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	 ภาพรวมการค้าระหว่างประเทศของไทยในเดือนมกราคม	 –	
กรกฎาคมของปี	2566	เทยีบกบัช่วงเวลาเดยีวกนัของปีก่อน	(YoY)	พบ
ว่า	ไทยส่งออกรวมมูลค่า 163,313.5	ล้านดอลลาร์สหรัฐ	หดตัว	5.5%	
และมีมูลค่าในรูปเงินบาทเท่ากับ 5,554,796 ล้านบาท หดตัว 3.8% (เมื่อ
หักทองค�า	น�า้มนั	และอาวธุยทุธปัจจยั	พบว่าการส่งออกในช่วงมกราคม	
-	กรกฎาคม	หดตัว	2.3%)	ในขณะที่การน�าเข้ามีมูลค่า 171,598.9 ล้าน
ดอลลาร์สหรัฐ หดตัว 4.7% และมีมูลค่าในรูปเงินบาทเท่ากับ 5,554,796 
ล้านบาท หดตัว 3.8% ส่งผลให้ดุลการค้าของประเทศไทยในเดือน
มกราคม	-	กรกฎาคม	2566	ขาดดุลเท่ากับ	8,285.3	ล้านดอลลาร์สหรัฐ	
หรือคิดเป็น	355,561	ล้านบาท
	 อนึ่ง	 สรท.	 คาดการณ์เป้าหมายการท�างานด้านการส่งออกรวมทั้ง
ปี	2566	ที่	1%	(ณ เดือนกันยายน 2566) โดยมีปัจจัยเสี่ยงที่เป็นอุปสรรค
ส�าคัญในปี 2566 ได้แก่ 1)	 การชะลอตัวของเศรษฐกิจโลกส่งผลต่อ
เศรษฐกิจของประเทศคู่ค้าส�าคัญ	เช่น	ตลาดสหรัฐ	ยุโรป	และจีน	1. ส่งผล
ให้อุปสงค์ของสินค้าและบริการปรับลดลง 2. อัตราดอกเบี้ยทั่วโลกยังคง
ทรงตัวอยูใ่นระดบัสงู ส่งผลต่อการชะลอตวัของเศรษฐกจิ และภาระต้นทนุ
การกู้เงินของผู้ประกอบการ	2)	ดัชนีภาคการผลิต	 (PMI)	ทรงตัวอยู่ใน
ระดับต�่า 3)	 ต้นทุนวัตถุดิบปรับตัวเพิ่มสูงขึ้น	ส่งผลต่อต้นทุนการผลิต 
ในภาคอุตสาหกรรมปรับตัวเพิ่มขึ้น โดยเฉพาะราคาน�้ามันที่ปรับตัวสูงขึ้น 
4)	 การเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ	 อาจส่งผลต่อปริมาณผลผลิต
ทางการเกษตร	และการขนส่ง
	 ท้ังนี้	 สภาผู้ส่งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย	 มีข้อเสนอแนะต่อ
รฐับาลใหม่	เพือ่	“ยกระดบัความสามารถการแข่งขนัด้านการค้าระหว่าง

“EXPORT YOUR VALUE” THAI NATIONAL SHIPPERS’ COUNCIL

“สรท. หวังรัฐบาลใหม่
กระตุ้นการส่งออกโค้งสุดท้าย”

วันอังคารที่ 5 กันยายน 2566 เวลา 10.30-12.00 น. ดร.ชัยชาญ เจริญสุข ประธานสภาผู้ส่งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย (สรท.) แถลงข่าวร่วม
กับ นายสุภาพ สุวรรณพิมลกุล รองประธาน ระบุว่าภาวะการค้าระหว่างประเทศของไทยเดือนกรกฎาคม	2566	กับเดือนเดียวกันของปีก่อน	(YoY) 
พบว่า	การส่งออกมีมูลค่า	22,143.2ล้านดอลลาร์สหรัฐฯ หดตัว 6.2%	และมีมูลค่าในรูปเงินบาทเท่ากับ 764,444 ล้านบาท หดตัว 7.7% (เมื่อหัก
ทองค�า	น�้ามัน	และอาวุธยุทธปัจจัย	พบว่าการส่งออกในเดือนกรกฎาคมหดตัว	2.0%) ในขณะที่การน�าเข้ามีมูลค่า 24,121.0 ล้านเหรียญดอลลาร์
สหรัฐ หดตัว 11.1% และมีมูลค่าในรูปเงินบาทเท่ากับ 842,843 ล้านบาท หดตัว 12.5% ส่งผลให้ดุลการค้าของประเทศไทยในเดือนกรกฎาคม	2566	
ขาดดุลเท่ากับ	1,977.8	ล้านดอลลาร์สหรัฐ	หรือเท่ากับ	78,399	ล้านบาท
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ประเทศ”	ประกอบด้วย ลดต้นทนุ ยกระดบัประสทิธิภาพ และ สร้างโอกาส
ทางการค้า พร้อมทัง้ข้อเสนอแนะการด�าเนนิงานทีส่�าคญัแยกตามประเดน็
ยุทธศาสตร์ 10 ด้าน มีรายละเอียด ดังนี้

ด้านการศึกษาและการยกระดับฝีมือแรงงาน (Education and 
Labor Skill Development)
 1. เร่งสนับสนุนงบประมาณเพื่อยกระดับฝีมือ (Upskill) และปรับ
เปลีย่นทกัษะฝีมอื (Reskill) ของแรงงานให้สอดคล้องกบัความต้องการของ
อุตสาหกรรม รวมถึงการท�า Internship Industry ร่วมกับบริษัทหรือกลุ่ม
อุตสาหกรรมที่มีความต้องการ
 2. เร่งส่งเสริมและสนับสนุนทั้งด้านการเงินและการพัฒนาหน่วยงาน
หรือสถาบันฝึกอบรมของไทยได้รับการรับรองมาตรฐานสากล อาทิ ISO 
29990 เพื่อยกระดับมาตรฐานคุณภาพการฝึกอบรมในประเทศให้เป็นที่
ยอมรับของสถานประกอบการและสร้างความเช่ือมั่นแก่นักลงทุนจากต่าง
ประเทศ
 3. เร่งส่งเสริมการเพ่ิมทักษะทางด้านภาษาต่างประเทศของแรงงาน
เพื่อใช้ส�าหรับการส่ือสารทางการค้าระหว่างประเทศ และการท�างานร่วม
กับนักลงทุนจากต่างประเทศ
 4. เร่งพัฒนาวิทยากรด้านเทคโนโลยีสารสนเทศและ Artificial 
Intelligent (AI) โดยจดัและสนบัสนนุงบประมาณอบรมหลกัสตูร Training 
for Trainers เพื่อเพิ่มจ�านวนการฝึกอบรมให้แก่แรงงานในภาค
อุตสาหกรรมที่มีจ�านวนมาก
 5. เร่งสนบัสนนุภาคการศกึษาโดยเฉพาะกลุม่อาชวีะและกลุม่วชิาชพี
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เฉพาะทางที่ต ้องใช้ทักษะขั้นสูง ให้ตรงตามความต้องการของภาค
อุตสาหกรรมและการเปลี่ยนผ่านทางเทคโนโลยี โดยเฉพาะหลักสูตรด้าน
ระบบอัตโนมัติและเทคโนโลยีหุ่นยนต์ เพื่อรองรับและสร้างงานสร้างราย
ได้ในประเทศได้มากขึ้น

