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 ยทุธศาสตรห์นึง่แถบหนึง่เสน้ทาง BRI (Belt and Road Initiative) เปน็
ยุทธศาสตร์สำาคัญในการพัฒนาความเชื่อมโยงโครงสร้างพื้นฐานการคมนาคม 
และระบบโลจสิตกิสข์องประเทศไทยและประเทศจนีซึง่เพิม่บทบาททางเศรษฐกจิ
และสร้างความร่วมมือระดับนานาชาติ โดยกำาหนดแผนยุทธศาสตร์นี้โดยวาง 
ตำาแหนง่ตนเปน็ศูนย์กลางการผลติและหว่งโซค่ณุคา่ระดับโลก (Supply Chain)  
โดยกำาหนดกรอบพัฒนาเศรษฐกิจออกเป็น 2 ส่วน คือ แถบเศรษฐกิจเส้นทาง
สายไหมทางบก (The Silk Road Economic Belt) ซึ่งครอบคลุมการขนส่ง
ทางถนนและรถไฟความเรว็สงู และเสน้ทางสายไหมทางทะเล ดว้ยความสำาคญั 
ดงักลา่ว ประเทศไทยจงึมโีครงการพฒันาโครงสรา้งพืน้ฐานเพือ่เชือ่มโยงยทุธศาสตร์
นีไ้ปสู่ภมูภิาคเอเชยีและเอเชยีตะวนัออกเฉยีงใต ้ตลอดจนผลกัดนัความรว่มมอื
กับประเทศจนีในดา้นตา่ง ๆ เชน่ การคมนาคมขนสง่ทางถนนเชือ่มโยงตามแนว
ระเบียงเศรษฐกจิกับประเทศเพือ่นบา้น CLMVT (Greater Mekong Subregion 
Economic Corridors : GMS) โครงการรถไฟไทย-จีน (Railway Cooperation 
between Thailand and China) ท่ีสนบัสนนุชอ่งทางขยายการคา้และการขนสง่
สินค้าระหว่างประเทศไทยและประเทศจีนผ่านการเช่ือมโยงโครงสร้างพื้นฐาน 
ทางถนน ทางราง และทางน้ำา

 ในภาวะปัจจุบันที่มีแนวโน้มการแข่งขันรุนแรงไม่ว่าจะเป็นด้านคุณภาพ
หรือด้านต้นทุนการประกอบธุรกิจจึงต้องคำานึงถึงเรื่องการจัดการ ทั้งด้าน
คณุภาพตน้ทนุ และการขนส่ง ซ่ึงต้นทุนการขนสง่เปน็ต้นทุนท่ีสำาคัญตน้ทนุหนึง่
ในปจัจุบนั จงึมคีวามจำาเปน็ในการเรง่พฒันาระบบโลจสิตกิส ์เพือ่อำานวยความ
สะดวกและลดต้นทุนของผู้ผลิตในการส่งออกและนำาเข้า ทั้งนี้ภาครัฐบาลได้ให้
ความสำาคัญมากจนกำาหนดไวใ้นแผนยทุธศาสตรก์ารพฒันาระบบโลจสิตกิสข์อง
ประเทศไทย เพือ่สนบัสนนุการเปน็ศนูยก์ลางธรุกจิและการคา้ของภมิูภาคอนิโด
จีน การเพ่ิมประสทิธภิาพ ระบบขนสง่และโลจสิตกิส ์พัฒนาเครอืข่ายโลจสิตกิส์
ในประเทศให้เชื่อมโยงอย่างบูรณาการทั้งเครือข่ายภายใน และการเชื่อมต่อไป
สูต่า่งประเทศโดยพฒันาระบบการเชือ่มโยงหลายรปูแบบ เพือ่สง่เสริมศกัยภาพ
ให้ภาคอุตสาหกรรมต่างๆ ของประเทศไทยให้ปรับเปลี่ยนมาใช้หรือผสมผสาน
ระหว่างการขนส่ง ทางบกทางน้ำา และทางรถไฟ หรือการขนส่งแบบต่อเนื่อง
หลายรูปแบบ Multimodal Transport เพื่อเป็นการลดต้นทุนในการขนส่ง 
เป็นการทดแทนการขนส่งทางถนนเพียงอย่างเดียว

 รูปแบบการขนส่ง Transport Network Facilities โดยการใช้ประโยชน์
จากโครงสร้างพื้นฐานภายในประเทศที่มีอยู่ในปัจจุบันเพื่อเชื่อมโยง การขนส่ง
แบบ Multimodal Transport จะมีส่วนในการช่วยลดต้นทุนและเอื้ออำานวย
ตอ่กระบวนการโลจิสติกสใ์หม้ปีระสิทธิภาพ และทำาให้การส่งมอบสนิคา้ภายใต้
หลกัการจดัการโลจสิตกิส ์ข้อตกลงรว่มกนัวา่จะทำาใหม้กีารเคลือ่นยา้ยเสร ี(free 
flow) ซึง่ประเทศไทยอาจเปน็ HUB ศนูยก์ลางกระจายสนิคา้ของภมูภิาคนี ้ซึง่
หน่วยงานภาครัฐจึงควรให้การสนับสนุน และเร่งพัฒนารูปแบบการขนส่ง ต่อ
เนื่องหลายรูป แบบMultimodal Transport ภายในประเทศเพ่ือรองรับการ
เชื่อมโยงเส้นทางการขนส่งแบบไร้รอยต่อ (Seamless Connectivity) 

 ดว้ยเหตุนี ้โครงการ White Paper : CLMVT Connectivity Multimodal 
transportation in Next Normal : รุกรวดเร็ว “รถเรือรางลิ้งค์”  จึงได้มีการ
รวบรวมข้อมลูและวเิคราะหร์ายละเอียดโดยหยบิยก เพือ่พจิารณาเปรยีเทยีบต้นทนุ
ในการขนสง่ไว้เป็นทางเลอืกในการกำาหนดรูปแบบการขนสง่ต่อเนือ่งหลายรปูแบบ  
ทั้งระบบทางราง ทางถนน (บก) และทางน้ำา วิเคราะห์ความท้าทาย โอกาส 
อุปสรรค ในแตล่ะรปูแบบของการขนส่งทางเลือก เชือ่มโยงภายในประเทศไปยงั  
corridor สำาคัญต่างๆ รวมถึงการขนส่งทางถนน ไปยังกลุ่มประเทศ CLMVT 
และการเชื่อมต่อการขนส่งทางรางจากลาว - จีน 

 จากผลการศกึษาโครงการดงักล่าวฯ จงึไดม้ขีอ้เสนอแนะทีส่ำาคญัตอ่หนว่ย
งานภาครัฐที่เกี่ยวข้องและแนวทางการปรับตัวของผู้ประกอบการต่อการปรับ

เปล่ียนรูปแบบมาเป็นการขนส่งทางเลือก เพื่อเพิ่มโอกาสในการขนส่งสินค้า
ผ่านโครงสร้างพ้ืนฐานภายในประเทศและเชื่อมโยงไปยังประตูการค้าชายแดน
สำาคัญไปสู่ประเทศเพื่อนบ้านในกลุ่มประเทศ CLMVT และ จีน ผ่านเส้นทาง
รถไฟ ลาว - จีน รวมถึงข้อเสนออื่นๆ อันจะเป็นการช่วยสนับสนุนการพัฒนา 
ดา้นโครงสร้างพ้ืนฐาน และกฎระเบยีบ จากเกบ็ข้อมลูการสัมภาษณ ์หนว่ยงาน
ภาครัฐ เอกชน ภาควิชาการ ดังตัวอย่างข้อเสนอแนะดังนี้ 

 1) การพัฒนาการใช้ระบบการส่งผ่านข้อมูลข้ามแดนทางศุลกากรของ
อาเซียน (ASEAN Customs Transit System: ACTS) ซ่ึงเป็นระบบส่งผ่าน
ข้อมูลแบบไร้เอกสาร ให้มีลักษณะเป็น Stop Inspection/Single Window 
Inspection  โดยการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบควรมีการดำาเนินการภายใต้
เอกสารฉบับเดียว มีการควบคุมและจัดการที่มีประสิทธิภาพ 2) การอำานวย 
ความสะดวกทางการคา้และศลุกากร ประเดน็ Cross Border Trade Agreement:  
CBTA การแลกเปล่ียนสิทธิจราจรทางถนน ในเส้นทางถนนเพ่ือเชื่อมโยงจาก
ไทยไปยังประเทศเป้าหมายผ่านประเทศจีน การใช้ประโยชน์จากข้อตกลง 
CBTA เพ่ืออำานวยความสะดวกด้านการขนส่ง เช่น การเพ่ิมเส้นทางการขนส่ง 
ปริมาณรถขนส่ง น้ำาหนักบรรทุกการกำาหนดมาตรฐานของรถและคนขับให้อยู่
ในมาตรฐานเดียวกัน) 3) การศึกษา Node ที่จะเป็นจุดเชื่อมโยงระหว่างโหมด
การขนส่ง จัดสรรพื้นสถานีรถไฟที่เหมาะสม และมีศักยภาพที่สามารถเป็นจุด
เชื่อมโยงการขนส่งทางบก และทางน้ำา โดยมีพ้ืนที่ท่ีใช้กองเก็บสินค้า และมี
พืน้ทีเ่พยีงพอสำาหรบัรถบรรทุก  4) การจดัทำาขอ้มูล Freight Rate Database 
เพื่อเปรียบเทียบราคาค่าระวางอ้างอิงทางราง และระยะเวลาในการขนส่ง
 5) การยกระดับท่าเรือหลักของประเทศให้เป็น Smart Port รวมถึงการเพิ่ม
 Capacity และเครื่องมือยกหรือสิ่งอำานวยความสะดวกภายในท่าเรือ เพ่ือยก
ระดับการให้บริการขนถ่ายในท่าเรือ ลดปัญหาความแออัด และลดปริมาณฝุ่น
 PM2.5 6) ยกระดับ ICD พื้นที่สำาคัญ ให้เกิดประโยชน์กับผู้ประกอบการจริง 
เชน่ นครศรธีรรมราช (ทุง่สง) สงขลา (บางกล่ำา) อยธุยา (วงันอ้ย) และพืน้ท่ีรอบ
กรุงเทพฯ บางนา พุทธมณฑล พระราม 2 บางใหญ่ เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการ
ขนส่งสินค้าภายในประเทศลดความแออัดภายในท่าเรือหลักของประเทศ และ
สนับสนุนการส่งออก 7) เสนอให้จัดต้ังจุด Common Control Area (CCA) 
ในการตรวจสอบสินค้าร่วมกันระหว่าง 3-4 ประเทศในเส้นทาง รวมถึงการ
จัดหาสิ่งอำานวยความสะดวกด้านโลจิสติกส์ให้ครบทุกกิจกรรมในพื้นที่ทั้ง ด่าน
รถบรรทุกและรถไฟอุปกรณ์ขนถ่ายในด่านใหญ่ที่สำาคัญ เช่น แม่สอด แม่สาย 
มกุดาหาร นครพนม หนองคาย บา้นคลองลกึ สะเดา เปน็ตน้ 8) การสนบัสนนุ
ผู้ประกอบการไทยสร้างเครือข่ายพันธมิตร LSPs ในแต่ละประเทศเพื่ออำานวย
ความสะดวกและเจรจา ในการขนสง่ผา่นประเทศนัน้ๆ จดุชายแดนในแตล่ะจดุ
ควรมปีระสานงาน และ แลกเปลีย่นขอ้มลู รวมถงึเจรจารว่มกนัถงึการผอ่นปรน
กฎระเบยีบการขนสง่สนิคา้ระหวา่งกนัใหม้คีวามยดืหยุน่มากยิง่ขึน้ เพือ่อำานวย
ความสะดวกให้กับผู้มีส่วนได้ส่วนเสียทุกฝ่าย เป็นต้น

 นอกจากนี้ การโครงการศึกษาฯ ยังมีข้อเสนอแนะอีกหลายประเด็นที่
เกีย่วขอ้งกบัการขนสง่สนิคา้ระหวา่งประเทศในรปูแบบตา่งๆ ของไทย ทัง้ทางบก
 ทางราง และทางน้ำา ข้อเสนอแนะด้านกฎระเบียบของภาครัฐที่เกี่ยวข้อง และ 
ข้อเสนอแนะอื่นๆ อาทิ เร่งดำาเนินการโครงการศึกษา โครงสร้างของการขนส่ง
สนิคา้ทางทะเลทัง้ระบบ  เพือ่เปน็สว่นสำาคญัในการกำาหนดนโยบาย และกลไก
ในการควบคุมค่าใชจ้า่ยของการขนส่งสนิค้าทางทะเลระหวา่งประเทศ และ การ
ใชป้ระโยชน์จากโครงสรา้งพืน้ฐานเดมิท่ีมอียู ่และผลกัดนัการปรบัปรุงดา้น soft 
side regulation และ facilitation เพื่อช่วยสนับสนุนการค้าระหว่างประเทศ
 เปน็ตน้ ทัง้นีเ้พือ่ใหม้กีารใหก้ารสนบัสนนุและใหก้ารสง่เสรมิใหผู้ป้ระกอบการ
ทั้งภาคอุตสาหกรรม ผู้นำาเข้า ผู้ส่งออกผู้ประกอบการขนส่ง โดยเฉพาะ SMEs 
ได้มีความเข้าใจถึงผลกระทบ และการเตรียมตัวในเรื่องการปรับตัว เพื่อที่จะ
สามารถแข่งขันการค้าระหว่างประเทศในระดับภูมิภาคต่อไป

บทที่ 1 บทสรุปผู้บริหาร
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บทที่ 2 ภาพรวมแผน Belt and Road Initiative 
   กับ แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติฉบับที่ 13

2.1 Belt and Road Initiative
 Belt and Road Initiative (BRI) หรือโครงการเส้นทางสายไหมแห่ง 
ศตวรรษที่ 21 คือยุทธศาสตร์หลักของจีนในการขยายอิทธิพลบนเวทีโลกผ่าน 
การเชือ่มโยงเสน้ทางคมนาคมขนส่งกับนานาประเทศ ยทุธศาสตร์นีเ้ร่ิมมาตัง้แตป่ ี
2013 ภายใตก้ารนำาของประธานาธบิดีสจ้ิีนผงิ และครอบคลมุกว่า 80 ประเทศ 
ทั่วโลกทั้งในทวีปเอเชีย ยุโรป และแอฟริกา โดยมีเป้าหมายเพื่อความเชื่อมโยง 
ทางด้านคมนาคม ดา้นโลจสิติกส ์เพ่ือเช่ือมความสมัพันธก์บัประเทศเพือ่นบา้น  
เป็นการสร้างความมั่นคงใน เส้นทางการค้าทั้งทางบก และทางทะเลของจีน 
กับประเทศในเส้นทาง Belt and Road และเป็นนโยบายที่รัฐบาลจีนส่งเสริม
เพื่อความร่วมมือทางด้านเศรษฐกิจระหว่างประเทศบนเส้นทาง

รูปภาพประกอบที่ 1 เส้นทางหลักของ BRI
ที่มา : https://www.asiagreen.com/en/news-insights/the-belt-and-
road-initiative-and-the-rising-importance-of-china-s-western-cities 

รูปภาพประกอบท่ี 2 เส้นทาง Belt and Road เชือ่มโยงประเทศกลุม่ CLMVT

 และเปน็กรอบการทำางานทีส่ำาคญัในการพฒันาเศรษฐกจิในระดบัพหภุาค ี
ของจนีหลัก ๆ แล้วโครงการ BRI คือการลงทนุก่อสรา้งโครงสรา้งพืน้ฐานทัง้เสน้ทาง
คมนาคม เชน่ ถนน รถไฟ ทางยกระดบั ทา่เรอื รวมถงึพฒันาเขตเศรษฐกิจพิเศษ 
ตลอดเส้นทาง โดยประกอบด้วย 2 เส้นทางหลัก คือ Silk Road Economic 
Belt ซึง่เปน็เสน้ทางคมนาคมทางบกเชือ่มระหวา่งจนี ประเทศแถบเอเชยีกลาง  
และยุโรป และ Maritime Silk Road เส้นทางคมนาคมทางน้ำาเชื่อมจากจีนไป
ยงัประเทศแถบแอฟรกิาและทะเลเมดเิตอรเ์รเนยีน สำาหรบัเขตเศรษฐกจิพเิศษ
แบง่ออกเปน็โครงการระเบยีงเศรษฐกจิ 6 แหง่ ไดแ้ก ่(1) จนี-คาบสมทุรอนิโดจนี  
(2) จนี-บงักลาเทศ-เมยีนมา-อนิเดยี (3) จนี-ปากีสถาน (4) จีน-เอเชยีกลาง-เอเชีย
ตะวันตก (5) เส้นทางยูเรเซีย และ (6) จีน-มองโกเลีย-รัสเซีย

แนวทางการดำาเนินโครงการ 
White Paper : CLMVT Connectivity Multimodal transportation in Next Normal : รุกรวดเร็ว “รถเรือรางลิ้งค์”

Activity Jan Feb Mar Apr May Jun Jul Aug Sep Oct Nov

1. ประชุมหารือกำาหนดแนวทางการดำาเนินการศึกษา

 White Paper: CLMVT Connectivity Multimodal 

transportation in Next Normal

2. Brain Storm คร้ังท่ี 1, 2, 3

3. ดำาเนินการศึกษาข้อมูลท่ีเก่ียวข้อง

4. สรุปหารือในแต่ละประเด็นท่ีสำาคัญ

5. นัดหมาย จัดทำาแบบสอบถาม และสัมภาษณ์ 

ผู้ประกอบการ / ผู้บริหาร / ภาควิชาการ ท่ีเก่ียวข้อง

6. นำาข้อเสนอแนะจากภาคส่วนท่ีเก่ียวข้องมาปรับปรุง

7. สรุปผลการศึกษา และนำาเสนอหน่วยงานท้ังภาครัฐ

และเอกชนท่ีเก่ียวข้อง
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2.2 แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม
แห่งชาติฉบับที่ 13
 แผนพฒันาเศรษฐกจิและสงัคมแหง่ชาต ิฉบบัที ่
13 (พ.ศ. 2566-2570) เปน็แผนพฒันาฯ ฉบับแรกที่
เริม่ตน้กระบวนการยกร่างกรอบแผนภายใตย้ทุธศาสตร์
ชาติและจะมีผลในการใช้เป็นกรอบเพื่อกำาหนดแผน
แมบ่ทภายใตย้ทุธศาสตรช์าต ิและแผนปฏบิตักิารใน
ช่วง 5 ปีท่ีสองของยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี เพื่อบรรลุ
เป้าหมายในมิติต่าง ๆ ภายใต้ยุทธศาสตร์ชาติอย่าง
เป็นรูปธรรม ซึ่งการจัดทำาแผนพัฒนาเศรษฐกิจและ
สงัคมแห่งชาตใินแตล่ะชว่งระยะเวลา 5 ป ีทีค่ำานงึถงึ
ความสอดคลอ้งกบัยทุธศาสตรช์าต ิแนวนโยบายแหง่
รัฐ รวมถึงสภาพการณ์ทางเศรษฐกิจและสังคมของ
ประเทศและโลกนอกจากจะตอ้งคำานึงถงึความสำาคัญ
ของมติกิารพฒันาดา้นตา่ง ๆ ทีส่ง่ผลตอ่ภาพรวมของ
ประเทศ ทัง้ทีเ่กีย่วขอ้งกบัเศรษฐกจิ สังคม ทรพัยากร
มนุษย์ สิ่งแวดล้อม การพัฒนาที่ยั่งยืน วิทยาศาสตร์ 
เทคโนโลยีและนวตักรรม ตลอดจนการพฒันาเชงิพ้ืนท่ี 
และความสามารถในการแข่งขนัของประเทศแลว้ การ
ประมวลกระบวนทศันห์ลกัเพ่ือสังเคราะหป์ระเด็นการ
พฒันาทีป่ระเทศไทยควรใหค้วามสำาคญัและเปน็จดุมุง่
เน้นในระยะของแผนพัฒนาฯ ยังเป็นเง่ือนไขท่ีมีนัย
สำาคัญต่อการบรรลุเป้าหมายการพัฒนาประเทศใน 
ระยะยาว โดยแผนทีม่จีดุเนน้ชดัเจนจะชว่ยสนบัสนนุ
ใหก้ารพฒันาประเทศไดร้บัการสนบัสนนุจากทกุภาคสว่น  
บนเปา้หมายรว่มท่ีชัดเจน ในขณะเดียวกันยังเอือ้ประโยชน ์
ต่อการตดิตามตรวจสอบและประเมนิผลความสำาเรจ็
ของแผนเพื่อนำามาปรับปรุงกระบวนการและวิธีการ
ดำาเนนิงานใหบ้รรลุผลลัพธท่ี์มุง่หวงัไดอ้ยา่งแมน่ยำายิง่ขึน้  
และเพือ่ให้เปน็ไปตามวตัถปุระสงคข์า้งตน้ แผนพฒันาฯ  
ฉบบัที ่13 ได้กำาหนดเปา้หมายหลกัจำานวน 5 ประการ  
ประกอบด้วย

1. การปรับโครงสร้างการผลิตสู่เศรษฐกิจฐาน
นวตักรรม โดยยกระดับขดีความสามารถในการ
แข่งขนัของภาคการผลติและบรกิารสำาคญัใหส้งูขึน้ 
และสามารถตอบโจทยพ์ฒันาการของเทคโนโลยี
และสังคมยุคใหม่ และเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม
 เชื่อมโยงเศรษฐกิจท้องถิ่นและผู้ประกอบการ
รายย่อยกับห่วงโซ่มูลค่าของภาคการผลิตและ
บริการเป้าหมาย รวมถึงพัฒนาระบบนิเวศที่ส่ง
เสริมการค้าการลงทุนและนวัตกรรม

2. การพัฒนาคนสำาหรับโลกยุคใหม่ โดยพัฒนาให้
คนไทยมีทักษะและคุณลักษณะท่ีเหมาะสมกับ
โลกยุคใหม่ ท้ังทักษะในด้านความรู้ทักษะทาง
พฤติกรรม และคุณลักษณะตามบรรทัดฐานที่
ดีของสังคมเตรียมพร้อมกำาลังคนที่มีคุณภาพ
สอดคล้องกับความต้องการของตลาดแรงงาน 
เอือ้ตอ่การปรบัโครงสรา้งเศรษฐกจิไปสูภ่าคการ
ผลติและบรกิารเปา้หมายทีม่ศัีกยภาพและผลติ
ภาพสงูข้ึน รวมทัง้พฒันาหลกัประกนัและความ
คุม้ครองทางสงัคมเพือ่สง่เสรมิความมัน่คงในชวีติ

3. การมุ่งสู่สังคมแห่งโอกาสและความเป็นธรรม โดยลดความเหลื่อมล้ำาท้ังในเชิงรายได้ความม่ังคั่ง 
และโอกาสในการแข่งขันของภาคธุรกิจ สนับสนุนช่วยเหลือกลุ่มเปราะบางและผู้ด้อยโอกาสให้มี
โอกาสในการเลื่อนชั้นทางเศรษฐกิจและสังคม รวมถึงจัดให้มีบริการสาธารณะที่มีคุณภาพอย่าง
ทั่วถึงและเท่าเทียม

4. การเปลี่ยนผ่านไปสู่ความย่ังยืน โดยปรับปรุงการใช้ทรัพยากรธรรมชาติในการผลิตและบริโภค
ให้มีประสิทธิภาพและสอดคล้องกับขีดความสามารถในการรองรับของระบบนิเวศ แก้ไขปัญหา
มลพิษสำาคัญด้วยวิธีการที่ยั่งยืน โดยเฉพาะมลพิษทางอากาศ ขยะ และมลพิษทางน้ำา และลด
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกเพื่อมุ่งสู่ความเป็นกลางทางคาร์บอน (Carbon neutrality) ภายใน
ครึ่งแรกของศตวรรษนี้

5. การเสรมิสรา้งความสามารถของประเทศในการรบัมือกบัการเปลีย่นแปลงและความเสีย่ง ภายใต้
บริบทโลกใหม่ โดยการสร้างความพร้อมในการรับมือและแสวงหาโอกาสจากการเป็นสังคมสูงวัย
การเปลีย่นแปลงสภาพภมูอิากาศ ภยัโรคระบาด และภยัคกุคามทางไซเบอร ์พฒันาโครงสร้างพืน้
ฐานและกลไกทางสถาบันที่เอื้อต่อการเปลี่ยนแปลงสู่ดิจิทัล รวมทั้งปรับปรุงโครงสร้างและระบบ
การบรหิารงานของภาครฐัให้สามารถตอบสนองตอ่การเปลีย่นแปลงของบรบิททางเศรษฐกิจ สงัคม 
และเทคโนโลยีได้อย่างทันเวลา มีประสิทธิภาพ และมีธรรมาภิบาล

2.2.1 หมุดหมายการพัฒนา โดยหมุดหมายทั้ง 13 ประการ ดังนี้

 

รูปภาพประกอบที่ 3 ความความเชื่อมโยงระหว่างหมุดหมายการพัฒนากับเป้าหมายหลัก

 โดยหมดุหมายทีเ่กีย่วขอ้งกบัโลจสิตกิสแ์ละการเชือ่มโยงในการขนสง่อยูใ่นหมดุหมายที ่5 คอืไทย
เปน็ประตกูารค้าการลงทนุและยทุธศาสตร์ทางโลจสิติกสท์ีส่ำาคัญของภูมภิาค ในกลยทุธ์ท่ี 2 คอืพัฒนา
โครงสร้างพื้นฐานเพื่อเป็นประตูการค้าการลงทุนและฐานเศรษฐกิจสำาคัญของภูมิภาค

กลยุทธ์ย่อยที่  2.1 ลงทุนในโครงสร้างพื้นฐานเพื่อสนับสนุนพื้นที่ที่มีศักยภาพและเขตพัฒนาพิเศษทั้ง
ในปัจจุบันและอนาคต อาทิ โครงสร้างพื้นฐานด้านการคมนาคมขนส่ง บริการขนส่งและเครือข่ายโลจิ
สติกส์ตามเส้นทางสำาคัญและการเชื่อมโยงสู่ประเทศเพื่อนบ้าน สิ่งอำานวยความสะดวกด้านการลงทุน
และการค้าชายแดน 

กลยุทธ์ย่อยที่ 2.2 พัฒนาระบบคมนาคมและโลจิสติกส์ให้เชื่อมโยงไร้รอยต่อตั้งแต่ระดับภูมิภาคอนุ
ภูมิภาค และชายแดน ให้เป็นการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (Multimodal Transportation) โดย
บรูณาการแผนพัฒนาโครงสร้างพืน้ฐานการขนส่งทัง้ทางบก ทางน้ำา และทางอากาศ ทีใ่ช้ประโยชนท์าง
ภูมิศาสตร์และโครงสร้างพื้นฐานจากเส้นทางเชื่อมต่อใน CLMVT กับจีนตอนใต้

กลยุทธ์ย่อยที่ 2.3 ให้ความสำาคัญกับการขนส่งระบบรางอย่างต่อเนื่อง เพื่อลดต้นทุนโลจิสติกส์โดย
เฉพาะสนับสนุนจุดเชื่อมระหว่างไทย สปป ลาว และจีน ที่จังหวัดหนองคายและเชียงราย ทั้งระบบ
รถไฟความเร็วสูง รถไฟทางคู่ และท่าเรือบก รวมถึงสนับสนุนพื้นท่ีเศรษฐกิจภายในประเทศท้ังภาค
เหนือภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ภาคกลาง และภาคตะวันออก ให้สามารถเข้าสู่สาธารณรัฐประชาชน
จีน และกลุ่มประเทศ CLMV ได้โดยสะดวก
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2.3 การค้าชายแดนและผ่านแดนของไทย 

รูปภาพประกอบที่ 4 สถิติการค้าชายแดนระหว่างประเทศไทยและประเทศกลุ่ม CLMV ปี 2564

 การคา้ชายแดนของไทยกับประเทศเพ่ือนบ้าน 4 ประเทศ (มาเลเซยี เมยีนมา สปป.ลาว กมัพชูา)  
ปี2564 (มกราคม - ธนัวาคม) มลูค่าการค้ารวม 924,081 ลา้นบาท เพิม่ขึน้ 21.56 % แบง่เปน็การสง่ออก
มูลค่า 570,003 ล้านบาท เพิ่มขึ้น 27.25% และการน าเข้ามูลค่า 354,078 ล้านบาท เพิ่มขึ้น 13.40% 
โดยการคา้ชายแดนกบัมาเลเซยีม ีมลูคา่สงูทีส่ดุ คดิเป็นสดัสว่นรอ้ยละ 36.36 ของมลูค่าการคา้ชายแดนรวม  
รองลงมา ได้แก่ สปป.ลาว (23.25 %) เมียนมา (22.09%) และกัมพูชา (18.30%) โดยไทยได้ดุลการค้า
กับทั้ง 4 ประเทศ

2.3.1 การค้าชายแดนไทย-เมียนมา

 ป2ี564 การคา้ชายแดนไทย-เมยีนมา มมีลูคา่การคา้รวม 204,167 ลา้นบาท (YoY) เพิม่ขึน้ 23.90% 
เป็นการส่งออกมูลค่า 119,655 ล้านบาท เพิ่มขึ้น 37.41% และการนำาเข้ามูลค่า 84,512 ล้านบาท  
เพิ่มขึ้น 8.76% ไทยได้ดุลการค้า35,143 ล้านบาท

 ด่านการค้าที่มีมูลค่าการค้ารวมสูงสุด 5 อันดับแรก ได้แก่ ด่านศุลกากรแม่สอด คิดเป็นสัดส่วน
ร้อยละ 52.24 ของการค้าชายแดนไทย-เมียนมา รองลงมา ได้แก่ ด่านสังขละบุรี (27.46%) ด่านระนอง 
(13.28%) ด่านแม่สาย (6.80%)

 สินค้าส่งออกสำาคัญ 5 อันดับแรก ได้แก่ น้ำามันดีเซล คิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 6.81 ของมูลค่าส่ง
ออกทั้งหมด เครื่องดื่มท่ีไม่มีแอลกอฮอล์ (5.05%) น้ำามันสำาเร็จรูปอ่ืนๆ (4.54%) สายไฟฟ้าสายเคเบิ้ล 
(4.29%) และเครื่องเทศและสมุนไพร (3.83%)

 สินค้านำาเข้าสำาคัญ 5 อันดับแรก ได้แก่ ก๊าซธรรมชาติ คิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 65.07 ของมูลค่า 
นำาเข้าทัง้หมด ธญัพชื (14.78%) สตัวน์้ำา (3.77%) เหลก็ (1.95%) และผกัและของปรงุแตง่จากผกั (1.82%)

2.3.2 การค้าชายแดนไทย-สปป.ลาว

 ปี 2564 การค้าชายแดนไทย-สปป.ลาว มีมูลค่าการค้ารวม 214,814 ล้านบาท (YoY) เพิ่มขึ้น  
13.17% เป็นการส่งออกมูลค่า 124,769 ล้านบาท เพิ่มข้ึน 20.42% และการนำาเข้า มูลค่า 90,045  
ล้านบาท เพิ่มขึ้น 4.44% ไทยได้ดุลการค้า34,724 ล้านบาท

 ดา่นการคา้ทีม่มีลูคา่การคา้รวมสงูสดุ 5 อนัดบัแรก ไดแ้ก ่ดา่นศุลกากรหนองคาย คิดเป็นสัดส่วน
รอ้ยละ 34.93 ของการคา้ชายแดนไทย-สปป.ลาว รองลงมา ได้แก ่ดา่นมุกดาหาร (18.94%) ดา่นทุง่ชา้ง 
(13.20%) ด่านช่องเม็ก (11.64%) และด่านท่าลี่ (9.42%)

2.3.3 การค้าชายแดนไทย-กัมพูชา

 ปี2564 การค้าชายแดนไทย-กัมพูชา
 มีมูลค่าการค้ารวม 169,104 ล้านบาท (YoY) 
เพิ่มขึ้น 8.37% แบ่งเป็นการส่งออก 143,115 
ล้านบาท เพิ่มขึ้น 7.57% และการนำาเข้ามูลค่า  
25,989 ล้านบาท เพิ่มขึ้น 12.99% ไทยได้
ดุลการค้า117,126 ล้านบาท

 ด่านการค้าที่มีมูลค่าการค้ารวมสูงสุด 5 
อนัดบัแรก ไดแ้ก ่ดา่นศลุกากรอรญัประเทศ คิด
เป็นสัดส่วนร้อยละ 61.05 ของการค้าชายแดน
ไทย-กัมพูชา รองลงมา ได้แก่ ด่านคลองใหญ่ 
(18.46%) ด่านจันทบุรี (12.74%) ด่านช่องจอม 
(6.45%) และด่านช่องสะงำา (1.30%)

 สนิคา้สง่ออกทีส่ำาคญั 5 อนัดบัแรก ไดแ้ก ่ 
เครือ่งดืม่ทีไ่มมี่แอลกอฮอล ์คดิเป็นสดัสว่นร้อยละ  
8.87 ของมูลคา่สง่ออกท้ังหมด รถยนตน์ัง่ (8.09%) 
รถจกัรยานยนตฯ์ (3.96) เครือ่งยนตส์นัดาปภายใน
แบบลกูสบูฯ (3.56%) ยานพาหนะอืน่ๆ (3.36%)

 สินค้านำาเข้าที่สำาคัญ 5 อันดับแรก ได้แก่ 
ผกัและของปรงุแตง่จากผกั คดิเปน็สดัสว่นร้อยละ
 30.29 ของมูลค่านำาเข้าทั้งหมด อลูมิเนียมและ
ผลิตภัณฑ์ (23.10%) ลวดสายและสายเคเบิ้ล 
(12.18%) ทองแดงและผลติภณัฑ์ (5.57%) และ
เหล็ก (2.58%)

 การค้าผ่านแดนไทย กับจีน สิงคโปร์ 
เวยีดนาม ป2ี564 มมีลูค่าการค้ารวม 791,265ลา้น
บาท (YoY) เพิม่ข้ึน 41.55% แบง่เป็นมลูคา่การ
ส่งออก 461,328 ล้านบาท เพิ่มขึ้น 44.94% 
และมูลคา่การนำาเขา้ 329,937 ล้านบาท เพิม่ขึน้  
37.05% ไทยได้ดุลการค้า 131,391 ล้านบาท  
โดยการค้าผ่านแดนไทยกับจีนมีมูลค่าการค้า 
สงูทีส่ดุ คิดเป็นสดัสว่นรอ้ยละ 46.38 ของมลูคา่
การค้าผ่านแดนรวม รองลงมา ได้แก่ สิงคโปร์  
ร้อยละ15.42 และเวียดนาม ร้อยละ 9.53 โดย
ไทยได้ดุลการค้ากับเวียดนามและขาดดุลการค้า
กับสิงคโปร์

 สนิคา้สง่ออกทีส่ำาคญั 5 อนัดบัแรก ไดแ้ก ่ทองคำายงั
ไม่ได้ขึ้นรูป คิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 9.70 ของมูลค่าส่งออก
ท้ังหมด น้ำามนัดเีซล (9.55%) น้ำามนัสำาเรจ็รปูอืน่ๆ (6.39%) 
รถยนต์นั่ง (5.34%) และเครื่องสำาอางเครื่องหอมและสบู่ 
(2.75%)

 สนิคา้นำาเขา้ทีส่ำาคญั 5 อนัดบัแรก ไดแ้ก ่เชือ้เพลงิอืน่ๆ  
(ไฟฟา้) คดิเปน็สดัสว่นร้อยละ 70.95 ของมลูค่านำาเขา้ท้ังหมด 
ผกัและของปรงุแตง่จากผกั (8.16%) เครือ่งรับ-สง่สัญญาณ
และอุปกรณ์ฯ (3.85%) เครื่องรับวิทยุโทรศัพท์ฯ (2.77%) 
และปูนซีเมนต์ (2.10%)

รูปภาพประกอบที่ 5 สถิติการค้าผ่านแดนไทย กับจีน สิงคโปร์ เวียดนาม ปี 2564
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2.3.4 การค้าผ่านแดน ไทย-จีน 

 ป2ี564 การคา้ผา่นแดนไทย-จนี มมีลูคา่การค้ารวม 366,968 ลา้นบาท  
(YoY) เพ่ิมขึ้น 53.72% แบ่งเป็นการส่งออกมูลค่า 194,820 ล้านบาท  
เพิ่มขึ้น59.71% และการนำาเข้ามูลค่า 172,148 ล้านบาท เพิ่มข้ึน 47.46% 
ไทยได้ดุลการค้า22,672ล้านบาท

 ดา่นการค้าท่ีมีมูลค่าการคา้รวมสงูสดุ 5 อันดบัแรก ไดแ้ก่ ดา่นศลุกากร
มกุดาหาร คดิเปน็สดัสว่นรอ้ยละ 46.68 ของการคา้ผา่นแดนไทย-จนี รองลงมา  
ได้แก่ ด่านนครพนม (22.55%) ด่านปาดังเบซาร์ (13.59%) ด่านเชียงของ 
(10.32%) และด่านสะเดา (5.77%)

 สนิคา้สง่ออก 5 อนัดบัแรก สนิคา้ผลไมส้ดแชเ่ยน็แชแ่ขง็และแหง้ คดิเปน็
สดัสว่นร้อยละ 44.25 ของมูลคา่สง่ออกทัง้หมด เครือ่งคอมพวิเตอรแ์ละอุปกรณ ์
(15.09%) ยางพารา (14.51%) ผลติภณัฑย์าง (9.64%) และไมแ้ปรรูป (6.71%)

 สนิคา้นำาเขา้ 5 อนัดบัแรก เครือ่งคอมพวิเตอรแ์ละอปุกรณ ์คดิเป็นสดัสว่น
รอ้ยละ 19.94 ของมลูคา่นำาเขา้ทัง้หมด เทปแมเ่หลก็จานแมเ่หลก็สำาหรบัคอมฯ  
(9.72%) เครื่องรับวิทยุโทรศัพท์ฯ (9.45%) เคมีภัณฑ์อื่นๆ (7.42%) และ 
เครื่องรับ-ส่งสัญญาณฯ (7.05%)

2.3.5 การค้าผ่านแดน ไทย-เวียดนาม 

 ป ี2564 การคา้ผา่นแดนไทย-เวยีดนาม มมีลูคา่การคา้รวม 75,412 ลา้น
บาท (YoY) เพิม่ขึน้ 27.03% แบง่เป็นการสง่ออกมูลคา่ 46,308 ลา้นบาท เพิม่ขึน้  
5.03% และการนำาเข้ามูลค่า 29,105 ล้านบาท เพิ่มขึ้น 90.52% ไทย 
ได้ดุลการค้า 17,203 ล้านบาท

 ดา่นการคา้ทีม่มีลูคา่การคา้รวมสงูสดุ 5 อนัดบัแรก ไดแ้ก่ ดา่นศุลกากร 
มุกดาหาร คิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 63.55 รองลงมา ได้แก่ ด่านนครพนม  
(26.72%) ด่านอรญัประเทศ (5.32%) ด่านบงึกาฬ (1.40%) ด่านสะเดา (1.29%)

สินค้าส่งออก 5 อันดับแรก อุปกรณ์ก่ึงตัวนำาทรานซิสเตอร์ คิดเป็นสัดส่วน 
ร้อยละ 24.23 ของมูลค่าส่งออกทั้งหมด เครื่องดื่มที่ไม่มีแอลกอฮอล์  
(23.71%) ผลไม้สดแช่เย็นแช่แข็งฯ (10.47%) สินค้าปศุสัตว์อื่นๆ (9.98%)  
และผ้าผืนและด้าย(4.07%) 

 สินค้านำาเข้า 5 อันดับแรก เครื่องรับวิทยุโทรศัพท์ฯ คิดเป็นสัดส่วนร้อย
ละ 20.35 ของมูลค่านำาเข้า เคมีภัณฑ์อื่นๆ (13.32%) เครื่องจักรใช้ในการ 
แปรรูปไม้ฯ (7.22%) และพืชและผลิตภัณฑ์จากพืชอื่นๆ (6.30%)
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บทที่ 3  ความท้าทายรูปแบบการขนส่งในไทย
 ความท้าทายในรูปแบบการขนส่งของไทยในปัจจุบัน เป็นการเช่ือมโยงการขนส่ง และการค้าได้อย่าง 
ไรร้อยตอ่ รวมถงึกบัประเทศในกลุม่ของ CLMVT ประกอบดว้ยประเทศ กมัพชูา สปป.ลาว เมยีนมา เวียดนาม
 และไทย ซึ่งไทยได้เล็งเห็นโอกาสในการค้าและการขนส่งสินค้าในเส้นทางใหม่ เช่น โครงการรถไฟ BRI  
ของประเทศจีน โดยมีนครคุนหมิง เป็นศูนย์รวบรวม และกระจายสินค้าระหว่างประเทศ เนื่องจากมีเส้น
ทางรถไฟเชือ่มโยงกบัลาว เมยีนมา เวยีดนาม และมรีะบบรางทีเ่ชือ่มกบั Yangtze River Economic Belt 
ในขณะที่มหานครฉงซิ่ง และเฉินตู มณฑลเสฉวน เป็นศูนย์รวบรวม และกระจายสินค้าเพ่ือกระจายต่อไป
และประเทศที่อยู่ตอนเหนือของจีน เช่น รัสเซีย และยุโรป

3.1. โลจิสติกส์ และการขนส่งสินค้าเชื่อมโยงระหว่างประเทศ Multimodal  
Transportation ในปัจจุบัน

3.1.1. ด้านการขนส่งสินค้าทางราง

 ประเทศไทยมีการขนส่งสินค้าหลายรูปแบบ การขนส่งสินค้าทางรถไฟ เป็นหนึ่งในรูปแบบขนส่งที่มี
การใช้กันมาอย่างยาวนาน แต่การขนส่งสินค้าทางรถไฟของประเทศไทยเพื่อเชื่อมโยงการขนส่งสินค้ากับ
ประเทศเพื่อนบ้านยังไม่เป็นที่นิยม ซึ่งในปี 2560-2563 การขนส่งทางรถไฟมีเพียงร้อยละ 1.829 จากการ
ขนส่งทุกรูปแบบ และยังคงมีประเด็นอุปสรรค และความท้าทายในหลายประเด็น ทั้งในด้านโครงสร้าง 
พื้นฐานการขนส่งภายในประเทศเพื่อเชื่อมโยงการขนส่งไปยังประเทศเพื่อนบ้านและไปยังประเทศจีน  
ดา้นการอำานวยความสะดวกระหว่างการขนสง่ พธิกีารตา่งๆ รวมถงึดา้นผูใ้ห้บรกิารในเสน้ทาง โดยสามารถ
สรุปประเด็นความท้าทายด้านการขนส่งทางราง ดังต่อไปนี้

ด้านโครงสร้างพื้นฐาน

 ประเด็นด้านการเช่ือมโยงระหว่างประเทศการสร้างสะพานมิตรภาพแห่งท่ี 7 และทางรถไฟเช่ือมต่อ
ประเทศไทย - สปป. ลาว โดยสะพานแห่งใหม่จะต้องครอบคลุมพื้นที่สถานีรถไฟหนองคาย ด่านพรมแดน
หนองคาย ประเทศไทย และสถานีท่านาแล้ง ประเทศ สปป.ลาว และจะต้องสามารถเชื่อมต่อกับทางรถไฟ
ขนาด 1.435 และขนาดทาง 1 เมตร คาดแล้วเสร็จและเปิดให้บริการในปี 2569 ส่วนสะพานรถยนต์ข้าม
แม่น้ำาโขงเดิมจะต้องรองรับปริมาณการจราจรระหว่างด่านพรมแดนหนองคาย – ด่านพรมแดนท่านาแล้ง
ได้อย่างมีประสิทธิภาพ รวมถึงการพัฒนาย่านสถานีนาทา จังหวัดหนองคาย อย่างเร่งด่วน ทั้งในการสร้าง
อาคารสำานักงาน คลังสินค้า อุปกรณ์ยกขนส่งอำานวยความสะดวกต่างๆ และอาคารประกอบการอื่นๆ 
ของหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการนำาเข้าและส่งออก เพื่ออำานวยความสะดวกให้กับผู้มาใช้บริการแบบ One 
Stop Service รวมถึง Transshipment Yard และย่าน CY ซึ่งแผนระยะยาวในการพัฒนาพื้นที่คาดแล้ว
เสร็จและเปิดให้บริการในปี 2571 ซึ่งจะสอดคล้องกับแผนการก่อสร้างเส้นทางรางรถไฟของการรถไฟแห่ง
ประเทศไทยเชือ่มโยง Missing Link กรงุเทพฯ – หนองคาย โดยโครงการฯ ระยะที ่1 กรงุเทพฯ - นครราชสมีา  
คาดแล้วเสรจ็และเปดิใหบ้รกิารในปี 2569 และโครงการฯ ระยะที ่2 ช่วงนครราชสมีา - หนองคาย โดยมีจดุ
เริม่ตน้ท่ี หลงัสถานนีครราชสมีา จดุสิน้สดุที ่รมิแมน่้ำาโขง ฝัง่ไทยระยะทางทัง้สิน้ 356 กโิลเมตร สถานทีัง้หมด  
5 สถานี 1. สถานีบัวใหญ่ 2. สถานีบ้านไผ่ 3. สถานีขอนแก่น 4. สถานีอุดรธานี 5. สถานีหนองคาย

รูปภาพประกอบที่ 6 การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานเพื่อรองรับการเปิดให้บริการรถไฟสาย ลาว - จีน
ที่มา : สำานักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติิ

 ด้านความรู้ในระบบรางของประเทศไทย
ยังนับว่าอยู่ในวงจำากัดนับเป็นความท้าทายด้าน
วศิวกรรมของประเทศไทยในการเรยีนรูก้ารขนสง่
สนิคา้ในระบบราง รวมถงึความท้าทายดา้นการยก
ระดบัการขนสง่สนิค้าทางรางภายในประเทศโดย
การพัฒนาเส้นทางรถไฟให้ครอบคลุมการขนส่ง
ทั่วประเทศ และการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน
ให้สอดคล้องกับเส้นทางรถไฟและความต้องการ
ของผู้ประกอบการ จะสามารถช่วยยกระดับการ
ขนส่งสินค้าทางรางได้อยา่งมปีระสทิธภิาพ ไมว่า่
จะเป็นการพัฒนา ICD Dry Port และ CY รวม
ถึงการใช้โครงสร้างพื้นฐานที่มีอยู่ในประเทศให้
เกดิประโยชนสู์งสุด เพือ่ช่วยในการสนบัสนนุการ
ขนสง่ตอ่เน่ืองหลายรปูแบบเชือ่มโยงการขนสง่ทาง
รางเข้ากับการขนส่งทางถนนและทางเรือ

ด้านผู้ให้บริการ

ประเทศไทยยงัคงขาดผูใ้หบ้รกิารการขนสง่สนิคา้
ทางราง หรือ LSPs ทั้งใน และระหว่างประเทศ
 ซึ่งการนำาเข้า-ส่งออก หรือการขนส่งระหว่าง
ประเทศจำาเป็นที่จะต้องมี LSPs ที่มีให้บริการได้
ทุกประเทศในเส้นทางเพื่ออำานวยความสะดวก
และเจรจาขณะขนส่งผ่านประเทศนั้นๆ รวมถึง
ด้านราคาขนส่งสินค้าทางรางในประเทศท่ียังสูง
 และยังขาดการการอำานวยความสะดวกในการ
ขนส่ง ส่งผลให้ยังไม่สามารถดึงดูดผู้ใช้บริการให้
มาใชบ้ริการไดเ้ท่าท่ีควร หากเทียบกับการขนสง่
ทางรถบรรทุกและทางเรือ

 เชน่เดยีวกนักบัรถไฟลาว – จนี ทีป่ระเทศไทย
ไม่สามารถร่วมเป็น Third Party ได้เนื่องจาก
ประเด็นด้านสัมปทานของรถไฟลาว – จีน ท่ีมี
ราคาค่าระวางการขนส่งที่สูง และไม่มีอัตราค่า
ระวางการขนส่งอ้างอิงต้องทำาการสอบถามเป็น
รายเที่ยวไป และจำาเป็นต้องใช้การเจรจาร่วมมือ
กบั LSPs ของ สปป.ลาว และจนี เพือ่ผลักดนัให้
เกิดอัตราค่าระวางท่ีชัดเจนมากขึ้น และให้เกิด
การแข่งขันในเส้นทางเพ่ิมมากขึ้น ซึ่งอาจส่งผล
ให้ราคาค่าระวางขนส่งลดลงได้ จะส่งผลให้การ
ขนส่งสินค้าผา่นเส้นทางรถไฟลาว-จนีเปน็อกีหนึง่
ทางเลือกท่ีเหมาะสมสำาหรบัการนำาเขา้ – สง่ออก
ของประเทศไทยในอนาคต

ด้านการอำานวยความสะดวก

 พธิศีลุกากร ณ ดา่นของประเทศจนี ท่ีผ่าน
มาการขนส่งสินค้าผ่านทางรถไฟข้ามแดนของ
จีนกับประเทศเพื่อนบ้าน เช่น รัสเซีย เวียดนาม
 สปป.ลาว และเมียนมา รวมถึงประเทศไทย ยัง
ไม่สามารถดำาเนินการได้อย่างสะดวกเนื่องจาก
มาตรการระงับการนำาเข้าชั่วคราวและมาตรการ
ตรวจสอบโควิดที่อาจติดมากับสินค้าและบรรจุ
ภัณฑ์ที่นำาเข้าจากต่างประเทศซึ่งเป็นการปฏิบัติ
ตามนโยบาย Zero Covid ทำาใหเ้กดิความแออดั
และความล่าช้าบริเวณหน้าด่าน 
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 รวมถงึในปจัจุบนัประเทศยงัไมส่ามารถสง่ออกสนิคา้ผลไม ้และสินคา้อืน่ๆ  
และผา่นพธิกีารนำาเขา้ทางรถไฟได ้เนือ่งจากประเทศจนีอยูร่ะหวา่งการก่อสร้าง
และการเตรยีมพรอ้มสำาหรบัด่านตรวจพืช และสตัวร์วมถงึลานตรวจสนิคา้เฉพาะ
ต่างๆ ที่ด่านรถไฟโม่หาน และจากการประกาศล่าสุดมีกำาหนดเปิดให้บริการ
ภายในปี 2565 คาดว่าประเทศไทยมีโอกาศที่จะได้ใช้ด่านรถไฟโม่หานในปี 
2566 ซึง่ในขณะนีห้ากตอ้งการขนสง่สนิคา้ทางรถไฟในเสน้ทางรถไฟลาว – จนี  
ยังจำาเปน็ทีจ่ะตอ้งนำาสนิคา้ขนถา่ยจากรถไฟขึน้รถบรรทกุ ณ สถานรีถไฟนาเตย 
ใน สปป.ลาว และขนสง่สนิคา้ทางรถบรรทกุเพือ่ผา่นพธิกีารนำาเขา้สนิค้าทีด่า่น
ทางถนน ณ ดา่นโม่หาน ประเทศจนีตอ่ไป เป็นความท้าทายในการเจรจาระหวา่ง
ภาครฐับาลกบัประเทศจนีในการขอความรว่มมอืในการอำานวยความสะดวกใน
การนำาเขา้สินคา้ของไทย เชน่ การขยายเวลาการเปดิดา่น การขอ Green Lane  
สำาหรับสินค้าผลไม้ของไทย รวมถึงด้านชนิดสินค้าและปริมาณสินค้าที่จีน 
อนุญาตในการนำาเข้าสินค้าจากประเทศไทย

 การดำาเนินการพัฒนาระบบรางภายในประเทศ (ข้อมูล : มีนาคม พ.ศ. 
2565 กรมการขนส่งทางราง)

• ทางคู่ระยะที่ 1 อยู่ระหว่างก่อสร้าง 5 โครงการ 700 กม.

o มาบกะเบา - ชุมทางถนนจิระ กำาหนดการแล้วเสร็จ ธันวาคม  
พ.ศ.2565

o ลพบุรี - ปากน้ำาโพ กำาหนดการแล้วเสร็จ กรกฎาคม พ.ศ.2565

o นครปฐม - หัวหิน กำาหนดการแล้วเสร็จ กันยายน พ.ศ.2565

o หัวหิน - ประจวบคีรีขันธ์ กำาหนดการแล้วเสร็จ ตุลาคม พ.ศ.2565

o ประจวบคีรีขันธ์ - ชุมพร กำาหนดการแล้วเสร็จ เมษายน พ.ศ.2565

• ทางสายใหม่ อยู่ระหว่างก่อสร้าง 2 โครงการ 678 กม.

o เด่นชัย - เชียงราย - เชียงของ ลงนามสัญยาจ้างก่อสร้างเม่ือวันที่  
29 ธนัวาคม พ.ศ.2564 อยูร่ะหว่างการคดัเลอืกทีป่รกึษาควบคมุการ
ก่อสร้างกำาหนดยื่นข้อเสนอ 7 กุมภาพันธ์ พ.ศ.2565 กำาหนดการ
แล้วเสร็จในปี 2571

o บ้านไผ่ - มุกดาหาร - นครพนม ลงนามสัญญาก่อสร้าง เมื่อวันที่  
29 ธันวาคม พ.ศ.2564 กำาหนดการแล้วเสร็จภายในปี 2569

• ทางคู่ระยะที่ 2 อยู่ระหว่างขออนุมัติโครงการ 7 โครงการ 1,479 กม. 
วงเงิน 275,303.78 ล้านบาท

o ขอนแก่น - หนองคาย

o ชุมทางถนนจิระ - อุบลราชธานี

o ปากน้ำาโพ - เด่นชัย

o เด่นชัย - เชียงใหม่

o ชุมพร - สุราษฎร์ธานี

o สุราษฎร์ธานี - ชุมทางหาดใหญ่ - สงขลา

o ชุมทางหาดใหญ่ - ดังเบซาร์

• รถไฟความเร็วสูงระยะเร่งด่วน (พ.ศ.2560-2564) อยู่ระหว่างก่อสร้าง  
2 โครงการ 473 กม.

o กรุงเทพฯ - นครราชสีมา

o เช่ือม 3 สนามบิน เป้าหมายเร่ิมสร้างช่วง สุวรรณภูมิ - อู่ตะเภา 
พฤษภาคม พ.ศ.2565 และชว่งดอนเมอืง - พญาไท ตลุาคม พ.ศ.2566

• รถไฟความเรว็สงูระยะเรง่ดว่น (พ.ศ.2560-2564) อยูร่ะหวา่งเตรยีมความ
พร้อม 2 โครงการ 735 กม.

o กรงุเทพฯ - พษิณโุลก อยูร่ะหวา่งการพจาณารปูแบบการลงทนุ และ 
EIA ได้รับความเห็นชอบแล้วเมื่อวันที่ 6 กรกฎาคม พ.ศ.2565

o นครราชสีมา - หนองคาย การรถไฟแห่งประเทศไทยออกแบบราย
ละเอียดแล้วเสร็จ อยู่ระหว่างการพิจารณา EIA

• รถไฟความเร็วสูงระยะกลาง (พ.ศ.2565-2569) อยู่ระหว่างเตรียม 
ความพร้อม 2 โครงการ 499 กม.

o กรงุเทพฯ - หวัหนิ การรถไฟแห่งประเทศไทยของบประมาณป ี2565 
จัดจ้างที่ปรึกษาทบทวน

o พษิณโุลก – เชยีงใหม ่รอความชดัเจนทางรถไฟระยะที ่1 (กรงุเทพฯ -  
พิษณุโลก) EIA ได้รับความเห็นชอบเมื่อวันที่ 27 มีนาคม พ.ศ.2562

• รถไฟความเร็วสูงระยะยาว (พ.ศ.2570-2579) อยู่ระหว่างเตรียมความ
พร้อม 2 โครงการ 759 กม.

