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 การศึกษาทบทวนยุทธศาสตรดานการขนสง 
 ศึกษากฎระเบียบและ/หรือกฎหมายท่ีเกี่ยวของ 
 ศึกษาขอตกลงระหวางประเทศท่ีมีผลกระทบตอการขนสงสินคา 
 ศึกษาผลของการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนของกลุมประเทศอาเซียน 

 ทบทวนงานวิจัย ทฤษฎี และขอมูลทุติยภูมิ ท่ีเกี่ยวของ 
 ศึกษาตนทุนการขนสงที่แทจริงและปจจัยที่สงผลตอการบิดเบือน 

 

1 รายละเอียดโครงการ 
โครงการ :   การศึกษาตนทุนการขนสงท่ีแทจรงิและการบดิเบือนราคา (กรณเีสนทางการขนสงบน 

   ระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต) 

แผนงาน :   การสังเคราะหเชิงนโยบายงานวิจยัดานการบริหารจัดการโครงสรางพ้ืนฐานระบบขนสง 
   และโลจสิติกสภายใตบริบทประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

สัญญารับทุน :  RDG5550041 

หัวหนาโครงการ :  ดร. ศิริชัย ตันรัตนวงศ   มหาวิทยาลยันเรศวร 

ผูรวมงานวิจัย :  ดร. บุญทรัพย พานิชการ / ดร.ดษุฎี สถิรเศรษฐทวี /  มหาวิทยาลยันเรศวร  
   ผศ.ดร.ภูพงษ พงษเจริญ / ผศ.ดร.วัชรพล สุขโหต ุ

   ดร.มนตชัย พินิจจิตสมุทร  มหาวิทยาลยัเกษตรศาสตร 

   ดร.ปรดีา พิชยาพันธ  มหาวิทยาลยัเชียงใหม 

หนวยงานหลัก วิทยาลัยโลจสิติกสและโซอุปทาน มหาวิทยาลัยนเรศวร :  
   99 หมู 9 ตําบล ทาโพธิ์ อําเภอเมอืง จังหวัดพิษณุโลก  
   โทรศัพท 055-964300 โทรสาร 055-963946 

 

2 ความเปนมา 
หนึ่งในสามเสาหลักท่ีกําหนดในปฎิญญาวาดวยความรวมมืออาเซียน (Declaration of ASEAN Concord II) ไดแก 

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic Community: AEC) ซึ่งถูกกําหนดใหมีผลในป พ.ศ. 2558 นั้น กําหนดใหโล
จิสติกสเปนหนึ่งในสาขาท่ีถูกเรงรัดใหมีการเปดเสรี เนื่องจากมีความสําคัญในการลดตนทุนการคาระหวางประเทศ สําหรับไทย  
ตนทุนการขนสงสินคาและบริการจากแหลงผลติไปยังปลายทางหรอืผูบรโิภคขั้นสุดทาย (ไมรวมการขนสงผูโดยสาร) ชวงป พ.ศ.
2547-2551 คิดเปนสัดสวนที่สูงถึงรอยละ46-49 ของตนทุนรวมท้ังหมดทางดานโลจิสติกส (สศช.,2551) หรือคิดเปนรอยละ 
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16 ของ GDP  รัฐบาลจึงเรงการพัฒนาระบบโลจิสติกสตามแผนยุทธศาสตรการพัฒนาระบบโลจิสติกสของประเทศไทย พ.ศ. 
2550–2554 มีเปาหมายคือ การลดตนทุนโลจิสติกสของประเทศในภาพรวม  แมวาเริ่มดําเนินการไปแลว  แตพบวา
ประสิทธิภาพการจัดการโลจิสติกสของไทยยังตํ่ากวาประเทศคูคาอยู โดยเฉพาะการขนสงทางถนนท่ีมีสัดสวนถึงรอยละ 84 
จากการขนสงสินคาทั้งหมด  ยิ่งไปกวานั้น  การกําหนดตนทุนคาการขนสงสินคาของผูประกอบการจะพิจารณาเฉพาะตนทุน
ทางตรงที่เกิดขึ้นกับกระบวนการเชิงธุรกิจเทานั้น  โดยไมมีตนทุนทางออมที่เกิดขึ้นในกระบวนการใหบริการขนสงอยางแทจริง  
ดังนั้น การศึกษาแบบจําลองโครงสรางตนทุนการขนสงที่แทจริงอันประกอบดวย ตนทุนที่ถูกคํานวณเปนตนทุนการ
ดําเนินการธุรกิจของผูประกอบการ (Business Operating Cost) และตนทุนแฝงตางๆท่ีเก่ียวของแตไมถูกคํานวณเปน
ตนทุนการดําเนินการธุรกิจของผูประกอบการ (Non-business Operating Cost) จะทําใหสามารถวิเคราะหองคประกอบ
และสัดสวนตนทุนอันเนื่องมาจากการใชโครงสรางพ้ืนฐาน ประโยชนทางภาษี สิทธิประโยชนตางๆ และการสนับสนุนจาก
ภาครัฐและเอกชนอื่นๆ ที่เก่ียวของ เพื่อใหภาครัฐและเอกชนนําไปใชใชในการวิเคราะหและกําหนดนโยบาย พัฒนาแนวทาง
ปฏิบัติในการเสริมสรางศักยภาพในการขนสงตอไป 

 

 
รูปท่ี 1 เสนทาง และประเภทของสินคานําเขาและสงออก ตามแนวระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต 

ที่มา เอกสารประกอบการวิจัยและนําเสนอใน โครงการศึกษาพัฒนาศักยภาพการขนสงสินคาผานแดนของไทย  
เพื่อผลักดันยุทธศาสตรการเปนศนูยกลางคมนาคมขนสงในภูมภิาคอินโดจีน บริษัท AMP Consultants, 2554 
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3 วัตถุประสงคของโครงการ 
เพื่อศึกษาตนทุนการขนสงท่ีแทจริงของกิจกรรมการขนสงทางบก  บนเสนทางตามแนวระเบียงเศรษฐกิจเหนือ -ใต 

ศึกษาข้ันตอนและกิจกรรมการขนสงตลอดเสนทาง พัฒนาแบบจําลองโครงสรางตนทุน วิเคราะหตนทุน นําเสนอนโยบายเพ่ือ
พัฒนาแนวทางปฏิบัติและเสริมสรางศักยภาพในการขนสงทางบก 

 

4 ขอบเขตการศึกษา 
รูปแบบการขนสงทางถนน เสนทางแนวระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต (North-South Economic Corridor – NSEC) 

จากคุนหมิง ประเทศจีน  ประเทศลาว ประเทศไทย ประเทศมาเลเซีย สิงคโปร 

 

5 วิธีดําเนินการศึกษา 
5.1 การศึกษา ทบทวน แผนงานขอมูลและยุทธศาสตรที่เก่ียวของ 

ศึกษาผลงานวิจัย ทฤษฎีตางๆ และขอมูลทุติยภูมิ ที่เกี่ยวของในการวิเคราะหตนทุนการขนสง และการขนสงทาง
บกบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต นโยบาย แผนยุทธศาสตร และขอกฎหมายตางๆ ของภาครัฐ และผลในการปฏิบัติ ในปจจุบัน
ที่เกี่ยวของ  ปจจัยตางๆ ที่สงผลตอการบิดเบือนตนทุนทางเศรษฐกิจ  ผลของการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนของกลุม
ประเทศอาเซียนเพื่อประมาณการการเปลี่ยนไปของกิจกรรมและโครงสรางตนทุนการขนสงบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต 

5.2 การศึกษาเสนทาง และรูปแบบการขนสงสินคา 

สรางผังกิจกรรมการขนสงของเสนทางระหวางจุดสําคัญตางๆ ตามเสนทางที่กําหนด วางแผนการสํารวจพื้นที่  
สัมภาษณและเก็บขอมูลจากผูประกอบการที่มีการปฏิบัติการขนสงระหวางจุดสําคัญตางๆ ตามเสนทาง 

5.3 การสํารวจภาคสนามและรวบรวมขอมูลปฐมภูมิ 

ออกสํารวจพ้ืนท่ี  ศึกษากิจกรรม  เก็บขอมูลและสัมภาษณรวบรวมสถิติและตนทุนท่ีเกี่ยวของในกระบวนการขนสง
ซึ่งรวมถึงตนทุนแฝงตางๆ 

5.4 การวิเคราะหขอมูลและการสรางแบบจําลองโครงสรางตนทุน (Cost Model) 

การสรางแบบจําลองโครงสรางตนทุน (Cost Model) วิเคราะหคํานวณคาตนทุนรูปแบบตางๆ  วิเคราะหผล  และ
สรุปผล 

5.5 การจัดทําขอเสนอเชิงนโยบายของภาครัฐในการเสริมสรางศักยภาพในการขนสงทางบก 

นําเสนอขอมูลและผลจากการสํารวจวิจัย เพื่อรับฟงความคิดเห็น  รวบรวมและสังเคราะหผลวิจัย  ขอมูลตางๆท่ีได
จากการสํารวจและรับฟงตวามติดเห็น  จัดทําขอเสนอเชิงนโยบายและแนวปฏิบัติของภาครัฐในการเสริมสรางศักยภาพในการ
ขนสงทางบก 
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6 ผลการศึกษา 
โครงสรางของตนทุนการขนสงทางถนน ประกอบดวย 2 สวน ดังแสดงในตาราง 

กลุมตนทุน  ตนทุนคงที ่(Fixed Cost) ตนทุนแปรผัน (Variable Cost) 
ตนทุนท่ีเกี่ยว 

กับการดําเนินการขนสง 
(Business Operating 

Cost) 

คาเสื่อมราคารถ (Truck Depreciation) คาบํารุงรักษารถ (Repair&Maintenace) 
คาประกันภยัตัวรถ (Insurance) คาน้ํามันเชื้อเพลิง (Fuel) 
คาใบอนุญาต ทะเบยีนยานพาหนะ  (Truck 

Permission) 
คายาง (Tires) 

คาคนขับยานพาหนะ (Driver) คาน้ํามันหลอลื่น (Grease&Oil) 
คาวัสดสุิ้นเปลืองตางๆ (General Supplies) คาประกันภยัสินคา (Goods Insurance) 
คาน้ํารอนน้ําชา (Gift&Bribe) 

ตนทุนท่ีไมเกี่ยวของกับ
การดําเนินการขนสง( 

Non–business 

Operating Cost) 

คากอสรางถนน (Road Construction) คาบํารุงรักษาถนน (Road Maintenance) 
คาไฟสองสวางบนถนน (Highway Lighting) คาบริการดานการจราจร (Traffic Services) 
คาวางแผนดานจราจร(Traffic Planning) คาอุบัติเหต ุ(Accident Cost) 
คาที่ดิน (Land ) คาใชจายดานสิ่งแวดลอม (Environmental) 

 

6.1 ตนทุนที่เกี่ยวกับการดําเนินการขนสง (Business Operating Cost) 

ประกอบดวย ตนทุนคงทีแ่ละตนทุนแปรผัน จํานวน 6 และ 5 ตัวแปร ตามลําดับ ดังตอไปนี้ 

1) คาเสื่อมราคารถ (ตนทุนคงที)่ 

รายการคาํนวณ  ชวงขอมูล คาที่ใช 
หัวบรรทุก หางพวง หัวบรรทุก หางพวง 

ราคารถเมื่อเริม่ใชงาน (บาท) 2,800,000 - 3,300,000 800,000 – 1,000,000 3,050,000 900,000 

อายุการใชงาน (ป) 8 – 12 15 10 15 

ราคารถหรือมลูคาซากรถ (บาท)  คงเหลือ 30 % คงเหลือ 30 % 915,000 270,000 

คาเสื่อม (บาทตอป) - - 213,500 42,000 

ระยะการขนสงเฉลี่ย (กม.ตอป) 80,000 - 100,000 80,000 - 100,000 90,000 90,000 

คาเสื่อมราคารถ (บาทตอกม.) - - 2.37 0.47 

2.84 
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2) คาประกันภัยรถ (ตนทุนคงที)่ 

รายการคาํนวณ  ชวงขอมูล คาที่ใช 
คาประกันภยัตัวรถ (บาทตอป) 15,000 - 100,000 57,500 

ระยะการขนสงเฉลี่ย (กม.ตอป) 80,000 - 100,000 90,000 

คาประกันภยัตัวรถ (บาทตอกม.) - 0.64 

 

3) คาใบอนุญาต-ทะเบียน (ตนทุนคงท่ี)  

รายการคาํนวณ  ชวงขอมูล คาที่ใช 
คาใบอนุญาต (การลงทะเบียนยานพาหนะ) (บาทตอป) 10,000 – 12,500 11,250 

ระยะการขนสงเฉลี่ย (กม.ตอป) 80,000 - 100,000 90,000 

คาใบอนุญาต (การลงทะเบียนยานพาหนะ) (บาทตอกม.) - 0.13 

 

4) คาพนักงานขับ (ตนทุนคงที่) 

รายการคาํนวณ  ชวงขอมูล คาที่ใช 
คาใชจายในการจางคนขับยานพาหนะเฉล่ีย (บาทตอป) 250,000 – 300,000 275,000 

ระยะการขนสงเฉลี่ย (กม.ตอป) 80,000 - 100,000 90,000 

รายไดคนขับยานพาหนะ (บาทตอกม.) - 3.06 

 

5) คาวัสดุสิ้นเปลือง (ตนทุนคงท่ี) 

รายการคาํนวณ  ชวงขอมูล คาที่ใช 
คาใชจายวัสดุสิ้นเปลืองตางๆ (บาทตอกม.) [10 % x Total 

Business Operating 

Cost] 

1.95 

 

6) คาน้ํารอนน้ําชา (ตนทุนคงท่ี) 

รายการคาํนวณ  ชวงขอมูล คาที่ใช 
คาน้ํารอนน้ําชา (บาทตอป) 5,000 – 10,000 7,500 

ระยะการขนสงเฉลี่ย (กม.ตอป) 80,000 - 100,000 90,000 

คาน้ํารอนน้ําชา (บาทตอกม.) - 0.08 

 
  



การศึกษาตนทุนการขนสงที่แทจริงและการบิดเบือนราคา 
(กรณีเสนทางการขนสงบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต)  รายงานสรุปสําหรับผูบริหาร 
 

วิทยาลัยโลจิสติกสและโซอุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร รวมกับ  6 

สํานักงานคณะกรรมการวิจัยแหงชาติ (วช.) และสํานักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

7) คาบํารุงรักษารถ (ตนทุนแปรผัน) 

รายการคาํนวณ  ชวงขอมูล คาที่ใช 
คาใชจายเฉลี่ยในการซอมบํารุงรักษารถ (บาทตอป) 100,800 - 150,000 125,400 

ระยะการขนสงเฉลี่ย (กม.ตอป) 80,000 - 100,000 90,000 

คาบํารุงรักษารถ (บาทตอกม.) - 1.39 

 

8) คาน้ํามันเชื้อเพลิง (ตนทุนแปรผัน) 

รายการคาํนวณ  ชวงขอมูล คาที่ใช 
อัตราสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงตอระยะทางขนสงเฉล่ีย (ลติรตอกม.) 0.24 – 0.42 0.33 

ราคาน้ํามันดีเซลขายปลีก (บาทตอลิตร) [ปตท. ณ เดือน ธันวาคม 2555 ] 29.99 29.99 

คาการใชน้ํามันเชื้อเพลิง (บาทตอกม.) - 9.90 

 

9) คายางลอรถ (ตนทุนแปรผัน) 

รายการคาํนวณ  ชวงขอมูล คาที่ใช 
คาใชจายในการเปลีย่นยาง (บาทตอครั้ง) 100,000 – 240,000 170,000 

ระยะการเปลี่ยนยาง (กม.ตอครั้ง) 100,000 – 150,000 125,000 

คายาง (บาทตอกม.) - 1.36 

 

10) คาน้ํามันหลอลื่น (ตนทุนแปรผัน) 

รายการคาํนวณ  ชวงขอมูล คาที่ใช 
คาใชจายการเปลี่ยนถายน้ํามันเครือ่ง (บาทตอครั้ง) 3,500 – 4,000 3,750 

ระยะการเปลี่ยนถายน้ํามันหลอลืน่ (กม.ตอครั้ง) 10,000 – 12,000 11,000 

คาการใชน้ํามันหลอลื่น (บาทตอกม.) - 0.34 

 

11) คาประกันภัยสินคา (ตนทุนแปรผัน) 

รายการคาํนวณ  ชวงขอมูล คาที่ใช 
คาใชจายเฉลี่ยในการประกันภัยสนิคา (บาทตอป) 35,000 – 50,000 42,500 

ระยะการขนสงเฉลี่ย (กม.ตอป) 80,000 - 100,000 90,000 

คาประกันภยัสินคา (บาทตอกม.) - 0.47 
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6.2 ตนทุนที่ไมเกี่ยวของกับการดําเนินการขนสง (Non–Business Operating Cost) 

ตนทุนท่ีไมเกี่ยวของกับการดําเนินการขนสง (Non–Business Operating Cost) ประกอบดวย ตนทุนคงที่จํานวน 
4 ตัวแปร และตนทุนแปรผัน จํานวนประเภทละ 4 ตัวแปร ดังตอไปนี้ 

 

1) คากอสรางถนน (ตนทุนคงที)่ 

ใชขอมูลจากฐานขอมูลคากอสรางถนนของกรมทางหลวง คํานวณโดยปรับฐานราคาคากอสรางถนนเปนป
เดียวกัน กรณีหากไมสามารถหาขอมูลไดตลอดชวงของเสนทางศึกษา ใชขอมูลจากประมาณราคาคากอสรางถนน ป พ.ศ. 
2554 ของสํานักสํารวจและออกแบบ, กรมทางหลวง โดยจําแนกราคาคากอสราง ตามประเภทของเกาะกลางถนน 4 ประเภท 
คือ 

o ประเภทที่ 1 เกาะกลางถนนแบบเกาะสี (Flush and Painted Median) 
o ประเภทที่ 2 เกาะกลางถนนแบบยก (Raised Median) 
o ประเภทที่ 3 เกาะกลางถนนแบบกดเปนรอง (Depressed Median) 
o ประเภทที่ 4 เกาะกลางถนนแบบเปนราวหรือกําแพงกัน้ (Barrier Median) 

การคํานวณโดยผนวกรวมกับคาใชจายบํารุงรักษาถนน เปรียบเทียบโดยแนวคิดตนทุนจม (Sunk Cost) – 

ไมมีการคิดรวมคากอสรางถนน 

 

2) คาไฟฟาสองสวางเสนทาง (ตนทุนคงที่) 

คาใชจายไฟสองสวางบนถนน (Highway Lighting) สามารถคํานวณไดจาก ( งบดําเนินการคาใชจายไฟ
สองสวางบนถนนของการไฟฟานครหลวง หรือการไฟฟาภูมิภาค คูณดวยสัดสวนปริมาณรถบรรทุกตอปริมาณจราจรทั้งหมด 
หารดวยระยะทาง ) ดังสมการ 

 

 

โดยที่  = คาใชจายไฟสองสวางบนถนน (บาทตอกม.) 

 = งบดําเนินการคาใชจายไฟสองสวางบนถนนของการไฟฟานครหลวง (บาทตอป) 

  = งบดําเนินการคาใชจายไฟสองสวางบนถนนของการไฟฟาภูมิภาค (บาทตอป) 

  = สัดสวนปริมาณรถบรรทุกตอปริมาณจราจรท้ังหมด 

 = ระยะทางตลอดเสนทางศึกษา (กม.) 

ปจจุบันท้ังถนนสายหลักและสายรอง ในพ้ืนท่ีความรับผิดชอบของ กฟภ. ตองรับภาระคาใชจายในสวนของ
ไฟถนนในพ้ืนท่ีสาธารณะ ในป พ.ศ. 2554 มีการใชไฟฟาในสวนน้ี คิดเปนมูลคา 4,000 ลานบาทตอป 

  

𝐶𝐻𝐿 = (𝐶𝑀𝐸𝐴 + 𝐶𝐸𝑃𝐴) × 𝑉𝑇/𝐿 

𝐶𝐻𝐿 

= 𝐶𝑀𝐸𝐴 𝐶𝐸𝑃𝐴 

บันท้ังถนนสา

𝐿 

=𝐿𝑉𝑇 



การศึกษาตนทุนการขนสงที่แทจริงและการบิดเบือนราคา 
(กรณีเสนทางการขนสงบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต)  รายงานสรุปสําหรับผูบริหาร 
 

วิทยาลัยโลจิสติกสและโซอุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร รวมกับ  8 

สํานักงานคณะกรรมการวิจัยแหงชาติ (วช.) และสํานักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.)

3) คาใชจายดานการวางแผนจราจร (ตนทุนคงที)่ 

คาใชจายดานการวางแผนดานจราจร (Traffic Planning) สามารถคํานวณไดจาก ( งบดําเนินการวางแผน
ดานจราจร คูณดวยสัดสวนปริมาณรถบรรทุกตอปริมาณจราจรท้ังหมด หารดวยระยะทาง ) ดังสมการ  

 

 

โดยที่  = คาใชจายดานการวางแผนดานจราจร (บาทตอกม.) 

 = งบดําเนินการวางแผนดานจราจร (บาทตอป) 

  = สัดสวนปริมาณรถบรรทุกตอปริมาณจราจรท้ังหมด 

 = ระยะทางตลอดเสนทางศึกษา (กม.) 

ขอมูลสถิติงบประมาณของสํานักแผนงาน กรมทางหลวง กระทรวงคมนาคม ในป พ.ศ. 2555 งบประมาณ
ที่ไดรับ จํานวน 1,929,299,700 บาท แบงเปน  งบดําเนินงาน 1,516,100 บาท งบลงทุน 1,780,316,600 บาท และงบ
รายจายอื่น 147,467,000 บาท 

 

4) มูลคาที่ดิน (ตนทุนคงที่) 

เนื่องจากพิจารณาคาที่ดินซึ่งใชในการกอสรางเสนทางเปนตนทุนจม (Sunk Cost)   จึงไมจําเปนตองคิด
คาใชจายในสวนนี ้

 

5) คาบํารุงรักษาถนน (ตนทุนแปรผัน) 

ใชสมการจาก Ozbay et al. (2007) และ Berechman (2009) ดังนี ้

 

 

โดยที่   

   = จํานวนชองจราจร 

   = ระยะทางของเสนทาง (กม.) 

   = ระยะเวลาเดินทางของพาหนะท่ีเพิ่มเขามา 

   = รอบเวลาการปูผิวทางใหม 

เมื่อประยุกต จะได 

 

𝐶𝑇𝑃 = 𝐶𝑇𝑂𝑃 × 𝑉𝑇/𝐿 

ที่ = ค𝐶𝑇𝑃 

= งบด

ั

𝐶𝑇𝑂𝑃 

=

=

𝑉𝑇 𝐿 

𝐶𝑚 = 800,  950 𝑁 .  𝐿 .  

𝑀𝐶𝑚 = 800,  950 𝑁 .  𝐿 .  𝑡/𝑇 

=𝑁 𝐿 

=𝑡 

= 

 ไ 

𝑇 

𝐶𝑚 = 𝐴 𝑁𝜶 𝐿𝜷 
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อยางไรก็ตาม คาใชจายในการบํารุงรักษาถนนขึ้นอยูกับปริมาณจราจรดวยเชนกัน ดังนั้นสมการคาใชจาย
บํารุงรักษาถนน จะได 

 

 

 

ซึ่งสามารถแบงกลุมการซอมบํารุงไดดังน้ี 

o กรณีที่ 1 ซอมบํารุงปรกติ (Routine Maintenance) โดยเฉลี่ยแขวงการทาง ไดรับงบประมาณ
สวนน้ี 30 – 35 ลานบาทตอป นํามาซอมบํารุงรักษาเฉพาะผิวทาง (50%) ของงบท่ีไดรับมา 

o กรณีที่  2 ซอมบํารุ งตามกําหนดเวลา  (Periodic Maintenance) ซอมบํารุ งบูรณะ 
(Rehabilitation) และ ซอมบํารุงกรณีภัยพิบัติ (Disaster) ใชขอมูลงบประมาณบํารุงรักษา
มาตรฐาน เพื่อใหถนนกลับสูสภาพเดิม คํานวณโดยใชขอมูล ป พ.ศ. 2551–2555 สํานักบริหาร
บํารุงทาง, กรมทางหลวง 

 

6) คาบรกิารดานการจราจร (ตนทุนแปรผัน) 

คาบริการดานการจราจร สามารถคํานวณไดจาก ( งบดําเนินการของกองบังคับการตํารวจทางหลวง คูณ
ดวยสัดสวนปริมาณรถบรรทุกตอปริมาณจราจรท้ังหมด หารดวยระยะทาง ) ดังสมการ 

 

 

โดยที่   = คาบริการดานการจราจร (บาทตอกม.) 

  = งบดําเนินการของกองบังคับการตํารวจทางหลวง (บาทตอป) 

   = สัดสวนปริมาณรถบรรทุกตอปริมาณจราจรทั้งหมด 

   = ระยะทางตลอดเสนทางศึกษา (กม.) 

ขอมูลสถิติงบประมาณของกองบังคับการตํารวจทางหลวง ในป พ.ศ. 2555 งบประมาณที่ไดรับ จํานวน  
1,070,312,000 บาท แบงเปน งบบุคลากร 732,240,000 บาท งบดําเนินงาน 246,385,100 บาท และงบลงทุน 88,686,900 

บาท 

 

7) คาใชจายดานอุบัติเหตุ (ตนทุนแปรผัน) 

คาใชจายดานอุบัติเหตุคํานวณไดโดยประยุกตใชแบบจําลอง ในงานศึกษาของ Ozbay et al. (2007) และ 
Berechman (2009) ซึ่งไดมีการกําหนดคาใชจายดานอุบัติเหตุของการเดินทางเสนทางระหวางเมือง ดังน้ี 

  

𝐶𝑚 = 𝐴 𝑁𝜶 𝐿𝜷𝑄∅ 𝑀𝐶𝑚 = 𝐴 𝑁𝜶 𝐿𝜷∅𝑄∅  

   ํ ไ  ั ี้

𝑀𝐶𝑚 = 𝐴∅ 𝑁𝜶 𝐿𝜷 𝑄∅  

𝐶𝑇𝑆 = 𝐶𝐻𝑃 × 𝑉𝑇/𝐿 

= 𝐶𝑇𝑆 

= งบ

= สัด

𝐶𝐻𝑃 

==𝑉𝑇 

ิ ิ ป

𝐿 
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โดยที่   = ปริมาณจราจรตอวัน (คัน) 

   = ระยะทางของเสนทาง (กิโลเมตร) 

   = จํานวนชองทางการจราจร 
 

ปรับรูปแบบของการใชสมการ เพื่อการวิเคราะหคาใชจายดานอุบัติเหตุในประเทศไทย กําหนดไดเปน 

 

 

 

8) คาใชจายดานสิ่งแวดลอม (ตนทุนแปรผัน) 

คาใชจายดานสิ่งแวดลอม อันเปนตนทุนที่เกิดขึ้นอันสงผลกระทบเชิงลบตอสิ่งแวดลอม ซึ่งคํานวณเฉพาะ
ผลกระทบจากมลภาวะทางอากาศ อันเนื่องมาจากการปลอยกาซคารบอนไดออกไซด (CO2 Emission) 

 

 

โดยที่    = ปริมาณจราจร (คันตอเดือน) 

   = จํานวนการบริโภคน้ํามันตอกิโลเมตร 

   = คาคงท่ีและสัมประสิทธ์ิ 

การคํานวณโดยใชสมการนี้จะคํานวณจากรถบรรทุกกึ่งพวงเปนหลัก โดยเฉลี่ยปริมาณการจราจรตอปเปน ราคาตอ
หนวย (บาทตอกิโลเมตร)  อยางไรก็ดี ปริมาณจราจรตอวัน ของแตละชวงเสนทางมีปริมาณไมเทากัน และการคํานวณตนทุน
การปลอยกาซคารบอน จะใชปริมาณ CO2 ท่ีปลอยสูอากาศในแตละเดือนคูณดวยราคาคารบอนอางอิงจากตลาดยุโรปที่อัตรา
แลกเปลี่ยนเฉลี่ยของป 2553 วัดจากปริมาณกาซคารบอนไดออกไซดที่ปลอยออกมาจากยานพาหนะ ซึ่งจะมีการวัดโดยใชตัว
คูณ (CO2 Conversion) อางอิงจากหนวยงานในประเทศอังกฤษ เรียกวา Defra (The Department for Environment, 

Food and Rural Affairs) โดยการใชน้ํามันดีเซลของรถบรรทุก 1 ลิตร จะปลอยกาซคารบอนไดออกไซดเปนปริมาณ 2.630 
กิโลคารบอน และอัตราการบริโภคน้ํามันดีเซล 0.33 ลิตรตอ กม. ราคาคารบอน ณ ตลาดยุโรป ที่ 20 ยูโรตอตันคารบอน = 
0.8059 บาทตอกิโลคารบอน (อัตราแลกเปลี่ยน 40.2938 บาทตอยูโร) ในขณะที่ CO สามารถใชขอมูลจากผลการศึกษา
โครงการ A Modal Comparison of Freight Transportation effects on General Public (2007) ซึ่งคํานวณอัตราการ
ปลอยกาซออกมาท่ี 0.085 กรัมตอ ตัน กิโลเมตร ของการขนสงทางถนน 

  

𝐶 = 127.5 𝑄 .  𝑀 .  𝐿 .  + 114.75 𝑄 .  𝑀 .  𝐿 .  + 198,900 𝑄 .  𝑀 .  𝐿 .  

=𝑄 

=𝑀 

=𝐿 

𝐶 = 𝐴 𝑄𝜶  𝑀𝜷  𝐿∅  + 𝐵 𝑄𝜶  𝑀𝜷  𝐿∅ +  𝐶 𝑄𝜶  𝑀𝜷  𝐿∅  

NLnLn_QHLLnCLn acc _ 0.566836- 393079.0_ 701182.0280103.4_

ป ิ ( ั  ื )

𝐶𝑎𝑖𝑟 = 𝑄 (𝜷0 + 𝜷1 𝐹) 

= 𝑄 

=𝐹 

= คาคง

ณโดยใชสมการนี้จะคํานว

𝜷0 ,  𝜷1 
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6.3 สรุปผลการวิเคราะหตนทุนที่เกี่ยวกับการดําเนินการขนสง (BOC) 

ตนทุนที่เก่ียวกับการดําเนินการขนสง (Business Operating Cost) ของโครงการ รวมตนทุนทั้งหมดจะไดราคา
ตนทุนรถบรรทุกกึ่งพวง เทากับ 22.16 บาทตอกิโลเมตร 

 
รายการคาํนวณ  ตนทุนตอหนวย (บาทตอ กม.) สัดสวนตอตนทุนรวม 

คาเสื่อมราคารถ (Truck Depreciation) 2.84 10.98 % 

คาประกันภยัตัวรถ (Insurance) 0.64 2.47 % 
คาใบอนุญาต ทะเบียนยานพาหนะ (Truck 

Permission) 
0.13 0.50 % 

คาคนขับยานพาหนะ (Driver) 3.06 11.83 % 

คาวัสดสุิ้นเปลืองตางๆ (General Supplies) 1.95 7.54 % 

คาน้ํารอนน้ําชา (Gift&Bribe) 0.08 0.31 % 

รวมตนทุนคงท่ี 7.94 30.68 % 

คาบํารุงรักษารถ (Repair&Maintenace) 1.39 5.37 % 

คาน้ํามันเชื้อเพลิง (Fuel) 9.90 38.26 % 
คายาง (Tires) 1.36 5.26 % 

คาน้ํามันหลอลื่น (Grease&Oil) 0.34 1.31 %  
คาประกันภยัสินคา (Goods Insurance) 0.47 1.82 % 

รวมตนทุนแปรผัน 13.46 52.02 % 

รวมตนทุนท้ังหมด 22.16 85.64 % 
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6.4 สรุปผลการวิเคราะหตนทุนที่ไมเกี่ยวของกับการดําเนินการขนสง (NOC) 

พบวาราคาตนทุนรถบรรทุกก่ึงพวงไมเกี่ยวของกับการดําเนินการขนสง เทากับ 3.7163 บาทตอกิโลเมตร 

 

รายการคาํนวณ  ตนทุนตอหนวย (บาทตอ กม.) สัดสวนตอตนทุนรวม 

คากอสรางถนน (Road Construction) 1.1114 4.30 % 

คาใชจายไฟสองสวางบนถนน (Highway 

Lighting) 
0.0171 0.07 % 

คาใชจายดานการวางแผนดานจราจร (Traffic 

Planning) 
0.0139 0.05 % 

มูลคาที่ดิน (Land Value) ไมคิดคาใชจายในสวนนี ้ N.A. 

รวมตนทุนคงท่ี 1.1424 4.41 % 

คาบํารุงรักษาถนน (Road Maintenance) 1.7337 6.70 % 

คาบริการดานการจราจร (Traffic Services) 0.0077 0.03 % 

คาใชจายดานอุบัติเหตุ (Accident Cost) 0.2350 0.91 % 

คาใชจายดานสิ่งแวดลอม (Environmental 

Cost) 

0.5975 2.31 % 

รวมตนทุนคงท่ี 2.5739 9.95 % 

รวมตนทุน NOC ทั้งหมด 3.7163 14.36 % 

6.5 สรุปผลการวิเคราะหแบบจําลองโครงสรางตนทุนการขนสงทางถนน 

จากแบบจําลองโครงสรางตนทุนการขนสงทางถนน เปนการประมาณตนทุนการขนสงรวม โดยจําแนกเปน 2 สวน 
ไดแก ตนทุนท่ีเกี่ยวกับการดําเนินการขนสง และตนทุนท่ีไมเกี่ยวของกับการดําเนินการขนสง ดังสมการดังนี้ 

  FCk  =  (BOC + NOC) x (Dk) 

โดยที่ 

  FCk   =  ตนทุนการขนสงรวม (บาท) 

  BOC  =  ตนทุนตางๆท่ีเกี่ยวกับกิจกรรมการขนสง (บาท/กิโลเมตร), โดยที่ i = 1,2,3, ..... 

  NOC   =  ตนทุนตางๆท่ีไมเกี่ยวของกับกิจกรรมการขนสง (บาท/กิโลเมตร), โดยที่ j = 1,2,3, ..... 

  Dk   =  ระยะทาง (กิโลเมตร) 

  k   =  คาสัมประสิทธ์ิ = 1,2,3… 
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ตนทุนการขนสงรวม Full Cost ในแตละชวงของการขนสงสินคาบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ – ใต สามารถคํานวณ
ไดดังแสดงในรูป 

 

 

 

ทั้งนี้ เมื่อวิเคราะหโครงสรางตนทุนดังกลาวรวมกับแนวนโยบายท่ีมุงสนับสนุนศักยภาพในการขนสงทางบกของ
ประเทศในปจจุบัน จึงกําหนดขอเสนอดานนโยบายจํานวน 2 กลุมประเด็น ไดแก การปรับสมดุลรูปแบบการขนสงคนและ
สินคา และการวิจัยและพัฒนาเพ่ือสรางองคความรูอยางตอเนื่องและย่ังยืน ซึ่งเพิ่มเติมจากท่ีมีอยูแลวจํานวน 5 กลุม คือ การ
เพิ่มประสิทธิภาพของโครงขายท่ีมีอยูเดิม   การพัฒนาโครงขายการขนสงท่ียังขาดหายไปใหสมบูรณ การอํานวยความสะดวกใน
การขนสงบริเวณชายแดน การเพิ่มทางเลือกรูปแบบการขนสงสินคา และการพัฒนาองคประกอบอื่นๆที่สัมพันธกับการพัฒนา
ระบบโลจิสติกส 
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1 Project’s Details 

Project :   FULL COST OF TRANSPORT AND PRICE DISTORTION 
   (Case of North-South Economic Corridor) 

Plan :   Research Framework for Synthesizing Policy of the Management of  

   Transport and Logistics Infrastructure in the ASEAN Economic Community  

   (AEC) Context 

Funding Contract No. : RDG5550041 

Head :  Sirichai Tanratanawong, Ph. D.   Naresuan University 

Researchers :  Boonsub Panichkarn, Ph.D./ Dussadee Satirasetthavee, Ph.D./  

   Asst.Prof.Pupong Pongchareon /  

   Asst.Prof. Watcharapon Sukhotu   Naresuan University 

   Montchai Pinitjitsamut, Ph.D.  Kasetsart University 

   Preeda Pitchayapan, Ph.D.  Chiangmai University 

Research Institution College of Logistics and Supply Chain :  Naresuan University 

 

2 Background 

Being one of three pillars of the Declaration of ASEAN Concord II, ASEAN Economic Community, or AEC, 

was due to inaugurate in 2015, and Logistics, considered as a critical element to international  trade and 

services business, is one of those major areas of determined to be urgently integrated. For Thailand, the 

national transportation cost of goods and products (passanger transportion not included) during 2004-2008  
was estimated as high as 46-49 % of the total logistics cost (NESDB, 2008) or equivalent to 16% of GDP. 
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Although Thailand's Logistics Development Strategy (2007–2011), primarily aimed to increase the nation’s 

overall logistics cost efficiency, has been initiated, but the results have been unsatisfactory, especially in 

terms of highway transportation which accounts for as much as 84% of overall goods and product 

transportation in the country. Moreover, it was pointed out that the cost specified in the industry has 

been determined based upon the cost elements directly related to the transportation business processes 

(namely Business Operating Cost/ BOC) only, without those being hidden, or subsidized by other parties 

such as the government or the public (Non-business Operating Cost/ NOC). The objectives of the current 

research, therefore, are to identify the cost elements of both types of road transportation and construct 

its full-cost model in order to clarify the relative proportions and structure of the cost elements. The 

results are to be reviewed along with the current policies and measures related to logistics and 

transportation efficiency in order to be able to identifiy, if there is any,  additional, essential strategic 

guidelines to complete the national logistics strategic framework the government being implemented. 
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3 Objectives 

To study the full cost of road transportation on the route of North–South Economic Corridor 

(NSEC) and construct its full-cost model in order to clarify the relative proportions and structure of the 

cost elements, to identifiy and propose additional essential strategic guidelines to complete the national 

logistics strategic framework. 

 

4 Scope of the Study 

The transportation cost elements based on the semi-trailer truck transportation of goods in 2012 
on the route of North–South Economic Corridor (NSEC), which starts at the beginning of R3A highway from 

Kunming of Southern China, heading sounth to the RPP Laos People's Democratic Republic and Bangkok, 

and from Bangkok continues to Malaysia and finally Singapore. 

 

5 Research Methodology  

5.1 Review of Literature, Existing Strategic Frameworks, and Related Documents  

Review theories and documents related to logistics and road transportation costs in details,  

including literatures, reports, strategic framework and plans, statistics, as well as information from various 

sources including government authorities, to identify variables affecting the costs and cost distorsion in 

road transportation especially for NSEC and the aftermath of AEC inauguration. 

5.2 Study and Analysis of Transportation Route & Activities 

Develop activity and process mapping between important destinations along the studied route 

for field survey and data collection.  

5.3 Field Survey and Data Collection 

Survey the route and gather data and information as well as interview selected parties and 

individual involved in the logistics and transportation processes. 

5.4 Data Analysis and Cost Model Development 

Develop a cost model and calculate the cost elements, perform analysis of results and 

conclude. 

5.5 Information and Result Synthesis and Proposal of Additional Policy Guidelines 

Arranging seminars on the research findings to gather more information and response from 

experts, authorities and private sectors. A set of additional policy guidelines is to be generated based on 

the synthesis of all data and information. 
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6 Results 

The structure of the studied costs comprises of 2 types as mentioned earlier, and it can be 

broke down to details as shown in the following table.   

Types of Cost  Fixed Cost Variable Cost 

Business Operating 

Cost 

Truck Depreciation Repair&Maintenace 
Insurance Fuel 
Truck Permission Tires 
Driver Grease&Oil 
General Supplies Goods Insurance 
Gift&Bribe 

Non–business 

Operating Cost 

Highway Construction Highway Maintenance 

Highway Lighting Traffic Services 

Traffic Planning Accident Cost 

Land Environmental Cost 

 

6.1 Business Operating Cost 

The first group is BOC in which can be represented in 6 fixed costs and 5 variable costs. The 

values identified from the study are as follows. 

 

1) Truck Depreciation (fixed cost) 

Items Data Range Value 

Truck Trailler Truck Trailler 

Purchased Value (฿) 2,800,000 - 

3,300,000 

800,000 – 

1,000,000 

3,050,000 900,000 

Economic Life (yr) 8 – 12 15 10 15 

Market Value (฿)  30 % Remain 30 % Remain 915,000 270,000 

Depreciation (฿/yr) - - 213,500 42,000 

Transportation Distance (km/yr) 80,000 - 100,000 80,000 - 100,000 90,000 90,000 

Depreciation (฿/km) - - 2.37 0.47 

2.84 
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2) Insurance (fixed cost) 

Items Data Range Value 

Truck Insurance Cost (฿/yr) 15,000 - 100,000 57,500 

Transportation Distance (km/yr) 80,000 - 100,000 90,000 

Truck Insurance Cost (฿/km) - 0.64 

 

3) Truck Permission (fixed cost)  

Items Data Range Value 

Permission Cost (฿/yr) 10,000 – 12,500 11,250 

Transportation Distance (km) 80,000 - 100,000 90,000 

Permission Cost (฿/km) - 0.13 

 

4) Driver (fixed cost) 

Items Data Range Value 

Driver Cost (฿/yr) 250,000 – 300,000 275,000 

Transportation Distance (km) 80,000 - 100,000 90,000 

Driver Cost (฿/km) - 3.06 

 

5) Driver Cost (fixed cost) 

Items Data Range Value 

Driver Cost (฿/km) [10 % x Total 

Operating Cost] 

1.95 

 

6) Gift&Bribe (fixed cost) 

Items Data Range Value 

Gift&Bribe (฿/yr) 5,000 – 10,000 7,500 

Transportation Distance (km) 80,000 - 100,000 90,000 

Gift&Bribe (฿/km) - 0.08 
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7) Repair&Maintenace (variable cost) 

Items Data Range Value 

Repair&Maintenace (฿/yr) 100,800 - 150,000 125,400 

Transportation Distance (km) 80,000 - 100,000 90,000 

Repair&Maintenace Cost (฿/km) - 1.39 

 

8) Fuel (variable cost) 

Items Data Range Value 

Fuel Consumption Rate (ltr/km) 0.24 – 0.42 0.33 

Retail Fuel Cost (฿/ltr) [Ptt @ Dec 2012] 29.99 29.99 

Fuel Cost (฿/km) - 9.90 

 

9) Tires (variable cost) 

Items Data Range Value 

Tires Cost per Change (฿/change) 100,000 – 240,000 170,000 

Distance per Tire Change (km/change) 100,000 – 150,000 125,000 

Tires Cost (฿/km) - 1.36 

 

10) Grease&Oil (variable cost) 

Items Data Range Value 

Grease&Oil Cost per Change (฿/change) 3,500 – 4,000 3,750 

Distance per Grease&Oil Change (km/change) 10,000 – 12,000 11,000 

Grease&Oil Cost (฿/km) - 0.34 

 

11) Goods Insurance (variable cost) 

Items Data Range Value 

Goods Insurance Cost (฿/yr) 35,000 – 50,000 42,500 

Transportation Distance (km) 80,000 - 100,000 90,000 

Goods Insurance Cost (฿/km) - 0.47 
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6.2 Non–business Operating Cost 

NOC consists of 4 fixed costs and 4 variable costs. They are described below. 

 

1) Highway Construction (fixed cost) 

The construction costs of the studied highway are collected and calculate from the 

database of the Department of Highway, Ministry of Transportation. The values, all adjusted to the base 

year, are classified from the types of physical design and appearance. They are: 

o Type 1 : Flush and Painted Median 

o Type 2 : Raised Median 

o Type 3 : Depressed Median 

o Type 4 : Barrier Median 

However, the construction cost of highway can be considered as a sunk cost and 

therefore neglected from the calculation, only periodical major improvements are to be recognized here. 

 

2) Highway Lighting (fixed cost) 

Calculated using the following equation. 

 

 

  = highway lighting cost (฿/km) 

 = yearly highway lighting budget of Thailand’s Metropolitan Electricity  

      Authority(฿) 

  = yearly highway lighting budget of Thailand’s Provincial Electricity  

   Authority(฿) 

  = proportion of truck to total traffic load 

 = distance being studied (km) 

Provincial Electricity Authority has been responsible of the lighting cost of the highway 

and in 2011 the yearly cost is estimated to be ฿4,000 mil per annum. 

  

𝐶𝐻𝐿 = (𝐶𝑀𝐸𝐴 + 𝐶𝐸𝑃𝐴) × 𝑉𝑇/𝐿 

𝐶𝐻𝐿 

= 𝐶𝑀𝐸𝐴 

A

𝐶𝐸𝑃𝐴 

incial Elect

𝐿 

=𝐿𝑉𝑇 
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3) Traffic Planning (fixed cost) 

The budget of the authority responsible for the traffic planning, the Division of Traffic 

Planning, is ฿1,929,299,700 in 2012. The calculation of  Traffic Planning cost is according to the following 

equation. 

 

 

  = traffic planning cost (฿/km) 

 = yearly traffic planning Budget (฿) 

  = proportion of truck to total traffic load 

 = distance being studied (km) 

 

4) Land (fixed cost) 

The principle of Sunk Cost can be applied here, Land value is then omitted.    

 

5) Highway  Maintenance (variable cost) 

The principle of Sunk Cost can be applied here, Land value is then omitted.    

 

 

 

    = number of traffic lane 

   = distance being studied (km) 

   = duration of transportation of additional vehicles 

   = periodical of resurfacing 

 

The Highway maintenance cost is, however, dependent on the traffic load as well. The 

value therefore is calucalated from the following form of equation: 

 

 

 

𝐶𝑇𝑃 = 𝐶𝑇𝑂𝑃 × 𝑉𝑇/𝐿 

= tr𝐶𝑇𝑃 

= yea𝐶𝑇𝑂𝑃 

=

=

𝑉𝑇 𝐿 

𝐶𝑚 = 800,  950 𝑁 .  𝐿 .  

𝑀𝐶𝑚 = 800,  950 𝑁 .  𝐿 .  𝑡/𝑇 

=𝑁 𝐿 

=𝑡 

= 𝑇 

𝐶𝑚 = 𝐴 𝑁𝜶 𝐿𝜷𝑄∅ 𝑀𝐶𝑚 = 𝐴 𝑁𝜶 𝐿𝜷∅𝑄∅  𝑀𝐶𝑚 = 𝐴∅ 𝑁𝜶 𝐿𝜷 𝑄∅  
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6) Traffic Services (variable cost) 

The calculation of  Traffic Planning cost is according to the following equation. 

 

 

  = traffic services cost (฿/km) 

  = pperation cost of the Patrol Police Department (฿) 

   = proportion of truck to total traffic load 

   = distance being studied (km) 

The statistcs show in 2012 the Patrol Police Department responsible for the traffic service 

for highway was allocated totally ฿1,070,312,000. 

 

7) Accident Cost (variable cost) 

The following equation for accident cost for trans-city is adopted from Ozbay et al. (2007) 
and Berechman (2009). 

 

 

   = traffic load (vehicle/day) 

   = distance being studied (km) 

   = number of traffic lane 
 

It is modified for the accident conditions in the region as follows: 

 

 

 

8) Environmental Cost (variable cost) 

Recently being a huge concern, the environmental cost here is mainly calculated from 

the negative effects of CO2 and CO Emission. The formula can be written as: 

  

𝐶𝑇𝑆 = 𝐶𝐻𝑃 × 𝑉𝑇/𝐿 

= 𝐶𝑇𝑆 

= p

= pr

𝐶𝐻𝑃 

==𝑉𝑇 

h

𝐿 

𝐶 = 127.5 𝑄 .  𝑀 .  𝐿 .  + 114.75 𝑄 .  𝑀 .  𝐿 .  + 198,900 𝑄 .  𝑀 .  𝐿 .  

=𝑄 

=𝑀 

=𝐿 

𝐶 = 𝐴 𝑄𝜶  𝑀𝜷  𝐿∅  + 𝐵 𝑄𝜶  𝑀𝜷  𝐿∅ +  𝐶 𝑄𝜶  𝑀𝜷  𝐿∅  

NLnLn_QHLLnCLn acc _ 0.566836- 393079.0_ 701182.0280103.4_
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   = cost of air pollution 

  = traffic load (vehicle/month) 

   = fuel consumption rate per km 

   = constants 

To adopt the formula, the traffic loads of the semi-trailer truck are average in a period of a year 

and the unit cost of carbon emission from European Energy Trading Market in 2010 is refered. For CO2 

emission, the CO2 Conversion was adopted here from DEFRA (The Department for Environment, Food and 

Rural Affairs) yielding 2.630 kilocarbon per litre of diesel consumed by truck with a consumption rate of 

0.33 litre per kilometer. The price therefore equals Euro 20 per metricton of carbon or ฿0.8059 kilocarbon 
(at the exchange rate of 1 Euro = ฿40.2938). And for CO emission, it can be estimated from the following 

equation adopted from A Modal Comparison of Freight Transportation effects on General Public (2007), 

which indicates that CO Emission Rate is 0.085 gram of CO per metricton-kilometre of road transportation. 

6.3 Summary of BOC Analysis 

All elements of Business Operating Cost are shown in the table below, including the proportion 

comparative to the full cost. The total value of BOC of the semi-trailor truck is therefore ฿22.16 per km. or 

accounts to 85.64 % of the full cost. 

Cost Element  Unit Cost (฿/km.) % of Full Cost (฿/km.) 
Truck Depreciation 2.84 10.98 % 

Insurance 0.64 2.47 % 
Truck Permission 0.13 0.50 % 

Driver 3.06 11.83 % 

General Supplies 1.95 7.54 % 

Gift&Bribe 0.08 0.31 % 

Total Fixed BOC  7.94 30.68 % 

Repair&Maintenace 1.39 5.37 % 

Fuel 9.90 38.26 % 
Tires 1.36 5.26 % 

Grease&Oil 0.34 1.31 %  
Goods Insurance 0.47 1.82 % 

Total Variable BOC  13.46 52.02 % 

Total BOC 22.16 85.64 % 

𝐶𝑎𝑖𝑟 = 𝑄 (𝜷0 + 𝜷1 𝐹) 

=𝑄 

=𝐹 

= cons

the formula the traf

𝜷0 ,  𝜷1 

= c
𝐶𝑎𝑖𝑟 
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6.4 Summary of NOC Analysis 

Compared to BOC, NOC is founded to be totally ฿3.7163 per km. and about 14.36% of full cost. 

The details of NOC cost elements are as shown in the following table.   

Cost Element  Unit Cost (฿/km.) % of Full Cost (฿/km.) 
Highway Construction 1.1114 4.30 % 

Highway Lighting 0.0171 0.07 % 

Traffic Planning 0.0139 0.05 % 

Land - N.A. 

Total Fixed NOC  1.1424 4.41 % 

Highway Maintenance 1.7337 6.70 % 

Traffic Services 0.0077 0.03 % 

Accident Cost 0.2350 0.91 % 

Environmental Cost 0.5975 2.31 % 

Total Variable NOC  2.5739 9.95 % 

Total NOC  3.7163 14.36 % 

 

6.5 Summary of the Full Cost 

According to the model of cost elements and structure, the costs of highway transportation 

using semi-trailer truck on the studied route can be estimate as follows: 

  FCk  =  (BOC + NOC) x (Dk) 

 FCk   =  Full Cost of the route k (฿) 

  BOC  =  total Business Operating Cost of transportation (฿/km) 

  NOC   =  total Non-business Operating Cost of transportation (฿/km) 

  Dk   =  distance of parts of the route (km) 

  k   =  parts of the route = 1,2,3… 

 

As a result, the Full Cost in each part of the route along the NSEC from Southern China to 

Singapore can be estimated as in the following figure. 
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Finally, in order to enhance the country macro logistics and transportation efficiency objectives,  

both the country’s strategic policies and measures relevant to the logistics industry and the current study 

findings have been reviewed and collaborated, and, as a result, 2 groups of policy guidelines are therefore 

identified here, namely Rebalancing Transportation Mode and Initiating in R&D for Sustainable & Contiuous 

Knowledge, in addition to those either already in the government’s strategic plans or in the process of  

implementation, which can be grouped as Enhancing the Existing Networks, Completing the Incomplete 

Networks, Improving Border Procedure, Providing More Transportation Modes and Deloping Other Related 

Components. 

