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บทที่ 5 
การวิเคราะห์ปัญหาที่เกิดจากนโยบายและกฎหมายของการขนส่งชายฝ่ัง 

 
 การที่การขนส่งสินค้าชายฝั่งไม่สามารถท่ีจะพัฒนาไปถึงเป้าหมายตามที่ก าหนดไว้ จากการศึกษา
แผนพัฒนาในระดับต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งชายฝั่ง นโยบายภาครัฐ ตลอดจนกฎระเบียบที่เกี่ยวข้อง 
ไดข้้อสรุปในประเด็นดังต่อไปนี้  

5.1 ปัญหาด้านนโยบายภาครัฐท่ีมีต่อการขนส่งสินค้าชายฝ่ัง   

การวิเคราะห์นโยบายของภาครัฐที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งชายฝั่งจากแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม
แห่งชาติ ทั้ง 11 ฉบับ (พ.ศ. 2504 – พ.ศ.2559) ภาพรวมของนโยบายภาครัฐที่เกี่ยวข้องกับการขนส่ง
ชายฝั่งของประเทศไทย สรุปได้ดังนี้ 

ตารางที่ 22  สรุปแผนพัฒนาฯ ในระดับต่าง ๆ เปรียบเทียบกับนโยบายภาครัฐที่มีต่อการขนส่งชายฝ่ัง 

แผนพัฒนาฯ ในระดับต่าง ๆ นโยบายภาครัฐที่มีต่อการขนส่งชายฝ่ัง 

แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ 

1) แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหง่ชาติ  
       ฉบับท่ี1 – 3 (พ.ศ.2504 – พ.ศ.2519)  

แผนพัฒนาการขนส่งชายฝั่งชัดเจนที่สุด  
การพัฒนาประเทศมีเป้าหมายในการก่อสร้างโครงสร้างพื้นฐาน 

ให้ความส าคัญกับการพัฒนาด้านคมนาคมและขนส่ง รวมถึงการขนส่ง
ชายฝั่ง ท าให้มีการก าหนดนโยบายที่ชัดเจนในการสร้างและพัฒนาการ
ขนส่งชายฝั่ง นโยบายเน้นให้มีการส ารวจทางเทคนิค และท าการขุด
ลอกร่องน้ าของท่าเรือชายฝั่ง โดยเฉพาะในภาคใต้ ได้แก่ ท่าเรือสงขลา 
ชุมพร สตูล ระนอง กระบี่ ปากพนัง สุราษฎร์ธานี รวมถึงการขุดลอก
ร่องน้ าในบริเวณแม่น้ าเจ้าพระยาด้วย เพื่ออ านวยความสะดวกแก่การ
ขนส่งทางน้ าภายในประเทศให้มากขึ้น แม้จะมีการสนับสนุนด้าน
แผนพัฒนาฯ ท่ีชัดเจน แต่เมื่อพิจารณาและเปรียบเทียบงบประมาณที่
ใช้ในการพัฒนาการขนส่งชายฝั่งแล้ว พบว่า งบพัฒนาการขนส่ง
ชายฝั่งมีน้อยมาก ตัวอย่างเช่น ในแผนพัฒนา ฯ ฉบับที่ 3 งบพัฒนา
ท่าเรือชายฝั่งจ านวน 80.30 ล้านบาท คิดเป็นร้อยละ 8.97 ของ
งบประมาณการพัฒนาการขนส่งทางน้ าทั้งหมดจ านวน 895.475 ล้าน
บาท และคิดเป็นร้อยละ 0.33 ของงบพัฒนาการขนส่งทุกระบบ 
จ านวน 24,183.058 ล้านบาท 

2) แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ    
 ฉบับท่ี 4 – 5 (พ.ศ.2520 - พ.ศ.2529) 

แผนพัฒนาการขนส่งชายฝั่งไม่ชัดเจน 
ประเทศไทยประสบปัญหาทางเศรษฐกิจ ท าให้นโยบายและ

มาตรการเกี่ยวกับการขนส่งชายฝั่งถูกลดความส าคัญลง การขนส่ง
ชายฝั่งเป็นส่วนย่อยในแผนการปรับโครงสร้างระบบการขนส่งและการ
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แผนพัฒนาฯ ในระดับต่าง ๆ นโยบายภาครัฐที่มีต่อการขนส่งชายฝ่ัง 

สื่อสาร ได้ก าหนดการวางนโยบายที่ให้ความส าคัญต่อการแก้ปัญหา
เศรษฐกิจเฉพาะหน้าของการขนส่งสินค้าชายฝั่ง มากกว่าการพัฒนา
ท่าเทียบเรือชายฝั่งที่เป็นระบบ เช่น ขุดลอกร่องน้ าทางเดินเรือและ
วางเครื่องหมายการเดินเรือในชายฝั่งทะเล และศึกษาความเหมาะสม
เพื่อสร้างท่าเรือแห่งใหม่ตลอดจนปรับปรุงและขยายท่าเรือชายฝั่งที่มี
อยู่เดิมให้มีความสามารถในการขนถ่ายสินค้ามากขึ้น 

3) แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ  
   ฉบับท่ี 6 – 8 (พ.ศ.2530 – พ.ศ.2544)  

 

แผนพัฒนาการขนส่งชายฝั่งชัดเจน 
นโยบายการพัฒนาเป็นองค์รวมคือ การพัฒนาท่าเรือ และพัฒนา

พาณิชยนาวีทั้งระบบ เช่น ปรับปรุงและเสริมสร้างสิ่งอ านวยความ
สะดวกพื้นฐานเพื่อสนับสนุนกิจการท่าเรือ เช่น การขุดลอกร่องน้ า 
การขนส่งทางน้ าภายในประเทศ เร่งรัดให้เอกชนมีส่วนร่วมในการ

ลงทุน และด าเนินงานท่าเรือชายฝั่งในภาคใต้ และการสนับสนุนให้มี
การใช้ระบบขนส่งทางน้ าในประเทศและชายฝั่งให้มากขึ้น 

4) แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ  
    ฉบับท่ี 9 – 10 (พ.ศ.2545 – พ.ศ.2554)  
 

แผนพัฒนาการขนส่งชายฝั่งไม่ชัดเจน 
นโยบายการพัฒนาประเทศ ยึดหลักปรัชญาเศรษฐกิจแบบ

พอเพียง เพื่อสร้างสังคมที่เข้มแข็งและมีดุลยภาพ 

5) แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ  
    ฉบับท่ี 11 (พ.ศ.2555 – พ.ศ.2559)  
 

