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บทที่ 1 
 

บทนํา 
 

ความสําคัญของปญหา 
 

โครงสรางทางเศรษฐกิจของประเทศไทยในอดีตพ่ึงพาภาคเกษตรกรรมเปนหลัก โดยมีการ
ผลิตและสงออกสินคาที่สําคัญเพียงไมกี่ชนิด เชน ขาว ยางพารา ไมสัก และดีบุก เปนตน แตในชวง 30 
ปที่ผานมามีการเปลี่ยนแปลงรูปแบบเปนการพึ่งพาภาคอุตสาหกรรมและภาคบริการในสัดสวนที่มาก
ข้ึน นอกจากนี้การคาระหวางประเทศของไทยโดยเฉพาะภาคการสงออกไดเขามามีบทบาทสําคัญใน
การพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศ (สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการพาณิชยนาวี, 2545) ดังตารางที่ 
1.1 ซึ่งแสดงมูลคาการสงออกและนําเขาสินคาของไทยตั้งแตป พ.ศ. 2531-2547 จะเห็นไดวามูลคาการ
สงออกและนําเขามีการขยายตัวเพ่ิมขึ้นอยางตอเนื่องตั้งแตป พ.ศ. 2531 เปนตนมา โดยในป พ.ศ. 2531 
มีมูลคาการสงออก 403,570 ลานบาท เมื่อเทียบกับป พ.ศ. 2532 ซึ่งมีมูลคาการสงออก 516,315 ลาน
บาท พบวา มีอัตราการขยายตัวรอยละ 27.94 ในป พ.ศ. 2533 มีมูลคาการสงออกเพิ่มขึ้นเปน 589,813 
ลานบาท มีอัตราการขยายตัวรอยละ 14.24 และมีการขยายตัวอยางตอเนื่องเรื่อยมาจนถึงป พ.ศ. 2542 มี
มูลคาการสงออกลดลงจาก 2,247,454 ลานบาทในป พ.ศ. 2541 เปน 2,215,178 ลานบาทหรือลดลงรอย
ละ 1.44 เนื่องจากในป พ.ศ. 2542 คาเงินบาทเริ่มมีการปรับตัวแข็งคาขึ้นเมื่อเปรียบเทียบกับคาเงินบาท
ในชวงวิกฤตเศรษฐกิจ แตอยางไรก็ตามนับตั้งแตป พ.ศ. 2543 เปนตนมา มูลคาการสงออกก็ขยายตัว
เพิ่มขึ้นอยางตอเนื่องโดยในป 2543 มีมูลคาการสงออก 2,773,826 ลานบาทหรือมีอัตราการขยายตัวเพ่ิม
ข้ึนรอยละ 25.22 และมูลคาการสงออกของไทยก็มีการขยายตัวเพ่ิมขึ้นเรื่อยมาจนถึงป พ.ศ. 2547 เมื่อ
เปรียบเทียบมูลคาการสงออกในป พ.ศ. 2547 กับป พ.ศ. 2531 พบวา มูลคาการสงออกขยายตัวเกือบ 10 
เทา จะเห็นไดวามูลคาการสงออกของไทยขยายตัวเพิ่มขึ้นตลอดระยะเวลา 17 ปที่ผานมา สําหรับมูลคา
การนําเขานั้นมีการขยายตัวเพ่ิมขึ้นอยางตอเนื่องเชนกัน โดยในป พ.ศ. 2531 มีมูลคาการนําเขา 513,114 
ลานบาท และในป พ.ศ. 2532 มีมูลคาการนําเขาเพิ่มขึ้นเปน 662,679 ลานบาทหรือขยายตัวเพิ่มขึ้นรอย
ละ 29.15 ในป พ.ศ. 2533 มีมูลคาการนําเขาเพิ่มขึ้นเปน 844,448 ลานบาทหรือขยายตัวเพิ่มขึ้นรอยละ 
27.43 และมูลคาการนําเขาของไทยมีการขยายตัวเพิ่มขึ้นเรื่อยมาจนถึงป พ.ศ. 2540 มูลคาการนําเขามี
อัตราการขยายตัวลดลงถึงรอยละ 33.20 เมื่อเทียบกับป พ.ศ.2539 เนื่องจากประเทศไทยประสบกับ
ปญหาวิกฤติเศรษฐกิจสวนหนึ่งเกิดจากปญหาโครงสรางที่สะสมมาจากผลของเศรษฐกิจในอดีตที่เติบ
โตแบบฟองสบู เงินทุนระยะสั้นจากตางประเทศของภาคเอกชนที่ไหลเขามา และนําไปลงทุนในกิจ
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กรรมที่มีความเสี่ยงและใหผลตอบแทนในระยะสั้นสูง เชน การลงทุนในอสังหาริมทรัพย การเก็งกําไร
ในตลาดหลักทรัพย เปนตน จนนําไปสูการประกาศใชระบบอัตราแลกเปลี่ยนลอยตัวแบบมีการจัดการ
เมื่อวันที่ 2 กรกฎาคม พ.ศ. 2540 (ปราณี, 2546:1) ผลจากการที่คาเงินบาทลดลงอยางมากจนทําใหสิน
คานําเขามีราคาแพงขึ้น สงผลทําใหทั้งปริมาณและมูลคาการนําเขาในป พ.ศ. 2540 ลดลง แตหลังจากที่
เศรษฐกิจเริ่มมีการปรับตัวในทิศทางที่ดีข้ึนมูลคาการนําเขาก็ปรับตัวเพ่ิมขึ้นอีก ตั้งแตป พ.ศ. 2541-
2547 มูลคาการนําเขาของไทยมีแนวโนมเพ่ิมขึ้นโดยในป พ.ศ. 2547 มีมูลคาการนําเขา 3,839,754 ลาน
บาทหรือขยายตัวเพิ่มขึ้นจากป พ.ศ. 2546 รอยละ 22.37 เมื่อพิจารณาโดยภาพรวมพบวา มูลคาการสง
ออกและนําเขามีการขยายตัวเพิ่มขึ้นมาโดยตลอดและมีแนวโนมที่เพ่ิมขึ้น เนื่องจากความตองการสินคา
เพิ่มขึ้นและขอจํากัดทางการคาลดลง 

 
ในปจจุบันประเทศตางๆ มีการติดตอทําการคากันมากขึ้น รัฐบาลในหลายๆ ประเทศจึงให

ความสําคัญกับการคา โดยเชื่อวาการคากับการพัฒนาทางเศรษฐกิจของประเทศมีความสัมพันธกันอยาง
ใกลชิด จึงใชนโยบายการเปดประเทศในรูปของการทําขอตกลงเขตการคาเสรี (Free Trade Agreement: 
FTA) เปนปจจัยสําคัญที่ชวยสงเสริมใหมีการคา การลงทุนระหวางประเทศมากขึ้น ในประเทศไทยกใ็ห
ความสําคัญกับนโยบายดังกลาวเชนเดียวกัน ซึ่งนอกจากประเทศไทยจะเปนสมาชิกขององคการการคา
โลก (World Trade Organization: WTO) เขตการคาอาเซียน (ASEAN Free Trade Area: AFTA) กลุม
ความรวมมือทางเศรษฐกิจเอเชีย-แปซิฟก (Asia-Pacific Economic Cooperation: APEC) และความรวม
มือทางเศรษฐกิจเอเชีย-ยุโรป (Asia-Europe Meeting: ASEM) ที่เปนการรวมกลุมแบบพหุภาคีแลว รัฐ
บาลไทยยังมีการทําขอตกลงแบบทวิภาคีกับประเทศตางๆ ไดแก จีน ออสเตรเลีย สหรัฐอเมริกา อินเดีย 
บาหเรน เปรู ญี่ปุน และนิวซีแลนด (กรมเจรจาการคาระหวางประเทศ, 2548) เพ่ือลดขอจํากัดทางดาน
เศรษฐกิจ สาระสําคัญสวนใหญของการรวมกลุมเปนขอตกลงเพื่อยกเวนภาษีศุลกากรทางการคา
ระหวางประเทศ รวมทั้งมาตรการที่มิใชภาษี (non tariff barrier) การลดลงของขอจํากัดดังกลาวทําให
ปริมาณการคาระหวางประเทศเพิ่มขึ้นซึ่งสงผลทําใหความตองการในการขนสงสินคาเพิ่มขึ้นดวย 
   
 ตารางที่ 1.2 แสดงปริมาณการขนสงสินคาระหวางประเทศของไทยป พ.ศ. 2531-2547 โดยใน
ป พ.ศ. 2531 มีปริมาณการขนสงสินคาระหวางประเทศทั้งหมด 54,943,000 ตัน ในขณะที่มีปริมาณการ
ขนสงสินคาทางเรือ 53,527,000 ตันโดยคิดเปนรอยละ 97.42 ของการขนสงสินคาระหวางประเทศทั้ง
หมด ในป พ.ศ. 2532 มีปริมาณการขนสงสินคาระหวางประเทศทั้งหมด 67,613,000 ตัน ขยายตัวเพิ่ม
ข้ึนรอยละ 23.06 สวนปริมาณการขนสงสินคาทางเรือเพ่ิมขึ้นเปน 60,088,000 ตัน หรือมีอัตราการขยาย 
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ตารางที่ 1.1  มูลคาการสงออกและนําเขาสินคาของไทย ป พ.ศ. 2531-2547 

           

มูลคาสงออก อัตราการขยายตัว มูลคานําเขา อัตราการขยายตัว 
ป 

(ลานบาท) (รอยละ) (ลานบาท)    (รอยละ) 

2531           403,570      -            513,114      -   

2532           516,315        27.94            662,679    29.15  

2533           589,813        14.24            844,448    27.43  

2534           725,630        23.03            958,831    13.55  

2535           824,644        13.65         1,033,242    7.76  

2536           935,862        13.49         1,166,595    12.91  

2537        1,137,600        21.56         1,369,037    17.35  

2538        1,406,311        23.62         1,763,587    28.82  

2539        1,412,111          0.41         1,832,836    3.93  

2540        1,806,699        27.94         1,224,281       -33.20  

2541        2,247,454        24.40         1,774,076    44.91  

2542        2,215,178        -1.44         1,907,392    7.51  

2543        2,773,826        25.22         2,494,141    30.76  

2544        2,886,794          4.07         2,752,430    10.36  

2545        2,923,940          1.29         2,774,840    0.81  

2546        3,326,014        13.75         3,137,923    13.08   

2547 3,922,410       17.93  3,839,754   22.37  

ที่มา: ธนาคารแหงประเทศไทย [ธปท.] (2548ก)      
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ตารางที่ 1.2  ปริมาณการขนสงสินคาระหวางประเทศของไทย ป พ.ศ. 2531-2547  

 

ป 
ปริมาณการ 
ขนสงสินคา 

ทั้งหมด (พันตัน) 

อัตราการขยายตัว 
(รอยละ) 

ปริมาณการ 
ขนสงสินคา 

ทางเรือ (พันตัน) 

อัตราการขยายตัว 
(รอยละ) 

สัดสวน 
การขนสงทาง
เรือ (รอยละ) 

2531 54,9431   -  53,527   -  97.42 
2532 67,613   23.06  60,088   12.26  88.87 
2533 72,854   7.75  69,432   15.55  95.30 
2534 79,845   9.60  76,051   9.53  95.25 
2535 88,689   11.08  83,936   10.37  94.64 
2536 89,799   1.25  84,759   0.98  94.39 
2537 102,403   14.04  96,311   13.63  94.05 
2538 100,559   -1.80  95,082   -1.28  94.55 
2539 122,711   22.03  117,064   23.12  95.40 
2540 124,847   1.74  118,916   1.58  95.25 
2541 117,773   -5.67  114,328   -3.86  97.07 
2542 134,0252   13.80  126,166   10.35  94.14 
2543 150,422   12.23  142,544   12.98  94.76 
2544 166,199   10.49  158,227   11.00  95.20 
2545 160,015   -3.72  150,849   -4.66  94.27 
2546 162,097   1.30  151,191   0.23  93.27 
2547 182,691   12.70  171,001   13.10  93.60 
ที่มา: 1สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมพาณิชยนาวี อางถึง สํานักงานปลัดกระทรวงคมนาคม (2545)  
         2กระทรวงคมนาคม (2548) 
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ตัวเพ่ิมขึ้นรอยละ 12.26 ซ่ึงปริมาณการขนสงสินคาทางเรือคิดเปนรอยละ 88.87 ของปริมาณการขนสง
สินคาระหวางประเทศทั้งหมด ปริมาณการขนสงสินคาระหวางประเทศทั้งหมดและปริมาณการขนสง
สินคาทางเรือมีแนวโนมขยายตัวเพิ่มขึ้นเรื่อยมาจนถึงป พ.ศ. 2538 มีการขยายตัวลดลงโดยปริมาณการ
ขนสงสินคาทั้งหมด 100,559,000 ตันและปริมาณการขนสงสินคาทางเรือ 95,082,000 ตัน หรือลดลง
รอยละ 1.80 และ 1.28 ตามลําดับ โดยปริมาณการขนสงสินคาทางเรือคิดเปนรอยละ 94.55 ของปริมาณ
การขนสงสินคาระหวางประเทศทั้งหมด ในป พ.ศ. 2541 ปริมาณการขนสงสินคาทั้งหมด และปริมาณ
การขนสงสินคาทางเรือลดลงเปน 117,773,000 ตันและ 114,328,000 ตัน ตามลําดับ หรือลดลงรอยละ 
5.67 และ 3.86 ตามลําดับ โดยปริมาณการขนสงสินคาทางเรือคิดเปนรอยละ 97.07 ของปริมาณการขน
สงสินคาระหวางประเทศทั้งหมด การลดลงของปริมาณการขนสงสินคาระหวางประเทศอาจเปนผลมา
จากวิกฤติเศรษฐกิจซึ่งทําใหคาเงินบาทลดลงอยางมาก ราคาสินคานําเขาแพงขึ้นปริมาณการนําเขาจงึลด
ลง ในขณะเดียวกันประเทศอื่นๆ ที่เปนตลาดสงออกของไทยก็ประสบปญหาเชนเดียวทําใหปริมาณสง
ออกไมเพ่ิมขึ้นสงผลใหปริมาณการคาระหวางประเทศลดลง ปริมาณการขนสงสินคาระหวางประเทศ
ทั้งหมดและปริมาณการขนสงสินคาทางเรือก็ลดลงเชนกัน สําหรับป พ.ศ. 2546 ปริมาณการขนสงสิน
คาทั้งหมด 162,097,000 ตัน และปริมาณการขนสงสินคาทางเรือ 151,191,000 ตัน คิดเปนสัดสวนรอย
ละ 93.27 และในป พ.ศ. 2547 ปริมาณการขนสงสินคาท้ังหมด 182,691,000 ตัน ปริมาณการขนสงสิน
คาทางเรือ 171,001,000 ตัน เพ่ิมขึ้นรอยละ 12.70 และ 13.10  ตามลําดับ โดยปริมาณการขนสงสินคา
ทางเรือคิดเปนรอยละ 93.60 ของปริมาณการขนสงสินคาระหวางประเทศทั้งหมด เม่ือเปรียบเทียบการ
เปลี่ยนแปลงของปริมาณการขนสงสินคาระหวางประเทศทั้งหมดกับปริมาณการขนสงสินคาทางเรือ 
พบวา ตั้งแตป พ.ศ. 2531 ถึงป พ.ศ. 2547 มีการเปลี่ยนแปลงไปในทิศทางเดียวกัน แสดงใหเห็นวาเมื่อ
ปริมาณการขนสงสินคาระหวางประเทศเพิ่มขึ้นทําใหความตองการขนสงสินคาทางเรือเพิ่มขึ้นดวย 
โดยมีสัดสวนปริมาณการขนสงสินคาทางเรือตอปริมาณการขนสงสินคาท้ังหมดเฉลี่ยตั้งแตป พ.ศ. 
2531 ถึง 2547 คิดเปนรอยละ 95 
 

ทาเรือมีบทบาทตอเศรษฐกิจ และสังคมดวยเหตุที่การคาระหวางประเทศและการพัฒนา
เศรษฐกิจมีความสัมพันธกันอยางใกลชิด ดังนั้นทาเรือจึงมีความสําคัญตอการพัฒนาเศรษฐกิจ คือ กอ
ใหเกิดการจางงาน เนื่องจากทาเรือเปนจุดเชื่อมระหวางการขนสงทางทะเลและการขนสงภายใน
ประเทศ ดังนั้นจึงกอใหเกิดกิจกรรมขึ้นมากมายทั้งภายในทาเรือ เชน การนํารอง การลากจูงเรือ การ
บรรทุกขนถายสินคา การเคลื่อนยายสินคาและกิจกรรมทางเศรษฐกิจอ่ืนๆ สวนภายนอกทาเรือ เชน 
การซ้ือขายสินคา การผลิตและอุตสาหกรรม การรับจัดการขนสง การธนาคาร การประกันภัย เปนตน 
กิจกรรมเหลานี้สรางรายไดใหแกประชากรของประเทศและกอใหเกิดการจางงานในทุกระดับ อีกท้ังยัง
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กอใหเกิดรายไดเขาประเทศเพราะเมื่อเรือเขามาแวะจอดในทาเรือจะตองเสียคาภาระตางๆ ไดแก คา
ภาระในการผานรองน้ํา คาภาระการลากจูงเรือ คาภาระการใชทาเรือ และในการบรรทุกขนถายสินคา
จะมีคาภาระเกี่ยวกับสินคาท้ังในการยกสินคา เคลื่อนยายสินคาและการเก็บรักษา เนื่องจากสินคาสวน
ใหญไมวาจะนําเขาหรือสงออกจะตองผานทาเรือ รวมทั้งการใหบริการแกเรือตางประเทศที่เขามาแวะ
จอดเทียบทาตลอดจนลูกเรือท่ีมากับเรือ และนอกจากการนําเขาวัตถุดิบแลวยังสงออกสินคาที่ผลิตได
ไปยังตางประเทศ การท่ีเรือเขามาเทียบทายังกอใหเกิดอุตสาหกรรมซอมเรือและตอเรือ ซึ่งกอใหเกิดอุต
สาหกรรมตอเนื่องอ่ืนๆ เชน อุตสาหกรรมถลุงเหล็ก ซึ่งกอใหเกิดการขยายตัวของอุตสาหกรรม และ
การพัฒนาทางเศรษฐกิจในพื้นท่ีกวางไกลออกไป ดวยความพยายามในการขนสงสินคาที่ขนถายขึ้น
จากเรือไปสูทองถิ่นอ่ืนๆ กอใหเกิดการคมนาคมที่สะดวกและรวดเร็ว ดังนั้นทาเรือจึงเปนแกนกลางใน
การพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศ (กมลชนกและสุมาลี, 2533) 

 
จากที่กลาวมาแสดงใหเห็นถึงอิทธิพลและผลกระทบของการคาระหวางประเทศที่มีตอการ

พัฒนาเศรษฐกิจของประเทศโดยมีทาเรือเปนตัวเชื่อมโยงความสัมพันธดังกลาว ทาเรือจึงเปนโครง
สรางพื้นฐานทางเศรษฐกิจที่มีบทบาทสําคัญตอการขยายตัวทางเศรษฐกิจ เนื่องจากเปนชองทางในการ
นําสินคาเขาประเทศเพื่อใชเปนปจจัยการผลิตและการบริโภค แลวสงสินคาออกไปขายยังตางประเทศ 
ดังนั้นการดําเนินงานของทาเรือมีผลตอโครงสรางทางสังคมและเศรษฐกิจ กิจกรรมมากมายลวนเกิด
จากทาเรือ หากการขนสงสินคาทางเรือชวยทําใหตนทุนในการนําเขาสินคาเพื่อการบริโภคและเปน
ปจจัยการผลิตลดลง  สําหรับสินคาที่สงออกไปขายยังตางประเทศก็สามารถแขงขันไดเพ่ิมขึ้น แตหาก
ตนทุนในการขนสงสินคาผานทาเรือสูงจะกอใหเกิดการสูญเสียทางเศรษฐกิจอยางมากและมีผลกระทบ
โดยตรงตอมาตรฐานความเปนอยูของคนในประเทศ  ดังนั้นปจจัยที่มีผลตอการขยายตัวของการขนสง
สินคาระหวางประเทศจึงมีความสําคัญตอการวางนโยบายพัฒนาระบบการขนสงและเศรษฐกิจของ
ประเทศใหเกิดประโยชนสูงสุดและมีเสถียรภาพ 

    
 สําหรับการวิจัยครั้งนี้ผูวิจัยไดเลือกทําการศึกษาทาเรือกรุงเทพ เนื่องจากเปนทาเรือที่มีบทบาท
สําคัญในฐานะที่เปนทาเรือหลักของประเทศและเปนประตูทางผานของสินคา ซึ่งเจาของสินคายังคง
เปนผูประกอบการสวนใหญที่มีสํานักงานประกอบกิจการอยูในกรุงเทพและปริมณฑล จึงยังคงมีความ
ตองการขนสงสินคาผานทาเรือกรุงเทพ และทาเรือกรุงเทพมีความสําคัญเมื่อเปรียบเทียบกับทาเรือเอก
ชนอ่ืนๆ ที่อยูในเขตกรุงเทพ โดยทาเรือเอกชนในเขตกรุงเทพที่มีขนาดเกินกวา 500  ตันกรอสมี 79 ทา 
(กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี, 2548ก) จากตารางที่ 1.3 ซ่ึงแสดงจํานวนเรือ เขาและออกจาก
ทาเรือกรุงเทพเปรียบเทียบกับทาเรือเอกชนอื่นๆ ในเขตกรุงเทพ  ตั้งแตปงบประมาณ 2538-2547 พบวา 
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ในปงบประมาณ 2538 มีเรือเขาและออกจากทาเรือกรุงเทพ 3,374 เท่ียว ในขณะที่มีเรือเขาและออกจาก
ทาเรือเอกชน 2,878 เที่ยว โดยมีเรือเขาและออกจากทาเรือกรุงเทพคิดเปนสัดสวนรอยละ 53.97 สําหรับ
ในปงบประมาณ 2539 มีเรือเขาและออกจากทาเรือกรุงเทพ 3,047 เที่ยว และมีเรือเขาและออกจากทา
เรือเอกชน 2,992 เที่ยว ซึ่งเรือเขาและออกจากทาเรือกรุงเทพคิดเปนสัดสวนรอยละ 50.46 และเมื่อ
พิจารณาสัดสวนของจํานวนเที่ยวเรือเขาและออกจากทาเรือกรุงเทพตอจํานวนเที่ยวเรือเขาและออกจาก
ทาเรือเอกชนอื่นๆ ในเขตกรุงเทพตั้งแตปงบประมาณ 2538-2547 พบวา เรือเขาและออกจากทาเรือ
กรุงเทพโดยเฉลี่ยคิดเปนรอยละ 49.05 ในขณะที่ทาเรือเอกชนอ่ืนๆ ในเขตกรุงเทพมีสวนแบงรอยละ 
50.95 

 
ตารางที่ 1.3  จํานวนเรือเขาและออกจากทาเรือกรุงเทพและทาเรือเอกชนอื่นๆ ในเขตกรุงเทพ  

ปงบประมาณ 2538-2547 

         

ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือเอกชน รวม สัดสวนทาเรือกรุงเทพ ป 
งบประมาณ (เที่ยว) (เท่ียว) (เท่ียว) (รอยละ) 

2538 3,374  2,878  6,252  53.97  

2539 3,047  2,992  6,039  50.46  

2540 3,099  2,432  5,531  56.03  

2541 2,858  2,231  5,089  56.16  

2542 2,694  3,150  5,844  46.10  
2543 2,819  4,239  7,058  39.94  

2544 2,970  4,006  6,976  42.57  

2545 3,056  3,256  6,312  48.42  
2546 2,889  3,086  5,975  48.35  

2547 2,959  3,144  6,103  48.48  

หมายเหตุ: เขตกรุงเทพ หมายถึง พื้นที่ตั้งแตปากคลองบางกระบือดานเหนือ ต. ถนนนครชัยศรี          
อ.ดุสิต ลงไปตามลําน้ํา ตอเนื่องไปจนสิ้นสุดหลักกิโลเมตร 0 หนาปอมพระจุลจอมเกลา  

                  ต. แหลมฟาผา อ. เมือง จ. สมุทรปราการ 
ที่มา: การทาเรือแหงประเทศไทย [กทท.] (2548ก) 
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วัตถุประสงคของการวิจัย 
 

 1. เพ่ือศึกษาถึงการดําเนินการและการพัฒนาการขนสงสินคาของทาเรือกรุงเทพ  
 
 2. เพ่ือทําการวิเคราะหปจจัยท่ีมีผลตอการขนสงสินคาเขาและออกของประเทศไทยผานทาเรือ
กรุงเทพ  
 
 3. เพ่ือทําการคาดคะเนแนวโนมการขนสงสินคาเขาและออกของประเทศไทยผานทาเรือ
กรุงเทพในอนาคต  
 

ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ 

 
การทาเรือแหงประเทศไทยและหนวยงานที่เกี่ยวของกับการขนสงสินคาระหวางประเทศ 

สามารถนําผลการวิจัยไปใชเปนแนวทางในการปรับปรุง พัฒนาการดําเนินงาน การกําหนดนโยบาย
ดานการขนสงสินคาใหเหมาะสม และสอดคลองกับสถานการณทางการคาระหวางประเทศของไทยใน
ปจจุบันและอนาคต และเพื่อใหเกิดประโยชนตอการคาระหวางประเทศมากที่สุด 

 
ขอบเขตของการวิจัย 

 
การวิจัยเรื่อง การวิเคราะหปจจัยที่มีผลตอการขนสงสินคาเขาและออกของประเทศไทยผานทา

เรือกรุงเทพ จะทําการศึกษาในรายละเอียดดังนี้ 
 
1. ทําการศึกษาการดําเนินการของทาเรือกรุงเทพเฉพาะทาเทียบเรือสินคา ในสวนของทาเทียบ

เรือสินคาทั่วไปและทาเทียบเรือสินคาบรรจุตู สวนผลการดําเนินงานประกอบดวย ปริมาณสินคาบรรจุ
ตูและสินคาท่ัวไปท่ีขนสงเขาและออกผานทาเรือ ปริมาณเรือเขาเทียบทา และปริมาณตูสินคาผานทา
เรือกรุงเทพ  

 
2. ทําการศึกษาตั้งแตป พ.ศ. 2543-2547 รวมระยะเวลา 5 ป โดยเก็บรวบรวมขอมูลอนุกรมเวลา

เปนรายไตรมาส เนื่องจากตั้งแตป พ.ศ. 2543 เปนตนมา อัตราแลกเปลี่ยนซ่ึงเปนปจจัยสําคัญที่สงผลตอ
การนําเขาและสงออกสินคามีการเปลี่ยนแปลงที่คอนขางมีเสถียรภาพ และในป พ.ศ. 2543 ธนาคารแหง
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ประเทศไทยไดเปลี่ยนมาใชนโยบายการเงินแบบกําหนดเปาหมายเงินเฟอ โดยใชอัตราเงินเฟอพื้นฐาน
คาดการณเฉลี่ยรายไตรมาสเปนเปาหมายขั้นกลาง ซึ่งมีความสัมพันธกับดัชนีราคาสินคาออก และผล
กระทบจากนโยบายการเงินนี้จะสงผลตอภาคการคาระหวางประเทศโดยสงผานชองทางอัตราแลก
เปลี่ยน 

 
วิธีการวิจัย 

 
การวิจัยเรื่อง การวิเคราะหปจจัยที่มีผลตอการขนสงสินคาเขาและออกของประเทศไทยผานทา

เรือกรุงเทพ มีรายละเอียดของวิธีการวิจัยดังนี้ 
   

การเก็บรวบรวมขอมูล 
 

1.ขอมูลที่ใชในการศึกษาประกอบดวยขอมูลปฐมภูมิ (primary data) และขอมูลทุติยภูมิ 
(secondary data) โดยขอมูลปฐมภูมิไดจากการสัมภาษณผูที่เกี่ยวของกับการขนสงสินคาทางเรือ ไดแก 
เจาหนาที่ฝายแผนงานและโครงการ เจาหนาที่ฝายประมวลผลขอมูลของการทาเรือแหงประเทศไทย 
สําหรับขอมูลทุติยภูมิเก็บขอมูลจากแหลงตางๆ ไดแก การทาเรือแหงประเทศไทย กรมการขนสงทาง
น้ําและพาณิชยนาวี กระทรวงคมนาคม ธนาคารแหงประเทศไทย กรมศุลกากร กระทรวงพาณิชย และ
รวบรวมขอมูลจากบทความ และวารสารตางๆ ท่ีเกี่ยวของ 

 
2. การอธิบายความสัมพันธของการเปดศูนยชําระคาภาระและคาบริการจุดเดียวเบ็ดเสร็จกับ

ปริมาณการขนสงสินคาเขาและออกของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพนั้น ใชวิธีการเก็บรวบรวมขอ
มูลปฐมภูมิโดยการสัมภาษณกลุมตัวอยางผูใชบริการศูนยชําระคาภาระและคาบริการจุดเดียวเบ็ดเสร็จ
ของทาเรือกรุงเทพ โดยใชวิธีการสุมตัวอยางแบบเลือกตัวอยางไดอยางเสรีจากประชากรทั้งหมด 
(Unresticted Procedure) ซึ่งไมจํากัดและไมมีการแบงชั้นประชากร โดยใชรูปแบบการสุมตัวอยางแบบ
ธรรมดา (Simple Random Sampling) ซึ่งเปนวิธีการที่ขอมูลของประชากรทุกๆ ตัวมีโอกาสที่จะถูก
เลือกเปนตัวอยางเทาเทียมกันหมด (ดาราวรรณ, 2543) โดยมีระยะเวลาการเก็บขอมูลตั้งแตวันที่ 3-7 
กุมภาพันธ พ.ศ. 2549 และในการกําหนดขนาดของกลุมตัวอยางทําไดโดยคํานวณจากสูตรของ Taro 
Yamane (สถาบันพระปกเกลา, 2548) ดังนี้  
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n =  
)(1 2eN

N
+

 

  
     n = ขนาดของกลุมตัวอยาง 
     N = ขนาดประชากร 
     e = คาความคลาดเคลื่อนของกลุมตัวอยาง 

 โดยใชระดับความเชื่อมั่น 90% (กําหนดคาความคลาดเคลื่อน e = 0.10) 
 
 จากการสอบถามเจาหนาที่ผูใหบริการ พบวา ในแตละวันมีผูใชบริการศูนยชําระคาภาระและ
คาบริการจุดเดียวเบ็ดเสร็จประมาณ 1,500 ราย ดังนั้นขนาดของกลุมตัวอยางจึงเทากับ 94 ราย 
 
การวิเคราะหขอมูล 

 
 1. ทําการศึกษาถึงขอมูลทั่วไปเกี่ยวกับการดําเนินการและการพัฒนาการขนสงสินคาของทาเรอื
กรุงเทพ ซึ่งประกอบดวย ขอมูลท่ัวไปของทาเรือกรุงเทพ การบริหารสวนงาน ผลการดําเนินการ การ
พัฒนาการใหบริการขนสงสินคาของทาเรือกรุงเทพ และบทบาทของรัฐบาลที่มีตอการพัฒนาการขนสง
สินคาทางเรือ โดยนําเสนอในรูปคําบรรยาย ตารางแสดงรายละเอียดและรูปภาพ  

 
2. การวิเคราะหปจจัยท่ีมีผลตอการขนสงสินคาเขาและออกของประเทศไทยผานทาเรือ

กรุงเทพตัวแปรที่นํามาใช ไดแก ปริมาณการขนสงสินคาเขาและออกของประเทศไทยผานทาเรือ
กรุงเทพ ระดับรายไดประชาชาติ อัตราแลกเปลี่ยน ดัชนีราคาสินคาเขา ดัชนีราคาสินคาออก จํานวน
เที่ยวเรือเขาและจํานวนเที่ยวเรือออกจากทาเรือในเขตกรุงเทพ และการเปดศูนยชําระคาภาระและคา
บริการจุดเดียวเบ็ดเสร็จ ซึ่งเปนขอมูลอนุกรมเวลารายไตรมาส ตั้งแตป พ.ศ. 2543-2547 มีรายละเอียด
ดังนี้ 

 
       2.1 ปริมาณการขนสงสินคาเขาและออกของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ (QMP และ 

QXP) ใชปริมาณสินคาเขาและออกจากทาเรือกรุงเทพ มีหนวยเปนตัน โดยเก็บรวบรวมขอมูลจากการทา
เรือแหงประเทศไทย 

 

10 



 

11
 

       2.2 ระดับรายไดประชาชาติ (Y) ในการศึกษาครั้งนี้ใชผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ 
ณ ราคาปฐาน พ.ศ. 2531 (Real Gross Demestic Product) มาทําการวิเคราะห ซึ่งรวบรวมขอมูลจาก
ธนาคารแหงประเทศไทย 

 
       2.3 อัตราแลกเปลี่ยน (E) ซึ่งจะใชอัตราแลกเปลี่ยนอางอิงในรูปเงินบาทตอ 1 ดอลลาร

สหรัฐฯ ซึ่งรวบรวมขอมูลจากธนาคารแหงประเทศไทย 
 
       2.4 ดัชนีราคาสินคาเขา (PM) ใชเปนตัวแปรที่แสดงถึงระดับราคาสินคานําเขาจากตาง

ประเทศ ซึ่งรวบรวมขอมูลจากธนาคารแหงประเทศไทย 
 
       2.5 ดัชนีราคาสินคาออก (PX) ใชเปนตัวแปรที่แสดงถึงระดับราคาสินคาที่สงออกจาก

ประเทศไทยไปยังตางประเทศ ซึ่งรวบรวมขอมูลจากธนาคารแหงประเทศไทย  
 
       2.6 จํานวนเที่ยวเรือเขาทาเรือในเขตกรุงเทพ (TM) เปนตัวแปรที่แสดงถึงจํานวนครั้งที่เรือ

สินคาจากตางประเทศขนสงสินคามายังทาเรือกรุงเทพและทาเรือเอกชนในเขตกรุงเทพ ซ่ึงรวบรวมขอ
มูลจากกรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี 

 
       2.7 จํานวนเที่ยวเรือออกจากทาเรือในเขตกรุงเทพ (TX) เปนตัวแปรที่แสดงถึงจํานวนครั้งท่ี

เรือสินคาจากทาเรือกรุงเทพและทาเรือเอกชนในเขตกรุงเทพขนสงสินคาไปยังตางประเทศ ซ่ึงรวบรวม
ขอมูลจากกรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี 

 
              2.8 การเปดศูนยชําระคาภาระและคาบริการจุดเดียวเบ็ดเสร็จ (OSS) ใหบริการงานดาน
เอกสารเกี่ยวกับการขนสงสินคาและการชําระคาบริการตางๆ แกผูใชบริการอยางครบวงจร ทําใหการ
ขนสงสินคาเขาและออกเปนไปอยางรวดเร็ว ซึ่งในการวิจัยครั้งนี้จะใชเปนตัวแปรท่ีแสดงถึงการ
พัฒนาการขนสงสินคาเขาและออกของทาเรือกรุงเทพใหมีประสิทธิภาพมากขึ้น โดยเริ่มเปดใหบริการ
ตั้งแตวันที่ 1 เมษายน พ.ศ. 2545 (กทท., 2545: 12) ซึ่งในการพิจารณาปจจัยนี้จะนับตั้งแตวันที่เปดให
บริการ 
 
 จากการตรวจเอกสาร อัตราคาภาระแสดงถึงระดับราคาของบริการขนสงและจํานวนประชากร
แสดงถึงปริมาณความตองการสินคา แตเนื่องจากในชวงเวลาที่ทําการวิจัยอัตราคาภาระไมมีการเปลี่ยน
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แปลง และขอมูลจํานวนประชากรก็มิไดมีการรวบรวมเปนรายไตรมาส ดังนั้นในการวิจัยครั้งนี้จึงไมนํา
ตัวแปรดังกลาวมาพิจารณา 

 
สําหรับแบบจําลองที่ใชในการวิเคราะหปจจัยท่ีมีผลตอการขนสงสินคาเขาและออกของไทย

ผานทาเรือกรุงเทพไดจากการประยุกตแนวคิด และทฤษฎีทางเศรษฐศาสตรมาทําการวิเคราะหโดยใช
แบบจําลองสมการถดถอยเชิงซอนสําหรับตัวแปรหลายตัว (multiple regression) ซึ่งสามารถประมาณ
โดยใชวิธีกําลังสองนอยท่ีสุด (Ordinary Least Square: OLS) จะไดสมการการวิเคราะหปจจัยตางๆ ท่ีมี
ผลตอการขนสงสินคาเขาและออกของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ ดังนี้ 

 
แบบจําลองปจจัยท่ีมีผลตอการขนสงสินคาเขาของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ 

 
อุปสงคการนําเขาสินคาของไทย 
 

QM = a  +  b1Y  +  b2 E  +  b3PM                     ………. (1) 
 

การขนสงสินคาเขาผานทาเรือกรุงเทพ 
 
 QMP  = A  +  B1QM  +  B2TM +  B3OSS        ……….. (2) 
 
แทนคาสมการที่ 1 ลงในสมการที่ 2 จะได 
 

QMP    =    A  +  B1(a  +  b1Y  +  b2E  +  b3PM  )  +  B2TM  +  B3OSS      .………. (3) 
 

 สรุปไดวา อุปสงคในสินคานําเขาเปนตัวกําหนดปริมาณการขนสงสินคาเขา จึงสามารถนํามา
ใชกับการขนสงสินคาเขาของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ แสดงความสัมพันธที่เปนสมการเสนตรง
ไดดังนี้ 
 

                   QMP   =  α + β1Y  +  β2E  +  β3 PM  +  β4 TM  +  β5OSS 
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โดย         QM               =       การนําเขาสินคาของประเทศไทย  
       QMP  =       ปริมาณการขนสงสินคาเขาของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ (ตัน) 

 a, A, α  =       คาคงที่ 

b1 –b3, B1 –B3, β1 - β5  =       สัมประสิทธิ์ของตัวแปร 
 Y  =       ระดับรายไดประชาชาติ ณ ราคาปฐาน (ลานบาท) 
 E  =       อัตราแลกเปลี่ยน (บาท/ดอลลารสหรัฐฯ) 
 PM  =       ดัชนีราคาสินคาเขา (รอยละ) 
 TM   =       จํานวนเที่ยวเรือเขาทาเรือในเขตกรุงเทพ (เที่ยว) 
 OSS  =       ตัวแปรหุน = 1 ถามีการเปดศูนยชําระคาภาระและคาบริการจุดเดียว   

             เบ็ดเสร็จและ = 0 ถาไมมีการเปดศูนยชําระคาภาระและคาบริการจุด
             เดียวเบ็ดเสร็จ 

 
แบบจําลองปจจัยที่มีผลตอการขนสงสินคาออกของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ 

 
อุปสงคการสงออกสินคาของไทย 
 

 QX = a  +  b1E  +  b2PX                  ……….  (1)
   
การขนสงสินคาออกผานทาเรือกรุงเทพ 
 
  QXP = A  +  B1QX  +  B2TX    +  B3OSS                ……….  (2) 
 
แทนคาสมการที่ 1 ลงในสมการที่ 2 จะได 
 

QXP     =     A  +  B1 (a  +  b1E  +  b2PX)  +  B2TX  +  B3OSS                  ……….  (3) 
 
 สรุปไดวา อุปสงคในสินคาสงออกเปนตัวกําหนดปริมาณการขนสงสินคาออก จึงสามารถนํา
มาใชกับการขนสงสินคาออกของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ แสดงความสัมพันธที่เปนสมการเสน
ตรงไดดังนี้ 
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QXP =        α  +  β1E  +  β2PX  +  β3TX  +  β4OSS  
 

