
 

 

บทท่ี 2 แนวคดิและวรรณกรรมที่เกี่ยวข้อง 
 

2.1 แนวคดิเกีย่วกบัการพฒันาระบบขนส่งชายฝ่ังในประเทศไทย 
 

2.1.1 แนวคดิเกีย่วกบัการค้าและการขนส่งสินค้าชายฝ่ัง 
ประเทศไทยมีแนวชายฝ่ังยาว 3,219 กิโลเมตร เป็นชายฝ่ังอ่าวไทยประมาณ 2,880 กิโลเมตรไทยมี
หน่วยงานที่ก  ากบัดูแลและควบคุมการขนถ่ายสินคา้ชายฝ่ังในประเทศ 2 หน่วยงาน คือ กรมเจา้ท่าและ
กรมศุลกากร แต่ทั้ง 2 หน่วยงานบนัทึกฐานขอ้มูลที่แตกต่างกนั กรมเจา้ท่าคอยก ากบัเรือ การเดินเรือ 
และการขนถ่ายสินคา้ จึงมีฐานขอ้มูลการจดทะเบียนเรือแต่ไม่มีฐานขอ้มูลการเดินเรือ และการขนถ่าย
สินคา้ ในขณะที่กรมศุลกากรเนน้บนัทึกขอ้มูลเก่ียวกบัปริมาณสินคา้ ทั้ง 2 หน่วยงานนิยามการขนส่ง
ชายฝ่ังแตกต่างกนั กรมเจา้ท่าแบ่งประเภทเรือคา้ชายฝ่ังที่สามารถขนส่งสินคา้ชายฝ่ัง (ตามความหมาย
ของกรมศุลกากร) ไวห้ลายประเภท ซ่ึงเรือบางประเภทในจ านวนน้ีสามารถขนสินคา้ระหวา่งประเทศ
ได้ด้วย ขณะที่นิยามเรือคา้ชายฝ่ังของกรมศุลกากรครอบคลุมเฉพาะการคา้ภายในประเทศเท่านั้น 
(ส านกังานคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาว,ี 2544) 
 
ตารางที่ 2.1 แสดงนิยามการคา้ชายฝ่ังของกรมเจา้ท่าและกรมศุลกากร 
 

ค าส าคญั กรมเจ้าท่า กรมศุลกากร 
การคา้ชายฝ่ัง การค้าทางทะเล คือ การค้าขาย

บริเวณชายฝ่ังของราชอาณาจกัร 
การคา้ทางทะเลจากท่ีแห่งหน่ึงในราชอาณาจกัรไทยไปท่ี
อีกแห่งหน่ึงในราชอาณาจักร ดังนั้ นการค้าชายฝ่ังตาม
ความหมายน้ีจึงครอบคลุมเฉพาะการคา้ภายในประเทศ 
การค้าชายฝ่ังน้ีไม่รวมการขนส่งสินค้าโดยเรือเดิน
ระหว่างท่ากบัท่ีทอดรอภายนอกท่านั้น และกรมศุลกากร
ยงัเคยประกาศเขตท่าเรือกรุงเทพว่าให้รวมถึงท่ีท้ิงสมอ
เกาะสีชัง ท าให้การขนส่งสินค้าระหว่างท่าเรือในเขต
ท่าเรือกรุงเทพกบัเกาะสีชงัไม่ถูกนบัรวมอยู่ในสถิติสินคา้
ขนส่งชายฝ่ัง นอกจากน้ี การค้าชายฝ่ังตามนิยามของ
ศุลกากรยงัไม่รวมเรือท่ีไม่มีเคร่ืองยนต์ขบัเคล่ือนในตัว 
ไม่รวมเรือเฟอร์ร่ี ซ่ึงเดินทางจากท่าแห่งหน่ึงไปยงัท่าอีก
แห่งหน่ึงภายในราชอาณาจกัรเป็นประจ า ไม่รวมเรือท่ีมี
ขนาดเล็กว่า 20 ตนักรอสส์ (ส่วนกลาง) หรือตั้งแต่ 30 ตนั
กรอสส์ลงมา (ส่วนภูมิภาค)  
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ตารางที่ 2.1 แสดงนิยามการคา้ชายฝ่ังของกรมเจา้ท่าและกรมศุลกากร (ต่อ) 
 
สิ นค้ า ขน ส่ ง
ชายฝ่ัง 

ไม่ไดอ้ยูใ่นขอบเขตความ
รับผดิชอบ 

สินคา้ขนส่งชายฝ่ัง คือ สินคา้ท่ีมาจากการคา้ขายทางทะเล
จากท่ีหน่ึงในราชอาณาจกัรไปอีกท่ีหน่ึงในราชอาณาจกัร 

เ รื อ สิ น ค้ า
ชายฝ่ัง 

กรมเจ้าท่าแยกประเภทของเรือ 
10 ประเภทตามขอบเขตแผนท่ี
โดยพิจารณาคุณลักษณะความ
ทนทะเ ลและ อุปกร ณ์ ติดตั้ ง
ประจ าเรือ(ไม่ได้พิจารณาจาก
เขตการค้าว่าในหรือระหว่าง
ประเทศ)  เช่น เรือกลเดินทะเล
ใกลฝ่ั้ง (Vessel engaged on near-
coastal voyages) เป็นได้ทั้ งเ รือ
เดินทะเลภายในประเทศและ
ระหว่างประเทศตามขอบเขต
แ ผ น ท่ี ท่ี ค ร อ บ ค ลุ ม ไ ป ถึ ง
ประเทศเวียดนาม ตอนใต้ของ
ฟิลิปปินส์และอินโดนีเซีย 

ส าหรับศุลกากร เรือคา้ชายฝ่ัง คือ เรือท่ีท าการค้าจากท่ี
แห่งหน่ึงในราชอาณาจักรไทยไปท่ีอีกแห่งหน่ึงใน
ราชอาณาจกัร ซ่ึงมนัหมายรวมถึงเรือ 
กล เ ดินทะ เลใกล้ ฝ่ั ง (Vessel engaged on near-coastal 
voyages) ท่ีสามารถขนสินคา้ระหว่างประเทศไดด้ว้ย เช่น 
ถา้เรือท่ีสามารถขนสินคา้ระหว่างประเทศน้ีขนสินคา้ใน
ไทยจากจุดหน่ึงไปยงัอีกจุดหน่ึง ก็จะเข้าข่ายเป็นเรือ
สินคา้ชายฝ่ัง 

ท่าเรือชายฝ่ัง ท่าเรือชายฝ่ัง คือ ท่าเรือท่ีตั้ งอยู่
ในเขตชายฝ่ังทะเล 

ท่าเรือท่ีเรือคา้ชายฝ่ังเขา้ไปจอดได ้ซ่ึงหมายรวมถึงท่าเรือ
ชายฝ่ังทะเล และครอบคลุมท่าเรือในล าน ้ าท่ีเรือคา้ชายฝ่ัง
เขา้ไปจอดไดด้ว้ย ท าให้ไม่สามารถแบ่งเขตการเดินเรือ
ชายฝ่ังกบัการเดินเรือล าน ้ าออกจากกนัอย่างเด็ดขาดตาม
ความเขา้ใจทัว่ไปได ้

 
การขนส่งสินคา้ระหว่างท่าเรือในเขตท่าเรือกรุงเทพกบัเกาะสีชังจะไม่ถูกนับรวมอยู่ในสถิติสินคา้
ขนส่งชายฝ่ังตามนิยามการคา้ชายฝ่ังของกรมศุลกากร ทั้งที่ในความเป็นจริงมีการขนส่งสินคา้ชายฝ่ัง
เกิดขึ้นทางกายภาพอย่างหน่ึง นอกจากน้ี ยงัไม่รวมเรือที่ไม่มีเคร่ืองยนต์ขบัเคล่ือนในตวั ไม่รวม       
เรือเฟอร์ร่ี ซ่ึงเดินทางจากท่าแห่งหน่ึงไปยงัท่าอีกแห่งหน่ึงภายในราชอาณาจกัรเป็นประจ า ไม่รวม   
เรือที่มีขนาดเล็กว่า 20 ตันกรอสส์ (ส่วนกลาง) หรือตั้ งแต่ 30 ตันกรอสส์ลงมา (ส่วนภูมิภาค)               
ทั้งที่ในความจริงแล้วมีการใชเ้รือเหล่าน้ีในการขนส่งสินคา้ชายฝ่ังดว้ย ส าหรับกรมเจา้ท่าที่มีขอ้มูล          
เรือคา้ชายฝ่ัง แต่ไม่ได้เก็บขอ้มูลสินคา้ขนส่งชายฝ่ังไวด้้วยกนั ท าให้การรวบรวมขอ้มูลตอ้งอาศยั     
การข้อมูลจากทั้ ง 2 หน่วยงานแบบเฉพาะกิจในประเด็นที่สนใจเป็นคร้ังไปเท่านั้ น (ส านักงาน
คณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาว,ี 2544) 
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ประมวลระเบียบปฏิบตัิศุลกากร พ.ศ. 2541 หมวด 12 นิยามการคา้ชายฝ่ังว่าหมายถึงการคา้ทางทะเล
จากที่แห่งหน่ึงในราชอาณาจกัรไทยไปที่อีกแห่งหน่ึงในราชอาณาจกัร และให้เรียกเรือที่ท  าการคา้
ลักษณะน้ีเป็นเรือค้าชายฝ่ัง ดังนั้ นการค้าชายฝ่ังตามความหมายน้ีจึงครอบคลุมเฉพาะการค้า
ภายในประเทศ อย่างไรก็ตาม ปริมาณสินคา้ชายฝ่ังที่จดสถิติและบนัทึกไวม้าจากขอ้มูลที่สรุปจาก
ใบอนุญาตปล่อยสินคา้ตามระเบียบของกรมศุลกากร ดงันั้นในงานวิจยัน้ีจึงขออนุโลมไม่รวมถึงการ
ขนส่งสินคา้ของเรือคา้ชายฝ่ังที่ไดรั้บยกเวน้ไม่ตอ้งปฏิบติัตามพิธีการเรือคา้ชายฝ่ังของกรมศุลกากร 
ไดแ้ก่  

1) เรือที่ใชก้  าลงัคนเป็นส่วนใหญ่  
2) เรือเดินระหวา่งท่ากบัที่ทอดเรือภายนอกของท่าเรือนั้น 
3) เรือมีระวางบรรทุกตั้งแต่ 35 ตนัลงมา และเป็นเรือของเจา้ของที่อยูใ่นราชอาณาจกัร ไม่

ท าการคา้นอกน่านน ้ าไทย บรรทุกแต่ผลิตภณัฑข์องไทย (เฉพาะในส่วนภูมิภาคเท่านั้น) 
4) เรือเฟอร์ร่ี (Ferry) ที่เดินทางจากท่าแห่งหน่ึงไปยงัท่าอีกแห่งหน่ึงภายในราชอาณาจกัร

เป็นประจ า และมีจุดหมายปลายทางที่แน่นอน 
5) เรือที่เดินระหว่างหลุมขุดเจาะแก๊สธรรมชาติในเขตไหล่ทวีปของประเทศไทย ซ่ึงท าการ

บรรทุกผลิตภณัฑปิ์โตรเลียมที่ไดจ้ากหลุมขดุเจาะแก๊สดงักล่าวเขา้มายงัชายฝ่ังในราชอาณาจกัร 
6) เรือที่ไม่มีเคร่ือง 
7) เรือมีระวางบรรทุกต ่ากวา่ 20 ตนักรอสส์ 
8) เรือออกทะเลระหวา่งบา้นแหลม และปากน ้ าแม่กลอง 

 
การขนส่งโดยทัว่ไปสามารถแบ่งออกเป็น 2 รูปแบบ โดยใชส่ิ้งที่ถูกขนเป็นเกณฑ ์ไดแ้ก่ การขนสินคา้ 
และการขนคนหรือผูโ้ดยสาร (กรมการขนส่งทางน ้ าและพาณิชยน์าวี, 2548)  ซ่ึงในงานวจิยัน้ีเนน้การ
ขนส่งสินคา้เป็นหลัก และจากขอ้จ ากัดทั้งหลายเก่ียวขอ้งและลกัษณะขอ้มูลจากการคน้ควา้ ระบบ
ขนส่งสินคา้ชายฝ่ัง ในงานวจิยัน้ีจึงมีความหมาย ดงัน้ี  
 
การขนส่งสินคา้ชายฝ่ัง (Coastal Freight Transport) หมายถึง การเคล่ือนยา้ยสินคา้ชายฝ่ัง (ซ่ึงสินคา้
พวกน้ีไดแ้ก่ สินคา้ที่มีการขนส่งระหวา่งเขตท่าเรือภายในแนวชายฝ่ังที่ของไทยดว้ยเรือยนตข์บัเคล่ือน
ในตวัเองที่มีขนาดตั้งแต่ 20 ตนักรอสส์ขึ้นไป แต่ไม่รวมการขนส่งโดยเรือเฟอร์ร่ีที่เดินทางจากท่าหน่ึง
ในประเทศไปยงัอีกท่าหน่ึงในประเทศเป็นประจ าและมีจุดหมายปลายทางที่แน่นอน) ณ ท่าเรือชายฝ่ัง 
(ไดแ้ก่ ท่าเรือสินคา้ ท่าเรือประมง (แพปลา) และท่าหิน/ดิน/ทราย เท่านั้น ไม่รวมท่าเรือท่องเที่ยว)           
ที่เรือคา้ชายฝ่ังสามารถเขา้ไปรับและส่งสินคา้ชายฝ่ังได ้เรือจ าพวกน้ีแก่ไดแ้ก่ เรือกลเดินทะเลใกลฝ่ั้ง 
(Vessel Engaged on Near Coastal Voyages) เรือกลเดินทะเลเฉพาะเขต (Local Trade Vessel) และเรือ
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กลเดินทะเลชายแดน (Neighbouring Area Vessel)  ส่ิงส าคญั คือ ท่าเรือชายฝ่ังในที่น้ีหมายรวมท่าเรือ
ในล าน ้ าเจา้พระยาบางท่าที่เรือคา้ชายฝ่ังสามารถเขา้ไปรับสินคา้ไดไ้วด้ว้ย  
 

2.1.2 แนวคดิเกีย่วกบัสินค้าและเส้นทางขนส่งชายฝ่ัง  
สินค้าขนส่งชายฝ่ัง หมายถึงสินค้าที่ มีการขนส่งระหว่างเขตท่าเรือภายในประเทศด้วยเรือที่ มี
เคร่ืองยนตข์บัเคล่ือนในตวัเองที่มีขนาดเท่ากบัหรือใหญ่กว่า 20 ตนักรอสส์ แต่ไม่รวมถึงการขนส่ง
ดว้ยเรือเฟอร์ร่ีที่เดินทางจากท่าแห่งหน่ึงไปยงัท่าอีกแห่งหน่ึงภายในราชอาณาจกัรเป็นประจ าและมี
จุดหมายปลายทางที่แน่นอน (ส านกังานคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยน์าว,ี 2544) 
 
การพิจารณาเส้นทางและลกัษณะการเดินเรือไม่อาจหลีกเล่ียงรายละเอียดและประเภทของสินคา้ที่
ขนส่งชายฝ่ัง เน่ืองจากเส้นทางในการขนส่งสินคา้ขึ้นอยูก่บัที่ต ั้งของโรงงานหรือนิคมอุตสาหกรรม
และแหล่งผลิตในภาคเกษตรกรรมที่จะเป็นพื้นที่ตน้ทาง-ปลายทางของสินคา้ ทั้งโรงงานและแหล่ง
ผลิต ตลอดจนผูข้นส่งเป็นผูใ้ช้บริการขนส่งชายฝ่ัง ส าหรับประเทศไทยโรงงานและ/ หรือโรงผลิต
สินคา้ต่างๆในภาคอุตสาหกรรมตลอดจนภาคเอกชนกระจายตวัอยูท่ ัว่ประเทศ โดยเฉพาะภาคกลาง
(แถบจงัหวดัสมุทรสาคร สมุทรสงคราม สมุทรปราการ) ภาคตะวนัออก (แถบจงัหวดัชลบุรี ระยอง 
ฉะเชิงเทรา) และภาคใตท้ี่อยูติ่ดชายฝ่ังทะเล (โดยเฉพาะสุราษฎร์ธานี และสงขลา) จึงมีท่าเรือขนส่ง
สินคา้กระจายตวัตลอดแนวชายฝ่ังทะเลและในแม่น ้ า ตั้งแต่ปากแม่น ้ าไปจนถึงท่าเรือล าน ้ าที่เรือชายฝ่ัง
สามารถเขา้ไปเทียบท่าได ้(กรมการขนส่งทางน ้ าและพาณิชยน์าว,ี 2548) ดงัรูปที่ 2.1 
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รูปที่ 2.1 แสดงโครงข่ายการขนส่งทางชายฝ่ัง 
ที่มา: พงษช์ยั อธิคมรัตนกุล (2550) 

