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 การศึกษาทบทวนยุทธศาสตร์ด้านการขนส่ง 

 ศึกษากฎระเบียบและ/หรือกฎหมายที่เกี่ยวข้อง 

 ศึกษาข้อตกลงระหว่างประเทศท่ีมีผลกระทบต่อการขนส่งสินค้า 

 ศึกษาผลของการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนของกลุ่มประเทศอาเซียน 

 ทบทวนงานวิจัย ทฤษฎี และข้อมูลทุติยภูมิ ท่ีเกี่ยวข้อง 

 ศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและปัจจัยที่ส่งผลต่อการบิดเบือน 

 

1 รายละเอียดโครงการ 

โครงการ :   การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จรงิและการบดิเบือนราคา (กรณเีส้นทางการขนส่งบน 
   ระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้) 

แผนงาน :   การสังเคราะหเ์ชิงนโยบายงานวิจยัด้านการบริหารจัดการโครงสร้างพื้นฐานระบบขนส่ง 
   และโลจสิติกสภ์ายใต้บริบทประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

สัญญารับทุน :  RDG5550041 

หัวหน้าโครงการ :  ดร. ศิริชัย ตันรัตนวงศ์   มหาวิทยาลยันเรศวร 

ผู้ร่วมงานวิจัย :  ดร. บุญทรัพย์ พานิชการ / ดร.ดษุฎี สถิรเศรษฐทวี /  มหาวิทยาลยันเรศวร  
   ผศ.ดร.ภูพงษ์ พงษ์เจริญ / ผศ.ดร.วัชรพล สุขโหต ุ

   ดร.มนต์ชัย พินิจจิตสมุทร  มหาวิทยาลยัเกษตรศาสตร ์

   ดร.ปรดีา พิชยาพันธ์  มหาวิทยาลยัเชียงใหม ่

หน่วยงานหลัก วิทยาลัยโลจสิติกส์และโซ่อุปทาน มหาวิทยาลัยนเรศวร :  
   99 หมู่ 9 ต าบล ท่าโพธิ์ อ าเภอเมอืง จังหวัดพิษณุโลก  
   โทรศัพท์ 055-964300 โทรสาร 055-963946 

 

2 ความเป็นมา 

หนึ่งในสามเสาหลักท่ีก าหนดในปฎิญญาว่าด้วยความร่วมมืออาเซียน (Declaration of ASEAN Concord II) ได้แก่ 
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic Community: AEC) ซึ่งถูกก าหนดให้มีผลในปี พ.ศ. 2558 นั้น ก าหนดให้โล
จิสติกส์เป็นหนึ่งในสาขาท่ีถูกเร่งรัดให้มีการเปิดเสรี เนื่องจากมีความส าคัญในการลดต้นทุนการค้าระหว่างประเทศ ส าหรับไทย  
ต้นทุนการขนส่งสินค้าและบริการจากแหลง่ผลติไปยังปลายทางหรอืผู้บรโิภคขั้นสุดท้าย (ไม่รวมการขนสง่ผู้โดยสาร) ช่วงปี พ.ศ.
2547-2551 คิดเป็นสัดส่วนที่สูงถึงร้อยละ46-49 ของต้นทุนรวมทั้งหมดทางด้านโลจิสติกส์ (สศช.,2551) หรือคิดเป็นร้อยละ 
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16 ของ GDP  รัฐบาลจึงเร่งการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ตามแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย พ.ศ. 
2550–2554 มีเป้าหมายคือ การลดต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศในภาพรวม  แม้ว่าเริ่มด าเนินการไปแล้ว  แต่พบว่า
ประสิทธิภาพการจัดการโลจิสติกส์ของไทยยังต่ ากว่าประเทศคู่ค้าอยู่ โดยเฉพาะการขนส่งทางถนนที่มีสัดส่วนถึงร้อยละ 84 
จากการขนส่งสินค้าทั้งหมด  ยิ่งไปกว่านั้น  การก าหนดต้นทุนค่าการขนส่งสินค้าของผู้ประกอบการจะพิจารณาเฉพาะต้นทุน
ทางตรงที่เกิดขึ้นกับกระบวนการเชิงธุรกิจเท่านั้น  โดยไม่มีต้นทุนทางอ้อมที่เกิดขึ้นในกระบวนการให้บริการขนส่งอย่างแท้จริง  
ดังนั้น การศึกษาแบบจ าลองโครงสร้างต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงอันประกอบด้วย ต้นทุนที่ถูกค ำนวณเป็นต้นทุนกำร
ด ำเนินกำรธุรกิจของผู้ประกอบกำร (Business Operating Cost) และต้นทุนแฝงต่ำงๆที่เกี่ยวข้องแต่ไม่ถูกค ำนวณเป็น
ต้นทุนกำรด ำเนินกำรธุรกิจของผู้ประกอบกำร (Non-business Operating Cost) จะท าให้สามารถวิเคราะห์องค์ประกอบ
และสัดส่วนต้นทุนอันเนื่องมาจากการใช้โครงสร้างพื้นฐาน ประโยชน์ทางภาษี สิทธิประโยชน์ต่างๆ และการสนับสนุนจาก
ภาครัฐและเอกชนอื่นๆ ที่เกี่ยวข้อง เพื่อให้ภาครัฐและเอกชนน าไปใช้ใช้ในการวิเคราะห์และก าหนดนโยบาย พัฒนาแนวทาง
ปฏิบัติในการเสริมสร้างศักยภาพในการขนส่งต่อไป 
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ที่มา เอกสารประกอบการวิจัยและน าเสนอใน โครงการศึกษาพัฒนาศักยภาพการขนส่งสินค้าผ่านแดนของไทย  
เพื่อผลักดันยุทธศาสตร์การเป็นศนูย์กลางคมนาคมขนส่งในภูมภิาคอินโดจีน บริษัท AMP Consultants, 2554 
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3 วัตถุประสงค์ของโครงการ 

เพื่อศึกษาต้นทุนการขนส่งท่ีแท้จริงของกิจกรรมการขนส่งทางบก  บนเส้นทางตามแนวระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้ 
ศึกษาขั้นตอนและกิจกรรมการขนส่งตลอดเส้นทาง พัฒนาแบบจ าลองโครงสร้างต้นทุน วิเคราะห์ต้นทุน น าเสนอนโยบายเพื่อ
พัฒนาแนวทางปฏิบัติและเสริมสร้างศักยภาพในการขนส่งทางบก 

 

4 ขอบเขตการศึกษา 

รูปแบบการขนส่งทางถนน เส้นทางแนวระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้ (North-South Economic Corridor – NSEC) 
จากคุนหมิง ประเทศจีน  ประเทศลาว ประเทศไทย ประเทศมาเลเซีย สิงคโปร์ 

 

5 วิธีด าเนินการศึกษา 

5.1 การศึกษา ทบทวน แผนงานข้อมูลและยุทธศาสตร์ที่เกี่ยวข้อง 

ศึกษาผลงานวิจัย ทฤษฎีต่างๆ และข้อมูลทุติยภูมิ ที่เกี่ยวข้องในการวิเคราะห์ต้นทุนการขนส่ง และการขนส่งทาง
บกบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้ นโยบาย แผนยุทธศาสตร์ และข้อกฎหมายต่างๆ ของภาครัฐ และผลในการปฏิบัติ ในปัจจุบัน
ที่เกี่ยวข้อง  ปัจจัยต่างๆ ที่ส่งผลต่อการบิดเบือนต้นทุนทางเศรษฐกิจ  ผลของการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนของกลุ่ม
ประเทศอาเซียนเพื่อประมาณการการเปลี่ยนไปของกิจกรรมและโครงสร้างต้นทุนการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต ้

5.2 การศึกษาเส้นทาง และรูปแบบการขนส่งสินค้า 

สร้างผังกิจกรรมการขนส่งของเส้นทางระหว่างจุดส าคัญต่างๆ ตามเส้นทางที่ก าหนด วางแผนการส ารวจพื้นที่  
สัมภาษณ์และเก็บข้อมูลจากผู้ประกอบการที่มีการปฏิบัติการขนส่งระหว่างจุดส าคัญต่างๆ ตามเส้นทาง 

5.3 การส ารวจภาคสนามและรวบรวมข้อมูลปฐมภูมิ 

ออกส ารวจพ้ืนท่ี  ศึกษากิจกรรม  เก็บข้อมูลและสัมภาษณ์รวบรวมสถิติและต้นทุนท่ีเกี่ยวข้องในกระบวนการขนส่ง
ซึ่งรวมถึงต้นทุนแฝงต่างๆ 

5.4 การวิเคราะห์ข้อมูลและการสร้างแบบจ าลองโครงสร้างต้นทุน (Cost Model) 

การสร้างแบบจ าลองโครงสร้างต้นทุน (Cost Model) วิเคราะห์ค านวณค่าต้นทุนรูปแบบต่างๆ  วิเคราะห์ผล  และ
สรุปผล 

5.5 การจัดท าข้อเสนอเชิงนโยบายของภาครัฐในการเสริมสร้างศักยภาพในการขนส่งทางบก 

น าเสนอข้อมูลและผลจากการส ารวจวิจัย เพื่อรับฟังความคิดเห็น  รวบรวมและสังเคราะห์ผลวิจัย  ข้อมูลต่างๆที่ได้
จากการส ารวจและรับฟังตวามติดเห็น  จัดท าข้อเสนอเชิงนโยบายและแนวปฏิบัติของภาครัฐในการเสริมสร้างศักยภาพในการ
ขนส่งทางบก 
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6 ผลการศึกษา 

โครงสร้างของต้นทุนการขนส่งทางถนน ประกอบด้วย 2 ส่วน ดังแสดงในตาราง 

กลุ่มต้นทุน  ต้นทุนคงที ่(Fixed Cost) ต้นทุนแปรผัน (Variable Cost) 

ต้นทุนท่ีเกี่ยว 
กับการด าเนินการขนส่ง 
(Business Operating 

Cost) 

ค่าเสื่อมราคารถ (Truck Depreciation) ค่าบ ารุงรักษารถ (Repair&Maintenace) 

ค่าประกันภยัตัวรถ (Insurance) ค่าน้ ามันเชื้อเพลิง (Fuel) 

ค่าใบอนุญาต ทะเบยีนยานพาหนะ  (Truck 
Permission) 

ค่ายาง (Tires) 

ค่าคนขับยานพาหนะ (Driver) ค่าน้ ามันหล่อลื่น (Grease&Oil) 

ค่าวัสดสุิ้นเปลืองต่างๆ (General Supplies) ค่าประกันภยัสินคา้ (Goods Insurance) 

ค่าน้ าร้อนน้ าชา (Gift&Bribe) 

ต้นทุนท่ีไม่เกี่ยวข้องกับ
การด าเนินการขนส่ง( 

Non–business 
Operating Cost) 

ค่าก่อสร้างถนน (Road Construction) ค่าบ ารุงรักษาถนน (Road Maintenance) 

ค่าไฟส่องสว่างบนถนน (Highway Lighting) ค่าบริการด้านการจราจร (Traffic Services) 

ค่าวางแผนด้านจราจร(Traffic Planning) ค่าอุบัติเหต ุ(Accident Cost) 

ค่าที่ดิน (Land ) ค่าใช้จ่ายด้านสิ่งแวดล้อม (Environmental) 

 

6.1 ต้นทุนที่เกี่ยวกับการด าเนินการขนส่ง (Business Operating Cost) 

ประกอบด้วย ต้นทุนคงทีแ่ละต้นทุนแปรผัน จ านวน 6 และ 5 ตัวแปร ตามล าดับ ดังต่อไปนี้ 

1) ค่าเสื่อมราคารถ (ต้นทุนคงที)่ 

รายการค านวณ  ช่วงข้อมูล ค่าที่ใช้ 

หัวบรรทุก หางพ่วง หัวบรรทุก หางพ่วง 

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

อายุการใช้งาน (ปี) 8 – 12 15 10 15 

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

ค่าเสื่อม (บาทต่อปี) - - 213,500 42,000 

ระยะการขนส่งเฉลี่ย (กม.ต่อป)ี 80,000 - 100,000 80,000 - 100,000 90,000 90,000 

ค่าเสื่อมราคารถ (บาทต่อกม.) - - 2.37 0.47 

2.84 
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2) ค่าประกันภัยรถ (ต้นทุนคงที)่ 

รายการค านวณ  ช่วงข้อมูล ค่าที่ใช้ 

ค่าประกันภยัตัวรถ (บาทต่อปี) 15,000 - 100,000 57,500 

ระยะการขนส่งเฉลี่ย (กม.ต่อปี) 80,000 - 100,000 90,000 

ค่าประกันภยัตัวรถ (บาทต่อกม.) - 0.64 
 

3) ค่าใบอนุญาต-ทะเบียน (ต้นทุนคงที่)  

รายการค านวณ  ช่วงข้อมูล ค่าที่ใช้ 

ค่าใบอนุญาต (การลงทะเบียนยานพาหนะ) (บาทต่อป)ี 10,000 – 12,500 11,250 

ระยะการขนส่งเฉลี่ย (กม.ต่อปี) 80,000 - 100,000 90,000 

ค่าใบอนุญาต (การลงทะเบียนยานพาหนะ) (บาทต่อกม.) - 0.13 
 

4) ค่าพนักงานขับ (ต้นทุนคงที่) 

รายการค านวณ  ช่วงข้อมูล ค่าที่ใช้ 

ค่าใช้จ่ายในการจ้างคนขับยานพาหนะเฉลีย่ (บาทต่อป)ี 250,000 – 300,000 275,000 

ระยะการขนส่งเฉลี่ย (กม.ต่อปี) 80,000 - 100,000 90,000 

รายได้คนขับยานพาหนะ (บาทต่อกม.) - 3.06 
 

5) ค่าวัสดุสิ้นเปลือง (ต้นทุนคงที่) 

รายการค านวณ  ช่วงข้อมูล ค่าที่ใช้ 

ค่าใช้จ่ายวัสดสุิ้นเปลืองต่างๆ (บาทต่อกม.) [10 % x Total 
Business Operating 

Cost] 

1.95 

 

6) ค่าน้ าร้อนน้ าชา (ต้นทุนคงที่) 

รายการค านวณ  ช่วงข้อมูล ค่าที่ใช้ 

ค่าน้ าร้อนน้ าชา (บาทต่อป)ี 5,000 – 10,000 7,500 

ระยะการขนส่งเฉลี่ย (กม.ต่อปี) 80,000 - 100,000 90,000 

ค่าน้ าร้อนน้ าชา (บาทต่อกม.) - 0.08 
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7) ค่าบ ารุงรักษารถ (ต้นทุนแปรผัน) 

รายการค านวณ  ช่วงข้อมูล ค่าที่ใช้ 

ค่าใช้จ่ายเฉลี่ยในการซ่อมบ ารุงรักษารถ (บาทต่อป)ี 100,800 - 150,000 125,400 

ระยะการขนส่งเฉลี่ย (กม.ต่อปี) 80,000 - 100,000 90,000 

ค่าบ ารุงรักษารถ (บาทต่อกม.) - 1.39 
 

8) ค่าน้ ามันเชื้อเพลิง (ต้นทุนแปรผัน) 

รายการค านวณ  ช่วงข้อมูล ค่าที่ใช้ 

อัตราสิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิงต่อระยะทางขนส่งเฉลี่ย (ลติรต่อกม.) 0.24 – 0.42 0.33 

ราคาน้ ามันดีเซลขายปลีก (บาทตอ่ลิตร) [ปตท. ณ เดือน ธันวาคม 2555 ] 29.99 29.99 

ค่าการใช้น้ ามันเชื้อเพลิง (บาทต่อกม.) - 9.90 
 

9) ค่ายางล้อรถ (ต้นทุนแปรผัน) 

รายการค านวณ  ช่วงข้อมูล ค่าที่ใช้ 

ค่าใช้จ่ายในการเปลีย่นยาง (บาทต่อครั้ง) 100,000 – 240,000 170,000 

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

ค่ายาง (บาทต่อกม.) - 1.36 
 

10) ค่าน้ ามันหล่อลื่น (ต้นทุนแปรผัน) 

รายการค านวณ  ช่วงข้อมูล ค่าที่ใช้ 

ค่าใช้จ่ายการเปลี่ยนถ่ายน้ ามันเครือ่ง (บาทต่อครั้ง) 3,500 – 4,000 3,750 

ระยะการเปลี่ยนถ่ายน้ ามันหล่อลืน่ (กม.ต่อครั้ง) 10,000 – 12,000 11,000 

ค่าการใช้น้ ามันหล่อลื่น (บาทต่อกม.) - 0.34 
 

11) ค่าประกันภัยสินค้า (ต้นทุนแปรผัน) 

รายการค านวณ  ช่วงข้อมูล ค่าที่ใช้ 

ค่าใช้จ่ายเฉลี่ยในการประกันภัยสนิค้า (บาทต่อป)ี 35,000 – 50,000 42,500 

ระยะการขนส่งเฉลี่ย (กม.ต่อปี) 80,000 - 100,000 90,000 

ค่าประกันภยัสินคา้ (บาทต่อกม.) - 0.47 
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6.2 ต้นทุนที่ไม่เกี่ยวข้องกับการด าเนินการขนส่ง (Non–Business Operating Cost) 

ต้นทุนท่ีไม่เกี่ยวข้องกับการด าเนินการขนส่ง (Non–Business Operating Cost) ประกอบด้วย ต้นทุนคงที่จ านวน 
4 ตัวแปร และต้นทุนแปรผัน จ านวนประเภทละ 4 ตัวแปร ดังต่อไปนี้ 

 

1) ค่าก่อสร้างถนน (ต้นทุนคงที)่ 

ใช้ข้อมูลจากฐานข้อมูลค่าก่อสร้างถนนของกรมทางหลวง ค านวณโดยปรับฐานราคาค่าก่อสร้างถนนเป็นปี
เดียวกัน กรณีหากไม่สามารถหาข้อมูลได้ตลอดช่วงของเส้นทางศึกษา ใช้ข้อมูลจากประมาณราคาค่าก่อสร้างถนน ปี พ.ศ. 
2554 ของส านักส ารวจและออกแบบ, กรมทางหลวง โดยจ าแนกราคาค่าก่อสร้าง ตามประเภทของเกาะกลางถนน 4 ประเภท 
คือ 

o ประเภทที่ 1 เกาะกลางถนนแบบเกาะสี (Flush and Painted Median) 
o ประเภทที่ 2 เกาะกลางถนนแบบยก (Raised Median) 
o ประเภทที่ 3 เกาะกลางถนนแบบกดเป็นร่อง (Depressed Median) 
o ประเภทที่ 4 เกาะกลางถนนแบบเป็นราวหรือก าแพงกัน้ (Barrier Median) 

การค านวณโดยผนวกรวมกับค่าใช้จ่ายบ ารุงรักษาถนน เปรียบเทียบโดยแนวคิดต้นทุนจม (Sunk Cost) – 
ไม่มีการคิดรวมค่าก่อสร้างถนน 

 

2) ค่าไฟฟ้าส่องสว่างเส้นทาง (ต้นทุนคงที่) 

ค่าใช้จ่ายไฟส่องสว่างบนถนน (Highway Lighting) สามารถค านวณได้จาก ( งบด าเนินการค่าใช้จ่ายไฟ
ส่องสว่างบนถนนของการไฟฟ้านครหลวง หรือการไฟฟ้าภูมิภาค คูณด้วยสัดส่วนปริมาณรถบรรทุกต่อปริมาณจราจรทั้งหมด 
หารด้วยระยะทาง ) ดังสมการ 

 

 

โดยที่  = ค่าใช้จ่ายไฟส่องสว่างบนถนน (บาทต่อกม.) 

 = งบด าเนินการค่าใช้จ่ายไฟส่องสว่างบนถนนของการไฟฟ้านครหลวง (บาทต่อป)ี 

  = งบด าเนินการค่าใช้จ่ายไฟส่องสว่างบนถนนของการไฟฟ้าภูมิภาค (บาทต่อปี) 

  = สัดส่วนปริมาณรถบรรทุกต่อปริมาณจราจรทั้งหมด 

 = ระยะทางตลอดเส้นทางศึกษา (กม.) 

ปัจจุบันท้ังถนนสายหลักและสายรอง ในพ้ืนท่ีความรับผิดชอบของ กฟภ. ต้องรับภาระค่าใช้จ่ายในส่วนของ
ไฟถนนในพ้ืนท่ีสาธารณะ ในปี พ.ศ. 2554 มีการใช้ไฟฟ้าในส่วนน้ี คิดเป็นมูลค่า 4,000 ล้านบาทต่อป ี

  

𝐶𝐻𝐿 = (𝐶𝑀𝐸𝐴 + 𝐶𝐸𝑃𝐴) × 𝑉𝑇/𝐿 

𝐶𝐻𝐿 

𝐶𝑀𝐸𝐴 

𝐶𝐸𝑃𝐴 

𝐿 

𝑉𝑇 
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3) ค่าใช้จ่ายด้านการวางแผนจราจร (ต้นทุนคงที)่ 

ค่าใช้จ่ายด้านการวางแผนด้านจราจร (Traffic Planning) สามารถค านวณได้จาก ( งบด าเนินการวางแผน
ด้านจราจร คูณด้วยสัดส่วนปริมาณรถบรรทุกต่อปริมาณจราจรทั้งหมด หารด้วยระยะทาง ) ดังสมการ  

 

 

โดยที่  = ค่าใช้จ่ายด้านการวางแผนด้านจราจร (บาทต่อกม.) 

 = งบด าเนินการวางแผนด้านจราจร (บาทต่อปี) 

  = สัดส่วนปริมาณรถบรรทุกต่อปริมาณจราจรทั้งหมด 

 = ระยะทางตลอดเส้นทางศึกษา (กม.) 

ข้อมูลสถิติงบประมาณของส านักแผนงาน กรมทางหลวง กระทรวงคมนาคม ในปี พ.ศ. 2555 งบประมาณ
ที่ได้รับ จ านวน 1,929,299,700 บาท แบ่งเป็น งบด าเนินงาน 1,516,100 บาท งบลงทุน 1,780,316,600 บาท และงบ
รายจ่ายอื่น 147,467,000 บาท 

 

4) มูลค่าที่ดิน (ต้นทุนคงที่) 

เนื่องจากพิจารณาค่าที่ดินซึ่งใช้ในการก่อสร้างเส้นทางเป็นต้นทุนจม (Sunk Cost)   จึงไม่จ าเป็นต้องคิด
ค่าใช้จ่ายในส่วนนี ้

 

5) ค่าบ ารุงรักษาถนน (ต้นทุนแปรผัน) 

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

 

 

โดยที่   

   = จ านวนช่องจราจร 

   = ระยะทางของเส้นทาง (กม.) 

   = ระยะเวลาเดินทางของพาหนะที่เพิ่มเข้ามา 

   = รอบเวลาการปูผิวทางใหม่ 

เมื่อประยุกต์ จะได้ 

 

𝐶𝑇𝑃 = 𝐶𝑇𝑂𝑃 × 𝑉𝑇/𝐿 

𝐶𝑇𝑃 

𝐶𝑇𝑂𝑃 

𝑉𝑇 

𝐿 

𝐶𝑚 = 800,  950 𝑁0.384 𝐿0.403 

𝑀𝐶𝑚 = 800,  950 𝑁0.384 𝐿0.403 𝑡/𝑇 

𝑁 

𝐿 

𝑡 

𝑇 

𝐶𝑚 = 𝐴 𝑁𝜶 𝐿𝜷 



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานสรุปส าหรับผู้บริหาร 

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ  9 
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

อย่างไรก็ตาม ค่าใช้จ่ายในการบ ารุงรักษาถนนขึ้นอยู่กับปริมาณจราจรด้วยเช่นกัน ดังนั้นสมการค่าใช้จ่าย
บ ารุงรักษาถนน จะได้ 

 

 

 

ซึ่งสามารถแบ่งกลุ่มการซ่อมบ ารุงได้ดังนี้ 

o กรณีที่ 1 ซ่อมบ ารุงปรกติ (Routine Maintenance) โดยเฉลี่ยแขวงการทาง ได้รับงบประมาณ
ส่วนน้ี 30 – 35 ล้านบาทต่อปี น ามาซ่อมบ ารุงรักษาเฉพาะผิวทาง (50%) ของงบท่ีได้รับมา 

o กรณีที่  2  ซ่อมบ ารุ งตามก าหนดเวลา ( Periodic Maintenance) ซ่อมบ ารุ งบูรณะ 
(Rehabilitation) และ ซ่อมบ ารุงกรณีภัยพิบัติ (Disaster) ใช้ข้อมูลงบประมาณบ ารุงรักษา
มาตรฐาน เพื่อให้ถนนกลับสู่สภาพเดิม ค านวณโดยใช้ข้อมูล ปี พ.ศ. 2551–2555 ส านักบริหาร
บ ารุงทาง, กรมทางหลวง 

 

6) ค่าบริการด้านการจราจร (ต้นทุนแปรผัน) 

ค่าบริการด้านการจราจร สามารถค านวณได้จาก ( งบด าเนินการของกองบังคับการต ารวจทางหลวง คูณ
ด้วยสัดส่วนปริมาณรถบรรทุกต่อปริมาณจราจรทั้งหมด หารด้วยระยะทาง ) ดังสมการ 

 

 

โดยที่   = ค่าบริการด้านการจราจร (บาทต่อกม.) 

  = งบด าเนินการของกองบังคับการต ารวจทางหลวง (บาทต่อป)ี 

   = สัดส่วนปริมาณรถบรรทุกต่อปริมาณจราจรทั้งหมด 

   = ระยะทางตลอดเส้นทางศึกษา (กม.) 

ข้อมูลสถิติงบประมาณของกองบังคับการต ารวจทางหลวง ในปี พ.ศ. 2555 งบประมาณที่ได้รับ จ านวน  
1,070,312,000 บาท แบ่งเป็น งบบุคลากร 732,240,000 บาท งบด าเนินงาน 246,385,100 บาท และงบลงทุน 88,686,900 
บาท 

 

7) ค่าใช้จ่ายด้านอุบัติเหตุ (ต้นทุนแปรผัน) 

ค่าใช้จ่ายด้านอุบัติเหตุค านวณได้โดยประยุกต์ใช้แบบจ าลอง ในงานศึกษาของ Ozbay et al. (2007) และ 
Berechman (2009) ซึ่งได้มีการก าหนดค่าใช้จ่ายด้านอุบัติเหตุของการเดินทางเส้นทางระหว่างเมือง ดังนี้ 

  

𝐶𝑚 = 𝐴 𝑁𝜶 𝐿𝜷𝑄∅ 

𝑀𝐶𝑚 = 𝐴 𝑁𝜶 𝐿𝜷∅𝑄∅−1 

𝑀𝐶𝑚 = 𝐴∅ 𝑁𝜶 𝐿𝜷 𝑄∅−1 

𝐶𝑇𝑆 = 𝐶𝐻𝑃 × 𝑉𝑇/𝐿 

𝐶𝑇𝑆 

𝐶𝐻𝑃 

𝑉𝑇 

𝐿 
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ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

 

 

โดยที่   = ปริมาณจราจรต่อวัน (คัน) 

   = ระยะทางของเส้นทาง (กิโลเมตร) 

   = จ านวนช่องทางการจราจร 
 

ปรับรูปแบบของการใช้สมการ เพื่อการวิเคราะห์ค่าใช้จ่ายด้านอุบัติเหตุในประเทศไทย ก าหนดได้เป็น 

 

 

 

8) ค่าใช้จ่ายด้านสิ่งแวดล้อม (ต้นทุนแปรผัน) 

ค่าใช้จ่ายด้านสิ่งแวดล้อม อันเป็นต้นทุนที่เกิดขึ้นอันส่งผลกระทบเชิงลบต่อสิ่งแวดล้อม ซึ่งค านวณเฉพาะ
ผลกระทบจากมลภาวะทางอากาศ อันเนื่องมาจากการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2 Emission) 

 

 

โดยที่    = ปริมาณจราจร (คันต่อเดือน) 

   = จ านวนการบริโภคน้ ามันต่อกิโลเมตร 

   = ค่าคงท่ีและสัมประสิทธ์ิ 

การค านวณโดยใช้สมการนี้จะค านวณจากรถบรรทุกกึ่งพ่วงเป็นหลัก โดยเฉลี่ยปริมาณการจราจรต่อปีเป็น ราคาต่อ
หน่วย (บาทต่อกิโลเมตร)  อย่างไรก็ดี ปริมาณจราจรต่อวัน ของแต่ละช่วงเส้นทางมีปริมาณไม่เท่ากัน และการค านวณต้นทุน
การปล่อยก๊าซคาร์บอน จะใช้ปริมาณ CO2 ท่ีปล่อยสู่อากาศในแต่ละเดือนคูณด้วยราคาคาร์บอนอ้างอิงจากตลาดยุโรปที่อัตรา
แลกเปลี่ยนเฉลี่ยของปี 2553 วัดจากปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ที่ปล่อยออกมาจากยานพาหนะ ซึ่งจะมีการวัดโดยใช้ตัว
คูณ (CO2 Conversion) อ้างอิงจากหน่วยงานในประเทศอังกฤษ เรียกว่า Defra (The Department for Environment, 
Food and Rural Affairs) โดยการใช้น้ ามันดีเซลของรถบรรทุก 1 ลิตร จะปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เป็นปริมาณ 2.630 
กิโลคาร์บอน และอัตราการบริโภคน้ ามันดีเซล 0.33 ลิตรต่อ กม. ราคาคาร์บอน ณ ตลาดยุโรป ที่ 20 ยูโรต่อตันคาร์บอน = 
0.8059 บาทต่อกิโลคาร์บอน (อัตราแลกเปลี่ยน 40.2938 บาทต่อยูโร) ในขณะที่ CO สามารถใช้ข้อมูลจากผลการศึกษา
โครงการ A Modal Comparison of Freight Transportation effects on General Public (2007) ซึ่งค านวณอัตราการ
ปล่อยก๊าซออกมาที่ 0.085 กรัมต่อ ตัน กิโลเมตร ของการขนส่งทางถนน 

  

𝐶𝑎𝑐𝑐 = 127.5 𝑄0.77 𝑀0.76 𝐿0.53 + 114.75 𝑄0.85 𝑀0.75 𝐿0.49 + 198,900 𝑄0.17 𝑀0.42 𝐿0.45 

𝑄 

𝑀 

𝐿 

𝐶𝑎𝑐𝑐 = 𝐴 𝑄𝜶1 𝑀𝜷
1 𝐿∅

1 + 𝐵 𝑄𝜶
2 𝑀𝜷

2 𝐿∅
2 +  𝐶 𝑄𝜶3 𝑀𝜷

3 𝐿∅
3 
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𝐶𝑎𝑖𝑟 = 𝑄 (𝜷0 + 𝜷1 𝐹) 

𝑄 

𝐹 

𝜷0 ,  𝜷1 
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6.3 สรุปผลการวิเคราะห์ต้นทุนที่เกี่ยวกับการด าเนินการขนส่ง (BOC) 

ต้นทุนที่เกี่ยวกับการด าเนินการขนส่ง (Business Operating Cost) ของโครงการ รวมต้นทุนทั้งหมดจะได้ราคา
ต้นทุนรถบรรทุกกึ่งพ่วง เท่ากับ 22.16 บาทต่อกิโลเมตร 

 

รายการค านวณ  ต้นทุนต่อหน่วย (บาทต่อ กม.) สัดส่วนต่อต้นทุนรวม 

ค่าเสื่อมราคารถ (Truck Depreciation) 2.84 10.98 % 

ค่าประกันภยัตัวรถ (Insurance) 0.64 2.47 % 

ค่าใบอนุญาต ทะเบยีนยานพาหนะ (Truck 
Permission) 

0.13 0.50 % 

ค่าคนขับยานพาหนะ (Driver) 3.06 11.83 % 

ค่าวัสดสุิ้นเปลืองต่างๆ (General Supplies) 1.95 7.54 % 

ค่าน้ าร้อนน้ าชา (Gift&Bribe) 0.08 0.31 % 

รวมต้นทุนคงที ่ 7.94 30.68 % 

ค่าบ ารุงรักษารถ (Repair&Maintenace) 1.39 5.37 % 

ค่าน้ ามันเชื้อเพลิง (Fuel) 9.90 38.26 % 

ค่ายาง (Tires) 1.36 5.26 % 

ค่าน้ ามันหล่อลื่น (Grease&Oil) 0.34 1.31 %  

ค่าประกันภยัสินคา้ (Goods Insurance) 0.47 1.82 % 

รวมต้นทุนแปรผัน 13.46 52.02 % 

รวมต้นทุนท้ังหมด 22.16 85.64 % 
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6.4 สรุปผลการวิเคราะห์ต้นทุนที่ไม่เกี่ยวข้องกับการด าเนินการขนส่ง (NOC) 

พบว่าราคาต้นทุนรถบรรทุกกึ่งพ่วงไม่เกี่ยวข้องกับการด าเนินการขนส่ง เท่ากับ 3.7163 บาทต่อกิโลเมตร 

 

รายการค านวณ  ต้นทุนต่อหน่วย (บาทต่อ กม.) สัดส่วนต่อต้นทุนรวม 

ค่าก่อสร้างถนน (Road Construction) 1.1114 4.30 % 

ค่าใช้จ่ายไฟส่องสว่างบนถนน (Highway 
Lighting) 

0.0171 0.07 % 

ค่าใช้จ่ายด้านการวางแผนด้านจราจร (Traffic 
Planning) 

0.0139 0.05 % 

มูลค่าที่ดิน (Land Value) ไม่คิดค่าใช้จ่ายในส่วนนี ้ N.A. 

รวมต้นทุนคงที ่ 1.1424 4.41 % 

ค่าบ ารุงรักษาถนน (Road Maintenance) 1.7337 6.70 % 

ค่าบริการด้านการจราจร (Traffic Services) 0.0077 0.03 % 

ค่าใช้จ่ายด้านอุบัติเหต ุ(Accident Cost) 0.2350 0.91 % 

ค่าใช้จ่ายด้านสิ่งแวดล้อม (Environmental 
Cost) 

0.5975 2.31 % 

รวมต้นทุนคงที ่ 2.5739 9.95 % 

รวมต้นทุน NOC ทั้งหมด 3.7163 14.36 % 

6.5 สรุปผลการวิเคราะห์แบบจ าลองโครงสร้างต้นทุนการขนส่งทางถนน 

จากแบบจ าลองโครงสร้างต้นทุนการขนส่งทางถนน เป็นการประมาณต้นทุนการขนส่งรวม โดยจ าแนกเป็น 2 ส่วน 
ได้แก่ ต้นทุนท่ีเกี่ยวกับการด าเนินการขนส่ง และต้นทุนท่ีไม่เกี่ยวข้องกับการด าเนินการขนส่ง ดังสมการดังนี้ 

  FCk  =  (BOC + NOC) x (Dk) 

โดยที ่

  FCk   =  ต้นทุนการขนส่งรวม (บาท) 

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

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

  Dk   =  ระยะทาง (กิโลเมตร) 

  k   =  ค่าสัมประสิทธ์ิ = 1,2,3… 

  



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานสรุปส าหรับผู้บริหาร 

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ  13 
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

ต้นทุนการขนส่งรวม Full Cost ในแต่ละช่วงของการขนส่งสินค้าบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ – ใต้ สามารถค านวณ
ได้ดังแสดงในรูป 

 

 
 

ทั้งนี้ เมื่อวิเคราะห์โครงสร้างต้นทุนดังกล่าวร่วมกับแนวนโยบายที่มุ่งสนับสนุนศักยภาพในการขนส่งทางบกของ
ประเทศในปัจจุบัน จึงก าหนดข้อเสนอด้านนโยบายจ านวน 2 กลุ่มประเด็น ได้แก่ การปรับสมดุลรูปแบบการขนส่งคนและ
สินค้า และการวิจัยและพัฒนาเพื่อสร้างองค์ความรู้อย่างต่อเนื่องและยั่งยืน ซึ่งเพิ่มเติมจากที่มีอยู่แล้วจ านวน 5 กลุ่ม คือ การ
เพิ่มประสิทธิภาพของโครงข่ายท่ีมีอยู่เดิม   การพัฒนาโครงข่ายการขนส่งท่ียังขาดหายไปให้สมบูรณ ์การอ านวยความสะดวกใน
การขนส่งบริเวณชายแดน การเพิ่มทางเลือกรูปแบบการขนส่งสินค้า และการพัฒนาองค์ประกอบอื่นๆที่สัมพันธ์กับการพัฒนา
ระบบโลจิสติกส์ 
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Executive Summary 
 

 Project’s Details 

 Background 

 Objectives 

 Scope 

 Methodology 

 Results 

 

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 

𝐶𝐸𝑃𝐴 

𝐿 

𝑉𝑇 
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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 

𝐶𝑇𝑃 

𝐶𝑇𝑂𝑃 

𝑉𝑇 

𝐿 

𝐶𝑚 = 800,  950 𝑁0.384 𝐿0.403 

𝑀𝐶𝑚 = 800,  950 𝑁0.384 𝐿0.403 𝑡/𝑇 

𝑁 

𝐿 

𝑡 

𝑇 

𝐶𝑚 = 𝐴 𝑁𝜶 𝐿𝜷𝑄∅ 

𝑀𝐶𝑚 = 𝐴 𝑁𝜶 𝐿𝜷∅𝑄∅−1 

𝑀𝐶𝑚 = 𝐴∅ 𝑁𝜶 𝐿𝜷 𝑄∅−1 
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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 

𝐶𝐻𝑃 

𝑉𝑇 

𝐿 

𝐶𝑎𝑐𝑐 = 127.5 𝑄0.77 𝑀0.76 𝐿0.53 + 114.75 𝑄0.85 𝑀0.75 𝐿0.49 + 198,900 𝑄0.17 𝑀0.42 𝐿0.45 

𝑄 

𝑀 

𝐿 

𝐶𝑎𝑐𝑐 = 𝐴 𝑄𝜶1 𝑀𝜷
1 𝐿∅

1 + 𝐵 𝑄𝜶
2 𝑀𝜷

2 𝐿∅
2 +  𝐶 𝑄𝜶3 𝑀𝜷

3 𝐿∅
3 

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 

𝜷0 ,  𝜷1 

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. 
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บทคัดย่อ 
 

งานวิจัยนี้ได้รับทุนสนับสนุนจากส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.)และส านักงานคณะกรรมการวิจัย
แห่งชาติ (วช.) มุ่งเน้นการค านวณวิเคราะห์และแบบจ าลองโครงสร้างต้นทุนการขนส่งสินค้าทางถนนที่แท้จริง อันประกอบด้วย 
ต้นทุนที่ถูกค านวณเป็นต้นทุนการด าเนินการธุรกิจของผู้ประกอบการ (Business Operating Cost/ BOC) และต้นทุนแฝง
ต่างๆที่เกี่ยวข้องแต่ไม่ถูกค านวณเป็นต้นทุนการด าเนินการธุรกิจของผู้ประกอบการ (Non-business Operating Cost/ NOC) 
จะท าให้สามารถวิเคราะห์องค์ประกอบและสัดส่วนต้นทุนอันเนื่องมาจากการใช้โครงสร้างพื้นฐาน ประโยชน์ทางภาษี สิทธิ
ประโยชน์ต่างๆ และการสนับสนุนจากภาครัฐและเอกชนอื่นๆ ที่เกี่ยวข้อง เพื่อให้ภาครัฐและเอกชนน าไปใช้ใช้ในการวิเคราะห์
และก าหนดนโยบาย พัฒนาแนวทางปฏิบัติในการเสริมสร้างศักยภาพในการขนส่ง  โดยศึกษา ส ารวจ  รวบรวม  และ
สังเคราะห์ข้อมูลทั้งปฐมภูมิและทุติยภูมิ จากเอกสาร สถิติ บันทึกและการสัมภาษณ์ทั้งองค์กรภาครัฐและเอกชนท่ีเกี่ยวข้องจาก 
5 ประเทศที่ด าเนินการเกี่ยวกับการขนส่งทางถนนในแนวระเบียงเศรษฐกิจเหนือ–ใต้ (North – South Economic 
Corridor/NSEC) ตามแผนการเปิดประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน โดยเริ่มที่เส้นทาง R3A ระหว่างนครคุนหมิง ประเทศจีน(837 
กม.) - สปป.ลาว (250 กม.) - กรุงเทพฯ (965 กม.) และ เช่ือมกรุงเทพฯ (1,056 กม.) - มาเลเซีย (775 กม.) - สิงคโปร์ (25 
กม.) ผลการวิจัยพบว่าในปี พ.ศ.2555 ต้นทุนการขนส่งทางถนนที่แท้จริงโดยรถบรรทุกกึ่งพ่วงมีค่า    บาทต่อกิโลเมตร (ร้อยละ 
100) ประกอบไปด้วยต้นทุน 2 ส่วน ได้แก่  

ต้นทุนที่เกี่ยวกับการด าเนินการขนส่ง (BOC)  มีสัดส่วนร้อยละ 85.64 หรือ 22.16 บ/กม. ซึ่งแบ่งออกเป็นต้นทุน
คงที่จ านวน 6 ต้นทุน ร้อยละ 30.68 หรือ 7.94 บ/กม. (ต้นทุน, ร้อยละ, บ/กม. : ค่าเสื่อมราคารถ, 10.98, 2.84/ ค่า
ประกันภัยรถ, 2.47, 0.64/ ค่าใบอนุญาต-ทะเบียน, 0.50, 0.13/ ค่าพนักงานขับ, 11.83, 3.06/ ค่าวัสดุสิ้นเปลือง, 7.54, 
1.95/ ค่าน้ าร้อนน้ าชา, 0.31, 0.08)  กับต้นทุนแปรผันจ านวน 5 ต้นทุนในสัดส่วนร้อยละ 52.02 หรือ 13.46 บ/กม.(ค่า
บ ารุงรักษารถ, 5.36, 1.93/ ค่าน้ ามันเช้ือเพลิง, 38.26, 9.90/ ค่ายางล้อรถ, 5.26, 1.36/ ค่าน้ ามันหล่อลื่น, 1.31, 0.34/ ค่า
ประกันภัยสินค้า, 1.82, 0.47) และส่วนท่ี 2 ต้นทุนท่ีไม่เกี่ยวข้องกับการด าเนินการขนส่ง (NOC)  มีสัดส่วนร้อยละ 14.36 หรือ  
3.72 บ/กม.  แบ่งออกเป็นต้นทุนคงที่จ านวน 4 ต้นทุน มีสัดส่วนร้อยละ  4.41 หรือ 1.14  บ/กม. (ค่าก่อสร้างถนน, 4.30, 
1.11/ ค่าไฟฟ้าส่องสว่างเส้นทาง, 0.07, 0.02/ ค่าใช้จ่ายด้านการวางแผนจราจร, 0.05, 0.01/ ค่าที่ดิน ไม่มีการคิดค่าใช้จ่าย) 
กับต้นทุนแปรผันจ านวน 4 ต้นทุน สัดส่วนร้อยละ9.95หรือ 2.57 บ/กม. (ค่าบ ารุงรักษาเส้นทาง, 6.70, 1.73/ ค่าบริการด้าน
การจราจร 0.03, 0.01/ ค่าใช้จ่ายด้านอุบัติเหตุ, 0.91, 0.24/ ค่าใช้จ่ายด้านสิ่งแวดล้อม, 2.31, 0.60) เมื่อวิเคราะห์โครงสร้าง
ต้นทุนดังกล่าวร่วมกับแนวนโยบายที่มุ่งสนับสนุนศักยภาพในการขนส่งทางบกของประเทศในปัจจุบัน จึงก าหนดข้อเสนอด้าน
นโยบายจ านวน 2 กลุ่มประเด็น ได้แก่ การปรับสมดุลรูปแบบการขนส่งคนและสินค้า และการวิจัยและพัฒนาเพื่อสร้างองค์
ความรู้อย่างต่อเนื่องและยั่งยืน ซึ่งเพิ่มเติมจากที่มีอยู่แล้วจ านวน 5 กลุ่ม คือ การเพิ่มประสิทธิภาพของโครงข่ายที่มีอยู่เดิม   
การพัฒนาโครงข่ายการขนส่งที่ยังขาดหายไปให้สมบูรณ์ การอ านวยความสะดวกในการขนส่งบริเวณชายแดน การเพิ่ม
ทางเลือกรูปแบบการขนส่งสินค้า และการพัฒนาองค์ประกอบอ่ืนๆที่สัมพันธ์กับการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ 
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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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 ความเป็นมา 

 วัตถุประสงค์ของโครงการ 

 ขอบเขตการศึกษา 

 วิธีด าเนินการศึกษา 

 ประโยชน์ท่ีคาดว่าจะไดร้ับ 

 องค์ประกอบของรายงาน 
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1.1 ความเป็นมา 

 

ปัจจุบัน การแข่งขันทางการค้ามีแนวโน้มทีสู่งขึ้นมาก อันเนื่องมาจากกระแสโลกาภิวัฒน์ (Globalization) การเปิด
เสรีทางการค้า (Free Trade Agreement) ส าหรับภูมิภาคอาเซียนที่ประเทศไทยตั้งอยู่นั้น จะได้รับผลกระทบในการแข่งขัน
ทางการค้าที่เข้มข้นขึ้นในอนาคตจากผลของการลงนามในปฎิญญาว่าด้วยความร่วมมืออาเซียน (Declaration of ASEAN 
Concord II หรือ Bali Concord II) เพื่อก่อเกิดประชาคมอาเซียนในปี พ.ศ. 2563 ที่จะประกอบไปด้วย 3 เสาหลัก อันได้แก่ 
ประชาคมความมั่นคงอาเซียน (ASEAN Security Community: ASC) ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic 
Community: AEC) และประชาคมสังคม-วัฒนธรรมอาเซียน (ASEAN Socio Community: ASCC)  ยิ่งไปกว่านั้น ในการ
ประชุมสุดยอดอาเซียนครัง้ที่ 12 ณ ประเทศฟิลิปินส์ ในปี พ.ศ. 2550 มีมติให้เร่งรัดให้อาเซียนไปสู่การเป็นประชาคมเศรษฐกิจ
อาเซียนให้ส าเร็จในปี พ.ศ. 2558 ซึ่งเร็วขึ้นกว่าเดิมอีก 5 ปี โดยมีเป้าหมายที่ส าคัญ คือ (1) การเป็นตลาดและฐานการผลิต
เดียวกัน (2) การเป็นภูมิภาคที่มีขีดความสามารถในการแข่งขันสูง (3) การเป็นภูมิภาคที่มีพัฒนาการทางเศรษฐกิจที่เท่าเทียม
กันและ (4) การเป็นภูมิภาคที่บูรณาการเข้ากับเศรษฐกิจโลกได้อย่างสมบูรณ์ 

 

ดังนั้นการเป็นตลาดเดียวกันและมีฐานการผลิตร่วมกัน อันหมายถึง การเปิดเสรีด้านการค้าสินค้า ภาคบริการ การ
ลงทุน การเคลื่อนย้ายเงินทุน และการเคลื่อนย้ายแรงงานที่มีทักษะอย่างอิสระ โดยมีการวางแผนผลักดันการเปิดเสรีการค้า
สินค้าและบริการ 12 สาขาน าร่อง ได้แก่  

 สินค้าเกษตร 

 ประมง 

 ผลิตภัณฑ์ไม้ 

 ผลิตภัณฑ์ยาง 

 สิ่งทอและเครื่องนุ่งห่ม 

 ยานยนต์ 

 อิเล็กทรอนิกส์ 

 ผลิตภัณฑ์สุขภาพ 

 เทคโนโลยีสารสนเทศ 

 การท่องเที่ยว 

 การบิน 

 โลจิสติกส์ 

 

ส าหรับโลจิสติกส์  เป็นสาขาล่าสุดที่อาเชียนเร่งรัดเพิ่มเติมให้มีการเปิดเสรี เนื่องจากเห็นความส าคัญของการลด
ต้นทุนการค้าระหว่างประเทศจากการลดต้นทุนด้านโลจิสติกส์ ดังนั้น  การผลักดันให้ภาคธุรกิจจึงจ าเป็นต้องยกระดับ
ความสามารถในการด าเนินธุรกิจในทุกวิถีทางที่เป็นไปได้ ทั้งการลดต้นทุนธุรกิจและสร้างมูลค่าเพิ่มใหม่ๆ เพื่อตอบสนองต่อ
ลูกค้า การบริหารจัดการกระบวนการน าส่งสินค้าและบริการจากผู้ผลิตถึงผู้บริโภคตลอดห่วงโซ่อุปทาน หรือการบริหาร
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จัดการโลจิสติกส ์จึงเป็นเป้าหมายส าคัญที่ผูป้ระกอบการสามารถใช้เป็นแหล่งที่มาของความได้เปรยีบในการแข่งขัน ทั้งในระดับ
ธุรกิจและระดับประเทศ แม้ว่าในปัจจุบันจะพบว่าต้นทุนการจัดการด้านโลจิสติกส์ของประเทศไทยอยู่ที่ประมาณร้อยละ 16 
ของ GDP ซึ่งเมื่อเปรียบเทียบกับกลุ่มประเทศที่มีการพัฒนาการด้านการจัดการโลจิสติกส์ โดยเฉพาะกลุ่มสหภาพยุโรป 
สหรัฐอเมริกา ญี่ปุ่น หรือแม้แต่ประเทศอินเดียและแอฟริกาใต้ ก็ยังมีต้นทุนด้านโลจิสติกส์ เทียบเป็น ร้อยละของGDP ที่ต่ ากว่า
ประเทศไทย ด้วยเหตุนี้ ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสงัคมแห่งชาติ (สศช.) จึงเร่งด าเนินการขับเคลื่อนการ
พัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศตามแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย พ.ศ. 2550–2554 ซึ่ง
คณะรัฐมนตรีได้ให้ความเห็นชอบเมื่อวันที่ 27 กุมภาพันธ์ 2550  แผนยุทธศาสตร์ฯดังกล่าว ได้ตั้งเป้าหมายในการประเมิน
ความส าเร็จไว้ 3 ประการ หนึ่งในนั้น ได้แก่ การลดต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศในภาพรวม (Cost Efficiency) ซึ่งมีตัวช้ีวัด
ตามมาตรฐานสากล คือ สัดส่วนต้นทุนโลจิสติกส์ต่อผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ (GDP)  มี สศช.เป็นหน่วยงานรับผิดชอบ
หลักในการจัดท าข้อมูลและค านวณตัวช้ีวัดดังกล่าว เริ่มด าเนินการมาตั้งแต่ปี พ.ศ. 2547 แม้ว่าตลอดระยะสองปีท่ีผ่านมา ตาม
แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย พ.ศ. 2550 – 2554 หน่วยงานและองค์กรต่างๆ ของไทย ทั้ง
ภาครัฐ เอกชน สถาบันวิชาการ และสื่อสารมวลชน ได้แสดงออกถึงความตื่นตัวในการร่วมกันในการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของ
ไทย แต่จากการศึกษารวบรวมข้อมูลและวิเคราะห์ถึงสถานภาพของระบบโลจิสติกส์ไทยใน ยังพบว่าประสิทธิภาพการจัดการโล
จิสติกส์ของไทยยังต่ ากว่าประเทศคู่ค้า ทั้งนีม้ีอาจมีสาเหตุต่างๆประกอบกัน ดังนี้ 

 แนวโน้มเศรษฐกิจการค้าโลกและปัจจัยทางเศรษฐกิจภายในประเทศ โดยเฉพาะอย่างยิ่ง แนวโน้มราคา
น้ ามันท่ีสูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง ส่งผลกระทบโดยตรงต่อภาคการขนส่งสินค้าของไทยที่ใช้รถบรรทุกเป็นหลักถึง
ร้อยละ 88 ซึ่งเป็นรูปแบบที่มีต้นทุนการใช้พลังงานสูง ท าให้เป็นภาระต้นทุนกับภาคธุรกิจและภาระ
ทางการคลังกับภาครัฐ 

 การกีดกันทางการค้าของประเทศพัฒนาที่มีต่อสินค้าจากประเทศก าลังพัฒนาโดยมาตรการที่มิใช่ภาษี 
(Non-Tariff Barriers) ท าให้มีความจ าเป็นที่ต้องเร่งรัดการปรับปรุงประสิทธิภาพของการเคลื่อนย้ายและ
ตรวจสอบแหล่งที่มาของสินค้าและการเร่งรัดปรับปรุงประสิทธิภาพการอ านวยความสะดวกทางการค้า
และโลจิสติกส์ 

 เหตุการณ์ก่อการร้ายระหว่างประเทศ  น าไปสู่ความจ าเป็นในมาตรการการเข้มงวดกับมาตรการด้านความ
ปลอดภัยของการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ  

 การคุกคามจากบริษัทข้ามชาติในเกือบทุกสาขาธุรกิจโดยอาศัยข้อได้เปรียบจากการบริหารระบบโลจิสติกส์
ที่ดีกว่าส่งผลกระทบโดยตรงต่อภาคธุรกิจท้องถิ่นทั้งรายใหญ่และรายย่อย  

 

จากการศึกษาต้นทุนโลจิสติกส์ต่อ GDP ในประเทศไทยโดยส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคม
แห่งชาติ พบว่าต้นทุนการขนส่งสินค้าและบริการ (Transportation Cost) ซึ่งประกอบด้วยค่าใช้จ่ายขนย้ายสินค้าจากแหล่ง
ผลิตไปยังปลายทางหรือผูบ้ริโภคขั้นสดุท้าย (ไม่รวมการขนส่งผู้โดยสาร) ตั้งแต่ปี พ.ศ.2547-2551 คิดเป็นสัดส่วนท่ีสูงถึงร้อยละ
46-49 ของต้นทุนรวมทั้งหมดทางด้านโลจิสติกส์ (สศช.,2551) นอกจากน้ี ในปัจจุบัน การก าหนดต้นทุนค่าการขนส่งสินค้าของ
ผู้ประกอบการให้บริการการขนส่งสินค้าภายในประเทศส าหรับสินค้าที่มีลักษณะใช้ทรัพยากรร่วมกันดังกล่าว มักใช้วิธีอ้างอิง
จากราคากลางและพิจารณาเฉพาะต้นทุนทางตรงที่เกิดขึ้นส าหรับสินค้าหลัก โ ดยละเลยต้นทุนทางอ้อมที่เกี่ยวข้องใน
กระบวนการให้บริการขนส่ง ส่งผลให้ผู้ประกอบการไม่ทราบถึงผลก าไรหรือขาดทุนที่แน่นอนจากการให้บริการขนส่งสินค้าแต่
ละประเภท ดังนั้น เพื่อรองรับสภาพการแข่งขันในปัจจุบัน ผู้ประกอบธุรกิจการขนส่งของไทยจ าเป็นต้องทราบถึงต้นทุนและผล
ก าไรที่แท้จริง เพื่อน ามาใช้เป็นข้อมูลประกอบการก าหนดแนวทางในการบริหารสินค้าแต่ละกลุ่ม เนื่องจากการแข่งขันจะมิได้



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 1 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ  31 
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

เป็นเพียงแต่การแข่งขันด้วยราคาเพียงอย่างเดียวอีกต่อไป ยังต้องมีความเข้าใจในต้นทุนเพื่อสร้างความได้เปรียบในการแข่งขัน 
รวมถึงข้อมูลที่น ามาใช้ประกอบการตัดสินใจต้องเพียงพอและเหมาะสมต่อการบริหารจัดการ ซึ่งปัจจัยเหล่านี้เป็นสิ่งที่มี
ความส าคัญต่อความอยู่รอดและความยั่งยืนของธุรกิจการขนส่งสินค้าของผู้ประกอบการของไทยในอนาคต 

 

จากความหมายของการขนส่งสินค้า ซึ่งเป็นกระบวนการส าคัญในระบบโลจิสติกส์ที่หมายถึง กระบวนการ
เคลื่อนย้ายวัตถุที่เป็นสินค้าซึ่งมีมูลค่าทางเศรษฐกิจ โดยเริ่มตั้งแต่การเคลื่อนย้ายวัตถุดิบจากแหล่งผลิตต่างๆ มาสู่แหล่งแปรรูป 
และการเคลื่อนย้ายผลิตภัณฑ์จากแหล่งแปรรูปไปจัดเก็บไว้ในคลังสินค้า จากคลังสินค้าเคลื่อนย้ายผ่านไปยังพ่อค้าคนกลาง
จนกระทั่งถึงผู้บริโภคในเวลาที่ผู้บริโภคต้องการ ในสถานที่ที่ผู้บริโภคสะดวกที่จะซื้อหา จึงเป็นตัวแปรที่ส าคัญที่มีผลต่อต้นทุน
สินค้า เนื่องจากค่าใช้จ่ายในการขนส่งสินค้า ถือเป็นต้นทุนส่วนหนึ่งในการน ามาก าหนดราคาสินค้าที่จ าหน่ายในตลาด การ
ขนส่งสินค้าจึงมีผลต่อการพัฒนาด้านเศรษฐกิจของประเทศเป็นอย่างมาก (ค านาย อภิปรัชญาสกุล, 2551) เนื่องจาก 

 การขนส่งสินค้าท าให้เกิดตลาดมากขึ้น เพราะเป็นกระบวนการที่ท าให้สินค้าและบริการกระจายตัว มีการ
ซื้อขายแลกเปลี่ยนในสถานที่ต่างๆ เมื่อการขนส่งสินค้าเข้าถึงสถานที่ใด ตลาดและบริการก็จะขยาย
กว้างขวางมากขึ้น 

 การขนส่งท าให้เกิดเสถียรภาพด้านราคา (Price Stabilization and Equalization) เนื่องจากการขนส่งจะ
ท าให้สินค้าและบริการให้กระจายออกไปยังตลาดต่างๆตามเวลาที่ต้องการ โดยราคาของสินค้าและบริการ
นั้นจะมีราคาที่ใกล้เคียงหรือเท่ากันกับราคาในแหล่งก าเนิดอีกด้วย 

 การขนส่งท าให้เกิดการกระจายรายได้และลดปัญหาการว่างงาน เนื่องจากการขนส่งจะช่วยในการ
เคลื่อนย้ายแรงงานจากจุดหนึ่งไปยังอีกจุดหนึ่งได้อย่างรวดเร็ว มีส่วนช่วยลดปัญหาเกี่ยวกับแรงงานไม่
เพียงพอ และท าให้เกิดการจ้างงานเพิ่มขึ้นอีกด้วย 

 การขนส่งท าให้เกิดการผลิตขนาดใหญ่ (Large-Scale Production) เมื่อการขนส่งเป็นส่วนช่วยในการ
ขยายตลาดแล้ว เมื่อมีการผลิตสินค้าและบริการขึ้น ก็สามารถส่งไปขายในที่ต่างๆได้มากยิ่งขึ้น ท าให้เกิดอุป
สงค์ในสินค้าและบริการมากยิ่งขึ้น จึงท าให้เกิดการผลิตขนาดใหญ่ เพื่อสนองความต้องการในสินค้าและ
บริการประเภทน้ันๆ 

 การขนส่งท าให้มูลค่าของอสังหาริมทรัพย์สูงขึ้น กล่าวคือ เมื่อมีการขนส่งไปถึงแหล่งใดก็จะน าความเจริญ
ไปสู่แหล่งนั้นๆ ด้วย ซึ่งเป็นสาเหตุท าให้มูลค่าของที่ดินและอาคารบริเวณนั้นสูงขึ้นไปด้วย 

 การขนส่งช่วยให้เกิดการแข่งขัน (Competition) ในเรื่องของการประกอบธุรกิจ การพัฒนาและปรับปรุง
สินค้าและบริการ รวมทั้งการประกอบกิจการด้านการขนส่งด้วย 

 

อย่างไรก็ดี การขนส่งสินค้าย่อมมีต้นทุนการขนส่งสินค้าประกอบรวมอยู่ด้วย ซึ่งการที่สินค้าส าเร็จรูปจะถึงมือ
ผู้บริโภคย่อมต้องผ่านขั้นตอนการผลิต เก็บรักษา ขนส่งและจ าหน่าย การเคลื่อนย้ายผลิตภัณฑ์จากจุดเริ่มต้น (point of 
origin) จนถึงผู้บริโภค (point of consumption) เป็นกระบวนการที่ประกอบด้วยขั้นตอนต่างๆ และมีผู้เกี่ยวข้องกับการขนส่ง
และภาระต้นทุนการขนส่ง ต้นทุนการขนส่งจึงกระจายอยู่ตลอดเส้นทางเดินของวัสดุและสินค้า ดังนั้น  จึงมีความจ าเป็นที่
จะต้องศึกษาต้นทุนการขนส่งสินค้าอย่างถูกต้องแม่นย า โดยต้นทุนการขนส่งดังกล่าวสามารถจ าแนกออกเป็นหลายประเภท 
หลายรูปแบบ ตามลักษณะของกิจกรรมที่เกิดส่งผลให้เกิดต้นทุน อาทิเช่น (มณิสรา บารมีชัย และบุศรินทร์ ศรีสตรียานนท์, 
2552) 



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 1 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ  32 
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

 ต้นทุนคงที่ (Fixed Cost) เป็นต้นทุนหรือค่าใช้จ่ายที่ไม่มีการเปลี่ยนแปลงตามจ านวนการผลิต ไม่ว่าจะท า
การผลิตหรือไม่ก็ตาม ต้นทุนน้ีจะเกิดขึ้นเป็นจ านวนที่คงที่ ต้นทุนนี้ถึงแม้จะมีการผลิตเป็นจ านวนมากหรือ
จ านวนน้อยเพียงใด ก็จะต้องเสียค่าใช้จ่ายในอัตราเท่าเดิมอยู่ตลอดเวลา ได้แก่ ค่าเช่า ที่ดินอาคาร ค่า
ประกันภัย ค่าทะเบียนยานพาหนะ ค่าเสื่อมราคา เงินเดือนประจ า ค่าใบอนุญาตเช่าสถานที่ เป็นต้น ใน
บางครั้งต้นทุนประเภทน้ีอาจเรียกช่ือได้อย่างอื่นอีก เช่น Constant Cost หรือ Overhead Cost  

 ต้นทุนผันแปร (Variable Cost) เป็นต้นทุนหรือค่าใช้จ่ายที่จะมีการเปลี่ยนแปลงไปตามปริมาณของการ
ผลิต อาจเรียกเป็น ต้นทุนด าเนินงาน (Operation Cost) ได้แก่ ค่าน้ ามันเช้ือเพลิง ค่าซ่อมแซม ค่า
น้ ามันหล่อลื่น ค่าใช้จ่ายในการขนส่ง เป็นต้น 

