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ตารางที่ 4.54 แสดงคะแนนความพงึพอใจของผูเ้ช่ียวชาญต่อรูปแบบการวิง่เรือชายฝ่ังในพื้นที่ในปัจจุบนั (Q54.2) 
 

  ค าตอบทีไ่ด้จากการส ารวจ การวเิคราะห์ฉันทามตด้ิวยเทคนิคเดลฟาย 

ล าดับที ่ ต้นทาง – ปลายทาง Median (Q2) ระดับความพึงพอใจ IQR ระดับความสอดคล้อง 

1 ระยอง (มาบตาพุด) – สุราษฎร์ธานี / สุราษฎร์ธานี – ระยอง (มาบตาพุด) 4.0 มาก 0.00 สอดคลอ้ง 
2 กรุงเทพฯ – สงขลา / สงขลา – กรุงเทพฯ 3.5 มาก 1.75 สอดคลอ้ง 
3 กรุงเทพฯ – ชลบุรี (แหลมฉบงั)/ ชลบุรี (แหลมฉบงั) – กรุงเทพฯ 4.0 มาก 2.00 สอดคลอ้ง 
3 ชลบุรี (แหลมฉบงั) – สมุทรปราการ/ สมุทรปราการ– ชลบุรี (แหลมฉบงั) 4.0 มาก 2.00 สอดคลอ้ง 
5 ชลบุรี (แหลมฉบงั) – สุราษฎร์ธานี/ สุราษฎร์ธานี – ชลบุรี (แหลมฉบงั) 3.0 ปานกลาง 1.50 สอดคลอ้ง 
5 ชลบุรี (แหลมฉบงั) – สงขลา / สงขลา – ชลบุรี (แหลมฉบงั) 3.0 ปานกลาง 1.50 สอดคลอ้ง 
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จากตารางที่  4.54 ผู ้เ ช่ียวชาญพึงพอใจมากกับรูปแบบการให้บริการในปัจจุบันในเส้นระยอง            
(มาบตาพุด)–สุราษฎร์ธานี/ สุราษฎร์ธานี–ระยอง (มาบตาพุด) เส้นกรุงเทพฯ–สงขลา/ สงขลา–
กรุงเทพฯ เส้นกรุงเทพฯ – ชลบุรี (แหลมฉบัง)/ ชลบุรี (แหลมฉบัง)–กรุงเทพฯ และเส้นชลบุรี      
(แหลมฉบงั)–สมุทรปราการ/ สมุทรปราการ–ชลบุรี (แหลมฉบงั) ถดัมาผูเ้ช่ียวชาญเห็นสอดคลอ้งกนั
ว่าพึงพอใจปานกลางกบัรูปแบบการให้บริการในเส้นชลบุรี (แหลมฉบงั)–สุราษฎร์ธานี/ สุราษฎร์-
ธานี–ชลบุรี (แหลมฉบงั) เส้นชลบุรี (แหลมฉบงั)–สงขลา/ สงขลา–ชลบุรี (แหลมฉบงั) เส้นชลบุรี 
(แหลมฉบงั)– ประจวบคีรีขนัธ/์ประจวบคีรีขนัธ–์ชลบุรี (แหลมฉบงั) เสน้กรุงเทพฯ–ประจวบคีรีขนัธ์/ 
ประจวบคีรีขนัธ–์กรุงเทพฯ และเสน้กรุงเทพฯ–สุราษฎร์ธานี/ สุราษฎร์ธานี–กรุงเทพฯ  
 
รูปแบบการให้บริการระบบขนส่งชายฝั่งใน พ.ศ. 2562 
ค าถามความคิดเห็นของผูเ้ช่ียวชาญต่อรูปแบบการใหบ้ริการวิง่เรือชายฝ่ังในแต่ละพื้นที่ใน พ.ศ. 2562 
(Q54.3) เป็นค าถามที่ค  าตอบสามารถคาดเดาไดใ้นลกัษณะทวนิาม (Binomial) เพือ่ส ารวจรูปแบบการ
ใหบ้ริการรายเสน้ทางในอนาคตที่ควรจะพฒันา ผูว้จิยัแสดงค าตอบดงัน้ี 
 