 



การศึกษาตนทุนการขนสงที่แทจริงและการบิดเบือนราคา 
(กรณีเสนทางการขนสงบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต)  บทคัดยอ 
 

วิทยาลัยโลจิสติกสและโซอุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร รวมกับ  26 
สํานักงานคณะกรรมการวิจัยแหงชาติ (วช.) และสํานักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

บทคัดยอ 
 

งานวิจัยนี้ไดรับทุนสนับสนุนจากสํานักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว .)และสํานักงานคณะกรรมการวิจัย
แหงชาติ (วช.) มุงเนนการคํานวณวิเคราะหและแบบจําลองโครงสรางตนทุนการขนสงสินคาทางถนนท่ีแทจริง อันประกอบดวย 
ตนทุนที่ถูกคํานวณเปนตนทุนการดําเนินการธุรกิจของผูประกอบการ (Business Operating Cost/ BOC) และตนทุนแฝง
ตางๆที่เกี่ยวของแตไมถูกคํานวณเปนตนทุนการดําเนินการธุรกิจของผูประกอบการ (Non-business Operating Cost/ NOC) 
จะทําใหสามารถวิเคราะหองคประกอบและสัดสวนตนทุนอันเน่ืองมาจากการใชโครงสรางพื้นฐาน ประโยชนทางภาษี สิทธิ
ประโยชนตางๆ และการสนับสนุนจากภาครัฐและเอกชนอื่นๆ ที่เกี่ยวของ เพื่อใหภาครัฐและเอกชนนําไปใชใชในการวิเคราะห
และกําหนดนโยบาย พัฒนาแนวทางปฏิบัติในการเสริมสรางศักยภาพในการขนสง   โดยศึกษา สํารวจ  รวบรวม  และ
สังเคราะหขอมูลทั้งปฐมภูมิและทุติยภูมิ จากเอกสาร สถิติ บันทึกและการสัมภาษณทั้งองคกรภาครัฐและเอกชนท่ีเกี่ยวของจาก 
5 ประเทศท่ีดําเนินการเกี่ยวกับการขนสงทางถนนในแนวระเบียงเศรษฐกิจเหนือ–ใต (North – South Economic 
Corridor/NSEC) ตามแผนการเปดประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน โดยเร่ิมท่ีเสนทาง R3A ระหวางนครคุนหมิง ประเทศจีน(837 
กม.) - สปป.ลาว (250 กม.) - กรุงเทพฯ (965 กม.) และ เช่ือมกรุงเทพฯ (1,056 กม.) - มาเลเซีย (775 กม.) - สิงคโปร (25 
กม.) ผลการวิจัยพบวาในป พ.ศ.2555 ตนทุนการขนสงทางถนนท่ีแทจริงโดยรถบรรทุกกึ่งพวงมีคา    บาทตอกิโลเมตร (รอยละ 
100) ประกอบไปดวยตนทุน 2 สวน ไดแก  

ตนทุนที่เก่ียวกับการดําเนินการขนสง (BOC)  มีสัดสวนรอยละ 85.64 หรือ 22.16 บ/กม. ซึ่งแบงออกเปนตนทุน
คงท่ีจํานวน 6 ตนทุน รอยละ 30.68 หรือ 7.94 บ/กม. (ตนทุน, รอยละ, บ/กม. : คาเสื่อมราคารถ, 10.98, 2.84/ คา
ประกันภัยรถ, 2.47, 0.64/ คาใบอนุญาต-ทะเบียน, 0.50, 0.13/ คาพนักงานขับ, 11.83, 3.06/ คาวัสดุสิ้นเปลือง, 7.54, 
1.95/ คาน้ํารอนน้ําชา, 0.31, 0.08)  กับตนทุนแปรผันจํานวน 5 ตนทุนในสัดสวนรอยละ 52.02 หรือ 13.46 บ/กม.(คา
บํารุงรักษารถ, 5.36, 1.93/ คาน้ํามันเช้ือเพลิง, 38.26, 9.90/ คายางลอรถ, 5.26, 1.36/ คาน้ํามันหลอลื่น, 1.31, 0.34/ คา
ประกันภัยสินคา, 1.82, 0.47) และสวนท่ี 2 ตนทุนท่ีไมเกี่ยวของกับการดําเนินการขนสง (NOC)  มีสัดสวนรอยละ 14.36 หรือ  
3.72 บ/กม.  แบงออกเปนตนทุนคงที่จํานวน 4 ตนทุน มีสัดสวนรอยละ  4.41 หรือ 1.14  บ/กม. (คากอสรางถนน, 4.30, 
1.11/ คาไฟฟาสองสวางเสนทาง, 0.07, 0.02/ คาใชจายดานการวางแผนจราจร, 0.05, 0.01/ คาที่ดิน ไมมีการคิดคาใชจาย) 
กับตนทุนแปรผันจํานวน 4 ตนทุน สัดสวนรอยละ9.95หรือ 2.57 บ/กม. (คาบํารุงรักษาเสนทาง, 6.70, 1.73/ คาบริการดาน
การจราจร 0.03, 0.01/ คาใชจายดานอุบัติเหตุ, 0.91, 0.24/ คาใชจายดานสิ่งแวดลอม, 2.31, 0.60) เมื่อวิเคราะหโครงสราง
ตนทุนดังกลาวรวมกับแนวนโยบายท่ีมุงสนับสนุนศักยภาพในการขนสงทางบกของประเทศในปจจุบัน จึงกําหนดขอเสนอดาน
นโยบายจํานวน 2 กลุมประเด็น ไดแก การปรับสมดุลรูปแบบการขนสงคนและสินคา และการวิจัยและพัฒนาเพ่ือสรางองค
ความรูอยางตอเนื่องและย่ังยืน ซึ่งเพิ่มเติมจากที่มีอยูแลวจํานวน 5 กลุม คือ การเพ่ิมประสิทธิภาพของโครงขายที่มีอยูเดิม   
การพัฒนาโครงขายการขนสงท่ียังขาดหายไปใหสมบูรณ การอํานวยความสะดวกในการขนสงบริเวณชายแดน การเพิ่ม
ทางเลือกรูปแบบการขนสงสินคา และการพัฒนาองคประกอบอ่ืนๆที่สัมพันธกับการพัฒนาระบบโลจิสติกส 
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ABSTRACT 

 
Funded by the Thailand Research Fund (TRF) and the National Research Council of Thailand 

(NRCT), the study focuses on the cost elements directly related to the transportation business processes 
(namely Business Operating Cost/ BOC), without those indirect, hidden, or being subsidized by other 

parties such as the government or the public (Non-business Operating Cost/ NOC). The objectives of the 

current research, therefore, are to identified the cost elements of both groups of transportation costs and 

construct a full-cost model in order to clarify the relative proportion and structure of the model’s 

elements, and finally review the current policies and measures related to logistics and transportation 

efficiency and identifiy, if there is any,  the additional, essential strategic guidelines to complete those of 

the government’s being implemented. The transportation cost elements being investigated here are based 

on the semi-trailer truck transportation of goods in 2012 on the route of North–South Economic Corridor 

(NSEC), which starts at the beginning of R3A highway from Kunming of Soutern China, heading sounth to 

the RPP Laos and Bankok, and from Bangkok continues to Malaysia and finally Singapore 

(837/250/965/1,056/775/25km. accordingly). The full-cost model was developed based on the 

transportation costs and related primary and secondary data and statistics were gatered from both 

government and private sectors in all of 5 countries mentioned.    From the structure of cost elements 

identified,  the first component of the full transportation cost,  or BOC, accounted for 85.64% or ฿
22.16/km. This is consisted of 6 elements of fixed cost with 30.68 or  ฿7.94/km. (Cost Element, %, ฿/
km.:Truck Depreciation, 10.98, 2.84/ Insurance, 2.47, 0.64/ Truck Permission, 0.50, 0.13/ Driver, 11.83, 3.06/ 
General Supplies, 7.54, 1.95/ Gift&Bribe, 0.31, 0.08)  and 5 elements of  variable cost with 52.02 % or ฿
13.46 /km. (Repair&Maintenace, 5.36, 1.93/ Fuel, 38.26, 9.90/ Tires, 5.26, 1.36/ Grease&Oil, 1.31, 0.34/ 
Goods Insurance, 1.82, 0.47)  The other component, NOC, accounted for 14.36% หรือ  ฿3.72 /km. and is 

comprised of   4 elements of fixed cost with 4.41 or ฿1.14/km. (Highway Construction , 4.30, 1.11/ Highway 

Lighting, 0.07, 0.02/ Traffic Planning , 0.05, 0.01/ Land , N.A.)   and 4 elements of  variable cost with 9.95 % 

or ฿2.57/km. (Highway Maintenance , 6.70, 1.73/ Traffic Services, 0.03, 0.01/ Accident Cost, 0.91, 0.24/ 

Environmental Cost, 2.31, 0.60).  Finally, in order to enhance the country macro logistics and 

transportation efficiency objectives,  both the country’s strategic policies and measures relevant to the 

logistics industry and the current study findings have been reviewed and collaborated, and, as a result, 2 

groups of policy guidelines are therefore identified here, namely Rebalancing Transportation Mode and 

Initiating in R&D for Sustainable & Contiuous Knowledge, in addition to those either already in the 

government’s strategic plans or in the process of  implementation, which can be grouped as Enhancing 

the Existing Networks, Completing the Incomplete Networks, Improving Border Procedure, Providing More 

Transportation Modes and Deloping Other Related Components. 
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1.1 ความเปนมา 
 

ปจจุบัน การแขงขันทางการคามีแนวโนมทีสู่งขึ้นมาก อันเนื่องมาจากกระแสโลกาภิวัฒน (Globalization) การเปด
เสรีทางการคา (Free Trade Agreement) สําหรับภูมิภาคอาเซียนที่ประเทศไทยตั้งอยูนั้น จะไดรับผลกระทบในการแขงขัน
ทางการคาที่เขมขนขึ้นในอนาคตจากผลของการลงนามในปฎิญญาวาดวยความรวมมืออาเซียน (Declaration of ASEAN 

Concord II หรือ Bali Concord II) เพื่อกอเกิดประชาคมอาเซียนในป พ.ศ. 2563 ที่จะประกอบไปดวย 3 เสาหลัก อันไดแก 
ประชาคมความมั่นคงอาเซียน (ASEAN Security Community: ASC) ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic 

Community: AEC) และประชาคมสังคม-วัฒนธรรมอาเซียน (ASEAN Socio Community: ASCC)  ยิ่งไปกวานั้น ในการ
ประชุมสุดยอดอาเซียนครัง้ที่ 12 ณ ประเทศฟลิปนส ในป พ.ศ. 2550 มีมติใหเรงรัดใหอาเซียนไปสูการเปนประชาคมเศรษฐกิจ
อาเซียนใหสําเร็จในป พ.ศ. 2558 ซึ่งเร็วขึ้นกวาเดิมอีก 5 ป โดยมีเปาหมายที่สําคัญ คือ (1) การเปนตลาดและฐานการผลิต
เดียวกัน (2) การเปนภูมิภาคที่มีขีดความสามารถในการแขงขันสูง (3) การเปนภูมิภาคที่มีพัฒนาการทางเศรษฐกิจที่เทาเทียม
กันและ (4) การเปนภูมิภาคที่บูรณาการเขากับเศรษฐกิจโลกไดอยางสมบูรณ 

 

ดังนั้นการเปนตลาดเดียวกันและมีฐานการผลิตรวมกัน อันหมายถึง การเปดเสรีดานการคาสินคา ภาคบริการ การ
ลงทุน การเคลื่อนยายเงินทุน และการเคลื่อนยายแรงงานที่มีทักษะอยางอิสระ โดยมีการวางแผนผลักดันการเปดเสรีการคา
สินคาและบริการ 12 สาขานํารอง ไดแก  

 สินคาเกษตร 
 ประมง 
 ผลิตภัณฑไม 
 ผลิตภัณฑยาง 
 สิ่งทอและเครื่องนุงหม 

 ยานยนต 
 อิเล็กทรอนิกส 
 ผลิตภัณฑสุขภาพ 

 เทคโนโลยีสารสนเทศ 

 การทองเท่ียว 
 การบิน 

 โลจิสติกส 

 

สําหรับโลจิสติกส  เปนสาขาลาสุดที่อาเชียนเรงรัดเพ่ิมเติมใหมีการเปดเสรี เน่ืองจากเห็นความสําคัญของการลด
ตนทุนการคาระหวางประเทศจากการลดตนทุนดานโลจิสติกส ดังนั้น  การผลักดันใหภาคธุรกิจจึงจําเปนตองยกระดับ
ความสามารถในการดําเนินธุรกิจในทุกวิถีทางที่เปนไปได ทั้งการลดตนทุนธุรกิจและสรางมูลคาเพิ่มใหมๆ เพื่อตอบสนองตอ
ลูกคา การบริหารจัดการกระบวนการนําสงสินคาและบริการจากผูผลิตถึงผูบริโภคตลอดหวงโซอุปทาน หรือการบริหาร
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จัดการโลจิสติกส จึงเปนเปาหมายสาํคัญที่ผูประกอบการสามารถใชเปนแหลงท่ีมาของความไดเปรยีบในการแขงขัน ทั้งในระดับ
ธุรกิจและระดับประเทศ แมวาในปจจุบันจะพบวาตนทุนการจัดการดานโลจิสติกสของประเทศไทยอยูที่ประมาณรอยละ 16 
ของ GDP ซึ่งเมื่อเปรียบเทียบกับกลุมประเทศที่มีการพัฒนาการดานการจัดการโลจิสติกส โดยเฉพาะกลุมสหภาพยุโรป 
สหรัฐอเมริกา ญี่ปุน หรือแมแตประเทศอินเดียและแอฟริกาใต ก็ยังมีตนทุนดานโลจิสติกส เทียบเปน รอยละของGDP ที่ต่ํากวา
ประเทศไทย ดวยเหตุนี้ สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสงัคมแหงชาติ (สศช.) จึงเรงดําเนินการขับเคลื่อนการ
พัฒนาระบบโลจิสติกสของประเทศตามแผนยุทธศาสตรการพัฒนาระบบโลจิสติกสของประเทศไทย พ.ศ. 2550–2554 ซึ่ง
คณะรัฐมนตรีไดใหความเห็นชอบเมื่อวันที่ 27 กุมภาพันธ 2550  แผนยุทธศาสตรฯดังกลาว ไดตั้งเปาหมายในการประเมิน
ความสําเร็จไว 3 ประการ หนึ่งในน้ัน ไดแก การลดตนทุนโลจิสติกสของประเทศในภาพรวม (Cost Efficiency) ซึ่งมีตัวช้ีวัด
ตามมาตรฐานสากล คือ สัดสวนตนทุนโลจิสติกสตอผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ (GDP)  มี สศช.เปนหนวยงานรับผิดชอบ
หลักในการจัดทําขอมูลและคํานวณตัวช้ีวัดดังกลาว เริ่มดําเนินการมาตั้งแตป พ.ศ. 2547 แมวาตลอดระยะสองปท่ีผานมา ตาม
แผนยุทธศาสตรการพัฒนาระบบโลจิสติกสของประเทศไทย พ.ศ. 2550 – 2554 หนวยงานและองคกรตางๆ ของไทย ทั้ง
ภาครัฐ เอกชน สถาบันวิชาการ และสื่อสารมวลชน ไดแสดงออกถึงความต่ืนตัวในการรวมกันในการพัฒนาระบบโลจิสติกสของ
ไทย แตจากการศึกษารวบรวมขอมูลและวิเคราะหถึงสถานภาพของระบบโลจิสติกสไทยใน ยังพบวาประสิทธิภาพการจัดการโล
จิสติกสของไทยยังต่ํากวาประเทศคูคา ทั้งนีม้ีอาจมีสาเหตุตางๆประกอบกัน ดังนี้ 

 แนวโนมเศรษฐกิจการคาโลกและปจจัยทางเศรษฐกิจภายในประเทศ โดยเฉพาะอยางยิ่ง แนวโนมราคา
น้ํามันท่ีสูงข้ึนอยางตอเนื่อง สงผลกระทบโดยตรงตอภาคการขนสงสินคาของไทยท่ีใชรถบรรทุกเปนหลักถึง
รอยละ 88 ซึ่งเปนรูปแบบที่มีตนทุนการใชพลังงานสูง ทําใหเปนภาระตนทุนกับภาคธุรกิจและภาระ
ทางการคลังกับภาครัฐ 

 การกีดกันทางการคาของประเทศพัฒนาท่ีมีตอสินคาจากประเทศกําลังพัฒนาโดยมาตรการที่มิใชภาษี 
(Non-Tariff Barriers) ทําใหมีความจําเปนที่ตองเรงรัดการปรับปรุงประสิทธิภาพของการเคลื่อนยายและ
ตรวจสอบแหลงที่มาของสินคาและการเรงรัดปรับปรุงประสิทธิภาพการอํานวยความสะดวกทางการคา
และโลจิสติกส 

 เหตุการณกอการรายระหวางประเทศ  นําไปสูความจําเปนในมาตรการการเขมงวดกับมาตรการดานความ
ปลอดภัยของการขนสงสินคาระหวางประเทศ  

 การคุกคามจากบริษัทขามชาติในเกือบทุกสาขาธุรกิจโดยอาศัยขอไดเปรียบจากการบริหารระบบโลจิสติกส
ที่ดีกวาสงผลกระทบโดยตรงตอภาคธุรกิจทองถิ่นท้ังรายใหญและรายยอย  

 

จากการศึกษาตนทุนโลจิสติกสตอ GDP ในประเทศไทยโดยสํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคม
แหงชาติ พบวาตนทุนการขนสงสินคาและบริการ (Transportation Cost) ซึ่งประกอบดวยคาใชจายขนยายสินคาจากแหลง
ผลิตไปยังปลายทางหรือผูบริโภคข้ันสดุทาย (ไมรวมการขนสงผูโดยสาร) ตั้งแตป พ.ศ.2547-2551 คิดเปนสัดสวนท่ีสูงถึงรอยละ
46-49 ของตนทุนรวมทั้งหมดทางดานโลจิสติกส (สศช.,2551) นอกจากน้ี ในปจจุบัน การกําหนดตนทุนคาการขนสงสินคาของ
ผูประกอบการใหบริการการขนสงสินคาภายในประเทศสําหรับสินคาที่มีลักษณะใชทรัพยากรรวมกันดังกลาว มักใชวิธีอางอิง
จากราคากลางและพิจารณาเฉพาะตนทุนทางตรงท่ีเกิดข้ึนสําหรับสินคาหลัก โ ดยละเลยตนทุนทางออมที่เกี่ยวของใน
กระบวนการใหบริการขนสง สงผลใหผูประกอบการไมทราบถึงผลกําไรหรือขาดทุนที่แนนอนจากการใหบริการขนสงสินคาแต
ละประเภท ดังนั้น เพื่อรองรับสภาพการแขงขันในปจจุบัน ผูประกอบธุรกิจการขนสงของไทยจําเปนตองทราบถึงตนทุนและผล
กําไรที่แทจริง เพื่อนํามาใชเปนขอมูลประกอบการกําหนดแนวทางในการบริหารสินคาแตละกลุม เน่ืองจากการแขงขันจะมิได
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เปนเพียงแตการแขงขันดวยราคาเพียงอยางเดียวอีกตอไป ยังตองมีความเขาใจในตนทุนเพ่ือสรางความไดเปรียบในการแขงขัน 
รวมถึงขอมูลที่นํามาใชประกอบการตัดสินใจตองเพียงพอและเหมาะสมตอการบริหารจัดการ ซึ่งปจจัยเหลาน้ีเปนสิ่งที่มี
ความสําคัญตอความอยูรอดและความยั่งยืนของธุรกิจการขนสงสินคาของผูประกอบการของไทยในอนาคต 

 

จากความหมายของการขนสงสินคา ซึ่งเปนกระบวนการสําคัญในระบบโลจิสติกสที่หมายถึง กระบวนการ
เคลื่อนยายวัตถุที่เปนสินคาซึ่งมีมูลคาทางเศรษฐกิจ โดยเร่ิมต้ังแตการเคลื่อนยายวัตถุดิบจากแหลงผลิตตางๆ มาสูแหลงแปรรูป 
และการเคลื่อนยายผลิตภัณฑจากแหลงแปรรูปไปจัดเก็บไวในคลังสินคา จากคลังสินคาเคลื่อนยายผานไปยังพอคาคนกลาง
จนกระทั่งถึงผูบริโภคในเวลาที่ผูบริโภคตองการ ในสถานท่ีที่ผูบริโภคสะดวกที่จะซื้อหา จึงเปนตัวแปรท่ีสําคัญที่มีผลตอตนทุน
สินคา เนื่องจากคาใชจายในการขนสงสินคา ถือเปนตนทุนสวนหนึ่งในการนํามากําหนดราคาสินคาที่จําหนายในตลาด การ
ขนสงสินคาจึงมีผลตอการพัฒนาดานเศรษฐกิจของประเทศเปนอยางมาก (คํานาย อภิปรัชญาสกุล, 2551) เนื่องจาก 

 การขนสงสินคาทําใหเกิดตลาดมากขึ้น เพราะเปนกระบวนการท่ีทําใหสินคาและบริการกระจายตัว มีการ
ซื้อขายแลกเปลี่ยนในสถานท่ีตางๆ เมื่อการขนสงสินคาเขาถึงสถานที่ใด ตลาดและบริการก็จะขยาย
กวางขวางมากข้ึน 

 การขนสงทําใหเกิดเสถียรภาพดานราคา (Price Stabilization and Equalization) เนื่องจากการขนสงจะ
ทําใหสินคาและบริการใหกระจายออกไปยังตลาดตางๆตามเวลาท่ีตองการ โดยราคาของสินคาและบริการ
นั้นจะมีราคาที่ใกลเคียงหรือเทากันกับราคาในแหลงกําเนิดอีกดวย 

 การขนสงทําใหเกิดการกระจายรายไดและลดปญหาการวางงาน เน่ืองจากการขนสงจะชวยในการ
เคลื่อนยายแรงงานจากจุดหน่ึงไปยังอีกจุดหน่ึงไดอยางรวดเร็ว มีสวนชวยลดปญหาเก่ียวกับแรงงานไม
เพียงพอ และทําใหเกิดการจางงานเพ่ิมขึ้นอีกดวย 

 การขนสงทําใหเกิดการผลิตขนาดใหญ (Large-Scale Production) เมื่อการขนสงเปนสวนชวยในการ
ขยายตลาดแลว เมื่อมีการผลิตสินคาและบริการขึ้น ก็สามารถสงไปขายในท่ีตางๆไดมากยิ่งขึ้น ทําใหเกิดอุป
สงคในสินคาและบริการมากยิ่งขึ้น จึงทําใหเกิดการผลิตขนาดใหญ เพื่อสนองความตองการในสินคาและ
บริการประเภทน้ันๆ 

 การขนสงทําใหมูลคาของอสังหาริมทรัพยสูงขึ้น กลาวคือ เมื่อมีการขนสงไปถึงแหลงใดก็จะนําความเจริญ
ไปสูแหลงนั้นๆ ดวย ซึ่งเปนสาเหตุทําใหมูลคาของที่ดินและอาคารบริเวณนั้นสูงข้ึนไปดวย 

 การขนสงชวยใหเกิดการแขงขัน (Competition) ในเร่ืองของการประกอบธุรกิจ การพัฒนาและปรับปรุง
สินคาและบริการ รวมทั้งการประกอบกิจการดานการขนสงดวย 

 

อยางไรก็ดี การขนสงสินคายอมมีตนทุนการขนสงสินคาประกอบรวมอยูดวย ซึ่งการท่ีสินคาสําเร็จรูปจะถึงมือ
ผูบริโภคยอมตองผานขั้นตอนการผลิต เก็บรักษา ขนสงและจําหนาย การเคลื่อนยายผลิตภัณฑจากจุดเริ่มตน (point of 

origin) จนถึงผูบริโภค (point of consumption) เปนกระบวนการท่ีประกอบดวยขั้นตอนตางๆ และมีผูเกี่ยวของกับการขนสง
และภาระตนทุนการขนสง ตนทุนการขนสงจึงกระจายอยูตลอดเสนทางเดินของวัสดุและสินคา ดังนั้น  จึงมีความจําเปนที่
จะตองศึกษาตนทุนการขนสงสินคาอยางถูกตองแมนยํา โดยตนทุนการขนสงดังกลาวสามารถจําแนกออกเปนหลายประเภท 
หลายรูปแบบ ตามลักษณะของกิจกรรมท่ีเกิดสงผลใหเกิดตนทุน อาทิเชน (มณิสรา บารมีชัย และบุศรินทร ศรีสตรียานนท , 
2552) 
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 ตนทุนคงที่ (Fixed Cost) เปนตนทุนหรือคาใชจายที่ไมมีการเปลี่ยนแปลงตามจํานวนการผลิต ไมวาจะทํา
การผลิตหรือไมก็ตาม ตนทุนน้ีจะเกิดขึ้นเปนจํานวนท่ีคงที่ ตนทุนน้ีถึงแมจะมีการผลิตเปนจํานวนมากหรือ
จํานวนนอยเพียงใด ก็จะตองเสียคาใชจายในอัตราเทาเดิมอยูตลอดเวลา ไดแก คาเชา ที่ดินอาคาร คา
ประกันภัย คาทะเบียนยานพาหนะ คาเสื่อมราคา เงินเดือนประจํา คาใบอนุญาตเชาสถานท่ี เปนตน  ใน
บางคร้ังตนทุนประเภทน้ีอาจเรียกช่ือไดอยางอื่นอีก เชน Constant Cost หรือ Overhead Cost  

 ตนทุนผันแปร (Variable Cost) เปนตนทุนหรือคาใชจายที่จะมีการเปลี่ยนแปลงไปตามปริมาณของการ
ผลิต อาจเรียกเปน ตนทุนดําเนินงาน (Operation Cost) ไดแก คานํ้ามันเช้ือเพลิง คาซอมแซม คา
น้ํามันหลอลื่น คาใชจายในการขนสง เปนตน 

 ตนทุนรวม (Total Cost หรือ Joint Cost) เปนการคํานวณตนทุนในสวนที่มีทั้งตนทุนคงที่และตนทุนผัน
แปรรวมกัน ในการขนสงถือวาเปนตนทุนหรือคาใชจายที่เกิดขึ้นสําหรับการขนสงสินคา ที่ไมสามารถจะ
แยกออกไดวาตนทุนของการขนสงสินคาหรือบริการแตละอยางแตละประเภทนั้นเปนเทาใด เชน การขนสง
ทางรถไฟ โดยรถขบวนหนึ่งอาจมีทั้งผูโดยสารสินคาและบริการอยูในขบวนเดียวกัน คาใชจายที่เกิดขึ้นจะ
เปนตนทุนรวมกัน เพราะไมสามารถจะแยกออกไดวาเปนตนทุนในการขนสงผูโดยสาร หรือเปนตนทุน
สําหรับการขนสงสินคาและบริการ เปนตน ดังน้ันตนทุนท่ีเกิดขึ้นในการขนสงเที่ยวน้ัน ก็ควรจะแบงสรรไป
ยังสินคาแตละชนิดที่ขนสงในเที่ยวนั้น การที่ตองแบงสรรตนทุนเชนนี้ก็จะเปนประโยชนแกธุรกิจ เพื่อจะได
ทราบวาสินคาแตละประเภทที่ดําเนินการอยูนั้นมีตนทุนและใหกําไรเพียงใด ตนทุนรวมท่ีสามารถแยกแยะ
ไดชัดเจน เชน คานํ้ามันซึ่งอาจคิดเฉลี่ยคาน้ํามันแตละเท่ียวไปตามน้ําหนักบรรทุกสินคา เปนตน 

 ตนทุนเที่ยวกลับ (Back Haul Cost) เปนตนทุนหรือคาใชจายที่ไดรวมเอาลักษณะของคาเสียโอกาส 
(Opportunity Cost) เขาไปดวย ถือเปนคาชดเชยที่ตองทําใหเสียโอกาส  ในกรณีของการขนสงหมายถึง 
การที่ตองบรรทุกผูโดยสาร สินคาหรือบริการ ไปสงยังจุดหมายปลายทางแลว ในเท่ียวกลับนั้น ไมไดบรรทุก
อะไรกลับมาเลย กรณีนี้จึงตองมีการคิดถึงตนทุนเท่ียวกลับรวมไวในการคิดตนทุนคาบริการขนสงดวย ซึ่งใน
บางคร้ังลักษณะเชนนี้ ถือวาการสูญเปลาไดเกิดขึ้น  

 

สําหรับมูลคาของตนทุนของการขนสงจะแตกตางกันมากนอยเพียงใดข้ึนอยูกับปจจัยตางๆ ดังตอไปนี้ 

 ลักษณะของเสนทางที่ใชในการขนสง 
 ระยะทางและระยะเวลาของการขนสง 
 อุปกรณและมาตรฐานตางๆ ในการขนสง 
 ลักษณะของสินคาและบริการที่จะทําการขนสง 
 สภาพแวดลอมและภูมิประเทศท่ีจะทําการขนสง 

 

การเพ่ิมประสิทธิภาพการขนสงดวยการลดการวิ่งเที่ยวเปลาหรือ Backhauling Management เปนการจัดการการ
ขนสงที่มีเปาหมายใหเกิดการใชประโยชนจากยวดยาน (Load Utilization) ซึ่งตนทุนที่เกิดขึ้นมานี้นับเปนตนทุนที่ไมสราง
มูลคา (Non-value Added) และผูประกอบการตองแบกรับภาระตนทุนเหลานี้ แตอยางไรก็ตาม การบริหารการขนสงเที่ยว
กลับในปจจุบนัยังไมสามารถดําเนินการไดอยางมีประสิทธิภาพมากนัก  
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ผูประกอบการไทยยังตองคํานึงถึงรูปแบบการขนสงในปจจุบันทีเ่ริ่มมีความแตกตางไปจากเดิม เน่ืองจากพฤติกรรม
ของลูกคาท่ีเปลี่ยนไป เชน การลดปริมาณการสั่งซ้ือตอครั้งลงและเพ่ิมความถี่ในการสั่งซ้ือสินคา ซึ่งสาเหตุของการเปลี่ยนแปลง
พฤติกรรมนั้นมาจากสภาวะเศรษฐกิจ รวมทั้งระบบการสื่อสารและขอมูลที่เอื้ออํานวยมากขึ้น โดยการเปลี่ยนแปลงดังกลาว
สงผลใหรูปแบบการขนสงจะมีความซับซอนมากข้ึนดวย ตัวอยางเชน ใชรถขนสงรวมกันหรือใชพนักงานควบคุมบริหารการ
จัดการจัดสงสินคารวมกัน เปนตน สงผลใหตนทุนที่เกิดขึ้นสําหรับสินคาแตละประเภทไมสามารถถูกแบงแยกออกจากกันได
อยางชัดเจน ดังนั้นจึงอาจจะกลาวอีกนัยหนึ่งวา การขนสงเปนหนึ่งในกิจกรรมที่สําคัญที่สุดในการจัดการโลจิสติกส เน่ืองจากมี
ผลกระทบอยางมากตอระดับการใหบริการลูกคาและโครงสรางตนทุนของกิจการ  

 

รัฐบาลจึงมีนโยบายตางๆ เพื่อรับมือและแกไขปญหาดังกลาว เริ่มตั้งแตการทบทวนรูปแบบการขนสงหลักของ
ประเทศอยางจริงจัง  สนับสนุนการปรับโครงสรางเศรษฐกิจภายในประเทศ รวมท้ังการเจรจาในระดับนานาชาติหรือระดับอนุ
ภูมิภาคที่ใกลเคียงกันในเขตติดตอชายแดนหรือมกีารคาขายกันในเขตชายแดน ทีก่อใหเกิดโครงการความรวมมือภายในภูมิภาค
ลุมแมน้ําโขง ตามโครงการพัฒนาความรวมมอืทางเศรษฐกิจในอนุภูมิภาคลุมแมน้ําโขง (Greater Mekong Sub-region: GMS) 

ซึ่งประกอบไปดวยประเทศไทย สาธารณรัฐประชาธิปประไตยประชาชนลาว พมา กัมพูชา เวียดนาม และ จีนเฉพาะมณฑลยู
นานและมณฑลกวางสี ซึ่งเปนโครงการท่ีไดรับความชวยเหลือจากธนาคารพัฒนาเอเชีย (Asian Development Bank: ADB) 

เพื่อสนับสนุนใหมีการพัฒนาเสนทางเศรษฐกิจจํานวนทั้งสิ้น 10 เสนทาง เพื่อเช่ือมโยง 6 ประเทศ ในกลุม GMS เขาดวยกัน 
โดยอยูบนแนวระเบียงเศรษฐกิจ 3 แนว ไดแก ระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต (North-South Economic Corridor: NSEC) 

ระเบียงเศรษฐกิจตะวันออก-ตะวันตก (East-West Economic Corridor: EWEC) และระเบียงเศรษฐกิจตอนใต (Southern 

Economic Corridor: SEC) การพัฒนาน้ีมุงหวังที่จะนําไปสูความรวมมือในการพัฒนาสาขาท่ีมีศักยภาพรวมกัน ซึ่งครอบคลุม
ถึงการคาผานแดน การลงทุน การขนสง และการเคลื่อนยายแรงงาน เพื่อประโยชนในการสนับสนุนการกอเกิดประชาคม
เศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic Community: AEC) อยางมั่นคงในประชาคมอาเซียแบบไรพรมแดน หรือเขตชายแดน
ที่เปนอุปสรรคตอการคาและการลงทุน 

 

สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข .) ไดดําเนินการจัดทําแผนหลักของการพัฒนาระบบขนสง
และจราจรของประเทศไทย พ.ศ. 2554 – 2563 มีเปาประสงคที่ตองการใหประเทศไทยเปนศูนยกลางการเช่ือมตอการขนสง 
(Hub of Connectivity)  รูปแบบการขนสงทางถนนจึงความสําคัญอยางมาก เนื่องจากโครงขายทางถนน สามารถเช่ือมตอการ
เดินทางไปยังประเทศเพื่อนบานตางๆไดเปนอยางดี ขณะท่ีทางรถไฟในปจจุบันสามารถเช่ือมตอไปยังประเทศมาเลเซียไดเพียง
ประเทศเดียว ขณะที่ประเทศอื่นยังตองพัฒนาในสวนจุดเช่ือมตอบริเวณชายแดน 

 

ในดานการขนสงสินคา  ขอมูลกระทรวงคมนาคมช้ีใหเห็นถึงบทบาทการขนสงสินคาทางถนนอยางชัดเจน โดยมี
สัดสวนสูงถึงรอยละ 84 จากการขนสงสินคาทั้งหมด เทียบกับทางนํ้า(ทั้งในและตางประเทศ) รอยละ 14 ทางรถไฟรอยละ 2 

และทางอากาศนอยกวารอยละ 1 ซึ่งขอมูลดังกลาวมีทิศทางตรงกันขามกบัประสิทธิภาพตนทุนตอหนวยในการขนสงสินคา ซึ่ง 
รูปแบบการขนสงทางนํ้าจะมีตนทุนตอหนวยต่ําที่สุด รองลงไปคือ ทางรถไฟ ทางถนน และทางอากาศตามลําดับ จึงเปนที่นา
สงสัยวาทําไมเราจึงยังดําเนินการขนสงดวยรูปแบบการขนสงท่ีมีตนทุนการขนสงท่ีสูงกวาอยูในปจจุบัน 
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สาเหตุที่การขนสงทางถนนเปนที่นิยม และถูกใชในการขนสงสินคามากที่สุดในปจจุบัน คือ ความสามารถขนสง
สินคาจากประตูโรงงานถึงประตูบานของลูกคา (door to door service) นอกจากนี้ ตนทุนการขนสงทางถนนมีการบิดเบือน
จากความเปนจริง หมายถึง ตนทุนของผูประกอบการขนสงสินคาทางถนนจะประกอบไปดวยคาจัดหายานพาหนะ คาจาง
บุคลากร คาซอมบํารุง และคาดําเนินการ เปนหลัก แตไมรวมคาใชจายท่ีเกิดขึ้นจากการลงทุนในการพัฒนาและบํารุงรักษา
โครงสรางพื้นฐาน (การกอสรางถนน บํารุงรักษาถนน  ไฟฟา แสงสวาง) คาใชจายท่ีเกี่ยวของกับสิ่งแวดลอม คาใชจายอัน
เนื่องมาจากอุบัติเหตุ และอื่นๆ ที่เกี่ยวเนื่องและเปนผลจากการใชพาหนะขนสงบนถนน เทียบกับการขนสงทางรถไฟ ผานการ
รถไฟแหงประเทศไทย (รฟท) จะตองมีการจัดซื้อยานพาหนะ คาซอมบํารุง คาดําเนินการ และยังตองรับผิดชอบคาใชจายซึ่ง
เกี่ยวของกับการกอสรางและการซอมบํารุงราง ซึ่งคาใชจายดังกลาวถูกนํามาผูกรวมอยูในตนทุนการขนสงสินคาทางรางดวย  

 

ดังนั้น การศึกษาตนทุนการขนสงที่แทจริง โดยทําการศึกษาตนทุนที่เกิดขึ้นกับผูประกอบการ (คาใชจายในการ
ขนสงสินคาท่ีถูกคํานวณเปนตนทุนการดําเนินการธุรกิจของผูประกอบการ/Business Operating Cost) และตนทุนแฝงตางๆ
ที่ยังไมมีการรับรูอยางแทจริง (คาใชจายท่ีเก่ียวของในการขนสงสินคาแตยังไมถูกคํานวณเปนตนทุนการดําเนินการธุรกิจของ
ผูประกอบการ/Non-Business Operating Cost) จะทําใหเห็นการบิดเบือนของตนทุนอันเนื่องมาจากการใชโครงสรางพื้นฐาน 
ประโยชนทางภาษี สิทธิประโยชนตางๆ และการสนับสนุนจากภาครัฐอื่ นๆ ที่เกี่ยวของ รวมท้ังจะชวยใหสามารถพัฒนา
แบบจําลองโครงสรางตนทุนขนสงที่แทจริง เพื่อใชในการวิเคราะหและพัฒนาแนวทางปฏิบัติในการเสริมสรางศักยภาพในการ
ขนสงทางบก บนพ้ืนฐานการตัดสินใจบนตนทุนท่ีแทจริง และสงผลใหสามารถใชทรัพยากรดานการขนสงอยางมีประสิทธิภาพ 
ทําใหภาครัฐนําไปใชกําหนดนโยบายของประเทศที่มีความเหมาะสมในการเสริมสรางศักยภาพในการขนสงทางบก มีสัดสวน
ตนทุนโลจิสติกสเทียบกับยอดขาย (Logistics Cost / Sales) บนเครือขายโซอุปทาน (Supply Chain Network Linkage) ที่
ต่ําลง  

 

ดังนั้น ในการศึกษาและวิจัยครั้งนี้ ซึ่งไดรับทุนสนับสนุนจากสํานักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว .) และ 
สํานักงานคณะกรรมการวิจัยแหงชาติ (วช.) จึงมุงเนนในสวนของการจัดทําแบบจําลองเพ่ือการคํานวณตนทุนการขนสงสินคา
ทางถนนใหมีความชัดเจน และครบถวน โดยกําหนดกรอบการขนสงทางถนนเฉพาะในแนวระเบียงเศรษฐกิจเหนือ–ใต (North 

– South Economic Corridor/NSEC) ดังแสดงในรูปที่ 1.1 ตามแผนการเปดประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ซึ่งประกอบไปดวย
ประเทศสมาชิก 6 ประเทศ ไดแก สปป.ลาว พมา กัมพชูา เวยีดนาม จีนตอนใต และไทย ในป พ.ศ.2558 จะมีโดยประเทศไทย
เปนประเทศที่อยูบนแนวเสนทางระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต หรือเสนทาง R3E หรือ R3A เปนเสนทางคมนาคมเช่ือมโยงการ
ขนสงทางบกระหวางนครคุนหมิงกับกรุงเทพฯ ซึ่งมีระยะทางประมาณ 1,800 กิโลเมตร โดยผาน 3 ประเทศ คือจีนตอนใต 
(700 กิโลเมตร) สปป.ลาว (250 กิโลเมตร) และ ไทย (850 กิโลเมตร) 
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รูปท่ี 1.1 เสนทาง และประเภทของสินคานําเขาและสงออก ตามแนวระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต 
ที่มา เอกสารประกอบการวิจัยและนําเสนอใน โครงการศึกษาพัฒนาศักยภาพการขนสงสินคาผานแดนของไทย  
เพื่อผลักดันยุทธศาสตรการเปนศูนยกลางคมนาคมขนสงในภูมิภาคอินโดจีน บริษัท AMP Consultants, 2554 

 

ผลท่ีไดรับจากการวิจัยจะทําใหภาครัฐสามารถนํามาใชเปนเคร่ืองมือในการสงเสริม และออกกฎระเบียบ เพื่อ
สงเสริมใหการขนสงสินคาในประเทศไทยมีสัดสวนการขนสงผานทางรูปแบบการขนสงตางๆ อยางมีความเหมาะสม คือ การใช
ขนสงสินคาทางนํ้า และทางรถไฟ เปนการขนสงหลักของประเทศ และใชการขนสงสินคาทางถนนเปนการขนสงรอง เพื่อ
เชื่อมตอกับการขนสงทางนํ้า และทางรางของประเทศ ประกอบกับตนทุนการขนสงที่แทจริงจะสามารถนําไปใชในการกําหนด
นโยบายการคิดคาใชจายในการขนสงทางถนน เพื่อรองรับการเปดประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนได ซึ่งคาดวาจะมีการขนสงสินคา
ตามแนวระเบียงเศรษฐกิจตางๆ เปนจํานวนมาก อาทิเชน ในสวนของภาคเหนือ ก็จะมีการขนสงผลไมจากประเทศจีน ลงมา
ไทย ขณะที่ในสวนของภาคใตก็จะมีการขนสงยางพาราไปยังประเทศมาเลเซีย เพื่อการสงออกทางเรือ 

  



การศึกษาตนทุนการขนสงท่ีแทจริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 1 

(กรณีเสนทางการขนสงบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต)  รายงานฉบับสมบูรณ 
 

วิทยาลัยโลจิสติกสและโซอุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร รวมกับ  36 

สํานักงานคณะกรรมการวิจัยแหงชาติ (วช.) และสํานักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

1.2 วัตถุประสงคของโครงการ 
 

 เพื่อศึกษาตนทุนการขนสงที่แทจริงของกิจกรรมการขนสงทางบก  บนเสนทางตามแนวระเบียงเศรษฐกิจ
เหนือ-ใต ประกอบไปดวย 

o ตนทุนท่ีเกิดขึ้นกับผูประกอบการ 
o ตนทุนอ่ืนๆท่ีเกี่ยวของกับกระบวนการขนสง ซึ่งไมไดถูกรับรูและ/หรือคํานวณเปนคาใชจายในการ

ขนสงโดยผูประกอบการ อันเนื่องมาจากการใชโครงสรางพ้ืนฐาน ประโยชนทางภาษี สิทธิประโยชน
ตางๆ การดําเนินการและการสนับสนุนโดยภาครัฐและฝายอื่นๆท่ีเกี่ยวของ 

 เพื่อศึกษาข้ันตอนและกิจกรรมการขนสงตลอดเสนทางการขนสงบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต  
 เพื่อพัฒนาแบบจําลองโครงสรางตนทุน เพื่อวิเคราะหตนทุนของการขนสงบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต 
 เพื่อพัฒนาแนวทางปฏิบัติในการเสริมสรางศักยภาพในการขนสงทางบก จากพ้ืนฐานการตัดสินใจบนตนทุน

ที่แทจริง และการใชทรัพยากรดานการขนสงอยางมีประสิทธิภาพ จากการใชประโยชนบนระเบียง
เศรษฐกิจเหนือ-ใต 

 เพื่อนําเสนอนโยบายเพ่ือการเสริมสรางศักยภาพในการขนสงทางบก เพื่อลดสัดสวนตนทุนโลจิสติกสตอ
ยอดขาย (Logistics Cost / Sales) บนเครือขายโซอุปทาน (Supply Chain Network Linkage) ที่เกิดขึ้น
จากการใชประโยชนดานการขนสงทางบกบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต 

 

1.3 ขอบเขตการศึกษา 
 

 รูปแบบการขนสง (Mode) 

o ทางถนน 

o ทางราง (หากมีความเปนไปได) 
 ดานกิจกรรมที่เกี่ยวของ 

o กิจกรรมดานการขนสงสินคาทางถนนและตลอดเสนทาง 
o กิจกรรมเก่ียวเนื่องกับการขนสงสนิคาทุกประเภท 

 ดานเสนทาง 

o แนวระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต (North South Economic Corridor – NSEC) จากคุนหมิง – 

สิงคโปร 
o ประเทศจีน (จีนตอนใต) ประเทศลาว ประเทศไทย ประเทศมาเลเซยี และประเทศสิงคโปร 
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1.4 วิธีดําเนินการศึกษา 
 

ขั้นตอนงานตางๆ ของโครงการ “การศึกษาตนทุนการขนสงที่แทจริงและการบิดเบือนราคา (กรณีเสนทางการ
ขนสงบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต)” สามารถแสดงไดดังรูปที่ 1.2 โดยมีรายละเอียดดังน้ี 

1) การศึกษาผลงานวิจัย ทฤษฎี และขอมูลทุติยภูมิที่เกี่ยวของ 

o ศึกษาผลงานวิจัย ทฤษฎีตางๆ และขอมูลทุติยภูมิ ที่เกี่ยวของกับการวิเคราะหตนทุนการขนสง และ
การขนสงทางบกบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต 

o ศึกษานโยบาย แผนยุทธศาสตร และขอกฎหมายตางๆ ของภาครัฐ และผลในการปฏิบัติ ในปจจุบัน
ที่เกี่ยวของ 

2) การศึกษาผลของการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนของกลุมประเทศอาเซียน 

o ศึกษาผลของการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนของกลุมประเทศอาเซียนเพื่อประมาณการการ
เปลี่ยนไปของกิจกรรมและโครงสรางตนทุนการขนสงบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต 

3) การศึกษาตนทุนการขนสงและปจจัยตางๆ ที่สงผลตอการบิดเบือนตนทุนทางเศรษฐกิจ 

o ศึกษาปจจัยตางๆ ทีส่งผลตอการบิดเบือนตนทุนทางเศรษฐกิจตางๆ เชน การใชโครงสรางพ้ืนฐาน 
ประโยชนทางภาษี สิทธิประโยชนตางๆ และการสนบัสนุนจากภาครฐัอ่ืนๆ ท่ีเกี่ยวของ 

4) การสรางผังกิจกรรมการขนสงของเสนทางระหวางจุดสําคัญตางๆ 

o สรางผังกิจกรรมการขนสงของเสนทางระหวางจุดสาํคัญตางๆ ตามเสนทางที่ระบุไวในขอบเขตของ
การวิจัย 

5) การสํารวจพ้ืนท่ีและสัมภาษณผูประกอบการ 

o สํารวจพื้นที่และลัมภาษณผูประกอบการท่ีมีการปฏิบัติการขนสงระหวางจุดสําคัญตางๆ ตาม
เสนทางเพื่อเก็บและยืนยันขอมูลกิจกรรมและตนทุนที่เกี่ยวของ (Cost Elements) ในการ
ปฏิบัติการขนสงกับการขนสงซึ่งรวมถึงตนทุนแฝงตางๆ 

6) การสรางแบบจําลองโครงสรางตนทุน (Cost Model) และระบุตัวผลักดันตนทุนตางๆ (Cost Drivers) 

o สรุปแบบจําลองโครงสรางตนทุน (Cost  Model) และระบุตัวผลักดันตนทุนตางๆ (Cost Drivers) 

เพื่อนําไปสูการพัฒนาแนวปฏิบตัิในการเสริมสรางศักยภาพในการขนสงทางบก 

7) การจัดทําขอเสนอเชิงนโยบายของภาครัฐในการเสริมสรางศักยภาพในการขนสงทางบก 

o จัดทําขอเสนอเชิงนโยบายของภาครัฐในการเสริมสรางศักยภาพในการขนสงทางบกเพ่ือใหเกิด
ตนทุนท่ีต่ําที่สุดบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต โดยพิจารณาตนทุนการขนสงท่ีแทจริงท้ังตอ
ผูประกอบการและทางเศรษฐกิจ 
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รูปที่ 1.2 วิธีการดําเนินการศึกษา 
  

การสรางผังกิจกรรมการขนสงของเสนทาง
ระหวางจุดสําคญัตางๆ 

การสรางแบบจําลองโครงสรางตนทุน (Cost  Model) และ 
ระบุตัวผลักดันตนทุนตางๆ (Cost Drivers) 

การสํารวจและรวบรวมขอมูลปฐมภูมิของ
ประเทศจีนตอนใต, ลาว, ไทย, มาเลเซยี, 

สิงคโปร 

การจัดทําขอเสนอเชิงนโยบายของภาครัฐ 
ในการเสริมสรางศักยภาพในการขนสงทางบก 

ตรวจสอบ 

ถูกตอง 

ออกแบบสอบถามสํารวจพื้นท่ีและ
สัมภาษณผูประกอบการ 

ไมถูกตอง 

รายงานความกาวหนาฉบับท่ี 1 

รางรายงานฉบับสมบูรณ 

รายงานฉบับสมบูรณ 

การคัดเลือกสินคาการขนสงบน
เสนทางระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต 

การศึกษาผลงานวิจัย ทฤษฎีตางๆ 
และขอมลูทุติยภมูิ ที่เกี่ยวของ 

การศึกษาผลของการเขาสู
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนของ

กลุมประเทศอาเซยีน 

การศึกษาตนทุนการขนสงและ
ปจจัยตางๆ ทีส่งผลตอการ
บิดเบือนตนทุนทางเศรษฐกิจ 
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1.5 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 

 

1) เกิดการสรางแนวปฏิบัติในการเสริมสรางสมรรถนะดานโลจิสติกสเชิงตนทุนการขนสงโดยพิจารณาตนทุน
การขนสงท่ีแทจริงท้ังตอผูประกอบการและทางเศรษฐกิจ ของกิจกรรมการขนสงทางบกในการใชประโยชน
บนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต อันเปนผลมาจากการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

2) ผูกําหนดนโยบายภาครัฐทราบถึงแนวปฏิบัติในการเสริมสรางสมรรถนะดานโลจิสติกสเชิงตนทุนการขนสง 
อันทําใหเกิดการกําหนดนโยบายภาครฐัท่ีถูกตองเพ่ือการเสริมสรางศักยภาพในการขนสงทางบก เพื่อใหเกิด
ตนทุนที่ต่ําที่สุดโลจิสติกสกับยอดขาย (Logistics Cost / Sales) บนเครือขายโซอุปทาน (Supply Chain 

Network Linkage) ที่เกิดขึ้นจากการใชประโยชนดานการขนสงทางบกบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต อัน
เปนผลมาจากการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

3) เกิดองคความรูเกี่ยวกับ 

o ขั้นตอนและกิจกรรมการขนสงตลอดเสนทางการขนสงบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต 
o ตนทุนการขนสงที่แทจริง ของกิจกรรมการขนสงทางบกในการใชประโยชนบนระเบียงเศรษฐกิจ

เหนือ-ใต 
o แบบจําลองโครงสรางตนทุน เพือ่วิเคราะหตนทุนของการขนสงบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใตจาก

การใชประโยชนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต อันเปนผลมาจากการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

 

1.6 องคประกอบของรายงาน 

 

เพื่อสนองตอบตอวัตถุประสงคของการศึกษาโครงการดังกลาว ที่ปรึกษาไดจัดทําและสงมอบรายงานฉบับสมบูรณ
ของงานบริการสําหรับโครงการนี้ โดยโครงสรางของรายงานเบ้ืองตนมีดังนี ้

บทที่ 1 บทนํา ประกอบดวย ความเปนมา, วัตถุประสงคของโครงการ, ขอบเขตการศึกษา, วิธีดําเนินการศึกษา, 
ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ, องคประกอบของรายงาน 

บทที่ 2 การศึกษาขอมูลและเอกสารท่ีเกี่ยวของ ประกอบดวย การศึกษาทบทวนยุทธศาสตรดานการขนสง , 
ศึกษากฎระเบียบและ/หรือกฎหมายท่ีเก่ียวของ, ศึกษาขอตกลงระหวางประเทศที่มีผลกระทบตอการขนสงสินคา , ศึกษาผล
ของการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนของกลุมประเทศอาเซียน , ทบทวนงานวิจัย ทฤษฎี และขอมูลทุติยภูมิ ที่เกี่ยวของ, 
ศึกษาตนทุนการขนสงที่แทจริงและปจจัยที่สงผลตอการบิดเบือน 

บทที่ 3 กรอบแนวคิดและวิธีดําเนินการวิจัย ประกอบดวย กรอบแนวคิดของการศึกษาวิจัย, วิธีดําเนินการ
ศึกษาวิจัย 

บทที่ 4 ผลการสํารวจและวิเคราะหขอมูลภาคสนาม ประกอบดวย การศึกษาการเคลื่อนยายสินคาบนระเบียง
เศรษฐกิจเหนือ-ใต, การสํารวจพ้ืนท่ีและรวบรวมขอมูล 
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บทที่ 5 การวิเคราะหแบบจําลองโครงสรางตนทุนการขนสงทางถนน  ประกอบดวย โครงสรางของตนทุนการ
ขนสงทางถนน, การวิเคราะหตนทุนทางการขนสงถนน, ผลการวิเคราะหแบบจําลองโครงสรางตนทุนการขนสงทางถนน 

บทที่ 6 นโยบายและมาตรการเสริมสรางศักยภาพในการขนสงทางบก ประกอบดวย แนวคิดในการกําหนด
นโยบายและมาตรการเสริมสรางศักยภาพในการขนสงทางบก, ขอเสนอแนะเชิงนโยบายและมาตรการเสริมสรางศักยภาพใน
การขนสงทางบก 

ภาคผนวก ก แบบสอบถามการสํารวจและรวบรวมขอมูลปฐมภูมิ  ประกอบดวย แบบสอบถามสําหรับ
ผูประกอบการขนสง, แบบสอบถามสําหรับหนวยงานภาครัฐ 

ภาคผนวก ข การจัดทําฐานขอมูลและแบบจําลองโครงสรางตนทุน (COST MODEL) ประกอบดวย การจัดทํา
ฐานขอมูลและแบบจําลองโครงสรางตนทุน (COST MODEL), ปริมาณจราจรบนทางหลวง และสถิติอุบัติเหตุบนทางหลวง ,  
คากอสรางทางหลวง และคาบํารุงทางหลวง 

ภาคผนวก ค บทความสําหรับการเผยแพร ประกอบดวย บทความสําหรับการเผยแพร 
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บทที่ 2  
การศึกษาขอมูลและเอกสารที่เกีย่วของ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 การศึกษาทบทวนยุทธศาสตรดานการขนสง 
 การศึกษากฎระเบียบและ/หรือกฎหมายที่เกีย่วของ 
 การศึกษาขอตกลงระหวางประเทศท่ีมีผลกระทบตอการขนสงสินคา 
 การศึกษาผลของการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนของกลุมประเทศอาเซียน 

 การทบทวนงานวิจัย ทฤษฎี และขอมูลทุติยภูมิ ท่ีเกี่ยวของ 
 การศึกษาตนทุนการขนสงที่แทจรงิและปจจัยทีส่งผลตอการบดิเบือน 
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(กรณีเสนทางการขนสงบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต)  รายงานฉบับสมบูรณ 
 

วิทยาลัยโลจิสติกสและโซอุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร รวมกับ  42 

สํานักงานคณะกรรมการวิจัยแหงชาติ (วช.) และสํานักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

2.1 การศึกษาทบทวนยุทธศาสตรดานการขนสง 
 

การทบทวนยุทธศาสตรและและแผนงานดานการขนสงท่ีเกี่ยวของในการศึกษาครั้งนี้ ไดทําการทบทวนเนื้อหาที่
เกี่ยวของตางๆ ดังน้ี 

 ยุทธศาสตรการพัฒนาประเทศตามแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับท่ี 11 

 แผนยุทธศาสตรกระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2554 – 2558 

 ยุทธศาสตรการพัฒนาระบบโลจิสติกสของประเทศไทย พ.ศ. 2550 – 2554 

 (ราง) ยุทธศาสตรการพัฒนาระบบโลจิสติกสของประเทศไทย ฉบับท่ี 2 พ.ศ. 2556 – 2560 

 (ราง) แผนยุทธศาสตรกระทรวงคมนาคมเพ่ือสนับสนุนการพัฒนาระบบโลจิสติกสของประเทศ พ.ศ. 2556 
– 2560 

 แผนแมบทพัฒนาทางหลวง พ.ศ. 2550 – 2559 

 โครงการพัฒนาสถานีขนสงสินคา 15 แหง เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการขนสงทางถนนดวยรถบรรทุก 

 

2.1.1 ยุทธศาสตรการพัฒนาประเทศตามแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับท่ี 11 

 

แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับท่ี 11 ไดกําหนดทิศทางและยุทธศาสตรการพัฒนาท่ีเหมาะสม โดยเรง
สรางภูมิคุมกันเพื่อปองกันปจจัยเสี่ยง และเสริมรากฐานของประเทศดานตางๆ ใหเขมแข็งควบคูไปกับการพัฒนาคนและ
สังคมไทยใหมีคุณภาพ มีโอกาสเขาถึงทรัพยากรและไดรับประโยชนจาก 

 

การพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมอยางเปนธรรม รวมทั้งสรางโอกาสทางเศรษฐกิจดวยฐานความรู และความคิด
สรางสรรคบนพื้นฐานการผลิตและการบริโภคที่เปนมิตรตอสิ่งแวดลอม นําไปสูการพัฒนาประเทศท่ีมั่นคงและย่ังยืน โดยมี
ยุทธศาสตรการพัฒนาท่ีสําคัญในแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 11 ดังนี ้

 ยุทธศาสตรการสรางความเปนธรรมในสังคม 

 ยุทธศาสตรการพัฒนาคนสูสังคมแหงการเรียนรูตลอดชีวิตอยางยั่งยืน 

 ยุทธศาสตรความเขมแข็งภาคเกษตร ความมั่นคงของอาหารและพลังงาน 

 ยุทธศาสตรการปรับโครงสรางเศรษฐกิจสูการเติบโตอยางมีคุณภาพและย่ังยืน 

 ยุทธศาสตรการสรางความเช่ือมโยงกับประเทศในภูมิภาคเพื่อความมั่นคงทางเศรษฐกิจและสังคม 

 ยุทธศาสตรการจัดการทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดลอมอยางยั่งยืน 
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ยุทธศาสตรที่มีความสอดคลองกับการศึกษาตนทุนการขนสงท่ีแทจริงและการบิดเบือนราคา ไดแก ยุทธศาสตรที่ 5 
การสรางความเช่ือมโยงกับประเทศในภูมิภาคเพ่ือความม่ันคงทางเศรษฐกิจและสังคม ซึ่งมีประเด็นที่สําคัญ ดังนี ้

 การพัฒนาความเชื่อมโยงดานการขนสงและระบบโลจิสติกสภายใตกรอบความรวมมือในอนุภูมิภาค
ตางๆ มุงพัฒนาบริการขนสงและโลจิสติกสที่มีประสิทธิภาพและไดมาตรฐานสากลปรับปรุงกฎระเบียบการ
ขนสงคนและสินคาที่เกี่ยวของ พัฒนาบุคลากรในธุรกิจการขนสงและโลจิสติกสเช่ือมโยงการพัฒนา
เศรษฐกิจตามแนวพื้นที่ชายแดน/เขตเศรษฐกิจชายแดน ตลอดจนเช่ือมโยงระบบการผลิตกับพื้นที่ตอนใน
ของประเทศ 

 การพัฒนาฐานลงทุนโดยเพ่ิมขีดความสามารถในการแขงขันระดับอนุภูมิภาค มุงพัฒนาพ้ืนที่ในภูมิภาค
ตางๆ ของประเทศใหเช่ือมโยงกับประเทศเพื่อนบานและภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต ใหเปนฐานการ
พัฒนาดานอุตสาหกรรม การเกษตร และการทองเที่ยว พัฒนาเขตเศรษฐกิจชายแดนและเมืองชายแดน 
รวมทั้งบูรณาการแผนพัฒนาพื้นที่เช่ือมโยงกับประเทศเพื่อนบานใหบรรลุประโยชนรวมกันทั้งดานความ
มั่นคงและเสถียรภาพของพ้ืนท่ี 

 การสรางความพรอมในการเขาสูประชาคมอาเซียน เปนการพัฒนาความรวมมือระหวางภาครัฐและภาค
ธุรกิจเอกชนท่ีมีศักยภาพในการพัฒนาบุคลากรในทุกภาคสวนเศรษฐกิจ เสริมสรางความเขมแข็งให
สถาบันการศึกษาทั้งของรัฐและเอกชนใหมีมาตรฐาน เปนที่ยอมรับในระดับสากล ยกระดับทักษะฝมือ
แรงงาน กําหนดมาตรฐานขั้นพื้นฐานของคุณภาพสินคาและบริการ ที่เปนการปูองกันสินคาและบริการนา
เขาที่ไมไดคุณภาพทั้งในประเทศไทยและประเทศเพื่อนบาน 

 การเขารวมเปนภาคีความรวมมือระหวางประเทศและภูมิภาคภายใตบทบาทท่ีสรางสรรค เปนทางเลือก
ในการดําเนินนโยบายระหวางประเทศในเวทีโลก มุงรักษาบทบาทของไทยในการมีสวนรวมกําหนด
ยุทธศาสตรของกรอบความรวมมือที่ดําเนินอยู รวมทั้งรักษาดุลยภาพของปฏิสัมพันธกับมหาอานาจทาง
เศรษฐกิจเดิมและมหาอานาจใหม 

 การสรางความเปนหุนสวนทางเศรษฐกิจในภูมิภาคดานการพัฒนาทรัพยากรมนุษยการเคลื่อนยาย
แรงงาน และการสงเสริมแรงงานไทยในตางประเทศ โดยเรงดําเนินการดานความรวมมือในการกําหนด
มาตรฐานฝมือระหวางประเทศเพ่ืออานวยความสะดวกการเคลื่อนยายแรงงานในภูมิภาค สงเสริม
ผูประกอบการไทยในการขยายการลงทุนไปสูตางประเทศ โดยเฉพาะประเทศเพ่ือนบาน คุมครองและ
สงเสริมสิทธิและผลประโยชนของคนไทยและแรงงานไทยในตางประเทศ 

