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พร้อมสร้างเสถียรภาพค่าเงินบาท และยกระดับขีดความสามารถการแข่งขันของประเทศ
	 นางสาวกณัญภคั	ตนัตพิิพัฒนพงศ	์ประธานสภาผูส้ง่สนิคา้ทางเรอืแหง่ประเทศไทย	
(สรท.)	แถลงข่าวร่วมกับนายวิศิษฐ์	ลิ้มลือชา	รองประธาน	นางจินตนา	ศิริสันธนะ	
เลขาธิการ	ดร.ชัยชาญ	เจริญสุข	กรรมการ	และนายคงฤทธิ์	จันทริก	ผู้อำานวยการ
บริหาร	สรท.	ณ	สภาผู้ส่งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย	เมื่อวันอังคารที่	7	กรกฎาคม	
2563	เวลา	10.30-12.00	น.	ระบกุารสง่ออกเดอืนพฤษภาคม 2563 มมีลูคา่ 16,278 
ล้านเหรียญสหรัฐ หดตัว -22.50%	เม่ือเทียบกับเดือนเดียวกันของปีก่อน	(YoY)	 
การส่งออกในรปูเงินบาทเทา่กบั	524,584	ลา้นบาท	หดตวั -20.91%	เมือ่เทยีบกบัเดอืน
เดียวกันปีก่อน	(YoY)	ในขณะท่ีการนำาเข้าในเดือนพฤษภาคม	2563	มีมูลค่า	13,583	
ล้านเหรียญสหรัฐ	หดตัว -34.41 %	เมื่อเทียบกับช่วงเวลาเดียวกันปีก่อน	(YoY)	และ
การนำาเข้าในรูปของเงินบาทมีมูลค่า	443,478	ล้านบาท	หดตัว -33.08%	เมื่อเทียบ
กับช่วงเวลาเดียวกันปีก่อน	(YoY)	ส่งผลให้	เดือนพฤษภาคม 2563 ประเทศไทย 
เกนิดลุการค้า 2,694 ลา้นเหรยีญสหรฐั และ 81,105 ลา้นบาท	(การสง่ออกเมือ่หักทองคำา	 
น้ำามันและอาวุธยุทธปัจจัย	เดือนพฤษภาคมการส่งออกหดตัวร้อยละ	-27.19)	ขณะที่ 
ภาพรวมช่วงเดือนม.ค.- พ.ค. ปี 2563 ไทยส่งออกรวมมูลค่า 97,898 ล้านเหรียญ
สหรัฐ หดตวั -3.71%	เมือ่เทยีบกบัช่วงเดียวกันของปกีอ่น	(YoY)	คิดเปน็มลูค่าการสง่ออก 
ในรูปเงินบาทที่	3,041,719	ล้านบาท	หดตัว -5.18%	เมื่อเทียบกับช่วงเดียวกันของ 
ปีก่อน	(YoY)	ในขณะที่การนำาเข้ามีมูลค่า	88,808	ล้านเหรียญสหรัฐ	หดตัว -11.64%  
เมื่อเทียบกับช่วงเดียวกันของปีก่อน	(YoY)	หรือคิดเป็นมูลค่า	2,793,188	ล้านบาท	 
หดตัว -13.22%	เม่ือเทียบกับช่วงเดียวกันของปีก่อน	(YoY)	ส่งผลให้ช่วงเดือน  
ม.ค.- พ.ค. 2563 ประเทศไทยเกินดุลการค้า 9,090 ล้านเหรียญสหรัฐ และ  
248,531 ล้านบาท (การส่งออกเมื่อหักทองคำา	น้ำามัน	และอาวุธยุทธปัจจัย	เดือน
ม.ค.–พ.ค.	การส่งออกขยายตัวร้อยละ	-6.56)

	 การสง่ออกในเดอืนพฤษภาคม	กลุม่สินคา้เกษตรและอตุสาหกรรมเกษตร ขยาย
ตัวที่ 2.5%	เมื่อเทียบกับช่วงเวลาเดียวกันปีก่อน	(YoY)	กลุ่มสินค้าที่ขยายตัวได้ดี	คือ	
ผกั	ผลไมส้ด	แชแ่ขง็	กระปอ๋ง	และแปรรปู	ผลติภัณฑม์นัสำาปะหลงั	อาหารทะเลกระปอ๋ง
และแปรรูป	อาหารสัตว์เลี้ยง	ไก่สด	แช่เย็น	แช่แข็ง	แต่สินค้ากลุ่มที่หดตัวคือ	ยางพารา	
น้ำาตาลทราย	ขา้ว	ขณะที	่กลุม่สนิคา้อตุสาหกรรม หดตัวที ่-27.0%	เมือ่เทียบกบัชว่ง
เวลาเดยีวกนัปกีอ่น	(YoY)	กลุ่มสินคา้ทีม่กีารขยายตวัไดด้	ีไดแ้ก	่ทองคำา	อปุกรณก์ึง่ตวันำา	 
ทรานซิสเตอร์	และไดโอด	เครื่องโทรสาร	โทรศัพท์	อุปกรณ์	และส่วนประกอบ	ขณะที ่
สนิคา้กลุม่ท่ีหดตวั	อาท	ิรถยนต	์อปุกรณ	์และส่วนประกอบ	สินคา้เกีย่วเน่ืองกบัน้ำามนั	อญัมณี
และเครือ่งประดบัไมร่วม	เครือ่งคอมพวิเตอร	์อปุกรณ	์และสว่นประกอบ	ผลิตภัณฑ์ยาง	 
เครื่องปรับอากาศและส่วนประกอบ	

 ท้ังน้ี สรท. ปรบัคาดการณก์ารสง่ออกไทยในปี 2563 หดตวั -10%	(ณ	กรกฎาคม	63)	 
บนสมมติฐานค่าเงิน	31	บาทต่อดอลลาร์สหรัฐฯ	(อัตราแลกเปลี่ยน	ณ	วันท่ี	5	
กรกฎาคม	2563	=	31.12	บาทต่อเหรียญสหรัฐ	(โดยอัตราแลกเปลี่ยนเคลื่อนไหวอยู่
ในกรอบ	30.87–31.73	บาทตอ่เหรยีญสหรฐั)	โดยมปีจัจัยบวกสำาคญัเพยีงปจัจยัเดยีว  
ไดแ้ก่ 1) การสง่ออกในกลุม่สนิค้าเกษตรแปรรปูและอาหาร และสนิคา้กลุม่เวชภณัฑ์
ทางการแพทยย์งัคงขยายตวัไดอ้ยา่งตอ่เนือ่ง	อาทิ	ผลไมส้ด	แชเ่ยน็	แชแ่ขง็และแปรรปู	
และอาหารกระปอ๋ง	แปรรปู	เนือ่งดว้ยสถานการณโ์ควดิ-19	ผูบ้รโิภคมอีปุสงคใ์นสนิคา้
อาหารเพื่อดำารงชีพช่วงการกักตัวและการฟื้นฟูเพิ่มขึ้น

