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บทสรุปผู้บริหาร 
 

ประเทศไทยเป็นประเทศท่ีมีแหล่งทรัพยากรทางด้านการประมงสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีส าคัญและยัง
เป็นปัจจัยพื้นฐานในการบริโภคของมนุษย์ สินค้าประมงน้ าเค็มเป็นท่ีนิยมส าหรับผู้บริโภคท่ัวโลก ความต้องการ
บริโภคส่งผลต่อการเจริญเติบโตของธุรกิจท่ีเกี่ยวข้องกับสินค้าประมงน้ าเค็มไม่ว่าจะเป็นภาคเกษตรกรรม 
อุตสาหกรรม การท่องเท่ียว และการส่งออก หากทราบปริมาณความต้องการบริโภคสินค้าประมงน้ าเค็มและ
ทิศทางการไหลของสินค้า ย่อมเป็นข้อมูลท่ีดีต่อการวางแผนการประกอบกิจการเพื่อรองรับความต้องการของ
ผู้บริโภค อีกท้ังยังเป็นประโยชน์ต่อภาครัฐ เช่น กรมประมง กรมทางหลวง เป็นต้น ในด้านข้อมูลสนับสนุนการ
วางแผนหรือนโยบายการพัฒนาส่งเสริมเกษตรกรด้านการประมง และด้านการเตรียมความพร้อมเพื่อรองรับ
การขนส่งท่ีจะเกิดขึ้นในอนาคต 
 การศึกษานี้ได้ค านวณหาอัตราการบริโภคภายในประเทศ พยากรณ์ความต้องการสินค้าประมงน้ าเค็ม
ด้วยวิธีการสมการถดถอยพหุคูณ (Multiple Linear Regression) พยากรณ์ปริมาณผลผลิตของสินค้าประมง
น้ าเค็มในประเทศไทยและประเทศเมียนมาด้วยวิธีการอนุกรมเวลา การประเมินศักยภาพด้านโครงสร้างพื้นฐาน
คมนาคมขนส่งและความพร้อมของธุรกิจบริการเกี่ยวเนื่องกับสินค้าประมงน้ าเค็ม เพื่อเช่ือมโยงแหล่งสินค้า
ประมงน้ าเค็มกับผู้บริโภคในพื้นท่ีเป้าหมาย 22 จังหวัดของประเทศไทย ได้แก่ เชียงราย เชียงใหม่ น่าน พะเยา 
แพร่ แม่ฮ่องสอน ล าปาง ล าพูน ก าแพงเพชร ตาก นครสวรรค์ พิจิตร พิษณุโลก เพชรบูรณ์ สุโขทัย อุตรดิตถ์ 
อุทัยธานี บึงกาฬ เลย หนองคาย หนองบัวล าภู และอุดรธานี และพื้นท่ีเป้าหมาย 4 แขวงของสปป.ลาว ได้แก่ 
ไซยะบุลี หลวงพระบาง เวียงจันทน์ และนครหลวงเวียงจันทน์ โดยน าแนวคิดแบบจ าลองระบบเพชร 
(Diamond Model) มาประยุกต์ใช้ แล้วท าการเปรียบเทียบเส้นทางหลัก ด้วยแผนภูมิใยแมงมุม ผลท่ีได้
น าเสนอในรูปแบบของแผนภาพเชิงภูมิศาสตร์แสดงเส้นทางการไหลของสินค้าประมงน้ าเค็มจากต้นทาง จาก
ย่างกุ้ง และมะริด ประเทศเมียนมา ไปยังปลายทางของแต่ละเส้นทาง ในการวิเคราะห์จะพิจารณาข้อมูลอื่นๆ
ประกอบด้วย เช่น กฎหมาย เงื่อนไขข้อจ ากัดในการขนส่ง เป็นต้น เพื่อน าไปสู่การแนวทางในการพัฒนา
โครงสร้างพื้นฐานด้านการคมนาคมขนส่ง เพื่อรองรับการขนส่งสินค้าประมงท่ีจะเกิดขึ้นในอนาคต การเลือก
พิจารณาแหล่งต้นทางของผลผลิตสิคเประมงน้ าเค็มจากย่างกุ้ง และมะริด ประเทศเมียนมา เนื่องจากเป็นแหล่ง
ผลิตสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีมีสมบูรณ์ มีคุณภาพดี มีปริมาณมาก ราคาไม่แพง และประเทศไทยน าเข้าสินค้า
ประมงน้ าเค็มจากเมียนมาเป็นอันดับท่ี 3 ผลการด าเนินการสามารถสรุปได้ดังนี้ 

1. เส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้้าเค็มในปัจจุบันที่เหมาะสมจากย่างกุ้งมายังพื้นที่ศึกษา 
              การขนส่งทางถนน มีเส้นทางแสดงดังรูปท่ี 1 โดยใช้รถบรรทุกในการขนส่งจากย่างกุ้งเข้ามายั ง
ประเทศไทยผ่านทางด่านแม่สอด จังหวัดตาก โดยขนส่งผ่านถนนเมาะล าไย-ย่างกุ้ง ถนนไฮเวย์เมาะล าไย (ใหม่) 
ถนนหมายเลข 8 และถนนทางหลวงสายเอเชียหมายเลข 1 รวมระยะทางประมาณ 430 กิโลเมตร ใช้เวลาใน
การขนส่งประมาณ 8.5 ช่ัวโมง ก็จะถึงด่านแม่สอด จังหวัดตาก แต่อาจจะมีต้นทุนค่าขนส่งมากกว่าการขนส่ง
ทางเรือจากท่าเรือย่างกุ้งมาขึ้นฝ่ังยังท่าเรือระนอง จังหวัดระนอง การขนส่งทางถนนจากย่างกุ้งมายังด่านแม่



 
 
สอดจะมีความจุในการขนส่งต่อรอบน้อยกว่าการขนส่งทางเรือ และอาจประสบปัญหาในช่วงฤดูมรสุม เพราะ
มักจะมีน้ าท่วมเส้นทางบางช่วงในพื้นท่ีของเมียนมา ท าให้ไม่สามารถใช้เส้นทางได้ เมื่อขนส่งจากย่างกุ้งมาถึง
ด่านแม่สอด จังหวัดตาก จะท าการเปล่ียนถ่ายการขนส่งโดยใช้รถบรรทุกตู้ทึบ เพื่อขนส่งต่อไปยังพื้นท่ีศึกษาใน
ประเทศไทย ซึ่งจะมีระยะทางส้ันกว่า ใช้เวลาในการขนส่งน้อยกว่า 3-4 ช่ัวโมง และมีต้นทุนค่าขนส่งต่ ากว่าการ
ขนส่งในเส้นทางเดิมท่ีจะต้องรับสินค้าประมงจากตลาดทะเลไทย จังหวัดสมุทรสาครและตลาดกลางสินค้าสัตว์
น้ า กรุงเทพ-บางบอน  

การขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มไปยังพื้นท่ีศึกษาในสปป.ลาว จะขนส่งจากด่านแม่สอด จังหวัดตากไป
ยังด่านท่าล่ี จังหวัดเลย ท าการเปล่ียนถ่ายการขนส่งโดยใช้รถบรรทุกขนส่งต่อไปยังแขวงไซยะบุรี ส่วนพื้นท่ี
ศึกษาในหลวงพระบาง แขวงเวียงจันทน์และนครหลวงเวียงจันทน์ จะขนส่งจากด่านแม่สอด จังหวัดตากไปยัง
ด่านหนองคาย จังหวัดหนองคาย ท าการเปล่ียนถ่ายการขนส่งโดยใช้รถบรรทุกขนส่งต่อไปยังหลวงพระบาง 
แขวงเวียงจันทน์และนครหลวงเวียงจันทน์ สปป.ลาว ซึ่งจะมีระยะทางส้ันกว่า ใช้เวลาในการขนส่งน้อยกว่า 1-2 
ช่ัวโมง และมีต้นทุนค่าขนส่งต่ ากว่าการขนส่งในเส้นทางเดิมท่ีจะต้องรับสินค้าประมงจากตลาดทะเลไทย 
จังหวัดสมุทรสาครและตลาดกลางสินค้าสัตว์น้ า กรุงเทพ-บางบอน 
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รูปที่ 1 เส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มในปัจจุบันท่ีเหมาะสมจากย่างกุ้งมายังพื้นท่ีศึกษา 

2. เส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้้าเค็มในปัจจุบันที่เหมาะสมจากมะริดมายังพื้นที่ศึกษา 
              เส้นทางการขนส่งทางถนน มีเส้นทางแสดงดังรูปท่ี 2 การขนส่งในเส้นทางนี้จะขนส่งโดยใช้
รถบรรทุกจากมะริดมายังด่านสิงขร จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ มีระยะทางรวมประมาณ 190 กิโลเมตร ในเส้นทาง
นี้มีลักษณะเส้นทางเป็นทางแอสฟัลต์ 1 ช่องทางต่อทิศทาง บางช่วงเป็นทางลาดชันและไหล่ทางแคบ บางช่วง
เส้นจราจรเลือนหาย ในเส้นทางนี้มี จุดท่ีเป็นอุปสรรคในการขนส่ง คือ สะพานข้ามแม่น้ าตะนาวศรี  



 
 
(Thaninthayi River) ซึ่งมีโครงสร้างสะพานเป็นเหล็ก ปูพื้นสะพานด้วยไม้ สะพานแคบ สามารถรองรับการ
ขนส่งโดยใช้รถบรรทุกได้ แต่รถยนต์และรถบรรทุกไม่สามารถวิ่งสวนทางกันบนสะพานได้ ต้องรอให้รถอีกฝ่ัง
สัญจรมาก่อน การขนส่งในเส้นทางนี้ใช้เวลาประมาณ 5 ช่ัวโมง แม้ว่าจะมีจุดท่ีเป็นอุปสรรค แต่เส้นทางนี้ก็ยัง
เป็นเส้นทางท่ีมีระยะทางส้ันกว่าและใช้เวลาในการขนส่งน้อยกว่ามาก เมื่อเทียบกับการขนส่งทางเรือจากท่าเรือ
มะริดมาขึ้นฝ่ังยังท่าเรือระนอง จังหวัดระนอง แต่การขนส่งทางถนนจะมีความจุในการขนส่งต่อรอบน้อยกว่า
การขนส่งทางเรือ ปัจจุบันด่านสิงขร เป็นเพียงจุดผ่อนปรนการค้าเท่านั้น ยังไม่ได้เปิดเป็นด่านหรือจุดผ่านแดน
ถาวร การค้าส่วนใหญ่จึงเป็นการค้าขายท่ัวไป จ าพวกสินค้าอุปโภคบริโภคท่ีใช้ในชีวิตประจ าวัน แต่ล่าสุดใน
เดือนกันยายน 2562 ท่ีผ่านมาได้มีการหารือท้ังฝ่ังไทยและเมียนมา เพื่อพัฒนาและผลักดันให้ด่านสิงขรสามารถ
ยกระดับเป็นจุดผ่านแดนถาวรได้ในอนาคต โดยหากสามารถเปิดด่านสิงขร เป็นด่านพรมแดนถาวร ได้ 
ผู้ประกอบการด้านการค้าสัตว์น้ าส าหรับแปรรูปและส่งออกจะเปล่ียนเส้นทางการขนส่งจากการขนส่งทางเรือ
จากมะริดมายังท่าเรือระนอง มาเป็นการขนส่งทางถนนจากมะริดเข้ามายังด่านสิงขรแทน เพราะสามารถลด
ระยะเวลาในการขนส่งได้มาก (มติชนออนไลน์, 2562) ดังนั้นในอนาคตจึงมีความเป็นไปได้สูงท่ีจะมีการขนส่ง
สินค้าประมงผ่านช่องทางนี้มากขึ้น ส าหรับการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มไปยังพื้นท่ีศึกษาในประเทศไทย เมื่อ
ขนส่งจากมะริดมาถึงด่านสิงขร จังหวัดประจวบคีรีขันธ์แล้วจะท าการเปล่ียนถ่ายการขนส่งโดยใช้รถบรรทุกตู้
ทึบ แล้วท าการขนส่งต่อไปยังพื้นท่ีศึกษาในประเทศไทย การขนส่งจากมะริดไปยังพื้นท่ีศึกษาในประเทศไทย
ผ่านด่านสิงขร จังหวัดประจวบคีรีขันธ์จะมีระยะทางส้ันกว่า ใช้เวลาในการขนส่งน้อยกว่า 25-30 ช่ัวโมง และมี
ต้นทุนค่าขนส่งสูงกว่ากว่าเล็กน้อย เมื่อเทียบกับการขนส่งในเส้นทางเดิมท่ีใช้การขนส่งทางเรือจากมะริดมายัง
ท่าเรือระนอง จังหวัดระนอง แล้วท าการขนส่งต่อโดยใช้รถบรรทุก  

การขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มไปยังพื้นท่ีศึกษาในสปป.ลาว จะขนส่งไปยังด่านท่าล่ี จังหวัดเลย แล้ว
ท าการเปล่ียนถ่ายการขนส่งโดยใช้รถบรรทุกไปยังแขวงไซยะบุรี ส่วนพื้นท่ีศึกษาในหลวงพระบาง แขวง
เวียงจันทน์และนครหลวงเวียงจันทน์ สปป.ลาว จะขนส่งจากด่านสิงขร จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ ไปยังด่าน
หนองคาย จังหวัดหนองคาย แล้วท าการเปล่ียนถ่ายการขนส่งโดยใช้รถบรรทุกขนส่งต่อไปยังหลวงพระบาง 
แขวงเวียงจันทน์และนครหลวงเวียงจันทน์ ในสปป.ลาว ซึ่งจะมีระยะทางส้ันกว่า ใช้เวลาในการขนส่งน้อยกว่า 
และมีต้นทุนค่าขนส่งสูงกว่ากว่าเล็กน้อย เช่นเดียวกันกับพื้นท่ีศึกษาในประเทศไทย เมื่อเทียบกับการขนส่งใน
เส้นทางเดิม 
 



 
 

 
รูปท่ี 2 เส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มในปัจจุบันท่ีเหมาะสมจากมะริดมายังพื้นท่ีศึกษา 

3. การค้านวณความต้องการสินค้าประมงน้้าเค็มของพื้นที่เป้าหมาย 22 จังหวัดในประเทศ ทย 
 การค านวณได้จากการน าอัตราการบริโภคสินค้าประมงน้ าเค็ม 4 ชนิดเฉล่ีย 25.24 กก./คน/ปี คูณ

กับค่าอัตราส่วน GPP ของพื้นท่ี คูณกับจ านวนประชากรของพื้นท่ี (คน) (ระบบสถิติทางการทะเบียนปี, 2561) 
เพื่อหาความต้องการสินค้าประมงน้ าเค็มท้ัง 4 ชนิด ได้แก่ กุ้ง ปลา ปู และหมึก ของพื้นท่ีเป้าหมาย 22 จังหวัด
ในประเทศไทย ซึ่งได้แก่ เชียงราย เชียงใหม่ น่าน พะเยา แพร่ แม่ฮ่องสอน ล าปาง ล าพูนก าแพงเพชร ตาก 
นครสวรรค์ พิจิตร พิษณุโลก เพชรบูรณ์ สุโขทัย อุตรดิตถ์ อุทัยธานี บึงกาฬ เลย หนองคาย หนองบัวล าภู และ



 
 
อุดรธานี พบว่าปริมาณความต้องการสินค้าประมงน้ าเค็มในปี พ.ศ. 2562 ของพื้นท่ีเป้าหมาย 22 จังหวัดใน
ประเทศไทยมีความต้องการรวมประมาณ 479.22 ตัน/วัน หรือประมาณ 174,915.09 ตัน/ปี  

4. การค้านวณความต้องการสินค้าประมงน้้าเค็มของพื้นที่เป้าหมาย 4 แขวงในสปป.ลาว 
การค านวณได้จากการน าอัตราการบริโภค 24.5 กก./คน/ปี คูณกับจ านวนประชากรของพื้นท่ี (คน) 

เพื่อหาความต้องการสินค้าประมงน้ าเค็มท้ัง 4 ชนิด ได้แก่ กุ้ง ปลา ปู และหมึก ของพื้นท่ีเป้าหมาย 4 แขวงใน
สปป.ลาว ซึ่งได้แก่ ไซยะบุลี หลวงพระบาง เวียงจันทน์ และนครหลวงเวียงจันทน์ พบว่าปริมาณความต้องการ
สินค้าประมงน้ าเค็มในปี พ.ศ. 2562 ของพื้นท่ีเป้าหมาย 4 แขวงในสปป.ลาวมีความต้องการรวมประมาณ 
129.31 ตัน/วัน หรือประมาณ 47,199.69 ตัน/ปี  

5. การพยากรณ์ปริมาณความต้องการสินค้าประมงน้้าเค็มในอนาคต 
การพยากรณ์ความต้องการสินค้าประมงน้ าเค็ม 4 ชนิดรวมท้ังประเทศในอนาคต 10 ปี ด้วยวิธีการ

วิเคราะห์สมการถดถอยพหุคูณ ผลการศึกษาพบว่าปริมาณความต้องการสินค้าประมงน้ าเค็มรวมท้ังประเทศ 4 
ชนิดของปี พ.ศ. 2562-2571 มีปริมาณ 1,690,113 ตัน 1,725,805 ตัน 1,781,986 ตัน 1,817,212 ตัน 
1,873,859 ตัน 1,908,620 ตัน 1,965,732 ตัน 2,000,028 ตัน 2,057,607 ตัน และ 2,091,435 ตัน ตามล าดับ 
ซึ่งมีแนวโน้มของอัตราความต้องการเพิ่มขึ้นเล็กน้อยประมาณ ร้อยละ 1 ถึง ร้อยละ 4 ต่อป ีดังแสดงดังรูปท่ี 3 
 

 
รูปที่ 3 แนวโน้มปริมาณความต้องการบริโภคสินค้าประมงน้ าเค็ม 4 ชนิด 

 

6. การพยากรณ์ผลผลิตสินค้าประมงน้้าเค็มในสาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมา 
การพยากรณ์ผลผลิตสินค้าประมงน้ าเค็มในสาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมาด้วยการน าข้อมูลปริมาณ

ผลผลิตสินค้าประมงน้ าเค็มในสาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมา 10 ปี ต้ังแต่ พ.ศ. 2552-2561 น ามาวิเคราะห์
ด้วยอนุกรมเวลาโดยใช้วิธีการพยากรณ์ 6 วิธี ท าการเปรียบเทียบและประเมินความแม่นย าของเทคนิคการ
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ปริมาณความต้องการบริโภคสินค้าประมงน้้าเค็ม 4 ชนิด (ตัน/ป)ี 



 
 
พยากรณ์ต่างๆ จากค่าเฉล่ียความคลาดเคล่ือน 3 ชนิด คือ วิธีการ MAD วิธีการ MSE วิธีการ MAPE และ
คัดเลือกวิธีการพยากรณ์ท่ีมีความแม่นย าท่ีสุดเพื่อน ามาใช้ในพยากรณ์ผลผลิตสินค้าประมงน้ าเค็มในสาธารณรัฐ
แห่งสหภาพเมียนมาในอนาคตของปีพ.ศ. 2562-2571 ผลการศึกษาพบว่าสูตรการพยากรณ์ท่ีเหมาะสมส าหรับ
การพยากรณ์ผลผลิตสินค้าประมงน้ าเค็มในสาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมา คือ วิธีการ Decomposition ซึ่ง
ให้ผลค่าเฉล่ียความคลาดเคล่ือนท่ีต่ าท่ีสุด จึงเลือกผลการพยากรณ์ผลผลิตสินค้าประมงน้ าเค็ม 10 ปี ในอนาคต
ของ พ.ศ. 2562-2571 คือ 3,374,519 ตัน 3,495,114 ตัน 3,661,181 ตัน 3,808,040 ตัน 3,928,635 ตัน 
4,094,703 ตัน 4,241,561 ตัน 4,362,157 ตัน 4,528,224 ตัน 4,675,083 ตัน ตามล าดับ ได้ค่าเฉล่ียความ
คลาดเคล่ือนคือ ค่า MAD เท่ากับ 42,218 ค่า MSE เท่ากับ 2,296,441,112 และ ค่า MAPE เท่ากับ 2 จากผล
การพยากรณ์ปริมาณผลผลิตสินค้าประมงน้ าเค็มในสาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมา (ตัน/ปี) ของปีพ.ศ. 2552-
2561 และข้อมูลพยากรณ์ปริมาณผลผลิตสินค้าประมงน้ าเค็มในสาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมา (ตัน/ปี) ปีพ.ศ. 
2562-2571 ท่ีได้จากการพยากรณ์ด้วยสูตรการพยากรณ์ท่ีเหมาะสมและให้ค่าความคลาดเคล่ือนท่ีต่ าท่ีสุด เมื่อ
พิจารณาผลผลิตสินค้าประมงน้ าเค็มในสาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมาท่ีสูงขึ้นคิดเป็นร้อยละ 3 ถึงร้อยละ 7 
ต่อป ีแสดงดังรูปท่ี 4 
 

 
รูปที่ 4 แนวโน้มปริมาณผลผลิตสินค้าประมงน้ าเค็มในสาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมา 

 

7. การพยากรณ์ผลผลิตสินค้าประมงน้้าเค็มในประเทศ ทย 
การพยากรณ์ผลผลิตสินค้าประมงน้ าเค็มรวมท้ัง 4 ชนิดในประเทศไทยด้วยการน าข้อมูลปริมาณ

ผลผลิตสินค้าประมงน้ าเค็มในประเทศไทย 10 ปี ต้ังแต่ พ.ศ. 2552-2561 น ามาวิเคราะห์ด้วยอนุกรมเวลาโดย
ใช้วิธีการพยากรณ์ 6 วิธี ท าการเปรียบเทียบและประเมินความแม่นย าของเทคนิคการพยากรณ์ต่างๆ จาก
ค่าเฉล่ียความคลาดเคล่ือน 3 ชนิด คือ วิธีการ MAD วิธีการ MSE วิธีการ MAPE และคัดเลือกวิธีการพยากรณ์
ท่ีมีความแม่นย าท่ีสุดเพื่อน ามาใช้ในพยากรณ์ผลผลิตสินค้าประมงน้ าเค็มรวมท้ัง 4 ชนิดในอนาคตของปีพ.ศ. 
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ผลผลิตสินประมงน้้าเค็มสาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมา (ตัน/ปี)



 
 
2562-2571 ผลการศึกษาพบว่าสูตรการพยากรณ์ท่ีเหมาะสมส าหรับการพยากรณ์ผลผลิตสินค้าประมงน้ าเค็ม 
(ตัน) ในประเทศไทย คือ วิธี Double Exponential Smoothing ซึ่งมีค่าเฉล่ียความคลาดเคล่ือนท่ีต่ าท่ีสุด จึง
เลือกผลการพยากรณ์ผลผลิตสินค้าประมงน้ าเค็มรวมท้ัง 4 ชนิดของปี พ.ศ. 2562-2571 คือ 1,821,756 ตัน 
1,843,111 ตัน 1,864,466 ตัน 1,885,822 ตัน 1,907,177 ตัน 1,928,532 ตัน 1,949,888 ตัน 1,971,243 
ตัน 1,992,598 ตัน 2,013,954 ตัน ตามล าดับ ได้ค่าเฉล่ียความคลาดเคล่ือนคือ ค่า MAD เท่ากับ 56,386 ค่า 
MSE เท่ากับ 4,713,241,497 และ ค่า MAPE เท่ากับ 3 จากผลการการพยากรณ์ปริมาณผลผลิตสินค้าประมง
น้ าเค็มในประเทศไทย (ตัน/ปี) ของปีพ.ศ. 2552-2561 และข้อมูลพยากรณ์ปริมาณผลผลิตสินค้าประมงน้ าเค็ม
ในประเทศไทย (ตัน/ปี) ปีพ.ศ. 2562-2571 ท่ีได้จากการพยากรณ์ด้วยวิธีการท่ีเหมาะสมและให้ค่าความคลาด
เคล่ือนท่ีต่ าท่ีสุด เมื่อพิจารณาแนวโน้มผลผลิตสินค้าประมงน้ าเค็มในประเทศไทยค่อนข้างลดลงคิดเป็นร้อยละ 
1 ต่อป ีแสดงดังรูปท่ี 5 จากแนวโน้มผลผลิตสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีลดลง กรมประมงมนีโยบายจัดท าแผนแม่บท
และแผนยุทธศาสตร์ด้านการสนับสนุนการเพาะเล้ียงสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีส าคัญ ได้แก่ กุ้งทะล กุ้งก้ามกราม 
ปลากะพง เป็นต้น เพื่อทดแทนสินค้าประมงน้ าเค็มจากธรรมชาติส าหรับการบริโภคและอุตสาหกรรมต่างๆ 
 

 
รูปท่ี 5 แนวโน้มปริมาณผลผลิตสินค้าประมงน้ าเค็มในประเทศไทย 

 

8. เส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้้าเค็มจากย่างกุ้ง มายังพื้นที่ศึกษาในกรอบ 5 ปีและกรอบ 10 ปี 
ข้างหน้า 

การประเมินและเปรียบเทียบศักยภาพของเส้นทางการขนส่ง เพื่อรองรับการขนส่งสินค้าประมง
น้ าเค็มท่ีจะเพิ่มมากขึ้นในอนาคต ในกรอบ 5 ปีและกรอบ 10 ปี ข้างหน้า โดยใช้แผนภูมิใยแมงมุม ผลจากการ
วิเคราะห์ปัจจัยเชิงปริมาณท่ีเกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มท้ัง 5 ด้าน คือ ปัจจัยด้านระยะทาง 
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ผลผลิตสินค้าประมงน้้าเค็มประเทศ ทย (ตัน)



 
 
ระยะเวลาในการขนส่ง ค่าใช้จ่าย ความจุในการบรรทุกสูงสุด และสภาพเส้นทางท่ีใช้ในการขนส่ง สามารถสรุป
ผลได้ดังนี้ 

ในกรอบ 5 ปี พบว่าการขนส่งทางถนนโดยใช้รถบรรทุกจากย่างกุ้งเข้ามายังด่านแม่สอด จังหวัดตาก 
ดังรูปท่ี 6 การขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มเข้ามาในเส้นทางนี้จะมีระยะทางส้ันท่ีสุด ใช้เวลาน้อยท่ีสุดและเกิด
ค่าใช้จ่ายในการขนส่งต่ า เมื่อขนส่งมาถึงด่านแม่สอด จังหวัดตากแล้วจะท าการขนส่งต่อโดยใช้รถบรรทุกตู้ทึบ
ไปยังพื้นท่ีศึกษาในไทย โดยการขนส่งด้วยรถบรรทุกนี้จะมีความยืดหยุ่นและมีความคล่องตัวในการขนส่ง
มากกว่า ถึงแม้ว่าปัจจุบันการรถไฟแห่งประเทศไทยจะมีแผนการก่อสร้างเส้นทางรถไฟทางคู่ จากแม่สอด 
จังหวัดตากไปยังจังหวัดนครพนม แต่ภายในกรอบเวลา 5 ปี ข้างหน้านี้ เส้นทางรถไฟนี้ยังไม่มีความพร้อม
ส าหรับการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็ม เพราะเส้นทางรถไฟสายแม่สอด-นครพนม เป็นเส้นทางใหม่และตัดภูเขา 
จึงอาจใช้เวลานานในการก่อสร้างมากกว่า 5 ปี อีกท้ังการขนส่งสินค้าประมงต้องใช้ตู้ขนส่ง ท่ีสามารถรักษา
อุณหภูมิระหว่างการขนส่งได้ด้วย ส าหรับการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มต่อไปยังพื้นท่ีศึกษาในสปป.ลาว นั้น 
หากเป็นพื้นท่ีศึกษาในแขวงไซยะบุรีจะขนส่งสินค้าประมงจากด่านแม่สอด จังหวัดตากไปยังด่านท่าล่ี จังหวัด
เลย แล้วท าการเปล่ียนถ่ายการขนส่งโดยใช้รถบรรทุกไปยังแขวงไซยะบุรี เนื่องจากแขวงไซยะบุรียังไม่มีการ
ขนส่งในรูปแบบอื่น จึงต้องใช้การขนส่งทางถนนเท่านั้น ส่วนพื้นท่ีศึกษาในหลวงพระบาง แขวงเวียงจันทน์และ
นครหลวงเวียงจันทน์ สปป.ลาว ในปัจจุบันก าลังด าเนินการก่อสร้างเส้นทางรถไฟความเร็วปานกลางเช่ือม
ระหว่างลาวและจีน จากบ่อเต็นมายังนครหลวงเวียงจันทน์ ซึ่งพื้นท่ีศึกษาท้ังสามอยู่ในเส้นทางรถไฟนี้ด้วย และ
เส้นทางรถไฟนี้ยังสามารถเช่ือมต่อมายังจังหวัดหนองคายของประเทศไทยได้ด้วย โดยคาดว่าการก่อสร้างจะ
แล้วเสร็จและสามารถเปิดใช้งานได้ในปี 2565 ดังนั้นการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มไปยังหลวงพระบาง แขวง
เวียงจันทน์และนครหลวงเวียงจันทน์ สปป.ลาว จะสามารถใช้รถไฟความเร็วปานกลางลาว-จีน ในการขนส่ง
สินค้าประมงน้ าเค็มไปยังพื้นท่ีศึกษาในสปป.ลาว ท้ังสามแห่งได้ โดยท าการขนส่งโดยใช้รถบรรทุกจากด่านแม่
สอด จังหวัดตากไปยังด่านหนองคาย จังหวัดหนองคาย แล้วท าการเปล่ียนถ่ายการขนส่งโดยใช้รถไฟของลาว-
จีนขนส่งต่อไปยังหลวงพระบาง แขวงเวียงจันทน์และนครหลวงเวียงจันทน์  

เมื่อพิจารณาในกรอบ 10 ปี โดยพิจารณาปัจจัยเชิงปริมาณท้ัง 5 ด้าน ร่วมกับแผนการก่อสร้าง
เส้นทางรถไฟทางคู่ของการรถไฟแห่งประเทศไทย พบว่า หากสามารถด าเนินการก่อสร้างเส้นทางรถไฟสายแม่
สอด-นครพนม ให้แล้วเสร็จและเปิดด าเนินการได้ภายในกรอบ 10 ปีข้างหน้า จะเป็นโอกาสท่ีสามารถใช้รถไฟ
ทางคู่ในการขนส่งสินค้าประมงจากด่านแม่สอด จังหวัดตาก กระจายไปยังพื้นท่ีศึกษาได้ พบว่าการขนส่งโดยใช้
รถไฟทางคู่ในเส้นทางสายแม่สอด-นครพนม เพื่อเปล่ียนถ่ายขบวนและขนส่งต่อไปยังจังหวัดเชียงใหม่ พิษณุโลก
และอุดรธานี นอกจากนี้ยังสามารถเช่ือมต่อกับเส้นทางการขนส่งทางรถไฟในสปป.ลาว ด้วย เพื่อขนส่งต่อไปยัง
หลวงพระบาง แขวงเวียงจันทน์และนครหลวงเวียงจันทน์ได้ โดยใช้เส้นทางรถไฟลาว-จีน ท่ีก าลังด าเนินการ
ก่อสร้างในปัจจุบัน ดังรูปท่ี 6 (เส้นสีแดง) การขนส่งทางรถไฟสามารถขนส่งได้มาก ท าให้ค่าขนส่งต่อหน่วยต่ า 
แต่ในการประเมินศักยภาพของเส้นทางการขนส่งนี้ไม่ได้ค านึงถึงระยะเวลาและค่าใช้จ่ายท่ีใช้ในการเปล่ียนถ่าย
สินค้าระหว่างโหมดการขนส่ง ระหว่างประเทศหรือระหว่างเส้นทางการขนส่ง ดังนั้นความเป็นไปได้ในการขนส่ง
สินค้าประมงน้ าเค็มทางรถไฟนั้นขึ้นอยูก่ับความพร้อมของส่ิงอ านวยความสะดวกต่างๆท่ีต้องใช้ในการขนส่งด้วย 



 
 
เช่น ตู้ขนส่งแบบรักษาอุณหภูมิ เครื่องมือขนถ่ายระหว่างเปล่ียนขบวนหรือน าสินค้าขึ้นลงจากขบวน ซึ่ง การ
ด าเนินการเหล่านี้จะท าให้ค่าใช้จ่ายในการขนส่งเพิ่มสูงขึ้นและท าให้ใช้เวลาในการขนส่งมากขึ้น ซึ่งอาจจะไม่
สามารถตอบสนองความต้องการของผู้บริโภคได้ดีเท่ากับการขนส่งทางรถบรรทุกท่ีใช้ในปัจจุบัน 

   

ส านีร   นครสวรรค์

ส านีร   บ้าน ผ่ จ.ขอนแก่น

ด่านท่าล่ี จ.เลย

ด่านหนองคาย

พิษณุโลก
ด่านแม่สอด จ.ตาก

เชียงใหม่

ย่างกุ้ง

  ยะบุรี

หลวงพระบาง

แขวงเวียงจันทน์

นครหลวงเวียงจันทน์

อุดรธานี

หมายเหตุ : เส้นสีด้า - การขนส่งสินค้าประมงน้้าเค็มในกรอบ 5 ปี
เส้นสีแดง - การขนส่งสินค้าประมงน้้าเค็มในกรอบ 10 ปี  

รูปที่ 6 เส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีเหมาะสมจากย่างกุ้งมายังพื้นท่ีศึกษาในกรอบ 5 ปีและ 10 ปี 
(ผลการพิจารณาเชิงปริมาณเท่านั้น) 

 

9. เส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้้าเค็มที่เหมาะสมจากมะริดมายังพื้นที่ศึกษาในกรอบ 5 ปี และ 10 
ปี 

ในกรอบ 5 ปีข้างหน้า คาดว่าเส้นทางรถไฟนี้ยังไม่มีความพร้อมส าหรับการขนส่งสินค้าประมง 
เนื่องจากการขนส่งสินค้าประมงต้องใช้ตู้ขนส่งท่ีสามารถรักษาอุณหภูมิระหว่างการขนส่ง และต้องใช้เครื่องมือ
ขนถ่ายเพื่ออ านวยความสะดวกในการเปล่ียนถ่ายระบบการขนส่งบริเวณสถานีรถไฟ ซึ่งในปัจจุบันยังไม่มีการ
ขนส่งสินค้าประมงทางรถไฟ เนื่องจากไม่มีตู้ขนส่งท่ีสามารถรักษาอุณหภูมิระหว่างการขนส่งได้ส าหรับการ
ขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากมะริดไปยังพื้นท่ีศึกษาในสปป.ลาว นั้น หากเป็นพื้นท่ีศึกษาในแขวงไซยะบุรีจะ
ขนส่งสินค้าประมงจากด่านสิงขร จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ ผ่านจังหวัดเพชรบูรณ์ไปยังด่านท่าล่ี จังหวัดเลย แล้ว
ท าการเปล่ียนถ่ายการขนส่งโดยใช้รถบรรทุกไปยังแขวงไซยะบุรี เนื่องจากแขวงไซยะบุรียังไม่มีระบบการขนส่ง
ในรูปแบบอื่น จึงต้องใช้การขนส่งทางถนนเท่านั้น ส่วนพื้นท่ีศึกษาในหลวงพระบาง แขวงเวียงจันทน์และนคร
หลวงเวียงจันทน์ สปป.ลาว จะขนส่งจากด่านสิงขร จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ ไปยังด่านหนองคาย แล้วท าการ



 
 
เปล่ียนถ่ายระบบการขนส่งโดยใช้รถไฟของลาว-จีนขนส่งต่อไปยังหลวงพระบาง แขวงเวียงจันทน์และนครหลวง
เวียงจันทน์ เช่นเดียวกันกับการขนส่งสินค้าประมงจากย่างกุ้งไปยังสปป.ลาว  

เมื่อพิจารณาในกรอบ 10 ปี ข้างหน้า การขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มโดยใช้รถไฟทางคู่จากด่านสิงขร
ไปยังพื้นท่ีศึกษาจะเป็นเส้นทางท่ีมีความเหมาะสมท่ีสุด โดยท าการขนส่งโดยใช้รถไฟทางคู่จากจังหวัด
ประจวบคีรีขันธ์ไปเปล่ียนถ่ายท่ีกรุงเทพ เพื่อขนส่งต่อไปยังจังหวัดเชียงใหม่ พิษณุโลกและอุดรธานี และยัง
สามารถเช่ือมต่อกับการขนส่งทางรถไฟในสปป.ลาว เพื่อขนส่งต่อไปยังหลวงพระบาง แขวงเวียงจันทน์และนคร
หลวงเวียงจันทน์ได้ ด้วย โดยใช้เส้นทางรถไฟลาว-จีน ดังรูปท่ี 7 (เส้นสีแดง) เช่นเดียวกันกับการขนส่งสินค้า
ประมงน้ าเค็มจากย่างกุ้งไปยังสปป.ลาว แต่ท้ังนี้ความเป็นไปได้ในการขนส่งสินค้าประมงทางรถไฟขึ้นอยู่กับ
ความพร้อมของส่ิงอ านวยความสะดวกต่างๆท่ีต้องใช้ในการขนส่งสินค้าประมงด้วย  

 
แม้ว่าผลจากการประเมินศักยภาพของเส้นทางตามปัจจัยเชิงปริมาณท้ัง 5 ด้านท่ีได้ก าหนดไว้จะ

พบว่า การขนส่งโดยใช้รถไฟทางคู่มีความเหมาะสมในการขนส่งสินค้าประมงมากท่ีสุดในกรอบ 10 ปีข้างหน้า 
แต่เมื่อพิจารณาประกอบกับปัจจัยเชิงคุณภาถท่ีได้จากการสัมภาษณ์คุณฐากูร อินทรชม ผู้อ านวยการฝ่ายการ
เดินรถและรักษาการผู้อ านวยการฝ่ายบริการสินค้า การรถไฟแห่งประเทศไทย ท่ีได้กล่าวว่า รถไฟทางคู่จะท าให้
การขนส่งสินค้ามีความสะดวกรวดเร็วขึ้นจริง และสามารถขนส่งได้มาก ท าให้ต้นทุนการขนส่งต่อหน่วยต่ ากว่า
การขนส่งในรูปแบบอื่น แต่รถไฟไม่เหมาะกับการขนส่งสินค้าประเภทของสด เนื่องจากต้องใช้ตู้ขนส่งสินค้าท่ี
เป็นตู้ทึบท่ีสามารถรักษาอุณหภูมิระหว่างการขนส่ง รวมถึงภาชนะในการบรรจุสินค้าและต้องขนภาชนะและตู้
กลับมาด้วย จึงท าให้เกิดค่าใช้จ่ายท่ีเพิ่มสูงขึ้น การขนส่งทางรถไฟยังเป็นการขนส่งแบบเหมาตู้และแต่ละตู้ต้อง
ขนส่งไปยังปลายทางท่ีเดียว ท าให้เกิดต้นทุนสูง นอกจากนี้การขนส่งทางรถไฟยังมีความคล่องตัวและความ
ยืดหยุ่นน้อยกว่าการขนส่งทางรถบรรทุกท่ีใช้ในปัจจุบัน เพราะมีเส้นทางจ ากัดและต้องหยุดจอดเพื่อรับหรือส่ง
สินค้าตามสถานีต่างๆ ท าให้เสียเวลารอคอยและใช้เวลาในการขนส่งมากกว่าปกติ ซึ่งอาจส่งผลกระทบต่อ
คุณภาพของสินค้าประมงท่ีขนส่ง ท าให้ไม่สามารถตอบสนองความต้องการของผู้บริโภคได้ดีเท่ากับการขนส่ง
ทางรถบรรทุกท่ีใช้ในปัจจุบัน  ดังนั้นจึงสรุปได้ว่า ในกรอบ 10 ปีข้างหน้า เมื่อพิจารณาท้ังปัจจัยเชิงปริมาณและ
ปัจจัยเชิงคุณภาพแล้ว การขนส่งสินค้าประมงทางรถบรรทุกยังคงมีความเหมาะสมและสะดวกรวดเร็วมากกว่า
การขนส่งทางราง 
 



 
 

ด่านท่าล่ี จ.เลย
ด่านหนองคาย

พิษณุโลก

เชียงใหม่

  ยะบุรี

หลวงพระบาง

แขวงเวียงจันทน์

นครหลวงเวียงจันทน์

อุดรธานี

หมายเหตุ : เส้นสีด้า - การขนส่งสินค้าประมงในกรอบ 5 ปี
เส้นสีแดง - การขนส่งสินค้าประมงในกรอบ 10 ปี

ด่านสิงขร จ.ประจวบคีรีขันธ์

มะริด

 
รูปที่ 7 เส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีเหมาะสมจากมะริดมายังพื้นท่ีศึกษาในกรอบ 5 ปี และ 10 ปี 

(ผลการพิจารณาเชิงปริมาณเท่านั้น)  



 
 

บทคัดย่อ 
 

งานวิจัยนี้ได้ศึกษาและวิเคราะห์ปริมาณความต้องการสินค้าประมงน้ าเค็มของพื้นท่ีภาคเหนือและภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือ 1 ของประเทศไทย แขวงไซยะบุรี แขวงหลวงพระบาง แขวงเวียงจันทน์ และนครหลวง
เวียงจันทน์ ของ สปป.ลาว และได้ท าการประเมินศักยภาพเส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็ม เพื่อเช่ือมโยง
แหล่งสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีส าคัญจากสาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมาไปยังผู้บริโภคในพื้นท่ีต่างๆ ผ่านพื้นท่ี
ภาคเหนือตอนล่าง โดยใช้ท้ังข้อมูลเชิงปริมาณและเชิงคุณภาพ แสดงผลเปรียบเทียบศักยภาพของเส้นทางด้วย
แผนภูมิใยแมงมุม (Spider diagram) นอกจากนี้ยังได้คาดการณ์แนวโน้มการเปล่ียนแปลงท่ีจะเกิดขึ้นใน
อนาคต โดยพยากรณ์ Supply ของสินค้าประมงน้ าเค็ม ด้วยการพยากรณ์เชิงอนุกรมเวลา และพยากรณ์ 
Demand ของสินค้าประมงน้ าเค็ม ด้วยวิธีวิเคราะห์สมการถดถอย ผลจากการวิจัยพบว่า ผลผลิตสินค้าประมง
น้ าเค็มในสาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมามีแนวโน้มเพิ่มสูงขึ้นคิดเป็นร้อยละ 3 ถึงร้อยละ 7 ต่อปี เช่นเดียวกัน
กับความต้องการสินค้าประมงน้ าเค็มรวมของประเทศไทยท่ีมีแนวโน้มเพิ่มสูงขึ้นประมาณร้อยละ 1 ถึงร้อยละ 4 
ต่อปี แหล่งสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีส าคัญจากสาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมาคือ แหล่งสินค้าประมงน้ าเค็มจาก
ย่างกุ้งและมะริด โดยช่องทางการน าเข้าท่ีส าคัญและมีศักยภาพ คือ การขนส่งทางถนนด้วยรถบรรทุกจากย่าง
กุ้งมายังด่านแม่สอด จังหวัดตาก และการขนส่งทางถนนจากมะริดเข้ามายังด่านสิงขร จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ 
การขนส่งท้ัง 2 ช่องทางนี้เข้ามายังพื้นท่ีศึกษาจะมีระยะทางในการขนส่งท่ีส้ันกว่า ใช้เวลาในการขนส่งน้อยกว่า
และเกิดค่าใช้จ่ายในการขนส่งต่ ากว่าการขนส่งในเส้นทางเดิมท่ีปัจจุบันขนส่งด้วยเรือมายังท่าเรือระนอง 
จังหวัดระนอง  รูปแบบการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มในประเทศไทยท่ีเหมาะสมในกรอบ 5 ปี คือ การขนส่ง
ทางถนนด้วยรถบรรทุกตู้ทึบท่ีสามารถรักษาอุณหภูมิได้จากด่านแม่สอด และด่านสิงขรไปยังพื้นท่ีศึกษาใน
ประเทศไทย ส่วนพื้นท่ีศึกษาในสปป.ลาว จะขนส่งโดยใช้รถบรรทุกและรถไฟลาว-จีน ส่วนในกรอบ 10 ปี
ข้างหน้า หากการก่อสร้างเส้นทางรถไฟทางคู่แล้วเสร็จตามแผนของการรถไฟแห่งประเทศไทย และส่ิงอ านวย
ความสะดวกส าหรับการการขนถ่ายสินค้าทางรางพร้อม จะสามารถใช้การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ 
(Multimodal Transport) เข้ามาช่วยในการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มได้ เพราะสามารถขนส่งได้มาก ท าให้
เกิดต้นทุนในการขนส่งต่อหน่วยต่ า แต่จากข้อมูลของการรถไฟแห่งประเทศไทยพบว่า รถไฟไม่เหมาะกับการ
ขนส่งสินค้าประมง เพราะต้องใช้ตู้ขนส่งสินค้าท่ีเป็นตู้ทึบท่ีสามารถรักษาอุณหภูมิระหว่างการขนส่ง และด้วย
ข้อจ ากัดท่ีเป็นลักษณะเฉพาะของการขนส่งทางรางท่ีมีความคล่องตัวและความยืดหยุ่นน้อยกว่าการขนส่งทาง
รถบรรทุกท่ีใช้ในปัจจุบัน จึงท าให้เกิดความยุ่งยากในการขนถ่ายสินค้า ใช้เวลานานในการขนส่ง ท าให้เกิด
ต้นทุนสูงและอาจส่งผลเสียต่อคุณภาพของสินค้าประมงท่ีขนส่งด้วย  



 
 

Abstract 
 

This research studied and analyzed the demand for fishery products in the northern 
and northeastern region 1  of Thailand, Xayaboury, Luangprabang, Vientiane and Vientiane 
Capital of Laos PDR. This research also evaluated the potential of the transportation route 
to distribute the fishery products from the Republic of the Union of Myanmar to the 
consumers through the lower northern region of Thailand by using quantitative and 
qualitative data. The potential of the route was compared by the spider diagram. Besides, 
the prediction for the supply and demand for fishery products was conducted by time series 
and regression analyses respectively. The result shows that the fishery product in the 
Republic of the Union of Myanmar tends to increase by approximately 3  to 7  percent per 
year. Likewise, the demand for fishery products in Thailand is likely to increase by 
approximately 1  to 4  percent per year. The important sources of fishery products from the 
Republic of the Union of Myanmar are from Yangon and Myeik. The important and potential 
import channels are road transportation by truck from Yangon to Maesot checkpoint in Tak 
province and road transportation from Myeik to Singkhon checkpoint in Prachuap Khiri Khan 
Province. Both transportation channels to the aimed destinations take shorter distances, less 
time and have lower transportation costs than the original route. Currently, the 
transportation is mostly through Ranong port in Ranong Province. The suitable transportation 
mode for fishery products in Thailand in the next 5  years is road transport by using 
refrigerated trucks that able to maintain the temperature during transportation from 
checkpoint to the designed destinations in Thailand. For the study area in Laos PDR, the 
product could be transported by trucks and the Laos-China railway. In the next 1 0  years, if 
the construction of double-track railways has been completed according to the plan of the 
State Railway of Thailand and the facilities for loading and unloading goods are ready, the 
multimodal transport could be used. Double-track railways can transport a lot, resulting in 
low transportation costs per unit. But from the interview with the State Railway of Thailand, 
it was found that double-track railways is not suitable for the transportation of fishery 
products, because it requires refrigerated containers that able to maintain the temperature 
during transportation and with the specific limitations of rail transport that are less agile and 
flexible than truck transport. Therefore causing difficulties in handling, takes a long time to 
transport, causing high cost and may negatively affect to the quality of the fishery products.  
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บทที่ 1 
บทน้า 

 

1.1 ความเป็นมาและความส้าคัญของปัญหา 
สินค้าประมงน้ าเค็ม เป็นที่นิยมส าหรับผู้บริโภคท่ัวโลก เมื่อพิจารณาการบริโภคสินค้าประมงประเภทปลา

ท่ีเพิ่มขึ้นสองเท่าในช่วง 50 ปีท่ีผ่านมา โดยเฉล่ียเพิ่มขึ้นจาก 10 กิโลกรัมต่อคนต่อปี เป็น 19 กิโลกรัมต่อคนต่อ
ปี ในปี 2559 ความต้องการบริโภคสินค้าประมงเพิ่มขึ้น เนื่องจากคนกลุ่มนี้มีความต้องการอาหารท่ีดีต่อ
สุขภาพ ให้โปรตีนสูง ราคาท่ียอมรับได้ (FISH 2.0, 2015) อีกท้ังยังเป็นการสนับสนุนให้เกิดการเพิ่มขึ้นของ
ปริมาณการบริโภคสินค้าประมงน้ าเค็ม รวมถึงการพัฒนาของระบบโลจิสติกส์และช่องทางการค้าขาย 
ตลอดจนการเติบโตของธุรกิจค้าปลีก (Cliff White, 2018) 

โซ่อุปทานของสินค้าประมงน้ าเค็มเริ่มต้นเมื่อสัตว์ถูกจับจากแหล่งธรรมชาติหรือฟาร์มเพาะเล้ียง คุณภาพ
ของสินค้าประมงน้ าเค็ม จะลดลงเมื่อเวลาผ่านไป ส่ิงส าคัญในการน าสินค้าประมงน้ าเค็มจากแหล่งธรรมชาติ
หรือฟาร์มเพาะเล้ียงในทะเลไปถึงผู้บริโภค คือ ระบบลูกโซ่ความเย็น (Cold chain) ซึ่งจะช่วยรักษาคุณภาพ
และความสดของสินค้าประมงน้ าเค็มต้ังแต่จับจากแหล่งธรรมชาติหรือฟาร์มได้ โดยการควบคุมอุณหภูมิของ

การเก็บรักษาสินค้าประมงน้ าเค็มแช่เย็นจะอยู่ท่ีอุณหภูมิ 0C กรณีสินค้าประมงน้ าเค็มแช่แข็งจะอยู่ท่ีอุณหภูมิ

ต่ ากว่า -18C (Mikkel Larsen, 2011) ดังนั้นเพื่อให้อายุการเก็บรักษาท่ีระดับคุณภาพท่ีต้องการและระดับ
ความปลอดภัยตามมาตรฐานสากล ท้ังกรณีอาหารสดหรือแช่แข็ง ต้องควบคุมโซ่ความเย็นให้ต่อเนื่องจนกว่าจะ
ถึงมือลูกค้าหรือผู้บริโภค ธุรกิจบริการท่ีเกี่ยวข้อง เช่น บริการรถขนส่งปรับอุณหภูมิ โรงงานผลิตน้ าแข็ง และ 
ธุรกิจห้องเย็น เป็นต้น จึงเป็นส่วนสนับสนุนท่ีส าคัญของโซ่อุปทานของสินค้าประมงน้ าเค็ม 

สาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมามีแนวเขตแดนติดกับประเทศไทยมีความยาวท้ังส้ิน 2,401 กิโลเมตร มี
จังหวัดท่ีติดกับเขตแดนไทย – เมียนมา ประกอบด้วย เชียงราย เชียงใหม่ แม่ฮ่องสอน ตาก กาญจนบุรี ราชบุรี 
เพชรบุรี ประจวบคีรีขันธ์ ชุมพร และระนอง ดังรูปท่ี 1.1 เมียนมาเป็นประเทศท่ีมีศักยภาพสูงในการเป็นแหล่ง
ผลิตสินค้าประมงน้ าเค็มของโลก เพราะมีชายฝ่ังทะเลยาวกว่า 2,000 กิโลเมตร ซึ่งสามารถท าการประมงท้ัง
จากธรรมชาติและการท าฟาร์มหากมีการลงทุนในเรื่องของโครงสร้างพื้นฐานท่ีเกี่ยวข้อง เมียนมาส่งออก
ผลิตภัณฑ์สินค้าประมงน้ าเค็ม 40,000 เมตริกตันในปี 2560 นักธุรกิจชาวเมียนมาเองก็มีความกระตือรือล้นท่ี
จะท าธุรกิจกับนานาชาติ (Cliff White, 2018) จากรายงานของส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (2557) 
กล่าวว่า เมืองมะริดของสาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมาเป็นศูนย์กลางทางการประมงเขตอุตสาหกรรมท่ีมี
แนวโน้มการขยายตัวอย่างรวดเร็วในอนาคต เนื่องจากมีชายฝ่ังทะเลเป็นแนวยาวและทะเลยังมีสภาพท่ีสมบูรณ์
ทางธรรมชาติ ส่งผลให้มีทรัพยากรทางทะเลจ านวนมากโดยเฉพาะสัตว์น้ าประเภทต่างๆ โดยปริมาณสัตว์ทะเล
ท่ีจับได้ต่อปีมีปริมาณ 280,000 ตัน โดยสัตว์ทะเลท่ีจับได้ท้ังหมดในเขตนี้จะขึ้นท่ีท่าเมืองมะริดก่อนท่ีจะน าส่ง
เข้าโรงงานหรือส่งออกไปยังจังหวัดระนองของประเทศไทย ส่วนใหญ่ร้อยละ 70 ของวัตถุดิบจะถูกส่งไปขายท่ี
จังหวัดระนอง การขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากเมืองมะริด สาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมา – ประเทศไทย 
เดินทางโดยทางเรือจากเมืองมะริดไปจังหวัดระนองใช้เวลาประมาณ 20 – 22 ช่ัวโมง และสินค้าประมงน้ าเค็ม
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จะถูกขนส่งทางรถต่อไปยังมหาชัย จังหวัดสมุทรสาคร ซึ่งต้องใช้เวลาในการขนส่งเพิ่มข้ึนอีกประมาณ 10 – 12 
ช่ัวโมง ซึ่งหากรวมเวลาพักระหว่างการขนส่งตามกฎหมายไทย ระยะเวลาการขนส่งท้ังส้ินจึงใช้เวลาประมาณ 
32-37 ช่ัวโมง (ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ, 2557) โดยมีระยะทางท้ังส้ิน 580 กิโลเมตร ดังรูปท่ี 1.1 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 
 

รูปที่ 1.1 เส้นทางขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากเมืองมะริด เมียนมา – ประเทศไทย 
 

ความต้องการบริโภคสินค้าประมงน้ าเค็มในประเทศไทยเพิ่มขึ้นเช่นเดียวกัน เห็นได้จากร้านค้าและ
ร้านอาหารจ าหน่ายสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีเพิ่มขึ้นอย่างมากในช่วง 2-3 ปีท่ีผ่านมา ประชากรในเขตภาคเหนือ
ตอนล่าง จ านวน 5,770,562 คน ซึ่งประกอบไปด้วยจังหวัดตาก พิษณุโลก สุโขทัย เพชรบูรณ์ พิจิตร 
ก าแพงเพชร นครสวรรค์ และอุทัยธานี ประชากรในเขตภาคเหนือตอนบนจ านวน 6,327,602 คน ซึ่งประกอบ
ไปด้วยจังหวัดเชียงราย เชียงใหม่ น่าน พะเยา แพร่ แม่ฮ่องสอน ล าปาง ล าพูน อุตรดิตถ์ (ระบบสถิติทางการ
ทะเบียน, 2560) รวมถึงจ านวนประชากรในภาคตะวันออกเฉียงเหนือตอนบน 1 ซึ่งประกอบด้วย 5 จังหวัด คือ 
อุดรธานี เลย  หนองบัวล าภู หนองคาย และบึงกาฬ รวมจ านวนประชากรท้ังส้ิน 3,687,599 คน (ระบบสถิติ
ทางการทะเบียน, 2561) ซึ่งนับว่าเป็นตลาดขนาดใหญ่ส าหรับอุตสาหกรรมสินค้าประมงน้ าเค็ม นอกเหนือจาก
นี้พื้นท่ีประเทศเพื่อนบ้านท่ีมีเขตแดนติดต่อกับประเทศไทยและเป็นพื้นท่ีท่ีไม่มีทางออกสู่ทะเล เช่น สาธารณรัฐ
ประชาธิปไตยประชาชนลาว แขวงเชียงขวาง ไซยะบุรี ไชยสมบูรณ์ บ่อแก้วพงสาลี หลวงน้ าทา หลวงพระบาง 
หัวพัน อุดมไซ และนครหลวงเวียงจันทน์ ณ ปี พ.ศ. 2556 สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาวมีประชากร
รวม 6.8 ล้านคน (กรมส่งเสริมการค้าระหว่างประเทศ, 2558) พื้นท่ีในสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว 

เมืองมะริด 

ระนอง 

สมุทรสาคร 

ระยะทาง 580 กม. 
เวลา 10-12 ชม. ระยะทาง 300 กม. 

เวลา 20-22 ชม. 
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และมณฑลยูนนานของสาธารณรัฐประชาชนจีน ตลอดจนนักท่องเท่ียวในพื้นท่ีดังกล่าวซึ่งแสดงในรูปท่ี 1.2 
เป็นตลาดท่ีน่าสนใจและมีก าลังซื้อสูงส าหรับผลิตภัณฑ์สินค้าประมงน้ าเค็ม  

 

 
รูปที่ 1.2 ต าแหน่งของ Supply และ Demand ในโซ่อุปทานสินค้าประมงน้ าเค็ม  

  
เส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากต้นทางในสาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมาไปยังปลายทางใน

พื้นท่ีท่ีมีความต้องการบริโภคสินค้าประมงน้ าเค็มดังท่ีได้กล่าวข้างต้น สามารถจะใช้ประโยชน์จากโครงสร้าง
พื้นฐานด้านคมนาคมขนส่ง และข้อตกลงความร่วมมือของเส้นทางระเบียงเศรษฐกิจอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง 
(Greater Mekong Subregion, GMS) ดังรูปท่ี 1.3 ได้แก่ ระเบียงเศรษฐกิจตะวันออก-ตะวันตก (East-West 
Economic Corridor, EWEC) มีระยะทางยาว 1,450 กิโลเมตร อยู่ในเขตไทยเป็นระยะทางยาวท่ีสุดคือ 
ประมาณ 950 กิโลเมตร โดยมีเส้นทางเริ่มจากเมืองท่าดานังของเวียดนาม ผ่านสะพานมิตรภาพ 2 (มุกดาหาร-
สะหวันนะเขต) สู่ไทยท่ีจังหวัดมุกดาหาร กาฬสินธุ์ ขอนแก่น เพชรบูรณ์ พิษณุโลก ผ่านอ าเภอแม่สอด จังหวัด
ตาก และไปยัง อ่าวเมาะตะมะท่ีเมืองเมาะล าไยหรือมะละแหม่ง (Mawlamyine/Mawlamyaing) ของสาธรณ
รัฐแห่งสหภาพเมียนมา เป็นการเช่ือมโยงระหว่างทะเลจีนใต้กับมหาสมุทรอินเดีย ซึ่งสามารถเช่ือมต่อไปยัง
อินเดียและตะวันออกกลาง ส าหรับระเบียงเศรษฐกิจตามแนวถนนสายเอเชียหรือระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้ 
(North-South Economic Corridor, NSEC) เป็นเส้นทางคมนาคมท่ีเช่ือมโยงการขนส่งทางบกระหว่างนคร
คุนหมิงกับกรุงเทพมหานคร มีระยะทางประมาณ 1,800 กิโลเมตร โดยผ่าน 3 ประเทศ ได้แก่ ประเทศจีนตอน
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ใต้ สปป.ลาว และประเทศไทย (ส านักงานคลังจังหวัดตาก, 2560) ส่วนระเบียงเศรษฐกิจหลวงพระบาง-อินโด
จีน - เม าะล า ไ ย  (Luangprabang-Indochina-Mawlamyine Economic Corridor, LIMEC) มี ร ะ ยะทาง
ประมาณ 888 กิโลเมตร เป็นเส้นทางการเช่ือมโยงระหว่างภาคเหนือตอนล่างของประเทศไทยกับประเทศ
เพื่อนบ้าน ได้แก่ แขวงไซยะบุรีและแขวงพระบาง สปป.ลาว และรัฐกะเหรี่ยง รัฐมอญ สาธารณรัฐแห่งสหภาพ
เมียนมา 
 

 
รูปที่ 1.3 เส้นทางระเบียงเศรษฐกิจอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง 

 
ส าหรับเส้นทางรถไฟภายในประเทศไทยแบ่งได้เป็น 5 เส้นทาง ได้แก่ เส้นทางรถไฟสายเหนือ สายใต้ สาย

ตะวันออกเฉียงเหนือ สายตะวันออก และสายแม่กลอง ระยะทางรวม 4,041 กิโลเมตร (การรถไฟแห่งประเทศ
ไทย, 2561) ในปัจจุบัน สปป.ลาว มีทางรถไฟยาว 3.5 กิโลเมตร เช่ือมต่อกับประเทศไทยท่ีสะพานมิตรภาพ
ไทย-ลาว แห่งท่ี 1 (นครหลวงเวียงจันทน์-จังหวัดหนองคาย) นอกจากนี้ สปป.ลาว มีแผนจะสร้างทางรถไฟ
ความเร็วปานกลางลาว-จีน เพื่อสร้างเขตการค้าเสรีอาเซียน-จีน โดยเช่ือมต่อจากชายแดนจีน-สปป.ลาว ณ จุด
บ่อหาน-บ่อเต็น-นครหลวงเวียงจันทน์ มีความยาวประมาณ 421 กิโลเมตร (กรมส่งเสริมการค้าระหว่าง
ประเทศ กระทรวงพาณิชย์, 2558) ซึ่งแสดงให้เห็นถึงศักยภาพและความเป็นไปได้ในการขนส่งสินค้าประมง
น้ าเค็มจากสาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมาบนเส้นทางใหม่ท่ีจะท าให้คุณภาพของสินค้าประมงน้ าเค็มดีขึ้น และ
ต้นทุนการขนส่งต่ าลง 
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1.2 วัต ุประสงค์ของโครงการ 

1.2.1 ศึกษาและวิเคราะห์ปริมาณความต้องการ สินค้าประมงน้ าเค็มของพื้นท่ีภาคเหนือและภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือ 1 ของประเทศไทย แขวงไซยะบุรี แขวงหลวงพระบาง แขวงเวียงจันทน์ และนครหลวง
เวียงจันทน์ สปป.ลาว  

1.2.2 ศึกษาและประเมินศักยภาพโครงข่ายของโครงสร้างพื้นฐานด้านการคมนาคมขนส่ง และธุรกิจ
บริการเกี่ยวเนื่อง ตลอดจนระดับการให้บริการ เพื่อเช่ือมโยงแหล่งสินค้าประมงน้ าเค็มกับผู้บริโภคในพื้นท่ี
ต่างๆ ผ่านพื้นท่ีภาคเหนือตอนล่าง 

1.2.3 คาดการณ์แนวโน้มการเปล่ียนแปลงท่ีจะเกิดขึ้นในอนาคต 

1.3 ขอบเขตการวิจัย 
1.3.1 พิจารณาเฉพาะสินค้าประมงน้ าเค็มมีชีวิต แช่เย็นและแช่แข็ง เพื่อการบริโภค ไม่รวมถึงสินค้าประมง

น้ าเค็มแปรรูปท่ีอยู่ในรูปแบบผลิตภัณฑ์ต่างๆ 
1.3.2 พิจารณาสินค้าประมงน้ าเค็มใน 4 กลุ่มหลัก คือ ปลา หมึก กุ้งและปู 
1.3.3 กลุ่มลูกค้าเป้าหมายส าหรับสินค้าประมงน้ าเค็มจะเน้นพื้นท่ีภาคเหนือ 17 จังหวัด และภาค

ตะวันออกเฉียงเหนือ 1 ของประเทศไทย 5 จังหวัด คือ บึงกาฬ เลย หนองคาย หนองบัวล าภูและอุดรธานี 
พื้นท่ีใน สปป.ลาว 4 แขวง คือ แขวงไซยะบุรี แขวงหลวงพระบาง แขวงเวียงจันทน์ และนครหลวงเวียงจันทน์ 
สปป.ลาว 

1.3.4 พิจารณาสินค้าประมงน้ าเค็มจากสาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมา  
1.3.5 พิจารณาการน าเข้าสินค้าประมงน้ าเค็มจากสาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมา จากด่านน าเข้าท่ีส าคัญ 
1.3.6 พิจารณาเส้นทางหลักส าหรับการคมนาคมขนส่งสินค้าบนระเบียงเศรษฐกิจ LIMEC EWEC และ 

NSEC ท่ีสามารถเช่ือมโยงการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มไปยังพื้นท่ีศึกษาหลัก 
1.3.7 พิจารณาการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็ม 4 กลุ่มหลัก ท้ังในรูปแบบมีชีวิต แช่เย็นและแช่แข็ง โดยใช้

รูปการขนส่งท้ังทางบก ทางเรือและทางรางท่ีเป็นไปได้ 
  

1.4 ประโยชน์ที่คาดว่าจะ ด้รับ 
1.4.1 ทราบปริมาณความต้องการสินค้าประมงน้ าเค็มของพื้นท่ีภาคเหนือและภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 1 

ของประเทศไทย แขวงไซยะบุรี แขวงหลวงพระบาง แขวงเวียงจันทน์ และนครหลวงเวียงจันทน์ สปป.ลาว 
1.4.2 ภาครัฐสามารถน าผลประเมินศักยภาพโครงข่ายของโครงสร้างพื้นฐานด้านการคมนาคมขนส่ง และ

ธุรกิจบริการเกี่ยวเนื่อง เพื่อเช่ือมโยงแหล่งสินค้าประมงน้ าเค็มกับผู้บริโภคในพื้นท่ีต่างๆ ผ่านพื้นท่ีภาคเหนือ
ตอนล่าง ไปประยุกต์ใช้ในการส่งเสริมและพัฒนาศักยภาพในระดับภูมิภาค 

1.4.3 ภาคเอกชนสามารถน าผลประเมินศักยภาพไปใช้ในการพัฒนาศักยภาพของตน เพื่อรองรับแนวโน้ม
การเปล่ียนแปลงของโซ่อุปทานสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีจะเกิดขึ้นในอนาคต 
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1.5 ทฤษฎี สมมติฐาน และ/หรือกรอบแนวความคิดของการวิจัย 

ศึกษาและเก็บข้อมูลการขนส่ง
สินค้าประมงน้ าเค็มโดยการ

ส ารวจและสัมภาษณ์หน่วยงาน
และผู้ประกอบการท่ีเกี่ยวข้องทั้ง

ในและต่างประเทศ

ข้อมูลโครงสร้างพื้นฐานด้าน
คมนาคมขนส่ง รูปแบบการ

ขนส่ง เส้นทาง ระยะทาง และ
ค่าใช้จ่ายในการขนส่งสินค้าใน

แต่ละเส้นทาง

พิจารณาปัจจัยที่ใช้ในการประเมิน
ศักยภาพโครงข่ายของโครงสร้าง

พื้นฐานด้านการคมนาคมขนส่ง และ
ธุรกิจบริการเก่ียวเน่ืองโดยการ

ประยุกต์ใช้แนวคิดแบบจ าลองระบบ
เพชร (Diamond Model)

ประเมินและเปรียบเทียบ
ศักยภาพของเส้นทางหลักท่ี

เชื่อมโยงต้นทางและปลายทาง 
โดยใช้แผนภูมิใยแมงมุม

ข้อมูล Supply และ 
Demand ของสินค้าประมง
น้ าเค็ม ของพื้นที่ศึกษาท้ังใน

และต่างประเทศ

ทบทวนวรรกรรมที่เก่ียวข้องและ
เก็บข้อมูลโดยการส ารวจและ

สัมภาษณ์หน่วยงานและ
ผู้ประกอบการที่เกี่ยวข้องทั้งใน

และต่างประเทศ

แผนภาพเชิงภูมิศาสตร์แสดง
การไหลของสินค้าประมง
น้ าเค็มจากต้นทางไปยัง

ปลายทาง ของแต่ละเส้นทาง

แผนภาพเชิงภูมิศาสตร์แสดง
การไหลของสินค้าประมง

น้ าเค็มจากการคาดการณ์การ
เปล่ียนแปลงในอนาคต

พยากรณ์ Supply ของสินค้าประมง
น้ าเค็ม โดยใช้การพยากรณ์เชิงอนุกรม
เวลา และพยากรณ์ Demand ของ

สินค้าประมงน้ าเค็ม โดยใช้การ
วิเคราะห์สมการถดถอย

 
รูปที่ 1.4 กรอบแนวคิดของการวิจัย 

 
การศึกษานี้จะเก็บรวบรวมข้อมูลเกี่ยวกับสินค้าประมงน้ าเค็ม (Fishery products supply) จาก

สาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมา และพิจารณาความต้องการสินค้าประมงน้ าเค็มของผู้บริโภค (Fishery 
products demand) นี้จะพิจารณาความต้องการสินค้าประมงน้ า เ ค็ม ในพื้น ท่ีภาคเหนือและภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือ 1 ของประเทศไทย แขวงไซยะบุรี แขวงหลวงพระบาง แขวงเวียงจันทน์ และนครหลวง
เวียงจันทน์ สปป.ลาว โดยท าการประเมินศักยภาพของโครงสร้างพื้นฐานการคมนาคมขนส่งสินค้าประมง
น้ าเค็ม จากแหล่งวัตถุดิบไปยังผู้บริโภคและบริการเกี่ยวเนื่องในโซ่อุปทานสินค้าประมงน้ าเค็มบนเส้นทางท่ี
เป็นไปได้ท้ังหมดในการเช่ือมโยงต้นทาง (แหล่ง Supply) กับปลายทาง (แหล่ง Demand) โดยน าแนวคิด
แบบจ าลองระบบเพชร (Diamond Model) มาประยุกต์ใช้ แล้วท าการเปรียบเทียบเส้นทางหลัก โดยใช้
แผนภูมิใยแมงมุม ผลท่ีได้จากการด าเนินงานจะถูกน าเสนออยู่ในรูปแบบของแผนภาพเชิงภูมิศาสตร์แสดง
เส้นทางการไหลของสินค้าประมงน้ าเค็มจากต้นทางไปยังปลายทางของแต่ละเส้นทาง ท้ังนี้จะพิจารณาข้อมูล
อื่นๆประกอบด้วย เช่น กฎหมาย เงื่อนไขข้อจ ากัดในการขนส่ง เป็นต้น ข้อมูลจากแหล่ง Supply และ 
Demand จะน ามาใช้ในการพยากรณ์ Supply ของสินค้าประมงน้ าเค็ม โดยใช้การพยากรณ์เชิงอนุกรมเวลา 
และพยากรณ์ Demand ของสินค้าประมงน้ าเค็ม โดยใช้การวิเคราะห์สมการถดถอย เพื่อน าไปสู่การแนวทาง
ในการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านการคมนาคมขนส่ง เพื่อรองรับการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีจะเกิดขึ้นใน
อนาคต 
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1.6 นิยาม 

ความหมายของค าท่ีใช้ในงานวิจัยนี้ มีดังต่อไปนี้ 
1.6.1 การประมง หมายถึง การท าประมง การเพาะเล้ียงสัตว์น้ า การดูแลรักษาสัตว์น้ า การแปรรูปสัตว์

น้ า และหมายความรวมถึงการกระท าใดๆท่ีเป็นการสนับสนุนการท าประมง 
1.6.2 การท าประมงทะเล หมายถึง การท าประมงในทะเลและชายฝ่ัง 
1.6.3 ท าการประมง หมายถึง ค้นหา ล่อ จับ ได้มา หรือเก็บสัตว์น้ า หรือการกระท าใดๆท่ีมีจุดมุ่งหมาย

เพื่อ ล่อ จับ ได้มา หรือเก็บสัตว์น้ าในท่ีจับสัตว์น้ า 
1.6.4 ทะเล หมายถึง ทะเลชายฝ่ัง ทะเลนอกชายฝ่ัง ทะเลนอกน่านน้ าไทย และทะเลท่ีอยู่ เขตของรัฐ

ชายฝ่ังอื่น 
1.6.5 ทะเลชายฝ่ัง หมายถึง ทะเลท่ีอยู่ในราชอาณาจักรนับจากแนวชายฝ่ังทะเลออกไปสามไมล์ทะเล 

เว้นแต่ในกรณีท่ีมีความจ าเป็นเพื่อประโยชน์ในการบริหารจัดการทรัพยากรน้ า จะออกกฎกระทรวงก าหนดให้
เขตชายฝ่ังในบริเวณใดมีระยะนับจากแนวชายฝ่ังทะเลออกไปน้อยหรือมากกว่าสามไมล์ทะแลก็ได้ แต่ต้องไม่
น้อยกว่าหนึ่งจุดห้าไมล์ทะเลและไม่เกินสิบสองไมล์ทะเล โดยให้มีแผนท่ีแสดงแนวเขตบริเวณ ท่ีก าหนดแนบ
ท้ายกระทรวง 

1.6.6 สัตว์น้ า หมายถึง สัตว์ท่ีอาศัยอยู่ในน้ าปกติ สัตว์จ าพวกสะเทินน้ าสะเทินบก สัตว์ท่ีอาศัยอยู่ใน
บริเวณน้ าท่วมถึง สัตว์ที่มีการด ารงชีวิตส่วนหนึ่งอยู่ในน้ า สัตว์ที่มีวงจรชีวิตช่วงหนึ่ง ท่ีอาศัยอยู่ในน้ าเฉพาะช่วง
ชีวิตท่ีอาศัยอยู่ในน้ า รวมท้ังไข่และน้ าเช้ือของสัตว์น้ า และสาหร่ายทะเล ซาก หรือส่วนหนึ่งส่วนใดของพันธุ์ไม้
น้ านั้นด้วย 

1.6.7 สินค้าประมงน้ าเค็ม หมายถึง สัตว์ทะเลท่ีจับได้จากทะเลและชายฝ่ัง รวมถึงสัตว์ทะเลท่ีได้จากการ
เพาะเล้ียง เพื่อการบริโภค จ าพวก ปลา กุ้ง หมึก และปูเท่านั้น 

1.6.8 สินค้าประมงน้ าเค็มแช่เย็น หมายถึง สินค้าประมงท่ีจับได้จากทะเลและชายฝ่ังแล้วท าการเก็บรักษา
ในบรรจุภัณฑ์ โดยใช้น้ าแข็ง เพื่อนรักษาความสดของสินค้าระหว่างการขนส่งและจ าหน่าย 

1.6.9 สินค้าประมงน้ าเค็มมีชีวิต หมายถึง สินค้าประมงท่ีมีชีวิตท่ีจับได้จากทะเลและชายฝ่ังไว้เพื่อการ
บริโภคไม่ใช่เพื่อความสวยงามหรือการขยายพันธุ์ 

1.6.10 สินค้าประมงน้ าเค็มแช่แข็ง หมายถึง สินค้าประมงท่ีมีชีวิตท่ีจับได้จากทะเลและชายฝ่ังแล้วท าการ
คัดแยก ตัดแต่ง ปลอกเปลือก แล้วท าการเก็บรักษาโดยการแช่เยือกแข็ง (Freezing) ในระหว่างการจัดเก็บ 
การขนส่งและการจ าหน่าย เพื่อให้สามรถเก็บรักษาสินค้าได้นาน 

1.6.11 เรือประมง หมายถึง ยานพาหนะทางน้ าทุกขนาดท่ีใช้เพื่อแสวงหาประโยชน์จากทรัพยากรน้ า
ในทางทะเล และให้หมายความรวมถึงยานพาหนะทางน้ าท่ีใช้สนับสนุนเรือท่ีใช้ท าการประมง ขนถ่ายสัตว์น้ า
หรือแปรรูปสัตว์น้ า 

1.6.12 ประมงพาณิชย์ หมายถึง การท าประมงโดยใช้เรือประมงท่ีมีขนาด 10 ตันกรอสขึ้นไป แบะ
เรือประมงท่ีมีขนาดต่ ากว่า 10 ตันกรอส ท่ีใช้เครื่องมือตามท่ีรัฐมนตรีประกาศก าหนด ประกอบด้วย อวนลาก
คู่ อวนลากแผ่นตะเฆ่ อวนลากคานถ่าง อวนล้อมจับ (มีสายมาน) อวนล้อมจับปลากระตัก คราดทุกชนิด
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ประกอบเรือกล และเรือประกอบเครื่องก าเนิดไฟฟ้า (เรือปั่นไฟ) หรือเรือประมงท่ีใช้เครื่องยนต์มีขนาดแรงม้า
ตามท่ีรัฐมนตรีประกาศก าหนด หรือใช้เรือประมงโดยมีหรือใช้เครื่องมือท าการประมงตามประเภทวิธี จ านวน 
แรงงานท่ีใช้ หรือลักษณะการท าประมงตามรัฐมนตรีประกาศก าหนด และให้หมายความรวมถึงการใช้
เรือประมงดังกล่าวท าการแปรรูปสัตว์น้ าไม่ว่าจะมีการท าประมงด้วยหรือไม่ก็ตาม 

1.6.13 ประมงพื้นบ้าน หมายถึง การท าประมงในเขตทะเลชายฝ่ังไม่ว่าจะใช้เรือประมงหรือว่าใช้เครื่องมือ
โดยไม่ใช้เรือประมง ท้ังนี้ไม่ใช่เป็นประมงพาณิชย์ หรือการท าประมงโดยใช้เรือประมงท่ีมีขนาดต้ังแต่ 10 ตัน
กรอส แต่ไม่ถึง 15 ตันกรอส และได้จดทะเบียนเป็นเรือส าหรับการประมง และได้รับอาชญาบัตรอยู่ในวันท่ี
พระราชก าหนดการประมง พ.ศ.2558 มีผลบังคับใช้ 

1.6.14 เครื่องมือท าการประมง หมายถึง เครื่องกลไก เครื่องใช้ เครื่องอุปกรณ์ ส่วนประกอบ อาวุธ เสา 
และหลักท่ีใช้ท าการประมง 

1.6.15 ระวางบรรทุกของเรือ (ตันกรอส) หมายถึง ความจุคิดเป็นตันของเนื้อท่ีว่างภายในล าเรือท้ังหมด 
และห้องต่างๆท่ีอยู่บนดาดฟ้า ยกเว้นเครื่องจักร ห้องน้ า ห้องส้วม ห้องครัว และห้องบันได โดยจ าแนก
รายละเอียดดังนี้ 

- น้อยกว่า 10 ตันกรอส 
- ต้ังแต่ 10 ตันกรอส แต่ไม่ถึง 20 ตันกรอส 
- ต้ังแต่ 20 ตันกรอส แต่ไม่ถึง 60 ตันกรอส 
- ต้ังแต่ 60 ตันกรอส แต่ไม่ถึง 150 ตันกรอส 
- ต้ังแต่ 150 ตันกรอส ขึ้นไป 

1.6.16 น่านน้ าไทย หมายถึง น่านน้ าภายใน ทะเลชายฝ่ัง และทะเลนอกชายฝ่ัง 
1.6.17 ทะเลนอกน่านน้ าไทย หมายถึง ทะเลหลวงท่ีอยู่พ้นจากทะเลนอกชายฝ่ัง และหมายรวมถึงทะเลท่ี

อยู่ในเขตรัฐชายฝ่ัง 
1.6.18 ทะเลหลวง (High sea) หมายถึง ส่วนของทะเลท่ีไม่ใช่ส่วนหนึ่งของเขตเศรษฐกิจจ าเพาะ ทะเล

อาณาเขต หรือน่านน้ าภายในของรัฐชายฝ่ังหรือน่านน้ าหมู่เกาะของรัฐหมู่เกาะ 
1.6.19 ปลาเป็ด (Trash fish) หมายถึง สัตว์น้ าท่ีมีคุณค่าทางเศรษฐกิจน้อย เป็นปลาประเภทท่ีคนไม่นิยม

บริโภค ซึ่งได้มาจากการท าประมงหลายประเภท เป็นปลาท่ีตลาดไม่ต้องการ ได้แก่ ปลาแป้น ปลาอมไข่ ปลา
วัว ปลาสลิดหิน รวมถึงลูกปลาชนิดต่างๆ และปลาขนาดเล็กท่ีชาวประมงจับโดยการลากอวนไปบนพื้นทะเล 
ส่วนใหญ่จะถูกท้ิงไว้จนเน่าเปื่อยใต้ท้องเรือหรือจนกว่าเรือจะเทียบเท่า เพื่อน าไปเป็นส่วนผสมในการผลิต
อาหารสัตว์ 

1.6.20 ปลาเลย (Food fish) หมายถึง สัตว์น้ าท่ีมีคุณค่าทางเศรษฐกิจ ได้แก่ หมึก ปลาทรายแดง ปลาสาก 
ปลาปากคม ปลากดทะเล ปลาจาระเม็ด ปลาล้ินหมา ปลากด ปลาริวกิว ปลากะพง และกุ้ง เป็นต้น 

1.6.21 ตัวย่อ MAD (Mean Absolute Deviation) คือ ค่าเฉล่ียความผิดพลาดสัมบูรณ์  
1.6.22 ตัวย่อ MSE (Mean Sum of Square Error) คือ ค่าความผิดพลาดก าลังสอง 
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1.6.23 ตัวย่อ MAPE (Mean Absolute Percentage Error) คือ ค่าเฉล่ียของร้อยละความผิดพลาด
สัมบูรณ์  
 

1.7 การด้าเนินงานของโครงการวิจัย 
แผนการด าเนินงานของโครงการวิจัยตลอดระยะเวลา 1 ปี แสดงดังตารางท่ี 1.1 

ตารางที่ 1.1 แผนการด าเนินงานของโครงการวิจัย 

กิจกรรม 
เดือนที ่

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 
1. ทบทวนวรรณกรรมที่ เ กี่ ยว ข้องกับ
โครงข่ายโครงสร้างพ้ืนฐานคมนาคมขนส่ง 
ความต้องการสินค้า โซ่อุปทานสินค้าประมง
น้ าเค็ม ธุรกิจบริการเกี่ยวเน่ือง ของพ้ืนที่ 
LIMEC EWEC และ NSEC ซึ่งเชื่อมโยงพ้ืนที่
ภาคเหนือตอนล่าง 

                        

2. ศึกษาหลัก เกณฑ์หรือปัจจั ยในการ
ประเมินศักยภาพโดยการสัมภาษณ์ 

                        

3. ส ารวจกรณีศึกษาศูนย์กลางสินค้าใน
ประเทศไทย 

                        

4. ส ารวจระบบโซ่อุปทานสินค้าประมง
น้ าเค็มทั้งในและต่างประเทศ 

                        

5.  ก าหนดหลัก เกณฑ์ที่ ใ ช้ ในประ เมิน
ศักยภาพ 

                        

6.  เ ก็ บ ร วบ ร วม ข้อมู ล โ ค ร ง ข่ าย ขอ ง
โครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่ง 
และธุรกิจบริการเก่ียวเน่ือง 

                        

7. ประเมินศักยภาพ                         
8. คาดการณ์แนวโน้มการเปลี่ยนแปลงที่จะ
เกิดข้ึนในอนาคตของโซ่อุปทานสินค้าประมง
น้ าเค็ม 

                        

9. สรุปผลการวิจัย                         
10. จัดท ารูปเล่มฉบับสมบูรณ์                         

 



 

บทที่ 2 
เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

 

2.1 ทฤษฎีที่เก่ียวข้อง 

2.1.1 สินค้าประมงน้้าเค็ม (Fishery products) 
              สินค้าประมงน้ าเค็ม (Fishery products) หรือ สินค้าประมงน้ าเค็ม (Seafood) เป็นศัพท์บัญญัติ
ในสมัยศตวรรษท่ี 19 ในอเมริกา หมายถึง สัตว์จากทะเลท่ีสามารถน าไปผ่านกระบวนการและไม่ต้องผ่าน
กระบวนการแล้วสามารถบริโภคได้ เช่น ปลา กุ้ง หอย ปู เป็นต้น และสัตว์ทะเลท่ีมีความนิยมจับสูงสุด 4 
อันดับแรก ซึ่งได้จากสถิติการจับสัตว์น้ าเค็มปี 2559 พบว่าสัตว์น้ าเค็มท่ีมีปริมาณการจับคิดเป็นสัดส่วน
มากกว่าร้อยละ 90 ได้แก่ ปลา หมึก กุ้ง และปู (กองนโยบายและยุทธศาสตร์พัฒนาการประมง กรมประมง, 
2559) 
 การจ าแนกผลผลิตสัตว์น้ าในปี 2553 ของเอเชีย พบว่า มีการผลิตสัตว์น้ าท่ีได้จากการจับจ านวน 
48.71 ล้านตัน และจากการเพาะเล้ียงจ านวน 53.30 ล้านตัน ซึ่งประเทศจีนเป็นประเทศท่ีมีผลผลิตสัตว์น้ าจาก
การเพาะเล้ียงมากท่ีสุดเป็นจ านวน 36.73 ล้านตันหรือคิดเป็นสัดส่วนถึงร้อยละ 61.35 ของผลผลิตสัตว์น้ าท่ีได้
จากการเพาะเล้ียงรวมของโลก รองลงมา ได้แก่ อินเดีย เวียดนาม อินโดนีเซีย บังคลาเทศ ไทย นอร์เวย์ อียิปต์ 
เมียนมา และฟิลิปปินส์ ตามล าดับ (กาญจนา พยุหะ, 2557) 

    สินค้าประมงน้ าเค็มแช่แข็ง (frozen food) คือ ผลิตภัณฑ์อาหารท่ีผ่านกรรมวิธีแช่เยือกแข็ง จนถึง
ระดับท่ีส่ิงมีชีวิตหรือจุลินทรีย์ไม่สามารถจะด าเนินปฎิกิริยาทางเคมีต่อไปตามปกติ โดยท่ัวไปจะเก็บอาหารไว้
ในอุณหภูมิต่ ากว่า -18 องศาเซลเซียส ซึ่งการแช่แข็งได้รับการยอมรับว่าเป็น “กระบวนการถนอมอาหารท่ีดี
ท่ีสุด” โดยท าให้อาหารมีอายุยืนยาวมากขึ้น สามารถรักษาสีสันรสชาติ กล่ิน และท่ีส าคัญยังสามารถรักษา
คุณค่าทางโภชนาการเท่ียบเท่ากับอาหารสด (ปานทิพย์ เปล่ียนโมฟี่, 2551) 

