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บทคัดย่อ  

ประเทศไทยและตา่งประเทศไดร้ับผลกระทบทางเศรษฐกิจจากสถานการณ ์การแพร่ระบาดของโรคติดเช้ือไวรัสโคโรนา
2019 ตั้งแต่ปี พ.ศ.2563 จนกระทั่งในปี พ.ศ.2564 ประเทศไทยเริ่มฟื้นตัวและมีการเติบโตจากการน าเข้าส่งออกกับคู่ค้าหลัก    
ที่มีการเติบโตอย่างต่อเนื่อง ท าให้การขนส่งในประเทศกลับมามีบทบาทที่ส าคัญใน การส่งเสริมการค้าระหว่างประเทศในขณะที่
ต้นทุนโลจิสิติกส์ของประเทศอยู่ในระดับ สูงที่ร้อยละ 13.4 เมื่อเทียบกับผลิตภัณฑ์   มวลรวมในประเทศ โดยกว่าร้อยละ 50    
คือ ต้นทุนค่าขนส่งท าให้ต้องวางรูปแบบการขนส่งที่ช่วยลดต้นทุนอย่างเป็นรูปธรรม โดยการเพิ่มสัดส่วนการขนส่งทางน้ าที่มี
ต้นทุนต่ าที่สุดให้มากขึ้น พื้นที่ยุทธศาสตร์ ในการรวบรวมและกระจายสินค้าตอนบนของประเทศที่สามารถเช่ือมต่อกับทางออก
ทางทะเลเพื่อการค้าระหว่างประเทศคือจังหวัดพระนครศรีอยุธยา ในขณะที่นโยบาย ภาครัฐในการสนับสนุนการขนส่งทางน้ า
กลับสวนทางโดยยืนยันจากการจัดสรรงบประมาณเพื่อมาพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานในการขนส่งทางน้ ามีสัดส่วนท่ีน้อยมาก            
และยืนยันจากผู้ประกอบการขนส่งทางน้ าที่ได้สะท้อนผ่านดัชนีความคาดหวังที่ช้ีให้ เห็นว่าคุณภาพของโครงสร้างพื้นฐานยังไม่
ตอบสนองความคาดหวังของผู้ประกอบการและจะส่งผลต่อประสิทธิภาพของการด าเนินงานและการประกอบธุรกิจที่ท้ายสุดคือ
ต้นทุนค่าขนส่งและโลจิสติกส์ที่ไม่เป็นไปตามเป้าหมาย ภาครัฐควรพิจารณาการ ด าเนินนโยบายแบบสร้างการมีส่วนร่วมกับ
ผู้ประกอบการในธุรกิจขนส่งทางน้ าในการแก้ไขกฎระเบียบผงัเมืองเพื่อเพิ่มจ านวนท่าเรอืที่เป็นมิตรต่อสภาวะแวดล้อมและชุมชน  
ตลอดจนการขุดลอกร่องน้ าให้มีความลึกเพียงพอต่อความต้องการของผู้ประกอบการเพื่อพัฒนาให้จังหวัดพระนครศรีอยุธยา                
มีบทบาทเป็นศูนย์กลางรวบรวมและกระจายสินค้าตอนบนของประเทศด้านการขนส่งทางน้ า เพื่อเช่ือมโยงกับต่างประเทศ             
อย่างเต็มศักยภาพของจังหวัดต่อไป 

ค้าส้าคัญ : นโยบายในการพัฒนา ศูนย์กลางรวบรวมและกระจายสินค้า การขนส่งทางน้ า 

 
 

Abstract 
Thailand and other countries have received an economic impact from the pandemic of Corona Virus 