 
สินคา้ที่มีโอกาสใช้บริการในระบบขนส่งชายฝ่ังมากที่สุด คือ สินคา้ที่มีโอกาสใชบ้ริการการขนส่ง
ทางน ้ า และสินคา้ที่มีสัดส่วนขนส่งทางน ้ ามากที่สุดไดแ้ก่ น ้ ามนัเช้ือเพลิง ปุ๋ ย มนัส าปะหลงั น ้ าตาล 
ดินหินทราย ขา้ว และวสัดุก่อสร้าง สินคา้ที่มีบทบาทหลกัในการขนส่งชายฝ่ังของประเทศไทยตั้งแต่ 
ปี 2542-2554 คือ ผลิตภณัฑปิ์โตรเลียม ส าหรับท่าเรือตน้ทางของผลิตภณัฑปิ์โตรเลียมอยูท่ี่โรงกลัน่    
ใน จังหวัดชลบุ รีและระยอง ส่วนท่าเ รือปลายทางส าคัญ 6 ท่าแรก คือ  ท่าเ รือในกรุงเทพฯ 
สมุทรปราการ สมุทรสาคร ฉะเชิงเทรา สุราษฎร์ธานี และสงขลา ส่วนท่าเรือตน้ทางของสินคา้อ่ืน    
มกัอยูใ่นจงัหวดัที่เป็นศูนยก์ลางของภูมิภาค ซ่ึงพบว่าคลา้ยกบัผลิตภณัฑปิ์โตรเลียม ไดแ้ก่ กรุงเทพฯ 
สมุทรปราการ ชลบุรี ระยอง สมุทรสาคร ฉะเชิงเทรา สุราษฎร์ธานี สงขลา ประจวบคีรีขนัธ ์เป็นตน้ 
(ส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวี, 2544; กรมการขนส่งทางน ้ าและพาณิชยน์าวี, 
2548; กรมเจา้ท่า, 2554) 
 



12 
 

 
 

ส านกังานคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาว ี(2544) กรมการขนส่งทางน ้ าและพาณิชยน์าว ี(2548) 
กรมเจ้าท่า (2554) และกรมเจา้ท่า (2556) กล่าวถึงพื้นที่ต้นทาง-ปลายทางของสินค้าที่มีศักยภาพ        
ในการขนส่งชายฝ่ัง ได้แก่  ผลิตภณัฑ์ปิโตรเลียม/ น ้ ามันเช้ือเพลิง ผลิตภัณฑ์โลหะ/ โลหะภณัฑ์ 
ขา้วโพด ไวด้งัน้ี 
 
ผลิตภณัฑปิ์โตรเลียม/ น ้ ามนัเช้ือเพลิง มีสัดส่วนการใชก้ารขนส่งทางน ้ ามากที่สุดเม่ือเปรียบเทียบกบั
สินคา้สินคา้ใช้การขนส่งทางน ้ าทุกชนิดในประเทศไทย ผลิตภณัฑ์ปิโตรเลียมในประเทศทั้งหมด 
น ้ ามันเช้ือเพลิงเป็นสินคา้ที่มีเจา้ของน้อยราย และเจา้ของทั้งหมดแล้วเป็นผูป้ระกอบการรายใหญ่       
ที่สามารถด าเนินธุรกิจระหว่างประเทศได ้กล่าวคือ ผูป้ระกอบการเหล่าน้ี มีความพร้อมที่จะพฒันา
ท่าเรือและระบบขนส่งดว้ยตนเอง เน่ืองจากมีความตอ้งการใชก้ารขนส่งมากพอ ทั้งน้ีบริษทัน ้ ามัน
เกือบทั้งหมดขนส่งน ้ ามนัระหว่างภาคตะวนัออก (ชลบุรี ระยอง ฉะเชิงเทรา) และ/หรือ กรุงเทพฯ    
ไปยงัภาคใตโ้ดยใชเ้รือชายฝ่ัง (มีการขนส่งส่งทางรถไฟและรถบรรทุกจากส่วนกลางนอ้ย) 
 
ผลิตภณัฑ์โลหะ/ โลหะภณัฑ ์มีตน้ทางที่ท่าเรือ จ.ประจวบคีรีขนัธ์ ปลายทางกรุงเทพฯ และระยอง 
การขนส่งผลิตภณัฑ์โลหะมักใช้เครนเคล่ือนที่  (Mobile Crane) ของท่าเรือยกสินคา้วางในระวาง         
ที่ท่าเรือตน้ทาง แลว้ใช่เครนของท่าเรือปลายทางยกสินคา้ลง ส่วนใหญ่เป็นการยกจากเรือเพือ่วางบน
รถบรรทุกที่รอขนสินคา้เขา้โรงงาน เพราะเป็นสินคา้ที่มีน ้ าหนักมาก ไม่เสียหายจาการยกขน หรือ    
การเดินทาง ประกอบกับเป็นการขนส่งระหว่างโรงงานอุตสาหกรรมดว้ยกัน จึงมีปริมาณมากพอ               
ที่จะขนส่งทางน ้ า โดยเฉพาะทางชายฝ่ัง 
 
ขา้วโพดมกัใชก้ารถ่ายทางสายพานเล่ือนขา้วโพดลงเรือหรือใชร้ถบรรทุกยกกระบะทา้ยเทขา้วโพด
ผ่านโกรกลงเรือล าเลียง และขนจากเรือล าเลียงขึ้นเรือใหญ่โดยใช้เครน การขนถ่ายซ ้ าซ้อนของ
ขา้วโพดเป็นวธีิที่หลีกเล่ียงไดย้าก 
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รูปที่ 2.2 แสดงเสน้ทางการเดินทางของสินคา้ชายฝ่ังที่มีปริมาณมากที่สุด 6 อนัดบัแรก พ.ศ. 2555 
 

2.1.3 แนวคดิเกีย่วกบัเรือชายฝ่ัง  
ประเภทของเรือชายฝั่ง 
กรมเจา้ท่าแบ่งประเภทเรือส าหรับใช้ประโยชน์โดยอาศยัเขตการใชคุ้ณลักษณะและอุปกรณ์ติดตั้ง
ประจ าเรือเป็นเกณฑ ์ไวใ้นกฎขอ้บงัคบัส าหรับการตรวจเรือ ฉบบัที่ 25 พ.ศ.2541 ภาคที่ 1 หมวด ข ไว ้
10 ประเภท (ส านกังานคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาว,ี 2544) ดงัน้ี  

1) เรือกลเดินทะเลระหวา่งประเทศ (Vessel Engaged on International Voyages) 
2) เรือกลเดินทะเลใกล้ฝ่ัง (Vessel Engaged on Near Coastal Voyages) ซ่ึงเป็นไดท้ั้งเรือเดิน

ทะเลภายในประเทศและระหวา่งประเทศ 
3) เรือกลเดินทะเลเฉพาะเขต (Local Trade Vessel) มีเขตเดินเรือเฉพาะภายในประเทศเท่านั้น 
4) เรือกลเดินทะเลชายแดน (Neighbouring Area Vessel) มีเขตเดินเรือเฉพาะภายในประเทศ

เท่านั้น 
5) เรือกลประมง (Fishing Vessel) 
6) เรือเดินทะเลที่มิใช่เรือกล (Non-Self Propelled Vessel) มีเขตเดินเรือเฉพาะภายในประเทศ

เท่านั้น 
7) เรือใบชายทะเลชายแดน (Neighbouring Area Sailing Vessel) 
8) เรือกลล าน ้ า (Self Propelled River Vessel) 
9) เรือล าน ้ าที่มิใช่เรือกล (Non-Self Propelled River Vessel) 
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10) เรือที่ใชใ้นกิจการพเิศษ (Special purpose Vessel) 
 

ส าหรับงานวิจัยน้ี เรือชายฝ่ัง หมายถึง เรือกลเดินทะเลใกล้ฝ่ัง (Vessel Engaged on Near Coastal 
Voyages) เรือกลเดินทะเลเฉพาะเขต(Local Trade Vessel) และเรือกลเดินทะเลชายแดน(Neighbouring 
Area Vessel) ที่ท  าการขนส่งสินคา้ชายฝ่ังภายในประเทศ (Domestic) เท่านั้น  
 
เรือค้าชายฝ่ังทั้ง 3 ประเภทสามารถแบ่งประเภทโดยใช้ลักษณะของเรือและประเภทสินค้าที่ขน       
เป็นเกณฑไ์ด ้8 ประเภท (กรมการขนส่งทางน ้ าและพาณิชยน์าว,ี 2548) ดงัน้ี 

1) เรือสินคา้เทกอง(แหง้) 
2) เรือสินคา้ทัว่ไป 
3) เรือตูค้อนเทนเนอร์ 
4) เรือบรรทุกสินคา้หอ้งเยน็ 
5) เรือบรรทุกสารเคมี 
6) เรือน ้ ามนั 
7) เรือบรรทุกก๊าซ 
8) เรือ Ro/Ro 

 
เรือขนส่งสินคา้ชายฝ่ังส่วนใหญ่เป็นเรือบรรทุกสินคา้เหลว มีขนาดระวางบรรทุกเฉล่ียอยูท่ี่ 1,200 ตนั
กรอสส์ ต่อล า ส่วนเรือบรรทุกสินคา้ทัว่ไป ในปี 2542 มีให้บริการเพียง 25 ล า เป็นของผูป้ระกอบการ 
8 ราย (ส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวี, 2544)  ท่าเรือชายฝ่ังในประเทศส่วนใหญ่ 
(ยกเวน้ท่าเรือหลกั คือ ท่าเรือกรุงเทพฯ ท่าเรือแหลมฉบงั ท่าเรือมาบตาพุด ท่าเรือภูเก็ต และท่าเรือ
สงขลา  5 ท่า) เป็นท่าเรือประมง (แพปลา) กบัท่าเรือผลิตภณัฑสิ์นคา้ปิโตรเลียม (กรมการขนส่งทาง
น ้ าและพาณิชยน์าวี,2548) ส่วนท่าเรือชายฝ่ังส าหรับสินคา้ทัว่ไปมีจ านวนน้อยเม่ือเทียบกบัปริมาณ
สินคา้ขนส่งชายฝ่ังโดยรวม ท าให้การขนส่งชายฝ่ังในปัจจุบนัไม่สามารถตอบสนองความตอ้งการ         
ใชบ้ริการของเจา้ของเรือและผูส่้งสินคา้ไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ (ส านักส่งเสริมการขนส่งทางน ้ าและ
การพาณิชยนาว,ี 2550)  
 
กองเรือชายฝั่ง 
กรมเจา้ท่า ส านกัส่งเสริมการขนส่งทางน ้ าและการพาณิชยนาว ี(ม.ป.ป.) เผยแพร่ขอ้มูลกองเรือพาณิชย์
ไทยโดยรวบรวมขอ้มูลจากระบบฐานขอ้มูลทะเบียนเรือ ท าให้ทราบขนาดและความจุของกองเรือ
พาณิชยไ์ทย ดงัตารางที่ 2.2 และ 2.3 
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ตารางที่ 2.2 แสดงกองเรือพาณิชยไ์ทย พ.ศ. 2555 (เรือขนาดตั้งแต่ 500 ตนักรอสส์ขึ้นไป) 
 

ปี เรือบรรทุกสินค้าแห้ง เรือบรรทุกสินค้าเหลว รวม อตัราการเตบิโต
ของระวาง

บรรทุก (ร้อยละ) 
ล า เดทเวทตนั 

(DWT) 
ล า เดทเวทตนั 

(DWT) 
ล า เดทเวทตนั 

(DWT) 

2551 233     3,255,691.00  249        724,623.00  482     3,980,314.00  12.7 
2552 207     2,603,200.00  270     1,096,764.00  477     3,699,964.00  -7.0 
2553 198     2,389,963.00  285     2,051,268.00  483     4,441,231.00  20.0 
2554 185     2,221,150.00  287     2,124,171.00  472     4,345,321.00  -2.2 
2555 190     2,173,252.00  290     2,630,257.00  480     4,803,509.00  10.5 

ที่มา: กรมเจา้ท่า ส านกัส่งเสริมการขนส่งทางน ้ าและการพาณิชยนาว ี(ม.ป.ป.) 
 

ต า ร า ง ที่  2.3 แ ส ด ง ก อ ง เ รื อ พ า ณิ ช ย์ไ ท ย จ า แ น ก ต า ม ช่ ว ง ข น า ด  (DWT) พ . ศ .  2555                                               
(เรือขนาดตั้งแต่ 500 ตนักรอสส์ขึ้นไป) 

 

เดทเวทตนั 
(DWT) 

เรือบรรทุกสินค้าแห้ง เรือบรรทุกสินค้าเหลว รวม สัดส่วนแต่ละ
ช่วงของเดทเวท
ตนั(ร้อยละ) ล า 

เดทเวทตนั 
(DWT) 

ล า 
เดทเวทตนั 

(DWT) 
ล า 

เดทเวทตนั 
(DWT) 

500-4,999 81 182,441 247 521,347 328 703,788 14.65 
5,000-9,999 46 345,989 28 182,801 74 528,790 11.01 
10,000-14,999 8 103,440 1 13,925 9 117,365 2.44 
15,000-19,999 15 259,427 1 17,577 16 277,004 5.77 
>=20,000 40 1,281,955 13 1,894,607 53 3,176,562 66.13 
รวม 190 2,173,252 290 2,630,257 480 4,803,509 100.00 

ที่มา: กรมเจา้ท่า ส านกัส่งเสริมการขนส่งทางน ้ าและการพาณิชยนาว ี(ม.ป.ป.) 
 

ผูว้ิจยัพบว่าขอ้มูลปริมาณกองเรือพาณิชยไ์ม่ไดแ้ยกประเภทเรือชายฝ่ังของไทยออกมาโดยเฉพาะ ท า
ให้ไม่สามารถทราบขนาดที่แทจ้ริงของกองเรือชายฝ่ังของไทยในปัจจุบนั กลุ่มสถิติวิเคราะห์ ส านัก
แผนงาน กรมเจ้าท่า (2556) สรุปจ านวนเรือค้าชายฝ่ังที่ขนสินค้าระหว่างเมืองท่าชายทะเล 
ภายในประเทศ (รวมเรือเปล่าและเรือบรรทุกสินคา้) ที่มีการแจง้เขา้-ออก ที่ด่านศุลกากรว่าเป็นเรือคา้
ชายฝ่ัง พ.ศ. 2555 มีจ  านวนเรือแจ้ง-ออกรวม 57,681 เที่ยวล า มีปริมาณสินคา้ที่บรรทุกโดยเรือค้า
ชายฝ่ังรวมอยูท่ี่ 44.263 ลา้นตนั แบ่งเป็นขาเขา้และขาออกดงัตารางที ่2.4  
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ตารางที่ 2.4 แสดงปริมาณและอตัราการเปล่ียนแปลงของสินคา้ที่ขนโดยเรือคา้ชายฝ่ัง พ.ศ. 2554 - 
2555 

 

ประเภทเรือ 
ปริมาณ (หน่วย: ตนั) อตัราการ

เปลีย่นแปลง 2554 2555 

เรือค้าชายฝ่ัง 

ขาเขา้ 20,372,758.757 22,323,619.978 9.58% 
ขาออก 20,900,000.985 21,939,254.768 4.97% 
รวม 41,272,759.742 44,262,874.746 7.24% 

ที่มา: กรมเจา้ท่า (2556) 
 
ขาเข้า  มีเ รือแจ้งเข้าที่ ด่านศุลกากรบริเวณเมืองท่าชายทะเลจ านวน 28,831 เที่ยวล า  แจ้งเข้า                       
ที่ ด่านแหลมฉบังมากที่ สุด จ  านวน 11,038 เที่ยวล า  รองลงมาคือ  ด่ านสมุทรปราการ และ                      
ด่านมาบตาพุดจ านวน 5,651 และ 4,963 เที่ยวล า ตามล าดบั ในดา้นขนาดของเรือที่แจง้เขา้มากที่สุด 
คือ ขนาด 100.01–500.00 ตนักรอสส์ จ  านวน 13,016 เที่ยวล า รองลงมาขนาด 500.01-1,000.00 ตัน
กรอสส์ และขนาด 1000.01-3,000.00 ตันกรอสส์ จ  านวน 10,713 และ 3,311 เที่ยวล า ตามล าดับ 
ปริมาณสินคา้ที่บรรทุกโดยเรือคา้ชายฝ่ังขาเขา้ทั้งส้ิน 22.323 ลา้นตนั 
 
ขาออก มีเรือแจง้ออกที่ด่านศุลกากรจ านวน 28, 850 เที่ยวล า แจ้งออกที่ด่านแหลมฉบังมากที่สุด 
จ  านวน 11,071 เที่ยวล า รองลงมาคือ ด่านสมุทรปราการและด่านมาบตาพดุ จ  านวน 5,594 และ 4,981 
เที่ยว ล าตามล าดบั ในดา้นขนาดของเรือที่แจง้ออกมากที่สุด คือ ขนาด 100.01–500.00 ตนักรอสส์ 
จ  านวน 13,033 เที่ยวล า รองลงมาขนาด 500.01-1,000.00 ตนักรอสส์ และขนาด 1000.01-3,000.00   
ตันกรอสส์  จ  านวน  10,734 และ  3,268 เที่ ยวล า  ตามล าดับ  ทั้ ง น้ี  ป ริมาณสินค้าที่ บรรทุก                            
โดยเรือคา้ชายฝ่ังขาออกทั้งส้ิน 21.939 ลา้นตนั 
 