โดย  QX  =       การสงออกสินคาของประเทศไทย  
QXP   =       ปริมาณการขนสงสินคาออกของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ (ตัน) 

  a, A, α  =       คาคงที่ 

b1 –b2, B1 –B3, β1 - β4  =       สัมประสิทธิ์ของตัวแปร 
E  =       อัตราแลกเปลี่ยน (บาท/ดอลลารสหรัฐฯ) 
PX  =        ดัชนีราคาสินคาออก (รอยละ) 
TX  =       จํานวนเที่ยวเรือออกจากทาเรือในเขตกรุงเทพ (เที่ยว) 
OSS   =       ตัวแปรหุน = 1 ถามีการเปดศูนยชําระคาภาระและคาบริการจุดเดียว        

             เบ็ดเสร็จและ = 0 ถาไมมีการเปดศูนยชําระคาภาระและคาบริการจุด    
             เดียวเบ็ดเสร็จ 

 
3. ทําการคาดคะเนปริมาณการขนสงสินคาเขาและออกของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพใน

อนาคต โดยเลือกใชเครื่องมือทางสถิติสรางแบบจําลอง ARIMA (Autoregressive Integrated Moving 
Average Model) ทําการคาดคะเนแนวโนมปจจัยที่มีผลตอการขนสงสินคาเขาและออกของประเทศ
ไทยผานทาเรือกรุงเทพ เพื่อนํามาใชในการคาดคะเนแนวโนมปริมาณการขนสงสินคาเขาและออกของ
ประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพในอนาคต ซึ่งการคาดคะเนแนวโนมโดยใชแบบจําลอง ARIMA (p,d,q) 
เปนวิธีท่ีเหมาะสมกับการพยากรณขอมูลอนุกรมเวลา (Time Series Data) เนื่องจากเปนวิธีท่ีนําเอาขอ
มูลของตัวแปรแตละตัวในอดีตและคาความคลาดเคลื่อน (stochastic error term) ของตัวแปรดังกลาวมา
ใชในการสรางแบบจําลอง ซึ่งเปนการคํานวณหารูปแบบของแบบจําลอง ARIMA ที่เหมาะสมที่สุดเพ่ือ
นําไปใชในการพยากรณตอไป (Bowerman, O’Connell and Koehler, 2005) สามารถอธิบายไดดังนี้  

 
1. Autoregressive Process: AR (p) แสดงใหเห็นวาขอมูลอนุกรมเวลาขึ้นอยูกับคาตัว

มันเองในอดีต โดย p คือ จํานวนของระยะหาง (lag) ของขอมูลในอดีตจากปจจุบัน 
 

2. Moving Average Process: MA (q) แสดงใหเห็นวาขอมูลอนุกรมเวลาขึ้นอยูกับคา
ความคลาดเคลื่อนในปจจุบันและคาความคลาดเคลื่อนในอดีต โดย q คือ จํานวนของระยะหาง (lag) 
ของคาความคลาดเคลื่อนในอดีตจากปจจุบัน 

14 



 

15
 

  3. Autoregressive and Moving Average Process : ARMA(p,q) เป น ก าร ร ว ม กั น
ระหวาง AR กับ MA นั่นคือ ขอมูลอนุกรมเวลาจะขึ้นอยูกับท้ังคาของขอมูลอนุกรมเวลาในอดีต และ 
คาความคลาดเคลื่อนท้ังในปจจุบันและในอดีต  

 
 ในการวิจัยครั้งนี้จะทําการคาดคะเนแนวโนมของปจจัยตางๆ ที่มีผลตอการขนสงสินคาเขาและ
ออกของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ โดยทําการคาดคะเนตั้งแตไตรมาสที่ 1 ของป พ.ศ. 2549 ถึง
ไตรมาสที่ 4 ของป พ.ศ. 2550 รวม 8 ไตรมาส ซึ่งมีข้ันตอนตางๆ ดังนี้ 
 
  1. การทดสอบขอมูล (identification) เปนการทดสอบตัวแปรท่ีจะนํามาสรางแบบ
จําลอง ARIMA วามีเสถียรภาพหรือไม ถาผลการทดสอบพบวาขอมูลมีเสถียรภาพก็สามารถนํามา 
สรางแบบจําลอง ARIMA ไดแตในกรณีที่ขอมูลไมมีเสถียรภาพใหนําตัวแปรดังกลาวไปทํา first 
difference แลวจึงทําการทดสอบขอมูลอีกครั้ง 
 
  2. การประมาณคา (estimation) นําตัวแปรที่มีเสถียรภาพไปประมาณดวยวิธี OLS โดย
เปลี่ยน  Degree of Autocorrelation (ar) และ Degree of Moving Average (ma) ไปเรื่อยๆ จนไดแบบ
จําลองท่ีดีที่สุดซึ่งจะใหคา Q-Statistic ที่ต่ําที่สุด 
 

3. การคาดคะเนแนวโนม (forecast) แบงเปน 2 สวน คือ 
       

    3.1 Diagnostic Checking หรือ Expose Forecast เปนการนําเอาแบบจําลองที่ไดจาก
การประมาณคาในขอ 2 มาใชในการคาดคะเนแนวโนมของตัวแปรในชวงเวลาที่ตองการ เพ่ือทดสอบ
วาผลการประมาณคาดังกลาว สามารถที่จะทํานายตัวแปรที่ตองการศึกษาไดใกลเคียงกับความเปนจริง
หรือไม โดยใชคา Theil’s Inequality Coefficient เปนเกณฑในการตัดสิน  

 
    คา Theil จะอยูระหวาง 0 ถึง 1 โดยที่คายิ่งนอยยิ่งแสดงวาแบบจําลองที่ประมาณได

สามารถที่จะทํานายไดใกลเคียงกับความเปนจริง  
 

    3.2 Extant Forecast เปนการนําเอาแบบจําลองที่ผาน Diagnostic Checking แลวไป
ใชในการคาดคะเนตัวแปรในอนาคต  
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สมมติฐานของการวิจัย 

 
 ในการวิเคราะหปจจัยท่ีมีผลตอการขนสงสินคาเขาและออกของไทยผานทาเรือกรุงเทพ ผูวิจัย
ไดตั้งสมมติฐานในการศึกษา โดยสรางแบบจําลองอุปสงคการขนสงสินคาจากปจจัยตางๆ ดังนี้ 
 
ปจจัยที่มีผลตอปริมาณการขนสงสินคาเขาของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ (QMP) 
 

1. ระดับรายไดประชาชาติ (Y) 
 
    ระดับรายไดของผูบริโภคในประเทศเปนตัวกําหนดอํานาจซื้อของผูบริโภค ระดับรายไดจึง

มีความสัมพันธกับอุปสงคตอสินคาปกติในทิศทางเดียวกัน น่ันคือ เมื่อระดับรายไดเพิ่มขึ้นก็จะทําให   
อุปสงคตอสินคาปกติเพ่ิมขึ้นดวย ในขณะที่อุปสงคตอการขนสงสินคาสืบเนื่องมาจากอุปสงคตอสินคา 
เมื่อผูบริโภคเกิดความตองการในสินคาก็จะเกิดความตองการขนสงสินคาตามมา อุปสงคตอสินคาจึงมี
ความสัมพันธกับอุปสงคตอการขนสงสินคาในทิศทางเดียวกัน ดังนั้นเมื่อระดับรายไดประชาชาติของ
ไทยเพิ่มขึ้นจะทําใหความตองการสินคาเพิ่มขึ้น และคาดวาจะทําใหปริมาณการขนสงสินคาเขาผานทา
เรือกรุงเทพเพิ่มขึ้นดวย จึงกลาวไดวาระดับรายไดประชาชาติมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกับปริมาณ
การขนสงสินคาเขาของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ 

  

      
Y

Qmp
∂

∂    >   0 

 
 2. อัตราแลกเปลี่ยน (E) 
 
     อัตราแลกเปลี่ยนมีผลตออุปสงคตอสินคาสําหรับผูซ้ือในประเทศ ซ่ึงสงผลตอระดับราคา
หรือจํานวนเงินท่ีผูซื้อตองจาย ถาสมมติใหอัตราแลกเปลี่ยนเพิ่มขึ้นหรือคาเงินบาทของไทยลดลง ใน
ขณะที่ราคาสินคาท่ีเปนเงินตราตางประเทศคงที่ ผูซื้อในประเทศจะตองจายเงินบาทเพื่อซื้อสินคาจาก
ตางประเทศเพิ่มขึ้นสงผลใหอุปสงคตอสินคานําเขาลดลง ทําใหอุปสงคตอการขนสงสินคาเขาลดลง
ดวย ดังนั้นจึงกลาวไดวา อัตราแลกเปลี่ยนมีความสัมพันธในทิศทางตรงขามกับปริมาณการขนสงสิน
คาเขาของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ เมื่ออัตราแลกเปลี่ยนเพ่ิมขึ้น คาเงินบาทลดลง ปรมิาณการขน
สงสินคาเขาของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพจึงลดลง 
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E

Qmp
∂

∂    <   0 

 
 3. ดัชนีราคาสินคาเขา (PM) 

 
     ดัชนีราคาสินคาเขาแสดงถึงระดับราคานําเขาสินคาจากตางประเทศที่ผูซื้อในประเทศตอง
จาย ถาหากดัชนีราคาสินคาเขาเพิ่มสูงขึ้นจะทําใหปริมาณสินคาที่ผูซื้อในประเทศตองการลดลง และผู
ซื้อในประเทศจะตองการซ้ือสินคาในปริมาณที่เพ่ิมขึ้น ถาระดับราคาสินคานําเขาลดลง ดังนั้นดัชนี
ราคาสินคาเขาจึงมีความสัมพันธในทิศทางตรงขามกับปริมาณการขนสงสินคาเขาของประเทศไทยผาน
ทาเรือกรุงเทพ  
 

     
Pm

Qmp
∂
∂    <   0 

 
 4. จํานวนเที่ยวเรือเขาทาเรือในเขตกรุงเทพ (TM) 
 
     แสดงถึงจํานวนครั้งที่เรือสินคาระหวางประเทศเขามายังทาเรือในเขตกรุงเทพ ถาจํานวน
เที่ยวเรือเขาทาเรือในเขตกรุงเทพมากขึ้นแสดงถึงความตองการขนสงสินคาเขามายังทาเรือในเขต
กรุงเทพเพิ่มขึ้น ซึ่งนาจะทําใหสินคานําเขามีการขนถายผานทาเรือกรุงเทพเพิ่มขึ้น ดังนั้นจํานวนเที่ยว
เรือเขาทาเรือในเขตกรุงเทพจึงมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกับปริมาณการขนสงสินคาเขาของ
ประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ กลาวคือ เมื่อจํานวนเที่ยวเรือเขาทาเรือในเขตกรุงเทพเพิ่มขึ้นปริมาณ
การขนสงสินคาเขาของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพจึงเพิ่มขึ้น 
 

     
Tm

Qmp
∂
∂    >   0 

 
5. การเปดศูนยชําระคาภาระและคาบริการจุดเดียวเบ็ดเสร็จ (OSS) 
 
    เปนศูนยฯ ที่ใหบริการงานดานเอกสารเกี่ยวกับการขนสงสินคาและการชําระคาบริการตางๆ 

แกผูใชบริการอยางครบวงจร เปนการเพิ่มประสิทธิภาพการใหบริการของทาเรือกรุงเทพ ทําใหการขน
สงสินคาเขาและออกเปนไปอยางรวดเร็ว ผูใชบริการไดรับความสะดวกมากขึ้น ซ่ึงนาจะทําใหมีการใช
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บริการขนสงสินคาผานทาเรือกรุงเทพเพิ่มขึ้น จึงทําใหปริมาณการขนสงสินคาเขาของประเทศไทยผาน
ทาเรือกรุงเทพเพิ่มขึ้นดวย 
 

     
OSS
Qmp
∂
∂    >   0 

 
ปจจัยที่มีผลตอปริมาณการขนสงสินคาออกของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ (QXP)  
  

1. อัตราแลกเปลี่ยน (E) 
 
     อัตราแลกเปลี่ยนมีอิทธิพลตออุปสงคตอสินคาสําหรับผูซ้ือในตางประเทศ  ซึ่งสงผลตอ
ระดับราคาหรือจํานวนเงินที่ผูซื้อตองจาย ถาสมมติใหอัตราแลกเปลี่ยนเพิ่มขึ้นหรือคาเงินบาทของไทย
ลดลง ในขณะที่ราคาสินคาในรูปเงินบาทคงที่ ผูซื้อจะตองจายเงินคาสินคาจากประเทศไทยลดลงสงผล
ใหอุปสงคตอสินคาสงออกของไทยเพิ่มขึ้นทําใหอุปสงคตอการขนสงสินคาออกของไทยเพิ่มขึ้นดวย 
ดังนั้นจึงกลาวไดวา อัตราแลกเปลี่ยนมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกับปริมาณการขนสงสินคาออก
ของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ กลาวคือ เมื่ออัตราแลกเปลี่ยนเพิ่มขึ้น คาเงินบาทลดลง ปรมิาณการ
ขนสงสินคาออกของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพจึงเพิ่มขึ้น 
 

     
E

Qxp
∂
∂    >   0 

  
2. ดัชนีราคาสินคาออก (PX) 

 
     ดัชนีราคาสินคาออกแสดงถึงระดับราคาสินคาสงออกของไทยที่ผูซ้ือในตางประเทศตองจาย 
ถาหากดัชนีราคาสินคาออกเพิ่มสูงขึ้นจะทําใหปริมาณสินคาที่ผูซื้อในตางประเทศตองการลดลง และผู
ซื้อในตางประเทศจะตองการซื้อสินคาในปริมาณที่เพ่ิมขึ้นถาระดับราคาสินคาสงออกลดลง ดังนั้นดัชนี
ราคาสินคาออกจึงมีความสัมพันธในทิศทางตรงขามกับปริมาณการขนสงสินคาออกของประเทศไทย
ผานทาเรือกรุงเทพ 

 

          
Px

Qxp
∂
∂    <   0 

 

18 



 

19
 

 3. จํานวนเที่ยวเรือออกจากเรือในเขตกรุงเทพ (TX) 
 
     แสดงถึงจํานวนครั้งที่เรือสินคาระหวางประเทศออกจากทาเรือในเขตกรุงเทพ ถาจํานวน
เที่ยวเรือออกจากทาเรือในเขตกรุงเทพเพิ่มขึ้น แสดงวาความตองการขนสงสินคาออกจากทาเรือในเขต
กรุงเทพเพิ่มขึ้น ซึ่งนาจะทําใหสินคาออกมีการขนถายผานทาเรือกรุงเทพเพิ่มขึ้น ดังนั้นจํานวนเที่ยวเรือ
ออกจากทาเรือในเขตกรุงเทพจึงมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกับปริมาณการขนสงสินคาออกของ
ประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ กลาวคือ เมื่อจํานวนเที่ยวเรือออกจากทาเรือในเขตกรุงเทพเพิ่มขึ้น
ปริมาณการขนสงสินคาออกของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพจึงเพิ่มขึ้นดวย 
 

     
Tx

Qxp
∂
∂    >   0 

 
4. การเปดศูนยชําระคาภาระและคาบริการจุดเดียวเบ็ดเสร็จ (OSS) 
 
    เปนศูนยฯ ที่ใหบริการงานดานเอกสารเกี่ยวกับการขนสงสินคาและการชําระคาบริการตางๆ 

แกผูใชบริการอยางครบวงจร เปนการเพิ่มประสิทธิภาพการใหบริการของทาเรือชวยทําใหการขนสง
สินคาเขาและออกเปนไปอยางรวดเร็ว ผูใชบริการจึงไดรับความสะดวกมากขึ้น ซึ่งนาจะทําใหมีการใช
บริการขนสงสินคาออกผานทาเรือกรุงเทพเพิ่มขึ้น ปริมาณการขนสงสินคาออกของประเทศไทยผาน
ทาเรือกรุงเทพจึงเพิ่มขึ้นดวย 

 

         
OSS
Qxp

∂
∂    >   0 

 
นิยามศัพท 

 
 การขนสง (transportation) หมายถึง การเคลื่อนยายบุคคลหรือสิ่งของจากที่หนึ่ง (origin) ไป

ยังอีกท่ีหนึ่ง (destination) โดยสรางอรรถประโยชนในรูปของเวลาและสถานที่ (time and place utility) 
เปนกิจการสาธารณูปโภค ซึ่งมีฐานะเปนบริการขั้นกลาง (intermediary service) ท่ีนําไปสูเปาหมาย 
(end) การขนสงแบงออกเปน 4 ประเภท คือ การขนสงทางบก การขนสงทางน้ํา การขนสงทางอากาศ 
และการขนสงทางทอ (สมชาย, 2542) 
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ทาเรือ (port) หมายถึง สถานที่ที่เรือเขาจอดเทียบทาไดอยางปลอดภัยเพื่อทําการบรรทุกขนถาย
สินคา เติมเชื้อเพลิง นํ้าและอาหาร และเปนที่รับสงผูโดยสารที่จะเดินทางโดยเรือ ทาเรือจึงเปนจุดที่ทํา
การขนถายสินคาเปลี่ยนจากพาหนะหนึ่งเปนอีกพาหนะหนึ่ง สําหรับการขนสงภายในประเทศสินคาจะ
ถูกขนสงโดยรถบรรทุก รถไฟและอ่ืนๆ มายังทาเรือ ทาเรือก็จะทําการเก็บรักษาสินคาและขนถายสนิคา
ลงเรือตอไป (กมลชนก และสุมาลี, 2533) 

 
การทาเรือแหงประเทศไทย (Port Authority of Thailand) หมายถึง หนวยงานสังกัดกระทรวง

คมนาคม ทําหนาที่รับเรือสินคา ตลาดจนขุดบํารุงรักษารองน้ําและแองจอดเรือ ควบคุมการขนถายและ
บรรทุกสินคา ดําเนินการยกขนและเคลื่อนยายสินคา เก็บรักษาสินคา สงมอบสินคาใหแกเจาของ ให
ความรวมมือและประสานงานกับสวนราชการอื่นๆ รวมทั้งติดตอกับทาเรือตางประเทศ ตลอดจน
พัฒนา และปรับปรุงกิจการทาเรือใหเจริญกาวหนาและทันสมัยรับกับภาวะเศรษฐกิจ (สมชาย, 2542) 
 
อุปสงคการขนสงสินคา (freight transport demand) หมายถึง ปริมาณบริการขนสงสินคาจากสถานที่
แหงหนึ่งไปยังสถานที่อีกแหงหนึ่ง ซึ่งผูใชบริการเต็มใจและสามารถซื้อไดในระยะเวลาที่กําหนด ณ 
ระดับอัตราคาระวาง (freight rate) และระดับบริการตางๆ กัน (จักรกฤษณ, 2543) 
 
 อุปสงคสืบเนื่อง (derived demand) หมายถึง อุปสงคที่ไมไดเกิดขึ้นโดยตัวมันเองแตสืบเนื่อง
มาจากปจจัยอ่ืน เชน ตองมีอุปสงคในสินคากอนจึงจะเกิดอุปสงคการขนสงสินคาตามมา ซึ่งเปนความ
ตองการเปลี่ยนแปลงสถานที่เพ่ือหาความพอใจสูงสุด เนื่องจากสินคาชนิดเดียวกันแตสถานที่แตกตาง
กันจะมีอรรถประโยชนตางกัน ผูเปนเจาของสินคาจึงยินดีจายเพื่อสรางอรรถประโยชนในสถานทีไ่มใช
เพื่อเคลื่อนยายสินคา (สมชาย, 2542) 

 
ตัน หมายถึง นํ้าหนักของสินคาเปนเมตริกตัน หรือปริมาตรเปนลูกบาศกเมตรอยางใดอยาง

หนึ่งที่มีจํานวนมากกวา ใชเปนหนวยในการคิดคํานวณคาภาระ ตามเกณฑมาตรฐานถือวาปริมาตร 1 
ลูกบาศกเมตรมีนํ้าหนักเทากับ 1 เมตริกตัน (กทท., 2543) 

 
ตันกรอส หมายถึง หนวยวัดระวางบรรทุกของเรือ ซึ่งเปนความจุคิดเปนตันของเนื้อท่ีวางภาย

ในลําเรือทั้งหมด และหองตางๆท่ีอยูบนดาดฟา ยกเวน หองเครื่องจักร หองน้ํา หองสวม หองครัว และ
หองบันได (หนวยปฏิบัติการกลางพัฒนาการสื่อสาร, 2548)     
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ตูสินคา FCL (Full Container Load) หมายถึง ตูสินคาที่มาจากแหลงผลิตหรือตนทางไปยัง
ปลายทางดวยพาหนะหลายประเภทแตบรรจุอยูในตูสินคาเดียวตลอดเสนทาง หรือเปนตูสินคาที่มีเจา
ของเพียงคนเดียว จึงเปนตูสินคาที่ไมมีการเปดตูนําสินคาออกหรือบรรจุสินคาเขาตูในเขตศุลกากร 
(กทท., 2543) 

  
ตูสินคา LCL (Less than Container Load) หมายถึง ตูสินคาที่บรรจุสินคาของผูสงรายเล็กๆ สิน

คาจะถูกนํามารวมกันและบรรจุเขาตูสินคา เมื่อตูสินคาถึงปลายทางสินคาจะถูกนําออกมาจากตู และสง
มอบใหแกเจาของแตละรายตอไป จึงเปนตูสินคาที่มีการเปดตูนําสินคาออก หรือบรรจุเขาตูสินคาใน
เขตศุลกากร (กทท., 2543) 
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บทท่ี 2  
 

การตรวจเอกสาร 
 

ทฤษฎีและแนวคิดท่ีใชในการวิจัย 
 
 ในการวิจัยคร้ังนี้เปนการวิเคราะหปจจัยที่มีผลการขนสงสินคาเขาและออกของประเทศ
ไทยผานทาเรือกรุงเทพ ซ่ึงจะพิจารณาปจจัยตางๆ ที่คาดวาจะมีผลตอปริมาณการขนสงสินคาเขา
และ ออกของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ   และพิจารณาวาปจจัยตางๆ  เหลานี้มีอิทธิพลมาก
นอยเพียงใด ดังนั้นจึงตองใชทฤษฎีและแนวคิดที่เกี่ยวของ และครอบคลุมการวิจัย ซ่ึงประกอบดวย 
ทฤษฎีเกี่ยวกับอุปสงคการขนสง อุปสงคการขนสงเปนอุปสงคสืบเนื่อง ปจจัยที่มีผลตอการนําเขา 
และสงออกสินคาและบริการ และแนวคิดเกี่ยวกับความยืดหยุนของอุปสงค ซ่ึงมีรายละเอียดดังนี้ 
 
ทฤษฎีเก่ียวกับอุปสงคการขนสง 

 
 จากหลักอุปสงคทั่วไปที่วา อุปสงคสําหรับสินคาชนิดหนึ่งจะถูกกําหนดโดยราคาของ    
สินคาชนิดนั้น ราคาของสินคาชนิดอื่น และระดับรายได (ประจักษ, 2529:28) นั่นคือ 
 
   DX = f (PX, P1, P2,....., Pn, Y) 
 
 โดย  DX = อุปสงคสําหรับสินคาชนิดหนึ่ง 
   PX  = ราคาของสินคาชนิดนั้น 

P1, P2,...,Pn = ราคาของสินคาชนิดอื่น 
Y  = ระดับรายได 
 

 รูปของอุปสงคนี้สามารถใชไดกับการขนสงในทํานองเดียวกับสินคาและบริการชนิดอื่นๆ 
แตเพื่อความเขาใจถึงแนวทางการดําเนินงานของตลาดขนสงอยางแทจริงแลว จําเปนตองพิจารณา
ถึงรายละเอียดและการปรับปรุงแกไขบางประการ ดังนี้ 
 
 1. ราคาของบริการขนสงในที่นี้มิไดหมายถึงเฉพาะแตเพียงคาใชจายเปนตัวเงินในรูปคา
โดยสาร (fare) หรือคาระวาง (freight) เทานั้น แตยังรวมถึงตนทุนอื่นๆ ทั้งหมดที่เกี่ยวของกับการ
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ผลิตบริการขนสงดวย ในการสํารวจแบบจําลองทางการขนสงเราอาจนําเอาสวนประกอบอื่นๆ ของ
ราคา เชน ตนทุนดานเวลาที่ตองเสียไปในการขนสงสินคา การรอคอย และความไมปลอดภัยในสิน
คา อยางไรก็ตามเทาที่ปรากฏหลักฐานมากมายหลายกรณีพบวา การเปล่ียนแปลงของราคาเพียงเล็ก
นอยจะมีผลกระทบตอปริมาณความตองการขนสงสินคาหรืออุปสงคสําหรับการขนสงนอยมาก 
และหากมองในระยะสั้นจริงๆ ปฏิกิริยาที่เกิดขึ้นอาจจะรุนแรงมากโดยผูคนจะใชบริการนอยลงมาก
แตเปนชวงเวลาสั้นๆ เมื่อระยะเวลายาวนานออกไปปฏิกิริยาของผูคนก็จะเบาบางลงและการใช
บริการก็จะคอยๆ เพิ่มขึ้นเปนผลทําใหความยืดหยุนในระยะยาวจะต่ํากวาการพิจารณาในระยะสั้น 

 
 2. ระดับรายได หมายถึง รายไดทั้งหมดของบุคคลหรือครัวเรือน ในการพิจารณาถึงอุปสงค
การขนสงตองระบุวา อุปสงคสําหรับการบริการดานการขนสงนั้นเปนการศึกษาการขนสงดานไหน 
เชน อุปสงคสําหรับการเดินทางทางบกหรือทางน้ํา อุปสงคสําหรับการเดินทางโดยเครื่องบินหรือ
อุปสงคสําหรับการเดินทางเสนทางใดเสนทางหนึ่ง โดยเฉพาะการศึกษาในรูปแบบตางๆ คร้ังนี้การ
นําระดับรายไดสวนเกินระดับพอยังชีพตามมาตรฐานของสังคมมาพิจารณาอาจมีผลตออุปสงคมาก
กวาการใชระดับรายไดทั้งหมดก็เปนได ในการศึกษาโดยทั่วไปมักมองวา การขนสงสินคาปกติซ่ึง
จะเปนที่ตองการมากเมื่อรับรายไดมากขึ้น แตในขณะเดียวกันการขนสงสาธารณะจะถูกมองวาเปน
สินคาดอยคุณภาพ คือ มีความสัมพันธในทางตรงกันขามกับระดับรายได กลาวคือเมื่อรายไดสูงขึ้น
อุปสงคสําหรับการขนสงสาธารณะยิ่งลดนอยลง จากการศึกษาในอดีตพบวา ความยืดหยุนของอุป
สงคสําหรับการขนสงตอรายไดมีคอนขางมาก และมีผลกระทบแตกตางกันสําหรับระยะสั้นและ
ระยะยาวซึ่งจะขึ้นอยูกับการปรับปรุงการใชจายของบุคคล 
 

3. ราคาของบริการขนสงประเภทอื่นๆ อุปสงคสําหรับบริการขนสงประเภทใดประเภท
หนึ่งอาจจะไดรับอิทธิพลจากการกระทําของผูเสนอขายหรือผูประกอบการใหบริการขนสงที่มี
ลักษณะเปนการแขงขัน  และ/หรือ ประกอบกันกับบริการขนสงประเภทที่ทําการพิจารณา 
(competitive and complementary supplies) ความยืดหยุนของการบริการขนสงประเภทหนึ่งตอ
ราคาของบริการขนสงอีกประเภทหนึ่งหรือประเภทเดียวกันที่มีลักษณะแขงขันกันจะมีความ
สัมพันธในทิศทางเดียวกัน เชน บริษัทการบินตางก็ประสบปญหาการลดลงของอุปสงค เมื่อมีผู
ประกอบการขนสงในอัตราคาบริการที่ถูกกวาเขามาสูตลาด 

 
 ดังนั้นอุปสงคของการขนสงจึงหมายถึง ปริมาณของบริการขนสงที่ผูซ้ือเต็มใจที่จะซื้อและ
สามารถที่จะซื้อไดภายใตสภาพการณที่กําหนดให โดยอุปสงคของการขนสงมีลักษณะทางทฤษฎี
เศรษฐศาสตรเชนเดียวกับอุปสงคของสินคาอื่นๆ ซ่ึงแบงออกเปน 2 ประเภท (มานวิภา, 2538) คือ 
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1. อุปสงคของการขนสงสวนบุคคลขึ้นอยูกับอรรถประโยชนเกี่ยวกับสถานที่ของแตละ
บุคคล (personal place utility) ซ่ึงจะมีความแนนอนต่ําเนื่องจากสถานที่เดียวกันแตละบุคคลจะมี
อรรถประโยชนหรือความพอใจในสถานที่นั้นตางกันและขึ้นอยูกับจุดมุงหมายของการเดินทาง เชน 
การเดินทางเพื่อการพักผอน เพื่อความพึงพอใจ และเพื่อกิจธุระสวนตัว เปนตน การเดินทางเพื่อจุด
มุงหมายเหลานี้ถือวาเปนบริการขั้นสุดทาย การวิเคราะหอุปสงคเปนไปตามทฤษฎีพฤติกรรมผู
บริโภค สวนการเดินทางที่ตอเนื่องกับงานธุรกิจของบุคคลและการเดินทางระหวางที่อยูอาศัยกับ
สถานที่ทํางาน ถือวาเปนบริการขั้นกลาง ดังนั้นอุปสงคในสวนนี้จึงไมใชอุปสงคโดยตรงเชนเดียว
กับอุปสงคของการขนสงสวนบุคคลอื่นๆ แตเปนอุปสงคสืบเนื่อง (derived demand) ปจจัยสําคัญซึ่ง
กอใหเกิดการเคลื่อนยายของบุคคล คือ การเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ รายไดสวนบุคคล การกระจาย
ตัวของประชากรทางภูมิศาสตร เวลาวาง คาโดยสารโดยเปรียบเทียบกับระยะทาง หมายกําหนดการ
เดินทาง อุปกรณที่ใชในการขนสงและปจจัยที่ปราศจากเหตุผล เชน มารยาทของพนักงานที่ให
บริการ 

 
2. อุปสงคของการขนสงสินคา การขนสงสินคาทั้งหมดเปนบริการขั้นกลาง ดังนั้นอุปสงค

ของการขนสงสินคาจึงเปนอุปสงคสืบเนื่อง คือ ตองมีอุปสงคในสินคากอนจึงจะเกิดอุปสงคการขน
สงสินคาตามมา เนื่องจากสินคาชนิดเดียวกันแตสถานที่แตกตางกันจะมีอรรถประโยชนตางกัน เจา
ของสินคาจึงยินดีจายเพื่อสรางอรรถประโยชนในสถานที่ไมใชเพื่อเคลื่อนยายสินคา เชน ผูบริโภค
ในจังหวัดเชียงใหมมีความตองการบริโภคบะหมี่กึ่งสําเร็จรูปสูง ดังนั้นจึงมีการขนสงบะหมี่กึ่ง
สําเร็จรูปจากโรงงานในกรุงเทพไปจังหวัดเชียงใหม ถาไมมีผูตองการบะหมี่กึ่งสําเร็จรูปเกิดขึ้นกอน
ยอมไมมีอุปสงคของการขนสงบะหมี่กึ่งสําเร็จรูปเกิดขึ้น ดังนั้นอุปสงคของสินคากับอุปสงคของ
การขนสงสินคาจึงแตกตางกันแตมีความสัมพันธกัน ปจจัยสําคัญที่กอใหเกิดการเคลื่อนยายสินคา 
คือ การเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ กรรมวิธีทางการตลาด และการเปลี่ยนแปลงการจัดองคกร                  
 
อุปสงคการขนสงเปนอุปสงคสืบเนื่อง 
 
 ปริมาณการขนสงสินคาระหวางเมือง ก และ ข นอกจากจะขึ้นอยูกับตนทุนการขนสงแลว 
ยังขึ้นอยูกับสภาพตลาดผลผลิตของเมือง ข ดวย หากเมือง ข ไมมีอุปสงคในผลผลิตแลวจะไมเกิด
ความตองการในการเคลื่อนยายผลผลิตจากเมือง ก ไปเมือง ข ในทางตรงขาม หากอุปสงคในผล
ผลิตของเมือง ข มีมาก ก็จะทําใหเกิดปริมาณการขนสงระหวางเมืองมากขึ้นตามลําดับ ดังนั้นจึงถือ
วาอุปสงคการขนสงระหวางเมือง ก กับเมือง ข เปนอุปสงคสืบเนื่อง (derived demand) อันเปนผล
สืบเนื่องมาจากอุปสงคในผลผลิตของเมือง ข ซ่ึงเปนเหตุการณที่เกิดขึ้นกอน (จักรกฤษณ, 2543) 
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 สมมติใหราคาสินคาที่จําหนาย ณ เมือง ข มีคาเทากับตนทุนการผลิตสินคา ณ เมือง ก บวก
กับคาขนสงจากเมือง ก มายัง ข ดังสมการที่ 1 
 
  Pข = Pก  +  Cกข               ……….   (1)
  
 โดย  Pข = ราคาสินคาที่จําหนาย ณ เมือง ข (บาท) 
  Pก = ตนทุนการผลิตสินคา ณ เมือง ก (บาท) 
  Cกข = คาขนสงจากเมือง ก มายัง ข (บาท) 
  
 อุปสงคในสินคาของเมือง ข เปนฟงกชันที่ขึ้นอยูกับราคาสินคา ดังสมการที่ 2 
 
  Qข = Q(Pข )                ……….   (2) 
 
 แทนสมการที่ 1 ลงในสมการที่ 2 
 
  Qข = Q(Pก  +  Cกข)               ……….   (3) 
 
 และอุปสงคของบริการขนสงเปนฟงกชันที่ขึ้นอยูกับคาขนสง จะได 
 
  Vกข = V(Cกข )                 ……….   (4) 
 
 โดย  Vกข = ปริมาณการขนสงสินคาจากเมือง ก ไปยังเมือง ข  
 
 สมมติใหตนทุนการผลิตสินคาในเมือง ก คงที่ จะไดความสัมพันธใหมเกิดขึ้น คือ  
 
  Vกข = V( Pก  +  Cกข)               ……….   (5) 
 
 จากสมการที่ 5 สรุปไดวาอุปสงคในสินคาของเมือง ข จะเปนตัวกําหนดอุปสงคการขนสง
สินคาจากเมือง ก ไปยังเมือง ข 
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ปจจัยท่ีมีผลตอการนําเขา และการสงออกสินคาและบริการ  
 
 การนําเขา (import) เปนรายจายที่ภาคเศรษฐกิจตางๆ ภายในประเทศตองจายเพื่อซ้ือสินคา
และบริการจากตางประเทศ (กฤตยา, 2544:124-128) โดยปจจัยที่มีผลตอการนําเขา ไดแก 
 
 1. รายไดประชาชาติ ถาระบบเศรษฐกิจมีระดับรายไดประชาชาติสูงขึ้น แสดงวาประชาชน
สวนใหญมีรายไดเพิ่มสูงขึ้น จึงมีอํานาจซื้อสูงขึ้นดวย เพราะฉะนั้นประชาชนจะมีแนวโนมนําเขา
สินคาจากตางประเทศมากขึ้น ในทางตรงขามถารายไดประชาชาติลดลง การวางงานอาจเพิ่มขึ้น 
ประชาชนจะมีรายไดลดลง และมีแนวโนมที่จะนําเขาสินคาลดลง 

        
 2. สินเชื่อผูของบริโภคตลอดจนอัตราดอกเบี้ย ถาประชาชนสามารถซื้อสินคาดวยเงินผอน 
จํานวนเงินที่จะสงในแตละงวดเปนจํานวนที่นอย และถาอัตราดอกเบี้ยต่ําประชาชนจะมีแนวโนมที่
จะนิยมซื้อสินคาเขาจากตางประเทศมากขึ้น ในทางตรงกันขามถาตองจายเงินดาวนสูง ระยะเวลาใน
การผอนสงสั้น จํานวนเงินที่ตองผอนสงในแตละงวดก็จะมาก และถาอัตราดอกเบี้ยสูงประชาชนมี
แนวโนมที่จะนําเขาสินคาลดลง 

     
 หรือถาอัตราดอกเบี้ยสูง การกูเงินมาซื้อสินคาเขาก็มีลดลงและแมประชาชนจะมีรายไดเพิ่ม
ขึ้น หรืออาจลดการซื้อสินคาเขาเพราะจะเก็บเงินฝากไวที่สถาบันการเงินมากกวา เนื่องจากอัตรา
ดอกเบี้ยสูงผลตอบแทนที่ไดรับจากการออมจะมาก 

 
3. สินทรัพยของผูบริโภค ถาผูบริโภคมีสินทรัพยสภาพคลองอยูในมือมากเขาจะรูสึกวา

ฐานะทางการเงินของเขามั่นคง เขาจะมีแนวโนมบริโภคสินคาจากตางประเทศเพิ่มขึ้นและถาผู
บริโภคมีสินทรัพยคงทนถาวรบางอยางในมือมากก็อาจจะทําใหมีการซื้อสินคาที่ใชประกอบกันซึ่ง
เปนสินคาจากตางประเทศมากขึ้น 

 
 หรือในกรณีที่ผูบริโภคมีสินทรัพยคงทนบางอยางอยูในมือมากก็จะทําใหการซื้อสินคาใช
ทดแทนกันจากตางประเทศลดลงได 
 
 4. การคาดคะเนของผูบริโภค ถาผูบริโภคคาดคะเนวารายไดของเขาจะเพิ่มขึ้นในอนาคต 
ราคาสินคาเขาจากตางประเทศจะสูงขึ้นหรือสินคาบางชนิดจะขาดตลาด เขาจะซื้อสินคาเขามามาก
ขึ้นในปจจุบัน 
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 5. รสนิยมหรือคานิยม ถาคนในประเทศไทยมีแนวโนมนิยมใชสินคาจากตางประเทศมาก
ขึ้น ความตองการซื้อสินคาเขาก็เพิ่มมากขึ้นดวย 

 
 6. จํานวนประชากร เปนตัวกําหนดความตองการซื้อสินคาเขาจากตางประเทศ เชน ถา

จํานวนประชากรเพิ่มขึ้นความตองการซื้อสินคาจากตางประเทศจะเพิ่มขึ้น  
 

 7. ราคาสินคาเขา ถาราคาสินคาเขาถูกกวาราคาสินคาที่ผลิตในประเทศ ความตองการซื้อ
สินคาเขาก็จะเพิ่มขึ้น ในทางตรงกันขามถาราคาสินคาเขาแพงกวาสินคาที่ผลิตไดในประเทศ ความ
ตองการซื้อสินคาเขาจากตางประเทศก็จะลดลง 
 
 8. คุณภาพของสินคาเขา ถาโดยเปรียบเทียบแลวสินคาเขาจากตางประเทศมีคุณภาพดีกวา
สินคาภายในประเทศ ความตองซื้อสินคาเขาจะมากขึ้นแมสินคาจะมีราคาแพง 
 
 9. อัตราแลกเปลี่ยน ถาอัตราแลกเปลี่ยนสูงขึ้น เชน จากเดิม 40 บาท/ดอลลารสหรัฐฯ เปน 
45 บาท/ดอลลารสหรัฐฯ สินคาเขาจากตางประเทศจะมีราคาแพงขึ้น เพราะฉะนั้นความตองการซื้อ
สินคาเขาจะลดลง เนื่องจากผูซ้ือในประเทศตองจายเปนเงินบาทเพิ่มขึ้นจาก 40 บาท เปน 45 บาท 
ดังนั้นเมื่ออัตราแลกเปลี่ยนเงินตราตางประเทศสูงขึ้นราคาสินคาเขาจะแพงขึ้นทําใหความตองการ
นําเขาลดลง 
 