ด้านเทคโนโลยีและนวัตกรรม (Technology & Innovation) 
 1. เร่งส่งเสริมให้มีการแลกเปลี่ยนข้อมูล (Information Flow) เชิง
บรูณาการระหว่างรฐัและเอกชนผ่านแพลตฟอร์มการอ�านวยความสะดวก
ทางการค้า (Trade Facilitation Platform) และบริหาร Big Data เพื่อ
น�าข้อมูลมาใช้ประโยชน์ในการวางแผน
 2. เร่งยกระดับการวิจัยและพัฒนา (R&D) ในภาคการผลิตและภาค
การส่งออก เพื่อให้มีการใช้เทคโนโลยีและนวัตกรรมส�าหรับยกระดับ
ประสิทธิภาพในการแข่งขันทางธุรกิจ
 3. เร่งปรับการส่งเสริมการลงทุนโดยให้สิทธิประโยชน์ที่ตรงกับ 
ความต้องการของผู้ประกอบการแต่ละราย (Tailor-Made) แทนการให้
สิทธิประโยชน์เช่นเดียวกัน (One size fits all)

ด้านการยกระดับขีดความสามารถในการแข่งขันของผู้ประกอบ
การไทยในตลาดโลก (Competitiveness in Global Market) 
 1. เร่งรัดการจัดกิจกรรมส่งเสริมการส่งออกในตลาดเป้าหมาย อาทิ 
  1) ส่งเสริมการส่งออกข้าวไทยในตลาดตะวันออกกลาง
  2) ส่งเสริมการส่งออกผลไม้ในตลาดจีน
  3) ส่งเสริมการส่งออกสินค้าอาหารในตลาดตะวันออกกลาง 
   สหภาพยุโรป และสหรัฐอเมริกา
  4) ส่งเสริมการส่งออกอัญมณีและเครื่องประดับ ในตลาดอินเดีย 
   และตะวันออกกลาง
  5) ส่งเสริมการส่งออกยางพาราและยางล้อรถยนต์ ในตลาดจนีและ 
   กลุ่มประเทศ RCEP สหภาพยุโรป และสหรัฐอเมริกา
 2. การพิจารณาปรับขึ้นค่าแรงขั้นต�่าของไทยต้องอยู ่ในระดับที่
สอดคล้องกับทักษะฝีมือและผลิตภาพในการผลิตของแรงงาน เพ่ือรักษา
ความสามารถในการแข่งขันของการส่งออก
 3. เร่งจัดหาแหล่งเงินทุน และอ�านวยความสะดวกขั้นตอนการขอใบ
อนุญาต เพื่อสนับสนุนผู้ประกอบการสามารถปรับเปลี่ยนไปใช้พลังงาน
ทดแทนที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม อาทิ โซลาร์เซลล์
 4. เร่งลดต้นทุนการผลิตเพื่อรักษาความสามารถการแข่งขันของผู้
ประกอบการไทยในสถานการณ์เศรษฐกิจถดถอยทัว่โลก โดยเฉพาะ 1) การ
บรหิารต้นทนุพลงังาน ค่าไฟฟ้า อตัราดอกเบีย้ ค่าจ้างข้ันต�า่ ให้อยูใ่นระดบั
ที่เหมาะสม และ 2) ชะลอการบังคับใช้กฎระเบียบท่ีอาจเป็นอุปสรรคใน
การท�าธุรกิจ
 5. ก�าหนดนโยบายเพ่ือผลกัดนัให้ประเทศไทยเป็นศนูย์กลางการผลติ
ชิน้ส่วนยานยนต์ส�าหรบัเครือ่งยนต์สนัดาปภายใน (ICE) ตลอดจนขบัเครือ่ง
นโยบายยานยนต์ High-Performance ICE เพือ่รกัษาโอกาสทางการตลาด
ในช่วงการเปลี่ยนผ่านไปสู่ยานยนต์ไฟฟ้า หรือยานยนต์พลังงานสะอาด
ประเภทอืน่ ซึง่คาดว่าจะใช้เวลาในการปรับเปลีย่นรปูแบบพลงังานทัว่โลก
ถึงประมาณ 30 ปี
 6. เร่งพจิารณา 1) ยกเว้นการเกบ็ค่าภาระสนิค้า (Cargo Dues) ส�าหรับ
สนิค้าตูค้อนเทนเนอร์ทีข่นส่งด้วยเรอืล�าเลียง (Barge) จากท่าเรอืแหลมฉบงั 

ผ่านร่องน�้าสันดอนเจ้าพระยาเข้าไปขนถ่ายหรือส่งมอบในเขตท่าเรือ
กรุงเทพ 2) จัดกลุ่มประเภทหรือรายการสินค้าและก�าหนดอัตราเรียกเก็บ
ค่าภาระสินค้าส�าหรับสินค้าแต่ละประเภทให้มีสัดส่วนสอดคล้องกับราคา
สินค้า