o หัวหิน – สุราษฎร์ธานี การรถไฟแห่งประเทศไทยของบประมาณปี 
2565 จัดจ้างที่ปรึกษาทบทวน

o สุราษฎร์ธานี - ปาดังเบซาร์ ศึกษาความเหมาะสมเบื้องต้นแล้วเสร็จ

3.1.2. ด้านการขนส่งสินค้าทางถนน

 ปจัจุบนัประเทศไทยมถีนนในความดแูลของกรมทางหลวงระยะทาง 66,940 
กิโลเมตร (รวมทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง) กรมทางหลวงชนบท ระยะทาง  
47,916 กิโลเมตร ทางพิเศษของ การทางพิเศษแห่งประเทศไทย ระยะทาง 
207.90 กโิลเมตร และ ถนนขององคก์รปกครองสว่นท้องถิน่ ระยะทางประมาณ  
352,157 กิโลเมตรโดยในปี 2559 มีปริมาณการเดินทางประมาณ 728  
ล้านคัน-กิโลเมตรต่อวัน และคาดการณ์ว่าปริมาณการจราจรจะเพิ่มข้ึนเฉล่ีย 
ร้อยละ 4 ต่อปี ซึ่งจะส่งผลต่อปริมาณการจราจร ในอนาคตโดยเฉพาะในพื้นที่
รอบกรุงเทพฯและบนถนนสายหลักซึ่งเชื่อมโยงระหว่างภูมิภาคของประเทศ

 การขนส่งสินคา้ทางถนนของประเทศไทยในปี 2560-2563 มีสถติกิารขนสง่
อยูป่ระมาณรอ้ยละ 79.293 จากการขนสง่ทกุรปูแบบ พบวา่มคีวามนิยมสูงสุด  
และเป็นส่วนสำาคัญในการขนส่งหลายรูปแบบ Multimodal Transportation     
แต่ยังคงมีความท้าทายในหลายประเด็นในการเชื่อมโยงการขนส่ง และยังคง
มีประเด็นอุปสรรค และความท้าทายในหลายประเด็น ทั้งในด้านโครงสร้าง 
พืน้ฐานสิง่อำานวยความสะดวกเพือ่เชือ่มโยงกบัการขนสง่ทางราง และโครงสรา้ง
พืน้ฐานเพือ่สนบัสนนุการขนสง่และการคา้ผา่นแดน ด้านการอำานวยความสะดวก
ระหวา่งการขนสง่ พธิกีารตา่งๆ รวมถึงดา้นผูใ้หบ้รกิารในเสน้ทาง โดยสามารถ
สรุปประเด็นความท้าทายด้านการขนส่งทางถนน ดังต่อไปนี้

ด้านโครงสร้างพื้นฐาน

 หากมองในกลุ่มประเทศ CLMVT นับได้ว่าประเทศไทยนั้นเป็นประเทศ
ที่มีโครงข่ายถนน และคุณภาพถนนดีที่สุด นับได้ว่าเป็นอีกหนึ่งจุดแข็งของ
ประเทศไทยในการดึงดูดให้ประเทศเพ่ือนบ้านเขา้มาใช้บรกิารในการขนสง่ผา่น
มายังประเทศไทยเพื่อใช้งานท่าเรือแหลมฉบัง หรือการขนส่งผ่านแดนไปยัง
ประเทศที่ 3 จึงเป็นประเด็นความท้าทายของประเทศไทยในการใช้จุดเด่นการ
ขนสง่ของประเทศใหม้ปีระสทิธภิาพสงูสดุ และพฒันายกระดบัคุณภาพ เพ่ือส่ง
เสริมการค้าและการสง่ออกของประเทศ ชว่ยสนับสนุนการขนสง่ตอ่เนือ่งหลาย
รปูแบบ Multimodal Transportation ไมว่า่จะเปน็การพฒันาระบบ Facility 
ภายในประเทศ เชน่ ยา่นกองเกบ็ตูส้นิคา้ CY Truck Terminal Dry Port รวม
ถึง ICD เพื่อยกระดับระบบโลจิสติกส์ภายในประเทศ โดยใช้การขนส่งทางบก
เป็นสว่นกระจายสนิค้าจากการขนสง่สนิค้าทางรถไฟและทางเรอืไปยงัเมอืงยอ่ย
ตา่งๆ หรอืสำาหรบัการขนสง่ตน้น้ำาในการขนสง่สนิคา้จากแหลง่ผลติสนิคา้ไปยงั
ท่าเรือ หรือขึ้นรถไฟเพื่อส่งออกต่อไป ทำาให้การค้าการขนส่งของประเทศเป็น
ไปอย่างอย่างมีประสิทธิภาพ และสามารถช่วยลดต้นทุนการขนส่งในภาพรวม
ได้อย่างมีประสิทธิภาพ      

 รวมถงึการดงึดดูใหป้ระเทศเพือ่นบา้นเขา้มาใชบ้รกิารขนสง่ในเสน้ทาง เพือ่
สนับสนุนให้ประเทศไทยเป็น Hub ของภูมิภาค ด้วยการพัฒนาโครงสร้างพื้น
ฐาน สิ่งอำานวยความสะดวกด้านโลจิสติกส์ ณ ด่านชายแดนที่สำาคัญ อาทิ การ
ใช ้Inventory Depot หรอื CY (Container Yard) ซึง่จะเปน็การดงึดดูประเทศ
เพ่ือนบ้านเขา้มาใช้บรกิารผา่นโครงสรา้งพ้ืนฐานทีพ่รอ้มจะอำานวยความสะดวก
ในการขนส่งที่ไร้รอยต่อ ผ่านประเทศไทย สำาหรับผ่านแดนเพื่อการส่งออก
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ด้านผู้ให้บริการ

 ในประเทศไทยผู้ประกอบการขนส่งสินค้าทางรถบรรทุกส่วนใหญ่เป็นธุรกิจขนาดกลางจนถึง 
ขนาดยอ่ม จึงเป็นประเด็นความท้าทายดา้นขอบเขตและความสามารถการใหบ้รกิารท่ีครบวงจรหากเทยีบกบั 
ผู้ประกอบการรายใหญ่ และผู้ประกอบการไทยอาจต้องพบกับการแข่งขันจากผู้ประกอบการข้ามชาติราย
ใหญท่ีใ่ห้บรกิารขนสง่แบบครบวงจรอยูแ่ลว้รวมถงึประเดน็ดา้นความสามารถในการเขา้หาแหลง่เงนิทนุตา่งๆ  
ซ่ึงต้องอาศัยหน่วยงานภาครัฐเข้ามาสนับสนุนในการเจรจากับธนาคารหรือแหล่งเงินทุนอื่นๆ เพื่อทำาการ 
จับคู่ธุรกิจที่เหมาะสมแก่ผู้ประกอบการแต่ละราย

ด้านการอำานวยความสะดวก 

 การใช้ข้อตกลง GMS CBTA (Greater Mekong Sub region Cross-Border Transport Agreement) 
ความตกลงวา่ด้วยการขนสง่ข้ามพรมแดนในอนภุมูภิาคลุ่มแมน่้ำาโขง โดยการอำานวยความสะดวกใหร้ถขนสง่
สนิคา้ของกลุม่ประเทศในขอ้ตกลงวิง่ผา่นเสน้ทางระเบยีนเศรษฐกจิ สามารถผา่นดา่นทีอ่ยูใ่นความตกลงได้
สะดวกมากยิง่ขึน้ โดยรถของประเทศน้ันๆ ซ่ึงในทางปฏบิตัจิรงิยงัไมส่ามารถทำาไดจ้ริงทกุประเทศ และยงัมี
ความเขา้ใจในข้อตกลงการปฏบิตัทิีไ่ม่ตรงกนั เปน็ความทา้ทายของหนว่ยานภาครฐัของแตล่ะประเทศในการ
เจรจา และประชาสัมพันธ์ให้กับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องในแต่ละประเทศให้ทราบโดยทั่วถึงและไปในทิศทาง
เดียวกันทุกประเทศ

ด่านการค้าชายแดน ด่านศุลกากรที่สำาคัญของประเทศไทยเชื่อมโยง ลาว – เมียนมา - กัมพูชา

ด่านศุลกากร ไทย - ลาว 

1) จุดผ่านแดน-ด่านศุลกากรหนองคาย 

2) จุดผ่านแดน-ด่านศุลกากรมุกดาหาร 

3) จุดผ่านแดน-ด่านศุลกากรทุ่งช้าง 

4) จุดผ่านแดน-ด่านศุลกากรช่องเม็ก

5) จุดผ่านแดน-ด่านศุลกากรท่าลี่ 

6) จุดผ่านแดน-ด่านศุลกากรนครพนม

ด่านศุลกากร ไทย - เมียนมา 

1) จุดผ่านแดน-ด่านศุลกากรแม่สอด

2) จุดผ่านแดน-ด่านศุลกากรสังขละบุรี

3) จุดผ่านแดน-ด่านศุลกากรระนอง

4) จุดผ่านแดน-ด่านศุลกากรแม่สาย

ด่านศุลกากร ไทย - กัมพูชา

1) จุดผ่านแดน-ด่านศุลกากรอรัญประเทศ

2) จุดผ่านแดน-ด่านศุลกากรคลองใหญ่

3) จุดผ่านแดน-ด่านศุลกากรจันทบุรี

4) จุดผ่านแดน-ด่านศุลกากรช่องจอม

ด่านศุลกากร ไทย - มาเลเซีย

1) จุดผ่านแดน-ด่านศุลกากรปาดังเบซาร์

2) จุดผ่านแดน-ด่านศุลกากรสะเดา

 

3.1.3 ด้านการขนส่งสินค้าทางเรือ

 การขนสง่สินคา้ทางเรอืในปจัจุบนัมคีวามท้าทายหลายประการ โดยเฉพาะปญัหาตอ่เนือ่งเรือ่งวกิฤตในการ
หมนุเวยีนตู้คอนเทนเนอร ์ทีส่ง่ผลกระทบหลักในการขนส่งทางทะเลในชว่งปทีีผ่า่นมา ซึง่เปน็ปจัจยัสำาคญัทีส่ง่
ผลกระทบตอ่ประเทศไทย และหลายประเทศทัว่โลก ทัง้นี ้หากตอ้งการสง่เสรมิการขนสง่ตอ่เนือ่งหลายรปูแบบ 
ภายในภูมิภาคอาเซียนในเขตภูมิภาคลุ่มน้ำาโขง (Great Mekong Sub Region: GMS) ที่มีเส้นทาง 
คมนาคมติดต่อกนั ได้แก ่กมัพูชา ลาว เมยีนมา เวยีดนาม และไทย หรอื CLMVT จำาเปน็ตอ้งพจิารณาความ
ท้าทายด้านการขนส่งทางเรือ ดังต่อไปนี้ 

1)  ปัญหาเรือ่งตูส้นิค้า และระวางเรอืขาดแคลน
รวมถึงปัญหาค่าระวางเรือที่ปรับทะยานสูง
ขึ้นอย่างต่อเนื่อง อันเป็นผลสืบเนื่องจากวิกฤต
ในการหมุนเวียนตู้คอนเทนเนอร์ (Container  
Circulation Crisis) ท่ีเกิดขึ้นท่ัวโลก ซ่ึงท่าเรือ
ปลายทาง โดยเฉพาะอย่างย่ิงในสหรัฐอเมริกา 
และยโุรป ทีพ่บปญัหาความหนาแนน่ภายในทา่เรอื 
ทำาใหเ้รอืขนสง่สนิคา้ลา่ชา้เพราะความแออดัของ
ท่าเรอืท่ีมตีูสิ้นคา้กองไว้เปน็จำานวนมาก ไมส่ามารถ
กระจายตูส้นิคา้ออกนอกทา่เรือได ้เนือ่งจากการ
ขนส่งทางถนนและระบบรางประสบปัญหาจาก
มาตรการลอ็คดาวน ์รวมถึงปญัหาการขาดแคลน
แรงงานภายในท่าเรือ ทำาให้การขนถ่ายสินค้า 
ขึ้น-ลงเรือต่อลำาเพิ่มขึ้นกว่าเท่าตัว และเรือ 
ลำาต่อไป ต้องใช้เวลารอคอยเข้าเทียบท่านานขึ้น  
กลายเป็นปัญหาสะสมในท่าเรือใหญ่ท่ีเป็น 
ศูนย์กลางการขนถ่ายสินค้า (Transshipment  
Port) เช่น ท่าเรอืสงิคโปร ์ซ่ึงเรอืแม่ทีเ่ขา้ใชบ้รกิาร
พบว่ามีปริมาณตู้สินค้าจากท่าเรือต้นทางใน 
ประเทศจีนบรรทุกมาเกือบเต็มลำา ทำาให้ตู้สินค้า 
ที่รอคอยการบรรทุกลงเรือแม่ไม่สามารถ
เดินทางไปได้ ขณะที่ท่าเรือปลายทางสำาคัญ  
อาทิ ลอสแองเจลิส มีเรือจอดรอเข้าเทียบท่า 
เป็นจำานวนมาก โดยมีช่วงเวลารอคอยนานสุด
ประมาณ 3-4 สัปดาห์ เป็นเหตุให้ระยะเวลา 
ท่ีใช้ ในการเดินเรือต่อเ ท่ียวนานมากข้ึน  
และสายเรือจำาเป็นต้องยกเลิกเที่ยวเรือบางส่วน  
(Blank Sailing) เพราะไม่สามารถเดินเรือได้ 
ทันตามกำาหนด จนทำาให้ตู้สินค้าที่ท่าเรือต้นทาง
และท่าเรือศูนย์กลางการขนถ่ายไม่มีพื้นที่
ระวางเรือเพียงพอสำาหรับการขนส่งไปยังท่าเรือ 
ปลายทาง และรอนานมากขึ้น

  จากปัญหาการขาดแคลนตู้สินค้า และ
ปริมาณระวางเรือ ตั้งแต่ช่วงไตรมาสที่ 3-4 ของ
ปี 2563 ที่ผ่านมา ต่อเนื่องมาจนถึงปี 2564 ส่ง
ผลให้สายเรือมีการปรับเพิ่มอัตราค่าระวางการ
ขนส่งสินค้าทางทะเล (Freight) และค่าใช้จ่าย
สว่นเพิม่ (Surcharge) ในเสน้ทางตา่งๆ ซ่ึงกระทบ
กับผู้ประกอบการส่งออก และนำาเข้าของไทยใน
วงกว้าง ซึ่งในช่วงที่ผ่านมา สรท. ได้ดำาเนินการ
ผลักดันการแก้ไขปัญหากับหน่วยงานภาครัฐ 
และเอกชนท่ีเกีย่วขอ้งมาอยา่งตอ่เนือ่ง และในปี 
2564 สรท. ดำาเนินการผลักดันมาตรการระยะ
สัน้ และระยะยาว เพ่ือช่วยเหลอืผูน้ำาเขา้ และสง่
ออก ทัง้นี ้คา่ระวางไดท้รงตวัในระดับสงูมาจนถึง
ต้นปี 2565 ซ่ึงสถานการณ์ในปัจจุบัน ณ เดือน
กรกฎาคม 2565 ตลาดคา่ระวางในหลายเสน้ทาง
เริม่มทีศิทางทีด่ขีึน้ โดยคา่ระวางในเสน้ทางหลกั
ทั้งสหรัฐอเมริกา และยุโรป ปรับตัวลดลงในช่วง 
2-3 เดือนที่ผ่านมา และปริมาณตู้คอนเทนเนอร์
เริ่มมีจำานวนมากข้ึน ทำาให้สถานการณ์สามารถ
ผอ่นคลายลงไดร้ะดับหนึง่ แตย่งัคงความท้าทาย
จากสถานการณก์ารแพรร่ะบาดของโควดิ-19 ใน
ประเทศจีน ที่ส่งผลให้มีการล็อคดาวน์ ในหลาย
เมอืงตอ่เนือ่งในชว่งเมษายน – พฤษภาคม 2565 
ซึง่สว่นหนึง่ถอืเปน็ปจัจยัลบทีท่ำาใหเ้กิดความหนา
แนน่ภายในทา่เรอื พบปญัหาเรอื Delay รอเทยีบ
ท่ามากกว่า 1 สัปดาห์ ทำาให้เรือไม่สามารถเข้า

รูปภาพประกอบที่ 7 จุดผ่านแดนถาวรของไทย
ที่มา : https://kingcrosslogistics.com/

 ความท้าทายด้านกฎระเบียบหรือข้อบังคับในการขนส่ง
ของแตล่ะประเทศทีไ่ม่สอดคลอ้งกนั ไมว่า่จะเปน็ดา้นชนดิของ
ตวัรถทีใ่ชบ้รรทกุ น้ำาหนกัทีอ่นญุาตใหร้ถบรรทกุแตล่ะคัน รวม
ถงึดา้นความเร็วทีไ่มเ่ทา่กนั รวมถงึประเดน็ดา้นพธิศีาลวา่ดว้ย
การขนส่งผ่านประเทศที ่3 เพือ่ขนสง่ไปยังประเทศจนี คือสปป
.ลาว และประเทศเวียดนาม ทำาให้เกิดการกีดกันทางการค้าที่
เปน็ Non-Tariff Barriers การจดัอนัดับความสำาคญัของสนิคา้
หรือการอำานวยความสะดวกในพิธีการต่างๆ ซึ่งต้องอาศัยการ
เจรจาระหวา่งภาครฐัเพือ่ให้เกดิการอำานวยความสะดวกในการ
ค้าและการขนส่ง
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เทียบท่า หรือต้องชะลอตัวในการเทียบท่าในบางท่าเรือ อาทิ ท่าเรือเซี่ยงไฮ้  
เป็นต้น และมีการปรับเปลี่ยนตารางเรือ สายเรือมีการทำา Blank Sailing 
โดยยังคงรับจองระวางสำาหรับตู้ Dry แต่แจ้งล่วงหน้าว่าจะมีความล่าช้า  
ทั้งนี้ลูกค้าบางส่วนเลี่ยงการขนส่ง อย่างไรก็ดี จากกรณีดังกล่าว ส่งผลเชิงบวก 
ในด้านปริมาณตู้คอนเทนเนอร์ที่มายังประเทศไทย ทำาให้ในช่วงล็อคดาวน์ 
ของจนี มีตูค้อนเทนเนอร์เข้ามายงัประเทศไทยเพิม่ขึน้ในบางส่วน รวมถงึระวางเรอื 
ทีเ่พิม่ขึน้ แตห่ลงัจากการประกาศเปดิเมอืง คา่ระวางอาจมกีารปรบัเพิม่ขึน้ และ
อาจพบปัญหาตู้คอนเทนเนอร์บางส่วน ที่ถูกดึงกลับไปยังประเทศจีน 

 อยา่งไรกต็าม การขนสง่สนิคา้ทางทะเลในระบบคอนเทนเนอรข์องไทยยัง
ประสบปัญหาความไม่สมดุลของปริมาณตู้สินค้า โดยในแต่ละปีประเทศไทยม ี
ตู้ส่งออกและนำาเข้าโดยรวมประมาณ 8.5 ล้านทีอียูต่อปี แบ่งเป็นตู้ส่งออก
ที่มีสินค้าประมาณ 5 ล้านทีอียูต่อปี และเป็นตู้ที่นำาเข้าที่มีสินค้าประมาณ  
3.5 ลา้นทอียีตูอ่ป ีดงันัน้ สายเรือจึงต้องมีการนำาเข้าตู้เปล่าอยา่งนอ้ยปลีะเฉลีย่  
1.5 ล้านทีอียู หรือเฉลี่ย 125,000 ทีอียูต่อเดือน เพื่อให้เพียงพอต่อปริมาณ
การส่งออกของไทย แม้ว่าจะมีการนำาเข้าตู้เปล่าและตู้สินค้าเข้ามามากขึ้น  
แต่การเติบโตอย่างมากของการส่งออกและคำาสั่งซื้อจากคู่ค้า กลายเป็นแรง
กดดันให้ผู้ส่งออกไทยต้องยอมรับค่าระวางที่ปรับเพ่ิมสูงข้ึนมาก อย่างไรก็ตาม  
แม้ผู้ส่งออกจะยอมรับค่าระวางที่เพิ่มสูงข้ึน สายเรือก็ยังไม่สามารถยืนยัน 
ตู้สำาหรับบรรจุสินค้าให้กับผู้ส่งออกได้ ทำาให้ผู้ส่งออกไทยจำาเป็นต้องเลื่อน 
การสง่มอบสินคา้หรอืยกเลกิคำาสัง่ซ้ือสนิคา้ นบัเปน็การเสยีโอกาสในการฟ้ืนตวั
ของผู้ส่งออกและอุตสาหกรรมเกี่ยวเนื่องอย่างมาก

สิ่งที่ดำาเนินการ 

1. การเร่งเคลียร์ตู้สินค้าที่ตกค้างภายในท่าเรือ ซึ่งเก่ียวข้องกับ 
การท่าเรือฯ และกรมศุลกากร: หากสามารถนำาตู้คงค้างมาใช้งาน
ได้ จะช่วยเพิ่มปริมาณตู้ในการส่งออกมากขึ้น  

2. ประกาศของกรมเจ้าท่า ในการอำานวยความสะดวกให้เรือขนาด
มากกว่า 300 เมตร เทียบท่าท่ีท่าเรือแหลมฉบังได้: ซึ่งหากมีเรือ
ขนาดใหญเ่ขา้มาเทียบทา่ในทา่เรอืแหลมฉบงัแล้ว จะทำาใหมี้ปรมิาณ
ตู้สินค้าหมุนเวียนในประเทศไทยเพิ่มขึ้น โดยหากกรมเจ้าท่ามีการ
แก้ไขประกาศอนุญาตอยา่งถาวร จะสรา้งความมัน่ใจใหก้บัสายเรอื
ในการวางแผนจัดตารางเรือเข้ามาได้ชัดเจนขึ้น 

3. การลดภาระค่าใชจ่้ายของสายเรอืเพือ่จูงใจใหม้กีารนำาเขา้ตูเ้ปลา่มา
ในไทย: การทา่เรือฯ มมีตใินการปรบัลดคา่ภาระตูส้นิคา้เปลา่นำาเขา้  
ในอัตรา 1,000 บาทต่อทีอียู เป็นระยะเวลา 3 เดือน ตั้งแต่เดือน
มกราคม-มีนาคม 2564 ให้กับสายเรือท่ีมีการนำาเข้าตู้เปล่ามา 
ยังประเทศไทย เพื่อใช้สำาหรับการส่งออก 

ความท้าทาย

1. ปญัหาเรือ่งตูส้นิคา้ และระวางเรอืขาดแคลน รวมถงึคา่ระวางเรือที่
ปรบัเพิม่สงูขึน้ เปน็ปญัหาทีเ่กดิขึน้ทัว่โลก ดงันัน้ แนวทางการแก้ไข
ปัญหาต้องมีความร่วมมือทั้งภายในประเทศ และในระดับภูมิภาค 
ตลอดจนความร่วมมือในระดับโลก ซ่ึงหากเป็นกรอบความร่วมมือ
ระหวา่งประเทศใน CLMVT จะมกีรอบความรว่มมอืท่ีเก่ียวขอ้งคือ
 กรอบความตกลงอาเซียนว่าด้วยการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ 
(ASEAN Framework Agreement on Multimodal Transport: 
AFAMT) เพ่ือการอำานวยความสะดวกการขนส่งต่อเนื่องหลายรูป
แบบระหวา่งประเทศ ซึง่จำาเปน็ต้องมข้ีอตกลงรว่มกนัในการดำาเนนิ
การทางสญัญา การรบัผดิ และใหเ้กดิความสมดลุระหว่างผูใ้ชบ้ริการ
และผู้ใหบ้ริการ มขีอบเขตครอบคลมุรวมไปถงึผูป้ระกอบการขนสง่
ตอ่เนือ่งหลายรปูแบบ และผูท้ีเ่กีย่วขอ้ง โดยสถานะปจัจบุนั ประเทศ
สมาชกิอาเซยีน 10 ประเทศลงนามแลว้ กมัพชูา อนิโดนีเซีย สปป.
ลาว เมยีนมา ฟลิปิปนิส ์ไทย และเวยีดนาม ใหส้ตัยาบนัแลว้ เหลอื 
บรไูน มาเลเซยี และสงิคโปรย์งัไมไ่ดใ้หส้ตัยาบนั จะเหน็ไดว้า่ประเทศใน  
CLMVT ได้ลงนามเรียบร้อยแล้ว ทั้งนี้ เป็นการสร้างความม่ันใจได้
ระดับหนึ่ง ในการเชื่อมโยงการขนส่งภายในภูมิภาค ที่อาจใช้โหมด
การขนส่งที่หลากหลายแตกต่างกัน เพื่อขนส่งสินค้าระหว่างกัน

2. กลุ่มประเทศอาเซียน ซึ่งรวมถึงประเทศใน CLMVT ยังต้องพึ่งพา
สายการเดนิเรอืระหวา่งประเทศทีไ่มม่สีญัญาอาเซยีน รวมถึงสายเดิน
เรืออาจให้ความสำาคัญกับการให้บริการประเทศจีนมากกว่าเอเชีย
ตะวันออกเฉียงใต้ เน่ืองจากเหตุผลด้านความมีอิทธิพลในปริมาณ
สินค้า ขนาดท่าเรือ จึงดึงดูดตู้คอนเทนเนอร์ขนาดใหญ่ได้มากกว่า  
ทำาให้เป็นข้อเสียเปรียบของประเทศในภูมิภาคนี้ ยกเว้นเวียดนาม  
ที่ยังคงสามารถดึงดูดเรือเข้าไปยังประเทศได้จำานวนมาก เนื่องจาก
มีปริมาณสินค้าส่งออกท่ีทำาให้สายเรือให้ความสนใจ เมื่อเทียบกับ
ประเทศอื่นๆ ภายในภูมิภาค 

2) การส่งเสริมให้ท่าเรือแหลมฉบังเป็นศูนย์กลางในการถ่ายลำาสินค้า 
(Transshipment) 

 ทา่เรอืแหลมฉบงัไดร้บัการจดัอนัดบัใหเ้ปน็ทา่เรอืเกตเวยอ์นัดับ 3 ของโลก 
(3rd World Gateway Port) ในป ี2020 ดว้ยทา่เรอืแหลมฉบงัมจีดุยทุธศาสตร์
ตั้งอยู่ใกล้นิคมอุตสาหกรรมหลายแห่ง อาทิ เขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก  
(EEC) ซึ่งเป็นแหล่งนิคมอุตสาหกรรมหลักของไทยอีกด้วย นอกจากน้ี ท่าเรือ
แหลมฉบังยังมีความสามารถในการเชื่อมต่อการขนส่งได้หลายรูปแบบทั้งใน
เส้นทางการขนส่งทางน้ำา ทางราง ทางอากาศ และทางถนน (Multimodal  
Transport) ทั้งในประเทศและต่างประเทศไม่เพียงแต่ในกลุ่มภูมิภาค อาทิ
 เวียดนาม สิงคโปร์ จีน มาเลเซีย ฮ่องกง ไต้หวัน ฟิลิปปินส์ กัมพูชา ญี่ปุ่น 
อนิโดนเีซยี ออสเตรเลยี และ เกาหลเีปน็ประเทศ 12 อนัดบัแรกโดยมเีทีย่วเรอื
ในทัง้ขาไปและขากลบัจากทา่เรอืแหลมฉบงั จงึเหน็วา่ทา่เรอืแหลมฉบงัสามารถ
ที่จะเป็น Transshipment Hub สำาหรับกลุ่มประเทศดังกล่าวได้ ทั้งยังมีพื้นท่ี
ที่สามารถขยายและมีสิ่งอำานวยความสะดวกสำาหรับกิจกรรมทางโลจิสติกส์ที่
สามารถพัฒนาต่อไปได้อีกในอนาคต

รูปภาพประกอบที่ 8 SCFI Comprehensive Index: Jan 2019- Jul 2022
ที่มา : Shanghai Containerized Freight Index
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รปูภาพประกอบที ่9 แสดงจำานวนเทีย่วเรอืเช่ือมโยงประเทศตา่งๆในทา่เรอืแหลมฉบงัปงีบประมาณ 2564
ที่มา : ท่าเรือแหลมฉบัง

 จากขอ้มลูรูปภาพประกอบที ่9 กองแผนงาน ทา่เรอืแหลมฉบงั แสดงให้เหน็วา่ ในป ี2562 ตูส้นิคา้ถ่ายลำา 
มีเพียงร้อยละ 1.02 ในปี 2563 มีเพียงร้อยละ 1.61 และในปี 2564 มีเพียง ร้อยละ 1.03 ของตู้สินค้า
ทั้งหมดของท่าเรือแหลมฉบังและท่าเทียบเรือ B4 B5 C1-2 C3 และ D1 มีปริมานตู้สินค้าถ่ายลำามากที่สุด  
ซึ่งท่าเทียบเรือ B ทั้ง 5 ท่า จะมีขนาดและศักยภาพและโครงสร้างพื้นฐานที่เท่าเทียมกัน หาก ท่าเทียบเรือ  
B4 และ B5 สามารถทำาvolume ตู้สินค้าถ่ายลำาได้ B1 B2 B3 ร่วมถึง A0 A2 และ A3 ก็ต้องสามารถ
ทำาได้เช่นกัน ช่ึงสะท้อนว่าท่าเรือแหลมฺฉบังยังสามารถรองรับตู้สินค้าถ่ายลำาได้อีก แค่เพียงยังขาดสายเรือ
ที่นำาตู้สินค้าถ่ายลำามาถ่ายลำาที่ท่าเรือแหลมฉบังเพ่ิม สอดคล้องกับนโยบายส่งเสริมให้ไทยเป็นศูนย์กลาง
การขนส่งสินค้าในภูมิภาคของท่านรองนายกรัฐมนตรีและรัฐมนตรีว่าการกระทรวงพาณิชย์ โดยพิจารณา
การลดขั้นตอน/เอกสารที่เกี่ยวข้อง รวมถึงพิจารณาข้อเสนอในการยกเลิกเอกสารรับรองสุขอนามัยพืช 
(Phytosanitary Certificate) และ เอกสารรับรองถิ่นกำาเนิดสินค้า (Certificate of Origin) เพื่อแสดงต่อ
กรมศลุกากรประกอบการถ่ายลำา เฉพาะสนิคา้ทีบ่รรจใุนตูค้อนเทนเนอร์ทีป่ดิมดิชดิ ตามทีท่างสมาคมเจา้ของ
และตัวแทนเรือกรุงเทพ และสภาผู้ส่งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย ได้ให้ข้อเสนอ เพ่ือเป็นการจูงใจให้ 
เรือบรรทุกสินค้าขนาดใหญ่เข้ามายังประเทศไทย ส่งผลให้มีตู้คอนเทนเนอร์หมุนเวียนในระบบเพิ่มมากขึ้น  
รวมถึงมีค่าระวางท่ีต่ำาลง สามารถช่วยให้มีปริมาณการส่งออกและรายได้เพิ่มมากขึ้น ในขณะที่ต้นทุน 
การส่งออกลดลง ซึ่งจะเป็นผลดีแก่ผู้ส่งออกในสินค้าทุกประเภท ประกอบกับในอนาคตหากไม่มีเรือใหญ่
เข้ามามากเพียงพอ เนื่องจากติดปัญหากฎระเบียบของไทย อาจทำาให้ไทยเสียเปรียบคู่แข่ง และ ทำาให้การ
ส่งออกหดตัวลง

รูปภาพประกอบที่ 10 แผนภูมิแสดงปริมาณตู้สินค้าถ่ายลำาผ่านท่าเรือแหลมฉบัง
ที่มา : ท่าเรือแหลมฉบัง

 โดยในปจัจบุนัยงัตดิขดัเร่ืองกฎระเบยีบและอยูร่ะหวา่งพจิารณาผอ่นคลายมาตรการ ทัง้นี ้คณะกรรมการ 
สภาผู้ส่งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย (สรท.) จึงเห็นว่าควรเร่งรัดแก้ไขกฎหมายสำาหรับสินค้าประเภท
อื่นที่ไม่มีข้อติดขัดเพ่ืออำานวยความสะดวกให้กับเรือแม่สามารถถ่ายลำาและมีตู้เปล่าและระวางสินค้าเพียง
พอสำาหรับการส่งออกทุกกลุ่มสินค้า โดยอาจมีการดำาเนินการเฉพาะหน่วยงานที่ไม่ติดปัญหาไปก่อนเพื่อ
สนับสนุนการแก้ไขการปัญหาถ่ายลำา (Transshipment) ทางเรือของประเทศไทยให้สามารถเกิดข้ึนอย่าง
มปีระสทิธภิาพและสามารถตอบสนองความตอ้งการของผูส้ง่ออกและผูป้ระกอบการไทยใหส้ามารถแขง่ขนั
ได้ในระดับนานาชาติ

ความคืบหน้าของการดำาเนินการมาตรการถ่ายลำา

• พรบ.ที่เกี่ยวข้องกับมาตรการถ่ายลำาสินค้า จำานวน 18 ฉบับ

1. พ.ร.บ. 11 ฉบบั ตอ้งปฏิบตัติามสนธิสญัญาระหว่างประเทศ ไมส่ามารถแกไ้ขได ้อาท ิสนิคา้ท่ีมมีาตรการ
คว่ำาบาตร สนิคา้ตอ้งหา้ม สินคา้อันตราย อาวธุยทุธภณัฑ ์สารกัมมนัตรงัส ีและยาเสพติด ซึง่ทางภาค
เอกชนเข้าใจเป็นอย่างดี ในขณะที่อีก 7 พ.ร.บ. มี พ.ร.บ.ว่าด้วยราคาสินค้าและบริการ พ.ศ. 2542 

โดยได้มีประกาศยกเว้นการถ่ายลำาสำาหรับ
ขนย้ายพืชเกษตร 7 รายการเรียบร้อยแล้ว 
ส่วนอีก 6 ฉบับที่รอพิจารณา 

2. ในส่วน พ.ร.บ. 1 ฉบับ ที่เกี่ยวข้องกับ 
กระทรวงพาณิชย์ ว่าด้วยการส่งออก 
ไปนอกและการนำาเข้ามาในราชอาณาจักร 
ซึ่งสินค้า พ.ศ. 2522 และที่แก้ไขเพิ่มเติม  
พบวา่ สนิค้าประเภทไม ้ไมม่มีาตรการถา่ยลำา  
และ สินค้าประเภทอื่น อาทิ มันสำาปะหลัง  
ขา้ว และน้ำามนัปาลม์ ผูส้ง่ออกและเกษตรกร
ในกลุ่มสินค้าดังกล่าวยังมีข้อกังวลถึง 
การแกไ้ขหรอืปรบัปรงุมาตรการถา่ยลำาขา้งตน้ 
ว่าอาจส่งผลกระทบต่อตลาดการส่งออก
ของไทย โดยเฉพาะในเรื่องของเสถียรภาพ
ราคา รายไดข้องเกษตรกร การตกหล่นของ
สนิค้าภายในประเทศ รวมถงึจะเปน็การสรา้ง
โอกาสใหป้ระเทศคูแ่ขง่ทำาการสง่ออกไดม้าก
ขึ้น จึงขอให้คงประกาศกระทรวงพาณิชย์
เดิมเพื่อนำาข้อมูลไปประกอบการพิจารณา
อกีคร้ังภายหลงัจากการเย่ียมชมการถา่ยลำา
สินค้าบริษัทที ไอ พี เอส (TIPS) จำากัด ณ  
ท่าเรือแหลมฉบัง ในวันที่ 31 พฤษภาคม  
2565 ที่ผ่านมา  

• ความคืบหน้าของหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง

1. กรมการค้าภายใน : ประสานให้สายเรือ
นำาเรือขนาดใหญ่จำานวน 24 ลำา เข้ามายัง
ประเทศไทยเป็นกรณีพิเศษจากแผนเดิม
ตั้งแต่ พ.ค. 2564-ปัจจุบัน 

2. การทา่เรอืฯ : ไดม้กีารจดัจา้งบรษิทั เอม็เอส  
101 สำาหรับการการขุดลอกร่องน้ำาบริเวณ
แอ่งจอดเรือที่ 1 (Basin 1) แอ่งจอดเร่ือที่ 
2 (Basin 1) และ บริษัท เว็ลธ์ เวิร์คคิง มา
รีน จำากัด สำาหรับงานก่อสร้างขุดลอกร่อง
น้ำาทางเดินเรือ (Fairway) รวมถึงเร่งศึกษา
การกำาหนดอัตราค่าภาระสำาหรับตู้สินค้า
ถ่ายลำาเป็นการเฉพาะและส่ิงอำานวยความ
สะดวกอืน่ๆเพิม่เตมิเพือ่สนบัสนุนมาตรการ
ถ่ายลำาในอนาคต 

3. กรมทางหลวงชนบท : ได้เปิดใช้บริการ
ทางหลวงชนบท 3009 เชือ่มตอ่ท่าเรอืแหลม
ฉบังเพื่อบรรเทาปัญหาการจราจรภายใน

4. ผูแ้ทนกระทรวงเกษตรและสหกรณ ์: กรม
วชิาการเกษตรไดพ้ฒันาการเชือ่มโยงขอ้มลู
การนำาเขา้ นำาผ่าน (Transshipment) ผา่น
ระบบ National Single Window (NSW) 
ร่วมกับกรมศุลกากร และได้ดำาเนินการ
ปรับปรุงกฎระเบียบการควบคุมการนำา
เข้า นำาผ่านตาม พรบ.กักพืช พ.ศ. 2507 
เพื่อให้สอดคล้องกับแนวทางการส่งเสริม
การเพิ่มปริมาณการขนส่งตู้สินค้าถ่ายลำา  
(Transshipment) ซ่ึงในข้ันตอนนีอ้ยูร่ะหวา่ง
การพิจารณา
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5. กรมศลุกากร : ศุลกากรแหลมฉบงั แจง้ว่า ในสว่นของแหลมฉบงัไดอ้ยูร่ะหวา่งรา่งระเบียบ กรณตีูส้นิคา้ถา่ยลำาผูร้บัตราสง่เปน็รายเดยีว (FCL) และศุลกากร
ตน้ทางปลายทางเดยีวกัน ซึง่เดมิจะตอ้งพบพนกังานเพือ่ตรวจสอบ แตร่ะเบยีบใหมจ่ะใหท้ำาเพยีงเอกสารใบขน แลว้ยกเวน้การตรวจ เมือ่เรือออกแล้วระบบ
จะตัดรับบรรทุกโดยอัตโนมัติ

6. ผู้แทนสำานักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) : แจ้งว่า สนข. ได้ นำาเสนอร่างแผนปฏิบัติการ (Action Plan) ในการแก้ไขปัญหาค่า
ระวาง เพื่อเป็นเครื่องมือในการติดตามความคืบหน้าการดำาเนินการแก้ไขปัญหาค่าระวางการ ขนส่งสินค้าทางเรือ

ความท้าทาย

1. การผ่อนปรนกฎระเบียบที่เก่ียวข้องเพื่ออำานวยความสะดวกแก่การถ่ายลำายังอยู่คงในระหว่างพิจารณาจากหน่วยงานต่างๆซ่ึงอาจส่งผลให้เกิดความล่าช้า
ในการดำาเนินการมาตรการถ่ายลำาที่อาจเกิดขึ้นในอนาคต

2. การแกไ้ขปัญหาการจราจรและความพรอ้มของโครงสร้างพืน้ฐานภายในทา่เรอืแหลมฉบงัเพือ่รองรบัปรมิาณสนิคา้ถา่ยลำาทีเ่พิม่ขึน้และเปน็การจงูใจให้สาย
การ เดินเรือ สามารถนำาเรือสินค้าขนาดใหญ่ เข้ามาใช้ บริการที่ท่าเรือแหลมฉบังเพิ่มมากขึ้น

3) โครงสร้างพื้นฐานท่าเรือ 

 การทา่เรอืแหง่ประเทศไทย (กทท.) หรอื Port Authority of Thailand (PAT) มเีปา้หมายทีจ่ะพฒันาทา่เรอืในความรบัผดิชอบโดยในปจัจบุนัการท่าเรือฯ  
มทีา่เรอืทีอ่ยู่ในการบรหิารจดัการทัง้หมด 5 แหง่ คอื ทา่เรอืกรงุเทพ ทา่เรอืแหลมฉบงั ทา่เรอืพาณชิยเ์ชยีงแสน ทา่เรอืเชยีงของ และ ทา่เรือระนอง ให้มมีาตรฐาน
ชัน้นำาในระดบัโลก ดว้ยการเพิม่ประสทิธภิาพ และขดีความสามารถในการบรหิารจดัการ ผา่นโครงสรา้งพืน้ฐาน สิง่อำานวยความสะดวก รวมท้ังระบบการบรหิาร
และการบริการที่บูรณาการที่สามารถเชื่อมโยงข้อมูลกับหน่วยงานและผู้มีส่วนได้ส่วนเสียที่เกี่ยวข้องในห่วงโซ่อุปทานได้อย่างสะดวกและไร้รอยต่อ (Seamless 
Transportation) รวมทัง้การนำาเทคโนโลยสีารสนเทศในรปูแบบอืน่ๆ มาชว่ยสนบัสนนุการดำาเนนิงานขององคก์ร เพ่ือสอดคลอ้งกบัการพฒันาสูก่ารเปน็ Smart 
Port และ Automation Port ในอนาคต ตลอดจนการจดัทำาแผนงาน/ โครงการตา่งๆของการทา่เรอืฯ อยา่งครอบคลมุและมคีวามเสีย่งนอ้ยทีส่ดุเพือ่ท่ีจะสามารถ
บรรลุผลสำาเร็จตามที่คาดหวังภายในระยะเวลาที่กำาหนด ซึ่งมีโครงการสำาคัญที่รองรับที่รองรับการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานในท่าเรือต่างๆ ดังนี้

ตารางประกอบที่ 1 ตารางความท้าทายด้านโครงสร้างพื้นฐานในท่าเรือ

ท่าเรือ แผนพัฒนา ความท้าทาย

ท่าเรือกรุงเทพ - โครงการท่าเทียบเรอืตู้สินคา้ทางฝ่ังตะวนัตกเปน็ทา่เรอืก่ึง
อตัโนมตั(ิSemi-Automated Container Terminal): โดย
เพิ่มการติดต้ังปั้นจั่นยกตู้สินค้าหน้าท่า (Ship-to-Shore 
Crane: STS) และการพัฒนาลานกองเก็บตู้คอนเทนเนอร์
โดยการใชเ้ครนเรยีงซอ้นอตัโนมัตเิพือ่เพิม่ความสามารถใน
การบรหิารพืน้ทีใ่นลานวางตูส้นิค้าและใช้ประโยชน์จากเครือ่ง
มอืทุน่แรงไดอ้ยา่งเตม็ที ่สง่ผลใหม้รีะยะเวลารอคอยของเรือ
น้อยลงและเพิ่มประสิทธิภาพในการดำาเนินการของกทท.

- โครงการพัฒนาเส้นทางเช่ือมต่อท่าเรือกรุงเทพและทาง
พิเศษสายบางนา-อาจณรงค์ (S1) : เพื่อระบายรถบรรทุก
ขาออกที่มุ่งหน้าออกไปยังทางพิเศษบูรพาวิถีและถนนวง
แหวนกาญจนาภิเษก และรถบรรทุกขาเข้าที่ เพื่อลดผลก
ระทบด้านการจราจรในพื้นที่ภายในและภายนอก ทกท.

 ท่าเรือกรุงเทพ ตั้งอยู่ที่ใจกลางเมืองทำาให้ไม่สามารถขยายพื้นที่ออกไปได้

ท่าเรือแหลมฉบัง - แผนพัฒนาทา่เรือแหลมฉบงัเฟส 3: เพิม่ช่องทางผา่นประตู
ตรวจสอบสนิคา้รวม 36 ชอ่งทาง เพิม่เรอืลากจงูขนาดใหญ ่
และ ติดตัง้ระบบจดัการตูส้นิค้าแบบอตัโนมัต ิ(Automation) 

- เชื่อมต่อกับการขนส่งหลายรูปแบบ (Multimodal  
transport) ตลอดจนโครงขา่ยและระบบการขนสง่ทัง้ภายนอก
และภายในทา่เรอื อาท ิเพิม่ศนูยก์ารขนสง่ตูส้นิคา้ทางรถไฟ
ที่ท่าเรือแหลมฉบัง (Single Rail Transfer Operator : 
SRTO) และ กอ่สรา้งท่าเทียบเรอืชายฝัง่ ซึง่จะส่งเสรมิการ
ปรับเปล่ียนรูปแบบการขนส่งทางถนนสู่ระบบการขนส่ง 
ทางน้ำา (Modal Shift) เพ่ือช่วยลดภาระต้นทุนค่าใช้จ่าย
การขนส่งโดยรวมของประเทศ 

- นำาเทคโนโลยเีขา้มาใชใ้นทา่เทยีบเรอื(Smart Port) : อาท ิ 
ระบบสารสนเทศในการเก็บรวบรวมข้อมูลการใช้บริการ
ของลูกค้า ติดตั้งเทคโนโลยีควบคุมระบบปฏิบัติงานจาก
ระยะไกลอย่างเต็มรูปแบบ การนำารถบรรทุกไร้คนขับ
เข้ามาปฏิบัติงานภายในท่าเทียบเรือ การนำาระบบ PCS/ 
E-paymentเข้ามาใช้ เป็นต้น

- ความพร้อมของโครงสรา้งพืน้ฐานและการปรับปรงุกฎระเบยีบใหเ้ปน็ไปตาม
สากลเพือ่รองรบัแผนการดำาเนนิกายถา่ยลำา (Transshipment) ท่ีอาจเกิดขึน้
ในอนาคตเพือ่บรรลเุปา้หมายของการพฒันาเป็นศนูยก์ลางการขนสง่สนิค้าของ
ภูมิภาคอินโดจีน (Hub Port) ประตูการค้าที่สำาคัญของภูมิภาคลุ่มแม่นำ้าโขง
 (Gateway Port) และ มุ่งสู่การเป็นท่าเรือระดับโลก (World-Class Port) 

- ความชัดเจนในการขับเคล่ือนโครงการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาค
ตะวันออก (EEC) ของรฐับาล ชว่ยผลกัดันใหก้ารพฒันาของท่าเรอืแหลมฉบงั
เป็นไปตามเป้าหมายและสัมฤทธิ์ผลภายในระยะเวลาที่กำาหนด

- การปฏริปูเศรษฐกจิของ CLMV (กมัพชูา สปป. ลาว สหภาพเมยีนมา และ
เวียดนาม) การพัฒนาพื้นที่เขตชายแดน และการพัฒนาความเชื่อมโยงด้าน
โครงสร้างพื้นฐาน จะช่วย ส่งเสริมให้ภาพรวมทางเศรษฐกิจขยายตัวได้ดียิ่ง
ขึ้น และเป็นการสนับสนุนโครงการของ การท่าเรือฯ ในอนาคต

- การลงทุนโครงสร้างพ้ืนฐานที่ใหญ่เกินไปโดยเฉพาะท่าเรือแหลมฉบังเฟส  
3 อาจประสบปัญหาในอนาคต เนื่องจากผู้เข้ามาใช้บริการอาจไม่เท่าที่ตั้ง
เป้าไว้ เพราะอุตสาหกรรมไฮเทคส่วนใหญ่จะมีขนาดเล็ก มูลค่าสูง จะใช้การ
ขนส่งทางอากาศมากกว่าทางเรือ และจะบุคลากรทักษะสูงในการควบคุมเค
รี่องจักรอัตโนมัติและหุ่นยนต์มากกว่า (ธนิตย์ โสรัตน์ 2564)
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ท่าเรือ แผนพัฒนา ความท้าทาย

ท่าเรือพาณิชย์
เชียงแสน

- ท่าเรือเชียงแสนแห่งที่ 2 : เนื่องจากที่ต้ังของท่าเรือใน
ปัจจุบันมีขนาดเล็ก กรมการขนส่งทางน้ำาและพาณิชย์นาวี  
จึงได้รับมอบหมายให้ทำาการศึกษาและหาที่ตั้งท่าเรือแห่ง
ใหม(่ทา่เรอืเชียงแสนแหง่ที2่) โดยจะสรา้งอยูใ่นบรเิวณปาก
แม่น้ำากก ซึ่งไม่อยู่ติดแม่น้ำาโขงเหมือนปัจจุบัน เพื่อรองรับ
ปริมาณและการขนถ่ายสินค้าในอนาคต

- ปญัหาอปุสงคที์เ่ปลีย่นแปลงไปเนือ่งจากในปัจจุบนัผูส้ง่ออกนยิมรูปแบบการ
ขนส่งสินค้าผ่านทางบกผ่านสะพานมิตรภาพไทย - ลาวแห่งที่ 4 (เชียงของ
 - ห้วยทราย) มากกว่า เน่ืองจากการส่งสินค้าทางเรือเพราะสามารถขนส่ง
ได้รวดเร็วกว่า อีกทั้งปัญหาความตกลงระหว่างไทย - จีนในการขนส่งสินค้า
ประเภทผักและผลไม้ในแม่น้ำาโขงทำาให้การส่งออกสินค้ามีแนวโน้มลดลง

- ทา่เรอืเชยีงแสนเป็นประตกูารคา้ระหวา่งประเทศไทยกบัประเทศในลุม่แมน้่ำา
โขงตอนบน ตามกรอบความรว่มมอืทางเศรษฐกิจวา่ดว้ยการเดินเรอืพาณิชย์
ในแม่น้ำาล้านช้าง- แม่น้ำาโขง ซึ่งมีประเทศสมาชิกประกอบด้วย ประเทศไทย
 สาธารณรัฐประชาชนจีน สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว สหภาพ
พม่า กัมพูชาและเวียดนาม ท่าเรือเชียงแสนจึงเป็นจุดเชื่อมโยงการค้าและ
การขนส่งต่อเนื่องไปยังประเทศต่าง ๆ 

ท่าเรือเชียงของ - การพัฒนาการเป็นศูนย์กลางโลจิสติกส์ทางภาคเหนือ: 
ผ่านการเชื่อมต่อการขนส่งทางรางด้วยโครงการถไฟทางคู่  
ช่วงเด่นชัย-เชียงราย-เชียงของ และโครงการศูนย์เปลี่ยน
ถา่ยรปูแบบการขนสง่สนิคา้เชียงของเพือ่รองรบัการเปลีย่น
รูปแบบการขนส่งสินค้า (Modal Shift) ทางถนนระหว่าง
ประเทศบนเส้นทางสาย R3A เชื่อมต่อการขนส่งระหว่าง
ไทย-สปป.ลาว-จนีฝัง่ตะวนัตก (นครคนุหมงิ มณฑลยูนนาน)

- ปัญหาอุปสงค์ที่เปลี่ยนแปลงไปภายหลังเส้นทาง R3A สร้างเสร็จ โดยตัว
สะพานมีระยะทางห่างจากตัวเมืองประมาณ 10 กิโลเมตร ส่งผลให้สินค้า
ระหวา่งไทยกบัลาวทีเ่คยตอ้งส่งสนิคา้ขา้มแมน้่ำาโขงผา่นทา่เรอืหันไปใชส้ะพาน
ในการขนส่งสินค้ามากกว่า 

- เนือ่งดว้ยพืน้ทีจ่งัหวดัเชยีงราย ประชาชนส่วนใหญเ่ปน็เกษตรกร 70% จึงมี
วตัถดุบิสารตัง้ตน้ผลติสนิคา้ดา้นอาหาร อาท ิขา้วหอมมะล ิผลไมต้ามฤดกูาล 
จงึเปน็โอกาสในเชือ่มโยงกบัการสง่สนิคา้ไปตา่งประเทศรวมถงึเปน็โอกาสของ
ผู้ประกอบการธุรกิจด้านธุรกิจห้องเย็นและการ์เมนท์อีกด้วย 

ท่าเรือระนอง - การปรับปรุงซ่อมแซมท่าเทียบเรือที่ 1-2 จากการแตก
ร้าวและชำารุดของเหล็ก: โดยทำาการแก้ไขเพื่อเพิ่มขีดความ
สามารถใหท้า่เทยีบเรอืสามารถรองรบัเรอืบรรทกุสนิคา้ทีม่ี
ขนาด 12,000 DWT. 