 เขียนเปนฟงกชันการนําเขาไดดังนี้ 
 
   M   =   f (Y, I, A, F, T, Pop, PM, B, E) 
 
 โดย M    = การนําเขาสินคา 

Y = ระดับรายไดประชาชาติ 
I = สินเชื่อของผูบริโภค 

   A = สินทรัพยของผูบริโภค 
  F = การคาดคะเนของผูบริโภค 

   T = รสนิยม 
Pop = จํานวนประชากร 

   PM  = ราคาสินคาเขา 

27



 

28 

B = คุณภาพของสินคาเขา 
   E = อัตราแลกเปลี่ยน   

 
 จากฟงกชันการนําเขาดังกลาว ตัวแปรที่นํามาใชในการวิเคราะหปจจัยที่มีผลตอการขนสง
สินคาเขาของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ ไดแก ระดับรายไดประชาชาติ อัตราแลกเปลี่ยน และ
ดัชนีราคาสินคาเขาซึ่งใชเปนตัวแทนของราคาสินคาเขา  
 
 การสงออก (export) โดยปจจัยที่มีผลตอการสงออก ไดแก 
 
 1. นโยบายของรัฐ ถารัฐบาลมีนโยบายสงเสริมการสงออก เชน ลดภาษีขาออกจะทําใหสิน
คาออกเพิ่มขึ้น 
 
 2. ราคาสินคาออก หากราคาสินคาออกสูงกวาราคาสินคาชนิดเดียวกันในประเทศอื่นๆ จะ
ทําใหตางประเทศซื้อสินคาออกของไทยลดลง แตหากราคาสินคาออกของไทยต่ํากวาราคาสินคา
ออกชนิดเดียวกันจากประเทศอื่นๆ จะทําใหตางประเทศซื้อสินคาออกของไทยเพิ่มขึ้น  
 
 3. คุณภาพสินคา ถาคุณภาพของสินคาออกของไทยดีขึ้น แมจะมีราคาแพงก็อาจทําใหการ
ส่ังซื้อสินคาออกจากตางประเทศเพิ่มขึ้นไดหรือในทางตรงขามถาคุณภาพของสินคาออกของไทยมี
คุณภาพต่ําลงการสงออกก็จะลดลง 
 
 4. อัตราแลกเปลี่ยน เปนการแสดงคาของเงินตราตางประเทศในรูปของเงินบาท ซ่ึงจะใช
เงินดอลลารสหรัฐฯ อัตราแลกเปลี่ยนมีผลกระทบตอการสงออกสินคา กลาวคือ ถาอัตราแลกเปลี่ยน
สูงขึ้น เชน จากเดิม 40 บาท/ดอลลารสหรัฐฯ เปน 45 บาท/ดอลลารสหรัฐฯ หมายความวาคาเงิน
บาทลดลง ราคาสินคาออกของไทยจะถูกลงโดยเปรียบเทียบ เพราะฉะนั้นตางประเทศจะซื้อสินคา
ออกจากไทยมากขึ้น ในทางตรงขามถาอัตราแลกเปลี่ยนลดลงราคาสินคาออกของไทยเปรียบเทียบ
กับราคาสินคาชนิดเดียวกันจากตางประเทศจะแพงขึ้นตางประเทศจะซื้อสินคาออกของไทยลดลง 
 
 แสดงไดเปนฟงกชันการสงออกไดดังนี้ 

 
   QX  =  f (S, PX , B, E) 
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โดย QX = การสงออกสินคา 
  S = นโยบายของรัฐบาล 

PX  = ราคาสินคาออก 
B = คุณภาพของสินคาออก 
E = อัตราแลกเปลี่ยน 

 
 จากฟงกชันการสงออกดังกลาว ตัวแปรที่จะนํามาใชในการวิเคราะหปจจัยที่มีผลตอการขน
สงสินคาออกของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ ไดแก อัตราแลกเปลี่ยน และดัชนีราคาสินคาออก
ซ่ึงใชเปนตัวแทนของราคาสินคาออก  
 
แนวคิดเกี่ยวกับความยืดหยุนของอุปสงค 
 

ความยืดหยุนของอุปสงคแสดงถึงปฏิกิริยาการตอบสนองของปริมาณซื้อที่มีตอการเปลี่ยน
แปลงของปจจัยที่มีสวนกําหนดตางๆ เชน ราคา รายได จํานวนประชากร เปนตน สําหรับในกรณีที่
มีการดําเนินกิจกรรมทางเศรษฐกิจระหวางประเทศ เชน การนําเขา และการสงออกก็สามารถนํา
ความยืดหยุนมาอธิบายใหทราบถึงการตอบสนองของปริมาณซื้อตอการเปลี่ยนแปลงของปจจัย
กําหนดอุปสงคการนําเขาและอุปสงคการสงออก เชน ความยืดหยุนของอุปสงคสินคานําเขา จะบอก
ใหทราบวาเมื่อปจจัยกําหนดปริมาณซ้ือเปลี่ยนแปลงไปรอยละ 1 จะทําใหปริมาณซื้อเปล่ียนแปลง
ไปเทาใด ซ่ึงเปนประโยชนอยางมากในการวิเคราะหทางเศรษฐศาสตร และการวางนโยบายทาง
เศรษฐกิจที่เกี่ยวของกับสินคานั้น (วันรักษ, 2546) ในกรณีความยืดหยุนของอุปสงคตอราคาแสดง
ไดดังสมการ 

 
ความยืดหยุนของอุปสงคตอราคา      =   รอยละของการเปลี่ยนแปลงของปริมาณ 

           รอยละของการเปลี่ยนแปลงของราคา 
 

 หรือ         Ed       = 
p

dP
Q

dQ
     = 

pd
Qd

ln
ln  

 
ให  Ed     =     ความยืดหยุนของอุปสงคตอราคา 

  Q      =     ปริมาณสินคา 
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  P       =    ราคาสินคา 
 
 ความยืดหยุนของอุปสงคจะมีคาแตกตางกัน เพื่อทําใหทราบวาการเปลี่ยนแปลงของปจจัย
กําหนดอุปสงคนั้นจะสงผลตออุปสงคมากนอยเพียงใด เราสามารถแบงความยืดหยุนของอุปสงคได
เปน 5 ประเภท ดังนี้ 
 

1. อุปสงคไมมีความยืดหยุนเลย (perfectly inelastic demand) หมายความวา ราคาจะ
เปลี่ยนไปเทาใดก็ตามปริมาณความตองการสินคาจะไมเปลี่ยนแปลงเลย คาความยืดหยุนจึงเทากับ 
ศูนย 

 
2. อุปสงคมีความยืดหยุนนอย (relatively inelastic demand) หมายความวา เมื่อราคา

เปลี่ยนแปลงไปรอยละ 1 ปริมาณความตองการสินคาจะเปลี่ยนแปลงไปนอยกวารอยละ 1 คาความ
ยืดหยุนจึงนอยกวา 1 

 
3. อุปสงคมีความยืดหยุนคงที่ (unitary elastic demand) หมายความวา เมื่อราคาเปลี่ยน

แปลงไปรอยละ 1 ปริมาณความตองการสินคาก็จะเปลี่ยนแปลงไปรอยละ 1 คาความยืดหยุนจึงเทา
กับ 1 

 
4. อุปสงคมีความยืดหยุนมาก (relatively elastic demand) หมายความวา เมื่อราคาเปลี่ยน

แปลงไปรอยละ 1 ปริมาณความตองการสินคาจะเปลี่ยนแปลงไปมากกวารอยละ 1 คาความยืดหยุน
จึงมากกวา 1 

 
5. อุปสงคมีความยืดหยุนมาก (perfectly elastic demand) หมายความวา ถาราคาซื้ออยู ณ 

ระดับราคาเดิมปริมาณขายจะม ีไมจํากัด แตถามีการเพิ่มราคาสินคาเพียงเล็กนอยปริมาณความ
ตองการสินคานั้นจะเทากับ 0 คาความยืดหยุนจึงเทากับอนันต (infinity) 

 
สําหรับการวิเคราะหอุปสงคการขนสงสินคาใชแนวคิดเดียวกับอุปสงคตอสินคา และ

สามารถหาความสัมพันธระหวางอัตราการเปลี่ยนแปลงของปริมาณการขนสงสินคากับอัตราการ
เปลี่ยนแปลงของปจจัยตางๆ ที่คาดวาจะมีผลกระทบ ดังนั้นสัมประสิทธิ์ของตัวแปรอิสระในสมการ
การวิเคราะหปจจัยที่มีผลตอปริมาณการขนสงสินคาเขาและออกของประเทศไทยผานทาเรือ
กรุงเทพ ก็คือ คาความยืดหยุนของปริมาณการขนสงสินคาเขาและออกตอปจจัยตางๆ ที่มีผลกระทบ 
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    งานวิจัยท่ีเก่ียวของ 
 

จเด็จ (2540) ทําการศึกษาเรื่อง ทิศทางการปรับบทบาทของการทาเรือแหงประเทศไทยเพื่อ
ประโยชนตอการพัฒนาเศรษฐกิจของชาติ โดยใชหลักการทางกฎหมายมาพิจารณาถึงบทบาท หนา
ที่ความรับผิดชอบรวมทั้งลักษณะของการบริหารจัดการของการทาเรือแหงประเทศไทยที่เหมาะสม
ตอการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศ จากการศึกษาพบวา ทาเรือที่สําคัญของประเทศไทยมี 2 แหง 
คือ ทาเรือกรุงเทพและทาเรือแหลมฉบัง เนื่องจากการขนสงสินคาระหวางประเทศสวนใหญขนสง
ทางทะเล ทาเรือจึงเปนประตูทางผานของการคาระหวางประเทศ บทบาทของทาเรือจึงมีสวนสําคัญ
ตอการพัฒนาเศรษฐกิจของชาติ 

 
สําหรับการดําเนินงานของทาเรือนั้นพบวา ความสําเร็จในการดําเนินงานของการทาเรือ

แหงประเทศไทยยังไมเปนที่นาพึงพอใจนักเมื่อเทียบกับทาเรือของประเทศอื่น เชน ทาเรือสิงคโปร 
แมวาการทาเรือแหงประเทศไทยดําเนินการมาแลวเปนเวลากวา 50 ป แตทาเรือสิงคโปรที่มีระยะ
เวลาการดําเนินการนอยกวากลับประสบความสําเร็จมากกวา เมื่อพิจารณาจากที่ตั้ง ทาเรือสิงคโปร 
ตั้งอยูตรงจุดผานเสนทางเดินเรือหลัก การมีธนาคารและบริการสินเชื่อที่ดี การคมนาคมที่มีประ
สิทธิภาพทําใหทาเรือของสิงคโปรเปนทาเรือที่มีกิจกรรมบริการสูง ดังนั้นผูศึกษาจึงไดใหขอเสนอ
แนะเกี่ยวกับการดําเนินงานของการทาเรือฯ โดยแบงออกเปน 2 สวน คือ 

 

ทาเรือกรุงเทพ รัฐบาลควรจะใหการทาเรือแหงประเทศไทยเปนผูดําเนินการควบคุมดูแล
การประกอบกิจการตอไป โดยเฉพาะในสวนของทาเทียบเรือ การดําเนินงานในบริเวณทาเรือและ
ส่ิงอํานวยความสะดวกตางๆ ที่เกี่ยวกับทาเรือ ในสวนของกิจการที่ตอเนื่องกับการดําเนินงานของ
ทาเรือที่ปฏิบัตินอกพื้นที่ของการทาเรือฯ ควรใหเอกชนเขามาดําเนินการแทนเพื่อลดตนทุนดาน
บุคลากรสวนนี้และประหยัดงบประมาณในการลงทุน 

 

ทาเรือแหลมฉบัง รัฐบาลความสงเสริมทาเรือแหลมฉบังใหมีบทบาทมากขึ้น เนื่องจากศักย
ภาพและสภาพภูมิศาสตรเหมาะสมในการเปนทาเรือที่รองรับการขนสงที่ขยายตัวเพิ่มขึ้น และทา
เรือแหลมฉบังยังสามารถเพิ่มขีดความสามารถในการขนถายสินคาโดยการขยายพื้นที่ออกไปได 
นอกจากนี้ทาเรือแหงนี้ยังตั้งอยูในภูมิภาคที่มีความเจริญดานการลงทุนทางอุตสาหกรรมในภาค
ตะวันออกซึ่งมีแนวโนมที่การผลิตสินคาจะเจริญขึ้นมาก และบางประเทศในแถบอินโดจีนยังไมมี
ทาเรือที่ไดมาตรฐานสากลจึงไมเหมาะสมที่เรือขนาดใหญจะเทียบทา ดังนั้นทาเรือแหลมฉบังจึง
เหมาะสมที่จะเปนศูนยกลางการขนสงสินคาทางเรือในประเทศและประเทศอื่นๆ ในแถบอินโดจีน 
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งานวิจัยนี้ทําใหทราบถึงบทบาท หนาที่ความรับผิดชอบ รวมทั้งการบริหารจัดการทาเรือ
ของการทาเรือแหงประเทศไทยที่เหมาะสมตอการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศ โดยจัดการให
เหมาะสมตามความแตกตางของสภาพภูมิศาสตร ที่ตั้งและศักยภาพของทาเรือ ซ่ึงสามารถนําผลการ
วิจัยนี้มาใชเปนแนวทางในการศึกษาเกี่ยวกับการบริหารจัดการของทาเรือกรุงเทพ และบทบาทของ
ทาเรือกรุงเทพในการพัฒนาการดําเนินงานขนสงสินคาใหเหมาะสมกับสมรรถวิสัย และขอจํากัด
ของทาเรือในฐานะที่เปนทาเรือหลักของประเทศ 

  
สมชาย (2542) ศึกษาเรื่อง อุปสงคการขนสงสินคาดวยระบบตูคอนเทนเนอร ทางน้ําภายใน

ประเทศตามเสนทางแมน้ําเจาพระยา ทําการศึกษาโครงสรางการขนสงสินคาดวยระบบตูคอนเทน
เนอรภายในประเทศ และความสัมพันธของปจจัยตางๆ ที่มีผลกระทบตอปริมาณความตองการขน
สงสินคาดวยตูคอนเทนเนอรทางน้ําภายในประเทศตามเสนทางแมน้ําเจาพระยาระหวางทาเรือ
กรุงเทพถึงอําเภอบางไทร จังหวัดพระนครศรีอยุธยา โดยปจจัยที่นํามาใชในการวิเคราะห ไดแก ผล
ผลิตทางดานเกษตรกรรม  ผลผลิตดานอุตสาหกรรม ปริมาณการขนสงสินคาทางรถยนต งบ
ประมาณแผนดิน 
 
 ผลการศึกษาพบวา ตัวแปรดังกลาวมีความสัมพันธสูงตอปริมาณความตองการขนสงสินคา
ดวยระบบที่ศึกษานั้น ปจจัยที่กลาวมาขางตนมีความเหมาะสมสามารถอธิบายถึงความสัมพันธได
รอยละ  99.98 คา F-test เทากับ 12.1092 เมื่อตรวจสอบคานัยสําคัญทางสถิติของคาสัมประสิทธิ์พบ
วา ผลผลิตดานเกษตรกรรมมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกับปริมาณการขนสงสินคาดวยตูคอน
เทนเนอรทางน้ําภายในประเทศตามเสนทางแมน้ําเจาพระยา อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความ
เชื่อมั่นรอยละ 90 ผลผลิตดานอุตสาหกรรมมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกันกับปริมาณการขนสง
สินคาดวยตูคอนเทนเนอรทางน้ําภายในประเทศตามเสนทางแมน้ําเจาพระยา อยางมีนัยสําคัญทาง
สถิติที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 99 สวนปริมาณการขนสงสินคาทางรถยนตมีความสัมพันธในทิศ
ทางตรงกันขามกับปริมาณการขนสงสินคาดวยตูคอนเทนเนอรทางน้ําภายในประเทศตามเสนทาง
แมน้ําเจาพระยา อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 75 สําหรับงบประมาณแผน
ดินมีความสัมพันธในทิศทางตรงขามกับปริมาณการขนสงสินคาดวยตูคอนเทนเนอรทางน้ําภายใน
ประเทศตามเสนทางแมน้ําเจาพระยา อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 75 เมื่อ
นําสมการที่ประมาณไดมาใชในการพยากรณในป พ.ศ. 2539 ถึงป พ.ศ. 2547 เมื่อเปรียบเทียบการ
ขยายตัวของปริมาณการขนสงดวยตูคอนเทนเนอรทางน้ําภายในประเทศตามเสนทางแมน้ํา
เจาพระยาระหวางทาเรือกรุงเทพถึงอําเภอบางไทรจังหวัดอยุธยา ป พ.ศ. 2539 กับป พ.ศ. 2547 พบ
วา มีการขยายตัวรอยละ 51 หรือเพิ่มขึ้นเฉลี่ยรอยละ 5 ตอป 
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 จากงานวิจัยนี้ทําใหทราบถึงปจจัยที่มีผลตออุปสงคการขนสงสินคาดวยตูคอนเทนเนอร
ทางน้ําภายในประเทศตามเสนทางแมน้ําเจาพระยา ระหวางทาเรือกรุงเทพถึงอําเภอบางไทรจังหวัด
พระนครศรีอยุธยา สามารถนํามาใชเปนแนวทางในวิจัยในสวนที่เกี่ยวของกับปจจัยที่มีผลตอ
ปริมาณสินคาผานทาเรือกรุงเทพ  
 
 ทิพยสุดา (2544) ทําการศึกษาเรื่อง การพัฒนาระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบของ
ประเทศไทย จากการศึกษาพบวา ระบบการขนสงทางบก ทางน้ํา และทางอากาศ เปนปจจัยสําคัญ
ตอการคาระหวางประเทศของไทย ถาระบบการขนสงในประเทศไมมีประสิทธิภาพจะสงผลตอตน
ทุนการสงออกและนําเขาสินคาโดยรวมเพิ่มสูงกวาประเทศคูแขง การมีผูประกอบการขนสงราย
เดียวที่ขนสงอยางตอเนื่อง โดยรับผิดชอบการจัดการขนสงสินคาตั้งแตผูสงตนทางถึงผูรับปลายทาง 
การขนสงดวยวิธีการดังกลาวทําใหการดําเนินการมีประสิทธิภาพ ตนทุนการขนสงต่ํา อัตราคา
บริการเหมาะสม โดยภาครัฐตองเขามามีบทบาทสําคัญทั้งในดานการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานดาน
การขนสงใหไดมาตรฐาน และมีโครงขายเชื่อมตอระหวางการขนสงแตละรูปแบบ รวมทั้งสงเสริม
นโยบายดานกฎหมายที่เกี่ยวของ ระเบียบดานศุลกากร ระบบธนาคาร ระบบการแลกเปลี่ยนขอมูล
ทางอิเล็กทรอนิกส (EDI) เปนตน เพื่อเปนการอํานวยประโยชนตอธุรกิจขนสงตอเนื่องหลายรูป
แบบใหบริการไดอยางสะดวก รวดเร็ว ปลอดภัย และเชื่อถือได  
 
 ประเทศไทยมีความไดเปรียบในเชิงภูมิศาสตรเมื่อเปรียบเทียบกับประเทศเพื่อนบานในการ
ที่จะพัฒนาใหเปนศูนยกลางทางเศรษฐกิจและการคมนาคมระดับภูมิภาค ทั้งในดานการผลิต การ
ทองเที่ยว และการบริหาร ดังนั้นระบบการขนสงตองมีความเชื่อมโยงโครงขายทั้งทางบก ทางน้ํา 
และทางอากาศ งานวิจัยนี้สามารถนํามาใชเปนแนวทางในการศึกษาในสวนของการพัฒนาระบบ
การขนสงสินคาทางเรือและการใหบริการของทาเรือ ซ่ึงมีความสัมพันธกับรูปแบบการขนสงอื่นๆ 
ที่ตอเนื่อง ดังนั้นระบบการขนสงทุกรูปแบบจึงตองพัฒนาใหสอดคลองกันทกุดาน  
 
 กมลชนก และ คณะ (2545) ทําการศึกษาเรื่อง การศึกษาการใหทาเรือกรุงเทพเปดบริการ
ตลอด 24 ช่ัวโมง เพื่อศึกษาถึงผลของการเปดใหบริการตลอด 24 ช่ัวโมงที่มีตอผูที่เกี่ยวของตางๆ 
ซ่ึงเปนทางเลือกหนึ่งที่ชวยใหทาเรือกรุงเทพสามารถระบายสินคาไดอยางรวดเร็ว ซ่ึงจะเปนการลด
ปริมาณการจราจรเขาและออกบริเวณทาเรือกรุงเทพในชวงเวลากลางวัน 
 
 จากการศึกษาพบวา ทาเรือกรุงเทพมีทาเทียบเรือ 2 แหง คือ ทาตะวันตกสําหรับเทียบเรือ
ขนถายสินคาทั่วไป สวนทาตะวันออกเปนทาเทียบเรือสินคาบรรจุตู จอดเรือไดทั้งหมด 18 ลํา ใน
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การดําเนินงานขนสงสินคาเขาและออกที่ทําเรือกรุงเทพนั้นโดยปกติแลวจะอยูในเวลาชวงทําการอยู
ระหวาง 08.00-16.30 น. ทาเรือกรุงเทพใหบริการและอํานวยความสะดวกแกผูใชบริการทาเรือใน
การบรรทุก ขนถายสินคา เก็บรักษาสินคา และสงมอบสินคาใหกับผูรับสง ตลอดจนการรับเรือเขา
เทียบทาและปลอยเรือออกจากทา ในการขนถายสินคานั้นจะมีการขนถายในชวงเวลาปกติเปนสวน
ใหญ เมื่อพิจารณาความเปนไปไดในการใหบริการตลอด 24 ช่ัวโมง ดวยการทํางานเปนกะ พบวา มี
ความเปนไดนอยมาก ซ่ึงจะเกิดผลเสียข้ึน คือ เปนการเพิ่มคาใชจาย ทําใหมีการใชบริการทาเรือ
กรุงเทพเพิ่มขึ้นซึ่งขัดแยงกับนโยบายของรัฐในการลดบทบาทของทาเรือกรุงเทพ สําหรับผลดีที่เกิด
ขึ้นนั้น ไดแก ทาเรือกรุงเทพสามารถปรับปรุงประสิทธิภาพในการใหบริการไดดีขึ้น เพราะเมื่อมี
สินคาผานทาเรือกรุงเทพเพิ่มขึ้นทาเรือกรุงเทพก็สามารถใหบริการไดอยางมีประสิทธิภาพ  และยัง
เปนการลดปญหาการจราจรในชวงเวลาปกติไดสวนหนึ่ง สําหรับผูใชบริการเองนั้น การใหบริการ
ตลอด 24 ช่ัวโมงจะเปนการตอบสนองความตองการของผูใชบริการที่หลากหลาย ดังนั้นการมี
นโยบายดังกลาวทาเรือกรุงเทพจําเปนตองมีการปรับคาภาระในการใหบริการอยางเหมาะสมเพื่อให
สอดคลองกับตนทุนคาลวงเวลาที่ตองจายใหกับแรงงานและตนทุนอื่นๆ ที่เกิดขึ้น 
  
 งานวิจัยนี้ทําใหทราบถึงแนวทางในการเพิ่มปริมาณการใหบริการของทาเรือกรุงเทพ และ
ขอจํากัดที่เกิดขึ้น ซ่ึงสามารถนํามาใชเปนขอมูลในการวิจัยในสวนที่เกี่ยวของกับแนวทางการเพิ่ม
ความสามารถในการใหบริการ และบทบาทของทาเรือกรุงเทพในการพัฒนาการขนสงสินคา
ระหวางประเทศใหสอดคลองกับความตองการของผูใชบริการ และขีดความสามารถของทาเรือ 
 

ปราณี (2546) ทําการศึกษาเรื่อง การวิเคราะหอุปสงคตอสินคาสงออกสําคัญของไทยไป
กลุมประเทศอาเซียน มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาถึงโครงสรางการสงออกสินคาระหวางประเทศและ
กลุมประเทศสําคัญในอาเซียนและวิเคราะหอุปสงคตอสินคาสงออกสําคัญของไทยไปยังกลุม
ประเทศอาเซียน ซ่ึงสินคาที่ศึกษาประกอบดวย สวนประกอบคอมพิวเตอร สวนประกอบแผงวงจร
ไฟฟา เคมีภัณฑชนิดไซคลิกไฮโดรคารบอน เม็ดพลาสติกชนิดเอทิลีน และสวนประกอบรถยนต 
โดยทําการศึกษาประเทศอินโดนิเซีย มาเลเซีย และฟลิปปนส เนื่องจากเปนประเทศในกลุมอาเซียน
ที่ทําการคากับประเทศไทยมากที่สุด โดยทําการศึกษาตั้งแตป พ.ศ. 2540-2544 

 
ผลการศึกษาพบวา มูลคาการสงออกของไทยไปยังกลุมประเทศอาเซียนนั้นมีอัตราการ

ขยายตัวเพิ่มสูงขึ้น ภาครัฐบาลและหนวยงานที่เกี่ยวของควรสนับสนุนดานตางๆ เพื่อเปนการสง
เสริมใหเกิดการเพิ่มปริมาณและมูลคาการสงออกของไทยใหสูงขึ้น สําหรับอุปสงคการสงออกสิน
คาสําคัญของไทยไปยังมาเลเซีย พบวา ปจจัยที่มีนัยสําคัญทางสถิติ ไดแก ราคาสงออกของไทยปรับ

34
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ดวยดัชนีราคาผูบริโภคของมาเลเซีย ราคาสงออกของญี่ปุนปรับดวยดัชนีราคาผูบริโภคของมาเลเซีย 
ระดับรายไดประชาชาติของประเทศมาเลเซียปรับดวยดัชนีราคาผูบริโภคของมาเลเซีย อัตราแลก
เปลี่ยนและราคาสงออกของญี่ปุนปรับดวยดัชนีราคาผูบริโภคของมาเลเซีย สวนการสงออกของไทย
ไปยังอินโดนีเซีย พบวาปจจัยที่มีนัยสําคัญทางสถิติ ไดแก รายไดประชาชาติของอินโดนีเซียปรับ
ดวยดัชนีราคาผูบริโภคของอินโดนีเซีย ราคาสงออกของไทยปรับดวยดัชนีราคาผูบริโภคของอินโด
นีเซีย ราคาสงออกของญี่ปุนปรับดวยดัชนีราคาผูบริโภคของอินโดนีเซีย  สวนในการสงออกไปยัง
ฟลิปปนส พบวา ปจจัยที่มีนัยสําคัญทางสถิติ ไดแก ราคาสงออกของไทยปรับดวยดัชนีราคาผู
บริโภคของฟลิปปนส ราคาสงออกของญี่ปุนปรับดวยดัชนีราคาผูบริโภคของฟลิปปนส อัตราแลก
เปลี่ยน รายไดประชาชาติของฟลิปปนสปรับดวยดัชนีราคาผูบริโภคของฟลิปปนส 

 
จากงานวิจัยนี้ทําใหทราบถึงโครงสรางสินคาออกของไทย และปจจัยที่มีผลกระทบตอการ

สงออกสินคาของไทยไปยังประเทศสําคัญในกลุมอาเซียน ซ่ึงสามารถนําแนวคิดและทฤษฎีการ
วิเคราะหอุปสงคการสงออกมาใชเปนแนวทางในการวิจัยในสวนที่เกี่ยวกับปจจัยที่มีผลตอการขน
สงสินคาออกของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ โดยปจจัยที่เลือกนํามาใช คือ อัตราแลกเปลี่ยน 
และราคาสินคาออก 

 
Cuadrado, Frasquet and Cervera (2004) ไดทําการศึกษาเรื่อง มาตรฐานการใหบริการของ

ทาเรือที่สอดคลองกับความตองการของผูบริโภค มีวัตถุประสงคเพื่อปรับมาตรฐานทางเทคนิคของ
ทาเรือเปรียบเทียบกิจการทาเรือของคูแขง กลยุทธที่ใชในการพิจารณาความตองการของลูกคา 
บริษัทนําเขาและสงออก ซ่ึงเปนหลักสําคัญของการวิเคราะหประสิทธิภาพ กรอบแนวคิดที่สําคัญ
คือคุณภาพของบริการโดยเกิดจากการบริหารจัดการ การใชเครื่องมือและการควบคุมที่มีประสิทธิ
ภาพเพื่อคุณภาพของบริการ มีวัตถุประสงคเพื่อเพิ่มผลิตภาพและผลการดําเนินงาน งานวิจัยได
พัฒนาจากโครงการรวมมือของกลุมผูเขียนและทาเรือวาเลนเชียของประเทศสเปน จุดประสงคเพื่อ
วิเคราะหความสามารถในการแขงขันของทาเรือวาเลนเชียโดยใชขอมูลปฐมภูมิและขอมูลทุติยภูมิ 
การวิเคราะหมี 4 ขั้นตอน 1) มีการตรวจเอกสารที่เกี่ยวของกับการจัดการ 2) ทําการศึกษาขอมูลของ
สวนราชการและเอกชนและขอมูลทางสถิติของทาเรือในแถบทวีปยุโรป 3) พิจารณาลักษณะเฉพาะ
ของผูขนสง ตัวแทนเรือ บริษัทนําเขาและสงออก ใชเปนขอมูลในการออกแบบสอบถาม 4)  แบบ
สอบถามที่ไดรับการตอบ นําขอมูลที่รวบรวมไดมาใชในการวิจัยเพื่อหาจุดออนจุดแข็ง ซ่ึงสามารถ
ใชเปนเครื่องแสดงถึงโอกาสและขอจํากัดของทาเรือ และวัดความตองการของผูใชบริการเพื่อนําไป
ใชในการเพิ่มความสามารถในการแขงขัน สามารถนําไปเปรียบเทียบกับกิจการของทาเรือกับคูแขง 
โดยกลยุทธการจัดการทาเรือเนนการสนองความตองการของลูกคาเปนจุดประสงคสําคัญ  
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จากการศึกษาพบวา การเขาใจเหตุผลในการตัดสินใจเลือกใชทาเรือเปนกุญแจสําคัญในการ
ปรับปรุงการดําเนินงานของทาเรือใหเปนไปตามวัตถุประสงคเพื่อเขาสูภาวการณแขงขัน ปจจัย
สําคัญที่ทําใหลูกคาเลือกใชบริการมี 4 ดาน 

 
1) ดานที่ตั้งของทาเรือ ตามรายงานของ UNCTAD (1992) มีเงื่อนไขในการเลือกที่ตั้งที่ดี 

คือ สามารถเชื่อมโยงเสนทางเดินเรือที่สําคัญ ลักษณะของทาเรือทางกายภาพ เชน ความลึก และสุด
ทายควรตั้งอยูใกลกับแหลงผลิตหรือผูบริโภค ที่ตั้งถือเปนหลักสําคัญของการเลือกใชบริการแตถือ
เปนปจจัยภายนอกสําหรับการบริหารทาเรือ 

 
2) ความเชื่อมโยงกับพื้นที่แนวหลังทาเรือซ่ึงมีความสําคัญเพิ่มขึ้นเพราะมีสวนชวยทําให

ระยะทางและเวลาการขนสงสั้นลง ทําใหตนทุนและเวลาของผูใชบริการลดลง 
 
3) บริการของทาเรือ เชน การลากจูง การขนถายสินคา และพิธีศุลกากร 
 
4) บริการลําเลียงสินคา การขนยาย และกระจายสินคาโดยใชเครื่องมือที่เหมาะสม  
 
ขอที่ 1 และ 2 ถือเปนปจจัยภายนอกที่ควบคุมไดยาก สวนขอ 3 และ 4 ถือเปนปจจัยภายใน

ซ่ึงสําคัญในกระบวนการปรับปรุงคุณภาพมีสําคัญตอความสามารถในการแขงขันที่ทาเรือสามารถ
ทําใหบริการดีขึ้นได  

 
ความแตกตางของคุณภาพและตนทุนการใหบริการของทาเรือสามารถอธิบายโดยเกิดจาก 3 

ปจจัย รวมกัน คือ การจัดเตรียมเครื่องมือที่จําเปน การขนสงที่เกี่ยวเนื่องและการปรับบริการใหตรง
กับความตองการของลูกคา ซ่ึงลูกคาตองการบริการที่มีความถี่สูง เชื่อถือได รวดเร็ว มีความปลอด
ภัยในตัวสินคา และสามารถแขงขันดานราคาได ดังนั้น 3 องคประกอบที่ชวยตอบสนองความ
ตองการของลูกคาคือ เวลา ตนทุนและความปลอดภัย โดยองคประกอบทางดานเวลาจะประเมินจาก
ความถี่ที่ทาเรือจัดใหบริการและความรวดเร็วในการปฏิบัติงาน ซ่ึงสงผลตอตนทุนในการขนสง 
ดานความปลอดภัยในสินคาพิจารณาจากความเสี่ยงในการสูญเสียหรือการขนสงที่ลาชา การให
ความสําคัญกับความปลอดภัยของทาเรือสามารถแสดงไดโดยตนทุนการประกันภัย  
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จากการศึกษาสรุปไดวาทาเรือในทวีปยุโรปมีการแขงขันกันอยางมากจึงทําใหแตละทาเรือ
ตองจัดการโดยใชกลยุทธที่ทําใหเกิดความพอใจของผูใชบริการ ซ่ึงทาเรือควรใหความสําคัญกับกล
ยุทธในการปรับเปล่ียน กลาวไดวา กลยุทธที่ดีสามารถทําใหความตองการใชบริการเพิ่มขึ้น รายได
ของทาเรือจากการใหบริการขนถายสินคาจึงเพิ่มขึ้น ดังนั้นการบริการขนสงที่ดีมีความสัมพันธกับ
เวลา ความปลอดภัยและตนทุน เนื่องจากในชวงที่ผานมาทาเรือมีการเติบโตและพัฒนาไปตามภาว
การณแขงขันระหวางทาเรือที่รุนแรงขึ้นสงผลตอทุกฝายที่เกี่ยวของซึ่งแสดงใหเห็นวาการจัดการทา
เรือและกลยุทธการดําเนินงานที่เหมาะสมมีความสําคัญอยางยิ่ง 

 
งานวิจัยนี้ทําใหทราบถึงแนวทางการบริหารจัดการทาเรือใหเหมาะสมกับความตองการ

ของผูใชบริการที่ตองการบริการที่มีความถี่สูง เชื่อถือได รวดเร็ว มีความปลอดภัยในตัวสินคาเปน
สําคัญและตนทุนการขนสงต่ํา สวนคุณภาพการใหบริการที่มีตอความตองการใชบริการเกิดจากการ
บริหารจัดการที่ดี เครื่องมือเครื่องใช งานวิจัยนี้สามารถนํามาใชเปนแนวทางในการวิจัยในสวนที่
เกี่ยวกับการพัฒนาคุณภาพการใหบริการใหตรงตามความตองการของผูใชบริการ การนําเทคโนโลยี
ที่ทันสมัยมาใชทําใหการขนสงทางเรือมีตนทุนลดลง การขนสงสินคาจึงรวดเร็ว ปลอดภัย และเชื่อ
ถือได สอดคลองของการขยายตัวของปริมาณการคาและสภาพการแขงขันของทาเรือ 

 
กระทรวงพาณิชย (2548) ทําการศึกษาเรื่อง โครงการศึกษาการนําเขาของไทย เพื่อกําหนด

มาตรการดานการคาเชิงรุก มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาสถานการณการคาระหวางประเทศของไทย 
เพื่อนําผลการศึกษามาใชเปนแนวทางกําหนดนโยบาย และมาตรการดานการนําเขาเชิงรุก เปนแนว
ทางในการบริหารการนําเขาใหเปนไปอยางมีประสิทธิภาพ และเปนเครื่องมือในการเจรจาตอรอง
เพื่อปกปองผลประโยชนทางการคาของไทย 

 
สินคาที่นํามาศึกษาทั้งหมด 160 รายการ แบงเปนสินคาเกษตรและเกษตรแปรรูป 46 ราย

การ และสินคาอุตสาหกรรม 114 รายการ โดยแบงยอยเปนสินคาในหมวดอาหารและเครื่องดื่ม 46 
รายการ หมวดสิ่งทอและเครื่องนุงหม 7 รายการ หมวดรองเทา 6 รายการ หมวดของใชบนโตะ
อาหารและอื่นๆ 6 รายการ หมวดเครื่องใชไฟฟาและอิเล็กทรอนิกส 51 รายการ หมวดของเลน 6 
รายการ หมวดเครื่องกีฬา 3 รายการ และหมวดของใชสวนบุคคล ของใชอ่ืนๆ  และสินคาเบ็ดเตล็ด 
32 รายการ โดยใชทฤษฎีเศรษฐศาสตรวิเคราะหสถานการณ แนวโนม และปจจัยที่มีอิทธิพลตอการ
คาระหวางประเทศของไทย โดยทําการวิเคราะหปจจัยที่มีผลตอการนําเขาสินคาดวยวิธี OLSและ
ศึกษาแนวโนมการนําเขาดวยวิธีการสรางแบบจําลอง ARIMA  
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ผลการวิเคราะหปจจัยที่มีผลตออุปสงคการนําเขา พบวา ปจจัยที่มีผลตอการนําเขาประกอบ
ดวย รายไดประชาชาติ (income) ราคาสินคานําเขา (import price) และราคาสินคาภายในประเทศ 
(domestic price) โดยผลการวิเคราะหปจจัยที่มีผลตอการนําเขาในภาพรวม พบวา สินคาสวนใหญมี
ความยืดหยุนตอรายได และความยืดหยุนตอราคาสินคาในประเทศสูง แตมีความยืดหยุนตอราคาสนิ
คานําเขาต่ํา สําหรับการคาดคะเนแนวโนมการนําเขาไดเลือกสินคาที่มีแนวโนมการนําเขาสูง 31 ราย
การจากประเทศคูคาที่สําคัญ โดยสินคาที่มีแนวโนมการนําเขาสูง 3 รายการแรก ไดแก เครื่องสําอาง 
กระสอบและถุงทําดวยพลาสติกอื่นๆ และของอื่นๆ ที่ทําดวยพลาสติก ซ่ึงมีแนวโนมการนําเขาสูง
อยางชัดเจนในทุกประเทศ และสินคาที่ไทยมีแนวโนมนําเขาสูงขึ้น 20 รายการ พบวา มีจํานวน 11 
รายการที่ไทยมีแนวโนมการนําเขาจากประเทศจีนสูงขึ้น โดยเฉพาะสินคาในหมวดเครื่องใชไฟฟา 
และอิเล็กทรอนิกส 

 
จากงานวิจัยนี้ทําใหทราบถึง สินคานําเขา และแหลงนําเขาที่สําคัญ ปจจัยที่มีผลตอการนํา

เขาสินคาของประเทศไทย รวมทั้งแนวโนมการนําเขาสินคาจากตางประเทศ ซ่ึงสามารถนํามาใช
เปนแนวทางในการเลือกตัวแปรที่จะนํามาวิเคราะหปจจัยที่มีผลตอการขนสงสินคาเขาของประเทศ
ไทยผานทาเรือกรุงเทพ โดยปจจัยที่นํามาใช ไดแก ระดับรายไดประชาชาติ ดัชนีราคาสินคาเขา และ
อัตราแลกเปลี่ยน สําหรับวิธีการสรางแบบจําลอง ARIMA จะนํามาใชในการคาดคะเนแนวโนม
ปจจัยที่มีผลตอการขนสงสินคาเขาและออกของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ เพื่อนํามาคาดคะเน
แนวโนมการขนสงสินคาเขาและออกของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ ซ่ึงเปนขอมูลอนุกรมเวลา 
รายไตรมาส 

 
จากการตรวจเอกสารขางตนทําใหทราบถึงบทบาทของทาเรือในการขนสงสินคา ผล

ประโยชนทางเศรษฐกิจที่เกิดจากทาเรือ อันไดแก การขยายตัวทางเศรษฐกิจ และการคาระหวาง
ประเทศ  ปจจัยที่มีผลตอการขนสงสินคาผานทาเรือ รวมถึงบทบาทของรัฐบาลในการใชอํานาจ
หนาที่ควบคุมดูแลการดําเนินงานของทาเรือ เพราะนอกจากการดําเนินงานแลวกฎระเบียบที่เกี่ยว
ของจําเปนตองสอดคลองกับบทบาทและหนาที่ของทาเรือ และสถานการณของการคาระหวาง
ประเทศดวย  

 
โดยสรุปงานวิจัยที่ผานมาไดเนนใหเห็นถึงความสําคัญของทาเรือที่มีตอเศรษฐกิจของ

ประเทศ จากความสัมพันธดังกลาวนํามาใชเปนแนวทางในการศึกษาครั้งนี้ ซ่ึงจะทําใหทราบถึง
ปจจัยที่มีผลตอการขนสงสินคาผานทาเรือกรุงเทพ สามารถนําไปวางแผน กําหนดเปาหมายในการ
ปรับปรุงการและพัฒนาการใหบริการขนสงอยางเหมาะสม เนื่องจากทาเรือถือเปนโครงสรางพื้น
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ฐานทางเศรษฐกิจที่สําคัญ นําไปสูการสรางรายไดและการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศ ทาเรือจึง
เปรียบเสมือนประตูของประเทศควรมีการบริหารจัดการที่เหมาะสมกับภาวการณเจริญเติบโตทาง
เศรษฐกิจ เมื่อการขยายตัวของปริมาณการคาเพิ่มขึ้นอยางรวดเร็ว ศักยภาพในการขนสงสินคาจึง
ตองปรับใหสอดคลองกับภาวการณคาของโลก 
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บทที่ 3 
 

การดําเนินการของทาเรือกรุงเทพ 
 

ในบทนี้จะทําการศึกษาถึงขอมูลทั่วไปเกี่ยวกับการดําเนินการและการพัฒนาการขนสงสินคา
ของทาเรือกรุงเทพ ซ่ึงเนื้อหาประกอบดวย ขอมูลทั่วไปของทาเรือกรุงเทพ การบริหารสวนงาน ผลการ
ดําเนินการ การพัฒนาการใหบริการขนสงสินคาของทาเรือกรุงเทพ และบทบาทของรัฐบาลที่มีตอการ
พัฒนาการขนสงสินคาทางเรือ  

 
ขอมูลท่ัวไปของทาเรือกรุงเทพ 

 
ประวัติความเปนมา 

 
แนวคิดในการกอสรางทาเรือกรุงเทพใหเปนทาเรือหลักของประเทศไทย เริ่มมีมาตั้งแตป พ.ศ. 

