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	 ประเทศไทย	ในฐานะศูนย์กลางยางพาราของอาเซียนและของโลก
เพือ่ตอ้งการยกระดบัรายไดข้องเกษตรกรและปรับโครงสร้างอตุสาหกรรม
ยางพาราทัง้ระบบ	เมือ่พจิารณาอตุสาหกรรมต้นน้ำา	(Upstream)	กลางน้ำา	 
(Middle	Stream)	และปลายน้ำา	(Downstream)	ของอุตสาหกรรม
ยางพาราของไทยมีมูลค่าอุตสาหกรรมยางพาราอยู่ที่	9	แสนล้านบาท	 
โดยมีผลผลิตส่วนใหญ่มาจากเกษตรกรรายย่อย	กว่าร้อยละ	94	และ 
ที่เหลือเป็นผลผลิตจากรายใหญ่		

 มูลค่าอุตสาหกรรมขั้นต้น (Upstream)	ประมาณ	304,543	 
ลา้นบาท	โดยผลผลติตน้น้ำารอ้ยละ	93	มาจากเกษตรกรรายยอ่ยซ่ึงส่วนใหญ่
เปน็ผลติน้ำายางธรรมชาติสดเปน็หลกั	อตุสาหกรรมข้ันกลาง (Midstream) 
ซึง่ถอืวา่เปน็หวัใจสำาคญัของอตุสาหกรรม	มมีลูคา่กวา่	438,994	ลา้นบาท	
ประเทศไทยมีการผลิตที่หลากหลาย	โดยเฉลี่ยร้อยละ	41	เป็นการผลิต
ยางแท่ง	ยางแผ่นร้อยละ	25	น้ำายางข้นร้อยละ	20	สำาหรับอุตสาหกรรม
กลางน้ำาของไทย	ร้อยละ	70-80	เป็นการผลิตเพื่อการส่งออก	ทั้งน้ำายาง
ข้นและยางแท่ง	ขณะทีสั่ดสว่นการใชใ้นประเทศของอตุสาหกรรมกลางน้ำา	
อยู่ท่ีร้อยละ	14	อุตสาหกรรมขั้นปลาย (Downstream) ของไทย	เช่น	
ยางล้อรถยนต์	ถุงมือยาง	ไม้ยางพารา	มีมูลค่าของอุตสาหกรรมปลายน้ำา	
ประมาณ	407,755	ล้านบาท	

	 อยา่งไรก็ตาม	การดำาเนนิธุรกจิยังประสบกบัปญัหาและอปุสรรคอย่าง
ตอ่เนือ่ง	ประกอบกบัการแพรร่ะบาดของโรคโควดิ-19	ทำาใหอ้ตุสาหกรรม
ขั้นปลายน้ำา	อย่างเช่น	ล้อรถยนต์ได้รับผลกระทบตามอุตสาหกรรมหลัก
อย่างอุตสาหกรรมยานยนต์	รวมถึงอุตสาหกรรมไม้ยางพาราแปรรูปเป็น
เฟอร์นิเจอร์ก็ได้รับผลกระทบจากคำาสั่งซื้อที่ลดลงจากกำาลังซ้ือทั่วโลกที่
ลดลง	ในทางตรงข้าม	เวชภัณฑ์ทางการแพทย์	เช่น	ถุงมือยาง	มีความ
ตอ้งการสูงมากอยา่งตอ่เนือ่งจากท่ัวโลก	ประเทศไทยในฐานะทีเ่ปน็ผูผ้ลติ
น้ำายางธรรมชาติอันดับหน่ึงของโลก	แตก่ระบวนการแปรรูปสนิคา้อาจยงัไม ่
สามารถเทียบเคียงกับประเทศเพื่อนบ้านอย่างมาเลเซียที่ครองแชมป์การ
ผลิตถุงมือมากกว่าไทยเกือบสิบเท่า	สะท้อนให้เห็นถึงความจำาเป็นที่ต้อง
ยกระดับอุตสาหกรรมแปรรูปยางพาราของไทยหลายด้าน	อาทิ	ด้านการ
ผลิต	ด้านการควบคุมต้นทุนราคาสินค้า	พัฒนาให้ไทยมีแต้มต่อทางภาษี
จากความตกลงเขตการค้าเสรี	(FTA)	ทั้งในระดับทวิภาคีและพหุภาคีให้
ครอบคลุมท้ัง	(Global	Value	Chain)	มากข้ึน	รวมถึงการอำานวยความ
สะดวกทางการคา้ในการขนสง่สนิคา้ผา่นแดน	ลดปญัหาในเรือ่งของจดุเชือ่ม
ต่อที่ไม่สมบูรณ์	(Missing	Link)	ระหว่างการขนส่งหลายระดับ	ภาคการ
ผลิตให้มีคุณภาพขั้นสูงและต้นทุนต่ำากว่าประเทศคู่ค้าและคู่แข่งที่สำาคัญ	

	 นอกจากน้ี	การขนส่งระหว่างประเทศในช่วงที่ผ่านได้รับผลกระทบ
อยา่งรุนแรงตอ่เนือ่งจากการระบาดของโควดิ-19	ในรอบแรกและรอบทีส่อง	
ทำาให้กจิกรรมการขนสง่ระหวา่งประเทศหยดุชะงกั	จนกระทัง่การระบาด
โควิด-19	รอบที่สามซึ่งเป็นช่วงที่วัคซีนยับยั้งความรุนแรงของโรคระบาด
ได้ถูกพัฒนาและเร่งฉีดให้ประชากรในแต่ละประเทศอย่างเร่งด่วนที่สุด	
สง่ผลให้กจิกรรมการขนสง่สนิค้าและภาคการผลติสนิค้าเริม่ฟืน้ตวักลบัมา
ผลิตและขนสง่ไดม้ากข้ึนอยา่งตอ่เนือ่ง	จะเหน็ไดจ้ากในช่วงปลายป	ี2563	 
ที่ผ่านมา	ทั้งปริมาณและมูลค่าทางการค้าระหว่างประเทศเติบโตอย่าง 

บทสรุปผู้บริหาร

ก้าวกระโดดเกินความคาดหมายที่หลายสำานักวิเคราะห์ตัวเลขไว้	ปัจจัย 
การฟ้ืนตัวอยา่งรวดเรว็ทำาใหก้ารขนสง่สนิคา้ระหวา่งประเทศประสบปญัหา
การขาดแคลนตูส้นิคา้ในการนำาเขา้สง่ออก	(Container	shortage)	ประเทศ
ที่มีอำานาจมากกว่าสามารถที่จะดึงตู้สินค้าเข้าประเทศตัวเองได้มากกว่า
และยอมจ่ายค่าระวางเรือปรับตัวสูงขึ้นต่อเนื่องในเส้นทางการส่งออก 
ที่สำาคัญไปยังประเทศปลายทางที่เป็นคู่ค้า	ประกอบกับเริ่มมีการเรียก
เก็บค่า	Surcharge	รวมถึงค่าระวางเรือที่ปรับตัวสูงขึ้นอย่างก้าวกระโดด
ในเส้นทางสำาคัญ	ทำาให้ผู้ประกอบการส่งออกนำาเข้าได้รับผลกระทบจาก 
ค่าใช้จ่ายด้านการขนส่งที่เพิ่มสูง	

 ด้วยเหตุนี้	โครงการ	Strategic	in	Action	of	Rubber	Industry	
Expansion	จงึได้มกีารรวบรวมข้อมลูและวิเคราะหร์ายละเอยีดโดยหยบิยก
เอากลุม่ตวัอยา่งสนิคา้ยางพาราตลอดทัง้ซพัพลายเชน	เพือ่พจิารณาความ
เหมาะสมในการปรับลดต้นทุนในการขนส่งทางเลือกทดแทนการขนส่ง
สินค้าดว้ยตูค้อนเทนเนอร์ทีไ่ดรั้บผลกระทบจากการขาดแคลนตูอ้ยา่งมาก	
วิเคราะห์ข้อดี	ข้อเสียในแต่ละรูปแบบของการขนส่งทางเลือก	อาทิ	การ
ขนส่งทางถนนจากไทยไปลาวและเช่ือมต่อไปเป็นการขนส่งทางรางจาก
ลาวไปเวยีดนาม	จนี	และอาจเชือ่มตอ่การขนสง่สนิคา้ทางรางจากซกีโลก
ตะวนัออกไปยงัตะวนัตก	ผา่นการขนสง่ทางบกและทางราง	โดยจะเห็นได้
จากจำานวนตู้สินค้าที่ขนส่งทางรางจากจีนไปยังยุโรปที่เพ่ิมมากขึ้นในเส้น
ทาง	(Trans-Asia)	การขนส่งด้วยเรือ	Bulk	การขนส่งทางอากาศ	โดยใช้
รูปของ	Multi	model	transportation	เพื่อขนส่งสินค้าไปยังประเทศ
ปลายทางไดแ้ทนการใชตู้้คอนเทนเนอร	์โดยมกีารเปรยีบเทียบกบัประเทศ
ปลายทางทีเ่ปน็คูห่ลกัของกลุม่อุตสาหกรรมยางพารา		คอื	สหรฐัอเมรกิา	
สหภาพยโุรป	และจนี	เปน็ตน้	อกีทัง้ไดม้กีารยกตวัอยา่งกลุม่สินคา้ทีมี่ความ
เหมาะสมในการเปลีย่นรปูแบบการขนสง่มาเปน็เรอื	Bulk	ยกตวัอยา่งเชน่	
1)	เครือ่งใชไ้ฟฟา้	และชิน้สว่นอเิลก็ทรอนิกส	์มคีวามออ่นไหวเร่ืองความชืน้	
และสภาพบรรจุภัณฑ์ทีไ่ม่เหมาะสมทีจ่ะใช้	Bulk	2)	ไกส่ด	แชเ่ย็น	แชแ่ข็ง	
เป็นสินค้าที่ต้องมีการควบคุมอุณหภูมิ	3)	สินค้ายางแผ่นรมควัน	หากส่ง	
Bulk	ตอ้งสง่ปริมาณมาก	ซ่ึงลกูค้าไม่ตอ้งการสตอ๊กสนิค้า	จงึยงัตอ้งใชก้าร
ขนสง่ดว้ยตูค้อนเทนเนอรใ์นปรมิาณไมม่ากนกั	ประกอบกบัเรือ่งของความ
ปลอดภัยของสินค้าหากสินค้าไปถึงปลายทางแล้ว	พบว่าบรรจุภัณฑ์แตก	
หรือเสียหาย	ลูกค้าใน	EU	จะปฏิเสธการรับสินค้า	เป็นต้น		

	 นอกจากนี้	ยังได้หยิบยกข้อมูลเรื่องของ	Metal	Box	Packaging	
ซึ่งเป็นบรรจุภัณฑ์ที่มีรูปแบบความแข็งแรงทนทานมาพิจารณาความ
เหมาะสมในการบรรจุสินค้า	เปรียบเทียบข้อดี	และข้อเสีย	ในประเด็น
ด้าน	ลักษณะทางกายภาพของการใช้	Metal	Box	เทียบกับบรรจุภัณฑ์
ในรูปแบบอื่น	ระบบการเช่าผ่านบริษัทตัวแทนในประเทศไทย	เพื่อใช้ใน
กระบวนการขนสง่สนิคา้		แนวคดิและทฤษฎีเกีย่วกบัการหมุนเวยีนภาชนะ
บรรจภุณัฑ	์(Pooling	System)	และความตอ้งการใช	้Metal	Box	สำาหรบั
การส่งออกในแต่ละอุตสาหกรรม

	 จากผลการศกึษาโครงการดงักลา่วฯ	จงึไดม้ขีอ้เสนอแนะทีส่ำาคัญตอ่
หน่วยงานภาครัฐท่ีเก่ียวข้องและแนวทางการปรับตัวของผู้ประกอบการ
อตุสาหกรรมยางพาราและอตุสาหกรรมอืน่ตอ่การปรบัเปลีย่นรปูแบบมา
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เป็นการขนส่งทางเลือกในช่วงผลกระทบสถานการณ์โควิด-19	และการ
ขาดแคลนตูค้อนเทนเนอรส์ำาหรบัการสง่ออกนำาเขา้	รวมถงึขอ้เสนออืน่	อนั
จะเปน็การเพิม่ประสทิธิภาพและยกระดบัอตุสาหกรรมยางพาราของไทย	
ดังตัวอย่างข้อเสนอแนะดังน้ี	1)	ไทยอาจเร่งทำาความตกลงเขตการค้าเสรี	
กับ	สหภาพยุโรปและสหรัฐอเมริกา	เพื่อให้มีแต้มต่อทางภาษี	รวมถึงเร่ง
ทบทวนแนวทางการลดภาษภีายใตก้รอบความตกลงอาเซียน-จนี	ทีส่นิค้า
ยางพาราของไทยยงัคงอตัราภาษนีำาเขา้ทีร่อ้ยละ	20	และชว่ยผลกัดนัในเรือ่ง
ของการอำานวยความสะดวกดา้นการขนสง่หรอืพธิกีารศลุกากร	ลดปญัหา
อุปสรรคทางการค้าที่มิใช่ภาษี	เร่งพัฒนาสิ่งอำานวยความสะดวกทางการ
ค้าในรูปแบบใหม่	เช่น	การใช้ช่องทาง	e-commerce	เป็นนวัตกรรมใน
การพฒันาสนิคา้ให้เข้าถงึพนัธมติรทางการคา้ไดด้ยีิง่ขึน้	2)	เรง่พฒันาพืน้ที่
ขนสง่สนิคา้ทางเรอืในภาคใตต้อนบนและตอนลา่งของไทย	ใหส้ามารถเปน็	
Hub	ในการส่งออกสนิคา้ยางพาราจากพืน้ทีผ่ลติไดโ้ดยตรงไปยงัประเทศคู่
คา้สำาคญั	อาท	ิจนี	โดยไมต่อ้งยอ้นกลบัขึน้มาสง่ออกทีท่า่เรอืแหลมฉบงัหรอื
ท่าเรือกรุงเทพ	เป็นต้น	3)	รูปแบบการขนส่งแบบ	Bulk/Conventional	 
มขีอ้จำากัดค่อนขา้งมาก	ค่าใชจ้า่ยสงูกวา่การขนสง่แบบ	Container	ประกอบ
กับสินค้าหลายรายการไม่เหมาะที่จะขนส่งแบบ	Bulk/Conventional	 
ข้ึนอยู่กบัรายสนิคา้พจิารณาตามความเหมาะสมของสถานการณ	์4)	กรณี
การขนส่งเชื่อมต่อทางราง	ต้องสนับสนุนเอกชนเข้าไปลงทุนในพื้นที่จุด
เชื่อมรางทั้งลาวและเวียดนาม	ให้มีการตั้ง	CY	(Container	Yard)	หรือ	
สถานียกขนเปลี่ยนถ่ายสินค้าเพื่อลดต้นทุนของผู้ประกอบการท่ีอาจต้อง
เสียค่าใช้จ่ายเพิ่มเติมเรื่องค่ายกขนเปลี่ยนถ่ายสินค้า	เนื่องจากความแตก
ต่างของขนาดราง	5)	กรณีการขนส่งทางถนน	โดยเฉพาะสินค้ายางพารา
เพื่อเชื่อมโยงไปยังกลุ่มประเทศ	CLMV	และเช่ือมโยงต่อไปยังประเทศ

จีน	อาทิ	เส้นทางไทย	–	สปป.ลาว	–	เวียดนาม	–	จีน	โดยเฉลี่ยค่าใช้จ่าย
จะอยู่ระหว่าง	100,000	–	150,000	บาทต่อตู้		ซึ่งถือว่าเป็นค่าใช้จ่ายที่
คอ่นขา้งสงูสำาหรบัผูป้ระกอบการขนาดกลางและขนาดยอ่ม	ซึง่อาจทำาให้
ตน้ทนุการขนสง่ทีเ่พิม่ขึน้อีกหลายเทา่ตวั	โดยเฉพาะสนิคา้เกษตรทีม่มีลูคา่
ไม่สูงมากนักอาจไม่คุ้มค่าหากใช้เส้นทางการขนส่งในรูปแบบดังกล่าว	6)	
กรณีการขนส่งทางอากาศ	อาจต้องมีการเพิ่มเที่ยวบินขนส่งสินค้าประจำา
เส้นทาง	ให้มากขึ้น	และเปิดให้มีการแข่งขันมากขึ้นในประเทศ	ทั้งนี้เพื่อ
เพิม่โอกาสในการสง่ออก	ลดอตัราคา่บรกิารขนสง่ในปจัจบุนั	7)	การปรบั
เปลี่ยนมาใช้	Packaging	Metal	Box	ขึ้นอยู่กับลักษณะเฉพาะของสินค้า
นัน้ๆ	อาท	ิสินคา้ทีม่ลัีกษณะเป็นของเหลวสามารถนำาเขา้สู่ไลนก์ารผลติได้
ทนัท	ีหรือสนิคา้ทีมี่ความออ่นไหวสงู	สามารถปรบัใช	้Metal	box	ในการ
ขนส่งได้	ในทางกลับกันสินค้าที่เป็นกลุ่มอาหารสด	แช่เย็นแช่แข็ง	สินค้า
ที่มีลักษณะที่ต้องใช้ถุง	Jumbo	bag	ขนาดใหญ่อาจไม่เหมาะกับ	Metal	
box	ที่มีขนาดค่อนข้างจำากัด	

	 นอกจากนี้	ผลการศึกษาฯ	ยังมีข้อเสนอแนะอีกหลายประเด็นที่
เกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศในรูปแบบต่างๆ	อาทิ	ข้อ
เสนอแนะการขนส่งสนิคา้ระหวา่งประเทศดว้ยระบบ	Container	ของไทย	
ทัง้ทางบก	ทางราง	ทางทะเลและแมน่้ำา	ขอ้เสนอแนะดา้นกฎระเบยีบของ
ภาครัฐที่เก่ียวข้อง	และ	ข้อเสนอแนะอื่นๆ	อาทิ	เร่งดำาเนินการโครงการ
ศึกษา	โครงสร้างของการขนส่งสินค้าทางทะเลท้ังระบบ		เพื่อเป็นส่วน
สำาคัญในการกำาหนดนโยบาย	และกลไกในการควบคุมค่าใช้จ่ายของการ
ขนสง่สนิคา้ทางทะเลระหว่างประเทศ	และสง่เสรมิอุตสาหกรรมซอ่มตูใ้น
ประเทศไทย	เป็นต้น	

ระยะเวลาการดำาเนินโครงการ Strategic in Action of Rubber Industry Expansion 

Activity January February  March April May June July

1.	 ประชุมหารือกำาหนดแนวทางการดำาเนินการศึกษา

	 การส่งออกทางเลือกและการใช้	Metal	Box	packaging		 	 		 		 		 		 		 	

2.	 การประชุมระดมสมอง	คร้ังท่ี	1,	2,	3		 		 	 		 		 		 		 	

3.	 ดำาเนินการศึกษาในแต่ละภาคส่วน	             

4.	 สรุปหารือในแต่ละประเด็นท่ีสำาคัญ             

5.	 นำาเสนอกรรมการในกลุ่มอุตสาหกรรมท่ีเก่ียวข้อง              

6.	 นำาข้อเสนอแนะจากกรรมการในกลุ่มอุตสาหกรรมท่ีเก่ียวข้อง

	 มาปรับปรุง	 		 		 		 		 		 		 	

7.	 สรุปผลการศึกษาและนำาเสนอหน่วยงานท้ังภาครัฐและเอกชน

	 ท่ีเก่ียวข้องเพ่ือดำาเนินขับเคล่ือนร่วมกัน              
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1. ประเมินความเป็นไปได้ทางเศรษฐกิจและการค้า 

1.1 ข้อมูลอุตสาหกรรมยางพารา ขั้นต้น (Upstream) / ขั้นกลาง (Midstream) / ขั้นปลาย (Downstream)และประเด็น
ปัญหาอุปสรรค
1.1.1 น้ำายางพารา (Upstream) 
ข้อมูลเบื้องต้น
• เป็นสินค้าขั้นต้น	ซึ่งในอยู่ในรูปของผลิตภัณฑ์	ได้แก่	ยางพาราธรรมชาติ	ยางคอมพาวน์	และยางมิกเจอร์	เป็นต้น	ซึ่งไทยส่งออกน้ำายางพารา

ธรรมชาติ	และยางมิกเจอร์	เป็นอันดับ	1	ของโลก	ในขณะที่ยางคอมพาวน์ส่งออกเป็นอันดับ	7ของโลก	
• ประเทศไทยเปน็สมาชกิ	Association	of	Natural	Rubber	Producing	Countries:	ANRPC	ประกอบดว้ยสมาชกิ	13	ประเทศ	ประกอบดว้ย	

บังคลาเทศ	กัมพูชา	จีน	อินเดีย	อินโดนีเซีย	มาเลเซีย	เมียนมาร์	ปาปัวนิวกีนี	ฟิลิปปินส์	สิงคโปร์	ศรีลังกา	ไทย	และเวียดนาม	มีสัดส่วนการ 
ส่งออกร้อยละ	91	ของการส่งออกน้ำายางธรรมชาติทั่วโลก	

• ปัจจุบันประเทศไทยมีพื้นที่ปลูกยางพารากว่า		23	ล้านไร่	
• ปริมาณ:	4.4	ล้านตัน/ปี
• ผู้ได้รับผลประโยชน์:	เกษตรกรกว่า	1.6	ล้านครัวเรือน	คิดเป็นมูลค่ากว่า	300,000	ล้านบาท	

รูปภาพประกอบที่ 1 การผลิตยางพาราของไทย 

ที่มา:	(ธนาคารแห่งประเทศไทย,	กรมส่งเสริมการเกษตร	สำานักงานเศรษฐกิจการเกษตร	กรมศุลกากร)

• มูลค่าส่งออกยางธรรมชาติและผลิตภัณฑ์ยาง:	400,000	ล้านบาท/ปี	
• ราคายางธรรมชาติ:	เคลื่อนไหวอยู่ในกรอบ	40-60	บาท/กิโลกรัม
• ราคาเป้าหมายของรัฐบาลใหม่:	60	บาท/กิโลกรัม
• ยางพาราแปรรูปขั้นต้น	ปี	2019	คาดการณ์ว่าใช้ในประเทศ	800,000	ตันหรือติดเป็นสัดส่วนกว่า	16%	ของปริมาณยางพาราทั้งหมด

รูปภาพประกอบที่ 2 ประเทศผู้ผลิตยาง ส่วนมากกระจุกตัวอยู่ในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้

ที่มา:	(ธนาคารแห่งประเทศไทย,	2564)
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• ตลาดสง่ออกทีส่ำาคัญ	ไทยสง่ออกยางพาราธรรมชาตมิากเป็นอนัดบัท่ี	1	ของโลก	ขณะเดยีวกนัตลาดสง่ออกยางพาราแปรรปูขัน้ตน้ทีส่ำาคัญของไทย	
ประกอบดว้ย	1)	จนี	คดิเปน็สดัสว่นรอ้ยละ	37		2)	มาเลเซยี	คดิเปน็สดัสว่นรอ้ยละ	19		3)	ญีปุ่น่	คดิเปน็สดัสว่นรอ้ยละ	7.6		4)		สหรฐัอเมรกิา	
คิดเป็นสัดส่วนร้อยละ	7.4	ของการส่งออกยางพาราธรรมชาติของไทย	

ตารางประกอบที่ 1 ตลาดส่งออกยางพารา 10 อันดับแรกของไทย

ตารางประกอบที่ 2 การส่งออกน้ำายางพาราของโลก (พันเหรียญสหรัฐ)

ตารางประกอบที่ 3 การส่งออกน้ำายางพาราไปยังประเทศสหรัฐ จีน สหภาพยุโรป (พันเหรียญสหรัฐ)

ที่มา:	(https://www.trademap.org,	2021)

ที่มา:	(https://www.trademap.org,	2021)

ที่มา:	(https://www.trademap.org,	2021)
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	 	 การสง่ออกน้ำายางพารามแีนวโนม้ชะลอตัวลงในภาพรวมเนือ่งดว้ยราคายางพาราในตลาดโลกทีป่รบัลดลงอยา่งต่อเนือ่งในชว่งป	ี2014–2018	
เนื่องด้วยเศรษฐกิจโลกได้รับผลกระทบจากวิกฤติเศรษฐกิจของสหภาพยุโรป	สหรัฐอเมริกา	ทำาให้เศรษฐกิจโลกอยู่ในภาวะซบเซา	อย่างไรก็ตามในปี	
2020	การส่งออกน้ำายางพาราไปยังตลาดจีนเริ่มกลับมาขยายตัวได้เนื่องจากการฟื้นตัวทางเศรษฐกิจอย่างรวดเร็ว	โดยเป็นการนำาเข้าเพื่อนำาไปผลิต
สนิคา้ยางรถยนต์	ยางยดื	โดยเฉพาะถุงมอืยาง	ทีม่อีปุสงค์คอ่นขา้งมากในช่วงการระบาดโควิด-19	ท่ัวโลกท่ีมีความรุนแรง	ประกอบกับผลจากปรมิาณ
ผลผลิตยางลดลงจากสภาพอากาศและพายุในประเทศผู้ผลิตยางทำาให้ราคาถุงมือยางปรับเพิ่มขึ้น	

1.1.1.1	 ผลิตภัณฑ์ยางพาราแปรรูปขั้นต้นอื่นๆ	ที่มีความสำาคัญ	
1.1.1.1.1	Compound	rubber	(HS	CODE:	4005)

ตารางประกอบที่ 4 ไทยส่งออก Compound rubber ไปทั่วโลก (พันเหรียญสหรัฐ)

ตารางประกอบที่ 5 ประเทศที่มีการส่งออก Compound rubber ไปทั่วโลกมากที่สุด  (พันเหรียญสหรัฐ)

ที่มา:	(https://www.trademap.org,	2021)

ที่มา:	(https://www.trademap.org,	2021)
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ตารางประกอบที่ 6 การส่งออก Compound rubber ไปยังประเทศสหรัฐ จีน สหภาพยุโรป (พันเหรียญสหรัฐ)

  การส่งออกไปยังตลาดหลัก	อาทิ	จีน	มีแนวโน้มชะลอตัวอย่างต่อเนื่องจากผลของการหดตัวของอุตสาหกรรมยานยนต์	ส่วนหนึ่งอาจเป็น 
ผลสบืเนือ่งมาจากปัญหาการใชม้าตรการ	Anti-dumping	ของสหรฐัฯ	สง่ผลตอ่ความตอ้งการวตัถดุบิเพ่ือผลติยางลอ้ลดลง	รวมถงึการกำาหนดมาตรฐาน
ยางคอมปาวด์ใหม่	โดยเพิ่มสัดส่วนของการใช้ยางพาราจากร้อยละ	5	เป็นร้อยละ	12	ซึ่งส่งผลกระทบต่อผู้ประกอบการยางคอมปาวด์ไทยท่ียังขาด
ความพร้อมในการผลิตยางคอมปาวด์ตามมาตรฐานใหม่ของประเทศจีน	เช่นเดียวกับแนวโน้มการชะลอตัวลงในตลาดส่งออกสหรัฐและสหภาพยุโรป
ที่มีอัตราการเติบโตของการส่งออกหดตัวร้อยละ	20.8	และการขยายตัวเล็กน้อยที่ร้อยละ	1.2	ตามลำาดับ

1.1.1.1.2	Mixture	rubber	(HS	CODE:	400280)

ตารางประกอบที่ 7 ไทยส่งออก Mixture rubber ไปทั่วโลก ย้อนหลัง 5 ปี (พันเหรียญสหรัฐ)

ตารางประกอบที่ 8 ประเทศที่ส่งออก Mixture rubber ไปทั่วโลกมากที่สุด ย้อนหลัง 5 ปี  (พันเหรียญสหรัฐ)

ที่มา:	(https://www.trademap.org,	2021)

ที่มา:	(https://www.trademap.org,	2021)

ที่มา:	(https://www.trademap.org,	2021)
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ตารางประกอบที่ 9 การส่งออก mixture rubber ไปยังประเทศ สหรัฐ จีน สหภาพยุโรป (พันเหรียญสหรัฐ)

	 	 การส่งออกยางมิกเจอร์ค่อนข้างพึ่งพาการส่งออกไปยังตลาดจีนมากถึงร้อยละ	99	ของการส่งออกยางมิกเจอร์ทั้งหมด	ทั้งน้ีแนวโน้มการ 
ส่งออกมีทิศทางหดตัวอย่างต่อเนื่องดังจะเห็นได้จากอัตราการเติบโตของการส่งออกโดยเฉลี่ยในช่วงปี	2017-2019	สอดคล้องกับการหดตัวใน
อุตสาหกรรมยานยนต์ของประเทศจีนท่ีประสบปัญหาจากผลของสงครามการค้าระหว่างจีนและสหรัฐ	อย่างไรก็ตามการส่งออกเริ่มกลับมาขยายตัว 
ได้ในปี	2020	สืบเนื่องจากนโยบายการกระตุ้นการขายรถยนต์ภายในประเทศจีน	ส่งผลให้ความต้องการนำาเข้าวัตถุดิบเพื่อผลิตยางล้อเพ่ิมสูงขึ้น	 
ขณะที่การส่งออกไปยังตลาดอื่นๆ	อาทิ	สหรัฐและสหภาพยุโรปยังไม่มีมูลค่าการส่งออกที่มากนัก

1.1.2 อุตสาหกรรมยางพาราขั้นกลาง (แปรรูปขั้นต้น) (Middle Stream)
ข้อมูลเบื้องต้น	
•	 เป็นสินค้าขั้นกลาง	ซึ่งในอยู่ในรูปของผลิตภัณฑ์	ยางแผ่น	ยางแท่ง	ซึ่งไทยส่งออกยางแผ่นเป็นอันดับ	1	ของโลก	มีส่วนแบ่งการตลาดถึงร้อยละ	
64	ในขณะที่ยางแท่งส่งออกเป็นอันดับ	2	ของโลก	
ตารางประกอบที่ 10  แสดงประเทศผู้บริโภคหลักของอุตสาหกรรมยาพาราขั้นกลางและประเทศผู้ส่งออกหลักของโลก

รูปภาพประกอบที่ 3 ไทยครองตลาดยางแท่งในจีน ในขณะที่อินโดนีเซียครองตลาดยางแท่งในสหรัฐฯ

ที่มา:	(https://www.trademap.org,	2021)

ที่มา:	(ธนาคารแห่งประเทศไทย,	2564)

ที่มา:	(https://www.trademap.org,	2021)
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	 	 จากรูปแสดงให้เห็นว่า	จีนเป็นตลาดส่งออกสินค้าขั้นกลางยางแท่ง	(Compound	&	Mixture)	เป็นอันดับ	1	ของไทย	สำาหรับนำาไปผลิต
เปน็ผลติภณัฑอ์ืน่ๆ	ทีม่คีวามหลายหลายเพือ่สง่ออกไปยงัประเทศอืน่ๆ	ตอ่ไป	ขณะทีเ่วียดนามและมาเลเซียสง่ออกไปจีนใกลเ้คียงกันในลำาดบั	2	และ	
3	โดยอินโดนีเซียส่งออกไปจีนน้อยท่ีสุดในบรรดาประเทศท่ีส่งออกสินค้ายางแท่ง	(Compound	&	Mixture)	เป็นหลัก		ในทางกลับกัน	อินโดนีเซีย
ส่งออกยางแท่ง	(Compound	&	Mixture)	ไปสหรัฐอเมริกา	เป็นอันดับ	1	ตามมาด้วยไทยส่งออกเป็นอันดับ	2	เวียดนาม	ส่งออกเป็นอันดับ	3	และ
มาเลเซียส่งออกเป็นอันดับที่	4	

รูปภาพประกอบที่ 4 จีน มาเลเซีย และเกาหลีใต้ส่วนใหญ่ส่ังซื้อวัตถุดิบยางพาราจากไทย ขณะที่สหรัฐอเมริกา ยุโรป ญ่ีปุ่น สั่งซื้อวัตถุดิบ
ยางพาราผ่านประเทศสิงคโปร์

	 	 จนี	มาเลเซยี	และเกาหลใีต	้สว่นใหญส่ัง่ซือ้วตัถุดบิยางพาราจากไทย	ขณะทีส่หรฐัอเมรกิา	ยโุรป	ญีปุ่น่	สัง่ซือ้วตัถดุบิยางพาราผา่นประเทศ
สิงคโปร์	เนื่องจากสิงคโปร์สามารถแปรรูปยางพาราต้นน้ำาเป็นยางพาราแปรรูปขั้นกลางหรือยาง	Compound	&	Mixture	ได้	ทำาให้เป็นที่สนใจของ
ตลาดสหรัฐฯ	ยุโรป	และญี่ปุ่น	ประกอบกับเป็นประเทศที่มีตลาดซื้อยางพาราล่วงหน้า	(Future	Market)	อาจะทำาให้ผู้ประกอบการสามารถตรวจ
สอบหรือคาดการณ์ราคาเข้าซื้อยางพาราในราคาที่พอใจระดับหนึ่ง	

1.1.2.1	การส่งออกผลิตภัณฑ์ยางพาราแปรรูป	(ขั้นกลาง)	อื่นๆ	อาทิ	
1.1.2.1.1	ยางแผ่น	(HS	CODE:	400121)
ตารางประกอบที่ 11 การส่งออกยางแผ่นของไทย 3 ปีย้อนหลัง (2564-2562)

ที่มา:	(https://www.trademap.org,	2021)

ที่มา:	(กระทรวงพาณิชย์)
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ตารางประกอบที่ 12 การส่งออกยางแผ่นทั่วโลก 5 ปีย้อนหลัง (พันเหรียญสหรัฐ)

ตารางประกอบที่ 13 การส่งออกยางแผ่นของไทยไป สหรัฐ จีน สหภาพยุโรป (พันเหรียญสหรัฐ)

	 	 การส่งออกยางแผ่นไปยังตลาดหลัก	อาทิ	ประเทศจีน	มีแนวโน้มชะลอตัวลงอย่างต่อเนื่อง	ดังจะเห็นได้จากอัตราการเติบโตที่เฉลี่ย	5	ปี	 
ทีห่ดตวัร้อยละ	2.5	อนัเนือ่งมาจากการเพิม่สดัสว่นการนำาเขา้จากประเทศคูแ่ขง่ใน	CLMV	ทำาใหม้กีารนำาเขา้ยางแผ่นจากประเทศไทยลดลง	ประกอบ
กบัผลจากสงครามการค้าระหวา่งจนีและสหรัฐทีท่ำาให้อปุสงคก์ารนำาเขา้จากจนีชะลอตวัลงดว้ย	อยา่งไรกต็ามแนวโนม้การสง่ออกไปยงัตลาดสง่ออกทัง้	
3	มีแนวโนม้ชะลอตวัลงในชว่งป	ี2019	-2020	เนือ่งดว้ยราคาโลกที่ยังทรงตัวอยู่ในระดับต่ำา	อีกทั้งยังไดร้ับแรงกดดันจากผลผลิตในประเทศที่ทรงตวั
อยู่ในระดับสูง	และส่วนหน่ึงจากการหันไปใช้ยางแท่งซ่ึงเป็นวัตถุดิบทดแทนมากข้ึนเพื่อใช้ในอุตสาหกรรมยางล้อของประเทศจีนเน่ืองด้วยราคายาง
แผ่นที่ค่อนข้างสูงเมื่อเปรียบเทียบกับยางแท่งที่เป็นสินค้าทดแทนและคุณสมบัติของยางแท่งที่สามารถควบคุมคุณภาพให้ได้มาตรฐานที่แน่นอนกว่า

1.1.2.1.2	ยางแท่ง	(HS	CODE	:	400122)
ตารางประกอบที่ 14 การส่งออกยางแท่งของไทย 3 ปีย้อนหลัง (2564-2562)

ที่มา:	(https://www.trademap.org,	2021)

ที่มา:	(https://www.trademap.org,	2021)
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ตารางประกอบที่ 15 การส่งออกยางแท่งทั่วโลก 5 ปีย้อนหลัง (พันเหรียญสหรัฐ)

ตารางประกอบที่ 16 การส่งออกยางแท่งของไทยไป สหรัฐ จีน สหภาพยุโรป (พันเหรียญสหรัฐ)

	 	 การส่งออกยางแท่งไปยังตลาดหลัก	อาทิ	ตลาดจีน	มีอัตราการเติบโตเฉลี่ย	5	ปี	(CARG)	หดตัวอย่างต่อเนื่องที่ร้อยละ	13	จากผลของการ 
หดตัวของอุตสาหกรรมยานยนต์จีนจากปัญหาการใช้	anti-dumping	ที่ปลายทางประเทศสหรัฐที่ส่งผลต่อความต้องการวัตถุดิบเพ่ือผลิตยางล้อ 
ลดน้อยลง	อีกท้ังค่าเงินบาทท่ีมีแนวโน้มแข็งค่า	ซึ่งส่งผลให้ไทยสูญเสียความสามารถในการแข่งขันด้านราคาส่งออก	ประกอบกับผลกระทบจากการ 
ระบาดโควิด-19	ทำาให้อุปสงค์เพื่อการผลิตยางล้อชะลอตัวลง	การขนส่งหยุดชะงัก	และโรงงานผลิตรถยนต์	ณ	ประเทศปลายทางปิด	ส่งผลต่อ
มูลค่าการส่งออกไปจีนที่ชะลอตัวลง	ขณะที่การส่งออกไปยังสหรัฐสามารถเติบโตเฉลี่ย	5	ปีที่ร้อยละ	3.75	ซึ่งได้รับอานิสงค์บางส่วนจากสงคราม 
การค้าจึงมีอุปสงค์ในยางแท่งสำาหรับผลิตยางล้อสอดคล้องกับทิศทางการส่งออกยางล้อไปสหรัฐที่เพิ่มขึ้น	