 ต้นทุนร่วม (Total Cost หรือ Joint Cost) เป็นการค านวณต้นทุนในส่วนที่มีทั้งต้นทุนคงที่และต้นทุนผัน
แปรรวมกัน ในการขนส่งถือว่าเป็นต้นทุนหรือค่าใช้จ่ายที่เกิดขึ้นส าหรับการขนส่งสินค้า ที่ไม่สามารถจะ
แยกออกได้ว่าต้นทุนของการขนส่งสินค้าหรือบริการแต่ละอย่างแต่ละประเภทนั้นเป็นเท่าใด เช่น การขนส่ง
ทางรถไฟ โดยรถขบวนหนึ่งอาจมีทั้งผู้โดยสารสินค้าและบริการอยู่ในขบวนเดียวกัน ค่าใช้จ่ายที่เกิดขึ้นจะ
เป็นต้นทุนร่วมกัน เพราะไม่สามารถจะแยกออกได้ว่าเป็นต้นทุนในการขนส่งผู้โดยสาร หรือเป็นต้นทุน
ส าหรับการขนส่งสินค้าและบริการ เป็นต้น ดังน้ันต้นทุนที่เกิดขึ้นในการขนส่งเที่ยวนั้น ก็ควรจะแบ่งสรรไป
ยังสินค้าแต่ละชนิดที่ขนส่งในเที่ยวนั้น การที่ต้องแบ่งสรรต้นทุนเช่นนี้ก็จะเป็นประโยชน์แก่ธุรกิจ เพื่อจะได้
ทราบว่าสินค้าแต่ละประเภทที่ด าเนินการอยู่นั้นมีต้นทุนและให้ก าไรเพียงใด ต้นทุนร่วมที่สามารถแยกแยะ
ได้ชัดเจน เช่น ค่าน้ ามันซึ่งอาจคิดเฉลี่ยค่าน้ ามันแต่ละเที่ยวไปตามน้ าหนักบรรทุกสินค้า เป็นต้น 

 ต้นทุนเที่ยวกลับ (Back Haul Cost) เป็นต้นทุนหรือค่าใช้จ่ายที่ได้รวมเอาลักษณะของค่าเสียโอกาส 
(Opportunity Cost) เข้าไปด้วย ถือเป็นค่าชดเชยที่ต้องท าให้เสียโอกาส  ในกรณีของการขนส่งหมายถึง 
การที่ต้องบรรทุกผู้โดยสาร สินค้าหรือบริการ ไปส่งยังจุดหมายปลายทางแล้ว ในเที่ยวกลับนั้น ไม่ได้บรรทุก
อะไรกลับมาเลย กรณีนี้จึงต้องมีการคิดถึงต้นทุนเท่ียวกลับรวมไว้ในการคิดต้นทุนค่าบริการขนส่งด้วย ซึ่งใน
บางครั้งลักษณะเช่นนี้ ถือว่าการสูญเปล่าได้เกิดขึ้น  

 

ส าหรับมูลค่าของต้นทุนของการขนส่งจะแตกต่างกันมากน้อยเพียงใดขึ้นอยู่กับปัจจัยต่างๆ ดังต่อไปนี้ 

 ลักษณะของเส้นทางที่ใช้ในการขนส่ง 

 ระยะทางและระยะเวลาของการขนส่ง 

 อุปกรณ์และมาตรฐานต่างๆ ในการขนส่ง 

 ลักษณะของสินค้าและบริการที่จะท าการขนส่ง 

 สภาพแวดล้อมและภูมิประเทศท่ีจะท าการขนส่ง 

 

การเพิ่มประสิทธิภาพการขนสง่ด้วยการลดการวิ่งเที่ยวเปลา่หรือ Backhauling Management เป็นการจัดการการ
ขนส่งที่มีเป้าหมายให้เกิดการใช้ประโยชน์จากยวดยาน (Load Utilization) ซึ่งต้นทุนที่เกิดขึ้นมานี้นับเป็นต้นทุนที่ไม่สร้าง
มูลค่า (Non-value Added) และผู้ประกอบการต้องแบกรับภาระต้นทุนเหล่านี้ แต่อย่างไรก็ตาม การบริหารการขนส่งเที่ยว
กลับในปัจจุบันยังไม่สามารถด าเนินการได้อย่างมีประสิทธิภาพมากนัก  



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 1 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ  33 
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

ผู้ประกอบการไทยยังต้องค านึงถึงรูปแบบการขนส่งในปัจจุบันทีเ่ริ่มมีความแตกต่างไปจากเดิม เนื่องจากพฤติกรรม
ของลูกค้าท่ีเปลี่ยนไป เช่น การลดปริมาณการสั่งซื้อต่อครั้งลงและเพิ่มความถี่ในการสั่งซื้อสินค้า ซึ่งสาเหตุของการเปลี่ยนแปลง
พฤติกรรมนั้นมาจากสภาวะเศรษฐกิจ รวมทั้งระบบการสื่อสารและข้อมูลที่เอื้ออ านวยมากขึ้น โดยการเปลี่ยนแปลงดังกล่าว
ส่งผลให้รูปแบบการขนส่งจะมีความซับซ้อนมากขึ้นด้วย ตัวอย่างเช่น ใช้รถขนส่งร่วมกันหรือใช้พนักงานควบคุมบริหารการ
จัดการจัดส่งสินค้าร่วมกัน เป็นต้น ส่งผลให้ต้นทุนที่เกิดขึ้นส าหรับสินค้าแต่ละประเภทไม่สามารถถูกแบ่งแยกออกจากกันได้
อย่างชัดเจน ดังนั้นจึงอาจจะกล่าวอีกนัยหนึ่งว่า การขนส่งเป็นหนึ่งในกิจกรรมที่ส าคัญที่สุดในการจัดการโลจิสติกส์ เนื่องจากมี
ผลกระทบอย่างมากต่อระดับการให้บริการลูกค้าและโครงสร้างต้นทุนของกิจการ  

 

รัฐบาลจึงมีนโยบายต่างๆ เพื่อรับมือและแก้ไขปัญหาดังกล่าว เริ่มตั้งแต่การทบทวนรูปแบบการขนส่งหลักของ
ประเทศอย่างจริงจัง  สนับสนุนการปรับโครงสร้างเศรษฐกิจภายในประเทศ รวมทั้งการเจรจาในระดับนานาชาติหรือระดับอนุ
ภูมิภาคที่ใกล้เคียงกันในเขตติดต่อชายแดนหรือมกีารค้าขายกันในเขตชายแดน ทีก่่อให้เกิดโครงการความร่วมมือภายในภูมิภาค
ลุ่มแม่น้ าโขง ตามโครงการพัฒนาความร่วมมอืทางเศรษฐกิจในอนุภูมิภาคลุม่แม่น้ าโขง (Greater Mekong Sub-region: GMS) 
ซึ่งประกอบไปด้วยประเทศไทย สาธารณรัฐประชาธิปประไตยประชาชนลาว พม่า กัมพูชา เวียดนาม และ จีนเฉพาะมณฑลยู
นานและมณฑลกว่างสี ซึ่งเป็นโครงการที่ได้รับความช่วยเหลือจากธนาคารพัฒนาเอเชีย (Asian Development Bank: ADB) 
เพื่อสนับสนุนให้มีการพัฒนาเส้นทางเศรษฐกิจจ านวนทั้งสิ้น 10 เส้นทาง เพื่อเช่ือมโยง 6 ประเทศ ในกลุ่ม GMS เข้าด้วยกัน 
โดยอยู่บนแนวระเบียงเศรษฐกิจ 3 แนว ได้แก่ ระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้ (North-South Economic Corridor: NSEC) 
ระเบียงเศรษฐกิจตะวันออก-ตะวันตก (East-West Economic Corridor: EWEC) และระเบียงเศรษฐกิจตอนใต้ (Southern 
Economic Corridor: SEC) การพัฒนานี้มุ่งหวังที่จะน าไปสู่ความร่วมมือในการพัฒนาสาขาที่มีศักยภาพร่วมกัน ซึ่งครอบคลุม
ถึงการค้าผ่านแดน การลงทุน การขนส่ง และการเคลื่อนย้ายแรงงาน เพื่อประโยชน์ในการสนับสนุนการก่อเกิดประชาคม
เศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic Community: AEC) อย่างมั่นคงในประชาคมอาเซียแบบไร้พรมแดน หรือเขตชายแดน
ที่เป็นอุปสรรคต่อการค้าและการลงทุน 

 

ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) ได้ด าเนินการจัดท าแผนหลักของการพัฒนาระบบขนส่ง
และจราจรของประเทศไทย พ.ศ. 2554 – 2563 มีเป้าประสงค์ที่ต้องการให้ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางการเช่ือมต่อการขนส่ง 
(Hub of Connectivity)  รูปแบบการขนส่งทางถนนจึงความส าคัญอย่างมาก เนื่องจากโครงข่ายทางถนน สามารถเช่ือมต่อการ
เดินทางไปยังประเทศเพื่อนบ้านต่างๆได้เป็นอยา่งด ีขณะที่ทางรถไฟในปัจจุบันสามารถเช่ือมต่อไปยังประเทศมาเลเซียได้เพียง
ประเทศเดียว ขณะที่ประเทศอื่นยังต้องพัฒนาในส่วนจุดเช่ือมต่อบริเวณชายแดน 

 

ในด้านการขนส่งสินค้า  ข้อมูลกระทรวงคมนาคมช้ีให้เห็นถึงบทบาทการขนส่งสินค้าทางถนนอย่างชัดเจน โดยมี
สัดส่วนสูงถึงร้อยละ 84 จากการขนส่งสินค้าทั้งหมด เทียบกับทางน้ า(ทั้งในและต่างประเทศ) ร้อยละ 14 ทางรถไฟร้อยละ 2 
และทางอากาศน้อยกว่าร้อยละ 1 ซึ่งข้อมูลดังกล่าวมีทิศทางตรงกันข้ามกับประสิทธิภาพต้นทุนต่อหน่วยในการขนส่งสินค้า ซึ่ง 
รูปแบบการขนส่งทางน้ าจะมีต้นทุนต่อหน่วยต่ าที่สุด รองลงไปคือ ทางรถไฟ ทางถนน และทางอากาศตามล าดับ จึงเป็นที่น่า
สงสัยว่าท าไมเราจึงยังด าเนินการขนส่งด้วยรูปแบบการขนส่งที่มีต้นทุนการขนส่งท่ีสูงกว่าอยู่ในปัจจุบัน 

 



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 1 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ  34 
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สาเหตุที่การขนส่งทางถนนเป็นที่นิยม และถูกใช้ในการขนส่งสินค้ามากที่สุดในปัจจุบัน คือ ความสามารถขนส่ง
สินค้าจากประตูโรงงานถึงประตูบ้านของลูกค้า (door to door service) นอกจากนี้ ต้นทุนการขนส่งทางถนนมีการบิดเบือน
จากความเป็นจริง หมายถึง ต้นทุนของผู้ประกอบการขนส่งสินค้าทางถนนจะประกอบไปด้วยค่าจัดหายานพาหนะ ค่าจ้าง
บุคลากร ค่าซ่อมบ ารุง และค่าด าเนินการ เป็นหลัก แต่ไม่รวมค่าใช้จ่ายที่เกิดขึ้นจากการลงทุนในการพัฒนาและบ ารุงรักษา
โครงสร้างพื้นฐาน (การก่อสร้างถนน บ ารุงรักษาถนน  ไฟฟ้า แสงสว่าง) ค่าใช้จ่ายที่เกี่ยวข้องกับสิ่งแวดล้อม ค่าใช้จ่ายอัน
เนื่องมาจากอุบัติเหตุ และอื่นๆ ที่เกี่ยวเนื่องและเป็นผลจากการใช้พาหนะขนส่งบนถนน เทียบกับการขนส่งทางรถไฟ ผ่านการ
รถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท) จะต้องมีการจัดซื้อยานพาหนะ ค่าซ่อมบ ารุง ค่าด าเนินการ และยังต้องรับผิดชอบค่าใช้จ่ายซึ่ง
เกี่ยวข้องกับการก่อสร้างและการซ่อมบ ารุงราง ซึ่งค่าใช้จ่ายดังกล่าวถูกน ามาผูกรวมอยู่ในต้นทุนการขนส่งสินค้าทางรางด้วย  

 

ดังนั้น การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริง โดยท าการศึกษาต้นทุนที่เกิดขึ้นกับผู้ประกอบการ (ค่าใช้จ่ายในการ
ขนส่งสินค้าท่ีถูกค านวณเป็นต้นทุนการด าเนินการธุรกิจของผู้ประกอบการ/Business Operating Cost) และต้นทุนแฝงต่างๆ
ที่ยังไม่มีการรับรู้อย่างแท้จริง (ค่าใช้จ่ายที่เกี่ยวข้องในการขนส่งสินค้าแต่ยังไม่ถูกค านวณเป็นต้นทุนการด าเนินการธุรกิจของ
ผู้ประกอบการ/Non-Business Operating Cost) จะท าให้เห็นการบิดเบือนของต้นทุนอันเนื่องมาจากการใช้โครงสร้างพื้นฐาน 
ประโยชน์ทางภาษี สิทธิประโยชน์ต่างๆ และการสนับสนุนจากภาครัฐอื่ นๆ ที่เกี่ยวข้อง รวมทั้งจะช่วยให้สามารถพัฒนา
แบบจ าลองโครงสร้างต้นทุนขนส่งที่แท้จริง เพื่อใช้ในการวิเคราะห์และพัฒนาแนวทางปฏิบัติในการเสริมสร้างศักยภาพในการ
ขนส่งทางบก บนพื้นฐานการตัดสินใจบนต้นทุนท่ีแท้จริง และส่งผลให้สามารถใช้ทรัพยากรด้านการขนส่งอย่างมีประสิทธิภาพ 
ท าให้ภาครัฐน าไปใช้ก าหนดนโยบายของประเทศที่มีความเหมาะสมในการเสริมสร้างศักยภาพในการขนส่งทางบก มีสัดส่วน
ต้นทุนโลจิสติกส์เทียบกับยอดขาย (Logistics Cost / Sales) บนเครือข่ายโซ่อุปทาน (Supply Chain Network Linkage) ที่
ต่ าลง  

 

ดังนั้น ในการศึกษาและวิจัยครั้งนี้ ซึ่งได้รับทุนสนับสนุนจากส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) และ 
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) จึงมุ่งเน้นในส่วนของการจัดท าแบบจ าลองเพื่อการค านวณต้นทุนการขนส่งสินค้า
ทางถนนให้มีความชัดเจน และครบถ้วน โดยก าหนดกรอบการขนส่งทางถนนเฉพาะในแนวระเบียงเศรษฐกิจเหนือ–ใต้ (North 
– South Economic Corridor/NSEC) ดังแสดงในรูปที่ 1.1 ตามแผนการเปิดประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ซึ่งประกอบไปด้วย
ประเทศสมาชิก 6 ประเทศ ได้แก่ สปป.ลาว พมา กัมพชูา เวยีดนาม จีนตอนใต้ และไทย ในปี พ.ศ.2558 จะมีโดยประเทศไทย
เป็นประเทศที่อยู่บนแนวเส้นทางระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้ หรือเส้นทาง R3E หรือ R3A เป็นเส้นทางคมนาคมเช่ือมโยงการ
ขนส่งทางบกระหว่างนครคุนหมิงกับกรุงเทพฯ ซึ่งมีระยะทางประมาณ 1,800 กิโลเมตร โดยผ่าน 3 ประเทศ คือจีนตอนใต้ 
(700 กิโลเมตร) สปป.ลาว (250 กิโลเมตร) และ ไทย (850 กิโลเมตร) 

 



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 1 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 
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รูปที่ 1.1 เส้นทาง และประเภทของสินค้าน าเข้าและส่งออก ตามแนวระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้ 

ที่มา เอกสารประกอบการวิจัยและน าเสนอใน โครงการศึกษาพัฒนาศักยภาพการขนส่งสินค้าผ่านแดนของไทย  
เพื่อผลักดันยุทธศาสตร์การเป็นศูนย์กลางคมนาคมขนส่งในภูมิภาคอินโดจีน บริษัท AMP Consultants, 2554 

 

ผลที่ได้รับจากการวิจัยจะท าให้ภาครัฐสามารถน ามาใช้เป็นเครื่องมือในการส่งเสริม และออกกฎระเบียบ เพื่อ
ส่งเสริมให้การขนส่งสินค้าในประเทศไทยมีสัดส่วนการขนส่งผ่านทางรูปแบบการขนส่งต่างๆ อย่างมีความเหมาะสม คือ การใช้
ขนส่งสินค้าทางน้ า และทางรถไฟ เป็นการขนส่งหลักของประเทศ และใช้การขนส่งสินค้าทางถนนเป็นการขนส่งรอง เพื่อ
เชื่อมต่อกับการขนส่งทางน้ า และทางรางของประเทศ ประกอบกับต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงจะสามารถน าไปใช้ในการก าหนด
นโยบายการคิดค่าใช้จ่ายในการขนส่งทางถนน เพื่อรองรับการเปิดประชาคมเศรษฐกิจอาเซยีนได ้ซึ่งคาดว่าจะมีการขนส่งสินค้า
ตามแนวระเบียงเศรษฐกิจต่างๆ เป็นจ านวนมาก อาทิเช่น ในส่วนของภาคเหนือ ก็จะมีการขนส่งผลไม้จากประเทศจีน ลงมา
ไทย ขณะที่ในส่วนของภาคใต้ก็จะมีการขนส่งยางพาราไปยังประเทศมาเลเซีย เพื่อการส่งออกทางเรือ 
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1.2 วัตถุประสงค์ของโครงการ 

 

 เพื่อศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงของกิจกรรมการขนส่งทางบก  บนเส้นทางตามแนวระเบียงเศรษฐกิจ
เหนือ-ใต ้ประกอบไปด้วย 

o ต้นทุนท่ีเกิดขึ้นกับผู้ประกอบการ 
o ต้นทุนอื่นๆทีเ่กี่ยวข้องกับกระบวนการขนส่ง ซึ่งไม่ได้ถูกรับรู้และ/หรือค านวณเป็นค่าใช้จ่ายในการ

ขนส่งโดยผู้ประกอบการ อันเนื่องมาจากการใช้โครงสร้างพื้นฐาน ประโยชน์ทางภาษี สิทธิประโยชน์
ต่างๆ การด าเนินการและการสนบัสนุนโดยภาครัฐและฝ่ายอื่นๆที่เกี่ยวข้อง 

 เพื่อศึกษาขั้นตอนและกิจกรรมการขนส่งตลอดเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้  

 เพื่อพัฒนาแบบจ าลองโครงสร้างต้นทุน เพื่อวิเคราะห์ต้นทุนของการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต ้

 เพื่อพัฒนาแนวทางปฏิบัติในการเสริมสร้างศักยภาพในการขนส่งทางบก จากพ้ืนฐานการตัดสินใจบนต้นทุน
ที่แท้จริง และการใช้ทรัพยากรด้านการขนส่งอย่างมีประสิทธิภาพ จากการใช้ประโยชน์บนระเบียง
เศรษฐกิจเหนือ-ใต ้

 เพื่อน าเสนอนโยบายเพื่อการเสริมสร้างศักยภาพในการขนส่งทางบก เพื่อลดสัดส่วนต้นทุนโลจิสติกส์ต่อ
ยอดขาย (Logistics Cost / Sales) บนเครือข่ายโซ่อุปทาน (Supply Chain Network Linkage) ที่เกิดขึ้น
จากการใช้ประโยชน์ด้านการขนส่งทางบกบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต ้

 

1.3 ขอบเขตการศึกษา 

 

 รูปแบบการขนส่ง (Mode) 

o ทางถนน 
o ทางราง (หากมีความเป็นไปได้) 

 ด้านกิจกรรมที่เกี่ยวข้อง 

o กิจกรรมด้านการขนส่งสินค้าทางถนนและตลอดเส้นทาง 
o กิจกรรมเกี่ยวเนื่องกับการขนส่งสนิค้าทุกประเภท 

 ด้านเส้นทาง 

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

o ประเทศจีน (จีนตอนใต้) ประเทศลาว ประเทศไทย ประเทศมาเลเซยี และประเทศสิงคโปร ์
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1.4 วิธีด าเนินการศึกษา 

 

ขั้นตอนงานต่างๆ ของโครงการ “การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา (กรณีเส้นทางการ
ขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)” สามารถแสดงได้ดังรูปที่ 1.2 โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

1) การศึกษาผลงานวิจัย ทฤษฎี และข้อมูลทุติยภูมิที่เกี่ยวข้อง 

o ศึกษาผลงานวิจัย ทฤษฎีตา่งๆ และข้อมูลทุติยภูมิ ที่เกี่ยวข้องกับการวิเคราะห์ต้นทุนการขนส่ง และ
การขนส่งทางบกบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต ้

o ศึกษานโยบาย แผนยุทธศาสตร์ และข้อกฎหมายต่างๆ ของภาครัฐ และผลในการปฏิบัติ ในปัจจุบัน
ที่เกี่ยวข้อง 

2) การศึกษาผลของการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนของกลุ่มประเทศอาเซียน 

o ศึกษาผลของการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนของกลุม่ประเทศอาเซียนเพื่อประมาณการการ
เปลี่ยนไปของกิจกรรมและโครงสร้างต้นทุนการขนส่งบนระเบยีงเศรษฐกิจเหนือ-ใต ้

3) การศึกษาต้นทุนการขนส่งและปัจจัยต่างๆ ที่ส่งผลต่อการบิดเบือนต้นทุนทางเศรษฐกิจ 

o ศึกษาปัจจัยต่างๆ ทีส่่งผลต่อการบิดเบือนต้นทุนทางเศรษฐกิจต่างๆ เช่น การใช้โครงสร้างพื้นฐาน 
ประโยชน์ทางภาษี สิทธิประโยชน์ต่างๆ และการสนบัสนุนจากภาครฐัอ่ืนๆ ท่ีเกี่ยวข้อง 

4) การสร้างผังกิจกรรมการขนส่งของเส้นทางระหว่างจุดส าคัญต่างๆ 

o สร้างผังกิจกรรมการขนส่งของเส้นทางระหว่างจุดส าคัญต่างๆ ตามเส้นทางที่ระบุไว้ในขอบเขตของ
การวิจัย 

5) การส ารวจพ้ืนท่ีและสมัภาษณ์ผู้ประกอบการ 

o ส ารวจพื้นที่และลัมภาษณ์ผู้ประกอบการที่มีการปฏิบัติการขนส่งระหว่างจุดส าคัญต่างๆ ตาม
เส้นทางเพื่อเก็บและยืนยันข้อมูลกิจกรรมและต้นทุนที่เกี่ยวข้อง (Cost Elements) ในการ
ปฏิบัติการขนส่งกับการขนส่งซึ่งรวมถึงต้นทุนแฝงต่างๆ 

6) การสร้างแบบจ าลองโครงสร้างต้นทุน (Cost Model) และระบุตัวผลักดันต้นทุนต่างๆ (Cost Drivers) 

o สรุปแบบจ าลองโครงสร้างต้นทุน (Cost  Model) และระบุตัวผลักดันต้นทุนต่างๆ (Cost Drivers) 
เพื่อน าไปสู่การพัฒนาแนวปฏิบตัิในการเสริมสร้างศักยภาพในการขนส่งทางบก 

7) การจัดท าข้อเสนอเชิงนโยบายของภาครัฐในการเสริมสร้างศักยภาพในการขนส่งทางบก 

o จัดท าข้อเสนอเชิงนโยบายของภาครัฐในการเสริมสรา้งศักยภาพในการขนส่งทางบกเพื่อให้เกิด
ต้นทุนท่ีต่ าที่สุดบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้ โดยพิจารณาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงท้ังต่อ
ผู้ประกอบการและทางเศรษฐกิจ 
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รูปที่ 1.2 วิธีการด าเนินการศึกษา 
  

การสร้างผังกิจกรรมการขนส่งของเส้นทาง
ระหว่างจุดส าคญัต่างๆ 

การสร้างแบบจ าลองโครงสรา้งต้นทุน (Cost  Model) และ 
ระบุตัวผลักดันต้นทุนต่างๆ (Cost Drivers) 

การส ารวจและรวบรวมข้อมูลปฐมภูมิของ
ประเทศจีนตอนใต้, ลาว, ไทย, มาเลเซยี, 

สิงคโปร ์

การจัดท าข้อเสนอเชิงนโยบายของภาครัฐ 
ในการเสริมสร้างศักยภาพในการขนส่งทางบก 

ตรวจสอบ 

ถูกต้อง 

ออกแบบสอบถามส ารวจพื้นท่ีและ
สัมภาษณผ์ู้ประกอบการ 

ไม่ถูกต้อง 

รายงานความก้าวหน้าฉบับท่ี 1 

ร่างรายงานฉบับสมบูรณ ์

รายงานฉบับสมบูรณ ์

การคัดเลือกสินคา้การขนส่งบน
เส้นทางระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต ้

การศึกษาผลงานวิจัย ทฤษฎีต่างๆ 
และข้อมลูทุติยภมูิ ที่เกี่ยวข้อง 

การศึกษาผลของการเข้าสู่
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนของ

กลุ่มประเทศอาเซยีน 

การศึกษาต้นทุนการขนส่งและ
ปัจจัยต่างๆ ทีส่่งผลต่อการ

บิดเบือนต้นทุนทางเศรษฐกิจ 
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1.5 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 

 

1) เกิดการสร้างแนวปฏิบัติในการเสริมสร้างสมรรถนะด้านโลจิสติกส์เชิงต้นทุนการขนส่งโดยพิจารณาต้นทุน
การขนส่งท่ีแท้จริงทั้งต่อผู้ประกอบการและทางเศรษฐกิจ ของกิจกรรมการขนส่งทางบกในการใช้ประโยชน์
บนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต ้อันเป็นผลมาจากการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

2) ผู้ก าหนดนโยบายภาครัฐทราบถึงแนวปฏิบัติในการเสริมสร้างสมรรถนะด้านโลจิสติกส์เชิงต้นทุนการขนส่ง 
อันท าให้เกิดการก าหนดนโยบายภาครฐัท่ีถูกต้องเพื่อการเสริมสรา้งศักยภาพในการขนส่งทางบก เพื่อให้เกิด
ต้นทุนที่ต่ าที่สุดโลจิสติกส์กับยอดขาย (Logistics Cost / Sales) บนเครือข่ายโซ่อุปทาน (Supply Chain 
Network Linkage) ที่เกิดขึ้นจากการใช้ประโยชน์ด้านการขนส่งทางบกบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้ อัน
เป็นผลมาจากการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

3) เกิดองค์ความรู้เกี่ยวกับ 

o ขั้นตอนและกิจกรรมการขนส่งตลอดเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต ้
o ต้นทุนการขนส่งที่แท้จริง ของกิจกรรมการขนส่งทางบกในการใช้ประโยชน์บนระเบียงเศรษฐกิจ

เหนือ-ใต ้
o แบบจ าลองโครงสร้างต้นทุน เพือ่วิเคราะหต์้นทุนของการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้จาก

การใช้ประโยชน์ระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้ อันเป็นผลมาจากการเขา้สู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

 

1.6 องค์ประกอบของรายงาน 

 

เพื่อสนองตอบต่อวัตถุประสงค์ของการศึกษาโครงการดังกล่าว ที่ปรึกษาได้จัดท าและส่งมอบรายงานฉบับสมบูรณ์
ของงานบริการส าหรับโครงการนี้ โดยโครงสร้างของรายงานเบื้องต้นมีดังนี ้

บทที่ 1 บทน า ประกอบด้วย ความเป็นมา, วัตถุประสงค์ของโครงการ, ขอบเขตการศึกษา, วิธีด าเนินการศึกษา, 
ประโยชน์ท่ีคาดว่าจะได้รับ, องค์ประกอบของรายงาน 

บทที่ 2 การศึกษาข้อมูลและเอกสารที่เกี่ยวข้อง ประกอบด้วย การศึกษาทบทวนยุทธศาสตร์ด้านการขนส่ง, 
ศึกษากฎระเบียบและ/หรือกฎหมายที่เกี่ยวข้อง, ศึกษาข้อตกลงระหว่างประเทศที่มีผลกระทบต่อการขนส่งสินค้า, ศึกษาผล
ของการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนของกลุ่มประเทศอาเซียน, ทบทวนงานวิจัย ทฤษฎี และข้อมูลทุติยภูมิ ที่เกี่ยวข้อง, 
ศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและปัจจัยที่ส่งผลต่อการบิดเบือน 

บทที่ 3 กรอบแนวคิดและวิธีด าเนินการวิจัย ประกอบด้วย กรอบแนวคิดของการศึกษาวิจัย, วิธีด าเนินการ
ศึกษาวิจัย 

บทที่ 4 ผลการส ารวจและวิเคราะห์ข้อมูลภาคสนาม ประกอบด้วย การศึกษาการเคลื่อนย้ายสินค้าบนระเบียง
เศรษฐกิจเหนือ-ใต,้ การส ารวจพ้ืนท่ีและรวบรวมข้อมูล 

  



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 1 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ  40 
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

บทที่ 5 การวิเคราะห์แบบจ าลองโครงสร้างต้นทุนการขนส่งทางถนน  ประกอบด้วย โครงสร้างของต้นทุนการ
ขนส่งทางถนน, การวิเคราะห์ต้นทุนทางการขนส่งถนน, ผลการวิเคราะห์แบบจ าลองโครงสร้างต้นทุนการขนส่งทางถนน 

บทที่ 6 นโยบายและมาตรการเสริมสร้างศักยภาพในการขนส่งทางบก ประกอบด้วย แนวคิดในการก าหนด
นโยบายและมาตรการเสริมสร้างศักยภาพในการขนส่งทางบก, ข้อเสนอแนะเชิงนโยบายและมาตรการเสริมสร้างศักยภาพใน
การขนส่งทางบก 

ภาคผนวก ก แบบสอบถามการส ารวจและรวบรวมข้อมูลปฐมภูมิ  ประกอบด้วย แบบสอบถามส าหรับ
ผู้ประกอบการขนส่ง, แบบสอบถามส าหรับหน่วยงานภาครัฐ 

ภาคผนวก ข การจัดท าฐานข้อมูลและแบบจ าลองโครงสร้างต้นทุน (COST MODEL) ประกอบด้วย การจัดท า
ฐานข้อมูลและแบบจ าลองโครงสร้างต้นทุน (COST MODEL), ปริมาณจราจรบนทางหลวง และสถิติอุบัติเหตุบนทางหลวง,  
ค่าก่อสร้างทางหลวง และค่าบ ารุงทางหลวง 

ภาคผนวก ค บทความส าหรับการเผยแพร่ ประกอบด้วย บทความส าหรับการเผยแพร่ 



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่   
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ     
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

บทที่    
การศึกษาข้อมูลและเอกสารที่เกีย่วข้อง 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 การศึกษาทบทวนยุทธศาสตร์ด้านการขนส่ง 

 การศึกษากฎระเบียบและ/หรือกฎหมายที่เกีย่วข้อง 

 การศึกษาข้อตกลงระหว่างประเทศท่ีมีผลกระทบต่อการขนส่งสินค้า 

 การศึกษาผลของการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนของกลุ่มประเทศอาเซียน 

 การทบทวนงานวิจัย ทฤษฎี และข้อมูลทุติยภูมิ ท่ีเกี่ยวข้อง 

 การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จรงิและปัจจัยทีส่่งผลต่อการบดิเบือน 
  



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่   
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ     
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

    การศึกษาทบทวนยุทธศาสตร์ด้านการขนส่ง 

 

การทบทวนยุทธศาสตร์และและแผนงานด้านการขนส่งที่เกี่ยวข้องในการศึกษาครั้งนี้ ได้ท าการทบทวนเนื้อหาที่
เกี่ยวข้องต่างๆ ดังน้ี 

 ยุทธศาสตร์การพัฒนาประเทศตามแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับท่ี 11 

 แผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2554 – 2558 

 ยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย พ.ศ. 2550 – 2554 

 (ร่าง) ยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ฉบับท่ี 2 พ.ศ. 2556 – 2560 

 (ร่าง) แผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคมเพื่อสนับสนุนการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ พ.ศ. 2556 
– 2560 

 แผนแม่บทพัฒนาทางหลวง พ.ศ. 2550 – 2559 

 โครงการพัฒนาสถานีขนส่งสินค้า    แห่ง เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการขนส่งทางถนนด้วยรถบรรทุก 

 

      ยุทธศาสตร์การพัฒนาประเทศตามแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับท่ี 1  

 

แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับท่ี 11 ได้ก าหนดทิศทางและยุทธศาสตรก์ารพัฒนาท่ีเหมาะสม โดยเร่ง
สร้างภูมิคุ้มกันเพื่อป้องกันปัจจัยเสี่ยง และเสริมรากฐานของประเทศด้านต่างๆ ให้เข้มแข็งควบคู่ไปกับการพัฒนาคนและ
สังคมไทยให้มีคุณภาพ มีโอกาสเข้าถึงทรัพยากรและได้รับประโยชน์จาก 

 

การพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมอย่างเป็นธรรม รวมทั้งสร้างโอกาสทางเศรษฐกิจด้วยฐานความรู้ และความคิด
สร้างสรรค์บนพื้นฐานการผลิตและการบริโภคที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม น า ไปสู่การพัฒนาประเทศที่มั่นคงและยั่งยืน โดยมี
ยุทธศาสตร์การพัฒนาท่ีส าคัญในแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 11 ดังนี ้

 ยุทธศาสตร์การสร้างความเป็นธรรมในสังคม 

 ยุทธศาสตร์การพัฒนาคนสู่สังคมแห่งการเรียนรู้ตลอดชีวิตอย่างยั่งยืน 

 ยุทธศาสตร์ความเข้มแข็งภาคเกษตร ความมั่นคงของอาหารและพลังงาน 

 ยุทธศาสตร์การปรับโครงสร้างเศรษฐกิจสู่การเติบโตอย่างมีคุณภาพและยั่งยืน 

 ยุทธศาสตร์การสร้างความเชื่อมโยงกับประเทศในภูมิภาคเพื่อความมั่นคงทางเศรษฐกิจและสังคม 

 ยุทธศาสตร์การจัดการทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อมอย่างยั่งยืน 
  



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่   
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ     
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

ยุทธศาสตร์ที่มีความสอดคล้องกับการศึกษาต้นทุนการขนส่งท่ีแท้จริงและการบิดเบือนราคา ได้แก่ ยุทธศาสตร์ที่ 5 
การสร้างความเชื่อมโยงกับประเทศในภูมิภาคเพ่ือความมั่นคงทางเศรษฐกิจและสังคม ซึ่งมีประเด็นที่ส าคัญ ดังนี ้

 การพัฒนาความเชื่อมโยงด้านการขนส่งและระบบโลจิสติกส์ภายใต้กรอบความร่วมมือในอนุภูมิภาค
ต่างๆ มุ่งพัฒนาบริการขนส่งและโลจิสติกส์ที่มีประสิทธิภาพและได้มาตรฐานสากลปรับปรุงกฎระเบียบการ
ขนส่งคนและสินค้าที่เกี่ยวข้อง พัฒนาบุคลากรในธุรกิจการขนส่งและโลจิสติกส์เช่ือมโยงการพัฒนา
เศรษฐกิจตามแนวพื้นที่ชายแดน/เขตเศรษฐกิจชายแดน ตลอดจนเช่ือมโยงระบบการผลิตกับพื้นที่ตอนใน
ของประเทศ 

 การพัฒนาฐานลงทุนโดยเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขันระดับอนุภูมิภาค มุ่งพัฒนาพื้นที่ในภูมิภาค
ต่างๆ ของประเทศให้เช่ือมโยงกับประเทศเพื่อนบ้านและภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ ให้เป็นฐานการ
พัฒนาด้านอุตสาหกรรม การเกษตร และการท่องเที่ยว พัฒนาเขตเศรษฐกิจชายแดนและเมืองชายแดน 
รวมทั้งบูรณาการแผนพัฒนาพื้นที่เช่ือมโยงกับประเทศเพื่อนบ้านให้บรรลุประโยชน์ร่วมกันทั้งด้านความ
มั่นคงและเสถียรภาพของพื้นที่ 

 การสร้างความพร้อมในการเข้าสู่ประชาคมอาเซียน เป็นการพัฒนาความร่วมมือระหว่างภาครัฐและภาค
ธุรกิจเอกชนที่มีศักยภาพในการพัฒนาบุคลากรในทุกภาคส่วนเศรษฐกิจ เสริมสร้างความเข้มแข็งให้
สถาบันการศึกษาทั้งของรัฐและเอกชนให้มีมาตรฐาน เป็นที่ยอมรับในระดับสากล ยกระดับทักษะฝีมือ
แรงงาน ก าหนดมาตรฐานขั้นพื้นฐานของคุณภาพสินค้าและบริการ ที่เป็นการปูองกันสินค้าและบริการนา
เข้าที่ไม่ได้คุณภาพทั้งในประเทศไทยและประเทศเพื่อนบ้าน 

 การเข้าร่วมเป็นภาคีความร่วมมือระหว่างประเทศและภูมิภาคภายใต้บทบาทที่สร้างสรรค์ เป็นทางเลือก
ในการด าเนินนโยบายระหว่างประเทศในเวทีโลก มุ่งรักษาบทบาทของไทยในการมีส่วนร่วมก าหนด
ยุทธศาสตร์ของกรอบความร่วมมือที่ด าเนินอยู่ รวมทั้งรักษาดุลยภาพของปฏิสัมพันธ์กับมหาอานาจทาง
เศรษฐกิจเดิมและมหาอานาจใหม่ 

 การสร้างความเป็นหุ้นส่วนทางเศรษฐกิจในภูมิภาคด้านการพัฒนาทรัพยากรมนุษย์การเคลื่อนย้าย
แรงงาน และการส่งเสริมแรงงานไทยในต่างประเทศ โดยเร่งด าเนินการด้านความร่วมมือในการก าหนด
มาตรฐานฝีมือระหว่างประเทศเพื่ออานวยความสะดวกการเคลื่อนย้ายแรงงานในภูมิภาค ส่งเสริม
ผู้ประกอบการไทยในการขยายการลงทุนไปสู่ต่างประเทศ โดยเฉพาะประเทศเพื่อนบ้าน คุ้มครองและ
ส่งเสริมสิทธิและผลประโยชน์ของคนไทยและแรงงานไทยในต่างประเทศ 

 การมีส่วนร่วมอย่างส าคัญในการสร้างสังคมนานาชาติที่มีคุณภาพชีวิต ป้องกันภัยจากการก่อการร้าย
และอาชญากรรม ยาเสพติด ภัยพิบัติ และการแพร่ระบาดของโรคภัย มุ่งพัฒนาศักยภาพและความ
พร้อมในการปูองกันและแก้ปัญหาข้ามชาติด้านการก่อการร้าย ยาเสพติด และการหลบหนีเข้าเมืองทั้ง
ระบบ พัฒนาศักยภาพและความร่วมมือภายในภูมิภาคเพื่อเตรียมพร้อมรับภัยพิบัติทางธรรมชาติและเหตุ
ฉุกเฉิน และร่วมมือในการปูองกันการติดเชื้อและการแพร่ระบาดของโรคอุบัติใหม่และโรคระบาดซ้า 

 การเสริมสร้างความร่วมมือที่ดีระหว่างประเทศในการสนับสนุนการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจอย่างมี
จริยธรรมและไม่ส่งผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม พร้อมทั้งเปิดรับความร่วมมือกับองค์กรระหว่างประเทศที่
ไม่แสวงหาก าไร เป็นการด าเนินการภายใต้กรอบความร่วมมือด้านสิ่งแวดล้อมในระดับอนุภูมิภาค 
เสริมสร้างการผลิตและบริโภคสินค้าและบริการที่น าสู่การลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก ส่งเสริมและ



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่   
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ     
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

อ านวยความสะดวกองค์กรระหว่างประเทศท่ีไม่แสวงหาก าไรให้มีบทบาทเพิ่มขึ้นในการให้ไทยเป็นฐานการ
ด าเนินความร่วมมือเพื่อการพัฒนาประเทศในภูมิภาค 

 การเร่งรัดการใช้ประโยชน์จากข้อตกลงการค้าเสรีที่มีผลบังคับใช้แล้ว เป็นการสร้างองค์ความรู้ให้กับ
ภาคธุรกิจโดยเฉพาะผู้ได้รับผลกระทบทั้งเชิงบวกและลบให้สามารถพัฒนาศักยภาพและโอกาสของตนเอง
ในการใช้ประโยชน์จากการเปิดการค้าเสรี โดยเฉพาะภาคธุรกิจขนาดกลางและขนาดย่อมที่ได้รับการ
สนับสนุน เยียวยาและดูแลจากรัฐในกรณีที่ไม่สามารถปรับตัวได้ทัน 

 การส่งเสริมให้ประเทศไทยเป็นฐานการลงทุน และการประกอบธุรกิจในเอเชียรวมทั้งเป็นฐานความ
ร่วมมือในการพัฒนาภูมิภาค โดยจัดให้มีสิทธิประโยชน์และการอ านวยความสะดวกที่จ าเป็น เพื่อให้มีการ
จัดตั้งส านักงานปฏิบัติการภูมิภาค และสนับสนุนบทบาทขององค์กรระหว่างประเทศท่ีไม่แสวงก าไร 

 การปรับปรุงและเสริมสร้างความเข้มแข็งของภาคีการพัฒนาภายในประเทศต้ังแต่ระดับชุมชนท้องถิ่น 
มุ่งเสริมสร้างศักยภาพชุมชนท้องถิ่นให้รับรู้และเตรียมพร้อมรับกระแสการเปลี่ยนแปลงทั้งภายในและ
ภายนอกประเทศ สนับสนุนกลไกการพัฒนาระดับพื้นที่ในการก าหนดยุทธศาสตร์การพัฒนาระดับจังหวัด
และกลุ่มจังหวัด โดยเฉพาะจังหวัดชายแดน ให้สามารถพัฒนาเช่ือมโยงกับประเทศเพื่อนบ้าน ส่งเสริม
ศักยภาพด้านวิชาการและเครือข่ายของสถาบันการศึกษาของไทยที่สร้างความใกล้ชิด และปฏิสัมพันธ์กับ
ประเทศในอนุภูมิภาค 

 

      แผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2554 – 2558 

 

ส านกันโยบายและยุทธศาสตร์ ส านกงานปลัดกระทรวงคมนาคม ได้จัดท าแผนยุทธศาสตร์ กระทรวงคมนาคม พ.ศ. 
2554 – 2558 โดยประมวลสรุปภาพรวมภาคการคมนาคมขนส่งของประเทศในมิติต่างๆ ทิศทาง ยุทธศาสตร์การพัฒนา
ประเทศ ผลการวิเคราะห์เชิงกุลยทธ์ วิสัยทัศน์ พันธกิจ เป้าประสงค์ ประเด็นยุทธศาสตร์ แผนงาน/โครงการ ตัวช้ีวัด
ความส าเร็จ โดยสามารถสรุปประเด็นส าคัญที่เกี่ยวข้องได้ดังตารางที่ 2.1 –     และ รูป 2.1 – 2.2 

  



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่   
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ     
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

  

ร ูปท ี่  .  โครงข่ายเส้นทางขนส่งทางบก 

 

ตารางที่ 2.1 ข้อมูลภาพรวมการขนส่งทางบก (ถนน) 
การคมนาคมทางถนน ปญหา 

ข้อมูลพื้นฐาน 

 ปร ิมาณการขนส ่งส ินค้า 423.6 ลานตัน/ป ี (พศ 2552)  

 อัตราการขยายตัวการขนส่งสินค้ามีแนวโน้มลดลงต้ังแต่ปี      เฉลี่ย        ปี 

 อัตราการขยายตัวเฉลยของปริมาณการขนส่งสินค้าทางน้ าและอากาศมีแนวโนมเพิ่มข้ึน 

 สัดส่ วนจ านวนรถท ่ีมีการจดทะเบียน : รถบรรท ุก 801 ,687 คัน(85.60%/ รถโดยสาร 128,241 
ค ัน(13.69%)/รถโดยสาร ขนาดเล ็ก 6,628 คัน(0.71%)  

 สัดส่ วนประเภทของรถบรรท ุกท ่ีจดทะเบียน: รถกระบะบรรท ุก 63.72%/รถก ึ่ งพ ่ว ง 7 . 8 5%/ รถ
พ่วง 6.53%/รถบรรทุกเฉพาะก ิจ 6.27% 

โครงข่ายถนน 

 ไม่สมบ ูรณและมีคอขวด บริเวณประต ูการค้าหล ูก และ
ในเขตกร ุงเทพมหานครและปริมณฑลท  าให ้เก ิดความ
ส ูญเส ียทางเศรษฐกิจและผลผลิตของประเทศ 

 ย ังขาดการก  าก ับด ูแลมาตรฐานคุณภาพและการ
บริการขนส่งสาธารณะทางถนนที่ชัดเจน 

 ม ีอุบัต ิเหตุทางถนนซ ึ่ งก ่อให้ เ กิด ความส ูญเส ียด้าน
ส ังคม เศรษฐก ิจและ สิ่งแวดลอมสูง ม ูลค่าไม่ต่ ากว ่า 
230,000 ลานบาท/ป ี 

 ภาคการขนส ่งผล ิตก ๊าซ CO ซ ึ่งเป็นก ๊าซเรือนกระจก

ถึง 29.5% ของปร ิมาณท้ังหมดท่ีเก ิดข ึ้นในประเทศ ก่อให
เก ิดภาวะโลกรอน 

การเช ื่อมโยงก ับประเทศเ พ่ือนบาน 

 ประเทศไทยม ีความได้เปร  ียบด้าน ท  าเลที ่ต้ังที ่มีอาณาเขตติดต ่อก ับพรมแดนประเทศเพ ื่อนบ้านจ ึง
มีศักยภาพในการเป ็นศูนย ์กลาง ดานการขนส่ง โครงข่ายถนนเช่ือมโยงระหว่างประเทศ 

 โครงข ่ายที่ส าคัญ ได้แก่ โครงข ่ายทางหลวงอาเซ ียน (Asean Highway)/โครงข่ายทางหลวงเอเชีย (Asian 
Highway Network)/เสนทางเ ชื่ อมโยงระหว่างประเทศตามกรอบความร ่วมม ือ อนุภ  ูมิภาคล ุ่ม
แม ่น้ าโขง (Greater Mekong Subregion Cooperation)/เส้ นทางคมนาคมภาย ใต  ้ยุทธศา ส ตร ์ค ว า ม ร ่ว 
ม มือท า ง เ ศร ษฐ กิ จ กับ ประเทศเพื่อนบ ้าน ระหว ่างก ัมพูชา-ลาว-พม ่า-ไทย (ACMECS)/โ ค ร ง ข่า 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)/โครงข่าย
ถนนซ ึ่งเปนความร่วมมือกับประเทศเพื่อนบ้าน  



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่   
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ     
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

ตารางที่ 2.1 ข้อมูลภาพรวมการขนส่งทางบก (ถนน) (ต่อ) 
การคมนาคมทางถนน ปญหา 

แนวโน้ม 

 ปร ิมาณการเดินทางบนโครงข่ายทางหลวงของประเทศจะเพิ่มขึ้น แต่ 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 ในปี 2563   

 ความเร ็วเฉลี่ยในการเด ินทางลดลงจาก 77.5 ก ิโลเมตร/ชั่วโมง ในปี2552 เป ็น 74.5 ก ิโลเมตร/ช ั่วโมง 
ในป ี 2663  

 การขนส่งส ินค้าทางถนนเพ ิ่มข ึ้นจาก 1.5 ลานตน/ว ัน ในปี 2553 เปน 2 - 3 ลานต ัน/ว ัน ในป ี 2563 

ด้านการจัดการ 

 การแข่งข ันด้านราคาท าให้อัตราค่าโดยสารและขนส ่งไม่
สะทอนต้นท ุนทางส ังคมและสิ ่งแวดลอม  

 ม ีผูประกอบการรายย ่อยเป็นจ  านวนมาก ค ุณภาพและ
ความปลอดภ ัยของการขนส่งต่ ากว ่ามาตรฐาน  

 การใช้เทคโนโลยีและการพ ัฒนา บ  ุคลากร เพ ิ่ ง เ ริ่ ม ต้น  

 สภาพการท างานและสวัสดิการของพนักงานขับรถยังอยู่ใน 
เกณฑ์ต่ า เมื่อเปรียบเทียบกับประเทศที่พัฒนาแลว 

 ไม ่มีความพร ้อมโครงสร้างพ ื้นฐานส  าหรับ รถบรรท ุก
และรถโดยสารท ่ีว ิ่งระยะทางไกล เช่น พู ้นที ูจอดพ ูก และ
พ ้นที ูขนถ ูายสูินคู้า  

 ขาดความเข้มงวดในการรักษากฎระเบียบ ท  าให้เก ิด
ปัญหาการจอดรถและ ขนถ่ายสินคาบนถนนรบกวน
การจราจรรถยนตประเภทอ ื่นและคนเด ินเทา ส ่งผลให้การ
เดินทางเกิด ความล่าชาโดยเฉพาะในเขตเม ือง 

 

ตารางที ่2.2 ข้อมูลภาพรวมการขนส่งทางบก (ทางราง) 
การคมนาคมทางรถไฟ ปญหา 

ข้อมูลพื้นฐาน 

 ให้บริการผูโดยสารเช ิงส ังคม 30 ลานคน/ปี 

 ให้บริการผูโดยสารเชงพาณ ิชย1์5 ลานคน/ป ี  

 การขนส่งส ินค้าทางรถไฟม ีส ัดส ่วนต่ ามาก (13.5 ลานต ัน ในปี 2551)   

 ส ินคาที ่ขนส ่งทางรถไฟแบบเหมาคันสวนใหญ ่เป ็นคอนเทนเนอร ์ รองลงมาเป็น
การขนส ่งพลังงาน (กาซ LPG น้ าม ันด ิบ และผลติภ ัณฑน้ าม ัน) และซีเมนต์  

โครงสร ้างเช ิงสถาบันของการขนส ่งทางราง 

 รฟท. ร ับหน ้าท ี่ทั้งด ้านการพัฒนา โครงสร ้างพื้นฐาน การบำร ุงร ักษา และ
ประกอบการเด ินรถเองท้ังหมด ท  าให้มีข ้อจ  าก ัดในการพ ัฒนา ระบบการขนสง
ทางราง 

 โครงสรางพ ื้นฐานทางรางไม ่ครอบคลุมท่ัวประเทศ ขาดการเชื่อมโยงกับการ 
ขนส่งร ูปแบบอ ื่น  

 รางม ีอายุการใช ้งานมานานจ ึงมีสภาพทร ุดโทรม และเสนทางรถไฟระหว่าง
ภ ูมิภาค กว ่า 90% เป็นเสนทางเด่ียว และย ังมีจ ุดที่เป ็นคอขวดของทั้ง
ขบวนรถโดยสารและขบวนรถสินคา ท าใหเสียเวลาในการรอสับหลีกเป
นประจ า 

 ห ัวรถจ ักรและแค ่รชำร ุดทรุดโทรม และไม่เพียงพอต ่อการใช ้งาน ท  าให้การ
ขนส่งสินคาม ีความล ่าชา 

 จ ุดตัดทางรถไฟโดยเฉล ี่ยท ุก 2 กม./จ ุด เป็นสาเหต ุของอบัต ิเหตุและ
ความลาช้าในการเด ินรถ 

 ระบบอาณ ัตส ัญญาณควบค ุมการเด ินรถท่ีลาสมัย รองร ับการเด ินรถด้วย
ความเร็วส ูงไม่ได้ การหล ีกขบวนรถไฟไม่สะดวก เป็นสาเหต ุท  าให้
ขบวนรถเส ียเวลาและท  าให้ศักยภาพดาน ความปลอดภ ัยลดลง 

 ค ุณภาพการให้บริการและความปลอดภัย ย ังไม่เป็นที่น ่าพอใจ 

 การเด ินรถไฟม ักจะไมต่รงเวลา เน ื่องจากเสียเวลาสับหลีกเพราะสวนใหญ ่เป็น
ทางเด่ียว และทางล ักผ่านระด ับด ิน (At Grade Crossing) ม ีหลายจุด 

 ขาดแคลนบ ุคลากรเฉพาะทาง เนื่องจากม ีสถาบ ันการสอนแห่งเด ียวและใช
เวลาในการฝกถ ึง 7 ปี และจ าก ัดการร ับบ ุคลากรเขาท างาน 

 ป ัญหาด ้านการบริหารงานภายในของ รฟท. การปรับโครงสร้างหน ่วยงาน
ของ รฟท. เปนสิ่งที่ปฎ ิบ ัต ิไดยาก 

การเช่ือมโยงกับประเทศเพ ื่อนบาน 

 มีเสนทางรถไฟที่เชื่อมโยงกับประเทศเพื่อน บ้ าน ค ือ เสน ทางร ถไฟ จากห นอง
คาย ประ เทศไทยไป ยังกรง เ ว  ียง จั นทน์ สปป .ล า ว และเสนทางรถไฟสายใต ้
เช่ือมต ่อกับประเทศมาเล เซียท ี่สถานีส ุไหงโกลก จ.นราธวาส และสถานปีาด ังเบ
ซาร ์ จ.สงขลา   โดยเสนทางรถไฟของประเทศมาเลเซียได ้ปร ับปรุงเป ็นทางคู่ ให ้
สามารถเชื่อมต ่อถ ึงประเทศสิงคโปร ์

แนวโน ้ม 

 การขนส ่งผูโดยสารทางรถไฟ ม ีแนวโนมลดลงเฉลี่ย  1.7 %/ปี 

 แผนฟื้นฟ ูทางการเง ินของ รฟท. ได ้ประมาณการโดยสารและส ินค้าปีงบประมาณ 
2552 - 2561   พบว ่าจ  านวนผูโดยสารจะเพ ิ่มจาก 45 ลานคน/ปี ในปี 2550 เปน 
50 ลานคน/ปี ในปี 2561  

 การขนส่งสินคาทางราง คาดว่าปร ิมาณเหมาคันจะเพิ่มข้ึนจาก 11.9 ลานตัน ในป ี 
2550 เป ็น 27.4 ลานตัน ในปี2561  

 ส ินค้าท ี่มีอัตราการเติบโตมากท ี่ส ุด ได้แก่ ส ินค ้าคอนเทนเนอร์ รองลงมา ได้แก่ 
ผล ิตภัณฑ์ น้ าม ันเชื้อเพลิง และกาซ LPG ตามล าด ับ 
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(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ     
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

ตารางที ่2.3 ข้อมูลภาพรวมการขนส่งทางน้ า 
การคมนาคมทางน้ า  ปญหา 

ข้อมูลพื้นฐาน 

 แมน่้ าสายหล ักที่มีการขนส ่งคือ เจาพระยา ป่าส ัก บางปะกง แม่กลอง และท ่าจ ีน  

 ท่าเร ือล  าน้ าส่วนใหญ่เป  ็นของเอกชน ต ั้งอยู่ในกร ุงเทพมหานคร/ปริมณฑล/จ ังหวัดพระนครศรีอยุธยา (61 ท่า) รองร ับ
ส ินค้าที่ขนส่งด้วยเร ือล  าเล ียงขนถ ่ายกลางน้ าบริเวณท ่าเรือกร ุงเทพ/ท ี่จอดทอดสมอเร ือเกาะส ีช ัง  

 ปร ิมาณการขนส่งส ินค้าทางล  าน้ าในปี 2552 จ านวน 41.56 ลานตัน (5.8%ของการขนส่งส ินค ้าภายในประเทศ)   

 เร ือท่ีใช้ขนส ่งส ินค้าทางล  าน้ าภายในประเทศ ส ่วนมากเป็น เร ือเล ็กขนาด 40 - 50 เมตร ส ูง 3 - 5 เมตร จ  านวน12,028 ล า 
ระวางบรรทุก 489,622 ต ันกรอส 

 สินคาหลักที่ท าการขนส่ง ไดแก่ ด ิน หิน ทราย ซ ีเมนต์ และแรเ่ชื้อเพลิง  

 ความสูงสะพานเปน อ ุปสรรคการเด ินเร ือ
แม ่น้ า 

 ขาดการบ  าร ุงร ักษาร ่องน้ า 
แม ่น้ าบางช ่วงต้ืนเขิน 

 การขนส ่งชายฝงมีระเบียบพิธีการ
ศุลกากรมาก ตองประสานหลายหน่วยงาน 
ใช้เวลานาน 

 ขาดการเช่ือมโยงพ ื้นท่ีก ับหลังท่าเร ือ ส ่งผล
ต ่อตนทุนในการขนส่ง 

 ผูประกอบการเรือไทยม ีต ้นท ุนในการ
ดำเนินการท ี่ส ูง โดยเฉพาะด ้านสินเชื่อ
และภาษี 

 การจดทะเบียนเร ือไทยมีความยุ่งยาก
ซับซ ้อนและตนทนุสูง 

 ขาดแคลนคนเรือทั้งระด ับนายเรือและ
ล ูกเรือทั้งเชิงปร ิมาณและค ุณภาพ 

 ขาดระบบสาธารณ ูปโภคตามความ
ต้องการของ อุตสาหกรรมต่อเรือ 

 บ ุคลากร/ผูเชี่ยวชาญดานการต่อเร ือม ีจ าก ัด  

 ขาดอ ุตสาหกรรมสนับสน ุน เช่น เหล็ก ท า
ใหตนทุนในการต่อเร ือสูงและใชระยะ
เวลานาน 

การขนส ่งทางลำน้ าระหว ่างประเทศ  

 แม่น้ าโขงเป ็นเสนทางการขนส่งหล ัก  

 ท ่าเร ือเชียงแสน และเชียงของกรมเจาท ่า รองรับการเปิดเสรีและการขยายต ัวทางการค้าตามโครงการส ี่เหล ี่ยมเศรษฐก ิจ และ
กระจายส ินค ้าจากไทยไปยังมณฑลยูนนานของจีนและประเทศเพ ื่อนบาน 

 ท่าเรือกรุงเทพ (คลองเตย) มีปริมาณส ินค ้าผ ่านทา่ในปี 2552รวม 15.57 ลานต ัน (ขาเขา 7.85/ขาออก 7.72) ตู้ส ินค ้าผ ่านท่า
1.31 ลานทีอ ีย ู(เขา 0.67 /ออก 0.64) ทั้งนี้ รัฐบาลมีนโยบายจ  า กัดตู้ส ินค้าไม่เก ิน 1.34  ลานท ีอียู/ปี เพื่อส ่งเสริมท ่าเรือแหลม
ฉบัง 

 ท ่าเร  ือแหลมฉบัง  (จ.ชลบร ี) ท่า เ รอื น้ า ลึ กฝ ง ตะ ว น ออก ของป ร ะ เ ท ศ ขีดความสามารถรองรับต ู้ส ินคา 10.8 ลานท ีอียู (สามารถ
ขยายได้ถึง 18.6) ปี 2552  มีปร ิมาณส ินค ้าผ่านทา่ 46.97 ลานต ัน (ขาเขา 15.79 /ขาออก 31.18 ) ต ูสินค้าผ่านท่า จ านวน 4.62 ล
านทีอ ียู 

 ท ่าเรือมาบตาพุด รองรับส ินค้าจากน  ิคมอุตสาหกรรมมาบตาพุด ได ้แก่ อ ุตสาหกรรมปโตรเคม ป ุย และโซดาแอช 

 การขนส ่งชายฝ ั่ง ทะเลอ ่าวไทยเป็นการขนส ่งชายฝงท ่ีมีปริมาณการขนส่งมาก ม ีเสนทางการขนส ่งหล ัก คือ ท่าเรือสงขลา/ 
ท่าเร ือส ุราษฎรธานี/ ท ่าเร ือประจวบ กับ ท่า เรือแหลมฉบัง และท ่าเ รอคลองใหญ่ จ.ตราด ไปประเทศกัมพูชา  

 การขนส ่งฝงทะเลอ ันดามัน ระหว่างท ่าเร  ือก ันตรั ง จ.ตรั ง – ท ่าเร ือปีน ัง/ทา่เรือคล ัง (Klang) มาเลเชีย/ท ่าเรือช ุมพร/
ท่าเรือสงขลา/ประเทศปลายทางฝงทะเลอ่าวไทย ปร ิมาณส ินค้าปี 2552 จ านวน 29.31 ลานตัน (5.8% ของปริมาณการขนส ่ง
ส ินค ้าทั้งหมดภายในประเทศ)  

 สินคาที่ขนส่งชายฝงมากที่สุด ค ือ น้ าม ันเชื้อเพลิง 

 ปี 2552 มีการจดทะเบ ียนเรือไทย 500 ตันกรอสข้ึนไป 477 ล  า ระวางรวม 3,715,486 ตัน เป็นเรือบรรท ุกส ินค ้าแห ้ง 219 ล  า 
ระวาง 2,922,956 ตัน ส ินค ้าเหลว 258 ล  า ระวาง 792,530 ต ัน ส ่วนใหญ่เปนเร ือเก่า 20 - 24 ปี  

 กองเร ือพาณ ิชย์ไทยม ีส ่วนแบ่งการขนส่งส ินค้าทางทะเลประมาณ 10%  ของปริมาณส ินค้าเข้า-ออก  

แนวโนม 

 ก า ร ขน ส่ง สิ น ค้ า ท า งท ะ เ ล ร ะ ห ว่า ง ป ร ะ เ ท ศ ค า ดว่า ป ร ม า ณ สิ น ค้ า ท่ี ผา นท่าเร ือแหลมฉบ ังจะม ีอัตราการเต ิบโตโดยเฉลี่ยประมาณ    /ปี 

 การขนส่งสินคาทางล าน้ าโขงยังคงม ีร ูปแบบเด ิม ค ือ สินคาขาล่องส่วนใหญ่มาจาก สาธารณร ัฐประชาชนจ ีน ได้แก่ ส ินค้าเกษตร ผ ักสด และผลไม้ ส ่วนส ินค ้าขาข้ึนส ่วน
ใหญ่เป็น ส ินค้าจากประเทศไทย ได้แก ่ เคร ื่องด ื่มชูกำล ัง น้ ามันปาลม เป ็นต้น  

 ในอนาคตจะม ีการขนส่ง ส ินค้าต ู้คอนเทนเนอร ์ ผ่านท่าเร ือเชียงแสน แห่งที่ 2   

 คาดว ่าการขนส ่งทางล  าน้ าโขงจะไม่ได้ร ับผลกระทบจากโครงการก่อสร้างสะพานข ้ามแม่น้ าโขงแห่งใหม่ เนื่องจากตลาดของส ินคาท ี่ขนส่ง ทางแม ่น้ าโขงเปนกลุ ่มสินคาเฉพาะ 

ส  าหร ับปริมาณการขนส ่งทางล  าน้ าและชายฝง คาดว่าจะเพ ิ่มข ึ้นจาก 70.87 ลานต ัน ในปี      เปน 98.30 ลานต ัน ในปี      
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วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ     
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

 

 

ร ูปที ่ -  ท่าเร ือชายผ่ังและโครงข่ายการขนส ่งทางล าน้ าระหว่างประเทศ 

 

ตารางที่ 2.4 เป้าประสงค์ ยุทธศาสตร์ ผลล ัพธ์ และผลกระทบ ตามแผนหล ักการพ ัฒนาระบบขนส ่งและจราจร ปี พ.ศ. 2554-
2563 

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

ประเทศไทยเป็น Hubs for 
Connectivity 

    พัฒนาและปร ับปร ุง เพื่อเพิ่มศ ักยภาพของ โครง
ขาย และศูนยกลาง การขนส่งระหวางประเทศ 
    เสร ิมสร้างข ีด ความสามารถ ในการแข ่งข ัน ให
ผู้ประกอบการไทย 

 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 ่งท่ีมปีระส ิทธภิาพ
และ ระด ับการใหบร ิการท่ีดี 
เช่ือมโยงพื้นท่ีเศรษฐกิจ และ
ชุมชน 

    พัฒนาและปร ับปร ุง ประส ิทธิภาพระบบขนส่ง 
เพื่อส่งเสร ิมใหม ีการขยาย พื้นท่ีการพัฒนาเศรษฐกิจ 
ไปสู่ภ ูม ิภาค 

 การขนส่งบนเสนทางหล ัก เชื่อมโยงพื้นที่
เศรษฐกิจ ม ีความสะดวก รวดเร ็ว และ
น่าเชื่อถ ือมากข ึ้น 

 ระด ับความพึงพอใจของ ผ ูใชบร ิการ
เพิ่มข ึ้น 

 เศรษฐกิจในภ ูม ิภาค สามารถเต ิบโต
ได้อยาง รวดเร ็วและยัง่ยืน 

 เพิ่มโอกาสในการ ประกอบการธุรกิจ 
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วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ     
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

ตารางที่ 2.4 เปาประสงค์ ยุทธศาสตร์ ผลล ัพธ์ และผลกระทบ ตามแผนหล ักการพ ัฒนาระบบขนส ่งและจราจร ปี พ.ศ. 2554-
2563 (ต่อ) 

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

เพิ่ ม  ค วา มปล อดภ  ัย ในการ
เดินทางและการขนสง 

 ..  ปร ับปร ุงโครงสรางพื ้นฐาน มาตรฐานพาหนะ สภาพ
แวดล้อมใหม ีค ุณภาพ ความปลอดภ ัย 

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

 จ านวนอ ุบ ัต ิเหต ุจากการ ขนส ่งลดลง 

 จ านวนผ ูเส ียชีวิตจากอ ุบัต ิเหต ุจากการ
ขนส่ง ลดลง 

 คุณภาพชีวิตด ีข ึ้น 

 ลดความสญเส ีย ทางเศรษฐกิจและ 
ส ังคมจากอ ุบัต ิเหตุ 

การขนส ่ง ท่ีประหยัดพล ังงาน
และเปนม ิตรต ่อ ส ิ่งแวดล ้อม  

    ส่งเสร ิมและสนับสนุน ใหใชร ูปแบบ การขนส ่งทาง
รางและทางน้ าเพิ่มมากข ึ้น  

    ส่งเสร ิมและพฒันา 
เทคโนโลยีเพื่อใหม ีการใช้ พล ังงานและยานพาหนะ 
ท่ีสะอาดและเปนม ิตรกับ ส ิ่งแวดล ้อม 

 ส ัดสวนและปร ิมาณการใช้ พล ังงานใน
ภาคการขนส่ง ลดลง 

 มลภาวะที่เกิดจาก ภาคการขนส่งลดลง 

 ลดผลกระทบที่ม ีตอภาวะ โลกรอน 

 ลดการพึง่พาการน าเขา น้ าม ัน
เชื้อเพล ิง 

 เพิ่มข ีดความสามารถ ในการแข่งข ัน 

ยกระด ับการเขาถ ึงและ เพิ่มการ
ใชระบบขนส่ง สาธารณะ อย่าง
ท่ัวถ ึงและ เท่าเทียม 

    พัฒนาโครงสราง พื้นฐานและการเช่ือมโยง 
ระบบขนสงสาธารณะ อยางท่ัวถ ึงและเท่าเทียม 

 ผ ูโดยสารระบบขนส ่ง สาธารณะเพิ่มข ึ้น  เพิ่มความเทาเทียมกัน ในส ังคม 

 คุณภาพชีวิตด ีข ึ้น 

 ชุมชนม ีความน่าอยู ่มากข ึ้น 

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

    ปรับปรุงและพัฒนา โครงสรางพื้นฐาน เพื่อลด ป
ญหาคอขวด และลด ปญหาการจราจรติดขัด 

    เพิ่มประสิทธิภาพการบริหารจัดการจราจร 
(Traffic Management) 

 ความเร็วเฉลี่ยในการ เดินทางและการ
ขนส่ง  ดี ข้ึน 

 บรรเทาสภาพการจราจร แออัด 

 ลดความสูญเสีย ทางเศรษฐกิจจาก ป
ญหาการขนส่งและ จราจร 

ที่มา: รายงานฉบ บสมบ รณโครงการศึกษาจ ดทําแผนหลู กการพ ฒนาระบบการขนสงและจราจรู พ.ศ.ู2554 –ู 2563, สนข. 