 ขณะที่ ปัจจัยเสี่ยงที่อาจเป็นอุปสรรคสำาคัญ ได้แก่ 1) Global economic  
slowdown	การหดตวัของอุปสงคจ์ากคูค่า้ตา่งประเทศและอปุทานการผลติภายในประเทศ 
ยงัไมฟ้ื่นตัวสง่ผลใหภ้าคธรุกจิได้รับผลกระทบและอาจถึงขัน้ตอ้งปดิกจิการ	ทำาใหเ้กิดภาวะ
หดตวัทางเศรษฐกจิอยา่งรนุแรงของการสง่ออก	โดยเฉพาะกลุม่สนิค้าอตุสาหกรรม	อาท	ิ
กลุ่มสินค้ายานยนต์	ทั้งน้ี	คงต้องเฝ้าระวังสถานการณ์การระบาดของโควิด-19	ทั่วโลก	 
ซึ่งมีโอกาสท่ีจะกลับมาระบาดรอบ	2	และการประกาศใช้มาตรการ	Lockdown	ของ
ประเทศคู่ค้า	ซึ่งอาจเป็นปัจจัยกดดันเศรษฐกิจและการค้าท่ัวโลกอีกคร้ัง	2) ปัญหา 
International logistics อาทิ 2.1) อัตราค่าระวางปรับขึ้นต่อเนื่อง โดยเฉพาะ 
route อเมริกา	จาก	2	สาเหตุ	1. อุปสงค์การส่งออกไปยังเส้นทางทรานส์แปซิฟิก
ที่เพิ่มขึ้น	ดังจะเห็นได้จากปริมาณสินค้าที่เริ่มฟื้นตัวมาเท่ากับช่วงปกติ	2. สายเรือ
ของไทยได้ Space Allocation ลดลง	เนื่องจากมีการให้	Space	ไปยังประเทศจีน
มากกว่า	เพราะทำาราคาได้สูงกว่า	ทำาให้สถานการณ์ขณะนี้	Space	เรือท่ีส่งออกจาก
ไทยไปสหรัฐอเมริกาค่อนข้างแน่น	ต้องจองระวางล่วงหน้า	สายเรือจึงมีการปรับขึ้น 
ค่าระวาง	และเรียกเก็บค่า	General	Rate	Increase	(GRI)	เพิ่มขึ้น	2.2) การ
จัดการโลจิสติกส์ในประเทศปลายทางยังมีอุปสรรค	จากมาตรการ	lockdown	
แต่ละประเทศทำาให้เกิดส่งผลต่อค่าใช้จ่ายที่สูงขึ้น	ทำาให้ผู้นำาเข้าชะลอคำาสั่งซื้อ	3) 
ความเสี่ยงการได้รับชำาระเงินค่าสินค้าระหว่างประเทศ (default risk) ของ 
ผูป้ระกอบการสง่ออก	จากการชำาระเงนิลา่ช้าหรือไม่ชำาระเงนิของคูค่า้	เน่ืองดว้ยผลกระทบ 

ของการระบาดโควดิ-19	บางประเทศมกีารออกกฎเพ่ือชว่ยผูป้ระกอบการในประเทศตน	 
ส่งผลกระทบซ้ำาเติมต่อการดำาเนินธุรกิจ	ผู้ส่งออกนำาเข้าของไทยขาดสภาพคล่อง	 
4) คา่เงินบาททีม่แีนวโนม้แขง็คา่อยา่งต่อเนือ่ง	จากการไหลเข้าของเงนิทนุสทุธใินตลาด
พันธบัตรและตลาดทุน	ประกอบกับการอ่อนค่าลงของค่าเงินดอลลาร์จากแนวโน้มการ
หดตัวทางเศรษฐกิจถงึรอ้ยละ	-6.5	และการคงอตัราดอกเบ้ียนโยบายของธนาคารกลาง
สหรัฐ	ส่งผลให้เงินบาทแตะระดับแข็งค่าสุดในรอบกว่า	4	เดือน	ที่ระดับ	30.97	บาท
ตอ่เหรียญสหรัฐ	ส่งผลตอ่ความสามารถในการแขง่ขนัดา้นราคาของสินคา้	โดยเฉพาะใน
สถานการณซ์ึง่ผูบ้รโิภคทัว่โลกระมดัระวงัการใชจ้า่ยมากยิง่ขึน้	5) คา่เฉลีย่ราคาน้ำามนัใน
ตลาดโลกต่ำากวา่ป ี2562	จากการชะลอตวัของอุปสงคก์ารใช้น้ำามันท่ัวโลกซึง่เป็นผลจาก	 
COVID-19	แม้ว่าจะมีการลดกำาลังการผลิตน้ำามันที่	9.7	ล้านบาร์เรล/วัน	จนถึงเดือน
กรกฎาคมของกลุ่ม	OPEC	และพันธมิตร	รวมถึงการผ่อนปรนมาตรการปิดเมืองของ
หลายประเทศ	ส่งผลให้ปริมาณการขนส่งและเดินทางปรับตัวสูงขึ้นและ	6) ปัญหาภัย
แล้งภายในประเทศที่ยังคงเกิดขึ้นอย่างต่อเนื่อง	ดังจะเห็นได้จากปริมาณน้ำาท่ีใช้ได้
จริงจากเข่ือนใหญ่ภายในประเทศที่มีค่อนข้างน้อยในปัจจุบัน	ส่งผลกระทบอย่างมาก
ต่อปริมาณอุปทานในสินค้าเกษตรที่ออกสู่ตลาดน้อยลง	และคุณภาพของสินค้าลดลง
เนื่องด้วยความเสียหายจากภัยแล้ง

	 อนึ่ง	สรท. ได้พิจารณาผลการจัดอันดับความสามารถในการแข่งขัน (IMD 
World Competitiveness Index) ประจำาป ี2563 ซึง่ประเทศไทยอยูใ่นลำาดบัที ่29 
จากทั้งหมด 63 ประเทศ และลดลงจากลำาดับที่ 25 ในปี 2562	อาทิ	ด้านสมรรถนะ
ทางเศรษฐกิจ	ในส่วนเศรษฐกิจภายในประเทศที่ถูกจัดอันดับสูงข้ึนส่งผลให้อันดับในปี	
2563	อยู่ที่	38	จาก	30	ในปี	2562	ด้านประสิทธิภาพของภาครัฐ	จากอันดับที่	20	มา
อยู่อันดบัท่ี	23	ในป	ี2563	ดา้นประสิทธภิาพของภาคธรุกิจ	ดขีึน้	4	อนัดับ	จากอนัดับที	่
27	ในป	ี2562	มาอยูท่ีอ่นัดบั	23	และดา้นโครงสรา้งพืน้ฐาน	ถกูจดัอันดับดขีึน้	1	อนัดบั	 
จากอันดับท่ี	45	มาอยู่ท่ีอันดับ	44	ในปี	2563	เป็นต้น	การท่ีอันดับของความสามารถ
ในการแข่งขันของประเทศไทยมีการปรับตวัดข้ึีน	แสดงให้เห็นวา่ไทยยงัคงตระหนกัและ
ให้ความสำาคัญในด้านโลจิสติกส์ของประเทศ	แต่คะแนนและอันดับในภาพรวมที่ลดลง
สะท้อนให้เห็นว่าไทยยังคงมีจุดที่ต้องพัฒนาในหลายด้านเพ่ือขับเคล่ือนให้เกิดผลการ
พฒันาของประเทศตอ่ไป	ทัง้นี	้สรท.	เหน็ถงึความสำาคัญการเพ่ิมขดีความสามารถในการ
แขง่ขนัของประเทศไทยในเวทโีลก	โดยเฉพาะดา้นการขนสง่สนิคา้ระหวา่งประเทศ	และ
การผลกัดันการปรบัเปลีย่นรปูแบบการขนสง่	อกีท้ังการอำานวยความสะดวกทางการคา้	
เพือ่สนบัสนนุและยกระดบัขดีความสามารถในการแขง่ขนัของประเทศในทกุดา้น	จงึไดจ้ดั
ทำาขอ้เสนอแนะตอ่การยกระดบัขดีความสามารถในการแขง่ขันสำาหรบัประเทศไทย	ดงันี้

1. ดา้น Economic Performance - 1.1) Domestic Economy	สนบัสนนุยกระดบั
มาตรฐานสนิคา้เกษตรและการจดัการโลจสิติกส	์1.2) International Trade	ผลกัดนั
ขอ้ตกลง	WTO’s	Trade	Facilitation	Agreement	(TFA)	และการเจรจา	FTA	สง่เสรมิ
การคา้	Trade	to	Localization	มุง่เนน้ไปทีป่ระเทศเพือ่นบา้นใน	ASEAN	และ	CLMV	
เร่งรัดการรับรองป่าไม้เศรษฐกิจตามมาตรฐาน	FSC	(Forest	Stewardship	Council)	
และผอ่นคลายกฎระเบยีบใหผู้ส้ง่ออกและผูน้ำาเขา้ใหส้ามารถจา่ยคา่ภาระท่ีเกีย่วเนือ่งกบั	 
supply	chain	ระหวา่งประเทศเป็นสกลุตา่งประเทศ	1.3) Inernational Investment  
ลดขอ้จำากดัด้านพธิกีารศลุกากร	และอำานวยความสะดวกในการนำาเขา้วัตถดุบิสำาหรบัผลติ
สนิคา้	และ	ยกเวน้การเรยีกเกบ็ภาษทีีน่ำากลบัมาจากตา่งประเทศ	1.4) Employment 
ดำาเนินมาตรการช่วยเหลือด้านประกันสังคมทั้งนายจ้างและลูกจ้างท่ีได้รับผลกระทบ	
และ	1.5) Price	ลดและยกเว้นอากรขาเข้าเพื่อส่งเสริมการนำาเข้าวัตถุดิบสำาหรับการ
ผลิต	และลดภาระค่าขนส่งโลจิสติกส์ทั้งภายในประเทศและระหว่างประเทศ