- การติดตั้งยางกันกระแทกท่าเทียบเรือที่ 1-2 : ให้มีขนาด
ใหญข่ึน้ (จำานวน35ชุด) เพือ่ใหม้คีวามปลอดภยัในการรองรบั
เรือบรรทุกสินค้าขนาด 12,000 DWT. ได้

- การก่อสร้างท่าเทียบเรือที่ 3 และลานวางตู้สินค้า : เป็น
โครงการที่เสริมสร้างศักยภาพในระยะยาว เพื่อตอบสนอง
ตอ่ความตอ้งการของผูใ้ชบ้รกิารและผูม้สีว่นไดส้ว่นเสยี และ
รองรับต่อการขยายตัวในส่วนของอุตสาหกรรมท่าเรือ โลจิ
สตกิส ์และการคา้ระหวา่งประเทศทีม่แีนวโนม้ขยายตวัเพ่ิม
ขึน้อยา่ตอ่เนือ่ง อยา่งไรก็ตาม การพฒันาโครงการดงักลา่ว 

- การเชื่อมโยงเส้นทางรถไฟสายใหม่ระหว่างชุมพร-ระนอง ท่ีจะสนับสนุน
ให้เกิดการใช้ประโยชน์จากท่าเรือระนอง สำาหรับการเป็นประตูฝั่งตะวันตก  
(Western Gateway)  และ ผลักดันการเป็นศูนย์กลางการเชื่อมโยงการ
ขนสง่สนิคา้ฝ่ังทะเลอนัดามนัเชือ่มโยงไปยงัประเทศในกลุม่ BIMSTEC ไดแ้ก ่ 
บงัคลาเทศ ศรลีงักา อนิเดยี เมยีนมา เนปาล ภฏูาน ใหเ้ปน็รปูธรรมในอนาคต

ทีม่า : แผนวสิาหกจิปงีบประมาณ 2562-2564 และ แผนปฎิบัตกิารปงีบประมาณ 2564-2566 การท่าเรอืแหง่ประเทศไทย, ผลงานการตรวจราชการกระทรวง
คมนาคมปีงบประมาณ 2564, สำานักวิชาทรัพยากรการเกษตร จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย
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 GMS Economic Corridors หรอืระเบยีงเศรษฐกจิอนภุมิูภาคลุม่แมน้่ำาโขง  
คือเส้นทางคมนาคมที่เชื่อมโยงระหว่างเมืองสำาคัญใน 6 ประเทศลุ่มแม่น้ำาโขง  
(Greater Mekong Sub-region: GMS) ซึ่งประกอบด้วยไทย จีน (มณฑล 
ยนูนาน) เวยีดนาม กัมพชูา ลาว และเมยีนมา โดยปจัจยัสำาคญัท่ีทำาใหอ้นภุมูภิาค
ลุม่แมน้่ำาโขงถกูยกใหเ้ปน็พืน้ทีย่ทุธศาสตรด์า้นการคา้ การลงทนุ และการพฒันา
ภูมิภาค ได้แก่ กำาลังซ้ืออันมหาศาลของประชากรกว่า 250 ล้านคน มีพ้ืนที่ 
รวมกัน 2.3 ล้านตารางกิโลเมตร เทียบได้กับขนาดทวีปยุโรปตะวันตก มี
ทรพัยากรทีอ่ดุมสมบูรณ ์และมีความไดเ้ปรยีบทางดา้นทีต้ั่ง ซึง่เป็นจดุศนูยก์ลาง 
ในการเชื่อมโยงระหว่างภูมิภาคเอเชียใต้ เอเชียตะวันออก และเอเชีย 
ตะวันออกเฉียงใต้

รูปภาพประกอบที่ 11 ระเบียงเศรษฐกิจอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ำาโขง GMS 
Economic Corridors

 โครงการระเบียงเศรษฐกิจเป็นอีกหน่ึงความพยายามที่ต้องการยกระดับ
การพัฒนา ส่งเสริมการขยายตัวทางเศรษฐกิจ และเสริมสร้างศักยภาพของ
ประเทศกลุ่ม GMS ในเวทีการค้าโลก ผ่านการบูรณาการเชื่อมโยงประเทศ
ทั้งในและนอกภูมิภาคเข้าด้วยกัน GMS Economic Corridors มุ่งเน้นที่ 
การพัฒนาสาธารณปูโภคขัน้พ้ืนฐานหลายแขนง โดยเฉพาะเส้นทางคมนาคม ระบบ
ไฟฟ้า โทรคมนาคม สิ่งแวดล้อม และกฎหมาย สำาหรับใช้เป็นเส้นทางกระจาย
สินค้า ลำาเลียงวัตถุดิบ และรองรับตลาดการท่องเที่ยว พร้อมทั้งมีวัตถุประสงค์
เพื่อส่งเสริมการขยายตัวด้านอุตสาหกรรม การเกษตร การค้า การลงทุนและ
บริการ ผลักดันให้เกิดการจ้างงาน สร้างโอกาส และยกระดับคุณภาพชีวิตของ
ประชาชนอยา่งเทา่เทียม ผา่นกลยุทธห์ลกั 3 ดา้น คอื สนบัสนุนใหม้กีารเช่ือมโยง
ระหวา่งกัน (Connectivity) เพ่ือใหเ้กดิการเพ่ิมขีดความสามารถในการแขง่ขนั  
(Competitiveness) โดยการรวมกลุ่มกันในอนุภูมิภาค (Community) โดยมี
ธนาคารเพื่อการพัฒนาแห่งเอเชีย (Asian Development Bank) หรือ ADB 
เป็นผู้สนับสนุนหลักด้านการเงิน

บทที่ 4  ระเบียงเศรษฐกิจอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ำาโขง GMS Economic Corridors
4.1 เส้นทางระเบียงเศรษฐกิจอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ำาโขง GMS 
Economic Corridors

4.1.1 แนวพื้นที่ระเบียงเศรษฐกิจ GMS Economic Corridors

 ปจัจบุนั แนวพืน้ทีเ่ศรษฐกจิ (Economic Corridor) ใน GMS แบง่ออกเปน็ 
3 แนว ไดแ้ก ่แนวพืน้ทีเ่ศรษฐกจิตะวนัออก - ตะวนัตก (East West Economic 
Corridor: EWEC), แนวพ้ืนทีเ่ศรษฐกจิเหนอื – ใต ้(North South Economic 
Corridor: NSEC) และแนวพื้นที่เศรษฐกิจตอนใต้ (Southern Economic 
Corridor)

1. แนวพื้นท่ีเศรษฐกิจตะวันออก - ตะวันตก (East West Economic  
Corridor: EWEC) เชือ่มโยง เวยีดนาม – ลาว – ไทย – เมยีนมา เปน็การเช่ือมโยง 
พืน้ทีด่า้นตะวันออกจากเวยีดนาม ผา่น สปป.ลาว บนเสน้ทาง R9 ขา้มสะพานแม่น้ำา
โขงแหง่ที ่2 เขา้สูไ่ทย และไปสูป่ระเทศเมยีนมา หรอือาจเรยีกไดว้า่เปน็เสน้ทาง 
เช่ือมโยงระหว่างทะเลจีนใต้กับทะเลอันดามัน โดยมีระยะทางรวมประมาณ 
1,450 กิโลเมตร ลากตัดกับ NSEC ที่จังหวัดตากและพิษณุโลก

วัตถุประสงค์ของการริเริ่ม EWEC คือ

1. เพือ่เสรมิสรา้งความรว่มมอืทางเศรษฐกจิและอำานวยความสะดวกทางการ
คา้และการลงทนุ และการพฒันาระหว่างประเทศลาว เมียนมา ไทย และ
เวียดนาม

2. เพื่อลดต้นทุนการขนส่งในพื้นท่ี และทำาให้การเคลื่อนย้ายสินค้าและ 
คนโดยสารมีประสิทธิภาพมากขึ้น

3. เพือ่ลดความยากจน สนบัสนนุการพฒันาในพืน้ทีช่นบทและพืน้ทีช่ายแดน 
เพ่ิมรายไดใ้นกลุม่คนทีม่รีายไดต้่ำา สรา้งโอกาสการจา้งงานสำาหรบัสตร ีและ
สง่เสรมิการท่องเท่ียว และเนน้การสร้างโอกาสในการพฒันาอตุสาหกรรม
การเกษตรและการท่องเที่ยว

2. แนวพืน้ทีเ่ศรษฐกจิเหนือ – ใต ้(North South Economic Corridor: NSEC) 
เป็นการพัฒนาแนว เส้นทางเชื่อมระหว่าง ไทย – เมียนมา/ลาว – จีน

วัตถุประสงค์ของการริเริ่ม NSEC คือ

1. เพื่ออำานวยความสะดวกการค้าและการพัฒนาระหว่างลาว เมียนมา ไทย
 เวียดนาม และจีน

2. เพื่อลดต้นทุนค่าขนส่งในพื้นที่ภายใต้โครงการและทำาให้การเคลื่อนย้าย
สินค้าและคนมีประสิทธิภาพ

3. เพือ่ลดความยากจน สนบัสนนุการพฒันาในพืน้ทีช่นบทและชายแดน เพิม่
รายได้ของกลุ่มคนรายได้ต่ำา สร้างโอกาสในการจ้างงานสำาหรับสตรี และ
ส่งเสริมการท่องเที่ยวในพื้นที่

3. แนวพื้นที่เศรษฐกิจตอนใต้ (Southern Economic Corridor: SEC) 
เป็นการพัฒนาแนว เส้นทางเชื่อมระหว่าง ไทย – กัมพูชา - เวียดนาม มีเส้น
ทางสำาคัญ 2 เส้นทางคือ เส้นทาง R1 และ R10

วัตถุประสงค์ของการริเริ่ม SEC คือ

1. เพื่อส่งเสริมความร่วมมือในภูมิภาค สนับสนุนการรวมกลุ่มเศรษฐกิจ 
สนบัสนนุการขยายตวัของการคา้และการลงทุน และอำานวยความสะดวก
การแลกเปลี่ยนและการพัฒนาตามแนวพ้ืนที่ด้านตะวันออก-ตะวันตก 
ระหว่างไทย กัมพูชา เวียดนาม และบางส่วนทางตอนใต้ของลาว

2. เพ่ือสนับสนุนการพัฒนาเขตเศรษฐกิจท่ีครอบคลุมเมืองสำาคัญใน ไทย
 กัมพูชา และเวียดนามโดยผ่านโครงสร้างเครือข่ายถนนและทางรถไฟ
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4.1.2 เส้นทางคมนาคมสายสำาคัญกับการเชื่อมโยงใน GMS Economic 
Corridors 

1. แนวพื้นที่เศรษฐกิจตะวันออก-ตะวันตก (East-West Economic  
Corridor: EWEC) ประกอบด้วย 3 เส้นทางย่อย ได้แก่

1. เส้นทาง R9 มีจุดเริ่มต้นที่เมาะลำาไย ไปที่เมียวดี เข้าเขตไทยที่ อ.แม่สอด 
จ.ตาก เชื่อมไปยังพิษณุโลก ขอนแก่น มุกดาหาร และต่อไปยังสะหวันนะ
เขต เข้าเขตเวียดนามที่เว้ และสิ้นสุดที่ดานัง

2. เส้นทาง R12 เชื่อมโยงภาคอีสานของไทยกับมณฑลกว่างซี โดยมี 
จุดเร่ิมต้นที่ จ.นครพนม เข้าเขตลาวที่แขวงคำาม่วน วิ่งผ่าน จ.ห่าต๋ิง วิงห์  
และฮานอยของเวียดนาม ก่อนจะไปสิ้นสุดที่กว่างซี ภายหลังการเปิด 
สะพานมิตรภาพไทย – ลาว แห่งที่ 3 (นครพนม – คำาม่วน) เม่ือเดือน  
พ.ย. 2554 เส้นทางสาย R12 นับว่าเป็นเส้นทางที่สั้นที่สุดในการขนส่ง 
สินค้าจากไทยไปยังเขตปกครองตนเองกว่างซี

3. เสน้ทาง R8 มจีดุเริม่ตน้ที ่จ. บงึกาฬ เขา้เขตปากซนัของลาว ผา่นเมอืงวงิห์  
มุ่งสู่กรุงฮานอยของเวียดนาม และไปสิ้นสุดที่กว่างซีของประเทศจีน

ปัญหาอุปสรรคในเส้นทาง

1. ความแออัดของด่านพรมแดนจีนในฤดูกาลผลไม้ ในบางครั้งรถบรรทุก
ต้องมีการรอบริเวณหน้าด่านประมาณ 1-2 วัน ซ่ึงส่งผลโดยตรงต่อ 
สินค้าสด ผัก ผลไม้ ที่เน่าเสียง่าย

2. ด่านศุลกากรโม่หานค่อนข้างมีความเข้มงวดกับสินค้าที่ต้องมี 
ใบอนุุญาต/ใบรับรอง รวมถึงมาตรการ Zero Covid ของประเทศจีน 
ทำาให้เกิดความล่าช้า และจะปิดด่านทันทีหากมีการตรวจพบเช้ือ ทั้งเช้ือ
เป็นและเชื้อตาย โดยไม่มีการประกาศล่วงหน้า

3. ปรมิาณสนิค้าขาเขา้และขากลบัทีไ่มส่มดุลกัน รวมทัง้ตูค้อนเทนเนอรส์นิคา้
คนละประเภท เชน่ ขาออกของไทยเปน็สินคา้ผลไม้ และสินคา้ขาเขา้ของ
ไทยเป็นสินค้าอิเล็กทรอนิกส์และสินค้าอุปโภคบริโภค

4. ผู้ให้บริการขนส่งเวียดนามมีอำานาจในการต่อรองสูง และมีการจัดอันดับ
ความสำาคัญสินค้าของประเทศไทยที่เวียดนาม

โอกาสในเส้นทาง

1. ปรมิาณรถบรรทกุตูค้อนเทนเนอรแ์บบควบคมุอณุหภมูใินเสน้ทางยงัไมไ่ม่
เพียงพอกับความต้องการนำาเข้าผลไม้จากไทยไปจีน

2. เป็นเส้นทางท่ีสามารถเชื่อมโยงการขนส่งสินค้าไปถึงกวางโจว มณฑล
กวางตุ้ง ซึ่งผู้บริโภคมีกำาลังซื้อมาก

3. การเข่ือมโยงการขนส่งจากไทยไม่วา่จะเปน็สินคา้อปุโภคบรโิภคไปยงัฮานอย 
หรอืวัตถดุบิต่อเนือ่งของอตุสาหกรรมตา่งๆจากไทยไปยังนคิมอตุสาหกรรม
บริเวณรอบนอกของฮานอยและท่าเรือไฮฟอง

2. เส้นทาง R3B มีจุดเริ่มต้นท่ีนครคุนหมิงเช่นเดียวกับ R3A แต่ผ่านเข้ามา
ทางเมยีนมาทีท่า่ขีเ้หลก็แลว้เขา้ไทยที ่อ. แมส่าย จ.เชยีงราย และมปีลาย
ทางที่กรุงเทพฯ

3. เส้นทาง R5 มีจุดเริ่มต้นจากเมืองหนานหนิงในมณฑลกว่างสีของจีน 
มายังเมืองฮานอยและท่าเรือไฮฟองของเวียดนาม สำาหรับจังหวัด 
ของไทยตามแนวเส้นทางเศรษฐกิจเหนือ-ใต้ มี 13 จังหวัด ได้แก่  
เชยีงราย พะเยา เชยีงใหม่ ลำาพนู ลำาปาง แพร ่ตาก กำาแพงเพชร อตุรดติถ ์
พิษณุโลก นครสวรรค์ พระนครศรีอยุธยา และกรุงเทพฯ

3. แนวพื้นที่เศรษฐกิจตอนใต้ (Southern Economic Corridor: SEC) 
ประกอบด้วย 2 เส้นทางย่อย ได้แก่

1. เส้นทางทวาย – ทกิ ิ– กรงุเทพฯ – อรญัประเทศ – ปอยเปต – พนมเปญ –  
โฮจมินิห ์– หวงัเตา่ ซึง่เปน็เสน้ทางทีม่ศีกัยภาพทางเศรษฐกจิสูง โดยพาด
ผ่านเมืองสำาคัญหลายเมืองและมีการขนส่งข้ามแดนตามแนวเส้นทางใน
ปริมาณมาก ทั้งตรงจุดผ่านแดนอรัญประเทศ – ปอยเปตระหว่างไทย – 
กัมพูชา และจุดผ่านแดนบาเวต – มอกไบ ระหว่างกัมพูชา – เวียดนาม

2. เส้นทางทวาย – ทิกิ – บ้านน้ำาพุร้อน – กรุงเทพฯ – เสียมราฐ –  
สตรึงเตร็ง – ควิวยอน ซึ่งเป็นเส้นทางเศรษฐกิจและท่องเที่ยวสำาคัญ
ระหว่างไทย และกัมพูชา รวมถึงเชื่อมต่อระหว่างไทยไปกับภาคกลาง
ของเวียดนามผ่านกัมพูชา สำาหรับจังหวัดของไทยตามแนวเส้นทางนี้  
ม ี8 จงัหวดั ไดแ้ก ่ฉะเชิงเทรา ปราจนีบรุ ีสระแกว้ ชลบรุ ีระยอง จนัทบรุ ี 
ตราดและกาญจนบุรี

ปัญหาอุปสรรคในเส้นทาง

1. พิธีการศุลกากรขาเข้าในประเทศกับพูชายังคงไม่ปัญหาด้านการยอมรับ
เอกสารที่เป็นสำาเนาในบางประเภททำาให้มีขั้นตอนในการทำางานมากขึ้น 
รวมถึงค่าใช้จ่ายด้านการดำาเนินงานที่สูงกว่าฝั่งไทย

2. ปญัหาดา้นกฎระเบยีบตา่งๆดา้นน้ำาหนกัของสนิคา้ทีอ่นญุาตใหบ้รรทกุได้
ในเส้นทาง ซึ่งน้ำาหนักบรรทุกจะให้อนุญาตขนส่งสินค้าได้ในปริมาณค่อน
ข้างน้อยกว่าประเทศไทยมาก

โอกาสในเส้นทาง

 ไทย กัมพูชา และเวียดนามตอนใต้เป็รฐานอุตสาหกรรมการผลิตที่สำาคัญ
 ซึ่งก่อให้เกิดการเชื่อมโยงของห่วงโซ่อุปทานด้านวัตถุดิบและชิ้นส่วนการผลิต
ระหว่างกัน ซึ่งก่อให้เกิดความต้องการในการขนส่งสินคาในเส้นทางที่สูงขึ้น

2. แนวพื้นที่เศรษฐกิจเหนือ-ใต้
 (North-South Economic 
Corridor: NSEC) ประกอบดว้ย 
3 เส้นทางย่อย ได้แก่

1. เส้นทาง R3A เชื่อมโยง
ระหว่างจีนตอนใต้กับลาว
และไทย โดยมีจดุเร่ิมตน้ท่ีคุ
นหมิง มายังโมฮาน บ่อเต็น
 และห้วยทรายของลาว เข้า
เขตไทยที่ อ. เชียงของ และ
สิ้นสุดที่กรุงเทพฯ ปัจจุบัน
 R3A นับว่าเป็นเส้นทางที่
คบัคัง่ไปดว้ยการจราจรมาก
ทีส่ดุเส้นหนึง่ ภายหลงัจากที่
สะพานมติรภาพไทย – ลาว
แหง่ที ่4 (เชยีงของ-หว้ยทราย)  
ได้ก่อสร้างแล้วเสร็จ

รูปภาพประกอบที่ 12 Linkage CLMVT through Thailand and Vietnam to China
ที่มา : สภาผู้ส่งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย
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4.2 ความตกลงว่าด้วยการขนส่งข้ามพรมแดนในอนุภูมิภาค
ลุ่มแม่น้ำาโขง Greater Mekong Subregion Cross-Border 
Transport Agreement (GMS CBTA)
 ความตกลงวา่ดว้ยการขนสง่ขา้มพรมแดนในอนภุมูภิาคลุม่แมน้่ำาโขง (Greater 
Mekong Sub-region Cross-Border Transport Agreement: GMS CBTA) 
คือ ความรว่มมอืของ 6 ประเทศ ไทย เมียนมา ลาว กมัพชูา เวียดนาม และจนี  
เชือ่มโยงกบัประเทศเพือ่นบา้นในกลุม่ประเทศ CLMV ตดิตอ่กบัพรมแดนประเทศ
เพื่อนบ้านจึงมีศักยภาพในการเป็นศูนย์กลางด้านการขนส่ง แต่ด้วยสภาพการ
ขนส่งในปัจจุบันถึงแม้จะมีกรอบความตกลง GMS CBTA เพื่อแลกเปลี่ยนสิทธิ
จราจรการยอมรบัรถซึง่กนัและกนั การแลกเปลีย่นขอ้มลูการตรวจปลอ่ยสนิคา้
และบุคคลล่วงหน้า การขนส่งบุคคลข้ามแดน การขนส่งสินค้าข้ามแดน และ 
มุง่เนน้การอำานวยความสะดวกระหวา่งประเทศแต่ในทางปฏิบัติ ประเทศสมาชิก
ได้ให้สัตยาบันภาคผนวกและพิธีสารจำานวน 20 ฉบับ มีประเด็นสำาคัญดังนี้

1. การอำานวยความสะดวกในการขนสง่สนิค้าข้ามพรมแดนระหวา่งประเทศ
ในกลุ่ม GMS

2. Single Stop Inspection การตรวจสินค้าแบบเบ็ดเสร็จ ณ จุดเดียว 
Single Window Inspection คือการรวมระบบต่างๆ ท่ีเก่ียวข้อง 
เข้าด้วยกัน อาทิ ระบบศุลกากร ระบบตรวจคนเข้าเมือง และระบบ 
ตรวจสอบความปลอดภัยและมาตรฐานสินค้า

3. การแลกเปลี่ยนสิทธิด้านการจราจร (Exchange of Traffic Rights) โดย
อนุญาตให้รถยนต์ของประเทศในกลุ่ม GMS สามารถเข้ารับส่งสินค้าของ
ประเทศอื่นๆ ในกลุ่มได้ ภายใต้โควต้ารถยนต์ที่แต่ละประเทศกำาหนดไว้

4. การอำานวยความสะดวกการข้ามพรมแดนของบุคคล

 ปัจจุบนัประเทศสมาชกิ GMS ลงนามในความตกลงดงักลา่วและให้สตัยาบัน
สารในพิธีสารครบท้ัง 20 ฉบับแล้ว โดยเมียนมาได้ให้สัตยาบันต่อพิธีสารที่ 3 
เป็นฉบับสุดท้าย เม่ือวันท่ี 18 กันยายน พ.ศ. 2558 จึงมีผลทำาให้ความตกลง 
GMS CBTA มีผลบังคับใช้อย่างเต็มรูปแบบ

4.2.1 ความเชื่อมโยงด้านกฎระเบียบ (Regulation and Document) 
กฎหมาย ระเบียบ แนวทางปฏิบัติของการค้าชายแดน 

 เรื่องของกฎหมายศุลกากร และกฎหมายอื่นๆ ที่เกี่ยวข้องกับสินค้า และ
ขอ้ผกูพนัตา่งๆที ่ประเทศไทยรบัมาปฏิบติั เพราะจะนำาไปสูก่ารปฏบิตัโิดยชอบ  
เป็นภาระหน้าที่ที่ศุลกากรจะต้องรู้ อย่างเช่นข้อผูกพันต่าง ๆ หรือ MOU กับ
ประเทศเพือ่นบ้านล้วนเปน็หนา้ทีใ่หแ้กส่ำานกังานศลุกากรภาคและดา่นศลุกากร
ตามแนวชายแดน อย่างเช่น กรอบความร่วมมือทางเศรษฐกิจระหว่างประเทศ
เพือ่นบา้นจากการรวมกลุ่มเพ่ือพฒันาการคา้ การลงทนุ และการทอ่งเทีย่ว ของ
ประเทศในเขต ภูมภิาค ท่ีสำาคญั ไดแ้กก่รอบความรว่มมอือนภุมูภิาคลุ่มแม่น้ำาโขง
 (GMS) คือการให้สิทธิพิเศษทางภาษีศุลกากรแก่ประเทศในกลุ่มอาเซียน และ
กรอบความร่วมมือทางเศรษฐกิจอิระวดี - เจ้าพระยา - แม่โขง (ACMECS) คือ
ยทุธศาสตรค์วามรว่มมอืทางเศรษฐกจิ 5 ประเทศคอืไทย ลาว เมยีนมา กมัพชูา
 และเวยีดนาม ครอบคลมุความร่วมมือ 5 สาขาไดแ้ก่ การอำานวยความสะดวก
ดา้นการคา้ การลงทนุ ความรว่มมอืดา้นเกษตรกรรมอตุสาหกรรม การคมนาคม
การท่องเที่ยว และการพัฒนา ทรัพยากรมนุษย์ซึ่งได้กำาหนดโครงการตามแนว
พื้นที่บริเวณชายแดนที่เกี่ยวข้องกับการศุลกากรไว้ เช่น 

1. โครงการ One Stop Service: OSS คือโครงการจัดตั้งศูนย์บริการ
เบด็เสร็จ ณ จดุ เดยีว โดยใหห้นว่ยงานทีเ่กีย่วข้องกบัการนำา เขา้-สง่ออก
มาปฏิบัติงานในที่เดียวกันแบบเบ็ดเสร็จ 

2. Contract Farming คือโครงการท่ีรัฐบาลไทยส่งเสริมให้เอกชนเข้าไป
ทำาการเกษตร ในประเทศเพื่อนบ้าน โดยผลผลิตที่ได้จะได้รับการยกเว้น
อากรเพื่อเป็นวัตถุดิบในอุตสาหกรรม เกษตรของประเทศไทย 

3. ASEAN Integration System of Preferences : AISP คือการให้
สิทธิพิเศษทางภาษีศุลกากรแก่ประเทศในกลุ่มอาเซียน 

4. Single Inspection เปน็ความรว่มมือด้านการศลุกากรระหว่างประเทศ
โดยมี สาระสำาคัญคือ หากศุลกากรฝ่ายใดเปิดตรวจสินค้าขาออกแล้ว  
ฝ่ายนั้นจะออกใบตรวจสินค้าและส่ง ให้อีกฝ่ายหน่ึงเพื่อยกเว้นการตรวจ
สำาหรับสินค้าเที่ยวการนำาเข้านั้น 

 โดยการอำานวยความสะดวกโดยการยืน่เอกสารไดภ้ายในจดุเดยีวและการ
ตรวจสอบเพยีงจดุเดยีว (Single Stop Inspection: SSI)  โดยการตรวจสอบแบบ
เบ็ดเสร็จจุดเดยีวโดยเจ้าหน้าทีท่ัง้สองประเทศปฏบัิตงิานร่วมกนั และพรอ้มกัน
ท่ีจุดตรวจประเทศขาเขา้ในเขตพืน้ท่ีควบคมุรว่มกนั (Common Control Area: 
CCA) ซ่ึงประเทศสมาชกิได้เห็นชอบและมกีารกำาหนดพืน้ท่ีนำารอ่ง (Pilot site) 
บรเิวณจดุผา่นหลกัในอนภุมิูภาคลุม่แมน่้ำาโขง ซ่ึงกำาหนดใหม้กีารนำาระบบการให้
บรกิารแบบเบด็เสรจ็ (SWI) และการตรวจสอบเพยีงจุดเดยีว (SSI) ภายในพืน้ที่
ควบคุมร่วมกัน (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 (เมียนมา) อยู่ในระหว่างการรอความ

พร้อมของเมียนมา
4. ปอยเปต (กัมพูชา) – อรัญประเทศ (ไทย)
5. บาเวต (กัมพูชา) – ม็อกไบ (เวียดนาม)
6. แม่สาย (ไทย) – ท่าขี้เหล็ก (เมียนมา) 
7. เหอโค่ว (จีน) – ลาวไค (เวียดนาม) ยังคงมีอุปสรรคในการเจรจา

รูปภาพประกอบที่ 13 เส้นทางการขนส่งสินค้าระหว่าง เมียนมา - ไทย - กัมพูชา - เวียดนาม
ที่มา : สภาผู้ส่งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย

รูปภาพประกอบที่ 14 จุดผ่านแดนหลักของไทยที่เชื่อมโยง GMS Corridor
ที่มา : กรมการขนส่งทางบก
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 ในด้านการข้ามแดนของยานพาหนะภายใต้ GMS Early Harvest กำาหนดไว้ประเทศละ 500 คัน  
แต่เนื่องจากความพร้อมที่แตกต่างกันของประเทศสมาชิก ทำาให้ยังไม่สามารถหาข้อสรุปในเรื่องดังกล่าวได้ 
ดังนั้น ประเทศไทยจึงได้มีการเจรจากับประเทศเพื่อนบ้านในลักษณะทวิภาคี และได้สิทธิสำาหรับรถไทยใน
การข้ามไปยังประเทศเพื่อนบ้าน ประกอบด้วย 1) ไทย-กัมพูชา 150 คัน 2) ไทย-ลาว-เวียดนาม 400 คัน  
3) ไทย-เมียนมา 100 คัน อย่างไรก็ตาม สถานการณ์โควิด-19 ส่งผลให้ทั้งประเทศไทยและประเทศ 
เพื่อนบ้านต่างดำาเนินมาตรการเพ่ือป้องกันการติดเชื้อจากการข้ามแดนผ่านแดนของคนและยานพาหนะ  
โดยกรณีของประเทศไทย ได้มีการกำาหนดพื้นที่ควบคุม และมาตรการควบคุมประกอบด้วย

 o กำาหนดพืน้ทีค่วบคุม ไดแ้ก ่1.กำาหนดพืน้ทีข่นถ่ายสนิคา้บรเิวณด่านพรมแดน 2.จดัใหมี้จุดคดักรอง
และให้มีการพ่นยาฆ่าเชื้อ และ 3.จัดให้มีที่พักสำาหรับการกักตัว

 o กำาหนดมาตรการควบคุม ได้แก ่1.กำาชบัผูป้ระกอบการขนถา่ยสนิคา้ดว้ยความรวดเรว็ และเมือ่เสรจ็
แล้วให้คนขับรถขับรถกลับประเทศของตนทันที 2.ไม่ให้คนขับรถและผู้ประจำารถลงจากรถโดยไม่จำาเป็น  
3.คนขบัรถและผูป้ระจำารถของไทย ตอ้งกลบัเขา้มาในราชอาณาจกัรภายใน 7 ช่ัวโมง*** แตห่ากถา้กลบัเขา้
มาไม่ทันภายในกำาหนดต้องเข้าสู่มาตรการกักตัว 14 วัน (Local Quarantine)

รูปภาพประกอบที่ 15 มาตรการควบคุมเชื้อ Covid-19 ณ ด่านชายแดน 
ที่มา : กรมการขนส่งทางบก

 อย่างไรก็ตาม เพื่อให้การควบคุมการแพร่ระบาดของโรคติดเชื้อไวรัสโควิด มีประสิทธิภาพย่ิงข้ึน
กระทรวงมหาดไทยจึงอนุญาตให้จังหวัดชายแดนที่มีช่องทางผ่านแดนในพื้นที่สามารถ 1.ระงับการใช้ 
ชอ่งทาง ทีจ่ดุผอ่นปรนการคา้และจดุผอ่นปรนพเิศษทกุแหง่ ในพืน้ทีเ่ปน็การชัว่คราว 2.สำาหรบัจดุผา่นแดนถาวรให้
จังหวัดพจิารณาระงบัการใชช้อ่งทาง ทีจ่ดุผา่นแดนถาวรทกุแหง่ในพืน้ทีเ่ปน็การชัว่คราว กรณหีากพจิารณาเหน็วา่
ยงัมคีวามจำาเปน็ในการใชช้อ่งทาง ขอใหเ้หลอืจดุผา่นแดนถาวรในพืน้ทีจั่งหวัดละไม่เกนิ 1 แห่ง ส่งผลใหมี้การปรับ
แนวทางปฏบิตัทิีแ่ตกตา่งกนัตามสถานการณแ์ละตามแตล่ะพืน้ท่ี ทำาใหเ้กดิปญัหาดา้นการปฏบิตังิานในระยะแรก  
และในสถานการณท์ีป่ระเทศเพือ่นบ้านมกีารกำาหนดมาตรการทีเ่ขม้งวดมากขึน้และมกัขาดการประชาสมัพนัธ์
และการประสานงานที่ดีเพียงพอ ทำาให้เกิดอุปสรรคเฉพาะหน้าอยู่บ่อยครั้ง

การอำานวยความสะดวกพิธีการข้ามแดน 

 Single Window Inspection (SWI) การปฏิบัติงานร่วมกันและพร้อมกันระหว่าง 
เจ้าหน้าที่หน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการนำาเข้าและส่งออก เช่น ศุลกากร ตรวจคนเข้าเมือง เกษตร ปศุสัตว์  
สาธารณสุข ฯลฯ เป็นต้น

 Single Stop Inspection (SSI) การตรวจสอบแบบเบ็ดเสร็จจุดเดียวโดยเจ้าหน้าที่
ทั้งสองประเทศปฏิบัติงานร่วมกันและพร้อมกันที่จุดตรวจประเทศขาเข้าในเขตพ้ืนท่ีควบคุม 
ร่วมกัน (Common Control Area: CCA)

ประเด็นปัญหาที่ส่งผลต่อการขนส่งข้ามแดนในกรอบความตกลง GMS CBTA 

1. ไม่มีการจัดตั้งพื้นที่ควบคุมร่วมกัน (Common Control Area: CCA) เช่น บริเวณด่านพรมแดน
มุกดาหาร - สะหวันนะเขต

2. มาตรฐานเชิงเทคนิคที่แตกต่างกัน ได้แก่ ประเภทและขนาดรถ พิกัดน้ำาหนักบรรทุกสินค้า มาตรฐาน
ของถนนแต่ละประเทศ

3. กฎหมายจีนไม่อนุญาตให้รถต่างชาติเข้าไปขนส่งภายในประเทศ

4. เวลาการปฏิบตังิานของหน่วยงานพรมแดน
ที่แตกต่างกันในแต่ละประเทศ

5. ความสามารถในการปฏิบัติงานของเจ้า
หน้าที่ท้องถิ่น

6. กรอบกฎระเบียบที่ไม่สอดคล้องกัน

7. ระบบประกันภัยระหว่างประเทศ

กฎหมายท่ีเกีย่วขอ้งเพือ่รองรบัการดำาเนนิการ
ภายใต้ GMS CBTA

1. พรบ.วา่ดว้ยการอำานวยความสะดวกในการ
ขนส่งข้ามพรมแดน พ.ศ. 2556

• กฎหมายรองรับการตรวจปล่อยจุด
เดยีว (SSI) และอนญุาตให้เจา้หนา้ที่
ศุลกากรสามารถปฏบิตังิานภายนอก
ราชอาณาจักร

2. พรบ.วา่ด้วยการรบัขนของทางถนนระหว่าง
ประเทศ พ.ศ. 2556

3. พรบ.ว่าด้วยการรับขนคนโดยสารและ
สมัภาระทางถนนระหวา่งประเทศ พ.ศ. 2557

• เพื่อให้สอดคล้องกับภาคผนวก 5 
การขนส่งคนโดยสารข้ามพรมแดน

ความตกลงดา้นการขนส่งของประเทศไทยและ
ประเทศเพื่อนบ้าน

• ไทย - กัมพูชา ได้มีการจัดทำาควาตกลง
ทวภิาคดีา้นการขนสง่สนิคา้ทางถนนระหวา่ง
ไทยกบักมัพชูา แตย่งัคงมปีระเดน็คงคา้งการ
หารือเกี่ยวกับปัญหาด้านความปลอดภัย
ในการเดนิรถ นอกจากนี ้ไทยและกมัพูชา
ได้มีการจัดทำาความตกลงเดินรถไฟร่วม 
ไทย – กัมพูชา

• ไทย - สปป.ลาว ได้ลงนามความร่วมมือ
ว่าด้วยการขนส่งทางถนนและข้อตกลง
กำาหนดรายละเอยีดการขนสง่ทางถนน ซึง่
มผีลใหม้กีารเปดิเสรจีำานวนผูป้ระกอบการ
จนสง่สนิคา้ไทย - ลาว การเดนิรถโดยสาร
ระหว่างประเทศ และการอำานวยความ
สะดวกในการสญัจรของบคุคลและพาหนะ
ระหว่างไทย - ลาว ในส่วนของความร่วม
มอืการเดนิรถไฟไทย - สปป.ลาว ได้มีการ
ลงนามความตกลงวา่ดว้ยการเดนิรถไฟ ที่
ไทยไดใ้หค้วามชว่ยเหลอืในการกอ่สร้างเสน้
ทาง นอกจากนี ้การรถไฟแหง่ประเทศไทย
ปและกรมการรถไฟ สปป.ลาว ได้ลงนาม
บันทึกการดำาเนินการด้านเทคนิคสำาหรับ
การเดินรถสินค้าระหว่างกัน

• ไทย-เมียนมา ภายใต้ความตกลงว่าด้วย 
การขนส่งข้ามแดนในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ำา
โขง (GMS CrossBorder Transport  
Agreement : CBTA) ท่ีมี (1) บันทึก 
ความเข้าใจด้วยการเริ่มใช้ความตกลงฯ  
(GMS IICBTA) ไทย-เมียนมา (แม่สอด- 
เมียวดี) ในการขนส่งสินค้าและผู้โดยสาร  
และร่างบทเพิ่มเติม (Addendum) ซึ่งมี
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ผลบงัคบัใชส้ำาหรบัจดุผา่นแดนแมส่อด-เมยีวด ี(รวมถงึ
สะพานมิตรภาพไทย - เมยีนมา แหง่ที ่1 และสะพาน
มิตรภาพไทย-เมียนมา แห่งที่ 2) และตามเส้นทาง
แนวระเบียงเศรษฐกิจตะวันออก - ตะวันตก รวมถึง
การขยายเส้นทางไปยังเขตเศรษฐกิจพิเศษติลาวาใน
เมียนมา เมืองย่างกุ้ง กรุงเทพ และท่าเรือแหลมฉบัง
ในไทย นอกจากนี้ ยังมียังมี (2) บันทึกความเข้าใจว่า
ด้วยการดำาเนินการตามความตกลงว่าด้วยการขนส่ง
ข้ามพรมแดนในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ำาโขงในระยะแรก 
(MOU on the “Early Harvest”) ทีไ่ดเ้ริม่การเดนิรถ
ระหว่าง ไทย กัมพูชา ลาว จีน และเวียดนาม

• ไทย - ลาว - เวยีดนาม ไดล้งนามจดัทำาขอ้ตกลงระหวา่ง  
3 ประเทศในการดำาเนินการขนส่งทางถนนเพื่อการ
ท่องเทีย่ว รวมถงึเจรจารา่งบนัทึกความเข้าใจระหว่าง
ประเทศไทย - ลาว - เวียดนาม ว่าด้วยการเดินรถ
โดยสารประจำาทางระหว่างประเทศอีกด้วย แต่สปป.
ลาว ได้แจ้งความประสงค์ในการขอยกเลิกการจัดทำา
บันทึกความเข้าใจ ดังกล่าว และเสนอให้ดำาเนินการ
ตามกรอบความตกลงอาเซยีนวา่ด้วยการอำานวยความ
สะดวกในการขนส่งผู้โดยสารข้ามพรมแดนโดยยาน
พาหนะทางถนน (ASEAN Framework Agreement 
on the Facilitation of Cross Border Transport 
of Passengers by Road Vehicles : CBTP) แทน

4.2.2 แนวทางและสถานะความเชือ่มโยง ASEAN Single 
Window (ASW) 

 การพัฒนานโยบายและกำากับดูแลระบบ National 
Single Window (NSW) ให้มีความพร้อมเพ่ือเชื่อมโยง
  ASEAN Single Window (ASW) เพื่อช่วยลดปัญหาด้าน
เอกสารศุลกากรและราคาค่าขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ
โดยแนวทางและสถานะการดำาเนินการ ASEAN Single 
Window (ASW)  โดยมีสาระสำาคัญ ดังนี้

 1. ความคืบหน้าการพัฒนาระบบ ASEAN Single 
Window (ASW) ล่าสุด ไดเ้ชือ่มโยงเอกสาร Form D ท้ังหมด
 5 ประเทศ ได้แก่ ไทย อินโดนีเซีย สิงคโปร์ มาเลเซีย และ
เวียดนาม แต่ยังคงติดปัญหาการเชื่อมโยงระบบของแต่ละ
ประเทศอยู่ ทำาให้ต้องใช้ทั้ง Manual และ อิเล็กทรอนิกส์
ควบคู่กัน 

สถานะการดำาเนินงานที่เกี่ยวข้องในปัจจุบัน 

 ASW มกีารเชือ่มโยงขอ้มลู ASEAN Customs Decla-
ration Document (ACDD) กบัอนิโดนเีซยี ตัง้แตว่นัที ่18 
พฤษภาคม 2565 และเชือ่มโยงขอ้มลูกบับรไูน ตัง้แตว่นัที ่9 
มิถุนายน 2565 ที่ผ่านมีการเชื่อมโยงกับ กัมพูชา สิงคโปร์ 
มาเลเซีย เมยีนมา ฟลิปิปนิส ์อยา่งเปน็ทางการแลว้ โดยCDD
 ตั้งแต่ 31 มีนาคม 2564 - 31 สิงหาคม 2565 มีจำานวน
เอกสารที่เชื่อมต่ออิเล็กทริอนิกส์แล้ว 822,637 รายการ

 สภาผู้ส่งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย (สรท.) มี
ความเห็นว่าการพัฒนาระบบความเช่ือมโยงที่ยังคงติดขัด
ปัญหาอยู่น้ัน ส่วนหน่ึงควรจะต้องมีมาตราฐานกลางของ
 ASW สำาหรับเช่ือมโยงเข้าด้วยกัน ซึ่งเห็นด้วยที่ประเทศ
พฒันาแลว้จะมาชว่ยพฒันาระบบใหส้ามารถ Synchronize 
กับประเทศสมาชิกอ่ืนที่ไม่สามารถเข้าร่วมกับระบบได้ด้วย
ตนเอง เช่น หน่วยงาน USAID ของสหรัฐฯ ท่ีให้ความช่วย
เหลือประเทศเวียดนามและลาว เป็นต้น

รูปภาพประกอบที่ 16 ASW Pilot Becomes Live Operation

 2. ความทา้ยทายครัง้ใหม่ของระบบ ASW ทีต่อ้งเรง่ดำาเนนิการ เร่ือง Cyber security และ 
Privacy section และให้ความสำาคัญของข้อมูลลูกค้ามากขึ้น โดยการสร้าง Security system

 3. หนว่ยงาน Border agencies ควรมวิีธีการจัดการดา้น Risk Management อยา่งเหมาะ
สมเพือ่เพ่ิมประสทิธภิาพในการอำานวยความสะดวกทางการคา้ระหว่างประเทศ คา้ชายแดนและ
ค้าผ่านแดน ให้รัดกุมมากขึ้น 

 4. ตลาด Digital economy ในสาธารณะรัฐจีน เติบโตอย่างรวดเร็วและการครองตลาด
ของอาลบีาบา เปน็อีกหนึง่ข้อกงัวลทีต่อ้งเรง่มอืสรา้งความเชือ่มโยงขอ้มลูระบบ ASW ให้สมบรูณ์ 
เพื่อเพิ่มศักยภาพของอาเซียน

รูปภาพประกอบที่ 17 ASW Pilot Becomes Live Operation

ASW Expansion – What’s Next

• e-Phyto Sanitary Certificate (e-Phyto) ใบรับรองสุขอนามัยพืชอิเล็กทรอนิกส์

 Final Report, including MIG, had been endorsed by SOM-AMAF is scheduled 
among Indonesia, Thailand and Viet Nam.

 สถานะการดำาเนนิงานทีเ่กีย่วขอ้งในปจัจบุนัของไทย การเชือ่มโยงกบัประเทศอนิโดนเีซยี 
เรือ่งการออกใบอนญุาต e-Phyto คาดวา่จะสามารถดำาเนนิการไดป้ระมาณตน้เดอืนตลุาคม 
นี ้กระทรวงเกษตรฯ อพัเดทเพิม่เตมิวา่ขณะนีอ้ยูร่ะหวา่งพฒันา pilot country เพือ่ขยาย
และอำานวยความสะดวกให้กับผู้ประกอบการทั้ง 2 ประเทศ

• e-Animal Health Certificate (e-AH) 

 Final Report, including MIG, had been endorsed by SOM-AMAF is expected 
to be tested among Indonesia and Viet Nam

• e-Food Safety is scheduled to be presented to ASEAN SPS Contact 
Point (ASCP) 
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โอกาสการพัฒนา ASEAN Single Window เพ่ือการอำานวยความสะดวก
ทางการค้า

1. กลุ่มอาเซียนต้องมีการประสานงานระหว่างหน่วยงานในระดับระหว่าง
ประเทศมากขึน้ตลอดจนการขยายความรว่มมอืระหวา่งภาครฐัและเอกชน
โดยให้เอกชนเข้ามามีส่วนร่วมในการบริหารจัดการมากยิ่งขึ้น

2. ควรเรง่ดำาเนนิการปรบัปรงุและพฒันา นอกเหนือจากการแลกเปล่ียน Form 
D เชน่ มกีารศกึษาการใช้ระบบ Pan-European Public Procurement 
On-Line (PEPPOL) Model เพื่อพัฒนาระบบ e-Supply Chain and 
e-Invoicing

3. การพัฒนาระบบการเชื่อมโยง Custom Single Window ระหว่าง  
กรมศุลกากรและภาคเอกชน ให้เป็นระบบอิเล็กทรอนิกส์ ในขั้นตอน
การยื่นเอกสารแบบใบเดียวจบ เพื่อตอบสนองข้อกำาหนดด้านกฎ
ระเบียบที่เกี่ยวข้องกับการนำาเข้าการส่งออกและการขนส่งสินค้าระหว่าง
ประเทศ รวมถึงพัฒนาระบบ e-Payment การชำาระเงินค่าภาษีศุลกากร  
ค่าธรรมเนียมและค่าบริการอื่นๆ

4. สง่เสรมิการพัฒนาระบบการเชือ่มโยง NSW ระหว่างประเทศ ใหเ้ปน็ Single 
entry port โดยอนญุาตใหม้กีารเชือ่มโยงขอ้มลูภายใตม้าตรฐานเดยีวกนั 
เพือ่ตอบสนองตอ่การใหข้อ้มลู เช่น กฎระเบยีบขอ้บังคบั ใบอนุญาตการนำา
เข้าและการส่งออกสินค้า e-Logistic  e-Payment ในการอำานวยความ
สะดวกทางการค้าระหว่างประเทศ 

5.  จากกรณศึีกษาการพฒันาระบบ e-C/O (Certificate of origin) ใบรับรอง 
แหล่งกำาเนิดสินค้าของกรมศุลกากรประเทศเกาหลีใต้ ภายใต้การลงนาม
ความร่วมมือ MOU KOR-CN ทำาให้ลดปัญหาด้านเอกสารศุลกากรและ
ราคาค่าขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ 

สถานะการเชือ่มโยงแลกเปล่ียนขอ้มลูผา่น ASEAN Single Window (ASW) 

 ปัจจุบันประเทศสมาชิกอาเซียนได้เชื่อมโยงข้อมูลผ่าน ASEAN Single 
Window (ASW) โดยมกีารเชือ่มโยงขอ้มลูหนงัสอืรบัรองถ่ินกาเนดิสนิคา้อาเซียน
 (ATIGA e-Form D) ระหว่างกัน ได้ครบทั้ง 10 ประเทศแล้ว โดยมีสถิติการ
รับส่งข้อมูล ATIGA e-FORM D ตั้งแต่วันที่ 20 มกราคม 2563– 31 มกราคม 
2565 จานวน 1,173,268 เอกสารอเิลก็ทรอนกิส ์ทัง้นี ้อาเซยีนไดมี้การพัฒนา
และเชื่อมโยงเอกสารอื่น ๆ เพ่ิมเติม ได้แก่ ASEAN Customs Declaration 
Document (ACDD) และการ e-Phyto Certificate โดยมีความคืบหน้าใน
การดาเนินการดังนี้ 

การเชือ่มโยงขอ้มลู ASEAN Customs Declaration Document (ACDD) 

 ประเทศไทยไดเ้ชือ่มโยงขอ้มลู กบักมัพชูา และสงิคโปร์ อยา่งเปน็ทางการ
แล้วตั้งแต่ วันท่ี 31 มีนาคม 2564 เช่ือมโยงข้อมูลกับมาเลเซีย และเมียนมา
อยา่งเปน็ทางการ ตัง้แตว่นัที ่1 ตลุาคม 2564 และเชือ่มโยงกบัฟลิปิปนิสอ์ยา่ง
เป็นทางการ ต้ังแต่วันท่ี 21 มกราคม 2565 โดยมีสถิติการรับส่งข้อมูล ACDD 
ตั้งแต่วันที่ 31 มีนาคม 2564 – 31 มกราคม 2565 จานวน 336,125 เอกสาร
อิเล็กทรอนิกส์

การเชื่อมโยงข้อมูล e-Phyto Certificate 

 ประเทศสมาชิกได้ตัดสินใจท่ีจะปรับปรุงโครงสร้างข้อมูลของ e-Phyto  
Certificate ให้สอดคล้องกับมาตรฐานปัจจุบันที่ International Plant  
Protection Convention ใช้ เพื่อรองรับการเชื่อมโยงข้อมูลกับประเทศนอก
อาเซียนได้ โดยปัจจุบันมีการรับรองโครงสร้างข้อมูลดังกล่าวเรียบร้อยแล้ว  
ซึ่งไทยและอินโดนีเซีย ได้เร่ิมทดสอบเชื่อมโยงข้อมูลร่วมกัน ตั้งแต่วันท่ี  
22 ธันวาคม 2564

ตารางประกอบที่ 2 สถานะและแผนการเชื่อมโยงข้อมูลผ่าน ASW ของ
ประเทศสมาชิกอาเซียน

ประเทศสมาชิกอาเซียน ACDD e-Phyto Certificate

1. กัมพูชา ธันวาคม 2563 N/A

2. อินโดนีเซีย มีนาคม 2565 ธันวาคม 2565

3. บรูไน มีนาคม 2565 N/A

4. ลาว มีนาคม 2565 N/A

5. มาเลเซีย มีนาคม 2564 ธันวาคม 2565

6. สิงคโปร์ ธันวาคม 2563 N/A

7. ไทย มีนาคม 2564 ธันวาคม 2565

8. ฟิลิปปินส์ มกราคม 2565 N/A

9. เมียนมา ธันวาคม 2563 ธันวาคม 2565

10. เวียดนาม มีนาคม 2565 N/A
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 การขนส่งสินค้าต่อเนื่องหลายรูปแบบ (Multimodal Transportation) 
เป็นรูปแบบการขนส่งสินค้าด้วยวิธีการผสมผสานการขนส่งหลายรูปแบบจาก
สถานท่ีหนึง่ไปสูส่ถานทีห่นึง่ หรอืต่อเนือ่งไปจนถงึสถานที ่หรอืผูรั้บสนิคา้ปลาย
ทาง โดยการสง่มอบนัน้ อยูภ่ายใตค้วามรบัผดิชอบของผูป้ระกอบการขนสง่ราย
เดียว หรือภายใต้สัญญาขนส่งเพียงฉบับเดียว เป็นลักษณะการขนส่งซ่ึงเหมาะ
สำาหรบัการขนส่งเช่ือมโยงในระดับภมิูภาค หรอืการขนสง่ระหวา่งประเทศ โดย
การขนสง่สนิคา้ในระบบโลจสิตกิส์ของประเทศไทยจะพ่ึงพาระบบการขนสง่ทาง
ถนนมากทีส่ดุของประมาณการขนสง่ท้ังหมดของประเทศไทย รองลงมา คอื การ
ขนส่งทางทะเล และทางราง และสุดท้ายเป็นทาง

สาระสำาคัญของการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ

1. เปน็การขนสง่สนิคา้ทีใ่ชก้ารขนสง่ตัง้แต่สองรปูแบบขึน้ไป และจะเปน็การ
ขนส่งต่อเนื่องระหว่างการขนส่งทางบกกับการขนส่งทางทะเลหรืออาจ
เป็นการขนส่งทางทะเลกับการขนส่งทางอากาศ

2. เป็นการขนส่งท้ังในประเทศและหรือระหว่างประเทศ การขนส่งต่อเนื่อง
หลายรูปแบบอาจถกูนำามาใช้กบัการขนสง่ของทัง้การขนสง่ภายในประเทศ 
(Domestic Multimodal Transport) และการขนสง่ของระหวา่งประเทศ 
(International Multimodal Transport) แตโ่ดยท่ัวไปแลว้ การขนสง่ของ
ทีจ่ำาเป็นตอ้งใช้รปูแบบการขนสง่ทีแ่ตกต่างกนัตัง้แตส่องรปูแบบข้ึนไปขนสง่
ของตอ่เนือ่งกนัไป มกัเปน็การขนสง่ทีม่รีะยะทางไกล ๆ จงึนยิมนำาเอาการ
ขนสง่ตอ่เนือ่งดงักลา่วไปใชก้บัการขนสง่ของระหวา่งประเทศเปน็ส่วนใหญ่ 

3. เปน็การขนสง่ของตามสญัญาฉบบัเดยีว ในการขนสง่ตอ่เนือ่งหลายรปูแบบ
ระหวา่งประเทศนี ้ผูส้ง่ของกบัผู้ประกอบการขนส่งต่อเนือ่งหลายรปูแบบ
เพยีงผูเ้ดยีวเปน็ผู้รับผดิชอบโดยจะออกเอกสารการขนสง่ฉบบัเดียวสำาหรบั
การขนส่งของ และมีการคิดอัตราค่าขนส่งเดียวตลอดเส้นทาง (Single 
Rate) ตลอดจนผูป้ระกอบการขนส่งต่อเนือ่งหลายรปูแบบจะเปน็ผูม้หีนา้
ที่และความรับผิดชอบต่อการขนส่งตั้งแต่ต้นทางถึงปลายทาง

รูปภาพประกอบที่ 18 ตัวอย่าง Multimodal Transportation

          การนำาการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบมาใช้ในการขนส่งสินค้าได้ 
โดยต้องวางแนวทางของการขนสง่สนิคา้ในแตล่ะภาคใหช้ดัเจน อาทเิชน่ ภาค
เหนอื และภาคอีสานควรเปน็การขนส่งตอ่เนือ่งหลายรูปแบบระหวา่งทางถนน
และทางราง ในขณะทีภ่าคใตซ้ึง่มทีรพัยากรน้ำา บรเิวณอา่วไทย ทีพ่รอ้มควร
จะเป็นการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบระหว่างทางถนนและทางน้ำา แต่การ
จะนำาการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ มาใช้ขนส่งสินค้าภายในประเทศไทย
นั้นจำาเป็นอย่างยิ่งที่จะต้องเร่งดำาเนินการในสิ่งต่าง ๆ ดังนี้

• สถานทีต่น้ทางและปลายทาง (Terminal) ตอ้งสรา้งสถานรีถไฟและทา่เรอื
ทัง้ตน้ทางและปลายทาง ใหม้คีวามพรอ้มทีจ่ะรบัปรมิาณสนิคา้ขนสง่ และ
ต้องเชื่อมโยงกับการขนส่งทางถนนได้อย่างราบรื่น ไม่มีข้อจำากัดในการ
เช่ือมโยง รวมถึงต้องสร้างสิ่งอำานวยความสะดวกในการขนถ่ายเปลี่ยน
รูปแบบการขนส่งให้พร้อม

• ศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้า ต้องได้รับการวางตำาแหน่งที่ตั้งและถูก
ออกแบบให้เข้ากับลักษณะของสินค้าและรูปแบบการขนส่ง

• พาหนะในการขนสง่ ทัง้รถไฟและเรือขนสง่สนิคา้ ตอ้งไดร้บัการผลกัดนัให้
มจีำานวนเพียงพอกบัปรมิาณการขนสง่ในแตล่ะพืน้ที ่และตอ้งสรา้งพาหนะ
ในการขนส่งที่สอดรับการประเภทสินค้าในแต่ละพื้นที่

บทที่ 5  CLMVT Connectivity 
   กับการปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งและการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ

• ระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ การขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบมีกิจกรรมที่
เกดิข้ึนมากและหลากหลายตัง้แตสิ่นคา้ออกจากแหลง่ผลติ หรอืคลงัสินค้า
ต้นทาง จนกระท่ังสินค้าถึงปลายทาง ดังนั้นระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ
ตอ้งถกูนำามาใชใ้นการปฏบิตักิารตลอดทุกกจิกรรม เพือ่ใหส้ามารถประเมนิ
และติดตามการเคลื่อนย้ายสินค้าได้ตลอดเวลา

• เส้นทางการขนส่ง โดยเฉพาะอย่างยิ่งรางรถไฟต้องได้รับการพัฒนาให้
พร้อมใช้งาน และความลึกของร่องน้ำาต้องได้รับการขุดลอกให้เหมาะกับ
ปริมาณการขนส่งสินค้า ที่สำาคัญต้องสร้างความไว้วางใจในการใช้บริการ
ให้เกิดขึ้นให้ได้

• ค่าภาระการเปลี่ยนถ่ายรูปแบบขนส่ง ต้องได้รับการสนับสนุนจากหน่วย
งานภาครัฐเพื่อให้สามารถเกิดแรงจูงใจสำาหรับผู้ให้บริการและผู้ใช้บริการ

• การให้บริการเบ็ดเสร็จ ณ จุดเดียว (One Stop Service) การให้บริการ
ขนส่งสินค้าด้วยการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบมีผู้เก่ียวข้องเป็นจำานวน
มาก ดังนั้น ผู้ใช้บริการไม่ควรอย่างยิ่งที่จะต้องติดต่อกับหลายจุดเพื่อให้
เกิดการบริการขึ้น แต่ควรจะมีผู้ให้บริการแบบเบ็ดเสร็จเกิดขึ้นโดยเป็น
ผู้ประสานงานกับทุกส่วนกิจกรรมตลอดการเคลื่อนย้ายสินค้า และผู้ใช้
บรกิารสามารถตดิตอ่กบัผู้ใหบ้รกิารแบบเบด็เสรจ็นีแ้ล้วสามารถไดร้บัการ
สนองตอบความต้องการที่ครบถ้วน

• ผูใ้หบ้รกิารโลจสิตกิสข์องคนไทยสว่นใหญ ่ยงัไมม่ขีดีความสามารถในการ
ใหบ้ริการ และมีความเสยีเปรยีบเนือ่งจากผูป้ระกอบการไทยจะขาดเครอื
ข่าย Network

5.1. CLMVT Connectivity 
5.1.1. การขนส่งทางราง 

 โครงข่ายทางรถไฟมีระยะทางรวม 4,043 กิโลเมตร ประกอบด้วย เส้น
ทางสายหลักหรือสายประธาน 5 เส้นทาง กระจายไปตามภูมิภาคต่าง ๆ ของ
ประเทศครอบคลุมพ้ืนท่ี บรกิาร 47 จงัหวดั โดยสวนใหญเ่ปน็ทางรถไฟทางเดีย่ว 
ระยะทาง 3,763 กโิลเมตร หรอืรอ้ยละ 93 ทางคูร่ะยะทาง 173 กโิลเมตร หรอื
ร้อยละ 4 และทางสาม ระยะทาง 107 กิโลเมตร หรือร้อยละ 3 เนื่องจากทาง
รถไฟทางคู่ และทางสาม มีระยะทาง ค่อนข้างน้อยทำาให้เสียเวลาในการรอสับ
หลีก อีกทั้งโครงข่าย ทางรถไฟยังมีสภาพทรุดโทรม (มากกว่าร้อยละ 60 ของ
รางมอีายเุฉลีย่เกนิ 30 ปขีึน้ไป) ขาดการซ่อมบำารงุ นอกจากน้ี ยงัมีทางลดัผา่น
ของชมุชน ซึง่เปน็ปญัหาเรือ่งความปลอดภยัจงึเปน็ปัญหาทีต่อ้งเรง่พฒันาโครง
ข่ายทางรถไฟและมาตรการเรื่อง ความปลอดภัย

ประเทศไทยกับการจุดเชื่อมโยงโครงข่ายรถไฟ (บริเวณชายแดน) ครอบคลุม
เส้นทางในกลุ่มประเทศเพื่อนบ้าน ประกอบด้วย 1.) ไทย - ลาว จุดเชื่อมจะ
อยูท่ีห่นองคาย-เวยีงจนัทน ์ 2.) ไทย - กัมพชูา จดุเชือ่มจะอยูท่ีอ่รญัประเทศ /                
ปอยเปต 3.) ไทย - เมียนมา จุดเชื่อมจะอยู่ที่ด่านเจดีย์สามองค์ โดยเส้นทาง
ทั้งหมดจะเชื่อมโยงการขนส่งไปยังปลายทางประเทศจีน

รูปภาพประกอบท่ี 19 แนวทางพฒันาโครงข่ายความเช่ือมโยงด้วยเสน้ทางรถไฟ
ที่มา : รวบรวมโดยสภาผู้ส่งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย
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5.1.1.1. เส้นทางการขนส่งทางราง