2475 เปนตนมา รัฐบาลไดเสนอขอความชวยเหลือจากสันนิบาตชาติ ซึ่งไดสงผูเชี่ยวชาญมาตรวจสอบ
สภาพเศรษฐกิจของกรุงเทพ และสํารวจที่ที่เหมาะสมกับการกอสรางทาเรือ ผูเชี่ยวชาญไดเสนอสถาน
ท่ีกอสรางทาเรือ 2 แหงใหรัฐบาลไทยเลือก คือ ที่จังหวัดสมุทรปราการกับตําบลคลองเตย ซึ่งรัฐบาลได
เลือกตําบลคลองเตยเปนสถานที่กอสรางทาเรือ และไดดําเนินการขุดลอกสันดอนปากแมน้ําเจาพระยา 
และสรางทาเรือ ณ ตําบลคลองเตย การกอสรางไดเริ่มขึ้นในป พ.ศ. 2481 โดยรัฐบาลไดตั้งสํานักงาน
ทาเรือกรุงเทพขึ้นเพื่อควบคุมงาน การกอสรางไดหยุดชะงักไปเนื่องจากสงครามโลกครั้งที่ 2 และมา
แลวเสร็จหลังสงครามยุต ิ(กทท.,2548ข)  

 
ป พ.ศ. 2494 รัฐบาลไทยไดกูเงินจากธนาคารโลกมาขุดลอกรองน้ําสันดอนและทางเดินเรือเขา

มาจนถึงทาเรือคลองเตย และจัดซื้ออุปกรณยกขนสินคา ตลอดจนมีการประกาศใชพระราชบัญญัติการ
ทาเรือแหงประเทศไทย พ.ศ. 2494 รับโอนกิจการทาเรือจากสํานักงานทาเรือกรุงเทพมาดําเนินงาน 
และกอตั้งการทาเรือแหงประเทศไทยเปนรัฐวิสาหกิจสาธารณูปการ สังกัดกระทรวงคมนาคม เปด
ดําเนินงานเมื่อวันที่ 16 พฤษภาคม พ.ศ. 2494 โดยมีวัตถุประสงคดําเนินกิจการทาเรือเพื่อประโยชน
แหงประชาชน 
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อาณาบริเวณ 
 

ทาเรือกรุงเทพเปนทาเรือแมน้ํา (river port) มีลักษณะเปนทาเรือที่ใหเรือจอดเทียบทาขนานไป
ตามลําน้ํา ตั้งอยูฝงซายของแมนํ้าเจาพระยา ระหวางหลักกิโลเมตรที่ +26.5 ถึง +28.5 บริเวณปากคลอง
พระโขนง แขวงคลองเตย เขตคลองเตย กรุงเทพมหานคร มีพ้ืนที่แบงออกเปน 2 สวน คือ 

 
1. ทางบก ไดแก เขตพื้นท่ีที่เปนกรรมสิทธิ์ของการทาเรือแหงประเทศไทย (กทท.) ณ ทาเรือ

กรุงเทพ มีพื้นที่ประมาณ 2,353 ไร แบงเปนพื้นที่ในเขตรั้วศุลกากรในกิจการทาเรือ พ้ืนท่ีนอกเขตรั้ว
ศุลกากรในกิจการทาเรือ พื้นที่สํารองเพื่อการขยายงานในอนาคต พื้นที่ใหหนวยงานราชการและเอก
ชนเชา พ้ืนที่ชุมชน และทางสัญจร ซ่ึงพื้นที่ของทาเรือกรุงเทพแบงไดดังนี้ 

 
    พื้นที่ในเขตรั้วศุลกากรประมาณ     860      ไร 
    พื้นที่นอกเขตรั้วศุลกากรใชในกิจการทาเรือประมาณ     129     ไร 
    พื้นที่จะใชในอนาคตประมาณ       169      ไร 
    พื้นที่ใหสวนราชการ การเคหะแหงชาติ และเอกชนเชาประมาณ   813      ไร 
    พื้นที่ชุมชนประมาณ        197      ไร 
    ทางสัญจรประมาณ        185      ไร 

 

 

ภาพที่ 3.1  แผนผังทาเรือกรุงเทพ 
ท่ีมา: กทท. (2548ค) 
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2. ทางน้ํา รองน้ําตอนนอก จากปากรองกิโลเมตรที่ -18 ถึงปอมพระจุลฯ กิโลเมตรที่ 0 ยาว 18 
กิโลเมตร และรองน้ําตอนใน ตั้งแตปอมพระจุลฯ กิโลเมตรที่ 0 ถึงสะพานพระพุทธยอดฟาฯ กิโลเมตร
ท่ี 48 ยาว 48 กิโลเมตรรวมเปนระยะทางน้ํา 66 กิโลเมตร  แสดงไดดังภาพที่ 3.1 โดยการทาเรอืฯ มหีนา
ท่ีรับผิดชอบและดําเนินการขุดลอกรักษาสภาพความลึกของรองน้ําทางเดินเรือ และบริเวณหนาทา
เทียบเรือใหอยูในระดับ 8.5 และ 11 เมตร จากระดับน้ําทะเลปานกลางตามลําดับ ติดตั้งเครื่องหมายชวย
ในการเดินเรือเพื่อใหเรือผานเขาและออกไดอยางปลอดภัย  

 
วิสัยทัศนและเปาหมาย 

 
การทาเรือแหงประเทศไทยมีวิสัยทัศนท่ีจะพัฒนาใหทาเรือกรุงเทพเปนทาเรือแมนํ้าที่สําคัญ

ในการขนสงตูสินคาระหวางประเทศดวยเรือตูสินคาขนาดเล็ก และเปนศูนยรวบรวม และกระจาย    
สินคาภายในประเทศที่มีการใหบริการที่มีประสิทธิภาพ โปรงใส และเปนธรรม (กทท., 2548ง) 

 
เปาหมายของทาเรือกรุงเทพ มุงเนนที่จะพัฒนาใหไดมาตรฐานเชนเดียวกับทาเรือสากลทั่วไป 

โดยเพิ่มประสิทธิภาพและความปลอดภัยในการใหบริการ สรางธุรกิจใหมในธุรกิจที่เกี่ยวเนื่องหรือสง
เสริมกิจการทาเรือ ใหการบริการขนสงทางน้ําเปนไปอยางครบวงจร มีส่ิงอํานวยความสะดวกที่ทัน
สมัยและเพียงพอ ปรับปรุงระบบบริหารและการจัดการสูความทันสมัย เอ้ืออํานวยตอการใหบริการใน
การรักษาสวนแบงการตลาด พรอมทั้งสงเสริมใหเอกชนเขามามีบทบาทในการดําเนินกิจการเพิ่มขึ้น 
รวมทั้งควบคุมคุณภาพส่ิงแวดลอมและจัดระบบความปลอดภัยใหเปนไปตามมาตรฐาน 

 
งานดานประกอบการ 
 
 ทาเรือกรุงเทพเปนทาเรือแมน้ําท่ีสําคัญที่สุดในการใหบริการเรือสินคาท่ัวไปและเรือตูสินคา
ระหวางประเทศขนาดเล็ก โดยการทาเรือฯ ประกอบการและบริหารทาเรือเองทั้งหมด ประกอบดวย 18 
ทา 61 หลักผูกและ 5 ทุนผูก ดังนี้ 
 
 1) ทาเทียบเรือเขื่อนตะวันออก 8 ทา สําหรับใหบริการสินคาประเภทตูสินคา 

     - ความยาวเรือ 5,012 ฟุต  
     - ขนาดจํากัดของเรือ ความยาว 565 ฟุต กินน้ําลึก 27 ฟุต จํานวน 7 ลํา  
      - ขนาดจํากัดของเรือ ความยาว 300 ฟุต กินน้ําลึก 15 ฟุต จํานวน 1 ลํา  
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     - ความสามารถ 8 ลํา 
 

 2) ทาเทียบเรือเขื่อนตะวันตก 10 ทา สําหรับใหบริการสินคาทั่วไป รวมท้ังใหบริการเปดตูสิน
คาออกเพ่ือสงมอบใหเจาของสินคาหรือตัวแทนและการใหบริการพ้ืนที่กองเก็บตูสินคาเปลาและบรรจุ
สินคาเขาตู 

     - ความยาวเรือ 5,445 ฟุต  
     - ขนาดจํากัดของเรอื ความยาว 565 ฟุต กินน้ําลึก 27 ฟุต จํานวน 10 ลํา  
     - ความสามารถ 10 ลํา 
 

 3) หลักผูกเรือกลางน้ําคลองเตย 36 หลัก  
     - ความยาวเรือ 4,592 ฟุต  
     - ขนาดจํากัดของเรือ ความยาว 565 ฟุต กินน้ําลึก 27 ฟุต จํานวน 7 ลํา  
     - ความสามารถ 7 ลํา 
 

 4) หลักผูกเรือกลางน้ําบางหัวเสือ 25 หลัก  
     - ความยาวเรือ 5,248 ฟุต  
     - ขนาดจํากัดของเรอื ความยาว 565 ฟุต กินน้ําลึก 27 ฟุต จํานวน 8 ลํา  
     - ความสามารถ 8 ลํา 
 

 5) ทุนผูกเรือสาธุประดิษฐ 5 ทุน  
     - ความยาวเรือ 5,182 ฟุต  
     - ขนาดจํากัดของเรือ ความยาว 450 ฟุต กินน้ําลึก 25 ฟุต จํานวน 4 ลํา  
     - ขนาดจํากัดของเรือ ความยาว 300 ฟุต กินน้ําลึก 23 ฟุต จํานวน 1 ลํา  
     - ความสามารถ 5 ลาํ 
 

การบริหารสวนงาน 
 

ณ เดือนกันยายน พ.ศ. 2547 ทาเรือกรุงเทพมีพนักงานที่บรรจุแลวรวมท้ังสิ้น 3,645 คน มีการ
บริหารงานโดยแบงเปน 3 สวนงานหลัก ไดแก กองบริหารงานทั่วไป ฝายสินคาซึ่งประกอบดวย 6 
หนวยงานยอย และสําหรับฝายบริการทาประกอบดวย 5 หนวยงานยอย (กทท. , 2548จ) ดังนี้ 
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1. กองบริหารงานทั่วไป มีหนาที่ดําเนินงานเกี่ยวกับงานธุรการและสารบรรณของทาเรือ
กรุงเทพ การวางแผนการปฏิบัติงาน แผนการพัฒนางานตางๆ และงานดานกฎหมายที่เกี่ยวเนื่องกับการ
ปฏิบัติงานของทาเรือกรุงเทพ รวมทั้งงานสินคาเคมี 

 
2. ฝายสินคา มีหนาท่ีดําเนินงานใหบริการและอํานวยความสะดวกตางๆ ในการบรรทุกขน

ถายสินคา และคนโดยสารเรือเดินทะเลตางประเทศ รับมอบสินคาจากเรือ เก็บรักษาสินคาและสงมอบ
สินคาแกผูรับตราสง มีหนวยงานยอยดังนี้ 

   
    2.1 กองปฏิบัติการสินคา 1 (กปส.1) ทําหนาที่ดําเนินงานรับมอบ การเก็บรักษาสินคาที่ขน

ถายจากเรือสินคาท่ัวไปที่เทียบทาดานเขื่อนตะวันตก และสงมอบสินคาแกผูรับตราสง มีหนวยงาน
ประกอบดวยโรงพักสินคา 1-8 และแผนกกลาง จัดเตรียมพนักงานเพื่อทําหนาท่ีผูควบคุมงานตรวจ
สอบสินคา สํารวจสินคา จัดเรียงสินคา ยกขนสินคาและเตรียมเครื่องมือทุนแรงตางๆ ใหเหมาะสมและ
เพียงพอ เตรียมสถานที่จัดเก็บสินคา การประสานงานกับหนวยงานที่เกี่ยวของ โดยปฏิบัติงานทั้งใน
เวลาและนอกเวลาไมเวนหยุดราชการและวันหยุดนักขัตฤกษ 

 
    2.2 กองปฏิบัติการสินคา 2 (กปส.2) มีหนาท่ีดําเนินงานเกี่ยวกับการรับมอบ เก็บรักษาสินคา

และตูสินคา LCL ท่ีขนถายลงจากเรือทั้งหมดจากทาบริการตูสินคา 1 และ 2 เพื่อดําเนินการตามสภาพ
ของตูสินคา โดยตูสินคา LCL/DD (LCL/Direct Delivery) สงมอบสินคาท่ีบรรจุในตูโดยตรงและตูสิน
คา LCL/CFS (LCL/Container Freight Station) เปดตูนําสินคาเขาเก็บในโรงพักสินคาเพื่อรอการสง
มอบใหแกผูรับตราสง สงมอบตูสินคาเปลาที่เปดนําสินคาออกแลวใหแผนกควบคุมตูสินคาเปลา กอง
ปฏิบัติการสินคา 3 

 
    2.3 กองปฏิบัติการสินคา 3 (กปส.3) มีหนาที่ควบคุมตูสินคาเปลาและควบคุมการบรรจุตูสิน

คาขาออก สงมอบตูสินคาท่ีบรรจุเรียบรอยแลวไปที่ทาบริการตูสินคา 1 และ 2 เพ่ือรอการบรรทุกลง
เรือ นอกจากนี้ยังทําหนาท่ีจัดสรรพื้นที่ใหกับบริษัทตัวแทนเรือ เจาของตูสินคา รวมท้ังผูประกอบการ
รับบรรจุสินคาที่ไมมีตูสินคาเปนของตนเองไวบรรจุสินคาเขาตู สงมอบตูสินคาเปลาออกนอกเขตทา
เรือกรุงเทพ การสงมอบตูสินคาเปลาไปยังลานบรรจุสินคาเขาตู ซึ่งตูสินคาเปลานี้เปนตูท่ีรับมอบมา
จากแผนกโรงพักสินคาพิธีการ ตูที่ขนถายจากเรือและตูเปลาจากภายนอกเขตทาเรือกรุงเทพ และยังอํา
นวยความสะดวกในการใหบริการเครื่องมือยกขนสินคา ยกขนตูสินคา และรถเคลื่อนยายตูสินคาใหแก
ผูใชบริการ 
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         2.4 กองคลังสินคา มีหนาที่รับผิดชอบงานเกี่ยวกับคลังสินคาท้ังหมด ดําเนินงานรับมอบ 
เก็บรักษา และสงมอบสินคาผานแดน สินคาทัณฑบน สินคาตกคาง สินคาขายทอดตลาด สินคา
อันตราย สินคาปอ ฝาย นุน และสินคารถยนต 

 
    2.5 กองทาบริการตูสินคา 1 มีหนาท่ีใหบริการแกบริษัทตัวแทนเรือ ผูนําเขาและสงออก วาง

แผนจัดเรือเทียบทา จัดปนจั่นยกตูสินคาหนาทา วางแผนจัดเรียงตูสินคาขาเขาและขาออกตามสถาน
ภาพของตูสินคา คัดแยกนํ้าหนัก และทาที่ทําการขนถายจัดทําแผนการขนถายและ บรรทุกตูสินคาลง
เรือ รับมอบและสงมอบตูสินคา จัดพนักงานตรวจสอบการบรรทุกขนถายและจัดพนักงานควบคุมลาน 
รวมทั้งทําหนาที่แกไขปญหาที่เกิดขึ้นขณะปฏิบัติงาน ซ่ึงสามารถสรุปกิจกรรมหลักที่ตองปฏิบัติได 4 
กิจกรรม คือ การขนถายตูสินคาขึ้นจากเรือ การสงมอบตูสินคาใหกับเจาของสินคาหรือตัวแทน การรับ
มอบตูสินคาจากภายนอกทาบริการตูสินคา และการบรรทุกตูสินคาลงเรือสําหรับทาบริการตูสินคา 1 มี
ทาเทียบเรือในความรับผิดชอบ 4 ทา 

 
    2.6 กองทาบริการตูสินคา 2 มีหนาที่ใหบริการเหมือนกับกองทาบริการตูสินคา 1 แตจะแบง

แยกในสวนของทาเทียบเรือ พื้นท่ี และเครื่องมือทุนแรงในการใหบริการ รวมท้ังมีสายการเดินเรือ
ประจําแตละทา สําหรับทาบริการตูสินคา 2 มีทาเทียบเรือในความรับผิดชอบ 3 ทา 

 
3. ฝายบริการทา มีหนาท่ีดําเนินงานใหบริการ และอํานวยความสะดวกตางๆ แกผูมาใชทาเรือ

ในอาณาบริเวณของการทาเรือฯ การใหเชาใชเครื่องมือทุนแรง รถเครื่องมือทุนแรง และการรักษาความ
ปลอดภัยทั้งทรัพยสิน อาคารสถานที่และบุคคล มีหนวยงานยอยดังนี้ 

 
    3.1 กองบริการทา มีหนาที่ดําเนินงานใหบริการแกเรือท่ีใชทาในเขตของการทาเรือฯติดตอ

ส่ือสารกับเรือเดินทะเลตางประเทศที่เขาและออกทาเรือ และควบคุมตรวจสอบคนโดยสารที่ผานเขา
ออกบริเวณเขตรั้วศุลกากรของการทาเรือฯ แจงเรือเขาและออกทาเรือ เตรียมทาเทียบเรือทั้งที่การทา
เรือฯ  หลักผูกเรือกลางนํ้า ทาเอกชนตางๆการขอใชบริการเรือลากจูง โทรศัพท นํ้าประปา บริการขน
ขยะท้ังทางบก-ทางน้ํา 

 
    3.2 กองเครื่องมือทุนแรง 1 มีหนาที่ใหบริการและใหเชาใชเครื่องมือทุนแรงและรถเครื่อง

มือทุนแรงที่อยูในความรับผิดชอบ ดูแลรักษา การซอมบํารุงเครื่องมือเคร่ืองทุนแรงและรถเครื่องมือ
ทุนแรงใหอยูในสภาพพรอมท่ีจะปฏิบัติงานและมีประสิทธิภาพ จัดรถเครื่องมือทุนแรงและเครื่องมือ
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ทุนแรง ดําเนินการยกขนสินคาตามแผนการจัดเรียงใหสะดวก รวดเร็วและปลอดภัยโดยรวมกับกอง
ปฏิบัติการสินคา 1 กองปฏิบัติการสินคา 2 กองปฏิบัติการสินคา 3 และกองคลังสินคา พิจารณาจัดหา
เครื่องมือทุนแรงและรถเครื่องมือทุนแรง ซึ่งเครื่องมือทุนแรงที่ใชเปนเครื่องมือทุนแรงเบา เชน รถยก
ขนาดไมเกิน 15 ตัน รถปนจั่นเคลื่อนที่ รถพวงอเนกประสงค รถยนตบรรทุก รถยนตหัวลาก รถยนต
ลากจูง เปนตน ใหเพียงพอกับการใหบริการ 

 
จากโครงสรางการบริหารงานและหนาท่ีความรับผิดชอบดังกลาว แสดงไดดังภาพที่ 3.2 
 

  
ภาพที่ 3.2  โครงสรางการบริหารงานของทาเรือกรุงเทพ 
ท่ีมา: กทท. (2548ฉ) 
 
 
 

กองบริหารงานทั่วไป 

ทาเรือกรุงเทพ

ผูอํานวยการทาเรือกรุงเทพ

ผูชวยผูอํานวยการทาเรือกรุงเทพ

- กองบริหารทา 
- กองเครื่องมือทุนแรง 1 
- กองเครื่องมือทุนแรง 2 
- ศูนยรักษาความปลอดภัย 
- กองซอมเครื่องมือทุนแรง

- กองปฏิบัติการสินคา 1  
- กองปฏิบัติการสินคา 2 
- กองปฏิบัติการสินคา 3 
- กองคลังสินคา 
- กองทาบริการตูสินคา 1 
- กองทาบริการตูสินคา 2 

ฝายสินคา ฝายบริหารทา 
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    3.3 กองเครื่องมือทุนแรง 2 มีหนาที่ใหบริการและใหเชาใชเครื่องมือทุนแรงและรถเครื่อง
มือทุนแรง ซึ่งเปนประเภทเครื่องมือทุนแรงหนัก เชน ปนจั่นยกตูสินคาหนาทา รถคานเคลื่อนทีย่กตูสนิ
คา รถยกตูสินคาหนัก รถยกตูสินคาเปลา รถหัวลากพวงตูสินคา และรถพวงบรรทุกตูสินคา นอกจากนี้
ยังมีหนาที่ซอมบํารุงรักษาปนจั่นยกตูสินคาหนาทา และรถคานเคลื่อนที่ยกตูสินคา ทั้งซอมเบาและ
ซอมหนัก สวนประเภทเครื่องมือทุนแรงหนักที่เหลือจะอยูในความรับผิดชอบของกองซอมเครื่องมือ
ทุนแรง 
 

    3.4 ศูนยรักษาความปลอดภัย มีหนาที่ดานการรักษาความปลอดภัยท้ังทรัพยสินอาคารสถาน
ท่ี และบุคคล ตรวจบุคคลและยานพาหนะที่ผานเขาออก ควบคุมอุบัติเหตุ ควบคุมการปฏิบัติงานตางๆ 
เพื่อลดและบรรเทาอุบัติเหตุที่อาจเกิดขึ้น ท้ังที่เกี่ยวกับอาคารสถานที่ ทรัพยสินและบุคคล 
 

    3.5 กองซอมเครื่องมือทุนแรง มีหนาที่ดูแลเครื่องมือทุนแรง และสิ่งอํานวยความสะดวก
ตางๆ ใหอยูในสภาพที่พรอมใชงานอยูเสมอ และมีหนาที่ซอมเครื่องมือทุนแรงที่มีปญหามากจนกอง
เครื่องมือทุนแรงไมสามารถทําไดจะอยูในความรับผิดชอบของกองซอมเครื่องมือทุนแรง 
 
เครื่องมือและส่ิงอํานวยความสะดวก 
 
 ทาเรือกรุงเทพมีทาเทียบเรือทั้งหมด 18 ทา แบงเปน 2 สวน คือ ทาเทียบเรือเขื่อนตะวันออก 
(East Quay) ใชเปนทาเทียบเรือตูสินคาหรือตูคอนเทนเนอร (Container Terminal) มีจํานวน 8 ทา และ 
สวนทาเทียบเรือเขื่อนตะวันตก (West Quay) เปนทาเทียบเรือสนิคาทั่วไป (General Cargo Terminal) มี
จํานวน 10 ทา บริเวณทาเทียบเรือเขื่อนตะวันออกแบงพื้นที่ออกเปน 2 สวน ตามโครงการพัฒนาทาเรือ
กรุงเทพใหทันสมัย  คือ  ท าบริการตูสินค า  1 (Container Terminal 1) และท าบริการตูสินค า  2 
(Container Terminal 2) ซึ่งแตละสวนไดจัดพ้ืนท่ีไวสําหรับวางตูสินคาขาออกและตูสินคาขาเขา นอก
จากนี้ทาเรือกรุงเทพยังไดจัดหาสิ่งอํานวยความสะดวกพื้นฐานเพื่อบริการเรือในการเทียบทาใหไดรับ
ความสะดวกและปลอดภัย อาทิเชน เรือลากจูง เรือรับเชือก ทาเทียบเรือ และเครื่องมือทุนแรงที่เหมาะ
กับงานแตละประเภท ซ่ึงส่ิงอํานวยความสะดวกของทาเรือกรุงเทพ ณ เดือนกันยายน พ.ศ. 2547 
ประกอบดวยทาเทียบเรือ เรือบริการ เครื่องมือทุนแรง และพื้นท่ีวางสินคา ดังตารางที่ 3.1-3.4 
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 ตารางที่ 3.1  ทาเทียบเรือ/หลักผูกเรือของทาเรือกรุงเทพ 

 

ทาเทียบเรือ/หลัก/ทุน 
ความยาว 

(เมตร) 
จํานวน ขนาดจํากัดของเรือ 

ความยาว/กินน้ําลึก (เมตร) 
ความสามารถ 

(ลํา) 

ทาเทียบเรือเขื่อนตะวันออก 1,528  8 ทา 172.26/8.23  7 

     91.46/4.57  1 

ทาเทียบเรือเขื่อนตะวันตก 1,660  10 ทา 172.26/8.23  10 

หลักผูกเรือกลางน้ําคลองเตย 1,400  36 หลัก 172.26/8.23  7 

หลักผูกเรือกลางน้ําบางหัวเสือ 1,520  25 หลัก 172.26/8.23  8 

ทุนผูกเรือสาธุประดิษฐ 1,580  5 ทุน 137.19/7.62  4 

          91.46/7.00   1 

ที่มา: กทท. (2548ช) 
 

ตารางที่ 3.2  เรือบริการของทาเรือกรุงเทพ 
 

ประเภทเรือ ความสามารถ จํานวน (ลํา) 

เรือลากจูง  1,225-2,400  แรงมา 11 

เรือรับขยะ  160-200  แรงมา 2 

เรือรับเชือก  74-187  แรงมา 11 

เรือบรรทุกน้ํา  425  แรงมา 1 

เรือรับรองและตรวจงาน (เรือรองน้ํา 17)  2,000  แรงมา 1 

เรือสันดอน  2,500  ลบ.เมตร 3 

เรือขุด  206.47-420  เมตริกตัน 3 

เรือดิน  120  ลบ.เมตร 7 

เรือจูง  210-350  แรงมา 5 

เรือวางทุน  500 x 2,600  แรงมา 2 

เรือสํารวจ  150-400   แรงมา 5 

ที่มา: กทท. (2548ช) 
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ตารางที่ 3.3  เครื่องมือทุนแรงของทาเรือกรุงเทพ 

  

รายการ ขนาด (ตัน) จํานวน (คัน) 

ปนจั่นยกตูสินคาหนาทาชนิดเดินบนราง 32.5-40  14  

รถคานเคลื่อนที่ยกตูสินคา 35-40  34  

รถยกตูสินคาหนัก 40  33  

รถยกตูสินคาเปลา 7  24  

รถยกปนจั่นเคลื่อนที่ 10  3  

 50  6  

รถหัวลากพวงตูสินคา 30-40  137  

รถพวงบรรทุกตูสินคา 30-45  137  

รถพวงบรรทุกสินคา 30  2  

 20  4  

รถพวงบรรทุกเหล็ก 10  14  

รถพวงอเนกประสงค 5-7  5  

รถยนตลากจูง 8  14  

รถยก ขนาดตางๆ 223  

รถยนตบรรทุก 5-7  43   

ที่มา: กทท. (2548ช) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

49 



 50

ตารางที่ 3.4  พ้ืนท่ีวางสินคาของทาเรือกรุงเทพ 

 

พื้นที่ (ตารางเมตร) 
พื้นที่วางสินคา ภายใน       

โรงพักสินคา 
ภายนอก   

โรงพักสินคา 
ลานวางตูสินคา รวม 

โรงพักสินคา (1-8) 41,760  55,243   -  97,003  

โรงพักสินคา (9,11,13-17) 46,038  73,743  40,200  159,981  

โรงพักสินคาเสริม (4-5) 4,000   -   -  4,000  

ลานบรรจุตูสินคา  -   -   2,296 ทีอียู. 2,296 ทีอียู. 

ลานตูสินคาเปลา  -   -  8,446 ทีอียู. 8,520 ทีอียู. 

คลังสินคาผานแดน 7,800  4,584  13,740  26,124  

คลังสินคาทัณฑบน (ตึกแดง) 6,434   -    -  6,434  

คลังสินคาทัณฑบน (ใหม) 3,120   -   -   3,120  

คลังสินคาตกคาง 8,955  1,120   -   10,075  

คลังสินคารถยนต 1,000  6,870   -  7,870  

คลังสินคาอันตราย         

      สินคาอันตราย 967   -  16,912  17,879  

      ปอ ฝาย และนุน 2,104   -  3,156  5,260  

ลานตูสินคา Terminal 1   -   -  98,600  98,600  

ลานตูสินคา Terminal 2  -    -   49,000   49,000   

ที่มา: กทท. (2548ช) 
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อัตราคาภาระ 
  
 อัตราคาภาระที่ทาเรือกรุงเทพเก็บแบงออกเปน 2 สวน ไดแก คาภาระที่เก็บจากเจาของเรอืหรอื
ตัวแทนเรือ และคาภาระที่เก็บจากผูนําเขาหรือสงออก ในการศึกษาถึงอัตราคาภาระในสวนนี้จะ
พิจารณาคาภาระการใชทาของสินคาทั่วไป คาภาระการใชทาของตูสินคา และคาภาระการยกขนสินคา 
ซ่ึงมีรายละเอียด ดังนี้ 
 
 1. คาภาระที่เก็บจากเจาของเรือหรือตัวแทนเรือ 
 
     1.1 คาภาระการใชทาของตูสินคา (Container Wharfage)  
           เปนคาใชทา และคาเครื่องมือทุนแรงในการเคลื่อนยายตูสินคา รวมทั้งสินคาในตูที่ขน
ถายขึ้นจากเรือ หรือเพื่อบรรทุกลงเรือ ซึ่งมีการดําเนินการดังนี้ 
  - ตูสินคา FCL หรือตูสินคาเปลา 
    (1) ที่ขนถายจากเรือแลวสงมอบโดยตรงทางบกหรือทางน้ํา หรือเคลื่อนยายไปเก็บ
ไวท่ีลานเก็บตูสินคาเพื่อรอการสงมอบ หรือ 
    (2) เพื่อบรรทุกลงเรือ โดยวิธีปฏิบัติในทางกลับกัน 

- ตูสินคา LCL  
  (1) ที่ขนถายจากเรือนําไปเก็บไวที่ลานเก็บตูสินคา แลวเคลื่อนยายไปยังสถานที่เปด

ตูเพื่อเปดตูนําสินคาเก็บในที่เก็บสินคา หรือสงมอบโดยเปดตูทําการขนสงหนาตู โดยตรงแลวนําตูสิน
คาเปลาไปเก็บที่ลานเก็บตูสินคา หรือ 
    (2) เพื่อบรรทุกลงเรือ โดยวิธีปฏิบัติในทางกลับกัน 

        ทั้งนี้ ไมรวมถึงการดําเนินการเปดตูสินคาออก หรือบรรจุสินคาเขาตูสินคา เรียก
เก็บตามสถานที่ที่ทําการบรรทุกหรือขนถาย ดังตารางที่ 3.5 

 
    1.2 คาภาระการใชทาของสินคาทั่วไป (Conventional Cargo Wharfage) 
          เปนคาใชจายในการบรรทุกหรือขนถายสินคาทั่วไปลงเรือ หรือข้ึนจากเรือที่ทาเทียบเรือ

ของทาเรือกรุงเทพ คิดตามจํานวนตันของสินคาท่ีทําการบรรทุกหรือขนถาย เจาของเรือหรือตัวแทน
เรือตองยื่นบัญชีสินคาสําหรับเรือท่ีสําแดงน้ําหนักและปริมาตรของสินคาที่ถูกตอง ภายในเวลาที่
กําหนดตามระเบียบของการทาเรือแหงประเทศไทยวาดวยการใชทาเรือบริการและความสะดวกตางๆ 
พ.ศ. 2544 หากตรวจพบวารายการใดสําแดงน้ําหนักและปริมาตรต่ํากวาความเปนจริงจะเรียกเก็บคา
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ภาระการใชทาของสินคานั้นเพิ่มอีกรอยละ 50 ของคาภาระท่ีตองจายจริง โดยมีอัตราคาภาระดังตาราง
ท่ี 3.6 

 
 2. คาภาระที่เก็บจากผูนําเขาและสงออก 
 
     2.1 คาภาระในการยกขนสินคา (Wharf Handling Charge) 
           เปนคายกขนสินคาทั่วไปขาเขาจากที่เก็บสินคาเพื่อสงมอบใหแกผูนําเขาหรือเปนคาใช
ทา ในการยกขนสินคาทั่วไปขาออก ที่นําผานทาเขาเขตศุลกากรทางบก หรือทางน้ํา จนถึงที่เก็บสินคา 
เพื่อบรรทุกลงเรือ หรือบรรจุเขาตูสินคา LCL ดังตารางที่ 3.7 
 

ตารางที่ 3.5  คาภาระการใชทาของตูสินคา 

  (หนวย: บาท/ตู) 

ขนาดตูสินคา 
รายการ 

20 ฟุต 40 ฟุต 45 ฟุต 

ตูสินคาเขา    

     ณ ทาเทียบเรือ วางพักที่ลานเก็บตูสินคา    

          ตูสินคา FCL  370 630 740 

          ตูสินคา LCL เปดตูนําสินคาเขาท่ีเก็บสินคา 810 1,380 1,920 

          ตูสินคา LCL เปดตูขนสงสินคาเขาหนาตูโดยตรง 810 1,380 1,620 

          ตูสินคาเปลา 340 580 680 

ตูสินคาออก    

     ณ ทาเทียบเรือ วางพักที่ลานเก็บตูสินคา    

          ตูสินคา FCL  370 630 740 

          ตูสินคา LCL 810 1,380 1,620 

          ตูสินคาเปลา 340 580 680 

ท่ีมา: กทท.  (2548ซ)  
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ตารางที่ 3.6  คาภาระการใชทาของสินคาทั่วไป 

 (หนวย: บาท/ตัน) 

รายการ คาภาระ 

สินคาเขา   

  - ขนถายขึ้นทาเทียบเรือเคลื่อนยายไปจนถึงทาเก็บสินคา 45 

  - ยานพาหนะที่ทําการขับเคลื่อนขึ้นทาเทียบเรือเองไป 30 

     จนถึงที่เก็บสินคา  

สินคาออก  

  - สินคาฝากเก็บ ณ ท่ีเก็บสินคา 34 

  - ณ หลักผูกเรือ ทุน หรือที่ทอดสมอ ยังไมประกาศใช 

  - ยานพาหนะฝากเก็บ ทําการขับเคลื่อนลงเรือที่ทาเทียบเรือ 22 

สินคาผานหรือถายลํา เรียกเก็บเมื่อขนถายจากเรือหรือบรรทุกลงเรือ  

  - วางพักบนทาไมเกิน 1 วัน นับจากวันเสร็จการขนถายลงเรือ 25 

  - วางพักบนทาไมเกิน 1 วัน นับจากวันเสร็จการขนถายลงเรือ 45 

  - วางพักบนยานพาหนะทางน้ํา 15 

สินคาผานแดน 45 

ที่มา: กทท.  (2548ซ)  
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ตารางที่ 3.7  คาภาระในการยกขนสินคา 

  

รายการ คาภาระ 

สินคาเขา (บาทตอคัน) 80 

สินคาออก  

    นําผานทาเขาเขตศุลกากรทางบก  

     - ทางรถยนต (บาทตอคัน)  

          1) รถบรรทุกขนาดไมเกิน 1.1 ตัน 50 

          2) รถบรรทุก 4 ลอ 150 

          3) รถบรรทุก 6 ลอ 300 

          4) รถบรรทุก 8-10 ลอ 400 

          5) รถเทรลเลอร 850 

     - ทางรถไฟ (บาทตอตู)  

          1) ตูรถไฟ 4 ลอ 300 

          2) ตูรถไฟ 8 ลอ 600 

    นําผานทาเขาเขตศุลกากรทางน้ํา (บาทตอตัน) 20 

ท่ีมา: กทท.  (2548ซ)  
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ผลการดําเนินการ 
 
 ในสวนนี้จะศึกษาผลการดําเนินการของทาเรือกรุงเทพซึ่งทําการศึกษาเปนรายป โดยใชเปนป
งบประมาณเพื่อใหสอดคลองกับการเก็บรวบรวมขอมูลของการทาเรือแหงประเทศไทย ซึ่งในการ
บรรยายรายละเอียดเฉพาะในสวนนี้จะกําหนดให ป หมายถึง ปงบประมาณ 
 
 ผลการดําเนินการโดยทั่วไปของทาเรือกรุงเทพในชวงป 2538-2547 จะพิจารณาเฉพาะในสวน
ของการใหบริการขนสงสินคาของทาเรือกรุงเทพ ไดแก จํานวนเรือเขาเทียบทา ปริมาณสินคาเขาและ
ออก และจํานวนตูสินคาผานทา ดังตารางที่ 3.8 
 