2019 since 2020. In 2021, Thailand has been recovered and showed economic growth continuously through 
import and export with major economic partners resulting in domestic transport having played an important 
role in supporting international trade. Current logistics cost is 13.4% against GDP with more than 50% coming 
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from transport cost and it should plan for restructuring appropriate transport to decrease tangible transport cost 
by increasing proportion of marine transport which has the lowest cost. The strategic area to be collecting and 
distributing center between the upper part of Thailand and ocean exit is Ayutthaya province while the 
government policy on infrastructure development is very less by compared with other transport modes and 
this has been confirmed by the opinion surveys for expectation index of transport operators with low score led 
to the inefficiency of operation and logistics cost. Government should consider engaging transport operators for 
development plans; especially, the amendment on the town planning to allow more construction of 
environmentally friendly river ports and the dredging projects which provide the sufficient depth as required for 
the inland waterway transport operators in cargo carriage. These would raise up the role of Phra Nakhon Si 
Ayutthaya Province to be the linkage center of gathering and distributing goods in the upper part of the country 
to the international world market as its natural location potential. 

Keywords:  Development Policy, Collection and Distribution Center, Water Transportation 
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1.  บทน้า  
  สถานการณ์การแพร่ระบาดของโรคตดิเช้ือไวรสั
โคโรนา 2019 ตั้งแต่ต้นปี พ.ศ.2563 จนถึงปัจจุบันท าให้
เกิดการหดตัวของเศรษฐกิจทั่วโลกรวมถึงประเทศ ไทย 
โดยพบว่าในปี พ.ศ.2563 ประเทศไทยมีการเติบโตทาง
เศรษฐกิจท่ีติดลบถึง ร้อยละ 6.1 แต่ในช่วงต้นปี พ.ศ. 

 
2564 การเติบโตของเศรษฐกิจเริ่มกลับมาเติบโต เป็น
บวกที่ระดับร้อยละ 2.3 ณ เดือนเมษายนและร้อยละ 1.3 
ณ เดือนกรกฎาคม ตาม ล าดับ ซึ่งการเติบโตดังกล่าว
ได้รับอานอสงค์จากกิจกรรมการน าเข้าและส่งออกเป็น 
หลักแสดงดังภาพท่ี 1 และตารางที่ 1  
 

 
ภาพที่ 1 ผลประมาณการอัตราการขยายตัวของเศรษฐกิจไทยปี พ.ศ.2564 

ที่มา : ส านักนโยบายเศรษฐกิจมหภาค ส านักงานเศรษฐกิจการคลัง 
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ตารางที่ 1 สรุปผลประมาณการเศรษฐกิจไทยปี   พ.ศ.2564 แสดงอัตราการเติบโต (ร้อยละ) 
ที่มา : ส านักนโยบายเศรษฐกิจมหภาค ส านักงานเศรษฐกิจการคลัง 
 
  เมื่อพิจารณาจากประเทศคู่ค้าของประเทศไทย 
15 ล าดับแรกท่ีมีสัดส่วนการ ค้ากับประเทศไทยที่ร้อยละ 
78.6 จากการค้าทั้งหมด ตามตารางที่ 2 จะพบว่าทุก 
ประเทศมีแนวโน้มการเติบโตในทางบวกทั้งสิ้น ท าให้
ประเทศไทยมีโอกาสที่จะมุ่งเน้น กิจกรรมการน าเข้าและ
ส่งออกกับประเทศคู่ค้าข้างต้นที่ต้องมีการขนส่งสินค้าทั้ง 
การน าเข้าปัจจัยการผลิตและการส่งออกสินค้า โดยหนึ่ง
ในพื้นที่หลักที่มีการขนส่ง สินค้าภายในประเทศเชื่อมการ 
 
 