2.1.4 แนวคดิเกีย่วกบัท่าเรือชายฝ่ัง  
ท่าเรือชายฝ่ัง (Coastal Port) หมายถึง ท่าเรือที่ตั้ งอยู่ชายทะเลและในแม่น ้ า หากสภาพท้องน ้ า             
จากปากแม่น ้ าจนถึงที่ตั้งท่าเรือมีสภาพเหมาะสมที่เรือคา้ชายฝ่ังสามารถเขา้ไปเทียบท่าและรับส่ง
สินค้าชายฝ่ังได้ สถิติสินค้าขนส่งชายฝ่ังของกรมศุลกากรครอบคลุมการขนส่งสินค้าที่ท่าเรือ                
ที่เรือสินคา้ชายฝ่ังสามารถเขา้เทียบท่าไดจึ้งมีทั้งจากท่าเรือชายทะเล ท่าเรือที่ตั้งอยู่ปากแม่น ้ า เช่น 
ท่าเรือในจงัหวดั สมุทรปราการ สมุทรสาคร และสมุทรสงคราม ท่าเรือที่ตั้งอยูใ่นแม่น ้ า เช่น ท่าเรือขน
ถ่ายน ้ ามันบริเวณช่องนนทรีย์ และท่า เรือระหว่างประเทศ เช่น ท่าเรือกรุงเทพ (ส านักงาน
คณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาว,ี 2544) 
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ประเภทท่าเรือชายฝั่งและบริการที่ท่าเรือชายฝั่ง 
ท่าเรือชายฝ่ังสามารถแบ่งไดห้ลายประเภทตามเกณฑท์ี่ใชใ้นการแบ่ง กรมเจา้ท่า (ม.ป.ป.) แบ่งท่าเรือ
ในประเทศไทยออกเป็น 4 ประเภท คือ 1) ท่าเรือสินคา้ 2) ท่าเรือประมง (แพปลา) 3) ท่าทราย และ 4)
ท่าเรือท่องเที่ยว โดยอา้งอิงขอ้มูลจากกรมเจา้ท่า แต่ในงานวิจยัน้ีแบ่งท่าเรือชายฝ่ังในประเทศไทย
ออกเป็น 2 ประเภท โดยใชเ้จา้ของเป็นเกณฑ(์คณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาว,ี 2544) คือ ท่าเรือ
ของรัฐและท่าเรือของเอกชน ส าหรับบริการที่เกิดขึ้น ณ ท่าเรือชายฝ่ัง สามารถแบ่งออกเป็น 4 บริการ 
ไดแ้ก่  

1) บริการท่าเรือที่เป็นพื้นที่ให้ขนสินค้าขึ้ นและลงเรือได้ ในส่วนน้ีผูใ้ช้บริการต้องจ่าย
ค่าธรรมเนียมท่าเรือแก่ผูใ้หบ้ริการท่าเรือชายฝ่ัง 

2) บริการยกขนสินคา้ขึ้น-ลงเรือ ไดแ้ก่ บริการล าเลียงสินคา้ขึ้น-ลงเรือ โดยผูใ้ชบ้ริการตอ้ง
ช าระค่าเช่าอุปกรณ์ยกขน (รถบรรทุก สายพาน รถขดุไฮโดรลิค รถยก หรือป้ัม) ตลอดจนค่าแรงงาน
ประกอบการยกขน (ถา้มี) 

3) บริการถ่ายล าสินคา้ระหว่างเรือ เป็นตน้ และเรือล าเลียงต่างๆ ซ่ึงจะมีค่าใชจ่้าย คือ ค่าเช่า
เรือล าเลียงชายฝ่ัง ตลอดจนค่าแรงงานประกอบการยกขน (ถา้มี) 

4) บริการอ่ืนๆ ที่เก่ียวขอ้ง เช่น บริการคลังสินคา้ บริการที่พกัสินคา้ บริการไฟฟ้า บริการ
น ้ าประปา บริการดูดฝุ่ นและท าความสะอาดเรือ บริการสัญญาณโทรศพัท์บนเรือ บริการอู่ต่อเรือ 
(ซ่อมแซมเรือ) ฯลฯ ในส่วนน้ีผูใ้ชบ้ริการตอ้งจ่ายค่าบริการนั้นๆ แก่ผูใ้หบ้ริการท่าเรือชายฝ่ัง 
 
นอกจากน้ียงัมีบริการอ านวยความสะดวกทางพธีิการศุลกากรเกิดขึ้นในท่าเรือชายฝ่ัง โดยเฉพาะท่าเรือ
ที่มีด่านศุลกากรประจ าอยู ่แต่ไม่ใช่บริการหลกัของผูใ้ชบ้ริการท่าเรือชายฝ่ัง แต่อาจเป็นการใหบ้ริการ
ของตวัแทนที่รับจดัการพธีิการศุลกากร 
 
การกระจายตวัของท่าเรือชายฝ่ังที่เป็นท่าเรือสินคา้ในประเทศไทยที่กรมเจา้ท่ารวมรวบไวเ้ป็นขอ้มูล
รายช่ือท่าเรือสินคา้/ ท่าเรือประมง ปีงบประมาณ 2548 กรมเจา้ท่า แต่เก็บรวบรวมขอ้มูลก่อนเกิดธรณี

พบิตัิ เม่ือวนัที่ 26 ธนัวาคม พ.ศ. 2547 (กรมเจา้ท่า, ม.ป.ป.) ดงัน้ี 
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ตารางที่ 2.5 แสดงการกระจายตวัของท่าเรือชายฝ่ังที่เป็นท่าเรือสินคา้ในประเทศไทย 
 
ตารางที ่2.7: จ านวนท่าเรือ 

จังหวดั 
จ านวนท่าเรือ
สินค้า (ท่า) 

ตราด 1 
ระยอง 9 
ชลบุรี 7 
สมุทรปราการ 25 
สมุทรสาคร 11 
สมุทรสงคราม 2 
เพชรบุรี 2 
ประจวบคีรีขนัธ์ 1 
ชุมพร 2 
สุราษฎร์ธานี 12 
นครศรีธรรมราช 4 
สงขลา 3 
ภูเก็ต 3 
กระบ่ี 2 
ตรัง 1 
รวมทั่วประเทศ 85 

รวมในขอบเขตงานวจิัยนี ้ 57 

ที่มา: กรมเจา้ท่า (ม.ป.ป.)  
 

2.1.5 ผู้มส่ีวนเกีย่วข้องกบัการพฒันาการให้บริการระบบขนส่งชายฝ่ัง 
กมลชนก สุทธิวาทนฤพฒิุ (2552) กล่าวถึงตวัแสดงส าคญัในระบบขนส่งชายฝ่ังไว ้4 ตวัแสดง คือ  

1) รัฐและหน่วยงานภาครัฐที่เก่ียวข้องกับการขนส่งสินค้าชายฝ่ัง ส าหรับประเทศไทย 
หน่วยงานของภาครัฐที่เขา้มาเก่ียวขอ้งกบัท่าเรือโดยตรงมี 2 หน่วยงาน คือ กระทรวงคมนาคม ซ่ึงเป็น
หน่วยงานเจา้ของสงักดัโดยตรงของกรมเจา้ท่าฯ และการท่าเรือแห่งประเทศไทย (รัฐวสิาหกิจ) เพราะ
เป็นผูรั้บผดิชอบและก าหนดนโยบาย อีกหน่วยงานไดแ้ก่ กรมศุลกากร ซ่ึงมีหนา้ที่ในการก าหนดอตัรา
ภาษีและจดัเก็บภาษีสินคา้ทั้งขาเขา้และขาออก  
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2) ผูป้ระกอบการในภาคธุรกิจ ภาคอุตสาหกรรม ที่เป็นลูกคา้ หรือ ผูใ้ชบ้ริการท่าเรือชายฝ่ัง
ไดแ้ก่ ผูผ้ลิตสินคา้ ผูน้ าเขา้-ส่งออกสินคา้ เช่น สินคา้เกษตรกรรม สินคา้ส าเร็จรูป (เส้ือผา้ รองเทา้ 
เฟอร์นิเจอร์ ฯลฯ) ผูใ้ช้บริการเหล่าน้ีเป็นผูไ้ดรั้บผลประโยชน์จากการให้บริการของท่าเรือชายฝ่ัง
โดยตรงหากท่าเรือใหบ้ริการอยา่งมีประสิทธิภาพ ในขณะเดียวกนัก็เป็นผูเ้สียประโยชน์โดยตรง หาก
การใหบ้ริการที่ท่าเรือชายฝ่ังเป็นปอยา่งไม่มีประสิทธิภาพ  

 
3) ผูมี้ส่วนเก่ียวขอ้งกบัการขนส่งสินคา้ชายฝ่ังอ่ืนๆ เช่น ตวัแทนรับจดัการขนสินคา้ (Freight 

Forwarder) และตวักลางในการจดัการอ่ืนๆ (Shipper and shipping agencies) ที่จะด าเนินการเก่ียวกบั
การส่งสินคา้ผ่านท่าเรือและอ านวยความสะดวกเร่ืองพิธีการศุลกากร (Customs Brokerage) ให้แก่
ผูใ้ชบ้ริการกรณีการขนส่งระหว่างประเทศ ตวัแทนและตวักลาง เหล่าน้ีมีบทบาทอยา่งมากในการ
ด าเนินงานของท่าเรือ 

 
ผูว้จิยัพจิารณาจ านวนเจา้ของเรือหรือบริษทัขนส่งสินคา้ชายฝ่ังจากสถิติการจดทะเบียนคงอยูใ่นหมวด 
501: ธุรกิจการขนส่งและสถานที่เก็บสินคา้ หมวดยอ่ย: การขนส่งทางทะเลและตามแนวชายฝ่ังทะเล 
ซ่ึงรวบรวมผูป้ระกอบการที่จดทะเบียนในนาม บริษทัจ ากดั ห้างหุ้นส่วนจ ากดั ห้างหุ้นส่วนสามัญ    
นิติบุคคล บริษทัมหาชนจ ากดั หอการคา้ และสมาคมการคา้ในประเทศไทยในปัจจุบนัที่ขึ้นทะเบียน
กบักระทรวงพาณิชย ์ดงัแสดงในตารางที่ 2.6 
 
ตารางที่ 2.6 แสดงจ านวนผูป้ระกอบการในธุรกิจขนส่งสินคา้ชายฝ่ัง พ.ศ. 2555 
 

พืน้ที ่
จ านวนผู้ประกอบการ 

(ราย) 
ทุนจดทะเบียน 
(ลา้นบาท) 

กรุงเทพฯ 185 16,154.77 
ภาคกลาง 23 414.05 
ภาคตะวนัออก 19 2,754.21 
ภาคตะวนัออก เฉียงเหนือ 1 1.00 
ภาคเหนือ 0 0 
ภาคใต ้ 9 166.80 
ภาคตะวนัตก 4 13.02 
รวมทั้งประเทศ 241 19,503.85 
รวมในขอบเขตงานวจิัยนี ้ 240 19,502.85 

ที่มา: กระทรวงพาณิชย ์กรมพฒันาธุรกิจการคา้ (ม.ป.ป.) 
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4) ผูใ้ห้บริการท่าเรือชายฝ่ัง ไดแ้ก่ ผูใ้ห้บริการจากภาครัฐอยา่งการท่าเรือแห่งประเทศไทย 
และผูป้ระกอบการท่าเรือเอกชนรายต่างๆ 

 

2.1.7 ปัจจยัทีม่ผีลต่อการพฒันาระบบขนส่งชายฝ่ัง 
ส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวี (2544) รวบรวมประเด็นปัญหาและข้อจ ากัด           
ในการขนส่งสินคา้ชายฝ่ังของไทย ไว ้3 รายการ ดงัน้ี 

1) ปัญหาโครงสร้างพื้นฐาน ได้แก่ ปัญหาอันเน่ืองมาจากข้อจ ากัดหรือความไม่พร้อม          
ทางกายภาพที่ส่งผลกระทบต่อการเดินเรือชายฝ่ัง เช่น ปัญหาร่องน ้ าต้ืนเขิน ท าใหเ้รือที่จะเขา้เทียบท่า
ต้องรอเวลาน ้ าขึ้ น ผู ้ขนส่งสินค้า(ผูป้ระกอบการเรือ) จึงไม่สามารถบรรทุกสินค้าได้เต็มพิกัด          
เพราะถา้บรรทุกจนเต็มพกิดั เรือจะกินน ้ าลึกเกิดนความลึกของร่องน ้ า ปัญหาส่ิงกีดขวางทางเดินเรือ 
เช่น โป๊ะโพงพาง ที่ เ ป็นอุปสรรคต่อการเดิน เรือและความเร็วเรือ  ปัญหาการเช่ือมต่อกับ            
โครงสร้างพื้นฐานที่ท่าเรือ กล่าวคือ ท่าเรือไม่ได้เช่ือมต่อกบัพื้นที่หลังท่าโดยตรง ท าให้การขนส่ง
สินค้าระหว่างท่าเรือกับพื้นที่หลังท่าไม่สะดวก ปัญหาการขาดแคลนเคร่ืองมือขนถ่ายสินค้า                   
ที่เหมาะสมกบัสินคา้ที่ท่าเรือ ท าใหบ้ริการยกขนสินคา้ของท่าเรือไม่มีคุณภาพ เป็นตน้ 

2) ปัญหาการก ากับดูแลของหน่วยงานภาครัฐและหน่วยงานที่เ ก่ียวข้อง ได้แก่ ปัญหา        
ความไม่เป็นเอกภาพ เน่ืองจากการก ากับดูแลระบบขนส่งชายฝ่ังอยู่ภายใตก้ารก ากับดูแลของ 2 
หน่วยงานหลกั คือ กรมเจา้ท่า กรมศุลกากร นอกจากน้ี ยงัมีหน่วยงานยอ่ยที่เก่ียวขอ้งจ านวนมาก
เหล่าน้ีท าให้การด าเนินงานซ ้ าซ้อน และทิศทางในการพฒันาไม่เป็นเอกภาพ การพฒันาการให้บริการ
ท่าเรือชายฝ่ังจึงไม่เป็นระบบ ปัญหาการสนบัสนุนงบประมาณในการพฒันาระบบขนส่งสินคา้ชายฝ่ัง
ของรัฐไม่เพียงพอและไม่ต่อเน่ือง เช่น หน่วยงานราชการไม่มีงบประมาณในการขุดลอกและ
บ ารุงรักษาร่องน ้ าที่เหมาะสม ท าให้เกิดปัญหาร่องน ้ าต้ืนเขินดังกล่าวไปแล้วข้างต้น นอกจากน้ี          
รัฐยงัให้ความส าคญัในการพฒันา สนับสนุนและส่งเสริมระบบขนส่งชายฝ่ังน้อยกว่าการขนส่ง
รูปแบบอ่ืน เช่น รัฐไม่เรียกเก็บค่าธรรมเนียมไฟส่องสว่างและการซ่อมบ ารุงทางจากการขนส่ง         
ทางถนนแต่กลบัเรียกเก็บค่าธรรมเนียมประภาคารและการใชร่้องน ้ า เป็นตน้ 

3) ปัญหาระเบียบ เน่ืองจากกฎระเบียบเก่ียวกับข้อก าหนดในการจัดหาเรือ การเดินเรือ        
การขนส่งสินค้า  และการพัฒนาท่า เ รือ เป็นมีระ เบียบและขั้ นตอนที่ เข้มงวดจ านวนมาก                             
จึงมีความซบัซอ้นและยุง่ยากมากกวา่การขนส่งทางถนน 

 
กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ (2552) กล่าวถึงปัจจยัที่มีผลต่อการด าเนินงานที่เก่ียวกบัการพฒันาระบบ
ขนส่งชายฝ่ัง ไว ้5 รายการ ไดแ้ก่ 

1) นโยบายของภาครัฐ เน่ืองจากท่าเรือเป็นประตูการคา้ที่ส าคญัของประเทศ เป็นที่มาและ
ช่องทางในการไดม้าซ่ึงเงินตราจากการคา้ ดงันั้นท่าเรือ ไม่ว่าจะด าเนินการโดยรัฐบาลหรือเอกชน 
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ลว้นแล้วแต่ตอ้งอยู่ภายใตก้ารควบคุมและดูแลจากรัฐ โดยเฉพาะอย่างยิง่การวางแผนพฒันาท่าเรือ  
การก าหนดอตัราค่าภาระ เป็นตน้ ยิ่งไปกว่านั้น ธุรกิจท่าเรือเก่ียวขอ้งโดยตรงกับการใช้ประโยชน์   
จากที่ดินและผืนน ้ าซ่ึงเป็นสมบติัของประเทศ การด าเนินงานและการขยายตวัของท่าเรือยงัเก่ียวขอ้ง
โดยตรงกบัการวางแผนโดยรวมของประเทศ เช่น แผนพฒันาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ รวมทั้ง  
การวางผงัของเมือง ท่าเรือยงัเป็นสถานที่ที่ใหบ้ริการและอ านวยความสะดวกในเร่ืองสาธารณูปโภค
พื้นฐาน รวมถึงเป็นหน่ึงโครงสร้างพื้นฐานที่ส าคญัของประเทศ ดงันั้น การด าเนินงานของท่าเรือ        
จึงไม่สามารถหนีการควบคุมดูแลจากรัฐบาลได ้โดยเฉพาะอยา่งยิง่นโยบายของภาครัฐ ทั้งน้ี เพราะรัฐ
เป็นผูก้  าหนดกฎเกณฑแ์ละระเบียบพิธีการต่างในการปกป้องและรักษาไวซ่ึ้งผลประโยชน์แห่งชาติ
และเพื่อให้เกิดการแข่งขนัและป้องกนัการผูกขาด เพื่อให้การด าเนินงานของท่าเรือมีประสิทธิภาพ
สูงสุด และเกิดประโยชน์แก่ผูใ้ชบ้ริการและสงัคมสูงสุด  