2. Goverment Efficiency - 2.1) Public Finance	พจิารณาการลงทนุเฉพาะโครงการ 
ที่มีผลตอบแทนคุ้มค่าทางเศรษฐกิจ	2.2) Tax Policy	กำาหนดนโยบายการเก็บภาษี
ตามขัน้บนัไดสำาหรบัผูป้ระกอบการขนาดเลก็	2.3) Institutional Framework	รกัษา
เสถยีรภาพคา่เงนิบาทให้อยูท่ี	่34.00	บาทตอ่เหรยีญสหรฐั	และควบคมุสว่นตา่งของอตัรา
เงนิฝากและเงนิกูใ้หอ้ยูร่ะดับทีเ่หมาะสม	2.4) Business Legislation	เร่งรัดการแกไ้ข
กฎหมายภายในประเทศใหท้นัสมัยและรองรบัการทำาธรุกรรมทางอิเลก็ทรอนกิส์และการคา้ 
ระหวา่งประเทศ	และพจิารณาการเปดิเสรกีารขนสง่และโลจสิตกิส	์และบงัคบัใช้	พรบ.	
แข่งขันทางการคา้	เพือ่ป้องกันการเอาเปรยีบจากผู้ใหบ้รกิารโลจิสติกสร์ะหวา่งประเทศ
ต่อผู้นำาเข้า–ส่งออก	และ	2.5) Societal Framework ลดความเหลื่อมล้ำาของรายได้	
โดยให้ความสำาคัญของภาคเกษตรและธุรกิจชุมชนมากยิ่งขึ้น

3. Business Efficiency - 3.1) Productivity & Efficiency	สนับสนุนพัฒนาเชิง
พืน้ทีใ่นลกัษณะของ	Cluster	พฒันาระบบ	Automation	เพ่ือชว่ยสง่เสริมและสนับสนุน
ประสทิธิภาพการทำางาน	และพฒันาแพลตฟอรม์การคา้ดจิทิลัระหวา่งประเทศของไทย	
(National	Digital	Trade	Platform:	NDTP)	3.2) Labor Market	สนับสนุนด้าน



TNSC Newsletter, Issue 07/2020 : กรกฎาคม 2563  |  5

THAI NATIONAL SHIPPERS’ COUNCIL     “EXPORT YOUR VALUE.”
TNSC M

ovem
ent

	 เนื่องด้วยสภาผู้ส่งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย	(Thai	National	Shipper’s	Council:	TNSC)	ได้เข้าร่วมสัมมนาและหารือร่วมกับสถาบันอนุญาโตตุลาการ	
(Thailand	Arbitration	Center:	THAC)	เพื่อทำาความรู้จักบทบาทและหน้าที่ของสถาบันอนุญาโตตุลาการ	ซึ่งจะเป็นข้อมูลให้เจ้าหน้าที่สามารถประชาสัมพันธ์และ
ให้คำาแนะนำาเกี่ยวกับการระงับข้อพิพาททางเลือกเบื้องต้นแก่สมาชิกได้กรณีเกิดข้อพิพาท	รวมถึงวิธีการและช่องทางหากสมาชิกต้องการใช้บริการหรือขอคำาแนะนำา
จากสถาบนัอนญุาโตตลุาการโดยตรง	ทัง้นี	้สภาผูส้ง่สนิคา้ทางเรอืแหง่ประเทศไทยและสถาบนัอนุญาโตตลุาการไดท้ำาบนัทึกขอ้ตกลงความรว่มมอื	หรอื	MOU	รว่มกนั	 
เพ่ือเป็นการส่งเสริมและสนับสนุนความร่วมมือในการดำาเนินงานด้านการระงับข้อพิพาททางเลือก	การเผยแพร่ความรู้จากผู้มีประสบการณ์ด้านการระงับข้อพิพาท
ทางเลือก	และเพื่อช่วยเหลือแนะนำาสมาชิกเกี่ยวกับการระงับข้อพิพาททางเลือก

การประนอมและระงับข้อพิพาทด้วยอนุญาโตตุลาการ

ภาษแีละงบประมาณฝกึอบรมใหกั้บแรงงาน	และลดตน้ทุนการจ้างแรงงานตา่งดา้วตาม
กฎหมาย	3.3) Finance	สนบัสนนุการเข้าถึงสินเชือ่	SMEs	โดยมกีารค้ำาประกัน	บสย.	
และการผ่อนปรนเงื่อนไขของธนาคารพาณิชย์	ปรับเปลี่ยนรูปแบบเป็นเงื่อนไขตาม
รายสัญญา	มาตรการกองทุนเพื่อช่วยเหลือและส่งเสริมภาคการผลิตและการส่งออก	
(Recovery	Fund	for	Exporter)	และ	เพิม่ประสิทธภิาพและความปลอดภยัของระบบ	
E-payment	และลดเงือ่นไขหรอืกฎระเบยีบทีเ่ปน็อปุสรรคตอ่การนำาระบบมาใช้ในการ
ดำาเนินธรุกจิ	3.4)	Management	Practices	สง่เสรมิการพยากรณค์วามตอ้งการระวาง
ขนส่งสินคา้ลว่งหนา้	เพือ่รองรับสถานการณข์าดแคลนระวาง	และ	3.5) Attitudes & 
Values	ส่งเสริมการดำาเนินธุรกิจธรรมาภิบาลในองค์กร	(Good	Governance)

4. Infrastructure - 4.1) Basic Infrastructure	ปรบัปรงุระบบ	National	Single	
Window	(NSW)	และพัฒนา	Port	Community	System	(PCS)	ให้เป็นแบบ	Single	

Submission	และพัฒนา	User	Interface	ให้มีความเป็นมิตรต่อผู้ใช้และมีขั้นตอนที่
ชดัเจน	4.2) Technological	Infrastructure	ผลักดนัการพฒันาประเทศไทยสูก่ารเปน็
ศนูยก์ลางทางการคา้ในอนภุมูภิาคและภมิูภาค	โดยเชือ่มโยงการประกอบธรุกรรมทางการ
ค้ารูปแบบพาณิชย์อิเล็กทรอนิกส์	(E-commerce)	4.3) Scientific Infrastructure 
ส่งเสริมการนำาเทคโนโลยีมาประยุกต์ใช้ในภาคการเกษตรและอุตสาหกรรมการเกษตร	
และสนับสนุนงบประมาณ	Research	&	Development	สำาหรับ	S-Curve	และ	
อตุสาหกรรมเกษตร	4.4) Health & Environmental	ส่งเสรมิการคำานวณ	Carbon	
Footprint	ของภาคอุตสาหกรรม	เกษตร	และโลจิสติกส์	และ	4.5) Education		ยก
ระดับหลักสูตรการพัฒนาบุคคลากรด้านเทคโนโลยีให้มากขึ้น	เป็นต้น