ที่มา:	(กระทรวงพาณิชย์)

ที่มา:	(https://www.trademap.org,	2021)

ที่มา:	(https://www.trademap.org,	2021)
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1.1.3 อุตสาหกรรมยางพาราปลายน้ำา (Downstream)
1.1.3.1	ยางรถยนต์	(HS	CODE:	4011)
ข้อมูลเบื้องต้น	
•	 เป็นสินค้าขั้นกลาง	ซึ่งในอยู่ในรูปของผลิตภัณฑ์	อันได้แก่	ยางรถยนต์	ไทยส่งออกยางรถยนต์เป็นอันดับ	3	ของโลก	รองจาก	เยอรมนี	และจีน
ในปี	2019
•	 จำานวนผู้ประกอบการ:	17	ราย	โรงงานผลิต:	32	แห่ง	
•	 ปริมาณการใช้ในประเทศ	ประมาณ	20%	ของการผลิตทั้งหมด
•	 ประมาณ	80%	ส่งออกไปยัง	อาเซียน	สหรัฐอเมริกา	ญี่ปุ่น	และจีน	เทียบเท่ากับ	1.7%	ของมูลค่าการส่งออกโดยรวมของประเทศ

ตารางประกอบที่ 17 ตลาดส่งออกผลิตภัณฑ์ยางรถยนต์ที่สำาคัญของไทย

ตารางประกอบที่ 18 ประเทศที่ส่งออกผลิตภัณฑ์ยางรถยนต์ทั่วโลก (พันเหรียญสหรัฐ)

 

ที่มา:	(https://www.trademap.org,	2021)
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ตารางประกอบที่ 19 การส่งออกยางรถยนต์ของไทยไป สหรัฐ จีน สหภาพยุโรป (พันเหรียญสหรัฐ)

	 	 ภาพรวมการส่งออกขยายตัวได้ดีในตลาดสหรัฐและตลาดจีนซึ่งเป็นส่งออกโดยเฉพาะตลาดสหรัฐฯ	ที่มีอัตราการขยายตัวของมูลค่าการส่ง
ออกโดยเฉลีย่	5	ป	ีถงึรอ้ยละ	14	เนือ่งดว้ยไทยมศัีกยภาพในการสง่ออกทีดี่จากการท่ีสามารถจดัการควบคมุต้นทนุไดค่้อนข้างดโีดยเฉพาะในสนิค้ายาง
ล้อรถบรรทกุเลก็	เมือ่เปรยีบเทยีบกบัประเทศคูแ่ขง่	อาท	ิแคนาดาทีม่ตีน้ทนุทีแ่ทจ้รงิสงูกวา่หรอืเวยีดนามและอนิโดนีเซียทีม่รีาคาตน้ทนุยางธรรมชาติ
ที่สูงกว่าไทย	แม้ว่าผลของสงครามการค้าระหว่างจีน-สหรัฐ	จะทำาให้อัตราการขยายตัวของการส่งออกทั้งตลาดจีนและสหรัฐเติบโตในอัตราที่ชะลอ
ตัวลงบ้าง	อย่างไรก็ตามเนื่องจากสหรัฐมีการประกาศใช้มาตรการ	anti-dumping	แก่สินค้ายางล้อของไทยในช่วงปลายปี	2563	อาจส่งผลต่อด้าน
ตน้ทุนและมลูคา่การสง่ออกไปยงัสหรฐัทีอ่าจลดลงไดใ้นอนาคต	ขณะทีก่ารสง่ออกไปยงัสหภาพยโุรปมแีนวโนม้ขยายตวัไดส้อดคลอ้งกบัการขยายตวั
ของอุตสาหกรรมยานยนต์ในยุโรปทำาให้อุปสงค์การนำาเข้ายางล้อเพิ่มขึ้นดังจะเห็นได้จาก	CAGR	เฉลี่ย	5	ปีที่ขยายตัวได้อย่างต่อเนื่อง	อย่างไรก็ตาม
ก็ตามผลกระทบของโควิด-19	ทำาให้การนำาเข้าในปี	2563	ต้องชะลอตัวลง

1.1.3.2	ถุงมือยาง	(HS	CODE:	40151100,	40151900)
ตารางประกอบที่ 20 การส่งออกถุงมือยางของไทย 3 ปีย้อนหลัง

ที่มา:	(https://www.trademap.org,	2021)

ที่มา:	(https://www.trademap.org,	2021)

ที่มา:	(กระทรวงพาณิชย์)
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ตารางประกอบที่ 21 การส่งออกถุงมือยางทั่วโลก 5 ปีย้อนหลัง (พันล้านเหรียญสหรัฐ)

ตารางประกอบที่ 22 การส่งออกถุงมือยางไปยังประเทศ สหรัฐ จีน สหภาพยุโรป (พันเหรียญสหรัฐ)

	 	 การสง่ออกมแีนวโนม้ขยายตวัไดอ้ยา่งตอ่เนือ่งทัง้	3	ตลาดหลกั	อนัเนือ่งมาจากแนวโนม้ความตระหนกัถงึการปฏบิตักิารตามสขุอนามยัทีด่ทีี่
เพิม่มากขึน้	และนำามาใชเ้พ่ือปอ้งกันการติดตอ่ของโรคจากการสมัผสัระหวา่งแพทยแ์ละคนไข	้รวมถงึการเขา้สูส่งัคมผูส้งูอายจุงึต้องใชบ้รกิารทางการ
แพทย์เพิ่มขึ้น	ทั้งนี้การส่งออกขยายตัวอย่างมากในปี	2020	ในอัตรา	1-2	เท่าจากปี	2019	เนื่องด้วยผลของการระบาดโควิด-19	ที่มีความรุนแรงทั่ว
โลกโดยเฉพาะในสหรฐัและสหภาพยุโรปทีม่จีำานวนผูติ้ดเชือ้จำานวนมากสง่ผลใหอ้ปุสงคก์ารนำาเขา้ถงุมอืยางเพือ่ใชใ้นการแพทยเ์พิม่สงูขึน้อยา่งตอ่เนือ่ง	
รวมถึงการใช้ในอุตสาหกรรมต่างๆ	อาทิ	กลุ่มอาหาร	เคร่ืองดื่ม	อิเล็กทรอนิกส์	ยานยนต์	และการใช้ในภาคสาธารณสุข	เพื่อประเด็นด้านสุขอนามัย
ต่อผู้บริโภค

1.1.3.3	ไม้ยางพารา	(HS	CODE:	44072997)
ข้อมูลเบื้องต้น 
• เป็นสินค้าขั้นปลาย	ซึ่งในอยู่ในรูปของผลิตภัณฑ์	ได้แก่	ไม้ยางพารา	และ	เช้ือเพลิงชีวมวลอัดเม็ด	โดยไทยส่งออกเป็นอันดับ	1	มีสัดส่วนตลาด

ที่ร้อยละ	37	ในขณะที่	wood	pellet	ไทยส่งออกเป็นอันดับที่	6	โดยมีสัดส่วนตลาดที่ร้อยละ	6
• ไทยส่งออกไม้ยางพารา	มากเป็นอันดับ	1	ของโลก	ตามมาด้วย	ประเทศกาบอง	มาเลเซีย	แคมเมอรูน	เบลเยี่ยม	และแองโกล่า	
• การยางแหง่ประเทศไทย	(กยท.)	กำาหนดเปา้หมายการโคน่ไม้ยางพารา	ปลีะกว่า	400,000	ไร่	ทำาใหป้ริมาณไม้ยางพารามีเพยีงพอสำาหรบัปอ้นสู่

ตลาดสนิคา้แปรรูปในกลุม่เฟอรน์เิจอรแ์ละกลุม่พลงังานจากชวีมวล	ได	้แตป่จัจุบนัยงัไมม่กีารโคน่เมือ่ถึงกำาหนด	จงึทำาใหม้คีณุภาพทีต่่ำา	ตน้ทนุสงู	 
(ไม่สามารถได้ผลิตน้ำายางได้มาก)	ยังเป็นส่วนเกิน	(supply	over	demand)	และอุตสาหกรรมไม้แปรรูปไม่มีวัตถุดิบเพื่อผลิต

ผลิตภัณฑ์ในการส่งออก สินค้ามี 2 กลุ่มหลัก ได้แก ่
1. ไม้ยางพารา (rubber wood) เพื่อจัดทำาเฟอร์นิเจอร์ไม้ไปยังในประเทศผู้ใช้	เช่น	สหรัฐอเมริกาและยุโรป	โดยมีมูลค่าการส่งออกที่	1,200	ล้าน
ดอลลาร์สหรัฐ	หดตัวจากมูลค่าของปีก่อนหน้าที่ร้อยละ	17
2. เชื้อเพลิงชีวมวลอัดเม็ด (wood pellets)	ซึ่งใช้เป็นแหล่งพลังงานเช้ือเพลิงชีวภาพเพื่อใช้ผลิตกระแสไฟฟ้า	โดยมีมูลค่าการส่งออกที่	37	ล้าน
ดอลลาร์สหรัฐ	เติบโตจากมูลค่าของปีก่อนหน้าที่ร้อยละ	200	

ที่มา:	(https://www.trademap.org,	2021)

ที่มา:	(https://www.trademap.org,	2021)
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	 	 ตลาดส่งออกไม้ยางพาราที่สำาคัญ:	จีน	สัดส่วน	95%	มาเลเซีย	สัดส่วน	0.4%	เวียดนาม	สัดส่วน	0.26%	อินเดีย	สัดส่วน	0.14%	ประเทศ
คู่แข่งของไทย	-	กาบอง		มาเลเซีย	แคเมอรูน	เป็นต้น		
	 	 ตลาดสง่ออกเชือ้เพลงิชวีมวลอดัเม็ดทีส่ำาคญั:	เกาหลใีต	้สดัสว่น	95%	ญีปุ่น่	สดัสว่น	4.3%	คเูวต	สดัสว่น	0.111%	บาหเ์รน	สดัสว่น	0.065%	
ประเทศคู่แข่งของไทย	-	ฮ่องกง	อินโดนีเซีย	มาเลเซีย	เป็นต้น		

ตารางประกอบที่ 23 การส่งออก ไม้ยางพารา (ฮีเวีย บราซิเลียนซิส) ของไทย ย้อนหลัง 2 ปี 6 เดือน

ตารางประกอบที่ 24 การส่งออกไม้ยางพาราของไทยไป สหรัฐ จีน สหภาพยุโรป (พันเหรียญสหรัฐ)

	 	 ไมย้างพารา	มกีารสง่ออกไปยงัตลาดจนีมากกวา่รอ้ยละ	99	ของตลาดการสง่ออกไมย้างพาราของไทย	ในขณะทีม่กีารสง่ออกไปในปรมิาณ
เล็กน้อยที่ตลาดสหภาพยุโรปในเยอรมนีเท่านั้น	และยังไม่มีปริมาณการส่งออกไม้ยางพาราไปยังตลาดสหรัฐเลย	ทั้งนี้แนวโน้มการส่งออกไปยังตลาด
จีนมีแนวโน้มหดตัวลงอย่างต่อเนื่องในช่วง	5	ปีที่ผ่านมา	(เฉลี่ยร้อยละ	14)	เนื่องด้วยสินค้าไทยที่มีการส่งออกไม่ตรงความต้องการของผู้บริโภคจีน
ในการนำาแปรรูปเพื่อผลิตเฟอร์นิเจอร์	ประกอบกับผลของการระบาดโควิด-19	ทำาให้ไม้ยางของไทยไม่สามารถส่งออกได้เลย	ผู้ประกอบการไม้ยาง
จงึตอ้งลดกำาลงัการผลิตลง	ขณะทีก่ารสง่ออกไปยงัตลาดสหภาพยุโรปส่งออกไปได้น้อยเนือ่งด้วยสหภาพยโุรปต้องการมาตรฐานจดัการสวนยางอยา่ง
ยั่งยืน	FSC	และ	PEFC	ในขณะที่ชาวสวนยางยังไม่สามารถทำาได้ตามมาตรฐานดังกล่าว

ที่มา:	(กระทรวงพาณิชย์)

ที่มา:	(กระทรวงพาณิชย์)
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1.2 FTA อัตราภาษีขาเข้าของยางพาราต้นน้ำาและปลายน้ำา ในตลาด US EU China 

	 	 สินค้าในอุตสาหกรรมยางพาราของไทย	ทั้งต้นน้ำา	(น้ำายางธรรมชาติ)	และปลายน้ำา	(ยางล้อ,	ไม้ยางพารา)	ถือเป็นสินค้าคุณภาพที่มีการส่ง
ออกเป็นอนัดบัตน้ๆ	ของโลก	สว่นหนึง่มาจากทีป่ระเทศไทยเปน็แหลง่เพาะปลกูยางพาราทีม่คีณุภาพสามารถนำาวตัถดุบิไปแปรรูปเปน็สนิคา้อืน่ๆ	ได้
หลากหลาย	รวมถงึเปน็สนิคา้สง่ออกทีส่ำาคญัในตลาดหลกัอยา่งสหรฐัอเมรกิา	สหภาพยโุรป	และจนี	ทัง้นี	้เม่ือมองถึงสทิธปิระโยชนท์ีเ่ปน็แตม้ตอ่ทาง
ด้านภาษีสำาหรับสินค้าน้ำายางธรรมชาติ	ล้อยางรถยนต์	และไม้ยางพารา	ในตลาดหลักที่มีการส่งออกพบว่า	อัตราภาษีส่วนใหญ่เป็นร้อยละ	0	หรือ
อย่างเช่นประเทศจีน	ที่มีความตกลง	ASEAN-China	FTA	ที่เป็นแต้มต่อที่สำาคัญอัตราระหว่างกันเป็น	0	ยกเว้นยางล้อรถยนต์	ที่ยังคงมีการเก็บภาษี
ขาเข้าสำาหรับการส่งออกไปยังประเทศจีนที่ร้อยละ	5	ภายใต้ความตกลง	FTA	ขณะเดียวกัน	ยางล้อรถยนต์ในกลุ่มประเทศสหภาพยุโรป	ยังคงมีการ
เก็บภาษขีาเขา้อัตรารอ้ยละ	4.5	และสหรฐัฯ	มกีารเกบ็ภาษ	ีAnti-Dumping	ชัว่คราว	สำาหรบัยางลอ้รถยนตจ์ากไทยอยูท่ีร้่อยละ	13-22	เนือ่งจากยงั
อยู่ในขั้นตอนการไต่สวนการถูกยื่นฟ้องทุ่มตลาดสำาหรับสินค้าดังกล่าว	ทำาให้ไทยอาจเสียเปรียบคู่ค้าและคู่แข่งที่สำาคัญในตลาดสหรัฐฯ	สหภาพยุโรป	
และจีน				

รูปภาพประกอบที่ 5 ประเทศผู้ซื้อยางกระจายตัวอยู่ในเกือบทุกภูมิภาคของโลก  

ตารางประกอบที่ 25 อัตราภาษีขาเข้าสินค้ายางพาราต้นน้ำาและปลายน้ำา ในตลาด US EU China และคู่แข่งที่สำาคัญของไทย

ที่มา:	(ธนาคารแห่งประเทศไทย,	2564)

ที่มา:	(สภาผู้ส่งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย,	2564)
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*	US	เรยีกเกบ็เสยีภาษ	ีAD	ชัว่คราวกบัไทย	ชว่งอตัราภาษีท่ีเรยีกเก็บอยูร่ะหวา่ง	13.25%	-	22.21%	ตลาดยางล้อตอนนีจ้งึไปอยูท่ีย่โุรปเปน็สว่นใหญ่
**	Preferential	Tariff

	 	 เมื่อมองถึงศักยภาพของคู่แข่งของไทยในกลุ่มสินค้าน้ำายางธรรมชาติ	ยางล้อรถยนต์	และไม้ยางพารา	ในตลาดส่งออกที่สำาคัญ	สหรัฐฯ	
สหภาพยุโรป	และจีน	จากตารางที่นำาเสนอข้างต้น	พบว่า	

กลุ่มสินค้าน้ำายางธรรมชาติ 
1. คู่แข่งท่ีสำาคัญของไทยในตลาดสหรัฐฯ	คือ	อินโดนีเซีย	โกตดิวัวร์	ด้วยแต้มต่อทางภาษีนำาเข้าที่เท่ากันกับไทย	ที่อัตราร้อยละ	0	ขณะที่ไทย 

ส่งออกยางพาราธรรมชาติไปสหรัฐฯ	เป็นลำาดับที่	4	รองจากจีนและมาเลเซีย	ในขณะเดียวกัน	เรื่องของระยะทางการขนส่ง	ไทยอาจเสียเปรียบ
อินโดนีเซียและ	โกตดิวัวร์	เนื่องจากมีระยะทางที่สั้นกว่าไทย

2. คู่แข่งที่สำาคัญของไทยในตลาดสหภาพยุโรป	คือ	โกตดิวัวร์	อินโดนีเซีย	จีน	เนื่องจากทั้งสองประเทศยังคงมีอัตราภาษีนำาเข้าอยู่ที่ร้อยละ	5	 
ขณะที่ไทยมีแต้มต่อทางภาษีนำาเข้าที่ร้อยละ	0	ซึ่งมีความได้เปรียบในเรื่องของราคาสินค้าเมื่อเทียบกับคู่แข่งที่สำาคัญ		

3. คูแ่ขง่ทีส่ำาคญัของไทยในตลาดจนี	คอื	มาเลเซยี	อนิโดนเีซยี	สองประเทศทีม่ศีกัภาพดา้นยางพาราใกลเ้คยีงกบัไทย	อกีทัง้ยงัเปน็เพือ่นบา้นทีไ่ด้
รบัสทิธปิระโยชนท์างภาษภีายใตค้วามตกลง	ASEAN-China	FTA	ท่ีอตัรารอ้ยละ	0	ในขณะท่ีไทยยังมอีตัราภาษีในกลุ่มสนิคา้ยางพาราธรรมชาติ
อยู่ที่ร้อยละ	20	ทำาให้ไทยค่อนข้างเสียเปรียบในเรื่องของแต้มต่อทางภาษีเมื่อเทียบกับประเทศคู่แข่ง	

4. โดยเฉพาะในช่วง Covid-19 แพร่ระบาดอย่างหนัก	จีนได้มีการนำาเข้าน้ำายางธรรมชาติจำานวนมากทั้งจากมาเลเซียและไทย	เพ่ือผลิตเป็น
ถุงมือยาง	เน่ืองจากอัตราภาษีเป็นศูนย์อยู่แล้ว	ขณะเดียวกันมาเลเซียเร่งส่งออกถุงมือยางสำาเร็จรูปไปยังประเทศจีนเป็นอันดับหนึ่งโดยมีมูลค่า 
การส่งออกประมาณ	3.26	หม่ืนล้านบาท	ในเดือนตุลาคม	2020	และเพิ่มขึ้นร้อยละ	0.9	มาอยู่ที่	4.5	หรือราวประมาณ	3.35	หมื่นล้านบาท	
ในเดือนพฤศจิกายน	2020

กลุ่มสินค้ายางล้อรถยนต์ 
1. คูแ่ขง่ทีส่ำาคญัของไทยในตลาดสหรัฐฯ	คอื	แคนาดา	เมก็ซโิก	เกาหลใีต	้ดว้ยแตม้ตอ่ทางภาษนีำาเขา้ทีไ่ดเ้ปรยีบไทยอยูค่อ่นขา้งมากประกอบกบั

ประเทศดังกล่าวเป็นพันธมิตรทางการค้าและทางการทูตกับสหรัฐฯ	มาก่อนหน้า	
2. คู่แข่งที่สำาคัญของไทยในตลาดสหภาพยุโรป คือ	เยอรมนี	ฝรั่งเศส	ซึ่งมีความได้เปรียบไทยค่อนข้างมากด้วยแต้มต่อทางภาษีพิเศษในฐานะ

สมาชิกสหภาพยุโรปด้วยกัน	อยู่ที่ร้อยละ	0	ขณะที่ไทยยังคงอัตราภาษีนำาเข้าล้อยางรถยนต์ในอยู่ที่ร้อยละ	4-5	ทำาให้มีความได้เปรียบในเรื่อง
ของราคาสินค้าเมื่อเทียบกับคู่แข่งที่สำาคัญ	ทำาให้ส่วนใหญ่แล้วไทยส่งออกยางแท่งไปยังสหภาพยุโรปเพื่อผลิตยางล้อรถยนต์	ส่วนสินค้ายางล้อ
รถยนต์สำาเร็จรูปส่วนใหญ่ไทยส่งออกไปยัง	สหรัฐอเมริกา	ออสเตรเลีย	ญี่ปุ่น	เกาหลีใต้	เป็นหลัก		

3. คูแ่ขง่ท่ีสำาคญัของไทยในตลาดจนี คอื	เยอรมนั	ญีปุ่่น	ทัง้สองประเทศมีอตัราภาษทีีส่ง่เขา้ไปทีป่ระเทศจนีรอ้ยละ	10	เนือ่งจากไมม่คีวามตกลง
เขตการคา้เสรีระหว่างกนัเปน็การเฉพาะ	ในขณะทีไ่ทยมคีวามตกลง	ASEAN-China	ทำาใหไ้ทยมแีตม้ตอ่ทางภาษใีนการสง่ออกยางลอ้รถยนตไ์ป
ตลาดจนีในอตัราภาษรีอ้ยละ	5	โดยทีจ่นีนำาเขา้ยางลอ้รถยนตจ์าก	เยอรมน	ีอนัดบั	1	ไทย	อนัดบั	2	โปแลนด	์อนัดบั	3	โรมาเนยี	อนัดบั	4	ญีปุ่น่	
อันดับ	5	ในขณะที่ประเทศเพื่อนบ้านของไทยอย่างเวียดนามและอินโดนีเซีย	อยู่อันดับที่	15	และ	24	ตามลำาดับ

กลุ่มสินค้าไม้ยางพารา
1. คูแ่ขง่ทีส่ำาคัญของไทยในตลาดสหรฐัฯ	คอื	มาเลเซีย	อนิโดนีเซยี	ซึง่เปน็ประเทศเพือ่นบา้นอาเซยีนของไทย	และมศัีกยภาพในเรือ่งของการปลกู

ยางพาราเป็นอันดับต้นๆ	ของโลก	ทำาให้ทั้งสองประเทศมีปริมาณไม้ยางพาราจำานวนมากและเป็นสินค้าส่งออกขั้นปลายท่ีสำาคัญสำาหรับนำาไป
ผลิตต่อในอุตสาหกรรมเฟอร์นิเจอร์	อีกทั้งอัตราภาษีขาเข้าอยู่ที่ร้อยละ	0	เช่นเดียวกับไทย		

2. คูแ่ข่งทีส่ำาคัญของไทยในตลาดสหภาพยโุรป คอื	มาเลเซยี	เมียนมา	ทัง้สองประเทศมีแต้มต่อภาษทีีดี่กวา่ประเทศไทย	ทีอ่ตัรารอ้ยละ	0	ในขณะ
ที่ไทยส่งออกไปยังกลุ่มสหภาพยุโรป	ต้องเสียภาษีในอัตราร้อยละ	2.5	ทำาให้ตลาดสหภาพยุโรปในกลุ่มสินค้าไม้ยางพาราจึงไม่ได้เป็นตลาดหลัก
ในการสง่ออก	เนือ่งจากยงัคงมีอัตราภาษนีำาเขา้อยู	่ประกอบกบัสหภาพยโุรปมมีาตรการท่ีเข้มงวดเกีย่วกบัสิง่แวดลอ้ม	การตดัไมต้อ้งเปน็การตดั
ไม้ที่มาจากป่าปลูกหรือป่าเศรษฐกิจ	โดยจะต้องได้รับการรับรองมาตรฐาน	FSC	(Forest	Stewardship	Council)	ก่อนจึงจะสามารถส่งเข้ามา
ทีส่หภาพยโุรปได	้ซึง่ประเทศไทยอยูร่ะหวา่งการปรบัปรงุกฎระเบยีบและจดัตัง้หนว่ยงานกำากบัดแูลเพือ่รบัรองการไดไ้มท้ีถ่กูตอ้งตามหลกั	FSC	
โดยมีการยางแห่งประเทศไทย	เป็นหน่วยงานรับผิดชอบหลัก	

3. คู่แข่งที่สำาคัญของไทยในตลาดจีน	คือ	กาบอง	อินโดนีเซีย	ถือได้ว่าเป็นคู่ค้าและคู่แข่งท่ีสำาคัญมากในตลาดจีน	ทั้งสองประเทศมีอัตราภาษี 
ร้อยละ	0	ในการส่งสินค้าทางไม้เข้าประเทศจีน	ประกอบกับประเทศกาบองซึ่งเป็นประเทศที่ตั้งอยู่แอฟริกามีความอุดมสมบูรณ์ทางธรรมชาติ
อยู่ค่อนข้างสูงที่ทำาให้ในช่วงหนึ่งถึงสองปีที่ผ่านมา	ประเทศกาบองส่งผลิตภัณฑ์ไม้เข้าไปประเทศจีนในอัตราเติบโตแบบก้าวกระโดด	ซึ่งถึงเป็น
คู่แข่งที่น่าจับตามองในการเข้ามาแย่ง	Market	Share	ในตลาดจีนจากไทย
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1.3 โอกาสทางการค้าและความต้องการตลาดใน US EU China
1.3.1 มูลค่าการนำาเข้าและการเติบโตในประเทศสหรัฐอเมริกา ตามพิกัดสินค้า 

ตารางประกอบที่ 26 มูลค่าการนำาเข้ายางพาราในประเทศสหรัฐอเมริกา

	 	 สหรัฐมีมูลค่าการนำาเข้าสินค้ายางพารา	(HS	4001)	จากทั่วโลก	ในปี	2016-2020	รวม	8,259	ล้านดอลลาร์สหรัฐ	โดยมีประเทศคู่ค้าหลัก	
อันดับ	1	คือ	อินโดนีเซีย	รองลงมาคือ	ไทย	สาธารณรัฐโกตดิวัวร์	ไลบีเรีย	เวียดนาม	และมาเลเซีย	ตามลำาดับ

ตารางประกอบที่ 27 อัตราการเติบโตยางพาราในประเทศสหรัฐอเมริกา

	 	 หากพจิารณาแนวโนม้การนำาเขา้สนิคา้ยางพารา	(HS	4001)	ในตลาดสหรฐั	พบวา่	สหรฐัมกีารนำาเขา้สนิคา้ยางพารา	(HS	4001)	ลดลงอยา่ง
ต่อเนื่อง	ประเทศคู่ค้าหลักที่นำาเข้าลดลง	อันดับ	1	คือ	มาเลเซีย	(-40%)	รองลงมาคือ	ไลบีเรีย	(-30%)	อินโดนีเซีย	(-24%)	ไทย	(-19%)	เวียดนาม	
(-15%)	และสาธารณรัฐโกตดิวัวร์	(-9%)	ตามลำาดับ

ที่มา:	(International	Trade	Centre	(ITC),	2021)

ที่มา:	(International	Trade	Centre	(ITC),	2021)
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ตารางประกอบที่ 28 มูลค่าการนำาเข้ายางล้อรถยนต์ในประเทศสหรัฐอเมริกา

	 	 สหรัฐมีมูลค่าการนำาเข้าสินค้าล้อยาง	(HS	401110)	จากทั่วโลก	ในปี	2016-2020	รวม	7,354	ล้านดอลลาร์สหรัฐ	โดยมีประเทศคู่ค้าหลัก	
อันดับ	1	คือ	ไทย	รองลงมาคือ	เกาหลีใต้	เม็กซิโก	แคนาดา	และอินโดนีเซีย	ตามลำาดับ

ตารางประกอบที่ 29 อัตราการเติบโตล้อยางรถยนต์ในประเทศสหรัฐอเมริกา

	 	 แนวโนม้การนำาเขา้สนิค้าลอ้ยาง	(HS	401110)	ในตลาดสหรฐั	พบวา่	สหรฐัมกีารนำาเข้าสนิคา้ลอ้ยาง	(HS	401110)	ลดลง	ในป	ี2019	และ
ปี	2020	เนื่องด้วยสถานการณ์โควิด19	จากทั่วโลกที่ส่งผลต่อการผลิตสินค้า	สหรัฐมีประเทศคู่ค้าหลักที่นำาเข้าลดลง	อันดับ	1	คือ	แคนาดา	(-30%)	
รองลงมาคือ	เกาหลีใต้	(-20%)	เม็กซิโก	(-4%)	ไทย	(-3%)	และ	ตามลำาดับอินโดนีเซีย	(-3%)

ตารางประกอบที่ 30 มูลค่าการนำาเข้าไม้ยางพาราในประเทศสหรัฐอเมริกา

ที่มา:	(International	Trade	Centre	(ITC),	2021)

ที่มา:	(International	Trade	Centre	(ITC),	2021)

ที่มา:	(International	Trade	Centre	(ITC),	2021)
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	 	 สหรัฐมีมูลค่าการนำาเข้าสินค้าไม้ยางพารา	(HS	440729)	จากทั่วโลก	(ในปี	2016-2020)	รวม	176	ล้านดอลลาร์สหรัฐ	โดยมีประเทศ 
คู่ค้าหลัก	อันดับ	1	คือ	บราซิล	ที่มีมูลค่าการนำาเข้าเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่อง	รองลงมาคือ	มาเลเซีย	เมียนมา	อินโดนีเซีย	และไทย	ตามลำาดับ
	 	 มีสัญญาณการเติบโตของการนำาเข้าสินค้าไม้ยางพารา	(HS	440729)	ที่ชะลอตัวลงเนื่องจากความเสี่ยงที่เพิ่มขึ้นจากการแพร่กระจายของ
โควิด-19	ในปี	2020	ทำาให้ผู้นำาเข้าผลิตภัณฑ์จากไม้ยางพาราและอุตสาหกรรมการผลิตเฟอร์นิเจอร์	มีการลดคำาสั่งซื้อและการจ้างงาน

ตารางประกอบที่ 31 อัตราการเติบโตไม้ยางพาราในประเทศสหรัฐอเมริกา

	 	 แนวโนม้การนำาเขา้สนิคา้ไม้ยางพารา	(HS	440729)	ในตลาดสหรฐั	พบวา่	สหรฐัฯ	มกีารนำาเขา้สนิคา้ไมย้างพารา	(HS	440729)	ลดลง	ในป	ี
2020	เนื่องด้วยสถานการณ์โควิด-19	จากทั่วโลกที่ส่งผลต่อการผลิตสินค้า	บราซิลเป็นประเทศคู่ค้าหลักอันดับที่	1	ในการนำาเข้าสินค้าไม้ยางพารา	
(HS	440729)	(เติบโต	12%)	รองลงมาคือ	มาเลเซีย	(เติบลดลง-48%)	เมียนมา	(-28%)	อินโดนีเซีย	(-12%)	และ	ไทยตามลำาดับ	(-65%)	

ตารางประกอบที่ 32 มูลค่าการนำาเข้าไม้ยางพาราในประเทศสหรัฐอเมริกา

	 	 สหรฐัมมีลูค่าการนำาเขา้สินคา้ไมย้างพารา	(HS	440799)	จากทัว่โลก	(ในปี	2016-2020)	รวม	50	ลา้นดอลลารส์หรฐั	โดยมีประเทศคูค้่าหลกั	 
อันดับ	1	คือ	แคนาดา	รองลงมาคือ	บราซิล	จีน	อุรุกวัย	และไทย	ตามลำาดับ

ที่มา:	(International	Trade	Centre	(ITC),	2021)

ที่มา:	(International	Trade	Centre	(ITC),	2021)



ผลการศึกษาโครงการ “Strategic in Action of Rubber Industry Expansion” 25

THAI NATIONAL SHIPPERS’ COUNCIL WhitePaper Series, 2021

ตารางประกอบที่ 33 การนำาเข้าและอัตราการเติบโตไม้ยางพาราในประเทศสหรัฐอเมริกา

โอกาส/อุปสรรค ไม้ยางพาราแปรรูปในตลาดสหรัฐฯ  
โอกาส:
1. เป็นไม้กึ่งเนื้อแข็ง	(medium	density	hardwood)	จึงนิยมนำาไปใช้ทำาเฟอร์นิเจอร์
2. มีราคาย่อมเยากว่าไม้ลักษณะเดียวกันกับของสหรัฐฯ
3. เป็นไม้ที่เป็นมิตรกับธรรมชาติ	(environmentally	friendly)
อุปสรรค:
1. แคนาดาเป็นแหล่งนำาเข้าไม้แปรรูปท่ีสำาคัญท่ีสุดของสหรัฐฯ	หรือคิดเป็นร้อยละ	80	ของการนำาเข้า	และนำาเข้าจากไทยเป็นไม้สักแปรรูปมูลค่า	

1.8	ล้านเหรียญฯ	สหรัฐฯ	ในปี	2561	ซึ่งแสดงให้เห็นว่าตลาดสหรัฐฯ	ไม่รู้จักไม้ยางพาราแปรรูป
2. โรงงานผลิตเฟอร์นิเจอร์มีไม้นานาชนิดที่มีคุณภาพและความคงทนกว่าไม้ยางพารา	ให้เลือกใช้จำานวนมาก	และเป็นไม้ที่ผู้บริโภคสหรัฐฯ	คุ้นเคย
3. ขนาดไม้ยางพาราไม่ได้ตามขนาดมาตรฐาน	(Dimension)	ของตลาดสหรัฐฯ
4. ปัญหาในด้านความแปรปรวนของไม้	เช่น	ความโค้ง	ความงอ	อันเนื่องมาจากการควบคุมความชื้นไม่ได้ระดับมาตรฐาน
5. ปัญหาเรื่อง	Wood	Insect	ซึ่งกระทรวงเกษตรสหรัฐฯ	เข้มงวดกับไม้แปรรูปนำาเข้า
(ที่มา:	สำานักงานส่งเสริมการค้าในต่างประเทศ	ณ	นครชิคาโก)	

1.3.2 มูลค่าการนำาเข้าและการเติบโตในตลาด EU ตามพิกัดสินค้า

ตารางประกอบที่ 34 มูลค่าการนำาเข้ายางพาราในสหภาพยุโรป

	 	 สหภาพยโุรป	มลูคา่การนำาเขา้สนิคา้ยางพารา	(HS	4001)	จากทัว่โลก	ในป	ี2016-2020	รวม	996	ลา้นดอลลารส์หรฐั	โดยมปีระเทศคู่ค้าหลกั	 
อันดับ	1	คือ	ไทย	รองลงมาคือ	ไทย	สาธารณรัฐโกตดิวัวร์	อินโดนีเซีย	มาเลเซีย	และเวียดนาม	ตามลำาดับ

ที่มา:	(International	Trade	Centre	(ITC),	2021)

ที่มา:	(International	Trade	Centre	(ITC),	2021)
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ตารางประกอบที่ 35 การนำาเข้าและอัตราการเติบโตยางพาราในสหภาพยุโรป

	 	 สหภาพยโุรป	นำาเขา้สนิค้ายางพารา	(HS	4001)	ลดลงในป	ี2020	โดยพบวา่	มกีารนำาเขา้จากอินโดนเีซีย	(นำาเขา้ตดิลบ	-254%)	เปน็อนัดบั	1	 
รองลงมา	คือ	สาธารณรัฐโกตดิวัวร์	(145%)	เวียดนาม	(-79%)	มาเลเซีย	(-42%)	ไทย	(	-28%)

ตารางประกอบที่ 36 มูลค่าการนำาเข้าล้อยางพาราในสหภาพยุโรป

	 	 สหภาพยุโรปมีมูลค่าการนำาเข้าสินค้าล้อยาง	(HS	401110)	จากทั่วโลก	ในปี	2016-2020	รวม	9,307	ล้านดอลลาร์สหรัฐ	โดยมีประเทศ 
คู่ค้าหลัก	อันดับ	1	คือ	เยอรมัน	จีน	ฝรั่งเศส	สเปน	และไทย	ตามลำาดับ

ตารางประกอบที่ 37 อัตราการเติบโตล้อยางพาราในสหภาพยุโรป

 

ที่มา:	(International	Trade	Centre	(ITC),	2021)

ที่มา:	(International	Trade	Centre	(ITC),	2021)

ที่มา:	(International	Trade	Centre	(ITC),	2021)
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	 	 สถานการณก์ารนำาเข้าสนิคา้ลอ้ยาง	(HS	401110)	ในตลาดอยูี	ในป	ี2020	ยังคงอยู่ระดบัทีติ่ดลบ	โดยทีเ่ยอรมนัเปน็ประเทศคูค่า้หลักของ
สหภาพยุโรป	ท่ีมกีารนำาเขา้ลดลงนอ้ยทีส่ดุ	(-11%)	ในปี	2020	รองลงมาคือ	ฝรัง่เศส	(-16%)	ไทย	(-19%)	สเปน	(-20%)	และจนี	(-78%)	ตามลำาดบั

ตารางประกอบที่ 38 มูลค่าการนำาเข้าไม้ยางพาราในสหภาพยุโรป

	 	 สหภาพยุโรป	มมีลูคา่การนำาเขา้สนิคา้ไมย้างพารา	(HS	440729)	จากทัว่โลก	ในป	ี2016-2020	รวม	186	ลา้นดอลลารส์หรฐั	โดยมปีระเทศ
คู่ค้าหลัก	อันดับ	1	คือ	บราซิล	แคมารูน	เยอรมัน	เบลเยียม	และไทย	ตามลำาดับ

ตารางประกอบที่ 39 อัตราการเติบโตไม้ยางพาราในสหภาพยุโรป

	 	 สถานการณก์ารนำาเขา้สนิคา้ไมย้างพารา	(HS	440729)	ในตลาดอยี	ูในป	ี2020	ยงัคงตดิลบ	โดยไทยเปน็ประเทศคูค้่าหลกัของสหภาพยโุรป
ทีม่กีารนำาเขา้ลดลงนอ้ยทีส่ดุ	(-9%)	ในป	ี2020	รองลงมาคอื	เยอรมนั	(-57%)	บราซลิ	(-91%)	เบลเยยีม	(-210%)	และแคมารูน	(-335%)	ตามลำาดบั