        สินค้าประมงน้ าเค็มแช่เย็น คือ กระบวนการท าให้อาหารมีอุณหภูมิลดต่ าลงมาถึงระดับเหนือจุด
เยือกแข็งเล็กน้อย โดยใช้เครื่องท าความเย็น โดยท่ัวไปจะเก็บอาหารไว้ในอุณหภูมิ 5-10 องศาเซลเซียส และ
ต้องเก็บรักษาไว้ในห้องเย็นท่ีมีอุณหภูมิไม่สูงกว่า 10 องศาเซลเซียส วิธีการนี้เป็นการชะลอการเติบโตของ
จุลินทรีย์ และชะลอการเปล่ียนแปลงทางเคมีและกายภาพของอาหาร ยังไม่นับเป็นการถนอมอาหารท่ีแท้จริง
เพราะมีอายุการเก็บรักษาส้ันเหมาะส าหรับการขนส่งไม่นาน (ปานทิพย์ เปล่ียนโมฟี่, 2551) 
 อุตสาหกรรมอาหารสินค้าประมงน้ าเค็มและประมงของไทย ได้แก่ สินค้าประมงน้ าเค็ม สด/แช่
เย็น/แช่แข็ง/ กระป๋อง/แปรรูป ทูน่ากระป๋อง และกุ้งสด/แช่เย็น/แช่แข็ง/แปรรูป เป็นสินค้าส่งออกประเภท
เกษตรและอาหารท่ีส าคัญ ประเทศไทยมีก าลังการผลิตประมาณ 3 ล้านตันต่อปี ซึ่งมีมูลค่าการส่งออกถึง 
8,767 ล้านเหรียญสหรัฐฯ (กาญจนา พยุหะ, 2557) 
 ประเทศไทยเป็นประเทศผู้ผลิตและส่งออกสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีมีศักยภาพ โดยมีข้อได้เปรียบ 
(ส านักงานส่งเสริมการค้าระหว่างประเทศ ณ กรุงเฮก, 2558) ได้แก่ 
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 1. ด้านวัตถุดิบ ไทยมีความเช่ียวชาญในอุตสาหกรรมและธุรกิจการประมง ซึ่งเป็นส่วนส าคัญในการ
จัดหาวัตถุดิบประมงส าหรับป้อนให้แก่อุตสาหกรรม ประเทศไทยมีเขตน่านน้ าในการท าประมงท่ียาว (Long 
fertile coastline) มีการพัฒนาเครื่องมือและเทคโนโลยีในการท าประมง รวมถึงการพัฒนาสาธารณูปโภค 
 2. ด้านการผลิต ผู้ประกอบการของไทยสามารถผลิตสินค้าประมงน้ าเค็มโดยมีกระบวนการผลิตท่ีมี
คุณภาพตามมาตรฐานสากล มีการพัฒนาปรับปรุงกระบวนการผลิต เพื่อให้สินค้ามีคุณภาพและมีความ
หลากหลายตรงตามความต้องการของลูกค้า 
 3. ด้านการส่งออก ผู้ประกอบการของไทยมีความมุ่งมั่นและกระตือรือร้นในการด าเนินธุรกิจ
ส่งออกสินค้าประมงน้ าเค็ม สามารถสร้างความเช่ือมั่นให้กับลูกค้าต่างประเทศท่ัวโลกได้ 
 แนวโน้มความต้องการบริโภคสินค้าประมงน้ าเค็มเพิ่มสูงขึ้น ตลาดสินค้าประมงน้ าเค็มโดยรวม
เติบโตขึ้นอย่างต่อเนื่องในทุก ๆ ปี โดยในปี 2560 มีการเติบโตเพิ่มข้ึน 8% และในปี 2561 คาดว่าตลาดสินค้า
ประมงน้ าเค็มโดยรวมจะเติบโตได้ถึง 10-15%  เนื่องจากแนวโน้มการบริโภคสินค้าประมงน้ าเค็มของคนไทย
เพิ่มสูงขึ้น โดยปจัจุบันเฉล่ียอยู่ท่ี 28-30 กิโลกรัมต่อคนต่อปี (ประชาชาติธุรกิจ, 2561) 
 

2.1.2 อุตสาหกรรมแปรรูปสินค้าสินค้าประมงน้้าเค็ม 
 อุตสาหกรรมสินค้าประมงน้ าเค็มแปรรูปของไทย เป็นอุตสาหกรรมท่ีมีศักยภาพมากท่ีสุด
อุตสาหกรรมหนึ่ง เมื่อเปรียบเทียบกับประเทศต่างๆ ในอาเซียน จะพบว่าอุตสาหกรรมสินค้าประมงน้ าเค็มแปร
รูปของไทย มีการพัฒนาองค์ความรู้ กระบวนการผลิต การรักษาคุณภาพ มาตรฐานด้านอาหารและความ
ปลอดภัย ได้ดีท่ีสุดในอาเซียนซึ่งท่ัวโลกให้การยอมรับ เนื่องจากจุดเริ่มต้นของอุตสาหกรรมสินค้าประมงน้ าเค็ม
แปรรูปของไทย เริ่มมาจากการเป็นประเทศคู่ค้าของสหรัฐอเมริกา ญี่ปุ่น และสหภาพยุโรป ซึ่งประเทศเหล่านี้
เป็นประเทศท่ีใส่ใจในคุณภาพและความปลอดภัยของอาหารและมาตรฐานสินค้าท่ีสูง ท าให้ไทยได้รับการ
พัฒนาคุณภาพและความปลอดภัยของสินค้า และได้รับการถ่ายทอดองค์ความรู้ เพื่อให้ได้มาตรฐานตามท่ี
ประเทศคู่ค้าเหล่านั้นก าหนด จึงท าให้อุตสาหกรรมสินค้าประมงน้ าเค็มแปรรูปของไทยในปัจจุบันเป็นสินค้าท่ี
ได้มาตรฐานในระดับสากล แต่อย่างไรก็ตาม ปัจจัยหลักในการผลิตของอุตสาหกรรมสินค้าประมงน้ าเค็มแปร
รูป คือ วัตถุดิบและแรงงาน วัตถุดิบท่ีใช้ต้องอาศัยทรัพยากรจากธรรมชาติ (โครงการพัฒนาความร่วมมือด้าน
อุตสาหกรรมกับประเทศเพื่อนบ้าน, 2557) ซึ่งปัจจุบันอุตสาหกรรมสินค้าประมงน้ าเค็มแปรรูปของไทยมีผู้ผลิต
ท้ังส้ิน 560 ราย แบ่งออกเป็น อุตสาหกรรมขนาดเล็ก (คนงานไม่เกิน 50 คน) จ านวน 505 ราย อุตสาหกรรม
ขนาดกลาง (คนงาน 51-200 คน) จ านวน 43 ราย และอุตสาหกรรมขนาดใหญ่ (มากกว่า 200 คน) จ านวน 
 12 ราย การส่งออกสินค้าประมงน้ าเค็มสด แช่เย็น แช่แข็งกระป๋อง และแปรรูป (ไม่รวม กุ้งสด แช่
เย็น แช่แข็ง และแปรรูป) ของเดือนมกราคม ปี 2561 คิดเป็นมูลค่า 362.66 ล้านเหรียญสหรัฐฯ เพิ่มข้ึนร้อย
ละ 25.76 เมื่อเทียบกับช่วงเดียวกันของปีท่ีผ่านมาสินค้าส่งออกส าคัญในกลุ่มนี้ คือ ทูน่ากระป๋องและแปรรูป 
มูลค่าส่งออก 184.49 ล้านเหรียญสหรัฐฯเพิ่มขึ้นร้อยละ 24.09 หากพิจารณาถึงปริมาณการส่งออก สินค้า
ประมงน้ าเค็มจะเห็นว่ามีปริมาณการส่งออกรวม 82,086 ตัน แบ่งเป็นสินค้าประมงน้ าเค็มสด แช่เย็น แช่แข็ง 
ปริมาณ 23,770 ตัน เพิ่มขึ้นร้อยละ 28.24 สินค้าประมงน้ าเค็มกระป๋องปริมาณ 50,575 ตัน เพิ่มขึ้นร้อยละ 
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12.24 โดยส่วนใหญ่เป็นทูน่ากระป๋องปริมาณ 39,499 ตัน เพิ่มข้ึนร้อยละ 6.05 และสินค้าประมงน้ าเค็มแปร
รูปปริมาณ 7,741 ตัน เพิ่มขึ้นร้อยละ 4.50 เมื่อเทียบกับช่วงเดียวกันของปีท่ีผ่านมา (กัลชิญา เพชรล้า, 2561) 
 

2.1.3 ตัวขับเคลื่อนประสิทธิภาพในระบบโ ่อุปทาน 
 การด าเนินโครงงานวิจัยนี้จะใช้กรอบแนวคิดตัวขับเคล่ือนประสิทธิภาพในระบบโซ่อุปทาน ของ 
Sunil Chopra และ Peter Meindl เป็นต้นแบบ โดยท่ัวไปบริษัทหรือผู้ประกอบการจะก าหนดกลยุทธที่ใช้ใน
การแข่งขันก่อนแล้วจึงเลือกกลยุทธท่ีจะใช้ในระบบโซ่อุปทาน โดยค านึงถึงความสมดุลระหว่างประสิทธิภาพ
และความสามารถในการตอบสนองความต้องการของลูกค้า ท้ังนี้ขึ้นอยู่กับประเภทของสินค้าและบริการใน
ระบบโซ่อุปทาน หลังจากนั้นจึงเลือกใช้ตัวขับเคล่ือนประสิทธิภาพในระบบโซ่อุปทาน เพื่อผลักดันให้บรรลุผล
ตามเป้าหมายของกลยุทธที่ใช้ ตัวขับเคล่ือนท่ีส าคัญประกอบด้วย 6 ด้านดังนี้ 
 2.1.3.1 ส่ิงอ านวยความสะดวก (Facilities) เป็นการจัดหาส่ิงอ านวยความสะดวกท่ีจ าเป็นในระบบ
โซ่อุปทาน เพื่อใช้ในการผลิต ประกอบหรือจัดเก็บ สินค้าและบริการ โดยพิจารณาถึงต าแหน่งท่ีต้ังท่ีเหมาะสม 
ความสามารถในการรองรับของส่ิงอ านวยความสะดวก เพื่อให้สามารถตอบสนองและสอดคล้องกับความ
ต้องการของผู้เกี่ยวข้องตลอดโซ่อุปทาน 
 2.1.3.2 สินค้าคงคลัง (Inventory) เป็นการบริหารจัดการระบบสินค้าคงคลังให้มีพร้อม เพื่อเป็น
การเพิ่มศักยภาพในการแข่งขันให้สามารถรองรับความต้องการท่ีเปล่ียนแปลงไปในแต่ละช่วงเวลาได้ 
 2.1.3.3 การขนส่ง (Transportation) ถือเป็นตัวขับเคล่ือนท่ีส าคัญในระบบโซ่อุปทานท่ีท าให้
สินค้าและบริการถูกส่งผ่านไปยังระดับต่างๆ เริ่มต้ังแต่ต้นน้ าจนถึงปลายน้ า การบริหารจัดการระบบการขนส่ง
ท่ีดีจะช่วยเพิ่มประสิทธิภาพและสร้างความพึงพอใจให้กับลูกค้าได้ ท้ังนี้ระบบการขนส่งยังมีผลกระทบต่อการ
จัดการสินค้าคงคลังและการจัดหาส่ิงอ านวยความสะดวกด้วย  
 2.1.3.4 ข้อมูล (Information) ประกอบด้วยข้อมูลดิบและข้อมูลจากการวิเคราะห์ ท่ีเกี่ยวข้องกับ
ตัวขับเคล่ือนประสิทธิภาพอื่นๆ ตลอดท้ังโซ่อุปทาน ข้อมูลสารสนเทศของโซ่อุปทานนั้นอาจถือได้ว่าเป็นตัว
ขับเคล่ือนโซ่อุปทานท่ียิ่งใหญ่ท่ีสุด เพราะข้อมูลนั้นมีผลกระทบโดยตรงต่อตัวขับเคล่ือนโซ่อุปทานทุกตัว ข้อมูล
สารสนเทศท่ีถูกต้องและครบถ้วนจะช่วยให้สามารถตอบสนองความต้องการของลูกค้าได้อย่างรวดเร็วและ
ประสิทธิภาพมากขึ้น 
 2.1.3.5 การจัดหา (Sourcing) การด าเนินการกิจกรรมต่างๆในระบบโซ่อุปทานจ าเป็นต้องการมี
จัดซื้อจัดหาสินค้าและบริการ การประเมินและพิจารณาเลือกคู่ค้าหรือซัพพลายเออร์ เพื่อให้เกิดการความ
คุ้มค่าเหมาะสม การตัดสินใจในการจัดหาเป็นส่ิงส าคัญมาก เพราะจะส่งผลกระทบต่อประสิทธิภาพและ
ความสามารถในการตอบสนองความต้องการในระบบโซ่อุปทาน 
 2.1.3.6 การก าหนดราคา (Pricing) เป็นการพิจารณาเพื่อก าหนดราคาหรือค่าใช้จ่ายท่ีเหมาะสม 
โดยใช้กลยุทธการก าหนดราคาต่างๆ เพื่อให้ลูกค้ามีตัวเลือกท่ีหลากหลาย ท าให้สามารถตอบสนองความ
ต้องการของลูกค้าในระดับต่างๆได้มากขึ้น 



13 
 
 ตัวขับเคล่ือนประสิทธิภาพในระบบโซ่อุปทานท้ัง 6 ด้าน ถือเป็นโครงสร้างท่ีส าคัญท่ีใช้ในการ
ด าเนินงานร่วมกันเพื่อสร้างความสามารถในการแข่งขัน ท้ังในด้านประสิทธิภาพและความสามารถในการ
ตอบสนองความต้องการของลูกค้า ดังแสดงดังรูปท่ี 2.1 

 

 
รูปที่ 2.1 ตัวขับเคล่ือนประสิทธิภาพในระบบโซ่อุปทาน 

ท่ีมา: Chopra S. and Meindl P. (2007) 
 

 ส าหรับสินค้าประมงน้ าเค็มจากทะเลจัดเป็นสินค้าประเภทของสดท่ีสามารถเน่าเสียได้ง่ายหาก
จัดเก็บสินค้าได้ไม่เหมาะสมหรือมีการขนส่งท่ีล่าช้า ดังนั้นผู้วิจัยจึงให้ความส าคัญกับการขนส่ง ซึ่งเป็นตัวขับ
เคล่ือนท่ีส าคัญในระบบโซ่อุปทานและมีผลกระทบโดยตรงต่อคุณภาพของสินค้าและความสามารถในการ
ตอบสนองความต้องการของลูกค้า การขนส่งยังส่งผลกระทบต่อตัวขับเคล่ือนอื่นๆในโซ่อุปทานด้วย เช่น 
รูปแบบการขนส่งท่ีใช้มีผลกระทบต่อจ านวนสินค้าคงคลังและท่ีต้ังของส่ิงอ านวยความสะดวกในโซ่อุปทาน 
รวมถึงต้นทุน ราคาหรือค่าใช้จ่ายท่ีเกิดขึ้นจากการด าเนินการด้วย 
 

2.1.4 โครงสร้างพื้นฐานด้านการคมนาคมขนส่ง 
 กุลยา วิวิตเสวี (2545)  ได้ให้ความหมายของ การคมนาคม และการขนส่ง ไว้ว่ า การคมนาคม 
หมายถึง การติดต่อและการส่ือสาร และฮอยล์ และโนว์เลส (Hoyle and Knowles, 1992) ได้ให้ความหมาย 
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การขนส่ง ไว้ว่า การขนส่งเป็นส่วนหนึ่งของชีพจรประจ าวันของบุคคล การเคล่ือนย้ายเป็นกิจกรรมและความ
จ าเป็นท่ีเป็นรากฐานของชีวิตมนุษย์ แต่ถูกขัดขวางโดยอุปสรรคของระยะทาง 
 ส าหรับโครงสรางพื้นฐานดานคมนาคมขนสงในปจจุบันและแนวโนมการเติบโตของความตองการ
ใชบริการโครงสรางพื้นฐานดานคมนาคมขนสงประกอบด้วย โครงสรางพื้นฐานทางรถไฟ ทางถนน ทางน้ า และ
ทางอากาศ รวมถึงโครงสรางพื้นฐานบริเวณดานชายแดนท่ีส าคัญ เพื่อสงเสริมการคา การบริการ และการทอง
เท่ียวที่จะเพิ่มขึ้น (ส านักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร, 2557) 
             2.1.4.1 โครงสร้างพื้นฐานทางบก 
                       โครงข่ายถนนทางหลวงของประเทศมีระยะทางรวมประมาณ 116,366 กม. ประกอบด้วย 
ทางหลวงแผ่นดิน (ระยะทางต่อ 2 ช่องจราจร) ระยะทาง 68,252 กม. ทางหลวงชนบท ระยะทาง 47,734 กม. 
ทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง (Motorway) ระยะทาง 144 กม. ทางพิเศษ (Expressway) ระยะทาง 208 กม. 
และโทลล์เวย์ (Tollway) ระยะทาง 28 กม. นอกจากนี้ ยังมีทางหลวงท้องถิ่นระยะทางประมาณ 451,077 
กม. (ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรฐกิจและสังคมแห่งชาติ, 2558) 
             2.1.4.2 โครงสร้างพื้นฐานทางราง  
                       โครงข่ายทางรถไฟของประเทศไทยมีขนาดมาตรฐาน 1 เมตร ระยะทางรวมทั้งส้ินประมาณ 
4,033 กม. ครอบคลุมพื้นท่ีท้ังหมด 47 จังหวัด โดยทางส่วนใหญ่เป็น ทางเด่ียวประมาณ 3,569 หรือร้อยละ 
88.5 ส่วนท่ีเหลือเป็น ทางคู่และทางสามระยะทางประมาณ 464 กม. หรือคิดเป็น ร้อยละ 11.5 ของโครงข่าย
ทางรถไฟท่ัวประเทศ ท้ังนี้ ร้อยละ 62 ของโครงสร้างทางรถไฟท้ังหมดมีการใช้งานมานานไม่ต่ ากว่า 30 ปี และ
มีโครงสร้างทางรถไฟท่ียังใช้หมอนไม้รองราง 1,590 กม. ประมาณร้อยละ 35 รวมทั้งท าให้โครงสร้างของทาง
ไม่สามารถรองรับความเร็วและน้ าหนักบรรทุกสินค้าได้อย่างมีประสิทธิภาพ นอกจากนี้ระบบรางรถไฟท้ังหมด
เป็นระบบเปิดและมีจุดตัดกับถนนในระดับเดียวกันถึงประมาณ 2,517 แห่งท่ัวประเทศ ส่งผลให้ รฟท. 
จ าเป็นต้องจ ากัดความเร็วขบวนรถไฟเหลือเพียง 35-60 กม./ชม. เพื่อเพิ่มความปลอดภัยในการเดินรถ 
(ความเร็วสูงสุดของรถตามมาตรฐานทางเทคนิคเท่ากับ 120 กม./ชม.) ปัจจุบันการรถไฟแห่งประเทศไทยมีรถ
จักรท่ีมีพร้อมใช้งานเฉล่ียประมาณ 132 คัน/วัน ไม่เพียงพอต่อปริมาณความต้องการรถจักรในการใช้งานเฉล่ีย 
155-165 คัน/วัน (ขบวนรถโดยสาร 91 คัน และรถสินค้า 64 คัน รวมขบวนเมื่อต้องการเฉล่ีย 10 คัน) ส่งผล
ให้ไม่สามารถให้บริการลากจูงขบวนรถสินค้าได้ตามปริมาณความต้องการได้อย่างมีประสิทธิภาพ (ส านักงาน
คณะกรรมการพัฒนาการเศรฐกิจและสังคมแห่งชาติ, 2558) 
             2.1.4.3 โครงสร้างพื้นฐานทางน้ า  
                       การขนส่งทางน้ านับว่ามีบทบาทส าคัญต่อการสนับสนุนการเช่ือมโยงการค้าระหว่างเมืองท่า
ต่างๆ ภายในประเทศ และระหว่างประเทศส าหรับการขนส่งสินค้าทางน้ าของประเทศไทย แบ่งได้เป็น 3 
เส้นทางหลัก ได้แก่ (1) การขนส่งทางล าน้ า (Inland Motorway) (2) การขนส่งชายฝ่ัง (Coastal) และ (3) 
การขนส่งทางทะเลข้ามประเทศ (Seagoing) โดยมีสัดส่วน การขนส่งสินค้าทางน้ าระหว่างประเทศต่อการ
ขนส่งภายในประเทศ คิดเป็นประมาณร้อยละ 70:30 (ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรฐกิจและสังคม
แห่งชาติ, 2558) 
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         ท่าเรือพาณิชย์ประเทศไทยมีท่าเรือท่ีได้รับอนุญาตประกอบกิจการท่าเรือขนส่งสินค้า 1 
ขนาดต้ังแต่ 500 ตันกรอส จ านวนท้ังส้ิน 129 ท่า กระจายอยู่ในภูมิภาคต่างๆ ของประเทศไทย โดยอยู่ในภาค
ตะวันออกและริมฝ่ังแม่น้ าเจ้าพระยามากท่ีสุด โดยแบ่งเป็น แม่น้ าเจ้าพระยาฝ่ังตะวันออก 20 ท่า แม่น้ า
เจ้าพระยาฝ่ังตะวันตก 34 ท่า ภาคตะวันออก 39 ท่า ภาคใต้ 31 ท่า และภาคกลาง 5 ท่า (ส านักงาน
คณะกรรมการพัฒนาการเศรฐกิจและสังคมแห่งชาติ, 2558) 
             2.1.4.4 โครงสร้างพื้นฐานทางอากาศ  
                       ปัจจุบันประเทศไทยมีโครงข่ายท่าอากาศยานท่ีให้บริการเท่ียวบินพาณิชย์แบบประจ าและ
เท่ียวบินเช่าเหมาล ากระจายอยู่ท่ัวทุกภูมิภาค รวมท้ังส้ิน 38 ท่าอากาศยาน โดยมี 4 หน่วยงานเป็นผู้บริหาร
และด าเนินงาน ดังนี้ 
                      (1) บริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน) (ทอท.) (Airports of Thailand Public 
Company Limited : AOT) จ านวน 6 แห่ง เป็นท่าอากาศยานระหว่างประเทศ ได้แก่ 1) ท่าอากาศยาน
สุวรรณภูมิ 2) ท่าอากาศยานดอนเมือง 3) ท่าอากาศยานภูเก็ต 4) ท่าอากาศยานเชียงใหม่ 5) ท่าอากาศยาน
แม่ฟ้าหลวง-เชียงราย และ 6) ท่าอากาศยานหาดใหญ่ (ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรฐกิจและสังคม
แห่งชาติ, 2558) 
                     (2) กรมการบินพลเรือน (บพ.) (Department of Civil Aviation : DCA) จ านวน 28 แห่ง 
ซึ่งกระจายอยู่ท่ัวภูมิภาคของประเทศ ได้แก่ ภาคเหนือ 10 แห่ง ได้แก่ แม่สอด ตาก ล าปาง แม่สะเรียง 
แม่ฮ่องสอน ปาย น่าน แพร่ พิษณุโลกและเพชรบูรณ์ ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 9 แห่ง ได้แก่ เลย นครราชสีมา 
ขอนแก่น อุดรธานี สกลนคร นครพนม ร้อยเอ็ด บุรีรัมย์ และอุบลราชธานี ภาคใต้ 9 แห่ง หัวหิน ชุมพร ระนอง 
สุราษฎร์ธานี กระบี่ นครศรีธรรมราช ตรัง ปัตตานี และนราธิวาส (ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรฐกิจ
และสังคมแห่งชาติ, 2558) 
                    (3) กองทัพเรือ (Royal Thai Army) จ านวน 1 แห่ง คือ ท่าอากาศยานอู่ตะเภา (ส านักงาน
คณะกรรมการพัฒนาการเศรฐกิจและสังคมแห่งชาติ, 2558) 
                    (4) บริษัท การบินกรุงเทพ จ ากัด (Bangkok Airways Public Company Limited) จ านวน 
3 แห่ง ซึ่งเป็นทางอากาศยานของเอกชนท่ีให้บริการเท่ียวบินพาณิชย์ ได้แก่ 1) ท่าอากาศยานสมุย 2) ท่า
อากาศยานสุโขทัย และ 3) ท่าอากาศยานตราด (ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรฐกิจและสังคม
แห่งชาติ, 2558) 

2.1.4.5 ด่านชายแดน 

   การค้าชายแดน 4 ประเทศ ได้แก่ (1) จุดผ่านแดนไทย-มาเลเซีย จังหวัดสตูล จังหวัด

สงขลา จังหวัดนราธิวาส และจังหวัดยะลา (2) จุดผ่านแดนไทย-เมียนมา จังหวัดเชียงราย จังหวัดกาญจนบุรี 

จังหวัดระนอง และจังหวัดตาก (3) จุดผ่านแดนไทย-สปป.ลาว จังหวัดเชียงราย จังหวัดน่าน จังหวัดหนองคาย 

จังหวัดนครพนม จังหวัดมุกดาหาร จังหวัดอุบลราชธานี จังหวัดเลย และจังหวัดบึงกาฬ และ (4) ไทย-กัมพูชา

สุรินทร์ จังหวัดสระแก้ว จังหวัดจันทบุรี จังหวัดตราด และจังหวัดศรีสะเกษ (คลังข้อมูลธุรกิจการค้า, 2561) 

http://www.aecthaibiz.com/SitePages/border_trade_country.aspx?fid=4&pv=91
http://www.aecthaibiz.com/SitePages/border_trade_country.aspx?fid=4&pv=90
http://www.aecthaibiz.com/SitePages/border_trade_country.aspx?fid=4&pv=96
http://www.aecthaibiz.com/SitePages/border_trade_country.aspx?fid=4&pv=95
http://www.aecthaibiz.com/SitePages/border_trade_country.aspx?fid=2&pv=57
http://www.aecthaibiz.com/SitePages/border_trade_country.aspx?fid=2&pv=55
http://www.aecthaibiz.com/SitePages/border_trade_country.aspx?fid=2&pv=43
http://www.aecthaibiz.com/SitePages/border_trade_country.aspx?fid=2&pv=48
http://www.aecthaibiz.com/SitePages/border_trade_country.aspx?fid=2&pv=49
http://www.aecthaibiz.com/SitePages/border_trade_country.aspx?fid=2&pv=34
http://www.aecthaibiz.com/SitePages/border_trade_country.aspx?fid=2&pv=42
http://www.aecthaibiz.com/SitePages/border_trade_country.aspx?fid=2&pv=38
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2.1.5 โ ่อุปทานของสินค้าประมงน้้าเค็ม 
 ส าหรับกระบวนการในการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากแหล่งผลิตวัตถุดิบจนถึงผู้บริโภคแสดงดัง
รูปท่ี 2.2 เริ่มจากการจับสัตว์โดยแบ่งออกเป็น 2 ประเภท ได้แก่ สัตว์ท่ีได้จากการจับ (Vassel) และสัตว์ท่ีได้
จากการเพาะเล้ียง (Aquaculture) แล้วขนส่งต่อไปยังตลาดท่ีมีการซื้อขายวัตถุดิบทางทะเล จากนั้นเป็น
ขั้นตอนของการบรรจุเพื่อบรรทุกและขนส่งต่อไปยังตลาดกลาง ซึ่งเป็นตลาดขนาดใหญ่ท่ีมีการซื้อขายสินค้า
ประมงน้ าเค็ม ก่อนจะส่งไปยังร้านค้าส่ง และขนส่งต่อไปยังตลาดค้าปลีกรวมถึงผู้บริโภคขั้นสุดท้าย ท้ังนี้ในการ
ขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็ม ต้องมีการรักษาคุณภาพโดยการควบคุมอุณภูมิความเย็นท่ีเหมาะสมกับวัตถุดิบแต่ละ
ชนิด เช่น การท าให้เย็น (Chilling) และการท าเยือกแข็ง (Freezing) เป็นต้น ซึ่งการท าให้เย็นลงจนอุณหภูมิ
เหมาะสมกับการเก็บรักษาและการขนส่ง เพื่อรักษาคุณภาพของสินค้าประมงน้ าเค็มไว้จนถึงผู้บริโภค 
(ส านักงานมาตรฐานสินค้าเกษตรและอาหารแห่งชาติ กระทรวงเกษตรและสหกรณ์, 2556) 
 

 
รูปที่ 2.2 โซ่อุปทานของสินค้าประมงน้ าเค็ม  

ท่ีมา : Frederiksen M. (2002) 
 

2.1.6 ธุรกิจที่เกี่ยวข้องกับศูนย์กระจายสินค้าหรือคลังสินค้าในประเทศ ทย 
  การด าเนินธุรกิจคลังสินค้าในไทยอยู่ภายใต้การก ากับดูแลของคณะกรรมการก ากับคลังสินค้า ไซโล 
และห้องเย็น (สังกัดกระทรวงพาณิชย์) ผู้ให้บริการคลังสินค้าในประเทศไทย แบ่งออกเป็น 3 ประเภทการสังกัด 
ดังนี้ 
  1. คลังสินค้าในสังกัดรัฐ ได้แก่ องค์การคลังสินค้า (อคส.) 

 2. คลังสินค้าเอกชนภายใต้การก ากับและสนับสนุนของรัฐ ได้แก่ สหกรณ์การเกษตร  
 3. คลังสินค้าเอกชนเต็มรูปแบบ 

  ข้อมูลจากรายงานแนวโน้มอุตสาหกรรมธุรกิจคลังสินค้าปี 2561-2563 โดย ปิยะนุช สถาพงศ์ภักดี 
(2561) พบว่า ในปี 2558 มีจ านวนผู้ประกอบการจดทะเบียนด าเนินกิจการคลังสินค้าจ านวน 734 ราย โดยจด
ทะเบียนเป็นคลังสินค้าท่ัวไป 595 ราย และคลังสินค้าควบคุมอุณหภูมิ (แช่เย็น/แช่แข็ง) จ านวน 139 ราย ท้ังนี้ 
ในกรณีท่ีต้ังสมมติฐานให้ผู้ประกอบการท่ีจดทะเบียนด าเนินกิจการ 1 ราย สามารถด าเนินกิจการคลังสินค้า 1 
แห่งแล้ว จะสามารถคาดการณ์ข้อมูลท่ีเกี่ยวข้องกับการด าเนินกิจการคลังสินค้าในประเทศไทยได้ ดังตาราง
ต่อไปนี้ 
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ตารางที่ 2.1 ข้อมูลคลังสินค้า 

คลังสินค้าในสังกัด หน่วยงาน 
จ้านวน 
(แห่ง) 

จ้านวนคลังสินค้า (แห่ง) จ้าแนกตามประเภท 

คลังสินค้าทั่ว ป คลังสินค้าควบคุมอุณหภูมิ 

รัฐบาล องค์การคลังสินค้า 6 5 1 

เอกชนภายใต้การก ากับ
และสนับสนุนของรัฐบาล 

สหกรณ์การเกษตร ไม่พบข้อมูล ไม่พบข้อมูล ไม่พบข้อมูล 

เอกชนเต็มรูปแบบ ภาคเอกชน 
มากกว่า 

700 
มากกว่า 500 มากกว่า 100 

ท่ีมา : ปิยะนุช สถาพงศ์ภักดี (2561) 
  คลังสินค้าขององค์กรคลังสินค้า (อคส.)  ประกอบด้วยคลังสินค้าท่ัวไปจ านวน 5 แห่ง และ
คลังสินค้าควบคุมอุณหภูมิ 1 แห่ง โดยมุ่งเน้นช่วยเหลือเกษรตกรและประชาชนท่ัวไปท่ีมีความจ าเป็นต้องใช้
บริการคลังสินค้า ส าหรับคลังสินค้าสหกรณ์การเกษตรเป็นองค์การของเอกชนท่ีอยู่ภายใต้การควบคุมและโดย
การสนับสนุนของรัฐบาล จัดต้ังขึ้นตามหลักเกณฑ์ของกฏหมายสหกรณ์ เป็นการรวมตัวกันของกลุ่มอาชีพ หรือ
กลุ่มผลประโยชน์ท่ีมีเป้าหมายในการด าเนินกิจการร่วมกัน ช่วยเหลือสนับสนุนซึ่งกันและกันในทางเศรษฐกิจ 
เช่น สหกรณ์การเกษตร สหกรณ์การประมง เป็นต้น ในขณะท่ีคลังสินค้าเอกชนเต็มรูปแบบจะมีจ านวนมากกว่า 
700 แห่ง ประกอบด้วยคลังสินค้าท่ัวไปมากกว่า 500 แห่งและคลังสินค้าควบคุมอุณหภูมิมีมากกว่า 100 แห่ง 
โดยคลังสินค้าควบคุมอุณหภูมิส่วนมากจะกระจายอยู่ในพื้นท่ีเขตภาคกลาง เช่น กรุงเทพมหานคร สมุทรสาคร 
ปทุมธานี เป็นต้น ในเขตภาคตะวันออกเฉียงเหนือบน 1 คลังสินค้าควบคุมอุณหภูมิจะกระจายอยู่ท่ัวภูมิภาคแต่
จะมีจ านวนหนาแน่นในพื้นท่ีจังหวัดหนองคายและอุดรธานีซึ่งมีพื้นท่ีอยู่ใกล้กับประเทศลาว ส าหรับในเขต
ภาคเหนือคลังสินค้าควบคุมอุณหภูมิส่วนใหญ่จะกระจายอยู่ในพื้นท่ีจังหวัดเชียงใหม่ เชียงราย และพิษณุโลกใน
บางส่วน แสดงดังรูปท่ี 2.3  
  ดังนั้นจากรูปท่ี 1.1 และรูปท่ี 2.3 จะเห็นได้ว่าการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มในปัจจุบันจากเมือง
มะริด สาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมา มายังจังหวัดระนอง ของประเทศไทย และถูกขนส่งทางรถต่อไปยัง
มหาชัย จังหวัดสมุทรสาครซี่งเป็นจุดกระจายสินค้าประมงน้ าเค็มแช่เย็นและแช่แข็งท่ีใหญ่แห่งหนึ่งของ
ประเทศไทยนั้น ท าให้เกิดธุรกิจคลังสินค้าควบคุมอุณหภูมิหรือห้องเย็นในพื้นท่ีเป็นจ านวนมาก และเมื่อ
พิจารณาถึงเส้นทางการกระจายสินค้าประมงน้ าเค็มแช่เย็นและแช่แข็งในพื้นท่ีมหาชัย สมุทรสาคร ไปยัง
ภูมิภาคอื่นๆ ของประเทศไทยนั้น โดยเฉพาะอย่างยิ่งพื้นท่ีภาคเหนือตอนล่าง การขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มแช่
เย็นและแช่แข็งโดยทางรถยนต์สามารถใช้ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 32 อีกท้ังยังสามารถใช้ทางหลวงแผ่นดิน
หมายเลขหมายเลข 1 ต่อไปได้หากต้องการขึ้นไปยังพื้นท่ีภาคเหนือ ส าหรับในเขตภาคตะวันออกเฉียงเหนือบน 
1 การขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มแช่เย็นและแช่แข็งโดยทางรถยนต์สามารถใช้ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 2 ซึ่ง
เช่ือมไปยังเมืองเวียงจันทน์ และแขวงหลวงพระบาง สปป.ลาว 
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รูปที่ 2.3 แสดงต าแหน่งท่ีต้ังของคลังสินค้าควบคุมอุณหภูมิหรือห้องเย็นในประเทศไทย 

ท่ีมา: ศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศ กรมการค้าภายใน (2013) 
 

2.1.7 นโยบายและแผนที่เก่ียวข้องกับโครงสร้างพื้นฐานคมนาคมขนส่งและโ ่อุปทานสินค้าประมง
น้้าเค็ม  
 ทิศทางการพัฒนาประเทศตามแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติฉบับท่ี 11 พ.ศ. 2559-
2565 ไดก าหนดยุทธศาสตรท่ีเกี่ยวของกับการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานระบบคมนาคมขนสงของประเทศ ดังนี้ 
  - ยุทธศาสตรท่ี 4 การปรับโครงสรางเศรษฐกิจสูการเติบโตอยางมีคุณภาพและยั่งยืนโดยมี
แนวทางการพัฒนาท่ีส าคัญคือ 
  1. การผลักดันการพัฒนาการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ โดยปรับเปล่ียนรูปแบบการขนสง 
ไปสูการขนสงในรูปแบบอื่นๆ ท่ีมีตนทุนการขนสงตอหนวยต่ าและมีการใชพลังงานท่ีมีประสิทธิภาพ 
  2. ปรับปรุงประสิทธิภาพการบริหารจัดการโลจิสติกส โดยผลิตบุคลากรดานโลจิสติกสท่ีมี
ความเปนมืออาชีพ พัฒนาระบบและบริหารเครือขายธุรกิจขนสงและโลจิสติกสตลอดหวงโซอุปทาน ปรับปรุง
กฎหมายและระเบียบท่ีเกี่ยวของ สนับสนุนการวิจัยและพัฒนานวัตกรรมเพื่อพัฒนาโลจิสติกส และยกระดับ
ประสิทธิภาพของกระบวนการอ านวยความสะดวกทางดานการคา และการขนสงสินคาผานแดนและขามแดน 
เชน พัฒนาระบบ National Single Window ศูนยกระจายสินคา และดานการค้าชายแดน เปนตน รวมท้ัง
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เพิ่มประสิทธิภาพการบริหารจัดการขนสงและก าหนดบทบาทของทาอากาศยานและทาเรือหลักของประเทศ 
เพื่อลดตนทุนการขนสงสินคาและเพิ่มความสามารถในการแขงขันของประเทศในระยะยาว 
  3. พัฒนาระบบการขนสงทางรถไฟ โดยปรับปรุงทางรถไฟและจุดตัดระหวางโครงขายรถไฟ
และโครงขายถนน เพื่อเพิ่มความปลอดภัยในการใหบริการ กอสรางทางคูในเสนทางรถไฟสายหลัก และจัดหา
รถจักรและลอเล่ือน รวมท้ังปรับปรุงระบบอาณัติสัญญาณใหมีความทันสมัยเพื่อรองรับการใหบริการขนสงผู
โดยสารและสินคา พัฒนาเสนทางรถไฟความเร็วสูงเช่ือมโยงสูเมืองตางๆ ในภูมิภาคและประเทศเพื่อนบาน 
ตลอดจนใหความส าคัญกับการปรับโครงสรางการบริหารจัดการของการรถไฟแหงประเทศไทย 
  4. ปรับปรุงพัฒนาโครงขายขนสงมวลชนท่ีมีอยูในปจจุบันใหมีความทันสมัย ครอบคลุมพื้นท่ี
บริการและสอดคลองกับการขยายตัวของเมืองและการใชประโยชนท่ีดินและพัฒนาส่ิงอ านวยความสะดวกท่ีจะ
สนับสนุนใหเกิดการเปล่ียนแปลงรูปแบบการเดินทางจากรถสวนบุคคลเปนระบบขนสงสาธารณะ   อยางเป
นรูปธรรม 
  - ยุทธศาสตรท่ี 5 การสรางความเช่ือมโยงกับประเทศในภูมิภาคเพื่อความมั่นคงทางเศรษฐกิจ
และสังคม มุงเพิ่มศักยภาพในการใชประโยชนจากความไดเปรียบดานท่ีต้ังของประเทศในเชิงยุทธศาสตรซึ่ง
เป็นจุดเช่ือมโยงท่ีส าคัญในภูมิภาคอาเซียนและเอเชียแปซิฟก โดยมีแนวทางในสวนท่ีเกี่ยวของกับการพัฒนา
ระบบโครงสรางของประเทศ มีแนวทางการพัฒนาท่ีส าคัญคือ พัฒนาบริการขนส งและโลจิสติกส ท่ีมี
ประสิทธิภาพและไดมาตรฐานสากล รวมท้ังพัฒนาดานศุลกากรชายแดน ศูนย์ศรษฐกิจชายแดน และการ
อ านวยความสะดวกผ่านแดนท่ีรวดเร็ว (ส านักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร, 2557) 
 

2.1.8 กฎระเบียบในการท้าประมง 
 คณะกรรมาธิการยุโรปได้ออกกฎระเบียบว่าด้วยการป้องกัน ยับยั้งและขจัดการประมงท่ีผิด
กฎหมาย การไม่รายงานและไร้การควบคุม (Illegal, Unreported and Unregulated Fishing) ซึ่งมีช่ือย่อว่า 
“IUU Fishing” เริ่มมีผลบังคับใช้ต้ังแต่วันท่ี 1 มกราคม พ.ศ. 2553 เป็นต้นมา ซึ่งประเทศต่างๆ ต้องยึดถือ
ปฏิบัติอย่างเคร่งครัด โดยกองเกษตรสารนิเทศ กระทรวงเกษตรและสหกรณ์ของไทย ได้อธิบายรายละเอียด 
“IUU Fishing” ในแต่ละประเด็นไว้ ดังนี้ (บรินดา สัณหฉวี, 2560) 
 Illegal Fishing (ท าการประมงผิดกฎหมาย) หมายถึง การท าประมงในเขตน่านน้ าของประเทศใด
ประเทศหนึ่ง โดยไม่ได้รับอนุญาตจากประเทศนั้นๆ หรือกระท าการท่ีผิดต่อกฎระเบียบ หรือ ฝ่าฝืนข้อตกลง
ทางการประมงระหว่างประเทศ หรือฝ่าฝืนข้อตกลงความร่วมมือทางประมงในระดับภูมิภาค 
 Unreported Fishing (ขาดการรายงาน) หมายถึง การท าประมงโดยไม่ได้รายงานต่อหน่วยงานท่ี
มีหน้าท่ีรับผิดชอบการประมงระดับประเทศหรือระดับภูมิภาค รวมถึงการรายงานข้อมูลท่ีไม่ถูกต้องตาม
กฎระเบียบ หรือเกณฑ์ท่ีก าหนดไว้ 
 Unregulated Fishing (ไร้การควบคุม) หมายถึง การท าประมงโดยเรือท่ีไม่ติดธงของประเทศ 
หรือเรียกว่า “เรือไม่ปรากฎสัญชาติ” รวมทั้งการท าประมงในเขตอนุรักษ์ หรือ ท าการประมงโดยไม่มีมาตรการ
การอนุรักษ์ทรัพยากรส่ิงมีชีวิตทางทะเลตามกฎหมายระหว่างประเทศ 
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2.1.9 โ ่ความเย็น (Cold Chain) 
โซ่ความเย็น เป็นโซ่อุปทานท่ีมีการควบคุมหรือเลือกใช้สภาวะอุณหภูมิ ความช้ืนสัมพัทธ์ 

บรรยากาศ สภาพแวดล้อม วิธีการบรรจุหรือบรรจุภัณฑ์ท่ีเหมาะสมกับการผลิตผลหรือผลิตภัณฑ์แต่ละ
ประเภทตลอดท้ังโซ่อุปทาน จากการเก็บเกี่ยว เก็บรักษา การแปรรูปหรือการบรรจุ ขนส่ง และกระจายสินค้า 
รวมถึงการบริหารจัดการเวลาด าเนินงานในโซ่อุปทานให้ส้ันท่ีสุด เพื่อให้สามารถยืดอายุการเก็บรักษาและ
รักษาคุณภาพสินค้าได้ (ประกอบ สุรวัฒนาวรรณ, 2559) ดังรูปท่ี 2.4 

 

 
รูปที่ 2.4 โซ่ความเย็น (Cold Chain) 

ท่ีมา: ปรารถนา ปรารถนาดี (2559) 
 

ในระบบโซ่ความเย็นผลิตภัณฑ์แต่ละชนิดจะต้องการอุณภูมิท่ีเหมาะสมในการเก็บรักษาท่ีแตกต่าง
กันไป เพื่อรักษาและคงสภาพของผลิตภัณฑ์ไว้ ซึ่งสามารถแบ่งได้ ดังนี้ 

- การเก็บรักษาแบบแช่เย็น อุณหภูมิ 2 - 8 องศาเซลเซียส เหมาะส าหรับการเก็บรักษาอาหารใน
กลุ่มผักผลไม้สด นมและเนื้อสัตว์ 

- การเก็บรักษาแบบแช่แข็ง อุณหภูมิน้อยกว่าหรือเท่ากับ -18 องศาเซลเซียส เหมาะส าหรับการ
เก็บรักษาอาหารแช่แข็งพร้อมปรุงหรือพร้อมทาน 

- การเก็บรักษาแบบแช่แข็ง อุณหภูมิน้อยกว่าหรือเท่ากับ -25 องศาเซลเซียส เหมาะส าหรับการ
เก็บรักษาอาหารในกลุ่มไอศกรีม 
 

2.1.10 เส้นทางระเบียงเศรษฐกิจ LIMEC EWEC และ NSEC ที่เชื่อมโยงผ่านพื้นที่ภาคเหนือตอนล่าง 
2.1.10.1 ระเบียงเศรษฐกิจหลวงพระบาง-อินโดจีน -เมาะล้า ย  (Luangprabang-

Indochina-Mawlamyine Economic Corridor: LIMEC) 
ระเบียงเศรษฐกิจหลวงพระบาง-อินโดจีน-เมาะล าไย เป็นแนวเส้นทางท่ีเช่ือมโยง

ระหว่างแขวงหลวงพระบาง แขวงไซยะบุรี ของประเทศลาว ออกจากประเทศลาว ณ ด่านพรมแดนพูดู่ บ้านผา
แก้ว เมืองปากลาย แขวงไซยะบุรี (ประเทศลาว) เข้าสู่ประเทศไทยท่ีด่านพรมแดนภูดู่ ต.ม่วงเจ็ดต้น อ.บ้านโคก 
จ.อุตรดิตถ์ (ประเทศไทย) มายังพื้นท่ีอินโดจีน (พื้นท่ีภาคเหนือตอนล่าง 1) ออกจากประเทศไทย ณ ด่าน
พรมแดนแม่สอด จ.ตาก (ประเทศไทย) เข้าสู่สาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมาท่ีด่านเมียวดี รัฐกะเหรี่ยง 
(สาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมา) ไปยังเมืองผาอัน รัฐกะเหรี่ยง และเมืองเมาะล าไย รัฐมอญ เมืองเมาะล าไย 
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เป็นเมืองท่ีมีพื้นท่ีติดกับทะเลฝ่ังอันดามัน ดังรูปท่ี 2.5 ระเบียงเศรษฐกิจนี้เป็นการเช่ือมโยง 3 ประเทศเข้า
ด้วยกัน ท้ังด้านการค้า การลงทุน การท่องเท่ียว การศึกษา สุขภาพและโลจิสติกส์ จะส่งผลให้เกิดการ
เคล่ือนย้ายท้ังสินค้า ประชากร และสารสนเทศ ระหว่าง 3 ประเทศ อันจะน ามาซึ่งการเติบโตทางเศรษฐกิจ
และสังคมระหว่างสามประเทศ ท้ังนี้ได้มีข้อเสนอในการสนับสนุนการขับเคล่ือนเรื่องดังกล่าว ประกอบด้วย 

1. การพัฒนาศักยภาพโครงข่ายทางหลวงหมายเลข 117 และเส้นทางรองเช่ือมโยง
จุดผ่านแดนถาวรภูดู่ จังหวัดอุตรดิตถ์ โดยการปรับปรุงมาตรฐานทาง ขยาย 2 ช่องจราจร พร้อมช่องจราจรไต่
เขา และ 4 ช่องจราจร (พื้นท่ีชุมชน) ปรับปรุงขยายสะพาน และระบบรางระบายน ้า 

2. การเช่ือมโยงเส้นทางการค้าของภาคเหนือตอนล่าง และประเทศเพื่อนบ้าน 
(LIMEC) ประกอบด้วย  

2.1 การพัฒนานักธุรกิจรุ่นใหม่ส าหรับธุรกิจระหว่างประเทศ  
2.2 การประชุมนานาชาติ ไทย-เมียนมา-สปป.ลาว  
2.3 การส่งเสริมผู้ประกอบการขนาดกลางและขนาดย่อม จัดแสดงสินค้า ณ 

ประเทศเพื่อนบ้าน 
2.4 การศึกษาเพื่อจัดต้ังศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้าสินค้าประมงน้ าเค็ม

ภาคเหนือตอนล่าง  
2.5 การศึกษาเช่ือมโยงการท่องเท่ียวเมืองมรดกโลก สุโขทัย-ศรีเทพ-หลวงพระ

บาง 
 

 

รูปที่ 2.5 เส้นทางระเบียงเศรษฐกิจหลวงพระบาง-อินโดจีน-เมาะล าไย 
ท่ีมา: หนังสือพิมพ์ฐานเศรษฐกิจ (2561) 
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2.1.10.2 ระเบียงเศรษฐกิจตะวันออก-ตะวันตก ( East-West Economic Corridor :EWEC ) 
เส้นทางระเบียงเศรษฐกิจสายตะวันออก-ตะวันตก (East-West Economic Corridor: 

EWEC) หรือเส้นทางหมายเลข 9 (R9) เป็นโครงการพัฒนาความร่วมมือทางเศรษฐกิจในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ า
โขง (Greater Mekong Subregion: GMS) ไ ด้แก่  ไทย เมียนมา ลาว กัมพูชา เวียดนาม และจีน โดย
วัตถุประสงค์เพื่อส่งเสริมให้เกิดการขยายตัวทางการค้า การลงทุนอุตสาหกรรม การเกษตร และบริการ และ
ยกระดับความเป็นอยู่ของประชาชนในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง ซึ่งมีระยะทางยาว 1 ,450 กม. อยู่ในเขต
ประเทศไทยเป็นระยะทางยาวท่ีสุดคือประมาณ 950 กม.โดยเส้นทางเริ่มจากเมืองท่าดานังของเวียดนาม ผ่าน
เมืองเว้และเมืองลาวบาว (Lao Bao) อันเป็นเขตเศรษฐกิจพิเศษของเวียดนามซึ่งติดกับชายแดนสปป.ลาว 
จากนั้นเส้นทางหมายเลข 9 จะผ่านเข้าแขวงสะหวันนะเขตในสปป.ลาว และมาข้ามสะพานมิตรภาพ 2 
(มุกดาหาร-สะหวันนะเขต) ข้ามแม่น้ าโขงสู่ไทยท่ีจังหวัดมุกดาหาร ผ่านจังหวัด กาฬสินธุ์ ขอนแก่น เพชรบูรณ์ 
พิษณุโลก จนไปสุดท่ีอ าเภอแม่สอด จังหวัดตาก และเข้าไปยังสาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมา จนทะลุ อ่าว
เมาะตะมะท่ีเมืองเมาะล าไย หรือมะละแหม่ง (Mawlamyine / Mawlamyaing) เป็นการเช่ือมจากทะเลจีนใต้
ไปสู่มหาสมุทรอินเดีย 

ตลอดเส้นทางระเบียงเศรษฐกิจสายตะวันออก-ตะวันตก (East-West Economic 
Corridor: EWEC) มีจุดศูนย์กลางความเจริญท่ีส าคัญ ดังนี้  

1. Commercial Nodes  เมาะละแหม่ง-เมียวดี (ในเมียนมา) แม่สอด – พิษณุโลก - 
ขอนแก่น กาฬสินธุ์ - มุกดาหาร (ในไทย) สะหวันนะเขต - แดนสะหวัน (สปป.ลาว) และลาวบาวดองฮา – เว้ - 
ดานัง (ในเวียดนาม) 

2. Border Nodes  ด่านพรมแดน เมียวดี - แม่สอด (เมียนมา - ไทย) มุกดาหาร - 
สะหวันนะเขต (ไทย - ลาว) แดนสะหวัน - ลาวบาว (ลาว - เวียดนาม)  

3. Gateway Nodes  ดานัง (เวียดนาม) และเมาะละแหม่ง (เมียนมา)  
4. Interchange Nodes - บริเวณท่ีเป็นจุดตัดระหว่าง EWEC และเส้นทางแนวเหนือ-

ใต้ อื่นๆ 

 

รูปที่ 2.6 เส้นทางระเบียงเศรษฐกิจตะวันออก-ตะวันตก 
ท่ีมา: ณัฐธยาน์ โสกุล (2016) 
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2.1.10.3 ระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้ ( North-South Economic Corridor :NSEC ) 
ระเบียงเศรษฐกิจเหนือ - ใต้ เป็นแนวเส้นทางเศรษฐกิจท่ีส าคัญซึ่งเช่ือมโยงจีนกับ

ประเทศในกลุ่มลุ่มน้ าโขงตอนบน ได้แก่ พม่า ลาว และไทย รวมถึงตอนเหนือของเวียดนามด้วย  โดยมี
วัตถุประสงค์เพื่อ กระจายสินค้า ล าเลียงวัตถุดิบ และส่งเสริมตลาดท่องเท่ียว เส้นทางระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-
ใต้ประกอบไปด้วย 3 เส้นทาง (ดังรูปท่ี 2.7) คือ  

1. เส้นทาง R3A เช่ือมโยงจีนตอนใต้ ลาว และไทย โดยเส้นทางนี้เป็นส่วนหนึ่งของถนน
สายคุนหมิง-กรุงเทพฯ โดยมีจุดเริ่มต้นท่ีคุณหมิงของจีน มายังสิบสองปันนา เมื่อถึงเชียงรุ่งจะแยกออกเป็น
ถนนสาย R3A มายังชายแดนลาวท่ีบ่อหานและข้ามไปยังบ่อเต็น ในแขวงหลวงน้ าทา ต่อไปยังเมืองห้วยทราย 
ในแขวงบ่อแก้วของลาว แล้วเข้าสู่เขตชายแดนไทยท่ีอ าเภอเชียงของ จังหวัดเชียงราย ภายหลังจากท่ีสะพาน
มิตรภาพไทย-ลาว แห่งท่ี 4 (เชียงของ-ห้วยทราย) ได้ก่อสร้างแล้วเสร็จและเปิดใช้อย่างเป็นทางการเมื่อวันท่ี 
11 ธันวาคม 2556 เส้นทางสายนี้เป็นเส้นทางหลักในการขนส่งสินค้าจากจีนเข้าสู่ลาวและไทย อีกท้ังยังเป็น
เส้นทางหลักของแนวเส้นทางระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้ 

2. เส้นทาง R3B เป็นส่วนหนึ่งของถนนสายคุนหมิง-กรุงเทพฯ เช่นเดียวกับเส้นทาง R3A 
ต่างกันท่ีเมื่อถึงเมืองเชียงรุ่ง จะแยกเป็นถนนสาย R3B มุ่งไปสู่ชายแดนพม่าท่ีเมืองต้าล่ัว ในรัฐฉาน ผ่านเมือ
เชียงตุงและท่าขี้เหล็ก และเข้าสู่ด่านชายแดนไทยท่ีอ าเภอแม่สาย จังหวัดเชียงราย ปัจจุบันเส้นทางนี้ระงับการ
ใช้ช่ัวคราว เนื่องจากจีนปิดด่านพรมแดน เพื่อป้องกันไม่ให้ประชาชนเข้าไปเล่นการพนันท่ีเมืองลา อีกท้ัง
เส้นทางนี้ต้องผ่านเขตอิทธิพลของกลุ่มชาติพันธุ์ในพม่า จึงท าให้การเดินทางต้องมีการจ่ายค่าผ่านทางตลอด
ทาง ท าให้ต้นทุนค่าขนส่งสูง จึงไม่นิยมใช้เส้นทางนี้ในการขนส่งสินค้า 

3. เส้นทาง R5 มีจุดเริ่มต้นท่ีเมืองหนานหนิง เมืองเอกของมณฑลกวางสีของจีน เข้าสู่
ชายแดนเวียดนามท่ีเมืองลางเซิน ต่อไปยังเมืองฮานอย เมืองหลวงของเวียดนามและท่าเรือไฮฟอง เส้นทางนี้
เป็นเส้นทางหลักในการขนส่งสินค้าจากภาคใต้ของจีน คือ จากกวางโจว มายังภูมิภาคอินโดจีน เนื่องจากท่ี
ฮานอยสามารถเช่ือต่อกับเส้นทาง R12 ท่ีมาจากภาคตะวันออกเฉียงเหนือของไทย 
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รูปที่ 2.7 เส้นทางระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้ 

ท่ีมา: สุมาลี สุขดานนท์ (2562) 

เส้นทาง R3B 

เส้นทาง R3A 

เส้นทาง R5 
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2.1.11 ประเภทยานพาหนะท่ีใชใ้นการขนส่งทางบก 
รถกระบะตู้เย็นมีความจุภายในตู้ 4-6 ลบ.ม. รถบรรทุกตู้เย็นมีความจุภายในตู้ 12-40 ลบ.ม. 

สามารถรักษาอุณหภูมิภายในได้ต้ังแต่ -5 องศาเซลเซียส ถึง -25 องศาเซลเซียส รถกระบะตู้ทึบมีความจุภายใน
ตู้ 5.0-7.5 ลบ.ม. และรถบรรทุก 10-26 ลบ.ม. 

 

  
 
         ก. รถกระบะตู้ห้องเย็น                      ข. รถบรรทุกตู้ห้องเย็น                  ค. รถกระบะตู้ทึบ                                            
   

   
              ง. รถบรรทุกตู้ทึบ                   จ. รถกระบะติดคอก             ฉ. รถบรรทุกตู้คอนเทนเนอร ์

รูปที่ 2.8 ประเภทยานพาหนะขนส่งทางบก 
ท่ีมา: http://www.carryboycargobox.com 

 

2.1.12 กฎระเบียบการคมนาคมขนส่งสิงค้าประมง 
2.1.12.1 การคมนาคมทางบก 

มาตรฐานคุณภาพบริการขนส่งสินค้าประเภทแช่เย็นหรือแช่แข็งท่ีจ าเป็นต้อง
ควบคุมอุณหภูมิเพื่อรักษาคุณภาพหรือความสดของสินค้า ลักษณะเฉพาะของการขนส่งสินค้าแช่เย็นมีดังนี้ 

1. การท าความสะอาดตู้บรรทุกสินค้า ก่อนขนถ่ายสินค้าขึ้นรถ จะต้องมีการ
ตรวจเช็คความสะอาดของตู้ทุกครั้ง เนื่องจากสินค้าแช่เย็นอาจก่อให้เกิดกล่ินเหม็นหรือคราบสกปรก ซึ่งสินค้า
อาจได้รับความเสียหายได้ ท้ังนี้หลังจากการล้างตู้ จะต้องปล่อยให้ตู้แห้ง และตรวจสอบให้แน่ใจว่า ไม่มี
ความช้ืน หรือส่ิงสกปรกติดอยู่ภายในตู้บรรทุก จึงจะท าความเย็นเพื่อบรรจุสินค้าต่อไป (ส านักการขนส่งสินค้า, 
2553) 

2. ระบบติดตาม/ควบคุมอุณหภูมิการขนส่ง สินค้าแช่เย็นจะต้องรักษาอุณหภูมิให้
อยู่ใน ระดับท่ีเหมาะสม เพื่อรักษาคุณภาพของสินค้า ซึ่งในระหว่างการขนส่ง ผู้ประกอบการ/ลูกค้าจะไม่
สามารถทราบได้เลยว่าอุณหภูมิภายในตู้บรรจุเหมาะสมหรือไม่ จึงจ าเป็นที่จะต้องมี เครื่องมือหรืออุปกรณ์ท่ีจะ

http://www.carryboycargobox.com/
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ช่วยรายงาน/ติดตามอุณหภูมิภายในตู้บรรทุกสินค้า เช่น เครื่องบันทึกอุณหภูมิ (Data Logger) ซึ่งเป็นการเพิ่ม
ประสิทธิภาพบริการด้านการขนส่ง อีกทางหนึ่ง (ส านักการขนส่งสินค้า, 2553) 

3. อุปกรณ์ป้องกันความร้อน ในปัจจุบันรถขนส่งสินค้าแช่เย็นนิยมติดต้ังม่าน
พลาสติก ซึ่ง เป็นอุปกรณ์ท่ีช่วยป้องกันความร้อนจากภายนอก แต่ในการปฏิบัติงานจริงค่อนข้างกีด ขวางการ
ท างาน อีกท้ังการขนถ่ายสินค้ามีข้อจ ากัดด้านเวลา จึงท าให้พนักงานขนส่งเปิดม่านกันความร้อนค้างไว้
ตลอดเวลา ท าให้อุณหภูมิของสินค้าเพิ่มขึ้น มีผลต่อคุณภาพของสินค้าโดยตรง (ส านักการขนส่งสินค้า, 2553) 

4. ความพร้อมของพนักงานขนส่งสินค้า พนักงานจะต้องมีความเข้าใจและทราบ
วิธีการ ปฏิบัติงานเป็นอย่างดี ต้ังแต่การเตรียมอุณหภูมิภายในตู้บรรจุสินค้าให้อยู่ในระดับท่ีถูกต้องก่อนรับ
สินค้า การรักษาอุณหภูมิระหว่างทางขณะขนส่งสินค้า รวมถึงวิธีการ รักษาอุณหภูมิของสินค้าขณะขนถ่าย
สินค้า ดังนั้นการฝึกอบรมและให้ความรู้แก่พนักงาน ขนส่งจึงเป็นส่ิงท่ีส าคัญอย่างยิ่ง (ส านักการขนส่งสินค้า, 
2553) 

2.1.12.2 ข้อก้าหนดการการขับขี่ร บรรทุก 
รถบรรทุกท่ีมีน้ าหนักรถรวมท้ังน้ าหนักบรรทุกเกิน 1,200 กิโลกรัม ให้ขับในเขต

กรุงเทพมหานคร เขตเมืองพัทยา หรือเขตเทศบาล ไม่เกินช่ัวโมงละ 60 กิโลเมตร หรือนอกเขตดังกล่าวให้ขับ
ไม่เกินช่ัวโมงละ 80 กิโลเมตร นอกเขตให้ใช้ความเร็วไม่เกินช่ัวโมงละ 100 กิโลเมตร พนักงานขับรถท่ีขับรถ
ติดต่อกันเกิน 4 ช่ัวโมง ต้องหยุดพักไม่น้อยกว่า 30 นาทีจึงจะขับรถต่อไปได้อีกไม่เกิน 4 ช่ัวโมงติดต่อกัน เมื่อ
ครบระยะเวลาดังกล่าวต้องเปล่ียนคนขับทันที (กรมขนส่งทางบก, 2559) 
 

2.1.13 การขนส่งสินค้าทางราง  
การรถไฟแห่งประเทศไทย (2561) มีโครงข่ายเส้นทางรถไฟกระจายสู่ภูมิภาคต่างๆ เป็น

ระยะทางรวม 4,044 กิโลเมตร โดยเส้นทางรถไฟส่วนใหญ่เป็นทางเด่ียว 3,687 กิโลเมตร เป็นทางคู่ 250 
กิโลเมตร และเป็นทางสาม 107 กิโลเมตร ครอบคลุมพื้นท่ี 47 จังหวัด แบ่งเป็น  

1. สายเหนือ    781  กิโลเมตร  
2. สายตะวันออกเฉียงเหนือ  1,094  กิโลเมตร  
3. สายตะวันออก   534 กิโลเมตร 
4. สายใต้   1,570  กิโลเมตร 
5. สายแม่กลอง   65 กิโลเมตร 
ด้วยเส้นทางรถไฟท่ีเป็นทางเด่ียวท าให้รถไฟไม่สามารถวิ่งสวนทางกันได้ ซึ่งเป็นอุปสรรคต่อ

การเดินทางและการขนส่งสินค้าทางราง ส่งผลให้รถไฟท าความเร็วได้เพียง 50-60 กิโลเมตร/ช่ัวโมงเท่านั้น 
การขนส่งสินค้าทางรางมีข้อดีคือ สามารถขนส่งได้ในปริมาณมาก ใช้พลังงานในการขนส่งต่ า ท าให้เกิดต้นทุน
การขนส่งต่ า แต่จากสถิติกลับพบว่าการขนส่งทางรางยังไม่เป็นท่ีนิยมมากนัก ในปี 2558 มีสัดส่วนการขนส่ง
สินค้าทางรางเพียงร้อยละ 1.4 เท่านั้น เมื่อเทียบกับการขนส่งในรูปแบบอื่นๆ สินค้าท่ีขนส่งทางรางส่วนใหญ่
เป็นสินค้าท่ีมีปริมาณมาก มนี้ าหนักมาก และไม่เน่าเสียได้ง่าย การขนส่งทางรางจึงมักเป็นการขนส่ง “ประเภท
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เหมาคัน” เป็นขบวนรถสินค้า สินค้าท่ีนิยมขนส่งทางราง ได้แก่ ก๊าซแอลพีจี น้ ามันดิบ ผลิตภัณฑ์น้ ามัน 
ปูนซีเมนต์ถุง ปูนซีเมนต์ผง ตู้คอนเทนเนอร์และสินค้าอื่นๆ รถสินค้าท่ีใช้ในการขนส่งสินค้าทางรถไฟท่ีส าคัญมี 
4 ประเภท ดังนี้ 

1. รถโบกี้ตู้ใหญ่ (บตญ.) ใช้บรรทุกสินค้าท่ัวไป 
2. รถโบกี้บรรทุกตู้สินค้า (บทต.) ใช้บรรทุกตู้คอนเทนเนอร์ 
3. รถบรรทุกปูนซีเมนต์เทล่างธรรมดา (บซท.) ใช้บรรทุกปูนซีเมนต์ 
4. รถโบกี้บรรทุกน้ ามันข้น (บทค.) 
ในปี 2561 จากข้อมูลของการรถไฟแห่งประเทศไทย พบว่าประเภทสินค้าท่ีมีการขนส่งทาง

รางมากท่ีสุด คือ ตู้สินค้าคอนเทนเนอร์ รองลงมา คือ ปูนซีเมนตผ์ง ดังรูปท่ี 2.9 โดยปกติรถไฟจะมีแคร่ท่ีใช้ใน
การบรรทุกสินค้า 60 แคร่โดยประมาณ ซึ่งสามารถวางตู้คอนเทนเนอร์ได้ 60 ตู้ยาว และ 120 ตู้ส้ัน 

 

 
รูปที่ 2.9 สัดส่วนสินค้าท่ีขนส่งทางรถไฟ 
ท่ีมา: การรถไฟแห่งประเทศไทย (2561) 

 
เส้นทางรถไฟท้ังหมดท่ีใช้ในการขนส่งสินค้ามีจุดเช่ือมต่อกับการขนส่งสินค้าทางถนนท่ีสถานี

รถไฟต่างๆ แต่จุดเช่ือมต่อส าคัญท่ีเป็นศูนย์รวมและกระจายสินค้าขาเข้าและขาออก ได้แก่ ท่าเรือกรุงเทพ 
ท่าเรือแหลมฉบัง และสถานีไอซีดี ลาดกระบัง เส้นทางขนส่งสินค้ามากท่ีสุด คือ เส้นทางจากสถานีไอซีดี 
ลาดกระบัง ไปท่าเรือแหลมฉบัง รองลงมา คือ เส้นทางจากท่าเรือแหลมฉบังไปยังสถานีไอซีดี ลาดกระบัง 

การรถไฟแห่งประเทศไทยได้วางแผนการพัฒนาและปรับปรุงระบบการขนส่งทางราง โดยมี
โครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ให้ครอบคลุมเส้นทางรถไฟเดิมท้ังหมดท่ีเป็นทางเด่ียว และจะก่อสร้างเส้นทาง
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รถไฟทางคู่ในเส้นทางใหม่ เช่น เส้นทางแม่สอด-นครพนม เพื่อเช่ือมต่อเส้นทางระเบียงเศรษฐกิจตะวันออก-
ตะวันตก (EWEC) ด้วยรถไฟ ดังรูปท่ี 2.10 การก่อสร้างเส้นทางรถไฟทางคู่จะท าให้เดินรถได้มากขึ้น ส่งผลให้
สามารถขนส่งสินค้าได้รวดเร็วมากขึ้น โดยจะมีความเร็วเฉล่ีย 60 กิโลเมตร/ช่ัวโมง นอกจากนี้กระทรวง
คมนาคม โดยการถไฟแห่งประเทศไทยยังได้วางโครงข่ายรถไฟความเร็วสูงของไทยไว้ทั้งหมด 4 สาย ได้แก่ สาย
เหนือ กรุงเทพฯ-เชียงใหม่ สายตะวันออกเฉียงเหนือ กรุงเทพฯ-หนองคาย สายตะวันออก กรุงเทพฯ-ระยอง 
และสายใต้ กรุงเทพฯ-ปาดังเบซาร์ ซึ่งนอกจากจะก าหนดให้ผ่าน จังหวัดส าคัญๆ แล้ว ยังก าหนดโครงข่ายให้มี
ความเช่ือมโยงกับประเทศเพื่อนบ้านด้วย โดยคาดการณ์ว่าจะเปิดให้บริการได้ต้ังแต่ปี 2566-2580 (การถไฟ
แห่งประเทศไทย, 2560) ปัจจุบันมีการศึกษาและประเมินเส้นทางแล้ว โดยมีความร่วมมือกับประเทศจีนและ
ญี่ปุ่น ปัจจุบันก าลังด าเนินการก่อสร้างในช่วงเส้นทางกรุงเทพ-นครราชสีมา แม้ว่าแผนในปัจจุบันจะใช้รถไฟ
ความเร็วสูงเพื่อการขนส่งผู้โดยสารเท่านั้น แต่ถ้าในอนาคตสามารถปรับรถไฟความเร็วสูงให้สามารถใช้เพื่อการ
ขนส่งสินค้าได้จะเป็นโอกาสหนึ่งในการเพิ่มศักยภาพการขนส่งสินค้าทางราง  

 

 
รูปที่ 2.10 แผนการพัฒนาระบบรถไฟทางคู่และรถไฟสายใหม่ 

ท่ีมา: การรถไฟแห่งประเทศไทย (2561) 



29 
 

ในปัจจุบันยังไม่มีการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มทางรถไฟ เนื่องจากยังไม่มีตู้ขนส่งทางรถไฟท่ี
สามารถปรับอุณหภูมิและรองรับการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มแบบแช่เย็นและแช่แข็งได้ อีกท้ังการขนส่งทาง
รถไฟใช้เวลานานและขาดความคล่องตัว เมื่อเทียบกับการขนส่งทางถนนด้วยรถบรรทุก 

 

2.1.14 การขนส่งสินค้าทางอากาศ (Air Transportation) 
การขนส่งสินค้าโดยทางอากาศเป็นการขนส่งท่ีก าลังได้รับความนิยมอย่างแพร่หลาย ประเทศ

ต่าง ๆ มีการพัฒนาสนามบินพาณิชย์ให้ทันสมัยและเพียงพอกับความต้องการ บริษัทสร้างเครื่องบินมีการสร้าง
เครื่องบินซึ่งมีขนาดใหญ่และสมรรถภาพในการบินสูง สามารถบรรจุสินค้าและบรรทุกผู้โดยสารได้มากขึ้น มี
เครื่องมือในการขนส่งอันทันสมัยครบครัน เพื่อการขนส่งสินค้าด าเนินไปอย่างสะดวกและรวดเร็วจากผู้ส่งท่ี
เมืองต้นทางไปยังเมืองผู้รับปลายทาง (Ultimate Logistic, 2561) 

คุณลักษณะท่ีส าคัญของการขนส่งสินค้าทางอากาศ คือ 
1. ความรวดเร็ว การส่งสินค้าทางอากาศนับว่ามีความรวดเร็วที่สุด 
2. ความแน่นอน มีตารางการบินท่ีแน่นอน สม่ าเสมอและตรงต่อเวลา 
จากคุณลักษณะดังกล่าวเป็นประโยชน์ต่อผู้น าเข้า-ผู้ส่งออกโดยตรง คือ 
1. ช่วยให้การติดต่อค้าขายระหว่างประเทศด าเนินไปอย่างรวดเร็ว 
2. ผู้น าเข้า-ผู้ส่งออกสามารถลดค่าใช้จ่ายอื่น ๆ เช่นการสร้างโกดังเพื่อเก็บสินค้าท่ีจะน าเข้า-

ส่งออก 
3. ช่วยให้สินค้าแบบหรือรุ่นใหม่โดยเฉพาะสินค้าประเภทแฟช่ันส่งไปถึงตลาดท่ัวโลกได้พร้อม

กัน 
4. การบรรจุหีบห่อส าหรับสินค้าท่ีส่งทางอากาศมักเป็นแบบง่าย ๆ ช่วยท าให้ประหยัดวัสดุ

และค่าขนส่ง 
5. ถ้าความนิยมในตลาดต่างประเทศเปล่ียนแปลงไป ผู้น าเข้า-ผู้ส่งออกสามารถปรับตัวให้ทัน

ต่อสถานการณ์ 
6. การขนส่งสินค้าทางอากาศสามารถด าเนินการด้านเอกสารได้อย่างรวดเร็ว 
 
การพิจารณาเพื่อตัดสินใจเลือกประเภทการขนส่งมักจะขึ้นอยู่กับปัจจัยต่อไปนี้ 
1. ลักษณะของสินค้า เส่ือมสภาพได้ง่าย (เช่น ผักสด ผลไม้สด ดอกไม้) สมัยนิยม (เช่น แฟช่ัน

เส้ือผ้าส าเร็จรูป) ความเร่งด่วน และมูลค่าของสินค้า 
2. ลักษณะของความต้องการอยู่ในระหว่างภาวะฉุกเฉินเช่น อาวุธสงคราม ยารักษาโรค ก าลัง

ทดลองตลาดเป็นฤดูกาล (เช่น ผลไม้) 
3. ลักษณะของตลาด เช่น ในประเทศท่ีไม่มีทางออกสู่ทะเล การขนส่งด้วยวิธีอื่นอาจไม่ทันต่อ

เหตุการณ์ 
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2.1.15 การขนส่งหลายรูปแบบ (Multimodal Transportation) 
      การขนส่งสินค้าต่อเนื่องหลายรูปแบบ เป็นรูปแบบการขนส่งสินค้าด้วยวิธีการผสมผสานการ
ขนส่งหลายรูปแบบ เช่น ทางถนน ทางรถไฟ ทางน้ า ฯลฯ จากสถานท่ีหนึ่ง หรือจากผู้ส่งสินค้าต้นทางไปสู่
สถานหนึ่ง หรือต่อเนื่องไปจนถึงสถานท่ี หรือผู้รับสินค้าปลายทาง โดยการส่งมอบนั้นอยู่ภายใต้ความ
รับผิดชอบของผู้ประกอบการขนส่งรายเดียว หรือภายใต้สัญญาขนส่งเพียงฉบับเดียว เป็นลักษณะการขนส่งซึ่ง
เหมาะส าหรับการขนส่งเช่ือมโยงในระดับภูมิภาค หรือการขนส่งระหว่างประเทศ โดยใช้รูปแบบการขนส่ง
ต้ังแต่ 2 รูปแบบขึ้นไป ภายใต้การบริหารจัดการของผู้ขนส่งรายเดียว และมีสัญญาขนส่งฉบับเดียวหรือเป็น
วิธีการขนส่งสินค้าแบบเบ็ดเสร็จท่ีครอบคลุมการขนส่งทุกประเภท โดยผู้ประกอบการเพียงรายเดียว โดย
แนวคิดและเป้าหมายในการใช้การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ มุ่งเน้นไปท่ีการทดแทนการขนส่งทางถนนเพียง
อย่างเดียว ซึ่งการขนส่งรูปแบบนี้จะสามารถลดต้นทุนขนส่งทางถนนได้ต่อเมื่อมีระยะทางในการขนส่งไม่น้อย
กว่า 500 กิโลเมตร เพราะการเปล่ียนโหมดขนส่งจะมีต้นทุนค่า Lift On / Lift Off คือ ค่าขนลงและขนขึ้น 
นอกจากนี้การขนส่งต่อเนื่องส่งหลายรูปแบบท่ีเกิดประสิทธิภาพด้านต้นทุน และระยะเวลาในการขนส่งท่ี
รวดเร็ว จะต้องด าเนินการในลักษณะท่ีไม่มีการถ่ายเปล่ียนสินค้า เข้า-ออกจากตู้คอนเทนเนอร์ โดยในการ
ขนส่งจะมุ่งเน้นไปท่ีการขนส่งทางรถไฟ ทางแม่น้ า และทางทะเลเป็นหลัก เพราะเป็นโหมดท่ีประหยัดท่ีสุด ถ้า
จ าเป็นจะต้องมีการใช้การขนส่งทางถนนก็จะจ ากัดระยะทางท่ีใช้ให้น้อยท่ีสุด โดยอาจจะใช้การขนส่งทางถนน
เพียงระยะทางส้ัน ๆ ท่ีต้นทางหรือปลายทางในการขนส่งสินค้าเท่านั้น ท้ังนี้ การขนส่งระหว่างประเทศ จ าต้อง
ใช้รูปแบบการขนส่งอย่างน้อยสองรูปแบบข้ึนไป เพื่อเช่ือมต่อกัน ซึ่งตามสภาพความเป็นจริงไม่มีรูปแบบการ
ขนส่งใด ท่ีจะมีศักยภาพในการเช่ือมต่อแหล่งก าเนิดของสินค้ากับแหล่งความต้องการบริโภค ให้เข้าถึงกันได้
โดยไม่ต้องใช้รูปแบบการขนส่งอื่น หรือเป็นวิธีการขนส่งสินค้าแบบเบ็ดเสร็จท่ีครอบคลุมการขนส่งทุกประเภท 
โดยผู้ประกอบการเพียงรายเดียว ในการสนองความต้องการของกระบวนการในส่วนท่ีเกี่ยวข้องกับโลจิสติกส์
และลดต้นทุนค่าใช้จ่ายของธุรกิจ ท่ีเกี่ยวข้องกับกระบวนการ Supply Chain ในส่วนท่ีเกี่ยวข้องกับต้นทุนของ
คลังสินค้า , ต้นทุนท่ีเกี่ยวกับการผลิต และการกระจายสินค้า โดยปัจจัยส าคัญของโลจิสติกส์จะอยู่ท่ีกระบวน
เคล่ือนย้ายสินค้า (Cargoes) ซึ่งส่วนหนึ่งจะเป็นเรื่องของการขนส่ง โดยท่ีโลจิสติกส์เมื่อด าเนินกิจกรรมการค้า
ระหว่างประเทศ กระบวนการขนส่งจึงเป็น “International Transportation” คือ ขนส่งระหว่างประเทศ ซึ่ง
ครอบคลุม Mode ของการขนส่งทุกประเภท ซึ่งจาก Incoterm 2000 จะพบหลายเงื่อนไข ซึ่งได้กล่าวถึงการ
ขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (Multimodal Transport) ซึ่งนับเป็นรูปแบบการขนส่งท่ีจะมีบทบาทท่ีส าคัญต่อ
กระบวนการโลจิสติกส์ ท้ังนี้ การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ จะปรากฎอยู่ในเงื่อนไขการค้าระหว่างประเทศท่ี
เรียกว่า “Incoterm 2000” เช่น CPT , CIP , DDU และ DDP เป็นต้น ซึ่งจะเป็นการมอบความรับผิดชอบให้
ผู้ขนส่งท่ีเรียกว่า “Carriage” ซึ่งโดยทางปฏิบัติจะมีการท าหน้าท่ีในการเช่ือมวิธีการขนส่งของท่ีแตกต่างกันเข้า
ด้วยกัน (ธนิต โสรัตน์, 2552) 
        ปัจจุบันประเทศไทยมีการเช่ือมโครงสร้างพื้นฐาน โดยการก่อสร้างถนนและสะพานเข้าไปยัง
ประเทศเพื่อนบ้านในอนุภูมิภาคอินโดจีน ท าให้บทบาทของการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบจะเป็นกลไก
ผลักดันให้มีการกระจายสินค้าได้อย่างมีประสิทธิภาพ ซึ่งรูปแบบการขนส่งแบบ Multimodal Transport ใน
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การขนส่งข้ามแดนอาจจะไม่จ าเป็นต้องมีการเปล่ียนโหมดประเภทขนส่ง เช่น จากรถบรรทุกไปสู่รถไฟ แต่อาจ
เป็นการขนส่งจากรถบรรทุกของประเทศไทยไปเป็นรถบรรทุกของประเทศเพื่อนบ้าน หรือเป็นการเปล่ียนหัว
ลากท่ีชายแดน ซึ่งยังคงผลให้ผู้ประกอบการรายแรกหรือท่ีเป็นคู่สัญญายังจะต้องรับผิดชอบต่อความเสียหาย
ท้ังหลายท้ังปวง จนสินค้าได้ส่งมอบไปยังผู้รับ อย่างไรก็ตาม การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบอย่างเป็นทางการ
อาจจะยังไม่ได้เป็นท่ีนิยมใช้มากนัก แต่ในทางปฏิบัติผู้รับขนส่งทอดแรก หรือตัวแทน ก็ถือเป็นผู้รับจัดการ
ขนส่งตามกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ซึ่งจะต้องรับผิดชอบตามกฎหมายอยู่แล้ว ท้ังนี้ รูปแบบการส่งมอบสินค้า
ในอนาคต ซึ่งจะมีความซับซ้อนมากยิ่งขึ้นและเป็นลักษณะการขนส่งแบบ Door to Door จะเป็นการส่งเสริม
บทบาทและความส าคัญท่ีการขนส่งแบบ Multimodal Transport จะเป็นกลไกขับเคล่ือนโลจิสติกส์ในระดับ
ภูมิภาคและระดับนานาชาติของประเทศไทย (ธนิต โสรัตน์, 2552) 
 

2.1.16 แนวคิดแบบจ้าลองระบบเพชร (Diamond Model) 
แนวคิดแบบจ าลองระบบเพชร (Diamond Model) เป็นผลจากการศึกษาและสังเกตของ  

Prof. Porter ท่ีว่า ท าไมบางประเทศ บางพื้นท่ีหรือบางอุตสาหกรรมจึงมีความสามารถในการแข่งขันสูง ใน 
ขณะท่ีบางประเทศ บางพื้นท่ีหรือบางอุตสาหกรรมจึงมีความสามารถในการแข่งขันต่ า จากการวิเคราะห์
ดังกล่าว Prof. Porter ได้สรุปเป็นปัจจัยพื้นฐานท่ีก าหนดความสามารถในการแข่งขันประกอบด้วย 4 
ปัจจัยพื้นฐาน ได้แก่ บริบท โครงสร้างและสภาพการแข่งขัน, เงื่อนไขด้านอุปสงค์, เงื่อนไขด้านปัจจัยการผลิต 
และอุตสาหกรรมท่ีเกี่ยวโยงและสนับสนุน นอกจากนี้ยังมีอีก 2 ปัจจัยเสริมท่ีเกี่ยวข้อง คือ โอกาส และบทบาท
ของภาครัฐ ซึ่งมีความสัมพันธ์เกี่ยวเนื่องกันดังรูปท่ี 2.11 (Porter, 1990) 

 

 

 

 

 

 

 

 

                   คือ ความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยตัวก าหนดความส าเร็จความได้เปรียบเชิงการแข่งขัน  
                   คือ ความสัมพันธ์ของปัจจัยภายนอกกับปัจจัยตัวก าหนดความส าเร็จความได้เปรียบเชิงการแข่งขัน 

รูปที่ 2.11 ความสัมพันธ์ของปัจจัยท่ีมีผลต่อความสามารถในการแข่งขันตามแนวคิดระบบเพชร 

บทบาทของ
ภาครัฐ 

โอกาส 

บริบท โครงสร้าง  
และสภาพการแข่งขัน 

เงื่อน ขด้านอุปสงค์ เงื่อน ขด้านปัจจัยการผลิต 

อุตสาหกรรมท่ีเกี่ยวโยง
และสนับสนุน 
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(1) ปัจจัยพื้นฐาน 

(1.1) เงื่อนไขด้านปัจจัยการผลิต (Factor Conditions) หมายความถึง ปัจจัยในการผลิต
ท่ีมีคุณภาพสูง และช านาญเฉพาะด้าน เพื่อสนองความต้องการของธุรกิจ ได้แก่ ทรัพยากรมนุษย์ เงินทุน 
บริการพื้นฐานทางเศรษฐกิจ โครงสร้างการบริการ โครงสร้างพื้นฐานด้านวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี  และ
ทรัพยากรธรรมชาติ 

(1.2) เงื่อนไขด้านอุปสงค์ (Demand Conditions) หมายความถึง บริบทหรือส่ิงแวดล้อม
ในธุรกิจและอุตสาหกรรมท่ีลูกค้า/ผู้บริโภคท่ีมีลักษณะความต้องการท่ีพิถีพิถัน และเรียกร้องจากผู้ผลิต/
จ าหน่าย อุปสงค์ของผู้บริโภคภายในประเทศสามารถช่วยคาดการณ์อุปสงค์ของผู้บริโภคในประเทศอื่น ในกรณี
ท่ีอุปสงค์ของผู้บริโภคในประเทศดังกล่าวมีความก้าวหน้าและซับซ้อนกว่าอุปสงค์ของผู้บริโภคในประเทศอื่นๆ 
และอุปสงค์ภายในประเทศท่ีมีลักษณะพิเศษเฉพาะส่วนของตลาด ซึ่งสามารถตอบสนองท้ังตลาดภายในและ
ภายนอกประเทศ 

(1.3) อุตสาหกรรมท่ีเกี่ยวโยงและสนับสนุน (Related and Supporting Industries) 
หมายความถึง การเข้าถึงผู้ผลิตในท้องถิ่นท่ีมีความสามารถและประสิทธิภาพสูง และการมีการเช่ือมโยงทาง
เครือข่ายวิสาหกิจของอุตสาหกรรมแทนท่ีอุตสาหกรรมท่ีอยู่ตามล าพัง 

(1.4) บริบท โครงสร้าง และสภาพการแข่งขัน (Firm Strategy, Structure and Rivalry) 
หมายความถึง ปัจจัยแวดล้อมในประเทศท่ีสนับสนุนการลงทุน และการปรับปรุง ประสิทธิภาพอย่างต่อเนื่อง 
เช่น การคุ้มครองทรัพย์สินทางปัญญา ระบบจูงใจท่ีมีพื้นฐาน บนระบบคุณธรรมขององค์กร และสถาบันต่างๆ 
และบรรยากาศการแข่งขันในประเทศท่ีโปร่งใสและเข้มข้น 

(2) ปัจจัยเสริม 
(2.1) โอกาส (Chance) หมายความถึง ความเปล่ียนแปลงใดๆ ท่ีเกิดข้ึนในส่ิงแวดล้อมทาง

ธุรกิจ อันจะก่อให้เกิดโอกาสทางธุรกิจให้แก่อุตสาหกรรม เช่น ความต้องการของผู้บริโภค การเกิดนวัตกรรม
สินค้าบริการและเทคโนโลยี เป็นต้น และความสามารถในเชิงการแข่งขันของอุตสาหกรรม (Competitive 
Advantage) ท่ีท าให้อุตสาหกรรมหรือผู้ประกอบการในอุตสาหกรรมได้รับโอกาสในการแข่งขันได้ 