	 การระงับข้อพิพาททางเลือกโดยการ
อนุญาโตตุลาการและการประนอมข้อพิพาท
เป็นวิธีการระงับข้อพิพาทโดยผ่านทางสถาบัน
อนุญาโตตุลาการ	ซ่ึงไม่ต้องเข้าสู่กระบวนการ
พจิารณาของศาล	มกีำาหนดเวลาในการดำาเนนิการ
ที่รวดเร็วแน่นอน	ข้อบังคับไม่เคร่งครัดเหมือนใน
ศาล	ดำาเนนิการเปน็ความลบั	พยานหลกัฐานหรอื
ข้อมูลต่างๆ	ที่นำาเสนอบุคคลภายนอกไม่สามารถ
ล่วงรู้ได้	คำาช้ีขาดของคณะอนุญาโตตุลาการมา
จากผู้เชี่ยวชาญเฉพาะด้านท่ีถูกเลือกให้เป็นคณะ
อนุญาโตตุลาการ	ส่วนการประนอมข้อพิพาท
เป็นการตกลงและประนีประนอมเพื่อทำาให้ข้อ
พิพาทยุติลงกันด้วยการยินยอมท้ังสองฝ่ายและ
มีความพึงพอใจ	ซ่ึงเป็นการรักษาความสัมพันธ์
ของธุรกิจเพื่อให้สามารถดำาเนินการต่อไปได้	 
รายละเอียดกระบวนการการประนอมข้อพิพาท
และการอนุญาโตตุลาการ	มีสาระสำาคัญดังภาพ

	 ทัง้นี	้การทีจ่ะเขา้สูก่ระบวนการระงบัขอ้พพิาท 
ทางเลอืก	คูก่รณจีะต้องใส่เงือ่นไขหรอืขอ้ตกลงว่า 
หากเกิดขอ้พพิาทอยา่งใดอยา่งหนึง่ขึน้คูก่รณจีะตอ้ง
ทำาการระงับข้อพิพาทนั้นโดยการระงับข้อพิพาท 
ทางเลอืกกอ่น	ไวใ้นสญัญาตัง้แตเ่ริม่แรกหรอืเพิม่เตมิ 
ในภายหลงัตามความตกลงของคูก่รณ	ีหากไมม่เีง่ือนไข
หรือข้อตกลงดังกล่าวในสัญญาเมื่อเกิดข้อพิพาท 
ขึน้ก็จะไมส่ามารถระงบัขอ้พพิาทนัน้โดยวธิกีารระงบั
ขอ้พพิาททางเลอืกได้	ทางสถาบนัอนุญาโตตลุาการ
ไดจ้ดัทำารปูแบบของเงือ่นไขหรือขอ้ตกลงทีใ่หคู่้กรณี
สามารถนำาไประบุไว้ในสัญญาได้	และยังอำานวย
ความสะดวกในดา้นตา่งๆ	ใหแ้กคู่ก่รณ	ีผูป้ระนอม	
หรือคณะอนญุาโตตลุาการ	ในการดำาเนินการระงับ
ข้อพิพาททางเลือก

	 อนึ่ง	ท่านสมาชิกสามารถศึกษาข้อมูลเพ่ิม
เติมเกี่ยวกับสถาบันอนุญาโตตุลาการได้ที่	www.
thac.or.th
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t โครงการคลองไทยและการพัฒนาพื้นที่ระเบียงเศรษฐกิจภาคใต้: 

กุญแจสู่ความสำาเร็จและตัวชี้วัดสำาคัญ v.s. ข้อเท็จจริงและสถานการณ์ในปัจจุบัน 
โดย สภาผู้ส่งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย

ในปจัจบัุน	กระแสการสนบัสนนุโครงการคลองไทยและการพัฒนาพ้ืนทีร่ะเบยีงเศรษฐกิจภาคใต้	เร่ิมกลบัมาพดูถึง 
และผลกัดนัโดยกลุม่ผูส้นบัสนนุจากภาคเอกชน	นกัวชิาการ	และประชาสงัคม	อกีครัง้	จนไดร้บัความสนใจจาก
รัฐสภาในการจัดตั้ง	“คณะกรรมาธิการวิสามัญพิจารณาศึกษาการขุดคลองไทยและการพัฒนาพื้นที่ระเบียง
เศรษฐกจิภาคใต”้	(ตดิตามความคบืหนา้และรายละเอยีดการดำาเนนิงานไดท้ี	่https://www.parliament.go.th/)	
เพ่ือศึกษาขอ้ดี/ขอ้เสยี	กอ่นเสนอรัฐบาลพจิารณาว่าจะ	“ขดุ”	หรอื	“ไมขุ่ด”	คลองไทยและแนวทางการดำาเนนิ
โครงการใหเ้กิดประโยชนสู์งสุดควรเปน็เช่นไร	โดยมีเสน้ทางท่ีเปน็ไปไดม้ากท่ีสดุสำาหรบัการพจิารณาในครัง้นีคื้อ	9A	

	 ทั้งนี้	สภาผู้ส่งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย	ได้พิจารณาข้อมูลเชิงวิชาการและข้อเท็จจริงเพื่อนำาเสนอ
ความเห็นต่อคณะกรรมาธิการฯ	และพบว่าโครงการมีองค์ประกอบที่สำาคัญ	3	ส่วนคือ	1)	การขุดคลองไทย	 
2)	การก่อสร้างท่าเรือฝั่งทะเลอันดามันและฝ่ังอ่าวไทย	และ	3)	เขตเศรษฐกิจพิเศษและนิคมอุตสาหกรรม	ซึ่ง
แต่ละส่วนมี	กุญแจสู่ความสำาเร็จและตัวชี้วัดสำาคัญ	และ	ข้อเท็จจริงและสถานการณ์ในปัจจุบัน	ดังนี้

กุญแจสู่ความสำาเร็จและตัวชี้วัดสำาคัญ ข้อเท็จจริงและสถานการณ์ในปัจจุบัน

1) การขุดคลองไทย

• ด้านกายภาพ:	1)	ระดับความลึก	และความกว้างของร่องน้ำาทางเดินเรือ	ต้องเพียง
พอสำาหรบัเรอืขนสง่ขนสง่สนิคา้เปา้หมาย	2)	พืน้ท่ีรอคอยของเรอืกอ่นเขา้คลองต้อง
กวา้งและลกึเพยีงพอ	ตลอดจนมพีืน้ทีบั่งคลืน่ลมในช่วงมรสมุ	3)	การขดุลอกรอ่งน้ำา
และพื้นที่รอคอยของเรือต้องดำาเนินการอย่างต่อเนื่อง

• ด้านการเงินและการลงทุน	:	1)	ปริมาณเรือที่ใช้บริการต้องมากเพียงพอสำาหรับการ
ลงทนุดว้ยเมด็เงนิมหาศาล	2)	อตัราคา่บรกิารเดนิเรอืผา่นคลองตอ้งสรา้งแรงจงูใจให้
กับเจา้ของเรอื	3)	กระแสเงนิสดของโครงการตอ้งเพยีงพอในการบรหิารจดัการ	โดย
เฉพาะในช่วงเศรษฐกิจตกต่ำา	และจำานวนเท่ียวเรอืลดลง	4)	ผลตอบแทนการลงทนุไม่
ควรต่ำากว่าเกณฑ์มาตรฐาน	แต่ต้องคำานึงถึงประโยชน์ทางเศรษฐกิจ	5)	ต้องกำาหนด
รูปแบบการลงทุนที่ไม่ทำาให้เสียวินัยทางการเงินของประเทศ

• ดา้นความปลอดภยั:	1)	ตอ้งควบคมุกิจกรรมทางเศรษฐกิจและการสัญจรของประชาชน
สองฝัง่คลองมใิหก้ดีขวางทางเดนิเรอื	2)	ตอ้งจดัการจราจรและการปอ้งกันอบุตัเิหตุ
ในช่องทางการเดินเรือ	ตลอดจนการกู้ภัยที่รวดเร็ว	เพื่อให้การจราจรภายในคลอง
ดำาเนินการได้อย่างต่อเนื่อง	3)	ต้องมีกฎหมายและกำากับดูแลการปฏิบัติงานของ
เรือขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ	เรือขนส่งสินค้าชายฝ่ัง	เรือประมง	และกิจกรรม
ของประชาชนในพ้ืนที่ให้สอดคล้องกับกฎหมายและธรรมเนียมปฏิบัติของการเดิน
เรือระหว่างประเทศ

• ดา้นสิง่แวดลอ้ม	และสงัคม:	1)	การรกัษาระบบนิเวศน์ทางทะเลของปากทางเขา้ออก
ทัง้ฝัง่อา่วไทยและอนัดามนั	2)	การรกัษาสภาพความเปน็อยูท่างสงัคมและวฒันธรรม
ของประชาชนในพื้นที่	3)	การจัดระบบการจราจรทางบกและการเชื่อมต่อกิจกรรม
ทางเกษตรและเศรษฐกิจของประชาชนในพื้นที่