การเชื่อมโยงทางรถไฟไทย - ลาว 

 รถไฟลาว - จีน มีเส้นทางเช่ือมโยงจาก สปป.ลาว ไปถึงชายแดนจีนที่เมืองบ่อเต็น ซึ่งจะ
เชื่อมต่อกับทางรถไฟจีนไปจนถึงเมืองคุนหมิง ถือเป็นเส้นทางสำาคัญในการเช่ือมโยงและรองรับ
การขนส่งสินค้า และการเดินทางข้ามแดนระหว่าง 3 ประเทศ ไทย - ลาว - จีน สำาหรับการเชื่อม
โยงรถไฟระหว่างไทย - ลาวนั้น ฝ่ายไทยมีแนวทางบูรณาการเชื่อมต่อในการขนส่งสินค้าข้ามแดน
ผ่านทางรถไฟช่วง หนองคาย-เวียงจันทน์ ให้มีความเหมาะสม และเตรียมความพร้อมรองรับการ
ขนสง่สนิคา้ โดยคาดการการพฒันาเครอืขา่ยเชือ่มโยงดว้ยเสน้ทางรถไฟไทย - ลาว จะครอบคลมุ
ต่อเนื่องทั้งเส้นทาง ไทย ลาว เวียดนาม 

1.) เส้นทางรถไฟลาว - จีน (ชายแดนจีน-นครหลวงเวียงจันทน์) 

2.) เส้นทางรถไฟลาว - ไทย เชื่อมต่อจากเส้นทางรถไฟสายแรก (หนองคาย - เวียงจันทน์)

3.) เส้นทางรถไฟลาว - เวียดนาม (นครหลวงเวียงจันทน์ - ท่าเรือหวุงอ๋าง) 

4) เส้นทางรถไฟสะหวันนะเขต - ลาวบาว (เวียดนาม) 

5) เส้นทางรถไฟท่าแขก - วุงเตา (ชายแดนไทย - ลาว - เวียดนาม) 

6) เส้นทางรถไฟปากเซ - เวิ่นคาม (ชายแดนลาว - กัมพูชา)

การเชื่อมโยงกับการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ

• การขนส่งทางรถไฟ 

 • เส้นทางทางรถไฟลาว-เวียดนาม มีความยาว 555 กิโลเมตร อยู่ในลาว 452 กิโลเมตร ใน
เวยีดนาม 103 มจีดุเริม่ตน้จากโครงการเวยีงจนัทน ์โลจสิตกิส์ ปารค์ นครหลวงเวยีงจนัทน ์คูข่นาน
ไปตามแนวถนนสาย 13 (ใต้) - ผ่านแขวงบ่ลิคำาไซ - เมืองท่าแขก แขวงคำาม่วน - เข้าสู่เวียดนามที่
ด่านชายแดนนาเพ้า-จาลอ จังหวัดกว๋างบิ่ญ - ท่าเรือน้ำาลึกหวุงอ๋าง จังหวัดห่าติ๋ญ

 • ไฮฟอง – ฮานอย – หล่าวกาย - เฮโขว (หรือห่าเขิว) - คุนหมิง จำาแนกเป็นระยะทางจาก
คุนหมิงถึงชายแดนจีน 468 กิโลเมตรและจากชายแดนเวียดนามถึงท่าเรือไฮฟอง 385 กิโลเมตร

 • ฮานอย - ทา่เรอืก่ัวหยวน ฉงชิง่ ประเทศจนี เส้นทางใหม่รถไฟบรรทกุสนิคา้ จนี-เวยีดนาม 
เป็นสว่นหนึง่ของ ระเบยีงการค้าทางบก-ทะเลระหวา่งประเทศใหม ่(New International Land-
Sea Trade Corridor) ซึ่งสามารถลดระยะเวลาขนส่ง จากฉงช่ิงถึงเวียดนาม เหลือเพียงแค่ 4-5 
วัน

 • ฮานอย - เมืองลีแยฌ ประเทศเบลเยียม - รอตเตอร์ดัม ประเทศเนเธอร์แลนด์(โดยรถ
บรรทุก) โดยรถไฟขบวนดังกล่าวสามารถขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ได้ 23 ตู้ และ แวะหยุดที่เมืองเจิ้น
โจว มณฑลเหอหนานที่ประเทศจีน

การเชื่อมโยงทางรถไฟไทย-กัมพูชา

 ไทยและกมัพชูามโีครงการเชือ่มต่อการคมนาคมทางราง ระหว่างทางรถไฟสาย กรงุเทพฯ –  
อรัญประเทศของ กับทางรถไฟสายปอยเปต – ศรีโสภณ – พระตะบอง - กรุงพนมเปญ โดยไทย
ต้องทำาสะพานรถไฟมาเชื่อมการคมนาคมทางรางกับทางรถไฟสายปอยเปต - พระตะบอง กับ
ทางรถไฟสาย กรุงเทพฯ - อรัญประเทศ และเส้นทางกัมพูชาและเวียดนามเพื่อเชื่อมต่อเส้นทาง
รถไฟต่อไปยังกรุงโฮจิมินห์ ตามเมืองท่าสำาคัญของเวียดนาม ซ่ึงจะทำาให้สามารถเชื่อมต่อกับ
ระบบขนส่งทางรางของเวียดนามและจะช่วยลดต้นทุนการขนส่ง รวมทั้งส่งเสริมการค้าชายแดน 
ระหว่างไทย กัมพูชา และเวียดนาม

การเชื่อมโยงกับการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ

• การขนส่งทางรถไฟ

 เสน้ทางสายใตจ้ากพนมเปญ ถึง สถาน ีTouk Meas ซ่ึงห่างจากพนมเปญ 118 กม. และอยู่
ใกล้กับจังหวัดกัมปอต โดยมีการขนส่งปูนซีเมนต์จากกัมปอต มายังพนมเปญ   

การเชื่อมโยงรถไฟไทย-เมียนมา

 เสน้ทางเชือ่มโยงโครงขา่ยรถไฟไทย เมยีนมาจดุชายแดนดา่นเจดยีส์ามองคเ์ชือ่มไปยงัสถานี
บูซายัต ย่างกุ้ง ไปยังรุ่ยลี่ ซึ่งเป็นด่านชายแดนเมียนมา - จีน จะเชื่อมโครงการก่อสร้างเส้นทาง
รถไฟต้าหลี่ - รุ่ยลี่ โดยเป็นรถไฟขนส่งทั้งผู้โดยสาร และสินค้าเส้นทางรถไฟต้าหลี่ - รุ่ยลี่เป็น 
ส่วนหนึ่งของโครงการเส้นทางรถไฟ จีน - เมียนมา มีสถานีต้นทางที่นครคุนหมิง มณฑลยูนนาน 
และปลายทางตามแผนงานคอืทา่เรอืจา้วผวิในรฐัยะไขข่องเมยีนมา เมืองตา้หล่ีกลายเป็นศูนยก์ลาง
การคมนาคมที่สำาคัญที่สุดในภาคตะวันตกของมณฑลยูนนานจากการเป็นชุมทางรถไฟที่สำาคัญใน

อนาคตหลายเส้นทาง ทั้งเส้นทางรถไฟต้าหล่ี - รุ่ยลี่ ต้าหลี่
 - หลินชัง และต้าหลี่ - ลี่เจียง - แชงกรีล่า - ทิเบต สำาหรับ
เมืองรุย่ลี ่เม่ือเสน้ทางรถไฟสายนีเ้ปดิใหบ้รกิารทำาใหรุ้ย่ล่ีซึง่
เปน็เมอืงหนา้ดา่นของจนีสูเ่มยีนมา (โอกาสในการพฒันาเส้น
ทางขึ้นกับสถานการณ์การเมืองภายในประเทศ)

 การเชือ่มโยงการขนสง่สนิค้าทางรางระหว่างประเทศไทย
และเมยีนมายงัคงเป็นไปได้ยากในปัจจบัุน เน่ืองจากการขนสง่
ทางรางภายในประเทศเมยีนมายงัเปน็ระบบเก่า และยังไมม่ี
การขนส่งสินค้าเป็นเพียงการขนส่งผู้โดยสารเท่านั้นในเส้น
ทางย่างกุ้ง – มัณฑะเลย์

การเชื่อมโยงกับการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ

• การขนส่งทางรถไฟ

 นครฉงชิง่ ประเทศจนี– ประเทศลาว - ประเทศไทย -  
กรุงย่างกุ้ง ประเทศเมียนมา จากนครฉงชิ่ง รถไฟขบวนนี้
จะว่ิงมายงัสถานีบอ่หาน ชายแดนจีน-ลาว ซ่ึงคาดวา่ใชเ้วลา
เดินทางไม่เกิน 5 วัน จากนั้นเข้าสู่เส้นทางรถไฟลาว-จีน ลง
มายังสถานีสินค้าเวียงจันทน์ใต้ นครหลวงเวียงจันทน์ ที่ใช้
เวลาอีก 1 วัน ก่อนส่งผ่านประเทศไทย โดยมีปลายทางไป
ออกยังมหาสมุทรอินเดีย ที่กรุงย่างกุ้ง

การเชื่อมโยงรถไฟกัมพูชา-เวียดนาม

 การเชือ่มโยงเสน้ทาง รถไฟเวยีดนามไปเชือ่มกับกัมพชูา  
และ สปป.ลาว เป็นแผนการเชื่อมการขนส่งทางรถไฟ จาก
นครโฮจิมินห์ ไปยังเมืองล๊อกนิง (Loc Ninh) ติดชายแดน
เวียดนาม-กัมพูชาใน จ.ห่าไต (Ha Tay) และ สะวายเรียง  
(Svay Rieng) จะมีความยาว 130 กม. เส้นทางนี้จะเป็น
รถไฟแบบรางกว้าง 1 เมตร เท่ากับระบบรถไฟเวียดนาม
และรถไฟในกัมพูชาปัจจุบัน

 สว่นการเชือ่มโยงการขนสง่ทางรางระหวา่งไทย – กมัพชูา  
– เวียดนาม เป็นทางรถไฟสาย กรุงเทพฯ – อรัญประเทศ
ของ กับทางรถไฟสายปอยเปต – ศรีโสภณ – พระตะบอง  
– กรงุพนมเปญ โดยทีไ่ทยตอ้งสรา้งสะพานรถไฟมาเชือ่มทาง
รถไฟสายปอยเปต - พระตะบอง กบัทางรถไฟสาย กรงุเทพฯ  
- อรญัประเทศ และเสน้ทางกมัพูชาและเวยีดนามเพือ่เชือ่ม
ต่อเส้นทางรถไฟต่อไปยงักรงุโฮจมินิห ์ซึง่ยงัคงเปน็แนวโน้ม
การเชื่อมโยงในอนาคต ปัจจุบันยังคงใช้การขนส่งทางรถ
บรรทุก และทางเรือเป็นทางเลือกหลัก

การดำาเนินการของประเทศไทยเพื่อรองรับเส้นทางรถไฟ  
ลาว-จีน 

 จากทีเ่สน้ทางรถไฟลาว จีน ไดเ้ปดิดำาเนนิการอยา่งเปน็
ทางการในเดือนธันวาคม 2564 กรมการขนส่งทางรางได้มี
การเร่งแผนเชื่อมรถไฟ ไทย - ลาว - จีน ที่เส้นทางมีระยะ
ทางประมาณ 420 กโิลเมตร มสีถานทีัง้หมด 31 สถาน ีเร่ิม
ต้นที่นครคุนหมิง มณฑลยูนนาน เชื่อมต่อท่ีเมืองบ่อเต็น  
สปป. ลาว และมปีลายทางทีน่ครหลวงเวยีงจนัทนซ่ึ์งอยู่ใกล้
กับจังหวัดหนองคาย ซึง่ในสว่นระบบทางรางของประเทศไทย
อยูร่ะหวา่งดำาเนนิการกอ่สรา้งรถไฟความเรว็สงู ระยะที ่1 ชว่ง 
กรงุเทพฯ - นครราชสมีา มรีะยะทาง 253 กม. กำาหนดเปิด
ใหบ้รกิารป ี2569 และในระยะที ่2 นครราชสมีา - หนองคาย 
มีระยะทาง 356 กิโลเมตร มีกำาหนดเปิดให้บริการปี 2571 
โดยเตรียมหารือร่วมกันสามฝ่ายเพือ่เตรียมการเดนิรถเชือ่ม
ต่อ ไทย - ลาว - จีน ต่อไป โดยประเทศไทยได้มีการเตรียม
ความพรอ้มในการเปิดเสน้ทางรถไฟ ลาว จนี ไว ้2 ระยะไดแ้ก ่
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 ระยะที่ 1 การพัฒนาสถานีหนองคายให้รองรับการขนส่งผ่านสะพานเดิม บริเวณสถานีพ้ืนที่  
80 ไร ่ใหเ้ปน็พ้ืนทีต่รวจปล่อยสนิคา้ระหวา่งประเทศ และการเปลีย่นถา่ยจากถนนสูร่าง โดยให้เอกชน
เช่าบริหารจัดการพื้นที่ 4 แปลง อีก 1 แปลงเป็นพื้นที่ส่วนกลาง และทางกรมการขนส่งทางรางได้
เพิ่มแผนการเดินรถไฟข้ามสะพานมิตรภาพเพิ่มเป็น 14 ขบวน/วัน 

 ระยะที่ 2 การก่อสร้างสะพานข้ามแม่น้ำาโขงแห่งใหม่ ซึ่งอยู่ห่างจากสะพานเดิมประมาณ  
30 เมตร โดยเป็นสะพานรถไฟท่ีมีทั้งทางขนาด 1 เมตร และ 1.435 เมตร โครงสร้างสะพานคาด
การเปิดใช้ในปี 2571

รูปภาพประกอบที่ 20 เส้นทางรถไฟลาว-จีน

ที่มา : กรมส่งเสริมการค้าระหว่างประเทศ

ย่านกองเก็บตู้สินค้า (Container Yard) ในปัจจุบัน 

Northeastern Line       
2. สถานีนาทา  
3. สถานีหนองตะไก้ 
4. สถานีอุดรธานี
5. สถานีโนนพยอม  
6. สถานีท่าพระ  
7. สถานีชุมทางบัวใหญ่
8. สถานีบ้านกระโดน
9. สถานีกุดจิก 
17. สถานีชุมทางถนนจิระ 

Southern Line
10. สถานีที่หยุดรถท่าม่วง 
11. สถานีสะพลี  
12. สถานีชุมทางบ้านทุ่งโพธิ์
13. สถานีชุมทางหาดใหญ่
14. สถานีปาดังเบซาร์
15. สถานีนาประดู่
19. สถานีสระโกสินารายณ์
20. สถานีชุมทางทุ่งสง
21. สถานีบางกล่ำา 
23. ICD ชุมทางทุ่งสง

Eastern Line

18. สถานีมาบตาพุด

Northern Line

1. สถานีศิลาอาสน์  16. สถานีบ้านป่าหวาย   23. สถานีท่าข้าวกำานันทรง

การขนส่งด้วยระบบตู้คอนเทนเนอร์สำาหรับการขนส่ง
ทางเรือและทางราง

 การขนสง่ทางทะเล จัดเปน็การขนสง่ทีม่คีวามสำาคญั
ทีส่ดุและใชม้ากทีส่ดุ เมือ่เทยีบกบัรปูแบบการขนสง่อ่ืนๆ 
เนือ่งจากมตีน้ทนุการขนสง่ทีต่่ำา และสามารถขนสง่สนิคา้
ได้คราวละมาก ๆ โดยรูปแบบการขนส่งทางทะเลใน
ปจัจบุนั สว่นใหญเ่ปน็การขนสง่ดว้ยระบบตูค้อนเทนเนอร ์ 
(Container Box) โดยสินค้าที่จะขนส่งจะต้องมีการนำา
มาบรรจุตู้ (Stuffing) และมีการขนย้ายตู้ข้ึนไว้ บนเรือ  
Container Ship ซึ่งออกแบบมาเป็นพิเศษ สำาหรับใช้
ในการขนส่งสินค้าด้วยตู้คอนเทนเนอร์ทั้งนี้ ท่าเรือที่จะ
มารองรับเรือประเภทนี้จะต้องมีการออกแบบ ที่เรียกว่า 
Terminal Design เพื่อให้มีความเหมาะสม ทั้งในเชิง
วิศวกรรมและสิ่งแวดล้อม

 คณุลกัษณะของตูค้อนเทนเนอร ์(Container Box)
ตูค้อนเทนเนอรจ์ะเปน็ตูข้นาดมาตรฐาน อาจทำาดว้ยเหล็ก
หรอือลมูเินยีม มโีครงสรา้งภายนอกทีแ่ขง็แรงสามารถวาง
เรยีงซอ้นกนัไดไ้มน่อ้ยกวา่ 10 ชัน้ โดยจะมยีดึ หรอื Slot 
เพื่อให้แต่ละตู้จะมีการยึดติดกันทั้งนี้ โดยส่วนใหญ่แล้ว
จะมีประตู 2 บาน ซ่ึงจะมีรายละเอียด ระบุหมายเลขตู้ 
(Container Number) น้ำาหนกัของสนิค้าบรรจุสงูสดุ ฯลฯ 
เมือ่ปดิตูแ้ลว้จะมท่ีีล็อกตู ้ซึง่ใชใ้นการคล้องซลี (Seal) ซ่ึง
เดมินัน้เปน็ตะกัว่ แตป่จัจบุนัจะเปน็ Plastic มหีมายเลข
กำากบั สำาหรับใชใ้นการบง่ช้ีสถานะภาพ ซึง่ไดม้กีารพฒันา
ไปถึง Electronic Seal ซึ่งสามารถเข้าไปตรวจสอบทาง 
อิเล็กทรอนิกส์ (Electronic Tracking) หาตำาแหน่งของ
การเคลื่อนย้ายตู้สินค้า และภายในตู้คอนเทนเนอร์ จะมี
พื้นที่สำาหรับใช้ในการวาง และบรรจุสินค้า ประเภทของ 
ตู้สินค้า อาจแบ่งได้เป็น

ขนาดสำาหรับตู้สินค้าที่มีการขนส่งทางเรือ 

 การขนส่งทางบก ตู้คอนเทนเนอร์ถูกนำามาใช้ใน
อุตสาหกรรมการขนส่งทางรถบรรทุก และทางรถไฟ
สำาหรับการขนสง่สนิคา้ทีไ่ม่เกีย่วขอ้งกบัการขนส่งทางทะเล 
การผลติยังพัฒนาเพ่ือปรับให้เขา้กับการใชตู้้คอนเทนเนอร์
 และมีการใช้คอนเทนเนอร์ขนาดพื้นฐานเดียวกันทั่วโลก
ชว่ยลดปญัหาทีเ่กดิจากขนาดรางทีเ่ข้ากนัไมไ่ดใ้นประเทศ
ตา่งๆ เครอืขา่ยรถไฟสว่นใหญใ่นโลกมขีนาดรางที ่1.435 
เมตร สำาหรบัการบรรทกุตูส้นิคา้ในประเทศไทย เปน็การ
ใช้หวัรถจกัรลากตูโ้ดยสาร (รถโบกีร้ถสนิค้า) ซึง่พว่งต่อกนั
ไปตามรางดว้ยพลงังานจากน้ำามนั โดยรถสนิคา้ทีใ่ชใ้นการ
ขนส่งสินค้าทางรถไฟที่สำาคัญมี 4 ประเภท คือ 1.รถโบกี้
ตู้ใหญ่ (บตญ.) ใช้บรรทุกสินค้าทั่วไปรถโบกี้ 2.บรรทุก
ตู้สินค้า (บทต.) ใช้บรรทุกตู้คอนเทนเนอร์ 3.รถบรรทุก
ปูนซีเมนต์เทล่างธรรมดา (บซท.) ใช้บรรทุกปูนซีเมนต์  
4.รถโบกี้บรรทุกน้ำามันข้น (บทค.)

 การขนส่งตู้สินค้าในเส้นทางรถไฟ ลาว - จีน ซึ่ง
โครงการรถไฟสายสาธารณรฐัประชาชนจนีและสาธารณรฐั
ประชาธิปไตยประชาชนลาว หรือ The China-Laos 
Railway ช่วงบ่อเต็น–นครเวียงจันทน์เป็นความร่วมมือ
ภายใตร้ะเบียงเศรษฐกจิจีน-ลาว ท่ีเปน็จดุเชือ่มโยงสำาคญั
ของยุทธศาสตร์ Belt and Road Initiative ที่จะทำาให้
โครงข่ายการขนสง่ของจนีเช่ือมโยงในภมูภิาคสำาหรบัการ
ขนส่งตู้สินค้าทางรถไฟ ในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียง
ใต้ ซึ่งจีนได้เปิดเส้นทางเช่ือมโยงรถไฟจีน-ลาวในช่วงสิ้น
ปี 2564 โดยเป็นเส้นทางจากกรุงเวียงจันทน์ สู่ชายแดน
บรเิวณบอ่เต็น มุง่หนา้สู่นครคนุหมงิ โดยเสน้ทางดงักลา่ว

รูปภาพประกอบที่ 21 ย่าน CY ในปัจจุบัน
ที่มา : กรมการขนส่งทางราง
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เป็นส่วนหนึ่งของโครงการรถไฟจีน-ลาว-ไทย ซึ่งจะเช่ือมโยงคุนหมิงกับกรุงเทพฯ การขนส่งทางรางผ่านเส้นทางรถไฟลาว-จีน เป็นอีกหนึ่งเส้นทางเลือกในการ
ขนส่งสินค้าของไทยมายังประเทศจีน

ข้อมูลแคร่ขนส่งสินค้ารถไฟลาว-จีน 

• แคร่ยาวขนาด 13.7 เมตร 1 ขบวนขนตู้ 20 ฟุต จะมี 20 แคร่ = 40 ตู้ / 1 ขบวน ขนตู้ 40 ฟุต  จะมี 35 แคร่ = 35 ตู้ 

• แคร่ยาวขนาด 16 เมตร 1 ขบวนขนตู้ 40 - 45 ฟุต (Cold Chain) จะมี 33 แคร่ =33 ตู้ (1 ขบวน  ไม่เกิน 1,200 ตัน)

ตู้คอนเทนเนอร์

ปัจจุบันตู้คอนเทนเนอร์ที่ใช้สำาหรับขนส่งสินค้า Cold Chain ผ่านเส้นทางรถไฟลาว-จีนมี 2 รูปแบบหลัก ได้แก่ 

ตู้คอนเทนเนอร์ระบบปั่นไฟด้วยน้ำามันดีเซล และ ตู้คอนเทนเนอร์แบบเสียบปลั๊กไฟ โดยอาศัยไฟจากตู้กำาเนิดไฟหลัก (Main Generator) 

ตารางประกอบที่ 3 ตู้คอนเทนเนอร์ที่ใช้สำาหรับขนส่งสินค้า Cold Chain ผ่านเส้นทางรถไฟลาว-จีน

ที่มา : กรมส่งเสริมการค้าระหว่างประเทศ DITP

รูปแบบ สภาพตู้ Specification ของตู้ สำาหรับการขนส่งสินค้า

- ตู้คอนเทนเนอร์

แบบเคร่ืองป่ันไฟ

อยู่ด้านในตู้

นำ้าหนักรวมสูงสุด: 35t

นำ้าหนักที่บรรทุกได้สูงสุด: 29.37t

พื้นที่  : 67.9 m3

อุณหภูมิภายในตู้ : -30°C ถึง+30°C

รูปแบบ : ระบบทำาความเย็นแบบเดี่ยว

ขนาดด้านนอก : 

12192*2438*2896mm

เหมาะสำาหรับการขนส่งสินค้าสดและสินค้าเน่าเสียง่ายท่ีต้องการ

รักษาอุณหภูมิอยู่ท่ี -30°C ถึง +30°C ซ่ึงตู้รูปแบบน้ีมีนำ้าหนักน้อย 

แต่สามารถบรรทุกสินค้าท่ีมีนำ้าหนักมากได้ ใช้ระบบทำาความเย็น  

Thermo King สามารถใช้กับการขนส่งทางบก ทางราง และการ

ทางเรือต่อเน่ืองหลายรูปแบบ

- ตู้คอนเทนเนอร์

แบบเคร่ืองป่ันไฟ

อยู่ด้านนอกติด

กับตู้

นำ้าหนักรวมสูงสุด: 34t

นำ้าหนักที่บรรทุกได้สูงสุด: 28.12t

พื้นที่ : 67.9 m3

อุณหภูมิภายในตู้ : -30°C ถึง+30°C

รูปแบบ: ระบบทำาความเย็นแบบเด่ียว

ขนาดด้านนอก: 12880*2438*2896

ขนาดเครื่องปั่นไฟด้านนอก: 

810*2320*1100mm

ประกอบด้วยเครื่องปั่นไฟที่ติดตั้งด้านนอกติดกับตู้ขนาด 40 ฟุต

เหมาะสำาหรับการขนส่งภายในประเทศหรือการขนส่งระหว่าง

ประเทศในปริมาณน้อย โดยเครื่องปั่นไฟสามารถถอดประกอบได้

 อย่างสะดวกเหมาะสำาหรับการขนส่งทางบก รางการขนส่งทางเรือ

ต่อเนื่องหลายรูปแบบมีระบบการตรวจสอบระยะไกลและ

เทคโนโลยีการควบคุมการทำางาน และสัญญาณเตือนความผิดพลาด

ระยะไกลเพื่อความปลอดภัยของสินค้า

รูปภาพประกอบที่ 22 ขนาดสำาหรับตู้สินค้าที่มีการขนส่งทางเรือ

ท่ีมา: https://tradelogistics.go.th/th/article/%E0%B8%9A%E0%B8%97%E0%B8%84%E0%B8%A7%E0%B8%B2%E0%B8
%A1%E0%B9%80%E0%B8%88%E0%B8%B2%E0%B8%B0%E0%B8%A5%E0%B8%B6%E0%B8%81/container
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รูปแบบ สภาพตู้ Specification ของตู้ สำาหรับการขนส่งสินค้า

- ตู้คอนเทนเนอร์

แบบเสียบปล๊ักไฟ

โดยอาศัยไฟจาก

ตู้กำาเนิดไฟหลัก 

(Main Generator)

นำ้าหนักรวมสูงสุด: 25t

กำาลังไฟ: 2*100Kw

เครื่องปั่นไฟด้วยนำ้ามันดีเซล: 2 เครื่อง

(ใช้งานจริง 1 เคร่ือง สำารอง 1 เคร่ือง

ระบบไฟ: AC380V,50HZ

ขนาดด้านนอก: 1219*2438*2896mm

เป็นอุปกรณ์พิเศษที่เหมาะสำาหรับการบรรทุกและวิ่งบนระบบราง

 โดยเครื่องกำาเนิดไฟหลักสามารถจ่ายไฟให้กับตู้คอนเทนเนอร์ Cold 

Chain ได้ 8 ตู้ ได้ยาวนาน 300 ชั่วโมง มีระบบการตรวจสอบระยะ

ไกลและเทคโนโลยีการควบคุมการทำางาน สัญญาณเตือนและเครื่อง

ดับเพลิงอัตโนมัติ โดยไม่ต้องใช้เจ้าหน้าที่ในการควบคุม (ปัจจุบันมีตู้

กำาเนิดไฟทั้งสิ้นเพียง 30 ตู้ ใช้กับการขนส่งสินค้าภายในประเทศจีน

เท่านั้น และอยู่ระหว่างการเริ่มทดลองใช้กับรางรถไฟลาว-จีน)

หมายเหตุ : การที่จะนำาเอาตู้คอนเทนเนอร์ที่ใช้กับรถบรรทุกหรือทางเรือสำาหรับสินค้าทั่วไปมาใช้กับระบบนี้ยังทำาไม่ได้ เนื่องจากตู้ที่จะนำามาใช้จะต้องผ่านการ
รับรองจากหน่วยงาน China Classification Society (CSS) และการรถไฟของเมืองปลายทางก่อน อย่างไรก็ตาม ในระยะยาวอาจจะเป็นโอกาสให้การขนส่ง
ทางรถไฟลาว-จีนมีความหลากหลายในการใช้ตู้คอนเทนเนอร์ประเภทต่าง ๆ ได้มากขึ้น

5.1.1.2. ต้นทุนค่าใช้จ่ายขนส่ง 

 อัตราค่าขนส่งทางรางจากจากแหล่งผลิตมายัง CY ภูมิภาคเช่ือมโยงไปยังปลายทางท่าเรือแหลมฉบัง การเชื่อมโยงตู้สินค้าเข้าสู่ระบบรางต้องมีการขนส่ง
จากแหลง่ผลิตขนสง่ดว้ยรถบรรทกุมายัง CY ในแตล่ะภูมภิาคและเขา้สูร่ะบบรางเพ่ือเชือ่มตอ่ไปยงัท่าเรือแหลมฉบงัปลายทางการขนส่ง (โดยใชร้ะยะเวลา 1 วนั)

ตารางประกอบที่ 4 ต้นทุนค่าใช้จ่ายขนส่งทางรางจากจากแหล่งผลิตมายัง CY เชื่อมโยงไปยังปลายทางท่าเรือแหลมฉบัง

ที่มา : รวบรวมโดยสภาผู้ส่งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย

กลุ่มสมาชิก สรท. ค่าขนส่งทางถนน  
(บาท)

Container Yard ค่าขนส่งทางรถไฟ   
(บาท)

ค่าใช้จ่าย  
(บาท)

ระยะเวลาขยส่ง 
(วัน)

ลำาพูน 11,547 ศิลาอาสน์-แหลมฉบัง 15,600 27,147 2-3

นครราชสีมา

10,882 ชุมทางถนนจิระ-แหลมฉบัง 9,252 20,134 2-3

10,882 ชุมทางบัวใหญ่-แหลมฉบัง 11,904 22,786 2-3

11,349 โนนพยอม-แหลมฉบัง 14,496 25,890 2-3

กรุงเทพ 10,384 ICD ลาดกระบัง-แหลมฉบัง 4,068 14,452 2-3

ระยอง 4,600 มาบตาพุด-แหลมฉบัง 3,180 7,780 2-3

นครปฐม 10,430 ท่าเรือน้อย (ท่าม่วง)-แหลมฉบัง 7,446 17,876 2-3

หมายเหตุ : 

1. คา่ใชจ้า่ยการขนสง่ทางรถไฟ ไม่รวมคา่ยกตู้สินคา้ข้ึน-ลงรถไฟรวมถงึคา่ธรรมเนียมตา่ง ๆ ของหนว่ยงานอืน่ และ คา่ปว่ยการรถเสยีเวลา คา่เปลีย่นสถานรีบั (ถา้ม)ี

2. ค่าใช้จ่ายขนส่ง ประมาณการจากตู้สินค้าขนาด 40 ฟุต

5.1.1.3. ข้อจำากัด / โอกาส

ข้อจำากัดในการขนส่งทางราง

 - การใช้ระบบรางขนส่งสินค้าในประเทศยังมีจำานวนน้อย ซึ่งเป็นเส้นทางการขนส่งที่มีต้นทุนน้อยกว่าการขนส่งในรูปแบบอื่น ปัจจุบันการขนส่งทางรางมี
การใช้งานเฉพาะการขนส่งสินค้าไปลงเรือที่แหลมฉบัง หรือไปตรวจปล่อยสินค้าที่ ICD ลาดกระบัง การขนส่งทางรางปัจจุบันยังมีต้นทุนสูง และอัตราค่าบริการ
ไมส่ามารถแขง่ขนักบัการขนสง่โดยรถบรรทกุ รวมถงึเสน้ทางการใหบ้รกิารทีไ่มค่รอบคลมุความตอ้งการของผูใ้ชบ้รกิารทีต่อ้งการในลกัษณะ door to door ซึง่
การเชื่อมต่อระบบรางระหว่างภูมิภาคยังไม่พร้อมต้องใช้เวลาในการสร้างเพื่อเชื่อมต่อระเบียงเศรษฐกิจและแหล่งอุตสาหกรรมของแต่ละภูมิภาค

 - ปัจจุบันผู้ประกอบการยังคงใช้การขนส่งทางถนนไปยังท่านาแล้งแล้วใช้รถหัวลากไปยัง VLP (Vientiane Logistics Park) เพื่อขึ้นรถไฟลาว-จีน  
การกอ่สรา้งสะพานเชือ่มโยงไทย-ลาวแหง่ใหมย่งัไมเ่สรจ็สิน้มแีผนการเปดิใหบ้รกิารในป ี2571 รวมถงึดา่นตรวจโรคพชืและสตัวข์องประเทศจนี ณ ดา่นรถไฟโม่
หานที่ยังไม่เปิดให้บริการ โดยมีกำาหนดหารแล้วเสร็จภายในปี 2565 ซึ่งในปัจจุบันยังใช้การขนส่งสินค้าทางรถมายังสถานีนาเตย ขนถ่ายสินค้าลงรถบรรทุกเพื่อ
ทำาพิธีการนำาเข้า ณ ด่านโม่หาน และในเส้นทางรถไฟลาว-จีน ยังคงมีประเด็นด้านจำานวนตู้ที่ใช้ในการขนส่งทางรางที่ไม่เพียงพอต่อความต้องการ มีการเจรจา
ระหว่างจีนและผู้ประกอบการรายใหญ่ในการลงทุนซื้อตู้ใช้ในการขนส่งทางรถไฟ รวมถึงระเบียบวิธีการใช้ท่าเรือบก (Dry Port) และอัตราค่าระวางท่ียังอยู่ใน
อตัราทีส่งูไมม่อัีตราราคาอา้งองิ จงึส่งผลกระทบตอ่ผูใ้ห้บรกิารโลจสิตกิส์ของไทย ทำาใหเ้ส้นทางรถไฟยังไมดึ่งดูดผู้ใชบ้ริการ และยังไมเ่ปน็เปน็ทางเลอืกทีเ่หมาะสม 
สำาหรับการขนส่งในปัจจุบัน

โอกาสในการขนส่งทางราง

 เมือ่ประเทศไทยได้มกีารพฒันาการขนสง่ระบบรางภายใน และระหวา่งประเทศจะเป็นโอกาสในการยกระดบัการคา้การขนสง่ และโลจสิตกิสใ์นภาพรวมของ
ประเทศไทย ทัง้ดา้นระยะเวลาในการขนสง่ ปรมิาณสนิคา้ทีส่ามารถบรรทกุไดต้อ่เทีย่วการขนสง่ และดา้นตน้ทนุในการขนสง่ ทำาใหผู้ป้ระกอบการมรีปูแบบการ
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ขนสง่ทางเลือก เพ่ือใช้ในการขนสง่หรอืสง่ออกสนิคา้ของตนเอง  หากระบบการ
ขนสง่ทางรางถกูพฒันาและเปน็ทีน่ยิมของผู้ใชบ้ริการ อาจทำาใหเ้กดิผูใ้หบ้รกิาร
ด้านขนสง่ในระบบรางเพิม่มากขึน้ซึง่จะเปน็การชว่ยอำานวยความสะดวกแกผู่ใ้ช้
บรกิาร และอาจเกดิเปน็การแขง่ขนัดา้นราคา และดา้นการใหบ้รกิารของ LSPs 
หรือเกิดเป็นการแข่งขันระหว่าง mode การขนส่ง  ทำาให้เกิดการพัฒนาการ
ขนส่งในโหมดอ่ืนๆ ไม่ว่าจะเป็นการลดราคาอัตราการให้บริการ และการยก
ระดับการให้บริการ ซึ่งจะส่งผลดีต่อภาพรวมโลจิสติกส์ของประเทศในอนาคต

 นอกจากนี้ เมื่อโครงสร้างพื้นฐานของประเทศไทยเพื่อเชื่อมโยงเส้นทาง
รถไฟลาว-จีนแล้วเสร็จ ไม่ว่าจะเป็นรางรถไฟ หรือสถานีรถไฟ รวมถึงด่าน
ตรวจโลกพืชและสัตว์ ณ ด่านรถไฟโม่หานแล้วเสร็จ (คาดการปลายปี 2565) 
จะเป็นโอกาสสำาคัญของผู้ส่งออกไทยในการส่งออกสินค้าไปยังประเทศจีน  
ซึง่เปน็ตลาดนำาเขา้สนิคา้ทีใ่หญ่เปน็อันดับต้นๆ ของโลก โดยเฉพาะสนิคา้ผลไม ้
ของไทย เนื่องจากใช้ระยะเวลาในการขนส่งที่น้อยกว่าการขนส่งทางเรือมาก  
ในสว่นการเชือ่มโยงระบบรางกบัประเทศเมยีนมา และกมัพชูา ยงัคงตอ้งใชเ้วลาใน
การเชือ่มโยงการขนสง่ เนือ่งจากนโยบายภาครฐั และเงินทุนในประเทศเพ่ือนบา้น

 หากระบบการขนสง่ทางรางของประเทศไทยครอบคลมุทัว่ประเทศจะเปน็
อกีหนึง่โอกาสสำาหรบัตลาดแรงงานในพ้ืนท่ีตา่งๆ ตามสถานรีถไฟ มกีารสร้างราย
ไดใ้หก้บัชมุชนในทอ้งถิน่ รวมถงึเปน็การผลกัดนัเพือ่ยกระดบัการใหบ้ริการของ
ผู้ประกอบการไทยให้เกิดความครอบคลุมในทุกกิจกรรมในกระบวนการขนส่ง 
สามารถแยกข้อจำากัดและโอกาสได้ ดั้งนี้

ด้านอุปสงค์และการแข่งขันรูปแบบอื่น

1. เอกชนเรยีกรอ้งใหม้กีารพฒันาการขนสง่สนิคา้ทางราง เพือ่เพิม่ทางเลอืก
สำาหรับการขนส่งและสามารถลดตน้ทนุและระยะเวลาในภาพรวมการขนสง่ได้

2. ผู้ให้บริการด้านการขนส่งทางระบบรางยังมีจำานวนน้อย ไม่สามารถตอบ
สนองความต้องการต่อผู้ใช้บริการจึงยังไม่เป็นที่นิยมสำาหรับผู้ใช้บริการ

3. ราคาคา่ขนสง่ และการอำานวยความสะดวกของระบบรางยงัมรีาคาสงูอยูใ่น
ปจัจบุนั หากเทยีบกบัการขนสง่โดยรถบรรทกุและเรอื การขนสง่ทางรถไฟ
จึงยังไม่เป็นทางเลือกที่เหมาะสมสำาหรับการขนส่งในปัจจุบัน

4. ควรเรง่สรา้งเครอืขา่ย Logistics การเชือ่มโยงเสน้ทางรถไฟ ใหผู้้ประกอบ
การไทย รู้จักกับผู้ประกอบการรถไฟของจีนในลักษณะ Matching เพื่อ
หารือให้ราคาลดลง เกิดการแข่งขันมากขึ้น 

ด้านเส้นทาง

1. การพัฒนาเส้นทางใหม ่และการพฒันารางคู ่รวมถงึเสน้ทางรถไฟเพ่ือเช่ือม
โยงรถไฟลาว-จีน ของประเทศไทย ที่มีความล่าช้า และยังไม่ครอบคลุม
สำาหรับการขนส่งสินค้าเชื่อมโยงภายในประเทศ

ด้านสถานีและศูนย์ขนส่ง

1. เร่งรัดการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานของการรถไฟฯ ให้สอดคล้องและไป
ในทิศทางเดียวกันกับแผนพัฒนาท่าเรือ และพัฒนาพื้นที่ย่านสถานีรถไฟ
ในภูมิภาคที่ใกล้แหล่งนิคมอุตสาหกรรม เพื่อยกระดับขึ้นเป็น ICD ราย
ภมูภิาค เพือ่ดงึตูส้นิคา้ให้มาใชก้ารขนสง่ทางรางเพิม่มากขึน้ หรอืปรบัรปู
แบบเป็น CY ทีเ่หมาะสมกบัปรมิาณสินคา้แตใ่หม้กีารกระจายไปทัว่ประเทศ

2. ขาดหน่วยงานหลักในการพัฒนา ICD / Freight Village / Intermodal 
Transport Hub เนือ่งจากระบบการขนสง่ในประเทศและระหวา่งประเทศ
ยังพึ่งพาการขนส่งทางทะเล และการขนส่งทางถนน 

3. การบริหารจัดการการขนส่งตู้สินค้าเข้าสู่ SRTO โดยการรถไฟฯ และ 
ผูป้ระกอบการ ICD ตอ้งมคีวามตอ่เนือ่ง และบรหิารจดัการแบบรวมศนูย ์
พรอ้มทัง้ตอ้งเช่ือมโยงขอ้มลูระหวา่ง ICD ลาดกระบัง และ SRTO ในการ
ขนส่งอย่างต่อเนื่อง

4. ความล่าช้าการก่อสร้างด่านตรวจโรคพืช / สัตว์ทางรถไฟของประเทศจีน
ทีเ่ลือ่นกำาหนดเสรจ็ไปเปน็ภายในป ี2565 และคาดวา่ประเทศไทยจะไดใ้ช้
บริการด่านรถไฟโม่หานในปี 2566

ด้านรถจักรและอุปกรณ์บรรทุก

1. การจดัหารถจกัร แครบ่รรทกุ และการประสานงานเรือ่งการนำาตูค้อนเทนเนอร์
มาใช้งานยังไม่คล่องตัว เพราะตู้คอนเทนเนอร์เป็นสินทรัพย์ของสายการ
เดินเรือ 

2. ตูค้อนเทนเนอร์ทีไ่ม่เพยีงพอในเส้นทางรถไฟลาว-จนี เนือ่งจากในปจัจุบนั
ต้องใช้ตู้คอนเทนเนอร์ของ China Railway เท่านั้น รวมถึงราคาเช่าตู้ที่ 
ค่อนข้างสูงและค่าปรับต่าง ๆ เมื่อมีการคืนตู้ช้า จึงเป็นอีกหนึ่งสาเหตุที่
ทำาให้ยังไม่สามารถดึงดูดผู้ใช้บริการได้

ด้านผู้ประกอบการ

1. ให้ภาคเอกชนเป็นผู้ให้บริการเดินรถขนส่งสินค้า โดยขอให้เส้นทางจาก
หน่วยงานผู้มีอำานาจ

2. การพัฒนาระบบรางทั่วประเทศ มีวัตถุประสงค์ในการลดต้นทุนโลจิสติ
กส์และอำานวยความสะดวกในการขนส่งผ่านการขนส่งสินค้าทางรางจาก
ทุกภูมิภาคทั่วประเทศไปสู่ประตูการค้าของประเทศคือ ท่าเรือแหลม
ฉบัง บนพ้ืนฐานค่าใช้จ่ายที่เหมาะสม ส่ิงสำาคัญที่ควรคำานึงถึงคือต้นทุน 
โลจสิตกิส์รวม (Total Cost) เพือ่สนบัสนุนการสง่ออกสนิคา้ไปตา่งประเทศ
เพื่อเป็นการเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันให้กับผู้ประกอบการไทย

3. ผูป้ระกอบการไทย จะตอ้งรกัษามาตรฐานสนิคา้และปฏบิตัติามกฎระเบยีบ
ของจนีอยา่งเครง่ครดั เนือ่งจากขณะนี ้ทางการจนีให้ความสำาคัญกบันโยบาย 
Zero Covid เปน็อยา่งมากและถอืวา่เปน็เรือ่งทีไ่มส่ามารถประนีประนอม
ได้ โดยเฉพาะผู้ประกอบการผลไม้ควรควบคุมและป้องกันการปนเปื้อน
ของเชื้อ Covid-19 ในสินค้าและบนบรรจุภัณฑ์ระดับสูงสุด และจะต้อง
ติดตามสถานการณ์ด่านและเส้นทางการขนส่งอย่างต่อเนื่อง

ด้านนโยบายและกฏระเบียบการส่งเสริมและจัดระเบียบของรัฐ

1. กฎระเบียบส่วนใหญ่มุ่งกำากับแต่ไม่ส่งเสริม เช่น กฎหมายผังเมือง  
กฎระเบียบเร่ืองการนำาตูค้อนเทนเนอร์มาใชข้นส่งภายในประเทศ กฎหมาย
สิ่งแวดล้อม การแก้ไขปัญหาสัมปทาน และกฎหมายร่วมทุนฯลฯ

2. ขาดหนว่ยงานหลกัทีจ่ะขบัเคลือ่นเรือ่ง ICD / CY และการประสานงานการ
ทำางานแบบ Hub & Spoke

3. การขนส่งผ่านแดน แหลมฉบัง หนองคาย ท่านาแล้ง มีว่ิงเป็นประจำาทุก
สัปดาห์ (บางกอกเทอร์มินอล) และมีแนวโน้มการขอเดินรถในเส้นทาง
จากผูป้ระกอบการขนสง่เพิม่มากขึน้ และเสน้ทางทา่เรอืกรงุเทพ สามารถ
เดนิรถไปยงัหนองคาย เสน้ทางไดรั้บการอนุเคราะหจ์ากศลุกากรแลว้ แต่
ขอ้จำากดัสะพานมติรภาพทีใ่ชร้ว่มกบัรถยนตต์ามชว่งเวลา ตอ้งนำาเขา้คณะ
กรรมการร่วมไทยลาว ซึ่งทาง รฟท. ต้องการ 25 บทต. แต่ทางฝ่ายลาว
กังวลเรื่องปัญหาสะพานเก่า และสะพานมิตรภาพแห่งที่ 7 ที่จะสร้างห่าง
ระยะ 30 เมตรยงัไมม่คีวามคบืหนา้ และหากการผลกัดนัลา่ช้า สนิคา้ทีม่า
จากจีนอาจจะไปใช้พื้นที่ลาวแทนไทย

5.1.1.4. ความท้าทายอื่น

1. องคค์วามรู้ในระบบรางของประเทศไทยยงัอยูใ่นวงทีจ่ำากดั เป็นความทา้ทาย
ของวศิวกรไทยในการวางระบบรางโดยเฉพาะรางรถไฟความเรว็สงู จะเปน็
โอกาสอันดทีีป่ระเทศไทยจะไดเ้รยีนรู้ในระบบราง และนำามาพฒันาระบบ
การขนส่งด้วยระบบรางภายในประเทศได้ในอนาคต

2. การจดัทำาขอ้มลู Freight Rate Database เพือ่เปรยีบเทยีบราคาคา่ระวาง
กลาง และระยะเวลาในการขนส่ง

3. ความท้าทายด้านความคุ้มค่าในการลงทุน ซึ่งเป็นการลงทุนในโครงการ
โครงสร้างพื้นฐานขนาดใหญ่รวมถึง Software ที่นำามาใช้ในระบบการ
จัดการด้วย เพราะฉะนั้นอาจใช้ระยะเวลานานในการถึงจุดคุ้มทุน

4. ความทา้ทายดา้นการพัฒนาทรัพยากรมนษุย ์บคุคลากรทีจ่ะเขา้มาทำางาน
ในส่วนที่เกี่ยวข้องในสายงานโลจิสติกส์ระบบราง การเตรียมความพร้อม 
การจัดอบรม รวมไปถึงการจัดตั้งหลักสูตรการศึกษาเฉพาะทาง
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5. ความท้าทายด้านการเช่ือมโยงกับหน่วยงานอื่นๆ ที่เกี่ยวข้องทั้งภาครัฐ 
และเอกชนเพื่อทำางานร่วมกันอย่างไร้รอยต่อ ร่วมบูรณาการการใช้ข้อมูล
ร่วมกัน ลดการทำางานที่ทับซ้อน

6. การขนสง่ทางรถไฟตอ้งรอการเติมสนิคา้ใหเ้ตม็ทัง้ขบวนแลว้จึงคอ่ยขนสง่
ไปทีจี่นได ้หรอืจะตอ้งเหมาทัง้ขบวนรถไฟ และแมว้า่จะเปน็การขนสง่ดว้ย
รถไฟลาว-จนี แตเ่มือ่มาถึงสถานนีาเตยก็ต้องเปล่ียนเป็นการขนสง่ดว้ยรถ
บรรทกุจากนาเตยมาถงึดา่นบอ่เตน็ และจำาเปน็ตอ้งรอควิเขา้ดา่นโม่ฮานรว่
มกับรถบรรทุกที่ขนส่งทางถนนมาตลอดสายเช่นเดียวกัน

7. การผลกัดัน Software Connection Network หา Key Person Network 
จากจีน ผลักดันผ่าน LSPs เจรจาค่าระวางรถไฟ เนื่องจากรถไฟ ลาว-จีน 
ไม่ประกาศค่าขนส่งที่ชัดเจน ต้องสอบถามเป็นรายกรณี ไม่มีอัตราอ้างอิง

5.1.2. การขนส่งทางถนน

 การขนสง่สนิคา้ทางถนนถอืว่าเปน็ถอืว่าเปน็รูปแบบการขนส่งทีไ่ด้รบัความ
นยิมมากทีส่ดุหากเทยีบกับการขนสง่ในรปูแบบอืน่ นัน่เปน็เพราะโครงสรา้งการ
ขนส่งทางถนนมีความก้าวหน้า และมีเส้นทางเป็นเครือข่ายที่เชื่อมโยงถึงกัน
 ทำาให้เอ้ือต่อการใช้มากกว่าการขนส่งทางอื่น ๆ โดยประเทศไทยมีชายแดน
ที่ติดกับประเทศในกลุ่ม CLMVT อยู่ทั้งหมด 3 ประเทศ คือ ประเทศกัมพูชา
 สปป.ลาว และประเทศเมียนมา ซึ่งสามารถเชื่อมโยงการขนส่งไปยังปลายทาง
ประเทศจีนได้

5.1.2.1. เส้นทางการขนส่งทางถนน

รูปภาพประกอบท่ี 23 กระบวนการข้ามแดนของสินค้ารหว่างด่าน 
หูว์หงิ - โหยวอี้กวน

ที่มา : กรมการขนส่งทางบก 

เส้นทางเชื่อมโยงไทย-ลาว-จีน

1. เส้นทาง R3A โดยจะออกจากประเทศไทยทีด่า่นศลุกากรเชยีงของ จงัหวัด
เชยีงราย จากนัน้เขา้สาธารณรฐัประชาธปิไตยประชาชนลาวผา่นด่านหว้ย
ทราย เวียงคูคา หลวงกาน้ำา แล้วออกจากด่านบ่อเต็น เข้าสาธารณรัฐ
ประชาชนจีนทีด่า่นบ่อหาน เมอืงเชยีงรุง้ สิน้สดุทีเ่มอืงคุนหมงิมณฑลยูนนาน

2. เส้นทาง R8 เป็นเส้นทางที่เชื่อม 4 ประเทศไว้ด้วยกันเริ่มต้นจากจังหวัด
บึงกาฬ ประเทศไทย ผ่านด่านบึงกาฬ เข้าสู่สปป. ลาว ตัดผ่านประเทศ
เวียดนาม ไปจนถึงประเทศจีน ตามเส้นทางด่านบึงกาฬ (ประเทศไทย) - 
ด่านปากซัน (สปป.ลาว) - ด่านน้ำาพาว - ด่านเกาแจว (ฮาติงห์ ประเทศ
เวยีดนาม) - กรงุฮานอย - ดา่นเหลา่เซนิ - ดา่นโหยวอีก้วา่น (ประเทศจนี
) และไปเชื่อมต่อกับเส้นทาง R5 ไปสิ้นสุดกว่างซี

3. เส้นทาง R9 ผา่นด่านมกุดาหาร จงัหวดัมุดาหาร เขา้สาธารณรัฐประชาธปิไตย
ประชาชนลาว ณ ดา่นสะหวนัเขต ออกท่ีด่านลาวบาว จากนัน้เขา้สาธารณรฐั
สงัคมนยิมเวยีดนาม ผ่านกวา้งจ ิเมอืงวนิห ์กรงุฮานอย หล่างเชงิ ออกจาก
ประเทศทีด่า่นหหูง ิแลว้เขา้สาธารณรฐัประชาชนจนีท่ีดา่นโหยวอีก้วน เมอืง
หนานหนิง เพื่อมุ่งตรงสู่เมืองคุนหมิง มณฑลยูนนาน

เส้นทาง R12 เริ่มจากการออกประเทศไทยที่ด่านนครพนม เข้าสู่ด่าน 
ทา่แขก (คำามว่น) ทีส่าธารณรฐัประชาธปิไตยประชาชนลาว แลว้ออกดา่น 
น้ำาพาว เข้าสู่สาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนามที่ด่านจาลอ วิ่งผ่าน  
จ.ห่าต๋ิง วงิห์ และฮานอยของเวยีดนาม แลว้ออกประเทศเวยีดนามทีด่า่น 
หม่องก๋าย ตลอดจนด่านหูหงิ แล้วเข้าสาธารณรัฐประชาชนจีนที่ด่าน 
โหยวอีก้วน เมอืงหนานหนิง เพือ่มุง่ตรงสูเ่มอืงคนุหมงิ มณฑลยนูนาน กอ่นที่ 
จะไปสิน้สดุทีก่วา่งซ ีภายหลงัการเปดิสะพานมติรภาพไทย - ลาว แห่งที ่3  
(นครพนม - คำาม่วน)

การเชื่อมโยงกับการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ

• การขนส่งทางถนน 

 -  เสน้ทางหมายเลข 5 และ เสน้ทางหมายเลข 2 เชือ่มตอ่ไฮฟอง - เมอืงหลวง  
กรุงฮานอย ด้วยเส้นทางหมายเลข 5 ระยะทาง105 กิโลเมตร และ เส้นทาง
หมายเลข 2 จากฮานอยไปฮายาง ถึงชายแดนมณฑลยูนนานของจีนได้ด้วย
ระยะทาง 319 กิโลเมตร

 - ทางพิเศษฮานอย–ไฮฟอง (CT.04) เป็นทางด่วนในประเทศเวียดนาม  
มรีะยะทาง 105.5 กิโลเมตร เชือ่มต่อระหวา่งฮานอยกบัไฮฟอง โดยวิง่คูข่นานไป
กบัทางหลวงแหง่ชาตหิมายเลข 5 และทางรถไฟสายฮานอย-ไฮฟอง ซึง่สามารถ
ลดระยะเวลาเดินทางระหว่างสองเมืองจาก 2.5 ชั่วโมง เหลือ 1.5 ชั่วโมง

 - เสน้ทางหลวงแหง่ชาต ิR5 เชือ่มนครไฮฟอง-ผา่นกรงุฮานอย – ผา่นด่าน
ชายแดนนานาชาติหล่าวกาย - เข้าสู่ประเทศจีน และ ไปสิ้นสุดที่นครคุนหมิง 

 - ถนนหลวงและถนนเอเชีย QL5B, QL10, QL37 และ ถนนสายเอเชีย 
AH14

รูปภาพประกอบที่ 24 กระบวนการข้ามแดนของสินค้าส่งออกทางบกจาก
ไทย ไปยัง สปป.ลาว (ด่านเชียงของ - ห้วยทราย)
ที่มา : กรมการขนส่งทางบก

รูปภาพประกอบที่ 24 กระบวนการข้ามแดนของสินค้าส่งออกทางบกจาก
ไทย ไปยัง สปป.ลาว (ด่านเชียงของ - ห้วยทราย)
ที่มา : กรมการขนส่งทางบก
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เส้นทางเขื่อมโยงไทย-เมียนมา-จีน

1) เสน้ทาง R3B ออกจากประเทศไทยทีด่า่นศลุกากรแมส่าย จงัหวดัเชยีงราย
 เขา้ประเทศเมยีนมาทีด่า่นทา่ขีเ้หล็ก มุง่ตรงเพือ่ผ่านเชียงตงุ เมอืงลา ออกจาก
เมยีนมาทีเ่ชยีงรุง้ แลว้เขา้สูส่าธารณรฐัประชาชนจนีทีเ่หมง่หยาง สิน้สุดเมอืงคนุ                
หมิงมณฑลยูนนาน

การเชื่อมโยงกับการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ

• การขนส่งทางถนน 

 - ทางดว่นยา่งกุง้ - เนปดิอว ์- มณัฑะเลย ์ระยะทางทัง้สิน้ 587 กโิลเมตร 
โดยใช้เวลาเพียง 7 ชั่วโมง ในการเดินทางจากย่างกุ้ง สู่มัณฑะเลย์ 

 - ถนนสาย ย่างกุ้ง – มัณฑะเลย์  ยาวประมาณ 730 กิโลเมตร ขนานไป
ตามแม่น้ำาอิระวดี ผ่านเมืองสำาคัญคือ 

 เส้นทางเชื่อมโยงไทย-กัมพูชา-จีน

1. เส้นทาง R1 กรุงเทพฯ - อรัญประเทศ - ปอยเปต - พนมเปญ - บาเวท  
- นครโฮจมินิห ์นบัเปน็เสน้ทางแนวระเบยีงเศรษฐกิจตอนใตท้ีส่ำาคญัสำาหรับ
การสง่ออกสนิคา้ของไทยเปน็อยา่งมาก กลา่วคอื เสน้ทาง R1 เป็นเสน้ทาง
ส่งออกสินค้าหลักของไทยไปยังกัมพูชา และมีศักยภาพที่จะส่งออกต่อไป
ยังเวียดนาม โดยเฉพาะเวียดนามตอนใต้

2. เส้นทาง R10 แบ่งเป็น 3 ช่วง ได้แก่ 1. ไทย (กรุงเทพฯ - ตราด จุดผ่าน
แดนถาวรบ้านหาดเล็ก ) 2. กัมพูชา (จุดผ่านแดนแซมแยม - จ.เกาะกง - 
จ.สะแรอมัเปลิ - จ.สหีนวุลิล ์- จ.กำาปอต) และ 3. เวียดนาม (เมอืงฮาเตียน  
- จ.กา่มาว - เมอืงนำากนั Nam Can) เปน็เสน้ทางขนสง่สนิคา้ระหวา่งไทย 
กัมพชูา และเวยีดนามไดด้ ีอกีทัง้ยงัสามารถเชือ่มตอ่กับเมืองทวายของเมยี
นมาไดอี้กดว้ย ทีส่ำาคัญคือมีระเบยีงเศรษฐกจิพิเศษภาคตะวันออก (EEC) 
อยู่ตรงกลาง ทำาให้เส้นทางนี้มีโอกาสทางการค้าสูงขึ้นด้วย

3. เส้นทางทวาย - ทิกิ - บ้านพุน้ำาร้อน - กรุงเทพฯ - เสียมราฐ - สตรึงเตร็ง  
- คววิยอน ซึง่เปน็เสน้ทางเศรษฐกจิและทอ่งเทีย่วสำาคญัระหว่างไทย และ
กมัพชูา รวมถงึเชือ่มตอ่ระหวา่งไทยไปกับภาคกลางของเวยีดนามผา่นกมัพชูา

4. เส้นทางทวาย - ทิกิ - กรุงเทพฯ - อรัญประเทศ - ปอยเปต - พนมเปญ 
โฮจมินิห ์- หวงัเตา่ ซึง่เปน็เสน้ทางทีม่ศีกัยภาพทางเศรษฐกจิสูง โดยพาด
ผ่านเมืองสำาคัญหลายเมืองและมีการขนส่งข้ามแดนตามแนวเส้นทางใน
ปริมาณมาก ทั้งตรงจุดผ่านแดนอรัญประเทศ – ปอยเปตระหว่างไทย  
- กัมพูชา และจุดผ่านแดนบาเวต - มอกไบ ระหว่างกัมพูชา – เวียดนาม

การเชื่อมโยงกับการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ

• การขนส่งทางถนน 

 - ทางด่วนสายพนมเปญ-สีหนุวิลล์ ทางด่วนพนมเปญ-สีหนุวิลล์ เป็น
ทางด่วนสายแรกของกัมพูชา มีความยาว 187.05 กิโลเมตร สามารถลดระยะ
เวลาเดินทางจาก 5 ชั่วโมง เหลือ 2 ชั่วโมง โดยโครงการดังกล่าว เป็นหนึ่งใน
โครงการความรว่มมอืกมัพชูา-จนี ภายใตก้รอบการทางานของแผนเริม่หนึง่แถบ
หนึ่งเส้นทาง (BRI) 

 - *สถานะปจัจบุนั เสรจ็สิน้แลว้รอ้ยละ 90 และ จะเปดิใชช่ั้วคราวในเดอืน
กรกฎาคม 2565 โดยจำากัดความเร็วไว้ที่ 120 กิโลเมตรต่อชั่วโมง*

 - ทางด่วนพิเศษจากเวียงจันทน์-กัมพูชา- ท่าเรือสีหนุวิลล์ (โครงการใน
อนาคต)

 - ถนนหมายเลข 4 พนมเปญ – กัมปงสปือ – เกาะกง - ท่าเรือกรุงพระ
สหีน ุระยะทาง 226 กิโลเมตร เปน็เสน้ทางขนสง่สนิคา้ทีส่ำาคญัและถอืเปน็ราด
ยางที่ดีที่สุดตลอดเส้นทางของกัมพูชา ใช้เวลาเดินทาง 3.5 – 4 ชั่วโมง

 - R10 (Southern Coastal Corridor) เชื่อมต่อเส้นทางไทย-กัมพูชา-
เวียดนาม

รูปภาพประกอบที่ 26 กระบวนการข้ามแดนของสินค้าส่งออกทางบกจาก
ไทย ไปยัง สปป.ลาว (ด่านนครพนม - ท่าแขก)
ที่มา : กรมการขนส่งทางบก

รูปภาพประกอบที่ 27 กระบวนการข้ามแดนของสินค้าส่งออกทางบกจาก
ไทย ไปยังเมียนมา (ด่านแม่สาย - ท่าขี้เหล็ก)
ที่มา : กรมการขนส่งทางบก

รูปภาพประกอบที่ 29 กระบวนการข้ามแดนของสินค้าส่งออกทางบกจาก
ไทย ไปยังกัมพูชา (ด่านอรัญประเทศ - ปอยเปต)
ที่มา : กรมการขนส่งทางบก

รปูภาพประกอบท่ี 28 กระบวนการขา้มแดนของสนิคา้ระหว่างดา่นมูเซ - รุย่ลี่
ที่มา : กรมการขนส่งทางบก
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ทางหลวงเช่ือมโยงประเทศเพือ่นบา้น ประเทศในอนภุมูภิาคลุ่มแมน้่ำาโขง ซึง่
ประกอบดว้ยสมาชกิประเทศ คอื ไทย ลาว กัมพชูา เวยีดนาม เมยีนมา และ
ประเทศจีนตอนใต้ (มณฑลยูนาน) 

 การเชือ่มโยงกบัประเทศเพือ่นบา้น โดยใหค้วามสำาคัญในการพฒันาจงัหวดั
และกลุม่จังหวัดทีอ่ยู่ตามแนวระเบยีงเศรษฐกจิและเมอืงชายแดน  ปจัจบุนั พบ
วา่โครงขา่ยทางหลวงอาเซยีนท่ีเปน็เสน้ทางการขนสง่สนิคา้ขา้มแดน/ผา่นแดน
 ได้เชื่อมต่อกับด่านพรมแดนที่สำาคัญที่มีมูลค่าการค้าระหว่างประเทศสูง ได้แก่
 ด่านแม่สายด่านเชียงของ ด่านหนองคาย ด่านนครพนม ด่านมุกดาหาร ด่าน
สะเดา ด่านปาดังเบซาร ์ฯลฯ ทัง้หมดแลว้ ในปจัจบุนัโครงขา่ยทางหลวงอาเซยีน
ประกอบด้วย 12 สายทางในประเทศไทย ดังนี้

ตารางประกอบที ่5 เสน้ทางและระยะทาง ASEAN Highway Route Map 
in Thailand

ที่มา : กรมทางหลวง

หมายเลข รายละเอียด ระยะทาง 
(กม.)