(2.2) ภาครัฐ (Government) หมายความถึง บทบาทของภาครัฐท่ีส่งเสริมให้กลไกของ
ธุรกิจในอุตสาหกรรมนั้นด าเนินไปอย่างมีประสิทธิภาพ เช่น มาตรการในด้านการส่งออกและน าเข้า มาตรการ
ทางภาษี รวมท้ังมาตรการท่ีก่อให้เกิดการขับเคล่ือนอุตสาหกรรมต่างๆ โดยการสร้างอุปสงค์ให้เกิดขึ้น อันจะ
น าไปสู่การเคล่ือนตัวของผู้ผลิตและปัจจัยการผลิตในท่ีสุด 

 

2.1.17 หลักการและทฤษฏีที่เก่ียวกับการพยากรณ์ 
              2.1.17.1 ความหมายและความส้าคัญของการพยากรณ์ 
          การพยากรณ์ (forecasting) หมายถึง การคาดคะเนหรือการท านายการเกิดเหตุการณ์ 
หรือสภาพต่างๆการศึกษาถึงแนวโน้มหรือรูปแบบของการเกิดเหตุการณ์ในอนาคตการพยากรณ์มีบทบาท
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ส าคัญอย่างมากในการวางแผนและการตัดสินใจเกี่ยวกับการด าเนินงานของบุคคลทุกอาชีพและขององค์กร
ต่างๆ เช่น การวางแผนเกี่ยวกับลูกค้า การส่งออก การเกษตร การสาธารณสุข ท้ังนี้เพราะว่าการวางแผนและ
การตัดสินใจต่างก็เกี่ยวข้องกับเหตุการณ์ในอนาคต ซึ่งโดยท่ัวไปเหตุการณ์ในอนาคตเป็นส่ิงท่ีควบคุมไม่ได้ 
เพราะฉะนั้นการพยากรณ์ต่างๆในอนาคตจึงมีความจ าเป็นอย่างมากแก่ผู้บริหาร ท่ีจะน ามาใช้เป็นเครื่องมือใน
การวางแผนและการตัดสินใจ อีกประการหนึ่งในปัจจุบันนี้เป็นยุคโลกาภิวัฒน์ มีการพัฒนาข้อมูลข่าวสารด้าน
สารสนเทศและเทคโนโลยีกันมากขึ้น การวางแผนและการตัดสินใจในการด าเนินธุรกิจต่างๆจะมีความซับซ้อน
มากขึ้น การพยากรณ์ย่อมเข้ามามีบทบาทขึ้นด้วยเช่นกัน (สมเกียรติ เกตุเอี่ยม,2546) 
 

        2.1.17.2 เกณฑ์ในการเลือกวิธีการพยากรณ์  
                     การพยากรณ์ข้อมูลต่างๆ ได้แม่นย าหรือใกล้เคียงความเป็นจริงนั้นจะส่งผลให้สามารถ
ลดความเส่ียงท่ีจะตัดสินใจผิดพลาดลงได้ การพยากรณ์สามารถจัดแบ่งได้เป็น 2 กลุ่ม คือ การพยากรณ์เชิง
คุณภาพ (Qualitative Methods หรือ Objective Methods) และการพยากรณ์เชิงปริมาณ (Quantitative 
Methods) โดยการพยากรณ์เชิงปริมาณเป็นท่ีนิยมมากกว่าการพยากรณ์เชิงคุณภาพ การพยากรณ์เชิงปริมาณ
นี้จะแบ่งเป็น 2 กลุ่มย่อย คือ การพยากรณ์อนุกรมเวลา (Time Series Forecasting) และการพยากรณ์เชิง
เหตุผล (Causal Forecasting) วิธีการพยากรณ์ยังสามารถจัดประเภทโดยใช้ลักษณะของช่วงเวลาในอนาคต
เป็นตัวก าหนดวิธีการพยากรณ์สามารถจ าแนกออกได้เป็น 4 ประเภทดังนี้ (ภัทราพล กองทรัพย์,2559) 
        1) การพยากรณ์หนึ่งหน่วยเวลาล่วงหน้า (Immediate -Term Forecasting) เป็นการ
พยากรณ์ท่ีมีช่วงเวลาน้อยกว่า 1 เดือนโดยท่ัวไปเกี่ยวข้องกับกิจกรรมด้านการปฏิบัติงานท่ีอยู่ในความ
รับผิดชอบของผู้บริหารระดับกลางและระดับต่ าเป้าหมายของการพยากรณ์จะมุ่งเพื่อปรับปรุงวิธีการท างานให้
ดีขึ้นมากกว่าการเปล่ียนแปลงวิธีการดังตัวอย่างการหายอดขายในแต่ละวันหรือแต่ละสัปดาห์จะเป็นการ
ตรวจสอบจากใบส่ังซื้อดังนั้นการพยากรณ์ประเภทนี้จึงเป็นการท านายถึงสถานะท่ีเกี่ยวข้องต้องมีรายละเอียด
ของข้อมูลมากกว่าวิธีอื่นๆ 
       2) การพยากรณ์ช่วงส้ัน (Short-Term Forecasting) เป็นการพยากรณ์ท่ีอยู่ระหว่าง 1-3 
เดือนโดยท่ัวไปเป็นการพยากรณ์ถึงระดับอุปสงค์ของสินค้าประเภทแฟช่ันเช่นเส้ือผ้ากระเป๋าร้องเท้าสตรีเป็น
ต้น 
       3) การพยากรณ์ช่วงกลาง (Medium -Term Forecasting) โดยปกติเป็นการพยากรณ์ท่ี
อยู่ระหว่าง 3 เดือน – 2 ปี จากค่าพยากรณ์ท่ีได้น ามาใช้ท าแผนการผลิตหลักซึ่งเกี่ยวข้องกับการจัดการ
ทรัพยากรเช่นอุปกรณ์เครื่องจักรก าลังคนและวัสดุเพื่อใช้ในการผลิตเทคนิคการพยากรณ์ท่ีนับว่ามีประโยชน์
ส าหรับการพยากรณ์ช่วงกลางได้แก่วิธีแยกส่วนและวิธีวิเคราะห์การถดถอย 
       4) การพยากรณ์ระยะยาว (Short-Term Forecasting) เป็นการพยากรณ์ต้ังแต่ 2 ปีขึ้น
ไปส่วนใหญ่แล้วเกี่ยวข้องกับแผนกลยุทธ์ (Strategic Planning) โดยก าหนดแนวทิศทางและขนาดของการ
ลงทุนในการขยายกิจการในช่วงระยะเวลาต่างๆ 
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     2.1.17.3 ความแม่นย้าของการพยากรณ์ (Accuracy)  
                 ความแม่นย าของการพยากรณ์ในแต่ละวิธีมีค่าแตกต่างกันดังนั้นการเลือกวิธีการ

พยากรณ์ขึ้นอยู่กับการก าหนดค่าความแม่นย าท่ีต้องการดังนั้นการวัดความแม่นย าพิจารณาจากความผิดพลาด
ในการพยากรณ์ถ้าความผิดพลาดในการพยากรณ์ต่ า แสดงว่าเทคนิคมีความแม่นย าในทางกลับกันถ้าความ
ผิดพลาดในการพยากรณ์สูง แสดงว่าเทคนิคไม่แม่นย าในการเลือกเทคนิคการพยากรณ์นั้นเราควรเลือกเทคนิค
พยากรณ์ท่ีลดความแตกต่างท่ีเกิดขึ้นให้น้อยท่ีสุดเท่าท่ีท าได้ความแตกต่างระหว่างค่าท่ีเกิดขึ้นจริงกับค่าของ
การพยากรณ์สามารถเขียนได้เป็น (ภัทราพล กองทรัพย์, 2559) 

ttt FXe   (1) 
   โดยท่ี    

te =ค่าความแตกต่างของยอดพยากรณ์กับยอดท่ีเกิดขึ้นจริง 

                 tX = ยอดท่ีเกิดขึ้นจริงในเวลา t 

                 tF = ยอดพยากรณ์เวลา t 
 

 การประเมินความแม่นย าของเทคนิคพยากรณ์นั้นมีหลายวิธีเช่น การประเมินโดยดูจาก
ค่าเฉล่ียความผิดพลาด (Mean Error) ซึ่งวิธีนี้วัดความแม่นย าโดยเปรียบเทียบยอดท่ีเกิดขึ้นจริงกับยอด
พยากรณ์แล้วน ามาหาค่าเฉล่ียความผิดพลาดผลแตกต่างท่ีได้บางครั้งมีค่าเป็นบวกบางครั้งมีค่าเป็นลบท าให้ผล
รวมค่าบวกและค่าลบหักกันไปจึงมีผลต่อค่าเฉล่ียท่ีต่ าเพื่อขจัดปัญหานี้เราอาจวัดความแม่นย าของเทคนิคการ
พยากรณ์โดยการค านวณค่าเฉล่ียความผิดพลาดสัมบูรณ์ (Mean Absolute Deviation: MAD) ก็จะคล้ายกับ
วิธีแรกเพียงแต่พิจารณาผลต่างของยอดท่ีเกิดขึ้นจริงและยอดพยากรณ์โดยไม่ค านึงถึงเครื่องหมายหรืออาจใช้
วิธีความผิดพลาดก าลังสองซึ่งต้องน าผลต่างระหว่างยอดจริงกับยอดพยากรณ์มายกก าลังสองนอกจากนี้เราอาจ
ประเมินความแม่นย าของเทคนิคการพยากรณ์โดยใช้การหาร้อยละความผิดพลาดเฉล่ีย (Mean Percentage 
Error:MAPE) หรือค่าเฉล่ียของร้อยละความผิดพลาดสัมบูรณ์ (Mean Absolute Percentage Error:MAPE) 
เป็นต้น 

1) ค่าความผิดพลาดสัมบูรณ์เฉล่ีย (Mean Absolute Deviation) หรือจะใช้ช่ือย่อๆว่า MAD 
ค่าดัชนีหาได้จากสูตรดังนี้ 
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 (2) 

  โดยท่ี MAD= ค่าความผิดพลาด 
       tX = ค่าสังเกตท่ีเวลาt 

                            tF = ค่าพยากรณ์ท่ีเวลาt 
                             n = จ านวนข้อมูล 

                            = ค่าสัมบูรณ์ 
* ค่า MAD ยิ่งน้อยหมายถึงการพยากรณ์ยิ่งแมน่ย า       
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 2) ค่าความผิดพลาดก าลังสอง (Mean Sum of Square Error) หรือจะใช้ช่ือย่อๆว่า MSE ค่า
ดัชนีหาได้จากสูตรดังนี้ 

 
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 (3) 

  โดยท่ี MSE = ค่าความผิดพลาดก าลังสอง 
                               tX = ค่าสังเกตท่ีเวลาt 
                                tF = ค่าพยากรณ์ท่ีเวลาt 

              n = จ านวนข้อมูล 
* ค่าMSEยิ่งน้อยหมายถึงการพยากรณ์ยิ่งแมน่ย า 
 

โดยปกติแล้วนิยมใช้วิธี MSE มากกว่า MAD เพราะให้ค่าความแม่นย าในการพยากรณ์สูงกว่า
การเลือกวิธีการพยากรณ์ใดๆดูจากดัชนีท่ีให้ค่าต่ าสุดจากการเปรียบเทียบระหว่างวิธีการพยากรณ์ต่างๆ 

 3) ค่า เฉ ล่ียความผิดพลาดร้อยละสัมบูรณ์  (Mean Absolute Percentage Error: 
MAPE) ปัญหาท่ีเกิดขึ้นในการใช้ค่าเฉล่ียการเบี่ยงเบนสัมบูรณ์ (Mean Absolute Deviation: MAD) และ
ค่าเฉล่ียความผิดพลาดยกก าลังสอง (Mean Squared Error: MSE) คือค่าของ MAD และ MSE นั้นขึ้นอยู่กับ
จ านวนข้อมูลท่ีน ามาใช้ในการพยากรณ์ถ้ามีจ านวนมากเป็นพันๆรายการค่า MADและ MSE จะมีค่ามากด้วย
เพื่อเป็นการหลีกเล่ียงปัญหาเหล่านี้สามารถใช้ค่าเฉล่ียความผิดพลาดร้อยละสัมบูรณ์ (Mean Absolute 
Percentage Error: MAPE) โดยค านวณจากค่าเฉล่ียของค่าสัมบูรณ์ของค่าความแตกต่างระหว่างค่าการ
พยากรณ์กับค่าความต้องการท่ีแท้จริงแล้วแสดงออกมาเป็นเปอร์เซ็นต์ของค่าความต้องการท่ีแท้จริง ค่าMAPE
ยิ่งน้อยหมายถึงการพยากรณ์ยิ่งแม่นย า ซึ่งสูตรการค านวณมีดังนี้ 
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 โดยท่ี MAPE = ค่าความผิดพลาดร้อยละสัมบูรณ์ 
                                  tX = ค่าสังเกตท่ีเวลาt 

                                   tF = ค่าพยากรณ์ท่ีเวลาt 

                                   n  = จ านวนข้อมูล 

                                    = ค่าสัมบูรณ์ 
 

2.1.18 การวิเคราะห์การ ด อย (Regression Analysis) 
   การวิเคราะห์การถดถอย เป็นการศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรตาม (Dependent 

Variable) และตัวแปรอิสระ (independent variable) ว่ามีความสัมพันธ์กันในลักษณะใด ถ้าสัมประสิทธิ์ใน
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ตัวแบบการถดถอยมีความสัมพันธ์ในลักษณะเชิงเส้น จะเรียกว่าการวิเคราะห์การถดถอยเชิงเส้น ( Linear 
Regression Analysis) ซึ่งตัวแบบการถดถอยเชิงเส้นสามารถแสดงได้ดังสมการท่ี 5 

0 1 1 n ny x x          (5)     
     โดยท่ี y    คือ ตัวแปรตาม 
             nx   คือ ตัวแปรอิสระ 

 
n   คือ สัมประสิทธิ์การถดถอย 

      คือ ค่าความคลาดเคล่ือน 
      ถ้ามีตัวแปรอิสระเพียงตัวเดียวจะเรียกว่าการวิเคราะห์การถดถอยเชิงเส้นอย่างง่าย (Simple Linear 
Regression Analysis) หากมีตัวแปรอิสระมากกว่า 1 ตัว จะเรียกว่าการวิเคราะห์การถดถอยเชิงเส้นพหุคูณ
(Multiple Linear Regression Analysis) (นันทชัย กานตานันทะ,2555) เนื่องจากค่าสัมประสิทธิ์การถดถอย
เป็นพารามิเตอร์ท่ีไม่ทราบค่าจึงต้องท าการประมาณค่า ซึ่งวิธีการประมาณค่ามีหลายวิธี แต่วิธีท่ีนิยมใช้ คือวิธี
ยกก าลังสองน้อยท่ีสุด (Least Squares Method) เมื่อแทนค่าประมาณของสัมประสิทธิ์การถดถอยลงในตัว
แบบการถดถอย จะได้ผลลัพธ์ดังสมการท่ี 6 

1 1
ˆ

o n ny b b x b x    (6) 
     โดยท่ี ŷ    คือ ค่าประมาณของตัวแปรตาม  
             nb    คือ ค่าประมาณของสัมประสิทธิ์การถดถอย 

 
การวิเคราะห์ผลจากสมการถดถอยจะพิจารณาจากค่า R-Squared ค่า adjusted R – squared 

และค่า predicted R-squared เนื่องจากค่า R-Squared เป็นค่าความผันแปรของตัวแปรตอบสนองท่ีใช้วัดตัว
แบบคณิตศาสตร์ ค่า adjusted R – squared ใช้เปรียบเทียบความสามารถในการอธิบาย (Explanatory 
power) ของสมการตัวแบบคณิตศาสตร์ท่ีมีจ านวนตัวแปรท านายหลายตัวแปร ค่า adjusted R – squared 
จะเพิ่มขึ้นจากเดิมก็ต่อเมื่อ พจน์ท่ีเพิ่มเข้ามาใหม่นั้นท าให้ตัวแบบคณิตศาสตร์อธิบายความได้ดีขึ้น และค่า 
Predicted R – squared คือ ค่าบ่งช้ีความสามารถของการน าตัวแบบคณิตศาสตร์ท่ีได้ไปใช้ในการท านายค่า
ตอบสนองค่าใหม่ (Solution center, 2018)  

 

2.1.19 การประมาณอุปสงค ์
 การประมาณอุปสงค์เป็นกระบวนการเก็บรวบรวมข้อมูลเพื่อหาค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปร

ต่างๆ เพื่อน ามาใช้ในการค านวณอุปสงค์ ว่าเมื่อตัวแปรเปล่ียนแปลงไป 1 หน่วย ความต้องการซื้อสินค้าจะ
เปล่ียนแปลงไปอย่างไร ฟังก์ช่ันอุปสงค์หรือสมการท่ีสร้างขึ้นจะแสดงให้เห็นถึงความสัมพันธ์ระหว่างความ
ต้องการซื้อสินค้าชนิดใดชนิดหนึ่งกับปัจจัยก าหนดความต้องการซื้อสินค้าชนิดนั้นๆ อาจเขียนในรูปฟังก์ช่ันได้
ดังสมการท่ี 7 (คิม ไชยแสนสุข และสุกัญญา ตันธนวัฒน์, 2556) 

 

,...),,,,,,,,,,,,,( WNGCDAPETYCDAPfQ yyyycccxxxxx   (7) 
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ปัจจัยก าหนดความต้องการซื้อสินค้าแบ่งออกเป็น 2 กลุ่ม คือ 
1. ปัจจัยท่ีหน่วยธุรกิจนั้นๆสามารถควบคุมได้ เช่น ราคาสินค้า ( xP ) ค่าใช้จ่ายใในการขาย

และการโฆษณาสินค้า (
xA )  รูปแบบหรือคุณภาพสินค้า ( xD )  ช่องทางจ าหน่ายสินค้า (

xC )  เป็นต้น  
2. ปัจจัยท่ีหน่วยธุรกิจนั้นๆไม่สามารถควบคุมได้ ได้แก่ 

ปัจจัยจากตัวแปรด้านผู้บริโภค เช่น รายได้( cY )  รสนิยม( cT ) และการคาดการณ์ของ
ผู้บริโภค(

cE ) เป็นต้น 
ปัจจัยจากตัวแปรด้านคู่แข่งขัน เช่น ราคาสินค้าชนิดอื่น (

yP ), การโฆษณาของคู่แข่ง(
yA )  

รูปแบบของสินค้า (
yD ) ช่องทางการจ าหน่ายของคู่แข่ง (

yC ) เป็นต้น 
ปัจจัยจากตัวแปรภายนอกอื่นๆ เช่น นโยบายของรัฐ (G ) จ านวนประชากร ( N ) สภาพ

ภูมิอากาศ (W ) เป็นต้น 
ฟังก์ ช่ันอุปสงค์หรือสมการท่ีสร้างขึ้นมาอาจอยู่ในรูปของสมการเชิงเส้นตรง (Linear 

equation) หรือสมการยกก าลัง (Multiplicative หรือ Nonlinear equation) ก็ได้ 
ฟังก์ช่ันท่ีอยู่ในรูปของสมการเชิงเส้นตรง (Linear equation) สามารถแสดงความสัมพันธ์

ทางคณิตศาสตร์ระหว่างความต้องการซื้อสินค้ากับปัจจัยก าหนดความต้องการซื้อในรูปแบบต่างๆกัน ดัง
ตัวอย่างในสมการท่ี 8 

...4321  xxxxx CbDbAbPbaQ  (8) 
เมื่อค่า ,...,,, 4321 bbbb  คือ ค่าสัมประสิทธิ์ ซึ่งเป็นตัวก าหนดความส าคัญของตัวแปรนั้นๆ 

เช่น หากตัวแปรใดมีสัมประสิทธิ์ เท่ากับ 5 เมื่อตัวแปรนั้นเปล่ียนแปลงไป 1 หน่วย ก็จะท าให้ความต้องการซื้อ
เปล่ียนแปลงไป 5 หน่วย เป็นต้น 

ฟังก์ช่ันท่ีอยู่ในรูปของสมการยกก าลัง (Multiplicative หรือ Nonlinear equation) ดัง
สมการท่ี 9  

221 b

c

b

x

b

xx YAaPQ    (9) 
เมื่อค่า 321 ,, bbb คือ ค่าความยืดหยุ่นของตัวแปรนั้นๆ กล่าวคือ  

1b  = ค่าความยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อราคา 

2b  = ค่าความยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อค่าใช้จ่ายในการโฆษณา 

3b  = ค่าความยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อรายได้ 
วิธีการประมาณอุปสงค์ แบ่งออกได้เป็น 2 วิธี คือ  
1. วิธีการประมาณอุปสงค์ทางตรง เป็นการมุ่งหาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรโดยมุ่งไปยังผู้บริโภค

โดยตรง มี 3 วิธี คือ  
1.1 สัมภาษณ์และส ารวจตัวอย่าง (Interview and surveys)  
1.2 การสร้างตลาดจ าลอง (Simulated situations)  
1.3 การทดลองตลาด (market experiments)  
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2. วิธีการประมาณอุปสงค์ทางอ้อม เป็นวิธีการประมาณอุปสงค์โดยใช้วิธีการทางสถิติเพื่อหา
สัมประสิทธิ์ของตัวแปรต่างๆ วิธีนี้เหมาะกับกรณีท่ีมีข้อมูลมาก 

 

2.1.20 ผลิตภัณฑ์มวลรวมของประเทศ (GDP) 
ผลิตภัณฑ์มวลรวมของประเทศ หรือ Gross Domestic Product หรือ “GDP” หมายถึง 

มูลค่าตลาดของสินค้าและบริการขั้นสุดท้ายท่ีผลิตในประเทศในช่วงเวลาหนึ่งๆ ซึ่งธนาคารแห่งประเทศไทย 
หรือ BOT จะประมาณการล่วงหน้า และจะประกาศให้ประชาชนท่ัวไปทราบเป็นรายไตรมาส โดยค านวณจาก
ผลรวมของ 4 ส่วน ได้แก่ 1) รายจ่ายเพื่อการบริโภค (Consumption) 2) การลงทุนจากภาคเอกชนในการท า
กิจกรรมต่างๆในระบบเศรษฐกิจ (Investment) 3) ค่าใช้จ่ายของรัฐบาล/การลงทุนภาครัฐ เช่น การด าเนิน
นโยบายต่างๆทางด้านคมนาคม เงินเดือนของข้าราชการ เป็นต้น (Government Spending) และ 4) รายจ่าย
สุทธิของต่างประเทศท่ีซื้อสินค้าผลิตในประเทศ (Export – Import) คือ ตัวเลขการส่งออกลบด้วยการน าเข้า
จะได้อัตราการบริโภคขั้นสุดท้ายของระบบเศรษฐกิจ ซึ่งเป็นตัวเลขท่ีถูกรวบรวมมาจากผลผลิตของภาค
ครัวเรือน ภาครัฐและภาคธุรกิจท้ังประเทศ และเป็นการวัดความเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจของประเทศอีกด้วย 
เมื่อตัวเลข GDP ติดลบเป็นการบ่งบอกถึงภาวะเศรษฐกิจของประเทศนั้นหยุดชะงัก ชะลอตัว หรือไม่เป็นไป
ตามท่ีธนาคารกลางประมาณการไว้ ซึ่งอาจเป็นผลจากการจ้างงานต่ ากว่าท่ีคาดการณ์ไว้  การลงทุน
ภาคอุตสาหกรรมลดลง การบริโภคของประชาชนลดลง ส่งผลกระทบท าให้นักลงทุนเกิดการเคล่ือนย้ายเม็ดเงิน
ไปลงทุนในประเทศท่ีมีระบบเศรษฐกิจเสถียรภาพมากกว่า ส่ิงท่ีตามมาเมื่อระบบเศรษฐกิจขาดสภาพคล่องท า
ใหภ้าครัฐจะต้องน างบประมาณส่วนหนึ่งมาพยุงเศรษฐกิจเอาไว้ เช่น ภาคเกษตรตกต่ า รัฐต้องเข้าไปแทรกแซง
ราคาเพื่อให้ภาคเกษตรอยู่รอด แต่ภาคการผลิตต้องมีก าไรจากการขายลดลงเนื่องจากเกิดการควบคุมราคาจาก
ภาครัฐ จากก าไรท่ีภาคเอกชนเคยได้ท่ีลดลง ส่งผลให้ต้องมีการลดการผลิตลงตามผลตอบแทนท่ีได้รับ โดยการ
ลดการจ้างงาน จนท าให้เกิดการว่างงานในระบบ เมื่อมีการว่างงานเกิดข้ึน ประชาชนก็จะลดการใช้จ่ายในการ
บริโภค เป็นต้น แต่หาก GDP เป็นบวกหรือเท่ากับประมาณการไว้บ่งบอกถึงภาวะเศรษฐกิจท่ีจะดึงดูดเม็ดเงิน
ของนักลงทุนเข้ามาลงทุนเพิ่ม แต่ต้องระวังเรื่องของอัตราเงินเฟ้อท่ีจะตามมา เนื่องจากจะส่งผลท าให้ราคา
สินค้าและบริการสูงขึ้น เมื่อสินค้าแพงขึ้นประชาชนก็จะระวังในการจ่ายเช่นกัน (ธนาคารแห่งประเทศไทย, 
2562) 

2.1.21 ผลิตภัณฑ์มวลรวมจังหวัด (GPP) 
 ผลิตภัณฑ์มวลรวมจังหวัด (Gross Provincial Product : GPP) เป็นข้อมูลรายได้ประชาชาติ

ระดับจังหวัดท่ีสามารถอธิบายภาพรวมด้านเศรษฐกิจของจังหวัดได้ เนื่องจากเป็นการประมวลผลรวมรายได้
ท่ีมาจากกิจกรรมการผลิตท้ังหมดท่ีด าเนินการอยู่ในพื้นท่ีของจังหวัด โดยใช้พื้นฐานแนวความคิดท่ีเป็น
มาตรฐานเดียวกันกับการจัดท าผลิตภัณฑ์มวลรวมของประเทศ (Gross Domestic Product : GDP) ผลิตภัณฑ์
มวลรวมจังหวัด (GPP) คือ มูลค่าเพิ่มหรือผลตอบแทนปัจจัยการผลิตสินค้า และบริการในรอบระยะเวลา 1 ปี
เป็นเครื่องช้ีภาวะเศรษฐกิจท่ีส าคัญซึ่งอธิบายภาพรวมด้านเศรษฐกิจของจังหวัด รวมท้ังแสดงให้ทราบถึง
โครงสร้างการผลิตด้านเศรษฐกิจของจังหวัด และสามารถใช้ข้อมูลผลิตภัณฑ์มวลรวมจังหวัดประกอบการ
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พิจารณาในการก าหนดนโยบาย และวางแผนการพัฒนาจังหวัดได้อย่างมีประสิทธิภาพและถูกทิศทาง  ใน
ปัจจุบันจึงมีสถิติผลิตภัณฑ์มวลรวมจังหวัด 2 อนุกรม คือ อนุกรมแบบวิธี Top down ซึ่งจัดท าโดย สศช. และ
อนุกรมแบบวิธี Bottom up ซึ่งจัดท าโดยจังหวัดแต่ละจังหวัด (ยกเว้นกรุงเทพมหานคร) โดยท่ีอนุกรมแบบ 
Top down ยังเป็นสถิติท่ีเป็นทางการ เนื่องจากมีความสอดคล้องกับสถิติผลิตภัณฑ์มวลรวมประเทศ (GDP) ท่ี
ได้ผ่านกระบวนการสมดุล (Reconciliation) ในระบบเศรษฐกิจแล้ว และน าไปกระจายค่าออกเป็นรายจังหวัด
ด้วยเครื่องช้ี (Indicator) ต่าง ๆ ท่ีเกี่ยวข้อง สถิติผลิตภัณฑ์มวลรวมจังหวัดแบบวิธี Top down จึงสามารถใช้
ในการวิเคราะห์ในภาพรวมของโครงสร้างการผลิตของจังหวัดท่ีเช่ือมโยงและเปรียบเทียบกับระดับประเทศ 
อย่างไรก็ตามวิธีดังกล่าวมีข้อจ ากัดเกี่ยวกับความสมบูรณ์ของข้อมูลท่ีใช้เป็นเครื่องช้ีในการกระจายมูลค่า
ระดับประเทศออกเป็นรายจังหวัดส าหรับอนุกรมแบบวิธี Bottom up นั้น เป็นสถิติข้อมูลท่ีจัดท าจากข้อมูลท่ี
จัดเก็บในจังหวัดโดยตรง ในหลายสาขาการผลิตจึงมีรายละเอียดกิจกรรมการผลิตของพื้นท่ีจังหวัดมากกว่า
แบบ Top down ดังนั้น จึงสามารถให้ภาพในรายละเอียดของจังหวัดได้มากกว่าและเนื่องจากกระบวนการ
จัดท าของท้ังสองวิธีแตกต่างกัน ดังนั้น ข้อมูลท้ังสองอนุกรมนี้จึงมีมูลค่าไม่เท่ากันแต่สามารถใช้อนุกรมแบบวิธี  
Bottom up พิจารณาโครงสร้างการผลิตในจังหวัดได้ (ส านักงานคลังจังหวัดยะลา, 2556) 
 

2.2 งานวิจัยที่เก่ียวข้อง 
การศึกษาวิจัยเกี่ยวกับสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีผ่านมามีการศึกษาไม่มากนัก มีงานวิจัยของเสาวณี จุลิ

รัชนีกร (2558) ท่ีได้ท าการจัดกระบวนการลอจิสติกส์แบบใหม่ในอุตสาหกรรมสินค้าประมงน้ าเค็มแช่แข็ง เพื่อ
จัดกระบวนการลอจิสติกส์แบบใหม่และลดต้นทุนลอจิสติกส์ โดยใช้เทคโนโลยีสารสนเทศส าหรับระบบลอจิส 
ติกส์ในอุตสาหกรรมสินค้าประมงน้ าเค็มแช่แข็งของผู้ประกอบการในภาคใต้ โดยพบว่าต้นทุนลอจิสติกส์ของ
สินค้าประมงน้ าเค็มแช่แข็งอยู่ท่ีระดับ 8.63% ต่อยอดขาย ซึ่งต่ ากว่าต้นทุนลอจิสติกส์ในอุตสาหกรรมการผลิต 
แต่สูงกว่าต้นทุนลอจิสติกส์ในอุตสาหกรรมอาหาร และพบว่าต้นทุนลอจิสติกส์ของสินค้าประมงน้ าเค็มแช่แข็ง
ในธุรกิจขนาดใหญ่จะมีต้นทุนต่ ากว่าในธุรกิจขนาดเล็กและขนาดกลาง ในด้านของการศึกษาปริมาณความ
ต้องการของสินค้าประมงพบว่ามีงานวิจัยของ Yimin Ye (1999) ท่ีได้ท าการศึกษาเพื่อประมาณการความ
ต้องการบริโภคปลาของโลกในปี 2015 และ 2030 โดยใช้วิธีวิเคราะห์การถดถอย (Regression Analysis) 
และการถดถอยของเวลา (Time Trend Regression Analysis) ในการศึกษาได้แบ่งโซนของประเทศต่างๆ
ออกเป็น 17 พื้นท่ี และใช้ข้อมูลการบริโภคย้อนหลัง 35 ปี ข้อมูลจ านวนประชากรท่ีได้จากการพยากรณ์ของ 
United Nation และข้อมูล GDP/คน ท่ีพยากรณ์ไว้แล้วของแต่ละพื้นท่ี เพื่อพยากรณ์หาอัตราการบริโภค/คน 
ของแต่ละกลุ่มพื้นท่ี ผลจากการศึกษาท าให้ได้สมการถดถอยท่ีสามารถใช้คาดการณ์ความต้องการบริโภคปลา
ได้ ยังมีงานวิจัยของ Madan M Dey และคณะ (2008) ท่ีได้ศึกษาประมาณความต้องการบริโภคปลาของ 9 
ประเทศในเอเชีย โดยพิจารณาถึงระดับรายได้ของแต่ละครัวเรือนว่า เมื่อราคาของปลาและรายได้ของของแต่
ละครัวเรือนเปล่ียนไปจะมีผลกระทบต่อความต้องการบริโภคปลาอย่างไร ผลการศึกษาพบว่าเมื่อประมาณการ
ราคาปลาและรายได้ของแต่ละครัวเรือนเปล่ียนไปจะส่งผลต่อความต้องการบริโภคปลาทุกชนิดท่ีท าการศึกษา 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งในครัวเรือนท่ีมีรายได้น้อย ส่วนงานวิจัยของ Daniel Y. และคณะ (2012) ได้ศึกษาปริมาณ
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ความต้องการสินค้าประมงน้ าเค็มในประเทศบราซิล ซึ่งพบว่ามีปริมาณการบริโภคปลาต่อคนค่อนข้างต่ า เมื่อ
เทียบกับสัตว์ท่ีให้โปรตีนชนิดอื่น ในการศึกษาได้วิเคราะห์ความต้องการบริโภคปลาโดยพิจารณาจากราคา
โปรตีน ราคาอาหาร และรายได้ของประชากร  โดยใช้หลักการทางเศรษฐศาสตร์และท าการหาปริมาณความ
ต้องการทางอุดมคติ (Almost Ideal Demand System – AIDS) และค านวณหาปริมาณความต้องการ 
ผลงานวิจัยพบว่า ประเทศบราซิลบริโภคปลาเฉล่ีย 4.6 กิโลกรัมต่อคนต่อปี ซึ่งถือเป็นปริมาณท่ีน้อย เนื่องจาก
มีเพียงไม่กี่ครัวเรือนท่ีนิยมบริโภค แต่ถ้าคิดเฉพาะครัวเรือนท่ีนิยมบริโภคปลา พบว่ามีการบริโภคปลาเฉล่ีย 
27.2 กิโลกรัมต่อคนต่อปี ในกลุ่มคนท่ีมีรายได้น้อยจะไม่นิยมบริโภคปลา คนกลุ่มนี้จึงนิยมรับประทานอาหารท่ี
ผ่านกระบวนการแปรรูปแทน เช่น เนื้อไก่ เนื้อแดง เป็นต้น 

ส าหรับงานวิจัยท่ีได้ศึกษาเกี่ยวกับการประเมินโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมขนส่ง พบว่ามีงานวิจัยของ 
วรพจน์ มีถม (2556) ท่ีได้ท าการวิจัยและสร้างมาตรวัด (Scale) ท่ีเป็นมาตรฐานในการประเมินเส้นทางการ
ขนส่งสินค้าทางถนนในด้านกายภาพ เพื่อใช้เป็นเกณฑ์ในการประเมินเส้นทางการขนส่งสินค้าทางถนน และ
เป็นมาตรวัดท่ีเป็นมาตรฐานท่ีมีเหตุมีผล อธิบายและสอบกลับได้ โดยได้รวบรวมปัจจัยท้ังหมด 31 ปัจจัย แล้ว
น ามาประเมินหาค่าดัชนีความสอดคล้อง (Item-Object Congruence Index: IOC) ท าให้ได้ปัจจัยท่ีส่งผลต่อ
ศักยภาพการขนส่งสินค้าทางถนนเพียง 9 ปัจจัยเท่านั้น และได้น าปัจจัยท่ีได้มาสร้างเกณฑ์ในการประเมินเป็น
มาตรวัด 5 ระดับ และสามารถน าไปทดลองประเมินเส้นทางการขนส่งสินค้าได้ ในงานวิจัยของจิตติชัย รุจน
กนกนาฏและ ณัชชา ลิมสถายุรัตน์ (2015) ได้ท าการวิเคราะห์โครงสร้างพื้นฐานในเมืองของประเทศเพื่อนบ้าน 
เพื่อรองรับนักลงทุนไทย โดยได้ท าการประเมินคุณภาพและความเพียงพอของโครงสร้างพื้นฐานแต่ละแห่งจาก
การส ารวจภาคสนามและการสัมภาษณ์ผู้ประกอบการในพื้นท่ี แล้วน าข้อมูลท้ังด้านอุปทานและอุปสงค์ท่ีได้มา
เปรียบเทียบและค านวณออกมาเป็นช่วงคะแนน เพื่อประเมินผลและแสดงถึงระดับความพร้อมของโครงสร้าง
พื้นฐานในแต่ละพื้นท่ี เพื่อเป็นข้อมูลส าหรับนักลงทุนไทย นอกจากนี้ยังมีงานวิจัยของพัตรานุช ศรประสิทธิ์และ
คณะ (2556) ท่ีได้ท าการวิเคราะห์ศักยภาพของโครงสร้างพื้นฐานและการบริหารจัดการด้านโลจิสติกส์เพื่อ
ส่งเสริมความสามารถในการแข่งขัน (กรณีการขนส่งทางถนน ราง และการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ) โดย
การประเมินปัจจัยท่ีเกี่ยวข้องท้ังภายในและภายนอก และจัดท าสถานการณ์ทางเลือก เพื่อพัฒนาโครงสร้าง
พื้นฐาน และได้จัดประชุมระดมความคิดเห็นจากตัวแทนภาครัฐ เอกชน นักวิชาการ และประชาชนเพื่ อหา
แนวทางท่ีชัดเจนส าหรับจัดท านโยบายพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน 

ส าหรับงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องกับการน าแนวคิดแบบจ าลองระบบเพชร (Diamond Model) ไปประยุกต์ใช้
ในการวิเคราะห์และประเมินความสามารถในการแข่งขันด้านต่างๆ สามารถสรุปงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องได้ดัง
ตารางท่ี 2.2 
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ตารางที่ 2.2 งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องกับแนวคิดแบบจ าลองระบบเพชร (Diamond Model) 

ล้าดับ ผู้วิจัย(ปี) ประเด็นวิจัย วิธีการ/เคร่ืองมือที่ใช ้
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1 Kazim Ozan 
Ozer, Hasan 
Latif, Mehmet 
Sariisik และOzgur 
Ergun (2012) 

ประเมินความสามารถใน
การแข่งขันด้านการ
ท่องเท่ียวระหว่างตุรกีและ
สเปน 

ใช้ทฤษฎี Diamond Model ของ M. Porter น ามาเป็นต้นแบบใน
การสร้างแบบสอบถามเพ่ือใช้ในการเก็บข้อมูลโดยการสัมภาษณ์
ผู้ประกอบการ พนักงานด้านการท่องเท่ียวของโรงแรม 5 ดาว ทั้ง
ในประเทศตุรกีและสเปน  

/ / / / / / 

2 Gwendolyn 
Rodrigues และ 
Zeenath Reza 
Khan (2015) 

ประเมินความสามารถใน
การแข่งขันของอุตสาหกรรม
เสื้อผ้าของประเทศในกลุ่ม 
SAFTA  

ใช้ทฤษฎี Diamond Model โดยน าข้อมูลจาก WTO 
International Trade Statistics และ WEF มาประเมิน
ความสามารถในการแข่งขัน 

/ / / /   

3 ณัฏฐพัชร มณีโรจน์ 
และนราศรี ไววนิ
ชกุล (2016) 

ประเมินความสามารถใน
การแข่งขันของการ
ท่องเท่ียว เชิงการแพทย์ของ
ประเทศไทย 

ใช้ทฤษฎี Diamond Model ในการวิเคราะห์สภาพแวดล้อม
ภายใน และภายนอกของการท่องเท่ียวเชิงการแพทย์ และใช ้
SWOT Analysisในการวิเคราะห์ข้อมูลที่ได้จากการสัมภาษณ์
เจ้าหน้าท่ีรัฐ ผู้บริหารโรงพยาบาล บุคลากรทางการแพทย์ 
ผู้ประกอบการท่องเท่ียว และนักท่องเท่ียว  

/ / / / / / 
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ล้าดับ ผู้วิจัย(ปี) ประเด็นวิจัย วิธีการ/เคร่ืองมือที่ใช ้
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4 Tae Won Chung 
(2016) 

ศึกษาความสามารถในการ
แข่งขันของคลัสเตอร์ด้านโล
จิสติกส ์ ในกลุ่มประเทศใน
เอเชีย 

ใช้ทฤษฎี Diamond Model ของ M. Porter และค านวณค่า
น้ าหนักของแต่ละปัจจัยโดยใช้วิธี Analytic Hierarchy Process 
(AHP) และใช้ข้อมูลจาก World Economic Forum Global 
Competitiveness Report, World Economic Forum Global 
Enabling Trade Report และ World Bank ในการวิเคราะห์ 

/ / / / 

  
5 İsmail Bakan และ 

İnci Fatma 
Doğan (2012) 

หาปัจจัยหลักที่ส่งผลต่อ
ความสามารถในการแข่งขัน
ของอุตสาหกรรม  

ใช้ทฤษฎี Diamond Model ของ M. Porter 
/ / / / 

  
6 Saban Esen และ 

Hande Uyar 
(2012) 

วัดความได้เปรียบในการ
แข่งขันของประเทศตุรกี ใน
ด้านการท่องเท่ียว 

ใช้ทฤษฎี Diamond Model ของ M. Porter โดยใช้ข้อมูลจาก 
World Tourism Organization (WTO), Ministry of Culture 
and Tourism data และหน่วยงานอื่นๆ 

/ / / / 
  

7 Vladimir Cini และ 
Nataša Nater 
(2009) 

ใช้ Diamond model เพ่ือ
หาโอกาสที่สามารถน ามา
เป็นจุดแข็งสร้างกลยุทธ์ใน
การพัฒนาอุตสาหกรรมที่ 
Osijek-Baranja County 

ใช้ทฤษฎี Diamond Model ของ M. Porter และใช้ SWOT ใน
การวิเคราะห์แต่ละปัจจัย 

/ / / / 
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ล้าดับ ผู้วิจัย(ปี) ประเด็นวิจัย วิธีการ/เคร่ืองมือที่ใช ้
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การแข่งขันของอุตสาหกรรม
ถ่านหินในประเทศจีน 

ใช้ทฤษฎี Diamond Model ของ M. Porter ในการวิเคราะห์
ปัจจัยทั้งภายในและภายนอกท่ีมีผลต่ดความสามารถในการ
แข่งขันของอุตสาหกรรมถ่านหิน  
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จากการทบทวนงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องพบว่ามีงานวิจัยส่วนน้อยท่ีได้ท าการวิเคราะห์และประเมินศักยภาพ
ของโครงสร้างพื้นฐานด้านการคมนาคมขนส่ง และยังไม่มีงานวิจัยใดท่ีท าการศึกษาเกี่ยวกับการวิเคราะห์และ
ประเมินศักยภาพของโครงสร้างพื้นฐานในการคมนาคมขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มโดยเฉพาะ และจากการศึกษา
ทฤษฎีและงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องกับแนวคิดแบบจ าลองระบบเพชร (Diamond Model) พบว่ามีงานวิจัยจ านวน
มากท่ีได้ประยุกต์ใช้แนวคิดแบบจ าลองระบบเพชรในการวิเคราะห์และประเมินความสามารถในการแข่งขัน
ด้านต่างๆ ดังนั้นในงานวิจัยนี้ผู้วิจัยจะประยุกต์ใช้แนวคิดแบบจ าลองระบบเพชรในการวิเคราะห์และประเมิน
ศักยภาพโครงข่ายของโครงสร้างพื้นฐานด้านการคมนาคมขนส่ง และธุรกิจบริการเกี่ยวเนื่อง เพื่อเช่ือมโยงแหล่ง
สินค้าประมงน้ าเค็มกับผู้บริโภคในพื้นท่ีต่างๆ ผ่านพื้นท่ีภาคเหนือตอนล่าง



 

บทที่ 3 
วิธีด้าเนินการวิจยั 

 

3.1 วิธีการด้าเนินวิจัย 
การด าเนินการวิจัยนี้เป็นการประเมินศักยภาพโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมขนส่งและธุรกิจบริการ

เกี่ยวเนื่อง เพื่อรองรับการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็ม เช่ือมโยงกลุ่มภาคเหนือตอนล่างกับประเทศเพื่อนบ้าน 
ดังนั้นจึงต้องมีการลงพื้นท่ีเก็บข้อมูลและสัมภาษณ์หน่วยงานท่ีเกี่ยวข้อง เพื่อศึกษาระบบโซ่อุปทานและการ
ขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มและธุรกิจบริการท่ีเกี่ยวเนื่องในพื้นท่ีท่ีศึกษา การด าเนินการวิจัยมีข้ันตอนดังนี้ 

3.1.1 ทบทวนวรรณกรรมท่ีเกี่ยวข้อง  
    ทบทวนและสืบค้นงานวิจัย ทฤษฎีและวรรณกรรมท่ีเกี่ยวข้องกับงานวิจัย เช่น สินค้าประมงน้ าเค็ม 

ตัวขับเคล่ือนประสิทธิภาพในระบบโซ่อุปทาน โครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่ง กฎหมายหรือข้อบังคับเกี่ยวกับ
การท าประมง การขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็ม เป็นต้น 

3.1.2. ศึกษาหลักเกณฑ์หรือปัจจัยในการประเมินศักยภาพโดยการสัมภาษณ์ 
     ศึกษาหลักเกณฑ์หรือปัจจัยท่ีต้องพิจารณาในการประเมินศักยภาพของโครงสร้างพื้นฐานท่ีรองรับ

การขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มโดยใช้วิธีการสัมภาษณ์หน่วยงานของรัฐ ผู้ประกอบการ รวมถึงหน่วยงานอื่นๆท่ี
เกี่ยวข้อง เพื่อน าหลักเกณฑ์หรือปัจจัยท่ีได้มาใช้เป็นเกณฑ์พิจารณาและประเมินศักยภาพของโครงสร้าง
พื้นฐานท่ีมีอยู่ 

3.1.3 ส ารวจกรณีศึกษาศูนย์กลางสินค้าในประเทศไทย 
    ลงพื้น ท่ีส ารวจตลาดหรือแหล่งรวบรวมต่างๆ ท่ีเป็น ศูนย์กลางด้าน สินค้าประมงน้ าเค็ม

ภายในประเทศ รวมถึงสัมภาษณ์ผู้เกี่ยวข้อง เช่น ตลาดทะเลไทย ตลาดกลางสินค้าสัตว์น้ ากรุงเทพ บางบอน 
เป็นต้น เพื่อศึกษาแหล่งตลาด การขนส่ง การจัดเก็บและอุปสงค์อุปทานของ สินค้าประมงน้ าเค็มในปัจจุบัน 
รวมถึงธุรกิจบริการท่ีเกี่ยวเนื่องกับสินค้าประมงน้ าเค็ม เช่น โรงน้ าแข็ง ห้องเย็น เป็นต้น 

3.1.4 ส ารวจระบบโซ่อุปทานสินค้าประมงน้ าเค็มท้ังในและต่างประเทศ 
    ลงพื้นท่ีส ารวจ เก็บข้อมูลและสัมภาษณ์องค์กรหรือหน่วยงานของรัฐหรือผู้ประกอบการท่ีเกี่ยวข้อง

กับสินค้าประมงน้ าเค็ม ท้ังในและต่างประเทศ เช่น กรมประมง กรมศุลกากร อุตสาหกรรมจังหวัด ด่านผ่าน
แดน ท่าเทียบเรือประมง พาณิชย์จังหวัด ส านักงานประมงจังหวัด เป็นต้น เพื่อศึกษาและส ารวจการไหลของ
สินค้าประมงน้ าเค็มตลอดโซ่อุปทานท่ีเกิดขึ้นในปัจจุบัน 

3.1.5 ก าหนดหลักเกณฑ์ท่ีใช้ในประเมินศักยภาพ 
    จากข้อมูลท่ีได้จากขั้นตอนท่ี 1-4 จะน าข้อมูลท่ีได้มารวบรวมและก าหนดหลักเกณฑ์ท่ีจะใช้ในการ

ประเมินศักภาพของโครงสร้างพื้นฐานท่ีรองรับการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มในพื้นท่ีท่ีศึกษา ในงานวิจัยนี้ผู้วิจัย
ได้ประยุกต์ใช้แนวคิดแบบจ าลองระบบเพชร (Diamond Model) มาเป็นหลักเกณฑ์ในการประเมินโครงสร้าง
พื้นฐานด้านคมนาคม ซึ่งประกอบด้วย 4 ปัจจัยพื้นฐาน ได้แก่ บริบท โครงสร้างและสภาพการแข่งขัน, เงื่อนไข
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ด้านอุปสงค์, เงื่อนไขด้านปัจจัยการผลิต และอุตสาหกรรมท่ีเกี่ยวโยงและสนับสนุน นอกจากนี้ยังมีอีก 2 ปัจจัย
เสริมท่ีเกี่ยวข้อง คือ โอกาส และบทบาทของภาครัฐ รายละเอียดของปัจจัยต่างๆท่ีใช้ในการประเมินโครงสร้าง
พื้นฐานด้านคมนาคมขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็ม แสดงดังตารางท่ี 3.1 ท้ังนี้ในการประเมินศักภาพของโครงสร้าง
พื้นฐานด้านการคมนาคมขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มในแต่ละเส้นทางจะประเมินและเปรียบเทียบจากปัจจัยด้าน
บริบท โครงสร้าง และสภาพการแข่งขัน เท่านั้น แต่ในการวิเคราะห์และสรุปผลจะค านึงถึงปัจจัยอื่นๆ
ประกอบด้วย 
 
ตารางที่ 3.1 ปัจจัยท่ีใช้ในการประเมินโครงสร้างพื้นฐานด้านการคมนาคมขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็ม 

ปัจจัยหลัก ปัจจัยย่อย รายละเอียด 
บริบท โครงสร้าง 
และสภาพการ
แข่งขัน 

1. ลักษณะของเส้นทางการขนส่ง - สภาพเส้นทาง เช่น จ านวนช่องจราจร ความลาดชันของ
เส้นทาง ความคดเคี้ยวของเส้นทาง สภาพพ้ืนผิวของเส้นทาง 
- ระยะทางในแต่ละเส้นทางที่ใช้ในการขนส่ง (กิโลเมตร) 
- ระยะเวลาในการขนส่ง (ชั่วโมง) 

 2. ค่าใช้จ่ายในการขนส่ง (บาท/
รอบ) 

ค่าใช้จ่ายในการขนส่งของยานพาหนะที่ใช้ในแต่ละเส้นทาง 
(บาท/รอบ) 

 3. ความจุในการขนส่ง (Capacity) 
(ตัน/รอบ) 

ความจุสูงสุดของยานพาหนะที่ใช้ในการขนส่งสินค้าประมง
น้ าเค็ม (ตัน/รอบ) 

เงื่อนไขด้านอุปสงค์ 
(Demand) 

1. ความต้องการสินค้าประมง
น้ าเค็มรวมส าหรับบรโิภค (ตัน/ปี) 

ปริมาณความต้องการสินค้าประมงน้ าเค็มรวมส าหรับบริโภค
ของประชากรในแต่ละพ้ืนที่ (ตัน/ปี) 

เงื่อนไขด้านปัจจัย
การผลิต (Supply) 

1. ปริมาณของสินค้าประมง
น้ าเค็มต้นทาง (Supply) (ตัน/ปี) 

ปริมาณสินค้าประมงน้ าเค็มที่จับได้จากประเทศเมียนมา (ตัน/
ปี) 

อุตสาหกรรมที่เกี่ยว
โยงและสนับสนุน 

1. จ านวนห้องเย็นที่รองรับการ
จัดเก็บสินค้าประมงน้ าเค็ม (แห่ง) 

จ านวนห้องเย็นที่ ต้ังอยู่ในพ้ืนที่ศึกษาที่สามารถใช้ในการ
จัดเก็บสินค้าประมงน้ าเค็มได้ (แห่ง) 

 2. จ านวนโรงน้ าแข็ง (แห่ง) จ านวนโรงน้ าแข็งที่ต้ังอยู่ในพ้ืนที่ศึกษาท่ีสามารถใช้สนับสนุน
ในการขนส่งหรือจัดเก็บสินค้าประมงน้ าเค็มได้ (แห่ง) 

บทบาทของภาครัฐ 1. นโยบายทางการค้า นโยบายต่างๆที่เกี่ยวกับการค้าและการลงทุน 
 2. อัตราภาษีการน าเข้าและ

ส่งออกสินค้าประมงน้ าเค็ม 
อัตราภาษีการน าเข้าและส่งออกสินค้าประมงน้ าเค็มที่ก าหนด
โดยหน่วยงานของรัฐ 

โอกาส 1. แนวโน้มความต้องการสินค้า
ประมงน้ าเค็ม 

แนวโน้มปริมาณความต้องการสินค้าประมงในแต่ละพ้ืนที่
ศึกษา 

 2. การก่อสร้างของโครงสร้าง
พ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่งใน
อนาคต 

โครงการก่อสร้างต่างๆด้านคมนาคมขนส่งที่เกิดข้ึนในเส้นทาง
ขนส่งสินค้าประมง 
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3.1.6 เก็บรวบรวมข้อมูลโครงข่ายของโครงสร้างพื้นฐานด้านการคมนาคมขนส่ง และธุรกิจบริการ
เกี่ยวเนื่อง  

3.1.7 ประเมินศักยภาพของโครงสร้างพื้นฐานท่ีรองรับการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มของพื้นท่ีท่ีศึกษา 
โดยน าแนวคิดแบบจ าลองระบบเพชร (Diamond Model) มาประยุกต์ใช้ แล้วท าการเปรียบเทียบเส้นทาง
หลัก โดยใช้แผนภูมิใยแมงมุม ผลท่ีได้จากการด าเนินงานจะถูกน าเสนออยู่ในรูปแบบของแผนภาพเชิง
ภูมิศาสตร์แสดงเส้นทางการไหลของสินค้าประมงน้ าเค็มจากต้นทางไปยังปลายทางของแต่ละเส้นทาง ท้ังนี้จะ
พิจารณาข้อมูลอื่นๆประกอบด้วย เช่น กฎหมาย เงื่อนไขข้อจ ากัดในการขนส่ง เป็นต้น  

3.1.8 คาดการณ์แนวโน้มการเปล่ียนแปลงท่ีจะเกิดขึ้นในอนาคตของโซ่อุปทานสินค้าประมงน้ าเค็ม โดย
พิจารณาข้อมูลจากแหล่ง Supply และ Demand จะน ามาใช้ในการพยากรณ์ Supply ของสินค้าประมง
น้ าเค็ม โดยใช้การพยากรณ์เชิงอนุกรมเวลา และพยากรณ์ Demand ของสินค้าประมงน้ าเค็ม โดยใช้การ
วิเคราะห์สมการถดถอย และพิจารณาหาแนวทางในการพัฒนาปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐาน เพื่อรองรับการ
เปล่ียนแปลงท่ีจะเกิดขึ้นในอนาคต 

3.1.9 สรุปและรวบรวมผลการวิจัย โดยจัดท าเป็นรูปเล่มฉบับสมบูรณ์และน าเสนอแก่หน่วยงานของรัฐ
หรือผู้ประกอบการท่ีเกี่ยวข้องกับสินค้าประมงน้ าเค็ม 

 

3.2 เคร่ืองมือที่ใช้ในการวิจัย 
เครื่องมือท่ีใช้ในการเปรียบเทียบศักยภาพของเส้นทางคือ แผนภูมิใยแมงมุม (Spider diagram หรือ 

Spider chart) ซึ่งเปนผังแสดงความคิดรวบยอดชนิดหนึ่งท่ีช่วยเปรียบเทียบหรือบอกประสิทธิภาพการท างาน 
ซึ่งมีลักษณะคล้ายใยแมงมุม เปนการคิดแบบโยงใยความสัมพันธเพื่อสรางความคิดให้กระจางชัดเจน โดย
สามารถคิดอยางมีประเด็นพรอมๆกับมองเห็นความสัมพันธของความคิดท่ีเกี่ยวของ สามารถระบุส่ิงท่ีเกี่ยวข้อง
มากท่ีสุด ท าไดโดยเขียนความคิดรวบยอดหรือหัวขอหลักท่ีส าคัญไว กึ่งกลาง แลวเขียนหัวข้อรองท่ีมีความ
สัมพันธกับหัวข้อหลักไวตามแขนงของวงกลม ถามีประเด็นยอยหรือความความคิดย่อยท่ีเกี่ยวข้องสัมพันธ์จะ
สามารถท าการแตกความคิดได้ (ศิวัตม์ กมลคุณานนท์ 2555) ตัวอย่างของแผนภูมิใยแมงมุมแสดงดังรูปท่ี 3.1 
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รูปที่ 3.1 แผนภูมิใยแมงมุม (spider diagram) 

ท่ีมา:  Cassidy Smith (2560) 
 

3.3 ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 
ในการศึกษาระบบโซ่อุปทานและการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็ม รวมถึงธุรกิจบริการท่ีเกี่ยวเนื่อง ผู้วิจัยได้

ท าการเลือกกลุ่มตัวอย่างแบบเจาะจง (Purposive  sampling) โดยพิจารณาจากความรอบรู้ ความช านาญ
และประสบการณ์ในประเด็นต่างๆท่ีท าการศึกษา ดังนั้นประชากรและกลุ่มตัวอย่างท่ีท าการศึกษาจึงเป็น
หน่วยงานหรือองค์กรท่ีเกี่ยวข้องกับสินค้าประมงน้ าเค็ม ดังนี้ 

3.2.1 หน่วยงานของรัฐท่ีดูแลเกี่ยวกับการน าเข้าและส่งออกสินค้าประมงน้ าเค็มท้ังในและต่างประเทศ 
เช่น กรมประมงของไทย เมียนมาและลาว กรมศุลกากร องค์การสะพานปลา กระทรวงพาณิชย์ เป็นต้น 

3.2.2 ตลาดค้าส่ง ค้าปลีกหรือแหล่งรวบรวมท่ีเป็นศูนย์กลางด้านสินค้าประมงน้ าเค็มท้ังในและ
ต่างประเทศ เช่น ตลาดทะเลไทย ตลาดกลางสินค้าสัตว์น้ ากรุงเทพ บางบอน ตลาดซานเป๊ียะ ตลาดอะนาวาใน
เมียนมา เป็นต้น 

3.2.3 ผู้ประกอบการท่ีด าเนินธุรกิจเกี่ยวกับสินค้าประมงน้ าเค็มท้ังในและต่างประเทศ เช่น สมาคมอาหาร
แช่เยือกแข็งไทย แม็คโคร หอการค้าจังหวัด/รัฐ เป็นต้น 

3.2.4 หน่วยงานภาครัฐท่ีเกี่ยวข้องกับสินค้าประมงน้ าเค็มในพื้นท่ีศึกษา เช่น พาณิชย์จังหวัด ประมง
จังหวัด ท่าเทียบเรือจังหวัด ด่านผ่านแดน อุตสาหกรรมจังหวัด ท่าเรือย่างกุ้ง เป็นต้น 

3.2.5 หน่วยงานภาครัฐท่ีเกี่ยวข้องด้านการคมนาคมขนส่ง เช่น การรถไฟแห่งประเทศไทย ส านักงาน
นโยบายและแผนการขนส่งและจราจร มุขมนตรีแห่งรัฐ เป็นต้น 
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3.2.6 หน่วยงานอื่นๆ ท่ีเกี่ยวข้อง เช่น ส านักงานความร่วมมือพัฒนาเศรษฐกิจกับประเทศเพื่อนบ้าน
(องค์การมหาชน) ส านักพัฒนาและส่งเสริมธุรกิจบริการ กรมส่งเสริมการค้าระหว่างประเทศ  กลุ่ม
ผู้ประกอบการไทยในเมียนมา เป็นต้น 

3.4 วิธีการเก็บรวบรวมข้อมูล 

3.4.1 การลงพื้นทีส่ัมภาษณ์และเก็บข้อมูลภายในประเทศ 
ข้อมูลส าคัญเกี่ยวกับสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีต้องการจากการลงพื้นท่ีเก็บข้อมูลภายในประเทศ ได้แก่ 

ข้อมูลการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็ม ข้อมูลการน าเข้าและส่งออก แนวโน้มการเปล่ียนแปลงในด้านต่างๆ 
รวมถึงธุรกิจเกี่ยวเนื่องกับสินค้าประมงน้ าเค็มจากตลาดสินค้าประมงน้ าเค็มและหน่วยงานต่างๆท่ีเกี่ยวข้อง
ภายในประเทศ เพื่อให้เห็นความเกี่ยวเนื่องเช่ือมโยงกันของระบบโซ่อุปทานสินค้าประมงน้ าเค็ม และแนวโน้ม
ต่างๆท่ีอาจเกิดขึ้นในอนาคต  รายละเอียดของข้อมูลท่ีต้องการจากหน่วยงานต่างๆ แสดงดังตารางท่ี 3.2 
 
ตารางที่ 3.2 ข้อมลูท่ีต้องการจากการลงพื้นท่ีเก็บข้อมูลภายในประเทศ 

ข้อมลูเชิงปริมาณและเชิงคุณภาพที่ต้องการ แหล่งที่มาของข้อมูล 
ข้อมูลการน าเข้าและส่งออกสินค้าประมงน้ าเค็ม องค์การสะพานปลา กรมประมง ส านักงานประมงจังหวัด ท่าเทียบ

เรือประมงและหน่วยงานอื่นๆที่เกี่ยวข้อง 
การขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็ม ผู้ประกอบการด้านสินค้าประมงน้ าเค็ม ตลาดค้าสง่-ปลีก ท่าเทียบ

เรือประมง ด่านตรวจสัตว์น้ า กรมขนส่งทางบก กระทรวงคมนาคม 
การรถไฟแห่งประเทศไทย และหน่วยงานอื่นๆที่เก่ียวข้อง 

ข้อมูลธุรกิจบริการเก่ียวเน่ืองส าหรับการขนส่งสินค้า
ประมงน้ าเค็ม (cold chain) เช่น ห้องเย็น โรง
น้ าแข็ง เป็นต้น 

กรมโรงงาน กระทรวงอุตสาหกรรม อุตสาหกรรมจังหวัด และ
หน่วยงานอื่นๆที่เกี่ยวข้อง 

แนวโน้มความต้องการสินค้าประมงน้ าเค็ม กรมประมง ผู้ประกอบการ ตลาดค้าสง่-ปลีก กรมส่งเสรมิการค้า
ระหว่างประเทศ กระทรวงพาณิชย์และหน่วยงานอื่นๆที่เกี่ยวข้อง 

แผนการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานที่เกี่ยวข้องกับการ
คมนาคมขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็ม 

ท่าเทียบเรือประมง กระทรวงคมนาคม การรถไฟแห่งประเทศไทย 
และหน่วยงานอื่นๆที่เกี่ยวข้อง 

 

3.4.2 การลงพื้นทีส่ัมภาษณ์และเก็บข้อมูลในต่างประเทศ 
นอกจากการเก็บข้อมูลลภายในประเทศแล้ว ยังต้องท าการเก็บข้อมูลในต่างประเทศซึ่งเป็นแหล่ง

ต้นน้ าและปลายน้ าของโซ่อุปทานสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีท าการศึกษาด้วย คือ สาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมา 
และสปป.ลาว เพื่อให้สถานการณ์ในปัจจุบัน และแนวโน้มต่างๆท่ีอาจเกิดขึ้นท้ังจากแหล่งต้นน้ าและปลายน้ า 
รายละเอียดของข้อมูลท่ีต้องการจากลงพื้นท่ีในสาธารณรัฐแห่งสหภาพเมยีนมา และสปป.ลาว แสดงดังตารางท่ี 
3.3 และ 3.4 ตามล าดับ 
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ตารางที่ 3.3 ข้อมลูท่ีต้องการจากการลงพื้นท่ีเก็บข้อมูลในเมียนมา 

ข้อมลูเชิงปริมาณและเชิงคุณภาพที่ต้องการ แหล่งที่มาของข้อมูล 
ข้อมูลปริมาณสินค้าประมงน้ าเค็มที่จับได้ กรมประมงเมียนมา และหน่วยงานอื่นๆที่เก่ียวข้อง 
ข้อมูลการน าเข้าสินค้าประมงน้ าเค็มมายังประเทศ
ไทย 

กรมประมงเมียนมา ผู้ประกอบการด้านสินค้าประมงน้ าเค็มในเมียน
มา 

ข้อมูลธุรกิจบริการเก่ียวเน่ืองส าหรับการขนส่งสินค้า
ประมงน้ าเค็ม (cold chain) เช่น ห้องเย็น โรง
น้ าแข็ง บริษัทขนส่ง เป็นต้น 

กระทรวงอุตสาหกรรมเมียนมา ผู้ประกอบการด้านอุตสาหกรรมใน
เมียนมาและหน่วยงานอื่นๆที่เกี่ยวข้อง 

แนวโน้มของปริมาณสินค้าประมงน้ าเค็มที่จับได้ กรมประมงเมียนมา และหน่วยงานอื่นๆที่เก่ียวข้อง 
แนวโน้มการน าเข้าสินค้าประมงน้ าเค็มมายัง
ประเทศไทย 

กรมประมงเมยีนมา ผู้ประกอบการด้านสินค้าประมงน้ าเค็มในเมียน
มาและหน่วยงานอื่นๆที่เกี่ยวข้อง 

แผนการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานที่เกี่ยวข้องกับการ
คมนาคมขนส่งที่เชื่อมระหว่างประเทศ 

มุขมนตรีแห่งรัฐและหน่วยงานอื่นๆที่เกี่ยวข้อง 

 
ตารางที่ 3.4 ข้อมลูท่ีต้องการจากการลงพื้นท่ีเก็บข้อมูลในสปป.ลาว 

ข้อมลูเชิงปริมาณและเชิงคุณภาพที่ต้องการ แหล่งที่มาของข้อมูล 
ข้อมูลอัตราการบริโภคสินค้าประมงน้ าเค็มของสปป.
ลาว 

รายงานข้อมูลประมงของสปป.ลาว  

ข้อมูลการน าเข้าสินค้าประมงน้ าเค็มมายังสปป.ลาว รายงานข้อมูลสถิติสินค้าประมงน้ าเค็ม 
ข้อมูลธุรกิจบริการเก่ียวเน่ืองส าหรับการขนส่งสินค้า
ประมงน้ าเค็ม (cold chain) เช่น ห้องเย็น โรง
น้ าแข็ง เป็นต้น 

การสัมภาษณ์หน่วยงานภาครัฐ/เอกชน ผู้ประกอบธุรกิจรา้นขาย
สินค้าประมงน้ าเค็ม/ตลาดสด 

แนวโน้มความต้องการสินค้าประมงน้ าเค็มในสปป.
ลาว 

การสัมภาษณ์หน่วยงานภาครัฐ/เอกชน 

แนวโน้มการน าเข้าสินค้าประมงน้ าเค็มมายังสปป.
ลาว 

การสัมภาษณ์หน่วยงานภาครัฐ/เอกชนและรายงานข้อมูลสถิติ
สินค้าประมงน้ าเค็ม 

แผนการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานที่เกี่ยวข้องกับการ
คมนาคมขนส่งที่เชื่อมระหว่างประเทศ 

กระทรวงโยธาธิการและขนส่งและหน่วยงานอื่นๆที่เกี่ยวข้อง 

 

3.5 การวิเคราะห์ข้อมูล 

 3.5.1 การวิเคราะเปรียบเทียบศักยภาพของโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคม 
จากข้อมูลของแต่ละปัจจัย ผู้วิจัยได้น าค่าปัจจัยท่ีได้มาวิเคราะห์ เพื่อเปรียบเทียบศักยภาพของ

โครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมในแต่ละเส้นทาง การวิเคราะห์ค่าของแต่ละปัจจัยมีล าดับข้ันตอน ดังนี้ 
1) น าเสนอข้อมูลของแต่ละปัจจัยท่ีจะน ามาค านวณคะแนน เพื่อเปรียบเทียบศักยภาพของ

โครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมในแต่ละเส้นทาง 
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2) ค านวณค่าคะแนนของแต่ละปัจจัยท่ีศึกษาของแต่ละเส้นทาง พร้อมท้ังแสดงผลเปรียบเทียบ
เส้นทางท่ีส าคัญด้วยแผนภูมิใยแมงมุม ท้ังนี้ผู้วิจัยได้ดัดแปลงการค านวณค่าคะแนนจาก World Economic 
Forum (2015) ซึ่งได้เสนอการเปรียบเทียบความสามารถในการแข่งขันด้านการเดินทางและการท่องเท่ียวของ
ประเทศต่างๆ สูตรการค านวณคะแนนปัจจัย มีรายละเอียดดังนี้ 
 

ก าหนดให้    iX  = ค่าของเส้นทางท่ีพิจารณา 
                   Max   = ค่าสูงสุดของชุดข้อมูล 
          Min  = ค่าต่ าสุดของชุดข้อมูล 

ในกรณีท่ี ค่าสูง หมายถึง มีความสามารถสูง และค่าต่ า หมายถึง มีความสามารถต่ า เช่น ความจุ
ของยานพาหนะท่ีใช้ในการขนส่ง จ านวนช่องจราจร เป็นต้น ในกรณีนี้สามารถค านวณหาคะแนนของปัจจัยท่ี
พิจารณาจะหาได้จากสูตร 

 คะแนนของปัจจัยท่ีพิจารณา = 14 













MinMax

MinX i  (10) 

 
 แต่ในกรณีท่ีค่าสูง หมายถึง มีความสามารถต่ า และค่าต่ า หมายถึง มีความสามารถสูง เช่น 
ค่าใช้จ่ายในการขนส่ง ระยะทางในการขนส่ง เป็นต้น ในกรณีนี้สามารถค านวณหาคะแนนของปัจจัยท่ีพิจารณา
ได้จากสูตร 

คะแนนของปัจจัยท่ีพิจารณา = 54 













MinMax

MinX i  (11) 

 
 ท้ังสมการท่ี 10 และสมการท่ี 11 จะปรับค่าคะแนนท่ีได้จากการเก็บข้อมูลให้อยู่ในช่วงคะแนน 1 
ถึง 5 โดยคะแนน 5 หมายถึงมีคะแนนสูงท่ีสุด ผลคะแนนท่ีได้จากการค านวณของแต่ละปัจจัยย่อยจะน ามา
สรุปเป็นคะแนนเฉล่ียของโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมในแต่ละเส้นทาง 
  

3) หลังจากท่ีได้คะแนนเฉล่ียของโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมในแต่ละเส้นทางแล้ว จะน าผล
คะแนนของเส้นทางท่ีส าคัญมาเปรียบเทียบกันด้วยแผนภูมิใยแมงมุม เพื่อวิเคราะห์ศักยภาพและเลือกเส้นทาง
ท่ีมีความเหมาะสมนการคมนาคมขนส่ง 

 

 3.5.2 การวิเคราะห์ปริมาณความต้องการสินค้าประมงน้้าเค็ม 
ข้อมูลการบริโภคสินค้าประมงน้ าเค็มนี้เป็นจ านวนท่ีรวมข้อมูลสินค้าประมงน้ าเค็มท้ังน้ าจืดและ

น้ าเค็มทุกประเภท สามารถค านวณได้จากการน าผลผลิตภายในประเทศ (เพาะเล้ียง,จับจากธรรมชาติ) รวมกับ
ปริมาณการน าเข้าลบด้วยปริมาณการส่งออกและน าไปหารจ านวนประชากรท้ังหมด ซึ่งปริมาณดังกล่าว (สัตว์
น้ าน าเข้าและส่งออก) จะต้องคิดเป็นน้ าหนักจริงไม่รวมส่วนประกอบอื่นๆ เนื่องจากการส่งออกและน าเข้ามี
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ลักษณะผลิตภัณฑ์ท่ีแตกต่างกัน เช่น ปลาชุปแป้งทอด น้ าหนักของปลาน้อยกว่าน้ าหนักสุทธิเนื่องจากมี
ส่วนผสมของแป้งมาประกอบด้วยจึงไม่น าน้ าหนักของแป้งท่ีเป็นส่วนประกอบมาค านวณ ท้ังนี้รูปแบบของ
ผลิตภัณฑ์ดังกล่าวมีการเปล่ียนแปลงตลอดเวลาเพื่อรองรับความต้องการของตลาด อาจจะส่งผลให้การคิด
น้ าหนักท่ีแท้จริงคลาดเคล่ือนได้ จึงท าให้ตัวเลขการบริโภคคลาดเคล่ือนไปด้วย อย่างไรก็ตามการเก็บข้อมูลการ
ผลิตก็อาจมีความคลาดเคล่ือนได้เช่นกัน อาจจะเกิดจากไม่ได้บันทึกในข้อมูล สถิติ เช่นการจับสัตว์น้ าท่ีเล้ียงไว้
เอง หรือการจับสัตว์น้ าจืดจากแหล่งน้ าธรรมชาติขนาดเล็ก ปริมาณการบริโภคในส่วนนี้ประมาณ 2-3 กิโลกรัม
ต่อคนต่อปี (ประพันธ์ โนระดี, 2550) แสดงดังตารางท่ี 3.5 การบริโภคสินค้าประมงน้ าเค็มเฉล่ียกิโลรัมต่อคน
ต่อปีของไทย 

 
ตารางที่ 3.5 การบริโภคสินค้าประมงน้ าเค็มเฉล่ียกิโลกรัมต่อคนต่อปขีองไทย 

ปี พ.ศ. การบริโภคต่อหัว (กก./คน/ปี) ปี พ.ศ. การบริโภคต่อหัว (กก./คน/ปี) 
2537 31.2 2550 35.94 
2538 32.4 2551 32.15 
2539 31.7 2552 34.21 
2540 25.58 2553 29.2 
2541 28.69 2554 30.94 
2542 29.52 2555 31.15 
2543 33.76 2556 33.47 
2544 32.74 2557 27.71 
2545 37.24 2558 29.31 
2546 36.3 2559 31.96 
2547 41.76 2560 35.16 
2548 42.48 2561 39.63 
2549 39.53  

ท่ีมา: กองนโยบายและยุทธศาสตร์พัฒนาการประมง (2561) 
 

เมื่อพิจารณาจากกราฟปริมาณการบริโภคสินค้าประมงน้ าเค็มของไทยดังรูปท่ี 3.2 ท่ีมีแนวโน้ม
ความต้องการการสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีขึ้นลง เริ่มต้ังแต่ปี 2541-2548 ท่ีมีความต้องการท่ีเพิ่มขึ้นเรื่อยๆและ
ลดลงในปี 2549-2557 และเพิ่มขึ้นอีกครั้งในปี 2558 จนถึงปัจจุบัน การขึ้นลงของปริมาณความต้องการ
บริโภคสินค้าประมงน้ าเค็มในแต่ละปีมีผลมาจากปริมาณสินค้าประมงน้ าเค็ม (Supply) ท่ีคงเหลือ
ภายในประเทศ  
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รูปที่ 3.2 กราฟปริมาณการบริโภคสินค้าประมงน้ าเค็มของไทย 

เมื่อพิจารณาปริมาณรวมเพื่อบริโภคภายในประเทศของสินค้าประมงน้ าเค็มท้ังน้ าจืดและน้ าเค็ม
ต้ังแต่ปี 2537-2561 จะเห็นได้ว่ามีปริมาณท่ีค่อนข้างใกล้เคียงกัน ปริมาณดังกล่าวจะนับรวมการจัดเก็บสินค้า
คงคลัง อาจมีความสัมพันธ์และส่งผลกับปริมาณสินค้าคงคลังท่ีใกล้เคียงท่ีจะคงท่ีด้วย สามารถพิจาณาได้จาก
ตารางท่ี 3.6 และรูปท่ี 3.3  

 
ตารางที่ 3.6 ปริมาณรวมเพื่อการบริโภคภายในประเทศของสินค้าประมงน้ าเค็มท้ังน้ าจืดและน้ าเค็ม 

ปี พ.ศ. 
ปริมาณรวมเพื่อการบริโภคภายใน 

(1,000 ตัน) 
ปี พ.ศ. 