ที่มา:	(International	Trade	Centre	(ITC),	2021)

ที่มา:	(International	Trade	Centre	(ITC),	2021)
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ตารางประกอบที่ 40 มูลค่าการนำาเข้าไม้ยางพาราในสหภาพยุโรป

	 	 สหภาพยุโรป	มมีลูคา่การนำาเขา้สนิคา้ไมย้างพารา	(HS	440799)	จากทัว่โลก	ในป	ี2016-2020	รวม	192	ลา้นดอลลารส์หรฐั	โดยมปีระเทศ
คู่ค้าหลัก	อันดับ	1	คือ	สหรัฐ	ลิทัวเนีย	เยอรมัน	บราซิล	และไทย	ตามลำาดับ

ตารางประกอบที่ 41 อัตราการเติบโตไม้ยางพาราในสหภาพยุโรป

	 	 สถานการณ์	การนำาเข้าสินค้าไม้ยางพารา	(HS	440729)	ในตลาดอียู	ในปี	2020	ยังคงติดลบ	โดยไทยเป็นประเทศคู่ค้าหลักของสหภาพ
ยุโรปที่มีการนำาเข้าลดลงน้อยที่สุด	(-70%)	ในปี	2020	รองลงมาคือ	สหรัฐฯ	(-59%)	เยอรมัน	(-27%)	ทั้งน้ี	สหภาพยุโรปมีการนำาเข้าจากประเทศ 
ลิทัวเนียมากขึ้นอย่างต่อเนื่อง	โดยในปี	2020	มีการนำาเข้ามากขึ้นถึง	12%

1.3.3 มูลค่าการนำาเข้าและการเติบโตในตลาด China ตามพิกัดสินค้า

ตารางประกอบที่ 42 มูลค่าการนำาเข้ายางพาราในจีน 

ที่มา:	(International	Trade	Centre	(ITC),	2021)

ที่มา:	(International	Trade	Centre	(ITC),	2021)

ที่มา:	(International	Trade	Centre	(ITC),	2021)
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	 	 จีนมูลค่าการนำาเข้าสินค้ายางพารา	(HS	4001)	จากทั่วโลก	ในปี	2015-2019	รวม	430	ล้านดอลลาร์สหรัฐ	โดยมีประเทศคู่ค้าหลัก	 
อันดับ	1	คือ	สหรัฐ	รองลงมาคือ	รัสเซีย	ลาว	ไทย	และเวียดนาม	ตามลำาดับ
	 	 ตามสถิติของศุลกากรแห่งชาติจีน	เดือนมกราคม-กุมภาพันธ์	2564	ประเทศจีนมีการนำาเข้ายางพาราธรรมชาติและยางสังเคราะห์	 
1,080,000	ตัน	เมื่อเทียบกับช่วงเวลาเดียวกันของปีก่อนหน้า	เพิ่มขึ้นร้อยละ	2.3	มูลค่านำาเข้า	1,800	ล้านดอลลาร์สหรัฐ	เพิ่มขึ้นร้อยละ	13.3

ตารางประกอบที่ 43 อัตราการเติบโตยางพาราในจีน 

	 	 สถานการณ์การนำาเข้าสินค้ายางพารา	(HS	4001)	ในตลาดจีน	ในปี	2019	ยังคงติดลบ	โดยไทยเป็นประเทศคู่ค้าหลักของจีนที่มีการ 
นำาเข้าลดลง	(-262%)	ในปี	2020	รองลงมาคือ	เวียดนาม(-124%)	สหรัฐ	(-80%)	ลาว	(-43%)	รัสเซีย	(-6%)

การวิเคราะห์และคาดการณ์ยางพาราในตลาดจีน 
	 	 ในเดือนกุมภาพันธ	์จากการทีร่าคาน้ำามนัดบิสากลและเศรษฐกิจมีแนวโน้มเติบโต	ประกอบกบัแหลง่การผลิตยางพาราธรรมชาติทัว่โลกอยู่
ในช่วงฤดกูาลท่ีให้ผลผลตินอ้ย	ในขณะทีแ่หลง่การผลติของจนีอยูใ่นช่วงหยดุกรดียาง	ส่งผลให้อปุทานยางพาราธรรมชาตไิม่เ่พยีงพอกบัความต้องการ
ของอุปสงค์์ทั้งตลาดภายในประเทศและต่างประเทศที่กลับมาฟื้นตัว	(ที่มา	:	ฝ่ายเกษตร	ประจำาสถานกงสุลใหญ่	ณ	นครกว่างโจว)

ตารางประกอบที่ 44 มูลค่าการนำาเข้าล้อยางรถยนต์ในจีน

	 	 จีนมีมูลค่าการนำาเข้าสินค้าล้อยาง	(HS	401110)	จากทั่วโลก	ในปี	2015-2019	รวม	889	ล้านดอลลาร์สหรัฐ	โดยมีประเทศคู่ค้าหลัก	 
อันดับ	1	คือ	ญี่ปุ่น	เยอรมัน	ไทย	สเปน	และโปแลนด์	ตามลำาดับ

การวิเคราะห์และคาดการณ์ยางรถยนต์ในจีน  
	 	 วสิาหกิจผลิตยางรถยนตข์องจนีไดก้ลบัมามกีำาลงัการผลติทีเ่พิม่ขึน้	รวมถงึค่าขนส่งทางเรอืทีป่รบัเพิม่ขึน้ทำาให้ส่งผลต่อการส่งออกยางพารา
ธรรมชาติ	ในขณะที่ราคายางสังเคราะห์มีการปรับตัวสูงขึ้นมากเพื่อทดแทนยางพาราธรรมชาติ	(ที่มา:	ฝ่ายเกษตร	ประจำาสถานกงสุลใหญ่	ณ	 
นครกว่างโจว)

ที่มา:	(International	Trade	Centre	(ITC),	2021)

ที่มา:	(International	Trade	Centre	(ITC),	2021)
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ตารางประกอบที่ 45 อัตราการเติบโตล้อยางรถยนต์ในจีน 

	 	 สถานการณ์การนำาเข้าสินค้าล้อยาง	(HS	401110)	ในตลาดจีน	ปี	2019	ยังคงเติบโตต่อเนื่อง	โดยโปแลนด์เป็นประเทศคู่ค้าหลักของจีนที่
มีมูลค่าการนำาเข้าเติบโตเป็นอันดับ	1	(126%)	ในปี	2019	รองลงมาคือ	สเปน	(61%)	ญี่ปุ่น	(27%)	เยอรมัน	(5%)	โดยในส่วนของไทยมีการเติบโต
ติดลบ	(-6%)เมื่อเปรียบเทียบระหว่างปี	18-19		

ตารางประกอบที่ 46 มูลค่าการนำาเข้าไม้ยางพาราในจีน 

	 	 จนีมมีลูคา่การนำาเขา้สินคา้ไม้ยางพารา	HS	440729	จากทัว่โลก	ในป	ี2015-2019	รวม	1,030	ลา้นดอลลารส์หรฐั	โดยมปีระเทศคูค่า้หลกั	
อันดับ	1	คือ	ไทย	รองลงมาคือ	กาบอง	อินโดนีเซีย	มาเลเซีย	และแคมารูน		ตามลำาดับ

ตารางประกอบที่ 47 อัตราการเติบโตไม้ยางพาราในจีน

ที่มา:	(International	Trade	Centre	(ITC),	2021)

ที่มา:	(International	Trade	Centre	(ITC),	2021)

ที่มา:	(International	Trade	Centre	(ITC),	2021)
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	 	 สถานการณ์การนำาเข้าสินค้าไม้ยางพารา	(HS	440729)	ในตลาดจีน	ในปี	2019	ยังคงติดลบ	โดยกาบองเป็นประเทศคู่ค้าหลักของจีน 
ที่มีการนำาเข้าลดลงน้อยที่สุด	(-12%)	ในปี	2020	รองลงมาคือ	แคมารูน(-23%)	มาเลเซีย	(-24%)	ไทย	(-25%)	และอินโดนีเซีย	(-52%)	ตามลำาดับ

ตารางประกอบที่ 48 มูลค่าการนำาเข้าไม้ยางพาราในจีน 

	 	 จนีมมีลูคา่การนำาเขา้สินคา้ไม้ยางพารา	HS	440799	จากทัว่โลก	ในป	ี2015-2019	รวม	1,030	ลา้นดอลลารส์หรฐั	โดยมปีระเทศคูค่า้หลกั	
อันดับ	1	คือ	ไทย	รองลงมาคือ	กาบอง	อินโดนีเซีย	มาเลเซีย	และแคมารูน	ตามลำาดับ

ตารางประกอบที่ 49 อัตราการเติบโตไม้ยางพาราในจีน

	 	 ในปี	2020	สถานการณ์โควิด-19	ยังส่งผลให้จีนนำาเข้าไม้จากต่างประเทศลดลงตามลำาดับ	โดยในช่วงเดือนมกราคม	-	พฤษภาคม	2020	
จีนนำาเข้าไม้ยางพารา	(HS	CODE	44079990)	จากไทยคิดเป็นมูลค่า	1,834,936	ดอลลาร์สหรัฐ	ลดลงร้อยละ	51.26	(YoY)	คิดเป็นสัดส่วน 
ร้อยละ13.48

โอกาสทางการค้าไม้ยางพาราในจีน  
	 	 ไม้ยางพารา	มีปริมาณการนำาเข้าไม้ยางพาราในตลาดจีนเพิ่มสูงข้ึนอย่างต่อเน่ือง	โดยเฉพาะท่าเรือเห้อซันในมณฑลกวางตุ้งที่มีปริมาณ
การนำาเข้าไม้ยางพาราสูงถึง	3,000	ตู้	สาเหตุหลักของการนำาเข้าไม้ยางพาราที่เพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่อง	เนื่องจากปัญหาการขาดแคลนตู้คอนเทนเนอร์
ได้คลี่คลายลง	รวมถึงโรงงานอุตสาหกรรมไม้ยางพาราปลายน้ำามีความต้องการกักตุนสินค้าเพิ่มขึ้น	ที่มา:	(สาธารณรัฐประชาชนจีน	(สคต.เซี่ยงไฮ้	 
กวางโจว	คุนหมิง	เฉิงตู	หนานหนิง	เซี่ยเหมิน	ชิงต่าว	และฮ่องกง),	2564)

ที่มา:	(International	Trade	Centre	(ITC),	2021)

ที่มา:	(International	Trade	Centre	(ITC),	2021)
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1.3.4 รูปแบบการพัฒนาสินค้า ยางพาราตลอดทั้งซัพพลายเชน ด้าน Innovation ด้าน Industry Trend และด้าน Value added 

	 	 เพื่อให้สามารถดำาเนินการต่อยอดไปการขนส่งในรูปแบบต่างๆ	รวมถึงพิจารณาการใช้รูปแบบของบรรจุภัณฑ์ท่ีเป็นบรรจุภัณฑ์ทางเลือก	
(Metal	Box)	โดยได้มีการนำาเสนอในรูปแบบตารางเปรียบเทียบ	ดังนี้

ตารางประกอบที่ 50 รูปแบบการพัฒนาสินค้า ยางพาราตลอดทั้งซัพพลายเชน ต่อการขนส่งในรูปแบบต่างๆ 

ที่มา:	(สภาผู้ส่งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย,	2564)
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1.4 สรุปสถานะกระบวนการปรับลดขั้นตอนการส่งออกสินค้ายางพารา ผ่านระบบ NSW

	 	 ตามที่	คณะอนุกรรมการพัฒนานโยบายและกำากับดูแลระบบ	National	Single	Window	(NSW)	กรมศุลกากร	ได้ดำาเนินการปรับลดขึ้น
ตอนและพัฒนาระบบเชื่อมโยงข้อมูลการนำาเข้า	ส่งออก	และโลจิสติกส์สินค้ายุทธศาสตร์	(น้ำาตาล	ข้าว	ยางพารา	สินค้าแช่แข็ง	และวัตถุอันตราย)	 
มีสรุปสถานะกระบวนการปรับลดขั้นตอนการส่งออกสินค้ายางพารา	ผ่านระบบ	NSW	

ตารางประกอบที่ 51  สถานะกระบวนการปรับลดขั้นตอนการส่งออกสินค้าสินค้ายุทธศาสตร์ ผ่านระบบ NSW

	 	 จากการตดิตามสถานะกระบวนการปรับลดข้ันตอนการสง่ออกสนิคา้ยางพารา	ผา่นระบบ	NSW	(G2G)	พบวา่	มหีนว่ยงานภาครฐั	4	หนว่ย
งานทีเ่กีย่วขอ้งกบักระบวนการขอใบรบัรอง/ใบอนญุาตการสง่ออกสนิคา้ยางพารา	ไดแ้ก	่1.กรมการคา้ตา่งประเทศ	2.กรมวชิาการเกษตร	3.การยาง
แห่งประเทศไทย	4.กรมศุลกากร	

ตารางประกอบที่ 52 สถานปัจจุบันและปัญหาอุปสรรคการดำาเนินการปรับลดขั้นตอนสินค้ายางพารา

ที่มา:	(กรมศุลกากร,	2564)
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ที่มา:	(กรมศุลกากร,	2564)
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2. ศึกษาแนวทางการ Alternative Transportation Mode ระยะยาว
 เส้นทาง US/Europe/China  

1. Supply Chain การส่งออกของอุตสาหกรรมยาง
1.1 การส่งออกสินค้ายางพาราของไทยในเขตภาคใต้/ภาคตะวันออก ไปยังประเทศปลายทาง (จีน)

	 	 การกำาหนดเส้นทางขนส่งภายในประเทศและการขนส่งระหว่างประเทศใช้บริการผู้จัดการโลจิสติกส์อยู่บนพื้นฐานผู้บริโภคปลายทางและ
ผู้จัดการโลจิสติกส์ด้านการขนส่งต้องเลือกเส้นทางการขนส่งที่สอดคล้องกับความเป็นเฉพาะของผลิตภัณฑ์	รวมถึงการคัดเลือกเส้นทางการขนส่ง
พจิารณาดา้นตน้ทุนการขนสง่	ดา้นเวลาสง่มอบสนิคา้	การกำาหนดมาจากราคาขนสง่กบัการใหบ้รกิารในราคาเหมาะสมทีส่ดุ	และพยายามแกไ้ขปญัหา
ดูแลสินค้าเม่ือขนส่ง	การเลือกเส้นทางการขนส่งท่ีเชื่อมโยงกันภายในประเทศและระหว่างประเทศส่งผลต่ออัตราค่าบริการขนส่ง	จากพื้นที่โรงงาน
แหล่งผลิตในประเทศถึงประเทศปลายทาง	(จีน)		

รูปภาพประกอบที่ 6 แหล่งผลิตและเส้นทางขนส่งผลิตภัณฑ์ยางเพื่อการส่งออก 

 
	 	 โรงงานผลผลิตยางพาราในอุตสาหกรรมขั้นต้นส่วนหนึ่งนำาไปส่งออกที่ท่าเรือคลองเตย	และท่าเรือแหลมฉบัง	อีกส่วนหนึ่งเป็นวัตถุดิบใน
อุตสาหกรรมแปรรูป	ขั้นกลาง	และขั้นสุดท้ายในภาคกลาง	และภาคการขนส่งถูกลงเส้นทางเช่ือมต่อระหว่าง	เพิ่มโอกาสในการเปิดเส้นทางส่งออก	
ในภาคใต้	ภาคตะวันออก	และภาคตะวันออกเฉียงเหนือ	การคำานวณต้นทุนโลจิสติกส์ยางพาราซึ่งเป็นต้นทุนการขนส่งเพื่อการส่งออก	ได้แก่	ต้นทุน
ค่าขนส่ง	ไทยสามารถขนส่งยางแปรรูปที่ได้จากแหล่งผลิตของไทยผ่านทั้งทางถนน	ทางราง	ทางน้ำา	ที่เชื่อมระหว่างเขตแดน	ซึ่งถือเป็นทางเลือกหนึ่ง
ของเส้นทางการค้าดั้งเดิมจากไทยไปจีน	ทั้งนี้จากการรวบรวมถึงต้นทุนค่าขนส่งผ่านช่องทางการขนส่งจากแหล่งผลิตถึงเส้นทางขนส่งผลิตภัณฑ์ยาง
เพื่อการส่งออกไปยังจีน	โดยสรุป

1.2 Supply Chain ของการส่งออกของอุตสาหกรรมยางในเขตภาคใต้ /ภาคตะวันออก/ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ
	 	 พืน้ทีป่ลกูยางพาราของประเทศไทย	ในปจัจบุนัสว่นใหญก่วา่ร้อยละ	60	เปน็การปลกูยางพาราในเขตพืน้ท่ีภาคใต้ของไทย		โดยจงัหวดัทาง
ภาคใต	้ทีมี่การปลกูยางพาราจำานวนมาก	ไดแ้ก	่	สงขลา	นครศรธีรรมราช	สรุาฏษฏรธ์าน	ีและตรงั	นอกจากพืน้ทีใ่นเขตภาคใตแ้ล้ว	ยางพาราเริม่การ
ปลูกอย่างแพร่งหลายในพื้นท่ีภาคตะวันออกเฉียงเหนือ	ภาคตะวันออกรวมถึงภาคกลางเช่นกัน	สำาหรับตลาดส่งออกหลักของสินค้ายางพาราไทย	 

ที่มา:	(สภาผู้ส่งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย,	2564)
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ที่มีการส่งออกสูงสุด	คือประเทศจีน	โดยจีนมีความต้องการนำาเข้ายางพาราเป็นจำานวนมากในแต่ละปีเพื่อใช้ในอุตสาหกรรมยานยนต์	(การผลิตยาง
รถยนต์	ยางจักรยานยนต์	และชิ้นส่วนอื่นๆ)	อุตสาหกรรมกีฬาและการแพทย์	(ผลิตรองเท้ายาง	ถุงมือยาง)	ฯลฯ		ทั้งนี้ประเทศจีนนับเป็นประเทศที่
ใชย้างมากทีสุ่ดในโลก	และมแีนวโนม้เพิม่ขึน้เรือ่ยๆ	โดยจะนำาไปใชใ้นการผลติลอ้รถยนต	์และเปน็สว่นประกอบของสนิคา้อืน่ๆ	ดงันัน้	ยางพาราทีจ่นี
มักนำาเข้าไปนั้นจะอยู่ในรูปของยางแผ่นและยางแท่ง	

	 	 สำาหรบัการสง่ออกยางพาราจากประเทศไทยไปจีนนัน้	ส่วนใหญ่จะใช้การขนส่งทางทะเลผ่านทา่เรือเปน็หลัก	ซ่ึงทา่เรือหลักของประเทศไทยใน
การส่งออกสนิคา้ในกลุม่อุตสาหกรรมยางพารานัน้	จะแบง่ตามพืน้ทีเ่พาะปลกู	หากเปน็อุตสาหกรรมยางฯ	ทีอ่ยูใ่นพืน้ทีบ่รเิวณภาคตะวนัออกเฉยีงเหนือ	 
และภาคตะวันออกรวมถึงเขตภาคกลาง	จะใช้การขนส่งทางถนน	และรถไฟ	เพื่อบรรทุกสินค้ามาส่งออกที่ท่าเรือแหลมฉบัง	และสำาหรับสินค้าใน 
เขตพื้นที่ภาคใต้	จะแบ่งได้เป็น	2	กลุ่มคือภาคใต้ตอนบน	และภาคใต้ตอนล่าง	ซึ่งผลผลิตของอุตสาหกรรมยางฯ	ที่มาจากพื้นท่ีภาคใต้ตอนบน	เช่น 
สุราษฏธานี	จะขนส่งทางรถบรรทุก	หรือขนส่งโดยเรือชายฝ่ัง	เพื่อไปข้ึนเรือใหญ่ท่ีท่าเรือแหลมฉบัง	แต่ผลผลิตท่ีมาจากเขตพื้นท่ีภาคใต้ตอนล่าง 
จะนำาสินค้าไปส่งออกที่ท่าเรือสงขลา	หรือขนส่งทางรถบรรทุก	และรถไฟไปยังด่านสะเดา	และด่านปาดังเบซาร์เพ่ือไปออกยังท่าเรือปีนัง	ประเทศ
มาเลเซยี	โดยหลงัจากทีเ่รอืบรรทกุสนิค้าได้ออกจากทา่เรือของประเทศไทย	หรอืทา่เรอืของมาเลเซยีแลว้อาจมกีารเปลีย่นถา่ยขึน้เรอืใหญห่รอืแวะพกั
ทีส่งิคโปร	์หรอืฮอ่งกง	กอ่นเดนิทางต่อไปยังทา่เรอืปลายทางทีป่ระเทศจนี	หรอืเรอืบางสาย	อาจเดนิทางโดยตรงไปยงัทา่เรอืทีป่ระเทศจนีเลย	แลว้แต่
ตารางเรือที่ตกลงกันไว้	สำาหรับท่าเรือปลายทางสำาคัญของยางพาราไทยที่ประเทศจีนคือ	ท่าเรือซี่ยงไฮ้	(Shianghai)	ท่าเรือชิงเต่า1	(Qingdao)	และ
ฮ่องกง	(Hong	Kong)	ก่อนกระจายไปยังมณฑลต่างๆ	ของประเทศจีน	ต่อไป	
	 	 สำาหรับเส้นทางการขนสง่	เพ่ือการสง่ออกสนิคา้ในกลุม่อตุสาหกรรมยางพาราจากประเทศไทยไปยงัประเทศจนีจากแหล่งผลิตในพืน้ทีภ่าคใต้	 
และพื้นที่ในภาคตะวันออก/ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ	จะมีรูปแบบการขนส่งดังนี้

รูปภาพประกอบที่ 7 ท่าเรือปลายทางสำาคัญของยางพาราไทยที่ประเทศจีน

เส้นทางการขนส่งจากแหล่งผลิตในเขตพื้นที่ภาคใต้
	 	 แหล่งเพาะปลูกยางพารา	และอุตสาหกรรมยางพาราที่สำาคัญของไทย	ส่วนใหญ่อยู่ในพื้นที่ภาคใต้	ซึงรูปแบบการขนส่งสินค้าของกลุ่ม
อุตสาหกรรมยางพารา	จากเขตภาคใต้ของไทย	เพื่อส่งสินค้าไปยังต่างประเทศ	โดยเฉพาะประเทศจีนน้ัน	ปัจจุบันจะใช้การขนส่งท้ังหมด	4	รูปแบบ
คือ
  1) ขนส่งทางถนน		หากเป็นสินค้าในพื้นที่เขตภาคใต้ตอนนบน	อาจจะใช้การขนส่งทางรถบรรทุกขึ้นไปออกยังท่าเรือแหลมฉบัง	หรือหาก
เปน็สนิคา้จากเขตภาคใตต้อนลา่ง	จะใชก้ารขนสง่ทางรถบรรทกุผา่นไปทางดา่นสะเดา	และดา่นปาดงัเบซาร	์เพือ่สง่ออกผา่นทา่เรอืปนีงั	ของมาเลเซยี	
อยา่งไรกต็าม	การสง่สนิคา้ไปยงัประเทศจีน	โดยใชท้า่เรอืปนีงันัน้	จะมท้ัีงเรอืท่ีวิง่ออกจากท่าเรอืปีนัง	และ	direct	ตรงไปยังจนี	หรอืเปน็การนำาสนิคา้
ลงเรือ	Feeder	ที่ท่าเรือปีนัง	เพื่อไปต่อเรือใหญ่ที่	Port	Klang	แล้วจึงขนส่งต่อไปยังประเทศจีน	
  2) ขนสง่ทางรถไฟ	การขนสง่โดยรถไฟนัน้	จะตอ้งนำาสนิคา้ขนสง่โดยรถบรรทกุคอนเทนเนอร	์ผา่นดา่นปาดงัเบซาร	์และและทำาการเปลีย่น
ถ่ายตู้คอนเทนเนอร์เพ่ือขนส่งทางรถไฟที่	ICD	ปาดังเบซาร์เพื่อลากตู้ไปยังท่าเรือปีนังโดยใช้ระยะทางขนส่งทางรางประมาณ	200	กิโลเมตร	เพื่อไป
ขึ้นเรือที่ท่าเรือปีนัง

1	 ท่าเรือชิงเต่า	(Qingdao)	อยู่ในมณฑลซันตง	(Shandong)

ที่มา:	(https://www.buddyedu.com/content/6566,	2021)
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  3) ขนสง่ดว้ยเรอืชายฝัง่	(Coastal	Ship)	จากทา่เรอืเอกชนในเขตภาคใต	้ผูส้ง่ออกจะนำาสนิคา้ไปบรรทกุขึน้เรอืทีท่า่เรอืเอกชน	อาทิ	ท่าเรอื
ในจังหวัดสุราษฏรธานี	หรือท่าเรือปัตตานี-สงขลา	เทอร์มินอลในจังหวัดสงขลา	ซึ่งเป็นท่าเรือนอกเขตศุลกากร	เพื่อไปต่อเรือใหญ่ที่ท่าเรือแหลมฉบัง	
  4) ขนสง่โดยเรอืขนสง่สนิคา้ระหวา่งประเทศ (Feeder) ลงทา่เรอืน้ำาลกึสงขลา	แลว้ออกไปยังตา่งประเทศ	โดยไปตอ่เรอืแมท่ี	่มาเลเซยี/
สงิคโปร	์ทัง้นีส้ำาหรบัเสน้ทางทีข่นสง่ไปจนีนัน้	ในปจัจบุนัมสีายเรอื	RCL	ทีม่บีรกิารจากทา่เรอืน้ำาลกึสงขลา	ตรงไปยงัจนี	ใชเ้วลาขนสง่ประมาณ	15-17	
วัน	แต่เนื่องจาก	ตารางเรือที่มารับสินค้าที่สงขลามีความถี่ไม่บ่อยนัก	ประกอบกับข้อจำากัดด้านความลึกร่องน้ำาของท่าเรือสงขลา	ที่ไม่มีเครนหน้าท่า	
ดงันัน้เรอืระวางทีเ่ขา้มารบัสินคา้	จะสามารถบรรทกุตูส้นิคา้ไดเ้พยีง	300	-	400	TEUs/ลำา	และนอกจากนี	้ทา่เรอืสงขลากม็ปีญัหาเรือ่งการขาดแคลน
ตู้เปล่า	ดังนั้นการส่งออกโดยใช้เรือ	Feeder	จากท่าเรือสงขลาท่ีไปต่อเรือแม่ท่ีสิงคโปร์	หรือมาเลเซีย	(Tanjung	Pelepas	port)	สายเรือจะต้องคิด
ค่าบริการเพิ่มเพื่อนำาเข้าตู้เปล่า	

รูปภาพประกอบที่ 8 เส้นทางการส่งออกยางพาราจากพื้นที่ภาคใต้ตอนบน
การส่งออกสินค้าอุตสาหกรรมยางจากพื้นที่ภาคใต้ตอนบน

 
รูปภาพประกอบที่ 9 เส้นทางการส่งออกยางพาราจากพื้นที่ภาคใต้ตอนล่าง

การส่งออกสินค้าอุตสาหกรรมยางจากพื้นที่ภาคใต้ตอนล่าง

 
เส้นทางการขนส่งจากแหล่งผลิตในเขตพื้นที่ภาคตะวันออก/ตะวันออกเฉียงเหนือ
	 	 การขนสง่สนิคา้ในกลุม่ยางพารา	จากพืน้ทีใ่นเขตภาคตะวันออกเฉยีงเหนอื	และภาคตะวันออกรวมถงึภาคกลางนัน้	จะใชท้า่เรอืแหลมฉบัง	
เป็นท่าเรือหลักสำาหรับการส่งออก	โดยจะขนส่งสินค้าทางถนน	และทางราง	จากแหล่งผลิตในพื้นที่ในโซนภาคตะวันออก/ตะวันออกเฉียงเหนือ	เพื่อ
ไปยังท่าเรือแหลมฉบัง	เพื่อขึ้นเรือขนส่งระหว่างประเทศ	และส่งออกไปยังจีน	และประเทศปลายทาง	ต่อไป

รูปภาพประกอบที่ 10 เส้นทางการส่งออกยางพาราจากพื้นที่ภาคตะวันออก/ตะวันออกเฉียงเหนือ 

 

ที่มา:	(สภาผู้ส่งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย,	2564)

ที่มา:	(สภาผู้ส่งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย,	2564)

ที่มา:	(สภาผู้ส่งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย,	2564)
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	 	 ดงันัน้	อาจกล่าวไดว้า่	การส่งออกสินค้าในกลุ่มอตุสาหกรรมยางฯ	จากประเทศไทย	ไปใหล้กูคา้ในตา่งประเทศ	ทัง้จนี	หรือแม้แตส่หรฐัอเมรกิา		
ยุโรป	และญี่ปุ่น	จะมีการขนส่งจาก	พ้ืนที่สวนยาง	ไปยังโรงงานแปรรูปในประเทศไทย	และขนส่งโดยโหมดต่างๆ	เพื่อส่งออกผ่านท่าเรือหลัก 
ทัง้ในประเทศ	และตา่งประเทศ	ซึง่การขนสง่สนิคา้ในกลุม่อตุสาหกรรมยาง	สว่นใหญจ่ะใชก้ารขนสง่ทางทะเลระหวา่งประเทศดว้ยระบบตูค้อนเทนเนอร์
เป็นหลัก

ตารางประกอบที่ 53 ตารางเปรียบเทียบค่าใช้จ่ายในแต่ละท่าเทียบเรือที่สำาคัญ ต่อการส่งออกไปยังประเทศจีน 

2. สถานการณ์ และปัญหาของการขนส่งสินค้าทางทะเลระหว่างประเทศ

	 	 จากสถานการณก์ารขนสง่สนิค้า	ภายหลงัจากเกิดปญัหาการระบาดของไวรสั	COVID-19	ตัง้แตช่ว่งตน้ปี	2020	ทีเ่ริม่ตน้มาจากประเทศจนี	
ทีเ่กดิการแพรร่ะบาดของโควดิ	และมีการ	Lock	Down	ภายในประเทศ	ซึง่สง่ผลกระทบต่อการค้า	การสง่ออกของโลกในวงกวา้ง	รวมถงึประเทศไทย
เช่นกัน	ซึง่พบวา่ในชว่งไตรมาสแรกของป	ี2020	ลกูคา้ของไทยบางสว่น	ไดม้กีารชะลอคำาสัง่ซือ้	หรอืชะลอการสง่มอบสนิคา้ออกไป	และกรณสิีนค้านำา
เขา้มายงัประเทศไทยนัน้	ก็ประสบปญัหาความลา่ช้า	ซึง่สง่ผลกระทบตอ่สภาพเศรษฐกจิในประเทศ	และในขณะเดยีวกนั	เมือ่การค้าในประเทศตา่งๆ	
มีสภาพซบเซา	การขนส่งสินค้าทางทะเลระหว่างประเทศก็ได้รับผลกระทบในทิศทางเดียวกัน	โดยการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศมีปริมาณลดลง	 
ดังนั้นสายเรือจึงได้	นำาเรือเช่าให้บริการขนส่งสินค้า	หรือเรือขนาดเล็กออกไปจอดท้ิงไว้	เพื่อลดภาระ	นอกจากน้ีสายเรือได้มีการทำา	Blank	Sailing	
ในบางเส้นทางที่มีปริมาณสินค้าไม่มากนัก	เพื่อเป็นการลดค่าใช้จ่ายของสายเรือ	
	 	 อยา่งไรกต็าม	เมือ่จนีได้มมีาตรการรบัมอืกับการแพรร่ะบาดของไวรสั	COVID-19	ทีร่วดเรว็ทำาใหใ้นชว่งไตรมาสทีส่อง	โดยจนีไดผ้อ่นคลาย
มาตรการ	lock	Down	ภายในประเทศ	และเริ่มกลับมาส่งออกเพิ่มขึ้น	สำาหรับเวียดนามก็มีปริมาณการส่งออกขยายตัวสูงเช่นกัน	ทำาให้จีน	และ
เวียดนาม	ต้องการตู้สินค้าเพื่อนำามาบรรจุสินค้าส่งออกเป็นจำานวนมาก	ดังนั้นจากที่จีน	และเวียดนามเร่งการส่งออก	ส่งผลกระทบทำาให้ค่าระวาง
เรือปรับตัวสูงข้ึน	ซึ่งเป็นไปตาม	Demand	และ	Supply	สำาหรับผู้ส่งออกไทยน้ันก็ประสบปัญหาการขาดแคลนตู้คอนเทนเนอร์สำาหรับบรรจุสินค้า
เพื่อส่งออก	อีกทั้งค่าระวางเรือในเส้นทางต่างๆ	ได้ทยอยปรับตัวสูงขึ้น	ซึ่งส่งผลกระทบ	และเป็นอุปสรรคต่อการค้า	การส่งออกของไทย	โดยสาเหตุ
หลักๆ	ได้แก่	
• จนี	และเวยีดนาม	ตอ้งการตูบ้รรจสุนิคา้จำานวนมากเพ่ือรองรับการสง่ออกทีก่ลบัมาเพิม่ขึน้อยา่งกา้วกระโดด	จงึทำาใหเ้กดิปญัหาการแยง่ตูเ้ปล่า	

อีกทั้งจีน	และเวียดนาม	ได้เสนอค่าระวางในอัตราค่อนข้างสูงเมื่อเทียบกับค่าระวางของไทย	ดังนั้นสายเรือจึงได้จัดสรรตู้เปล่า	เพ่ือไปบรรจุ
สินค้าให้กับจีน	และเวียดนาม	เนื่องจากมีความสามารถในการทำากำาไรมากกว่า	นอกจากนี้	จากปัญหาความไม่สมดุลของตู้	ทำาให้มีการเรียกเก็บ 

ที่มา	:	(ผู้ศึกษารวบรวมข้อมูลจากการสัมภาษณ์ผู้ประกอบการขนส่ง,	2564)
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ค่าใชจ้า่ยสว่นเพิม่ทีเ่รียกวา่	General	Rate	Increase	(GRI)	หรอื	Peak	Season	Surcharge	(PSS)	นอกเหนอืจากคา่ระวางปกติ	คดิเปน็อตัรา
ประมาณร้อยละ	30	ของค่าระวาง	ซึ่งเป็นสาเหตุที่ทำาให้ต้นทุนด้านโลจิสติกส์ของผู้ส่งออกไทยเพิ่มขึ้น

• จากการระบาดของ	COVID-19	รอบ	2	ในกลุ่มประเทศยุโรป	และสหรัฐอเมริกา	ทำาให้ตู้สินค้าตกค้างที่ปลายทางเป็นจำานวนมาก	และประกอบ
กับผู้นำาเข้าในสหรัฐฯ	ได้มีการขอ	Free	time	เพิ่มขึ้นจากเดิม	3-5	วัน	เป็น	7-22	วัน	ทำาให้ตู้สินค้าตกค้างในท่าเรือ	และยังไม่ได้เคลียร์สินค้า
ออกจากตู	้ทำาใหตู้้ทีจ่ะหมนุเวยีนกลบัเขา้มาในระบบหายไป	และยงัไมส่ามารถนำาตูก้ลบัมาใชไ้ด	้ซึง่ขณะนีม้ตีูส้นิคา้มากกวา่	1	ลา้นตูต้กคา้งอยูใ่น
สหรฐัอเมรกิา	และแมว้า่สายเรอืจะมคีวามพยายามในการนำาเรอืเพือ่บรรทกุตูเ้ปลา่กลบัมายงัเอเชยี	แต่พบปญัหาทีแ่ตล่ะทา่เรอืในสหรฐัอเมรกิา
ไม่มี	Window	ให้เรือเข้า	ประกอบกับการขาดแคลนแรงงานภายในท่าเรือ	และอุปกรณ์	Chassis	ทำาให้ประสิทธิภาพในการทำางานในท่าเรือลด
ลงเหลือเพียง	50%

• เกิดสถานการณ์ประท้วงในออสเตรเลีย	ทำาให้เกิดปัญหาความหนาแน่นในท่าเรือ	Sydney	ทำาให้สายเรืองดรับจองระวางในเส้นทางดังกล่าว
ชั่วคราว	และอัตราค่าระวางเรือในเส้นทางนี้ปรับเพิ่มขึ้นกว่าเท่าตัว	

• ในชว่งการแพรร่ะบาดของ	COVID-19	สายเรอืไดม้กีารทำา	Blank	Sailing	และปัจจบัุนแม้ว่าการสถานการณก์ารส่งออกจะกลับมาเปน็ปกตแิลว้	
พบวา่สายเรอืยงัคงมกีารทำา	Blank	Sailing	อยู่	แมจ้ะลดลงเมือ่เทียบกบัช่วงเดอืนเมษายนทีผ่า่นมา	และจากขอ้มลูของ	Container	News	ระบุ
ว่าในช่วง	Chinese	Golden	Week	คือช่วงต้นเดือนตุลาคม	2563	สายเรือได้มีการทำา	Blank	Sailing	ในเส้นทางทรานส์แปซิฟิก	โดยมีการ
ถอนเรือออกประมาณ	25	ลำา	ตั้งแต่สัปดาห์สุดท้ายของเดือนกันยายน	(สัปดาห์ที่	40)	ถึงต้นเดือนพฤศจิกายน	(สัปดาห์ที่	45)	ซึ่งหากเทียบเป็น
ปริมาณตู้ที่ขนส่งจะอยู่ที่ประมาณ	120,000	TEUs	หรือลดลงคิดเป็นร้อยละ	22-23	ต่อสัปดาห์	