ด้านการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน (Infrastructure) 
 1. ส่งเสริมให้มีการลงทุนเพื่อใช้เทคโนโลยีสารสนเทศและระบบ 
Artificial Intelligent ในการบริหารจัดการกิจกรรมในท่าเรือ รวมถึงการ
ลงทุนในเครื่องมือบริหารจัดการหน้าท่าที่มีความทันสมัยและเป็นระบบ
อัตโนมัติ (Automation) เพื่อยกระดับความสามารถในการขนถ่ายสินค้า
ของท่าเรือทั้งในส่วนของการปฏิบัติการเรือ ลานกองตู้ และ Inland 
Transport เข้าสู่พื้นที่หลังท่าเรือ (Hinterland) ซึ่งนอกจากจะท�าให้
สามารถให้บริการเรือได้มีประสิทธิภาพยิ่งข้ึน ยังสามารถลดความแออัด
การจราจรทางบกเข้า-ออกท่าเรือ
 2. พิจารณาใช้ประโยชน์จากการบูรณาการโครงสร้างพื้นฐานท้ังของ
ภาครัฐและภาคเอกชนที่มีอยู่ร่วมกัน อาทิ ท่าเรือ ลานกองตู้สินค้า สถานี
บรรจแุละคดัแยกสนิค้ากล่อง ในฐานะโครงข่ายการขนส่งในประเทศให้เกดิ
ประโยชน์สูงสุดต่อระบบเศรษฐกิจ เพื่อลดต้นทุนจากการลงทุนโครงสร้าง
พื้นฐานที่ซ�้าซ้อนหรือเกินความจ�าเป็น และให้มุ่งเน้นการลงทุนเพื่อเช่ือม
โยงข้อมูลและยกระดับประสิทธิภาพการให้บริการแก่การค้าระหว่าง
ประเทศ

ด้านเสถียรภาพทางการเงิน (Financial Stability) 
 1. สนับสนุนให้ผู ้ประกอบการขนาดกลางและขนาดย่อมสามารถ 
เข้าถึงแหล่งเงินทุนได้ด้วย Supply Chain Financing
 2. เร่งสร้างเสถียรภาพค่าเงินบาทเพื่อลดความเสี่ยงทางการเงินของ 
ผู้ประกอบการจากความผันผวนของอัตราแลกเปลี่ยน อาทิ ส่งเสริมการใช้
สกุลเงินท้องถิ่น (Local Currency) ในการซื้อขายสินค้าระหว่างประเทศ 
และใช้สกุลเงินต่างประเทศในการซื้อขายระหว่างซัพพลายเชนในประเทศ

ด้านความยั่งยืน (Sustainability) 
 1. ให้ความส�าคัญกับความมั่นคงทางอาหาร (Food Security) และ
การพฒันา Future Food เพือ่ให้มสิีนค้าทีส่อดคล้องกบัความต้องการของ
ตลาดและสามารถรักษาอัตราการเติบโตในการส่งออกสินค้าอาหารอย่าง
ต่อเนื่อง ขณะที่ยังมีปริมาณเพียงพอกับการบริโภคในประเทศ
 2. เร่งผลกัดนัการพฒันาการขนส่งเพือ่สิง่แวดล้อม อาท ิเร่งรดัโครงการ 
Green Port Initiative เพื่อลดการปล่อยคาร์บอนในกระบวนการขนส่ง
สินค้าทางทะเลระหว่างประเทศ เป็นต้น
 3. เร่งสนับสนุนด้านการเงินเพื่อการลงทุนเพื่อส่ิงแวดล้อม (Green 
Financing) อาท ิสนิเชือ่ดอกเบีย้ต�า่ ไม่เกนิอตัราดอกเบีย้นโยบาย (Policy 
Interest Rate) ส�าหรับการกู้เงินเพื่อปรับปรุงกระบวนการผลิตและ
กิจกรรมทางธุรกิจที่มีวัตถุประสงค์เพื่อลดการใช้พลังงานและการปล่อย
คาร์บอน
 4. เร่งน�าเสนอมาตรการและเครื่องมือเพ่ือยกระดับให้ผู้ประกอบการ
ภาคการผลิต และภาคการขนส่งและโลจิสติกส์ สามารถเปลี่ยนผ่านและ
ยกระดับไปสู่ความเป็นกลางทางคาร์บอน (Carbon Neutral) อาทิ 1) เร่ง
ก�าหนดเป้าหมายและทศิทางของประเทศไทยในการพฒันาพลังงานท่ีเป็น
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มิตรต่อสิ่งแวดล้อม เพื่อให้ภาคธุรกิจทราบทิศทางการลงทุนและการเลือก
ใช้เทคโนโลย ี2) เร่งพัฒนาแนวทางหรอืวธิกีารตรวจประเมนิและการรบัรอง
การปล่อยคาร์บอนในกระบวนการทางธุรกิจซ่ึงเป็นที่ยอมรับของประเทศ
คู่ค้าและสอดคล้องตามหลักสากล เป็นต้น

ด้านความเชื่อมโยงระดับภูมิภาค (Regionalization) 
 1. เร่งการเจรจาการค้าเสร ี(Free Trade Area: FTA) และความตกลง
ทางการค้าและความร่วมมือทางเศรษฐกิจรูปแบบอื่น อาทิ Mini FTA, 
Mutual Recognition Agreement (MRA), หุน้ส่วนทางเศรษฐกจิ เป็นต้น 
ทัง้ระดบัทวภิาค ีพหภุาค ีและหน่วยงานระดบัท้องถิน่ เพือ่ลดความซบัซ้อน
และอุปสรรคในการเข้าถึงตลาดและแหล่งวัตถุดิบ ให้ผู้ประกอบการไทย
สามารถน�าเสนอสนิค้าเข้าสูต่ลาดโลกและแสวงหาวตัถดุบิส�าคญัได้มากขึน้