AH1 บ.คลองลึก (ชายแดนไทย/กัมพูชา) - อรัญประเทศ
 - สระแก้ว - กบินทร์บุรี - ปราจีนบุรี - นครนายก
 - หินกอง - กรุงเทพ - อ่างทอง-สิงห์บุรี-ชัยนาท - 
นครสวรรค์ - กำาแพงเพชร - ตาก - แม่สอด (ชายแดน
ไทย/เมียนมา)

697.4

AH2 สะเดา (ชายแดนไทย/มาเลเซีย) - บ.คลองแงะ - บ.คอ
หงษ์ - บ.คูหา - พัทลุง-อ.ทุ่งสง-อ.เวียงสระ-อ.ไชยา
 - อ.ละแม - ชุมพร - อ.ท่าแซะ - อ.บางสะพานน้อย
 – ประจวบคีรีขันธ์ – อ.ปราณบุรี - อ.ชะอำา - เพชรบุรี
 - อ.ปากท่อ – นครปฐม – กรุงเทพ - อ.บางปะอิน
 - ตาก – อ.เถิน – ลำาปาง - อ.งาว - พะเยา - เชียงราย
 - แม่สาย (ชายแดนไทย/เมียนมา)

2,010.0

AH3 อ.เชียงของ (ชายแดนไทย/ลาว) - บ.ต้าตลาด - บ.หัว
ดอย – เชียงราย

114.8

AH12 สะพานมิตรภาพไทย/ลาว - หนองคาย - อุดรธานี
 - อ.นำ้าพอง - ขอนแก่น - อ.บ้านไผ่ - อ.พล – 
นครราชสีมา - อ.สีค้ิว – อ.มวกเหล็ก - สระบุรี – หิน
กอง

558.7

AH13 ห้วยโก๋น (ชายแดนไทย/ลาว) - น่าน - แพร่ - อ.เด่นชัย
 - อุตรดิตถ์ - พิษณุโลก - อ.สามง่าม -นครสวรรค์

577.4

AH15 นครพนม (ชายแดนไทย/ลาว) - บ.ธาตุนาแวง(สกลนคร
) - อ.พังโคน - อ.สว่างแดนดิน – อุดรธานี

239.2

หมายเลข รายละเอียด ระยะทาง 
(กม.)

AH16 มุกดาหาร (ชายแดนไทย/ลาว) - อ.หนองสูง - 
อ.สมเด็จ – กาฬสินธ์ุ - ยางตลาด – ขอนแก่น – อ.นำ้า
หนาว – อ.หล่มสัก – บ.แยง – อ.วังทอง - พิษณุโลก
 - สุโขทัย – ตาก

688.5

AH18 อ.สุไหงโกลก (ชายแดนไทย/มาเลเซีย) - อ.ตากใบ
 - นราธิวาส – อ.สายบุรี - อ.ปาลัด - ปัตตานี - 
อ.หนองจิก - อ.เทพา - อ.จะนะ – อ.หาดใหญ่

263.4

AH19 อ.ปักธงชัย - อ.กบินทร์บุรี - อ.แปลงยาว - ท่าเรือ
แหลมฉบัง - ชลบุรี – กรุงเทพฯ

391.4

AH112 อ.คลองลอย - อ.บางสะพาน 33.1

AH121 มุกดาหาร - อำานาจเจริญ - ยโสธร - อ.สุวรรณภูมิ - 
อ.พยัคฆภูมิพิสัย - บุรีรัมย์ - นางรอง -     บ.ส้มป่อย
 - บ.ช่องตะโก – สระแก้ว

537.8

AH123 บ.พุนำ้าร้อน (ชายแดนไทย/เมียนมา) - กาญจนบุรี
 - นครปฐม - กรุงเทพ - สมุทรปราการ - ชลบุรี - 
แหลมฉบัง - มาบตาพุด - ระยอง - อ.แกลง - จันทบุรี
 - ตราด - อ.หาดเล็ก

619.9

รวม 6,731.5

รปูภาพประกอบท่ี 31 โครงการทางหลวงอาเซยีน 12 สายทางในประเทศไทย
ที่มา: http://www.doh.go.th/content/page/page/8103

รูปภาพประกอบที่ 30 กระบวนการข้ามแดนของสินค้ารหว่างด่านบาเวท  
- มอกไบ
ที่มา : กรมการขนส่งทางบก
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5.1.2.2. ต้นทุนค่าใช้จ่ายขนส่ง 

 ตน้ทนุค่าใชจ้า่ยในการขนสง่สนิค้าทางถนนเริม่ตน้จากพืน้ท่ีในแตล่ะภมูภิาค
ของประเทศไทย เชื่อมโยงไปยังเมืองสำาคัญในประเทศเพื่อนบ้าน

ตารางประกอบที ่6 ต้นทนุคา่ใชจ้า่ยการขนสง่สนิคา้ทางถนนจากประเทศไทย 
เชื่อมโยงเมืองสำาคัญในประเทศเพื่อนบ้าน

ที่มา : รวบรวมโดยสภาผู้ส่งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทยจากการเก็บข้อมูล
จากผู้ให้บริการ และ Expert Interview

ประเทศ / ค่าขนส่ง     (บาท) 
ภูมิภาคของไทยถึง  ภาคกลาง ภาคเหนือ ภาค ภาค ภาค
ประเทศปลายทาง   ตะวันออก ตะวันตก อีสาน

Cambodia 13,500 39,500 13,300 31,000 25,000

Laos PDR 32,500 33,000 36,000 32,000 5,000

Myanmar 25,500 18,300 33,000 13,200 32,500

Vietnam 102,850 96,900 90,950 108,800 85,000

5.1.2.3. ข้อจำากัด / โอกาส

ข้อจำากัดในการขนส่งทางบก

 การขนส่งสินค้าโดยรถบรรทุกยังคงมีปัญหาด้านกฎระเบียบในการขนส่ง  
อาทิ 1) กฏระเบียบกำาหนดน้ำาหนักบรรทุกที่ไม่เท่ากันของแต่ละประเทศ  
โดยเฉพาะ CLMV ซึง่น้ำาหนกับรรทกุจะใหอ้นญุาตขนสง่สนิคา้ไดใ้นปรมิาณคอ่น
ขา้งนอ้ยกวา่ประเทศไทยมาก 2) กฎระเบยีบใบอนญุาตการนำาเขา้-สง่ออก ของ
แตล่ะประเทศจะมกีารใชเ้วลาการขออนญุาตนำาเขา้ตอ้งใชร้ะยะเวลาในการดำาเนิน
งานทีต่า่งกันและมคีา่ใชจ่้ายสงูกวา่ประเทศไทย โดยเฉพาะประเทศกัมพชูา และ 
3) กฎระเบียบการคา้ของประเทศไทยโดยเฉพาะดา้นเวลาการถา่ยลำา ผา่นแดน
 (Transit-Transshipment) ควรเรง่แกไ้ขกฎหมายทีเ่กีย่วขอ้งกบัการถ่ายลำาทัง้ 
17 ฉบบั รวมถงึหารอืผูม้สีว่นได้สว่นเสยีจากการแกไ้ขกฎระเบยีบของแตล่ะหนว่ย
งานท่ีเกี่ยวข้องให้ได้ข้อสรุปโดยเร็ว รวมถึงกรณีผ่านแดนควรยกเลิกหรือขยาย
ระยะเวลาการผ่านแดนที่กำาหนดระยะเวลาให้ต้องตรวจปล่อยตู้สินค้าภายใน 
30 วัน เนื่องจากสถานการณ์ท่ีไม่ปกติทำาให้ผู้ดำาเนินการไม่สามารถดำาเนินการ
ได้ทันเวลา รวมถึงมาตรการกีดกันที่ไม่มีประกาศอย่างเป็นทางการในประเทศ
ที่ 3 เช่น หน่วยงานกรมคุ้มครองพืชเวียดนามระงับออกใบอนุญาตนำาเข้าผลไม้
หรือใบตรวจพืชผ่านแดนชั่วคราวในช่วงฤดูผลไม้ของเวียดนาม 

 สภาพถนนในพืน้ท่ีของประเทศเมยีนมา และการพฒันาโครงสร้างพืน้ฐาน 
ซึ่งต้องใช้งบประมาณจำานวนมากยังขาดงบประมาณปรับปรุง และผู้จะรับ
เหมากอ่สร้าง ทำาไดเ้พยีงซ่อมแซมหรอืสรา้งเปน็ชว่งๆ เชน่ บา้นพนุ้ำารอ้น - ทกิิ  
ไปยงัท่าเรอืทวาย ถนนยงัสรา้งไม่เสรจ็อยู่ระหวา่งขอความชว่ยเหลอืจากทางการ
ไทย ขณะเดียวกนัก็ยงัติดปัญหาเรือ่งของการเมอืงภายในประเทศเมยีนมา รวม
ถึงปัญหาด้านการตรวจสอบประเทศปลายทางที่เป็นข้ออุปสรรคด้านกฎหมาย  
กฎระเบียบเพื่อนำามาใช้ควบคุมยานพาหนะและสินค้าในการนำาเข้าของสินค้า
แต่ละประเภท 

 ประเดน็ดา้นโครงสรา้งพืน้ฐานแต่ละประเทศ เป็นปัจจยัท่ีสำาคญัเป็นอนัดบั
ต้นๆ ที่ต้องเร่งปรับปรุงแก้ไข โดยแต่ละประเทศ ไม่สามารถกำาหนดได้แน่นอน
ทัง้นีข้ึน้อยู่งบประมาณและนโยบายของแตล่ะประเทศเปน็สำาคญั เหตปุจัจยัตา่ง
เหลา่นีเ้ปน็สาเหตสุว่นหนึง่ทีท่ำาใหก้ารเชือ่มโยงแบบไรร้อยตอ่ไมว่า่จะเปน็ทางบก 
ทางราง จากระดับการพัฒนาและแนวนโยบายในการส่งเสริมเชิงโครงสร้างพื้น
ฐานที่แตกต่างกัน ทำาให้ความคืบหน้าจึงอยู่ในระดับค่อยเป็นค่อยไป

โอกาสในการขนส่งทางบก

 เนื่องจากทางภูมิศาสตร์ของประเทศไทยนั้นเป็นศูนย์กลางของภูมิภาค
 ร่วมกับระบบโครงข่ายการขนส่งทางถนนที่มีคุณภาพที่สุด จึงเป็นโอกาสของ
ประเทศไทยที่จะเป็นจุดศูนย์กลางสำาหรับการขนส่งสินค้าด้วยรถบรรทุก โดย
มกีารใหบ้รกิารกจิกรรมดา้นโลจสิตกิสจ์ากโครงสรา้งพืน้ฐานให้กับประเทศเพือ่

บา้น เช่นการให้บริการคลงัสนิค้า คลังสนิคา้ห้องเย็น หรือการสง่ออกผา่นทา่เรอื
แหลมฉบงั นำามาสูร่ายไดเ้ขา้มาในประเทศจากการเกบ็ค่าธรรมเนยีม คา่ผา่นทาง 
หรอืคา่ใชจ้า่ยในการใหบ้รกิารตา่งๆ รวมไปถงึเปน็การเพิม่ขดีความสามารถของ
ผู้ให้บริการขนส่งโดยรถบรรทุกของประเทศเพื่อเพิ่มโอกาสในการแข่งขันกับ 
ผู้ประกอบการรายอื่นทั้งในและนอกประเทศ 

 กรณข้ีอตกลง GMS CBTA หากสามารถปฏบิตัไิดจ้รงิจะเปน็โอกาส และสง่
ผลดีตอ่การสง่ออกของไทย ในการอำานวยความสะดวกในการขนสง่ข้ามพรมแดน
และส่งเสริมการประกอบการขนส่งสินค้าทางถนน รวมท้ังสนับสนุนการขนส่ง
ตอ่เนือ่งหลายรปูแบบ (Multimodal Transportation) โดยการทำาให้กฎหมาย
 กฎระเบียบ ขั้นตอนและพิธีการทั้งหลายที่เก่ียวกับการข้ามพรมแดนของยาน
พาหนะและสินค้าที่เกี่ยวกับความรับผิดชอบของผู้ประกอบการขนส่งระหว่าง
ประเทศสมาชิกให้สอดคล้องกันและเป็นไปในทิศทางเดียวกัน ซึ่งจะสามารถ
ช่วยลดระยะเวลาในการทำาพิธีการนำาเข้า-ส่งออก ทำาให้ระยะเวลาที่ใช้ในการ
ขนส่งลดลงได้ในภาพรวมสนับสนุนการขนส่งสินค้าแบบ Door-to-Door รวม
ถึงสามารถลดต้นทุนในการขนส่ง และสนับสนุนการทำางานแบบ Paperless 
สามารถแยกข้อจำากัดและโอกาสได้ ดั้งนี้

ด้านอุปสงค์และการแข่งขันรูปแบบอื่น

1.  หลังจากการเปิดการวิ่งของขบวนรถไฟลาว - จีนทำาให้เกิด Demand ใน
การขนสง่สนิคา้ทางรางเพิม่มากขึน้เปน็การเพิม่ชอ่งทางสำาหรบัการขนสง่
ของผูป้ระกอบการ จงึทำาใหเ้กดิการแขง่ขนัระหวา่งระหวา่งโหมดการขนสง่

ด้านเส้นทาง

1. เส้นทางการขนส่งร่วมระหว่างประเทศท่ีใช้ร่วมกันขาดการทะนุบำารุง
 มีสภาพทรุดโทรมในหลายจุดทำาให้ต้องมีความระมัดระวังเพ่ือไม่ให้เกิด
อุบัติเหตุ เนื่องจากไม่มีหน่วยงานหรือประเทศใดในการเป็นเจ้าภาพใน
การซ่อมแซมหรือพัฒนา

2.  ประเทศไทยมีโครงข่ายถนนที่มีประสิทธิภาพและดีที่สุดในภูมิภาคหาก
เทียบกับประเทศเพื่อนบ้าน จึงเป็นประโยชน์และจุดแข็งที่จะมีประเทศ
เพื่อนบ้านเข้ามาใช้ประเทศไทยเป็นเส้นทางในการค้าและการขนส่ง

ด้านสถานีและศูนย์ขนส่ง

1.  เรง่รดัการพฒันาโครงสรา้งพืน้ฐานใหส้อดคลอ้งและไปในทิศทางเดยีวกนั
กับแผนพัฒนาท่าเรือ และสถานีรถไฟ เพื่อช่วยในการส่งเสริมในการทำา 
Multimodal Transportation ส่งสินค้าไปยังเมืองเล็กๆ โดยรอบอย่าง
ทั่วถึง

2. การขอให้พิจารณาการเพิ่มรายชื่อ Dry Port / ICD / ศูนย์กระจายสินค้า
ทางถนนและรางท่ีสำาคัญของประเทศไทย เพ่ือให้สามารถทำาพิธีศุลกากร
ได้อย่างสะดวกมากขึ้น

3.  ธรุกิจการใหบ้รกิารโลจสิตกิส ์มโีอกาสเตบิโตอกีมากตามชายแดน ทัง้ดา้น 
Warehouse, Cold Chain Transportation, Cold Chain Warehouse 
ยงัตอ้งการขยายตวัอกีจำานวนมาก ตอ้งการผูใ้หบ้รกิารดา้นการดำาเนนิงาน
ด้านเอกสารมาให้การสนับสนุน

4.  การสรา้งและพฒันาโครงสรา้งพืน้ฐาน ณ บรเิวณดา่นชายแดนทีส่ำาคญัของ
ประเทศไทย เพือ่ดึงดูดใหป้ระเทศเพือ่นบ้านเขา้มาใชบ้ริการโครงสรา้งพืน้
ฐาน และถนนของประเทศไทย เช่น บริการด้านคลังสินค้า ศูนย์กระจาย
สินค้า

ด้านผู้ประกอบการ

1.  สถานการณค์า่นำามนัเชือ้เพลงิทีส่งูข้ึนอยา่งตอ่เนือ่ง ทำาใหต้น้ทนุการขนสง่
เพิ่มสูงขึ้น ผู้ประกอบการขนส่งขอให้ภาครัฐช่วยเยียวยา

2. ถึงแม่ว่าหลายๆประเทศในภูมิภาคมีข้อตกลงเรื่องการขนส่งระดับทวิภาคี
ดา้นการแลกเปลีย่นสทิธจิราจร แตใ่นทางปฏิบติัยังไมม่ผีูป้ระกอบการของ
แต่ละประเทศขนส่งสินค้าโดยตรงระหว่างกันมากนัก

3.  จุดอ่อนของประเทศไทยในการขนส่งแบบหลายรูปแบบ คือธุรกิจขนส่ง
ส่วนใหญ่เป็นธุรกิจขนาดกลาง-เล็ก ทำาให้ความสามารถในการให้บริการ



CLMVT Connectivity กับการปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งและการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ  |  33

White Paper 2022: CLMVT Connectivity Multimodal transportation in Next Normal

แบบครบวงจรค่อนข้างจำากัด ซึ่งผู้ประกอบการไทยอาจต้องพบกับการ
แข่งขันจากผู้ประกอบการข้ามชาติรายใหญ่ที่ให้บริการขนส่งแบบครบ
วงจรอยู่แล้ว

4.  ผูป้ระกอบการจะตอ้งมีการเตรยีมตัว เตรยีมความพรอ้มทัง้ในแงก่ารลงทนุ
ระบบ Software อปุกรณ์ขนถา่ยสนิค้า และโครงสร้างพืน้ฐาน และแงก่าร
อบรมบุคลากร

ด้านนโยบายและกฏระเบียบการส่งเสริมและจัดระเบียบของรัฐ

1.  มาตรการ Zero Covid ของประเทศจีนในการตรวจหาเช้ือ Covid-19 
ที่อาจติดมากับตัวสินค้าและบรรจุภัณฑ์ ทำาให้เกิดความล่าช้าในการผ่าน
ด่านตรวจโลกพืชและสัตว์ ซึ่งต้องอาศัยการเจรจาการค้าระหว่างภาครัฐ
ในการผอ่นปรนการตรวจเชือ้ Covid-19 ทีต่ดิมากบัสนิคา้และบรรจภุณัฑ์

2. สญัญาการขนสง่สนิคา้ผา่นประเทศที ่3 เชน่เวยีดนาม ในการถูกจัดอนัดบั
ความสำาคัญของสินค้าทำาให้สินค้าไทยติดค้างที่ประเทศเวียดนาม รวมถึง
มาตรการกดีกันทีไ่มม่ปีระกาศอยา่งเปน็ทางการจากหนว่ยงานกรมคุม้ครอง
พชืเวยีดนาม เชน่การระงบัออกใบอนญุาตนำาเขา้ผลไมห้รอืใบตรวจพืชผ่าน
แดนชั่วคราวในช่วงฤดูผลไม้ของเวียดนาม

3. กฎระเบียบในการขนส่ง อาทิ กฎระเบียบกำาหนดน้ำาหนักบรรทุกที่ไม่เท่า
กนัของแตล่ะประเทศ โดยเฉพาะ CLMV ซึง่น้ำาหนักบรรทุกจะใหอ้นญุาต
ขนส่งสินค้าได้ในปริมาณค่อนข้างน้อยกว่าประเทศไทยมาก รวมถึงกฎ
ระเบียบใบอนุญาตการนำาเข้า-ส่งออก ของแต่ละประเทศจะมีการใช้เวลา
การขออนญุาตนำาเขา้ตอ้งใชร้ะยะเวลาในการดำาเนนิงานทีต่า่งกนัและมคีา่
ใช้จ่ายสูงกว่าประเทศไทย โดยเฉพาะประเทศกัมพูชา

5.1.2.4. ความท้าทายอื่นๆ

1. ความท้าทายด้านการขาดแคลนแรงงาน เนื่องประเทศไทยเริ่มเข้าสู่สังคม
ผู้สูงอายจึุงส่งผลตอ่จำานวนแรงงานในตลาด รวมถงึพนกังานขบัรถบรรทกุ
ที่ไม่เพียงพอในปัจจุบัน

2. ความท้าทายด้านการเชื่อมโยงการขนส่งกับรูปแบบการขนส่งรูปแบบอื่น
ทัง้ทางราง และทางเรอื ซึง่ตอ้งอาศยัการทำางานรว่มกนัระหวา่งหนว่ยงาน
ภาครัฐ และเอกชน เพื่อให้เกิดการเชื่อมโยงแบบไร้รอยต่อ

3.  ความไมแ่นน่อนของดา่นทางบกทีเ่ปลีย่นแปลงบอ่ยครัง้ไปตามสถานการณ์
การตรวจพบเชื้อโควิด-19 และการบังคับใช้มาตรการต่าง ๆ ของทางการ
จีน

5.1.3. การขนส่งทางทะเล 

การเชือ่มโยงการขนสง่ทางทะเลในประเทศ CLMVT และ 7 Central Hubs 
ในประเทศจีน

 สำาหรับการเชื่อมต่อเส้นทางการขนส่งสินค้าทางทะเลภายในภูมิภาค 
CLMVT ประเทศไทยมีชายฝั่งทะเลสองด้าน คือ ด้านอ่าวไทยยาวประมาณ  
1,875 กโิลเมตร และดา้นอนัดามนัมคีวามยาวประมาณ 740 กิโลเมตร ลกัษณะ
พืน้ทีเ่ปน็แบบปดิหรอืกึง่ปดิ (Enclose or Semi-Enclose) โดยอา่วไทยมลีกัษณะ
เปน็ก้นถงุ โดยปากถงุมคีวามกวา้งวดัจากตะวนัตกของอา่วไทยถงึแหลมญวน ระยะ
ทางประมาณ 540 กิโลเมตร พืน้ทีท่างทะเลมีอาณาเขตตดิกับกมัพชูา เวียดนาม 
และมาเลเซยี ดา้นฝัง่ทะเลอนัดามนัเปน็ทะเลเปดิ สูม่หาสมทุรอนิเดยี แตถ่กูปดิ
ลอ้มดว้ยอาณาเขตทางทะเลของ เมยีนมา มาเลเซยี อนิโดนเีซยี และอนิเดยี การ
เดนิเรอืจากฝัง่อา่วไทยไปฝัง่อนัดามันตอ้งผ่านชอ่งแคบมะละกา และอาณาเขต
ทางทะเลรวมท้ังเขตเศรษฐกจิจำาเพาะของประเทศอืน่ ประเทศไทยมีทา่เรือทาง
ทะเลที่สำาคัญ ได้แก่ ท่าเรือกรุงเทพหรือท่าเรือคลองเตย กับท่าเรือแหลมฉบัง  
ส่วนที่เหลือเป็นท่าเรือขนาดเล็ก โดยการส่งออกทั้งหมดของประเทศคิดเป็น 
ร้อยละ 60 ของผลิตภัณฑ์มวลรวม ในจำานวนนี้กว่าร้อยละ 70 เป็นการขนส่ง
ทางทะเล 

 ทั้งนี้ สำาหรับศูนย์กลางการเชื่อมต่อการขนส่งที่สำาคัญของจีน (Central 
Hubs) ที่ศึกษาในรายงานฉบับนี้ เป็นศูนย์กลางการเช่ือมต่อที่น่าสนใจ ซ่ึง
สามารถใชเ้ปน็เสน้ทางในเชือ่มตอ่การขนสง่ทางทะเลของไทย เพือ่เชือ่มโยงกบั
การขนสง่ตอ่เนือ่งหลายรปูแบบในโหมดการขนสง่ทางรางไปยงัทวปียโุรป หลกัๆ 
มี 7 Central Hubs ประกอบด้วย 1) Chengdu, Sichuan 2) Zhengzhou, 

Henan 3) Chongqing, Sichuan 4) Xi’an, Shaanxi 5) Urumqi, Xinjiang 
6) Guangxi Zhuang, Guangxi และ 7) Yiwu, Zhejiang

รูปภาพประกอบที่ 32 Central Hubs ศูนย์กลางการเชื่อมต่อการขนส่งที่
สำาคัญของจีน

 จากรายงานของคณะกรรมาธิการเศรษฐกิจและสังคมสำาหรับเอเชียและ
แปซฟิกิ (ESCAP) พบว่าการเชือ่มโยงการขนสง่ระหว่างประเทศในแถบ CLMVT 
ที่มีประสิทธิภาพจะสร้างประโยชน์สูงสุดต่อภูมิภาค แต่ทั้งนี้ยังคงพบปัญหาท่ี
ท้าทายหลายประการทั้งเรื่องความแตกต่างของโครงสร้างพื้นฐาน และความ
สามารถในการดำาเนนิการทีแ่ตกตา่งกนัของแตล่ะประเทศ โดยการขนสง่แบบไร้
รอยตอ่ยงัคงมคีวามท้าทายเรือ่งการขนสง่ขา้มพรมแดน การขาดความสอดคลอ้ง
ด้านศุลกากร ซึ่งต้องมีการหารือเชิงกฏหมายที่เกี่ยวข้องหลายระดับ ทั้งระดับ
ทวิภาคี ระดับอนุภูมิภาค และข้อตกลงการขนส่งระดับภูมิภาค โดยอาจสรุป
ประเด็นท้าทายหลักได้ดังนี้ 
1.  การสร้างศักยภาพในการเชื่อมต่อด้านโครงสร้างพื้นฐาน 
2.  การส่งเสริมการอำานวยความสะดวกทางการค้า การลงทุน และการท่อง

เที่ยว
3.  การพัฒนาทรัพยากรบุคคล
4.  การอนุรักษ์สิ่งแวดล้อม และการส่งเสริมการใช้ทรัพยากรธรรมชาติร่วม

กันอย่างยั่งยืน  

 ความทา้ทายดงักล่าวจำาเปน็ตอ้งมกีารสนับสนุนการพฒันาความตกลงใน
ระดับพหุภาคีระหว่างประเทศใน CLMVT เพื่อการจัดตั้งความร่วมมือการแลก
เปลีย่นตูค้อนเทนเนอร ์และการดำาเนนิการเช่ือมโยงการขนสง่ภายในภมูภิาค ซึง่
รวมถงึการพฒันาทา่เรอืบก (Dry Port) เพือ่เปน็ศนูยโ์ลจสิตกิส ์การอำานวยความ
สะดวกเรือ่งการขนส่งตอ่เน่ืองหลายรปูแบบ ตลอดจนกลยทุธด์า้นโครงสรา้งพืน้
ฐานการขนสง่แหง่ชาต ิแผนปฏบัิตกิารทีเ่กีย่วเนือ่ง และมุง่เนน้สนบัสนนุการสง่
เสริมการขนส่งทางรถไฟ 

โอกาสทางการค้าและเศรษฐกิจ

1. โครงการและแผนพัฒนาของไทยที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งทางทะเลไปยัง
ประเทศ CLMV

 •   โครงการพัฒนาระเบยีงเศรษฐกจิภาคตะวนัออก (Eastern Economic 
Corridor Development : EEC) ปัจจุบันพื้นที่บริเวณชายฝั่งทะเลตะวัน
ออกเป็นฐานการผลิตอุตสาหกรรมหลักของประเทศ โดยเฉพาะอุตสาหกรรม
ปิโตรเคมี พลังงาน และยานยนต์ ซึ่งมีผลิตภัณฑ์มวลรวมคิดเป็นสัดส่วน 1 ใน
 5 ของประเทศ ประกอบกับมีความพร้อมของระบบโครงสร้างพื้นฐาน ทั้งทาง
ถนน รถไฟ ทา่เรือ และนคิมอตุสาหกรรม อกีทัง้ยงัเปน็ศนูยก์ลางการขนสง่ทาง
เรือของอาเซียน ซึ่งสามารถเชื่อมโยงไปยังท่าเรือของเมียนมาร์ กัมพูชา และ
เวียดนาม รวมทัง้เปน็ทีรู่จั้กของนกัลงทนุทัว่โลก จึงไดริ้เริม่โครงการพัฒนาระเบียง
เศรษฐกจิภาคตะวนัออก (Eastern Economic Corridor Development) ให้
เปน็เขตเศรษฐกจิช้ันนำาของอาเซยีน เพือ่สง่เสริม 10 อุตสาหกรรมเปา้หมาย ให้
เป็นกลไกขับเคลื่อน เศรษฐกิจเพ่ืออนาคต (New Engine of Growth) โดยมี
กรอบแนวคิดในการดำาเนินโครงการ สรุปได้ดังนี้ 

1.  พื้นท่ีดำาเนินการใน 3 จังหวัดภาคตะวันออก ได้แก่ ชลบุรี ระยอง 
และฉะเชิงเทรา โดยแบง่เปน็เขตอุตสาหกรรม เขตพัฒนาโครงสร้าง
พื้นฐาน และเขตพัฒนาเมือง 
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2. การลงทุนด้านโครงสร้างพื้นฐาน ประกอบด้วย ทางอากาศ  
ได้แก่ ท่าอากาศยานนานาชาติอู่ตะเภา ทางเรือ ได้แก่ ท่าเรือ
พาณิชย์สัตหีบ ท่าเรือแหลมฉบัง และท่าเรือมาบตาพุด  
ทางถนน ได้แก่ ทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง กรุงเทพฯ 
-ชลบุรี พัทยา-มาบตาพุด และแหลมฉบัง-นครราชสีมา และ 
ทางราง ได้แก่ รถไฟทางคู่ ช่วงฉะเชิงเทรา-คลองสิบเก้า-แก่งคอย  
และช่วงกรุงเทพฯ-ระยอง

 ทัง้นี ้การลงทนุดา้นโครงสรา้งพืน้ฐานจะตอ้งบรูณาการเชือ่มโยงกนัทัง้ระบบ  
เพ่ือลดต้นทุนโลจิสติกส์ เพิ่มความปลอดภัยในการเดินทาง และเพ่ิมศักยภาพ
การท่องเที่ยวทางทะเล โดยเฉพาะอย่างยิ่งพัฒนาท่าเรือน้ำาลึกจุกเสม็ด  
ให้เป็นจุดจอดเรือยอชท์ เรือข้ามฟาก (Ferry) และเรือสำาราญ (Cruise)  
เน้นการเชื่อมโยงกับท่าเรือท่องเที่ยวอื่น 2 ฝั่งทะเล อ่าวไทยและอันดามัน  
เพื่อรองรับกิจกรรมทางเศรษฐกิจในทุกด้าน ที่มีแนวขยายตัวเพิ่มมากขึ้น 
ในอนาคต ให้เกิดผลอย่างเป็นรูปธรรม 

 •   โครงการพฒันาทา่เรอืแหลมฉบงั ขัน้ท่ี 3 เปน็โครงการสำาคญัภายใต ้
EEC ถอืเป็นการเพิม่ขดีความสามารถของทา่เรอื เพือ่รองรบัความตอ้งการขนสง่
สินค้าทางทะเลระหว่างประเทศที่เพิ่มขึ้นในอนาคต โดยดำาเนินการก่อสร้างท่า
เทียบเรือสำาหรับจอดเรือน้ำาลึก และปรับปรุงสิ่งอำานวยความสะดวกอื่นๆ เพื่อ
แกไ้ขปญัหาจราจรภายในทา่เรอื ตลอดจนโครงขา่ยและระบบการขนสง่ ตอ่เนือ่ง
ทีจ่ำาเปน็ในเขตพืน้ทีท่า่เรอืแหลมฉบงั ทีจ่ะเชือ่มต่อกบัภายนอกให้เพยีงพอ และ
พรอ้มทีจ่ะรองรับการขยายตวัของปรมิาณเรอื และสนิคา้ประเภทตา่งๆ ซึง่เมือ่
ท่าเรือแหลมฉบัง ขั้นที่ 3 แล้วเสร็จจะช่วยเพิ่มศักยภาพของท่าเรือแหลมฉบัง 
เพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขัน ทำาให้ช่องทางการนำาเข้าและส่งออกสินค้า
ผ่านท่าเรือแหลมฉบังคล่องตัวมากขึ้น จากปัจจุบันที่สามารถรองรับการขนส่ง
สินค้าผ่านท่า 11 ล้าน ที.อี.ยู. ต่อปี เป็น 18 ล้านที.อี.ยู. ต่อปี

 ท้ังนี ้ภายใตโ้ครงการพฒันาทา่เรอืแหลมฉบงั ขัน้ที ่3 ตามกรอบยุทธศาสตร์
ของ EEC การท่าเรือฯ ได้บรรจุโครงการนี้ภายใต้ กลยุทธ์ที่ 1 ของการท่าเรือฯ
: พฒันาและบริหารจดัการทา่เรอืใหม้มีาตรฐานระดับโลกสนบัสนนุ การดำาเนนิ
ธุรกจิหลกัให้มขีดีความสามารถในการแขง่ขนั โดยตามแนวทางการพฒันาโครงการ
ดงักลา่ว จะมคีวามเชือ่มโยงกบั กลยทุธท์ี ่2 ของการทา่เรอืฯ: พฒันาและขยาย
บริการธุรกจิหลกัและธุรกจิเกีย่วเนือ่ง ทีเ่ชือ่มโยงโครงขา่ยการขนส่งสนิคา้ และ
ระบบโลจสิตกิส ์สนับสนนุกิจการทา่เรอืและพฒันาประเทศ เนือ่งจากจะตอ้งมี
การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานที่สำาคัญ ได้แก่ ศูนย์การขนส่งตู้สินค้าทางรถไฟที่
ทา่เรอืแหลมฉบงั (Single Rail Transfer Operator : SRTO) ใหร้องรบัตูส้นิค้า
ไดส้งูสดุ 4 ลา้น ท.ีอ.ีย.ู ต่อป ีซึง่จะชว่ยเพิม่ปรมิาณตูส้นิคา้ทางรถไฟของท่าเรอื
แหลมฉบงัท้ังหมดเป็น 6 ล้าน ท.ีอ.ีย.ู ตอ่ปี (รวมปรมิาณตูส้นิคา้ทางรถไฟทา่เรือ
แหลมฉบงั ขัน้ที ่1, 2 และ 3) เพือ่เพิม่ปริมาณสดัสว่นการขนสง่ทางรางขึน้เปน็
ร้อยละ 30 และเพิ่มระบบการจัดการขนตู้สินค้าแบบอัตโนมัติ (Automation) 
และการก่อสร้างท่าเทียบเรือชายฝ่ัง ซึ่งจะส่งเสริมการปรับเปล่ียนรูปแบบการ
ขนสง่ทางถนนสูร่ะบบการขนสง่ทางน้ำา (Modal Shift) เพือ่ช่วยลดภาระตน้ทนุ
ค่าใช้จ่ายการขนส่งโดยรวมของประเทศ โดยจะสามารถรองรับตู้สินค้าชายฝั่ง
ท้ังหมดได้ 1 ล้าน ที.อี.ยู. ต่อปี เพ่ิมเติมจากท่าเทียบเรือชายฝ่ัง (ท่าเทียบเรือ 
A) ในทา่เรอืแหลมฉบงั ขัน้ท่ี 1 ทีร่องรบัปริมาณตูส้นิคา้ชายฝัง่ได ้300,000 ท.ีอี
.ยู. ต่อปี ซึ่งจะช่วยสนับสนุนและรองรับสินค้าที่จะเพิ่มขึ้นในอนาคต เชื่อมโยง
การขนส่งสินค้าชายฝั่งระหว่างท่าเรือแหลมฉบัง กับท่าเรือชายฝั่ง 20G ท่าเรือ
กรงุเทพ รวมถงึทา่เรอืในลำาน้ำาเจ้าพระยา และทา่เรือชายฝัง่ทะเลภาคใตอ้กีดว้ย

5.1.3.1 เส้นทางในการขนส่งสินค้าทางทะเล

1) เส้นทางจากไทยไปยังเส้นทางหลักในประเทศ CLMV

รูปภาพประกอบที่ 33 ท่าเรือสำาคัญในประเทศกลุ่ม CLMVT

 หากพจิารณาการเชือ่มโยงเสน้ทางการขนสง่ทางทะเลในแถบ CLMVT โดย
พจิารณาเฉพาะท่าเรือหลักในรายประเทศสามารถสรุปสาระสำาคญัของเสน้ทาง
หลักได้ดังนี้ 

C: Cambodia ประเทศกัมพูชา

 •   กัมพูชามีท่าเรือน้ำาลึกที่เมืองสีหนุวิลล์ คือ ท่าเรือสีหนุวิลล์  
(Sihanoukville Port) ที่ตั้งอยู่ทางทิศตะวันตกเฉียงใต้ของประเทศ  
มเีสน้ทางเดนิเรอืเชือ่มโยงกับหลายประเทศ เชน่ ไทย เวยีดนาม สงิคโปร ์มาเลเซยี
 ฟลิปิปนิส ์บรไูน ฮ่องกงจนี เกาหลใีต ้และญีปุ่น่ ตัง้อยูบ่นชายฝัง่ทะเลอา่วไทย 
และอยูใ่กลแ้นวเศรษฐกจิพิเศษสหีนวุลิล ์(Cambodia Sihanoukville Special 
Economic Zone :SSEZ) ด้วยระยะทาง 12 กิโลเมตร ห่างจากกรุงพนมเปญ 
ซึง่เปน็เมอืงหลวงประมาณ 230 กโิลเมตร หรอืใชเ้วลาเดนิทางประมาณ 12-18 
ชั่วโมง โครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคม จีนได้เข้าไปลงทุนในกัมพูชา โดยมีการ
พฒันาทา่เรอืสหีนวิุลล ์(สนิคา้เขา้-ออก รวมกวา่ 1.2 ลา้นตูต้อ่ป)ี เปน็ทา่เรอืทีม่ี
ขนาดใหญ่ และทันสมัยที่สุด สามารถรับเรือขนาด 15,000 ตันได้ ซึ่งอยู่ในเขต
เศรษฐกิจพเิศษ และเป็นนคิมอตุสาหกรรมของจนี ทีพ่รอ้มไปดว้ยสาธารณปูโภค  
และสามารถเช่ือมโยงกับเส้นทาง R10 (Southern Coastal Corridor)  
ไทย-กมัพูชา-เวียดนาม นบัว่าเป็นยทุธศาสตร์เชงิรุกของจนี ทำาให้รฐับาลกมัพชูา
ต้ังเปา้วา่จะเปน็ทา่เรอืน้ำาลกึระดับโลก เพือ่ชว่ยเสริมความมัน่ใจใหน้กัลงทุนซึง่
สามารถช่วยลดตน้ทนุการขนสง่ไดไ้มน่อ้ยกวา่รอ้ยละ 20 ของการขนสง่ทางบก

รูปภาพประกอบที่ 34 ที่ตั้งท่าเรือท่าเรือสีหนุวิลล์

 ทา่เรอืแหง่นีถ้อืไดว้า่เปน็ทา่เรอืหนา้บา้นของประเทศไทย ซึง่เดมิกอ่นการ
พฒันาท่าเรอืแหง่นี ้สนิค้าทีม่าจากทะเลสว่นใหญ ่จะใช้ทา่เรอืของเวยีดนามหรอื
ไทย แต่ปัจจุบันท่าเรือแห่งนี้ มีโอกาสที่จะเป็นศูนย์กลางการขนส่งทางเรือของ
ตนเองได้ ซึง่กัมพชูามแีผนสรา้งทา่เทยีบเรอืบรรทกุตู้คอนเทนเนอร ์(Container 
Terminal) แหง่ใหม่ทีมี่ความลกึ 14.5 เมตร เพือ่รองรบัเรอืขนาดใหญ ่ณ ทา่เรอื
น้ำาลกึสหีนวุลิล ์โดยจากรายงานของกระทรวงโยธาธกิารและคมนาคมของกมัพชูา  
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ระบุว่าท่าเรือน้ำาลึกสีหนุวิลล์ เป็นท่าเรือที่ใหญ่ที่สุดของประเทศ ทำารายได้รวม 
3.73 แสนล้านเรียล (ราว 3.02 พันล้านบาท) ในปี 2564 เพิ่มขึ้น 17.6% เมื่อ
เทียบรายปี โดยรองรับสินค้าในตู้คอนเทนเนอร์รวม 6.9 ล้านตัน เพิ่มขึ้น 6% 
เมื่อเทียบรายปี

 ทา่เรอืพนมเปญ (Phanom Penh Port) เปน็ศูนยก์ลางตูค้อนเทนเนอร์
ทีใ่หญเ่ปน็อนัดบัสองของประเทศ ทำารายไดร้วม 1.38 แสนลา้นเรยีล (ราว 1.12 
พันล้านบาท) ในปี 2564 เพิ่มขึ้น 14% เมื่อเทียบรายปี โดยรองรับสินค้าใน 
ตูค้อนเทนเนอรเ์พิม่ขึน้ 13% อยูท่ี ่4.2 ลา้นตนั นอกจากน้ี กัมพูชาเริม่สรา้งท่าเรอื
ใหญอ่นัดบั 3 ของประเทศ มลูค่า 1.5 พันล้านเหรียญสหรฐั (ราว 5.12 หม่ืนลา้น
บาท) ในจงัหวดักมัปอต ทางตะวนัตกเฉยีงใต ้เพือ่เสรมิสรา้งภาคคมนาคมขนสง่
และโลจิสติกส์ของประเทศ ซึ่งจะสามารถรองรับเรือน้ำาหนัก 1 แสนตัน ท่าเรือ
อเนกประสงค์แห่งน้ีสร้างบนพ้ืนที่ 600 เฮกตาร์ (ราว 3,750 ไร่) มีความลึก  
15 เมตร และสามารถรองรับเรือที่มีน้ำาหนักมากถึง 100,000 ตัน โดยจะเป็น
ประตสููน่านาชาตแิหง่ใหมส่ำาหรบัอำานวยความสะดวกการคา้ของกมัพชูากับตา่ง
ประเทศ และจะมบีทบาทสง่เสรมิการเตบิโตทางเศรษฐกิจของกัมพชูาอยา่งมาก  
จากข้อมูลของกระทรวงคมนาคมของกัมพูชา โครงการก่อสร้างจะมีระยะเวลา 
15 ป ีแบง่ออกเปน็ 3 ระยะ โดยระยะแรกเร่ิมตัง้แตป่ ี2022-2025 และคาดวา่
จะมีคา่ใชจ่้าย 200 ลา้นเหรยีญสหรฐั (ราว 6.83 พนัลา้นบาท) ทัง้น้ี โครงการดงั
กล่าวจะประกอบด้วยทา่เทียบเรอืบรรทกุตูค้อนเทนเนอร ์เขตเศรษฐกจิพเิศษ เขต
การคา้เสร ีศูนยก์ลางโลจสิตกิส ์โรงกลัน่น้ำามนั และทา่เทยีบเรอืสำาหรบัเรอืท่อง
เท่ียว ซึง่ทา่เรอืแหง่นีจ้ะสามารถรองรบัตูค้อนเทนเนอรข์นสง่สนิคา้ 300,000 ที
อยี ูในปี 2025 และมากถงึ 600,000 ทอียูีในป ี2030 รวมถงึสรา้งตำาแหนง่งาน
ทัง้ทางตรงและทางออ้มราว 10,000 อตัราเมือ่เปดิดำาเนนิการ และจะกลายเปน็
ท่าเรือใหญ่อันดับ 3 ของกัมพูชา รองจากท่าเรือสีหนุวิลล์และท่าเรือพนมเปญ

ข้อมูลเพิ่มเติมโครงการที่มีศักยภาพของประเทศกัมพูชา

โครงการดาราสาคร (Dara Sakor)

 โครงการดาราสาคร (Dara Sakor) เปน็โครงการภายใตย้ทุธศาสตร ์Belt 
and Road Initiative (BRI) ของจนี ตัง้อยูบ่รเิวณเลยีบชายฝัง่ทะเลของ กมัพชูา  
(ฝัง่อา่วไทย) ในจงัหวดัเกาะกง พืน้ทีโ่ครงการครอบคลมุ 45,000 เฮกเตอร์หรือ
ประมาณ 280,000 ไร่ ซึ่งรัฐบาลกัมพูชาได้ลงนามในข้อตกลงพัฒนา ร่วมกับ 
Tianjin Union Development Group (UDG) ของจนีเมือ่ป ี2008 เพือ่ เป็น
พ้ืนที่นำาร่องการพัฒนาแบบบูรณาการระหว่างจีนกับกัมพูชา (Cambodia –  
China Comprehensive Investment and Development Pilot Zone) 
ทั้งนี้ บริษัท UDG ได้รับสัมปทานที่ดินจากรัฐบาลกัมพูชาเป็นระยะเวลาทั้งสิ้น
 99 ปี มูลค่าโครงการประมาณ 3,800 ล้านเหรียญสหรัฐ ซึ่งตามสัญญาบริษัท 
UDG จะใชเ้วลาในการพฒันาโครงการแหง่นีป้ระมาณ 25-30 ป ีและเมือ่ดำาเนนิ
การ แล้วเสร็จ Dara Sakor จะเป็นโครงการพัฒนาที่ใหญ่ที่สุดในกัมพูชา ซึ่ง
ประกอบดว้ยโครงสรา้งพ้ืนฐานขนาดใหญ ่อาทิ สนามบนิและทา่เรอืน้ำาลึก รวม
ถึงสิ่งอำานวยความสะดวกที่ครบครัน

รูปภาพประกอบที่ 35 แสดงที่ตั้งของท่าเรือดาราสาคร ประเทศกัมพูชา
ที่มา : https://beyondrealty.asia/dara-sakor-project/#Introduction 

การแบ่งพื้นที่ภายในพื้นที่สำาหรับการค้า

 ครอบคลุมพืน้ทีป่ระมาณ 37,000 ไร่ ประกอบด้วยโครงการทีส่ำาคญัไดแ้ก่  
นิคมอุตสาหกรรม และท่าเรือน้ำาลึกแห่งที่ 2 ซ่ึงสามารถรองรับเรือได้สูงสุด  
100,000 ตัน ซึ่งหากเปรียบเทียบแล้วใหญ่กว่าท่าเรือสีหนุ (ท่าเรือพาณิชย์ที่
มีขนาดใหญ่ที่สุดในกัมพูชาขณะนี้มีขีด ความสามารถในการรับเรือได้สูงสุด
ได้เพียงแค่ 15,000 ตัน) ถึง 6 เท่าใหญ่กว่าท่าเรือกรุงพนมเปญ (5,000 ตัน)  
ถึง 20 เท่า และใหญ่กว่าท่าเรือแหลมฉบังของไทย ซึ่งมีขีดความสามารถใน
การรับเรือได้สูงสุด 83,000 ตัน ถึง 1.2 เท่า Union Development Group 
(UDG) ไดว้างแผนในการพฒันาโครงการ Dara Sakor ใหเ้ปน็ศนูย์กลางด้านโล
จสิตกิสแ์ละการขนสง่ทีเ่ชือ่มโยงการขนสง่ทางอากาศและทางเรอืทีใ่หญท่ีส่ดุใน
เอเชยีตะวนัออกเฉยีงใตแ้ละผลักดนัใหเ้ปน็เขตพฒันาเศรษฐกิจนอกชายฝัง่ทะเล 
(Ocean-offshore economic development zone) ภายใต้ ASEAN Free 
trade zone ต่อไปในอนาคต

ความท้าทายของประเทศไทย

 1.  UDG ได้วางยุทธศาสตร์และวิสัยทัศน์การลงทุนในโครงการ Dara 
Sakor ใหส้อดรบักับนโยบายหลกัของ รฐับาลจนีภายใตย้ทุธศาสตร์ One Belt 
One Road เพื่อเชื่อมโยงเครือข่ายการค้า การลงทุน ไปสู่ยุโรปตะวันตก และ
เอเชียทั้งภูมิภาค โดยจะพัฒนาเส้นทางเช่ือมโยงต่างๆ เพื่อให้โครงการฯ เป็น
ศนูยก์ลางสนิคา้อตุสาหกรรม ศนูยก์ระจายสนิคา้สูน่านาประเทศผา่นทา่เรือน้ำา
ลึกและสนามบินนานาชาติ และดึงดูดให้นักลงทุนต่างชาติเข้ามาลงทุน ดังนั้น 
โครงการ Dara Sakor นั้น ถือได้ว่าเป็นเป็นคู่แข่งที่สำาคัญในการพัฒนาพัฒนา
พื้นที่ระเบียงเขตเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) ของไทย เนื่องจากการ
พัฒนาโครงการ ต่างๆ สามารถทำาได้อย่างรวดเร็ว ด้วยเงินลงทุนมหาศาลและ
เงินช่วยเหลือที่หลั่งไหลเข้ามาอย่างต่อเนื่องจากจีน 

 2.  โครงการ Dara Sakor ตั้งอยู่ในจังหวัดเกาะกงที่มีชายแดนติดกับ
ประเทศไทย สามารถเดินทางจากกรุงเทพถึง ชายแดนเพียง 6 ชั่วโมงเท่านั้น  
ซึ่งถือเป็นโอกาสของนักลงทุนไทยไม่ว่าจะเป็นการเข้ามาลงทุนขยายกิจการ
ธุรกิจ โรงแรมและรีสอร์ท ธุรกิจร้านอาหาร ธุรกิจทัวร์และการจัดกิจกรรม
ท่องเที่ยวต่างๆ เป็นต้น นอกจากน้ี การที่ UDG มีแผนให้ Dara Sakor เป็น
ศูนย์กลางด้านโลจิสติกส์ เพื่อรองรับนักท่องเที่ยวจาก ทั่วทุกมุมโลกอยู่แล้ว  
ผูป้ระกอบการไทยในจงัหวัดใกลเ้คยีง เชน่ ตราด ระยอง และจนัทบรุ ีอาจจะใช้
โอกาสนี้ใน การเข้ามาร่วมทุนกับนักลงทุนท้องถ่ิน เพ่ือพัฒนาและส่งเสริมเส้น
ทางการท่องเที่ยวร่วมกันให้เป็นในรูปแบบของ Two/Three countries one 
destination เพือ่เชือ่มสถานทีท่อ่งเทีย่วทางทะเลและวัฒนธรรมของไทย และ
อาจรวมไปถึงประเทศเพ่ือนบ้านอื่นๆ อาทิ เวียดนาม และมาเลเซีย ร่วมกันได้
ซ่ึงถอืไดว้า่จะเป็นประโยชน ์อยา่งมากตอ่การสง่เสริมการทอ่งเทีย่วทางทะเลใน
ฝั่งตะวันออกของไทยได้ในอนาคต