ขนส่งระหว่างประเทศคือจังหวัดพระนครศรีอยุธยาที่ 
สามารถเช่ือมโยงพื้นที่ประเทศไทยตอนบน ได้แก่ 
ภาคเหนือ ภาคกลาง และภาคตะวัน ออกเฉียงเหนือ     
ในการรวบรวมและกระจายวัตถุดิบและสินค้าเข้ากับ
การค้าระหว่าง ประเทศด้วยการขนส่งทางน้ าผ่านแม่น้ า
เจ้ าพ ระยาเพื่ อออกสู่ ท างออกทางทะ เล ในพื้ น ที่
กรุงเทพมหานครและจังหวัดชลบุรี โดยสินค้าประเภท
บรรจุตู้คอนเทนเนอร์จะขนส่ง ที่ท่าเรือกรุงเทพและ
ท่าเรือแหลมฉบังในขณะที่สินค้าประเภทเทกองจะขนส่ง
ที่บริ เวณปากแม่น้ าเจ้าพระยาอ าเภอพระประแดง               
และเกาะสีชังตามล าดับ 
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ตารางที่ 2 คาดการณ์เศรษฐกิจโลกปี พ.ศ.2564 แสดงอัตราการเติบโต (ร้อยละ) 
ทีม่า: ส านักนโยบายเศรษฐกิจมหภาค ส านักงานเศรษฐกิจการคลัง 
 
2.  เนื อหา 
  จังหวัดพระนครศรีอยุธยาในอดีตคือหนึ่งใน
เมืองหลวงที่ส าคัญและเป็นศูนย์กลางการค้าขายของ
ภูมิภาคจนได้รับการขนานนามว่า “สุวรรณภูมิ” ที่แปลว่า
แผ่น ดินทอง แสดงให้เห็นว่าจังหวัดพระนครศรีอยุธยามี
ความเหมาะสมในแง่ของท าเลที่ ตั้งส าหรับการขนส่งเพื่อ
รองรับการค้าขายกับต่างประเทศผ่านแม่น้ าเจ้าพระยาที่  
 

 
เป็นแม่น้ าสายหลักในการเช่ือมต่อสู่ทางออกทางทะเล 
แม้ว่าในปัจจุบันจะไม่ได้เป็น เมืองหลวงทางการเมืองการ
ปกครองเช่นในอดีต แต่ในทางภูมิศาสตร์ยังคงสภาพ เป็น
เมืองหลวงในการขนส่งสินค้าซึ่งมีบทบาทส าคัญในการ
สนับสนุนการขับเคลื่อน เศรษฐกิจผ่านการขนส่งต่อเนื่อง
หลายรูปแบบจากทางบกมาเป็นทางน้ าส าหรับประ เทศ
ไทยตอนบนได้อย่างมีประสิทธิผลในหลายสิบปีท่ีผ่านมา 

 

ภาพที่ 2 ต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทย 
ที่มา: กองยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ สศช. 
  ภาพที่ 2 แสดงถึงต้นทุนโลจิสติกส์เมื่อเทียบกับ
ผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ ในปี พ.ศ.2561 และ 
2562 ซึ่งอยู่ที่ร้อยละ 13.4 เท่ากัน โดยมีการคาดการณ์
ว่า ในปี พ.ศ.2563 ที่ได้รับผลกระทบจากการแพร่ระบาด 
 
 

ของโรคติดเชื้อไวรัสโคโรนา2019 จะ มีต้นทุนอยู่ที่ร้อยละ 
12.9-13.4 ประกอบไปด้วย ต้นทุนการขนส่งสินค้าที่
ประมาณ ร้อยละ 50 ต้นทุนการเก็บรักษาสินค้าคงคลังที่
ประมาณร้อยละ 43 และต้นทุนการ บริหารจัดการที่
ประมาณร้อยละ 7 ตามล าดับ ดังท่ีแสดงตามภาพที่ 4 

 
 

ภาพที่ 3 โครงสร้างต้นทุนโลจสิตกิส ์           ภาพที่ 4 ต้นทุนการขนส่งสินค้า (บาท/ตัน-กิโลเมตร) 
ที่มา: กองยุทธศาสตร์การพัฒนาโลจิสติกส์ สศช.                ทีม่า: ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร 
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  เมื่อพิจารณาต้นทุนการขนส่งสินค้าตามภาพที่ 
4 จะพบว่าการขนส่งทาง ถนนจะมีต้นทุนสูงที่สุดที่ 2.12 
บาทต่อตันต่อกิโลเมตรในขณะที่การขนส่งทางราง อยู่ที่ 
0.95 บาทต่อตันต่อกิโลเมตรและการขนส่งทางน้ าอยู่ที่ 
0.65 บาทต่อตันต่อ กิโลเมตรซึ่งต่ าท่ีสุดในทุกรูปแบบการ
ขนส่ง เมื่อกลับมาดูสถิติ รูปแบบการขนส่งภาย ใน
ประเทศในช่วงปี พ.ศ.2558 ถึงปี พ.ศ.2562 จะพบว่า
การขนส่งทางถนนเป็นรูป แบบการขนส่งหลักในด้าน 