2) โครงสร้างพื้นฐานที่เช่ือมท่าเรือกบัสถานที่ต่างๆ เน่ืองจากก่อนและหลงัสินคา้มาถึงท่าเรือ 
สินคา้เหล่านั้นต่างตอ้งถูกขนส่งต่อไปยงัจุดหมายอ่ืน การเช่ือมต่อของท่าเรือกับระบบโครงสร้าง-
พื้นฐานอ่ืนๆ จึงส าคญัมาก  

3) ส่ิงอ านวยความสะดวกบริเวณท่าเรือ ไดแ้ก่ อุปกรณ์ยกขน และอ่ืนๆ ที่ช่วยใหก้ารบริหาร
จัดการ สินค้าที่ ท่ า เ รือ เ ป็นไปอย่าง มีประ สิท ธิภาพ คื อ  ประหย ัด เวลา  ในขณะเ ดียวกัน                                       
ก็เพิม่ความปลอดภยัใหก้บัพนกังานและสินคา้ที่ท่าเรือ 

4) การขนส่งรูปแบบอ่ืนๆ ภายในประเทศ เช่น การขนส่งทางถนน ทางราง ทางอากาศ และ
ทางท่อ กล่าวคือ การขนส่งรูปแบบอ่ืนๆ ถือเป็นทางเลือกที่กระทบกับการใช้บริการระบบขนส่ง
ชายฝ่ัง หากการขนส่งทางถนนไดรั้บการพฒันาใหส้ามารถขนสินคา้ไดอ้ยา่งสะดวกและรวดเร็วกว่า 
ผูใ้ชบ้ริการอาจไม่เลือกการขนส่งสินคา้ทางชายฝ่ังที่ประหยดัตน้ทุน แต่ใชเ้วลามากกวา่ และคล่องตวั
นอ้ยกวา่ 

5) ร่องน ้ า เน่ืองจากร่องน ้ าชายฝ่ังทะเลต้ืนเขิน ท าให้เรือไม่สามารถใชร่้องน ้ าไดต้ลอดทั้งปี 
นอกจากน้ียงัเกิดปัญหาตะกอนบริเวณร่องน ้ าชายฝ่ังทะเลที่ผูป้ระกอบการเดินเรือ (Liners) และ       
ผูใ้ชร่้องน ้ าใชเ้ป็นเสน้ทางสญัจร 

 
ปัจจยัที่ส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวี (2544) และ กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ 
(2552) กล่าวถึงมีส่วนที่ทบัซ้อนกัน ผูว้ิจยัจึงสรุปว่าปัจจยัที่มีผลต่อการพฒันาระบบขนส่งชายฝ่ัง 
ได้แก่ นโยบาย/ มาตรการ/ กฎหมาย/ กฎระเบียบและการก ากับดูแลของภาครัฐภาครัฐ ข้อจ ากัด       
ทางกายภาพและการเช่ือมต่อกบัโครงสร้างพื้นฐาน ตลอดจนการขนส่งรูปแบบอ่ืนๆ 
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2.2 การพฒันาระบบการขนส่งชายฝ่ังในต่างประเทศ 
 

2.2.1 ประเทศสหรัฐอเมริกา 
สหรัฐอเมริกามีชายฝ่ังยาว 19,924 กิโลเมตร มีการขนส่งชายฝ่ังทางมหาสมุทรแอตแลนติก มหาสมุทร
แปซิฟิค และในอ่าวต่างๆ ภายในประเทศ การขนส่งสินคา้ชายฝ่ังจึงครอบคลุมการขนส่ง 3 ส่วน คือ 
การขนส่งสินค้าชายฝ่ังในประเทศ (Coastal) การขนส่งสินค้าบริเวณมหาสมุทรหรือไหล่ทวีป             
ในเขตประเทศสหรัฐอเมริกา (Domestic Ocean) หรืออ่าวเม็กซิโก และการขนส่งในเขตมหาสมุทร              
ตามแนวชายฝ่ัง (Coastwise) เช่น การขนส่งสินคา้ระหวา่งท่าเรือในประเทศ (Intra-port) ทั้งน้ี ไม่รวม
การขนส่งสินคา้ตามแม่น ้ าล าคลอง (Inland) และการขนส่งสินคา้บริเวณทะเลสาบ Great Lake (U.S. 
Department of Transportation, 2013; Navigation Data Center, 2015) 
 

 
 

รูปที่ 2.3 แสดงการขนส่งสินคา้ทางน ้ าในประเทศสหรัฐอเมริกา 
 
Navigation Data Center (2015) อธิบายการขนส่งสินคา้ทางทะเลในสหรัฐอเมริกาเป็นการเดินทางเพื่อ
เคล่ือนยา้ยสินคา้ในเขตมหาสมุทรภายในประเทศสหรัฐอเมริกาหรืออ่าวเม็กซิโก เช่น เดินทางจาก 
New Orleans ไป Baltimore, New York ไป Puerto Rico, San Francisco ไป Hawaii, Alaska ไป Hawaii 
การเดินทางระหว่างท่าเรือในทะเลสาบ Great Lake และท่าเรือชายฝ่ังในเขตมหาสมุทร ถือว่าเป็น     
การขนส่งสินคา้ทางชายฝ่ังในประเทศ (Coastwise) ดงัรูปที่ 2.4 
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รูปที่ 2.4 แสดงตวัอยา่งเสน้ทางการขนส่งสินคา้ทางทะเลในประเทศสหรัฐอเมริกา (Domestic Ocean) 
 
รัฐบาลสหรัฐอเมริกาตั้ง MARAD (Maritime Administration) เป็นหน่วยงานก ากับดูแลดา้นการวาง
นโยบายเชิงกลยทุธ์ที่สร้างการเติบโตทางเศรษฐกิจและความสามารถในการแข่งขนัทั้งในและระหวา่ง
ประเทศ (ส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวี, 2544) ค.ศ. 2012 สหรัฐอเมริกามีสินคา้
ขนส่งชายฝ่ังภายในประเทศ (Coastal) 138.0 ล้านตนั สินคา้ขนระหว่างท่าเรือ (Intra-port) 73.5 ลา้น
ตนั และภายในอาณาเขตประเทศ (Intra-territory) 20.6 ลา้นตนั ทั้งน้ี สินคา้เทกองมีสดัส่วนร้อยละ 65 
ของปริมาณสินคา้ทั้งหมด สินคา้ที่ใช้บริการส่วนมากเป็นสินค้ามูลค่าต  ่า เช่น กรวดหินดินทราย     
เมล็ดพชื และถ่านหิน (U.S. Department of Transportation, 2013) 
 
ตารางที่ 2.7 แสดงปริมาณสินค้าขนส่งภายในสหรัฐอเมริกา ค.ศ. 2007 และ ค.ศ. 2012 แบ่งตาม

รูปแบบการขน (หน่วย: ลา้นตนั) 
 

 2007 2012 
 Total Domestic Exports Imports Total Domestic Exports Imports 

Total 16651 13457 1196 1997 17352 13927 1392 2033 
Truck 10780 10225 267 287 11130 10531 309 289 
Rail 512 374 45 93 551 400 55 96 
Water 340 158 15 167 339 170 21 148 
Air, air และ truck 1077 151 422 505 1182 163 470 549 
Multiple modes  2884 1646 394 844 3023 1697 478 848 

Pipeline 716 651 4 61 768 699 9 61 
Other และ 
unknown 

341 252 48 41 359 267 51 41 

ที่มา: U.S. Department of Transportation (2013) และ United State Department of Transport (2015) 
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รูปที่ 2.5 แสดงส่วนแบ่งปริมาณสินคา้ขนส่งภายในสหรัฐอเมริกา ค.ศ. 2012 แบ่งตามรูปแบบการขน 

 
ตารางที่  2.8 แสดงปริมาณสินค้าขนส่งทางน ้ าภายในประเทศสหรัฐอเมริกา ค.ศ. 2006-2012       

(หน่วย: ลา้นตนั) 
 

 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

Domestic 928.5 926.7 867.6 777.5 810.5 805.5 821.3 
Inland 569.4 564.2 533.9 474.0 513.1 502.2 512.6 
Coastal 183.1 186.7 169.0 152.2 149.2 146.0 138.0 
Great Lakes 87.9 86.8 82.0 57.3 73.1 79.7 76.6 
Intraport 82.9 84.4 78.9 89.8 71.0 73.7 73.5 
Intraterritory 5.3 4.7 3.8 4.2 4.2 3.8 20.6 

ที่มา : U.S. Department of Transportation (2013)  
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2.2.2 ประเทศญีปุ่่ น 
ญี่ปุ่ นมีภูมิประเทศเป็นเกาะ มีแนวชายฝ่ังยาว 29,751 กิโลเมตร รัฐบาลจึงใหค้วามส าคญักบัการขนส่ง
ชายฝ่ังมาก (ส านกังานคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยน์าว,ี 2544; The Japan Federation of Coastal 
Shipping Associations, 2012) รัฐบาลญี่ปุ่ นตั้ ง Corporation for Advance Transport และ Technology 
หรือ CATT ใน ค.ศ. 1997 เป็นหน่วยงานควบคุมดูแลการพัฒนาระบบขนส่งชายฝ่ังในญี่ปุ่ น 
(ส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยน์าวี, 2544) ทั้งน้ี มาตรการพฒันาการขนส่งชายฝ่ัง      
ของรัฐประกอบดว้ยมาตรการสนับสนุนทางการเงินและเทคโนโลย ีการใชน้โยบายภาษี การควบคุม
ขนาดของกองเรือ และการสนบัสนุนทางดา้นเทคนิค 
 
ปริมาณการขนส่งสินคา้ชายฝ่ังญี่ปุ่ น ค.ศ. 2012 อยูท่ี่ 365.417 ลา้นตนั ดงัตารางที่ 2.9 คิดเป็นร้อยละ 8 
ของปริมาณสินคา้ขนส่งในประเทศทั้งหมด แต่เม่ือค  านวณเป็นตนั-กิโลเมตร จะมีสดัส่วนร้อยละ 43.4 
(ซ่ึงมากเป็น 10 เท่าของการขนส่งทางรถบรรทุก) ปริมาณสินค้าขนส่งทางชายฝ่ัง (หน่วย: ตัน-
กิโลเมตร) มีสัดส่วนสูงเป็นอันดับที่ 2 ของการขนส่งสินคา้ในประเทศ (The Japan Federation of 
Coastal Shipping Association, 2012) เม่ือพจิารณาน ้ าหนักของสินคา้ ผลิตภณัฑปิ์โตรเลียมเป็นสินคา้
ที่ขนส่งมากที่สุด ตามดว้ยสินแร่ที่ไม่ใช่โลหะ โลหะภณัฑ ์สินคา้อุตสาหกรรม ซีเมนต ์เคร่ืองจกัร และ
กรวดหินทราย (ส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยน์าวี, 2544; The Japan Federation of 
Coastal Shipping Associations, 2012)  
 
ตารางที่ 2.9 แสดงปริมาณสินคา้ขนส่งชายฝ่ังของญี่ปุ่ น ค.ศ. 1995, 2000, 2005 และ ค.ศ.2010-2012 

(หน่วย: พนัตนั) 
 

CARGO TRANSPORT BY COASTWISE SHIPPING (F.Y.1995--2012) 
  Data are based on the Statistical Survey on Coastwise Vessel Transport. 
(Tonnage in thousands of tons; in millions of ton kilometres) 

Fiscal year Tonnage carried Ton-kilometres 

1995 548,542 238,330 
2000 537,021 241,671 
2005 426,145 211,576 
2010 366,734 179,898 
2011 360,983 174,900 
2012 365,992 177,791 

ที่มา: Ministry of Land, Infrastructure, Transport and Tourism, Policy Bureau (2012) 
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ญี่ปุ่ นมีผูป้ระกอบการธุรกิจขนส่งชายฝ่ังที่ให้บริการ (Active coastal shipping business operators) ใน 
ค.ศ. 2014 จ านวน 3,165 ราย ให้บริการระหว่างท่าเรือ 994 ท่าในประเทศ ประเภทของท่าเรือดงักล่าว 
ไดแ้ก่ ท่าเรือสินคา้ต่อเน่ืองหลายรูปแบบ (Intermodal) ท่าเรือส าหรับผูโ้ดยสาร ท่าเรือราชนาวี ท่าเรือ
ประมง ญี่ปุ่ นมีท่าเรือที่ถูกออกแบบมาเพื่อรองรับเรือตูค้อนเทนเนอร์ขนาดใหญ่ นอกจากน้ียงัมีท่าเรือ
หลักที่ถูกออกแบบเพื่อรองรับการค้าทั้ งในและระหว่างประเทศโดยภาครัฐ (Ministry of Land, 
Infrastructure, Transport and Tourism, 2012)  
 
เรือขนส่งชายฝ่ังของญี่ปุ่ นมีขนาด 200-999 ตนักรอสส์ มากที่สุด รองลงมาคือเรือขนาด 1,000-1,999 
ตนักรอสส์ ตามดว้ยขนาด 2,000-4,999 ตนักรอสส์ นอกจากน้ี ยงัมีเรือเช่าขนาดไม่เกิน 199 ตนักรอสส์ 
จ านวนมาก ประเภทของเรือชายฝ่ัง ไดแ้ก่ เรือสินคา้เทกอง เรือบรรทุกสินคา้ เรือบรรทุกสารเคมี/ แก๊ส
เหลว/ ผลิตภณัฑปิ์โตรเลียม เรือน ้ ามนั เรือโดยสาร เรือบรรทุกสินคา้แช่แข็ง เรือ Ro/Ro และเรืออ่ืนๆ 
อยา่งไรก็ตาม การขนส่งชายฝ่ังและการขนส่งล าน ้ าภายในแผ่นดินบนเกาะหลกัทั้ง 4 เกาะของญี่ปุ่ น 
คือ Honshu Kyushu Shikoku และ Hokkaido เร่ิมลดลงทั้งในแง่ของเส้นทางและความถ่ีบ่อยของเรือ   
ที่วิ่ง เน่ืองจากการสร้างสะพานและทางด่วน (The Japan Federation of Coastal Shipping Association, 
2012) ปัจจุบนัการขนส่งชายฝ่ังและการขนส่งล าน ้ ายงัมีอยู่บ้าง มีเรือเฟอร่ีวิ่งในเส้น Hokkaido –
Honshu เส้นเกาะ Okinawa - Kyushu และเส้นเกาะ Okinawa - Honshu ผูว้ิจยัแสดงเส้นทางการขนส่ง
ภายในประเทศญี่ปุ่ น ดงัรูปที่ 2.6 

 

 
 

รูปที่ 2.6 แสดงเสน้ทางการขนส่งภายในประเทศญี่ปุ่ น 
ที่มา: Japan-guide (2015) 
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รูปที่ 2.7 แสดงส่วนแบ่งปริมาณสินคา้ขนส่งภายในประเทศญี่ปุ่ น ค.ศ. 2011 แบ่งตามรูปแบบการขน 
 

2.2.3 ประเทศจนี  
ประเทศจีนมีเส้นทางการขนส่งทางน ้ ายาวประมาณ 109,000 กิโลเมตร ทั้งน้ีเป็นแนวชายฝ่ังยาวกว่า 
14,500 กิโลเมตร (Speece และ Kawahara, 1995; Comtois และ Dong, 2007) นโยบายเปิดประเทศและ
ก าหนดทิศทางในการพฒันาไปสู่การเป็นประเทศเพือ่การส่งออก (Export Oriented) ท าใหป้ระเทศจีน            
เร่งพฒันาและลงทุนในโครงสร้างพื้นฐานเพื่อรองรับการค้าและการลงทุนที่หลั่งไหลเข้ามา               
ด้วยการตั้ งเขตเศรษฐกิจพิเศษ (Special Economic Zones-SEZs) และท่าเรือตามแนวชายฝ่ังตั้ งแต่        
ปี ค.ศ. 1980 จนถึงปัจจุบนั ดงัรูปที่ 2.8 
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รูปที่ 2.8 แสดงที่ตั้งของพื้นที่ชายฝ่ังที่มีการพฒันาไปสู่เขตเศรษฐกิจพเิศษของประเทศจีน 
ที่มา: Chen (2009) 