แผนพัฒนาการขนส่งชายฝั่งไม่ชัดเจน 
การผลักดันการพัฒนาการขนส งตอเนื่องหลายรูปแบบ โดย

ปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนสงที่พึ่งพาทางถนนเป็นหลัก ไปสูการ   
ขนสงในรูปแบบอื่นๆ ที่มีต้นทุนการขนสงตอหนวยต่ าและมีการใช
พลังงานที่มีประสิทธิภาพ เชน การขนสงทางรถไฟและการขนสงทาง
น้ า โดยใหการขนสงทางถนนเปนระบบสนับสนุน (Feeder) ใหแกการ
ขนสงทางรางและทางน้ า 

แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของไทย 

แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของ
ไทย ฉบับท่ี 2 (2556-2560) 

 

แผนพัฒนาการขนส่งชายฝั่งชัดเจน  

ในยุทธศาสตร์ที่ 3 พัฒนาบริการขนส่งและเครือข่ายโลจิสติกส์
ตามเส้นทางกลยุทธ์ที่ 2 ส่งเสริมการเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งไปสู่ทาง
ล าน้ า (Inland Waterway) และพัฒนาระบบท่าเรือหลักและบริการ
เรือชายฝั่งเพื่อการประหยัดพลังงาน  

- ปรับปรุงท่าเรือเดิมหรือพัฒนาท่าเรือใหม่เพื่อเป็นท่าเรือเฉพาะ
ส าหรับเรือชายฝั่งและ 

- ให้เอกชนมาใช้บริการขนส่งสินค้าชายฝั่งด้วยการก าหนดอัตรา
ค่าบริการหน้าท่าให้จูงใจ 

- สนับสนุนให้มีการพัฒนาท่าเรือชายฝั่งทะเลตะวันตก (Feeder 
Port) เพื่อเป็นทางเลือกในการเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งสินค้าที่
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แผนพัฒนาฯ ในระดับต่าง ๆ นโยบายภาครัฐที่มีต่อการขนส่งชายฝ่ัง 

ออกจากภาคใต้ไปสู่ท่าเรือสิงคโปร์เช่ือมต่อกับการขนส่งผ่าน
ท่าเรือหลักท่ีส าคัญของประเทศด้วย 

แผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคม   

แผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคม  พ.ศ.2554-
พ.ศ.2558 

แผนพัฒนาการขนส่งชายฝั่งชัดเจน  
ยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมขนส่งของ

ประเทศ  
- เพิ่มสัดส่วนปริมาณการขนส่งสินค้าทางน้ า เพิ่มขึ้นจากร้อยละ 

15 เป็นไม่น้อยกว่าร้อยละ 19    
- ยุทธศาสตร์ในการปรับเปลี่ยน รูปแบบการขนส่งสินค้าทางถนน

สู่การขนส่งที่มีต้นทุนต่ ากว่า (Modal Shift &Multimodal) 
เพื่อมุ่งสู่การขนส่งที่ยั่งยืน โดยลดต้นทุนระบบโลจิสติกส์ของ
ประเทศในภาพรวม และให้ความส าคัญกับการเปลี่ยนแปลง
รูปแบบการขนส่งจากถนนสู่การขนส่งทางน้ าและทางรางที่มี
ต้นทุนต่ า 

- สนับสนุนให้มีการขนส่งสินค้าทางล าน้ าและชายฝั่ ง
ภายในประเทศเพิ่มขึ้น เพื่อเป็นทางเลือกในการขนส่งสินค้า
ภายในประเทศและเช่ือมโยงกับท่าเรือภูมิภาคโดยการพัฒนา
ท่าเรือชายฝั่งทั้งด้านฝั่งอ่าวไทยและทะเลอันดามัน เพื่อให้
สามารถใช้เป็นท่าเรือชายฝั่งภายในประเทศและท่าเรือระหว่าง
ประเทศ   

ยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน ด้าน
คมนาคมขนส่งของไทย พ.ศ. 2558-2565 

แผนพัฒนาการขนส่งชายฝั่งไม่ชัดเจน  
ยุทธศาสตร์ครอบคลุมการปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งที่พึ่งพา

ทางถนนเป็นหลักไปใช้การขนส่งหลัก (Main Line) ที่เป็นรูปแบบที่มี
ต้นทุนต่อหน่วยต่ ากว่า เช่น การขนส่งทางรถไฟ และการขนส่งทางน้ า 
โดยให้การขนส่งทางถนนเป็นระบบสนับสนุน (Feeder) ให้แก่การ
ขนส่งทางรางและทางน้ า หรือผลักดันให้การขนส่งทางถนนเป็น
ทางเลือกของการเดินทางที่ต้องการใช้ความเร็ว หรือการขนส่งสินค้า
ประเภทจากท่ีถึงที ่(Door-to-Door) 

แผนงานการพัฒนาโครงข่ายการขนส่งทางน้ า โดยการพิจารณา
ความเหมาะสมในการพัฒนาท่าเรือล าน้ าและท่าเรือชายฝั่งทะเลด้าน
อ่าวไทยและอันดามันเพื่อประโยชน์ในการขนส่งสินค้าทั้งภายในและ
ระหว่างประเทศ ประโยชน์ที่จะได้รับจากการพัฒนาโครงข่ายการ
ขนส่งทางน้ า จะท าให้สัดส่วนการขนส่งทางน้ าในประเทศจะเพิ่มขึ้น
จากเดิมอีกร้อยละ 20  

แต่งบประมาณ เพื่อพัฒนาในส่วนของการขนส่งทางน้ ามีงบลงทุน
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แผนพัฒนาฯ ในระดับต่าง ๆ นโยบายภาครัฐที่มีต่อการขนส่งชายฝ่ัง 

น้อยที่สุดเมื่อเปรียบเทียบกับรูปแบบการขนส่งอื่น คือ 2,206.07 ล้าน
บาท คิดเป็นร้อยละ 3.94 ของงบประมาณลงทุนทั้งหมด และให้เป็น
แผนงานการพัฒนารถไฟ ซึ่งถือว่าเป็นทางเลือกของการใช้รูปแบบการ
ขนส่งที่มีต้นทุนต่ า สูงถึง 27,000 ล้านบาท คิดเป็นร้อยละ 48.23 โดย
ลงทุนในโครงการส าคัญที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งชายฝั่ง คือ  โครงการ
พัฒนาท่าเทียบเรือชายฝั่ง (ท่าเทียบเรือ A) ที่ท่าเรือแหลมฉบัง เพียง
โครงการเดียว 