• สถานการณก์ารขนสง่สนิคา้ทางทะเลระหวา่งประเทศซึง่เปลีย่นแปลงไปอยา่งรวดเรว็	
โดยเฉพาะขนาดของเรอืขนสง่สนิคา้ทีใ่หญม่ากขึน้	และกลยทุธข์องสายเรอืท่ีให้ความ
สำาคัญน้อยลงกับระยะเวลาในการเดินเรือที่รวดเร็ว

• เรือขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ใหญ่ที่สุดใลกในปัจจุบันคือ	HMM	Algeciras	มีความยาว	
399.9	เมตร	กวา้ง	61	เมตร	สามารถบรรทกุไดท้ัง้หมด	23,964	TEUs	(รายงานความ
ลกึสำาหรบั	Maiden	Voyage	~14	เมตร	สำาหรับ	4,560	TEUs	หรือ	19%	ของความ
จทุัง้หมด)	ซึง่ออกแบบสำาหรับการขนส่งสนิคา้ในเสน้ทางการคา้หลกั	และจอดเทยีบ
ท่าเฉพาะท่าเรือสำาคัญ	เพื่อรับสินค้าเท่านั้น	

• ทศิทางของสายเรอืเนน้การรวมกลุ่มในลกัษณะ	Shipping	Alliance	เพือ่ขนสง่สนิค้า
โดยเรอื	Mother	Vessel	ทีมี่ขนาดใหญม่ากขึน้	ดว้ยจำานวนเรอืทีน้่อยลงดงันัน้	หากมี
การเปล่ียนแปลงเสน้ทางจากท่าเรือหลกั	อาจสง่ผลต่อรายได้ของบริษัทเรอืโดยสว่นใหญ่

• ตลาดขนส่งสินคา้ทางทะเล	ชว่ง	COVID-19	Pandemic	สายเรือจำาเปน็ต้องลดจำานวน 
เที่ยวเรือลง	20-30%	ในเส้นทางการค้าหลัก	และมี	Idle	Fleet	ประมาณ	11%	
ต่อเนื่องถึงในปัจจุบัน	เนื่องจากปริมาณการค้าสินค้าทั่วโลกยังคงหดตัว	ดังนั้น	ใน
สถานการณ์เศรษฐกิจหดตัว	รายได้จากค่าผ่านคลองจะลดลงมาก

• ในชว่งเวลาท่ีราคาน้ำามนัในตลาดโลกปรบัตวัสงูขึน้	และในชว่งเวลาทีส่นิคา้มปีรมิาณ
ลดลง	สายเรอืเลอืกใชก้ลยทุธล์ดตน้ทนุการขนสง่	โดยการลดความเรว็ในการเดนิเรือลง	 
ออกแบบตัวเรือให้เดินเรือช้าลงแต่ประหยัดน้ำามันมากข้ึน	ขณะที่เจ้าของสินค้า
พยายามเลอืกใชบ้รกิารขนสง่ท่ีใชเ้วลายาวนานมากข้ึน	เพือ่ชะลอเวลาสง่มอบใหย้าว
ออกไป	โดยเฉพาะเมื่อลูกค้ายังไม่พร้อมรับสินค้า	ทำาให้การขนส่งที่มี	transit	time	
สัน้ทีส่ดุ	ไมใ่ชค่ำาตอบสำาหรบับรกิารขนสง่สนิคา้ระหวา่งประเทศในทกุกรณอีกีต่อไป

• แม้ตามคาดการณ์จะระบุว่าการเดินเรือผ่านคลองไทย	สามารถลดระยะทางเดินเรือ
ตามปกติได้ประมาณ	2-3	วัน	แต่เรือสินค้าขนาดใหญ่จะต้องลดความเร็วของเรือลง
เพ่ือความปลอดภยัในการเดนิเรอื	รวมกับต้องมเีวลาสำาหรบัรอคอยควิเพือ่ผา่นคลอง	
ทำาให้ระยะเวลาที่สามารถประหยัดลงได้เหลือเพียง	¼	ถึง	½	วันเท่านั้น	

• การเดินเรือในคลองต้องใช้น้ำามัน	Marine	Gas	Oil	ที่มีต้นทุนสูงขึ้นเพื่อลดมลภาวะ
ต่อพื้นที่ชายฝั่ง	ทำาให้สายเรือลดต้นทุนจากการเดินเรือผ่านคลองไทยได้ไม่มากนัก

• แหล่งซัพพลายน้ำามันสำาหรับการเดินเรือ	มีผลต่อการกำาหนดเส้นทางเดินเรือและ
การเทียบท่าเรือ	ซึ่งในปัจจุบันประเทศไทยยังขาดความสามารถในการผลิตน้ำามันที่
มีคุณสมบัติตาม	IMO’s	Low	Sulfur	Regulation	2020	และพื้นที่โครงการคลอง
ไทยตั้งอยู่ไกลจากโรงกลั่น	จะก่อให้เกิดต้นทุนการขนส่งน้ำามันเพิ่มขึ้น

• บริการที่เกี่ยวเนื่องกับการขนส่งและการเดินเรือ	อาทิ	กู้ภัยทางทะเล	ต้องใช้ทักษะ
และความเชี่ยวชาญสูง	หากผู้ประกอบการไทยขาดความพร้อม	นอกจากจะไม่เป็น
ประโยชน์ต่ออุตสาหกรรมพาณิชยนาวีของประเทศ	ยังก่อให้เกิดความเสี่ยงต่อการ
ปนเปื้อนต่อสิ่งแวดล้อมในประเทศ	และเพิ่มคู่แข่งจากต่างประเทศให้มากขึ้น

• หากมีเปา้หมายให้เรอืประมงเดินเรอืผา่นคลองไทย	จะทำาใหเ้กิดความเสีย่งตอ่อบุตัเิหตุ
ในการเดินเรือภายในคลอง

• ประเทศไทยยังมีกฎ	Cabotage	ซึ่งเป็นอุปสรรคต่อการส่งเสริมให้สายเรือสามารถ
รับขนส่งสินค้าในประเทศระหว่างอ่าวไทยและอันดามัน	ผ่านคลองไทย	

• โครงขา่ยการขนสง่สนิคา้ภายในประเทศ	เนน้การขนสง่ทางถนน	และอยูร่ะหวา่งการ
วางโครงการขนส่งทางรางให้เป็น	backbone	ที่สำาคัญ	ดังนั้น	การลงทุนก่อสร้าง
คลองไทย	จะมีผลให้ต้องมีการลงทุนเพื่อพัฒนาการเชื่อมต่อถนนและรางระหว่าง
สองฝั่งคลอง	ซึ่งไม่ควรเป็นภาระต้นทุนต่อผู้ใช้บริการ
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กุญแจสู่ความสำาเร็จและตัวชี้วัดสำาคัญ ข้อเท็จจริงและสถานการณ์ในปัจจุบัน

• พื้นที่ขุดคลองตามแนวเส้นทาง	9A	เป็นเขตป่าชุมชื้น	เป็นแหล่งประมง	และแหล่ง
ท่องเที่ยวที่สำาคัญ	ซึ่งการขุดคลองไทยจะส่งผลต่อระบบนิเวศ	และภูมิอากาศที่จะ
เปลี่ยนแปลงไป	จากกระแสน้ำาที่เปลี่ยนแปลง	การปล่อยมลพิษของเสียทางทะเล
ซึ่งจะนำาไปสู่การทำาลายทรัพยากร	แหล่งท่องเที่ยว	และวิถีชีวิตของคนในพื้นที่	โดย
เฉพาะการทำาประมงและการเกษตรของชาวบ้าน

2) การก่อสร้างท่าเรือฝั่งทะเลอันดามันและฝั่งอ่าวไทย

• ด้านกายภาพ:	1)	ต้องมีระดับความลึกในร่องน้ำาทางเดินเรือ	และหน้าท่าเพียงพอ
สำาหรบัรองรบัเรอืขนสง่สนิคา้เปา้หมาย	2)	ตอ้งมพีืน้ทีร่อคอยของเรือทีเ่พยีงพอ	และ
มคีวามปลอดภยัจากคลืน่ลม	3)	ตอ้งมพีืน้ทีท่า่เรอืทีใ่หญเ่พยีงพอสำาหรบัการจดัเก็บ
สนิคา้เพือ่รอการขนถา่ย	4)	ไมก่่อใหเ้กิดการกีดขวางการจราจรของเรอืในคลองไทย