 
ปริมาณการขนส่งประมาณร้อยละ 78 ในขณะที่การ
ขนส่ง ทางน้ ามีปริมาณร้อยละ 17-18 แสดงในตารางที่ 3 
ซึ่งถ้าประเทศไทยสามารถเพิ่ม สัดส่วนการขนส่งทางน้ า
ได้มากขึ้นย่อมส่งผลต่อต้นทุนการขนส่งโดยรวมให้ต่ าลง 
และช่วยลดต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศเพื่อเป็นการเพิ่ม
ขีดความสามารถในการแข่ง ขันในกิจกรรมน าเข้าส่งออก
ได้อย่างเป็นรูปธรรม 
 

 
 

ตารางที่ 3 ปริมาณการขนส่งสินค้าภายในประเทศ (พันตัน) 
ที่มา: ศูนย์เทคโนโลยสีารสนเทศและการสื่อสาร ส านักงานปลัดกระทรวงคมนาคม 
 
  จังหวัดพระนครศรีอยุธยาเป็นจุดศูนย์กลางการ
เชื่อมต่อประเทศไทยตอนบน ได้แก่ ภาคกลาง ภาคเหนือ 
และภาคตะวันออกเฉียงเหนือ เพื่อการขนส่งในประเทศสู่ 
ทางออกทางทะเลส าหรับการน าเข้าและส่งออกส าหรับ
สินค้ าทุกประเภท ซึ่ งพื้ นที่ แห่ ง นี้ มี ศั กยภาพทาง
ภูมิศาสตร์โดยธรรมชาติตั้งแต่ในอดีตมาจนถึงปัจจุบัน 
โดยรูปแบบ การขนส่งส าหรับการน าเข้าส่งออกเพื่อ
เชื่อมต่อกับเรือเดินทะเลมีการขนถ่ายสินค้า ซึ่งสามารถ
แบ่งประเภทการขนถ่ายได้ 2 ประเภท 
  1. สินค้าบรรจุตู้คอนเทนเนอร์จะด าเนินการที่
ท่าเรือแหลมฉบังหรือท่าเรือกรุง เทพและสามารถ
เชื่อมต่อกับ 

 
พื้นที่ประเทศไทยตอนบนด้วยการขนส่งทางถนนเป็น 
ส่วนใหญ่แต่ก็มีบางส่วนไปทางขนส่งทางน้ าเช่ือมจังหวัด
พระนครศรีอยุธยาเพื่อรวบรวมหรือกระจายสินค้าด้วย
การขนส่งทางบก 
  2. สินค้าเทกองจะด าเนินการขนถ่ายด้วยเรือ
ล าเลียงที่บริเวณเกาะสีชังหรือที่ บริเวณกลางน้ าอ าเภอ
พระประแดง จังหวัดสมุทรปราการ และขนส่งทาง
น้ าเช่ือม จังหวัดพระนครศรีอยุธยาเพื่อรวบรวมหรือ
กระจายสินค้าด้วยการขนส่งทางบก 
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ภาพที่ 5 รูปแบบการขนส่งระหว่างจังหวัดพระนครศรีอยุธยากับทางออกทางทะเล    