 การมีสวนรวมอยางสําคัญในการสรางสังคมนานาชาติที่มีคุณภาพชีวิต ปองกันภัยจากการกอการราย
และอาชญากรรม ยาเสพติด ภัยพิบัติ และการแพรระบาดของโรคภัย มุงพัฒนาศักยภาพและความ
พรอมในการปูองกันและแกปญหาขามชาติดานการกอการราย ยาเสพติด และการหลบหนีเขาเมืองทั้ง
ระบบ พัฒนาศักยภาพและความรวมมือภายในภูมิภาคเพื่อเตรียมพรอมรับภัยพิบัติทางธรรมชาติและเหตุ
ฉุกเฉิน และรวมมือในการปูองกันการติดเชื้อและการแพรระบาดของโรคอุบัติใหมและโรคระบาดซา 

 การเสริมสรางความรวมมือที่ดีระหวางประเทศในการสนับสนุนการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจอยางมี
จริยธรรมและไมสงผลกระทบตอสิ่งแวดลอม พรอมทั้งเปดรับความรวมมือกับองคกรระหวางประเทศท่ี
ไมแสวงหากําไร เปนการดําเนินการภายใตกรอบความรวมมือดานสิ่งแวดลอมในระดับอนุภูมิภาค 
เสริมสรางการผลิตและบริโภคสินคาและบริการที่นําสูการลดการปลอยกาซเรือนกระจก สงเสริมและ
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อํานวยความสะดวกองคกรระหวางประเทศท่ีไมแสวงหากําไรใหมีบทบาทเพ่ิมขึ้นในการใหไทยเปนฐานการ
ดําเนินความรวมมือเพื่อการพัฒนาประเทศในภูมิภาค 

 การเรงรัดการใชประโยชนจากขอตกลงการคาเสรีที่มีผลบังคับใชแลว เปนการสรางองคความรูใหกับ
ภาคธุรกิจโดยเฉพาะผูไดรับผลกระทบทั้งเชิงบวกและลบใหสามารถพัฒนาศักยภาพและโอกาสของตนเอง
ในการใชประโยชนจากการเปดการคาเสรี โดยเฉพาะภาคธุรกิจขนาดกลางและขนาดยอมท่ีไดรับการ
สนับสนุน เยียวยาและดูแลจากรัฐในกรณีที่ไมสามารถปรับตวัไดทัน 

 การสงเสริมใหประเทศไทยเปนฐานการลงทุน และการประกอบธุรกิจในเอเชียรวมท้ังเปนฐานความ
รวมมือในการพัฒนาภูมิภาค โดยจัดใหมีสิทธิประโยชนและการอํานวยความสะดวกที่จําเปน เพื่อใหมีการ
จัดตั้งสํานักงานปฏิบัติการภูมิภาค และสนับสนุนบทบาทขององคกรระหวางประเทศท่ีไมแสวงกําไร 

 การปรับปรุงและเสริมสรางความเขมแข็งของภาคีการพัฒนาภายในประเทศต้ังแตระดับชุมชนทองถิ่น 
มุงเสริมสรางศักยภาพชุมชนทองถ่ินใหรับรูและเตรียมพรอมรับกระแสการเปลี่ยนแปลงท้ังภายในและ
ภายนอกประเทศ สนับสนุนกลไกการพัฒนาระดับพื้นที่ในการกําหนดยุทธศาสตรการพัฒนาระดับจังหวัด
และกลุมจังหวัด โดยเฉพาะจังหวัดชายแดน ใหสามารถพัฒนาเช่ือมโยงกับประเทศเพื่อนบาน สงเสริม
ศักยภาพดานวิชาการและเครือขายของสถาบันการศึกษาของไทยท่ีสรางความใกลชิด และปฏิสัมพันธกับ
ประเทศในอนุภูมิภาค 

 

2.1.2 แผนยุทธศาสตรกระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2554 – 2558 

 

สํานักนโยบายและยุทธศาสตร สํานกงานปลัดกระทรวงคมนาคม ไดจัดทําแผนยุทธศาสตร กระทรวงคมนาคม พ.ศ. 
2554 – 2558 โดยประมวลสรุปภาพรวมภาคการคมนาคมขนสงของประเทศในมิติตางๆ ทิศทาง ยุทธศาสตรการพัฒนา
ประเทศ ผลการวิเคราะหเชิงกุลยทธ วิสัยทัศน พันธกิจ เปาประสงค ประเด็นยุทธศาสตร แผนงาน/โครงการ ตัวช้ีวัด
ความสําเร็จ โดยสามารถสรุปประเด็นสําคัญที่เกี่ยวของไดดังตารางที่ 2.1 – 2.4 และ รูป 2.1 – 2.2 
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สํานักงานคณะกรรมการวิจัยแหงชาติ (วช.) และสํานักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

  

ร ูปท ี่ 2.1 โครงขายเสนทางขนสงทางบก 

 

ตารางที่ 2.1 ขอมูลภาพรวมการขนสงทางบก (ถนน) 
การคมนาคมทางถนน ปญหา 

ขอมูลพื้นฐาน 

 ปร ิมาณการขนส งส ินคา 423.6 ลานตัน/ป ี (พศ 2552)  
 อัตราการขยายตัวการขนสงสินคามีแนวโนมลดลงต้ังแตป 2548 เฉลี่ย 0.37 %/ป 
 อัตราการขยายตัวเฉลยของปริมาณการขนสงสินคาทางน้ําและอากาศมีแนวโนมเพิ่มข้ึน 

 สัดส วน จํานวนรถที  มีการจดทะเบียน : รถบรรท ุ ก 801 ,687 คัน(85.60%/ รถโดยสาร 128,241 
ค ัน(13.69%)/รถโดยสาร ขนาดเล ็ก 6,628 คัน(0.71%)  
 สัดส วนประเภทของรถบรรท ุกที จดทะเบียน : รถกระบะบรรท ุ ก 63.72%/รถก  ึ่ ง พ ว ง 7 . 8 5%/ รถ
พวง 6.53%/รถบรรทุกเฉพาะก ิจ 6.27% 

โครงขายถนน 

 ไมสมบ ูรณและมีคอขวด บริเวณประต ูการคาหล ัก และ
ในเขตกร ุงเทพมหานครและปริมณฑลท ําให เก ิดความ
ส ูญเส ียทางเศรษฐกิจและผลผลิตของประเทศ 

 ย ั งขาดการก ําก ับด ูแลมาตรฐานคุณภาพและการ
บริการขนสงสาธารณะทางถนนที่ชัดเจน 

 ม ีอุ บั ต ิ เ หตุทางถนนซ ึ่ งก อให เกิด ความส ูญเส ี ยดาน
ส ั งคม เศรษฐก ิ จและ สิ่งแวดลอมสูง ม ูลคาไมตํ่ากว า 
230,000 ลานบาท/ป ี 
 ภาคการขนส งผล ิตก าซ CO2ซ ึ่งเปนก าซเรือนกระจก

ถึง 29.5% ของปร ิมาณท้ังหมดท่ีเก ิดข ึ้นในประเทศ กอให
เก ิดภาวะโลกรอน 

การเช ื่อมโยงก ับประเทศเพื่อนบาน 

 ประเทศไทยม ีความไดเปร ียบดาน ท ําเลที  ต้ังที  มีอาณาเขตติดต อก ับพรมแดนประเทศเพ ื่อนบานจ ึง
มีศักยภาพในการเป ็นศูนย กลาง ดานการขนสง โครงขายถนนเช่ือมโยงระหวางประเทศ 

 โครงข ายที่สําคัญ ไดแก โครงข ายทางหลวงอาเซ ียน (Asean Highway)/โครงขายทางหลวงเอเชีย (Asian 

Highway Network)/เสนทางเ ชื่ อมโยงระหวางประเทศตามกรอบความร  ว มม ือ อนุภ  ู มิภาคลุ ม
แม น้ําโขง (Greater Mekong Subregion Cooperation)/เส นทางคมนาคมภาย ใต  ยุท ธศา ส ตร คว า มร ว 
ม มือท า ง เ ศร ษฐ กิ จ กบั ประเทศเพื่อนบ าน ระหว างก ัมพูชา-ลาว-พม า-ไทย (ACMECS)/โ ค ร ง ขา ย ถ น น เ ช่ื อ ม โ ย ง 
ร ะ ห ว า ง ป ร ะ เ ท ศต า ม ก ร อ บ ค ว า ม ร ว ม มื อ ส า ม เ ห ลี่ ย ม เ ศร ษฐ กิ จ อ ินโดน ีเซ ีย-มาเลเซ ีย-ไทย (IMT-GT)/โครงขาย
ถนนซ ึ่งเปนความรวมมือกับประเทศเพ่ือนบาน  
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ตารางที่ 2.1 ขอมูลภาพรวมการขนสงทางบก (ถนน) (ตอ) 
การคมนาคมทางถนน ปญหา 

แนวโนม 

 ปร ิมาณการเดินทางบนโครงขายทางหลวงของประเทศจะเพิ่มขึ้น แต ความเร็วในการเด ินทางลดลง 
ส งผลต อระด ับการให บริการของถนน (Level  of  Service)  

 ป ี 2553 ม ีปริมาณการเด ินทาง ประมาณ 2.4  ลานคน-เที ยว/วัน จะเพ ิ่มข้ึนเป ็น  3.07  ลานคน-เท ียว/
ว ัน ในป 2563   

 ความเร ็วเฉลี่ยในการเด ินทางลดลงจาก 77.5 ก ิโลเมตร/ชั่วโมง ในป2552 เป ็น 74.5 ก ิโลเมตร/ช ั่วโมง 
ในป ี 2663  
 การขนสงส ินคาทางถนนเพ ิ่มข ึ้นจาก 1.5 ลานตน/ว ัน ในป 2553 เปน 2 - 3 ลานต ัน/ว ัน ในป ี 2563 

ดานการจัดการ 

 การแขงข ันดานราคาทําใหอัตราคาโดยสารและขนส งไม
สะทอนตนท ุนทางส ังคมและสิ งแวดลอม  
 ม ีผูประกอบการรายย อยเปนจ ํานวนมาก ค ุณภาพและ
ความปลอดภ ัยของการขนสงตํ่ากว ามาตรฐาน  
 การใชเทคโนโลยีและการพ ัฒนา บ  ุ คลากร เพ  ิ่ ง เ ริ่ มตน  

 สภาพการทํางานและสวัสดิการของพนักงานขับรถยังอยูใน 
เกณฑตํ่า เมื่อเปรียบเทียบกับประเทศที่พัฒนาแลว 
 ไม มีความพร อมโครงสรางพ ื้นฐานส ํ าหรับ รถบรรท ุก
และรถโดยสารที ว ิ่งระยะทางไกล เชน พ ื้นที จอดพ ัก และ
พื้นที ขนถ ายส ินค า  
 ขาดความเขมงวดในการรักษากฎระเบียบ ท ําใหเก ิด
ปญหาการจอดรถและ ขนถายสินคาบนถนนรบกวน
การจราจรรถยนตประเภทอ ื่นและคนเด ินเทา ส งผลใหการ
เดินทางเกิด ความลาชาโดยเฉพาะในเขตเม ือง 

 

ตารางที ่2.2 ขอมูลภาพรวมการขนสงทางบก (ทางราง) 
การคมนาคมทางรถไฟ ปญหา 

ขอมูลพื้นฐาน 

 ใหบริการผูโดยสารเช ิงส ังคม 30 ลานคน/ป 
 ใหบริการผูโดยสารเชงพาณ ิชย15 ลานคน/ป ี  
 การขนสงส ินคาทางรถไฟม ีส ัดส วนตํ่ามาก (13.5 ลานต ัน ในป 2551)   
 ส ินคาที  ขนส งทางรถไฟแบบเหมาคันสวนใหญ  เป ็นคอนเทนเนอร   รองลงมาเปน
การขนส งพลังงาน (กาซ LPG น้ําม ันด ิบ และผลติภ ัณฑนํ้าม ัน) และซีเมนต  

โครงสร างเช ิงสถาบันของการขนส งทางราง 

 รฟท. ร ับหน าท ี่ทั้งด านการพัฒนา โครงสร างพ้ืนฐาน การบำร ุงร ักษา และ
ประกอบการเด ินรถเองท้ังหมด ท ําใหมีข อจ ําก ัดในการพ ัฒนา ระบบการขนสง
ทางราง 
 โครงสรางพ ื้นฐานทางรางไม ครอบคลุมท่ัวประเทศ ขาดการเชื่อมโยงกับการ 
ขนสงร ูปแบบอ ื่น  
 รางม ีอายุการใช งานมานานจ ึงมีสภาพทร ุดโทรม และเสนทางรถไฟระหวาง
ภ ูมิภาค กว  า 90% เปนเสนทางเด่ียว และย ั งมีจ ุดที่เป ็นคอขวดของทั้ง
ขบวนรถโดยสารและขบวนรถสินคา ทําใหเสียเวลาในการรอสับหลีกเป
นประจํา 
 ห ัวรถจ ักรและแค รชำร ุดทรุดโทรม และไมเพียงพอต อการใช งาน ท ําใหการ
ขนสงสินคาม ีความล าชา 
 จ ุดตัดทางรถไฟโดยเฉล ี่ยท ุก 2 กม./จ ุด เปนสาเหต ุของอบัต ิ เหตุและ
ความลาชาในการเด ินรถ 

 ระบบอาณ ัตส ัญญาณควบค ุมการเด ินรถท่ีลาสมัย รองร ับการเด ินรถดวย
ความเร็วส ู งไมได การหล ีกขบวนรถไฟไมสะดวก เปนสาเหต ุท ําให
ขบวนรถเส ียเวลาและท ําใหศักยภาพดาน ความปลอดภ ัยลดลง 
 ค ุณภาพการใหบริการและความปลอดภัย ย ังไมเปนที่น าพอใจ 

 การเด ินรถไฟม ักจะไมตรงเวลา เน ื่องจากเสียเวลาสับหลีกเพราะสวนใหญ เปน
ทางเด่ียว และทางล ักผานระด ับด ิน (At Grade Crossing) ม ีหลายจุด 

 ขาดแคลนบ ุคลากรเฉพาะทาง เนื่องจากม ีสถาบ ันการสอนแหงเด ียวและใช
เวลาในการฝกถ ึง 7 ป และจําก ัดการร ับบ ุคลากรเขาทํางาน 

 ป ัญหาด านการบริหารงานภายในของ รฟท. การปรับโครงสรางหน วยงาน
ของ รฟท. เปนสิ่งที่ปฎ ิบ ัต ิไดยาก 

การเช่ือมโยงกับประเทศเพ  ่ือนบาน 

 มีเสนทางรถไฟที่เชื่อมโยงกับประเทศเพื่อน บ าน ค  ือ เสน ทางร ถไฟ จากห นอง
คาย ประ เทศไทยไป ยังกรง เ ว  ี ย ง จั นทน สปป .ล า ว และเสนทางรถไฟสายใต 
เช่ือมต อกับประเทศมาเล เซียท ี่สถานีส ุ ไหงโกลก จ.นราธวาส และสถานีปาด ังเบ
ซาร  จ.สงขลา   โดยเสนทางรถไฟของประเทศมาเลเซียได ปร  ับปรุงเป ็นทางคู ให 
สามารถเชื่อมต อถ ึงประเทศสิงคโปร 

แนวโน ม 

 การขนส งผูโดยสารทางรถไฟ ม ีแนวโนมลดลงเฉลี่ย  1.7 %/ป 
 แผนฟนฟ ูทางการเง ินของ รฟท. ได ประมาณการโดยสารและส ินคาปงบประมาณ 
2552 - 2561   พบว าจ ํานวนผูโดยสารจะเพ ิ่มจาก 45 ลานคน/ป ในป 2550 เปน 
50 ลานคน/ป ในป 2561  
 การขนสงสินคาทางราง คาดวาปร ิมาณเหมาคันจะเพิ่มข้ึนจาก 11.9 ลานตัน ในป ี 
2550 เป ็น 27.4 ลานตัน ในป2561  
 ส ินคาท ี่มีอัตราการเติบโตมากท ี่ส ุด ไดแก ส ินค าคอนเทนเนอร รองลงมา ไดแก 
ผล ิตภัณฑ น้ําม ันเชื้อเพลิง และกาซ LPG ตามลําด ับ 
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ตารางที ่2.3 ขอมูลภาพรวมการขนสงทางนํ้า 
การคมนาคมทางน้ํา  ปญหา 

ขอมูลพื้นฐาน 
 แมน้ําสายหล ักที่มีการขนส งคือ เจาพระยา ปาส ั ก บางปะกง แมกลอง และท  าจ ีน  

 ทาเร ือล ํ าน้ําสวนใหญเป  ็นของเอกชน  ต ั้งอยูในกร ุงเทพมหานคร/ปริมณฑล/จ ั งหวัดพระนครศรีอยุธยา (61 ทา) รองร ับ
ส ินคาที่ขนสงดวยเร ือล ําเล ียงขนถ ายกลางน้ําบริเวณท าเรือกร ุงเทพ/ท ี่จอดทอดสมอเร ือเกาะส ีช ัง  

 ปร ิมาณการขนสงส ินคาทางล ํานํ้าในป 2552 จํานวน 41.56 ลานตัน (5.8%ของการขนสงส ินค าภายในประเทศ)   
 เร ือท่ีใชขนส งส ินคาทางล ําน้ําภายในประเทศ ส วนมากเปน เร ือเล ็ กขนาด 40 - 50 เมตร ส ู ง 3 - 5 เมตร จ ํ านวน12,028 ลํา 

ระวางบรรทุก 489,622 ต ันกรอส 

 สินคาหลักที่ทําการขนสง ไดแก ด ิน หิน ทราย ซ ีเมนต และแรเชื้อเพลิง  

 ความสูงสะพานเปน อ ุปสรรคการเด ินเร ือ
แม น้ํา 
 ขาดการบ ําร ุงร ักษาร องน้ํา 
แม น้ําบางช วงต้ืนเขิน 

 การขนส งชายฝงมีระเบียบพิธีการ
ศุลกากรมาก ตองประสานหลายหนวยงาน
ใชเวลานาน 

 ขาดการเช่ือมโยงพ ื้นท่ีก ับหลังทาเร ือ ส งผล
ต อตนทุนในการขนสง 
 ผูประกอบการเรือไทยม ี ต นท ุนในการ
ดำเนินการท ี่ ส ู ง โดยเฉพาะด  านสินเชื่อ
และภาษี 

 การจดทะเบียนเร ือไทยมีความยุงยาก
ซับซ อนและตนทุนสูง 
 ขาดแคลนคนเรือทั้งระด ับนายเรือและ
ล ูกเรือทั้งเชิงปร ิมาณและค ุณภาพ 

 ขาดระบบสาธารณ ู ป โ ภคตามความ
ตองการของ อุตสาหกรรมตอเรือ 

 บ ุคลากร/ผูเชี่ยวชาญดานการตอเร ือม ีจําก ัด
 ขาดอ ุตสาหกรรมสนับสน ุน เชน เหล็ก ทํา
ใหตนทุนในการตอเร ือสูงและใชระยะ
เวลานาน 

การขนส งทางลำน้ําระหว างประเทศ  

 แมน้ําโขงเป ็นเสนทางการขนสงหล ัก  
 ท าเร ือเชียงแสน และเชียงของกรมเจาท า รองรับการเปดเสรีและการขยายต ัวทางการคาตามโครงการส ี่เหล ี่ยมเศรษฐก ิจ และ
กระจายส ินค าจากไทยไปยังมณฑลยูนนานของจีนและประเทศเพ ื่อนบาน 

 ทาเรือกรุงเทพ (คลองเตย) มีปริมาณส ินค าผ านทาในป 2552รวม 15.57 ลานต ัน (ขาเขา 7.85/ขาออก 7.72) ตูส ินค าผ านทา
1.31 ลานทีอ ียู (เขา 0.67 /ออก 0.64) ทั้งน้ี รัฐบาลมีนโยบายจ ํ ากัดตูส ินคาไมเก ิน 1.34  ลานท ีอียู/ป เพื่อส งเสริมท าเรือแหลม
ฉบัง 
 ท  า เร ือแหลมฉบัง  (จ.ชลบร ี) ทา เ รือน้ํา ลึ กฝ ง ตะ ว น ออก ของป ร ะ เ ท ศ ขีดความสามารถรองรับต ูส ินคา 10.8 ลานท ีอียู (สามารถ
ขยายไดถึง 18.6) ป 2552  มีปร ิมาณส ินค  าผานทา 46.97 ลานต ัน (ขาเขา 15.79 /ขาออก 31.18 ) ต ูสินคาผานทา จํานวน 4.62 ล
านทีอ ียู 
 ท าเรือมาบตาพุด รองรับส ินคาจากน  ิคมอุตสาหกรรมมาบตาพุด ได  แก อ ุตสาหกรรมปโตรเคม ป ุย และโซดาแอช 

 การขนส  งชายฝ ั่ง ทะเลอ  าวไทยเปนการขนส  งชายฝงที  มีปริมาณการขนสงมาก ม ีเสนทางการขนส งหล ัก คือ ทาเรือสงขลา / 
ทาเร ือส ุราษฎรธานี/ ท าเร ือประจวบ กับ ทา เรือแหลมฉบัง และท  า เ รอคลองใหญ จ.ตราด ไปประเทศกัมพูชา  
 การขนส  งฝงทะเลอ ันดามัน ระหวางท  า เร  ื อก  ันตรั ง จ.ตรั ง – ท  าเร ือปน ัง/ทาเรือคล ั ง (Klang) มาเลเชีย/ท  าเรือช ุมพร/
ทาเรือสงขลา/ประเทศปลายทางฝงทะเลอาวไทย ปร ิมาณส ินคาป 2552 จํานวน 29.31 ลานตัน (5.8% ของปริมาณการขนส ง
ส ินค าทั้งหมดภายในประเทศ)  
 สินคาที่ขนสงชายฝงมากที่สุด ค ือ น้ําม ันเชื้อเพลิง 
 ป 2552 มีการจดทะเบ ียนเรือไทย 500 ตันกรอสข้ึนไป 477 ล ํา ระวางรวม 3,715,486 ตัน เปนเรือบรรท ุกส ินค าแห ง 219 ล ํา 
ระวาง 2,922,956 ตัน ส ินค าเหลว 258 ล ํา ระวาง 792,530 ต ัน ส วนใหญเปนเร ือเกา 20 - 24 ป  
 กองเร ือพาณ ิชยไทยม ีส วนแบงการขนสงส ินคาทางทะเลประมาณ 10%  ของปริมาณส ินคาเขา-ออก  

แนวโนม 

 ก า ร ขน สงส ิน ค า ท า งท ะ เ ล ร ะ ห วา ง ป ร ะ เ ท ศ คา ดวา ป ร มา ณ สิ น ค า ท่ี ผา นทาเร ือแหลมฉบ ังจะม ีอัตราการเต ิบโตโดยเฉลี่ยประมาณ 10%/ป 
 การขนสงสินคาทางลําน้ําโขงยังคงม ีร ูปแบบเด ิม ค ือ สินคาขาลองสวนใหญมาจาก สาธารณร ัฐประชาชนจ ีน ไดแก ส ินคาเกษตร ผ ักสด และผลไม ส วนส ินค  าขาข้ึนส วน
ใหญเปน ส ินคาจากประเทศไทย ไดแก  เคร ื่องด ื่มชูกำล ัง น้ํามันปาลม เป ็นตน  
 ในอนาคตจะม ีการขนสง ส ินคาต ูคอนเทนเนอร  ผานทาเร ือเชียงแสน แหงที่ 2   
 คาดว  าการขนส งทางล ํานํ้าโขงจะไมไดร ับผลกระทบจากโครงการกอสรางสะพานข ามแมน้ําโขงแหงใหม เนื่องจากตลาดของส ินคาท ี่ขนสง ทางแม น้ําโขงเปนกลุ มสินคาเฉพาะ 

ส ําหร ับปริมาณการขนส งทางล ํานํ้าและชายฝง คาดวาจะเพ ิ่มข ึ ้นจาก 70.87 ลานต ัน ในป 2553 เปน 98.30 ลานต ัน ในป 2563 
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(กรณีเสนทางการขนสงบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต)  รายงานฉบับสมบูรณ 
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สํานักงานคณะกรรมการวิจัยแหงชาติ (วช.) และสํานักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

ร ูปที ่2-2 ทาเร ือชายผ่ังและโครงขายการขนส งทางลําน้ําระหวางประเทศ 

 
ตารางท่ี 2.4 เปาประสงค ยุทธศาสตร ผลล ัพธ และผลกระทบ ตามแผนหล ักการพ ัฒนาระบบขนส งและจราจร ป พ.ศ. 2554-
2563 

เปาประสงค (Goal) ยุทธศาสตร (Strategy) ผลล ัพธ (Outcome) ผลกระทบ (Impact) 

ประเทศไทยเปน Hubs for 

Connectivity 

1.1 พัฒนาและปร ับปร ุง เพื่อเพิ่มศ ักยภาพของ โครง
ขาย และศูนยกลาง การขนสงระหวางประเทศ 

1.2 เสร ิมสรางข ีด ความสามารถ ในการแข งข ัน ให
ผูประกอบการไทย 

 ปร ิมาณการเด ินทางผ าน ประเทศไทย
เพิ่มมากข ึ้น 

 ปร ิมาณการขนส งส ินคาผ านประเทศไทย
เพิ่ม มากข ึ้น 

 GDP เพิ่มข ึ้น 

 การคาระหวางประเทศขยายต ัว 
 เพิ่มบทบาทเศรษฐกิจ ของไทยใน
ภ ูม ิภาค 

ม ีระบบขนส งท่ีมีประส ิทธภิาพ
และ ระด ับการใหบร ิการที่ดี 
เช่ือมโยงพื้นท่ีเศรษฐกิจ และ
ชุมชน 

2.1 พัฒนาและปร ับปร ุง ประส ิทธิภาพระบบขนสง 
เพื่อสงเสร ิมใหม ีการขยาย พื้นท่ีการพัฒนาเศรษฐกิจ 
ไปสูภ ูม ิภาค 

 การขนสงบนเสนทางหล ัก เชื่อมโยงพื้นที่
เศรษฐกิจ ม ีความสะดวก รวดเร ็ว และ
นาเชื่อถ ือมากข ึ้น 

 ระด ับความพึงพอใจของ ผ ูใชบร ิการ
เพิ่มข ึ้น 

 เศรษฐกิจในภ ูม ิภาค สามารถเต ิบโต
ไดอยาง รวดเร ็วและยัง่ยืน 

 เพิ่มโอกาสในการ ประกอบการธุรกิจ 
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(กรณีเสนทางการขนสงบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต)  รายงานฉบับสมบูรณ 
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สํานักงานคณะกรรมการวิจัยแหงชาติ (วช.) และสํานักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

ตารางท่ี 2.4 เปาประสงค ยุทธศาสตร ผลล ัพธ และผลกระทบ ตามแผนหล ักการพ ัฒนาระบบขนส งและจราจร ป พ.ศ. 2554-
2563 (ตอ) 

เปาประสงค (Goal) ยุทธศาสตร (Strategy) ผลล ัพธ (Outcome) ผลกระทบ (Impact) 

เพิ่ ม  ควา มปลอดภ  ัย ในการ
เดินทางและการขนสง 

3..1 ปร ับปร ุงโครงสรางพื ้นฐาน มาตรฐานพาหนะ สภาพ
แวดลอมใหม ีค ุณภาพ ความปลอดภ ัย 

3.2 ปร ับพฤต ิกรรม ความร ูความเขาใจ จิตส ํานึก ทักษะ
ความปลอดภ ัย ดานการขนส ง 

 จํานวนอ ุบ ัต ิเหต ุจากการ ขนส งลดลง 
 จํานวนผ ูเส ียชีวิตจากอ ุบัต ิเหต ุจากการ
ขนสง ลดลง 

 คุณภาพชีวิตด ีข ึ้น 

 ลดความสญเส ีย ทางเศรษฐกิจและ 
ส ังคมจากอ ุบัต ิเหตุ 

การขนส ง ท่ีประหยัดพล ังงาน
และเปนม ิตรต อ ส ิ่งแวดล อม  

4.1 สงเสร ิมและสนับสนุน ใหใชร ูปแบบ การขนส งทาง
รางและทางนํ้าเพิ่มมากข ึ้น  

4.2 สงเสร ิมและพัฒนา 
เทคโนโลยีเพื่อใหม ีการใช พล ังงานและยานพาหนะ 
ท่ีสะอาดและเปนม ิตรกับ ส ิ่งแวดล อม 

 ส ัดสวนและปร ิมาณการใช พล ังงานใน
ภาคการขนสง ลดลง 

 มลภาวะที่เกิดจาก ภาคการขนสงลดลง 

 ลดผลกระทบที่ม ีตอภาวะ โลกรอน 

 ลดการพ่ึงพาการนําเขา น้ําม ัน
เชื้อเพล ิง 

 เพิ่มข ีดความสามารถ ในการแขงข ัน 

ยกระด ับการเขาถ ึงและ เพิ่มการ
ใชระบบขนสง สาธารณะ อยาง
ท่ัวถ ึงและ เทาเทียม 

5.1 พัฒนาโครงสราง พื้นฐานและการเช่ือมโยง 
ระบบขนสงสาธารณะ อยางท่ัวถ ึงและเทาเทียม 

 ผ ูโดยสารระบบขนส ง สาธารณะเพ่ิมข ึ้น  เพิ่มความเทาเทียมกัน ในส ังคม 

 คุณภาพชีวิตด ีข ึ้น 

 ชุมชนม ีความนาอยู มากข ึ้น 

เ พื่ อ เ พิ่ ม ค ว า ม ค ล อ ง ตั ว 
(Mobility) ในการเดินทาง และ
การขนสง 

6.1 ปรับปรุงและพัฒนา โครงสรางพื้นฐาน เพื่อลด ป
ญหาคอขวด และลด ปญหาการจราจรติดขัด 

6.2 เพิ่มประสิทธิภาพการบริหารจัดการจราจร 
(Traffic Management) 

 ความเร็วเฉลี่ยในการ เดินทางและการ
ขนสง  ดี ข้ึน 

 บรรเทาสภาพการจราจร แออัด 

 ลดความสูญเสีย ทางเศรษฐกิจจาก ป
ญหาการขนสงและ จราจร 

ที่มา: รายงานฉบับสมบูรณโครงการศึกษาจัดทําแผนหล ักการพัฒนาระบบการขนสงและจราจร พ.ศ. 2554 – 2563, สนข. 

 

จะเห็นไดวา แผนฯฉบับนี้ ไดกําหนดวิสัยทัศนในการ มุงสูการขนสงท่ียั่งยืน โดยมีพันธกิจในการ พัฒนาระบบ กลไก 
และบุคลากร รวมทั้งวางแนวนโยบาย ขับเคลื่อน การพัฒนา กํากับดูแล และบูรณาการการขนสงทางบก ทางน้ํา ทางอากาศ 
ใหมีบริการที่เพียงพอ มีประสิทธิภาพ ปลอดภัย ทั่วถึง คุมคา และเปนธรรม  โดยมีเปาประสงค ยุทธศาสตร ผลลัพธ และ
ผลกระทบสรุปไดดังตารางท่ี 2.4 โดยประเด็นสําคัญที่เกี่ยวของกับการวิจัย ไดแก ความปลอดภัยดานการขนสงและจราจร  ซึ่ง
ขอมูลระบุวาประเทศไทยมีอัตราการเสียชีวิตของประชากรจากอุบัติเหตุทางถนน 18.23 ตอประชากรแสนคน ซึ่งสูงกวา
คาเฉลี่ยที่ใชเปนเกณฑทั่วไป 14.15 คนตอประชากรแสนคน และมีมูลคาความสูญเสียจากอุบัติเหตุประมาณปละ 243,000 ลา
นบาท คิดเปนความสูญเสียทางเศรษฐกิจรอยละ 2.8 ของผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ (GDP) เทียบกับ รอยละ 1 – 2 ของ 
GDP ในประเทศอ่ืนๆโดยเฉลี่ย ท้ังน้ี สัดสวนอุบัติเหตุทางถนนสูงถึงรอยละ 99 เทียบกับการขนสงรูปแบบอ่ืน รองลงมาเปนการ
ขนสงทางรถไฟ ทางน้ํา และทางอากาศ 
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(กรณีเสนทางการขนสงบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต)  รายงานฉบับสมบูรณ 
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สํานักงานคณะกรรมการวิจัยแหงชาติ (วช.) และสํานักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

ประเด็นสําคัญอีกประเด็นหนึ่ง คือ การใชพลังงานในภาคการขนสง ซึ่งถูกระบุวามีส ัดสวนประมาณ 1 ใน 3  
ของการใชพล ังงาน ของประเทศ ซึ่งการขนสงทางถนนม ีสัดส วนการใชพลังงานประมาณรอยละ 78.2 ของการใชพล ังงานทั้งหมดใน
ภาคการขนสง โดย ป ี 2552  ภาคการขนสงมีการใชพล ังงานรวม  24,132  พ ันต ันเท ียบเท าน้ํามันดิบ ค ิดเป ็นส ัดสวน
รอยละ 36.2 ของการใชพล ังงานรวม เปรียบเท ียบกับการใช พล ังงานในภาคการขนสงของประเทศที่พัฒนาแลวที มี
ส ัดสวนรอยละ 24–27 ทัง้นี้ ประเทศไทยม ีอัตราการใชพล ังงานตอการขยายตัวทางเศรษฐกิจเทาก ับ 1.2 – 1.3 ต อ 1 ซ ึ่ง
ปรกติทีค่วรจะม ีเทากับ 1:1 

 

นอกจากน้ี ในป 2552  มลพิษที่เกิดจากการขนสงม ีสัดสวนรอยละ 28 ของมลพ ิษที ถูกปลอยสูอากาศทั้งหมด 
และการปลอยกาซคารบอนไดออกไซด (CO2) มีแนวโนมส ูงขึ้น โดยในป 2552 มีก าซ CO2 ที่ถูกปล อยจากภาคการขนสง 
50.196 ลานตัน ซึ่งมากกวาภาคอุตสาหกรรมที่มีการปล อยก าซ CO2 45.149 ลานต ัน และจากรายงานของกรมควบค ุม
มลพ ิษ พบว าพื้นท่ีกรุงเทพมหานครมีปริมาณการปลอยมลพ ิษทางอากาศส ูงเก ินมาตรฐานในอัตราที่สูงมากข ึ้นทุกป 

 

2.1.3 ยุทธศาสตรการพัฒนาระบบโลจิสติกสของประเทศไทย พ.ศ. 2550 – 2554 

 

สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ (สภาพัฒน) ไดจัดทําแผนยุทธศาสตรการพัฒนา
ระบบโลจิสติกสของประเทศไทย (พ.ศ. 2550-2554) โดยมีวิสัยทัศนในอันที่จะพัฒนาระบบโลจิสติกส ที่ไดมาตรฐานสากล 

(World Class Logistics) เพื่อสนับสนุนการเปนศูนยกลางธุรกิจและการคาของภูมิภาคอินโดจีน ดังแสดงในรูปที่ 2.3 โดยมี
วัตถุประสงคหลักคือ 

 การเพิ่มประสิทธิภาพการอํานวยความสะดวกกิจกรรมทางการคา ซึ่งจะนําไปสูการลดตนทุนโลจิสติกส 
(Cost Efficiency) เพิ่มขีดความสามารถของธุรกิจในการตอบสนองความตองการของลูกคา 
(Responsiveness) และเพ่ิมความปลอดภัยและความเช่ือถือไดในกระบวนการนําสงสินคาและบริการ 
(Reliability and Security)สรางมูลคาเพิ่มทางเศรษฐกิจจากอุตสาหกรรมลอจิสติกสและอุตสาหกรรม
ตอเนื่องทั้งนี้เพื่อใหไดเปาหมายคือ การลดตนทุนโลจิสติกสตอผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ จากประมาณ
รอยละ 19 ในป 2548 ใหเหลือรอยละ 16 ในป 2554 โดยไดกําหนดวิสัยทัศนและยุทธศาสตร  

 

เพื่อใหบรรลุผลตามวัตุประสงคสํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ จึงไดกําหนด
ยุทธศาสตรการพัฒนาระบบโลจิสติกส ดังนี ้

 การปรับปรุงประสิทธิภาพระบบโลจิสติกสในภาคการผลิต (Business Logistics Improvement) 

 การเพ่ิมประสิทธิภาพระบบขนสงและโลจิสติกส (Transport and Logistics Network Optimization) 

 การพัฒนาธุรกิจโลจิสติกส(Logistics Service Internationalization) 

 การปรับปรุงสิ่งอํานวยความสะดวกทางการคา (Trade Facilitation Enhancement) 

 การพัฒนากําลังคนและกลไกการขับเคลื่อนยุทธศาสตร (Capacity Building) 



การศึกษาตนทุนการขนสงท่ีแทจริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 2 

(กรณีเสนทางการขนสงบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต)  รายงานฉบับสมบูรณ 
 

วิทยาลัยโลจิสติกสและโซอุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร รวมกับ  51 

สํานักงานคณะกรรมการวิจัยแหงชาติ (วช.) และสํานักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

 

รูปที่ 2.3 แผนยุทธศาสตรการพัฒนาระบบโลจิสติกสของประเทศไทย  
(พ.ศ. 2550-2554) 

ที่มา: สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหง 

 

2.1.4 (ราง) ยุทธศาสตรการพัฒนาระบบโลจิสติกสของประเทศไทย ฉบับท่ี 2 พ.ศ. 2556 – 2560 

 

สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ไดดําเนินการจัดทํารางยุทธศาสตรการพัฒนาระบบโล
จิสติกสของประเทศไทย ฉบับท่ี 2 พ.ศ. 2556 – 2560 โดยมีเปาประสงคในการอํานวยความสะดวกทางการคาและการจัดการ
โซอุปทานเพ่ือความสามารถในการแขงขัน ขณะท่ีเปาหมายของแผนเรียกวา สามเหลี่ยมแหงความสําเร็จ (รูปที่ 2.4) สามารถ
สรุปประเด็นสําคัญได ดังนี้ 

 ดานตําแหนงทางยุทธศาสตร (Strategic Position)  ประเทศไทยควรวางบทบาทตนเองเปนศูนยกลาง
ธุรกรรมการคาและบริการของกลุมประเทศลุมแมน้ําโขงและเปนประตูการคาสูตลาดเอเซีย 

 เปาประสงคเชิงยุทธศาสตร (Strategic Objective) ประกอบดวย 3 สวน คือ (ก) การเพ่ิมประสิทธิภาพ
และความสามารถในการตอบสนองลูกคาของระบบโลจิสติกส (ข) การสรางความเขมแข็งและมูลคาเพิ่ม
ใหกับธุรกิจไทยในโซอุปทาน และ (ค) การเติบโตที่ชวยลดความเหลื่อมล้ําทางเศรษฐกิจท้ังในระดับประเทศ
และในระดับภูมิภาค 

 ผลสัมฤทธ์ิสุดทาย (Ultimate Goals) คือ การสรางขีดความสามารถในการแขงขันของภาคธุรกิจและการ
สรางเสริมความเติบโตทางเศรษฐกิจรวมกัน 



การศึกษาตนทุนการขนสงท่ีแทจริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 2 

(กรณีเสนทางการขนสงบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต)  รายงานฉบับสมบูรณ 
 

วิทยาลัยโลจิสติกสและโซอุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร รวมกับ  52 

สํานักงานคณะกรรมการวิจัยแหงชาติ (วช.) และสํานักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

 

รูปที่ 2.4 กรอบแผนยุทธศาสตรการพัฒนาระบบโลจิสติกสของประเทศไทย พ.ศ. 2556 – 2560  
ที่มา : สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ 

 

2.1.5 (ราง) แผนยุทธศาสตรกระทรวงคมนาคมเพ่ือสนับสนุนการพัฒนาระบบโลจิสติกสของประเทศ พ.ศ. 2556 – 

2560 

 

กระทรวงคมนาคมไดจัดทําแผนยุทธศาสตรกระทรวงคมนาคม เพื่อสนับสนุนการพัฒนาระบบโลจิสติกสของ
ประเทศ พ.ศ. 2556 – 2560 ที่มุงเนนการลดตนทุนโลจิสติกสการขนสง โดยสงเสริมและสนับสนุนการขนสงทางรางและทาง
น้ําเพื่อใหเกิดการปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนสงท่ีประหยัดพลังงานและลดตนทุนรวมทั้งพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานภายในประเทศ
และเช่ือมตอไปสูตางประเทศ ตลอดจนพัฒนาสิ่งอํานวยความสะดวกและปรับปรุงกฎระเบียบตางๆ เพื่อรองรับการขยายตัว
ทางเศรษฐกิจเมื่อเขาสูการเปนประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (Asean Economic Community) ใน ป พ.ศ. 2558 มี
เปาประสงคหลักคือ การพัฒนาใหมีระบบโลจิสติกสการขนสงที่มีประสทิธิภาพ ซึ่งจะเหนี่ยวนําใหเกิดการขยายตัวทางเศรษฐกิจ
ของประเทศจากการเปนสวนหน่ึงของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน และมีกลยุทธที่สําคัญของแผนยุทธศาสตรสรุปไดดังนี้ 

 กลยุทธพัฒนาเครือขายโลจิสติกสในประเทศใหเช่ือมโยงอยางบูรณาการทั้งเครือขายภายในและการ
เชื่อมตอไปสูตางประเทศ โดยมุง 

o พัฒนาประสิทธิภาพของประตูการขนสง ดวยการพัฒนาโครงขายการขนสงเพื่อเชื่อมโยงระหวาง
ประตูการขนสงตางๆ  

o เพิ่มศักยภาพและความสามารถในการแขงขันของผูประกอบการขนสงไทยท่ีจะใหบริการระหวาง
ประตูการขนสงภายในประเทศและการใหบริการตอเนื่องไปยังประเทศเพ่ือนบาน 



การศึกษาตนทุนการขนสงท่ีแทจริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 2 

(กรณีเสนทางการขนสงบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต)  รายงานฉบับสมบูรณ 
 

วิทยาลัยโลจิสติกสและโซอุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร รวมกับ  53 

สํานักงานคณะกรรมการวิจัยแหงชาติ (วช.) และสํานักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

 กลยุทธสนับสนุนการใชการขนสงทางรถไฟและทางนํ้าเพื่อนําไปสูการลดตนทุนการขนสงของประเทศ
พัฒนาโครงขายและจุดรวบรวมและกระจายสินคาทางรถไฟและทางนํ้า โดยการ 

o พัฒนากฎระเบียบและมาตรการเพื่อลดตนทุนการขนสงทางนํ้าและทางรถไฟ และสงเสรมิใหเกิด
การแขงขันในการใหบริการขนสงทางรถไฟ 

o สงเสริมการใชระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบเพื่อลดขอจํากดัของการขนสงทางน้ําและทาง
รถไฟ 

 กลยุทธพัฒนาประตูการขนสงดานทะเลอันดามันเพื่อเหนี่ยวนําการพัฒนาพ้ืนที่ในภาคใตและรองรับการ
ขยายตัวของการคาระหวางประเทศจีน – อาเซียน และอาเซียน – อินเดีย โดยการ 

o พัฒนาทาเรือนํ้าลึกปากบาราและระบบขนสงเชื่อมโยง 
o พัฒนาสะพานเศรษฐกิจ (Landbridge) เพื่อเช่ือมตอการขนสงสินคาระหวางทาเรือน้ําลึกปากบารา

กับทาเรือฝงอาวไทยดวยการขนสงทางรถไฟ 

 

2.1.6 แผนแมบทพัฒนาทางหลวง พ.ศ. 2550 – 2559 

 

กระทรวงคมนาคมจัดทําแผนแมบทการพัฒนาทางหลวง  โดยมีวัตถุประสงคเพื่อที่จะใชเปนแผนหลักในการช้ีนํา
แนวทางการพัฒนาโครงการทางหลวงประเภทตาง ๆ ใหดําเนินไปในทิศทางที่เหมาะสมและมีประสิทธิภาพ สอดคลองกับ
วิสัยทัศนและยุทธศาสตรการพัฒนาทางหลวง โดยกระบวนการจัดทําแผนไดดําเนินการศึกษาความเหมาะสมเบื้องตน พรอมทั้ง
จัดลําดับความสําคัญ วิเคราะห คาดการณงบประมาณ แลวนํามาจัดทําเปนแผนงานโครงการทางหลวงในระยะ 10 ป เริ่มตั้งแต
พ.ศ. 2550 ถึง พ.ศ. 2559 โดยไดระบุโครงการตาง ๆ จําแนกตามประเภท ดังแสดงในตารางท่ี 2.5  

 

ตารางที่ 2.5 แผนงานโครงการทางหลวง พ.ศ. 2550 – 2559 
ลําดับ โครงการ ระยะทาง (กม.) วงเงินลงทุน (ลานบาท) 

1 ทางหลวงพิเศษระหวางเมือง 730 170,150 

2 โครงการกอสรางขยายเปน 4 ชองจราจร ระยะที่ 2 2,094 52,525 

3 เพิ่มชองจราจร 3,900 96,006 

4 ทางเลี่ยงเมือง 577 13,757 

5 ทางแนวใหม 471 11,628 

6 ทางแยกตางระดับ/สะพานลอย 129 แหง 29,610 

7 สะพานขามทางรถไฟ 23 แหง 4,084 

8 บูรณะทางลาดยางเดิม 2,542 24,619 

9 กอสรางเปนทางลาดยาง 252 1,179 

รวมโครงการถนน (กม.)  10,566 369,864 

รวมโครงการสะพาน (แหง)  152 33,694 

ที่มา : กรมทางหลวง  



การศึกษาตนทุนการขนสงท่ีแทจริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 2 

(กรณีเสนทางการขนสงบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต)  รายงานฉบับสมบูรณ 
 

วิทยาลัยโลจิสติกสและโซอุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร รวมกับ  54 

สํานักงานคณะกรรมการวิจัยแหงชาติ (วช.) และสํานักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

2.1.7 โครงการพัฒนาสถานีขนสงสินคา 15 แหง เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการขนสงทางถนนดวยรถบรรทุก 

 

กรมการขนสงทางบกเปนผูรับผิดชอบในการดาํเนินการโครงการดังกลาว โดยมีวัตถุประสงคในการเปนศูนยกลางใน
การรวบรวม คัดแยก และกระจายสินคาจากแหลงผลิตตางๆ ในพื้นที่ใกลเคียงไปยังสถานีขนสงสินคาปลายทาง และเช่ือมตอ
เปลี่ยนถายรูปแบบการขนสงไปยังรูปแบบอ่ืน รวมทั้งแกปญหารถบรรทุกเท่ียวเปลา ลดตนทุนการขนสงทางถนนดวยรถบรรทุก
และสนับสนุนใหการขนสงมีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน และเชื่อมโยงโครงขายการขนสงสินคาและโลจสิติกสทั้งภายในและระหวาง
ประเทศ รายละเอียดโครงการดังแสดงในตารางท่ี 2.6 และ ดังในรูปที่  2.5 

 

ตารางที่ 2.6 สถานีขนสงสินคาปลายทาง ตามโครงการพัฒนาสถานีขนสงสนิคา 15 แหง เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการขนสง
ทางถนนดวยรถบรรทุก 

สถานีขนสงสินคาเมืองหลัก สถานีขนสงสินคาจังหวัดชายแดน 

1.เชียงใหม   1.เชียงราย   
2.พิษณุโลก   2.ตาก   

3.นครสวรรค   3.หนองคาย   
4.นครราชสมีา   4.มุกดาหาร   
5.ปราจีนบุรี   5.สระแกว   
6.ขอนแกน   6.สงขลา   

7.อุบลราชธานี   7.นราธิวาส 

8.สุราษฎรธาน ี

 



การศึกษาตนทุนการขนสงท่ีแทจริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 2 

(กรณีเสนทางการขนสงบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต)  รายงานฉบับสมบูรณ 
 

วิทยาลัยโลจิสติกสและโซอุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร รวมกับ  55 

สํานักงานคณะกรรมการวิจัยแหงชาติ (วช.) และสํานักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

 
รูปที่ 2.5 ตําแหนงท่ีต้ังโครงการสถานขีนสงสินคา 

เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการขนสงทางถนนดวยรถบรรทุก 15 แหง 
ที่มา : กรมขนสงทางบก 

  



การศึกษาตนทุนการขนสงท่ีแทจริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 2 

(กรณีเสนทางการขนสงบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต)  รายงานฉบับสมบูรณ 
 

วิทยาลัยโลจิสติกสและโซอุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร รวมกับ  56 

สํานักงานคณะกรรมการวิจัยแหงชาติ (วช.) และสํานักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

2.2 การศึกษากฎระเบียบและ/หรือกฎหมายท่ีเกี่ยวของ 
 

ในการศึกษาครั้งน้ีไดทําการศึกษากฎระเบียบและ/หรือกฎหมายท่ีเกี่ยวของ โดยที่ปรึกษาไดทําการทบทวนเน้ือหาท่ี
เกี่ยวของตางๆ ดังน้ี 

 พระราชบัญญัติการขนสงทางบก พ.ศ.2522 

 พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535 แกไขเพิ่มเติมพระราชบัญญัติทางหลวง (ฉบับท่ี 2) พ.ศ. 2549 

 (ราง) พระราชบัญญัติใหอํานาจกระทรวงการคลังกูเงินเพ่ือการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานดานคมนาคมขนสง
ของประเทศ พ.ศ. .... 

 

2.2.1 พระราชบัญญัติการขนสงทางบก พ.ศ.2522 

 

พระราชบัญญัติฉบับน้ีเปนพระราชบัญญัติการขนสงฉบับแรก ออกบังคับใชในป พ.ศ. 2522 มีทั้งหมด 169 มาตรา 
แบงเปน 10 หมวด ดังนี้ บทนิยาม (มาตรา 1-7) หมวด 1 คณะกรรมการนโยบายการขนสงทางบก (มาตรา 8-15)หมวด 2 

คณะกรรมการควบคุมการขนสงทางบก (มาตรา 16-22) หมวด 3 การประกอบการขนสง (มาตรา 23-51) หมวด 4 การชดใช
คาเสียหายท่ีเกิดจากการขนสง (มาตรา 52-64) หมวด 5 การรับจัดการขนสง (มาตรา 65-70) หมวด 6 รถ (มาตรา 71-91) 
หมวด 7 ผูประจํารถ (มาตรา 92-111) หมวด 8 ผูโดยสาร (มาตรา 112-113) หมวด 9 สถานีขนสง (มาตรา 114-125)หมวด 
10 บทกําหนดโทษ (มาตรา 126-163) และบทเฉพาะกาล (มาตรา 164-169) ซึ่งหลังจากออก นี้แลว แลวไดมีการออก 
พระราชบัญญัติการขนสงเพิ่มเติมอีก 9 ฉบับ ในป พ.ศ. 2523/ 2530/ 2535 (2 ฉบับ)/ 2537 (2 ฉบับ)/ 2542 (2 ฉบับ)/ และ 
2546 

 

พระราชบัญญัติฉบับนี้มีกรมการขนสงทางบกในฐานะหนวยงานของรัฐเปนหนวยงานควบคุมดูแลใหปฏิบัติตาม
กฎหมายดังกลาว ขอกฎหมายสําคัญซ่ึงเกี่ยวของกับการขนสงสินคา มีดังน้ี 

 หามมิใหผูใดประกอบการขนสงประจําทาง การขนสงไมประจําทาง การขนสงโดยรถขนาดเล็ก หรือการ
ขนสงสวนบุคคลเวนแตจะไดรับ อนุญาตจากนายทะเบียน การขออนุญาตและการอนุญาตใหเปนไปตาม
หลักเกณฑและวิธีการ ท่ี กําหนดในกฎกระทรวง 

 ผูขอรับใบอนุญาตประกอบการขนสงประจําทาง การขนสง ไมประจําทางและการขนสงโดยรถขนาดเล็ก
ตองมีสัญชาติไทย ในกรณีที่ผูขอรับใบอนุญาตเปนหางหุนสวน บริษัทจํากัด หรือบริษัทมหาชน จํากัด หาง
หุนสวนหรือบริษัทจํากัด หรือบริษัทมหาชนจํากัดน้ัน ตองจดทะเบียน  ตามกฎหมายไทยและมีสํานักงาน
ใหญตัง้อยูในราชอาณาจักรไทย 

 หามมิใหผูใดประกอบการขนสงระหวางประเทศ เวนแตจะไดรับอนุญาตจากนายทะเบียนกลางโดยอนุมัติ
ของคณะกรรมการควบคุมการ ขนสงทางบกกลาง และผูไดรับใบอนุญาตดังกลาวตองปฏิบัติตามบทบัญญัติ 
ทั้งหลายแหงพระราชบัญญัตินี้ ทั้งนี้ เทาที่ไมขัดตออนุสัญญาหรือขอตกลง ระหวางประเทศในสวนที่
เกี่ยวกับการขนสง 



การศึกษาตนทุนการขนสงท่ีแทจริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 2 

(กรณีเสนทางการขนสงบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต)  รายงานฉบับสมบูรณ 
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สํานักงานคณะกรรมการวิจัยแหงชาติ (วช.) และสํานักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

 หามมิใหผูใดนํารถที่จดทะเบียนในตางประเทศ มาใช ประกอบการขนสงในประเทศไทย เวนแตเพ่ือการ
ขนสงระหวางประเทศและ ไดรับใบอนุญาตจากนายทะเบียนกลางแลว 

 หามมิใหผูไดรับใบอนุญาตประกอบการขนสงใชรถผิดประเภท ตามที่ระบุ ไวขางตน เวนแตจะไดรับอนุญาต
เปนหนังสือจากนายทะเบียนเปนครั้งคราว ตามหลักเกณฑและวิธีการท่ีคณะกรรมการควบคุมการขนสง
ทางบกกลาง กําหนด 

 ผูไดรับอนุญาตประกอบการขนสงตามประเภทที่กําหนดในกฎ กระทรวงตองจัดใหมีสมุดประจํารถ ประวัติ
ผูประจํารถและหรอืใบกํากับสินคา ที่ทําการขนสง และตองทํารายงานเกี่ยวกับการขนสงและอุบัติเหตุที่เกิด
จาก การขนสง ตามหลักเกณฑและวิธีการที่กําหนดในกฎกระทรวง 

 ผูไดรับใบอนุญาตประกอบการขนสงตองจัดใหมีอุปกรณ และ เครื่องมือเคร่ืองใช  และตองปฏิบัติตาม
ขอกําหนดวาดวยความปลอดภัยใน การขนสง ท้ังน้ี ตามที่กําหนดในกฎกระทรวง 

 หามมิใหผูไดรับใบอนุญาตประกอบการขนสง เพิ่มลด หรือ ยกเวนคาขนสงหรือคาบริการอยางอื่นในการ
ขนสง เวนแตจะไดรับอนุญาต จากคณะกรรมการ 

 

2.2.2 พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535 แกไขเพ่ิมเติมพระราชบัญญัติทางหลวง (ฉบับท่ี 2) พ.ศ. 2549 

 

พระราชบัญญัติทางหลวง แบงออกเปน 5 สวน คือ บทนิยาม (มาตรา 1-5) สวนท่ี 1 บททั่วไป ประกอบดวย หมวด 
1 ประเภทของทางหลวง (มาตรา 6-18) หมวด 2 การกํากับ ตรวจตราและควบคุมทางหลวงและงานทาง (มาตรา 19-36) สวน
ที่ 2 การควบคุม การรักษา การขยายผลและสงวนเขตทางหลวง ประกอบดวย หมวด 1 การควบคุมทางหลาง (มาตรา 37-51)

หมวด 2 การควบคุมทางหลวงพิเศษ (มาตรา 52-58) หมวด 3 การรักษาทางหลวง (มาตรา 59-63) หมวด 4 การขยายและ
สงวนเขตทางหลวง (มาตรา 64-67) สวนท่ี 3 การกําหนดแนวทางหลวงและการเวนคืนอสังหาริมทรัพยเพื่อสรางหรือขยายทาง
หลวง  (มาตรา 68-68/1) สวนที่ 4 บทกําหนดโทษ (เพิ่มเติมเขามาใน พรบ.ทางหลวง ฉบับที่ 2 พ.ศ.2549 มาตรา 69-73/3) 

และบทเฉพาะกาล (มาตรา 74-76) 

 

พระราชบัญญัติฉบับนี้มีกรมทางหลวง และกรมทางหลวงชนบทในฐานะหนวยงานของรัฐเปนหนวยงาน
ควบคุมดูแลใหปฏิบัติตามกฎหมายฉบับดังกลาว จากหนาท่ีซึ่งระบุไวในพระราชบัญญัตินี้ ทั้งสองหนวยงานไดออกประกาศเพ่ือ
กําหนดนํ้าหนักบรรทุกของรถแตละประเภทท่ีอนุญาตใหผานบนเสนทางท่ีรับผิดชอบ ทั้งน้ีเพื่อควบคุมดูแลไมใหสายทางที่
รับผิดชอบเกิดความเสียหายจากน้ําหนักบรรทุกมากกวาที่ทั้งสองหนวยงานคาดการณไว ตัวอยางประกาศของกรมทางหลวง
เกี่ยวกับขอกําหนดน้ําหนัก นํ้าหนักบรรทุก และน้ําหนักลงเพลา ดังตาราง 2.7 

  



การศึกษาตนทุนการขนสงท่ีแทจริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 2 

(กรณีเสนทางการขนสงบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต)  รายงานฉบับสมบูรณ 
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สํานักงานคณะกรรมการวิจัยแหงชาติ (วช.) และสํานักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

ตารางที่ 2.7 ขอกําหนดนํ้าหนกั น้ําหนักบรรทุก และน้ําหนักลงเพลา ของยานพาหนะที่ใชเดินทางหลวงพิเศษ และทาง
หลวงสายอ่ืน 

ลําดับ 
ใน

ประกาศ 

ลักษณะยานพาหนะ 

Vehicle Type 

น้ําหนักรถ (ตัน) 
เริ่ม 

1 ม.ค. 49 
เริ่ม  

1 ม.ค. 53 
เริ่ม 

1 ม.ค. 56 
เริ่ม 

1 ม.ค. 58 

1 19/2 

 

รถก่ึงพวง 
6 เพลา 
22 ลอ 

50.5 50.5 - - 

2 19/3(1) 

 

รถก่ึงพวง 
6 เพลา 
22 ลอ 

50.5 

(ผอนผัน) 
50.5 - 49 

3 19/3(2) 

 

รถก่ึงพวง 
6 เพลา 
22 ลอ 

50.5 

(ผอนผัน) 
50.5 - 47 

4 19/3(3) 

 

รถก่ึงพวง 
6 เพลา 
22 ลอ 

50.5 

(ผอนผัน) 
50.5 - 45 

5 19/4 

 

รถก่ึงพวง7 
เพลา 
24 ลอ 

55.5 50.5 - - 

6 20/1 

 

รถก่ึงพวง 
6 เพลา 
22 ลอ 

53 

(ผอนผัน) 

53 

( ก.ค. 52) 
50.5 - 

7 20/2 

 

รถก่ึงพวง 
7 เพลา 
24 ลอ 

58 

(ก.ค. 52 –
ธ.ค.54) 

58 

(ม.ค– 

ธ.ค. 55) 

58 

(ผอนผัน) 
- 

8 

(ฉบับที่ 
1) 

18+20(2)  

รถก่ึงพวง 
6 เพลา 
20 ลอ 

52 52 50.5 - 

9 20/3 

ยานพาหนะชนิดรถลากจูงและรถพวง (FULL TRAILER) ยกเวนรถประเภทที่ตองขอ
อนุญาตจากผูอํานวยการทางหลวงฯ 

- ยานพาหนะที่ขนสงสิ่งของจํานวนหน่ึงหนวยตอเที่ยว ซึ่งโดยสภาพของสิ่งนั้นไมอาจ
แยกจากกันไดโดยเปนการขนสงเฉพาะกาล 

- ยานพาหนะที่ติดต้ัง เครื่องจักร เครื่องกล 

- ยานพาหนะที่โดยสภาพมีลักษณะเปน เครื่องจักร เครื่องกล 

 

- 

 

53 

(ก.ค. 52) 

 

50.5 

 

 

- 

 

 หมายเหตุ - ยานพาหนะชนิดตัวลากจูงและตัวพวงหรือตัวกึ่งพวง ตองมีน้ําหนักลงเพลา กลุมเพลา หรือน้ําหนักรวมไมเกินประกาศผูอํานวยการทางหลวงฯ 

  



การศึกษาตนทุนการขนสงท่ีแทจริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 2 

(กรณีเสนทางการขนสงบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต)  รายงานฉบับสมบูรณ 
 

วิทยาลัยโลจิสติกสและโซอุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร รวมกับ  59 

สํานักงานคณะกรรมการวิจัยแหงชาติ (วช.) และสํานักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

2.2.3 (ราง) พระราชบัญญัติใหอํานาจกระทรวงการคลังกูเงินเพ่ือการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานคมนาคมขนสง
ของประเทศ พ.ศ. .... 