ตารางที่ 4.55 แสดงรูปแบบการใหบ้ริการวิง่เรือชายฝ่ังใน พ.ศ. 2562 (Q54.3) 

 

ล าดับ
ที ่

ต้นทาง – ปลายทาง 
ค าตอบทีไ่ด้จาการส ารวจ 

การวเิคราะห์ฉันทามตด้ิวย
เทคนิคเดลฟาย 

รูปแบบการให้บริการ 
ร้อยละของ
ผู้ตอบ 

ระดับความ
สอดคล้อง 

1 
ระยอง (มาบตาพุด) – สุราษฎร์ธานี / 
สุราษฎร์ธานี – มาบตาพุด 

วิ่งตามรอบเวลา 100.00 สอดคลอ้ง 

1 
ชลบุรี (แหลมฉบงั) – 
ประจวบคีรีขนัธ์/ ประจวบคีรีขนัธ์ – 
แหลมฉบงั 

วิ่งตามรอบเวลา 100.00 สอดคลอ้ง 

1 
ชลบุรี (แหลมฉบงั) – สุราษฎร์ธานี/ 
สุราษฎร์ธานี – แหลมฉบงั 

วิ่งตามรอบเวลา 100.00 สอดคลอ้ง 

1 
ชลบุรี (แหลมฉบงั) – สงขลา / 
สงขลา – แหลมฉบงั 

วิ่งตามรอบเวลา 100.00 สอดคลอ้ง 

5 
ชลบุรี (แหลมฉบงั) – 
สมุทรปราการ/ สมุทรปราการ– 
แหลมฉบงั 

วิ่งตามรอบเวลา 83.33 สอดคลอ้ง 

6 
กรุงเทพฯ – ชลบุรี (แหลมฉบงั)/ 
ชลบุรี (แหลมฉบงั) – กรุงเทพฯ 

วิ่งตามรอบเวลา 71.43 สอดคลอ้ง 
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ตารางที่ 4.55 แสดงรูปแบบการใหบ้ริการวิง่เรือชายฝ่ังใน พ.ศ. 2562 (Q54.3) (ต่อ) 
 

ล าดับ
ที ่

ต้นทาง – ปลายทาง 
ค าตอบทีไ่ด้จาการส ารวจ 

การวเิคราะห์ฉันทามตด้ิวย
เทคนิคเดลฟาย 

รูปแบบการให้บริการ 
ร้อยละของ
ผู้ตอบ 

ระดับความ
สอดคล้อง 

7 
กรุงเทพฯ – ประจวบคีรีขนัธ์/ 
ประจวบคีรีขนัธ์ – กรุงเทพฯ 

วิ่งตามรอบเวลา 60.00 สอดคลอ้ง 

8 
กรุงเทพฯ – สุราษฎร์ธานี/ สุราษฎร์
ธานี – กรุงเทพฯ  

วิ่งตามรอบเวลา 60.00 สอดคลอ้ง 

 
จากตารางที่ 4.55 ผูเ้ช่ียวชาญเห็นสมควรมีเรือวิง่ตามรอบเวลาใหบ้ริการขนส่งสินคา้ชายฝ่ังที่คาดวา่จะ
เพิม่ขึ้นใน พ.ศ. 2562 ในทุกเสน้ทาง  
 
3 ราคา/ ค่าใช้บริการของเรือชายฝั่ง 
ราคาค่าใชบ้ริการของเรือเป็นค าถามความพึงพอใจต่อราคาค่าใชบ้ริการของเรือส าหรับสินคา้แห้ง       
ในปัจจุบนั ใน 5 ระดบั (5 Point Likert-Scale) ผูว้จิยัแสดงดงัน้ี       
 
ตารางที่ 4.56 แสดงความพึงพอใจต่อราคาค่าใช้บริการของเรือส าหรับสินคา้แห้งในแต่ละพื้นที่          

ในปัจจุบนั (Q56.2)  
 