 
  ในด้านปริมาณสินค้าพบว่าในแต่ละปีมีปริมาณ
ตู้คอนเทนเนอร์น าเข้าและส่ง ออกที่ประเทศไทยกว่า             
10 ล้านตู้ ในขณะที่สินค้าเทกองมีปริมาณการน าเข้า
ส่งออก กว่า 50 ล้านตัน และเมื่อเปรียบเทียบกับปริมาณ
ตู้คอนเทนเนอร์ที่ผ่านจังหวัดพระ นครศรีอยุธยาพบว่ามี
ปริมาณประมาณ 1 ล้านตู้คิดเป็นร้อยละ 10 ของปริมาณ 
สินค้าบรรจุตู้คอนเทนเนอร์ทั้งหมดในขณะที่สินค้าเทกอง
ที่ผ่าน 
 
 

 
จังหวัดพระนครศรีอยุธยาพบว่ามีปริมาณประมาณ               
30 ล้านตันคิดเป็นร้อยละ 60 ของปริมาณสินค้าเท กอง
ทั้งหมด แสดงตามตารางที่ 4 และ 5 โดยปริมาณไม่ได้มี
การเปลี่ ยนแปลงมาก นักใน ช่วงหลายปีที่ ผ่ านมา
สอดคล้องกับอัตราการเติบโตเศรษฐกิจตามภาพที่ 1             
ซึ่ง เป็นการยืนยันถึงศักยภาพในการส่งเสริมและพัฒนา
พื้นที่จังหวัดพระนครศรีอยุธยาส าหรับการพัฒนาเป็น
ศูนย์กลางขนส่งทางน้ าของประเทศ 
 

 

ตารางที่ 4 สถิติการน าเข้าส่งออกสินค้าด้วยตู้คอนเทนเนอร์แยกตามท่าเทียบเรือและผ่านจังหวัดพระนครศรีอยุธยา                                           
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ตารางที่ 5 สถิติน้ าหนักการน าเข้าส่งออกสินค้าเทกอง ปี พ.ศ.2557-2558 
ที่มา: การศึกษาเพื่อยกระดับการพัฒนาประสิทธิภาพระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย สนข. 
 
  แม้ว่าการขนส่งทางน้ าจะเป็นหนึ่งในยุทธศาสตร์
ที่อยู่เบื้องหลังการขับเคลื่อน อุตสาหกรรมและลดต้นทุน
ค่าขนส่งให้กับประเทศโดยรวม แต่ภาครัฐกลับไม่ได้ให้
ก าร  สนั บสนุ น เชิ งน โยบายมากนั ก โดยดู ได้ จ าก
งบประมาณในการลงทุนโครงสร้างพื้น ฐานส าหรับ               
การขนส่งทางน้ ามี เพียงร้อยละ 3 ของงบประมาณ          
แสดงตามตารางที่  6 โดยที่งบประมาณส่วนใหญ่ ให้
น้ าหนักไปกับการลงทุนการขนส่งทางถนนที่ร้อยละ 70 
และการขนส่งทางรางที่ร้อยละ 20 ตามล าดับ เป็นผลให้
ผู้ประกอบการที่อยู่ใน ห่วงโซ่อุปทานต้องปฏิบัติงานตาม
สภาพท าให้ได้รับการถูกร้องเรียนจากภาคประชาสังคม
ทางด้านสิ่งแวดล้อมอย่างต่อเนื่องโดยสาเหตุหลัก 
 

 
เนื่องมาจากพื้นที่ในการขนถ่ายอยู่ในเขตพื้นที่ชุมชนที่มี
ทั้งชุมชนทั้งชุมชนดั้งเดิมและชุมชนตั้งใหม่ท าให้กิจกรรม
การขน ส่งประเภทนี้โดนบังคับใช้กฎหมายแบบแยกส่วน
ตามพื้นที่รับผิดชอบเช่น การขนส่ง ทางน้ าและท่าเทียบ
เรือดูแลโดยกรมเจ้าท่า พ้ืนที่หลังท่าเรือดูแลโดยองค์การ
บริหาร ส่วนท้องถิ่นและกรมทางหลวงชนบทเป็นต้น 
ในขณะที่การบริหารงานขนส่งในต่าง ประเทศจะท า
การบูรณาการหน่วยงานที่เกี่ยวข้องมาดูแลเพื่อให้เกิด 
การท างานอย่างมีประสิทธิภาพและเป็นผลให้เกิดการ
เติบโตของอุตสาหกรรมอย่างมั่นคงอ้างถึงบทความของ 
Eurasian Journal of Business and Management         
ในหั วข้ อ  The Hidden Problem to the Government 
Policy on Promoting the Inland Shipping in Thailand 