 จากตารางที่ 3.8 พบวา ในป 2538 มีจํานวนเรือสินคาเขาทาเรือกรุงเทพ 2,524 เท่ียว สวนในป 
2539 มีจํานวนเรือสินคาเขาลดลงเปน 2,325 เท่ียว และเพิ่มขึ้นเปน 2,390 เที่ยวในป 2540 เมื่อพิจารณา
โดยรวม พบวา นับตั้งแตป 2538-2547 มีจํานวนเรือเขาทาเรือกรุงเทพเฉลี่ย 2,337 เที่ยวตอป สําหรับ
ปริมาณสินคาผานทาเรือกรุงเทพนั้น พบวา ในป 2538 มีปริมาณสินคาผานทาเรือกรุงเทพ 18.160 ลาน
ตัน โดยแบงเปนสินคาเขา 9.880 ลานตันและสินคาออก 8.280 ลานตัน สวนป 2539 มีปริมาณสินคา
ผานทาเรือกรุงเทพ 16.965 ลานตัน โดยแบงเปนสินคาเขา 9.114 ลานตัน และสินคาออก 7.851 ลานตัน 
สําหรับป 2540 ปริมาณสินคาผานทาเรือกรุงเทพลดลงเปน 15.001 ลานตัน ซึ่งสินคาเขาลดลงเปน 
8.004 ลานตัน และสินคาออกก็ลดลงเชนกันเปน 6.997 ลานตัน และในป 2541 มีปริมาณสินคาผานทา
เรือกรุงเทพลดลงเชนกันโดยลดลงเปน 12.923 ลานตัน ซ่ึงมีปริมาณสินคาเขาลดลงเปน 5.318 ลานตัน 
ในขณะที่ปริมาณสินคาออกเพิ่มขึ้นเปน 7.605 ลานตัน เนื่องจากในชวงเวลาดังกลาว ประเทศไทย
ประสบกับปญหาวิกฤติเศรษฐกิจจนนําไปสูการประกาศใชระบบอัตราแลกเปลี่ยนลอยตวัแบบมกีารจดั
การเมื่อวันที่ 2 กรกฎาคม พ.ศ. 2540 ผลจากการที่คาเงินบาทลดลงอยางมากสงผลใหการนําเขาลดลง
แตสงผลดีตอการสงออกทําปริมาณสินคาออกผานทาเรือกรุงเทพเพิ่มขึ้น และตอมาเมื่อเศรษฐกิจมีการ
ปรับตัวในทิศทางที่ดีข้ึนทั้งปริมาณสินคาเขาและออกทาเรือกรุงเทพก็มีแนวโนมเพิ่มขึ้นเรื่อยมาจนถงึป 
2547 ซึ่งมีปริมาณสินคาเขาทาเรือกรุงเทพเพิ่มขึ้นเปน 7.947 ลานตัน แตปริมาณสินคาออกลดลงเปน 
7.357 ลานตัน อยางไรก็ตามปริมาณสินคาผานทาเรือกรุงเทพยังคงเพิ่มขึ้นจากป 2546 โดยเพิ่มขึ้นเปน 
15.304 ลานตัน 
 
 สําหรับปริมาณตูสินคาผานทาเรือกรุงเทพในที่น้ีจะพิจารณาเฉพาะตูบรรจุสินคาโดยไมคํานึง
ถึงตูสินคาเปลา เนื่องจากนโยบายของรัฐบาลในการจํากัดตูสินคาผานทาเรือกรุงเทพจะจํากัดเฉพาะตู
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บรรจุสินคาเทานั้น โดยในป 2538 มีตูสินคาผานทาเรือกรุงเทพทั้งหมด 1.464 ลานทีอียู. โดยแบงเปนตู
สินคาเขา 0.573 ลานทีอียู. และตูสินคาออก 0.659 ลานทีอียู. สวนในป 2539 มีตูสินคาผานทาเรือ
กรุงเทพทั้งหมดลดลงเปน 1.295 ลานทีอียู. โดยตูสินคาเขาลดลงเปน 0.527 ลานทีอียู. และตูสินคาออ
กลดลงเปน 0.645 ลานทีอียู. เนื่องจากตั้งแตป 2539 รัฐบาลมีนโยบายในการจํากัดปริมาณตูสินคาผาน
ทาเรือกรุงเทพใหไมเกิน 1 ลานทีอียู. (กทท., 2537) เพ่ือลดปญหาการจราจรบริเวณรอบการทาเรือฯ 
นโยบายดังกลาวสงผลใหปริมาณตูสินคาผานทาเรือกรุงเทพตั้งแตป 2539-2545 มีแนวโนมลดลงและ
นอยกวา 1 ลานทีอียู. แตเนื่องจากนโยบายสงเสริมการคาระหวางประเทศของรัฐบาล และการขยายตัว
ของอุปสงคท้ังในประเทศและตางประเทศจนไมอาจจะควบคุมกลไกตลาดไดจึงทําใหในป 2546 และ
ป 2547 ปริมาณตูสินคาผานทาเรือกรุงเทพมากกวา 1 ลานทีอียู. โดยมีตูสินคาผานท่ีทั้งหมด 1.069 ลาน 
ทีอียู. และ 1.211 ลานทีอียู. ตามลําดับ 
  
 นอกจากนี้เมื่อทําการเปรียบเทียบปริมาณสินคาผานทาเรือกรุงเทพระหวางแบบบรรจุตูกับ
แบบสินคาเทกองหรือสินคาทั่วไป ดังตารางที่ 3.9 และ 3.10 ซึ่งแสดงปริมาณสินคาบรรจุตูและสินคา
ท่ัวไปของทาเรือกรุงเทพในป 2538-2547 และแสดงในรูปรอยละตามลําดับ  จากตารางพบวา ป 2538 
มีปริมาณสินคาเขาท้ังหมด 9.881 ลานตัน โดยแบงเปนสินคาบรรจุตู 6.033 ลานตัน และสินคาทั่วไป 
3.848 ลานตัน ซึ่งสินคาเขาสวนใหญเปนสินคาบรรจุตูคิดเปนรอยละ 61.06 และสินคาท่ัวไปรอยละ 
38.64 สวนสินคาออกนั้นในป 2538 มีปริมาณสินคาออกจากทาเรือกรุงเทพทั้งหมด 8.277 ลานตัน ซ่ึง
จํานวนดังกลาวเปนสินคาบรรจุตูเนื่องจากตั้งแตป 2538-2540 ทาเรือกรุงเทพมิไดมีการเก็บขอมูลสินคา
ออกแยกเปนสินคาบรรจุตูและสินคาทั่วไป สวนสินคาเขาของทาเรือกรุงเทพในป 2539 มีปริมาณลดลง
เปน 9.114 ลานตัน แบงเปนสินคาบรรจุตู 5.589 ลานตัน หรือรอยละ 61.32 และสินคาทั่วไป 3.525 
ลานตัน หรือรอยละ 38.68 สําหรับสินคาออกมีปริมาณ 7.851 ลานตัน สินคาเขาของทาเรือกรุงเทพทั้ง
สินคาบรรจุตูและสินคาทั่วไปลดลงเรื่อยมาจนถึงป 2541 และในป 2542 ก็เริ่มมีแนวโนมปรับตัวเพิ่ม
ข้ึน โดยสินคาเขาท้ังหมดเพิ่มขึ้นเปน 5.621 ลานตัน แบงเปนสินคาบรรจุตู 3.731 ลานตัน หรือรอยละ 
66.38 และสินคาท่ัวไป 1.890 ลานตัน หรือรอยละ 33.62 สวนปริมาณสินคาออกในป 2542 ลดลงจากป 
2541 เปน 7.224 ลานตัน โดยสินคาบรรจุตูลดลงเปน 7.064 ลานตัน และสินคาท่ัวไปก็ลดลงเชนกัน
โดยลดลงเปน 0.160 ลานตัน ซึ่งอาจเปนเพราะหลังจากที่ประเทศไทยประสบกับปญหาวิกฤติเศรษฐกจิ 
และหลายประเทศในภูมิภาคตางๆ ก็ประสบปญหานี้เชนเดียวกัน รวมท้ังประเทศที่เปนตลาดสงออก
ของไทย ประกอบกับภาวะเศรษฐกิจโลกท่ีชะลอตัวจึงทําใหความตองการในสินคาออกของไทยลดลง 
สินคาออกผานทาเรือกรุงเทพจึงลดลงดวย แตอยางไรก็ตาม นับตั้งแตป 2543 เปนตนมา ปริมาณสินคา
ผ านท าเรือกรุง เทพมีการขยายตัว เพ่ิมขึ้นอย างตอ เนื่ องจนถึ งป  2547 มีปริมาณ สินค าผ าน
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ตารางที่ 3.8  จํานวนเรือ ปริมาณสินคา และจํานวนตูสินคาผานทาเรือกรุงเทพ ปงบประมาณ 2538-2547    

           

รายการ ปงบประมาณ 

  2538 2539 2540 2541 2542 2543 2544 2545 2546 2547 

จํานวนเรือ (เที่ยว) 2,524 2,325 2,390 2,259 2,122 2,191  2,409  2,464  2,333  2,348  

ปริมาณสินคา (ลานตัน)           

     สินคาเขา 9.881 9.114 8.101 5.318 5.621 6.111 5.919 6.186 6.735 7.947 

     สินคาออก 8.277 7.851 6.997 7.605 7.224 7.137 7.440 7.779 7.891 7.357 

              รวม 18.160 16.965 15.001 12.923 12.845 13.248 13.359 13.965 14.626 15.304 

ปริมาณตูสินคาผานทา1 (ลานทีอียู.2)           

     ตูสินคาเขา 0.573 0.527 0.440 0.306 0.333 0.379 0.374 0.402 0.441 0.531 

    ตูสินคาออก 0.659 0.645 0.537 0.577 0.548 0.555 0.556 0.586 0.628 0.680 

             รวม 1.464 1.295 0.977 0.883 0.881 0.934 0.930 0.988 1.069 1.211 

หมายเหตุ: 1ไมรวมตูสินคาเปลา           

                  21 ทีอียู.  =  ตูสินคาขนาดมาตรฐาน ความยาว 20 ฟุต กวางและสูง 8 ฟุต 
ที่มา: กทท. (2548ก) 
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ตารางที่ 3.9  ปริมาณสินคาบรรจุตูและสินคาทั่วไปผานทาเรือกรุงเทพ ปงบประมาณ 2538-2547 

(หนวย: ตัน) 

สินคาเขา   สินคาออก  สินคาเขาและออก 
ปงบประมาณ 

บรรจุตู ทั่วไป รวม   บรรจุตู ทั่วไป รวม   บรรจุตู ทั่วไป รวม 

2538 6.033 3.848 9.881  8.277  - 8.277  14.310 3.848 18.158 

2539 5.589 3.525 9.114  7.851  - 7.851  13.440 3.525 16.965 

2540 4.723 3.287 8.010  6.697  - 6.697  11.420 3.287 14.707 

2541 3.459 1.859 5.318  7.325 0.280 7.605  10.784 2.139 12.923 

2542 3.731 1.890 5.621  7.064 0.160 7.224  10.795 2.050 12.845 

2543 4.104 2.007 6.111  7.030 0.107 7.137  11.134 2.114 13.248 

2544 4.108 1.811 5.919  7.312 0.128 7.440  11.420 1.939 13.359 

2545 4.396 1.790 6.186  7.665 0.114 7.779  12.061 1.904 13.965 

2546 4.886 1.849 6.735  7.779 0.112 7.891  12.665 1.961 14.626 

2547 5.967 1.980 7.947   7.266 0.091 7.357   13.233 2.071 15.304 
หมายเหตุ: - หมายถึงไมมีการเก็บขอมูล 
ที่มา: กทท. (2548ก) 
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ตารางที่ 3.10  รอยละของปริมาณสินคาบรรจุตูและสินคาทั่วไปผานทาเรือกรุงเทพ ปงบประมาณ 2538-2547 

(หนวย: รอยละ) 

สินคาเขา   สินคาออก  สินคาเขาและออก 
ปงบประมาณ 

บรรจุตู ทั่วไป รวม   บรรจุตู ทั่วไป รวม   บรรจุตู ทั่วไป รวม 

2538 61.06 38.94 100.00  100.00 - 100.00  78.81 21.19 100.00 

2539 61.32 38.68 100.00  100.00 - 100.00  79.22 20.78 100.00 

2540 58.96 41.04 100.00  100.00 - 100.00  77.65 22.35 100.00 

2541 65.04 34.96 100.00  96.32 3.68 100.00  83.45 16.55 100.00 

2542 66.38 33.62 100.00  97.79 2.22 100.00  84.04 15.96 100.00 

2543 67.16 32.84 100.00  98.50 1.50 100.00  84.04 15.96 100.00 

2544 69.40 30.60 100.00  98.28 1.72 100.00  85.49 14.56 100.00 

2545 71.06 28.94 100.00  98.54 1.47 100.00  86.37 13.63 100.00 

2546 72.55 27.45 100.00  98.58 1.43 100.00  86.59 13.41 100.00 

2547 75.08 24.92 100.00  98.76 1.24 100.00  86.47 13.53 100.00 

ที่มา: คํานวณจากตารางที่ 3.9       
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ทาเรือกรุงเทพทั้งหมด 7.947 ลานตัน โดยแบงเปนสินคาบรรจุตู 5.967 ลานตัน หรือคิดเปนรอยละ 
75.08 และสินคาท่ัวไป 1.980 ลานตัน หรือรอยละ 24.92 สําหรับสินคาออกผานทาเรือกรุงเทพมี
ปริมาณทั้งหมด 7.357 ลานตัน แบงเปนสินคาบรรจุตู 7.266 ลานตัน หรือรอยละ 98.76 และสินคาทั่ว
ไป 0.091 ลานตัน หรือรอยละ 1.02 เมื่อพิจารณาปริมาณสินคาผานทาเรือกรุงเทพโดยรวมตั้งแตป 
2538-2547 พบวา สินคาเขา และออกสวนใหญเปนสินคาบรรจุตู เนื่องจากเจาของสินคาสวนใหญจะ
นิยมนําสินคาใสตูเพราะมีความปลอดภัยในตัวสินคาและสามารถขนถายไดอยางรวดเร็ว จึงทําใหสิน
คาท่ัวไปมีบทบาทลดลง และเมื่อพิจารณาสินคาผานทาเรือกรุงเทพทั้งหมด พบวา ตั้งแตป 2538-2547 
โดยเฉลี่ยเปนสินคาบรรจุตูรอยละ 83.21 และเปนสินคาท่ัวไปเพียงรอยละ 16.79 (ตารางที่ 3.10) 
 

การพัฒนาการขนสงสินคาของทาเรือกรุงเทพ 
 

จากนโยบายในการสงเสริมการคาระหวางประเทศและสภาพการณแขงขันระหวางทาเรือ ทํา
ใหตองมีการปรับปรุงทาเรือใหทันสมัยและมีบริการที่ไดมาตรฐานสากล ทาเรือกรุงเทพจึงไดดําเนิน  
กลยุทธดานการตลาด และพัฒนาการบริการใหมีประสิทธิภาพมากขึ้นอาทิ 

 
1. การเปดศูนยบริการจุดเดียวเบ็ดเสร็จ  

 
การทาเรือแหงประเทศไทย เปดศูนยชําระคาภาระและคาบริการจุดเดียวเบ็ดเสร็จ (one stop 

service) อยางเปนทางการเมื่อวันท่ี 16 พฤษภาคม พ.ศ. 2545 ณ บริเวณชั้น 1 อาคาร B อาคารที่ทําการ
ใหม หลังจากที่ไดเปดใหบริการมาแลวตั้งแตวันที่ 1 เมษายน พ.ศ. 2545 โดยใหบริการงานดานเอกสาร
เกี่ยวกับสินคาและการชําระคาบริการตางๆ แกผูใชบริการอยางครบวงจร ไดแก บริการตรวจสอบขอ
มูลเรือ สินคาและตูสินคา การคํานวณคาภาระ การออกใบเสร็จรับเงิน ใบรับของจากทาเรือกรุงเทพ 
(Wharf Receipt) และการออกใบอนุญาตนํารถผานทาเพื่อบรรทุกสินคา พรอมท้ังบริการเสริมตางๆ 
เชน บริการตรวจสอบความครบถวนของเอกสาร การคํานวณคาภาระที่ตองจาย เพื่อเตรียมเงินให
พรอมกอนยื่นชําระเงิน เปนตน (กทท., 2545: 12) 
 

การใหบริการจุดเดียวเบ็ดเสร็จชวยทําใหผูใชบริการไดรับความสะดวกมากขึ้น เนื่องจากการ
ทาเรือฯ ไดจัดเครื่องคอมพิวเตอรใหสามารถตรวจสอบความถูกตองตางๆ ดวยตนเอง รวมทั้งจัด       
เจาหนาที่ใหคําแนะนํา ซึ่งปรากฏวาการดําเนินพิธีการในศูนยฯ นี้ใชเวลาเพียงประมาณ 10 นาที หลัง
จากนั้นก็สามารถไปรับสินคาภายในทาเรือ โดยใชเวลาไมเกิน 1 ช่ัวโมงหลังจากที่ผานพิธีศุลกากร 
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2. การใหบริการ outbound CFS ท่ีทาเรือกรุงเทพ 
 
 ทาเรือกรุงเทพรายงานเกี่ยวกับผลการดําเนินงานการใหบริการรับฝากเก็บสินคาและบรรจุสิน
คาเข าตู เพ่ื อการสงออก  (Outbound Containt Freight Station: outbound CFS) วา  นับตั้ งแตท าเรือ
กรุงเทพไดปรับปรุงโรงพักสินคา 14 เปนโรงบรรจุสินคาเขาตูเพื่อการสงออกและไดเปดใหบริการตั้ง
แตเดือนกรกฎาคม พ.ศ. 2547 ปรากฏวาผูใชบริการใหความสนใจมาใชบริการจํานวนมาก โดยในชวง 
6 เดือน (กรกฎาคม-ธันวาคม พ.ศ. 2547) มีตูสินคามาบรรจุที่โรงพักสินคา 14 จํานวน 4,661 ทีอียู. สง
ผลใหทาเรือกรุงเทพมีรายไดเพ่ิมขึ้นจากบริการน้ีกวา 3.36 ลานบาท (กทท., 2548ฌ) 

 
 จากการที่ผูใชบริการใหความสนใจบริการ outbound CFS ท่ีโรงพักสินคา 14 สงผลใหมีการ
บรรทุกสินคาเขาตูในเขตทาเรือกรุงเทพ LCL (ขาออก) เพิ่มขึ้นรอยละ 4.63 หรือ 3,337 ทีอียู. เมื่อ
เปรียบเทียบกับปกอน ดังนั้นในป พ.ศ. 2548 ทาเรือกรุงเทพไดตั้งเปาหมายการบรรจุสินคาเขาตูเพ่ือ
การสงออกเพิ่มขึ้นอีกรอยละ10 หรือประมาณ 15,000 ทีอียู. การใหบริการโรงพักสินคาบรรจุเพื่อการ
สงออกนี้ นอกจากจะเปนการเพิ่มรายไดใหแกทาเรือกรุงเทพแลว ยังเปนการเพิ่มความสะดวกและเพิ่ม
ทางเลือกใหแกผูสงออกในการสงสินคาออกใหมีคุณภาพ ปลอดภัยจากความเสียหายเมื่อถึงปลายทาง 
ทําใหสินคาของไทยไดรับการยอมรับมากขึ้นดวย 

 
3. การพัฒนาโลจิสติกสเพื่อเพิ่มรายได 

 
 การทาเรือแหงประเทศไทยปรับกลยุทธนําการบริหารจัดการทาเรือกรุงเทพในรูปแบบโล       
จิสติกสมาใชเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการขนสง และขยายบริการใหครบวงจรเพื่อลดตนทุนการขนสง 
รวมทั้งนําพื้นที่มาใชใหเกิดประโยชนสูงสุด โดยใหเอกชนเชาพื้นที่คลังสินคาผานแดน (เดิม) และโรง
พักสินคา 1 และ 2 บริเวณทาเทียบเรือชายฝง  
 
 สําหรับแนวทางในการจัดการทาเรือในรูปแบบเอกชนเพื่อรองรับธุรกิจโลจิสติกสน้ัน ทาเรือ
กรุงเทพไดอนุมัติใหบริษัทเอกชนที่มีความชํานาญในการบริหารคลังสินคาแบบครบวงจร เปนผูเชาพืน้
ท่ีคลังสินคาผานแดนเดิมทั้งภายในและพื้นที่บริเวณรอบนอกอาคาร เพ่ือประกอบธุรกิจคลังสินคาและ
พัฒนาเปนศูนยรวบรวมและกระจายสินคา (distribution center) โดยบริหารจัดการดวยระบบโลจิส 
ติกสสมัยใหม นอกจากนี้ทาเรือกรุงเทพยังไดใหบริษัทเอกชนเชาโรงพักสินคา 1 และ 2 บริเวณทาเทยีบ
เรือชายฝง เพ่ือเก็บและกระจายสินคา โดยการขนสงทางน้ําดวยเรือขนาด 1,000-2,000 ตันกรอส  
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 การดําเนินการดังกลาว เปนการสนับสนุนใหเกิดการขนสงทางน้ํามากขึ้นซึ่งนับเปนการ
ดําเนินการตามยุทธศาสตรการปรับเปลี่ยนระบบการขนสงทางบกสูระบบราง ทางน้ํา และทางทอ เพ่ือ
ลดตนทุนในการขนสงและประหยัดการใชพลังงาน และเปนไปตามแผนยุทธศาสตรชาติเพ่ือเพิ่มขีด
ความสามารถในการแขงขันของประเทศ  
  
4. การเพิ่มบริการผานระบบ EDI เพื่อกาวสู e-Port 

      
 ระบบ Electronic Data Interchange หรือ EDI  หมายถึง การแลกเปลี่ยนเอกสารทางธุรกิจ
ระหวางบริษัทคูคาในรูปแบบมาตรฐานสากลจากเครื่องคอมพิวเตอรเครื่องหนึ่งไปยังเครื่อง
คอมพิวเตอรอีกเครื่องหนึ่ง ระบบ EDI มีสององคประกอบที่สําคัญ คือ การใชเอกสารอิเลก็ทรอนกิสมา
แทนเอกสารที่เปนกระดาษ และเอกสารอิเล็กทรอนิกสเหลานี้ตองอยูในรูปแบบมาตรฐานสากล ดวย
สองปจจัยนี้ ทุกธุรกิจสามารถแลกเปลี่ยนเอกสารกันไดทั่วโลก ซึ่งการทาเรือแหงประเทศไทยไดปรับ
ปรุงการใหบริการของทาเรือกรุงเทพใหมีรูปแบบเปนทาเรืออิเล็กทรอนิกส (e-Port) โดยไดพัฒนา
ระบบ e-Manifest ซึ่งเปนบริการรูปแบบใหมใหผูใชบริการสามารถสงขอมูลรายการตูสินคาขาเขา 
(inward container list) และรายการสินคาขาเขา (inward cargo manifest) ในรูปแบบ EDI (EDI format) 
ใหทาเรือกรุงเทพทางอินเตอรเน็ตได นอกเหนือจากการสงขอมูลผานผูใชบริการ EDI VAN ที่การทา
เรือฯ ไดใหบริการดาน inward container list มาตั้งแตป พ.ศ. 2540 และ inward cargo manifest มาตั้ง
แตป พ.ศ. 2542 ซ่ึงการสงขอมูลทางอินเตอรเน็ตนี้จะอํานวยความสะดวกแกผูใชบริการและชวย
ประหยัดคาใชจายในการสงขอมูล เนื่องจากไมตองเสียคาสงขอมูลใหแกผูใหบริการ EDI VAN และ
การใชงานระบบนี้ผูใชบริการไมตองลงทุนเพิ่มแตอยางใด เพราะสามารถใชรวมกับอุปกรณใชงาน
ระบบอินเตอรเน็ตที่มีอยูได รวมท้ังเพื่อลดขั้นตอนการผานพิธีการศุลกากรแบบเกา ลดปญหาการทจุรติ 
และการหลีกเลี่ยงภาษี (กทท., 2546) 
 
 ระบบ e-Manifest น้ีพัฒนาและติดตั้งแลวเสร็จเมื่อปลายป พ.ศ. 2547 และไดทดลองแกไขขอ
บกพรองตางๆ จนระบบสมบูรณพรอมใหบริการ และเปดใหบริการตั้งแตบัดนี้เปนตนไป  
 
5. การตั้งระบบการแจงขอมลูเรืออัตโนมัติ  

 
 การทาเรือแหงประเทศไทย รายงานเกี่ยวกับโครงการติดตั้งระบบการแจงขอมูลอัตโนมัติ 
(Automatic Identification System: AIS) วา ฝายบริการทา ทาเรือกรุงเทพกําลังเตรียมการจัดหาระบบ 
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AIS ไวสําหรับขอมูลของเรือสินคาและเรืออ่ืนๆ ทําใหสามารถทราบขอมูลตางๆ และตําแหนงของเรือ
ท่ีเขามาภายในอาณาบริเวณของทาเรือไดโดยอัตโนมัติ รวมทั้งเตรียมติดตั้งสถานีเรดารและระบบเชื่อม
โยงขอมูล (UHF link) ท่ีกองบริการ ฝายการรองน้ํา ในการเชื่อมโยงขอมูลกับสถานีหลักท่ีทาเรือ
กรุงเทพ เพ่ือตรวจสอบความเคลื่อนไหวของเรือท่ีผานเขามายังปากแมนํ้าเจาพระยาดวย ซึ่งโครงการดงั
กลาวใชงบประมาณทั้งสิ้นจํานวน 13 ลานบาท โดยฝายบริการทา ทาเรือกรุงเทพจะดําเนินการจัด
ระบบ AIS ดวยการประมูลระบบอิเล็กทรอนิกส (e-Auction) โดยมีกําหนดดําเนินการตนปงบประมาณ 
2549 (กทท., 2548ญ) 
     
 ระบบ  AIS เป น ระบบที่ อ งค ก ารท างทะ เลระหว างประ เทศ  (International Maritime 
Organization: IMO) กําหนดใหใชสําหรับเรือเดินทะเลระหวางประเทศตั้งแต 300 ตันกรอสและ 500 
ตันกรอส การมีระบบดังกลาวทําใหทาเรือกรุงเทพสามารถรับขอมูลของเรือสินคาและเรืออ่ืนๆ ได
อยางมีประสิทธิภาพ ซึ่งทาเรือกรุงเทพจะไดรับขอมูลตางๆ ของเรือ อาทิ ช่ือเรือ ตําแหนง ณ ปจจุบัน 
ขนาดเรือ ขอมูลสินคาท่ีบรรทุกมาในเรือ เปนตน โดยขอมูลท่ีไดรับจะแสดงเปนภาพสัญลักษณของ
เรือทุกลําท่ีอยูในรัศมีของวิทยุ VHF บนจอเครื่องควบคุมที่แสดงบนแผนที่อิเล็กทรอนิกส ทําใหทราบ
ความเคลื่อนไหวของเรือสินคาที่เขามาในอาณาบริเวณของทาเรือกรุงเทพไดตลอดเวลา นอกจากนี้การ
ทาเรือฯ  จะเชื่อมโยงระบบดังกลาวกับหนวยงานที่ เกี่ยวของในการนําขอมูลมาใหบริการทาง
อินเตอรเน็ตตามความเหมาะสมตอไป  
 
 การพัฒนาการใหบริการของทาเรือดังกลาว ชวยเพิ่มความสะดวกใหแกผูใชบริการเปนการดึง
ดูดใหมีการใชบริการขนสงสินคาทางเรือเพ่ิมขึ้น ทําใหผูใชบริการทราบถึงขอมูลในการขนสงสินคา
ผานเขาออกทาเรือกรุงเทพ เปนการลดและควบคุมความเสี่ยงที่อาจจะเกิดขึ้นจากขั้นตอนการขนสง
ตางๆ และชวยลดตนทุนดานเวลา สงผลดีตอการนําเขาและสงออกสินคา และสงผลดีตอทาเรอืกรุงเทพ
อันจะชวยเสริมสรางความนาเชื่อถือและภาพลักษณที่ดี รวมทั้งเปนการพัฒนาระบบการขนสงตามแผน
ยุทธศาสตรแหงชาติ 
 
ปญหา อุปสรรค และแนวทางการปรับบทบาทของทาเรือกรุงเทพ 

 
 ทาเรือกรุงเทพ ในบทบาทและหนาที่ของทาเรือแมนํ้าที่ยังคงมีกําลังการใหบริการและสามารถ
ขยายผลการใหบริการไดอยางเต็มประสิทธิภาพ ในป พ.ศ. 2547 ยังคงครองสวนแบงการตลาดไวอยาง
ตอเนื่องและสามารถสรางรายไดหลักระดับหนึ่งใหกับประเทศ จากการดําเนินกลยุทธดานการตลาด
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โดยรักษาเปาหมายและลูกคาเดิมที่ใชบริการจากการนําตูสินคาผานทา และการเพิ่มมูลคาทางกิจกรรม
ท่ีเกี่ยวเนื่องที่ทาเรือกรุงเทพไดเตรียมไวใหบริการอยางครบวงจร สนองความตองการของผูใชบริการ
อยางตอเนื่อง และสามารถอยูในภาวะที่แขงขันตอไปไดในอนาคต (อดิสรณ และ ศศิภัทร, 2547) 

 
 ทาเรือกรุงเทพยังคงดําเนินกิจกรรมตามบทบาทที่เปนอยูเพ่ือใหบริการแกผูใชบริการอยางมี
ประสิทธิภาพ ความเจริญหลากหลายรูปแบบในดานเศรษฐกิจ สังคม ขาวสารและเทคโนโลยีไดผลัก
ดันใหเกิดโครงขายการดําเนินการ เกิดทางเลือกในการขนสง และการกระจายสนิคาทีร่วดเรว็ โดยทีส่นิ
คามีปริมาณและคุณภาพตามที่กําหนดไดเขามาเปนกลไกที่สําคัญใหผูใชบริการเลือกใชที่เหมาะสมกับ
กิจการ ซึ่งทาเรือกรุงเทพยังคงเปนทางเลือกหลักที่มีผูมาใชบริการอยางตอเนื่อง อันเนื่องมาจากการเปน
ทาเรือแมนํ้าขนาดใหญท่ีมีช่ือเสียงเปนที่รูจักทั่วโลก มีทําเลท่ีตั้งอยูใกลแหลงผลิตและผูบริโภค มี
ระบบโครงขายเชื่อมโยงภายในประเทศ มีเครื่องมือและอุปกรณอํานวยความอยางสะดวกครบครัน 

 
 จากนโยบายของรัฐบาลท่ีตองการปรับโครงสรางการแปลงสภาพการทาเรือฯ ใหมใหมีความ
เหมาะสม โดยใหทาเรือกรุงเทพลดบทบาทลงอยางคอยเปนคอยไป ในขณะที่สงเสริมใหมีการใชทา
เรือแหลมฉบังมากขึ้นเพื่อรองรับการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจในอนาคต และวางแผนการใชพ้ืนที่ของ
การทาเรือฯ ใหเกิดประโยชนสูงสุด รัฐบาลจึงมีนโยบายใหการทาเรือฯ ดําเนินการเพื่อควบคุมปริมาณ
ตูสินคาท่ีผานทาเรือกรุงเทพใหเปนไปตามเปาหมายที่กําหนด คือ เหลือปริมาณตูสินคาจํานวน 1.20 
ลาน ทีอียู., 1.10 ลานทีอียู. และ 1.00 ลาน ทีอียู. ในป พ.ศ. 2537, 2538 และ 2539 ตามลําดับ ตลอดจน
ใหมีการปรับปรุงระบบการตลาดของทาเรือแหลมฉบังในสวนที่การทาเรือฯ บริหารอยู เพื่อใหผูใช
บริการนิยมมาใชบริการเพิ่มมากขึ้น 

 
 แมวาจะถูกจํากัดปริมาณตูสินคาผานทาแตทาเรือกรุงเทพก็ตองดําเนินแผนการเพื่อเพ่ิมรายได 
ดวยการเพิ่มกิจกรรมตางๆ เพื่อเรงหารายไดจากธุรกิจที่ทาเรือดําเนินการอยูในปจจุบันใหมีมูลคาเพิ่ม
มากข้ึน ซึ่งสามารถทําไดโดย 

 
 - การเปลี่ยนสถานะตูสินคาจาก FCL เปน LCL 

 
    เนื่องจากการใหบริการตูสินคา LCL ใหรายไดมากวาตูสินคา FCL ประมาณทีอียู. ละ 1,000-
1,600 บาท ดังนั้น ถาสามารถปรับเปลี่ยนตูสินคาจาก FCL เปน LCL ใหไดอยางนอย 10,000 ทีอียู. ตอ
ป จะทําใหทาเรือกรุงเทพมีรายไดเพิ่มขึ้นประมาณปละ 10-16 ลานบาท 
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 - การสงเสริมใหมีการนําเขาตูสินคาเปลาผานทาเรือกรุงเทพ 
 

     ในปจจุบันตูสินคาเปลาที่ทาเรือกรุงเทพลดลงจากที่เคยมีตูสินคาเปลาผานทาถึง 240,000 ทีอี
ยู. ตอป แตปจจุบันเหลือเพียง 100,000 ทีอียู. ตอป ในขณะที่มีความตองการตูสินคาเปลาเพื่อบรรจุสิน
คาสงออกผานทาเรือกรุงเทพอีกมาก ซึ่งตูสินคาขาเขาจะมีรายไดทีอียู. ละ 1,800 บาท และที่สําคัญตูสิน
คาเปลาก็ไมนํามารวมอยูในขอจํากัด 1 ลานทีอียู. ตอป ดังนั้นถาสามารถทําใหตูสินคาเปลาเพิ่มขึ้นอีก 
10,000 ทีอียู. ทาเรือกรุงเทพจะมีรายไดเพิ่มขึ้นอีกประมาณ 18 ลานบาท 

 
 - เปดใหบริการทาเรือชายฝงและเรือลําเลียง 

 
   ทาเรือกรุงเทพเปดใหบริการทาเรือชายฝงและเรือลําเลียง ในป พ.ศ. 2547 ซึ่งการดําเนินการ
ดังกลาว จะทําใหทาเรือกรุงเทพมีรายไดเพ่ิมขึ้นประมาณ 10 ลานบาทตอป 

 
 - การจัดตั้งเขตปลอดอากร (Free Trade Zone) ในเขตทาเรือกรุงเทพ 

 
   การจัดตั้งเขตปลอดอากรในเขตทาเรือกรุงเทพใหเปนรูปธรรม ทาเรือกรุงเทพจะตอง จัดใหมี 
outbound CFS ซึ่งเปดดําเนินการไปแลวตั้งแตวันท่ี 1 กรกฎาคม พ.ศ. 2547 เรงรัดใหมีการอนุมัติโครง
สรางและอัตราคาภาระของทาเรือกรุงเทพ พัฒนาพื้นท่ีเกาะลาวสําหรับใหบริการตูสินคา ซ่ึงเปดให
บริการแลวเมื่อประมาณตนป พ.ศ. 2547 จัดตั้งทาเทียบเรือชายฝงและเรือลําเลียงภายในประเทศที่โรง
พักสินคา 1 และโรงพักสินคา 2 และสุดทายคือ การศึกษาความเปนไปไดในการจัดตั้งเขตปลอดอากร
ในเขตทาเรือกรุงเทพ  ซึ่งการดําเนินการดังกลาวจะทําใหทาเรือกรุงเทพมีรายไดเพ่ิมขึ้นประมาณ 35 
ลานบาทตอป 

 
   การใหบริการขนสงสินคาของทาเรือกรุงเทพยังคงขยายตัวอยางตอเนื่อง จะเห็นไดจากในป
งบประมาณ 2546 และ 2547 มีปริมาณตูสินคาผานทาจํานวน 1.07 ลานทีอียู.และ 1.21 ลานทีอียู. ตาม
ลําดับ สาเหตุที่ทําใหปริมาณตูสินคาผานทาเรือกรุงเทพเพิ่มขึ้นนาจะเกิดจากปจจัยตางๆ ดังนี้ 
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 1. เศรษฐกิจของประเทศไทยมีการขยายตัวเพิ่มขึ้น  
 

     ในปงบประมาณ  2546 ที่ผานมา เศรษฐกิจโลกโดยรวมมีการขยายตัวเพิ่มขึ้นสงผลให
เศรษฐกิจของประเทศไทยเติบโตตามเชนกัน โดยมูลคาการนําเขาและสงออกเพิ่มสูงขึ้นถึงรอยละ 13 
และรอยละ 14 ตามลําดับ ทําใหการขนสงสินคาระหวางประเทศมีการขยายตัวตามไปดวย และสงผล
ใหธุรกิจการขนสงสินคาระหวางประเทศในทุกระบบมีอัตราการขยายตัวสอดรับกัน โดยเฉพาะการขน
สงทางทะเลซึ่งคิดเปนรอยละ 95 ของการขนสงรวมทุกระบบ ทําใหทาเรือกรุงเทพซ่ึงเปน supply chain 
หนึ่งของระบบการขนสงทางเรือมีปริมาณตูสินคาผานทาเพิ่มขึ้นเชนกัน 

 
 2. ความสามารถของทาเรือแหลมฉบังเต็มศักยภาพ 

 
     จากความสามารถในการรับตูสินคาของทาเทียบเรือตูสินคาที่ทาเรือแหลมฉบัง ซึ่งในป พ.ศ. 
2546 มีเอกชนเปนผูประกอบการทั้งหมดรวม 6 ทา มีความสามารถในการรับตูสินคาทั้งหมดอยูท่ี
ประมาณ 1.80 ลานทีอียู. แตในปงบประมาณ 2546 ทาเรือแหลมฉบังสามารถรองรับตูสินคาไดมากถึง 
3.05 ลานทีอียู. จากการใหบริการที่เกินกวาความสามารถเกือบ 2 เทาตัว ทําใหการใชบริการที่ทาเรือ
แหลมฉบังเกิดความไมคลองตัว จึงมีเรือสินคาสวนหนึ่งจึงหันมาใชบริการที่ทาเรือกรุงเทพแทน และ
แมวาทาเรือแหลมฉบังจะเปดใหบริการทาเทียบเรือตูสินคา C3 ซึ่งเปดใชบริการกลางป พ.ศ. 2547 ซึ่งมี
ความสามารถในการใหบริการ 1.00 ลานทีอียู. แตในระยะแรกยังเปดใหบริการไมเต็มรปูแบบ จึงทําให
ในป พ.ศ. 2547 ปริมาณตูสินคาที่ทาเรือกรุงเทพยังคงเพิ่มขึ้น 

 
 3. ผูนําเขาและสงออกยังมีความตองการมาใชบริการที่ทาเรือกรุงเทพ 

 
     บริษัทนําเขาและสงออกขนาดกลางและขนาดยอมในเขตกรุงเทพและปริมณฑล สวนมากมี
ความตองการขนสงตูสินคาของตนเองผานทาเรือกรุงเทพเพราะใกลแหงผลิต ซึ่งสะดวกในการบรรจุ
สินคาเขาตูเพื่อสงออก และการนําเขาสินคาก็สามารถกระจายสินคาไปยังปลายทางไดรวดเร็ว อีกทั้งมี
ตนทุนในการขนสงต่ําและสะดวกกวาการใชบริการที่ทาเรือแหลมฉบังหรือทาเรือเอกชนอื่น 
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รัฐบาลกับการพัฒนาการขนสงสินคาทางเรือ 
 

 รัฐบาลมีบทบาทที่สําคัญในการพัฒนาระบบการขนสง โดยการดําเนินนโยบายสนับสนุนใน
รูปแบบตางๆ เพื่อใหระบบการขนสงทางทะเล และระบบการขนสงรูปแบบอื่นๆ ซ่ึงในปจจุบันการขน
สงถือเปนปจจัยสําคัญในการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศ รัฐบาลจึงเห็นถึงความสําคัญและไดกําหนด
นโยบายเพื่อการพัฒนาระบบการขนสงดังนี้ 

 
นโยบายการพัฒนาระบบการขนสงทางทะเลตามแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติฉบับที่ 9 

 
แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับที่ 9 (พ.ศ. 2545-2549) ไดกําหนดแนวทางปฏิบัติ

ในการพัฒนาระบบการขนสงทางทะเลไว (สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการพาณิชยนาวี, 2545)  
ดังนี้ 

 
1. เพิ่มประสิทธิภาพและยกระดับคุณภาพโครงสรางพื้นฐาน ท้ังดานระบบการขนสง การส่ือ

สารโทรคมนาคม พลังงาน และสาธารณูปโภคเพื่อสนับสนุนการเพิ่มสมรรถภาพในการผลิตและ
บริการ โดยพัฒนาโครงสรางพื้นฐานโดยเฉพาะโครงขายการคมนาคมทาอากาศยานและทาเรือหลัก 
รวมทั้งกิจการพาณิชยนาวีใหมีคุณภาพอยูในระดับมาตรฐาน สะดวกรวดเร็ว เพื่อสนับสนุนการเพิ่ม
สมรรถนะของภาคการผลิตและการบริการของประเทศ 