 

จะเห็นได้ว่า แผนฯฉบับนี้ ได้ก าหนดวิสัยทัศน์ในการ มุ่งสู่การขนส่งที่ยั่งยืน โดยมีพันธกิจในการ พัฒนาระบบ กลไก 
และบุคลากร รวมทั้งวางแนวนโยบาย ขับเคลื่อน การพัฒนา ก ากับดูแล และบูรณาการการขนส่งทางบก ทางน้ า ทางอากาศ 
ให้มีบริการที่เพียงพอ มีประสิทธิภาพ ปลอดภัย ทั่วถึง คุมค่า และเปนธรรม  โดยมีเปาประสงค์ ยุทธศาสตร์ ผลลัพธ์ และ
ผลกระทบสรุปได้ดังตารางที่ 2.4 โดยประเด็นส าคัญที่เกี่ยวข้องกับการวิจัย ได้แก่ ความปลอดภัยดานการขนสงและจราจร  ซึ่ง
ข้อมูลระบุว่าประเทศไทยมีอัตราการเสียชีวิตของประชากรจากอุบัติเหตุทางถนน 18.23 ต่อประชากรแสนคน ซึ่งสูงกว่า
ค่าเฉลี่ยที่ใช้เป็นเกณฑ์ทั่วไป 14.15 คนต่อประชากรแสนคน และมีมูลค่าความสูญเสียจากอุบัตเิหตุประมาณปีละ 243,000 ลา
นบาท คิดเป็นความสูญเสียทางเศรษฐกิจร้อยละ 2.8 ของผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ (GDP) เทียบกับ ร้อยละ 1 – 2 ของ 
GDP ในประเทศอืน่ๆโดยเฉลี่ย ท้ังนี้ สัดส่วนอุบัตเิหตุทางถนนสูงถึงร้อยละ 99 เทียบกับการขนส่งรูปแบบอ่ืน รองลงมาเป็นการ
ขนส่งทางรถไฟ ทางน้ า และทางอากาศ 
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ประเด็นส าคัญอีกประเด็นหนึ่ง คือ การใช้พลังงานในภาคการขนส่ง ซึ่งถูกระบุว่ามีส ัดส่วนประมาณ 1 ใน 3  
ของการใช้พล ังงาน ของประเทศ ซึ่งการขนสง่ทางถนนม ีสัดส ่วนการใชพลงังานประมาณร้อยละ 78.2 ของการใช้พล ังงานทั้งหมดใน
ภาคการขนส่ง โดย ป ี 2552  ภาคการขนส่งมีการใช้พล ังงานรวม  24,132  พ ันต ันเท ียบเท ่าน้ ามันดิบ ค ิดเป ็นส ัดส่วน
ร้อยละ 36.2 ของการใช้พล ังงานรวม เปรียบเท ียบกับการใช ้พล ังงานในภาคการขนส่งของประเทศที่พัฒนาแลวที ่มี
ส ัดสว่นร้อยละ 24–27 ทัง้นี้ ประเทศไทยม ีอัตราการใช้พล ังงานต่อการขยายตัวทางเศรษฐกิจเท่าก ับ 1.2 – 1.3 ต ่อ 1 ซ ึ่ง
ปรกติทีค่วรจะม ีเท่ากับ 1:1 

 

นอกจากนี้  ในปี 2552  มลพิษที่เกิดจากการขนส่งม ีสัดสวนรอยละ 28 ของมลพ ิษที ่ถูกปล่อยสู่อากาศทั้งหมด 
และการปลอ่ยก๊าซคารบอนไดออกไซด ์(CO ) มีแนวโน้มส ูงขึ้น โดยในปี 2552 มีก ๊าซ CO  ที่ถูกปล ่อยจากภาคการขนส่ง 

50.196 ลานตัน ซึ่งมากกว่าภาคอุตสาหกรรมที่มีการปล ่อยก ๊าซ CO  45.149 ลานต ัน และจากรายงานของกรมควบค ุม

มลพ ิษ พบว ่าพื้นทีก่รุงเทพมหานครมีปริมาณการปลอ่ยมลพ ิษทางอากาศส ูงเก ินมาตรฐานในอัตราที่สูงมากข ึ้นทุกปี 

 

      ยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย พ.ศ. 2550 – 25   

 

ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ (สภาพัฒน์) ได้จัดท าแผนยุทธศาสตร์การพัฒนา
ระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย (พ.ศ. 2550-2554) โดยมีวิสัยทัศน์ในอันที่จะพัฒนาระบบโลจิสติกส์ ที่ได้มาตรฐานสากล 
(World Class Logistics) เพื่อสนับสนุนการเป็นศูนย์กลางธุรกิจและการค้าของภูมิภาคอินโดจีน ดังแสดงในรูปที่ 2.3 โดยมี
วัตถุประสงค์หลักคือ 

 การเพิ่มประสิทธิภาพการอ านวยความสะดวกกิจกรรมทางการค้า ซึ่งจะน าไปสู่การลดต้นทุนโลจิสติกส์ 
(Cost Efficiency) เพิ่มขีดความสามารถของธุรกิจในการตอบสนองความต้องการของลูกค้า 
(Responsiveness) และเพิ่มความปลอดภัยและความเช่ือถือได้ในกระบวนการน าส่งสินค้าและบริการ 
(Reliability and Security)สร้างมูลค่าเพิ่มทางเศรษฐกิจจากอุตสาหกรรมลอจิสติกส์และอุตสาหกรรม
ต่อเนื่องทั้งนี้เพื่อให้ได้เป้าหมายคือ การลดต้นทุนโลจิสติกส์ต่อผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ จากประมาณ
ร้อยละ    ในป ี     ให้เหลือร้อยละ    ในปี      โดยได้ก าหนดวิสัยทัศน์และยุทธศาสตร์  

 

เพื่อให้บรรลุผลตามวัตุประสงค์ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ จึงได้ก าหนด
ยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ ดังนี ้

 การปรับปรุงประสิทธิภาพระบบโลจิสติกส์ในภาคการผลิต (Business Logistics Improvement) 

 การเพิ่มประสิทธิภาพระบบขนส่งและโลจิสติกส์ (Transport and Logistics Network Optimization) 

 การพัฒนาธุรกิจโลจิสติกส์(Logistics Service Internationalization) 

 การปรับปรุงสิ่งอ านวยความสะดวกทางการค้า (Trade Facilitation Enhancement) 

 การพัฒนาก าลังคนและกลไกการขับเคลื่อนยุทธศาสตร์ (Capacity Building) 
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รูปที่ 2.  แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย  

(พ.ศ. 2550-2554) 
ที่มา:ูสําน กงานคณะกรรมการพ ฒนาการเศรษฐกิจและส งคมแห ง 

 

      (ร่าง) ยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ฉบับท่ี   พ.ศ. 2556 –      

 

ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ได้ด าเนินการจัดท าร่างยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโล
จิสติกส์ของประเทศไทย ฉบับท่ี 2 พ.ศ. 2556 – 2560 โดยมีเป้าประสงค์ในการอํานวยความสะดวกทางการค้าและการจ ดการ
โซ อุปทานเพ ่อความสามารถในการแข งข น ขณะที่เป้าหมายของแผนเรียกว่า สามเหลี่ยมแห งความสําเร็จ (รูปที่ 2.4) สามารถ
สรุปประเด็นส าคัญได้ ดังนี้ 

 ด้านต าแหน่งทางยุทธศาสตร์ (Strategic Position)  ประเทศไทยควรวางบทบาทตนเองเป็นศูนย์กลาง
ธุรกรรมการค้าและบริการของกลุ่มประเทศลุ่มแม่น้ าโขงและเป็นประตูการค้าสู่ตลาดเอเซีย 

 เป้าประสงค์เชิงยุทธศาสตร์ (Strategic Objective) ประกอบด้วย 3 ส่วน คือ (ก) การเพิ่มประสิทธิภาพ
และความสามารถในการตอบสนองลูกค้าของระบบโลจิสติกส์ (ข) การสร้างความเข้มแข็งและมูลค่าเพิ่ม
ให้กับธุรกิจไทยในโซ่อุปทาน และ (ค) การเติบโตที่ช่วยลดความเหลื่อมล้ าทางเศรษฐกิจท้ังในระดับประเทศ
และในระดับภูมิภาค 

 ผลสัมฤทธ์ิสุดท้าย (Ultimate Goals) คือ การสร้างขีดความสามารถในการแข่งขันของภาคธุรกิจและการ
สร้างเสริมความเติบโตทางเศรษฐกิจร่วมกัน 



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่   
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ     
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

 
รูปที่     กรอบแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกสข์องประเทศไทย พ.ศ. 2556 – 2560  

ที่มาู: สําน กงานคณะกรรมการพ ฒนาการเศรษฐกิจและส งคมแห งชาติ 

 

      (ร่าง) แผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคมเพ่ือสนับสนุนการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ พ.ศ. 2556 – 
     

 

กระทรวงคมนาคมได้จัดท าแผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคม เพื่อสนับสนุนการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของ
ประเทศ พ.ศ. 2556 – 2560 ที่มุ่งเน้นการลดต้นทุนโลจิสติกส์การขนส ง โดยส่งเสริมและสนับสนุนการขนส่งทางรางและทาง
น้ าเพื่อให้เกิดการปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งท่ีประหยัดพลังงานและลดต้นทุนรวมทั้งพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานภายในประเทศ
และเช่ือมต่อไปสู่ต่างประเทศ ตลอดจนพัฒนาสิ่งอ านวยความสะดวกและปรับปรุงกฎระเบียบต่างๆ เพื่อรองรับการขยายตัว
ทางเศรษฐกิจเมื่อเข้าสู่การเป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (Asean Economic Community) ใน ปี พ.ศ. 2558 มี
เป้าประสงค์หลักคือ การพ ฒนาให้มีระบบโลจิสติกส์การขนส งที่มีประสทิธิภาพูซึ่งจะเหนี่ยวนําให้เกิดการขยายต วทางเศรษฐกจิ
ของประเทศจากการเป็นส วนหน่ึงของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน และมีกลยุทธ์ที่ส าคัญของแผนยุทธศาสตร์สรุปได้ดังนี้ 

 กลยุทธ์พัฒนาเครือข่ายโลจิสติกส์ในประเทศให้เช่ือมโยงอย่างบูรณาการทั้งเครือข่ายภายในและการ
เชื่อมต่อไปสู่ต่างประเทศ โดยมุ่ง 

o พัฒนาประสิทธิภาพของประตูการขนส่ง ด้วยการพัฒนาโครงข่ายการขนส่งเพื่อเชื่อมโยงระหว่าง
ประตูการขนส่งต่างๆ  

o เพิ่มศักยภาพและความสามารถในการแข่งขันของผู้ประกอบการขนส่งไทยท่ีจะให้บริการระหว่าง
ประตูการขนส่งภายในประเทศและการให้บริการต่อเนื่องไปยังประเทศเพื่อนบ้าน 



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่   
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ     
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

 กลยุทธ์สนับสนุนการใช้การขนส่งทางรถไฟและทางน้ าเพื่อน าไปสู่การลดต้นทุนการขนส่งของประเทศ
พัฒนาโครงข่ายและจุดรวบรวมและกระจายสินค้าทางรถไฟและทางน้ า โดยการ 

o พัฒนากฎระเบยีบและมาตรการเพื่อลดต้นทุนการขนส่งทางน้ าและทางรถไฟ และส่งเสรมิให้เกิด
การแข่งขันในการให้บริการขนส่งทางรถไฟ 

o ส่งเสริมการใช้ระบบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบเพื่อลดข้อจ ากดัของการขนส่งทางน้ าและทาง
รถไฟ 

 กลยุทธ์พัฒนาประตูการขนส่งด้านทะเลอันดามันเพื่อเหนี่ยวน าการพัฒนาพื้นที่ในภาคใต้และรองรับการ
ขยายตัวของการค้าระหว่างประเทศจีน – อาเซียน และอาเซียน – อินเดีย โดยการ 

o พัฒนาท่าเรือน้ าลึกปากบาราและระบบขนส่งเชื่อมโยง 
o พัฒนาสะพานเศรษฐกิจ (Landbridge) เพื่อเช่ือมต่อการขนส่งสินคา้ระหว่างท่าเรือน้ าลึกปากบารา

กับท่าเรือฝั่งอ่าวไทยด้วยการขนสง่ทางรถไฟ 

 

      แผนแม่บทพัฒนาทางหลวง พ.ศ. 2550 –      

 

กระทรวงคมนาคมจัดท าแผนแม่บทการพัฒนาทางหลวง  โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อที่จะใช้เป็นแผนหลักในการช้ีน า
แนวทางการพัฒนาโครงการทางหลวงประเภทต่าง ๆ ให้ด าเนินไปในทิศทางที่เหมาะสมและมีประสิทธิภาพ สอดคล้องกับ
วิสัยทัศน์และยุทธศาสตร์การพัฒนาทางหลวง โดยกระบวนการจัดท าแผนได้ด าเนินการศึกษาความเหมาะสมเบื้องต้น พร้อมทั้ง
จัดล าดับความส าคัญ วิเคราะห์ คาดการณ์งบประมาณ แล้วน ามาจัดท าเป็นแผนงานโครงการทางหลวงในระยะ 10 ปี เริ่มตั้งแต่
พ.ศ. 2550 ถึง พ.ศ. 2559 โดยได้ระบุโครงการต่าง ๆ จ าแนกตามประเภท ดังแสดงในตารางที่ 2.5  

 

ตารางที่ 2.5 แผนงานโครงการทางหลวง พ.ศ. 2550 – 2559 
ล าดับ โครงการ ระยะทาง (กม.) วงเงินลงทุน (ล้านบาท) 

1 ทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง 730 170,150 
2 โครงการก่อสร้างขยายเป็น 4 ช่องจราจร ระยะที่ 2 2,094 52,525 
3 เพิ่มช่องจราจร 3,900 96,006 
4 ทางเลี่ยงเมือง 577 13,757 
5 ทางแนวใหม ่ 471 11,628 
6 ทางแยกต่างระดับ/สะพานลอย 129 แห่ง 29,610 
7 สะพานข้ามทางรถไฟ 23 แห่ง 4,084 
8 บูรณะทางลาดยางเดิม 2,542 24,619 
9 ก่อสร้างเป็นทางลาดยาง 252 1,179 

รวมโครงการถนน (กม.)  10,566 369,864 
รวมโครงการสะพาน (แห่ง)  152 33,694 

ที่มาู: กรมทางหลวง  



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่   
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ     
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

      โครงการพัฒนาสถานีขนส่งสินค้า    แห่ง เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการขนส่งทางถนนด้วยรถบรรทุก 

 

กรมการขนส่งทางบกเป็นผู้รับผิดชอบในการด าเนินการโครงการดังกลา่ว โดยมีวัตถุประสงค์ในการเป็นศูนย์กลางใน
การรวบรวม คัดแยก และกระจายสินค้าจากแหล่งผลิตต่างๆ ในพื้นที่ใกล้เคียงไปยังสถานีขนส่งสินค้าปลายทาง และเช่ือมต่อ
เปลี่ยนถ่ายรูปแบบการขนส่งไปยังรูปแบบอ่ืน รวมทั้งแก้ปัญหารถบรรทุกเที่ยวเปล่า ลดต้นทุนการขนส่งทางถนนด้วยรถบรรทุก
และสนับสนุนให้การขนส่งมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น และเชื่อมโยงโครงข่ายการขนส่งสินค้าและโลจสิติกสท์ั้งภายในและระหว่าง
ประเทศ รายละเอียดโครงการดังแสดงในตารางที ่2.6 และ ดังในรูปที่      

 
ตารางที่ 2.6 สถานีขนส่งสินค้าปลายทาง ตามโครงการพัฒนาสถานีขนส่งสนิค้า    แห่ง เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการขนส่ง
ทางถนนด้วยรถบรรทุก 

สถานีขนส่งสินคา้เมืองหลัก สถานีขนส่งสินคา้จังหวัดชายแดน 
1.เชียงใหม่   1.เชียงราย   
2.พิษณุโลก   2.ตาก   

3.นครสวรรค์   3.หนองคาย   
4.นครราชสมีา   4.มุกดาหาร   
5.ปราจีนบุรี   5.สระแก้ว   
6.ขอนแก่น   6.สงขลา   

7.อุบลราชธานี   7.นราธิวาส 
8.สุราษฎร์ธาน ี

 



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่   
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ     
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

 
รูปที่     ต าแหน่งท่ีต้ังโครงการสถานขีนส่งสินค้า 

เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการขนส่งทางถนนด้วยรถบรรทุก 15 แห่ง 

ที่มาู: กรมขนส งทางบก 

  



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่   
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ     
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

    การศึกษากฎระเบียบและ/หรือกฎหมายที่เกี่ยวข้อง 

 

ในการศึกษาครั้งน้ีได้ท าการศึกษากฎระเบียบและ/หรือกฎหมายที่เกี่ยวข้อง โดยที่ปรึกษาได้ท าการทบทวนเนื้อหาท่ี
เกี่ยวข้องต่างๆ ดังน้ี 

 พระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ.2522 

 พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535 แก้ไขเพิ่มเติมพระราชบัญญัติทางหลวง (ฉบับท่ี 2) พ.ศ. 2549 

 (ร่าง) พระราชบัญญัติให้อ านาจกระทรวงการคลังกู้เงินเพื่อการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมขนส่ง
ของประเทศ พ.ศ. .... 

 

      พระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ.2522 

 

พระราชบัญญัติฉบับน้ีเป็นพระราชบัญญัติการขนส่งฉบับแรก ออกบังคับใช้ในปี พ.ศ.      มีทั้งหมด     มาตรา 
แบ่งเป็น    หมวด ดังนี้ บทนิยาม (มาตรา  - ) หมวด   คณะกรรมการนโยบายการขนส่งทางบก (มาตรา  -  )หมวด   
คณะกรรมการควบคุมการขนส่งทางบก (มาตรา   -  ) หมวด   การประกอบการขนส่ง (มาตรา   -  ) หมวด   การชดใช้
ค่าเสียหายที่เกิดจากการขนส่ง (มาตรา   -  ) หมวด   การรับจัดการขนส่ง (มาตรา   -  ) หมวด   รถ (มาตรา   -  ) 
หมวด   ผู้ประจ ารถ (มาตรา   -   ) หมวด   ผู้โดยสาร (มาตรา    -   ) หมวด   สถานีขนส่ง (มาตรา    -   )หมวด 
   บทก าหนดโทษ (มาตรา    -   ) และบทเฉพาะกาล (มาตรา    -   ) ซึ่งหลังจากออก นี้แล้ว แล้วได้มีการออก 
พระราชบัญญัติการขนส่งเพิ่มเติมอีก   ฉบับ ในปี พ.ศ.     /     /      (  ฉบับ)/      (  ฉบับ)/         ฉบับ)/ และ 
     

 

พระราชบัญญัติฉบับนี้มีกรมการขนส่งทางบกในฐานะหน่วยงานของรัฐเป็นหน่วยงานควบคุมดูแลให้ปฏิบัติตาม
กฎหมายดังกล่าว ข้อกฎหมายส าคัญซึ่งเกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้า มีดังนี ้

 ห้ามมิให้ผู้ใดประกอบการขนส่งประจ าทาง การขนส่งไม่ประจ าทาง การขนส่งโดยรถขนาดเล็ก หรือการ
ขนส่งส่วนบุคคลเว้นแต่จะได้รับ อนุญาตจากนายทะเบียน การขออนุญาตและการอนุญาตให้เป็นไปตาม
หลักเกณฑ์และวิธีการ ท่ี ก าหนดในกฎกระทรวง 

 ผู้ขอรับใบอนุญาตประกอบการขนส่งประจ าทาง การขนส่ง ไม่ประจ าทางและการขนส่งโดยรถขนาดเล็ก
ต้องมีสัญชาติไทย ในกรณีที่ผู้ขอรับใบอนุญาตเป็นห้างหุ้นส่วน บริษัทจ ากัด หรือบริษัทมหาชน จ ากัด ห้าง
หุ้นส่วนหรือบริษัทจ ากัด หรือบริษัทมหาชนจ ากัดนั้น ต้องจดทะเบียน ตามกฎหมายไทยและมีส านักงาน
ใหญ่ตั้งอยู่ในราชอาณาจักรไทย 

 ห้ามมิให้ผู้ใดประกอบการขนส่งระหว่างประเทศ เว้นแต่จะได้รับอนุญาตจากนายทะเบียนกลางโดยอนุมัติ
ของคณะกรรมการควบคุมการ ขนส่งทางบกกลาง และผู้ได้รับใบอนุญาตดังกล่าวต้องปฏิบัติตามบทบัญญัติ 
ทั้งหลายแห่งพระราชบัญญัตินี้ ทั้งนี้ เท่าที่ไม่ขัดต่ออนุสัญญาหรือข้อตกลง ระหว่างประเทศในส่วนที่
เกี่ยวกับการขนส่ง 



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่   
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ     
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

 ห้ามมิให้ผู้ใดน ารถที่จดทะเบียนในต่างประเทศ มาใช้ ประกอบการขนส่งในประเทศไทย เว้นแต่เพื่อการ
ขนส่งระหว่างประเทศและ ได้รับใบอนุญาตจากนายทะเบียนกลางแล้ว 

 ห้ามมิให้ผู้ได้รับใบอนุญาตประกอบการขนส่งใช้รถผิดประเภท ตามที่ระบุ ไว้ข้างต้น เว้นแต่จะได้รับอนุญาต
เป็นหนังสือจากนายทะเบียนเป็นครั้งคราว ตามหลักเกณฑ์และวิธีการที่คณะกรรมการควบคุมการขนส่ง
ทางบกกลาง ก าหนด 

 ผู้ได้รับอนุญาตประกอบการขนส่งตามประเภทที่ก าหนดในกฎ กระทรวงต้องจัดให้มีสมุดประจ ารถ ประวัติ
ผู้ประจ ารถและหรอืใบก ากับสินค้า ที่ท าการขนส่ง และต้องท ารายงานเกี่ยวกับการขนส่งและอุบัติเหตุที่เกิด
จาก การขนส่ง ตามหลักเกณฑ์และวิธีการที่ก าหนดในกฎกระทรวง 

 ผู้ได้รับใบอนุญาตประกอบการขนส่งต้องจัดให้มีอุปกรณ์ และ เครื่องมือเครื่องใช้  และต้องปฏิบัติตาม
ข้อก าหนดว่าด้วยความปลอดภัยใน การขนส่ง ท้ังนี้ ตามที่ก าหนดในกฎกระทรวง 

 ห้ามมิให้ผู้ได้รับใบอนุญาตประกอบการขนส่ง เพิ่มลด หรือ ยกเว้นค่าขนส่งหรือค่าบริการอย่างอื่นในการ
ขนส่ง เว้นแต่จะได้รับอนุญาต จากคณะกรรมการ 

 

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

 

พระราชบัญญัติทางหลวง แบ่งออกเป็น   ส่วน คือ บทนิยาม (มาตรา  - ) ส่วนท่ี   บททั่วไป ประกอบด้วย หมวด 
  ประเภทของทางหลวง (มาตรา  -  ) หมวด   การก ากับ ตรวจตราและควบคุมทางหลวงและงานทาง (มาตรา   -  ) ส่วน
ที่   การควบคุม การรักษา การขยายผลและสงวนเขตทางหลวง ประกอบด้วย หมวด   การควบคุมทางหลาง (มาตรา   -  )
หมวด   การควบคุมทางหลวงพิเศษ (มาตรา   -  ) หมวด   การรักษาทางหลวง (มาตรา   -  ) หมวด   การขยายและ
สงวนเขตทางหลวง (มาตรา   -  ) ส่วนท่ี   การก าหนดแนวทางหลวงและการเวนคืนอสังหาริมทรัพย์เพื่อสร้างหรือขยายทาง
หลวง  (มาตรา   -    ) ส่วนที่   บทก าหนดโทษ (เพิ่มเติมเข้ามาใน พรบ.ทางหลวง ฉบับที่   พ.ศ.     มาตรา   -    ) 
และบทเฉพาะกาล (มาตรา   -  ) 

 

พระราชบัญญัติฉบับนี้มีกรมทางหลวง และกรมทางหลวงชนบทในฐานะหน่วยงานของรัฐเป็นหน่วยงาน
ควบคุมดูแลให้ปฏิบัติตามกฎหมายฉบับดังกล่าว จากหน้าท่ีซึ่งระบุไว้ในพระราชบัญญัตินี้ ทั้งสองหน่วยงานได้ออกประกาศเพื่อ
ก าหนดน้ าหนักบรรทุกของรถแต่ละประเภทที่อนุญาตให้ผ่านบนเส้นทางที่รับผิดชอบ ทั้งนี้เพื่อควบคุมดูแลไม่ให้สายทางที่
รับผิดชอบเกิดความเสียหายจากน้ าหนักบรรทุกมากกว่าที่ทั้งสองหน่วยงานคาดการณ์ไว้ ตัวอย่างประกาศของกรมทางหลวง
เกี่ยวกับข้อก าหนดน้ าหนัก น้ าหนักบรรทุก และน้ าหนักลงเพลา ดังตาราง 2.7 

  



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่   
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ     
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

ตารางที่ 2.7 ข้อก าหนดน้ าหนกั น้ าหนักบรรทุก และน้ าหนักลงเพลา ของยานพาหนะที่ใช้เดินทางหลวงพิเศษ และทาง
หลวงสายอื่น 

ล าดับ 
ใน

ประกาศ 
ลักษณะยานพาหนะ 

Vehicle Type 

น้ าหนักรถ (ตัน) 
เริ่ม 

1 ม.ค. 49 
เริ่ม  

1 ม.ค. 53 
เริ่ม 

1 ม.ค. 56 
เริ่ม 

1 ม.ค. 58 

  19/2 

 

รถกึ่งพ่วง 
6 เพลา 
22 ล้อ 

50.5 50.5 - - 

  19/3    

 

รถกึ่งพ่วง 
6 เพลา 
22 ล้อ 

50.5 

(ผ่อนผัน) 
50.5 - 49 

          

 

รถกึ่งพ่วง 
6 เพลา 
22 ล้อ 

50.5 

(ผ่อนผัน) 
50.5 - 47 

          

 

รถกึ่งพ่วง 
6 เพลา 
22 ล้อ 

50.5 

(ผ่อนผัน) 
     -    

       

 

รถกึ่งพ่วง7 
เพลา 
24 ล้อ 

55.5 50.5 - - 

       

 

รถกึ่งพ่วง 
6 เพลา 
22 ล้อ 

53 

(ผ่อนผัน) 

53 

( ก.ค. 52) 
50.5 - 

       

 

รถกึ่งพ่วง 
7 เพลา 
24 ล้อ 

58 

(ก.ค. 52 –
ธ.ค.54) 

58 

(ม.ค– 

ธ.ค. 55) 

58 

(ผ่อนผัน) 
- 

  

(ฉบับที่ 
1) 

18+20     

รถกึ่งพ่วง 
6 เพลา 
20 ล้อ 

52 52 50.5 - 

       

ยานพาหนะชนิดรถลากจูงและรถพ่วง (FULL TRAILER) ยกเว้นรถประเภทที่ต้องขอ
อนุญาตจากผู้อ านวยการทางหลวงฯ 

- ยานพาหนะที่ขนส่งสิ่งของจ านวนหนึ่งหน่วยต่อเที่ยว ซึ่งโดยสภาพของสิ่งนั้นไม่อาจ
แยกจากกันได้โดยเป็นการขนส่งเฉพาะกาล 

- ยานพาหนะที่ติดต้ัง เครื่องจักร เครื่องกล 

- ยานพาหนะที่โดยสภาพมีลักษณะเป็น เครื่องจักร เครื่องกล 

 

- 

 

53 

(ก.ค. 52) 

 

50.5 

 

 

- 

 

 หมายเหตุ - ยานพาหนะชนิดตัวลากจูงและตัวพ่วงหรือตัวกึ่งพ่วง ต้องมีน้ าหนักลงเพลา กลุ่มเพลา หรือน้ าหนักรวมไม่เกินประกาศผู้อ านวยการทางหลวงฯ 

  



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่   
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ     
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

      (ร่าง) พระราชบัญญัติให้อ านาจกระทรวงการคลังกู้เงินเพ่ือการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคมขนส่ง
ของประเทศ พ.ศ. .... 

 

จากข้อมูลยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมขนส่งของประเทศที่รัฐบาลแถลงต่อรัฐสภาและ
ยุทธศาสตร์ของประเทศ ซึ่งมุ่งอ านวยความสะดวกด้านคมนาคมแก่ประชาชน  ทั้งในพื้นที่ชนบท พ้ืนท่ีเมือง และพื้นท่ีเศรษฐกิจ
ที่ส าคัญ อีกทั้งยังเป็นการเช่ือมโยงฐานการผลิตกับฐานการส่งออกระหว่างภูมิภาคต่าง ๆ ของประเทศและประเทศเพื่อนบ้าน 
เพื่อให้ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางด้านการคมนาคมขนสง่ และเป็นฐานการเชื่อมโยงการขนส่งและเครือข่ายในระดับภูมิภาค อัน
จะเป็นการเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศ ลดต้นทุนค่าใช้จ่ายการบริหารจัดการระบบการขนส่ง ตลอดจน
อ านวยความสะดวกในการเดินทางของประชาชน อันประกอบด้วย 3 ยุทธศาสตร์หลัก ได้แก่ 

 ยุทธศาสตร์ปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งสินค้าทางถนนสู่การขนส่งที่มีต้นทุนต่ ากว่า  1)
 ยุทธศาสตร์พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอ านวยความสะดวกในการเดินทางและขนส่งไปสู่ศูนย์กลางของ2)

ภูมิภาคทั่วประเทศและเช่ือมโยงกับประเทศเพื่อนบ้าน  
 ยุทธศาสตร์พัฒนาและปรับปรุงระบบขนส่ง เพื่อยกระดับความคล่องตัว 3)

 

จะเห็นได้ว่า ยุทธศาสตร์เป็นที่มาของการออกพระราชบัญญัติดังกล่าว คือ เพื่อรองรับการจัดหาแหล่งเงินในการ
ด าเนินโครงการดังกล่าว เนื่องจากการพัฒนาระบบโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมขนส่งของประเทศขนาดใหญ่จ าเป็นต้อง
ด าเนินการให้มีความเชื่อมโยงกันและต้องด าเนินการติดต่อกันหลายปีจนกว่าจะเสร็จสิ้นโครงการ ต้องมีแหล่งเงินในการด าเนิน
โครงการอย่างแน่นอน สอดคล้องกับระยะเวลาของโครงการ และเพื่อเป็นการเสริมสร้างความมั่นใจของภาคเอกชนที่จะเข้าถึง
ข้อมูลการลงทุนในโครงสร้างพื้นฐานของรัฐบาลที่ชัดเจนและมีความมั่นใจว่ารัฐบาลจะลงทุนอย่างต่อเนื่อง ท าให้ภาคเอกชน
สามารถเตรียมพร้อมและจัดท าแผนการลงทุนของตนเองควบคู่ไปกับแนวทางการลงทุนของรัฐบาลได้อย่างเหมาะสม  โดยใน
วันที่ 19 มีนาคม 2556 คณะรัฐมนตรีจึงได้มีมติเห็นชอบร่างพระราชบัญญัติให้อ านาจกระทรวงการคลังกู้เงินเพื่อการพัฒนา
โครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมขนส่งของประเทศ พ.ศ. .... โดยร่างกฎหมายดังกล่าว ก าหนดให้กระทรวงการคลังโดยความ
เห็นชอบของคณะรัฐมนตรีสามารถกู้เงินบาทหรือเงินตราต่างประเทศ เพ่ือน ามาลงทุนในโครงการต่างๆ ภายใต้ยุทธศาสตร์และ
แผนงานที่ก าหนดไว้ในบัญชีท้ายพระราชบัญญัติฯ ในวงเงินไม่เกิน 2 ล้านล้านบาท ภายในวันที่ 31 ธันวาคม 2563 โดยการ
ด าเนินโครงการภายใต้เงินกู้นี้ให้ความส าคัญกับความโปร่งใสในการด าเนินการซึ่งแสดงยุทธศาสตร์ แผนงาน และโครงการที่จะ
ด าเนินการตามยุทธศาสตร์ไว้อย่างชัดเจนและแน่นอน มีกรอบแนวทางและขั้นตอนในการบริหารและด าเนินโครงการที่แสดง
ความรับผิดชอบและหน้าที่ของหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง และมีการระดมเงินทุนเพื่อด าเนินโครงการอย่างมีวินัยภายใต้ระยะเวลา
ประมาณ 7 ปี รวมทั้งมีการก ากับ ตรวจสอบ และประเมินผลที่เข้มงวด โดยจะต้องรายงานให้รัฐสภาทราบเป็นประจ าทุกปี 

 

ร่างกฎหมายดังกล่าว จะช่วยให้รัฐบาลสามารถวางแผนในการหาแหล่งเงินลงทุนได้อย่างมีประสิทธิภาพ สร้างความ
มั่นใจให้กับภาคเอกชนในการวางแผนการลงทุนของตนเอง และในการด าเนินโครงการจะเป็นไปอย่างโปร่งใสและตรวจสอบได้ 
เนื่องจากหน่วยงานเจ้าของโครงการจะต้องเสนอโครงการต่อกระทรวงการคลัง ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจ
และสังคมแห่งชาติ และส านักงบประมาณเพื่อเสนอความเห็นประกอบการพิจารณาของคณะรัฐมนตรี เกี่ยวกับความพร้อม 
กรอบวงเงินด าเนินการ และแผนการด าเนินงานก่อนเสนอคณะรัฐมนตรีพิจารณาอนุมัติโครงการ และอนุมัติจัดสรรวงเงินกู้ 
รวมทั้งการที่หน่วยงานเจ้าของโครงการจะต้องด าเนินการตามกฎหมายที่เกี่ยวข้องให้ครบถ้วนก่อนเริ่มโครงการ และภายใน 
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120 วันหลังสิ้นปีงบประมาณ คณะรัฐมนตรีจะต้องรายงานการกู้เงิน ผลการด าเนินงาน และการประเมินผลการด าเนินการตาม
แผนงานในปีงบประมาณที่ผ่านมาให้รัฐสภาทราบด้วย 

 

ส าหรับผลประโยชน์จากการลงทุนในครั้งนี้ นอกจากจะเป็นการลดต้นทุนโลจิสติกส์ ลดการสูญเสียจากการใช้น้ ามัน 
และลดระยะเวลาการเดินทางและการขนส่งแล้ว กระทรวงการคลังคาดว่าการด าเนินโครงการดังกล่าวจะส่งผลให้ระดับ
ผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศท่ีแท้จริง (Real GDP) เพิ่มสูงขึ้นจากกรณีฐาน เฉลี่ยในช่วงปี 2556 – 2563 ร้อยละ 1.0 ต่อปี มี
การจ้างงานเพิ่มขึ้นกว่า 5 แสนต าแหน่ง โดยในช่วงแรกของการด าเนินโครงการอาจส่งผลให้เกิดการขาดดุลบัญชีเดินสะพัดจาก
การน าเข้าสินค้าทุนและอัตราเงินเฟ้อเพิ่มขึ้นบ้าง แต่ในระยะยาวจะช่วยลดต้นทุนการผลิตและการน าเข้าพลังงาน ซึ่งจะส่งผลดี
ต่อการส่งออก ดุลบัญชีเดินสะพัด และลดแรงกดดันด้านเงินเฟ้อ ส าหรับในส่วนของความมั่นคงทางการคลังนั้น 
กระทรวงการคลังมั่นใจว่าจะสามารถบริหารจัดการให้ระดับหนี้สาธารณะต่อ GDP อยู่ภายใต้กรอบความยั่งยืนทางการคลัง 

 

ในส่วนของแผนงาน/โครงการที่จะด าเนินการภายใต้ 3 ยุทธศาสตร์หลัก ได้แก่  (1) ยุทธศาสตร์ปรับเปลี่ยนรูปแบบ
การขนส่งสินค้าทางถนนสู่การขนส่งที่มีต้นทุนต่ ากว่า ประกอบด้วย แผนงานพัฒนาและปรับปรุงโครงข่ายทางรถไฟที่มีอยู่ใน
ปัจจุบันให้เป็นโครงข่ายการขนส่งหลักของประเทศ แผนงานพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานเพื่อสนับสนุนการขนส่งสินค้าทางล าน้ า
และชายฝั่ง และแผนงานพัฒนาสิ่งอ านวยความสะดวกด้านการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบเพื่อเช่ือมโยงกับฐานการผลิตและ
ฐานการส่งออกที่ส าคัญของประเทศ  (2) ยุทธศาสตร์พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอ านวยความสะดวกในการเดินทางและ
ขนส่งไปสู่ศูนย์กลางของภูมิภาคทั่วประเทศและเช่ือมโยงกับประเทศเพื่อนบ้าน ประกอบด้วย แผนงานพัฒนาประตูการค้าหลัก
และประตูการค้าชายแดน แผนงานพัฒนาโครงข่ายเช่ือมต่อภูมิภาค และ (3) ยุทธศาสตร์พัฒนาและปรับปรุงระบบขนส่งเพื่อ
ยกระดับความคล่องตัว ซึ่งประกอบด้วยแผนงานพัฒนาระบบขนส่งในเขตเมือง และแผนงานพัฒนาระบบขนส่งเช่ือมโยงพื้นที่
เศรษฐกิจหลักภายในประเทศ 

 

    การศึกษาข้อตกลงระหว่างประเทศที่มีผลกระทบต่อการขนส่งสินค้า 

 

ในการศึกษาครั้งน้ีที่ปรึกษาได้ท าการศึกษาข้อตกลงระหว่างประเทศที่มีผลกระทบต่อปริมาณการขนส่งสินค้าหลัก 
โดยที่ปรึกษาได้ท าการทบทวนเนื้อหาท่ีเกี่ยวข้องต่างๆ ดังน้ี 

 อนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง (Greater Mekong Subregion) 

 ความตกลงระหว่างราชอาณาจักรไทย และสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว (Agreement of 
Thailand and Lao People’s Democratic Republic  

 ความตกลงระหว่างราชอาณาจักรไทย และมาเลเซีย (Agreement of Thailand and Malaysia) 

 ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic Community - AEC) 
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      อนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง (Greater Mekong Subregion) 

 
กรอบความร่วมมือทางเศรษฐกิจในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง เริ่มต้นในปี พ.ศ.      โดยมี   ประเทศลุ่มน้ าโขง ที่เข้า

ร่วม ได้แก่ ประเทศจีน (ยูนนานและกวางสี) เมียนมาร์ สปป.ลาว กัมพูชา เวียดนาม และไทย มีวัตถุประสงค์เพื่อส่งเสริมให้เกิด
การขยายตัวทางเศรษฐกิจ สนับสนุนการจ้างงานและยกระดับความเป็นอยู่ของประชาชนในพื้นที่ให้ดีขึ้น และมีธนาคารพัฒนา
เอเชีย (Asian Development Bank: ADB) เป็นผู้ให้การสนับสนุนหลัก ตัวอย่างโครงการความร่วมมือในกรอบ GMS เช่น 
ด้านคมนาคมขนส่ง การลงทุน การสื่อสาร พลังงาน การพัฒนาทรัพยากรมนุษย์ สิ่งแวดล้อม การค้า การท่องเที่ยว และ
การเกษตร 

 

ส าหรับความร่วมมือด้านคมนาคมขนส่ง ได้รับการเห็นชอบจากสมาชิกระหว่างการประชุมรัฐมนตรี GMS ครั้งที่   
เมื่อปี พ.ศ.      ณ กรุงมะนิลา ประเทศฟิลิปปินส์ โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อขยายประโยชน์จากการพัฒนาเส้นทางคมนาคม
เช่ือมต่อกันระหว่างประเทศในอนุภูมิภาคให้สามารถเข้าถึงพื้นที่ห่างไกลที่ไม่สามารถเข้าถึงการพัฒนาเส้นทางดังกล่าวได้โดย
การก าหนดพื้นท่ีส าหรับกิจกรรมการพัฒนาเพื่อให้เป็นเส้นทางหลัก ศูนย์กลางการพัฒนา และจุดการพัฒนา (Node) ตามแนว
พื้นทีเ่พื่อเชื่อมโยงกิจกรรมเศรษฐกิจระหว่างประเทศและขยายการพัฒนาไปยังพื้นที่โดยรอบของการเช่ือมโยงเส้นทางหลัก ใน
แนวเศรษฐกิจและกิจกรรมเศรษฐกิจในพ้ืนท่ีส าคัญโดยการก าหนดบทบาทของเมืองและการพัฒนาพ้ืนท่ีตามแนวเศรษฐกิจ เช่น 
ประตูการค้า-เมืองท่า ได้แก่ เมาะละแหม่ง (เมียนมาร์) และดานัง (เวียดนาม) ด่านชายแดน-เมืองชายแดน เช่น มุกดาหาร
(ไทย) สะหวันนะเขต (สปป.ลาว) และลาวบาว (เวียดนาม) เป็นต้น รวมทั้งการเปิดโอกาสส าหรับการลงทุนทั้งจากภายนอกและ
ภายในภูมิภาค การขยายผลการพัฒนาให้ทั่วอนุภูมิภาคโดยเน้นโครงการในลักษณะคลัสเตอร์  การจัดให้มีกลไกเพื่อจัดอันดับ
ความส าคัญและประสานความร่วมมือด้านการลงทุน และการสร้างผลการพัฒนาร่วมกันระหว่างประเทศท่ีมีรูปธรรม 

 

การพัฒนาแนวเศรษฐกิจ มุ่งหวังให้เกิดการมีส่วนร่วมของการพัฒนาเพื่อน าไปสู่วิสัยทัศน์ของการพัฒนา GMS คือ 
เพื่อให้เกิดความเจริญรุ่งเรืองและความกลมเกลียวเป็นอันหนึ่งเดียวกันของ GMS โดยผ่านแนวคิด   Cs คือ การเพิ่มความ
เช่ือมโยงทางคมนาคม (Connectivity) การเสริมสร้างขีดความสามารถในการแข่งขัน (Competitiveness) และการพัฒนา
และสร้างส านึกร่วมของการเป็นชุมชนใน GMS (Community)  

 

นอกจากนี้ ยังเป็นการสนับสนุนกรอบยุทธศาสตร์ของ GMS ทั้งในด้านการเพิ่มความแข็งแกร่งกับการเช่ือมโยง
โครงสร้างพื้นฐาน การอ านวยความสะดวกด้านการค้าชายแดน การลงทุน การท่องเที่ยว สนับสนุนการมีส่วนร่วมของ
ภาคเอกชนและเสริมสร้างขีดความสามารถในการแข่งขัน การปกป้องรักษาสิ่งแวดล้อม และการสนับสนุนการใช้
ทรัพยากรธรรมชาติอย่างยั่งยืน รวมทั้งการพัฒนาทรัพยากรมนุษย์และเสริมสร้างทักษะ ความช านาญ 

 

ภายใต้แนวทางการพัฒนาแนวเศรษฐกิจได้ก าหนดโครงการความร่วมมือทางเศรษฐกิจของ GMS ใน   ภาคส่วน 
ได้แก่    การคมนาคมขนส่ง    การสื่อสารโทรคมนาคม    พลังงาน    สิ่งแวดล้อม    การพัฒนาทรัพยากรมนุษย์    การค้า 
   การลงทุน    การท่องเที่ยว และ    เกษตรกรรม โดยมุ่งเน้นด าเนินการในพื้นที่เศรษฐกิจพาดผ่านให้เกิดการเคลื่อนย้ายของ
กิจกรรมทางเศรษฐกิจระหว่างพื้นที่ในเชิงบวก เช่น การเคลื่อนย้ายของทุน เทคโนโลยี วัตถุดิบและแรงงานให้เกิดประโยชน์



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่   
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ     
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สูงสุดจากการพัฒนาและลดการสญูเสียจากการพัฒนาให้เหลือน้อยท่ีสดุ ไม่ว่าจะเป็นปัญหาสิ่งแวดล้อม การอพยพย้ายถิ่นอย่าง
ผิดกฎหมาย การลักลอบขนย้ายแรงงาน สินค้าเถื่อนและยาเสพติด โดยมุ่งเน้นการพัฒนาในภาคส่วนการคมนาคมขนส่งเป็น
ล าดับส าคัญ โดยเฉพาะอย่างยิ่งโครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่งข้ามพรมแดน (Cross-Border Transport Infrastructure: 
CBTI) รวมทั้งการปรับปรุงการเช่ือมโยงการบริการด้วยข้อตกลงการขนส่งข้ามแดน (Cross-Border Transport Agreement: 
CBTA) ซึ่งจะช่วยลดสิ่งกีดขวางทางการค้าเชิงสถาบันฯ ในเรื่องของกฎหมาย กฎระเบียบข้อบังคับระหว่างประเทศท่ีมากไปกว่า
นั้น คือ การเจรจาถึงผลประโยชน์ของการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่งแม้ว่าจะอยู่ในชนบทที่ห่างไกล รวมไปถึงการ
สร้างนิคมอุตสาหกรรมและสนับสนุนการพัฒนาอุตสาหกรรมตลอดเส้นทางทางถนน โดยมีแผนงานที่มีความส าคัญในล าดับสูง
จ านวน    แผนงาน ได้แก่  

 แผนงานพัฒนาแนวพื้นที่เศรษฐกิจเหนือ-ใต้  1)
 แผนงานพัฒนาแนวพื้นที่เศรษฐกิจตะวันออก-ตะวันตก  2)
 แผนงานพัฒนาแนวพื้นที่เศรษฐกิจตอนใต้  3)
 แผนงานพัฒนาเครือข่ายโทรคมนาคม  4)
 แผนงานซื้อขายไฟฟ้าและการเช่ือมโยงเครือข่ายสายส่ง  5)
 แผนงานการอ านวยความสะดวกการค้าและการลงทุนข้ามพรมแดน  6)
 แผนงานเสริมสร้างการมีส่วนร่วมและความสามารถในการแข่งขันของภาคเอกชน  7)
 แผนงานพัฒนาทรัพยากรมนุษย์และทักษะความช านาญ  8)
 กรอบยุทธศาสตร์การพัฒนาสิ่งแวดล้อม  9)
 แผนงานการป้องกันน้ าท่วมและการจัดการทรัพยากรน้ า  10)
 แผนงานการพัฒนาการท่องเที่ยว 11)

 

ปัจจุบัน จากการประชุมกรอบความร่วมมือ GMS ในระดับรัฐมนตรี ครั้งท่ี    เมื่อวันท่ี 21 มิถุนายน พ.ศ.2550 ณ 
ธนาคารพัฒนาเอเชีย (ADB) กรุงมะนิลา ประเทศฟิลิปปินส์ มีการเห็นชอบให้ก าหนดแนวทางการพัฒนาพ้ืนท่ีระเบียงเศรษฐกิจ
เพิ่มเติมจากเดิมที่มีเพียง   แนวเส้นทาง มาเป็นแนวเส้นทางแนวพื้นที่เศรษฐกิจใหม่   แนวเส้นทางแต่แนวพื้นที่เศรษฐกิจ
หลักๆ ท่ีทอดตัวผ่านประเทศไทยและเมียนมาร์ ประกอบด้วย   แนวพื้นที่ ได้แก่ 

 

( ) แนวพ้ืนที่เศรษฐกิจเหนือ-ใต้ (North-South Economic Corridor : NSEC)  

 

แนวพื้นที่เศรษฐกิจเหนือ-ใต้ เช่ือมโยงระหว่างกรุงเทพฯ-คุนหมิง เป็นเส้นทางที่ผ่านสาธารณรัฐแห่งเมียนมาร์ สปป.
ลาว เส้นทาง ล าน้ าโขง ระยะทางประมาณ 1,887 กิโลเมตร สาขาที่มีศักยภาพในการพัฒนาร่วมกันตามแนว NSEC ได้แก่ (1) 
เกษตรและแปรรูปเกษตร รวมถึงอุตสาหกรรมแปรรูปอาหารและ Contract Farming (2) อุตสาหกรรมที่ใช้วัตถุดิบในพื้นที่ 
เช่น แร่ธาตุ ไม้ หรือ พลังงาน (ไฟฟ้าพลังน้ า) (3) อุตสาหกรรมเบา เช่น รองเท้า สิ่งทอและเสื้อผ้า กระดาษ เครื่องอุปโภค
บริโภค (4) วัสดุก่อสร้าง เช่น ซีเมนต์ เหล็กและเหล็กกล้า (5) เครื่องจักรกลการเกษตร (6) อุตสาหกรรมที่ใช้เทคโนโลยี
ระดับสูง เช่น ยานยนต์ และอิเล็กทรอนิกส์ (7) อุตสาหกรรมบริการ เช่น โลจิสติกส์และท่องเที่ยว (8) อุตสาหกรรมครัวเรือน 
เช่น การท่องเที่ยวแบบโฮมสเตย์   



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่   
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ     
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

(2)  แนวพ้ืนที่เศรษฐกิจตะวันออก-ตะวันตก (East West Economic Corridor : EWEC) 

 

แนวพื้นที่เศรษฐกิจตะวันออก-ตะวันตก เป็นเส้นทางเช่ือมโยงทะเลอันดามันในมหาสมุทรอินเดียกับทะเลจีนใต้ใน
มหาสมุทรแปซิฟิกระหว่างท่าเรือดานัง (เวียดนาม)-สะหวันนะเขต (สปป.ลาว)-มุกดาหาร (ไทย)-ขอนแก่น (ไทย)-พิษณุโลก (ไทย)-ตาก 
(ไทย)-เมียวดี (เมียนมาร์)-ท่าเรือเมาะละแหม่ง (เมียนมาร์) ระยะทางทั้งหมดประมาณ 1,320 กิโลเมตร 

 

ส าหรับยุทธศาสตร์การพัฒนา และแผนปฏิบัติการ (พ.ศ. 2551-2555) มีเป้าหมาย  

 เพื่อให้การพัฒนา NSEC เป็นไปอย่างยั่งยืนและสมดุล ท้ังด้านเศรษฐกิจ สังคมและสิ่งแวดล้อม 1)
 เพิ่มความสามารถในการแข่งขัน โดยลดต้นทุนการขนส่งและการประกอบธุรกิจ 2)
 เพื่อส่งเสริมกิจกรรมบนพื้นฐานของความได้เปรียบเชิงเปรียบเทียบของแต่ละประเทศ 3)
 เพื่ออ านวยความสะดวกทางธุรกิจและผู้ที่เริ่มประกอบการ  4)

 

โดยมีขั้นตอนการพัฒนา 3 ระยะ ได้แก่  

 พัฒนาเส้นทางคมนาคมเช่ือมโยง  1)
 พัฒนาจาก Transport Corridor ให้เป็น Logistics Corridor โดยประสานการเช่ือมโยงกฎระเบียบ เพื่อ2)

อ านวยความสะดวกในการขนส่งคนและสินค้า รวมไปถึงการจัดตั้งสิ่งอ านวยความสะดวกต่างๆ เช่น การ
จัดตั้งคลังสินค้า สถานีขนส่งและสถานีรถบรรทุก การบริหารจัดการการขนส่ง และการประกันภัย  

 การพัฒนาจาก Logistics Corridor เป็น Economic Corridor โดยมีการขนส่งสินค้าอย่างมีประสิทธิภาพ 3)
และมีกิจกรรมเศรษฐกิจอ่ืนๆ เพื่อสร้างงาน ลดความยากจน และสร้างมูลค่าเพิ่มให้กับประชาชนตามแนว
พื้นที่พัฒนาเศรษฐกิจ 

 

ในด้านการพัฒนาเชิงพื้นที่ จะมุ่งเน้นการเช่ือมโยงกิจกรรมเศรษฐกิจระหว่างจุดการพัฒนาหลัก (Nodes) เพื่อขยาย
ไปยังพ้ืนท่ีโดยรอบ โดยจุดการพัฒนาหลัก ประกอบด้วย 

 Gateway Nodes ได้แก่ ไฮฟอง และ Fang Cheng 

 Border Nodes ได้แก่ โมฮั่น-บ่อเต็น, จิงหง-เมิงลา, ห้วยทราย-เชียงของ,ท่าขี้เหล็ก-แม่สาย, ฮาคุ-ลาวไค, 
ผิงเสียง-ดอง ดัง และ ตง ซิง- มองก๊าย 

 Interchange Nodes ได้แก่ ตาก และพิษณุโลก 

 Other Nodes ได้แก่ เชียงราย เชียงใหม่ ล าปาง ล าพูน นครสวรรค์ ตาก (ไทย) จิ่งหง และ Yuxi (ในยูนนาน) 
หนานหนิง และ Chong Zhou (ในกวางสี) และ Yen Bai, Phu Pho, Bac Giang (เวียดนาม) 
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วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ     
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

      ความตกลงระหว่างสาธารณรัฐประชาชนจีน ราชอาณาจักรไทย และสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว 
(Agreement of China People Republic, Thailand and Lao People’s Democratic Republic) 

 

สาธารณรัฐประชาชนจีน ราชอาณาจักรไทย และสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว ได้ท าข้อตกลงร่วมกันเพื่อ
อ านวยความสะดวกในการขนส่งสินค้าและบุคคลข้ามพรมแดน ท่ีจุดผ่านแดนเชียงของ ของไทย และห้วยทราย ของ สปป.ลาว 
และจุดผ่านแดนบ่อเต็ม ของ สปป.ลาว และโมฮาน ของจีน โดยมีข้อตกลงร่วมกันแบ่งเป็น   หมวด ได้แก่ สิทธิการจราจร การ
อ านวยความสะดวกพิธีการข้ามแดน การขนส่งบุคคลข้ามแดน การขนส่งสินค้าข้ามแดน การยอมรับรถ และบทบัญญัติเบ็ค
เตล็ด โดยมีรายละเอียดดังนี ้

 

(1)  สิทธิการจราจร 

 

   อนุญาตให้มีการเดินรถขนส่งระหว่างภาคีตามบันทึกความเข้าใจตามเส้นทางเศรษฐกิจเหนือ-ใต้ ซึ่งได้ระบุไว้ใน
เอกสารแนบท้าย   ของพิธีสาร   ของความตกลงฯ ณ จุดผ่านแดน เชียงของ-ห้วยทราย และจุดผ่านแดน บ่อเต็น-โมฮาน  

   ยอมรับผู้ประกอบการขนส่งที่ได้รับใบอนุญาตจากหน่วยงานที่รับผิดชอบของแต่ละภาคีตาม บันทึกความเข้าใจ  

   ในช่วงเริ่มต้น หลังจากการลงนามบันทึกความเข้าใจ แต่ละประเทศภาคีจะสามารถออก ใบอนุญาตประกอบการ
ขนส่งได้ จ านวน     ฉบับ เพื่อประกอบการรถขนส่งและรถโดยสาร ไม่ประจ าทางระหว่างประเทศตามเส้นทางเศรษฐกิจ
เหนือ-ใต ้ผ่านจุดผ่านแดน เชียงของ-ห้วยทราย และจุดผ่านแดน บ่อเต็น-โมฮาน  

ภายหลังการลงนามบันทึกความเข้าใจฉบับนี้หน่ึงปี แต่ละประเทศจะสามารถออกใบอนุญาต ประกอบการขนส่งได้ 
จานวน     ฉบับ เพื่อประกอบการรถขนส่งและรถโดยสารไม่ประจ าทาง ระหว่างประเทศ  

ภายหลังการลงนามบันทึกความเข้าใจฉบับนี้สองปี แต่ละประเทศจะสามารถออกใบอนุญาต ประกอบการขนส่งได้ 
จ านวน     ฉบับ เพื่อประกอบการรถขนส่งและรถโดยสารไม่ประจ าทาง ระหว่างประเทศ  

ภายหลังการลงนามบันทึกความเข้าใจฉบับนี้สามปี แต่ละประเทศจะสามารถออกใบอนุญาต ประกอบการขนส่งได้ 
จ านวน     ฉบับ เพื่อประกอบการรถขนส่งและรถโดยสารไม่ประจ าทาง ระหว่างประเทศ  

   เสนอให้มีการพิจารณาปรับปรุงจ านวนใบอนุญาตตามที่ก าหนดไว้ในข้อ   ได้ 

 

(2)  การอ านวยความสะดวกพิธีการข้ามแดน  
 

   ประสานงานเกี่ยวกับเวลาท าการ ณ จุดผ่านแดน บ่อเต็น-โมฮาน และจุดผ่านแดน เชียงของ-ห้วยทราย ในช่วง
แรกของการด าเนินการ จุดผ่านแดน บ่อเต็น-โมฮาน เปิดท าการระหว่างเวลา       ถึง       น. (เวลาปักกิ่ง) และ       ถึง 
      น. (เวลา สปป.ลาว) และ จุดผ่านแดน เชียงของ- ห้วยทราย เปิดท าการระหว่างเวลา       ถึง       น. เจ็ดวันต่อ
สัปดาห์ รวมวันหยุด  
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วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ     
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

   ยอมรับการตรวจสอบพร้อมกันของหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้อง (SWI) และเมื่อกฎระเบียบ ภายในประเทศพร้อมให้น า
การตรวจสอบสินค้าเพียงครั้งเดียว (SSI) มาปฏิบัติ ณ จุดผ่านแดน บ่อเต็น- โมฮาน และจุดผ่านแดน เชียงของ-ห้วยทราย  

   ด าเนินการต่อไปในการประสานงานเพื่ออนุญาตให้มีการแลกเปลี่ยนข้อมูลล่วงหน้าเพื่อเตรียมการ  ส าหรับการ
ตรวจปล่อยสินค้าและบุคคล  

   พิจารณาและทบทวนเอกสาร ขั้นตอน และพิธีการต่างๆ เพื่อประเมินความจ าเป็นและก าจัดเอกสาร หรือค าร้อง
ที่มีอยู่ในปัจจุบันท่ีไม่จ าเป็นหรือไม่สอดคล้องกับวัตถุประสงค์  

   เร่งด าเนินการจัดท าเอกสารตรวจปล่อยสินค้าให้เป็นไปในแนวทางเดียวกัน 

    ด าเนินการศึกษาร่วมกันเป็นครั้งคราวในเรื่องเวลาที่ใช้ในการข้ามแดน เพื่อน ามาใช้ในการวัดประสิทธิภาพของ
มาตรการในการอ านวยความสะดวกในการข้ามแดน  

    จัดหาอุปกรณ์ สิ่งอ านวยความสะดวกและบุคลากร เพื่อรองรับการจัดการด่านที่ทันสมัย ณ จุดผ่านแดน เชียง
ของ-ห้วยทราย และจุดผ่านแดน บ่อเต็น-โมฮาน 

 