ล าดับ
ที ่

ต้นทาง – ปลายทาง 
ค าตอบทีไ่ด้จาการส ารวจ 

การวเิคราะห์ฉันทามติ
ด้วยเทคนิคเดลฟาย 

Median 
(Q2) 

ระดับความพึง
พอใจ 

IQR ระดับความ
สอดคล้อง 

2 กรุงเทพฯ – ประจวบคีรีขนัธ์/ 
ประจวบคีรีขนัธ์ – กรุงเทพฯ 

3.0 ปานกลาง 0.0 สอดคลอ้ง 

2 กรุงเทพฯ – สุราษฎร์ธานี/ สุราษฎร์
ธานี – กรุงเทพฯ  

3.0 ปานกลาง 0.0 สอดคลอ้ง 

2 กรุงเทพฯ – สงขลา / สงขลา – 
กรุงเทพฯ 

3.0 ปานกลาง 0.0 สอดคลอ้ง 

2 ระยอง (มาบตาพุด) – สุราษฎร์ธานี / 
สุราษฎร์ธานี – มาบตาพุด 

3.0 ปานกลาง 0.0 สอดคลอ้ง 



126 

 

 

ตารางที่ 4.56 แสดงความพึงพอใจต่อราคาค่าใช้บริการของเรือส าหรับสินค้าแห้งในแต่ละพื้นที่          
ในปัจจุบนั (Q56.2) (ต่อ) 

 

ล าดับ
ที ่

ต้นทาง – ปลายทาง 
ค าตอบทีไ่ด้จาการส ารวจ 

การวเิคราะห์ฉันทามตด้ิวย
เทคนิคเดลฟาย 

Median 
(Q2) 

ระดับความพึง
พอใจ 

IQR ระดับความ
สอดคล้อง 

6 กรุงเทพฯ – ชลบุรี (แหลมฉบงั)/ ชลบุรี 
(แหลมฉบงั) – กรุงเทพฯ 

3.0 ปานกลาง 1.0 สอดคลอ้ง 

7 ชลบุรี (แหลมฉบงั) – สุราษฎร์ธานี/ สุ
ราษฎร์ธานี – แหลมฉบงั 

3.0 ปานกลาง 2.0 สอดคลอ้ง 

8 ชลบุรี (แหลมฉบงั) – ประจวบคีรีขนัธ์/ 
ประจวบคีรีขนัธ์ – แหลมฉบงั 

2.0 นอ้ย 0.0 สอดคลอ้ง 

8 ชลบุรี (แหลมฉบงั) – สงขลา / สงขลา – 
แหลมฉบงั 

2.0 นอ้ย 0.0 สอดคลอ้ง 

 
จากตารางที่ 4.56 ในการส ารวจความพึงพอใจของผูเ้ช่ียวชาญต่อราคาค่าบริการส าหรับสินคา้แห้ง     
(บาท/ TEU) ในแต่ละเส้นทางการให้บริการ พบว่าผูเ้ช่ียวชาญเห็นสอดคลอ้งว่าพึงพอใจปานกลาง    
ต่อค่าใช้บริการในเส้นกรุงเทพฯ–ประจวบคีรีขนัธ์/ ประจวบคีรีขนัธ์–กรุงเทพฯ เส้นกรุงเทพฯ–           
สุราษฎร์ธานี/ สุราษฎร์ธานี–กรุงเทพฯ เส้นกรุงเทพฯ–สงขลา/ สงขลา–กรุงเทพฯ เส้นระยอง           
(มาบตาพุด)–สุราษฎร์ธานี/ สุราษฎร์ธานี–ระยอง (มาบตาพุด) เส้นกรุงเทพฯ–ชลบุรี (แหลมฉบงั)/ 
ชลบุรี (แหลมฉบงั)– กรุงเทพฯ และเส้นชลบุรี (แหลมฉบงั)–สุราษฎร์ธานี/ สุราษฎร์ธานี–ชลบุรี 
(แหลมฉบัง)ขณะเดียวกันเห็นสอดคล้องว่าพึงพอใจน้อยต่อราคา/ ค่าใช้บริการในเส้นชลบุรี       
(แหลมฉบงั)–ประจวบคีรีขนัธ์/ ประจวบคีรีขนัธ์–ชลบุรี (แหลมฉบงั) และเส้นชลบุรี (แหลมฉบงั)–
สงขลา/ สงขลา–ชลบุรี (แหลมฉบงั) 
 