• ปัญหาเรื่องอำานาจต่อรองของผู้นำาเข้า-ส่งออก	โดยเฉพาะอย่างยิ่งผู้ประกอบการรายเล็ก	ที่มีอำานาจต่อรองน้อยกว่าสายเรือ	และถึงแม้จะเป็นผู้
ประกอบการรายใหญ่	ที่สามารถ	Sign	Contract	บางกรณียังถูก	Break	Contract	ด้วยเหตุผลว่าตลาดมีการปรับตัว	ไม่สามารถรับราคาตาม
ที่เซ็นต์สัญญาไว้แล้ว	

• นอกจากนี้		สายเรือหลายสายต่างให้ข้อมูลในทิศทางเดียวกันว่า	ขณะนี้ไม่มีตู้คอนเทนเนอร์ให้บริการ	และไม่สามารถทำาการจองระวางเรือได	้
เนื่องจากยังไม่ทราบสถานการณ์ว่าจะมีตู้เข้ามาให้บริการเพียงพอกับความต้องการหรือไม่	และคาดการณ์ว่าปัญหาเรื่องตู้สินค้าขาดแคลนอาจ
ส่งผลกระทบต่อเนื่องจนถึงราวไตรมาสที่	2	ต่อเนื่องไปยังไตรมาสที่	3	ของปี	2564	

• อยา่งไรกต็าม	จากผลกระทบท่ีเกดิขึน้นัน้	กระทบตอ่ภาคการคา้	และการสง่ออกของผู้ประกอบการไทย		แมว้า่ภาครฐัได้ประชมุหารอืเพือ่กำาหนด
มาตรการเพื่อช่วยเหลือ	และบรรเทาปัญหาให้กับผู้ส่งออกไทย	โดยมีมาตรการต่างๆ	อาทิเช่น	

• กรมการค้าภายใน	ได้ขอความร่วมมือไปยังบริษัทตัวแทนสายเรือ	และ		Freight	Forwarder	ให้คงอัตราค่าใช้จ่ายการขนส่งสินค้าทางทะเลใน
ส่วนของ	Local	charge	ในอัตราเดิม	เพื่อบรรเทาภาระค่าใช้จ่ายให้กับผู้ส่งออก

• กระทรวงพาณชิย์	ไดผ้ลกัดนัให้สนิคา้บางชนดิท่ีสามารถปรบัเปล่ียนมาใชเ้รอื	Conventional	หรอืเรอื	Bulk	เพ่ือการส่งออก	ไดใ้หเ้ปลีย่นมาสง่
ออกโดยวิธีนี้	และได้นำาร่องขนส่งสินค้าในกลุ่มไม้ยางพาราจากไทยไปยังประเทศจีน	

• การทา่เรอืแหง่ประเทศไทย	ไดป้รบัลดคา่ภาระยกขนตูส้นิคา้เปลา่ขาเขา้	มาในประเทศไทยในอตัราในอตัรา	1,000	บาท/TEU	เปน็ระยะเวลา	3	
เดือน	เพื่อจูงใจให้สายเรือมีการนำาเข้าตู้เปล่ามาในประเทศไทยเพิ่มขึ้น

• กรมเจา้ทา่	ได้ออกประกาศผอ่นปรนกฎระเบยีบ	การขออนญุาต	สำาหรบัเรอืใหญท่ี่มขีนาดความยาวมากกวา่	300	เมตร	ใหส้ามารถเขา้เทยีบท่า
ในท่าเรือแหลมฉบังซึ่งคาดว่าจะสามารถเพิ่มปริมาณตู้เปล่า	และแก้ปัญหาการขาดแคลนระวางในประเทศ	

• แตท่ัง้นีจ้ากมาตรการชว่ยเหลอืของภาครฐัดังกลา่วนัน้	เป็นการชว่ยแกป้ญัหาตู	้และระวางเรอืขาดแคลนในประเทศไทย		ซึง่เปน็มาตรการในการ
ช่วยเหลอืผูส้ง่ออกไทยในระยะสัน้		อยา่งไรกต็าม	แนวทางการสง่เสรมิ	และสนบัสนนุการขนสง่สนิคา้ทางทะเลระหวา่งประเทศ	ของไทยเพือ่ให้
เกดิความยัง่ยนื	และสามารถสนบัสนนุการขนสง่ทางทะเลของประเทศไดอ้ยา่งแทจ้รงินัน้	จะตอ้งมกีารพฒันาทัง้	ประเดน็ดา้นนโยบายของภาค
รฐัในการสง่เสริม	และสนบัสนนุ	มาตรการในการดำาเนนิงานทีจ่ะตอ้งมคีวามชดัเจน	และเป็นรปูธรรม	มกีารลงทนุทัง้ดา้นโครงสร้างพืน้ฐาน	และ
การนำาระบบเทคโนโลย	ี	และดจิทิลัเข้ามาชว่ยสนบัสนนุ	อกีท้ังตอ้งมกีารบรูณาการการทำางานรว่มกนัในทุกภาคสว่นท่ีเกีย่วขอ้ง	รวมทัง้กฎหมาย	
และกฎระเบียบ	ของประเทศ	จะต้องเอื้อต่อการส่งเสริมการขนส่นค้าทางทะเลระหว่างประเทศอย่างแท้จริง	

3. ปัญหาด้านการขนส่งสินค้าในอุตสาหกรรมยางพารา
	 	 จากสถานการณก์ารขนสง่สนิคา้ทางทะเลระหวา่งประเทศทีเ่กดิขึน้	ณ	ขณะนี	้ทัง้เรือ่งปญัหาการขาดแคลนตูค้อนเทนเนอร	์การขาดแคลน
ระวางเรอื	และปญัหาเรือ่งคา่ระวางเรอืในเสน้ทางตา่งๆ	ทัง้ทีป่ระเทศไทย	และในตา่งประเทศ	ตา่งปรบัตวัเพิม่ขึน้มาก	ดงันัน้	จงึสง่ผลกระทบตอ่การ
ขนส่งสินค้าในกลุ่มอุตสาหกรรมยางพาราเป็นอย่างมาก	เนื่องจากสินค้าในกลุ่มอุตสาหกรรมยางเป็นสินค้าประเภทวัตถุดิบท่ีมีน้ำาหนักบรรทุกมาก	 
ดังนั้นในช่วงที่ประเทศต่างๆ	ประสบปัญหาขาดแคลนระวาง	และ	space	สินค้าในกลุ่มอุตสาหกรรมยางจะเป็นสินค้าที่สายเรือมีการพิจารณาตัด	
Space	ออกเป็นลำาดับแรกๆ	ทั้งนี้สรุปรายละเอียดปัญหาของการขนส่งสินค้าในกลุ่มอุตสาหกรรมยางฯ	ได้ดังนี้
• อุตสาหกรรมยางพารา	มักจะประสบปัญหาด้านการเข้าถึงบริการในการขนส่งสินค้าเพื่อการส่งออกซึ่งยังไม่เพียงพอ	และสินค้ายางพารา	 

มักจะเป็นสินค้าในกลุ่มแรกที่สายเรือพิจารณาตัดพื้นที่ออกไป	เนื่องจากเป็นสินค้าที่มีน้ำาหนักมาก	
• สนิค้าสง่ออกในกลุม่ของยางพาราฯ	บางชนดิ	เปน็สนิคา้เกษตร	ซึง่มมีลูคา่ไมส่งูมาก	และไมไ่ดม้	ีMargin	จากการสง่ออกมากนกั	ดงันัน้ในชว่งที่

สถานการณค์า่ระวางเรอืปรบัตวัเพ่ิมขึน้นัน้	ผูส้ง่ออกยางพาราไทย	จงึไม่สามารถเสนอ	คา่ระวางเรือในอตัราทีส่ามารถแขง่ขนักบัสนิคา้อืน่ๆ	เพ่ือ
ให้สายเรือจัดสรรระวางมาให้ได้	ดังนั้นในช่วงท่ีผ่านมา	ผู้ส่งออกสินค้าในกลุ่มยางพารา	หลายบริษัท	จึงประสบปัญหาไม่สามารถส่งออกยางได้	 
แม้จะมีคำาสั่งซื้อจากลูกค้าในต่างประเทศกลับเข้ามาแล้วก็ตาม	
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• ยกตัวอย่าง	การขนส่งสินค้าไม้ยางจากท่าเรือสงขลาของประเทศไทยไปจีน	โดย	ในช่วงปี	2562	อัตราค่าระวางเรือเฉล่ียอยู่ที่		200-300$/40’	
แต่ในช่วงปลายปี	2563	และต่อเนื่องมาถึงปี	2564	อัตราค่าระวางเรือของการขนส่งสินค้าไม้ยางขยับเพิ่มขึ้นไปถึงกว่า	1200-1500$/40’	หรือ
เพิ่มขึ้นกว่า	5	เท่า

• ไมม่ทีา่เรอืน้ำาลกึในเขตพ้ืนทางทางภาคใต้ทีมี่ประสทิธภิาพและมขีดีความสามารถเพยีงพอในการรองรับการขนสง่สนิค้าในกลุม่อตุสาหกรรมยาง	 
โดยเฉพาะทา่เรอืน้ำาลกึสงขลา	เปน็ทา่เรอืหลกัทางภาคใตท้ีมี่ทำาเลท่ีตัง้เหมาะสมทีจ่ะทำาการบรรทกุสนิค้ายางพาราเพ่ือการสง่ออก	แตม่ขีอ้จำากดั 
ด้านความลึกของร่องน้ำาและไม่มีเครนหน้าท่า	ดังนั้นเรือขนาดใหญ่ไม่สามารถเข้ามาเทียบท่าได้	ต้องใช้เรือ	Feeder	เข้ามารับสินค้าก่อนแล้วไป
ถา่ยข้ึนเรือใหญ่	ซึง่เรือ	Feeder	ทีเ่ขา้มารบัสนิคา้จะสามารถบรรรทกุสนิคา้ไดเ้พยีง	300-400	TEUs		นอกจากนีต้ารางเรอืท่ีมารบัสนิคา้ทีส่งขลา
มีความถี่ไม่บ่อยนัก	

• การขาดแคลนตู้คอนเทนเนอร์เปล่า	เน่ืองจากท่าเรือสงขลามีปริมาณสินค้าที่นำาเข้าน้อยกว่าการส่งออก	จึงมีตู้คอนเทนเนอร์ไม่เพียงพอ	และ
ต้องไปรับตู้คอนเทนเนอร์เปล่ามาจากที่อื่น	ส่งผลให้บางครั้งผู้ประกอบการต้องเสียเวลาในการรอตู้เปล่าหลายวัน	และต้องเสียค่าใช้จ่ายเพิ่มใน
การนำาตู้เปล่าเข้ามาบรรจุสินค้า	ทำาให้กระบวนการส่งสินค้าล่าช้าออกไป	ทั้งนี้หากเปรียบเทียบกับท่าเรือปีนังของมาเลเซีย	พบว่าปริมาณสินค้า
นำาเข้าของมาเลเซียมีมากกว่าสินค้าส่งออก	ดังนั้นจึงมีตู้เปล่าเหลือเป็นจำานวนมาก	จึงทำาให้ราคาค่าขนส่งของท่าเรือปีนังมีต้นทุนการขนส่ง 
ต่ำากว่าท่าเรือสงขลา	

• ในช่วงที่สถานการณ์การระบาดของไวรัสโควิด19	ที่ผ่านมา	สินค้าในกลุ่มอุตสาหกรมยางพาราที่เคยส่งออกทางถนนและทางรถไฟ	เพื่อผ่านไป
ทางด่านสะเดาและด่านปาดังเบซาร์	และไปออกที่ท่าเรือปีนัง	ก็ประสบปัญหาการปิดประเทศของมาเลเซีย	ซึ่งมีการปิดด่านในบริเวณพรมแดน
ระหว่างประเทศและมีการตรวจเข้ม	และกระบวนการคัดกรอง	จึงทำาทำาให้การขนส่งทางถนนในบริเวณด่านด่านสะเดามีปริมาณรถบรรทุก
จำานวนมากและเกิดปัญหาการจราจรติดขัด

2.1 รูปแบบการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศด้วย Container ของไทย 
2.1.1 การเพิ่มประสิทธิภาพการขนส่งด้วย Container  
	 	 ปจัจบุนัการขนสง่ดว้ยตูค้อนเทนเนอร	์เริม่มบีทบาทสำาคญัตอ่ธรุกจิสนิคา้	และบรกิาร		โดยการขนสง่สนิคา้หลายประเภท	ไดพั้ฒนาปรบัปรงุ
รูปแบบการขนส่งมาใช้ระบบคอนเทนเนอร์มากขึ้น	อาทิ	การส่งออกข้าว	ซึ่งได้ทำาการบรรจุถุง	และขนส่งโดยคอนเทนเนอร์	จากเดิมที่ใช้การขนส่ง
ดว้ยเรอื	Bulk	และสินคา้เกษตรบางชนดิ	กใ็ชก้ารขนสง่โดยคอนเทนเนอรเ์พิม่ขึน้	เนือ่งจากระบบการขนสง่ด้วยคอนเทนเนอรน์ัน้จะชว่ยอำานวยความ
สะดวกรวดเร็ว	มีความปลอดภัยในการขนส่งสินค้าให้มีประสิทธิภาพที่ดี	และสามารถช่วยในการลดต้นทุนของบริษัท	

รูปภาพประกอบที่ 11 ปริมาณตู้สินค้าท่าเรือแหลมฉบังปี 2004-2020

	 	 นอกจากนี้	การขนส่งยังมีผลต่อต้นทุนรวมในการกระจายสินค้าไปยังผู้บริโภค	ดังนั้นจะพบว่าการใช้ตู้คอนเทนเนอร์เพื่อการค้าและการส่ง
ออกในประเทศไทย	มีปริมาณเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่อง	โดยเฉพาะปริมาณตู้คอนเทนเนอร์ผ่านท่าเรือแหลมฉบัง	ซึ่งเป็นท่าเรือหลักสำาหรับการส่งออก	 
นำาเข้าของประเทศไทย	
	 	 อย่างไรก็ตาม	พบว่ากระบวนการขนส่ง	และการนำาเข้าส่งออก	ด้วยระบบตู้คอนเทนเนอร์ในประเทศไทยนั้น	ยังพบปัญหา	และความ 
ไมส่ะดวกในดา้นตา่งๆ	ซึง่สง่ผลกระทบตอ่การเพิม่ประสทิธภิาพการขนสง่ระบบคอนเทนเนอรใ์นประเทศไทย	โดยรายละเอยีดของปญัหาท่ีเกิดขึน้	อาท	ิ	
• ปัญหาความแออัดภายในท่าเรือแหลมฉบัง	อันเน่ืองมาจากความล่าช้าของกระบวนการรับและคืนตู้ของท่าเทียบเรือแหลมฉบัง	ซึ่งส่งผลให้เกิด

ปัญหาการจราจรแออัด	โดยเฉพาะในช่วง	Peak	Time	ของวันพฤหัสบดี-ศุกร์		และทำาให้ต้นทุนโลจิสติกส์ของการขนส่งเพิ่มขึ้น	นอกจากนี้ยังมี
ปัญหา	ความแออัด	(Congestion)	ในบริเวณพื้นที่หน้าท่า	โดยเฉพาะท่าเรือกรุงเทพ	ซึ่งเป็นท่าเรือแม่น้ำา	ซึ่งจะต้องรอระดับน้ำาข้ึนลง	ส่งผลให้
ในบางครั้ง	เรือต้องจอดรอเวลา	และทำาให้เกิดปัญหาความแออัดหน้าท่า	และสายเรือก็มีการเรียกเก็บค่าบริการเสริมเพิ่มเติมสำาหรับการนำาเข้า	

ที่มา:	(สมาคมเจ้าของและตัวแทนเรือกรุงเทพ	(BSAA),	2021)
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• ปัญหาด้านโครงสร้างพื้นฐาน	และสิ่งอำานวยความสะดวกภายในท่าเรือฯ	เช่น	ปัญหาความลึกของร่องน้ำา	ซึ่งส่งผลทำาให้ท่าเรือหลายแห่ง	 
ไม่สามารถรับเรือที่มีขนาดใหญ่ได้	เช่น	ท่าเรือสงขลาซึ่งเป็นท่าเรือสำาคัญในภาคใต้	แต่ก็ประสบปัญหาเรื่องความลึกร่องน้ำา	และขาดอุปกรณ์ 
ยกขนที่จำาเป็น	ที่จะช่วยอำานวยความสะดวกในการขนส่งคอนเทนเนอร์

• การเชื่อมโยงระบบโครงข่ายการขนส่งเพื่อเข้ามายังท่าเรือในแต่ละโหมด	เช่น	ประสิทธิภาพของการบริหารจัดการโครงการ	SRTO	ระบบการ
ปฏิบัติงานเพื่อเชื่อมโยงระหว่าง	SRTO	และ	ICD	ลาดกระบัง	ความพร้อมและประสิทธิภาพในการให้บริการของ	ICD	ลาดกระบัง	นโยบายใน
การส่งเสริมการขนส่งชายฝั่งเพื่อขนส่งสินค้ามาในท่าเรือ	

• กฎหมาย	กฎระเบียบท่ีเก่ียวขอ้งกับการสง่ออก-นำาเขา้	ของระบบคอนเทนเนอรซ์ึง่เปน็อุปสรรค	ทำาใหก้ารขนส่งเกิดความล่าชา้	และเปน็การเพิม่
ภาระตน้ทนุของการขนสง่ในกระบวนการสง่ออกและนำาเขา้	เช่น	การแกไ้ขความสงูของรถบรรทกุตูค้อนเทนเนอรส์ำาหรบับรรจสุิง่ของขนาด	High	
Cube	(HC)	ประกาศการท่าเรือฯ	เรื่องการบังคับให้สินค้าขาเข้าต้องใช้บริการท่าเทียบเรือชายฝั่ง	A	และกฎระเบียบที่เก่ียวข้องเพ่ือส่งเสริมให้
ประเทสไทยเป็น	Transshipment	Port	เป็นต้น

• ปัญหาการขาดแคลนตู้คอนเทนเนอร์	และมาตรฐานสภาพของตู้คอนเทนเนอร์ที่ใช้บรรจุสินค้า	ซึ่งตู้จำานวนมากไม่อยู่ในสภาพที่พร้อมใช้งาน 
หรือมีคุณภาพด้อยกว่าความต้องการของผู้ส่งออก

• ปัญหาการเช่ือมโยงข้อมูล	และการแลกเปลี่ยนส่งผ่านข้อมูลระหว่างกัน	ทั้งในระดับภาครัฐกับภาครัฐ	(G2G)	ภาคธุรกิจกับภาครัฐ	(B2G)	และ
ภาคธุรกิจกับภาคธุรกิจ	(B2B)	รวมถึงการเชื่อมโยงข้อมูลกับระบบ	National	Single	Window	(NSW)	ในลักษณะของ	e-Logistics	Platform	
ที่เป็นมาตรฐานสากลการเชื่อมโยง	

	 	 ทัง้นี	้จากประเดน็ปญัหาทีไ่ดย้กตวัอยา่งมาขา้งตน้นัน้	พบว่าการแกไ้ขปญัหาและการส่งเสรมิพัฒนาระบบการขนส่งสนิค้าดว้ยคอนเทนเนอรน์ัน้	 
จะตอ้งมคีวามรว่มมอืระหวา่งทัง้ภาครฐั	ภาคเอกชน	และหนว่ยงานทีเ่กีย่วขอ้ง	โดยภาครฐัจะต้องมนีโยบายในการพฒันาทีช่ดัเจน	และมกีารกำาหนด
ทศิทางการพฒันาการขนส่งคา้ทางน้ำาเปน็แผนระยะยาว	เพือ่ใหเ้กดิความต่อเนือ่งการดำาเนนิงาน		รวมทัง้การสนบัสนนุให้ภาคเอกชน	ไดเ้ขา้มาลงทุน
สำาหรับอุปกรณ์ขนาดใหญ่ภายในท่า	หรือแม้แต่การลงทุนนำาระบบเทคโนโลยี	และอิเล็กทรอนิกส์เข้ามาช่วยในการบริหารจัดการภายในท่า	แต่ท้ังนี้
ก็ขึ้นกับระยะเวลาการให้สัมปทานเช่นกัน	ซึ่งหากขยายระยะเวลาในการให้สัมปทานในท่าเรือให้ยาวนานขึ้น		เพื่อให้เกิดความคุ้มค่าของ	ROI	และ
จูงใจให้ผู้รับสัมปทานสามารถลงทุนปรับปรุงท่า	และอุปกรณ์ขนภ่ายภายในท่าจะสามารถช่วยเพิ่มประสิทธิภาพของท่าเรือไทย	ดังนั้น	ข้อเสนอแนะ	
ในการพัฒนาและส่งเสริมประสิทธิภาพของการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศด้วยระบบคอนเทนเนอร์มีข้อเสนอแนะดังนี้

• ด้านโครงสร้างพื้นฐาน และสิ่งอำานวยความสะดวก
 ทางบก

• ให้มีการสรรหาเอกชน	เป็นผู้รับสัมปทาน	และเอกชนสามารถลงทุนสิ่งอำานวยความสะดวกเข้าบริหารจัดการในโครงการศูนย์เปล่ียนถ่าย
รูปแบบการขนส่งสินค้า	/โครงการศูนย์การขนส่งชายแดน	และโครงการพัฒนาสถานีขนส่งสินค้าภูมิภาคได้

• การจัดระบบการจราจรภายในท่าเรือแหลมฉบัง	และจัดหาพื้นที่ในท่าเรือ	เพื่อให้ระบบการหมุนเวียนตู้มีประสิทธิภาพ	และเร่งเจรจากับผู้
ประกอบการทา่เทียบเรือในท่าเรือแหลมฉบังให้เพิ่มความสามารถในการยกขนตู้บรรจสุินค้าระหว่างรถขนสง่ลานกองตู้สินค้า	เพื่อบรรเทา
ปัญหาความแออัดในปัจจุบัน

 ทางราง
• สนับสนุนการสร้างท่าเรือบก	(Dry	Port)	ในพื้นท่ีภูมิภาคที่สำาคัญ	เช่น	EEC	ภาคเหนือ	กลาง	อีสานและใต้	เพื่อรองรับการเติบโตของการ

ส่งออกสินค้าทางเรือและแก้ปัญหาการจราจรที่แออัดบริเวณท่าเรือแหลมฉบัง	ซึ่งจะช่วยเพิ่มการเชื่อมต่อ	(Connectivity)	ให้การขนส่ง
ไหลลื่นมากขึ้น	โดยจะต้องพัฒนาระบบการขนส่งทางรางเพื่อเข้ามาเชื่อมโยง

• เร่งรัดการทำาสญัญาสมัปทานสถานบีรรจแุละคัดแยกสนิคา้กลอ่ง	(ไอซดีลีาดกระบงั)	ตลอดจนเชือ่มโยงขอ้มลูระหวา่ง	ไอซดีลีาดกระบงั	และ	
SRTO	ใหก้ารบริการรบัสง่สินคา้ในรปูแบบตูส้นิคา้	ในการขนสง่อยา่งมคีวามตอ่เนือ่ง	และปรบัปรุงอสงัหารมิทรพัย	์บำารงุรกัษาพืน้ท่ีภายใน
โครงการ	ลงทุนจัดหาเครื่องจักร	อุปกรณ์	แรงงาน	และสาธารณูปโภค	ให้มีความพร้อมสำาหรับรองรับปริมาณตู้คอนเทนเนอร์ที่เพิ่มขึ้น

• พจิารณาการบรหิารจัดการการขนสง่ตู้สนิค้าเขา้สู	่SRTO	ตอ้งมคีวามตอ่เนือ่ง	และบรหิารจดัการแบบรวมศนูย	์พรอ้มทัง้ตอ้งเชือ่มโยงขอ้มลู
ระหว่าง	ICD	ลาดกระบัง	และ	SRTO	ในการขนส่งอย่างต่อเนื่อง

 ทางทะเล/ทางแม่น้ำา
• เรง่รดัการดำาเนนิการกอ่สรา้งทา่เรอืน้ำาลึกในเขตพ้ืนทีภ่าคใต้และพฒันาทา่เรือน้ำาลกึสงขลา	1	ใหม้ปีระสทิธภิาพเพิม่ขึน้	อาท	ิประเดน็ดา้น

ความลึกร่องน้ำา	อุปกรณ์เครื่องมือยกขนภายในท่าเรือ	
• เร่งรัดการสัมปทาน	ของการบริหารงานของโครงการพัฒนาท่าเทียบเรือแหลมฉบังเฟส	3	โดยต้องมีองค์ประกอบ	และเครื่องมือต่างๆ	 

ที่จำาเป็นครบถ้วน	มีการนำาระบบ	Automation	เข้ามาช่วยในการบริการอย่างมีประสิทธิภาพ	โดยเฉพาะกระบวนการเคลื่อนย้ายสินค้า
ในบริเวณหน้าท่า	ให้เป็นไปด้วยความรวดเร็ว	จะช่วยเพิ่มประสิทธิภาพการทำางานของทุกส่วนที่เกี่ยวข้องทั้งที่จะเชื่อมเข้ามาในท่าเรือ	เช่น	 
การขนส่งสินค้าทางรถบรรทุก	ทางราง	หรือทางชายฝั่ง	นอกจากนี้	KPI	ในการดำาเนินงานของแหลมฉบังเฟส	3	จะต้องสอดคล้องกับ
แนวทางการปฏิบัติที่เป็นสากล	

• เร่งรัดมาตรการเพื่อการส่งเสริมพาณิชยนาวีไทย	โดย	ขอให้ภาครัฐของไทยให้การสนับสนุนช่วยเหลือกองเรือไทยเพิ่มขึ้น	
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• ด้านกฎระเบียบของภาครัฐที่เกี่ยวข้อง
• การปรับปรุงกฎหมาย	และพัฒนากฎระเบียบของภาครัฐท่ีเกี่ยวข้อง	เพ่ือจูงใจให้สายเรือนำาเรือใหญ่เข้ามาประเทศไทยเพิ่มขึ้น	ซึ่งจะช่วย

สนับสนุนให้ประเทศไทยเป็น	Transshipment	Port	อาทิ	ประกาศศุลกากรที่	140/2560	พิธีการศุลกากรว่าด้วยการถ่ายลำา	ซึ่งมีความ
ไม่สะดวกเนื่องจากมีเอกสารเป็นจำานวนมาก	ประกาศศุลกากร	141/2560	เรื่อง	พิธีการศุลกาการว่าด้วยการผ่านแดนของไทย-ลาว	โดย
พิจารณาให้ครอบคลุมการขนส่งทางราง	และเปิดให้ภาคเอกชนเข้ามาดำาเนินการได้	เป็นต้น

• การแก้ไขกฏหมายที่เกี่ยวข้องกับการนำาเข้าส่งออก	ให้มีความสะดวก	รวดเร็ว	ลดขั้นตอนในการปฏิบัติงาน		เพื่อช่วยให้การหมุนเวียน 
ของตู้ในท่าเรือเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ	เช่น	การนำาเข้าตู้เปล่าเพื่อนำามาใช้บรรจุสินค้าเพื่อส่งออก	ศุลกากรควรมีประกาศกำาหนด 
แนวปฏิบัติเฉพาะ	เพื่อลดกระบวนการ	และขั้นตอนการนำาเข้า	สำาหรับสินค้าตุ้เปล่า	หรือ	ขอให้ศุลกากรช่วยเร่งกระบวนการทำางาน	เช่น	
Arrival	Processing	เพื่อแปลงสภาพคล่องของตู้คอนเทนเนอร์ให้มีมากขึ้น

• การแก้ไขปัญหาอุปสรรคเพ่ือสนับสนุนการขนส่งตามแนวชายฝั่งทะเล	คือการแก้ไขกฎหมายและกฎระเบียบที่เกี่ยวข้อง	เช่น	กฎระเบียบ 
ด้านพิธีการศุลกากร	พระราชบัญญัติร่วมทุนระหว่างภาครัฐและเอกชน	พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ำาไทย	พระราชบัญญัติที่ 
เกี่ยวข้องกับการบริหารจัดการท่าเรือ	เป็นต้น

• ด้านอื่นๆ 
• เร่งดำาเนินการโครงการศึกษา	โครงสร้างของการขนส่งสินค้าทางทะเลทั้งระบบ		เพื่อเป็นส่วนสำาคัญในการกำาหนดนโยบาย	และกลไกใน

การควบคุมค่าใช้จ่ายของการขนส่งสินค้าทางทะเลระหว่างประเทศ	ซึ่งจะมีส่วนช่วยผลักดันการค้า	และการส่งออกของไทย	
• ประเทศไทยมีคุณภาพในการซ่อมตู้ที่ได้มาตรฐาน	หากภาครัฐต้องการส่งเสริมเรื่องการซ่อมตู้ในประเทศไทย	อาจดำาเนินการโดยนำา

อุตสาหกรรมซ่อมตู้เข้าไปไว้ในเขต	Free	Zone	และมีข้อเสนอแนะให้ทาง	BOI	ให้สิทธิประโยชน์ประเภท	Free	Zone	เพื่อลดต้นทุนด้าน
ภาษี	สำาหรับ	Raw	Material	ที่นำาเข้า	เช่น	ไม้อัดจากอินโดนีเซีย	รวมถึงการยกระดับแรงงาน	ซึ่งอาจช่วยส่งเสริมให้สายเรือส่งตู้มาซ่อม
เพิ่มขึ้น	เป็นการส่งเสริมอุตสาหกรรมการซ่อมตู้ในประเทศไทยได้

• การเพิ่มประสิทธิภาพ	และการพัฒนาระบบการเชื่อมต่อการขนส่งที่จะเชื่อมโยงในพื้นที่หลังท่า	ทั้งทางรถบรรทุก	SRTO	ของระบบราง	
รวมถึงการพัฒนาเชื่อมโยงด้านเอกสาร	ผ่าน	PCS	ของการท่าเรือฯ	และมีการเชื่อมโยงข้อมูลของเอกสารผ่านระบบระบบอิเล็กทรอนิกส์	
อื่นๆ	อาทิ	NSW,	NDTP	เป็นต้น

• ภาครัฐควรมีหน่วยงานกลางในการเก็บข้อมูลสถิติที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้าทางทะเล	เพื่อประโยชน์ในการนำาข้อมูลมาวิเคราะห์	และ
คาดการณ์ปริมาณตู้ในประเทศไทย	

2.2 รูปแบบการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศด้วย Bulk / Conventional ของไทย 
2.2.1 แนวคิด/หลักการการเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งมาใช้ Conventional / Bulk
	 	 สบืเนือ่งจากปญัหาการขาดแคลนตูส้นิคา้ทีเ่กดิขึน้ทัว่โลกจากสถานการณข์องโควดิ-19	ท่ีทำาให้เกิดการขาดแคลนแรงงานในทา่เรอื	และมตีู้
สนิค้าตกคา้งในทา่เรอืเปน็จำานวนมาก	สง่ผลใหป้ระเทศไทยตอ้งประสบกบัปญัหาการขาดแคลนตูค้อนเทนเนอรใ์นการขนสง่ไปตา่งประเทศเช่นเดียวกนั	
และจากมติของ	รมว.พาณิชย์	ในการพิจารณาทางเลือกเพื่อบรรเทาปัญหาการขาดแคลนตู้คอนเทนเนอร์สำาหรับการส่งออกดังกล่าว	ซ่ึงได้กล่าวถึง
แนวทางปรบัเปลีย่นรปูแบบการขนสง่มาใชก้ารขนสง่ดว้ยเรือ	Bulk	สำาหรบัสินคา้บางชนดิทีส่ามารถเปล่ียนรปูแบบการขนส่งมาใชเ้รอื	Conventional	
เพื่อการส่งออกแทน	ดังนั้น	เมื่อวันที่	11	มกราคม	2564	ทางกรมการค้าภายใน	จึงได้เชิญบริษัทผู้ให้บริการขนส่งเรือ	Conventional	หรือเรือ	Bulk	
เข้ามาหารือเพื่อศึกษาความเป็นไปได้	พร้อมทั้งเชิญ	สรท.	เข้าร่วมประชุมเพื่อให้ข้อคิดเห็นกับแนวทางการปรับเปลี่ยนดังกล่าว	
	 	 ในเบือ้งตน้	ทางผู้ประกอบการสนิคา้ในกลุม่สนิคา้ไมย้างพารา	ไดป้ระสานมายงั	สรท.	เพือ่สอบถามความเปน็ไปได้ทีจ่ะเปลีย่นมาใชเ้รือ	Bulk	
เพื่อการส่งออก	ดังนั้น	สรท.	จึงได้เสนอให้นำาร่องกับสินค้าไม้ยางพาราจากทางภาคใต้ของไทยไปยังประเทศจีน	ซึ่งผู้ให้บริการเรือ	Conventional	
Bulk	ได้ลงไปหารือก้บบริษัทสมาชิก	และสมาคมธุรกิจไม้ยางพาราไทย	ใน	จังหวัดสงขลา	ในช่วงที่ผ่านมา	เพื่อหารือในรายละเอียดต่างๆ	ร่วมกัน	

2.2.2 ความเหมาะสมของสินค้า และข้อสังเกตเพิ่มเติมในการขนส่งด้วยเรือ Conventional / Bulk 
	 	 จากการหารือร่วมกันระหว่างผู้ประกอบการสินค้าในกลุ่มไม้ยางพารา	และผู้ประกอบการขนส่ง	เกี่ยวกับแนวทางการจัดการขนส่งสินค้า 
ในรปูแบบเรอื	Conventional	ซึง่เปน็ทางเลอืกหนึง่ทีช่่วยบรรเทาปญัหาการขนส่งท่ีเกดิจากการขาดแคลนตูค้อนเทนเนอร	์โดยสามารถสรปุประเดน็
ที่เกี่ยวข้องในการพิจารณา	ดังต่อไปนี้	
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ตารางประกอบที่ 54 เปรียบเทียบรายละเอียดของการขนส่งสินค้าด้วยเรือ Bulk

ที่มา:	(สภาผู้ส่งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย,	2564)
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2.2.3 ท่าเรือของไทยที่สามารถรองรับการขนส่งด้วยเรือ Conventional / Bulk
	 	 สำาหรับท่าเรือในประเทศไทยที่สามารถรองรับการขนส่งในรูปแบบเรือ	Conventional	กระจายอยู่ในแต่ละภูมิภาค	โดยมีทั้งท่าเรือที่เป็น
ของภาครัฐ	และท่าเรือที่เป็นของเอกชน	ทั้งนี้	การเลือกที่จะขนส่งด้วยท่าเรือใด	ขึ้นอยู่กับผู้ส่งออกเป็นสำาคัญ	กล่าวคือ	ขึ้นอยู่กับที่ตั้งของโรงงานว่า
ใกลท้า่เรือใด	รวมถงึปริมาณสนิคา้ทีจ่ะขนสง่มเีทา่ใด	เพือ่นำามาพจิารณาถงึขนาดเรอืท่ีจะเขา้มารบัสนิคา้	และความพรอ้มในการรองรบัของทา่เรอืตอ่
ขนาดเรอืนัน้	เนือ่งจากขนาดเรอืตอ้งสมัพนัธก์บัความลกึของทา่เรอื	รวมถงึปรมิาณเรอืทีส่ามารถเขา้เทยีบทา่ไดใ้นแตล่ะครัง้	ซึง่จะตอ้งคำานวณตน้ทนุ
ในการขนส่งให้มี	Cost	Competitiveness	สูงสุด		ทั้งนี้	หากพิจารณาท่าเรือที่ให้บริการ	และสามารถรองรับเรือ	Conventional	ของไทย	แยกตาม
ภูมิภาค	อาจแบ่งท่าเรือหลักได้ดังนี้	

 ท่าเรือของรัฐในเขตกรุงเทพฯ
• ท่าเรือคลองเตย
• ท่าเรือสาธุประดิษฐ์
• ท่าเรือบางหัวเสือ

 ท่าเรือเอกชนในเขตกรุงเทพฯ
• ท่าเรือ	Unithai

 ท่าเรือในเขตภาคตะวันออก
• ท่าเรือสีชัง
• ท่าเรือแหลมฉบัง	Siam	Kerry,	Siam	Commercial	เป็นต้น
• ท่าเรือมาบตาพุด	(TCT	Port)
• ระยอง	Bulk	Terminal

 ท่าเรือในเขตภาคใต้
• ท่าเรือประจวบฯ	เช่น	บางสะพาน
• ท่าเรือสงขลา
• ท่าเรือขนอม	จังหวัดสุราษฎร์ธานี
• ท่าเรือระนอง	และท่าเรือภูเก็ต	(ทั้งสองท่าเรือมี	Agent	ท้องถิ่น)

  สำาหรบัทา่เรอืทีเ่หมาะสมในการขนส่งสินคา้ประเภทไม้ยางพารา ทีอ่ยู่ทางภาคใต ้พบวา่ทา่เรอืบางสะพาน และทา่เรอืขนอม เปน็ทา่เรอื
ที่มีความเหมาะสมในการขนส่งมากที่สุด โดยมีจุดแข็งที่ต่างกัน ดังนี้ 

• ท่าเรือบางสะพาน 
	 	 เปน็ทา่เรอืทีอ่ปุกรณอ์ำานวยความสะดวก	(Facilities)	ทีค่รบครนั	พรอ้มกับมทีีว่างกองเกบ็สำาหรบัสนิคา้ทีเ่ข้ามาในทา่เรอื	แต่มขีอ้จำากดั	คอื
ทีต่ัง้ทีค่่อนขา้งไกลจากโรงงานของผูผ้ลติ	ทำาให้ตอ้งใชร้ะยะเวลาในการขนสง่	อกีทัง้ระยะทางจากจดุวางกองเกบ็สนิคา้ไปยงัทา่เรอืบางสะพาน	ซึง่เปน็
ลักษะ	Jetty	ยื่นเข้าไป	มีระยะทางกว่า	1	กม.	ทำาให้มีต้นทุนค่ารถในการขนส่งไปยังท่าเรือที่สูงกว่าขนส่งไปยังท่าเรือขนอม	