(3)  การขนส่งบุคคลข้ามแดน  
 

    น ากฎเกณฑ์ด้านสุขอนามัยสากลขององค์การอนามัยโลก (WHO) มาใช้ปฏิบัติสาหรับขั้นตอนการกักกันโรค 
เมื่อผู้เดินทางถูกตรวจพบว่าเป็นพาหะของโรคร้ายแรงจะให้การรักษาที่เหมาะสมแก่ ผู้ติดเชื้อโดยแยกให้อยู่ต่างหาก/กักกันโรค 
และแจ้งองค์การอนามัยโลก และหน่วยงานที่เกี่ยวข้องของประเทศภาคีในบันทึกความเข้าใจให้ทราบทันที  โดยผ่านช่องทางที่
เหมาะสมตามระเบียบที่ก าหนด  

    ยกเว้นการจัดเก็บภาษีศุลกากรสาหรับของใช้ส่วนตัวซึ่งก าหนดไว้ตามกฎ ระเบียบของประเทศภาคีตามบันทึก
ความเข้าใจ  

    ร่วมกันจัดให้มีบริการขนส่งผู้โดยสารข้ามแดน ณ จุดผ่านแดน และเส้นทางที่ก าหนดตามแนวเศรษฐกิจเหนือ-
ใต ้ระหว่างภาคีตามบันทึกความเข้าใจ 

 

(4)  การขนส่งสินค้าข้ามแดน  
 

    ด าเนินการต่อไปในการยกเว้นการจัดเก็บภาษีศุลกากรส าหรับสินค้า หรือคอนเทนเนอร์ที่ติดตราประทับ
ศุลกากร ที่ใช้ในการขนส่งผ่านแดนจาก  

ก) การตรวจด้านศุลกากรตามปกติที่ด่าน และ  

ข) การอารักขาภายในอาณาเขต  

ทั้งนี ้เว้นแต่จะมีเหตุผิดปกติอันน่าสงสัย  

    ด าเนินการต่อไปในการยกเว้นการจัดเก็บภาษีศุลกากรแก่สินค้าผ่านแดน  



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่   
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ     
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

    ด าเนินการต่อไปในการให้เสรีภาพการผ่านแดนสาหรับการจราจรผ่านแดนเข้า-ออก จากดินแดนของภาคีตาม
บันทึกความเข้าใจ  

    ยอมรับองค์กร/สถาบันที่ออกเอกสาร/ให้การรับรอง ซึ่งได้รับอนุญาตจากภาคีอื่นตามบันทึกความเข้าใจให้
สามารถให้การรับรองสินค้าผ่านแดนในดินแดนของภาคีตามบันทึกความเข้าใจ  

    อนุญาตให้มีการขนส่งสินค้าอันตรายเข้ามาในดินแดนของตนได้ ภายใต้การอนุญาตในลักษณะเป็นกรณีๆ ไป 
รวมทั้งการพยายามใช้มาตรการที่เหมาะสมภายใต้ส่วนที่    ในระเบียบขององค์การสหประชาชาติว่าด้วยการขนส่งสินค้า
อันตราย และ/หรือ ความตกลงว่าด้วยการขนส่งสินค้าอันตรายระหว่างประเทศทางถนนของคณะกรรมาธิการเศรษฐกิจแห่ง
ยุโรปภายใต้องค์การสหประชาชาติ (ADR)  

    ให้สิทธิพิเศษในการตรวจปล่อยสินค้าเน่าเสียง่ายข้ามแดน 

 

(5)  การยอมรับรถ 

 

    รถที่จดทะเบียนในประเทศภาคีหนึ่งเมื่อผ่านเข้ามาในดินแดนของประเทศภาคีอื่นจะต้องปฏิบัติตามมาตรฐาน
ทางเทคนิคท่ีก าหนดโดยประเทศผู้รับ ในส่วนของน้ าหนักบรรทุก น้ าหนักที่จากัด ความปลอดภัย และการปล่อยไอเสีย โดยให้
ปฏิบัติตามกฎหมายและระเบียบของประเทศภาคีตามบันทึกความเข้าใจ 

    ด าเนินการต่อไปในการยอมรับหนังสือรับรองการจดทะเบียนรถ แผ่นป้ายทะเบียน และหนังสือรับรองการ
ตรวจสภาพรถของประเทศภาคีอื่นตามบันทึกความเข้าใจ ทั้งนี้ รถจะต้องมีแผ่นป้ายทะเบียนที่มีภาษาอังกฤษ และตัวเลขอา
รบิกก ากับ, สัญลักษณ์ประเทศ, และหนังสือรับรองการจดทะเบียนและหนังสือรับรองการตรวจสภาพรถแปลเป็นภาษาอังกฤษ  

    ด าเนินการต่อไปในการเผยแพร่ข้อมูลล่าสุดเกี่ยวกับน้ าหนักรถ น้ าหนักบรรทุก และมาตรฐานขนาด ส าหรับ
พาหนะผ่านคณะท างานร่วมภายใต้ข้อ     

    เผยแพร่ขอ้มูลเกี่ยวกับสถานที่ส าหรับการท าประกันภัย เบี้ยประกัน เอกสารประกอบ และระยะเวลา ในการ
ด าเนินการจัดท าประกันภัยความเสียหายที่เกิดจากรถต่อบุคคลที่สาม รวมถึงระยะเวลาในการคุ้มครอง และให้จัดท าสัญญา
ประกันภัยฯ เป็นภาษาอังกฤษผ่านคณะท างานร่วมภายใต้ข้อ     

    ให้ความมั่นใจว่าผู้ประกอบการขนส่งมีประกันภัยครอบคลุมการรับผิดที่อาจเกิดขึ้นในดินแดนของประเทศภาคี
อื่น  

    ด าเนินการต่อไปร่วมกันในการยอมรับหนังสืออนุญาตขับรถภายในประเทศซึ่งกันและกันที่ออกให้โดย
หน่วยงานที่มีอ านาจของประเทศภาคีตามบันทึกความเข้าใจ โดยพนักงานขับรถจะต้องพกเอกสารแปลภาษาอังกฤษของ
หนังสืออนุญาตขับรถดังกล่าว  

    ด าเนินการต่อไปในการอนุญาตให้รถที่จดทะเบียนในประเทศภาคีตามบันทึกความเข้าใจฯ  เข้ามาเป็นการ
ช่ัวคราวในระยะเวลา    วัน (รวมถึงน้ ามันเช้ือเพลิงที่บรรจุในถังเช้ือเพลิง น้ามันหล่อลื่นของรถบรรทุก อุปกรณ์ในการ
บ ารุงรักษา และช้ินส่วนอะไหล่ในปริมาณที่เหมาะสม) โดยไม่เสียภาษีอากรน าเข้า และไม่อยู่ภายใต้ข้อห้าม หรือข้อจ ากัดในการ
น าเข้าใดๆ  



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่   
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ     
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

(6)  บทบัญญัติเบ็ดเตล็ด 
 

    ด าเนินการอื่นใดท่ีจ าเป็น เพื่อจัดตั้งระบบพิธีการศุลกากรส าหรบัสินค้าผา่นแดนและสนิค้า ผ่านแดนในประเทศ  

    ด าเนินการต่อไปในการก าหนดราคาการให้บริการขนส่งข้ามแดนให้เป็นไปตามกลไกตลาด  

    เร่งรัดในการด าเนินการขนส่งร่วมกันระหว่างประเทศ ไทย-ลาว-จีน ตามเส้นทางเศรษฐกิจเหนือ-ใต ้ 

    ก าหนดเจ้าหน้าที่ผู้ประสานงานที่มีความสามารถในการใช้ภาษาอังกฤษ และ/หรือภาษาประจาชาติของ
ประเทศภาคีอื่นตามบันทึกความเข้าใจ ประจ า ณ แต่ละจุดผ่านแดน  

    จัดให้มีการฝึกอบรม ทั้งฝึกอบรมเดี่ยวหรือฝึกอบรมร่วมกันกับประเทศภาคีอื่นตามบันทึกความเข้าใจ สาหรับ
หน่วยงานเกี่ยวข้อง ณ จุดผ่านแดน เชียงของ-ห้วยทราย และจุดผ่านแดน บ่อเต็น-โมฮาน เพื่อดาเนินการตามบันทึกความ
เข้าใจและความตกลงนี ้ 

    จัดเตรียม หรือ ทบทวน ตามความจาเป็น คู่มือขั้นตอนปฏิบัติสาหรับหน่วยงานต่างๆ ที่เกี่ยวข้อง เพื่อดาเนิน
การตามบันทึกความเข้าใจ  

    มาตรการอื่นใดที่เกิดขึ้นจากการดาเนินการตามบันทึกความเข้าใจนี้ซึ่งไม่ได้กาหนดไว้ใน บันทึกความเข้าใจฯ 
ให้ถือปฏิบัติตามความตกลงฯ ทั้งนี ้หากไม่ได้กาหนดไว้ในความตกลงฯ ให้เป็นไปตามกฎหมายและระเบียบของแต่ละประเทศ
ภาคีตามบันทึกความเข้าใจ 

    จัดตั้งคณะทางานร่วม ไทย-ลาว-จีน เพื่อ :  

ก) ประสานงานกับหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องในการดาเนินการตามบันทึกความเข้าใจนี ้ 

ข) ดาเนินการที่จาเป็นเพื่อให้มั่นใจว่าการดาเนินการตามบันทึกความเข้าใจนี้จะเป็นไปด้วยความราบรื่นและเป็น
ขั้นตอน  

ค) ให้ความช่วยเหลือ และแนะนาต่อหน่วยงานที่เกี่ยวข้องที่มีอานาจ ณ จุดผ่านแดนที่กาหนด ในการปฏิบัติหน้าที่
ให้เป็นไปตามบันทึกความเข้าใจ  

ง) ควบคุมและติดตามการดาเนินการตามบันทึกความเข้าใจ  

จ) พิจารณาข้อเสนอในการทบทวนหรือปรับปรุงจานวนใบอนุญาตตามที่กาหนดในข้อ    

ฉ) เผยแพร่ข้อมูลตามที่กาหนดในข้อ    และ     

ช) คณะทางานร่วมจะประกอบด้วยเจ้าหน้าที่ของหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องของประเทศภาคีและผู้แทนจากจุดผ่านแดน 
เชียงของ-ห้วยทราย และจุดผ่านแดน บ่อเต็น-โมฮาน การประชุมคณะทางานร่วมกาหนดให้มีขึ้นปีละหนึ่งครั้งโดยหมุนเวียนกัน
เป็นเจ้าภาพ 

  



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่   
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ     
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

      ความตกลงระหว่างราชอาณาจักรไทย และมาเลเซีย (Agreement of Thailand and Malaysia) 

 

ประกอบไปด้วย บันทึกข้อตกลงหลายฉบับ  โดยมีส่วนท่ีเกี่ยงข้อง ดังนี้ 

 

(1)  บันทึกความเข้าใจระหว่างไทย-มาเลเซียว่าด้วย การขนส่งสินค้าเน่าเสียง่ายผ่านแดนทางถนนจากประเทศไทย
ผ่านมาเลเซียไปสิงคโปร์ 

 

การขนส่งทางถนนระหว่างไทยกับมาเลเซียเป็นไปตามบันทึกดังกล่าว (ลงนามวันที่    พฤศจิกายน     ) เป็น
ความตกลงเกี่ยวกับการอ านวยความสะดวกการขนส่งสินค้าระหว่างกันเพียงฉบับเดียวท่ีมีอยู่ โดยมาเลเซียยินยอมให้ไทยขนส่ง
สินค้าเน่าเสียง่าย ได้แก่ ปลา สัตว์น้ าจ าพวกท่ีมีเปลือกหุ้มตัว หอย เนื้อสัตว์แช่เย็นหรือแช่แข็ง ผลไม้ ผักสด แช่เย็นหรือแช่แข็ง 
ทางถนนจากไทยผ่านแดนมาเลเซียไปยังสิงคโปร์ได้ไม่เกิน        ตัน/ปี โดยยกเว้นการช้าระอากร ภาษี ค่าธรรมเนียม หรือ
ค่าภาระอื่นๆ ต่อมาเมื่อฝ่ายไทยมีปริมาณการขนส่งสนิค้าเน่าเสียง่ายทางถนนผ่านแดนมาเลเซียไปยังสิงคโปร์เพิ่มขึ้นทุกๆ ปี ท้า
ให้การขนส่งเกินเพดานปริมาณสินค้าท่ีก้าหนดไว้ในความตกลง เป็นผลให้ผู้ประกอบการของไทยต้องรับภาระค่าใช้จ่ายเพิ่มขึ้น 
สินค้าเกิดเสียหายมากข้ึน ส่งผลต่อต้นทุนการขนส่งและราคาสินค้า  

 

ในส่วนของการขนส่งผู้โดยสารทางถนนระหว่างไทยและมาเลเซีย ยังไม่มีการจัดท าความตกลงระหว่างประเทศ
รองรับ โดยการขนส่งผู้โดยสารบริเวณชายแดนไทย-มาเลเซียในปัจจุบันเป็นเพียงการอนุญาตเฉพาะครั้งคราวภายใต้เง่ือนไข
และเขตพื้นท่ีตามที่ท้ังสองประเทศก าหนด จึงเป็นข้อจ ากัดและอุปสรรคของทั้งผู้ประกอบการและนักท่องเที่ยวในการเดินทาง
และท่องเที่ยวทางถนนระหว่างสองประเทศ 

 

(2)  (ร่าง) ความตกลงไทย-มาเลเซียว่าด้วยการขนส่งสินค้าผ่านแดนทางถนน 

 

จากข้อจ ากัดและอุปสรรคต่างๆ ของบันทึกความเข้าใจว่าด้วยการขนส่งสินค้าเน่าเสียง่ายฯ ไทยจึงได้เสนอให้มีการ
จัดท าความตกลงไทย-มาเลเซียว่าด้วยการขนส่งสินค้าผ่านแดนทางถนนขึ้นมา เพื่อเป็นการขยายโอกาสการให้บริการขนส่ง
สินค้าและผู้โดยสารระหว่างไทยกับมาเลเซีย และมีผลเป็นการยกเลิกบันทึกความเข้าใจว่าด้วยการขนส่งสินค้าเน่าเสียง่ายทาง
ถนนจากประเทศไทยผ่านแดนมาเลเซียไปยังสิงค์โปร์ ซึ่งมีการจ ากัดประเภทของสินค้าและปริมาณของสินค้าเน่าเสียง่าย โดย
จะท าให้การขนส่งสินค้าและผู้โดยสารระหว่างประเทศไทยและมาเลเซียเป็นไปด้วยความสะดวกและรวดเร็ว ช่วยแก้ไขปัญหา
ด้านการขนส่งสินค้าและผู้โดยสารทางถนนระหว่างไทย-มาเลเซียให้คลี่คลายลง โดยไม่ต้องรอให้กรอบความตกลงด้านการ
อ านวยความสะดวกในการขนส่งของอาเซียนซึ่งอยู่ระหว่างการด าเนินการของประเทศสมาชิกมีผลใช้บังคับเป็นผลให้เกิดการ
ขยายตัวทางเศรษฐกิจระหว่างสองประเทศทั้งในด้านการค้าและบริการท่องเที่ยว โดยปัจจุบันกระทรวงคมนาคมได้น้าเสนอ
กรอบเจรจาเพื่อจัดท าบันทึกความเข้าใจดังกล่าวฯ ต่อคณะรัฐมนตรีและรัฐสภาเพื่อพิจารณาให้ความเห็นชอบตามมาตรา 190 
ของรัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทย ก่อนที่จะด าเนินการเจรจาจัดท าบันทึกความเข้าใจด้านการขนส่งสินค้าและผู้โดยสาร
ทางบกระหว่างไทย-มาเลเซียต่อไป 



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่   
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ     
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

      ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic Community - AEC) 

 

เริ่มต้นจากการริเริ่มจัดตั้งเขตการค้าเสรีอาเซียน (ASEAN Free Trade Area: AFTA) ในปี พ.ศ.      และได้ตกลงลด
อัตราภาษีศุลกากรขาเข้าให้แก่กันได้ส าเร็จเมื่อวันที่   มกราคม      ระหว่าง   ประเทศใน ASEAN ที่มีความพร้อม ได้แก่ 
ประเทศบรูไน อินโดนีเซีย มาเลเซีย ฟิลิปปินส์ สิงคโปร์ และไทย หลังจากนั้น ที่ประชุมสุดยอดอาเซียน ครั้งที่   เมื่อเดือน
พฤศจิกายน      ณ ประเทศกัมพูชาได้เห็นชอบให้อาเซียนก าหนดทิศทางการด าเนินงานเพื่อมุ่งไปสู่การเป็นประชาคม
เศรษฐกิจอาเซียน ต่อมาในการประชุมสุดยอดอาเซียนในปี พ.ศ.      ณ เกาะบาหลี ประเทศอินโดนีเซีย ผู้น าอาเซียนได้ออก
แถลงการณ์ Bali Concord II เห็นชอบให้มีการรวมตัวไปสู่การเป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ภายในปี พ.ศ.      และให้
เร่งรัดการรวมกลุ่มเพื่อเปิดเสรีสินค้าและบริการส าคัญ    สาขา (Priority Sectors) ได้แก่ การท่องเที่ยว การบิน ยานยนต์ 
ผลิตภัณฑ์ไม้ ผลิตภัณฑ์ยาง สิ่งทอ อิเล็กทรอนิกส์ สินคา้เกษตร ประมง เทคโนโลยีสารสนเทศ และสุขภาพ ต่อมาได้เพิ่มสาขาโล
จิสติกส์เป็นสาขาที่    โดยผู้น าอาเซียนและรัฐมนตรีเศรษฐกิจอาเซียนได้ลงนามในกรอบความตกลงและพิธีสารที่เกี่ยวข้อง
ระหว่างการประชุมสุดยอดอาเซียน ครั้งท่ี    เมื่อเดือนพฤศจิกายน      ณ กรุงเวียงจันทน์ สปป.ลาว และเริ่มมีผลบังคับใช้
เมื่อปลายเดือนสิงหาคม      ต่อมาผู้น าอาเซียนได้ลงนามกฎบัตรอาเซียนและปฏิญญาเซบูว่าด้วยแผนการจัดตั้งประชาคม
เศรษฐกิจอาเซียน เมื่อวันท่ี    พฤศจิกายน      ณ ประเทศสิงคโปร์ เพื่อเร่งรัดการจัดตั้งประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนให้เร็ว
ขึ้นอีก   ปี คือ ภายใน ปี พ.ศ.      โดยมีเป้าหมายให้เป็นตลาดและฐานการผลิตเดียวร่วมกัน (Single Market and Single 
Production Base) มีการเคลื่อนย้ายสินค้าบริการ การลงทุน เงินทุน และแรงงานมีฝีมืออย่างเสรี เพื่อมุ่งให้อาเซียนเป็นตลาด
และฐานการผลิตเดียวร่วมกัน 

 

แนวทางการด าเนินงานเพื่อมุ่งสู่การเป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน มุ่งเน้นการด าเนินการเปิดเสรีดา้นการคา้สินคา้ 
การบริการ และการลงทุนระหว่างกันตามกรอบความร่วมมือต่างๆที่มีอยู่เดิม และกรอบความร่วมมือใหม่ เช่น ภายใต้กรอบ
ความตกลงการค้าสินค้าของอาเซียน (ASEAN Trade in Goods Agreement: ATIGA) ซึ่งได้ลงนามไปแล้วเมื่อวันที่    
กุมภาพันธ์      ที่อ าเภอชะอ า จังหวัดเพชรบุรี ประเทศไทยและยกเลิกข้อจ ากัดการประกอบการด้านการค้าบริการใน
อาเซียน ภายในปี พ.ศ.      ภายใต้กรอบความตกลงด้านการค้าบริการอาเซียน (ASEAN Framework Agreement on 
Services: AFAS) ซึ่งการเจรจาใกล้จะได้ข้อยุติเพื่อลงนามแล้ว นอกจากนี้ ยังมีการเปิดให้มีการลงทุนเสรีในอาเซียน ภายใต้
กรอบความตกลงด้านการลงทุนอาเซียน (ASEAN Comprehensive Investment Agreement: ACIA) ซึ่งได้ลงนามไปแล้ว
เมื่อวันที่    กุมภาพันธ์      ณ ประเทศไทย อีกทั้งอาเซียนยังได้ตกลงที่จะมีการเคลื่อนย้ายเงินทุนอย่างเสรี (Free Flow of 
Capital) และแรงงานมีฝีมืออย่างเสรี  (Free Flow of Skilled Labour) ภายใต้กรอบการจัดการยอมรับมาตรฐานร่วมกัน 
(Mutual Recognition Arrangements: MRA) นอกจากนี้ มีการเปิดเสรีด้านการค้าสินค้าและการค้าบริการให้เร็วขึ้นกว่า
ก าหนดการเดิมในสาขาสินค้าและบริการส าคัญ    สาขา เพื่อเป็นการน าร่อง และส่งเสริมการใช้บริการผู้เช่ียวชาญภายนอก 
(Outsourcing) หรือการผลิตสินค้า โดยใช้วัตถุดิบและช้ินส่วนที่ผลิตภายในอาเซียน ซึ่งเป็นไปตามแผนการด าเนินการเพื่อมุ่ง
ไปสู่การเป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน เป็นต้น 

 

นอกจากนี้ประเทศสมาชิกอาเซียนจ านวน    ประเทศ มีความตกลงร่วมมือในหลายด้าน โดยในช่วงก่อตั้งโดย
ปฏิญญากรุงเทพมีสมาชิกร่วมก่อตั้ง   ประเทศ เมื่อวันที่   สิงหาคม      เมียนมาร์เข้าร่วมสมาชิกอาเซียนในปี 2540 และ
จะให้เป็นประธานอาเซียนในปี 2550 อาเซียนได้จัดท าข้อตกลงการค้าเสรีกับหลายๆ ประเทศ ได้แก่ 
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วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ     
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

 ASEAN Free Trade Area 

 ASEAN – Australia – New Zealand FTA 

 ASEAN – China FTA 

 ASEAN – India FTA 

 ASEAN – Japan FTA 

 ASEAN – Republic of Korea FTA 

 

    การศึกษาผลของการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนของกลุ่มประเทศอาเซียน 

 

ประเทศสมาชิกอาเซียน 10 ประเทศ ประกอบด้วย ประเทศบรูไน ดารุสซาลาม (Brunei Darussalam), กัมพูชา 
(Cambodia), อินโดนีเซีย (Indonesia), ลาว (Laos), มาเลเซีย (Malaysia), พม่า (Myanmar), ฟิลิปปินส์ (Philippines), 
สิงคโปร์ (Singapore), ประเทศไทย (Thailand) และเวียดนาม (Vietnam) จะรวมตัวทางเศรษฐกิจเป็นประชาคมเศรษฐกิจ
อาเซียนภายในปี 2558 มีแผนงานการจัดตั้งประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic Community Blueprint) ซึ่ง
เป็นแผนงานบูรณาการการด าเนินงานในด้านเศรษฐกิจ เพื่อให้บรรลุวัตถุประสงค์ 4 ด้าน คือ 

 การเป็นตลาดและฐานการผลิตร่วมกัน (Single Market and Single Production Base) โดยจะมีการ
เคลื่อนย้ายสินค้า บริการ การลงทุน เงินลงทุน และแรงงานฝีมืออย่างเสรีมากขึ้น ผู้บริโภคสามารถ
เลือกสรรสินค้าบริการได้อย่างหลากหลายภายในภูมิภาค และสามารถเดินทางในอาเซียนได้อย่างสะดวก
และเสรีมากยิ่งขึ้น (Free flows of goods, services, investment, and skilled labors, and free 
flow of capital) รวมทั้งการส่งเสริมการรวมกลุ่มสาขาส าคัญของอาเซียนให้เป็นรูปธรรม โดยได้
ก าหนดเวลาที่จะลด หรือยกเลิกอุปสรรคระหว่างกันเป็นระยะ ท้ังนี้ ก าหนดให้ลดภาษีสินค้าเป็น 0 % และ
ลดหรือเลิกมาตรการที่มิใช่ภาษี เปิดเสรีการลงทุน และเปิดตลาดภาคบริการทั้งหมดภายในปี พ.ศ. 2558 
ซึ่งนับเป็นความท้าทายที่ส าคัญของอาเซียนที่จะต้องร่วมแรงร่วมใจ และช่วยกันน าพาอาเซียนไปสู่
เป้าหมาย 

 การสร้างขีดความสามารถในการแข่งขันทางเศรษฐกิจของอาเซียน โดยให้ความส าคัญกับประเด็นด้าน
นโยบายที่จะช่วยส่งเสริมการรวมกลุ่มทางเศรษฐกิจ เช่น นโยบายการแข่งขัน การคุ้มครองผู้บริโภคสิทธิใน
ทรัพย์สินทางปัญญา พาณิชย์อิเล็กทรอนิกส์ นโยบายภาษี และการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน (การเงิน การ
ขนส่ง เทคโนโลยีสารสนเทศและพลังงาน) 

 การพัฒนาเศรษฐกิจอย่างเสมอภาค ให้มีการพัฒนาวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดย่อม (SMEs) และการ
เสริมสร้างขีดความสามารถผ่านโครงการต่างๆ เช่น ข้อริเริ่มเพื่อการรวมตัวของอาเซียน  (Initiative for 
ASEAN Integration-IAI) เพื่อลดช่องว่างการพัฒนาทางเศรษฐกิจระหว่างประเทศสมาชิก 

 การบูรณาการเข้ากับเศรษฐกิจโลก เน้นการปรับประสานนโยบายเศรษฐกิจของอาเซียนกับประเทศ
ภายนอกภูมิภาคเพื่อให้อาเซียนมีท่าทีร่วมกันอย่างชัดเจน เช่น การจัดท าเขตการค้าเสรีของอาเซียนกับ
ประเทศคู่เจรจาต่างๆ รวมทั้งส่งเสริมการสรา้งเครือข่ายในด้านการผลิต/จ าหน่ายภายในภูมภิาคให้เช่ือมโยง
กับเศรษฐกิจโลก 
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วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ     
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

    การทบทวนงานวิจัย ทฤษฎี และข้อมูลทุติยภูมิ ที่เกี่ยวข้อง 

 

      งานวิจัยด้านต้นทุนโลจิสติกส์ในประเทศไทย 

 

การศึกษาในเรื่องต้นทุนโลจิสติกส์ในประเทศไทยมีจ านวนไม่มากนักส่วนใหญ่เป็นการศึกษาเปรียบเทียบต้นทุนใน
หมวดต่างๆ หรือ เปรียบเทียบต้นทุนระหว่างรูปแบบการขนส่ง โดยเฉพาะอย่างยิ่ง ระหว่างทางถนนและทางน้ า โดยส่วนใหญ่
จะพบว่า การขนส่งโดยเรือล าเลียงมีต้นทุนทางเศรษฐศาสตร์ต่ ากว่าการขนส่งโดยรถบรรทุก 

 

ทั้งนี ้ต้นทุนการด าเนินการขนส่งมีแนวโน้มลดลงตามระยะทางที่เพ่ิมขึ้น หากระยะทางไม่มากการขนส่งทางบกด้วย
รถบรรทุกจะมีต้นทุนท่ีต่ ากว่าการขนส่งทางน้ าด้วยเรือล าเลียง นอกจากน้ี การขนส่งทางน้ าด้วยเรือล าเลียงเป็นการขนส่งสินค้า
ปริมาณมาก ส่วนการขนส่งสินค้าทางบกด้วยรถบรรทุกเป็นการขนส่งสินค้าส่วนบุคคล ขนส่งในปริมาณจ ากัด ซึ่งเมื่อพิจารณา
ถึงการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานของภาครัฐพบว่าต้นทุนที่จัดสรรเพื่อการพัฒนาการขนส่งทางน้ ามีต่ ากว่าทางบก จึงท าให้การ
ขนส่งทางน้ าขาดการพัฒนา (ฐิติมา เกิดสุคนธ์ 2549) 

 

บัญชา ดอกไม้ (2552) ได้ศึกษาต้นทุนเปรียบเทียบและปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกการขนส่งสินค้าเทกอง
ภายในประเทศ โดยเปรียบเทียบต้นทุนรวมต่อหน่วยผลิต ทั้งต้นทุนทางเศรษฐศาสตร์ และต้นทุนทางการเงิน ระหว่างการ
ขนส่งด้วยเรือล าเลียงกับการขนส่งด้วยรถบรรทุก โดยใช้วิธีการจ าแนกประเภทของต้นทุนการขนส่งตามทฤษฎีของ Button 
(1993) ซึ่งแบ่งต้นทุนการขนส่งออกเป็น 4 ประเภท ได้แก่ ต้นุทนการขนส่งและน าส่ง ต้นทุนค่าสถานี ต้นทุ นด้านเวลาและ
ต้นทุนภายนอก พบว่าต้นทุนทางการเงินและโครงสร้างต้นทุนนั้นการขนส่งด้วยเรือล าเลียงจะมีต้นทุนต่อหน่วยการขนส่งต่ า
มาก แต่จากการที่การขนส่งโดยเรือล าเลียงจ าเป็นต้องใช้การขนส่งต่อเนื่องและขนถ่ายซ้ าซ้อนท าให้ต้นทุนทางการเงินของการ
ขนส่งทางเรือล าเลียงไม่ได้เปรียบการขนส่งด้วยรถบรรทุกมาจนพอที่จะเป็นแรงจูงใจให้ผู้ประกอบการส่วนใหญ่เลือกใช้การ
ขนส่งทางน้ า 

 

ส าหรับการศึกษาด้านต้นทุนของผู้ประกอบการขนส่งสินค้า ศุภกานต์ (2545) ได้ท าการศึกษาต้นทุนฐานกิจกรรม
ส าหรับผู้ประกอบการขนส่งสินค้า โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อวิเคราะห์ต้นทุนการให้บริการและต้นทุนที่เกิดจากลูกค้าในแต่ละราย
ในเขตชานเมืองกรุงเทพฯ เพื่อส่งไปปลายทางที่อยู่ต่างจังหวัด โดยมีการพัฒนาแบบจ าลองต้นทุนกิจกรรมออกเป็น 5 ขั้นตอน 
ครอบคลุมกิจกรรมที่เกิดขึ้นในแผนธุรการ คลังสินค้า การขนส่ง โดยแยกแสดงให้เห็นต้นทุนขาไปและขากลับและช้ีให้เห็น
ต้นทุนท่ีไม่ก่อให้เกิดประโยชน์จากการบรรจุไม่เต็มเทียว  ในขณะทีส่ิทธา (2546) ได้น าระบบต้นทุนฐานกิจกรรมไปประยุกต์ใช้
ในการวิเคราะห์ต้นทุนกิจกรรมด้านการกระจายสินค้าของธุรกิจผลิตภัณฑ์เพื่อความบันเทิง โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อแสดงต้นทุน
ตามกิจกรรมและต้นทุนการกระจายสินค้าของลูกค้าแต่ละราย โดยใช้ข้อมูลจากลูกค้า 5 ราย เริ่มตั้งแต่กิจกรรมรับสินค้าจาก
ฝ่ายผลิตจนกระทั้งจัดส่งสินค้าไปยังลูกค้า เพื่อเป็นแนวทางในการประยุกต์ใช้กับลูกค้ารายอื่นๆ ผลการวิเคราะห์พบว่าต้นทุน
กิจกรรมที่มีสัดส่วนมากที่สุดคือ ต้นทุนแฝงที่เกิดจากการเก็บสินค้าคงคลังและสินค้าคงคลังส่วนใหญ่เป็นสินค้าที่รับคืนจาก
ลูกค้า จึงได้น าเสนอแนวทางลดต้นทุนโดยใช้ระบบสินค้าคงคลังโดยให้ผู้ขายเป็นผู้บริหารสินค้าคงคลังให้กับลูกค้า 



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่   
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ     
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

จากผลการศึกษาเรื่อง การศึกษาระบบการขนส่งยางในภาคใต้ (นันทิกา ทิพยกุลและคณะ 2534) พบว่า ค่าใช้จ่าย
ที่เป็นองค์ประกอบส าคัญของต้นทุนการขนส่งของผู้ส่งออก ได้แก่ 

 ค่าจ้างรถบรรทุก 

 ค่าระวางรถไฟและเรือล าเลียง 

 ค่าภาระสินค้าระบบตู้คอนเทนเนอร์ 

 ค่าลากตู้รถไฟไปยังท่าเรือ 

 ค่าใช้จ่ายท่าเรือและค่าผ่านท่า ณ จุดส่งออก 

 ค่าใช้จ่ายที่เกี่ยวกบัพิธีการด้านศุลกากร ค่าเอกสารส าคัญที่จ าเป็นต้องใช้เกี่ยวกับการส่งยางออก (เป็นอัตรา
คงที่ซึ่งทางราชการก าหนดไว้แน่นอน จึงไม่ได้น ามาคิดรวมไว้ด้วย) 

 

ส่วนค่าใช้จ่ายในการขนส่งยางไปยังท่าเรือ/จุดส่งออกของผู้ส่งออก มีดังนี้ 

 

 จังหวัดสงขลา มีจุดส่งออก 3 ทาง 1)

o ยางส่งออกผ่านท่าเรือสงขลา ท่าเรือสงขลาเป็นท่าเรือน ้าลึกเปิดด า เนินการเมื่อป ีพ.ศ. 2532 ยางท่ี
ส่งออกผ่านท่าเรือน้ี ผูส้่งออกจะใช้รถบรรทุก 10 ล้อ บรรทุกยางไปยังท่าเรือและบรรจุยางเข้าตู้
คอนเทนเนอร์ที่หน้าท่า เพื่อส่งไปยังประเทศผู้ซื้อ ได้แก่ ญี่ปุ่น สหรัฐอเมริกาและ แคนาดา มี
ค่าใช้จ่ายทั้งสิ้นประมาณ 157.66 บาท/ตัน  นอกจากน้ี ท่าเรือสงขลามีการส่งยางออกในรูปยาง
แผ่นรมควันอัดก้อนด้วย โดยขนล าเลียงยางลงบรรทุกในเรือ เพื่อส่งไปยังประเทศสาธารณรัฐ
ประชาชนจีน 

o ยางส่งออกผ่านสถานรีถไฟปาดังเบซาร์ ผูส้่งออกจะใช้รถบรรทุก 10 ล้อบรรทุกยางจากโรงรมไปยัง
สถานีปาดังเบซาร์ บรรจยุางเข้าตู้คอนเทนเนอร์ที่น า เข้ามาจากประเทศมาเลเซีย หลังจากนั้นจะ
ลากตู้คอนเทนเนอร์ที่บรรจุเรยีบรอ้ยแล้วไปลงเรือสินค้าท่ีท่าเรือบตัเตอร์เวอรต์ของมาเลเซีย เพื่อ
ส่งไปยังประเทศผูซ้ื้ปลายทาง มีคา่ใช้จ่ายประมาณ 325.88 บาท/ตัน 

o ยางส่งออกผ่านท่าเรือกรุงเทพฯ มกีารขนส่งยางจากจังหวัดสงขลาไปยังท่าเรือกรุงเทพฯ 2 ทาง คือ 

­ ทางรถยนต์ ผู้ส่งออกจะใช้รถบรรทุก 10 ล้อ บรรทุกยางประมาณ 13 ตัน/เที่ยวจากโรงรม
ไปยังท่าเรือกรุงเทพฯ และบรรจุยางเข้าตู้คอนเทนเนอร์ที่หน้าท่า แล้วยกตู้คอนเทนเนอร์ลง
เรือสินค้า มีค่าใช้จ่ายประมาณ 506 บาท/ตัน 

­ ทางรถไฟ ผู้ส่งออกจะใช้รถบรรทุก 10 ล้อ น า ยางไปบรรจุเข้าตู้รถไฟท่ีสถานีหาดใหญ่ เพื่อ
ส่งไปยังสถานีแม่น ้า กรุงเทพฯ แล้วลากจูงตู้รถไฟจากสถานีแม่น ้าไปยังท่าเรือท า การขน
ถ่ายยางเข้าตู้คอนเทนเนอร์ เสร็จแล้วจึงยกตู้คอนเทนเนอร์ลงเรือสินค้า มีค่าใช้จ่าย
ประมาณ 422 บาท/ตัน 

  



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่   
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ     
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

 จังหวัดตรัง มีจุดส่งออก 2 ทาง คือ 2)

o ยางส่งออกผ่านท่าเรือกันตัง ผู้ส่งออกจะใช้รถบรรทุกยางมายังท่าเรอื แล้วท าการขนถ่ายลงเรือล า 
เลียง (Barge, 1 Barge บรรทุกยางได้ 360 ตัน) เที่ยวละ 8 Barge ซึ่งเรือ Barge นี้เป็นเรือลูกของ
ระบบ Flash ที่น า เข้ามาจากประเทศสิงคโปร์ จอดอยู่นอกท่าเรือกันตังห่างประมาณ 10 กม. แล้ว
จึงจะไปลงเรือใหญ่ทีส่ิงคโปรเ์พื่อสง่ไปยังประเทศผู้ซื้อปลายทาง มีคา่ใช้จ่ายทั้งสิ้นประมาณ 169.72 
บาท/ตัน 

o ยางส่งออกผ่านท่าเรือกรุงเทพฯ รปูแบบการเคลื่อนย้ายยางจากจังหวัดตรังไปยังท่าเรือกรุงเทพฯ มี
ลักษณะเหมือนกับจังหวัดสงขลา คือ มีทั้งการขนส่งยางทางรถยนตแ์ละรถไฟค่าใช้จ่ายในการขนส่ง
ยางทางรถยนต์ ประมาณ 500 บาท/ตัน และค่าใช้จ่ายการขนส่งทางรถไฟประมาณ 408 บาท/ตัน 

 

 จังหวัดภูเก็ต มีจุดส่งออก 2 ทาง คือ 3)

o ยางส่งออกผ่านท่าเรือภูเก็ต บริษทัท่ีด า เนินการเป็นบริษัทเดยีวกนักับท่าเรือสงขลา แม้ว่าจะเป็น
ท่าเรือน ้าลึกของไทยทางฝั่งตะวันตก แต่เรือใหญ่ไมส่ามารถเข้ามาเทียบท่าได้ เนื่องจากร่องน ้าตื้น 
ต้องไปขนถ่ายยางลงเรือใหญ่ที่สิงคโปร์ ขั้นตอนการด า เนินงานของผู้ส่งออกยางของจังหวัดภูเก็ต 
จึงเริ่มตั้งแต่บรรทุกยางจากโรงรมไปยังท่าเรือ โดยรถ 6 ล้อ ท า การบรรจุตู้คอนเทนเนอร์ที่หน้าท่า 
จากนั้นยกตู้คอนเทนเนอร์ลงเรือล า เลยีงไปขึ้นเรือใหญ่ที่สงิคโปร์เพื่อส่งไปยังประเทศผู้ซื้อ
ปลายทาง มีค่าใช้จ่ายทั้งสิ้นประมาณ 291.66 บาท/ตัน 

o ยางส่งออกผ่านท่าเรือกรุงเทพฯ รปูแบบการขนส่งยางของจังหวัดภูเก็ตไปยังท่าเรือกรุงเทพฯ มีการ
ขนส่งทางรถยนต์ทางเดียว ซึ่งมลีกัษณะเหมือนกับของจังหวัดสงขลา และจังหวัดตรัง มีค่าใช้จ่ายใน
การขนส่งท้ังสิ้นประมาณ 490 บาท/ตัน 

 

 จังหวัดสุราษฎร์ธานี มีจุดส่งออก 2 ทาง คือ 4)

o ยางส่งออกผ่านปากน ้าบ้านดอน ผู้ส่งออกจะน า ยางบรรทุกรถ 10 ล้อ จากโรงรมไปบรรจุคอนเทน
เนอร์ที่ท่าเรือ เสร็จแล้วยกตู้คอนเทนเนอร์ลงเรือล า เลียงท่ีจอดอยูท่ี่หมู่เกาะมะรวย ระยะห่าง 10 
กม. ไปลงเรือใหญ่ที่สิงคโปร์เพื่อส่งไปขายยังประเทศแถบยโุรป ซึ่งมีค่าใช้จ่ายในการขนส่งทั้งสิ้น
ประมาณ 126.31 บาท/ตัน 

o ยางส่งออกผ่านท่าเรือกรุงเทพฯ ผู้ส่งออกในจังหวัดสุราษฎร์ธานีจะส่งออกยาง โดยผ่านเท่าเรอื
กรุงเทพฯ 2 ทาง คือ 

­ ทางรถยนต์ รูปแบบการเคลื่อนย้ายยางจากจังหวัดสุราษฎร์ธานีไปยังท่าเรือกรุงเทพฯมี
ลักษณะคล้ายกับของจังหวัดสงขลา ตรัง และภูเก็ต มีค่าใช้จ่ายในการขนส่งประมาณ 385 
บาท/ตัน 

­ ทางรถไฟ รูปแบบการเคลื่อนย้ายยางจากโรงรมผู้ส่งออกจังหวัดสุราษฎร์ธานีไปยังท่าเรือ
กรุงเทพฯ มีลักษณะคล้ายกับของจังหวัดสงขลา และตรัง มีค่าใช้จ่ายในการขนส่งประมาณ 
370 บาท/ตันค่าใช้จ่ายในการขนส่งยางของผู้ส่งออกโดยผ่านท่าเรือต่าง ๆ ดังกล่าวข้างต้น 



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่   
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ     
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

เพื่อส่งไปขายยังต่างประเทศนั้น เป็นการขนส่งทางทะเลซึ่งต้องมีค่าระวางเรือ (Freight) 
รวมอยู่ด้วย แต่เนื่องจากระบบการซื้อขายยางของไทยกับประเทศผู้ซื้อปลายทาง ใช้ราคา 
F.O.B. ณ ท่าเรือ/จุดส่งออกนั้น ๆ ดังนั้น ค่าใช้จ่ายเกี่ยวกับค่าระวางเรือส่วนนี้ จึงเป็นภาระ
ของประเทศผู้ซื้อ ซึ่งไม่สามารถท่ีจะทราบได้ 

 

      การพัฒนาระบบขนส่งและโลจิสติกส์ของประเทศไทย 

 

การพัฒนาระบบโลจิสติกส์มีส่วนเกี่ยวข้องกับหลายหน่วยงาน ทั้งหน่วยงานภาคธุรกิจและหน่วยงานภาครัฐ นั่นคือ 
กระทรวงทุกกระทรวงที่เกี่ยวข้องกับการด าเนินงานของภาคธุรกิจ จะมีบทบาทในกิจกรรมโลจิสติกส์แทบท้ังสิ้น เนื่องจากแต่ละ
กระทรวงจะมีหน้าที่ความรับผิดชอบหรือมีบทบาทที่เป็นการสนับสนุนหรือเป็นส่วนหนึ่งในกิจกรรมโซ่อุ ปทาน เนื่องจากใน
ปัจจุบันประเทศไทยยังไม่มีหน่วยงานกลางที่ท าหน้าที่รับผิดชอบงานด้านโลจิสติกส์โดยตรง การบริหารจัดการจึงถูกแบ่งออก
ตามหน้าท่ีความรับผิดชอบของแต่ละหน่วยงาน โดยสามารถแบ่งระดับการบริหารได้เป็น 2 ส่วน คือ 

 

 ระดับนโยบาย มีคณะกรรมการพัฒนาขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศ (กพข.) เป็นผู้ก าหนด1)
นโยบาย/ยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของเทศในภาพรวม และมีอ านาจในการให้ความเห็นชอบ
และอนุมัติการด าเนินงานภายใต้ยุทธศาสตร์ โดยมีส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคม
แห่งชาติเป็นเลขานุการและเป็นแกนกลางในการประสานการขับเคลื่อนยุทธศาตร์ 

 ระดับปฏิบัติ ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ  ได้เสนอยุทธศาสตร์การ2)
พัฒนาโลจิสติกส์ของประเทศ โดยก าหนดประเด็นยุทธศาสตร์ในการพัฒนาท่ีส าคัญไว้ 5 ยุทธศาสตร์ ซึ่งแต่
ละยุทธศาสตร์จะมีหน่วยงานภาครัฐภายใต้กระทรวงต่างๆ เข้ามาร่วมด าเนินงานในฐานะเจ้าภาพกลยุทธ์
หลัก โดยกระทรวงที่ส าคัญ ได้แก่ 

o กระทรวงอุตสาหกรรม พัฒนาระบบโลจิสติกส์อตุสาหกรรมให้เกิดความเชื่อมโยงจากกลุ่ม
อุตสาหกรรมต้นน้ า ไปสู่อุตสาหกรรมกลางน้ า ตลอดจนถึงอุตสาหกรรมปลายน้ า ครอบคลมุการ
บริหารจดัการการเพิ่มมูลคา่ และการส่งเสริมการผลิตและฝึกอบรมบุคลากรด้านโลจิสติกส์ที่มี
คุณภาพ 

o กระทรวงพาณิชย์ พัฒนากลไกทางการค้าทีเ่กี่ยวข้องกับโลจสิติกสห์รือโลจสิติกส์ทางการค้า 
“Trade Logistics” ซึ่งครอบคลมุในประเด็นส าคญัๆ ได้แก่ เครือข่ายและช่องทางการค้า ธุรกิจ
บริหารด้าน 
โลจสิติกส์และการอ านวยความสะดวกในด้านพิธีการ รวมทั้งเอกสารที่เกี่ยวข้องกับการค้าต่างๆ 

o กระทรวงคมนาคม พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอ านวยความสะดวกในการขนส่งสินค้าท้ัง
โครงข่ายการขนส่งรูปแบบต่างๆ ทางถนน ทางราง ทางน้ าและชายฝั่ง และทางอากาศ เพื่อรองรับ
ปริมาณความต้องการขนส่งสินคา้ 

o กระทรวงวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี พัฒนาระบบและเทคโนโลยีด้านต่างๆ เพื่อน ามาใช้ในการ
บริหารจดัการโลจสิติกส์ให้มีประสทิธิภาพและสอดคล้องกับความต้องการของธุรกิจ 



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่   
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ     
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

o กระทรวงเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร พัฒนาด้านเทคโนโลยีสารสนเทศและการเชื่อมโยง
ข้อมูลที่เกี่ยวข้องหรือซอฟแวร์เพื่อน ามาใช้ในการบริหารจัดการโลจิสติกส์ให้มีประสิทธิภาพ 

o กระทรวงพลังงาน ควบคุมดูแลด้านการก ากับดูแลเรื่องพลังงานภาคการขนส่ง ทั้งทางด้านการ
จัดหา ราคาและพลังงานทดแทน ให้เหมาะสมเพื่อใช้ส าหรับยานพาหนะที่ใช้ในการขนส่งสินค้า 

o กระทรวงแรงงาน พัฒนาทักษะฝีมือแรงงานท้ังบุคลากรและผูป้ระกอบการด้านโลจิสติกส์ทั้งใน
ภาคการผลติและธุรกิจให้มคีวามรูแ้ละความเชี่ยวชาญ 

o กระทรวงศึกษาธิการ ส่งเสริมและพัฒนาหลักสูตรในการผลติบุคลากรดา้นโลจิสติกส์ให้มคีุณภาพ
และได้มาตรฐานสอดคล้องกับความต้องการของธุรกิจ รวมทั้งกรพัฒนาผู้ฝึกอบรมหรืออาจารย์ให้มี
ความรู้และความเชี่ยวชาญ 

o กระทรวงการคลัง ส่งเสริมการลงทุน แหล่งเงินและสิทธิพิเศษด้านภาษี รวมทั้งการอ านวยความ
สะดวกด้านต่างๆ ที่เกี่ยวข้องให้กับผู้ประกอบการด้านโลจสิติกส์ 

 

เนื่องจากกระบวนการค้าทั้งภายในประเทศและต่างประเทศ มีความต้องการบริการด้านโลจิสติกส์ที่มีประสิทธิภาพ
และทันสมัย อีกทั้งภาครัฐได้มีแนวทางสนับสนุนธุรกิจผู้ประกอบการโลจิสติกส์ไทย โดยมีการก าหนดนโยบายส่งเสริมและ
พัฒนา รวมทั้งด าเนินการเพื่อก่อให้เกิดความร่วมมือกันระหว่างภาครัฐและเอกชน ด้วยเหตุนี้ องค์กรสมาชิกทุกฝ่ายที่เป็น
เอกชนและมีส่วนเกี่ยวข้องกับธุรกิจผู้ประกอบการโลจิสติกส์ไทย จึงมีเจตนาที่จะจัดตั้ง สมาพันธ์ผู้ให้บริการโลจิสติกส์ไทย 
(TLSP-Federation) เพื่อเป็นองค์กรกลางของผู้ประกอบธุรกิจให้บริการโลจิสติกส์ประเภทต่างๆ ซึ่งเป็นธุรกิจสัญชาติไทยใน
การที่จะร่วมมือประสานงานทั้งในระดับองค์กรสมาชิก และระหว่างหน่วยงานภายนอกรวมทั้งภาครัฐในการพัฒนาธุรกิจผู้
ให้บริการโลจิสติกส์ของไทยให้มีขีดความสามารถในการแข่งขันในเวทีการค้าโลก ซึ่งการรวมตัวของผู้ประกอบการโลจิสติกส์
ไทยดังกล่าว ประกอบด้วย 5 หน่วยงาน ดังนี้ 

 สมาคมผู้รับจัดการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ (TIFFA) 

 สมาคมตัวแทนขนส่งสินค้าทางอากาศไทย (TAFA) 

 สมาคมตัวแทนออกของรับอนุญาตไทย (Customs Broker) 

 สมาคมขนส่งสินค้า 

 สมาคมขนส่งสินค้าเพื่อการน าเข้า – ส่งออก 

 

มีบทบาทและหน้าท่ีดังต่อไปนี้ 

 รวบรวมความคิดเห็นข้อเสนอแนะของภาคเอกชนผู้ให้บริการโลจิสติกส์ 

 ประสานงานกับภาครัฐเพื่อเสนอแนะและมีส่วนร่วมในการพัฒนาผู้ให้บริการโลจิสติกส์และระบบโลจิสติกส์ 

 ประสานงานกับภาคเอกชนท่ีเกี่ยวข้องในการพัฒนาและแก้ไขปัญหาที่เกี่ยวข้องกับระบบโลจิสติกส์ 

 การสร้างเครือข่ายผู้ให้บริการโลจิสติกส์ทั้งในและระหว่างประเทศ 

 เพื่อพัฒนาบุคลากร และองค์ความรู้ของธุรกิจผู้ให้บริการโลจิสติกส์ 

 เพื่อพัฒนาเทคโนโลยีในส่วนของผู้บริการโลจิสติกส์ 

 



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่   
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ     
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

2.6  การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและปัจจัยที่ส่งผลต่อการบิดเบือน 

 

ในการศึกษาครั้งนี้ได้ท าการศึกษาและทบทวนเนื้อหาที่เกี่ยวข้องต้นทุนการขนส่งที่แท้จริง และปัจจัยต่างๆ ต่างๆ 
ดังนี ้

 

      ต้นทุนการขนส่งที่แท้จริง 

 

ในการศึกษาวิจัยครั้งนี้  ได้ก าหนดแบ่งรูปแบบลักษณะของต้นทุนการขนส งและโลจิสติกส์ของผ ้ประกอบการ (Full 

Cost ) ออกเป็น 2 กลุ่มใหญ่ๆ คือ Business Operating Cost และ Nonู–ูBusiness Operating Cost โดยมีรูปแบบการ
สมการ  

 

  Full Cost = [Business Operating Cost] + [Non– Business Operating Cost]       

ู  หมายเหตุูหน วย:ูบาท/กโิลเมตร 

 

(1)  ต้นทุนในรูปแบบ Business Operating Cost 

 

ในที่นี้ หมายถึง ต้นทุนที่เกิดขึ้นก บผ ้ประกอบการในปัจจุบัน โดยเกี่ยวกับกิจกรรมการขนส่ง เป็นค่าใช้จ่าย
ด าเนินงานเกี่ยวกับยานพาหนะ (Vehicle operating costs) อันเป็นค่าใช้จ่ายโดยตรงที่เกิดจากการขับขี่ รวมถึงค่าใช้จ่ายใน
การบริโภคน้ ามันและเช้ือเพลิง การบ ารุงรักษารถยนต์ตามแผนงาน และการบ ารุงรักษารถยนต์ที่อยู่นอกแผนการบ ารุงรักษา 
การสึกหรอและความเสื่อมสภาพของยานพาหนะ การประกันภัย สถานท่ีจอดรถ ค่าธรรมเนียมผ่านทาง และค่าเสื่อมราคาของ
ยานพาหนะ แสดงได้โดยฟังก์ชันท่ีมีผลแปรผันกับอายุของยานพาหนะเพียงอย่างเดียวเท่านั้น โครงสร้างต้นทุนการขนส่งในการ
บริหารการขนส่ง สามารถจ าแนกต้นทุนท่ีเกี่ยวข้องออกได้เป็น   ประเภท ได้แก่ 

 ต้นทุนคงที่ในการบริหารและค าโสหุ้ย เกิดจากการที่องค์กรต้องมีการบริหารจัดการกองพาหนะ (Fleet) ใน
การท าการขนส่งอันประกอบไปด้วยต้นทุนผู้บริหารที่รับผิดชอบ สถานท่ี และค่าโสหุ้ยต่างๆ 

 ต้นทุนคงที่ต อพาหนะแต ละค น ต้นทุนพาหนะที่ใช้ในการขนส่ง ซึ่งแม้ว่าพาหนะนั้นๆ จะถูกใช้หรือไม่ก็ตาม 
ประกอบไปด้วย 

o ค่าเสื่อมราคาของพาหนะ มักจะใช้ค่าเสื่อมราคาทางบัญชี หรือค่าการผ่อนส่งหรือเช่าซื้อพาหนะ แต่
ผู้ประกอบการสามารถค านวณค่าเสื่อมท่ีแท้จริงได้ ด้วยวิธีค านวณตามราคาตลาดที่แท้จริง 

o ค่าเสื่อมราคาของอุปกรณ์ พาหนะที่ใช้ในการขนส่งมักจะต้องมอีุปกรณืต่อพ่วงหรืออุปกรณ์เสรมิ
ต่างๆ เช่น ตู้ขนส่ง ระบบน าทางและอุปกรณ์ความปลอดภยั ซึ่งการค านวณค่าเสื่อมก็สามารถใช้
แนววิธีเดียวกันกับการค านวณค่าเสื่อมราคาของพาหนะ เพียงแต่อายุการใช้งานอาจจะต่างกัน 

o ค่าประกันพาหนะและอุปกรณ์  
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วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ     
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o ค่าทะเบียนและใบอนุญาต  
o ค่าเงินเดือนพนักงานขับพาหนะ ค านวณจากเงินเดือนประจ าของพนักงานขับพาหนะ ไม่รวมเงิน

พิเศษท่ีพนักงานขับรถอาจจะได้จากการขับรถในแตล่ะเที่ยว นอกจากนี้ยังรวมถึงต้นทุนท่ีเกี่ยวข้อง
กับการจ้างอื่นๆ เช่น ค่าประกันสังคม ค่าประกันสุขภาพ และค่าเครือ่งแบบ 

 ต้นทุนแปรผ นในการขนส งต อระยะทาง เป็นต้นทุนที่เกิดขึ้นเมื่อพาหนะมีการใช้งานและจะแปรผันตาม
ระยะทางที่พาหนะนั้นๆ ถูกใช้งาน 

o ต้นทุนค่าเช้ือเพลิง สามารถเกบ็ข้อมูลในอดีตของอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงต่อหน่วยระยะทาง 
เพื่อน ามาประมาณต้นทุนต่อระยะทางของค่าเชื้อเพลิง หากไม่มีขอ้มูลในอดีตอาจจะใช้ข้อมูลจาก
ผู้ผลิต แตต่้องมีการปรบัแก้ เนื่องจากผู้ผลิตมักจะบอกค่าตัวเลขอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงที่ดีกว่า
ความเป็นจริง นอกจากน้ีอาจสอบถามจากผู้ประกอบการอื่นๆ สาเหตุที่ใช้อัตราการสิ้นเปลือง
เชื้อเพลิงมาค านวณ เนื่องจากราคาเชื้อเพลิงนั้นไมค่งที่ ซึ่งการใช้อัตราการสิ้นเปลืองสามารถที่จะ
ค านวณต้นทุนค่าเชื้อเพลิงต่อระยะทางตามราคาเชื้อเพลิงที่เปลี่ยนไปได ้

o ต้นทุนค่าบ ารุงรักษาตามระยะทาง ประกอบไปด้วย ค่าช้ินส่วน ค่าแรง ค่าวัสดุที่ใช้หมดไป 
(consumables) ซึ่งสามารถประมาณได้ตามระยะทางที่พาหนะเดนิทางโดย 

­ กรณีที่มีข้อมูลย้อนหลัง สามารถน าต้นทุนต่างๆ ที่เกี่ยวข้องกับการบ ารุงรักษารถประเภท
หนึ่งๆ ในช่วงระยะเวลาหนึ่งๆ หารด้วยระยะทางที่พาหนะประเภทนั้นเดินทาง  

­ กรณีที่ไม่มีข้อมูลย้อนหลัง สามารถประมาณค่าใช้จ่ายได้จากตารางการบ ารุงรักษาจาก
ผู้ผลิต จากนั้นค านวณหาต้นทุนต่อกิโลเมตร แต่ควรเผื่อการบ ารุงรักษาเพิ่มเติม
นอกเหนือจากตามระยะทางอีก     -      

o ต้นทุนค่ายาง ได้แก่ ค่าสึกหรอของยางท่ีเกิดขึ้นเมื่อพาหนะมีการเดนิทาง โดยน าราคายางแต่ละชุด
หารด้วยอายุระยะทางโดยเฉลีย่ของยาง ในหลายกรณียางแตล่ะชุดหลังจากท่ีดอกยางสึกในรอบ
แรกก็จะสามารถน ามาเปลี่ยนใสด่อกยางใหม่เข้าไปได้ แต่ทั้งนี้ไม่ใช่ว่ายางทุกเส้นจะสามารถน ามา
เปลี่ยนดอกยางได้ ทั้งนี้ก็ข้ึนอยู่กบัสภาพของโครงยาง นอกจากน้ียางท่ีเปลี่ยนดอกใหม่นั้นจะมีอายุ
การใช้งานท่ีสั้นลงในแต่ละรอบ และเพื่อความปลอดภัย โดยทั่วไปจะเปลีย่นเพียงสองครั้ง หลังจาก
นั้นสภาพของโครงยางอาจจะไม่อยู่ในสภาพท่ีดีพอ ซึ่งในกรณทีี่เรามีการเปลีย่นดอกยางใหม่ก็
จะต้องน าส่วนนี้เข้ามาคิดค านวณด้วย  

o ต้นทุนเบี้ยพนักงานพิเศษตามระยะทาง ในหลายกรณีที่พนักงานขับพาหนะจะได้เบีย้พิเศษตาม
ระยะทางที่ได้ขับ  

 ต้นทุนแปรผ นในการขนส งต อเท่ียววิ่งูคือค่าใช้จ่ายที่เกิดขึ้นเมื่อมีการขนส่งและจะแปรผันตามจ านวนเที่ยว
ขนส่ง 

o ต้นทุนค่าทางพิเศษ ต้นทุนส่วนน้ีคือต้นทุนจากการใช้ถนน ทางพิเศษ หรือการผ่านทาง ที่ต้องมี
ค่าใช้จ่าย โดยเราสามารถค านวณได้จากค่าใช้จ่ายโดยเฉลีย่ที่เกิดขึ้นในแต่ละเที่ยวทีม่ีการขนส่ง 

o ต้นทุนเบี้ยพนักงานพิเศษตามเที่ยวขนส่ง ในหลายกรณีที่พนักงานขับพาหนะจะได้เบีย้พิเศษในแต่
ละเที่ยวขนส่ง ซึ่งอาจจะเป็นคา่แรงขนถ่ายสินค้าหรือค่าอาหารกลางวัน ซึ่งเราก็จะต้องรวมเอาเบี้ย
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นี้เป็นส่วนหนึ่งของต้นทุนต่อเที่ยวขนส่งจนถึงตรงนี้เรากส็ามารถที่จะสร้างโครงสร้างต้นทุนการฏิบัติ
การขนส่งและค านวณต้นทุนแตล่ะตัวได้  

 

(2)  ต้นทุนในรูปแบบ Non – Business Operating Cost 

 

ต้นทุนท่ีไม่เกี่ยวข้องกับกิจกรรมการขนส่งในการศึกษานี้จ าแนกเป็น 4 ส่วนได้แก่  

 ค่าใช้จ่ายจากผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม ในที่นี้เป็นการค านวณโดยพิจารณาเฉพาะผลกระทบจาก CO2 
Emission เท่านั้น  

 ค่าใช้จ่ายทางด้านอุบัติเหตุ  

 ค่าใช้จ่ายอันเนื่องมาจากการบ ารุงรักษาถนน ซึ่งค านวณได้จากงบประมาณการซ่อมแซมบ ารุงรักษาเส้นทาง 
เนื่องจากค่าใช้จ่ายทั้งหลายส่วนเหล่านี้ยังไม่ได้ถูกน ามาคิดรวมเป็นต้นทุนรวม 

 ค่าใช้จ่ายอื่นๆ อาทิค่าอ านวยความสะดวกในการด าเนินกิจกรรมเกี่ยวกับราชการ เช่น ค่าขอขึ้นทะเบียน
รถบรรทุก 

 

การประมาณการต้นทุนการขนส่งรวมระหว่าง คู่จุดเริ่มต้นและจุดหมายปลายทางใดใดของโครงข่ายเส้นทางการ
ขนส่งในแนวเหนือ-ใต้ ตามขอบเขตที่ท าการศึกษาครั้งนี้ สามารถอธิบายได้โดยใช้สมการฟังก์ชันต้นทุนหลายตัวแปร 

 

);( qVFC jrs         

 

โดย Vj แทนค่าเป็นหลายตัวแปร และ q เป็นปริมาณความต้องการขนส่งระหว่างคู่จุดเริ่มต้นและจุดสิ้นสุดใดใด   
ดังนั้น ต้นทุนการขนส่งจะเป็น Crs อันเป็นค่าใช้จ่ายในการขนส่งต่อ 1 เที่ยวระหว่างจุดเริ่มต้นและจุดปลายทางใดใด และ 
F(V,q) เป็นฟังก์ชันต้นทุน ในสมการนี้ สมมติว่ามีจ านวนผู้ใช้เส้นทางขนส่งปริมาณ q เที่ยว ซึ่งเดินทางในเส้นทางจุดเริ่มต้นและ
จุดปลายทางเดียวกันในช่วงเวลาหนึ่ง ต้นทุนรวมทั้งหมด (Full Total Cost, FTC) ส าหรับจ านวน q เที่ยว แสดงได้ในสมการ 
ที่ 3 

 

   );()( qVFqCqFTC jrsrs         

 

และต้นทุนส่วนเพิ่ม (Full Marginal Cost, FMC) เป็น  
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สมการนี้แสดงถึงต้นทุนส่วนเพิ่มของการขนส่ง ในเทอมแรกแสดงถึงค่าต้นทุนรวมเฉลี่ย ซึ่งเป็นต้นทุนที่ผู้ใช้ทางเป็น
ผู้จ่าย โดยรวมต้นทุนเวลาในการเดินทาง (Travel time costs) ค่าใช้จ่ายเกี่ยวกับยานพาหนะ (Vehicle-operating costs) 
รวมทั้งค่าธรรมเนียมในการลงทะเบียนเกี่ยวกับรถยนต์ ค่าน้ ามันเชื่อเพลิงและอื่นๆ โดยค่าใช้จ่ายส่วนนี้ถือเป็นความรับผิดชอบ
โดยตรงของผู้ใช้ทาง (Private Cost) 