• ด้านประสทิธิภาพการขนถ่ายสนิคา้และการปฏบิตังิานในทา่เรอื:	1)	ตอ้งมปีระสิทธภิาพ
การขนถา่ยสนิคา้	ไดต้ามมาตรฐานเทยีบเทา่ทา่เรือหลักของโลก	2)	ตอ้งมีอปุกรณข์นถา่ย 
สนิค้าทีเ่พยีงพอและสามารถทำางานไดต้อ่เน่ือง	ทัง้หนา้ทา่	ลานกองตู	้และการยกขน
สนิคา้ข้ึนลงยานพาหนะ	3)	ตอ้งสามารถจดัการจราจร	Inland	Transport	(ทางถนน	
ทางราง	และชายฝ่ัง)	ภายใตต้วัชีว้ดัทัง้มิตดิา้นเวลา	ปรมิาณ	และตน้ทนุทีเ่หมาะสม	4)	
ตอ้งพฒันาระบบ	Port	Community	System	(PCS)	หรอื	Maritime	Single	Window	 
(MSW)	เพื่อรองรับการปฏิบัติงานของ	stakeholder	ผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์

• ดา้นการเงนิและการลงทนุ:	1)	ผลตอบแทนการลงทนุไมค่วรต่ำากวา่เกณฑม์าตรฐาน	
แต่ต้องคำานึงถึงประโยชน์ทางเศรษฐกิจ	โดยเฉพาะต้นทุนของภาคการค้าระหว่าง
ประเทศจากอตัราค่าบรกิาร	(Tariff)	2)	ตอ้งกำาหนดรปูแบบการลงทนุท่ีไมท่ำาใหเ้สยีวนิยั 
ทางการเงนิของประเทศ	3)	ตอ้งคำานงึถงึการลงทนุจรงิของภาคอตุสาหกรรมในพืน้ที	่
ซึ่งจะเป็น	Hinterland	โดยตรงของท่าเรือ

• ดา้นการตลาด:	1)	ตอ้งพฒันา	Liner	Shipping	Connectivity	Index	(LSCI)	(ระดบั
ประเทศ)	และ	Port	Liner	Shipping	Connectivity	Index	(ระดบัทา่เรอื)	ใหม้โีครง
ขา่ยการใหบ้รกิารขนส่งสินคา้ทางทะเลครอบคลมุทัว่โลก	เพือ่ใหม้เีรอืและสนิค้ามาใช้
บริการผ่านท่าเรือให้มากขึ้น	และให้มีปริมาณการขนส่งสินค้าที่สมดุลระหว่าง	East	
Bound	และ	West	Bound	2)	ตอ้งพฒันากจิกรรมสร้างมูลคา่เพิม่ใหก้บัสนิคา้	อาทิ	
Free	Zone	เพ่ือดงึดดูนกัลงทนุใหเ้ขา้มาผลติสนิคา้ในพ้ืนที	่Hinterland	มากขึน้	3)	
ตอ้งพฒันารปูแบบบรกิารโลจสิตกิสค์รบวงจรรว่มกบัการขนสง่ทางถนน	ทางราง	และ
การขนสง่ชายฝัง่	เพือ่ขยายพ้ืนที	่Hinterland	ใหก้วา้งขึน้	4)	ตอ้งพฒันาอตุสาหกรรม
สนบัสนนุการขนสง่สนิคา้ทางทะเล	อาท	ิInland	Container	Depot	(ICD),	Container	 
Yard	(CY),	โรงกลัน่น้ำามนั	อตุสาหกรรมตอ่เรอืและซอ่มเรอื	อตุสาหกรรมตอ่และซอ่ม
ตู้คอนเทนเนอร์	เพื่อให้มีตู้เพียงพอต่อความต้องการ	ตลอดจนบริการด้านกฎหมาย
และอนุญาโตตุลาการด้านการขนส่งสินค้าทางทะเล

• ดา้นสิง่แวดลอ้ม	และสงัคม:	1)	การรกัษาระบบนิเวศน์ทางทะเลและป่าชายเลนในพืน้ที่
ก่อสร้างท่าเรือและบริเวณโดยรอบ	2)	การจัดการขยะเทศบาลและขยะพิษจากเรือ	
3)	การจดัการด้านความปลอดภยัจากกจิกรรมการขนสง่เขา้ออกทา่เรอื	4)	การรกัษา 
สภาพความเป็นอยู่ทางสังคมและวัฒนธรรมของประชาชนในพื้นที่	

• ดา้นกฎหมาย:	1)	ตอ้งปรบัปรงุกฎหมายภายในประเทศ	โดยเฉพาะประเดน็ท่ีเกีย่วขอ้ง
กับการอำานวยความสะดวกทางการค้า	พ.ร.บ.	ศุลกากร	พ.ศ.	2560และ	พ.ร.บ.	
การควบคุมสินค้าที่เกี่ยวข้องกับการแพร่ขยายอาวุธที่มีอานุภาพทำาลายล้างสูง	เพื่อ
ส่งเสริมการขนส่งลักษณะ	transit	และ	transshipment	2)	ปรับปรุงเงื่อนไขการ
สัมปทานท่าเรือให้รัฐสามารถกำากับดูแล	โดยเฉพาะประเด็นด้านความมั่นคง	ตลอด
จนการกำาหนดอัตราค่าบริการต่อสายเรือและเจ้าของสินค้า	ไม่ให้เป็นภาระต่อภาค
การค้าระหว่างประเทศ

• ท่าเรือฝั่งอันดามันและฝั่งอ่าวไทยที่มีอยู่เดิม	เช่น	ท่าเรือสงขลา	ท่าเรือภูเก็ต	ท่าเรือ
กันตงั	แมใ้นภาวะปจัจบุนัก็ยงัมขีอ้จำากัดในการใหบ้รกิารกับเรอืขนาดเลก็และสนิคา้ท่ี
สง่ออกนำาเขา้	อาทิ	ความลกึรอ่งน้ำา	อปุกรณ์ขนถา่ยสนิคา้	และระบบการขนสง่เชือ่ม
ต่อเข้า-ออกท่าเรือ	จึงเห็นว่าหากไม่ปรับปรุงท่าเรือเดิมให้ดีขึ้น	ก็มีความจำาเป็นต้อง
พัฒนาท่าเรือขึ้นใหม่		ให้สามารถรองรับเรือท่ีมีขนาดใหญ่	จำานวนเรือและปริมาณ
สินค้าที่เพิ่มมากขึ้น	

• พืน้ทีท่างทะเลบรเิวณอา่วไทยมรีะดบัความลาดชนัต่ำา	อกีทัง้เปน็ปา่ชายเลน	และพรุ	
ซ่ึงมบีทบาทสำาคญัตอ่ระบบนเิวศนท์างทะเล	และการประมงพ้ืนบ้าน	ดงันัน้	การขดุ
ลอกใหม้รีะดบัน้ำาท่ีลกึเพยีงพอสำาหรบัการเดนิเรอืและจอดเรอื	นอกจากจะใชต้น้ทนุ
การขดุลอกสงูมากและตอ้งทำาอยา่งตอ่เนือ่ง	ยงักอ่ใหเ้กดิผลกระทบตอ่ระบบนเิวศน์
และการเปลี่ยนแปลงภูมิศาสตร์ทางทะเลอย่างรุนแรง	(พื้นที่อ่าวไทยในบริเวณที่จะ
ขุดคลองไทย	มีปัญหาเรื่องกระแสน้ำาและลมในช่วงมรสุม	จึงไม่สามารถสร้างท่าเรือ
ริมชายฝัง่ทะเล	ตอ้งพัฒนาพืน้ทีป่า่พรุควนเคร็งบางสว่นใหเ้ปน็ทา่เรอืเพือ่หลบมรสมุ)