4.3 บทวเิคราะห์ผลการวจิัย 
ผูว้ิจัยน าขอ้สรุปที่ได้จากการด าเนินงานวิจัยโดยอาศยัเทคนิคเดลฟายมาวางโครงสร้างรูปแบบ         
การพฒันาระบบขนส่งชายฝ่ังในอ่าวไทย พ.ศ. 2562 ซ่ึงประกอบไปดว้ยปัจจยัที่เก่ียวขอ้ง 7 ดา้น คือ 
ดา้นท่าเรือชายฝ่ัง ด้านเส้นทางการให้บริการ ดา้นเรือชายฝ่ัง ด้านสินคา้ขนส่งชายฝ่ัง ดา้นนโยบาย/ 
มาตรการ/ กฎหมายกฎระเบียบ และการก ากบัดูแลจากภาครัฐ ดา้นการประกอบธุรกิจของภาคเอกชน 
และด้านส่ิงแวดล้อม ขอ้สรุปที่ได้เป็นความเห็น (Opinion) ของกลุ่มผูเ้ช่ียวชาญที่มีประสบการณ์ 
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จ าเป็นตอ้งเทียบเคียงหรือเปรียบเทียบกบัขอ้มูลที่รวบรวมจาการทบทวนวรรณกรรมและงานวิจยั        
ที่เก่ียวขอ้ง ผูว้จิยัแสดงผลการวเิคราะห์ขอ้สรุปดงักล่าวในแต่ละดา้น ดงัน้ี 
 

4.3.1 ด้านท่าเรือชายฝ่ัง 
ผูเ้ช่ียวชาญเห็นว่าจ  านวนและต าแหน่งที่ตั้งของท่าเรือในปัจจุบนัเหมาะสมและสามารถตอบสนอง
ความต้องการใช้บริการในกรุงเทพฯ สมุทรปราการ ชลบุรี (แหลมฉบัง) ระยอง (มาบตาพุด) 
ประจวบคีรีขันธ์ สุราษฎร์ธานี และสงขลา ทั้ งในปัจจุบันและในอนาคตได้ ซ่ึงความเห็นของ
ผูเ้ช่ียวชาญใน 7 พื้นที่นั้ นสอดคล้องกับ 10 พื้นที่ที่มีปริมาณสินค้าชายฝ่ังเข้าและออกมากที่สุด            
ในประเทศ โดยสินคา้ชายฝ่ังที่ท่าเรือใน 7 พื้นที่คิดเป็นร้อยละ 91.48 ของปริมาณสินคา้ชายฝ่ังทั้งหมด
ของประเทศ (กรมเจา้ท่า, 2556) ผูเ้ช่ียวชาญเห็นว่าท่าเรือชายฝ่ังควรพฒันาบริการที่ท่าเรือโดยเฉพาะ
บริการคลงัสินคา้ นอกจากน้ี ควรบริหารจดัการพื้นที่หลงัท่าเทียบเรือไปในการท าเป็นสถานที่จดัเก็บ
และเปล่ียนถ่ายสินคา้ ตลอดจนพฒันาระบบโครงสร้างพื้นฐานที่เช่ือมต่อในท่าเรือ ซ่ึงเป็นความเห็น   
ระดับสอดคลอ้งและเป็นไปในทิศทางเดียวกันกบั Kia และคณะ (2000) Comtois และ Dong (2007) 
Chen (2009) Kenedy และคณะ (2011) Elbert และคณะ (2012) Feng และคณะ (2012) Woo และคณะ 
(2013) Etebarian และคณะ (2013) และ Internet Securities, Inc. Emerging Market Insight (2014)  
 