 

ในเทอมท่ีสองของสมการที่ (4) คือต้นทุนภายนอก (Externality Cost)  หรือต้นทุนที่เกิดขึ้นกับสาธารณะ (Public 
cost) โดยเป็นต้นทุนส่วนเพิ่มที่เกิดขึ้นกับผู้ใช้ถนนทุกคน จากท่ีมีการขนส่งเพิ่มขึ้นในแต่ละเที่ยว และค่าความแตกต่างระหว่าง
ต้นทุนเฉลี่ย (Average Cost - AC) และต้นทุนส่วนเพิ่ม (Full Marginal Cost - FMC) แทนได้เป็นอัตราการเก็บค่าผ่านทางที่
เหมาะสมในการจัดเก็บจากผู้ใช้ทางทุกราย ดังนั้น ในการศึกษาน้ี ต้นทุนภายนอกท่ีเกิดขึ้น ได้แก่ ค่าใช้จ่ายจากการปล่อย CO2,  
ค่าใช้จ่ายทางด้านอุบัติเหตุ ค่าใช้จ่ายอันเนื่องมาจากการบ ารุงรักษาถนน และค่าใช้จ่ายอื่นๆ  ซึ่งค่าใช้จ่ายเหล่านี้ยังไม่ได้ถูก
น ามาคิดรวมเป็นต้นทุนรวม 

 

      ปัจจัยต่างๆ ที่ส่งผลต่อการบิดเบือนต้นทุนการขนส่งท่ีแท้จริง 

 

จากรายละเอียดประเภทและองค์ประกอบต้นทุนการขนส่งทางถนนดังที่ได้กล่าวมาแล้ว จะเห็นได้ว่า ต้นทุนส่วนที่
เกิดขึนแต่มิได้ถูกน ามาค านวณรับรู้และรับผิดชอบผู้ประกอบการขนส่ง หรือในท่ีนี้ท่ีเรียกว่า Non- Business Operating Costูู
นั้นเกิดจากปัจจัยหลายประการ  สามารถระบุได้ดังต่อไปนี้ 

 

(1)  ปัจจัยด้านเศรษฐกิจ สังคม การเมือง การปกครอง 

 

แม้ว่าไทยจะมีการใช้เส้นทางคมนาคมขนส่งทางน้ ามาตั้งแต่อดีต แต่เมื่อสภาพเศรษฐกิจ สังคมและสิ่งแวดล้อม
เปลี่ยนแปลงไป ไทยได้วางยุทธศาสตร์ด้านคมนาคมโดยเน้นโครงข่ายถนนเป็นหลัก ทั้งนี้ เพื่อสนับสนุนการพัฒนาดังกล่าว ท า
ให้กระจายความเจริญให้ครอบคลุมพื้นที่ของประเทศ ประชาชนสามารถเช่ือมโยงกัน  และเข้าถึงเส้นทางคมนาคม ก่อให้เกิด
ธุรกิจการค้าการลุนทุน  สร้างความอยู่ดีกินดีของประชาชนในท่ีสุด  

 

เนื่องจากข้อดีของโครงข่ายถนนที่เป็นการใช้เส้นทางถนนร่วมกันระหว่างการเดินทาง ติดต่อ โดยสารและการขนส่ง
สินค้าดังกล่าว ผู้ใช้ประโยชน์จากถนนจะรับผิดชอบในวิธีการการเดินทาง/ขนส่งบนเส้นทางถนนเอง ทั้งในเรื่องยานพาหนะ 
เส้นทาง จุดเริ่มต้น จุดหมายปลายทาง  และช่วงเวลา ซึ่งแตกต่างจากการขนส่งรูปแบบอื่น ซึ่งยานพาหนะมีต้นทุนสูง 
ประชาชนผู้ประกอบการทั่วไปไม่สามารถลงทุนได้เอง เช่น ทางราง (รถไฟ) หรือทางอากาศ  (เครื่องบิน) หรือจุดเช่ือมต่อที่ต้อง
ลงทุนเป็นแห่งๆไปและมีต้นทุนมหาศาล ทั้งทางราง (สถานีรถไฟ) ทางอากาศ  (สนามบิน)  และทางน้ า (ท่าเรือ) และ
ก าหนดการเดินทางขนส่งตามเวลาที่ก าหนด อย่างไรก็ดี การใช้เส้นทางถนนท าให้ไม่สามารถแยกต้นทุนการลงทุนก่อสร้าง 
บ ารุงรักษา และบริหารจัดการ  ระหว่างการใช้ในการขนส่งกับกิจกรรมเดินทางอื่นๆของประชาชนได้ชัดเจน ท าให้ต้นทุน
ดังกล่าวไม่ถูกน าไปกระจายและจัดเก็บจากผู้ใช้บริการเส้นทางได้ (ยกเว้นกรณีการเก็บค่าผ่านทางพิเศษ) 
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(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ     
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

(2)  ปัจจัยด้านนโยบาย และระบบบริหารจัดการภาครัฐ 

 

นโยบายภาครัฐเป็นปัจจัยส าคัญ เนื่องจากสามารถส่งเสรมิ สนับสนุน หรือกระตุ้นให้เกิด/ลดตน้ทุนในส่วนต่างๆของ
ธุรกิจ เนื่องมาจากจุดประสงค์ในการสร้างสมดุลหรือสภาวการณ์เพื่อประโยชน์ของเศรษฐกิจสังคม และความอยู่ดีกินดีโดยรวม
ของประเทศ การวางแผนและด าเนินนโยบายที่แตกต่างกันในแต่ละช่วงเวลา ก่อให้เกิด/ลดต้นทุนทางการขนส่งได้ทั้งในระยะ
สั้นและระยะยาว อาทิเช่น นโยบายพัฒนาส่งเสริมอุตสาหกรรมรถยนต์ เพื่อดึงดูดนักลงทุน ท าให้รัฐจ าเป็นต้องเน้นการพัฒนา
ระบบโครงข่างถนนมากกว่ารูปแบบอื่นๆ และยังต้องสนับสนุนให้มีการซื้อรถยนต์โดยการลดภาษีเพื่อเพิ่มอุปสงค์ในบางกรณี 
เป็นต้น 

 

นอกจากนี้ ระบบราชการในการจัดสรร การรวมศูนย์ หรือการกระจายอ านาจความรับผิดชอบในการลงทุน 
ก่อสร้าง บริหารจัดการ และบ ารุงรักษา รวมทั้งข้อกฏหมายและการบังคีบใช้  ก็ยังเป็นอุปสรรคในการวิเคราะห์ต้นทุนที่
ละเอียด ครบถ้วน ซึ่งตัวอย่างที่ชัดเจนคือ พฤติกรรมการคอร์รัปช่ันของเจ้าหน้าที่หน่วยงานภาครัฐบางส่วน  ซึ่งอาศัยอ านาจ
และช่องโหว่ในการเรียกรับค่าตอบแทนในการด าเนินการหรือละเว้นการด าเนินการใดๆตามขั้นตอนของกฏหมายต่อ
ผู้ประกอบการขนส่งบางรายที่ยินยอมจ่ายให้จากเหตุผลต่างๆกันและจ านวนต่างๆกัน  ซึ่งถือเป็นต้นทุนที่ทราบกันดีแต่ไม่
สามารถเปิดเผยและมีส่วนท าให้ต้นทุนบิดเบือนไปจากที่ควรจะเป็น 

 

(3)  ปัจจัยด้านกายภาพ 

 

เป็นที่ทราบกันดีว่าอุบัติเหตุทางถนนมีสถิติความสูญเสียทั้งชีวิตและทรัพย์สินมหาศาลในแต่ละปี  ความสูญเสียที่
เกิดขึ้น มีท้ังทางตรง (ชีวิต ทรัยพ์สิน ด้านยานพาหนะ ถนน เป็นต้น)และทางอ้อม (เวลา โอกาส) ซึ่งอาจแบ่งแบ่งความสูญเสียที่
ประเมินมูลค่าเป็นตัวเงินได้ และที่ประเมินค่าไม่ได้ อย่างไรก็ดี การค านวณมูลค่าความเสียหายดังกล่าว แม้ว่าจะประเมิน
ออกมา ก็มีความยากล าบากในการคิดสัดส่วนเพ่ือจัดสรรเพื่อรวมเป็นต้นทุนขนส่ง 

 

นอกจากน้ี ปัญหาอันเนื่องมาจากมลพิษจากเครื่องยนต์ก าลังเป็นปัญหาที่ร้ายแรงและส่งผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อม
มากขึ้นเรื่อยๆ ทั้งต่อมนุษย์ พืช และสัตว์อื่นๆ ได้แก่ มลภาวะทางอาศ อุณหภูมิ เสียง เป็นต้น ซึ่งไม่สามารถจ าแนกได้อย่าง
แม่นย าได้ในท านองเดียวกันกับปัจจัยอื่นๆ เนื่องจากมีแหล่งก าเนิดมลพิษและปัจจัยเป็นจ านวนมากและสัมพันธ์กันอย่าง
ซับซ้อน 

 



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 3 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ  81 
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

บทที ่3  
กรอบแนวคิดและวิธีด าเนินการวิจยั 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 กรอบแนวคิดของการศึกษาวิจัย 

 วิธีด าเนินการศึกษาวิจยั 
  



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 3 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ  82 
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

3.1 กรอบแนวคิดของการศึกษาวิจัย 

 

หลักการจัดตั้งประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic Community หรือ AEC) ภายในปี 2558 เพื่อให้
อาเซียนมีการเคลื่อนย้ายสินค้า บริการ การลงทุน แรงงานฝีมือ อย่างเสรี และเงินทุนที่เสรีขึ้นต่อมาในปี 2550 อาเซียนได้
จัดท าพิมพ์เขียวเพื่อจัดตั้งประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC Blueprint) เป็นแผนบูรณาการงานด้านเศรษฐกิจให้เห็นภาพรวม
ในการมุ่งไปสู่ AEC ซึ่งประกอบด้วยแผนงานเศรษฐกิจในด้าน ต่าง ๆ พร้อมกรอบระยะเวล าที่ชัดเจนในการดาเนินมาตรการ
ต่าง ๆ จนบรรลุเป้าหมายในปี 2558 รวมทั้งการให้ความยืดหยุ่นตามที่ประเทศสมาชิกได้ตกลงกันล่วงหน้าเพื่อสร้าง พันธ
สัญญาระหว่างประเทศสมาชิกอาเซียน 

 

อาเซียนได้ก าหนดยุทธศาสตร์การก้าวไปสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ที่ส าคัญดังนี ้

1) การเป็นตลาดและฐานการผลิตเดียวกัน 
2) การเป็นภูมิภาคที่มีขีดความสามารถในการแข่งขันสูง 
3) การเป็นภูมิภาคที่มีการพัฒนาท างเศรษฐกิจท่ีเท่าเทียมกัน 
4) การเป็นภูมิภาคที่มีการบูรณาการเข้ากับเศรษฐกิจโลก 

 

จะเห็นได้ว่ายุทธศาสตร์การก้าวไปสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนข้างต้น จะส่งผลกระทบต่อผู้ประกอบการทั้งใน
ภาคผลิตและบริการ รวมทั้งด้านการขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์อย่างหลีกเลี่ยงไม่ได้ อันส่งผลให้เกิดความตื่นตัว  น าไปสู่การ
ก าหนดยุทธศาสตร์ของประเทศดังรายละเอียดในบทที่ 2 รวมทั้งเป็นที่มาของการศึกษาวิจัยในครั้งน้ีด้วย 

 

กรอบแนวคิดของการวิจัยจะมุ่งศึกษาต้นทุนด้านการขนส่งท้ังต้นทุนท่ีแท้จริงและต้นทุนแฝงของกระบวนการขนส่ง
สินค้าทางถนน  เพื่อน าไปสู่การวิเคราะห์ผลกระทบระดับมหภาค (Meta-analysis) ในประเด็นผลของการเข้าสู่ประชาคม
เศรษฐกิจอาเซียนของกลุ่มประเทศอาเซียน ตามการเปลี่ยนไปของสถานการณ์ (Scenarios) ต่างๆ จากการใช้ประโยชน์บน
ระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้ต่อไป โดยเริ่มจากการศึกษากิจกรรมด้านการขนส่งทางบกของประเทศไทยทั้งภายในและระหว่าง
ประเทศโดยรอบบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้  โดยเฉพาะสมรรถนะด้านโลจิสติกส์ ซึ่งจะมีการเปลี่ยนแปลงอันเนื่องมาจาก
การเปิดเขตเศรษฐกิจการค้าเสรีในกลุ่มประเทศอาเซียนอย่างเป็นทางการในปี พ.ศ.2558 ดังแสดงเปรียบเทียบในรูปที่ 3.1 
(โดยก าหนดให้หมายเลข 1 – 10 หมายถึง แต่ละประเทศในกลุ่มอาเซียน และ ตัวอักษา A B C D หมายถึง กลุ่มประเทศ
ภายนอกอาทิเช่น ยุโรป อเมริกา จีน เป็นต้น) 

 

ทั้งนี้ แนวคิดดังกล่าว เกิดขึ้นจากข้อเท็จจริงท่ีว่า  แม้ว่ากระบวนการหลักด้านโลจิสติกส์ส าหรับการขนส่งสินค้าจะมี
องค์ประกอบเหมือนหรือคล้ายคลึงกัน แต่เมื่อพิจารณาในรายละเอียดแล้ว ในแต่ละภูมิภาค จะมีความแตกต่างกัน อันเป็นผล
มาจากปัจจัยต่างๆ  ซึ่งส่งผลไปถึงต้นทุนต่างๆ  ซึ่งในแต่ละภูมิภาค มีกฏระเบียบ นโยบายบริหารจัดการที่แตกต่างกันไป 
โดยเฉพาะอย่างยิ่ง การด าเนินการจากภาครัฐ ซึ่งมีหน้าที่หลักในการดูแลส่งเสริมให้เกิดความเป็นธรรมทางการค้าขององค์กร
และประชาชนในประเทศ  ในขณะเดียวกันก็มีหน้าท่ีต้องส่งเสริมความสามารถในการแข่งขันทางการค้า  ดูแลผลประโยชน์ของ



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 3 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ  83 
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

ประเทศ  การบริหารจัดการด้วยวิธีการต่างๆ โดยเฉพาะการออกนโยบายของแต่ละประเทศ หรือแม้กระทั่งแต่ละภูมิภาค
เดียวกันจึงมีความแตกต่างกันไป  โดยจะเห็นได้ชัดเจนขึ้นเมื่อมีการเปิดเส้นทางการขนส่งสินค้าที่เช่ือมต่อกันอย่างเสรีดังกรณี
ดังกล่าว  

 

การศึกษาวิจัยครั้งนี้ จึงมุ่งหาปริมาณต้นทุนที่แท้จริงที่เกิดขึ้น  โดยรวมไปถึงต้นทุนส่วนที่ผู้ประกอบการไม่ได้รับรู้
ทางบัญชี อันเป็นผลมาจากการรับภาระโดยผู้อื่น ไม่ว่าจะเป็นผลมาจากนโยบายภาครัฐ หรือปัจจัยอื่นๆก็ตาม 

 

 
รูปที่ 3.1 กรอบแนวคิดของการศึกษา 

  



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 3 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ  84 
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

3.2 วิธีด าเนินการศึกษาวิจัย 

 

วิธีการด าเนินการวิจัย  มีรายละเอียดดังนี้ 

 

3.2.1 การศึกษา ทบทวน แผนงานข้อมูลและยุทธศาสตร์ที่เกี่ยวข้อง 

 

1) ทบทวนรายงานการศึกษาและยุทธศาสตร์ที่เกี่ยวข้อง 

ในการศึกษาครั้งน้ีที่ปรึกษาได้ท าการทบทวนรายงานการศึกษาและยุทธศาสตร์ที่เกี่ยวข้อง โดยที่ปรึกษาได้
ท าการทบทวนเนื้อหาท่ีเกี่ยวข้องต่างๆ ดังแสดงรายละเอียดอยู่ในบทที่ 2 หัวข้อที่ 2.1 ได้แก่ 

o ยุทธศาสตร์การพัฒนาประเทศตามแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับท่ี 11 
o ยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจสิติกส์ของประเทศไทย พ.ศ. 2550 – 2554 
o แผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2554 – 2558 
o แผนแม่บทพัฒนาทางหลวง พ.ศ. 2550 – 2559 
o โครงการพัฒนาสถานีขนส่งสินคา้ เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการขนส่งทางถนนด้วยรถบรรทุก 15 แห่ง 
o (ร่าง) ยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจสิติกส์ของประเทศไทย ฉบับท่ี 2 พ.ศ. 2556 – 2560 
o (ร่าง) แผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคมเพื่อสนบัสนุนการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ พ.ศ. 

2556 – 2560 

2) ทบทวนงานวิจัย ทฤษฎีต่างๆ และข้อมูลทุติยภูมิ ท่ีเกี่ยวข้อง 

ในการศึกษาครั้งนี้ที่ปรึกษาได้ท าการทบทวนงานวิจัย ทฤษฎีต่างๆ และข้อมูลทุติยภูมิ ที่เกี่ยวข้อง โดยที่
ปรึกษาได้ท าการทบทวนเนื้อหาท่ีเกี่ยวข้องต่างๆ ดังแสดงรายละเอียดอยู่ในบทที่ 2 หัวข้อที่ 2.2 ได้แก่ 

o ผลงานวิจัยต่างๆ ท่ีเกี่ยวข้อง 
o การพัฒนาระบบขนส่งและโลจสิตกิส์ของประเทศไทย 

3) ศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริง และปัจจัยต่างๆ ที่ส่งผลต่อการบิดเบือนต้นทุนทางเศรษฐกิจ 

ในการศึกษาครั้งนี้ที่ปรึกษาได้ท าการศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริง และปัจจัยต่างๆ ที่ส่งผลต่อการ
บิดเบือนต้นทุนทางเศรษฐกิจ โดยที่ปรึกษาได้ท าการทบทวนเนื้อหาท่ีเกี่ยวข้องต่างๆ ดังแสดงรายละเอียดอยู่ในบทที่ 2 หัวข้อที่ 
2.3 ได้แก่ 

o ต้นทุนการขนส่งที่แท้จริง 
o ปัจจัยต่างๆ ทีส่่งผลต่อการบิดเบือนต้นทุนทางเศรษฐกิจ 

4) ศึกษากฎระเบียบและ/หรือกฎหมายที่เกี่ยวข้อง 

ในการศึกษาครั้งนี้ที่ปรึกษาได้ท าการศึกษากฎระเบียบและ/หรือกฎหมายที่เกี่ยวข้อง โดยที่ปรึกษาได้ท า
การทบทวนเนื้อหาท่ีเกี่ยวข้องต่างๆ ดังแสดงรายละเอียดอยู่ในบทที่ 2 หัวข้อที่ 2.4 ได้แก่ 



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 3 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ  85 
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

o พระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ.2522 
o พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535 แก้ไขเพิ่มเติมพระราชบัญญัติทางหลวง (ฉบับท่ี 2) พ.ศ. 

2549 
o พระราชบัญญัติว่าด้วยการเวนคืนอสังหาริมทรัพย์ พ.ศ. 2530 
o พระราชบัญญัติการให้เอกชนร่วมลงทุนในกิจการของรัฐ พ.ศ. 2556 
o (ร่าง) พระราชบัญญัติให้อ านาจกระทรวงการคลังกู้เงินเพื่อการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้าน

คมนาคมขนส่งของประเทศ พ.ศ. .... 

5) ศึกษาข้อตกลงระหว่างประเทศท่ีมีผลกระทบต่อปริมาณการขนส่งสินค้าหลัก 

ในการศึกษาครั้งนี้ที่ปรึกษาได้ท าการศึกษาข้อตกลงระหว่างประเทศที่มีผลกระทบต่อปริมาณการขนส่ง
สินค้าหลัก โดยที่ปรึกษาได้ท าการทบทวนเนื้อหาท่ีเกี่ยวข้องต่างๆ ดังแสดงรายละเอียดอยู่ในบทที่ 2 หัวข้อที่ 2.5 ได้แก่ 

o อนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง (Greater Mekong Subregion) 
o ความตกลงระหว่างราชอาณาจักรไทย และสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว (Agreement 

of Thailand and Lao People’s Democratic Republic) 
o ความตกลงระหว่างราชอาณาจักรไทย และมาเลเซีย (Agreement of Thailand and Malaysia) 
o ความตกลงเขตการคา้เสรีอาเซยีน-จีน (ASEAN – China Free Trade Area - ACFTA) 

6) ศึกษาผลของการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนของกลุ่มประเทศอาเซียน 

 

3.2.2 การศึกษาเส้นทาง และรูปแบบการขนส่งสินค้า 

 

การศึกษาการเคลื่อนย้ายสินค้าตามเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้(North South Economic 
Corridor – NSEC) ในงานวิจัยครั้งนี้ ก าหนดขอบเขตตั้งแต่เมืองหลักของประเทศจีนตอนใต้ คือ คุนหมิง ผ่านประเทศลาว –
ไทย –มาเลเซีย และสิงคโปร์ ตามแนวทางหลวงเอเชียสาย 3 (AH3) เช่ือมต่อกับทางหลวงเอเชียสาย 2 (AH2) โดยมี
รายละเอียดดังต่อไปนี้ 

 

3.2.2.1 ทางหลวงเอเชียสาย 3 (AH3) 

 ระยะทางช่วงที่ผ่านประเทศจีนตอนใต้และลาว 

o เริ่มจากคุนหมิงไปยังเมืองเชียงรุ้งและไปเชื่อมต่อชายแดนจีน – ลาว ที่ด่านบ่อหาน – บ่อเต็น รวม
ระยะทางประมาณ 837 กิโลเมตร 

o ด่านบ่อหาน – บ่อเต็น ไปยังหลวงน้ าทา เวียงภูคา แขวงบ่อแก้ว และไปเชื่อมต่อชายแดนไทย – 
ลาว ที่ด่านเชียงของ – ห้วยทราย ระยะทางในลาวประมาณ 250 กิโลเมตร 

  



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 3 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ  86 
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

 ระยะทางช่วงที่ผ่านประเทศไทย รวมระยะทางประมาณ 113 กิโลเมตร 

o ตอนท่ี 1 จากชายแดนไทย-ลาว ด่านอ าเภอเชียงของ จังหวัดเชียงราย ใช้เส้นทางร่วมกับทางหลวง
แผ่นดินหมายเลข 1020 จนถึงแยกต้าตลาด อ าเภอขุนตาล จังหวัดเชียงราย อยู่ในความควบคุม
ของแขวงการทางเชยีงรายที่ 2 (เชียงค า) 

o ตอนท่ี 2 ใช้เส้นทางร่วมกับทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 1152 ผ่านอ าเภอขุนตาล อ าเภอพญาเม็ง
ราย อ าเภอเวยีงชัย จนถึงแยกหัวดอย อ าเภอเมืองเชียงราย จังหวัดเชียงราย อยู่ในความควบคมุ
ของแขวงการทางเชียงรายที่ 2 (เชียงค า) 

o ตอนท่ี 3 ใช้เส้นทางร่วมกับทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 1020 อีกครั้งหนึ่งจนบรรจบกับทางหลวง
แผ่นดินหมายเลข 1 ซึ่งเป็นทางหลวงเอเชียสาย 2 (AH2) ที่แยกแม่กรณ์ อ าเภอเมืองเชียงราย 
จังหวัดเชียงราย อยู่ในความควบคมุของแขวงการทางเชียงรายที่ 1 

 

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

  

คุนหมิง 

ด่านบ่อหาน – บ่อเต็น 

ด่านเชียงของ - ห้วยทราย จ.เชียงราย 



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 3 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ  87 
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

3.2.2.2 ทางหลวงเอเชียสาย 2 (AH2) จ.เชียงราย – ประเทศสิงคโปร์ 

 ระยะทางจาก จ.เชียงราย – ประเทศสิงคโปร์ 

o ทางหลวงเอเชียสาย 2 (AH2) เริ่มจากที่แยกแม่กรณ์ อ.เมืองเชียงราย จ.เชียงราย ซึ่งเป็นเส้นทางที่
เชื่อมต่อทางหลวงเอเชียสาย 3 (AH3) ลงมาจนจรดชายแดนบ้านจังโหลน จังหวัดสงขลา ที่
ชายแดนไทย – มาเลเซีย ทีด่่านสะเดา เป็นระยะทางประมาณ 2,191 กิโลเมตร จากนั้นเชื่อมต่อไป
ยังกัวลาลัมเปอร์ และสิงคโปร์ ระยะทางในมาเลเซียประมาณ 775 กิโลเมตร รวมระยะทางจาก อ.
เมืองเชียงราย จ.เชียงราย ประมาณ 2,966 กิโลเมตร (รูปที่ 3.3) 

 ระยะทางช่วงที่ผ่านประเทศไทย 

o เริ่มจาก ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 4 (ถนนเพชรเกษม) บริเวณด่านศุลกากรสะเดา พรมแดนไทย-
มาเลเซีย ในเขตอ าเภอสะเดา จังหวัดสงขลา ผ่านอ าเภอหาดใหญ่ ถึงจังหวัดพัทลุง ถึงบริเวณสี่แยก
เอเซียพัทลุง อ าเภอเมืองพัทลุง ไปตามทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 41 ผ่านบางอ าเภอในจังหวัด
นครศรีธรรมราช สรุาษฎร์ธาน ี ชุมพร ถึงสี่แยกปฐมพร ตรงไปตามทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 4 
(ถนนเพชรเกษม) อีกครั้ง ผ่านจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ เพชรบรุี ราชบุรี นครปฐม ถึงทางแยกต่าง
ระดับบางแค ในเขตบางแค กรุงเทพมหานคร 

o จากนั้นแยกซ้ายไปตามถนนกาญจนาภิเษก (ตะวันตก) ผ่านบางอ าเภอในจังหวัดนนทบุรี ปทุมธาน ี
ถึงทางแยกต่างระดับบางปะอิน อ าเภอบางปะอิน จังหวัดพระนครศรีอยุธยา แยกซ้ายไปตามทาง
หลวงแผ่นดินหมายเลข 32 ผ่านจงัหวัดพระนครศรีอยุธยา อ่างทอง สิงห์บุรี ชัยนาท บรรจบกับทาง
หลวงแผ่นดินหมายเลข 1 (ถนนพหลโยธิน) บริเวณอ าเภอพยหุะคีร ีจังหวัดนครสวรรค ์ผ่านจังหวัด
นครสวรรค์ ก าแพงเพชร ตาก ล าปาง พะเยา เชียงราย สิ้นสุดที่แยกแม่กรณ์ อ าเภอเมืองเชียงราย 
จังหวัดเชียงราย ซึ่งเป็นเส้นทางที่เช่ือมต่อทางหลวงเอเชียสาย 3 (AH3) 

 



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 3 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ  88 
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

 
รูปที่ 3.3 ทางหลวงเอเชียสาย 2 (AH2) 

  

จ.เชียงราย 
 

กรุงเทพฯ 
 

ด่านสะเดา 
 

กัวลาลัมเปอร ์

สิงคโปร ์
 



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 3 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 
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ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

  
(ก) เส้นทางในช่วงประเทศจีนตอนใต้ 

  
(ข) เส้นทางในช่วงประเทศลาว 

  
(ค) เส้นทางในช่วงประเทศไทย 

  
(ง) เส้นทางในช่วงประเทศมาเลเซยี 

  
(จ) เส้นทางในช่วงประเทศสิงคโปร์ 

รูปที่ 3.4 สภาพเส้นทางหลวงเอเชียในช่วงแต่ละประเทศ 
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(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 
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ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

3.2.3 การส ารวจภาคสนามและรวบรวมข้อมูลปฐมภูมิ 

 

การเก็บรวบรวมข้อมูลภาคสนาม ประกอบไปด้วยการส ารวจลักษณะทางกายภาพตลอดเส้นทางพื้นที่ขอบเขต
การศึกษา  รวมทั้งกระบวนการขนส่งสินค้าและผู้เกี่ยวข้องในกระบวนการดังกล่าว โดยอาศัยวิธีการบักทึกการส ารวจจากสภาพ
จริง  และการใช้การสัมภาษณ์แบบสอบถามส าหรับผู้ประกอบการขนส่ง และแบบสอบถามส าหรับหน่วยงานภาครัฐ จากกลุ่ม
ตัวอย่างแบบเฉพาะเจาะจง (Purposive Sampling) และกลุ่มตัวอย่างที่มีความพร้อมในการให้ข้อมูล (Availability 
Sampling) เนื่องจากข้อมูลที่ต้องการมีความอ่อนไหวและมีผลต่อความสามารถในการแข่งขันในเชิงธุรกิจ โดยเฉพาะส าหรับ
ผู้ประกอบการขนส่งโดยมีรายละเอียดดังนี้ 

 

3.2.3.1 ประเทศจีนตอนใต้ (คุนหมิง) 

การส ารวจและรวบรวมข้อมูลปฐมภูมิในพื้นที่ประเทศจีนตอนใต้ ได้ก าหนดขอเข้าพบและสัมภาษณ์หน่วยงาน
ภาครัฐและภาคเอกชน จ านวน 7 ราย ดังนี้ 

 หน่วยงานภาครัฐในพ้ืนท่ีสิบสองปันนา 

 หน่วยงานภาครัฐในพ้ืนท่ีคุนหมิง 

 ผู้ประกอบการขนส่งในพ้ืนท่ีด่านศุลกากรบ่อหาน 

 ผู้ประกอบการขนส่งในพื้นทีส่ิบสองปันนา จ านวน 2 ราย 

 เก็บข้อมูลผู้ประกอบการขนส่งในพ้ืนท่ีคุนหมิง จ านวน 2 ราย 

 

3.2.3.2 ประเทศลาว 

การส ารวจและรวบรวมข้อมูลปฐมภูมิในพื้นที่ประเทศลาว ได้ก าหนดขอเข้าพบและสัมภาษณ์หน่วยงานภาครัฐและ
ภาคเอกชน จ านวน 5 ราย ดังนี ้

 หน่วยงานภาครัฐในพ้ืนท่ีเวียงจันทน์ จ านวน 3 ราย 

 ผู้ประกอบการขนส่งในพ้ืนท่ีบ่อเต็น หลวงน้ าทา จ านวน 2 ราย 

 

3.2.3.3 ประเทศไทย 

การส ารวจและรวบรวมข้อมูลปฐมภูมิในพื้นที่ประเทศไทย ได้ก าหนดขอเข้าพบและสัมภาษณ์หน่วยงานภาครัฐและ
ภาคเอกชน จ านวน 19 ราย ดังนี ้

 จังหวัดเชียงราย 

o ด่านศุลกากรแมส่าย 
o ด่านศุลกากรเชียงแสน 



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 3 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 
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o ด่านศุลกากรเชียงของ 
o หอการค้าจังหวัดเชียงราย 
o ผู้ประกอบการขนส่งในจังหวัดเชียงราย 

 จังหวัดพิษณุโลก 

o หอการค้าจังหวัดพิษณุโลก 
o ผู้ประกอบการขนส่งในจังหวัดพิษณุโลก 

 จังหวัดนครสวรรค์ 

o หอการค้าจังหวัดนครสวรรค ์
o ผู้ประกอบการขนส่งในจังหวัดนครสวรรค ์
o ผู้ประกอบการขนส่งในจังหวัดชัยนาท 

 กรุงเทพมหานคร 

o ผู้ประกอบการขนส่ง 
o หอการค้าจังหวัดสุราษฏร์ธาน ี
o ผู้ประกอบการขนส่งในจังหวัดสุราษฏร์ธาน ี

 จังหวัดสงขลา 

o ผู้ประกอบการขนส่งในจังหวัดสงขลา 
o หอการค้าจังหวัดสงขลา 

 จังหวัดเชียงใหม่ 

o ผู้ประกอบการขนส่งในจังหวัดเชียงใหม่ 
 

3.2.3.4 ประเทศมาเลเซีย 

การส ารวจและรวบรวมข้อมูลปฐมภูมิในพื้นที่ประเทศมาเลเซีย ได้ก าหนดขอเข้าพบและสัมภาษณ์หน่วยงานภาครัฐ
และภาคเอกชน จ านวน 6 ราย ดังนี้ 

 หน่วยงานภาครัฐ Ministry of Transport Malaysia ในเมืองปุตราจายา (Putrajaya) 

 ผู้ประกอบการขนส่งในพ้ืนท่ีรัฐเกดะห์ (Kedah) 

 ผู้ประกอบการขนส่งในพื้นที่เมืองอีโปห์ (Ipoh) 

 ผู้ประกอบการขนส่งในพ้ืนท่ีกรุงกัวลาลัมเปอร์ (Kuala Lumpur) 

 ผู้ประกอบการขนส่งในพ้ืนท่ีเมือง Seri Kembangan, รัฐสลังงอร์ (Selangor) 

 ผู้ประกอบการขนส่งในพ้ืนท่ีท่าเรือปอร์ตกลัง (Port Klang), West Ports, รัฐสลังงอร์ (Selangor) 

 



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 3 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 
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3.2.3.5 ประเทศสิงคโปร์ 

การส ารวจและรวบรวมข้อมูลปฐมภูมิในพื้นที่ประเทศสิงคโปร์ ได้ก าหนดขอเข้าพบและสัมภาษณ์หน่วยงานภาครัฐ
และภาคเอกชน จ านวน 3 ราย ดังนี้ 

 ผู้ประกอบการขนส่งในพ้ืนท่ี AMK Techlink 

 ผู้ประกอบการขนส่งในพ้ืนท่ี Bukit Merah Central 

 ผู้ประกอบการขนส่งในพ้ืนท่ี Jurong Island 

 

3.2.4 การวิเคราะห์ข้อมูลและการสร้างแบบจ าลองโครงสร้างต้นทุน (Cost Model) 

 

การวิเคราะห์ข้อมูลและการสร้างแบบจ าลองโครงสร้างต้นทุน (Cost  Model) และระบุตัวผลักดันต้นทุนต่างๆ 
(Cost Drivers) เพื่อน าไปสู่การพัฒนาแนวปฏิบัติในการเสริมสร้างศักยภาพในการขนส่งทางบก ในขั้นตอนเบื้องต้นจะเสนอใน
รูปแบบ Business Operating Cost และ Non – Business Operating Cost ดังรูปแบบการสร้าง FUNCTION ดังนี ้

Full Cost = (Business Operating Cost) + (Non – Business Operating Cost) , หน่วย: บาทต่อกิโลเมตร 

o Business Operating Cost (อาทิเช่น ค่ารถ, ค่าซ่อมบ ารุงรถ, ค่าจ้างพนักงานขับรถ, ค่าผ่านแดน 
เป็นต้น) 

o Non - Business Operating Cost (อาทิเช่น ค่าใช้จ่ายทางด้านโครงสร้างพื้นฐาน, ด้านสังคม, 
ด้านสิ่งแวดล้อมล้อม, ด้านอุบัตเิหตุ เป็นต้น) 

ทั้งนี้รูปแบบของการสร้างแบบจ าลองโครงสร้างต้นทุน (Cost Model) และระบุตัวผลักดันต้นทุนต่างๆ (Cost 
Drivers) ได้แสดงรายละเอียดอยู่ในบทที่ 5 การวิเคราะห์แบบจ าลองโครงสร้างต้นทุนการขนส่งทางถนน 

 

3.2.5 การจัดท าข้อเสนอเชิงนโยบายของภาครัฐในการเสริมสร้างศักยภาพในการขนส่งทางบก 

 

การจัดท าข้อเสนอเชิงนโยบายของภาครัฐในการเสริมสร้างศักยภาพในการขนส่งทางบกเพื่อให้เกิดต้นทุนที่ต่ าที่สุด
บนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้ โดยพิจารณาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงทั้งต่อผู้ประกอบการและทางเศรษฐกิจ ทั้งนี้การจัดท า
ข้อเสนอเชิงนโยบายของภาครัฐในการเสริมสร้างศักยภาพในการขนส่งทางบก ได้แสดงรายละเอียดอยู่ในบทที่ 6 นโยบายและ
มาตรการเสริมสร้างศักยภาพในการขนส่งทางบก 

 



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 4 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 
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บทที ่4  
ผลการส ารวจและวิเคราะห์ข้อมูลภาคสนาม 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 การศึกษาการเคลื่อนย้ายสินค้าบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต ้

 การส ารวจพื้นท่ีและรวบรวมข้อมลู 
  



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 4 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ  94 
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

การเก็บข้อมูลส าหรับการวิจัย ข้อมูลภาคสนามมีความส าคัญ  ซึ่งจ าเป็นต้องด าเนินการเก็บรวบรวมทั้งจากเอกสาร
สถิติและจากการผู้มีส่วนได้ส่วนเสียและผู้ที่เกี่ยวข้องในกระบวนการขนส่งสินค้าทั้งหมด การส ารวจและเก็บรวบรวมดังกล่าว มี
รายละเอียดดังนี้ 

 

4.1 การศึกษาการเคลื่อนย้ายสินค้าบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้ 

 

1) การศึกษาจุดต้นทางปลายทาง และรูปแบบการขนส่งของสินค้า 

เส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้ของงานวิจัยในครั้งนี้ ได้ท าการศึกษาการเคลื่อนย้ายสินค้า 
ตามแนวระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้ (North South Economic Corridor – NSEC) จากประเทศจีนตอนใต้ (คุนหมิง) – 
ประเทศลาว – ประเทศไทย – ประเทศมาเลเซีย – ประเทศสิงคโปร์ ตามแนวทางหลวงเอเชียสาย 3 (AH3) เช่ือมต่อกับทาง
หลวงเอเชียสาย 2 (AH2) ดังจะแสดงรายละเอียดเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้ ดังแสดงรายละเอียดอยู่ใน
บทที่ 3 หัวข้อท่ี 3.1 

2) การพยากรณ์ปริมาณและความต้องการขนส่งสินค้าบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต ้

การพยากรณ์ปริมาณและความต้องการขนส่งสินค้าบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต ้ที่ปรึกษาได้ท าการศึกษา
ปริมาณและความต้องการการขนส่งสินค้าท่ีน ามาใช้ในการศึกษาการเคลื่อนย้ายสินค้า มีจ านวน 4 ด่าน ได้แก่ 1) ด่านศุลกากร
เชียงของ 2) ดา่นศุลกากรเชียงแสน 3) ด่านศุลกากรแม่สาย 4) ด่านศุลกากรสะเดา 

 

คณะนักวิจัยได้ด าเนินการวบรวมและวิเคราะห์ปริมาณและความต้องการขนส่งสินค้าตามแนวระเบียงเศรษฐกิจ
เหนือ – ใต้ โดยในแนวระเบียงเศรษฐกิจเหนือใต้มีด่านชายแดนท่ีมีความส าคัญต่อการขนส่งสินค้าจ านวน 4 ด่าน ได้แก่ ได้แก่ 

1) ด่านศุลกากรเชียงของ 
2) ด่านศุลกากรเชียงแสน 
3) ด่านศุลกากรแม่สาย 
4) ด่านศุลกากรสะเดา 

  



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 4 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ  95 
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

4.1.1 ด่านศุลกากรเชียงของ 

 

คณะวิจัยได้ด าเนินการสรุปและรวบรวมปริมาณและมูลค่าของการน าเข้าและส่งออกของสินค้าบริเวณด่านชายแดน
เชียงของ จังหวัดเชียงราย ระหว่างปี พ.ศ. 2552 – 2554 โดยตารางที่ 4.1 และตารางที่ 4.2 แสดงถึงปริมาณและมูลค่าการ
น าเข้า และส่งออก ของสินค้าบริเวณด่านชายแดน ซึ่งจากข้อมูลดังกล่าวจะพบได้ว่าสินค้าที่มีปริมาณในการน าเข้า และส่งออก 
มีจ านวนถึง 574,833 เมตริกตัน และ 374,281 เมตริกตัน ตามล าดับ โดยสาเหตุที่ปริมาณสินค้าน าเข้ามากกว่าปริมาณสินค้า
ส่งออก เนื่องจากสินค้าที่น าเข้าจากด่านชายแดนเชียงของเมื่อเรียงล าดับตามปริมาณ 3 อันดับแรก ได้แก่ ถ่านหินลิกไนต์ 
บล็อคเคอรี่ และหิน ซึ่งจะมีน้ าหนักมาก ขณะที่สินค้าส่งออกท่ีมีความส าคัญจากประเทศไทย ส่วนใหญ่แล้วจะเป็นสินค้าในกลุ่ม
โภคภัณฑ์ ได้แก่ น้ ามันเชื้อเพลิง ปูนซีเมนต์ และผลไม้สดอื่นๆ 

ขณะที่เมื่อเปรียบเทียบมูลค่าระหว่างสินค้าน าเข้า และส่งออก จะพบว่าในบริเวณด่านชายแดนเชียงของ จะมีมูลค่า
ของสินค้าส่งออกเท่ากับ 7,035 ล้านบาท และมูลค่าสินค้าน าเข้า 2,673 ล้านบาท โดยจะพบว่ามีการได้เปรียบดุลการค้า
ประมาณ 4,362 ล้านบาท ดังแสดงในตารางที่ 4.3 

 

ตารางที่ 4.1  ปริมาณสินค้า และมูลค่าสนิค้าน าเข้า บริเวณด่านชายแดนเชียงของ จังหวัดเชียงราย ปี พ.ศ. 2554 
ล าดับ รายการสินค้าน าเข้า ปริมาณสินค้า 

(เมตริกตัน) 
ล าดับ รายการสินค้าน าเข้า มูลค่าสินค้า 

(บาท) 
1 ถ่านหินลิกไนต ์ 406,000.00 1 บร็อคโคลี/่กะหล่ า/ปล ี 593,399,318.35  
2 บร็อคโคลี่/ กะหล่ าดอก/ปล ี 43,891.74 2 ถ่านหินลิกไนต ์ 378,390,440.00  
3 หิน 27,709.00 3 องุ่น 367,920,847.80 
4 องุ่น 19,355.15 4 ดอกไมส้ด ส าหรับจดัช่อ 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 ส้ม 5,742.16 8 พืชผักสดอื่นๆ 66,005,093.13 
9 แก๊สอาร์ก้อน 5,440.00 9 ส้ม 63,207,319.70 
10 ไดแคลเซียมฟอสเฟส 5,148.00 10 แก๊สอาร์ก้อน 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 : ด่านศุลกากรเชียงของ (2555) 

  



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 4 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ  96 
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

ตารางที่ 4.2  ปริมาณสินค้า และมูลค่าสนิค้าส่งออก บริเวณด่านชายแดนเชียงของ จังหวัดเชียงราย ปี พ.ศ. 2554 
ล าดับ รายการสินค้าส่งออก ปริมาณสินค้า 

(เมตริกตัน) 
ล าดับ รายการสินค้าส่งออก มูลค่าสินค้า 

(ล้านบาท) 
1 น้ ามันเชื้อเพลิง 125,411.80  1 น้ ามันเชื้อเพลิง 3,814,253,136.22 
2 ปูนซิเมนต ์ 106,722.42  2 มังคุด 394,010,455.80 
3 ผลไมส้ดอื่นๆ 38,089.93  3 ผลไมส้ดอื่นๆ 358,726,039.41 
4 มะม่วง, มังคุด 26,310.41  4 ช้ินส่วนไก่แช่แข็ง 213,284,874.74 
5 กล้วย 11,635.75  5 ปูนซิเมนต ์ 210,165,931.51 
6 ยางมะตอย 7,379.74  6 ยางมะตอย 168,468,722.12 
7 ดอกกล้วยไม ้ 5,177.90  7 ดอกกล้วยไม ้ 108,556,306.66 
8 น้ าอัดลม/ เครื่องดื่ม 4,045.82  8 รถยนต์ขนส่งบุคคล 103,804,951.19 
9 ช้ินส่วนไก่แช่แข็ง 3,719.99  9 น้ าอัดลม/เครื่องดื่ม 99,296,177.00 
10 เหล็กเส้น 3,440.79  10 กล้วย 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 : ด่านศุลกากรเชียงของ (2555) 

 

ข้อมูลตารางที่ 4.3 แสดงให้เห็นถึงแนวโน้มการขยายตัวของการค้าบริเวณด่านชายแดนเชียงของทั้งในส่วนของ
ปริมาณและมูลค่าการน าเข้าสินค้าและส่งออกสินค้า โดยพบว่าการขยายตัวของการค้าอยู่ในส่วนของปริมาณสินค้าน าเข้า
ประมาณร้อยละ 10 – 20 และปริมาณสินค้าส่งออกประมาณร้อยละ 60 ซึ่งถือว่าเป็นอัตราการขยายตัวที่ค่อนข้างสูงมาก และ
เมื่อเปรียบเทียบในเชิงของมูลค่าของสินค้าน าเข้าและส่งออกมีอัตราการเพิ่มขึ้นในสัดส่วนท่ีสูงกว่าในการเพิ่มของปริมาณ โดยมี
อัตราการขยายตัวถึงของมูลค่าสินค้าน าเข้าและส่งออก ถึงร้อยละ 45.1 และ 91.5 ตามล าดับ 

 

ตารางที่ 4.3  ปริมาณและมูลค่าการน าเข้า และส่งออกสินค้าบริเวณด่านชายแดนเชียงของ ปี พ.ศ. 2552 - 2554 
ข้อมูล ปี พ.ศ. 

2552 2553 2554 
ปริมาณการน าเข้า  

(เมตริกตัน) 
444,952.07 535,194.52 

+20.3% 
574,833.72 

+7.4% 
มูลค่าการน าเข้า 

(บาท) 
1,124,037,610 1,842,261,320 

+63.9% 
2,673,348,874 

+45.1% 
ปริมาณการส่งออก 

(เมตริกตัน) 
140,844.45 224,274.58 

+59.2% 
374,281.16 

+66.9% 
มูลค่าการส่งออก 

(บาท) 
2,097,180,511 3,674,710,170 

+75.2% 
7,035,251,870 

+91.5% 
ที่มา : ด่านศุลกากรเชียงของ (2555) 

 



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 4 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ  97 
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

4.1.2 ด่านศุลกากรเชียงแสน 

 

คณะวิจัยได้ด าเนินการสรุปและรวบรวมปริมาณและมูลค่าของการน าเข้าและส่งออกของสินค้าบริเวณด่านชายแดน
เชียงแสน จังหวัดเชียงราย ระหว่างปี พ.ศ. 2552 – 2554 โดยตารางที่ 4.4 และตารางที่ 4.5 แสดงถึงปริมาณและมูลค่าการ
น าเข้า และส่งออก ของสินค้าบริเวณด่านชายแดน ซึ่งจากข้อมูลดังกล่าวจะพบได้ว่าสินค้าที่มีปริมาณในการน าเข้า และส่งออก 
มีจ านวนถึง 77,797 เมตริกตัน และ 225,570 เมตริกตัน ตามล าดับ โดยสาเหตุที่ปริมาณสินค้าส่งออกมากกว่าปริมาณสินค้า
น าเข้า เนื่องจากสินค้าที่ส่งออกจากด่านชายแดนเชียงแสนเมื่อเรียงล าดับตามปริมาณ 3 อันดับแรก ได้แก่ ช้ินส่วนไก่แช่แข็ง 
น้ ามันปาล์ม และกระทิงแดง ซึ่งจะมีน้ าหนักมาก ขณะที่สินค้าน าเข้าที่มีความส าคัญจากประเทศไทย ส่วนใหญ่แล้วจะเป็น
สินค้าในกลุ่มบริโภค ได้แก่ ทับทิม เมล็ดทานตะวัน และกระเทียม 

ขณะที่เมื่อเปรียบเทียบมูลค่าระหว่างสินค้าน าเข้า และส่งออก จะพบว่าในบริเวณด่านชายแดนเชียงแสน จะมีมูลค่า
ของสินค้าส่งออกเท่ากับ 8,992 ล้านบาท และมูลค่าสินค้าน าเข้า 1,100 ล้านบาท โดยจะพบว่ามีการได้เปรียบดุลการค้า
ประมาณ 7,892 ล้านบาท ดังแสดงในตารางที่ 4.6 

 

ตารางที่ 4.4  ปริมาณสินค้า และมูลค่าสนิค้าน าเข้า บริเวณด่านชายแดนเชียงแสน จังหวัดเชียงราย ปี พ.ศ. 2554 
ล าดับ รายการสินค้าน าเข้า ปริมาณสินค้า 

(เมตริกตัน) 
ล าดับ รายการสินค้าน าเข้า มูลค่าสินค้า 

(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 ดอกไม้เพลิงชนิดต่าง ๆ 5,021 4 ดอกไม้เพลิงชนิดต่าง ๆ 76,922,941 
5 เห็ดหอมแห้ง 130 5 เห็ดหอมแห้ง 61,659,386 
6 แอปเปิ้ล 6,242 6 แอปเปิ้ล 61,054,283 
7 มันฝรั่ง 2,551 7 มันฝรั่ง 46,455,777 
8 เครื่องรีดยางพารา 234 8 เครื่องรีดยางพารา 46,202,328 
9 เมลด็ฟักทอง(แกะเปลือก) 168 9 เมลด็ฟักทอง(แกะเปลือก) 36,546,196 
10 ไม้สักจีนแปรรปู 1,551 10 ไม้สักจีนแปรรปู 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 : ด่านศุลกากรเชียงแสน (2555) 

  



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 4 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ  98 
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

ตารางที่ 4.5  ปริมาณสินค้า และมูลค่าสนิค้าส่งออก บริเวณด่านชายแดนเชียงแสน จังหวัดเชียงราย ปี พ.ศ. 2554 
ล าดับ รายการสินค้าส่งออก ปริมาณสินค้า 

(เมตริกตัน) 
ล าดับ รายการสินค้าส่งออก มูลค่าสินค้า 

(ล้านบาท) 
1 ช้ินส่วนไก่แช่แข็ง 27,693 1 ช้ินส่วนไก่แช่แข็ง 1,460,701,020.48 
2 น้ ามันปาลม์ 22,640 2 น้ ามันปาลม์ 897,699,197.82 
3 กระทิงแดง 18,135 3 กระทิงแดง 572,041,350.00 
4 เนื้อกระบือแช่แข็ง 6,098 4 เนื้อกระบือแช่แข็ง 517,011,133.78 
5 รถยนต์ใหม ่ 841 5 รถยนต์ใหม ่ 490,156,252.06 
6 รถยนต์ปรบัสภาพจากนิคม 2,492 6 รถยนต์ปรบัสภาพ 416,763,134.40 
7 ยางแผ่นรมควัน 2,790 7 ยางแผ่นรมควัน 397,088,413.56 
8 น้ ามันดีเซล 12,174 8 น้ ามันดีเซล 354,777,699.16 
9 น้ าตาลทราย 10,114 9 น้ าตาลทราย 229,971,670.04 
10 ล าไยอบแห้ง 5,488 10 ล าไยอบแห้ง 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 : ด่านศุลกากรเชียงแสน (2555) 

 

ข้อมูลตารางที่ 4.6 แสดงให้เห็นถึงแนวโน้มการลดลงและการขยายตัวของการค้าบริเวณด่านชายแดนเชียงแสนใน
ส่วนของปริมาณและมูลค่าการน าเข้าและการส่งออกสินค้าตามล าดับ โดยพบว่าแนวโน้มการลดลงของการค้าในส่วนของ
ปริมาณสินค้าน าเข้าประมาณร้อยละ 5 – 10 ซึ่งถือว่าเป็นอัตราการลดลงที่ค่อนข้างต่ า และแนวโน้มการขยายตัวของปริมาณ
สินค้าส่งออกประมาณร้อยละ 10 - 30 ซึ่งถือว่าเป็นอัตราการขยายตัวที่ค่อนข้างสูง และเมื่อเปรียบเทียบในเชิงของมูลค่าของ
สินค้าน าเข้าและส่งออกมีอัตราลดลงและเพิ่มขึ้นในสัดส่วนที่สูงกว่าในการเพิ่มของปริมาณ โดยมีอัตราลดลงและการขยายตัว
ของมูลค่าสินค้าน าเข้าและส่งออก ถึงร้อยละ 5 – 10 และ 59.7 ตามล าดับ 

 

ตารางที่ 4.6  ปริมาณและมูลค่าการน าเข้า และส่งออกสินค้าบริเวณด่านชายแดนเชียงแสน ปี พ.ศ. 2552 - 2554 
ข้อมูล ปี พ.ศ. 

2552 2553 2554 
ปริมาณการน าเข้า  

(เมตริกตัน) 
89,494.00 81,429.00 

-9.0% 
77,797.00 

-4.5% 
มูลค่าการน าเข้า 

(บาท) 
1,231,029,633 1,057,400,275 

-14.1% 
1,100,123,485 

+4.0% 
ปริมาณการส่งออก 

(เมตริกตัน) 
150,851.00 169,699.00 

+12.5% 
225,570.00 

+32.9% 
มูลค่าการส่งออก 

(บาท) 
5,082,035,813 5,630,213,861 

+10.8% 
8,992,653,119 

+59.7% 
ที่มา : ด่านศุลกากรเชียงแสน (2555) 



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 4 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ  99 
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

4.1.3 ด่านศุลกากรแม่สาย 

 

คณะวิจัยได้ด าเนินการสรุปและรวบรวมปริมาณและมูลค่าของการน าเข้าและส่งออกของสินค้าบริเวณด่านชายแดน
แม่สาย จังหวัดเชียงราย ระหว่างปี พ.ศ. 2552 – 2554 โดยตารางที่ 4.7 และตารางที่ 4.8 แสดงถึงปริมาณและมูลค่าการ
น าเข้า และส่งออก ของสินค้าบริเวณด่านชายแดน ซึ่งจากข้อมูลดังกล่าวจะพบได้ว่าสินค้าที่มีปริมาณในการน าเข้า และส่งออก 
มีจ านวนถึง 66,338.80 เมตริกตัน และ 308,760.73 เมตริกตัน ตามล าดับ โดยสาเหตุที่ปริมาณสินค้าส่งออกมากกว่าปริมาณ
สินค้าน าเข้า เนื่องจากสินค้าที่ส่งออกจากด่านชายแดนแม่สาย เมื่อเรียงล าดับตามปริมาณ 3 อันดับแรก ได้แก่ สุรา/เบียร์/ไวน์ 
น้ าดื่ม/เครื่องดื่ม และน้ ามันเชื้อเพลิง ซึ่งจะมีน้ าหนักมาก ขณะที่สินค้าน าเข้าที่มีความส าคัญจากประเทศไทย ส่วนใหญ่แล้วจะ
เป็นสินค้าในกลุ่มโภคภัณฑ์ ได้แก่ หินก่อสร้าง แร่แมงกานีส และไม้ซุงสัก 

ขณะที่เมื่อเปรียบเทียบมูลค่าระหว่างสินค้าน าเข้า และส่งออก จะพบว่าในบริเวณด่านชายแดนแม่สาย จะมีมูลค่า
ของสินค้าส่งออกเท่ากับ 10,397 ล้านบาท และมูลค่าสินค้าน าเข้า 198 ล้านบาท โดยจะพบว่ามีการได้เปรียบดุลการค้า
ประมาณ 10,199 ล้านบาท ดังแสดงในตารางที่ 4.9 

 

ตารางที่ 4.7  ปริมาณสินค้า และมูลค่าสนิค้าน าเข้า บริเวณด่านชายแดนแม่สาย จังหวัดเชียงราย ปี พ.ศ. 2554 
ล าดับ รายการสินค้าน าเข้า ปริมาณสินค้า 

(เมตริกตัน) 
ล าดับ รายการสินค้าน าเข้า มูลค่าสินค้า 

(บาท) 
1 หินก่อสร้าง 45,232.02 1 ไม้ซุงสัก 84,492,327.67 
2 แร่แมงกานีส 10,907.68 2 ผลส้มสด 36,502,224.00 
3 ไม้ซุงสัก 4,956.31 3 แร่แมงกานีส 20,947,146.28 
4 ผลส้มสด 3,046.25 4 กระเทียม 20,221,000.00 
5 กระเทียม 891.80 5 หินก่อสร้าง 6,679,157.66 
6 ซังดอกหญ้า , เปลือกก่อ 507.50 6 เครื่องแต่งกาย 6,281,705.00 
7 ใบชา 201.80 7 ซังดอกหญ้า / เปลือกก่อ 4,142,500.00 
8 เครื่องแต่งกาย 54.72 8 ใบชา 3,433,297.48 
9 เครื่องจักร (สุทธิน ากลับ) 15.98 9 เครื่องจักร (สุทธิน ากลับ) 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 : ด่านศุลกากรแม่สาย (2555) 

  



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 4 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ  100 
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

ตารางที่ 4.8  ปริมาณสินค้า และมูลค่าสนิค้าส่งออก บริเวณด่านชายแดนแม่สาย จังหวัดเชียงราย ปี พ.ศ. 2554 
ล าดับ รายการสินค้าส่งออก ปริมาณสินค้า 

(เมตริกตัน) 
ล าดับ รายการสินค้าส่งออก มูลค่าสินค้า 

(ล้านบาท) 
1 สุรา / เบียร์ / ไวน ์ 46,836.38 1 สุรา / เบียร์ / ไวน ์ 2,107,485,389.63 
2 น้ าดื่ม / เครื่องดื่ม 14,713.55 2 น้ ามันเชื้อเพลิง 1,227,021,434.76 
3 

น้ ามันเชื้อเพลิง 14,392.62 
3 อาหารปรุงแต่ง , กาแฟปรุง

ส าเรจ็ 
1,022,034,817.32 

4 อาหารปรุงแต่ง/กาแฟปรุงส าเร็จ 7,210.94 4 รถยนต ์ 816,662,708.11 
5 รถยนต ์ 6,547.19 5 ผ้าพิมพ์ลาย 694,806,181.75 
6 ผ้าพิมพ์ลาย 4,151.85 6 เครื่องใช้ไฟฟ้า 551,838,210.03 
7 เครื่องใช้ไฟฟ้า 2,250.17 7 ยางรถยนต ์/ จักรยานยนต ์ 470,986,856.97 
8 แผ่นเหล็กชุบ 3,660.74 8 แผ่นเหล็กชุบ 470,736,268.03 
9 ยางรถยนต ์/จักรยานยนต ์ 1,872.23 9 น้ าดื่ม , 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 : ด่านศุลกากรแม่สาย (2555) 

 

ข้อมูลตารางที่ 4.9 แสดงให้เห็นถึงแนวโน้มการขยายตัวของการค้าบริเวณด่านชายแดนแม่สายทั้งในส่วนของ
ปริมาณและมูลค่าการน าเข้าสินค้าและส่งออกสินค้า โดยพบว่าการขยายตัวของการค้าอยู่ในส่วนของปริมาณสินค้าน าเข้า
ประมาณร้อยละ 0 - 5 และปริมาณสินค้าส่งออกประมาณร้อยละ 100 ซึ่งถือว่าเป็นอัตราการขยายตัวที่ค่อนข้างสูงมาก และ
เมื่อเปรียบเทียบในเชิงของมูลค่าของสินค้าน าเข้าและส่งออกมีอัตราการเพิ่มขึ้นในสัดส่วนท่ีสูงกว่าในการเพิ่มของปริมาณ โดยมี
อัตราการขยายตัวถึงของมูลค่าสินค้าน าเข้าและส่งออก ถึงร้อยละ 29.6 และ 54.6 ตามล าดับ 

 

ตารางที่ 4.9  ปริมาณและมูลค่าการน าเข้า และส่งออกสินค้าบริเวณด่านชายแดนแม่สาย ปี พ.ศ. 2552 - 2554 
ข้อมูล ปี พ.ศ. 

2552 2553 2554 
ปริมาณการน าเข้า (เมตริกตัน) 33,418.26 68,448.00  

+4.8% 
66,338.80  

-3.1% 
มูลค่าการน าเข้า 

(บาท) 
359,424,039 153,372,809 

-57.3% 
198,803,275 

+29.6% 
ปริมาณการส่งออก 

(เมตริกตัน) 
198,151.84 82,659.13 

-58.3% 
308,760.73 
+273.5% 

มูลค่าการส่งออก 
(บาท) 

4,259,467,091 6,724,189,751 
+57.9% 

10,397,917,990 
+54.6% 

ที่มา : ด่านศุลกากรแม่สาย (2555) 



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 4 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ  101 
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

4.1.4 ด่านศุลกากรสะเดา 

 

คณะวิจัยได้ด าเนินการสรุปและรวบรวมปริมาณและมูลค่าของการน าเข้าและส่งออกของสินค้าบริเวณด่านชายแดน
สะเดา จังหวัดสงขลา ระหว่างปี พ.ศ. 2552 – 2554 โดยตารางที่ 4.10 และตารางที่ 4.11 แสดงถึงปริมาณและมูลค่าการ
น าเข้า และส่งออก ของสินค้าบริเวณด่านชายแดน ซึ่งจากข้อมูลดังกล่าวจะพบได้ว่าสินค้าที่มีปริมาณในการน าเข้า และส่งออก 
มีจ านวนถึง 862,377.56 เมตริกตัน และ 2,542,928.62 เมตริกตัน ตามล าดับ โดยสาเหตุที่ปริมาณสินค้าส่งออกมากกว่า
ปริมาณสินค้าน าเข้า เนื่องจากสินค้าที่ส่งออกจากด่านชายแดนสะเดาเมื่อเรียงล าดับตามปริมาณ 3 อันดับแรก ได้แก่ ยาง
ธรรมชาติ แร่ยิปซั่ม และพาร์ติเกิลบอร์ด/ใกล้เคียง ซึ่งจะมีน้ าหนักมาก ขณะที่สินค้าน าเข้าที่มีความส าคัญจากประเทศไทย 
ได้แก่ ผลผลิตจากพืช ปุ๋ยที่ได้จากแร่หรือปุ๋ยเคมี และยางสังเคราะห์ 

ขณะที่เมื่อเปรียบเทียบมูลค่าระหว่างสินค้าน าเข้า และส่งออก จะพบว่าในบริเวณด่านชายแดนสะเดา จะมีมูลค่า
ของสินค้าส่งออกเท่ากับ 164,961 ล้านบาท และมูลค่าสินค้าน าเข้า 139,451 ล้านบาท โดยจะพบว่ามีการได้เปรียบดุลการค้า
ประมาณ 25,510 ล้านบาท ดังแสดงในตารางที่ 4.12 

 

ตารางที่ 4.10  ปริมาณสินค้า และมลูค่าสินค้าน าเข้า บริเวณด่านชายแดนสะเดา จังหวัดสงขลา ปี พ.ศ. 2554 
ล าดับ รายการสินค้าน าเข้า ปริมาณสินค้า 

(เมตริกตัน) 
ล าดับ รายการสินค้าน าเข้า มูลค่าสินค้า 

(บาท) 
1 ผลผลิตจากพืช 143,141.28 1 สื่อบันทึกที่ยังไม่ได้บันทึก 40,389,584,063 
2 ปุ๋ยที่ได้จากแร่หรือปุ๋ยเคม ี 98,295.08 2 ส่วนประกอบและอปุกรณ์ประกอบใช้

กับเครื่องจักร 
15,724,158,777 

3 ยางสังเคราะห์ 64,462.34 3 เครื่องประมวลผลข้อมูลอัตโนมัติ 8,900,930,689 
4 ส่วน/อุปกรณ์เครื่องจักร 51,415.52 4 ตู้สลับสายไฟฟ้า 6,841,017,310 
5 เศษไม้ 51,035.50 5 เครื่องใช้ไฟฟ้า 5,490,771,364 
6 โพลิเมอร์ของสไตรีน ในลักษณะขั้น

ปฐม 
29,906.91 6 

ยางสังเคราะห์ 3,457,064,098 

7 อะมิโนเรซิน ฟีโนลิกเรซิน และโพลิยูริ
เทน  

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

8 กระดาษ/กระดาษแข็งอื่น ๆ 19,294.32 8 ของอื่น ๆ ท าด้วยเหล็กหรือเหลก็กล้า 2,185,672,943 
9 กรดอะไซคลิกโมโนคาร์บอกซิลิกชนิด

ไม่อิ่มตัว 
15,705.51 9 

เครื่องสูบลมสูญญากาศ 1,911,178,693. 