ด้านโลจิสติกส์และการเชื่อมต่อในอาเซียน (Logistics and Con-
nectivity in ASEAN) 
 1. ส่งเสรมิให้ท่าเรอืแหลมฉบงัเป็นศนูย์กลางการถ่ายล�า (Transship-
ment Hub) โดยทดลองผ่อนคลายหรอืยกเลกิข้อจ�ากดัการถ่ายล�า (Trans-
shipment Sandbox) เป็นเวลา 1 ปี ตลอดจนประยกุต์แนวทางการด�าเนนิ
การที่ผ่านมาของท่าเรือศูนย์กลางการถ่ายล�าที่ส�าคัญในต่างประเทศ อาทิ 
สิงคโปร์ และฮ่องกง เป็นต้น มาใช้ในการก�ากับดูแลในประเทศไทย
 2. ก�าหนดมาตรการเพือ่ส่งเสรมิการขนส่งสนิค้าหลายรปูแบบทีเ่ชือ่ม
โยงในประเทศ อาทิ เพ่ิมบทบาทและก�าหนดมาตรการส่งเสริมการลงทุน
และลดภาษเีงนิได้นติบิคุคลในการประกอบกจิการของเอกชนในระบบราง
และการขนส่งทางน�า้ในประเทศ เพือ่ทดแทนการขนส่งทางถนน ซึง่จะท�าให้
สามารถลดต้นทุนและลดการปล่อยคาร์บอนในภาคขนส่งให้ต�่าลง
 3. ขยายเวลาปฏิบัติงานของเจ้าหน้าที่ ณ ด่านศุลกากรส�าคัญ อาทิ 
ท่าเรือแหลมฉบัง ท่าเรือกรุงเทพ และด่านชายแดนส�าคัญ ให้เป็น 7 วัน 24 
ชัว่โมง และไม่คดิค่าล่วงเวลาจากผูใ้ช้บรกิาร เพือ่ให้รถขนส่งสนิค้าสามารถ
กระจายเข้าสู่ด่านได้ตลอดเวลา  ท�าให้สามารถลดปัญหาความแออัดจาก
ปริมาณรถสะสมหน้าด่าน
 4. สนับสนุนผู้ประกอบการสายการบินเพ่ิมบริการขนส่งสินค้าทาง
อากาศแบบประจ�าเส้นทางโดยเครื่องบินขนส่งสินค้า
 5. เร่งฟื้นการเจรจา Cross Border Transport Agreement (CBTA) 
เพื่อลดข้อจ�ากัดที่เป็นอุปสรรคต่อการขนส่งสินค้าข้ามแดนผ่านแดน และ
เพิ่มสิทธ์ิให้ผู้ให้บริการขนส่งสินค้าทางถนนของไทยสามารถขนส่งสินค้า
จากไทยผ่านประเทศเพือ่นบ้านไปยงัประเทศเป้าหมายทางการค้า อาท ิจนี 
โดยไม่ต้องเปลี่ยนยานพาหนะและพนักงานขับรถ

ด้านการค้าดิจิทัล (Digital Trade) 
 1. เร่งพัฒนามาตรฐานธุรกรรมอิเล็กทรอนิกส์เพื่อสนับสนุน ส่งเสริม
การท�าธุรกิจและการค้าระหว่างประเทศให้อยู่ในรูปแบบ A Complete 
Digital Trading Process ทั้งในส่วนของรัฐและเอกชน โดยสามารถเชื่อม
ต่อระบบพาณชิย์อเิลก็ทรอนกิส์ เข้ากบัe-Payment และระบบภาครฐั อาทิ 
National Single Window (NSW) และ Port Community System 
(PCS)
 2. ให้สิทธิประโยชน์ทางภาษีเพื่อลดต้นทุนของผู้ส่งออกในการเข้าสู่ 

E-Commerce Platform หลักในประเทศเป้าหมาย เพือ่ให้ผูป้ระกอบการ
ขนาดกลางและขนาดย่อม ตลอดจนวิสาหกิจชุมชนสามารถเข้าถึงช่อง
ทางการค้าออนไลน์ได้มากขึ้น
 3. พิจารณาลงทุน E-Commerce Super Platform ของไทย เพื่อ
เป็นช่องทางการน�าเสนอและจัดจ�าหน่ายสินค้า
 4. เร่งรัดการพัฒนาระบบ Port Community System (PCS) ให้
พร้อมให้บริการ และต่อยอดให้เป็น Maritime Single Window (MSW) 
เพือ่เชือ่มโยงระบบการท�างานด้านเอกสารและระบบปฏิบตัขิองผูเ้กีย่วข้อง
ให้เป็นหนึ่งเดียว สามารถเพิ่มประสิทธิภาพการท�างาน และบริหารจัดการ
กรณีวิกฤตโดยง่าย
 5. เร่งรัดการพัฒนาระบบ National Single Window (NSW) ให้
สมบูรณ์และเป็น Single Submission โดยปรับปรุงระบบการจัดการฐาน
ข้อมูลและระบบการให้บริการภาครัฐให้เป็นมาตรฐานเดียวกัน หรือท�า 
Data Harmonization ทั้งระบบให้สอดคล้อง