 
2. ปรับปรุงระบบการเจรจาและความรวมมือในเวทีระหวางประเทศดานเศรษฐกิจ การคาและ

การลงทุน โดยสงเสริมความรวมมือทางเศรษฐกิจกับประเทศเพื่อนบาน เพื่อขยายโอกาสดานการคา 
การลงทุนและการทองเที่ยว รวมทั้งเพิ่มศักยภาพในการใชทรัพยากรรวมกัน นําไปสูการพ่ึงพาซึ่งกัน
และกัน และยกระดับคุณภาพชีวิตของคนในภูมิภาค โดยการพัฒนาระบบโครงขายคมนาคมเชื่อมโยง
ระหวางกันใหเปนพื้นที่เศรษฐกิจ เพื่อนําไปสูการใชประโยชนในทรัพยากรรวมกันอยางมีประสิทธิ
ภาพและเสริมขีดความสามารถดานการคา การลงทุน และการทองเที่ยวระหวางประเทศไทยกับ
ประเทศเพื่อนบาน 

 
3. สนับสนุนการดัดแปลง ปรับปรุง และตอยอดเทคโนโลยีท่ีมีอยูในสาขาการบริการและการ

พาณิชย เพื่อสรางความเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจทดแทนการนําเขาและลดการขาดดุลการคา ตลอดจน
เพิ่มขีดความสามารถและประสิทธิภาพการจัดการของสาขาการคา การขนสง การเงนิและการทองเท่ียว 
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โดยสงเสริมการวิจัยและการพัฒนาซอฟตแวรคอมพิวเตอรและโทรคมนาคม พัฒนาบริการใหมๆ ให
สามารถจัดสงสินคาไดอยางรวดเร็ว ปลอดภัย ตรงเวลา และตนทุนต่ํา สรางความพึงพอใจและความ
มั่นใจใหกับผูบริโภค 
 

4. พัฒนาความเชื่อมโยงระหวางประเทศใหอยูบนเสนทางสายกลาง มีการเชื่อมโยงกับ
เศรษฐกิจโลกอยางรูเทาทัน ควบคูไปกับการพัฒนาเศรษฐกิจในประเทศที่ใชความรูความสามารถใน
ประเทศมากขึ้น เพื่อเปนการเตรียมความพรอมของเศรษฐกิจและสังคมอยางรูเทาทันและมีภูมิคุมกัน
จากผลกระทบที่เกิดจากความเปลี่ยนแปลงภายใตกระแสโลกาภิวัฒนโดยการปรับปรุงระบบการเจรจา
ทางการคาทั้งในระดับทวิภาคีและพหุภาคี และปรับกลไกความรวมมือเศรษฐกิจตางประเทศในทุกๆ 
ดานใหมีความชัดเจนและเชื่อมโยงกันทั้งดานการคา การตลาด การบริการและการลงทุน เพื่อให
สามารถใชความรวมมือระหวางประเทศมาสนับสนุนกระบวนการพัฒนาเศรษฐกิจภายในประเทศให
เติบโตอยางยั่งยืน 
 
นโยบายของกระทรวงคมนาคมตามแผนหลักการขนสง พ.ศ. 2542-2549  
 

กระทรวงคมนาคมไดจัดทําแผนหลักการขนสง พ.ศ. 2542-2549 โดยมีนโยบายและกลยุทธ
สําหรับการพัฒนาระบบการขนสงสินคา ดังนี้ 

 
1. ดานการเพิ่มความปลอดภัยในระบบการขนสง โดยสนับสนุนใหมีการขนสงทางน้ํามากขึ้น 

โดยการเพิ่มประสิทธิภาพในการจัดโครงสรางพื้นฐานดานการขนสงทางน้ํา ตลอดจนการนําระบบ
เทคโนโลยีสมัยใหมเขามาใชในการควบคุม ตรวจตรา และจัดระเบียบของการขนสงทางน้ําใหมีประ
สิทธิภาพมากขึ้น 

 
2. ดานการลดผลกระทบตอสิ่งแวดลอมจากการขนสง โดยการพัฒนากฎ ระเบียบ มาตรฐาน

ของยานพาหนะทางน้ําเพื่อใหลดผลกระทบตอสิ่งแวดลอมทางน้ําอยางตอเนื่อง 
 

3. ดานการพฒันาระบบการเชื่อมตอระหวางการขนสงรูปแบบตางๆ (intermodal linkages)  
 

    3.1 ปรับปรุงระบบการวางแผนและระบบการลงทุนโครงสรางพื้นฐานทางดานการขนสง 
โดยที่หนวยงานตางๆ ของภาครัฐตองหันมาใหความสําคัญในการเชื่อมตอระหวางระบบที่หนวยงาน
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น้ันๆ ดูแลอยูกับระบบของหนวยงานอื่น ควรมีการผลักตอกันโดยใหหนวยงานตางๆ อันนําไปสูโครง
การที่จะเชื่อมระบบการขนสงตางๆ เขาดวยกันมากขึ้น 

 
    3.2 ดําเนินการพัฒนาศูนยการเชื่อมตอระหวางการขนสงรูปแบบตางๆ ที่มีประสิทธิภาพ

อยางตอเนื่องในกรุงเทพและเมืองหลักตางๆ  
 

    3.3 ประสานความรวมมือระหวางผูขนสง ธุรกิจภาคเอกชน และหนวยงานของรัฐท่ีรับผิด
ชอบดานการขนสงแตละประเภท เพื่อกําหนดแนวทางการรวมมือและลงทุน รวมท้ังศึกษาปญหาและ
อุปสรรคในการพัฒนาการขนสงอยางเปนระบบครบวงจร และหาแนวทางแกไขปญหาและอุปสรรค
ตางๆ 

 
    3.4 พัฒนาระบบการขนสงสินคาท่ีเปนสินคาที่ขนาดใหญและมีน้ําหนักมาก (bulk) ที่มี

ปริมาณสม่ําเสมอและไมเรงดวน เชน สินคาเกษตรบางประเภท วัสดุกอสราง ผลิตภัณฑนํ้ามัน และ
คอนเทนเนอร โดยสนับสนุนใหเอกชนลงทุนกอสรางทาเทียบเรือและระบบเชื่อมโยง โดยเฉพาะการ
ใชเรือชายฝงไปยังภาคใต ภาคตะวันออก ภาคตะวันตก ซึ่งมีความไดเปรียบดานตนทุนกวาระบบการ
ขนสงสินคารูปแบบอื่นๆ รวมถึงความเชื่อมโยงระหวางทาเรือชายฝงกับทาเรือเพ่ือการสงออกตางๆ 

 
 



บทท่ี 4 
 

ผลการวิเคราะห 
  
 ผลการศึกษาดานการดําเนินการและการพัฒนาการในการขนสงสินคาของทาเรือกรุงเทพ
นั้นไดกลาวมาแลวในบทที่ 3 ในบทนี้จึงนําเสนอเฉพาะผลการวิเคราะหปจจัยที่มีผลตอการขนสง
สินคาเขาและออกของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ และแนวโนมของปริมาณการขนสงดังกลาว 

 
 ในการวิเคราะหความสัมพันธของปจจัยตางๆ ที่มีผลตอปริมาณการขนสงสินคาเขาและ

ออกของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพนั้น ปจจัยที่ใชในการวิเคราะหไดกลาวไวในบทที่ 1 และขอ
มูลทุติยภูมิที่ใชจะเปนขอมูลรายไตรมาส ตั้งแตไตรมาสที่ 1 ของป พ.ศ. 2543 ถึงไตรมาสที่ 4 ของป 
พ .ศ. 2547 ทําการวิเคราะหโดยใชสมการถดถอยเชิงซอนสําหรับตัวแปรหลายตัว  (multiple 
regression) ดวยวิธีกําลังสองนอยที่สุด (Ordinary Least Square: OLS) สวนการคาดคะเนแนวโนม
ปริมาณการขนสงสินคาเขาและออกของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพในอนาคตจะอาศัยแบบ
จําลอง ARIMA ซ่ึงผลการวิเคราะหเปนดังนี้ 
 

สวนท่ี 1 การวิเคราะหปจจัยท่ีมีผลตอการขนสงสินคาเขาและออก 
ของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ 

 
ทําการวิเคราะหโดยหาความสัมพันธระหวางปริมาณการขนสงสินคาเขาและออกของ

ประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพกับปจจัยตางๆ ที่คาดวาจะมีผลกระทบ ไดแก ระดับรายไดประชา
ชาติ (Y) อัตราแลกเปลี่ยน (E) ดัชนีราคาสินคาเขา (PM) ดัชนีราคาสินคาออก (PX) จํานวนเที่ยวเรือ
เขา (TM) และจํานวนเที่ยวเรือออก (TX) จากทาเรือในเขตกรุงเทพ และการเปดศูนยชําระคาภาระและ
คาบริการจุดเดียวเบ็ดเสร็จ (OSS) โดยพิจารณาคา R-square, Adjusted R-square, คา F-statistics, 
Sum squared resid, คา t-statistics และคา Durbin-Watson statistics ซ่ึงผลการวิเคราะหแบงเปน 2 
สวน ดังนี้ 

 
การวิเคราะหปจจัยท่ีมีผลตอการขนสงสินคาเขาของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ 
 
 การวิเคราะหปจจัยที่มีผลตอการขนสงสินคาเขาของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ โดยใช
สมการ  double-log linear เนื่ องจากมีค าสถิติ  R-square, adjusted R-square, ค า  F-statistic, Sum 
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squared rasid, คา t-statistics และคา Durbin-Watson statistic ที่เหมาะสมซึ่งผลการวิเคราะหแสดง
ไดดังสมการที่ 1 
 
 lnQMP   =     7.4275   +   0.5114 lnY   –   1.3803 lnE   +   0.5901 lnPM  
       (1.9870)*    (1.9746)*         (-4.9055)***     (3.1149)***  

                                  +  0.2737 lnTM   +   0.0850 OSS                 ……….. (1) 
                                   (1.8731)*            (2.9282)** 
  
R-square  =  0.9698  Sum squared rasid = 0.0096 
adjusted R-square = 0.9533  Durbin-Watson statistic = 2.5414 
F-statistic  = 58.8309*** N   = 20 
 
หมายเหตุ: คาในวงเล็บ คือ คา t-statistics 

***  =   มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 99 
   **  =   มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95 
     *  =   มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 90 
 
โดย QMP = ปริมาณการขนสงสินคาเขาของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ (ตัน) 

Y = ระดับรายไดประชาชาติ ณ ราคาปฐาน (ลานบาท) 
E = อัตราแลกเปลี่ยน (บาท/ดอลลารสหรัฐฯ) 

 PM = ดัชนีราคาสินคาเขา (รอยละ) 
 TM  = จํานวนเที่ยวเรือเขาทาเรือในเขตกรุงเทพ (เที่ยว) 

OSS       = ตัวแปรหุน  = 1 ถามีการเปดศูนยชําระคาภาระและคาบริการจุดเดียว
เบ็ดเสร็จและ = 0 ถาไมมีการเปดศูนยชําระคาภาระและคาบริการจุดเดียว
เบ็ดเสร็จ 

 
ผลการวิเคราะหปจจัยที่มีผลตอการขนสงสินคาเขาของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ พบ

วา มีคา R-square เทากับ 0.9698 แสดงวาแบบจําลองนี้มีความเหมาะสมสามารถอธิบายความ
สัมพันธระหวางตัวแปรอิสระกับตัวแปรตามไดรอยละ 96.98 และจากคา Adjusted R-square เทากับ 
0.9533 แสดงวาหลังการปรับคา R-square ดวยจํานวนตัวแปรอิสระในแบบจําลองแลวตัวแปรอิสระ
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ทั้งหมดในแบบจําลองยังสามารถอธิบายการเปลี่ยนแปลงของตัวแปรตามไดรอยละ 95.33 และคา 
Sum squared rasid เทากับ 0.0096 แสดงวาแบบจําลองนี้มีความคลาดเคลื่อนต่ํา เมื่อทดสอบคานัย
สําคัญทางสถิติของสัมประสิทธิ์ของตัวแปรอิสระ โดยพิจารณาคา F-statistic ซ่ึงมีคาเทากับ 58.8309 
แสดงวาตัวแปรอิสระท้ังหมดในแบบจําลองมีอิทธิพลตอปริมาณการขนสงสินคาเขาของประเทศ
ไทยผานทาเรือกรุงเทพอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 99 สวนการทดสอบ
ดวย Durbin-Watson statistic มีคาเทากับ 2.5414 ซ่ึงไมเกิดปญหา Autocorrelation  
 
ตารางที่ 4.1  ผลการวิเคราะหปจจัยที่มีผลตอการขนสงสินคาเขาของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ 
 

ตัวแปร คาสัมประสิทธิ์ 
คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
ของสัมประสิทธิ์ 

คา t-statistics คา P-value 

C 7.4275 3.7381 1.9870 0.0724 
lnY  0.5114 0.2590 1.9746 0.0740 
lnE -1.3803 0.2814 -4.9055 0.0005 
lnPM 0.5901 0.1895 3.1149 0.0098 
lnTM 0.2737 0.1461 1.8731 0.0879 
OSS 0.0850 0.0290 2.9282 0.0137 
ที่มา: จากการคํานวณ 
 

จากผลการทดสอบทางสถิติในสมการที่ 1 เมื่อพิจารณาเครื่องหมายหนาคาสัมประสิทธิ์ของ
ตัวแปรอิสระ พบวา ปริมาณการขนสงสินคาเขาของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพมีความสัมพันธ
กับระดับรายไดประชาชาติ อัตราแลกเปลี่ยน จํานวนเที่ยวเรือเขาทาเรือในเขตกรุงเทพ และการเปด
ศูนยชําระคาภาระและคาบริการจุดเดียวเบ็ดเสร็จตรงตามสมมติฐานที่ตั้งไว ยกเวน ดัชนีราคาสินคา
เขาที่มีเครื่องหมายหนาสัมประสิทธิ์ไมตรงตามสมมติฐานที่ตั้งไว สําหรับการทดสอบนัยสําคัญของ
สัมประสิทธิ์ของตัวแปรอิสระแตละตัวดวย t-test โดยใชคา t-statistic เปนตัวทดสอบ พบวา ปริมาณ
การขนสงสินคาเขาของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพมีความสัมพันธกับตัวแปรอิสระทุกตัวใน
แบบจําลองอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ดังแสดงในตารางที่ 4.1 ทั้งนี้ แบบจําลองที่ประมาณไดมีคา
สถิติทดสอบตางๆ อยูในเกณฑที่ดี จึงสามารถนํามาอธิบายความสัมพันธของปริมาณการขนสงสิน
คาเขาของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ และปจจัยตางๆ ที่มีผลกระทบไดดังนี้ 
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 1. ระดับรายไดประชาชาติ (Y) มีความสัมพันธกับปริมาณการขนสงสินคาเขาของประเทศ
ไทยผานทาเรือกรุงเทพอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ ระดับความเชื่อมั่นรอยละ  90 โดยมีคา
สัมประสิทธิ์เทากับ 0.5114 และมีเครื่องหมายหนาคาสัมประสิทธิ์เปนบวกซึ่งเปนไปตามสมมติฐาน
ที่ตั้งไว กลาวคือ เมื่อระดับรายไดประชาชาติเปลี่ยนแปลงรอยละ 1 โดยกําหนดใหปจจัยอ่ืนๆ คงที่ 
จะทําใหปริมาณการขนสงสินคาเขาของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพเปลี่ยนแปลงในทิศทางเดียว
กันรอยละ 0.5114 

 
    เนื่องจากเมื่อระดับรายไดประชาชาติของประเทศไทยเพิ่มขึ้น แสดงวาระดับรายไดหรือ

อํานาจการซื้อของคนไทยเพิ่มขึ้น ทําใหความตองการนําเขาสินคาจากตางประเทศมากขึ้น ปริมาณ
การขนสงสินคาเขาของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพจึงเพิ่มขึ้นดวย และเมื่อพิจารณาปริมาณการ
ขนสงสินคาเขาของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพและระดับรายไดประชาชาติในชวงเวลาที่ทําการ
วิจัย พบวา ตั้งแตป พ.ศ. 2543-2547 ปริมาณการขนสงสินคาเขาของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ
มีแนวโนมเพิ่มขึ้น สอดคลองกับการเปลี่ยนแปลงของระดับรายไดประชาชาติที่มีแนวโนมเพิ่มขึ้น
เชนเดียวกัน  โดยปริมาณการขนสงสินคาเขาของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพมีอัตราการขยายตัว
เพิ่มขึ้นเฉลี่ยรอยละ 2.29 (ตารางผนวกที่ 1) ในขณะที่ระดับรายไดประชาชาติมีอัตราการขยายตัว
เพิ่มขึ้นเฉลี่ยรอยละ 1.38 (ตารางผนวกที่ 2) ดังนั้น ระดับรายไดประชาชาติจึงมีความสัมพันธในทิศ
ทางเดียวกับปริมาณการขนสงสินคาเขาของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ 

 
 2. อัตราแลกเปลี่ยน (E) มีความสัมพันธกับปริมาณการขนสงสินคาเขาของประเทศไทยผาน
ทาเรือกรุงเทพอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 99 โดยมีคาสัมประสิทธิ์เทากับ 
–1.3803 และมีเครื่องหมายหนาคาสัมประสิทธิ์เปนลบตามสมมติฐานที่ตั้งไว กลาวคือ เมื่ออัตราแลก
เปลี่ยนเปลี่ยนแปลงรอยละ 1 โดยกําหนดใหปจจัยอ่ืนๆ คงที่ จะทําใหปริมาณการขนสงสินคาเขา
ของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพเปลี่ยนแปลงในทิศทางตรงขามรอยละ 1.3803 
 

    เนื่องจากเมื่ออัตราแลกเปลี่ยนเพิ่มขึ้น เชน เพิ่มขึ้นจาก 40 บาท/ดอลลารสหรัฐฯ เปน 45 
บาท/ดอลลารสหรัฐฯ แสดงวาคาเงินบาทของไทยลดลง การสั่งซื้อสินคาเขาจากตางประเทศเมื่อคิด
เปนเงินบาทจะเพิ่มขึ้น ทําใหความตองการนําเขาสินคาจากตางประเทศลดลง จึงมีผลทําใหปริมาณ
การขนสงสินคาเขาของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพลดลงดวย ทั้งนี้เมื่อพิจารณาการเปลี่ยนแปลง
ของอัตราแลกเปลี่ยนและปริมาณการขนสงสินคาเขาของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ พบวา ใน
ไตรมาสที่ 3 และ 4 ของป พ.ศ. 2543 อัตราแลกเปลี่ยนมีแนวโนมเพิ่มขึ้น (ตารางผนวกที่ 3) โดยมี
อัตราการขยายตัวเพิ่มขึ้นรอยละ 6.02 และ 5.74  ตามลําดับ ในขณะที่ปริมาณการขนสงสินคาเขา
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ของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพมีอัตราการขยายตัวลดลงรอยละ 1.96 และ 2.92  ตามลําดับ แต
สําหรับในป พ.ศ. 2544-2547 อัตราแลกเปลี่ยนมีแนวโนมลดลง ในขณะที่ปริมาณการขนสงสินคา
เขาของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพในชวงเวลาดังกลาวมีแนวโนมเพิ่มขึ้น  ดังนั้น อัตราแลก
เปลี่ยนจึงมีความสัมพันธในทิศทางตรงขามกับปริมาณการขนสงสินคาเขาของประเทศไทยผานทา
เรือกรุงเทพ 
  

3. ดัชนีราคาสินคาเขา (PM) มีความสัมพันธกับปริมาณการขนสงสินคาเขาของประเทศไทย
ผานทาเรือกรุงเทพอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 99 โดยมีคาสัมประสิทธิ์เทา
กับ 0.5901 และมีเครื่องหมายหนาสัมประสิทธิ์เปนบวกซึ่งไมตรงตามสมมติฐานที่ตั้งไว กลาวคือ 
เมื่อดัชนีราคาสินคาเขาเปลี่ยนแปลงรอยละ 1 โดยกําหนดใหปจจัยอ่ืนๆ คงที่ ปริมาณการขนสงสิน
คาเขาของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพจะเปลี่ยนแปลงในทิศทางเดียวกันรอยละ 0.5901 
 

    ทั้งนี้เนื่องมาจากราคาสินคาเขาแมจะเปนปจจัยหนึ่งที่มีผลตอปริมาณการนําเขาสินคาจาก
ตางประเทศ แตจากการศึกษาปจจัยกําหนดอุปสงคการนําเขาสินคาที่สําคัญ 160 รายการ ของ
กระทรวงพาณิชย (2548) ผลการวิเคราะหอุปสงคการนําเขาในภาพรวม พบวา สินคานําเขาสวน
ใหญมีคาความยืดหยุนตอราคาสินคาเขาต่ํา (Import Price Inelastic) แสดงใหเห็นวา แมราคาสินคา
เขาจะเพิ่มขึ้นแตคนไทยก็จะลดปริมาณการนําเขาลงไมมากนัก นอกจากนี้สินคาที่ขนสงผานทาเรือ
กรุงเทพสวนใหญเปนสินคาทุนและวัตถุดิบที่ใชในการผลิต ไดแก โลหะและเหล็ก เคมีภัณฑ เครื่อง
จักร และพลาสติกและผลิตภัณฑยาง เปนตน (กทท., 2548ฎ) มีความจําเปนที่จะตองนําเขาจากตาง
ประเทศ ซ่ึงจากตารางผนวกที่ 4  พบวา โดยภาพรวมตั้งแตป พ.ศ. 2543-2547 ดัชนีราคาสินคาเขามี
แนวโนมเพิ่มขึ้นเฉลี่ยรอยละ 2.08 ในขณะที่เศรษฐกิจของประเทศไทยก็มีการขยายตัวเพิ่มขึ้นเมื่อ
เทียบกับชวงที่ผานมา ทําใหมีความตองการนําเขาสินคาทุนเพิ่มขึ้น ปริมาณการขนสงสินคาเขาของ
ประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพจึงมีแนวโนมเพิ่มขึ้นเชนเดียวกัน จากเหตุผลดังกลาวจึงทําใหดัชนี
ราคาสินคาเขามีความสัมพันธในทิศทางเดียวกับปริมาณการขนสงสินคาเขาของประเทศไทยผานทา
เรือกรุงเทพ 

 
 4. จํานวนเที่ยวเรือเขาทาเรือในเขตกรุงเทพ (TM) มีความสัมพันธกับปริมาณการขนสงสิน
คาเขาของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 90 
โดยมีคาสัมประสิทธิ์เทากับ 0.2737 และมีเครื่องหมายหนาสัมประสิทธิ์เปนบวกตามสมมติฐานที่ตั้ง
ไว กลาวคือ เมื่อจํานวนเที่ยวเรือเขาทาเรือในเขตกรุงเทพเปลี่ยนแปลงรอยละ 1 โดยกําหนดใหปจจัย
อ่ืนๆ คงที่ จะทําใหปริมาณการขนสงสินคาเขาของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพเปลี่ยนแปลงใน
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ทิศทางเดียวกันรอยละ 0.2737 เนื่องจากจํานวนเที่ยวเขาทาเรือในเขตกรุงเทพ ประกอบดวย เรือสิน
คาระหวางประเทศที่เขาทาเรือกรุงเทพ และทาเรือเอกชนอื่นๆ ในเขตกรุงเทพ เมื่อจํานวนเที่ยวเรือ
เขาทาเรือในเขตกรุงเทพเพิ่มขึ้นแลวปริมาณการขนสงสินคาเขาของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ
ก็เพิ่มขึ้นดวย แสดงใหเห็นวาทาเรือกรุงเทพยังคงรักษาสวนแบงในการขนสงสินคาระหวางประเทศ
เมื่อเทียบกับทาเรือเอกชนอื่นๆ ในเขตกรุงเทพ   
 
     จากตารางผนวกที่ 5 เมื่อพิจารณาจํานวนเที่ยวเรือเขาทาเรือในเขตกรุงเทพ ตั้งแตป พ.ศ. 
2543-2547 พบวา จํานวนเที่ยวเรือเขาทาเรือในเขตกรุงเทพมีการเปลี่ยนแปลงที่คอนขางผันผวน แต
อยางไรก็ตาม จํานวนเที่ยวเรือเขาทาเรือในเขตกรุงเทพก็ยังมีแนวโนมเพิ่มขึ้น โดยมีอัตราการขยาย
ตัวเพิ่มขึ้นเฉลี่ยรอยละ 0.57 ซ่ึงสอดคลองกับการเพิ่มขึ้นของปริมาณการขนสงสินคาเขาของ
ประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ  ดังนั้น จํานวนเที่ยวเรือเขาทาเรือในเขตกรุงเทพจึงมีความสัมพันธ
ในทิศทางเดียวกับปริมาณการขนสงสินคาเขาของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ 
 

5. การเปดศูนยชําระคาภาระและคาบริการจุดเดียวเบ็ดเสร็จ (OSS) มีความสัมพันธกับ
ปริมาณการขนสงสินคาเขาของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ
ความเชื่อมั่นรอยละ 95 โดยมีคาสัมประสิทธิ์เทากับ 0.0850 และมีเครื่องหมายหนาสัมประสิทธิ์เปน
บวกตามสมมติฐานที่ตั้งไว นั่นคือ การเปดศูนยชําระคาภาระและคาบริการจุดเดียวเบ็ดเสร็จจะทําให
เกิดความสะดวกและรวดเร็วขึ้น ซ่ึงจะมีผลทําใหความตองการใชบริการขนสงสินคาผานทาเรือ
กรุงเทพเปลี่ยนแปลงในทิศทางเดียวกัน จึงทําใหปริมาณการขนสงสินคาเขาของประเทศไทยผานทา
เรือกรุงเทพเพิ่มขึ้นรอยละ 0.0850 

 
    ทั้งนี้เนื่องมาจากศูนยชําระคาภาระและคาบริการจุดเดียวเบ็ดเสร็จ (one stop service) ได

ใหบริการงานดานเอกสารเกี่ยวกับสินคาและการชําระคาบริการ ตรวจสอบขอมูลเรือสินคาและตูสิน
คา การคํานวณคาภาระ ใบรับของจากทาเรือกรุงเทพ และการออกใบอนุญาตนํารถผานทาเพื่อ
บรรทุกสินคา เปนตน การเปดศูนยชําระคาภาระและคาบริการจุดเดียวเบ็ดเสร็จจึงชวยลดจํานวนใบ
เสร็จ ปญหาการคอรรัปชั่น ตนทุนดานเวลาและคาใชจาย  ซ่ึงความสะดวกดังกลาวทําใหการขนสง
สินคาเขาผานทาเรือกรุงเทพเปนไปอยางรวดเร็ว สงเสริมใหมีการใชบริการขนสงสินคาเขาผานทา
เรือกรุงเทพเพิ่มขึ้น  

 
     จากการสัมภาษณผูใชบริการศูนยชําระคาภาระและคาบริการจุดเดียวเบ็ดเสร็จของทาเรือ
กรุงเทพจํานวน 94 ราย พบวา ผูใชบริการสวนใหญรอยละ 92.55 เปนตัวแทนเจาของสินคา (ตาราง



 

 

76

ผนวกที่ 6) ซ่ึงใชบริการที่ศูนยชําระคาภาระและคาบริการจุดเดียวเบ็ดเสร็จทุกวัน และเมื่อสอบถามผู
ใชบริการเกี่ยวกับความพอใจศูนยชําระคาภาระและคาบริการจุดเดียวเบ็ดเสร็จ พบวา ผูใชบริการ
สวนใหญมีความพอใจศูนยชําระคาภาระและคาบริการจุดเดียวเบ็ดเสร็จในระดับมากรอยละ 37.23 
รองลงมาคือพอใจในระดับปานกลาง และพอใจมากที่สุดคิดเปนรอยละ 35.10 และ 15.64 ตามลําดับ 
ดังตารางที่ 4.2  สําหรับการสอบถามผูใชบริการเกี่ยวกับความสะดวกที่ไดรับจากศูนยชําระคาภาระ
และคาบริการจุดเดียวเบ็ดเสร็จที่มีตอปริมาณการขนสงสินคาผานทาเรือกรุงเทพ ผูใชบริการสวน
ใหญมีความเห็นวาการมีศูนยชําระคาภาระและคาบริการจุดเดียวเบ็ดเสร็จมีผลตอปริมาณการขนสง
สินคาผานทาเรือกรุงเทพในระดับปานกลาง คือ รอยละ 38.83 รองลงมามีความเห็นวาการมีศูนย
ชําระคาภาระและคาบริการจุดเดียวเบ็ดเสร็จมีผลตอปริมาณการขนสงสินคาผานทาเรือกรุงเทพมาก
คิดเปนรอยละ 30.86 และเมื่อพิจารณาผูใชบริการที่มีความเห็นวาการมีศูนยชําระคาภาระและคา
บริการจุดเดียวเบ็ดเสร็จมีผลตอปริมาณการขนสงสินคาผานทาเรือกรุงเทพมากและมากที่สุดถึงรอย
ละ 51.60 ในขณะที่มีความเห็นวาการมีศูนยชําระคาภาระและคาบริการจุดเดียวเบ็ดเสร็จมีผลตอ
ปริมาณการขนสงสินคาผานทาเรือกรุงเทพนอยและนอยที่สุดเพียงรอยละ 9.57 แสดงใหเห็นวา
ความสะดวกตางๆ ที่ผูใชบริการไดรับจากศูนยชําระคาภาระและคาบริการจุดเดียวเบ็ดเสร็จมีผลตอ
ปริมาณการขนสงสินคาผานทาเรือกรุงเทพ ซ่ึงผูใชบริการสวนใหญรอยละ 81.91 มิไดขนสงสินคา
ผานทาเรือกรุงเทพเพียงแหงเดียว แตยังใชบริการทาเรือเอกชนอื่นๆ ดวย โดยผูใชบริการสวนใหญ
รอยละ 38.30 มีแนวโนมขนสงสินคาผานทาเรือกรุงเทพเพิ่มขึ้น การพัฒนาคุณภาพการใหบริการจึง 
 
ตารางที่ 4.2  สรุปผลการสัมภาษณผูใชบริการศูนยชําระคาภาระและคาบริการจุดเดียวเบ็ดเสร็จของ

ทาเรือกรุงเทพ 
        (หนวย: รอยละ) 

ความคิดเห็น ความพอใจศูนย OSS1 
ผลของศูนย OSS ตอปริมาณสินคา 

ผานทาเรือกรุงเทพ2 
มากที่สุด 15.64 20.74 
มาก 37.23 30.86 
ปานกลาง 35.10 38.83 

นอย 9.42 6.38 
นอยที่สุด 2.61 3.19 

หมายเหตุ: 1 คาเฉลี่ยจากแบบสอบถามขอ 2.1-2.10  
                  2 คาเฉลี่ยจากแบบสอบถามขอ 2.11-2.12 
ที่มา: จากการสัมภาษณ 
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มีผลทําใหมีการขนสงสินคาผานทาเรือกรุงเทพเพิ่มขึ้น ดังนั้น การมีศูนยชําระคาภาระและคาบริการ
จุดเดียวเบ็ดเสร็จมีผลทําใหปริมาณการขนสงสินคาเขาของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพเพิ่มขึ้น
อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ 
 
     นอกจากนี้เมื่อพิจารณาปริมาณการขนสงสินคาเขาของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ
กอนและหลังการเปดศูนยชําระคาภาระและคาบริการจุดเดียวเบ็ดเสร็จ จากตารางผนวกที่ 1 พบวา 
กอนเปดศูนยชําระคาภาระและคาบริการจุดเดียวเบ็ดเสร็จ คือ ในไตรมาสที่ 1 ของป พ.ศ. 2543 ถึง 
ไตรมาสที่ 1 ของป พ.ศ. 2545 ปริมาณการขนสงสินคาเขาของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพมี
อัตราการขยายตัวเพิ่มขึ้นเฉลี่ยรอยละ 0.84 แตภายหลังจากเปดศูนยดังกลาวเมื่อวันที่ 1 เมษายน พ.ศ. 
2545 ปริมาณการขนสงสินคาเขาของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ ตั้งแตไตรมาสที่ 2 ของป พ.ศ. 
2545 ถึงไตรมาสที่ 4 ของป พ.ศ. 2547 ก็มีอัตราการขยายตัวเพิ่มขึ้นเฉลี่ยรอยละ 3.35 แสดงใหเห็น
วา การเปดศูนยชําระคาภาระและคาบริการจุดเดียวเบ็ดเสร็จมีผลทําใหปริมาณการขนสงสินคาเขา
ของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพเพิ่มขึ้น 
 
การวิเคราะหปจจัยท่ีมีผลตอการขนสงสินคาออกของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ 
 
 การวิเคราะหปจจัยที่มีผลตอการขนสงสินคาออกของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ โดย
ใชสมการ double-log linear เนื่องจากมีคาสถิติ R-square, adjusted R-square, คา F-statistic, Sum 
squared rasid, คา t-statistics และคา Durbin-Watson statistic ที่เหมาะสม ซ่ึงผลการวิจัยแสดงไดดัง
สมการที่ 2 
 

lnQXP      =      14.0449   +   0.6173 lnE   –   0.5774 lnPX   +   0.1402 lnTX                    
(16.6264)*** (4.9914)***    (-4.3659) ***        (2.1992)*       

            +   0.0695 OSS        ………. (2) 
                 (4.2952)***       
                                       

R2-square  =  0.8296  Sum squared resid = 0.0065 
adjusted R-square = 0.7367  Durbin-Watson statistic = 2.5682 
F-statistic  = 8.9279*** N   = 20 
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หมายเหตุ: คาในวงเล็บ คือ คา t-statistics 
 ***    =   มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 99 
      *    =   มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 90 
 
โดย QXP   = ปริมาณการขนสงสินคาออกของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ (ตัน) 

E = อัตราแลกเปลี่ยน (บาท/ดอลลารสหรัฐฯ) 
PX = ดัชนีราคาสินคาออก (รอยละ) 
TX = จํานวนเที่ยวเรือออกจากทาเรือในเขตกรุงเทพ (เที่ยว) 
OSS = ตัวแปรหุน  = 1 ถามีการเปดศูนยชําระคาภาระและคาบริการจุดเดียว

เบ็ดเสร็จ และ = 0 ถาไมมีการเปดศูนยชําระคาภาระและคาบริการจุดเดียว
เบ็ดเสร็จ  

 
ตารางที่ 4.3  ผลการวิเคราะหปจจัยที่มีผลตอการขนสงสินคาออกของประเทศไทยผานทาเรือ

กรุงเทพ 
 

ตัวแปร คาสัมประสิทธิ์ 
คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
ของสัมประสิทธิ์ 

คา t-statistics คา P-value 

C 14.0449 0.8447 16.6264 0.0000 
lnE 0.6173 0.1237 4.9914 0.0004 
lnPX -0.5774 0.1323 -4.3659 0.0011 
lnTX 0.1402 0.0638 2.1992 0.0502 
OSS 0.0695 0.0162 4.2952 0.0013 
ที่มา: จากการคํานวณ 

 
ผลการวิเคราะหปจจัยที่มีผลตอการขนสงสินคาออกของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ 

พบวา มีคา R-square เทากับ 0.8296 แสดงวาแบบจําลองนี้มีความเหมาะสมสามารถอธิบายความ
สัมพันธระหวางตัวแปรอิสระกับตัวแปรตามไดรอยละ 82.96 และจากคา Adjusted R-square เทากับ 
0.7367 แสดงวาหลังการปรับคา R-square ดวยจํานวนตัวแปรอิสระในแบบจําลองแลว ตัวแปรอิสระ
ทั้งหมดในแบบจําลองยังสามารถอธิบายการเปลี่ยนแปลงของตัวแปรตามไดรอยละ 73.67  และคา 
Sum squared rasid เทากับ 0.0065 แสดงวาแบบจําลองนี้มีความคลาดเคลื่อนต่ํา เมื่อทดสอบคานัย
สําคัญทางสถิติของสัมประสิทธิ์ของตัวแปรอิสระ โดยพิจารณาคา F-statistic ซ่ึงมีคาเทากับ 8.9279 
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แสดงวาตัวแปรอิสระทั้งหมดในแบบจําลองมีอิทธิพลตอปริมาณการขนสงสินคาออกของประเทศ
ไทยผานทาเรือกรุงเทพอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 99 สวนการทดสอบ
ดวย Durbin-Watson statistic มีคาเทากับ 2.5682 ซ่ึงอยูในชวงที่ไมเกิดปญหา Autocorrelation  

 
จากผลการวิเคราะหดังสมการที่ 2 เมื่อพิจารณาเครื่องหมายหนาคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปร

อิสระ พบวา ปริมาณการขนสงสินคาออกของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพมีความสัมพันธกับตัว
แปรอิสระทุกตัวในแบบจําลองตรงตามสมมติฐานท่ีตั้งไว สวนการทดสอบนัยสําคัญทางสถิติของ
สัมประสิทธิ์ของตัวแปรอิสระแตละตัวดวย t-test โดยใชคา t-statistic เปนตัวทดสอบ พบวา ปริมาณ
การขนสงสินคาออกของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพมีความสัมพันธกับตัวแปรทุกตัวในแบบ
จําลองอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ดังแสดงในตารางที่ 4.3 นอกจากนี้แบบจําลองที่ประมาณไดยังมีคา
สถิติทดสอบตางๆ อยูในเกณฑที่ดี จึงสามารถนํามาอธิบายความสัมพันธของปริมาณการขนสงสิน
คาออกของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ และปจจัยตางๆ ที่มีผลกระทบ ดังนี้ 

 
1. อัตราแลกเปลี่ยน (E) มีความสัมพันธกับปริมาณการขนสงสินคาออกของประเทศไทย

ผานทาเรือกรุงเทพอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 99 โดยมีคาสัมประสิทธิ์เทา
กับ 0.6173 และมีเครื่องหมายหนาคาสัมประสิทธิ์เปนบวกตามสมมติฐานที่ตั้งไว กลาวคือ เมื่ออัตรา
แลกเปลี่ยนเปลี่ยนแปลงรอยละ 1 โดยกําหนดใหปจจัยอ่ืนๆ คงที่ จะทําใหปริมาณการขนสงสินคา
ออกของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพเปลี่ยนแปลงในทิศทางเดียวกันรอยละ 0.6173 

 
    เนื่องจากเมื่ออัตราแลกเปลี่ยนเพิ่มขึ้น เชน เพิ่มขึ้นจาก 40 บาท/ดอลลารสหรัฐฯ เปน 45 

บาท/ดอลลารสหรัฐฯ การแลกเปลี่ยนเงินตราตางประเทศจํานวนเทาเดิมจะไดเงินบาทเพิ่มมากขึ้น 
แสดงวาคาเงินบาทลดลง ทําใหสินคาออกของประเทศไทยมีราคาถูกลงโดยเปรียบเทียบ ผูบริโภค
ในตางประเทศจึงมีความตองการสินคาออกของประเทศไทยเพิ่มขึ้น ทําใหปริมาณการขนสงสินคา
ออกของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพเพิ่มขึ้นดวย จากตารางผนวกที่ 3 พบวา อัตราแลกเปลี่ยนใน
ป พ.ศ. 2543 มีแนวโนมเพิ่มขึ้น และปริมาณการขนสงสินคาออกของประเทศไทยผานทาเรือ
กรุงเทพก็มีแนวโนมเพิ่มขึ้นเชนเดียวกัน โดยในไตรมาสที่ 2, 3 และ 4 อัตราแลกเปลี่ยนมีการขยาย
ตัวเพิ่มขึ้นรอยละ 2.67, 6.02 และ 5.74 ตามลําดับ และปริมาณการขนสงสินคาออกของประเทศไทย
ผานทาเรือกรุงเทพก็มีอัตราการขยายตัวเพิ่มขึ้นรอยละ 0.16, 4.59 และ 4.18 ตามลําดับ และจะเห็น
ไดวาในทุกๆ ไตรมาสของป พ.ศ. 2546-2547 อัตราแลกเปลี่ยนมีการเปลี่ยนแปลงในทิศทางเดียวกับ
ปริมาณการขนสงสินคาออกของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ ดังนั้นจึงกลาวไดวา อัตราแลก
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เปลี่ยนมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกับปริมาณการขนสงสินคาออกของประเทศไทยผานทาเรือ
กรุงเทพ 
 