L: Laos ประเทศสปป. ลาว

 การคมนาคมใน สปป.ลาว มรีะบบการคมนาคมทีท่นัสมยัและหลากหลาย
 รวมไปถงึสนามบนิตา่งๆ แตส่ปป.ลาวเปน็ประเทศเดยีวในภมูภิาคเอเชียตะวัน
ออกเฉียงใต้ ที่ไม่มีทางออกทางทะเล จึงไม่มีท่าเรือแต่อย่างใด ซึ่งเป็นอุปสรรค
ตอ่การพฒันา เนือ่งจากต้องขนสง่สนิคา้ผา่นต่างประเทศทำาใหมี้คา่ใชจ้า่ยสงูข้ึน 
อยา่งไรกต็าม สปป.ลาว กำาลงัทะยานขึน้สูก่ารเปน็ศนูยก์ลางดา้นการคา้และโลจิ
สตกิสใ์นกลุม่ประเทศ CLMVT และหากมองดภูาพรวมด้านการลงทุนโครงสร้าง
พืน้ฐาน ประกอบกบัการมกีารสนบัสนนุอยา่งประเทศจนี ซึง่มทีรพัยากรและเงนิ
ทนุมหาศาล จงึเปน็โอกาสในการกา้วสูต่ำาแหนง่ศนูยก์ลางดา้นการค้าข้ามแดน-
ผา่นแดน และโครงข่ายโลจสิตกิสท่ี์สามารถเช่ือมโยงในอนุภูมิภาคลุม่แมน่้ำาโขง
 (Greater Mekong Sub region – GMS) ได้อย่างมีประสิทธิภาพ โดยที่ลาว
กำาลังเป็น Land-Link Mission ด้วยการเดินเกมรุกอย่างหนักในการสร้างโครง
ข่ายการขนส่งที่สามารถเชื่อมโยงไปสู่ประตู ‘จีนตอนใต้’ และ ‘เวียดนาม’ ซ่ึง
จะเป็นประโยชน์ทุกด้านของเศรษฐกิจการค้าแข่งขันกับไทย ตัวอย่างโครงการ
ลา่สดุ อาท ิการกอ่สรา้งทางดว่นจากนครหลวงเวยีงจนัทน-์แขวงไซสมบนู-แขวง
เชียงขวาง-แขวงหัวพัน และออกสู่ชายแดนลาว-เวียดนาม (ด่านน้ำาโสย) ซ่ึงจะ
ทำาให้การคมนาคมขนส่งจากลาว ไปเวียดนามสะดวกและรวดเร็วมากยิ่งขึ้น  
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ซ่ึงเป็นแผนยุทธศาสตร์ที่สำาคัญ ในการเปลี่ยนสถานะจาก land and lock 
คือประเทศที่ไม่มีทางออกสู่ทะเล ให้เป็น land link คือพื้นที่เชื่อมต่อกับ
ประเทศในภูมิภาค

 ในฐานะ ‘ศูนย์กลางคมนาคมในภูมิภาคลุ่มแม่น้ำาโขง’ ทำาให้การขนส่ง
สินค้าด้วยรถไฟ การขนส่งทางถนน ตลอดจนการขนส่งหลากหลายรูปแบบ  
(Multimodal Transport) ระหว่างประเทศลุ่มแม่น้ำาโขง จะมีความรวดเร็ว
และสะดวกสบายมากยิ่งขึ้น และยังสามารถช่วยลดค่าใช้จ่ายและระยะเวลาใน
การขนสง่ลง สง่ผลใหส้นิคา้มโีอกาสเขา้มายงั ตลาดจนีและภมิูภาคอืน่ๆ ทัว่โลก
ได้ง่ายข้ึน ตลอดจนการส่งเสริมด้านการท่องเท่ียวให้สามารถเดินทางได้อย่าง
สะดวกและรวดเร็วมากขึ้นอีกด้วย

 •  การเดินเรือในแม่น้ำาโขงตอนบน

 แม่น้ำาโขงไหลผ่าน 3 มณฑลในภาคตะวันตกของจีน ได้แก่ ชิงไห่ ซีจ้าง  
(ธิเบต) และ ยูนนาน จนมาถึงบริเวณสามเหลี่ยมทองคำาที่บริเวณบ้านสบรวก  
อำาเภอเชยีงแสน จงัหวัดเชยีงราย เปน็เสน้แบง่เขตแดน 3 ประเทศ คอื พมา่ ลาว 
และไทย จากนัน้เปน็เสน้แบง่เขตแดนระหวา่งแขวงบอ่แกว้ของลาวและจงัหวดั
เชยีงรายของไทยกอ่นทีจ่ะไหลเขา้สูแ่ผน่ดนิลาวทีห่าดผาได บา้นหว้ยลกึ ตำาบลมว่ง

 แม่น้ำาโขงตอนบน 

 ตามข้อตกลงว่าด้วยการเดินเรือพาณิชย์ในแม่น้ำาล้านช้าง–แม่น้ำาโขง 
(Agreement on Commercial Navigation on Lancang–Mekong River) 
ได้กำาหนดท่าเรือซึ่งเรือพาณิชย์ของประเทศภาคีสามารถเข้าเทียบท่าได้จำานวน 
14 ท่า ดังนี้

•  ท่าเรือประเทศจีน ประกอบด้วย ท่าเรือซือเหมา ท่าเรือเชียงรุ่ง 
ท่าเรือเหมิ่งหาน และ ท่าเรือกวนเหล่ย 

•  ทา่เรอืในประเทศเมยีนมา ประกอบด้วย ทา่เรอืวันเส็ง และ ทา่เรอื
วันปง จังหวัดเชียงตุง รัฐฉาน

•  ทา่เรอืในประเทศลาว ประกอบดว้ย ทา่เรอืบา้นทราย ท่าเรือเชยีง
กก ทา่เรอืเมอืงมอม ทา่เรอืบา้นควน ทา่เรอืหว้ยทราย และท่าเรอื
หลวงพระบาง

•  ท่าเรือในประเทศไทย ประกอบด้วย ท่าเรือเชียงแสน และ ท่าเรือ
เชียงของ

 แม่น้ำาโขงตอนล่าง

 แม่น้ำาโขงตอนล่างเริ่มเมืองหลวงพระบางถึงบริเวณที่แม่น้ำาไหลลงสู่ทะเล
ท่ีประเทศเวียดนาม ระยะทาง 2,119 กิโลเมตร และ สามารถแบ่งออกได้เป็น  
4 ส่วน คือ แม่น้ำาในประเทศลาว แม่น้ำาในประเทศกัมพูชา แม่น้ำาในประเทศ
เวียดนาม และอกีสว่นหนึง่เป็นเสน้ก้ันเขตแดนระหว่างประเทศไทยกบัประเทศ
ลาว สินค้าจากประเทศไทยสามารถบรรทุกลงเรือผ่านเส้นทาง ดังนี้ 

•  ท่าเรือเชียงของ - ปากแบ่ง - หลวงพระบาง ประเทศลาว

รูปภาพประกอบที่ 36 เส้นทางแม่น้ำาโขงตอนบน และตอนล่าง

 ทัง้นี ้จากขอ้มลูของกระทรวงโยธาธกิารและขนสง่ของสปป.ลาว ระบวุา่การ
พฒันาดา้นโยธาธกิารทางน้ำาทีโ่ดดเดน่ของกระทรวงโยธาธกิารและขนสง่ ไดร้บั
การตกลงจากรัฐบาลใหเ้ซน็สญัญาวา่ดว้ยความรว่มมอืลงทุนพฒันาทา่เทยีบเรอื  
1, 2 และ 3 ของท่าเรือหวุงอ๋าง กับกระทรวงคมนาคมขนส่งของเวียดนาม ซึ่ง
เปน็การลงทนุพฒันาทา่เทยีบเรอืออกสูท่ะเลในสาธารณรฐัสงัคมนยิมเวียดนาม 
โดยทีเ่วยีดนามยงัเหน็ชอบใหเ้พิม่สดัสว่นการถอืหุน้ของลาวในทา่เรอืแหง่นีจ้าก  
20% เป็น 60% โดยฝ่ายเวียดนามลดสัดส่วนลงมาเหลือ 40% กำาหนดเวลา 
70 ปี และสามารถต่ออายุได้อีก ทำาให้เห็นถึงบทบาทสำาคัญของท่าเรือหวุงอ๋าง  
ว่ามีความสำาคัญกับลาวอย่างมาก ไม่แพ้เส้นทางรถไฟลาว-จีน ท่าเรือน้ำาลึก 
หวุงอ๋าง อยู่ในจังหวัดฮาติงห์ จังหวัดชายทะเลภาคกลางค่อนขึ้นมาทางเหนือ
ของเวียดนาม อยู่ทางใต้ของกรุงฮานอย 340 กิโลเมตร และอยู่ทางเหนือของ
จังหวัดกว๋างบิ่ญ ท่าเรือหวุงอ๋างมีความยาว 1.5 กิโลเมตร อยู่บนร่องน้ำาลึก  
9.5 เมตร สามารถรองรับเรือสินค้าที่มีน้ำาหนักบรรทุกได้ 46,000 เดทเวทตัน 

รูปภาพประกอบที่ 37 ที่ตั้งท่าเรือน้ำาลึกหวุงอ๋าง ทางออกสู่ทะเลที่ใกล้ที่สุด
ของลาว

 จากบทรายงานจากทีมเจ้าหน้าท่ีจากกรมพัฒนาธุรกิจการค้า กระทรวง
พาณิชย์ ของไทย ระบุว่าท่าเรือหวุงอ๋างใช้เพื่อส่งออกสินค้าเป็นส่วนใหญ่  
80-90% นำาเข้าเพียง 10-20% สินค้าที่ส่งออกผ่านท่าเรือแห่งนี้ส่วนใหญ่เป็น
สนิคา้อตุสาหกรรมและวตัถดุบิ เช่น เครือ่งจกัร ปนู หิน ทราย แร ่และถา่นหนิ 
ในขณะทีส่นิคา้จากไทยยงัไมเ่คยมกีารสง่ออกสนิคา้ผา่นทางทา่เรอืแหง่น้ี ทา่เรอื
ดังกล่าวส่งออก-นำาเข้าให้แก่ สปป.ลาวร้อยละ 25 ให้แก่เวียดนาม ร้อยละ 75 

 ทั้งนี้ การพัฒนาท่าเรือหวุงอ๋างอาจส่งผลให้ สปป.ลาว พึ่งพาเวียดนาม
มากขึ้นในทางเศรษฐกิจ จากที่ปกติจะพึ่งพาไทยเป็นหลัก นอกจากนี้ ท่าเรือ 
หวุงอา๋งอาจชิงสว่นแบง่ตลาดลกูคา้จาก สปป.ลาวของทา่เรอืแหลมฉบงั เนือ่งจาก
ปัจจุบันสินค้าส่วนมากของ สปป.ลาวนำาเข้าและส่งออกผ่านท่าเรือแหลมฉบัง  
แต่การที่ สปป.ลาว มีช่องทางอื่นเป็นทางเลือกย่อมลดรายได้ของท่าเรือและ 
ผู้ประกอบการขนส่งที่เกี่ยวข้อง ผู้ประกอบการไทยที่เกี่ยวข้องจึงควรรับมือกับ
สถานการณ์ที่ไม่แน่นอนดังกล่าว

 อย่างไรก็ตาม จากข้อมูลของสถานเอกอัครราชทูต ณ เวียงจันทน์ ระบุ
ว่าการพัฒนาท่าเรือหวุงอ๋างเป็นโอกาสในการลดต้นทุนการขนส่งให้แก่ภาค
อุตสาหกรรมไทยใน สปป.ลาว และจังหวัดภาคตะวันออกเฉียงเหนือตอนบน
ของไทย เช่น อุดรธานี สกลนคร นครพนม ได้เช่นกัน โดยเฉพาะการนำาเข้า
และสง่ออกสนิคา้ไปยังภมิูภาคเอเชียตะวนัออก เช่น จีน ญีปุ่น่ เกาหลใีต ้ซึง่จะ
สามารถช่วยย่นระยะเวลาไม่ต้องส่งสินค้าลงมาที่ท่าเรือแหลมฉบัง ถือเป็นอีก
หนึง่โอกาสของผูป้ระกอบการไทยทีจ่ะสามารถขยายตลาดไปยงัประเทศตา่ง ๆ  
ผ่านทางเวียดนามได้ง่ายยิ่งขึ้นและมีต้นทุนที่น้อยลง

M: Myanmar ประเทศเมียนมา

 •   ท่าเรือย่างกุ้ง (Yangon Port) เป็นท่าเรือหลักของประเทศ ตั้งอยู่บน
ฝั่งซ้ายของแม่น้ำาย่างกุ้ง อยู่ห่างจากปากแม่น้ำาย่างกุ้ง ประกอบด้วย ท่าเทียบ
เรือยา่งกุ้งช้ันใน และท่าเรอืตลิาวาช้ันนอก ปจัจุบนัมสีนิค้านำาเข้า–ส่งออก ผ่าน
ทา่เรอืนำาเขา้คิดเปน็รอ้ยละ 90 ของสนิค้าทัง้ประเทศ จากขอ้มลูของสำานักงาน
สง่เสรมิการคา้ในตา่งประเทศ ณ กรงุยา่งกุง้ กรมสง่เสรมิการคา้ระหวา่งประเทศ  
รายงานว่าต้ังแต่เดือนกุมภาพันธ์ - มิถุนายน 2564 ท่าเรือย่างกุ้งชั้นในและ
ท่าเรือติลาวาชั้นนอก สามารถรองรับเรือบรรทุกสินค้าขนาดใหญ่ 30,000 
DWT (Deadweight tonnage) กว่า 152 ลำา ตลอดในช่วง 5 เดือนที่ผ่านมา  
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หลังจากการพัฒนาปรับปรุงเส้นทางการเดินเรือและขยายความลึกเพิ่มเป็น  
10 เมตร ในการเดินเรือเข้ามายังแม่น้ำาย่างกุ้งชั้นใน ทั้งนี้ การท่าเรือเมียนมา  
(Myanmar Port Authority: MPA) ได้รายงานวา่ ตัง้แตเ่ดอืนพฤษภาคม 2564 
เรอืบรรทกุสนิค้าเขา้มาเทียบทา่ยงัทา่เรอืยา่งกุง้เพิม่มากข้ึน โดยเรอืบรรทุกสนิคา้
ขนตู้คอนเทนเนอร์กว่า 11,000 ตู้ และสินค้าโภคภัณฑ์น้ำาหนักรวมประมาณ 
115,000 ตัน โดยในชว่งเดอืนมถินุายน 2564 มเีรือบรรทกุสนิคา้ขนคอนเทนเนอร์
จำานวน 40 ลำา เดินทางเข้ามาเทียบท่ายังท่าเรือย่างกุ้งชั้นใน ทั้งนี้ การท่าเรือ 
เมยีนมารไ์ดช้ว่ยอำานวยความสะดวกในการขนสง่สนิคา้ใหส้ามารถดำาเนินไปอย่าง 
ราบรื่น โดยก่อนหน้าน้ีเรือบรรทุกสินค้าขนาดใหญ่พบปัญหาในการเดินเรือ 
เข้ามายังแม่น้ำาย่างกุ้ง แต่ในปัจจุบันเส้นทางการเดินเรือได้ถูกขยายความลึก
เพิม่เปน็ 10 เมตร ซึง่การขยายความลกึเสน้ทางการเดนิเรอื เพิม่เปน็ 10 เมตร  
ทำาให้เรือเดินสมุทรสามารถเข้ามายังในส่วนท่าเรือสินค้าชั้นในได้ในปัจจุบัน 

 ประเทศจีนได้เขา้ไปลงทนุในเมยีนมา โดยมกีารสรา้งทา่เรอืในโครงการนคิม
อตุสาหกรรม และทา่เรอืน้ำาลกึทีเ่มอืงเจยีวเพยีว (Kyaukpyu Economic and 
Technical Development Zone and Deep Seaport) อยูท่างตะวนัตกของ
เมยีนมา บรเิวณอ่าวเบงกอลในทะเลอนัดามนั ซึง่เมอืงเจยีวเพยีวสามารถเชือ่ม
โยงกับมณฑลยูนนานของจีน ผ่านเมืองมัณฑะเลย์ - เมืองลาโช - เมืองมูเซใน 
เมียนมาร์ผ่านไปยังเมืองรุ่ยลี่ ในมณฑลยูนนานของจีน โดยมีการสร้างท่าเรือที่
สามารถรับเรือบรรทุกน้ำามันได้ขนาด 300,000 ตัน และเป็นนิคมอุตสาหกรรม
ครบวงจรที่มีสนามบิน โรงงานปิโตรเคมี และโรงงานถลุงเหล็ก และทางรถไฟ 
กบัโครงการรถไฟม ี2 ชว่ง ชว่งแรกเส้นทาง เจยีวเพยีว - มเูซ จะเช่ือมชายแดน
ติดมณฑลยูนนานของจีนมายังเมืองมูเซของเมียนมา ไปจนถึงปลายทางที่เมือง 
เจียวเพียว สู่ทะเลอันดามัน ระยะทาง 977 กิโลเมตร ช่วงที่ 2 มี 2 เส้นทาง  
ได้แก่ เส้นแรก มัณฑะเลย์ - เนปิตอร์ และเส้นทางที่สอง มัณฑะเลย์ - มาเกว  
โดยมจีดุหมายทีเ่มืองเจียวเพยีว ทัง้นี ้ทา่เรอืเจยีวเพยีว จดัไดว้า่เปน็ทา่เรอืขนาด
ใหญม่าก นบัว่าเปน็ยทุธศาสตรเ์ชิงรกุของจนี ทีม่ทีางออกสูท่ะเลทางใตข้องจนี 
ดว้ยทีต่ัง้มทีางออกทะเลเปดิไดส้ะดวก และมีความเหมาะสมทีจ่ะเปน็ศนูยก์ลาง
การขนส่งทางเรือได้

รูปภาพประกอบที่ 38 ท่าเรือเจียวเพียว และ เส้นทางรถไฟ

V: Vietnam ประเทศเวียดนาม

 ท่าเรือที่สำาคัญของประเทศเวียดนาม ได้แก่

 •   ท่าเรอืโฮจิมินห ์เปน็ทา่เรอืใหญท่ีส่ดุของประเทศ ตัง้อยูท่ีโ่ฮจมินิห ์ซติี ้
มคีวามสำาคญัด้านการนำาเขา้และสง่ออกสนิคา้ และในปจัจบุนักย็งัเปน็ศนูยก์ลาง
การนำาเข้าและส่งออกสินค้าในเวียดนามตอนใต้ มีท่าเทียบเรือเดินสมุทร 1 ท่า  
ท่าเทียบเรือขนส่งสินค้า 31 ท่า และโกดังซึ่งมีพื้นที่ราว 5 แสนตารางเมตร  
รวมทั้งเครนขนาด 25-100 ตัน จำานวน 16 ตัว ในช่วงที่ผ่านมามีการขนส่ง 
สินค้าผ่านท่าเรือแห่งนี้เพิ่มขึ้นเป็นอย่างมาก  

 •   ท่าเรือไฮฟอง (Hai Phong Port) เป็นท่าเรือสำาคัญของภาคเหนือ  
ตั้งอยู่ท่ีเมืองไฮฟอง ห่างจากกรุงฮานอยประมาณ 100 กิโลเมตร มีความยาว  
2,366 เมตร มีสินค้าผ่านประมาณ 7-10 ล้านตันต่อปี สามารถรองรับเรือที่มี
ระวางบรรทุก ขนาด 70,000-100,000 ตัน เป็นท่าเรือหลักสำาหรับการขนส่ง 
ตู้คอนเทนเนอร์ระหว่างประเทศ Hai Phong International Container  
Terminal (HICT) และ เป็นส่วนหนึ่งของเส้นทางระเบียงเศรษฐกิจระหว่าง
อนุภาคที่ราบลุ่มแม่น้ำาโขงและอยู่บนเส้นทางระเบียงเศรษฐกิจ คุนหมิง- 
หล่าวกาย-ฮานอย-ไฮฟอง-กว๋างนิญ ซ่ึงเป็นส่วนสำาคัญในการเชื่อมต่อ 
จังหวัดต่างๆ ทางภาคตะวันตกของจีน โดยมีระยะทางจากไฮฟองถึงฮานอย  
121 กิโลเมตร ห่างจากเขตเศรษฐพิเศษเวินโด่น จังหวัดกว๋างนิญ (Van Don 
Special Economic Zone, Quang Ninh Province) ประมาณ 100 กโิลเมตร   

 •   ท่าเรือนานาชาติ Cai Mep เป็นท่าเรือน้ำาลึก ตั้งอยู่ท่ีเมือง Phu My 
จงัหวดับา่เสีย่ะ-หวงุเตา่ทางตอนใตข้องเวยีดนาม มทีา่เทยีบเรอืความยาว 600 
เมตร สามารถรองรบัเรอืคอนเทนเนอรค์วามจุสงูถึง 160,000 DWT โดยในชว่ง  
5 ปีที่ผ่านมา มีอัตราการเติบโตประมาณร้อยละ 20 ขณะนี้อยู่ระหว่างลงทุน
ยกระดบัโครงสรา้งพืน้ฐานเพือ่เพิม่ความจใุนการรองรบัสนิคา้ ซึง่ปจัจบุนัมกีาร
ใช้งานถึงกว่าร้อยละ 90 ของศักยภาพของท่าเรือแล้ว การยกระดับจะช่วยให้ 
ท่าเรือต่าง ๆ สามารถรองรับเรือขนส่งตู้คอนเทนเนอร์และเรือบริการที่มีขนาด
ใหญ่ข้ึนได้ และคาดว่ากลุ่มท่าเรือจะสามารถรองรับปริมาณสินค้าได้เพิ่มขึ้น 
ร้อยละ 53 ในปี 2566 เมื่อเทียบกับปี 2563 

 ทั้งนี้ ในปัจจุบันกลุ่มท่าเรือ Cai Mep – Thi Vai เชื่อมต่อกับเส้นทาง
คมนาคมถงึ 32 เส้นทาง แบง่เป็นเส้นทางระหวา่งประเทศ 25 เส้นทาง และเสน้
ทางภายในประเทศ 7 เส้นทาง นอกจากนี้ มีการเร่งการก่อสร้างโครงการการ
ขนสง่จำานวนมากเพือ่พฒันาการเชือ่มโยงระหวา่งกลุม่ทา่เรอืกับพืน้ทีท่อ้งถิน่อืน่ๆ 
ในภูมิภาค อาทิ เส้นทาง Bien Hoa – Vung Tau และ Ben Luc – ทางด่วน  
Long Thanh เส้นทาง Phuoc Hoa – Vung Tau และถนนระหว่างท่าเรือ 
และคาดว่ากลุ่มท่าเรือ Cai Mep จะได้รับการพัฒนาให้เป็นประตูส่งออกและ 
นำาเขา้สำาคญัของศูนยก์ลางทางเศรษฐกิจตอนใตข้องเวยีดนาม และเปน็ศนูยก์ลาง
ท่าเรือระดับโลกภายในปี 2588

 •   ท่าเรือหวุงอ๋าง (Vung ang port) ตั้งอยู่บนร่องน้ำาลึก 9.5 เมตร
ชายทะเลภาคกลางค่อนขึ้นไปทางเหนือของ
เวยีดนาม ภายในท่าเรอื ประกอบดว้ย ทา่เทยีบ
เรือ 3 แหง่ รองรับเรือสินคา้ทีม่นี้ำาหนกับรรทกุ
ได ้46,000 เดทเวทตนั ทัง้แบบตู้คอนเทนเนอร ์
และ แบบเทกอง (รายละเอยีดความสำาคญัของ
ทา่เรอื ปรากฎตามทีก่ลา่วมาขา้งตน้ เรือ่งความ
ร่วมมือในการลงทุนร่วมกับ สปป.ลาว) 

รปูภาพประกอบที ่39 ท่าเรอืสำาคัญในเวยีดนาม
ที่มา: Vietnam National Shipping Lines. 
Our Services-Port Operating 

 นอกจากนี้ จีนยังมีการเซ็นสัญญาก่อสร้างโครงสร้างพื้น
ฐานมูลค่า หลายพันล้านเหรียญสหรัฐฯ ซึ่งโครงการเหล่านี้  
ประกอบด้วยเส้นทางรถไฟความเร็วสูง และ ท่าเรือน้ำาลึก ซึ่ง
เป็นเป็นส่วนสำาคัญของโครงการระเบียงเศรษฐกิจจีน-เมียนมา  
(CMEC) สร้างเส้นทางให้เชื่อมจีนไปสู่มหาสมุทรอินเดียตาม
แนวคดิเสน้ทางสายไหม และเสน้ทางสายไหมทางทะเลศตวรรษ
ท่ี 21 (One Belt One Road) ที่จะขยายเครือข่ายโครงสร้าง
พื้นฐานและอิทธิพลของจีนไปทั่วโลก สำาหรับโครงการท่าเรือ
น้ำาลึก บริเวณชายฝั่งรัฐยะไข่มูลค่า 1.3 พันล้านเหรียญสหรัฐฯ  
เป็นหัวใจหลักของโครงการระเบียงเศรษฐกิจจีน-เมียนมา โดย
ทา่เรอื “เจยีวเพยีว หรอืเจา้ผิว” จะเปน็เสน้ทางออกสูม่หาสมทุร
อินเดียของจีน เมียนมาร์ได้เจรจาลดทุนสร้างลงมาจาก 7.2  
พนัลา้นเหรยีญสหรฐัฯ สำาเรจ็ เพ่ือหลีกเล่ียงติดกบัดักหนีก้บัจนี  
แต่อย่างไรก็ดี เมียนมายังคงต้องลงเงินลงทุน 30 เปอร์เซ็นต์
ในโครงการนี้
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 จากขอ้มลูของกรมสง่เสรมิการค้าระหวา่งประเทศ ทา่เรอืหลกัของเวยีดนาม 
3 แหง่ ไดรั้บการจดัอนัดบัใหอ้ยูใ่น 50 อนัดับแรกจากการประเมนิ Container 
Port Performance Index (CPPI) โดย World Bank และ IHS Markit ไดแ้ก ่
1) ทา่เรอืนานาชาตกิา๊ยลาน (Cai Lan International Container Terminal) 
ซึ่งเป็นท่าเรือน้ำาลึกที่อยู่ทางตอนเหนือ ใกล้เคียงกับชายแดนประเทศจนี อยู่ใน
อนัดบัท่ี 46 2) ท่าเรอืไฮฟอง (Hai Phong) และทา่เรอืนานาชาตกิา๊ยแมป็ (Cai 
Mep International Terminal) ในจงัหวดับา่เหรีย่-หวงุเตา่ (Ba Ria-Vung Tau) 
อยู่ในอันดับที่ 47 และ 49 ตามลำาดับ ซึ่งแสดงให้เห็นศักยภาพในการจัดการ
สนิคา้ทีท่า่เรอืเวยีดนาม ซึง่สามารถเช่ือมต่อทางระบบขนส่งทางราง และทางบก  
เปน็ชอ่งทางหน่ึงในการขนสง่สินคา้ไปยงัประเทศอ่ืนๆ เชน่ ประเทศลาว สหภาพ
ยุโรป เป็นต้น

 รฐับาลเวยีดนามใหค้วามสำาคญัในการพฒันาทา่เรอื และมโีครงการลงทุน
ในการพัฒนาท่าเรือของเวียดนาม ให้มีขีดความสามารถที่จะรองรับการจัดการ
สินค้าได้มากขึ้น รวมทั้งสามารถเชื่อมโยงระบบ การขนส่งทางราง และทางบก  
เพื่อเชื่อมโยงการขนส่งสินค้าไปยังประเทศจีน และสหภาพยุโรป ซ่ึงเป็นทาง
เลอืกใหแ้กผู่ส้ง่ออกไทยการขนส่งสินคา้ผ่านทางเวยีดนามไปยงัตลาดปลายทาง  
และเป็นโอกาสสำาหรับผู้ประกอบการด้านธุรกิจโลจิสติกส์ไทย ที่จะเข้ามาร่วม
ลงทุนในธุรกิจที่เกี่ยวข้องด้านโลจิสติกส์ในเวียดนาม ซึ่งมีแนวโน้มการขยายตัว

T: Thailand ประเทศไทย

 นอกเหนือจากทา่เรอืกรงุเทพ และทา่เรอืแหลมฉบงั ซึง่เปน็ทา่เรอืหลกัตาม
ทีก่ลา่วถงึขา้งตน้ ในการขนสง่ไปยงัภมูภิาค CLMV รวมถงึจนี พบว่าอีกท่าเรอืที่
สำาคัญในการเชือ่มตอ่บรเิวณลุม่แมน้่ำาโขงตอนบน ไดแ้ก ่ทา่เรอืพาณชิย์เชยีงแสน  
ซึ่งมีสถานที่ตั้งของท่าเรือแห่งแรกอยู่ในเขตเมืองประวัติศาสตร์เชียงแสน แต่
ด้วยความแออัดของพื้นที่ท่าเรือที่ไม่สามารถรองรับการขนถ่ายสินค้าได้อย่าง
เตม็ที ่และไมส่ามารถขยายศกัยภาพเพือ่ใหเ้พยีงพอต่อการใชบ้ริการเหลา่นัน้ได ้
เนือ่งจากอยูใ่นเขตเมอืงประวตัศิาสตรท์ีต่อ้งเกีย่วขอ้งกบัพ้ืนทีข่องกรมศลิปากร  
ซึ่งจะก่อให้เกิดความทับซ้อนกันระหว่างพ้ืนที่อนุรักษ์และพ้ืนที่คมนาคมขนส่ง 
นอกจากนี้การขยายทางการค้าขายกับทางจีนทำาให้มีรถบรรทุกขนส่งสินค้าว่ิง
ผา่นเขา้ออกเมอืงเปน็จำานวนมาก จงึไดม้กีารสำารวจและก่อสรา้งทา่เรือพาณิชย์
เชียงแสนแหง่ที ่2 ขึน้ โดยมทีีต้ั่งอยูท่ีบ่รเิวณฝัง่ขวาของปากแมน้่ำาสบกก ตำาบล 
และ อ.เชียงแสน จ.เชียงราย หา่งจากทา่เรอืเชยีงแสนแหง่ ที ่1 ทางบกประมาณ 
10 กโิลเมตร และทางน้ำาประมาณ 6 กโิลเมตร มพีืน้ทีป่ระมาณ 387 ไร่ อย่างไร
กต็าม ยงัคงมีผู้ประกอบการหลายรายทีย่งัคงไมส่ะดวกในการใชบ้รกิาร โดยได้
ให้ความเห็นว่า มีระยะทางที่ไกลเกินไป หากเกิดข้อผิดพลาดสามารถแก้ไขได้
ยาก ดังนั้น ประกอบการบางรายจึงได้ไปใช้บริการท่าเรือเอกชน ซึ่งส่วนมาก
จะเป็นการขนถ่ายน้ำามันเพื่อส่งไปจำาหน่ายยังประเทศเพื่อนบ้าน หรือ ยังคงใช้
บรกิารทีท่า่เรอืเชยีงแสนแหง่ที ่1 ซึง่ปจัจบุนัทา่เรอืแหง่นีเ้ปน็ทา่เรอืโดยสารและ
ท่องเที่ยว โดยมีการผ่อนปรนขนถ่ายสินค้าได้บ้าง

โครงข่ายการขนส่ง

 •  การขนส่งสินค้าทางน้ำา

 ท่าเรือพาณิชย์เชียงแสน ถือว่าเป็นประตูการค้าระหว่างประเทศไทยกับ
ประเทศในลุ่มแม่น้ำาโขงตอนบนเพื่อส่งเสริมการขนส่งสินค้า ตามกรอบความ
ร่วมมือทางเศรษฐกิจว่าด้วยการเดินเรือพาณิชย์ในแม่น้ำาล้านช้าง - แม่น้ำาโขง  
(Agreement on Commercial Navigation on Lancang-Mekong-Rive) ซึง่
ได้มีการกำาหนดให้สามารถเทียบเรือพาณิชย์ได้ 14 ท่า ในกลุ่มประเทศสมาชิก  
ได้แก่ ประเทศไทย จีน เมียนมา สปป.ลาว โดยสามารถเชื่อมต่อท่าเรือไปยัง
ประเทศจนีตอนใตใ้นระยะทางทีใ่กลท้ีส่ดุทีท่า่เรือกวนเหลย่ ซึง่มรีะยะทางประมาณ  
265 กิโลเมตร ระดับน้ำาลึก 1.5-7 เมตร แตกต่างตามฤดูกาล ซึ่งประเทศจีน
ได้ปรับปรุงร่องน้ำาทางเดินเรือ รวมถึงก่อสร้างเข่ือนเพ่ือผลิตกระแสไฟฟ้า และ
ควบคุมระดับน้ำา ให้สามารถบรรทุกสินค้าได้ตลอดทั้งปี 

 อยา่งไรกต็าม จนียงัคงประกาศปดิทา่เรือกวนเหลย่ (ห้ามเขา้-ออก ท้ังคน
และสินค้า) ตั้งแต่วันที่ 31 มีนาคม 2563 จนถึงปัจจุบัน ส่งผลให้สินค้าไทยไม่
สามารถขนสง่จากทา่เรอืเฃียงแสน ข้ึนเหนือไปจนีได้ ก่อนหน้าน้ี เสน้ทางแมน่้ำา
โขงคือเส้นเลือดใหญ่แห่งการขนส่งลำาไยจากภาคเหนือข้ึนจีนเม่ือขนส่งทางเรือ
ไม่ได้ ต้องเปลี่ยนเป็นขนส่งทางถนนแทน ใช้เส้นทางหลักคือ เส้นR3B และ  
เส้นR3A ซึ่งจากข้อมูลของกรมเจ้าท่า พบว่า การขนส่งทางน้ำาด้วยเรือ barge 
เชยีงแสน - กวนเหลย่ 300 ตนั (คา่ขนสง่อยูท่ีป่ระมาณ 4-5 หม่ืนบาทต่อเทีย่ว)  
จาก 6.00 - 18.00 น. (point to point) จะสามารถประหยัดต้นทุนได้ เมื่อ
เทียบกับ R3A,B ที่อาจต้องใช้ ปริมาณรถขนส่ง 15-30 คัน

2) เสน้ทางหลกัในการขนสง่สนิคา้ทางทะเลจากไทยเพือ่เชือ่มตอ่กบั 7 
Central Hubs ในประเทศจีน 

 

รปูภาพประกอบที ่41 เส้นทางหลกัในการขนสง่สินคา้ทางทะเลจากไทยเพือ่
เชื่อมต่อกับ 7 Central Hubs ในประเทศจีน
ที่มา : https://portal.eu.kerrylogistics.com

รูปภาพประกอบที่ 40 แสดงแผนผังท่าเรือพาณิชย์เชียงแสน
ที่มา : http://www.cuti.chula.ac.th/triresearch/upperKhong/upperkhong.htm
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1. นครเฉิงตู มลฑลเสฉวน (Chengdu, Sichuan)

 นครเฉิงตู เมืองทีไ่ด้ชือ่วา่เปน็มอืงนำาร่องสำาหรบัระบบ เทคโนโลยี สารสนเทศ 
และเปน็เมอืงทีบ่รษิทัและแบรนดช์ือ่ดงัจากทัว่โลกมกัใชเ้ปน็แหลง่ทดลองทางการ
ตลาดกอ่นทีจ่ะเขา้รุกจนีในมณฑลอ่ืนๆ เนือ่งจากเฉงิตมูรีะบบการขนสง่ทีส่ามารถ
จดัสง่สนิค้าไปไดท้ัว่ทัง้ประเทศ รวมถงึยงัอยูใ่นอันดบัตน้ ๆ ของ  “new tier-1 
cities” ของประเทศจีนอีกด้วย โดยจากข้อมูลของสำานักงานสถิตินครเฉิงตูใน
ไตรมาสท่ี 2/2564 พบว่า นครเฉิงตูมีขนาดเศรษฐกิจ GDP คิดเป็น 960,272 
ล้านหยวน 

 ในปัจจุบัน นครเฉิงตูได้ชื่อว่าเป็นเมืองที่มีแบรนด์ Luxury จากทั่วโลก 
และไดร้บัความสนใจในแงก่ารลงทนุจากแบรนดใ์หญข่องยโุรปและอเมรกิา อาท ิ 
Victoria Secret ที่เข้ามาลงทุนด้านอสังหาฯในเฉิงตูเพื่อสร้างห้างสรรพสินค้า
ที่มีพื้นที่มากกว่า 2,300 ตารางกิโลเมตร ซึ่งจะทำาให้เฉิงตูกลายเป็นเมืองหลวง
ของวงการแฟชั่นแบบตะวันตกในประเทศจีนต่อไป ที่น่าจับตามอง

• การขนส่งสินค้า

เส้นทางเดินเรือจากไทยไปยังเมืองเฉิงตู 

•  การเชื่อมต่อเส้นทาง

 1)  การขนสง่สนิคา้ดว้ยขบวนรถไฟเฉงิต ู– ยโุรป ผา่นสถานี Chengdu 
International Railway Port ซึง่เป็นดา่นสถานรีถไฟหลักของ“รถไฟจนี-ยโุรป
” และเป็นสถานี ICD (Inland Container Depot) ซึ่งเส้นทางรถไฟดังกล่าว
ได้เปิดให้บริการแล้วทั้งหมด 16 สาย ได้แก่ 1.เฉิงตู-ลอดซ์ (โปแลนด์) 2.เฉิงตู-
นูเรมเบิร์ก (เยอรมนี) 3.เฉิงตู-ทิลบูรก์ (เนเธอร์แลนด์) 4.เฉิงตู-อิสตันบูล (ตุรกี)  
5.เฉงิตู-Malaszewicze (โปแลนด)์ 6.เฉงิต-ูมอสโก (รสัเซยี) 7.เฉงิต-ูปราก (เชก็)  
8.เฉิงตู-มินสก์ (เบลารุส) 9.เฉิงตู– Smorgon (เบลารุส) 10.เฉิงตู-Tomsk  
(รัสเซีย) 11.เฉิงตู-เก็นต์ (เบลเยี่ยม) 12.เฉิงตู-มิลาน (อิตาลี) 13.เฉิงตู-อัลมาตี  
(คาซคัสถาน) 14.เฉงิต ู– ทารริ์ล (ลทัิวเนีย) 15.เฉงิต ู–ทาชเคนต ์(อซุเบกสิถาน)  
และ 16.เฉิงตู-เวียนนา (ออสเตรีย)  โดยมีสินค้าท่ีขนส่งเที่ยวไป คือ  
อิเล็คทรอนิกส์ ส่วนประกอบคอมพิวเตอร์ และเสื้อผ้า และมีสินค้าเที่ยวกลับ 
คือ เครื่องใช้ประจำาวัน อาหาร ไวน์ เนื้อวัว และรถยนต์

รูปภาพประกอบที่ 42 แสดงเส้นทางการขนส่งของนครเฉิงตู มลฑลเสฉวน

ที่มา : ศูนย์วิจัยกสิกรไทย

• เขตเศรษฐกิจพิเศษที่เกี่ยวข้อง

 1)   เขตเศรษฐกิจใหม่เทียนฝู่ (Tianfu New Area) : แบ่งออกเป็น  
3 เมือง (นครเฉิงตู เมืองเหมยซาน และเมืองจือหยาง) โดยมีวัตถุประสงค์ใน
การก่อต้ัง คือ 1.เป็นประตูบานสำาคัญในการเชื่อมต่อของจีนตอนในภาคตะวัน
ตกกับต่างประเทศ 2.เป็นศูนย์กลางการขับเคลื่อนเศรษฐกิจ และ 3.เป็นพื้นที่
สาธิตเพื่อการพัฒนาทางด้านวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี 

2. นครฉงชิ่ง มลฑลเสฉวน (Chongqing, Sichuan)

มหานครฉงชิ่ง เป็นเมืองที่ใหญ่ที่สุดทางภาคตะวันตกเฉียงใต้ของประเทศจีน  
1 ใน 12 เมืองใหญ่ ที่ขึ้นตรงกับรัฐบาลกลาง และเป็น 1 ใน 4 เมืองสำาคัญของ
จีนนอกเหนือจาก เซี่ยงไฮ้ ปักกิ่ง และ เทียนจิน รวมถึงเป็นเมืองต้นทางในการ
ส่งสินค้าไปยังทวีปยุโรป ตามโครงการ “เส้นทางสายไหมแห่งศตวรรษที่ 21 
(One belt one road)” ทั้งยังเป็นหนึ่งในศูนย์กลางการนำาเข้ารถยนต์จาก
ต่างประเทศ ซึ่งจากข้อมูลของสำานักงานโลจิสติกส์นครฉงชิ่ง พบว่า ในเดือน
มกราคม-กรกฎาคม 2564 นครฉงชิ่งมีการนำาเข้ารถยนต์ 17 แบรนด์รถยนต์
หรู อาทิ Mercedes-Benz, Audi, BMW และ Land Rover ผ่านขบวนรถไฟ
จีน-ยุโรป มากกว่า 4,600 คัน มูลค่าการนำาเข้าอยู่ที่ 2,600 ล้านหยวน 

 “ท่าเรือกว่อหยวน” ตั้งอยู่ในเขตเศรษฐกิจใหม่เหลียงเจียง นครฉงชิ่ง  
เปน็ทา่เรอืศนูยก์ลางโลจสิตกิสท์างเรือ-ราง-บก ท่ีสำาคญัแหง่หนึง่ในประเทศจนี  
สามารถเชื่อมต่อเส้นทางขนส่งได้หลากหลายทั้งในประเทศและต่างประเทศ  
รวมถึงยังมีการสนับสนุนด้านนโยบายการอำานวยความสะดวกด้านโลจิสติกส์
แบบไร้รอยต่อ ที่ช่วยลดเวลาในการโอนถ่ายสินค้าระหว่างช่องทางการขนส่ง
ทางเรือ-ราง-บก และลดต้นทุนการขนส่งสินค้าได้อย่างมีประสิทธิภาพ  

• การขนส่งสินค้า

 เส้นทางเดินเรือจากไทยไปยังเมืองฉงชิ่ง 

หรือ                                                 

1) การขนส่งสินค้าด้วยขบวนรถไฟสายอวี๋ซินโอว ฉงชิ่ง-ซินเจียง-ยุโรป  
ซึ่งเป็นรถไฟขบวนแรกของรถไฟจีนที่เชื่อมต่อไปยังประเทศในทวีปยุโรปที่ได้
เปิดใช้งานเม่ือวันที่ 19 มีนาคม 2564 และมีการบริการขนส่งไปแล้วทั้งหมด  
1,359 ขบวน ในช่วงครึ่งแรกของปี 2564 ขนส่งสินค้ามากกว่า 1,000 ชนิด  
ตั้งแต่รถยนต์ ชิ้นส่วนรถยนต์ รวมไปจนถึงยาและสินค้าอุปโภคบริโภค โดย
รถไฟขบวนดังกล่าวจะวิ่งผ่านหัวเมืองสำาคัญทางภาคตะวันตกของจีน อาทิ  
เมืองต๋าโจวในมณฑลเสสวน เมืองอานคังและนครซีอานในมณฑลส่านซี นคร
หลานโจวในมณฑลกานซู นครอูลูมูฉีในเขตปกครองตนเองซินเจียงอุยกูร์ เข้าสู่ 
ประเทศคาซคัสถาน รสัเซยี เบลารสุ โปแลนด ์และสิน้สดุปลายทางท่ีเมืองดุยส์
บรูก์ เยอรมน ีรวมเป็นระยะทางทัง้หมด 11,179 กโิลเมตร สามารถขนสง่สนิคา้
ไปยังตลาดยุโรปภายในระยะเวลา 16 วัน

•  เขตเศรษฐกิจพิเศษที่เกี่ยวข้อง

 1)   เขตเศรษฐกิจใหม่เหลียงเจียง นครฉงชิ่ง : เขตเศรษฐกิจใหม่อันดับ 
4 ของจนีทีส่ามารถโครงการเชือ่มเสน้ทางระเบยีงการคา้ระหวา่งประเทศเชือ่ม 
ทางบกกับทางทะเลจีน (นครฉงชิ่ง) – สิงคโปร์ International Land-Sea 
Trade Corridor (ILSTC) ในอนาคตเขตเศรษฐกิจใหม่เหลี่ยงเจียง นครฉงชิ่ง  
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จะสร้างศูนย์อุตสาหกรรมสมัยใหม่บนพื้นฐานของข้อมูลอิเล็กทรอนิกและ 
ยานยนต ์ส่งเสรมิกลยทุธก์ลุม่อตุสาหกรรมเกิดใหมท่ีใ่หค้วามสำาคัญดา้นสุขภาพ  
อุปกรณ์ชั้นสูง ยานอวกาศและการบิน และเร่งการพัฒนาอุตสาหกรรมบริการ
ที่ทันสมัยทั้งระดับกลางและสูง

 2)   ระเบียงเศรษฐกิจจีน-เมียนมา :  ผ่านเส้นทางการขนส่งทางรถไฟ  
“นครฉงช่ิง-หลินชาง” ซ่ึงเป็นเส้นทางหลักของระเบียงเศรษฐกิจจีน-เมียนมา  
และเป็นเส้นทางออกสู่มหาสมุทรอินเดียที่สั้นที่สุดของจีน โดยจีนมีโครงการ
สรา้งทางรถไฟจากเมอืงหมูเ่จ ้ชายแดนรฐัชาน ผา่นกรงุมณัฑะเลย ์มปีลายทาง
ทีท่า่เรอืน้ำาลกึเจา้กผ์ิว่ ในรฐัยะไข่ แตเ่นือ่งจากสถานการณก์ารเมืองภายในพมา่ 
ทำาให้ทางรถไฟสายนี้ยังไม่ได้เริ่มต้นก่อสร้าง

3. นครเจิ้งโจว มลฑลเหอนาน (Zhengzhou, Henan) 

นครเจิง้โจว เมืองเอกของมณฑลเหอหนาน ต้ังอยูบ่นฝัง่ทางตอนใตข้องแมน่้ำาเหลอืง 
มหีนา้ทีใ่นการเปน็ศนูยก์ลางทางการบินในภาคกลางของจนี และ ศูนยก์ลางตลาด
ขายสง่และตลาดลว่งหนา้สนิคา้โภคภณัฑข์องจนี ผา่น “ตลาดธญัพชือาหารเจ้ิง
โจว (Zhengzhou Grain and Foodstuff Exchange)” โดยมีอุตสาหกรรมที่
สำาคัญคือ อุตสาหกรรมอาหาร อุตสาหกรรมเครื่องจักรเครื่องกล อุตสาหกรรม
การทำาโลหะผสม อตุสาหกรรมเคม ีและอุตสาหกรรมการผลติอปุกรณ์ก่อสรา้ง 

• การขนส่งสินค้า

 เส้นทางเดินเรือจากไทยไปยังเมืองเจิ้งโจว 

 

รูปภาพประกอบที่ 43 ท่าเรือชิงเต่า และเซี่ยงไฮ้

 1)  สถานีเปลี่ยนเส้นทางที่ใหญ่ที่สุดในเอเชีย : มณฑลเหอหนานเป็น
สถานเีปล่ียนเส้นทางทีใ่หญท่ีส่ดุในเอเชยีทีเ่ชือ่มตอ่ระหวา่งยโุรปและเอเชยีตะวัน
ออก โดยเป็นสถานีขนส่งที่เชื่อมต่อระหว่างท่าเรือเหลียนอวิ๋นของมณฑลเจียง
ซู-ท่าเรือรอทเทอร์ดัม (เนเธอร์แลนด์) และ สามารถเชื่อมต่อเมืองในประเทศ
ยุโรปด้วยเส้นทางรถไฟยูโรเอเชียผ่านเข้าประเทศคาซัคสถาน รัสเซีย เบลารุส 
โปแลนด ์เยอรมนีตอนเหนอื ณ ทา่เรือฮมับูร์ก ซึง่ใช้เวลาเดนิทางเพือ่การขนสง่
สนิคา้ระหวา่งเมอืงเจ้ิงโจวถงึฮมับรูก1์6-18 วนั หรอืเพยีงครึง่หนึง่ของเวลาทีใ่ช้
ในการขนส่งทางเรือ

•  เขตเศรษฐกิจพิเศษที่เกี่ยวข้อง

 1)   เขตพัฒนาเศรษฐกจิและเทคโนโลยเีจิง้โจว (Zhengzhou Economic 
& Technology Development Zone) : เขตพัฒนาเศรษฐกิจระดับชาติ

แหง่เดียวของมณฑลเหอหนาน เนน้การพฒันาอุตสาหกรรมอเิลก็ทรอนิกสแ์ละ
การสื่อสาร อุตสาหกรรมยาชีวภาพ อุตสาหกรรมด้านเทคโนโลยียาจีน ธุรกิจ 
โลจิสติกสส์มยัใหม ่และอุตสาหกรรมการผลติเคร่ืองมอืและอุปกรณ์ตา่ง ๆ ไดแ้ก ่
ชิ้นส่วนประกอบรถยนต์และอุปกรณ์ไฟฟ้า

 2)   เขตแปรรูปเพื่อการส่งออกเจิ้งโจว (Zhengzhou Export  
Processing Area ) : เขตพัฒนาเศรษฐกิจระดับชาติตั้งอยู่ภายในเขตพัฒนา
เศรษฐกิจและเทคโนโลยีเจ้ิงโจวท่ีอยู่ภายใต้การดูแลของศุลกากร และเป็นเขต
ที่ได้รับสิทธิพิเศษด้านภาษีการกู้ยืมเงิน และค่าขนส่ง

 3)   เขตเศรษฐกิจพิเศษอากาศยานเจิ้งโจว (Zhengzhou Airport 
Economy Zone) : ในปีพ.ศ. 2556 รฐับาลจนีได้ก่อต้ังเมืองการบนิ ณ เมอืง
เจ้ิงโจว เมืองหลวงของมณฑลเหอหนาน โดยมีสนามบินเจ้ิงโจวเป็นศูนย์กลาง 
และพฒันาเป็น Zhengzhou Airport Economy Zone: ZAEZ ซึง่สามารถแบ่
งพ้ืนทีเ่ป็น 3 ส่วน คอื 1) ส่วนธรุกจิการบนิ ครอบคลมุร้อยละ 40 ของพืน้ท่ี 2) 
ส่วนเขตผลติสนิค้ามลูค่าสงู (High-End Manufacturing) ร้อยละ 40 ของพืน้ที ่ 
3) สิ่งอำานวยความสะดวกและบริการต่าง ๆ ร้อยละ 20 ของพื้นที่ นอกจาก
นี้ ZAEZ ยังสามารถเชื่อมต่อกับการขนส่งในรูปแบบอื่นๆ ทั้งทางถนนโดยรถ
บรรทกุ ทางรางโดยรถไฟและรถไฟความเรว็สงู อีกทัง้ยังเปน็เมืองหลกัทีจ่ะเชือ่ม
ระหว่างจีนกับยุโรปผ่านเส้นทางรถไฟตามแผนยุทธศาสตร์ Belt and Road 
initiative ของจีนอีกด้วย

4. นครซีอาน มลฑลส่านซี (Xi’an, Shaanxi) 

 นครซีอาน เมืองที่ได้ชื่อว่าเป็นเมืองที่ทันสมัยที่สุดในภาคตะวันตกเฉียง
เหนือของจีน และใหญ่ท่ีสุด 10 อันดับแรกของจีน ทั้งยังเป็นที่ต้ังของสถานที่
ราชการและวิสาหกิจขนาดใหญ่ที่สำาคัญ และเป็นเมืองธุรกิจการค้าสำาคัญใน
เสน้ทางสายไหมในอดีต ตลอดจนเปน็มณฑลบา้นเกดิของ ปธน. ส ีจิน้ผงิ ทำาให้
ได้รับการพัฒนาศักยภาพทางเศรษฐกิจและสังคมอย่างก้าวกระโดด อาทิ เป็น
ศนูยก์ลางการคมนาคมเพือ่เชือ่มจนี เอเชยีกลาง และทวปียโุรปผา่นเขตโลจสิติ
กส์นานาชาตินครซีอาน(Xi’an International Trade and Logistics Park : 
ITL)  ดว้ยเสน้ทางการขนสง่สนิคา้ระบบรางภายใตช้ือ่“ฉางอนัห้าว” ทีม่คีวามถี่
ในการเดนิรถสงูทีส่ดุในประเทศ โดยสถติกิารขนสง่ผา่นรถไฟสายฉางอนัหา้วในปี 
2564 พบว่า มีการขนส่งกว่า 3,800 เที่ยว (11,300 ขบวนโบกี้) บรรทุกสินค้า
รวม 2.848 ล้านตัน ขนส่งผ่าน 16 เส้นทางหลักและเส้นทางรองที่ครอบคลุม
พื้นที่เอเชีย-ยุโรป

• การขนส่งสินค้า

 เส้นทางเดินเรือจากไทยไปยังเมืองซีอาน

 1)   การขนส่งสินค้าด้วยขบวนรถไฟฉางอันห้าว (China Railway  
Express, Chang’An Hao) สามารถขนสง่จากนครซอีานไปยงั 44 เมอืงในกลุม่
ประเทศตะวนัออกกลางและยโุรป อาท ิ1.ซีอาน-ลอนดอน (สหราชอาณาจักร)  
2.ซีอาน – กรุงปราก (สาธารณรัฐเช็ก) 3.ซีอาน - มิลาน (อิตาลี) 4.ซีอาน  
– กรุงบิชเคก (คีร์กีซสถาน)(ส่งตรง) 5.ซีอาน – นครอิสตันบูล (ตุรกี) 6.ซีอาน  
– กรุงอังการา (ตุรกี)  7.ซีอาน-รอทเทอร์ดาม (เนเธอแลนด์) 8.ซีอาน-อัลมาตี  
(คาซัคสถาน) 9.ซีอาน - มานน์ไฮม์ (เยอรมนี)  10.ซีอาน-วอร์ซอ(โปแลนด์)  
โดยในปัจจุบันเปิดใหบ้รกิารเดินรถเฉลีย่ 9-10 เทีย่ว/วัน และ สามารถเชือ่มตอ่
ไปยังเมื่องอื่นๆได้ด้วยรถไฟสายหลงไห่ ซึ่งเป็นเส้นทางที่สั้นที่สุดในการขนส่ง
ทางรถไฟสู่ท่าเรือเหลียนหยูนก่างเพื่อส่งสินค้าไปญี่ปุ่น เกาหลีใต้ ไต้หวัน และ
ฮ่องกง ทางรถไปแล่นผ่าน 5 มณฑล ได้แก่ กานซู (หลานโจว) - ส่านซี (ซีอาน)  
- เหอหนาน (ลั่วหยางและเจิ้งโจว) - อันฮุย - เจียงซู (เมืองเหลียนหยุนก่าง) 
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 2)   การขนส่งสินค้าด้วยขบวนรถไฟซินหลาน (New Asia-Europe 
Land Bridge) สามารถเชือ่มตอ่เสน้ทางการขนส่งในซอีาน - หลานโจว มณฑล
กานซู – นครอูหลู่มู่ฉี เขตปกครองตนเองซินเจียง - เข้าสู่เอเชียกลางและยุโรป

•  เขตเศรษฐกิจพิเศษที่เกี่ยวข้อง

 1)   เขตโลจสิตกิสน์านาชาตนิครซอีาน (Xi’an International Trade 
and Logistics Park : ITL) : ปัจจุบัน ITL เป็นท่าเรือบก (Inland Port) ท่ี
ได้รับ Country Codeและ International Code สำาหรับการ ส่งออก (รหัส  
CNXAG และ 61900100) เป็นแห่งแรกของท่าเรือบกจากทั่วประเทศ และได้
รับการอนุมัติให้เป็นด่าน นำาเข้าสินค้าจากต่างประเทศ 3 กลุ่ม ได้แก่ ธัญพืช
และข้าว  เนื้อสัตว์ และ รถยนต์ประกอบสำาเร็จ 