ด้านกฎหมายและกฎระเบียบ (Laws & Regulations) 
 1. ผลกัดนัการจัดตัง้ Global Fair-Trade Committee on Maritime 
Transport ภายใต้องค์กรระหว่างประเทศ อาทิ องค์กรการค้าโลก หรือ 
องค์กรทางทะเลระหว่างประเทศ เป็นต้น เพื่อเป็นเวทีส�าหรับการหารือ
ระหว่างผู้ส่งสินค้า (Shippers) และสายการเดินเรือ (Shipping Lines) ให้
เกิดความเป็นธรรมในการกระท�าการใดๆ ของสายเรือต่อผู ้ใช้บริการ 
เนื่องจาก 1) ผู้ส่งสินค้าส่วนใหญ่เป็นผู้ประกอบการขนาดกลางและขนาด
ย่อมที่มีอ�านาจในการต่อรองน้อยกว่าสายการเดินเรือ ซึ่งเป็นบริษัท 
ข้ามชาตทิีม่ขีนาดใหญ่ และมกีารรวมตวัทัง้ในรูปแบบ Vertical และ Hori-
zontal และ 2) หน่วยงานก�ากับดูแลด้านการแข่งขันทางการค้าในแต่ละ
ประเทศไม่สามารถแก้ไขปัญหาอ�านาจต่อรองทีเ่หนอืกว่าในกรณขีองบรษิทั
ข้ามชาติ โดยเฉพาะในตลาดขนส่งสินค้าทางทะเลได้โดยล�าพัง จึงจ�าเป็น
ต้องสร้างกลไกความร่วมมอืในลกัษณะพหภุาคเีพือ่เจรจากบับรษัิทข้ามชาติ 
ตลอดจนก�าหนดแนวทางปฏบิตัใิห้กบัหน่วยงานก�ากบัดแูลด้านการแข่งขนั
ทางการค้าในแต่ละประเทศสามารถด�าเนินการในทางเดียวกัน
 2. ผลกัดนัการก�าหนดเงือ่นไขการให้บรกิารและสญัญาการขนส่งของ
สายเรือให้เป็นธรรมและสอดคล้องกับการด�าเนินงานตามข้อเสนอ 2022 
Bill of Cargo Right Manifesto ของ Global Shippers’ Alliance (GSA)
 3. ผลักดันและสนับสนุนให้ผู้ประกอบการส่งออกและผู้ให้บริการ 
โลจิสติกส์ที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้าทางอากาศ ได้รับการรับรองเป็น 
Known Consignor และ Regulated Agent ตามมาตรฐานองค์กรการ
บนิพลเรอืนระหว่างประเทศ (ICAO) และมาตรฐานของประเทศคูค้่าส�าคญั 
อาทิ สหภาพยุโรป
 4. ปรบัปรงุกฎระเบยีบด้านผงัเมอืงให้สอดคล้องกบัการลงทุนใหม่ โดย
ก�าหนดเงือ่นไขให้สามารถลงทนุเพือ่ปรบัปรงุประสทิธภิาพการผลติให้เป็น
มิตรต่อสิ่งแวดล้อม ลดปริมาณของเสียในกระบวนการผลิต รวมถึงการ
ลงทนุในระบบอตัโนมตัแิละเครือ่งจกัรทีม่คีวามทนัสมยัเพือ่ทดแทนการใช้
แรงงาน เป็นต้น
 5. เร่งแก้ไขกฎหมายความสูงรถบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์ และความสูง
รถบรรทุกรถยนต์ (Car Carrier) ให้สอดคล้องกับมาตรฐานสากล และ
สอดคล้องกับข้อเท็จจริงการขนส่งทางถนนในปัจจุบัน
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ระหว่างวันที่ 4-6 กันยายน 2566 ที่ผ่านมา สภาผู้ส่งสินค้าทางเรือ 
แห่งประเทศไทย (สรท.) โดย ดร.ชัยชาญ เจริญสุข ประธาน สรท. ร่วมกับ 
คุณสมพล ธนาด�ารงศักดิ์ กรรมการ สรท. และประธานคณะท�างาน Global 
Maritime Transport และคุณคงฤทธ์ิ จันทริก ผู้อ�านวยการบริหาร สรท. 
ได้เข้าร่วมประชุมประจ�าปี 2566 ของ Asian Shippers’ Alliance (ASA) 
หรอืกลุม่พันธมติรสภาผูส่้งสนิค้าแห่งเอเชยี และ Global Shippers’ Alliance 
(GSA) หรือกลุ่มพันธมิตรสภาผู้ส่งสินค้าโลก ซึ่งเป็นการรวมตัวของสภาและ
สมาคมผู้ส่งสินค้าในเอเชียและทั่วโลก จัดขึ้นที่กรุงกัวลาลัมเปอร์ ประเทศ
มาเลเซยี โดยมี Malaysian National Shippers’ Council (MNSC) ในฐานะ
ประธาน ASA สมัยปัจจุบัน ท�าหน้าที่เป็นเจ้าภาพจัดการประชุม และมีชาติ
สมาชิกท่ีเข้าร่วมการประชุมประกอบไปด้วย American Association of 
Exporters and Importers (AAEI), Australian Peak Shippers Associa-
tion (APSA), Shippers’ Council of Bangladesh (SCB), Dutch Shippers’ 
Council, European Shippers Council (ESC), Indonesian National 
Shippers Council (INSC), Hong Kong Shippers’ Council (HKSC), 
Macau Shippers’ Association (MSA), Malaysian National Shippers’ 
Council (MNSC), Korean Shippers’ Council (KSC), Sri Lankan 
Shippers’ Council (SLSC), และ Thai National Shippers’ Council 
(TNSC) เป็นต้น

ผู้ส่งสนิค้าท่ัวโลกประสบปัญหาท่ีคล้ายคลงึกันจากการให้บรกิาร
ของสายการเดินเรือ

1. ที่ประชุมได้รับทราบรายงาน Country Reports จากแต่ละประเทศ 

ซึ่งได้ระบุถึงประเด็นปัญหาจากการใช้บริการของสายการเดินเรือ โดยมี
ประเด็นร่วมที่ส�าคัญ อาทิ 

2. คุณภาพบริการของสายเรือที่ยังไม่เป็นไปตามความความหวัง ยังคง
มกีารให้ข้อมูลทีล่่าช้า โดยสายการเดนิเรอืจ�านวนมากยงัไม่ได้มีการพฒันาการ
ท�างานและเอกสารให้อยู่ในรูปแบบอิเล็กทรอนิกส์ และยังไม่ได้ช่วยแก้ไข
ปัญหาแก่ผู้ใช้บริการอย่างทันท่วงที โดยเฉพาะการประสานงานกับสมาชิกที่
เกีย่วข้องในกระบวนการขนส่ง อาท ิท่าเรือ ลานกองตูส้นิค้า และผูข้นส่งเกีย่ว
เนื่อง เป็นต้น 

3. สภาพตู้คอนเทนเนอร์ทีไ่ด้รับมาบรรจสิุนค้าเพ่ือการส่งออก ทัง้สภาพ
ทั่วไปและด้านความสะอาด ไม่สอดคล้องกับความต้องการและมาตรฐานที ่
ผู้ส่งสินค้าก�าหนดหรือร้องขอ 

4. แม้ว่าสถานการณ์วิกฤตการขนส่งสินค้าทางทะเลจะผ่านพ้นไปแล้ว 
แต่ในทางปฏิบัติผู้ส่งออกในแต่ละประเทศยังคงพบปัญหาจากการบริหาร
จัดการปริมาณระวางเรือของสายการเดินเรือโดยการยกเลิกเที่ยวเรือหรือไม่
น�าเรือที่มีมาให้บริการ (แม้ว่าปริมาณระวางเรือที่มีอยู่จริงจะมีเพิ่มมากข้ึน
อย่างต่อเนื่อง) เพื่อต้องการควบคุมให้มีความสมดุลของกองเรือที่ให้บริการ
และปริมาณสินค้า เพื่อรักษาระดับค่าระวางให้ยังคงอยู่ในระดับสูง 

สายการเดินเรือและมีตัวแทนมีการเรียกเก็บค่าใช้จ่ายส่วนเพิ่ม (Sur-
charge) และค่าใช้จ่ายในประเทศ (Local Charge) เพิ่มสูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง 
รวมถงึมกีารผลกัภาระค่าใช้จ่ายให้ผูเ้กีย่วข้องมกีารเรียกเกบ็แทน อาท ิDepot 
Gate-in Charge ในประเทศมาเลเซีย โดยไม่ได้ยกเลิกหรือปรับลดค่าใช้จ่าย
ที่ตนเองเคยรับผิดชอบอยู่แต่เดิม ท�าให้ต้นทุนในภาพรวมของผู้ส่งสินค้าเพิ่ม
สูงขึ้น เป็นต้น