 
สินค้าที่ผ่านท่าเรือชายฝ่ังเหล่าน้ีขยายตัวรวดเร็วมาก ประกอบกับการขนส่งสินค้าและวตัถุดิบ
ภายในประเทศเพิ่มขึ้นอยา่งมหาศาล เน่ืองจากจีนมีโรงงานผลิตสินคา้จ านวนมาก การคา้และพฒันา
ระบบขนส่งชายฝ่ังในจีนด าเนินไปพร้อมกับการพฒันาอุตสาหกรรมระบบขนส่งชายฝ่ังทัว่โลก 
ปริมาณสินคา้ขนส่งทางน ้ าภายในประเทศจีน ค.ศ. 2012 แบ่งเป็นการขนส่งทางล าน ้ า 3,928.90 ลา้น
ตนั และทางชายฝ่ัง 628.15 ล้านตนั คิดเป็นร้อยละ 9.58 และ 1.61 ตามล าดับ ดงัตารางที่ 2.10 ทั้งน้ี
เน่ืองจากการขนส่งสินคา้ภายในจีนนิยมขนไปตามล าน ้ าภายในประเทศมากกว่าขนตามแนวชายฝ่ัง 
(National Bureau of Statistics of China, 2013) สินคา้ที่ขนส่งชายฝ่ังที่ส าคญัภายในประเทศจีน ไดแ้ก่ 
ถ่านหิน (Chen, 2009) ประเภทของเรือขนส่งชายฝ่ัง ได้แก่ เรือทอ้งแบน เรือเทกอง เรือขนสินคา้       
เรือบรรทุกสารเคมี เรือตู้คอนเทนเนอร์ เรือบรรทุกก๊าซ เรือสินค้าแช่แข็ง เรือ Ro/Ro และอ่ืนๆ            
ขนาดของเรือพาณิชยจี์นส่วนใหญ่อยูท่ี่ 1,000 ตนักรอสส์ (Comtois และ Dong, 2007)  
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ตารางที่  2.10 แสดงปริมาณสินค้าขนส่งในประเทศจีน ค.ศ. 2012 แบ่งตามรูปแบบการขน            
(หน่วย: หม่ืนตนั) 

 
Freight Traffic 

Year Total Railways Highways Waterways 
Civil 

Aviation 
Petroleum and 
Gas Pipelines 

2007 2,275,821.61 314,237.00 1,639,432.00 281,199.00 401.85 40,551.76 

2008 2,585,937.32 330,354.14 1,916,759.00 294,510.00 407.64 43,906.30 

2009 2,825,221.94 333,347.92 2,127,834.00 318,996.00 445.53 44,598.48 

2010 3,241,806.69 364,270.80 2,448,052.00 378,949.00 563.04 49,971.85 

2011 3,696,961.09 393,262.89 2,820,100.00 425,968.00 557.48 57,072.72 

a) The indicator of railways freight has increased the freight of package since 1993 .  The 
same applies to the tables following. 

ที่มา: National Bureau of Statistics of China (2013) 
 

 
 

รูปที ่2.9 แสดงส่วนแบ่งปริมาณสินคา้ขนส่งในประเทศจีน ค.ศ. 2012 แบ่งตามรูปแบบการขน 
 
เรือขนส่งชายฝ่ังสมยัใหม่ในจีนมีขนาดหรือระวางใหญ่ขึ้นจึงบรรทุกสินคา้ได้มากขึ้น ท่าเรือในจีน
ได้รับการพฒันาให้มีขนาดใหญ่ขึ้นตามขนาดเศรษฐกิจ จึงตอ้งกันพื้นที่ในเขตท่าเรือเพื่อรองรับ
กิจกรรมที่เก่ียวเน่ือง ไดแ้ก่ คลังสินคา้ ลานวางตู ้ถนนภายในท่าเรือ และอ่ืนๆ อย่างไรก็ตาม การ
จดัการส่ิงแวดล้อมบริเวณท่าเรือชายฝ่ังในจีนยงัคงเป็นปัญหา โดยเฉพาะการฟุ้งกระจายของฝุ่ นผง
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สินค้าเทกองจ าพวกถ่านหินและแร่เหล็ก ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากกิจกรรมที่ท่าเรือ รวมถึง        
ของเสียอ่ืนๆท่าเรือชายฝ่ังในจีนจ าเป็นตอ้งบริหารจดัการใหดี้ขึ้นต่อไป (Fei, 2013) 
 

2.2.5 ประเทศอนิเดยี 
อินเดียมีแนวชายฝ่ังยาวกวา่ 7,500 กิโลเมตร มีประชากรจ านวนมาก แรงงานราคาถูกของอินเดียดึงดูด
ใหโ้รงงานผลิตสินคา้จ านวนมากเขา้ไปด าเนินกิจการ อินเดียมีกระทรวงขนส่ง (Ministry of Shipping) 
ดูแลการขนส่งสินคา้ในภาพรวม การเคล่ือนยา้ยสินคา้ในประเทศใชข้นส่งทางถนนและทางรถไฟเป็น
หลกั เน่ืองจากแหล่งผลิตและแหล่งบริโภคสินคา้กระจุกตวัอยูท่ี่ภาคเหนือและตอนกลางของประเทศ
ซ่ึงห่างไกลจากแนวชายฝ่ังหลายร้อยกิโลเมตร มีเพียงอุตสาหกรรมบางประเภทเท่านั้นที่กระจายตวั
ตามแนวชายฝ่ัง เช่น แร่เหล็กและเหล็กกลา้ ถ่านหิน ซีเมนตแ์ละปูนเม็ด (Chopra และ Danautic, 2014)  
 
ค.ศ. 2012 ปริมาณสินคา้ที่ผ่านท่าเรือชายฝ่ังอินเดียอยูท่ี่ 913.93 ลา้นตนั เป็นสินคา้ชายฝ่ัง 159.06 ลา้น
ตนั (Government of India, 2014; Internet Securities, 2014) สินคา้ที่ส าคญัไดแ้ก่ สินคา้เทกองที่มูลค่า
ต  ่า เช่น ผลิตภณัฑปิ์โตรเลียม ถ่านหิน แร่เหล็ก ซีเมนต ์และสินคา้วตัถุดิบอ่ืนๆ ทั้งน้ีสินคา้ที่มีมูลค่าสูง
หรือสินคา้ส าเร็จรูปรวมถึงสินคา้บรรจุตูค้อนเทนเนอร์ในอินเดียใชบ้ริการระบบขนส่งชายฝ่ังนอ้ยมาก 
ท าให้ปริมาณกองเรือที่ขนส่งสินค้าชายฝ่ังมีน้อยตามไปด้วย เพราะการวิ่งเรือแต่ละคร้ังไม่คุม้ค่า 
(Chopra และ Danautic, 2014) กองเรือของอินเดียส่วนใหญ่เน้นรองรับภาคบริการมากกว่ารองรับ
การคา้หรือการขนส่งทางชายฝ่ัง ความจุโดยรวมของกองเรือชายฝ่ังอินเดียมีน้อยกว่า 200,000 DWT 
ในเชิงปริมาณ กองเรือส าหรับภาคบริการที่มีสัดส่วนมากที่สุด ไดแ้ก่ เรือลากจูง และเรือขนส่งชายฝ่ัง 
(Offshore Vessels) ส่วนเรือที่ใช้ขนสินคา้ตามแนวชายฝ่ังได้แก่ เรือสินคา้ทัว่ไป เรือสินค้าเทกอง 
ประกอบกับเรือขนสินคา้ที่ท่าเรือโดยเฉพาะเรือตูค้อนเทนเนอร์มีสัดส่วนที่น้อย ประเภทของเรือ        
ที่ใหบ้ริการขนส่งสินคา้มกัเป็นเรือสินคา้เทกองขนาดเล็กหรือเรือทอ้งแบน (Internet Securities, 2014) 
 
ระบบขนส่งชายฝ่ังในอินเดียไม่พฒันาเท่าที่ควร เน่ืองจากส่ิงอ านวยความสะดวกในระบบโครงสร้าง
พื้นฐานเพื่อรองรับการขนส่งสินคา้ขึ้นและลงที่ท่าเรือของอินเดียพฒันาน้อยมาก ทั้งความช่วยเหลือ
จากภาครัฐในการพฒันาโครงสร้างพื้นฐานเหล่าน้ีไม่เพียงพอ ท าให้การเช่ือมต่อทางถนนระหว่าง
ท่าเรือหลกัและท่าเรือรองยงัมีปัญหา นอกจากน้ียงัขาดพื้นที่ที่ใชเ้ป็นศูนยก์ลางการจดัการสินคา้ใน
พื้นที่หลงัท่าเรือ (Chopra และ Danautic, 2014) 
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รูปที ่2.10 แสดงปริมาณสินคา้ขนส่งในประเทศอินเดีย ค.ศ. 2012 แบ่งตามรูปแบบการขน 
 
Bhandarkar (2014) กล่าวถึงปริมาณสินคา้ขนส่งชายฝ่ังและสินคา้ทั้งหมด (TEUs) ที่ผ่าน 11 ท่าเรือ
หลัก ใน อิน เ ดี ย  คื อ  Kalkata, Haldia, Paradip, Vishakhapatnam, Chennai, Tuticorin, Cochin, New 
Mangalore, Mormugao, Mumbai และ Jawaharlal Nehru Port Trust (J.N.P.T.) ตามล าดบั ดงัรูปที่ 2.11 
และตารางที่ 2.11 
 

 
 

รูปที ่2.11 แสดงที่ตั้งท่าเรือชายฝ่ังหลกัของประเทศอินเดีย 
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ตารางที ่2.11 แสดงปริมาณและสดัส่วนสินคา้ขนส่งชายฝ่ัง (TEU) ที่ท่าเรือชายฝ่ังของประเทศอินเดีย 
 

Port Transshipment Coastal Destination 
Total mn 

TEU 
% share for 

Coastal 

Kolkata 0.299 0.003 0.000 0.30 0.99% 
Haldia 0.127 0.000 0.000 0.13 0.00% 
Paradip 0.002 0.000 0.000 0.00 0.00% 
Vishakhapatna 0.074 0.004 0.010 0.09 4.55% 
Chennai 0.603 0.022 0.519 1.14 1.92% 
Tuticorin 0.089 0.056 0.294 0.44 12.76% 
Cochin 0.211 0.046 0.004 0.26 17.62% 
New Mangalore 0.027 0.001 0.001 0.03 3.45% 
Mormugao 0.014 0.000 0.000 0.01 0.00% 
Mumbai 0.000 0.074 0.018 0.090 80.43% 
J.N.P.T 0.153 0.120 3.680 3.95 3.04% 
Kandla 0.043 0.019 0.075 0.14 13.87% 

Total 1.642 0.345 4.601 6.588 5.24% 

ที่มา: Bhandarkar (2014) 
 
ตารางที่ 2.11 แสดงปริมาณสินคา้ตูข้นส่งทางชายฝ่ัง 0.345 ลา้น TEU ในขณะที่ปริมาณสินคา้ตูท้ี่ผ่าน
ท่าเรือทั้งหมดอยู่ที่ 6.588 ล้าน TEU ปริมาณสินคา้ตู ้ขนส่งชายฝ่ังมีสัดส่วนเพียงร้อยละ 5.24 ของ
ปริมาณสินคา้ตูท้ี่ผา่นท่าเรือ ทั้ง 11 ท่าเรือหลกั  
 
กล่าวโดยสรุป ไทยมีสัดส่วนปริมาณสินคา้ขนส่งชายฝ่ังไม่น้อยเม่ือเทียบกบัต่างประเทศ แมก้ระนั้น 
การขนส่งทางถนนของไทยกลบัมีสดัส่วนที่สูงเม่ือเทียบกบัต่างประเทศ ประกอบกบัไทยใชก้ารขนส่ง
ทางรางน้อยมาก และไม่ปรากฏสัดส่วนการขนส่งสินค้าทางท่อหรือการขนส่งหลายรูปแบบ 
(Multimodal) เช่นต่างประเทศ ดงัรูปที่ 2.12 การเปล่ียนมาใชก้ารขนส่งทางราง และ/หรือ ทางชายฝ่ัง  
ที่มีประสิทธิภาพและคุม้ค่าจะเป็นผลดีกบัการคา้ภายในประเทศ อยา่งไรก็ตาม การขนส่งทางชายฝ่ัง
ไม่ตอ้งลงทุนสร้างรางรถไฟ จึงเป็นรูปแบบการขนส่งที่ควรพฒันาประสิทธิภาพและความสามารถ
ทางการคา้ของประเทศ 
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สหรัฐอเมริกา 2012 

 
ญีปุ่่น 2011 

 

ส่วนแบ่งปริมาณสินค้าขนส่งในประเทศ 

 
ไทย 2012 

        ทางถนน              ทางราง    
         ทางล าน ้ า             ทางชายฝ่ัง  
         ทางอากาศ           ทางท่อ  
         ทาง Multimodal         
         ทางอ่ืนๆ ไม่ระบุ 

 
จีน 2012 

 
อนิเดีย 2012 

 

รูปที ่2.12 แสดงส่วนแบ่งปริมาณสินคา้ขนส่งในประเทศของไทยเปรียบเทียบกบัต่างประเทศ  
 

2.3 เทคนิคเดลฟาย 
เทคนิคเดลฟายถูกพฒันาขึ้ นโดย Dalkey และ Helmer ใน ค.ศ. 1963 เป็นวิธีการได้มาซ่ึงข้อมูล          
จากผูเ้ช่ียวชาญที่มีความรู้ มีประสบการณ์ในเร่ืองใดเร่ืองหน่ึงโดยเฉพาะ เป็นเทคนิคที่ถูกออกแบบ    
มาเพื่อใช้เป็นขั้นตอนในการติดต่อส่ือสารของกลุ่มเพื่อให้ความเห็นของผูเ้ช่ียวชาญทุกคน “ไหล”     
มาบรรจบกันจนเกิดเป็นฉันทามาติ  ขั้ นตอนเดลฟายถูกใช้ในการวิจัยแขนงต่างๆ รวมถึง                             
การจัดท าข้อ เสนอทางด้านนโยบายและข้อสรุปการใช้ประโยชน์ จากท รัพยากร ต่า งๆ                              
โดยท าการส ารวจสมมติฐานการพฒันาผ่านการแสวงหาชุดของทางเลือกอันน าไปสู่การตดัสินใจ      
ในเร่ืองที่ศึกษาโดยเฉพาะ หรือใช้พยากรณ์ความเป็นไปได้ของเหตุการณ์ในอนาคต ในขณะที่
แบบสอบถามโดยทัว่ไปพยายามหาค าตอบว่าตอ้งท าอะไรในเร่ืองหน่ึงหรือส่ิงที่จะเกิดขึ้นคืออะไร 
(“what is”) แต่เทคนิคเดลฟายพยายามที่จะหาค าตอบวา่อะไรที่วา่นั้นควรเป็นไปอยา่งไร (“what could/ 
should be”) (Miller, 2006; Hsu และ Sandford, 2007) เทคนิคน้ีจึงเป็นวธีิการสร้างฉนัทามติที่เหมาะสม
โดยใช้แบบสอบถามหลายรอบในการเก็บขอ้มูลจากคณะผูเ้ช่ียวชาญ (Dalkey และ Helmer, 1963; 
Dalkey, 1969; Linstone และ  Turoff, 1975; Lindeman, 1981; Martino, 1983; Young และ  Jamieson, 
2001; Hsu และ Sandford, 2007) 
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แนวคิดของเทคนิคเดลฟายพฒันามาจากภาษิตโบราณที่วา่ “สองหัวดีกวา่หัวเดียว หรือ หลายหวัดีกว่า
หวัเดียว” หรือภาษาองักฤษวา่ “2 Heads are better than one, or n heads are better than one”  (Hsu และ 
Sandford, 2007; สมบูรณ์ ตนัยะ, 2524) กล่าวคือ พิจารณาเพื่อหาขอ้สรุปประกอบการตดัสินใจใดๆ 
ควรมาจากการพิจารณาของกลุ่มบุคคลมากกว่าการตดัสินใจของบุคคลใดบุคคลหน่ึงโดยเฉพาะ       
และกลุ่มบุคคลที่ว่าควรเป็นกลุ่มของผู ้มีความรู้ความสามารถ และ/หรือ มีประสบการณ์                  
เก่ียวกับเร่ืองนั้ นๆ เป็นอย่างดี จึงจะให้ผลการพิจารณาอันน าไปสู่การตัดสินใจถูกตอ้งมากที่สุด        
และน าไปสู่การคิ ดหาวิ ธีในการได้มา ซ่ึงค  าตอบหรือความคิด เห็นของก ลุ่มผู ้เ ช่ียวชาญ                       
เพราะความคิดเห็นเหล่าน้ีเป็นความคิดเห็นที่ถูกตอ้งมากที่สุดเท่าที่จะท าได ้
 
สุทิติ ขตัติยะ (2550) ให้นิยามเทคนิคเดลฟายวา่เป็นเทคนิคการท าวจิยัประเภทหน่ึงที่แสวงหาความรู้ 
ความจริง ที่น่าเช่ือถือไดอ้ยา่งมีระบบจากผูเ้ช่ียวชาญ  
 