4.3.2 ด้านเส้นทางการให้บริการ 
ผูเ้ช่ียวชาญเห็นสอดคลอ้งกนัวา่เส้นทางการให้บริการทั้ง 9 เส้นทาง (เป็นเส้นทางเดินเรือไปและกลบั
รวมเป็น 18 เส้นทาง) คือ เส้นกรุงเทพฯ-ชลบุรี (แหลมฉบัง) / ชลบุรี (แหลมฉบัง)-กรุงเทพฯ                
เส้นกรุงเทพฯ-ประจวบคีรีขันธ์ /  ประจวบคีรีขันธ์ -กรุงเทพฯ เส้นกรุงเทพฯ-สุราษฎร์ธานี/                      
สุราษฎร์ธานี-กรุงเทพฯ เส้นกรุงเทพฯ-สงขลา/ สงขลา-กรุงเทพฯ เส้นระยอง (มาบตาพุด)-                      
สุราษฎร์ธานี/ สุราษฎร์ธานี -ระยอง (มาบตาพุด)  เส้นชลบุ รี  (แหลมฉบัง)-สมุทรปราการ/ 
สมุทรปราการ-ชลบุรี (แหลมฉบัง) เส้นชลบุรี (แหลมฉบัง)ประจวบคีรีขันธ์/ ประจวบคีรีขันธ์           
เส้นชลบุรี (แหลมฉบงั)-สุราษฎร์ธานี/สุราษฎร์ธานี-ชลบุรี (แหลมฉบงั) เส้นชลบุรี (แหลมฉบงั)-
สงขลา/ สงขลา-ชลบุรี (แหลมฉบงั) มีความเหมาะสม ทั้งน้ี ผูเ้ช่ียวชาญเห็นควรเพิม่สมุทรสงครามและ
จังหวดัในภาคตะวันออก เป็นต้นทางและปลายทางของเส้นทางการ อย่างไรก็ตาม เส้นทาง                 
การให้บริการทั้ง 9 เส้น (เป็นเสน้ทางเดินเรือไปและกลบัรวม 18 เส้นทาง) ใน 7 พื้นที่ที่กล่าวไปแลว้
ส่วนมากสอดคล้องและใกล้เคียงกับเส้นทางการให้บริการที่มีอยู่ในปัจจุบัน นับเป็นความเห็น               
ที่ใกลเ้คียงกบังานวิจยัของส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวี (2544) ส าหรับรูปแบบ
การใหบ้ริการวิง่เรือชายฝ่ังใน พ.ศ. 2562 ผูเ้ช่ียวชาญเห็นตรงกนัวา่ควรพฒันาไปในรูปแบบการเดินเรือ
ตามรอบเวลา (Schedule)  นอกจากน้ี ควรเพิ่มความถ่ีการเดินเรือ/ สัปดาห์ เพื่อรองรับปริมาณสินคา้     
ที่คาดว่าจะเพิ่มขึ้ นในอนาคต  นอกจากน้ี ควรบริหารจัดการระยะเวลาเดินเรือจากต้นทาง                        



128 

 

 

ไปยงัปลายทางให้ลดลง เน่ืองจากปัจจุบนั เรือชายฝ่ังตอ้งเสียเวลารอคอยเขา้เทียบท่าเป็นระยะเวลา      
2-5 ชม. ซ่ึงสอดคลอ้งกบัแนวทางการปรับปรุงประสิทธิภาพการท างานที่ท่าเรือชายที่ Kenedy และ
คณะ (2011)  Etebarian และคณะ (2013) ระบุไว ้
 