 

จากขอมูลยุทธศาสตรการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานดานคมนาคมขนสงของประเทศที่รัฐบาลแถลงตอรัฐสภาและ
ยุทธศาสตรของประเทศ ซึ่งมุงอํานวยความสะดวกดานคมนาคมแกประชาชน  ทั้งในพ้ืนที่ชนบท พ้ืนท่ีเมือง และพื้นท่ีเศรษฐกิจ
ที่สําคัญ อีกท้ังยังเปนการเช่ือมโยงฐานการผลิตกับฐานการสงออกระหวางภูมิภาคตาง ๆ ของประเทศและประเทศเพ่ือนบาน 
เพื่อใหประเทศไทยเปนศูนยกลางดานการคมนาคมขนสง และเปนฐานการเช่ือมโยงการขนสงและเครือขายในระดับภูมิภาค อัน
จะเปนการเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันของประเทศ ลดตนทุนคาใชจายการบริหารจัดการระบบการขนสง ตลอดจน
อํานวยความสะดวกในการเดินทางของประชาชน อันประกอบดวย 3 ยุทธศาสตรหลัก ไดแก 

 ยุทธศาสตรปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนสงสินคาทางถนนสูการขนสงท่ีมีตนทุนต่ํากวา  1)
 ยุทธศาสตรพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานและสิ่งอํานวยความสะดวกในการเดินทางและขนสงไปสูศูนยกลางของ2)

ภูมิภาคทั่วประเทศและเช่ือมโยงกับประเทศเพื่อนบาน  
 ยุทธศาสตรพัฒนาและปรับปรุงระบบขนสง เพื่อยกระดับความคลองตัว 3)

 

จะเห็นไดวา ยุทธศาสตรเปนที่มาของการออกพระราชบัญญัติดังกลาว คือ เพื่อรองรับการจัดหาแหลงเงินในการ
ดําเนินโครงการดังกลาว เนื่องจากการพัฒนาระบบโครงสรางพื้นฐานดานคมนาคมขนสงของประเทศขนาดใหญจําเปนตอง
ดําเนินการใหมีความเชื่อมโยงกันและตองดําเนินการติดตอกันหลายปจนกวาจะเสร็จสิ้นโครงการ ตองมีแหลงเงินในการดําเนิน
โครงการอยางแนนอน สอดคลองกับระยะเวลาของโครงการ และเพ่ือเปนการเสริมสรางความม่ันใจของภาคเอกชนท่ีจะเขาถึง
ขอมูลการลงทุนในโครงสรางพื้นฐานของรัฐบาลที่ชัดเจนและมีความมั่นใจวารัฐบาลจะลงทุนอยางตอเนื่อง ทําใหภาคเอกชน
สามารถเตรียมพรอมและจัดทําแผนการลงทุนของตนเองควบคูไปกับแนวทางการลงทุนของรัฐบาลไดอยางเหมาะสม  โดยใน
วันท่ี 19 มีนาคม 2556 คณะรัฐมนตรีจึงไดมีมติเห็นชอบรางพระราชบัญญัติใหอํานาจกระทรวงการคลังกูเงินเพื่อการพัฒนา
โครงสรางพื้นฐานดานคมนาคมขนสงของประเทศ พ.ศ. .... โดยรางกฎหมายดังกลาว กําหนดใหกระทรวงการคลังโดยความ
เห็นชอบของคณะรัฐมนตรีสามารถกูเงินบาทหรือเงินตราตางประเทศ เพ่ือนํามาลงทุนในโครงการตางๆ ภายใตยุทธศาสตรและ
แผนงานที่กําหนดไวในบัญชีทายพระราชบัญญัติฯ ในวงเงินไมเกิน 2 ลานลานบาท ภายในวันที่ 31 ธันวาคม 2563 โดยการ
ดําเนินโครงการภายใตเงินกูนี้ใหความสําคัญกับความโปรงใสในการดําเนินการซึ่งแสดงยุทธศาสตร แผนงาน และโครงการท่ีจะ
ดําเนินการตามยุทธศาสตรไวอยางชัดเจนและแนนอน มีกรอบแนวทางและข้ันตอนในการบริหารและดําเนินโครงการท่ีแสดง
ความรับผิดชอบและหนาที่ของหนวยงานที่เก่ียวของ และมีการระดมเงินทุนเพื่อดําเนินโครงการอยางมีวินัยภายใตระยะเวลา
ประมาณ 7 ป รวมทั้งมีการกํากับ ตรวจสอบ และประเมินผลท่ีเขมงวด โดยจะตองรายงานใหรฐัสภาทราบเปนประจําทุกป 

 

รางกฎหมายดังกลาว จะชวยใหรัฐบาลสามารถวางแผนในการหาแหลงเงินลงทุนไดอยางมีประสิทธิภาพ สรางความ
มั่นใจใหกับภาคเอกชนในการวางแผนการลงทุนของตนเอง และในการดําเนินโครงการจะเปนไปอยางโปรงใสและตรวจสอบได 
เนื่องจากหนวยงานเจาของโครงการจะตองเสนอโครงการตอกระทรวงการคลัง สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจ
และสังคมแหงชาติ และสํานักงบประมาณเพื่อเสนอความเห็นประกอบการพิจารณาของคณะรัฐมนตรี เกี่ยวกับความพรอม 
กรอบวงเงินดําเนินการ และแผนการดําเนินงานกอนเสนอคณะรัฐมนตรีพิจารณาอนุมัติโครงการ และอนุมัติจัดสรรวงเงินกู 
รวมท้ังการที่หนวยงานเจาของโครงการจะตองดําเนินการตามกฎหมายท่ีเกี่ยวของใหครบถวนกอนเริ่มโครงการ และภายใน 
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120 วันหลังสิ้นปงบประมาณ คณะรัฐมนตรีจะตองรายงานการกูเงิน ผลการดําเนินงาน และการประเมินผลการดําเนินการตาม
แผนงานในปงบประมาณท่ีผานมาใหรัฐสภาทราบดวย 

 

สําหรับผลประโยชนจากการลงทุนในคร้ังนี้ นอกจากจะเปนการลดตนทุนโลจิสติกส ลดการสูญเสียจากการใชน้ํามัน 
และลดระยะเวลาการเดินทางและการขนสงแลว กระทรวงการคลังคาดวาการดําเนินโครงการดังกลาวจะสงผลใหระดับ
ผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศท่ีแทจริง (Real GDP) เพิ่มสูงข้ึนจากกรณีฐาน เฉลี่ยในชวงป 2556 – 2563 รอยละ 1.0 ตอป มี
การจางงานเพ่ิมขึ้นกวา 5 แสนตําแหนง โดยในชวงแรกของการดําเนินโครงการอาจสงผลใหเกิดการขาดดุลบัญชีเดินสะพัดจาก
การนําเขาสินคาทุนและอัตราเงินเฟอเพิ่มขึ้นบาง แตในระยะยาวจะชวยลดตนทุนการผลิตและการนําเขาพลังงาน ซึ่งจะสงผลดี
ตอการสงออก ดุลบัญชีเดินสะพัด และลดแรงกดดันดานเงินเฟอ สําหรับในสวนของความม่ันคงทางการคลังนั้น 
กระทรวงการคลังมั่นใจวาจะสามารถบริหารจัดการใหระดับหนี้สาธารณะตอ GDP อยูภายใตกรอบความย่ังยืนทางการคลัง 

 

ในสวนของแผนงาน/โครงการที่จะดําเนินการภายใต 3 ยุทธศาสตรหลัก ไดแก  (1) ยุทธศาสตรปรับเปลี่ยนรูปแบบ
การขนสงสินคาทางถนนสูการขนสงที่มีตนทุนต่ํากวา ประกอบดวย แผนงานพัฒนาและปรับปรุงโครงขายทางรถไฟที่มีอยูใน
ปจจุบันใหเปนโครงขายการขนสงหลักของประเทศ แผนงานพัฒนาโครงสรางพื้นฐานเพ่ือสนับสนุนการขนสงสินคาทางลําน้ํา
และชายฝง และแผนงานพัฒนาสิ่งอํานวยความสะดวกดานการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบเพื่อเช่ือมโยงกับฐานการผลิตและ
ฐานการสงออกที่สําคัญของประเทศ  (2) ยุทธศาสตรพัฒนาโครงสรางพื้นฐานและสิ่งอํานวยความสะดวกในการเดินทางและ
ขนสงไปสูศูนยกลางของภูมิภาคทั่วประเทศและเช่ือมโยงกับประเทศเพื่อนบาน ประกอบดวย แผนงานพัฒนาประตูการคาหลัก
และประตูการคาชายแดน แผนงานพัฒนาโครงขายเช่ือมตอภูมิภาค และ (3) ยุทธศาสตรพัฒนาและปรับปรุงระบบขนสงเพื่อ
ยกระดับความคลองตัว ซึ่งประกอบดวยแผนงานพัฒนาระบบขนสงในเขตเมือง และแผนงานพัฒนาระบบขนสงเช่ือมโยงพื้นที่
เศรษฐกิจหลักภายในประเทศ 

 

2.3 การศึกษาขอตกลงระหวางประเทศที่มีผลกระทบตอการขนสงสินคา 
 

ในการศึกษาครั้งน้ีที่ปรึกษาไดทําการศึกษาขอตกลงระหวางประเทศที่มีผลกระทบตอปริมาณการขนสงสินคาหลัก 
โดยที่ปรึกษาไดทําการทบทวนเน้ือหาท่ีเกี่ยวของตางๆ ดังน้ี 

 อนุภูมิภาคลุมแมน้ําโขง (Greater Mekong Subregion) 

 ความตกลงระหวางราชอาณาจักรไทย และสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว (Agreement of 

Thailand and Lao People’s Democratic Republic) 

 ความตกลงระหวางราชอาณาจักรไทย และมาเลเซีย (Agreement of Thailand and Malaysia) 

 ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic Community - AEC) 
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2.3.1 อนุภูมิภาคลุมแมน้ําโขง (Greater Mekong Subregion) 

 

กรอบความรวมมือทางเศรษฐกิจในอนุภูมิภาคลุมแมน้ําโขง เริ่มตนในป พ.ศ. 2535 โดยมี 6 ประเทศลุมนํ้าโขง ที่เขา
รวม ไดแก ประเทศจีน (ยูนนานและกวางสี) เมียนมาร สปป.ลาว กัมพูชา เวียดนาม และไทย มีวัตถุประสงคเพื่อสงเสริมใหเกิด
การขยายตัวทางเศรษฐกิจ สนับสนุนการจางงานและยกระดับความเปนอยูของประชาชนในพ้ืนที่ใหดีขึ้น และมีธนาคารพัฒนา
เอเชีย (Asian Development Bank: ADB) เปนผูใหการสนับสนุนหลัก ตัวอยางโครงการความรวมมือในกรอบ GMS เชน 
ดานคมนาคมขนสง การลงทุน การสื่อสาร พลังงาน การพัฒนาทรัพยากรมนุษย สิ่งแวดลอม การคา การทองเท่ียว และ
การเกษตร 

 

สําหรับความรวมมือดานคมนาคมขนสง ไดรับการเห็นชอบจากสมาชิกระหวางการประชุมรัฐมนตรี GMS ครั้งที่ 8 
เมื่อป พ.ศ. 2541 ณ กรุงมะนิลา ประเทศฟลิปปนส โดยมีวัตถุประสงคเพื่อขยายประโยชนจากการพัฒนาเสนทางคมนาคม
เช่ือมตอกันระหวางประเทศในอนุภูมิภาคใหสามารถเขาถึงพื้นที่หางไกลท่ีไมสามารถเขาถึงการพัฒนาเสนทางดังกลาวไดโดย
การกําหนดพื้นท่ีสําหรับกิจกรรมการพัฒนาเพ่ือใหเปนเสนทางหลัก ศูนยกลางการพัฒนา และจุดการพัฒนา (Node) ตามแนว
พื้นทีเ่พื่อเชื่อมโยงกิจกรรมเศรษฐกิจระหวางประเทศและขยายการพัฒนาไปยังพื้นที่โดยรอบของการเช่ือมโยงเสนทางหลัก ใน
แนวเศรษฐกิจและกิจกรรมเศรษฐกิจในพ้ืนท่ีสําคัญโดยการกําหนดบทบาทของเมืองและการพัฒนาพ้ืนท่ีตามแนวเศรษฐกิจ เชน 
ประตูการคา-เมืองทา ไดแก เมาะละแหมง (เมียนมาร) และดานัง (เวียดนาม) ดานชายแดน -เมืองชายแดน เชน มุกดาหาร
(ไทย) สะหวันนะเขต (สปป.ลาว) และลาวบาว (เวียดนาม) เปนตน รวมทั้งการเปดโอกาสสําหรับการลงทุนทั้งจากภายนอกและ
ภายในภูมิภาค การขยายผลการพัฒนาใหทั่วอนุภูมิภาคโดยเนนโครงการในลักษณะคลัสเตอร  การจัดใหมีกลไกเพ่ือจัดอันดับ
ความสําคัญและประสานความรวมมือดานการลงทุน และการสรางผลการพัฒนารวมกันระหวางประเทศท่ีมีรูปธรรม 

 

การพัฒนาแนวเศรษฐกิจ มุงหวังใหเกิดการมีสวนรวมของการพัฒนาเพ่ือนําไปสูวิสัยทัศนของการพัฒนา GMS คือ 
เพื่อใหเกิดความเจริญรุงเรืองและความกลมเกลียวเปนอันหนึ่งเดียวกันของ GMS โดยผานแนวคิด 3 Cs คือ การเพิ่มความ
เช่ือมโยงทางคมนาคม (Connectivity) การเสริมสรางขีดความสามารถในการแขงขัน (Competitiveness) และการพัฒนา
และสรางสํานึกรวมของการเปนชุมชนใน GMS (Community)  

 

นอกจากนี้ ยังเปนการสนับสนุนกรอบยุทธศาสตรของ GMS ทั้งในดานการเพิ่มความแข็งแกรงกับการเช่ือมโยง
โครงสรางพื้นฐาน การอํานวยความสะดวกดานการคาชายแดน การลงทุน การทองเที่ยว สนับสนุนการมีสวนรวมของ
ภาคเอกชนและเสริมสรางขีดความสามารถในการแขงขัน การปกปองรักษาสิ่งแวดลอม และการสนับสนุนการใช
ทรัพยากรธรรมชาติอยางยั่งยืน รวมทั้งการพัฒนาทรัพยากรมนุษยและเสริมสรางทักษะ ความชํานาญ 

 

ภายใตแนวทางการพัฒนาแนวเศรษฐกิจไดกําหนดโครงการความรวมมือทางเศรษฐกิจของ GMS ใน 9 ภาคสวน 
ไดแก 1) การคมนาคมขนสง 2) การสื่อสารโทรคมนาคม 3) พลังงาน 4) สิ่งแวดลอม 5) การพัฒนาทรัพยากรมนุษย 6) การคา 
7) การลงทุน 8) การทองเท่ียว และ 9) เกษตรกรรม โดยมุงเนนดําเนินการในพื้นที่เศรษฐกิจพาดผานใหเกิดการเคลื่อนยายของ
กิจกรรมทางเศรษฐกิจระหวางพื้นที่ในเชิงบวก เชน การเคลื่อนยายของทุน เทคโนโลยี วัตถุดิบและแรงงานใหเกิดประโยชน
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สูงสุดจากการพัฒนาและลดการสญูเสียจากการพัฒนาใหเหลือนอยท่ีสดุ ไมวาจะเปนปญหาสิ่งแวดลอม การอพยพยายถิ่นอยาง
ผิดกฎหมาย การลักลอบขนยายแรงงาน สินคาเถ่ือนและยาเสพติด โดยมุงเนนการพัฒนาในภาคสวนการคมนาคมขนสงเปน
ลําดับสําคัญ โดยเฉพาะอยางย่ิงโครงสรางพื้นฐานดานการขนสงขามพรมแดน (Cross-Border Transport Infrastructure: 
CBTI) รวมทั้งการปรับปรุงการเช่ือมโยงการบริการดวยขอตกลงการขนสงขามแดน (Cross-Border Transport Agreement: 
CBTA) ซึ่งจะชวยลดสิ่งกีดขวางทางการคาเชิงสถาบันฯ ในเรื่องของกฎหมาย กฎระเบียบขอบังคับระหวางประเทศท่ีมากไปกวา
นั้น คือ การเจรจาถึงผลประโยชนของการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานดานการขนสงแมวาจะอยูในชนบทที่หางไกล รวมไปถึงการ
สรางนิคมอุตสาหกรรมและสนับสนุนการพัฒนาอุตสาหกรรมตลอดเสนทางทางถนน โดยมีแผนงานที่มีความสําคัญในลําดับสูง
จํานวน 11 แผนงาน ไดแก  

 แผนงานพัฒนาแนวพื้นที่เศรษฐกิจเหนือ-ใต  1)
 แผนงานพัฒนาแนวพื้นที่เศรษฐกิจตะวันออก-ตะวันตก  2)
 แผนงานพัฒนาแนวพื้นที่เศรษฐกิจตอนใต  3)
 แผนงานพัฒนาเครือขายโทรคมนาคม  4)
 แผนงานซื้อขายไฟฟาและการเช่ือมโยงเครือขายสายสง  5)
 แผนงานการอํานวยความสะดวกการคาและการลงทุนขามพรมแดน  6)
 แผนงานเสริมสรางการมีสวนรวมและความสามารถในการแขงขันของภาคเอกชน  7)
 แผนงานพัฒนาทรัพยากรมนุษยและทักษะความชํานาญ  8)
 กรอบยุทธศาสตรการพัฒนาส่ิงแวดลอม  9)
 แผนงานการปองกันนํ้าทวมและการจัดการทรัพยากรน้ํา  10)
 แผนงานการพัฒนาการทองเท่ียว 11)

 

ปจจุบัน จากการประชุมกรอบความรวมมือ GMS ในระดับรัฐมนตรี ครั้งท่ี 14 เมื่อวันท่ี 21 มิถุนายน พ.ศ.2550 ณ 
ธนาคารพัฒนาเอเชีย (ADB) กรุงมะนิลา ประเทศฟลิปปนส มีการเห็นชอบใหกําหนดแนวทางการพัฒนาพ้ืนท่ีระเบียงเศรษฐกิจ
เพิ่มเติมจากเดิมที่มีเพียง 3 แนวเสนทาง มาเปนแนวเสนทางแนวพ้ืนที่เศรษฐกิจใหม 9 แนวเสนทางแตแนวพ้ืนที่เศรษฐกิจ
หลักๆ ท่ีทอดตัวผานประเทศไทยและเมียนมาร ประกอบดวย 2 แนวพ้ืนที่ ไดแก 

 

(1) แนวพ้ืนที่เศรษฐกิจเหนือ-ใต (North-South Economic Corridor : NSEC)  

 

แนวพ้ืนที่เศรษฐกิจเหนือ-ใต เช่ือมโยงระหวางกรุงเทพฯ-คุนหมิง เปนเสนทางที่ผานสาธารณรัฐแหงเมียนมาร สปป.
ลาว เสนทาง ลําน้ําโขง ระยะทางประมาณ 1,887 กิโลเมตร สาขาท่ีมีศักยภาพในการพัฒนารวมกันตามแนว NSEC ไดแก (1) 
เกษตรและแปรรูปเกษตร รวมถึงอุตสาหกรรมแปรรูปอาหารและ Contract Farming (2) อุตสาหกรรมท่ีใชวัตถุดิบในพื้นที่ 
เชน แรธาตุ ไม หรือ พลังงาน (ไฟฟาพลังน้ํา) (3) อุตสาหกรรมเบา เชน รองเทา สิ่งทอและเสื้อผา กระดาษ เครื่องอุปโภค
บริโภค (4) วัสดุกอสราง เชน ซีเมนต เหล็กและเหล็กกลา (5) เครื่องจักรกลการเกษตร (6) อุตสาหกรรมที่ใชเทคโนโลยี
ระดับสูง เชน ยานยนต และอิเล็กทรอนิกส (7) อุตสาหกรรมบริการ เชน โลจิสติกสและทองเท่ียว (8) อุตสาหกรรมครัวเรือน 
เชน การทองเท่ียวแบบโฮมสเตย   
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(2)  แนวพ้ืนที่เศรษฐกิจตะวันออก-ตะวันตก (East West Economic Corridor : EWEC) 

 

แนวพ้ืนท่ีเศรษฐกิจตะวันออก-ตะวันตก เปนเสนทางเช่ือมโยงทะเลอันดามันในมหาสมุทรอินเดียกับทะเลจีนใตใน
มหาสมุทรแปซิฟกระหวางทาเรือดานัง (เวียดนาม)-สะหวันนะเขต (สปป.ลาว)-มุกดาหาร (ไทย)-ขอนแกน (ไทย)-พิษณุโลก (ไทย)-ตาก 
(ไทย)-เมียวดี (เมียนมาร)-ทาเรือเมาะละแหมง (เมียนมาร) ระยะทางทั้งหมดประมาณ 1,320 กิโลเมตร 

 

สําหรับยุทธศาสตรการพัฒนา และแผนปฏิบัติการ (พ.ศ. 2551-2555) มีเปาหมาย  

 เพื่อใหการพัฒนา NSEC เปนไปอยางยั่งยืนและสมดุล ท้ังดานเศรษฐกิจ สังคมและสิ่งแวดลอม 1)
 เพิ่มความสามารถในการแขงขัน โดยลดตนทุนการขนสงและการประกอบธุรกิจ 2)
 เพื่อสงเสริมกิจกรรมบนพื้นฐานของความไดเปรียบเชิงเปรียบเทียบของแตละประเทศ 3)
 เพื่ออํานวยความสะดวกทางธุรกิจและผูที่เริ่มประกอบการ  4)

 

โดยมีขั้นตอนการพัฒนา 3 ระยะ ไดแก  

 พัฒนาเสนทางคมนาคมเช่ือมโยง  1)
 พัฒนาจาก Transport Corridor ใหเปน Logistics Corridor โดยประสานการเช่ือมโยงกฎระเบียบ เพื่อ2)

อํานวยความสะดวกในการขนสงคนและสินคา รวมไปถึงการจัดต้ังสิ่งอํานวยความสะดวกตางๆ เชน การ
จัดตั้งคลังสินคา สถานีขนสงและสถานีรถบรรทุก การบริหารจัดการการขนสง และการประกันภัย  

 การพัฒนาจาก Logistics Corridor เปน Economic Corridor โดยมีการขนสงสินคาอยางมีประสิทธิภาพ 3)
และมีกิจกรรมเศรษฐกิจอ่ืนๆ เพื่อสรางงาน ลดความยากจน และสรางมูลคาเพิ่มใหกับประชาชนตามแนว
พืน้ท่ีพัฒนาเศรษฐกิจ 

 

ในดานการพัฒนาเชิงพ้ืนท่ี จะมุงเนนการเช่ือมโยงกิจกรรมเศรษฐกิจระหวางจุดการพัฒนาหลัก (Nodes) เพื่อขยาย
ไปยังพ้ืนท่ีโดยรอบ โดยจุดการพัฒนาหลัก ประกอบดวย 

 Gateway Nodes ไดแก ไฮฟอง และ Fang Cheng 

 Border Nodes ไดแก โมฮั่น-บอเต็น, จิงหง-เมิงลา, หวยทราย-เชียงของ,ทาขี้เหล็ก-แมสาย, ฮาคุ-ลาวไค, 
ผิงเสียง-ดอง ดัง และ ตง ซิง- มองกาย 

 Interchange Nodes ไดแก ตาก และพิษณุโลก 

 Other Nodes ไดแก เชียงราย เชียงใหม ลําปาง ลําพูน นครสวรรค ตาก (ไทย) จิ่งหง และ Yuxi (ในยูนนาน) 
หนานหนิง และ Chong Zhou (ในกวางสี) และ Yen Bai, Phu Pho, Bac Giang (เวียดนาม) 
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2.3.2 ความตกลงระหวางสาธารณรัฐประชาชนจีน ราชอาณาจักรไทย และสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว 
(Agreement of China People Republic, Thailand and Lao People’s Democratic Republic) 

 

สาธารณรัฐประชาชนจีน ราชอาณาจักรไทย และสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว ไดทําขอตกลงรวมกันเพื่อ
อํานวยความสะดวกในการขนสงสินคาและบุคคลขามพรมแดน ท่ีจุดผานแดนเชียงของ ของไทย และหวยทราย ของ สปป.ลาว 
และจุดผานแดนบอเต็ม ของ สปป.ลาว และโมฮาน ของจีน โดยมีขอตกลงรวมกันแบงเปน 6 หมวด ไดแก สิทธิการจราจร การ
อํานวยความสะดวกพิธีการขามแดน การขนสงบุคคลขามแดน การขนสงสินคาขามแดน  การยอมรับรถ และบทบัญญัติเบ็ค
เตล็ด โดยมีรายละเอียดดังนี ้

 

(1)  สิทธิการจราจร 

 

1. อนุญาตใหมีการเดินรถขนสงระหวางภาคีตามบันทึกความเขาใจตามเสนทางเศรษฐกิจเหนือ-ใต ซึ่งไดระบุไวใน
เอกสารแนบทาย 1 ของพิธีสาร 1 ของความตกลงฯ ณ จุดผานแดน เชียงของ-หวยทราย และจุดผานแดน บอเต็น-โมฮาน  

2. ยอมรับผูประกอบการขนสงที่ไดรับใบอนุญาตจากหนวยงานท่ีรับผิดชอบของแตละภาคีตาม บันทึกความเขาใจ  

3. ในชวงเริ่มตน หลังจากการลงนามบันทึกความเขาใจ แตละประเทศภาคีจะสามารถออก ใบอนุญาตประกอบการ
ขนสงได จํานวน 100 ฉบับ เพื่อประกอบการรถขนสงและรถโดยสาร ไมประจําทางระหวางประเทศตามเสนทางเศรษฐกิจ
เหนือ-ใต ผานจุดผานแดน เชียงของ-หวยทราย และจุดผานแดน บอเต็น-โมฮาน  

ภายหลังการลงนามบันทึกความเขาใจฉบับนี้หน่ึงป แตละประเทศจะสามารถออกใบอนุญาต ประกอบการขนสงได 
จานวน 200 ฉบับ เพื่อประกอบการรถขนสงและรถโดยสารไมประจําทาง ระหวางประเทศ  

ภายหลังการลงนามบันทึกความเขาใจฉบับนี้สองป แตละประเทศจะสามารถออกใบอนุญาต ประกอบการขนสงได 
จํานวน 300 ฉบับ เพื่อประกอบการรถขนสงและรถโดยสารไมประจําทาง ระหวางประเทศ  

ภายหลังการลงนามบันทึกความเขาใจฉบับนี้สามป แตละประเทศจะสามารถออกใบอนุญาต ประกอบการขนสงได 
จํานวน 500 ฉบับ เพื่อประกอบการรถขนสงและรถโดยสารไมประจําทาง ระหวางประเทศ  

4. เสนอใหมีการพิจารณาปรับปรุงจํานวนใบอนุญาตตามท่ีกําหนดไวในขอ 3 ได 

 

(2)  การอํานวยความสะดวกพิธีการขามแดน  

 

5. ประสานงานเกี่ยวกับเวลาทําการ ณ จุดผานแดน บอเต็น-โมฮาน และจุดผานแดน เชียงของ-หวยทราย ในชวง
แรกของการดําเนินการ จุดผานแดน บอเต็น-โมฮาน เปดทําการระหวางเวลา 08.30 ถึง 17.30 น. (เวลาปกกิ่ง) และ 07.30 ถึง 
16.30 น. (เวลา สปป.ลาว) และ จุดผานแดน เชียงของ- หวยทราย เปดทําการระหวางเวลา 08.00 ถึง 18.00 น. เจ็ดวันตอ
สัปดาห รวมวันหยุด  
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6. ยอมรับการตรวจสอบพรอมกันของหนวยงานท่ีเกี่ยวของ (SWI) และเมื่อกฎระเบียบ ภายในประเทศพรอมใหนํา
การตรวจสอบสินคาเพียงคร้ังเดียว (SSI) มาปฏิบัติ ณ จุดผานแดน บอเต็น- โมฮาน และจุดผานแดน เชียงของ-หวยทราย  

7. ดําเนินการตอไปในการประสานงานเพ่ืออนุญาตใหมีการแลกเปลี่ยนขอมูลลวงหนาเพื่อเตรียมการ  สําหรับการ
ตรวจปลอยสินคาและบุคคล  

8. พิจารณาและทบทวนเอกสาร ขั้นตอน และพิธีการตางๆ เพื่อประเมินความจําเปนและกําจัดเอกสาร หรือคํารอง
ที่มีอยูในปจจุบันท่ีไมจําเปนหรือไมสอดคลองกับวัตถุประสงค  

9. เรงดําเนินการจัดทําเอกสารตรวจปลอยสินคาใหเปนไปในแนวทางเดียวกัน 

10. ดําเนินการศึกษารวมกันเปนครั้งคราวในเรื่องเวลาที่ใชในการขามแดน เพื่อนํามาใชในการวัดประสิทธิภาพของ
มาตรการในการอํานวยความสะดวกในการขามแดน  

11. จัดหาอุปกรณ สิ่งอํานวยความสะดวกและบุคลากร เพื่อรองรับการจัดการดานที่ทันสมัย ณ จุดผานแดน เชียง
ของ-หวยทราย และจุดผานแดน บอเต็น-โมฮาน 

 

(3)  การขนสงบุคคลขามแดน  

 

12. นํากฎเกณฑดานสุขอนามัยสากลขององคการอนามัยโลก (WHO) มาใชปฏิบัติสาหรับขั้นตอนการกักกันโรค 

เมื่อผูเดินทางถูกตรวจพบวาเปนพาหะของโรครายแรงจะใหการรักษาท่ีเหมาะสมแก ผูติดเชื้อโดยแยกใหอยูตางหาก/กักกันโรค 

และแจงองคการอนามัยโลก และหนวยงานที่เกี่ยวของของประเทศภาคีในบันทึกความเขาใจใหทราบทันที โดยผานชองทางท่ี
เหมาะสมตามระเบียบที่กําหนด  

13. ยกเวนการจัดเก็บภาษีศุลกากรสาหรับของใชสวนตัวซึ่งกําหนดไวตามกฎ ระเบียบของประเทศภาคีตามบันทึก
ความเขาใจ  

14. รวมกันจัดใหมีบริการขนสงผูโดยสารขามแดน ณ จุดผานแดน และเสนทางท่ีกําหนดตามแนวเศรษฐกิจเหนือ-

ใต ระหวางภาคีตามบันทึกความเขาใจ 

 

(4)  การขนสงสินคาขามแดน  

 

15. ดําเนินการตอไปในการยกเวนการจัดเก็บภาษีศุลกากรสําหรับสินคา หรือคอนเทนเนอรที่ติดตราประทับ
ศุลกากร ที่ใชในการขนสงผานแดนจาก  

ก) การตรวจดานศุลกากรตามปกติที่ดาน และ  

ข) การอารักขาภายในอาณาเขต  

ทั้งนี ้เวนแตจะมีเหตุผิดปกติอันนาสงสัย  

16. ดําเนินการตอไปในการยกเวนการจัดเก็บภาษีศุลกากรแกสินคาผานแดน  
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17. ดําเนินการตอไปในการใหเสรีภาพการผานแดนสาหรับการจราจรผานแดนเขา-ออก จากดินแดนของภาคีตาม
บันทึกความเขาใจ  

18. ยอมรับองคกร/สถาบันที่ออกเอกสาร/ใหการรับรอง ซึ่งไดรับอนุญาตจากภาคีอื่นตามบันทึกความเขาใจให
สามารถใหการรับรองสินคาผานแดนในดินแดนของภาคีตามบันทึกความเขาใจ  

19. อนุญาตใหมีการขนสงสินคาอันตรายเขามาในดินแดนของตนได ภายใตการอนุญาตในลักษณะเปนกรณีๆ ไป 

รวมท้ังการพยายามใชมาตรการท่ีเหมาะสมภายใตสวนที่ 2 ในระเบียบขององคการสหประชาชาติวาดวยการขนสงสินคา
อันตราย และ/หรือ ความตกลงวาดวยการขนสงสินคาอันตรายระหวางประเทศทางถนนของคณะกรรมาธิการเศรษฐกิจแหง
ยุโรปภายใตองคการสหประชาชาติ (ADR)  

20. ใหสิทธิพิเศษในการตรวจปลอยสินคาเนาเสียงายขามแดน 

 

(5)  การยอมรับรถ 

 

21. รถที่จดทะเบียนในประเทศภาคีหนึ่งเมื่อผานเขามาในดินแดนของประเทศภาคีอื่นจะตองปฏิบัติตามมาตรฐาน
ทางเทคนิคท่ีกําหนดโดยประเทศผูรับ ในสวนของนํ้าหนักบรรทุก น้ําหนักที่จากัด ความปลอดภัย และการปลอยไอเสีย โดยให
ปฏิบัติตามกฎหมายและระเบียบของประเทศภาคีตามบันทึกความเขาใจ 

22. ดําเนินการตอไปในการยอมรับหนังสือรับรองการจดทะเบียนรถ แผนปายทะเบียน และหนังสือรับรองการ
ตรวจสภาพรถของประเทศภาคีอื่นตามบันทึกความเขาใจ ทั้งนี้ รถจะตองมีแผนปายทะเบียนที่มีภาษาอังกฤษ และตัวเลขอา
รบิกกํากับ, สัญลักษณประเทศ, และหนังสือรับรองการจดทะเบียนและหนังสือรับรองการตรวจสภาพรถแปลเปนภาษาอังกฤษ  

23. ดําเนินการตอไปในการเผยแพรขอมูลลาสุดเกี่ยวกับน้ําหนักรถ น้ําหนักบรรทุก และมาตรฐานขนาด สําหรับ
พาหนะผานคณะทํางานรวมภายใตขอ 35  

24. เผยแพรขอมูลเกี่ยวกับสถานที่สําหรับการทําประกันภัย เบี้ยประกัน เอกสารประกอบ และระยะเวลา ในการ
ดําเนินการจัดทําประกันภัยความเสียหายท่ีเกิดจากรถตอบุคคลท่ีสาม รวมถึงระยะเวลาในการคุมครอง และใหจัดทําสัญญา
ประกันภัยฯ เปนภาษาอังกฤษผานคณะทํางานรวมภายใตขอ 35  

25. ใหความมั่นใจวาผูประกอบการขนสงมีประกันภัยครอบคลุมการรับผิดที่อาจเกิดขึ้นในดินแดนของประเทศภาคี
อื่น  

26. ดําเนินการตอไปรวมกันในการยอมรับหนังสืออนุญาตขับรถภายในประเทศซึ่งกันและกันที่ออกใหโดย
หนวยงานที่มีอํานาจของประเทศภาคีตามบันทึกความเขาใจ โดยพนักงานขับรถจะตองพกเอกสารแปลภาษาอังกฤษของ
หนังสืออนุญาตขับรถดังกลาว  

27. ดําเนินการตอไปในการอนุญาตใหรถที่จดทะเบียนในประเทศภาคีตามบันทึกความเขาใจฯ  เขามาเปนการ
ช่ัวคราวในระยะเวลา 30 วัน (รวมถึงน้ํามันเช้ือเพลิงที่บรรจุในถังเช้ือเพลิง นามันหลอลื่นของรถบรรทุก อุปกรณในการ
บํารุงรักษา และช้ินสวนอะไหลในปริมาณท่ีเหมาะสม) โดยไมเสียภาษีอากรนําเขา และไมอยูภายใตขอหาม หรือขอจํากัดในการ
นําเขาใดๆ  
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(6)  บทบัญญัติเบ็ดเตล็ด 

 

28. ดําเนินการอ่ืนใดท่ีจําเปน เพื่อจัดตั้งระบบพิธีการศุลกากรสาํหรบัสินคาผานแดนและสนิคา ผานแดนในประเทศ  

29. ดําเนินการตอไปในการกําหนดราคาการใหบริการขนสงขามแดนใหเปนไปตามกลไกตลาด  

30. เรงรัดในการดําเนินการขนสงรวมกันระหวางประเทศ ไทย-ลาว-จีน ตามเสนทางเศรษฐกิจเหนือ-ใต  

31. กําหนดเจาหนาที่ผูประสานงานท่ีมีความสามารถในการใชภาษาอังกฤษ  และ/หรือภาษาประจาชาติของ
ประเทศภาคีอื่นตามบันทึกความเขาใจ ประจํา ณ แตละจุดผานแดน  

32. จัดใหมีการฝกอบรม ทั้งฝกอบรมเด่ียวหรือฝกอบรมรวมกันกับประเทศภาคีอื่นตามบันทึกความเขาใจ สาหรับ
หนวยงานเก่ียวของ ณ จุดผานแดน เชียงของ-หวยทราย และจุดผานแดน บอเต็น-โมฮาน เพื่อดาเนินการตามบันทึกความ
เขาใจและความตกลงนี้  

33. จัดเตรียม หรือ ทบทวน ตามความจาเปน คูมือขั้นตอนปฏิบัติสาหรับหนวยงานตางๆ ที่เกี่ยวของ เพื่อดาเนิน
การตามบันทึกความเขาใจ  

34. มาตรการอื่นใดท่ีเกิดข้ึนจากการดาเนินการตามบันทึกความเขาใจน้ีซึ่งไมไดกาหนดไวใน บันทึกความเขาใจฯ 

ใหถือปฏิบัติตามความตกลงฯ ทั้งนี ้หากไมไดกาหนดไวในความตกลงฯ ใหเปนไปตามกฎหมายและระเบียบของแตละประเทศ
ภาคีตามบันทึกความเขาใจ 

35. จัดตั้งคณะทางานรวม ไทย-ลาว-จีน เพื่อ :  

ก) ประสานงานกับหนวยงานท่ีเกี่ยวของในการดาเนินการตามบันทึกความเขาใจน้ี  

ข) ดาเนินการท่ีจาเปนเพื่อใหมั่นใจวาการดาเนินการตามบันทึกความเขาใจน้ีจะเปนไปดวยความราบรื่นและเปน
ขั้นตอน  

ค) ใหความชวยเหลือ และแนะนาตอหนวยงานที่เกี่ยวของที่มีอานาจ ณ จุดผานแดนที่กาหนด ในการปฏิบัติหนาที่
ใหเปนไปตามบันทึกความเขาใจ  

ง) ควบคุมและติดตามการดาเนินการตามบันทึกความเขาใจ  

จ) พิจารณาขอเสนอในการทบทวนหรือปรับปรุงจานวนใบอนุญาตตามที่กาหนดในขอ 3  

ฉ) เผยแพรขอมูลตามท่ีกาหนดในขอ 23 และ 24  

ช) คณะทางานรวมจะประกอบดวยเจาหนาที่ของหนวยงานท่ีเกี่ยวของของประเทศภาคีและผูแทนจากจุดผานแดน 

เชียงของ-หวยทราย และจุดผานแดน บอเต็น-โมฮาน การประชุมคณะทางานรวมกาหนดใหมีขึ้นปละหนึ่งครั้งโดยหมุนเวียนกัน
เปนเจาภาพ 
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2.3.3 ความตกลงระหวางราชอาณาจักรไทย และมาเลเซีย (Agreement of Thailand and Malaysia) 

 

ประกอบไปดวย บันทึกขอตกลงหลายฉบับ  โดยมีสวนท่ีเกี่ยงของ ดังน้ี 

 

(1)  บันทึกความเขาใจระหวางไทย-มาเลเซียวาดวย การขนสงสินคาเนาเสียงายผานแดนทางถนนจากประเทศไทย
ผานมาเลเซียไปสิงคโปร 

 

การขนสงทางถนนระหวางไทยกับมาเลเซียเปนไปตามบันทึกดังกลาว (ลงนามวันที่ 24 พฤศจิกายน 2522) เปน
ความตกลงเกี่ยวกับการอํานวยความสะดวกการขนสงสินคาระหวางกันเพียงฉบับเดียวท่ีมีอยู โดยมาเลเซียยินยอมใหไทยขนสง
สินคาเนาเสียงาย ไดแก ปลา สัตวน้ําจําพวกท่ีมีเปลือกหุมตัว หอย เนื้อสัตวแชเย็นหรือแชแข็ง ผลไม ผักสด แชเย็นหรือแชแข็ง 
ทางถนนจากไทยผานแดนมาเลเซียไปยังสิงคโปรไดไมเกิน 30,000 ตัน/ป โดยยกเวนการชาระอากร ภาษี คาธรรมเนียม หรือ
คาภาระอื่นๆ ตอมาเม่ือฝายไทยมีปริมาณการขนสงสนิคาเนาเสียงายทางถนนผานแดนมาเลเซียไปยังสิงคโปรเพิ่มขึ้นทุกๆ ป ทา
ใหการขนสงเกินเพดานปริมาณสินคาท่ีกาหนดไวในความตกลง เปนผลใหผูประกอบการของไทยตองรับภาระคาใชจายเพ่ิมขึ้น 

สินคาเกิดเสียหายมากข้ึน สงผลตอตนทุนการขนสงและราคาสินคา  

 

ในสวนของการขนสงผูโดยสารทางถนนระหวางไทยและมาเลเซีย  ยังไมมีการจัดทําความตกลงระหวางประเทศ
รองรับ โดยการขนสงผูโดยสารบริเวณชายแดนไทย-มาเลเซียในปจจุบันเปนเพียงการอนุญาตเฉพาะครั้งคราวภายใตเง่ือนไข
และเขตพื้นท่ีตามท่ีท้ังสองประเทศกําหนด จึงเปนขอจํากัดและอุปสรรคของทั้งผูประกอบการและนักทองเท่ียวในการเดินทาง
และทองเที่ยวทางถนนระหวางสองประเทศ 

 

(2)  (ราง) ความตกลงไทย-มาเลเซียวาดวยการขนสงสินคาผานแดนทางถนน 

 

จากขอจํากัดและอุปสรรคตางๆ ของบันทึกความเขาใจวาดวยการขนสงสินคาเนาเสียงายฯ ไทยจึงไดเสนอใหมีการ
จัดทําความตกลงไทย-มาเลเซียวาดวยการขนสงสินคาผานแดนทางถนนขึ้นมา เพื่อเปนการขยายโอกาสการใหบริการขนสง
สินคาและผูโดยสารระหวางไทยกับมาเลเซีย และมีผลเปนการยกเลิกบันทึกความเขาใจวาดวยการขนสงสินคาเนาเสียงายทาง
ถนนจากประเทศไทยผานแดนมาเลเซียไปยังสิงคโปร ซึ่งมีการจํากัดประเภทของสินคาและปริมาณของสินคาเนาเสียงาย โดย
จะทําใหการขนสงสินคาและผูโดยสารระหวางประเทศไทยและมาเลเซียเปนไปดวยความสะดวกและรวดเร็ว ชวยแกไขปญหา
ดานการขนสงสินคาและผูโดยสารทางถนนระหวางไทย-มาเลเซียใหคลี่คลายลง โดยไมตองรอใหกรอบความตกลงดานการ
อํานวยความสะดวกในการขนสงของอาเซียนซ่ึงอยูระหวางการดําเนินการของประเทศสมาชิกมีผลใชบังคับเปนผลใหเกิดการ
ขยายตัวทางเศรษฐกิจระหวางสองประเทศท้ังในดานการคาและบริการทองเท่ียว  โดยปจจุบันกระทรวงคมนาคมไดนาเสนอ
กรอบเจรจาเพื่อจัดทําบันทึกความเขาใจดังกลาวฯ ตอคณะรัฐมนตรีและรัฐสภาเพ่ือพิจารณาใหความเห็นชอบตามมาตรา 190 

ของรัฐธรรมนูญแหงราชอาณาจักรไทย กอนที่จะดําเนินการเจรจาจัดทําบันทึกความเขาใจดานการขนสงสินคาและผูโดยสาร
ทางบกระหวางไทย-มาเลเซียตอไป 
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2.3.4 ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic Community - AEC) 

 

เร่ิมตนจากการริเร่ิมจัดตั้งเขตการคาเสรีอาเซียน (ASEAN Free Trade Area: AFTA) ในป พ.ศ. 2535 และไดตกลงลด
อัตราภาษีศุลกากรขาเขาใหแกกันไดสําเร็จเมื่อวันที่ 1 มกราคม 2553 ระหวาง 6 ประเทศใน ASEAN ที่มีความพรอม ไดแก 
ประเทศบรูไน อินโดนีเซีย มาเลเซีย ฟลิปปนส สิงคโปร และไทย  หลังจากนั้น ที่ประชุมสุดยอดอาเซียน ครั้งที่ 8 เมื่อเดือน
พฤศจิกายน 2545 ณ ประเทศกัมพูชาไดเห็นชอบใหอาเซียนกําหนดทิศทางการดําเนินงานเพื่อมุงไปสูการเปนประชาคม
เศรษฐกิจอาเซียน ตอมาในการประชุมสุดยอดอาเซียนในป พ.ศ. 2546 ณ เกาะบาหลี ประเทศอินโดนีเซีย ผูนําอาเซียนไดออก
แถลงการณ Bali Concord II เห็นชอบใหมีการรวมตัวไปสูการเปนประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ภายในป พ.ศ. 2563 และให
เรงรัดการรวมกลุมเพื่อเปดเสรีสินคาและบริการสําคัญ 11 สาขา (Priority Sectors) ไดแก การทองเที่ยว การบิน ยานยนต 
ผลิตภัณฑไม ผลิตภัณฑยาง สิ่งทอ อิเล็กทรอนิกส สินคาเกษตร ประมง เทคโนโลยีสารสนเทศ และสุขภาพ ตอมาไดเพิ่มสาขาโล
จิสติกสเปนสาขาที่ 12 โดยผูนําอาเซียนและรัฐมนตรีเศรษฐกิจอาเซียนไดลงนามในกรอบความตกลงและพิธีสารท่ีเกี่ยวของ
ระหวางการประชุมสุดยอดอาเซียน ครั้งท่ี 10 เมื่อเดือนพฤศจิกายน 2547 ณ กรุงเวียงจันทน สปป.ลาว และเร่ิมมีผลบังคับใช
เมื่อปลายเดือนสิงหาคม 2548 ตอมาผูนําอาเซียนไดลงนามกฎบัตรอาเซียนและปฏิญญาเซบูวาดวยแผนการจัดต้ังประชาคม
เศรษฐกิจอาเซียน เมื่อวันท่ี 20 พฤศจิกายน 2550 ณ ประเทศสิงคโปร เพื่อเรงรัดการจัดต้ังประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนใหเร็ว
ขึ้นอีก 5 ป คือ ภายใน ป พ.ศ. 2558 โดยมีเปาหมายใหเปนตลาดและฐานการผลิตเดียวรวมกัน (Single Market and Single 
Production Base) มีการเคลื่อนยายสินคาบริการ การลงทุน เงินทุน และแรงงานมีฝมืออยางเสรี เพื่อมุงใหอาเซียนเปนตลาด
และฐานการผลิตเดียวรวมกัน 

 

แนวทางการดําเนินงานเพื่อมุงสูการเปนประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน มุงเนนการดําเนินการเปดเสรีดานการคาสินคา 
การบริการ และการลงทุนระหวางกันตามกรอบความรวมมือตางๆที่มีอยูเดิม และกรอบความรวมมือใหม เชน ภายใตกรอบ
ความตกลงการคาสินคาของอาเซียน (ASEAN Trade in Goods Agreement: ATIGA) ซึ่งไดลงนามไปแลวเมื่อวันที่ 26 
กุมภาพันธ 2552 ที่อําเภอชะอํา จังหวัดเพชรบุรี ประเทศไทยและยกเลิกขอจํากัดการประกอบการดานการคาบริการใน
อาเซียน ภายในป พ.ศ. 2563 ภายใตกรอบความตกลงดานการคาบริการอาเซียน (ASEAN Framework Agreement on 
Services: AFAS) ซึ่งการเจรจาใกลจะไดขอยุติเพื่อลงนามแลว นอกจากนี้ ยังมีการเปดใหมีการลงทุนเสรีในอาเซียน ภายใต
กรอบความตกลงดานการลงทุนอาเซียน (ASEAN Comprehensive Investment Agreement: ACIA) ซึ่งไดลงนามไปแลว
เมื่อวันที่ 26 กุมภาพันธ 2552 ณ ประเทศไทย อีกทั้งอาเซียนยังไดตกลงท่ีจะมีการเคลื่อนยายเงินทุนอยางเสรี (Free Flow of 
Capital) และแรงงานมีฝมืออยางเสรี (Free Flow of Skilled Labour) ภายใตกรอบการจัดการยอมรับมาตรฐานรวมกัน 
(Mutual Recognition Arrangements: MRA) นอกจากนี้ มีการเปดเสรีดานการคาสินคาและการคาบริการใหเร็วขึ้นกวา
กําหนดการเดิมในสาขาสินคาและบริการสําคัญ 12 สาขา เพื่อเปนการนํารอง และสงเสริมการใชบริการผูเช่ียวชาญภายนอก 
(Outsourcing) หรือการผลิตสินคา โดยใชวัตถุดิบและช้ินสวนที่ผลิตภายในอาเซียน ซึ่งเปนไปตามแผนการดําเนินการเพ่ือมุง
ไปสูการเปนประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน เปนตน 

 

นอกจากนี้ประเทศสมาชิกอาเซียนจํานวน 10 ประเทศ มีความตกลงรวมมือในหลายดาน โดยในชวงกอตั้งโดย
ปฏิญญากรุงเทพมีสมาชิกรวมกอตั้ง 5 ประเทศ เมื่อวันที่ 8 สิงหาคม 2510 เมียนมารเขารวมสมาชิกอาเซียนในป 2540 และ
จะใหเปนประธานอาเซียนในป 2550 อาเซียนไดจัดทําขอตกลงการคาเสรีกับหลายๆ ประเทศ ไดแก 
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 ASEAN Free Trade Area 

 ASEAN – Australia – New Zealand FTA 

 ASEAN – China FTA 

 ASEAN – India FTA 
 ASEAN – Japan FTA 

 ASEAN – Republic of Korea FTA 

 

2.4 การศึกษาผลของการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนของกลุมประเทศอาเซียน 

 

ประเทศสมาชิกอาเซียน 10 ประเทศ ประกอบดวย ประเทศบรูไน ดารุสซาลาม (Brunei Darussalam), กัมพูชา 
(Cambodia), อินโดนีเซีย (Indonesia), ลาว (Laos), มาเลเซีย (Malaysia), พมา (Myanmar), ฟลิปปนส (Philippines), 
สิงคโปร (Singapore), ประเทศไทย (Thailand) และเวียดนาม (Vietnam) จะรวมตัวทางเศรษฐกิจเปนประชาคมเศรษฐกิจ
อาเซียนภายในป 2558 มีแผนงานการจัดตั้งประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic Community Blueprint) ซึ่ง
เปนแผนงานบูรณาการการดําเนินงานในดานเศรษฐกิจ เพื่อใหบรรลุวัตถุประสงค 4 ดาน คือ 

 การเปนตลาดและฐานการผลิตรวมกัน (Single Market and Single Production Base) โดยจะมีการ
เคลื่อนยายสินคา บริการ การลงทุน เงินลงทุน และแรงงานฝมืออยางเสรีมากขึ้น ผูบริโภคสามารถ
เลือกสรรสินคาบริการไดอยางหลากหลายภายในภูมิภาค และสามารถเดินทางในอาเซียนไดอยางสะดวก
และเสรีมากยิ่งข้ึน (Free flows of goods, services, investment, and skilled labors, and free 

flow of capital) รวมทั้งการสงเสริมการรวมกลุมสาขาสําคัญของอาเซียนใหเปนรูปธรรม โดยได
กําหนดเวลาที่จะลด หรือยกเลิกอุปสรรคระหวางกันเปนระยะ ท้ังน้ี กําหนดใหลดภาษีสินคาเปน 0 % และ
ลดหรือเลิกมาตรการท่ีมิใชภาษี เปดเสรีการลงทุน และเปดตลาดภาคบริการท้ังหมดภายในป พ.ศ. 2558 
ซึ่งนับเปนความทาทายท่ีสําคัญของอาเซียนที่จะตองรวมแรงรวมใจ และชวยกันนําพาอาเซียนไปสู
เปาหมาย 

 การสรางขีดความสามารถในการแขงขันทางเศรษฐกิจของอาเซียน โดยใหความสําคัญกับประเด็นดาน
นโยบายที่จะชวยสงเสริมการรวมกลุมทางเศรษฐกิจ เชน นโยบายการแขงขัน การคุมครองผูบริโภคสิทธิใน
ทรัพยสินทางปญญา พาณิชยอิเล็กทรอนิกส นโยบายภาษี และการพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน (การเงิน การ
ขนสง เทคโนโลยีสารสนเทศและพลังงาน) 

 การพัฒนาเศรษฐกิจอยางเสมอภาค ใหมีการพัฒนาวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดยอม (SMEs) และการ
เสริมสรางขีดความสามารถผานโครงการตางๆ เชน ขอริเริ่มเพื่อการรวมตัวของอาเซียน  (Initiative for 

ASEAN Integration-IAI) เพื่อลดชองวางการพัฒนาทางเศรษฐกิจระหวางประเทศสมาชิก 

 การบูรณาการเขากับเศรษฐกิจโลก เนนการปรับประสานนโยบายเศรษฐกิจของอาเซียนกับประเทศ
ภายนอกภูมิภาคเพ่ือใหอาเซียนมีทาทีรวมกันอยางชัดเจน เชน การจัดทําเขตการคาเสรีของอาเซียนกับ
ประเทศคูเจรจาตางๆ รวมทั้งสงเสริมการสรางเครือขายในดานการผลิต/จาํหนายภายในภูมภิาคใหเช่ือมโยง
กับเศรษฐกิจโลก 
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2.5 การทบทวนงานวิจัย ทฤษฎี และขอมูลทุติยภูมิ ที่เกี่ยวของ 
 

2.5.1 งานวิจัยดานตนทุนโลจิสติกสในประเทศไทย 

 

การศึกษาในเรื่องตนทุนโลจิสติกสในประเทศไทยมีจํานวนไมมากนักสวนใหญเปนการศึกษาเปรียบเทียบตนทุนใน
หมวดตางๆ หรือ เปรียบเทียบตนทุนระหวางรูปแบบการขนสง โดยเฉพาะอยางยิ่ง ระหวางทางถนนและทางน้ํา โดยสวนใหญ
จะพบวา การขนสงโดยเรือลําเลียงมีตนทุนทางเศรษฐศาสตรต่ํากวาการขนสงโดยรถบรรทุก 

 