10 ภาชนะบรรจะสินค้าพลาสติก 15,573.49 10 ของอื่น ๆ ท าด้วยพลาสติก 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 : ด่านศุลกากรสะเดา (2555) 

  



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 4 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ  102 
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

ตารางที่ 4.11  ปริมาณสินค้า และมลูค่าสินค้าส่งออก บริเวณด่านชายแดนสะเดา จังหวัดสงขลา ปี พ.ศ. 2554 
ล าดับ รายการสินค้าส่งออก ปริมาณสินค้า 

(เมตริกตัน) 
ล าดับ รายการสินค้าส่งออก มูลค่าสินค้า 

(ล้านบาท) 
1 ยางธรรมชาต ิ 548,329.37 1 ยางธรรมชาต ิ 52,997,948,470 
2 แร่ยิปซั่ม 339,552.79 2 ส่วน//อุปกรณ์เครื่องจักร 14,447,495,587 
3 พาร์ติเกิลบอร์ด/ใกล้เคียง 328,837.01 3 เครื่องประมวลผลข้อมูลอัตโนมัติ 11,177,096,556 
4 ไม้ยางพาราแปรรูป 238,422.70 4 มอเตอร์/เครื่องก าเนิดไฟฟ้า 7,203,217,361 
5 ไฟเบอร์บอร์ดไม้/วัตถุไม้อื่น ๆ 145,078.92 5 ยางผสม 6,458,182,380 
6 เครื่องเซ็นตริฟิวจ์ 111,844.72 6 เครื่องใช้ไฟฟ้า 5,820,856,399 
7 ปลาสดแช่เย็น 60,716.91 7 ถุงมือยาง 5,141,850,608 
8 หม้อสะสมไฟฟ้า 55,037.13 8 ไม้ยางพาราแปรรูป 4,156,803,402 
9 ยางผสม 48,096.91 9 สื่อบันทึกที่ยังไม่ได้บันทึก 2,987,796,874 
10 อิฐก่อสร้าง 44,189.02 10 พาร์ติเกิลบอร์ด 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 : ด่านศุลกากรสะเดา (2555) 

 

ข้อมูลตารางที่ 4.12 แสดงให้เห็นถึงแนวโน้มการขยายตัวของการค้าบริเวณด่านชายแดนสะเดาทั้งในส่วนของ
ปริมาณและมูลค่าการน าเข้าสินค้าและส่งออกสินค้า โดยพบว่าการขยายตัวของการค้าอยู่ในส่วนของปริมาณสินค้าน าเข้า
ประมาณร้อยละ 1 – 2 และปริมาณสินค้าส่งออกประมาณร้อยละ 10 และเมื่อเปรียบเทียบในเชิงของมูลค่าของสินค้าน าเข้า
และส่งออกมีอัตราการเพิ่มขึ้นในสัดส่วนท่ีสูงกว่าในการเพิ่มของปริมาณ โดยมีอัตราการขยายตัวถึงของมูลค่าสินค้าน าเข้าและ
ส่งออก ถึงร้อยละ 3.7 และ 14.3 ตามล าดับ 

 

ตารางที่ 4.12  ปริมาณและมูลคา่การน าเข้า และส่งออกสินค้าบริเวณด่านชายแดนสะเดา ปี พ.ศ. 2552 - 2554 
ข้อมูล ปี พ.ศ. 

2552 2553 2554 
ปริมาณการน าเข้า (เมตริกตัน) 870,616.75 852,481.27 

-2.1% 
862,377.56 

+1.2% 
มูลค่าการน าเข้า 

(บาท) 
125,033,139,685 134,906,074,945 

+7.9% 
139,451,838,918 

+3.7% 
ปริมาณการส่งออก 

(เมตริกตัน) 
2,233,166.25 2,619,723.80 

+17.3% 
2,542,928.62 

-2.9% 
มูลค่าการส่งออก 

(บาท) 
106,893,389,404 144,377,721,511 

+35.1% 
164,961,254,409 

+14.3% 
ที่มา : ด่านศุลกากรสะเดา (2555) 
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4.1.5 แนวโน้มปริมาณการขนส่งสินค้า 

จากสถิติปริมาณสินค้าน าเข้า-ส่งออกดังกล่าว สามารถน ามาวิเคราะห์แนวโน้มปริมาณสินค้าน าเข้า – ส่งออก ใน 5, 
10, 15 และ 20 ปี ได้วิเคราะห์จากปริมาณและความต้องการการขนส่งสินค้าท่ีน ามาใช้ในการศึกษาการเคลื่อนย้ายสินค้า ทั้ง 4 
ด่าน เพื่อน าไปใช้วิเคราะห์ในข้ันต่อไป ดังแสดงในตารางที่ 4.13 

 

 

ตารางที่ 4.13  แนวโน้มปริมาณสินค้าน าเข้า–ส่งออก 5/10/15/20 ป ี
 หน่วย : เมตริกตัน 

 
ด่านศุลกากร 

การขนส่ง
สินค้า 

ปี พ.ศ. 
ล าดับที ่ 2559 2564 2569 2574 

1 
เชียงของ 

น าเข้า 907,972 1,232,676 1,557,380 1,882,084 
ส่งออก 946,777 1,530,369 2,113,960 2,697,552 

2 
เชียงแสน 

น าเข้า 47,827 41,684 35,542 29,399 
ส่งออก 423,422 622,095 820,767 1,019,440 

3 
แม่สาย 

น าเข้า 115,030 162,833 210,636 258,438 
ส่งออก 699,252 1,036,965 1,374,679 1,712,392 

4 
สะเดา 

น าเข้า 837,108 816,510 795,912 775,314 
ส่งออก 3,394,560 4,168,966 4,943,372 5,717,778 

ที่มา : การวิเคราะหแ์นวโน้มปริมาณการขนส่งสินค้า 
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(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 
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ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

4.2 การส ารวจพื้นที่และรวบรวมข้อมูล 
 

4.2.1 ประเทศจีนตอนใต้ (คุนหมิง) 

 

การส ารวจและรวบรวมข้อมูลปฐมภูมิในพื้นที่ประเทศจีนตอนใต้ ได้ด าเนินการส ารวจในวันที่ 13-16 พฤศจิกายน 
พ.ศ.2555 โดยได้เข้าพบและสัมภาษณ์หน่วยงานภาครัฐและภาคเอกชน ดังแสดงรายละเอียดการส ารวจและรวบรวมข้อมูล
ปฐมภูมิ ดังนี ้

 

1) การเก็บข้อมูลหน่วยงานภาครัฐในประเทศจีน 

(1) ข้อมูลหน่วยงานภาครัฐในพ้ืนท่ีสิบสองปันนา, ประเทศจีน 
ล าดับ สรุปประเด็น ต่างๆ ข้อมูลเบื้องต้น และบทสัมภาษณ ์

1. เส้นทางการขนส่งสินค้าในประเทศจีน (ทางหลวงหมายเลข G213) จากบ่อเต็น/บ่อหาน – เชียงรุ้ง, สบิสองปันนา (มี
ระยะทาง 165 กม.) ขนาดถนน 4 ช่องการจราจรและมสีภาพดีพร้อมใช้งาน ความลาดชันไมสู่ง (เจาะภูเขาและสร้าง
สะพานในพ้ืนท่ีลาดชันสูง) 

2. หลังเป็น AEC และสะพานเชียงของแล้วเสร็จ คาดว่าจะมีการขนส่งทางถนนเส้นทางจีนตอนใต้ – ลาว – ไทย เพิ่มขึ้น
แน่นอน แต่ไม่สามารถระบสุัดส่วนท่ีแน่นอนได้ว่าจะเพิม่ขึ้นกี่เปอร์เซ็นต์ 

3. ปัจจุบัน กลุ่มลูกค้าหลักในการบรโิภคผลไม้ไทย ได้แก่ ผู้บริโภคในประเทศจีน ซึ่งมีก าลังซื้อมากขึ้น โดยผลไม้ไทย
ยังคงมีคุณภาพและรสชาตเิหนือกว่าผลไม้จีน ผลไม้ไทยที่ไดร้ับความนิยมสูงในจีน ได้แก่ ล าไย ทุเรยีน และมังคุด 
ส่วนส้มโอและมะขามหวานก าลังอยู่ในช่วงเริ่มเข้าไปตีตลาดในจีน 

4. การรวมกลุ่มของสมาคมผู้ค้าและส่งออกผลไม้ไทย อาจช่วยเพิ่มอ านาจการต่อรองกับทางพ่อค้าคนกลางชาวจีนได้
มากขึ้น และอาจสามารถเจรจาตดิต่อกับผู้ประกอบการค้าปลีกรายใหญ่ของจีนไดโ้ดยตรง เพื่อสามารถวางขายผลไม้
ไทยหรือผลไม้แปรรูปตามห้างสรรพสินค้าได้ 

 

(2) ข้อมูลหน่วยงานภาครัฐในพ้ืนท่ีคุนหมิง, ประเทศจีน 
ล าดับ สรุปประเด็น ต่างๆ ข้อมูลเบื้องต้น และบทสัมภาษณ ์

1. เมืองนครคุนหมิง มีการขนส่งสินคา้ทางถนน 3 เส้นทางหลัก คือ  
1. คุนหมิง – เวียดนาม 2. คุนหมงิ – ลาว – กรุงเทพฯ 3. คุนหมิง – พม่า 

2. สินค้าท่ีน าเข้าจากไทยส่วนใหญ่ ได้แก่ สินค้าอิเล็กทรอนิคส์ เหล็ก และอาหาร 
3. การขนส่งสินค้าใน ปี พ.ศ.2554 มีการขนส่งทางถนนประมาณ 50,000 คันต่อป ีเป็นรถบรรทุกจ านวน 36,000 คัน

ต่อป ี
4. หนึ่งในผลกระทบทางดา้นลบ คือ ผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม ดังนั้นจงึควรเพิ่มความปลอดภยัในการขนส่งทางถนนใน

แต่ละประเทศใหม้ากขึ้น 
5. การเปิด AEC ท าให้เกิดการเพิ่มจ านวนของการน าเข้าและส่งออก การส่งออกจะมีปริมาณที่เพ่ิมขึ้นกว่าเดิมถึง 10% 

ต่อปีเป็นอย่างน้อย เพราะขณะนีจ้นีและลาวไดม้ีข้อตกลง MOU ซึ่งสามารถขนส่งจากจีนไปลาวไดโ้ดยตรง หาก
สามารถขนส่งผ่านไทยได้ด้วยก็จะท าให้เร็วข้ึนมากกว่านี ้
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(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 
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2) การเก็บข้อมูลผู้ประกอบการขนส่งในประเทศจีน 

(1) ข้อมูลผู้ประกอบการขนส่งในพ้ืนท่ีด่านศุลกากรบ่อหาน, ประเทศจีน 
ล าดับ สรุปประเด็น ต่างๆ ข้อมูลเบื้องต้น และบทสัมภาษณ ์

1. สินค้าท่ีส่งออกสูงสดุ ได้แก่ ผลไม้ ผัก และดอกไมส้ด โดยเฉลี่ยมีการส่งออกวันละ 1 คัน และรถบรรทกุท่ีใช้ในการ
ขนส่งส่วนใหญ่เป็นรถบรรทุกแบบตู้คอนเทนเนอร์ห้องเย็นขนาด 40 ฟุต 

2. โดยเส้นทางการขนส่งจากคุนหมิง – บ่อหาน – บ่อเต็น เช่น ผลไม้ จะมีค่าขนส่งประมาณ 6,000 หยวน และค่าผ่าน
ทางประมาณ 2,000 หยวน 

3. พิธีการศุลกากร จากบ่อหาน – บ่อเต็น (ค่าใช้จ่ายมีการเก็บค่าภาษี, ค่าท าเอกสาร, ค่าตรวจสินค้า เชน่ ผัก 1,500 
หยวน แอปเปิ้ล 200 – 300 หยวน) และการขนถ่ายสินค้าท่ีสถานีขนถ่ายสินค้าดา่นบ่อเต็น มีคา่ใช้จ่าย 400 หยวน 
(โดยการขนถ่ายสินค้าใช้แรงงานคนยกสินค้าระหว่างรถบรรทุกไทยและรถบรรทุกจีน ณ สถานีขนถ่าย) สถานีขนถ่าย
สินค้าตั้งอยู่ในแผ่นดินประเทศลาว(บ่อเต็น)โดยผู้ประกอบการชาวจนีเป็นผู้ด าเนินการ) 

4. หลังจากสะพานเชียงของก่อสร้างแล้วเสร็จ ควรมีการยกตู้สินคา้ระหว่าง ไทย – จีน, จีน – ไทย ณ ดา่นพรมแดน
ไทย-ลาว เพื่อลดการขนถ่ายสินค้าระหว่างรถบรรทุกไทยและจีน 

 

(2) ข้อมูลผู้ประกอบการขนส่งในพื้นทีส่ิบสองปันนา, ประเทศจีน 
ล าดับ สรุปประเด็น ต่างๆ ข้อมูลเบื้องต้น และบทสัมภาษณ ์

1. ผู้ประกอบการขนส่งในพื้นทีส่ิบสองปันนาส่วนใหญ่จะไม่มรีถบรรทุกเป็นของตัวเอง แต่จะจ้างรถบรรทุกท่ัวไปในการ
ขนส่ง และเจ้าของรถบรรทุกก็จะมีชื่ออยู่ในบริษัทขนส่งนั้นๆ 

2. การขนส่งทางน้ า จากท่าเรือกวนเหล่ย – ท่าเรือเชียงแสน ใช้เวลาเพียง 9 ช่ัวโมง (8.00 – 17.00 น.) 
3. การขนส่งทางถนน จากสิบสองปันนา – บ่อหาน – บ่อเต็น – เชียงของ อาจใช้เวลาถึง 2 วัน เนื่องจากต้องเปลี่ยน

รถบรรทุกขนถ่ายสินค้าท่ีสถานีขนถ่ายสินค้าดา่นบ่อเต็น และเส้นทางการขนส่งในประเทศลาวไม่สะดวก (ถนน 2 ช่อง
จราจร) 

4. สัดส่วนเส้นทางการขนส่งระหว่างทางถนนกับทางน้ า คิดเป็นสัดส่วน 20 : 80 เนื่องจากการขนส่งทางน้ าประหยัดกว่า
และใช้เวลาเดินทางได้เร็วกว่า แตส่ามารถเดินเรือในแม่น้ าโขงได้เพยีง 200 กว่าวันต่อปี เนื่องจากระดับน้ าที่ลดลง 

5. หากสะพานเชียงของแล้วเสร็จ คาดว่าจะขนส่งทางถนนได้เพิ่มขึ้น แต่ต้องดูค่าใช้จ่ายการขนส่งด้วย และความต้องการ
ของลูกค้าว่าต้องการให้ส่งทางไหน 

 
  



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 4 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ  106 
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

(3) ข้อมูลผู้ประกอบการขนส่งในพ้ืนท่ีคุนหมิง, ประเทศจีน รายที่ 1 
ล าดับ สรุปประเด็น ต่างๆ ข้อมูลเบื้องต้น และบทสัมภาษณ ์

1. หากสะพานแม่น้ าโขงสร้างแล้วเสร็จ ผลดี คือ เป็นการส่งเสริมการคา้ขายระหว่างจีนกับประเทศในเอเชียตะวันออก
เฉียงใต้ ผลเสีย คือ การขนส่งในลาว ถ้าเกิดอุบัติเหตุรถชนกัน ท าให้รถวิ่งไม่ได้ และกฎหมายของลาวไม่พร้อม 

2. ในปัจจุบันเส้นทางการขนส่งทางถนนจากคุนหมิง – บ่อหาน เสียคา่น้ ามัน 3,000 หยวนต่อคัน ค่าผ่านทาง 1,300 – 
1,400 หยวนต่อคัน (กรณีสินค้าเปน็ผักสดจะไม่เสียค่าผ่านทาง) 

3. เวลาในการขนส่งจากคุนหมิง – บ่อหาน – บ่อเต็น ใช้เวลาประมาณ 22 ช่ัวโมง 30 นาที 
(คุนหมิง – บ่อหาน 13 – 15 ช่ัวโมง , บ่อหาน – บ่อเต็น 2 ช่ัวโมง 30 นาที (รวมเวลาของศุลกากรดว้ย) , ขนถ่าย
สินค้าท่ีบ่อเต็น 5 ช่ัวโมง) 

4. ในคุนหมิง หากรถบรรทุกเกิดอุบัตเิหตุ ต้องจ่ายค่าสิ่งแวดล้อมด้วย เช่น น้ ามันรั่ว จะปรับเป็นตารางเมตร ของความ
เสียหายที่เกิดขึ้น 

5. หลังเป็น AEC และรถบรรทุกจีนว่ิงผ่านในลาวและไทยได ้ผู้ประกอบการขนส่งในจีนยินยอมท่ีจะจ่ายค่าผ่านทางใน
ประเทศลาวและไทย แตต่้องมีการปรับปรุงถนนให้เป็นแบบทางด่วนพิเศษ และการจัดการเรื่อง one stop service 
เพื่อไม่ต้องมีการขนถ่ายสินค้าที่สถานีขนถ่ายสินค้าด่านบ่อเต็น 

 

(4) เก็บข้อมูลผู้ประกอบการขนส่งในพ้ืนท่ีคุนหมิง, ประเทศจีน รายที่ 2 
ล าดับ สรุปประเด็น ต่างๆ ข้อมูลเบื้องต้น และบทสัมภาษณ ์

1. ลักษณะทีต่ั้งของมณฑลยูนนานและนครคุนหมิง มีความไดเ้ปรียบกว่าพื้นที่อ่ืนๆ ของประเทศจีน ประกอบกับการ
ผลักดันของรัฐบาลจีนอย่างต่อเนื่องที่จะพัฒนานครคุนหมิงเป็นประตูสู่ภมูิภาคอื่น 

2. เส้นทางการขนส่งสินค้าในประเทศจีน ทางหลวงหมายเลข G8511 จากคุนหมิง – เชียงรุ้ง, สิบสองปันนา (มี
ระยะทาง 672 กม.) และทางหลวงหมายเลข G213 จากเชียงรุ้ง, สิบสองปันนา – บ่อหาน/บ่อเต็น (มรีะยะทาง 165 
กม.) 

3. หลังเปิด AEC และสะพานเชียงของแล้วเสรจ็ คาดว่าสินค้าน าเข้า/ส่งออก จะมีปริมาณเพิ่มสูงขึ้น 
4. การขนส่งสินค้าจากคุนหมิง – บ่อหาน/บ่อเต็น – ไทย ส่วนใหญ่จะขนสินค้าผ่านประเทศลาวและจะเขา้ไปในไทย

เกือบ 100% โดยจะมีการเปลี่ยนถ่ายสินค้าที่สถานีขนถ่ายสินค้าทีด่า่นบ่อเต็น 
5. ปัญหาในการขนส่งสินค้าในปัจจุบนั คือ รถบรรทุกจีนและไทย วิ่งข้ามประเทศกันไมไ่ด้ เนื่องจากไมไ่ดท้ าข้อระหว่าง

กัน แต่ประเทศจีนและลาว ได้มีขอ้ตกลงระหว่างกันแล้ว 
6. อยากให้สินค้าฝั่งไทยน าเข้าประเทศจีนและมีการแลกเปลี่ยนสินคา้ระหว่างจีน–ไทยให้มากขึ้น เพื่อลดการเดิน

รถบรรทุกเที่ยวเปล่าจากบ่อเต็น – คุนหมิงลง 

 
  



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 4 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ  107 
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

4.2.2 ประเทศลาว 

 

การส ารวจและรวบรวมข้อมูลปฐมภูมิ ในพื้นที่หลวงน้ าทา, ประเทศลาว ได้ด าเนินการส ารวจในวันที่ 12 
พฤศจิกายน พ.ศ.2555 (และส ารวจเพิ่มเติมอีกครั้งในวันที่ 19-20 ธันวาคม พ.ศ.2555 ในพื้นที่เวียงจันทน์) โดยได้เข้าพบ
ภาคเอกชน ดังแสดงรายละเอียดการส ารวจและรวบรวมข้อมูลปฐมภูมิ ดังนี ้

 
ล าดับ สรุปประเด็น ต่างๆ ข้อมูลเบื้องต้น และบทสัมภาษณ ์

1. เส้นทางการขนส่งสินค้าในประเทศลาว จากเชียงของ – ห้วยทราย – หลวงน้ าทา (มีระยะทาง 224 กม.) และจาก
หลวงน้ าทา – บ่อเต็น/บ่อหาน (มรีะยะทาง 40 กม.) เส้นทางนี้เป็นทางพิเศษท่ีสามารถรับน้ าหนักบรรทุกได้
มากกว่าเส้นทางอื่น และมีประกาศการเก็บค่าใช้เส้นทางไว้แล้ว 

2. รถบรรทุกไทยท่ีมีการขนถ่ายสินคา้ที่สถานีขนถ่ายสินคา้ด่านบ่อเต็น ได้แก่ สปีด อินเตอร์เนช่ันแนล แอร์เฟรท 
จ ากัด, หจก. เกวลี ลิมเิต็ด พาสเนอร์ชิพ, บริษัท ดอยตุงขนส่ง จ ากัด, บริษัท วาย.วาย.เอส อินเตอร์เนช่ันแนล  
โลจสิติกส์ จ ากัด 

3. การขนถ่ายสินคา้ที่สถานีขนถ่ายสนิค้าด่านบ่อเต็น จะใช้เวลาประมาณ 3 – 4 ช่ัวโมงต่อตู้คอนเทนเนอร์ ค่าขนถ่าย
สินค้า 400 หยวน และค่าจอดรถในสถานีขนถ่ายสินคา้ 320 หยวนต่อคัน 

4. เวลาเปดิด่านท่ีบ่อเต็น จะเปดิด่านเวลา 08.30 – 11.30 น. และ 15.00 – 17.00 น. หากมีการขนถ่ายสินค้านอก
เวลา (19.00 – 21.00 น.) ค่าใช้จ่ายการขนถ่ายสินค้าจะเป็น 2 เท่า คือ 800 หยวน 

 

4.2.3 ประเทศไทย 

 
1) การเก็บข้อมูลพื้นที่จังหวดัเชียงราย 

 

การส ารวจและรวบรวมข้อมูลปฐมภูมิในพื้นที่จังหวัดเชียงราย ได้ด าเนินการส ารวจในวันที่ 28-31 ตุลาคม พ.ศ.
2555 โดยได้เข้าพบหน่วยงานภาครัฐและภาคเอกชน ได้แก่ 1. ด่านศุลกากรแม่สาย 2. ด่านศุลกากรเชียงแสน 3. ด่านศุลกากร
เชียงของ 4. หอการค้าจังหวัดเชียงราย 5. ผู้ประกอบการขนส่งในจังหวัดเชียงราย ดังแสดงรายละเอียดการส ารวจและรวบรวม
ข้อมูลปฐมภูมิ ดังนี ้

  



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 4 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ  108 
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

(1) ข้อมูลด่านศลุกากรแม่สาย 
ล าดับ สรุปประเด็น ต่างๆ ข้อมูลเบื้องต้น และบทสัมภาษณ ์

1. ปริมาณสินค้ายังมีแนวโน้มสม่ าเสมอ ถ้าเทียบกับปีท่ีแล้วจะลดลงบา้ง เนื่องจากทางด่านแม่สอดทางการพม่าจะเกิด
การรบกับชนกลุม่น้อย  

2. สินค้าท่ีส่งออกจากด่านแม่สายจ านวนมากที่สุด ได้แก่ น้ ามันเชื้อเพลิงซึ่งมูลค่าสูงสุด ตลอด 5 ปี มีแนวโน้มเพิ่มขึ้น 
เฉลี่ยส่งออกน้ ามันปีละ 52 ล้านลติร ส่วนใหญจ่ะเป็นน้ ามันดเีซล มากกว่าเบนซิน 

3. หลังเปิด AEC และเปิดเสรีทางการค้ามากขึ้น ภาษสี่วนใหญ่จะถูกยกเว้นอยู่แล้ว ไม่นา่จะมผีลกระทบ เว้นแต่ทางการ
พม่าจะต้องปรับปรุงด้านภาษีให้แน่นอน 

4. ด่านแม่สายมีแผนรองรับ AEC 2558 โดยการจัดท าพิธีการทางศุลกากรที่สะดวก ซึ่งสามารถท าใบขนมาก่อนจากต้น
ทางได้เลยโดยใช้ระบบ (e-costom) โดยกรมศลุกากรจะรเิริ่มใช้ระบบ one-stop-service แต่จะติดปัญหาเรื่อง
ใบอนุญาตที่ต้องเชื่อมต่อกับกรมตา่ง ๆ และใบอนุญาตบางชนิดที่ทางจังหวัดออกให้ไม่ไดต้้องมาจากสว่นกลาง   

5. ถ้าสะพานเชียงของแล้วเสร็จ คาดว่าไม่น่าจะมีผลกระทบกระเทือนมายังด่านแม่สาย เพราะเป็นสินค้าคนละส่วน 
เนื่องจากสินค้าที่น าเข้า – ส่งออก บริเวณด่านแมส่ายจะใช้กันในบรเิวณไทยกบัพม่าและไม่ส่งต่อไปยังจีน 

 
(2) ข้อมูลด่านศลุกากรเชียงแสน 

ล าดับ สรุปประเด็น ต่างๆ ข้อมูลเบื้องต้น และบทสัมภาษณ ์
1. ท่าเรือเชียงแสนในปัจจุบันจะรองรับสินค้าประเภทผลไม้ เช่น แอปเปิ้ลเป็นหลัก โดยการขนส่งทางเรือจะเริม่ออก

เดินทางจากจีน 6.00 น. จะมาถึงท่าเรือเชียงแสนประมาณ 18.00 น. และส่วนใหญ่สินค้าจะขนส่งไปยังปลายทางที่
ตลาดไทย ประมาณ 6.00 น. ซึ่งก็มีอีกบางส่วนท่ีขนส่งไปขายยังภาคใต้หรือหาดใหญ่ 

2. การขนส่งผ่านท่าเรือเชียงแสน ขาเข้าในปัจจุบันยังมีผลไม้ เช่น ทับทิม แอปเปิ้ล (ตามเอกสารที่นายด่านให้) ส่วนใหญ่
สินค้าท่ีขนส่งจะมาจากประเทศจนี 95% โดยยอดส่งออกปี 2554 – 2555 หลังจากเปิดท่าเรือเชียงแสน 2 มีการ
ขนส่งเพิ่มขึ้น แต่ขาเข้าลดลง 1,100 ล้าน เหลือ 500 ล้าน เนื่องจากการ shift ไปใช้ท่าเรือเชียงของ 

3. ท่าเรือเชียงแสนเพิ่งเปดิให้บริการในช่วงเวลาไม่ถึง 1 ปี ในเรื่องของผู้ประกอบการเรือขนส่งสินค้าต้องเดินทางไกลขึ้น
เสียค่าประกอบการมากข้ึน และสภาพเส้นทางไม่ดี ดังนั้นจึงควรไดร้บัการปรับปรุงถนนอย่างเร่งด่วน 

4. การเปิด AEC 2558 คิดว่าไม่น่ามผีลเพราะส่วนใหญ่ของที่มาท่าเรือเชียงแสนจะเป็นของจีน 80 % ซึ่งส่วนใหญ่จะใช้
สนธิสัญญา FTA อาเซียนจีน ซึ่งจะยกเว้นภาษี การจัดเก็บรายได้ของศุลกากรลดน้อยลง และแผนการรองรับ AEC 
ส่วนใหญ่กรมศุลกากรจะเน้นการพัฒนาบุคลากร เช่นการ พัฒนาดา้นภาษาอังกฤษ ภาษาพม่า ภาษาลาว และ
ภาษาจีน 

5. การคาดการณด์่านศลุกากรเชียงแสนจะค่อย ๆ โต เพราะระยะเวลาการขนส่งทางเรือไปจีนใช้เวลา 2-3 วัน ส่วนทาง
รถผ่านสะพานเชียงของใช้เวลาขนส่งประมาณ 24 ช่ัวโมง 

 
  



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 4 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ  109 
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

(3) ข้อมูลด่านศลุกากรเชียงของ 
ล าดับ สรุปประเด็น ต่างๆ ข้อมูลเบื้องต้น และบทสัมภาษณ ์

1. หลังเปิด AEC ปริมาณสินค้าเข้าและออกจะเพิม่ขึ้น ส่วนปรมิาณขนส่งสินเค้าเข้าออกผ่านทางด่านเชียงของห้าปี
ย้อนหลังมีปรมิาณเพ่ิมขึ้นทุกป ี

2. สินค้าส่งออกอันดับ 1 คือน้ ามันดเีซล ส่วนใหญจ่ะขนส่งไปใช้ในจีนตอนใต้ และประเทศลาว  สินค้าส่งออกห้าอันดับ
แรก น้ ามันดีเซล น้ ามันเบนซิน ผลไมส้ด 

3. รายได้ของด่านศุลกากรเชียงของ มีมูลค่าลดลงทุกปี เช่น ปีล่าสดุมีเป้าหมายในการจัดเก็บ 13,000,000 บาท แต่
จัดเก็บได้เพียง 9,000,000 บาท เพราะเนื่องจากการท าสนธิสญัญา FTA กับประเทศต่าง ๆ ท าให้ภาษกีารน าเข้าและ
ส่งออกส่วนใหญ่เป็น 0 หมด 

4. ถ้าสะพานเชียงของเปิด ทางด่านคาดการณ์ว่าการขนส่งทางแพคงจะหมดไป ยกเว้นแต่ การขนส่งเพื่อทางการ
ท่องเที่ยวบริเวณแม่น้ าโขง เรื่องตน้ทุนหรือค่าท าเนียม ถ้ารถผ่านด่านศุลกากรทางศลุกากรเห็นด้วยทีจ่ะเก็บ ค่าแสง
สว่าง ค่าใช้ทาง บ ารุงทาง การขับรถมาเข้ามาปลอดปล่อยสารพิษแต่การจัดเก็บต้องอ้างอิงกฏหมายระหว่างประเทศ 
และมีความเป็นธรรม 

 
(4) ข้อมูลหอการค้าจังหวัดเชียงราย 

ล าดับ สรุปประเด็น ต่างๆ ข้อมูลเบื้องต้น และบทสัมภาษณ ์
1. ผู้ประกอบการที่วิ่งรถขนส่งสินคา้ในแนวชายแดนผ่านบริเวณทั้ง 3 ดา่น ( แม่สาย เชียงแสน เชียงของ ) ส่วนใหญ่จะ

เป็นผู้ประกอบการในพื้นที่ จะมผีูป้ระกอบการบางรายที่ขนส่งสินคา้ขนส่งข้ามแดน เช่น สปดี อินเตอร์เนช่ันแนล 
แอร์เฟรท จ ากัด, หจก. เกวลี ลมิิเต็ด พาสเนอร์ชิพ, บริษัท ดอยตุงขนส่ง จ ากัด, บริษัท วาย.วาย.เอส อินเตอร์เนชั่น
แนล โลจสิติกส์ จ ากัด ซึ่งมีการขนส่งทั้งทางน้ าและทางบก 

2. ปัจจุบันรถของผู้ประกอบการขนสง่ของไทยไม่สามารถว่ิงถึงคุณหมิงได้ โดยการเดินทางขนส่งจะสิ้นสุดแค่บริเวณบ่อ
เปี๊ย เท่านั้น  ในมุมมองของหอการค้าจังหวัดเชียงราย คาดว่าเมื่อเปดิ AEC สินค้าไทยยังคงเป็นที่ต้องการของ
ประเทศเพื่อนบ้านโดยส่วนใหญ่จะเป็นสินคา้อุปโภคบริโภค ส่วนสินค้าจีนก็ยังเป็นที่ต้องการและรองรบัในหมู่คนช้ัน
ล่างอยู ่

3. ขณะนี้ผู้ประกอบด้านการขนส่งในจังหวัดเชียงราย เริ่มหาพื้นที่บรเิวณอ าเภอเชียงของเพื่อสร้างสิ่งอ านวยความ
สะดวกในการบริหารจัดการการขนส่ง ท าให้ในอนาคตจะเกิดการแข่งขันทางด้านการขนส่งสินค้าท่ีรนุแรง 

4. ต่อไปถ้ามีการน ารถของผู้ประกอบการชาวต่างชาติมาใช้พื้นที่ประเทศไทยในการเดินทางขนส่ง ควรจะมีการเก็บค่าใช้
ทาง เพื่อมาฟ้ืนฟูถนน และเสนอแนะให้มีการก่อสร้างเป็นเส้นทางเปน็แบบ motorway เพื่ให้มีประสิทธิภาพในการ
เดินทางสูงที่สุด แต่ก็ควรค านึงถึงคนพ้ืนท่ีด้วยว่าจะได้อะไรบ้างจากการพัฒนา 

5. สภาพปัญหาของช่องจราจร อ าเภอร้องกวาง – อ าเภองาว ซึ่งปัจจุบนัยังเป็นแบบ 2 ช่องจราจร ซึ่งควรปรับปรุง 
เนื่องจากเป็นเส้นทางหลักในการเดินทางขนส่ง 

6. การเก็บต้นทุนท่ีถูกลมื สมควรเก็บกับผู้ประกอบการขนส่ง ส่วนรถยนต์ปกติไม่ควรเก็บ และการเก็บอัตราค่าใช้ทาง 
ระหว่างรถของผู้ประกอบการในประเทศและผู้ประกอบการต่างประเทศ ควรเป็นอัตราเดยีวกัน 

 
  



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 4 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ  110 
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

(5) ข้อมูลผู้ประกอบการขนส่งในจังหวัดเชียงราย 
ล าดับ สรุปประเด็น ต่างๆ ข้อมูลเบื้องต้น และบทสัมภาษณ ์

1. การขนส่งสินค้าของผูป้ระกอบการส่วนใหญ่จะเน้นการขนส่งพืชไร่ ไม้ สินค้าการเกษตร โรงงานกระปอ๋ง และอาหาร
เกษตรแปรรูป เช่น พวกข้าว ข้าวโพด ขิง แร่พวก ของพม่า แมงกานีส และรับขนส่งแรล่ิกไนส์ที่ท่าเรือเชียงแสน
บางส่วน 

2. สินค้าท่ีทางผู้ประกอบการขนส่งในขาข้ึน (จากภาคต่าง ๆ ขึ้นมายังภาคเหนือ)  ได้แก่ วสัดุก่อสร้าง เหล็ก กระเบื้อง 
จากสระบุรี ประมาณ 10-20% และสินค้าที่ผูกตดิสญัญาของบริษัท Kao เช่น สินค้าอุปโภคบริโภค ผงซักฟอก แชมพู 
สินค้าส่วนใหญ่ส าหรับใช้ในพื้นที่และขนส่งไปยังประเทศเพื่อนบ้าน เช่น พม่า ลาว โดยการขนส่งไปยังประเทศเพื่อน
บ้านส่วนใหญ่จะข้ามไปได้แค่ 5-10 กิโลเมตร 

3. ในการข้ามแดนระหว่างเพื่อนจะไปขนส่งสินค้ายังประเทศเพื่อนบ้านต้องผ่านการท าพิธีการทางศลุกากรโดยส าหรับพ
ยัฒน์ขนส่งจะด าเนินการโดย Shipping รวมระยะเวลาจอดรอบริเวณด่านศลุกากรเชียงของประมาณ 2 ช่ัวโมง ด่าน
ศุลกากรแม่สายประมาณ 1 ช่ัวโมง 

4. ในอนาคตถ้ามีค่าใช้จ่ายในด้านค่าใช้ทาง + ค่าใช้จ่ายปัจจุบัน อาจท าให้ต้นทุนค่าขนส่งทางถนนสูง ซึ่งถ้ามีการพัฒนา
ทางด้านรถไฟและท าให้ต้นทุนการขนส่งทางด้านรถไฟถูกลง ทางผูป้ระกอบการคดิว่าการขนส่งเพียงรูปแบบเดยีวยัง
ไม่สามารถท าได้ ถึงจะ shift mode ไปใช้ mode การขนส่งด้านอืน่ ๆ แต่ก็ยังจ าเป็นท่ีจะต้องใช้การขนส่งทางถนน
อยู ่

5. แนวโน้มในอนาคตถ้ามีการเปดิ AEC ทางผู้ประกอบการคิดวา่จะมีการขนส่งที่เพ่ิมขึ้น และเมื่อสะพานเชียงของสร้าง
เสร็จจะสามารถขนส่งสินค้าได้อยา่งสะดวก ซึ่งปัจจุบันการขนส่งยังต้องใช้แพขนานยนต์อยู่ แต่ผู้ประกอบการยังห่วง
ในเรื่องปัญหาการสื่อสาร และกฎระเบียบถ้าในอนาคตจะต้องขับรถขนส่งออกต่างประเทศ 

 

2) การเก็บข้อมูลพื้นที่จังหวดัพิษณุโลก 

 

การส ารวจและรวบรวมข้อมูลปฐมภูมิในพื้นที่จังหวัดพิษณุโลก ได้ด าเนินการส ารวจในวันที่ 6-7 พฤศจิกายน พ.ศ.
2555 โดยได้เข้าพบหน่วยงานภาครัฐและภาคเอกชน ได้แก่ 1. หอการค้าจังหวัดพิษณุโลก 2. ผู้ประกอบการขนส่งในจังหวัด
พิษณุโลก ดังแสดงรายละเอียดการส ารวจและรวบรวมข้อมูลปฐมภูมิ ดังนี ้

  



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 4 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ  111 
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

(1) ข้อมูลหอการค้าจังหวัดพิษณโุลก 
ล าดับ สรุปประเด็น ต่างๆ ข้อมูลเบื้องต้น และบทสัมภาษณ ์

1. ประเทศ AEC นั้นไม่รวมจีน แต่จนีตอนใต้มีบทบาทมากต่อAEC จะเห็นได้ว่ารถสินคา้ที่ว่ิงเป็นของจีน นั่นคือปริมาณ
การขนส่งสินค้าเพิ่มขึ้น 

2. จีนบรรทุกน้ าหนักมาก อาจจะมาเจรจาให้ไทยปรับกฎหมายใหร้ถจากจีนเข้ามาวิ่งได้ ถ้ายังไม่ปรับกฎหมาย จีนต้อง
เปลี่ยนรถที่ชายแดนไทยเพื่อให้รถเข้ามาวิ่งได้ หรืออาจจะมีศูนย์เปลีย่นถ่ายรถในชายแดน นอกจากน้ีรวมถึงต้นทุน
น้ ามันเชื้อเพลิงด้วย LPG NGV ที่ใช้ในปัจจุบันก็ไม่รู้ว่าต้นทุนครบหรอืไม่ ในการขนส่งน้ ามันเชื้อเพลิงตอ้งมีค่าขนส่ง
ไปตามปั๊มต่างๆ 

3. ถ้ารถมาเลเซียมาวิ่งในไทยก็ควรมกีารขอใบอนุญาตเข้ามาวิ่ง โดยเสยีค่าใช้จ่ายจากใบอนุญาต พรบ. หรืออื่นๆ 
ค่าใช้จ่ายเหล่านี้ก็น ามาจดัสรรใหก้ับหน่วยงานต่างๆ เช่น กรมทางหลวง กรมทางหลวงชนบท เพื่อน ามาปรับปรุงทาง 
ซึ่งควรเป็นการเก็บเงินโดยอ้อม 

4. นอกจากน้ีค่าแรง 300 บาท ผู้ประกอบการบางรายอยู่ได้ บางรายอยู่ไมไ่ด้ ซึ่งไม่กระทบเท่าไหร่ การขึน้ค่าแรงน้ีเห็น
ด้วย และควรท าการศึกษาการขึ้นค่าแรงในภาคอุตสาหกรรม ซึ่งท าให้ทราบว่าค่าแรงข้ันต่ าควรขึ้นเท่าไหร่ เพราะ
ค่าใช้จ่ายแต่ละที่ไมเ่ท่ากัน ควรท าการศึกษาต้นทุนแท้จริงของค่าแรงขั้นต่ าด้วย ถ้า AEC เข้ามาอย่างรนุแรง
ผู้ประกอบการควรรู้ตัวเองว่าจะปรับตัวอย่างไร 

 
(2) ข้อมูลผู้ประกอบการขนส่งในจังหวัดพิษณุโลก 

ล าดับ สรุปประเด็น ต่างๆ ข้อมูลเบื้องต้น และบทสัมภาษณ ์
1. ประเภทของการประกอบการของผู้ประกอบการขนส่ง คือ ขนส่งภายในประเทศ 100% และเน้นขนสง่สินค้าในพ้ืนท่ี

จังหวัดพิษณุโลก และจังหวัดใกล้เคียงเป็นหลัก 
2. หลังเปิด AEC ผู้ประกอบการขนสง่ยินดีที่จะวิ่งรถบรรทุกออกต่างประเทศได้ แต่กังวลในเรื่องรถพวงมาลัยซ้าย-ขวา 

ซึ่งค่อนข้างอันตราย 
3. ค่าใช้จ่ายในการใช้ถนนในเมืองไทยและต่างประเทศ ต้องมีส่วนร่วมในการจ่ายค่าธรรมเนียม โดยการเก็บ

ค่าธรรมเนียมนั้นควรจะต้องเป็นทางหลวงพิเศษ 
4. การเปิดเสรีทางด้านขนส่งส่งผลกระทบต่อผู้ประกอบการขนส่งทางบก คือ ผู้ประกอบการขาดการสนับสนุนเพื่อ

พัฒนาด้านบุคลากร และมีการแขง่ขันระหว่างผู้ประกอบการไทยกันเอง เช่น การตัดราคา เพื่อให้อยู่รอด 
5. อยากให้รัฐบาลสร้างมาตรฐานกลางในการให้บริการการขนส่งสินคา้ รวมถึงราคากลาง และมาตรฐานอื่นๆ ให้เท่า

เทียมกัน 

 
  



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 4 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ  112 
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

3) การเก็บข้อมูลพื้นทีจ่ังหวัดนครสวรรค ์

 

การส ารวจและรวบรวมข้อมูลปฐมภูมิในพื้นที่จังหวัดนครสวรรค์ และจังหวัดใกล้เคียง (จังหวัดชัยนาท) ได้
ด าเนินการส ารวจในวันที่ 8-9 พฤศจิกายน พ.ศ.2555 โดยได้เข้าพบหน่วยงานภาครัฐและภาคเอกชน ได้แก่ 1. หอการค้า
จังหวัดนครสวรรค์ 2. ผู้ประกอบการขนส่งในจังหวัดนครสวรรค์ 3. ผู้ประกอบการขนส่งในจังหวัดชัยนาท ดังแสดงรายละเอียด
การส ารวจและรวบรวมข้อมูลปฐมภูมิ ดังนี ้

 
(1) ข้อมูลหอการค้าจังหวัดนครสวรรค์ 

ล าดับ สรุปประเด็น ต่างๆ ข้อมูลเบื้องต้น และบทสัมภาษณ ์
1. ถ้ามี AEC เกิดขึ้นคิดว่าปริมาณการขนส่งทางถนนเพิ่มขึ้น การเพิ่มขึน้นั้นไม่ได้ขึ้นอยู่กับปรมิาณการขนส่งแต่จะขึ้นอยู่

กับการเจรจาทางการค้าซึ่งจะท าให้การขนส่งตามมา ซึ่งในความคดิเห็นคิดว่า AEC นั้นเกิดขึ้นแล้ว 
2. ประเทศจีนมีความต้องการส่งออกสินค้า เพื่อส่งไปสิงคโปร์โดยผ่านทางประเทศไทย ซึ่งคิดว่าไม่น่าจะเป็นแบบนี้

เพราะจีนน่าจะมีวิธีที่จะส่งออกอ่ืนๆอีกท่ีดีกว่านี้ซึ่งอาจจะเป็นสะดวกกว่า เร็วกว่า ถูกกว่า ในอนาคตอาจจะเป็นไปได้
ที่จะเลือกขนส่งผ่านประเทศไทย 

3. การยอมรับค่าขนส่งท่ีเพิ่มขึ้นน้ันตอ้งพิจารณาจากค่าขนส่งทุกอย่าง ถ้าเพิ่มขึ้นเหมือนกันก็ยอมรับได้ คอื การขึ้นค่า
ขนส่งต้องมีความยตุิธรรม ทุกบริษทัต้องจ่ายเท่ากัน ปัญหาคือเมื่อจนีมาขนส่งในไทยก็สูเ่ราไมไ่ด้เพราะขนส่งไม่
เท่ากัน ไทยก็เข้าไปในจีนก็สู้จีนไมไ่ด้ เพราะลักษณะการขนส่งต่างกนั 

4. หากมีารเกบ็ค่าผ่านทางในประเทศไทย ต่างชาติควรแพงกว่า  เพราะรถไทยยังต้องมีการจ่ายภาษีของไทยด้วยบริษัท
ไทยต้องรับภาระทีต่้องจ่ายภาษีของไทย แล้วไทยเมื่อไปต่างประเทศก็จ่ายแพงกว่าชาตินั้นๆด้วย เมื่อชาติอื่นเข้ามา
ไทยจ่ายค่าผ่านทางอย่างเดยีวไมย่ตุิธรรม 

 
(2) ข้อมูลผู้ประกอบการขนส่งในจังหวัดนครสวรรค ์

ล าดับ สรุปประเด็น ต่างๆ ข้อมูลเบื้องต้น และบทสัมภาษณ ์
1. ประกอบการท าการขนส่งภายในประเทศ 100% ผู้ประกอบการมีจ านวนรถบรรทุกในครอบครองทั้งสิน้ 580 คัน 

ปริมาณการวิ่งของรถแต่ละคันเฉลีย่อยู่ที่ 10,000 กิโลเมตร/เดือน 
2. ท าการขนสินค้าประเภทปูนซีเมนต์ แร่ (วัตถุดิบที่ใช้ในการผลิตเซรามิก เช่นยิปซั่ม จากจังหวัดนครสวรรค์ ปูนขาว 

จากจังหวัดล าปาง) เม็ดพลาสติก ปิโตรเคมี และพืชไร่ 
3. รถตู้คอนเทนเนอรจ์ะตเีปล่าขึ้นไปรับสินค้า ส่วนรถประเภทอื่นๆ 99% มีสินค้า จะตเีปล่าเฉพาะในกรณีรถเสีย 
4. หลังจากเกิด AEC ผู้ประกอบการยินดีที่จะจ่ายค่าใช้ทางในรูปแบบมอเตอร์เวย์ และรถทุกประเภทก็ควรจะจ่ายแต่

จ่ายตามลักษณะของรถ และรถจากต่างประเทศท่ีเข้ามาวิ่งควรจ่ายมากกว่ารถของประเทศไทย ซึ่งในท่ีนี้ถนนต้องมี
คุณภาพและมีการซ่อมบ ารุงอย่างดี 

 
  



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 4 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ  113 
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

(3) ข้อมูลผู้ประกอบการขนส่งในจังหวัดชัยนาท 
ล าดับ สรุปประเด็น ต่างๆ ข้อมูลเบื้องต้น และบทสัมภาษณ ์

1. ผู้ประกอบการนั้นมีการขนส่งข้ามแดนเพื่อน าเข้าคิดเป็น ร้อยละ55และมีการขนส่งภายในประเทศคิดเป็นร้อยละ 45 
2. การขนส่งนี้เป็นการขนส่งโดยบริษทัเองทั้งหมด และรถบรรทุกนั้นทางบริษัทได้ท าการประกอบรถเอง 
3. การขนส่งนี้จะมีการขนส่งข้ามแดน โดยมีการบรรทุกลิกไนท์ ท่ีมีการข้ามแดนคดเป็นร้อยละ 70 และมีการข้ามแดน

ของปูนคิดเป็นร้อยละ 40 ของปูนทั้งหมด 
4. การขนส่งข้ามแดนเพื่อน าเข้า คือ ลิกไนซ์ จาก เชียงของ – ตาก และเพื่อส่งออก คือ ปูน จากแก่งคอย – แม่สาย 
5. หลังการเปดิAEC แล้ว ใครมีส่วนรว่มในการใช้ถนน ก็ต้องมีส่วนร่วมในการจ่ายค่าธรรมเนียม โดยการเก็บ

ค่าธรรมเนียมนั้นควรจะต้องเป็นลกัษณะของทางพิเศษ 

 
4) การเก็บข้อมูลพื้นทีก่รุงเทพมหานคร 

 

การส ารวจและรวบรวมข้อมูลปฐมภูมิในพื้นที่กรุงเทพมหานคร ได้ด าเนินการส ารวจในวันที่ 12-13 พฤศจิกายน พ.ศ.2555 โดย
ได้เข้าพบภาคเอกชน ได้แก่ ผู้ประกอบการขนส่งในกรุงเทพมหานคร ดังแสดงรายละเอียดการส ารวจและรวบรวมข้อมูลปฐมภูมิ 
ดังนี ้

 
(1) ข้อมูลผู้ประกอบการขนส่งในกรุงเทพมหานคร รายที่ 1 

ล าดับ สรุปประเด็น ต่างๆ ข้อมูลเบื้องต้น และบทสัมภาษณ ์
1. ผู้ประกอบการท าการขนส่งภายในประเทศ 95% ข้ามแดนเพื่อส่งออก 2.5% และข้ามแดนเพื่อน าเข้า 2.5% และ

ผู้ประกอบการมรีถบรรทุกในครอบครอง 150 คัน 
2. ท าการขนส่งสินค้าภายในประเทศ ได้แก่ ปูนซีเมนต์ เถ้าลอย และขนส่งสินค้าข้ามแดนเพื่อน าเข้าและส่งออก ได้แก่ 

ผัก ผลไม้ สินค้าแช่แข็ง 
3. การขนส่งข้ามแดนนั้นมักจะมีสินคา้เที่ยวกลับมาด้วยเพื่อเป็นการสนบัสนุนต้นทุน โดยส่วนใหญเ่ป็นสินค้าการเกษตร

จากประเทศจีน 
4. มีการขนส่งบางส่วนท่ีเกีย่วกับการข้ามแดน โดยส่วนใหญเ่ป็นการขนส่งไปยังประเทศลาวเพื่อส่งต่อไปยงัประเทศจีน 

โดยต้องมีกิจกรรมการขนถ่ายสินคา้เพื่อเปลี่ยนพาหนะ ท้ังนี้การด าเนินการศุลกากรกระท าโดยผู้ส่งหรอืผู้รับไม่ใช่ผู้
ขนส่ง 

5. เส้นทางในการขนส่งสินค้าภายในประเทศ ได้แก่ สระบุร-ีปริมณฑล สระบรุี-ภาคเหนือ และสระบุร-ีตะวันออก 
เส้นทางในการขนส่งสินค้าข้ามแดนเพื่อน าเข้าและส่งออก ได้แก่ จันทบุรี/ระยอง/สมุทรสงคราม/นครปฐม-เชียงของ-
ห้วยทราย-บ่อเต็น 

6. หากมีการสร้างถนนใหม่เพื่อรถบรรทุกยินดีที่จะจา่ยค่าใช้ทาง 2 บาท/กิโลเมตร และรถจากต่างประเทศควรเก็บ
อัตราเดยีวกับรถของประเทศไทย 

  



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 4 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ  114 
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

(2) ข้อมูลผู้ประกอบการขนส่งในกรุงเทพมหานคร รายที่ 2 
ล าดับ สรุปประเด็น ต่างๆ ข้อมูลเบื้องต้น และบทสัมภาษณ ์

1. เป็นบริษัทบริหารรถขนส่งของบริษัทคู่ค้าท่ีน ารถขนส่งมาร่วมวิ่ง ซึ่งมีจ านวนรถในการด าเนินการนับพันคัน และไม่ได้
มีต้นทุนการขนส่งโดยตรงแต่เป็นการว่าจ้างรถคู่ค้าและจา่ยเป็นค่าใช้จ่ายต่อเที่ยวการขนส่งที่จ่ายให้กบัคู่ค้า 

2. ปริมาณสินค้านั้น มีการขนส่งภายในประเทศถึงร้อยละ 90 และข่นสง่ข้ามแดนเพื่อการส่งออกมีถึงร้อยละ 10 โดย
ส่วนใหญ่เป็นการขน ส่งไปยังประเทศกัมพูชา และหากมีการเปดิ AEC มีแนวโน้มความต้องการสินค้ามากข้ึน 

3. การขนส่งภายในประเทศนั้นมีทัว่ทั้งประเทศโดยออกจากจุดกระจายสินค้าหลัก เช่น จ.สระบุรี และจ.สุราษฎร์ฯ 
เป็นต้น สินค้าที่การขนส่งมากที่สุด คือ ปูน โดยเส้นทางทีม่ีการขนส่งมากที่สุด คือ สระบุร ี- อยุธยา  และ ทุ่งสง – 
ตรัง 

4. ระยะทาง สระบุร-ีอยุธยา ระยะทาง 280 กิโลเมตร เที่ยวไป – กลับ ระยะเวลา 2-3 ชั่วโมง และทุ่งส่ง – ตรัง 
ระยะทาง เที่ยวไป-กลับ 260 กิโลเมตร โดยทัง้สองสายการขนส่งมอีัตราการขนส่ง 10,000 เที่ยว/เดอืน 

5. การเก็บค่าใช้จ่ายเพิม่เตมิหากจะมกีารเก็บจากผู้ประกอบการก็ควร เท่าเทียมกันท้ังผู้ประกอบการขนสง่ของไทยและ
ต่างชาติ เนื่องจากการเข้าสู่ AEC นั้นผู้ประกอบการไทยเองก็ต้องมีการใช้โครงสร้างพื่นฐานของประเทศเพื่อนบ้าน 

 
(3) ข้อมูลผู้ประกอบการขนส่งในกรุงเทพมหานคร รายที่ 3 

ล าดับ สรุปประเด็น ต่างๆ ข้อมูลเบื้องต้น และบทสัมภาษณ ์
1. เป็นบริษัทการกระจายสินค้าเข้ารา้นค้าและหา้งทั่วประเทศไทยซึ่งมรีถขนส่งเป็นของตัวเองประมาณ 250 คัน ท้ัง 10 

ล้อ 6 ล้อ และ 4 ล้อ โดยมีรถร่วมของคู่ค้าซึ่งเป็นรถกึ่งพ่วงอยู่บ้างส าหรับการขนส่งผลิตภณัฑเ์ครื่องดืม่ 
2. สินค้าท่ีท าการขนส่งส่วนใหญ่เป็นสินค้าอุปโภค บริโภค 
3. มีศูนย์กระจายสินค้าหลักท่ี จ.นครปฐม และสาขา 46 สาขาทั่วประเทศ 
4. มีการขนส่งข้ามแดนทางถนนอยู่บ้างแต่ยังเป็นส่วนน้อย (ไม่ถึง 5% ของปริมาณการขนส่ง) โดยส่วนใหญ่เป็นการ

ขนส่งไปยังประเทศกัมพูชาและไปชายแดนพม่าทาง อ.แม่สอด โดยเห็นว่ามีแนวโน้มของการขนส่งข้ามแดนมากขึ้น
จากการที่มลีูกค้าสอบถามให้มีการขนส่งข้ามแดนหรือไปยังชายแดนเพื่อส่งต่อมากขึ้นในช่วงที่ผ่านมา 

5. กิจกรรมที่เกดิขึ้นจากการขา้มแดนไม่ได้ก่อให้เกิดต้นทุนมากข้ึนเท่าใด เนื่องจากพิธีการศุลกากรต่างๆ จะถูก
ด าเนินการโดยเจ้าของสินค้าท่ีว่าจา้ง โดยหากจะมีต้นทุนเพิ่มกค็ือการที่รถขนส่งต้องเสียเวลาในการรอคอยท่ีด่านผ่าน
แดน ซึ่งท าให้เสียต้นทุนคงที่ในส่วนของค่าเสื่อมรถขนส่งและค่าจ้างพนักงานขับรถ 

6. มีการขนส่งเที่ยวกลับประมาณ 30% - 40% ของการขนส่งเที่ยวไปซึ่งช่วยให้รถต้นทุนการขนส่งได ้
7. ต้นทุนหลักที่เกิดขึ้นมาจากค่าเชื้อเพลิง ค่าเสื่อมรถขนส่ง และพนักงานขับรถ ซึ่งหากให้มีการหมุนเวียนรถที่ดีขึ้นก็จะ

ช่วยรถต้นทุนได ้
8. การด าเนินการของบริษัทไมไ่ดม้ีการต้องจ่ายค่าด าเนินการพิเศษตามการขนส่งใดๆ เนื่องจากก่อนขนส่งก็จะมีการชั่ง

น้ าหนักตรวจสอบทุกครั้งเพื่อให้เปน็ไปตามกฎหมาย 
9. เห็นว่าการเก็บค่าใช้จ่ายเพิ่มเติมหากจะมีการเก็บจากผู้ประกอบการก็ควรเท่าเทียมกันท้ังผู้ประกอบการขนส่งของ

ไทยและต่างชาติ ทั้งนี้มีความเห็นว่าไม่ควรต้องเก็บค่าใช้จ่ายเพิ่มเตมิเพื่อเป็นค่าก่อสร้างหรือดูแลรักษาถนน 
10. หากประเทศไทยเป็นเพียงแค่ทางผ่านและถูกใช้ประโยชน์จากการขนส่งผ่านแดนจากประเทศเพื่อนบา้นมากๆ โดยไม่

เกิดประโยชน์ทางเศรษฐกิจต่อประเทศไทย ก็อาจจะต้องมีมาตรการในการเก็บค่าใช้จ่ายหรือควบคุมเพราะการขนส่ง
ผ่านนั้นใช้ประโยชน์จากโครงสร้างพื้นฐานจากภาษีของประเทศและอาจจะก่อให้เกิดปญัหาสังคมและสิ่งแวดล้อม 



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 4 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ  115 
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

5) การเก็บข้อมูลพื้นที่จังหวดัสรุาษฎร์ธานี 

 

การส ารวจและรวบรวมข้อมูลปฐมภูมิในพื้นที่จังหวัดสุราษฎร์ธานี ได้ด าเนินการส ารวจในวันที่ 28 พฤศจิกายน 
พ.ศ.2555 โดยได้เข้าพบหน่วยงานภาครัฐและภาคเอกชน ได้แก่ 1.หอการค้าจังหวัดสุราษฏร์ธานี 2. ผู้ประกอบการขนส่งใน
จังหวัดสุราษฏร์ธานี ดังแสดงรายละเอียดการส ารวจและรวบรวมข้อมูลปฐมภูมิ ดังนี ้

 

(1) ข้อมูลหอการค้าจังหวัดสรุาษฏร์ธานี และผู้ประกอบการขนส่งในจังหวัดสุราษฏร์ธาน ี
ล าดับ สรุปประเด็น ต่างๆ ข้อมูลเบื้องต้น และบทสัมภาษณ ์

1. สินค้าประเภทอาหาร ผู้ประกอบการส่วนใหญจ่ะเน้นในการขนส่งทางถนนเป็นหลัก 
2. การขนส่งสินค้าจากจังหวัดสุราษฎร์ธานีไปยังประเทศมาเลเซีย ต้องมีการเปลี่ยนรถบรรทุกของมาเลเซยีเพื่อวิ่งใน

ประเทศมาเลเซีย 
3. ปัญหาเส้นทางในปัจจุบัน คือ สภาพถนนช่วง ทุ่งสง –สุราษฎร์ธานี ถนนพัง และไม่ค่อยไดร้ับงบประมาณสนับสนุน 
4. การพัฒนาการขนส่งสินค้าในจังหวัดสุราษฎร์ธานี คือ การพัฒนาบรเิวณสี่แยกอาเซียน หรือบริเวณ บา้นนาเดิม คือ 

การสร้างท่าเรือเพื่อเช่ือมฝั่งอ่าวไทยและฝั่งอันดามัน เนื่องจากอุตสาหกรรมส่วนใหญ่อยู่บริเวณภาคใต้ตอนบน 
5. การเก็บเงินส าหรับคา่ใช้จ่ายทางถนน ควรเป็นการเก็บเงินแบบทางด่วน หรือทางมอเตอรเ์วย์ หากเกบ็ค่าใช้จ่ายทาง

ถนนบนเส้นทางถนนเดิมจะไม่เหมาะสม เพื่อใหผู้้ประกอบการเลือกเส้นทางได้ และการก่อสร้างทางมอเตอร์เวยค์วร
จัดท าเป็นการสัมปทานใหเ้อกชนมาลงทุนและภาครัฐส่งเสริม 

 
6) การเก็บข้อมูลพื้นที่จังหวดัสงขลา 

 

การส ารวจและรวบรวมข้อมูลปฐมภูมิในพื้นที่จังหวัดสงขลา ได้ด าเนินการส ารวจในวันที่ 29-30 พฤศจิกายน พ.ศ.2555 โดยได้
เข้าพบหน่วยงานภาครัฐและภาคเอกชน ได้แก่ 1. หอการค้าจังหวัดสงขลา 2. ผู้ประกอบการขนส่งในจังหวัดสงขลา ดังแสดง
รายละเอียดการส ารวจและรวบรวมข้อมูลปฐมภูมิ ดังนี ้

 

(1) ข้อมูลผู้ประกอบการขนส่งในจังหวัดสงขลา 
ล าดับ สรุปประเด็น ต่างๆ ข้อมูลเบื้องต้น และบทสัมภาษณ ์

1. การขนส่งสินค้าจากหาดใหญ่ เป็นเส้นทางจากหาดใหญ่ – ด่านสะเดา – มาเลเซีย (ท่าเรือปีนัง) มีค่าขนส่งประมาณ 
1,500 ดอลล่าร์ต่อคัน TEU (ระยะทาง 400 กม. ใช้เวลาประมาณ 4 ช่ัวโมง) ท้ังนี้ยังมีค่าองค์การสะพานปลาบรเิวณ
ด่านอีก 29 ดอลล่าร ์

2. หากมีการก่อสร้างทางด่วน จากหาดใหญ่ – กรุงเทพฯ ระยะทางประมาณ 1,000 กม. ค่าผ่านทางที่เหมาะสม คือ 
ประมาณ 2,000 บาท 