2. ดัชนีราคาสินคาออก (PX) มีความสัมพันธกับปริมาณการขนสงสินคาออกของประเทศ
ไทยผานทาเรือกรุงเทพอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ ระดับความเชื่อมั่นรอยละ  99 โดยมีคา
สัมประสิทธิ์เทากับ -0.5774 และมีเครื่องหมายหนาคาสัมประสิทธิ์เปนลบตามสมมติฐานที่ตั้งไว 
กลาวคือ เมื่อดัชนีราคาสินคาออกเปลี่ยนแปลงรอยละ 1 โดยกําหนดใหปจจัยอ่ืนๆ คงที่จะทําให
ปริมาณการขนสงสินคาออกของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพเปลี่ยนแปลงในทิศทางตรงขาม 
รอยละ 0.5774 

 
    ดัชนีราคาสินคาออกในป พ.ศ. 2543-2547 มีแนวโนมเพิ่มขึ้น (ตารางผนวกที่ 4) ซ่ึงมี

อัตราการขยายตัวเพิ่มขึ้นเฉลี่ยรอยละ 1.56 แสดงใหเห็นวาราคาสินคาออกของประเทศไทยเพิ่มสูง
ขึ้น ทําใหสินคาออกมีความสามารถในการแขงขันลดลง โดยเฉพาะในป พ.ศ. 2546-2547 ดัชนีราคา
สินคาออกมีแนวโนมเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง แตปริมาณการขนสงสินคาออกของประเทศไทยผานทา
เรือกรุงเทพในชวงเวลาดังกลาวมีแนวโนมลดลง ดังนั้น ดัชนีราคาสินคาออกจึงมีความสัมพันธใน
ทิศทางตรงขามกับปริมาณการขนสงสินคาออกของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ 

 
3. จํานวนเที่ยวเรือออกจากทาเรือในเขตกรุงเทพ (TX) มีความสัมพันธกับปริมาณการขนสง

สินคาออกของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 
90 โดยมีคาสัมประสิทธิ์เทากับ 0.1402 และมีเครื่องหมายหนาคาสัมประสิทธิ์เปนบวกตามสมมติ
ฐานท่ีตั้งไว กลาวคือ เมื่อจํานวนเที่ยวเรือออกจากทาเรือในเขตกรุงเทพเปลี่ยนแปลงรอยละ 1 โดย
กําหนดใหปจจัยอ่ืนๆ คงที่ จะทําใหปริมาณการขนสงสินคาออกของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ
เปลี่ยนแปลงในทิศทางเดียวกันรอยละ 0.1402  

 
   โดยศูนยชําระคาภาระและคาบริการจุดเดียวเบ็ดเสร็จใหบริการงานดานเอกสารเกี่ยวกับ

การขนสงสินคาและการชําระคาบริการตางๆ แกผูใชบริการอยางครบวงจร จึงเปนการเพิ่มประสิทธิ
ภาพการใหบริการขนสงสินคาผานทาเรือกรุงเทพใหเปนไปอยางรวดเร็ว เมื่อพิจารณาจํานวนเที่ยว
เรือออกจากทาเรือในเขตกรุงเทพในตารางผนวกที่ 5 พบวา จํานวนเที่ยวเรือออกจากทาเรือในเขต
กรุงเทพมีการเปลี่ยนแปลงคอนขางผันผวน แตอยางไรก็ตามโดยเฉลี่ยแลวพบวาตั้งแตป พ.ศ. 2543-
2547 จํานวนเที่ยวเรือออกจากทาเรือในเขตกรุงเทพมีการขยายตัวเพิ่มขึ้นเล็กนนอย ในขณะที่
ปริมาณการขนสงสินคาออกของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพแมจะลดลงในป พ.ศ. 2546-2547 
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แตอยางไรก็ตาม โดยเฉลี่ยแลวพบวาปริมาณการขนสงสินคาออกของประเทศไทยผานทาเรือ
กรุงเทพยังคงมีแนวโนมเพิ่มขึ้น ดังนั้น จํานวนเที่ยวเรือออกจากทาเรือในเขตกรุงเทพจึงมีความ
สัมพันธในทิศทางเดียวกับปริมาณการขนสงสินคาออกของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ 

 
4. การเปดศูนยชําระคาภาระและคาบริการจุดเดียวเบ็ดเสร็จ (OSS) มีความสัมพันธกับ

ปริมาณการขนสงสินคาออกของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ
ความเชื่อมั่นรอยละ 99 โดยมีคาสัมประสิทธิ์เทากับ 0.0695 และมีเครื่องหมายหนาคาสัมประสิทธิ์
เปนบวกตามสมมติฐานที่ตั้งไว  กลาวคือ การเปดศูนยชําระคาภาระและคาบริการจุดเดียวเบ็ดเสร็จ
ทําใหผูใชบริการไดรับความสะดวกมากขึ้น ซ่ึงจะมีผลทําใหความตองการใชบริการขนสงสินคา
ผานทาเรือกรุงเทพเปลี่ยนแปลงในทิศทางเดียวกัน จึงทําใหปริมาณการขนสงสินคาออกของ
ประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพเพิ่มขึ้นรอยละ 0.0695 

 
    โดยศูนยชําระคาภาระและคาบริการจุดเดียวเบ็ดเสร็จใหบริการงานดานเอกสารเกี่ยวกับ

การขนสงสินคาและการชําระคาบริการตางๆ แกผูใชบริการอยางครบวงจร จึงเปนการเพิ่มประสิทธิ
ภาพการใหบริการขนสงสินคาผานทาเรือกรุงเทพใหเปนไปอยางรวดเร็ว ทั้งนี้เมื่อพิจารณาปริมาณ
การขนสงสินคาออกของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ  หลังจากที่มีการเปดศูนยชําระคาภาระและ
คาบริการจุดเดียวเบ็ดเสร็จ พบวา ตั้งแตไตรมาสที่ 2, 3 และ 4 ของป พ.ศ. 2545 ปริมาณการขนสง
สินคาออกของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพขยายตัวเพิ่มขึ้นรอยละ 4.19, 3.53 และ 6.58 ตาม
ลําดับ แตหลังจากนั้นปริมาณการขนสงสินคาออกของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพก็มีแนวโนม
ลดลง  

 
    แตอยางไรก็ตาม การพัฒนาประสิทธิภาพการใหบริการมีผลทําใหปริมาณการขนสงสิน

คาออกของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพเพิ่มขึ้น ซ่ึงจากการสัมภาษณผูใชบริการ 94 ราย พบวา ผู
ใชบริการที่มีความเห็นวาการมีศูนยชําระคาภาระและคาบริการจุดเดียวเบ็ดเสร็จมีผลตอปริมาณการ
ขนสงสินคาผานทาเรือกรุงเทพมากและมากที่สุดถึงรอยละ 51.60 และผูใชบริการรอยละ 81.91 
นอกจากจะขนสงสินคาผานทาเรือกรุงเทพแลวยังใชบริการขนสงสินคาผานทาเรือเอกชนอื่นๆ ดวย 
(ตารางผนวกที่ 6) แสดงใหเห็นวาหากทาเรือกรุงเทพมีการพัฒนาคุณภาพการใหบริการใหทันสมัย
และมีประสิทธิภาพจะสามารถทําใหมีผูมาใชบริการขนสงสินคาผานทาเรือกรุงเทพเพิ่มขึ้น แตการ
ลดลงของปริมาณการขนสงสินคาออกของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพเปนผลมาจากปจจัยทาง
เศรษฐกิจอันไดแก การลดลงของอัตราแลกเปลี่ยน และการเพิ่มขึ้นของดัชนีราคาสินคาออก ซ่ึงเปน
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ปจจัยสําคัญที่มีผลทําใหปริมาณการขนสงสินคาออกของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพเปลี่ยน
แปลงในทิศทางดังกลาว 

 
สวนท่ี 2 การคาดคะเนแนวโนมการขนสงสินคาเขาและออก 

ของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ 
 

 การคาดคะเนแนวโนมการขนสงสินคาเขาและออกของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ ใน
สวนนี้ไดนําแบบจําลองที่ไดจากการศึกษาในสวนที่ 1 มาทําการวิเคราะห โดยใชเครื่องมือทางสถิติ
วิเคราะหขอมูลอนุกรมเวลา (Time Series Analysis) สรางแบบจําลอง ARIMA เพื่อคาดคะเนแนว
โนมปจจัยตางๆ ที่มีผลตอการขนสงสินคาเขาและออกของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ  ซ่ึง
ปจจัยดังกลาว ไดแก ระดับรายไดประชาชาติ (Y) อัตราแลกเปลี่ยน (E) ดัชนีราคาสินคาเขา (PM) 
ดัชนีราคาสินคาออก (PX) จํานวนเที่ยวเรือเขา (TM) และจํานวนเที่ยวเรือออก (TX) จากทาเรือในเขต
กรุงเทพ เพื่อนํามาใชในการคาดคะเนปริมาณการขนสงสินคาเขาและออกของประเทศไทยผานทา
เรือกรุงเทพในอนาคต โดยคาดคะเนแนวโนมตั้งแตไตรมาสที่ 1 ของป พ.ศ. 2549 ถึงไตรมาสที่ 4 
ของป พ.ศ. 2550 รวม 8 ไตรมาส  
 
การคาดคะเนแนวโนมปจจัยท่ีมีผลตอการขนสงสินคาเขาและออกของประเทศไทยผานทาเรือ
กรุงเทพ 
 
 1. ระดับรายไดประชาชาติ    
  
     จากการทดสอบขอมูลระดับรายไดประชาชาติ พบวา ระดับรายไดประชาชาติ ป พ.ศ. 
2543-2547 มีเสถียรภาพจึงสามารถนํามาใชในการประมาณคาแบบจําลอง ARIMA ได โดยมีคา R-
square เทากับ  0.9976 คา Q-statistic เทากับ  4.8934 และคา residual ตั้งแต  lag 1 ถึง k ของแบบ
จําลองที่ใชไมมีความสัมพันธกันที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 10 เมื่อนําแบบจําลองที่ประมาณไดมา
ใชในการคาดคะเนแนวโนมระดับรายไดประชาติ พบวา Theil’s Inequality Coefficient  มีคาเทากับ 
0.0141 แสดงวา แบบจําลองที่ประมาณไดสามารถที่จะคาดคะเนระดับรายไดประชาชาติไดใกลเคียง
กับความเปนจริง 
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 2. อัตราแลกเปลี่ยน 
 
     จากการทดสอบขอมูลอัตราแลกเปลี่ยน พบวา อัตราแลกเปลี่ยน ป พ.ศ. 2543-2547 มี
เสถียรภาพจึงสามารถนํามาใชในการประมาณคาแบบจําลอง ARIMA ได โดยมีคา R-square เทากับ 
0.8960 คา Q-statistic เทากับ 9.4132 และคา residual ตั้งแต lag 1 ถึง k ของแบบจําลองที่ใชไมมี
ความสัมพันธกันที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 10 เมื่อนําแบบจําลองที่ประมาณไดมาใชในการคาด
คะเนแนวโนมอัตราแลกเปลี่ยน พบวา Theil’s Inequality Coefficient มีคาเทากับ 0.0074 แสดงวา
แบบจําลองที่ประมาณไดสามารถคาดคะเนอัตราแลกเปลี่ยนไดใกลเคียงกับความเปนจริง 
 
 3. ดัชนีราคาสินคาเขา 
 
     จากการทดสอบขอมูลดัชนีราคาสินคาเขา พบวา ดัชนีราคาสินคาเขา ป พ.ศ. 2543-2547 
มีเสถียรภาพ จึงสามารถนํามาใชในการประมาณคาแบบจําลอง ARIMA ได โดยมีคา R-square เทา
กับ 0.9339 คา Q-statistic เทากับ 16.8310 และคา residual ตั้งแต lag 1 ถึง k ของแบบจําลองที่ใชไม
มีความสัมพันธกันที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 10 เมื่อนําแบบจําลองที่ประมาณไดมาใชในการคาด
คะเนแนวโนมดัชนีราคาสินคาเขา พบวา Theil’s Inequality Coefficient มีคาเทากับ 0.0538 แสดงวา 
แบบจําลองที่ประมาณไดสามารถที่จะคาดคะเนดัชนีราคาสินคาเขาไดใกลเคียงกับความเปนจริง 
 
 4. ดัชนีราคาสินคาออก 
 
     จากการทดสอบขอมูลดัชนีราคาสินคาออก พบวา ดัชนีราคาสินคาออก ป พ.ศ. 2543-
2547 มีเสถียรภาพ จึงสามารถนํามาใชในการประมาณคาแบบจําลอง ARIMA ได โดยมีคา R-square 
เทากับ 0.9113 คา Q-statistic เทากับ 6.4325 และคา residual ตั้งแต lag 1 ถึง k ของแบบจําลองที่ใช
ไมมีความสัมพันธกันที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 10 เมื่อนําแบบจําลองที่ประมาณไดมาใชในการ
คาดคะเนแนวโนมดัชนีราคาสินคาออก พบวา Theil’s Inequality Coefficient มีคาเทากับ 0.0331 
แสดงวา แบบจําลองที่ประมาณไดสามารถที่จะคาดคะเนดัชนีราคาสินคาออกไดใกลเคียงกับความ
เปนจริง 
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5. จํานวนเที่ยวเรือเขาทาเรือในเขตกรุงเทพ 
 
     จากการทดสอบขอมูลจํานวนเที่ยวเรือเขาทาเรือในเขตกรุงเทพ พบวา จํานวนเที่ยวเรือ
เขาทาเรือในเขตกรุงเทพ ป พ.ศ. 2543-2547 มีเสถียรภาพจึงสามารถนํามาใชในการประมาณคาแบบ
จําลอง ARIMA ได โดยมีคา R-square เทากับ 0.9830 คา Q-statistic เทากับ 8.4680 และคา residual 
ตั้งแต lag 1 ถึง k ของแบบจําลองที่ใชไมมีความสัมพันธกันที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 10 เมื่อนํา
แบบจําลองที่ประมาณไดมาใชในการคาดคะเนแนวโนมจํานวนเที่ยวเรือเขาทาเรือในเขตกรุงเทพ 
พบวา Theil’s Inequality Coefficient มีคาเทากับ 0.0262 แสดงวาแบบจําลองที่ประมาณไดสามารถ
ที่จะคาดคะเนจํานวนเที่ยวเรือเขาทาเรือในเขตกรุงเทพไดใกลเคียงกับความเปนจริง 

 
6. จํานวนเที่ยวเรือออกจากทาเรือในเขตกรุงเทพ 

  
     จากการทดสอบขอมูลจํานวนเที่ยวเรือออกจากทาเรือในเขตกรุงเทพ พบวา จํานวนเที่ยว
เรือออกจากทาเรือในเขตกรุงเทพ  ป พ.ศ. 2543-2547 มีเสถียรภาพจึงสามารถนําไปใชในการ
ประมาณคาแบบจําลอง ARIMA ได โดยมีคา R-square เทากับ 0.7287 คา Q-statistic เทากับ 7.4560 
และคา residual ตั้งแต lag 1 ถึง k ของแบบจําลองที่ใชไมมีความสัมพันธกันที่ระดับความเชื่อมั่น
รอยละ 10 เมื่อนําแบบจําลองที่ประมาณไดมาใชในการคาดคะเนแนวโนมจํานวนเที่ยวเรือออกจาก
ทาเรือในเขตกรุงเทพ พบวา Theil’s Inequality Coefficient มีคาเทากับ 0.0339 แสดงวาแบบจําลอง
ที่ประมาณไดสามารถที่จะคาดคะเนจํานวนเที่ยวเรือออกจากทาเรือในเขตกรุงเทพไดใกลเคียงกับ
ความเปนจริง 
 
ตารางที่ 4.4  ผลการทดสอบคาทางสถิติของตัวแปรอิสระตางๆ  จากแบบจําลอง ARIMA 

 
ตัวแปร R-square Q-statistic Theil 

 Y 0.9976 4.8934 0.0141 
 E 0.8960 9.4132 0.0074 
 PM 0.9339 16.8310 0.0538 
 PX 0.9113 6.4325 0.0331 
 TM 0.9830  8.4680 0.0262 

 TX 0.7287 7.4560 0.0339 
ที่มา: จากการคํานวณ 



 
ตารางที่ 4.5  การเปรียบเทียบคาจริงและคาคาดคะเนแนวโนมปจจัยที่มีผลตอปริมาณการขนสงสินคาเขาและออกของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ  

ป พ.ศ. 2546-2547 
 

คาจริง  คาคาดคะเน ป/ 
ไตรมาส Y E PM PX TM TX  Y E PM PX TM      TX 
2546  Q1  867,352 42.80 188.37 158.38 1,079 1,013  902,425 42.67 193.04 168.27 1,191 1,112 
          Q2  831,219 42.23 187.36 160.59 1,151 1,047  852,003 41.68 196.58 170.82 1,221 1,188 
          Q3  842,943 41.31 184.68 159.76 1,187 1,124  858,063 40.69 200.11 173.36 1,194 1,208 
          Q4  923,187 39.78 184.84 159.09 1,190 1,110  930,692 40.74 203.64 175.91 1,243 1,195 
2547  Q1  925,577 39.21 189.28 162.54 1,288 1,174  958,693 39.82 207.16 178.45 1,246 1,180 
          Q2  884,664 40.27 201.57 171.50 1,344 1,195  902,848 40.00 210.68 180.99 1,267 1,186 
          Q3  895,978 41.30 212.02 178.86 1,272 1,090  909,559 40.26 214.20 183.53 1,246 1,158 
          Q4  972,292 40.29 217.58 182.36 1,304 1,102  990,002 40.52 217.71 186.06 1,265 1,139 

ที่มา: จากการคํานวณ 
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ตารางที่ 4.6  ผลการคาดคะเนแนวโนมปจจัยที่มีผลตอปริมาณการขนสงสินคาเขาและออกของ    
ประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ ป พ.ศ. 2549-2550 

 
ตัวแปร 

ป/ไตรมาส 
Y E PM PX TM TX 

2549  Q1 1,090,042 41.39 235.21 198.69 1,216 1,220 
          Q2 1,021,534 41.81 238.70 201.20 1,240 1,207 
          Q3 1,029,768 41.79 242.19 203.72 1,241 1,212 
          Q4 1,128,449 42.18 245.67 206.23 1,251 1,187 
2550  Q1 1,166,494 42.10 249.15 208.74 1,241 1,170 
          Q2 1,090,616 41.99 252.63 211.25 1,250 1,112 
          Q3 1,099,736 41.88 256.10 213.75 1,234 1,177 
          Q4 1,209,033 41.71 259.56 216.25 1,232 1,237 

ที่มา: จากการคํานวณ 
 
ตารางที่ 4.7  ผลการคาดคะเนแนวโนมปจจัยที่มีผลตอปริมาณการขนสงสินคาเขาและออกของ     

ประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ ป พ.ศ. 2549-2550 ในรูป log 
 

ตัวแปร 
ป/ไตรมาส 

lnY lnE lnPM lnPX lnTM lnTX 
2549   Q1 13.9017 3.7230    5.4605  5.2917 7.1032 7.1070 
            Q2 13.8368 3.7331    5.4752  5.3043 7.1226 7.0958 
            Q3 13.8448 3.7326    5.4897  5.3167 7.1237 7.1004 
            Q4 13.9364 3.7419    5.5040  5.3290 7.1319 7.0790 
2550   Q1 13.9695 3.7400    5.5181  5.3411 7.1237 7.0652 
            Q2 13.9023 3.7374    5.5319  5.3530 7.1310 7.0135 
            Q3 13.9106 3.7348    5.5456  5.3648 7.1176 7.0706 

         Q4 14.0053 3.7307    5.5590  5.3764 7.1168 7.1206 
ที่มา: คํานวณจากตารางที่ 4.6 
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 ผลการทดสอบคาทางสถิติของตัวแปรอิสระตางๆ จากแบบจําลอง ARIMA สรุปไดดัง   
ตารางที่ 4.4 ซ่ึงพบวา คาทดสอบทางสถิติของตัวแปรตางๆ อยูในเกณฑที่ดี คือ มีคา R-square สูง 
คา Q-statistic ต่ํา และคา Theil’s Inequality Coefficient เขาใกลศูนย เมื่อนําผลการคาดคะเนมา
เปรียบเทียบกับคาจริงในป พ.ศ. 2546-2547 แสดงไดดังตารางที่ 4.5 ซ่ึงพบวา ผลการคาดคะเน
ปจจัยที่มีผลตอปริมาณการขนสงสินคาเขาและออกของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพมีคาที่คอน
ขางใกลเคียงกับความเปนจริง เมื่อนํามาคาดคะเนแนวโนมปจจัยที่มีผลตอการขนสงสินคาเขาและ
ออกของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพในอนาคต แสดงไดดังตารางที่ 4.6 และตารางที่ 4.7  แสดง
ผลคาดคะเนแนวโนมปจจัยที่มีผลตอการขนสงสินคาเขาและออกของประเทศไทยผานทาเรือ
กรุงเทพในรูป log 
 
การคาดคะเนแนวโนมการขนสงสินคาเขาและออกของประเทศไทยผานกรุงเทพ 

 
 จากผลการคาดคะเนแนวโนมปจจัยที่มีผลตอการขนสงสินคาเขาและออกของประเทศ
ไทยผานทาเรือกรุงเทพที่ผานมาสามารถนํามาใชในการคาดคะเนปริมาณการขนสงสินคาเขาและ
ออกของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพไดโดยใชแบบจําลองที่ประมาณไดในสวนที่ 1 มีผลการ
ศึกษา ดังนี้ 
 
 1. แนวโนมการขนสงสินคาเขาของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ 
 
 lnQMP   =    7.4275  +  0.5114 lnY  –  1.3803 lnE   +   0.5901 lnPM  

                                +  0.2737 lnTM  +  0.0850 OSS                    ……….. (1) 
 
 การคํานวณหาปริมาณการขนสงสินคาเขาของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพทําไดโดย
การแทนคา Y, E, PM และ TM ในตารางที่ 4.7 และแทนดวย 1 สําหรับตัวแปร OSS ลงในสมการที่ 
1 ดังนี้  
 
ปริมาณการขนสงสินคาเขาของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ ไตรมาสที่ 1 ป พ.ศ. 2549 
 
 lnQMP    =    7.4275  +  0.5114(13.9017)  –  1.3803(3.7230)   +   0.5901(5.4605) 
         +  0.2737(7.1032)  +  0.0850 (1)        
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  =    14.6494 
QMP =    2,302,256 ตัน    
 

  ปริมาณการขนสงสินคาเขาของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ ไตรมาสที่ 2 ป พ.ศ. 2549 
 
 lnQMP    =    7.4275  +  0.5114(13.8368)  –  1.3803(3.7331)   +   0.5901(5.4752) 
         +  0.2737(7.1226)  +  0.0850 (1)        
  =    14.6162 

QMP =    2,227,076 ตัน    
 

ปริมาณการขนสงสินคาเขาของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ ไตรมาสที่ 3 ป พ.ศ. 2549 
 
 lnQMP    =    7.4275  +  0.5114(13.8448)  –  1.3803(3.7326)   +   0.5901(5.4897) 
         +  0.2737(7.1237)  +  0.0850 (1)        
  =    14.6299 

QMP =    2,257,797 ตัน    
 
ปริมาณการขนสงสินคาเขาของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ ไตรมาสที่ 4 ป พ.ศ. 2549 
 
 lnQMP    =    7.4275  +  0.5114(13.9364)  –  1.3803(3.7419)   +   0.5901(5.5040) 
         +  0.2737(7.1319)  +  0.0850 (1)        
  =    14.6746 

QMP =    2, 361,010 ตัน    
 

ปริมาณการขนสงสินคาเขาของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ ไตรมาสที่ 1 ป พ.ศ. 2550 
 
 lnQMP    =    7.4275  +  0.5114(13.9695)  –  1.3803(3.7400)   +   0.5901(5.5181) 
         +  0.2737(7.1237)  +  0.0850 (1)        
  =    14.7002 

QMP =    2,422,232 ตัน    
 



 

 

89

ปริมาณการขนสงสินคาเขาของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ ไตรมาสที่ 2 ป พ.ศ. 2550 
  
 lnQMP    =    7.4275  +  0.5114(13.9023)  –  1.3803(3.7374)   +   0.5901(5.5319) 
         +  0.2737(7.1310)  +  0.0850 (1)        
  =    14.6795 

QMP =    2,372,607 ตัน    
 

ปริมาณการขนสงสินคาเขาของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ ไตรมาสที่ 3 ป พ.ศ. 2550 
 
 lnQMP    =    7.4275  +  0.5114(13.9106)  –  1.3803(3.7348)   +   0.5901(5.5456) 
         +  0.2737(7.1176)  +  0.0850 (1)        
  =    14.6917 

QMP =    2,401,730 ตัน    
 
ปริมาณการขนสงสินคาเขาของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ ไตรมาสที่ 4 ป พ.ศ. 2550 
 
 lnQMP    =    7.4275  +  0.5114(14.0053)  –  1.3803(3.7307)   +   0.5901(5.5590) 
         +  0.2737(7.1168)  +  0.0850 (1)        
  =    14.7535 

QMP =    2,554,840 ตัน    
 
จากผลการคาดคะเนแนวโนมปริมาณการขนสงสินคาเขาของประเทศไทยผานทาเรือ

กรุงเทพ ดังตารางที่ 4.8 สามารถนํามาหาแนวโนมการขยายตัวของปริมาณการขนสงสินคาเขาของ
ประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพในอนาคต ดังตารางที่ 4.9 พบวา ในไตรมาสที่ 1 ของป พ.ศ. 2549 
มีปริมาณการขนสงสินคาเขาของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ 2,302,256 ตัน และในไตรมาสที่ 
2 ปริมาณการขนสงสินคาเขาของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพลดลงเปน 2,227,076 ตัน ซ่ึงจะ
เห็นไดวาในไตรมาสที่ 2 ของป พ.ศ. 2549 และ พ.ศ. 2550 ปริมาณการขนสงสินคาเขาของประเทศ
ไทยผานทาเรือกรุงเทพมีอัตราการขยายตัวลดลงรอยละ 3.27 และ 2.05 ตามลําดับ  ในขณะที่ใน
ไตรมาสที่ 4 ของป พ.ศ. 2549 และ พ.ศ. 2550 ปริมาณการขนสงสินคาเขาของประเทศไทยผานทา
เรือกรุงเทพมีอัตราการขยายตัวเพิ่มขึ้นรอยละ  4.57 และ 6.37 ตามลําดับ ซ่ึงขยายตัวเพิ่มขึ้นมาก 
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ตารางที่ 4.8  สรุปผลการคาดคะเนแนวโนมปริมาณการขนสงสินคาเขาของประเทศไทยผานทาเรือ
กรุงเทพ และปจจัยที่มีผลกระทบ ป พ.ศ. 2549-2550 

 
ตัวแปร 

ป/ไตรมาส 
Y E PM TM OSS QMP 

 2549  Q1 1,090,042 41.39 235.21 1,216 1    2,302,256  
            Q2 1,021,534 41.81 238.70 1,240 1    2,227,076  
            Q3 1,029,768 41.79 242.19 1,241 1    2,257,797  
            Q4 1,128,449 42.18 245.67 1,251 1    2,361,010  
 2550  Q1 1,166,494 42.10 249.15 1,241 1    2,422,232  
            Q2 1,090,616 41.99 252.63 1,250 1    2,372,607  
            Q3 1,099,736 41.88 256.10 1,234 1    2,401,730  
            Q4 1,209,033 41.71 259.56 1,232 1    2,554,840  
ที่มา: จากการคํานวณ 
 
ตารางที่ 4.9  ผลการคาดคะเนแนวโนมปริมาณการขนสงสินคาเขาของประเทศไทยผานทาเรือ

กรุงเทพ ป พ.ศ. 2549-2550 
 

รายการ 
ป/ไตรมาส 

QMP (ตัน) อัตราการขยายตัว (รอยละ) 
 2549  Q1 2,302,256  
            Q2 2,227,076 -3.27 
            Q3 2,257,797 1.38 
            Q4 2,361,010 4.57 
 2550  Q1 2,422,232 2.59 
            Q2 2,372,607 -2.05 
            Q3 2,401,730 1.23 
            Q4 2,554,840 6.37 

เฉลี่ย - 1.55 
ที่มา: จากการคํานวณ 
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กวาในไตรมาสอื่นๆ โดยตั้งแตไตรมาสที่ 1 ของป พ.ศ. 2549 ถึงไตรมาสที่ 4 ของป พ.ศ. 2550 
ปริมาณการขนสงสินคาเขาของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพมีอัตราการขยายตัวเพิ่มขึ้นเฉลี่ย
รอยละ 1.55 

 
2. แนวโนมการขนสงสินคาออกของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ 
 

  lnQXP      =     14.0449  +  0.6173 lnE  –  0.5774 lnPX  +  0.1402 lnTX      

            +  0.0695 OSS       ………. (2) 
 

การคํานวณหาปริมาณการขนสงสินคาออกของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพทําไดโดย
การแทนคา E, PX และ TX ในตารางที่ 4.7 และแทนดวย 1 สําหรับตัวแปร OSS ลงในสมการที่ 2  
ดังนี้  

 
ปริมาณการขนสงสินคาออกของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ ไตรมาสที่ 1 ป พ.ศ. 2549 

      
lnQXP =     14.0449  +  0.6173(3.7230)  –  0.5774(5.2917)  +  0.1402(7.1070) 

            +  0.0695(1)     
               =     14.3536 
 QXP =     1,712,732   ตัน 
 
ปริมาณการขนสงสินคาออกของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ ไตรมาสที่ 2 ป พ.ศ. 2549 
 

lnQXP =     14.0449  +  0.6173(3.7331)  –  0.5774(5.3043)  +  0.1402(7.0958) 
           +  0.0695(1)     
  =    14.3510 
 QXP =    1,708,284    ตัน 
 
 
 
 



 

 

92

ปริมาณการขนสงสินคาออกของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ ไตรมาสที่ 3 ป พ.ศ. 2549 
 

lnQXP =     14.0449  +  0.6173(3.7326)  –  0.5774(5.3167)  +  0.1402(7.1004) 
           +  0.0695(1)     
  =     14.3441 
 QXP =     1,696,538    ตัน 
 
ปริมาณการขนสงสินคาออกของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ ไตรมาสที่ 4 ป พ.ศ. 2549 
 

lnQXP =     14.0449  +  0.6173(3.7419)  –  0.5774(5.3290)  +  0.1402(7.0790) 
           +  0.0695(1)     
  =     14.3398 
 QXP =     1,689,258    ตัน 
 
ปริมาณการขนสงสินคาออกของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ ไตรมาสที่ 1 ป พ.ศ. 2550 
 

lnQXP =     14.0449  +  0.6173(3.7400)  –  0.5774(5.3411)  +  0.1402(7.0652) 
           +  0.0695(1)     
  =     14.3297 
 QXP =     1,672,283   ตัน 
 
ปริมาณการขนสงสินคาออกของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ ไตรมาสที่ 2 ป พ.ศ. 2550 
 

lnQXP =     14.0449  +  0.6173(3.7374)  –  0.5774(5.3530)  +  0.1402(7.0135) 
           +  0.0695(1)     
  =     14.3140 
 QXP =     1,646,233    ตัน 
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ปริมาณการขนสงสินคาออกของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ ไตรมาสที่ 3 ป พ.ศ. 2550 
 

lnQXP =     14.0449  +  0.6173(3.7348)  –  0.5774(5.5.3648)  +  0.1402(7.0706) 
           +  0.0695(1)     
  =     14.3136 
 QXP =    1,645,574   ตัน 
 

ปริมาณการขนสงสินคาออกของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ ไตรมาสที่ 4 ป พ.ศ. 2550 
 

lnQXP =     14.0449  +  0.6173(3.7307)  –  0.5774(5.3764)  +  0.1402(7.1206) 
           +  0.0695(1)     
  =     14.3113 
 QXP =    1,641,794   ตัน 

 
ตารางที่ 4.10  สรุปผลการคาดคะเนแนวโนมปริมาณการขนสงสินคาออกของประเทศไทยผานทา

เรือกรุงเทพ และปจจัยที่มีผลกระทบ ป พ.ศ. 2549-2550 
 

ตัวแปร 
ป/ไตรมาส 

E PX TX OSS QXP 
2549  Q1 41.39 198.69 1,220 1 1,712,732 
          Q2 41.81 201.20 1,207 1 1,708,284 
         Q3 41.79 203.72 1,212 1 1,696,368 
         Q4 42.18 206.23 1,187 1 1,689,258 
2550  Q1 42.10 208.74 1,170 1 1,672,283 
          Q2 41.99 211.25 1,112 1 1,646,233 
          Q3 41.88 213.75 1,177 1 1,645,574 
          Q4 41.71 216.25 1,237 1 1,641,794 

ที่มา: จากการคํานวณ 
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ตารางที่ 4.11  ผลการคาดคะเนแนวโนมปริมาณการขนสงสินคาออกของประเทศไทยผานทาเรือ 
กรุงเทพ ป พ.ศ. 2549-2550 

 
รายการ 

ป/ไตรมาส 
QXP (ตัน) อัตราการขยายตัว (รอยละ) 

 2549  Q1 1,712,732 - 
            Q2 1,708,284 -0.26 
            Q3 1,696,368 -0.70 
            Q4 1,689,258 -0.42 
 2550  Q1 1,672,283 -1.00 
            Q2  1,646,233 -1.56 
            Q3 1,645,574 -0.04 
            Q4 1,641,794 -0.23 

เฉลี่ย - -0.60 
ที่มา: จากการคํานวณ 
 

จากผลการคาดคะเนแนวโนมปริมาณการขนสงสินคาออกของประเทศไทยผานทาเรือ
กรุงเทพ ดังตารางที่ 4.10 สามารถนํามาหาแนวโนมการขยายตัวของปริมาณการขนสงสินคาออก
ของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพดังตารางที่ 4.11 พบวา ในไตรมาสที่ 1 ของป พ.ศ. 2549 มีสิน
คาออกของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ 1,712,732  ตัน และลดลงเปน  1,708,284  ตันในไตร
มาสที่ 2 หรือลดลงรอยละ 0.26 และปริมาณการขนสงสินคาออกของประเทศไทยผานทาเรือ
กรุงเทพมีแนวโนมลดลงอยางตอเนื่อง โดยตั้งแตไตรมาสที่ 1 ของป พ.ศ. 2549 ถึงไตรมาสที่ 4 
ของป พ.ศ. 2550 ปริมาณการขนสงสินคาออกของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพมีการเปลี่ยน
แปลงลดลงเพียงเล็กนอย คือ ลดลงเฉลี่ยรอยละ 0.60 
 



บทท่ี 5 
 

สรุปและขอเสนอแนะ 
 

สรุป 
 

ในปจจุบันประเทศไทยมีการติดตอเพ่ือทําธุรกรรมกับประเทศตางๆ มากขึ้น เนื่องจากกระแส
โลกาภิวัฒนในยุคที่ขอมูลขาวสารเชื่อมตอถึงกันทั่วโลก สงเสริมใหธุรกรรมระหวางประเทศมีความ
สําคัญตอเศรษฐกิจของประเทศไทยมากขึ้น โดยเฉพาะการคาระหวางประเทศเปนปจจัยหน่ึงทีช่วยผลกั
ดันใหเศรษฐกิจเจริญเติบโต ซึ่งประเทศไทยใหความสําคัญกับปจจัยดังกลาว จะเห็นไดจากการทําขอ
ตกลงกับประเทศคูคาที่สําคัญเพื่อลดขอจํากัดทางภาษีและที่มิใชภาษี เพื่อเปนการเพิ่มความสามารถใน
การแขงขันทางการคา ซึ่งทําใหเกิดการขยายตัวของการคาระหวางประเทศ สงผลใหความตองการใน
การขนสงสินคาระหวางประเทศมีแนวโนมเพิ่มขึ้น 

 
 ในการวิจัยเรื่อง การวิเคราะหปจจัยที่มีผลตอการขนสงสินคาเขาและออกของประเทศไทยผาน
ทาเรือกรุงเทพ มีวัตถุประสงคเพ่ือศึกษาถึงการดําเนินการขนสงสินคาและบทบาทของทาเรือกรุงเทพ
ในการพัฒนาการดําเนินการขนสงสินคา รวมทั้งทําการวิเคราะหปจจัยท่ีมีผลตอการขนสงสินคาเขา
และออกของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ และทําการคาดคะเนแนวโนมการขนสงสินคาเขาและ
ออกของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพในอนาคต ซึ่งมีผลการศึกษาดังนี้ 
 
 จากวัตถุประสงคขอที่ 1 เพ่ือศึกษาถึงการดําเนินการและการพัฒนาการขนสงสินคาของทาเรือ
กรุงเทพ  ผลการศึกษา พบวา ทาเรือกรุงเทพอยูภายใตการกํากับดูแลของการทาเรือแหงประเทศไทย 
ซ่ึงเปนรัฐวิสาหกิจในสังกัดกระทรวงคมนาคม มีบทบาทสําคัญในฐานะที่เปนทาเรือหลักในการขนสง
สินคาระหวางประเทศ และเปนทาเรือที่การทาเรือแหงประเทศไทยเปนผูบริหารงานเองทั้งหมด 
ประกอบดวย 18 ทา 61 หลักผูก และ 5 ทุนผูก โดยแบงทาเทียบเรือออกเปน 2 สวน คือ ทาเทียบเรือ
เขื่อนตะวันออกสําหรับใหบริการเรือสินคาบรรจุตู และทาเทียบเรือเขื่อนตะวันตกสําหรับใหบริการเรอื
สินคาทั่วไป ทาเรือกรุงเทพทําหนาท่ีเปนศูนยรวบรวมและกระจายสินคาภายในประเทศ โดยพัฒนาให
ไดมาตรฐานเชนเดียวกับทาเรือสากลทั่วไป มีการใหบริการอยางครบวงจร มีสิ่งอํานวยความสะดวกที่
ทันสมัยและเพียงพอ เพื่อบริการเรือเทียบทาใหไดรับความสะดวกและปลอดภัย สําหรับผลการดําเนิน
การขนสงสินคาของทาเรือกรุงเทพในชวงป พ.ศ. 2543-2547 สินคาผานทาเรือกรุงเทพมีแนวโนมเพ่ิม
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ข้ึนตามการขยายตัวของการคาระหวางประเทศ และสินคาที่ผานทาเรือกรุงเทพสวนใหญเปนสินคา
บรรจุตู ซึ่งการขนสงสินคาดวยการบรรจุตูมีแนวโนมเพ่ิมมากขึ้นโดยเฉพาะสินคาขาออกเปนสินคา
บรรจุตูมากกวารอยละ 95 โดยทาเรือกรุงเทพไดดําเนินแผนการปรับปรุงประสิทธิภาพการใหบรกิารอยู
เสมอ สอดคลองกบันโยบายการพัฒนาระบบการขนสงทางเรือตามแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหง
ชาติ ฉบับที่ 9 และนโยบายของกระทรวงคมนาคมตามแผนหลักการขนสง พ.ศ. 2542-2549 ในการ
สนับสนุนการขนสงสินคาทางเรือ และพัฒนาทาเรือซ่ึงเปนโครงสรางพื้นฐานที่สําคัญใหเชื่อมโยงกับ
การขนสงรูปแบบอื่นๆ เพื่อสนับสนุนการเพิ่มสมรรถนะของภาคการผลิต และบริการของประเทศ 
 