เป็นที่ยอมรับกนัโดยทัว่ไปว่าเทคนิคเดลฟายให้ความส าคญัทั้งในเชิงคุณภาพและในเชิงปริมาณ (Hsu 
และ Sandford, 2007) กล่าวคือ ผูท้ี่ตอบแบบสอบถามตอ้งเป็นผูเ้ช่ียวชาญเท่านั้น เพราะผูเ้ช่ียวชาญ
ลว้นเป็นผูมี้ประสบการณ์และ/ หรือเก่ียวขอ้งกบัประเด็นที่จะศึกษา ดงันั้นการคดัเลือกผูท้ี่จะมาตอบ
แบบสอบถามจึงเป็นการให้ความส าคญักับคุณภาพอันเกิดจากค าตอบในแบบสอบถามโดยแท้ 
ประการต่อมา การใชผ้ลลพัธสุ์ดทา้ยหรือค าตอบที่เป็นผลลพัธร์วมของกลุ่ม โดยค่าของผลลพัธท์ี่วา่น้ี
ต้องเป็นค่าที่อยู่ในช่วงฉันทามติที่ผู ้เช่ียวชาญทุกคนยอมรับได้เท่านั้ น กล่าวคือ จ  านวนรอบ                 
ของการตอบแบบสอบถามจะขึ้ นอยู่กับค่าความแตกต่างของค าตอบของผูเ้ช่ียวชาญ ถ้าค  าตอบ          
ของผูเ้ช่ียวชาญแต่ละท่านแตกต่างกนัมากเกินยอมรับได ้ตอ้งส่งแบบสอบถามกลบัไปใหผู้เ้ช่ียวชาญ
พิจารณาค าตอบไปเร่ือยๆ จนกว่าค  าตอบของผู ้เช่ียวชาญทุกท่านอยู่ในช่วงฉันทามติเดียวกัน                      
ซ่ึงค  าตอบหรือความคิดเห็นของกลุ่มผูเ้ช่ียวชาญน้ีจะถูกน าไปใช้ในการตดัสินใจหรือเป็นวิธีการ
ท านายอนาคตในเร่ืองที่ศึกษา (พศิมยั ประทบัศกัด์ิ, 2526)  
 
ลักษณะเฉพาะของเทคนิคเดลฟาย 
พศิมยั ประทบัศกัด์ิ (2526) อธิบายลกัษณะของเทคนิคเดลฟายไว ้3 ประการ ดงัน้ี 

1) กลุ่มผูเ้ช่ียวชาญที่ไดรั้บการคดัเลือกใหเ้ขา้ร่วมการวิจยัหรือตอบแบบสอบถามจะไม่ทราบ
ว่ามีใครบา้งที่อยู่ในกลุ่มผูเ้ช่ียวชาญน้ี ทั้งน้ีเพื่อขจดัอิทธิพลของกลุ่มหรืออิทธิพลของลกัษณะเด่น     
ของผูเ้ช่ียวชาญบางท่านที่อาจส่งผลต่อความรู้สึกนึกคิดของผูเ้ช่ียวชาญท่านอ่ืนๆ ดังนั้นการวิจัย               
โดยใช้เทคนิคน้ีจึงมักใช้แบบสอบถาม หรือวิธีการส่ือสารอ่ืนๆ ที่ช่วยให้กลุ่มผูเ้ช่ียวชาญทั้งหมด        
ไม่ตอ้งมาเผชิญหนา้กนั เพือ่ใหไ้ดม้าซ่ึงค  าตอบที่มาจากตวัผูเ้ช่ียวชาญท่านนั้นๆ เท่านั้น และเพือ่ใหไ้ด้
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ค าตอบที่ถูกตอ้งที่สุดและน่าเช่ือถือที่สุดจึงตอ้งมีการตอบแบบสอบถามหลายรอบ เพื่อใหผู้เ้ช่ียวชาญ
ไดย้นืยนัความคิดเห็นของตวัเอง 

2) ผูว้ิจัยที่ใช้เทคนิคน้ีจะต้องแสดงผลสรุปของค าตอบของกลุ่มผู ้เช่ียวชาญแต่ละท่าน
ประกอบกบัแบบสอบถามที่ส่งกลบัไปยงัผูเ้ช่ียวชาญในแต่ละรอบ กล่าวคือ ผูว้จิยัตอ้งสรุปค าตอบของ
ผูเ้ช่ียวชาญท่านั้นๆ ในรอบก่อนหน้าและส่งไปพร้อมกบัแบบสอบถามรอบใหม่ เพื่อให้ผูเ้ช่ียวชาญ
ท่านนั้นทราบว่าก่อนหน้าเขาคิดเห็นอย่างไร ผูเ้ช่ียวชาญแต่ละท่านจะได้ทราบการเปล่ียนแปลง
ความเห็นของตวัเอง นอกจากน้ีผูว้จิยัยงัตอ้งสรุปความคิดเห็นรวมของบรรดาผูเ้ช่ียวชาญทั้งหมด โดย
แสดงค่ามัธยฐาน (Median) และค่าพิสัยระหว่างควอไทล์ (Interquartile range) ซ่ึงแสดงค่าควอไทล์    
ที่ 1 และควอไทล์ที่ 3 เพื่อใหผู้เ้ช่ียวชาญไดท้ราบว่าความคิดเห็นของตนแตกต่างจากไปความคิดเห็น
ของผูเ้ช่ียวชาญท่าน อ่ืนๆ หรือไม่ อยา่งไร 

3) เทคนิคเดลฟายเป็นกระบวนการที่ใชว้ิธีการทางสถิติเขา้มาช่วยในการจ ากัดช่วงค าตอบ   
ของก ลุ่มผู ้เ ช่ียวชาญ ซ่ึง เ ป็นการลดการกระจายของค าตอบของก ลุ่ม  ท าให้ ช่วงค  าตอบ                           
เป็นอันหน่ึงอันเดียวกันมากขึ้น ที่ส าคัญคือใช้สถิติเข้ามาช่วยยืนยนัว่าค  าตอบหรือความคิดเห็น        
ของกลุ่มผูเ้ช่ียวชาญในการตอบแบบสอบถามรอบสุดทา้ยเป็นค่าที่สามารถเป็นตวัแทนความคิดเห็น
ของสมาชิกในกลุ่มผูเ้ช่ียวชาญทั้งหมดได ้

 
Hsu และ Sandford (2007) อธิบายลกัษณะเฉพาะตวัของเทคนิคเดลฟาย ไว ้4 ประการ ดงัต่อไปน้ี  

1) เทคนิคเดลฟายเป็นหนทางและวธีิที่ดีในการสร้างฉนัทามติโดยการใชแ้บบสอบถามหลาย
ตอนในการตอบแต่ละรอบ 

2) เทคนิคเดลฟายใชจ้  านวนรอบหลายรอบ ซ่ึงแต่ละรอบถูกออกแบบมาเพื่อพฒันาความเห็น
ไปสู่ฉนัทามติในประเด็นที่จะศึกษา 

3) กระแสตอบรับ (Feedback) ในขั้นตอนของการตอบท าให้ผูเ้ช่ียวชาญที่ถูกเลือกไดป้ระเมิน
การตดัสินใจของพวกเขาในรอบก่อนหนา้อีกคร้ัง ผลลพัธข์องค าตอบจึงถูกปรับปรุงและเปล่ียนแปลง
ตามความเห็นของผูเ้ช่ียวชาญแต่ละท่าน 

4) การไม่บอกว่าผูเ้ช่ียวชาญที่ถูกเลือกเป็นใคร กระบวนการเปิดโอกาสให้ผูเ้ช่ียวชาญได้
ทบทวนและไตร่ตรองค าตอบหลายคร้ัง และความเหมาะสมของเทคนิคทางสถิติที่น ามาให้วิเคราะห์
และแปลผลข้อมูลที่หลากหลาย จะช่วยขจัดอิทธิพลกลุ่มหรือผู ้เ ช่ียวชาญที่ มีความโดดเด่น                     
ในการรวบรวมความคิดเห็นจากกลุ่มโดยวธีิการอ่ืน 
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รูปที่ 2.13 แสดงแนวทางในการหาฉนัทามติดว้ยวธีิเทคนิคเดลฟาย 
ที่มา: User Experience Professionals Association (2008) 

 
เทคนิคเดลฟายจึงเป็นวิธีที่เหมาะสมและใช้ได้จริงในการรวบรวมขอ้มูลที่ได้จากการแสดงความ
คิดเห็นมากกว่าวิธีการอภิปรายกลุ่ม หรือวิธีการอ่ืนๆ ที่ต้องอาศยัการมีปฏิสัมพนัธ์(Interaction) 
ระหว่างบุคคล เม่ือผูเ้ช่ียวชาญต่างคนต่างไม่ทราบว่าใครเป็นใคร และไม่ตอ้งมาเผชิญหน้ากัน วิธีน้ี   
ถือเป็นการตอบแบบสอบถามแบบไร้อิทธิพลกลุ่ม หรืออิทธิพลของผูเ้ช่ียวชาญบางท่านที่มีต  าแหน่ง
หรือมีอ านาจสูง มีช่ือเสียง จนอาจท าให้ผูเ้ช่ียวชาญท่านอ่ืนไขวเ้ขวจากบุคลิกภาพที่อาจเกิดขึ้ นได้    
หากมีการพบปะกนั วิธีเดลฟายขจดัความไม่กลา้แสดงความเห็นอยา่งเปิดเผยต่อหน้าบุคคลอ่ืน ท าให้
สามารถแสดงความคิดเห็นได้อยา่งอิสระ และรู้สึกปลอดภยัแม้ความคิดเห็นของตนจะตรงกนัขา้ม    
กบับุคคลอ่ืน (พศิมยั ประทบัศกัด์ิ, 2526) 
 
ส าหรับงานวจิยัน้ี ผูเ้ขียนเลือกใชเ้ทคนิคเดลฟายเน่ืองจากเหตุผล 3 ประการ คือ ประการที่ 1 การเสนอ
รูปแบบระบบขนส่งชายฝ่ังในอ่าวไทย พ.ศ. 2562 ตอ้งอาศยัขอ้มูล/ มุมมองของผูท้ี่เก่ียวขอ้ง ดงันั้น 
ช่ือ/ ต  าแหน่งหน้าที่  และประสบการณ์ของผู ้ตอบจะสะท้อนความน่าเช่ือถือของค าตอบนั้ น           
ประการที่ 2 การแบ่งประเภทผูเ้ช่ียวชาญจากภาคส่วนต่างๆ จะท าให้ฉันทามติที่ไดเ้ป็นระหว่างกลุ่ม 
ประกอบกบัท าส ารวจมากกวา่ 1 รอบ ท าใหค้  าตอบที่ไดมี้ความน่าเช่ือถือ ประการที่ 3 ขอ้สรุปที่ไดจ้าก
งานวิจยั     ที่ใชเ้ทคนิคเดลฟายที่ผ่านมาไดรั้บการยอมรับและพสูิจน์แลว้ว่ามีความถูกตอ้งแม่นย  าสูง 
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(Hsu และ Sandford, 2007) เม่ือเปรียบเทียบกับการสัมภาษณ์เชิงลึกจากผูเ้ช่ียวชาญแต่ละท่าน ที่ใช้
ระยะเวลาและค่าใชจ่้ายมากกวา่ แต่อาจใหผ้ลลพัธท์ี่ใกลเ้คียงกบัเทคนิคเดลฟาย (สุทิติ ขตัติยะ, 2550) 
 
ข้อจ ากัดของเทคนิคเดลฟาย  
งานวจิยัที่ใชเ้ทคนิคเดลฟายอาจตอ้งเผชิญกบัอุปสรรค 4 ประการ (Hsu และ Sandford, 2007) ไดแ้ก่  

1) อตัราการตอบกลบัที่ต  ่าของผูเ้ช่ียวชาญระหวา่งท าการทดลองในแต่ละรอบกบัคนกลุ่มเดิม 
ผู ้เ ช่ียวชาญอาจรู้สึกเบื่อเหน่าย และอาจเกิดผลลัพธ์ที่ไม่ได้ตั้ งใจให้เกิดจากกลุ่มผู ้เ ช่ียวชาญ                     
ท  าใหค้วามสมัพนัธร์ะหวา่งผูว้จิยัและผูเ้ช่ียวชาญเปล่ียนไป 

2) รูปแบบการเก็บขอ้มูลหลายรอบท าใหผู้ว้ิจยัใชเ้วลาค่อนขา้งนานตั้งแต่เร่ิมวางแผนงานวจิยั 
ออกแบบแบบสอบถาม ตรวจสอบแบบสอบถาม ส่งแบบสอบถามให้ผูเ้ช่ียวชาญในแต่ละรอบ และ
สรุปผลขอ้มูล การวางกรอบระยะเวลาในการท าวิจัย จึงเป็นส่ิงที่ต้องพิจารณาในการออกแบบ            
น าเทคนิคน้ีไปใชใ้นงานวจิยั 

3) การเก็บข้อมูลที่มีหลายรอบของเทคนิคเดลฟายอาจท าให้ผูว้ิจยัต้องใช้ความอดทนสูง        
ในการด าเนินงานวจิยัตามขั้นตอนเดลฟาย 

4) การตั้ งค  าถามกับผลการวิจัยว่า เป็นการเหมารวมความคิดเห็นที่ไหลมาร่วมกัน                    
ของคณะผูเ้ช่ียวชาญวา่เป็นค าตอบ “โดยทัว่ไป” ของประชากร  

 
Sackman (สุทิติ ขตัติยะ, 2550) สรุปขอ้จ ากดัที่ส าคญั ของเทคนิคเดลฟาย 2 ประการ คือ  

1) ผลลพัธห์รือขอ้สรุปที่ไดเ้ป็นเพยีงความเห็น (Opinion) ของผูเ้ช่ียวชาญเท่านั้น 
2) การเลือกกลุ่มผูเ้ช่ียวชาญ (Selective) ขดักบัหลกัการสุ่มตวัอยา่งของงานวจิยัส่วนใหญ่ 
 