แผนหลักการพัฒนาระบบขนส่งและจราจร  
พ.ศ. 2554-2563 

แผนพัฒนาการขนส่งชายฝั่งไม่ชัดเจน  
การพัฒนาการขนส่งเพื่อลดต้นทุนโลจิสติกส์ และลดการใช้

พลังงานภาคการขนส่ง ยุทธศาสตร์ที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งชายฝั่ง คือ 
การปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งสินค้าทางถนนสู่การขนส่งที่มีต้นทุน
ต่ ากว่าคือ รูปแบบการขนส่งจากถนนสู่การขนส่งทางน้ าและทางราง 

แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบขนส่งราย
สาขา พ.ศ.2554-2563 

แผนพัฒนาการขนส่งชายฝั่งชัดเจน  
ทั้งนี้ในแผนยุทธศาสตร์ ก าหนดเป้าประสงค์สาขาการขนส่งทาง

น้ าเพื่อยกระดับบริการการขนสง่ทางน้ าระหว่างประเทศ  เพื่อปรับปรุง
ประสิทธิภาพการขนส่งทางล าน้ าและชายฝั่งภายในประเทศ เพื่อให้
การขนส่งทางน้ ามีความปลอดภัย และเพื่อสนับสนุนให้มีการ
ปรับเปลี่ยนมาใช้รูปแบบการขนส่งทางน้ าเพิ่มขึ้น 

ที่มา: รวบรวมโดยผู้วิจัย 

จากตารางข้างต้น แสดงถึงการพัฒนาของแผนพัฒนาฯ และแผนในระดับต่าง ๆ มีต่อการขนส่ง
ชายฝั่งของไทย ซึ่งมีการก าหนดไว้ชัดเจน ไม่ก่ีแผน และการพัฒนาเป็นไปอย่างไม่ต่อเนื่อง  
 นโยบายของภาครัฐเกี่ยวข้องกับการขนส่งชายฝั่ง ในแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 
1 – 3 มีนโยบายที่ชัดเจนในการสร้างและพัฒนาการขนส่งชายฝั่ง โดยการส ารวจความเหมาะสมในการ
ก่อสร้างท่าเรือชายฝั่ง และการขุดลอกร่องน้ าต่าง ๆ เพ่ืออ านวยความสะดวกในการเดินเรือ ต่อมาในช่วง
แผนพัฒนา ฯ ฉบับที่ 4 – 5 มีนโยบายที่ให้ความส าคัญในการแก้ปัญหาเศรษฐกิจเฉพาะหน้าของการขนส่ง  
เนื่องจากสภาพเศรษฐกิจที่ซบเซา ท าให้ต้องด าเนินนโยบายเน้นการแก้ไขปัญหาด้านการขนส่งสินค้าชายฝั่ง
มากกว่าการพัฒนาท่าเทียบเรือชายฝั่งที่เป็นระบบ จนกระทั่งแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 6 – 8 รัฐบาลวาง
นโยบายการพัฒนาการขนส่งทางน้ าเป็นระบบมากขึ้น โดยเน้นพัฒนาการพาณิชยนาวีทั้งระบบ และเปิด
โอกาสให้ภาคเอกชนมีส่วนในการพัฒนาขนส่งทางน้ าให้มากขึ้น โดยมีเป้าหมายส าคัญเพ่ือพัฒนาการขนส่ง
ทางน้ าให้เป็นตัวเสริมวงจรพาณิชย์ ต่อมาแผนพัฒนา ฯ ฉบับที่ 9 – 10 การวางนโยบายการพัฒนาประเทศ 
ยึดหลักปรัชญาเศรษฐกิจแบบพอเพียง เพ่ือสร้างสังคมที่เข้มแข็งและมีดุลยภาพ ดังนั้นนโยบายการพัฒนา
ของรัฐไม่เน้นการก่อสร้าง แต่ให้ความส าคัญกับการเพ่ิมประสิทธิภาพและยกระดับคุณภาพและพัฒนา
โครงสร้างพ้ืนฐานทั้งด้านระบบการขนส่ง สื่อสารโทรคมนาคม พลังงาน และสาธารณูปการเพ่ือสนับสนุ น
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การเพ่ิมสมรรถนะภาคการผลิตและบริการ รวมทั้งกิจการพาณิชยนาวีให้มีคุณภาพ เพ่ือสนับสนุนการเพ่ิม
สมรรถนะของภาคการผลิตและบริการของประเทศ ส าหรับแผนพัฒนา ฯ ฉบับที่ 11 นโยบายการ
พัฒนาการขนส่งชายฝั่งไม่ได้จ ากัดอยู่เฉพาะในประเทศเท่านั้น เพ่ือรองรับการรวมตัวเป็นประชาคมอาเซียน 
(Asean Economic Community : AEC) ในปี 2558 การวางนโยบายของประเทศจึงมุ่งเน้นการเชื่อมโยง
ในประชาคมอาเซียน รวมถึงการพัฒนาการบริการขนส่งและโลจิสติกส์ที่มี ประสิทธิภาพและได้
มาตรฐานสากล โดยเฉพาะรูปแบบบริการขนส่งทุกระบบ ทั้งทางถนน รถไฟ รถไฟรางคู่ รถไฟความเร็วสูง 
และการขนส่งทางน้ า การเดินเรือชายฝั่ง  
 ผลกระทบของการนโยบายภาครัฐที่มีต่อการขนส่งชายฝั่ง 

ก. ผลกระทบทางบวก 
การที่นโยบายภาครัฐก าหนดให้มีการพัฒนาชายฝั่งไว้ในระดับแผนพัฒนาแห่งชาติ ย่อมแสดงให้

เห็นถึงความส าคัญของรัฐที่ตะหนักถึงความส าคัญและต้องการให้มีการผลักดันในการพัฒนาต่อไปที่ชัดเจน 
ซึ่งจะมีการก าหนดเป็นกลยุทธ์ และแผนปฏิบัติการในหน่วยงานที่เกี่ยวข้องในล าดับต่อไป เช่น การส่งเสริม
ท่าเรือชายฝั่งของภาครัฐ 