 จากวัตถุประสงคขอท่ี 2 เพื่อทําการวิเคราะหปจจัยที่มีผลตอการขนสงสินคาเขาและออกของ
ประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ โดยการวิเคราะหปจจัยที่มีผลตอการขนสงสินคาเขาและออกของ
ประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพจะทําการหาความสัมพันธระหวางตัวแปรตามกับตัวแปรอิสระตางๆ ท่ี
มีผลกระทบ โดยใชขอมูลทุติยภูมิรายไตรมาสตั้งแตไตรมาสที่ 1 ของป พ.ศ. 2543 ถึงไตรมาสที่ 4 ของ
ป พ.ศ. 2547 มาทําการวิเคราะหสมการถดถอยเชิงซอนสําหรับตัวแปรหลายตัวดวยวิธีกําลังสองนอยที่
สุด ซึ่งในการศึกษาครั้งนี้ไดนําเสนอทฤษฎีตางๆ ที่เกี่ยวของมาประยุกตเพื่อใชอธิบายพฤติกรรมของ
ตัวแปรตางๆ ท่ีอยูในแบบจําลอง โดยพิจารณาจากคาสถิติที่สําคัญซึ่งมีผลโดยตรงตอความถูกตองของ
การศึกษาครั้งนี้ดวย สามารถสรุปไดดังนี ้
 
 การวิเคราะหปจจัยที่มีผลตอการขนสงสินคาเขาของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ แบบ
จําลองที่ไดมีความเหมาะสมในการนํามาอธิบายปจจัยท่ีมีผลตอการขนสงสินคาเขาของประเทศไทย
ผานทาเรือกรุงเทพ ทั้งนี้ เนื่องจากคาสถิติทดสอบตางๆ ของแบบจําลองอยูในเกณฑท่ีดี และสามารถ
อธิบายความสัมพันธระหวางตัวแปรตามกับตัวแปรอิสระได ซ่ึงตัวแปรอิสระดังกลาว ไดแก ระดับราย
ไดประชาชาติ อัตราแลกเปลี่ยน ดัชนีราคาสินคาเขา จํานวนเที่ยวเรือเขาทาเรือในเขตกรุงเทพ และการ
เปดศูนยชําระคาภาระและคาบริการจุดเดียวเบ็ดเสร็จ ซึ่งสรุปความสัมพันธไดดังนี้ 
 
 ปริมาณการขนสงสินคาเขาของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพมีความสัมพันธในทิศทางเดียว
กับระดับรายไดประชาชาติ จํานวนเที่ยวเรือเขาทาเรือในเขตกรุงเทพ และการเปดศูนยชําระคาภาระ
และคาบริการจุดเดียวเบ็ดเสร็จอยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับความเชื่อม่ันรอยละ 90, 90 และ 95 
ตามลําดับ สําหรับอัตราแลกเปลี่ยนมีความสัมพันธในทิศทางตรงขามกับปริมาณการขนสงสินคาเขา
ของประเทศไทยผานทาเรืออยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 99 ซึ่งความสัมพันธ
ระหวางปริมาณการขนสงสินคาเขาของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพกับตัวแปรอิสระดังกลาวตรง



97  

ตามสมมติฐานท่ีตั้งไว แตสําหรับดัชนีราคาสินคาเขามีความสัมพันธในทิศทางเดียวกับปริมาณการขน
สงสินคาเขาของประเทศไทยของทาเรือกรุงเทพอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 
99 ซ่ึงไมตรงตามสมมติฐานที่ตั้งไว 
 
 การวิเคราะหปจจัยท่ีมีผลตอการขนสงสินคาออกของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ แบบ
จําลองท่ีไดมีความเหมาะสมในการนํามาอธิบายปจจัยที่มีผลตอการขนสงสินคาออกของประเทศไทย
ผานทาเรือกรุงเทพ ทั้งนี้ เนื่องจากคาสถิติทดสอบตางๆ ของแบบจําลองอยูในเกณฑท่ีดี และสามารถ
อธิบายความสัมพันธระหวางตัวแปรตามกับตัวแปรอิสระได ซึ่งตัวแปรอิสระดังกลาวไดแก อัตราแลก
เปลี่ยน ดัชนีราคาสินคาออก จํานวนเที่ยวเรือออกจากทาเรือในเขตกรุงเทพ และการเปดศูนยชําระคา
ภาระและคาบริการจุดเบ็ดเสร็จ ซึ่งสรุปความสัมพันธไดดังนี้ 
 
 ปริมาณการขนสงสินคาออกของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพมีความสัมพันธในทิศทาง
เดียวกับอัตราแลกเปลี่ยน จํานวนเที่ยวเรือออกจากทาเรือในเขตกรุงเทพ และการเปดศูนยชําระคาภาระ
และคาบริการจุดเดียวเบ็ดเสร็จอยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับความเชื่อม่ันรอยละ 99, 90 และ 99 
ตามลําดับ สําหรับดัชนีราคาสินคาออกมีความสัมพันธในทิศทางตรงขามกับปริมาณการขนสงสินคา
ออกของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 99 ซึ่ง
ความสัมพันธระหวางปริมาณการขนสงสินคาออกของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพกับตัวแปร
อิสระทุกตัวดังกลาวขางตนตรงตามสมมติฐานท่ีตั้งไว 
 
 จากวัตถุประสงคของการวิจัยขอท่ี 3  เพ่ือทําการคาดคะเนแนวโนมการขนสงสินคาเขาและ
ออกของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพในอนาคต ผลการคาดคะเนแนวโนมปริมาณการขนสงสินคา
เขาและออกของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ ตั้งแตไตรมาสที่ 1 ของป พ.ศ. 2549 ถึงไตรมาสที่ 4 
ของป พ.ศ. 2550 รวม 8 ไตรมาส สรุปไดดังนี้ 
 

ปริมาณการขนสงสินคาเขาของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพมีแนวโนมเพิ่มขึ้น โดยตั้งแต
ไตรมาสที่ 1 ของป พ.ศ. 2549 ถึงไตรมาสที่ 4 ของป พ.ศ. 2550 พบวา ปริมาณการขนสงสินคาเขาของ
ประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพมีอัตราการขยายตัวเพ่ิมขึ้นเฉลี่ยรอยละ 1.55 สวนปริมาณการขนสงสิน
คาออกของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ พบวา มีแนวโนมลดลงเล็กนอย โดยตั้งแตไตรมาสที่ 1 ของ
ป พ.ศ. 2549 ถึงไตรมาสที่ 4 ของป พ.ศ. 2550 ปริมาณการขนสงสินคาออกของประเทศไทยผานทาเรือ
กรุงเทพมีอัตราการขยายตัวลดลงเฉลี่ยรอยละ 0.60 
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ขอเสนอแนะ 
 
ขอเสนอแนะที่ไดจากการวิจัย 
 
 จากผลการวิจัยทําใหทราบถึงปจจัยที่มีผลตอการขนสงสินคาเขาและออกของประเทศไทยผาน
ทาเรือกรุงเทพ รวมท้ังแนวโนมปริมาณการขนสงสินคาเขาและออกของประเทศไทยผานทาเรือ
กรุงเทพ ซึ่งพบวา 
 

1. ปริมาณการขนสงสินคาเขาของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพมีแนวโนมเพิ่มขึ้น ดังนั้นผูท่ี
มีสวนเกี่ยวของในการกําหนดนโยบายดานการขนสงสินคาของทาเรือกรุงเทพจึงควรปรับปรุงการให
บริการใหเปนไปอยางรวดเร็วและเพียงพอ เชน การจัดหาเครื่องมือที่ใชในการขนยกสินคาและสิ่ง
อํานวยความสะดวกตางๆ ใหพรอมใชงานอยูเสมอ การพัฒนาพื้นท่ีของทาเรือกรุงเทพใหเกดิประโยชน
สูงสุด และเรงศึกษาความเปนไปไดในการใหบริการขนสงสินคานอกเวลาเพื่อลดปญหาการจราจรใน
ชวงเวลาปกติ เนื่องจากเรือสินคาท่ีเขาเทียบทาในชวงเวลา 16.00-24.00 น. มีปริมาณมากพอๆ กับชวง
เวลา 8.00-16.00 น.  
 
 2. ปริมาณการขนสงสินคาออกของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพมีแนวโนมลดลง แตอยาง
ไรก็ตามในสวนของทาเรือกรุงเทพเองก็ยังคงมีความจําเปนที่จะตองดําเนินนโยบายในการพัฒนาการ
ขนสงสินคาใหทันสมัยและมีประสิทธิภาพอยูเสมอเพื่อเปนการรักษาสวนแบงตลาด เชน การเปดศูนย
ชําระคาภาระและคาบริการจุดเดียวเบ็ดเสร็จที่มีผลทําใหปริมาณการขนสงสินคาเขาและออกของ
ประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพเพิ่มขึ้น ซ่ึงทาเรือกรุงเทพควรรวมมือกับกรมศุลกากรในการพัฒนา
ระบบการแลกเปลี่ยนขอมูลทางอิเล็กทรอนิกส (Electronic Data Interchange: EDI) ใหใชงานไดเต็ม
รูปแบบเพื่อทําใหระบบดังกลาวเกิดประโยชนแกผูใชบริการอยางแทจริง ซ่ึงจะชวยประหยัดคาใชจาย
ในการสงขอมูล ลดขั้นตอนการผานพิธีการศุลกากรแบบเกา จึงทําใหการขนสงสินคาผานทาเรือ
กรุงเทพเปนไปอยางรวดเร็ว รวมท้ังเรงศึกษาถึงความเปนไปไดในการจัดตั้งเขตปลอดภาษีที่ทาเรือ
กรุงเทพ เปนตน 
 

3. ผลการคาดคะเนแนวโนม พบวา ปริมาณการขนสงสินคาผานทาเรือกรุงเทพยังคงมีแนว
โนมเพิ่มขึ้นตามการขยายตัวของปริมาณการคาระหวางประเทศ แตอยางไรก็ตาม การดําเนินการของ
ทาเรือกรุงเทพยังคงมีอุปสรรคเนื่องจากเปนทาเรือแมน้ําที่ตั้งอยูในเขตเมืองจึงประสบปญหาดานพื้นท่ี
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วางสินคาที่จํากัด และปญหาการจราจรบริเวณรอบทาเรือทําใหไมสามารถขยายกิจการออกไปไดอีก 
ดังนั้นทาเรือกรุงเทพจึงจําเปนตองดําเนินแผนการเพื่อเพิ่มรายได ดวยการเพิ่มกิจกรรมตางๆ เพื่อเรงหา
รายไดจากธุรกิจที่ดําเนินการอยูในปจจุบันใหมีมูลคาเพิ่มมากขึ้น เชน การพัฒนาโลจิสติกสที่ทาเรือ
กรุงเทพ โดยการใหบริการขนสงสินคาอยางครบวงจร อันไดแก การใหบริการบรรทุกขนสงสินคาจาก
ทาเรือไปยังปลายทาง การรับฝากเก็บ และการบรรจุสินคาเขาตู เปนตน ซึ่งนอกจากจะทาํใหผูใชบรกิาร
มีทางเลือกเพิ่มขึ้น ไดรับความสะดวกมากขึ้น และลดตนทุนในการขนสงสินคาแลว ยังทําใหทาเรือ
กรุงเทพมีรายไดเพิ่มขึ้นอีกดวย 
 
ขอเสนอแนะในการวิจัยครั้งตอไป 

 
1. ในการศึกษาครั้งนี้ไดใชการเปดศูนยชําระคาภาระและคาบริการจุดเดียวเบ็ดเสร็จ (one stop 

service) เปนตัวแปรที่สะทอนถึงการพัฒนาคุณภาพการใหบริการของทาเรือกรุงเทพ ซึ่งในการศึกษา
ครั้งตอไปควรนําปจจัยอ่ืนๆ มารวมพิจารณาดวย เชน การเพิ่มบริการแลกเปลี่ยนเอกสารผานระบบ 
EDI การใหบริการรับฝากเก็บสินคาและบรรจุสินคาเขาตูเพื่อการสงออก (outbound CFS) และการตั้ง
ระบบการแจงขอมูลเรืออัตโนมัติ (AIS) เปนตน ซึ่งชวยอํานวยความสะดวก และชวยประหยดัคาใชจาย
ของผูใชบริการ แตเนื่องจากเปนบริการใหมของทาเรือกรุงเทพที่ยังไมเปดใหบริการเต็มรูปแบบ ดังนั้น
ในการศึกษาครั้งนี้จึงไมนําปจจัยดังกลาวมาพิจารณา 

 
2. ในการศึกษาครั้งนี้ไดใชขอมูลตั้งแตไตรมาสที่ 1 ของป พ.ศ. 2543 ถึงไตรมาสที่ 4 ของป 

พ.ศ. 2547 รวม 20 ไตรมาส เนื่องจากมีขอจํากัดของขอมูลปริมาณสินคาเขาและออกของประเทศไทย
ผานทาเรือกรุงเทพ และจํานวนเที่ยวเรือเขาและออกจากทาเรือในเขตกรุงเทพที่มียอนหลังเปนรายไตร
มาสถึงป พ.ศ. 2543 ซ่ึงในการศึกษาครั้งตอไปการคาดคะเนแนวโนมปจจัยที่มีผลตอปริมาณการขนสง
สินคาเขาและออกของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพควรเพิ่มชวงเวลาในการศึกษา เนื่องจากการคาด
คะเนแนวโนมนั้นเปนการนําขอมูลในอดีตมาทําการพยากรณอนาคต ถามีขอมูลในอดีตมากจะชวยทํา
ใหผลการคาดคะเนใกลเคียงกับความเปนจริงมากยิ่งขึ้น 
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ตารางผนวกที่ 1  ปริมาณการขนสงสินคาเขาและออกของประเทศไทยผานทาเรือกรุงเทพ  
                           ป พ.ศ. 2543-2547 

       ( หนวย: ตัน) 

ป ไตรมาส สินคาเขา 
อัตราการขยายตัว 

(รอยละ) 
สินคาออก 

อัตราการขยายตัว 
(รอยละ) 

 รวม 

2543 Q1 1,442,284 - 1,717,659 - 3,159,943

 Q2 1,551,670 7.58 1,720,377 0.16 3,272,047

 Q3 1,521,193 -1.96 1,799,308 4.59 3,320,501

 Q4 1,476,850 -2.92 1,874,551 4.18 3,351,401

2544 Q1 1,451,591 -1.71 1,807,602 -3.57 3,259,193

 Q2 1,468,738 1.18 1,810,741 0.17 3,279,479

 Q3 1,522,092 3.63 1,947,136 7.53 3,469,228

 Q4 1,397,346 -8.20 1,977,227 1.55 3,374,573

2545 Q1 1,524,401 9.09 1,859,213 -5.97 3,383,614

 Q2 1,588,379 4.20 1,937,206 4.19 3,525,585

 Q3 1,675,320 5.47 2,005,630 3.53 3,680,950

 Q4 1,596,881 -4.68 2,137,591 6.58 3,734,472

2546 Q1 1,683,003 5.39 2,041,826 -4.48 3,724,829

 Q2 1,712,413 1.75 1,862,074 -8.80 3,574,487

 Q3 1,742,531 1.76 1,840,483 -1.16 3,583,014

 Q4 1,851,644 6.26 1,824,669 -0.86 3,676,313

2547 Q1 1,970,555 6.42 1,785,513 -2.15 3,756,068

 Q2 2,035,763 3.31 1,863,605 4.37 3,899,368

 Q3 2,089,838 2.66 1,883,702 1.08 3,973,540

  Q4 2,180,717 4.35 1,852,676 -1.65 4,033,393

เฉลี่ย - 2.29 - 0.49 - 

ที่มา: กทท. (2548ฏ) 
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ตารางผนวกที่ 2  รายไดประชาชาติ ณ ราคาปฐาน ป พ.ศ. 2543-2547 

          ( หนวย: ลานบาท) 

ป ไตรมาส       รายไดประชาชาติ 
 อัตราการขยายตัว  

(รอยละ) 

2543 Q1       764,339 - 

 Q2       727,229 -4.86 

 Q3       731,689 0.61 

 Q4       785,144 7.31 

2544 Q1       777,523 -0.97 

 Q2       743,138 -4.42 

 Q3       746,884 0.50 

 Q4       806,058 7.92 

2545 Q1       812,458 0.79 

 Q2       780,037 -3.99 

 Q3       789,845 1.26 

 Q4       854,702 8.21 

2546 Q1       867,352 1.48 

 Q2       831,219 -4.17 

 Q3       842,943 1.41 

 Q4       923,187 9.52 

2547 Q1       925,577 0.26 

 Q2       884,664 -4.42 

 Q3       895,978 1.28 

  Q4       972,292 8.52 

เฉลี่ย - 1.38 
ท่ีมา: ธปท. (2548ข) 
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ตารางผนวกที่ 3  อัตราแลกเปลี่ยนของเงินบาทตอดอลลารสหรัฐฯ ป พ.ศ. 2543-2547 

(หนวย: บาท/ดอลลารสหรัฐฯ)

อัตราแลกเปลี่ยน อัตราการขยายตัว 
ป ไตรมาส 

อัตราซ้ือ อัตราขาย อัตราอางอิง (รอยละ) 

2543 Q1 37.43 37.77 37.65 - 

 Q2 38.46 38.77 38.66 2.67 

 Q3 40.79 41.09 40.99 6.02 

 Q4 43.15 43.46 43.34 5.74 

2544 Q1 43.02 43.33 43.22 -0.28 

 Q2 45.20 45.50 45.39 5.03 

 Q3 44.76 45.06 44.95 -0.97 

 Q4 44.15 44.45 44.35 -1.35 

2545 Q1 43.55 43.85 43.74 -1.36 

 Q2 42.60 42.90 42.79 -2.18 

 Q3 41.87 42.17 42.07 -1.68 

 Q4 43.22 43.52 43.42 3.21 

2546 Q1 42.61 42.91 42.80 -1.42 

 Q2 42.03 42.33 42.23 -1.34 

 Q3 41.12 41.41 41.31 -2.16 

 Q4 39.59 39.88 39.78 -3.71 

2547 Q1 39.02 39.31 39.21 -1.43 

 Q2 40.08 40.36 40.27 2.70 

 Q3 41.11 41.40 41.30 2.56 

  Q4 40.11 40.39 40.29 -2.45 

เฉลี่ย 0.40 

ที่มา: ธปท. (2548ค) 
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ตารางผนวกที่ 4  ดัชนีราคานําเขา และดัชนีราคาสงออก ป พ.ศ. 2543-2547 

     (หนวย: รอยละ)

ป ไตรมาส ดัชนีราคานําเขา อัตราการขยายตัว ดัชนีราคาสงออก อัตราการขยายตัว 

2543 Q1 150.34  - 137.45  - 

 Q2 157.74 4.92 141.25 2.76 

 Q3 174.73 10.77 148.57 5.18 

 Q4 197.12 12.81 160.65 8.13 

2544 Q1 205.06 4.03 165.39 2.95 

 Q2 211.31 3.05 172.99 4.60 

 Q3 203.57 -3.66 166.21 -3.92 

 Q4 198.49 -2.50 155.12 -6.67 

2545 Q1 189.21 -4.68 148.35 -4.36 

 Q2 180.24 -4.74 148.13 -0.15 

 Q3 178.75 -0.83 151.05 1.97 

 Q4 190.07 6.33 158.35 4.83 

2546 Q1 188.37 -0.89 158.38 0.02 

 Q2 187.36 -0.54 160.59 1.40 

 Q3 184.68 -1.43 159.76 -0.52 

 Q4 184.84 0.09 159.09 -0.42 

2547 Q1 189.28 2.40 162.54 2.17 

 Q2 201.57 6.49 171.50 5.51 

 Q3 212.02 5.18 178.86 4.29 

  Q4 217.58 2.62 182.36 1.96 

เฉลี่ย - 2.08 - 1.56 

ที่มา: ธปท. (2548ง) 
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ตารางผนวกที่ 5  จํานวนเรือเขาและออกจากทาเรือในเขตกรุงเทพ ป พ.ศ. 2543-2547 

    (หนวย: เที่ยว) 

ป ไตรมาส เรือเขา 
อัตราการขยายตัว 

(รอยละ) 
เรือออก 

อัตราการขยายตัว  
(รอยละ) 

2543 Q1 1,214 - 1,088 - 

 Q2 1,205 -0.74 1,065 -2.11 

 Q3 1,143 -5.15 982 -7.79 

 Q4 1,205 5.42 1,074 9.37 

2544 Q1 1,150 -4.56 1,159 7.91 

 Q2 1,350 17.39 1,181 1.90 

 Q3 1,240 -8.15 1,167 -1.19 

 Q4 1,193 -3.79 1,150 -1.46 

2545 Q1 1,250 4.78 1,157 0.61 

 Q2 1,271 1.68 1,145 -1.04 

 Q3 1,195 -5.98 1,068 -6.72 

 Q4 1,123 -6.03 1,065 -0.28 

2546 Q1 1,079 -3.92 1,013 -4.88 

 Q2 1,151 6.67 1,047 3.36 

 Q3 1,187 3.13 1,124 7.35 

 Q4 1,190 0.25 1,110 -1.25 

2547 Q1 1,288 8.24 1,174 5.77 

 Q2 1,344 4.35 1,195 1.79 

 Q3 1,272 -5.36 1,090 -8.79 

  Q4 1,304 2.52 1,102 1.10 

เฉลี่ย - 0.57 - 0.19 

ที่มา: กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี (2548ข)  
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แบบสอบถามความพึงพอใจของผูใชบริการศูนยชําระคาภาระและคาบริการจุดเดียวเบ็ดเสร็จ 
การทาเรือแหงประเทศไทย 

 
แบบสอบถามฉบับนี้จัดทําขึ้นเพื่อใชในการศึกษาการใหบริการของศูนยชําระคาภาระและคาบริการจุด

เดียวเบ็ดเสร็จ เพื่อใชเปนขอมูลประกอบการวิเคราะหปจจัยที่มีผลตอการขนสงสินคาเขาและออกผานทาเรือกรุงเทพ 
 
1. ขอมูลพื้นฐานผูตอบ 
 
1.1  เพศ                    ชาย                             หญิง  
 
1.2  ประเภทบริการที่ใช 
            การชําระคาภาระและคาบริการ                        การขอแกไขเปลี่ยนใบเสร็จรับเงิน/ใบกาํกับภาษี  
            การขอคืนเงินคาภาระ                         การขอเชาเคร่ืองมือทุนแรง (รถยก) เฉพาะเงินเชื่อ  
            อ่ืนๆ ระบุ  ........................................ 
 
1.3 ประเภทผูใชบริการ 
            สายการเดินเรือ/ตัวแทนเรือ                       เจาของสินคา   
            ตัวแทนเจาของสินคา                        ผูรับจัดการขนสงสินคา                     อื่นๆ ระบุ  ................. 
 
1.4 ความถี่ในการใชบริการ 
          ทุกวัน         2-3 คร้ัง/สัปดาห                  1 ครั้ง/สัปดาห  
          2 ครั้ง/เดือน                                                    1 ครั้ง/เดือน                                        อ่ืนๆ ระบุ .................. 
 
1.5 บริษัทของทานใชบริการขนสงสินคาผาน 
        ทาเรือกรุงเทพเพียงแหงเดียว                       ทาเรือกรุงเทพ และทาเรือเอกชนในเขตกรุงเทพ...........ทา  
 
1.6 บริษัทของทานขนสงสินคาผานทาเรือกรุงเทพมีแนวโนม 
        เพิ่มขึ้น         ลดลง                                คงที่  
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2. การสอบถามความพึงพอใจของผูใชบริการศูนยชําระคาภาระและคาบริการจุดเดียวเบ็ดเสร็จ โดยแบงระดับ
คะแนนความพึงพอใจ ดังนี้ 
 
  5 = มากที่สุด 
  4 = มาก 
  3 = ปานกลาง 
  2 = นอย 
  1 = นอยที่สุด                  โดยใสเคร่ืองหมาย  √       

  

ขอ คําถาม 5 4 3 2 1 

2.1 ทานเห็นวาเจาหนาที่มีความเต็มใจและตั้งใจในการใหบริการ      
2.2 ทานเห็นวาเจาหนาที่ใหบริการดวยความเปนมิตร มีมนุษยสัมพันธดี      
2.3 ทานเห็นวาบุคลากรมีจํานวนเพียงพอกับการใหบริการ      
2.4 ทานเห็นวาบริเวณโดยรอบหนวยงานมีความสะอาด      
2.5 ทานเห็นวาศูนย One Stop Service มีบริการอํานวยความสะดวก เชน ที่นั่งรอเพียง

พอ โทรทัศน หนังสือพิมพ น้ําดื่ม เปนตน 
     

2.6 ทานเห็นวาอัตราคาใชจายในการใหบริการมีความเหมาะสม      
2.7 การมีศูนย One Stop Service ทําใหทานประหยัดเวลา      
2.8 การมีศูนย One Stop Service ทําใหทานประหยัดคาใชจาย      
2.9 ทานเห็นวาการใหบริการของศูนย One Stop Service มีมาตรฐาน      

2.10 โดยภาพรวมทานมีความพึงพอใจในการใหบริการของศูนย One Stop Service      
2.11 ความสะดวกตางๆ ที่ทานไดรับจากศูนย One Stop Service มีสวนทําใหทานตัด

สินใจใชบริการขนสงสินคาผานทาเรือกรุงเทพ 
     

2.12 ความสะดวกตางๆ ที่ทานไดรับจากศูนย One Stop Service มีสวนทําใหทาน
สามารถขนสงสินคาไดเพิ่มขึ้น 

     

2.13 ทานเห็นทาเรือกรุงเทพมีการปรับปรุง และพัฒนาการดําเนินงานอยางตอเนื่อง      
2.14 การพัฒนาคุณภาพการใหบริการของทาเรือกรุงเทพใหทันสมัยและมีประสิทธิภาพ 

มีสวนทําใหทานตัดสินใจใชบริการขนสงสินคาผานทาเรือกรุงเทพ 
     

2.15 การพัฒนาคุณภาพการใหบริการของทาเรือกรุงเทพใหทันสมัยและมีประสิทธิภาพ 
มีสวนทําใหทานสามารถขนสงสินคาไดเพิ่มขึ้น 

     

2.16 โดยภาพรวมทานมีความพึงพอใจในการใหบริการของทาเรือกรุงเทพ      
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ตารางผนวกที่ 6  การสัมภาษณผูใชบริการศูนยชําระคาภาระและคาบริการจุดเดียวเบ็ดเสร็จของทาเรือ
กรุงเทพ 

 
รายการ รอยละ 

1.1) เพศ 
            - ชาย 
            - หญิง 
1.2) ประเภทบริการที่ใช 
           - การชําระคาภาระและคาบริการ 
           - การขอแกไขเปลี่ยนแปลงใบเสร็จรับเงิน/ใบกํากับภาษี 
           - การขอคืนเงินคาภาระ 
           - การขอเชาเครื่องมือทุนแรง (รถยก) เฉพาะเงินเชื่อ 
           - อื่นๆ 
1.3) ประเภทผูใชบริการ 
           - สายการเดินเรือ/ตัวแทนเรือ                       
           - เจาของสินคา   
           - ตัวแทนเจาของสินคา  
           - ผูรับจัดการขนสงสินคา                      
           - อื่นๆ 
1.4) ความถี่ในการใชบริการ 
           - ทุกวัน          
           - 2-3 คร้ัง/สัปดาห                   
           - 1 คร้ัง/สัปดาห  
           - 2 คร้ัง/เดือน                                                                      
           - 1 คร้ัง/เดือน                                        
           - อื่นๆ 
1.5) บริษัทของทานใชบริการขนสงสินคาผาน 
           - ทาเรือกรุงเทพเพียงแหงเดียว                        
           - ทาเรือกรุงเทพ และทาเรือเอกชนในเขตกรุงเทพ 
1.6) บริษัทของทานขนสงสินคาผานทาเรือกรุงเทพมีแนวโนม 
           - เพิ่มขึ้น          
           - ลดลง                                 

- คงที่  

 
93.62 
6.38 

 
93.62 
3.19 

- 
- 

3.19 
 

2.13 
2.13 
92.55 
3.19 

- 
 

72.34 
23.40 
2.13 

- 
2.13 

- 
 

18.09 
81.91 

 
38.30 
24.47 
37.23 
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ตารางผนวกที่ 6  การสัมภาษณผูใชบริการศูนยชําระคาภาระและคาบริการจุดเดียวเบ็ดเสร็จของทาเรือ
กรุงเทพ (ตอ) 

 (หนวย: รอยละ) 

ขอ คําถาม 
มาก
ที่สุด 

มาก 
ปาน
กลาง 

นอย 
นอย
ที่สุด 

2.1 ทานเห็นวาเจาหนาที่มีความเต็มใจและตั้งใจในการใหบริการ 13.83 35.11 43.62 6.38 1.06 
2.2 ทานเห็นวาเจาหนาที่ใหบริการดวยความเปนมิตร  

มีมนุษยสัมพันธดี 
12.77 40.43 34.04 11.70 1.06 

2.3 ทานเห็นวาบุคลากรมีจํานวนเพียงพอกับการใหบริการ 9.58 32.98 37.23 14.89 5.32 
2.4 ทานเห็นวาบริเวณโดยรอบหนวยงานมีความสะอาด 29.79 43.62 21.28 3.19 2.12 
2.5 ทานเห็นวาศูนย One Stop Service มีบริการอํานวยความสะดวก 

เชน ที่นั่งรอเพียงพอ โทรทัศน หนังสือพิมพ น้ําดื่ม เปนตน 
24.47 34.04 26.60 11.70 3.19 

2.6 ทานเห็นวาอัตราคาใชจายในการใหบริการมีความเหมาะสม 11.70 31.92 45.74 5.32 5.32 
2.7 การมีศูนย One Stop Service ทําใหทานประหยัดเวลา 12.77 39.36 30.85 14.89 2.13 
2.8 การมีศูนย One Stop Service ทําใหทานประหยัดคาใชจาย 14.89 30.85 40.43 11.70 2.13 
2.9 ทานเห็นวาการใหบริการของศูนย One Stop Service มีมาตรฐาน 18.09 39.36 32.98 7.44 2.13 

2.10 โดยภาพรวมทานมีความพึงพอใจในการใหบริการของศูนย 
One Stop Service 

8.51 44.70 38.29 7.44 1.06 

2.11 ความสะดวกตางๆ ที่ทานไดรับจากศูนย One Stop Service มี
สวนทําใหทานตัดสินใจใชบริการขนสงสินคาผานทาเรือกรุงเทพ 

21.27 26.60 42.55 5.32 4.26 

2.12 ความสะดวกตางๆ ที่ทานไดรับจากศูนย One Stop Service มี
สวนทําใหทานสามารถขนสงสินคาไดเพิ่มขึ้น 

20.21 35.11 35.11 7.44 2.13 

2.13 ทานเห็นทาเรือกรุงเทพมีการปรับปรุง และพัฒนาการดําเนินงาน
อยางตอเนื่อง 

8.51 42.55 34.04 10.64 4.26 

2.14 การพัฒนาคุณภาพการใหบริการของทาเรือกรุงเทพใหทันสมัย
และมีประสิทธิภาพ มีสวนทําใหทานตัดสินใจใชบริการขนสง
สินคาผานทาเรือกรุงเทพ 

10.64 40.43 37.23 9.57 2.13 

2.15 การพัฒนาคุณภาพการใหบริการของทาเรือกรุงเทพใหทันสมัย
และมีประสิทธิภาพ มีสวนทําใหทานสามารถขนสงสินคาไดเพิ่ม
ขึ้น 

13.83 40.43 35.11 7.44 3.19 

2.16 โดยภาพรวมทานมีความพึงพอใจในการใหบริการของทาเรือ
กรุงเทพ 

8.51 40.43 38.30 9.57 3.19 

ท่ีมา: จากการสัมภาษณ 
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ภาคผนวก ข  
ผลการวิเคราะห 
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สวนที่ 1  
 
ผลการวิเคราะหจากสมการที่ 1  
 
Dependent Variable: LOG(QMP) 
Method: Least Squares 
Date: 02/18/06   Time: 23:33 
Sample(adjusted): 2543:3 2547:4 
Included observations: 18 after adjusting endpoints 
Convergence achieved after 10 iterations 

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob. 

LOG(Y) 0.511403 0.258993 1.974581 0.0740 
LOG(E) -1.380316 0.281378 -4.905554 0.0005 
LOG(PM) 0.590119 0.189453 3.114851 0.0098 
LOG(TM) 0.273679 0.146108 1.873122 0.0879 
OSS 0.084974 0.029020 2.928138 0.0137 
C 7.427470 3.738123 1.986952 0.0724 
AR(2) -0.298561 0.275441 -1.083938 0.3016 

R-squared 0.969779     Mean dependent var 14.33398 
Adjusted R-squared 0.953295     S.D. dependent var 0.136517 
S.E. of regression 0.029503     Akaike info criterion -3.923327 
Sum squared resid 0.009575     Schwarz criterion -3.577072 
Log likelihood 42.30994     F-statistic 58.83085 
Durbin-Watson stat 2.541406     Prob(F-statistic) 0.000000 

ท่ีมา: จากการคํานวณ 
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ผลการวิเคราะหจากสมการที่ 2  
 
Dependent Variable: LOG(QXP) 
Method: Least Squares 
Date: 03/01/06   Time: 10:21 
Sample(adjusted): 2543:3 2547:4 
Included observations: 18 after adjusting endpoints 
Convergence achieved after 15 iterations 
White Heteroskedasticity-Consistent Standard Errors & Covariance 

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob. 

LOG(E) 0.617341 0.123680 4.991420 0.0004 
LOG(PX) -0.577371 0.132246 -4.365886 0.0011 
LOG(TX) 0.140216 0.063759 2.199173 0.0502 
OSS 0.069452 0.016170 4.295207 0.0013 
C 14.04488 0.844734 16.62640 0.0000 
AR(1) 0.930595 0.226825 4.102696 0.0018 
AR(2) -0.749496 0.164781 -4.548445 0.0008 

R-squared 0.829635     Mean dependent var 14.45168 
Adjusted R-squared 0.736708     S.D. dependent var 0.047475 
S.E. of regression 0.024360     Akaike info criterion -4.306423 
Sum squared resid 0.006528     Schwarz criterion -3.960168 
Log likelihood 45.75781     F-statistic 8.927865 
Durbin-Watson stat 2.568150     Prob(F-statistic) 0.001058 

Inverted AR Roots    .47+.73i    .47 -.73i 

ท่ีมา: จากการคํานวณ 
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สวนที่ 2 
 

การคาดคะเนแนวโนมดวยแบบจําลอง ARIMA 
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YF

Forecast: YF
Actual: Y
Forecast sample: 2543:1 2550:4
Adjusted sample: 2544:1 2550:4
Included observations: 16

Root Mean Squared Error 24177.99
Mean Absolute Error      22853.07
Mean Abs. Percent Error 2.752831
Theil Inequality Coefficient 0.014144
      Bias Proportion        0.893406
      Variance Proportion 0.004995
      Covariance Proportion 0.101599

 
ภาพผนวกที่ 1  การคาดคะเนแนวโนมระดับรายไดประชาติ (Y) 
ท่ีมา: จากการคํานวณ 
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2546 2547 2548 2549 2550

EF

Forecast: EF
Actual: E
Forecast sample: 2543:1 2550:4
Adjusted sample: 2545:4 2550:4
Included observations: 9

Root Mean Squared Error 0.605831
Mean Absolute Error      0.525140
Mean Abs. Percent Error 1.284494
Theil Inequality Coefficient 0.007364
      Bias Proportion        0.045230
      Variance Proportion 0.156209
      Covariance Proportion 0.798561

 
 

ภาพผนวกที่ 2  การคาดคะเนแนวโนมอัตราแลกเปลี่ยน  (E) 
ท่ีมา: จากการคํานวณ 



 
120

120

160

200

240

280

320

360

2543 2545 2546 2547 2548 2549 2550

PMF

Forecast: PMF
Actual: PM
Forecast sample: 2543:1 2550:4
Adjusted sample: 2543:2 2550:4
Included observations: 19

Root Mean Squared Error 20.42028
Mean Absolute Error      15.43878
Mean Abs. Percent Error 7.893400
Theil Inequality Coefficient 0.053787
      Bias Proportion        0.095226
      Variance Proportion 0.064879
      Covariance Proportion 0.839896

 
ภาพผนวกที่ 3  การคาดคะเนแนวโนมดัชนีราคาสินคานําเขา (PM) 
ท่ีมา: จากการคํานวณ 
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Forecast: PXF
Actual: PX
Forecast sample: 2543:1 2550:4
Adjusted sample: 2543:2 2550:4
Included observations: 23

Root Mean Squared Error 11.11449
Mean Absolute Error      9.282106
Mean Abs. Percent Error 5.725932
Theil Inequality Coefficient 0.033119
      Bias Proportion        0.045747
      Variance Proportion 0.021488
      Covariance Proportion 0.932765

 
ภาพผนวกที่ 4  การคาดคะเนแนวโนมดัชนีราคาสินคาสงออก (PX) 
ท่ีมา: จากการคํานวณ 
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TMF

Forecast: TMF
Actual: TM
Forecast sample: 2543:1 2550:4
Adjusted sample: 2544:2 2550:4
Included observations: 15

Root Mean Squared Error 61.96391
Mean Absolute Error      51.97382
Mean Abs. Percent Error 4.234421
Theil Inequality Coefficient 0.025235
      Bias Proportion        0.008304
      Variance Proportion 0.403061
      Covariance Proportion 0.588634

 
ภาพผนวกที่ 5  การคาดคะเนแนวโนมจํานวนเที่ยวเรือเขาทาเรือในเขตกรุงเทพ (TM) 
ท่ีมา: จากการคํานวณ 
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Forecast: TXF
Actual: TX
Forecast sample: 2543:1 2550:4
Adjusted sample: 2544:1 2550:4
Included observations: 16

Root Mean Squared Error 108.0117
Mean Absolute Error      87.87349
Mean Abs. Percent Error 7.743898
Theil Inequality Coefficient 0.048364
      Bias Proportion        0.066818
      Variance Proportion 0.045963
      Covariance Proportion 0.887219

 
ภาพผนวกที่ 6  การคาดคะเนแนวโนมจํานวนเที่ยวเรือออกจากทาเรือในเขตกรุงเทพ (TX) 
ท่ีมา: จากการคํานวณ 
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ประวัติการศึกษาและการทํางาน 
 
ช่ือ  นางสาวฮุดา  กระโหทอง 
เกิดวันที่  8  เดือน  พฤษภาคม  พ.ศ.  2522   
สถานที่เกิด  จังหวัดพระนครศรีอยุธยา 
ประวัติการศึกษา   

ป พ.ศ. 2541-2544 วิทยาศาสตรบัณฑิต (เศรษฐศาสตรเกษตร) เกียรตินิยมอันดับสอง 
ทุนการศึกษาที่ไดรับ  

1. ป พ.ศ. 2546–2547 ทุนราชกรีฑาสโมสร  
2. ป พ.ศ. 2547-2549  ทุนชวยงานบริการวิชาการและงานบริการดานการเรียนการสอน  

จากคณะเศรษฐศาสตร มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร 
 