• ท่าเรือขนอม 
	 	 ได้เปรียบเร่ืองท่ีตั้งท่ีใกล้แหล่งโรงงานไม้ยางมากกว่า	ทำาให้ประหยัดต้นทุนในการขนส่งมายังท่าเรือ	แต่พบว่าเป็นท่าเรือที่มีขนาดเล็ก	ไม่
แข็งแรง	เนื่องจากพ้ืนท่าไม่สามารถรองรับรถบรรทุกให้วิ่งเข้าไปบริเวณท่าได้	ทำาให้เม่ือขนส่งสินค้าไปยังท่าเรือ	ต้องวางกองไว	้แล้วใช้	Forklift	เป็น
อปุกรณย์กขนตอ่ไปอกีท	ีทำาให้ตอ้งใช้ระยะเวลาเพิม่ขึน้	ประกอบกบัทา่เรอืขนอม	รองรบัสนิคา้ทีเ่ฉพาะ	และเปน็สนิคา้ทีเ่ข้าใชบ้รกิารประจำามากกวา่	
ไม่ได้เปิดทั่วไป	ต้องทำาการตรวจสอบว่าสามารถส่งเข้าไปได้หรือไม่	

รูปภาพประกอบที่ 12 ท่าเรือขนอม
 

ที่มา:	(http://www.cuti.chula.ac.th/triresearch/west/west.html,	2562)
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2.2.4 Case Study ของสินค้าไม้ยางพารา ไปยังประเทศจีน  
เงื่อนไขสินค้า
	 1.	สินค้าไม้ยางพาราท่อน	ขนาดความยาว	ประมาณ	1	เมตร	เรียงซ้อนกันวางบน	Pallet	แล้วใช้เชือกรัดสินค้าเพื่อให้แข็งแรงมั่นคง	โดยสินค้า
ใน	Pallet	จะมีขนาด	W:	1.0	m	H:	1.10	m		L:	1.3,	2.0,	2.5	m	(ความยาวมีหลายขนาด	ขึ้นกับลูกค้าปลายทาง)		และน้ำาหนักเฉลี่ยประมาณ	 
715	Kgs/pallet	

รูปภาพประกอบที่ 13 สินค้าไม้ยางพาราไทย
   

	 2.	ปริมาณที่ขนส่ง	:	ใช้การขนส่งด้วยเรือขนาด	10,000	ตัน	ผู้เช่าเรือ	Guarantee	Discharge	Rate	ณ	ท่าเรือปลายทาง	4,000	ตันต่อวัน	
	 3.	ท่าเรือส่งออกจากทางใต้	:	ท่าเรือบางสะพาน	(PPC	Port)	จังหวัดประจวบคีรีขันธ์	ไปยังท่าเรือกวางโจว	(Guangzhou)	ประเทศจีน	ทั้งนี้	
ทางกลุ่มไม้ยางพาราจะประสานกับลูกค้าปลายทาง	เพื่อจัดหา	Inland	Transportation	จากท่าเรือ	Guangzhou	ไปยัง	Leliu	ซึ่งการขนส่งสินค้า
ไม้ยางจากจังหวัดสงขลาไปยังท่าเรือบางสะพาน	ในเบื้องต้นจะเป็นการขนส่งโดยรถบรรทุกเพื่อไปขึ้นเรือ	Conventional	Bulk		

ตารางประกอบที่ 55 เงื่อนไขการให้บริการของผู้ประกอบการขนส่ง 

ที่มา:	(สมาคมไม้ยางพาราไทย,	2564)

ที่มา:	(บริษัท	Maritime	Solution	และ	Eastmen	Shipping)
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รูปภาพประกอบที่ 14 ขั้นตอนการขนส่งสินค้า

	 	 การขนส่งสินค้าประเภทไม้ยาง	เพื่อมาบรรทุกลงเรือ	Bulk	เมื่อเปรียบเทียบกับการบรรจุด้วยตู้คอนเทนเนอร์	พบว่าอาจมีขั้นตอนเพิ่มขึ้น
ในการขนสง่	เนือ่งจากตอ้งให้ความสำาคญัในการวางสนิคา้บน	Pallet	และการ	Lashing	สนิคา้ใหม้คีวามแขง็แรง	เหมาะสมกบัการขนสง่แบบทีไ่มม่ตีู้
คอนเทนเนอร	์เพือ่ขนสนิคา้จากโรงงานมายังลานกองเกบ็ในท่าเรอื	ซึง่ทีล่านกองเก็บก็ตอ้งใหค้วามสำาคญัในการเก็บรกัษาไม	้ดว้ยการคลมุผ้าใบปอ้งกนั
ความชื้น	เพื่อรอการทอยรถไปโหลดยังท่าเรือ	และเมื่อไปถึงยังปลายทาง	จำาเป็นต้องมีตัวแทนที่สามารถดำาเนินการเก็บรักษาสินค้าใน	Warehouse	
เพือ่รอการขนสง่ไปยังผูร้บัสินค้าปลายทาง	อยา่งไรก็ตาม	แมว่้าจะมขีัน้ตอนทีเ่พิม่ขึน้	แตก่ารขนส่งดว้ยเรอื	Bulk	นบัวา่เปน็อกีทางเลือกหนึง่	เพือ่ชว่ย
แก้ไขปัญหาการขาดแคลนตู้คอนเทนเนอร	์และปัญหาค่าระวางที่ปรับตัวสูงข้ึน	ซึ่งหากมีการขนส่งอย่างต่อเนื่อง	และมีความเช่ียวชาญในการขนส่ง	
จะช่วยลดปัญหาความเสียหายที่เกิดจากการขนส่ง	และเป็นการลดต้นทุนการขนส่ง	และต้นทุนโลจิสติกส์รวมได้มากขึ้น	

ค่าใช้จ่ายการขนส่งสินค้า Bulk
	 	 การขนส่งสินค้าด้วยเรือ	Bulk	นอกเหนือจากค่าระวาง	ซึ่งโดยปกติจะมีอัตราถูกกว่าการขนส่งแบบตู้สินค้า	โดยในเส้นทางเอเชียจะมีอัตรา
เฉลี่ยประมาณ	20-30	USD/ตัน	และสำาหรับเส้นทาง	US	และ	EU	ค่าขนส่งประมาณ	60-80	USD/ตัน	ซึ่งอาจมีการเปลี่ยนแปลงตามราคาน้ำามันใน
ตลาดโลก	ยงัมีรายการคา่ใชจ้า่ยทีเ่กดิขึน้จากการจดัการภายในทา่เรอื	ซึง่ประกอบดว้ยคา่อปุกรณข์นยา้ย	คา่แรงงาน	รวมถงึค่าดำาเนนิพธิกีารศุลกากร	
ตลอดจนค่าบริหารจัดการอื่นๆ	เป็นต้น
  ข้อสังเกตเพิ่มเติม	ประเด็นเรื่องอัตราค่าระวางของการขนส่งด้วยเรือ	Bulk	ที่คำานวณราคาต่อน้ำาหนักบรรทุก	(หน่วยเป็นตัน)	พบว่าหาก
เรอืวิง่ในเสน้ทางระยะไกล	เชน่	เสน้ทางทรานสแ์ปซิฟกิ	อาจทำาใหค้า่ระวางถกูกกวา่ทีก่ารบรรทกุดว้ยตูค้อนเทนเนอร	์แตใ่นทางกลบักนัหากวิง่ในเสน้
ทางระยะสัน้	เชน่	Intra-Asia	หากเปน็สินคา้ที่มีน้ำาหนกัมาก	อาจเคยบรรทกุด้วยตู	้20’	(	เฉลี่ย	Max.	Payload	25	ตนั)	คา่ระวางอาจสูงกวา่บรรทกุ
ด้วยตู้คอนเทนเนอร์	แต่หากเคยบรรทุกด้วยตู้	40’	(เฉลี่ย	Max.	Payload	28	ตัน)	ค่าระวางอาจถูกกว่าบรรทุกด้วยตู้คอนเทนเนอร์	ดังนั้น	เรื่องค่า
ระวางอาจต้องพิจารณาเป็นรายการไป	

ตารางประกอบที่ 56 เปรียบเทียบค่าใช้จ่ายในการขนส่งสินค้าไม้ยางพารา ด้วยเรือ Bulk และค่าระวางการขนส่งด้วยคอนเทนเนอร์

ที่มา:	(สภาผู้ส่งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย,	2564)
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	 	 จากตารางเปรยีบเทยีบอตัราคา่ใชจ่้ายในการขนส่งระหวา่งเรอื	Bulk	และเรือบรรทกุตูค้อนเทนเนอร	์พบวา่หากเฉล่ียเปน็ราคาการขนสง่ใน
ปริมาณที่เท่ากัน	ในกรณีนี้คือ	25	ตัน	=	1x40’HQ	จะเห็นได้ว่าค่าใช้จ่ายที่ขนส่งด้วยเรือ	Bulk	มีอัตราถูกกว่าการขนส่งด้วยตู้คอนเทนเนอร์	ดังนั้น	
หากผูป้ระกอบการตอ้งการเปลีย่นมาใชก้ารขนสง่ในรปูแบบนี	้อาจชว่ยลดภาระคา่ใชจ้า่ยไดใ้นสว่นหน่ึง	ประกอบกบัชว่ยแก้ปญัหาเร่ืองการขาดแคลน
ตู	้อยา่งไรก็ตาม	แตห่ากเทยีบเคียงในรายการทีเ่รยีกเกบ็	อาจพบวา่การขนสง่ในรปูแบบ	Bulk	จะมีรายการคา่ใชจ้า่ยปลกีย่อยทีซั่บซอ้นกวา่การขนสง่
ดว้ยตูค้อนเทนเนอร	์ซึง่บางกรณอีาจมคีา่ใชจ้า่ยเพิม่เตมิจากการจดัการในแตล่ะสว่นนัน้ไดเ้ช่นเดยีวกนั	จงึจำาเปน็ตอ้งมผีูใ้หบ้รกิารทีม่คีวามเชีย่วชาญ
ในการจัดการ	เพื่อป้องกันค่าใช้จ่ายที่อาจเพิ่มขึ้นตามมา	

2.2.5 แนวทางผลักดันการขนส่งด้วยเรือ Conventional / Bulk ให้เป็นทางเลือกสำาหรับสินค้าประเภทอื่น
	 	 นอกจากกลุม่สนิคา้ประเภทไม้ยาง	ทางกรมการคา้ภายใน	ไดม้กีารหารอืกบัผูป้ระกอบการสง่ออกลกูมะพรา้ว	เพือ่พจิารณาความเปน็ไปได้
ในการส่งเสรมิใหเ้ปล่ียนมาใชก้ารขนสง่ด้วย	Conventional	Bulk	เชน่เดยีวกนั	ซึง่ในขณะน้ีอยูร่ะหวา่งใหผู้ป้ระกอบการขนสง่	ไปหารอืกับผู้ประกอบ
การ	เพือ่ใหข้อ้แนะนำา	และเปรยีบเทยีบคา่ใชจ้า่ยในการขนสง่	อยา่งไรกต็าม	สรท.	ไดม้กีารประชมุหารอืกบัผูป้ระกอบการในนามสมาคมสนิคา้ตา่งๆ	
ไปพร้อมกัน	เกี่ยวกับความเป็นไปได้ที่แต่ละกลุ่มสินค้าจะมีการปรับเปลี่ยนมาใช้การขนส่งด้วยเรือ	Conventional	Bulk	เพื่อเป็นทางเลือก	โดย
สามารถสรุปข้อมูลที่ได้รับจากสมาคมต่างๆ	ดังนี้	

สินค้าในกลุ่มเครื่องใช้ไฟฟ้า และชิ้นส่วนอิเล็กทรอนิกส์
	 	 เนือ่งจากสนิคา้ในกลุม่เครือ่งใชไ้ฟฟา้เปน็สนิคา้ที	่Sensitive	โดยการสง่ออก	สว่นใหญจ่ะมบีรรจภุณัฑเ์ปน็กลอ่งกระดาษ	ดงันัน้	หากกลอ่ง
กระดาษถูกความร้อน	หรือไอน้ำา	และความชื้น	มีโอกาสที่กล่องจะได้รับความเสียหาย	และอาจส่งผลกระทบต่อสินค้าที่บรรจุอยู่ภายใน	ทำาให้สินค้า
ในกลุ่มเครื่องใช้ไฟฟ้าจะไม่สามารถขนส่งด้วยเรือ	Bulk	ได้	ในขณะที่	สินค้าในประเภทชิ้นส่วนอิเล็กทรอนิกส์	เนื่องจากเป็นสินค้าที่เป็นชิ้นขนาดเล็ก	
ซึ่งส่วนใหญ่จะขนส่งทางอากาศเป็นปกติ	คาดว่าคงไม่สามารถเปลี่ยนมาใช้การขนส่งด้วย	Bulk	ได้เช่นเดียวกัน	

สินค้าไก่สด แช่เย็น แช่แข็ง
	 	 สินค้าไก่สด	หรือไก่แปรรูป	จะเป็นการส่งออกแบบ	Frozen	เป็นหลัก	ดังนั้น	จะต้องใช้ตู้ควบคุมอุณหภูมิ	เพื่อเป็นการรักษาคุณภาพของ
สินค้า	ทำาให้ไม่สามารถส่งออกโดยใช้เรือ	Bulk	ได้	

ที่มา:	(สภาผู้ส่งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย,	2564)
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สินค้ารถยนต์
	 	 ในกรณขีองการขนสง่รถยนตท์ัง้คนั	โดยปกตจิะใชก้ารขนส่งดว้ยเรอื	Ro-Ro	แตถ่า้เปน็กรณีของช้ินส่วนรถยนต	์จะตอ้งใช้คอนเทนเนอรเ์พือ่
การขนส่ง	เนื่องจากสินค้าเป็นชิ้นส่วนขนาดเล็ก	และมีราคาค่อนข้างสูง	ดังนั้น	อาจไม่เหมาะสมที่จะเปลี่ยนมาใช้เรือ	Bulk	

สินค้ายางพารา
	 	 เนื่องจากกลุ่มยางพาราได้มีการปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งมาใช้การขนส่งด้วยตู้คอนเทนเนอร์มาเป็นระยะเวลาหนึ่งแล้ว	ซึ่งรถหัวลากที่
ใช้ในปัจจุบัน	ถูกออกแบบมาใช้กับการขนส่งด้วยตู้คอนเทนเนอร์	และมีการปรับเปลี่ยนโกดังมาใช้เพ่ือรองรับสินค้าท่าขนส่งแบบตู้	อีกทั้งมีการปรับ
เปลี่ยนรูปแบบของ	Packaging	ซึ่งหากขนส่ง	Bulk	จะต้องใช้บรรจุภัณฑ์ที่มีความแข็งแรงกว่า	เน่ืองจากสินค้ามีโอกาสเสียหายมากกว่า	นอกจากนี้	
หากขนสง่ดว้ย	Bulk	และเมือ่สนิค้าไปถงึปลายทางแลว้พบวา่สินค้าเสยีหาย	จะต้องมแีรงงานทีป่ลายทางไปจดัการกับสนิคา้ดังกลา่ว	และหากส่งไปยงั
แถบยุโรป	ถ้าบรรจุภัณฑ์มีความเสียหายจะต้องส่งสินค้าดังกล่าวกลับประเทศไทยเท่านั้น	รวมถึงยังพบว่าท่าเรือในประเทศไทยที่จะขนส่งด้วย	Bulk	
อาจไม่มี	Facility	ที่จะรองรับเพียงพอ	ดังนั้น	การจะกลับไปใช้เรือ	Bulk	สำาหรับสินค้าในกลุ่มยางพารา	อาจทำาได้ค่อนข้างยาก	
	 	 สำาหรับตลาดหลักของการขนส่งยางไปยังประเทศจีน	พบว่าที่ประเทศจีนมีโกดังที่เก็บสินค้ายาง	บริเวณท่าเรือชิงเต่า	จึงมีสต๊อกอยู่จำานวน
หนึ่ง	ดังนั้น	จีนจะไม่ค่อยมีปัญหาเรื่องการขาดแคลนยางพารา	โดยยังสามารถรอสินค้ายางพาราจากไทยได้	แต่สำาหรับในกลุ่มประเทศยุโรป	อาจมี
ปัญหาขาดแคลนยาง	
	 	 สำาหรบัสนิคา้ยางแผน่รมควนั	ลกูคา้ทีป่ลายทางไมต่อ้งการสตอ๊กสนิค้าจำานวนมาก	ซึง่หากเป็นการสง่ดว้ยตูค้อนเทนเนอร์	ทางบรษิทัสามารถ
ส่งปริมาณน้อยๆ	ได้	แต่ถ้าใช้	Bulk	จะต้องส่งในปริมาณมาก	ซึ่งลูกค้าปลายทางก็ไม่ต้องการสต๊อกสินค้าดังกล่าวเช่นกัน
	 	 สำาหรบักลุม่ถงุมือยาง	เป็นสินคา้ทีมี่ความจำาเป็น	และขาดแคลนทัว่โลก	โดยถงุมอืยางเปน็กลุม่ทีส่ามารถใชก้ารขนสง่ทางอากาศได	้โดยผูซ้ื้อ 
มีความสามารถรับผิดชอบค่าขนส่งทางอากาศได้	จึงอาจขนส่งทางอากาศมากกว่า		

สินค้าพลาสติก
	 	 สินค้าพลาสติก	หากเป็นสินค้าเม็ดพลาสติกที่เป็น	Pure	Virgin	ซี่งสินค้ากลุ่มนี้จะส่งไปทำาผลิตภัณฑ์สำาหร้บสินค้า	Food	Grade	ที่ลูกค้า
ปลายทางจะให้ความสำาคัญกับเรื่องการปนเปื้อน	หรือเปียกน้ำา	ซึ่งหากปนเปื้อนดังกล่าว	สินค้าจะถูกตีกลับ	แต่ถ้าเป็นกลุ่มสินค้าพวก	Recycle	อาจ
พอเป็นไปได้	แต่ต้องคลุมบน	Pallet	อย่างดี	และต้องระมัดระวังเรื่องความชื้นเช่นกัน	
	 	 สินคา้ทีเ่ปน็กลุม่ของ	Plastic	Products	อาจมขีอ้จำากดั	เนือ่งจากสนิคา้สามารถแตกหกัเสียหาย	หากมาใชก้ารขนสง่ดว้ยเรอื	Bulk	ในขณะ
ที่สินค้าที่เป็นชิ้นส่วนพลาสติกที่มีขนาดเล็ก	อาจสามารถเปลี่ยนไปใช้การขนส่งทางอากาศได้	แต่ต้องพิจารณาค่าขนส่งประกอบด้วย

สินค้าอาหารสำาเร็จรูป
	 	 การสง่สนิคา้อาหารกระป๋อง	หรอือาหารสำาเรจ็รปูทาง	Bulk	เปน็ไปไดค้อ่นขา้งยาก	เนือ่งจากบรรจภุณัฑ	์และสนิคา้คอ่นขา้งจะ	Sensitive	
เชน่	สินคา้ทีบ่รรจเุปน็ขวดแกว้	อาจไดร้บัความเสยีหายได	้และอาหารกระปอ๋ง	อาจตอ้งระวงัเรือ่งการกระแทก	ประกอบกบัการบรรจใุนกลอ่งกระดาษ	
ต้องระวังเรื่องความชื้นท่ีจะทำาให้กล่องเสียสภาพ	และบรรจุภัณฑ์อาหารกระป๋อง	จะไม่สามารถวางซ้อนกันได้หลายชั้น	เพราะหากกล่องมีสภาพไม่
สมบูรณ์	เมื่อไปถึงปลายทาง	อาจถูกปฏิเสธได้	แต่หากเป็นสินค้าในกลุ่มถั่วเหลือง	ข้าวโพด	ข้าว	อาจมีโอกาสที่จะใช้การขนส่งด้วย	Bulk	ได้

สินค้าเครื่องนุ่งห่ม
	 	 สินค้าเครื่องนุ่งห่ม	ไม่สามารถเปล่ียนไปใช้	Bulk	ได้	ซึ่งคงต้องใช้ตู้คอนเทนเนอร	์เนื่องจากมีข้อกังวลเรื่องความชื้น	ที่อาจทำาให้สินค้าเกิด
เชื้อราได้	อีกทั้งกล่องบรรจุภัณฑ์อาจได้รับความเสียหายและอาจถูกปฏิเสธตามมา

อาหารแช่เยือกแข็ง
	 	 เน่ืองดว้ยสภาพของสนิคา้จะตอ้งใชตู้	้Reefer	ในการขนสง่	เพือ่ควบคุมคณุภาพของสนิคา้	ดงันัน้	การเปลีย่นมาใช้การขนสง่ดว้ย	Bulk	อาจ
ไม่สามารถทำาได้
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ตารางประกอบที่ 57 ทั้งนี้ จากข้อมูลข้างต้น สามารถสรุปรายละเอียดความเป็นไปได้ของการขนส่งด้วยเรือ Bulk ในแต่ละประเภทสินค้าได้
ดังตาราง 

2.3 รูปแบบการขนส่งทางถนนและทางราง สำาหรับการขนส่งสินค้าอุตสาหกรรมยางพารา 
2.3.1. ทางหลวงเช่ือมโยงประเทศเพื่อนบ้านในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ำาโขง (ไทย ลาว กัมพูชา เวียดนาม เมียนมา และประเทศจีนตอนใต้  
(มณฑลยูนาน)) 
	 	 การเชื่อมโยงกับประเทศเพื่อนบ้าน	ประเทศไทยมีความได้เปรียบด้านทำาเลที่ตั้งที่มีอาณาเขตติดต่อกับพรมแดนประเทศเพื่อนบ้านจึงมี
ศกัยภาพในการเปน็ศนูยก์ลางด้านการขนส่ง	ใชป้ระโยชน์จากโครงขา่ยคมนาคมขนสง่ในภมูภิาคอาเซยีนและอนภุมูภิาคใหเ้ปน็ประโยชนต่์อการขยาย
ฐานเศรษฐกิจทั้งการผลิตและการลงทุน	โดยให้ความสำาคัญในการพัฒนาจังหวัดและกลุ่มจังหวัดที่อยู่ตามแนวระเบียงเศรษฐกิจและเมืองชายแดน		
ปจัจุบนั	พบวา่โครงขา่ยทางหลวงอาเซียนทีเ่ปน็เสน้ทางการขนสง่สนิคา้ข้ามแดน/ผา่นแดน	ไดเ้ชือ่มตอ่กบัดา่นพรมแดนท่ีสำาคญัท่ีมมูีลคา่การคา้ระหวา่ง
ประเทศสูง	ได้แก่	ด่านแม่สาย	ด่านเชียงของ	ด่านหนองคาย	ด่านนครพนม	ด่านมุกดาหาร	ด่านสะเดา	ด่านปาดังเบซาร์	ฯลฯ	ทั้งหมดแล้ว	แต่เมื่อ
พิจารณาเรื่องระยะเวลาการเข้าถึงเมืองภูมิภาคขนาดใหญ่พบว่า	มีเพียงด่านแม่สายด่านสะพานมิตรภาพไทย-ลาว	แห่งที่	1	(หนองคาย-เวียงจันทน์)	
ดา่นสะเดา	และดา่นปาดงัเบซาร	์ท่ีสามารถเดินทางเขา้ถึงเมอืงภมูภิาคขนาดใหญไ่ดภ้ายในเวลา	1	ชัว่โมง	และเมือ่พิจารณาระยะเวลาการเข้าถึงภายใน	
2	ชั่วโมง	พบว่าด่านพรมแดนส่วนใหญ่สามารถที่จะเดินทางเข้าถึงเมืองภูมิภาคที่สำาคัญได้		โดยโครงข่ายทางหลวงอาเซียน	(ASEAN	Highway)	ถนน
เชื่อมโยงระหว่างประเทศ	มีรายละเอียด	ดังนี้

ที่มา:	(สภาผู้ส่งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย,	2564)
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	 	 การพฒันาบรกิารขนสง่และโลจสิตกิสท์ีม่ปีระสทิธภิาพและไดม้าตรฐานสากล	(1)	โดยเฉพาะรปูแบบบรกิารขนสง่ทัง้ทางถนน	รถไฟ	รถไฟ
รางคู่	รถไฟความเร็วสูง	ตลอดจนการพัฒนาด่านศุลกากรชายแดน	ศูนย์เศรษฐกิจชายแดน	และการอำานวยความสะดวกการผ่านแดนที่รวดเร็ว	ที่จะ
ชว่ยเพ่ิมประสทิธภิาพการใชพ้ลงังาน	(2)	การพฒันาระบบเครอืขา่ยและการบรหิารเครอืขา่ยธรุกจิของภาคบรกิารขนสง่และโลจสิตกิส	์ตลอดทัง้หว่ง
โซ่อุปทานในภูมิภาคเพื่อให้สามารถใช้ทรัพยากรร่วมกันและเกิดการถ่ายทอดองค์ความรู้	ซึ่งจะนำาไปสู่การลดต้นทุนการทำาธุรกิจ	(3)	การปรับปรุง
ประสทิธภิาพความเช่ือมโยงระบบการขนสง่	ระบบอำานวยความสะดวกการเดนิทาง	การคา้และการขนสง่สนิคา้ผา่นแดนและขา้มแดน	โดยใชศ้กัยภาพ
การเชื่อมโยงด้านโครงสร้างพื้นฐานในทุกแนวพ้ืนที่เศรษฐกิจที่มีอย่างสูงสุด	และมีการบูรณาการแผนยุทธศาสตร์ที่สามารถนำาไปสู่การเชื่อมโยงใน
ภาพรวมของประเทศและการเชื่อมโยงในแต่ละแนวพ้ืนท่ีพัฒนาเศรษฐกิจในแต่ละอนุภูมิภาคและระหว่างอนุภูมิภาคในภูมิภาคอาเซียน	และพัฒนา
ความเช่ือมโยงต่อเนื่องตามแผนแม่บทว่าด้วยความเชื่อมโยงระหว่างกันในอาเซียน	รวมทั้งแผนความเชื่อมโยงกับระบบการขนส่งและโลจิสติกส์ของ
อนุภูมิภาคข้างเคียงพร้อมทั้งคำานึงถึงยุทธศาสตร์และแผนพัฒนาของประเทศมหาอำานาจของโลกและขั้วอำานาจใหม่ในเอเชียในประเทศเพ่ือนบ้าน
ของไทยและแผนงานของประเทศเพือ่นบา้น	โดยรฐัลงทนุนำาในโครงการทีม่คีวามสำาคญัเชงิยทุธศาสตรข์องประเทศในแตล่ะแนวพืน้ทีเ่ศรษฐกจิ	และ	
(4)	เปิดโอกาสการร่วมลงทุนแบบความร่วมมือระหว่างภาครัฐและภาคเอกชน	ในปัจจุบันโครงข่ายทางหลวงอาเซียนประกอบด้วย	12	สายทางใน
ประเทศไทย

รูปภาพประกอบที่ 15 
ASEAN Highway Route Map 
in Thailand

ตารางประกอบที่ 58 ASEAN Highway Route Map in Thailand เส้นทางและระยะทาง  

ที่มา:	(https://www.unescap.org/sites/default/files/2.8.Thailand.pdf)
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2.3.2. เส้นทางรถไฟจากหนองคาย ประเทศไทยไปยังกรุงเวียงจันทน์ สปป.ลาว และเส้นทางรถไฟสายใต้เชื่อมต่อกับประเทศมาเลเซียที่สถานี
สุไหงโกลก จังหวัดนราธิวาส และสถานีปาดังเบซาร์ จังหวัดสงขลา 
	 	 สำาหรบัการขนสง่ทางราง	ปจัจบุนัประเทศไทยมโีครงขา่ยทางรถไฟครอบคลมุพืน้ที	่47	จงัหวดัทัว่ประเทศ	มรีะยะทางรวม	4,122	กโิลเมตร	
แบ่งเป็นทางเด่ียว	3,763	กิโลเมตร	ทางคู่	252	กิโลเมตร	และ	ทางสาม	107	กิโลเมตร	ซึ่งการขนส่งทางรางยังคงไม่สามารถทำาความเร็วได้มากนัก	
โดยขบวนรถโดยสาร	มีความเรว็เฉลีย่ประมาณ	60	กิโลเมตรต่อชัว่โมง	และขบวนรถสินค้า	มีความเร็วเฉลี่ยประมาณ	35	กิโลเมตรต่อชัว่โมง	อย่างไร
ก็ตาม	เมื่อการรถไฟแห่งประเทศไทย	(รฟท.)	สามารถก่อสร้างรถไฟทางคู่แล้วเสร็จทั่วประเทศ	ตามแผนการพัฒนาโครงข่ายรถไฟทางคู่และรถไฟ
สายใหม่	คาดว่าจะทำาให้โครงข่ายรถไฟครอบคลุมจังหวัดต่างๆ	เพ่ิมข้ึนเป็น	53	จังหวัด	และทำาให้ขบวนรถโดยสารมีความเร็วเฉล่ียเพิ่มขึ้นเป็น	80	
กิโลเมตรต่อชั่วโมงและขบวนรถสินค้ามีความเร็วเฉลี่ยเพิ่มขึ้นเป็น	60	กิโลเมตรต่อชั่วโมง	ต้นทุนเฉลี่ยของการขนส่งสินค้า	ทางรางอยู่ที่	0.95	บาท
ต่อตัน-กิโลเมตร

แผนงาน/โครงการ ที่สำาคัญ ด้านการขนส่งทางราง โครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ (ขนาด 1.0 เมตร) ประกอบด้วย 
•	 		สายตะวันออก	ได้แก่	ช่วงฉะเชิงเทรา-แก่งคอย
•	 		สายตะวันออกเฉียงเหนือ	ได้แก่	ช่วงมาบกะเบา-ชุมทางถนนจิระ-ขอนแก่น-หนองคาย	
•	 		สายเหนือ	ได้แก่	ช่วงลพบุรี-ปากน้ำาโพ
•	 		สายใต้	ได้แก่	ช่วงนครปฐม-หัวหิน-ประจวบคีรีขันธ์-ชุมพร-สุราษฎร์ธานี

โครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ (ขนาด 1.435 เมตร) ประกอบด้วย
•	 		สายกรุงเทพฯ-พิษณุโลก
•	 		สายกรุงเทพฯ-นครราชสีมา
•	 		สายกรุงเทพฯ-หัวหิน
•	 		สายกรุงเทพฯ-ระยอง

ที่มา:	(สภาผู้ส่งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย,	2564)
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  หมายเหตุ	รถไฟขนาดราง	1.435	รองรับการขนส่ง	รถไฟขนส่งสินค้าทางไกล	คือ	ว่ิงโดยไม่หยุดพัก	ที่ความเร็ว	120-160	กม./ชม.	เช่น
เส้นทาง	คุนหมิง-ท่าเรือสิงคโปร์	คุนหมิง-ท่าเรือแหลมฉบัง	คุนหมิง-ท่าเรือปีนัง	โดยเส้นทางทางรถไฟความเร็วสูงจาก	จีน	(คุนหมิง)	–	สปป.ลาว	
(เวียงจันทน์)	-	ไทย	(หนองคาย)	มีขนาดราง	1.435	เมตร	เป็นเส้นทางสำาหรับขนส่งคนโดยสาร	ยังไม่มีความชัดเจนเกี่ยวกับการขนส่งสินค้า	รางฝั่ง
ไทยมีขนาด	1	เมตร		(รถไฟความเร็วสูงเมื่อข้ามแดนเข้ามาจะไม่ได้ขนส่งสินค้า	แต่ถ่ายสินค้ามาใช้ราง	1	เมตรในประเทศไทย	คุณอาคม	เติมพิทยา
ไพสิฐ	รมว.คมนาคม	10	พฤษภาคม	2562)

รูปภาพประกอบที่ 16 โครงข่ายรถไฟจำาแนกตามประเภทราง 

รูปภาพประกอบที่ 17 ที่ตั้งท่าเรือชายฝั่งของไทยที่สำาคัญ  
  

ที่มา:	(การรถไฟแห่งประเทศไทย)

ที่มา:	(รวบรวมโดยผู้วิจัย)
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	 	 ตำาแหน่งท่ีตั้งของประเทศไทยทำาให้การขนส่งทางรางของไทยสามารถเชื่อมโยงกับประเทศต่างๆ	ได้โดยง่ายและสนับสนุนให้ไทยเป็นศูนย์
ด้านการขนส่งของอาเซียน	การเชื่อมต่อท่าเรือสำาคัญทุกแห่งด้วยระบบราง	จะช่วยยกระดับการขนส่งทางน้ำาให้มีประสิทธิภาพสูงขึ้นได้	
การเชือ่มโยงกบัประเทศเพือ่นบา้น	:	มเีสน้ทางรถไฟทีเ่ชือ่มโยงกับประเทศเพือ่นบ้าน	คอื	เส้นทางรถไฟจากหนองคาย	ประเทศไทยไปยงักรงุเวยีงจนัทน	์
สปป.ลาว	และเสน้ทางรถไฟสายใตเ้ชือ่มตอ่กบัประเทศมาเลเซยี	ท่ีสถานีสุไหงโกลก	จังหวดันราธวิาส	และสถานีปาดังเบซาร	์จังหวดัสงขลา	โดยเสน้ทาง 
รถไฟของประเทศมาเลเซียได้ปรับปรุงเป็นทางคู่ให้สามารถเชื่อมต่อถึงประเทศสิงคโปร์

รูปภาพประกอบที่ 18 เส้นทางรถไฟจากไทย (หนองคาย) – สปป.ลาว (เวียงจันทน์) – จีน 

รูปภาพประกอบที่ 19 เส้นทางรถไฟจากไทย (นราธิวาส/สุไหงโกลก) – มาเลเซีย – สิงคโปร์

ที่มา:	(https://www.bot.or.th/Thai/BOTMagazine/Pages/256205TheKnowledge4.aspx,	ม.ป.ป.)

ที่มา:	(https://www.narathiwatoss.go.th/invest/ability,	2020)
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รูปภาพประกอบที่ 20 เส้นทางรถไฟจากไทย (สงขลา / ปาดังเบซาร์) – มาเลเซีย – สิงคโปร์
 

ความสามารถในการรองรับจำานวนตู้สินค้าสำาหรับการขนส่งทางราง จีน-ยุโรป
	 จากข้อมูลในปี	2018	การขนส่งตู้สินค้าในเส้นทาง	จีน	–	ยุโรป	ตลอดปี	2018	มีปริมาณ	324,700	TEUs	และคาดการในปี	2027	ปริมาณตู้
สินค้าที่จะมีการขนส่งในเส้นทางจะเพิ่มขึ้นเป็น	742,00	TEUs	ปริมาณการขนส่ง	20	ขบวนต่อวัน	41	แคร่	รวมขบวนละ	82	TEUs

รูปภาพประกอบที่ 21 ความสามารถในการรองรับจำานวนตู้สินค้าสำาหรับการขนส่งทางราง จีน-ยุโรป

	 	 โดยเส้นทางการขนส่งตู้สินค้าจากประเทศจีนจะผ่าน	15	เมืองหลัก	ประกอบด้วย	Zhengzhou,	Chongqing,	Chengdu,	Wuhan,	 
Hefei,	Changsha,	Yiwu,	Xiamen,	Shenzhen,	Suzhou,	Xian,	Shenyang,	Harbin	เปน็ตน้	และเสน้ทางการขนสง่จะผา่น	China,	Kazakhstan,	
Russia,	Belarus,	and	the	European	Union	โดยค่าขนส่งสินค้าทางรถไฟในเส้นทางจะถูกกว่า	การขนส่งทางอากาศถึง	50%	และระยะเวลา
การขนส่งน้อยกว่าทางเรือถึง	50%	เช่นกัน	ท้ังน้ีศูนย์กลางการขนส่งสินค้าทางรถไฟเส้นทาง	จีน–ยุโรป	เมือง	Wuhan	จะเป็นศูนย์กลางในประเทศ
จีน	และ	เมือง	Duisburg	เป็น	logistics	hub	ใน	Europe	มีผู้ให้บริการสำาหรับการขนส่งสินค้าทางรถไฟในจีนจะประกอบด้วย	China	Railway	
Corporation,	Deutsche	Post	DHL	Group,	Joint-stock	company	United	Transport	and	Logistics	Company	Eurasian	Rail	Alliance,	
Far	East	Land	Bridge	Ltd.,	DSV,	Maersk,	Cosco	เป็นต้น

ที่มา:	(https://ktmtickets.com/ktm-train-malaysia-route-map/,	2020)

ท่ีมา:	(https://www.joc.com/rail-intermodal/international-rail/new-china-europe-rail-routes-opening-volumes-rise_20190912.
html,	n.d.)
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รูปภาพประกอบที่ 22 เส้นทางรถไฟจากจีน-ยุโรป 

2.3.3. ประมาณการค่าใช้จ่ายการขนส่งทางถนนสำาหรับค้าชายแดนและข้ามแดนไปประเทศในกลุ่ม CLMV และประเทศจีน  
	 	 การขนส่งสินค้าทางถนนรองรับเขตเศรษฐกิจพิเศษเชื่อมโยงสู่กลุ่มประเทศ	CLMV	(กัมพูชา	ลาว	เมียนมา	มาเลเซีย)	รวมทั้งจีนตอนใต้
รวม	6	ประเทศ	ครอบคลุมทั้งในส่วนของการขนส่งข้ามแดน	(Inter-State)	และการขนส่งผ่านแดน	(Transit)	ตามกรอบความตกลงที่ดำาเนินการอยู่
ในปัจจุบันรวมถึงทิศทางการเปลี่ยนแปลงที่จะเกิดขึ้นในอนาคต	ซึ่งมีจุดผ่านแดนสำาคัญ	5	จุด	ได้แก่	1.ด่านแม่สอด-เมียวดี	2.ด่านแม่สาย-ท่าขี้เหล็ก	
ระหวา่งไทยกบัเมยีนมา	3.ดา่นเชยีงของ-หว้ยทราย	4.ดา่นนครพนม-ทา่แขก	ระหวา่งไทยกบัลาว	และ	5.ดา่นอรญัประเทศ-ปอยเปต	ระหวา่งไทยกบั
กัมพูชา
	 	 โดยเฉพาะการพัฒนาเส้นทางตามระเบียงเศรษฐกิจ	อาทิแนวพื้นที่เศรษฐกิจเหนือ-ใต้	(North-South	Economic	Corridor	:	NSEC)	 
เชื่อมโยงระหว่างไทย	พม่า/สปป.ลาว	และจีน	ผ่านถนน	R3A	1,800	กิโลเมตร	มีด่านเชียงของ-หลวงน้ำาทา-ม่อหาน-คุนหมิง	
	 	 แนวพื้นที่เศรษฐกิจตะวันออก-ตะวันตก	(East-West	Economic	Corridor	:	EWEC)	เชื่อมโยงระหว่างเวียดนาม	สปป.ลาว	ไทย	และ 
พม่า	940	กิโลเมตร	มีด่านค้าชายแดนสำาคัญคือด่านปอยเปต-อรัญประเทศ
	 	 แนวพื้นที่เศรษฐกิจตอนใต้	(Southern	Economic	Corridor	:	SEC)	เชื่อมโยงระหว่าง	ไทย	กัมพูชา	และเวียดนาม	ผ่านเส้นทาง	R12	
ระยะทาง	50	กิโลเมตร	เส้นทางกรุงเทพฯ-อรัญประเทศ-ปอยเปต-โฮจิมินห์	ขนส่งผลไม้สดและชิ้นส่วนอิเล็กทรอนิกส์

ตารางประกอบที่ 59 ค่าระวางขนส่งสินค้าทางถนนภายในประเทศ จากแต่ละภูมิภาคไปยังประเทศเพื่อนบ้าน (บาทต่อเที่ยว)

ตารางประกอบที่ 60 ค่าระวางขนส่งสินค้าทางถนนภายในประเทศ จากแต่ละภูมิภาคไปยังท่าเรือสำาคัญของไทย (บาทต่อเที่ยว)

ที่มา:	(https://www.globaltimes.cn/content/1043740.shtml,	n.d.)