 ข. ผลกระทบทางลบ  
เมื่อพิจารณาแผนยุทธศาสตร์ในระดับต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งชายฝั่ง นับตั้งแต่

แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 9 เป็นต้นมา พบว่า แนวโน้มทั้งการก าหนดยุทธศาสตร์ และแผนพัฒนาให้ความส าคัญ
ในการส่งเสริมให้มีการเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งจากทางถนนมาสู่รูปแบบการขนส่ง คือ ทางรถไฟและทาง
ล าน้ า สรุปแนวโน้มและทิศทางการพัฒนาการขนส่งชายฝั่งได้ว่า รัฐให้ความส าคัญกับการขนส่งชายฝั่งลดลง 
ดังเห็นได้จากการไม่มีแผนหรือมาตรการที่เกี่ยวข้องใด ๆ ก าหนดไว้ในแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม
แห่งชาติ  

นโยบายรัฐทีม่ีต่อการขนส่งชายฝั่งยังไม่ชัดเจน แม้จะได้มีการก าหนดแนวทางการพัฒนาให้เป็น
ส่วนหนึ่งในการปรับรูปแบบการขนส่งจากการขนส่งทางบกมาเป็นทางรางและทางน้ าก็ตาม ผลดังกล่าวท า
ให้ การก าหนดเป็นนโยบายในการผลักดันการขนส่งมาเป็นการขนส่งทางรางและทางน้ า แต่แผนปฏิบัติงาน
และงบประมาณกลับเป็นรูปแบบการขนส่งทางรางท่ีชัดเจนมากกว่า ดังแสดงในรูปที่ 28 
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i  
รูปที่ 28 สัดส่วนกรอบเงินลงทุนด้านคมนาคมระยะเร่งด่วน ปี พ.ศ.2558  

ที่มา: กระทรวงคมนาคม 

 
งบประมาณท่ีรัฐจัดสรรทางน้ า ส่วนใหญ่ถูกใช้ในเรื่องของการขุดลอกร่องน้ า และการศึกษาเพ่ือ

การก่อสร้างท่าเรือแห่งใหม่ ประกอบกับท่าเรือชายฝั่งที่มีอยู่เดิมไม่มีศักยภาพในการใช้เพียงพอ เช่นขาด
แคลนอุปกรณ์และเครื่องมือ เมื่อพิจารณาจากสัดส่วนการขนส่งสินค้าชายฝั่งซึ่งมีปริมาณต่ า แสดงให้เห็นว่า
ท่าเรือชายฝั่งมีการใช้น้อยเกินไป หรือใช้ท่าเรือไม่คุ้มค่า เมื่อเทียบกับงบประมาณจ านวนมากที่ได้ลงทุนใน
การก่อสร้างท่าเรือ  

         นอกจากนี้ การที่หน่วยงานรัฐไม่สามารถปฏิบัติตามแผนพัฒนาฯ ที่ได้ก าหนดไว้ เป็นปัญหาที่
ส่งผลต่อการพัฒนาการขนส่งสินค้าในระยะยาวได้ เช่น ปัญหาขาดแคลนท่าเรือชายฝั่งสาธารณะเพ่ือรองรับ
เป็นการเฉพาะ และขาดสิ่งอ านวยความสะดวกในการขนส่ง ณ ท่าเรือแหลมฉบัง ซึ่งในระยะแรกของ
แผนพัฒนาท่าเรือแหลมฉบัง ได้ก าหนดให้ท่าเทียบเรือ A0 เป็นท่าเรือที่ให้บริการท่าเรือชายฝั่ง แต่ในทาง
ปฏิบัติเรือชายฝั่งกลับไม่มีตารางเทียบท่า เพราะท่าเทียบเรือจะมีเรือระหว่างประเทศเข้า-ออกเทียบท่าตาม
ก าหนดตารางเวลาที่ชัดเจน ท าให้เรือชายฝั่งจะจอดเทียบท่าได้ในกรณีที่ท่าเทียบเรือว่างเท่านั้น  ประกอบ
กับเรือชายฝั่งมีการขนถ่ายสินค้าที่มีก าหนดเวลาไม่แน่นอน เมื่อมีเรือระหว่างประเทศเข้าจอดเทียบท่า ท า
ให้เรือชายฝั่งจะต้องย้ายไปจอดเทียบท่าอ่ืน โดยใช้เรือ Tug ลากไปท่าอ่ืน แล้วขนส่งสินค้าต่อเพ่ือน าสินค้า
มาไว้ในบริเวณท่ีวางสินค้าชายฝั่ง ท าให้เสียเวลาและค่าใช้จ่ายเพิ่ม ท าให้ผู้ประกอบการประสบความยุ่งยาก
และเสียความมั่นใจ ส่งผลให้ปริมาณเรือและสินค้าชายฝั่งลดลงโดยปริยาย แม้จะมีความพยายามผลักดัน
โครงการพัฒนาท่าเทียบเรือชายฝั่ง (ท่าเทียบเรือ A) ที่ท่าเรือแหลมฉบัง บริเวณก้นแอ่งจอดเรือที่ 1 แต่ก็ยัง
ต้องใช้ระยะเวลาอีกหลายปีกว่าโครงการท่าเรือชายฝั่งสาธารณะดังกล่าว จะสามารถเปิดให้บริการได้อย่าง
เต็มรูป 

ทางบก 
39% 

ทางราง 
48% 

ทางน ้า 
4% 

ทางอากาศ 
9% 
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นอกจากนี้อาจมีปัจจัยแปรจากภายนอกอ่ืน ๆ ที่ท าให้การปฏิบัติงานไม่สามารถเป็นไปตาม
แผนพัฒนาที่ก าหนด เช่น กรณี โครงการพัฒนาท่าเรือแหลมฉบัง ขั้น 3 ซึ่งตามแผนการด าเนินงาน ควรจะ
เปิดให้บริการเมื่อมีปริมาณตู้สินค้าผ่านท่าเรือประมาณ 80 % ของวิสัยสามารถสูงสุดของท่าเรือ คาดว่า
จ านวนตู้สินค้าจะถึงจุดนั้นในปีพ.ศ. 2568 ดั้งนั้น ท่าเรือ แหลมฉบังขั้นที่ 3 ควรเปิดให้บริการประมาณปี
พ.ศ. 2568 แต่ในปัจจุบันโครงนี้ต้องชะลอไว้ก่อนเนื่องจากยังติดปัญหาการคัดค้านโครงการ จากชาวบ้านใน
พ้ืนที่ใกล้เคียง ท าให้ในขณะนี้ไม่สามารถด าเนินการจัดท า EHIA81 ได ้