• การผลิตและอตุสาหกรรมของประเทศไทยปัจจบัุนอยูใ่นพืน้ทีภ่าคตะวนัออก	ภาคเหนอื	 
ภาคอีสาน	ภาคกลาง	กรุงเทพฯและปริมณฑล	เป็นส่วนใหญ่	ซึ่งการขนส่งสินค้า
ทางบกไปยังท่าเรือภาคใต้เพื่อส่งออกนำาเข้ามีต้นทุนสูงกว่าต้นทุนการส่งออกนำาเข้า
ผ่านท่าเรือแหลมฉบัง	ดังนั้น	Hinterland	ของท่าเรือใหม่จึงข้ึนอยู่กับการพัฒนา
พ้ืนที่ระเบียงเศรษฐกิจภาคใต้	และสินค้าจากเรือ	Mother	Vessel	และ	Feeder	
Vessel	ทีจ่ะเขา้ไป	transship	เปน็สว่นใหญ	่แตใ่นปจัจบุนัสายเรอืจะใช้บรกิารผา่น
ท่าเรือสิงคโปร์	ท่าเรือ	Tunjung	Pelapas	ท่าเรือฮ่องกง	หรือแม้แต่ท่าเรือโฮจิมินห์	
ซึ่งอยู่ในเส้นทางการค้าหลัก

• อตุสาหกรรมสนบัสนนุการขนสง่ทางทะเลโดยสว่นใหญอ่ยูใ่นกรงุเทพฯและปรมิณฑล	
และภาคตะวันออก	ขณะที่โครงสร้างพื้นฐานการขนส่งที่สำาคัญในภาคใต้	อาทิ	ICD,	
CY	และรางรถไฟยังมีจำากัด	จึงจำาเป็นต้องพัฒนาอุตสาหกรรมสนับสนุนท่าเรือใน
พื้นที่ภาคใต้ขึ้นเพื่อรองรับความต้องการในพื้นที่

• นโยบายการลงทุนพัฒนาท่าเรือของการท่าเรือแห่งประเทศไทยและท่าเรือเอกชน	
มุง่เนน้ผลประโยชนต์อ่องคก์รมากกวา่เศรษฐกิจของประเทศ	ซึง่อาจกอ่ใหเ้กดิอตัรา	
tariff	ซึ่งเป็นอุปสรรคต่อการใช้บริการของเรือและเจ้าของสินค้า	และนโยบายที่
ขาดความพยายามในการสร้างโครงข่ายการบริการระหว่างท่าเรือที่มีอยู่ในปัจจุบัน	 
อาจกอ่ใหเ้กดิการลงทนุท่ีซ้ำาซอ้น	โดยเฉพาะการตอ่โครงการทา่เรอืแหลมฉบงัระยะท่ี	3

• ประเทศไทยได้รับผลกระทบทางเศรษฐกิจจาก	COVID-19	จึงจำาเป็นต้องกู้เงินเพื่อ
อัดฉีดระบบเศรษฐกิจภายในประเทศให้ดำาเนินต่อไปได้	และทำาให้ช่องว่างระหว่าง
ระดับหนี้สาธารณะของประเทศกับเพดานแคบลง	การพิจารณาลงทุนในโครงการ
สำาคัญที่ใช้เม็ดเงินมหาศาล	จึงต้องดำาเนินการด้วยความรอบคอบ

• ต้นทุนโลจิสติกส์	เป็นส่วนสำาคัญในการแข่งขันของผู้ส่งออกไทย	โดยเฉพาะต้นทุน
การขนส่งสินค้าจากแหล่งผลิตในภาคอื่นไปสู่ท่าเรือภาคใต้สูงมาก	ทำาให้ไม่สามารถ
แขง่ขนักบัต้นทนุในการสง่ออกนำาเขา้ผา่นทา่เรอืแหลมฉบงัได	้ดงันัน้	ผูส้ง่ออก/นำาเข้า 
ในภาคอื่นของไทย	จะไม่ได้รับประโยชน์โดยตรงจากโครงการ

• ประเทศไทยยงัมอีปุสรรคในการใหบ้รกิารสนิคา้	Transit	และ	Transshipment	ตาม
ขอ้จำากดัของ	พ.ร.บ.	ศลุกากร	พ.ศ.	2560	ซึง่กำาหนดระยะเวลาไวเ้พยีง	30	วนั	และ	
พ.ร.บ.	การควบคมุสนิคา้ทีเ่กีย่วขอ้งกบัการแพรข่ยายอาวธุทีม่อีานภุาพทำาลายลา้งสงู	 
พ.ศ.	2562	ซึ่งกำาหนดให้สายเรือ	ผู้รับจัดการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ	และ 
ผู้ให้บริการโลจิสติกส์ที่ให้บริการกับสินค้าต้องขออนุญาตหรือแจ้งหน่วยงานภาครัฐ
ที่เกี่ยวข้องก่อนดำาเนินงาน

3) เขตเศรษฐกิจพิเศษและนิคมอุตสาหกรรม

• ด้านกายภาพ:	1)	ต้องมีพ้ืนที่เพียงพอสำาหรับการในรูปแบบ	Cluster	ครอบคลุม
ตั้งแต่ต้นน้ำา	กลางน้ำา	ปลายน้ำา	2)	ที่ตั้งของอุตสาหกรรมต้นน้ำาต้องอยู่ใกล้ชายฝั่ง
ทะเลและท่าเรือหลัก	แต่กรณีที่ต้องขนส่งสินค้าทางทะเลหรือชายฝั่ง	ต้องไม่ก่อให้
เกิดการกีดขวางการจราจรของเรือในคลองไทย	3)	ต้องออกแบบระบบโลจิสติกส์
ให้เชื่อมต่อกับตลาดภายในประเทศและท่าเรือเพื่อการส่งออกและนำาเข้า	4)	ลงทุน
สาธารณปูโภค	อาท	ิไฟฟา้	น้ำาประปาใหเ้พียงพอสำาหรับการผลติและบรกิารในพืน้ที่

• ประเทศไทยยังคงเดินหน้าส่งเสริมการลงทุนในพื้นที่	EEC	ซึ่งทั้งพื้นที่อุตสาหกรรม
และท่าเรือแฉลมฉบังยังสามารถรองรับนักลงทุนใหม่และปริมาณสินค้าที่เพิ่มขึ้นได้

• การลงทุนและฐานการผลิตในปัจจุบันมีการกำาหนดแหล่งที่ตั้งให้ใกล้กับสมาชิกใน	
cluster	ของอุตสาหกรรมท้ังหมดเพี่อให้ต้นทุนโลจิสติกส์โดยรวมต่ำาและสามารถ
แขง่ขนักับคูแ่ขง่ในตา่งประเทศได	้ดงันัน้	การยา้ยฐานการผลติไปยงัระเบยีงเศรษฐกิจ
ภาคใต้จะทำาได้เฉพาะการดำาเนินการร่วมกันทั้ง	cluster	
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AUGUST
13-14	 อบรมเชิงปฎิบัติการ	“การคำานวณต้นทุนด้านโลจิสติกส์สำาหรับผู้ประกอบการ”	(Workshop)
 โดย  : อาจารย์ราชันทร์ ชัยวัฒนานนท์

  อาจารย์สุวัฒน์ จรรยาพูน

  ผู้เชี่ยวชาญอาวุโสด้านซัพพลายเชนและโลจิสติกส์

 ณ รร.ไอบิส สไตล์ กรุงเทพ รัชดา (MRT ห้วยขวาง)

 ค่าลงทะเบียน สมาชิก 8,132 บาท บุคคลทั่วไป 10,272 บาท

18		 อบรม	“นักจัดซื้อมือใหม่ทำางานอย่างไรไห้ได้แบบมือโปร”
 โดย  : อาจารย์เชี่ยวชาญ รัตนามหัทธนะ

 ณ รร.ไอบิส สไตล์ กรุงเทพ รัชดา (MRT ห้วยขวาง)

  ค่าลงทะเบียน สมาชิก 4,066 บาท บุคคลทั่วไป 5,136 บาท

19	 อบรม	“Advanced	Import	–	Export	&	Case	Study”
 โดย  : ดร.ศรีสลา ภวมัยกุล

  กรรมการบริหารสายซัพพลายเชน บมจ.สยามอุตสาหกรรมเกษตรอาหาร

 ณ รร.ไอบิส สไตล์ กรุงเทพ รัชดา (MRT ห้วยขวาง)