5. นครอูหลู่มู่ฉี เขตปกครองตนเองซินเจียง (Urumqi, Xinjiang) 

 เขตปกครองตนเองซินเจยีง ต้ังอยูท่างทิศตะวนัตกเฉยีงเหนอืของประเทศจนี 
เปน็เขตปกครองตนเองทีม่พีืน้ทีใ่หญท่ีส่ดุในประเทศ และมพีืน้ทีร่วมถึงชายแดน
ตดิกบัประเทศอืน่มากทีส่ดุ โดยทศิตะวนัออกตดิกบัมณฑลกนัซแูละมณฑลชงิไห ่ 
ทิศใต้ติดกับเขตปกครองตนเองทิเบต ทิศตะวันออกเฉียงเหนือติดกับประเทศ
มองโกเลีย ทิศตะวันตกติดกับประเทศรัสเซีย คาซัคสถาน คีร์กิซสถาน และทา
จิกิสถาน และทิศตะวันตกเฉียงใต้ติดกับอัฟกานิสถาน ปากีสถาน และอินเดีย 
เปน็ทางผา่นทีส่ำาคญัในประวติัศาสตรข์องเส้นทางสายไหมเดมิและปจัจบุนัเปน็
เส้นทางคมนาคมที่สำาคัญที่เชื่อมเอเชียกับยุโรปเข้าด้วยกัน

 นครอูหลู่มู่ฉี เป็นเมืองหลวงและเมืองสำาคัญที่เชื่อมต่อเขตปกครองตน
เองซนิเจยีงกบัมณฑลต่างๆ ภายในจนีและตา่งประเทศ โดยไดร้ับขนานนามว่า
เป็น “เมืองแห่งถ่านหิน” และทรัพยากรธรรมชาติต่างๆ อาทิ เกลือ แร่ยิปซั่ม  
น้ำามันปิโตรเลียม ธาตุฟอสฟอรัส เหล็ก ทองแดง ยูเรเนียม แมงกานีส และ
ทองค้า เป็นต้น โดยเป็นที่ตั้งของเขตอุตสาหกรรมพื้นฐาน ได้แก่ อุตสาหกรรม
ปโิตรเคม ีอตุสาหกรรมการทา้โลหะผสม อุตสาหกรรมเครือ่งจักร อตุสาหกรรม
วัสดุอุปกรณ์การก่อสร้าง อุตสาหกรรม อาหาร และอุตสาหกรรมส่ิงทอ อีกท้ัง
ยังเป็นแหล่งเพาะปลูกผักและผลไม้ที่สำาคัญของประเทศจีนอีกด้วย

• การขนส่งสินค้า

 เส้นทางเดินเรือจากไทยไปยังเมืองอูหลู่มู่ฉี

 1)   การขนส่งสินค้าผ่านท่าเรือรถไฟ Alataw Pass ซ่ึงเป็นด่านรถไฟ
ของจีนที่อยู่ใกล้กับสหภาพยุโรปมากท่ีสุดและเป็นเส้นทางการขนส่งหลักที่ใช้
เช่ือมต่อจีน-ยุโรปในเขตปกครองตนเองซินเจียงอุยกูร์ โดยใน7 เดือนแรกของ
ปี 2021 มีการให้บริการรถไฟขนส่งสินค้าจีน-ยุโรปจำานวน 3,561 เที่ยวใน 50 
เส้นทาง และมากกว่า 20 ประเทศ อาทิ เยอรมนี โปแลนด์ เบลเยียม รัสเซีย 

 2)   ทางด่วนสายปักก่ิง-อูหลู่มู่ฉี (Beijing-Urumqi Expressway) 
ทางดว่นขา้มทะเลทรายทีย่าวทีสุ่ดในโลกทีเ่ชือ่มระหวา่งกรงุปกัก่ิงกบันครอหูลู่
มู่ฉี เมืองเอกของซินเจียง และตัดผ่านมณฑลอีก 4 แห่ง อาทิ เหอเป่ย ซานซี
 มองโกเลียใน และกานซู่ มีความยาวรวม 2,800 กิโลเมตร โดยทางด่วนสายนี้
ช่วยลดระยะทางระหว่างอูหลู่มู่ฉีและปักกิ่งลงถึง 1,300 กิโลเมตร ทำาให้กลาย
เป็นเส้นทางถนนข้ามไปยังตอนเหนือของประเทศที่รวดเร็วที่สุด

•  เขตเศรษฐกิจพิเศษที่เกี่ยวข้อง

 1)   เขตพฒันาเศรษฐกจิและเทคโนโลยอีหูลูมู่ฉ่ ี(Urumqi Economic and 
Technological Development Zone) : เขตพัฒนาเศรษฐกิจที่อุดมไปด้วย
ทรพัยากรธรรมชาตทิีส่ำาคญัของเขตปกครองตนเองซนิเจียง โดยเฉพาะอย่างย่ิง

น้ำามันและถ่านหิน โดยในปัจจุบันเขตพัฒนาเศรษฐกิจและเทคโนโลยีอูหลู่มู่ฉีมี
ระบบการพัฒนาอุตสาหกรรมการผลิตที่เรียกว่า “ระบบอุตสาหกรรมการผลิต 
3447” ดังนี้ 

• 3 อุตสาหกรรมแกนหลัก ได้แก่ โลหะ ไฟฟ้าพลังงานลม และ
อาหารและเครื่องดื่ม 

•  4 อุตสาหกรรมช้ันนำา ได้แก่ การผลิตยานยนต์ เคร่ืองจักรและ
อุปกรณ์ วัสดุใหม่ และโลจิสติกส์ สมัยใหม่ 

•  4 อุตสาหกรรมใหม่ ได้แก่ อุตสาหกรรมเคมีถ่านหินรูปแบบใหม่ 
วิศวกรรมสารสนเทศ วัสดุใหม่ และ Biomedicin

•  7 ฐานการผลติ ได้แก ่ฐานการผลติอปุกรณไ์ฟฟา้พลงังานน้ำา ฐานการ
ผลิตอตุสาหกรรมโลหะ ฐาน การผลติยานยนตแ์ละเครือ่งจักรวศิวกรรม  
ฐานการผลิตและแปรรูปอาหารและเคร่ืองด่ืม ฐานทีต่ัง้สำานักงาน
ใหญข่องธุรกจิช้ันนำา ฐานอตุสาหกรรมส่งออกและโลจสิตกิส์ระหวา่ง
ประเทศ และฐานการผลิตเทคโนโลยีสารสนเทศและซอฟแวร์

6. เขตปกครองตนเอง กว่างซีจ้วง มลฑลกว่างซี (Guangxi Zhuang, 
Guangxi)

 กลุ่มท่าเรืออ่าวเป่ยปู้ ของเขตปกครองตนเองกว่างซีจ้วง (ท่าเรือชินโจว  
ท่าเรือฝางเฉิงก่าง และท่าเรือเป๋ยไห่) มีบทบาทสำาคัญในยุทธศาสตร์ ILSTC 
(New International Land and Sea Trade Corridor)  เนื่องจากเป็น Hub 
เชื่อมระหว่างมณฑลทางภาคตะวันตกของจีนกับต่างประเทศเพื่อการนำาเข้า- 
ส่งออกสินค้าภายใต้โมเดลการขนส่ง “รถไฟ+เรือ” โดยเส้นทางดังกล่าวได้ 
รบัความนยิมจากผูป้ระกอบการนำาเขา้-สง่ออกในพ้ืนทีจ่นีตอนในเปน็อย่างมาก 
สง่ผลใหป้รมิาณการขนสง่ตูส้นิคา้ของทา่เรอืรอบอา่วเปย่ปูข้ยายตวัเปน็อนัดบัตน้ๆ  
ของประเทศจีน ซึ่งผู้ประกอบการในนครฉงชิ่งและมณฑลเสฉวนได้หันมา 
ใชป้ระโยชนจ์ากโมเดลการขนสง่ดงักลา่วเพิม่มากขึน้ แทนการขนส่งแบบเดิมท่ี
ใช้การล่องผ่านแม่น้ำาแยงซีเกียง (เข้า-ออกที่นครเซี่ยงไฮ้) 

 โดยรัฐบาลกว่างซีตั้งเป้าหมายว่า ในปี 2578 โครงข่ายเส้นทางจะเสร็จ
สมบรูณ ์และ คาดวา่ ในอนาคตจะกลายเปน็ทา่เรอืขนส่งสนิคา้ทีม่บีทบาทสำาคญั
ในเวทีการค้า เนื่องจากทำาเลที่ตั้งที่ใกล้กับประเทศสมาชิกอาเซียน รวมทั้งเป็น
ทางเลอืกใหมข่องผูป้ระกอบการไทยท่ีสนใจขนสง่สนิคา้ไทยไปยงัจนี หรอืใชช้อ่ง
ทางดังกล่าวขนส่งสินค้าไปยังเอเชียกลางและยุโรป ซึ่งปัจจุบัน ท่าเรือชินโจวมี
เส้นทางเดินเรือไปยังท่าเรือแหลมฉบังและท่าเรือกรุงเทพของไทยแล้ว

• การขนส่งสินค้า

 เสน้ทางเดนิเรอืจากไทยไปยังเมอืงกวา่งซ ีมีทา่เรอืหลกั 3 ทา่เรอื ประกอบ
ด้วยท่าเรือ Qinzhou, Beihai และ Fangchenggang อย่างไรก็ตาม เส้นทาง
หลักของสายเรือที่ออกจากประเทศไทยที่ให้บริการคือ ท่าเรือ Qinzhou

 

 1)   การขนส่งสินค้าด้วย เรือ- ราง โดยมีท่าเรือชินโจว ในเมืองชินโจว
ของกวา่งซเีปน็จดุเชือ่มต่อสำาคญั โดยภายในท่าเรือเปน็ทีต่ั้งของสถานรีถไฟชนิ
โจวตะวันออก ซ่ึงเปน็สถานรีถไฟทีใ่ช้สำาหรบัการขนสง่ตูส้นิคา้เพ่ือนำาไปกระจาย
ต่อไปยังพื้นที่ตอนใน (โดยเฉพาะนครฉงชิ่ง และนครเฉิงตู) โดยปัจจุบัน โมเดล
การขนส่งสินค้า “เรือ+ราง” สามารถรองรับการขนถ่ายสินค้าที่มีความหลาก
หลายรวมกว่า 600 ประเภท และ มีแนวโน้มปริมาณการขนส่งเติบโตแบบก้าว
กระโดด โดยพบว่า ในเดือนมกราคม – พฤษภาคม 2565 มีปริมาณการขนส่ง
ตู้คอนเทนเนอร์สะสมที่ 3.1 แสน TEUs เพิ่มขึ้น 37.7% (YoY)
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 2)   การขนส่งสินค้าด้วยขบวนรถไฟระหว่างประเทศจีน(กว่างซี) 
- เวียดนาม ซ่ึงมี “ด่านรถไฟผิงเสียง” เป็นจุดเชื่อมต่อสำาคัญ โดยจากข้อมูล 
ระหว่างเดือนมกราคม – พฤษภาคม 2565 มีการให้บริการท้ังสิ้น 140 เที่ยว  
เพ่ิมขึ้น 20.7% (YoY) คิดเป็นจำานวนตู้สินค้าสะสม 4,176 TEUs เพิ่มขึ้น  
26.5% (YoY) โดยสินค้าส่งออกไปเวียดนามส่วนใหญ่เป็นอุปกรณ์เครื่องจักร  
ปุ๋ยเคมี เครื่องกำาเนิดไฟฟ้า และผลิตภัณฑ์อิเล็กทรอนิกส์ ขณะที่สินค้านำาเข้า  
หลักๆ ได้แก่ ผลไม้ เสื้อผ้าเครื่องนุ่งห่ม พืชสมุนไพรจีน โดยเฉพาะกลุ่มสินค้า
แช่เย็นแช่แข็ง (cold chain) 

 3)   การขนสง่สนิคา้ดว้ยขบวนรถไฟจนี-ยโุรป (Direct line) หลวิโจว  
– กรุงมอสโก (รัสเซีย) โดยไม่ต้องมีการเปลี่ยนถ่ายสินค้าที่นครเฉิงตูหรือนคร
ซีอาน และมรีะยะเวลาขนสง่เรว็กวา่ทางเรอือยา่งนอ้ย 2 สปัดาห ์เมือ่เทยีบกบั
ขนส่งทางเรือไปขึ้นที่ท่าเรือเซนต์ปีเตอร์สเบิร์ก (St. Petersburg) และใช้รถ 
หัวลากไปที่กรุงมองโก

รูปภาพประกอบที่ 44 แสดงเส้นทางการขนส่งในรอบกลุ่มท่าเรืออ่าวเป่ยปู้

ที่มา : https://thaibizchina.com 

•  เขตเศรษฐกิจพิเศษที่เกี่ยวข้อง

 1)   เขตทดลองการคา้เสรจีนี(กวา่งซ)ี :  เปน็จุดยทุธศาสตร์ใหมข่องการ
พฒันาและการเปดิสูภ่ายนอกของพ้ืนทีภ่าคตะวันตกเฉยีงใตแ้ละภาคกลางตอน
ล่างของประเทศจีน เป็นทางออกสู่ทะเลของพ้ืนท่ีภาคตะวันตกของภาคกลาง
ตอนลา่ง เปน็ข้อตอ่ของเสน้ทางการคา้ระหวา่งประเทศเชือ่มทางบกกับทางทะเล
สายใหม่ (ILSTC) และเป็นจุดเชื่อมต่อของยุทธศาสตร์หนึ่งแถบ หนึ่งเส้นทาง  
(BRI) ซึง่ประกอบดว้ย 3 พืน้ทีย่อ่ย คอื นครหนานหนงิ (เมอืงเอก) เมอืงชนิโจว 
(เมืองท่า) และเมืองฉงจั่ว (เมืองชายแดน) 

7. เมืองอี้อู มลฑลเจ้อเจียง (Yiwu, Zhejiang)

 เมอืงอีอ้ ูเปน็เมอืงขนาดเลก็ภายใตก้ารปกครองของเมอืงจนิหวั (Jinhua) 
ตัง้อยูใ่นจดุยทุธศาสตรเ์ชือ่มโยงระหวา่งโลกตะวนัตกและตะวนัออก ซึง่เปน็ส่วน
หน่ึงของยทุธศาสตร ์Belt and Road Initiative (BRI) อกีทัง้ยังไดร้บัการขนาน
นามว่าเป็น “ตลาดค้าสินค้าอุปโภค บริโภคที่ใหญ่ที่สุดในโลก” เนื่องจากเมือง
อีอู้เป็นที่ตัง้ของ Yiwu Market China Commodity City ซึง่เป็นตลาดที่ใหญ่
ที่สุดของประเทศจีนเป็น ระยะเวลาติดต่อกันยาวนานถึง 14 ปี และ เป็นเมือง
ระดับอำาเภอแห่งแรกและแห่งเดียวท่ีทางการจีนกำาหนดให้ดำาเนินยุทธศาสตร์
ระดับชาติ อาทิ การเป็น“เมืองสินค้าเบ็ดเตล็ดของโลก (World’s Capital of 
Small Commodities)” 

 ทัง้นี ้อีอ้ไูดใ้ห้ความสำาคัญกับการเชือ่มโยงแบบไรพ้รมแดนท้ังทางบก ทาง
อากาศ ทางน้ำา และเครือข่ายอินเทอร์เน็ต โดยในปัจจุบันอี้อูมีเส้นทางโลจิสติ
กส์ระหว่างประเทศ 110 เส้นทางสู่ 658 เมืองทั่วโลก และมีโกดังสินค้าในต่าง
ประเทศถึง 89 แห่ง ซึ่งนับเป็นการวางแผนเครือข่ายโลจิสติกส์เพ่ือรองรับการ
ค้าระหว่างประเทศที่มีอัตราการเจริญเติบโตอย่างก้าวกระโดดของประเทศจีน
ในอนาคต 

• การขนส่งสินค้า

 เส้นทางเดินเรือจากไทยไปยังเมืองอี้อู  

 1)   การขนสง่สนิคา้หลกัทางเรอืผา่นทา่เรือหนงิโป – โจวซาน ในปัจจบุนั 
1 ใน 7 ของตูค้อนเทนเนอรท์ีท่า่เรอืหนงิโป – โจวซานมาจากเมอืงอ้ีอ ูท้ังนี ้ต้ังแต่  
1 มกราคมถึง 16 ธันวาคม 2564 ท่าเรือหนิงโป – โจวซานมีสถิติการขนถ่ายตู้
คอนเทนเนอร์ทะลุยอด 30 ล้าน TEU ครั้งแรก ติด 1 ใน 3 ท่าเรือของโลกรอง
จากท่าเรือเซ่ียงไฮ้และท่าเรือสิงคโปร์ โดยการขนส่งสินค้าจากอ้ีอูไปยังท่าเรือ
ดังกล่าว มี 2 วิธี ได้แก่ 1. ทางถนน ซึ่งมีระยะทางประมาณ 180 กิโลเมตร 2.
ทางราง ซึ่งมีระยะทางประมาณ 310 กิโลเมตร โดยต้องอ้อมเส้นทางไปยังหาง
โจวก่อน จึงทำาให้การขนส่งทางรถยนต์ได้รับความนิยมมากกว่า ด้วยเหตุนี้ อี้อู
จึงอยู่ระหว่างก่อสร้างเส้นทางรถไฟอี้อู – หนิงโปเพื่อการขนส่งที่สะดวกคาด
ว่าจะแล้วเสร็จในปี 2566 นอกจากนี้ ยังเตรียมสร้างพื้นท่ีศูนย์กลางโลจิสติกส์
เพือ่รองรบัการขยายตวัของปรมิาณการขนสง่สนิคา้จากเสน้ทางดงักลา่วอกีดว้ย

 2)   การขนสง่สนิคา้ดว้ยขบวนรถไฟอีอ้ ู– ยุโรป ซึง่อีอ้มูเีสน้ทางรถไฟดงักล่าว 
2 เส้นทาง คือ  1.เส้นทางรถไฟอี้อู – มาดริด(สเปน) และ 2.เส้นทางรถไฟอี้อู  
– ลิเอจ(เบลเยียม) โดยเส้นทางรถไฟอี้อู – มาดริด (สเปน) เป็นเส้นทางขนส่ง
สินค้าที่ยาวที่สุดในโลก รวมระยะทาง 13,052 กิโลเมตร ซึ่งเป็นเส้นทางรถไฟ
ขนสง่สนิค้าจากอีอ้ไูปตา่งประเทศสายแรกทีส่รา้งขึน้ตัง้แตป่ ี2557 โดยใชเ้วลา
ขนสง่ตลอดเสน้ทางรถไฟอีอ้ ู– ยุโรป เพยีง 15 – 20 วัน (ทางเรอื 45 – 50 วนั) 
และในช่วงเดอืนมกราคม-พฤษภาคม 2564 พบวา่ มรีถไฟสนิคา้จนี-ยโุรป เดนิ
ทางออกจาก-มายังเมืองจินหัวรวม 286 เที่ยว โดยบรรทุกสินค้า 23,700 TEU 

รูปภาพประกอบที่ 45 แสดงเส้นทางการขนส่งทางรถไฟของนครอี้อู

ที่มา : https://www.silkroadbriefing.com

• เขตเศรษฐกิจพิเศษที่เกี่ยวข้อง

1) เขตเศรษฐกิจสามเหลี่ยมปากแม่น้ำาแยงซีเกียง (Yangtze River Delta) :  
เมืองจินหัวเป็นหนึ่งในเขตเศรษฐกิจสามเหลี่ยมปากแม่น้ำาแยงซีเกียงที่ได้รับ
ได้รับยกย่องว่าเป็น “สามเหล่ียมทองคำา” ของจีน ซ่ึงเป็นเขตเศรษฐกิจที่ใหญ่
ที่สุดของจีนและเป็น 1 ใน 6 เขตเศรษฐกิจที่ใหญ่ระดับโลกอีกด้วย โดยข้อมูล
จากสถานกงสุลใหญ่ ณ นครเซี่ยงไฮ้ ประเทศไทยเป็นคู่ค้าอันดับที่ 3 ของเขต 
YRD รองจากเวยีดนามและมาเลเซยี ตามลำาดบั ซึง่มมีลูคา่การคา้ เทา่กบั 44.3  
ล้านเหรียญสหรัฐ(ร้อยละ 36.8 ของมูลค่าการค้าไทย – จีนทั้งหมด)



CLMVT Connectivity กับการปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งและการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ  |  43

White Paper 2022: CLMVT Connectivity Multimodal transportation in Next Normal

5.1.3.2 ต้นทุนค่าใช้จ่ายในการขนส่ง

 ค่าระวางจากประเทศไทย ไปยงัทา่เรอืทีเ่ป็นเสน้ทางหลกัของแตล่ะประเทศ
ที่อยู่ใน CLMV

ตารางประกอบที ่7 คา่ระวางจากประเทศไทย ไปยงัทา่เรอืทีเ่ปน็เสน้ทางหลกั
ของแต่ละประเทศที่อยู่ใน CLMV
ที่มา: ข้อมูลค่าระวางอ้างอิงจากสายเรือ

 หากพิจารณาอัตราค่าระวางเรือในเส้นทางระหว่างประเทศไทย ไปยัง
ประเทศในกลุม่ CLMV อตัราอา้งองิ ณ เดอืนสงิหาคม ปี 2565 แมว้า่สถานการณ์
คา่ระวางในตลาดโลกจะมทีศิทางปรับลดลงจากชว่งปัญหาวกิฤตกิารหมนุเวยีน
ตูค้อนเทนเนอรช์ว่งป ี2564 ทีห่ลายประเทศฟืน้ตวั ทำาใหม้คีวามตอ้งการในการ
ขนสง่จำานวนมาก ซึง่คา่ระวางเริม่มทีศิทางดขีึน้ตัง้แตช่ว่งตน้ป ี2565 เปน็ตน้มา 
อยา่งไรก็ตาม พบวา่ปจัจุบนัคา่ระวางยงัคงอยูใ่นระดบัสงู เมือ่เทยีบกับชว่งกอ่น
โควดิ-19 แต่การขนส่งสินคา้ทางทะเลยงัคงเปน็การขนสง่หลกัของหลายประเทศ
ทั่วโลก จึงยังมีบทบาทสำาคัญรวมถึงภายในเส้นทางในกลุ่มประเทศ CLMV แต่
กระนั้น เม่ือเกิดวิกฤตการขาดแคลนตู้คอนเทนเนอร์ และการปรับเพ่ิมขึ้นของ
ค่าระวางในช่วงท่ีผ่านมา ทำาให้มีการใช้การขนส่งทางเลือกอื่นๆ เพื่อทดแทน
มากข้ึน อาท ิการขนส่งทางถนน และการขนสง่ทางราง ทีม่กีารศกึษาความเปน็
ไปไดใ้หเ้ปน็การขนสง่ทางเลอืกในอนาคต ไมเ่พยีงแตภ่ายในภมูภิาค แตร่วมถงึ
การเชื่อมโยงไปยังประเทศทางฝั่งตะวันตกโดยผ่านทางประเทศจีน ซึ่งปัจจุบัน
หากเทียบอัตราค่าระวางในการขนส่ง นับว่าการขนส่งทางเรือยังเป็นทางเลือก
ที่มีต้นทุนต่ำากว่าโหมดการขนส่งอื่นๆ 

คา่ระวางจากประเทศไทย ไปยงัทา่เรอืทีเ่ช่ือมกบั Central Hubs ในประเทศจนี

1. นครเฉิงตู มลฑลเสฉวน (Chengdu, Sichuan)

ตารางประกอบที่ 8 ค่าระวางจากประเทศไทย ไปยังนครเฉิงตู

ที่มา: ข้อมูลค่าระวางอ้างอิงจากสายเรือ

2. นครฉงชิ่ง มลฑลเสฉวน (Chongqing, Sichuan)

หรือ

ตารางประกอบที่ 9 ค่าระวางจากประเทศไทย ไปยังนครฉงชิ่ง
ที่มา: ข้อมูลค่าระวางอ้างอิงจากสายเรือ

3. นครเจิ้งโจว มลฑลเหอนาน (Zhengzhou, Henan) 

 

ตารางประกอบที่ 10 ค่าระวางจากประเทศไทย ไปยังนครเจิ้งโจว

ที่มา: ข้อมูลค่าระวางอ้างอิงจากสายเรือ

รูปภาพประกอบท่ี 46 แสดง
พืน้ทีใ่นเขตเศรษฐกจิสามเหลีย่ม
ปากแม่น้ำาแยงซีเกียง
ที่มา : https://thaibizchina.
com
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7. เมืองอี้อู มลฑลเจ้อเจียง (Yiwu, Zhejiang)

ตารางประกอบที่ 14 ค่าระวางจากประเทศไทย ไปยังเมืองอี้อู

ที่มา: ข้อมูลค่าระวางอ้างอิงจากสายเรือ

1.5.1.3.3 ข้อจำากัด / โอกาส

สถานการณ์ (Situations)

 จากขอ้มลูของสถาบนัระหวา่งประเทศเพือ่การคา้และการพฒันา (ITD) พบ
ว่าในปัจจุบัน การอำานวยความสะดวกทางการค้าในกลุ่มประเทศ CLMVT ยัง
คงเผชญิกับอุปสรรคทางการคา้และการเคลือ่นยา้ยสนิคา้ขา้มพรมแดนระหวา่ง
กนั ซ่ึงเป็นผลมาจากระบบโครงสรา้งพืน้ฐาน สิง่อำานวยความสะดวกต่าง ๆ ทีย่งั
ไมเ่พียงพอและไมม่ปีระสทิธภิาพ กฎหมายและกฎระเบยีบตา่ง ๆ ทีเ่ก่ียวขอ้งที่
ไมท่นัสมยัและไมส่อดคลอ้งกบับรบิททางการคา้ในปจัจบุนั รวมทัง้กระบวนการ
และการปฏบิตังิานของหนว่ยงานตา่ง ๆ ทีเ่กีย่วขอ้งในการอำานวยความสะดวก
ทางการค้ายังไม่มีประสิทธิภาพเท่าใดนัก ส่งผลให้เกิดมีต้นทุนทางการค้าและ
ระยะเวลาท่ีสงูข้ึนโดยไมจ่ำาเปน็ อันเปน็อุปสรรคทีส่ำาคัญตอ่การเจรญิเตบิโตทาง
ด้านการค้าและการลงทุนระหว่างกลุ่มประเทศ CLMVT 

 โดยธนาคารโลกไดม้ศีกึษาและจัดทำา “Doing Business Report” ซึง่เปน็
รายงานท่ีระบุถึงดัชนด้ีานต่าง ๆ ในการดำาเนนิธุรกิจของแต่ละประเทศ โดยสรปุ
จากรายงานดังกล่าวในหัวข้อการค้าข้ามพรมแดน (Trading across border) 
พบว่า ประเทศในกลุ่ม CLMVT ยังคงมีระยะเวลาและต้นทุนในการนำาเข้าและ
ส่งออกในระดับที่สูงซึ่งส่งผลต่อความสามารถทางการแข่งขันของผู้ประกอบ
การของแต่ละประเทศ โดยเมียนมา และ สปป.ลาว ยังคงเผชิญกับอุปสรรค
ด้านต้นทุนและระยะเวลาที่เกี่ยวข้องกับการนำาเข้าและส่งออกสินค้าที่มีสูง ซึ่ง
จำาเป็นจะต้องมีการปรับปรุงพัฒนาในประเด็นด้านการค้าข้ามพรมแดนอย่าง
เรง่ดว่น โดยประเดน็ทีส่ำาคญัของเมียนมา ไดแ้ก่ ตน้ทนุและระยะเวลาทีเ่กิดขึน้
บรเิวณพรมแดนทีย่งัมสีงู ซึง่เปน็ตน้ทนุและระยะเวลาทีเ่กีย่วขอ้งในการดำาเนนิ
พิธีการศุลกากร การตรวจสอบสินค้าจากหน่วยงานท่ีเก่ียวข้อง รวมทั้งต้นทุน
และระยะเวลาในการขนถ่ายสินค้าบริเวณท่าเรือหรือพรมแดน 

4. นครซีอาน มลฑลส่านซี (Xi’an, Shaanxi)

ตารางประกอบที่ 11 ค่าระวางจากประเทศไทย ไปยังนครซีอาน

ที่มา: ข้อมูลค่าระวางอ้างอิงจากสายเรือ

5. นครอูหลู่มู่ฉี เขตปกครองตนเองซินเจียง (Urumqi, Xinjiang)

ตารางประกอบที ่12 คา่ระวางจากประเทศไทย ไปยงัเขตปกครองตวัเองซนิเจยีง

ที่มา: ข้อมูลค่าระวางอ้างอิงจากสายเรือ

6.  เขตปกครองตนเอง กวา่งซจีว้ง มลฑลกวา่งซ ี(Guangxi Zhuang, Guangxi)

ตารางประกอบที่ 13 ค่าระวางจากประเทศไทย ไปยังมณฑลกว่างซี

ที่มา: ข้อมูลค่าระวางอ้างอิงจากสายเรือ
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หากพิจารณาข้อจำากัด และโอกาสในแต่ละประเทศ สามารถสรุปได้ดังนี้

ข้อจำากัด โอกาส

ประเทศกัมพูชา

- ท่าเรือสีหนุวิลล์ยังเป็นท่าเรือขนาดเล็กและมีความนิยมในการส่งออกไป
กัมพูชาทางเรือยังน้อย 
- สายเรือท่ีมีบริการยังจำากัด ทำาให้อัตราค่าขนส่งสินค้ามีแนวโน้มท่ีสูง และ  
มีระยะทางห่างจากเมืองหลวงของประเทศถึง 246 กิโลเมตร ทำาให้ต้องเสีย
ค่าขนส่งสินค้าจากท่าเรือเพ่ือไปยังเมืองหลวงอีกจำานวนมาก 
- เน่ืองจากอยูใ่นระยะการพัฒนาประเทศ ส่งผลให้ยังคงมีกฎระเบียบการค้า
ท่ียังไม่แน่นอนมีการเปล่ียนแปลงบ่อย ระบบการคมนาคมและสาธารณูปโภค
ยังคงต้องได้รับการพัฒนา 
- ค่าระวางบรรทุกเรือ Motor barge จากเกาะสีชังไปยังกัมพูชามีอัตราสูง
กว่าเรือลำาเลียง และบรรทุกได้ไม่มากนัก ซ่ึงค่าใช้จ่ายไม่ตำ่ากว่า 500 บาท/
ตัน อย่างไรก็ตาม มีข้อดีคือเรือ Motor barge เดินทางได้เร็วข้ึน สามารถทำา
เท่ียวได้มากกว่า ความปลอดภัยมากกว่า
- พบปัญหาตู้คอนเทนเนอร์ตกค้างในท่าเรือเป็นเวลานาน เรือมีความล่าช้า 
ส่งผลผลกระทบอย่างมากต่อสายเรือขนาดกลาง และขนาดเล็ก

- ปัจจุบันมีผู้ประกอบการไทยเร่ิมเปิดบริการขนส่งด้วยเรือ Barge เพ่ือ
เช่ือมเส้นทางจากกรุงเทพ – แหลมฉบัง – ท่าเรือ OMP ในอ่าวสีหนุ ซ่ึงอยู่
ห่างจากท่าเรือสีหนุวิลล์ ท่ีอยู่ต้นอ่าวเพียง 40 กิโลเมตร และยังมีเครือข่าย
สามารถให้บริการรูปแบบ Inland Service เข้าไปยังพ้ืนท่ีภายในของ 
กัมพูชาอีกด้วย นับเป็นทางเลือกอีกทางหน่ึงนอกเหนือจากการขนส่ง 
ทางถนนข้ามแดน
- ท่าเรือทำาการขยายพ้ืนท่ีลานกองตู้มากข้ึน
- หาแนวทางปรับปรุงเร่ือง performance ร่วมกับ JICA

ข้อจำากัด

ประเทศลาว

- เน่ืองจากในช่วงต้นนำ้าแม่นำ้าโขงส่วนใหญ่ไหลผ่านหุบเขาแคบและลึกทำาให้กระแสนำ้าเชียวกรากไม่สามารถเดินเรือได้ จีนจึงใช้ประโยชน์จากแม่นำ้าช่วงน้ีเพ่ือ
ใช้ผลิตกระแสไฟฟ้า ส่งผลให้แม่นำ้าโขงแห้งขอดและมีระดับนำ้าท่ีไม่สามารถรองรับการเดินเรือขนาดใหญ่ได้
- ต้นทุนและระยะเวลาท่ีเกิดข้ึนในการดำาเนินเอกสารท่ียังมีสูง ซ่ึงหมายถึงต้นทุนและระยะเวลาต้ังแต่การจัดเตรียมเอกสาร ยืน่เอกสารท่ีเก่ียวข้องกับการ 
นำาเข้าและส่งออก และดำาเนินการด้านเอกสารดังกล่าวจนเสร็จ อย่างไรก็ตาม ในส่วนของ กัมพูชา เวียดนาม และไทย ยังคงต้องมีการปรับปรุงและพัฒนา
อย่างต่อเน่ืองในการลดระยะเวลาและต้นทุนในการนำาเข้าและส่งออกเพ่ือเป็นการยกระดับความสามารถทางการแข่งขันภายในกลุ่มประเทศ CLMVT 
ต่อไป  
- ปัญหาจากความม่ันคง อาทิ ปัญหาโจรสลัดในแม่นำ้าโขง เน่ืองจากแม่นำ้าโขงในช่วงท่ีไหลผ่านชายแดนพม่าเป็นบริเวณท่ีอยู่ในเขตอิทธิพลของกลุ่มชาติพันธ์ุ
ว้าซ่ึงมีกองกำาลังติดอาวุธของตัวเอง และเก่ียวข้องกับการค้ายาเสพติด เรือสินค้าท่ีว่ิงผ่านบริเวณน้ีมักจะถูกเรียกเก็บค่าคุ้มครองอยูเ่ป็นประจำา

ข้อจำากัด

ประเทศเมียนมา

- การนำาเข้าสินค้า ต้องใช้เงินท่ีได้จากการส่งออกเท่าน้ัน (Export First, 
Import Later System) ดังน้ัน ผู้นำาเข้าในสหภาพเมียนมาท่ีไม่มีรายได้เงิน
ตราต่างประเทศจากการส่งออก จึงต้องซ้ือบัญชีเงินเหรียญสหรัฐจากผู้ส่ง
ออกท่ีมีรายได้เงินตราต่างประเทศ เพ่ือเป็นหลักฐานสำาหรับใช้ประกอบการ
ขอใบอนุญาตนำาเข้าจากรัฐบาลสหภาพเมียนมา ท้ังน้ีผู้นำาเข้าต้องซ้ือเงินตรา
ต่างประเทศท่ีได้จากการส่งออก (Export Earning) ในอัตราท่ีสูงกว่าตลาด
เล็กน้อย
- การนำาเข้าสินค้าหรือเคร่ืองจักรอุปกรณ์จากต่างประเทศผู้ประกอบการใน
สหภาพเมียนมาร์สามารถเปิด L/C ได้กับ 2 ธนาคาร คือ MICB และ MFTB 
โดยต้องใช้เงินสด คำ้าประกันเต็มมูลค่า L/C เสมือนการซ้ือสินค้าด้วยเงินสด
- จากเหตุการณ์รัฐประหารและเหตุการณ์ทางการเมืองท่ีไม่ม่ันคงส่งผลให้ผู้
ให้บริการขนส่งสินค้าทางเรือยกเลิกเส้นทางไปยังเมียนมาจำานวนมาก
- ในกรณีท่ีซ้ือเป็นราคา F.O.B. ผู้นำาเข้าจะต้องประกันภัยสินค้ากับ Myan-
mar Insurance Company และใช้บริษัท Myanmar Five Star Line เป็น
ผู้ขนส่งสินค้าเท่าน้ัน  กระทรวงพาณิชย์จะคิดในอัตราส่วนของราคนำาเข้าโดย
กำาหนดไว้ดังแสดงในตารางต่อไปน้ี

ราคานำาเข้า C.I.F. ท่าเรือย่างกุ้ง (จ๊าต) ค่าธรรมเนียมนำาเข้า (จ๊าต)

10,000 แรก 250

10,000 - 25,000 625

25,001 - 50,000 1,250

50,001 - 100,000 2,500

100,001 - 200,000 5,000

200,001 - 400,000 10,000

400,001 - 1,000,000 20,000

มากกว่า 1,000,000 50,000
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ข้อจำากัด

ประเทศเวียดนาม

- การดำาเนินการทางด้านเอกสารของ Automatic Import Licensing ผู้นำาเข้าจะต้องส่งเอกสาร 2 ฉบับ คือ สำาเนา Commercial Invoice และ Bank 
Payment Certificate ตัวจริง ซ่ึงผู้นำาเข้าจะต้องประทับ ตราบริษัทเพ่ือรับรองเอกสาร ก่อนส่งมอบ การส่งมอบต้องส่งผ่านทางไปรษณีย์เท่าน้ัน และ
กระทรวงอุตสาหกรรมและการค้าจะตอบรับหรือให้แก้ไขทางไปรษณีย์เช่นกันซ่ึงทำาให้ต้องใช้เวลา และอาจเกิดกรณีเอกสารสูญหาย ซ่ึงทางการเวียดนาม 
จะไม่มีการรับผิดชอบเร่ืองดังกล่าว ดังน้ันผู้นำาเข้าต้องดำาเนินการจัดส่งใหม่ตามข้ันตอน 
- กฎหมาย กฎระเบียบต่าง ๆ เปล่ียนแปลงอยูเ่สมอ ยังคงมีความไม่ชัดเจน และ ขาดความทันสมัย เน่ืองจากมีการปิดประเทศเป็นเวลานานจนถึงปี พ.ศ. 
2528 ประกอบกับเวียดนามเหนือ(เดิม) มีการปกครองด้วยระบอบคอมมิวนิสต์ ส่งผลให่้ข้ันตอนและกระบวนการท่ีเก่ียวข้องกับกฎหมายไม่สามารถ 
ดำาเนินการได้อย่างทันท่วงทีและมีประสิทธิภาพ 
- ระบบการคิดคำานวณอัตราอากรศุลกากรนำาเข้ายังมีความแตกต่างกันไปในแต่ละเมือง 
- เวียดนามยังขาดท่าเรือนำ้าลึกท่ีสามารถรับเรือท่ีมีขนาด 50,000 DWT ข้ึนไป และ ท่าเรือในประเทศส่วนใหญ่มีขนาดเล็กเกือบท้ังหมด โดยมีเพียง  
2 ท่าเรือ ท่ีรองรับปริมาณงานมากกว่า 10 ล้านตันต่อปี และมีเพียง 12 ท่าเรือท่ีรองรับปริมาณงานได้ประมาณ 1 ล้านตันต่อปี 
- ท่าเรือของเวียดนามส่วนใหญ่ถูกดำาเนินการโดยรัฐ ดังน้ันจึงไม่สามารถใช้ประโยชน์จากแหล่งเงินทุนจากต่างประเทศและในประเทศได้ ส่งผลให้ท่าเรือ
หลายแห่งไม่สามารถดำาเนินการได้อย่างเต็มประสิทธิภาพ อาทิ ในด้านการพัฒนาส่ิงอำานวยความสะดวก ระบบโครงสร้างพ้ืนฐาน และ สาธารณูปโภค 
- มีระยะเวลาและต้นทุนในการขนส่งสินค้าทางทะเลสูง 
- ยังไม่สามารถใช้ e-port ได้อย่างมีประสิทธิภาพ 
- Container fleet ยังสามารถรองรับได้ในปริมาณจำากัด 
- ส่งออกส่วนใหญ่ใช้เทอม FOB ในขณะท่ีนำาเข้าส่วนใหญ่ใช้เทอม CIF ทำาให้ขาดโอกาสของสายเรือภายในประเทศ

ประเด็นปัญหา (Pain Points) และข้อเสนอแนะ (Recommendations)

 จากการศกึษาการอำานวยความสะดวกทางการคา้ในกลุม่ประเทศ CLMVT พบว่า ปจัจบุนัแต่ละประเทศยังคงเผชญิกบัอุปสรรคด้านการอำานวยความสะดวก
ทางการคา้ในระดบัท่ีแตกตา่งกนั แตป่ระเภทของปญัหาและอปุสรรคทีเ่ผชญิจะมคีวามคลา้ยคลงึกนั โดยสามารถสรปุประเดน็ปญัหาตา่ง ๆ ดา้นการอำานวยความ
สะดวกทางการค้าในกลุ่มประเทศ CLMVT ที่เกี่ยวข้องกับด้านโลจิสติกส์ ได้ดังนี้

ประเด็นปัญหา และข้อเสนอแนะ ด้านการอำานวยความสะดวกทางการค้าในกลุ่มประเทศ CLMVT และจีน

ประเด็นปัญหา (Pain Points) ข้อเสนอแนะ (Recommendations)

1. ด้านกระบวนการที่เกี่ยวข้องในการนำาเข้า-ส่งออก แต่ละประเทศยังคงเผชิญ

ปัญหาด้านกระบวนที่ซับซ้อนและซำ้าซ้อนระหว่างหน่วยงาน ความไม่ชัดเจนของ

ขั้นตอนและกระบวนการซึ่งก่อให้เกิดความไม่โปร่งใสของขั้นตอนการดำาเนิน

งาน โดยมีระดับของปัญหาที่แตกต่างกันไปในแต่ละประเทศ นอกจากนี้ ในบาง

จุดผ่านแดนยังมีขั้นตอนการดำาเนินงานและกระบวนการที่แตกต่างกัน ทำาให้ขั้น

ตอนและกระบวนการไม่เป็นมาตรฐานเดียวกัน

2. ด้านระบบโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอำานวยความสะดวก ระบบโครงสร้างพื้นฐาน

ที่มีประสิทธิภาพและสิ่งอำานวยความสะดวกที่ทันสมัยเป็นปัจจัยสำาคัญอย่างยิ่งที่

จะช่วยยกระดับประสิทธิภาพการอำานวยความสะดวกทางการค้าและเสริมสร้าง

ขีดความสามารถทางการแข่งขันให้กับประเทศ ปัจจุบันประเทศในกลุ่ม CLMVT 

ได้มีการเร่งลงทุนพัฒนาระบบโครงสร้างพื้นฐานที่จำาเป็นในด้านต่าง ๆ แต่ยัง

คงมีไม่เพียงพอและไม่มีประสิทธิภาพ นอกจากนี้ ยังจำาเป็นต้องลงทุนพัฒนา

สิ่งอำานวยความสะดวกอื่นๆ ที่จำาเป็นเพื่อสนับสนุนให้การอำานวยความสะดวก

ทางการค้าให้มีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น ไม่ว่าจะเป็นระบบเทคโนโลยีการสื่อสาร

 ระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ เครื่องมือและอุปกรณ์ในการอำานวยความสะดวก

ต่าง ๆ อย่างไรก็ตาม แต่ละประเทศยังคงมีข้อจำากัดในการจัดสรรงบประมาณ

สำาหรับสิ่งอำานวยความสะดวกต่าง ๆ เหล่านี้ การจัดทำาแผนขอรับการสนับสนุน

ด้านเงินทุน ความช่วยเหลือทางเทคนิคและการพัฒนาความสามารถจากองค์กร

ผู้ร่วมพัฒนาเป็นแนวทางหนึ่งซึ่งกลุ่มประเทศ CLVMT สามารถดำาเนินการได้

3. ด้านมาตรฐาน พบว่าการเชื่อมโยงการขนส่งกับต่างประเทศ อาทิ การใช้เรือ

ลำาเลียง (Barge) ยังคงพบปัญหาเรื่องมาตรฐานของเรือที่ใช้ในการขนส่ง ทำาให้

ต้องมีการนำาสินค้าลำาเลียงมาที่เกาะสีชัง แล้วจึงขึ้นเรือใหญ่ เพื่อขนส่งไป

ประเทศต่างๆ เช่น มาเลเซีย อินโดนีเซีย เวียดนาม จีน เป็นต้น

• การมีบทบาทและส่วนร่วมของประเทศไทยในฐานะประเทศ
ผู้นำา รวมทั้งการสนับสนุนเชิงเทคนิคและการพัฒนาขีดความ
สามารถให้แก่ประเทศเพื่อนบ้านในอนุภูมิภาค 

• การจัดตั้งคณะอนุกรรมการว่าด้วยการอำานวยความสะดวก
ทางการค้าในอนุภูมิภาคภายใต้กรอบยุทธศาสตร์ความร่วมมือ
ทางเศรษฐกิจ อิรวดี-เจ้าพระยา-แม่โขง (ACMECS) 

• การร่วมกันกำาหนดนิยามและขอบเขตที่ชัดเจนในการจัดหมวด
หมู่ในแต่ละกลุ่มการจำาแนกความตกลงว่าด้วยการอำานวย
ความสะดวกทางการค้าภายใต้องค์การการค้าโลก 

• การร่วมกันจัดทำาคู่มือแนะนำาการปฏิบัติตามความตกลงว่า
ด้วยการอำานวยความสะดวกทางการค้าภายใต้องค์การการค้า
โลก และการดำาเนินการตามแนวปฏิบัติของอนุสัญญาโตเกียว
ฉบับปรับปรุงขององค์การศุลกากรโลก เป็นต้น

• ความพยายามในการขยายท่าเรือ เพื่อรองรับเรือขนาดใหญ่ 

• การส่งเสริมเรื่อง Port Automation และ e-port 

• การปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐาน เพื่อการเชื่อมโยงภายในHin-
terland connectivity infrastructure ซึ่งจะช่วยแก้ไข
ปัญหาระยะยาวสำาหรับท่าเรือหลายแห่ง รวมถึงการหมุนเวียน
ตู้ในช่วงที่มีความต้องการสูง หรือช่วง service disruption 
เป็นการมุ่งเน้นการปฎิรูปในระยะยาว ที่จะส่งผลต่อตลาดของ
คอนเทนเนอร์ในระยะสั้น

• ใช้แนวทางในการผลักดันความร่วมมือในระดับสากล ต่อการ
รวมตัวกันภายในอุตสาหกรรมของสายเรือ
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4.  ด้านอื่นๆ 

• Ongoing shocks & splintered trade networks อาจมีผลกระทบจาก

ประเด็นปัญหาอื่นๆ อาทิ ความขัดแย้งระหว่างรัสเซีย และยูเครน เกิดข้อจำากัด

ทางการค้า ส่งผลต่อการเพิ่มขึ้นของอัตราประกันภัย และราคาพลังงาน หรือ

กรณี dynamic zero Covid ของจีน ที่นำาไปสู่การปิดเมือง เป็นต้น

• อาจมีการลดการสั่งซื้อในระยะสั้นช่วงปี 2022-2023 (Reduction in  

demand)

 นอกจากนี ้จากการศกึษาในรายงานฉบับนี ้ซึง่คณะผู้จดัทำาได้มกีารสมัภาษณห์นว่ยงานทีเ่กีย่วขอ้ง ทัง้ภาครฐั และเอกชน โดยจากขอ้มลูจากการสมัภาษณ์ 
สามารถสรุปเป็นข้อสรุป และข้อเสนอแนะ ดังนี้ 

ข้อสรุปและข้อเสนอแนะด้านการขนส่งทางน้ำา (จากการสัมภาษณ์หน่วยงาน)

ข้อเสนอแนะ

o ผลักดันจุดเช่ือมโยง (Node) การขนส่งทางนำ้าและทางรางของไทย อาทิ สถานีรถไฟบ้านหมอ เช่ือมไปทางสายอีสานต่อไปยังประเทศลาว คาดว่าสามารถ
พัฒนาได้เพราะมีรางแยกออกจากสถานีหลัก และมีพ้ืนท่ีให้สามารถยกขนสินค้าและจอดรถยกขนได้

o ยกระดับมาตรฐานของเรือลำาเลียงของไทยให้ได้มาตรฐานท่ีสามารถเช่ือมโยงกับต่างประเทศได้ ปัจจุบันความพยายามในการทำาข้อตกลง Motor barge 
เรือชายฝ่ังขนาดเล็ก ท่ีซ้ือมาจากเวียดนาม ซ่ึงผ่านมาตรฐานเวียดนาม จะทำาให้เรือลำาเลียงสามารถขนส่งไปยังต่างประเทศได้มากข้ึน แต่ยังมีข้ันตอนและ
อุปสรรคท่ีเรือลำาเลียงจะเข้ามายังแหลมฉบัง ทำาให้ไปใช้ท่าเรือเอกชนท่ีไม่ต้องไปทำาเร่ืองขออนุญาตเรือเข้า

o ศึกษาประโยชน์จากโครงการ Land-bridge ชุมพร-ระนอง อาจเป็นโอกาสสำาคัญในการเช่ือมต่อไปยังเมียนมา แอฟริกา อินเดีย เน่ืองจากสินค้าจะส่งไป
เมียนมามีจำานวนมากข้ึนแต่ติดปัญหาขนส่งทางเรือว่ิงอ้อมสิงคโปร์ รวมถึงเสนอให้มีท่าเรือสำาหรับเรือลำาเลียงภายในประเทศ  

o ไทยต้องพิจารณาเตรียมความพร้อมรับมือ กรณีท่ีท่าเรือหวุงอ่างในเวียดนาม เป็นความร่วมมือระหว่างลาวกับเวียดนามเช่ือมเส้นทางรถไฟออกทะเลท่ี
ประเทศเวียดนามด้วยระยะทาง 400 กว่ากิโลเมตร แต่ปัจจุบันปริมาณสินค้ายังไม่มากพอ ยังไม่มีเรือ direct แต่เป็น gateway ให้ลาว ส่วนใหญ่เป็นเรือ
นำ้ามันท่ีนำาเข้ามาจากรัสเซีย และจีน เป็นสินค้านำาเข้าส่วนใหญ่ ซ่ึงท่าเรือแหลมฉบังมีศักยภาพในการรองรับสินค้าท่ีหลากหลายกว่า ในอนาคตหากหวุ่งอ่างมี
การพัฒนาเร่ืองต้นทุนและโครงสร้างพ้ืนฐานท่ีท่ีสะดวกมากข้ึน อาจดึงปริมาณสินค้าส่งออกทางแหลมฉบังไปพอสมควร

o สนับสนุนการช่องการขนส่งทางเรือ Barge เป็นทางเลือก หากมีการพัฒนาเร่ืองโครงสร้างพ้ืนฐาน ขนาดเรือท่ีสามารถรองรับตู้สินค้ามากข้ึน และร่อง
นำ้าแม่นำ้าโขง ต้องมีความสมำ่าเสมอ ปัจจุบันมูลค่าการค้าท่ีส่งผ่านระหว่างไทยจีน อยู่ท่ีราว 12,000-15,000 ล้านบาทต่อปี ขณะเดียวกันอาจตัองพิจารณา
ทบทวนนกฎระเบียบระหว่างประเทศการใช้เส้นทางในลุ่มแม่นำ้าโขง มีการทำาข้อตกลงเดินเรือพาณิชย์ 4 ฝ่าย ต้ังแต่ปี 2000 ช่วยเร่ืองความปลอดภัย ส่ิง
แวดล้อม การดูแลร่องนำ้า กฎระเบียบในการเดินเรือ ซ่ึงไทย จีน มีความพร้อม ขณะท่ีลาว เมียนมายังไม่มีความพร้อมในการพัฒนา และขนาดเรืออาจยังไม่
ได้มาตรฐาน

o ปัจจุบัน สายเรือใช้รูปแบบ combined BL ในอนาคตหากมีการเช่ือมโยงเส้นทางรางกับ China railway อาจต้องหารือเร่ืองของเอกสารท่ีจะใช้ร่วมกัน

การอำานวยความสะดวกทางการค้า (Trade Facilitation)

 สำาหรบัโอกาสในการสรา้งความเชือ่มโยงทางการขนสง่ภายในภมูภิาค CLMVT ไดมี้ขอ้เสนอแนะหลายประการจากรายงานของคณะกรรมาธกิารเศรษฐกจิ
และสงัคมสำาหรบัเอเชยีและแปซฟิิก (ESCAP) รวมถึงประเด็นเสนอแนะจากการประชมุเชงิปฏบิตักิาร Final Workshop ภายใตโ้ครงการ Practical Study on 
Enhancing Container Processing Procedures in a Number of ASEAN Member States ของกรมเจ้าท่า โดยอาจสรุปประเด็นสำาคัญได้ดังนี้ 
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โอกาสในการสร้างความเช่ือมโยงทางการขนส่งภายในภูมิภาค CLMVT 

• การพัฒนาท่าเรือบก (Dry Port) และสิ่งอำานวยความสะดวกในการขนส่งแต่ละโหมด (Intermodal Facilities) ตลอดจนการกำาหนดยุทธศาสตร์
โครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่งแห่งชาติ โดยต้องมีการกำาหนดแผนปฏิบัติการ มุ่งเน้นการเชื่อมโยงการขนส่งไปยังทางรถไฟให้มากขึ้น 

• การดำาเนินการทดลองรูปแบบการขนส่งข้ามพรมแดนที่ปลอดภัย (Secure Cross Border Transport Model) 

• การพัฒนาการใช้ระบบการส่งผ่านข้อมูลข้ามแดนทางศุลกากรของอาเซียน (ASEAN Customs Transit System: ACTS) ซึ่งเป็นระบบส่งผ่านข้อมูล
แบบไร้เอกสาร ให้มีลักษณะเป็น Stop Inspection/Single Window Inspection  

• การส่งเสริมการขนส่งชายฝั่ง (Coastal Shipping) ระหว่างประเทศใน CLMVT รวมถึงการขนส่งทางลำานำ้า (Inland Waterway) เนื่องจากเป็นรูป
แบบการขนส่งที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม ซึ่งสอดคล้องกับแนวโน้มการดำาเนินธุรกิจในปัจจุบัน อีกทั้งยังเป็นการสนับสนุน“เป้าหมายการพัฒนาที่ยั่งยืน
” (Sustainable Development Goals–SDGs) สร้างการเชื่อมต่อกับ Hinterland โดยพัฒนานโยบายการขนส่งทางนำ้าแห่งชาติ รวมถึงข้อบังคับการ
ขนส่งทางทะเลแห่งชาติ การสร้างระบบการค้าชายฝั่งแบบอิเล็กทรอนิกส์ 

• การพัฒนาเครือข่ายการขนส่งในลักษณะ Short Sea Shipping Network  

• การผลิตตู้คอนเทนเนอร์นอกประเทศจีนมากขึ้น จากผลกระทบของโควิด-19 จะนำาไปสู่โอกาสการเพิ่มการผลิตในอาเซียน รวมถึง CLMVT มากขึ้น 
เพื่อรองรับการเติบโตของการส่งออก ในลักษณะ regionalization

• การหลีกเลี่ยงความล่าช้าภายในท่าเรือ Transshipment ทำาให้มีความต้องการใช้บริการ direct service กับสายเรือมากขึ้น ถือเป็นโอกาสของ
ประเทศในอาเซียน ที่มี direct routes & ports เพื่อรองรับเรือขนาดใหญ่มากขึ้น เพราะการถ่ายลำาทำาให้มีต้นทุนสูงขึ้นตามไปด้วย

• การเพิ่ม logistics capacity/availability เพิ่มการต่อเรือ มีเรือลงนำ้าเพิ่มขึ้น ซ่ึงจะส่งผลให้ค่าระวางปรับลดลงตามมา รวมถึงการเพิ่มความสามารถ
ในการรองรับของท่าเรือ และ hinterland