เมื่อพิจารณาปัญหาที่เกิดข้ึนจากแผนพัฒนาในระดับต่าง ๆ ของการขนส่งสินค้าชายฝั่ง วิเคราะห์
ได้ดงัต่อไปนี้ 

    1. ปัญหาท าเลที่ตั้งท่าเรือชายฝั่ง ได้แก่ 

ก. ท าเลที่ตั้งของท่าเรือชายฝั่งส่วนใหญ่ไม่เหมาะสม   

1)  ท่าเรือชายฝั่งส่วนใหญ่ตั้งอยู่บริเวณปากแม่น้ า ร่องน้ าเดินเรือ มีความลึกประมาณ 4-
5  เมตร ท าให้ 

- เรือท่ีเข้าเทียบท่าเรือได้จะมีขนาดไม่เกิน 28 เมตร  

- เรือขนาดใหญ่ต้องรอช่วงน้ าขึ้นสูงสุด ซึ่งมีระยะเวลาเพียง 4 ชั่วโมง ท าให้ใน
ช่วงเวลานี้เรือต่าง ๆ มีการกระจุกตัวและเกิดการจราจรที่คับคั่ง ประกอบกับบาง
ช่วงร่องน้ าแคบ เรือแล่นสวนกันไม่ได้ การเดินเรือจึงต้องระมัดระวังเป็นพิเศษ 
เนื่องจากเสี่ยงเกิดอุบัติเหตุได้ง่าย และเรือต้องรอเวลาน้ าขึ้นน้ าลงก่อน82 ใน
บางครั้งท าให้เรือท่ีขนส่งไม่สามารถขนถ่ายสินค้าไปยังเรือใหญ่ได้ทัน 

- ในกรณีขนถ่ายยิบซั่ม เช่น ท่าเรือท่าทอง จะให้เรือใหญ่ ขนาด 10,000 - 40,000 
ตัน จอดทอดสมอรอบริเวณน้ าลึกห่างจากท่าเรือประมาณ 50 กิโลเมตร ใช้เรือ 
lighter ขนาด 1,000 ตัน (ใช้ระยะเวลาเดินทางไป 12 ชั่วโมง ใช้เรือ lighter พ่วง 
3 ล า) ขนถ่ายยิปซั่มจากท่าเรือไปยังเรือใหญ่83  หรือ กรณีท่าเรือพีเคมารีน 
สามารถรับเรือได้น้อยกว่า 2,700 – 2,800 ตันกรอส ถ้าเรือมีขนาดใหญ่ จะต้อง
จอดทอดสมอรอด้านนอก โดยที่ทิ้งสมออยู่บริเวณเกาะพะลวย ซึ่งอยู่ห่างประมาณ 
400 กิโลเมตร ท าให้เกิดการขนส่งสองต่อ (Double Handling) ส่วนท่าเรือน้ ามันก็
ไม่สามารถขนถ่ายให้เต็มล าเรือได้ 

                                                           
81 EHIA (Environmental Health Impact Assessment: EHIA)  แนวทางการจัดท ารายงานการวิเคราะห์ผลกระทบ
สิ่งแวดล้อมและสุขภาพ  
82 สัมภาษณ์.นายปรัชญา เชี่ยวชาญ. ท่าเรือพีเคมารีน จ ากัด จังหวัดสรุาษฎร์ธานี 13 พฤษภาคม 2556 
83 สัมภาษณ์.นายสมชาย จติตประเสริฐกุล. Port Manager. ท่าเรือท่าทอง จังหวัดสุราษฎร์ธานี 13 พฤษภาคม 2556 
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2) การดูแลร่องน้ า ด าเนินการขุดลอกร่องน้ า เพ่ือสนับสนุนและอ านวยสะดวกการ
เดินเรือ  เป็นหน้าที่หลักของกรมเจ้าท่าและหน่วยงานเจ้าท่าภูมิภาค84 ที่ต้องรับผิดชอบดูแล รักษาและขุด
ลอกร่องน้ า ทางเรือเดิน แม่น้ า ล าคลอง ทะเลสาบ และทะเลภายในน่านน้ าไทย เฉพาะจ านวนร่องน้ าใน
การดูแล มีจ านวนมากถึง 386 ร่องน้ า การขุดลอกร่องน้ ากรมเจ้าท่าจะมีการตั้งงบประมาณล่วงหน้าเพ่ือขุด
ลอกร่องน้ าโดยเฉพาะ เช่น กรมเจ้าท่าได้ก าหนดแผนการขุดลอกและบ ารุงรักษาร่องน้ า รวมทั้งบ ารุงรักษา
เครื่องหมายการเดินเรือ ประจ าปี 2558 จ านวน 108 ร่องน้ า ทั้งภายในประเทศและชายฝั่งทะเล ดังแสดง
ในตารางที่ 23 

ตารางที่  23 แผนการขุดลอกร่องน้้า ภายในประเทศและชายฝ่ังทะเล ปี 2558 

การขุดลอก จ้านวนร่องน้้า 

การขุดลอกและบ ารุงรักษาร่องน้ าภายในประเทศ (ด าเนินการเอง) 22 

การขุดลอกและบ ารุงรักษาร่องน้ าภายในประเทศ (จ้างเหมา) 9 
การขุดลอกและบ ารุงรักษาชายฝั่งทะเล (ด าเนินการเอง) 65 