ทั้งนี ้ตนทุนการดําเนินการขนสงมีแนวโนมลดลงตามระยะทางที่เพ่ิมขึ้น หากระยะทางไมมากการขนสงทางบกดวย
รถบรรทุกจะมีตนทุนท่ีต่ํากวาการขนสงทางน้ําดวยเรือลําเลียง นอกจากน้ี การขนสงทางน้ําดวยเรือลําเลียงเปนการขนสงสินคา
ปริมาณมาก สวนการขนสงสินคาทางบกดวยรถบรรทุกเปนการขนสงสินคาสวนบุคคล ขนสงในปริมาณจํากัด ซึ่งเมื่อพิจารณา
ถึงการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานของภาครัฐพบวาตนทุนที่จัดสรรเพ่ือการพัฒนาการขนสงทางนํ้ามีต่ํากวาทางบก จึงทําใหการ
ขนสงทางนํ้าขาดการพัฒนา (ฐิติมา เกิดสุคนธ 2549) 

 

บัญชา ดอกไม (2552) ไดศึกษาตนทุนเปรียบเทียบและปจจัยที่มีผลตอการเลือกการขนสงสินคาเทกอง
ภายในประเทศ โดยเปรียบเทียบตนทุนรวมตอหนวยผลิต ทั้งตนทุนทางเศรษฐศาสตร และตนทุนทางการเงิน ระหวางการ
ขนสงดวยเรือลําเลียงกับการขนสงดวยรถบรรทุก โดยใชวิธีการจําแนกประเภทของตนทุนการขนสงตามทฤษฎีของ Button 

(1993) ซึ่งแบงตนทุนการขนสงออกเปน 4 ประเภท ไดแก ตนุทนการขนสงและนําสง ตนทุนคาสถานี ตนทุ นดานเวลาและ
ตนทุนภายนอก พบวาตนทุนทางการเงินและโครงสรางตนทุนนั้นการขนสงดวยเรือลําเลียงจะมีตนทุนตอหนวยการขนสงตํ่า
มาก แตจากการที่การขนสงโดยเรือลําเลียงจําเปนตองใชการขนสงตอเนื่องและขนถายซํ้าซอนทําใหตนทุนทางการเงินของการ
ขนสงทางเรือลําเลียงไมไดเปรียบการขนสงดวยรถบรรทุกมาจนพอท่ีจะเปนแรงจูงใจใหผูประกอบการสวนใหญเลือกใชการ
ขนสงทางนํ้า 

 

สําหรับการศึกษาดานตนทุนของผูประกอบการขนสงสินคา ศุภกานต (2545) ไดทําการศึกษาตนทุนฐานกิจกรรม
สําหรับผูประกอบการขนสงสินคา โดยมีวัตถุประสงคเพื่อวิเคราะหตนทุนการใหบริการและตนทุนที่เกิดจากลูกคาในแตละราย
ในเขตชานเมืองกรุงเทพฯ เพื่อสงไปปลายทางท่ีอยูตางจังหวัด โดยมีการพัฒนาแบบจําลองตนทุนกิจกรรมออกเปน 5 ขั้นตอน 
ครอบคลุมกิจกรรมท่ีเกิดข้ึนในแผนธุรการ คลังสินคา การขนสง โดยแยกแสดงใหเห็นตนทุนขาไปและขากลับและช้ีใหเห็น
ตนทุนท่ีไมกอใหเกิดประโยชนจากการบรรจุไมเต็มเทียว  ในขณะท่ีสิทธา (2546) ไดนําระบบตนทุนฐานกิจกรรมไปประยุกตใช
ในการวิเคราะหตนทุนกิจกรรมดานการกระจายสินคาของธุรกิจผลิตภัณฑเพื่อความบันเทิง โดยมีวัตถุประสงคเพื่อแสดงตนทุน
ตามกิจกรรมและตนทุนการกระจายสินคาของลูกคาแตละราย โดยใชขอมูลจากลูกคา 5 ราย เริ่มต้ังแตกิจกรรมรับสินคาจาก
ฝายผลิตจนกระท้ังจัดสงสินคาไปยังลูกคา เพื่อเปนแนวทางในการประยุกตใชกับลูกคารายอ่ืนๆ ผลการวิเคราะหพบวาตนทุน
กิจกรรมท่ีมีสัดสวนมากที่สุดคือ ตนทุนแฝงที่เกิดจากการเก็บสินคาคงคลังและสินคาคงคลังสวนใหญเปนสินคาที่รับคืนจาก
ลูกคา จึงไดนําเสนอแนวทางลดตนทุนโดยใชระบบสินคาคงคลังโดยใหผูขายเปนผูบริหารสินคาคงคลังใหกับลูกคา 
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จากผลการศึกษาเรื่อง การศึกษาระบบการขนสงยางในภาคใต (นันทิกา ทิพยกุลและคณะ 2534) พบวา คาใชจาย
ที่เปนองคประกอบสําคัญของตนทุนการขนสงของผูสงออก ไดแก 

 คาจางรถบรรทุก 

 คาระวางรถไฟและเรือลําเลียง 
 คาภาระสินคาระบบตูคอนเทนเนอร 
 คาลากตูรถไฟไปยังทาเรือ 

 คาใชจายทาเรือและคาผานทา ณ จุดสงออก 

 คาใชจายที่เกี่ยวกับพิธีการดานศุลกากร คาเอกสารสําคัญที่จําเปนตองใชเกี่ยวกับการสงยางออก (เปนอัตรา
คงท่ีซึ่งทางราชการกําหนดไวแนนอน จึงไมไดนํามาคิดรวมไวดวย) 

 

สวนคาใชจายในการขนสงยางไปยังทาเรือ/จุดสงออกของผูสงออก มีดังน้ี 

 

 จังหวัดสงขลา มีจุดสงออก 3 ทาง 1)

o ยางสงออกผานทาเรือสงขลา ทาเรือสงขลาเปนทาเรือน้ําลึกเปดดํา เนินการเมื่อป พ.ศ. 2532 ยางท่ี
สงออกผานทาเรือน้ี ผูสงออกจะใชรถบรรทุก 10 ลอ บรรทุกยางไปยังทาเรือและบรรจุยางเขาตู
คอนเทนเนอรที่หนาทา เพื่อสงไปยังประเทศผูซื้อ ไดแก ญี่ปุน สหรัฐอเมริกาและ แคนาดา มี
คาใชจายทั้งสิ้นประมาณ 157.66 บาท/ตัน  นอกจากน้ี ทาเรือสงขลามีการสงยางออกในรูปยาง
แผนรมควันอัดกอนดวย โดยขนลําเลียงยางลงบรรทุกในเรือ เพื่อสงไปยังประเทศสาธารณรัฐ
ประชาชนจีน 

o ยางสงออกผานสถานรีถไฟปาดังเบซาร ผูสงออกจะใชรถบรรทุก 10 ลอบรรทุกยางจากโรงรมไปยัง
สถานีปาดังเบซาร บรรจยุางเขาตูคอนเทนเนอรที่นํา เขามาจากประเทศมาเลเซีย หลังจากน้ันจะ
ลากตูคอนเทนเนอรที่บรรจุเรยีบรอยแลวไปลงเรือสินคาท่ีทาเรือบตัเตอรเวอรตของมาเลเซีย เพื่อ
สงไปยังประเทศผูซื้ปลายทาง มีคาใชจายประมาณ 325.88 บาท/ตัน 

o ยางสงออกผานทาเรือกรุงเทพฯ มกีารขนสงยางจากจังหวัดสงขลาไปยังทาเรือกรุงเทพฯ 2 ทาง คือ 

- ทางรถยนต ผูสงออกจะใชรถบรรทุก 10 ลอ บรรทุกยางประมาณ 13 ตัน/เที่ยวจากโรงรม
ไปยังทาเรือกรุงเทพฯ และบรรจุยางเขาตูคอนเทนเนอรที่หนาทา แลวยกตูคอนเทนเนอรลง
เรือสินคา มีคาใชจายประมาณ 506 บาท/ตัน 

- ทางรถไฟ ผูสงออกจะใชรถบรรทุก 10 ลอ นํา ยางไปบรรจุเขาตูรถไฟท่ีสถานีหาดใหญ เพื่อ
สงไปยังสถานีแมนํ้า กรุงเทพฯ แลวลากจูงตูรถไฟจากสถานีแมนํ้าไปยังทาเรือทํา การขน
ถายยางเขาตูคอนเทนเนอร เสร็จแลวจึงยกตูคอนเทนเนอรลงเรือสินคา มีคาใชจาย
ประมาณ 422 บาท/ตัน 
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 จังหวัดตรัง มีจุดสงออก 2 ทาง คือ 2)

o ยางสงออกผานทาเรือกันตัง ผูสงออกจะใชรถบรรทุกยางมายังทาเรอื แลวทําการขนถายลงเรือลํา 
เลียง (Barge, 1 Barge บรรทุกยางได 360 ตัน) เที่ยวละ 8 Barge ซึ่งเรือ Barge นี้เปนเรือลูกของ
ระบบ Flash ที่นํา เขามาจากประเทศสิงคโปร จอดอยูนอกทาเรือกันตังหางประมาณ 10 กม. แลว
จึงจะไปลงเรือใหญทีส่ิงคโปรเพื่อสงไปยังประเทศผูซื้อปลายทาง มีคาใชจายทั้งสิ้นประมาณ 169.72 
บาท/ตัน 

o ยางสงออกผานทาเรือกรุงเทพฯ รปูแบบการเคลื่อนยายยางจากจังหวัดตรังไปยังทาเรือกรุงเทพฯ มี
ลักษณะเหมือนกับจังหวัดสงขลา คือ มีทั้งการขนสงยางทางรถยนตและรถไฟคาใชจายในการขนสง
ยางทางรถยนต ประมาณ 500 บาท/ตัน และคาใชจายการขนสงทางรถไฟประมาณ 408 บาท/ตัน 

 

 จังหวัดภูเก็ต มีจุดสงออก 2 ทาง คือ 3)

o ยางสงออกผานทาเรือภูเก็ต บริษทัท่ีดํา เนินการเปนบริษัทเดยีวกนักับทาเรือสงขลา แมวาจะเปน
ทาเรือนํ้าลึกของไทยทางฝงตะวันตก แตเรือใหญไมสามารถเขามาเทียบทาได เนื่องจากรองน้ําตื้น 
ตองไปขนถายยางลงเรือใหญที่สิงคโปร ขั้นตอนการดํา เนินงานของผูสงออกยางของจังหวัดภูเก็ต 
จึงเริ่มตั้งแตบรรทุกยางจากโรงรมไปยังทาเรือ โดยรถ 6 ลอ ทํา การบรรจุตูคอนเทนเนอรที่หนาทา 
จากนั้นยกตูคอนเทนเนอรลงเรือลาํ เลยีงไปขึ้นเรือใหญที่สงิคโปรเพื่อสงไปยังประเทศผูซื้อ
ปลายทาง มีคาใชจายทั้งสิ้นประมาณ 291.66 บาท/ตัน 

o ยางสงออกผานทาเรือกรุงเทพฯ รปูแบบการขนสงยางของจังหวัดภูเก็ตไปยังทาเรือกรุงเทพฯ มีการ
ขนสงทางรถยนตทางเดียว ซึ่งมลีกัษณะเหมือนกับของจังหวัดสงขลา และจังหวัดตรัง มีคาใชจายใน
การขนสงท้ังสิ้นประมาณ 490 บาท/ตัน 

 

 จังหวัดสุราษฎรธานี มีจุดสงออก 2 ทาง คือ 4)

o ยางสงออกผานปากน้ําบานดอน ผูสงออกจะนํา ยางบรรทุกรถ 10 ลอ จากโรงรมไปบรรจุคอนเทน
เนอรที่ทาเรือ เสร็จแลวยกตูคอนเทนเนอรลงเรือลํา เลียงท่ีจอดอยูที่หมูเกาะมะรวย ระยะหาง 10 
กม. ไปลงเรือใหญที่สิงคโปรเพื่อสงไปขายยังประเทศแถบยโุรป ซึ่งมีคาใชจายในการขนสงทั้งสิ้น
ประมาณ 126.31 บาท/ตัน 

o ยางสงออกผานทาเรือกรุงเทพฯ ผูสงออกในจังหวัดสุราษฎรธานีจะสงออกยาง โดยผานเทาเรอื
กรุงเทพฯ 2 ทาง คือ 

- ทางรถยนต รูปแบบการเคลื่อนยายยางจากจังหวัดสุราษฎรธานีไปยังทาเรือกรุงเทพฯมี
ลักษณะคลายกับของจังหวัดสงขลา ตรัง และภูเก็ต มีคาใชจายในการขนสงประมาณ 385 
บาท/ตัน 

- ทางรถไฟ รูปแบบการเคลื่อนยายยางจากโรงรมผูสงออกจังหวัดสุราษฎรธานีไปยังทาเรือ
กรุงเทพฯ มีลักษณะคลายกับของจังหวัดสงขลา และตรัง มีคาใชจายในการขนสงประมาณ 
370 บาท/ตันคาใชจายในการขนสงยางของผูสงออกโดยผานทาเรือตาง ๆ ดังกลาวขางตน 
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เพื่อสงไปขายยังตางประเทศน้ัน เปนการขนสงทางทะเลซึ่งตองมีคาระวางเรือ (Freight) 

รวมอยูดวย แตเน่ืองจากระบบการซื้อขายยางของไทยกับประเทศผูซื้อปลายทาง ใชราคา 
F.O.B. ณ ทาเรือ/จุดสงออกน้ัน ๆ ดังนั้น คาใชจายเกี่ยวกับคาระวางเรือสวนนี้ จึงเปนภาระ
ของประเทศผูซื้อ ซึ่งไมสามารถท่ีจะทราบได 

 

2.5.2 การพัฒนาระบบขนสงและโลจิสติกสของประเทศไทย 

 

การพัฒนาระบบโลจิสติกสมีสวนเกี่ยวของกบัหลายหนวยงาน ทั้งหนวยงานภาคธุรกิจและหนวยงานภาครัฐ นั่นคือ 
กระทรวงทุกกระทรวงที่เกี่ยวของกับการดําเนินงานของภาคธุรกิจ จะมีบทบาทในกิจกรรมโลจิสติกสแทบท้ังสิ้น เนื่องจากแตละ
กระทรวงจะมีหนาที่ความรับผิดชอบหรือมีบทบาทที่เปนการสนับสนุนหรือเปนสวนหน่ึงในกิจกรรมโซอุ ปทาน เนื่องจากใน
ปจจุบันประเทศไทยยังไมมีหนวยงานกลางท่ีทําหนาที่รับผิดชอบงานดานโลจิสติกสโดยตรง การบริหารจัดการจึงถูกแบงออก
ตามหนาท่ีความรับผิดชอบของแตละหนวยงาน โดยสามารถแบงระดับการบริหารไดเปน 2 สวน คือ 

 

 ระดับนโยบาย มีคณะกรรมการพัฒนาขีดความสามารถในการแขงขันของประเทศ (กพข.) เปนผูกําหนด1)
นโยบาย/ยุทธศาสตรการพัฒนาระบบโลจิสติกสของเทศในภาพรวม และมีอํานาจในการใหความเห็นชอบ
และอนุมัติการดําเนินงานภายใตยุทธศาสตร โดยมีสํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคม
แหงชาติเปนเลขานุการและเปนแกนกลางในการประสานการขับเคลื่อนยุทธศาตร 

 ระดับปฏิบัติ สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ  ไดเสนอยุทธศาสตรการ2)
พัฒนาโลจิสติกสของประเทศ โดยกําหนดประเด็นยุทธศาสตรในการพัฒนาท่ีสําคัญไว 5 ยุทธศาสตร ซึ่งแต
ละยุทธศาสตรจะมีหนวยงานภาครัฐภายใตกระทรวงตางๆ เขามารวมดําเนินงานในฐานะเจาภาพกลยุทธ
หลัก โดยกระทรวงที่สําคัญ ไดแก 

o กระทรวงอุตสาหกรรม พัฒนาระบบโลจิสติกสอตุสาหกรรมใหเกิดความเชื่อมโยงจากกลุม
อุตสาหกรรมตนน้ํา ไปสูอุตสาหกรรมกลางน้ํา ตลอดจนถึงอุตสาหกรรมปลายน้ํา ครอบคลมุการ
บริหารจัดการการเพิ่มมูลคา และการสงเสริมการผลิตและฝกอบรมบุคลากรดานโลจิสติกสที่มี
คุณภาพ 

o กระทรวงพาณิชย พัฒนากลไกทางการคาทีเ่กี่ยวของกับโลจิสติกสหรือโลจสิติกสทางการคา 
“Trade Logistics” ซึ่งครอบคลมุในประเด็นสําคญัๆ ไดแก เครือขายและชองทางการคา ธุรกิจ
บริหารดาน 
โลจสิติกสและการอํานวยความสะดวกในดานพิธีการ รวมทั้งเอกสารท่ีเกี่ยวของกับการคาตางๆ 

o กระทรวงคมนาคม พัฒนาโครงสรางพื้นฐานและสิ่งอํานวยความสะดวกในการขนสงสินคาท้ัง
โครงขายการขนสงรูปแบบตางๆ ทางถนน ทางราง ทางน้ําและชายฝง และทางอากาศ เพื่อรองรับ
ปริมาณความตองการขนสงสินคา 

o กระทรวงวิทยาศาสตรและเทคโนโลยี พัฒนาระบบและเทคโนโลยีดานตางๆ เพื่อนํามาใชในการ
บริหารจัดการโลจสิติกสใหมีประสทิธิภาพและสอดคลองกับความตองการของธุรกิจ 
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o กระทรวงเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร พัฒนาดานเทคโนโลยีสารสนเทศและการเช่ือมโยง
ขอมูลที่เกี่ยวของหรือซอฟแวรเพื่อนํามาใชในการบริหารจัดการโลจิสติกสใหมีประสิทธิภาพ 

o กระทรวงพลังงาน ควบคุมดูแลดานการกํากับดูแลเรื่องพลังงานภาคการขนสง ทั้งทางดานการ
จัดหา ราคาและพลังงานทดแทน ใหเหมาะสมเพ่ือใชสําหรับยานพาหนะท่ีใชในการขนสงสินคา 

o กระทรวงแรงงาน พัฒนาทักษะฝมือแรงงานท้ังบุคลากรและผูประกอบการดานโลจิสติกสทั้งใน
ภาคการผลติและธุรกิจใหมคีวามรูและความเชี่ยวชาญ 

o กระทรวงศึกษาธิการ สงเสริมและพัฒนาหลักสูตรในการผลติบุคลากรดานโลจิสติกสใหมคีุณภาพ
และไดมาตรฐานสอดคลองกับความตองการของธุรกิจ รวมทั้งกรพัฒนาผูฝกอบรมหรืออาจารยใหมี
ความรูและความเชี่ยวชาญ 

o กระทรวงการคลัง สงเสริมการลงทุน แหลงเงินและสิทธิพิเศษดานภาษี รวมทั้งการอํานวยความ
สะดวกดานตางๆ ที่เกี่ยวของใหกับผูประกอบการดานโลจสิติกส 

 

เนื่องจากกระบวนการคาทั้งภายในประเทศและตางประเทศ มีความตองการบริการดานโลจิสติกสที่มีประสิทธิภาพ
และทันสมัย อีกทั้งภาครัฐไดมีแนวทางสนับสนุนธุรกิจผูประกอบการโลจิสติกสไทย โดยมีการกําหนดนโยบายสงเสริมและ
พัฒนา รวมทั้งดําเนินการเพ่ือกอใหเกิดความรวมมือกันระหวางภาครัฐและเอกชน ดวยเหตุนี้ องคกรสมาชิกทุกฝายที่เปน
เอกชนและมีสวนเก่ียวของกับธุรกิจผูประกอบการโลจิสติกสไทย จึงมีเจตนาท่ีจะจัดตั้ง สมาพันธผูใหบริการโลจิสติกสไทย 
(TLSP-Federation) เพื่อเปนองคกรกลางของผูประกอบธุรกิจใหบริการโลจิสติกสประเภทตางๆ ซึ่งเปนธุรกิจสัญชาติไทยใน
การท่ีจะรวมมือประสานงานทั้งในระดับองคกรสมาชิก และระหวางหนวยงานภายนอกรวมทั้งภาครัฐในการพัฒนาธุรกิจผู
ใหบริการโลจิสติกสของไทยใหมีขีดความสามารถในการแขงขันในเวทีการคาโลก ซึ่งการรวมตัวของผูประกอบการโลจิสติกส
ไทยดังกลาว ประกอบดวย 5 หนวยงาน ดังนี้ 

 สมาคมผูรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศ (TIFFA) 

 สมาคมตัวแทนขนสงสินคาทางอากาศไทย (TAFA) 
 สมาคมตัวแทนออกของรับอนุญาตไทย (Customs Broker) 

 สมาคมขนสงสินคา 
 สมาคมขนสงสินคาเพื่อการนําเขา – สงออก 

 

มีบทบาทและหนาท่ีดังตอไปนี้ 

 รวบรวมความคิดเห็นขอเสนอแนะของภาคเอกชนผูใหบริการโลจิสติกส 
 ประสานงานกับภาครัฐเพ่ือเสนอแนะและมีสวนรวมในการพัฒนาผูใหบริการโลจิสติกสและระบบโลจิสติกส 
 ประสานงานกับภาคเอกชนท่ีเกี่ยวของในการพัฒนาและแกไขปญหาที่เกี่ยวของกับระบบโลจิสติกส 
 การสรางเครือขายผูใหบริการโลจิสติกสทั้งในและระหวางประเทศ 

 เพื่อพัฒนาบุคลากร และองคความรูของธุรกิจผูใหบริการโลจิสติกส 
 เพื่อพัฒนาเทคโนโลยีในสวนของผูบริการโลจิสติกส 
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2.6  การศึกษาตนทุนการขนสงท่ีแทจริงและปจจัยท่ีสงผลตอการบิดเบือน 

 

ในการศึกษาครั้งนี้ไดทําการศึกษาและทบทวนเน้ือหาท่ีเกี่ยวของตนทุนการขนสงที่แทจริง และปจจัยตางๆ ตางๆ 
ดังนี ้

 

2.6.1 ตนทุนการขนสงที่แทจริง 

 

ในการศึกษาวิจัยครั้งนี้  ไดกําหนดแบงรูปแบบลักษณะของตนทุนการขนสงและโลจิสติกสของผูประกอบการ (Full 
Cost ) ออกเปน 2 กลุมใหญๆ คือ Business Operating Cost และ Non – Business Operating Cost โดยมีรูปแบบการ
สมการ  

 

  Full Cost = [Business Operating Cost] + [Non– Business Operating Cost]   (1) 

   หมายเหตุ หนวย: บาท/กโิลเมตร 

 

(1)  ตนทุนในรูปแบบ Business Operating Cost 

 

ในท่ีนี้ หมายถึง ตนทุนที่เกิดขึ้นกับผูประกอบการในปจจุบัน โดยเกี่ยวกับกิจกรรมการขนสง เปนคาใชจาย
ดําเนินงานเก่ียวกับยานพาหนะ (Vehicle operating costs) อันเปนคาใชจายโดยตรงท่ีเกิดจากการขับขี่ รวมถึงคาใชจายใน
การบริโภคน้ํามันและเช้ือเพลิง การบํารุงรักษารถยนตตามแผนงาน และการบํารุงรักษารถยนตที่อยูนอกแผนการบํารุงรักษา 
การสึกหรอและความเสื่อมสภาพของยานพาหนะ การประกันภัย สถานท่ีจอดรถ คาธรรมเนียมผานทาง และคาเสื่อมราคาของ
ยานพาหนะ แสดงไดโดยฟงกชันท่ีมีผลแปรผันกับอายุของยานพาหนะเพียงอยางเดียวเทานั้น โครงสรางตนทุนการขนสงในการ
บริหารการขนสง สามารถจําแนกตนทุนท่ีเกี่ยวของออกไดเปน 4 ประเภท ไดแก 

 ตนทุนคงที่ในการบริหารและคาโสหุย เกิดจากการที่องคกรตองมีการบริหารจัดการกองพาหนะ (Fleet) ใน
การทําการขนสงอันประกอบไปดวยตนทุนผูบริหารท่ีรับผิดชอบ สถานท่ี และคาโสหุยตางๆ 

 ตนทุนคงที่ตอพาหนะแตละคัน ตนทุนพาหนะท่ีใชในการขนสง ซึ่งแมวาพาหนะน้ันๆ จะถูกใชหรือไมก็ตาม 
ประกอบไปดวย 

o คาเสื่อมราคาของพาหนะ มักจะใชคาเสื่อมราคาทางบัญชี หรือคาการผอนสงหรือเชาซื้อพาหนะ แต
ผูประกอบการสามารถคาํนวณคาเสื่อมท่ีแทจริงได ดวยวิธีคํานวณตามราคาตลาดที่แทจริง 

o คาเสื่อมราคาของอุปกรณ พาหนะท่ีใชในการขนสงมักจะตองมอีุปกรณืตอพวงหรืออุปกรณเสรมิ
ตางๆ เชน ตูขนสง ระบบนําทางและอุปกรณความปลอดภยั ซึ่งการคํานวณคาเสื่อมก็สามารถใช
แนววิธีเดียวกันกับการคํานวณคาเสื่อมราคาของพาหนะ เพียงแตอายุการใชงานอาจจะตางกัน 

o คาประกันพาหนะและอุปกรณ  
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o คาทะเบียนและใบอนุญาต  
o คาเงินเดือนพนักงานขับพาหนะ คํานวณจากเงินเดือนประจําของพนักงานขับพาหนะ ไมรวมเงิน

พิเศษท่ีพนักงานขับรถอาจจะไดจากการขับรถในแตละเท่ียว นอกจากน้ียังรวมถึงตนทุนท่ีเกี่ยวของ
กับการจางอื่นๆ เชน คาประกันสังคม คาประกันสุขภาพ และคาเคร่ืองแบบ 

 ตนทุนแปรผันในการขนสงตอระยะทาง เปนตนทุนที่เกิดขึ้นเมื่อพาหนะมีการใชงานและจะแปรผันตาม
ระยะทางที่พาหนะน้ันๆ ถูกใชงาน 

o ตนทุนคาเช้ือเพลิง สามารถเก็บขอมูลในอดีตของอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงตอหนวยระยะทาง 
เพื่อนํามาประมาณตนทุนตอระยะทางของคาเชื้อเพลิง หากไมมีขอมูลในอดีตอาจจะใชขอมูลจาก
ผูผลิต แตตองมีการปรบัแก เนื่องจากผูผลิตมักจะบอกคาตัวเลขอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงที่ดีกวา
ความเปนจริง นอกจากน้ีอาจสอบถามจากผูประกอบการอื่นๆ สาเหตุที่ใชอัตราการสิ้นเปลือง
เชื้อเพลิงมาคํานวณ เนื่องจากราคาเช้ือเพลิงน้ันไมคงที่ ซึ่งการใชอัตราการสิ้นเปลืองสามารถที่จะ
คํานวณตนทุนคาเชื้อเพลิงตอระยะทางตามราคาเชื้อเพลิงท่ีเปลี่ยนไปได 

o ตนทุนคาบํารุงรักษาตามระยะทาง ประกอบไปดวย คาช้ินสวน คาแรง คาวัสดุที่ใชหมดไป 
(consumables) ซึ่งสามารถประมาณไดตามระยะทางที่พาหนะเดนิทางโดย 

- กรณีที่มีขอมูลยอนหลัง สามารถนําตนทุนตางๆ ที่เกี่ยวของกับการบํารุงรักษารถประเภท
หนึ่งๆ ในชวงระยะเวลาหนึ่งๆ หารดวยระยะทางที่พาหนะประเภทนั้นเดินทาง  

- กรณีที่ไมมีขอมูลยอนหลัง สามารถประมาณคาใชจายไดจากตารางการบํารุงรักษาจาก
ผูผลิต จากนั้นคํานวณหาตนทุนตอกิโลเมตร แตควรเผื่อการบํารุงรักษาเพ่ิมเติม
นอกเหนือจากตามระยะทางอีก 10% - 20%  

o ตนทุนคายาง ไดแก คาสึกหรอของยางท่ีเกิดขึ้นเมื่อพาหนะมีการเดนิทาง โดยนําราคายางแตละชุด
หารดวยอายุระยะทางโดยเฉล่ียของยาง ในหลายกรณียางแตละชุดหลังจากท่ีดอกยางสึกในรอบ
แรกก็จะสามารถนํามาเปลี่ยนใสดอกยางใหมเขาไปได แตทั้งน้ีไมใชวายางทุกเสนจะสามารถนํามา
เปลี่ยนดอกยางได ทั้งนี้ก็ข้ึนอยูกบัสภาพของโครงยาง นอกจากน้ียางท่ีเปลี่ยนดอกใหมนั้นจะมีอายุ
การใชงานท่ีสั้นลงในแตละรอบ และเพื่อความปลอดภัย โดยทั่วไปจะเปลีย่นเพียงสองคร้ัง หลังจาก
นั้นสภาพของโครงยางอาจจะไมอยูในสภาพท่ีดีพอ ซึ่งในกรณทีี่เรามีการเปลีย่นดอกยางใหมก็
จะตองนําสวนนี้เขามาคิดคํานวณดวย  

o ตนทุนเบี้ยพนักงานพิเศษตามระยะทาง ในหลายกรณีที่พนักงานขับพาหนะจะไดเบีย้พิเศษตาม
ระยะทางที่ไดขับ  

 ตนทุนแปรผันในการขนสงตอเท่ียววิ่ง คือคาใชจายที่เกิดขึ้นเมื่อมีการขนสงและจะแปรผันตามจํานวนเที่ยว
ขนสง 

o ตนทุนคาทางพิเศษ ตนทุนสวนน้ีคือตนทุนจากการใชถนน ทางพิเศษ หรือการผานทาง ที่ตองมี
คาใชจาย โดยเราสามารถคํานวณไดจากคาใชจายโดยเฉลีย่ที่เกิดขึ้นในแตละเท่ียวทีม่ีการขนสง 

o ตนทุนเบี้ยพนักงานพิเศษตามเที่ยวขนสง ในหลายกรณีที่พนักงานขับพาหนะจะไดเบีย้พิเศษในแต
ละเท่ียวขนสง ซึ่งอาจจะเปนคาแรงขนถายสินคาหรือคาอาหารกลางวัน ซึ่งเราก็จะตองรวมเอาเบ้ีย
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นี้เปนสวนหนึ่งของตนทุนตอเท่ียวขนสงจนถึงตรงน้ีเรากส็ามารถที่จะสรางโครงสรางตนทุนการฏิบัติ
การขนสงและคํานวณตนทุนแตละตัวได  

 

(2)  ตนทุนในรูปแบบ Non – Business Operating Cost 

 

ตนทุนท่ีไมเกี่ยวของกับกิจกรรมการขนสงในการศึกษานี้จําแนกเปน 4 สวนไดแก  

 คาใชจายจากผลกระทบตอสิ่งแวดลอม ในที่นี้เปนการคํานวณโดยพิจารณาเฉพาะผลกระทบจาก CO2 

Emission เทานั้น  
 คาใชจายทางดานอุบัติเหตุ  
 คาใชจายอันเนื่องมาจากการบํารุงรักษาถนน ซึ่งคํานวณไดจากงบประมาณการซอมแซมบํารุงรักษาเสนทาง 

เนื่องจากคาใชจายทั้งหลายสวนเหลานี้ยังไมไดถูกนํามาคิดรวมเปนตนทุนรวม 

 คาใชจายอื่นๆ อาทิคาอํานวยความสะดวกในการดําเนินกิจกรรมเก่ียวกับราชการ เชน คาขอข้ึนทะเบียน
รถบรรทุก 

 

การประมาณการตนทุนการขนสงรวมระหวาง คูจุดเริ่มตนและจุดหมายปลายทางใดใดของโครงขายเสนทางการ
ขนสงในแนวเหนือ-ใต ตามขอบเขตท่ีทําการศึกษาครั้งนี้ สามารถอธิบายไดโดยใชสมการฟงกชันตนทุนหลายตัวแปร 

 

);( qVFC jrs    (2) 

 

โดย Vj แทนคาเปนหลายตัวแปร และ q เปนปริมาณความตองการขนสงระหวางคูจุดเริ่มตนและจุดสิ้นสุดใดใด   
ดังนั้น ตนทุนการขนสงจะเปน Crs อันเปนคาใชจายในการขนสงตอ 1 เที่ยวระหวางจุดเริ่มตนและจุดปลายทางใดใด และ 
F(V,q) เปนฟงกชันตนทุน ในสมการน้ี สมมติวามีจํานวนผูใชเสนทางขนสงปริมาณ q เที่ยว ซึ่งเดินทางในเสนทางจุดเริ่มตนและ
จุดปลายทางเดียวกันในชวงเวลาหน่ึง ตนทุนรวมท้ังหมด (Full Total Cost, FTC) สําหรับจํานวน q เที่ยว แสดงไดในสมการ 
ที่ 3 

 

   );()( qVFqCqFTC jrsrs    (3) 

 

และตนทุนสวนเพิ่ม (Full Marginal Cost, FMC) เปน  
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สมการนี้แสดงถึงตนทุนสวนเพิ่มของการขนสง ในเทอมแรกแสดงถึงคาตนทุนรวมเฉลี่ย ซึ่งเปนตนทุนที่ผูใชทางเปน
ผูจาย โดยรวมตนทุนเวลาในการเดินทาง (Travel time costs) คาใชจายเก่ียวกับยานพาหนะ (Vehicle-operating costs) 

รวมทั้งคาธรรมเนียมในการลงทะเบียนเกี่ยวกับรถยนต คาน้ํามันเชื่อเพลิงและอ่ืนๆ โดยคาใชจายสวนน้ีถือเปนความรับผิดชอบ
โดยตรงของผูใชทาง (Private Cost) 

 

ในเทอมท่ีสองของสมการที่ (4) คือตนทุนภายนอก (Externality Cost)  หรือตนทุนท่ีเกิดขึ้นกับสาธารณะ (Public 

cost) โดยเปนตนทุนสวนเพิ่มที่เกิดขึ้นกับผูใชถนนทุกคน จากท่ีมีการขนสงเพิ่มขึ้นในแตละเท่ียว และคาความแตกตางระหวาง
ตนทุนเฉลี่ย (Average Cost - AC) และตนทุนสวนเพิ่ม (Full Marginal Cost - FMC) แทนไดเปนอัตราการเก็บคาผานทางที่
เหมาะสมในการจัดเก็บจากผูใชทางทุกราย ดังนั้น ในการศึกษาน้ี ตนทุนภายนอกท่ีเกิดขึ้น ไดแก คาใชจายจากการปลอย CO2,  

คาใชจายทางดานอุบัติเหตุ คาใชจายอันเนื่องมาจากการบํารุงรักษาถนน และคาใชจายอื่นๆ  ซึ่งคาใชจายเหลาน้ียังไมไดถูก
นํามาคิดรวมเปนตนทุนรวม 

 

2.6.2 ปจจัยตางๆ ที่สงผลตอการบิดเบือนตนทุนการขนสงท่ีแทจริง 

 

จากรายละเอียดประเภทและองคประกอบตนทุนการขนสงทางถนนดังที่ไดกลาวมาแลว จะเห็นไดวา ตนทุนสวนที่
เกิดขึนแตมิไดถูกนํามาคํานวณรับรูและรับผิดชอบผูประกอบการขนสง หรือในท่ีนี้ท่ีเรียกวา Non- Business Operating Cost  
นั้นเกิดจากปจจัยหลายประการ  สามารถระบุไดดังตอไปนี้ 

 

(1)  ปจจัยดานเศรษฐกิจ สังคม การเมือง การปกครอง 

 

แมวาไทยจะมีการใชเสนทางคมนาคมขนสงทางน้ํามาตั้งแตอดีต แตเมื่อสภาพเศรษฐกิจ สังคมและสิ่งแวดลอม
เปลี่ยนแปลงไป ไทยไดวางยุทธศาสตรดานคมนาคมโดยเนนโครงขายถนนเปนหลัก ทั้งนี้ เพื่อสนับสนุนการพัฒนาดังกลาว ทํา
ใหกระจายความเจริญใหครอบคลุมพื้นที่ของประเทศ ประชาชนสามารถเช่ือมโยงกัน  และเขาถึงเสนทางคมนาคม กอใหเกิด
ธุรกิจการคาการลุนทุน  สรางความอยูดีกินดีของประชาชนในท่ีสุด  

 

เนื่องจากขอดีของโครงขายถนนท่ีเปนการใชเสนทางถนนรวมกันระหวางการเดินทาง ติดตอ โดยสารและการขนสง
สินคาดังกลาว ผูใชประโยชนจากถนนจะรับผิดชอบในวิธีการการเดินทาง/ขนสงบนเสนทางถนนเอง ทั้งในเรื่องยานพาหนะ 
เสนทาง จุดเริ่มตน จุดหมายปลายทาง  และชวงเวลา ซึ่งแตกตางจากการขนสงรูปแบบอื่น ซึ่งยานพาหนะมีตนทุนสูง 
ประชาชนผูประกอบการทั่วไปไมสามารถลงทุนไดเอง เชน ทางราง (รถไฟ) หรือทางอากาศ  (เครื่องบิน) หรือจุดเช่ือมตอที่ตอง
ลงทุนเปนแหงๆไปและมีตนทุนมหาศาล ทั้งทางราง (สถานีรถไฟ) ทางอากาศ  (สนามบิน)  และทางน้ํา (ทาเรือ) และ
กําหนดการเดินทางขนสงตามเวลาที่กําหนด อยางไรก็ดี การใชเสนทางถนนทําใหไมสามารถแยกตนทุนการลงทุนกอสราง 
บํารุงรักษา และบริหารจัดการ  ระหวางการใชในการขนสงกับกิจกรรมเดินทางอ่ืนๆของประชาชนไดชัดเจน ทําใหตนทุน
ดังกลาวไมถูกนําไปกระจายและจัดเก็บจากผูใชบริการเสนทางได (ยกเวนกรณีการเก็บคาผานทางพิเศษ) 
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(2)  ปจจัยดานนโยบาย และระบบบริหารจัดการภาครัฐ 

 

นโยบายภาครัฐเปนปจจัยสาํคัญ เนื่องจากสามารถสงเสริม สนับสนุน หรือกระตุนใหเกิด/ลดตนทุนในสวนตางๆของ
ธุรกิจ เนื่องมาจากจุดประสงคในการสรางสมดุลหรือสภาวการณเพื่อประโยชนของเศรษฐกิจสังคม และความอยูดีกินดีโดยรวม
ของประเทศ การวางแผนและดําเนินนโยบายท่ีแตกตางกันในแตละชวงเวลา กอใหเกิด/ลดตนทุนทางการขนสงไดทั้งในระยะ
สั้นและระยะยาว อาทิเชน นโยบายพัฒนาสงเสริมอุตสาหกรรมรถยนต เพื่อดึงดูดนักลงทุน ทําใหรัฐจําเปนตองเนนการพัฒนา
ระบบโครงขางถนนมากกวารูปแบบอื่นๆ และยังตองสนับสนุนใหมีการซื้อรถยนตโดยการลดภาษีเพื่อเพิ่มอุปสงคในบางกรณี 
เปนตน 

 

นอกจากน้ี ระบบราชการในการจัดสรร การรวมศูนย หรือการกระจายอํานาจความรับผิดชอบในการลงทุน 
กอสราง บริหารจัดการ และบํารุงรักษา รวมทั้งขอกฏหมายและการบังคีบใช  ก็ยังเปนอุปสรรคในการวิเคราะหตนทุนที่
ละเอียด ครบถวน ซึ่งตัวอยางท่ีชัดเจนคือ พฤติกรรมการคอรรัปช่ันของเจาหนาที่หนวยงานภาครัฐบางสวน  ซึ่งอาศัยอํานาจ
และชองโหวในการเรียกรับคาตอบแทนในการดําเนินการหรือละเวนการดําเนินการใดๆตามขั้นตอนของกฏหมายตอ
ผูประกอบการขนสงบางรายที่ยินยอมจายใหจากเหตุผลตางๆกันและจํานวนตางๆกัน  ซึ่งถือเปนตนทุนที่ทราบกันดีแตไม
สามารถเปดเผยและมีสวนทําใหตนทุนบิดเบือนไปจากที่ควรจะเปน 

 

(3)  ปจจัยดานกายภาพ 

 

เปนที่ทราบกันดีวาอุบัติเหตุทางถนนมีสถิติความสูญเสียทั้งชีวิตและทรัพยสินมหาศาลในแตละป  ความสูญเสียที่
เกิดขึ้น มีท้ังทางตรง (ชีวิต ทรัยพสิน ดานยานพาหนะ ถนน เปนตน)และทางออม (เวลา โอกาส) ซึ่งอาจแบงแบงความสูญเสียที่
ประเมินมูลคาเปนตัวเงินได และท่ีประเมินคาไมได อยางไรก็ดี การคํานวณมูลคาความเสียหายดังกลาว แมวาจะประเมิน
ออกมา ก็มีความยากลําบากในการคิดสัดสวนเพ่ือจัดสรรเพื่อรวมเปนตนทุนขนสง 

 

นอกจากน้ี ปญหาอันเนื่องมาจากมลพิษจากเครื่องยนตกําลังเปนปญหาที่รายแรงและสงผลกระทบดานสิ่งแวดลอม
มากขึ้นเรื่อยๆ ทั้งตอมนุษย พืช และสัตวอื่นๆ ไดแก มลภาวะทางอาศ อุณหภูมิ เสียง เปนตน ซึ่งไมสามารถจําแนกไดอยาง
แมนยําไดในทํานองเดียวกันกับปจจัยอื่นๆ เนื่องจากมีแหลงกําเนิดมลพิษและปจจัยเปนจํานวนมากและสัมพันธกันอยาง
ซับซอน 
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บทที ่3  
กรอบแนวคิดและวิธีดําเนินการวิจยั 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 กรอบแนวคิดของการศึกษาวิจัย 

 วิธีดําเนินการศึกษาวิจยั 
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3.1 กรอบแนวคิดของการศึกษาวิจัย 
 

หลักการจัดตั้งประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic Community หรือ AEC) ภายในป 2558 เพื่อให
อาเซียนมีการเคลื่อนยายสินคา บริการ การลงทุน แรงงานฝมือ อยางเสรี และเงินทุนที่เสรีขึ้นตอมาในป 2550 อาเซียนได
จัดทําพิมพเขียวเพื่อจัดตั้งประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC Blueprint) เปนแผนบูรณาการงานดานเศรษฐกิจใหเห็นภาพรวม
ในการมุงไปสู AEC ซึ่งประกอบดวยแผนงานเศรษฐกิจในดาน ตาง ๆ พรอมกรอบระยะเวลําที่ชัดเจนในการดาเนินมาตรการ
ตาง ๆ จนบรรลุเปาหมายในป 2558 รวมท้ังการใหความยืดหยุนตามท่ีประเทศสมาชิกไดตกลงกันลวงหนาเพื่อสราง พันธ
สัญญาระหวางประเทศสมาชิกอาเซียน 

 

อาเซียนไดกําหนดยุทธศาสตรการกาวไปสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ที่สําคัญดังน้ี 

1) การเปนตลาดและฐานการผลิตเดียวกัน 

2) การเปนภูมิภาคที่มีขีดความสามารถในการแขงขันสูง 
3) การเปนภูมิภาคที่มีการพัฒนาทํางเศรษฐกิจท่ีเทาเทียมกัน 

4) การเปนภูมิภาคที่มีการบูรณาการเขากับเศรษฐกิจโลก 

 

จะเห็นไดวายุทธศาสตรการกาวไปสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนขางตน จะสงผลกระทบตอผูประกอบการท้ังใน
ภาคผลิตและบริการ รวมท้ังดานการขนสงสินคาและโลจิสติกสอยางหลีกเลี่ยงไมได อันสงผลใหเกิดความต่ืนตัว  นําไปสูการ
กําหนดยุทธศาสตรของประเทศดังรายละเอียดในบทที่ 2 รวมทั้งเปนที่มาของการศึกษาวิจัยในครั้งน้ีดวย 

 

กรอบแนวคิดของการวิจัยจะมุงศึกษาตนทุนดานการขนสงท้ังตนทุนท่ีแทจริงและตนทุนแฝงของกระบวนการขนสง
สินคาทางถนน  เพื่อนําไปสูการวิเคราะหผลกระทบระดับมหภาค (Meta-analysis) ในประเด็นผลของการเขาสูประชาคม
เศรษฐกิจอาเซียนของกลุมประเทศอาเซียน ตามการเปลี่ยนไปของสถานการณ (Scenarios) ตางๆ จากการใชประโยชนบน
ระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใตตอไป โดยเร่ิมจากการศึกษากิจกรรมดานการขนสงทางบกของประเทศไทยท้ังภายในและระหวาง
ประเทศโดยรอบบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต  โดยเฉพาะสมรรถนะดานโลจิสติกส ซึ่งจะมีการเปลี่ยนแปลงอันเนื่องมาจาก
การเปดเขตเศรษฐกิจการคาเสรีในกลุมประเทศอาเซียนอยางเปนทางการในป พ.ศ.2558 ดังแสดงเปรียบเทียบในรูปที่ 3.1 
(โดยกําหนดใหหมายเลข 1 – 10 หมายถึง แตละประเทศในกลุมอาเซียน และ ตัวอักษา A B C D หมายถึง กลุมประเทศ
ภายนอกอาทิเชน ยุโรป อเมริกา จีน เปนตน) 

 

ทั้งนี้ แนวคิดดังกลาว เกิดขึ้นจากขอเท็จจริงท่ีวา  แมวากระบวนการหลักดานโลจิสติกสสําหรับการขนสงสินคาจะมี
องคประกอบเหมือนหรือคลายคลึงกัน แตเมื่อพิจารณาในรายละเอียดแลว ในแตละภูมิภาค จะมีความแตกตางกัน อันเปนผล
มาจากปจจัยตางๆ  ซึ่งสงผลไปถึงตนทุนตางๆ  ซึ่งในแตละภูมิภาค มีกฏระเบียบ นโยบายบริหารจัดการที่แตกตางกันไป 
โดยเฉพาะอยางยิ่ง การดําเนินการจากภาครัฐ ซึ่งมีหนาที่หลักในการดูแลสงเสริมใหเกิดความเปนธรรมทางการคาขององคกร
และประชาชนในประเทศ  ในขณะเดียวกันก็มีหนาท่ีตองสงเสริมความสามารถในการแขงขันทางการคา  ดูแลผลประโยชนของ
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ประเทศ  การบริหารจัดการดวยวิธีการตางๆ โดยเฉพาะการออกนโยบายของแตละประเทศ หรือแมกระท่ังแตละภูมิภาค
เดียวกันจึงมีความแตกตางกันไป  โดยจะเห็นไดชัดเจนขึ้นเมื่อมีการเปดเสนทางการขนสงสินคาที่เช่ือมตอกันอยางเสรีดังกรณี
ดังกลาว  

 

การศึกษาวิจัยคร้ังนี้ จึงมุงหาปริมาณตนทุนที่แทจริงที่เกิดขึ้น  โดยรวมไปถึงตนทุนสวนที่ผูประกอบการไมไดรับรู
ทางบัญชี อนัเปนผลมาจากการรับภาระโดยผูอื่น ไมวาจะเปนผลมาจากนโยบายภาครัฐ หรือปจจัยอื่นๆก็ตาม 

 

 

รูปที่ 3.1 กรอบแนวคิดของการศึกษา 
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3.2 วิธีดําเนินการศึกษาวิจัย 
 

วิธีการดําเนินการวิจัย  มีรายละเอียดดังน้ี 

 

3.2.1 การศึกษา ทบทวน แผนงานขอมูลและยุทธศาสตรที่เก่ียวของ 

 

1) ทบทวนรายงานการศึกษาและยุทธศาสตรที่เกี่ยวของ 

ในการศึกษาครั้งน้ีที่ปรึกษาไดทําการทบทวนรายงานการศึกษาและยุทธศาสตรที่เกี่ยวของ โดยท่ีปรึกษาได
ทําการทบทวนเนื้อหาท่ีเกี่ยวของตางๆ ดังแสดงรายละเอียดอยูในบทที่ 2 หัวขอที่ 2.1 ไดแก 

o ยุทธศาสตรการพัฒนาประเทศตามแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับท่ี 11 

o ยุทธศาสตรการพัฒนาระบบโลจิสติกสของประเทศไทย พ.ศ. 2550 – 2554 

o แผนยุทธศาสตรกระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2554 – 2558 

o แผนแมบทพัฒนาทางหลวง พ.ศ. 2550 – 2559 

o โครงการพัฒนาสถานีขนสงสินคา เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการขนสงทางถนนดวยรถบรรทุก 15 แหง 
o (ราง) ยุทธศาสตรการพัฒนาระบบโลจสิติกสของประเทศไทย ฉบับท่ี 2 พ.ศ. 2556 – 2560 

o (ราง) แผนยุทธศาสตรกระทรวงคมนาคมเพื่อสนบัสนุนการพัฒนาระบบโลจิสติกสของประเทศ พ.ศ. 
2556 – 2560 

2) ทบทวนงานวิจัย ทฤษฎีตางๆ และขอมูลทุติยภูมิ ท่ีเกี่ยวของ 

ในการศึกษาครั้งนี้ที่ปรึกษาไดทําการทบทวนงานวิจัย ทฤษฎีตางๆ และขอมูลทุติยภูมิ ที่เกี่ยวของ โดยที่
ปรึกษาไดทําการทบทวนเน้ือหาท่ีเกี่ยวของตางๆ ดังแสดงรายละเอียดอยูในบทที่ 2 หัวขอที่ 2.2 ไดแก 

o ผลงานวิจัยตางๆ ท่ีเกี่ยวของ 
o การพัฒนาระบบขนสงและโลจิสติกสของประเทศไทย 

3) ศึกษาตนทุนการขนสงที่แทจริง และปจจัยตางๆ ที่สงผลตอการบิดเบือนตนทุนทางเศรษฐกิจ 

ในการศึกษาคร้ังนี้ที่ปรึกษาไดทําการศึกษาตนทุนการขนสงที่แทจริง และปจจัยตางๆ ที่สงผลตอการ
บิดเบือนตนทุนทางเศรษฐกิจ โดยที่ปรึกษาไดทําการทบทวนเน้ือหาท่ีเกี่ยวของตางๆ ดังแสดงรายละเอียดอยูในบทที่ 2 หัวขอที่ 
2.3 ไดแก 

o ตนทุนการขนสงที่แทจริง 
o ปจจัยตางๆ ทีส่งผลตอการบิดเบือนตนทุนทางเศรษฐกิจ 

4) ศึกษากฎระเบียบและ/หรือกฎหมายท่ีเกี่ยวของ 

ในการศึกษาครั้งนี้ที่ปรึกษาไดทําการศึกษากฎระเบียบและ/หรือกฎหมายที่เกี่ยวของ โดยท่ีปรึกษาไดทํา
การทบทวนเน้ือหาท่ีเกี่ยวของตางๆ ดังแสดงรายละเอียดอยูในบทที่ 2 หัวขอที่ 2.4 ไดแก 
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o พระราชบัญญัติการขนสงทางบก พ.ศ.2522 

o พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535 แกไขเพิ่มเติมพระราชบัญญัติทางหลวง (ฉบับท่ี 2) พ.ศ. 
2549 

o พระราชบัญญัติวาดวยการเวนคืนอสังหาริมทรัพย พ.ศ. 2530 

o พระราชบัญญัติการใหเอกชนรวมลงทุนในกิจการของรัฐ พ.ศ. 2556 

o (ราง) พระราชบัญญัติใหอํานาจกระทรวงการคลังกูเงินเพื่อการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานดาน
คมนาคมขนสงของประเทศ พ.ศ. .... 