 ค่าลงทะเบียน สมาชิก 4,066 บาท บุคคลทั่วไป 5,136 บาท

21	 อบรม	“การประกันภัยสินค้าส่งออก	:	หลักการใหม่ที่ต้องรู้”
 โดย  : ศาสตราจารย์ (พิเศษ) ประมวล จันทร์ชีวะ

  สำานักกฎหมายประมวลชัย

 ณ รร.ไอบิส สไตล์ กรุงเทพ รัชดา (MRT ห้วยขวาง)

 ค่าลงทะเบียน สมาชิก 4,066 บาท บุคคลทั่วไป 5,136 บาท

ปฏิทินกิจกรรมและการฝึกอบรม ประจำาปี 2563
(ค่าลงทะเบียนรวมภาษีมูลค่าเพิ่ม 7%)

ท่านสามารถสอบถามเพิ่มเติมเกี่ยวกับรายละเอียดแต่ละกิจกรรม	และค่าธรรมเนียมการเข้าร่วมกิจกรรม	ได้ที ่ฝ่ายสมาชิกสัมพันธ์ 
สภาผู้ส่งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย (สภาผู้ส่งออก)
โทรศัพท์	02-6797555	ต่อ	501,	777	(ติดต่อ	คุณสิริพรรณ,	คุณภัทรพล)	หรือ	e-mail:	siripan@tnsc.com,	pattaraphol@tnsc.com	

กุญแจสู่ความสำาเร็จและตัวชี้วัดสำาคัญ ข้อเท็จจริงและสถานการณ์ในปัจจุบัน

• ด้านการลงทุน:	1)	สนับสนุนการลงทุนทั้งอุตสาหกรรมพื้นฐาน	อุตสาหกรรมดั้งเดิม	
และอุตสาหกรรมสมัยใหม่	แต่อยู่บนพื้นฐานที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม	2)	ส่งเสริม
การลงทุนโดยกำาหนดเงื่อนไขการให้สิทธิประโยชน์ทั้งด้านภาษี	การจ้างงาน	และ
การถือครองที่ดิน	ในระยะยาว	3)	พิจารณาอุตสาหกรรมที่ส่งเสริมโดยไม่ก่อให้เกิด	
Oversupply	ในตลาดสินค้าและบริการ	หรือแข่งขันกับนักลงทุนใน	EEC	โดยตรง

• ด้านสิ่งแวดล้อมและสังคม:	1)	ต้องจัดให้มีพ้ืนที่กันชนระหว่างเขตอุตสาหกรรมโดย
รอบให้เพยีงพอสำาหรบัการปอ้งกันปัญหาดา้นสิง่แวดลอ้มตอ่ชมุชน	และระบบนเิวศน์
ต้นน้ำา	2)	ต้องเข้มงวดในการบังคับใช้กฎหมายด้านสิ่งแวดล้อม	3)	ต้องกำาหนดพื้นที่
ชัดเจนระหว่างภาคอุตสาหกรรม	เกษตรกรรม	และแหล่งท่องเที่ยวเชิงธรรมชาติ

• เศรษฐกิจของประเทศไทยและทั่วโลก	หลังจาก	COVID-19	อยู่ในภาวะถดถอย	
และต้องอาศัยระยะเวลาในการฟื้นตัว	การส่งออกสินค้าหดตัว	การปิดกิจการของ
สถานประกอบการ	และความเสี่ยงในการชำาระเงินระหว่างประเทศ		เป็นแรงกดดัน
ต่อนักลงทุนเป้าหมายในการตัดสินใจลงทุนเพิ่มเติมหรือย้ายฐานการผลิตไปสู่พ้ืนท่ี
ภาคใต้	โดยเฉพาะอุตสาหกรรมปโิตรเลยีม	ซึง่เปน็พืน้ฐานสำาหรบัการพฒันาระเบยีง
เศรษฐกิจภาคใต้และท่าเรือ

• อุตสาหกรรมสมัยใหม่อาจลงทุนโดยใช้ระบบ	Automation	เป็นพื้นฐานการผลิต
ในโรงงาน	ซึ่งอาจก่อให้เกิดประโยชน์ต่อการจ้างงานในประเทศน้อย	แต่สวนทาง
กับประชาชนในพ้ืนที่ซึ่งอาจสูญเสียแหล่งที่ดินทำากิน	และประมงพื้นบ้านขณะที่	 
ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมในพื้นที่ภาคใต้เดิมก็อาจไม่ได้รับการส่งเสริมการลงทุน
อย่างเพียงพอ	ทำาให้เสียเปรียบผู้ประกอบการใหม่ที่เข้ามาลงทุนในพื้นที่	

• การลงทนุในอตุสาหกรรมพืน้ฐาน	โดยเฉพาะอตุสาหกรรมหนกั	อาจสง่ผลเสยีตอ่ภาค
เกษตรในพืน้ท่ี	ซึง่เปน็ผลผลติและวตัถุดบิสำาหรบัการแปรรูปสนิคา้สง่ออกสำาคญัจาก
ภาคใต้	อาทิ	ยางพารา	ไม้	ผลไม้	อาหารสำาเร็จรูป

• ประสบการณ์จากปานามาแสดงให้เห็นว่าการพัฒนาคลองปานามา	ไม่ได้สนับสนุน
ให้มีการพัฒนาเขตอุตสาหกรรมในพื้นที่ฝั่งแอตแลนติกและแปซิฟิก	และไม่ได้สร้าง
ใหป้านามา	กลายเปน็ศนูยก์ลางดา้นโลจสิตกิสร์ะหวา่งอเมรกิาเหนอืและอเมรกิาใต้

	 กลา่วได้ว่าโครงการคลองไทยและการพฒันาระเบียงเศรษฐกิจภาคใตย้งัมปีระเดน็
ทีฝ่า่ยสนบัสนนุตอ้งตกผลกึทางความคดิใหช้ดัเจนวา่	1)	รปูรา่งหนา้ตาและรายละเอียด
ในโครงการจะเป็นอย่างไร?	2)	เงินลงทุน	รายได้	และระยะเวลาคืนทุนนานเท่าใด?	 
3)	เมื่อเวนคืนที่ดินและลงทุนเม็ดเงินเพื่อก่อสร้างคลอง	ท่าเรือ	และเขตอุตสาหกรรม
ลงไปแล้ว	จะก่อให้เกิดความคุ้มค่าทางเศรษฐกิจต่อประเทศไทยและคนในพื้นที่ภาคใต้
จริงหรือไม่?	จะมีนักลงทุนภาคการผลิต	อุตสาหกรรม	และบริการเข้ามาลงทุนในพื้นท่ี
จริงหรือไม่?	กลุ่มเป้าหมายคือใคร?	และ	4)	ประเทศไทยจำาเป็นต้องเดินหน้าในองค์
ประกอบด้านอื่น	อาทิ	กฎหมายและการอำานวยความสะดวกทางการค้าและการขนส่ง

สินค้าระหว่างประเทศ	การส่งเสริมการลงทุน	การศึกษา	และการรักษาสิ่งแวดล้อม	
ต่อไปอย่างไรเพื่อผลักดันให้โครงการประสบผลสำาเร็จ	เป็นต้น	ซึ่งประเด็นเหล่าน้ีล้วน
เป็นความท้าทายต่อฝ่ายสนับสนุน	เนื่องจากต้องประเมินอยู่บนพื้นฐานข้อเท็จจริงทาง
สถิติและการตัดสินใจของภาคธุรกิจที่เกี่ยวข้อง	เพื่อให้การประเมินความเป็นไปได้ของ
โครงการใกล้เคียงกับความเป็นจริงมากที่สุด

	 อนึง่	ทา่นสมาชกิสามารถศกึษาขอ้มลูและความเห็นอืน่เกีย่วกบัคลองไทยทัง้ดา้น
สนับสนุนและคัดค้านได้ท่ี	www.thai-canal.com,	https://www.facebook.com/
yesthaicanal,	https://www.facebook.com/NoThaiCanal.