Global Shippers’ Alliance ผลกัดนัการก�าหนดคณุภาพบรกิาร
ขั้นต�่าในการให้บริการของสายการเดินเรือ

จากปัญหาที่พบในการใช้บริการตั้งแต่อดีตจนถึงปัจจุบัน ที่ประชุมเห็น
ควรให้มีการประกาศจุดยืนของผู้ส่งสินค้าต่อคุณภาพบริการข้ันต�่าของสาย
การเดินเรือ โดยให้พัฒนาจาก 2022 Bill of Cargo Right Manifesto ซึ่ง 
GSA ได้หารือร่วมกับองค์กรระหว่างประเทศและหน่วยงานทีเ่กีย่วข้อง จนน�า
ไปสู่การปรับรูปแบบเป็น Declaration เพ่ือให้เกิดการยอมรับและสามารถ
ผลกัดนัด�าเนนิการในระยะต่อไปได้สะดวกมากยิง่ขึน้ โดยในเบือ้งต้นมีประเด็น
หารือที่ก�าหนดให้เป็นวาระในการพิจารณารายละเอียดระหว่างชาติสมาชิก
เพื่อให้ได้ข้อเสนอที่ชัดเจนดังนี้

1. การก�าหนดเงื่อนไขในสัญญาการใช้บริการขนส่ง รวมถึง สิทธิ หน้าที่ 
และการเยยีวยาความเสยีหาย ต้องเป็นธรรม สมดลุ สามารถบงัคบัได้ระหว่าง
ผู้ขนส่งและผู้ส่งสินค้า และได้รับความเคารพโดยทั้งสองฝ่าย

2. ความน่าเช่ือถอืของตารางเดนิเรือเป็นสิง่ทีส่�าคญัของการขนส่งสนิค้า

Asian Shippers’ Alliance (ASA)
และ Global Shippers’ Alliance (GSA) 

ร่วมผลักดันการก�าหนดมาตรฐานบริการขั้นต�่าของสายการเดินเรือระบบคอนเทนเนอร์
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ทางทะเลในระบบคอนเทนเนอร์ การเปลีย่นแปลงทีเ่กดิขึน้ ต้องสมเหตสุมผล 
มีข้อมูลก�าหนดการใหม่ที่แน่นอน และต้องรายงานให้ผู้ส่งสินค้า รวมถึงผู้รับ
จัดการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ และผู้ขนส่งที่ไม่มียานพาหนะเป็นของ
ตนเองทราบในทันทีที่ตารางเดินเรือมีการเปลี่ยนแปลง

3. กรณี no-shows โดยผู้ส่งสินค้า และกรณี roll-overs ตู้สินค้าโดย
สายเรือ จ�าเป็นต้องมีการพิจารณาและชดเชยความเสียหายตามสัดส่วนและ
ในระยะเวลาที่เหมาะสม ไม่เนิ่นนานจนเกินไป

4. ผูส่้งสินค้าต้องสามารถเรยีกร้องสทิธิห์รอืเรยีกร้องให้สายการเดนิเรอื
รับผิดชอบความเสียหายได้โดยไม่กระทบต่อการใช้บริการตามปกติ

5. การเรียกเก็บค่าใช้จ่ายส่วนเพิ่มโดยสายการเดินเรือต้องจ�ากัดเฉพาะ
กรณเีกดิจากเหตุสุดวสัิยภายนอกทีเ่กดิขึน้เป็นการชัว่คราวและอยูน่อกเหนือ
จากการควบคุมของสายการเดินเรือ และต้องไม่เรียกค่าใช้จ่ายซ�้าซ้อน กล่าว
คือ ต้องไม่เป็นต้นทุนที่อยู่ในค่าระวางที่เรียกเก็บแล้ว ต้องไม่เรียกเก็บค่าใช้
จ่ายเดียวกันนั้นซ�้ากับผู้ส่งสินค้าอื่นหรือบุคคลที่สาม

6. การเรยีกเกบ็ค่าใช้จ่าย Detention และ Demurrage ต้องสมเหตุสม
ผล เก็บตามความเป็นจริง โปร่งใส ตามหลักฐานที่สายการเดินเรือสามารถ
แสดงและพิสูจน์ได้อย่างชัดเจน และต้องไม่เรียกเก็บหากเกิดจากความล่าช้า
ที่ไม่สมเหตุสมผลของตารางเดินเรือเอง

7. คุณภาพของตู้เปล่าที่ผู้ขนส่งส่งมอบให้กับผู้ส่งสินค้าต้องสอดคล้อง
กบัมาตรฐานทีก่�าหนด อาท ิthe CTU Code และสอดคล้องกบัความต้องการ
ของผู้ส่งสินค้า

8. เนือ่งจากระบบการปฏิบติังานด้านโลจสิติกส์ท่ีสามารถท�างานร่วมกนั
ได้ มีผลต่อการเพิ่มประสิทธิภาพการใช้ประโยชน์จากความสามารถในการ
บรรทุก ซึ่งเป็นสิ่งส�าคัญต่อประสิทธิภาพของห่วงโซ่อุปทาน ดังนั้น การแลก
เปล่ียนข้อมูลการพยากรณ์ความต้องการขนส่งของผู้ส่งสินค้า และการ
พยากรณ์ความสามารถในการบรรทุกของผู้ขนส่ง เป็นสิ่งที่ควรท�าให้มากเท่า
ที่เป็นไปได้

9. ผู ้ขนส่งและผู ้ส ่งสินค้าต้องมีการแลกเปลี่ยนข้อมูลสินค้าและ
เหตุการณ์ต่างๆ ระหว่างกันให้มากขึ้นด้วยวิธีที่โปร่งใสและเชื่อถือได้ พร้อม
ทั้งต้องมีข้อตกลงในการจัดการข้อมูล การรักษาความลับของข้อมูล และ
การน�าข้อมูลไปใช้เพียงเฉพาะตามวัตถุประสงค์ที่ตกลงกัน หากต้องการน�า
ข้อมูลไปใช้ประโยชน์อื่น ต้องมีการขออนุญาตเป็นคราวไป

10. ผู ้ขนส่งสินค้าต้องสามารถให้ข้อมูลตลอดจนเอกสารดิจิทัลที่
สอดคล้องกับมาตรฐานสากลของการปล่อย Carbon Footprint ของตนเอง
ให้แก่ผู้ส่งสินค้า