ปริมาณรวมเพื่อการบริโภคภายใน 
(1,000 ตัน) 

2537 1,844.00 2550 2,265.62 
2538 1,926.70 2551 2,038.06 
2539 1,906.00 2552 2,173.50 
2540 1,556.00 2553 1,865.58 
2541 1,755.90 2554 1,982.35 
2542 1,824.40 2555 2,007.70 
2543 2,089.00 2556 2,162.52 
2544 2,040.00 2557 1,804.35 
2545 2,338.40 2558 1,903.03 
2546 2,290.00 2559 2,080.30 
2547 2,587.90 2560 2,289.54 
2548 2,651.35 2561 2,632.14 
2549 2,483.53  

ท่ีมา: กองนโยบายและยุทธศาสตร์พัฒนาการประมง (2561) 
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รูปที่ 3.3 กราฟปริมาณรวมเพื่อการบริโภคภายในประเทศ 
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บทที่ 4 
ผลการวิจัย 

 

4.1 ส านการณ์สินค้าประมงน้้าเค็มจากทะเลในปัจจุบัน  

4.1.1 การน้าเข้าสินค้าประมงน้้าเค็ม 
จากข้อมูลการน าเข้าสินค้าประมงน้ าเค็มของกรมประมง ในปีพ.ศ. 2556-2561 (กรมประมง, 

2562a) ผู้วิจัยได้ท าการวิเคราะห์ข้อมูลการน าเข้าสินค้าประมงน้ าเค็มท้ัง 4 ชนิด คือ กุ้ง ปลา ปู และหมึก ท่ีมี
หน่วยนับเป็นกิโลกรัม (หน่วย KGM) เท่านั้น ไม่นับรวมสินค้าประมงน้ าเค็มจากฐานข้อมูลท่ีแสดงหน่วยนับเป็น
ตัว (หน่วย C62) จากการวิเคราะห์ข้อมูล พบว่ามีแนวโน้มการน าเข้าสินค้าประมงน้ าเค็มเพิ่มสูงขึ้น (ดังรูปท่ี 
4.1) เฉล่ียร้อยละ 7.67 มีสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีน าเข้าจากท่ัวโลกเฉล่ียปีละ 1.7 ล้านตัน มีมูลค่าเฉล่ียถึง 
126.67 พันล้านบาท โดยล่าสุดในปีพ.ศ. 2561 มีสินค้าประมงน้ าเค็มน าเข้า 1.9 ล้านตัน และมีมูลค่า 113.34 
พันล้านบาท ปริมาณสินค้าประมงน้ าเค็มเพิ่มขึ้นจากปี 2017 ร้อยละ 0.06 ดังตารางท่ี 4.1 เมื่อพิจารณาถึง
แหล่งต้นทางของสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีน าเข้ามายังประเทศไทยในช่วงระยะเวลา 6 ปีท่ีผ่านมาพบว่าสินค้า
ประมงน้ าเค็มส่วนใหญ่เกือบร้อยละ 63 น าเข้ามาจาก 10 ประเทศหลัก คือ หมู่เกาะมาร์แชลล์ จีน เมียนมา 
ญี่ปุ่น อินโดนีเซีย  อินเดีย ไมโครนีเซีย ปาปัวนิวกินี  และเวียดนาม ตามล าดับ ดังตารางท่ี 4.2 

 
ตารางที่ 4.1 ปริมาณการน าเข้าสินค้าประมงน้ าเค็มมายังประเทศไทยในปี พ.ศ. 2556-2561 

ปี ปริมาณ (ตัน) การเปลี่ยนแปลง (%) มูลค่า (ล้านบาท) การเปลี่ยนแปลง (%) 

2556 1,408,177.13 - 92,868.62 - 

2557 1,888,918.94 34.14 214,985.62 131.49 

2558 1,626,280.19 -13.90 86,914.41 -59.57 

2559 1,554,403.10 -4.42 109,968.42 26.52 

2560 1,903,543.04 22.46 141,867.42 29.01 

2561 1,904,774.06 0.06 113,439.63 -20.04 

เฉลี่ย 1,714,349.41 7.67 126,674.02 21.48 

ท่ีมา: กรมประมง (2562a) 
หมายเหตุ : ไม่นับรวมสินค้าประมงน้ าเค็มจากฐานข้อมูลท่ีแสดงหน่วยนับเป็นตัว (หน่วย C62) 
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รูปท่ี 4.1 แนวโน้มการน าเข้าสินค้าประมงน้ าเค็มมายังประเทศไทยในปี พ.ศ. 2556-2561 

ท่ีมา : สรุปมาจากตารางท่ี 4.1 
 

ตารางที่ 4.2 ประเทศท่ีน าเข้าสินค้าประมงน้ าเค็มมายังประเทศไทยในปี พ.ศ. 2556-2561 มากท่ีสุด 10 อันดับ
แรก 

อันดับ ประเทศ 
ปริมาณเฉลี่ย 

(ตัน/ปี) 
สัดส่วนปริมาณ(%) 

มูลค่าเฉลี่ย (ล้าน
บาท/ปี) 

สัดส่วนมูลค่า(%) 

1 หมู่เกาะมาร์แชลล ์ 197,104.12  11.50  10,416.33  8.22  
2 จีน 178,947.99  10.44  11,078.34  8.75  
3 เมียนมา 152,833.21  8.91  3,111.27  2.46  
4 ญ่ีปุ่น 113,899.95  6.64  8,625.21  6.81  
5 อินโดนีเซีย  104,832.82  6.12  5,372.15  4.24  
6 อินเดีย  79,635.63  4.65  6,906.87  5.45  
7 ไมโครนีเซีย 77,495.34  4.52  4,434.40  3.50  
8 ปาปัวนิวกินี 68,411.62  3.99  2,480.54  1.96  
9 เวียดนาม 58,399.78  3.41  23,244.59  18.35  
10 คิริบาส 57,894.58  3.38  3,069.43  2.42  
11 ประเทศอื่นๆ 624,894.37  36.45  47,934.90  37.84  

รวม 1,714,349.41  100.00  126,674.02  100.00  

ท่ีมา: กรมประมง (2562a) 
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จากรูปท่ี 4.2 การน าเข้าสินค้าประมงน้ าเค็มจากทะเลโดยส่วนใหญ่ร้อยละ 95 น าเข้าโดยทางเรือ 
เนื่องจากสามารถขนส่งได้ในปริมาณมากต่อรอบการขนส่ง และมีต้นทุนการขนส่งท่ีต่ ากว่า โดยส่วนใหญ่น าเข้า
ผ่านทางศูนย์บริหารจัดการด่านตรวจสัตว์น้ าเขต 2 (กรุงเทพฯ)และด่านตรวจสัตว์น้ าลาดกระบัง คิดเป็นร้อยละ 
41.91 และ 21.56 ตามล าดับ ดังตารางท่ี 4.3 

 
 

รูปที่ 4.2 สัดส่วนร้อยละของรูปแบบการขนส่งท่ีใช้ในการน าเข้าสินค้าประมงน้ าเค็ม 
ท่ีมา: กรมประมง (2562a) 

 
ตารางที่ 4.3 ช่องทางการน าเข้าสินค้าประมงน้ าเค็มในปี พ.ศ. 2556-2561 มากท่ีสุด 5 อันดับแรก 
อันดับ ช่องทางการน้าเขา้ ปริมาณ(ตัน) ปริมาณเฉลี่ย(ตัน/ปี) สัดส่วน (%) 

1 
ศูนย์บริหารจัดการด่านตรวจสัตว์น้ าเขต 2 
(กรุงเทพฯ) 

4,311,187.77 718,531.29 41.91 

2 ด่านตรวจสัตว์น้ าลาดกระบัง 2,217,166.09 369,527.68 21.56 

3 
ศูนย์บริหารจัดการด่านตรวจสัตว์น้ าเขต 3 
(สงขลา) 

1,388,270.44 231,378.41 13.50 

4 ด่านตรวจสัตว์น้ าจังหวัดระนอง 861,353.17 143,558.86 8.37 
5 ด่านตรวจสัตว์น้ าจังหวัดสมุทรสาคร 643,894.90 107,315.82 6.26 
 ช่องทางอื่นๆ 164,804.23 27,467.37 8.40 
 รวมทั้งหมด 10,286,096.46 1,714,349.41 100.00 

ท่ีมา: กรมประมง (2562a) 
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สินค้าประมงน้้าเค็มที่น้าเข้าในแต่ละรูปแบบการขนส่ง (ตัน/ปี)

เรือ บก อากาศ
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ตารางที่ 4.4 ปริมาณและลักษณะของสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีน าเข้าแต่ละชนิดในปี พ.ศ. 2556-2561 

ชนิดและลักษณะของสินค้า ปริมาณ(ตัน/ป)ี สัดส่วน(%) 
กุ้ง  25,957.89  1.51 

 แช่แข็ง   13,453.77  51.83 
 แช่เย็น   2,418.93  9.32 
 แปรรูป   9,667.33  37.24 
 ผลิตภัณฑ์   11.07  0.04 
 มีชีวิตเพ่ือการบริโภค   406.80  1.57 

ปลา  1,524,094.76  88.90 
 แช่แข็ง   1,306,886.38  85.75 
 แช่เย็น   172,157.41  11.30 
 แปรรูป   44,738.81  2.94 
 ผลิตภัณฑ์   304.06  0.02 
 มีชีวิตเพ่ือการบริโภค   8.10  0.00 

ปู  13,421.63  0.78 
 แช่แข็ง   5,945.92  44.30 
 แช่เย็น   2,508.65  18.69 
 แปรรูป   2,211.98  16.48 
 ผลิตภัณฑ์   0.05  0.00 
 มีชีวิตเพ่ือการบริโภค   2,755.02  20.53 

หมึก  150,875.13  8.80 
 แช่แข็ง   131,116.52  86.90 
 แช่เย็น   11,679.12  7.74 
 แปรรูป   8,079.28  5.35 
 ผลิตภัณฑ์   0.11  0.00 
 มีชีวิตเพ่ือการบริโภค   0.10  0.00 

รวมทั้ง 4 ชนิด 1,714,349.41  100.00 
 แช่แข็ง  1,457,402.60 85.01 
 แช่เย็น  188,764.10 11.01 
 แปรรูป  64,697.41 3.78 
 ผลิตภัณฑ์  315.29 0.02 
 มชีีวิตเพ่ือการบริโภค  3,170.02 0.18 

ท่ีมา: กรมประมง (2562a) 
 

สินค้าประมงน้ าเค็มจากทะเลท่ีน าเข้ามายังประเทศไทยส่วนใหญ่คือ ปลา คิดเป็นร้อยละ 88.90 
รองลงมาคือ หมึก คิดเป็นร้อยละ 8.80 โดยสินค้าส่วนใหญ่น าเข้ามาในลักษณะแช่แข็ง รองลงมาคือ แช่เย็น 
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คิดเป็นร้อยละ 85.01 และ 11.01 ตามล าดับ สินค้าประมงน้ าเค็มในกลุ่มกุ้งท่ีน าเข้าส่วนใหญ่เป็นกุ้งแช่แข็ง คิด
เป็นร้อยละ 51.83 รองลงมา คือ กุ้งแปรรูป คิดเป็นร้อยละ 37.24  ปลาทะเลท่ีน าเข้าส่วนใหญ่เป็นปลาแช่แข็ง 
คิดเป็นร้อยละ 85.75 รองลงมา คือ ปลาแช่เย็น คิดเป็นร้อยละ 11.30 ส าหรับปูทะเลท่ีน าเข้าส่วนใหญ่เป็นปู
แช่แข็ง คิดเป็นร้อยละ 44.30 รองลงมา คือ ปูมีชีวิต คิดเป็นร้อยละ 20.53 ส่วนสินค้าในกลุ่มหมึกท่ีน าเข้าส่วน
ใหญ่เป็นหมึกแช่แข็ง คิดเป็นร้อยละ 86.90 รองลงมา คือ หมึกแช่เย็น คิดเป็นร้อยละ 7.74 ดังตารางท่ี 4.4 
 

4.1.2 สินค้าประมงน้้าเค็มที่จับ ด้จากธรรมชาติและการเพาะเลี้ยงภายในประเทศ 
จากข้อมูลของกรมประมงในปี พ.ศ. 2561 พบว่าสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีได้จากการจับในทะเลมี

ปริมาณกว่า 1.50 ล้านตัน โดยส่วนใหญ่เป็นสินค้าในกลุ่มปลา มีปริมาณถึง 1.22 ล้านตัน คิดเป็นร้อยละ 
81.07 ของปริมาณท่ีจับได้ท้ังหมด ปลาท่ีจับได้ส่วนใหญ่เป็นปลาในกลุ่มปลาเป็ด ปลากะตัก และปลาเลย 
ตามล าดับ ส่วนสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีได้จากการเพาะเล้ียงชายฝ่ังในปี พ.ศ. 2561  มีปริมาณ 0.46 ล้านตัน 
ส่วนใหญ่เป็นสินค้าในกลุ่มกุ้งจ านวน 0.36 ล้านตัน คิดเป็นร้อยละ 78.21 รองลงมาคือ หอย ซึ่งเป็นสินค้า
ประมงน้ าเค็มท่ีจัดอยู่ในกลุ่มอื่นๆ มีจ านวน 0.08 ล้านตัน คิดเป็นร้อยละ 17.37 กุ้งท่ีเพาะเล้ียงส่วนใหญ่คือ กุ้ง
แวนนาไม หอยท่ีนิยมเพาะเล้ียง คือ หอยแมลงภู่และหอยแครง ตามล าดับ เมื่อพิจารณาปริมาณสินค้าประมง
น้ าเค็มรวมท่ีได้จากการจับจากธรรมชาติและจากการเพาะเล้ียงภายในประเทศในปี พ.ศ. 2561 พบว่ามี
ปริมาณ 1.97 ล้านตัน โดยส่วนใหญ่เป็นสินค้าในกลุ่มปลา คิดเป็นร้อยละ 62.99 รองลงมาคือสินค้าในกลุ่มกุ้ง 
คิดเป็นร้อยละ 21.10 ดังตารางท่ี 4.5 

 
ตารางที่ 4.5 ปริมาณสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีจับได้จากธรรมชาติและเพาะเล้ียงในปี พ.ศ. 2561 

ชนิด จับจากทะเล(ตัน) เพาะเลี้ยงชายฝั่ง(ตัน) รวม(ตัน) สัดส่วน(%) 
กุ้ง 52,084.00  362,910.00  414,994.00  21.10 
ปลา 1,218,404.00  20,484.49  1,238,888.49  62.99 
ปู 29,556.00  NA    29,556.00  1.50 

หมึก 117,757.00  -    117,757.00  5.99 
อื่นๆ 85,032.00  80,599.38  165,631.38  8.42 
รวม 1,502,833.00 463,993.87 1,966,826.87 100 

ท่ีมา : กรมประมง (2561b) 

4.1.3 การส่งออกสินค้าประมงน้้าเค็มจากทะเล 
 จากข้อมูลการส่งออกสินค้าประมงน้ าเค็มของกรมประมงปี พ.ศ. 2556-2561 ในตารางท่ี 4.6 

พบว่ามีการส่งออกสินค้าประมงน้ าเค็มเฉล่ียปีละ 0.95 ล้านตัน มูลค่าเฉล่ียปีละ 148.45 พันล้านบาท เมื่อ
พิจารณาแนวโน้มการส่งออกของสินค้าประมงน้ าเค็มในรูปท่ี 4.3 พบว่ามีการส่งออกเพิ่มสูงขึ้นอย่างมาก เมื่อ
เปรียบเทียบปริมาณการส่งออก พบว่าในปีพ.ศ. 2561มีสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีส่งออก 2.03 ล้านตัน เพิ่มขึ้น 3.3 
เท่าจากปีพ.ศ. 2556 ท่ีมีปริมาณการส่งออกเพียง 0.61 ล้านตัน ประเทศปลายทางท่ีรับสินค้าประมงน้ าเค็ม
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จากไทยมากท่ีสุดคือ ประเทศญี่ปุ่น เฉล่ีย 334,031.58 ตัน/ปี คิดเป็นร้อยละ 35.02 ของปริมาณท้ังหมด มี
มูลค่าเฉล่ีย 37,655.33 ล้านบาท/ปี รองลงมาคือ ประเทศสหรัฐอเมริกา เฉล่ีย 163,055.68 ตัน/ปี คิดเป็นร้อย
ละ 17.10 ของปริมาณท้ังหมด มีมูลค่าเฉล่ีย 35,829.76 ล้านบาท/ปี ดังตารางท่ี 4.7 กลุ่มสินค้าประมงน้ าเค็ม
ท่ีส่งออกมากท่ีสุดคือ กุ้ง ส่งออกเฉล่ียปีละ 0.45 ล้านตัน/ปี คิดเป็นร้อยละ 47.55 รองลงมาคือ ปลา ส่งออก
เฉล่ียปีละ 0.43 ล้านตัน/ป ีคิดเป็นร้อยละ 45.21 ดังรูปท่ี 4.4 กุ้งท่ีส่งออกมากท่ีสุด 3 อันดับแรก ได้แก่ กุ้งขาว 
กุ้งแดง และกุ้งกุลาด า ตามล าดับ ส่วนปลาท่ีส่งออกมากท่ีสุด 3 อันดับแรก ได้แก่ ปลาทูน่าท้องแถบ ปลาทราย
แดง และปลาทูน่าครีบเหลือง ตามล าดับ 
 
ตารางที่ 4.6 ปริมาณสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีส่งออกแต่ละชนิดในปี พ.ศ. 2556-2561  

ปี 
ปริมาณสินค้าประมงน้้าเค็มที่ส่งออกแต่ละชนิด (ตัน) 

รวม (ตัน) 
มูลค่า 

(ล้านบาท) กุ้ง ปลา ปู หมึก 
2556 204,304.24 342,265.38 4,426.78 61,138.10 612,134.49  146,392.64  
2557 199,965.31 383,886.09 5,312.85 79,309.19 668,473.44  217,771.90  
2558 174,201.34 337,784.60 4,827.05 72,642.45 589,455.44  109,685.97  
2559 413,066.62 293,491.49 5,781.29 63,457.79 775,797.20  132,203.31  
2560 753,417.14 224,956.32 9,609.54 59,369.29 1,047,352.29  137,258.94  
2561 976,089.66 1,004,806.56 8,601.48 40,074.90 2,029,572.60  147,414.01  
รวม 2,721,044.30 2,587,190.44 38,558.99 375,991.73 5,722,785.46  890,726.77  

เฉลี่ยต่อปี  453,507.38   431,198.41   6,426.50   62,665.29   953,797.58   148,454.46  
สัดส่วน (%) 47.55 45.21 0.67 6.57 100.00  

ท่ีมา: กรมประมง (2562b) 
 

 
รูปที่ 4.3 แนวโน้มการส่งออกสินค้าประมงน้ าเค็มในปี พ.ศ. 2556-2561 

ท่ีมา: กรมประมง (2562b) 
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รูปที่ 4.4 ปริมาณเฉล่ียของสินค้าประมงน้ าเค็มแต่ละชนิดท่ีส่งออก (ตัน/ปี) 

ท่ีมา: กรมประมง (2562b) 
 
ตารางที่ 4.7 ประเทศปลายทางท่ีรับสินค้าประมงน้ าเค็มจากประเทศไทยในปี พ.ศ. 2556-2561 มากท่ีสุด 10 
อันดับแรก  

อันดับ ประเทศ 
ปริมาณเฉลี่ย 

(ตัน/ปี) 
สัดส่วนปริมาณ (%) 

มูลค่าเฉลี่ย  
(ล้านบาท/ปี) 

สัดส่วนมูลค่า (%) 

1 ญ่ีปุ่น 334,031.58 35.02 37,655.33 25.36 
2 สหรัฐอเมริกา 163,055.68 17.10 35,829.76 24.14 
3 มาเลเซีย 75,845.51 7.95 1,765.47 1.19 
4 จีน 55,253.45 5.79 5,201.39 3.50 
5 เวียดนาม 31,193.12 3.27 4,070.52 2.74 
6 ไต้หวัน 28,130.73 2.95 2,118.50 1.43 
7 แคนาดา 24,990.72 2.62 4,603.86 3.10 
8 เกาหลีใต้ 24,109.09 2.53 5,097.66 3.43 
9 ออสเตรเลีย 20,757.27 2.18 18,329.91 12.35 
10 อิตาลี 20,313.20 2.13 5,173.24 3.48 
11 ประเทศอื่นๆ 176,117.23 18.46 28,608.82 19.27 

รวม 953,797.58 100.00 148,454.46 100.00 

ท่ีมา: กรมประมง (2562b) 

453,507.38 , 47%

431,198.41 , 45%

6,426.50 , 1%
62,665.29 , 7%

ปริมาณของสินค้าประมงน้้าเค็มแต่ละชนิดที่ส่งออก (ตัน/ปี)

กุ้ง ปลา ปู หมึก
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4.1.4 การส่งออกสินค้าประมงน้้าเค็มจากประเทศ ทย ปยัง สปป.ลาว 
จากข้อมูลการส่งออกของกรมประมงต้ังแต่ปี พ.ศ. 2556-2561 (กรมประมง, 2562b) ดังตารางท่ี 

4.8 พบว่าสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีส่งออกจากประเทศไทยไปยังสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว ส่วนใหญ่
เป็นสินค้าประมงน้ าเค็มในกลุ่มปลา คิดเป็นร้อยละ 68.78 รองลงมาคือ หมึก คิดเป็นร้อยละ 19.85 โดยมี
ปริมาณสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีส่งออกเฉล่ียปีละ 2,384.69 ตัน/ปี คิดเป็นมูลค่ากว่า 173.55 ล้านบาท/ปี เมื่อ
พิจารณาถึงแนวโน้มความเปล่ียนแปลงในการส่งสินค้าประมงน้ าเค็มไปยัง สปป.ลาว พบว่ามีแนวโน้มเพิ่มสูงขึ้น 
ปริมาณการส่งออกในปีพ.ศ. 2561 มีปริมาณการส่งออก 3,783.40 ตัน เพิ่มเป็น 2.17 เท่าจากปีพ.ศ. 2556 ท่ี
มีการส่งออกเพียง  1,746.76 ตันเท่านั้น 
 
ตารางที่ 4.8 ปริมาณสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีส่งออกไปยัง สปป.ลาว แต่ละชนิดต้ังแต่ปี พ.ศ. 2556-2561  

ปี 
ปริมาณสินค้าประมงน้้าเค็มที่ส่งออกแต่ละชนิด (ตัน) 

รวม (ตัน) 
มูลค่า 

(ล้านบาท) กุ้ง ปลา ปู หมึก 
2556  144.06   1,410.17   8.35   184.19   1,746.76   113.67  
2557  252.21   1,391.96   10.00   476.81   2,130.98   143.07  
2558  192.96   936.30   44.50   556.30   1,730.06   127.18  
2559  386.22   1,030.34   121.35   734.86   2,272.77   244.93  
2560  252.95   1,633.21   54.95   703.04   2,644.16   194.27  
2561  152.49   3,438.74   7.17   185.01   3,783.40   218.18  
รวม  1,380.89   9,840.71   246.32   2,840.21   14,308.13   1,041.31  

เฉลี่ยต่อปี  230.15   1,640.12   41.05   473.37   2,384.69   173.55  
สัดส่วน (%) 9.65 68.78 1.72 19.85  100.00   

ท่ีมา: กรมประมง (2562b) 
 
ตารางที่ 4.9 ช่องทางการส่งออกสินค้าประมงน้ าเค็มในปี พ.ศ. 2556-2561 จากประเทศไทยไปยัง สปป.ลาว 
อันดับ ช่องทางการน้าเขา้ ปริมาณ(ตัน) ปริมาณเฉลี่ย(ตัน/ปี) สัดส่วน (%) 

1 ด่านตรวจสัตว์น้ าจังหวัดเชียงราย  201.73   33.62  1.41 
2 ด่านตรวจสัตว์น้ าจังหวัดนครพนม  877.58   146.26  6.13 
3 ด่านตรวจสัตว์น้ าจังหวัดมุกดาหาร  2,290.01   381.67  16.00 
4 ด่านตรวจสัตว์น้ าจังหวัดหนองคาย  5,284.64   880.77  36.93 
5 ด่านตรวจสัตว์น้ าจังหวัดอุบลราชธานี  5,626.02   937.67  39.32 
6 ด่านตรวจสัตว์น้ าท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ  2.37   0.39  0.02 

7 
ศูนย์บริหารจัดการด่านตรวจสัตว์น้ าเขต 1 
(เชียงราย) 

 25.79   4.30  0.18 

รวมทั้งหมด  14,308.13   2,384.69  100.00 

ท่ีมา: กรมประมง (2562b) 
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จากข้อมูลในตารางท่ี 4.9 พบว่าสินค้าประมงน้ าเค็มถูกส่งออกจากประเทศไทยไปยังสาธารณรัฐ
ประชาธิปไตยประชาชนลาวทางบกผ่านทางด่านตรวจสัตว์น้ าจังหวัดอุบลราชธานีและด่านตรวจสัตว์น้ าจังหวัด
หนองคายเป็นหลัก มีปริมาณการส่งออกเฉล่ีย 937.67 และ 880.77 ตัน/ปี ตามล าดับ คิดเป็นร้อยละ 39.32 
และ 36.93 ตามล าดับ รองลงมาคือ ส่งออกผ่านทาง ด่านตรวจสัตว์น้ าจังหวัดมุกดาหาร คิดเป็นร้อยละ 16.00 

จากขอบเขตพื้นท่ีของการศึกษาในงานวิจัยนี้ คือ แขวงไซยะบุรี แขวงหลวงพระบาง แขวง
เวียงจันทน์ และนครหลวงเวียงจันทน์ สปป.ลาว ซึ่งมีพื้นท่ีติดกับจังหวัดหนองคาย ดังนั้นช่องทางท่ีใกล้ท่ีสุดใน
การส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากประเทศไทยไปยังพื้นท่ีศึกษาในสปป.ลาว คือ การส่งออกผ่านด่านตรวจสัตว์น้ า
จังหวัดหนองคาย ซึ่งถือเป็นช่องทางหลักช่องทางหนึ่งในการส่งออกสินค้าประมงน้ าเค็มไปยัง สปป.ลาว จาก
ข้อมูลของกรมประมง ดังตารางท่ี 4.10 พบว่ามีการส่งออกสินค้าประมงน้ าเค็มผ่านทางด่านตรวจสัตว์น้ า
จังหวัดหนองคาย เฉล่ียปีละ 880.77 ตัน/ปี มีมูลค่าเฉล่ีย 114.49  ล้านบาท/ปี และมีแนวโน้มส่งออกเพิ่มมาก
ขึ้น ในปีพ.ศ. 2561ท่ีผ่านมามีปริมาณการส่งออกผ่านด่านตรวจสัตว์น้ าจังหวัดหนองคาย 1,066.49 ตัน เพิ่มขึ้น
จากปีพ.ศ. 2556 กว่า 360 ตัน หรือเพิ่มขึ้นกว่าร้อยละ 51.10 สินค้าประมงน้ าเค็มท่ีส่งออกผ่านด่านนี้ส่วนมาก
เป็นสินค้าประมงน้ าเค็มในกลุ่มปลา คิดเป็นร้อยละ 42.59 ของการส่งออกท้ังหมด โดยในปีพ.ศ. 2561 มี
ปริมาณการส่งออกมากท่ีสุด คือ 932.68 ตัน ดังรูปท่ี 4.5 รองลงมาคือ หมึก คิดเป็นร้อยละ 30.98 ของการ
ส่งออกท้ังหมด ในด้านของราคาสินค้าประมงน้ าเค็มพบว่ากลุ่มท่ีมีราคาเฉล่ียสูงท่ีสุดคือ กุ้ง รองลงมาคือ ปู 
หมึกและปลา ตามล าดับ มีราคาเฉล่ียเท่ากับ 232.70, 201.91 116.28 และ 79.55 บาท/กิโลกรัม ตามล าดับ 
โดยสินค้าประมงน้ าเค็มส่วนใหญ่จะถูกขนส่งในรูปแบบท่ีเป็นสินค้าประมงน้ าเค็มแช่แข็ง คิดเป็นร้อยละ 50.57 
 
ตารางที่ 4.10 ปริมาณสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีส่งออกผ่านด่านตรวจสัตว์น้ าจังหวัดหนองคายไปยังพื้นท่ีศึกษาใน 
สปป.ลาว  

ปี 
ปริมาณสินค้าประมงน้้าเค็มที่ส่งออกแต่ละชนิด (ตัน) 

รวม 
มูลค่า 

(ล้านบาท) กุ้ง ปลา ปู หมึก 
2556  113.80   424.85   8.35   158.80   705.80   66.74  
2557  230.44   366.07   10.00   345.93   952.45   100.18  
2558  170.72   310.28   44.50   289.83   815.33   89.47  
2559  352.73   116.00   121.35   482.32   1,072.40   183.21  
2560  203.02   100.71   54.43   314.02   672.18   102.65  
2561  81.95   932.68   5.54   46.32   1,066.49   144.69  
รวม  1,152.66   2,250.59   244.17   1,637.22   5,284.64   686.94  

เฉลี่ย(ตัน/ปี)  192.11   375.10   40.69   272.87   880.77   114.49  
สัดส่วนปริมาณ (%) 21.81 42.59 4.62 30.98  100.00   

มูลค่า(ล้านบาท) 268.22 179.04 49.30 190.38 686.94  
ราคาเฉลี่ย(บาท/กก.) 232.70 79.55 201.91 116.28 129.99  

ท่ีมา: กรมประมง (2562b) 



64 
 
 

 
รูปที่ 4.5 ปริมาณสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีส่งออกไปยังพื้นท่ีศึกษาใน สปป.ลาว ผ่านด่านตรวจสัตว์น้ าจังหวัด

หนองคาย 
ท่ีมา: กรมประมง (2562b) 

 

4.1.5 การน้าเข้าสินค้าประมงน้้าเค็มจากสาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมา 
 จากข้อมูลการน าเข้าสินค้าประมงน้ าเค็มต้ังแต่ปี พ.ศ. 2556-2561 (กรมประมง, (2562a) ใน
ตารางท่ี 4.2 พบว่าเฉล่ียในแต่ละปีมีการน าเข้าสินค้าประมงน้ าเค็มจากสาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมามากถึง 
152,833.21 ตัน มากเป็นอันดับท่ี 3 รองจากหมู่เกาะมาร์แชลล์และประเทศจีน ในงานวิจัยนี้ได้ก าหนด
ขอบเขตในการศึกษา โดยพิจารณาสินค้าประมงน้ าเค็มจากสาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมา ซึ่งนับเป็นแหล่ง
สินค้าประมงน้ าเค็มส าคัญท่ีมีศักยภาพและราคาไม่แพง เมื่อเทียบกับแหล่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากประเทศ
อื่นๆ ท่ีส่งสินค้าประมงน้ าเค็มเข้ามายังประเทศไทย 
 จากการลงพื้นท่ีเก็บข้อมูล Supply ของสินค้าประมงน้ าเค็มในสาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมา 
ข้อมูลท่ีได้จากกรมประมงเมียนมา (Department of Fisheries, 2018) พบว่า สินค้าประมงน้ าเค็มท่ีได้จาก
ทะเลมีปริมาณมากกว่าร้อยละ 50 ของปริมาณสินค้าประมงน้ าเค็มท้ังหมด จากข้อมูลปริมาณสินค้าประมง
น้ าเค็มท่ีจับได้ต้ังแต่ปีพ.ศ. 2551-2560 พบว่ามีปริมาณเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่อง โดยในปีพ.ศ. 2560 มีสินค้า
ประมงน้ าเค็มจากทะเลท่ีจับได้ในเมียนมามีมากถึง 3.15 ล้านตัน ดังรูปท่ี 4.6 สินค้าประมงน้ าเค็มท่ีจับได้
ประมาณร้อยละ 50 จะบริโภคภายในประเทศ ส่วนท่ีเหลือจะถูกส่งออกไปยังต่างประเทศ โดยส่วนใหญ่จะ
ส่งออกไปยังประเทศจีนและประเทศไทย ซึ่งสอดคล้องกับข้อมูลการน าเข้าสินค้าประมงน้ าเค็มของไทยใน
ตารางท่ี 4.2  
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รูปที่ 4.6 แนวโน้มปริมาณสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีจับได้ในเมียนมา 

ท่ีมา: Department of Fisheries, (2018) 
  
 การส่งออกสินค้าประมงน้ าเค็มจากเมียนมามายังประเทศไทย จากข้อมูลของกรมประมงเมียนมา 
ในปีพ.ศ. 2560-2561 เมียนมาส่งสินค้าประมงน้ าเค็มท้ังน้ าจืดและน้ าเค็มเข้ามายังประเทศไทยรวม 
304,407.73 ตัน มีมูลค่า 272.23 ล้านเหรียญสหรัฐ ส่วนใหญ่เป็นสินค้าในกลุ่มปลาจ านวน 246,258.91 ตัน 
คิดเป็นร้อยละ 80.90 สอดคล้องกับข้อมูลการน าเข้าสินค้าประมงน้ าเค็มของไทย ท่ีมีการน าเข้าสินค้าประมง
น้ าเค็มจากเมียนมาในปี 2017 ปริมาณ 301,257.67 ตัน ในรูปท่ี 4.6 
 จากข้อมูลการน าเข้าสินค้าประมงน้ าเค็มของกรมประมงในรูปท่ี 4.7 พบว่ามีการน าเข้าสินค้า
ประมงน้ าเค็มจากสาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมาเพิ่มข้ึนอย่างมากในรอบ 3 ปีท่ีผ่านมา ในปีพ.ศ. 2561 มีการ
น าเข้า 295,649.56 ตัน เพิ่มขึ้น 6.6 เท่าตัว จากปีพ.ศ. 2558 ท่ีมีการน าเข้าเพียง 44,355.54 ตัน เมื่อพิจารณา
ถึงเส้นทางหรือช่องทางการน าเข้าสินค้าประมงน้ าเค็มจากเมียนมาในตารางท่ี 4.11  พบว่าสินค้าส่วนใหญ่ร้อย
ละ 93.63 ของสินค้าประมงน้ าเค็มท้ังหมด ถูกขนส่งโดยเรือเข้ามายังประเทศไทยผ่านด่านตรวจสัตว์น้ าจังหวัด
ระนอง รองลงมาคือ การขนส่งสินค้าเข้ามาทางบกผ่านทางด่านตรวจสัตว์น้ าจังหวัดตาก ด่านตรวจสัตว์น้ า
จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ และด่านตรวจสัตว์น้ าจังหวัดกาญจนบุรี โดยคิดเป็นร้อยละ 2.88, 1.62 และ 1.33 
ตามล าดับ ซึ่งถือว่าน้อยมากเมื่อเทียบกับปริมาณท้ังหมดท่ีน าเข้า เมื่อพิจารณาแนวโน้มการน าเข้าสินค้าประมง
น้ าเค็มจากสาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมาผ่านทางด่านท้ัง 4 พบว่ามีแนวโน้มการน าเข้าในแต่ละปีเฉล่ีย
เพิ่มขึ้นร้อยละ 119.67, 51.63, 72.65 และ 67.00 ตามล าดับ 
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รูปที่ 4.7 แนวโน้มการน าเข้าสินค้าประมงน้ าเค็มจากเมียนมามายังประเทศไทยในปี พ.ศ. 2556-2561 

ท่ีมา: กรมประมง (2562b)
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ตารางที่ 4.11 ปริมาณการน าเข้าสินค้าประมงน้ าเค็มจากเมียนมามายังประเทศไทยในปี พ.ศ. 2556-2561 ผ่านด่านต่างๆ 

ช่องทางการน้าเข้า 
ปริมาณสินค้าประมงน้้าเค็มท่ีน้าเข้าในแต่ละปี (ตัน) 

รวม  เฉลี่ย/ปี สัดส่วน(%) 
% เฉลี่ย

เปลี่ยนแปลง 2556 2557 2558 2559 2560 2561 
ด่านตรวจสัตว์น้ าจังหวัดระนอง 28,237.18 14,412.95 40,254.46 218,175.85 285,882.81 271,581.29 858,544.54 143,090.76 93.63 +119.67 
ด่านตรวจสัตว์น้ าจังหวัดตาก 1,363.64 2,312.44 3,570.23 3,509.53 5,780.57 9,894.63 26,431.04 4,405.17 2.88 +51.63 
ด่านตรวจสัตว์น้ าจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ - - - 2,862.58 3,887.30 8,143.99 14,893.87 2,482.31 1.62 +72.65 
ด่านตรวจสัตว์น้ าจังหวัดกาญจนบุรี - - - 2,147.45 4,308.98 5,745.38 12,201.81 2,033.63 1.33 +67.00 
ด่านตรวจสัตว์น้ าจังหวัดภูเก็ต - 0.04 1.00 900.04 1,072.47 - 1,973.54 328.92 0.22 +23,055.72 
ศูนย์บริหารจัดการด่านตรวจสัตว์น้ าเขต 2 (กรุงเทพฯ) 332.21 518.73 405.28 243.48 134.81 78.46 1,712.97 285.50 0.19 -18.42 
ด่านตรวจสัตว์น้ าลาดกระบัง 91.99 103.98 67.38 58.62 32.99 87.07 442.03 73.67 0.05 +17.00 
ด่านตรวจสัตว์น้ าท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 207.22 124.63 3.44 1.62 13.75 9.62 360.27 60.04 0.04 +105.64 
ศูนย์บริหารจัดการด่านตรวจสัตว์น้ าเขต 3 (สงขลา) - 13.00 - 110.00 110.00 102.12 335.12 55.85 0.04 -35.72 
ด่านตรวจสัตว์น้ าจังหวัดชลบุรี - - 51.00 - 33.97 4.00 88.97 14.83 0.01 -94.11 
ศูนย์บริหารจัดการด่านตรวจสัตว์น้ าเขต 1 (เชียงราย) 3.62 4.71 2.75 - - - 11.08 1.85 0.00 -37.17 
ด่านตรวจสัตว์น้ าท่าอากาศยานดอนเมือง 4.00 - 0.00 0.01 0.02 0.01 4.04 0.67 0.00 +178.14 

รวม (ตัน) 30,239.86 17,490.48 44,355.54 228,009.18 301,257.67 295,646.56 916,999.28 152,833.21 100.00 +111.15 
มูลค่า (ล้านบาท)  532.17   431.92   627.90   3,452.51   9,176.43   4,446.71   18,667.63   3,111.27    

ท่ีมา: กรมประมง (2562a) 
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 สินค้าประมงน้ าเค็มท่ีน าเข้าจากสาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมาส่วนใหญ่คือ ปลา เฉล่ียปีละ 
135,357.56 ตัน คิดเป็นร้อยละ 88.57 มีมูลค่าเฉล่ีย 2,444.84 ล้านบาท/ปี รองลงมาคือ หมึก เฉล่ียปีละ 
10,582.38 ตัน คิดเป็นร้อยละ 6.92 มีมูลค่าเฉล่ีย 311.14 ล้านบาท/ปี เมื่อพิจารณาถึงแนวโน้มการน าเข้าของ
สินค้าประมงน้ าเค็มแต่ละชนิด พบว่ามีแนวโน้มการน าเข้าสูงขึ้นทุกชนิด ในด้านของราคาสินค้าประมงน้ าเค็มท่ี
น าเข้ามาจากเมียนมา พบว่ากลุ่มสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีมีราคาเฉล่ียสูงท่ีสุดคือ กุ้ง รองลงมาคือ ปู หมึกและ
ปลา ตามล าดับ มีราคาเฉล่ียเท่ากับ 64.88, 42.29, 29.40 และ 18.06 บาท/กิโลกรัม ตามล าดับ ดังตารางท่ี 
4.12 ซึ่งถือว่ามีราคาถูกกว่าสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีน าเข้ามาจากประเทศอื่นๆ และเมื่อเปรียบเทียบกับราคาขาย
ท่ีส่งออกไปยังสปป.ลาว พบว่าสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีส่งออกไปยังพื้นท่ีศึกษาในสปป.ลาว ผ่านด่านตรวจสัตว์น้ า
จังหวัดหนองคายมีราคาสูงกว่า 3-4 เท่าตัวของราคาสินค้าท่ีน าเข้ามาจากเมียนมา สินค้าประมงน้ าเค็มจาก
เมียนมาท่ีน าเข้ามาส่วนใหญ่เป็นสินค้าประมงน้ าเค็มแช่เย็น คิดเป็นร้อยละ 75 รองลงมาคือ สินค้าประมง
น้ าเค็มแปรรูปท่ีผ่านการตัดแต่ง ต้ม ปลอกเปลือกมาแล้ว คิดเป็นร้อยละ 23 ของสินค้าท้ังหมด ดังรูปท่ี 4.8 
 
ตารางที่ 4.12 ปริมาณสินค้าประมงน้ าเค็มแต่ละชนิดท่ีน าเข้าจากเมียนมามายังประเทศไทยในปี พ.ศ. 2556-
2561  

ปี 
ปริมาณสินค้าประมงน้้าเค็มที่น้าเข้าจากเมียนมาแต่ละชนิด (ตัน) 

รวม (ตัน) 
กุ้ง ปลา ปู หมึก 

2556 412.09 26,874.66 1,820.79 1,132.32 30,239.86 

2557 595.66 13,938.19 2,510.50 446.13 17,490.48 

2558 331.56 38,310.19 2,189.88 3,523.91 44,355.54 

2559 2,632.51 202,963.34 7,227.87 15,185.46 228,009.18 

2560 4,856.69 271,685.77 5,216.95 19,498.26 301,257.67 

2561 8,110.21 258,373.20 5,454.96 23,708.19 295,646.56 

รวม(ตัน) 16,938.72 812,145.35 24,420.95 63,494.26 916,999.28 

เฉลี่ย(ตัน/ปี) 2,823.12 135,357.56 4,070.16 10,582.38 152,833.21 

สัดส่วนปริมาณ (%) 1.85 88.57 2.66 6.92 100.00 

มูลค่า(ล้านบาท) 1,098.94 14,669.01 1,032.85 1,866.83 18,667.63 

มูลค่าเฉลี่ย(ล้านบาท/ปี)  183.16   2,444.84   172.14   311.14   3,111.27  

ราคาเฉลี่ย(บาท/กก.) 64.88 18.06 42.29 29.40 20.36 

ท่ีมา: กรมประมง (2562a) 
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รูปที่ 4.8 สัดส่วนร้อยละของลักษณะสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีน าเข้ามาจากเมียนมา 

ท่ีมา: กรมประมง (2562a) 
 

จากการลงพื้นท่ีเก็บข้อมูลในเมียนมาพบว่ามีการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากสาธารณรัฐแห่ง
สหภาพเมียนมาเข้ามายังประเทศไทยท้ังทางเรือ ทางบก และทางอากาศดังนี้ 

1) การขนส่งทางเรือ ในปัจจุบันสินค้าประมงน้ าเค็มส่วนใหญ่เฉล่ีย 143,090.76 ตัน/ปี หรือคิด
เป็นร้อยละ 93.63 ของสินค้าประมงน้ าเค็มท้ังหมดจากสาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมา ถูกขนส่งทางเรือจาก
ท่าเรือย่างกุ้ง ท่าเรือมะริด ท่าเรือทะวาย และท่าเรือเกาะสอง มาขึ้นฝ่ังท่ีท่าเรือจังหวัดระนอง ประเทศไทย 
โดยส่วนใหญ่เป็นสินค้าประมงน้ าเค็มแช่เย็น ก่อนท่ีจะถูกขนส่งไปยังตลาดทะเลไทย จังหวัดสมุทรสาคร และ
ตลาดกลางสินค้าสัตว์น้ า กรุงเทพฯ-บางบอน (ตลาดบางบอน) แล้วจึงถูกกระจายไปยังผู้บริโภคในพื้นท่ีอื่นๆท้ัง
ในประเทศไทยและสปป.ลาว  

2) การขนส่งทางบก หรือรถบรรทุก ส่วนใหญ่เป็นการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มแช่เย็น โดยจะ
ขนส่งเข้ามายังประเทศไทยผ่านทางด่านแม่สอด จังหวัดตาก เฉล่ียปีละ 4,405.17 ตัน/ปี คิดเป็นร้อยละ 2.88 
ของสินค้าประมงน้ าเค็มท้ังหมด รองลงมาคือขนส่งผ่านทางด่านสิงขร จังหวัดประจวบคีรีขันธ์และด่านพุน้ า
ร้อน จังหวัดกาญจนบุรี เฉล่ียปีละ 2,482.31 และ 2,033.63 ตันต่อปี คิดเป็นร้อยละ 1.62 และ1.33 ตามล าดับ  

3) การขนส่งทางอากาศ สินค้าประมงน้ าเค็มส่วนใหญ่ท่ีขนส่งมาทางอากาศมักจะเป็นสินค้าประมง
น้ าเค็มท่ีมีชีวิตและมีราคาแพง เช่น กุ้งมังกร ปูทะเล เป็นต้น โดยจะขนส่งเข้ามายังท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ
และท่าอากาศยานดอนเมือง เฉล่ียปีละ 60.04 และ 0.67 ตัน/ปี คิดเป็นร้อยละ 0.04 และ 0.0004 ตามล าดับ 

จากข้อมูลผู้วิจัยได้สรุปเส้นทางหลักท่ีใช้ในการน าเข้าสินค้าประมงน้ าเค็มจากแหล่งสินค้าประมง
น้ าเค็มในเมียนมาเข้ามายังพื้นท่ีศึกษาในประเทศไทยและ สปป.ลาว ดังรูปท่ี 4.9 และตารางท่ี 4.13  
  

1,600.46 , 1%

113,964.80 , 
75%

35,607.43 , 23%

1,660.52 , 1%

ปริมาณของสินค้าประมงน้้าเค็มแต่ละลักษณะที่น้าเข้าจากเมียนมา

แช่แข็ง แช่เย็น แปรรูป มีชีวิตเพื่อการบริโภค
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ย่างกุ้ง

เมาะล าไย

ทวาย

เกาะสอง

มะริด

ด่านแม่สอด
จ.ตาก

ด่านพุน้ าร้อน
จ.กาญจนบุรี

ด่านสิงขร 
จ.ประจวบคีรีขันธ์

ท่าเรือระนอง
จ.ระนอง

ด่านเมียวดี

ด่านทีคี
(Htee khee)

ด่านเมาะตอง 
(Maw Taung)

ตลาดกลางสินค้าสัตว์น้ า
กรุงเทพ-บางบอน

ตลาดทะเลไทย 
จ.สมุทรสาคร

ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ

ท่าอากาศยานดอนเมือง

143,090.76 ตัน/ปี (93.63%)

0.67 ตัน/ปี (0.0004%)

60.04 ตัน/ปี (0.04%)

4,405.17 ตัน/ปี (2.88%)

2,033.63 ตัน/ปี (1.33%)

2,482.31 ตัน/ปี (1.62%)

ทางเรือ 143,849.11 ตัน/ปี (94.12%)ทางบก (ร บรรทุก) 8,922.97 ตัน/ปี (5.84%) ทางอากาศ 61.13 ตัน/ปี (0.04%)

รวมทุกช่องทางการน้าเข้า

ด่านท่าลี่
จ.เลย

ด่านหนองคาย
จ.หนองคาย

ผู้บริโภคในพื้นที่
ภาคเหนือและภาค

ตะวันออกเฉียง
เหนือ 1 ของ
ประเทศไทย

ผู้บริโภคในพื้นที่
แขวงไชยบุรี แขวง

หลวงพระบาง 
แขวงเวียงจันทร์ 
และนครหลวง

เวียงจันทร์ สปป.
ลาว

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 4.9 เส้นทางการน าเข้าสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีส าคัญจากเมียนมามายังประเทศไทยและพื้นท่ีศึกษา 
ท่ีมา: สรุปมากจากข้อมูลของกรมประมง (2562a) และข้อมูลท่ีได้จากการสัมภาษณ์ 

 
ตารางที่ 4.13 เส้นทางการน าเข้าสินค้าประมงน้ าเค็มจากเมียนมามายังพื้นท่ีศึกษาในประเทศไทยและสปป.
ลาว 
ล้าดับ เส้นทางการน้าเขา้สินค้าประมงน้้าเค็ม 

1 ย่างกุ้ง,เมาะล าไย-ด่านแม่สอด-ภาคเหนือและภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 1  

2 ย่างกุ้ง,เมาะล าไย-ด่านแม่สอด-ตลาดทะเลไทย,ตลาดบางบอน-ภาคเหนือและภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 1  

3 ย่างกุ้ง,เมาะล าไย-ด่านแม่สอด-ตลาดทะเลไทย,ตลาดบางบอน-ด่านท่าลี่,ด่านหนองคาย-แขวงไซยะบุรี แขวงหลวง
พระบาง แขวงเวียงจันทน์ และนครหลวงเวียงจันทน์ สปป.ลาว  

4 ย่างกุ้ ง ,เมาะล าไย ,ทะวาย,มะริด-ท่า เรือระนอง-ตลาดทะเลไทย,ตลาดบางบอน-ภาคเหนือและภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือ 1  

5 ย่างกุ้ง,เมาะล าไย,ทะวาย,มะริด-ท่าเรือระนอง-ตลาดทะเลไทย,ตลาดบางบอน-ด่านท่าลี่,ด่านหนองคาย-แขวงไซยะ
บุรี แขวงหลวงพระบาง แขวงเวียงจันทน์ และนครหลวงเวียงจันทน์ สปป.ลาว 

6 มะริด-ด่านสิงขร-ตลาดทะเลไทย,ตลาดบางบอน-ภาคเหนือและภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 1  

7 มะริด-ด่านสิงขร-ตลาดทะเลไทย,ตลาดบางบอน-ด่านท่าลี่,ด่านหนองคาย-แขวงไซยะบุรี แขวงหลวงพระบาง แขวง
เวียงจันทน์ และนครหลวงเวียงจันทน์ สปป.ลาว 

8 ทะวาย,มะริด-ด่านพุน้ าร้อน-ตลาดทะเลไทย,ตลาดบางบอน-ภาคเหนือและภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 1  

9 ทะวาย,มะริด-ด่านพุน้ าร้อน-ตลาดทะเลไทย,ตลาดบางบอน-ด่านท่าลี่,ด่านหนองคาย-แขวงไซยะบุรี แขวงหลวง
พระบาง แขวงเวียงจันทน์ และนครหลวงเวียงจันทน์ สปป.ลาว 

ท่ีมา: ข้อมูลจากการลงพื้นท่ีและสัมภาษณ์ 
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4.1.6 โ ่อุปทานสินค้าประมงน้้าเค็ม ป ีพ.ศ. 2561 
    ผลผลิตของสินค้าประมงน้ าเค็มท้ังน้ าจืดและน้ าเค็มของประเทศไทยถูกแบ่งแหล่งท่ีมาของ

สินค้าออกเป็น 2 ประเภท คือ 1) ผลผลิตภายในประเทศ ได้จากการเพาะเล้ียง และการจับจากธรรมชาติ มี
อัตราส่วนร้อยละ 48.60 ของปริมาณสินค้าประมงน้ าเค็มท้ังหมด 2) การน าเข้าสินค้าประมงน้ าเค็มจาก
ต่างประเทศ มีอัตราส่วนร้อยละ 51.40 ของปริมาณสินค้าประมงน้ าเค็มท้ังหมด เมื่อน าผลผลิตภายในประเทศ
รวมกับปริมาณการน าเข้าจากต่างประเทศและลบด้วยปริมาณการส่งออกจะคงเหลือเป็นอัตราการบริโภค
ภายในประเทศ เมื่อน าไปหารด้วยจ านวนประชากรท้ังหมดแล้ว จะได้เป็นอัตราการบริโภคต่อหัว (กก./คน/ปี) 
ในปี 2561 มีอัตราการบริโภคสินค้าประมงน้ าเค็มคิดเป็น 39.63 กก./คน/ปี ซึ่งปริมาณดังกล่าวเป็นปริมาณ
การบริโภคท่ีรวมสินค้าประมงน้ าเค็มท้ังน้ าจืดและน้ าเค็ม (กรมประมง, 2561a) ในงานวิจัยนี้สนใจเพียงสินค้า
ประมงน้ าเค็มประเภท กุ้ง ปู ปลา หมึก เท่านั้นจึงน าผลผลิตสินค้าประมงน้ าเค็มเฉพาะปลา กุ้ง ปู และหมึก ได้
ปริมาณการบริโภครวมเท่ากับ 25.24 กก./คน/ปี  สามารถพิจารณาสูตรการค านวณได้จากสมการท่ี 12 ซึ่งเป็น
สูตรท่ีอ้างอิงจากกรมประมง และข้อมูลท่ีค านวณได้ แสดงดังตารางท่ี 4.14 การค านวณปริมาณการบริโภค
สินค้าประมงน้ าเค็มเฉพาะปลา กุ้ง ปู และหมึก  
 
 (12) 
 
ตารางที่ 4.14 การค านวณปริมาณการบริโภคสินค้าประมงน้ าเค็มเฉพาะปลา กุ้ง ปู และหมึก 

หมายเหตุ: ((1+2-3)/4)x1,000 
ท่ีมา: กรมประมง (2562c) 
 
 โซ่อุปทานสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีแสดงดังรูป 4.7 เป็นข้อมูลท่ีแสดงเฉพาะกลุ่มสินค้าเป้าหมายของ
งานวิจัยได้แก่ สินค้าประมงน้ าเค็มประเภท ปลา กุ้ง ปู และหมึกในปี 2561 องค์ประกอบของโซ่อุปทานสินค้า
ประมงน้ าเค็มประกอบด้วยสมาชิกในโซ่อุปทานท่ีแบ่งออกเป็น 3 ส่วน คือ ต้นน้ า กลางน้ า และปลายน้ า 1) ต้น
น้ า เป็นส่วนของผู้สรรหาผลผลิตสินค้าประมงน้ าเค็ม ซึ่งแบ่งออกเป็น 2 ส่วนย่อย ได้แก่ 1.1) การสรรหาสินค้า
ประมงน้ าเค็มภายในประเทศท่ีได้จากการเพาะเล้ียงของเกษตรกรจ านวน 539,873 คน ในปริมาณ 463,994 

ผลผลิตสินค้าประมงน้้าเค็มประเภท ปลา กุ้ง ปู และหมึก รวม (ตัน) 

1.ปริมาณสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีจับได้จากธรรมชาติและเพาะเล้ียงในปีพ.ศ. 2561(ตัน)      1,801,195.49  
2.ปริมาณการน าเข้าสินค้าประมงน้ าเค็มมายังประเทศไทยในปีพ.ศ. 2561(ตัน) 1,904,774.06 
3.ปริมาณสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีส่งออกปีพ.ศ. 2561(ตัน) 2,029,572.60 
4.จ านวนประชากรไทยปีพ.ศ. 2561(คน) 66,413,979 

ปริมาณการบริโภคสินค้าประมงน้้าเค็มรวม (ตัน./คน/ปี) 0.02524 
ปริมาณการบริโภคสินค้าประมงน้้าเค็มรวม (กก./คน/ปี)  25.24 

ผลผลิตภายในประเทศ+ปริมาณน าเข้า-ปริมาณส่งออก 

จ านวนประชากรท้ังหมด 

การบริโภคต่อหัว = 



72 
 
ตัน ได้จากการจับธรรมชาติของเรือประมงเชิงพาณิชย์และเรือประมงพื้นบ้านท้ังหมด 37,021 ล า ในปริมาณ 
1,502,833 ตัน และ 1.2) การสรรหาสินค้าประมงน้ าเค็มจากการน าเข้าจากต่างประเทศ ในปริมาณ 
1,904,774.06 ตัน และมีมูลค่า 113,439.63 ล้านบาท 2) กลางน้ า เป็นส่วนของผู้รวบรวมผลผลิตสินค้าประมง
น้ าเค็ม ได้แก่ สะพานปลา 22 แห่ง ท่าเทียบเรือ 719 แห่ง แพ/พ่อค้าคนกลาง 3,922 ราย สถานแปรรูป
เบ้ืองต้น และโรงงานแปรรูป และ3) ปลายน้ า เป็นส่วนของผู้บริโภคและการส่งออก ปริมาณการส่งออกสินค้า
ประมงน้ าเค็มอย ู ่ท่ี 2,029,572.60 ตัน มีมูลค่า147,414.01 ล้านบาท เมื่อแยกพิจารณาปริมาณการบริโภค
สินค้าประมงน้ าเค็มท้ัง 4 ประเภท ได้แก่ ปลา กุ้ง ปู และหมึก โดยค านวณจากสมการท่ี 12 การน าปริมาณ
สินค้าประมงท่ีจับได้จากธรรมชาติและเพาะเล้ียง (ตัน/ปี) รวมกับปริมาณการน าเข้าสินค้าประมง(ตัน/ปี) โดย
ลบปริมาณสินค้าประมงท่ีส่งออก ซึ่งค่าของอัตราการบริโภคสินค้าประมงน้ าเค็มรวมทั้ง 4 ชนิด คือ ปลา กุ้ง ปู 
และหมึก ได้รับการพิจารณาค่าของอัตราการบริโภคจาก คุณประพันธ์ โนระดี หัวหน้ากลุ่มวิเคราะห์การค้า
สินค้าระหว่างประเทศ ผู้ท่ีมีความเกี่ยวข้องและมีความเช่ียวชาญจากกองนโยบายและยุทธศาสตร์ พัฒนาการ
ประมงกรมประมง ซึ่งปริมาณการบริโภคสินค้าประมงน้ าเค็มดังนี้ ได้ปริมาณการบริโภคสินค้าประมงน้ าเค็ม
ดังนี้  

อัตราการบริโภคสินค้าประมงน้ าเค็มรวมท้ัง 4 ชนิด ประมาณ 0.02524 ตัน/คน/ปี หรือประมาณ 
25.24 กก./คน/ปี  

อัตราการบริโภคสินค้าประมงน้ าเค็มประเภทปลาประมาณ 0.02893 ตัน/คน/ปี หรือประมาณ 28.93 
กก./คน/ปี ซึ่งสูงกว่าปริมาณการบริโภครวม เพราะมีปริมาณคงเหลือเพื่อบริโภคท่ีมากกว่าปริมาณการบริโภค
รวม เนื่องจากถูกหักล้างกับอัตราการบริโภคสินค้าประมงน้ าเค็มประเภทกุ้งติดลบ  

อัตราการบริโภคสินค้าประมงน้ าเค็มประเภทกุ้งประมาณ -0.00795 ตัน/คน/ป ีหรือประมาณ -7.95 
กก./คน/ปี อัตราการบริโภคของสินค้าประมงน้ าเค็มประเภทกุ้งมีค่าติดลบ เนื่องจากสินค้าประมงน้ าเค็ม
ประเภทกุ้งมีปริมาณการจับได้จากธรรมชาติ เพาะเล้ียง การน าเข้าน้อยกว่าปริมาณส่งออก เมื่อพิจารณา
ลักษณะของสินค้าพบว่า สินค้าท่ีส่งออกสูงท่ีสุด 2 อันดับแรก คือ ประเภทแช่แข็ง และแปรรูป คิดเป็นร้อยละ 
61.05 และร้อยละ 36.42 ตามล าดับ ยอดการส่งออกท่ีสูงนี้อาจถูกนับรวมจากปริมาณการเก็บสต็อกสินค้าของ
สถานประกอบการ และอาจส่งผลจากความคลาดเคล่ือนในส่วนของปริมาณกุ้งของเกษตรกรผู้เพาะเล้ียงราย
ย่อยเพื่อบริโภคภายในประเทศจะไม่แจ้งข้อมูลปริมาณกับกรมประมง  

อัตราการบริโภคสินค้าประมงน้ าเค็มประเภทปูประมาณ 0.00069 ตัน/คน/ปี หรือประมาณ 0.69  
กก./คน/ปี และสินค้าประมงน้ าเค็มประเภทหมึกประมาณ 0.00357 ตัน/คน/ปี หรือประมาณ 3.57 กก./คน/
ปี แสดงดังตารางท่ี 4.15-4.18 
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ตารางที่ 4.15 การค านวณปริมาณการบริโภคสินค้าประมงน้ าเค็มประเภทปลา  

หมายเหตุ: ((1+2-3)/4) 
ท่ีมา: กรมประมง (2562c) 
 
ตารางที่ 4.16 การค านวณปริมาณการบริโภคสินค้าประมงน้ าเค็มประเภทกุ้ง 

ผลผลิตสินค้าประมงน้้าเค็มประเภท กุ้ง รวม (ตัน) 
1. ปริมาณสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีจับได้จากธรรมชาติและเพาะเล้ียงในปีพ.ศ. 2561 (ตัน) 414,994.00 

2. ปริมาณการน าเข้าสินค้าประมงน้ าเค็มมายังประเทศไทยในปีพ.ศ. 2561 (ตัน) 33,319.32  
3. ปริมาณสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีส่งออกปีพ.ศ. 2561 (ตัน) 976,089.66 
4. จ านวนประชากรไทยปีพ.ศ. 2561 (คน) 66,413,979 

ปริมาณการบริโภคประเภทกุ้ง (ตัน/คน/ปี) -0.00795 
ปริมาณการบริโภคประเภทกุ้ง (กก./คน/ปี)  -7.95 

หมายเหตุ: ((1+2-3)/4) 
ท่ีมา: กรมประมง (2562c) 
 
ตารางที่ 4.17 การค านวณปริมาณการบริโภคสินค้าประมงน้ าเค็มประเภทปู 

ผลผลิตสินค้าประมงน้้าเค็มประเภท ป ู รวม (ตัน) 
1. ปริมาณสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีจับได้จากธรรมชาติและเพาะเล้ียงในปีพ.ศ. 2561 (ตัน) 29,556.00 
2. ปริมาณการน าเข้าสินค้าประมงน้ าเค็มมายังประเทศไทยในปีพ.ศ. 2561 (ตัน) 24,819.90  
3. ปริมาณสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีส่งออกปีพ.ศ. 2561 (ตัน) 8,601.48 
4. จ านวนประชากรไทยปีพ.ศ. 2561 (คน) 66,413,979 

ปริมาณการบริโภคประเภทปู (ตัน/คน/ปี) 0.0069 
ปริมาณการบริโภคประเภทปู (กก./คน/ปี)  0.69  

หมายเหตุ: ((1+2-3)/4) 
ท่ีมา: กรมประมง (2562c) 

ผลผลิตสินค้าประมงน้้าเค็มประเภท ปลา รวม (ตัน) 

1. ปริมาณสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีจับได้จากธรรมชาติและเพาะเล้ียงในปีพ.ศ. 2561 (ตัน) 1,238,888.49  
2. ปริมาณการน าเข้าสินค้าประมงน้ าเค็มมายังประเทศไทยในปีพ.ศ. 2561 (ตัน) 1,687,384.90  
3. ปริมาณสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีส่งออกปีพ.ศ. 2561 (ตัน) 1,004,806.56  
4. จ านวนประชากรไทยปีพ.ศ. 2561 (คน) 66,413,979 

ปริมาณการบริโภคประเภทปลา (ตัน./คน/ปี) 0.02893 
ปริมาณการบริโภคประเภทปลา (กก./คน/ปี)  28.93  
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ตารางที่ 4.18 การค านวณปริมาณการบริโภคสินค้าประมงน้ าเค็มประเภทหมึก  
ผลผลิตสินค้าประมงน้้าเค็มประเภท หมึก รวม (ตัน) 
1. ปริมาณสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีจับได้จากธรรมชาติและเพาะเล้ียงในปีพ.ศ. 2561 (ตัน) 117,757.00 
2. ปริมาณการน าเข้าสินค้าประมงน้ าเค็มมายังประเทศไทยในปีพ.ศ. 2561 (ตัน) 159,249.94  
3. ปริมาณสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีส่งออกปีพ.ศ. 2561 (ตัน) 40,074.90 
4. จ านวนประชากรไทยปีพ.ศ. 2561 (คน) 66,413,979 

ปริมาณการบริโภคประเภทหมึก (ตัน/คน/ปี) 0.00357 
ปริมาณการบริโภคประเภทหมึก (กก./คน/ปี) 3.57  

หมายเหตุ: ((1+2-3)/4) 
ท่ีมา: กรมประมง (2562c) 
 
          ข้อมูลท่ีได้จากการค านวณอัตราการบริโภคสินค้าประมงน้ าเค็มแยกประเภทปลา กุ้ง ปู และหมึก ดัง
แสดงในตารางท่ี 4.15-4.18 ตัวเลขท่ีได้จากการค านวณนี้ไม่เหมาะท่ีจะน าไปใช้ในการอ้างอิง เนื่องจากอัตรา
การบริโภคสินค้าประมงน้ าเค็มประเภทกุ้งท่ีติดลบ ซึ่งเกิดจากข้อจ ากัดของข้อมูลปริมาณกุ้งของเกษตรกรผู้
เพาะเล้ียงรายย่อยเพื่อบริโภคภายในประเทศ ปริมาณสินค้าคงคลังของสถานประกอบการ เป็นต้น หาก
ต้องการพยากรณ์ปริมาณความต้องการสินค้าประมงน้ าเค็ม 4 ชนิดแบบแยกประเภทสามารถใช้ค่าสัดส่วนของ
ปริมาณสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีจับได้จากธรรมชาติ เพาะเล้ียงรวมกับปริมาณการน าเข้าสินค้าประมงน้ าเค็ม มีค่า
สัดส่วนและอัตราการบริโภคดังนี้ 

สินค้าประมงน้ าเค็มประเภทปลามีค่าสัดส่วน 0.790 คิดเป็นอัตราการบริโภค 19.93 กก./คน/ปี  
สินค้าประมงน้ าเค็มประเภทกุ้งมีค่าสัดส่วน 0.121 คิดเป็นอัตราการบริโภค 3.05 กก./คน/ปี  
สินค้าประมงน้ าเค็มประเภทปูมีค่าสัดส่วน 0.015 คิดเป็นอัตราการบริโภค 0.37 กก./คน/ปี  
สินค้าประมงน้ าเค็มประเภทหมึกมีค่าสัดส่วน 0.075 คิดเป็นอัตราการบริโภค 1.89 กก./คน/ปี  
ท้ังนี้ค่าสัดส่วนท่ีได้นี้มีข้อจ ากัดด้านข้อมูล ซึ่งข้อมูลท่ีน ามาใช้ในการค านวณมีเพียง 1 ปีย้ อนหลัง

เท่านั้น หากมีข้อมูลปริมาณสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีจับได้จากธรรมชาติ เพาะเล้ียง ปริมาณการน าเข้าสินค้า
ประมงน้ าเค็มย้อนหลังหลายปีจะส่งผลท าให้การค านวณหาค่าสัดส่วนมีความแม่นย ามากขึ้น 
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เรือประมงท้ังหมด 37,021 ล้า

เรือประมงพาณิชย์ 
10,648 ล้า

แรงงาน 135,407 คน

เรือประมงพ้ืนบ้าน
26,373 ล้า

แรงงงาน 36,923 คน

เกษตรกรผู้เพาะเลี้ยง
539,873 คน

ทั้งหมด 1,966,826.87 ตัน

เพาะเล้ียง
            463,994 ตัน

จับจากธรรมชาติ
         1,502,833 ตัน

ปี 2561

ปริมาณน้าเข้า 
1,904,774.06 ตัน

มูลค่า 113,439.63 ล้านบาท

ปี 2561

ต้นน้้า

สะพานปลา 22 แห่ง

แพ,พ่อค้าคนกลาง
3,922 ราย

ท่าเทียบเรือภายในประเทศ
719 แห่ง

แรงงานประมงในกิจกรรมแปรรูปสัตว์น้้า
คน ทย 132,878 คน 56%
ต่างด้าว 104,857 คน 44%

รวม 237,735 คน

โรงงานกระป อง 49 โรง
โรงงานน้้าปลา 54 โรง
โรงงานปลาป น 70 โรง

ห้องเย็น 150 โรง
ส านประกอบการแปรรูป

พื้นเมือง 473 ราย 

กลางน้้า

บริโภค
ภายในประเทศ 

25.24 กก./คน/ปี

ปริมาณส่งออก 
2,029,572.60 ตัน

มูลค่า 147,414.01 ล้านบาท 

ปลายน้้า

 
รูปที่ 4.10 โซ่อุปทานสินค้าประมงน้ าเค็มปี 2561 

ท่ีมา: ปรับปรุงจากกองนโยบายและยุทธศาสตร์พัฒนาการประมง (2561) โดยใช้ข้อมูลปริมาณผลผลิตประมงภายในประเทศจากกรมประมง (2561b) และข้อมูลปริมาณ
น าเข้าจากกรมประมง (2562a) 

 
               จากรูปท่ี 4.10 ข้อมูลภายในโซ่อุปทานท้ังต้นน้ า กลางน้ า และปลายน้ าถูกอ้างอิงจากกรมประมงและน าเพียงข้อมูลปริมาณผลผลิตสินค้าประมงน้ าเค็ม (จับ
ธรรมชาติ,เพาะเล้ียง) ข้อมูลปริมาณการน าเข้า และข้อมูลปริมาณการส่งออกเฉพาะกลุ่มสินค้าเป้าหมายประเภทปลา กุ้ง ปู และหมึก มาประกอบการสร้างโซ่อุปทานสินค้า
ประมงน้ าเค็ม และน าข้อมูลท่ีได้มาค านวณหาปริมาณการบริโภคสินค้าประมงน้ าเค็มใหม่ สามารถพิจารณาได้จากสมการท่ี 12 ซึ่งได้ปริมาณการบริโภคสินค้าประมงน้ าเค็ม
ใหมเ่ท่ากับ 25.24 กก./คน/ปี
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4.1.7 ข้อมูลที่ ด้จากการสัมภาษณ์และลงพื้นที่เก็บข้อมูล ณ สาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมา 
              การจับสัตว์น้ าทะเลในเมียนมาจะมีเรืออยู่ 2 ประเภท คือ เรือจับ และเรือขน เรือจับจะท าหน้าท่ี
จับสัตว์น้ าอย่างเดียว ส่วนใหญ่จะอยู่ในทะเลตลอด จะขึ้นฝ่ังเมื่อต้องน าเรือกลับมาซ่อมแซม ส่วนเรือขนจะท า
หน้าท่ีขนสัตว์น้ าทะเลท่ีจับได้ เพื่อน ามาขึ้นฝ่ังและจ าหน่าย ท้ังนี้เรือขนอาจจะรับซื้อสัตว์น้ าท่ีจับได้จากเรืออื่น
ด้วย เพื่อให้เต็มล าเรือก่อนท่ีจะน าเรือมาเทียบท่า กรมประมงได้ก าหนดให้มีช่วงงดเว้นในการจับสัตว์น้ าทะเล
เป็นเวลา 3 เดือน คือ ช่วงวันท่ี 1 มิถุนายน – 31 สิงหาคม ของทุกปี ปลา เป็นสินค้าส่งออกส าคัญของเมียนมา 
มีปริมาณการส่งออกมากเป็นอันดับ 2 ของสินค้าส่งออกทั้งหมดของเมียนมา  

จากข้อมูลของกรมประมงเมียนมา ในปี 2560-2561 มีสินค้าประมงน้ าเค็มจากทะเลท่ีจับได้
ท้ังหมด 3.15 ล้านตัน สินค้าประมงน้ าเค็มท่ีจับได้ประมาณร้อยละ 50 จะบริโภคภายในประเทศ ส่วนท่ีเหลือ
จะถูกส่งออกไปยังต่างประเทศ โดยส่วนใหญ่จะส่งออกไปยังประเทศจีนและประเทศไทย ปัจจุบันมีผู้ส่งออก 
123 ราย สินค้าประมงน้ าเค็มท่ีมีราคาแพงจะไม่นิยมบริโภคในประเทศ แต่จะส่งออกไปยังประเทศท่ีให้ราคาสูง
กว่า สินค้าท่ีส่งไปจีนส่วนใหญ่จะถูกขนส่งไปทางเรือ ส่วนการขนส่งทางรถบรรทุกจากย่างกุ้งไปยังประเทศจีน 
สินค้าจะถูกแช่เย็นแล้วขนส่งจากย่างกุ้งไปยังด่านมูเซ ประเทศจีน โดยใช้รถบรรทุก 22 ล้อ ในการขนส่ง ใช้
เวลาเดินทาง 1.5-2 วัน มีการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มทางอากาศบ้าง ส่วนใหญ่เป็นสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีมี
ชีวิตและมีราคาแพง เช่น กุ้งมังกร ปู ปลาเก๋า เป็นต้น 

ย่างกุ้งมีท่าเรือท้ังหมด 9 ท่าเรือ ท่าเรือท่ีส าคัญคือท่าเรือย่างกุ้ง มีท่าเทียบท้ังหมด 26 ท่า ส่วน
ท่าเรือติลาวา มีท่าเทียบเรือท้ังหมด 12 ท่า รวมเป็น 38 ท่าเทียบเรือ สินค้าประมงน้ าเค็มสามารถเข้า-ออกได้
ทุกท่าเรือ ท่าเรือย่างกุ้งลึก 9 เมตร ยาว 200 เมตร สามารถรับน้ าหนักเรือรวมสินค้าได้ 20,000 ตัน ซึ่ง
สามารถจุคอนเทนเนอร์ได้ 800 คอนเทนเนอร์ต่อล า 

ส าหรับการส่งออกสินค้าประมงน้ าเค็มมายังประเทศไทย จากข้อมูลของกรมประมงเมียนมา ในปี 
2017-2018 เมียนมาส่งสินค้าประมงน้ าเค็มเข้าประเทศไทยรวม 304,407.73 ตัน มีมูลค่า 272.23 ล้านเหรียญ
สหรัฐ ส่วนใหญ่เป็นสินค้าในกลุ่มปลาจ านวน 246,258.91 ตัน คิดเป็นร้อยละ 80.90 สินค้าท่ีส่งออกไปยัง
ประเทศไทยจะต้องผ่านจุดตรวจสินค้าซึ่งมีท้ังหมด 6 จุด คือ 

1. ย่างกุ้ง (Yangon) 
2. เมียวดี (Myawaddy) 
3. ทะวาย (Dewei (ด่าน Htee khee)) 
4. เมาะตอง (Maw Daung) 
5. มะริด (Myeik) 
6. เกาะตอง (Kawthaung) 
สินค้าประมงน้ าเค็มท่ีส่งออกส่วนใหญ่จะผ่านจากจุดตรวจสินค้าท่ีย่างกุ้ง มะริด และเกาะตอง แล้ว

จะขนส่งทางเรือมายังประเทศไทย ส่วนสินค้าท่ีผ่านจากจุดตรวจเมียวดี ทะวายและเมาะตอง จะถูกขนส่งโดย
รถบรรทุกมายังประเทศไทย สินค้าประมงน้ าเค็มเกือบท้ังหมดท่ีส่งออกมายังประเทศไทยร้อยละ 99 จะถูก
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ขนส่งในรูปแบบสินค้าแช่เย็น คือ ใส่กล่องโฟม ลังหรือถัง แล้วใส่น้ าแข็งปิดทับด้านบนเพื่อรักษาความสดของ
สินค้า โดยใส่น้ าแข็งร้อยละ 30 ของน้ าหนักรวมท้ังหมด การขนส่งโดยรถ ส่วนใหญ่ท่ีนิยมใช้ คือ รถบรรทุก 6 
ล้อ บรรทุกได้ 8-10 ตัน และ รถบรรทุก 12 ล้อ บรรทุกได้ 16 ตัน รวมน้ าแข็ง มีการใช้รถขนส่งแช่เย็นบ้าง แต่
มีน้อยและไม่เพียงพอต่อความต้องการ การขนส่งจากเมียวดีมายังด่านแม่สอด จ.ตาก ใช้เวลา 8 -10 ช่ัวโมง 
รวมเวลาในการท าเอกสารต่างๆ รวมแล้วใช้เวลาประมาณ 12 ช่ัวโมง 

ในมุมมองของหน่วยงานภาครัฐและกลุ่มผู้ประกอบการมองว่ามีความเป็นไปได้ในการส่งออกสินค้า
ประมงน้ าเค็มเข้าไปยังประเทศไทยผ่านทางด่านแม่สอดจังหวัดตาก แล้วจึงกระจายไปยังประเทศหรือภูมิภาค
อื่นๆท่ีอยู่ใกล้เคียง แต่ในปัจจุบันยังมีปัญหาเกี่ยวกับการเก็บภาษีน าเข้าจากฝ่ังไทยและการด าเนินการด้าน
เอกสารท่ีล่าช้า ท้ังนี้การซื้อขายท่ีจะเกิดขึ้นก็ขึ้นอยู่กับการให้ราคาของผู้ซื้อเป็นหลัก หากผู้ซื้อมีก าลังซื้อและให้
ราคาสูง การค้าขายสินค้าประมงน้ าเค็มสามารถเกิดข้ึนได้แน่นอน ผู้ประกอบการท่ีรัฐมอญอยากให้ลูกค้าหรือผู้
ซื้อมาเลือกซื้อและรับสินค้าไปเอง เพื่อลดภาระในการด าเนินการต่างๆของผู้ประกอบการต้นทาง มุขมนตรีรัฐ
มอญเห็นว่ายังมีเส้นทางอื่นๆท่ีสามารถขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มเข้ามายังประเทศไทยได้ และมีระยะทางท่ีส้ัน
กว่า  แต่ในปัจจุบันเส้นทางดังกล่าวไม่ดี ท าให้มีความเส่ียงในการเกิดอุบัติเหตุและใช้เวลานานในการขนส่ง 
หากในอนาคตมีการพัฒนาเส้นทางดังกล่าวจะช่วยให้การขนส่ง สินค้าประมงน้ าเค็มเข้าไปยังประเทศไทยมี
ความสะดวกรวดเร็วมากขึ้น จากข้อมูลของกรมการค้า กระทรวงพาณิชย์ของ เมียนมาเห็นว่า เพื่อเป็นการ
ส่งเสริมการค้าในเส้นทาง LIMEC ควรมี Dry port  เพื่อเป็นจุดเปล่ียนถ่ายสินค้า การค้าขายระหว่างไทยกับ
เมียนมามีการขยายตัวช้า เพราะไทยไม่ค่อยซื้อของจากเมียนมา ท าให้เมียนมาส่งสินค้าเข้าไทยได้น้อย ซึ่งต่าง
จากการค้าระหว่างเมียนมาและจีนท่ีมีการขยายตัวทางการค้า เพราะจีนรับซื้อของเมียนมาหมด และเมียนมา
เองก็ซื้อของจีนด้วย 

จากข้อมูลของเอกอัครทูตไทย ณ กรุงย่างกุ้ง เห็นว่าการเปิดสะพานแม่สอด-เมียวดี เมื่อเดือน
มีนาคม 2562 ท่ีผ่านมา ท าให้การค้าและการขนส่งระหว่าง 2 ประเทศมีศักยภาพมากขึ้น ทางเมียนมาเองก็ได้
เสนอโครงการเข้าไปใน ACMEC 6 โครงการ ซึ่งหนึ่งในนั้นคือโครงการสร้างเส้นทางระหว่างทะวาย-ด่านพุน้ า
ร้อน จังหวัดกาญจนบุรี ซึ่งปัจจุบันรอการด าเนินการก่อสร้างจาก NEDA ภาคเอกชนของเมียนมาอยากส่ง
สินค้าประมงน้ าเค็มมาไทยให้ได้เร็วที่สุด ผ่านด่านสิงขร-มอเตาะ โดยจะสร้างเป็นถนนไฮเวย์จากมะริดมายังมอ
เตาะ ในเส้นทาง CMEC (China-Myanmar Economic Corridor) ก าลังจะมีการก่อสร้างเส้นทางรถไฟ
ความเร็วสูงในเส้นทางมูเซ-มันดาเล 

จากการสัมภาษณ์ ประธานกลุ่มนักธุรกิจไทยในเมียนมา (TBAM) พบว่ามีแนวคิดท่ีจะส่งสินค้า
ประมงน้ าเค็มจากเมียนมาผ่านด่านพุน้ าร้อนไปยังตลาดมหาชัย แต่ปัจจุบันด่านแม่สอด จ.ตาก เป็นด่านหลักใน
การขนส่งสินค้าทางบกจากเมียนมาไปยังประเทศไทย อยากเสนอแนะให้ใช้ระบบการเปล่ียนหัวลากในการ
ขนส่งสินค้าระหว่างประเทศเพียงอย่างเดียว เพื่อให้การขนถ่ายสินค้าระหว่างประเทศรวดเร็วขึ้น ในปัจจุบัน
ชาวต่างชาติลงทุนในเมียนมาง่ายกว่าการลงทุนในประเทศไทย แต่ต้องมีชาวเมียนมาเป็นผู้ถือหุ้นตามสัดส่วน
ของธุรกิจแต่ละชนิด ชาวเมียนมานิยมสินค้าจากประเทศไทยมากกว่าสินค้าจากประเทศจีน เมียนมาประสบ
ปัญหาไฟฟ้าดับบ่อย ไฟฟ้าไม่เพียงพอ เพราะมีการใช้ไฟเยอะ ค่าไฟถูก ประมาณ 1.5 บาท/หน่วย เนื่องจากใน



78 
 
รอบ 2-3 ปีท่ีผ่านมารัฐอุ้มราคาค่าไฟ จึงท าให้รัฐขาดทุนและไม่มีมีผู้ประกอบการรายใหม่ท่ีให้ความสนใจใน
การลงทุนด้านพลังงานไฟฟ้า  
 

4.1.8 ข้อมูลความต้องการสินค้าประมงน้้าเค็มของพื้นที่เป้าหมายใน สปป.ลาว 
        จากการลงพื้นท่ีเก็บข้อมูลและสัมภาษณ์หน่วยงานภาครัฐ/เอกชน และผู้ประกอบการท่ีเกี่ยวข้อง

พบว่า ประชาชนลาวนิยมรับประทานสินค้าประมงน้ าเค็มมากพอๆกับไทย ชอบบริโภคสินค้าประมงน้ าเค็ม
ประเภท กุ้ง หอย ปู ปลา หมึก ชอบรับประทานปลาทะเลมากกว่าปลาน้ าจืด และมักเลือกซื้อสินค้าประมง
น้ าเค็มท่ีน าเข้ามาจากไทยเพราะมั่นใจในคุณภาพท่ีปลอดจากสารอันตรายต่างๆ สินค้าประมงน้ าเค็มบางส่วน
น าเข้ามาจากเวียดนามแต่คนลาวจะไม่นิยมมากนัก เนื่องจากคุณภาพท่ียังไม่ได้มาตรฐานความปลอดภัย คน
ลาวมักจะเลือกซื้อสินค้าประมงน้ าเค็มประเภทแช่แข็งมากกว่าซื้อตามตลาดสด สินค้าประมงน้ าเค็มส่วนมากจะ
น าเข้ามาทางด่านศุลกากรหนองคาย จังหวัดหนองคาย และด่านพรมแดนบ้านนากระเซ็ง อ.ท่าล่ี จ.เลย สินค้า
ทุกอย่างท่ีน าเข้ามาทางด่านไทย จะไม่เสียค่าภาษี จะเสียค่าภาษีท่ีด่านลาว ท้ังชาวลาวและนักท่องเท่ียว
สามารถเข้าถึงสินค้าประมงน้ าเค็มได้หลากหลายแหล่งท้ังร้านอาหาร โรงแรม ร้านอาหารตามส่ัง ก็จะมีเมนู
สินค้าประมงน้ าเค็มให้ลูกค้าในเลือกซื้อรับประทาน รวมถึงร้านบุฟเฟ่ปิ้งย่างท่ีมีสินค้าประมงน้ าเค็มมาดึงดูด
ลูกค้าและคิดราคา 300-400 บาทต่อคน และจะเป็นผลดีหากน าสินค้าสินค้าประมงน้ าเค็มจากเมียนมาเข้า
มายังไทยและน าเข้ามาท่ีลาวผ่านทางด่านภูดู่ เนื่องจากสินค้าประมงน้ าเค็มจะสามารถช่วยสนับสนุนการ
ท่องเท่ียวได้ถ้าหากสินค้าประมงน้ าเค็มมีราคาท่ีถูกลงและคุณภาพสดใหม่ เพราะปัจจุบันนักท่องเท่ียวจะไม่
ค่อยนิยมรับประทานสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีลาว เนื่องจากราคาสูงนักท่องเท่ียวจึงนิยมรับประทานอาหารพื้นถิ่น 
และปลาแม่น้ าโขง สินค้าประมงน้ าเค็มท่ีน าเข้ามาส่วนมากคนลาวจะเป็นผู้บริโภคเองเพราะคนสปป.ลาวจะ
นิยมรับประทานสินค้าประมงน้ าเค็มมากกว่านักท่องเท่ียวต่างชาติ มีอัตราส่วนท่ีคนสปป.ลาวชอบรับประทาน
สินค้าประมงน้ าเค็มต่อนักท่องเท่ียวชอบรับประทานสินค้าประมงน้ าเค็มคิดเป็นร้อยละ 70:30 เนื่องจาก
นักท่องเท่ียวส่วนมากเป็นคนไทย และรู้ว่าสินค้าประมงน้ าเค็มของลาวน าเข้ามาจากไทยจึงมีราคาท่ีสูงกว่าท่ี
ไทยจึงไม่นิยมรับประทานสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีลาวและมีโอกาสท่ีปริมาณความต้องการสินค้าประมงน้ าเค็มจะ
ขยายตัวสูงขึ้น เนื่องจากมีนักท่องเท่ียวต่างชาติจะเข้ามาท่องเท่ียวใน สปป.ลาว เพิ่มข้ึนเมื่อเปิดรถไฟลาว-จีน 
อาจส่งผลให้เป็นโอกาสท่ีดีในการผลักดันผู้ประกอบการสินค้าประมงน้ าเค็มเข้ามาประกอบธุรกิจเพื่อรองรับ
นักท่องเท่ียวต่างชาติใน สปป.ลาว ในส่วนของการส่งผ่าน (Transit) เพื่อส่งออกสินค้าประมงน้ าเค็มผ่าน สปป.
ลาว ไปยังประเทศจีนจ าเป็นต้องดูเรื่องกฎระเบียบในเรื่องภาษีอีกครั้ง และมองว่าจุดท่ีสามารถสร้างศูนย์
กระจายสินค้าสินค้าประมงน้ าเค็ม มี 2 พื้นท่ี คือ นครหลวงเวียงจันทน์และหลวงพระบาง 

จากการสัมภาษณ์ร้านบุญน าซีฟูด แขวงหลวงพระบาง สินค้าประมงน้ าเค็มท่ีน าเข้าจากไทยมี 2 ประเภท 
คือ สินค้าประมงน้ าเค็มสด และสินค้าประมงน้ าเค็มแช่แข็ง สินค้าประมงน้ าเค็มสดจะบรรจุกล่องโฟมอัด
น้ าแข็งขนส่งโดยเครื่องบินสัปดาห์ละ 1 ครั้ง ครั้งละประมาณ 15-20 กล่อง และจะน ามาลงขายหน้าร้านทุกวัน
เสาร์และวันอาทิตย์ สินค้าประมงน้ าเค็มแช่แข็งเจ้าของร้านจะไปรับเองท่ีไทยโดยรถยนต์เข้าทางด่านพรมแดน
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บ้านนากระเซ็ง อ.ท่าล่ี จ.เลย จะไปรับอาทิตย์ละ 1 ครั้ง ครั้งละประมาณ 400-500 กิโลกรัม ท่ีร้านจะมีห้อง
เย็นและผลิตน้ าแข็งเอง กลุ่มลูกค้าจะมีท้ังชาวบ้าน โรงแรม ร้านบุฟเฟ่ และร้านอาหาร ราคาท่ีร้านบุญน าซีฟูด
จ าหน่าย หมึก กุ้ง จะกิโลกรัมละ 500-600 บาท ปูม้าสด 600-700 บาท ราคาจะขึ้นอยู่กับขนาดของสินค้า 

จากการสัมภาษณ์ร้านออโต้ แขวงหลวงพระบาง จะรับสินค้าประมงน้ าเค็มแช่แข็งมาทุกชนิดมาจากไทย
สัปดาห์ละ 300-400 กิโลกรัม โดยส่ังสินค้าผ่าน shipping และจัดส่งให้แบบรวมกันหลายๆเจ้าด้วยรถตู้ทึบ
ผ่านด่านศุลกากรหนองคาย จังหวัดหนองคาย กลุ่มลูกค้าจะมีท้ังชาวบ้านและโรงแรม ขายท้ังปลีกและส่ง ทาง
ร้านจะแบ่งย่อยสินค้าออกเป็นถุงเล็ก เพื่อจ าหน่ายให้กับชาวบ้าน ทางร้านจะรับประกันคุณภาพ ถ้าสินค้าเสีย
สามารถเปล่ียนได้ มีร้านมินิมาร์ทลักษณะนี้ประมาณ 10 กว่าร้านในหลวงพระบาง แต่มีร้านออโต้เจ้าเดียวที่มี
รับประกันคุณภาพของสินค้าให้กับลูกค้า กลุ่มลูกค้าโรงแรมจะมาซื้อท่ีร้านในกรณีต้องการสินค้าเพียงเล็กน้อย
เพราะส่ังเองจะไม่คุ้มค่า shipping ค่าขนส่ง 

จากการสัมภาษณ์แม่ค้าตลาดสดหลวงพระบาง จะรับสินค้ามาจากไทยผ่านทางด่านศุลกากรหนองคาย 
จังหวัดหนองคาย จะซื้อสินค้าเฉพาะสินค้าประมงน้ าเค็มแช่แข็งประเภทกุ้ง หมึก และปลา มาจ าหน่าย ไม่มี
สินค้าประมงน้ าเค็มสด โดยส่ังสินค้ามาขายสัปดาห์ละ 4 ครั้ง ทุกวันจันทร์ อังคาร พฤหัสบดีและศุกร์ ครั้งละ 
200-300 กิโลกรัม สินค้าจะถูกบรรจุใส่กล่องโฟมอัดน้ าแข็ง 

จากการสัมภาษณ์ตลาดสดวังเวียงและร้านซีฟูด วังเวียงตลาดสด จะรับเฉพาะสินค้าประมงน้ าเค็มสดจาก
แม่ค้าขายส่งในตลาดนครหลวงเวียงจันทน์สินค้าจะเป็นพวก กุ้ง หมึก ปูและปลาแซลมอน (บางวัน) ชนิดละ 
10 กิโลกรัม ถ้าหมดก็ไม่รับมาขายเพิ่ม รอขายวันต่อไป ส่วนร้านคุณจอยจะรับเฉพาะสินค้าประมงน้ าเค็มแช่
แข็งประเภทกุ้ง หมึก ปู ปลา และปลาแซลมอน รับมาสัปดาห์ละครั้ง หรือ 2 สัปดาห์ครั้ง เนื่องจากปัจจุบัน
ยอดขายลดลงเพราะมีตลาดสดหลายร้านมาขายสินค้าประมงน้ าเค็มแข่ง ร้านรับสินค้าประมงน้ าเค็มมาจาก
แม่ค้าขายส่งในตลาดนครหลวงเวียงจันทน์ สินค้าจะบรรจุใส่กล่องโฟมอัดน้ าแข็ง 

จากการสัมภาษณ์ร้านขายสินค้าประมงน้ าเค็ม/ตลาดสดทุกร้านใช้ภาชนะในการบรรจุสินค้าประมง
น้ าเค็มและขนส่งท้ังรถยนต์และเครื่องบินด้วยกล่องโฟมอัดน้ าแข็งป่นปิดผนึกด้วยเทป ซึ่งมีลักษณะดังรูป
ด้านล่างเพื่อรักษาความสดของสินค้า ดังรูปท่ี 4.11 

 

 

รูปที่ 4.11 บรรจุภัณฑ์ท่ีใช้ในการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มใน สปป.ลาว 
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4.2 การประเมินความต้องการสินค้าประมงน้้าเค็มจากทะเล 

4.2.1 การค้านวณปริมาณความต้องการสินค้าประมงน้้าเค็มโดยประมาณกลุ่มจังหวัดเป้าหมายของ
โครงการ 
              การค านวณหาปริมาณการบริโภคสินค้าประมงน้ าเค็มเฉพาะกลุ่มสินค้าประมงน้ าเค็มประเภทปลา 
กุ้ง ป ูและหมึกโดยประมาณ ส าหรับกลุ่มจังหวัดเป้าหมายของโครงการท้ังหมด 22 จังหวัด ในประเทศไทยโดย
ใช้สมการท่ี 13 ค านวณหาต้องการของคนพื้นท่ี (ตัน/ปี) การค านวณได้จากการน าอัตราการบริโภคเฉล่ีย 25.24 
กก./คน/ปี ซึ่งตัวเลขท่ีได้นี้มีวิธีการค านวณแสดงในหัวข้อท่ี 4.1.6 ข้างต้น น ามาคูณกับค่าอัตราส่วน GPP ของ
พื้นท่ี คูณกับจ านวนประชากรของพื้นท่ี (คน) (ระบบสถิติทางการทะเบียน, 2561) จะได้เป็นปริมาณความ
ต้องการของคนในพื้นท่ีเป้าหมาย และสามารถพิจารณาข้อมูลตัวเลขได้ดังแสดงในตารางท่ี 4.19 อัตราส่วน 
GPP เป็นค่าท่ีวัดผลรวมมูลค่าของสินค้าและบริการของพื้นท่ีจังหวัดเป้าหมาย 22 จังหวัด การค านวณหาค่า 
GPP ของพื้นท่ีคิดได้จากการน าค่า GPP ปี 2560 ของจังหวัด หารด้วยค่าเฉล่ีย GPP ท้ังประเทศของปี 2560 

 
(13) 

     
   การน าอัตราการบริโภคเฉล่ียท่ีได้จากการค านวณจากหัวข้อท่ี 4.1.6 ข้างต้น คูณกับค่าสัดส่วนของ 

GPP ของพื้นท่ี เพื่อหาปริมาณความต้องการบริโภคตามรายได้ของคนในพื้นท่ี อัตราการบริโภคจะมีปริมาณ
ความต้องการบริโภคท่ีแตกต่างกันตามรายได้หรือตัวเลขทางเศรษฐกิจของพื้นท่ี (GPP) เนื่องจากสินค้าประมง
น้ าเค็มน าเค็มบางประเภทเป็นกลุ่มสินค้าท่ีมีราคาค่อนข้างสูง ผู้บริโภคท่ีสนับสนุนสินค้าประมงน้ าเค็มจึงต้อง
เป็นกลุ่มของผู้บริโภคท่ีมีก าลังซื้อ ดังนั้นตัวเลขทางเศรษฐกิจของพื้นท่ี (GPP) จึงเป็นค่าปัจจัยหนึ่งไม่อาจ
มองข้ามได้ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

25.24X(อัตราส่วน GPP ของพื้นท่ี)X(จน.ประชากรพื้นท่ี) ปริมาณความต้องการของคนพื้นท่ี (ตัน/ปี) = 
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ตารางที่ 4.19 ปริมาณความต้องการสินค้าประมงน้ าเค็มโดยประมาณต่อปีส าหรับกลุ่มจังหวัดเป้าหมายของ
โครงการ 

ภาค เขต จังหวัด 

จ้านวน
ประชากร

พื้นที่ 
(คน) a 

สัดส่วน 
GPP b 

การ
บริโภค
ต่อหัว 
(กก./
คน/ปี) 

การ
บริโภค
ต่อหัว 
(กก./

คน/วัน) 

ปริมาณ
ความ

ต้องการ
ของคน
พื้นที่ 

(ตัน/วัน) 

ปริมาณ
ความ

ต้องการ
ของคน
พื้นที่ 

(ตัน/ปี) 

เหนือ 

ตอนบน 

เชียงราย 1,292,130 0.5204 13.14 0.036 46.50 16,972.64 
เชียงใหม ่ 1,763,742 1.1547 29.15 0.080 140.84 51,405.15 

น่าน 478,989 0.1560 3.94 0.011 5.17 1,886.17 

พะเยา 475,215 0.1795 4.53 0.012 5.90 2,152.73 
แพร่ 445,090 0.1414 3.57 0.010 4.35 1,588.71 

แม่ฮอ่งสอน 282,566 0.0648 1.64 0.004 1.27 462.03 
ล าปาง 742,883 0.3398 8.58 0.024 17.46 6,372.30 

ล าพูน 405,955 0.3879 9.79 0.027 10.89 3,975.03 

ตอนล่าง 

ก าแพงเพชร 727,807 0.5494 13.87 0.038 27.65 10,092.19 

ตาก 654,676 0.2382 6.01 0.016 10.78 3,935.84 
นครสวรรค ์ 1,063,964 0.5341 13.48 0.037 39.29 14,342.58 

พิจิตร 539,374 0.2244 5.66 0.016 8.37 3,055.21 
พิษณุโลก 866,891 0.4637 11.70 0.032 27.79 10,145.14 
เพชรบูรณ ์ 994,540 0.3827 9.66 0.026 26.32 9,606.67 
สุโขทัย 597,257 0.2250 5.68 0.016 9.29 3,391.92 

อุตรดิตถ์ 455,403 0.1899 4.79 0.013 5.98 2,182.66 
อุทัยธานี 329,433 0.1425 3.60 0.010 3.25 1,184.69 

ตะวันออกเฉียงเหนือ 1 

บึงกาฬ 423,940 0.1354 3.42 0.009 3.97 1,448.56 

เลย 642,773 0.2625 6.62 0.018 11.67 4,258.08 
หนองคาย 522,103 0.1996 5.04 0.014 7.21 2,630.19 