3. ข้อเสนอแนะมาตรการด้านความปลอดภัย คือ ควรเข้มงวดเรื่องการตั้งด่านตรวจจับแอลกอฮอล์ ของเส้นทางจาก
หาดใหญ่ – กรุงเทพฯ เนื่องจากในปัจจุบัน มีคนขับรถบรรทุกดื่มแอลกอฮอลม์าก 

4. ในปัจจุบันจังหวัดสงขลา ได้มีการจัดประชุม สมาคมโลจิสติกส์และขนส่งภาคใต้ เพื่อแก้ปัญหาและยกระดับการขนส่ง
สินค้า เพื่อเตรียมความพร้อมระบบโลจสิติกส์ รองรับประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 4 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ  116 
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(2) ข้อมูลหอการค้าจังหวัดสงขลา 
ล าดับ สรุปประเด็น ต่างๆ ข้อมูลเบื้องต้น และบทสัมภาษณ ์

1. หลังเปิด AEC สิ่งที่กังวล คือ เรื่องทุน และการถือหุ้น 70% (ผู้ประกอบการในประเทศกลุ่มอาเซียนต่างสามารถเขา้
ไปลง ทุนโดยถือหุ้นได้ 70% ในธุรกิจโลจสิติกส์ได้) ซึ่งในระยะสั้นผู้ประกอบการรายย่อยจะไปไมร่อด ต้องมีการ
รวมกลุม่กันเอง 

2. การขนส่งสินค้าจากหาดใหญ่ เป็นเส้นทางจากหาดใหญ่ – ด่านสะเดา – มาเลเซีย และจะใช้ท่าเรือปีนงัที่มาเลเซยี ถึง
ร้อยละ 90 

3. การขนส่งสินค้าจากหาดใหญ่ ไปยงั กรุงเทพฯ จะต้องใช้เวลาเดินทางถึง 20 ช่ัวโมง 
4. หากมีการก่อสร้างทางมอเตอร์เวย ์ผู้ประกอบการขนส่งยินดีที่จะจ่ายค่าผ่านทาง เนื่องจากในปัจจุบันการเดินทางต้อง

ติดไฟแดงถึงจ านวน 14 ทางแยกไฟแดง และไม่อยากวิ่งบนถนนท่ีต้องใช้ร่วมกับรถจักรยานยนต์และรถยนต์อยู่แล้ว 
5. ผู้ประกอบการขนส่งของมาเลเซียสามารถเข้ามาจดทะเบยีนในไทยได้โดยง่ายและไม่ยุ่งยาก แต่ผู้ประกอบการขนส่ง

ของไทยจดทะเบียนในมาเลเซียจะมีขั้นตอนท่ียุ่งยากมาก ซึ่งในปัจจบุันแทบไม่มผีู้ประกอบการขนส่งของไทยจด
ทะเบียนในมาเลเซยีเลย 

 

4.2.4 ประเทศมาเลเซีย 
 

การส ารวจและรวบรวมข้อมูลปฐมภูมิในพื้นที่ประเทศมาเลเซีย ได้ด าเนินการส ารวจในวันที่ 1-4 ธันวาคม พ.ศ.
2555 โดยได้เข้าพบหน่วยงานภาครัฐและภาคเอกชน ดังแสดงรายละเอียดการส ารวจและรวบรวมข้อมูลปฐมภูมิ ดังนี ้
 

1) เก็บข้อมูลหน่วยงานภาครัฐในประเทศมาเลเซีย 
 

(1) ข้อมูลหน่วยงานภาครัฐ Ministry of Transport Malaysia ในเมืองปุตราจายา (Putrajaya), 
ประเทศมาเลเซีย 

ล าดับ สรุปประเด็น ต่างๆ ข้อมูลเบื้องต้น และบทสัมภาษณ ์
1. การคมนาคมขนส่งทางถนน ที่เป็นเส้นทางหลักส าคัญได้แก่ เส้นทางจากบูกิต - กายู ฮิตัน - อลอรส์ตาร์ - ปัตเตอร์

เวอร์ธ - ปอร์ตกลัง ระยะทางประมาณ 300 กิโลเมตร และเส้นทางจากอิโปห์ - กัลลาสลังงอร์ - ปอร์ตกลัง - มะละ
กา - ยะโฮร์ ระยะทางประมาณ 600 กิโลเมตร 

2. สินค้าน าเข้าของมาเลเซีย ได้แก่ ไม้ยางพารา ยางและผลิตภัณฑ์ เครื่องจักรที่ไม่ใช้ไฟฟ้าและส่วนประกอบ สินค้ากสิ
กรรมปลา และสตัว์น้า เครื่องใช้ไฟฟ้า อิเลคทรอนิกส์และส่วนประกอบ ไม้แปรรปูและผลิตภณัฑ์ พลาสติก และ
ผลิตภณัฑ์ ยานพาหนะ และ อุปกรณ์เครื่องใช้สานักงาน  

3. สินค้าส่งออกของมาเลเซีย ได้แก่ เครื่องจักรไฟฟ้าใช้ในการคมนาคมและการสื่อสาร อุปกรณ์เครื่องใช้ไฟฟ้า 
เครื่องจักรที่ใช้ในอุตสาหกรรมและส่วนประกอบ เป็นต้น 

4. เรื่องการขนส่งสินค้าเน่าเสียง่าย ผา่นแดนโดยทางถนนจากไทยผา่นมาเลเซียไปยังสิงคโปร์ ปีละไมเ่กิน 30,000 
เมตริกตัน โดยไมต่้องเสียภาษีน าเข้า หากเกินกว่าเพดานทีก่ าหนดจะต้องเสียภาษีน าเข้าให้แก่มาเลเซยี โดย
ก าหนดใหน้ าสินคา้ผ่านแดนเข้าไปทางด่านบูกิตกายฮูีตัม เท่าน้ัน 

5. การลดอตัราภาษี ซึ่งประเทศในอาเซียนก็ได้เริ่มทยอยปรับลดกันมาหลายปีแล้ว จนปัจจุบันภาษีระหว่างไทย-
มาเลเซีย ได้ลดลงอยู่ท่ีราว 0-5% 



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 4 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 
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2) การเก็บข้อมูลผู้ประกอบการขนส่งในประเทศมาเลเซีย 

 

(1) ข้อมูลผู้ประกอบการขนส่งในพ้ืนท่ีรัฐเกดะห์ (Kedah), ประเทศมาเลเซีย 
ล าดับ สรุปประเด็น ต่างๆ ข้อมูลเบื้องต้น และบทสัมภาษณ ์

1. จากเหนือ – ใต้ ของประเทศมาเลเซีย มีระยะทางประมาณ 1,000 กม. และมคี่าทางด่วนส าหรับรถบรรทุกประมาณ 
3,000 – 4,000 บาทต่อเที่ยว 

2. การขนถ่ายสินคา้ระหวา่งประเทศมาเลเซีย – ไทย ซึ่งรถบรรทุกจากมาเลเซียจะวิ่งเข้าไปในประเทศไทยได้ประมาณ 
5 กม. เท่านั้น เพื่อการขนถ่ายสินค้า และรถบรรทุกจากไทยจะวิ่งเขา้ไปในประเทศมาเลเซยีได้ประมาณ 5 กม. 
เช่นกัน 

3. ส าหรับการขนส่งผ่านแดน ทางมาเลเซยียินยอมใหม้ีการขนส่งสินค้าเน่าเสยีง่ายทางถนนจากไทยผ่านมาเลเซียไปยัง
สิงคโปรไ์ด้ และยังสามารถขนสินค้าทั่วไปจากสิงคโปรผ์่านมายังประเทศไทยไดส้าหรบัเที่ยวกลับ โดยเป็นไปตาม
ความตกลงในการขนส่งสินค้าผ่านแดน โดยมาเลเซียก าหนดจุดเข้าที ่บูกิตกายูฮตีัม 

 

(2) ข้อมูลผู้ประกอบการขนส่งในพื้นที่เมืองอีโปห์ (Ipoh) และกรุงกัวลาลัมเปอร์ (Kuala Lumpur), 
ประเทศมาเลเซีย 

ล าดับ สรุปประเด็น ต่างๆ ข้อมูลเบื้องต้น และบทสัมภาษณ ์
1. การขนส่งสินค้ามายังประเทศมาเลเซีย เน้นการน าเข้าจากประเทศจีน เนื่องจากผู้ประกอบการส่วนใหญ่ไม่อยากตั้ง

โรงงานในประเทศมาเลเซีย เพราะไม่คุม้ค่า 
2. การขนส่งสินค้าจากประเทศจีน จะใช้การขนส่งทางเรือเป็นหลัก โดยใช้ระยะเวลาในการขนส่งจากจีน – มาเลเซยี 

ประมาณ 4 – 5 วัน 

 

(3) ข้อมูลผู้ประกอบการขนส่งในพื้นที่เมือง Seri Kembangan, รัฐสลังงอร์ (Selangor), ประเทศ
มาเลเซีย 

ล าดับ สรุปประเด็น ต่างๆ ข้อมูลเบื้องต้น และบทสัมภาษณ ์
1. ผู้ประกอบการมสีัดส่วนการน าเขา้/ส่งออกสินค้า คือ น าเข้า 70 : ส่งออก 30 
2. เส้นทางการขนส่งสินค้าของผู้ประกอบการ คือ จากสิงคโปร์ – มาเลเซีย – จ. ศรีสะเกษ ประเทศไทย 
3. จากสิงคโปร์ – ชายแดนมาเลเซยี (ระยะทาง 60 กม.) , จากชายแดนมาเลเซีย – ชายแดนไทย (ระยะทาง 950 กม.) , 

จากชายแดนไทย (ด่านสะเดา) – จ. ศรีสะเกษ (ระยะทาง 1,170 กม.) ใช้ระยะเวลาทั้งหมดประมาณ 32 ช่ัวโมง 30 
นาที 

4. ปัญหาของการขนส่งสินค้าจากชายแดนมาเลเซยี (ด่านบูกิต) – ชายแดนไทย (ด่านสะเดา) คือ ช่วงเวลาที่เปิดด่านไม่
ตรงกัน 

  



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 4 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 
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(4) ข้อมูลผู้ประกอบการขนส่งในพื้นที่ท่าเรือปอร์ตกลัง (Port Klang), West Ports, รัฐสลังงอร์ 
(Selangor), ประเทศมาเลเซีย 

ล าดับ สรุปประเด็น ต่างๆ ข้อมูลเบื้องต้น และบทสัมภาษณ ์
1. ทางทะเลตะวันตก เส้นทางเดินเรอืสายส าคัญ ส่วนมากผ่านช่องแคบมะละกา และเข้าเทียบเรือทางท่าเทียบเรือ

ตะวันตก 
2. ท่าเรือปอร์ตกลัง เป็นท่าเรือท่ีอยูห่่างจากกัวลาลมัเปอร์ ประมาณ 50 กิโลเมตร สรา้งยื่นออกไปในทะเลยาวขนานกับ

ฝั่ง สามารถเทียบเรือเดินทะเลขนาด 8,000 - 10,000 ตัน ได้พร้อมกัน 7 - 8 ล า และเป็นท่าเทียบเรอืท่ีส าคัญที่สดุ
ของมาเลเซยี 

3. จากภูมิศาสตร์ของสถานท่ีตั้ง Port Klang นั้นสะดวกต่อเส้นทางการเดินเรือจากประเทศในยุโรป Port Klang แบ่ง
พื้นที่ออกเป็น 2 ท่าเรือหลัก คือ North port และ West port North port มี 12 ท่าเทียบเรือตู้สินคา้ 4 ท่า liquid 
bulk 2 ท่า dry bulk 8 ท่า break bulk และ 1 ท่าเทียบเรือขนส่งผู้โดยสาร ( เรือท่องเที่ยว ) 

4. ท่าเรือ Westport สร้างอาคาร 5 ช้ัน ใหห้น่วยงานท้ังภาครัฐและเอกชนท่ีมีธุรกรรมเกี่ยวข้องกับท่าเรอื อาทิ บริษัท
สายการเดินเรือ ศุลกากร บริษัทรบัจัดการขนส่งสินค้า ธนาคาร ฯลฯ เช่าอยู่รวมในท่ีเดยีว อานวยความสะดวกให้กับ
ผู้ใช้บริการ เพื่อให้สามารถนาสินคา้ออกได้ตลอดเวลา24 ช่ัวโมง 

 

4.2.5 ประเทศสิงคโปร์ 

 

การส ารวจและรวบรวมข้อมูลปฐมภูมิในพื้นทีป่ระเทศสิงคโปร์ ได้ด าเนินการส ารวจในวันที่ 5-7 ธันวาคม พ.ศ.2555 
โดยได้เข้าพบภาคเอกชน ดังแสดงรายละเอียดการส ารวจและรวบรวมข้อมูลปฐมภูมิ ดังนี ้

 

1) การเก็บข้อมูลผู้ประกอบการขนส่งในประเทศสิงคโปร์ 

 

(1) ข้อมูลผู้ประกอบการขนส่งในพ้ืนท่ี AMK Techlink, ประเทศสิงคโปร์ 
ล าดับ สรุปประเด็น ต่างๆ ข้อมูลเบื้องต้น และบทสัมภาษณ ์

1. เส้นทางการขนส่งสินค้าของผู้ประกอบการ คือ จากสิงคโปร์ – มาเลเซีย – ประเทศไทย – ลาว – เวียดนาม – 
(หนานหนิง) จีน 

2. จุดพักรถในประเทศมาเลเซยี มี 3 จุด คือ 1. Ayer Keroh 2. Tapah 3. Gurun 
3. จุดพักรถในประเทศมาเลเซยี มี 6 จุด คือ 1. พัทลุง 2. สุราษฎร์ธานี 3. ชุมพร 4. เพชรบุรี 5. นครราชศรีมา 6. 

ยโสธร 
4. จุดพักรถในประเทศเวียดนาม มี 2 จุด คือ 1. Vinh 2. Ha Noi 
5. มีสถานีขนถ่ายสินค้า 3 จุด คือ 1. ด่านบูกิต 2. ด่านสุวรรณเขต 3. ด่าน Dong Dang (เวียดนาม) 

  



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 4 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ  119 
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

(2) ข้อมูลผู้ประกอบการขนส่งในพ้ืนท่ี Bukit Merah Central และ Jurong Island, ประเทศสิงคโปร์ 
ล าดับ สรุปประเด็น ต่างๆ ข้อมูลเบื้องต้น และบทสัมภาษณ ์

1. ทางหลวงเป็นเส้นทางคมนาคมหลกัของสิงคโปร์ ส่วนมากเป็นถนน 6 ช่องจราจร ยกเว้นเขตในเมือง การขับขี่
ยานพาหนะใช้ระบบชิดซา้ยเช่นเดยีวกับไทย 

2. สินค้าน าเข้าทีส่ าคัญของไทยมาสิงคโปร์ ได้แก่ น้ ามันสาเรจ็รูป แผงวงจรไฟฟ้า เครื่องคอมพิวเตอร์ อุปกรณ์และ
ส่วนประกอบ ส่วนประกอบอากาศยานและอุปกรณ์การบิน เครื่องจักรกลและส่วนประกอบของเครื่อง 

3. สินค้าส่งออกทีส่ าคญัของสิงคโปร์ไปไทย ทีส่ าคญั ได้แก่ เคมีภณัฑ์ เรอืและสิ่งก่อสร้างลอยน้า เครื่องคอมพิวเตอร์ 
อุปกรณ์และส่วนประกอบ แผงวงจรไฟฟ้า น้ามันสาเร็จรูป เป็นต้น 

4. การค้าผ่านแดนระหว่างไทยกับสิงคโปร์ การคา้ผ่านแดนไทย – สิงคโปร์ผา่นทางจังหวัดสงขลาผ่านดินแดนประเทศ
มาเลเซียโดยการขนส่งทางถนนสาย Motor Way เหนือ – ใต้ ของมาเลเซียไปยังประเทศสิงคโปร์ 

5. สินค้าน าเข้าของสิงคโปร์ที่ต้องเสียภาษ ีคือ เครื่องดื่มทีผ่สมแอลกอฮอล์ เช่น เบียร์ เหล้า ไวน์,  บุหรี่และยาสูบ, น้า
มันปิโตรเลยีม, รถยนต์ รถจักรยานยนต ์

6. การส่งเสริมการลงทุน สิงคโปร์เปน็ประเทศท่ีให้ความเท่าเทียมกันระหว่างนักลงทุนในประเทศและตา่งประเทศ อีก
ทั้งยังเปิดกว้างให้นักลงทุนต่างประเทศสามารถลงทุนได้ 100 % เกือบทุกสาขา 

7. ผู้ประกอบการของไทยยังมีปญัหาในการติดต่อสื่อสารกับชาวสิงคโปร์ ท าให้การร่วมลงทุนหรือการท าธุรกิจยังไม่
ราบรื่น นอกจากน้ียังขาดการรวมกลุ่มทางธุรกิจของผู้ประกอบการ 

  



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 4 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ  120 
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

 

หน่วยงานภาครัฐ/
ผู้ประกอบการขนส่ง  

เมืองสิบสองปันนา, ประเทศ
จีน 

 

หน่วยงานภาครัฐ 
เมืองคุนหมิง, ประเทศจีน 

 

ผู้ประกอบการขนส่ง  
เมืองคุนหมิง, ประเทศจีน 

 

ผู้ประกอบการขนส่ง 
ด่านศุลกากรบ่อหาน, ประเทศ

จีน 

 

ผู้ประกอบการขนส่ง 
ด่านศุลกากรบ่อเต็น หลวงน้ า

ทา, ประเทศลาว 

 

ด่านศุลกากรแมส่าย 

 

ด่านศุลกากรเชียงแสน  
จังหวัดเชียงราย 

รูปที่ 4.2 ภาพรวมการเก็บข้อมูล 
  



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 4 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ  121 
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

 

ด่านศุลกากรเชียงของ  
จังหวัดเชียงราย 

 

ผู้ประกอบการขนส่งในจังหวัด
เชียงราย 

 

หอการค้าจังหวัด/
ผู้ประกอบการขนส่ง 

จังหวัดพิษณุโลก 

 

หอการค้าจังหวัด/
ผู้ประกอบการขนส่ง 
จังหวัดนครสวรรค ์

 

ผู้ประกอบการขนส่ง 
จังหวัดชัยนาท 

 

ผู้ประกอบการขนส่ง 
กรุงเทพมหานคร  

 

หอการค้าจังหวัดสุราษฏร์ธาน/ี
ผู้ประกอบการขนส่ง 
จังหวัดสุราษฏร์ธาน ี

 

หอการค้า 
จังหวัดสงขลา 

รูปที่ 4.2 ภาพรวมการเก็บข้อมูล (ต่อ) 



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 4 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ  122 
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

 

ผู้ประกอบการขนส่ง 
จังหวัดสงขลา 

 

หน่วยงานภาครัฐ  
Ministry of Transport 

Malaysia 

 

ผู้ประกอบการขนส่ง 
รัฐเกดะห ์

ประเทศมาเลเซีย 

 

ผู้ประกอบการขนส่ง 
เมืองอีโปห์ (Ipoh)  

และกรุงกัวลาลัมเปอร์  
ประเทศมาเลเซีย 

 

ผู้ประกอบการขนส่งเมือง Seri 
Kembangan,  

รัฐสลังงอร์ ประเทศมาเลเซีย 

 

ผู้ประกอบการขนส่งท่าเรือ
ปอร์ตกลัง (PortKlang/West) 

รัฐสลังงอร์ 
ประเทศมาเลเซีย 

 

ผู้ประกอบการขนส่งAMK 
Techlink 

ประเทศสิงคโปร ์

 

ผู้ประกอบการขนส่ง 
พื้นที ่Bukit Merah Central 

และ Jurong Island 
ประเทศสิงคโปร ์

รูปที่ 4.2 ภาพรวมการเก็บข้อมูล (ต่อ) 



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 5 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ  123 
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

บทที ่5  
การวิเคราะห์แบบจ าลอง 

โครงสร้างต้นทุนการขนส่งทางถนน 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 โครงสร้างของต้นทุนการขนส่งทางถนน 

 การวิเคราะห์ต้นทุนทางการขนส่งถนน 

 ผลการวิเคราะห์แบบจ าลองโครงสร้างต้นทุนการขนส่งทางถนน 
  



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 5 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ  124 
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

5.1 โครงสร้างของต้นทุนการขนส่งทางถนน 

 

โครงสร้างของต้นทุนการขนส่งทางถนน ประกอบด้วย 2 ส่วน (ตารางที่ 5.1) คือ  

 ส่วนท่ี 1 ต้นทุนท่ีเกี่ยวกับการด าเนินการขนส่ง (Business Operating Cost) 

 ส่วนท่ี 2 ต้นทุนท่ีไม่เกี่ยวข้องกับการด าเนินการขนส่ง (Non– Business Operating Cost) 

 

ตารางที่ 5.1 โครงสร้างของต้นทุนการขนส่งทางถนน 

Types of Cost  
(Unit: Baht/Km) 

ต้นทุนคงที ่
(Fixed Cost) 

ต้นทุนแปรผัน 
(Variable Cost) 

ต้นทุนท่ีเกี่ยวกับ 
การด าเนินการขนส่ง  

(Business Operating Cost) 
 

ค่าเสื่อมราคารถ (Truck Depreciation) ค่าบ ารุงรักษารถ 
(Repair&Maintenace) 

ค่าประกันภยัตัวรถ (Insurance) ค่าน้ ามันเชื้อเพลิง (Fuel) 

ค่าใบอนุญาต ทะเบยีนยานพาหนะ  (Truck 
Permission) 

ค่ายาง (Tires) 

ค่าคนขับยานพาหนะ (Driver) ค่าน้ ามันหล่อลื่น (Grease&Oil) 

ค่าวัสดสุิ้นเปลืองต่างๆ (General Supplies) ค่าประกันภยัสินคา้ (Goods 
Insurance) ค่าน้ าร้อนน้ าชา (Gift&Bribe) 

ต้นทุนท่ีไม่เกี่ยวข้องกับ 
การด าเนินการขนส่ง  

(Non– Business Operating 
Cost) 

ค่าก่อสร้างถนน  
(Construction) 

ค่าบ ารุงรักษาถนน  
(Maintenance) 

ค่าใช้จ่ายไฟส่องสว่างบนถนน  
(Highway Lighting) 

ค่าบริการด้านการจราจร  
(Traffic Services) 

ค่าใช้จ่ายด้านการวางแผนด้านจราจร 
(Traffic Planning) 

ค่าใช้จ่ายด้านอุบัติเหต ุ 
(Accident Cost) 

มูลค่าที่ดิน  
(Land Value) 

ค่าใช้จ่ายด้านสิ่งแวดล้อม  
(Environmental Cost) 

 

5.2 การวิเคราะห์ต้นทุนทางการขนส่งถนน 
 

5.2.1 ต้นทุนที่เกี่ยวกับการด าเนินการขนส่ง (Business Operating Cost) 

ต้นทุนที่เกี่ยวกับการด าเนินการขนส่ง (Business Operating Cost) ประกอบด้วย ต้นทุนคงที่ (Fixed Cost) 
จ านวน 6 ตัวแปร และต้นทุนแปรผัน (Variable Cost) จ านวน 5 ตัวแปร ดังแสดงในตารางที่ 5.2 

  



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 5 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ  125 
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

ตารางที่ 5.2 ต้นทุนที่เกี่ยวกับการด าเนินการขนส่ง (Business Operating Cost) 

Types of Cost  
(Unit: Baht/Km) 

ต้นทุนคงที ่
(Fixed Cost) 

ต้นทุนแปรผัน 
(Variable Cost) 

ต้นทุนท่ีเกี่ยวกับ 
การด าเนินการขนส่ง  

(Business Operating Cost) 

ค่าเสื่อมราคารถ (Truck 
Depreciation) 

ค่าบ ารุงรักษารถ (Repair&Maintenace) 

ค่าประกันภยัตัวรถ (Insurance) ค่าน้ ามันเชื้อเพลิง (Fuel) 

ค่าใบอนุญาต ทะเบยีนยานพาหนะ  
(Truck Permission) 

ค่ายาง (Tires) 

ค่าคนขับยานพาหนะ (Driver) ค่าน้ ามันหล่อลื่น (Grease&Oil) 

ค่าวัสดสุิ้นเปลืองต่างๆ (General 
Supplies) 

ค่าประกันภยัสินคา้ (Goods Insurance) 

ค่าน้ าร้อนน้ าชา (Gift&Bribe) 
 

โดยการวิเคราะห์ต้นทุนทางการขนส่งถนน ในส่วนของต้นทุนที่เกี่ยวกับการด าเนินการขนส่ง (Business 
Operating Cost) สามารถแสดงได้ดังต่อไปนี้ 

 

1) ค่าเสื่อมราคารถ (ต้นทุนคงที)่ 

รายการค านวณ  รถบรรทุกกึ่งพ่วง ราคาที่เลือกใช้ 

ตัวรถบรรทุก หางพ่วง ตัวรถบรรทุก หางพ่วง 

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

อายุการใช้งานของรถ (ปี) 8 – 12 15 10 15 

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

ค่าเสื่อมราคารถ (บาทต่อป)ี - - 213,500 42,000 

ระยะการขนส่งเฉลี่ย (กม.ต่อป)ี 80,000 - 100,000 80,000 - 100,000 90,000 90,000 

ค่าเสื่อมราคารถ (บาทต่อกม.) - - 2.37 0.47 

2.84 
 

2) ค่าประกันภัยตัวรถ (ต้นทุนคงที)่ 

รายการค านวณ  รถบรรทุกกึ่งพ่วง ราคาที่เลือกใช้ 

ค่าประกันภยัตัวรถ (บาทต่อปี) 15,000 - 100,000 57,500 

ระยะการขนส่งเฉลี่ย (กม.ต่อปี) 80,000 - 100,000 90,000 

ค่าประกันภยัตัวรถ (บาทต่อกม.) - 0.64 
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ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

3) ค่าใบอนุญาต (การลงทะเบียนยานพาหนะ) (ต้นทุนคงที)่ 

รายการค านวณ  รถบรรทุกกึ่งพ่วง ราคาที่เลือกใช้ 

ค่าใบอนุญาต (การลงทะเบียนยานพาหนะ) (บาทต่อป)ี 10,000 – 12,500 11,250 

ระยะการขนส่งเฉลี่ย (กม.ต่อปี) 80,000 - 100,000 90,000 

ค่าใบอนุญาต (การลงทะเบียนยานพาหนะ) (บาทต่อกม.) - 0.13 
 

4) รายได้คนขับยานพาหนะ (ต้นทุนคงที)่ 

รายการค านวณ  รถบรรทุกกึ่งพ่วง ราคาที่เลือกใช้ 

ค่าใช้จ่ายในการจ้างคนขับยานพาหนะเฉลีย่ (บาทต่อป)ี 250,000 – 300,000 275,000 

ระยะการขนส่งเฉลี่ย (กม.ต่อปี) 80,000 - 100,000 90,000 

รายได้คนขับยานพาหนะ (บาทต่อกม.) - 3.06 
 

5) ค่าใช้จ่ายวัสดุสิ้นเปลืองต่างๆ (ต้นทุนคงที)่ 

รายการค านวณ  รถบรรทุกกึ่งพ่วง ราคาที่เลือกใช้ 

ค่าใช้จ่ายวัสดสุิ้นเปลืองต่างๆ (บาทต่อกม.) [10 % x Total 
Business Operating 

Cost] 

1.95 

 

6) ค่าน้ าร้อนน้ าชา (ต้นทุนคงที่) 

รายการค านวณ  รถบรรทุกกึ่งพ่วง ราคาที่เลือกใช้ 

ค่าน้ าร้อนน้ าชา (บาทต่อป)ี 5,000 – 10,000 7,500 

ระยะการขนส่งเฉลี่ย (กม.ต่อปี) 80,000 - 100,000 90,000 

ค่าน้ าร้อนน้ าชา (บาทต่อกม.) - 0.08 
 

7) ค่าบ ารุงรักษารถ (ต้นทุนแปรผัน) 

รายการค านวณ  รถบรรทุกกึ่งพ่วง ราคาที่เลือกใช้ 

ค่าใช้จ่ายเฉลี่ยในการซ่อมบ ารุงรักษารถ (บาทต่อป)ี 100,800 - 150,000 125,400 

ระยะการขนส่งเฉลี่ย (กม.ต่อปี) 80,000 - 100,000 90,000 

ค่าบ ารุงรักษารถ (บาทต่อกม.) - 1.39 
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ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

8) ค่าการใช้น้ ามันเชื้อเพลิง (ต้นทุนแปรผัน) 

รายการค านวณ  รถบรรทุกกึ่งพ่วง ราคาที่เลือกใช้ 

อัตราสิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิงต่อระยะทางขนส่งเฉลี่ย (ลติรต่อกม.) 0.24 – 0.42 0.33 

ราคาน้ ามันดีเซลขายปลีก (บาทตอ่ลิตร)* 29.99 29.99 

ค่าการใช้น้ ามันเชื้อเพลิง (บาทต่อกม.) - 9.90 
* หมายเหตุ : ค านวณจากราคาขายปลีกน้ ามันเชื้อเพลิง ณ เดือน ธันวาคม 2555 (ปตท.) 
 

9) ค่ายาง (ต้นทุนแปรผัน) 

รายการค านวณ  รถบรรทุกกึ่งพ่วง ราคาที่เลือกใช้ 

ค่าใช้จ่ายในการเปลีย่นยาง (บาทต่อครั้ง) 100,000 – 240,000 170,000 

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

ค่ายาง (บาทต่อกม.) - 1.36 
 

10) ค่าการใช้น้ ามันหล่อลื่น (ต้นทุนแปรผัน) 

รายการค านวณ  รถบรรทุกกึ่งพ่วง ราคาที่เลือกใช้ 

ค่าใช้จ่ายการเปลี่ยนถ่ายน้ ามันเครือ่ง (บาทต่อครั้ง) 3,500 – 4,000 3,750 

ระยะการเปลี่ยนถ่ายน้ ามันหล่อลืน่ (กม.ต่อครั้ง) 10,000 – 12,000 11,000 

ค่าการใช้น้ ามันหล่อลื่น (บาทต่อกม.) - 0.34 
 

11) ค่าประกันภัยสินค้า (ต้นทุนแปรผัน) 

รายการค านวณ  รถบรรทุกกึ่งพ่วง ราคาที่เลือกใช้ 

ค่าใช้จ่ายเฉลี่ยในการประกันภัยสนิค้า (บาทต่อป)ี 35,000 – 50,000 42,500 

ระยะการขนส่งเฉลี่ย (กม.ต่อปี) 80,000 - 100,000 90,000 

ค่าประกันภยัสินคา้ (บาทต่อกม.) - 0.47 

 

5.2.2 ต้นทุนที่ไม่เกี่ยวข้องกับการด าเนินการขนส่ง (Non– Business Operating Cost) 

ต้นทุนที่ไม่เกี่ยวข้องกับการด าเนินการขนส่ง (Non– Business Operating Cost) ประกอบด้วย ต้นทุนคงที่ 
(Fixed Cost) จ านวน 4 ตัวแปร และต้นทุนแปรผัน (Variable Cost) จ านวน 4 ตัวแปร ดังแสดงในตารางที่ 5.3 
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ตารางที่ 5.3 ต้นทุนที่ไม่เกี่ยวข้องกับการด าเนินการขนส่ง (Non– Business Operating Cost) 

Types of Cost  
(Unit: Baht/Km) 

ต้นทุนคงที ่
(Fixed Cost) 

ต้นทุนแปรผัน 
(Variable Cost) 

ต้นทุนท่ีไม่เกี่ยวข้องกับ 
การด าเนินการขนส่ง  

(Non– Business Operating 
Cost) 

  
(Discount Rate 12%) 

ค่าก่อสร้างถนน  
(Road Construction) 

ค่าบ ารุงรักษาถนน  
(Road Maintenance) 

ค่าใช้จ่ายไฟส่องสว่างบนถนน  
(Highway Lighting) 

ค่าบริการด้านการจราจร  
(Traffic Services) 

ค่าใช้จ่ายด้านการวางแผนด้านจราจร 
(Traffic Planning) 

ค่าใช้จ่ายด้านอุบัติเหต ุ 
(Accident Cost) 

มูลค่าที่ดิน  
(Land Value) 

ค่าใช้จ่ายด้านสิ่งแวดล้อม  
(Environmental Cost) 

 

โดยการวิเคราะห์ต้นทุนทางการขนส่งถนน ในส่วนของต้นทุนที่ไม่เกี่ยวข้องกับการด าเนินการขนส่ง (Non– 
Business Operating Cost) สามารถแสดงได้ดังต่อไปนี ้

 

1) ค่าก่อสร้างถนน (ต้นทุนคงที)่ 

 ฐานข้อมูลค่าก่อสร้างถนนของกรมทางหลวง 

­ ค านวณโดยปรับฐานราคาค่าก่อสร้างถนนเป็นปีเดียวกัน 

 กรณีหากไมส่ามารถหาข้อมลูได้ตลอดช่วงของเส้นทางศึกษา 

­ ใช้ข้อมูลจากประมาณราคาค่าก่อสร้างถนน ปี พ.ศ. 2554 ของส านักส ารวจและออกแบบ, 
กรมทางหลวง 

­ โดยจ าแนกราคาค่าก่อสร้าง ตามประเภทของเกาะกลางถนน 4 ประเภท คือ 
­ ประเภทท่ี 1 เกาะกลางถนนแบบเกาะสี (Flush and Painted Median) 
­ ประเภทท่ี 2 เกาะกลางถนนแบบยก (Raised Median) 
­ ประเภทท่ี 3 เกาะกลางถนนแบบกดเป็นร่อง (Depressed Median) 
­ ประเภทท่ี 4 เกาะกลางถนนแบบเป็นราวหรือก าแพงกั้น (Barrier Median) 

 การค านวณโดยผนวกรวมกับค่าใช้จ่ายบ ารุงรักษาถนน 

 เปรียบเทยีบโดยแนวคิดต้นทุนจม (Sunk Cost) – ไม่มีการคิดรวมคา่ก่อสร้างถนน 
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2) ค่าใช้จ่ายไฟส่องสว่างบนถนน (ต้นทุนคงที)่ 

ค่าใช้จ่ายไฟส่องสว่างบนถนน (Highway Lighting) สามารถค านวณได้จาก ( งบด าเนินการค่าใช้จ่ายไฟ
ส่องสว่างบนถนนของการไฟฟ้านครหลวง หรือการไฟฟ้าภูมิภาค คูณด้วยสัดส่วนปริมาณรถบรรทุกต่อปริมาณจราจรทั้งหมด 
หารด้วยระยะทาง ) ดังสมการ 

 

 

โดยที่  = ค่าใช้จ่ายไฟส่องสว่างบนถนน (บาทต่อกม.) 

 = งบด าเนินการค่าใช้จ่ายไฟส่องสว่างบนถนนของการไฟฟ้านครหลวง (บาทต่อป)ี 

  = งบด าเนินการค่าใช้จ่ายไฟส่องสว่างบนถนนของการไฟฟ้าภูมิภาค (บาทต่อปี) 

  = สัดส่วนปริมาณรถบรรทุกต่อปริมาณจราจรทั้งหมด 

 = ระยะทางตลอดเส้นทางศึกษา (กม.) 

ปัจจุบันท้ังถนนสายหลักและสายรอง ในพ้ืนท่ีความรับผิดชอบของ กฟภ. ต้องรับภาระค่าใช้จ่ายในส่วนของ
ไฟถนนในพ้ืนท่ีสาธารณะ ในปี พ.ศ. 2554 มีการใช้ไฟฟ้าในส่วนน้ี คิดเป็นมูลค่า 4,000 ล้านบาทต่อป ี

 

3) ค่าใช้จ่ายด้านการวางแผนด้านจราจร (ต้นทุนคงที)่ 

ค่าใช้จ่ายด้านการวางแผนด้านจราจร (Traffic Planning) สามารถค านวณได้จาก ( งบด าเนินการวางแผน
ด้านจราจร คูณด้วยสัดส่วนปริมาณรถบรรทุกต่อปริมาณจราจรทั้งหมด หารด้วยระยะทาง ) ดังสมการ  

 

 

โดยที่  = ค่าใช้จ่ายด้านการวางแผนด้านจราจร (บาทต่อกม.) 

 = งบด าเนินการวางแผนด้านจราจร (บาทต่อปี) 

  = สัดส่วนปริมาณรถบรรทุกต่อปริมาณจราจรทั้งหมด 

 = ระยะทางตลอดเส้นทางศึกษา (กม.) 

ข้อมูลสถิติงบประมาณของส านักแผนงาน กรมทางหลวง กระทรวงคมนาคม ในปี พ.ศ. 2555 งบประมาณ
ที่ได้รับ จ านวน 1,929,299,700 บาท แบ่งเป็น 

 งบด าเนินงาน  1,516,100  บาท 

 งบลงทุน   1,780,316,600  บาท 

 งบรายจ่ายอื่น  147,467,000  บาท 
  

𝐶𝐻𝐿 = (𝐶𝑀𝐸𝐴 + 𝐶𝐸𝑃𝐴) × 𝑉𝑇/𝐿 

𝐶𝐻𝐿 

𝐶𝑀𝐸𝐴 

𝐶𝐸𝑃𝐴 

𝐿 

𝑉𝑇 

𝐶𝑇𝑃 = 𝐶𝑇𝑂𝑃 × 𝑉𝑇/𝐿 

𝐶𝑇𝑃 

𝐶𝑇𝑂𝑃 

𝑉𝑇 

𝐿 
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4) มูลค่าที่ดิน (ต้นทุนคงที)่ 

เนื่องจากพิจารณาค่าที่ดินซึ่งใช้ในการก่อสร้างเส้นทางเป็นต้นทุนจม (Sunk Cost)   จึงไม่จ าเป็นต้องคิดค่าใช้จ่าย
ในส่วนน้ี 

 

5) ค่าบ ารุงรักษาถนน (ต้นทุนแปรผัน) 

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

 

 

โดยที่   

   = จ านวนช่องจราจร 

   = ระยะทางของเส้นทาง (กม.) 

   = ระยะเวลาเดินทางของพาหนะที่เพิ่มเข้ามา 

   = รอบเวลาการปูผิวทางใหม่ 

เมื่อประยุกต์ จะได้ 

 

อย่างไรก็ตาม ค่าใช้จ่ายในการบ ารุงรักษาถนนขึ้นอยู่กับปริมาณจราจรด้วยเช่นกัน ดังนั้นสมการค่าใช้จ่าย
บ ารุงรักษาถนน จะได้ 

 

 

 

 กรณีที่ 1 ซ่อมบ ารุงปรกติ (Routine Maintenance) 

­ งบซ่อมบ ารุงปรกติ (สอบถามแขวงการทางตามแนวเส้นทางศึกษา) และ (จากการสอบถาม
ผู้เชี่ยวชาญในส านักบริหารบ ารุงทาง, กรมทางหลวง) 
­ โดยเฉลี่ยแขวงการทาง ได้รับงบประมาณส่วนน้ี 30 – 35 ล้านบาทต่อปี  
­ น ามาซ่อมบ ารุงรักษาเฉพาะผิวทาง (50%) ของงบท่ีได้รับมา 

 กรณีที่ 2 ซ่อมบ ารุงตามก าหนดเวลา (Periodic Maintenance), กรณีที่ 3 ซ่อมบ ารุงบูรณะ 
(Rehabilitation) และ กรณีที่ 4 ภัยพิบัติ (Disaster) 

­ ใช้ข้อมูลงบประมาณบ ารุงรักษามาตรฐาน เพื่อให้ถนนกลับสู่สภาพเดิม 
­ ค านวณโดยใช้ข้อมูล ปี พ.ศ. 2551–2555 ส านักบริหารบ ารุงทาง, กรมทางหลวง 

  

𝐶𝑚 = 800,  950 𝑁0.384 𝐿0.403 

𝑀𝐶𝑚 = 800,  950 𝑁0.384 𝐿0.403 𝑡/𝑇 

𝑁 

𝐿 

𝑡 

𝑇 

𝐶𝑚 = 𝐴 𝑁𝜶 𝐿𝜷 

𝐶𝑚 = 𝐴 𝑁𝜶 𝐿𝜷𝑄∅ 

𝑀𝐶𝑚 = 𝐴 𝑁𝜶 𝐿𝜷∅𝑄∅−1 

𝑀𝐶𝑚 = 𝐴∅ 𝑁𝜶 𝐿𝜷 𝑄∅−1 
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6) ค่าบริการด้านการจราจร (ต้นทุนแปรผัน) 

ค่าบริการด้านการจราจร สามารถค านวณได้จาก ( งบด าเนินการของกองบังคับการต ารวจทางหลวง คูณ
ด้วยสัดส่วนปริมาณรถบรรทุกต่อปริมาณจราจรทั้งหมด หารด้วยระยะทาง ) ดังสมการ 

 

 

โดยที่   = ค่าบริการด้านการจราจร (บาทต่อกม.) 

  = งบด าเนินการของกองบังคับการต ารวจทางหลวง (บาทต่อป)ี 

   = สัดส่วนปริมาณรถบรรทุกต่อปริมาณจราจรทั้งหมด 

   = ระยะทางตลอดเส้นทางศึกษา (กม.) 

ข้อมูลสถิติงบประมาณของกองบังคับการต ารวจทางหลวง ในปี พ.ศ. 2555 งบประมาณที่ได้รับ จ านวน  
1,070,312,000 บาท แบ่งเป็น 

 งบบุคลากร  732,240,000  บาท 

 งบด าเนินงาน  246,385,100  บาท 

 งบลงทุน   88,686,900  บาท 

 

7) ค่าใช้จ่ายด้านอุบัติเหตุ (ต้นทุนแปรผัน) 

ค่าใช้จ่ายด้านอุบัติเหตุค านวณได้โดยประยุกต์ใช้แบบจ าลอง ในงานศึกษาของ Ozbay et al. (2007) และ 
Berechman (2009) ซึ่งได้มีการก าหนดค่าใช้จ่ายด้านอุบัติเหตุของการเดินทางเส้นทางระหว่างเมือง ดังนี้ 

 

 

โดยที่   = ปริมาณจราจรต่อวัน (คัน) 

   = ระยะทางของเส้นทาง (กิโลเมตร) 

   = จ านวนช่องทางการจราจร 
 

ปรับรูปแบบของการใช้สมการ เพื่อการวิเคราะห์ค่าใช้จ่ายด้านอุบัติเหตุในประเทศไทย ก าหนดได้เป็น 

 

 

 
  

𝐶𝑇𝑆 = 𝐶𝐻𝑃 × 𝑉𝑇/𝐿 

𝐶𝑇𝑆 

𝐶𝐻𝑃 

𝑉𝑇 

𝐿 

𝐶𝑎𝑐𝑐 = 127.5 𝑄0.77 𝑀0.76 𝐿0.53 + 114.75 𝑄0.85 𝑀0.75 𝐿0.49 + 198,900 𝑄0.17 𝑀0.42 𝐿0.45 

𝑄 

𝑀 

𝐿 

𝐶𝑎𝑐𝑐 = 𝐴 𝑄𝜶1 𝑀𝜷
1 𝐿∅

1 + 𝐵 𝑄𝜶
2 𝑀𝜷

2 𝐿∅
2 +  𝐶 𝑄𝜶3 𝑀𝜷

3 𝐿∅
3 

NLnLn_QHLLnCLn acc _ 0.566836- 393079.0_ 701182.0280103.4_ 
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8) ค่าใช้จ่ายด้านสิ่งแวดล้อม (ต้นทุนแปรผัน) 

ค่าใช้จ่ายด้านสิ่งแวดล้อม อันเป็นต้นทุนที่เกิดขึ้นอันส่งผลกระทบเชิงลบต่อสิ่งแวดล้อม ซึ่งค านวณเฉพาะ
ผลกระทบจากมลภาวะทางอากาศ อันเนื่องมาจากการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2 Emission) 

 

 

โดยที่    = ปริมาณจราจร (คันต่อเดือน) 

   = จ านวนการบริโภคน้ ามันต่อกิโลเมตร 

   = ค่าคงท่ีและสัมประสิทธ์ิ 

การค านวณโดยใช้สมการนี้จะค านวณจากรถบรรทุกกึ่งพ่วงเป็นหลัก โดยเฉลี่ยปริมาณการจราจรต่อปีเป็น 
ราคาต่อหน่วย (บาทต่อกิโลเมตร) อย่างไรก็ด ีปริมาณจราจรต่อวัน ของแต่ละช่วงเส้นทางมีปริมาณไม่เท่ากัน และการค านวณ
ต้นทุนการปล่อยก๊าซคาร์บอน จะใช้ปริมาณ CO2 ที่ปล่อยสู่อากาศในแต่ละเดือนคูณด้วยราคาคาร์บอนอ้างอิงจากตลาดยุโรปที่
อัตราแลกเปลี่ยนเฉลี่ยของปี 2553 

ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) 

­ วัดจากปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ที่ปล่อยออกมาจากยานพาหนะ 
­ ซึ่งจะมีการวัดโดยใช้ตัวคูณ (CO2 Conversion) อ้างอิงจากหน่วยงานในประเทศอังกฤษ 

เรียกว่า Defra (The Department for Environment, Food and Rural Affairs) 
­ โดยการใช้น้ ามันดีเซลของรถบรรทุก 1 ลิตร จะปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เป็นปริมาณ 

2.630 กิโลคาร์บอน และอัตราการบริโภคน้ ามันดีเซล 0.33 ลิตรต่อ กม.  
­ ราคาคาร์บอน ณ ตลาดยุโรป ท่ี 20 ยูโรต่อตันคาร์บอน = 0.8059 บาทต่อกิโลคาร์บอน (ณ 

อัตราแลกเปลี่ยน 40.2938 บาทต่อยูโร) 

ก๊าซคาร์บอนมอนอกไซด์ (CO) 

­ ใช้ข้อมูลจากผลการศึกษาโครงการ A Modal Comparison of Freight Transportation 
effects on General Public 

 

 

 

  

𝐶𝑎𝑖𝑟 = 𝑄 (𝜷0 + 𝜷1 𝐹) 

𝑄 

𝐹 

𝜷0 ,  𝜷1 

อัตราการปล่อยก๊าซคาร์บอนมอนอกไซด์ (รูปแบบการขนส่งทางถนน) = 0.085 (กรัมต่อตัน – กิโลเมตร) 
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5.3 ผลการวิเคราะห์แบบจ าลองโครงสร้างต้นทุนการขนส่งทางถนน 

 

5.3.1 สรุปผลการวิเคราะห์ต้นทุนที่เกี่ยวกับการด าเนินการขนส่ง (Business Operating Cost) 

ต้นทุนที่เกี่ยวกับการด าเนินการขนส่ง (Business Operating Cost) ของโครงการ รวมต้นทุนทั้งหมดจะได้ราคา
ต้นทุนรถบรรทุกกึ่งพ่วง เท่ากับ 22.16 บาทต่อกิโลเมตร 

รายการค านวณ  ต้นทุนต่อหน่วย (บาทต่อ กม.) สัดส่วนต่อต้นทุนรวม 

ค่าเสื่อมราคารถ (Truck Depreciation) 2.84 10.98 % 

ค่าประกันภยัตัวรถ (Insurance) 0.64 2.47 % 

ค่าใบอนุญาต ทะเบยีนยานพาหนะ (Truck 
Permission) 

0.13 0.50 % 

ค่าคนขับยานพาหนะ (Driver) 3.06 11.83 % 

ค่าวัสดสุิ้นเปลืองต่างๆ (General Supplies) 1.95 7.54 % 

ค่าน้ าร้อนน้ าชา (Gift&Bribe) 0.08 0.31 % 

รวมต้นทุนคงที ่ 7.94 30.68 % 

ค่าบ ารุงรักษารถ (Repair&Maintenace) 1.39 5.37 % 

ค่าน้ ามันเชื้อเพลิง (Fuel) 9.90 38.26 % 

ค่ายาง (Tires) 1.36 5.26 % 

ค่าน้ ามันหล่อลื่น (Grease&Oil) 0.34 1.31 %  

ค่าประกันภยัสินคา้ (Goods Insurance) 0.47 1.82 % 

รวมต้นทุนแปรผัน 13.46 52.02 % 

รวมต้นทุนท้ังหมด 22.16 85.64 % 
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5.3.2 สรุปผลการวิเคราะห์ต้นทุนที่ไม่เกี่ยวข้องกับการด าเนินการขนส่ง (Non– Business Operating Cost) 

ต้นทุนท่ีไม่เกี่ยวข้องกับการด าเนินการขนส่ง (Non– Business Operating Cost) ของโครงการ รวมต้นทุนทั้งหมด
จะได้ราคาต้นทุนรถบรรทุกกึ่งพ่วง เท่ากับ 3.7163 บาทต่อกิโลเมตร 

รายการค านวณ  ต้นทุนต่อหน่วย (บาทต่อ กม.) สัดส่วนต่อต้นทุนรวม 

ค่าก่อสร้างถนน (Road Construction) 1.1114 4.30% 

ค่าใช้จ่ายไฟส่องสว่างบนถนน (Highway Lighting) 0.0171 0.07% 

ค่าใช้จ่ายด้านการวางแผนด้านจราจร (Traffic 
Planning) 

0.0139 0.05% 

มูลค่าที่ดิน (Land Value) ไม่คิดค่าใช้จ่ายในส่วนนี ้ N.A. 

รวมต้นทุนคงที ่ 1.1424 4.41% 

ค่าบ ารุงรักษาถนน (Road Maintenance) 1.7337 6.70% 

ค่าบริการด้านการจราจร (Traffic Services) 0.0077 0.03% 

ค่าใช้จ่ายด้านอุบัติเหต ุ(Accident Cost) 0.2350 0.91% 

ค่าใช้จ่ายด้านสิ่งแวดล้อม (Environmental Cost) 0.5975 2.31% 

รวมต้นทุนคงที ่ 2.5739 9.95% 

รวมต้นทุน NOC ทั้งหมด 3.7163 14.36% 

 

5.3.3 สรุปผลการวิเคราะห์แบบจ าลองโครงสร้างต้นทุนการขนส่งทางถนน 

จากแบบจ าลองโครงสร้างต้นทุนการขนส่งทางถนน เป็นการประมาณต้นทุนการขนส่งรวม โดยจ าแนกเป็น 2 ส่วน 
ได้แก่ ต้นทุนท่ีเกี่ยวกับการด าเนินการขนส่ง และต้นทุนท่ีไม่เกี่ยวข้องกับการด าเนินการขนส่ง ดังสมการดังนี้ 

 

 

 

หรือ  FCk  =  (BOC + NOC) x (Dk) 

โดยที ่

  FCk   =  ต้นทุนการขนส่งรวม (บาท) 

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

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

  Dk   =  ระยะทาง (กิโลเมตร) 

  k   =  ค่าสัมประสิทธ์ิ = 1,2,3… 

ต้นทุนการขนส่งรวม  =  ( ต้นทุนที่เกี่ยวกับการด าเนินการขนส่ง, Business Operating Cost + 

     (Full cost)           ต้นทุนที่ไม่เกี่ยวข้องกับการด าเนินการขนส่ง, Non–Operating Cost ) x ( ระยะทาง ) 



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 5 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ  135 
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

จะสามารถค านวณต้นทุนการขนส่งรวม Full Cost ในแต่ละช่วงของการขนส่งสินค้าบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ – 
ใต้ (รูปที่ 5.1) ได้ ดังนี้ 

 

 
รูปที ่5.1 ต้นทุนการขนส่งรวม Full Cost ในแต่ละช่วงของการขนส่งสนิค้าบนระเบียงเศรษฐกจิเหนือ – ใต้ 

 

ทั้งนี้ เมื่อวิเคราะห์โครงสร้างต้นทุนดังกล่าวร่วมกับแนวนโยบายที่มุ่งสนับสนุนศักยภาพในการขนส่งทางบกของ
ประเทศในปัจจุบัน จึงก าหนดข้อเสนอด้านนโยบายจ านวน 2 กลุ่มประเด็น ได้แก่ การปรับสมดุลรูปแบบการขนส่งคนและ
สินค้า และการวิจัยและพัฒนาเพื่อสร้างองค์ความรู้อย่างต่อเนื่องและยั่งยืน ซึ่งเพิ่มเติมจากที่มีอยู่แล้วจ านวน 5 กลุ่ม คือ การ
เพิ่มประสิทธิภาพของโครงข่ายท่ีมีอยู่เดิม   การพัฒนาโครงข่ายการขนส่งท่ียังขาดหายไปให้สมบูรณ ์การอ านวยความสะดวกใน
การขนส่งบริเวณชายแดน การเพิ่มทางเลือกรูปแบบการขนส่งสินค้า และการพัฒนาองค์ประกอบอื่นๆที่สัมพันธ์กับการพัฒนา
ระบบโลจิสติกส์ 

 



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 6 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ  136 
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

  บทที ่6
นโยบายและมาตรการ 

เสริมสร้างศักยภาพในการขนสง่ทางบก 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 แนวคิดในการก าหนดนโยบายและมาตรการเสรมิสร้างศักยภาพในการขนส่งทางบก 

 ข้อเสนอแนะเชิงนโยบายและมาตรการเสรมิสร้างศักยภาพในการขนส่งทางบก 
  



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 6 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ  137 
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

 แนวคิดในการก าหนดนโยบายและมาตรการเสริมสร้างศักยภาพในการขนส่งทางบก 6.1

 

จากผลการศึกษาวิจัย ประกอบกับข้อมูลจากการทบทวนยุทธศาสตร์ของแผนงานและโครงการต่างๆ รวมทั้ง
รายงานการศึกษา งานวิจัย และทฤษฎีต่างๆ กฎระเบียบและกฎหมายที่เกี่ยวข้อง สามารถสรุปกลุ่มประเด็นนโยบายที่ส าคัญ
และจ าเป็นต่อสนับสนุนศักยภาพในการขนส่งทางบกของประเทศได้เป็น 5 กลุ่ม ดังน้ี 

 
ก. การเพิ่มประสิทธิภาพของโครงข่ายที่มีอยู่เดมิ  (Enhancing the Existing Networks) 
ข. การพัฒนาโครงข่ายการขนส่งทีย่ังขาดหายไปให้สมบรูณ์ (Completing the Incomplete Networks) 
ค. การอ านวยความสะดวกในการขนส่งบริเวณชายแดน (Improving Border Procedure) 
ง. การเพิ่มทางเลือกรูปแบบการขนสง่สินค้า (Providing More Transportation Modes) 
จ. การพัฒนาองค์ประกอบอ่ืนๆ ท่ีสมัพันธ์กับการพัฒนาระบบโลจสิติกส ์(Deloping Other Related 

Components) 

 

การพัฒนาประเทศตามแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 11 ซึ่งเป็นกรอบหลักด้านนโยบายในการ
พัฒนาแผนงานและโครงการของหน่วยงานระดับกระทรวงและกรมต่างๆที่รับผิดชอบนั้น มียุทธศาสตร์การสร้างความเช่ือมโยง
กับประเทศในภูมิภาคเพื่อความมั่นคงทางเศรษฐกิจและสังคม เป็นยุทธศาสตร์หลักที่ใช้ ในการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้าน
คมนาคมและโลจิสติกส์ของประเทศ ซึ่งเน้นการเช่ือมโยงรูปแบบการขนส่งกับประเทศโดยรอบตามกรอบความร่วมมือต่างๆ ใน
อันที่จะสร้างภาคีและหุ้นส่วนทางเศรษฐกิจในระดับภูมิภาค ให้มีการพัฒนาการลงทุนและเพิ่มความสามารถในการแข่งขัน ท้ังนี้  
จะเห็นได้ว่าแผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคม (ร่าง) ยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ฉบับที่ 2 และ
แผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคมเพื่อสนับสนุนการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ ได้ถูกก าหนดขึ้นเพื่อให้เป็นกรอบการ
พัฒนาของหน่วยงานต่างๆในอันที่จะบรรลุวัตถุประสงค์ของการพัฒนาประเทศ โดยประเด็นยุทธศาสตร์ที่ถูกก าหนดขึ้นมาใน
แผนต่างๆนั้น ครอบคลุม สอดคล้องกับประเด็นนโยบายที่ส าคัญและจ าเป็นต่อสนับสนุนศักยภาพในการขนส่งทางบกของ
ประเทศ ท้ัง 5 กลุ่ม แตกต่างกันไป ดังท่ีได้กล่าวไว้ในบทที่ 2 ท้ังนี้ สามารถสรุปได้ดังแสดงในตารางที่ 6.1 

 
  



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 6 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ  138 
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

ตารางที่ 6.1 ยุทธศาสตร์ประเทศ ที่เกี่ยวข้อง 
ยุทธศาสตร์ประเทศ ที่เกี่ยวข้อง กลุ่มประเด็น

นโยบาย 
ก ข ค ง จ 

แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม
แห่งชาติ ฉบบัที่ 11 
(ยุทธศาสตร์ที่ 5 การสร้าง
ความเชื่อมโยงกบัประเทศใน
ภูมิภาคเพื่อความมั่นคงทาง
เศรษฐกิจและสังคม) 

การพัฒนาความเชื่อมโยงด้านการขนส่งและระบบโลจิสติกส์ภายใต้กรอบความร่วมมือใน
อนุภูมิภาคต่างๆ 

/ /    

การพัฒนาฐานลงทุนโดยเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันระดับอนุภูมิภาค     / 

การสร้างความพร้อมในการเข้าสู่ประชาคมอาเซียน     / 

แผนยุทธศาสตร์  กระทรวง
คมนาคม  พ .ศ .  ๒๕๕๔  – 
๒๕๕๘ 

พัฒนาและปรับปรุง เพื่อเพิ่มศักยภาพของ โครงข่าย และศูนยกลาง การขนส่งระหวาง
ประเทศ 

/     

เสริมสร้างขีด ความสามารถ ในการแข่งขัน ใหผู้ประกอบการไทย     / 

พัฒนาและปรับปรุง ประสิทธิภาพระบบขนส่ง เพื่อส่งเสริมใหมีการขยาย พื้นที่การ
พัฒนาเศรษฐกิจ ไปสู่ภูมิภาค 

    / 

ปรับปรุงโครงสรางพื้นฐาน มาตรฐานพาหนะ สภาพแวดล้อมใหมีคุณภาพ ความ
ปลอดภัย 

/     

ปรับพฤติกรรม ความรูความเขาใจ จิตส านึก ทักษะความปลอดภัย ดานการขนส่ง     / 

ส่งเสริมและสนับสนุน ใหใชรูปแบบ การขนส่งทางรางและทางน้ าเพิ่มมากขึ้น     /  

ส่งเสริมและพัฒนาเทคโนโลยีเพื่อใหมีการใช้ พลังงานและยานพาหนะ ที่สะอาดและเป
นมิตรกับ สิ่งแวดล้อม 

/     

พัฒนาโครงสราง พื้นฐานและการเชื่อมโยง ระบบขนส่งสาธารณะ อยางทั่วถึงและเท่า
เทียม 

 /    

ปรับปรุงและพัฒนา โครงสรางพื้นฐาน เพื่อลด ปญหาคอขวด และลด ปญหาการจราจร
ติดขัด 

/ /    

เพิ่มประสิทธิภาพการบริหารจัดการจราจร (Traffic Management) /     

  



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 6 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ  139 
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

ตารางที่ 6.1 ยุทธศาสตร์ประเทศ ที่เกี่ยวข้อง (ต่อ) 
ยุทธศาสตร์ประเทศ ที่เกี่ยวข้อง กลุ่มประเด็น

นโยบาย 
ก ข ค ง จ 

แผนยุทธศาสตร์การพัฒนา
ระบบโลจิสติกส์ของประเทศ
ไทย (พ.ศ. 2550-2554) 

การปรับปรุงประสิทธิภาพระบบโลจิสติกส์ในภาคการผลิต (Business Logistics 
Improvement) 

    / 

การเพิ่มประสิทธิภาพระบบขนส่งและโลจิสติกส์ (Transport and Logistics Network 
Optimization) 

/     

การปรับปรุงสิ่งอ านวยความสะดวกทางการค้า (Trade Facilitation Enhancement)   /  / 

การพัฒนาก าลังคนและกลไกการขับเคลื่อนยุทธศาสตร์ (Capacity Building)     / 

ยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโล
จิสติกส์ของประเทศไทย ฉบับ
ที่ 2 พ.ศ. 2556 – 2560 

เพิ่มขีดความสามารถในการบริหารจัดการโซ่อุปทาน     / 

ส่งเสริมธุรกิจการค้าและบริการในพื้นที่เมืองชายแดน   /   

แผนยุทธศาสตร์ กระทรวง
คมนาคม เพื่อสนับสนุนการ
พัฒนาระบบโลจิสติกส์ของ
ประเทศ พ.ศ. 2556 – 2560 

พัฒนาเครือข่ายโลจิสติกส์ในประเทศให้เชื่อมโยงอย่างบูรณาการทั้งเครือข่ายภายในและ
การเชื่อมต่อไปสู่ต่างประเทศ 

/ /    

สนับสนุนการใช้การขนส่งทางรถไฟและทางน้ าเพื่อน าไปสู่การลดต้นทุนการขนส่งของ
ประเทศ  พัฒนาโครงข่ายและจุดรวบรวมและกระจายสินค้าทางรถไฟและทางน้ า 

 /  /  

พัฒนาประตูการขนส่งด้านทะเลอันดามันเพื่อเหนี่ยวน าการพัฒนาพื้นที่ในภาคใต้และ
รองรับการขยายตัวของการค้าระหว่างประเทศจีน – อาเซียน และอาเซียน – อินเดีย 

 /  /  

แผนแม่บทพัฒนาทางหลวง 
พ.ศ. 2550 – 2559  

โครงการปรับปรุงก่อสร้าง/ถนน 10,566 กม.และสะพาน 152 แห่ง / /    

โครงการพัฒนาสถานีขนส่ง 
กรมการขนส่งทางบก 

โครงการพัฒนาสถานีขนส่งสินค้า 15 แห่ง เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการขนส่งทางถนนด้วย
รถบรรทุก 

  /  / 

 
  



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา  บทที่ 6 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ์ 

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ  140 
ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

 ข้อเสนอแนะเชิงนโยบายและมาตรการเสริมสร้างศักยภาพในการขนส่งทางบก 6.2

 

ทั้งนี้  จากผลการศึกษาที่ได้จากการศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา นั้นประกอบกับผลการ
วิเคราะห์แนวนโยบายจากยุทธศาสตร์ของภาครัฐดังที่ได้กล่าวมาแล้ว  พบว่ายุทธศาสตร์ของชาติในด้านนี้ สามารถบรรลุ
เป้าหมายได้  หากมีการด าเนินการตามแนวนโยบายทั้ง 5 กลุ่มตามที่ วิเคราะห์ไว้ในหัวข้อ 6.1 อย่างสอดคล้องและต่อเนื่อง
จริงจัง  อย่างไรก็ดี  ยังมีข้อเสนอแนะเพิ่มเติมเพื่อเป็นนโยบายที่มีส่วนในการเสริมการปรับรูปแบบการขนส่งที่สมบูรณ์ยิ่งขึ้น 
โดยใช้มาตรการด้านการบริหารจัดการและการพัฒนาองค์ความรู้ในด้านดังกล่าวให้ก้าวหน้าทัดเทียมคู่แข่ง  ซึ่งประกอบด้วย
นโยบายเพิ่มเติมอีก 2 กลุ่ม ดังน้ี 