4.3.3 ด้านเรือชายฝ่ัง 
ผู ้เ ช่ียวชาญเห็นว่าประเภทของเรือชายฝ่ังที่ เหมาะสมส าหรับให้บริการใน พ.ศ.  2562 คือ                        
เรือคอนเทนเนอร์มากที่สุด ผูป้ระเภทของเรือที่เหมาะสมในอนาคตอีก 5 ปีขา้งหน้า (พ.ศ. 2562) เพื่อ
รองรับการขยายตวัทางเศรษฐกิจและการขนส่งสินคา้ภายในประเทศและเช่ือมโยงไปยงัภูมิภาค
อาเซียน คือ เรือคอนเทนเนอร์  ทั้ งน้ีเรือคอนเทนเนอร์นั้นสอดคล้องกับประเภทเรือที่เหมาะสม         
กบัการพฒันาการขนส่งชายฝ่ังในสหรัฐอเมริกา จีน ญี่ปุ่ น อินเดีย และทิศทางการเปล่ียนแปลงของ
ระบบเศรษฐกิจโลก (Yeo และคณะ, 2011; Transport Weekly , 2014, January 13; BBC News, 2015, 
January 7) ส าหรับขนาดเรือมาตรฐานควรมีขนาดเกิน 1,000-3,000 ตนักรอสส์ (2,800- 8,400 DWT
โดยประมาณ) มากที่สุด รองลงมาคือขนาดเกิน 3,000-5,000 ตนักรอสส์ (8,400- 14,000 DWT
โดยประมาณ) ทั้งน้ีเป็นไปตามขอ้จ ากัดทางกายภาพของท่าเทียบเรือที่เรือชายฝ่ังสามารถเขา้ไป    
เทียบท่าได้ ซ่ึงเรือชายฝ่ังขนาดเกิน 1,000-3,000 ตันกรอสส์ (2,800- 8,400 DWTโดยประมาณ) 
ดังกล่าว      มีขนาดใกล้เคียงขอ้มูลขนาดเรือชายฝ่ังที่ให้บริการในประเทศไทยที่มีขนาด 500.01-
1,000.00 ตนักรอสส์มากที่สุด รองลงมาคือขนาด 1,000.01-3,000.00 ตนักรอสส์ (กรมเจา้ท่า, 2556) 
นอกจากน้ียงัมีขนาดไม่ต่างจากเรือชายฝ่ังที่ใหบ้ริการในญี่ปุ่ นที่มีขนาด 200-999 ตนักรอสส์มากที่สุด 
รองลงมาคือเรือขนาด 1,000-1,999 ตันกรอสส์ ตามด้วยขนาด 2,000-4,999 ตนักรอสส์ (The Japan 
Federation of Coastal Shipping Associations, 2012)  อายุ เ รือชาย ฝ่ังที่ ให้บ ริการควรมีอายุเฉ ล่ีย             
10-14 ปี อายุเฉล่ียปัจจุบนัอยู่ที่15-19 ปีมากที่สุด รองลงมาอยู่ที่ 20-24 ปี และ 25-29 ตามล าดับ             
นับเป็นความเห็นที่สนับสนุนค ากล่าวในรายงานฉบับสมบูรณ์ โครงการศึกษาเพื่อพฒันาระบบ         
ขนส่งชายฝ่ัง (ส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวี, 2544; สราวุธ ลักษณะโต, 2556)       
วา่เรือที่ใหบ้ริการในระบบขนส่งชายฝ่ังไทยเป็นเรือเก่าที่มีสภาพทรุดโทรม 
 