หนองบัวล าภู 512,117 0.1255 3.17 0.009 4.44 1,622.34 

อุดรธานี 1,586,666 0.5544 13.99 0.038 60.83 22,204.27 
รวมปริมาณความต้องการของคนในพื้นที่เป้าหมาย  (ตัน/วัน) 479.22 
รวมปริมาณความต้องการของคนในพื้นที่เป้าหมาย  (ตัน/ป)ี 174,915.09 

ท่ีมา: a ระบบสถิติทางการทะเบียน (2561), b ธนาคารแห่งประเทศไทย (2562) 
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      จากตารางท่ี 4.19 สามารถค านวณหาผลรวมของปริมาณความต้องการสินค้าประมงน้ าเค็ม
โดยประมาณส าหรับกลุ่มจังหวัดเป้าหมาย 22 จังหวัด ได้ปริมาณความต้องการของคนในพื้นท่ีเป้าหมายรวม  
479.22 ตัน/วัน หรือ 174,915.09 ตัน/ปี 
  

4.2.2 การค้านวณความต้องการสินค้าประมงน้้าเค็มโดยประมาณของพื้นที่เป้าหมายในสปป.ลาว 
การค านวณหาปริมาณการบริโภคสินค้าประมงน้ าเค็มโดยประมาณต่อปีส าหรับพื้นท่ีเป้าหมายใน

สปป.ลาว สามารถค านวณได้ 2 ส่วน คือ 1) ปริมาณความต้องการสินค้าประมงน้ าเค็มรวมของคนในพื้นท่ี
เป้าหมายสปป.ลาว ซึ่งค านวณจากการน าอัตราการบริโภค 24.5 กก./คน/ปี คูณกับจ านวนประชากรของพื้นท่ี 
(คน) 
 
ตารางที่ 4.20 ปริมาณความต้องการสินค้าประมงน้ าเค็มโดยประมาณต่อปีส าหรับพื้นท่ีเป้าหมายในสปป.ลาว 

ประเทศ แขวง 
จ้านวนประชากร a 

(คน) 
การบริโภคต่อหัว b 

(กก./คน/ปี) 
ปริมาณความต้องการ 

(ตัน/ปี) 

สปป.ลาว 

ไซยะบุลี 346,512 

24.5 

8,489.54 
หลวงพระบาง 430,000 10,535.00 
เวียงจันทน์ 450,006 11,025.15 

นครหลวงเวียงจันทน ์ 700,000 17,150.00 
รวมปริมาณความต้องการของคนพื้นที่เป้าหมายในสปป.ลาว (ตัน/วัน) 129.31 
รวมปริมาณความต้องการของคนพื้นที่เป้าหมายในสปป.ลาว (ตัน/ปี) 47,199.69 

ท่ีมา: a สถานเอกอัครราชทูตไทย ณ เวียงจันทน์ (2562) 
       b SEAFDEC https://1th.me/32Bm 
 

จากตารางท่ี 4.20 สามารถค านวณหาผลรวมของปริมาณความต้องการสินค้าประมงน้ าเค็ม
โดยประมาณส าหรับพื้นท่ีเป้าหมายสปป.ลาว ได้ปริมาณเฉล่ีย 129.31 ตัน/วัน หรือประมาณ 47,199.69 ตัน/
ปี 
 

4.3 การประเมินศักยภาพของเส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้้าเค็ม  

4.3.1 ธุรกิจบริการเกี่ยวเนื่องที่เก่ียวข้องกับสินค้าประมงน้้าเค็ม 
ผู้วิจัยได้ท าการสืบค้นและรวบรวมข้อมูลธุรกิจบริการเกี่ยวเนื่องท่ีเกี่ยวข้องกับสินค้าประมงน้ าเค็ม 

ได้แก่ โรงน้ าแข็ง ห้องเย็นและโรงงานแปรรูปสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีต้ังอยู่ในพื้นท่ีศึกษาในประเทศไทย จาก
ข้อมูลของกรมโรงงานอุตสาหกรรม กระทรวงอุตสาหกรรม ณ วันท่ี 5 พฤษภาคม 2562 พบว่าในแต่ละพื้นท่ีท่ี
ศึกษามีจ านวนโรงน้ าแข็ง ห้องเย็นและโรงงานแปรรูป ดังตารางท่ี 4.21  

https://1th.me/32Bm
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ตารางที่ 4.21 จ านวนธุรกิจบริการเกี่ยวเนื่องท่ีเกี่ยวข้องกับสินค้าประมงน้ าเค็มในแต่ละพื้นท่ี (แห่ง) 

ล้าดับ จังหวัด โรงน้้าแข็ง  ห้องเย็น โรงงานแปรรูป รวม (แห่ง) 

1 เชียงใหม ่ 49 23 0 72 

2 เชียงราย 35 7 0 42 

3 เพชรบูรณ ์ 26 12 0 38 

4 นครสวรรค ์ 29 3 1 33 

5 พิษณุโลก 21 8 1 30 

6 ล าปาง 27 2 0 29 

7  ล าพูน 20 7 0 27 

8 ตาก 17 3 1 21 

9  แพร่ 16 2 0 18 

10  พิจิตร 14 3 0 17 

11 อุตรดิตถ์ 15 2 0 17 

12  น่าน 12 3 1 16 

13 สุโขทัย 12 1 1 14 

14 ก าแพงเพชร 14 0 0 14 

15 พะเยา 10 3 0 13 

16 แม่ฮ่องสอน 9 0 0 9 

17 อุทัยธานี 6 0 0 6 

รวมภาคเหนือ 332 79 5 416 

1 อุดรธานี 48 6 0 54 

2 หนองคาย 24 3 0 27 

3 เลย  16 3 0 19 

4 หนองบัวล าภู 13 2 0 15 

5 บึงกาฬ 9 0 0 9 

รวมอีสานบน 1 110 14 0 124 

ท่ีมา : กรมโรงงานอุตสาหกรรม (2562) (ข้อมูล ณ วันท่ี 5 พ.ค. 2562) 
 

จากข้อมูลจ านวนธุรกิจบริการเกี่ยวเนื่องท่ีเกี่ยวข้องกับสินค้าประมงน้ าเค็ม ในตารางท่ี 4.21 พบว่า
มีโรงน้ าแข็งต้ังอยู่ในทุกจังหวัดในพื้นท่ีศึกษา ส่วนห้องเย็นพบว่าจังหวัดส่วนใหญ่มีห้องเย็นต้ังอยู่ มีเพียงจังหวัด
ก าแพงเพชร แม่ฮ่องสอน อุทัยธานีและบึงกาฬ เท่านั้นท่ีไม่มีห้องเย็น ส าหรับโรงงานแปรรูป สินค้าประมง
น้ าเค็มพบว่ามีโรงงานแปรรูปต้ังอยู่ในบางจังหวัดเท่านั้น คือ จังหวัดพิษณุโลก นครสวรรค์ ตาก น่านและ
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สุโขทัย โดยเป็นโรงงานท าปลาทูนึ่ง เมื่อพิจารณาในภาพรวมท้ังหมดของพื้นท่ีศึกษา พบว่าจังหวัดท่ีมีจ านวน
ธุรกิจบริการเกี่ยวเนื่องท่ีเกี่ยวข้องกับสินค้าประมงน้ าเค็มมากท่ีสุด คือ จังหวัดเชียงใหม่ มีจ านวน 72 แห่ง โดย
แบ่งเป็น โรงน้ าแข็ง 49 แห่ง ห้องเย็น 23 แห่ง รองลงมาคือ จังหวัดอุดรธานี มีจ านวน 54 แห่ง โดยแบ่งเป็น 
โรงน้ าแข็ง 48 แห่ง ห้องเย็น 6 แห่ง ซึ่งสอดคล้องกับปริมาณความต้องการสินค้าประมงน้ าเค็มของพื้นท่ีศึกษา
ในประเทศไทยในตารางท่ี 4.19 ท่ีพบว่าจังหวัดท่ีมีปริมาณความต้องการสินค้าประมงน้ าเค็มมากท่ีสุด คือ 
จังหวัดเชียงใหม่ ซึ่งต้ังอยู่ในพื้นท่ีภาคเหนือ มีปริมาณความต้องการ สินค้าประมงน้ าเค็ม 159.37 ตัน/วัน 
รองลงมา คือ จังหวัดอุดรธานี ซึ่งต้ังอยู่ในพื้นท่ีภาคตะวันออกเฉียงเหนือบน(อีสานบน) 1 มีปริมาณความ
ต้องการสินค้าประมงน้ าเค็ม 67.40 ตัน/วัน 
 

4.3.2 เส้นทางและปัจจัยที่ใช้ในการประเมินศักยภาพในการขนส่งสินค้าประมงน้้าเค็ม 
จากการลงพื้นท่ีเก็บข้อมูลสินค้าประมงน้ าเค็มในสาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมาในช่วงวันท่ี 25 

พฤษภาคม ถึง 1 มิถุนายน 2562 พบว่าสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีส่งเข้ามายังประเทศไทย เป็นสินค้าประมงน้ าเค็ม
ท่ีมาจากย่างกุ้ง เมาะล าไย ทะวาย มะริด และเกาะสอง โดยขนส่งทางถนนผ่านด่านพรมแดนท่ีอยู่ใกล้ คือ ด่าน
แม่สอด จังหวัดตาก ด่านพุน้ าร้อน จังหวัดกาญจนบุรี และด่านสิงขร จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ ส่วนการขนส่ง
ทางเรือจะมาขึ้นฝ่ังยังท่าเรือระนอง จังหวัดระนอง ซึ่งสอดคล้องกับข้อมูลเส้นทางการขนส่งสินค้าประมง
น้ าเค็มประเภทปลาและสัตว์น้ าของส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (2560) ท่ีพบว่า มีการ
ขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากเมียนมาเข้ามายังประเทศไทยใน 2 เส้นทางหลัก คือ ท่าเรือระนอง จังหวัด
ระนองและด่านแม่สอด จังหวัดตาก ดังรูปท่ี 4.12 ซึ่งสอดคล้องกับข้อมูลของกรมประมงประเทศไทยด้วย 
เนื่องจากพื้นท่ีศึกษาภายในประเทศคือ พื้นท่ีภาคเหนือ 17 จังหวัด และพื้นท่ีภาคตะวันออกเฉียงเหนือบน 1 
อีก 5 จังหวัด ดังนั้นในการประเมินศักยภาพของเส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากสาธารณรัฐแห่ง
สหภาพเมียนมาเข้ามายังพื้นท่ีศึกษาในประเทศไทยและสปป.ลาว จะพิจารณาช่องทางการน าเข้าสินค้าประมง
น้ าเค็มผ่านช่องทางท้ังหมด 4 ช่องทาง คือ ด่านแม่สอด จังหวัดตาก ด่านพุน้ าร้อน จังหวัดกาญจนบุรี ด่าน
สิงขร จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ และท่าเรือระนอง จังหวัดระนอง  และจากการลงพื้นท่ีเก็บข้อมูลในสปป.ลาว 
พบว่ามีการน าเข้าสินค้าประมงน้ าเค็มมจากประเทศไทยผ่าน 2 ช่องทาง คือ ด่านท่าล่ี จังหวัดเลย และด่าน
หนองคาย จังหวัดหนองคาย ดังนั้นจึงพิจารณาช่องทางการส่งออกสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีเข้ามายังประเทศไทย
ไปยังพื้นท่ีศึกษาในสปป.ลาว ผ่าน 2 ช่องทางดังกล่าว  

จากข้อมูลจ านวนของธุรกิจบริการเกี่ยวเนื่องและปริมาณความต้องการสินค้าประมงน้ าเค็มในแต่
ละพื้นท่ีท่ีศึกษาในประเทศไทย ในตารางท่ี 4.21 ท่ีพบว่าจังหวัดเชียงใหม่และจังหวัดอุดรธานี เป็นจังหวัดท่ีมี
ปริมาณความต้องการสินค้าประมงน้ าเค็มสูงและยังมีธุรกิจบริการเกี่ยวเนื่องจ านวนมากท่ีสามารถรองรับการ
ขนส่งและกระจายสินค้าประมงน้ าเค็มไปยังพื้นท่ีอื่นๆได้ ซึ่งสอดคล้องกับข้อมูลเส้นทางการขนส่งสินค้าประมง
น้ าเค็มประเภทปลาและสัตว์น้ าของส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร ปี 2560 ดังรูปท่ี 4.12 
และเมื่อพิจารณาพื้นท่ีท่ีอยู่ในเส้นทางเศรษฐกิจส าคัญท่ีสามารถรองรับและกระจายสินค้าประมงน้ าเค็มไปยัง



85 
 
พื้นท่ีศึกษาได้ พบว่า จังหวัดพิษณุโลกเป็นจังหวัดท่ีอยู่ในเส้นทางระเบียงเศรษฐกิจตะวันออก -ตะวันตก 
(EWEC) และมีโครงสร้างพื้นฐานท่ีสามารถรองรับการขนส่งกระจายสินค้าประมงน้ าเค็มไปยังพื้นท่ีอื่นๆใน
ประเทศและต่างประเทศได้ ดังนั้นในการวิเคราะห์และประเมินศักยภาพของเส้นทางการขนส่งสินค้าประมง
น้ าเค็มมายังพื้นท่ีศึกษาในประเทศไทย ผู้วิจัยจึงได้ก าหนดให้จังหวัดเชียงใหม่เป็นเป็นจังหวัดปลายทางในกลุ่ม
พื้นท่ีภาคเหนือ ให้จังหวัดพิษณุโลก เป็นจังหวัดปลายทางในการรับและกระจายสินค้าประมงน้ าเค็มไปยังพื้นท่ี
ศึกษาอื่นๆ และให้จังหวัดอุดรธานีเป็นจังหวัดปลายทางในกลุ่มพื้นท่ีภาคอีสานบน 1 ในการพิจารณาเส้นทาง
การขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มไปยังพื้นท่ีเป้าหมาย จะพิจารณาเส้นทางท่ีสามารถใช้ในการขนส่งสินค้าประมง
น้ าเค็มไปยังพื้นท่ีเป้าหมายได้โดยตรง โดยไม่ผ่านตลาดทะเลไทยและตลาดกลางค้าสัตว์น้ าบางบอน เพื่อลดการ
ขนถ่ายสินค้าประมงน้ าเค็มโดยไม่จ าเป็นและสามารถไปถึงยังปลายทางได้เร็วท่ีสุด เพื่อคงความสดและรักษา
คุณภาพของสินค้าประมงน้ าเค็ม ดังนั้นเส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีพิจารณาจึงประกอบด้วย
เส้นทางการขนส่งไปยังพื้นท่ีศึกษาในประเทศไทย 24 เส้นทาง ดังตารางท่ี 4.22 และเส้นทางการขนส่งไปยัง
พื้นท่ีศึกษาในสปป.ลาว 40 เส้นทาง ดังตารางท่ี 4.23 
 

 
รูปที่ 4.12 เส้นทางการขนส่งสินค้าประเภทปลาและสัตว์น้ า 

ท่ีมา : ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (2560)  
  

ระนอง 
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ตารางที่ 4.22 เส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากเมียนมาเข้ามายังพื้นท่ีศึกษาในประเทศไทย 

เส้นทางที ่ เส้นทางการขนส่ง รูปแบบการขนส่ง 

1 ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด-เชียงใหม่  ทางถนน 

2 เมาะล าไย-ด่านแม่สอด-เชียงใหม่ ทางถนน 

3 มะริด-ด่านสิงขร-เชียงใหม่ ทางถนน 

4 ทะวาย-ด่านพุน้ าร้อน-เชียงใหม่ ทางถนน 

5 ท่าเรือย่างกุ้ง-ท่าเรือระนอง-เชียงใหม่ ทางเรือและทางถนน 

6 ท่าเรือทะวาย-ท่าเรือระนอง-เชียงใหม่ ทางเรือและทางถนน 

7 ท่าเรือมะริด-ท่าเรือระนอง-เชียงใหม่ ทางเรือและทางถนน 

8 ท่าเรือเกาะสอง-ท่าเรือระนอง-เชียงใหม่ ทางเรือและทางถนน 

9 ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด-พิษณุโลก ทางถนน 

10 เมาะล าไย-ด่านแม่สอด-พิษณุโลก ทางถนน 

11 มะริด-ด่านสิงขร-พิษณุโลก ทางถนน 

12 ทะวาย-ด่านพุน้ าร้อน-พิษณุโลก ทางถนน 

13 ท่าเรือย่างกุ้ง-ท่าเรือระนอง-พิษณุโลก ทางเรือและทางถนน 

14 ท่าเรือทะวาย-ท่าเรือระนอง-พิษณุโลก ทางเรือและทางถนน 

15 ท่าเรือมะริด-ท่าเรือระนอง-พิษณุโลก ทางเรือและทางถนน 

16 ท่าเรือเกาะสอง-ท่าเรือระนอง-พิษณุโลก ทางเรือและทางถนน 

17 ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด-อุดรธานี ทางถนน 

18 เมาะล าไย-ด่านแม่สอด-อุดรธานี ทางถนน 

19 มะริด-ด่านสิงขร-อุดรธานี ทางถนน 

20 ทะวาย-ด่านพุน้ าร้อน-อุดรธานี ทางถนน 

21 ท่าเรือย่างกุ้ง-ท่าเรือระนอง-อุดรธานี ทางเรือและทางถนน 

22 ท่าเรือทะวาย-ท่าเรือระนอง-อุดรธานี ทางเรือและทางถนน 

23 ท่าเรือมะริด-ท่าเรือระนอง-อุดรธานี ทางเรือและทางถนน 

24 ท่าเรือเกาะสอง-ท่าเรือระนอง-อุดรธานี ทางเรือและทางถนน 

ท่ีมา: ข้อมูลจากการลงพื้นท่ีและสัมภาษณ์ 
  



87 
 
ตารางที่ 4.23 เส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากเมียนมาผ่านมายังประเทศไทยไปยังพื้นท่ีศึกษาใน 
สปป.ลาว 

เส้นทางที ่ เส้นทางการขนส่ง รูปแบบการขนส่ง 
1 ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด-ด่านท่าลี่-แขวงไซยะบุรี ทางถนน 
2 เมาะล าไย-ด่านแม่สอด-ด่านท่าลี่-แขวงไซยะบุรี ทางถนน 
3 มะริด-ด่านสิงขร-ด่านท่าลี่-แขวงไซยะบุรี ทางถนน 
4 ทะวาย-ด่านพุน้ าร้อน-ด่านท่าลี่-แขวงไซยะบุรี ทางถนน 
5 ท่าเรือย่างกุ้ง-ท่าเรือระนอง-ด่านท่าลี-่แขวงไซยะบุรี ทางเรือและทางถนน 
6 ท่าเรือทะวาย-ท่าเรือระนอง-ด่านท่าลี-่แขวงไซยะบุรี ทางเรือและทางถนน 
7 ท่าเรือมะริด-ท่าเรือระนอง-ด่านท่าลี-่แขวงไซยะบุรี ทางเรือและทางถนน 
8 ท่าเรือเกาะสอง-ท่าเรือระนอง-ด่านท่าลี-่แขวงไซยะบุรี ทางเรือและทางถนน 
9 ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด-ด่านท่าลี่-หลวงพระบาง ทางถนน 
10 ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด-ด่านหนองคาย-หลวงพระบาง ทางถนน 
11 เมาะล าไย-ด่านแม่สอด-ด่านท่าลี่-หลวงพระบาง ทางถนน 
12 เมาะล าไย-ด่านแม่สอด-ด่านหนองคาย-หลวงพระบาง ทางถนน 
13 มะริด-ด่านสิงขร-ด่านท่าลี่-หลวงพระบาง ทางถนน 
14 มะริด-ด่านสิงขร-ด่านหนองคาย-หลวงพระบาง ทางถนน 
15 ทะวาย-ด่านพุน้ าร้อน-ด่านท่าลี่-หลวงพระบาง ทางถนน 
16 ทะวาย-ด่านพุน้ าร้อน-ด่านหนองคาย-หลวงพระบาง ทางถนน 
17 ท่าเรือย่างกุ้ง-ท่าเรือระนอง-ด่านท่าลี-่หลวงพระบาง ทางเรือและทางถนน 
18 ท่าเรือย่างกุ้ง-ท่าเรือระนอง-ด่านหนองคาย-หลวงพระบาง ทางเรือและทางถนน 
19 ท่าเรือทะวาย-ท่าเรือระนอง-ด่านท่าลี-่หลวงพระบาง ทางเรือและทางถนน 
20 ท่าเรือทะวาย-ท่าเรือระนอง-ด่านหนองคาย-หลวงพระบาง ทางเรือและทางถนน 
21 ท่าเรือมะริด-ท่าเรือระนอง-ด่านท่าลี-่หลวงพระบาง ทางเรือและทางถนน 
22 ท่าเรือมะริด-ท่าเรือระนอง-ด่านหนองคาย-หลวงพระบาง ทางเรือและทางถนน 
23 ท่าเรือเกาะสอง-ท่าเรือระนอง-ด่านท่าลี-่หลวงพระบาง ทางเรือและทางถนน 
24 ท่าเรือเกาะสอง-ท่าเรือระนอง-ด่านหนองคาย-หลวงพระบาง ทางเรือและทางถนน 
25 ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด-ด่านหนองคาย-นครหลวงเวียงจันทน์ ทางถนน 
26 เมาะล าไย-ด่านแม่สอด-ด่านหนองคาย-นครหลวงเวียงจันทน์ ทางถนน 
27 มะริด-ด่านสิงขร-ด่านหนองคาย-นครหลวงเวียงจันทน์ ทางถนน 
28 ทะวาย-ด่านพุน้ าร้อน-ด่านหนองคาย-นครหลวงเวียงจันทน์ ทางถนน 
29 ท่าเรือย่างกุ้ง-ท่าเรือระนอง-ด่านหนองคาย-นครหลวงเวียงจันทน์ ทางเรือและทางถนน 
30 ท่าเรือทะวาย-ท่าเรือระนอง-ด่านหนองคาย-นครหลวงเวียงจันทน์ ทางเรือและทางถนน 
31 ท่าเรือมะริด-ท่าเรือระนอง-ด่านหนองคาย-นครหลวงเวียงจันทน์ ทางเรือและทางถนน 
32 ท่าเรือเกาะสอง-ท่าเรือระนอง-ด่านหนองคาย-นครหลวงเวียงจันทน์ ทางเรือและทางถนน 
33 ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด-ด่านหนองคาย-แขวงเวียงจันทน์ ทางถนน 
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เส้นทางที ่ เส้นทางการขนส่ง รูปแบบการขนส่ง 
34 เมาะล าไย-ด่านแม่สอด-ด่านหนองคาย-แขวงเวียงจันทน์ ทางถนน 
35 มะริด-ด่านสิงขร-ด่านหนองคาย-แขวงเวียงจันทน์ ทางถนน 
36 ทะวาย-ด่านพุน้ าร้อน-ด่านหนองคาย-แขวงเวียงจันทน์ ทางถนน 
37 ท่าเรือย่างกุ้ง-ท่าเรือระนอง-ด่านหนองคาย-แขวงเวียงจันทน์ ทางเรือและทางถนน 
38 ท่าเรือทะวาย-ท่าเรือระนอง-ด่านหนองคาย-แขวงเวียงจันทน์ ทางเรือและทางถนน 
39 ท่าเรือมะริด-ท่าเรือระนอง-ด่านหนองคาย-แขวงเวียงจันทน์ ทางเรือและทางถนน 
40 ท่าเรือเกาะสอง-ท่าเรือระนอง-ด่านหนองคาย-แขวงเวียงจันทน์ ทางเรือและทางถนน 

ท่ีมา: ข้อมูลจากการลงพื้นท่ีและสัมภาษณ์ 
 
 ในการวิเคราะห์และประเมินศักยภาพของแต่ละเส้นทางท่ีใช้ในการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็ม ผู้วิจัยได้
พิจารณาปัจจัยต่างๆท่ีใช้ในการประเมิน ดังนี้  

1. ระยะทาง (กิโลเมตร)  
2. ระยะเวลาในการขนส่ง (ช่ัวโมง) โดยรวมเวลาพักของพนักงานขับรถตามข้อบังคับของกรมการ

ขนส่งทางบก คือ ขับรถได้ต่อเนื่องกันไม่เกิน 4 ช่ัวโมง และต้องหยุดพักอย่างน้อย 30 นาที และความเร็วสูงสุด
ท่ีใช้ต้องไม่เกิน 80 กิโลเมตร/ช่ัวโมง ตามท่ีพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ.2522 และพระราชบัญญัติทาง
หลวง พ.ศ. 2535 ได้ก าหนดไว้ แต่ในท้ังนี้ไม่รวมเวลาในการท าเอกสาร   

3. ค่าใช้จ่ายในการขนส่งในแต่ละเส้นทาง  (บาท/ตัน) โดยได้ข้อมูลมาจากหอการค้าและอุตสาหกรรม
เมืองเมียวดี สาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมา และได้ข้อมูลจากการประมาณการราคาค่าขนส่งต่อรอบของ
ผู้ประกอบการขนส่งรถบรรทุกห้องเย็น บริษัท ชัยวัฒน์ โลจิสติกส์ จังหวัดตาก แล้วท าการแปลงให้เป็นค่า
ขนส่งต่อหน่วยของสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีท าการขนส่งจริง (บาท/ตัน) ท้ังนี้ในการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจาก
เมียนมาเข้ามายังประเทศไทยท้ังทางถนนและทางเรือจะขนส่งมาแบบแช่เย็น โดยมีสัดส่วนของน้ าแข็งและ
สินค้าประมงน้ าเค็ม เป็น 30:70 ส าหรับการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มในประเทศไทยจะขนส่งโดยใช้รถตู้ทึบ
ปรับอากาศ ถ้าเป็นการขนส่งแบบแช่เย็นจะควบคุมอุณหภูมิไว้ท่ี 0-4 องศาเซลเซียส ถ้าขนส่งแบบแช่แข็งจะ
ควบคุมอุณหภูมิไว้ท่ี -18 ถึง -21 องศาเซลเซียส สามารถตรวจสอบอุณหภูมิของรถระหว่างการขนส่งได้ ส่วน
การขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มในสปป.ลาว ส่วนใหญ่จะเป็นสินค้าประมงน้ าเค็มแช่แข็ง บรรจุในกล่องโฟมและ
ปิดทับด้วยน้ าแข็งอีกที โดยมีสัดส่วนของน้ าแข็งและสินค้าประมงน้ าเค็มเป็น 30:70 และจะใช้รถบรรทุกในการ
ขนส่ง 

4. ความจุสูงสุดของยานพาหนะท่ีสามารถใช้ในการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มผ่านเส้นทางนั้น (ตัน/
รอบ) ยานพาหนะท่ีใช้ในการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มขนาดเล็กท่ีสุด คือ รถกระบะ 4 ล้อ และขนาดใหญ่ท่ีสุด 
คือ รถบรรทุก 18 ล้อ ตามกฎหมายขนส่ง รถกระบะ 4 ล้อ บรรทุกได้สูงสุด 1.5 ตัน และรถบรรทุก 18 ล้อ 
บรรทุกได้สูงสุด 25 ตัน แต่ในการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจะต้องใช้รถท่ีเป็นตู้ทึบและมีระบบท าความเย็น 
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เพื่อรักษาอุณหภูมิระหว่างการขนส่ง จึงท าให้น้ าหนักบรรทุกท่ีรถสามารถบรรทุกได้ลดลง ดังนั้น รถกระบะ 4 
ล้อ ห้องเย็น รับน้ าหนักบรรทุกสูงสุด 1 ตัน  และ รถบรรทุกห้องเย็น 18 ล้อ รับน้ าหนักบรรทุกได้สูงสุด 20 ตัน  

5. สภาพเส้นทางท่ีใช้ในการขนส่ง  
ในส่วนของการประเมินสภาพเส้นทางท่ีใช้ในการขนส่ง จากการทบทวนงานวิจัยท่ีผ่านมาพบว่ามี

งานวิจัยของ วรพจน์ มีถม (2556) ท่ีได้สร้างเกณฑ์การประเมินสภาพเส้นทางทางถนน โดยพิจารณาถึงจ านวน
ช่องจราจรต่อทิศทาง ความกว้างของผิวจราจร ความกว้างของไหล่ทาง วัสดุผิวจราจร ความคดเค้ียวลาดชัน
ของถนน การเส่ือมสภาพของผิวจราจร จุดอันตรายในเส้นทาง ความสามารถในการเช่ือมต่อกับการขนส่ง
รูปแบบอื่นและความสามารถในการเช่ือต่อกับต่างประเทศ ซึ่งเกณฑ์การประเมินดังท่ีกล่าวมาจะต้องมีข้อมูล
ของเส้นทางท้ังหมดตลอดเส้นทาง แต่ในการศึกษานี้มีพื้นท่ีศึกษาหลายแห่ง หลายเส้นทางและบางเส้นทางเป็น
เส้นทางในต่างประเทศ จึงไม่สามารถลงพื้นท่ีเก็บข้อมูลของเส้นทางได้ท้ังหมดตลอดทุกเส้นทาง ดังนั้นใน
งานวิจัยนี้คณะผู้วิจัยจึงประเมินภาพรวมของแต่ละเส้นทางเท่านั้น โดยพิจารณาข้อมูลสภาพเส้นทางจากวีดีโอ
ของแต่ละเส้นทางท่ีได้บันทึกไว้จากการลงพื้นท่ีส ารวจและข้อมูลท่ีได้จากการสัมภาษณ์หน่วยงานท่ีเกี่ยวข้อง  
และประยุกต์ใช้เกณฑ์การประเมินบางส่วนของวรพจน์ มีถม ในการประเมินสภาพเส้นทางทางถนน ส่วนการ
ขนส่งทางเรือ ผู้วิจัยไม่ได้ท าการประเมินเส้นทางการขนส่งทางเรือ เนื่องจากไม่สามารถลงพื้นท่ีส ารวจสภาพ
เส้นทางการขนส่งทางเรือได้ ดังนั้นในงานวิจัยนี้ผู้วิจัยจึงได้ก าหนดระดับคะแนนในการประเมินภาพรวมของ
สภาพเส้นทางทางถนนดังตารางท่ี 4.24 

 
ตารางที่ 4.24 ระดับคะแนนท่ีใช้ในการประเมินภาพรวมของสภาพเส้นทาง 

ลักษณะของสภาพเสน้ทาง ระดบัคะแนน 
ทางดินหรือลูกรัง มีช่องทางจราจรต่อทิศทาง 1 ช่องทางหรือน้อยกว่า และทางลาดชันคดเค้ียว
บางช่วง 

1 

ทางคอนกรีตหรือแอสฟัตส์ มีช่องทางจราจรต่อทิศทาง 1 ช่องทางหรือน้อยกว่า มีการเสื่อมสภาพ
ของเส้นทางและทางลาดชันคดเค้ียวบางช่วง 

2 

ทางคอนกรีตหรือแอสฟัตส์ มีช่องทางจราจรต่อทิศทาง 1 ช่องทางข้ึนไป มีไหล่ทางกว้างและทาง
ลาดชันคดเค้ียวบางช่วง 

3 

ทางคอนกรีตหรือแอสฟัตส์ มีช่องทางจราจรต่อทิศทางมากกว่า 1 ช่องทาง และทางลาดชันคด
เค้ียวบางช่วง 

4 

ทางคอนกรีตหรือแอสฟัตส์ มีช่องทางจราจรต่อทิศทางมากกว่า 1 ช่องทาง ทางราบเรียบ มีความ
ปลอดภัยสูง 

5 

ท่ีมา: ประยุกต์ใช้เกณฑ์การประเมินของวรพจน์ มถีม (2556) 
 ผู้วิจัยได้แบ่งช่วงเส้นทางในแต่ละช่วงท่ีใช้การขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็ม โดยข้อมูลและรายละเอียด
ของเส้นทางแต่ละช่วงแสดงดังตารางท่ี 4.25 สภาพเส้นทางแต่ละช่วงแสดงดังรูปท่ี 4.13-4.37
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ตารางที่ 4.25 ข้อมูลเส้นทางแต่ละช่วงท่ีใช้ในการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากสาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมาไปยังพื้นท่ีศึกษา 
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ลักษณะเส้นทาง 

ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด ทางถนน 430.00 8.50 1,785.71 12 ล้อ 16 3 

ทางแอสฟัสต์ 1 ช่องจราจรต่อทิศทาง ทางลาดชันบางช่วง บางช่วงไหล่
ทางช ารุดและไม่มีเส้นจราจร บางช่วงอยู่ระหว่างการซ่อมทางและ
สะพาน ในช่วงฤดูมรสุมมีน้ าท่วมเส้นทางบางช่วงท าให้ไม่สามารถใช้
เส้นทางได้ ช่วงพะอานย่างกุ้ง มี 1 ช่องจราจรขึ้นไปต่อทิศทาง 

เมาะล าไย-ด่านแม่สอด ทางถนน 120.00 2.00 535.71 12 ล้อ 16 3 

ทางแอสฟัสต์ 1 ช่องจราจรต่อทิศทาง ทางลาดชันบางช่วง บางช่วงไหล่
ทางช ารุดและไม่มีเส้นจราจร บางช่วงอยู่ระหว่างการซ่อมทางและ
สะพาน ในช่วงฤดูมรสุมมีน้ าท่วมเส้นทางบางช่วงท าให้ไม่สามารถใช้
เส้นทางได้  

มะริด-ด่านสิงขร  ทางถนน 190.00 5.00 892.86 12 ล้อ 16 2 
ทางแอสฟัลต์ 1 ช่องทางต่อทิศทาง ทางลาดชันบางช่วง ไหล่ทางแคบ 
บางช่วงเส้นจราจรเลือนหาย มีสะพานที่รถบรรทุกข้ามได้ แต่รถสวน
ทางกันไม่ได้ ทางอยู่ระหว่างการก่อสร้างขยายไหล่ทาง 

ทะวาย-ด่านพุน้ าร้อน ทางถนน 160.00 4.50 1,000.00 6 ล้อ 10 1 
ทางลูกรังกว่า 90 km สะพานเหล็กแคบ รถสวนกันไม่ได้ ทางขึ้นเขา
ลาดชันบางช่วง เดินทางล าบากในช่วงหน้าฝน ส่วนที่เหลือเป็นทางแอส
ฟัสต์ ไม่มีเส้นจราจรบางช่วง 

ย่างกุ้ง-ท่าเรือระนอง ทางเรือ 820.00 71.00 1,522.86 - 50 - - 

ทะวาย-ท่าเรือระนอง ทางเรือ 500.00 43.00 928.57 - 50 - - 

มะริด-ท่าเรือระนอง ทางเรือ 300.00 26.00 557.14 - 50 - - 

เกาะสอง-ท่าเรือระนอง ทางเรือ 7.00 1.00 14.29 - 50 - - 

ด่านแม่สอด-เชียงใหม่ ทางถนน 360.00 5.50 1,300.00 10 ล้อ 10 4 
2 ช่องจราจรขึ้นไปต่อทิศทาง เป็นทางคอนกรีตและแอสฟัสต์ ทางคด
เคี้ยวและลาดชัน ช่วงตาก-แม่สอด 
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 คะแนน
สภาพ

เส้นทาง 
ลักษณะเส้นทาง 

ด่านแม่สอด-พิษณุโลก ทางถนน 240.00 4.00 900.00 10 ล้อ 10 4 
2 ช่องจราจรขึ้นไปต่อทิศทาง เป็นทางคอนกรีตและแอสฟัสต์ ทางคด
เคี้ยวและลาดชัน ช่วงตาก-แม่สอด 

ด่านแม่สอด-อุดรธานี ทางถนน 590.00 9.50 1,900.00 10 ล้อ 10 3 
1 ช่องจราจรขึ้นไปต่อทิศทาง ทางคอนกรีตและแอสฟัสต์  ทางคดเคี้ยว
และลาดชัน ช่วงตาก-แม่สอด และช่วงนครไทย-ด่านซ้าย 

ด่านสิงขร-เชียงใหม ่ ทางถนน 990.00 14.50 2,800.00 10 ล้อ 10 3 1 ช่องจราจรขึ้นไปต่อทิศทาง ทางคอนกรีตและแอสฟัสต์   

ด่านสิงขร-พิษณุโลก ทางถนน 680.00 10.00 2,000.00 10 ล้อ 10 3 1 ช่องจราจรขึ้นไปต่อทิศทาง ทางคอนกรีตและแอสฟัสต์ 

ด่านสิงขร-อุดรธานี ทางถนน 870.00 13.00 2,700.00 10 ล้อ 10 3 1 ช่องจราจรขึ้นไปต่อทิศทาง ทางคอนกรีตและแอสฟัสต์   

ด่านพุน้ าร้อน-เชียงใหม่ ทางถนน 740.00 11.00 2,100.00 10 ล้อ 10 3 1 ช่องจราจรขึ้นไปต่อทิศทาง ทางคอนกรีตและแอสฟัสต์   

ด่านพุน้ าร้อน-พิษณุโลก ทางถนน 450.00 7.00 1,300.00 10 ล้อ 10 3 1 ช่องจราจรขึ้นไปต่อทิศทาง ทางคอนกรีตและแอสฟัสต์ 

ด่านพุน้ าร้อน-อุดรธานี ทางถนน 710.00 11.00 2,200.00 10 ล้อ 10 3 1 ช่องจราจรขึ้นไปต่อทิศทาง ทางคอนกรีตและแอสฟัสต์   

ด่านแม่สอด-ด่านท่าลี่ ทางถนน 440.00 7.00 1,400.00 10 ล้อ 10 3 
1 ช่องจราจรขึ้นไปต่อทิศทาง ทางคอนกรีตและแอสฟัสต์  ทางคดเคี้ยว
และลาดชัน ช่วงตาก-แม่สอด และช่วงนครไทย-ด่านซ้าย 

ด่านแม่สอด-ด่าน
หนองคาย 

ทางถนน 630.00 10.50 2,000.00 10 ล้อ 10 3 
1 ช่องจราจรขึ้นไปต่อทิศทาง ทางคอนกรีตและแอสฟัสต์  ทางคดเคี้ยว
และลาดชัน ช่วงตาก-แม่สอด และช่วงนครไทย-ด่านซ้าย 

ด่านสิงขร-ด่านท่าลี่ ทางถนน 820.00 12.50 2,600.00 10 ล้อ 10 3 1 ช่องจราจรขึ้นไปต่อทิศทาง ทางคอนกรีตและแอสฟัสต์   

ด่านสิงขร-ด่านหนองคาย ทางถนน 920.00 13.50 2,900.00 10 ล้อ 10 3 1 ช่องจราจรขึ้นไปต่อทิศทาง ทางคอนกรีตและแอสฟัสต์ 

ด่านพุน้ าร้อน-ด่านท่าลี่ ทางถนน 640.00 10.00 2,000.00 10 ล้อ 10 3 1 ช่องจราจรขึ้นไปต่อทิศทาง ทางคอนกรีตและแอสฟัสต์ 

ด่านพุน้ าร้อน-ด่าน
หนองคาย 

ทางถนน 760.00 12.00 2,400.00 10 ล้อ 10 3 1 ช่องจราจรขึ้นไปต่อทิศทาง ทางคอนกรีตและแอสฟัสต์ 
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ช่วงเส้นทาง 
รูปแบบการ
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 คะแนน
สภาพ

เส้นทาง 
ลักษณะเส้นทาง 

ท่าเรือระนอง-เชียงใหม ่ ทางถนน 1,250.00 18.00 2,500.00 10 ล้อ 14 4 
ทางคอนกรีตและแอสฟัสต์ 2 ช่องจราจรขึ้นไปต่อทิศทาง มทีางลาดชัน
ช่วงสั้นๆช่วงล าปาง-ล าพูน 

ท่าเรือระนอง-พิษณุโลก ทางถนน 950.00 14.00 1,928.57 10 ล้อ 14 5 
ทางคอนกรีตและแอสฟัสต์ 2 ช่องจราจรขึ้นไปต่อทิศทาง ไม่มีทางลาด
ชัน 

ท่าเรือระนอง-อุดรธานี ทางถนน 1,140.00 17.00 2,571.43 10 ล้อ 14 5 
ทางคอนกรีตและแอสฟัสต์ 2 ช่องจราจรขึ้นไปต่อทิศทาง ไม่มีทางลาด
ชัน 

ท่าเรือระนอง-ด่านท่าลี่ ทางถนน 1,090.00 16.50 2,500.00 10 ล้อ 14 5 
ทางคอนกรีตและแอสฟัสต์ 2 ช่องจราจรขึ้นไปต่อทิศทาง ไม่มีทางลาด
ชัน 

ท่าเรือระนอง-ด่าน
หนองคาย 

ทางถนน 1,190.00 17.50 2,642.86 10 ล้อ 14 5 
ทางคอนกรีตและแอสฟัสต์ 2 ช่องจราจรขึ้นไปต่อทิศทาง ไม่มีทางลาด
ชัน 

ด่านท่าลี่-แขวงไซยะบุรี ทางถนน 220.00 4.00 714.29 10 ล้อ 14 2 ทางแอสฟัสต์ 1 ช่องจารจรต่อทิศทาง ทางแคบไม่มีเส้นไหล่ทาง 

ด่านท่าลี่-หลวงพระบาง ทางถนน 400.00 8.50 1,224.49 10 ล้อ 14 2 ทางแอสฟัสต์ 1 ช่องจารจรต่อทิศทาง ทางแคบไม่มีเส้นไหล่ทาง 

ด่านหนองคาย-นครหลวง
เวียงจันทน์ 

ทางถนน 50.00 1.00 153.06 10 ล้อ 14 3 ทางแอสฟัสต์ 1 ช่องจารจรขึ้นไปต่อทิศทาง ทางราบเรียบ 

ด่านหนองคาย-แขวง
เวียงจันทน์ 

ทางถนน 110.00 2.00 357.14 10 ล้อ 14 2 
ทางแอสฟัลต์ 1 ช่องทางต่อทิศทาง ทางลาดชันบางช่วง ไหล่ทางแคบ 
บางช่วงไม่มีเส้นจราจร มีบางช่วงสะพานแคบรถสวนกันไม่ได้ 

ด่านหนองคาย-หลวงพระ
บาง 

ทางถนน 370.00 8.00 1,122.45 10 ล้อ 14 2 

ทางแอสฟัลต์ 1 ช่องทางต่อทิศทาง ไหล่ทางแคบ บางช่วงไม่มีเส้น
จราจร ช่วงเส้นทางหลวงพระบาง วังเวียง นครหลวงเวียงจันทน์ทาง
ลาดชันบางช่วงและอยู่ระหว่างการซ่อมแซม ในช่วงหน้าฝนมักมีดิน
สไลด์ในเส้นทางน้ี 

ท่ีมา: a,d,e ข้อมูลจากการลงพื้นท่ีและสัมภาษณ์, b ประมาณการโดยรวมเวลาพักของพนักงานขับรถตามข้อบังคับของกรมการขนส่งทางบก 
c ข้อมูลจากการลงพื้นท่ีและสัมภาษณ์และประมาณการจากข้อมูลค่าขนส่งต่อรอบของผู้ประกอบการขนส่งรถบรรทุกห้องเย็น บริษัท ชัยวัฒน์ โลจิสติกส์ จังหวัดตาก 
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รูปที่ 4.13 สภาพเส้นทางช่วงย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด 

ท่ีมา : ข้อมูลจากการลงพื้นท่ี 
 

 
รูปที่ 4.14 สภาพเส้นทางช่วงเมาะล าไย-ด่านแม่สอด 

ท่ีมา : ข้อมูลจากการลงพื้นท่ี 
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รูปที่ 4.15 สภาพเส้นทางช่วงมะริด-ด่านสิงขร  

ท่ีมา : ข้อมูลจากการลงพื้นท่ี 
 

 
รูปที่ 4.16 สภาพเส้นทางช่วงทะวาย-ด่านพุน้ าร้อน 

ท่ีมา : https://www.youtube.com/watch?v=s3hl0MpThgM 
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รูปที่ 4.17 สภาพเส้นทางช่วงด่านแม่สอด-เชียงใหม่ 

ท่ีมา : ข้อมูลจากการลงพื้นท่ี 
 

 
รูปที่ 4.18 สภาพเส้นทางช่วงด่านแม่สอด-อุดรธานี 

ท่ีมา : ข้อมูลจากการลงพื้นท่ี 
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รูปที่ 4.19 สภาพเส้นทางช่วงด่านสิงขร-เชียงใหม่ 

ท่ีมา : ข้อมูลจากการลงพื้นท่ี 
 

 
รูปที่ 4.20 สภาพเส้นทางช่วงด่านสิงขร-อุดรธานี 

ท่ีมา : ข้อมูลจากการลงพื้นท่ี 
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รูปที่ 4.21 สภาพเส้นทางช่วงด่านพุน้ าร้อน-เชียงใหม ่

ท่ีมา : ข้อมูลจากการลงพื้นท่ี 
 

 
รูปที่ 4.22 สภาพเส้นทางช่วงด่านพุน้ าร้อน-อุดรธานี 

ท่ีมา : ข้อมูลจากการลงพื้นท่ี 
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รูปที่ 4.23 สภาพเส้นทางช่วงด่านแม่สอด-ด่านท่าล่ี 

ท่ีมา : ข้อมูลจากการลงพื้นท่ี 
 

 
รูปที่ 4.24 สภาพเส้นทางช่วงด่านแม่สอด-ด่านหนองคาย 

ท่ีมา : ข้อมูลจากการลงพื้นท่ี 
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รูปที่ 4.25 สภาพเส้นทางช่วงด่านสิงขร-ด่านท่าล่ี 

ท่ีมา : ข้อมูลจากการลงพื้นท่ี 
 

 
รูปที่ 4.26 สภาพเส้นทางช่วงด่านสิงขร-ด่านหนองคาย 

ท่ีมา : ข้อมูลจากการลงพื้นท่ี 
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รูปที่ 4.27 สภาพเส้นทางช่วงด่านพุน้ าร้อน-ด่านท่าล่ี 

ท่ีมา : ข้อมูลจากการลงพื้นท่ี 
 

 
รูปที่ 4.28 สภาพเส้นทางช่วงด่านพุน้ าร้อน-ด่านหนองคาย 

ท่ีมา : ข้อมูลจากการลงพื้นท่ี 
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รูปที่ 4.29 สภาพเส้นทางช่วงท่าเรือระนอง-เชียงใหม ่

ท่ีมา : ข้อมูลจากการลงพื้นท่ี 
 

 
รูปที่ 4.30 สภาพเส้นทางช่วงท่าเรือระนอง-อุดรธานี 

ท่ีมา : ข้อมูลจากการลงพื้นท่ี 
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รูปที่ 4.31 สภาพเส้นทางช่วงท่าเรือระนอง-ด่านท่าล่ี 

ท่ีมา : ข้อมูลจากการลงพื้นท่ี 
 

 
รูปที่ 4.32 สภาพเส้นทางช่วงท่าเรือระนอง-ด่านหนองคาย 

ท่ีมา : ข้อมูลจากการลงพื้นท่ี 
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รูปที่ 4.33 สภาพเส้นทางช่วงด่านท่าล่ี-แขวงไซยะบุรี 

ท่ีมา : ข้อมูลจากการลงพื้นท่ี 
 

 
รูปที่ 4.34 สภาพเส้นทางช่วงด่านท่าล่ี-หลวงพระบาง 

ท่ีมา : ข้อมูลจากการลงพื้นท่ี 
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รูปที่ 4.35 สภาพเส้นทางช่วงด่านหนองคาย-นครหลวงเวียงจันทน ์

ท่ีมา : ข้อมูลจากการลงพื้นท่ี 
 

 
รูปที่ 4.36 สภาพเส้นทางช่วงด่านหนองคาย-แขวงเวียงจันทน ์

ท่ีมา : ข้อมูลจากการลงพื้นท่ี 
 



105 
 

 
รูปที่ 4.37 สภาพเส้นทางช่วงด่านหนองคาย-หลวงพระบาง 

ท่ีมา : ข้อมูลจากการลงพื้นท่ี 
 

จากข้อมูลในตารางท่ี 4.25 เมื่อพิจารณาเส้นทางต่างๆท่ีเป็นไปได้ในปัจจุบันท่ีใช้ในการขนส่งสินค้า
ประมงน้ าเค็มไปยังพื้นท่ีศึกษาในประเทศไทยและในสปป.ลาว พบว่าพื้นท่ีแต่ละแห่งมีข้อมูลของแต่ละเส้นทาง
แสดงดังตารางท่ี 4.26 และ 4.27  

ในการค านวณคะแนนด้านสภาพเส้นทาง ผู้วิจัยได้ค านวณคะแนนสภาพเส้นทางเฉล่ีย โดยค านึงถึง
ระยะทางและสภาพเส้นทางในแต่ละช่วง โดยมีสูตรการค านวณดังนี้ 

   คะแนนสภาพเส้นทาง = 



i

ii

D

PD
                               (14) 

 โดยก าหนดให้    
iD  = ระยะทางในช่วงเส้นทางท่ี i 

                   iP   = คะแนนสภาพเส้นทางในช่วงท่ี i 
 ตัวอย่างการค านวณคะแนนสภาพเส้นทางขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มในเส้นททาง ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด-
เชียงใหม่ ซึ่งมี 2 ช่วงเส้นทาง คือ ช่วงท่ี 1 เส้นทางช่วง ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด มีระยะทาง 430 กิโลเมตร มี
คะแนนสภาพเส้นทางเท่ากับ 3 คะแนน ช่วงท่ี 2 เส้นทางช่วง ด่านแม่สอด-เชียงใหม ่มีระยะทาง 360 กิโลเมตร 
มีคะแนนสภาพเส้นทางเท่ากับ 4 คะแนน ดังนั้นจะสามารถค านวณคะแนนสภาพเส้นทางเฉล่ีย ได้ 

     = 46.3
)360430(

)4360()3430(





 คะแนน 
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 หากในเส้นทางใดมีการขนส่งทางเรือและทางถนน จะพิจารณาคะแนนสภาพเส้นทางจากเส้นทางการ
ขนส่งทางถนนเท่านั้น เนื่องจากผู้วิจัยไม่ได้ท าการประเมินเส้นทางการขนส่งทางเรือ เพราะไม่สามารถลงพื้นท่ี
ส ารวจสภาพเส้นทางการขนส่งทางเรือได้ 
 
ตารางที่ 4.26 ข้อมูลปัจจัยของแต่ละเส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากเมียนมาไปยังพื้นท่ีศึกษาในไทย 
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ปลายทางจังหวัดเชียงใหม่ 8 เส้นทาง 
1 ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด-เชียงใหม่  ทางถนน 790 14.00 3,085.71 10 3.46 
2 เมาะล าไย-ด่านแม่สอด-เชียงใหม ่ ทางถนน 480 7.50 1,835.71 10 3.75 
3 มะริด-ด่านสิงขร-เชียงใหม ่ ทางถนน 1,180 19.50 3,692.86 10 2.84 
4 ทะวาย-ด่านพุน้ าร้อน-เชียงใหม ่ ทางถนน 900 15.50 3,100.00 10 2.64 
5 ท่าเรือย่างกุ้ง-ท่าเรือระนอง-เชียงใหม่ ทางเรือและทางถนน 2,070 89.00 4,022.86 14 4.00 
6 ท่าเรือทะวาย-ท่าเรือระนอง-เชียงใหม่ ทางเรือและทางถนน 1,750 61.00 3,428.57 14 4.00 
7 ท่าเรือมะริด-ท่าเรือระนอง-เชียงใหม่ ทางเรือและทางถนน 1,550 44.00 3,057.14 14 4.00 
8 ท่าเรือเกาะสอง-ท่าเรือระนอง-เชียงใหม ่ ทางเรือและทางถนน 1,257 19.00 2,514.29 14 4.00 

ปลายทางจังหวัดพิษณุโลก 8 เส้นทาง 
1 ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด-พิษณุโลก ทางถนน  670  12.50  2,685.71 10  3.36  
2 เมาะล าไย-ด่านแม่สอด-พิษณุโลก ทางถนน  360  6.00  1,435.71 10  3.67  
3 มะริด-ด่านสิงขร-พิษณุโลก ทางถนน  870  15.00  2,892.86 10  2.78  
4 ทะวาย-ด่านพุน้ าร้อน-พิษณุโลก ทางถนน  610  11.50  2,300.00 10  2.48  
5 ท่าเรือย่างกุ้ง-ท่าเรือระนอง-พิษณุโลก ทางเรือและทางถนน 1,770  85.00  3,451.43 14  5.00  
6 ท่าเรือทะวาย-ท่าเรือระนอง-พิษณุโลก ทางเรือและทางถนน 1,450  57.00  2,857.14 14  5.00  
7 ท่าเรือมะริด-ท่าเรือระนอง-พิษณุโลก ทางเรือและทางถนน 1,250   40.00  2,485.71 14  5.00  
8 ท่าเรือเกาะสอง-ท่าเรือระนอง-พิษณุโลก ทางเรือและทางถนน  957   15.00  1,942.86 14  5.00  

ปลายทางจังหวัดอุดรธานี 8 เส้นทาง 
1 ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด-อุดรธานี ทางถนน 1,020   18.00  3,685.71 10  3.00  
2 เมาะล าไย-ด่านแม่สอด-อุดรธานี ทางถนน  710  11.50  2,435.71 10  3.00  
3 มะริด-ด่านสิงขร-อุดรธานี ทางถนน 1,060   18.00  3,592.86 10  2.82  
4 ทะวาย-ด่านพุน้ าร้อน-อุดรธานี ทางถนน  870  15.50  3,200.00 10  2.63  
5 ท่าเรือย่างกุ้ง-ท่าเรือระนอง-อุดรธานี ทางเรือและทางถนน  1,960  88.00  4,094.29 14  5.00  
6 ท่าเรือทะวาย-ท่าเรือระนอง-อุดรธานี ทางเรือและทางถนน  1,640  60.00  3,500.00 14  5.00  
7 ท่าเรือมะริด-ท่าเรือระนอง-อุดรธานี ทางเรือและทางถนน 1 ,440  43.00  3,128.57 14  5.00  
8 ท่าเรือเกาะสอง-ท่าเรือระนอง-อุดรธานี ทางเรือและทางถนน 1,147   18.00  2,585.71 14  5.00  

ท่ีมา: ค านวณรวมมาจากข้อมูลเส้นทางแต่ละช่วงในตารางท่ี 4.25  
 
 จากตารางท่ี 4.26 เมื่อพิจารณาในภาพรวมเกี่ยวกับเส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากเมียนมา
เข้ามายังพื้นท่ีศึกษาท้ัง 3 แห่งในประเทศไทย คือ จังหวัดเชียงใหม่ จังหวัดพิษณุโลกและจังหวัดอุดรธานี พบว่า
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เมาะล าไยเป็นแหล่งสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีอยู่ใกล้กับพื้นท่ีศึกษามากท่ีสุด จึงส่งผลให้การขนส่งสินค้าประมง
น้ าเค็มทางถนนจากเมาะล าไยผ่านทางด่านแม่สอดมายังพื้นท่ีศึกษาใช้เวลาในการขนส่งน้อยท่ีสุด และเกิด
ค่าใช้จ่ายในการขนส่งต่ าท่ีสุด รองลงมาคือ การขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มทางถนนจากทะวายผ่านด่านพุน้ า
ร้อน และจากย่างกุ้งผ่านทางด่านแม่สอดมายังพื้นท่ีศึกษา แต่เส้นทางในช่วงทะวาย-ด่านพุน้ าร้อน ยังเป็นทาง
ลูกรังและแคบ ท าให้เป็นอุปสรรคต่อการขนส่งในเส้นทางนี้ โดยเฉพาะในช่วงฤดูมรสุม 
 
ตารางที่ 4.27 ข้อมูลปัจจัยของแต่ละเส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากเมียนมาไปยังพื้นท่ีศึกษาใน
สปป.ลาว 
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ปลายทางแขวง  ยะบุรี 8 เส้นทาง 
1 ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด-ด่านท่าลี่-แขวงไซยะบุรี ทางถนน 1,090  19.50  3,900.00 10 2.80  
2 เมาะล าไย-ด่านแม่สอด-ด่านท่าลี่-แขวงไซยะ

บุรี 
ทางถนน 780 13.00 2,650.00 10 2.72 

3 มะริด-ด่านสิงขร-ด่านท่าลี่-แขวงไซยะบุรี ทางถนน 1,230  21.50  4,207.14 10 2.67  
4 ทะวาย-ด่านพุน้ าร้อน-ด่านท่าลี่-แขวงไซยะ

บุรี ทางถนน 1,020 18.50  
3,714.29 

10 2.47  
5 ท่าเรือย่างกุ้ง-ท่าเรือระนอง-ด่านท่าลี่-แขวง

ไซยะบุรี 
ทางเรือและทางถนน 2,130 91.50 4,737.14 14 2.83 

6 ท่าเรือทะวาย-ท่าเรือระนอง-ด่านท่าลี่-แขวง
ไซยะบุรี 

ทางเรือและทางถนน 1,810 63.50 4,142.86 14 2.83 

7 ท่าเรือมะริด-ท่าเรือระนอง-ด่านท่าลี่-แขวงไซ
ยะบุรี 

ทางเรือและทางถนน 1,610 46.50 3,771.43 14 2.83 

8 ท่าเรือเกาะสอง-ท่าเรือระนอง-ด่านท่าลี่-
แขวงไซยะบุรี 

ทางเรือและทางถนน 1,317 21.50 3,228.57 14 2.83 

ปลายทางหลวงพระบาง 16 เส้นทาง 
1 ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด-ด่านท่าลี่-หลวงพระบาง ทางถนน 1,270 24.00 4,410.20 10 2.69 
2 ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด-ด่านหนองคาย-หลวง

พระบาง 
ทางถนน 1,430 27.00 4,908.16 10 2.74 

3 เมาะล าไย-ด่านแม่สอด-ด่านท่าลี่-หลวงพระ
บาง 

ทางถนน 960 17.50 3,160.20 10 2.58 

4 เมาะล าไย-ด่านแม่สอด-ด่านหนองคาย-หลวง
พระบาง 

ทางถนน 1,120 20.50 3,658.16 10 2.67 

5 มะริด-ด่านสิงขร-ด่านท่าลี่-หลวงพระบาง ทางถนน 1,410 26.00 4,717.35 10 2.58 
6 มะริด-ด่านสิงขร-ด่านหนองคาย-หลวงพระ

บาง 
ทางถนน 1,480 26.50 4,915.31 10 2.62 

7 ทะวาย-ด่านพุน้ าร้อน-ด่านท่าลี่-หลวงพระ
บาง 

ทางถนน 1,200 23.00 4,224.49 10 2.40 
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8 ทะวาย-ด่านพุน้ าร้อน-ด่านหนองคาย-หลวง
พระบาง 

ทางถนน 1,290 24.50 4,522.45 10 2.47 

9 ท่าเรือย่างกุ้ง-ท่าเรือระนอง-ด่านท่าลี่-หลวง
พระบาง 

ทางเรือและทางถนน 2,310 96.00 5,247.35 14 2.73 

10 ท่าเรือย่างกุ้ง-ท่าเรือระนอง-ด่านหนองคาย-
หลวงพระบาง 

ทางเรือและทางถนน 2,380 96.50 5,288.16 14 4.29 

11 ท่าเรือทะวาย-ท่าเรือระนอง-ด่านท่าลี่-หลวง
พระบาง 

ทางเรือและทางถนน 1,990 68.00 4,653.06 14 2.73 

12 ท่าเรือทะวาย-ท่าเรือระนอง-ด่านหนองคาย-
หลวงพระบาง 

ทางเรือและทางถนน 2,060 68.50 4,693.88 14 4.29 

13 ท่าเรือมะริด-ท่าเรือระนอง-ด่านท่าลี่-หลวง
พระบาง 

ทางเรือและทางถนน 1,790 51.00 4,281.63 14 2.73 

14 ท่าเรือมะริด-ท่าเรือระนอง-ด่านหนองคาย-
หลวงพระบาง 

ทางเรือและทางถนน 1,860 51.50 4,322.45 14 4.29 

15 ท่าเรือเกาะสอง-ท่าเรือระนอง-ด่านท่าลี่-
หลวงพระบาง 

ทางเรือและทางถนน 1,497 26.00 3,738.78 14 2.73 

16 ท่าเรือเกาะสอง-ท่าเรือระนอง-ด่าน
หนองคาย-หลวงพระบาง 

ทางเรือและทางถนน 1,567 26.50 3,779.59 14 4.29 

ปลายทางนครหลวงเวียงจันทน์ 8 เส้นทาง 
1 ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด-ด่านหนองคาย-นคร

หลวงเวียงจันทน์ 
ทางถนน 1,110 20.00 3,938.78 10 3.00 

2 เมาะล าไย-ด่านแม่สอด-ด่านหนองคาย-นคร
หลวงเวียงจันทน์ 

ทางถนน 800 13.50 2,688.78 10 3.00 

3 มะริด-ด่านสิงขร-ด่านหนองคาย-นครหลวง
เวียงจันทน์ 

ทางถนน 1,160 19.50 3,945.92 10 2.84 

4 ทะวาย-ด่านพุน้ าร้อน-ด่านหนองคาย-นคร
หลวงเวียงจันทน์ 

ทางถนน 970 17.50 3,553.06 10 2.67 

5 ท่าเรือย่างกุ้ง-ท่าเรือระนอง-ด่านหนองคาย-
นครหลวงเวียงจันทน์ 

ทางเรือและทางถนน 2,060 89.50 4,318.78 14 4.92 

6 ท่าเรือทะวาย-ท่าเรือระนอง-ด่านหนองคาย-
นครหลวงเวียงจันทน์ 

ทางเรือและทางถนน 1,740 61.50 3,724.49 14 4.92 

7 ท่าเรือมะริด-ท่าเรือระนอง-ด่านหนองคาย-
นครหลวงเวียงจันทน์ 

ทางเรือและทางถนน 1,540 44.50 3,353.06 14 4.92 

8 ท่าเรือเกาะสอง-ท่าเรือระนอง-ด่าน
หนองคาย-นครหลวงเวียงจันทน์ 

ทางเรือและทางถนน 1,247 19.50 2,810.20 14 4.92 

ปลายทางแขวงเวียงจันทน์ 8 เส้นทาง 
1 ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด-ด่านหนองคาย-แขวง

เวียงจันทน์ 
ทางถนน 1,170 21.00 4,142.86 10 2.91 
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2 เมาะล าไย-ด่านแม่สอด-ด่านหนองคาย-แขวง
เวียงจันทน์ 

ทางถนน 860 14.50 2,892.86 10 2.87 

3 มะริด-ด่านสิงขร-ด่านหนองคาย-แขวง
เวียงจันทน์ 

ทางถนน 1,220 20.50 4,150.00 10 2.75 

4 ทะวาย-ด่านพุน้ าร้อน-ด่านหนองคาย-แขวง
เวียงจันทน์ 

ทางถนน 1,030 18.50 3,757.14 10 2.58 

5 ท่าเรือย่างกุ้ง-ท่าเรือระนอง-ด่านหนองคาย-
แขวงเวียงจันทน์ 

ทางเรือและทางถนน 2,120 90.50 4,522.86 14 4.75 

6 ท่าเรือทะวาย-ท่าเรือระนอง-ด่านหนองคาย-
แขวงเวียงจันทน์ 

ทางเรือและทางถนน 1,800 62.50 3,928.57 14 4.75 

7 ท่าเรือมะริด-ท่าเรือระนอง-ด่านหนองคาย-
แขวงเวียงจันทน์ 

ทางเรือและทางถนน 1,600 45.50 3,557.14 14 4.75 

8 ท่าเรือเกาะสอง-ท่าเรือระนอง-ด่าน
หนองคาย-แขวงเวียงจันทน์ 

ทางเรือและทางถนน 1,307 20.50 3,014.29 14 4.75 

ท่ีมา: ค านวณรวมมาจากข้อมูลเส้นทางแต่ละช่วงในตารางท่ี 4.25  
 

จากตารางท่ี 4.27 เมื่อพิจารณาในภาพรวมเกี่ยวกับเส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากเมียนมาไป
ยังพื้นท่ีศึกษาในสปป.ลาว ท้ัง 4 แห่ง พบว่าเส้นทางท่ีเหมาะสมส าหรับการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มไปยังพื้นท่ี
ศึกษาแต่ละแห่งมีดังนี้ 

1. การขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากเมียนมาไปยังแขวงไซยะบุรี สปป.ลาว พบว่าเส้นทางการขนส่งสินค้า
ประมงน้ าเค็ม ทางถนนจากเมาะล าไย-ด่านแม่สอด-ด่านท่าล่ี-แขวงไซยะบุรี เป็นเส้นทางท่ีใกล้ท่ีสุด ใช้เวลาใน
การขนส่งน้อยท่ีสุด และเกิดค่าใช้จ่ายในการขนส่งต่ าท่ีสุด รองลงมาคือ การขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มทางถนน
จากทะวาย-ด่านพุน้ าร้อน-ด่านท่าล่ี-แขวงไซยะบุรี แต่ท้ังนี้เส้นทางในช่วงทะวาย-ด่านพุน้ าร้อน ยังเป็นทาง
ลูกรังและแคบ ท าให้เป็นอุปสรรคต่อการขนส่งในเส้นทางนี้ โดยเฉพาะในช่วงฤดูมรสุม 

2. การขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากเมียนมาไปยังหลวงพระบาง สปป.ลาว พบว่าเส้นทางการขนส่งสินค้า
ประมงน้ าเค็ม ทางถนนจากเมาะล าไย-ด่านแม่สอด-ด่านท่าล่ี-หลวงพระบาง เป็นเส้นทางท่ีใกล้ท่ีสุด ใช้เวลาใน
การขนส่งน้อยท่ีสุด และเกิดค่าใช้จ่ายในการขนส่งต่ าท่ีสุด รองลงมาคือ การขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มทางถนน
จากเมาะล าไย-ด่านแม่สอด-ด่านหนองคาย-หลวงพระบาง 

3. การขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากเมียนมาไปยังนครหลวงเวียงจันทน์ สปป.ลาว พบว่าเส้นทางการ
ขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็ม ทางถนนจากเมาะล าไย-ด่านแม่สอด-ด่านหนองคาย-นครหลวงเวียงจันทน์ เป็น
เส้นทางท่ีใกล้ท่ีสุด ใช้เวลาในการขนส่งน้อยท่ีสุด และเกิดค่าใช้จ่ายในการขนส่งต่ าท่ีสุด รองลงมาคือ การขนส่ง
สินค้าประมงน้ าเค็มทางถนนจากทะวาย-ด่านพุน้ าร้อน-ด่านหนองคาย-นครหลวงเวียงจันทน์ แต่ยังคงมีต้นทุน
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ค่าขนส่งสูงกว่าการขนส่งทางเรือและทางถนนจากท่าเรือเกาะสอง-ท่าเรือระนอง-ด่านหนองคาย-นครหลวง
เวียงจันทน์ 

4. การขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากเมียนมาไปยังแขวงเวียงจันทน์ สปป.ลาว พบว่าเส้นทางการขนส่ง
สินค้าประมงน้ าเค็ม ทางถนนจากจากเมาะล าไย-ด่านแม่สอด-ด่านหนองคาย-แขวงเวียงจันทน์ เป็นเส้นทางท่ี
ใกล้ท่ีสุด ใช้เวลาในการขนส่งน้อยท่ีสุด และเกิดค่าใช้จ่ายในการขนส่งต่ าท่ีสุด รองลงมาคือ การขนส่ง สินค้า
ประมงน้ าเค็มทางถนนจากทะวาย-ด่านพุน้ าร้อน-ด่านหนองคาย-แขวงเวียงจันทน์ แต่ยังคงมีต้นทุนค่าขนส่งสูง
กว่าการขนส่งทางเรือและทางถนนจากท่าเรือเกาะสอง-ท่าเรือระนอง-ด่านหนองคาย-แขวงเวียงจันทน์ 

4.4.3 ประเมินศักยภาพเส้นทางที่ใช้ในการขนส่งสินค้าประมงน้้าเค็มในอนาคต 
จากข้อมูลของกรมประมงเมียนมาโดยคุณยู ยุน ฮิน (U Nyunt Khin) ผู้อ านวยการกรมประมง ท่ี

ระบุว่าสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีส่งออกมายังประเทศไทยส่วนใหญ่จะเป็นสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีมาจากย่างกุ้งและ
มะริด ดังนั้นในการวิเคราะห์และประเมินศักยภาพของเส้นทางท่ีใช้ในการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มไปยังพื้นท่ี
ศึกษา ผู้วิจัยจึงท าการวิเคราะห์เส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากต้นทาง คือ ย่างกุ้งและมะริดเท่านั้น 
เพื่อประเมินและเปรียบเทียบศักยภาพของเส้นทางแต่ละเส้นท่ีใช้ในการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากย่างกุ้ง
และมะริดเข้ามายังพื้นท่ีศึกษา 

ในปัจจุบันยังไม่มีการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มทางรถไฟ เนื่องจากยังไม่มีตู้ขนส่งทางรถไฟท่ี
สามารถปรับอุณหภูมิและรองรับการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มแบบแช่เย็นและแช่แข็งได้ อีกท้ังการขนส่งทาง
รถไฟใช้เวลานานและขาดความคล่องตัว เมื่อเทียบกับการขนส่งทางถนนด้วยรถบรรทุก แต่ในอนาคตหากมี
การพัฒนาระบบขนส่งทางรางให้สามารถรองรับการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มได้ การขนส่งทางรางก็อาจเป็น
ตัวเลือกหนึ่งในการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็ม ดังนั้นจากกรอบการศึกษาท่ีจะวิเคราะห์และประเมินศักยภาพ
ของเส้นทางการไหลของสินค้าประมงน้ าเค็มจากการคาดการณ์การเปล่ียนแปลงในอนาคต 5-10 ปีข้างหน้า 
ผู้วิจัยจึงได้พิจารณาแผนการก่อสร้างทางรางท่ีอาจใช้ในการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มในอนาคตด้วย ซึ่งจาก
แผนงานของกระทรวงคมนาคม (2559) ท่ีมีโครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ให้ครอบคลุมเส้นทางรถไฟเดิมท้ังหมด
ท่ีเป็นทางเด่ียว และจะก่อสร้างเส้นทางรถไฟทางคู่ในเส้นทางใหม่ เช่น เส้นทางแม่สอด-นครพนม เพื่อเช่ือมต่อ
เส้นทางระเบียงเศรษฐกิจตะวันออก-ตะวันตก (EWEC) ด้วยรถไฟ ดังรูปท่ี 4.38 ซึ่งการก่อสร้างเส้นทางรถไฟ
ทางคู่จะท าให้การขนส่งสินค้ารวดเร็วมากขึ้น โดยมีความเร็วเฉล่ีย 60 กิโลเมตร/ช่ัวโมง นอกจากนี้กระทรวง
คมนาคม โดยการถไฟแห่งประเทศไทยได้วางโครงข่ายรถไฟความเร็วสูงของไทยไว้ท้ังหมด 4 สาย ได้แก่ สาย
เหนือ กรุงเทพฯ-เชียงใหม่ สายตะวันออกเฉียงเหนือ กรุงเทพฯ-หนองคาย สายตะวันออก กรุงเทพฯ-ระยอง 
และสายใต้ กรุงเทพฯ-ปาดังเบซาร์ ซึ่งนอกจากจะก าหนดให้ผ่าน จังหวัดส าคัญๆ แล้ว ยังก าหนดโครงข่ายให้มี
ความเช่ือมโยงกับประเทศเพื่อนบ้านด้วย โดยคาดการณ์ว่าจะเปิดให้บริการได้ต้ังแต่ปี 2566-2580 (การถไฟ
แห่งประเทศไทย, 2560) ปัจจุบันมีการศึกษาและประเมินเส้นทางแล้ว โดยมีความร่วมมือกับประเทศจีนและ
ญี่ปุ่น ปัจจุบันก าลังด าเนินการก่อสร้างในช่วงเส้นทางกรุงเทพ-นครราชสีมา แม้ว่าแผนในปัจจุบันจะใช้รถไฟ
ความเร็วสูงเพื่อการขนส่งผู้โดยสารเท่านั้น แต่ถ้าในอนาคตสามารถปรับรถไฟความเร็วสูงมาใช้เพื่อการขนส่ง
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สินค้าได้จะสามารถขนส่งสินค้าได้ด้วยความเร็วเฉล่ีย 120 กิโลเมตร/ช่ัวโมง ส าหรับเส้นทางรถไฟลาว-จีน ท่ีจะ
มาเช่ือมต่อกับเส้นทางรถไฟของไทยท่ีจังหวัดนองคายนั้น ปัจจุบันก าลังด าเนินการก่อสร้างและคาดการณ์ว่าจะ
เปิดให้บริการได้ในปี 2565 โดยความเร็วของรถไฟส าหรับขนส่งผู้โดยสารอยู่ท่ี 160 กิโลเมตร/ช่ัวโมง ความเร็ว
ส ารองอยู่ท่ี 200 กิโลเมตร/ช่ัวโมง และให้ความเร็วของรถไฟส าหรับขนส่งสินค้าอยู่ท่ี 120 กิโลเมตร/ช่ัวโมง 
โดยท้ังหมดเป็นการใช้พลังงานไฟฟ้าในการขับเคล่ือน (Globalthailand, 2018) ดังนั้นหากการก่อสร้าง
เส้นทางรถไฟทางคู่และรถไฟความเร็วสูงของไทยและการก่อสร้างเส้นทางรถไฟลาว-จีน ในสปป.ลาว สามารถ
ด าเนินการก่อสร้างให้แล้วเสร็จและเปิดให้บริการส าหรับขนส่งสินค้าได้ตามแผนท่ีก าหนด จะส่งผลให้ในช่วง 5-
10 ปี ข้างหน้านี้ จะมีช่วงเส้นทางรถไฟทางคู่และรถไฟความเร็วสูงท่ีสามารถใช้ส าหรับการขนส่งสินค้าประมง
น้ าเค็มไปยังพื้นท่ีศึกษาท้ังในประเทศไทยและสปป.ลาว ดังแสดงในตารางท่ี 4.28 ท้ังนี้ในการขนส่งสินค้าท่ัวไป
ทางรางมีค่าขนส่งเท่ากับ 0.95 บาท/ตัน-กิโลเมตร (กระทรวงคมนาคม, 2556) แต่ในการศึกษานี้เป็นการขนส่ง
สินค้าประมงน้ าเค็ม ซึ่งต้องใช้ตู้บรรทุกสินค้าท่ีสามารถรักษาอุณหภูมิและท าความเย็นระหว่างการขนส่ง ดังนั้น
จึงอาจมีค่าใช้จ่ายท่ีเพิ่มสูงขึ้น ผู้วิจัยจึงได้สมมติให้มีค่าใช้จ่ายมากกว่าเป็น 2 เท่าของการขนส่งสินค้าท่ัวไป 

 
ตารางที่ 4.28 ข้อมูลปัจจัยของแต่ละช่วงเส้นทางรถไฟท่ีสามารถใช้ในการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มได้ในกรอบ 
10 ปีข้างหน้า 

ช่วงเส้นทาง 
ระยะทางรวม a 

(กิโลเมตร) 
ระยะเวลาในการ
ขนส่ง b (ชั่วโมง) 

ค่าใช้จ่ายรวม c 

(บาท/ตัน) 
ความจุสูงสุด d 

(ตัน) 
ร   ทางคู ่

นครสวรรค์-เชียงใหม ่ 505 8.42 959.50 40 

นครสวรรค์-พิษณุโลก 143 2.38 271.70 40 

กรุงเทพ-เชียงใหม ่ 751 12.52 1,426.90 40 

กรุงเทพ-พิษณุโลก 389 6.48 739.10 40 

กรุงเทพ-อุดรธานี 569 9.48 1,081.10 40 

กรุงเทพ-ประจวบ 302 5.03 573.80 40 

กรุงเทพ-หนองคาย 621 10.35 1,179.90 40 

แม่สอด-นครสวรรค ์ 256 4.27 486.40 40 

แม่สอด-บ้านไผ่ 646 10.77 1,227.40 40 

บ้านไผ่-อุดรธานี 169 2.82 321.10 40 

บ้านไผ่-หนองคาย 221 3.68 419.90 40 

กรุงเทพ-ระนอง 550 9.17 1,045.00 40 

ร   ความเรว็สูง 

นครสวรรค์-เชียงใหม ่ 505 4.21 1,919.00 40 
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ช่วงเส้นทาง 
ระยะทางรวม a 

(กิโลเมตร) 
ระยะเวลาในการ
ขนส่ง b (ชั่วโมง) 

ค่าใช้จ่ายรวม c 

(บาท/ตัน) 
ความจุสูงสุด d 

(ตัน) 

นครสวรรค์-พิษณุโลก 143 1.19 543.40 40 

กรุงเทพ-เชียงใหม ่ 751 6.26 2,853.80 40 

กรุงเทพ-พิษณุโลก 389 3.24 1,478.20 40 

กรุงเทพ-อุดรธานี 569 4.74 2,162.20 40 

กรุงเทพ-ประจวบครีีขันธ์ 302 2.52 1,147.60 40 

กรุงเทพ-ระนอง 550 4.58 2,090.00 40 

กรุงเทพ-หนองคาย 608 5.07 2,310.40 40 

บ้านไผ่-อุดรธานี 169 1.41 642.20 40 

บ้านไผ่-หนองคาย 221 1.84 839.80 40 

หนองคาย-นครหลวงเวียงจันทน์ 34 0.28 69.36 40 

หนองคาย-แขวงเวียงจันทน์ 84 0.70 171.36 40 

หนองคาย-หลวงพระบาง 240 2.00 489.60 40 

ท่ีมา: a,d การรถไฟแห่งประเทศไทย (2560) 
b ค านวณด้วยความเร็วเฉล่ีย 60 กิโลเมตร/ช่ัวโมง ส าหรับรถไฟทางคู่ และค านวณด้วยความเร็วเฉล่ีย 120 

กิโลเมตร/ช่ัวโมง ส าหรับรถไฟความเร็วสูง 
c ค านวณโดยมีค่าใช้จ่ายมากกว่าเป็น 2 เท่าของการขนส่งสินค้าท่ัวไปส าหรับรถไฟทางคู่ และค านวณโดย

มีค่าใช้จ่ายมากกว่าเป็น 4 เท่าของการขนส่งสินค้าท่ัวไปส าหรับรถไฟความเร็วสูง 
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รูปที่ 4.38 โครงการก่อสร้างทางรถไฟทางคู่ 

ท่ีมา: การรถไฟแห่งประเทศไทย (2560) 
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 จากข้อมูลช่วงเส้นทางในปัจจุบัน (ตารางท่ี 4.25) เส้นทางการขนส่งท่ีใช้ในปัจจุบัน (ตารางท่ี 4.26 และ
ตารางท่ี 4.27) และข้อมูลเส้นทางรถไฟทางคู่และรถไฟความเร็วสูง (ตารางท่ี 4.28) ผู้วิจัยได้ท าการวิเคราะห์
และประเมินเส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีเป็นไปได้ ดังนี้ 

4.4.3.1 เส้นทางที่ใช้ในการขนส่งสินค้าประมงน้้าเค็มจากย่างกุ้ง ปยังจังหวัดเชียงใหม่ 
จากข้อมูลดังตารางท่ี 4.25-4.28 พบว่าในกรอบ 10 ปีข้างหน้า จะมีเส้นทางการขนส่งสินค้า

ประมงน้ าเค็มจากย่างกุ้งไปยังจังหวัดเชียงใหม่ท้ังหมด 6 เส้นทาง ซึ่งมีข้อมูลปัจจัยของแต่ละเส้นทางแสดงดัง
ตารางท่ี 4.29 ท้ังนี้ไม่รวมระยะเวลาในการเปล่ียนถ่ายสินค้าระหว่างโหมดหรือระหว่างเส้นทางการขนส่ง 

 
ตารางที่ 4.29 ข้อมูลปัจจัยของแต่ละเส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากย่างกุ้งไปยังจังหวัดเชียงใหม่ 

เส
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เส้นทางการขนส่ง รูปแบบการขนส่ง 
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1 ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด-เชียงใหม่  ทางถนน 790 14.00 3,085.71 10 3.46 

2 
ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด-นครสวรรค์-
เชียงใหม ่

ทางถนนและทางรถไฟทางคู ่ 1,191 21.18 3,231.61 40 3 

3 
ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด-นครสวรรค์-
เชียงใหม ่

ทางถนน-ทางรถไฟทางคู่-
รถไฟความเร็วสูง 

1,191 16.98 4,191.11 40 3 

4 ท่าเรือย่างกุ้ง-ท่าเรือระนอง-เชียงใหม่ ทางเรือและทางถนน 2,070 89.00 4,022.86 14 4 

5 
ท่าเรือย่างกุ้ง-ท่าเรือระนอง-กรุงเทพ-
เชียงใหม ่

ทางเรือและทางรถไฟทางคู ่ 2,121 92.68 3,994.76 40 - 

6 
ท่าเรือย่างกุ้ง-ท่าเรือระนอง-กรุงเทพ-
เชียงใหม ่

ทางเรือและรถไฟความเร็วสูง 2,121 81.84 6,466.66 40 - 

    ค่าสูงสุด 2,121 92.68 6,466.66 40  

    ค่าต่้าสุด 790 14.00 3,085.71 10  

ท่ีมา: ได้มาจากข้อมูลในตารางท่ี 4.26 และค านวณมาจากข้อมูลในตารางท่ี 4.28 
 

จากข้อมูลรายละเอียดเส้นทางในตารางท่ี 4.29 ผู้วิจัยได้ค านวณค่าคะแนนปัจจัยในแต่ละเส้นทาง 
โดยได้ดัดแปลงการค านวณค่าคะแนนจาก World Economic Forum (2015) ซึ่งได้เสนอการเปรียบเทียบ
ความสามารถในการแข่งขันด้านการเดินทางและการท่องเท่ียวของประเทศต่างๆ โดยมีช่วงคะแนน 1 ถึง 5 
คะแนน 5 หมายถึง มีคะแนนสูงท่ีสุด สูตรการค านวณคะแนน มีรายละเอียดดังนี้ 
 
 ก าหนดให้    iX  = ค่าของเส้นทางท่ีพิจารณา 
                   Max   = ค่าสูงสุดของชุดข้อมูล 
          Min  = ค่าต่ าสุดของชุดข้อมูล 
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 ในกรณีท่ี ค่าสูง หมายถึง มีความสามารถสูงหรือดี และค่าต่ า หมายถึง มีความสามารถต่ าหรือไม่ดี 
เช่น ความจุสูงสุดของรถขนส่ง เป็นต้น ในกรณีนี้สามารถค านวณหาคะแนนของปัจจัยได้จากสูตร 

   คะแนนของปัจจัย = 14 













MinMax

MinX i                         (15)         

 
 ตัวอย่างเช่น ปัจจัยด้านความจุสูงสุดของยานพาหนะท่ีใช้ในการขนส่งในเส้นทางจากท่าเรือย่างกุ้ง-
ท่าเรือระนอง-เชียงใหม่ โดยขนส่งทางเรือและทางถนน มีความจุสูงสุด เท่ากับ 14 ตัน ความจุสูงสุดจากทุก
เส้นทางท่ีใช้ในการขนส่ง คือ 40 ตัน และความจุต่ าสุด คือ 10 ตัน ดังนั้นจะสามารถค านวณคะแนนปัจจัยของ
ความจุสูงสุด ได้ 

      =  53.11
1040

1014
4 












  คะแนน 

 
  แต่ในกรณีท่ีค่าสูง หมายถึง มีความสามารถต่ าหรือไม่ดี และค่าต่ า หมายถึง มีความสามารถสูงหรือดี 
เช่น ระยะทาง ระยะเวลา ค่าใช้จ่าย เป็นต้น ในกรณีนี้สามารถค านวณหาคะแนนของปัจจัยได้จากสูตร 

                      คะแนนของตัวชี้วัด = 54 













MinMax

MinX i                               (16) 

 
 ตัวอย่างเช่น ปัจจัยด้านระยะทางในเส้นทาง ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด-นครสวรรค์-เชียงใหม่ โดยใช้การ
ขนส่งทางถนนและทางรถไฟทางคู่ ซึ่งมีระยะทาง เท่ากับ 1,191 กิโลเมตร ระยะทางมากท่ีสุดจากชุดข้อมูล
เท่ากับ 2,121 กิโลเมตร และระยะทางต่ าท่ีสุดจากชุดข้อมูลเท่ากับ 790 กิโลเมตร ดังนั้นจะสามารถค านวณ
คะแนนปัจจัยด้านระยะทางท่ีใช้ในการขนส่ง ได้ 

      =  79.35
790121,2

790191,1
4 












  คะแนน 

 
  ดังนั้นจากข้อมูลในตารางท่ี 4.29 สามารถค านวณคะแนนของแต่ละปัจจัยในแต่ละเส้นทาง ได้ดัง
ตารางท่ี 4.30 และสามารถแสดงเป็นแผนภูมิใยแมงมุมเพื่อเปรียบเทียบปัจจัยในแต่ละด้านของเส้นทางการ
ขนส่งท่ีเหมาะสมท่ีสุด 3 อันดับแรกได้ดังรูปท่ี 4.39 
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ตารางที่ 4.30 คะแนนปัจจัยของแต่ละเส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากย่างกุ้งไปยังจังหวัดเชียงใหม่ 

เส
้นท

าง
ที่ 

เส้นทางการขนส่ง รูปแบบการขนส่ง 

ระ
ยะ

ทา
ง 

ระ
ยะ

เว
ลา

ใน
กา

ร
ขน

ส่ง
 

ค่า
ใช

้จ่า
ยร

วม
 

คว
าม

จุส
ูงส

ุด 

สภ
าพ

เส
้นท

าง
 

คะ
แน

นเ
ฉล

ี่ย 

1 ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด-เชียงใหม่  ทางถนน 5.00 5.00 5.00 1.00 3.46 3.89 

2 ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด-นครสวรรค์-เชียงใหม่ ทางถนนและทางรถไฟทางคู ่ 3.79 4.63 4.83 5.00 3.00 4.25 

3 ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด-นครสวรรค์-เชียงใหม่ 
ทางถนน-ทางรถไฟทางคู่-

รถไฟความเร็วสูง 
3.79 4.85 3.69 5.00 3.00 4.07 

4 ท่าเรือย่างกุ้ง-ท่าเรือระนอง-เชียงใหม่ ทางเรือและทางถนน 1.15 1.19 3.89 1.53 4.00 2.35 