 

ฉ.  การปรับสมดุลรูปแบบการขนส่งคนและสินค้า (Rebalancing Transportation Mode) 

ช.  การวิจัยและพัฒนาเพื่อสร้างองค์ความรู้อย่างต่อเนื่องและยั่งยืน ( Initiating in R&D for Sustainable & 
Contiuous Knowledge) 

 

6.2.1 การปรับสมดุลการขนส่งคนและสินค้า (Rebalancing Transportation Mode) 

 

นโยบายดังกล่าว มุ่งเน้นปรับสมดุลปริมาณการเดินทาง ขนส่ง ผ่านกลไกด้านราคาต้นทุนการบริหารจัดการ
โครงข่ายการคมนาคมขนส่งในภาพรวม ทั้งคนและสินค้าให้มีประสิทธิภาพ  เกิดประโยชน์สูงสุด  โดยการใช้กลไกของรัฐด้าน
ขั้นตอน ระเบียบ  วิธิปฏิบัติ โดยเน้นการจัดและให้ล าดับความส าคัญ (Priority) ของการเดินทาง ขนส่ง ทั้งนี้ จ าเป็นต้องมีการ
วิเคราะห์และสร้างแบบจ าลองสถานการณต์่างๆ  โดยมีมาตรการด าเนินการได้แตกต่างกันตามความเหมาะสม ตามสถานการณ์
และปัจจัยที่เกี่ยวข้อง ตัวอย่างมาตรการที่มีความเป็นได้มีดังต่อไปนี้ 

 

 มาตรการการเก็บค่าผ่านทางส าหรับการขนส่งทางถนนสายหลักท่ีส าคัญ ปรับปรุงราคาค่าบริการดา้นการ
ขนส่ง เพื่อให้สอดคล้องกับค่าใช้จ่ายด าเนินการและต้นทุนท่ีแท้จริงเพื่อให้ไดผ้ลตอบแทนการลงทนุตาม
สมควร ในขณะเดียวกัน  สามารถแยกประเภท ลักษณะ ปริมาณ และกลุม่เป้าหมายผู้ใช้บรกิารให้
เหมาะสมได้ตามล าดับความส าคญั  

 มาตรการปรับปรุงกฎ ระเบียบขั้นตอน การขออนุญาต หรือระเบยีบพิธีปฎิบัติที่เป็นอุปสรรคต่อการเพิ่มขีด
ความสามารถในการแข่งขันด้านการขนส่งของภาคเอกชน ส าหรับการขนส่งท้ังทางถนน ทางอากาศ ทาง
รางและทางน้ าให้ดึงดดูผู้ประกอบการมาให้และใช้บริการยิ่งสมดุลขึน้ มาตรการการสนับสนุนใหต้้นทุน
ส าหรับการขนส่งทางรางและทางน้ ามีราคาทีต่่ าลง ผ่านกลไกด้านอัตราภาษีและการรับภาระบางส่วน
(Subsidy)  พร้อมไปกับการสร้างความพร้อมด้านสิ่งอ านวยความสะดวกรองรับการขนส่งทางรางและทาง
น้ า รวมถึงสนับสนุนให้มีการเช่ือมต่อกับรูปแบบการขนส่งทางถนน และการเข้าถึงการบริการขนส่งทางราง  
ทั้งนี้ เพื่อส่งเสริมให้เกิดการขนส่งสินค้าทางรางมากขึ้น สอดรับกับนโยบายที่เกี่ยวข้องให้มีประสิทธิผลมาก
ขึ้น ได้แก่ นโยบายการเพิ่มประสทิธิภาพของโครงข่ายท่ีมีอยู่เดมิ  (Enhancing the Existing Networks) 
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นโยบายการพัฒนาโครงข่ายการขนส่งท่ียังขาดหายไปให้สมบรูณ์ (Completing the Incomplete 
Networks) และนโยบายการเพิ่มทางเลือกรูปแบบการขนส่งสินค้า (Providing More Transportation 
Modes) ตามที่ได้กล่าวไว้แล้ว 

 

6.2.2 การวิจัยและพัฒนาเพ่ือสร้างองค์ความรู้อย่างต่อเนื่องและยั่งยืน (Initiating in R&D for Sustainable & 
Contiuous Knowledge) 

 

การด าเนินนโยบายและยุทธศาตร์ทั้งหมดที่กล่าวมาแล้ว จะสัมฤทธิ์ผลและมีความยั่งยืน จ าเป็นต้องอาศัยข้อมูลที่
รอบด้าน มีความถูกต้อง แม่นย า รวมทั้งการวิเคราะห์วิจัยอย่างต่อเนื่อง กว้างขวาง และการส่งข้อมูลข่าวสาร แบ่งปัน กระจาย
องค์ความรู้เพื่อน าไปใช้ด าเนินการหรือพัฒนาต่อยอดต่อไป 

 

 มาตรการสนับสนุนให้เกดิกลุ่มเครอืข่ายความร่วมมือด้านงานวิจัยทั้งจากภาครัฐและเอกชน เพื่อท าการวิจัย
ที่หลากหลาย สอดคล้อง สนับสนนุ ต่อเนื่อง  

 มาตรการจัดท าฐานข้อมูลดา้นขนส่งและโลจสิติกส์ระดับชาติ โดยอาศัยกลไกบุคลกรและหน่วยงานต่างๆ
ของรัฐเป็นผู้เก็บรวบรวมข้อมลูอยา่งเป็นระบบ และเปิดโอกาสให้เครือข่ายนักวิจัยเข้าถึงข้อมลูได้ง่าย เพื่อ
ลดอุปสรรคและส่งเสริมให้มีงานวจิัยและสร้างองค์ความรู้ได้เร็วและกว้างขวางยิ่งข้ึน 

 มาตรการส่งเสรมิให้มีการวจิัยที่สอดคล้องกับความต้องการการน าไปใช้ประโยชน์  ตรงประเด็นปญัหา และ
สามารถสนับสนุนการวางแผน  บริหารจดัการ และการตัดสินใจการด าเนินนโยบายในสถานการณต์่างๆ  
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ภาคผนวก ก 
แบบสอบถามการส ารวจและรวบรวมข้อมูลปฐมภูม ิ

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 แบบสอบถามส าหรับผู้ประกอบการขนส่ง 

 แบบสอบถามส าหรับหน่วยงานภาครัฐ 
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ก.1 แบบสอบถามส าหรับผู้ประกอบการขนส่ง 

ลักษณะของแบบส ารวจและรวบรวมข้อมูลปฐมภูมิ จะเป็นแบบส ารวจในรูปแบบ Business Operating Cost และ 
Non - Business Operating Cost ดังนี ้

1) แบบสอบถาม Business Operating Cost (อาทิเช่น ค่ารถ, ค่าซอ่มบ ารุงรถ, ค่าจ้างพนักงานขับรถ, ค่า
ผ่านแดน เป็นต้น)  

2) แบบสอบถาม Non - Business Operating Cost (อาทิเช่น ค่าใช้จ่ายทางด้านโครงสร้างพื้นฐาน, ด้าน
สังคม, ด้านสิ่งแวดล้อมล้อม, ด้านอุบัติเหตุ เป็นต้น) 

โดยมีรูปแบบการสร้าง FUNCTION คือ Full Cost = (Business Operating Cost) + (Non - Business 
Operating Cost) หน่วย: บาทต่อกิโลเมตร ดังแสดงตัวอย่างของแบบสอบถามส าหรับผู้ประกอบการขนส่ง ดังต่อไปนี้ 
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ส านักงานคณะกรรมการวจิัยแห่งชาติ (วช.) และส านกังานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

ก.1.1 แบบสอบถามส าหรับผู้ประกอบการขนส่ง (ในรูปแบบ Business Operating Cost) 

 



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา   ภาคผนวก ก 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ ์

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ  147 
ส านักงานคณะกรรมการวจิัยแห่งชาติ (วช.) และส านกังานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

 



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา   ภาคผนวก ก 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ ์

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ  148 
ส านักงานคณะกรรมการวจิัยแห่งชาติ (วช.) และส านกังานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

 



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา   ภาคผนวก ก 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ ์

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ  149 
ส านักงานคณะกรรมการวจิัยแห่งชาติ (วช.) และส านกังานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

 



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา   ภาคผนวก ก 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ ์

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ  150 
ส านักงานคณะกรรมการวจิัยแห่งชาติ (วช.) และส านกังานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

 



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา   ภาคผนวก ก 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ ์

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ  151 
ส านักงานคณะกรรมการวจิัยแห่งชาติ (วช.) และส านกังานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

ก.1.2 แบบสอบถามส าหรับผู้ประกอบการขนส่ง (ในรูปแบบ Non - Business Operating Cost) 

 



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา   ภาคผนวก ก 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ ์

 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ  152 
ส านักงานคณะกรรมการวจิัยแห่งชาติ (วช.) และส านกังานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

 
 



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา   ภาคผนวก ก 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ ์
 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ  153 
ส านักงานคณะกรรมการวจิัยแห่งชาติ (วช.) และส านกังานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

ก.2 แบบสอบถามส าหรับหน่วยงานภาครัฐ 

 



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา   ภาคผนวก ก 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ ์
 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ  154 
ส านักงานคณะกรรมการวจิัยแห่งชาติ (วช.) และส านกังานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

 
 



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา   ภาคผนวก ข 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ ์
 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ  155 
ส านักงานคณะกรรมการวจิัยแห่งชาติ (วช.) และส านกังานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

ภาคผนวก ข 
การจัดท าฐานข้อมูลและ 

แบบจ าลองโครงสร้างต้นทุน (COST MODEL) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 การจัดท าฐานข้อมลูและแบบจ าลองโครงสร้างต้นทุน (COST MODEL) 

 ปริมาณจราจรบนทางหลวง และสถิติอุบัติเหตบุนทางหลวง 

 ค่าก่อสร้างทางหลวง และค่าบ ารุงทางหลวง 
  



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา   ภาคผนวก ข 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ ์
 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ  156 
ส านักงานคณะกรรมการวจิัยแห่งชาติ (วช.) และส านกังานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

ข.1 การจัดท าฐานข้อมูลและแบบจ าลองโครงสร้างต้นทุน (COST MODEL) 

การจัดท าฐานข้อมูลและแบบจ าลองโครงสร้างต้นทุน (COST MODEL) ในเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจ
เหนือ-ใต้ ได้ท าการศึกษาการเคลื่อนย้ายสินค้าในประเทศไทย ตามแนวระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้ (NSEC) จากด่านเชียงของ – 
อ าเภอเชียงของ – จังหวัดเชียงราย – จังหวัดพะเยา – จังหวัดล าปาง (งาว) – จังหวัดแพร่ – จังหวัดอุตรดิตถ์ – จังหวัด
พิษณุโลก – จังหวัดนครสวรรค์ – จังหวัดชัยนาท – จังหวัดสิงห์บุรี – จังหวัดอ่างทอง – จังหวัดอยุธยา – จังหวัดปทุมธานี – 
จังหวัดนนทบุรี – จังหวัดนครปฐม – จังหวัดราชบุรี – จังหวัดเพชรบุรี – จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ – จังหวัดชุมพร – จังหวัด
สุราษฏร์ธานี – จังหวัดนครศรีธรรมราช (ท่าศาลา) – จังหวัดพัทลุง – จังหวัดสงขลา – ด่านสะเดา รวมเป็นระยะทางทั้งสิ้น 
1,946 กิโลเมตร 

ดังจะสามารถรวบรวมข้อมูลปริมาณจราจรบนทางหลวง, สถิติอุบัติเหตุบนทางหลวง, ค่าก่อสร้างทางหลวง,  
ค่าบ ารุงทางหลวง ดังแสดงรายละเอียดดังต่อไปนี้ 
  



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา   ภาคผนวก ข 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ ์
 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ  157 
ส านักงานคณะกรรมการวจิัยแห่งชาติ (วช.) และส านกังานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

ข.2 ปริมาณจราจรบนทางหลวง และสถิติอุบัติเหตุบนทางหลวง 

ปริมาณจราจรบนทางหลวง 
 

สถิติอุบัติเหตุบนทางหลวง 

หมายเลย
ทางหลวง 

อ าเภอ & จังหวัด 
ระยะทาง  

(กม.) 
ช่วงถนน 

ปริมาณจราจร  
(เฉลี่ยคันต่อวัน) 

%HEVY  
VEH 

 
เดือนที ่
เกิดเหต ุ

บาดเจ็บ 
สาหัส 

บาดเจ็บ 
เล็กน้อย 

ตาย 
ค่าเสียหาย 

ราชการ (บาท) 
ค่าเสียหาย 

เอกชน (บาท) 
รถบรรทกุ  

6 ล้อ 
รถบรรทกุ 

มากกว่า 6  ล้อ 
รถบรรทกุ 

มากกว่า 10 ล้อ  

เส้นทางหลวงเอเชียสาย 3 (AH3) 
 

เส้นทางหลวงเอเชียสาย 3 (AH3) 
ทางหลวง
หมายเลข 
1020 

อ าเภอเชียงของ 140 กลางสะพานน้ าแพร่ - เชียงของ 2,568 38.41 
 

                  
จังหวัดเชียงราย เทิง - กลางสะพานน้ าแพร่ 2,177 19.28 

 
                  

โป่งเกลือ(ต่อเขตแขวงฯ เชียงรายที่ 1) - เทิง 11,231 14.68 
 

5       37,000     1   
โป่งเกลือ(ต่อเขตแขวงฯ เชียงรายที่ 1) - เทิง 4,513 9.04 

 
                  

แยกทางหลวงหมายเลข 1(เชียงราย)-โป่งเกลือ(ต่อเขต
แขวงฯเชียงรายที่ 2) 

10,595 13.48 
 

11       34,000   1     

เส้นทางหลวงเอเชียสาย 2 (AH2) 
 

เส้นทางหลวงเอเชียสาย 2 (AH2) 
ทางหลวง
หมายเลข 
1 

จังหวัดเชียงราย 55 แม่จัน - กลางสะพานแม่น้ าสาย 7,965 19.29 
 

1   1   102,000 200,000 1     

 
7   2   29,000 95,000 1     

อนุสาวรีย์พ่อขุนเม็งราย - แม่จัน 17,952 7.69 
 

12       38,000       1 
ทางแยกไปแม่สรวย - อนุสาวรีย์พ่อขุนเม็งราย 20,559 13.98 

 
6   1   43,000     1   

ทางแยกไปแม่สรวย - อนุสาวรีย์พ่อขุนเม็งราย 17,405 13.08 
 

                  
บ้านดอย - ทางแยกไปแม่สรวย 11,899 12.05 

 
                  

จังหวัดพะเยา 60 พาน - บ้านดอย 11,071 11.87 
 

                  
แม่ใจ - พาน 5,312 20.78 

 
5   1   27,000       1 

แม่ต  า - แม่ใจ 16,236 8.72 
 

                  
แม่ต  า - แม่ใจ 15,827 20.68 

 
                  

แม่ต  า - แม่ใจ 17,103 21.09 
 

                  
แม่กา - แม่ต  า 5,656 21.83 

 
2       38,000         

 
8       48,000         

จังหวัดล าปาง 232 ทุ่งศาลา - แม่กา 7,212 23.55 
 

2       11,000       1 



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา   ภาคผนวก ข 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ ์
 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ  158 
ส านักงานคณะกรรมการวจิัยแห่งชาติ (วช.) และส านกังานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

ปริมาณจราจรบนทางหลวง 
 

สถิติอุบัติเหตุบนทางหลวง 

หมายเลย
ทางหลวง 

อ าเภอ & จังหวัด 
ระยะทาง  

(กม.) 
ช่วงถนน 

ปริมาณจราจร  
(เฉลี่ยคันต่อวัน) 

%HEVY  
VEH 

 
เดือนที ่
เกิดเหต ุ

บาดเจ็บ 
สาหัส 

บาดเจ็บ 
เล็กน้อย 

ตาย 
ค่าเสียหาย 

ราชการ (บาท) 
ค่าเสียหาย 

เอกชน (บาท) 
รถบรรทกุ  

6 ล้อ 
รถบรรทกุ 

มากกว่า 6  ล้อ 
รถบรรทกุ 

มากกว่า 10 ล้อ  

 
4     2   1,000 1     

 
6         1,000 1     

จ าปุย - ทุ่งศาลา 8,716 16.99 
 

8       71,000     1   
จ าปุย - ทุ่งศาลา 7,858 20.20 

 
                  

จ าปุย - ทุ่งศาลา 4,026 14.27 
 

                  
สามัคคี - จ าปุย 7,105 15.63 

 
3       1,000       1 

 
8   1   42,000       1 

ต้นมื่น - สามัคคี 19,707 6.42 
 

                  
ต้นมื่น - สามัคคี 20,024 22.44 

 
8   1   1,000     1   

ต้นมื่น - สามัคคี 25,361 16.27 
 

                  
สบปราบ - ต้นมื่น 12,755 25.62 

 
6   2   77,000   1     

 
8       31,000     1   

 
9       33,000       1 

 
10       76,000     1   

ดอนไชย - สบปราบ 10,273 32.80 
 

4   1   1,000     1   

 
6       34,000       1 

 
6       34,000     1   

 
10       4,000   1     

 
10       42,000       1 

แม่เชียงรายบน - ดอนไชย 12,476 22.06 
 

                  
แม่เชียงรายบน - ดอนไชย 8,837 34.21 

 
                  

จังหวัดตาก 99 ตาก - ปากทางเขื่อน 13,727 34.97 
 

4 3 2 1   1,000 1 1   

 
5   1     200,000     2 

 
5   2     100,000     1 



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา   ภาคผนวก ข 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ ์
 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ  159 
ส านักงานคณะกรรมการวจิัยแห่งชาติ (วช.) และส านกังานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

ปริมาณจราจรบนทางหลวง 
 

สถิติอุบัติเหตุบนทางหลวง 

หมายเลย
ทางหลวง 

อ าเภอ & จังหวัด 
ระยะทาง  

(กม.) 
ช่วงถนน 

ปริมาณจราจร  
(เฉลี่ยคันต่อวัน) 

%HEVY  
VEH 

 
เดือนที ่
เกิดเหต ุ

บาดเจ็บ 
สาหัส 

บาดเจ็บ 
เล็กน้อย 

ตาย 
ค่าเสียหาย 

ราชการ (บาท) 
ค่าเสียหาย 

เอกชน (บาท) 
รถบรรทกุ  

6 ล้อ 
รถบรรทกุ 

มากกว่า 6  ล้อ 
รถบรรทกุ 

มากกว่า 10 ล้อ  

 
6   3   50,000 50,000 1     

 
6   1     50,000   1   

 
6   2   6,000 50,000 1     

 
8       12,000 100,000     1 

 
9       8,000       1 

วังเจ้า - ตาก 11,266 36.76 
 

5   1   4,000 30,000     1 

 
5   2   39,000 37,000   1   

 
5   1     50,000   1   

 
7 1   1   100,000 1 1   

 
8         100,000     1 

 
11   1   19,000 200,000     1 

จังหวัดก าแพงเพชร 110 นครชุม - วังเจ้า 10,107 29.70 
 

3       25,000 70,000     1 
นครชุม - วังเจ้า 18,240 26.65 

 
3       46,000 5,000   1   

คลองขลุง - นครชุม 13,860 27.79 
 

1         50,000   1   

 
2   2   14,000 100,000 1     

 
3   1     1,000 1     

 
3         30,000   1   

 
3       15,000 80,000     1 

 
3   3     1,000     1 

 
9         20,000     1 

 
9   1   5,000 100,000   1   

 
10       31,000 50,000     1 

 
10 2 2     1,000     1 

 
10         50,000     1 



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา   ภาคผนวก ข 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ ์
 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ  160 
ส านักงานคณะกรรมการวจิัยแห่งชาติ (วช.) และส านกังานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

ปริมาณจราจรบนทางหลวง 
 

สถิติอุบัติเหตุบนทางหลวง 

หมายเลย
ทางหลวง 

อ าเภอ & จังหวัด 
ระยะทาง  

(กม.) 
ช่วงถนน 

ปริมาณจราจร  
(เฉลี่ยคันต่อวัน) 

%HEVY  
VEH 

 
เดือนที ่
เกิดเหต ุ

บาดเจ็บ 
สาหัส 

บาดเจ็บ 
เล็กน้อย 

ตาย 
ค่าเสียหาย 

ราชการ (บาท) 
ค่าเสียหาย 

เอกชน (บาท) 
รถบรรทกุ  

6 ล้อ 
รถบรรทกุ 

มากกว่า 6  ล้อ 
รถบรรทกุ 

มากกว่า 10 ล้อ  

 
10 1       100,000     1 

 
11 1   1   10,000   1   

 
11   2     30,000   1   

 
11     1 23,000 30,000   1   

 
11   1     50,000     1 

 
12       79,000       1 

 
12   2     50,000   1   

 
12 2       20,000 1     

โนนปอแดง - คลองขลุง 13,912 26.53 
 

2       37,000 50,000   1   

 
6     1 26,000 20,000     1 

โนนปอแดง - คลองขลุง 16,204 27.42 
 

3       5,000 50,000     1 

 
12   2   32,000   1     

จังหวัดนครสวรรค์ 80 หนองเบน - โนนปอแดง 17,535 31.32 
 

1       14,000         

 
2       41,000       1 

 
7   1     1,000     1 

 
7         1,000 1   1 

 
8     1   1,000     1 

สี่แยกเดชาติวงศ์ - หนองเบน 13,279 37.23 
 

2 1     7,000   1     

 
5 1       1,000   1   

สี่แยกเดชาติวงศ์ - หนองเบน 26,686 6.56 
 

5 1 1     1,000     1 

 
6 1       1,000   1   

 
9 3       1,000   1   

 
11 1       1,000   2   

หางน้ า(ม่วงหัก) - สี่แยกเดชาติวงศ์ 27,149 13.98 
 

4       9,000       1 



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา   ภาคผนวก ข 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ ์
 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ  161 
ส านักงานคณะกรรมการวจิัยแห่งชาติ (วช.) และส านกังานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

ปริมาณจราจรบนทางหลวง 
 

สถิติอุบัติเหตุบนทางหลวง 

หมายเลย
ทางหลวง 

อ าเภอ & จังหวัด 
ระยะทาง  

(กม.) 
ช่วงถนน 

ปริมาณจราจร  
(เฉลี่ยคันต่อวัน) 

%HEVY  
VEH 

 
เดือนที ่
เกิดเหต ุ

บาดเจ็บ 
สาหัส 

บาดเจ็บ 
เล็กน้อย 

ตาย 
ค่าเสียหาย 

ราชการ (บาท) 
ค่าเสียหาย 

เอกชน (บาท) 
รถบรรทกุ  

6 ล้อ 
รถบรรทกุ 

มากกว่า 6  ล้อ 
รถบรรทกุ 

มากกว่า 10 ล้อ  

 
6         50,000   1   

หางน้ า(ม่วงหัก) - สี่แยกเดชาติวงศ์ 30,393 25.03 
 

3   2     15,000 1     

 
9         10,000 1 1   

 
10         1,000     1 

 
12 1   1 45,000 100,000     1 

 
12   2     50,000     1 

หางน้ า(ม่วงหัก) - สี่แยกเดชาติวงศ์ 33,948 26.62 
 

1     1   500,000 1     

 
4       29,000     1   

 
7         58,000   1   

 
9       12,000       1 

 
10         10,000     1 

ทางหลวง
หมายเลข 
32 

จังหวัดชัยนาท 37 สี่แยกหางน้ าสาคร - หางน้ าสาคร 29,163 23.08 
 

9       12,000 40,000   1   
โพนางด าออก - สี่แยกหางน้ าสาคร 28,203 20.84 

 
12       1,000 100,000     1 

โพนางด าออก - สี่แยกหางน้ าสาคร 24,760 28.55 
 

1       24,000   1     

 
1       22,000       1 

 
8       4,000 15,000 1     

จังหวัดสิงห์บุรี 49 ไชยภูมิ - ทางแยกเข้าสิงห์บุรี 22,181 29.50 
 

8 36   2 30,000   1     
จังหวัดอ่างทอง 18 ทางแยกต่างระดับอ่างทอง - ไชโย 23,906 33.12 

 
6   2   1,000   1     

 
12   1   54,000   1   1 

นครหลวง - ทางแยกต่างระดับอ่างทอง 65,562 28.35 
 

5   1   1,000     1   

 
6 1 10     1,000   1   

 
9       1,000     1 1 

 
10       1,000       1 

 
10   6     1,000     1 



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา   ภาคผนวก ข 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ ์
 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ  162 
ส านักงานคณะกรรมการวจิัยแห่งชาติ (วช.) และส านกังานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

ปริมาณจราจรบนทางหลวง 
 

สถิติอุบัติเหตุบนทางหลวง 

หมายเลย
ทางหลวง 

อ าเภอ & จังหวัด 
ระยะทาง  

(กม.) 
ช่วงถนน 

ปริมาณจราจร  
(เฉลี่ยคันต่อวัน) 

%HEVY  
VEH 

 
เดือนที ่
เกิดเหต ุ

บาดเจ็บ 
สาหัส 

บาดเจ็บ 
เล็กน้อย 

ตาย 
ค่าเสียหาย 

ราชการ (บาท) 
ค่าเสียหาย 

เอกชน (บาท) 
รถบรรทกุ  

6 ล้อ 
รถบรรทกุ 

มากกว่า 6  ล้อ 
รถบรรทกุ 

มากกว่า 10 ล้อ  

 
11       1,000       1 

จังหวัดอยุธยา 54 บางปะอิน - นครหลวง 26,687 32.31 
 

                  
บางปะอิน - นครหลวง 146,632 42.32 

 
2       1,000       1 

 
4         1,000 1     

 
9   1   1,000   1     

 
9       1,000 1,000   1   

ทางหลวง
หมายเลข 
9 ถนน
กาญจนา
ภิเษก 
(ตะวันตก) 

จังหวัดอยุธยา 11 แยกทางหลวงหมายเลข 1(บางปะอิน)-คลองระพีพัฒน์(ต่อ
เขตแขวงฯ ปทุมธานี) 

49,124 21.17 
 

                  

จังหวัดปทุมธานี 20 คลองระพีพัฒน์(ต่อเขตแขวงฯ อยุธยา) - ล าลูกกา(ต่อเขต
แขวงฯ กรุงเทพ) 

59,138 24.26 
 

1         1,000 2     

 
2         1,000 1 1   

 
3       1,000       1 

 
4         1,000   2   

 
5         1,000 1   1 

 
5         1,000   1   

จังหวัดนนทบุรี 25 บางบัวทอง - กม.58+869(ต่อเขตแขวงฯ ปทุมธานี) 115,219 14.02 
 

2         1,000     1 

 
3         1,000     1 

 
3     1   1,000   1   

 
4         1,000     1 

 
4         1,000 1     

 
4       898,000       2 

 
5         1,000     1 

 
5         1,000   1   

 
5   3     1,000 1   1 

 
6         1,000   2   



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา   ภาคผนวก ข 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ ์
 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ  163 
ส านักงานคณะกรรมการวจิัยแห่งชาติ (วช.) และส านกังานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

ปริมาณจราจรบนทางหลวง 
 

สถิติอุบัติเหตุบนทางหลวง 

หมายเลย
ทางหลวง 

อ าเภอ & จังหวัด 
ระยะทาง  

(กม.) 
ช่วงถนน 

ปริมาณจราจร  
(เฉลี่ยคันต่อวัน) 

%HEVY  
VEH 

 
เดือนที ่
เกิดเหต ุ

บาดเจ็บ 
สาหัส 

บาดเจ็บ 
เล็กน้อย 

ตาย 
ค่าเสียหาย 

ราชการ (บาท) 
ค่าเสียหาย 

เอกชน (บาท) 
รถบรรทกุ  

6 ล้อ 
รถบรรทกุ 

มากกว่า 6  ล้อ 
รถบรรทกุ 

มากกว่า 10 ล้อ  

 
8         1,000   1   

 
9         1,000 1     

 
9         1,000     1 

 
10         1,000   1   

 
10         1,000     1 

 
10         1,000   1   

 
12         1,000     1 

 
12   1     1,000   1   

 
12         1,000     1 

บางบัวทอง - กม.58+869(ต่อเขตแขวงฯ ปทุมธานี) 130,146 10.11 
 

2         1,000     2 

 
2         1,000   1   

 
3         1,000   1   

 
3         1,000     1 

 
3       12,000   1     

 
4         1,000   1   

 
5         1,000 1     

 
5         1,000 1     

 
6         1,000 1     

 
7         1,000 1     

 
7   1   41,000       1 

 
7         1,000 1     

 
7         1,000 1     

 
8         1,000   2   

 
8         1,000 1     



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา   ภาคผนวก ข 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ ์
 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ  164 
ส านักงานคณะกรรมการวจิัยแห่งชาติ (วช.) และส านกังานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

ปริมาณจราจรบนทางหลวง 
 

สถิติอุบัติเหตุบนทางหลวง 

หมายเลย
ทางหลวง 

อ าเภอ & จังหวัด 
ระยะทาง  

(กม.) 
ช่วงถนน 

ปริมาณจราจร  
(เฉลี่ยคันต่อวัน) 

%HEVY  
VEH 

 
เดือนที ่
เกิดเหต ุ

บาดเจ็บ 
สาหัส 

บาดเจ็บ 
เล็กน้อย 

ตาย 
ค่าเสียหาย 

ราชการ (บาท) 
ค่าเสียหาย 

เอกชน (บาท) 
รถบรรทกุ  

6 ล้อ 
รถบรรทกุ 

มากกว่า 6  ล้อ 
รถบรรทกุ 

มากกว่า 10 ล้อ  

 
11         1,000 1     

 
11         1,000     1 

ทางหลวง
หมายเลข 
4 

จังหวัดนครปฐม 59 นครชัยศร ี- สระกระเทียม 146,606 25.48 
 

7       6,000       1 

 
7       17,000   1     

 
8 1   1 18,000       1 

 
8       17,000 20,000 1     

 
9   2   62,000 30,000     1 

 
10 2       1,000     1 

 
12 1     182,000       1 

นครชัยศรี - สระกระเทียม 89,887 31.33 
 

3 1       1,000 1     

 
3         1,000 1     

นครชัยศรี - สระกระเทียม 80,767 36.60 
 

1         20,000   1 1 

 
6   1   2,000 20,000 1     

 
10       97,000       1 

จังหวัดราชบุรี 60 หนองตะแครง - ทางแยกไปราชบุรี 52,405 32.05 
 

3   1   1,000       1 

 
6   1   1,000     2   

 
8   1   1,000 1,000   1   

 
8       1,000       1 

หนองตะแครง - ทางแยกไปราชบุรี 48,459 27.76 
 

11       1,000     1   

 
3 5   3 1,000     1   

 
9       1,000     1   

 
11       1,000     1   

หนองตะแครง - ทางแยกไปราชบุรี 13,465 16.65 
 

12       1,000       1 
ทางแยกไปราชบุรี - ชินสีห์ 22,763 21.85 

 
8       58,000   1     



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา   ภาคผนวก ข 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ ์
 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ  165 
ส านักงานคณะกรรมการวจิัยแห่งชาติ (วช.) และส านกังานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

ปริมาณจราจรบนทางหลวง 
 

สถิติอุบัติเหตุบนทางหลวง 

หมายเลย
ทางหลวง 

อ าเภอ & จังหวัด 
ระยะทาง  

(กม.) 
ช่วงถนน 

ปริมาณจราจร  
(เฉลี่ยคันต่อวัน) 

%HEVY  
VEH 

 
เดือนที ่
เกิดเหต ุ

บาดเจ็บ 
สาหัส 

บาดเจ็บ 
เล็กน้อย 

ตาย 
ค่าเสียหาย 

ราชการ (บาท) 
ค่าเสียหาย 

เอกชน (บาท) 
รถบรรทกุ  

6 ล้อ 
รถบรรทกุ 

มากกว่า 6  ล้อ 
รถบรรทกุ 

มากกว่า 10 ล้อ  
ทางแยกไปราชบุรี - ชินสีห์ 30,759 23.16 

 
3       21,000   1     

จังหวัดเพชรบุรี 96 สระพัง - เขาวัง 18,871 42.63 
 

                  
เขาวัง - หุบกะพง 22,110 33.98 

 
                  

หุบกะพง - ห้วยทรายใต้ 17,849 15.98 
 

                  
จังหวัด
ประจวบคีรีขันธ ์

212 หัวนา - ปราณบุร ี 14,802 14.52 
 

                  
ปราณบุรี - กุยบุรี 16,715 31.81 

 
                  

กุยบุรี - ประจวบคีรีขันธ ์ 15,416 40.99 
 

                  
ประจวบคีรีขันธ์ - ทับสะแก 12,713 32.54 

 
                  

ทับสะแก - บางสะพาน 19,411 30.27 
 

4       1,000     1   
บางสะพาน - น้ ารอด 16,533 29.83 

 
7       1,000       2 

จังหวัดชุมพร 65 น้ ารอด - ไชยราช 13,558 34.90 
 

6       65,000       1 
ไชยราช - ท่าแซะ 18,360 34.17 

 
3   1   97,000     1 0 

 
4         1,000   1   

 
4   1     1,000   1   

 
5       24,000       1 

 
5   1   96,000     1   

 
8 2     36,000   1     

ทางหลวง
หมายเลข 
41 

จังหวัดชุมพร 97 สี่แยกปฐมพร(ชุมพร) - ทางแยกเข้าสวี 19,663 26.48 
 

1       11,000 80,000   1   

 
4   1     100,000 1     

 
4       120,000 50,000     1 

 
6       16,000 40,000     1 

 
11       19,000 100,000 1     

 
12 1       100,000 1     

ทางแยกเข้าสวี - ทางแยกเข้าหลังสวน 18,945 26.55 
 

3       9,000 20,000     1 



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา   ภาคผนวก ข 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ ์
 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ  166 
ส านักงานคณะกรรมการวจิัยแห่งชาติ (วช.) และส านกังานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

ปริมาณจราจรบนทางหลวง 
 

สถิติอุบัติเหตุบนทางหลวง 

หมายเลย
ทางหลวง 

อ าเภอ & จังหวัด 
ระยะทาง  

(กม.) 
ช่วงถนน 

ปริมาณจราจร  
(เฉลี่ยคันต่อวัน) 

%HEVY  
VEH 

 
เดือนที ่
เกิดเหต ุ

บาดเจ็บ 
สาหัส 

บาดเจ็บ 
เล็กน้อย 

ตาย 
ค่าเสียหาย 

ราชการ (บาท) 
ค่าเสียหาย 

เอกชน (บาท) 
รถบรรทกุ  

6 ล้อ 
รถบรรทกุ 

มากกว่า 6  ล้อ 
รถบรรทกุ 

มากกว่า 10 ล้อ  

 
5   2   134,000       1 

 
6     1 56,000 100,000   1   

 
7   2   36,000 100,000     1 

 
8       18,000 200,000     1 

 
9       8,000 60,000     1 

ทางแยกเข้าสวี - ทางแยกเข้าหลังสวน 24,580 33.56 
 

4   2     1,000     1 

 
7       5,000       1 

 
11       1,000   1     

ทางแยกเข้าหลังสวน - กม.95+163(ต่อเขตแขวงฯ สุ
ราษฎร์ธานี) 

16,916 34.13 
 

1 1     1,000       1 

 
4       24,000   1     

 
4   1   8,000   1     

 
4       43,000     1   

 
5       39,000     1   

 
5       6,000   1     

 
6 2     6,000       1 

 
6   1 1   1,000   1   

 
7       3,000       1 

 
9       39,000       1 

จังหวัดสุราษฏร์ธานี 146 ละแม(ต่อเขตแขวงฯ ชุมพร) - ไชยา 22,341 45.36 
 

5       1,000       1 

 
8 4   2   1,000   1   

 
8       1,000       1 

ไชยา - บรรจบทางหลวงหมายเลข 401(พุนพิน) 26,624 45.59 
 

1   1   1,000   1     

 
1       1,000     1   

 
1   8     1,000 1     



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา   ภาคผนวก ข 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ ์
 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ  167 
ส านักงานคณะกรรมการวจิัยแห่งชาติ (วช.) และส านกังานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

ปริมาณจราจรบนทางหลวง 
 

สถิติอุบัติเหตุบนทางหลวง 

หมายเลย
ทางหลวง 

อ าเภอ & จังหวัด 
ระยะทาง  

(กม.) 
ช่วงถนน 

ปริมาณจราจร  
(เฉลี่ยคันต่อวัน) 

%HEVY  
VEH 

 
เดือนที ่
เกิดเหต ุ

บาดเจ็บ 
สาหัส 

บาดเจ็บ 
เล็กน้อย 

ตาย 
ค่าเสียหาย 

ราชการ (บาท) 
ค่าเสียหาย 

เอกชน (บาท) 
รถบรรทกุ  

6 ล้อ 
รถบรรทกุ 

มากกว่า 6  ล้อ 
รถบรรทกุ 

มากกว่า 10 ล้อ  

 
3   1   1,000   1     

 
4 1       1,000     1 

 
4       1,000     1 1 

 
6       1,000     1   

 
6   2   1,000     1   

 
8       1,000   1     

 
9       1,000     1   

 
11   1   1,000     1   

ทางแยกเข้าสหกรณ์สุราษฎร์ธานี 4,492 6.05 
 

                  
พุนพิน - กม.210+255(ต่อเขต สน.บท.สุราษฎร์ธานีที่ 3) 24,508 37.77 

 
5   2   46,000 50,000     1 

 
6       41,000 50,000   1   

กม.210+255(ต่อเขต สน.บท.สุราษฎร์ธานีที่ 2) - เวียงสระ 35,378 40.22 
 

5       16,000     1 1 
กม.210+255(ต่อเขต สน.บท.สุราษฎร์ธานีที่ 2) - เวียงสระ 39,839 20.36 

 
4   2     1,000     1 

เวียงสระ - กม.250+000(ต่อเขตแขวงฯ นครศรธีรรมราชที่ 
2) 

40,315 45.75 
 

1   4   43,000       1 

 
1   1     1,000 2     

 
3       7,000       1 

 
4   1 1 20,000   1     

เวียงสระ - กม.250+000(ต่อเขตแขวงฯ นครศรธีรรมราชที่ 
2) 

41,216 45.20 
 

2       53,000       1 

 
5         1,000     1 

 
11   9 5   1,000   1   

จังหวัด
นครศรีธรรมราช 

110 กม.250+000(ต่อ สน.บท.สุราษฎร์ธานีที่3)-ต่อทางของ
อบจ.นครศรีธรรมราช 

24,444 16.45 
 

2       1,000     1   

 
2   2   81,000 200,000 1     

 
4       2,000 500,000   1   

 
5       9,000       1 



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา   ภาคผนวก ข 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ ์
 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ  168 
ส านักงานคณะกรรมการวจิัยแห่งชาติ (วช.) และส านกังานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

ปริมาณจราจรบนทางหลวง 
 

สถิติอุบัติเหตุบนทางหลวง 

หมายเลย
ทางหลวง 

อ าเภอ & จังหวัด 
ระยะทาง  

(กม.) 
ช่วงถนน 

ปริมาณจราจร  
(เฉลี่ยคันต่อวัน) 

%HEVY  
VEH 

 
เดือนที ่
เกิดเหต ุ

บาดเจ็บ 
สาหัส 

บาดเจ็บ 
เล็กน้อย 

ตาย 
ค่าเสียหาย 

ราชการ (บาท) 
ค่าเสียหาย 

เอกชน (บาท) 
รถบรรทกุ  

6 ล้อ 
รถบรรทกุ 

มากกว่า 6  ล้อ 
รถบรรทกุ 

มากกว่า 10 ล้อ  

 
5       40,000       1 

 
5         200,000     1 

 
6   1   49,000     1 2 

 
6       5,000       1 

 
6       4,000     1   

 
6       4,000 150,000   1   

 
7       11,000       1 

 
7 1 1   6,000   1     

 
7       76,000     1   

 
9       2,000   1     

 
9   1   9,000     1   

 
10       5,000     1   

 
10       1,000     1   

 
11       1,000       1 

 
11   2   3,000   1     

 
11   1   52,000     1   

 
11       11,000   2     

 
12       22,000     1   

ทุ่งสง - ร่อนพิบูลย์ 26,406 28.80 
 

4         50,000 1 1   

 
5       36,000 30,000   1   

 
8       30,000 20,000   1   

 
8       1,000     1   

 
8   1   1,000     1   

 
12       1,000     1   



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา   ภาคผนวก ข 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ ์
 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ  169 
ส านักงานคณะกรรมการวจิัยแห่งชาติ (วช.) และส านกังานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

ปริมาณจราจรบนทางหลวง 
 

สถิติอุบัติเหตุบนทางหลวง 

หมายเลย
ทางหลวง 

อ าเภอ & จังหวัด 
ระยะทาง  

(กม.) 
ช่วงถนน 

ปริมาณจราจร  
(เฉลี่ยคันต่อวัน) 

%HEVY  
VEH 

 
เดือนที ่
เกิดเหต ุ

บาดเจ็บ 
สาหัส 

บาดเจ็บ 
เล็กน้อย 

ตาย 
ค่าเสียหาย 

ราชการ (บาท) 
ค่าเสียหาย 

เอกชน (บาท) 
รถบรรทกุ  

6 ล้อ 
รถบรรทกุ 

มากกว่า 6  ล้อ 
รถบรรทกุ 

มากกว่า 10 ล้อ  
ร่อนพิบูลย์ - ท่าประจะ 13,612 23.58 

 
2       34,000 100,000     1 

 
6 2     18,000       1 

ร่อนพิบูลย์ - ท่าประจะ 12,947 22.97 
 

1       34,000       1 

 
4   1   2,000   1     

จังหวัดพัทลุง 34 ท่าประจะ - บรรจบทางหลวงหมายเลข 4(พัทลุง) 13,387 21.19 
 

1   1     1,000 1     

 
2   3     1,000 1     

 
2   1     1,000     1 

 
2     2   1,000 1 1   

 
3       30,000     1   

 
3 1   1   1,000   1   

 
5         1,000   1   

 
6         1,000   1   

 
7       20,000       1 

 
8       19,000       1 

 
9       34,000       1 

 
9         1,000 1     

 
10       21,000     1   

 
10         1,000   1   

 
10 1 6     1,000 1     

 
10         1,000 1     

 
11         1,000   1   

 
11 1     8,000     1   

 
11         1,000 1     

 
12         1,000   1   



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา   ภาคผนวก ข 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ ์
 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ  170 
ส านักงานคณะกรรมการวจิัยแห่งชาติ (วช.) และส านกังานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

ปริมาณจราจรบนทางหลวง 
 

สถิติอุบัติเหตุบนทางหลวง 

หมายเลย
ทางหลวง 

อ าเภอ & จังหวัด 
ระยะทาง  

(กม.) 
ช่วงถนน 

ปริมาณจราจร  
(เฉลี่ยคันต่อวัน) 

%HEVY  
VEH 

 
เดือนที ่
เกิดเหต ุ

บาดเจ็บ 
สาหัส 

บาดเจ็บ 
เล็กน้อย 

ตาย 
ค่าเสียหาย 

ราชการ (บาท) 
ค่าเสียหาย 

เอกชน (บาท) 
รถบรรทกุ  

6 ล้อ 
รถบรรทกุ 

มากกว่า 6  ล้อ 
รถบรรทกุ 

มากกว่า 10 ล้อ  

 
12         1,000   1   

ทางหลวง
หมายเลข 
4 

จังหวัดพัทลุง 56 พัทลุง - ห้วยทราย 34,931 54.23 
 

1   1   23,000       1 

 
1 4 1 1   1,000   1   

 
2 1       1,000   1 1 

 
3   1   75,000       1 

 
3   1     1,000 1     

 
5         1,000     1 

 
6       7,000 1,000     1 

 
7       5,000       1 

 
9       41,000     1   

 
9       3,000       1 

 
9     2   1,000   1   

 
10       10,000     1   

 
11       41,000     1   

 
11         1,000     1 

 
11     1 7,000       1 

ห้วยทราย - พรุพ้อ 21,969 22.94 
 

1       8,000     1   

 
1       17,000       1 

 
5       44,000       1 

 
5       11,000     1   

 
5         1,000     1 

 
8   5   44,000   1   1 

 
12       16,000       1 

 
12   2     1,000     1 



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา   ภาคผนวก ข 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ ์
 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ  171 
ส านักงานคณะกรรมการวจิัยแห่งชาติ (วช.) และส านกังานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

ปริมาณจราจรบนทางหลวง 
 

สถิติอุบัติเหตุบนทางหลวง 

หมายเลย
ทางหลวง 

อ าเภอ & จังหวัด 
ระยะทาง  

(กม.) 
ช่วงถนน 

ปริมาณจราจร  
(เฉลี่ยคันต่อวัน) 

%HEVY  
VEH 

 
เดือนที ่
เกิดเหต ุ

บาดเจ็บ 
สาหัส 

บาดเจ็บ 
เล็กน้อย 

ตาย 
ค่าเสียหาย 

ราชการ (บาท) 
ค่าเสียหาย 

เอกชน (บาท) 
รถบรรทกุ  

6 ล้อ 
รถบรรทกุ 

มากกว่า 6  ล้อ 
รถบรรทกุ 

มากกว่า 10 ล้อ  
จังหวัดสงขลา 96 พรุพ้อ - คูหา 18,909 29.24 

 
6   1     1,000     1 

 
7 1       1,000   1   

 
7       25,000   1     

 
12 1 2   35,000   1   1 

 
12   2     1,000   1   

คูหา - ควนลัง 22,992 31.35 
 

1         1,000     1 

 
2     2   1,000     1 

 
3   1   67,000       1 

 
4 1 1     1,000 1     

 
12 1   1   1,000     1 

คูหา - ควนลัง 20,991 31.36 
 

6   1     1,000   1   

 
7         1,000   1   

 
10   1     1,000     1 

 
10     1   1,000     2 

 
12 1     35,000       1 

ควนลัง - พังลา 37,924 28.50 
 

3 1 1   5,000       1 

 
5       39,000     1   

 
8         1,000   1   

 
11   1   135,000   1     

 
12       63,000       1 

ควนลัง - พังลา 37,958 28.51 
 

1       30,000     1   

 
4 1   1   1,000   1   

 
8       51,000     1   

 
9       92,000     1   



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา   ภาคผนวก ข 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ ์
 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ  172 
ส านักงานคณะกรรมการวจิัยแห่งชาติ (วช.) และส านกังานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

ปริมาณจราจรบนทางหลวง 
 

สถิติอุบัติเหตุบนทางหลวง 

หมายเลย
ทางหลวง 

อ าเภอ & จังหวัด 
ระยะทาง  

(กม.) 
ช่วงถนน 

ปริมาณจราจร  
(เฉลี่ยคันต่อวัน) 

%HEVY  
VEH 

 
เดือนที ่
เกิดเหต ุ

บาดเจ็บ 
สาหัส 

บาดเจ็บ 
เล็กน้อย 

ตาย 
ค่าเสียหาย 

ราชการ (บาท) 
ค่าเสียหาย 

เอกชน (บาท) 
รถบรรทกุ  

6 ล้อ 
รถบรรทกุ 

มากกว่า 6  ล้อ 
รถบรรทกุ 

มากกว่า 10 ล้อ  
พังลา - คลองพรวน 19,105 20.71 

 
2         1,000   1   

 
2         1,000   1   

 
8       211,000       1 

 
10     1 6,000       1 

พังลา - คลองพรวน 20,910 23.06 
 

1       5,000   1   1 

 
2       4,000       1 

 
5     1   1,000 1 2   

  ระยะทางรวม (กม.) 2,021       
 

รวม 95 167 41 6,080,000 5,777,000 88 131 149 

 
  



การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา   ภาคผนวก ข 
(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ ์
 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ  173 
ส านักงานคณะกรรมการวจิัยแห่งชาติ (วช.) และส านกังานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

ข.3 ค่าก่อสร้างทางหลวง และค่าบ ารุงทางหลวง 

ค่าก่อสร้างทางหลวง 
 

ค่าบ ารุงทางหลวง 

หมายเลย
ทางหลวง 

อ าเภอ & จังหวัด 
ระยะทาง  

(กม.) 
ประเภทของถนน 

ระยะทาง  
(กม.) 

ราคา/ 
1 ช่องจราจร 

/กม. (ล้านบาท) 

จ านวน 
ช่องจราจร 

ราคาค่ากอ่สร้าง  
(ล้านบาท) 

 
ต่อ ปี  

(ประมาณ 8%  
ของค่าก่อสร้าง) 

ตามก าหนดเวลา 3 ปี  
(ประมาณ 15%  
ของค่าก่อสร้าง) 

ตามก าหนดเวลา 7 ปี  
(ประมาณ 35%  
ของค่าก่อสร้าง) 

ค่าบ ารุงพิเศษและ 
บูรณะ 12 ปี  

(ประมาณ 85%  
ของค่าก่อสร้าง) 

เส้นทางหลวงเอเชียสาย 3 (AH3) 
 

เส้นทางหลวงเอเชียสาย 3 (AH3) 
ทางหลวง
หมายเลข 

1020 

จังหวัดเชียงราย 140 2 ช่องจราจร 2 ทิศทาง ไม่มีเกาะกลาง 123.7 6.00 2 1,484.4 
 

118.8 222.7 519.5 1,261.7 

4 ช่องจราจร 2 ทิศทาง มีกลางถนนแบบเกาะสี 13.0 6.25 4 325.0 
 

26.0 48.8 113.8 276.3 

4 ช่องจราจร 2 ทิศทาง มีกลางถนนแบบยก 3.3 7.50 4 99.0 
 

7.9 14.9 34.7 84.2 

เส้นทางหลวงเอเชียสาย 2 (AH2) 
 

เส้นทางหลวงเอเชียสาย 2 (AH2) 
ทางหลวง
หมายเลข 

1 

จังหวัดเชียงราย 55 4 ช่องจราจร 2 ทิศทาง มีกลางถนนแบบยก 1.7 7.50 4 51.0 
 

4.1 7.7 17.9 43.4 

4 ช่องจราจร 2 ทิศทาง มีกลางถนนแบบกดเป็นร่อง 53.3 9.00 4 1,918.8 
 

153.5 287.8 671.6 1,631.0 

จังหวัดพะเยา 60 4 ช่องจราจร 2 ทิศทาง มีกลางถนนแบบกดเป็นร่อง 60.0 9.00 4 2,160.0 
 

172.8 324.0 756.0 1,836.0 

จังหวัดล าปาง 30 4 ช่องจราจร 2 ทิศทาง มีกลางถนนแบบกดเป็นร่อง 8.5 9.00 4 306.0 
 

24.5 45.9 107.1 260.1 

เส้นทางหลวงหมายเลข 103 
 

เส้นทางหลวงหมายเลข 103 
ทางหลวง
หมายเลข 

103 

จังหวัดล าปาง 28 2 ช่องจราจร 2 ทิศทาง ไม่มีเกาะกลาง 28.0 6.00 2 336.0 
 

26.9 50.4 117.6 285.6 

จังหวัดแพร่ 38 2 ช่องจราจร 2 ทิศทาง ไม่มีเกาะกลาง 38.0 6.00 2 456.0 
 

36.5 68.4 159.6 387.6 

เส้นทางหลวงเอเชียสาย 13 (AH13) 
 

เส้นทางหลวงเอเชียสาย 13 (AH13) 
ทางหลวง
หมายเลข 

101 

จังหวัดแพร่ 50 
4 ช่องจราจร 2 ทิศทาง มีกลางถนนแบบกดเป็นร่อง 50.0 9.00 4 1,800.0 

 
144.0 270.0 630.0 1,530.0 

ทางหลวง
หมายเลข 

11 

จังหวัดแพร่ 20 4 ช่องจราจร 2 ทิศทาง มีกลางถนนแบบยก 2.5 7.50 4 75.0 
 

6.0 11.3 26.3 63.8 

4 ช่องจราจร 2 ทิศทาง มีกลางถนนแบบกดเป็นร่อง 17.5 9.00 4 630.0 
 

50.4 94.5 220.5 535.5 

จังหวัดอุตรดิตถ์ 81 4 ช่องจราจร 2 ทิศทาง มีกลางถนนแบบยก 7.2 7.50 4 216.0 
 

17.3 32.4 75.6 183.6 

  4 ช่องจราจร 2 ทิศทาง มีกลางถนนแบบกดเป็นร่อง 73.8 9.00 4 2,656.8 
 

212.5 398.5 929.9 2,258.3 
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(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ ์
 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ  174 
ส านักงานคณะกรรมการวจิัยแห่งชาติ (วช.) และส านกังานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

ค่าก่อสร้างทางหลวง 
 

ค่าบ ารุงทางหลวง 

หมายเลย
ทางหลวง 

อ าเภอ & จังหวัด 
ระยะทาง  

(กม.) 
ประเภทของถนน 

ระยะทาง  
(กม.) 

ราคา/ 
1 ช่องจราจร 

/กม. (ล้านบาท) 

จ านวน 
ช่องจราจร 

ราคาค่ากอ่สร้าง  
(ล้านบาท) 

 
ต่อ ปี  

(ประมาณ 8%  
ของค่าก่อสร้าง) 

ตามก าหนดเวลา 3 ปี  
(ประมาณ 15%  
ของค่าก่อสร้าง) 

ตามก าหนดเวลา 7 ปี  
(ประมาณ 35%  
ของค่าก่อสร้าง) 

ค่าบ ารุงพิเศษและ 
บูรณะ 12 ปี  

(ประมาณ 85%  
ของค่าก่อสร้าง) 

จังหวัดพิษณุโลก 50 4 ช่องจราจร 2 ทิศทาง มีกลางถนนแบบยก 20.0 7.50 4 600.0 
 

48.0 90.0 210.0 510.0 

  4 ช่องจราจร 2 ทิศทาง มีกลางถนนแบบกดเป็นร่อง 30.0 9.00 4 1,080.0 
 

86.4 162.0 378.0 918.0 

ทางหลวง
หมายเลข 

117 

จังหวัดพิษณุโลก 40 6 ช่องจราจร 2 ทิศทาง มีกลางถนนแบบยก 15.0 7.50 6 675.0 
 

54.0 101.3 236.3 573.8 

6 ช่องจราจร 2 ทิศทาง มีกลางถนนแบบกดเป็นร่อง 15.0 9.00 6 810.0 
 

64.8 121.5 283.5 688.5 

4 ช่องจราจร 2 ทิศทาง มีกลางถนนแบบกดเป็นร่อง 10.0 9.00 4 360.0 
 

28.8 54.0 126.0 306.0 

จังหวัดพิจิตร 63 4 ช่องจราจร 2 ทิศทาง มีกลางถนนแบบยก 13.0 7.50 4 390.0 
 

31.2 58.5 136.5 331.5 

4 ช่องจราจร 2 ทิศทาง มีกลางถนนแบบกดเป็นร่อง 50.0 9.00 4 1,800.0 
 

144.0 270.0 630.0 1,530.0 

จังหวัดนครสวรรค์ 46 6 ช่องจราจร 2 ทิศทาง มีกลางถนนแบบยก 12.0 7.50 6 540.0 
 

43.2 81.0 189.0 459.0 

6 ช่องจราจร 2 ทิศทาง มีกลางถนนแบบกดเป็นร่อง 24.0 9.00 6 1,296.0 
 

103.7 194.4 453.6 1,101.6 

4 ช่องจราจร 2 ทิศทาง มีกลางถนนแบบกดเป็นร่อง 10.0 9.00 4 360.0 
 

28.8 54.0 126.0 306.0 

เส้นทางหลวงเอเชียสาย 2 (AH2) 
 

เส้นทางหลวงเอเชียสาย 2 (AH2) 
ทางหลวง
หมายเลข 

32 

จังหวัดชัยนาท 37 6 ช่องจราจร 2 ทิศทาง มีกลางถนนแบบกดเป็นร่อง & 
ก าแพงกั้น 

37.0 9.25 6 2,053.5 
 

164.3 308.0 718.7 1,745.5 

จังหวัดสิงห์บุรี 49 6 ช่องจราจร 2 ทิศทาง มีกลางถนนแบบกดเป็นร่อง & 
ก าแพงกั้น 

49.0 9.25 6 2,719.5 
 

217.6 407.9 951.8 2,311.6 

จังหวัดอ่างทอง 18 6 ช่องจราจร 2 ทิศทาง มีกลางถนนแบบกดเป็นร่อง & 
ก าแพงกั้น 

18.0 9.25 6 999.0 
 

79.9 149.9 349.7 849.2 

จังหวัดอยุธยา 54 6 ช่องจราจร 2 ทิศทาง มีกลางถนนแบบกดเป็นร่อง & 
ก าแพงกั้น 

54.0 9.25 6 2,997.0 
 

239.8 449.6 1,049.0 2,547.5 

ทางหลวง
หมายเลข 

9 
ถนน

กาญจนา
ภิเษก 

จังหวัดอยุธยา 11 4 ช่องจราจร 2 ทิศทาง มีกลางถนนแบบกดเป็นร่อง 11.0 9.00 4 396.0 
 

31.7 59.4 138.6 336.6 

จังหวัดปทุมธานี 20 4 ช่องจราจร 2 ทิศทาง มีกลางถนนแบบกดเป็นร่อง 20.0 9.00 4 720.0 
 

57.6 108.0 252.0 612.0 

จังหวัดนนทบุรี 25 8 ช่องจราจร 2 ทิศทาง มีกลางถนนแบบกดเป็นร่อง & 
ก าแพงกั้น 

4.2 9.25 8 310.8 
 

24.9 46.6 108.8 264.2 

12 ช่องจราจร 2 ทิศทาง มีกลางถนนแบบกดเป็นร่อง & 20.8 9.25 12 2,308.8 
 

184.7 346.3 808.1 1,962.5 
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ส านักงานคณะกรรมการวจิัยแห่งชาติ (วช.) และส านกังานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

ค่าก่อสร้างทางหลวง 
 

ค่าบ ารุงทางหลวง 

หมายเลย
ทางหลวง 

อ าเภอ & จังหวัด 
ระยะทาง  

(กม.) 
ประเภทของถนน 

ระยะทาง  
(กม.) 

ราคา/ 
1 ช่องจราจร 

/กม. (ล้านบาท) 

จ านวน 
ช่องจราจร 

ราคาค่ากอ่สร้าง  
(ล้านบาท) 

 
ต่อ ปี  

(ประมาณ 8%  
ของค่าก่อสร้าง) 

ตามก าหนดเวลา 3 ปี  
(ประมาณ 15%  
ของค่าก่อสร้าง) 

ตามก าหนดเวลา 7 ปี  
(ประมาณ 35%  
ของค่าก่อสร้าง) 

ค่าบ ารุงพิเศษและ 
บูรณะ 12 ปี  

(ประมาณ 85%  
ของค่าก่อสร้าง) 

(ตะวันตก) ก าแพงกั้น 

ทางหลวง
หมายเลข 

4 

จังหวัดนครปฐม 59 6 ช่องจราจร 2 ทิศทาง มีกลางถนนแบบยก 49.0 7.50 6 2,205.0 
 

176.4 330.8 771.8 1,874.3 

4 ช่องจราจร 2 ทิศทาง มีกลางถนนแบบกดเป็นร่อง 10.0 9.00 4 360.0 
 

28.8 54.0 126.0 306.0 

จังหวัดราชบุรี 60 4 ช่องจราจร 2 ทิศทาง มีกลางถนนแบบกดเป็นร่อง 60.0 9.00 4 2,160.0 
 

172.8 324.0 756.0 1,836.0 

จังหวัดเพชรบุรี 96 6 ช่องจราจร 2 ทิศทาง มีกลางถนนแบบก าแพงกั้น 71.0 7.50 6 3,195.0 
 

255.6 479.3 1,118.3 2,715.8 

4 ช่องจราจร 2 ทิศทาง มีกลางถนนแบบกดเป็นร่อง 25.0 9.00 4 900.0 
 

72.0 135.0 315.0 765.0 

จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ 212 4 ช่องจราจร 2 ทิศทาง มีกลางถนนแบบกดเป็นร่อง 212.0 9.00 4 7,632.0 
 

610.6 1,144.8 2,671.2 6,487.2 

จังหวัดชุมพร 65 4 ช่องจราจร 2 ทิศทาง มีกลางถนนแบบกดเป็นร่อง 65.0 9.00 4 2,340.0 
 

187.2 351.0 819.0 1,989.0 

ทางหลวง
หมายเลข 

41 

จังหวัดชุมพร 97 4 ช่องจราจร 2 ทิศทาง มีกลางถนนแบบกดเป็นร่อง 97.0 9.00 4 3,492.0 
 

279.4 523.8 1,222.2 2,968.2 

จังหวัดสุราษฏร์ธานี 146 4 ช่องจราจร 2 ทิศทาง มีกลางถนนแบบกดเป็นร่อง 146.0 9.00 4 5,256.0 
 

420.5 788.4 1,839.6 4,467.6 

จังหวัดนครศรีธรรมราช 110 4 ช่องจราจร 2 ทิศทาง มีกลางถนนแบบกดเป็นร่อง 110.0 9.00 4 3,960.0 
 

316.8 594.0 1,386.0 3,366.0 

จังหวัดพัทลุง 34 4 ช่องจราจร 2 ทิศทาง มีกลางถนนแบบกดเป็นร่อง 34.0 9.00 4 1,224.0 
 

97.9 183.6 428.4 1,040.4 

ทางหลวง
หมายเลข 

4 

จังหวัดพัทลุง 56 4 ช่องจราจร 2 ทิศทาง มีกลางถนนแบบกดเป็นร่อง 56.0 9.00 4 2,016.0 
 

161.3 302.4 705.6 1,713.6 

จังหวัดสงขลา 96 4 ช่องจราจร 2 ทิศทาง มีกลางถนนแบบกดเป็นร่อง 96.0 9.00 4 3,456.0 
 

276.5 518.4 1,209.6 2,937.6 

 ระยะทางรวม (กม.) 1,946 รวม 1,924.5     71,125.6 
 

5,690.0 10,668.8 24,894.0 60,456.8 
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(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)  รายงานฉบับสมบูรณ ์
 

วิทยาลยัโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทาน มหาวทิยาลัยนเรศวร ร่วมกับ  176 
ส านักงานคณะกรรมการวจิัยแห่งชาติ (วช.) และส านกังานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

ภาคผนวก ค 

บทความส าหรับการเผยแพร่ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 บทความส าหรับการเผยแพร่ 
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ค.1 บทความส าหรับการเผยแพร่ 

งานวิจัยโครงการศึกษาต้นทุนการขนส่งท่ีแท้จริงและการบิดเบือนราคา(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจ
เหนือ-ใต้) ได้ถูกตีพิมพ์ในเอกสารประกอบการประชุมวิชาการ เทา-งาม วิจัย ครั้งที่ 1 วันที่ 28 – 29 กรกฎาคม 2556 ณ 
มหาวิทยาลัยนเรศวร โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 
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(ก) หน้าปกเอกสารประกอบการประชุมวิชาการ 
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(ข) สารบัญเอกสารประกอบการประชุมวิชาการ 
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(ค) บทคัดย่อของโครงการในเอกสารประกอบการประชุมวิชาการ 
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