ที่มา:	(ผู้ศึกษารวบรวมข้อมูลจากการสัมภาษณ์ผู้ประกอบการขนส่ง)

ที่มา	:	(ผู้ศึกษารวบรวมจากการสัมภาษณ์ผู้ประกอบการขนส่ง)
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หมายเหต	ุ:	เสน้ทางการขนสง่สนิคา้จากกลุม่ประเทศ	CLMV	ในปจัจบุนัทีเ่ชือ่มโยงไปยงัประเทศจนีสำาหรบัการขนสง่ผลติภณัฑย์างพารา	จะเปน็เสน้
ทาง	ไทย	–	สปป.ลาว	–	เวียดนาม	–	จีน	โดยค่าใช้จ่ายจะอยู่ระหว่าง	100,000	–	150,000	บาทต่อตู้	(โดยเป็นค่าใช้จ่ายสำาหรับการขนส่ง	ดำาเนิน
การ	และกระจายสินค้าในจีนประมาณ	50,000	บาทเพิ่มเติมจากอัตราค่าขนส่ง)	และสำาหรับเส้นทาง	ไทย	-	มาเลเซีย	-	จีน	จะอ้างอิงตามค่าขนส่ง
ทางถนน	หรือ	ราง	รวมกับค่าเรือขนส่งทางเรือที่ท่าเรือปีนัง	ขนส่งต่อไปยังจีน

2.4 แนวคิดการเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งมาใช้การขนส่งทางอากาศ เพื่อแก้ปัญหาการขาดแคลนตู้คอนเทนเนอร์
2.4.1 กระบวนการขนส่งสินค้าทางอากาศระหว่างประเทศ
	 	 การเปลี่ยนแปลงอย่างรวดเร็วของสังคมในโลกปัจจุบันก่อให้เกิดการแข่งขันกันในด้านต่างๆ	เพื่อพัฒนาประเทศของตนโดยเฉพาะอย่างยิ่ง
ในดา้นเศรษฐกิจ	อกีทัง้การก้าวเข้าสูย่คุโลกาภวิตันย์อ่มทำาใหเ้กดิความตอ้งการทีห่ลากหลายและซบัซอ้นมากขึน้	การขนส่งจงึมบีทบาทสำาคญัตอ่การ
พฒันาทางดา้นเศรษฐกจิของประเทศไทย	ธรุกจิการขนสง่ทางอากาศเป็นส่วนหน่ึงของอตุสาหกรรมการบิน	(Aviation	Industry)	ซึง่ธรุกจิการบนิแบง่
ออกเป็น	2	ประเภท	ได้แก่	1)	ธุรกิจสายการบิน	(Airline	Business)	ผู้ประกอบธุรกิจที่ทำาหน้าที่รับส่งคนโดยสาร	2)	การขนส่งสินค้าพัสดุภัณฑ์ทาง
อากาศ	(Air	Freight	Business)	ผู้ประกอบธุรกิจบริการขนส่งสินค้า	ซึ่งปัจจุบันการขนส่งสินค้าทางอากาศยังคงเป็นที่นิยมสำาหรับการขนส่งสินค้าที่
ต้องการแข่งกับเวลา	ได้แก่

1. สินค้าทั่วไป	(General	Cargo)
2. สินค้าที่เน่าเสียได้ง่าย	(Perishable	Cargo)	ได้แก่	เช่น	ผัก	ผลไม้	เป็นต้น	แต่สำาหรับสินค้าที่	ต้องอยู่ในอุณหภูมิต่ำากว่า	-18	องศา	

จะเรียกว่า	High	Perishable	เช่น	กุ้งแช่แข็ง	เป็นต้น
3. สินค้าอันตราย	(Dangerous	Good	Cargo)	ได้แก่	ยา	น้ำาหอม	น้ำาแข็งแห้ง	เป็นต้น
4. สินค้ามีค่า	(Valuable	Cargo)	ได้แก่	เช่น	เพชร	ทับทิม	ทองคำา	เป็นต้น
5. สัตว์มีชีวิต	(Live	Animal	Cargo)
6. การส่งสินค้าแบบด่วนพิเศษ	(Express	Cargo)
7. การขนส่งศพ	(Human	Remain	Cargo)

	 	 โดยขัน้ตอนกระบวนการขนสง่สนิคา้ทางอากาศ	ประกอบดว้ยผูม้สีว่นไดส้ว่นเสยี	(Stakeholder)	เริม่ตัง้แตผู่ส้ง่ออกสนิคา้	(Shipper)	แจง้
ตัวแทนออกของ	(Freight	Forwarder)	ผู้มีหน้าที่เป็นตัวแทนของผู้ส่งออกในการจัดหา	และจัดการขนส่งสินค้าของผู้ส่งออกไปยังเมืองท่าปลายทาง	
บางรายทำาหนา้ทีเ่ปน็ตวักลางระหวา่งผูส้ง่สนิคา้กบัผูร้บัขนสง่สนิคา้	บางรายอาจทำาหนา้ทีเ่ปน็ผูข้นสง่สนิคา้โดยตรง	ซึง่ผา่นกระบวนการศลุกากร	เพือ่
ทำาพิธีการส่งออกสินค้าไปยังต่างประเทศ	โดยสายการบินหรือบริษัทการบินต่างๆ	(Airline	หรือ	Carrier)	ผู้ที่ให้บริการขนส่งสินค้าทางอากาศไปยัง
ประเทศปลายทาง	และดำาเนินการพิธกีารศลุกากรขาเขา้ประเทศ	และดำาเนนิการจัดการขนสง่สนิคา้มายงัผูน้ำาเขา้	(Consignee)	ผูร้บัสนิค้าปลายทาง
ที่ขนส่งมาทางอากาศ	โดยแสดงภาพประกอบที่	1

รูปภาพประกอบที่ 23 กระบวนการขนส่งสินค้าทางอากาศระหว่างประเทศ

 

2.4.2 ประเภทของสินค้าที่มีโอกาสจะเปลี่ยนมาใช้การขนส่งทางอากาศและปริมาณสินค้าที่ต้องการขนส่งทางอากาศ 
	 	 สืบเนื่องจาก	สรท.	ได้มีการประชุมหารือกับผู้ประกอบการในนามสมาคมสินค้าต่างๆ	เพื่อพิจารณาแนวทางการปรับเปลี่ยนมาใช้รูปแบบ
การขนส่งสินค้าทางอากาศ	ในสถานการณ์ตู้คอนเทนเนอร์ขาดแคลนในประเทศไทย	โดยสามารถสรุปข้อมูล	ดังนี้

ที่มา:	(สภาผู้ส่งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย,	2564)
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ตารางประกอบที	่61	สรุปการหารือรายสินค้าเพื่อปรับเปลี่ยนมาใช้รูปแบบการขนส่งสินค้าทางอากาศ	ในสถานการณ์ตู้คอนเทนเนอร์ขาดแคลนใน
ประเทศไทย

2.4.3 ปัญหา อุปสรรค และข้อจำากัดที่เกี่ยวข้องของการขนส่งสินค้าทางอากาศ 
2.4.3.1	 มาตรการตรวจสอบความปลอดภัยในการขนส่งสินค้าทางอากาศของสหภาพยุโรป
	 	 สหภาพยุโรปกำาหนดมาตรการความปลอดภัยสำาหรับการขนส่งสินค้าและไปรษณียภัณฑ์ทางอากาศ	จากประเทศนอกเครือสหภาพยุโรป	
หรือ	Air	Cargo	and	Mail	Carrier	Operating	into	the	Union	from	a	Third	Country	Airport	(ACC3)	ซึ่งได้กลายเป็นเงื่อนไขพื้นฐานที่สำาคัญ	
สำาหรับผู้ส่งออกที่ต้องการจัดส่งสินค้าทางอากาศไปยังปลายทางในสหภาพยุโรป	ซึ่งรวมถึงสินค้าถ่ายลำาสินค้าที่ท่าอากาศยานในสหภาพยุโรปด้วย	
เพือ่สรา้งซพัพลายเชนทีม่คีวามปลอดภยัโดยสมบรูณ	์สำาหรบัการขนสง่สนิคา้ทางอากาศไปยงัประเทศปลายทางในสหภาพยโุรป	และในขณะเดยีวกัน
ก็ช่วยกระชบักระบวนการใหม้คีวามลืน่ไหล	ลดความลา่ช้าในขัน้ตอนการตรวจสอบวตัถรุะเบดิ	ทางคณะกรรมการสหภาพยุโรปจึงเปดิโอกาสใหห้นว่ย
ธุรกิจในซัพพลายเชน	สามารถขอรับการประเมินและตรวจรับรองจากผู้ตรวจสอบอิสระซึ่งได้รับการรับรองจากสหภาพยุโรป	โดยแบ่งมาตรฐานการ
รับรองออกเป็นสามประเภท	รายละเอียดดังนี้	

• ACC3	กำาหนดให้ทุกสายการบินท่ีตอ้งการเดนิทางเขา้สู่สหภาพยุโรป	จะตอ้งไดรั้บการรบัรองมาตรการดา้นการรักษาความปลอดภยั
ของกระบวนการปฏิบัติการขนส่งสินค้า	ณ	ท่าอากาศยานที่เที่ยวบินของสายการบินน้ันทำาการบินเป็นจุดสุดท้ายก่อนที่จะเข้าสู่
สหภาพยุโรป	(LPD)

• KC3	(Known	Consignor)	หรือผู้ส่งทราบตัวตน	คือ	ผู้ส่งออกสินค้าที่ได้รับการรับรองมาตรฐาน
• RA3	(Regulated	Agent)	หรือตัวแทนควบคมุ	คอื	ตวัแทนผูใ้หบ้รกิารขนสง่สนิคา้	(Freight	Forwarder)	รวมไปถงึผูบ้รหิารจดัการ

คลังสินค้า	(Warehouse	Operator)	ที่ได้รับการรับรองมาตรฐาน
	 	 สำาหรับผู้ส่งสินค้า	เพียงเลือกจัดส่งสินค้าผ่านสายการบินที่ได้รับสถานะ	ACC3	ก็จะสามารถส่งออกสินค้าไปยังปลายทางในสหภาพยุโรป
ได้โดยตรง	หากแต่ภาระการตรวจสอบสินค้าจะตกไปอยู่กับผู้บริหารจัดการคลังสินค้าท่ีทำาหน้าท่ีเป็นตัวแทนของสายการบินในการตรวจสอบสินค้า	
เนือ่งจากสินคา้ท่ีจดัส่งไปยงัปลายทางสหภาพยโุรป	จะตอ้งผ่านการตรวจสอบดา้นความปลอดภยัอยา่งเขม้งวด	โดยสนิคา้ทกุชิน้จะตอ้งผ่านการตรวจ
สอบความปลอดภัยดว้ยเครือ่งเอ็กซเรย	์ซึง่กรณทีีส่นิคา้มคีวามหนาทบึสูงจนไมส่ามารถระบวัุตถไุดด้ว้ยการเอก็ซเรย	์สินคา้น้ันๆ	จะตอ้งถกูตรวจสอบ
ด้วยวิธีการอื่น	อาทิเช่น	อุปกรณ์ตรวจจับร่องรอยของสารวัตถุระเบิด	(Explosives	Trace	Detector)	หรือการตรวจสอบทางกายภาพ	(Physical	
Search)	อันเปน็กระบวนการทีต่อ้งใชเ้วลา	เนือ่งจากจำาเปน็ต้องเปิดตรวจถงึตวัสนิคา้	และเมือ่รวมข้ันตอนการนำาสนิคา้ออกจากบรรจุภณัฑเ์พือ่ทำาการ
ตรวจสอบ	จากนั้นจึงบรรจุสินค้ากลับใส่บรรจุภัณฑ์ให้เรียบร้อย	ก็อาจต้องใช้เวลาหลายชั่วโมง	
	 	 อย่างไรก็ตามมาตรการตรวจสอบความปลอดภัยในการขนส่งสินค้าทางอากาศของสหภาพยุโรปยังคงเป็นอุปสรรคในการดำาเนินการของผู้
ประกอบการที่ดำาเนินการส่งออกยังไปสหภาพยุโรปอยู่	ซึ่งหากสินค้าท่ีจัดส่งโดยผู้ส่งออกสินค้าได้รับการรับรอง	KC3	ผ่านตัวแทนผู้ให้บริการขนส่ง
สินค้าและผู้ให้บริการขนส่งสินค้าภาคพื้นที่ได้รับการรับรอง	RA3	ด้วย	ก็จะสามารถกระชับขั้นตอนการตรวจสอบที่ซับซ้อนดังกล่าว	และดำาเนินการ
ขนส่งไปยังสหภาพยุโรปได้อย่างรวดเร็ว

2.4.4 การขนส่งสินค้าทางอากาศของสินค้าดังกล่าวไปยังกลุ่มตลาดเป้าหมาย
	 	 ทา่อากาศยานในประเทศไทยมทีัง้หมด	35	แห่ง	ซ่ึงอยูภ่ายใต	้บริษทั	ทา่อากาศยานไทย	จำากดั	(มหาชน)	ทัง้หมด	6	แห่ง	กรมทา่อากาศยาน
ทั้งหมด	28	แห่ง	และ	บริษัท	การบินกรุงเทพ	จำากัด	(มหาชน)	1	แห่ง	อย่างไรก็ตาม	ท่าอากาศยานที่สามารถรองรับการขนส่งระหว่างประเทศ
มีจำานวนทั้งสิ้น	7	แห่ง	ได้แก่	ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ	ท่าอากาศยานดอนเมือง	ท่าอากาศยานเชียงใหม่	ท่าอากาศยานแม่ฟ้าหลวง	เชียงราย	 

ที่มา:	(สภาผู้ส่งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย,	2564)
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ท่าอากาศยานภูเก็ต	ท่าอากาศยานหาดใหญ่	ท่าอากาศยานนานาชาติกระบี่	ท่าอากาศยานนานาชาติสุราษฎร์ธานี	และ	ท่าอากาศยานนานาชาติ
สมุย	อย่างไรก็ตามความพร้อมในการรองรับการอำานวยความสะดวกของการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศนั้นเป็นสิ่งสำาคัญ	อาทิ	เครื่องเอกซเรย์	เพื่อ
เป็นไปตามข้อบังคับของ	International	Civil	Aviation	Organization	(ICAO)	มาตรการตรวจสอบความปลอดภัยในการขนส่งสินค้าทางอากาศ

ตารางประกอบที่	62	เปรียบเทียบข้อดี	-	ข้อเสีย	ของการขนส่งสินค้าทางอากาศ	เพื่อเป็นทางเลือกต่อผู้ส่งออก-นำาเข้า

  

3. การอำานวยความสะดวกทางการค้าและศุลกากร ในเส้นทางถนนและระบบราง
   เพื่อเชื่อมโยงจากไทยไปยังประเทศเป้าหมายผ่านประเทศจีน  

3.1 โครงข่ายจุดผ่านแดนที่เชื่อมต่อกับประเทศเพื่อนบ้าน
3.1.1. ด้านการขนส่งสินค้าทางถนน อาณาเขตติดต่อกับพรมแดนประเทศเพื่อนบ้านหลายประเทศ 
  ทางทิศเหนือ	ได้แก่	ประเทศเมียนมา	และลาว	ทิศตะวันตก	ได้แก่	ประเทศเมียนมา	ทิศตะวันออก	ได้แก่	ประเทศลาว	และกัมพูชา	และ
ทิศใต้	ได้แก่	ประเทศมาเลเซีย
	 	 ความตกลงว่าด้วยการขนส่งข้ามพรมแดนในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ำาโขง	(Greater	Mekong	Subregion	Cross-Border	Transport	Agree-
ment:	GMS	CBTA)	ความร่วมมือ	GMS	คือ	ความร่วมมือของ	6	ประเทศ	ไทย	เมียนมา	ลาว	กัมพูชา	เวียดนาม	และจีน	โดยมีธนาคารพัฒนาเอเชีย	
(ADB)	ใหก้ารสนบัสนนุการขนสง่ทางถนน	เชือ่มโยงกบัประเทศเพือ่นบา้นในกลุม่ประเทศ	CLMV		ตดิตอ่กับพรมแดนประเทศเพือ่นบา้นจงึมศีกัยภาพ
ในการเป็นศูนยก์ลางดา้นการขนสง่	แตด้่วยสภาพการขนสง่ในปจัจุบนัถึงแม้จะมีกรอบความตกลง	GMS	CBTA	เพ่ือแลกเปลีย่นสทิธจิราจรการยอมรบั
รถซึ่งกันและกัน	การแลกเปลี่ยนข้อมูลการตรวจปล่อยสินค้าและบุคคลล่วงหน้า	การขนส่งบุคคลข้ามแดน	การขนส่งสินค้าข้ามแดน	และมุ่งเน้นการ
อำานวยความสะดวกระหว่างประเทศแต่ในทางปฏิบัติ	การขนส่งสินค้าจากไทยยังต้องเปลี่ยนเป็นรถขนส่งในประเทศปลายทางเพ่ือขนส่งต่อไป	และ
ด้วยประสิทธิภาพของรถบรรทุกในประเทศเพื่อนบ้านจะเป็นรถค่อนข้างเก่าทำาให้เกิดต้นทุนค่าน้ำามันเป็นจำานวน	40-60%	ของต้นทุนการขนส่ง	ยัง
ไม่รวมในส่วนของคนขับรถ	
	 	 การอำานวยความสะดวกโดยการยื่นเอกสารได้ภายในจุดเดียวและการตรวจสอบเพียงจุดเดียว	(Single	Stop	Inspection:	SSI)	หมายถึง	
การตรวจสอบแบบเบด็เสรจ็จดุเดยีวโดยเจา้หนา้ทีท้ั่งสองประเทศปฏบิติังานรว่มกนัและพรอ้มกนัทีจ่ดุตรวจประเทศขาเขา้ในเขตพืน้ทีค่วบคมุรว่มกนั	
(Common	Control	Area:	CCA)	ซึง่ประเทศสมาชกิไดเ้หน็ชอบและมกีารกำาหนดพืน้ทีน่ำารอ่ง	(Pilot	site)	บรเิวณจดุผา่นหลกัในอนภุมูภิาคลุม่แมน้่ำา
โขง	ซึ่งกำาหนดให้มีการนำาระบบการให้บริการแบบเบ็ดเสร็จ	(SWI)	และการตรวจสอบเพียงจุดเดียว	(SSI)	ภายในพื้นที่ควบคุมร่วมกัน	(Common	
Control	Area:	CCA)	มาปฏิบัติใช้จุดผ่านแดน	
จุดผ่านแดนนำาร่อง 7 จุด IICBTA – The Initial Implementation of the CBTA
1.	 ลาวบาว	(เวียดนาม)	–	แดนสะหวัน	(สปป.ลาว)
2.	 มุกดาหาร	(ไทย)	–	สะหวันนะเขต	(สปป.ลาว)
3.	 แม่สอด	(ไทย)	–	เมียวดี	(เมียนม่า)	อยู่ในระหว่างการรอความพร้อมของเมียนมา
4.	 ปอยเปต	(กัมพูชา)	–	อรัญประเทศ	(ไทย)
5.	 บาเวต	(กัมพูชา)	–	ม็อกไบ	(เวียดนาม)
6.	 แม่สาย	(ไทย)	–	ท่าขี้เหล็ก	(เมียนมา)	
7.	 เหอโค่ว	(จีน)	–	ลาวไค	(เวียดนาม)	ยังคงมีอุปสรรคในการเจรจา

ที่มา:	(สภาผู้ส่งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย,	2564)
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การเชื่อมโยงภายใต้กรอบ GMS CBTA
	 GMS	กำาหนดแผนงานที่มีลำาดับความสำาคัญซึ่งเป็นแผนงานที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาเส้นทางขนส่งทางบก	3	เส้นทาง	ได้แก่
1. ระเบียงเศรษฐกิจตะวันออก-ตะวันตก	(EWEC)	ระยะทางประมาณ	1,450	กม.	ผ่านเมียนมา	ไทย	สปป.ลาว	และเวียดนาม	บนเส้นทาง 

เมาละแหม่ง	เมียวดี	แม่สอด	พิษณุโลก	มุกดาหาร	สะหวันนะเขต	และดานัง
2. ระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้	(NSEC)	ระยะทางประมาณ	1,800	กม.	ประกอบด้วย	เส้นทาง	ได้แก่	1)	R3A	ผ่านจีน	สปป.ลาว	และไทย	บนเส้น

ทาง	คุนหมิง	เชียงรุ้ง	ม่อหาน	บ่อเต็น	ห้วยทราย	เชียงของ	กรุงเทพ	2)	R3B	ผ่านจีน	เมียนมาและไทย	บนเส้นทางคุนหมิง	เชียงรุ้ง	เชียงตุง	
แม่สาย	กรุงเทพ

3. ระเบียงเศรษฐกิจใต้	(SEC)	ระยะทางประมาณ	1,700	กม.	ผ่าน	4	ประเทศ	ได้แก่	เวียดนาม	กัมพูชา	ไทย	และเมียนมา	บนเส้นทาง	วุงเต่า	โฮ
จิมินห์พนมเปญ	อรัญประเทศ	กรุงเทพ	ทวาย

รูปภาพประกอบที่ 24 จุดผ่านแดนหลักของไทยที่เชื่อมโยง GMS Corridor
 

ปัจจุบันจำานวนรถตามกรอบความตกลง GMS CBTA 
• ไทย-กัมพูชา	150	คัน
• ไทย-ลาว-เวียดนาม	400	คัน
• ไทย-เมียนมา	100	คัน
• GMS	early	harvest	500	คัน

3.2 การแลกเปลี่ยนสิทธิจราจรตามข้อตกลง CBTA
3.2.1. สาระสำาคัญของ The Initial Implementation of the CBTA (IICBTA) 
สาระสำาคัญการอำานวยความสะดวกเกี่ยวกับการขนส่งสินค้าและผู้โดยสาร	ณ	จุดผ่านแดนที่กำาหนด	ได้แก่

• การแลกเปลี่ยนสิทธิการจราจร
• การยอมรับรถซึ่งกันและกัน
• การแลกเปลี่ยนข้อมูลการตรวจปล่อยสินค้าและบุคคลล่วงหน้า
• การขนส่งบุคคลข้ามแดน
• การขนส่งสินค้าข้ามแดน
• การอำานวยความสะดวกพิธีการข้ามแดน

• Single	Window	Inspection	(SWI)
• Single	Stop	Inspection	(SSI)

ที่มา	:	(กรมการขนส่งทางบก)
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การอำานวยความสะดวกพิธีการข้ามแดน 
	 	 Single	Window	Inspection	(SWI)	การปฏบิตังิานรว่มกันและพรอ้มกันระหว่างเจ้าหนา้ทีข่องหนว่ยงานที	่เก่ียวข้องกับการนำาเขา้และสง่
ออก	เช่น	ศุลกากร	ตรวจคนเข้าเมือง	เกษตร	ปศุสัตว์	สาธารณสุข	ฯลฯ	เป็นต้น
	 	 Single	Stop	Inspection	(SSI)	การตรวจสอบแบบเบ็ดเสร็จจุดเดียวโดยเจ้าหน้าที่ท้ังสองประเทศปฏิบัติงานร่วมกันและพร้อมกันท่ีจุด
ตรวจประเทศขาเข้าในเขตพื้นที่ควบคุมร่วมกัน	(Common	Control	Area:	CCA)

ประเด็นปัญหาที่ส่งผลต่อการขนส่งข้ามแดนในกรอบความตกลง GMS CBTA 
• การจัดตั้งพื้นที่ควบคุมร่วมกัน	(Common	Control	Area:	CCA)	เช่น	บริเวณด่านพรมแดนมุกดาหาร-สะหวันนะเขต
• มาตรฐานเชิงเทคนิคที่แตกต่างกัน	ได้แก่	ประเภทและขนาดรถ	พิกัดน้ำาหนักบรรทุกสินค้า	มาตรฐานของถนนแต่ละประเทศ
• กฎหมายจีนไม่อนุญาตให้รถต่างชาติเข้าไปขนส่งภายในประเทศ
• เวลาการปฏิบัติงานของหน่วยงานพรมแดนที่แตกต่างกันในแต่ละประเทศ
• ความสามารถในการปฏิบัติงานของเจ้าหน้าที่ท้องถิ่น
• กรอบกฎระเบียบที่ไม่สอดคล้องกัน
• ระบบประกันภัยระหว่างประเทศ

การปรับปรุงกฎหมายที่เกี่ยวข้องเพื่อรองรับการดำาเนินการภายใต้ GMS CBTA
1. พรบ.ว่าด้วยการอำานวยความสะดวกในการขนส่งข้ามพรมแดน	พ.ศ.	2556

• กฎหมายรองรับการตรวจปล่อยจุดเดียว	(SSI)	และอนุญาตให้เจ้าหน้าที่ศุลกากรสามารถปฏิบัติงานภายนอกราชอาณาจักร
2. พรบ.ว่าด้วยการรับขนของทางถนนระหว่างประเทศ	พ.ศ.	2556
3. พรบ.ว่าด้วยการรับขนคนโดยสารและสัมภาระทางถนนระหว่างประเทศ	พ.ศ.	2557

• เพื่อให้สอดคล้องกับภาคผนวก	5	การขนส่งคนโดยสารข้ามพรมแดน
4. พรบ.ศุลกากร	พ.ศ.	2560

3.3 ปัจจัยอำานวยความสะดวกสำาหรับการขนส่งสินค้า
3.3.1 ข้อกำาหนดเอกสารของแต่ละประเทศ 
	 	 การระบุชนิดเอกสารประกอบในการขนส่งท่ีสินค้าปกติ	ยังคงติดเงื่อนไขความแตกต่างกันตามชนิดสินค้าในการระบุรายละเอียดเอกสาร
ประกอบเฉพาะรายสินค้า	และการตั้งหน่วยงานในการตรวจสอบจากเส้นทางเชื่อมโยงตามแนวระเบียงเศรษฐกิจและประตูการค้าผ่านด่านชายแดน
สำาคญัของไทยสูป่ระเทศในกลุ่ม	CLMMV	ในเสน้ทางตา่งๆ	สิง่ทีม่คีวามสำาคญัอกีประการหนึง่คอืเอกสารสำาหรบัพธิกีารในการขนสง่สนิคา้ในเสน้ทาง
จากการรวบรวมข้อมูลเกี่ยวกับเอกสาร	สรุปเป็นเอกสารและขั้นตอนการขนส่งสินค้าในกลุ่มประเทศ	CLMMV	ในบางเส้นทางเพื่อใช้เป็นแนวทางใน
การดำาเนินการสำาหรับผู้ประกอบการ
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1. กัมพูชา
1.1. ขั้นตอนเกี่ยวกับการผ่านพิธีการขนส่งสินค้ากัมพูชา

รูปภาพประกอบที่ 25 ขั้นตอนเกี่ยวกับการผ่านพิธีการศุลกากรกัมพูชา
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ที่มา:	(สภาผู้ส่งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย,	2564)
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1.2. เอกสารที่เกี่ยวข้อง 
ตารางประกอบที่ 63 เอกสารประกอบสำาหรับผ่านพิธีการกัมพูชา
 

	 	 ภาษทีี่เกีย่วข้องกบัการนำาเข้าสินค้าประเทศกมัพชูาภาษกีารนำาเข้าของประเทศกัมพูชาเรยีกเก็บจากสนิคา้นำาเขา้กอ่นที่จะไดร้ับที่เกีย่วข้อง
กบัการนำาเข้าท่ีสำานกังานศุลกากรศรโีสภณ	การตรวจปลอ่ยจากเจา้หนา้ทีศ่ลุกากรโดยสนิคา้บางประเภทไดรั้บการยกเวน้	ภาษนีำาเขา้นีโ้ดยการนำาเขา้
สินค้าเข้าประเทศกัมพูชาจะต้องเสียภาษี	3	ประเภท	ได้แก่

1. Customs	Import	Duties	ตามมูลค่าสินค้า	(ad-valorem	rate)
2. Value	Added	Tax	(VAT)	เรียกเก็บ	10%	จากทุกประเภทสินค้า
3. Special	Tax	คือ	ภาษีสรรพสามิตเรียกเก็บจากสินค้าฟุ่มเฟือย

2. สปป.ลาว และ เวียดนาม 
2.1.   ขั้นตอนเกี่ยวกับการผ่านพิธีการขนส่งสินค้า สปป.ลาว และ เวียดนาม 
	 	 ข้ันตอนการผา่นแดนในเสน้ทางหลกัทีใ่ชข้นสง่สนิคา้ขา้มแดนระหวา่งประเทศไทย	กบั	สปป.ลาว	จะตอ้งผา่นดา่นศุลกากรมกุดาหารเพือ่ทำา
พิธีการศุลกากรขาเข้า	และขาออก	ก่อนที่จะข้ามด่านพรมแดนมายังประเทศไทย	และ	ข้ามแดนไปยัง	สปป.ลาว	ทั้งนี้	ขั้นตอนการผ่านด่านพิธีการ
ศุลกากรมุกดาหาร	ในกรณีขนส่งสินค้าด้วยตู้คอนเทนเนอร์	มีดังต่อไปนี้
	 	 การขนส่งใช้รถบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์เดินทางจากกรุงเทพฯ	ซึ่งเป็นรถทะเบียนไทย	ไปยังแขวงสะหวันนะเขต	และไปเปลี่ยนถ่ายสินค้า	ณ	
แขวงสะหวันนะเขต	เพื่อนำาสินค้าบรรทุกขึ้นรถบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์ของเวียดนาม	เนื่องจากรถบรรทุกทะเบียนไทย		(พวงมาลัยขวา)	สามารถเดิน
ทางขนส่งผ่านเข้า	สปป.ลาว	ได้แล้ว	แต่ยังไม่สามารถขนส่งต่อเนื่องผ่านไปเวียดนามได้

2.2. เอกสารประกอบสำาหรับการขนส่งสินค้า สปป.ลาว และ เวียดนาม 
	 	 การนำาเขา้สนิค้าบางประเภท	ผูน้ำาเขา้ตอ้งไดร้บัอนญุาตจากหนว่ยงานท่ีเกีย่วขอ้ง	(Import	Permission)	ผูน้ำาเขา้ตอ้งแจง้แผนนำาเขา้สนิคา้
แต่ละชนิดก่อนนำาเข้า	6	เดือน	ถึง	1	ปีต่อเจ้าหน้าที่แผนกการค้าประจำาแขวงที่นำาเข้า	อีกทั้งรัฐกำาหนดให้การนำาเข้าสินค้าส่วนใหญ่ต้องเปิด	Letter	
of	Credit	ศุลกากรได้กำาหนดเอกสารที่ต้องยื่นผ่านพิธีการการนำาเข้า	โดยจะต้องแสดงเอกสารต่างๆ	เพ่ือขอใบขนสินค้าขาเข้า	(ใบแจ้งภาษีเป็นราย
ละเอียด)	ได้แก่

ที่มา:	(สภาผู้ส่งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย,	2564)
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ตารางประกอบที่ 64 เอกสารประกอบสำาหรับการขนส่งสินค้า สปป.ลาว และ เวียดนาม
 

3. สาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมา
3.1. ขั้นตอนเกี่ยวกับการผ่านพิธีการขนส่งสินค้าสาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมา

รูปภาพประกอบที่ 26 ขั้นตอนเกี่ยวกับการผ่านพิธีการขนส่งสินค้าสาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมา
 

ที่มา	:	(อ้างอิงจากคู่มือการประกอบธุรกิจโลจิสติกส์ใน	สปป.ลาว	ดร.จักรกฤษณ์	ดวงพัสตรา)
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ที่มา:	(สภาผู้ส่งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย,	2564)
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3.2. เอกสารประกอบสำาหรับการขนส่งสินค้า

ตารางประกอบที่ 65 ขั้นตอนเกี่ยวกับการผ่านพิธีการขนส่งสินค้าสาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมา

4. สหพันธรัฐมาเลเซีย
4.1. ขั้นตอนเกี่ยวกับการผ่านพิธีการขนส่งสินค้า 

รูปภาพประกอบที่ 27 ขั้นตอนเกี่ยวกับการผ่านพิธีการขนส่งสินค้าสหพันธรัฐมาเลเซีย
 

ที่มา:	(สภาผู้ส่งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย,	2564)

ที่มา:	(สรุปและอ้างอิงจาก	Century	Logistics	Holdings	Berhad,	Malaysia	ผู้ให้บริการขนส่งระหว่างประเทศ)
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ตารางประกอบที่ 66 ขั้นตอนในการนำาเข้าสินค้าสหพันธรัฐมาเลเซีย
 

4.2. เอกสารประกอบสำาหรับการขนส่งสินค้า

ตารางประกอบที่ 67 เอกสารประกอบการสำาหรับขนส่งสินค้าสหพันธรัฐมาเลเซีย
 
 

ที่มา:	(สภาผู้ส่งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย,	2564)
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3.4 อุปสรรคต่อการขนส่งสินค้า
3.4.1 ข้อเสนอแนะจากการศึกษาข้อมูลสำาหรับการสนับสนุนส่งเสริมการส่งออกผลิตภัณฑ์ยางในด้านการขนส่ง
3.4.1.1.	การเปิดเส้นทางสาย	R9	(เส้นมุกดาหาร	ผ่านสะหวันนะเขตของ	สปป.ลาว	ด่านสะหวัน/ลาวบ๋าว	ฮาดิน	ถั่นหวา	และฮานอยของเวียดนาม	
ไปเข้าจีนทางด่านโหยวอี้กวาน)	
	 	 เพื่อใช้ขนส่งยางพารา	จากประเทศไทยผ่านทาง	สปป.ลาว	และเวียดนามไปส่งยังประเทศจีน	สามารถทำาประโยชน์ให้กับผู้ส่งออกของไทย
ไดอ้ยา่งสงู	นอกจากจะสามารถอำานวยความสะดวกและจะชว่ยลดตน้ทนุในการลำาเลียงสินคา้ส่งออกแล้ว	ยังสามารถชว่ยร่นระยะเวลาการขนสง่สนิคา้
ไปยังปลายทางด้วย	โดยใช้เวลาเพียง	2	วันเท่านั้น	ขณะที่การขนส่งสินค้าทางเรือจะใช้เวลานานถึง	5	วัน	ซึ่งเส้นทางสาย	R9	นี้	จะช่วยระบายสินค้า
ยางพาราไทยส่งออกไปยังจีนได้เพิ่มมากขึ้นอีกทั้งยังลดต้นทุนทางการค้าและต้นทุนทางด้านโลจิสติกส์อีกด้วย