5 
ท่าเรือย่างกุ้ง-ท่าเรือระนอง-กรุงเทพ-
เชียงใหม ่

ทางเรือและทางรถไฟทางคู ่ 1.00 1.00 3.92 5.00 - 2.73 

6 
ท่าเรือย่างกุ้ง-ท่าเรือระนอง-กรุงเทพ-
เชียงใหม ่

ทางเรือและทางรถไฟทางคู ่ 1.00 1.55 1.00 5.00 - 2.14 

ท่ีมา: ค านวณมาจากข้อมูลในตารางท่ี 4.29 
 

 
รูปที่ 4.39 เปรียบเทียบคะแนนปัจจัยของเส้นทางขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากย่างกุ้งไปยังเชียงใหม่ในกรอบ 

10 ปี 
ท่ีมา : สรุปจากข้อมูลในตารางท่ี 4.30 
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2.00
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4.00

5.00

ระยะทาง

ระยะเวลาในการขนส่ง

ค่าใช้จ่ายความจุสูงสุด

สภาพเส้นทาง

ศักยภาพเส้นทางขนส่งสินค้าประมงน้้าเค็มจากย่างกุ้ง ปเชียงใหม่

ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด-เชียงใหม่  (ทางถนน)

ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด-นครสวรรค์-เชียงใหม่ (ทางถนนและทางรางคู่)

ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด-นครสวรรค์-เชียงใหม่ (ทางถนน-ทางรางคู่-ทางรถไฟความเร็วสูง)
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 จากแผนภูมิใยแมงมุมเปรียบเทียบคะแนนของแต่ละเส้นทางดังรูปท่ี 4.39 พบว่า เส้นทางการขนส่ง
สินค้าประมงน้ าเค็มท่ีเหมาะสมท่ีสุด คือ เส้นทางท่ี 2 มีคะแนนเฉล่ียของเส้นทางเท่ากับ 4.25 โดยท าการขนส่ง
ทางถนนจากย่างกุ้งมายังด่านแม่สอด แล้วท าการขนส่งต่อโดยใช้รถไฟทางคู่จากแม่สอดมาเปล่ียนถ่ายท่ีสถานี
นครสวรรค์ เพื่อขนส่งไปยังจังหวัดเชียงใหม ่รองลงมา คือ เส้นทางท่ี 3 มีคะแนนเฉล่ียของเส้นทางเท่ากับ 4.07 
โดยเป็นเส้นทางเดียวกับเส้นทางท่ี 2 แต่จะใช้รถไฟความเร็วสูงในการขนส่งแทนรถไฟทางคู่ในช่วงเส้นทาง
นครสวรรค์-เชียงใหม ่ส าหรับเส้นทางการขนส่งทางถนนมีระดับคะแนนเฉล่ียรวมอยู่ในอันดับท่ี 3 โดยมีคะแนน
ในด้านของระยะทาง ระยะเวลาและค่าใช้จ่ายในการขนส่งมากท่ีสุด แต่มีปริมาณในการขนส่งต่ า เส้นทางการ
ขนส่งทางเรือจากท่าเรือย่างกุ้งเข้ามายังท่าเรือระนอง เพื่อขนส่งต่อมายังจังหวัดเชียงใหม่ ไม่มีความเหมาะสม 
เนื่องจากเป็นการขนส่งระยะทางไกลต้องขนส่งทางเรืออ้อมลงมายังท่าเรือระนอง ท าให้ใช้เวลานาน  
 

4.4.3.2 เส้นทางที่ใช้ในการขนส่งสินค้าประมงน้้าเค็มจากย่างกุ้ง ปยังจังหวัดพิษณุโลก 
จากข้อมูลดังตารางท่ี 4.23-4.26 พบว่าในกรอบ 10 ปีข้างหน้า จะมีเส้นทางการขนส่งสินค้า

ประมงน้ าเค็มจากย่างกุ้งไปยังจังหวัดพิษณุโลกท้ังหมด 6 เส้นทาง ซึ่งมีข้อมูลปัจจัยของแต่ละเส้นทางแสดงดัง
ตารางท่ี 4.31 ท้ังนี้ไม่รวมระยะเวลาในการเปล่ียนถ่ายสินค้าระหว่างโหมดหรือระหว่างเส้นทางการขนส่ง เมื่อ
ค านวณเป็นค่าคะแนนปัจจัยในแต่ละเส้นทางจะได้คะแนนดังตารางท่ี 4.32  

 
ตารางที่ 4.31 ข้อมูลปัจจัยของแต่ละเส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากย่างกุ้งไปยังจังหวัดพิษณุโลก 
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1 ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด-พิษณุโลก ทางถนน 670 12.50 2,685.71 10 3.36 

2 
ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด-นครสวรรค์-
พิษณุโลก 

ทางถนนและทางรถไฟทางคู ่ 829 15.15 2,543.81 40 3.00 

3 
ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด-นครสวรรค์-
พิษณุโลก 

ทางถนน-ทางรถไฟทางคู่-
รถไฟความเร็วสูง 

829 13.96 2,815.51 40 3.00 

4 ท่าเรือย่างกุ้ง-ท่าเรือระนอง-พิษณุโลก ทางเรือและทางถนน 1,770 85.00 3,451.43 14 5.00 

5 
ท่าเรือย่างกุ้ง-ท่าเรือระนอง-กรุงเทพ-
พิษณุโลก 

ทางเรือและทางรถไฟทางคู ่ 1,759 86.65 3,306.96 40 - 

6 
ท่าเรือย่างกุ้ง-ท่าเรือระนอง-กรุงเทพ-
พิษณุโลก 

ทางเรือและรถไฟความเร็วสูง 1,759 78.83 5,091.06 40 - 

    ค่าสูงสุด 1,770 86.65 5,091.06 40  

    ค่าต่้าสุด 670 12.50 2,543.81 10  

ท่ีมา: ได้มาจากข้อมูลในตารางท่ี 4.26 และค านวณมาจากข้อมูลในตารางท่ี 4.28 
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ตารางที่ 4.32 คะแนนปัจจัยของแต่ละเส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากย่างกุ้งไปยังจังหวัดพิษณุโลก 
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1 ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด-พิษณุโลก ทางถนน 5.00 5.00 4.78 1.00 3.36 3.83 

2 ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด-นครสวรรค์-พิษณุโลก ทางถนนและทางรถไฟทางคู ่ 4.42 4.86 5.00 5.00 3.00 4.46 

3 ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด-นครสวรรค์-พิษณุโลก 
ทางถนน-ทางรถไฟทางคู่-

รถไฟความเร็วสูง 
4.42 4.92 4.57 5.00 3.00 4.38 

4 ท่าเรือย่างกุ้ง-ท่าเรือระนอง-พิษณุโลก ทางเรือและทางถนน 1.00 1.09 3.57 1.53 5.00 2.44 

5 
ท่าเรือย่างกุ้ง-ท่าเรือระนอง-กรุงเทพ-
พิษณุโลก 

ทางเรือและทางรถไฟทางคู ่ 1.04 1.00 3.80 5.00 - 2.71 

6 
ท่าเรือย่างกุ้ง-ท่าเรือระนอง-กรุงเทพ-
พิษณุโลก 

ทางเรือและรถไฟความเร็ว
สูง 

1.04 1.42 1.00 5.00 - 2.12 

ท่ีมา : ค านวณมาจากข้อมูลในตารางท่ี 4.31 
 

 
รูปที่ 4.40 เปรียบเทียบคะแนนปัจจัยของเส้นทางขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากย่างกุ้งไปยังพิษณุโลก 

ท่ีมา : สรุปจากข้อมูลในตารางท่ี 4.32 
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ระยะเวลาในการขนส่ง
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สภาพเส้นทาง

ศักยภาพเส้นทางขนส่งสินค้าประมงน้้าเค็มจากย่างกุ้ง ปพิษณุโลก

ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด-พิษณุโลก (ทางถนน)

ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด-นครสวรรค์-พิษณุโลก (ทางถนนและทางรถไฟทางคู)่

ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด-นครสวรรค์-พิษณุโลก (ทางถนน-ทางรถไฟทางคู่-รถไฟความเร็วสูง)
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เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบศักยภาพของแต่ละเส้นทางโดยใช้แผนภูมิใยแมงมุมดังรูปท่ี 4.40 พบว่า 
เส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีเหมาะสมท่ีสุดในการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากย่างกุ้งไปยังจังหวัด
พิษณุโลก คือ เส้นทางท่ี 2 มีคะแนนเฉล่ียของเส้นทางเท่ากับ 4.46 โดยท าการขนส่งทางถนนจากย่างกุ้งมายัง
ด่านแม่สอด แล้วท าการขนส่งต่อโดยใช้รถไฟทางคู่จากแม่สอดมาเปล่ียนถ่ายท่ีสถานีนครสวรรค์ เพื่อขนส่งไป
ยังจังหวัดพิษณุโลก โดยมีค่าใช้จ่ายต่ าท่ีสุดและมีปริมาณการขนส่งมากท่ีสุด เส้นทางรองลงมา คือ เส้นทางท่ี 3 
มีคะแนนเฉล่ียของเส้นทางเท่ากับ 4.38 โดยเป็นเส้นทางเดียวกับเส้นทางท่ี 2 แต่จะใช้รถไฟความเร็วสูงในการ
ขนส่งแทนรถไฟทางคู่ในช่วงเส้นทางนครสวรรค์-พิษณุโลก ส่วนเส้นทางท่ีมีความเหมาะสมเป็นอันดับท่ี 3 คือ 
เส้นทางท่ี 1 มีคะแนนเฉล่ียของเส้นทางเท่ากับ 3.83 โดยจะเป็นการขนส่งทางถนนจากย่างกุ้งมายังด่านแม่สอด 
แล้วขนส่งทางถนนต่อจากแม่สอดมายังจังหวัดพิษณุโลก มีระดับคะแนนในด้านของระยะทาง และระยะเวลา
ในการขนส่งมากท่ีสุด แต่มีปริมาณในการขนส่งต่ า เพราะรถบรรทุกมีความจุในการขนส่งน้อยกว่ารถไฟ 

4.4.3.3 เส้นทางที่ใช้ในการขนส่งสินค้าประมงน้้าเค็มจากย่างกุ้ง ปยังจังหวัดอุดรธานี 
จากข้อมูลดังตารางท่ี 4.25-4.28 พบว่าในกรอบ 10 ปีข้างหน้า จะมีเส้นทางการขนส่งสินค้า

ประมงน้ าเค็มจากย่างกุ้งไปยังจังหวัดอุดรธานีท้ังหมด 6 เส้นทาง ซึ่งมีข้อมูลปัจจัยของแต่ละเส้นทางแสดงดัง
ตารางท่ี 4.33 ท้ังนี้ไม่รวมระยะเวลาในการเปล่ียนถ่ายสินค้าระหว่างโหมดหรือระหว่างเส้นทางการขนส่ง เมื่อ
ค านวณเป็นค่าคะแนนปัจจัยในแต่ละเส้นทางจะได้คะแนนดังตารางท่ี 4.34  
ตารางที่ 4.33 ข้อมูลปัจจัยของแต่ละเส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากย่างกุ้งไปยังจังหวัดอดุรธานี 
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1 ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด-อุดรธานี ทางถนน 1,020 18.00 3,685.71 10 3.00 

2 ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด-บ้านไผ่-อุดรธานี ทางถนนและทางรถไฟทางคู ่ 1,245 22.08 3,334.21 40 3.00 

3 ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด-บ้านไผ่-อุดรธานี 
ทางถนน-ทางรถไฟทางคู่-

รถไฟความเร็วสูง 
1,245 20.68 3,655.31 40 3.00 

4 ท่าเรือย่างกุ้ง-ท่าเรือระนอง-อุดรธานี ทางเรือและทางถนน 1,960 88.00 4,094.29 14 5.00 

5 
ท่าเรือย่างกุ้ง-ท่าเรือระนอง-กรุงเทพ-
อุดรธานี 

ทางเรือและทางรถไฟทางคู ่ 1,939 89.65 3,648.96 40 - 

6 
ท่าเรือย่างกุ้ง-ท่าเรือระนอง-กรุงเทพ-
อุดรธานี 

ทางเรือและรถไฟความเร็วสูง 1,939 80.33 5,775.06 40 - 

    ค่าสูงสุด 1,960 89.65 5,775.06 40  

    ค่าต่้าสุด 1,020 18.00 3,334.21 10  

ท่ีมา: ได้มาจากข้อมูลในตารางท่ี 4.26 และค านวณมาจากข้อมูลในตารางท่ี 4.28 
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ตารางที่ 4.34 คะแนนปัจจัยของแต่ละเส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากย่างกุ้งไปยังจังหวัดอุดรธานี 
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1 ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด-อุดรธานี ทางถนน 5.00 5.00 4.42 1.00 3.00 3.68 

2 ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด-บ้านไผ่-อุดรธานี ทางถนนและทางรถไฟทางคู ่ 4.04 4.77 5.00 5.00 3.00 4.36 

3 ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด-บ้านไผ่-อุดรธานี 
ทางถนน-ทางรถไฟทางคู่-

รถไฟความเร็วสูง 
4.04 4.85 4.47 5.00 3.00 4.27 

4 ท่าเรือย่างกุ้ง-ท่าเรือระนอง-อุดรธานี ทางเรือและทางถนน 1.00 1.09 3.75 1.53 5.00 2.48 

5 
ท่าเรือย่างกุ้ง-ท่าเรือระนอง-กรุงเทพ-
อุดรธานี 

ทางเรือและทางรถไฟทางคู ่ 1.09 1.00 4.48 5.00 - 2.89 

6 
ท่าเรือย่างกุ้ง-ท่าเรือระนอง-กรุงเทพ-
อุดรธานี 

ทางเรือและรถไฟความเร็ว
สูง 

1.09 1.52 1.00 5.00 - 2.15 

ท่ีมา: ค านวณมาจากข้อมูลในตารางท่ี 4.33 
 

 
รูปที่ 4.41 เปรียบเทียบคะแนนปัจจัยของเส้นทางขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากย่างกุ้งไปยังอุดรธาน ี

ท่ีมา : สรุปจากข้อมูลในตารางท่ี 4.34 
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ระยะทาง

ระยะเวลาในการขนส่ง

ค่าใช้จ่ายความจุสูงสุด

สภาพเส้นทาง

ศักยภาพเส้นทางขนส่งสินค้าประมงน้้าเค็มจากย่างกุ้ง ปอุดรธานี

ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด-อุดรธานี (ทางถนน)
ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด-บ้านไผ่-อุดรธานี (ทางถนนและทางรถไฟทางคู่)
ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด-บ้านไผ่-อุดรธานี (ทางถนน-ทางรถไฟทางคู่-รถไฟความเร็วสูง)
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เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบศักยภาพของแต่ละเส้นทางโดยใช้แผนภูมิใยแมงมุมดังรูปท่ี 4.41 พบว่า 
เส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีเหมาะสมท่ีสุดในการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากย่างกุ้งไปยังจังหวัด
อุดรธานี คือ เส้นทางท่ี 2 มีคะแนนเฉล่ียของเส้นทางเท่ากับ 4.36 โดยท าการขนส่งทางถนนจากย่างกุ้งมายัง
ด่านแม่สอด แล้วท าการขนส่งต่อโดยใช้รถไฟทางคู่จากแม่สอดมาเปล่ียนถ่ายท่ีสถานีบ้านไผ่ จังหวัดขอนแก่น 
เพื่อขนส่งไปยังจังหวัดอุดรธานี โดยมีค่าใช้จ่ายรวมต่ าท่ีสุดและมีปริมาณการขนส่งมากท่ีสุด เส้นทางรองลงมา 
คือ เส้นทางท่ี 3 มีคะแนนเฉล่ียของเส้นทางเท่ากับ 4.27 โดยเป็นเส้นทางเดียวกับเส้นทางท่ี 2 แต่จะใช้รถไฟ
ความเร็วสูงในการขนส่งแทนรถไฟทางคู่ในช่วงเส้นทางบ้านไผ่-อุดรธานี ส่วนเส้นทางท่ีมีความเหมาะสมเป็น
อันดับท่ี 3 คือ เส้นทางท่ี 1 มีคะแนนเฉล่ียของเส้นทางเท่ากับ 3.68 โดยจะเป็นการขนส่งทางถนนจากย่างกุ้ง
มายังด่านแม่สอด แล้วขนส่งทางถนนต่อจากแม่สอดมายังจังหวัดอุดรธานี ในเส้นทางนี้จะมีระยะทาง และ
ระยะเวลาในการขนส่งต่ าท่ีสุด แต่มีปริมาณในการขนส่งต่อรอบต่ า  

4.4.3.4 เส้นทางที่ใช้ในการขนส่งสินค้าประมงน้้าเค็มจากย่างกุ้ง ปยังแขวง  ยะบุรี สปป.ลาว 
จากแผนการก่อสร้างทางรถไฟท้ังในประเทศไทยและสปป.ลาว พบว่าในกรอบ 10 ปีข้างหน้า

ยังไม่มีเส้นทางรถไฟท่ีเช่ือมต่อไปยังด่านท่าล่ี จังหวัดเลย หรือเช่ือมต่อไปยังแขวงไซยะบุรี สปป.ลาว ดังนั้นจาก
ข้อมูลเส้นทางการขนส่งดังตารางท่ี 4.25 และ 4.26 จะมีเส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากย่างกุ้งไปยัง
แขวงไซยะบุรี สปป.ลาว ท้ังหมด 2 เส้นทาง ซึ่งมีข้อมูลปัจจัยของแต่ละเส้นทางแสดงดังตารางท่ี 4.35 ท้ังนี้ไม่
รวมระยะเวลาในการเปล่ียนถ่ายสินค้าระหว่างโหมดหรือระหว่างเส้นทางการขนส่ง เมื่อค านวณเป็นค่าคะแนน
ปัจจัยในแต่ละเส้นทางจะได้คะแนนดังตารางท่ี 4.36  
ตารางที่ 4.35 ข้อมูลปัจจัยของแต่ละเส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากย่างกุ้งไปยังแขวงไซยะบุรี สปป.
ลาว 
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1 
ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด-ด่านท่าลี่-แขวงไซ
ยะบุรี 

ทางถนน 1,090 19.50 3,900.00 10 2.80 

2 
ท่าเรือย่างกุ้ง-ท่าเรือระนอง-ด่านท่าลี่-
แขวงไซยะบุรี 

ทางเรือและทางถนน 2,130 91.50 4,737.14 14 2.83 

    ค่าสูงสุด 2,130 91.50 4,737.14 14  

    ค่าต่้าสุด 1,090 19.50 3,900.00 10  

ท่ีมา: ได้มาจากข้อมูลในตารางท่ี 4.26 และค านวณมาจากข้อมูลในตารางท่ี 4.28 
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ตารางที่ 4.36 คะแนนปัจจัยของแต่ละเส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากย่างกุ้งไปยังแขวงไซยะบุรี 
สปป.ลาว 
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1 
ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด-ด่านท่าลี่-แขวงไซยะ
บุรี 

ทางถนน 5.00 5.00 5.00 1.00 2.80 3.76 

2 
ท่าเรือย่างกุ้ง-ท่าเรือระนอง-ด่านท่าลี่-
แขวงไซยะบุรี 

ทางเรือและทางถนน 1.00 1.00 1.00 5.00 2.83 2.17 

ท่ีมา: ค านวณมาจากข้อมูลในตารางท่ี 4.35 
 

 
รูปที่ 4.42 เปรียบเทียบคะแนนปัจจัยของเส้นทางขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากย่างกุ้งไปยังแขวงไซยะบุรี 

สปป.ลาว 
ท่ีมา : สรุปจากข้อมูลในตารางท่ี 4.36 
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สภาพเส้นทาง

ศักยภาพเส้นทางขนส่งสินค้าประมงน้้าเค็มจากย่างกุ้ง ปแขวง  ยะบุรี สปป.ลาว

ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด-ด่านท่าลี-่แขวงไซยะบุรี (ทางถนน)

ท่าเรือย่างกุ้ง-ท่าเรือระนอง-ด่านท่าลี-่แขวงไซยะบุรี (ทางเรือและทางถนน)
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เมื่อเปรียบเทียบศักยภาพของท้ัง 2 เส้นทาง โดยใช้แผนภูมิใยแมงมุมดังรูปท่ี 4.42 พบว่า เส้นทางการ
ขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีเหมาะสมท่ีสุดในการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากย่างกุ้งไปยังแขวงไซยะบุรี สปป.
ลาว คือ เส้นทางท่ี 1 มีคะแนนเฉล่ียของเส้นทางเท่ากับ 3.76 โดยท าการขนส่งทางถนนจากย่างกุ้งมายังด่าน
แม่สอด แล้วท าการขนส่งทางถนนจากแม่สอดไปยังด่านท่าล่ี จังหวัดเลย ไปยังแขวงไซยะบุรี สปป.ลาว โดยมี
ระยะทาง ระยะเวลาและค่าใช้จ่ายในการขนส่งต่ าท่ีสุด ส่วนเส้นทางท่ี 2 มีคะแนนเฉล่ียของเส้นทางเท่ากับ 
2.17 เป็นการขนส่งทางเรือจากย่างกุ้งมายังท่าเรือระนอง แล้วจึงขนส่งทางถนนต่อจากท่าเรือระนองไปยังด่าน
ท่าล่ี จังหวัดเลย เพื่อขนส่งทางถนนต่อไปยังแขวงไซยะบุรี การขนส่งในเส้นทางนี้ใช้เวลานานและก่อให้เกิด
ค่าใช้จ่ายในการขนส่งสูง เพราะมีระยะทางไกล เนื่องจากต้องขนส่งทางเรืออ้อมลงมาขึ้นฝ่ังท่ีท่าเรือระนอง 

 
4.4.3.5 เส้นทางที่ใช้ในการขนส่งสินค้าประมงน้้าเค็มจากย่างกุ้ง ปยังหลวงพระบาง สปป.ลาว 

จากข้อมูลดังตารางท่ี 4.25-4.28 พบว่าในกรอบ 10 ปีข้างหน้า จะมีเส้นทางการขนส่งสินค้า
ประมงน้ าเค็มจากย่างกุ้งไปยังหลวงพระบาง สปป.ลาวท้ังหมด 8 เส้นทาง ซึ่งมีข้อมูลปัจจัยของแต่ละเส้นทาง
แสดงดังตารางท่ี 4.37 ท้ังนี้ไม่รวมระยะเวลาในการเปล่ียนถ่ายสินค้าระหว่างโหมดหรือระหว่างเส้นทางการ
ขนส่ง เมื่อค านวณเป็นค่าคะแนนปัจจัยในแต่ละเส้นทางจะได้คะแนนดังตารางท่ี 4.38 

 
ตารางที่ 4.37 ข้อมูลปัจจัยของแต่ละเส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากย่างกุ้งไปยังหลวงพระบาง 
สปป.ลาว 
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1 

ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด-ด่านท่าลี่-หลวง
พระบาง 

ทางถนน 1,270 24.00 4,410.20 10 2.69 

2 
ย่างกุง้-ด่านแม่สอด-ด่านหนองคาย-
หลวงพระบาง 

ทางถนน 1,430 27.00 4,908.16 10 2.74 

3 
ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด-บ้านไผ่-หนองคาย-
หลวงพระบาง 

ทางถนน ทางรถไฟรางคู่(จาก
แม่สอด-หนองคาย) และทาง

รถไฟความเร็วสูง(จาก
หนองคาย-หลวงพระบาง) 

1,537 24.95 3,922.61 40 3.00 

4 
ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด-บ้านไผ่-หนองคาย-
หลวงพระบาง 

ทางถนน ทางรถไฟรางคู่(จาก
แม่สอด-บ้านไผ่) และทาง
รถไฟความเร็วสูง(จากบ้าน

ไผ่-หลวงพระบาง) 

1,537 23.11 4,342.51 40 3.00 

5 
ท่าเรือย่างกุ้ง-ท่าเรือระนอง-ด่านท่าลี่-
หลวงพระบาง 

ทางเรือและทางถนน 2,310 96.00 5,247.35 14 2.73 

6 
ท่าเรือย่างกุ้ง-ท่าเรือระนอง-ด่าน
หนองคาย-หลวงพระบาง 

ทางเรือและทางถนน 2,380 96.50 5,288.16 14 4.29 
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7 
ท่าเรือย่างกุ้ง-ท่าเรือระนอง-กรุงเทพ-
ด่านหนองคาย-หลวงพระบาง 

ทางเรือ-ทางรถไฟรางคู่(จาก
ระนอง-หนองคาย)และทาง

รถไฟความเร็วสูง(จาก
หนองคาย-หลวงพระบาง) 

2,231 92.52 4,237.36 40 - 

8 
ท่าเรือย่างกุ้ง-ท่าเรือระนอง-กรุงเทพ-
ด่านหนองคาย-หลวงพระบาง 

ทางเรือและทางรถไฟ
ความเร็วสูง 

2,218 82.65 6,412.86 40 - 

    ค่าสูงสุด 2,380 96.50 6,412.86 40  

    ค่าต่้าสุด 1,270 23.11 3,922.61 10  

ท่ีมา: ได้มาจากข้อมูลในตารางท่ี 4.26 และค านวณมาจากข้อมูลในตารางท่ี 4.28 
ตารางที่ 4.38 คะแนนปัจจัยของแต่ละเส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากย่างกุ้งไปยังหลวงพระบาง 
สปป.ลาว 
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1 
ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด-ด่านท่าลี่-หลวงพระ
บาง 

ทางถนน 5.00 4.95 4.22 1.00 2.69 3.57 

2 
ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด-ด่านหนองคาย-หลวง
พระบาง 

ทางถนน 4.42 4.79 3.42 1.00 2.74 3.27 

3 
ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด-บ้านไผ่-หนองคาย-
หลวงพระบาง 

ทางถนน ทางรถไฟรางคู่
(จากแม่สอด-หนองคาย) 
และทางรถไฟความเร็วสูง
(จากหนองคาย-หลวงพระ

บาง) 

4.04 4.90 5.00 5.00 3.00 4.39 

4 
ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด-บ้านไผ่-หนองคาย-
หลวงพระบาง 

ทางถนน ทางรถไฟรางคู่
(จากแม่สอด-บ้านไผ่) และ
ทางรถไฟความเร็วสูง(จาก

บ้านไผ่-หลวงพระบาง) 

4.04 5.00 4.33 5.00 3.00 4.27 

5 
ท่าเรือย่างกุ้ง-ท่าเรือระนอง-ด่านท่าลี่-
หลวงพระบาง 

ทางเรือและทางถนน 1.25 1.03 2.87 1.53 2.73 1.88 

6 
ท่าเรือย่างกุ้ง-ท่าเรือระนอง-ด่าน
หนองคาย-หลวงพระบาง 

ทางเรือและทางถนน 1.00 1.00 2.81 1.53 4.29 2.13 

7 
ท่าเรือย่างกุ้ง-ท่าเรือระนอง-กรุงเทพ-ด่าน
หนองคาย-หลวงพระบาง 

ทางเรือ-ทางรถไฟรางคู่(จาก
ระนอง-หนองคาย)และทาง

รถไฟความเร็วสูง(จาก
หนองคาย-หลวงพระบาง) 

1.54 1.22 4.49 5.00 - 3.06 

8 
ท่าเรือย่างกุ้ง-ท่าเรือระนอง-กรุงเทพ-ด่าน
หนองคาย-หลวงพระบาง 

ทางเรือและทางรถไฟ
ความเร็วสูง 

1.58 1.75 1.00 5.00 - 2.33 

ท่ีมา: ค านวณมาจากข้อมูลในตารางท่ี 4.37 
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รูปที่ 4.43 เปรียบเทียบคะแนนปัจจัยของเส้นทางขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากย่างกุ้งไปยังหลวงพระบาง 

สปป.ลาว 
ท่ีมา : สรุปจากข้อมูลในตารางท่ี 4.38 

 
เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบศักยภาพของแต่ละเส้นทางโดยใช้แผนภูมิใยแมงมุมดังรูปท่ี 4.43 พบว่า 

เส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีเหมาะสมท่ีสุดในการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากย่างกุ้งไปยังหลวง
พระบาง สปป.ลาว คือ เส้นทางท่ี 3 มีคะแนนเฉล่ียของเส้นทางเท่ากับ 4.39 โดยท าการขนส่งทางถนนจากย่าง
กุ้งมายังด่านแม่สอด แล้วท าการขนส่งต่อโดยใช้รถไฟทางคู่จากแม่สอดมาเปล่ียนถ่ายท่ีสถานีบ้านไผ่ จังหวัด
ขอนแก่น เพื่อขนส่งต่อโดยใช้รถไฟทางคู่ไปยังจังหวัดหนองคาย แล้วจึงขนส่งต่อไปยังหลวงพระบาง สปป.ลาว 
โดยใช้รถไฟความเร็วสูง การขนส่งในเส้นทางนี้จะมีค่าใช้จ่ายรวมต่ าท่ีสุดและมีปริมาณการขนส่งมากท่ีสุด 
เส้นทางรองลงมา คือ เส้นทางท่ี 4 มีคะแนนเฉล่ียของเส้นทางเท่ากับ 4.27 โดยเป็นเส้นทางเดียวกับเส้นทางท่ี 
2 แต่จะใช้รถไฟความเร็วสูงในการขนส่งแทนรถไฟทางคู่ในช่วงเส้นทางบ้านไผ่-หนองคาย เส้นทางนี้จะใช้เวลา
ในการขนส่งต่ าท่ีสุด ส่วนเส้นทางท่ีมีความเหมาะสมเป็นอันดับท่ี 3 คือ เส้นทางท่ี 1 มีคะแนนเฉล่ียของเส้นทาง

0.00

1.00

2.00

3.00

4.00

5.00

ระยะทาง

ระยะเวลาในการขนส่ง

ค่าใช้จ่ายความจุสูงสุด

สภาพเส้นทาง

ศักยภาพเส้นทางขนส่งสินค้าประมงน้้าเค็มจากย่างกุ้ง ปหลวงพระบาง สปป.ลาว

ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด-ด่านท่าลี่-หลวงพระบาง (ทางถนน)

ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด-บ้านไผ่-หนองคาย-หลวงพระบาง (ทางถนน-ทางรถไฟรางคู่(ช่วงแม่สอด-
หนองคาย)และทางรถไฟความเร็วสูง(ช่วงหนองคาย-หลวงพระบาง))
ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด-บ้านไผ่-หนองคาย-หลวงพระบาง (ทางถนน-ทางรถไฟรางคู่(ช่วงแม่สอด-บ้านไผ่)
และทางรถไฟความเร็วสูง(ช่วงบ้านไผ่-หลวงพระบาง))
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เท่ากับ 3.57 โดยจะเป็นการขนส่งทางถนนจากย่างกุ้งมายังด่านแม่สอด แล้วขนส่งทางถนนต่อจากแม่สอด
มายังด่านท่าล่ี จังหวัดเลย เพื่อขนส่งต่อไปยังหลวงพระบาง สปป.ลาว ในเส้นทางนี้จะมีระยะทางต่ าท่ีสุด  

4.4.3.6 เส้นทางที่ใช้ในการขนส่งสินค้าประมงน้้าเค็มจากย่างกุ้ง ปยังนครหลวงเวียงจันทน์ สปป.
ลาว 

จากข้อมูลดังตารางท่ี 4.25-4.28 พบว่าในกรอบ 10 ปีข้างหน้า จะมีเส้นทางการขนส่งสินค้า
ประมงน้ าเค็มจากย่างกุ้งไปยังนครหลวงเวียงจันทน์ สปป.ลาว ท้ังหมด 6 เส้นทาง ซึ่งมีข้อมูลปัจจัยของแต่ละ
เส้นทางแสดงดังตารางท่ี 4.39 ท้ังนี้ไม่รวมระยะเวลาในการเปล่ียนถ่ายสินค้าระหว่างโหมดหรือระหว่างเส้นทาง
การขนส่ง เมื่อค านวณเป็นค่าคะแนนปัจจัยในแต่ละเส้นทางจะได้คะแนนดังตารางท่ี 4.40  

 
ตารางที่ 4.39 ข้อมูลปัจจัยของแต่ละเส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากย่างกุ้งไปยังนครหลวง
เวียงจันทน์ สปป.ลาว 
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1 
ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด-ด่านหนองคาย-
นครหลวงเวียงจันทน์ 

ทางถนน 1,110 20.00 3,938.78 10 3.00 

2 
ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด-บ้านไผ่-หนองคาย-
นครหลวงเวียงจันทน์ 

ทางถนน-ทางรถไฟรางคู่(ช่วง
แม่สอด-หนองคาย)และทาง

รถไฟความเร็วสูง(ช่วง
หนองคาย-นครหลวง

เวียงจันทน์) 

1,331 23.23 3,502.37 40 3.00 

3 
ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด-บ้านไผ่-หนองคาย-
นครหลวงเวียงจันทน์ 

ทางถนน-ทางรถไฟรางคู่(ช่วง
แม่สอด-บ้านไผ่)และทาง

รถไฟความเร็วสูง(ช่วงบ้าน
ไผ่-นครหลวงเวียงจันทน์) 

1,331 21.39 3,922.27 40 3.00 

4 
ท่าเรือย่างกุ้ง-ท่าเรือระนอง-ด่าน
หนองคาย-นครหลวงเวียงจันทน์ 

ทางเรือและทางถนน 2,060 89.50 4,318.78 14 4.92 

5 
ท่าเรือย่างกุ้ง-ท่าเรือระนอง-กรุงเทพ-
หนองคาย-นครหลวงเวียงจันทน์ 

ทางเรือ-ทางรถไฟรางคู่(ช่วง
ระนอง-หนองคาย)และทาง

รถไฟความเร็วสูง(ช่วง
หนองคาย-นครหลวง

เวียงจันทน์) 

2,025 90.80 3,817.12 40 - 

6 
ท่าเรือย่างกุ้ง-ท่าเรือระนอง-กรุงเทพ-
หนองคาย-นครหลวงเวียงจันทน์ 

ทางเรือและทางรถไฟ
ความเร็วสูง 

2,012 80.93 5,992.62 40 - 

    ค่าสูงสุด 2,060 90.80 5,992.62 40  

    ค่าต่้าสุด 1,110 20.00 3,502.37 10  

ท่ีมา: ได้มาจากข้อมูลในตารางท่ี 4.26 และค านวณมาจากข้อมูลในตารางท่ี 4.28  
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ตารางที่ 4.40 คะแนนปัจจัยของแต่ละเส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากย่างกุ้งไปยังนครหลวง
เวียงจันทน์ สปป.ลาว 
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1 
ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด-ด่านหนองคาย-นคร
หลวงเวียงจันทน์ 

ทางถนน 5.00 5.00 4.30 1.00 3.00 3.66 

2 
ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด-บ้านไผ่-หนองคาย-
นครหลวงเวียงจันทน์ 

ทางถนน-ทางรถไฟรางคู่
(ช่วงแม่สอด-หนองคาย)และ
ทางรถไฟความเร็วสูง(ช่วง

หนองคาย-นครหลวง
เวียงจันทน์) 

4.07 4.82 5.00 5.00 3.00 4.38 

3 
ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด-บ้านไผ่-หนองคาย-
นครหลวงเวียงจันทน์ 

ทางถนน-ทางรถไฟรางคู่
(ช่วงแม่สอด-บ้านไผ่)และ
ทางรถไฟความเร็วสูง(ช่วง

บ้านไผ่-นครหลวง
เวียงจันทน์) 

4.07 4.92 4.33 5.00 3.00 4.26 

4 
ท่าเรือย่างกุ้ง-ท่าเรือระนอง-ด่าน
หนองคาย-นครหลวงเวียงจันทน์ 

ทางเรือและทางถนน 1.00 1.07 3.69 1.53 4.92 2.44 

5 
ท่าเรือย่างกุ้ง-ท่าเรือระนอง-กรุงเทพ-
หนองคาย-นครหลวงเวียงจันทน์ 

ทางเรือ-ทางรถไฟรางคู่(ช่วง
ระนอง-หนองคาย)และทาง

รถไฟความเร็วสูง(ช่วง
หนองคาย-นครหลวง

เวียงจันทน์) 

1.15 1.00 4.49 5.00 - 2.91 

6 
ท่าเรือย่างกุ้ง-ท่าเรือระนอง-กรุงเทพ-
หนองคาย-นครหลวงเวียงจันทน์ 

ทางเรือและทางรถไฟ
ความเร็วสูง 

1.20 1.56 1.00 5.00 - 2.19 

ท่ีมา: ค านวณมาจากข้อมูลในตารางท่ี 4.39 
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รูปที่ 4.44 เปรียบเทียบคะแนนปัจจัยของเส้นทางขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากย่างกุ้งไปยังนครหลวง

เวียงจันทน์ สปป.ลาว 
ท่ีมา : สรุปจากข้อมูลในตารางท่ี 4.40 

 
เมื่อเปรียบเทียบศักยภาพของแต่ละเส้นทางโดยใช้แผนภูมิใยแมงมุมดังรูปท่ี 4.44 พบว่า เส้นทางการ

ขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีเหมาะสมท่ีสุดในการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากย่างกุ้งไปยังนครหลวง
เวียงจันทน์ สปป.ลาว คือ เส้นทางท่ี 2 มีคะแนนเฉล่ียของเส้นทางเท่ากับ 4.38 โดยท าการขนส่งทางถนนจาก
ย่างกุ้งมายังด่านแม่สอด แล้วท าการขนส่งต่อโดยใช้รถไฟทางคู่จากแม่สอดมาเปล่ียนถ่ายท่ีสถานีบ้านไผ่ 
จังหวัดขอนแก่น เพื่อขนส่งต่อโดยใช้รถไฟทางคู่ไปยังจังหวัดหนองคาย แล้วจึงขนส่งต่อไปยังนครหลวง
เวียงจันทน์ สปป.ลาว โดยใช้รถไฟความเร็วสูงของลาว การขนส่งในเส้นทางนี้จะมีค่าใช้จ่ายรวมต่ าท่ีสุดและมี
ปริมาณการขนส่งมากท่ีสุด เส้นทางรองลงมา คือ เส้นทางท่ี 3 มีคะแนนเฉล่ียของเส้นทางเท่ากับ 4.26 โดยเป็น
เส้นทางเดียวกับเส้นทางท่ี 2 แต่จะใช้รถไฟความเร็วสูงในการขนส่งแทนรถไฟทางคู่ในช่วงเส้นทางบ้านไผ่-
หนองคาย ส่วนเส้นทางท่ีมีความเหมาะสมเป็นอันดับท่ี 3 คือ เส้นทางท่ี 1 มีคะแนนเฉล่ียของเส้นทางเท่ากับ 
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ระยะทาง

ระยะเวลาในการขนส่ง

ค่าใช้จ่ายความจุสูงสุด

สภาพเส้นทาง

ศักยภาพเส้นทางขนส่งสินค้าประมงน้้าเค็มจากย่างกุ้ง ปนครหลวงเวียงจันทน์ 
สปป.ลาว

ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด-ด่านหนองคาย-นครหลวงเวียงจันทน์ (ทางถนน)

ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด-บ้านไผ่-หนองคาย-นครหลวงเวียงจันทน์ (ทางถนน-ทางรถไฟรางคู(่ช่วงแม่
สอด-หนองคาย)และทางรถไฟความเร็วสูง(ช่วงหนองคาย-นครหลวงเวียงจันทน์))

ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด-บ้านไผ่-หนองคาย-นครหลวงเวียงจันทน์ (ทางถนน-ทางรถไฟรางคู(่ช่วงแม่
สอด-บ้านไผ่)และทางรถไฟความเร็วสูง(ช่วงบ้านไผ่-นครหลวงเวียงจันทน์))
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3.66 โดยจะเป็นการขนส่งทางถนนจากย่างกุ้งมายังด่านแม่สอด แล้วขนส่งทางถนนต่อจากแม่สอดมายังด่าน
หนองคาย จังหวัดหนองคาย เพื่อขนส่งต่อไปยังนครหลวงเวียงจันทน์ สปป.ลาว โดยใช้รถบรรทุก ในเส้นทางท่ี 
1 นี้จะมีระยะทางส้ันท่ีสุด คือ 1,110 กิโลเมตร และใช้ระยะเวลาในการขนส่งน้อยท่ีสุด คือ 20 ช่ัวโมง 
 

4.4.3.7 เส้นทางที่ใช้ในการขนส่งสินค้าประมงน้้าเค็มจากย่างกุ้ง ปยังแขวงเวียงจันทน์ สปป.ลาว 
จากข้อมูลดังตารางท่ี 4.25-4.28 พบว่าในกรอบ 10 ปีข้างหน้า จะมีเส้นทางการขนส่งสินค้า

ประมงน้ าเค็มจากย่างกุ้งไปยังแขวงเวียงจันทน์ สปป.ลาว ท้ังหมด 6 เส้นทาง ซึ่งมีข้อมูลปัจจัยของแต่ละ
เส้นทางแสดงดังตารางท่ี 4.41 ท้ังนี้ไม่รวมระยะเวลาในการเปล่ียนถ่ายสินค้าระหว่างโหมดหรือระหว่างเส้นทาง
การขนส่ง เมื่อค านวณเป็นค่าคะแนนปัจจัยในแต่ละเส้นทางจะได้คะแนนดังตารางท่ี 4.42  
ตารางที่ 4.41 ข้อมูลปัจจัยของแต่ละเส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากย่างกุ้งไปยังแขวงเวียงจันทน์ 
สปป.ลาว 

เส
้นท

าง
ที่ 

เส้นทางการขนส่ง รูปแบบการขนส่ง 
ระ

ยะ
ทา

งร
วม

 
(กิ

โล
เม

ตร
) 

ระ
ยะ

เว
ลา

ใน
กา

ร
ขน

ส่ง
(ช

ั่วโ
มง

) 

ค่า
ใช

้จ่า
ยร

วม
(บ

าท
/ตั

น)
 

คว
าม

จุส
ูงส

ุด 
(ตั

น)
 

คะ
แน

นส
ภา

พ
เส

้นท
าง

 

1 
ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด-ด่านหนองคาย-
แขวงเวียงจันทน์ 

ทางถนน 1,170 21.00 4,142.86 10 2.91 

2 
ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด-บ้านไผ่-หนองคาย-
แขวงเวียงจันทน์ 

ทางถนน-ทางรถไฟรางคู่(ช่วง
แม่สอด-หนองคาย)และทาง

รถไฟความเร็วสูง(ช่วง
หนองคาย-แขวงเวียงจันทน์) 

1,381 23.65 3,604.37 40 3.00 

3 
ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด-บ้านไผ่-หนองคาย-
แขวงเวียงจันทน์ 

ทางถนน-ทางรถไฟรางคู่(ช่วง
แม่สอด-บ้านไผ่)และทาง

รถไฟความเร็วสูง(ช่วงบ้าน
ไผ่-แขวงเวียงจันทน์) 

1,381 21.81 4,024.27 40 3.00 

4 
ท่าเรือย่างกุ้ง-ท่าเรือระนอง-ด่าน
หนองคาย-แขวงเวียงจันทน์ 

ทางเรือและทางถนน 2,120 90.50 4,522.86 14 4.75 

5 
ท่าเรือย่างกุ้ง-ท่าเรือระนอง-กรุงเทพ-
หนองคาย-แขวงเวียงจันทน์ 

ทางเรือ-ทางรถไฟรางคู่(ช่วง
ระนอง-หนองคาย)และทาง

รถไฟความเร็วสูง(ช่วง
หนองคาย-แขวงเวียงจันทน์) 

2,075 91.22 3,919 40 - 

6 
ท่าเรือย่างกุ้ง-ท่าเรือระนอง-กรุงเทพ-
หนองคาย-แขวงเวียงจันทน์ 

ทางเรือและทางรถไฟ
ความเร็วสูง 

2,062 81.35 6,095 40 - 

    ค่าสูงสุด 2,120 91.22 6,094.62 40  

    ค่าต่้าสุด 1,170 21.00 3,604.37 10  

ท่ีมา: ได้มาจากข้อมูลในตารางท่ี 4.26 และค านวณมาจากข้อมูลในตารางท่ี 4.28 
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ตารางที่ 4.42 คะแนนปัจจัยของแต่ละเส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากย่างกุ้งไปยังแขวงเวียงจันทน์ 
สปป.ลาว 

เส
้นท

าง
ที่ 

เส้นทางการขนส่ง 

ระ
ยะ

ทา
ง 

ระ
ยะ

เว
ลา

ใน
กา

ร
ขน

ส่ง
 

ค่า
ใช

้จ่า
ยร

วม
 

คว
าม

จุส
ูงส

ุด 

สภ
าพ

เส
้นท

าง
 

คะ
แน

นเ
ฉล

ี่ย 

1 ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด-ด่านหนองคาย-แขวงเวียงจันทน์ (ทางถนน) 5.00 5.00 4.14 1.00 2.91 3.61 

2 
ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด-บ้านไผ่-หนองคาย-แขวงเวียงจันทน์ (ทางถนน-ทางรถไฟ
ทางคู่(จากแม่สอด-หนองคาย)และทางรถไฟความเร็วสูง(จากหนองคาย-แขวง
เวียงจันทน์)) 

4.11 4.85 5.00 5.00 3.00 4.39 

3 
ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด-บ้านไผ่-หนองคาย-แขวงเวียงจันทน์ (ทางถนน-ทางรถไฟ
รางคู่(จากแม่สอด-บ้านไผ่)และทางรถไฟความเร็วสูง(จากบ้านไผ่-แขวง
เวียงจันทน์)) 

4.11 4.95 4.33 5.00 3.00 4.28 

4 
ท่าเรือย่างกุ้ง-ท่าเรือระนอง-ด่านหนองคาย-แขวงเวียงจันทน์ (ทางเรือ-ทาง
ถนน) 

1.00 1.04 3.52 1.53 4.75 2.37 

5 
ท่าเรือย่างกุ้ง-ท่าเรือระนอง-กรุงเทพ-หนองคาย-แขวงเวียงจันทน์ (ทางเรือ-
ทางรถไฟรางคู่(จากระนอง-หนองคาย)และทางรถไฟความเร็วสูง(จาก
หนองคาย-แขวงเวียงจันทน์)) 

1.19 1.00 4.49 5.00 - 2.92 

6 
ท่าเรือย่างกุ้ง-ท่าเรือระนอง-กรุงเทพ-หนองคาย-แขวงเวียงจันทน์ (ทางเรือ-
ทางรถไฟความเร็วสูง) 

1.24 1.56 1.00 5.00 - 2.20 

ท่ีมา: ค านวณมาจากข้อมูลในตารางท่ี 4.41 
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รูปที่ 4.45 เปรียบเทียบคะแนนปัจจัยของเส้นทางขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากย่างกุ้งไปยังแขวงเวยีงจันทน์ 

สปป.ลาว 
ท่ีมา : สรุปจากข้อมูลในตารางท่ี 4.42 

 
เมื่อเปรียบเทียบศักยภาพของแต่ละเส้นทางโดยใช้แผนภูมิใยแมงมุมดังรูปท่ี 4.45 พบว่า เส้นทางการ

ขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีเหมาะสมท่ีสุดในการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากย่างกุ้งไปยังแขวงเวียงจันทน์ 
สปป.ลาว คือ เส้นทางท่ี 2 มีคะแนนเฉล่ียของเส้นทางเท่ากับ 4.39 โดยท าการขนส่งทางถนนจากย่างกุ้งมายัง
ด่านแม่สอด แล้วท าการขนส่งต่อโดยใช้รถไฟทางคู่จากแม่สอดมาเปล่ียนถ่ายท่ีสถานีบ้านไผ่ จังหวัดขอนแก่น 
เพื่อขนส่งต่อโดยใช้รถไฟทางคู่ไปยังจังหวัดหนองคาย แล้วจึงขนส่งต่อไปยังแขวงเวียงจันทน์ สปป.ลาว โดยใช้
รถไฟความเร็วสูงของสปป.ลาว การขนส่งในเส้นทางนี้จะมีค่าใช้จ่ายรวมต่ าท่ีสุดและมีปริมาณการขนส่งมาก
ท่ีสุด เส้นทางรองลงมา คือ เส้นทางท่ี 3 มีคะแนนเฉล่ียของเส้นทางเท่ากับ 4.28 โดยเป็นเส้นทางเดียวกับ
เส้นทางท่ี 2 แต่จะใช้รถไฟความเร็วสูงในการขนส่งแทนรถไฟทางคู่ในช่วงเส้นทางบ้านไผ่ -หนองคาย ส่วน
เส้นทางท่ีมีความเหมาะสมเป็นอันดับท่ี 3 คือ เส้นทางท่ี 1 มีคะแนนเฉล่ียของเส้นทางเท่ากับ 3.61 โดยจะเป็น
การขนส่งทางถนนจากย่างกุ้งมายังด่านแม่สอด แล้วขนส่งทางถนนต่อจากแม่สอดมายังด่านหนองคาย จังหวัด

0.00

1.00

2.00

3.00

4.00

5.00
ระยะทาง

ระยะเวลาในการขนส่ง
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สภาพเส้นทาง

ศักยภาพเส้นทางขนส่งสินค้าประมงน้้าเค็มจากย่างกุ้ง ปแขวงเวียงจันทน์
สปป.ลาว

ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด-ด่านหนองคาย-แขวงเวียงจันทน์ (ทางถนน)

ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด-บ้านไผ่-หนองคาย-แขวงเวียงจันทน์ (ทางถนน-ทางรถไฟทางคู่(จากแม่สอด-
หนองคาย)และทางรถไฟความเร็วสูง(จากหนองคาย-แขวงเวียงจันทน์))
ย่างกุ้ง-ด่านแม่สอด-บ้านไผ่-หนองคาย-แขวงเวียงจันทน์ (ทางถนน-ทางรถไฟรางคู่(จากแม่สอด-บ้านไผ่)
และทางรถไฟความเร็วสูง(จากบ้านไผ่-แขวงเวียงจันทน์))
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หนองคาย เพื่อขนส่งต่อไปยังแขวงเวียงจันทน์ สปป.ลาว โดยใช้รถบรรทุก ในเส้นทางท่ี 1 นี้จะมีระยะทางส้ัน
ท่ีสุดและใช้ระยะเวลาในการขนส่งน้อยท่ีสุด 

 
4.4.3.8 เส้นทางที่ใช้ในการขนส่งสินค้าประมงน้้าเค็มจากมะริด ปยังจังหวัดเชียงใหม่ 

จากข้อมูลดังตารางท่ี 4.25-4.28 พบว่าในกรอบ 10 ปีข้างหน้า จะมีเส้นทางการขนส่งสินค้า
ประมงน้ าเค็มจากมะริดไปยังจังหวัดเชียงใหม่ท้ังหมด 6 เส้นทาง ซึ่งมีข้อมูลปัจจัยของแต่ละเส้นทางแสดงดัง
ตารางท่ี 4.43 ท้ังนี้ไม่รวมระยะเวลาในการเปล่ียนถ่ายสินค้าระหว่างโหมดหรือระหว่างเส้นทางการขนส่ง เมื่อ
ค านวณเป็นค่าคะแนนปัจจัยในแต่ละเส้นทางจะได้คะแนนดังตารางท่ี 4.44 
ตารางที่ 4.43 ข้อมูลปัจจัยของแต่ละเส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากมะริดไปยังจังหวัดเชียงใหม่ 
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1 มะริด-ด่านสิงขร-เชียงใหม ่ ทางถนน 1,180 19.50 3,692.86 10 2.84  

2 มะริด-ประจวบ-กรุงเทพ-เชียงใหม ่ ทางถนนและทางรางคู ่ 1,243 22.55 2,893.56 40 2.00 

3 มะริด-ประจวบ-กรุงเทพ-เชียงใหม ่
ทางถนนและทางรถไฟ

ความเร็วสูง 
1,243 13.78 4,894.26 40 2.00 

4 ท่าเรือมะริด-ท่าเรือระนอง-เชียงใหม่ ทางเรือและทางถนน 1,550 44.00 3,057.14 14 4.00 

5 
ท่าเรือมะริด-ท่าเรือระนอง-กรุงเทพ-
เชียงใหม ่

ทางเรือและทางรถไฟทางคู ่ 1,601 47.68 3,029.04 40 - 

6 
ท่าเรือมะริด-ท่าเรือระนอง-กรุงเทพ-
เชียงใหม ่

ทางเรือและทางรถไฟ
ความเร็วสูง 

1,601 36.84 5,500.94 40 - 

    ค่าสูงสุด 1,601 47.68 5,500.94 40  

    ค่าต่้าสุด 1,180 13.78 2,893.56 10  

ท่ีมา: ได้มาจากข้อมูลในตารางท่ี 4.26 และค านวณมาจากข้อมูลในตารางท่ี 4.28 
 
ตารางที่ 4.44 คะแนนปัจจัยของแต่ละเส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากมะริดไปยังจังหวัดเชียงใหม่ 
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1 มะริด-ด่านสิงขร-เชียงใหม ่ ทางถนน 5.00 4.32 3.77 1.00 2.84 3.39 

2 มะริด-ประจวบ-กรุงเทพ-เชียงใหม ่ ทางถนนและทางรางคู ่ 4.40 3.96 5.00 5.00 2.00 4.07 

3 มะริด-ประจวบ-กรุงเทพ-เชียงใหม ่
ทางถนนและทางรถไฟ

ความเร็วสูง 
4.40 5.00 1.93 5.00 2.00 3.67 

4 ท่าเรือมะริด-ท่าเรือระนอง-เชียงใหม่ ทางเรือและทางถนน 1.48 1.43 4.75 1.53 4.00 2.64 
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5 
ท่าเรือมะริด-ท่าเรือระนอง-กรุงเทพ-
เชียงใหม ่

ทางเรือและทางรถไฟทางคู ่ 1.00 1.00 4.79 5.00 - 2.95 

6 
ท่าเรือมะริด-ท่าเรือระนอง-กรุงเทพ-
เชียงใหม ่

ทางเรือและทางรถไฟ
ความเร็วสูง 

1.00 2.28 1.00 5.00 - 2.32 

ท่ีมา: ค านวณมาจากข้อมูลในตารางท่ี 4.43 
 

 
รูปที่ 4.46 เปรียบเทียบคะแนนปัจจัยของเส้นทางขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากมะริดไปยังจังหวัดเชียงใหม่ 

ท่ีมา : สรุปจากข้อมูลในตารางท่ี 4.44 
จากแผนภูมิใยแมงมุมเปรียบเทียบคะแนนของแต่ละเส้นทางดังรูปท่ี 4.46 พบว่า เส้นทางการขนส่ง

สินค้าประมงน้ าเค็มท่ีเหมาะสมท่ีสุด คือ เส้นทางท่ี 2 มีคะแนนเฉล่ียของเส้นทางเท่ากับ 4.07 โดยท าการขนส่ง
ทางถนนจากมะริดมายังด่านสิงขร จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ แล้วท าการขนส่งต่อโดยใช้รถไฟทางคู่จาก
ประจวบฯ ไปเปล่ียนถ่ายท่ีกรุงเทพ เพื่อขนส่งต่อโดยใช้รถไฟทางคู่ไปยังจังหวัดเชียงใหม่ ในเส้นทางนี้จะ
ก่อให้เกิดค่าใช้จ่ายในการขนส่งต่ าท่ีสุด เส้นทางท่ีมีความเหมาะสมรองลงมา คือ เส้นทางท่ี 3 มีคะแนนเฉล่ีย
ของเส้นทางเท่ากับ 3.67 โดยเป็นเส้นทางเดียวกับเส้นทางท่ี 2 แต่จะใช้รถไฟความเร็วสูงในการขนส่งแทน
รถไฟทางคู่ท้ังหมด ซึ่งจะท าให้ใช้ระยะเวลาในการขนส่งต่ าท่ีสุด ส่วนเส้นทางท่ีมีความเหมาะสมเป็นอันดับท่ี 3 
คือ เส้นทางท่ี 1 มีคะแนนเฉล่ียของเส้นทางเท่ากับ 3.39 โดยจะเป็นการขนส่งทางถนนจากมะริดมายัง ด่าน
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ศักยภาพเส้นทางขนส่งสินค้าประมงน้้าเค็มจากมะริด ปเชียงใหม่

มะริด-ด่านสิงขร-เชียงใหม่ (ทางถนน)

มะริด-ประจวบ-กรุงเทพ-เชียงใหม่ (ทางถนนและทางรางคู่)

มะริด-ประจวบ-กรุงเทพ-เชียงใหม่ (ทางถนนและทางรถไฟความเร็วสูง)
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สิงขร จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ แล้วขนส่งทางถนนต่อจากด่านสิงขร ไปยังจังหวัดเชียงใหม่ ในเส้นทางท่ี 1 นี้จะ
มีระยะทางส้ันท่ีสุด 
 

4.4.3.9 เส้นทางที่ใช้ในการขนส่งสินค้าประมงน้้าเค็มจากมะริด ปยังจังหวัดพิษณุโลก 
จากข้อมูลดังตารางท่ี 4.25-4.28 พบว่าในกรอบ 10 ปีข้างหน้า จะมีเส้นทางการขนส่งสินค้า

ประมงน้ าเค็มจากย่างกุ้งไปยังจังหวัดพิษณุโลกท้ังหมด 6 เส้นทาง ซึ่งมีข้อมูลปัจจัยของแต่ละเส้นทางแสดงดัง
ตารางท่ี 4.45 ท้ังนี้ไม่รวมระยะเวลาในการเปล่ียนถ่ายสินค้าระหว่างโหมดหรือระหว่างเส้นทางการขนส่ง เมื่อ
ค านวณเป็นค่าคะแนนปัจจัยในแต่ละเส้นทางจะได้คะแนนดังตารางท่ี 4.46 
ตารางที่ 4.45 ข้อมูลปัจจัยของแต่ละเส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากมะริดไปยังจังหวัดพิษณุโลก 
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1 มะริด-ด่านสิงขร-พิษณุโลก ทางถนน 870 15 2,893 10 2.78 

2 มะริด-ประจวบ-กรุงเทพ-พิษณุโลก ทางถนนและทางรางคู ่ 881 17 2,206 40 2.00 

3 มะริด-ประจวบ-กรุงเทพ-พิษณุโลก 
ทางถนนและทางรถไฟ

ความเร็วสูง 
881 11 3,519 40 2.00 

4 ท่าเรือมะริด-ท่าเรือระนอง-พิษณุโลก ทางเรือและทางถนน 1,250 40 2,486 14 5.00 

5 
ท่าเรือมะริด-ท่าเรือระนอง-กรุงเทพ-

พิษณุโลก 
ทางเรือและทางรถไฟทางคู ่ 991 38 1,870 40 - 

6 
ท่าเรือมะริด-ท่าเรือระนอง-กรุงเทพ-

พิษณุโลก 
ทางเรือและทางรถไฟ

ความเร็วสูง 
991 32 3,183 40 - 

    ค่าสูงสุด 1,250 40.00 3,518.66 40  

    ค่าต่้าสุด 870 10.76 1,870.04 10  

ท่ีมา: ได้มาจากข้อมูลในตารางท่ี 4.26 และค านวณมาจากข้อมูลในตารางท่ี 4.28 
 
ตารางที่ 4.46 คะแนนปัจจัยของแต่ละเส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากมะริดไปยังจังหวัดพิษณุโลก 
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1 มะริด-ด่านสิงขร-พิษณุโลก ทางถนน 5.00 4.42 2.52 1.00 2.78 3.14 

2 มะริด-ประจวบ-กรุงเทพ-พิษณุโลก ทางถนนและทางรางคู ่ 4.88 4.21 4.19 5.00 3.00 4.06 

3 มะริด-ประจวบ-กรุงเทพ-พิษณุโลก 
ทางถนนและทางรถไฟ

ความเร็วสูง 
4.88 5.00 1.00 5.00 3.00 3.58 

4 ท่าเรือมะริด-ท่าเรือระนอง-พิษณุโลก ทางเรือและทางถนน 1.00 1.00 3.51 1.53 5.00 2.41 
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5 
ท่าเรือมะริด-ท่าเรือระนอง-กรุงเทพ-
พิษณุโลก 

ทางเรือและทางรถไฟทางคู ่ 3.73 1.34 5.00 5.00 - 3.77 

6 
ท่าเรือมะริด-ท่าเรือระนอง-กรุงเทพ-
พิษณุโลก 

ทางเรือและทางรถไฟ
ความเร็วสูง 

3.73 2.13 1.81 5.00 - 3.17 

ท่ีมา: ค านวณมาจากข้อมูลในตารางท่ี 4.45 
 

 
รูปที่ 4.47 เปรียบเทียบคะแนนปัจจัยของเส้นทางขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากมะริดไปยังจังหวัดพิษณุโลก 

ท่ีมา : สรุปจากข้อมูลในตารางท่ี 4.46 
 

จากแผนภูมิใยแมงมุมเปรียบเทียบคะแนนของแต่ละเส้นทางดังรูปท่ี 4.47 พบว่า เส้นทางการขนส่ง
สินค้าประมงน้ าเค็มท่ีเหมาะสมท่ีสุดจากมะริดไปยังจังหวัดพิษณุโลก คือ เส้นทางท่ี 2 มีคะแนนเฉล่ียของ
เส้นทางเท่ากับ 4.06 โดยท าการขนส่งทางถนนจากมะริดมายังด่านสิงขร จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ แล้วท าการ
ขนส่งต่อโดยใช้รถไฟทางคู่จากประจวบฯ ไปเปล่ียนถ่ายท่ีกรุงเทพ เพื่อขนส่งต่อโดยใช้รถไฟทางคู่ไปยังจังหวัด
พิษณุโลก เส้นทางท่ีมีความเหมาะสมรองลงมา คือ เส้นทางท่ี 5 มีคะแนนเฉล่ียของเส้นทางเท่ากับ 3.77 โดย
เป็นเส้นทางการขนส่งทางเรือจากมะริดมายังท่าเรือระนอง แล้วขนส่งจากท่าเรือระนองมายังกรุงเทพโดยใช้
รถไฟทางคู่ เพื่อเปล่ียนถ่ายขบวนรถไฟไปยังจังหวัดพิษณุโลก การขนส่งในรูปแบบและเส้นทางนี้จะท าให้เกิด
ค่าใช้จ่ายในการขนส่งต่ าท่ีสุด ส่วนเส้นทางท่ีมีความเหมาะสมเป็นอันดับท่ี 3 คือ เส้นทางท่ี 3 มีคะแนนเฉล่ีย
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สภาพเส้นทาง

ศักยภาพเส้นทางขนส่งสินค้าประมงน้้าเค็มจากมะริด ปพิษณุโลก

มะริด-ประจวบ-กรุงเทพ-พิษณุโลก (ทางถนนและทางรางคู่)
มะริด-ประจวบ-กรุงเทพ-พิษณุโลก (ทางถนนและทางรถไฟความเร็วสูง)
ท่าเรือมะริด-ท่าเรือระนอง-กรุงเทพ-พิษณุโลก (ทางเรือและทางรถไฟทางคู่)
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ของเส้นทางเท่ากับ 3.14 โดยเป็นการขนส่งในเส้นทางเดียวกันกับเส้นทางท่ี 2 แต่จะใช้รถไฟความเร็วสูงในการ
ขนส่งแทนรถไฟทางคู่ การขนส่งในรูปแบบและเส้นทางนี้จะใช้ระยะเวลาในการขนส่งน้อยท่ีสุด 
 

4.4.3.10 เส้นทางที่ใช้ในการขนส่งสินค้าประมงน้้าเค็มจากมะริด ปยังจังหวัดอุดรธานี 
จากข้อมูลดังตารางท่ี 4.25-4.28 พบว่าในกรอบ 10 ปีข้างหน้า จะมีเส้นทางการขนส่งสินค้า

ประมงน้ าเค็มจากมะริดไปยังจังหวัดอุดรธานีท้ังหมด 6 เส้นทาง ซึ่งมีข้อมูลปัจจัยของแต่ละเส้นทางแสดงดัง
ตารางท่ี 4.47 ท้ังนี้ไม่รวมระยะเวลาในการเปล่ียนถ่ายสินค้าระหว่างโหมดหรือระหว่างเส้นทางการขนส่ง เมื่อ
ค านวณเป็นค่าคะแนนปัจจัยในแต่ละเส้นทางจะได้คะแนนดังตารางท่ี 4.48 
ตารางที่ 4.47 ข้อมูลปัจจัยของแต่ละเส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากมะริดไปยังจังหวัดอุดรธานี 
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ระ
ยะ

ทา
งร

วม
 

(กิ
โล

เม
ตร

) 

ระ
ยะ

เว
ลา

ใน
กา

ร
ขน

ส่ง
(ช

ั่วโ
มง

) 

ค่า
ใช

้จ่า
ยร

วม
(บ

าท
/ตั

น)
 

คว
าม

จุส
ูงส

ุด 
(ตั

น)
 

คะ
แน

นส
ภา

พ
เส

้นท
าง

 

1 มะริด-ด่านสิงขร-อุดรธานี ทางถนน 1,060 18 3,593 10 2.82 

2 มะริด-ประจวบ-กรุงเทพ-อุดรธานี ทางถนนและทางรางคู ่ 1,061 20 2,548 40 2.00 

3 มะริด-ประจวบ-กรุงเทพ-อุดรธานี 
ทางถนนและทางรถไฟ

ความเร็วสูง 
1,061 12 4,203 40 2.00 

4 ท่าเรือมะริด-ท่าเรือระนอง-อุดรธานี ทางเรือและทางถนน 1,440 43 3,129 14 5.00 

5 
ท่าเรือมะริด-ท่าเรือระนอง-กรุงเทพ-
อุดรธานี 

ทางเรือและทางรถไฟทางคู ่ 1,419 45 2,683 40 - 

6 
ท่าเรือมะริด-ท่าเรือระนอง-กรุงเทพ-
อุดรธานี 

ทางเรือและทางรถไฟ
ความเร็วสูง 

1,419 35 4,809 40 - 

    ค่าสูงสุด 1,440 44.65 4,809.34 40  

    ค่าต่้าสุด 1,060 12.26 2,547.76 10  

ท่ีมา: ได้มาจากข้อมูลในตารางท่ี 4.26 และค านวณมาจากข้อมูลในตารางท่ี 4.28 
 
ตารางที่ 4.48 คะแนนปัจจัยของแต่ละเส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากมะริดไปยังจังหวัดอุดรธานี 
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1 มะริด-ด่านสิงขร-อุดรธานี ทางถนน 5.00 4.29 3.15 1.00 2.82 3.25 

2 มะริด-ประจวบ-กรุงเทพ-อุดรธานี ทางถนนและทางรางคู ่ 4.99 4.10 5.00 5.00 2.00 4.22 

3 มะริด-ประจวบ-กรุงเทพ-อุดรธานี 
ทางถนนและทางรถไฟ

ความเร็วสูง 
4.99 5.00 2.07 5.00 2.00 3.81 

4 ท่าเรือมะริด-ท่าเรือระนอง-อุดรธานี ทางเรือและทางถนน 1.00 1.20 3.97 1.53 5.00 2.54 
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5 
ท่าเรือมะริด-ท่าเรือระนอง-กรุงเทพ-
อุดรธานี 

ทางเรือและทางรถไฟทางคู ่ 1.22 1.00 4.76 5.00 - 3.00 

6 
ท่าเรือมะริด-ท่าเรือระนอง-กรุงเทพ-
อุดรธานี 

ทางเรือและทางรถไฟ
ความเร็วสูง 

1.22 2.15 1.00 5.00 - 2.34 

ท่ีมา: ค านวณมาจากข้อมูลในตารางท่ี 4.47 
 

 
รูปที่ 4.48 เปรียบเทียบคะแนนปัจจัยของเส้นทางขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากมะริดไปยังจังหวัดอุดรธานี 

ท่ีมา : สรุปจากข้อมูลในตารางท่ี 4.48 
 

จากคะแนนปัจจัยของแต่ละเส้นทาง ดังตารางท่ี 4.48 และแผนภูมิใยแมงมุมเปรียบเทียบคะแนนของ
แต่ละเส้นทางดังรูปท่ี 4.48 พบว่า เส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีเหมาะสมท่ีสุดจากมะริดไปยังจังหวัด
อุดรธานี คือ เส้นทางท่ี 2 มีคะแนนเฉล่ียของเส้นทางเท่ากับ 4.22 โดยท าการขนส่งทางถนนจากมะริดมายัง
ด่านสิงขร จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ แล้วท าการขนส่งต่อโดยใช้รถไฟทางคู่จากประจวบฯ ไปเปล่ียนถ่ายท่ี
กรุงเทพ เพื่อขนส่งต่อโดยใช้รถไฟทางคู่ไปยังจังหวัดอุดรธานี ในเส้นทางนี้จะก่อให้เกิดค่าใช้จ่ายในการขนส่งต่ า
ท่ีสุด เส้นทางท่ีมีความเหมาะสมรองลงมา คือ เส้นทางท่ี 3 มีคะแนนเฉล่ียของเส้นทางเท่ากับ 3.81 โดยเป็น
เส้นทางเดียวกับเส้นทางท่ี 2 แต่จะใช้รถไฟความเร็วสูงในการขนส่งแทนรถไฟทางคู่ท้ังหมด ซึ่งจะท าให้ใช้
ระยะเวลาในการขนส่งต่ าท่ีสุด ส่วนเส้นทางท่ีมีความเหมาะสมเป็นอันดับท่ี 3 คือ เส้นทางท่ี 1 มีคะแนนเฉล่ีย
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ระยะทาง

ระยะเวลาในการขนส่ง

ค่าใช้จ่ายความจุสูงสุด

สภาพเส้นทาง

ศักยภาพเส้นทางขนส่งสินค้าประมงน้้าเค็มจากมะริด ปอุดรธานี

มะริด-ด่านสิงขร-อุดรธานี (ทางถนน)
มะริด-ประจวบ-กรุงเทพ-อุดรธานี (ทางถนนและทางรางคู่)
มะริด-ประจวบ-กรุงเทพ-อุดรธานี (ทางถนนและทางรถไฟความเร็วสูง)
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ของเส้นทางเท่ากับ 3.25 โดยจะเป็นการขนส่งทางถนนจากมะริดมายังด่านสิงขร จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ แล้ว
ขนส่งทางถนนต่อจากด่านสิงขร ไปยังจังหวัดอุดรธานี ในเส้นทางท่ี 1 นี้จะมีระยะทางส้ันท่ีสุด 

 
4.4.3.11 เส้นทางที่ใช้ในการขนส่งสินค้าประมงน้้าเค็มจากมะริด ปยังแขวง  ยะบุรี สปป.ลาว 

จากแผนการก่อสร้างทางรถไฟท้ังในประเทศไทยและสปป.ลาว พบว่าในกรอบ 10 ปีข้างหน้า
ยังไม่มีเส้นทางรถไฟท่ีเช่ือมต่อไปยังด่านท่าล่ี จังหวัดเลย หรือเช่ือมต่อไปยังแขวงไซยะบุรี สปป.ลาว ดังนั้นจาก
ข้อมูลเส้นทางการขนส่งดังตารางท่ี 4.25 และ 4.26 จะมีเส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากมะริดไปยัง
แขวงไซยะบุรี สปป.ลาว ท้ังหมด 2 เส้นทาง ซึ่งมีข้อมูลปัจจัยของแต่ละเส้นทางแสดงดังตารางท่ี 4.49 ท้ังนี้ไม่
รวมระยะเวลาในการเปล่ียนถ่ายสินค้าระหว่างโหมดหรือระหว่างเส้นทางการขนส่ง เมื่อค านวณเป็นค่าคะแนน
ปัจจัยในแต่ละเส้นทางจะได้คะแนนดังตารางท่ี 4.50 

 
ตารางที่ 4.49 ข้อมูลปัจจัยของแต่ละเส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากมะริดไปยังแขวงไซยะบุรี สปป.
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1 
มะริด-ด่านสิงขร-ด่านท่าลี่-แขวงไซยะ
บุรี 

ทางถนน 1,230 21.50 4,207.14 10 2.67 

2 
ท่าเรือมะริด-ท่าเรือระนอง-ด่านท่าลี่-
แขวงไซยะบุรี 

ทางเรือและทางถนน 1,610 46.50 3,771.43 14 2.83 

    ค่าสูงสุด 1,610 46.50 4,207.14 14  
    ค่าต่้าสุด 1,230 21.50 3,771.43 10  

ท่ีมา: ได้มาจากข้อมูลในตารางท่ี 4.27 และค านวณมาจากข้อมูลในตารางท่ี 4.28 
 
ตารางที่ 4.50 คะแนนปัจจัยของแต่ละเส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากมะริดไปยังแขวงไซยะบุรี 
สปป.ลาว 
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1 มะริด-ด่านสิงขร-ด่านท่าลี่-แขวงไซยะบุรี ทางถนน 5.00 5.00 1.00 1.00 2.67 2.93 

2 
ท่าเรือมะริด-ท่าเรือระนอง-ด่านท่าลี่-แขวง
ไซยะบุรี 

ทางเรือและทางถนน 1.00 1.00 5.00 5.00 2.83 2.97 

ท่ีมา: ค านวณมาจากข้อมูลในตารางท่ี 4.49 
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รูปที่ 4.49 เปรียบเทียบคะแนนปัจจัยของเส้นทางขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากมะริดไปยังแขวงไซยะบุรี 

สปป.ลาว 
ท่ีมา : สรุปจากข้อมูลในตารางท่ี 4.50 

 
เมื่อเปรียบเทียบศักยภาพของท้ัง 2 เส้นทาง โดยใช้แผนภูมิใยแมงมุมดังรูปท่ี 4.49 พบว่า เส้นทางการ

ขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีเหมาะสมท่ีสุดในการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากมะริดไปยังแขวงไซยะบุรี สปป.
ลาว คือ เส้นทางท่ี 2 มีคะแนนเฉล่ียของเส้นทางเท่ากับ 2.97 โดยท าการขนส่งทางเรือจากท่าเรือมะริดมาขึ้น
ฝ่ังไทยท่ีท่าเรือระนอง จังหวัดระนอง แล้วขนส่งทางถนนต่อไปยังด่านท่าล่ี จังหวัดเลย ไปยังแขวงไซยะบุรี 
สปป.ลาว โดยมีค่าใช้จ่ายในการขนส่งต่ าท่ีสุดและมีความจุในการขนส่งต่อรอบมากท่ีสุด ส่วนเส้นทางท่ี 1 มี
คะแนนเฉล่ียของเส้นทางเท่ากับ 2.93 เป็นการขนส่งทางถนนจากมะริดมายังด่านสิงขร จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ 
แล้วขนส่งต่อไปยังด่านท่าล่ี จังหวัดเลย เพื่อขนส่งทางถนนต่อไปยังแขวงไซยะบุรี การขนส่งในเส้นทางนี้มี
ระยะทางในการขนส่งต่ าท่ีสุดและใช้เวลาในการขนส่งน้อยท่ีสุด แต่มีค่าใช้จ่ายในการขนส่งสูง และมีความจุใน
การขนส่งต่อรอบต่ ากว่า 
 

4.4.3.12 เส้นทางที่ใช้ในการขนส่งสินค้าประมงน้้าเค็มจากมะริด ปยังหลวงพระบาง สปป.ลาว 
จากข้อมูลดังตารางท่ี 4.25-4.28 พบว่าในกรอบ 10 ปีข้างหน้า จะมีเส้นทางการขนส่งสินค้า

ประมงน้ าเค็มจากมะริดไปยังหลวงพระบาง สปป.ลาวท้ังหมด 8 เส้นทาง ซึ่งมีข้อมูลปัจจัยของแต่ละเส้นทาง
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ค่าใช้จ่ายความจุสูงสุด

สภาพเส้นทาง

ศักยภาพเส้นทางขนส่งสินค้าประมงน้้าเค็มจากมะริด ปแขวง  ยะบุรี สปป.ลาว

มะริด-ด่านสิงขร-ด่านท่าลี-่แขวงไซยะบุรี (ทางถนน)

ท่าเรือมะริด-ท่าเรือระนอง-ด่านท่าลี่-แขวงไซยะบุรี (ทางเรือและทางถนน)
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แสดงดังตารางท่ี 4.51 ท้ังนี้ไม่รวมระยะเวลาในการเปล่ียนถ่ายสินค้าระหว่างโหมดหรือระหว่างเส้นทางการ
ขนส่ง เมื่อค านวณเป็นค่าคะแนนปัจจัยในแต่ละเส้นทางจะได้คะแนนดังตารางท่ี 4.52 

 
ตารางที่ 4.51 ข้อมูลปัจจัยของแต่ละเส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากมะริดไปยังหลวงพระบาง 
สปป.ลาว 
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1 
มะริด-ด่านสิงขร-ด่านท่าลี่-หลวงพระ
บาง 

ทางถนน 1,410 26.00 4,717.35 10 2.58 

2 
มะริด-ด่านสิงขร-ด่านหนองคาย-หลวง
พระบาง 

ทางถนน 1,480 26.50 4,915.31 10 2.62 

3 
มะริด-ประจวบ-กรุงเทพ-หนองคาย-
หลวงพระบาง 

ทางถนน-ทางรถไฟทางคู่-
ทางรถไฟความเร็วสูง(จาก
หนองคาย-หลวงพระบาง) 

1,353 22.38 3,136.16 40 2.00 

4 
มะริด-ประจวบ-กรุงเทพ-หนองคาย-
หลวงพระบาง 

ทางถนน-ทางรถไฟความเร็ว
สูง(จากประจวบ-หลวงพระ

บาง) 
1,340 14.58 4,840.46 40 2.00 

5 
ท่าเรือมะริด-ท่าเรือระนอง-ด่านท่าลี่-
หลวงพระบาง 

ทางเรือและทางถนน 1,790 51.00 4,281.63 14 2.73 

6 
ท่าเรือมะริด-ท่าเรือระนอง-ด่าน
หนองคาย-หลวงพระบาง 

ทางเรือและทางถนน 1,860 51.50 4,322.45 14 4.29 

7 
ท่าเรือมะริด-ท่าเรือระนอง-กรุงเทพ-
หนองคาย-หลวงพระบาง 

ทางเรือ-ทางรถไฟรางคู่(ช่วง
ระนอง-หนองคาย)และทาง

รถไฟความเร็วสูง(ช่วง
หนองคาย-หลวงพระบาง) 

1,711 47.52 3,271.64 40 - 

8 
ท่าเรือมะริด-ท่าเรือระนอง-กรุงเทพ-
หนองคาย-หลวงพระบาง 

ทางเรือและทางรถไฟ
ความเร็วสูง 

1,698 37.65 5,447.14 40 - 

    ค่าสูงสุด 1,860 51.50 5,447.14 40  

    ค่าต่้าสุด 1,340 14.58 3,136.16 10  

ท่ีมา: ได้มาจากข้อมูลในตารางท่ี 4.27 และค านวณมาจากข้อมูลในตารางท่ี 4.28 
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ตารางที่ 4.52 คะแนนปัจจัยของแต่ละเส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากมะริดไปยังหลวงพระบาง 
สปป.ลาว 

เส
้นท

าง
ที่ 

เส้นทางการขนส่ง รูปแบบการขนส่ง 
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ง 
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1 มะริด-ด่านสิงขร-ด่านท่าลี่-หลวงพระบาง ทางถนน 4.46 3.76 2.26 1.00 2.58 2.81 

2 
มะริด-ด่านสิงขร-ด่านหนองคาย-หลวง
พระบาง 

ทางถนน 3.92 3.71 1.92 1.00 2.62 2.63 

3 
มะริด-ประจวบ-กรุงเทพ-หนองคาย-หลวง
พระบาง 

ทางถนน-ทางรถไฟทางคู่-
ทางรถไฟความเร็วสูง(จาก
หนองคาย-หลวงพระบาง) 

4.90 4.15 5.00 5.00 2.00 4.21 

4 
มะริด-ประจวบ-กรุงเทพ-หนองคาย-หลวง
พระบาง 

ทางถนน-ทางรถไฟความเร็ว
สูง(จากประจวบ-หลวงพระ

บาง) 
5.00 5.00 2.05 5.00 2.00 3.81 

5 
ท่าเรือมะริด-ท่าเรือระนอง-ด่านท่าลี่-
หลวงพระบาง 

ทางเรือและทางถนน 1.54 1.05 3.02 1.53 2.73 1.97 

6 
ท่าเรือมะริด-ท่าเรือระนอง-ด่าน
หนองคาย-หลวงพระบาง 

ทางเรือและทางถนน 1.00 1.00 2.95 1.53 4.29 2.15 

7 
ท่าเรือมะริด-ท่าเรือระนอง-กรุงเทพ-
หนองคาย-หลวงพระบาง 

ทางเรือ-ทางรถไฟรางคู่(ช่วง
ระนอง-หนองคาย)และทาง

รถไฟความเร็วสูง(ช่วง
หนองคาย-หลวงพระบาง) 

2.15 1.43 4.77 5.00 - 3.34 

8 
ท่าเรือมะริด-ท่าเรือระนอง-กรุงเทพ-
หนองคาย-หลวงพระบาง 

ทางเรือและทางรถไฟ
ความเร็วสูง 

2.25 2.50 1.00 5.00 - 2.69 

ท่ีมา: ค านวณมาจากข้อมูลในตารางท่ี 4.51 
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รูปที่ 4.50 เปรียบเทียบคะแนนปัจจัยของเส้นทางขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากมะริดไปยังหลวงพระบาง 

สปป.ลาว 
ท่ีมา : สรุปจากข้อมูลในตารางท่ี 4.52 

 
จากคะแนนปัจจัยของแต่ละเส้นทาง ดังตารางท่ี 4.52 และแผนภูมิใยแมงมุมเปรียบเทียบคะแนนของ

แต่ละเส้นทางดังรูปท่ี 4.50 พบว่า เส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีเหมาะสมท่ีสุดจากมะริดไปยังหลวง
พระบาง สปป.ลาว คือ เส้นทางท่ี 3 มีคะแนนเฉล่ียของเส้นทางเท่ากับ 4.21 โดยท าการขนส่งทางถนนจาก
มะริดมายังด่านสิงขร จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ แล้วท าการขนส่งต่อโดยใช้รถไฟทางคู่จากประจวบฯ ไปเปล่ียน
ถ่ายท่ีกรุงเทพ เพื่อขนส่งต่อโดยใช้รถไฟทางคู่ไปยังจังหวัดหนองคาย แล้วขนส่งต่อโดยใช้รถไฟความเร็วสูงจาก
หนองคายไปยังหลวงพระบาง สปป.ลาว ในเส้นทางนี้จะก่อให้เกิดค่าใช้จ่ายในการขนส่งต่ าท่ีสุด และมีความจุ
ในการขนส่งมากท่ีสุด เส้นทางท่ีมีความเหมาะสมรองลงมา คือ เส้นทางท่ี 4 มีคะแนนเฉล่ียของเส้นทางเท่ากับ 
3.81 โดยเป็นเส้นทางเดียวกับเส้นทางท่ี 3 แต่จะใช้รถไฟความเร็วสูงในการขนส่งแทนรถไฟทางคู่ท้ังหมด ซึ่งจะ
ท าให้ใช้ระยะทางในการขนส่งส้ันท่ีสุดและใช้เวลาในการขนส่งต่ าท่ีสุด ส่วนเส้นทางท่ีมีความเหมาะสมเป็น
อันดับท่ี 3 คือ เส้นทางท่ี 7 มีคะแนนเฉล่ียของเส้นทางเท่ากับ 3.34 โดยเป็นการขนส่งทางเรือจากท่าเรือมะริด
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ระยะทาง

ระยะเวลาในการขนส่ง

ค่าใช้จ่ายความจุสูงสุด

สภาพเส้นทาง

ศักยภาพเส้นทางขนส่งสินค้าประมงน้้าเค็มจากมะริด ปหลวงพระบาง สปป.ลาว

มะริด-ประจวบ-กรุงเทพ-หนองคาย-หลวงพระบาง (ทางถนน-ทางรถไฟทางคู่-ทางรถไฟ
ความเร็วสูง(จากหนองคาย-หลวงพระบาง))
มะริด-ประจวบ-กรุงเทพ-หนองคาย-หลวงพระบาง (ทางถนน-ทางรถไฟความเร็วสูง(จาก
ประจวบ-หลวงพระบาง))
ท่าเรือมะริด-ท่าเรือระนอง-กรุงเทพ-ด่านหนองคาย-หลวงพระบาง (ทางเรือ-ทางรถไฟรางคู่
(ช่วงระนอง-หนองคาย)และทางรถไฟความเร็วสูง(ช่วงหนองคาย-หลวงพระบาง))
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มายังท่าเรือระนอง จังหวัดระนอง แล้วขนส่งด้วยรถไฟทางคู่จากระนองไปยังจังหวัดหนองคาย แล้วขนส่งต่อ
โดยใช้รถไฟความเร็วสูงจากหนองคายไปยังหลวงพระบาง สปป.ลาว  
 

4.4.3.13 เส้นทางที่ใช้ในการขนส่งสินค้าประมงน้้าเค็มจากมะริด ปยังนครหลวงเวียงจันทน์ สปป.
ลาว 

จากข้อมูลดังตารางท่ี 4.25-4.28 พบว่าในกรอบ 10 ปีข้างหน้า จะมีเส้นทางการขนส่งสินค้า
ประมงน้ าเค็มจากมะริดไปยังนครหลวงเวียงจันทน์ สปป.ลาว ท้ังหมด 6 เส้นทาง ซึ่งมีข้อมูลปัจจัยของแต่ละ
เส้นทางแสดงดังตารางท่ี 4.53 ท้ังนี้ไม่รวมระยะเวลาในการเปล่ียนถ่ายสินค้าระหว่างโหมดหรือระหว่างเส้นทาง
การขนส่ง เมื่อค านวณเป็นค่าคะแนนปัจจัยในแต่ละเส้นทางจะได้คะแนนดังตารางท่ี 4.54  

 
ตารางที่ 4.53 ข้อมูลปัจจัยของแต่ละเส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากมะริดไปยังนครหลวง
เวียงจันทน์ สปป.ลาว 
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1 
มะริด-ด่านสิงขร-ด่านหนองคาย-นคร
หลวงเวียงจันทน์ 

ทางถนน 1,160 19.50 3,945.92 10 2.84 

2 
มะริด-ประจวบ-กรุงเทพ-หนองคาย-
นครหลวงเวียงจันทน์ 

ทางถนน-ทางรถไฟทางคู่-
ทางรถไฟความเร็วสูง(จาก

หนองคาย-นครหลวง
เวียงจันทน์) 