5) ศึกษาขอตกลงระหวางประเทศท่ีมีผลกระทบตอปริมาณการขนสงสินคาหลัก 

ในการศึกษาคร้ังนี้ที่ปรึกษาไดทําการศึกษาขอตกลงระหวางประเทศท่ีมีผลกระทบตอปริมาณการขนสง
สินคาหลัก โดยที่ปรึกษาไดทําการทบทวนเนื้อหาท่ีเกี่ยวของตางๆ ดังแสดงรายละเอียดอยูในบทที่ 2 หัวขอที่ 2.5 ไดแก 

o อนุภูมิภาคลุมแมน้ําโขง (Greater Mekong Subregion) 

o ความตกลงระหวางราชอาณาจักรไทย และสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว (Agreement 

of Thailand and Lao People’s Democratic Republic) 

o ความตกลงระหวางราชอาณาจักรไทย และมาเลเซีย (Agreement of Thailand and Malaysia) 

o ความตกลงเขตการคาเสรีอาเซยีน-จีน (ASEAN – China Free Trade Area - ACFTA) 

6) ศึกษาผลของการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนของกลุมประเทศอาเซียน 

 

3.2.2 การศึกษาเสนทาง และรูปแบบการขนสงสินคา 

 

การศึกษาการเคลื่อนยายสินคาตามเสนทางการขนสงบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต(North South Economic 

Corridor – NSEC) ในงานวิจัยคร้ังน้ี กําหนดขอบเขตต้ังแตเมืองหลักของประเทศจีนตอนใต คือ คุนหมิง ผานประเทศลาว –
ไทย –มาเลเซีย และสิงคโปร ตามแนวทางหลวงเอเชียสาย 3 (AH3) เช่ือมตอกับทางหลวงเอเชียสาย 2 (AH2) โดยมี
รายละเอียดดังตอไปนี้ 

 

3.2.2.1 ทางหลวงเอเชียสาย 3 (AH3) 

 ระยะทางชวงที่ผานประเทศจีนตอนใตและลาว 

o เริ่มจากคุนหมิงไปยังเมืองเชียงรุงและไปเช่ือมตอชายแดนจีน – ลาว ที่ดานบอหาน – บอเต็น รวม
ระยะทางประมาณ 837 กิโลเมตร 

o ดานบอหาน – บอเต็น ไปยังหลวงนํ้าทา เวียงภูคา แขวงบอแกว และไปเช่ือมตอชายแดนไทย – 
ลาว ที่ดานเชียงของ – หวยทราย ระยะทางในลาวประมาณ 250 กิโลเมตร 
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 ระยะทางชวงที่ผานประเทศไทย รวมระยะทางประมาณ 113 กิโลเมตร 

o ตอนท่ี 1 จากชายแดนไทย-ลาว ดานอําเภอเชียงของ จังหวัดเชียงราย ใชเสนทางรวมกับทางหลวง
แผนดินหมายเลข 1020 จนถึงแยกตาตลาด อําเภอขุนตาล จังหวัดเชียงราย อยูในความควบคุม
ของแขวงการทางเชียงรายที่ 2 (เชียงคํา) 

o ตอนท่ี 2 ใชเสนทางรวมกับทางหลวงแผนดินหมายเลข 1152 ผานอําเภอขุนตาล อําเภอพญาเม็ง
ราย อําเภอเวยีงชัย จนถึงแยกหัวดอย อําเภอเมืองเชียงราย จังหวัดเชียงราย อยูในความควบคุม
ของแขวงการทางเชียงรายท่ี 2 (เชียงคํา) 

o ตอนท่ี 3 ใชเสนทางรวมกับทางหลวงแผนดินหมายเลข 1020 อีกครั้งหนึ่งจนบรรจบกับทางหลวง
แผนดินหมายเลข 1 ซึ่งเปนทางหลวงเอเชียสาย 2 (AH2) ที่แยกแมกรณ อําเภอเมืองเชียงราย 
จังหวัดเชียงราย อยูในความควบคุมของแขวงการทางเชียงรายท่ี 1 

 

 

รูปที่ 3.2 ทางหลวงเอเชียสาย 3 (AH3) หรือ ไทย – ลาว – จีน (R3A) 
  

คุนหมิง 

ดานบอหาน – บอเต็น 

ดานเชียงของ - หวยทราย จ.เชียงราย 
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3.2.2.2 ทางหลวงเอเชียสาย 2 (AH2) จ.เชียงราย – ประเทศสิงคโปร 

 ระยะทางจาก จ.เชียงราย – ประเทศสิงคโปร 

o ทางหลวงเอเชียสาย 2 (AH2) เริ่มจากที่แยกแมกรณ อ.เมืองเชียงราย จ.เชียงราย ซึ่งเปนเสนทางที่
เชื่อมตอทางหลวงเอเชียสาย 3 (AH3) ลงมาจนจรดชายแดนบานจังโหลน จังหวัดสงขลา ที่
ชายแดนไทย – มาเลเซีย ทีด่านสะเดา เปนระยะทางประมาณ 2,191 กิโลเมตร จากนั้นเชื่อมตอไป
ยังกัวลาลัมเปอร และสิงคโปร ระยะทางในมาเลเซียประมาณ 775 กิโลเมตร รวมระยะทางจาก อ.
เมืองเชียงราย จ.เชียงราย ประมาณ 2,966 กิโลเมตร (รูปที่ 3.3) 

 ระยะทางชวงที่ผานประเทศไทย 

o เริ่มจาก ทางหลวงแผนดินหมายเลข 4 (ถนนเพชรเกษม) บริเวณดานศุลกากรสะเดา พรมแดนไทย-
มาเลเซีย ในเขตอําเภอสะเดา จังหวัดสงขลา ผานอําเภอหาดใหญ ถึงจังหวัดพัทลุง ถึงบริเวณสี่แยก
เอเซียพัทลุง อําเภอเมืองพัทลุง ไปตามทางหลวงแผนดินหมายเลข 41 ผานบางอําเภอในจังหวัด
นครศรีธรรมราช สรุาษฎรธาน ี ชุมพร ถึงสี่แยกปฐมพร ตรงไปตามทางหลวงแผนดินหมายเลข 4 
(ถนนเพชรเกษม) อีกครั้ง ผานจังหวัดประจวบคีรีขันธ เพชรบุรี ราชบุรี นครปฐม ถึงทางแยกตาง
ระดับบางแค ในเขตบางแค กรุงเทพมหานคร 

o จากนั้นแยกซายไปตามถนนกาญจนาภิเษก (ตะวันตก) ผานบางอําเภอในจังหวัดนนทบุรี ปทุมธาน ี
ถึงทางแยกตางระดับบางปะอิน อําเภอบางปะอิน จังหวัดพระนครศรีอยุธยา แยกซายไปตามทาง
หลวงแผนดินหมายเลข 32 ผานจงัหวัดพระนครศรีอยุธยา อางทอง สิงหบุรี ชัยนาท บรรจบกับทาง
หลวงแผนดินหมายเลข 1 (ถนนพหลโยธิน) บริเวณอําเภอพยหุะคีร ีจังหวัดนครสวรรค ผานจังหวัด
นครสวรรค กําแพงเพชร ตาก ลําปาง พะเยา เชียงราย สิ้นสุดที่แยกแมกรณ อําเภอเมืองเชียงราย 
จังหวัดเชียงราย ซึ่งเปนเสนทางที่เช่ือมตอทางหลวงเอเชียสาย 3 (AH3) 
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รูปที่ 3.3 ทางหลวงเอเชียสาย 2 (AH2) 
  

จ.เชียงราย 

กรุงเทพฯ 

ดานสะเดา 

กัวลาลัมเปอร 

สิงคโปร 
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(ก) เสนทางในชวงประเทศจีนตอนใต 

  
(ข) เสนทางในชวงประเทศลาว 

  
(ค) เสนทางในชวงประเทศไทย 

  
(ง) เสนทางในชวงประเทศมาเลเซีย 

  
(จ) เสนทางในชวงประเทศสิงคโปร 

รูปที่ 3.4 สภาพเสนทางหลวงเอเชียในชวงแตละประเทศ 
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3.2.3 การสํารวจภาคสนามและรวบรวมขอมูลปฐมภูมิ 

 

การเก็บรวบรวมขอมูลภาคสนาม ประกอบไปดวยการสํารวจลักษณะทางกายภาพตลอดเสนทางพ้ืนที่ขอบเขต
การศึกษา  รวมทั้งกระบวนการขนสงสินคาและผูเกี่ยวของในกระบวนการดังกลาว โดยอาศัยวิธีการบักทึกการสํารวจจากสภาพ
จริง  และการใชการสัมภาษณแบบสอบถามสําหรับผูประกอบการขนสง และแบบสอบถามสําหรับหนวยงานภาครัฐ จากกลุม
ตัวอยางแบบเฉพาะเจาะจง (Purposive Sampling) และกลุมตัวอยางที่มีความพรอมในการใหขอมูล (Availability 

Sampling) เนื่องจากขอมูลที่ตองการมีความออนไหวและมีผลตอความสามารถในการแขงขันในเชิงธุรกิจ โดยเฉพาะสําหรับ
ผูประกอบการขนสงโดยมีรายละเอียดดังนี้ 

 

3.2.3.1 ประเทศจีนตอนใต (คุนหมิง) 

การสํารวจและรวบรวมขอมูลปฐมภูมิในพื้นที่ประเทศจีนตอนใต ไดกําหนดขอเขาพบและสัมภาษณหนวยงาน
ภาครัฐและภาคเอกชน จํานวน 7 ราย ดังนี้ 

 หนวยงานภาครัฐในพ้ืนท่ีสิบสองปนนา 
 หนวยงานภาครัฐในพ้ืนท่ีคุนหมิง 
 ผูประกอบการขนสงในพ้ืนท่ีดานศุลกากรบอหาน 

 ผูประกอบการขนสงในพื้นทีส่ิบสองปนนา จํานวน 2 ราย 

 เก็บขอมูลผูประกอบการขนสงในพ้ืนท่ีคุนหมิง จํานวน 2 ราย 

 

3.2.3.2 ประเทศลาว 

การสํารวจและรวบรวมขอมูลปฐมภูมิในพื้นที่ประเทศลาว ไดกําหนดขอเขาพบและสัมภาษณหนวยงานภาครัฐและ
ภาคเอกชน จํานวน 5 ราย ดังนี้ 

 หนวยงานภาครัฐในพ้ืนท่ีเวียงจันทน จํานวน 3 ราย 

 ผูประกอบการขนสงในพ้ืนท่ีบอเต็น หลวงนํ้าทา จํานวน 2 ราย 

 

3.2.3.3 ประเทศไทย 

การสํารวจและรวบรวมขอมูลปฐมภูมิในพื้นที่ประเทศไทย ไดกําหนดขอเขาพบและสัมภาษณหนวยงานภาครัฐและ
ภาคเอกชน จํานวน 19 ราย ดังนี้ 

 จังหวัดเชียงราย 

o ดานศุลกากรแมสาย 

o ดานศุลกากรเชียงแสน 



การศึกษาตนทุนการขนสงท่ีแทจริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 3 

(กรณีเสนทางการขนสงบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต)  รายงานฉบับสมบูรณ 
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o ดานศุลกากรเชียงของ 
o หอการคาจังหวัดเชียงราย 

o ผูประกอบการขนสงในจังหวัดเชียงราย 

 จังหวัดพิษณุโลก 

o หอการคาจังหวัดพิษณุโลก 

o ผูประกอบการขนสงในจังหวัดพิษณุโลก 

 จังหวัดนครสวรรค 

o หอการคาจังหวัดนครสวรรค 
o ผูประกอบการขนสงในจังหวัดนครสวรรค 
o ผูประกอบการขนสงในจังหวัดชัยนาท 

 กรุงเทพมหานคร 

o ผูประกอบการขนสง 
o หอการคาจังหวัดสุราษฏรธาน ี

o ผูประกอบการขนสงในจังหวัดสุราษฏรธาน ี

 จังหวัดสงขลา 

o ผูประกอบการขนสงในจังหวัดสงขลา 
o หอการคาจังหวัดสงขลา 

 จังหวัดเชียงใหม 

o ผูประกอบการขนสงในจังหวัดเชียงใหม 
 

3.2.3.4 ประเทศมาเลเซีย 

การสํารวจและรวบรวมขอมูลปฐมภูมิในพื้นที่ประเทศมาเลเซีย ไดกําหนดขอเขาพบและสัมภาษณหนวยงานภาครัฐ
และภาคเอกชน จํานวน 6 ราย ดังนี้ 

 หนวยงานภาครัฐ Ministry of Transport Malaysia ในเมืองปุตราจายา (Putrajaya) 

 ผูประกอบการขนสงในพ้ืนท่ีรัฐเกดะห (Kedah) 

 ผูประกอบการขนสงในพื้นที่เมืองอีโปห (Ipoh) 

 ผูประกอบการขนสงในพ้ืนท่ีกรุงกัวลาลัมเปอร (Kuala Lumpur) 

 ผูประกอบการขนสงในพ้ืนท่ีเมือง Seri Kembangan, รัฐสลังงอร (Selangor) 

 ผูประกอบการขนสงในพ้ืนท่ีทาเรือปอรตกลัง (Port Klang), West Ports, รัฐสลังงอร (Selangor) 

 



การศึกษาตนทุนการขนสงท่ีแทจริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 3 

(กรณีเสนทางการขนสงบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต)  รายงานฉบับสมบูรณ 
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3.2.3.5 ประเทศสิงคโปร 

การสํารวจและรวบรวมขอมูลปฐมภูมิในพื้นที่ประเทศสิงคโปร ไดกําหนดขอเขาพบและสัมภาษณหนวยงานภาครัฐ
และภาคเอกชน จํานวน 3 ราย ดังนี้ 

 ผูประกอบการขนสงในพ้ืนท่ี AMK Techlink 

 ผูประกอบการขนสงในพ้ืนท่ี Bukit Merah Central 

 ผูประกอบการขนสงในพ้ืนท่ี Jurong Island 

 

3.2.4 การวิเคราะหขอมูลและการสรางแบบจําลองโครงสรางตนทุน (Cost Model) 

 

การวิเคราะหขอมูลและการสรางแบบจําลองโครงสรางตนทุน (Cost  Model) และระบุตัวผลักดันตนทุนตางๆ 
(Cost Drivers) เพื่อนําไปสูการพัฒนาแนวปฏิบัติในการเสริมสรางศักยภาพในการขนสงทางบก ในข้ันตอนเบ้ืองตนจะเสนอใน
รูปแบบ Business Operating Cost และ Non – Business Operating Cost ดังรูปแบบการสราง FUNCTION ดังนี ้

Full Cost = (Business Operating Cost) + (Non – Business Operating Cost) , หนวย: บาทตอกิโลเมตร 

o Business Operating Cost (อาทิเชน คารถ, คาซอมบํารุงรถ, คาจางพนักงานขับรถ, คาผานแดน 
เปนตน) 

o Non - Business Operating Cost (อาทิเชน คาใชจายทางดานโครงสรางพื้นฐาน, ดานสังคม, 

ดานสิ่งแวดลอมลอม, ดานอุบัตเิหตุ เปนตน) 

ทั้งนี้รูปแบบของการสรางแบบจําลองโครงสรางตนทุน (Cost Model) และระบุตัวผลักดันตนทุนตางๆ (Cost 

Drivers) ไดแสดงรายละเอียดอยูในบทท่ี 5 การวิเคราะหแบบจําลองโครงสรางตนทุนการขนสงทางถนน 

 

3.2.5 การจัดทําขอเสนอเชิงนโยบายของภาครัฐในการเสริมสรางศักยภาพในการขนสงทางบก 

 

การจัดทําขอเสนอเชิงนโยบายของภาครัฐในการเสริมสรางศักยภาพในการขนสงทางบกเพื่อใหเกิดตนทุนที่ต่ําที่สุด
บนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต โดยพิจารณาตนทุนการขนสงที่แทจริงทั้งตอผูประกอบการและทางเศรษฐกิจ ทั้งน้ีการจัดทํา
ขอเสนอเชิงนโยบายของภาครัฐในการเสริมสรางศักยภาพในการขนสงทางบก ไดแสดงรายละเอียดอยูในบทท่ี 6 นโยบายและ
มาตรการเสริมสรางศักยภาพในการขนสงทางบก 

 



การศึกษาตนทุนการขนสงท่ีแทจริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 4 
(กรณีเสนทางการขนสงบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต)  รายงานฉบับสมบูรณ 
 

วิทยาลัยโลจิสติกสและโซอุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร รวมกับ  93 
สํานักงานคณะกรรมการวิจัยแหงชาติ (วช.) และสํานักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

บทที ่4  
ผลการสํารวจและวิเคราะหขอมูลภาคสนาม 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 การศึกษาการเคลื่อนยายสินคาบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต 
 การสํารวจพื้นท่ีและรวบรวมขอมูล 

  



การศึกษาตนทุนการขนสงท่ีแทจริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 4 
(กรณีเสนทางการขนสงบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต)  รายงานฉบับสมบูรณ 
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การเก็บขอมูลสําหรับการวิจัย ขอมูลภาคสนามมีความสําคัญ  ซึ่งจําเปนตองดําเนินการเก็บรวบรวมท้ังจากเอกสาร
สถิติและจากการผูมีสวนไดสวนเสียและผูที่เกี่ยวของในกระบวนการขนสงสินคาทั้งหมด การสํารวจและเก็บรวบรวมดังกลาว มี
รายละเอียดดังนี้ 

 

4.1 การศึกษาการเคล่ือนยายสินคาบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต 
 

1) การศึกษาจุดตนทางปลายทาง และรูปแบบการขนสงของสินคา 

เสนทางการขนสงบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใตของงานวิจัยในครั้งนี้ ไดทําการศึกษาการเคลื่อนยายสินคา 
ตามแนวระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต (North South Economic Corridor – NSEC) จากประเทศจีนตอนใต (คุนหมิง) – 
ประเทศลาว – ประเทศไทย – ประเทศมาเลเซีย – ประเทศสิงคโปร ตามแนวทางหลวงเอเชียสาย 3 (AH3) เช่ือมตอกับทาง
หลวงเอเชียสาย 2 (AH2) ดังจะแสดงรายละเอียดเสนทางการขนสงบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต ดังแสดงรายละเอียดอยูใน
บทท่ี 3 หัวขอท่ี 3.1 

2) การพยากรณปริมาณและความตองการขนสงสินคาบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต 

การพยากรณปริมาณและความตองการขนสงสินคาบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต ที่ปรึกษาไดทําการศึกษา
ปริมาณและความตองการการขนสงสินคาท่ีนํามาใชในการศึกษาการเคลื่อนยายสินคา มีจํานวน 4 ดาน ไดแก 1) ดานศุลกากร
เชียงของ 2) ดานศุลกากรเชียงแสน 3) ดานศุลกากรแมสาย 4) ดานศุลกากรสะเดา 

 

คณะนักวิจัยไดดําเนินการวบรวมและวิเคราะหปริมาณและความตองการขนสงสินคาตามแนวระเบียงเศรษฐกิจ
เหนือ – ใต โดยในแนวระเบียงเศรษฐกิจเหนือใตมีดานชายแดนท่ีมีความสําคัญตอการขนสงสินคาจํานวน 4 ดาน ไดแก ไดแก 

1) ดานศุลกากรเชียงของ 
2) ดานศุลกากรเชียงแสน 

3) ดานศุลกากรแมสาย 

4) ดานศุลกากรสะเดา 
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4.1.1 ดานศุลกากรเชียงของ 

 

คณะวิจัยไดดําเนินการสรุปและรวบรวมปริมาณและมูลคาของการนําเขาและสงออกของสินคาบริเวณดานชายแดน
เชียงของ จังหวัดเชียงราย ระหวางป พ.ศ. 2552 – 2554 โดยตารางท่ี 4.1 และตารางที่ 4.2 แสดงถึงปริมาณและมูลคาการ
นําเขา และสงออก ของสินคาบริเวณดานชายแดน ซึ่งจากขอมูลดังกลาวจะพบไดวาสินคาที่มีปริมาณในการนําเขา และสงออก 
มีจํานวนถึง 574,833 เมตริกตัน และ 374,281 เมตริกตัน ตามลําดับ โดยสาเหตุที่ปริมาณสินคานําเขามากกวาปริมาณสินคา
สงออก เนื่องจากสินคาที่นําเขาจากดานชายแดนเชียงของเมื่อเรียงลําดับตามปริมาณ 3 อันดับแรก ไดแก ถานหินลิกไนต 
บล็อคเคอรี่ และหิน ซึ่งจะมีน้ําหนักมาก ขณะที่สินคาสงออกท่ีมีความสําคัญจากประเทศไทย สวนใหญแลวจะเปนสินคาในกลุม
โภคภัณฑ ไดแก น้ํามันเชื้อเพลิง ปูนซีเมนต และผลไมสดอื่นๆ 

ขณะที่เมื่อเปรียบเทียบมูลคาระหวางสินคานําเขา และสงออก จะพบวาในบริเวณดานชายแดนเชียงของ จะมีมูลคา
ของสินคาสงออกเทากับ 7,035 ลานบาท และมูลคาสินคานําเขา 2,673 ลานบาท โดยจะพบวามีการไดเปรียบดุลการคา
ประมาณ 4,362 ลานบาท ดังแสดงในตารางท่ี 4.3 

 

ตารางที่ 4.1  ปริมาณสินคา และมูลคาสนิคานําเขา บริเวณดานชายแดนเชียงของ จังหวัดเชียงราย ป พ.ศ. 2554 
ลําดับ รายการสินคานําเขา ปริมาณสินคา 

(เมตริกตัน) 
ลําดับ รายการสินคานําเขา มูลคาสินคา 

(บาท) 
1 ถานหินลิกไนต 406,000.00 1 บร็อคโคลี/่กะหล่ํา/ปล ี 593,399,318.35  

2 บร็อคโคลี่/ กะหล่ําดอก/ปล ี 43,891.74 2 ถานหินลิกไนต 378,390,440.00  

3 หิน 27,709.00 3 องุน 367,920,847.80 

4 องุน 19,355.15 4 ดอกไมสด สําหรับจดัชอ 304,059,616.61 

5 ทับทิม, ลูกพลับ 15,785.30 5 ทับทิม, ลูกพลับ 167,311,522.46 

6 ถั่วลันเตา/ลันเตาหวาน 10,651.86 6 ไดแคลเซียมฟอสเฟส 145,893,504.76 

7 พืชผักสดอื่นๆ 5,916.04 7 ถั่วลันเตา/ลันเตาหวาน 113,136,159.92 

8 สม 5,742.16 8 พืชผักสดอื่นๆ 66,005,093.13 

9 แกสอารกอน 5,440.00 9 สม 63,207,319.70 

10 ไดแคลเซียมฟอสเฟส 5,148.00 10 แกสอารกอน 60,604,389.24 

11 อื่น ๆ 29,194.47 11 อื่น ๆ 413,420,662.05 

รวม 574,833.72 รวม 2,673,348,874 

ที่มา : ดานศุลกากรเชียงของ (2555) 
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ตารางที่ 4.2  ปริมาณสินคา และมูลคาสนิคาสงออก บริเวณดานชายแดนเชียงของ จังหวัดเชียงราย ป พ.ศ. 2554 
ลําดับ รายการสินคาสงออก ปริมาณสินคา 

(เมตริกตัน) 
ลําดับ รายการสินคาสงออก มูลคาสินคา 

(ลานบาท) 
1 น้ํามันเชื้อเพลิง 125,411.80  1 น้ํามันเชื้อเพลิง 3,814,253,136.22 

2 ปูนซิเมนต 106,722.42  2 มังคุด 394,010,455.80 

3 ผลไมสดอื่นๆ 38,089.93  3 ผลไมสดอื่นๆ 358,726,039.41 

4 มะมวง, มังคุด 26,310.41  4 ช้ินสวนไกแชแข็ง 213,284,874.74 

5 กลวย 11,635.75  5 ปูนซิเมนต 210,165,931.51 

6 ยางมะตอย 7,379.74  6 ยางมะตอย 168,468,722.12 

7 ดอกกลวยไม 5,177.90  7 ดอกกลวยไม 108,556,306.66 

8 น้ําอัดลม/ เครื่องดื่ม 4,045.82  8 รถยนตขนสงบุคคล 103,804,951.19 

9 ช้ินสวนไกแชแข็ง 3,719.99  9 น้ําอัดลม/เครื่องดื่ม 99,296,177.00 

10 เหล็กเสน 3,440.79  10 กลวย 92,403,374.22 

11 อื่น ๆ 42,346.60 11 อื่น ๆ 1,472,281,900.79 

รวม 374,281.16 รวม 7,035,251,870 

ที่มา : ดานศุลกากรเชียงของ (2555) 

 

ขอมูลตารางท่ี 4.3 แสดงใหเห็นถึงแนวโนมการขยายตัวของการคาบริเวณดานชายแดนเชียงของท้ังในสวนของ
ปริมาณและมูลคาการนําเขาสินคาและสงออกสินคา โดยพบวาการขยายตัวของการคาอยูในสวนของปริมาณสินคานําเขา
ประมาณรอยละ 10 – 20 และปริมาณสินคาสงออกประมาณรอยละ 60 ซึ่งถือวาเปนอัตราการขยายตัวที่คอนขางสูงมาก และ
เมื่อเปรียบเทียบในเชิงของมูลคาของสินคานําเขาและสงออกมีอัตราการเพิ่มขึ้นในสัดสวนท่ีสูงกวาในการเพ่ิมของปริมาณ โดยมี
อัตราการขยายตัวถึงของมูลคาสินคานําเขาและสงออก ถึงรอยละ 45.1 และ 91.5 ตามลําดับ 

 

ตารางที่ 4.3  ปริมาณและมูลคาการนําเขา และสงออกสินคาบริเวณดานชายแดนเชียงของ ป พ.ศ. 2552 - 2554 
ขอมูล ป พ.ศ. 

2552 2553 2554 

ปริมาณการนําเขา  
(เมตริกตัน) 

444,952.07 535,194.52 
+20.3% 

574,833.72 

+7.4% 

มูลคาการนําเขา 
(บาท) 

1,124,037,610 1,842,261,320 

+63.9% 

2,673,348,874 

+45.1% 

ปริมาณการสงออก 
(เมตริกตัน) 

140,844.45 224,274.58 

+59.2% 

374,281.16 

+66.9% 

มูลคาการสงออก 
(บาท) 

2,097,180,511 3,674,710,170 

+75.2% 

7,035,251,870 

+91.5% 

ที่มา : ดานศุลกากรเชียงของ (2555) 

 



การศึกษาตนทุนการขนสงท่ีแทจริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 4 
(กรณีเสนทางการขนสงบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต)  รายงานฉบับสมบูรณ 
 

วิทยาลัยโลจิสติกสและโซอุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร รวมกับ  97 
สํานักงานคณะกรรมการวิจัยแหงชาติ (วช.) และสํานักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

4.1.2 ดานศุลกากรเชียงแสน 

 

คณะวิจัยไดดําเนินการสรุปและรวบรวมปริมาณและมูลคาของการนําเขาและสงออกของสินคาบริเวณดานชายแดน
เชียงแสน จังหวัดเชียงราย ระหวางป พ.ศ. 2552 – 2554 โดยตารางท่ี 4.4 และตารางที่ 4.5 แสดงถึงปริมาณและมูลคาการ
นําเขา และสงออก ของสินคาบริเวณดานชายแดน ซึ่งจากขอมูลดังกลาวจะพบไดวาสินคาที่มีปริมาณในการนําเขา และสงออก 
มีจํานวนถึง 77,797 เมตริกตัน และ 225,570 เมตริกตัน ตามลําดับ โดยสาเหตุที่ปริมาณสินคาสงออกมากกวาปริมาณสินคา
นําเขา เนื่องจากสินคาที่สงออกจากดานชายแดนเชียงแสนเมื่อเรียงลําดับตามปริมาณ 3 อันดับแรก ไดแก ช้ินสวนไกแชแข็ง 
น้ํามันปาลม และกระทิงแดง ซึ่งจะมีน้ําหนักมาก ขณะที่สินคานําเขาที่มีความสําคัญจากประเทศไทย สวนใหญแลวจะเปน
สินคาในกลุมบริโภค ไดแก ทับทิม เมล็ดทานตะวัน และกระเทียม 

ขณะที่เมื่อเปรียบเทียบมูลคาระหวางสินคานําเขา และสงออก จะพบวาในบริเวณดานชายแดนเชียงแสน จะมีมูลคา
ของสินคาสงออกเทากับ 8,992 ลานบาท และมูลคาสินคานําเขา 1,100 ลานบาท โดยจะพบวามีการไดเปรียบดุลการคา
ประมาณ 7,892 ลานบาท ดังแสดงในตารางท่ี 4.6 

 

ตารางที่ 4.4  ปริมาณสินคา และมูลคาสนิคานําเขา บริเวณดานชายแดนเชียงแสน จังหวัดเชียงราย ป พ.ศ. 2554 
ลําดับ รายการสินคานําเขา ปริมาณสินคา 

(เมตริกตัน) 
ลําดับ รายการสินคานําเขา มูลคาสินคา 

(บาท) 
1 ทับทิม 23,432 1 ทับทิม 252,921,305 

2 เมลด็ทานตะวัน 6,277 2 เมลด็ทานตะวัน 91,741,682 

3 กระเทียม 9,425 3 กระเทียม 79,678,774 

4 ดอกไมเพลิงชนิดตาง ๆ 5,021 4 ดอกไมเพลิงชนิดตาง ๆ 76,922,941 

5 เห็ดหอมแหง 130 5 เห็ดหอมแหง 61,659,386 

6 แอปเปล 6,242 6 แอปเปล 61,054,283 

7 มันฝร่ัง 2,551 7 มันฝรั่ง 46,455,777 

8 เครื่องรีดยางพารา 234 8 เครื่องรีดยางพารา 46,202,328 

9 เมลด็ฟกทอง(แกะเปลือก) 168 9 เมลด็ฟกทอง(แกะเปลือก) 36,546,196 

10 ไมสักจีนแปรรปู 1,551 10 ไมสักจีนแปรรปู 36,251,878 

11 อื่น ๆ 22,766 11 อื่น ๆ 310,688,935.34 

รวม 77,797.00 รวม 1,100,123,485 

ที่มา : ดานศุลกากรเชียงแสน (2555) 

  



การศึกษาตนทุนการขนสงท่ีแทจริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 4 
(กรณีเสนทางการขนสงบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต)  รายงานฉบับสมบูรณ 
 

วิทยาลัยโลจิสติกสและโซอุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร รวมกับ  98 
สํานักงานคณะกรรมการวิจัยแหงชาติ (วช.) และสํานักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

ตารางที่ 4.5  ปริมาณสินคา และมูลคาสนิคาสงออก บริเวณดานชายแดนเชียงแสน จังหวัดเชียงราย ป พ.ศ. 2554 
ลําดับ รายการสินคาสงออก ปริมาณสินคา 

(เมตริกตัน) 
ลําดับ รายการสินคาสงออก มูลคาสินคา 

(ลานบาท) 
1 ช้ินสวนไกแชแข็ง 27,693 1 ช้ินสวนไกแชแข็ง 1,460,701,020.48 
2 น้ํามันปาลม 22,640 2 น้ํามันปาลม 897,699,197.82 
3 กระทิงแดง 18,135 3 กระทิงแดง 572,041,350.00 
4 เนื้อกระบือแชแข็ง 6,098 4 เนื้อกระบือแชแข็ง 517,011,133.78 
5 รถยนตใหม 841 5 รถยนตใหม 490,156,252.06 
6 รถยนตปรบัสภาพจากนิคม 2,492 6 รถยนตปรบัสภาพ 416,763,134.40 
7 ยางแผนรมควัน 2,790 7 ยางแผนรมควัน 397,088,413.56 
8 น้ํามันดีเซล 12,174 8 น้ํามันดีเซล 354,777,699.16 
9 น้ําตาลทราย 10,114 9 น้ําตาลทราย 229,971,670.04 
10 ลําไยอบแหง 5,488 10 ลําไยอบแหง 181,536,330.00 
11 อื่น ๆ 117,105 11 อื่น ๆ 3,474,906,917.46 

รวม 225,570.00 รวม 8,992,653,119 

ที่มา : ดานศุลกากรเชียงแสน (2555) 

 

ขอมูลตารางที่ 4.6 แสดงใหเห็นถึงแนวโนมการลดลงและการขยายตัวของการคาบริเวณดานชายแดนเชียงแสนใน
สวนของปริมาณและมูลคาการนําเขาและการสงออกสินคาตามลําดับ โดยพบวาแนวโนมการลดลงของการคาในสวนของ
ปริมาณสินคานําเขาประมาณรอยละ 5 – 10 ซึ่งถือวาเปนอัตราการลดลงที่คอนขางต่ํา และแนวโนมการขยายตัวของปริมาณ
สินคาสงออกประมาณรอยละ 10 - 30 ซึ่งถือวาเปนอัตราการขยายตัวที่คอนขางสูง และเม่ือเปรียบเทียบในเชิงของมูลคาของ
สินคานําเขาและสงออกมีอัตราลดลงและเพ่ิมข้ึนในสัดสวนที่สูงกวาในการเพ่ิมของปริมาณ โดยมีอัตราลดลงและการขยายตัว
ของมูลคาสินคานําเขาและสงออก ถึงรอยละ 5 – 10 และ 59.7 ตามลําดับ 

 

ตารางที่ 4.6  ปริมาณและมูลคาการนําเขา และสงออกสินคาบริเวณดานชายแดนเชียงแสน ป พ.ศ. 2552 - 2554 
ขอมูล ป พ.ศ. 

2552 2553 2554 

ปริมาณการนําเขา  
(เมตริกตัน) 

89,494.00 81,429.00 

-9.0% 

77,797.00 

-4.5% 

มูลคาการนําเขา 
(บาท) 

1,231,029,633 1,057,400,275 

-14.1% 

1,100,123,485 

+4.0% 

ปริมาณการสงออก 
(เมตริกตัน) 

150,851.00 169,699.00 

+12.5% 

225,570.00 

+32.9% 

มูลคาการสงออก 
(บาท) 

5,082,035,813 5,630,213,861 

+10.8% 

8,992,653,119 

+59.7% 

ที่มา : ดานศุลกากรเชียงแสน (2555) 



การศึกษาตนทุนการขนสงท่ีแทจริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 4 
(กรณีเสนทางการขนสงบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต)  รายงานฉบับสมบูรณ 
 

วิทยาลัยโลจิสติกสและโซอุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร รวมกับ  99 
สํานักงานคณะกรรมการวิจัยแหงชาติ (วช.) และสํานักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

4.1.3 ดานศุลกากรแมสาย 

 

คณะวิจัยไดดําเนินการสรุปและรวบรวมปริมาณและมูลคาของการนําเขาและสงออกของสินคาบริเวณดานชายแดน
แมสาย จังหวัดเชียงราย ระหวางป พ.ศ. 2552 – 2554 โดยตารางท่ี 4.7 และตารางที่ 4.8 แสดงถึงปริมาณและมูลคาการ
นําเขา และสงออก ของสินคาบริเวณดานชายแดน ซึ่งจากขอมูลดังกลาวจะพบไดวาสินคาที่มีปริมาณในการนําเขา และสงออก 
มีจํานวนถึง 66,338.80 เมตริกตัน และ 308,760.73 เมตริกตัน ตามลําดับ โดยสาเหตุที่ปริมาณสินคาสงออกมากกวาปริมาณ
สินคานําเขา เนื่องจากสินคาที่สงออกจากดานชายแดนแมสาย เมื่อเรียงลําดับตามปริมาณ 3 อันดับแรก ไดแก สุรา/เบียร/ไวน 
น้ําดื่ม/เครื่องดื่ม และน้ํามันเชื้อเพลิง ซึ่งจะมีน้ําหนักมาก ขณะท่ีสินคานําเขาท่ีมีความสําคัญจากประเทศไทย สวนใหญแลวจะ
เปนสินคาในกลุมโภคภัณฑ ไดแก หินกอสราง แรแมงกานีส และไมซุงสัก 

ขณะที่เมื่อเปรียบเทียบมูลคาระหวางสินคานําเขา และสงออก จะพบวาในบริเวณดานชายแดนแมสาย จะมีมูลคา
ของสินคาสงออกเทากับ 10,397 ลานบาท และมูลคาสินคานําเขา 198 ลานบาท โดยจะพบวามีการไดเปรียบดุลการคา
ประมาณ 10,199 ลานบาท ดังแสดงในตารางท่ี 4.9 

 

ตารางที่ 4.7  ปริมาณสินคา และมูลคาสนิคานําเขา บริเวณดานชายแดนแมสาย จังหวัดเชียงราย ป พ.ศ. 2554 
ลําดับ รายการสินคานําเขา ปริมาณสินคา 

(เมตริกตัน) 
ลําดับ รายการสินคานําเขา มูลคาสินคา 

(บาท) 
1 หินกอสราง 45,232.02 1 ไมซุงสัก 84,492,327.67 

2 แรแมงกานีส 10,907.68 2 ผลสมสด 36,502,224.00 

3 ไมซุงสัก 4,956.31 3 แรแมงกานีส 20,947,146.28 

4 ผลสมสด 3,046.25 4 กระเทียม 20,221,000.00 

5 กระเทียม 891.80 5 หินกอสราง 6,679,157.66 

6 ซังดอกหญา , เปลือกกอ 507.50 6 เครื่องแตงกาย 6,281,705.00 

7 ใบชา 201.80 7 ซังดอกหญา / เปลือกกอ 4,142,500.00 

8 เครื่องแตงกาย 54.72 8 ใบชา 3,433,297.48 

9 เครื่องจักร (สุทธินํากลับ) 15.98 9 เครื่องจักร (สุทธินํากลับ) 2,581,661.64 

10 เบ็ดเตล็ด 524.73 10 เบ็ดเตล็ด 13,522,255.75 

11 อื่นๆ - 11 อื่นๆ - 

รวม 66,338.80 รวม 198,803,275 

ที่มา : ดานศุลกากรแมสาย (2555) 

  



การศึกษาตนทุนการขนสงท่ีแทจริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 4 
(กรณีเสนทางการขนสงบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต)  รายงานฉบับสมบูรณ 
 

วิทยาลัยโลจิสติกสและโซอุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร รวมกับ  100 
สํานักงานคณะกรรมการวิจัยแหงชาติ (วช.) และสํานักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

ตารางที่ 4.8  ปริมาณสินคา และมูลคาสนิคาสงออก บริเวณดานชายแดนแมสาย จังหวัดเชียงราย ป พ.ศ. 2554 
ลําดับ รายการสินคาสงออก ปริมาณสินคา 

(เมตริกตัน) 
ลําดับ รายการสินคาสงออก มูลคาสินคา 

(ลานบาท) 
1 สุรา / เบียร / ไวน 46,836.38 1 สุรา / เบียร / ไวน 2,107,485,389.63 

2 น้ําดื่ม / เครื่องดื่ม 14,713.55 2 น้ํามันเชื้อเพลิง 1,227,021,434.76 

3 
น้ํามันเชื้อเพลิง 14,392.62 

3 อาหารปรุงแตง , กาแฟปรุง
สําเรจ็ 

1,022,034,817.32 

4 อาหารปรุงแตง/กาแฟปรุงสําเร็จ 7,210.94 4 รถยนต 816,662,708.11 

5 รถยนต 6,547.19 5 ผาพิมพลาย 694,806,181.75 

6 ผาพิมพลาย 4,151.85 6 เครื่องใชไฟฟา 551,838,210.03 

7 เครื่องใชไฟฟา 2,250.17 7 ยางรถยนต / จักรยานยนต 470,986,856.97 

8 แผนเหล็กชุบ 3,660.74 8 แผนเหล็กชุบ 470,736,268.03 

9 ยางรถยนต /จักรยานยนต 1,872.23 9 น้ําดื่ม , เครื่องดื่ม 442,102,788.75 

10 เบ็ดเตล็ด 207,125.07 10 เบ็ดเตล็ด 2,594,243,334.48 

11 อื่นๆ - 11 อื่นๆ - 

รวม 308,760.73 รวม 10,397,917,990 

ที่มา : ดานศุลกากรแมสาย (2555) 

 

ขอมูลตารางที่ 4.9 แสดงใหเห็นถึงแนวโนมการขยายตัวของการคาบริเวณดานชายแดนแมสายท้ังในสวนของ
ปริมาณและมูลคาการนําเขาสินคาและสงออกสินคา โดยพบวาการขยายตัวของการคาอยูในสวนของปริมาณสินคานําเขา
ประมาณรอยละ 0 - 5 และปริมาณสินคาสงออกประมาณรอยละ 100 ซึ่งถือวาเปนอัตราการขยายตัวที่คอนขางสูงมาก และ
เมื่อเปรียบเทียบในเชิงของมูลคาของสินคานําเขาและสงออกมีอัตราการเพิ่มขึ้นในสัดสวนท่ีสูงกวาในการเพ่ิมของปริมาณ โดยมี
อัตราการขยายตัวถึงของมูลคาสินคานําเขาและสงออก ถึงรอยละ 29.6 และ 54.6 ตามลําดับ 

 

ตารางที่ 4.9  ปริมาณและมูลคาการนําเขา และสงออกสินคาบริเวณดานชายแดนแมสาย ป พ.ศ. 2552 - 2554 
ขอมูล ป พ.ศ. 

2552 2553 2554 

ปริมาณการนําเขา (เมตริกตัน) 33,418.26 68,448.00  
+4.8% 

66,338.80  
-3.1% 

มูลคาการนําเขา 
(บาท) 

359,424,039 153,372,809 

-57.3% 

198,803,275 
+29.6% 

ปริมาณการสงออก 
(เมตริกตัน) 

198,151.84 82,659.13 

-58.3% 

308,760.73 

+273.5% 

มูลคาการสงออก 
(บาท) 

4,259,467,091 6,724,189,751 

+57.9% 

10,397,917,990 

+54.6% 

ที่มา : ดานศุลกากรแมสาย (2555) 



การศึกษาตนทุนการขนสงท่ีแทจริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 4 
(กรณีเสนทางการขนสงบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต)  รายงานฉบับสมบูรณ 
 

วิทยาลัยโลจิสติกสและโซอุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร รวมกับ  101 
สํานักงานคณะกรรมการวิจัยแหงชาติ (วช.) และสํานักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

4.1.4 ดานศุลกากรสะเดา 

 

คณะวิจัยไดดําเนินการสรุปและรวบรวมปริมาณและมูลคาของการนําเขาและสงออกของสินคาบริเวณดานชายแดน
สะเดา จังหวัดสงขลา ระหวางป พ.ศ. 2552 – 2554 โดยตารางท่ี 4.10 และตารางที่ 4.11 แสดงถึงปริมาณและมูลคาการ
นําเขา และสงออก ของสินคาบริเวณดานชายแดน ซึ่งจากขอมูลดังกลาวจะพบไดวาสินคาที่มีปริมาณในการนําเขา และสงออก 
มีจํานวนถึง 862,377.56 เมตริกตัน และ 2,542,928.62 เมตริกตัน ตามลําดับ โดยสาเหตุที่ปริมาณสินคาสงออกมากกวา
ปริมาณสินคานําเขา เนื่องจากสินคาที่สงออกจากดานชายแดนสะเดาเมื่อเรียงลําดับตามปริมาณ 3 อันดับแรก ไดแก ยาง
ธรรมชาติ แรยิปซั่ม และพารติเกิลบอรด/ใกลเคียง ซึ่งจะมีน้ําหนักมาก ขณะที่สินคานําเขาท่ีมีความสําคัญจากประเทศไทย 
ไดแก ผลผลิตจากพืช ปุยที่ไดจากแรหรือปุยเคมี และยางสังเคราะห 

ขณะท่ีเมื่อเปรียบเทียบมูลคาระหวางสินคานําเขา และสงออก จะพบวาในบริเวณดานชายแดนสะเดา จะมีมูลคา
ของสินคาสงออกเทากับ 164,961 ลานบาท และมูลคาสินคานําเขา 139,451 ลานบาท โดยจะพบวามีการไดเปรียบดุลการคา
ประมาณ 25,510 ลานบาท ดังแสดงในตารางท่ี 4.12 

 

ตารางที่ 4.10  ปริมาณสินคา และมลูคาสินคานําเขา บริเวณดานชายแดนสะเดา จังหวัดสงขลา ป พ.ศ. 2554 
ลําดับ รายการสินคานาํเขา ปริมาณสินคา 

(เมตริกตัน) 
ลําดับ รายการสินคานาํเขา มูลคาสินคา 

(บาท) 
1 ผลผลิตจากพืช 143,141.28 1 สื่อบันทึกที่ยังไมไดบันทึก 40,389,584,063 

2 ปุยท่ีไดจากแรหรือปุยเคมี 98,295.08 2 สวนประกอบและอปุกรณประกอบใช
กับเคร่ืองจักร 

15,724,158,777 

3 ยางสังเคราะห 64,462.34 3 เครื่องประมวลผลขอมูลอัตโนมัติ 8,900,930,689 

4 สวน/อุปกรณเครื่องจักร 51,415.52 4 ตูสลับสายไฟฟา 6,841,017,310 

5 เศษไม 51,035.50 5 เครื่องใชไฟฟา 5,490,771,364 

6 โพลิเมอรของสไตรีน ในลักษณะขั้น
ปฐม 

29,906.91 6 
ยางสังเคราะห 3,457,064,098 

7 อะมิโนเรซิน ฟโนลิกเรซิน และโพลิยูริ
เทน  

27,937.39 7 
โพลิเมอรของสไตรีน  2,231,517,615 

8 กระดาษ/กระดาษแข็งอื่น ๆ 19,294.32 8 ของอื่น ๆ ทําดวยเหล็กหรือเหลก็กลา 2,185,672,943 

9 กรดอะไซคลิกโมโนคารบอกซิลิกชนิด
ไมอิ่มตัว 

15,705.51 9 
เครื่องสูบลมสูญญากาศ 1,911,178,693. 

10 ภาชนะบรรจะสินคาพลาสติก 15,573.49 10 ของอื่น ๆ ทําดวยพลาสติก 1,827,752,976. 

11 อื่นๆ 345,610.22 11 อื่น ๆ 50,492,190,390 

รวม 862,377.56 รวม 139,451,838,918 

ที่มา : ดานศุลกากรสะเดา (2555) 

  



การศึกษาตนทุนการขนสงท่ีแทจริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 4 
(กรณีเสนทางการขนสงบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต)  รายงานฉบับสมบูรณ 
 

วิทยาลัยโลจิสติกสและโซอุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร รวมกับ  102 
สํานักงานคณะกรรมการวิจัยแหงชาติ (วช.) และสํานักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

ตารางที่ 4.11  ปริมาณสินคา และมูลคาสินคาสงออก บริเวณดานชายแดนสะเดา จังหวัดสงขลา ป พ.ศ. 2554 
ลําดับ รายการสินคาสงออก ปริมาณสินคา 

(เมตริกตัน) 
ลําดับ รายการสินคาสงออก มูลคาสินคา 

(ลานบาท) 
1 ยางธรรมชาติ 548,329.37 1 ยางธรรมชาติ 52,997,948,470 

2 แรยิปซั่ม 339,552.79 2 สวน//อุปกรณเครื่องจักร 14,447,495,587 

3 พารติเกิลบอรด/ใกลเคียง 328,837.01 3 เครื่องประมวลผลขอมูลอัตโนมัติ 11,177,096,556 

4 ไมยางพาราแปรรูป 238,422.70 4 มอเตอร/เครื่องกําเนิดไฟฟา 7,203,217,361 

5 ไฟเบอรบอรดไม/วัตถุไมอื่น ๆ 145,078.92 5 ยางผสม 6,458,182,380 

6 เครื่องเซ็นตริฟวจ 111,844.72 6 เครื่องใชไฟฟา 5,820,856,399 

7 ปลาสดแชเย็น 60,716.91 7 ถุงมือยาง 5,141,850,608 

8 หมอสะสมไฟฟา 55,037.13 8 ไมยางพาราแปรรูป 4,156,803,402 

9 ยางผสม 48,096.91 9 สื่อบันทึกที่ยังไมไดบันทึก 2,987,796,874 

10 อิฐกอสราง 44,189.02 10 พารติเกิลบอรด 2,674,407,696 

11 อื่นๆ 622,823.14 11 อื่น ๆ 51,895,599,076 

รวม 2,542,928.62 รวม 164,961,254,409 

ที่มา : ดานศุลกากรสะเดา (2555) 

 

ขอมูลตารางท่ี 4.12 แสดงใหเห็นถึงแนวโนมการขยายตัวของการคาบริเวณดานชายแดนสะเดาทั้งในสวนของ
ปริมาณและมูลคาการนําเขาสินคาและสงออกสินคา โดยพบวาการขยายตัวของการคาอยูในสวนของปริมาณสินคานําเขา
ประมาณรอยละ 1 – 2 และปริมาณสินคาสงออกประมาณรอยละ 10 และเม่ือเปรียบเทียบในเชิงของมูลคาของสินคานําเขา
และสงออกมีอัตราการเพิ่มขึ้นในสัดสวนท่ีสูงกวาในการเพ่ิมของปริมาณ โดยมีอัตราการขยายตัวถึงของมูลคาสินคานําเขาและ
สงออก ถึงรอยละ 3.7 และ 14.3 ตามลําดับ 

 

ตารางที่ 4.12  ปริมาณและมูลคาการนําเขา และสงออกสินคาบริเวณดานชายแดนสะเดา ป พ.ศ. 2552 - 2554 
ขอมูล ป พ.ศ. 

2552 2553 2554 

ปริมาณการนําเขา (เมตริกตัน) 870,616.75 852,481.27 

-2.1% 

862,377.56 

+1.2% 

มูลคาการนําเขา 
(บาท) 

125,033,139,685 134,906,074,945 

+7.9% 

139,451,838,918 

+3.7% 

ปริมาณการสงออก 
(เมตริกตัน) 

2,233,166.25 2,619,723.80 

+17.3% 

2,542,928.62 
-2.9% 

มูลคาการสงออก 
(บาท) 

106,893,389,404 144,377,721,511 
+35.1% 

164,961,254,409 

+14.3% 

ที่มา : ดานศุลกากรสะเดา (2555) 

  



การศึกษาตนทุนการขนสงท่ีแทจริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 4 
(กรณีเสนทางการขนสงบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต)  รายงานฉบับสมบูรณ 
 

วิทยาลัยโลจิสติกสและโซอุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร รวมกับ  103 
สํานักงานคณะกรรมการวิจัยแหงชาติ (วช.) และสํานักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

4.1.5 แนวโนมปริมาณการขนสงสินคา 

จากสถิติปริมาณสินคานําเขา-สงออกดังกลาว สามารถนํามาวิเคราะหแนวโนมปริมาณสินคานําเขา – สงออก ใน 5, 

10, 15 และ 20 ป ไดวิเคราะหจากปริมาณและความตองการการขนสงสินคาท่ีนํามาใชในการศึกษาการเคลื่อนยายสินคา ทั้ง 4 
ดาน เพื่อนําไปใชวิเคราะหในข้ันตอไป ดังแสดงในตารางท่ี 4.13 

 

 

ตารางที่ 4.13  แนวโนมปริมาณสินคานําเขา–สงออก 5/10/15/20 ป 
 หนวย : เมตริกตัน 

 
ดานศุลกากร การขนสง

สินคา 
ป พ.ศ. 

ลําดับที ่ 2559 2564 2569 2574 
1 

เชียงของ 
นําเขา 907,972 1,232,676 1,557,380 1,882,084 

สงออก 946,777 1,530,369 2,113,960 2,697,552 

2 
เชียงแสน 

นําเขา 47,827 41,684 35,542 29,399 

สงออก 423,422 622,095 820,767 1,019,440 

3 
แมสาย 

นําเขา 115,030 162,833 210,636 258,438 

สงออก 699,252 1,036,965 1,374,679 1,712,392 

4 
สะเดา 

นําเขา 837,108 816,510 795,912 775,314 

สงออก 3,394,560 4,168,966 4,943,372 5,717,778 

ที่มา : การวิเคราะหแนวโนมปริมาณการขนสงสินคา 
  



การศึกษาตนทุนการขนสงท่ีแทจริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 4 
(กรณีเสนทางการขนสงบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต)  รายงานฉบับสมบูรณ 
 

วิทยาลัยโลจิสติกสและโซอุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร รวมกับ  104 
สํานักงานคณะกรรมการวิจัยแหงชาติ (วช.) และสํานักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

4.2 การสํารวจพื้นที่และรวบรวมขอมูล 
 

4.2.1 ประเทศจีนตอนใต (คุนหมิง) 
 

การสํารวจและรวบรวมขอมูลปฐมภูมิในพื้นที่ประเทศจีนตอนใต ไดดําเนินการสํารวจในวันที่ 13-16 พฤศจิกายน 
พ.ศ.2555 โดยไดเขาพบและสัมภาษณหนวยงานภาครัฐและภาคเอกชน ดังแสดงรายละเอียดการสํารวจและรวบรวมขอมูล
ปฐมภูมิ ดังนี ้
 

1) การเก็บขอมูลหนวยงานภาครัฐในประเทศจีน 

(1) ขอมูลหนวยงานภาครัฐในพ้ืนท่ีสิบสองปนนา, ประเทศจีน 

ลําดับ สรุปประเด็น ตางๆ ขอมูลเบื้องตน และบทสัมภาษณ 
1. เสนทางการขนสงสินคาในประเทศจีน (ทางหลวงหมายเลข G213) จากบอเต็น/บอหาน – เชียงรุง, สบิสองปนนา (มี

ระยะทาง 165 กม.) ขนาดถนน 4 ชองการจราจรและมสีภาพดีพรอมใชงาน ความลาดชันไมสูง (เจาะภูเขาและสราง
สะพานในพ้ืนท่ีลาดชันสูง) 

2. หลังเปน AEC และสะพานเชียงของแลวเสร็จ คาดวาจะมีการขนสงทางถนนเสนทางจีนตอนใต – ลาว – ไทย เพิ่มขึ้น
แนนอน แตไมสามารถระบุสัดสวนท่ีแนนอนไดวาจะเพิม่ขึ้นกี่เปอรเซ็นต 

3. ปจจุบัน กลุมลูกคาหลักในการบริโภคผลไมไทย ไดแก ผูบริโภคในประเทศจีน ซึ่งมีกําลังซื้อมากขึ้น โดยผลไมไทย
ยังคงมีคุณภาพและรสชาติเหนือกวาผลไมจีน ผลไมไทยที่ไดรับความนิยมสูงในจีน ไดแก ลําไย ทุเรยีน และมังคุด 
สวนสมโอและมะขามหวานกําลังอยูในชวงเริ่มเขาไปตีตลาดในจีน 

4. การรวมกลุมของสมาคมผูคาและสงออกผลไมไทย อาจชวยเพิ่มอํานาจการตอรองกับทางพอคาคนกลางชาวจีนได
มากขึ้น และอาจสามารถเจรจาตดิตอกับผูประกอบการคาปลีกรายใหญของจีนไดโดยตรง เพื่อสามารถวางขายผลไม
ไทยหรือผลไมแปรรูปตามหางสรรพสินคาได 

 

(2) ขอมูลหนวยงานภาครัฐในพ้ืนท่ีคุนหมิง, ประเทศจีน 

ลําดับ สรุปประเด็น ตางๆ ขอมูลเบื้องตน และบทสัมภาษณ 
1. เมืองนครคุนหมิง มีการขนสงสินคาทางถนน 3 เสนทางหลัก คือ  

1. คุนหมิง – เวียดนาม 2. คุนหมงิ – ลาว – กรุงเทพฯ 3. คุนหมิง – พมา 
2. สินคาท่ีนําเขาจากไทยสวนใหญ ไดแก สินคาอิเล็กทรอนิคส เหล็ก และอาหาร 
3. การขนสงสินคาใน ป พ.ศ.2554 มีการขนสงทางถนนประมาณ 50,000 คันตอป เปนรถบรรทุกจํานวน 36,000 คัน

ตอป 
4. หนึ่งในผลกระทบทางดานลบ คือ ผลกระทบตอสิ่งแวดลอม ดังนั้นจึงควรเพ่ิมความปลอดภยัในการขนสงทางถนนใน

แตละประเทศใหมากขึ้น 

5. การเปด AEC ทําใหเกิดการเพิ่มจาํนวนของการนําเขาและสงออก การสงออกจะมีปริมาณท่ีเพ่ิมขึ้นกวาเดิมถึง 10% 
ตอปเปนอยางนอย เพราะขณะนีจ้นีและลาวไดมีขอตกลง MOU ซึ่งสามารถขนสงจากจีนไปลาวไดโดยตรง หาก
สามารถขนสงผานไทยไดดวยก็จะทําใหเร็วข้ึนมากกวานี ้



การศึกษาตนทุนการขนสงท่ีแทจริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 4 
(กรณีเสนทางการขนสงบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต)  รายงานฉบับสมบูรณ 
 

วิทยาลัยโลจิสติกสและโซอุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร รวมกับ  105 
สํานักงานคณะกรรมการวิจัยแหงชาติ (วช.) และสํานักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

2) การเก็บขอมูลผูประกอบการขนสงในประเทศจีน 

(1) ขอมูลผูประกอบการขนสงในพ้ืนท่ีดานศุลกากรบอหาน, ประเทศจีน 

ลําดับ สรุปประเด็น ตางๆ ขอมูลเบื้องตน และบทสัมภาษณ 
1. สินคาท่ีสงออกสูงสดุ ไดแก ผลไม ผัก และดอกไมสด โดยเฉลี่ยมีการสงออกวันละ 1 คัน และรถบรรทกุท่ีใชในการ

ขนสงสวนใหญเปนรถบรรทุกแบบตูคอนเทนเนอรหองเย็นขนาด 40 ฟุต 

2. โดยเสนทางการขนสงจากคุนหมิง – บอหาน – บอเต็น เชน ผลไม จะมีคาขนสงประมาณ 6,000 หยวน และคาผาน
ทางประมาณ 2,000 หยวน 

3. พิธีการศุลกากร จากบอหาน – บอเต็น (คาใชจายมีการเก็บคาภาษี, คาทําเอกสาร, คาตรวจสินคา เชน ผัก 1,500 
หยวน แอปเปล 200 – 300 หยวน) และการขนถายสินคาท่ีสถานีขนถายสินคาดานบอเต็น มีคาใชจาย 400 หยวน 
(โดยการขนถายสินคาใชแรงงานคนยกสินคาระหวางรถบรรทุกไทยและรถบรรทุกจีน ณ สถานีขนถาย) สถานีขนถาย
สินคาตั้งอยูในแผนดินประเทศลาว(บอเต็น)โดยผูประกอบการชาวจีนเปนผูดําเนินการ) 

4. หลังจากสะพานเชียงของกอสรางแลวเสร็จ ควรมีการยกตูสินคาระหวาง ไทย – จีน, จีน – ไทย ณ ดานพรมแดน
ไทย-ลาว เพื่อลดการขนถายสินคาระหวางรถบรรทุกไทยและจีน 

 

(2) ขอมูลผูประกอบการขนสงในพื้นทีส่ิบสองปนนา, ประเทศจีน 

ลําดับ สรุปประเด็น ตางๆ ขอมูลเบื้องตน และบทสัมภาษณ 
1. ผูประกอบการขนสงในพื้นท่ีสิบสองปนนาสวนใหญจะไมมรีถบรรทุกเปนของตัวเอง แตจะจางรถบรรทุกท่ัวไปในการ

ขนสง และเจาของรถบรรทุกก็จะมีชื่ออยูในบริษัทขนสงน้ันๆ 

2. การขนสงทางน้ํา จากทาเรือกวนเหลย – ทาเรือเชียงแสน ใชเวลาเพียง 9 ช่ัวโมง (8.00 – 17.00 น.) 
3. การขนสงทางถนน จากสิบสองปนนา – บอหาน – บอเต็น – เชียงของ อาจใชเวลาถึง 2 วัน เนื่องจากตองเปลี่ยน

รถบรรทุกขนถายสินคาท่ีสถานีขนถายสินคาดานบอเต็น และเสนทางการขนสงในประเทศลาวไมสะดวก (ถนน 2 ชอง
จราจร) 

4. สัดสวนเสนทางการขนสงระหวางทางถนนกับทางนํ้า คิดเปนสัดสวน 20 : 80 เนื่องจากการขนสงทางนํ้าประหยัดกวา
และใชเวลาเดินทางไดเร็วกวา แตสามารถเดินเรือในแมน้ําโขงไดเพยีง 200 กวาวันตอป เนื่องจากระดับน้ําที่ลดลง 

5. หากสะพานเชียงของแลวเสร็จ คาดวาจะขนสงทางถนนไดเพิ่มขึ้น แตตองดูคาใชจายการขนสงดวย และความตองการ
ของลูกคาวาตองการใหสงทางไหน 

 
  



การศึกษาตนทุนการขนสงท่ีแทจริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 4 
(กรณีเสนทางการขนสงบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต)  รายงานฉบับสมบูรณ 
 

วิทยาลัยโลจิสติกสและโซอุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร รวมกับ  106 
สํานักงานคณะกรรมการวิจัยแหงชาติ (วช.) และสํานักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

(3) ขอมูลผูประกอบการขนสงในพ้ืนท่ีคุนหมิง, ประเทศจีน รายที่ 1 

ลําดับ สรุปประเด็น ตางๆ ขอมูลเบื้องตน และบทสัมภาษณ 
1. หากสะพานแมน้าํโขงสรางแลวเสร็จ ผลดี คือ เปนการสงเสริมการคาขายระหวางจีนกับประเทศในเอเชียตะวันออก

เฉียงใต ผลเสีย คือ การขนสงในลาว ถาเกิดอุบัติเหตุรถชนกัน ทําใหรถวิ่งไมได และกฎหมายของลาวไมพรอม 

2. ในปจจุบันเสนทางการขนสงทางถนนจากคุนหมิง – บอหาน เสียคานํ้ามัน 3,000 หยวนตอคัน คาผานทาง 1,300 – 
1,400 หยวนตอคัน (กรณีสินคาเปนผักสดจะไมเสียคาผานทาง) 

3. เวลาในการขนสงจากคุนหมิง – บอหาน – บอเต็น ใชเวลาประมาณ 22 ช่ัวโมง 30 นาที 

(คุนหมิง – บอหาน 13 – 15 ช่ัวโมง , บอหาน – บอเต็น 2 ช่ัวโมง 30 นาที (รวมเวลาของศุลกากรดวย) , ขนถาย
สินคาท่ีบอเต็น 5 ช่ัวโมง) 

4. ในคุนหมิง หากรถบรรทุกเกิดอุบัตเิหตุ ตองจายคาสิ่งแวดลอมดวย เชน น้ํามันรั่ว จะปรับเปนตารางเมตร ของความ
เสียหายท่ีเกิดขึ้น 

5. หลังเปน AEC และรถบรรทุกจีนว่ิงผานในลาวและไทยได ผูประกอบการขนสงในจีนยินยอมท่ีจะจายคาผานทางใน
ประเทศลาวและไทย แตตองมีการปรับปรุงถนนใหเปนแบบทางดวนพิเศษ และการจัดการเรื่อง one stop service 

เพื่อไมตองมีการขนถายสินคาที่สถานีขนถายสินคาดานบอเต็น 

 

(4) เก็บขอมูลผูประกอบการขนสงในพ้ืนท่ีคุนหมิง, ประเทศจีน รายที่ 2 

ลําดับ สรุปประเด็น ตางๆ ขอมูลเบื้องตน และบทสัมภาษณ 
1. ลักษณะทีต่ั้งของมณฑลยูนนานและนครคุนหมิง มีความไดเปรียบกวาพื้นที่อ่ืนๆ ของประเทศจีน ประกอบกับการ

ผลักดันของรัฐบาลจีนอยางตอเนื่องที่จะพัฒนานครคุนหมิงเปนประตูสูภมูิภาคอื่น 

2. เสนทางการขนสงสินคาในประเทศจีน ทางหลวงหมายเลข G8511 จากคุนหมิง – เชียงรุง, สิบสองปนนา (มี
ระยะทาง 672 กม.) และทางหลวงหมายเลข G213 จากเชียงรุง, สิบสองปนนา – บอหาน/บอเต็น (มรีะยะทาง 165 
กม.) 