การขุดลอกและบ ารุงรักษาร่องน้ าชายฝั่งทะเล (จ้างเหมา) 12 
ที่มา: กรมเจ้าท่า 

ในปัจจุบันร่องน้ าต่างๆ ทั้งชายฝั่งทะเลและแม่น้ ามีความจ าเป็นต้องบ ารุงรักษา ท าให้
ต้องใช้เครื่องจักรและอุปกรณ์การขุดลอก รวมทั้งบุคลากรผู้ปฏิบัติงานเพิ่มมากขึ้น เพ่ือให้การปฏิบัติงานเกิด
ประสิทธิภาพ สามารถขุดลอกให้ร่องน้ ามีระดับความลึก เรือสามารถผ่านเข้า–ออกได้สะดวกปลอดภัยโดย
ร่องน้ าหลักในภาคใต้มี 4 ร่องน้ า คือ ร่องน้ าตาปี ร่องน้ าสงขลา ร่องน้ าชุมพร และร่องน้ าปัตตานี อัตราการ
ตกตะกอนของร่องน้ าแต่ละแห่ง ขึ้นอยู่กับปัจจัยหลายประการ เช่น ลักษณะทางกายภาพของร่องน้ า แม่น้ า
ที่อยู่ใกล้ภูเขา มีความเสี่ยงที่จะเกิดดินถล่ม และท าให้ร่องน้ าตื้นเขิน นอกจากนี้ลักษณะทางภูมิอากาศ จะ
ส่งผลให้เกิดการพัดพาตะกอนจากที่ต่าง ๆ มาทับถมในร่องน้ าอีกด้วย ดังนั้นการขุดลอกร่องน้ าของเจ้าท่า 
เสมือนเป็นการบ ารุงรักษาร่องน้ า มากกว่าการเพ่ิมความลึกให้แก่ร่องน้ า ทั้งนี้เพราะงบประมาณมีไม่
เพียงพอต่อการขุดลอกร่องน้ า  โดยเฉพาะร่องน้ าชายฝั่งทะเลขนาดใหญ่ฝั่งทะเลอ่าวไทยและทะเลอันดามัน 
มีความลึกหน้าท่าน้อยเกินไป เช่น ร่องน้ าท่าทอง จังหวัดสุราษฎร์ธานี มีความลึก  4 เมตร ร่องน้ าสงขลา 
จังหวัดสงขลา มีความลึก 7 เมตร และร่องน้ าท่าเรือกันตัง จังหวัดตรัง มีความลึกร่องน้ า 3.5-5.5 เมตร  

2.  ท่าเรือชายฝั่งที่บริหารโดยเอกชน   

โดยเฉพาะท่าเรือที่อยู่ภายใต้การบริหารและจัดการของกรมธนารักษ์ เนื่องจากท่าเรือในกลุ่ม
นี้ผู้ประกอบการท่าเรือได้รับสัมปทานในการบริหารจัดการท่าเรือ แต่ด้วยลักษณะของสัญญาสัมปทานที่มี
ระยะเวลาสั้นเกินไป เช่น ระยะสัญญา 5 ปี ผู้ประกอบการท่าเรือไม่กล้าตัดสินใจในการลงทุนอุปกรณ์ขน

                                                           
84 สัมภาษณ์.นายจตุพร เคว็จด า. เจา้พนักงานตรวจท่า ส านักงานการขนส่งทางน้ าท่ี 4 (เจ้าท่าสรุาษฎรธ์านี ) 14 
พฤษภาคม 2556 
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ถ่ายในท่าเรือ ท าให้ไม่สามารถใช้ท่าเรือได้เต็มวิสัยสามารถ ท่าเรือชายฝั่งขาดเครื่องมือขนถ่ายสินค้าที่
เหมาะสมกับสินค้าเฉพาะอย่าง เช่น การขนถ่ายตู้คอนเทนเนอร์  ซึ่งเป็นเรื่องเกี่ยวกับคุณภาพการบริการ
ของท่าเรือ 

3.  พ้ืนที่ภาคใต้ไม่ใช่ฐานเศรษฐกิจขนาดใหญ่ ไม่มีอุตสาหกรรมมากนัก มีนิคมอุตสาหกรรมเพียง
แห่งเดียว คือ นิคมอุตสาหกรรมภาคใต้ จังหวัดสงขลา ท าให้มีปริมาณสินค้าไม่มากเพียงพอในการขนส่ง
สินค้าชายฝั่ง กล่าวได้ว่า ท่าเรือขาดพ้ืนที่แนวหลังน าเข้า – ส่งออกสินค้าผ่านท่าเรือ จึงเป็นอุปสรรคต่อการ
พัฒนาระบบการขนส่งชายฝั่ง ประกอบกับความไม่แน่นอนเกี่ยวกับสินค้าที่ขนส่ง และมีสินค้าขนส่งทาง
ชายฝั่งไม่หลากหลาย ท าให้ปริมาณการขนส่งพ่ึงพิงสินค้าหลักไม่กี่ชนิด ส่งผลให้ปริมาณสินค้าผ่านท่าเรือ
น้อย  

4.  การคมนาคมที่เชื่อมต่อท่าเรือ ท่าเรือชายฝั่งขาดการเชื่อมโยง เช่น ขาดเส้นทางรถไฟ และ
ถนนเชื่อมโยงกับท่าเรือที่สะดวกและเหมาะสม การขนส่งสินค้าเข้า-ออกท่าเรือชายฝั่งไม่อาจกระท าได้
สะดวก เพราะท่าเรือส่วนใหญ่มีรถบรรทุกเป็นวิธีการขนส่งสินค้าหลักในการเข้าออกท่าเรือ  อีกทั้งถนนที่
เชื่อมโยงท่าเรือเป็นถนนคับแคบ นอกจากนี้ หากท่าชายฝั่งมีการเชื่อมต่อเส้นทางรถไฟ จะเป็นการเอ้ือต่อ
ระบบการขนส่งชายฝั่งให้มีประสิทธิภาพมากขึ้น 

5.  ท่าเรือชายฝั่งไม่สามารถขยายพ้ืนที่ท่าเรือได้ เนื่องจากท่าเรือชายฝั่งบางแห่งเกิดขึ้นก่อนที่จะ
มีชุมชน ในปัจจุบัน บางพ้ืนที่ของท่าเรือไม่สามารถขยายได้ เช่น ท่าเรือที่อยู่ในอ าเภอเมือง จังหวัดสงขลา
ตั้งอยู่ใจกลางเมือง ท าให้การขนส่งสินค้าเชื่อมต่อทางถนนต้องใช้ถนนร่วมกับประชาชนและถูกล้อมรอบ
ด้วยชุมชน สภาพถนนที่มีช่องจราจรเพียงสองเลน ประกอบกับบริเวณนี้เป็นพ้ืนที่สีฟ้า ต้องอนุรักษ์อาคาร
บ้านเรือนไว้ ท าให้ไม่มีพ้ืนที่ให้ขยายท่าเรือ และการเดินรถบรรทุกต้องมีการค านึงถึงการใช้ถนนของ
ประชาชนในพื้นท่ี การพัฒนาการขนส่งทางเรือในเมืองสงขลา จึงไม่สามารถเติบโตไดม้ากนัก  