3.4.1.2.	การเชือ่มเสน้ทางขนสง่ทางรางสามารถใชร้ถบรรทกุสินค้าลำาเลยีงสนิค้าออกจากภาคอสีานทางถนน	R8	(บงึกาฬ)	R9	(มกุดาหาร)	และ	R12	
(นครพนม)	ผ่าน	สปป.ลาว	เข้าสู่เวียดนาม	ผ่านกรุงฮานอย	มุ่งหน้าไปที่สถานีรถไฟด่งดัง	(Dong	Dang)จังหวัดลางเซิน	
	 	 เพือ่ลำาเลียงตู้สินคา้ขึน้ขบวนรถไฟ	กอ่นเขา้ไปทีด่า่นรถไฟผงิเสยีงของเขตปกครองตนเองกวา่งซีจว้ง	ประเทศจนี	ซึง่ใชเ้วลาวิง่เพียง	1	ช่ัวโมง	
ทั้งนี้	สำาหรับสินค้าทั่วไปสามารถลำาเลียงตู้สินค้าขึ้นขบวนรถไฟท่ีสถานีรถไฟ	Yên	Viên	ในกรุงฮานอยผู้ส่งออกไทยสามารถใช้ประโยชน์จากเที่ยว
รถไฟเวียดนาม-จีนในการลำาเลียงสินค้าเข้าสู่ตลาดทั่วประเทศจีน	โดยเฉพาะการขนส่งระยะไกล	(จีนมีโครงข่ายรถไฟเชื่อมโยงกันทั้งประเทศ)	สินค้า
ผ่านแดน	ที่ด่านรถไฟผิงเสียงไม่ต้องเปล่ียนหัวรถไฟและไม่ต้องเปลี่ยนถ่ายตู้สินค้า	ช่วยประหยัดเวลาและลดต้นทุนค่าใช้จ่ายในกระบวนการขนส่ง
ได้	(เส้น	R8	หนองคาย	–	ด่านปากซัน	–	แยกน้ำาทอน	–ด่านน้ำาพาว	–	ด่านเกาแจว	–	วินห์	–	ฮานอย	–	ด่านโหยวอี้กวาน	และ	R12	นครพนม-	คำา
ม่วน–ด่านนาพาว–ด่านจาลอ	วินห์–ฮานอย–ด่านโหยวอี้กวาน)

ที่มา:	(สภาผู้ส่งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย,	2564)
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4. ศึกษารูปแบบของ Packaging / Loading (Economy of Scale) 
   หากต้องมีการเปลี่ยนรูปแบบขนส่ง  

	 	 จากปัญหาเรือ่งการขาดแคลนตูค้อนเทนเนอร์ทีเ่กดิขึน้ในหลายประเทศรวมถงึประเทศไทยนัน้	ซึง่ผูป้ระกอบการในกลุม่อุตสาหกรรมยางพารา
ของไทย	แมจ้ะมคีำาสัง่ซือ้กลบัเขา้มาเมือ่สถานการณก์ารระบาดของไวรสัโคโรนาดขีึน้แลว้กต็าม	แตก่ลบัประสบปญัหาการขาดแคลนตูค้อนเทนเนอร	์
ทำาให้ไมส่ามารถสง่สินคา้ใหลู้กคา้ได้ทนัตามกำาหนด	และต้องชะลอการสง่สนิคา้ออกไปทำาใหเ้สยีโอกาสในทางการคา้	ดงันัน้ผูป้ระกอบการส่งออกบาง
ราย	ไดพ้จิารณาแนวทางการสง่ออก	โดยใชเ้รอื	Break-Bulk	มาใชเ้พือ่การขนสง่สนิค้าในชว่งเวลาสายเรอืไม่สามารถหาตูค้อนเทนเนอรม์าใหเ้พยีงพอ
ต่อการส่งออก	และเพื่อลดการพึ่งพาการใช้ตู้คอนเทนเนอร์	
	 	 อยา่งไรกต็าม	การขนสง่ดว้ยเรอื	Break-Bulk		หรือเรอืขนส่งสนิคา้ทัว่ไป	มขีอ้ด	ีคอื	มรีาคาประหยดักวา่	การขนสง่ดว้ยเรอืท่ีใช้ตูค้อนเทนเนอร	์
เนื่องจากเป็นการขนส่งท่ีใช้สิ่งอำานวยความสะดวกในท่าเรือน้อยมาก	และสามารถบรรทุกและขนถ่ายสินค้าได้ในปริมาณมาก	แต่อย่างไรก็ตาม	 
การขนส่งด้วยเรือขนส่งสินค้าท่ัวไปนั้น	ถูกออกแบบมาเพื่อใช้ขนส่งสินค้าที่เป็นช้ินๆ	มีน้ำาหนักมาก	และขนาดใหญ่	ซึ่งจะต้องมีการโหลดสินค้าแบบ
จัดเรียงชิ้นต่อชิ้น	โดยในการจัดเรียงสินค้าจะต้องอาศัยแรงงานในการดำาเนินงานดังกล่าว	นอกจากนี้ยังสามารถขนส่งกับสินค้าที่บรรจุเป็นหีบห่อ	 
แต่สินค้าดังกล่าวจะต้องมีการบรรจุ	และแพคกิ้งที่แน่นหนาเพื่อมิให้เกิดความเสียหายในระหว่างการขนส่ง	

รูปภาพประกอบที่ 28 ภาพตัวอย่างบรรจุภัณฑ์ Metal Box
 

	 	 ดงันัน้	ผูป้ระกอบการในกลุม่ผูส้ง่ออกสนิคา้ลอ้ยางรถยนต	์(TYRE)	จงึปรบัเปลีย่นมาใชเ้รอื	Break-Bulk	เพือ่การขนสง่ลอ้ยาง	แตเ่นือ่งจาก
สนิคา้ล้อยางนัน้	มขีนาดใหญ	่และน้ำาหนกัมาก	ดงันัน้การโหลดสนิคา้ยางลงเรอื	Break-Bulk	นัน้จะต้องใชแ้รงงานคนในการยกขน	และจัดเรยีงในเรือ	
Break-Bulk	ซึง่จะต้องอาศยัความชำานาญในการจัดเรยีง	เพือ่ใหส้นิคา้ไปถงึปลายทางในสภาพสมบรูณ	์ไมเ่กดิความเสยีหายอนัเกดิจากการจดัวางสนิคา้
ในระหว่างการขนส่ง	นอกจากนี้เมื่อสินค้าไปถึงปลายทางแล้ว	ก็จะต้องให้แรงงานคน	เพ่ือมาทำาการยกขนออกจากเรือ	ซึ่งกระบวนการยกขนสินค้า
ดังกล่าวก่อให้เกิดความไม่สะดวก	และใช้ระยะเวลานาน	ซึ่งอาจทำาให้ค่าใช้จ่ายโดยรวมของการขนส่งด้วยเรือ	Break-Bulk	เพิ่มขึ้น	ดังนั้นผู้ประกอบ
การในกลุ่มสินค้าล้อยาง	จึงได้นำานวัตกรรมของ	Packaging	มาใช้บรรจุยาง	ซึ่งเป็นบรรจุภัณฑ์ทำาจากเหล็กที่มีความแข็งแรงคล้ายตู้คอนเทนเนอร์
ท่ีมีขนาดเล็ก	และสามารถประกอบเป็นโครงเพื่อบรรจุสินค้าภายใน	และเมื่อไม่ใช้ก็สามารถพับเก็บ	เพื่อประหยัดพื้นที่ในคลังสินค้า	ซึ่งบรรจุภัณฑ์
ดังกล่าวเรียกว่า	“Metal	Box”	ซ่ึงบริษัทผู้ผลิตยาง	นำามาใช้เพื่อบรรจุสินค้าล้อยาง	เพ่ือให้เกิดความสะดวก	และร่นระยะเวลาในการยกขน	อีกทั้ง
สามารถใช้อุปกรณ์	Fork	Lift	เข้ามาช่วยในกระบวนการยกขน	เพื่อให้เกิดความสะดวก	และยังสามารถลดระยะเวลาของเรือที่ต้องจอดรออยู่ในท่า	
ซึ่งทำาให้ระยะเวลาทั้งหมดที่ใช้ในกระบวนการขนส่งลดลง		และสามารถส่งมอบสินค้าที่บรรจุใน	Metal	Box	เพื่อทำาการขนส่งแบบ	Door	to	Door	
ส่งมอบให้กับลูกค้าปลายทางได้	

ที่มา:	(บริษัทกู้ดแพค	property	of	goodpack;	สภาผู้ส่งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย,	2564)
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	 	 ซ่ึงนอกจาก	Metal	Box	จะช่วยเข้ามาช่วยอำานวยความสะดวกในการขนส่งสินค้ายางเพื่อการขนส่งโดยใช้เรือ	Break-Bulk		โดยเมื่อนำา
สินค้าบรรจุภายใน	Metal	Box	ซึ่งมีสภาพแข็งแรงแล้ว	Metal	Box	ดังกล่าว	สามารถวางเรียงซ้อนกันได้สูงถึง	4-5	ชั้น	ขึ้นอยู่กับความสูงของเรือ	 
ซึ่งนอกจากจะทำาให้	ไม่เสียพ้ืนท่ีด้านบนของเรือ	Break-Bulk	แล้ว	ยังช่วยให้กระบวนการยกขน	เป็นไปได้อย่างรวดเร็ว	เนื่องจากสามารถใช้	Fork	
Lift	เข้ามาช่วยแทนแรงงานคนที่จะต้องทำาการยกขน	

4.1 ชนิดและประเภทของ Metal Box ที่ใช้อยู่ในอุตสาหกรรมต่างๆ ของประเทศไทย
	 	 ในปัจจุบัน	บรรจุภัณฑ์ที่มีลักษณะเป็นกล่อง	ทำาจากวัสดุเหล็ก	ซึ่งสามารถนำามาใช้บรรจุสินค้าภายใน	ที่เรียกว่า	Metal	Box	เริ่มมีความ
นิยมใช้กันอย่างแพร่หลาย	โดยเฉพาะในอุตสาหกรรมการขนส่งสินค้าในกลุ่มอุตสาหกรรมยาง	ทั้งยางก้อน	ยางเส้น	หรือในอุตสาหกรรมอาหาร	เช่น
การขนส่งน้ำาผลไม้ที่เป็นของเหลว	หรือช้ินส่วนอุปกรณ์ต่างๆ	เช่น	ชิ้นส่วนอุปกรณ์ในรถยนต์	หรือยางรถยนต์	เป็นต้น	นอกจากนี้	ยังสามารถใช้ใน 
การขนส่งของสินค้าในกลุ่มสารเคมี	ที่เป็นของเหลว	ทั้งนี้ประเภทของ	Metal	Box	ก็มีหลากหลายรูปแบบ	ขึ้นกับชนิดของสินค้า	ที่มีความแตกต่าง
กันแต่ละชนิด	โดย	Metal	Box	ท่ีใช้กันในขณะน้ีจะมีหลากหลายโมเดล	โดยสำาหรับแต่ละ	Model	ก็จะออกแบบให้เหมาะสมกับชนิดของสินค้า	 
และสะดวกตอ่รูปแบบการขนสง่ในประเทศปลายทาง	โดยในแตล่ะชิน้ของ	Metal	box	จะตดิ	Tag	RFID	เพ่ือการตรวจสอบ	และจะม	ีserial	number	
กำากับในทุกๆ	ชิ้น	โดยรูปแบบ	Model	ของ	Metal	Box	ที่มีการใช้กันในประเทศไทย	มีรูปแบบดังนี้	

ตารางประกอบที่ 68 ชนิดและประเภทของ Metal Box ที่ใช้อยู่ในอุตสาหกรรมต่างๆ ของประเทศไทย

 

ตารางประกอบที่ 69 ชนิดและประเภทของ Metal Box ที่ใช้อยู่ในอุตสาหกรรมต่างๆ ของประเทศไทย

 

ที่มา:	(สภาผู้ส่งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย,	2564)

ที่มา:	(สภาผู้ส่งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย,	2564)



ผลการศึกษาโครงการ “Strategic in Action of Rubber Industry Expansion” 71

THAI NATIONAL SHIPPERS’ COUNCIL WhitePaper Series, 2021

4.2 การรับรองมาตรฐานและรูปแบบการบรรจุและขนส่งด้วย Metal Box 
	 	 สำาหรบัประเทศไทย	ไดม้บีรษิทั	GoodPack	manufacturer	เปน็บรษิทัผูผ้ลติ	และใหเ้ชา่	Metal	Box	รายใหญข่องประเทศ	ซึง่มเีครอืขา่ย
ทัว่โลกในตา่งประเทศกวา่	88	ประเทศทัว่โลก	(ยกเว้นประเทศทีส่หรฐัฯ	มมีาตรการคว่ำาบาตร)	ซึง่มสีำานกังานใหญอ่ยูใ่นประเทศสงิคโปร	์ทัง้นี	้บรษิทั	
GoodPack		ได้ให้บรกิารผลติ	และเชา่	Metal	Box	ในหลากหลายขนาด	ขึน้กบัชนิดสนิค้า	สภาพการใช้งาน	และคำานึงถึงการขนสง่	Metal	Box	เพือ่
ให้สามารถเชื่อต่อกับการขนส่งในระบบ	Domestics	ของประเทศปลายทาง	ดังนั้นบริษัท	GoodPack	จึงได้ออกแบบ	Metal	Box	ที่มีความหลาก
หลาย	แต่อย่างไรก็ตาม	แม้ว่าจะมี	Metal	Box	ในหลากหลายโมเดล	ในทุกๆ	โมเดลก่อนที่จะนำามาให้บริการเช่ากับลูกค้า	ทาง	บริษัทฯ	จะต้องส่ง	
Metal	Box	ดังกล่าวไปทำาการทดสอบตามมาตรฐาน	ASTM	2	D4169	ซึ่งเป็นการทดสอบการบรรจุ	และการขนส่งของระบบ	โดยจะทดสอบความ
สามารถในการบรรทุก	การโหลดสินค้า	การขนถ่าย	การวางซ้อน	ฯลฯ	เพื่อมั่นใจได้ว่า	Metal	Box	ดังกล่าว	ได้มาตรฐาน	และสามารถนำามาใช้ใน
กระบวนการขนส่งได้อย่างปลอดภัย	และเป็นไปตามมาตรฐานข้อกำาหนดของ	Metal	Box	ในโมเดลนั้นๆ	ซึ่งเมื่อ	Metal	Box	ของประเทศไทย	ผ่าน
การรับรองจาก	ASTM	เป็นที่เรียบร้อยแล้ว	Metal	Box	ดังกล่าวก็จะสามารถนำามาใช้ได้อย่างแพร่หลาย	เนื่องจาก	ASTM	เป็นมาตรฐานในระดับ
สากลที่ทุกประเทศให้การยอมรับ	และหากบรรจุภัณฑ์ใดไม่ได้มีใบ	Certificate	ของ	ASTM	มารับรอง	การขนส่งสินค้าโดยใช้บรรจุภัณฑ์ดังกล่าวจะ
มีค่าเบี้ยประกันสินค้าแพง	หรือบริษัทประกันฯ	บางแห่ง	อาจจะไม่รับทำาประกันให้กับสินค้านั้นๆ

	 	 สำาหรับรูปแบบการขนส่งด้วย	Metal	Box	ในเรือ	Break-Bulk	และเรือระบบตู้คอนเทนเนอร์น้ัน	จะนำาสินค้าท่ีต้องการขนส่งบรรจุใส่ใน	
Metal	Box	โดยสำาหรับ	Metal	Box	ขนาดมาตรฐานที่มีการใช้งานในประเทศไทยอย่างแพร่หลายคือกลุ่ม	MB5	เนื่องจากสามารถบรรทุกได้กับ
สนิคา้ทีห่ลากหลายประเภท	ท้ังสินคา้ในกลุ่มอาหาร	เคมภีณัฑ	์กลุม่ยาง	และกลุม่	Auto	Part	ฯลฯ	ดงันัน้การจดัวาง	MB5	จะสามารถวางซอ้นไดส้งู
ถึง	5	ชั้น	ขึ้นกับความสูงของเรือ	Break-Bulk	ที่นำามาใช้	และหากเรือขนส่ง	MB5	เปล่า	(ไม่มีสินค้า)	จะสามารถพับโมเดลของ	MB5	และจัดวางเรียง 
ซ้อนกันได้ถึง	32	ชั้น	ซึ่งจะประหยัดพื้นที่ในเรือได้มาก	นอกจากนี้สำาหรับการบรรจุ	Metal	Box	MB5	ที่มีสินค้าลงในตู้คอนเทนเนอร์	ขนาด	20’	 
จะสามารถวาง	MB5	ได้จำานวนทั้งสิ้น	16	Box	โดยบรรจุซ้อนกัน	2	ช้ัน	ช้ันละ	4x2	แถว		และหากเป็นตู้คอนเทนเนอร์ขนาด	40’	จะสามารถวาง	
MB5	ได้จำานวน	32	Box	โดยบรรจุซ้อนกัน	2	ชั้น	ชั้นละ	8	x	2	แถว

รูปภาพประกอบที่ 29 Packaging Metal Box

4.3 การวิเคราะห์ข้อดี - ข้อเสียของการใช้ Metal Box ในอุตสาหกรรม และการขนส่ง
	 	 สำาหรับการใช้	Metal	Box	เพื่อการขนส่งสินค้าของกลุ่มอุตสาหกรรม	หากเปรียบเทียบเฉพาะราคาของ	Metal	Box	เทียบกับบรรจุภัณฑ์
อืน่ๆ	เชน่	ลงัไม	้Pallet	ไม	้หรือ	Steel	Drum	น้ัน	จะพบว่าราคาของ	Metal	Box	จะมรีาคาสงูกวา่	ซึง่โดยเฉลีย่		Metal	Box	มรีาคาต่อชิน้ประมาณ	
300$	ในขณะที่ลังไม้ยางฯ	มีราคาประมาณ	450	บาท/ช้ิน	ซึ่งมีราคาสูงกว่าเกือบ	20	เท่า	แต่ทั้งน้ีการพิจารณาข้อดีของการที่จะปรับเปลี่ยนมาใช้	
Metal	box	นัน้	จะตอ้งพิจารณาคา่ใชจ้า่ยรวมทีเ่กดิขึน้ทัง้หมดใน	Supply	Chain	และประกอบกบัการพจิารณาความคุม้คา่ในการปรบัเปลีย่นมาใช	้
ตลอดจนถึง	ประสิทธิภาพที่เพิ่มขึ้นของกระบวนการทำางานภายใน	Supply	Chain	ของอุตสาหกรรม	ซึ่งการจะเปลี่ยนมาใช้บรรจุภัณฑ์	Metal	Box	
ในการขนส่งสินค้านั้นจะต้องหารือร่วมกันทั้งผู้ผลิต	และผู้รับสินค้าที่ปลายทาง	ซึ่งจะต้องได้ประโยชน์จากการปรับเปลี่ยนมาใช้	Metal	Box	ด้วยกัน	
เพื่อมิให้เป็นภาระด้านค่าใช้จ่ายเฉพาะกับฝ่ายใดฝ่ายหนึ่ง	
  
  ยกตวัอยา่งสนิคา้	การขนส่งสินคา้กอ้นยางพารา	ทีใ่ช	้Metal	Box	สำาหรบัการขนสง่	เนือ่งจากในอดตีชาวเกษตรกร	ไดท้ำาการเกบ็เศษยางที่
ตกหลน่	ในสวนยางเพ่ือมาใชใ้หเ้กดิประโยชน	์	โดยไดน้ำาเศษยางทีต่กหลน่ดังกลา่ว	มายอ่ย	และคดัแยกสิง่เจอืปนออก	จากนัน้จงึนำามาอดัใหเ้ปน็กอ้น
ยางซี่งมีขนาด	33.33	Kgs	และทำาการบรรจุใส่ลังไม้	โดยก้อนยาง	1	ก้อนจะบรรจุต่อ	1	ลังไม้	และขนส่งโดย	Bulk	หรือคอนเทนเนอร์	ไปยังโรงงาน
เพื่อทำาการผลิตสินค้าที่เก่ียวข้องต่อไป	ซึ่งการใช้ลังไม้ในกระบวนการขนส่งยางก้อนนั้น	ก็อาจเกิดปัญหา	เช่น	ลังไม้แตกหักเสียหาย	เนื่องจากก้อน

2	 ASTM	=	American	Society	for	Testing	and	Materials	คอืสมาคมวชิาชพี	ทางดา้นวทิยาศาสตร	์และเทคโนโลย	ีทีก่ำาหนด	และจดัทำามาตรฐาน	ซึง่เปน็ทีน่ยิมใช	้และเป็นทีย่อมรบั

ท่ัวโลก	โดย	ASTM	จะทำาหน้าที่ส่งเสริมสนับสนุน	ทางด้านวิชาการ	เพื่อเป็นการช่วยเหลืออุตสาหกรรม	หน่วยงานของรัฐ	และสาธารณชนท่ัวไป	โดยการพัฒนามาตรฐาน	ที่เกี่ยวข้องกับ	

ลักษณะและการทำางานของ	วัสดุ	ผลิตภัณฑ์	การบริการ	ระบบการใช้งาน

ที่มา:	(บริษัทกู้ดแพค	property	of	goodpack)



ผลการศึกษาโครงการ “Strategic in Action of Rubber Industry Expansion”72

THAI NATIONAL SHIPPERS’ COUNCIL WhitePaper Series, 2021

ยางมีน้ำาหนักมาก	เกิดการซ้อนทับ	หรือในระหว่างการขนส่งมีเศษไม้จากลังไม้	เข้าไปอยู่ในก้อนยาง	และปนเปื้อนเข้าไปในกระบวนการผลิตสินค้า
เช่น	ล้อยางรถยนต์	ซึ่งการปนเปื้อนของเศษไม้ดังกล่าวเป็นหนึ่งในสาเหตุที่ทำาให้ยางเกิดการระเบิดได้ในระหว่างการใช้งาน	เนื่องจาก	เมื่อรถยนต์วิ่ง
ยางจะเกิดความร้อน	ดังนั้นเศษไม้ที่อยู่ในยางจึงเกิดการเผาไหม้	และลุกไหม้	เป็นสาเหตุทำาให้ยางแตก	และระเบิดได้	

	 	 ดังนั้น	บริษัทในกลุ่มอุตสาหกรรมการผลิตยางรถยนต์	จึงได้วิเคราะห์	และเกิดการปรับเปลี่ยนบรรจุภัณฑ์สำาหรับการขนส่งมาใช้	Metal	
Box	เพ่ือแก้ปัญหาเศษไม้ที่จะเข้าไปเจือปนในยาง	โดยได้มีการออกแบบร่วมกับบริษัท	GoodPack	ออกแบบ	Metal	Box	ร่วมกัน	จึงได้ใช้	Metal	
Box	รุ่น	MB5	เพื่อใช้บรรจุยางก้อน	และได้ปรับเปลี่ยนน้ำาหนักของก้อนยางจาก	33.33	Kg	ให้เป็น	35	กก./ก้อน	เพ่ือให้สามารถบรรทุกได้เต็มตาม	
Capacity	ของ	Metal	Box	ที่รองรับ	ซึ่งใน	MB5	จะสามารถบรรจุยางก้อนได้จำานวนท้ังสิ้น	36	ก้อน	น้ำาหนักรวม	1,260	กก./MB5	(จากน้ำาหนัก
เดิม	33.3	กก./ก้อนจะได้น้ำาหนักรวม	1,199	กก/MB5)		และในตู้คอนเทนเนอร์ขนาด	20’	นั้นจะสามารถบรรจุ	MB5	ได้จำานวนทั้งสิ้น	16	กล่อง	ดัง
นั้นในตู้คอนเทนเนอร์ขนาด	20’	จะสามารถบรรจุยางก้อนได้จำานวนทั้งสิ้น	(1260	กก.	X	16	MB5)	เท่ากับ	20,160	กก.	(หรือประมาณ	20	ตัน)	ซึ่ง
ไม่เกินน้ำาหนักมาตรฐานที่สากลกำาหนด	และนอกจากจะสามารถบรรทุกก้อนยางได้เพิ่มขึ้นแล้ว	ทางลูกค้าปลายทางที่รับยางก้อนก็ยังสามารถลดขั้น
ตอนในการขนถ่ายสนิค้ายางกอ้นเขา้สู	่Warehouse	ไดเ้ชน่กนั	เน่ืองจากโรงงานบางแห่งไม่อนุญาตให้นำาลงัไม้เข้าในพ้ืนทีโ่รงงาน	เพราะกังวลเรือ่งการ
ปนเป้ือนที่จะเกิดขึ้นในกระบวนการผลิต	ดังนั้นเมื่อก้อนยางไปถึงผู้รับปลายทางแล้ว	ทางปลายทางจะต้องทำาการเปลี่ยนบรรจุภัณฑ์จากลังไม้	ไปใส่
ใน	Pallet	เหล็ก	และนำาไปวางบน	Racking	ในคลังสินค้า	ดังนั้น	หากเปลี่ยนมาใช้	Metal	box	แล้ว	เมื่อสินค้าไปถึงปลายทาง	โรงงานก็สามารถนำา	
ยางก้อนใน	Metal	Box	ไปเก็บใน	Warehouse	ได้โดยลดขั้นตอนการเปลี่ยนถ่ายบรรจุภัณฑ์	และเน่ืองจาก	Metal	Box	สามารถวางซ้อนกันได้ถึง	
5	ชั้น	ดังนั้นลูกค้าปลายทางก็ไม่จำาเป็นต้องทำา	racking	เหล็กเพื่อวางสินค้าในคลังสินค้า	นอกจากนี้เมื่อมีการใช้สินค้าแล้ว	เดิมจะต้องมีค่าใช้จ่ายใน
การทำาลายบรรจุภัณฑ์ให้กับประเทศนั้นๆ	โดยเฉพาะการส่งไปยังประเทศที่พัฒนาแล้ว	ทางต้นทางจะต้องเสียค่าใช้จ่ายสำาหรับการทำาลาย	ลังไม้	ให้
กับลูกค้าในต่างประเทศด้วย	แต่สำาหรับการใช้	Metal	Box	นั้นเนื่องจากเป็นระบบการเช่า	ดังนั้นสามารถให้บริษัทให้บริการเช่ามารับ	Metal	Box	
กลับไป	ก็จะลดต้นทุนในส่วนนี้ลงได้

	 	 นอกจากนี้	ทางฝั่งต้นทาง	หรือ	Packer	เดิมจะต้องจัดเตรียมลังไม้มาไว้ใช้เพื่อบรรจุสินค้าออกไป	ซึ่งจะต้องมีพ้ืนที่ในการเก็บลังไม้เปล่า
เพื่อเตรียมบรรจุ	แต่สำาหรับ	Metal	Box	ในรุ่น	MB5	นั้นสามารถพับและเก็บเรียงซ้อนกันได้ถึง	24	ชิ้นต่อพื้นที่	1.8	sqm	ในขณะที่ลังไม้จะเก็บได้	
6	ใบ	ทำาให้ต้นทุนด้านคลังสินค้าลดลง	นอกจากนี้ในขั้นตอนของการเตรียมยาง	ก็จะสามารถลดขั้นตอนในส่วนของนำายางก้อนมาอัดใน	Form	Box	
เพือ่ใหก้อ้นยางเปน็ไปตามขนาด	ทีต่อ้งการ	โดยสามารถนำาก้อนยางบรรจุลงใน	Metal	Box	และพรอ้มสำาหรบัการขนส่งไดท้นัท	ี	โดยทีไ่ม่ตอ้งทำาการ
เปลี่ยนถ่ายก้อนยางจาก	Form	Box	ลงในลังไม้	เหมือนเช่นอดีต	เป็นต้น

	 	 และนอกจากสินค้าในกลุ่มอุตสาหกรรมยางที่นิยมเปลี่ยนมาใช้	Metal	Box	แล้ว	สินค้าในกลุ่มที่มีความเป็นไปได้ที่จะเปลี่ยนมาใช้	Metal	
Box	คือสินค้าในกลุ่มของเหลว		(Liquid)	ที่จะต้องขนส่งเพ่ือไปเข้าสู่กระบวนการผลิตต่อ	เช่น	สารเคมี	น้ำาผลไม	้	ซึ่งมีการบรรจุใน	ISO	Tank	หรือ	
Steel	Drum	สำาหรับการบรรจุด้วย	Steel	Drum	ในตู้คอนเทนเนอร์	20’	จะสามารถบรรจุได้ทั้งสิ้น	80	ถัง	ซึ่งในแต่ละถังจะมีปริมาตรน้ำาหนัก	200	
กก.	ดังนัน้ใน	1	ตูค้อนเทนเนอรจ์ะบรรจไุดท้ัง้สิน้	16,000	กก./20’	ในขณะท่ี	กลอ่ง	Metal	Box	จะสามารถบรรจนุ้ำาหนกัได้ต่อกลอ่งคอื	1,250	กก.	
X	16	กล่อง	=	20,160	กก.	โดยพบว่า	การใช้	Metal	Box	เพ่ือบรรจสินค้าของเหลวจะสามารถบรรทุกได้เพิ่มขึ้นถึง	4,160	กก./ตู้	20’	ดังนั้น	ค่า
ระวางเรอืของการขนสง่เฉลีย่ตอ่น้ำาหนกัจะลดลง	อกีทัง้เวลาในการ	loading	ลงในตูค้อนเทนเนอร์กจ็ะลดลง	โดยใช้	Fork	lift	ในการช่วยโหลดสนิคา้	
ซึ่งไม่ต้องใช้แรงงานคนในการจัดเรียง	ไม่ต้องใช้อุปกรณ์เสริมมาช่วยในการยึดรัด	Steel	Drum	ในตู้คอนเทนเนอร์	เช่นกัน

รูปประกอบที่ 30 การบรรจุ Metal box ประเภท Steel Drum เข้าตู้คตอนเทนเนอร์ขนาด 20 ฟุต
 

	 	 นอกจากนี้	ในสินค้าบางชนิด	เช่น	น้ำาผลไม้	หรือเป๊บซี่โคล่า	ที่บรรจุใน	Steel	Drum	ซึ่งในข้ันตอนการถ่ายสินค้าลงถัง	Steel	Drum	 
หากเกิดฟอง	จะต้องรอคอยเวลาเพื่อให้ฟองยุปแล้วจึงจะสามารถบรรจุเพิ่มเติมได้	แต่สำาหรับการใช้	Metal	Box	ในรุ่น	MB1250	นั้น	นอกจากจะใช้
เวลาในการบรรจุสั้นกว่า	เนื่องจากสามารถบรรจุน้ำาได้มากขึ้นถึง	6	เท่าในครั้งเดียวแล้ว	ยังเป็นระบบ	Closed	Loop	ซึ่งจะไม่มีอากาศเข้าไป	ทำาให้
ไม่เกิดฟองในระหว่างการบรรจุลง	MB1250	ทำาให้ระยะเวลาในการบรรจุใช้เวลาสั้นลง	เป็นต้น

ที่มา:	(https://www.cordstrap.com/en/Products/container-cargo-protection/loading-plans/,	2020)
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	 	 กลา่วโดยสรปุวา่	สนิคา้หลายชนดิมคีวามเปน็ไปไดท้ีจ่ะปรบัเปลีย่นมาใช้	Metal	Box		ซ่ึงในแต่ละชนิดสนิคา้จะมรีายละเอียด	กระบวนการ
การ	และขั้นตอนที่แตกต่างกัน	ซึ่งจะต้องศึกษาในกระบวนการขนส่งต้ังแต่การเตรียมสินค้า	การบรรจ	การ	Loading	การขนย้าย	และการจัดการที่
เกิดขึ้นที่ปลายทาง	ทั้งหมดทั้งกระบวนการ	Supply	Chain	ดังนั้นการจะเปรียบเทียบความคุ้มค่า	ของการปรับเปลี่ยนมาใช้บรรจุภัณฑ์	Metal	Box	
จะต้องพิจารณาข้อดีที่เกิดขึ้น	ทั้งที่ต้นทาง	ไปจนถึง	ปลายทาง	และความคุ้มค่าที่แต่ละฝ่ายจะได้รับประโยชน์	โดยจะต้องคิด	Total	Cost	ทั้งระบบ	
ไม่ใช่การพิจารณาเฉพาะราคาของ		Metal	Box	เพียงอย่างเดียว	

ตารางประกอบท่ี 70 เปรียบเทียบข้อดี และข้อเสีย ในประเด็นด้าน ลักษณะทางกายภาพของการใช้ Metal Box เทียบกับบรรจุภัณฑ์ใน 
รูปแบบอื่นๆ
 

	 	 อย่างไรก็ตาม	หากเปรียบเที่ยบข้อดี	-	ข้อเสีย	ของการใช้	Metal	Box	ในอุตสาหกรรม	ในระบบการเช่าผ่านบริษัทตัวแทนในประเทศไทย	
เพื่อใช้ในกระบวนการขนส่งสินค้าจะสามารถเปรียบเทียบ	ข้อดีข้อเสียของการใช้	Metal	Box	โดยมีรายละเอียดดังนี้
รูปภาพประกอบที่ 31 ข้อดี - ข้อเสีย ของการใช้ Metal Box ในอุตสาหกรรม
 

ที่มา:	(สภาผู้ส่งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย,	2564)

ที่มา:	(สภาผู้ส่งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย,	2564)
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4.4 รูปแบบการส่งออก และนำาเข้าด้วย Returnable Metal Box และระบบ Pooling System 
4.4.1 แนวคิดและทฤษฎี เกี่ยวกับการหมุนเวียนภาชนะบรรจุภัณฑ์ (Pooling System)
	 	 ในปัจจุบันโลจิสติกส์	เป็นประเด็นที่ทั่วโลกให้ความสนใจ	ทุกองค์กรและหน่วยงานต่างมองหาทุกวิถีทางในการลดต้นทุนโลจิสติกส์ของตน	
เพื่อให้สามารถแข่งขันได้	ซ่ึงแต่ละบริษัทได้พยายามลดต้นทุนในกิจกรรมโลจิสติกส์แต่ละกิจกรรม	เช่น	การลดต้นทุนของการบริหารคลังสินค้า	การ
ลดการวิ่งรถ	เที่ยวเปล่า	การลดต้นทุนการถือคลองสินค้าในคลังสินค้า	(Warehouse)	หรือแม้แต่การพยายามปรับเปล่ียนกระบวนการในกิจกรรม
โลจิสติกส์ให้มีความสะดวก	ซึ่งก็เป็นวิธีการลดต้นทุนในอีกทางหนึ่ง	ดังนั้นอาจกล่าวได้ว่า	การหมุนเวียนภาชนะบรรจุภัณฑ์	(Pooling	System)	ถือ
เป็นอุปกรณ์ท่ีเข้ามามีส่วนช่วยให้เกิดความสะดวกและรวดเร็ว	ในการเคลื่อนย้ายสินค้า	รวบรวมสินค้าอย่างเป็นระบบและประหยัดเวลา	ซึ่งนิยมใช้
กันอย่างแพร่หลาย	

	 	 อย่างไรก็ตาม	การหมุนเวียนภาชนะบรรจภุณัฑ	์(Pooling	System)	สิง่สำาคัญคอืการใชภ้าชนะบรรจภุณัฑท์ีม่คีวามเหมาะสมกบัสนิคา้	และ
รปูแบบการขนสง่ทีก่ำาหนดวางสนิคา้และการขนสง่สนิคา้ใหแ้กลู่กค้าหรือคู่ค้าและมีการรับกลับหรือส่งสินค้ากลับมา	เพ่ือนำาบรรจภัุณฑม์าใชว้างสนิคา้
ซ้ำาและสง่กลบัไปยงัลกูคา้หรอืคูค่า้ไดใ้นหลายครัง้	หรอืจนกวา่ภรรจภัุณฑจ์ะไมส่ามารถใชง้านได	้และจะถกูดำาเนนิการและบริหารโดยผู้ใหบ้รกิารเพยีง
รายเดียวตลอดทั้งระบบซัพพลายเชน	อีกทั้งลูกค้าทั้งหมดที่อยู่ในระบบ	Pooling	System	สามารถโอน	รับโอน	และแลกเปลี่ยนบรรจุภัณฑ์ระหว่าง
กนัได้ทัง้หมด	โดยใชเ้ทคโนโลยใีนการระบตุวัตน	(Serial	Number)	ของบรรจภุณัฑ	์และขนาดของบรรจุภณัฑจ์ะตอ้งมคีวามเหมาะสมกบัสนิคา้	และ
รูปแบบการขนส่ง	ซึ่งจะมีคุณภาพทนทานและแข็งแรง	

4.4.2 กระบวนการส่งออก-นำาเข้า Returnable Metal Box ด้วยระบบ Pooling System
กระบวนการหมุนเวียนภาชนะบรรจุภัณฑ์ของบริษัท	กู้ดแพค	มานูแฟคเจอริ่ง	จำากัด	แบ่งออกเป็น	2	ประเภท	คือ	1.	การใช้บรรจุภัณฑ์หมุนเวียน
เพื่อการขนส่งระหว่างประเทศ	และ	2.	การใช้บรรจุภัณฑ์หมุนเวียนเพื่อการขนส่งภายในประเทศ		