1,147 20.67 2,715.92 40 2.00 

3 
มะริด-ประจวบ-กรุงเทพ-หนองคาย-
นครหลวงเวียงจันทน์ 

ทางถนน-ทางรถไฟความเร็ว
สูง(จากประจวบ-นครหลวง

เวียงจันทน์) 
1,134 12.87 4,420.22 40 2.00 

4 
ท่าเรือมะริด-ท่าเรือระนอง-ด่าน
หนองคาย-นครหลวงเวียงจันทน์ 

ทางเรือและทางถนน 1,540 44.50 3,353.06 14 4.92 

5 
ท่าเรือมะริด-ท่าเรือระนอง-กรุงเทพ-
หนองคาย-นครหลวงเวียงจันทน์ 

ทางเรือ-ทางรถไฟรางคู่(ช่วง
ระนอง-หนองคาย)และทาง

รถไฟความเร็วสูง(ช่วง
หนองคาย-นครหลวง

เวียงจันทน์) 

1,505 45.80 2,851.40 40 - 

6 
ท่าเรือมะริด-ท่าเรือระนอง-กรุงเทพ-
หนองคาย-นครหลวงเวียงจันทน์ 

ทางเรือและทางรถไฟ
ความเร็วสูง 

1,492 35.93 5,026.90 40 - 

    ค่าสูงสุด 1,540 45.80 5,026.90 40  

    ค่าต่้าสุด 1,134 12.87 2,715.92 10  

ท่ีมา: ได้มาจากข้อมูลในตารางท่ี 4.27 และค านวณมาจากข้อมูลในตารางท่ี 4.28 
 



144 
 
ตารางที่ 4.54 คะแนนปัจจัยของแต่ละเส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากมะริดไปยังนครหลวง
เวียงจันทน์ สปป.ลาว 
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1 
มะริด-ด่านสิงขร-ด่านหนองคาย-นคร
หลวงเวียงจันทน์ 

ทางถนน 4.74 4.19 2.87 1.00 2.84 3.13 

2 
มะริด-ประจวบ-กรุงเทพ-หนองคาย-นคร
หลวงเวียงจันทน์ 

ทางถนน-ทางรถไฟทางคู่-
ทางรถไฟความเร็วสูง(จาก

หนองคาย-นครหลวง
เวียงจันทน์) 

4.87 4.05 5.00 5.00 2.00 4.18 

3 
มะริด-ประจวบ-กรุงเทพ-หนองคาย-นคร
หลวงเวียงจันทน์ 

ทางถนน-ทางรถไฟความเร็ว
สูง(จากประจวบ-นครหลวง

เวียงจันทน์) 
5.00 5.00 2.05 5.00 2.00 3.81 

4 
ท่าเรือมะริด-ท่าเรือระนอง-ด่าน
หนองคาย-นครหลวงเวียงจันทน์ 

ทางเรือและทางถนน 1.00 1.16 3.90 1.53 4.92 2.50 

5 
ท่าเรือมะริด-ท่าเรือระนอง-กรุงเทพ-
หนองคาย-นครหลวงเวียงจันทน์ 

ทางเรือ-ทางรถไฟรางคู่(ช่วง
ระนอง-หนองคาย)และทาง

รถไฟความเร็วสูง(ช่วง
หนองคาย-นครหลวง

เวียงจันทน์) 

1.34 1.00 4.77 5.00 - 3.03 

6 
ท่าเรือมะริด-ท่าเรือระนอง-กรุงเทพ-
หนองคาย-นครหลวงเวียงจันทน์ 

ทางเรือและทางรถไฟ
ความเร็วสูง 

1.47 2.20 1.00 5.00 - 2.42 

ท่ีมา: ค านวณมาจากข้อมูลในตารางท่ี 4.53 
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รูปที่ 4.51 เปรียบเทียบคะแนนปัจจัยของเส้นทางขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากมะริดไปยังนครหลวง

เวียงจันทน์ สปป.ลาว 
ท่ีมา : สรุปจากข้อมูลในตารางท่ี 4.54 

 
จากคะแนนปัจจัยของแต่ละเส้นทาง ดังตารางท่ี 4.54 และแผนภูมิใยแมงมุมเปรียบเทียบคะแนนของ

แต่ละเส้นทางดังรูปท่ี 4.51 พบว่า เส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีเหมาะสมท่ีสุดจากมะริดไปยังนคร
หลวงเวียงจันทน์ สปป.ลาว คือ เส้นทางท่ี 2 มีคะแนนเฉล่ียของเส้นทางเท่ากับ 4.18 โดยท าการขนส่งทางถนน
จากมะริดมายังด่านสิงขร จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ แล้วท าการขนส่งต่อโดยใช้รถไฟทางคู่จากประจวบฯ ไป
เปล่ียนถ่ายท่ีกรุงเทพ เพื่อขนส่งต่อโดยใช้รถไฟทางคู่ไปยังจังหวัดหนองคาย แล้วขนส่งต่อโดยใช้รถไฟความเร็ว
สูงจากหนองคายไปยังนครหลวงเวียงจันทน์ สปป.ลาว ในเส้นทางนี้จะก่อให้เกิดค่าใช้จ่ายในการขนส่งต่ าท่ีสุด 
และมีความจุในการขนส่งมากท่ีสุด เส้นทางท่ีมีความเหมาะสมรองลงมา คือ เส้นทางท่ี 3 มีคะแนนเฉล่ียของ
เส้นทางเท่ากับ 3.81 โดยเป็นเส้นทางเดียวกับเส้นทางท่ี 3 แต่จะใช้รถไฟความเร็วสูงในการขนส่งแทนรถไฟ

0.00

1.00

2.00

3.00

4.00

5.00
ระยะทาง

ระยะเวลาในการขนส่ง

ค่าใช้จ่ายความจุสูงสุด

สภาพเส้นทาง

ศักยภาพเส้นทางขนส่งสินค้าประมงน้้าเค็มจากมะริด ปนครหลวงเวียงจันทน์ สปป.
ลาว

มะริด-ด่านสิงขร-ด่านหนองคาย-นครหลวงเวียงจันทน์ (ทางถนน)

มะริด-ประจวบ-กรุงเทพ-หนองคาย-นครหลวงเวียงจันทน์ (ทางถนน-ทางรถไฟทางคู่-ทางรถไฟ
ความเร็วสูง(จากหนองคาย-นครหลวงเวียงจันทน์))
มะริด-ประจวบ-กรุงเทพ-หนองคาย-นครหลวงเวียงจันทน์ (ทางถนน-ทางรถไฟความเร็วสูง(จาก
ประจวบ-นครหลวงเวียงจันทน์))
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ทางคู่ท้ังหมด ซึ่งจะท าให้ใช้ระยะทางในการขนส่งส้ันท่ีสุดและใช้เวลาในการขนส่งต่ าท่ีสุด ส่วนเส้นทางท่ีมี
ความเหมาะสมเป็นอันดับท่ี 3 คือ เส้นทางท่ี 1 มีคะแนนเฉล่ียของเส้นทางเท่ากับ 3.13 โดยเป็นการขนส่งทาง
ถนนท้ังหมดจากมะริดมายังด่านสิงขร จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ แล้วขนส่งต่อไปยังจังหวัดหนองคาย เพื่อขนส่ง
ต่อไปยังนครหลวงเวียงจันทน์ สปป.ลาว 
 

4.4.3.14 เส้นทางที่ใช้ในการขนส่งสินค้าประมงน้้าเค็มจากมะริด ปยังแขวงเวียงจันทน์ สปป.ลาว 
จากข้อมูลดังตารางท่ี 4.25-4.28 พบว่าในกรอบ 10 ปีข้างหน้า จะมีเส้นทางการขนส่งสินค้า

ประมงน้ าเค็มจากย่างกุ้งไปยังจังหวัดอุดรธานีท้ังหมด 6 เส้นทาง ซึ่งมีข้อมูลปัจจัยของแต่ละเส้นทางแสดงดัง
ตารางท่ี 4.55 ท้ังนี้ไม่รวมระยะเวลาในการเปล่ียนถ่ายสินค้าระหว่างโหมดหรือระหว่างเส้นทางการขนส่ง เมื่อ
ค านวณเป็นค่าคะแนนปัจจัยในแต่ละเส้นทางจะได้คะแนนดังตารางท่ี 4.56  

 
ตารางที่ 4.55 ข้อมูลปัจจัยของแต่ละเส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากมะริดไปยังแขวงเวียงจันทน์ 
สปป.ลาว 

เส
้นท

าง
ที่ 

เส้นทางการขนส่ง รูปแบบการขนส่ง 

ระ
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วม
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ตร

) 
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เว
ลา

ใน
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ขน
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มง

) 
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(ตั

น)
 

คะ
แน

นส
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พ
เส

้นท
าง

 

1 
มะริด-ด่านสิงขร-ด่านหนองคาย-แขวง
เวียงจันทน์ 

ทางถนน 1,220 20.50 4,150.00 10 2.75 

2 
มะริด-ประจวบ-กรุงเทพ-หนองคาย-
แขวงเวียงจันทน์ 

ทางถนน-ทางรถไฟรางคู่(จาก
ประจวบ-หนองคาย)และทาง

รถไฟความเร็วสูง(จาก
หนองคาย-แขวงเวียงจันทน์) 

1,197 21.08 2,817.92 40 2.00 

3 
มะริด-ประจวบ-กรุงเทพ-หนองคาย-
แขวงเวียงจันทน์ 

ทางถนน-ทางรถไฟความเร็ว
สูง(จากประจวบ-แขวง

เวียงจันทน์) 
1,184 13.28 4,522.22 40 2.00 

4 
ท่าเรือมะริด-ท่าเรือระนอง-ด่าน
หนองคาย-แขวงเวียงจันทน์ 

ทางเรือและทางถนน 1,600 45.50 3,557.14 14 4.75 

5 
ท่าเรือมะริด-ท่าเรือระนอง-กรุงเทพ-
หนองคาย-แขวงเวียงจันทน์ 

ทางเรือ-ทางรถไฟทางคู่(จาก
ระนอง-หนองคาย)และทาง

รถไฟความเร็วสูง(จาก
หนองคาย-แขวงเวียงจันทน์) 

1,555 46.22 2,953.40 40 - 

6 
ท่าเรือมะริด-ท่าเรือระนอง-กรุงเทพ-
หนองคาย-แขวงเวียงจันทน์ 

ทางเรือและทางรถไฟ
ความเร็วสูง 

1,542 36.35 5,128.90 40 - 

    ค่าสูงสุด 1,600 46.22 5,128.90 40  

    ค่าต่้าสุด 1,184 13.28 2,817.92 10  

ท่ีมา: ได้มาจากข้อมูลในตารางท่ี 4.27 และค านวณมาจากข้อมูลในตารางท่ี 4.28  
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ตารางที่ 4.56 คะแนนปัจจัยของแต่ละเส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากมะริดไปยังแขวงเวียงจันทน์ 
สปป.ลาว 

เส
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าง
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1 
มะริด-ด่านสิงขร-ด่านหนองคาย-แขวง
เวียงจันทน์ 

ทางถนน 4.65 4.12 2.69 1.00 2.75 3.05 

2 
มะริด-ประจวบ-กรุงเทพ-หนองคาย-แขวง
เวียงจันทน์ 

ทางถนน-ทางรถไฟรางคู่
(จากประจวบ-หนองคาย)
และทางรถไฟความเร็วสูง

(จากหนองคาย-แขวง
เวียงจันทน์) 

4.88 4.05 5.00 5.00 2.00 4.19 

3 
มะริด-ประจวบ-กรุงเทพ-หนองคาย-แขวง
เวียงจันทน์ 

ทางถนน-ทางรถไฟความเร็ว
สูง(จากประจวบ-แขวง

เวียงจันทน์) 
5.00 5.00 2.05 5.00 2.00 3.81 

4 
ท่าเรือมะริด-ท่าเรือระนอง-ด่าน
หนองคาย-แขวงเวียงจันทน์ 

ทางเรือและทางถนน 1.00 1.09 3.72 1.53 4.75 2.42 

5 
ท่าเรือมะริด-ท่าเรือระนอง-กรุงเทพ-
หนองคาย-แขวงเวียงจันทน์ 

ทางเรือ-ทางรถไฟทางคู่(จาก
ระนอง-หนองคาย)และทาง

รถไฟความเร็วสูง(จาก
หนองคาย-แขวงเวียงจันทน์) 

1.43 1.00 4.77 5.00 - 3.05 

6 
ท่าเรือมะริด-ท่าเรือระนอง-กรุงเทพ-
หนองคาย-แขวงเวียงจันทน์ 

ทางเรือและทางรถไฟ
ความเร็วสูง 

1.56 2.20 1.00 5.00 - 2.44 

ท่ีมา: ค านวณมาจากข้อมูลในตารางท่ี 4.55 
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รูปที่ 4.52 เปรียบเทียบคะแนนปัจจัยของเส้นทางขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากมะริดไปยังแขวงเวียงจันทน์ 

สปป.ลาว 
ท่ีมา : สรุปจากข้อมูลในตารางท่ี 4.56 

 
จากคะแนนปัจจัยของแต่ละเส้นทาง ดังตารางท่ี 4.56 และแผนภูมิใยแมงมุมเปรียบเทียบคะแนนของ

แต่ละเส้นทางดังรูปท่ี 4.52 พบว่า เส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีเหมาะสมท่ีสุดจากมะริดไปยังแขวง
เวียงจันทน์ สปป.ลาว คือ เส้นทางท่ี 2 มีคะแนนเฉล่ียของเส้นทางเท่ากับ 4.19 โดยท าการขนส่งทางถนนจาก
มะริดมายังด่านสิงขร จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ แล้วท าการขนส่งต่อโดยใช้รถไฟทางคู่จากประจวบคีรีขันธ์ไป

0.00

1.00

2.00

3.00

4.00

5.00
ระยะทาง

ระยะเวลาในการขนส่ง

ค่าใช้จ่ายความจุสูงสุด

สภาพเส้นทาง

ศักยภาพเส้นทางขนส่งสินค้าประมงน้้าเค็มจากมะริด ปแขวงเวียงจันทน์ สปป.ลาว

มะริด-ด่านสิงขร-ด่านหนองคาย-แขวงเวียงจันทน์ (ทางถนน)

มะริด-ประจวบ-กรุงเทพ-หนองคาย-แขวงเวียงจันทน์ (ทางถนน-ทางรถไฟรางคู่(จาก
ประจวบ-หนองคาย)และทางรถไฟความเร็วสูง(จากหนองคาย-แขวงเวียงจันทน์))

มะริด-ประจวบ-กรุงเทพ-หนองคาย-แขวงเวียงจันทน์ (ทางถนน-ทางรถไฟความเร็วสูง(จาก
ประจวบ-แขวงเวียงจันทน์))

ท่าเรือมะริด-ท่าเรือระนอง-กรุงเทพ-หนองคาย-แขวงเวียงจันทน์ (ทางเรือ-ทางรถไฟทางคู่
(จากระนอง-หนองคาย)และทางรถไฟความเร็วสูง(จากหนองคาย-แขวงเวียงจันทน์))



149 
 
เปล่ียนถ่ายขบวนรถไฟท่ีกรุงเทพ เพื่อขนส่งต่อโดยใช้รถไฟทางคู่ไปยังจังหวัดหนองคาย แล้วขนส่งต่อโดยใช้
รถไฟความเร็วปานกลางจากหนองคายไปยังแขวงเวียงจันทน์ สปป.ลาว ในเส้นทางนี้จะก่อให้เกิดค่าใช้จ่ายใน
การขนส่งต่ าท่ีสุด และมีความจุในการขนส่งมากท่ีสุด เส้นทางท่ีมีความเหมาะสมรองลงมา คือ เส้นทางท่ี 3 มี
คะแนนเฉล่ียของเส้นทางเท่ากับ 3.81 โดยเป็นเส้นทางเดียวกับเส้นทางท่ี 3 แต่จะใช้รถไฟความเร็วสูงในการ
ขนส่งแทนรถไฟทางคู่ท้ังหมด ซึ่งจะท าให้ใช้ระยะทางในการขนส่งส้ันท่ีสุดและใช้เวลาในการขนส่งต่ าท่ีสุด ส่วน
เส้นทางท่ีมีความเหมาะสมเป็นอันดับท่ี 3 คือ เส้นทางท่ี 1และเส้นทางท่ี 5 มีคะแนนเฉล่ียของเส้นทางเท่ากัน
เท่ากับ 3.05 โดยเส้นทางท่ี 1 เป็นการขนส่งทางถนนท้ังหมดจากมะริดมายังด่านสิงขร จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ 
แล้วขนส่งต่อไปยังจังหวัดหนองคาย เพื่อขนส่งต่อไปยังแขวงเวียงจันทน์ สปป.ลาว ส่วนเส้นทางท่ี 5 เป็นการ
ขนส่งทางเรือจากท่าเรือมะริดมายังท่าเรือระนอง จังหวัดระนอง แล้วขนส่งต่อโดยใช้รถไฟทางคู่จากระนองไป
เปล่ียนถ่ายขบวนรถไฟท่ีกรุงเทพ เพื่อขนส่งต่อโดยใช้รถไฟทางคู่ไปยังจังหวัดหนองคาย แล้วขนส่งต่อโดยใช้
รถไฟความเร็วสูงจากหนองคายไปยังแขวงเวียงจันทน์ สปป.ลาว 
 

4.5 การพยากรณ์ความต้องการสินค้าประมงน้้าเค็มในประเทศ ทย 
ด้วยข้อจ ากัดด้านข้อมูลซึ่งมีเพียงข้อมูลรายปีย้อนหลังเพียง 9 ปี การน าเสนอในหัวข้อนี้สามารถใช้เป็น

แนวทางในการพยากรณ์ปริมาณความต้องการสินค้าประมงน้ าเค็มในประเทศไทยส าหรับงานวิจัยในอนาคตท่ีมี
ข้อมูลประกอบท่ีเพียงพอต่อการค านวณ การวิเคราะห์การถดถอยเชิงพหุคูณเป็นการศึกษาความสัมพันธ์
ระหว่างตัวแปรอิสระหลายตัวกับตัวแปรตาม 1 ตัว เพื่อศึกษาว่ามีตัวแปรอิสระตัวใดบ้างท่ีร่วมกันพยากรณ์ 
หรืออธิบายการผันแปรของตัวแปรตามได้ การสร้างตัวแบบคณิตศาสตร์ในการพยากรณ์ความต้องการสินค้า
ประมงน้ าเค็ม 4 ชนิด ได้แก่ กุ้ง ปลา ปู และหมึก ด้วยวิธีการวิเคราะห์สมการถดถอยพหุคูณ (Multiple 
Linear Regression) เพื่อศึกษาหาความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรตาม (Dependent Variable: Y ) กับตัวแปร
อิสระ (Independent Variable: X ) คณะผู้วิจัยได้ประยุกต์ใช้แนวทางในการพยากรณ์ของงานวิจัยของ 
Yimin Ye (1999) ท่ีได้ท าการศึกษาเพื่อประมาณการความต้องการบริโภคปลาของโลกในปี 2015 และ 2030 
ซึ่งตัวแปรตาม คือ ปริมาณความต้องการสินค้าประมงน้ าเค็ม 4 ชนิดท้ังประเทศ (ตัน/ป)ี และตัวแปรอิสระ คือ 
ราคาสินค้าประมงน้ าเค็มท้ัง 4 ชนิด ราคาสินค้าโปรตีนชนิดอื่น ตัวเลขทางเศรษฐกิจ (GDP) (ล้านบาท) 
ปริมาณผลผลิตสินค้าประมงน้ าเค็มท้ังสาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมา (ตัน/ปี) และปริมาณผลผลิตสินค้า
ประมงน้ าเค็มท่ีได้จากการจับจากธรรมชาติและการเพาะเล้ียงท้ัง 4 ชนิดในประเทศไทย (ตัน/ปี) รวมทั้งส้ิน 24 
ตัวแปร และเป็นข้อมูลปี พ.ศ. 2553-2561 ซึ่งตัวแปรอิสระด้านราคาจะเป็นราคาสินค้าเฉล่ีย (บาท/กิโลกรัม) 
แสดงดังตารางท่ี 4.57 โดยสามารถเขียนความสัมพันธ์ในรูปแบบของสมการได้ดังนี้ 

0 1 1 23 23Y X X         
โดยท่ี  
Y  คือ ค่าของตัวแปรตาม หมายถึง ปริมาณความต้องการสินค้าประมงน้ าเค็ม 4 ชนิดท้ังประเทศ (ตัน/ปี) 
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iX  คือ ค่าของตัวแปรอิสระ หมายถึง คือ ราคาสินค้าประมงน้ าเค็มท้ัง 4 ชนิด ราคาสินค้าโปรตีนชนิดอื่น 
ตัวเลขทางเศรษฐกิจ (GDP) (ล้านบาท) ปริมาณผลผลิตสินค้าประมงน้ าเค็มท้ังสาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมา 
(ตัน/ปี) และปริมาณผลผลิตสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีได้จากการจับจากธรรมชาติและการเพาะเล้ียงท้ัง 4 ชนิดใน
ประเทศไทย (ตัน/ปี) 

0 คือ ค่าคงท่ี (Constant) ของสมการถดถอย 

i  คือ ค่าสัมประสิทธิ์การถดถอย (Regression Coefficient) ของตัวแปรอิสระ 
iX  

จากการคัดเลือกตัวแปรอิสระเข้าหรือคัดออกจากสมการโดยใช้โปรแกรมส าเร็จรูปด้วยวิธีเพิ่มตัวแปร
อิสระแบบขั้นตอน (Stepwise Regression) โดยคัดเลือกตัวแปรพยากรณ์เข้ามาในสมการทีละตัว และท าการ
ทดสอบตัวแปรท่ีเข้ามาต้องสามารถพยากรณ์ตัวแปรตามเกณฑ์ได้อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติท่ี 95% และตัวแปร
พยากรณ์บางตัวสามารถถูกขจัดออกจากสมการได้หากไม่มีความสัมพันธ์กับตัวแปรตาม ดังนี้  

1) Variable Enter ตัวแปรอิสระท่ีคัดเข้าสมการ  
2) Variable Removed ตัวแปรอิสระท่ีคัดออกจากสมการ  
3) Method วิธีการคัดเลือกตัวแปรอิสระเข้าสมการ เกณฑ์ในการคัดเลือกตัวแปรอิสระเข้าสมการโดยใช้

การทดสอบการมีนัยส าคัญทาง สถิติ (F-test) ท่ีระดับน้อยกว่าหรือเท่ากับ 0.05 เกณฑ์ในการคัดเลือกตัวแปร
อิสระออกจากสมการโดยใช้การทดสอบการมีนัยส าคญัทางสถิติ (F-test) ท่ีระดับมากกว่าหรือเท่ากับ 0.100     

4) Dependent Variable ตัวแปรตาม  
การแปลผลวิเคราะห์โปรแกรมจะคัดเลือกตัวแปรอิสระท่ีมีความสัมพันธ์กับตัวแปรตามให้อัตโนมัติโดย

พิจารณาจากค่า P-Value ท่ีน้อยกว่าหรือเท่ากับ 0.05 ตามระดับนัยส าคัญท่ี 95% ค่า R-Squared (R-sq) ค่า 
R – squared adjusted (R-sq (adj)) และ ค่า R – squared Predicted (R-sq (pred)) ท่ีมากกว่ า  70% 
ส่งผลให้สมการถดถอยท่ีจะน าไปใช้พยากรณ์มีค่าความน่าเช่ือถือท่ีสามารถยอมรับได้ในทางสถิติ และได้ผลการ
วิเคราะห์ตัวแปรอิสระท่ีสามารถใช้ในการพยากรณ์ได้ดังตารางท่ี 4.58 
     ค่าสถิติในการทดสอบว่าตัวแปรอิสระในแต่ละสมการสามารถร่วมกันพยากรณ์ตัวแปรตามได้อย่างมี
นัยส าคัญทางสถิติหรือไม่ โดยใช้สถิติ F-test ซึ่งจะพิจารณาจากผลการ ทดสอบโดยดูจากค่า P-value โดยมี
สมมตฐิานการทดสอบดังนี้  
    0H : ตัวแปรอิสระทุกตัวในสมการไม่สามารถร่วมกันพยากรณ์ตัวแปรตามได้  
    1H  : ตัวแปรอิสระทุกตัวในสมการสามารถร่วมกันพยากรณ์ตัวแปรตามได้  
   การตัดสินใจจะเปรียบเทียบค่า P-value ในผลการวิเคราะห์กับค่าระดับนัยส าคัญทางสถิติ ผลการวิเคราะห์
พบว่าค่า P-value มีค่าน้อยกว่าค่า   จะปฏิเสธ 0H ยอมรับ 1H แสดงว่าตัวแปรอิสระทุกตัวในสมการ
สามารถร่วมกันพยากรณ์ ตัวแปรตามได้อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ 
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ตารางที่ 4.57  ข้อมูลตัวแปรอิสระ ( X ) 

ตัวแปร ข้อมูล (หน่วย) ตัวแปร ข้อมูล (หน่วย) 

0X  ราคากุ้งก้ามกราม (บาท/กิโลกรัม) 
12X  ราคาปูม้าแดง (บาท) 

1X  ราคากุ้งแชบ๊วย (บาท) 
13X  ราคาปูหิน (บาท) 

2X  ราคาปลากะพงขาว (บาท) 
14X  ราคาปูเสือ (บาท) 

3X  ราคาปลากะพงแดง (บาท) 
15X  ราคาปลาทับทิม (บาท) 

4X  ราคาปลาซาบะ (บาท) 
16X  ราคาปลานิล (บาท) 

5X  ราคาปลาทูทะเล (บาท) 
17X  ราคาเนื้อแดง (บาท) 

6X  ราคาหมึกกระดอง (บาท) 
18X  ราคาเนื้อวัว (บาท) 

7X  ราคาหมึกกล้วย (บาท) 
19X  ราคาอกไก่ (บาท) 

8X  ราคาหมึกสาย (บาท) 
20X  ค่า GDP (ล้านบาท) 

9X  ราคาปลาโอ (บาท) 
21X  ปริ ม าณผลผ ลิต สิน ค้าประมงน้ า เ ค็ ม ใน

สาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมา (ตัน/ป)ี 

10X  ราคาปูทะเล (บาท) 
22X  ปริมาณผลผลิตสินค้าประมงน้ าเค็ม 4 ชนิดใน

ประเทศไทย (ตัน/ป)ี 

11X  ราคาปูม้า (บาท) 
23X  ปริมาณการน าเข้าสินค้าประมงน้ าเค็ม 4 ชนิด

จากต่างประเทศ (ตัน/ป)ี 
 
ตารางที่ 4.58 ผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ของตัวแปรอิสระและตัวแปรตามท่ีได้จากโปรแกรมส าเร็จรูป 

ล้าดับ ตัวแปรอิสระ สมการ ด อย R-Sq 
R – sq 
(adj) 

R – sq 
(pred) 

สมการที่ 
1 

3X , 23X  
233 531.1195,2191,472 XXY   

93.87% 91.83% 91.18% 

สมการที่ 
2 

3X , 20X , 

23X  23

203

681.1

0129.0254,2457,523

X

XXY



  94.39% 91.02% 85.00% 

สมการที่ 
3 

0X , 3X , 

20X , 23X  023

203

908,6743.1

0221.0840,1730,074,2

XX

XXY



  94.68% 89.37% 73.09% 

ท่ีมา : นักวิจัย 
 

จากตารางท่ี 4.58 ผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ของตัวแปรอิสระและตัวแปรตามท่ีได้จากโปรแกรม
ส าเร็จรูปท่ีมีค่า R-Squared, R – squared adjusted และ R – squared Predicted อยู่ในเกณฑ์ท่ียอมรับ
ได้ทางสถิติและมีค่ามากกว่า 70% มีท้ังหมด 3 สมการ ดังนี้  
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จากสมการท่ี 1 เป็นผลการวิเคราะห์ตัวแปรจากโปรแกรมส าเร็จรูปอัตโนมั ติได้ตัวแปรอิสระท่ีมี
ความสัมพันธ์กับตัวแปรตาม คือ ราคาปลากะพงแดง ( 3X ) และปริมาณการน าเข้าสินค้าประมงน้ าเค็มท้ัง 4 
ชนิดจากต่างประเทศ ( 23X ) ได้ค่า R-Squared เท่ากับ 93.87% ค่า R – squared adjusted เท่ากับ 91.83% 
ค่า R – squared Predicted เท่ากับ 91.18% ค่าองศาอิสระ (DF) เท่ากับ 2 และ ค่า P-Value เท่ากับ 0.000 
เมื่อพิจารณาค่า P-Value ท่ีได้มีค่าน้อยกว่า 0.05 สามารถสรุปได้ว่าความสัมพันธ์ของตัวแปรอิสระและตัวแปร
ตาม คือ ตัวแปรตามราคาปลากะพงแดง ( 3X ) และปริมาณการน าเข้าสินค้าประมงน้ าเค็มท้ัง 4 ชนิดจาก
ต่างประเทศ ( 23X ) มีความสัมพันธ์ร่วมกับตัวแปรตาม คือ ปริมาณความต้องการสินค้าประมงน้ าเค็ม 4 ชนิด
ท้ังประเทศ (ตัน/ปี)  ซึ่งสมการท่ี 1 เป็นสมการท่ีได้จากโปรแกรมคัดเลือกตัวแปรอิสระอัตโนมัติ ได้ผลการ
วิเคราะห์ดังรูปท่ี 4.53 

 

 
รูปที่ 4.53 ผลการวิเคราะห์สมการถดถอยพหุคูณของสมการท่ี 1 

ท่ีมา : นักวิจัย 
     

จากสมการท่ี 2 และสมการท่ี 3 เป็นการวิเคราะห์จากการเพิ่มตัวแปรอิสระด้วยการป้อนข้อมูลเองท่ีละตัว
แปร ได้ตัวแปรอิสระท่ีมีความสัมพันธ์ร่วมกับตัวแปรตาม คือ สมการท่ี 2 ราคาปลากะพงแดง ( 3X ) ค่า GDP (

20X ) และปริมาณการน าเข้าสินค้าประมงน้ าเค็มท้ัง 4 ชนิดจากต่างประเทศ ( 23X ) ได้ค่า R-Squared เท่ากับ 
94.39% ค่า R – squared adjusted เท่ากับ 91.02% ค่า R – squared Predicted เท่ากับ 85.00% ค่า
องศาอิสระ เท่ากับ 3 และ ค่า P-Value เท่ากับ 0.001 เมื่อพิจารณาค่า P-Value ท่ีได้มีค่าน้อยกว่า 0.05 
สามารถสรุปได้ว่า ความสัมพันธ์ของตัวแปรอิสระและตัวแปรตาม คือ ตัวแปรตามราคาปลากะพงแดง ( 3X ) 
ค่า GDP ( 20X ) และปริมาณการน าเข้าสินค้าประมงน้ าเค็มท้ัง 4 ชนิดจากต่างประเทศ ( 23X ) มีความสัมพันธ์
ร่วมกับตัวแปรตาม คือ ปริมาณความต้องการสินค้าประมงน้ าเค็ม 4 ชนิดท้ังประเทศ (ตัน/ปี)  ได้ผลการ
วิเคราะห์ดังรูปท่ี 4.54 
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รูปที่ 4.54 ผลการวิเคราะห์สมการถดถอยพหุคูณของสมการท่ี 2 

ท่ีมา : นักวิจัย 
จากสมการท่ี 3 คือ ราคากุ้งก้ามกราม ( 0X ) ราคาปลากะพงแดง ( 3X ) ค่า GDP ( 20X ) และปริมาณการ

น าเข้าสินค้าประมงน้ าเค็มท้ัง 4 ชนิดจากต่างประเทศ ( 23X ) ได้ค่า R-Squared เท่ากับ 94.68% ค่า R – 
squared adjusted เท่ากับ 89.37% ค่า R – squared Predicted เท่ากับ 73.09% ค่าองศาอิสระ เท่ากับ 4 
และ ค่า P-Value เท่ากับ 0.008 เมื่อพิจารณาค่า P-Value ท่ีได้ มีค่าน้อยกว่า 0.05 สามารถสรุปได้ว่า 
ความสัมพันธ์ของตัวแปรอิสระและตัวแปรตาม คือ ราคากุ้งก้ามกราม ( 0X ) ราคาปลากะพงแดง ( 3X ) ค่า 
GDP ( 20X ) และปริมาณการน าเข้าสินค้าประมงน้ าเค็มท้ัง 4 ชนิดจากต่างประเทศ ( 23X ) มีความสัมพันธ์
ร่วมกับตัวแปรตาม คือ ปริมาณความต้องการสินค้าประมงน้ าเค็ม 4 ชนิดท้ังประเทศ (ตัน/ปี)  ได้ผลการ
วิเคราะห์ดังรูปท่ี 4.55 

 

 
รูปที่ 4.55 ผลการวิเคราะห์สมการถดถอยพหุคูณของสมการท่ี 3 

ท่ีมา : นักวิจัย 
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    การน าตัวแบบคณิตศาสตร์ท้ัง 3 สมการจากตารางท่ี 4.58 ในข้างต้นท่ีได้จากการวิเคราะห์สมการถดถอย
พหุคูณเพื่อหาความสัมพันธ์ของตัวแปรอิสระและตัวแปรตามด้วยโปรแกรมส าเร็จรูป และท าการคัดเลือกตัว
แปรอิสระท่ีมีอิทธิพลต่อปริมาณความต้องการสินค้าประมงน้ าเค็มท้ัง 4 ชนิด มาใช้ในการพยากรณ์ปริมาณ
สินค้าประมงน้ าเค็มท้ัง 4 ชนิดเพื่อการบริโภค (ตัน) โดยการเปรียบเทียบค่าคลาดเคล่ือน 3 วิธีการ คือ ค่าเฉล่ีย
การเบ่ียงเบนสัมบูรณ์ (Mean Absolute Deviation : MAD)  ค่าเฉล่ียความคลาดเคล่ือนยกก าลังสอง (Mean 
Squared Error : MSE) ค่าเฉล่ียความคลาดเคล่ือนร้อยละสัมบูรณ์ (MeanAbsolute Percentage Error 
:MAPE) และพิจารณาร้อยละความคลาดเคล่ือน ดังแสดงในตารางท่ี 4.59-4.61 
 
ตารางที่ 4.59 การใช้สมการท่ี 1 พยากรณ์ความต้องการสินค้าประมงน้ าเค็ม 4 ชนิดรวมทั้งประเทศ (ตัน/ป)ี 

ท่ีมา : นักวิจัย 
 
     จากตารางท่ี 4.59 การพยากรณ์ปริมาณความต้องการสินค้าประมงน้ าเค็ม 4 ชนิดรวมท้ังประเทศ (ตัน/ปี) 
เพื่อการบริโภค ด้วยสมการท่ี 1 คือ 233 531.1195,2191,472 XXY   โดยท่ีตัวแปรอิสระ คือ ราคาปลา
กะพงแดง ( 3X ) และปริมาณการน าเข้าสินค้าประมงน้ าเค็มท้ัง 4 ชนิดจากต่างประเทศ ( 23X ) จากค่า
พยากรณ์พบว่าค่าความคลาดเคล่ือนของ MAD เท่ากับ 27,372.18 ค่าความคลาดเคล่ือนของ MAPE เท่ากับ 
2.01 และค่าเฉล่ียร้อยละของค่าความคลาดเคล่ือนเท่ากับ 1.94 
 
 
 
 

ปี พ.ศ. 
ค่าจริง 

พยากรณ์ค่า Y  
ร้อยละความ 
คลาดเคลื่อน 

3X  23X  Y  
2553 190.00 1,437,619 1,305,906 1,310,315.46 0.34 
2554 216.94 1,513,642 1,387,645 1,367,508.48 1.45 
2555 216.94 1,510,226 1,405,390 1,362,280.78 3.07 
2556 216.94 1,572,582 1,513,764 1,457,686.38 3.70 
2557 216.94 1,511,080 1,263,045 1,363,587.71 7.37 
2558 225.16 1,493,142 1,332,121 1,318,086.62 1.05 
2559 265.32 1,640,918 1,456,210 1,456,030.78 0.01 
2560 190.00 1,631,522 1,602,678 1,606,987.66 0.27 
2561 271.56 1,904,774 1,842,498 1,846,048.87 0.19 

ค่าความคลาดเคลือ่น MAD 27,372.18 
ค่าเฉลี่ย 1.94 ค่าความคลาดเคลือ่น MSE 1,751,671,191.07 

ค่าความคลาดเคลือ่น MAPE 2.01 
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ตารางที่ 4.60 การใช้สมการท่ี 2 พยากรณ์สินค้าประมงน้ าเค็ม 4 ชนิดรวมทั้งประเทศ (ตัน/ป)ี 

ปีพ.ศ. 
ค่าจริง 

พยากรณ์ค่า Y  
ร้อยละความ 
คลาดเคลื่อน 

3X  20X  23X  Y  

2553 190.00 10,808,142 1,437,619 1,305,906 1,325,494.83 1.48 
2554 216.94 11,306,907 1,513,642 1,387,645 1,386,144.19 0.11 
2555 216.94 12,357,344 1,510,226 1,405,390 1,366,849.92 2.74 
2556 216.94 12,915,159 1,572,582 1,513,764 1,464,475.55 3.26 
2557 216.94 13,230,305 1,511,080 1,263,045 1,357,024.63 6.93 
2558 225.16 13,743,465 1,493,142 1,332,121 1,301,709.78 2.28 
2559 265.32 14,554,569 1,640,918 1,456,210 1,449,135.46 0.49 
2560 190.00 15,451,959 1,631,522 1,602,678 1,591,541.21 0.69 
2561 271.56 16,318,033 1,904,774 1,842,498 1,855,879.35 0.72 

ค่าความคลาดเคลือ่น MAD 29,433.52 
ค่าเฉลี่ย 2.08 ค่าความคลาดเคลือ่น MSE 1,601,201,670.51 

ค่าความคลาดเคลือ่น MAPE 2.14 

ท่ีมา : นักวิจัย 
 
      จากตารางท่ี 4.60 การพยากรณ์ปริมาณความต้องการสินค้าประมงน้ าเค็มท้ัง 4 ชนิดรวมท้ังประเทศ 
(ตัน/ปี) เพื่อการบริโภค ด้วยสมการท่ี 2 คือ 23203 681.10129.0254,2457,523 XXXY   โดยท่ี
ตัวแปรอิสระ คือ ราคาปลากะพงแดง ( 3X ), ค่า GDP ( 20X ) และปริมาณการน าเข้าสินค้าประมงน้ าเค็มท้ัง 4 
ชนิดจากต่างประเทศ ( 23X )  จากกค่าพยากรณ์พบว่าค่าความคลาดเคล่ือนของ MAD เท่ากับ 29,433.52 ค่า
ความคลาดเคล่ือนของ MAPE เท่ากับ 2.14 และค่าเฉล่ียร้อยละของค่าความคลาดเคล่ือนเท่ากับ 2.08 
 
ตารางที่ 4.61 การใช้สมการท่ี 3 พยากรณ์สินค้าประมงน้ าเค็ม 4 ชนิดรวมทั้งประเทศ (ตัน/ป)ี 

ปีพ.ศ. 
ค่าจริง 

พยากรณ์ค่า Y  
ร้อยละความ 
คลาดเคลื่อน 

0X  3X  20X  23X  Y  
2553 386.29 190 10,808,142 1,437,619 1,305,906 1,323,546 1.33 
2554 386.29 216.94 11,306,907 1,513,642 1,387,645 1,395,471 0.56 
2555 386.29 216.94 12,357,344 1,510,226 1,405,390 1,366,301 2.78 
2556 386.29 216.94 12,915,159 1,572,582 1,513,764 1,462,661 3.38 
2557 386.29 216.94 13,230,305 1,511,080 1,263,045 1,348,498 6.34 
2558 386.29 225.16 13,743,465 1,493,142 1,332,121 1,290,755 3.11 
2559 384.9 265.32 14,554,569 1,640,918 1,456,210 1,466,114 0.68 
2560 380.05 190 15,451,959 1,631,522 1,602,678 1,601,973 0.04 
2561 388.99 271.56 16,318,033 1,904,774 1,842,498 1,847,347 0.26 
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ปีพ.ศ. 
ค่าจริง 

พยากรณ์ค่า Y  
ร้อยละความ 
คลาดเคลื่อน 

0X  3X  20X  23X  Y  
ค่าความคลาดเคลือ่น MAD 28,659.45 

ค่าเฉลี่ย 2.05 ค่าความคลาดเคลือ่น MSE 1,516,363,363.02 
ค่าความคลาดเคลือ่น MAPE 2.10 

ท่ีมา : นักวิจัย 
 
     จากตารางท่ี 4.61 การพยากรณ์ปริมาณความต้องการสินค้าประมงน้ าเค็ม 4 ชนิดรวมทั้งประเทศ (ตัน/ปี) 
เพื่อการบริโภค ด้วยสมการท่ี 3 คือ 

023203 908,6743.10221.0840,1730,074,2 XXXXY   โดย
ท่ีตัวแปรอิสระ คือ ราคากุ้งก้ามกราม ( 0X ) ราคาปลากะพงแดง ( 3X ) ค่า GDP ( 20X ) และปริมาณการ
น าเข้าสินค้าประมงน้ าเค็มท้ัง 4 ชนิดจากต่างประเทศ ( 23X )  ผลจากค่าพยากรณ์ พบว่าค่าความคลาดเคล่ือน
ของ MAD เท่ากับ 28,659.45 ค่าความคลาดเคล่ือนของ MAPE เท่ากับ 2.10 และค่าเฉล่ียร้อยละของค่าความ
คลาดเคล่ือนเท่ากับ 2.05  
     จากผลการเปรียบเทียบค่าความแม่นย าในการพยากรณ์ด้วยตัวแบบคณิตศาสตร์ท้ัง 3 รูปแบบ พบว่าท้ัง 3 
รูปแบบมีค่าเฉล่ียความคลาดเคล่ือนของตัวแบบการพยากรณ์ท่ีใกล้เคลียงกัน จึงเลือกรูปแบบสมการท่ี 2 ใช้ใน
การพยากรณ์ปริมาณสินค้าประมงน้ าเค็มท้ัง 4 ชนิดเพื่อการบริโภค (ตัน/ป)ี ในอนาคตของปี พ.ศ. 2562-2571 
เนื่องจากมีตัวแปรอิสระท่ีมีความสัมพันธ์ร่วมกับตัวแปรตามท้ังหมด 3 ตัวแปรซึ่งมีตัวแปรอิสระมากกว่าสมการ
ท่ี 1 มี ค่า R-Squared, R – squared adjusted และ R – squared Predicted สูงเป็นอัน ดับท่ี  2 และ
ค่อนข้างใกล้เคียงกับสมการท่ี 1 ได้ค่าการพยากรณ์ปริมาณความต้องการสินค้าประมงน้ าเค็ม 4 ชนิดรวมท้ัง
ประเทศ (ตัน/ปี) เพื่อการบริโภค ดังตารางท่ี 4.62 
     เนื่องจากข้อมูลของตัวแปรอิสระท้ัง 3 ตัวแปร ประกอบด้วย ราคาปลากะพงแดง ( 3X ) ค่า GDP ( 20X ) 
และปริมาณการน าเข้าสินค้าประมงน้ าเค็ม 4 ชนิดจากต่างประเทศ ( 23X ) ท่ีจะน ามาใช้ในการพยากรณ์นั้นยัง
ไม่ได้เกิดขึ้นจริง จึงท าการพยากรณ์ข้อมูลของตัวแปรอิสระท้ัง 3 ตัวแปร ด้วยสูตรการพยากรณ์ 6 วิธีการ ได้แก่  
     1) วิธีแนวโน้มเชิงเส้น (Trend Analysis)  
     2) วิธีการพยากรณ์แบบแยกส่วนประกอบ (Decomposition Method)  
     3) การหาค่าเฉล่ียเคล่ือนท่ีอย่างง่าย (Moving Average)  
     4) วิธีปรับเรียบแบบเอกซ์โปแนนเชียล (Exponential Smoothing)  
     5) วิธีปรับเรียบแบบดับเบิลเอกซ์โปแนนเชียล (Double Exponential Smoothing)  
     6) วิธีการวินเตอร์ (Winter Technique)  
      การพยากรณ์ค่าของตัวแปรอิสระท้ัง 3 ตัวแปร ด้วยวิธีการพยากรณ์ 6 วิธี และท าการเปรียบเทียบค่า
ความคลาดเคล่ือน 3 วิธี ได้แก่ วิธี MAD วิธี MSE และวิธี MAPE และท าการคัดเลือกวิธีการพยากรณ์ท่ีให้ค่า
ความเคล่ือนท้ัง 3 วิธีท่ีต่ าท่ีสุด และน าค่าของตัวแปรท่ีได้ไปใช้ในการพยากรณ์เพื่อหาปริมาณความต้องการ
สินค้าประมงน้ าเค็ม 4 ชนิดรวมท้ังประเทศ (ตัน/ปี) ในอนาคตของปี 2562-2571 ดังแสดงในตารางท่ี 4.65 
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ตารางที่ 4.62 การเปรียบเทียบค่าพยากรณ์ตัวแปรอิสระด้วยวิธีการพยาการณ์ 6 วิธีการ 

วิธีการ ค่าคลาดเคลื่อน 
3X  ค่าคลาดเคลื่อน 

20X  ค่าคลาดเคลื่อน 
23X  

MAD MSE MAPE MAD MSE MAPE MAD MSE MAPE 
Trend Analysis 15.93 492.36 7.24 178,428 40,063,200,000 1.3210 62,614 6,377,603,840 4 
Decomposition 15.54 454.03 7.09 178,075 39,475,700,000 1.3162 62,646 6,390,653,450 4 
Moving Average 25.56 1,055.09 10.93 1,328,810 1,852,170,000,000 9.20 109,892 21,569,800,000 6 
Exponential 
Smoothing 

21.10 808.01 9.05 1,563,790 3,351,300,000,000 11.21 88,661 19,923,900,000 5 

Double 
Exponential 
Smoothing 

21.35 838.10 9.71 279,346 109,557,000,000 2.28 67,111 7,429,700,615 4 

Winter 19.71 575.49 9.09 392,240 247,724,000,000 3.01 70,633 9,652,325,478 4 

ท่ีมา : นกัวิจัย 
       จากตารางท่ี 4.62 การพยากรณ์ค่าของตัวแปรอิสระท้ัง 3 ตัวแปร ด้วยวิธีการพยากรณ์ 6 วิธี และท าการ
เปรียบเทียบค่าความคลาดเคล่ือน 3 วิธี ได้แก่ วิธี MAD วิธี MSE และวิธี MAPE พบว่าวิธีการท่ีเหมาะสมกับ
ตัวแปรอิสระด้านราคาปลากะพงแดง ( 3X ) และด้าน GDP ( 20X ) คือ วิธีการพยากรณ์แบบแยกส่วนประกอบ 
(Decomposition Method) และวิธีการท่ีเหมาะสมกับตัวแปรอิสระด้านปริมาณการน าเข้าสินค้าประมง
น้ าเค็ม 4 ชนิดจากต่างประเทศ ( 23X ) คือ วิธีแนวโน้มเชิงเส้น (Trend Analysis)  ข้อมูลท่ีได้จากการพยากรณ์
ตัวแปรอิสระนี้จะน าไปพยากรณ์ใช้ในการหาปริมาณความต้องการสินค้าประมงน้ าเค็ม 4 ชนิดรวมท้ังประเทศ 
(ตัน/ปี)  ด้วยสมการพยากรณ์ 23203 681.10129.0254,2457,523 XXXY   และได้ปริมาณความ
ต้องการสินค้าประมงน้ าเค็ม 4 ชนิดรวมทั้งประเทศเพื่อการบริโภค (ตัน/ป)ี ดังแสดงในตารางท่ี 4.63 
 
ตารางที่ 4.63 การพยากรณ์ปริมาณความต้องการสินค้าประมงน้ าเค็ม 4 ชนิดรวมทั้งประเทศ (ตัน/ป)ี 

ป ีพ.ศ. 
ปัจจัยอิสระ พยากรณ์ค่า Y   

ด้วยสมการท่ี 2 
3X  20X  23X  

2562 249.699 16,708,344 1,779,851 1,690,113 
2563 259.868 17,386,292 1,819,921 1,725,805 
2564 261.138 18,030,744 1,859,991 1,781,986 
2565 271.506 18,709,968 1,900,061 1,817,212 
2566 272.577 19,353,144 1,940,131 1,873,859 
2567 283.144 20,033,643 1,980,201 1,908,620 
2568 284.016 20,675,545 2,020,271 1,965,732 
2569 294.783 21,357,319 2,060,342 2,000,028 
2570 295.455 21,997,945 2,100,412 2,057,607 
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ป ีพ.ศ. 
ปัจจัยอิสระ พยากรณ์ค่า Y   

ด้วยสมการท่ี 2 
3X  20X  23X  

2571 306.421 22,680,994 2,140,482 2,091,435 
ท่ีมา : นักวิจัย 
 
      จากตารางท่ี 4.63 การน าข้อมูลของปัจจัยอิสระท้ัง 3 ตัวแปร ได้แก่ ตัวแปรอิสระด้านราคาปลากะพงแดง 
( 3X ) และด้าน GDP ( 20X ) ท่ีได้จากการพยากรณ์ด้วยวิธีการ Decomposition และตัวแปรอิสระด้าน
ปริมาณการน าเข้าสินค้าประมงน้ าเค็ม 4 ชนิดจากต่างประเทศ ( 23X ) ท่ีได้จากการพยากรณ์ด้วยวิธีการ 
Trend Analysis มาพยากรณ์ปริมาณความต้องการสินค้าประมงน้ าเค็มท้ัง 4 ชนิด ด้วยสมการพยากรณ์ 

23203 681.10129.0254,2457,523 XXXY   ท่ีได้จากการวิเคราะห์สมการถดถอยพหุคูณ พบว่า
ปริมาณความต้องการสินค้าประมงน้ าเค็มท้ัง 4 ชนิดของปี พ.ศ. 2562-2571 มีแนวโน้มของอัตราความ
ต้องการเพิ่มขึ้นเล็กน้อยประมาณ ร้อยละ 1 ถึง ร้อยละ 4  
      การเปรียบเทียบข้อมูลจริงปริมาณการบริโภคสินค้าประมงน้ าเค็ม 4 ชนิดของปี 2552-2561 และข้อมูล
พยากรณ์ปริมาณการบริโภคสินค้าประมงน้ าเค็ม 4 ชนิดปี 2562-2571 ดังแสดงในตารางท่ี 4.64 เพื่อพิจารณา
แนวโน้มความต้องการท่ีเกิดขึ้นในอดีต ปัจจุบัน และอนาคต แสดงดังกราฟในรูปท่ี 4.56  
ตารางที่ 4.64 เปรียบเทียบข้อมูลจริงและข้อมูลพยากรณ์ปริมาณการบริโภคสินค้าประมงน้ าเค็ม ปี 2552-
2571  

พ.ศ. 
ค่าจริงปริมาณการบริโภคสินค้า 

ประมงทะเล 4 ชนิด a (ตัน)  
พ.ศ. 

ค่าพยากรณ์ปริมาณการบริโภคสินค้า 

ประมงทะเล 4 ชนิด b (ตัน) 

2552 1,521,450 2562 1,690,113 
2553 1,305,906 2563 1,725,805 
2554 1,387,645 2564 1,781,986 
2555 1,405,390 2565 1,817,212 
2556 1,513,764 2566 1,873,859 
2557 1,263,045 2567 1,908,620 
2558 1,332,121 2568 1,965,732 
2559 1,456,210 2569 2,000,028 
2560 1,602,678 2570 2,057,607 
2561 1,842,498 2571 2,091,435 

ท่ีมา : a กองนโยบายและยุทธศาสตร์พัฒนาการประมง (2561),  b นักวิจัย 
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รูปที่ 4.56 แนวโน้มปริมาณความต้องการบริโภคสินค้าประมงน้ าเค็ม 4 ชนิด 

ท่ีมา : แสดงข้อมูลจากตารางท่ี 4.64 
 

    จากรูปท่ี 4.56 กราฟแสดงปริมาณความต้องการสินค้าประมงน้ าเค็มรวมของประเทศไทยท้ัง 4 ชนิด ท้ัง
อดีต ปัจจุบัน และอนาคตท่ีได้จากการพยากรณ์ด้วยวิธีการท่ีเหมาะสม พบว่าปริมาณความต้องการสินค้า
ประมงน้ าเค็มรวมของประเทศไทยท้ัง 4 ชนิดในอนาคต 10 ปี ต้ังแต่ปี พ.ศ. 2562-2571 มีแนวโน้มความ
ต้องการสินค้าประมงน้ าเค็มรวมของประเทศไทยท้ัง 4 ชนิด เพิ่มมากขึ้น 
 

4.6 การพยากรณ์ปริมาณผลผลิตสินค้าประมงน้้าเค็ม (Supply) 

4.6.1 ปริมาณผลผลิตสินค้าประมงน้้าเค็มในสาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมา  
             การพยากรณ์ผลผลิตสินค้าประมงน้ าเค็มในสาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมาด้วยการน าข้อมูล
ปริมาณผลผลิตสินค้าประมงน้ าเค็มในสาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมา 10 ปี ต้ังแต่ พ.ศ. 2552-2561 น ามา
วิเคราะห์ด้วยอนุกรมเวลาโดยใช้วิธีการพยากรณ์ 6 วิธี ท าการเปรียบเทียบและประเมินความแม่นย าของ
เทคนิคการพยากรณ์ต่างๆ จากค่าเฉล่ียความคลาดเคล่ือน 3 ชนิด คือ วิธีการ MAD วิธีการ MSE วิธีการ 
MAPE และคัดเลือกวิธีการพยากรณ์ท่ีมีความแม่นย าท่ีสุดเพื่อน ามาใช้ในพยากรณ์ผลผลิตสินค้าประมงน้ าเค็ม
ในสาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมาในอนาคตของปีพ.ศ. 2562-2571 ดังแสดงในตารางท่ี 4.65 
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ตารางที่ 4.65 ค่าความคลาดเคล่ือนของการพยากรณ์ผลผลิตสินค้าประมงน้ าเค็มในสาธารณรัฐแห่งสหภาพ
เมียนมา 

วิธีการ 
ค่าคลาดเคลื่อน 

MAD MSE MAPE 

Trend Analysis 42,297 2,305,746,142 2 

Decomposition  42,218 2,296,441,112 2 

Moving Average 128,055 35,411,800,000 4.51 

Exponential Smoothing 117,992 20,328,700,000 4.44 

Double Exponential Smoothing 42,583 2,680,289,996 2.00 

Winter Technique 91,394 10,423,100,000 3.42 

ท่ีมา : นักวิจัย 
              จากตารางท่ี 4.65 การเปรียบเทียบความแม่นย าการพยากรณ์ 6 วิธีการ ผลผลิตสินค้าประมง
น้ าเค็มในสาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมาจะพิจาณาจากค่าเฉล่ียความคลาดเคล่ือน 3 ชนิด ผลการวิเคราะห์
พบว่า เทคนิคการพยากรณ์ท่ีเหมาะสมส าหรับการพยากรณ์ผลผลิตสินค้าประมงน้ าเค็มในสาธารณรัฐแห่ง
สหภาพเมียนมา คือ วิธีการ Decomposition ซึ่งให้ผลค่าเฉล่ียความคลาดเคล่ือนท่ีต่ าท่ีสุด จึงเลือกผลการ
พยากรณ์ผลผลิตสินค้าประมงน้ าเค็ม 10 ปี ในอนาคตของ พ.ศ. 2562-2571 คือ 3,374,519 ตัน 3,495,114 
ตัน 3,661,181 ตัน 3,808,040 ตัน3,928,635 ตัน 4,094,703 ตัน 4,241,561 ตัน 4,362,157 ตัน 4,528,224 
ตัน 4,675,083 ตัน ตามล าดับ ได้ค่าเฉล่ียความคลาดเคล่ือนคือ ค่า MAD เท่ากับ 42,218 ค่า MSE เท่ากับ 
2,296,441,112 และ ค่า MAPE เท่ากับ 2  
ตารางที่ 4.66 เปรียบเทียบข้อมูลจริงและข้อมูลพยากรณ์ปริมาณผลผลิตสินค้าประมงน้ าเค็มในสาธารณรัฐ
แห่งสหภาพเมียนมา  

พ.ศ. 
ข้อมูลจริงผลผลิตสินค้าประมงน้้าเค็ม

จากเมียนมา a (ตัน/ป)ี 
พ.ศ. 

ข้อมูลพยากรณ์ผลผลิตสินค้าประมงน้้าเค็ม
จากเมียนมา b (ตัน/ปี) 

2552 1,867,510 2562         3,374,519  
2553 2,060,780 2563         3,495,114  
2554 2,169,820 2564         3,661,181  
2555 2,332,840 2565         3,808,040  
2556 2,483,870 2566         3,928,635  
2557 2,702,250 2567         4,094,703  
2558 2,854,200 2568         4,241,561  
2559 2,996,740 2569         4,362,157  
2560 3,036,420 2570         4,528,224  
2561 3,152,140 2571         4,675,083  

ท่ีมา : a Department of Fisheries, (2018),  b นักวิจัย 



161 
 

 

 
รูปที่ 4.57 แนวโน้มปริมาณผลผลิตสินค้าประมงน้ าเค็มในสาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมา 

ท่ีมา : แสดงข้อมูลจากตารางท่ี 4.66 
 

             จากตารางท่ี 4.66 การเปรียบเทียบข้อมูลจริงปริมาณผลผลิตสินค้าประมงน้ าเค็มในสาธารณรัฐแห่ง
สหภาพเมียนมา (ตัน) ของปี 2552-2561 และข้อมูลพยากรณ์ปริมาณผลผลิตสินค้าประมงน้ าเค็มใน
สาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมา (ตัน) ปี 2562-2571 ท่ีได้จากการพยากรณ์ด้วยวิธีการท่ีเหมาะสม เพื่อ
พิจารณาแนวโน้มความต้องการท่ีเกิดขึ้นในอดีต ปัจจุบัน และอนาคต ด้วยกราฟในรูปท่ี 4.57 พบว่าผลผลิต
สินค้าประมงน้ าเค็มในสาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมามีแนวโน้มท่ีสูงขึ้น 

4.6.2 ปริมาณผลผลิตสินค้าประมงน้้าเค็มรวมทั้ง 4 ชนิดในประเทศ ทย   
             การพยากรณ์ผลผลิตสินค้าประมงน้ าเค็มรวมของประเทศไทยท้ัง 4 ชนิดในประเทศไทยด้วยการน า
ข้อมูลปริมาณผลผลิตสินค้าประมงน้ าเค็มในประเทศไทย 10 ปี ต้ังแต่ พ.ศ. 2552-2561 น ามาวิเคราะห์ด้วย
อนุกรมเวลาโดยใช้วิธีการพยากรณ์ 6 วิธี ท าการเปรียบเทียบและประเมินความแม่นย าของเทคนิคการ
พยากรณ์ต่างๆ จากค่าเฉล่ียความคลาดเคล่ือน 3 ชนิด คือ วิธีการ MAD วิธีการ MSE วิธีการ MAPE และ
คัดเลือกวิธีการพยากรณ์ท่ีมีความแม่นย าท่ีสุดเพื่อน ามาใช้ในพยากรณ์ผลผลิตสินค้าประมงน้ าเค็มรวมของ
ประเทศไทยท้ัง 4 ชนิดในอนาคตของปีพ.ศ. 2562-2571 ดังแสดงในตารางท่ี 4.67 
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ตารางที่ 4.67 ค่าการพยากรณ์ผลผลิตสินค้าประมงน้ าเค็มในประเทศไทยปีพ.ศ. 2562-2571 

วิธีการ 
ค่าคลาดเคลื่อน 

MAD MSE MAPE 
Trend Analysis 60,905 4,797,366,462 3 
Decomposition Method 63,347 5,395,894,013 3 
Moving Average 102,922 17,986,500,000 5.45 
Exponential Smoothing 79,557 11,669,900,000 4.01 
Double Exponential Smoothing 56,386 4,713,241,497 3 
Winter Technique 91,850 10,145,200,000 4.82 

ท่ีมา : นักวิจัย 
                จากตารางท่ี 4.67 การเปรียบเทียบความแม่นย าการพยากรณ์ผลผลิตสินค้าประมงน้ าเค็ม (ตัน) 
ในประเทศไทยจะพิจาณาจากค่าเฉล่ียความคลาดเคล่ือน 3 ชนิด ผลการวิเคราะห์พบว่า เทคนิคการพยากรณ์ท่ี
เหมาะสมส าหรับการพยากรณ์ผลผลิตสินค้าประมงน้ าเค็ม (ตัน) ในประเทศไทย คือ วิธี Double Exponential 
Smoothing ซึ่งให้ผลค่าเฉล่ียความคลาดเคล่ือนท่ีต่ าท่ีสุด ได้ค่าพยากรณ์ผลผลิตสินค้าประมงน้ าเค็มของปี 
พ.ศ. 2562-2571 คือ 1,821,756 ตัน 1,843,111 ตัน 1,864,466 ตัน 1,885,822 ตัน 1,907,177 ตัน 
1,928,532 ตัน 1,949,888 ตัน 1,971,243 ตัน 1,992,598 ตัน 2,013,954 ตัน ตามล าดับ ได้ค่าเฉล่ียความ
คลาดเคล่ือนคือ ค่า MAD เท่ากับ 56,386 ค่า MSE เท่ากับ 4,713,241,497 และ ค่า MAPE เท่ากับ 3  
 
 
ตารางที่ 4.68 เปรียบเทียบข้อมูลจริงและข้อมูลพยากรณ์ปริมาณผลผลิตสินค้าประมงน้ าเค็มในประเทศไทย 

พ.ศ. ข้อมูลจริงผลผลิตสินค้าประมงน้้าเค็ม a 
(ตัน/ปี) 

พ.ศ. ข้อมูลพยากรณ์ผลผลิตสินค้าประมงน้้าเค็ม b 
(ตัน/ปี) 

2552 2,411,672 2562 1,821,756 
2553 2,247,323 2563 1,843,111 
2554 2,227,513 2564 1,864,466 
2555 2,195,230 2565 1,885,822 
2556 2,070,501 2566 1,907,177 
2557 1,884,142 2567 1,928,532 
2558 1,782,891 2568 1,949,888 
2559 1,770,418 2569 1,971,243 
2560 1,783,625 2570 1,992,598 
2561 1,801,195 2571 2,013,954 

ท่ีมา: a กลุ่มวิเคราะห์การค้าสินค้าประมงระหว่างประเทศ กองนโยบายและยุทธศาสตร์พัฒนาการประมง กรม
ประมง ,  b นักวิจัย 
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รูปที่ 4.58 แนวโน้มปริมาณผลผลิตสินค้าประมงน้ าเค็มในประเทศไทย 

ท่ีมา : แสดงข้อมูลจากตารางท่ี 4.68 
 

             จากตารางท่ี 4.68 การเปรียบเทียบข้อมูลจริงปริมาณผลผลิตสินค้าประมงน้ าเค็มในประเทศ
ไทย (ตัน/ปี) ของปีพ.ศ. 2552-2561 และข้อมูลพยากรณ์ปริมาณผลผลิตสินค้าประมงน้ าเค็มในประเทศไทย 
(ตัน/ปี) ปีพ.ศ. 2562-2571 ท่ีได้จากการพยากรณ์ด้วยวิธีการท่ีเหมาะสม เพื่อพิจารณาแนวโน้มของผลผลิตท่ี
เกิดขึ้นในอดีต ปัจจุบัน และอนาคต ด้วยกราฟในรูปท่ี 4.58 พบว่าแนวโน้มผลผลิตสินค้าประมงน้ าเค็มใน
ประเทศไทยค่อนข้างลดลง จากแนวโน้มผลผลิตสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีลดลง กรมประมงมีนโยบายจัดท าแผน
แม่บทและแผนยุทธศาสตร์ด้านการสนับสนุนการเพาะเล้ียงสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีส าคัญ ได้แก่ กุ้งทะล กุ้ง
ก้ามกราม ปลากะพง เป็นต้น เพื่อทดแทนสินค้าประมงน้ าเค็มจากธรรมชาติส าหรับการบริโภคและ
อุตสาหกรรมต่างๆ 
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บทที่ 5 
สรุปผลการวิจัย 

 

5.1 สรุปผลการประเมินศักยภาพเส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้้าเค็มในปัจจุบัน 
แหล่งสินค้าประมงน้ าเค็มส าคัญในเมียนมาท่ีส่งมายังประเทศไทย คือ แหล่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากย่าง

กุ้งและมะริด ผลจากการประเมินศักยภาพของเส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากแหล่งสินค้าประมง
น้ าเค็มท้ัง 2 แห่ง สรุปได้ดังนี้ 

5.1.1 เส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้้าเค็มในปัจจุบันที่เหมาะสมจากย่างกุ้งมายังพื้นที่ศึกษา 
จากข้อมูลการลงพื้นท่ีและสัมภาษณ์และจากการประเมินและเปรียบเทียบศักยภาพของเส้นทาง

การขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มพบว่าเส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากย่างกุ้งมายังพื้นท่ีศึกษาใน
ปัจจุบันท่ีเหมาะสม คือ การขนส่งทางถนน มีเส้นทางแสดงดังรูปท่ี 5.1 โดยใช้รถบรรทุกในการขนส่งจากย่าง
กุ้งเข้ามายังประเทศไทยผ่านทางด่านแม่สอด จังหวัดตาก โดยขนส่งผ่านถนนเมาะล าไย-ย่างกุ้ง ถนนไฮเวย์เมาะ
ล าไย (ใหม่) ถนนหมายเลข 8 และถนนทางหลวงสายเอเชียหมายเลข 1 รวมระยะทางประมาณ 430 กิโลเมตร 
ใช้เวลาในการขนส่งประมาณ 8.5 ช่ัวโมง ก็จะถึงด่านแม่สอด จังหวัดตาก ซึ่งในปัจจุบันได้เปิดใช้สะพาน
มิตรภาพไทย-เมียนมา แห่งท่ี 2 แล้ว เมื่อวันท่ี 30 ตุลาคม 2562 ซึ่งจะท าให้การขนส่งสินค้าผ่านแดนระหว่าง
ประเทศมีความสะดวกและรวดเร็วมากขึ้น (กระทรวงคมนาคม, 2562) การขนส่งในเส้นทางนี้จะมีระยะทางส้ัน
กว่า ใช้เวลาในการขนส่งน้อยกว่า แต่อาจจะมีต้นทุนค่าขนส่งมากกว่าการขนส่งทางเรือจากท่าเรือย่างกุ้งมาขึ้น
ฝ่ังยังท่าเรือระนอง จังหวัดระนอง การขนส่งทางถนนจากย่างกุ้งมายังด่านแม่สอดจะมีความจุในการขนส่งต่อ
รอบน้อยกว่าการขนส่งทางเรือ และอาจประสบปัญหาในช่วงฤดูมรสุม เพราะมักจะมีน้ าท่วมเส้นทางบางช่วงใน
พื้นท่ีของเมียนมา ท าให้ไม่สามารถใช้เส้นทางได้  

เมื่อขนส่งจากย่างกุ้งมาถึงด่านแม่สอด จังหวัดตากแล้วจะท าการเปล่ียนถ่ายการขนส่งโดยใช้
รถบรรทุกตู้ทึบ เพื่อขนส่งต่อไปยังพื้นท่ีศึกษาในประเทศไทย ซึ่งจะมีระยะทางส้ันกว่า ใช้เวลาในการขนส่งน้อย
กว่า 3-4 ช่ัวโมง และมีต้นทุนค่าขนส่งต่ ากว่าการขนส่งในเส้นทางเดิมท่ีจะต้องรับสินค้าประมงจากตลาดทะเล
ไทย จังหวัดสมุทรสาครและตลาดกลางสินค้าสัตว์น้ า กรุงเทพ-บางบอน  

ส่วนการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มไปยังพื้นท่ีศึกษาในสปป.ลาว จะขนส่งจากด่านแม่สอด จังหวัด
ตากไปยังด่านท่าล่ี จังหวัดเลย แล้วท าการเปล่ียนถ่ายการขนส่งโดยใช้รถบรรทุกขนส่งต่อไปยังแขวงไซยะบุรี 
ส่วนพื้นท่ีศึกษาในหลวงพระบาง แขวงเวียงจันทน์และนครหลวงเวียงจันทน์ จะขนส่งจากด่านแม่สอด จังหวัด
ตากไปยังด่านหนองคาย จังหวัดหนองคาย แล้วท าการเปล่ียนถ่ายการขนส่งโดยใช้รถบรรทุกขนส่งต่อไปยัง
หลวงพระบาง แขวงเวียงจันทน์และนครหลวงเวียงจันทน์ สปป.ลาว ซึ่งจะมีระยะทางส้ันกว่า ใช้เวลาในการ
ขนส่งน้อยกว่า 1-2 ช่ัวโมง และมีต้นทุนค่าขนส่งต่ ากว่าการขนส่งในเส้นทางเดิมท่ีจะต้องรับสินค้าประมงจาก
ตลาดทะเลไทย จังหวัดสมุทรสาครและตลาดกลางสินค้าสัตว์น้ า กรุงเทพ-บางบอน  
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ด่านท่าล่ี จ.เลย

ด่านหนองคาย

พิษณุโลก
ด่านแม่สอด จ.ตาก

เชียงใหม่

ย่างกุ้ง

  ยะบุรี

หลวงพระบาง

แขวงเวียงจันทน์

นครหลวงเวียงจันทน์

อุดรธานี

 
รูปที่ 5.1 เส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มในปัจจุบันท่ีเหมาะสมจากย่างกุ้งมายังพื้นท่ีศึกษา 

ท่ีมา : สรุปผลจากข้อมูลการลงพื้นท่ีและสัมภาษณ์และข้อมูลในตารางท่ี 4.29-4.42 
 

5.1.2 เส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้้าเค็มในปัจจุบันที่เหมาะสมจากมะริดมายังพื้นที่ศึกษา 
ส าหรับเส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากมะริดมายังพื้นท่ีศึกษา ผลจากข้อมูลการลงพื้นท่ี

และสัมภาษณ์และผลจากการประเมินและเปรียบเทียบศักยภาพของเส้นทาง พบว่า เส้นทางการขนส่งสินค้า
ประมงน้ าเค็มจากมะริดมายังพื้นท่ีศึกษาในปัจจุบันท่ีเหมาะสม คือ เส้นทางการขนส่งทางถนน มีเส้นทางแสดง
ดังรูปท่ี 5.2 การขนส่งในเส้นทางนี้จะขนส่งโดยใช้รถบรรทุกจากมะริดมายังด่านสิงขร จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ 
มีระยะทางรวมประมาณ 190 กิโลเมตร ในเส้นทางนี้มีลักษณะเส้นทางเป็นทางแอสฟัลต์ 1 ช่องทางต่อทิศทาง 
บางช่วงเป็นทางลาดชันและไหล่ทางแคบ บางช่วงเส้นจราจรเลือนหาย ในเส้นทางนี้มีจุดท่ีเป็นอุปสรรคในการ
ขนส่ง คือ สะพานข้ามแม่น้ าตะนาวศรี (Thaninthayi River) ซึ่งมีโครงสร้างสะพานเป็นเหล็ก ปูพื้นสะพาน
ด้วยไม้ สะพานแคบ สามารถรองรับการขนส่งโดยใช้รถบรรทุกได้ แต่รถยนต์และรถบรรทุกไม่สามารถวิ่งสวน
ทางกันบนสะพานได้ ต้องรอให้รถอีกฝ่ังสัญจรมาก่อน การขนส่งในเส้นทางนี้ใช้เวลาประมาณ 5 ช่ัวโมง แม้ว่า
จะมีจุดท่ีเป็นอุปสรรค แต่เส้นทางนี้ก็ยังเป็นเส้นทางท่ีมีระยะทางส้ันกว่าและใช้เวลาในการขนส่งน้อยกว่ามาก 
เมื่อเทียบกับการขนส่งทางเรือจากท่าเรือมะริดมาขึ้นฝ่ังยังท่าเรือระนอง จังหวัดระนอง แต่การขนส่งทางถนน
จะมีความจุในการขนส่งต่อรอบน้อยกว่าการขนส่งทางเรือ ปัจจุบันด่านสิงขร เป็นเพียงจุดผ่อนปรนการค้า
เท่านั้น ยังไม่ได้เปิดเป็นด่านหรือจุดผ่านแดนถาวร การค้าส่วนใหญ่จึงเป็นการค้าขายท่ัวไป จ าพวกสินค้า
อุปโภคบริโภคท่ีใช้ในชีวิตประจ าวัน แต่ล่าสุดในเดือนกันยายน 2562 ท่ีผ่านมาได้มีการหารือท้ังฝ่ังไทยและ
เมียนมา เพื่อพัฒนาและผลักดันให้ด่านสิงขรสามารถยกระดับเป็นจุดผ่านแดนถาวรได้ในอนาคต โดยหาก
สามารถเปิดด่านสิงขร เป็นด่านพรมแดนถาวร ผู้ประกอบการด้านการค้าสัตว์น้ าส าหรับแปรรูปและส่งออกจะ
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เปล่ียนเส้นทางการขนส่งจากการขนส่งทางเรือจากมะริดมายังท่าเรือระนอง มาเป็นการขนส่งทางถนนจาก
มะริดเข้ามายังด่านสิงขรแทน เพราะสามารถลดระยะเวลาในการขนส่งได้มาก (มติชนออนไลน์, 2562) 

 

ด่านท่าล่ี จ.เลย
ด่านหนองคาย

พิษณุโลก

เชียงใหม่

  ยะบุรี

หลวงพระบาง

แขวงเวียงจันทน์

นครหลวงเวียงจันทน์

อุดรธานี

ด่านสิงขร จ.ประจวบคีรีขันธ์

มะริด

 
รูปที่ 5.2 เส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มในปัจจุบันท่ีเหมาะสมจากมะริดมายังพื้นท่ีศึกษา 

ท่ีมา : สรุปผลจากข้อมูลการลงพื้นท่ีและสัมภาษณ์และข้อมูลในตารางท่ี 4.43-4.56 
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ส าหรับการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มไปยังพื้นท่ีศึกษาในประเทศไทย เมื่อขนส่งจากมะริดมาถึง
ด่านสิงขร จังหวัดประจวบคีรีขันธ์แล้วจะท าการเปล่ียนถ่ายการขนส่งโดยใช้รถบรรทุกตู้ทึบ แล้วท าการขนส่ง
ต่อไปยังพื้นท่ีศึกษาในประเทศไทย การขนส่งจากมะริดไปยังพืนท่ีศึกษาในประเทศไทยผ่านด่านสิงขร จังหวัด
ประจวบคีรีขันธ์จะมีระยะทางส้ันกว่า ใช้เวลาในการขนส่งน้อยกว่า 25-30 ช่ัวโมง และมีต้นทุนค่าขนส่งสูงกว่า
กว่าเล็กน้อย เมื่อเทียบกับการขนส่งในเส้นทางเดิมท่ีใช้การขนส่งทางเรือจากมะริดมายังท่าเรือระนอง จังหวัด
ระนอง แล้วท าการขนส่งต่อโดยใช้รถบรรทุก  

ส่วนการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มไปยังพื้นท่ีศึกษาในสปป.ลาว จะขนส่งไปยังด่านท่าล่ี จังหวัดเลย 
แล้วท าการเปล่ียนถ่ายการขนส่งโดยใช้รถบรรทุกไปยังแขวงไซยะบุรี ส่วนพื้นท่ีศึกษาในหลวงพระบาง แขวง
เวียงจันทน์และนครหลวงเวียงจันทน์ สปป.ลาว จะขนส่งจากด่านสิงขร จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ ไปยังด่าน
หนองคาย จังหวัดหนองคาย แล้วท าการเปล่ียนถ่ายการขนส่งโดยใช้รถบรรทุกขนส่งต่อไปยังหลวงพระบาง 
แขวงเวียงจันทน์และนครหลวงเวียงจันทน์ ในสปป.ลาว ซึ่งจะมีระยะทางส้ันกว่า ใช้เวลาในการขนส่งน้อยกว่า 
และมีต้นทุนค่าขนส่งสูงกว่ากว่าเล็กน้อย เช่นเดียวกันกับพื้นท่ีศึกษาในประเทศไทย เมื่อเทียบกับการขนส่งใน
เส้นทางเดิม 
 

5.2 สรุปผลการพยากรณ์ความต้องการสินค้าประมงน้้าเค็ม 

5.2.1 การค้านวณความต้องการสินค้าประมงน้้าเค็มของพื้นที่เป้าหมาย 
5.2.1.1 พื้นที่เป้าหมาย 22 จังหวัดในประเทศ ทย 

การค านวณได้จากการน าอัตราการบริโภคสินค้าประมงน้ าเค็ม 4 ชนิดเฉล่ีย 25.24 กก./
คน/ปี คูณกับค่าอัตราส่วน GPP ของพื้นท่ี คูณกับจ านวนประชากรของพื้นท่ี (คน) (ระบบสถิติทางการทะเบียน
, 2561) เพื่อหาความต้องการสินค้าประมงน้ าเค็มท้ัง 4 ชนิด ได้แก่ กุ้ง ปลา ปู และหมึก ของพื้นท่ีเป้าหมาย 
22 จังหวัดในประเทศไทย ซึ่งได้แก่ เชียงราย เชียงใหม่ น่าน พะเยา แพร่ แม่ฮ่องสอน ล าปาง ล าพูน
ก าแพงเพชร ตาก นครสวรรค์ พิจิตร พิษณุโลก เพชรบูรณ์ สุโขทัย อุตรดิตถ์ อุทัยธานี บึงกาฬ เลย หนองคาย 
หนองบัวล าภู และอุดรธานี พบว่าปริมาณความต้องการสินค้าประมงน้ าเค็มในปี พ.ศ. 2562 ของพื้นท่ี
เป้าหมาย 22 จังหวัดในประเทศไทยมีความต้องการรวมประมาณ 479.22 ตัน/วัน หรือประมาณ 174,915.09 
ตัน/ป ี

5.2.1.2 พื้นที่เป้าหมาย 4 แขวงในสปป.ลาว 
การค านวณได้จากการน าอัตราการบริโภค 24.5 กก./คน/ปี คูณกับจ านวนประชากรของ

พื้นท่ี (คน) เพื่อหาความต้องการสินค้าประมงน้ าเค็มท้ัง 4 ชนิด ได้แก่ กุ้ง ปลา ปู และหมึก ของพื้นท่ีเป้าหมาย 
4 แขวงในสปป.ลาว ซึ่งได้แก่ ไซยะบุลี หลวงพระบาง เวียงจันทน์ และนครหลวงเวียงจันทน์ พบว่าปริมาณ
ความต้องการสินค้าประมงน้ าเค็มในปี พ.ศ. 2562 ของพื้นท่ีเป้าหมาย 4 แขวงในสปป.ลาวมีความต้องการรวม
ประมาณ 129.31 ตัน/วัน หรือประมาณ 47,199.69 ตัน/ปี 
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5.2.2 การพยากรณ์ปริมาณความต้องการสินค้าประมงน้้าเค็มในอนาคต 
            การพยากรณ์ความต้องการสินค้าประมงน้ าเค็ม 4 ชนิดรวมท้ังประเทศในอนาคต 10 ปี ด้วยวิธีการ
วิเคราะห์สมการถดถอยพหุคูณ (Multiple Linear Regression) โดยศึกษาหาความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร
ตาม คือ ปริมาณความต้องการสินค้าประมงน้ าเค็ม 4 ชนิดท้ังประเทศ (ตัน/ปี) กับตัวแปรอิสระ คือ ราคาเฉล่ีย
สินค้าประมงน้ าเค็มท้ัง 4 ชนิด (บาท) ราคาเฉล่ียสินค้าโปรตีนชนิดอื่น (บาท) ตัวเลขทางเศรษฐกิจ (GDP) (ล้าน
บาท) ปริมาณผลผลิตสินค้าประมงน้ าเค็มท้ังสาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมา (ตัน/ปี) และปริมาณผลผลิตสินค้า
ประมงน้ าเค็มท่ีได้จากการจับจากธรรมชาติและการเพาะเล้ียงท้ัง 4 ชนิดในประเทศไทย (ตัน/ปี) รวมทั้งส้ิน 24 
ตัวแปร ซึ่งศึกษาจากข้อมูลในอดีตของปี พ.ศ. 2553-2561 โดยท าการเปรียบเทียบความสัมพันธ์ของตัวแปร
อิสระและตัวแปรตาม และคัดเลือกสมการถดถอยท่ีเหมาะสมจาก ค่าทางสถิติคือค่า R-Squared, R – 
squared adjusted และ R – squared Predicted ผลการศึกษาพบว่าปริมาณความต้องการสินค้าประมง
น้ าเค็มรวมท้ังประเทศ 4 ชนิดของปี พ.ศ. 2562-2571 แสดงดังรูปท่ี 5.3 โดยมีแนวโน้มของอัตราความต้องการ
เพิ่มขึ้นเล็กน้อยประมาณ ร้อยละ 1 ถึง ร้อยละ 4 ต่อป ี 
 

 
รูปที่ 5.3 แนวโน้มปริมาณความต้องการบริโภคสินค้าประมงน้ าเค็ม 4 ชนิด 

ท่ีมา : แสดงข้อมูลจากตารางท่ี 4.64 
 

5.2.3 การพยากรณ์ผลผลิตสินค้าประมงน้้าเค็มในสาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมา 
            การพยากรณ์ผลผลิตสินค้าประมงน้ าเค็มในสาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมาด้วยการน าข้อมูลปริมาณ
ผลผลิตสินค้าประมงน้ าเค็มในสาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมา 10 ปี ต้ังแต่ พ.ศ. 2552-2561 น ามาวิเคราะห์
ด้วยอนุกรมเวลาโดยใช้วิธีการพยากรณ์ 6 วิธี ท าการเปรียบเทียบและประเมินความแม่นย าของเทคนิคการ
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พยากรณ์ต่างๆ จากค่าเฉล่ียความคลาดเคล่ือน 3 ชนิด คือ วิธีการ MAD วิธีการ MSE วิธีการ MAPE และ
คัดเลือกวิธีการพยากรณ์ท่ีมีความแม่นย าท่ีสุดเพื่อน ามาใช้ในพยากรณ์ผลผลิตสินค้าประมงน้ าเค็มใน
สาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมาในอนาคตของปีพ.ศ. 2562-2571 ผลการศึกษาพบว่าสูตรการพยากรณ์ท่ี
เหมาะสมส าหรับการพยากรณ์ผลผลิตสินค้าประมงน้ าเค็มในสาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมา คือ วิธีการ 
Decomposition ซึ่งให้ผลค่าเฉล่ียความคลาดเคล่ือนท่ีต่ าท่ีสุด จึงเลือกใช้วิธีนี้ในการพยากรณ์ผลผลิตสินค้า
ประมงน้ าเค็ม 10 ปี ในอนาคตของ พ.ศ. 2562-2571 ผลจากการพยากรณ์ผลผลิตสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีจับได้
ในสาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมามีแนวโน้มเพิ่มมากขึ้นร้อยละ 3-7 ต่อป ีดังแสดงในรูปท่ี 5.4  
 

 
รูปที่ 5.4 แนวโน้มปริมาณผลผลิตสินค้าประมงน้ าเค็มในสาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมา 

ท่ีมา : แสดงข้อมูลจากตารางท่ี 4.66 
 

5.2.4 การพยากรณ์ผลผลิตสินค้าประมงน้้าเค็มในประเทศ ทย 
            การพยากรณ์ผลผลิตสินค้าประมงน้ าเค็มรวมท้ัง 4 ชนิดในประเทศไทยด้วยการน าข้อมูลปริมาณ
ผลผลิตสินค้าประมงน้ าเค็มในประเทศไทย 10 ปี ต้ังแต่ พ.ศ. 2552-2561 น ามาวิเคราะห์ด้วยอนุกรมเวลาโดย
ใช้วิธีการพยากรณ์ 6 วิธี ท าการเปรียบเทียบและประเมินความแม่นย าของเทคนิคการพยากรณ์ต่างๆ จาก
ค่าเฉล่ียความคลาดเคล่ือน 3 ชนิด คือ วิธีการ MAD วิธีการ MSE วิธีการ MAPE และคัดเลือกวิธีการพยากรณ์
ท่ีมีความแม่นย าท่ีสุดเพื่อน ามาใช้ในพยากรณ์ผลผลิตสินค้าประมงน้ าเค็มรวมท้ัง 4 ชนิดในอนาคตของปี พ.ศ. 
2562-2571 ผลการศึกษาพบว่าสูตรการพยากรณ์ท่ีเหมาะสมส าหรับการพยากรณ์ผลผลิตสินค้าประมงน้ าเค็ม 
(ตัน) ในประเทศไทย คือ วิธี Double Exponential Smoothing ซึ่งมีค่าเฉล่ียความคลาดเคล่ือนท่ีต่ าท่ีสุด จึง
เลือกผลการพยากรณ์ผลผลิตสินค้าประมงน้ าเค็มรวมท้ัง 4 ชนิดของปี พ.ศ. 2562-2571 คือ 1,821,756 ตัน 
1,843,111 ตัน 1,864,466 ตัน 1,885,822 ตัน 1,907,177 ตัน 1,928,532 ตัน 1,949,888 ตัน 1,971,243 
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ตัน 1,992,598 ตัน 2,013,954 ตัน ตามล าดับ โดยมีแนวโน้มปริมาณผลผลิตสินค้าประมงน้ าเค็มในประเทศ
ไทยลดลงร้อยละ 1 ต่อปี ดังแสดงในรูปท่ี 5.5 
 

 
รูปที่ 5.5 แนวโน้มปริมาณผลผลิตสินค้าประมงน้ าเค็มในประเทศไทย 

ท่ีมา : แสดงขอ้มูลจากตารางท่ี 4.68 
 

5.3 สรุปแนวโน้มการเปลี่ยนแปลงของความต้องการและการขนส่งสินค้าประมงน้้าเค็ม 

5.3.1 แนวโน้มความต้องการสินค้าประมงน้้าเค็มในอนาคต 
จากผลการพยากรณ์ปริมาณความต้องการสินค้าประมงน้ าเค็มรวมของประเทศไทยท้ัง 4 ชนิด 

ได้แก่ กุ้ง ปลา ปู และหมึก ท่ีได้จากการพยากรณ์ด้วยสูตรการพยากรณ์ท่ีเหมาะสมและให้ค่าความคลาด
เคล่ือนท่ีต่ าท่ีสุด พบว่าปริมาณความต้องการสินค้าประมงน้ าเค็มรวมของประเทศไทยท้ัง 4 ชนิดในอนาคต 10 
ปี ของปี พ.ศ. 2562-2571 เมื่อพิจารณาแนวโน้มความต้องการสินค้าประมงน้ าเค็มรวมของประเทศไทยท้ัง 4 
ชนิด ท่ีค่อนข้างสูงขึ้นประมาณร้อยละ 1 ถึงร้อยละ 4 ต่อป ี