แม้จะถูกวิจารณ์และตั้ งค  าถาม แต่เทคนิคเดลฟายเป็นวิธีวิจัยที่ได้รับการยอมรับและใช้กัน                
อย่างแพร่หลายในการวิจัยแขนงต่างๆ รวมถึงการจัดท าข้อเสนอทางด้านนโยบายและข้อสรุป            
การใช้ประโยชน์จากทรัพยากรธรรมชาติโดยการส ารวจสมมติฐานการพฒันาผ่านการแสวงหา          
ชุดของทางเลือกอันน าไปสู่การตัดสินใจในเร่ืองใดเร่ืองหน่ึงที่ว่าโดยเฉพาะ หรือใช้พยากรณ์          
ความเป็นไปได้ของเหตุการณ์ในอนาคต (Linstone และ Turoff, 1975; Hsu และ Sandford, 2007;    
สุทิติ ขตัติยะ: 2550) 
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2.4 งานวจิัยที่เกีย่วข้อง 
ส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวี (2544) จัดท าโครงการศึกษาเพื่อพฒันาระบบ       
การขนส่งชายฝ่ัง โดยกล่าวถึงหน้าที่ส าคญัของส านักส่งเสริมการขนส่งทางน ้ าและการพาณิชยนาวี 
(สพว.) ในการก าหนดมาตรการส่งเสริมการขนส่งทางน ้ าและการพาณิชยนาว ีติดตามปัญหาอุปสรรค
ในการบงัคบัใชม้าตรการส่งเสริมการขนส่งทางน ้ าและการพาณิชยนาว ีก ากบัดูแลการประกอบกิจการ
พาณิชยนาวี ประสานงานกบัหน่วยงานราชการและเอกชน ก ากบัดูแลมาตรฐานของบุคลากรดา้นการ
ขนส่งทางน ้ าและการพาณิชยนาวี ส าหรับมาตรการส่งเสริมการขนส่งทางน ้ าและการพาณิชยนาวี 
ได้แก่ มาตรการด้านภาษี มาตรการด้านการเงิน มาตรการส่งเสริมการใช้เรือไทย มาตรการ                 
ดา้นการขนส่งสินคา้ชายฝ่ัง มาตรการส่งเสริมการอ านวยความสะดวก มาตรการส่งเสริมกิจการท่าเรือ
และมาตรการส่งเสริมกิจการอู่เรือ โครงการศึกษากล่าวถึงแผนงานส าคญัดา้นการพาณิชยนาวขีองกรม   
การขนส่งทางน ้ าและพาณิชยนาวี พ.ศ. 2549 ซ่ึงสอดคลอ้งกบัยทุธศาสตร์การพฒันาระบบโลจิสติกส์
และ ยทุธศาสตร์การพฒันาโครงสร้างพื้นฐานเพือ่ปรับโครงสร้างเศรษฐกิจใหส้มดุลและแข่งขนัไดใ้น
แผนบริหารราชการแผน่ดินไดแ้ก่ แผนการสร้างสถานีขนส่งทางล าน ้ า แผนการสร้างและพฒันาท่าเรือ
ชายฝ่ัง แผนการก่อสร้างและปรับปรุงท่าเทียบเรือ แผนงานขุดรอกและบ ารุงรักษาร่องน ้ า
ภายในประเทศและชายฝ่ังทะเล แผนการพฒันาและผลิตบุคลากรพาณิชยนาวี แผนการจดัสร้าง
ฐานข้อมูลพาณิชยนาวี แผนการพฒันากฎหมายพาณิชยนาวี และการพฒันากองเรือพาณิชยไ์ทย 
นอกจากน้ียงัระบุหลกัการหรือกรอบแนวคิดอตัราค่าภาระของท่าเรือ (ที่เป็นสากล) ซ่ึงสามารถน ามา
ใช้ในการคิดอัตราค่าภาระท่าเ รือเอกชนที่ ในขณะนั้ นที่ยงัไม่มีหลักเกณฑ์ที่แน่ชัด โดยการ
ประสานงานและรับฟังความคิดเห็นจากผูมี้ส่วนไดส่้วนเสีย (Stakeholders) เพื่อร่วมแสดงความเห็น
และข้อมูลต่างๆ อันน าไปสู่การวางยุทธศาสตร์การพัฒนากิจการด้านพาณิชยนาวี จ  านวน 6 
ยทุธศาสตร์ ประกอบดว้ย ยทุธศาสตร์การเพิ่มสดัส่วนการขนส่งสินคา้ทางทะเลโดยกองเรือแห่งชาติ 
ยทุธศาสตร์การส่งเสริมการขนส่งชายฝ่ังและล าน ้ าภายในประเทศ ยุทธศาสตร์การพฒันาอู่เรือเพื่อ
สนบัสนุนการขยายขนาดกองเรือของประเทศและเสริมสร้างความมัน่คงของประเทศ ยทุธศาสตร์การ
พฒันาท่าเรือเพื่อส่งเสริมการคา้และการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบให้เหมาะสมและสอดคลอ้งกบั  
อุปสงค ์ยทุธศาสตร์การพฒันาและยกระดับมาตรฐานของบุคลากรดา้นพาณิชยนาวใีห้พอเพียง และ
ยุทธศาสตร์การเสริมสร้างความเขม้แข็งของผูป้ระกอบการที่เก่ียวขอ้งกับการจดัการขนส่งสินคา้
ระหว่างประเทศและพฒันาเครือข่ายเช่ือมโยงธุรกิจการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบให้ครบวงจร ใน
คร้ังนั้นโครงการศึกษาดงักล่าวเสนอแนวทางการพฒันาระบบขนส่งชายฝ่ังของไทยในพื้นที่มีสินคา้
ขนส่งชายฝ่ังจ านวนมากในขณะนั้น 6 พื้นที่ คือ กรุงเทพฯ แหลมฉบงั มาบตาพุด ประจวบคีรีขนัธ์      
สุราษฎร์ธานี และสงขลา 
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กรมการขนส่งทางน ้ าและพาณิชยน์าวี (2548) จดัท าโครงการศึกษาเพื่อพฒันาศูนยก์ลางการขนส่ง
สินคา้ทางน ้ าเพื่อส่งเสริมระบบการขนส่งชายฝ่ังและการขนส่งระหว่างประเทศ โครงการน้ีกล่าวว่า
การพฒันาการใหบ้ริการท่าเรือชายฝ่ังเป็นส่วนหน่ึงของการกระจายความเจริญไปสู่ภูมิภาค การลงทุน
สร้างท่าเรือ ท่าเทียบเรือ และอุกปกรณ์ยกขน รวมถึงส่ิงอ านวยความสะดวกต่างๆ เป็นส่ิงที่ไม่อาจ
ปฏิเสธได้ นอกจากน้ีลักษณะพื้นฐานของการขนส่งทางน ้ าและทางชายฝ่ังตอ้งมีการขนสินคา้ขึ้น        
ที่ท่าเรือท่าเรือตน้ทางและขนลงที่ท่าเรือปลายทางเสมอ ไม่สามารถหลีกเล่ียงค่าใชจ่้ายที่เกิดขึ้นจาก
การขนถ่ายซ ้ าซ้อนได้ ดังนั้นหากจะพฒันาการให้บริการของท่าเรือชายฝ่ังก็ต้องลดขอ้ด้อยของ         
การขนส่งสินค้า ณ ท่าเรือชายฝ่ังอีกข้อลง คือ การลดระยะเวลาในการขนถ่ายและลดเวลารวม              
ให้น้อ ยลง   งานศึกษา น้ีย ังก ล่าว ถึงลักษณะการขนถ่ ายสินค้าขึ้ น -ลง เ รือ  5 ลักษณะ  คื อ                                
การให้รถบรรทุกเทสินคา้ลงเรือที่ใชก้บัสินคา้เทกอง เช่น หิน ทราย มนัส าปะหลัง ปูนซีเมนต์เม็ด) 
การใช้สายพาน (Belt Conveyor) มักใช้กับสินค้าบรรจุกระสอบ เช่น ข้าวสาร น ้ าตาลทราย                    
มันส าประหลังบรรจุกระสอบ การใช้รถขุดไฮโดรลิค (Hydraulic Excavator) หรือรถแบ็คโฮ           
(Back Hoe) วธีิน้ีใชข้นสินคา้เทกอง เช่น ดินหินทราย ถ่านหิน หรือขา้วโพดจากเรือไปรถบรรทุก และ
จากรถบรรทุกไปเรือ การใชร้ถยก (Crane) มกัใชข้นสินคา้ขนาดใหญ่ มีน ้ าหนักมาก เช่น เหล็กมว้น
เหล็กบิลเล็ท ปูนซีเมนตถุ์งจมัโบ ้ ตูค้อนเทนเนอร์ มกัใช้รถเครนขนาดใหญ่ และการใชป้ั้มในกรณี
สินคา้ที่จะขนถ่ายเป็นของเหลว เช่น ผลิตภณัฑ์ปิโตรเลียม ตวัอยากการขนลักษณะน้ีได้แก่ การสูบ
น ้ ามนัจากคลงัสู่เรือโดยติดตั้งป้ัมบนท่า (ขนจากคลังน ้ ามันลงเรือ) หรือติดป้ัมบนเรือ (ขนจากเรือ          
ขึ้นฝ่ัง) ค่าใช้จ่ายของการขนลักษณะต่างๆจะประกอบด้วย ค่าเช่าใช้อุปกรณ์ ค่าน ้ ามันเช้ือเพลิง 
ค่าธรรมเนียมท่าเรือ ความเร็วในการขนขึ้ นกับลักษณะสินค้า และหลายคร้ังอัตราการขนถ่าย               
ต  ่ ากว่าค่าที่ควรจะเป็นมาก โดยเฉพาะถ้ารถวิ่งมาส่งสินค้าไม่ทัน ส่วนใหญ่จึงเป็นการเช่า                     
แบบเหมาทั้งวนั โดยสรุปโครงการศึกษาน้ีระบุว่า สินคา้ที่มีโอกาสใช้บริการระบบขนส่งชายฝ่ัง            
มากที่สุด คือ สินคา้ที่มีโอกาสใชบ้ริการการขนส่งทางน ้ า  สินคา้ที่มีสัดส่วนขนส่งทางน ้ ามากที่สุด คือ 
น ้ ามันเช้ือเพลิง ปุ๋ ย มันส าปะหลัง น ้ าตาล ดินหินทราย ข้าว และวสัดุก่อสร้าง สินค้าที่มีโอกาส            
ใชบ้ริการการขนส่งทางน ้ าในอนาคต ไดแ้ก่ ขา้วโพด อาหารสตัว ์ซีเมนต ์ผลิตภณัฑโ์ลหะ ผลิตภณัฑ์
ยาง ผลิตภณัฑไ์ม ้และตูค้อนเทนเนอร์ และการพฒันาท่าเรือชายฝ่ังให้ทนัสมยัและสามารถรองรับ
สินคา้ไดห้ลายหลายประเภท โดยเฉพาะการปรับเปล่ียนท่าเรือสินคา้ทัว่ไปที่มีอยู่แลว้ไปเป็นท่าเรือ
เอนกประสงค์ที่สามารถรองรับเรือคอนเทนเนอร์ได้  การปรับเปล่ียนที่ว่ามีค่าใช้จ่ายน้อยกว่า                 
การเปล่ียนเป็นท่าเรือคอนเทนเนอร์โดยตรง ทั้งน้ี หากพฒันาท่าเรือให้รองรับเรือคอนเทนเนอร์ได้             
จะส่งเสริมระบบการขนส่งชายฝ่ังและการขนส่งระหวา่งประเทศได ้
 
Speece และ Kawahara (1995) ท างานวิจยัเก่ียวกับระบบขนส่งสินคา้จีนในทศวรรษ 1990 ผลของ
งานวจิยัท าใหท้ราบวา่ปัจจยัหลกัที่ท  าใหก้ารพฒันาเศรษฐกิจของจีนสะดุดในขณะนั้น มี 4 ประการ คือ 
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ประการที่ 1 ระบบขนส่งและโครงสร้างพื้นฐานในการกระจายสินคา้ และ/หรือวตัถุดิบในประเทศ 
การเติบโตทางเศรษฐกิจอยา่งรวดเร็วในขณะที่ความพร้อมทางด้านกายภาพโดยเฉพาะโครงสร้าง
พื้นฐานอยา่งระบบขนส่งทั้งทางถนน ทางราง ทางน ้ า ทางอากาศ และทางท่อยงัไม่ไดรั้บการพฒันา 
ประการที่ 2 การขาดแคลนพลงังานที่ใชใ้นกระบวนการผลิตที่เพิ่มขึ้นอยา่งมหาศาล ประการที่ 3 นัก
ลงทุนต่างชาติขาดความเช่ือมั่นที่จะมาลงทุนในจีน ประการที่ 4 ผู ้ขนส่งในจีนส่วนใหญ่เป็น
ผูป้ระกอบการชาวจีนที่ขาดเทคโนโลย ีเคร่ืองมือและส่ิงอ านวยความสะดวกอ่ืนๆ รวมถึงทกัษะการ
จดัการ เม่ือผูป้ระกอบการในจีนประสบปัญหาสินคา้เสียหายหรือไปถึงที่หมายล่าชา้ รัฐบาลจีนจึง
พฒันาโครงสร้างพื้นฐานเพื่อเตรียมความพร้อมส าหรับการพฒันาระบบขนส่งภายในประเทศจีน
ด าเนินนโยบายและงบประมาณในการลงทุนที่เข้มข้นและต่อเน่ือง ที่สุดในช่วงปลายทศวรรษ           
ผลการด าเนินงานดีขึ้นตามล าดบั 
 
Marine Institute และ the Marine RTDI Measure (2006) ด า เนินงานวิจัยเพื่อรวบรวมผลกระทบ            
ที่จะเกิดขึ้นจากการรวมกลุ่ม (Cluster) ทางเศรษฐกิจในธุรกิจขนส่งทางทะเลและประมงเพือ่ประโยชน์
ของประเทศไอร์แลนด์ และตรวจสอบศกัยภาพและความเป็นเลิศดา้นการขนส่งทางทะเลของประเทศ
ไอร์แลนด์ เน่ืองจากร้อยละ 99 ของการคา้ที่เขา้มาและออกไปของไอแลนด์เป็นการคา้ผ่านท่าเรือ
ชายฝ่ังในประเทศ และเพื่อเสนอต าแหน่งของการรวมกลุ่ม โดยใช้แบบสอบถามตามวิธีเทคนิค         
เดลฟายและใช้ค่าร้อยละของผูต้อบเป็นเกณฑ์ในการพิจารณาระดับของฉันทามติของผูเ้ช่ียวชาญ     
จากการเก็บรวบรวมขอ้มูลจากผูเ้ช่ียวชาญ 40 ท่าน จ านวน 3 รอบ ลักษณะค าถามที่ใช้เป็นค าถาม
สอบถามความคิดเห็นแบบให้เลือกระหว่างเห็นดว้ย (Agree) หรือไม่เห็นดว้ย (Disagree) กบัขอ้ความ
ที่ระบุ (Statements) พบวา่ 2 ขอ้ความบรรลุฉนัทามติดว้ยค่าร้อยละที่มากกวา่ร้อยละ 70 ของผูเ้ช่ียวชาญ
เช่ือว่าธุรกิจขนส่งชายทะเลในประเทศจะไม่ได้รับประโยชน์ถ้าการรวมกลุ่มอยู่บริเวณอ่ืน         
(ขอ้ความที่ 1) และเช่ือว่าการรวมกลุ่มกนัของภาคธุรกิจขนส่งชายทะเลบริเวณ The Greater Dublin   
จะท าใหไ้อร์แลนดมี์การแข่งขนัภายในประเทศในระดบัสูง (ขอ้ความที่ 2)  
 
Li และ Chen (2010) ด าเนินงานวจิยัเก่ียวกบัการวางแผนเทคโนโลยขีองประเทศจีนใน ค.ศ. 2016 โดย
อาศยัเทคนิคเดลฟายและการวเิคราะห์ SWOT Analysis เพือ่สอบถามและรวบรวมความเห็นจากกลุ่ม
ผูเ้ช่ียวชาญ 1,400 ท่าน ผ่านการส ารวจแบบสอบถามจ านวน 2 รอบ เพื่อระบุความเทคโนโลยหีลัก 
ลกัษณะและขอบข่ายงานของเทคโนโลยเีหล่านั้นในการวางแผนเชิงกลยทุธใ์นการพฒันาประเทศจีน 
งานวิจัยน้ีแบ่งกลุ่มผูเ้ ช่ียวชาญออกเป็น 3 กลุ่ม คือ กลุ่มผู ้ประกอบการจากภาคอุตสาหกรรม              
กลุ่มนักวิชาการทางภาคการศึกษา และกลุ่มผูก้  าหนดนโยบายจากภาครัฐ ทั้งน้ีใช้การให้คะแนน
จ านวนเคร่ืองหมายบวก (Plus Icon) จากผูเ้ช่ียวชาญในการระบุเทคโนโลยีหลัก ซ่ึงใกล้เคียงกับ        
การใหค้ะแนนความพงึพอใจ 5 ระดบั (5 Point Likert-Scale) 
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Lodhia (2011) ท างานวิจยัเก่ียวกบัความเส่ียงและการจดัการกบัสภาพอากาศ กรณีเกิดภยัพิบติับริเวณ
ชายฝ่ังในรัฐ Gujaraj ของอินเดีย โดยอาศยัทฤษฎีผูมี้ส่วนเก่ียวข้องในการวางแผนภาคสาธารณะ 
(Stakeholder theory for public sector planning) พบว่าแผนพัฒนาพื้นที่ ชาย ฝ่ังในกรณีศึกษาคือ            
รัฐ Gujarat ล้มเหลวเพราะแนวทางการพัฒนาไม่ได้มาจากผู ้มี ส่วนเก่ียวข้อง การมีส่วนร่วม               
อยา่งเป็นระบบของผูมี้ส่วนเก่ียวขอ้งทุกภาคส่วนคือส่ิงที่ส าคญัที่สุดในการวางแผนการพฒันาและ
จดัการพื้นที่ชายฝ่ังอยา่งย ัง่ยนื ผูมี้ส่วนเก่ียวขอ้งเหล่าน้ี ไดแ้ก่ ผูก้  าหนดนโยบายภาครัฐจากส่วนกลาง 
ตวัแทนภาครัฐจากส่วนภูมิภาค ผูป้ระกอบการอุตสาหกรรมที่เก่ียวขอ้ง และประชาชนในพื้นที่         
หากด าเนินการไดจ้ะช่วยให้ผูก้  าหนดนโยบายสามารถตดัสินใจในประเด็นที่เก่ียวขอ้งกบัการพฒันา
บริเวณชายฝ่ังไดอ้ยา่งถูกตอ้ง เช่น การลงทุนในโครงสร้างพื้นฐานและบริการที่เก่ียวขอ้ง 
 