11. ผู ้ขนส่งสินค้าทางทะเลต้องพยายามร่วมมือกับผู ้เกี่ยวข้องใน
อุตสาหกรรมขนส่งสินค้าทางทะเลเพื่อให้การวางมาตรฐาน การเรียกเก็บค่า
ธรรมเนียม และการออกกฎ ไม่ใช่การก�าหนดแต่ฝ่ายเดียว แต่เกิดจากความ
เห็นชอบจากทุกฝ่ายที่เกี่ยวข้อง

ทั้งนี้ ที่ประชุมก�าหนดกรอบเวลาในการพิจารณาข้อเสนอชุดแรกให้แล้ว
เสร็จในปี 2567 เพื่อหารือร่วมกับหน่วยงานระหว่างประเทศ และผลักดันให้
ภาครัฐของชาติสมาชิกมีการปรับปรุงกฎระเบียบในประเทศให้เกิดความเป็น
ธรรมในการใช้บริการต่อไป

รูปแบบการขนส่งสินค้าทางเลือกและมาตรฐานส�าหรับการขนส่ง
สินค้าทางถนนระหว่างประเทศ

ชาติสมาชิกได้มีการหารือและให้ความส�าคัญกับการพัฒนารูปแบบการ

ขนส่งสินค้าทางเลือกอื่นนอกเหนือจากการขนส่งสินค้าทางทะเลระหว่าง
ประเทศ เพื่อเป็นการขนส่งทดแทนเมื่อการขนส่งทางทะเลเกิดอุปสรรค 
ดังเช่นในช่วง Covid-19 Pandemic ที่ผ่านมา ซึ่งที่ประชุมให้ความสนใจ
โอกาสในการพัฒนาการขนส่งทางรางเชื่อมโยง สิงคโปร์ - มาเลเซีย - ไทย – 
ลาว - เวียดนาม - จีน - ยุโรป เพื่อเป็นทางเลือกในการขนส่งระหว่างเอเชีย
และยุโรป โดยเฉพาะได้มีการแลกเปลี่ยนข้อมูลและความเห็นในการใช้
ประโยชน์จากเส้นทางรถไฟ ลาว-จีน ตลอดจนโอกาสและอุปสรรคทางด้าน
การตรวจสอบทางศุลกากรและเอกสารการขนส่งทีย่งัต้องปรับปรงุเพือ่ให้เกดิ
ประโยชน์จริงต่อการค้าระหว่างประเทศ 

นอกจากนี้ ที่ประชุมเห็นว่า ASA และ GSA สามารถขยายขอบเขตการ
ด�าเนินงานในอนาคตให้ครอบคลุมการขนส่งรูปแบบอื่น พร้อมทั้งมอบหมาย
ให้ European Shippers’ Council (ESC) ได้มีการหารือกับ International 
Road Transport Union (IRU) ซึ่งเป็นหน่วยงานภายใต้ United Nation 
เพื่อพัฒนาความร่วมมือกับ GSA ในด้านการขนส่งทางถนนระหว่างประเทศ 
เพื่อให้ชาติสมาชิกทั้งหมดได้น�าหลักการที่เป็นสากลมาประยุกต์ใช้ในภูมิภาค
ของตน อาทิ การปรับปรุงกฎหมายด้านการขนส่งทางถนนของกลุ่มประเทศ
ใน Greater Mekong Sub-region (GMS) ให้สอดคล้องกับ the United 
Nations Convention for the Carriage of Goods (CMR) เพื่อยกระดับ
การขนส่งทางถนนระหว่างประเทศสมาชิกในอาเซียน และเชื่อมต่อไปยัง
ประเทศจีนและสหภาพยุโรปได้ต่อไป

บทบาทและความส�าคัญของไทยในเวที ASA และ GSA
Asian Shippers’ Alliance หรือ ASA เป็นการรวมกลุ่มในรูปแบบ

พันธมิตรของสภาและสมาคมผู้ส่งสินค้าทางเรือในภูมิภาคเอเชีย เพื่อหารือ
และแลกเปลี่ยนข้อมูล สถานการณ์ปัจจุบัน และแนวทางปฏิบัติในแต่ละ
ประเทศ ที่เกี่ยวข้องกับการใช้บริการขนส่งสินค้าทางทะเลและการขนส่ง
ระหว่างประเทศรูปแบบอื่น เพื่อให้สมาชิกซึ่งเป็นผู้ส่งออก ผู้น�าเข้า และผู้ส่ง
สินค้าประเภทอื่น สามารถเข้าใจถึงสถานการณ์ในปัจจุบัน และร่วมมือกันใน
การเจรจาต่อรองกับสายการเดินเรือ ผลักดันการแก้ไขปัญหาที่เกี่ยวข้องกับ
ภาครัฐในแต่ละประเทศ รวมถงึองค์กรระหว่างประเทศในภมูภิาคเอเชยี ขณะ
ที่ Global Shippers’ Alliance หรือ GSA เป็นการรวมกลุ่มของ Shippers’ 
Alliance จากแต่ละภูมิภาค เพื่อร่วมก�าหนดจุดยืนในการเจรจาและผลักดัน
การแก้ไขปัญหาและการก�าหนดมาตรฐานคุณภาพบริการในระดับโลก โดย
สภาผู้ส่งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทยเป็นองค์กรร่วมก่อตั้ง ASA และ GSA 
นับตั้งแต่ปี 2015 ที่ผ่านมา และเป็นสมาชิกที่มีบทบาทส�าคัญในการผลักดัน
การท�างานของทั้งสององค์กรมาอย่างต่อเน่ือง จึงได้รับการวางตัวให้เป็น
ประธาน Asian Shippers’ Alliance (ASA) สมัยวาระปี 2025-2026 ซึ่งเป็น
โอกาสอันดีในการผลักดันประเด็นปัญหาท่ีผู ้ส่งออก-น�าเข้าไทยได้รับใน
ปัจจุบันไปสู่การแก้ไขปรับปรุงให้ดีขึ้น รวมถึงการผลักดันประเด็นเพื่อการ
พัฒนาอื่น ทั้งในกรอบของเอเชียและกรอบระดับโลกต่อไป

ทั้งนี้ ท่านสมาชิกที่ประสงค์สอบถามข้อมูลเพิ่มเติมเกี่ยวกับการประชุม
และรายละเอียดการด�าเนินงานที่เกี่ยวข้อง รวมถึงให้ข้อเสนอการผลักดันใน
เร่ืองที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ เพ่ือให้สมาชิกได้รับ
ประโยชน์สงูสดุจากการใช้บรกิารขนส่งสนิค้าระหว่างประเทศ สามารถตอิต่อ
สอบถามหรอืให้ข้อมลูเพิม่เตมิ ได้ทางอเีมล์ tnsc@tnsc.com และ kongrit@
tnsc.com
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สถิติระยะเวลาการด�าเนินคดี 
อนุญาโตฯ ของ THAC ระหว่าง