 

 ตารางที่ 6 สถิติมลูค่างบประมาณการลงทุนโครงสร้างพื้นฐานแยกตามรูปแบบการขนส่ง   
ที่มา: ส านักงบประมาณ 
   
 
  หรือปัญหาที่ ซ่อนอยู่ของนโยบายภาครัฐใน           
ด้านการส่งเสริมการขนส่งทางเรือที่เช่ือมจากพ้ืนท่ีทางบก 

ในประเทศไทยในปี  พ.ศ.2561 โดย สุพจน์  ชววิวรรธน์         
ได้กล่าวไว้ว่าประเทศไทยได้ ให้ความสนใจในด้ าน      
การเปลี่ยนแปลง รูปแบบการขนส่งในช่วงหลายปีที่    
ผ่านมาจากข้อกังวลทางด้านราคาน้ ามัน เช้ือเพลิ ง 
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การจราจรติดขัดและผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม โดย    
การเปลี่ยนแปลงจากการขนส่ง ทางถนนมาใช้การขนส่ง
ทางน้ าผ่านทางนโยบายที่ระบุไว้ในแผนงานของส านักงาน 
สภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติในหลายปีที่
ผ่านมาที่มีการริเริ่มโครง การการศึกษาโดยหน่วยงานที่
เกี่ยวข้องเพื่อจะเปลี่ยนการขนส่งมาเป็นการขนส่ง     
ทางน้ าที่ เน้นการวางแผนการสร้างโครงสร้างพื้นฐาน
มูลค่ากว่าห้าหมืืืนล้านบาท จากส่วนกลางที่ขาดการสร้าง
การมีส่วนร่วมจากผู้ใช้งานท าให้โครงสร้างพื้นฐานไม่     
ได้ถูกน าไปใช้อย่างมีประสิทธิภาพ สร้างความเหลื่อมล้ า
ทางเศรษฐกิจมากยิ่งข้ึน 
  บทความข้างต้นจึงมีการท าการส ารวจความ
คิดเห็นจากผู้ใช้งานโดยการใช้ ทฤษฎีการเก็บข้อมูลแบบ 
SERVQUAL เพื่อหาดัชนีความคาดหวังดังนี้ 

 
  INDEXi คื อ ดั ช นี คุ ณ ภ า พ แ ส ด ง ร ะ ดั บ
ความสัมพันธ์ของคุณภาพโครงสร้าง พื้นฐานในความเห็น
ของผู้ใช้งานเทียบกับคุณภาพของโครงสร้างพื้นฐานที่
คาดหวัง ถ้ าค่ าดั ชนี มี ค่ าน้ อยกว่าหรือมากกว่า 1 
หมายความว่าคุณภาพโครงสร้างพื้นฐานมี ค่าน้อยกว่า
หรือมากกว่าความคาดหวังของผู้ใช้งาน PERi คือคุณภาพ
จากการรับรู้ ในความเห็นของผู้ใช้งาน และ EXPi คือ
คุณภาพจากความเห็นของผู้ใช้งาน 
 
 
 

 
 
  Xi คือ คะแนนที่ผู้ ใช้งานให้กับคุณภาพของ
โครงสร้างพื้นฐาน Yi คือ คะแนน คุณภาพที่ผู้ ใช้งาน
คาดหวังในการขยายการขนส่ งสินค้ าด้ วยทางน้ า                  
คือ จ านวน หัวข้อคุณภาพในการส ารวจ และ Wi คือ 
น้ าหนักความส าคัญที่ผู้ใช้งานให้ในแต่ละ หัวข้อคุณภาพ
ในการส ารวจ ตามล าดับ 
  ผลการส ารวจในส่วนของการขนส่งทางน้ าด้วย
เรือล าเลียงในแม่น้ าซึ่งเกี่ยว ข้องโดยตรงกับการขนส่ง
จากจังหวัดพระนครศรีอยุธยาพบว่า ผู้ประกอบการ            