Pillai และ Paul (2011) ด าเนินงานวจิยัเร่ืองผลกระทบของนโยบายขนส่งสินคา้ต่อระบบขนส่งชายฝ่ัง
ในประเทศอินเดีย งานวิจยัดงักล่าวว่านโยบายดา้นระบบขนส่งชายฝ่ัง (Cabotage Policy) มีบทบาท
ส าคญัต่อระบบเศรษฐกิจทั้งในประเทศและระหว่างประเทศ ทั้งน้ีกฎหมาย กฎระเบียบ ขอ้บงัคบั 
กฎระเบียบเก่ียวกบัการขนส่งสินคา้ของอินเดียเอ้ือต่อการขนส่งหรือการเปล่ียนถ่ายสินคา้ทางถนน
และทางราง รวมถึงเอ้ือต่อเรือที่ถือสัญชาติต่างประเทศ แต่ไม่เอ้ือต่อการพฒันาระบบขนส่งสินคา้
ชายฝ่ังโดยเรือสญัชาติอินเดีย ขอ้สรุปงานวิจยัน้ีคือการเสนอใหรั้ฐบาลอินเดียจดัการประชุมพิจารณา
หารือนโยบาย กฎหมาย กฎระเบียบ เก่ียวกับระบบขนส่งชายฝ่ังกับผู ้มีส่วนเก่ียวข้องทั้ งหมด              
เพื่อหาแนวทางการแก้ไขปัญหา  Pillai และ Paul (2011) กล่าวถึงนโยบายผ่อนปรนกฎหมาย              
การเคล่ือนยา้ยสินคา้ (Relaxation of Cabotage Law) ของประเทศประเทศ คือ มาเลเซีย สหรัฐอเมริกา 
และสหภาพยโุรป ใน ค.ศ. 2009 มาเลเซียประสบความส าเร็จจากนโยบายตอ้นรับการขนส่งสินคา้       
ตูค้อนเทนเนอร์ที่จะมาเปล่ียนถ่าย (Transport of Containerized Transshipment Cargo) เพือ่สนบัสนุน
ท่าเรือ Tanjung Pelepas และช่วยเหลือบริษัทขนส่งสินค้าสัญชาติมาเลเซีย (Malaysian Shippers)       
การเปล่ียนแปลงนโยบายดงักล่าวใชเ้วลาถึง 10 ปีจึงเกิดผลส าเร็จ ส าหรับประเทศสหรัฐอเมริกาและ
สหภาพยุโรป        มีการเสนอการปรับแก้กฎหมายเพื่อเปล่ียนรูปแบบการขนสินคา้ทางทางถนน        
มาเป็นทางชายฝ่ังหรือทางล าน ้ ามากขึ้ น เน่ืองจากสามารถลดต้นทุนค่าใช้จ่ายและเป็นมิตร                    
กบัส่ิงแวดลอ้ม  นอกจากน้ี รัฐบาลยงัให้เงินช่วยเหลือและใช้งบประมาณลงทุนพฒันาระบบขนส่ง
ชายฝ่ังและการเช่ือมโยงระบบขนส่งรูปแบบต่างๆ เข้าด้วยกัน Pillai และ Paul (2011) กล่าวว่า            
การสร้างความต้องการใช้บริการขนส่งชายฝ่ัง และการสนับสนุนโครงสร้างพื้นฐานที่จ  าเป็น             
จากภาครัฐจะเป็นประโยชน์แก่ระบบเศรษฐกิจในอินเดีย 
 
Kennedy และคณะ (2011) ด าเนินงานวิจยัเก่ียวกบัการประเมินประสิทธิภาพการด าเนินงานที่ท่าเรือ
ชายทะเลด้วย Stochastic Frontier Model ณ ท่าเรือ 5 ท่าที่รองรับสินคา้คูค้อนเทนเนอร์ในเอเชีย คือ 
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ท่าเรือ Singapore ท่าเรือ Hong Kong ท่าเรือ Shanghai ท่าเรือ Zhenzhen และท่าเรือ Busan โดยใช้
เทคนิคเดลฟายในการรวบรวมความเห็นจากผูเ้ช่ียวชาญ 32 ท่าน ที่มีประสบการณ์เก่ียวกบัการจดัการ
ท่าเรือ การขนส่ง และโลจิสติกส์จากจีน ฮ่องกง สิงคโปร์ และเกาหลีใต ้ผา่นการส ารวจแบสอบถาม 3 
รอบ ทั้งน้ีค  าถามเป็นไปในลกัษณะการใหค้ะแนนความพึงพอใจ 5 ระดบั (5 Point Likert-Scale) และ
ใช้ค่ามัธยฐาน และค่าพิสัยระหว่างควอไทล์ที่ 1 กับ 3 ในการวิเคราะห์ระดับความสอดคล้องของ
ความเห็น 
 
Elbert และคณะ (2012) ท างานวิจยัเก่ียวกบัการวางแผนแนวทางในห่วงโซ่การขนส่งทางน ้ า (Marine 
Transport Chain) ที่ใช้เทคนิคเดลฟายโดยมีผูเ้ช่ียวชาญ 15 ท่าน เข้าร่วมการส ารวจแบบสอบถาม
จ านวน 2 รอบ เพือ่ส ารวจแนวทางในการพฒันาการไหลของสินคา้ตูค้อนเทนเนอร์ในประเทศเยอรมนี
ในอนาคต 
 
Etebarian และคณะ (2013) ด าเนินงานวิจัยด้วยวิธี Fuzzy Delphi ซ่ึงประยุกต์เทคนิคเดลฟายกับ
ขั้นตอนการวิเคราะห์ความคลุมเครือในการจดัล าดบัความส าคญัเม่ือเกิดอุบตัิภยัทางทะเล (Applying 
Fuzzy Delphi Method แ ล ะ  Fuzzy Analytic Hierarchy Process for ranking marine casualties)                            
มีการส ารวจแบบสอบถามจากผูเ้ช่ียวชาญ 20 ท่าน จาก 3 กลุ่ม คือ กลุ่มบริษัทขนส่งระดับชาติ                 
กลุ่มนักวิชาการ และกลุ่มเจ้าหน้าที่ผู ้มีอ  านาจจากภาครัฐ ในประเทศอิหร่าน ท าการส ารวจ
แบบสอบถามจ านวน 2 รอบ ผ่านค าถามการให้คะแนนความส าคญั 9 ระดบัโดยใช ้ค่าเฉล่ีย ค่าต  ่าสุด
และค่าสูงสุดในการพจิารณาระดบัความสอดคลอ้งของความเห็นจากผูเ้ช่ียวชาญ ทั้งน้ีแสดงผลเฉพาะ
ความเห็นที่มีคะแนนความส าคญัตั้งแต่ระดบั 6 ขึ้นไปเท่านั้น 
 
Lin และคณะ (2013) ท างานวจิยัเก่ียวกบัการวางแผนเทคโนโลยพีลงังานที่ย ัง่ยนืส าหรับอนาคต (ค.ศ. 
2020) ส าหรับจากประเทศญี่ปุ่ น เกาหลีใต ้และจีนโดยอาศยัเทคนิคเดลฟายในการสอบถามความเห็น
จากผูเ้ช่ียวชาญ 669 ท่าน จากทั้ง 3 ประเทศ ผา่นการส ารวจแบบสอบถาม 2 รอบ เพือ่ระบุค  าส าคญัของ
ที่มาของเทคโนโลย ี 
 
Woo และคณะ (2013) ด าเนินงานวิจยัที่ใช้เทคนิค Structural Equation Model เพือ่วดั/ ประเมินผลงาน
ของท่าเรือชายทะเลในห่วงโซ่อุปทาน (Supply Chain) เช่น มาตรวดัประสิทธิภาพ ได้แก่ คุณภาพ
บริการ การจดัการลูกคา้ ราคาค่าบริการ มาตรวดัประสิทธิภาพ ไดแ้ก่ การบริหารจดัการพื้นที่ชายทะเล
และพื้นที่บนบกบริเวณท่าเรือ และการจดัการสินคา้ ขนส่งหลายรูปแบบที่ท่าเรือ และอ่ืนๆ โดย
สอบถามกลุ่มตัวอย่างจากท่าเรือ 2 แห่ง จ  านวน 127 ท่าน จากค าถามในลักษณะการให้คะแนน      
ความพงึพอใจ 5 ระดบั (5 Point Likert-Scale) 
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PricewaterhouseCooper และ  Supply Chain Institute (2014) มี งานศึกษา เพื่อส า รวจอนาคตของ         
ภาคธุรกิจขนส่งและโลจิสติกส์ ใน ค.ศ. 2030 ทั้งน้ีเน้นที่ตลาดใหม่อยา่งประเทศบราซิล จีน อินเดีย      
แม็กซิโก รัซเซีย อฟัริกาใต ้และตุรกี โดยใชแ้บบสอบถามในลกัษณะเดลฟายและมีผูเ้ช่ียวชาญ 90 ท่าน
จาก 28 ประเทศทั่วโลกเข้าร่วมในการส ารวจแบบสอบถาม 2 รอบ การค้นพบที่ส าคัญ ได้แก่              
การเกิดระเบียงเศรษฐกิจใหม่ระหว่างเอเชียกบัอฟัริกา เอเชียกบัอเมริกาใต ้และในเอเชียดว้ยกนัเอง    
จะท าใหเ้อเชียเป็น Supply Chain ของโลก ปริมาณการคา้จะเคล่ือนไปยงัตลาดเกิดใหม่เหล่าน้ี 
 
เนาวรัตน์ เทพอาสน์ (2541) ท างานวจิยัเร่ือง “การศึกษาความคิดเห็นเก่ียวกบัแนวโนม้ของส่ือโฆษณา
ในประเทศไทย ระหว่างปี พ.ศ. 2538-2547 โดยเทคนิคเดลฟาย” งานวิจยัน้ีเป็นการวิจยัแบบอนาคต 
(Future Research) เพื่อศึกษาความคิดเห็นเก่ียวกบัแนวโน้มของส่ือโฆษณาในประเทศไทยในอนาคต 
ปัจจยัในการเจริญเติบโตของส่ือโฆษณา การด าเนินธุรกิจที่เก่ียวขอ้งกับส่ือโฆษณา ความส าคัญ      
ของส่ือโฆษณาในดา้นต่างๆ รวมถึงผลกระทบต่อระบบการตลาดและระบบเศรษฐกิจของประเทศ 
เพื่อน าข้อมูลที่ได้ไปประกอบในการวางนโยบายและแผนส่ือโฆษณา การเก็บรวบรวมข้อมูล             
ในงานวิจัยมาจากการส ารวจแบบสอบถาม 3 รอบ มีผู ้เ ช่ียวชาญ 17 ท่าน แบ่งเป็น 2 กลุ่ม คือ              
กลุ่ม 1: นักวิชาการ และกลุ่ม 2: นักวิชาชีพ โดยใช้มัธยฐาน และค่าพิสัยระหว่างควอไทล์                       
ในการวเิคราะห์ขอ้มูล 
 
สมคะเน คุณรัตน์ (2545) ด าเงินงานวิจยัเร่ือง “แนวโน้มการใช้เทคโนโลยีระบบดิจิตอลในการผลิต
รายการ วิทยุกระจายเสียงในระยะเวลา 5 ปีขา้งหน้า (พ.ศ.2545 -2550) โดยใช้เทคนิคเดลฟาย”           
เพือ่ท  านายเก่ียวกบัการผลิตรายการวทิยกุระจายเสียงในอนาคต ใชใ้ชค้่ามธัยฐาน) เป็นการวจิยัอนาคต 
(Future Research)  เพื่อท านายเก่ียวกับการผลิตรายการวิทยุกระจายเสียงในอนาคตอีก 5 ปี                     
เม่ือมีเทคโนโลยรีะบบดิจิตอลเกิดขึ้น ในการศึกษาใชเ้ทคนิคการวิจยัอนาคตแบบเดลฟายและวธีิการ
สุ่มตัวอย่างแบบเฉพาะเจาะจง ท าการเก็บรวบรวมข้อมูล 3 รอบ มีผูเ้ช่ียวชาญเข้าร่วม 15 ท่าน            
โดยแบ่งออกเป็น 3 กลุ่ม คือ กลุ่ม 1: ผูบ้ริหารหรือเจา้ของสถานีของรัฐและเอกชน กลุ่ม 2: นักวชิาการ
หรืออาจารย ์กลุ่ม 3: ผูเ้ช่ียวชาญทางด้านวิชาชีพ หรือ ช่างเทคนิคหรือนักวิศวกร โดยใช้ฐานนิยม 
ผลต่างระหวา่งฐานนิยมกบัมธัยาฐาน และค่าพสิยัระหวา่งควอไทลเ์ป็นเกณฑร์ะบุความสอดคลอ้งของ  
ฉนัทามติ 
 
สุทิติ ขตัติยะ (2550) ศึกษาการประเมินผลคุณภาพรายการโทรทศัน์ “เวทีแกจ้นบนความพอเพียง”    
ของสถานีวิทยโุทรทศัน์แห่งประเทศไทย ช่อง 11 กรมประชาสัมพนัธ์ โดยใช้เทคนิคเดลฟาย ทั้งน้ี     
ใช้การแสดงความเห็นแบบหยัง่ลึกและการส ารวจแบบสอบถามเพื่อเก็บข้อมูล 2 รอบ จากผูช้ม            
ที่เป็นกลุ่มเป้าหมาย 5,000 คน และผูท้รงคุณวุฒิ จ  านวน 17 คน มีการแบ่งพื้นที่ของผูเ้ขา้ร่วมงานวิจยั
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เป็น 6 พื้นที่ตามต าแหน่งของสถานีวทิยแุละโทรทศัน์ คือ เชียงใหม่ พษิณุโลก ขอนแก่น อุบลราชธานี 
จนัทบุรี และสงขลา โดยใช้การวิเคราะห์สถิติร้อยละ ค่ามัธยฐาน และค่าพิสัยระหว่างคลอไทล์         
เพือ่ยนืยนัความคิดเห็นของผูเ้ช่ียวชาญ 
 
คเชนทร์ ปานสงฆ์ (2551) ศึกษาทิศทางการพฒันาบริการฟ้ืนฟูอาชีพคนพิการในทศวรรษหน้า (พ.ศ. 
2549-2558) ของกรมพฒันาสังคมและสวสัดิการโดยใช้เทคนิค EDFR ซ่ึงพฒันามาจาก 2 เทคนิค     
การท าวิจยัเก่ียวกบัอนาคต (Future Research) คือ เทคนิคการวิจยัแบบอนาคต (Ethnographic Future 
Research-EFR) และเทคนิคเดลฟาย งานวิจยัน้ีให้ขอ้มูลการก าหนดหว้งเวลาในการท าวิจยัในอนาคต
วา่แบ่งออกเป็น 4 ช่วง คือ ช่วงตั้งแต่ 1-5 ปี (Immediate Problem Solving) ช่วงมากกวา่ 5 ปี แต่ไม่เกิน 
10 ปี (Short Range Forecasting) ช่วงมากกว่า 10 ปี แต่ไม่เกิน 20 ปี (Middle Rang Forecasting) และ
ช่วงตั้ งแต่ 20 ปีขึ้ นไป (Long Range Forecasting) คเชนทร์ท าการเก็บข้อมูล 3 รอบ มีผูเ้ช่ียวชาญ         
เขา้ร่วม 17 ท่าน โดยแบ่งกลุ่มผูเ้ช่ียวชาญออกเป็น 3 กลุ่ม คือ ผูก้  าหนดนโยบาย นักวิชาการ และ
ผูป้ฏิบติังานทั้งหน่วยงานทางภาครัฐและเอกชน โดยใชค้่ามธัยฐาน ค่าเฉล่ีย ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
และค่าพสิยัระหวา่งควอไทล ์เป็นเกณฑพ์จิารณาระดบัความสอดคลอ้งของฉนัทามติ 
 
จากการทบทวนวรรณกรรมและงานวิจยัที่เก่ียวขอ้ง ผูว้ิจยัพบว่ามีการศึกษาเก่ียวกบัการพฒันาระบบ
ขนส่งชายฝ่ังทั้ งในและต่างประเทศ อย่างไรก็ตาม งานวิจัยดังกล่าวเป็นงานวิจัยเพื่อศึกษา และ             
มีหน่วยงานภาครัฐเป็นผูส้นับสนุนงานวิจัย ส าหรับเทคนิคเดลฟายเป็นวิธีการด าเนินงานวิจัย           
แบบอนาคต (Future Research) ที่ได้รับการยอมรับในระดับสากล มีงานวิจัยที่ใช้เทคนิคเดลฟาย      
เพื่อสอบถามความคิดเห็นจากผูเ้ช่ียวชาญทั้งในและต่างประเทศ ผูว้ิจยัจึงเลือกใช้เทคนิคเดลฟาย         
ในการด าเนินงานวจิยัการพฒันาระบบขนส่งชายฝ่ังในอ่าวไทย เพือ่เสนอรูปแบบการพฒันาในอนาคต
อีก 5 ปี หรือ พ.ศ. 2562 ซ่ึงเป็นแนวทางการแก้ปัญหาในระยะเวลาอันใกล้ (Immediate Problem 
Solving)  ทั้ งน้ี การวิเคราะห์ข้อมูลใช้ค่าร้อยละ มัธยฐาน ฐานนิยม และพิสัยระหว่างควอไทล์           
เป็นเกณฑพ์จิารณาระดบัความสอดคลอ้งของฉนัทามติของกลุ่ม ลกัษณะของค าถามในแบบสอบถาม
รอบที่เกิดฉนัทามติของงานวจิยัที่ใชเ้ทคนิคเดลฟายของเนาวรัตน์ เทพอาสน์ (2541) สมคะเน คุณรัตน์ 
(2545) สุทิติ ขัตติยะ (2550) และคเชนทร์ ปานสงฆ์ (2551) เป็นการให้คะแนนความพึงพอใจ                
ที่แบ่งเป็น 5 ระดับ (5 Point Likert-Scale) อย่างไรก็ตาม Marine Institute และ the Marine RTDI 
Measure (2006) จากประเทศไอร์แลนด ์ใชเ้ป็นค าถามที่ผูต้อบสามารถเลือกได ้2 ตวัเลือก คือ เห็นดว้ย 
หรือไม่เห็นด้วยกับขอ้ความที่ระบุในแบบสอบถาม ซ่ึงเป็นค าถามที่ค  าตอบสามารถแจกแจงได้          
ในลกัษณะทวนิาม (Binomial)  