3. หลังเปด AEC และสะพานเชียงของแลวเสร็จ คาดวาสินคานําเขา/สงออก จะมีปริมาณเพ่ิมสูงข้ึน 

4. การขนสงสินคาจากคุนหมิง – บอหาน/บอเต็น – ไทย สวนใหญจะขนสินคาผานประเทศลาวและจะเขาไปในไทย
เกือบ 100% โดยจะมีการเปลี่ยนถายสินคาที่สถานีขนถายสินคาทีด่านบอเต็น 

5. ปญหาในการขนสงสินคาในปจจุบนั คือ รถบรรทุกจีนและไทย วิ่งขามประเทศกันไมได เนื่องจากไมไดทําขอระหวาง
กัน แตประเทศจีนและลาว ไดมีขอตกลงระหวางกันแลว 

6. อยากใหสินคาฝงไทยนําเขาประเทศจีนและมีการแลกเปลี่ยนสินคาระหวางจีน–ไทยใหมากขึ้น เพื่อลดการเดิน
รถบรรทุกเท่ียวเปลาจากบอเต็น – คุนหมิงลง 

 
  



การศึกษาตนทุนการขนสงท่ีแทจริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 4 
(กรณีเสนทางการขนสงบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต)  รายงานฉบับสมบูรณ 
 

วิทยาลัยโลจิสติกสและโซอุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร รวมกับ  107 
สํานักงานคณะกรรมการวิจัยแหงชาติ (วช.) และสํานักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

4.2.2 ประเทศลาว 

 

การสํารวจและรวบรวมขอมูลปฐมภูมิ ในพื้นที่หลวงนํ้าทา, ประเทศลาว ไดดําเนินการสํารวจในวันที่ 12 
พฤศจิกายน พ.ศ.2555 (และสํารวจเพ่ิมเติมอีกครั้งในวันที่ 19-20 ธันวาคม พ.ศ.2555 ในพื้นที่เวียงจันทน) โดยไดเขาพบ
ภาคเอกชน ดังแสดงรายละเอียดการสํารวจและรวบรวมขอมูลปฐมภูมิ ดังนี ้

 
ลําดับ สรุปประเด็น ตางๆ ขอมูลเบื้องตน และบทสัมภาษณ 

1. เสนทางการขนสงสินคาในประเทศลาว จากเชียงของ – หวยทราย – หลวงนํ้าทา (มีระยะทาง 224 กม.) และจาก
หลวงนํ้าทา – บอเต็น/บอหาน (มรีะยะทาง 40 กม.) เสนทางนี้เปนทางพิเศษท่ีสามารถรับน้ําหนักบรรทุกได
มากกวาเสนทางอื่น และมีประกาศการเก็บคาใชเสนทางไวแลว 

2. รถบรรทุกไทยท่ีมีการขนถายสินคาที่สถานีขนถายสินคาดานบอเต็น ไดแก สปด อินเตอรเนช่ันแนล แอรเฟรท 
จํากัด, หจก. เกวลี ลิมเิต็ด พาสเนอรชิพ, บริษัท ดอยตุงขนสง จํากัด, บริษัท วาย.วาย.เอส อินเตอรเนช่ันแนล  
โลจสิติกส จํากัด 

3. การขนถายสินคาที่สถานีขนถายสนิคาดานบอเต็น จะใชเวลาประมาณ 3 – 4 ช่ัวโมงตอตูคอนเทนเนอร คาขนถาย
สินคา 400 หยวน และคาจอดรถในสถานีขนถายสินคา 320 หยวนตอคัน 

4. เวลาเปดดานท่ีบอเต็น จะเปดดานเวลา 08.30 – 11.30 น. และ 15.00 – 17.00 น. หากมีการขนถายสินคานอก
เวลา (19.00 – 21.00 น.) คาใชจายการขนถายสินคาจะเปน 2 เทา คือ 800 หยวน 

 

4.2.3 ประเทศไทย 

 

1) การเก็บขอมูลพ้ืนที่จังหวดัเชียงราย 

 

การสํารวจและรวบรวมขอมูลปฐมภูมิในพื้นที่จังหวัดเชียงราย ไดดําเนินการสํารวจในวันที่ 28-31 ตุลาคม พ.ศ.
2555 โดยไดเขาพบหนวยงานภาครัฐและภาคเอกชน ไดแก 1. ดานศุลกากรแมสาย 2. ดานศุลกากรเชียงแสน 3. ดานศุลกากร
เชียงของ 4. หอการคาจังหวัดเชียงราย 5. ผูประกอบการขนสงในจังหวัดเชียงราย ดังแสดงรายละเอียดการสํารวจและรวบรวม
ขอมูลปฐมภูมิ ดังนี ้

  



การศึกษาตนทุนการขนสงท่ีแทจริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 4 
(กรณีเสนทางการขนสงบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต)  รายงานฉบับสมบูรณ 
 

วิทยาลัยโลจิสติกสและโซอุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร รวมกับ  108 
สํานักงานคณะกรรมการวิจัยแหงชาติ (วช.) และสํานักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

(1) ขอมูลดานศลุกากรแมสาย 

ลําดับ สรุปประเด็น ตางๆ ขอมูลเบื้องตน และบทสัมภาษณ 
1. ปริมาณสินคายังมีแนวโนมสม่ําเสมอ ถาเทียบกับปท่ีแลวจะลดลงบาง เนื่องจากทางดานแมสอดทางการพมาจะเกิด

การรบกับชนกลุมนอย  
2. สินคาท่ีสงออกจากดานแมสายจํานวนมากท่ีสุด ไดแก นํ้ามันเชื้อเพลิงซ่ึงมูลคาสูงสุด ตลอด 5 ป มีแนวโนมเพ่ิมขึ้น 

เฉลี่ยสงออกน้ํามันปละ 52 ลานลติร สวนใหญจะเปนนํ้ามันดเีซล มากกวาเบนซิน 

3. หลังเปด AEC และเปดเสรีทางการคามากขึ้น ภาษสีวนใหญจะถูกยกเวนอยูแลว ไมนาจะมผีลกระทบ เวนแตทางการ
พมาจะตองปรับปรุงดานภาษีใหแนนอน 

4. ดานแมสายมีแผนรองรับ AEC 2558 โดยการจัดทําพิธีการทางศุลกากรท่ีสะดวก ซึ่งสามารถทําใบขนมากอนจากตน
ทางไดเลยโดยใชระบบ (e-costom) โดยกรมศลุกากรจะรเิริ่มใชระบบ one-stop-service แตจะติดปญหาเรื่อง
ใบอนุญาตที่ตองเชื่อมตอกับกรมตาง ๆ และใบอนุญาตบางชนิดที่ทางจังหวัดออกใหไมไดตองมาจากสวนกลาง   

5. ถาสะพานเชียงของแลวเสร็จ คาดวาไมนาจะมีผลกระทบกระเทือนมายังดานแมสาย เพราะเปนสินคาคนละสวน 
เนื่องจากสินคาที่นําเขา – สงออก บริเวณดานแมสายจะใชกันในบริเวณไทยกบัพมาและไมสงตอไปยังจีน 

 

(2) ขอมูลดานศลุกากรเชียงแสน 

ลําดับ สรุปประเด็น ตางๆ ขอมูลเบื้องตน และบทสัมภาษณ 
1. ทาเรือเชียงแสนในปจจุบันจะรองรับสินคาประเภทผลไม เชน แอปเปลเปนหลัก โดยการขนสงทางเรือจะเริม่ออก

เดินทางจากจีน 6.00 น. จะมาถึงทาเรือเชียงแสนประมาณ 18.00 น. และสวนใหญสินคาจะขนสงไปยังปลายทางท่ี
ตลาดไทย ประมาณ 6.00 น. ซึ่งก็มีอีกบางสวนท่ีขนสงไปขายยังภาคใตหรือหาดใหญ 

2. การขนสงผานทาเรือเชียงแสน ขาเขาในปจจุบันยังมีผลไม เชน ทับทิม แอปเปล (ตามเอกสารท่ีนายดานให) สวนใหญ
สินคาท่ีขนสงจะมาจากประเทศจนี 95% โดยยอดสงออกป 2554 – 2555 หลังจากเปดทาเรือเชียงแสน 2 มีการ
ขนสงเพ่ิมขึ้น แตขาเขาลดลง 1,100 ลาน เหลือ 500 ลาน เนื่องจากการ shift ไปใชทาเรือเชียงของ 

3. ทาเรือเชียงแสนเพ่ิงเปดใหบริการในชวงเวลาไมถึง 1 ป ในเรื่องของผูประกอบการเรือขนสงสินคาตองเดินทางไกลข้ึน
เสียคาประกอบการมากข้ึน และสภาพเสนทางไมดี ดังนั้นจึงควรไดรบัการปรับปรุงถนนอยางเรงดวน 

4. การเปด AEC 2558 คิดวาไมนามผีลเพราะสวนใหญของที่มาทาเรือเชียงแสนจะเปนของจีน 80 % ซึ่งสวนใหญจะใช
สนธิสัญญา FTA อาเซียนจีน ซึ่งจะยกเวนภาษี การจัดเก็บรายไดของศุลกากรลดนอยลง และแผนการรองรับ AEC 

สวนใหญกรมศุลกากรจะเนนการพัฒนาบุคลากร เชนการ พัฒนาดานภาษาอังกฤษ ภาษาพมา ภาษาลาว และ
ภาษาจีน 

5. การคาดการณดานศลุกากรเชียงแสนจะคอย ๆ โต เพราะระยะเวลาการขนสงทางเรือไปจีนใชเวลา 2-3 วัน สวนทาง
รถผานสะพานเชียงของใชเวลาขนสงประมาณ 24 ช่ัวโมง 

 
  



การศึกษาตนทุนการขนสงท่ีแทจริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 4 
(กรณีเสนทางการขนสงบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต)  รายงานฉบับสมบูรณ 
 

วิทยาลัยโลจิสติกสและโซอุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร รวมกับ  109 
สํานักงานคณะกรรมการวิจัยแหงชาติ (วช.) และสํานักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

(3) ขอมูลดานศลุกากรเชียงของ 
ลําดับ สรุปประเด็น ตางๆ ขอมูลเบื้องตน และบทสัมภาษณ 

1. หลังเปด AEC ปริมาณสินคาเขาและออกจะเพิม่ขึ้น สวนปริมาณขนสงสินเคาเขาออกผานทางดานเชียงของหาป
ยอนหลังมีปรมิาณเพ่ิมขึ้นทุกป 

2. สินคาสงออกอันดับ 1 คือน้ํามันดเีซล สวนใหญจะขนสงไปใชในจีนตอนใต และประเทศลาว  สินคาสงออกหาอันดับ
แรก นํ้ามันดีเซล นํ้ามันเบนซิน ผลไมสด 

3. รายไดของดานศุลกากรเชียงของ มีมูลคาลดลงทุกป เชน ปลาสดุมีเปาหมายในการจัดเก็บ 13,000,000 บาท แต
จัดเก็บไดเพียง 9,000,000 บาท เพราะเน่ืองจากการทําสนธิสญัญา FTA กับประเทศตาง ๆ ทําใหภาษกีารนําเขาและ
สงออกสวนใหญเปน 0 หมด 

4. ถาสะพานเชียงของเปด ทางดานคาดการณวาการขนสงทางแพคงจะหมดไป ยกเวนแต การขนสงเพื่อทางการ
ทองเที่ยวบริเวณแมน้าํโขง เรื่องตนทุนหรือคาทําเนียม ถารถผานดานศุลกากรทางศลุกากรเห็นดวยทีจ่ะเก็บ คาแสง
สวาง คาใชทาง บํารุงทาง การขับรถมาเขามาปลอดปลอยสารพิษแตการจัดเก็บตองอางอิงกฏหมายระหวางประเทศ 
และมีความเปนธรรม 

 

(4) ขอมูลหอการคาจังหวัดเชียงราย 

ลําดับ สรุปประเด็น ตางๆ ขอมูลเบื้องตน และบทสัมภาษณ 
1. ผูประกอบการท่ีวิ่งรถขนสงสินคาในแนวชายแดนผานบริเวณทั้ง 3 ดาน ( แมสาย เชียงแสน เชียงของ ) สวนใหญจะ

เปนผูประกอบการในพ้ืนที่ จะมผีูประกอบการบางรายท่ีขนสงสินคาขนสงขามแดน เชน สปด อินเตอรเนช่ันแนล 
แอรเฟรท จํากัด, หจก. เกวลี ลมิิเต็ด พาสเนอรชิพ, บริษัท ดอยตุงขนสง จํากัด, บริษัท วาย.วาย.เอส อินเตอรเนชั่น
แนล โลจิสติกส จํากัด ซึ่งมีการขนสงทั้งทางน้ําและทางบก 

2. ปจจุบันรถของผูประกอบการขนสงของไทยไมสามารถว่ิงถึงคุณหมิงได โดยการเดินทางขนสงจะสิ้นสุดแคบริเวณบอ
เปย เทานั้น  ในมุมมองของหอการคาจังหวัดเชียงราย คาดวาเมื่อเปด AEC สินคาไทยยังคงเปนที่ตองการของ
ประเทศเพื่อนบานโดยสวนใหญจะเปนสินคาอุปโภคบริโภค สวนสินคาจีนก็ยังเปนที่ตองการและรองรบัในหมูคนช้ัน
ลางอยู 

3. ขณะนี้ผูประกอบดานการขนสงในจังหวัดเชียงราย เริ่มหาพื้นท่ีบรเิวณอําเภอเชียงของเพ่ือสรางสิ่งอํานวยความ
สะดวกในการบริหารจัดการการขนสง ทําใหในอนาคตจะเกิดการแขงขันทางดานการขนสงสินคาท่ีรนุแรง 

4. ตอไปถามีการนํารถของผูประกอบการชาวตางชาติมาใชพื้นที่ประเทศไทยในการเดินทางขนสง ควรจะมีการเก็บคาใช
ทาง เพื่อมาฟนฟูถนน และเสนอแนะใหมีการกอสรางเปนเสนทางเปนแบบ motorway เพื่ใหมีประสิทธิภาพในการ
เดินทางสูงที่สุด แตก็ควรคํานึงถึงคนพ้ืนท่ีดวยวาจะไดอะไรบางจากการพัฒนา 

5. สภาพปญหาของชองจราจร อําเภอรองกวาง – อําเภองาว ซึ่งปจจุบนัยังเปนแบบ 2 ชองจราจร ซึ่งควรปรับปรุง 
เนื่องจากเปนเสนทางหลักในการเดินทางขนสง 

6. การเก็บตนทุนท่ีถูกลมื สมควรเก็บกับผูประกอบการขนสง สวนรถยนตปกติไมควรเก็บ และการเก็บอัตราคาใชทาง 
ระหวางรถของผูประกอบการในประเทศและผูประกอบการตางประเทศ ควรเปนอัตราเดยีวกัน 

 
  



การศึกษาตนทุนการขนสงท่ีแทจริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 4 
(กรณีเสนทางการขนสงบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต)  รายงานฉบับสมบูรณ 
 

วิทยาลัยโลจิสติกสและโซอุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร รวมกับ  110 
สํานักงานคณะกรรมการวิจัยแหงชาติ (วช.) และสํานักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

(5) ขอมูลผูประกอบการขนสงในจังหวัดเชียงราย 

ลําดับ สรุปประเด็น ตางๆ ขอมูลเบื้องตน และบทสัมภาษณ 
1. การขนสงสินคาของผูประกอบการสวนใหญจะเนนการขนสงพืชไร ไม สินคาการเกษตร โรงงานกระปอง และอาหาร

เกษตรแปรรูป เชน พวกขาว ขาวโพด ขิง แรพวก ของพมา แมงกานีส และรับขนสงแรลิกไนสที่ทาเรือเชียงแสน
บางสวน 

2. สินคาท่ีทางผูประกอบการขนสงในขาข้ึน (จากภาคตาง ๆ ขึ้นมายังภาคเหนือ)  ไดแก วสัดุกอสราง เหล็ก กระเบ้ือง 
จากสระบุรี ประมาณ 10-20% และสินคาที่ผูกตดิสญัญาของบริษัท Kao เชน สินคาอุปโภคบริโภค ผงซักฟอก แชมพู 
สินคาสวนใหญสําหรับใชในพื้นท่ีและขนสงไปยังประเทศเพ่ือนบาน เชน พมา ลาว โดยการขนสงไปยังประเทศเพื่อน
บานสวนใหญจะขามไปไดแค 5-10 กิโลเมตร 

3. ในการขามแดนระหวางเพื่อนจะไปขนสงสินคายังประเทศเพื่อนบานตองผานการทําพิธีการทางศุลกากรโดยสําหรับพ
ยัฒนขนสงจะดําเนินการโดย Shipping รวมระยะเวลาจอดรอบริเวณดานศลุกากรเชียงของประมาณ 2 ช่ัวโมง ดาน
ศุลกากรแมสายประมาณ 1 ช่ัวโมง 

4. ในอนาคตถามีคาใชจายในดานคาใชทาง + คาใชจายปจจุบัน อาจทําใหตนทุนคาขนสงทางถนนสูง ซึ่งถามีการพัฒนา
ทางดานรถไฟและทําใหตนทุนการขนสงทางดานรถไฟถูกลง ทางผูประกอบการคิดวาการขนสงเพียงรูปแบบเดยีวยัง
ไมสามารถทําได ถึงจะ shift mode ไปใช mode การขนสงดานอืน่ ๆ แตก็ยังจําเปนท่ีจะตองใชการขนสงทางถนน
อยู 

5. แนวโนมในอนาคตถามีการเปด AEC ทางผูประกอบการคิดวาจะมีการขนสงท่ีเพ่ิมขึ้น และเมื่อสะพานเชียงของสราง
เสร็จจะสามารถขนสงสินคาไดอยางสะดวก ซึ่งปจจุบันการขนสงยังตองใชแพขนานยนตอยู แตผูประกอบการยังหวง
ในเรื่องปญหาการสื่อสาร และกฎระเบียบถาในอนาคตจะตองขับรถขนสงออกตางประเทศ 

 

2) การเก็บขอมูลพ้ืนที่จังหวดัพิษณุโลก 

 

การสํารวจและรวบรวมขอมูลปฐมภูมิในพื้นที่จังหวัดพิษณุโลก ไดดําเนินการสํารวจในวันที่ 6-7 พฤศจิกายน พ.ศ.
2555 โดยไดเขาพบหนวยงานภาครัฐและภาคเอกชน ไดแก 1. หอการคาจังหวัดพิษณุโลก 2. ผูประกอบการขนสงในจังหวัด
พิษณุโลก ดังแสดงรายละเอียดการสํารวจและรวบรวมขอมูลปฐมภูมิ ดังนี ้

  



การศึกษาตนทุนการขนสงท่ีแทจริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 4 
(กรณีเสนทางการขนสงบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต)  รายงานฉบับสมบูรณ 
 

วิทยาลัยโลจิสติกสและโซอุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร รวมกับ  111 
สํานักงานคณะกรรมการวิจัยแหงชาติ (วช.) และสํานักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

(1) ขอมูลหอการคาจังหวัดพิษณโุลก 

ลําดับ สรุปประเด็น ตางๆ ขอมูลเบื้องตน และบทสัมภาษณ 
1. ประเทศ AEC นั้นไมรวมจีน แตจนีตอนใตมีบทบาทมากตอAEC จะเห็นไดวารถสินคาที่ว่ิงเปนของจีน นั่นคือปริมาณ

การขนสงสินคาเพ่ิมขึ้น 

2. จีนบรรทุกน้ําหนักมาก อาจจะมาเจรจาใหไทยปรับกฎหมายใหรถจากจีนเขามาวิ่งได ถายังไมปรับกฎหมาย จีนตอง
เปลี่ยนรถที่ชายแดนไทยเพื่อใหรถเขามาวิ่งได หรืออาจจะมีศูนยเปลีย่นถายรถในชายแดน นอกจากน้ีรวมถึงตนทุน
น้ํามันเชื้อเพลิงดวย LPG NGV ที่ใชในปจจุบันก็ไมรูวาตนทุนครบหรอืไม ในการขนสงนํ้ามันเช้ือเพลิงตองมีคาขนสง
ไปตามปมตางๆ 

3. ถารถมาเลเซียมาว่ิงในไทยก็ควรมกีารขอใบอนุญาตเขามาวิ่ง โดยเสยีคาใชจายจากใบอนุญาต พรบ. หรืออื่นๆ 
คาใชจายเหลานี้ก็นํามาจดัสรรใหกับหนวยงานตางๆ เชน กรมทางหลวง กรมทางหลวงชนบท เพื่อนํามาปรับปรุงทาง 
ซึ่งควรเปนการเก็บเงินโดยออม 

4. นอกจากน้ีคาแรง 300 บาท ผูประกอบการบางรายอยูได บางรายอยูไมได ซึ่งไมกระทบเทาไหร การขึน้คาแรงน้ีเห็น
ดวย และควรทําการศึกษาการขึ้นคาแรงในภาคอุตสาหกรรม ซึ่งทําใหทราบวาคาแรงข้ันต่าํควรขึ้นเทาไหร เพราะ
คาใชจายแตละท่ีไมเทากัน ควรทําการศึกษาตนทุนแทจริงของคาแรงขั้นต่ําดวย ถา AEC เขามาอยางรนุแรง
ผูประกอบการควรรูตัวเองวาจะปรับตัวอยางไร 

 

(2) ขอมูลผูประกอบการขนสงในจังหวัดพิษณุโลก 

ลําดับ สรุปประเด็น ตางๆ ขอมูลเบื้องตน และบทสัมภาษณ 
1. ประเภทของการประกอบการของผูประกอบการขนสง คือ ขนสงภายในประเทศ 100% และเนนขนสงสินคาในพ้ืนท่ี

จังหวัดพิษณุโลก และจังหวัดใกลเคียงเปนหลัก 

2. หลังเปด AEC ผูประกอบการขนสงยินดีที่จะวิ่งรถบรรทุกออกตางประเทศได แตกังวลในเร่ืองรถพวงมาลัยซาย-ขวา 
ซึ่งคอนขางอันตราย 

3. คาใชจายในการใชถนนในเมืองไทยและตางประเทศ ตองมีสวนรวมในการจายคาธรรมเนียม โดยการเก็บ
คาธรรมเนียมนั้นควรจะตองเปนทางหลวงพิเศษ 

4. การเปดเสรีทางดานขนสงสงผลกระทบตอผูประกอบการขนสงทางบก คือ ผูประกอบการขาดการสนับสนุนเพื่อ
พัฒนาดานบุคลากร และมีการแขงขันระหวางผูประกอบการไทยกันเอง เชน การตัดราคา เพื่อใหอยูรอด 

5. อยากใหรัฐบาลสรางมาตรฐานกลางในการใหบริการการขนสงสินคา รวมถึงราคากลาง และมาตรฐานอื่นๆ ใหเทา
เทียมกัน 

 

  



การศึกษาตนทุนการขนสงท่ีแทจริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 4 
(กรณีเสนทางการขนสงบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต)  รายงานฉบับสมบูรณ 
 

วิทยาลัยโลจิสติกสและโซอุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร รวมกับ  112 
สํานักงานคณะกรรมการวิจัยแหงชาติ (วช.) และสํานักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

3) การเก็บขอมูลพ้ืนทีจ่ังหวัดนครสวรรค 

 

การสํารวจและรวบรวมขอมูลปฐมภูมิในพื้นที่จังหวัดนครสวรรค และจังหวัดใกลเคียง (จังหวัดชัยนาท) ได
ดําเนินการสํารวจในวันที่ 8-9 พฤศจิกายน พ.ศ.2555 โดยไดเขาพบหนวยงานภาครัฐและภาคเอกชน ไดแก 1. หอการคา
จังหวัดนครสวรรค 2. ผูประกอบการขนสงในจังหวัดนครสวรรค 3. ผูประกอบการขนสงในจังหวัดชัยนาท ดังแสดงรายละเอียด
การสํารวจและรวบรวมขอมูลปฐมภูมิ ดังนี ้

 

(1) ขอมูลหอการคาจังหวัดนครสวรรค 
ลําดับ สรุปประเด็น ตางๆ ขอมูลเบื้องตน และบทสัมภาษณ 

1. ถามี AEC เกิดขึ้นคิดวาปริมาณการขนสงทางถนนเพ่ิมขึ้น การเพ่ิมขึน้นั้นไมไดขึ้นอยูกับปรมิาณการขนสงแตจะขึ้นอยู
กับการเจรจาทางการคาซึ่งจะทําใหการขนสงตามมา ซึ่งในความคิดเห็นคิดวา AEC นั้นเกิดขึ้นแลว 

2. ประเทศจีนมีความตองการสงออกสินคา เพื่อสงไปสิงคโปรโดยผานทางประเทศไทย ซึ่งคิดวาไมนาจะเปนแบบน้ี
เพราะจีนนาจะมีวิธีที่จะสงออกอ่ืนๆอีกท่ีดีกวานี้ซึ่งอาจจะเปนสะดวกกวา เร็วกวา ถูกกวา ในอนาคตอาจจะเปนไปได
ที่จะเลือกขนสงผานประเทศไทย 

3. การยอมรับคาขนสงท่ีเพิ่มขึ้นน้ันตองพิจารณาจากคาขนสงทุกอยาง ถาเพิ่มขึ้นเหมือนกันก็ยอมรับได คอื การขึ้นคา
ขนสงตองมีความยตุิธรรม ทุกบริษทัตองจายเทากัน ปญหาคือเมื่อจนีมาขนสงในไทยก็สูเราไมไดเพราะขนสงไม
เทากัน ไทยก็เขาไปในจีนก็สูจีนไมได เพราะลักษณะการขนสงตางกนั 

4. หากมีารเกบ็คาผานทางในประเทศไทย ตางชาติควรแพงกวา  เพราะรถไทยยังตองมีการจายภาษีของไทยดวยบริษัท
ไทยตองรับภาระท่ีตองจายภาษีของไทย แลวไทยเมื่อไปตางประเทศก็จายแพงกวาชาตินั้นๆดวย เมื่อชาติอื่นเขามา
ไทยจายคาผานทางอยางเดยีวไมยตุิธรรม 

 

(2) ขอมูลผูประกอบการขนสงในจังหวัดนครสวรรค 
ลําดับ สรุปประเด็น ตางๆ ขอมูลเบื้องตน และบทสัมภาษณ 

1. ประกอบการทําการขนสงภายในประเทศ 100% ผูประกอบการมีจาํนวนรถบรรทุกในครอบครองท้ังสิน้ 580 คัน 
ปริมาณการว่ิงของรถแตละคันเฉลีย่อยูที่ 10,000 กิโลเมตร/เดือน 

2. ทําการขนสินคาประเภทปูนซีเมนต แร (วัตถุดิบที่ใชในการผลิตเซรามิก เชนยิปซั่ม จากจังหวัดนครสวรรค ปูนขาว 
จากจังหวัดลําปาง) เม็ดพลาสติก ปโตรเคมี และพืชไร 

3. รถตูคอนเทนเนอรจะตเีปลาขึ้นไปรับสินคา สวนรถประเภทอื่นๆ 99% มีสินคา จะตเีปลาเฉพาะในกรณีรถเสีย 

4. หลังจากเกิด AEC ผูประกอบการยินดีที่จะจายคาใชทางในรูปแบบมอเตอรเวย และรถทุกประเภทก็ควรจะจายแต
จายตามลักษณะของรถ และรถจากตางประเทศท่ีเขามาวิ่งควรจายมากกวารถของประเทศไทย ซึ่งในท่ีนี้ถนนตองมี
คุณภาพและมีการซอมบาํรุงอยางดี 

 
  



การศึกษาตนทุนการขนสงท่ีแทจริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 4 
(กรณีเสนทางการขนสงบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต)  รายงานฉบับสมบูรณ 
 

วิทยาลัยโลจิสติกสและโซอุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร รวมกับ  113 
สํานักงานคณะกรรมการวิจัยแหงชาติ (วช.) และสํานักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

(3) ขอมูลผูประกอบการขนสงในจังหวัดชัยนาท 

ลําดับ สรุปประเด็น ตางๆ ขอมูลเบื้องตน และบทสัมภาษณ 
1. ผูประกอบการน้ันมีการขนสงขามแดนเพื่อนําเขาคิดเปน รอยละ55และมีการขนสงภายในประเทศคิดเปนรอยละ 45 

2. การขนสงนี้เปนการขนสงโดยบริษทัเองทั้งหมด และรถบรรทุกนั้นทางบริษัทไดทําการประกอบรถเอง 
3. การขนสงนี้จะมีการขนสงขามแดน โดยมีการบรรทุกลิกไนท ท่ีมีการขามแดนคดเปนรอยละ 70 และมีการขามแดน

ของปูนคิดเปนรอยละ 40 ของปูนทั้งหมด 

4. การขนสงขามแดนเพ่ือนําเขา คือ ลิกไนซ จาก เชียงของ – ตาก และเพื่อสงออก คือ ปูน จากแกงคอย – แมสาย 

5. หลังการเปดAEC แลว ใครมีสวนรวมในการใชถนน ก็ตองมีสวนรวมในการจายคาธรรมเนียม โดยการเก็บ
คาธรรมเนียมนั้นควรจะตองเปนลกัษณะของทางพิเศษ 

 

4) การเก็บขอมูลพ้ืนทีก่รุงเทพมหานคร 

 

การสํารวจและรวบรวมขอมูลปฐมภูมิในพื้นที่กรุงเทพมหานคร ไดดําเนินการสํารวจในวันที่ 12-13 พฤศจิกายน พ.ศ.2555 โดย
ไดเขาพบภาคเอกชน ไดแก ผูประกอบการขนสงในกรุงเทพมหานคร ดังแสดงรายละเอียดการสํารวจและรวบรวมขอมูลปฐมภูมิ 
ดังนี ้

 

(1) ขอมูลผูประกอบการขนสงในกรุงเทพมหานคร รายที่ 1 

ลําดับ สรุปประเด็น ตางๆ ขอมูลเบ้ืองตน และบทสัมภาษณ 
1. ผูประกอบการทําการขนสงภายในประเทศ 95% ขามแดนเพื่อสงออก 2.5% และขามแดนเพื่อนําเขา 2.5% และ

ผูประกอบการมรีถบรรทุกในครอบครอง 150 คัน 

2. ทําการขนสงสินคาภายในประเทศ ไดแก ปูนซีเมนต เถาลอย และขนสงสินคาขามแดนเพื่อนําเขาและสงออก ไดแก 
ผัก ผลไม สินคาแชแข็ง 

3. การขนสงขามแดนนั้นมักจะมีสินคาเที่ยวกลับมาดวยเพื่อเปนการสนับสนุนตนทุน โดยสวนใหญเปนสินคาการเกษตร
จากประเทศจีน 

4. มีการขนสงบางสวนท่ีเกีย่วกับการขามแดน โดยสวนใหญเปนการขนสงไปยังประเทศลาวเพ่ือสงตอไปยงัประเทศจีน 
โดยตองมีกิจกรรมการขนถายสินคาเพื่อเปลี่ยนพาหนะ ท้ังนี้การดําเนินการศุลกากรกระทําโดยผูสงหรอืผูรับไมใชผู
ขนสง 

5. เสนทางในการขนสงสินคาภายในประเทศ ไดแก สระบุร-ีปริมณฑล สระบุรี-ภาคเหนือ และสระบุร-ีตะวันออก 
เสนทางในการขนสงสินคาขามแดนเพื่อนําเขาและสงออก ไดแก จันทบุรี/ระยอง/สมุทรสงคราม/นครปฐม-เชียงของ-
หวยทราย-บอเต็น 

6. หากมีการสรางถนนใหมเพื่อรถบรรทุกยินดีที่จะจายคาใชทาง 2 บาท/กิโลเมตร และรถจากตางประเทศควรเก็บ
อัตราเดยีวกับรถของประเทศไทย 

  



การศึกษาตนทุนการขนสงท่ีแทจริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 4 
(กรณีเสนทางการขนสงบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต)  รายงานฉบับสมบูรณ 
 

วิทยาลัยโลจิสติกสและโซอุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร รวมกับ  114 
สํานักงานคณะกรรมการวิจัยแหงชาติ (วช.) และสํานักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

(2) ขอมูลผูประกอบการขนสงในกรุงเทพมหานคร รายที่ 2 

ลําดับ สรุปประเด็น ตางๆ ขอมูลเบื้องตน และบทสัมภาษณ 
1. เปนบริษัทบริหารรถขนสงของบริษัทคูคาท่ีนํารถขนสงมารวมวิ่ง ซึ่งมีจํานวนรถในการดําเนินการนับพันคัน และไมได

มีตนทุนการขนสงโดยตรงแตเปนการวาจางรถคูคาและจายเปนคาใชจายตอเที่ยวการขนสงท่ีจายใหกบัคูคา 
2. ปริมาณสินคานั้น มีการขนสงภายในประเทศถึงรอยละ 90 และขนสงขามแดนเพื่อการสงออกมีถึงรอยละ 10 โดย

สวนใหญเปนการขน สงไปยังประเทศกัมพูชา และหากมีการเปด AEC มีแนวโนมความตองการสินคามากข้ึน 

3. การขนสงภายในประเทศน้ันมีทัว่ท้ังประเทศโดยออกจากจุดกระจายสินคาหลัก เชน จ.สระบุรี และจ.สุราษฎรฯ 
เปนตน สินคาท่ีการขนสงมากท่ีสุด คือ ปูน โดยเสนทางท่ีมีการขนสงมากท่ีสุด คือ สระบุร ี- อยุธยา  และ ทุงสง – 
ตรัง 

4. ระยะทาง สระบุร-ีอยุธยา ระยะทาง 280 กิโลเมตร เท่ียวไป – กลับ ระยะเวลา 2-3 ชั่วโมง และทุงสง – ตรัง 
ระยะทาง เท่ียวไป-กลับ 260 กิโลเมตร โดยท้ังสองสายการขนสงมอีัตราการขนสง 10,000 เท่ียว/เดือน 

5. การเก็บคาใชจายเพิม่เตมิหากจะมีการเก็บจากผูประกอบการก็ควร เทาเทียมกันท้ังผูประกอบการขนสงของไทยและ
ตางชาติ เนื่องจากการเขาสู AEC นั้นผูประกอบการไทยเองก็ตองมีการใชโครงสรางพ่ืนฐานของประเทศเพ่ือนบาน 

 
(3) ขอมูลผูประกอบการขนสงในกรุงเทพมหานคร รายที่ 3 

ลําดับ สรุปประเด็น ตางๆ ขอมูลเบ้ืองตน และบทสัมภาษณ 
1. เปนบริษัทการกระจายสินคาเขารานคาและหางทั่วประเทศไทยซึ่งมรีถขนสงเปนของตัวเองประมาณ 250 คัน ท้ัง 10 

ลอ 6 ลอ และ 4 ลอ โดยมีรถรวมของคูคาซึ่งเปนรถกึ่งพวงอยูบางสําหรับการขนสงผลิตภณัฑเครื่องดืม่ 

2. สินคาท่ีทําการขนสงสวนใหญเปนสินคาอุปโภค บริโภค 

3. มีศูนยกระจายสินคาหลักท่ี จ.นครปฐม และสาขา 46 สาขาทั่วประเทศ 

4. มีการขนสงขามแดนทางถนนอยูบางแตยังเปนสวนนอย (ไมถึง 5% ของปริมาณการขนสง) โดยสวนใหญเปนการ
ขนสงไปยังประเทศกัมพูชาและไปชายแดนพมาทาง อ.แมสอด โดยเห็นวามีแนวโนมของการขนสงขามแดนมากขึ้น
จากการที่มลีูกคาสอบถามใหมีการขนสงขามแดนหรือไปยังชายแดนเพื่อสงตอมากขึ้นในชวงที่ผานมา 

5. กิจกรรมที่เกดิขึ้นจากการขามแดนไมไดกอใหเกิดตนทุนมากข้ึนเทาใด เนื่องจากพิธีการศุลกากรตางๆ จะถูก
ดําเนินการโดยเจาของสินคาท่ีวาจาง โดยหากจะมีตนทุนเพิ่มกค็ือการท่ีรถขนสงตองเสียเวลาในการรอคอยท่ีดานผาน
แดน ซึ่งทําใหเสียตนทุนคงท่ีในสวนของคาเสื่อมรถขนสงและคาจางพนักงานขับรถ 

6. มีการขนสงเท่ียวกลับประมาณ 30% - 40% ของการขนสงเที่ยวไปซึ่งชวยใหรถตนทุนการขนสงได 
7. ตนทุนหลักที่เกิดขึ้นมาจากคาเช้ือเพลิง คาเสื่อมรถขนสง และพนักงานขับรถ ซึ่งหากใหมีการหมุนเวียนรถที่ดีขึ้นก็จะ

ชวยรถตนทุนได 
8. การดําเนินการของบริษัทไมไดมีการตองจายคาดําเนินการพิเศษตามการขนสงใดๆ เนื่องจากกอนขนสงก็จะมีการชั่ง

น้ําหนักตรวจสอบทุกครั้งเพื่อใหเปนไปตามกฎหมาย 

9. เห็นวาการเก็บคาใชจายเพ่ิมเติมหากจะมีการเก็บจากผูประกอบการก็ควรเทาเทียมกันท้ังผูประกอบการขนสงของ
ไทยและตางชาติ ทั้งนี้มีความเห็นวาไมควรตองเก็บคาใชจายเพิ่มเตมิเพื่อเปนคากอสรางหรือดูแลรักษาถนน 

10. หากประเทศไทยเปนเพียงแคทางผานและถูกใชประโยชนจากการขนสงผานแดนจากประเทศเพื่อนบานมากๆ โดยไม
เกิดประโยชนทางเศรษฐกิจตอประเทศไทย ก็อาจจะตองมีมาตรการในการเก็บคาใชจายหรือควบคุมเพราะการขนสง
ผานนั้นใชประโยชนจากโครงสรางพื้นฐานจากภาษีของประเทศและอาจจะกอใหเกิดปญหาสังคมและสิ่งแวดลอม 



การศึกษาตนทุนการขนสงท่ีแทจริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 4 
(กรณีเสนทางการขนสงบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต)  รายงานฉบับสมบูรณ 
 

วิทยาลัยโลจิสติกสและโซอุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร รวมกับ  115 
สํานักงานคณะกรรมการวิจัยแหงชาติ (วช.) และสํานักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

5) การเก็บขอมูลพ้ืนที่จังหวดัสรุาษฎรธานี 
 

การสํารวจและรวบรวมขอมูลปฐมภูมิในพื้นที่จังหวัดสุราษฎรธานี ไดดําเนินการสํารวจในวันที่ 28 พฤศจิกายน 
พ.ศ.2555 โดยไดเขาพบหนวยงานภาครัฐและภาคเอกชน ไดแก 1.หอการคาจังหวัดสุราษฏรธานี 2. ผูประกอบการขนสงใน
จังหวัดสุราษฏรธานี ดังแสดงรายละเอียดการสํารวจและรวบรวมขอมูลปฐมภูมิ ดังนี้ 
 

(1) ขอมูลหอการคาจังหวัดสรุาษฏรธานี และผูประกอบการขนสงในจังหวัดสุราษฏรธาน ี

ลําดับ สรุปประเด็น ตางๆ ขอมูลเบื้องตน และบทสัมภาษณ 
1. สินคาประเภทอาหาร ผูประกอบการสวนใหญจะเนนในการขนสงทางถนนเปนหลัก 

2. การขนสงสินคาจากจังหวัดสุราษฎรธานีไปยังประเทศมาเลเซีย ตองมีการเปลี่ยนรถบรรทุกของมาเลเซียเพื่อวิ่งใน
ประเทศมาเลเซีย 

3. ปญหาเสนทางในปจจุบัน คือ สภาพถนนชวง ทุงสง –สุราษฎรธานี ถนนพัง และไมคอยไดรับงบประมาณสนับสนุน 

4. การพัฒนาการขนสงสินคาในจังหวัดสุราษฎรธานี คือ การพัฒนาบริเวณสี่แยกอาเซียน หรือบริเวณ บานนาเดิม คือ 
การสรางทาเรือเพื่อเช่ือมฝงอาวไทยและฝงอันดามัน เนื่องจากอุตสาหกรรมสวนใหญอยูบริเวณภาคใตตอนบน 

5. การเก็บเงินสาํหรับคาใชจายทางถนน ควรเปนการเก็บเงินแบบทางดวน หรือทางมอเตอรเวย หากเกบ็คาใชจายทาง
ถนนบนเสนทางถนนเดิมจะไมเหมาะสม เพื่อใหผูประกอบการเลือกเสนทางได และการกอสรางทางมอเตอรเวยควร
จัดทําเปนการสัมปทานใหเอกชนมาลงทุนและภาครัฐสงเสริม 

 

6) การเก็บขอมูลพ้ืนที่จังหวดัสงขลา 
 

การสํารวจและรวบรวมขอมูลปฐมภูมิในพื้นที่จังหวัดสงขลา ไดดําเนินการสํารวจในวันที่ 29-30 พฤศจิกายน พ.ศ.2555 โดยได
เขาพบหนวยงานภาครัฐและภาคเอกชน ไดแก 1. หอการคาจังหวัดสงขลา 2. ผูประกอบการขนสงในจังหวัดสงขลา ดังแสดง
รายละเอียดการสํารวจและรวบรวมขอมูลปฐมภูมิ ดังนี ้
 

(1) ขอมูลผูประกอบการขนสงในจังหวัดสงขลา 
ลําดับ สรุปประเด็น ตางๆ ขอมูลเบื้องตน และบทสัมภาษณ 

1. การขนสงสินคาจากหาดใหญ เปนเสนทางจากหาดใหญ – ดานสะเดา – มาเลเซีย (ทาเรือปนัง) มีคาขนสงประมาณ 
1,500 ดอลลารตอคัน TEU (ระยะทาง 400 กม. ใชเวลาประมาณ 4 ช่ัวโมง) ท้ังน้ียังมีคาองคการสะพานปลาบรเิวณ
ดานอีก 29 ดอลลาร 

2. หากมีการกอสรางทางดวน จากหาดใหญ – กรุงเทพฯ ระยะทางประมาณ 1,000 กม. คาผานทางที่เหมาะสม คือ 
ประมาณ 2,000 บาท 

3. ขอเสนอแนะมาตรการดานความปลอดภัย คือ ควรเขมงวดเร่ืองการต้ังดานตรวจจับแอลกอฮอล ของเสนทางจาก
หาดใหญ – กรุงเทพฯ เนื่องจากในปจจุบัน มีคนขับรถบรรทุกดื่มแอลกอฮอลมาก 

4. ในปจจุบันจังหวัดสงขลา ไดมีการจัดประชุม สมาคมโลจิสติกสและขนสงภาคใต เพื่อแกปญหาและยกระดับการขนสง
สินคา เพื่อเตรียมความพรอมระบบโลจสิติกส รองรับประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 



การศึกษาตนทุนการขนสงท่ีแทจริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 4 
(กรณีเสนทางการขนสงบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต)  รายงานฉบับสมบูรณ 
 

วิทยาลัยโลจิสติกสและโซอุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร รวมกับ  116 
สํานักงานคณะกรรมการวิจัยแหงชาติ (วช.) และสํานักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

(2) ขอมูลหอการคาจังหวัดสงขลา 
ลําดับ สรุปประเด็น ตางๆ ขอมูลเบื้องตน และบทสัมภาษณ 

1. หลังเปด AEC สิ่งท่ีกังวล คือ เรื่องทุน และการถือหุน 70% (ผูประกอบการในประเทศกลุมอาเซียนตางสามารถเขา
ไปลง ทุนโดยถือหุนได 70% ในธุรกิจโลจสิติกสได) ซึ่งในระยะสั้นผูประกอบการรายยอยจะไปไมรอด ตองมีการ
รวมกลุมกันเอง 

2. การขนสงสินคาจากหาดใหญ เปนเสนทางจากหาดใหญ – ดานสะเดา – มาเลเซีย และจะใชทาเรือปนงัท่ีมาเลเซยี ถึง
รอยละ 90 

3. การขนสงสินคาจากหาดใหญ ไปยัง กรุงเทพฯ จะตองใชเวลาเดินทางถึง 20 ช่ัวโมง 
4. หากมีการกอสรางทางมอเตอรเวย ผูประกอบการขนสงยินดีที่จะจายคาผานทาง เนื่องจากในปจจุบันการเดินทางตอง

ติดไฟแดงถึงจํานวน 14 ทางแยกไฟแดง และไมอยากวิ่งบนถนนท่ีตองใชรวมกับรถจักรยานยนตและรถยนตอยูแลว 
5. ผูประกอบการขนสงของมาเลเซียสามารถเขามาจดทะเบยีนในไทยไดโดยงายและไมยุงยาก แตผูประกอบการขนสง

ของไทยจดทะเบียนในมาเลเซียจะมีขั้นตอนท่ียุงยากมาก ซึ่งในปจจบุันแทบไมมผีูประกอบการขนสงของไทยจด
ทะเบียนในมาเลเซียเลย 

 

4.2.4 ประเทศมาเลเซีย 
 

การสํารวจและรวบรวมขอมูลปฐมภูมิในพื้นที่ประเทศมาเลเซีย ไดดําเนินการสํารวจในวันที่ 1-4 ธันวาคม พ.ศ.
2555 โดยไดเขาพบหนวยงานภาครัฐและภาคเอกชน ดังแสดงรายละเอียดการสํารวจและรวบรวมขอมูลปฐมภูมิ ดังนี ้
 

1) เก็บขอมูลหนวยงานภาครัฐในประเทศมาเลเซีย 
 

(1) ขอมูลหนวยงานภาครัฐ Ministry of Transport Malaysia ในเมืองปุตราจายา (Putrajaya), 

ประเทศมาเลเซีย 

ลําดับ สรุปประเด็น ตางๆ ขอมูลเบื้องตน และบทสัมภาษณ 
1. การคมนาคมขนสงทางถนน ที่เปนเสนทางหลักสําคัญไดแก เสนทางจากบูกิต - กายู ฮิตัน - อลอรสตาร - ปตเตอร

เวอรธ - ปอรตกลัง ระยะทางประมาณ 300 กิโลเมตร และเสนทางจากอิโปห - กัลลาสลังงอร - ปอรตกลัง - มะละ
กา - ยะโฮร ระยะทางประมาณ 600 กิโลเมตร 

2. สินคานําเขาของมาเลเซีย ไดแก ไมยางพารา ยางและผลิตภัณฑ เครื่องจักรที่ไมใชไฟฟาและสวนประกอบ สินคากสิ
กรรมปลา และสตัวนา เครื่องใชไฟฟา อิเลคทรอนิกสและสวนประกอบ ไมแปรรปูและผลิตภณัฑ พลาสติก และ
ผลิตภณัฑ ยานพาหนะ และ อุปกรณเครื่องใชสานักงาน  

3. สินคาสงออกของมาเลเซีย ไดแก เคร่ืองจักรไฟฟาใชในการคมนาคมและการสื่อสาร อุปกรณเครื่องใชไฟฟา 
เครื่องจักรที่ใชในอุตสาหกรรมและสวนประกอบ เปนตน 

4. เรื่องการขนสงสินคาเนาเสียงาย ผานแดนโดยทางถนนจากไทยผานมาเลเซียไปยังสิงคโปร ปละไมเกิน 30,000 
เมตริกตัน โดยไมตองเสียภาษีนําเขา หากเกินกวาเพดานทีก่ําหนดจะตองเสียภาษีนําเขาใหแกมาเลเซีย โดย
กําหนดใหนําสินคาผานแดนเขาไปทางดานบูกิตกายฮูีตัม เทาน้ัน 

5. การลดอตัราภาษี ซึ่งประเทศในอาเซียนก็ไดเริ่มทยอยปรับลดกันมาหลายปแลว จนปจจุบันภาษีระหวางไทย-
มาเลเซีย ไดลดลงอยูท่ีราว 0-5% 
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2) การเก็บขอมูลผูประกอบการขนสงในประเทศมาเลเซีย 

 

(1) ขอมูลผูประกอบการขนสงในพ้ืนท่ีรัฐเกดะห (Kedah), ประเทศมาเลเซีย 

ลําดับ สรุปประเด็น ตางๆ ขอมูลเบื้องตน และบทสัมภาษณ 
1. จากเหนือ – ใต ของประเทศมาเลเซีย มีระยะทางประมาณ 1,000 กม. และมคีาทางดวนสําหรับรถบรรทุกประมาณ 

3,000 – 4,000 บาทตอเที่ยว 
2. การขนถายสินคาระหวางประเทศมาเลเซีย – ไทย ซึ่งรถบรรทุกจากมาเลเซียจะว่ิงเขาไปในประเทศไทยไดประมาณ 

5 กม. เทานั้น เพื่อการขนถายสินคา และรถบรรทุกจากไทยจะว่ิงเขาไปในประเทศมาเลเซียไดประมาณ 5 กม. 
เชนกัน 

3. สําหรับการขนสงผานแดน ทางมาเลเซยียินยอมใหมีการขนสงสินคาเนาเสยีงายทางถนนจากไทยผานมาเลเซียไปยัง
สิงคโปรได และยังสามารถขนสินคาทั่วไปจากสิงคโปรผานมายังประเทศไทยไดสาหรบัเที่ยวกลับ โดยเปนไปตาม
ความตกลงในการขนสงสินคาผานแดน โดยมาเลเซียกําหนดจุดเขาที ่บูกิตกายูฮตีัม 

 

(2) ขอมูลผูประกอบการขนสงในพ้ืนที่เมืองอีโปห (Ipoh) และกรุงกัวลาลัมเปอร (Kuala Lumpur), 
ประเทศมาเลเซีย 

ลําดับ สรุปประเด็น ตางๆ ขอมูลเบื้องตน และบทสัมภาษณ 
1. การขนสงสินคามายังประเทศมาเลเซีย เนนการนําเขาจากประเทศจีน เนื่องจากผูประกอบการสวนใหญไมอยากตั้ง

โรงงานในประเทศมาเลเซีย เพราะไมคุมคา 
2. การขนสงสินคาจากประเทศจีน จะใชการขนสงทางเรือเปนหลัก โดยใชระยะเวลาในการขนสงจากจีน – มาเลเซยี 

ประมาณ 4 – 5 วัน 

 

(3) ขอมูลผูประกอบการขนสงในพ้ืนที่เมือง Seri Kembangan, รัฐสลังงอร (Selangor), ประเทศ
มาเลเซีย 

ลําดับ สรุปประเด็น ตางๆ ขอมูลเบื้องตน และบทสัมภาษณ 
1. ผูประกอบการมสีัดสวนการนําเขา/สงออกสินคา คือ นําเขา 70 : สงออก 30 

2. เสนทางการขนสงสินคาของผูประกอบการ คือ จากสิงคโปร – มาเลเซีย – จ. ศรีสะเกษ ประเทศไทย 

3. จากสิงคโปร – ชายแดนมาเลเซยี (ระยะทาง 60 กม.) , จากชายแดนมาเลเซีย – ชายแดนไทย (ระยะทาง 950 กม.) , 
จากชายแดนไทย (ดานสะเดา) – จ. ศรีสะเกษ (ระยะทาง 1,170 กม.) ใชระยะเวลาทั้งหมดประมาณ 32 ช่ัวโมง 30 
นาที 

4. ปญหาของการขนสงสินคาจากชายแดนมาเลเซยี (ดานบูกิต) – ชายแดนไทย (ดานสะเดา) คือ ชวงเวลาท่ีเปดดานไม
ตรงกัน 
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(4) ขอมูลผูประกอบการขนสงในพื้นที่ทาเรือปอรตกลัง (Port Klang), West Ports, รัฐสลังงอร 
(Selangor), ประเทศมาเลเซีย 

ลําดับ สรุปประเด็น ตางๆ ขอมูลเบื้องตน และบทสัมภาษณ 
1. ทางทะเลตะวันตก เสนทางเดินเรือสายสําคัญ สวนมากผานชองแคบมะละกา และเขาเทียบเรือทางทาเทียบเรือ

ตะวันตก 

2. ทาเรือปอรตกลัง เปนทาเรือท่ีอยูหางจากกัวลาลมัเปอร ประมาณ 50 กิโลเมตร สรางยื่นออกไปในทะเลยาวขนานกับ
ฝง สามารถเทียบเรือเดินทะเลขนาด 8,000 - 10,000 ตัน ไดพรอมกัน 7 - 8 ลํา และเปนทาเทียบเรอืท่ีสําคัญที่สดุ
ของมาเลเซีย 

3. จากภูมิศาสตรของสถานท่ีตั้ง Port Klang นั้นสะดวกตอเสนทางการเดินเรือจากประเทศในยุโรป Port Klang แบง
พื้นท่ีออกเปน 2 ทาเรือหลัก คือ North port และ West port North port มี 12 ทาเทียบเรือตูสินคา 4 ทา liquid 

bulk 2 ทา dry bulk 8 ทา break bulk และ 1 ทาเทียบเรือขนสงผูโดยสาร ( เรือทองเที่ยว ) 
4. ทาเรือ Westport สรางอาคาร 5 ช้ัน ใหหนวยงานท้ังภาครัฐและเอกชนท่ีมีธุรกรรมเก่ียวของกับทาเรอื อาทิ บริษัท

สายการเดินเรือ ศุลกากร บริษัทรบัจัดการขนสงสินคา ธนาคาร ฯลฯ เชาอยูรวมในท่ีเดยีว อานวยความสะดวกใหกับ
ผูใชบริการ เพื่อใหสามารถนาสินคาออกไดตลอดเวลา24 ช่ัวโมง 

 

4.2.5 ประเทศสิงคโปร 

 

การสํารวจและรวบรวมขอมูลปฐมภูมิในพื้นทีป่ระเทศสิงคโปร ไดดําเนินการสํารวจในวันที่ 5-7 ธันวาคม พ.ศ.2555 
โดยไดเขาพบภาคเอกชน ดังแสดงรายละเอียดการสํารวจและรวบรวมขอมูลปฐมภูมิ ดังนี ้

 

1) การเก็บขอมูลผูประกอบการขนสงในประเทศสิงคโปร 

 

(1) ขอมูลผูประกอบการขนสงในพ้ืนท่ี AMK Techlink, ประเทศสิงคโปร 
ลําดับ สรุปประเด็น ตางๆ ขอมูลเบื้องตน และบทสัมภาษณ 

1. เสนทางการขนสงสินคาของผูประกอบการ คือ จากสิงคโปร – มาเลเซีย – ประเทศไทย – ลาว – เวียดนาม – 
(หนานหนิง) จีน 

2. จุดพักรถในประเทศมาเลเซีย มี 3 จุด คือ 1. Ayer Keroh 2. Tapah 3. Gurun 

3. จุดพักรถในประเทศมาเลเซีย มี 6 จุด คือ 1. พัทลุง 2. สุราษฎรธานี 3. ชุมพร 4. เพชรบุรี 5. นครราชศรีมา 6. 
ยโสธร 

4. จุดพักรถในประเทศเวียดนาม มี 2 จุด คือ 1. Vinh 2. Ha Noi 

5. มีสถานีขนถายสินคา 3 จุด คือ 1. ดานบูกิต 2. ดานสุวรรณเขต 3. ดาน Dong Dang (เวียดนาม) 
  



การศึกษาตนทุนการขนสงท่ีแทจริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 4 
(กรณีเสนทางการขนสงบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต)  รายงานฉบับสมบูรณ 
 

วิทยาลัยโลจิสติกสและโซอุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร รวมกับ  119 
สํานักงานคณะกรรมการวิจัยแหงชาติ (วช.) และสํานักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

(2) ขอมูลผูประกอบการขนสงในพ้ืนท่ี Bukit Merah Central และ Jurong Island, ประเทศสิงคโปร 
ลําดับ สรุปประเด็น ตางๆ ขอมูลเบื้องตน และบทสัมภาษณ 

1. ทางหลวงเปนเสนทางคมนาคมหลกัของสิงคโปร สวนมากเปนถนน 6 ชองจราจร ยกเวนเขตในเมือง การขับขี่
ยานพาหนะใชระบบชิดซายเชนเดยีวกับไทย 

2. สินคานําเขาทีส่ําคัญของไทยมาสิงคโปร ไดแก น้ํามันสาเรจ็รูป แผงวงจรไฟฟา เครื่องคอมพิวเตอร อุปกรณและ
สวนประกอบ สวนประกอบอากาศยานและอุปกรณการบิน เครื่องจักรกลและสวนประกอบของเครื่อง 

3. สินคาสงออกท่ีสําคัญของสิงคโปรไปไทย ทีส่ําคญั ไดแก เคมีภณัฑ เรอืและสิ่งกอสรางลอยนา เครื่องคอมพิวเตอร 
อุปกรณและสวนประกอบ แผงวงจรไฟฟา นามันสาเร็จรูป เปนตน 

4. การคาผานแดนระหวางไทยกับสิงคโปร การคาผานแดนไทย – สิงคโปรผานทางจังหวัดสงขลาผานดินแดนประเทศ
มาเลเซียโดยการขนสงทางถนนสาย Motor Way เหนือ – ใต ของมาเลเซียไปยังประเทศสิงคโปร 

5. สินคานําเขาของสิงคโปรที่ตองเสียภาษี คือ เครื่องดื่มทีผ่สมแอลกอฮอล เชน เบียร เหลา ไวน,  บุหรี่และยาสูบ, นา
มันปโตรเลยีม, รถยนต รถจักรยานยนต 

6. การสงเสริมการลงทุน สิงคโปรเปนประเทศท่ีใหความเทาเทียมกันระหวางนักลงทุนในประเทศและตางประเทศ อีก
ทั้งยังเปดกวางใหนักลงทุนตางประเทศสามารถลงทุนได 100 % เกือบทุกสาขา 

7. ผูประกอบการของไทยยังมีปญหาในการติดตอสื่อสารกับชาวสิงคโปร ทําใหการรวมลงทุนหรือการทําธุรกิจยังไม
ราบรื่น นอกจากน้ียังขาดการรวมกลุมทางธุรกิจของผูประกอบการ 
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หนวยงานภาครัฐ/
ผูประกอบการขนสง  

เมืองสิบสองปนนา, ประเทศ
จีน 

 

หนวยงานภาครัฐ 
เมืองคุนหมิง, ประเทศจีน 

 

ผูประกอบการขนสง  
เมืองคุนหมิง, ประเทศจีน 

 

ผูประกอบการขนสง 
ดานศุลกากรบอหาน, ประเทศ

จีน 

 

ผูประกอบการขนสง 
ดานศุลกากรบอเต็น หลวงน้ํา

ทา, ประเทศลาว 

 

ดานศุลกากรแมสาย 

 

ดานศุลกากรเชียงแสน  
จังหวัดเชียงราย 

รูปที่ 4.2 ภาพรวมการเก็บขอมูล 
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สํานักงานคณะกรรมการวิจัยแหงชาติ (วช.) และสํานักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

 

ดานศุลกากรเชียงของ  
จังหวัดเชียงราย 

 

ผูประกอบการขนสงในจังหวัด
เชียงราย 

 

หอการคาจังหวัด/
ผูประกอบการขนสง 
จังหวัดพิษณุโลก 

 

หอการคาจังหวัด/
ผูประกอบการขนสง 
จังหวัดนครสวรรค 

 

ผูประกอบการขนสง 
จังหวัดชัยนาท 

 

ผูประกอบการขนสง 
กรุงเทพมหานคร  

 

หอการคาจังหวัดสุราษฏรธาน/ี
ผูประกอบการขนสง 
จังหวัดสุราษฏรธาน ี

 

หอการคา 
จังหวัดสงขลา 

รูปที่ 4.2 ภาพรวมการเก็บขอมูล (ตอ) 



การศึกษาตนทุนการขนสงท่ีแทจริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 4 
(กรณีเสนทางการขนสงบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต)  รายงานฉบับสมบูรณ 
 

วิทยาลัยโลจิสติกสและโซอุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร รวมกับ  122 
สํานักงานคณะกรรมการวิจัยแหงชาติ (วช.) และสํานักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.)