5.3.2 แนวโน้มผลผลิตสินค้าประมงน้้าเค็มของสาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมาและประเทศ ทย   
จากผลการพยากรณ์ปริมาณผลผลิตสินค้าประมงน้ าเค็มในสาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมา (ตัน/ปี) 

ของปีพ.ศ. 2552-2561 และข้อมูลพยากรณ์ปริมาณผลผลิตสินค้าประมงน้ าเค็มในสาธารณรัฐแห่งสหภาพ
เมียนมา (ตัน/ปี) ปีพ.ศ. 2562-2571 ท่ีได้จากการพยากรณ์ด้วยสูตรการพยากรณ์ท่ีเหมาะสมและให้ค่า
ความคลาดเคล่ือนท่ีต่ าท่ีสุด เมื่อพิจารณาผลผลิตสินค้าประมงน้ าเค็มในสาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมาท่ีสูงขึ้น
คิดเป็นร้อยละ 3 ถึงร้อยละ 7 ต่อป ี
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             จากผลการการพยากรณ์ปริมาณผลผลิตสินค้าประมงน้ าเค็มในประเทศไทย (ตัน/ปี) ของปีพ.ศ. 
2552-2561 และข้อมูลพยากรณ์ปริมาณผลผลิตสินค้าประมงน้ าเค็มในประเทศไทย (ตัน/ปี) ปีพ.ศ. 2562-
2571 ท่ีได้จากการพยากรณ์ด้วยวิธีการท่ีเหมาะสมและให้ค่าความคลาดเคล่ือนท่ีต่ าท่ีสุด เมื่อพิจารณาแนวโน้ม
ผลผลิตสินค้าประมงน้ าเค็มในประเทศไทยค่อนข้างลดลงคิดเป็นร้อยละ 1 ต่อป ี

5.3.3 เส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้้าเค็มที่เหมาะสมจากย่างกุ้งมายังพื้นที่ศึกษาในกรอบ 5 ปี และ 
10 ปี 

จากแนวโน้มความต้องการสินค้าประมงน้ าเค็มรวมของประเทศไทยท้ัง 4 ชนิด ท่ีเพิ่มสูงขึ้น
ประมาณร้อยละ 1 ถึงร้อยละ 4 ต่อปี โดยในปี พ.ศ. 2562 พบว่าพื้นท่ีเป้าหมาย 22 จังหวัดในประเทศไทยมี
ปริมาณความต้องการสินค้าประมงน้ าเค็มรวมประมาณ 479.22 ตัน/วัน หรือประมาณ 174,915.09 ตัน/ปี 
ส่วนพื้นท่ีเป้าหมาย 4 แขวงในสปป.ลาวมีความต้องการรวมประมาณ 129.31 ตัน/วัน หรือประมาณ 
47,199.69 ตัน/ปี ผู้วิจัยได้ท าการประเมินและเปรียบเทียบศักยภาพของเส้นทางการขนส่ง เพื่อรองรับการ
ขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีจะเพิ่มมากขึ้นในอนาคต ในกรอบ 5 ปีและ 10 ปี ข้างหน้า โดยใช้แผนภูมิใยแมงมุม 
ผลจากการประเมินเส้นทางพบว่าเส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีเหมาะสมจากย่างกุ้ง สาธารณรัฐแห่ง
สหภาพเมียนมา มายังพื้นท่ีศึกษาในประเทศไทยและสปป.ลาว แสดงดังรูปท่ี 5.6  

 

ส านีร   นครสวรรค์

ส านีร   บ้าน ผ่ จ.ขอนแก่น

ด่านท่าล่ี จ.เลย

ด่านหนองคาย

พิษณุโลก
ด่านแม่สอด จ.ตาก

เชียงใหม่

ย่างกุ้ง

  ยะบุรี

หลวงพระบาง

แขวงเวียงจันทน์

นครหลวงเวียงจันทน์

อุดรธานี

หมายเหตุ : เส้นสีด้า - การขนส่งสินค้าประมงน้้าเค็มในกรอบ 5 ปี
เส้นสีแดง - การขนส่งสินค้าประมงน้้าเค็มในกรอบ 10 ปี

 
รูปที่ 5.6 เส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีเหมาะสมจากย่างกุ้งมายังพื้นท่ีศึกษาในกรอบ 5 ปี และ 10 

ปี (ผลการพิจารณาเชิงปริมาณเท่านั้น) 
ท่ีมา : สรุปผลจากข้อมูลการลงพื้นท่ีและสัมภาษณ์และข้อมูลในตารางท่ี 4.29-4.42 
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1. เส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้้าเค็มจากย่างกุ้ง มายังพื้นที่ศึกษาในกรอบ 5 ปีข้างหน้า 

ผลจากการวิเคราะห์ปัจจัยท่ีเกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มท้ัง 5 ด้าน คือ ปัจจัย
ด้านระยะทาง ระยะเวลาในการขนส่ง ค่าใช้จ่าย ความจุในการบรรทุกสูงสุด และสภาพเส้นทางท่ีใช้ในการ
ขนส่ง พบว่าเส้นทางท่ีเหมาะสมในการการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากย่างกุ้ง มายังพื้นท่ีศึกษาในกรอบ 5 ปี 
ข้างหน้า คือ การขนส่งทางถนนโดยใช้รถบรรทุกจากย่างกุ้งเข้ามายังด่านแม่สอด จังหวัดตาก ดังรูปท่ี 5.6 การ
ขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มเข้ามาในเส้นทางนี้จะมีระยะทางส้ันท่ีสุด ใช้เวลาน้อยท่ีสุดและเกิดค่าใช้จ่ายในการ
ขนส่งต่ า เมื่อขนส่งมาถึงด่านแม่สอด จังหวัดตากแล้วจะท าการขนส่งต่อโดยใช้รถบรรทุกตู้ทึบไปยังพื้นท่ีศึกษา
ในไทย โดยการขนส่งด้วยรถบรรทุกนี้จะมีความยืดหยุ่นและมีความคล่องตัวในการขนส่งมากกว่า  ถึงแม้ว่า
ปัจจุบันการรถไฟแห่งประเทศไทยจะมีแผนการก่อสร้างเส้นทางรถไฟทางคู่ จากแม่สอด จังหวัดตากไปยัง
จังหวัดนครพนม แต่ภายในกรอบเวลา 5 ปี ข้างหน้านี้ เส้นทางรถไฟนี้ยังไม่มีความพร้อมส าหรับการขนส่ง
สินค้าประมงน้ าเค็ม เพราะเส้นทางรถไฟสายแม่สอด-นครพนม เป็นเส้นทางใหม่และตัดภูเขา จึงอาจใช้
เวลานานในการก่อสร้างมากกว่า 5 ปี อีกท้ังการขนส่งสินค้าประมงต้องใช้ตู้ขนส่งท่ีสามารถรักษาอุณหภูมิ
ระหว่างการขนส่งได้ด้วย  

ส าหรับการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มต่อไปยังพื้นท่ีศึกษาในสปป.ลาว นั้น หากเป็นพื้นท่ีศึกษา
ในแขวงไซยะบุรีจะขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากด่านแม่สอด จังหวัดตากไปยังด่านท่าล่ี จังหวัดเลย แล้วท า
การเปล่ียนถ่ายการขนส่งโดยใช้รถบรรทุกไปยังแขวงไซยะบุรี เนื่องจากแขวงไซยะบุรียังไม่มีการขนส่งใน
รูปแบบอื่น จึงต้องใช้การขนส่งทางถนนเท่านั้น ส่วนพื้นท่ีศึกษาในหลวงพระบาง แขวงเวียงจันทน์และนคร
หลวงเวียงจันทน์ สปป.ลาว ในปัจจุบันก าลังด าเนินการก่อสร้างเส้นทางรถไฟความเร็วปานกลางเช่ือมระหว่าง
ลาวและจีน จากบ่อเต็นมายังนครหลวงเวียงจันทน์ ซึ่งพื้นท่ีศึกษาท้ังสามอยู่ในเส้นทางรถไฟนี้ด้วย และเส้นทาง
รถไฟนี้ยังสามารถเช่ือมต่อมายังจังหวัดหนองคายของประเทศไทยได้ด้วย โดยคาดว่าการก่อสร้างจะแล้วเสร็จ
และสามารถเปิดใช้งานได้ในปี 2565 ดังนั้นการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มไปยังหลวงพระบาง แขวงเวียงจันทน์
และนครหลวงเวียงจันทน์ สปป.ลาว ในกรอบเวลา 5 ปี ข้างหน้านี้จึงสามารถใช้การขนส่งต่อเนื่องหลาย
รูปแบบ (Multimodal Transport) เข้ามาช่วยในการขนส่งสินค้าไปยังพื้นท่ีศึกษาในสปป.ลาว ท้ังสามแห่งได้ 
โดยท าการขนส่งโดยใช้รถบรรทุกจากด่านแม่สอด จังหวัดตากไปยังด่านหนองคาย จังหวัดหนองคาย แล้วท า
การเปล่ียนถ่ายจากการขนส่งด้วยรถบรรทุก เป็นการขนส่งโดยใช้รถไฟลาว-จีนขนส่งต่อไปยังหลวงพระบาง 
แขวงเวียงจันทน์และนครหลวงเวียงจันทน์ แต่ในการประเมินศักยภาพของเส้นทางการขนส่งนี้ไม่ได้ค านึงถึง
ระยะเวลาและค่าใช้จ่ายท่ีใช้ในการเปล่ียนถ่ายสินค้าระหว่างโหมดการขนส่ง ระหว่างประเทศหรือระหว่าง
เส้นทางการขนส่ง ดังนั้นความเป็นไปได้ในการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มทางรถไฟนั้นขึ้นอยู่กับความพร้อมของ
ส่ิงอ านวยความสะดวกต่างๆท่ีต้องใช้ในการขนส่งด้วย เช่น ตู้ขนส่งแบบรักษาอุณหภูมิ เครื่องมือขนถ่าย
ระหว่างเปล่ียนขบวนหรือน าสินค้าขึ้นลงจากขบวน ซึ่งการด าเนินการเหล่านี้จะท าให้ค่าใช้จ่ายในการขนส่งเพิ่ม
สูงขึ้นและท าให้ใช้เวลาในการขนส่งมากขึ้น ซึ่งอาจจะไม่สามารถตอบสนองความต้องการของผู้บริโภคได้ดี
เท่ากับการขนส่งทางรถบรรทุกท่ีใช้ในปัจจุบัน 
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2. เส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้้าเค็มจากย่างกุ้ง มายังพื้นที่ศึกษาในกรอบ 10 ปีข้างหน้า 
จากการประเมินและเปรียบเทียบศักยภาพของเส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มโดยใช้

แผนภูมิใยแมงมุมในกรอบ 10 ปีข้างหน้า โดยพิจารณาถึงแผนการก่อสร้างเส้นทางรถไฟทางคู่ของการรถไฟ
แห่งประเทศไทย พบว่า หากสามารถด าเนินการก่อสร้างเส้นทางรถไฟสายแม่สอด-นครพนม ให้แล้วเสร็จและ
เปิดด าเนินการได้ภายในกรอบ 10 ปีข้างหน้า จะเป็นโอกาสท่ีสามารถใช้การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ 
(Multimodal Transport) เข้ามาช่วยในการขนส่งสินค้าได้ เพื่อให้สินค้าไปถึงปลายทางได้อย่างรวดเร็วด โดย
หลังจากท่ีท าการขนส่งสินค้าประมงทางถนนจากย่างกุ้งมายังด่านแม่สอดแล้ว สามารถขนส่งต่อโดยใช้รถไฟ
ทางคู่จากด่านแม่สอด จังหวัดตาก ไปยังพื้นท่ีศึกษาได้ โดยผลจากการประเมินศักยภาพของเส้นทางพบว่า 
เส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีเหมาะสมในกรอบ 10 ปี คือ การขนส่งโดยใช้รถไฟทางคู่ในเส้นทางสาย
แม่สอด-นครพนม เพื่อเปล่ียนถ่ายขบวนและขนส่งต่อไปยังจังหวัดเชียงใหม่ พิษณุโลกและอุดรธานี นอกจากนี้
ยังสามารถเช่ือมต่อกับเส้นทางการขนส่งทางรถไฟในสปป.ลาว ด้วย เพื่อขนส่งต่อไปยังหลวงพระบาง แขวง
เวียงจันทน์และนครหลวงเวียงจันทน์ได้ โดยใช้เส้นทางรถไฟลาว-จีน ท่ีก าลังด าเนินการก่อสร้างในปัจจุบัน ดัง
รูปท่ี 5.6 (เส้นสีแดง) การขนส่งทางรถไฟสามารถขนส่งได้มาก ท าให้ค่าขนส่งต่อหน่วยต่ า แต่ในการประเมิน
ศักยภาพของเส้นทางการขนส่งนี้ไม่ได้ค านึงถึงระยะเวลาและค่าใช้จ่ายท่ีใช้ในการเปล่ียนถ่ายสินค้าระหว่าง
โหมดการขนส่ง ระหว่างประเทศหรือระหว่างเส้นทางการขนส่ง ดังนั้นความเป็นไปได้ในการขนส่งสินค้าประมง
น้ าเค็มทางรถไฟนั้นขึ้นอยู่กับความพร้อมของส่ิงอ านวยความสะดวกต่างๆท่ีต้องใช้ในการขนส่ง ด้วย เช่น ตู้
ขนส่งแบบรักษาอุณหภูมิ เครื่องมือขนถ่ายระหว่างเปล่ียนขบวนหรือน าสินค้าขึ้นลงจากขบวน ซึ่งการ
ด าเนินการเหล่านี้จะท าให้ค่าใช้จ่ายในการขนส่งเพิ่มสูงขึ้นและท าให้ใช้เวลาในการขนส่งมากขึ้น ส าหรับรถไฟ
ความเร็วสูงยังไม่รองรับการขนส่งสินค้า เพราะการก่อสร้างเส้นทางรถไฟความเร็วสูงจะเน้นส าหรับใช้ในการ
ขนส่งผู้โดยสารเท่านั้น  
 

5.3.4 เส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้้าเค็มที่เหมาะสมจากมะริดมายังพื้นที่ศึกษาในกรอบ 5 ปี และ 
10 ปี 

จากการประเมินและเปรียบเทียบศักยภาพของเส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มในกรอบ 5 ปี
และ 10 ปี ข้างหน้า โดยใช้แผนภูมิใยแมงมุม เพื่อวิเคราะห์หาเส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีเหมาะสม
พบว่าเส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากมะริด สาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมา มายังพื้นท่ีศึกษาใน
ประเทศไทยและสปป.ลาว แสดงดังรูปท่ี 5.7 
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ด่านท่าล่ี จ.เลย
ด่านหนองคาย

พิษณุโลก

เชียงใหม่

  ยะบุรี

หลวงพระบาง

แขวงเวียงจันทน์

นครหลวงเวียงจันทน์

อุดรธานี

หมายเหตุ : เส้นสีด้า - การขนส่งสินค้าประมงในกรอบ 5 ปี
เส้นสีแดง - การขนส่งสินค้าประมงในกรอบ 10 ปี

ด่านสิงขร จ.ประจวบคีรีขันธ์

มะริด

 
รูปที่ 5.7 เส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีเหมาะสมจากมะริดมายังพื้นท่ีศึกษาในกรอบ 5 ปี และ 10 ปี 

(ผลการพิจารณาเชิงปริมาณเท่านั้น) 
ท่ีมา : สรุปผลจากข้อมูลการลงพื้นท่ีและสัมภาษณ์และข้อมูลในตารางท่ี 4.43-4.56 
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1. เส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้้าเค็มจากมะริด มายังพื้นที่ศึกษาในกรอบ 5 ปีข้างหน้า 
ผลจากการวิเคราะห์และประเมินศักยภาพของเส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากมะริด

มายังพื้นท่ีศึกษา พบว่าเส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีเหมาะสม คือ การขนส่งทางถนนจากมะริดเข้า
มายังด่านสิงขร จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ การขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มเข้ามายังประเทศไทยผ่านเส้นทางนี้จะมี
ระยะทางส้ันท่ีสุด ใช้เวลาน้อยท่ีสุดและเกิดค่าใช้จ่ายในการขนส่งต่ า เมื่อเทียบกับเส้นทางการขนส่งทางเรือท่ี
ใช้ในปัจจุบัน เมื่อขนส่งมาถึงด่านสิงขร จังหวัดประจวบคีรีขันธ์แล้วจะท าการขนส่งต่อโดยใช้รถบรรทุกตู้ทึบไป
ยังพื้นท่ีศึกษาในไทย ถึงแม้ว่าปัจจุบันการรถไฟแห่งประเทศไทยจะมีโครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ให้ครอบคลุม
เส้นทางรถไฟเดิมท้ังหมดท่ีเป็นทางเด่ียว แต่ภายในกรอบเวลา 5 ปี ข้างหน้านี้ คาดว่าเส้นทางรถไฟนี้ยังไม่มี
ความพร้อมส าหรับการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็ม เนื่องจากการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มต้องใช้ตู้ขนส่งท่ี
สามารถรักษาอุณหภูมิระหว่างการขนส่ง และต้องใช้เครื่องมือขนถ่ายเพื่ออ านวยความสะดวกในการเปล่ียน
ถ่ายระบบการขนส่งบริเวณสถานีรถไฟ ซึ่งในปัจจุบันยังไม่มีการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มทางรถไฟ เนื่องจาก
ไม่มีตู้ขนส่งท่ีสามารถรักษาอุณหภูมิระหว่างการขนส่งได้ 

ส าหรับการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากมะริดไปยังพื้นท่ีศึกษาในสปป.ลาว นั้น หากเป็นพื้นท่ี
ศึกษาในแขวงไซยะบุรีจะขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากด่านสิงขร จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ ผ่านจังหวัด
เพชรบูรณ์ไปยังด่านท่าล่ี จังหวัดเลย แล้วท าการเปล่ียนถ่ายการขนส่งโดยใช้รถบรรทุกไปยังแขวง ไซยะบุรี 
เนื่องจากแขวงไซยะบุรียังไม่มีระบบการขนส่งในรูปแบบอื่น จึงต้องใช้การขนส่งทางถนนเท่านั้น ส่วนพื้นท่ี
ศึกษาในหลวงพระบาง แขวงเวียงจันทน์และนครหลวงเวียงจันทน์ สปป.ลาว สามารถใช้การขนส่งต่อเนื่อง
หลายรูปแบบ (Multimodal Transport) เข้ามาช่วยในการขนส่งสินค้าได้ โดยท าการขนส่งด้วยรถบรรทุกจาก
ด่านสิงขร จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ ไปยังด่านหนองคาย แล้วท าการเปล่ียนถ่ายการขนส่งโดยใช้รถไฟลาว-จีน
ขนส่งต่อไปยังหลวงพระบาง แขวงเวียงจันทน์และนครหลวงเวียงจันทน์ เช่นเดียวกันกับการขนส่งสินค้าประมง
น้ าเค็มจากย่างกุ้งไปยังสปป.ลาว  

2. เส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้้าเค็มจากมะริดมายังพื้นที่ศึกษาในกรอบ 10 ปีข้างหน้า 
จากการประเมินและเปรียบเทียบศักยภาพของเส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มโดยใช้

แผนภูมิใยแมงมุมในกรอบ 10 ปีข้างหน้า โดยพิจารณาถึงแผนการก่อสร้างเส้นทางรถไฟทางคู่ของการรถไฟ
แห่งประเทศไทย พบว่า หากสามารถด าเนินการก่อสร้างเส้นทางรถไฟทางคู่ ให้แล้วเสร็จและมีความพร้อม
ส าหรับการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มภายในกรอบ 10 ปีข้างหน้า จะสามารถใช้การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ 
(Multimodal Transport) เข้ามาช่วยในการขนส่งสินค้าสินค้าประมงได้ โดยหลังจากท าการขนส่งโดยใช้
รถบรรทุกจากมะริดมายังด่านสิงขรแล้วจะสามารถเปล่ียนถ่ายการขนส่งโดยใช้รถไฟทางคู่ เพื่อขนส่งต่อจาก
ด่านสิงขรไปยังพื้นท่ีศึกษาได้ โดยท าการขนส่งโดยใช้รถไฟทางคู่จากจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ไปเปล่ียนถ่ายท่ี
กรุงเทพ เพื่อขนส่งต่อไปยังจังหวัดเชียงใหม่ พิษณุโลกและอุดรธานี และยังสามารถเช่ือมต่อกับการขนส่งทาง
รถไฟในสปป.ลาว เพื่อขนส่งต่อไปยังหลวงพระบาง แขวงเวียงจันทน์และนครหลวงเวียงจันทน์ได้ด้วย โดยใช้
เส้นทางรถไฟลาว-จีน ดังรูปท่ี 5.6 (เส้นสีแดง) เช่นเดียวกันกับการขนส่งสินค้าประมงจากย่างกุ้งไปยังสปป.ลาว 
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แต่ท้ังนี้ความเป็นไปได้ในการขนส่งสินค้าประมงทางรถไฟนั้นขึ้นอยู่กับความพร้อมของส่ิงอ านวยความสะดวก
ต่างๆท่ีจะต้องใช้ในการขนส่งด้วย  
 

5.4 สรุปความคิดเห็นจากการสัมมนารับ ังความคิดเห็นและการสัมภาษณ์ผู้มีส่วนเก่ียวข้อง 
จากการจัดประชุมสัมมนารับฟังความคิดเห็นของผู้เกี่ยวข้องในวันท่ี 13 ธันวาคม 2562 ณ โรงแรมท็อป

แลนด์ จังหวัดพิษณุโลก โดยมีตัวแทนจากหน่วยงานกรมประมง พาณิชย์จังหวัด ผู้ประกอบการและหน่วยงาน
อื่นๆ เข้าร่วม ในส่วนของการพยากรณ์ความต้องการสินค้าประมง กรมประมงมองว่า การค านวณหาปริมาณ
อัตราการบริโภคสินค้าประมงน้ าเค็มเฉพาะปลา กุ้ง ปู และหมึก ได้ปริมาณบริโภครวม เท่ากับ 25.24 กก./คน/
ปี และพิจารณาแยกประเภทอัตราการบริโภคสินค้าประมงประเภทปลา กุ้ง ปู และหมึก ได้อัตราการบริโภค 
28.93 กก./คน/ปี, -7.95 กก./คน/ปี, 0.69 กก./คน/ปี และ 3.57 กก./คน/ปี ตามล าดับ ซึ่งกรมประมงเห็น
ด้วยกับปริมาณท่ีค านวณได้ และให้ข้อสังเกตอัตราการบริโภคของสินค้าประมงน้ าเค็มประเภทกุ้งท่ีมีค่าติดลบ
ว่ามีค่าตรงกับท่ีกรมประมงค านวณได้ เนื่องจากสินค้าประมงน้ าเค็มประเภทกุ้ งมีปริมาณการจับได้จาก
ธรรมชาติและเพาะเล้ียงรวมกับปริมาณท่ีน าเข้าน้อยกว่าปริมาณท่ีส่งออก เมื่อพิจารณาลักษณะของสินค้าท่ี
ส่งออก พบว่า สินค้าท่ีส่งออกมากท่ีสุด 2 อันดับแรก คือ สินค้าประมงประเภทแช่แข็ง และแปรรูป คิดเป็นร้อย
ละ 61.05 และ 36.42 ตามล าดับ ยอดการส่งออกท่ีสูงนี้อาจถูกนับรวมจากปริมาณการเก็บสต็อกสินค้าของ
สถานประกอบการ และอาจส่งผลให้เกิดความคลาดเคล่ือนในส่วนของปริมาณกุ้ง เนื่องจากเกษตรกรผู้
เพาะเล้ียงรายย่อยเพื่อบริโภคภายในประเทศท่ีไม่ได้แจ้งข้อมูลปริมาณท่ีเพาะเล้ียงแก่กรมประมง 

ส าหรับในด้านของเส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มจากย่างกุ้งเข้ามาทางด่านแม่สอด และจากมะริด
เข้ามายังด่านสิงขรมายังพื้นท่ีศึกษา ผู้ประกอบการมีความเห็นสอดคล้องกับผลการวิจัย เพราะเส้นทางดังกล่าว
มีระยะทางท่ีส้ันกว่าการขนส่งทางเรือเข้ามายังท่าเรือระนอง และในปัจจุบันก็มีการขนส่งสินค้าผ่านเส้นทาง
ดังกล่าวแล้ว ส าหรับการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มภายในประเทศ ผู้ประกอบการเห็นว่าการใช้รถบรรทุกใน
การขนส่งมีความสะดวกรวดเร็วและมีความคล่องตัวมากกว่าการขนส่งด้วยรถไฟ แม้ว่าอาจจะต้องเสียค่าขนส่ง
มากกว่าการขนส่งทางรถไฟก็ตาม แต่ด้วยลักษณะของสินค้าประมงท่ีมีราคาค่อนข้างสูงและผู้บริโภคต้องการ
สินค้าประมงท่ีสดใหม่ ดังนั้นการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มด้วยรถบรรทุกจึงมีความเหมาะสมมากกว่า 

จากผลการประเมินศักยภาพเส้นทางตามปัจจัยท่ีเกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้าประมงท้ัง 5 ด้าน ท่ีพบว่า
ในกรอบ 10 ปีข้างหน้า หากการก่อสร้างรถไฟทางคู่แล้วเสร็จตามแผนของการรถไฟแห่งประเทศไทย จะ
สามารถใช้รถไฟทางคู่ในการขนส่งสินค้าประมงได้ แต่เนื่องจากในวันท่ี 13 ธันวาคม 2562 ท่ีมีการจัด
ประชุมสัมมนารับฟังความคิดเห็น ไม่มีหน่วยงานการรถไฟแห่งประเทศไทยเข้าร่วมในวันดังกล่าว คณะผู้วิจัย
จึงได้ขอเข้าพบและสัมภาษณ์คุณฐากูร อินทรชม ผู้อ านวยการฝ่ายการเดินรถและรักษาการผู้อ านวยการฝ่าย
บริการสินค้า การรถไฟแห่งประเทศไทย ในวันท่ี 2 มกราคม 2563 เพื่อสอบถามถึงความเป็นไปได้ในการใช้
รถไฟทางคู่ส าหรับการขนส่งสินค้าประมงในกรอบระยะเวลา 10 ปี ข้างหน้า คุณฐากูร อินทรชม ได้ให้ข้อมลูว่า
หากการก่อสร้างเส้นทางรถไฟทางคู่แล้วเสร็จจะท าให้การขนส่งสินค้าทางรถไฟมีความสะดวกรวดเร็วขึ้นจริง 
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แต่การขนส่งสินค้าประมงซึ่งจัดอยู่ในกลุ่มของสดต้องใช้ตู้ขนส่งสินค้าท่ีเป็นตู้ทึบท่ีสามารถรักษาอุณหภูมิ
ระหว่างการขนส่งได้ ซึ่งในปัจจุบันยังไม่มีตู้สินค้าประเภทนี้ จึงยังไม่มีการขนส่งสินค้าประเภทของสดทางรถไฟ 
ในอนาคตมีความเป็นไปได้น้อยท่ีจะขนส่งสินค้าประมงทางรถไฟ เพราะรถไฟไม่เหมาะกับการขนส่งสินค้า
ประเภทของสด เนื่องด้วยเหตุผลต่างๆ ดังนี้ 

1. การขนส่งสินค้าประมงทางรถไฟต้องใช้ตู้ขนส่งสินค้าท่ีเป็นตู้ทึบท่ีสามารถรักษาอุณหภูมิระหว่างการ
ขนส่งได้ ซึ่งอาจจะใช้พลังงานจากเครื่องก าเนิดของตัวตู้เองหรือใช้พลังงานจากตัวรถไฟ ท าให้ต้องลงทุนสูง 
และในการขนส่งจะต้องใช้ภาชนะในการบรรจุสินค้าด้วยและต้องขนภาชนะและตู้กลับมาด้วย เพื่อใช้ส าหรับ
การขนส่งในครั้งถัดไปจึงท าให้เกิดค่าใช้จ่ายท่ีสูงขึ้น 

2. การขนส่งทางรถไฟเป็นการขนส่งแบบเหมาตู้และแต่ละตู้ต้องขนส่งไปยังปลายทางท่ีเดียวเท่านั้น ดังนั้น
หากจะขนส่งสินค้าประมงทางรถไฟจะต้องรวบรวมปริมาณและความต้องการของสินค้าท้ังต้นทางและ
ปลายทางให้ได้ตามความจุของตู้สินค้า เพื่อให้เกิดความคุ้มค่าในการขนส่ง แต่ในทางปฏิบัติการรวบรวม
ปริมาณและความต้องการของสินค้าท้ังต้นทางและปลายทางให้ได้ตามความจุของตู้สินค้านั้นท าได้ยาก เพราะ
ต้องใช้ต้นทุนสูง และความต้องการสินค้าของผู้ประกอบการแต่ละรายไม่แน่นอนจึงท าให้บริหารจัดการได้ยาก 
ซึ่งในต่างประเทศก็ประสบปัญหาลักษณะนี้เช่นเดียวกัน 

3. การขนส่งทางรถไฟมีความคล่องตัวและความยืดหยุ่นน้อยกว่าการขนส่งทางรถบรรทุกท่ีใช้ในปัจจุบัน 
เพราะมีเส้นทางจ ากัดและขบวนรถไฟขนส่งสินค้าจะมักจะมี ตู้สินค้าหลายชนิด ซึ่งมีปลายทางในการขนส่งท่ี
แตกต่างกัน จึงท าให้ขบวนรถไฟต้องหยุดจอดเพื่อรับหรือส่งสินค้าตามสถานีต่างๆ ท าให้เสียเวลารอคอย ท าให้
ใช้เวลาในการขนส่งมากกว่าปกติ ซึ่งอาจส่งผลกระทบต่อคุณภาพของสินค้าประมงท่ีขนส่ง 

4. การขนส่งสินค้าทางรถไฟต้องขนถ่ายสินค้าหลายรอบโดยไม่จ าเป็น โดยเฉพาะในพื้นท่ีท่ีต้นทางและ
ปลายทางอยู่ห่างจากสถานีหรือจุดเปล่ียนถ่ายสินค้า เช่น การขนถ่ายสินค้าจากรถบรรทุกไปยังตู้สินค้าท่ีต้นทาง 
การยกตู้สินค้าขึ้นบนขบวนรถไฟท่ีต้นทาง การยกตู้สินค้าลงจากขบวนรถไฟระหว่างท่ีปลายทางหรือระหว่าง
เปล่ียนขบวน การขนถ่ายสินค้าจากตู้สินค้าไปยังรถบรรทุกท่ีปลายทางเพื่อส่งไปยังลูกค้า เป็นต้น การขนถ่าย
สินค้าท่ีเกิดขึ้น ท าให้ใช้เวลาในการขนส่งมากกว่าปกติ เกิดค่าใช้จ่ายในการขนถ่ายโดยไม่จ าเป็นและอาจส่งผล
เสียต่อคุณภาพของสินค้าประมงท่ีขนส่งด้วย 
 

5.5 ข้อเสนอแนะ 
5.4.1 การด าเนินงานวิจัยในอนาคตควรค านึงถึงปริมาณความต้องการสินค้าประมงน้ าเค็มของโรงงาน

อุตสาหกรรมแปรรูป และการส่งออกสินค้าประมงน้ าเค็มแปรรูป เนื่องสินค้าประมงน้ าเค็มแปรรูปมีความส าคัญ
ต่อเศรษฐกิจมีมูลค่าการส่งออกใน 2559 สูงถึง 191,005.6 ล้านบาท หรือคิดเป็นร้อยละ 20.2 ของการส่งออก
อาหารท้ังหมดของไทย และควรพิจารณาความเพียงพอของแหล่งเพาะเล้ียงสินค้าประมงน้ าเค็ม ในประเทศ
ไทยร่วมด้วย 
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5.4.2 ในการวิเคราะห์เส้นทางการขนส่งสินค้าประมงน้ าเค็มท่ีเหมาะสม ไม่ได้ค านึงถึงระยะเวลาและ
ค่าใช้จ่ายท่ีเกิดขึ้นในระหว่างการเปล่ียนถ่ายสินค้าระหว่างโหมด ระหว่างประเทศหรือระหว่างเส้นทางการ
ขนส่ง ดังนั้นระยะเวลาและค่าใช้จ่ายรวมท่ีใช้ในการขนส่งสินค้าจริงอาจคลาดเคล่ือนไปจากระยะเวลาและ
ค่าใช้จ่ายท่ีใช้ในการประเมินศักยภาพของเส้นทาง โดยเฉพาะในเส้นทางท่ีมีการเปล่ียนถ่ายสินค้าบ่อย ท้ังนี้
ขึ้นอยู่กับความพร้อมของส่ิงอ านวยความสะดวกต่างๆท่ีใช้ด าเนินงาน ณ จุดเปล่ียนถ่ายสินค้า 
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พิษณุโลก ประเทศ ทย-หลวงพระบาง-วังเวียง-นครหลวงเวียงจันทน์  

สาธารณรัฐประชาธิป ตยประชาชนลาว 
ระหว่างวันที่ 5 – 11 พฤษภาคม 2562 จ้านวน 7 วัน 

 
1) วันอาทิตย์ที่ 5 พฤษภาคม 2562 พิษณุโลก – เขื่อนสิริกิต์ิ จังหวัดอุตรดิต ์ 

9.00 น.  เดินทางด้วยรถตู้จาก จังหวัดพิษณุโลก ไปยัง จังหวัดอุตรดิตถ์ 
14.00-16.00 น. เข้าพบและสัมภาษณ์ประธานสภาหอการค้า และสภาอุตสาหกรรม 
16.30 น. ส ารวจตลาดและแหล่งท่องเท่ียว อ าเภอลับแล จังหวัดอุตรดิตถ์ 
19.00 น. เข้าพักท่ีโรงแรม ท่ี จังหวัดอุตรดิตถ์ 
 
2) วันจันทร์ที่ 6 พฤษภาคม 2562         เขื่อนสิริกิต์ิ –   ยะบุรี – หลวงพระบาง   

07.00-12.00 น. ออกเดินทางจากท่ีพัก ไปยังด่านภูดู่ จังหวัดอุตรดิตถ์ และเดินทางต่อไปยัง แขวงไซยะบุรี 
สปป.ลาว 

12.00-13.00 น.  สัมภาษณ์ประธานสภาการค้าและอุตสาหกรรมแขวงไซยะบุรีและกลุ่มธุรกิจโรงแรม/
ร้านอาหาร/ท่องเท่ียว พร้อมรับประทานอาหารกลางวัน 

14.00 - 15.00 น. เข้าพบและสัมภาษณ์ เจ้าแขวงไซยะบุร ี
15.00 - 16.00 น. เดินทางเย่ียมชมโครงการเข่ือนไซยะบุรี  
16.00 – 18.30 น. เดินทางต่อไปยังหลวงพระบาง / เข้าพัก ณ โรงแรม แขวงหลวงพระบาง 
19.00 – 21.00 น.สัมภาษณ์ประธานสภาการค้าและอุตสาหกรรมแขวงหลวงพระบางและกลุ่มธุรกิจโรงแรม/

ร้านอาหาร/ท่องเท่ียว พร้อมรับประทานอาหารเย็น 
 
3) วันอังคาร ที่ 7 พฤษภาคม 2562            หลวงพระบาง   

9.00-10.00 น. เข้าพบและสัมภาษณ์เจ้าแขวงหลวงพระบาง 
10.00–15.00 น. ศึกษาและเก็บข้อมูลด้านโซ่อุปทานสินค้า/นักเดินทาง โครงสร้างพื้นฐาน และส่ิงอ านวยความ

สะดวก ส ารวจตลาดการค้าในเมืองหลวงพระบาง 
15.30–16.30 น. เข้าพบและสัมภาษณ์ผู้บริหารมหาวิทยาลัยสุภานุวงศ์ 
16.30–17.30 น. ศึกษาและเกบ็ข้อมูลหน่วยงานก่อสร้างรถไฟ ลาว-จีน ณ หลวงพระบาง 
18.30 น.  เข้าพักท่ีโรงแรม ท่ี หลวงพระบาง 
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08.30–12.30 น.  เดินทางจากหลวงพระบาง ไปยังเมืองวังเวียง  
12.30–13.30 น.  รับประทานอาหารกลางวันท่ี เมืองวังเวียง 
14.00–15.00 น. ศึกษาและเก็บข้อมูลหน่วยงานก่อสร้างรถไฟ ลาว-จีน ณ วังเวียง 
15.30–16.30 น.  เข้าพบและสัมภาษณ์ผู้บริหารโรงงานล้านช้างซีมังลาว จ ากัด  
17.00–18.30 น. เข้าพบและสัมภาษณ์สมาคมนักธุรกิจท่องเท่ียวและโรงแรม และกลุ่มธุรกิจโรงแรม/
ร้านอาหาร/ท่องเท่ียวเมืองวังเวียง 
20.00 น.  เข้าพักท่ีโรงแรม ท่ี วังเวียง 
 
5) วันพฤหัสบดี ที่ 9 พฤษภาคม 2562        วังเวียง – นครเวียงจันทน์  

8.00-10.00 น. เดินทางจากวังเวียง ไปเมืองโพนโฮง 
10.30–12.00 น.  เข้าพบและสัมภาษณ์เจ้าแขวงเวียงจันทน์พร้อมประธานสภาการค้าและอุตสาหกรรมแขวง

เวียงจันทน์ 
12.00–13.00 น.  รับประทานอาหารกลางวัน  
15.00–16.30 น. เข้าพบและสัมภาษณ์เอกอัครราชทูตไทย และทูตพาณิชย์ประจ านครเวียงจันทน์ สปป.ลาว 
17.00–18.00 น. ศึกษาและเก็บข้อมูลหน่วยงานก่อสร้างรถไฟ ลาว-จีน ณ นครเวียงจันทน์ 
19.00 น. เข้าพักท่ีโรงแรม ท่ี นครเวียงจันทน์ 

09.00 – 16.30 เข้าพบและสัมภาษณ์หน่วยงานภาครัฐและภาคเอกชนท่ีเกี่ยวข้อง (ตามตารางการขอเข้าพบ) 

4) วันพุธ ที่ 8 พฤษภาคม 2562               หลวงพระบาง – วังเวียง 

6) วันศุกร์ ที่ 10 พฤษภาคม 2562                นครเวียงจันทน์ 
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ทีม 9.00 – 10.00 
น. 

11.00 – 12.00 น. 

 
 
 
 
 
 

รับประทาน
อาหารเที่ยง 

14.00 – 15.00 
น. 

15.30 – 16.30 น. 

ทีมที่ 1 
(รถไฟ) 

กระทรวงโยธาธิ
การและขนส่ง 

กระทรวงพลังงาน และ
บ่อแร่ 

กระทรวง
ทรัพยากรธรรม 
ชาติและ
สิ่งแวดล้อม 

กระทรวงไปรษณีย์
โทรคมนาคม และ
การสื่อสาร 

ทีมที่ 2 
(ACMECS) 

กระทรวงการ
ต่างประเทศ 

กระทรวงศึกษาธิการและ
กีฬา 

กระทรวง
สาธารณสุข 

กระทรวงแรงงาน 
และสวัสดิการสังคม 

ทีมที่ 3 
(ประมง-
แผน) 

กระทรวง
อุตสาหกรรม
และการค้า 

กระทรวงการวางแผน
และการลงทุน 

สมาคมผู้รบั
จัดการขนส่งสินค้า
ระหว่างประเทศ
ลาว 

กระทรวงการเงิน
(กรมภาษี) 

ทีมที่ 4 
(ประมง-
ย่อย1) 

สมาคมธุรกิจ
ท่องเท่ียว สปป. 
ลาว 

กระทรวงแถลงข่าว 
วัฒนธรรม และการ
ท่องเท่ียว 

สภาการค้าและ
อุตสาหกรรมแห่ง
ประเทศลาว 

กระทรวงเกษตร
กสิกรรมและป่าไม้
(กรมปศุสัตว์และ
ประมง) 

17.00 น.  เข้าพักท่ีโรงแรม ท่ี นครเวียงจันทน์ 
 
7) วันเสาร์ ที่ 11 พฤษภาคม 2562                 นครเวียงจันทน์ – พิษณุโลก  

09.00-10.30 น . ศึกษาและเก็บข้อมูลด้านโซ่อุปทานสินค้า โครงสร้างพื้นฐาน และส่ิงอ านวยความสะดวก 
11.00–12.00 น.  เข้าพบและสัมภาษณ์ผู้บริหารบริษัทชฏาทอง จ ากัด 
12.00–13.00 น.  รับประทานอาหารกลางวัน 
13.00–19.00 น.  ออกเดินทางด้วยรถตู้จากจังหวัดหนองคาย มายังจังหวัดพิษณุโลก  
 
หมายเหตุ: ก าหนดการอาจมีการเปล่ียนแปลงตามความเหมาะสม 
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รูปภาพการลงพื้นที่ในสาธารณรัฐประชาธิป ตยประชาชนลาว 
DAY 1 วันอาทิตย์ท่ี 5 พฤษภาคม 2562 

- สัมภาษณ์ประธานสภาหอการค้า และสภาอุตสาหกรรม จังหวัดอุตรดิตถ์ 
- ส ารวจตลาดและแหล่งท่องเท่ียว อ าเภอลับแล จังหวัดอุตรดิตถ์ 

 

  
 
DAY 2 วันจันทร์ท่ี 6 พฤษภาคม 2562 

- เข้าพบและสัมภาษณ์ เจ้าแขวงไซยะบุร ีสปป.ลาว 
- สัมภาษณ์ประธานสภาการค้าและอุตสาหกรรมแขวงหลวงพระบางและกลุ่มธุรกิจโรงแรม/

ร้านอาหาร/ท่องเท่ียว แขวงไซยะบุร ีสปป.ลาว 

  
 
DAY 3 วันอังคาร ท่ี 7 พฤษภาคม 2562 

- สัมภาษณ์เจ้าแขวงหลวงพระบาง สปป.ลาว 
- สัมภาษณ์ร้านบุญน าซีฟูด แขวงหลวงพระบาง สปป.ลาว 
- สัมภาษณ์ร้านออโต้ แขวงหลวงพระบาง สปป.ลาว 
- สัมภาษณ์แม่ค้าตลาดสดหลวงพระบาง สปป.ลาว 
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DAY 4 วันพุธ ท่ี 8 พฤษภาคม 2562 

- สัมภาษณ์ตลาดสดวังเวียง แขวงหลวงพระบาง สปป.ลาว 
- สัมภาษณ์ร้านซีฟูด วังเวียง (คุณจอย) แขวงหลวงพระบาง สปป.ลาว 
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DAY 5 วันพฤหัสบดี ท่ี 9 พฤษภาคม 2562 

- สัมภาษณ์เจ้าแขวงเวียงจันทน์พร้อมประธานสภาการค้าและอุตสาหกรรมแขวงเวียงจันทน์ สปป.
ลาว 

- สัมภาษณ์เอกอัครราชทูตไทย และทูตพาณิชย์ประจ านครหลวงเวียงจันทน์ สปป.ลาว 
 

 
 
DAY 6 วันศุกร์ ท่ี 10 พฤษภาคม 2562 

- สมาคมธุรกิจท่องเท่ียว สปป. ลาว นครหลวงเวียงจันทน์ 
- รองปลัดกระทรวงแถลงข่าว วัฒนธรรมและการท่องเท่ียว นครหลวงเวียงจันทน ์สปป.ลาว 
- กรมคุ้มครองการท่องเท่ียว กรมโฆษณา และกรมพัฒนาการท่องเท่ียว นครหลวงเวียงจันทน ์

สปป.ลาว 
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ภาคผนวก ข. การลงพื้นที่เป้าหมายสาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมา 

ก้าหนดการเดินทางลงพื้นที่เก็บข้อมูลในต่างประเทศ 
ณ กรุงเนปิดอว์ - กรุงย่างกุ้ง สาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมา 

ระหว่างวันเสารท่ี์ 25 พฤษภาคม  ึงวันเสาร์ที่ 1 มิ ุนายน 2562 จ้านวน 8 วัน 
 

1) พิษณุโลก – พะอาน (Hpa An) สาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมา 
09.00  เดินทางด้วยรถตู้จาก จ.พิษณุโลก ไปยังเมืองพะอาน สาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมา  
14.00   ศึกษาและเก็บข้อมูล Custom Broker at Myawaddy 
18.00  เข้าพบและสัมภาษณ์ ประธาน Chamber of Commerce in Hpa An 
19.00   เข้าพัก ณ โรงแรมในเมืองพะอาน 
 
2) พะอาน (Hpa An) – เมาะล้า ย (Mawlanyine) สาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมา 

08.00 – 09.30 ออกเดินทางจากเมืองพะอาน ไปเมืองเมาะล าไย 
09.30 – 10.30 ส ารวจและเก็บข้อมูลท่าเรือในเมืองเมาะล าไย (Fisheries Sea Ports) 
10.30 – 12.00  ส ารวจแพปลาและตลาดสินค้าทางทะเล Thanlwin Market 
13.00 – 14.00 เข้าพบและสัมภาษณ์ ประธาน Chamber of Commerce in Mawlanyine 
14.30 – 16.00 เข้าพบและสัมภาษณ์ ผู้ประกอบการ Shipping/Cold Chain/Transportation Companies 
16.30 – 18.00 ส ารวจสถานท่ี Seafood Market Distribution Centre 
18.00   เข้าพัก ณ โรงแรมในเมืองเมาะล าไย 
 
3) เมาะล้า ย (Mawlanyine) –  จ้ก์ทิโย (Kyaikhtiyoe) 

09.00 – 11.00 เข้าพบและสัมภาษณ์ มุขมนตรีรัฐ Dr.Aye Zan (Chief Minister of Mon State) 
11.00 – 12.00 ออกเดินทางจากเมืองเมาะล าไย ไปเมืองพะอาน 
13.00 – 14.30 เข้าพบและสัมภาษณ์ มุขมนตรีรัฐ Nang Khin Htwe Myint (Chief Minister of Kayin 
State) 
14.30 – 17.30 ออกเดินทางจากเมืองพะอาน ไปเมืองไจ้ก์ทิโย (Kyaikhtiyoe) 
18.30   รับประทานอาหารเย็น และเข้าท่ีพัก  

09.00 – 17.00 ออกเดินทางจากเมืองไจ้ก์ทิโย ไปกรุงเนปิดอว์ (แวะพักรับประทานอาหารกลางวันและอาหาร
เย็น) 

17.30   เข้าพัก ณ โรงแรมในกรุงเนปิดอว์ 

4)  จ้ก์ทิโย (Kyaikhtiyoe) – กรุงเนปิดอว์ (Nay Pyi Taw) 
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09.00 – 10.30 เข้าพบและสัมภาษณ์ Department of Fisheries - Ministry of Livestock, Fisheries and 
Rural Development 

10.30 – 12.00 เข้าพบและสัมภาษณ์ Ministry of Commerce 
13.00 – 15.00 เข้าพบและสัมภาษณ์ Ministry of Industry  
15.00 – 21.00 เดินทางจากกรุงเนปิดอร์ ไปกรุงย่างกุ้ง (แวะพักรับประทานอาหารเย็น) 
21.00   เข้าพัก ณ โรงแรมในกรุงย่างกุ้ง 
 
6) กรุงย่างกุ้ง (Yangon) 

09.00 – 10.00 เข้าพบท่านเอกอัครราชทูตไทย ประจ ากรุงย่างกุ้ง (Thai Embassy in Yangon) 
10.30 – 12.00 เข้าพบท่านทูตพาณิชย์ไทย ประจ ากรุงย่างกุ้ง 
13.30 – 14.30  เข้าพบและสัมภาษณ์ Deputy Director of Myanmar Trade Promotion Organization 
15.00 – 17.30 เข้าพบและสัมภาษณ์ ประธาน UMFCCI (Chamber of Commerce and Industry in 

Yangon) 
18.00   รับประทานอาหารเย็น และพักผ่อนตามอัธยาศัย 
 
7) กรุงย่างกุ้ง (Yangon) 

04.00 – 06.00 ส ารวจตลาดค้าส่ง สินค้าประมงน้ าเค็ม ตลาดอันนาวะ(ทีม A) และตลาดซานเปี๊ยะ(ทีม B)  
(Annawa and San Pya Wholesale Market) 

09.00 – 11.00  เข้าพบและสัมภาษณ์ Myanmar Port Authority in Yangon 
11.00 – 12.00 เข้าพบและสัมภาษณ์ ประธาน Thai Business Association of Myanmar 
13.00 – 15.30 เข้าพบและสัมภาษณ์ ผู้ประกอบการ Shipping Companies  
15.30 – 17.00 ศึกษาและเก็บข้อมูล ตลาดค้าปลีกสินค้าประมงน้ าเค็ม 
18.00   รับประทานอาหารเย็น และพักผ่อนตามอัธยาศัย 
 
8) กรุงย่างกุ้ง (Yangon) – กรุงเทพ ประเทศ ทย 

08.00   เดินทางไปยังสนามบินนานาชาติย่างกุ้ง 
12.00  เดินทางกลับประเทศไทย โดยเครื่องบิน  

5) กรุงเนปิดอว์ (Nay Pyi Taw) – กรุงย่างกุ้ง (Yangon) 
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รูปภาพการลงพื้นที่ในสาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมา 
วันที่ 25 พฤษภาคม 2562 เมืองพะอาน รัฐคะยิน 

- เข้าพบและสัมภาษณ์ ประธาน Chamber of Commerce in Hpa An 

 
 

 
 
วันที่ 26 พฤษภาคม 2562 เมาะล้า ย 

- ส ารวจแพปลาและตลาดสินค้าทางทะเล Thanlwin Market 
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- เข้าพบและสัมภาษณ์ผู้ประกอบการห้องเย็น Thanlwin Industry 

 
 

-เข้าพบและสัมภาษณ์ ประธาน Chamber of Commerce in Mawlanyine และ ผู้ประกอบการ 
Shipping/Cold Chain/Transportation Companies 
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วันที่ 27 พฤษภาคม 2562 รัฐมอญและรัฐคะยิน 

- เข้าพบและสัมภาษณ์ มุขมนตรีรัฐ Dr.Aye Zan (Chief Minister of Mon State) 
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- เข้าพบและสัมภาษณ์ มุขมนตรีรัฐ Nang Khin Htwe Myint (Chief Minister of Kayin State) 

 
 
วันที่ 29 พฤษภาคม 2562 เนปิดอร์ 

- เข้าพบและสัมภาษณ์ Department of Fisheries - Ministry of Livestock, Fisheries and Rural 
Development 

 
 

- เข้าพบและสัมภาษณ์ Ministry of Industry  
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วันที่ 30 พฤษภาคม 2562 กรุงย่างกุ้ง 

- เข้าพบท่านเอกอัครราชทูตไทย ประจ ากรุงย่างกุ้ง (Thai Embassy in Yangon) 

 
 

- เข้าพบตัวแทนทูตพาณิชย์ไทย ประจ ากรุงย่างกุ้ง 

 
 

- เข้าพบและสัมภาษณ์ Deputy Director of Myanmar Trade Promotion Organization 
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- เข้าพบและสัมภาษณ์ ประธาน UMFCCI (Chamber of Commerce and Industry in Yangon) 

 
 
วันที่ 31 พฤษภาคม 2562 กรุงย่างกุ้ง 

- ส ารวจตลาดค้าส่ง สินค้าประมงน้ าเค็ม ตลาดอันนาวะ (Annawa Wholesale Market) 

 
 

- ส ารวจตลาดค้าส่ง สินค้าตลาดซานเป๊ียะ (San Pya Wholesale Market) 
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- เข้าพบและสัมภาษณ์ Myanmar Port Authority in Yangon 

 
 

- เข้าพบและสัมภาษณ์ ประธาน Thai Business Association of Myanmar (TBAM) 
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ภาคผนวก ค. ภาพรวมโครงสร้างพื้นฐานทาง นนของเส้นทางเมืองมะริดสาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมา 
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ภาคผนวก ง. โครงสร้างพื้นฐานทาง นนของเส้นทางแม่สอด-เมียวดี-เมาะล้า ย 
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ภาคผนวก จ. ภาพรวมโครงสร้างพื้นฐานทาง นนของเส้นทางภูดู่  ชยบูลี หลวงพระบาง เวียงจันทน์ 
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ภาคผนวก ฉ. สรุปการสัมภาษณ์บริษัท Makro Food Service สาขาโคกช้าง จ.พิษณุโลก 

แมคโครมี Food Service ประมาณ 40% จากร้านของแมคโครท้ังหมด 128 สาขา CP ถือหุ้นใหญ่
ของแมคโคร อยู่ แมคโครใหญ่สุดในเขตภาคเหนือคือ ท่ีอ.หางดง จ.เชียงใหม่ DC ของแมคโครมีอยู่ 3 แห่งคือ 
1. DC ท่ีวังน้อย อยุธยา เป็น DC ท่ีใหญ่ท่ีสุด 2. DC ท่ีมหาชัย สมุทรสาคร เป็น DC ท่ีมีสินค้าประมงน้ าเค็ม
มากท่ีสุด และ 3. DC ท่ีโคราช นครราชสีมา ตอนนี้มีเปิดตลาดท่ีกัมพูชา เวียดนาม และอินเดีย ด้วย กลุ่มลูกค้า
เป้าหมายของแมคโคร Food Service คือ ร้านอาหาร และโรงแรม ท่ีอยู่ในท้องท่ี เปิดให้บริการต้ังแต่ 6.00-
22.00 น. แมคโครมีจุดรับอาหารแช่เย็น (รวมของสด) และอาหารแช่แข็งแยกต่างหาก รับสินค้าสินค้าประมง
น้ าเค็มมาจากซัพพลายเออร์ 20% และ DC ของแมคโครเอง 80% อยู่ท่ีวังน้อย จ.พระนครศรีอยุธยา สินค้าท่ี
รับมาจากซัพพลายเออร์ส่วนใหญ่จะเป็นสินค้าประมงน้ าเค็มแช่เย็น ส่วนสินค้าท่ีรับมาจาก DC จะมีท้ังสินค้า
ประมงน้ าเค็มแช่เย็นและแช่แข็ง สินค้าประมงน้ าเค็มแช่เย็นมีส่งเข้าทุกวัน ยกเว้นวันจันทร์ สินค้าประมง
น้ าเค็มแช่แข็งส่งวันเว้นวัน เข้าอาทิตย์ละ 3 วัน ใช้โปรแกรม OPL ช่วยในการควบคุมและส่ังออเดอร์จาก DC 
ของแมคโคร แมคโครมีห้องเก็บสินค้าแช่เย็น 1 ห้อง ควบคุมอุณหภูมิท่ี 0-4 องศาเซลเซียส มีห้องเก็บสินค้าแช่
แข็ง 1 ห้อง ควบคุมอุณหภูมิท่ี -18 ถึง -21 องศาเซลเซียส 
 ในการขนส่ง ใช้รถขนส่งควบคุมอุณหภูมิของ DC สามารถตรวจสอบอุณหภูมิของรถระหว่างการขนส่ง
ได้ โดยดูจาก Data Locker ท่ีมากับรถขนส่ง มีรถแช่เย็น แช่แข็งแยกคันกัน แยกช่องรับสินค้าออกจากกัน 
แมคโครแต่ละท่ีเป็นผู้ออกค่าใช้จ่ายในการขนส่ง รถมีหลายแบบหลายขนาด จะใช้รถอะไรขึ้นอยู่กับปริมาณ
ของท่ีจะขนส่ง บางสาขาอาจมีการพ่วงใช้รถขนส่งร่วมกันได้ในบางกรณี สินค้าประมงน้ าเค็มอาจส่งมาพร้อม
กับผักผลไม้สดต่างๆ แต่จะมี Package และ Seal แยกต่างหาก จึงสามารถป้องกันกล่ินรบกวนจากสินค้า
ประมงน้ าเค็มได้ ซัพพลายเออร์ท่ีส่งตรงสินค้ามายังแมคโครจะมีการก าหนดปริมาณการขนส่งขั้นต่ าไว้ตั้งแต่ต้น 
สินค้าประมงน้ าเค็มหลักๆมาจากจังหวัดระยอง สินค้าสินค้าประมงน้ าเค็มแช่เย็นอยู่ได้ 3-4 วัน มีประมาณ 
20% ส่วน 80% เป็นสินค้าประมงน้ าเค็มแช่แข็ง สามารถเก็บได้เป็นปี ไม่มีสินค้าประมงน้ าเค็มสด เพราะอายุ
ส้ันมีชีวิตอยู่ได้ไม่นาน น้ าแข็งท่ีใช้ในการแช่เย็น ผลิตเอง เพื่อให้ได้คุณภาพและมาตรฐานตามหลักของ GMP 
รถขนส่งก็ใช้น้ าแข็ง DC ท่ีผลิตเอง Demand สินค้าประมงน้ าเค็มของแมคโคร Food Service สาขาพิษณุโลก 
เฉล่ียประมาณ 1.5 ตัน/วัน ประมาณ 80% ของอาหารแช่เย็นแช่แข็งท้ังหมด ส าหรับสินค้าประมงน้ าเค็มแช่
แข็ง แมคโครจะต้องเอามาตัดและบรรจุหีบห่อเองก่อนวางขาย สินค้าสินค้าประมงน้ าเค็มจะขายดีในช่วง
เทศกาล 
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ภาคผนวก ช. สรุปบทสัมภาษณ์การลงพื้นที่จ.นนทบุรี จ.สมุทรสาคร จ.ประจวบคีรีขันธ์ จ.ระนอง 

หน่วยงาน ข้อมูลสัมภาษณ์ 
1. ส านักงาน
พัฒนาและ
ส่งเสริมธุรกจิ
บริการ กรม
ส่งเสริมการค้า
ระหว่าง
ประเทศ 

- กรมการค้าชายแนจะท าหน้าท่ีดูแลการค้าตามแนวชายแดนโดยเฉพาะ 

- DITP เป็นเพียงผู้พัฒนาและส่งเสริมการ matching กันระหว่างผู้ขาย และ ผู้ซื้อ และการสร้าง

เครือข่าย 

- กระทรวงคมนาคมท าหน้าท่ีดูแลเรื่องจุดพักรถของศูนย์กระจายสินค้า ทางกรมจะส่งเสริม

ผู้ประกอบการไทยเป็นหลัก 

- กรมการค้าภายในมีบทบาทในการควบคุม พรบ.คลงัสินค้าไซโลช่องเย็น เพ่ือยกระดับไปสู่มาตรฐาน 

ISO 

- มีการเสนอโอกาสการพัฒนาเชื่อมโยงธุรกิจอาหารประมงผ่านด่านต่างๆ เริ่มจาก ภาคเอกชนเป็นผู้

ลงทุนท า warehouse transportation 

2. กองนโยบาย
และยุทธศาสตร์
พัฒนาการ
ประมง กรม
ประมง 
กระทรวง
เกษตรและ
สหกรณ ์

- ในปี 2560 มีสถิติการจับผลผลิตประมง แยกเป็นฝั่งอ่าวไทย 924405 ตัน และฝั่งอันดามัน 376,000 
ตัน มีการน าเข้าสินค้าสัตว์น้ าร้อยละ 44 ประมาณ 1.9 ล้านตันซึ่งเกือบทั้งหมดเป็นทูน่า ส่งออกอยู่ที่ 
1.5 ล้านตัน 
- สินค้าสัตว์น้ าท่ีมาจากเมียนมาจะผลักเข้าประเทศไทยท่าด่านสิงขร ด่านระนอง ด่านแม่สอด และด่าน
จันทบุรี 
- ในปัจจุบันเมียนมามักไม่ส่งปูน่ิมเข้ามาเลี้ยงในประเทศไทยเหมือนก่อนเน่ืองจากมีการติดต่อกันโดยตรง
ระหว่างผู้จับและลูกค้า 
- การน าเข้าและส่งออกสินค้าสัตว์น้ าต้องผ่านกรมประมงโดยผู้น าเข้าต้องได้รับอนุญาตจากกรมประมง
เสียก่อน 
- หมึกส่วนใหญ่ในปัจจุบันน าเข้ามาจากอเมริกาใต้ 
- ประเทศไทยมีการน าเข้าสินค้าสัตว์น้ าจากลาวน้อยมาก โดยส่วนใหญ่แล้วจะส่งออกให้ลาวเกือบ100% 

3. สมาคม
อาหารแช่เยือก
แข็ง 

- ไทยเป็นประเทศที่ส่งออกทูน่ากระป๋องเป็นอันดับต้นๆ ของโลกติดอันดับ 1 ใน 3 ซึ่งในยุดหน่ึงเคยเป็น
ผู้ส่งออกทูน่ากระป๋องอัน 1 ของโลก 
- อุตสาหกรรมต่อเน่ืองของสินค้าประมงน้ าเค็ม ได้แก ่เปลือกกุ้ง ส่งไปยังโรงงานไต้หวัน (อยู่ที่ประเทศ
ไทย) น ามาอบ ป่น เพ่ือเป็นผลปรุงรส หัวกุ้ง สง่เข้าโรงงานเพ่ือน ามาอบขายเป็นของขบคี้ยว 
หนังปลานิล ส่งเข้าอุตสาหกรรมเครื่องหนัง เครื่องในปลา/อวัยวะปลา มีคนมารับซื้อเพ่ือน าไปบดเป็น
อาหารสัตว์ (Feed mill) ก้างปลา น ามาอบเป็นอาหารขบเคี้ยว/อาหารเสริม คราบในท่อน้ าท้ิงของทูน่า 
มีบริษัทซื้อเพ่ือขูดน าคราบไปท า EM ball 

4. ด่านผ่อน
ปรนสิงขร จ.
ประจวบคีรีขันธ์ 

- ด่านสิงขรเป็นช่องทางผ่านพ้ืนที่ชายแดนไทย – เมียนมา ต้ังอยู่ระหว่างต.คลองวาฬ อ.เมือง จ.
ประจวบคีรีขันธ์กับเมืองมะนาวศรี 
- เป็นจุดผ่อนปรนทางพิเศษทางการค้า จุดผ่อนปรนพิเศษมีที่ประจวบครีีขันธ์ที่เดียว ซึ่งแตกต่างจากจุด
ผ่านแดนถาวรและจุดผ่านแดนชั่วคราว 
- เป็นจุดถ่ายเทสินค้าท่ีมาจากเมียนมา มีเฉพาะสินค้าน าเข้าไม่มีสินค้าส่งออก  
- นักธุรกิจ ผู้ประกอบการ มีความต้องการยกให้เป็นจุดผ่านแดนถาวร  
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หน่วยงาน ข้อมูลสัมภาษณ์ 
- เมื่อวันที่ 12 – 14 กรกฎาคม 2556 การประชุม JBC ระหว่างไทยกับเมียนมา ด่านผ่อนปรนสิงขรถูก
เสนอให้เป็นจุดผ่านแดนถาวรแต่ไม่ประสบความส าเร็จ เน่ืองจากฝ่ายเมียนมาไม่รับรองผลการส ารวจ 
JBC  
- เปิดเป็นจุดผ่อนปรนพิเศษเมื่อวันที่ 6 พ.ค. 2558 เปิดท าการเวลา 6.00 – 18.30 น. 
- มีจุดตรวจทั้งหมด 3 จุด จุดแรกด่าน ตชด. ห่างจากชายแดน 200 เมตร จุดถัดมา ด่าน ตม.ตรวจคน
เข้าเมือง และด่าน customs 
- แรงงานเมียนมาจะเข้าไปอยู่เฉพาะอ าเภอเมือง และอยู่ได้ไม่เกิน 4 วัน 
- มะริดส่งออกสินค้ามาไทย 809,397 ตันต่อปี ระยะทาง มะริด – ระนอง – สมุทรสาคร 850 กิโลเมตร 
ใช้เวลา 34- 42 ชั่วโมง   
- ระยะทางจากมะริด – สิงขร – สมุทรสาคร 480 กิโลเมตร ใช้เวลา 9 ชั่วโมง 50 นาที – 11 ชั่วโมง 

5. ด่านตรวจ
สัตว์น้ า 
จประจวบครีี
ขันธ์ 

- มีข้อมูลสถิติการน าเข้า – ส่งออก สินค้าประมงน้ าเค็มผ่านด่านสิงขร ต้ังแต่ปี 2559- 2561 สามารถ
โหลดได้ที่เวปไซด์ของด่านตรวจสัตว์น้ า จ. ประจวบคีรีขันธ์ โดยข้อมูลบอกตามพิกัดเป็น รายวัน ราย
เดือน และรายปี 

6. ส านักงาน
ประมงจงัหวัด
ประจวบคีรีขันธ์ 

- แนวโน้มน าเข้าส่งออกสินค้าประมงน้ าเค็มด่านสิงขร สบืค้นได้จากด่านตรวจสัตว์น้ า จ. 
ประจวบคีรีขันธ์ 
- ข้ันตอนการน าเข้าสินค้าประมงน้ าเค็มด่านสิงขร 1. ขอน าเข้า 2. ขอเคลื่อนย้าย 3. ระบุแจ้งพาหนะใน
การเคลื่อนย้าย 
- 1 ต.ค. 61 – ถ ม.ค. 62 สินค้าน าเข้าจ าพวก หอยลายมีชีวิต กุ้งมังกร กั้งต๊ักแตน หมึกกล้วย 81,537 
กิโลกรัม มูลค่า 3,390,072.84 บาท 
- ชาวประมงจะน าเรือออกทะเล หรือเข้าฝั่ง ต้องแจ้งกรมประมงมีศูนย์ที่กรงุเทพ 
- ใบอนุญาตที่ใช้ขนส่งสินค้า ประกอบด้วย ใบอนุญาตประมง ใบอนุญาตศุลกากร ใบอนุญาตสาธรณสุข 
ไม่มีค่าใช้จ่ายในการขอใบอนุญาต 
- กุ้งมีชีวิตเป็นสินค้าท่ีห้ามน าเข้า มี 3 ชนิด ได้แก่ กุ้งขาว กุ้งเขียว กุ้งด า ถ้าจะน าเขาต้องมีใบอนุญาต 
- อุตสาหกรรมน้ าแข็งของไทยมีคุณภาพมากกว่าของเมียนมา และราคาถูกกว่า ของไทยราคาก้อนละ 70 
บาท ทีเ่มียนมาก้อนละ 200 บาท 
- ด่านสิงขรยังไม่มีแล็บตรวจสัตว์น้ า จะมีต้องเป็นด่านถาวร ซึ่งปัจจุบันมีเพียง 2 ด่านถาวรที่มีแล็บคือ 
ดอนเมือง สุวรรณภูมิ 
- การประเมินการบริโภค พิจารณาจาก สง่ออก-น าเข้า เช่น น าเข้า 10 ส่งออก 7 แสดงว่าบริโภค 3 เป็น
ต้น 
- กรมประมงประมาณ ปริมาณการจับสัตว์น้ าจ าแนกตามขนาดเรือ คือ เรือเล็กจ านวน 85% จับสินค้า
ประมงน้ าเค็มได้ปริมาณ 15% เรือใหญ่จ านวน 15% จับสินค้าประมงน้ าเค็มได้ปริมาณ 85% 
- ประมงพ้ืนบ้านต้องไม่มีเครื่องมือทั้ง 8 ชนิด ท่ีก าหนดไว้ 
- กรมประมงจ าแนกประเภทเรือเป็น เรือพาณิชย์และเรือพ้ืนบ้าน โดยพิจารณาจาก 1. ขนาดของเรือ 
และ 2. เครื่องมือที่ใช้ในการจับสัตว์น้ า 
- สินค้าประมงน้ าเค็มด่านแม่สอดมีแนวโน้มที่ดีในอนาคต เน่ืองจากความได้เปรียบทางด้านโลจิสติกส์ 
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- เมื่อก่อน 90% สินค้าประมงน้ าเค็มจากเมียนมามาระนอง แต่ปัจจุบัน มีแชร์ไปที่ด่านสิงขรด้วย สาเหตุ
จาก IUU 
- เรือประมงจะมี เรือจับท าหน้าท่ีประมง และ เรือขนท าหน้าท่ีขนสินค้าประมงน้ าเค็มจากเรือจับเข้า
มายังท่า และท าการจัดหาเสบียงไปยังเรือจับ 
- ระนองมีห้องเย็นรับฝากเอกชน 3 แห่งใหญ่ท าหน้าท่ีรับฝาก แต่โรงงานแปรรูปสินค้าประมงน้ าเค็มปกติ
จะมีห้องเย็นเป็นของตนเอง 
- ปัญหา IUU ในไทยมีที่มาจาก การส่งออกปลาทูน่าแปรรูป ทั้งที่ทะเลไทยไม่มีปลาทูน่าให้จับ 
- เมื่อก่อนมีเรือ 2 สัญชาติได้ แต่ปัจจุบันไม่มี รัฐบาลมอง IUU เป็นผลดี แต่ชาวประมงมองเป็นผลเสีย 
- แพปลามีหลายแบบ ทั้งแบบมีท่าเรือเอง หรือแบบที่คอยประมูลสินค้าทะเลไปขายเอง 
- ข้อมูลสินค้าประมงน้ าเค็มในระบบตาม IUU ตอนน้ีมี 90% ที่เหลือไม่อยู่ในระบบ จะเป็นสินค้าประมง
น้ าเค็มที่มาจาก เรือเล็ก เรือพ้ืนบ้าน 
- เรือขนมีหลายแบบ 1.แบบห้องเย็น 2.แบบใช้ตะกร้าใส่สินค้าประมงน้ าเค็มรวมกันมา 3. แปรรูป
เบื้องต้น 
- Sea book (หนังสือคนประจ าเรือส าหรับแรงงานต่างด้าว) ออกโดยกรมประมง 
- Seaman book (หนังสือคนประจ าเรือส าหรับแรงงานไทย) ออกโดยกรมเจ้าท่า 
- ปัญหาการประมงที่ระนอง 1.คนงานประมงหายาก 2.ทรัพยากรประมงน้อยลง 3.ด่านสิงขรเปิด 
- จุดเด่นของระนอง คือ ตลาดใหญ่ โรงงานเยอะ สินค้าประมงน้ าเค็มทุกกลุ่มขายได้แม้กระทั่งปลาเป็ด 
- ถ้าจะตั้งศูนย์กลางสินค้าประมงน้ าเค็มในภาคเหนือตอนล่าง ควรมีน้ าจืดรวมด้วย ความเสี่ยงจากด่าน
แม่สอด ถ้าปิดจะเกิดอะไรบ้าง พิจารณา Supply สัตว์น้ าจืดในพ้ืนที่และดู Demand ที่จะม ี

7. ส านักงานท่า
เทียบเรือ
จังหวัดระนอง 

- ท่าเทียบเรือระนองเป็นหน่วยงานรัฐวิสาหกิจ รายได้หลักมาจากการเก็บค่าเช่าแพปลา  
- สัตว์น้ าทะเลจากท่าเทียบเรือระนอง จะถูกส่งต่อไปยังจังหวัดทางภาคใต้ของประเทศไทย เช่น สงขลา 
ประจวบ ปัตตานี เป็นต้น ประมาณร้อยละ 70 ของจ านวนสินค้าท่ีข้ึนท่าทั้งหมด อีกร้อยละ 30 ถูกส่งไป
ยังตลาดไทย 
- เรือทั้งหมดที่มาเทียบท่าเป็นเรือขนถ่ายสินค้าท้ังหมด มีเรือขนถายสินค้าธงไทยอยู่ประมาณร้อยละ 20 
หรืออาจน้อยกว่าน้ัน นอกน้ันเป็นเรือขนถ่ายสินค้าธงเมียนมาทั้งสิ้น 
- ที่ท่าเทียบเรือมีลักษณะของการซื้อขายเป็นระบบการประมูล โดยผู้ที่ท าการประมลูจะต้องมีใบ ทบ.2 
มีค่า service charge ซึ่งข้ึนอยู่กับชนิดของสัตว์น้ าน้ันๆ 
- เรือที่ใหญ่ที่สุดที่เข้าท่าเทียบเรือน้ีมีขนาดไม่เกิน 100 ตันกรอส เน่ืองจากมีขอจ ากัดทางด้านความลึก
และความกว้างของกน้าอ่าว และเวลาน้ าข้ึน น้ าลง 
- ในแต่ละวันมีสินค้าประมงน้ าเค็มข้ึนท่าวันละ 10-15 ตัน 
- มีโรงโม่น้ าแข็งที่ด าเนินการโดยเอกชน อยู่บริเวณท่าเทียบเรือ เรือที่ขนถ่ายสินค้าประมงน้ าเค็มมาจาก
ฝั่งเมียนมา มักจะรับน้ าแข็งกลับฝั่งเมียนมาด้วย 
- ท่าเทียบเรือระนองเป็นท่าเทียบเรือที่ข้ึนเฉพาะสินค้าประมงน้ าเค็มเท่าน้ัน 
- เริ่มค้าขายกันในช่วงเวลา 02.00 น. – 06.00 น. แต่ในระหว่างวันยังมีการค้าให้เห็นอยู่ประปราย 
- มีข้อมูลการน าเข้าสินค้าท่ีท่าเทียบเรือต้ังแต่ปี 2558 – 2561 (ปลาเป็ด คือ ปลาที่ไม่มีมูลค่าทางตลาด, 
ปลาเลย คือปลาเบญจพรรณที่รวมกันข้ึนมาไม่มีการแยกประเภทและยังมีมูลค่าทางการค้า) 
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- เมียนมา ก าหนดช่วงห้ามล่าสัตว์น้ าทะเลอยู่ในช่วงกลางเดือน มีนาคม เป็นระยะเวลาประมาณ 3 
เดือน หรือมากกว่าน้ัน เพ่ือท าการอนุบาลสัตว์น้ าทะเล 

8. ตลาดสินค้า
สัตว์น้ ากรุงเทพ 
เขตบางบอน 

- กระบวนการขนถ่ายสินค้ากระจายสินค้าสู่ตลาดถึงผู้บริโภคมรีูปแบบจากผู้ผลิต(ชาวประมง จับตาม

ธรรมชาติ/เพาะเลี้ยง) และกระจายสินค้าไปยังส่วนต่างๆ  

 
- ลูกค้าส่วนใหญ่ร้อยละ 60 เป็นโรงแรม ร้านอาหาร ร้อยละ 40 เป็นโรงงานอุตสาหกรรม โรงงานแช่

แข็ง และผู้บริโภคทั่วไป 

- มีปริมาณสินค้าหมุนเวียนประมาณ 200-300 ตันต่อวัน สินค้าประมงน้ าเค็ม ร้อยละ 30 สินค้าประมง

น้ าเค็มน้ าจืด ร้อยละ 70  

- มีระบบการบ าบัดน้ าเสียที่ได้มาตรฐาน 

- การขนส่ง รถบรรทุก 4 ล้อ รถบรรทุก 6 ล้อ (แช่เย็น) 

- สถานที่จอด / พ้ืนที่กระจายสินค้า รถบรรทุกขนส่ง รถบรรทุก 4 ล้อ / 6 ล้อ / 10 ล้อ รองรับการขน

ถ่ายสินค้าจากผู้ผลิต – ผู้ค้า – ลูกค้า  
9. ตลาดทะเล
ไทย จังหวัด
สมุทรสาคร 

- สินค้ามีมาจากหลายแหล่ง ส่วนใหญ่มาจาก 22 จังหวัดชายทะเล และผ่านเข้ามาตามด่านชายแดน 

โดยมีสินค้าเข้ามาในตลาดประมาณ 500 ตันต่อวัน  

- มีพ้ืนที่รองรับปริมาณยานพาหนะขนส่งสินค้าจ านวนมาก (รถบรรทุกเล็ก 4 ล้อ / รถบรรทุก 6 ล้อ / 

รถบรรทุก 10 ล้อ / รถห้องเย็นขนาดใหญ่)  

- ไม่มีการขนส่งทางราง ส่วนมากเป็นการขนส่งทางถนน และบางส่วนทางอากาศ 

- ขาดการจัดเก็บข้อมูลปริมาณสินค้าเข้า-ออก อย่างเป็นระบบ  

- การกระจายสินค้า แบ่งเป็น 3 ส่วน (การประมูลช่วงเช้า เพราะต้องการความสดและป้องการการเน่า

เสีย) ตลาดกุ้ง ใช้การประมูลสินค้า เปิดการประมลูช่วงเวลา 2.00 ตลาดปลา ใช้การประมูลสินค้า เปิด

การประมูลพร้อมกัน ช่วงเวลา 4.00 ตลาดทะเลไทย ขายสินค้าสด สินค้าประมงน้ าเค็มแปรรูป และ

ผลไม ้

- ข้อเสนอแนะ การจัดต้ังศูนย์กระจายสินค้าแห่งใหม่ พ้ืนที่ประมาณ 10 ไร่ จัดพ้ืนที่ 2 ส่วน ส่วน

ด้านหลังจัดรับและส่งสินค้าทะเลสด และส่วนด้านหน้าท า store ขายสินค้าสดและแปรรูป (ติดแอร์) 

คัดเลือกปริมาณสินค้า ตามกลุ่มผู้บรโิภคแต่ละพ้ืนที่ 
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10. ศูนย์
กระจายสินค้า
แม็คโคร 
มหาชัย 

- ศูนย์กระจายสินค้าทั่วประเทศของแม็คโคร ประกอบด้วย 2 ศูนย์กระจายสินค้า คือ 1. ศูนย์กระจาย

สินค้าแม็คโคร วังน้อย ดูแล 60 stores ครอบคลุมภาคเหนือ ภาคอีสาน และภาค กลางตอนบน (ไม่มี

การจัดเก็บและกระจายสินค้าทางทะเล) 2. ศูนย์กระจายสินค้าแม็คโคร มหาชัย ดูแล 68 stores คลอบ

คลุมภาคกลางตอนล่าง และภาคใต้ (มีการกระจายสินค้าสินค้าประมงน้ าเค็ม 60-70 ตัน)  

- Product มีดังน้ี Frozen Fish / Seafood / Butchery Fresh & Dairy Chilled / Import Fruits & 

Vegetables Local Fruits & Vegetables Local Fruits & Vegetables F&V Packing Fish & Meat 

trimming 

- อุณหภูมิการจัดเก็บสินค้า -18 องศา (จัดเก็บสินค้า) 2 องศา (ผัก, ผลไม้) 10 องศา (เน้ือสัตว์) 25 

องศา 

 
รูปภาพการลงพื้นที่จ.นนทบุรี จ.สมุทรสาคร จ.ประจวบคีรีขันธ์ จ.ระนอง 
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ภาคผนวก  . สรุปบทสัมภาษณ์ลงหอการค้าเมืองเมียวดี เมียนมา 

หน่วยงาน ข้อมูลสัมภาษณ์ 
หอการค้าและ
อุตสาหกรรมเมือง
เมียวดี เมียนมา 

-  สินค้าสินค้าประมงน้ าเค็มเข้ามาที่เมียวดีวันละ 2 – 3 คัน รถ 6 ล้อ 

- รถที่บรรทุกสินค้าสินค้าประมงน้ าเค็มเป็นรถตู้ 6 ล้อ ใช้น้ าแข็งในการให้ความเย็น 

- สินค้าประมงน้ าเค็มจะถูกสง่มาจากย่างกุ้งมายังเมียวดี ถ่ายให้รถบรรทุกของไทยและส่งไปที่

มหาชัย 

- เมื่อ 2 ปีที่แล้ว สินค้าประมงน้ าเค็มบางส่วนถูกส่งไปที่ลาว 

- ปูน่ึงจะส่งไปโรงงานที่ระนอง ซึ่งเป็นโรงงานของเมียนมา กุ้งที่ส่งมาไทยจะเป็นทั้งกุ้งแม่น้ าและกุ้ง

ทะเล ปลาท่ีส่งมาไทยส่วนมาเป็นปลากะพง 

- รถขนส่งสินค้ามาจากย่างกุ้งและมาถึงที่เมียวดี รถฝั่งไปเข้าไปรอรับสินค้าท่ีเมียวดี 

- รถที่ขนส่งสินค้าสินค้าประมงน้ าเค็มจะเป็นรถตู้ 6 ล้อ และ 12 ล้อ โดยใช้น้ าแข็งในการรักษา

ความเย็น ภายในรถไม่มีระบบไฟฟ้าในการแช่แข็ง 

- รถบรรทุกสินค้าของเมียนมาจะมาถึงแค่เมียวดีและรถบรรทุกฝั่งไทยจะไปรับสินค้า 

- สินค้าประมงน้ าเค็มบางส่วนของเมียนมาจะส่งไปลาว โดยไปทางแม่ฮ่องสอน สินค้าออกจากย่าง

กุ้งเวลา 1 ทุ่ม ถึงเมียวดี 8 โมงเช้า ระยะทาง 250 ไมล์ 

- สินค้าประมงน้ าเค็มส่วนใหญ่จับได้จาก มะริด ทะวาย เกาะสอง 

- มีคนไทยบางกลุ่มมาดักซื้อสินค้าประมงน้ าเค็มตรงแหลง่จับ คนไทยที่มาดักซื้อสินค้า ทางฝ่าย

เมียนมาจะติดต่อ Shipping และไทยจะมารับเอกสาร 

- สินค้าท่ีส่งมาไทยเยอะสุดจะเป็นปลา จะไม่ค่อยมีหมึก สินค้าบางส่วนจะข้ึนเครื่องไปประเทศ

สิงคโปร์ กุ้งเสือ กุ้งแม่น้ า จะผ่านการ Frozen และข้ึนเครื่องไปประเทศจีน 

- ปลาตะลุมพุ จะส่งไปที่มาเลเซีย บังกะลาเทศ และอินเดีย 

- ที่เมียวดีจะมี 3 - 4 บริษัทที่รับขนส่งสินค้า โดยรวมแล้วจะมีรถบรรทุกสินค้ามา 5 – 6 คันรถ 12 

ล้อ บางช่วงจะมีแค่ 3 – 4 คันต่อวัน 

- ทางเมียนมาจะท าการปิดอ่าวเป็นเวลา 3 เดือน โดยปิดอ่าวอีกท่ีหน่ึงและเปิดอีกท่ีหน่ึงให้จับ

สินค้าทะเล 
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ภาคผนวก ฌ. สรุปบทสัมภาษณ์ลงพื้นที่เมียนมา 

หน่วยงาน ข้อมูลสัมภาษณ์ 
1. ตลาด annawar - ตลาดรับซื้อสินค้าได้วันละ 1,500-1,800 ถัง ใน 1 ถังมีสินค้าประมงน้ าเค็มประมาณ 48 กก. 

เฉพาะสินค้าไม่รวมน้ าแข็ง  
- ขายสินค้าต้ังแต่เวลา 03:00 ถึง 12:00 น. ขายแบบประมูลสินค้า จะได้ราคาดี 
- เรือประมงมาจากอิรวดี ยะไข่ มะริด แต่ก็ข้ึนอยู่กับราคาถ้าราคาดีก็จะมาขายให้ 
- สินค้าส่วนมากเป็นปลา กุ้ง หมึก ปูจะมีน้อย 
- เดือน 6 วันที่ 20 จะเป็นวันสุดท้ายในการจับสินค้าประมงน้ าเค็ม 
- ตลาดได้ใบอนุญาตจาก EU ในการค้าขายสินค้าประมงน้ าเค็ม 
- เรือประมงมาขายที่ตลาดมากข้ึนมากกว่า 2 ปีก่อน 
- สินค้าจะถูกคัดมาแล้วจากเรือประมง ปลาท่ีมีคุณภาพเจ้าของห้องแช่เย็น 10 เจ้าจะมารับซื้อ และ
ส่งออกต่างประเทศ 
- เรือ 1 ล าจะไม่ได้ขายสินค้าท้ังหมด จะขายได้ตามจ านวนโควต้าเพ่ือให้เรือประมงล าอื่นสามารถ
ขายได้ด้วย 
- ตลาดมโีรงน้ าแข็งแต่ไม่ผลิดขาย จะไปซื้อน้ าแข็งจากภายนอกมาใช้ และไม่มีบริการห้องเย็น 
- เรือประมงส่วนใหญ่สามารถจุได้ 1,000-1,800 ถัง  
- อัตราส่วนสินค้าประมงน้ าเค็มต่อน้ าแข็ง 70:30 กก. 
- ตลาดเปิดขายทุกวันปิดเฉพาะวันหยุดราชการ วันหยุดส าคัญ เรือประมงสามารถเทียบท่าพร้อม
กันได้ 3 ล า 
- ตลาดมีพนักงานบริการคัดแยกขนาดปลา และยกสินค้า จ านวน 110 คน รวมทั้งชายและหญิง 
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ภาคผนวก ญ. การจัดสัมมนารับ ังความคิดเห็นโครงการ  
“การศึกษาระบบโลจิสติกส์และศูนย์กระจายสินค้าประมงเช่ือมโยงภาคเหนือตอนล่างกับประเทศเพื่อนบ้าน” 

วันศุกร์ท่ี 13 ธันวาคม 2562 เวลา 11.30-15.30 น. 
ณ ห้องประชุมชัยนาท ช้ัน 5 โรงแรมท็อปแลนด์ จังหวัดพิษณุโลก 
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ภาคผนวก ฎ. การเข้าพบและสัมภาษณ์คุณฐากูร อินทรชม ผู้อ้านวยการฝ ายการเดินร และรักษาการ
ผู้อ้านวยการฝ ายบริการสินค้า การร   แห่งประเทศ ทย ในวันที่ 2 มกราคม 2563 
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ภาคผนวก ฏ. ข้อตกลงเบื้องต้น (Assumption) ทางส ิติในการวิเคราะห์การ ด อย   
1.) ตัวแปรอิสระ ( X ) แต่ละตัวมีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรงกับตัวแปรตาม (Y ) 
2.) ตัวแปรอิสระ ( X ) แต่ละตัวไม่มีความสัมพันธ์กันหรือเป็นอิสระต่อกัน ไม่เกิด Multicollinearity ระหว่าง
ตัวแปรอิสระ ( X ) แต่ละตัว 
3.)  การแจกแจงของตัวแปรตามเป็นแบบโค้งปกติ (Normal Distribution) ท่ีทุกค่าของ X  
4.) ค่าของ Y  มีความแปรปรวนเท่ากันทุกค่าของ X     
5.) ความแปรปรวนของค่าความคลาดเคล่ือนจากการพยากรณ์ (Residual) มีค่าคงท่ี 
  