  
รูปที่ 29 สภาพถนนที่ผ่านเข้าออกท่าเรือ บริเวณจังหวัดสงขลา 

6.  นโยบายของรัฐในการสร้างท่าเรือชายฝั่งแห่งใหม่ เนื่องจากท่าเรือชายฝั่งของประเทศ มี
จ านวนมากอยู่แล้ว ควรได้มีการศึกษาท่าเรือของรัฐที่ได้สร้างเสร็จและเปิดใช้บริการแล้ว ว่าท่าเรือชายฝั่ง
เหล่านั้น มีการใช้ท่าเรือเป็นอย่างไร ประสบความส าเร็จในการใช้ท่าเรือหรือความต้องการใช้น้อยกว่าที่
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ประมาณการไว้หรือไม่ หน่วยงานของรัฐควรมีกลไกในการตรวจสอบและประเมินผลท่าเรือ หลังจากที่
ท่าเรือเปิดให้บริการ ว่าสามารถด าเนินงานให้มีประสิทธิผลและประสิทธิภาพตามที่ได้ท าการศึกษาไว้   หาก
การบริการของท่าเรือไม่สามารถด าเนินการตามโครงการศึกษาได้  ควรมีบทลงโทษก าหนดแก่หน่วยงาน
ปฎิบัติด้วย เพื่อให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้องได้ตระหนักถึงผลของการปฏิบัติราชการทุกครั้ง และควรน าผลการ
ประเมินทีไ่ด้มาใช้ประกอบในการตัดสินใจที่จะมีการสร้างท่าเรือชายฝั่งแห่งใหม่ทุกครั้ง 

7.  มาตรการส่งเสริมการขนส่งสินค้าชายฝั่งบางกิจกรรม  อาจส่งผลกระทบต่อกิจกรรมอ่ืนได้ 
เช่น นโยบายส่งเสริมการท าประมงชายฝั่ง ท าให้ชาวบ้านเพาะเลี้ยงใกล้กับร่องน้ า การขุดลอกหรือขยาย
ความกว้างของร่องน้ า เกิดตะกอน ส่งผลกระทบต่อสัตว์น้ าของชาวบ้าน เช่น หอย ท าให้เกิดความขัดแย้ง
ระหว่างผู้ประกอบการท่าเรือกับชาวบ้าน และน ามาสู่ความขัดแย้งและการปิดร่องน้ าทางเดินเรือ85 เป็นต้น 

8. เส้นทางเดินเรือมีสิ่งกีดขวางทางจราจร มีการวางอวนและโพงพาง  
โพงพางของชาวบ้านเป็นอุปสรรคในการเดินเรือ น ามาสู่ปัญหาความขัดแย้งที่มีมานาน

ระหว่างท่าเรือกับชาวบ้านในพ้ืนที่  แม้ว่าทางจังหวัด กรมเจ้าท่า กรมศุลกากร ทหารเรือ ภาครัฐและภาค
ส่วนต่าง ๆ มีการประชุมและพยายามท าความเข้าใจ แต่การแก้ไขปัญหาความขัดแย้งยังไม่มีความคืบหน้า
เท่าท่ีควร 

 
รูปที่  30 แสดงโพงพางบริเวณทะเลสาบสงขลา 

9.  การเพ่ิมประสิทธิภาพของท่าเรือชายฝั่งที่มีอยู่แล้วให้มากขึ้น การปรับปรุงประสิทธิภาพการ
ขนส่งทางล าน้ าและชายฝั่งในประเทศ 

10. การให้มีองค์กรกลางถาวร ท าหน้าที่ประสานนโยบายวางแผนท่าเรือต่าง ๆ  ทั่วประเทศ  
11. ส่งเสริมให้มีการใช้ระบบขนส่งทางน้ าในประเทศและชายฝั่งให้มากขึ้น  

5.2  ปัญหาด้านกฎระเบียบที่มีต่อการขนส่งสินค้าชายฝ่ัง 
ด้วยการขนส่งสินค้าชายฝั่ง มีกฎระเบียบปฏิบัติที่ค่อนข้างมากกว่ารูปแบบการขนส่งทางบก ท าให้

เกิดผลกระทบทั้งทางด้านบวกและด้านลบต่อการขนส่งสินค้าชายฝั่ง สรุปได้ดังนี้ 
 

                                                           
85 สัมภาษณ์ นายสมชาย จิตตประเสริฐกุล. Port  Manager ท่าเรือทา่ทอง จังหวัดสุราษฎร์ธานี 13 พฤษภาคม 2556 
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ผลกระทบทางด้านบวก 
ด้วยการขนส่งสินค้าชายฝั่ง ประกอบด้วยท่าเรือชายฝั่ง และเรือชายฝั่ง ซึ่งเป็นองค์ประกอบที่รัฐให้

ความส าคัญและต้องได้รับการคุ้มครอง ท าให้มีกฎหมายหลายฉบับก าหนดความคุ้มครองเป็นพิเศษ  
ผลกระทบทางด้านลบ 

 ก. กฎระเบียบเรือชายฝั่ง กรมเจ้าท่าจะต้องออกใบอนุญาตเรือค้าชายฝั่ง ซึ่งต้องต่ออายุทุกปี 
ข. การประกอบธุรกิจขนส่งชายฝั่งมีอุปสรรคมาก ได้แก่ การจดทะเบียนเรือ การต่อทะเบียน การ