รูปภาพประกอบที่ 32 การหมุนเวียนภาชนะบรรจุภัณฑ์ระหว่างประเทศ 

	 	 กระบวนการจะเริ่มต้นจากผู้ส่งออก	จะต้องตกลงกับลูกค้าที่ปลายทางในการเปลี่ยนมาใช้บรรจุภัณฑ์	Metal	Box	สำาหรับการขนส่งสินค้า	
เพื่อให้เกิดประโยชน์ทั้งสองฝ่าย	และเมื่อทั้งสองฝ่ายยินยอมที่จะใช้	Metal	Box	ในกระบวนการขนส่งร่วมกันแล้ว	จะต้องตรวจสอบบริษัทเครือข่าย
ผู้ให้บริการเช่า	Metal	Box	(บริษัท	กู้ดแพค	มานูแฟคเจอริ่ง	จำากัด)	ในทั้งสองประเทศเพื่อให้สามารถรับ	และคืน	Metal	Box	ร่วมกันได้	จากนั้นจะ
หารอืรว่มกนัถงึจำานวนวนัทีจ่ะตอ้งใช	้Metal	box	ซึง่จะตอ้งครอบคลมุกระบวนการตัง้แตต่น้ทาง	จนถงึปลายทาง	ตลอดทัง้	Supply	Chain	จนกวา่
ลูกค้าจะ	Unload	สินค้าและคือ	Metal	Box	ให้กับบริษัท	กู้ดแพค	มานูแฟคเจอริ่ง	จำากัด	จากนั้นจะต้องแจ้งจำานวนวัน	ปริมาณจำานวนช้ิน	เพื่อให้
บริษัทผุ้ให้เช่า	ทำาการคำานวนอัตราค่าเช่าทั้งหมด	ซึ่งการกำาหนดอัตราค่าเช่านั้นจะกำาหนดเป็นช่วงเวลาตามที่ได้ตกลงกัน	เช่น	30$/ชิ้น/90	วัน
	 	 กระบวนการเช่าจะเริ่มต้นจาก	บริษัท	กู้ดแพค	มานูแฟคเจอริ่ง	จำากัด	นำา	Metal	Box	เปล่า	มาให้กับต้นทาง	หรือผู้ส่งออก	ตามจำานวน 
ที่ตกลงกัน	โดยเวลาในการเช่าจะนับ	Day	1	ตั้งแต่วันท่ีบริษัท	กู้ดแพค	มานูแฟคเจอริ่ง	จำากัด	นำา	Metal	Box	มาให้กับผู้ส่งออก	จากนั้นผู้ส่งออก
จะนำา	Metal	Box	ดังกล่าวไปบรรจุสินค้า	และส่งออกไปให้ลูกค้าปลายทาง		จากนั้นลูกค้าจะนำาสินค้าท่ีบรรจุใน	Metal	Box	เข้าไปใช้ในการบวน
การผลิต	จะมีการเก็บ	Metal	Box	เปล่า	ซึ่งสามารถพับเก็บได้	และทำาการส่งคืน	Metal	Box	ให้กับบริษัท	กู้ดแพค	มานูแฟคเจอริ่ง	จำากัด	ซึ่งเป็น
เครือข่ายในต่างประเทศ	เมื่อครบกำาหนด	ตามสัญญาการเช่า	metal	Box	ที่ระบุไว้ในตอนต้น 

ที่มา:	(สภาผู้ส่งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย,	2564)
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รูปภาพประกอบที่ 33 การหมุนเวียนภาชนะบรรจุภัณฑ์ภายในประเทศ 
 

	 	 สำาหรับการเช่า	Metal	Box	เพื่อใช้ภายในประเทศ	จะมีลักษณะเดียวกับการส่งออก	-	นำาเข้า	แต่จะเป็นการขนส่งจากผู้ผลิต	ไปยังลูกค้า
ในประเทศเดียวกัน	โดยกระบวนการเช่านั้น	จะเรี่มต้นนับ	Day	1	ตั้งแต่วันที่	บริษัทผู้ให้เช่านำา	Metal	Box	ไปส่งให้กับผู้ผลิต	เพื่อบรรจุสินค้า	และ
ลูกค้าเมื่อใช้สินค้าภายใน	Metal	Box	แล้วก็จะทำาการส่งคือ	Metal	Box	เปล่าให้กับบริษัทผู้ให้เช่า	ตามจำานวนวันที่ได้ตกลงกันไว้ในครั้งแรก	
	 	 ทัง้นี	้หลกัการคดิคำานวนคา่ใชจ้า่ยของบรษิทั	กูด้แพค	มานแูฟคเจอร่ิง	จำากัด	อยา่งไรก็ตามการกำาหนดคา่ใช้จา่ยจะข้ึนอยูกั่บสำานกังานใหญ	่
บริษัท	กู้ดแพค	มานูแฟคเจอริ่ง	จำากัด	(ประจำาประเทศสิงคโปร์)	และนำาส่งค่าใช้มายัง	บริษัท	กู้ดแพค	มานูแฟคเจอร่ิง	จำากัด	แต่ละสาขาเป็นราย
บริษัทฯ	
	 	 นอกจากนี้	สำาหรับกฎระเบียบของประเทศไทยที่เกี่ยวข้องกับการใช้	Metal	Box	ในกระบวนการนำาเข้า	–	ส่งออก	ตามกฎหมายศุลกากร
น้ัน		Metal	Box	เข้าขา่ยเปน็ของทีไ่ดร้บัการยกเวน้ตามพรก.	ภาค	4	ประเภท	15	ซึง่ไดก้ำาหนดรายละเอยีดของ	คอนเทนเนอรแ์รค็	โดยระบลุกัษณะ
เป็น	ดังนี้	

“อุปกรณ์ที่ใช้ร่วมกับคอนเทนเนอร์ที่เรียกว่า คอนเทนเนอร์แร็ค (CONTAINER RACK)	จะต้องมีลักษณะ	ดังต่อไปนี้
1. มีความแข็งแรงถาวรและเหมาะสมที่จะใช้ได้หลายครั้ง	เช่น	ทำาด้วยเหล็กเป็นต้น
2. ออกแบบเปน็พเิศษเพือ่ความสะดวกในการใชบ้รรจสิุนคา้และการขนส่งสินคา้	เชน่	ทำาเปน็โครงเหล็ก	รูปโปร่ง	ส่ีเหล่ียมคล้ายกระบะ	ตรง

มุมมีขอบบรรจบกันทั้งสี่มุม	มีบ่ายึดด้วยสลักและเกลียวแป้น	เมื่อนำาสินค้าออกแล้วสามารถถอดสลักและแป้นเกลียวที่มุมทั้งสี่ออก	แล้ว
พับขอบทั้งสี่ด้านให้แบนราบลงกับพื้นได้

3. มีที่หรือช่องสำาหรับยกเคลื่อนย้ายได้สะดวก	เช่น	มีที่สำาหรับเสียบงารถฟอร์กลิฟต์	เป็นต้น

  ในการนำาเขา้สง่ออกของสนิคา้ด้วย	Metal	Box	ในประเทศไทย	บรรจภัุณฑ	์Metal	Box	จะเข้าข่ายไดรั้บการยกเว้นอากรตามพระราชกำาหนด	
ประเภท	15	ภาค	4	ซึ่ง	ในการนำาเข้า	และส่งออกจะต้อง	ดำาเนินการตามประกาศกรมศุลกากรที่	152/2561	เรื่อง	หลักเกณฑ์	วิธีการ	และเงื่อนไข
เกี่ยวกับการยกเว้นอากรของตามประเภท	15	ภาค	4	เพื่อให้ศุลกากรสามารถควบคุมการหมุนเวียนของ	Metal	Box	ในประเทศไทยได้	นอกจากนี้	
Metal	Box	ดังกล่าวมี	Serial	Number	กำากับอยู่ในทุกๆ	กล่อง		เพื่อความสะดวกในการควบคุม	ติดตามของบริษัทผู้ให้เช่า		

ประกาศกรมศุลกากรที่ 152/2561 เรื่อง หลักเกณฑ์ วิธีการ และเงื่อนไขเกี่ยวกับการยกเว้นอากรของตามประเภท 15 ภาค 4
	 	 ประกาศกรมศุลกากรที่	152/2561	เรื่อง	หลักเกณฑ์	วิธีการ	และเงื่อนไขเกี่ยวกับการยกเว้นอากรของตามประเภท	15	ภาค	4	การยกเว้น
อากรสำาหรบัภาชนะบรรจุของชนดิทีใ่ชบ้รรจขุองเพ่ือความสะดวกหรอืความปลอดภยัในการขนสง่ระหวา่งประเทศท่ีเรยีกวา่	คอนเทนเนอร	์ซึง่นำาเขา้
มาในและจะส่งกลับออกไปนอกราชอาณาจักร	โดยจะมีของบรรจุอยู่หรือไม่ก็ตาม	ตามประเภท	15	ภาค	4	แห่งพระราชกำาหนดพิกัดอัตราศุลกากร	
พ.ศ.	2530	เป็นไปด้วยความเหมาะสมและรดักมุอาศยัอำานาจตามความในมาตรา	51	แหง่พระราชบญัญตัศิลุกากร	พ.ศ.	2560	ประกอบกบัประเภท	
15	ภาค	4	ของที่ได้รับยกเว้นอากร	แห่งพระราชกำาหนดพิกัดอัตราศุลกากร	พ.ศ.	2530	อธิบดีกรมศุลกากรจึงออกประกาศไว้	ดังต่อไปนี้

ข้อ 1 ให้ยกเลิกประกาศกรมศุลกากร ที่ 43/2546 เรื่อง ระเบียบปฏิบัติเกี่ยวกับการนำาคอนเทนเนอร์และคอนเทนเนอร์แร็ค (CONTAINER 
RACK) เข้ามาหรือออกไปจากอารักขาของศุลกากร ลงวันท่ี 15 สิงหาคม พ.ศ. 2546 และประกาศกรมศุลกากร ท่ี 56/2547 เรื่อง ระเบียบ
ปฏิบัติเกี่ยวกับการยกเว้นอากรสำาหรับภาชนะบรรจุของเพื่อความสะดวกหรือปลอดภัยในการขนส่งระหว่างประเทศตามภาค 4 ประเภทท่ี 15 
แห่งพระราชกำาหนดพิกัดอัตราศุลกากร พ.ศ. 2530 ลงวันที่ 16 มิถุนายน พ.ศ. 2547

ที่มา:	(สภาผู้ส่งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย,	2564)
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ข้อ 2 หลักเกณฑ์และเงื่อนไข
2.1	ภาชนะบรรจขุองชนดิทีเ่รียกวา่	คอนเทนเนอร	์ไมว่า่จะเปน็คอนเทนเนอร์ชนดิตูแ้ห้งคอนเทนเนอร์ควบคุมอุณหภมิู	หรือคอนเทนเนอรท์ีอ่อกแบบ
เป็นพิเศษสำาหรับบรรจุของ	เพ่ือความสะดวก	หรือความปลอดภัยในการขนส่งระหว่างประเทศ	เช่น	FLEXITANK	CONTAINER,	FLEXI	BAG	หรือ	
FLEXI	TAINER	เป็นต้น	จะต้องมีลักษณะดังต่อไปนี้

	 2.1.1	มีความถาวร	แข็งแรง	และเหมาะที่จะใช้ได้หลายครั้ง
	 2.1.2	ออกแบบเป็นพิเศษ	เพื่อความสะดวกในการขนส่งโดยยานพาหนะแบบหนึ่งแบบใดหรือหลายแบบ	โดยไม่ต้องมีการรื้อบรรจุใหม่ระหว่าง 

การขนส่ง
		2.1.3	มีอุปกรณ์ช่วยให้การยกขนเคลื่อนย้ายได้สะดวก
		2.1.4	มีลักษณะสะดวกต่อการบรรจุของเข้าและนำาของออก
		2.1.5	มีพื้นที่ภายในตั้งแต่หนึ่งลูกบาศก์เมตรขึ้นไป	เว้นแต่มีลักษณะพิเศษที่เหมาะสมสำาหรับใช้กับอากาศยานโดยเฉพาะ
		2.1.6	มีเครื่องหมายหรือเลขหมายติดอยู่ด้านนอกเห็นได้ชัดเจน

2.2	มอีปุกรณท์ีเ่หมาะสมกบัสภาพตดิมา	หรอืนำาเขา้มาพรอ้มกบัคอนเทนเนอรก์ไ็ด้	ซึง่อปุกรณท์ีใ่ชร้ว่มกบัคอนเทนเนอรท์ีเ่รยีกว่า	คอนเทนเนอรแ์รค็	
(CONTAINER	RACK)	จะต้องมีลักษณะ	ดังต่อไปนี้

	2.2.1	มีความแข็งแรงถาวรและเหมาะสมที่จะใช้ได้หลายครั้ง	เช่น	ทำาด้วยเหล็กเป็นต้น
	 2.2.2	ออกแบบเป็นพิเศษเพ่ือความสะดวกในการใช้บรรจุสินค้าและการขนส่งสินค้า	เช่น	ทำาเป็นโครงเหล็ก	รูปโปร่ง	สี่เหลี่ยมคล้ายกระบะ 

ตรงมุมมีขอบบรรจบกันท้ังสี่มุม	มีบ่ายึดด้วยสลักและเกลียวแป้น	เมื่อนำาสินค้าออกแล้ว	สามารถถอดสลักและแป้นเกลียวที่มุมทั้งสี่ออก	
แล้วพับขอบทั้งสี่ด้านให้แบนราบลงกับพื้นได้

	2.2.3	มีที่หรือช่องสำาหรับยกเคลื่อนย้ายได้สะดวก	เช่น	มีที่สำาหรับเสียบงารถฟอร์กลิฟต์	เป็นต้น

ข้อ 3 พิธีการศุลกากรเกี่ยวกับการนำาคอนเทนเนอร์และคอนเทนเนอร์แร็คเข้ามาในหรือออกไปจากอารักขาของศุลกากร
3.1	การนำาคอนเทนเนอร์และ/หรือคอนเทนเนอร์แร็คเข้ามาในหรือออกไปจาก	อารักขาของศุลกากร	ต้องแจ้งเป็นลายลักษณ์อักษรต่อพนักงาน
ศลุกากร	ณ	สถานตีรวจสอบประจำา	ทา่ที	่หรอืสนามบินนัน้	กบัตอ้งยืน่คำารอ้งขอท่ีมรีายละเอยีดครบถว้นถกูตอ้งแลว้	ตามแบบแนบทา้ยประกาศ	ดงันี้

	3.1.1	กรณีเป็นคอนเทนเนอร์และ/หรือคอนเทนเนอร์แร็คที่มีของบรรจุ	ยื่นคำาร้องขอตามแบบ	67
	3.1.2	กรณีเป็นคอนเทนเนอร์และ/หรือคอนเทนเนอร์แร็คเปล่า	ยื่นคำาร้องขอตามแบบ	68

3.2	กรณีข้อ	3.1	หากเป็นการนำาคอนเทนเนอร์และ/หรือคอนเทนเนอร์แร็คกลับเข้ามาในอารักขาของศุลกากรอีกครั้ง	ต้องเป็นไปตามหลักเกณฑ์
และเงื่อนไข	ดังนี้

3.2.1	เป็นการนำาเข้ามาเพื่อบรรจุสินค้าเพื่อส่งออกไปต่างประเทศ	หรือ
3.2.2	เป็นการนำาเข้ามาเพื่อส่งออกไปต่างประเทศ

ข้อ 4 ประกาศนี้ให้ใช้บังคับตั้งแต่วันประกาศในราชกิจจานุเบกษาเป็นต้นไป ประกาศ ณ วันที่ 31 พฤษภาคม พ.ศ. 2561

4.5 ความต้องการใช้ Metal Box ภาคอุตสาหกรรม 
  ความเห็นรายอุตสาหกรรมจากการประชุมคณะกรรมการ Trade Environment วาระปี 2562-2563 ครั้งที่ 15 เมื่อวันที่ 
30 มีนาคม 2564  

• อาหารสำาเร็จรูป	ให้มุมมองว่า	Metal	box	น่าจะเหมาะกับสินค้าน้ำาผลไม้เข้มข้นมากกว่า	เพราะต้องใช้ถุง	Aseptic	bag	หรือถุง
ปราศจากเชือ้	ซ่ึงตอ้งมกีารฆา่เชือ้ก่อนบรรจตุามกระบวนการ	โดยซอ้นเขา้ไปทีต่วักลอ่งอกีทเีนือ่งจากตวักลอ่งไมใ่ชตู่เ้ยน็	และนา่จะ
เหมาะสำาหรับซัพพลายเออร์ปลายทางในการลำาเลียง	packaging	ดัวกล่าวเข้าสู่กระบกวนบวนการผลิตเลย	ลดขั้นตอนการเปลี่ยน
ผ่านภาชนะได้ระดับหนึ่ง	ขณะที่สินค้าที่เป็นอาหารแช่เย็น	แช่แข็ง	อาจจะไม่สะดวกในการใช้	metal	box	เนื่องจากว่าลักษณะการ
ขนส่งต้องใช้ตู้	reefer	อยู่แล้วสินค้าอาจจะวางบน	pallet	แล้วห่อด้วยพลาสติกกันสินค้าเคลื่อนย้ายเสียหาย		

• เม็ดพลาสติก	ส่วนใหญ่จะส่งทาง	bulk	-	jumbo	bag	ประมาณ	6-7	ร้อยกิโลกรัมต่อถุง	แต่ถ้าขนาดเล็กถุง	25	กิโลกรัม	ก็จะใช้วาง
บน	pallet	แล้ว	wrap	ด้วยพลาสติกอีกทีต้นทุนจะไม่สูงมาก	เพราะฉะนั้นการการใช้	metal	box	อาจจะไม่สะดวกและต้นทุนสูง	

• ผลิตภัณฑ์พลาสติก	มีความเป็นไปได้ที่จะใช้	metal	box	มากกว่า	เช่น	พวกชิ้นส่วนที่ค่อนข้างอ่อนไหวง่ายที่ต้องอยู่ในพวกอุปกรณ์
อเิลก็ทรอนกิสต์า่งๆ	ชิน้สว่นคอมพวิเตอร์	ชิน้อุตสาหกรรม	ยานยนตท์ีอ่อ่นไหวงา่ย	ทัง้นี	้ตอ้งขึน้อยูก่บัตน้ทนุโดยรวมดว้ยวา่คุม้หรอื
ไม่หากมีการปรับเปลี่ยนมาใช้	

• สินค้าไก่สดแช่เย็น	แช่แข็ง	ต้องปรึกษากับทางคู่ค้าประเทศปลายทางก่อนหากมีการเปลี่ยนรูปแบบ	ซึ่งปกติจะมีการส่งออกเป็น 
กล่องแล้วบรรจุตู้	Reefer	container	ไปโดยไม่ต้องมีการส่งกลับคืนมา	ประกอบกับอาจต้องดูเรื่องของต้นทุนการเช่า	packaging	
ที่อาจจะเพิ่มขึ้นมากน้อยอย่างไร		
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ข้อชี้แจง	ผู้แทนบริษัท	Goodpack.co.th
• Metal	Box	จะเป็นลักษณะการเช่าเท่านั้น	กล่องหนึ่งรับน้ำาหนักได้	1650	kg	or	1400	liter	ส่วนใหญ่ที่ใช้จะเป็นอุตสาหกรรมต่อ

เนื่องทั้งซัพพลายเชน	ลดการสลับสับเปลี่ยน	packing	อื่นๆ	ลด	Inventory	ได้ดีกว่า	สินค้าที่มีการใช้	packaging	metal	box	เช่น	
กลุ่มน้ำาผลไม้	หรอืกลุม่พวกสนิคา้ทีเ่ปน็	Liquid	ทีต้่องถา่ยของเหลว	เชน่	น้ำายางพารา	ซึง่เกอืบ	40%	น้ำายางพาราทัว่โลกทีใ่ชบ้รกิาร	
Goodpack		

• แม้	Metal	box	มีมูลค่าค่อนข้างสูง	แต่ละกลุ่มอุตสาหกรรมอาจพิจารณาความคุ้มค่าในด้าน	supply	chain	ทั้งหมดเพ่ือประกอบ
การตัดสินใจ	อาทิ	สินค้าก้อนยาง	ที่สามารถเคลื่อนย้าย	metal	box	เข้าสู่โรงงานได้เลยจึงประหยัดในการใช้แรงงานคน	ประกอบ
กับ	metal	box	สามารถวางซ้อนกันได้ท่ี	5-6	ชั้น	จึงไม่ต้องทำา	Stack	สินค้า	ลดค่าใช้จ่ายในการบริหารจัดการคลังสินค้าและเพ่ิม
พืน้ทีก่ารเกบ็สินคา้ได	้หรอืในกรณสีนิคา้ทีเ่ปน็ของเหลวท่ีสามารถบรรจเุพือ่เข้าสู่	production	line	ไดส้ะดวกมากข้ึน	จึงไม่ต้องผา่น	
storage	tank	และช่วยประหยัดค่าบำารุงรักษาในอุตสาหกรรมปลายทางได้

• สนิคา้ทีเ่หมาะกบั	Metal	box	อาท	ิกลุ่มน้ำาผลไม	้อาท	ิน้ำาผลไมใ้สใ่น	aseptic	bag	/	ยางสงัเคราะหก์บัยางธรรมชาต	ิในกลุม่สนิคา้
ยางแท่งเพื่อเป็นวัตถุดิบการทำายางล้อ	อาทิ	Michelin/Continental	ซึ่งช่วยลดกรณี	contaminate	จากลังไม้	(จะใช้	metal	box	
ขนาด	MB5	และ	MB9)	เป็นต้น

5. ข้อสรุป/ข้อเสนอแนะในภาพรวมการส่งออกทางเลือก และแนวทางการใช้ 
    Metal Box  
1. ไทยอาจเร่งทำาความตกลงเขตการค้าเสรี	กับ	สหภาพยุโรปและสหรัฐอเมริกา	เพื่อให้มีแต้มต่อทางภาษี	รวมถึงเร่งทบทวนแนวทางการลดภาษี

ภายใต้กรอบความตกลงอาเซียน	จีนที่สินค้ายางพาราของไทยยังคงอัตราภาษีนำาเข้าที่ร้อยละ	20	และช่วยผลักดันในเรื่องของการอำานวยความ
สะดวกด้านการขนส่งหรือพิธีการศุลกากร	ลดปัญหาอุปสรรคทางการค้าที่มิใช่ภาษีและการทุ่มตลาด	อีกทั้งต้องยกระดับคุณภาพสินค้าให้เป็นที่
ยอมรับในระดับโลก	เรง่พฒันาสิง่อำานวยความสะดวกทางการคา้ในรปูแบบใหม่	เชน่	การใชช้อ่งทาง	e-commerce	เป็นนวตักรรมในการพฒันา
สินค้าให้เข้าถึงพันธมิตรทางการค้าได้ดีย่ิงขึ้น	/	เร่งพัฒนาระบบ	NSW	ให้สมบูรณ์	100%	โดยเร็วเนื่องจากยางพาราเป็นหนึ่งในสินค้านำาร่องที่	
NSW	นำามาพัฒนาในการเขื่อมต่อข้อมูลใน	ASW	อยู่ก่อนแล้ว

2. เร่งพัฒนาพื้นท่ีขนส่งสินค้าทางเรือในภาคใต้ตอนบนและตอนล่างของไทย	ให้สามารถเป็น	Hub	ในการส่งออกสินค้ายางพาราจากพื้นท่ีผลิตได้
โดยตรงไปยังประเทศคู่ค้าสำาคัญ	อาทิ	จีน	โดยไม่ต้องย้อนกลับขึ้นมาส่งออกที่ท่าเรือแหลมฉบังหรือท่าเรือกรุงเทพ	เป็นต้น

3. รูปแบบการขนสง่แบบ	Bulk/Conventional	จะคา่ใชจ้า่ยสงูกว่าการขนสง่แบบ	Container	ประกอบกับสนิคา้หลายรายการไมเ่หมาะท่ีจะขนสง่
แบบ	Bulk/Conventional	เนื่องจากกังวลเรื่องความเสียหายที่อาจเกิดขึ้น	การซ้อนทับ	ลักษณะความชื้นของอากาศ	การยอมรับของลูกค้า
ปลายทาง	อุปกรณ์อำานวยความสะดวกหน้าท่าของไทยค่อนข้างจำากัด	ทั้งนี้	ขึ้นอยู่กับรายสินค้าพิจารณาตามความเหมาะสมของสถานการณ์	

4. กรณีการขนส่งเช่ือมต่อทางราง	ต้องสนับสนุนเอกชนเข้าไปลงทุนในพื้นที่จุดเชื่อมรางทั้งลาวและเวียดนาม	ให้มีการตั้ง	CY	(Container	Yard)	
หรือ	สถานียกขนเปลี่ยนถ่ายสินค้าเพื่อลดต้นทุนของผู้ประกอบการท่ีอาจต้องเสียค่าใช้จ่ายเพิ่มเติมเรื่องค่ายกขนเปลี่ยนถ่ายสินค้า	เนื่องจาก	
การขนส่งทางรางเชื่อมโยงไปถึงตลาดจีน	โดยเส้นทางทางรถไฟความเร็วสูงจาก	จีน	(คุนหมิง)	–	สปป.ลาว	(เวียงจันทน์)	-	ไทย	(หนองคาย)	มี
ขนาดราง	1.435	เมตร	เปน็เสน้ทางสำาหรบัขนสง่คนโดยสาร	ยงัไมม่คีวามชดัเจนเกีย่วกบัการขนสง่สนิค้า	ขณะทีข่นาดรางฝัง่ไทยมขีนาด	1	เมตร

5. กรณีการขนส่งทางถนน	โดยเฉพาะสินค้ายางพาราเพื่อเชื่อมโยงไปยังกลุ่มประเทศ	CLMV	และเชื่อมโยงต่อไปยังประเทศจีน	อาทิ	เส้นทางไทย	
–	สปป.ลาว	–	เวียดนาม	–	จีน	โดยเฉล่ียค่าใช้จ่ายจะอยู่ระหว่าง	100,000	–	150,000	บาทต่อตู้		ซึ่งถือว่าเป็นค่าใช้จ่ายที่ค่อยข้างสูงสำาหรับ
ผู้ประกอบการขนาดกลางและขนาดย่อม	(เนื่องจากจีนอาจมีการเรียกเก็บค่าใช้จ่ายเพ่ิเมเติมเป็นค่าดำาเนินการภายใน	สำาหรับการขนส่ง	และ
กระจายสนิคา้ในจนีประมาณ	50,000	บาท)	โดยยงัไมร่วมคา่ขนสง่ทางรางตอ่ไปยงักลุม่ประเทศยโุรป	ซึง่อาจทำาใหต้น้ทุนการขนสง่ทีเ่พิม่ขึน้อกี
หลายเท่าตัว	บางสินค้าโดยเฉพาะสินค้าเกษตรที่มีมูลค่าไม่สูงมากนักอาจไม่คุ้มค่าหากใช้เส้นทางการขนส่งในรูปแบบดังกล่าว	

6. กรณีการขนส่งทางอากาศ	อาจต้องมีการเพิ่มเคร่ืองบินขนส่งสินค้าประจำาเส้นทาง	ให้มากขึ้น	และเปิดให้มีการแข่งขันมากขึ้นในประเทศ	ทั้งนี้
เพือ่เพิม่โอกาสในการสง่ออก	ลดอตัราคา่บรกิารขนสง่ในปจัจบุนั	เนือ่งจากการขนสง่ทางอากาศ	มขีอ้จำากัดคอ่นขา้งมาก	อาท	ิตน้ทนุคา่ขนส่งที่
สงู	ประเภทสนิคา้ทีค่่อนขา้งจำากดั	สายการบนิให้บริการน้อย	ปรมิาณการขนสง่ตอ่เท่ียวไดค้อ่นข้างจำากัด	ประกอบกับบางประเทศอยา่งเชน่	อยี	ู
มีข้อกำาหนดต่างๆ	ค่อนข้างมาก	อาทิ	มาตรการตรวจสอบความปลอดภัยในการขนส่งสินค้าทางอากาศของสหภาพยุโรป	หรือ	Air	Cargo	and	
Mail	Carrier	Operating	into	the	Union	from	a	Third	Country	Airport	(ACC3)	ซึ่งสินค้ามีข้อจำากัดเรื่องของมาตรฐานเข้ามาเกี่ยวข้อง
สำาหรับการขนส่งทางอากาศ	โดยเฉพาะ	กลุ่มอิเล็กทรอนิกส์	เป็นต้น	เพราะฉะนั้นจึงเป็นรูปแบบการขนส่งที่ถูกเลือกใช้ค่อนข้างน้อยเมื่อเทียบ
กับการขนส่งในรูปแบบอื่นๆ

7. แนวทางการปรบัเปล่ียนมาใช	้Packaging	Metal	Box	ข้ึนอยูก่บัลกัษณะเฉพาะของสนิคา้นัน้ๆ	อาท	ิสนิคา้ทีม่ลีกัษณะเปน็ของเหลวสามารถนำา
เขา้สู่ไลน์การผลิตไดท้นัท	ีหรอืสนิคา้ทีม่คีวามออ่นไหวสงู	สามารถปรับใช้	Metal	box	ในการขนสง่ได้	ในทางกลบักันสนิคา้ท่ีเป็นกลุม่อาหารสด	
แช่เย็นแช่แข็ง	สินค้าที่มีลักษณะที่ต้องใช้ถุง	Jumbo	bag	ขนาดใหญ่อาจไม่เหมาะกับ	Metal	box	ที่มีขนาดค่อนข้างจำากัด	ขณะเดียวกันหลาย
กลุ่มสินค้ามีความกังวลในเรื่องของต้นทุนที่อาจเพิ่มขึ้นเป็นเท่าตัว
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5.1 ข้อเสนอแนะการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศด้วยระบบ Container ของไทย
ทางบก

1. ให้มีการสรรหาเอกชน	เป็นผู้รับสัมปทาน	และเอกชนสามารถลงทุนสิ่งอำานวยความสะดวก	เข้าบริหารจัดการในโครงการศูนย์เปลี่ยนถ่าย 
รูปแบบการขนส่งสินค้า	/	โครงการศูนย์การขนส่งชายแดน	และโครงการพัฒนาสถานขนส่งสินค้าภูมิภาคได้

2. การจัดระบบการจราจรภายในท่าเรือแหลมฉบัง	และจัดหาพื้นที่ในท่าเรือ	เพื่อให้ระบบการหมุนเวียนตู้มีประสิทธิภาพ	และเร่งเจรจากับ 
ผู้ประกอบการท่าเทียบเรือในท่าเรือแหลมฉบังให้เพิ่มความสามารถในการยกขนตู้บรรจุสินค้าระหว่างรถขนส่งลานกองตู้สินค้า	เพื่อบรรเทา
ปัญหาความแออัดในปัจจุบัน

ทางราง
1. สนับสนุนการสร้างท่าเรือบก	(Dry	Port)	ในพื้นที่ภูมิภาคที่สำาคัญ	เช่น	EEC	ภาคเหนือ	กลาง	อีสานและใต้	เพื่อรองรับการเติบโตของ 

การส่งออกสินค้าทางเรือและแก้ปัญหาการจราจรที่แออัดบริเวณท่าเรือแหลมฉบัง	ซึ่งจะช่วยเพิ่มการเชื่อมต่อ	(Connectivity)	ให้การขนส่ง 
ไหลลื่นมากขึ้น	โดยจะต้องพัฒนาระบบการขนส่งทางรางเพื่อเข้ามาเชื่อมโยง

2. เร่งรัดการทำาสัญญาสัมปทานสถานีบรรจุและคัดแยกสินค้ากล่อง	(ICD	ลาดกระบัง)	ตลอดจนเชื่อมโยงข้อมูลระหว่าง	ไอซีดีลาดกระบัง	และ	 
SRTO	ให้การบริการรับส่งสินค้าในรูปแบบตู้สินค้า	ในการขนส่งอย่างมีความต่อเนื่อง	และปรับปรุงอสังหาริมทรัพย์	บำารุงรักษาพื้นที่ภายใน
โครงการ	ลงทุนจัดหาเครื่องจักร	อุปกรณ์	แรงงาน	และสาธารณูปโภค	ให้มีความพร้อมสำาหรับรองรับปริมาณตู้คอนเทนเนอร์ที่เพิ่มขึ้น

3. พิจารณาการบริหารจัดการการขนส่งตู้สินค้าเข้าสู่	SRTO	ต้องมีความต่อเนื่อง	และบริหารจัดการแบบรวมศูนย์	พร้อมทั้งต้องเช่ือมโยงข้อมูล
ระหว่าง	ICD	ลาดกระบัง	และ	SRTO	ในการขนส่งอย่างต่อเนื่อง

ทางทางทะเล/ทางแม่น้ำา
1. เรง่รัดการดำาเนนิการกอ่สรา้งทา่เรือน้ำาลกึในเขตพืน้ทีภ่าคใต	้และพฒันาทา่เรอืน้ำาลกึสงขลา	1	ใหม้ปีระสทิธภิาพเพิม่ขึน้	อาท	ิประเด็นด้านความ

ลึกร่องน้ำา	อุปกรณ์เครื่องมือยกขนภายในท่าเรือ
2. เร่งรัดการสัมปทาน	ของการบริหารงานของโครงการพัฒนาท่าเทียบเรือแหลมฉบังเฟส	3	โดยต้องมีองค์ประกอบเคร่ืองมือต่างๆ	ที่ครบถ้วน	มี

การนำาระบบ	Automation	เข้ามาช่วยในการบริการอย่างมีประสิทธิภาพ	โดยเฉพาะกระบวนการเคลื่อนย้ายสินค้าในบริเวณหน้าท่าให้มีความ
คล่องตัวเพ่ือช่วยเพ่ิมประสิทธิภาพการทำางานของทุกส่วนที่เก่ียวข้องทั้งที่จะเชื่อมเข้ามาในท่าเรือ	เช่น	การขนส่งสินค้าทางรถบรรทุก	ทางราง	
หรือทางชายฝั่ง	นอกจากนี้	KPI	ในการดำาเนินงานของแหลมฉบังเฟส	3	จะต้องสอดคล้องกับแนวทางการปฏิบัติที่เป็นสากล

3. เร่งรัดมาตรการเพื่อการส่งเสริมพาณิชยนาวีไทย	โดยขอให้ภาครัฐของไทยให้การสนับสนุนช่วยเหลือกองเรือไทยเพิ่มขึ้น	

5.2 ข้อเสนอแนะด้านกฎระเบียบของภาครัฐที่เกี่ยวข้อง
1. การปรบัปรงุกฎหมาย	และพฒันากฎระเบียบของภาครฐัทีเ่กีย่วขอ้ง	เพือ่จงูใจใหส้ายเรือนำาเรอืใหญ่เขา้มาประเทศไทยเพิม่ขึน้	ซึง่จะช่วยสนับสนนุ

ให้ประเทศไทยเปน็	Transshipment	Port	อาทิ	ประกาศศลุกากรที	่140/2560	พธิกีารศลุกากรวา่ดว้ยการถ่ายลำา	ซึง่มคีวามไมส่ะดวกเนือ่งจาก
มเีอกสารเปน็จำานวนมาก	ประกาศศลุกากร	141/2560	เรือ่ง	พธิกีารศลุกาการวา่ดว้ยการผา่นแดนของไทย-ลาว	โดยพจิารณาใหค้รอบคลมุการ
ขนส่งทางราง	และเปิดให้ภาคเอกชนเข้ามาดำาเนินการได้	เป็นต้น

2. การแก้ไขกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการนำาเข้าส่งออก	ให้มีความสะดวก	รวดเร็ว	ลดข้ันตอนในการปฏิบัติงาน		เพื่อช่วยให้การหมุนเวียนของตู้ใน
ท่าเรือเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ	เช่น	การนำาเข้าตู้เปล่าเพ่ือนำามาใช้บรรจุสินค้าเพื่อส่งออก	ศุลกากรควรมี	ประกาศกำาหนดแนวปฏิบัติเฉพาะ	
เพือ่ลดกระบวนการ	และขัน้ตอนการนำาเข้า	สำาหรบัสนิคา้ตูเ้ปล่า	หรอื	ขอใหศ้ลุกากรชว่ยเรง่กระบวนการทำางาน	เชน่	Arrival	Processing	เพือ่
แปลงสภาพคล่องของตู้คอนเทนเนอร์ให้มีมากขึ้น

3. การแกไ้ขปญัหาอปุสรรคเพือ่สนบัสนนุการขนสง่ตามแนวชายฝัง่ทะเล	เชน่	การแกไ้ขกฎหมายและกฎระเบยีบทีเ่กีย่วขอ้ง	กฎระเบยีบด้านพิธีการ
ศุลกากร	พระราชบัญญัติร่วมทุนระหว่างภาครัฐและเอกชน	พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ำาไทย	พระราชบัญญัติที่เกี่ยวข้อง	เป็นต้น

5.3 ข้อเสนอแนะอื่น
1. เร่งดำาเนินการโครงการศึกษา	โครงสร้างของการขนส่งสินค้าทางทะเลทั้งระบบ		เพ่ือเป็นส่วนสำาคัญในการกำาหนดนโยบาย	และกลไกในการ

ควบคุมค่าใช้จ่ายของการขนส่งสินค้าทางทะเลระหว่างประเทศ	ซึ่งจะมีส่วนช่วยผลักดันการค้า	และการส่งออกของไทย	
2. ประเทศไทยมีคณุภาพในการซอ่มตูท้ีไ่ดม้าตรฐาน	หากภาครฐัตอ้งการสง่เสรมิเรือ่งการซอ่มตูใ้นประเทศไทย	อาจดำาเนนิการโดยนำาอตุสาหกรรม

ซ่อมตู้เข้าไปไว้ในเขต	Free	Zone	และมีข้อเสนอแนะให้ทาง	BOI	ให้สิทธิประโยชน์ประเภท	Free	Zone	เพื่อลดต้นทุนด้านภาษี	สำาหรับ	Raw	
Material	ที่นำาเข้า	เช่น	ไม้อัดจากอินโดนีเซีย	รวมถึงการยกระดับแรงงาน	ซึ่งอาจช่วยส่งเสริมให้สายเรือส่งตู้มาซ่อมที่ไทยเพิ่มขึ้น

3. การเพิ่มประสิทธิภาพและการพัฒนาระบบการเช่ือมต่อการขนส่งที่จะเชื่อมโยงในพื้นที่หลังท่า	ทั้งทางรถบรรทุก	SRTO	ของระบบราง	รวมถึง
การพัฒนาเชื่อมโยงด้านเอกสาร	ผ่าน	PCS	ของการท่าเรือฯ	และมีการเชื่อมโยงข้อมูลของเอกสารผ่านระบบระบบอิเล็กทรอนิกส์อื่นๆ	อาทิ	
NSW,	NDTP	เป็นต้น

4. ภาครัฐควรมีหน่วยงานกลางในการเก็บข้อมูลสถิติที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้าทางทะเล	เพื่อประโยชน์ในการนำาข้อมูลมาวิเคราะห์	และคาด
การณ์ปริมาณตู้ในประเทศไทย	
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“To be an organization of international traders to enhance 
potential competitiveness throughout the value chain
to bring Thailand into DIGITAL TRADING NATION”