เรือ ล าเลียงและผู้ประกอบการท่าเรือได้รับค่าดัชนีที่มีค่า
ระหว่าง 0.63-0.92 ซึ่งแสดงให้ เห็นว่าการลงทุนพัฒนา
โค ร งส ร้ า งพื้ น ฐ าน ส า ห รั บ ก า ร ข น ส่ งท า งน้ า มี                       
การตอบสนองต่อความคาดหวังผู้ประกอบการขนส่งทาง
น้ ายังไม่เต็มที่พร้อมกับข้อเสนอแนะดังนี้ 

• ขอให้มีการผ่อนคลายกฎระเบียบผังเมือง
เพื่อท่ีจะสร้างท่าเรือให้มากข้ึน 

• กรมเจ้ืาท่าควรมีจุดจอดเรอืและหลักผูกเรือท่ี
มากกว่าในปัจจุบัน 

• เรือล าเลียงต้องการร่องน้ าประมาณ 4-6 
เมตร แต่หลายแห่งมีเพียง 3 เมตร 

• ท่าเรือมีมากกว่า 50 ท่า แต่แม่น้ ามีขนาดคับ
แคบท าให้การสัญจรไม่สะดวก 

• จ านวนเรือที่ เข้ามามี เกินกว่าโครงสร้าง
พื้นฐานท่ีรองรับได้ในปัจจุบัน 

• ท่ า เรื อ เป็ น ลั กษ ณ ะก ารก อ ง เปิ ด ไม่ มี
คลังสินค้าท าให้เกิดปัญหาสิ่งแวดล้อม  

• บริเวณท่าเรือมีสิ่งปลูกสร้างล้ าล าน้ าที่ไม่ถูก
กฎหมายที่มีความเสี่ยงอุบัติเหตุ 

• ควรมีการปรับปรุงนโยบายผังเมืองในการ
แยกพ้ืนท่ีท่าเรือและชุมชนให้ชัดเจน 

 
3.  สรุป  
  จะเห็นว่านโยบายของภาครัฐในการส่งเสริม
การขนส่งทางน้ ายังไม่ได้มีการ ออกแบบและพัฒนาอย่าง
จริงจัง โดยเฉพาะอย่างยิ่งขาดการสร้างการมีส่วนร่วม 
เพื่อจัดสรรงบประมาณเพื่อสร้างการพัฒนาที่ตอบสนอง
ความต้องการของผู้ประ กอบการเรือล าเลียงและท่าเรือที่
เกี่ยวข้องให้สอดคล้องกับสถานการณ์ในปัจจุบันในบริบท
ของการขนส่งภายในประเทศเพื่อสนับสนุนการค้า
ระหว่างประเทศ 
  เมื่ อมองที่ ระดั บดั ชนี ค วามคาดหวั งจาก
ผู้ประกอบการพบว่าโครงสร้างพื้น ฐานในปัจจุบันยังต่ า
กว่าความคาดหวังและผลสะท้อนทางตรงคือระดับตัวเลข
ต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศในปัจจุบันยังไม่ บรรจุ
เป้าหมายที่ก าหนด 
  การผลักดันให้จังหวัดพระนครศรีอยุธยาให้เป็น
ศูนย์กลางการรวบรวมและ กระจายสินค้าตอนบน           
ของประเทศด้วยการขนส่งทางน้ าเพื่อเชื่อมโยงไปสู่การคา้        
ระหว่างประเทศจึงควรเป็นนโยบายหลักที่ทางภาครัฐ
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จะต้องเร่งด าเนินการให้เกิดเป็น รูปธรรมโดยเร็วเพื่อสร้าง
โอกาสในการเติบโตของประเทศได้อย่างยั่งยืน 
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