• การส่งเสริมการใช้ Digitalization ภายในซัพพลายเชน เพื่ออำานวยความสะดวก

 นอกจากนี้ ถึงแม้ว่าในหลายด้าน อาทิ กรณีของโครงสร้างพ้ืนฐานในบางประเทศจะไม่พร้อม แต่ถือเป็นโอกาสในการเข้าไปพัฒนาทั้งโครงสร้างพ้ืนฐาน
อุตสาหกรรม เส้นทางคมนาคม และเทคโนโลยีใหม่ แต่ท่ีสำาคัญหากประเทศในกลุ่ม CLMVT สามารถเชื่อมโยงกันได้จะเติมเต็มศักยภาพให้โดดเด่น ดึงความ
สนใจใหก้บันักลงทนุจากนอกภมูภิาคได้มากกวา่การแยกกันแข่งขัน ซ่ึงการเชือ่มโยงกนัเกดิขึน้เหน็ไดจ้ากทีท่ัง้ 5 ประเทศมีแผนแม่บท ความรว่มมือทางเศรษฐกจิ
อิรวด-ีเจา้พระยา-แมโ่ขง (ACMECS) ทีจ่ะทำาใหก้ารลงทนุ ของทัง้รฐั เอกชน และการลงทนุรว่มระหวา่งรฐัและเอกชนจะไดร้บัการสนบัสนนุไปในทศิทางเดยีวกนั
 สำาหรับการร่วมกันเพื่อสร้างความน่าสนใจให้กับนักลงทุนจากนอกภูมิภาคนี้ ยังรวมถึงการร่วมใช้ประโยชน์จากเขตเศรษฐกิจพิเศษที่แต่ละประเทศมีอยู่ เพราะ
จากขอ้มลูทีม่อียูป่จัจบุนันีพ้บวา่ทัว่โลกมเีมอืงทีม่เีขตเศรษฐกจิพเิศษอยู ่270 เมอืง ทำาใหจ้ดีพีขีองเมอืงนัน้ๆ เตบิโตได ้20% รายไดข้องประชาชนเพิม่เฉลีย่ 8% 
โดยในอาเซยีนมพีืน้ทีท่ีเ่ปน็เขตเศรษฐกจิพิเศษอยูถึ่ง 1,000 แหง่ คดิเปน็ 20% ของเขตเศรษฐกิจพิเศษทีม่อียูท่ัว่โลก ซึง่การทีแ่ตล่ะประเทศมเีขตเศรษฐกจิพเิศษ
ภายในและต้องแข่งขันกัน ทำาให้เกิดผลประโยชน์แบบได้ประโยชน์ทุกฝ่าย ซึ่งการที่ทั่วโลกให้ความสนใจอาเซียน โดยเฉพาะ CLMVT นับว่าเป็น Window of 
Opportunity ซึ่งเขตเศรษฐกิจพิเศษก็เป็นเครื่องมือที่สำาคัญ 

5.1.3.4 ความท้าทายอื่น

ท่าเรือทวายกับโอกาสของประเทศไทยในอนาคต

 เมืองทวายตั้งอยู่ริมทะเลอันดามัน แคว้นตะนาวศรี เมียนมา อยู่ในเขต
น้ำาลึกที่เหมาะสำาหรับการก่อสร้างท่าเรือน้ำาลึก เมื่อโครงการท่าเรือน้ำาลึกทวาย
ก่อสร้างแล้วเสร็จ เมืองทวายจะกลายเป็นเมืองท่าสำาคัญของภูมิภาคเอเชีย
ตะวนัออกเฉยีงใตท้ีจ่ะเชือ่มตอ่การเดินทางและขนสง่สนิคา้กบัมหาสมทุรอนิเดยี
 ตะวันออกกลาง ยุโรป และแอฟริกา โดยไม่ต้องผ่านช่องแคบมะละกา และ
สามารถขนส่งสินค้าได้มากถึง 100 ล้านเมตริกตันต่อปี

 ประเทศไทยมีการนำาเข้าน้ำามันดิบจากตะวันออกกลางและแอฟริกา 
มากกว่า 1 หมื่นล้านเหรียญสหรัฐฯ ในแต่ละปี ซึ่งไทยต้องขนส่งน้ำามันดิบอ้อม
ผา่นชอ่งแคบมะละกา ทำาใหม้รีะยะทางขนสง่เพิม่ขึน้ประมาณ 2,000 กโิลเมตร 
และใชเ้วลาประมาณ 3-5 วนั หากผูป้ระกอบการไทยในอุตสาหกรรมปโิตรเคมี
ลงทุนในเขตเศรษฐกิจทวาย ย่อมสามารถลดต้นทุนและสามารถขนส่งได้อย่าง
รวดเร็วมากยิ่งขึ้น 

รูปภาพประกอบที่ 47 การเชื่อมโยงพื้นที่ชายฝั่งทะเล
ตะวันออกกับอนุภูมิภาค

 ซึ่งในปัจจุบัน ภาคเอกชนไทยโดย บริษัท อิตาเลียนไทย ดีเวล๊อปเมนต์ จำากัด (มหาชน) ได้ถูกยกเลิกสัญญาสัมปทานในโครงการทวายทั้ง 7 ฉบับ และ
อยู่ในขั้นตอนการเจรจาร่วมกับรัฐบาลเมียนมา และหาหนทางให้เอกชนไทยกลับเข้าไปร่วมสัมปทานในการลงทุนโครงการนี้อีกคร้ัง โดยหากนักลงทุนจีนได้รับ
สัมปทานโครงการทวายนี้ไป ประเทศไทยคงต้องรับมือกับสินค้าเมียนมาร์ที่ผลิตโดยผู้ประกอบการจีน ซ่ึงจะเข้ามาตีตลาดในไทย กัมพูชา เวียดนาม และแย่ง
ส่วนแบ่งตลาดไปจากผู้ประกอบการไทยกล่าวได้
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ท่าเรือกัมปอต

 ทา่เรอืกมัปอต คอื ทา่เรอืแห่งใหม่ของประเทศกมัพชูา ตัง้อยู่ใกลแ้มน้่ำาบาสกั แมน้่ำาสายหลกัทีเ่ชือ่มระหวา่งทะเลสาปเขมรและแมน้่ำาโขง ดว้ยระยะเวลาใน
การสรา้งเพยีงแค ่3 ป ีคาดการณว์า่ทา่เรอืดงักลา่วจะเปน็ทา่เรอืสำาคัญท่ีใช้ในการขนถ่ายพลงังานไปท่ียงัประเทศจนีในอนาคต ซ่ึงหากมีการเช่ือมต่อการขนสง่ใน
แต่ละรูปแบบไปยังประเทศข้างเคียงเสร็จสมบูรณ์ คาดว่าจะเป็นหนึ่งในท่าเรือคู่แข่งที่สำาคัญของท่าเรือแหลมฉบังและท่าเรือมาบตาพุดในประเทศไทย 

สรุปประเด็นความท้าทาย

• ความท้าทายในการขนส่งชายฝั่งให้มีประสิทธิภาพพบความท้าทายหลายประการ ทั้งเรื่องของ Fleet เรือ และแรงงานบนเรือ ตลอดจนการขาดการ
สนับสนุนด้านนโยบายจากภาครัฐ รวมถึงความไม่พร้อม และการขาดแคลนด้านโครงสร้างพื้นฐาน

• การขาดความสอดคล้องด้านข้อบังคับ และกฏหมายระหว่างกันแม้จะมีข้อตกลงทั้งในระดับภูมิภาค และอนุภูมิภาค รวมถึงการใช้เครื่องมือด้าน
เทคโนโลยีการสื่อสารข้อมูล ซึ่งจะช่วยปรับปรุงการขนส่งชายฝั่ง และส่งเสริมการเชื่อมต่อกับการขนส่งในโหมดอื่นๆ  

• การสนับสนุนการพัฒนาข้อตกลงพหุภาคีด้านการแลกเปลี่ยนรถหัวลากที่อยู่ในเขต CLMVT เพื่อส่งเสริมประสิทธิภาพในการขนส่งมากขึ้น รวมถึงการ
ศึกษาเพื่อให้เกิดข้อแนะนำาด้านมาตรฐานของยานพาหนะให้เป็นไปในทิศทางเดียวกัน 

• การสนับสนุนเรื่อง Single Window Inspection ให้เกิดขึ้นระหว่างประเทศใน CLMVT ด้วยการแชร์ข้อมูลจากแต่ละประเทศร่วมกัน

• การสนับสนุนการอบรมเชิงปฏิบัติการสำาหรับผู้ให้บริการบริการขนส่ง Freight Forwarder ของประเทศภายใน CLMVT 

• การศึกษาระบบข้อมูลโลจิสติกส์ เพื่อสนับสนุนการลดต้นทุนด้านโลจิสติกส์ 

• การศึกษาปรับปรุงการขนส่งชายฝั่ง ซึ่งรวมถึงข้อมูลด้านโนยบายเรื่อง Cabotage ตลอดจนกลไกทางโครงสร้างของสมาคมผู้ให้บริการเรือที่อยู่ภายใน-
CLMVT 

• การพัฒนากฎหมายด้านการขนส่ง ให้เป็นไปตามผลการศึกษาของแผนแม่บทด้านโลจิสติกส์
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บทที่ 6  ข้อสรุปและข้อเสนอแนะ 

6.1 เปรียบเทียบอัตราค่าขนส่งสินค้าในแต่ละโหมด และ Multimodal Transportation
การขนส่งมีบทบาทสำาคัญ ต่อการสนับสนุนการกระจายสินค้าสู่ตลาด เพราะการขนส่งทำาหน้าที่ใน การเคล่ือนย้ายปัจจัยการผลิตจากแหล่งผลิตต่าง ๆ มาสู่
โรงงาน เพือ่ใชใ้นการผลติสนิคา้ รวมถึงสินคา้สำาเร็จรูปเมือ่ผลิตเป็นสนิค้าสง่ออก รปูแบบการขนสง่แบบ Multimodal Transport อตัราคา่ขนสง่เพือ่การเปรยีบ
เทียบในแต่ละรูปแบบการขนส่ง จากการขนส่งทางถนน เชื่อมต่อสู่ระบบราง ปลายทางไปยังท่าเรือแหลมฉบังที่เป็นท่าเรือหลักสำาหรับการส่งออก เมื่อส่งสินค้า
ไปยังกลุ่มระเทศ CLMV และจีน (ขนส่งทางถนนจากแหล่งผลิต > จุดขนส่งทางรถไฟ (Container Yard : CY) > ท่าเรือแหลมฉบัง > ปลายทางประเทศจีน)

ตารางประกอบที่ 15 ตารางเปรียบเทียบอัตราค่าขนส่งสินค้าในแต่ละโหมด และ Multimodal Transportation

ที่มา : รวบรวมโดยสภาผู้ส่งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย

ภูมิภาค
สมาชิกกลุ่ม  

สรท.
ค่าขนส่งทาง
ถนน (บาท)

Container Yard
ค่าขนส่งทาง
รถไฟ (บาท)

ค่าขนส่งทางเรือ (USD/THB) ปลายทาง
ต้นทุนการขนส่งรวม

 (บาท)
ระยะเวลา

ขนส่งรวม (วัน)

ภาคเหนือ ลำาพูน 11,547 ศิลาอาสน์ - แหลมฉบัง 15,600

700 - 1,600 / (23,800 - 54,400) จีน 50,947 - 81,547 14

1,600 - 1,900 / (54,400-64,800) กัมพูชา 81,547 - 91,747 3

1,800/(61,200) เมียนมา 88,347 12

900 - 1,050 / (30,600 - 35,700) เวียดนาม 57,747 - 62,847 6-9

ภาคตะวันออก
เฉียงเหนือ

นครราชสีมา

10,882 ชุมทางถนนจิระ - แหลมฉบัง 9,252

700 - 1,600 / (23,800 - 54,400) จีน 43,934 - 74,534 14

1,600 - 1,900 / (54,400-64,800) กัมพูชา 74,534 - 84,734 3

1,800/(61,200) เมียนมา 81,334 12

900 - 1,050 / (30,600 - 35,700) เวียดนาม 50,734 - 55,834 6-9

10,882 ชุมทางบัวใหญ่ - แหลมฉบัง 11,904

700 - 1,600 / (23,800 - 54,400) จีน 46,586 - 77,186 14

1,600 - 1,900 / (54,400-64,800) กัมพูชา 77,186 - 87,386 3

1,800/(61,200) เมียนมา 83,986 12

900 - 1,050 / (30,600 - 35,700) เวียดนาม 53,386 - 58,486 6-9

11,394 โนนพยอม - แหลมฉบัง 14,496

700 - 1,600 / (23,800 - 54,400) จีน 49,690 - 80,290 14

1,600 - 1,900 / (54,400-64,800) กัมพูชา 80,290 - 90,490 3

1,800/(61,200) เมียนมา 87,090 12

900 - 1,050 / (30,600 - 35,700) เวียดนาม 56,490 - 61,590 6-9

ภาคกลาง กรุงเทพ 10,384 ICD ลาดกระบัง - แหลมฉบัง 4,068

700 - 1,600 / (23,800 - 54,400) จีน 38,252 - 68,852 14

1,600 - 1,900 / (54,400-64,800) กัมพูชา 68,852 - 79,052 3

1,800/(61,200) เมียนมา 75,652 12

900 - 1,050 / (30,600 - 35,700) เวียดนาม 45,052 - 50,152 6-9

ภาคตะวัน
ออก

ระยอง 4,600 มาบตาพุด - แหลมฉบัง 3,180

700 - 1,600 / (23,800 - 54,400) จีน 31,580 - 62,180 14

1,600 - 1,900 / (54,400-64,800) กัมพูชา 62,180 - 72,380 3

1,800/(61,200) เมียนมา 68,980 12

900 - 1,050 / (30,600 - 35,700) เวียดนาม 38,380 - 43,480 6-9

ภาคตะวันตก นครปฐม 10,430 ท่าเริอน้อย (ท่าม่วง) - แหลมฉบัง 7,446

700 - 1,600 / (23,800 - 54,400) จีน 41,676 - 72,276 14

1,600 - 1,900 / (54,400-64,800) กัมพูชา 72,276 - 82,476 3

1,800/(61,200) เมียนมา 79,076 12

900 - 1,050 / (30,600 - 35,700) เวียดนาม 48,476 - 53,576 6-9

หมายเหตุ :
1. ค่าใช้จ่ายการขนส่งทางรถไฟ ไม่รวมค่ายกตู้สินค้าขึ้น-ลงรถไฟรวมถึงค่าธรรมเนียมต่าง ๆ ของหน่วยงานอื่น และ ค่าป่วยการรถเสียเวลา ค่าเปลี่ยนสถานีรับ (ถ้ามี) 
2. ค่าใช้จ่ายประมาณการจากตู้สินค้าขนาด 40’ 
3. อัตราแลกเปลี่ยนสำาหรับค่าขนส่งทางเรือ อ้างอิง 1 USD = 34 บาท 
4. เวลาขนส่งไม่รวมไม่รวมระยะเวลาสำาหรับพิธีการตรวจปล่อยในแต่ละประเทศ 
5. ค่าระวางเรืออ้างอิงจากอัตราในช่วงเวลาที่ทำาการศึกษา
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6.2 Matrix Alternative Mode

 ตน้ทนุการประกอบธรุกจิจงึตอ้งคำานงึถงึเรือ่งการจดัการ ทัง้ดา้นคณุภาพต้นทนุ และการขนส่ง ซ่ึงต้นทนุการขนสง่เป็นต้นทนุทีส่ำาคญัต้นทนุหน่ึงในปจัจุบนั  
จึงมีความจำาเป็นในการเร่งพัฒนาระบบโลจิสติกส์ เพื่ออำานวยความสะดวกและลดต้นทุนของผู้ผลิตในการส่งออกและนำาเข้า โดยเปรียบเทียบต้นทุนการขนส่ง 
Matrix Alternative Mode เพื่อเป็นแนวทางประกอบการตัดสินใจในการเลือกเส้นทางการขนส่งจากประเทศไทยไปยังกลุ่มประเทศ CLMV และปลายทางจีน 

ตารางประกอบที่ 16 ตาราง Matrix Alternative Mode
ที่มา : รวบรวมโดยสภาผู้ส่งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย

ภูมิภาค พ้ืนท่ีสมาชิก
 สรท.

Container Yard Multimodal  
(บก ราง เรือ) 

(บาท)

บก  
(เส้นทาง ลาว เวียดนาม จีน)  

(บาท)

บก 
(เส้นทางรถไฟ ลาว-จีน)

(บาท)

บก 
(แหลมฉบัง-จีน)

(บาท)

ภาคเหนือ ลำาพูน ศิลาอาสน์-แหลมฉบัง 50,947 - 81,547 140,950 62,671 - 72,671 59,800 - 90,400

ภาคตะวันออก
เฉียงเหนือ

นครราชสีมา

ชุมทางถนนจิระ-แหลมฉบัง 43,934 - 74,534

135,000

61,214 - 71,214

49,800 - 80,400ชุมทางบัวใหญ่-แหลมฉบัง 46,586 - 77,186 59,462 - 69,462

โนนพยอม-แหลมฉบัง 49,690 - 80,290 60,686 - 70,686

ภาคกลาง กรุงเทพ ICD ลาดกระบัง-แหลมฉบัง 38,252 - 68,853 158,800 65,984 - 75,984 32,200 - 62,900

ภาคตะวันออก ระยอง มาบตาพุด-แหลมฉบัง 31,560 - 62,180 147,300 63,218 - 73,218 27,800 - 58,400

ภาคตะวันตก นครปฐม ท่าเรือน้อย (ท่าม่วง)-แหลมฉบัง 41,676 72,276 154,100 67,008 77,008 51,800 - 82,400

หมายเหตุ :
1. ค่าใช้จ่ายการขนส่งทางรถไฟ ไม่รวมค่ายกตู้สินค้าขึ้น-ลงรถไฟรวมถึงค่าธรรมเนียมต่าง ๆ ของหน่วยงานอื่น และ ค่าป่วยการรถเสียเวลา ค่าเปลี่ยนสถานีรับ 
(ถ้ามี) 
2. ค่าใช้จ่ายประมาณการจากตู้สินค้าขนาด 40’ 
3. อัตราแลกเปลี่ยนสำาหรับค่าขนส่งทางเรือ อ้างอิง 1 USD = 34 บาท 
4. เวลาขนส่งไม่รวมไม่รวมระยะเวลาสำาหรับพิธีการตรวจปล่อยในแต่ละประเทศ  
5. สำาหรับเส้นทางรถไฟ ลาว - จีน ตู้สินค้าควบคุมอุณหภูมิ ค่าใช้จ่ายเบื้องต้นอยู่ระหว่าง 200,000 - 500,000 บาท (ยังไม่รวมค่าขนส่งทางถนน รถไฟใน
ประเทศไทย)
6. ค่าระวางเรืออ้างอิงจากอัตราในช่วงเวลาที่ทำาการศึกษา 

6.3 ข้อเสนอแนะ
6.3.1 ข้อสรปุ/ขอ้เสนอแนะในภาพรวมในการสนบัสนนุการขนสง่ตอ่เนือ่งหลายรปูแบบ (Multimodal Transportation) ไปยังประเทศกลุม่ CLMV และจนี 

ข้อเสนอแนะ หน่วยงานท่ีเก่ียวข้อง

1. เร่งรัดพัฒนา ICD และ CY ในเมืองเศรษฐกิจสำาคัญแต่ละภาค โดยพิจารณาจากปัจจัย
สำาคัญ อาทิ 1) มีโครงสร้างพ้ืนฐานการขนส่งอ่ืนเช่ือมต่อ สามารถเช่ือมโยงการขนส่งเข้าสู่
ระบบรางโดยสะดวก 2) อยูใ่นพ้ืนท่ีท่ีไม่มีปัญหาเก่ียวกับผังเมืองชุมชน และส่ิงแวดล้อม  
3) สอดคล้องกับความต้องการใช้ประโยชน์ภาคเอกชน อาทิความหนาแน่นของนิคม
อุตสาหกรรมเพ่ือการผลิตและส่งออก

• การรถไฟแห่งประเทศไทย
• กรมศุลกากร

2. เร่งพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานส่งเสริมกิจกรรมด้านโลจิสิตกส์ ส่ิงอำานวยความสะดวกรองรับ
ท่ีฝ่ังประเทศไทย เพ่ือให้ประเทศเพ่ือนบ้านมาใช้ประโยชน์ในการผ่านทาง การใช้โกดังสินค้า 
เป็น Model สำาหรับประเทศไทยตามด่านชายแดนท่ีสำาคัญ

• การรถไฟแห่งประเทศไทย
• กรมการขนส่งทางบก
• กรมศุลกากร และหน่วยงานท่ีเก่ียวข้อง

3. ประเด็นด้าน Logistics Standardization ของตู้คอนเทนเนอร์  Unit Load และ
 Pallet ให้เป็นไปในมาตรฐานเดียวกันท้ังทางบก และทางนำ้า เพ่ือให้เกิดความราบเร่ือนใน
กระบวนการขนส่ง

• กรมศุลกากร และหน่วยงานท่ีเก่ียวข้อง

4. ส่งเสริมการยกระดับท่าเรือหลักของประเทศให้เป็น Smart Port รวมถึงการเพ่ิม  
Capacity และเคร่ืองมือยกหรือส่ิงอำานวยความสะดวกภายในท่าเรือ เพ่ือยกระดับการให้
บริการถายในท่าเรือ ลดปัญหาความแออัด และลดปริมาณฝุ่น PM2.5

• การท่าเรือฯ
• กรมเจ่าท่า
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5. เร่งพัฒนาระบบ National Single Window (NSW) ให้สมบูรณ์ ท้ังในเร่ืองของระบบ 
การออกใบรับรอง/ใบอนุญาตส่งออกและนำาเข้า ผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์ โดยต้องเร่ง 
บูรณาการฐานข้อมูล (Data Harmonization) และเช่ือมโยงระบบเพ่ือรองรับการส่งข้อมูล
เพียงคร้ังเดียว (Single Submission) รวมถึงผู้ประกอบการสามารถตรวจสอบเอกสาร
สถานะผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์ได้ท้ังหมด ณ ด่านศุลกากรท่ัวประเทศ หรือผ่านระบบ  
NSW ได้

• กรมศุลกากร และหน่วยงานท่ีเก่ียวข้อง

6. การเช่ือมโยงในระดับ G2G ระบบของแต่ละหน่วยงานต้องมีความเสถียร มีความม่ันคง
เพียงพอ ท้ังน้ีเพ่ือลดข้อผิดพลาดท่ีอาจข้ึน ซ่ึงจะส่งผลต่อประสิทธิภาพและประสิทธิผล 
ในการดำาเนินพิธีการด้านการนำาเข้าส่งออกของผู้ประกอบการ

• กรมศุลกากร และหน่วยงานท่ีเก่ียวข้อง

7. ประเด็นปัญหาด้าน Missing link จึงเป็นประเด็นท่ีสำาคัญ ดังน้ัน ควรมีการผลักดันการ
พัฒนา เส้นทาง โครงสร้างพ้ืนฐาน และ ส่ิงอำานวยความสะดวกภายในประเทศให้เป็นไป
ตามมาตรฐาน เพ่ือช่วยลดค่าใช้จ่ายส่วนเพ่ิมและลดช่องว่างในการขนส่รวมถึง การพัฒนา
โครงสร้างพ้ืนฐานของไทยน้ันมุ่งเน้นการแก้ปัญหาเฉพาะจุด ควรมุ่งเน้นและเร่งแก้ไขปัญหา 
ในภาพรวมเชิงยุทธศาสตร์ เพ่ือไม่ให้เสียเปรียบประเทศคู่แข่งในอนาคต 

• การรถไฟแห่งประเทศไทย

8. การพัฒนาและยกระดับการขนส่งระหว่างประเทศใน CLMV และจีนจำาเป็นต้องสร้าง
ความร่วมมือ ส่งเสริม และสนับสนุน จากประเทศเพ่ือนบ้านให้สามารถดำาเนินการไปพร้อม
กัน เพ่ือเกิดประโยชน์ร่วมกันภายในอนุภูมิภาค

• กระทรวงพาณิชย์
• กระทรวงการต่างประเทศ

9. การทำา Business Matching ระหว่างคู่ค้าและผู้ให้บริการโลจิสติส์กของไทยและต่าง
ประเทศ

• กระทรวงพาณิชย์/กรมส่งเสริมการค้าระหว่างประเทศ

6.4 ข้อเสนอแนะการขนส่งสินค้าไปยังประเทศกลุ่ม CLMV และจีน ของไทย
6.4.1 ข้อเสนอแนะการขนส่งสินค้าทางรางไปยังประเทศกลุ่ม CLMV และจีน ของไทย

ข้อเสนอแนะ หน่วยงานท่ีเก่ียวข้อง

1. เสนอให้การรถไฟแห่งประเทศไทย และหน่วยงานท่ีเก่ียวข้อง เร่งรัดการพัฒนาท่าเรือบก  
(Dry Port) สถานีบรรจุสินค้ากล่อง (ICD) และลานกองตู้สินค้า (CY) เพ่ือพัฒนาโครงสร้าง 
พ้ืนฐาน และยกระดับการพัฒนาระบบรางของไทยฯ ให้สอดคล้องและไปในทิศทางเดียวกัน
เพ่ือรองรับการเปิดเส้นทางขนส่งทางรถไฟ ไทย-ลาว-จีน

• การรถไฟแห่งประเทศไทย

2. เร่งรัดพัฒนา ICD และ CY ในเมืองเศรษฐกิจสำาคัญแต่ละภาค โดยพิจารณาจากปัจจัย
สำาคัญ อาทิ 1) มีโครงสร้างพ้ืนฐานการขนส่งอ่ืนเช่ือมต่อ สามารถเช่ือมโยงการขนส่งเข้าสู่
ระบบรางโดยสะดวก 2) ICD และ CY อยูใ่นพ้ืนท่ีท่ีไม่มีปัญหาเก่ียวกับผังเมือง ชุมชน และ
ส่ิงแวดล้อม 3) ท่ีต้ังสอดคล้องกับความต้องการใช้ประโยชน์ภาคเอกชน อาทิ ความหนาแน่น
ของนิคมอุตสาหกรรมเพ่ือการผลิตและส่งออก และรองรับลักษณะตู้ LCL (Less Container 
Loaded: LCL) หรือสินค้าไม่เต็มตู้ซ่ึงจะมาใช้บริการและปิดตู้ท่ี ICD  4) ส่งเสริมผู้ประกอบ
การขนส่งไทยลงทุนในลักษณะ door to door service และการลงทุนต่อตู้ใช้พิเศษ สำาหรับ
การขนส่งทางถนน กับรถไฟ 5) พัฒนาติดต้ังระบบจ่ายไฟสำาหรับการขนส่งตู้คอนเทนเนอร์
แบบ Reefer เพ่ือรองรับการขนส่งสินค้าผักผลไม้ แช่เย็นแช่แข็ง ในเส้นทางรถไฟ  
ไทย-ลาว-จีน  ซ่ึงปัจจุบันการขนส่งทางรถไฟของไทยยังไม่รองรับการขนส่งตู้ Reefer 

• การรถไฟแห่งประเทศไทย
• กรมศุลกากร

3. เน่ืองจากความกว้างของระบบรางในประเทศไทยท่ีเป็นรางขนาด 1 เมตร ขณะท่ีประเทศ
เพ่ือนบ้านสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว มาเลเซีย และสิงคโปร์ รวมถึงสาธารณรัฐ
ประชาชนจีนจะเป็นแบบขนาดมาตรฐาน 1.435 เมตร จึงควรจัดต้ังสถานีเปล่ียนถ่ายสินค้าท้ัง
ในฝ่ังไทยและฝ่ังลาว เพ่ือใช้เป็นจุดเช่ือมต่อโครงการรถไฟจีน-ลาว มายังโครงข่ายรถไฟขนาด
ทาง 1 เมตรท่ีมีอยู่ของไทย โดยภาครัฐจัดสรรงบประมาณสนับสนุนงบประมาณค่าใช้จ่ายใน
การยกขนเปล่ียนถ่ายให้กับผู้ประกอบการ ช่วยให้มีการใช้การขนส่งทางรางเพ่ิมมากข้ึน

• การรถไฟแห่งประเทศไทย

4. การให้บริการอย่างมีประสิทธิภาพของรถไฟ (รฟท.)ต้องมีจำานวนหัวรถจักรไฟฟ้าและแคร
ตลอดจนอุปกรณ์ขนถ่ายท่ีเก่ียวข้องเพียงพอ ในการรองรับแนวโน้มอุปสงค์ในอนาคต โดย  
รฟท. ควรเพ่ิมบทบาทภาคเอกชนในการร่วมลงทุนขบวนรถ และการให้บริการขนส่งสินค้า
เช่ือมโยงระหว่าง Dry Port - ท่าเรือแหลมฉบังในเส้นทางต่างๆ

• การรถไฟแห่งประเทศไทย

5. การรถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.) จำาเป็นต้องเร่งดำาเนินการเพ่ิมความจุทาง (Track  
Capacity) โดยการก่อสร้างทางคู่ให้แล้วเสร็จตามแผน และควรเร่ิมเปล่ียนระบบการเดินรถ  
จากรถไฟดีเซล เป็นรถไฟไฟฟ้า 

• การรถไฟแห่งประเทศไทย
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ข้อเสนอแนะ หน่วยงานท่ีเก่ียวข้อง

6. การก่อสร้างขยายช่องทางจราจรบนทางหลวง เพ่ือใช้เป็น Truck Priority Route เพ่ือเป็น 
ทางเลือกในการขนส่งหากผู้ประกอบการไม่สามารถขนส่งทางรถไฟได้ซ่ึงจะทำาให้เกิดความยืด
หยุ่นในการให้บริการของ Dry Port และลดความเส่ียงของการขนส่งจากเหตุสุดวิสัย  
ต่างๆ ช่วยให้ผู้ประกอบการสามารถวางแผนการขนส่งได้สะดวก

• กรมทางหลวง
• การรถไฟแห่งประเทศไทย

7. การพัฒนา Border Logistics Park ในพ้ืนท่ีจังหวัดชายแดนท่ีมีศักยภาพ ตามแนวคิด 
Hub and Spoke รองรับการขนส่งสินค้าข้ามแดนและผ่านแดน อีกท้ังเป็นการสร้างกิจกรรม
เพ่ือเพ่ิมมูลค่าสินค้าในพ้ืนท่ีเหล่าน้ันและส่งผลให้มีปริมาณ สินค้านำาเข้า - ส่งออก  
โดยรวมมากข้ึน 

• การรถไฟแห่งประเทศไทย
• กรมการขนส่งทางบก
• กรมศุลกากร

8. สำาหรับพ้ืนท่ีใกล้เคียงกับ Dry Port ควรจัดสรรพ้ืนท่ีรองรับกิจกรรมเพ่ิมมูลค่าสินค้า และ
กิจกรรมบริหารจัดการ สินค้าในลักษณะนิคมอุตสาหกรรมโลจิสติกส์ ซ่ึงรองรับท้ังสินค้าเพ่ือ
การนำาเข้า-ส่งออก และสินค้าเพ่ือการอุปโภคบริโภคภายในประเทศ 

• การรถไฟแห่งประเทศไทย
• กรมการขนส่งทางบก
• กรมศุลกากร

9. การจัดสรรพ้ืนสถานีรถไฟท่ีเหมาะสมและมีศักยภาพท่ีสามารถเป็นจุดเช่ือมโยงการขนส่ง
ทางบก และทางนำ้า โดยมีพ้ืนท่ีท่ีใช้กองเก็บสินค้า และมีพ้ืนท่ีเพียงพอสำาหรับรถบรรทุก 

• การรถไฟแห่งประเทศไทย

10. เพ่ิมการพัฒนาสถานีปลายทางในจังหวัดกรุงเทพฯ ให้มีความพร้อมในการ discharges 
หรือ unload สินค้าได้ 

• การรถไฟแห่งประเทศไทย

6.4.2 ข้อเสนอแนะการขนส่งสินค้าทางบกไปยังประเทศกลุ่ม CLMV และจีน ของไทย

ข้อเสนอแนะ หน่วยงานท่ีเก่ียวข้อง

1. เสนอให้จัดต้ังจุด Common Control Area (CCA) ในการตรวจสอบสินค้าร่วมกันระหว่าง
 3-4 ประเทศในเส้นทาง รวมถึงการจัดหาส่ิงอำานวยความสะดวกด้านโลจิสติกส์ให้ครบทุก
กิจกรรมในพ้ืนท่ีท้ัง ด่านรถบรรทุกและรถไฟอุปกรณ์ขนถ่ายในด่านใหญ่ท่ีสำาคัญ เช่น  
แม่สอด แม่สาย มุกดาหาร นครพนม ลาวบ๋าว หนองคาย บ้านคลองลึก สะเดา เป็นต้น

• กรมการขนส่งทางบก

2. ยกระดับ ICD พ้ืนท่ีสำาคัญ ให้เกิดประโยชน์กับผู้ประกอบการจริง เช่น นครศรีธรรมราช
 (ทุ่งสง) สงขลา (บางกลำ่า) อยุธยา (วังน้อย) และพ้ืนท่ีรอบกรุงเทพฯ บางนา พุทธมณฑล
 พระราม 2 บางใหญ่ เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการขนส่งสินค้าภายในประเทศลดความแออัด
ภายในท่าเรือหลักของประเทศ และสนับสนุนการส่งออก

• กรมศุลกากร และหน่วยงานท่ีเก่ียวข้อง
• กรมศุลกากร และหน่วยงานท่ีเก่ียวข้อง

3. สนับสนุนการก่อสร้าง Logistics Park หรือ Inland Distribution Center (IDC) เพ่ือ
รองรับกิจกรรมด้านโลจิสติกส์ในแหล่งอุตสาหกรรม เพ่ือยกระดับกิจกรรมด้านโลจิสติกส์ใน
ภาคอุตสาหกรรม พัฒนาระบบนิเวศการประกอบการอุตสาหกรรมให้เหมาะสมภาคธุรกิจใน
ปัจจุบัน และเพ่ิมการเช่ือมโยงกันของห่วงโซ่อุปทานของแต่ละกลุ่มธุรกิจ

• กรมการขนส่งทางบก
• การรถไฟแห่งประเทศไทย
• กรมศุลกากร และหน่วยงานท่ีเก่ียวข้อง

4. การใช้ประโยชน์จากข้อตกลง CBTA เพ่ืออำานวยความสะดวกด้านการขนส่ง เช่น การเพ่ิม
เส้นทางการขนส่ง ปริมาณรถขนส่ง นำ้าหนักบรรทุกการกำาหนดมาตรฐานของรถและคนขับให้
อยูใ่นมาตรฐานเดียวกัน

• กรมการขนส่งทางบก

5. ให้มีการสรรหาเอกชน เป็นผู้รับสัมปทาน และเอกชนสามารถลงทุนส่ิงอำานวยความสะดวก
 เข้าบริหารจัดการในโครงการศูนย์เปล่ียนถ่ายรูปแบบการขนส่งสินค้า / โครงการศูนย์การ
ขนส่งชายแดน และโครงการพัฒนาสถานขนส่งสินค้าภูมิภาคได้

• กรมการขนส่งทางบก
• การรถไฟแห่งประเทศไทย

6.4.3 ข้อเสนอแนะการขนส่งสินค้าทางทะเลไปยังประเทศกลุ่ม CLMV และจีน ของไทย

ข้อเสนอแนะ หน่วยงานท่ีเก่ียวข้อง

1. ส่งเสริมการมีบทบาทและส่วนร่วมของประเทศไทยในฐานะประเทศผู้นำา รวมท้ังการ
สนับสนุนเชิงเทคนิคและการพัฒนาขีดความสามารถการขนส่งทางทะเลระหว่างไทย และ
ประเทศเพ่ือนบ้านในอนุภูมิภาค

• กรมเจ้าท่า 
• การท่าเรือฯ 
• กระทรวงคมนาคม 
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ข้อเสนอแนะ หน่วยงานท่ีเก่ียวข้อง

2. การปรับปรุงโครงสร้างพ้ืนฐาน
2.1  การปรับปรุงโครงสร้างพ้ืนฐาน เพ่ือการเช่ือมโยงภายใน Hinterland connectivity 

infrastructure ซ่ึงจะช่วยแก้ไขปัญหาระยะยาวสำาหรับท่าเรือหลายแห่ง รวมถึงการ
หมุนเวียนตู้ในช่วงท่ีมีความต้องการสูง หรือช่วง service disruption เป็นการมุ่งเน้น
การปฎิรูปในระยะยาว ท่ีจะส่งผลต่อตลาดของคอนเทนเนอร์ในระยะส้ัน

2.2  การเพ่ิมความสามารถในการรองรับของท่าเรือ เพ่ือรองรับเรือขนาดใหญ่
2.3  การส่งเสริมเร่ือง Port Automation และ e-port
2.4  การพัฒนาท่าเรือบก (Dry Port) และส่ิงอำานวยความสะดวกในการขนส่งแต่ละโหมด

 (Intermodal Facilities) ตลอดจนการกำาหนดยุทธศาสตร์โครงสร้างพ้ืนฐานด้านการ
ขนส่งแห่งชาติ โดยต้องมีการกำาหนดแผนปฏิบัติการ มุ่งเน้นการเช่ือมโยงการขนส่ง 
ไปยังทางรถไฟให้มากข้ึน 

• การท่าเรือฯ

3. ใช้แนวทางในการผลักดันความร่วมมือในระดับสากล ต่อการรวมตัวกันภายในอุตสาหกรรม
ของสายเรือ

• กรมเจ้าท่า 
• สำานักงานคณะกรรมการแข่งขันทางการค้า 

4. ยกระดับมาตรฐานของเรือลำาเลียงของไทยให้ได้มาตรฐานท่ีสามารถเช่ือมโยงกับต่าง
ประเทศได้

• กรมเจ้าท่า 

5. ศึกษาประโยชน์จากโครงการ Land-bridge ชุมพร-ระนอง ในการเช่ือมต่อไปยังเมียนมา  
แอฟริกา อินเดีย เน่ืองจากสินค้าท่ีจะส่งไปเมียนมามีจำานวนมากข้ึนแต่ติดปัญหาขนส่ง 
ทางเรือว่ิงอ้อมสิงคโปร์ รวมถึงเสนอให้มีท่าเรือสำาหรับเรือลำาเลียงภายในประเทศ  

• กระทรวงคมนาคม 
• สำานักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร

6. การส่งเสริมการขนส่งทางนำ้า
6.1  การส่งเสริมการขนส่งชายฝ่ัง (Coastal Shipping) ระหว่างประเทศใน CLMVT รวม

ถึงการขนส่งทางลำานำ้า (Inland Waterway) เน่ืองจากเป็นรูปแบบการขนส่งท่ีเป็น
มิตรต่อส่ิงแวดล้อม ซ่ึงสอดคล้องกับแนวโน้มการดำาเนินธุรกิจในปัจจุบัน อีกท้ังยัง
เป็นการสนับสนุน“เป้าหมายการพัฒนาท่ียัง่ยืน” (Sustainable Development 
Goals–SDGs) สร้างการเช่ือมต่อกับ Hinterland โดยพัฒนานโยบายการขนส่งทาง
นำ้าแห่งชาติ รวมถึงข้อบังคับการขนส่งทางทะเลแห่งชาติ การสร้างระบบการค้า 
ชายฝ่ังแบบอิเล็กทรอนิกส์

6.2  การพัฒนาเครือข่ายการขนส่งในลักษณะ Short Sea Shipping Network  

• การท่าเรือฯ 

7. การส่งเสริมการใช้ Digitalization ภายในซัพพลายเชน เพ่ืออำานวยความสะดวก • การท่าเรือฯ และหน่วยงานท่ีเก่ียวข้อง

6.4.4 ข้อเสนอแนะอื่นๆ

ข้อเสนอแนะ หน่วยงานท่ีเก่ียวข้อง

1. สนับสนุนให้มีการใช้แพลตฟอร์มการค้าท่ีเป็นศูนย์กลางในการเช่ือมโยงกับ Stakeholder 
ในการทำากิจกรรมทางการค้า ซ่ึงผู้ประกอบการ SME ท่ียังไม่งบประมาณในการลงทุนพัฒนา
ให้เป็นดิจิทัล สามารถมาใช้บริการแพลตฟอร์มกลางได้ เช่น NDTP

• กรมส่งเสริมการค้าระหว่างประเทศ

2. ขอให้ศึกษาและกำาหนดมาตรฐานคุณภาพตู้คอนเทนเนอร์สำาหรับบรรจุสินค้าแต่ละประเภท
เพ่ือการส่งออก และกำาหนดให้สายเรือมีการซ่อมบำารุงและส่งมอบตู้สินค้าในสภาพท่ีพร้อมใช้
งานและสอดคล้องกับมาตรฐานท่ีเจ้าของสินค้ากำาหนด

• สำานักสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ
• การท่าเรือฯ

3. ปรับกระบวนการกำาหนดแนวทางการดำาเนินการร่วมกันระหว่าง ไทย ลาว เวียดนาม จีน
 ระดับ แขวง จังหวัด มณฑล ไทย ลาว เวียดนาม จีน หรือจัดต้ังคณะกรรมการการค้าร่วม
 (Joint Trade Committee) กำาหนดให้มีการหารือร่วมกันทุก 2 เดือน และมีการแจ้งเร่ือง 
regulation ให้ทราบล่วงหน้า (Early Warning) เพ่ือเตรียมความพร้อมสำาหรับปฏิบัติ

• กระทรวงพาณิชย์

4. การใช้ประโยชน์จากโครงสร้างพ้ืนฐานเดิมท่ีมีอยู ่และผลักดันการปรับปรุงด้าน soft side 
regulation และ facilitation เพ่ือช่วยสนับสนุนการค้าระหว่างประเทศ

• กรมการขนส่งทางบก
• การรถไฟแห่งประเทศไทย

5. จุดชายแดนในแต่ละจุดควรมีประสานงาน และ แลกเปล่ียนข้อมูล รวมถึงเจรจาร่วมกันถึง
การผ่อนปรนกฎระเบียบการขนส่งสินค้าระหว่างกันให้มีความยืดหยุน่มากยิ่งข้ึน เพ่ืออำานวย
ความสะดวกให้กับผู้มีส่วนได้ส่วนเสียทุกฝ่าย

• กรมศุลกากร และหน่วยงานท่ีเก่ียวข้อง
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6.5 รายชื่อผู้ให้บริการในเส้นทาง
6.5.1 รายชื่อผู้ให้บริการในประเทศกัมพูชา

รายชื่อผู้ให้บริการ ที่อยู่ – เบอร์ติดต่อ

Advanced Glory Logistics (Cambodia) Co. Ltd. (AGL) Street 150, Sangkat Tuek Laak 2. Khan Toulkok, Phnom Penh, Cambodia, 
120405, Cambodia
Tel : +855 (0)23 885778

Agility Logistics Limited B31, Street 199, Sangkat Tom Noup Tek, Khan Chamcarmon, Phnom 
Penh, Cambodia
Tel : +855 (0)23 211201

Asia Cargo Transport Cam Co., Ltd No. 72C, Russian Federation Blvd, Sangkat Kakab, Khan Posenchey, 
Phnom Penh, Kingdom of Cambodia
Tel : +855 (0)23 890879/878

Ant Global Express (Cambodia) Co., Ltd. 2, Street 29MC, S/K Stung Meanchey, Khan Meanchey, Phnom Penh, 
Cambodia
Tel : +855 17 777 317

All Mover Logistic Cambodia Phum 3, Sangkat 1, Sihanouk Town, 18000 Cambodia
Tel : +(855) 17 735126

C.H. Royal International Co., Ltd. 83-85 St Northbridge, Sangkat Toeuk Thla, Khan Sen Sok, Phnom Penh, 
Cambodia
Tel : +855 (0)23 969287

Bright Way Logistics Co Ltd L10-11 St 265, Teuk Laak 3, Khan Toul Kork, Phnom Penh, Cambodia
Tel : +855 (0)23 888567

Bright Star Logistics Cambodia Co Ltd No 11, St 12, Phum Rong Chak, Sangkat Phnom Penh Thmey, 
Khan Sen Sok, Phnom Penh, Cambodia
Tel : +855 (0)23 883077

BEN LINE AGENCIES Floor 1, Regency Complex, B No 8 B/294, Mao Tse Tung Blvd, Sangkat 
Tomnoubteouk, Khan Chamkarmon, Phnom Penh, Cambodia
Tel : +855 (0)23 222673

B.I.M Logistics Co., Ltd. No. 431, 6th Floor, St. 230, Sangkat Tuek L'ak 3, Tuol Kouk, Phnom Penh
Tel : +855 12351549

Asia Vision Express Inc. House No.340, , Street Betong, Sangkat Oubeak K’am, Khan Sensok, 
Phnom Penh, Phnom Penh, 120805, Cambodia
Tel : +855 (0)23 5555 2487

6.5.2 รายชื่อผู้ให้บริการในประเทศเมียนมา

รายช่ือผู้ให้บริการ ท่ีอยู่ – เบอร์ติดต่อ

A.K.S Trading & Logistic Support Co., Ltd Office: 28/F Kyar-padommar Lane (Ngwe Kyar Yan Avenue) 
South Okkalapa, Yangon. 
Tel: (951) 5777066,701188 
Email: nyuntaung1959@gmail.com, duwun@mail4u.com.mm

AGX Logistics No.608, Rm 5B, 5th Flr, Bo Soon Pat Tower, Merchant Rd, Pabedan Tsp, 
Yangon
Tel/Fax: 951-376009, 959-73077533, 73077544, 5014283, 5159808, 
5161729
Email: anne@agxmyanmar.com, kathy@agxmyanmar.com, 
hnin@agxmyanmar.com, agx.ygn@agxlogistics.com
Website: www.agilogistics.com
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รายช่ือผู้ให้บริการ ท่ีอยู่ – เบอร์ติดต่อ

HYPER SHINE FORWARDING CO., LTD No.7, Nagayone Pagoda St, 8 1/2 mile, Mayangone Tsp, Yangon, 
Myanmar
Tel: 95 9 7302. 8267

Asia World Co., Ltd No.61-62, Bahosi Development, Wadan Street, Lanmadaw Tsp, Yangon.
Tel: (951) 225271, 224068, 225982, 222422, 225184
Fax: (951) 227474, 228012
Email: UMK@mptmail.net.mm

ATE Group (Myanmar Air Tiger Express Co., Ltd) 122, 3rd Flr, Corner of 57th St., Maha Bandoola Rd., Ward (2), 
Pazundaung
Tel: 204081, 203424
Email: general@rgn.airtiger.com.mm, export@rgn.airtiger.com.mm, 
htarroo@gmail.com
Website: www.airtiger.com

Awards Logistics Co., Ltd Bldg. B, Rm# 507, 5th Flr., University Avenue., New University Avenue 
Rd, Bahan Tsp, Yangon.
Tel: (951) 556614,559932
Email: awards-may@wimaxmail.net.mm
Website: www.awardslogistics.com

Blue Ocean Agency 62(Rm 703), 7th Flr, Maha Bandoola Housing Complex(B), 
Maha Bandoola Rd., Ward (2), Pazundaung
Tel: 201393, 4411438~39, Fax : 951-8610423
Email: inbound.boa@gmail.com, blueocean@myanmar.com,
zayar.17@gmail.com
Website: www.myanmarblueoceantour.com

Care Freight Services Ltd 190/192(Rm 01/03), 1st Flr, Dagon Tower, Shwe Gon Daing Rd., 
Yae Tar Shay Ward, Bahan
Tel: 544340, 544341, Fax: 951-544137
Email: admin@carefreight.com, kac01@carefreight.com, info@carefreight.
com.mm, naymyo@carefreight.com

Chein Kaung Express Co., Ltd (CKE) 126, 1st Flr, Middle Block, Bogalay Zay St., Botahtaung
Tel: 380845, 380846, Fax: 951-392436
Email: cheinkaung@myanmar.com.mm

Container Service & Shipping Agency Co., Ltd 62, Rm 903, Cnr of Tar Watein Thar St, Maha Bandoola Housing 
(Complex B),
Maha Bandoola Rd, Ward 3, PZDG, Yangon
Tel: 951-397160, 203399, Fax: 951-203406
Email: mktg1@cnshpg.com.mm, cssa@cnshpg.com.mm

Conteast Lines Orient Ltd (Dongnama Line) Rm# 803, La Pyayt Wun Plaza, A-Lan-Pya Pagoda Rd., Dagon Tsp. 
Yangon
Tel: (01) 371379, 252398, 371380 (Fax)
Email: conteast@yangon.net.mm

CP World Co., Ltd Rm# 1405, Sakura Tower, Bogyoke Aung San Rd., Kyauktada Tsp. Yangon
Tel: 951-255915~17, Fax: 255917
Email: corporate@cpworldgroup.com, 
documentation@cpworldmyanmar.com
Website: www.cpworldgroup.com

Eaton Logistics Co., Ltd Tel: 959-5130415, 73140499, 421021428, 31316437
Email: eaton.logistics@gmail.com
Website: www.facebook.com/EatonLogistic
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รายช่ือผู้ให้บริการ ท่ีอยู่ – เบอร์ติดต่อ

First Freight Service Co., Ltd No.245, Rm 6/B, 5th Flr, Shine Tower, Bo Myat Tun St, Botataung Tsp, 
Yangon
Tel: 951-397323, 297466, Fax: 951-201647
Email: fastforward@yangon.net.mm, 

Forever Transporation Co., Ltd No.39, Rm 606, 6th Flr, United Condo, Alanpya Pagoda Rd, Dagon Tsp, 
Yangon
Tel: 951-371193, 683413, Fax: 951-371193
Email: foreverkmk@gmail.com
Website: www.pitransportation.com

HM Group Logistics Co., Ltd Rm 903, 9th Flr, Kandawgyi Tower, Tarmwe Tsp, Yangon
Tel: 951-8619230, Fax: 951-8619231
Email: info@myanmar.com.mm
Website: hmmyanmar.com.mm

6.5.3 รายชื่อผู้ให้บริการใน สปป.ลาว

รายช่ือผู้ให้บริการ ท่ีอยู่ – เบอร์ติดต่อ

Deuan Sawanh (Group) Co., Ltd. unit 35 Thadeua Rd, Dongphosy Hatsaifong District, Vientiane, Laos PDR
Tel: (856) 21 812 148
Email: Tilly.le@dsawanh.com
Website: www.dsawanh.com

Hung Huang (LAO) Logistics Co. Ltd. 011, Unit 01, Luangprabang Rd., B. Sihom, 
Chanthaboury District, Vientiane Capital, Lao P.D.R
Tel: (856) 21 263 028
Fax: (856) 21 264 122
Website: www.profrtgroup.com

Societe Mixte De Transport Co.Ltd (SMT) 17 Sisangvone Road, Ban Hongke P.O Box 4237, Vientiane, Lao P.D.R.
Tel: (856) 21 417 051-55
Fax: (856) 21 417 056
Email: pchsmt@laotel.com
Website: www.smt.laopdr.com

T E C Logistics Co Ltd 295 Ban DongpalanRd, Vientiane Cap.
Tel: +856-21 25 0820
Fax: 856 21 25 0821

Lao Japan Friendship Port ThadeuaRd, Thaphalansay, Vientiane Cap.
Tel: +856-21 314242

Geo Trans Logistics and Movers Ban Phonpapao, Sissatanak District, Vientiane, Vientiane Capital
Tel: +856-21 31 3619

Lao International Logistics Co Ltd LuangPrabang Rd, Oupmoung, Vientiane Cap.
Tel: +856-21 263354

Lao Trans Forwarder Co Ltd 250 07 ThadeuaRd, Khoknin, Vientiane Cap.
Tel: +856-21 31 4435

Waterrway Transportation Service Enterprise Route 9, Phonsavang Tai, Savannakhet Province
Tel: +856-41 21 2701

SDV Lao Co Ltd ThadeuaRd, Thaphalansay Vientiane Cap.
Tel: +856-21 31 5262 
Fax: +856-21 31 5263 
www.sdvlaos.com
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รายช่ือผู้ให้บริการ ท่ีอยู่ – เบอร์ติดต่อ

Cooperation Transport Company International
(Pakse- Ubon)

Route 13, South Keosamphan Champassak Province
Tel: +856-31 21 4128

Enterprise of International Domestic Transportation 
Service

Route 13, South HouayNyangkhamNeua, Campassak Province
Tel: +856-31 21 3167

Lao Freight Forwarders PO Box 3145, Km3 Thadeua Road, Vientiane, Lao PDR
Tel: + 856-21-313-321 
Fax: + 856-21-314-831 
Website: www.laoff.laopdr.com

Lao Transportation Service (Savannakhet Branch) Oudomsin St, Sibounheuang, Savannakhet Province
Tel: +856-41 21 2309

Mercury International (Laos) Co., Ltd 100 Ban Simuang, Samseanthai Road, Muang Sisattanark, Vientian
Tel: +856-21 213054 
Fax: + 856-21-231055 www.mercury-la.com

6.5.4 รายชื่อผู้ให้บริการในประเทศเวียดนาม

รายช่ือผู้ให้บริการ ท่ีอยู่ – เบอร์ติดต่อ

Cường Thủy Logistics Co., Ltd P12A02 Tower B, TD Plaza luxury apartment, Lot 20A Le Hong Phong, 
Dong Khe, Ngo Quyen, Hai Phong 
Tel: +84 936.842.886

Nam Phong Import Export Co., Ltd Cha Lo Border gate center Minh Hoa, Quang Binh Province. 
Tel: +84 911 367 079

Knight Logistics Co., Ltd. 7th Floor, Kicotrans Building, 46 Bach Dang Street, Ward 2, Tan Binh Dist, 
Ho Chi Minh City
Tel: +84 28 73004422

VIET TOTAL LOGISTICS (VTL) CO.,LTD 18B Nam Quoc Cang, Pham Ngu Lao Ward, Dist 1, HCMC, Viet Nam (VN)
Tel: 84-8-39257641

VN-Partnerlogs Co.,ltd No 02, LK48 , Service Area 20AB, Lane 50,, Le Trong Tan Str, Duong Noi 
Ward, Hanoi, 10000, Vietnam
Tel: +84 902173285

M&P INTERNATIONAL CO.,LTD – MPI CO., LTD Floor 8, 5 Nguyen Gia Thieu St., Ward. 6, Dist.3, HCMC, Ho Chi Minh, 
Vietnam
Tel: 39302671

A-Sonic Logistics (V) Co Ltd 30 Phan Thuc Duyen Street,, Ward 4, Tan Binh Dist, Ho Chi Minh City
Tel: +84 (8) 3848 5136

a. hartrodt logistics Vietnam Co., LTD 7th Floor, D&D Tower, Nguyen Thi Minh Khai, Ho Chi Minh City, Vietnam, 
100000, Vietnam
Tel: +84 +84901887677

A&L Cargo Services J.S.C. 8th Floor Success Building. No3 Le Thanh Tong Str., Ngo Quyen Dist., Hai 
Phong City, Vietnam
Tel: +(84) 31 3.686 525

Agility Logistics E town Building, 8th Floor, Unit 8.2 & 8.3, 364 Cong Hoa Street, Ho Chi 
Minh City, Tan Binh District
Tel: +84 (8) 3930 8010

AGOP CO.,LTD Hoang mai, Ha Noi, Vietnam
Tel: 84934553186



ข้อสรุปและข้อเสนอแนะ  |  59

White Paper 2022: CLMVT Connectivity Multimodal transportation in Next Normal

รายช่ือผู้ให้บริการ ท่ีอยู่ – เบอร์ติดต่อ

AIR & SEA GLOBAL CO.,LTD 6th Floor, Building 34G, No 15 Alley 28 Duong Khue Street, Cau Giay 
District, Hanoi city, 10000, Vietnam
Tel: +84 2437950580

ALC CORPORATION Lot B2, Cat Lai Industrial Zone, Thana My Loi Ward, Dist. 2, Ho Chi Minh, 
Vietnam
Tel: +84837425107 (211)

6.6 ที่มาและแหล่งข้อมูลสำาหรับอ้างอิง
หน่วยงานภาครัฐ 

1. สภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ
2. กรมการขนส่งทางราง
3. กรมการขนส่งทางบก
4. กรมส่งเสริมการค้าระหว่างประเทศ ผู้อำานวยการสำานักงานส่งเสริม
 การค้าในต่างประเทศ ประจำากรุงย่างกุ้ง / ประจำากรุงฮานอย / 
 ประจำานครหลวงเวียงจันทน์ /ประจำาเมืองคุนหมิง
5. กรมเจ้าท่า
6. กรมศุลกากร

หน่วยงานภาคเอกชน
1. สมาคมผู้ประกอบการสินค้าทางน้ำา
2. COSCO SHIPPING LINES (THAILAND) CO.,LTD.
3. Maersk Line (Thailand) LTD.
4. REGIONAL CONTAINER LINES PUBLIC COMPANY LIMITED
5. บริษัท ทรีทรานส์ อินเตอร์เนชันแนล เอ็กซ์เพรส จำากัด
6. บริษัท เบาไทย อินเด๊กซ์แอสโซซิเอท จำากัด
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ภาคผนวก

Linkage CLMVT through Thailand and Vietnam to China

เส้นทางการขนส่งสินค้าระหว่าง เมียนมา - ไทย - กัมพูชา - เวียดนาม
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