4.3.4 ด้านสินค้าขนส่งชายฝ่ัง 
กลุ่มผู ้เช่ียวชาญคาดการณ์ว่าปริมาณสินค้าขนส่งชายฝ่ังใน พ.ศ. 2562 จะเพิ่มขึ้ นร้อยละ 20.00           
จากปัจจุบนั หากคิดเป็นปริมาณจะอยูท่ี่ 55 ลา้นตนั ผูเ้ช่ียวชาญเห็นว่าสินคา้ที่มีศกัยภาพมากที่สุด คือ 
ผลิตภณัฑ์ปิโตรเลียม ซ่ึงสอดคลอ้งกบัประเภทสินคา้ที่ใชบ้ริการขนส่งชายฝ่ังที่มากที่สุดของญี่ปุ่ น 
(ส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยน์าวี, 2544; The Japan Federation of Coastal Shipping 
Associations, 2012) รองลงมาสินค้าที่ มีศักยภาพมาก คือ ยางพาราและสินค้าเบ็ดเตล็ด (ได้แก่                
ตูค้อนเทนเนอร์/ อ่ืนๆ ที่ท  าดว้ยโลหะ/ เหล็ก/ เหล็กกลา้) ตามดว้ยสินคา้ที่มีศกัยภาพระดบัปานกลาง 
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ไดแ้ก่ ขา้ว ไม้ ผลผลิตเกษตรอ่ืนๆ อาหารสัตว ์วสัดุก่อสร้าง ปุ๋ ย เคมีภณัฑ ์และเคร่ืองมือ/ อุปกรณ์ 
ตามล าดับ ความเห็นดังกล่าวใกล้เคียงกบัขอ้มูลสินคา้ขนส่งชายฝ่ัง 10  ประเภทที่มีปริมาณขนส่ง       
มากที่สุดที่หน่วยงานภาครัฐที่เก่ียวขอ้งรวบรวมไว ้(ส านกังานคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวี, 
2544; กรมการขนส่งทางน ้ าและพาณิชย์นาวี , 2548; ส านัก ส่ง เสริมการขนส่งทางน ้ าและ                        
การพาณิชยนาวี, 2550; กรมเจา้ท่า, 2554; กรมเจา้ท่า, 2556; Ministry of Transport. Information and 
Communication Technology Centre, 2013) นอกจากน้ีผูเ้ช่ียวชาญให้ขอ้มูลเพิ่มเติมว่าพาทิเคิลบอร์ด 
(Particle Board) เป็นสินคา้ที่คาดวา่จะใชบ้ริการขนส่งชายฝ่ังมากขึ้นในอนาคต 
 

4.3.5 ด้านนโยบาย/ มาตรการ/ กฎหมายกฎระเบียบ และการก ากบัดูแลจากภาครัฐ 
ผูเ้ช่ียวชาญเห็นสอดคล้องกันมากว่ารัฐควรเพิ่มความชัดเจนของทิศทาง ยทุธศาสตร์ และนโยบาย
รวมถึงแก้ปัญหาความเป็นเอกภาพระหว่างหน่วยราชการให้ท  างานสอดประสานกันมากขึ้ น               
รัฐควรปรับปรุงมาตรการทางภาษี และค่าธรรมเนียม  และควรแก้ปัญหาภาระค่าใช้จ่ายที่เกิดขึ้ น     
ความยุ่งยากซับซ้อนของขั้นตอน ระยะเวลาที่ใช้ ปัญหาความยุ่งยากจากจ านวนเอกสารที่ใช้              
อย่างจริงจัง  เพื่อเอ้ือประโยชน์ต่อธุรกิจท่าเรือชายฝ่ัง รัฐควรเพิ่มสัดส่วนการลงทุนของภาครัฐ           
ในการพฒันาโครงสร้างพื้นฐาน (ท่าเรือ) ส่ิงอ านวยความสะดวกในพื้นที่หลงัท่าโครงสร้างพื้นฐาน
และโครงข่ายคมนาคมขนส่งเพื่อเพิ่มความสะดวกในการเช่ือมโยงการขนส่งรูปแบบต่างๆ รวมถึง
นโยบายการใหสิ้ทธิประโยชน์ตามกฎหมายส่งเสริมการลงทุนในลกัษณะ BOI แก่ผูป้ระกอบการและ
นักลงทุนในธุรกิจขนส่งชายฝ่ังในประเทศ นอกจากน้ีรัฐควรส่งเสริมและสนับสนุนในรูปแบบของ   
เงินอุดหนุนการพัฒนาระบบขนส่งชายฝ่ังและจัดตั้ งองค์กรเพื่อการพัฒนาบริการเรือชายฝ่ัง                 
ไวเ้ป็นแหล่งเงินกูด้อกเบี้ยต  ่าหรือช่วยเหลือในรูปของมาตรการสนบัสนุนดา้นการศึกษาและการผลิต
บุคลากร ส าหรับส่ิงที่ภาครัฐจ าเป็นที่จะตอ้งเขา้ช่วยเหลือภาคเอกชน ไดแ้ก่ การบรรจุโครงการพฒันา
ท่าเรือชายฝ่ังไวใ้นแผนหรือยทุธศาสตร์ระดบัชาติ ซ่ึงความคิดเห็นดงักล่าวสอดคลอ้งกบับทบาทหลกั
ในธุรกิจขนส่งชายฝ่ังของภาครัฐ (กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ, 2552) และตรงกบัแนวทางการพฒันา
ระบบขนส่งชายฝ่ังในต่างประเทศ (ส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวี, 2544; Chen, 
2009; Pillai แ ล ะ  Paul , 2011; Ministry of Land, Infrastructure, Transport and Tourism,  2012; 
Bhandarkar, n.d.; Chopra และ  Danautic, 2014; Speece และ  Kawahara,  1995; Su-Han และคณะ , 
2013)  
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4.3.6 ด้านการประกอบธุรกจิของภาคเอกชน 
ผูเ้ช่ียวชาญเห็นว่าส่ิงที่ภาคเอกชนควรด าเนินการเพิ่มเติมในการผลกัดนัระบบขนส่งชายฝ่ังใน พ.ศ. 
2562 ได้แก่ การรวมกลุ่มกันของผู ้ประกอบการขนส่งชายฝ่ังมากที่ สุด การลงทุนและพัฒนา               
การให้บริการท่าเรือชายฝ่ังและบริการเก่ียวเน่ืองในพื้นที่ท่าเรือเอกชน การลงทุนพฒันาปรับปรุง       
ส่ิงอ านวยความสะดวกในพื้นที่หลังท่า  และการส่งเสริมและลงทุนพัฒนาและขยายธุรกิจ         
โครงสร้างพื้นฐานโดยไม่รอความช่วยเหลือจากภาครัฐ ความคิดเห็นดงักล่าวใกลเ้คียงกบัการด าเนิน
นโยบายเชิงรุกของภาคเอกชนของญี่ปุ่ น (The Japan Federation of Coastal Shipping Associations, 
2012; Chopra และ Danautic, 2014) 
 