ตรวจสภาพ คุณภาพผู้ควบคุมยานพาหนะ การรายงานเรือเข้า -ออก การด าเนินงานจะต้องติดต่อกับ
เจ้าหน้าที่หลายหน่วยงาน และเกี่ยวข้องกับใบอนุญาตจ านวนมาก ท าให้การเดินเรือชายฝั่งมีภาระต้นทุน
ด าเนินการสูง 
 ค.  พิธีการศุลกากรชายฝั่งพระราชบัญญัติศุลกากรมีข้อก าหนดให้เรือค้าชายฝั่งต้องท าพิธีการ
เช่นเดียวกับเรือต่างประเทศ ท าให้สินค้าชายฝั่งถึงแม้จะเป็นการขนส่งสินค้าภายในประเทศเช่นเดียวกับการ
ขนส่งทางบก แต่ก็มีขั้นตอนปฏิบัติมากกว่า เช่น เรือชายฝั่งต้องปฏิบัติตามตั้งแต่  การแจ้งเรือเข้าและการ
แจ้งเรือออก การขอใบปล่อยเรือได้นั้นเรือค้าชายฝั่งจะต้องเสียค่าธรรมเนียมประภาคาร ทุ่นหมายร่องน้ า
และโคมไฟ ในเรื่องของสินค้า เรือชายฝั่งจะต้องจัดท าบัญชีสินค้า และต้องขออนุญาตปล่อยสินค้า 
นอกจากนี้เรือค้าชายฝั่งจะต้องมีสมุดบัญชีสินค้าประจ าเรือเพ่ือบันทึกรายละเอียดการเดินเรือทุกเที่ยว ท า
ให้มีต้นทุนค่าใช้จ่ายมากข้ึน 
 ง. สินค้าอันตราย โดยเฉพาะผลิตภัณฑ์น้ ามัน ที่มีปริมาณการขนส่งโดยเรือชายฝั่งมากเป็นอันดับแรก 
มีกฎหมายและข้อปฏิบัติเป็นพิเศษ เนื่องจากเป็นสินค้าต้องอากร และเสียภาษีสรรพสามิต นอกจากจะต้อง
มีการปฏิบัติการสินค้าตามพิธีการขนส่งสินค้าชายฝั่งแล้ว การขนส่งสินค้าในกลุ่มนี้จะต้องอยู่ภายใต้
พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ. 2456 และพระราชบัญญัติควบคุมน้ ามันเชื้อเพลิง ด้วย 

จ. กรณีท่าเรือระหว่างประเทศที่มีการขนถ่ายตู้สินค้า หากต้องการขยายการให้บริการสินค้าชายฝั่ง
มากขึ้น ต้องมีพ้ืนที่เก็บสินค้าชายฝั่งโดยเฉพาะ ที่เป็นสัดส่วน และแยกจากสินค้าระหว่างประเทศอย่าง
ชัดเจน เพ่ือให้เกิดความสะดวกต่อการท างานของศุลกากร ซึ่งเป็นภาระและต้นทุนกับผู้ประกอบการท่าเรือ 
ประกอบกับส่งผลให้ศุลกากรท างานยากข้ึน 
 5.3  ปัญหาอื่น ๆ  ต่อการขนส่งสินค้าชายฝ่ัง  

1.  ต้นทุนค่าขนส่งสินค้าชายฝั่ง 

 1) โครงสร้างต้นทุนค่าบริการขนส่งสินค้าทางชายฝั่งเป็นอุปสรรคต่อการส่งเสริมให้มีการใช้
เพ่ิมข้ึน เนื่องจากลักษณะการขนส่งทางน้ าชายฝั่งมีความแตกต่างจากการขนส่งทางเรือระหว่างประเทศ แต่
ต้องเสียค่าใช้จ่าย ณ ท่าเรือแหลมฉบังในอัตราเดียวกันบวกส่วนเพ่ิมค่าภาระขนย้ายตู้สินค้าบริเวณท่าที่มี
อัตราสูงกว่ารูปแบบอ่ืน ส่งผลให้ผู้ส่งออกหรือผู้ใช้บริการเรือชายฝั่งมีค่าใช้จ่ายสูงขึ้น จึงไม่สามารถแข่งขัน
กับทางเลือกการขนส่งแบบอ่ืนได้ 
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2) ต้นทุนการขนส่งสินค้าชายฝั่งต่ ากว่าการขนส่งทางถนนมาก แต่เมื่อรวมค่าภาระท่าเรือ ค่ายก
ขนสินค้า และค่าใช้จ่ายในการเชื่อมโยงขนส่งสินค้าแล้ว  พบว่า การขนส่งด้วยเรือชายฝั่งจะมีค่าใช้จ่ายสูง
กว่าการขนส่งทางถนน เช่น การขนส่งด้วยเรือชายฝั่งจะมีค่าใช้จ่ายสูงกว่าการขนส่งทางถนน เช่น การ
ขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ระหว่างจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ กับสถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่องลาดกระบังหรือ
ท่าเรือแหลมฉบัง การขนส่งทางชายฝั่ง มีค่าใช้จ่ายมากที่สุด คือ 13,650 บาท/เที่ยว เพราะมีค่าใช้จ่ายใน
การยกขนถ่ายตู้สินค้าเพ่ือเชื่อมต่อกับการขนส่งทางถนนกับชายฝั่ง ถึงแม้จะสามารถขอรับส่วนต่างค่าขนส่ง
สินค้าที่ท่าเรือแหลมฉบังแทนการขนส่งที่ ICD จากสายเรือ 3,420 บาท ท าให้เหลือ 10,230 บาท ก็ยังถือ
ว่ามีค่าใช้จ่ายที่สูงมากกว่าการขนส่งรูปแบบอ่ืน ส่วนการขนส่งสินค้าทางถนน มีค่าใช้จ่าย 9,600 บาท/
เที่ยว 

2.  ผู้ใช้บริการท่าเรือต้องการบริการที่มีคุณภาพและมีประสิทธิภาพ ในขณะที่ผู้ประกอบการท่าเรือ
ต้องการความมั่นใจด้านปริมาณการใช้ก่อนร่วมลงทุนจึงเป็นความสนใจหรือจุดมุ่งหมายที่ไม่สอดรับกัน 
ความไม่แน่นอนของผู้ใช้บริการท่าเรือ ท าให้ผู้ประกอบการท่าเรือไม่สามารถปรับปรุง ท่าเรือได้ดี 
ขณะเดียวกันท่าเรือชายฝั่งยังไม่มีกลยุทธ์การตลาดที่จะจูงใจลูกค้า 

3.  คนประจ าเรือชายฝั่งหายาก เนื่องจากเป็นงานหนัก รายได้น้อย ไม่สามารถเดินทางไปไหนได้ 
เพราะต้องอยู่กับเรือเป็นส่วนใหญ่ 

4.  ผู้ประกอบการขนส่งชายฝั่งขาดความช านาญด้านการตลาด ไม่สามารถหาสินค้ามาลงเรือได้
เพียงพอกับความต้องการ 

5.  การจูงใจให้ผู้มาใช้บริการเลือกตัดสินใจเปลี่ยนวิธีขนส่งจากการขนส่งสินค้าทางถนน มาสู่การ
ขนส่งสินค้าชายฝั่งมีน้อยมาก  
 