 

ผูประกอบการขนสง 
จังหวัดสงขลา 

 

หนวยงานภาครัฐ  
Ministry of Transport 

Malaysia

 

ผูประกอบการขนสง 
รัฐเกดะห 

ประเทศมาเลเซีย 

 

ผูประกอบการขนสง 
เมืองอีโปห (Ipoh) 

และกรุงกัวลาลัมเปอร  
ประเทศมาเลเซีย 

 

ผูประกอบการขนสงเมือง Seri 

Kembangan,  
รัฐสลังงอร ประเทศมาเลเซีย 

 

ผูประกอบการขนสงทาเรือ
ปอรตกลัง (PortKlang/West) 

รัฐสลังงอร 
ประเทศมาเลเซีย 

ผูประกอบการขนสงAMK 

Techlink 

ประเทศสิงคโปร 

 

ผูประกอบการขนสง 
พื้นที ่Bukit Merah Central 

และ Jurong Island 

ประเทศสิงคโปร 

รูปที่ 4.2 ภาพรวมการเก็บขอมูล (ตอ) 



การศึกษาตนทุนการขนสงท่ีแทจริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 5 

(กรณีเสนทางการขนสงบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต)  รายงานฉบับสมบูรณ 
 

วิทยาลัยโลจิสติกสและโซอุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร รวมกับ  123 
สํานักงานคณะกรรมการวิจัยแหงชาติ (วช.) และสํานักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

บทที ่5  
การวิเคราะหแบบจําลอง 

โครงสรางตนทุนการขนสงทางถนน 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 โครงสรางของตนทุนการขนสงทางถนน 

 การวิเคราะหตนทุนทางการขนสงถนน 

 ผลการวิเคราะหแบบจาํลองโครงสรางตนทุนการขนสงทางถนน 

  



การศึกษาตนทุนการขนสงท่ีแทจริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 5 

(กรณีเสนทางการขนสงบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต)  รายงานฉบับสมบูรณ 
 

วิทยาลัยโลจิสติกสและโซอุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร รวมกับ  124 
สํานักงานคณะกรรมการวิจัยแหงชาติ (วช.) และสํานักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

5.1 โครงสรางของตนทุนการขนสงทางถนน 
 

โครงสรางของตนทุนการขนสงทางถนน ประกอบดวย 2 สวน (ตารางที่ 5.1) คือ  

 สวนท่ี 1 ตนทุนท่ีเกี่ยวกับการดําเนินการขนสง (Business Operating Cost) 

 สวนท่ี 2 ตนทุนท่ีไมเกี่ยวของกับการดําเนินการขนสง (Non– Business Operating Cost) 

 

ตารางที่ 5.1 โครงสรางของตนทุนการขนสงทางถนน 
Types of Cost  

(Unit: Baht/Km) 

ตนทุนคงที ่
(Fixed Cost) 

ตนทุนแปรผัน 
(Variable Cost) 

ตนทุนท่ีเกี่ยวกับ 
การดําเนินการขนสง  

(Business Operating Cost) 

 

คาเสื่อมราคารถ (Truck Depreciation) คาบํารุงรักษารถ 
(Repair&Maintenace) 

คาประกันภยัตัวรถ (Insurance) คาน้ํามันเชื้อเพลิง (Fuel) 
คาใบอนุญาต ทะเบยีนยานพาหนะ  (Truck 

Permission) 
คายาง (Tires) 

คาคนขับยานพาหนะ (Driver) คาน้ํามันหลอลื่น (Grease&Oil) 
คาวัสดสุิ้นเปลืองตางๆ (General Supplies) คาประกันภยัสินคา (Goods 

Insurance) คาน้ํารอนน้ําชา (Gift&Bribe) 
ตนทุนท่ีไมเกี่ยวของกับ 
การดําเนินการขนสง  

(Non– Business Operating 

Cost) 

คากอสรางถนน  

(Construction) 
คาบํารุงรักษาถนน  

(Maintenance) 
คาใชจายไฟสองสวางบนถนน  
(Highway Lighting) 

คาบริการดานการจราจร  
(Traffic Services) 

คาใชจายดานการวางแผนดานจราจร 
(Traffic Planning) 

คาใชจายดานอุบัติเหต ุ 

(Accident Cost) 
มูลคาที่ดิน  

(Land Value) 
คาใชจายดานสิ่งแวดลอม  
(Environmental Cost) 

 

5.2 การวิเคราะหตนทุนทางการขนสงถนน 
 

5.2.1 ตนทุนที่เกี่ยวกับการดําเนินการขนสง (Business Operating Cost) 

ตนทุนที่เก่ียวกับการดําเนินการขนสง (Business Operating Cost) ประกอบดวย ตนทุนคงที่ (Fixed Cost) 

จํานวน 6 ตัวแปร และตนทุนแปรผัน (Variable Cost) จํานวน 5 ตัวแปร ดังแสดงในตารางที่ 5.2 

  



การศึกษาตนทุนการขนสงท่ีแทจริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 5 

(กรณีเสนทางการขนสงบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต)  รายงานฉบับสมบูรณ 
 

วิทยาลัยโลจิสติกสและโซอุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร รวมกับ  125 
สํานักงานคณะกรรมการวิจัยแหงชาติ (วช.) และสํานักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

ตารางที่ 5.2 ตนทุนที่เกี่ยวกับการดําเนินการขนสง (Business Operating Cost) 
Types of Cost  

(Unit: Baht/Km) 

ตนทุนคงที ่
(Fixed Cost) 

ตนทุนแปรผัน 
(Variable Cost) 

ตนทุนท่ีเกี่ยวกับ 
การดําเนินการขนสง  

(Business Operating Cost) 

คาเสื่อมราคารถ (Truck 

Depreciation) 

คาบํารุงรักษารถ (Repair&Maintenace) 

คาประกันภยัตัวรถ (Insurance) คาน้ํามันเชื้อเพลิง (Fuel) 
คาใบอนุญาต ทะเบยีนยานพาหนะ  
(Truck Permission) 

คายาง (Tires) 

คาคนขับยานพาหนะ (Driver) คาน้ํามันหลอลื่น (Grease&Oil) 
คาวัสดสุิ้นเปลืองตางๆ (General 

Supplies) 
คาประกันภยัสินคา (Goods Insurance) 

คาน้ํารอนน้ําชา (Gift&Bribe) 
 

โดยการวิเคราะหตนทุนทางการขนสงถนน ในสวนของตนทุนที่เกี่ยวกับการดําเนินการขนสง (Business 

Operating Cost) สามารถแสดงไดดังตอไปนี้ 

 

1) คาเสื่อมราคารถ (ตนทุนคงที)่ 

รายการคาํนวณ  รถบรรทุกกึ่งพวง ราคาที่เลือกใช 
ตัวรถบรรทุก หางพวง ตัวรถบรรทุก หางพวง 

ราคารถเมื่อเริม่ใชงาน (บาท) 2,800,000 - 3,300,000 800,000 – 1,000,000 3,050,000 900,000 
อายุการใชงานของรถ (ป) 8 – 12 15 10 15 

ราคารถหรือมลูคาซากรถ (บาท)  คงเหลือ 30 % คงเหลือ 30 % 915,000 270,000 
คาเสื่อมราคารถ (บาทตอป) - - 213,500 42,000 

ระยะการขนสงเฉลี่ย (กม.ตอป) 80,000 - 100,000 80,000 - 100,000 90,000 90,000 
คาเสื่อมราคารถ (บาทตอกม.) - - 2.37 0.47 

2.84 
 

2) คาประกันภัยตัวรถ (ตนทุนคงที)่ 

รายการคาํนวณ  รถบรรทุกกึ่งพวง ราคาที่เลือกใช 
คาประกันภยัตัวรถ (บาทตอป) 15,000 - 100,000 57,500 
ระยะการขนสงเฉลี่ย (กม.ตอป) 80,000 - 100,000 90,000 
คาประกันภยัตัวรถ (บาทตอกม.) - 0.64 

  



การศึกษาตนทุนการขนสงท่ีแทจริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 5 

(กรณีเสนทางการขนสงบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต)  รายงานฉบับสมบูรณ 
 

วิทยาลัยโลจิสติกสและโซอุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร รวมกับ  126 
สํานักงานคณะกรรมการวิจัยแหงชาติ (วช.) และสํานักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

3) คาใบอนุญาต (การลงทะเบียนยานพาหนะ) (ตนทุนคงที)่ 

รายการคาํนวณ  รถบรรทุกกึ่งพวง ราคาที่เลือกใช 
คาใบอนุญาต (การลงทะเบียนยานพาหนะ) (บาทตอป) 10,000 – 12,500 11,250 

ระยะการขนสงเฉลี่ย (กม.ตอป) 80,000 - 100,000 90,000 
คาใบอนุญาต (การลงทะเบียนยานพาหนะ) (บาทตอกม.) - 0.13 

 

4) รายไดคนขับยานพาหนะ (ตนทุนคงที)่ 

รายการคาํนวณ  รถบรรทุกกึ่งพวง ราคาที่เลือกใช 
คาใชจายในการจางคนขับยานพาหนะเฉล่ีย (บาทตอป) 250,000 – 300,000 275,000 

ระยะการขนสงเฉลี่ย (กม.ตอป) 80,000 - 100,000 90,000 
รายไดคนขับยานพาหนะ (บาทตอกม.) - 3.06 

 

5) คาใชจายวัสดุสิ้นเปลืองตางๆ (ตนทุนคงที)่ 

รายการคาํนวณ  รถบรรทุกกึ่งพวง ราคาที่เลือกใช 
คาใชจายวัสดุสิ้นเปลืองตางๆ (บาทตอกม.) [10 % x Total 

Business Operating 

Cost] 

1.95 

 

6) คาน้ํารอนน้ําชา (ตนทุนคงท่ี) 

รายการคาํนวณ  รถบรรทุกกึ่งพวง ราคาที่เลือกใช 
คาน้ํารอนน้ําชา (บาทตอป) 5,000 – 10,000 7,500 

ระยะการขนสงเฉลี่ย (กม.ตอป) 80,000 - 100,000 90,000 
คาน้ํารอนน้ําชา (บาทตอกม.) - 0.08 

 

7) คาบํารุงรักษารถ (ตนทุนแปรผัน) 

รายการคาํนวณ  รถบรรทุกกึ่งพวง ราคาที่เลือกใช 
คาใชจายเฉลี่ยในการซอมบํารุงรักษารถ (บาทตอป) 100,800 - 150,000 125,400 

ระยะการขนสงเฉลี่ย (กม.ตอป) 80,000 - 100,000 90,000 
คาบํารุงรักษารถ (บาทตอกม.) - 1.39 

  



การศึกษาตนทุนการขนสงท่ีแทจริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 5 

(กรณีเสนทางการขนสงบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต)  รายงานฉบับสมบูรณ 
 

วิทยาลัยโลจิสติกสและโซอุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร รวมกับ  127 
สํานักงานคณะกรรมการวิจัยแหงชาติ (วช.) และสํานักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

8) คาการใชน้ํามันเชื้อเพลิง (ตนทุนแปรผัน) 

รายการคาํนวณ  รถบรรทุกกึ่งพวง ราคาที่เลือกใช 
อัตราสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงตอระยะทางขนสงเฉล่ีย (ลติรตอกม.) 0.24 – 0.42 0.33 

ราคาน้ํามันดีเซลขายปลีก (บาทตอลิตร)* 29.99 29.99 
คาการใชน้ํามันเชื้อเพลิง (บาทตอกม.) - 9.90 

* หมายเหตุ : คํานวณจากราคาขายปลีกน้ํามันเชื้อเพลิง ณ เดือน ธันวาคม 2555 (ปตท.) 
 

9) คายาง (ตนทุนแปรผัน) 

รายการคาํนวณ  รถบรรทุกกึ่งพวง ราคาที่เลือกใช 
คาใชจายในการเปลีย่นยาง (บาทตอครั้ง) 100,000 – 240,000 170,000 

ระยะการเปลี่ยนยาง (กม.ตอครั้ง) 100,000 – 150,000 125,000 
คายาง (บาทตอกม.) - 1.36 

 

10) คาการใชน้ํามันหลอลื่น (ตนทุนแปรผัน) 

รายการคาํนวณ  รถบรรทุกกึ่งพวง ราคาที่เลือกใช 
คาใชจายการเปลี่ยนถายน้ํามันเครือ่ง (บาทตอครั้ง) 3,500 – 4,000 3,750 
ระยะการเปลี่ยนถายน้ํามันหลอลืน่ (กม.ตอครั้ง) 10,000 – 12,000 11,000 

คาการใชน้ํามันหลอลื่น (บาทตอกม.) - 0.34 
 

11) คาประกันภัยสินคา (ตนทุนแปรผัน) 

รายการคาํนวณ  รถบรรทุกกึ่งพวง ราคาที่เลือกใช 
คาใชจายเฉลี่ยในการประกันภัยสนิคา (บาทตอป) 35,000 – 50,000 42,500 

ระยะการขนสงเฉลี่ย (กม.ตอป) 80,000 - 100,000 90,000 
คาประกันภยัสินคา (บาทตอกม.) - 0.47 

 

5.2.2 ตนทุนท่ีไมเกี่ยวของกับการดําเนินการขนสง (Non– Business Operating Cost) 

ตนทุนที่ไมเกี่ยวของกับการดําเนินการขนสง (Non– Business Operating Cost) ประกอบดวย ตนทุนคงที่ 
(Fixed Cost) จํานวน 4 ตัวแปร และตนทุนแปรผัน (Variable Cost) จํานวน 4 ตัวแปร ดังแสดงในตารางที่ 5.3 

  



การศึกษาตนทุนการขนสงท่ีแทจริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 5 

(กรณีเสนทางการขนสงบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต)  รายงานฉบับสมบูรณ 
 

วิทยาลัยโลจิสติกสและโซอุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร รวมกับ  128 
สํานักงานคณะกรรมการวิจัยแหงชาติ (วช.) และสํานักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

ตารางที่ 5.3 ตนทุนที่ไมเกี่ยวของกับการดําเนินการขนสง (Non– Business Operating Cost) 
Types of Cost  

(Unit: Baht/Km) 

ตนทุนคงที ่
(Fixed Cost) 

ตนทุนแปรผัน 
(Variable Cost) 

ตนทุนท่ีไมเกี่ยวของกับ 
การดําเนินการขนสง  

(Non– Business Operating 

Cost) 

  
(Discount Rate 12%) 

คากอสรางถนน  

(Road Construction) 
คาบํารุงรักษาถนน  

(Road Maintenance) 
คาใชจายไฟสองสวางบนถนน  
(Highway Lighting) 

คาบริการดานการจราจร  
(Traffic Services) 

คาใชจายดานการวางแผนดานจราจร 
(Traffic Planning) 

คาใชจายดานอุบัติเหต ุ 

(Accident Cost) 
มูลคาที่ดิน  

(Land Value) 
คาใชจายดานสิ่งแวดลอม  
(Environmental Cost) 

 

โดยการวิเคราะหตนทุนทางการขนสงถนน ในสวนของตนทุนที่ไมเกี่ยวของกับการดําเนินการขนสง (Non– 

Business Operating Cost) สามารถแสดงไดดังตอไปนี้ 

 

1) คากอสรางถนน (ตนทุนคงที)่ 

 ฐานขอมูลคากอสรางถนนของกรมทางหลวง 

- คํานวณโดยปรับฐานราคาคากอสรางถนนเปนปเดียวกัน 

 กรณีหากไมสามารถหาขอมลูไดตลอดชวงของเสนทางศึกษา 

- ใชขอมูลจากประมาณราคาคากอสรางถนน ป พ.ศ. 2554 ของสํานักสํารวจและออกแบบ , 

กรมทางหลวง 
- โดยจําแนกราคาคากอสราง ตามประเภทของเกาะกลางถนน 4 ประเภท คือ 

- ประเภทท่ี 1 เกาะกลางถนนแบบเกาะสี (Flush and Painted Median) 
- ประเภทท่ี 2 เกาะกลางถนนแบบยก (Raised Median) 
- ประเภทท่ี 3 เกาะกลางถนนแบบกดเปนรอง (Depressed Median) 
- ประเภทท่ี 4 เกาะกลางถนนแบบเปนราวหรือกําแพงกั้น (Barrier Median) 

 การคํานวณโดยผนวกรวมกับคาใชจายบํารุงรักษาถนน 
 เปรียบเทยีบโดยแนวคิดตนทุนจม (Sunk Cost) – ไมมีการคิดรวมคากอสรางถนน 

  



การศึกษาตนทุนการขนสงท่ีแทจริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 5 

(กรณีเสนทางการขนสงบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต)  รายงานฉบับสมบูรณ 
 

วิทยาลัยโลจิสติกสและโซอุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร รวมกับ  129 
สํานักงานคณะกรรมการวิจัยแหงชาติ (วช.) และสํานักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.)

2) คาใชจายไฟสองสวางบนถนน (ตนทุนคงที)่ 

คาใชจายไฟสองสวางบนถนน (Highway Lighting) สามารถคํานวณไดจาก ( งบดําเนินการคาใชจายไฟ
สองสวางบนถนนของการไฟฟานครหลวง หรือการไฟฟาภูมิภาค คูณดวยสัดสวนปริมาณรถบรรทุกตอปริมาณจราจรทั้งหมด 
หารดวยระยะทาง ) ดังสมการ 

 

 

โดยที่  = คาใชจายไฟสองสวางบนถนน (บาทตอกม.) 

 = งบดําเนินการคาใชจายไฟสองสวางบนถนนของการไฟฟานครหลวง (บาทตอป) 

  = งบดําเนินการคาใชจายไฟสองสวางบนถนนของการไฟฟาภูมิภาค (บาทตอป) 

  = สัดสวนปริมาณรถบรรทุกตอปริมาณจราจรท้ังหมด 

 = ระยะทางตลอดเสนทางศึกษา (กม.) 

ปจจุบันท้ังถนนสายหลักและสายรอง ในพ้ืนท่ีความรับผิดชอบของ กฟภ. ตองรับภาระคาใชจายในสวนของ
ไฟถนนในพ้ืนท่ีสาธารณะ ในป พ.ศ. 2554 มีการใชไฟฟาในสวนน้ี คิดเปนมูลคา 4,000 ลานบาทตอป 

 

3) คาใชจายดานการวางแผนดานจราจร (ตนทุนคงที)่ 

คาใชจายดานการวางแผนดานจราจร (Traffic Planning) สามารถคํานวณไดจาก ( งบดําเนินการวางแผน
ดานจราจร คูณดวยสัดสวนปริมาณรถบรรทุกตอปริมาณจราจรท้ังหมด หารดวยระยะทาง ) ดังสมการ  

 

 

โดยที่  = คาใชจายดานการวางแผนดานจราจร (บาทตอกม.) 

 = งบดําเนินการวางแผนดานจราจร (บาทตอป) 

  = สัดสวนปริมาณรถบรรทุกตอปริมาณจราจรท้ังหมด 

 = ระยะทางตลอดเสนทางศึกษา (กม.) 

ขอมูลสถิติงบประมาณของสํานักแผนงาน กรมทางหลวง กระทรวงคมนาคม ในป พ.ศ. 2555 งบประมาณ
ที่ไดรับ จํานวน 1,929,299,700 บาท แบงเปน 

 งบดําเนินงาน  1,516,100  บาท 

 งบลงทุน   1,780,316,600  บาท 

 งบรายจายอื่น  147,467,000  บาท 

  

𝐶𝐻𝐿 = (𝐶𝑀𝐸𝐴 + 𝐶𝐸𝑃𝐴) × 𝑉𝑇/𝐿 

𝐶𝐻𝐿 

= 𝐶𝑀𝐸𝐴 𝐶𝐸𝑃𝐴 

บันท้ังถนนสา

𝐿 

=𝐿𝑉𝑇 

𝐶𝑇𝑃 = 𝐶𝑇𝑂𝑃 × 𝑉𝑇/𝐿 

ที่ = ค𝐶𝑇𝑃 

= งบด

ั

𝐶𝑇𝑂𝑃 

=

=

𝑉𝑇 𝐿 
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4) มูลคาที่ดิน (ตนทุนคงที)่ 

เนื่องจากพิจารณาคาที่ดินซึ่งใชในการกอสรางเสนทางเปนตนทุนจม (Sunk Cost)   จึงไมจําเปนตองคิดคาใชจาย
ในสวนน้ี 

 

5) คาบํารุงรักษาถนน (ตนทุนแปรผัน) 

ใชสมการจาก Ozbay et al. (2007) และ Berechman (2009) ดังนี ้

 

 

โดยที่   

   = จํานวนชองจราจร 

   = ระยะทางของเสนทาง (กม.) 

   = ระยะเวลาเดินทางของพาหนะท่ีเพิ่มเขามา 

   = รอบเวลาการปูผิวทางใหม 

เมื่อประยุกต จะได 

 

อยางไรก็ตาม คาใชจายในการบํารุงรักษาถนนขึ้นอยูกับปริมาณจราจรดวยเชนกัน ดังนั้นสมการคาใชจาย
บํารุงรักษาถนน จะได 

 

 

 

 กรณีที่ 1 ซอมบํารุงปรกติ (Routine Maintenance) 

- งบซอมบํารุงปรกติ (สอบถามแขวงการทางตามแนวเสนทางศึกษา) และ (จากการสอบถาม
ผูเชี่ยวชาญในสํานักบริหารบํารุงทาง, กรมทางหลวง) 
- โดยเฉลี่ยแขวงการทาง ไดรับงบประมาณสวนน้ี 30 – 35 ลานบาทตอป  
- นํามาซอมบํารุงรักษาเฉพาะผิวทาง (50%) ของงบท่ีไดรับมา 

 กรณีที่ 2 ซอมบํารุงตามกําหนดเวลา (Periodic Maintenance), กรณีที่ 3 ซอมบํารุงบูรณะ 
(Rehabilitation) และ กรณีที่ 4 ภัยพิบัติ (Disaster) 

- ใชขอมูลงบประมาณบํารุงรักษามาตรฐาน เพื่อใหถนนกลับสูสภาพเดิม 

- คํานวณโดยใชขอมูล ป พ.ศ. 2551–2555 สํานักบริหารบํารุงทาง, กรมทางหลวง
  

𝐶𝑚 = 800,  950 𝑁 .  𝐿 .  

𝑀𝐶𝑚 = 800,  950 𝑁 .  𝐿 .  𝑡/𝑇 

=𝑁 𝐿 

=𝑡 

= 

 ไ 

𝑇 

𝐶𝑚 = 𝐴 𝑁𝜶 𝐿𝜷 

𝐶𝑚 = 𝐴 𝑁𝜶 𝐿𝜷𝑄∅ 𝑀𝐶𝑚 = 𝐴 𝑁𝜶 𝐿𝜷∅𝑄∅  

่

𝑀𝐶𝑚 = 𝐴∅ 𝑁𝜶 𝐿𝜷 𝑄∅  
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6) คาบริการดานการจราจร (ตนทุนแปรผัน) 

คาบริการดานการจราจร สามารถคํานวณไดจาก ( งบดําเนินการของกองบังคับการตํารวจทางหลวง คูณ
ดวยสัดสวนปริมาณรถบรรทุกตอปริมาณจราจรท้ังหมด หารดวยระยะทาง ) ดังสมการ 

 

 

โดยที่   = คาบริการดานการจราจร (บาทตอกม.) 

  = งบดําเนินการของกองบังคับการตํารวจทางหลวง (บาทตอป) 

   = สัดสวนปริมาณรถบรรทุกตอปริมาณจราจรท้ังหมด 

   = ระยะทางตลอดเสนทางศึกษา (กม.) 

ขอมูลสถิติงบประมาณของกองบังคับการตํารวจทางหลวง ในป พ.ศ. 2555 งบประมาณที่ไดรับ จํานวน  
1,070,312,000 บาท แบงเปน 

 งบบุคลากร  732,240,000  บาท 

 งบดําเนินงาน  246,385,100  บาท 

 งบลงทุน   88,686,900  บาท 

 

7) คาใชจายดานอุบัติเหตุ (ตนทุนแปรผัน) 

คาใชจายดานอุบัติเหตุคํานวณไดโดยประยุกตใชแบบจําลอง ในงานศึกษาของ Ozbay et al. (2007) และ 
Berechman (2009) ซึ่งไดมีการกําหนดคาใชจายดานอุบัติเหตุของการเดินทางเสนทางระหวางเมือง ดังน้ี 

 

 

โดยที่   = ปริมาณจราจรตอวัน (คัน) 

   = ระยะทางของเสนทาง (กิโลเมตร) 

   = จํานวนชองทางการจราจร 
 

ปรับรูปแบบของการใชสมการ เพื่อการวิเคราะหคาใชจายดานอุบัติเหตุในประเทศไทย กําหนดไดเปน 

 

 

 

  

𝐶𝑇𝑆 = 𝐶𝐻𝑃 × 𝑉𝑇/𝐿 

= 𝐶𝑇𝑆 

= งบ

= สัด

𝐶𝐻𝑃 

==𝑉𝑇 

ิ ิ ป

𝐿 

𝐶 = 127.5 𝑄 .  𝑀 .  𝐿 .  + 114.75 𝑄 .  𝑀 .  𝐿 .  + 198,900 𝑄 .  𝑀 .  𝐿 .  

=𝑄 

=𝑀 

=𝐿 

𝐶 = 𝐴 𝑄𝜶  𝑀𝜷  𝐿∅  + 𝐵 𝑄𝜶  𝑀𝜷  𝐿∅ +  𝐶 𝑄𝜶  𝑀𝜷  𝐿∅  

NLnLn_QHLLnCLn acc _ 0.566836- 393079.0_ 701182.0280103.4_
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8) คาใชจายดานสิ่งแวดลอม (ตนทุนแปรผัน) 

คาใชจายดานสิ่งแวดลอม อันเปนตนทุนที่เกิดขึ้นอันสงผลกระทบเชิงลบตอสิ่งแวดลอม ซึ่งคํานวณเฉพาะ
ผลกระทบจากมลภาวะทางอากาศ อันเนื่องมาจากการปลอยกาซคารบอนไดออกไซด (CO2 Emission) 

 

 

โดยที่    = ปริมาณจราจร (คันตอเดือน) 

   = จํานวนการบริโภคน้ํามันตอกิโลเมตร 

   = คาคงท่ีและสัมประสิทธ์ิ 

การคํานวณโดยใชสมการนี้จะคํานวณจากรถบรรทุกกึ่งพวงเปนหลัก โดยเฉลี่ยปริมาณการจราจรตอปเปน 
ราคาตอหนวย (บาทตอกิโลเมตร) อยางไรก็ดี ปริมาณจราจรตอวัน ของแตละชวงเสนทางมีปริมาณไมเทากัน และการคํานวณ
ตนทุนการปลอยกาซคารบอน จะใชปริมาณ CO2 ที่ปลอยสูอากาศในแตละเดือนคูณดวยราคาคารบอนอางอิงจากตลาดยุโรปที่
อตัราแลกเปลี่ยนเฉลี่ยของป 2553 

กาซคารบอนไดออกไซด (CO2) 

- วัดจากปริมาณกาซคารบอนไดออกไซดที่ปลอยออกมาจากยานพาหนะ 

- ซึ่งจะมีการวัดโดยใชตัวคูณ (CO2 Conversion) อางอิงจากหนวยงานในประเทศอังกฤษ 
เรียกวา Defra (The Department for Environment, Food and Rural Affairs) 

- โดยการใชน้ํามันดีเซลของรถบรรทุก 1 ลิตร จะปลอยกาซคารบอนไดออกไซดเปนปริมาณ 
2.630 กิโลคารบอน และอัตราการบริโภคน้ํามันดีเซล 0.33 ลิตรตอ กม.  

- ราคาคารบอน ณ ตลาดยุโรป ท่ี 20 ยูโรตอตันคารบอน = 0.8059 บาทตอกิโลคารบอน (ณ 
อัตราแลกเปลี่ยน 40.2938 บาทตอยูโร) 

กาซคารบอนมอนอกไซด (CO) 

- ใชขอมูลจากผลการศึกษาโครงการ A Modal Comparison of Freight Transportation 

effects on General Public 

 

 

 

  

ป ิ ( ั  ื )

𝐶𝑎𝑖𝑟 = 𝑄 (𝜷0 + 𝜷1 𝐹) 

= 𝑄 

=𝐹 

= คาคง

รคํานวณโดยใชสมการน้ีจ

𝜷0 ,  𝜷1 

อัตราการปลอยกาซคารบอนมอนอกไซด (รูปแบบการขนสงทางถนน) = 0.085 (กรัมตอตัน – กิโลเมตร) 
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5.3 ผลการวิเคราะหแบบจําลองโครงสรางตนทุนการขนสงทางถนน 
 

5.3.1 สรุปผลการวิเคราะหตนทุนที่เกี่ยวกับการดําเนินการขนสง (Business Operating Cost) 

ตนทุนที่เก่ียวกับการดําเนินการขนสง (Business Operating Cost) ของโครงการ รวมตนทุนทั้งหมดจะไดราคา
ตนทุนรถบรรทุกกึ่งพวง เทากับ 22.16 บาทตอกิโลเมตร 

รายการคาํนวณ  ตนทุนตอหนวย (บาทตอ กม.) สัดสวนตอตนทุนรวม 

คาเสื่อมราคารถ (Truck Depreciation) 2.84 10.98 % 

คาประกันภยัตัวรถ (Insurance) 0.64 2.47 % 
คาใบอนุญาต ทะเบียนยานพาหนะ (Truck 

Permission) 
0.13 0.50 % 

คาคนขับยานพาหนะ (Driver) 3.06 11.83 % 

คาวัสดสุิ้นเปลืองตางๆ (General Supplies) 1.95 7.54 % 

คาน้ํารอนน้ําชา (Gift&Bribe) 0.08 0.31 % 

รวมตนทุนคงท่ี 7.94 30.68 % 

คาบํารุงรักษารถ (Repair&Maintenace) 1.39 5.37 % 

คาน้ํามันเชื้อเพลิง (Fuel) 9.90 38.26 % 
คายาง (Tires) 1.36 5.26 % 

คาน้ํามันหลอลื่น (Grease&Oil) 0.34 1.31 %  
คาประกันภยัสินคา (Goods Insurance) 0.47 1.82 % 

รวมตนทุนแปรผัน 13.46 52.02 % 

รวมตนทุนท้ังหมด 22.16 85.64 % 
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5.3.2 สรุปผลการวิเคราะหตนทุนท่ีไมเกี่ยวของกับการดําเนินการขนสง (Non– Business Operating Cost) 

ตนทุนท่ีไมเกี่ยวของกับการดําเนินการขนสง (Non– Business Operating Cost) ของโครงการ รวมตนทุนทั้งหมด
จะไดราคาตนทุนรถบรรทุกกึ่งพวง เทากับ 3.7163 บาทตอกิโลเมตร 

รายการคาํนวณ  ตนทุนตอหนวย (บาทตอ กม.) สัดสวนตอตนทุนรวม 

คากอสรางถนน (Road Construction) 1.1114 4.30% 

คาใชจายไฟสองสวางบนถนน (Highway Lighting) 0.0171 0.07% 

คาใชจายดานการวางแผนดานจราจร (Traffic 

Planning) 
0.0139 0.05% 

มูลคาที่ดิน (Land Value) ไมคิดคาใชจายในสวนนี ้ N.A. 

รวมตนทุนคงท่ี 1.1424 4.41% 

คาบํารุงรักษาถนน (Road Maintenance) 1.7337 6.70% 

คาบริการดานการจราจร (Traffic Services) 0.0077 0.03% 

คาใชจายดานอุบัติเหตุ (Accident Cost) 0.2350 0.91% 

คาใชจายดานสิ่งแวดลอม (Environmental Cost) 0.5975 2.31% 

รวมตนทุนคงท่ี 2.5739 9.95% 

รวมตนทุน NOC ทั้งหมด 3.7163 14.36% 

 

5.3.3 สรุปผลการวิเคราะหแบบจําลองโครงสรางตนทุนการขนสงทางถนน 

จากแบบจําลองโครงสรางตนทุนการขนสงทางถนน เปนการประมาณตนทุนการขนสงรวม โดยจําแนกเปน 2 สวน 
ไดแก ตนทุนท่ีเกี่ยวกับการดําเนินการขนสง และตนทุนท่ีไมเกี่ยวของกับการดําเนินการขนสง ดังสมการดังนี้ 

 

 

 

หรือ  FCk  =  (BOC + NOC) x (Dk) 

โดยที่ 

  FCk   =  ตนทุนการขนสงรวม (บาท) 

  BOC  =  ตนทุนตางๆท่ีเกี่ยวกับกิจกรรมการขนสง (บาท/กิโลเมตร), โดยที่ i = 1,2,3, ..... 

  NOC   =  ตนทุนตางๆท่ีไมเกี่ยวของกับกิจกรรมการขนสง (บาท/กิโลเมตร), โดยที่ j = 1,2,3, ..... 

  Dk   =  ระยะทาง (กิโลเมตร) 

  k   =  คาสัมประสิทธ์ิ = 1,2,3… 

ตนทุนการขนสงรวม  =  ( ตนทุนที่เกี่ยวกับการดําเนินการขนสง, Business Operating Cost + 

     (Full cost)           ตนทุนที่ไมเกี่ยวของกับการดําเนินการขนสง, Non–Operating Cost ) x ( ระยะทาง ) 
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(กรณีเสนทางการขนสงบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต)  รายงานฉบับสมบูรณ 
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จะสามารถคํานวณตนทุนการขนสงรวม Full Cost ในแตละชวงของการขนสงสินคาบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ – 
ใต (รูปที่ 5.1) ได ดังนี้ 

 

 

รูปที ่5.1 ตนทุนการขนสงรวม Full Cost ในแตละชวงของการขนสงสนิคาบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ – ใต 

 

ทั้งนี้ เมื่อวิเคราะหโครงสรางตนทุนดังกลาวรวมกับแนวนโยบายท่ีมุงสนับสนุนศักยภาพในการขนสงทางบกของ
ประเทศในปจจุบัน จึงกําหนดขอเสนอดานนโยบายจํานวน 2 กลุมประเด็น ไดแก การปรับสมดุลรูปแบบการขนสงคนและ
สินคา และการวิจัยและพัฒนาเพ่ือสรางองคความรูอยางตอเนื่องและย่ังยืน ซึ่งเพิ่มเติมจากท่ีมีอยูแลวจํานวน 5 กลุม คือ การ
เพิ่มประสิทธิภาพของโครงขายท่ีมีอยูเดิม   การพัฒนาโครงขายการขนสงท่ียังขาดหายไปใหสมบูรณ การอํานวยความสะดวกใน
การขนสงบริเวณชายแดน การเพิ่มทางเลือกรูปแบบการขนสงสินคา และการพัฒนาองคประกอบอื่นๆที่สัมพันธกับการพัฒนา
ระบบโลจิสติกส 
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(กรณีเสนทางการขนสงบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต)  รายงานฉบับสมบูรณ 
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  บทที ่6
นโยบายและมาตรการ 

เสริมสรางศักยภาพในการขนสงทางบก 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 แนวคิดในการกําหนดนโยบายและมาตรการเสริมสรางศักยภาพในการขนสงทางบก 

 ขอเสนอแนะเชิงนโยบายและมาตรการเสริมสรางศักยภาพในการขนสงทางบก 
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(กรณีเสนทางการขนสงบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต)  รายงานฉบับสมบูรณ 
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 แนวคิดในการกําหนดนโยบายและมาตรการเสริมสรางศักยภาพในการขนสงทางบก 6.1
 

จากผลการศึกษาวิจัย ประกอบกับขอมูลจากการทบทวนยุทธศาสตรของแผนงานและโครงการตางๆ รวมท้ัง
รายงานการศึกษา งานวิจัย และทฤษฎีตางๆ กฎระเบียบและกฎหมายท่ีเกี่ยวของ สามารถสรุปกลุมประเด็นนโยบายท่ีสําคัญ
และจําเปนตอสนับสนุนศักยภาพในการขนสงทางบกของประเทศไดเปน 5 กลุม ดังน้ี 

 

ก. การเพ่ิมประสิทธิภาพของโครงขายที่มีอยูเดมิ  (Enhancing the Existing Networks) 

ข. การพัฒนาโครงขายการขนสงท่ียังขาดหายไปใหสมบรูณ (Completing the Incomplete Networks) 

ค. การอํานวยความสะดวกในการขนสงบริเวณชายแดน (Improving Border Procedure) 

ง. การเพิ่มทางเลือกรูปแบบการขนสงสินคา (Providing More Transportation Modes) 

จ. การพัฒนาองคประกอบอ่ืนๆ ท่ีสมัพันธกับการพัฒนาระบบโลจิสติกส (Deloping Other Related 

Components) 

 

การพัฒนาประเทศตามแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับที่ 11 ซึ่งเปนกรอบหลักดานนโยบายในการ
พัฒนาแผนงานและโครงการของหนวยงานระดับกระทรวงและกรมตางๆที่รับผิดชอบน้ัน มียุทธศาสตรการสรางความเช่ือมโยง
กับประเทศในภูมิภาคเพื่อความมั่นคงทางเศรษฐกิจและสังคม เปนยุทธศาสตรหลักที่ใช ในการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานดาน
คมนาคมและโลจิสติกสของประเทศ ซึ่งเนนการเช่ือมโยงรูปแบบการขนสงกับประเทศโดยรอบตามกรอบความรวมมือตางๆ ใน
อันที่จะสรางภาคีและหุนสวนทางเศรษฐกิจในระดับภูมิภาค ใหมีการพัฒนาการลงทุนและเพิ่มความสามารถในการแขงขัน ท้ังนี้  
จะเห็นไดวาแผนยุทธศาสตรกระทรวงคมนาคม (ราง) ยุทธศาสตรการพัฒนาระบบโลจิสติกสของประเทศไทย ฉบับที่ 2 และ
แผนยุทธศาสตรกระทรวงคมนาคมเพื่อสนับสนุนการพัฒนาระบบโลจิสติกสของประเทศ ไดถูกกําหนดข้ึนเพื่อใหเปนกรอบการ
พัฒนาของหนวยงานตางๆในอันที่จะบรรลุวัตถุประสงคของการพัฒนาประเทศ โดยประเด็นยุทธศาสตรที่ถูกกําหนดข้ึนมาใน
แผนตางๆน้ัน ครอบคลุม สอดคลองกับประเด็นนโยบายท่ีสําคัญและจําเปนตอสนับสนุนศักยภาพในการขนสงทางบกของ
ประเทศ ท้ัง 5 กลุม แตกตางกันไป ดังท่ีไดกลาวไวในบทท่ี 2 ท้ังน้ี สามารถสรุปไดดังแสดงในตารางท่ี 6.1 
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ตารางที่ 6.1 ยุทธศาสตรประเทศ ที่เกี่ยวของ 
ยุทธศาสตรประเทศ ที่เกี่ยวของ กลุมประเด็น

นโยบาย 
ก ข ค ง จ 

แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม
แหงชาติ ฉบบัที่ 11 

(ยุทธศาสตรที่ 5 การสราง
ความเชื่อมโยงกบัประเทศใน
ภูมิภาคเพื่อความมั่นคงทาง
เศรษฐกิจและสังคม) 

การพัฒนาความเชื่อมโยงดานการขนสงและระบบโลจิสติกสภายใตกรอบความรวมมือใน
อนุภูมิภาคตางๆ 

/ /    

การพัฒนาฐานลงทุนโดยเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันระดับอนุภูมิภาค     / 

การสรางความพรอมในการเขาสูประชาคมอาเซียน     / 

แผนยุทธศาสตร  กระทรวง
คมนาคม  พ .ศ .  ๒๕๕๔  – 

๒๕๕๘ 

พัฒนาและปรับปรุง เพื่อเพิ่มศักยภาพของ โครงขาย และศูนยกลาง การขนสงระหวาง
ประเทศ 

/     

เสริมสรางขีด ความสามารถ ในการแขงขัน ใหผูประกอบการไทย     / 

พัฒนาและปรับปรุง ประสิทธิภาพระบบขนสง เพื่อสงเสริมใหมีการขยาย พื้นที่การ
พัฒนาเศรษฐกิจ ไปสูภูมิภาค 

    / 

ปรับปรุงโครงสรางพื้นฐาน มาตรฐานพาหนะ สภาพแวดลอมใหมีคุณภาพ ความ
ปลอดภัย 

/     

ปรับพฤติกรรม ความรูความเขาใจ จิตสํานึก ทักษะความปลอดภัย ดานการขนสง     / 

สงเสริมและสนับสนุน ใหใชรูปแบบ การขนสงทางรางและทางน้ําเพิ่มมากข้ึน     /  

สงเสริมและพัฒนาเทคโนโลยีเพื่อใหมีการใช พลังงานและยานพาหนะ ที่สะอาดและเป
นมิตรกับ สิ่งแวดลอม 

/     

พัฒนาโครงสราง พื้นฐานและการเช่ือมโยง ระบบขนสงสาธารณะ อยางทั่วถึงและเทา
เทียม 

 /    

ปรับปรุงและพัฒนา โครงสรางพื้นฐาน เพื่อลด ปญหาคอขวด และลด ปญหาการจราจร
ติดขัด 

/ /    

เพิ่มประสิทธิภาพการบริหารจัดการจราจร (Traffic Management) /     
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ตารางที่ 6.1 ยุทธศาสตรประเทศ ที่เกี่ยวของ (ตอ) 

ยุทธศาสตรประเทศ ที่เกี่ยวของ กลุมประเด็น
นโยบาย 

ก ข ค ง จ 

แผนยุทธศาสตรการพัฒนา
ระบบโลจิสติกสของประเทศ
ไทย (พ.ศ. 2550-2554) 

การปรับปรุงประสิทธิภาพระบบโลจิสติกสในภาคการผลิต  (Business Logistics 

Improvement) 
    / 

การเพิ่มประสิทธิภาพระบบขนสงและโลจิสติกส (Transport and Logistics Network 

Optimization) 
/     

การปรับปรุงส่ิงอํานวยความสะดวกทางการคา (Trade Facilitation Enhancement)   /  / 

การพัฒนากําลังคนและกลไกการขับเคล่ือนยุทธศาสตร (Capacity Building)     / 

ยุทธศาสตรการพัฒนาระบบโล
จิสติกสของประเทศไทย ฉบับ
ที่ 2 พ.ศ. 2556 – 2560 

เพิ่มขีดความสามารถในการบริหารจัดการโซอุปทาน     / 

สงเสริมธุรกิจการคาและบริการในพื้นที่เมืองชายแดน   /   

แผนยุทธศาสตร กระทรวง
คมนาคม เพื่อสนับสนุนการ
พัฒนาระบบโลจิสติกสของ
ประเทศ พ.ศ. 2556 – 2560 

พัฒนาเครือขายโลจิสติกสในประเทศใหเชื่อมโยงอยางบูรณาการทั้งเครือขายภายในและ
การเช่ือมตอไปสูตางประเทศ 

/ /    

สนับสนุนการใชการขนสงทางรถไฟและทางนํ้าเพื่อนําไปสูการลดตนทุนการขนสงของ
ประเทศ  พัฒนาโครงขายและจุดรวบรวมและกระจายสินคาทางรถไฟและทางน้ํา 

 /  /  

พัฒนาประตูการขนสงดานทะเลอันดามันเพื่อเหนี่ยวนําการพัฒนาพื้นที่ในภาคใตและ
รองรับการขยายตัวของการคาระหวางประเทศจีน – อาเซียน และอาเซียน – อินเดีย 

 /  /  

แผนแมบทพัฒนาทางหลวง 
พ.ศ. 2550 – 2559  

โครงการปรับปรุงกอสราง/ถนน 10,566 กม.และสะพาน 152 แหง / /    

โครงการพัฒนาสถานีขนสง 
กรมการขนสงทางบก 

โครงการพัฒนาสถานีขนสงสินคา 15 แหง เพื่อเพ่ิมประสิทธิภาพการขนสงทางถนนดวย
รถบรรทุก 

  /  / 
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 ขอเสนอแนะเชิงนโยบายและมาตรการเสริมสรางศักยภาพในการขนสงทางบก 6.2
 

ทั้งนี้  จากผลการศึกษาที่ไดจากการศึกษาตนทุนการขนสงที่แทจริงและการบิดเบือนราคา นั้นประกอบกับผลการ
วิเคราะหแนวนโยบายจากยุทธศาสตรของภาครัฐดังที่ไดกลาวมาแลว  พบวายุทธศาสตรของชาติในดานน้ี สามารถบรรลุ
เปาหมายได  หากมีการดําเนินการตามแนวนโยบายทั้ง 5 กลุมตามที่ วิเคราะหไวในหัวขอ 6.1 อยางสอดคลองและตอเนื่อง
จริงจัง  อยางไรก็ดี  ยังมีขอเสนอแนะเพ่ิมเติมเพื่อเปนนโยบายที่มีสวนในการเสริมการปรับรูปแบบการขนสงที่สมบูรณยิ่งขึ้น 
โดยใชมาตรการดานการบริหารจัดการและการพัฒนาองคความรูในดานดังกลาวใหกาวหนาทัดเทียมคูแขง  ซึ่งประกอบดวย
นโยบายเพ่ิมเติมอีก 2 กลุม ดังน้ี 

 

ฉ.  การปรับสมดุลรูปแบบการขนสงคนและสินคา (Rebalancing Transportation Mode) 

ช.  การวิจัยและพัฒนาเพ่ือสรางองคความรูอยางตอเนื่องและย่ังยืน ( Initiating in R&D for Sustainable & 

Contiuous Knowledge) 

 

6.2.1 การปรับสมดุลการขนสงคนและสินคา (Rebalancing Transportation Mode) 

 

นโยบายดังกลาว มุงเนนปรับสมดุลปริมาณการเดินทาง ขนสง ผานกลไกดานราคาตนทุนการบริหารจัดการ
โครงขายการคมนาคมขนสงในภาพรวม ทั้งคนและสินคาใหมีประสิทธิภาพ  เกิดประโยชนสูงสุด  โดยการใชกลไกของรัฐดาน
ขั้นตอน ระเบียบ  วิธิปฏิบัติ โดยเนนการจัดและใหลําดับความสําคัญ (Priority) ของการเดินทาง ขนสง ทั้งนี้ จําเปนตองมีการ
วิเคราะหและสรางแบบจําลองสถานการณตางๆ  โดยมีมาตรการดําเนินการไดแตกตางกันตามความเหมาะสม ตามสถานการณ
และปจจัยที่เกี่ยวของ ตัวอยางมาตรการที่มีความเปนไดมีดังตอไปนี้ 

 

 มาตรการการเก็บคาผานทางสําหรับการขนสงทางถนนสายหลักท่ีสาํคัญ ปรับปรุงราคาคาบริการดานการ
ขนสง เพื่อใหสอดคลองกับคาใชจายดําเนินการและตนทุนท่ีแทจริงเพ่ือใหไดผลตอบแทนการลงทนุตาม
สมควร ในขณะเดียวกัน  สามารถแยกประเภท ลักษณะ ปริมาณ และกลุมเปาหมายผูใชบรกิารให
เหมาะสมไดตามลาํดับความสําคญั  

 มาตรการปรับปรุงกฎ ระเบียบขั้นตอน การขออนุญาต หรือระเบยีบพิธีปฎิบัติที่เปนอุปสรรคตอการเพ่ิมขีด
ความสามารถในการแขงขันดานการขนสงของภาคเอกชน สําหรับการขนสงท้ังทางถนน ทางอากาศ ทาง
รางและทางน้ําใหดึงดดูผูประกอบการมาใหและใชบริการยิ่งสมดุลขึน้ มาตรการการสนับสนุนใหตนทุน
สําหรับการขนสงทางรางและทางน้ํามีราคาทีต่่ําลง ผานกลไกดานอัตราภาษีและการรับภาระบางสวน
(Subsidy)  พรอมไปกับการสรางความพรอมดานสิ่งอํานวยความสะดวกรองรับการขนสงทางรางและทาง
น้ํา รวมถึงสนับสนุนใหมีการเช่ือมตอกับรปูแบบการขนสงทางถนน และการเขาถึงการบริการขนสงทางราง  
ทั้งนี้ เพื่อสงเสริมใหเกิดการขนสงสินคาทางรางมากข้ึน สอดรับกับนโยบายที่เกี่ยวของใหมีประสิทธิผลมาก
ขึ้น ไดแก นโยบายการเพิ่มประสทิธิภาพของโครงขายท่ีมีอยูเดมิ  (Enhancing the Existing Networks) 
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นโยบายการพัฒนาโครงขายการขนสงท่ียังขาดหายไปใหสมบรูณ (Completing the Incomplete 

Networks) และนโยบายการเพิ่มทางเลือกรูปแบบการขนสงสินคา (Providing More Transportation 

Modes) ตามที่ไดกลาวไวแลว 

 

6.2.2 การวิจัยและพัฒนาเพ่ือสรางองคความรูอยางตอเนื่องและย่ังยืน (Initiating in R&D for Sustainable & 

Contiuous Knowledge) 

 

การดําเนินนโยบายและยุทธศาตรทั้งหมดท่ีกลาวมาแลว จะสัมฤทธิ์ผลและมีความย่ังยืน จําเปนตองอาศัยขอมูลที่
รอบดาน มีความถูกตอง แมนยํา รวมทั้งการวิเคราะหวิจัยอยางตอเนื่อง กวางขวาง และการสงขอมูลขาวสาร แบงปน กระจาย
องคความรูเพื่อนําไปใชดําเนินการหรือพัฒนาตอยอดตอไป 

 

 มาตรการสนับสนุนใหเกดิกลุมเครอืขายความรวมมือดานงานวิจัยทั้งจากภาครัฐและเอกชน เพื่อทําการวิจัย
ที่หลากหลาย สอดคลอง สนับสนุน ตอเนื่อง  

 มาตรการจัดทําฐานขอมูลดานขนสงและโลจิสติกสระดับชาติ โดยอาศยักลไกบุคลกรและหนวยงานตางๆ
ของรัฐเปนผูเก็บรวบรวมขอมูลอยางเปนระบบ และเปดโอกาสใหเครือขายนักวิจัยเขาถึงขอมลูไดงาย เพื่อ
ลดอุปสรรคและสงเสริมใหมีงานวจิัยและสรางองคความรูไดเร็วและกวางขวางยิ่งข้ึน 

 มาตรการสงเสริมใหมีการวจิัยที่สอดคลองกับความตองการการนําไปใชประโยชน  ตรงประเด็นปญหา และ
สามารถสนับสนุนการวางแผน  บริหารจัดการ และการตัดสินใจการดําเนินนโยบายในสถานการณตางๆ  
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ภาคผนวก ก 

แบบสอบถามการสํารวจและรวบรวมขอมูลปฐมภูม ิ
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 แบบสอบถามสําหรับผูประกอบการขนสง 
 แบบสอบถามสําหรับหนวยงานภาครัฐ 
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ก.1 แบบสอบถามสําหรับผูประกอบการขนสง 

ลักษณะของแบบสํารวจและรวบรวมขอมูลปฐมภูมิ จะเปนแบบสํารวจในรูปแบบ Business Operating Cost และ 
Non - Business Operating Cost ดังนี ้

1) แบบสอบถาม Business Operating Cost (อาทิเชน คารถ, คาซอมบํารุงรถ, คาจางพนักงานขับรถ, คา
ผานแดน เปนตน)  

2) แบบสอบถาม Non - Business Operating Cost (อาทิเชน คาใชจายทางดานโครงสรางพื้นฐาน, ดาน
สังคม, ดานสิ่งแวดลอมลอม, ดานอุบัติเหตุ เปนตน) 

โดยมีรูปแบบการสราง FUNCTION คือ Full Cost = (Business Operating Cost) + (Non - Business 

Operating Cost) หนวย: บาทตอกิโลเมตร ดังแสดงตัวอยางของแบบสอบถามสําหรับผูประกอบการขนสง ดังตอไปนี้ 
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ก.2 แบบสอบถามสําหรับหนวยงานภาครัฐ 
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การจัดทําฐานขอมูลและ 
แบบจําลองโครงสรางตนทุน (COST MODEL) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 การจัดทําฐานขอมลูและแบบจําลองโครงสรางตนทุน (COST MODEL) 

 ปริมาณจราจรบนทางหลวง และสถิติอุบัติเหตบุนทางหลวง 
 คากอสรางทางหลวง และคาบํารุงทางหลวง 
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ข.1 การจัดทําฐานขอมูลและแบบจําลองโครงสรางตนทุน (COST MODEL) 

การจัดทําฐานขอมูลและแบบจําลองโครงสรางตนทุน (COST MODEL) ในเสนทางการขนสงบนระเบียงเศรษฐกิจ
เหนือ-ใต ไดทําการศึกษาการเคลื่อนยายสินคาในประเทศไทย ตามแนวระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต (NSEC) จากดานเชียงของ – 
อําเภอเชียงของ – จังหวัดเชียงราย – จังหวัดพะเยา – จังหวัดลําปาง (งาว) – จังหวัดแพร – จังหวัดอุตรดิตถ – จังหวัด
พิษณุโลก – จังหวัดนครสวรรค – จังหวัดชัยนาท – จังหวัดสิงหบุรี – จังหวัดอางทอง – จังหวัดอยุธยา – จังหวัดปทุมธานี – 
จังหวัดนนทบุรี – จังหวัดนครปฐม – จังหวัดราชบุรี – จังหวัดเพชรบุรี – จังหวัดประจวบคีรีขันธ – จังหวัดชุมพร – จังหวัด
สุราษฏรธานี – จังหวัดนครศรีธรรมราช (ทาศาลา) – จังหวัดพัทลุง – จังหวัดสงขลา – ดานสะเดา รวมเปนระยะทางท้ังสิ้น 
1,946 กิโลเมตร 

ดังจะสามารถรวบรวมขอมูลปริมาณจราจรบนทางหลวง, สถิติอุบัติเหตุบนทางหลวง, คากอสรางทางหลวง,  
คาบํารุงทางหลวง ดังแสดงรายละเอียดดังตอไปนี้ 
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สํานักงานคณะกรรมการวิจัยแหงชาติ (วช.) และสํานกังานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

ภาคผนวก ค 

บทความสําหรับการเผยแพร 
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ค.1 บทความสําหรับการเผยแพร 

งานวิจัยโครงการศึกษาตนทุนการขนสงท่ีแทจริงและการบิดเบือนราคา(กรณีเสนทางการขนสงบนระเบียงเศรษฐกิจ
เหนือ-ใต) ไดถูกตีพิมพในเอกสารประกอบการประชุมวิชาการ เทา-งาม วิจัย ครั้งที่ 1 วันที่ 28 – 29 กรกฎาคม 2556 ณ 
มหาวิทยาลัยนเรศวร โดยมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 
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(ข) สารบัญเอกสารประกอบการประชุมวิชาการ 
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(ค) บทคัดยอของโครงการในเอกสารประกอบการประชุมวิชาการ 

 