4.3.7 ด้านส่ิงแวดล้อม 
ผูเ้ช่ียวชาญเห็นสอดคลอ้งว่าผลกระทบดา้นส่ิงแวดล้อมในพื้นน ้ าและพื้นดินบริเวณที่ตั้งของท่าเรือ    
ในภาพรวมมีความรุนแรงน้อย อยา่งไรก็ตาม ปัญหาคราบน ้ ามนั ตะกอน เศษผงโลหะ และถ่านหิน     
ที่ฟุ้งกระจายในน ้ าและปัญหามลภาวะทางอากาศบริเวณที่ตั้งของท่าเรือชายฝ่ังมีความรุนแรงปานกลาง 
สมควรได้รับการดูแลมากกว่าผลกระทบอ่ืนๆ ผูเ้ช่ียวชาญเช่ือว่ากระแสการจัดการส่ิงแวดล้อม           
จะมีบทบาทส าคญัมากขึ้นใน พ.ศ. 2562 ซ่ึงสอดคล้องและเป็นไปในทิศทางเดียวกบัการคาดการณ์  
การเปล่ียนแปลงที่จะเกิดขึ้นในอนาคตว่าโลกจะใส่ใจผลกระทบต่อส่ิงแวดล้อม (Food Agriculture 
Organization, 2006; Kawabe และคณะ, 2013; PricewaterhouseCoopers และ Supply Chain Institute, 
2014) 
 
โดยสรุป ความเห็นของผู ้เ ช่ียวชาญที่ได้จากการส ารวจแบบสอบถามตามเทคนิคเดลฟาย                         
ในการด าเนินงานวิจยัน้ีสอดคล้องกบัทิศทางการพฒันาระบบขนส่งชายฝ่ังทั้งในและต่างประเทศ 
ความคิดเห็นดังกล่าวเป็นความคิดเห็นของกลุ่ม ไม่ใช่ความคิดเห็นส่วนตวัของผูเ้ช่ียวชาญท่านใด  
ท่านหน่ึง ผู ้วิจัยเช่ือว่าผลลัพธ์และประโยชน์ที่ได้จากการด าเนินงานวิจัยน้ีจะเป็นประโยชน์                  
กบัการพฒันาระบบขนส่งชายฝ่ังในประเทศ ส าหรับ พ.ศ. 2562 ต่อไป 
 