ปี 2017-2023 

ประเด็นหารือในการสัมมนา
• ส�าหรับสายเรือ มีเรื่อง clause ก�าหนดหลัง BL ซึ่งผูกมัดกับศาลกรณีมีข้อ

พิพาท ท�าให้การใช้การระงับข้อพิพาททางเลือกระหว่างสายเรือ กับเจ้าของสินค้าตู้
คอนเทนเนอร์ อาจเป็นไปได้ค่อนข้างยาก (อาจเพิ่มเติมเรื่องข้อเสนอการซื้อประกันภัย 
เพื่อแก้ปัญหาแทน) ส่วนการระงับข้อพิพาททางเลือกระหว่างสายเรือ กับบริษัทให้เช่า 
หรือซ้ือเรืออาจมีความเป็นไปได้มากกว่า ในขณะที่เจ้าของสินค้าเรือเทกอง (Bulk) ที่
เช่าเรือทั้งล�า อาจใช้การระงับข้อพิพาททางเลือกได้ ซึ่งเป็นรายใหญ่พอกัน หรือไม่ห่าง
กันมาก

• ส�าหรบัด้านกฎหมาย ข้อพพิาทด้านโลจสิตกิส์ในกระบวนการขนส่ง ซ่ึงมคีูก่รณี
อาจอยู่ในประเทศ และระหว่างประเทศ ปัจจุบันท่ีใช้บริการมีที่ SCMA ของสิงคโปร์ 
และที่ลอนดอน ดังนั้น การมี TLAC จะเป็นประโยชน์มากในการระงับข้อพิพาทในไทย 
ท�าให้ต้นทุนถูกลง ซึ่งต้องมีการตกลงกันก่อน อย่างไรก็ตาม ควรมีการระบุเรื่องการใช้ 
arbitration ณ วันที่ท�าสัญญาไว้ก่อน

 - ค�าพพิากษาศาลไทยใช้ในต่างประเทศไม่ได้ เป็นขอบเขตอ�านาจศาลของแต่ละ
ประเทศ ซึ่งแตกต่างจากอนุญาโตตุลาการ ท่ีเป็นภาคีใน New York Convention 
เมื่อมีค�าชี้ขาดจากประเทศใด สามารถบังคับใช้ใน 172 ประเทศได้ โดยไม่ต้องเข้า
กระบวนการใหม่ ใช้เพียงการรับรองค�าชี้ขาด ซึ่งในต่างประเทศใช้เวลารวดเร็ว แต่
สามารถให้ศาลตัดสินเรื่องค�าชี้ขาดของอนุญาโตฯ ในกรณี 1) ค�าชี้ขาดไม่เป็นธรรม 

2) ค�าชี้ขาดที่ขัดกับกฎหมาย 
• ส�าหรับเจ้าของสินค้า 1) กรณี Modify เทอมการค้ามากจนเกินไป ท�าให้เกิด

ข้อผิดพลาด หรือความเข้าใจผิด 2) เทอมการค้าหลากหลาย ซับซ้อน ซึ่งสามารถใช้การ
ระงับข้อพิพาทด้วยตัวกลางเข้ามาช่วย 

 - มีข้อกังวลของเจ้าของสินค้าในการฟ้องด�าเนินคดีกับสายเรือ เนื่องจากสาย
เรือมีการ merge เหลือเพียงไม่กี่ราย หากฟ้องรายหนึ่ง อาจท�าให้สายเรืออื่นไม่อยาก
ท�าการค้ากับเจ้าของสินค้ารายนั้น เสียตัวเลือกในการใช้บริการ เป็นต้น 

 - สิ่งที่ด�าเนินการ: ท�าโดยการให้ความรู้ เรื่องข้อจ�ากัดความรับผิดของผู้ขนส่ง 
ให้ข้อแนะน�าในการท�าการประกันภัย, ผู้ประกอบการรายใหญ่อาจใช้การท�า Service 
contract และระบุเรื่อง arbitration ไว้ได้ 

 - สร้างการรับรู้ด้านการระงับข้อพิพาททาง
เลือกให้มากที่สุด การก�าหนดอยู่ในข้อสัญญา รวมถึง
การบรรจุในบทเรียน

การสัมมนาหัวข้อ Arbitration and Mediation in Logistics

การอนุญาโตตุลาการ	(Arbitration)	เป็นหนึ่งในรูปแบบของการแก้ไขปัญหาข้อพิพาททางเลือก นอกเหนือจากการเจรจา ต่อรอง (Negotiation) การไกล่เกลี่ย 
หรือการประนอมข้อพิพาท (Mediation) และการแก้ไขข้อพิพาททางหลัก คือ การด�าเนินคดีในศาล (Litigation) โดยทั้งสถาบันอนุญาโตตุลาการของไทย และทาง 
SCMA ต่างก็ให้บริการในการด�าเนินการด้านอนุญาโตตุลาการ ซึ่งมีผู้เชี่ยวชาญที่สามารถให้ค�าแนะน�า ส�าหรับการด�าเนินการ ตลอดจนสามารถจัดหาผู้ที่จะเข้ามาเป็น
ผู้ตัดสินชี้ขาดในการเจรจา ที่มีความเชี่ยวชาญโดยเฉพาะ 

ส�าหรับ ศูนย์ระงับข้อพิพาททางเลือก	(Thailand	Arbitration	Center	หรือ	THAC)	เป็นองค์กรอิสระ องค์กรมหาชน โดยเป็นสถาบันที่ให้บริการด้านการ
อนญุาโตตุลาการ และการประนอมข้อพพิาทในระดบัสากล สามารถด�าเนนิการส�าหรบัคดีเริม่ต้ังแต่ไม่มทีนุทรพัย์ก็สามารถท�าได้ แต่จะดูแลเฉพาะคดีแพ่ง และพาณชิย์
เท่านั้น ได้รับการรองรับโดยพระราชบัญญัติสถาบันอนุญาโตตุลาการ พ.ศ. 2550

ข้อดีของการระงับข้อพิพาททางเลือก (Alternative Dispute Resolution)
• THAC เป็นศูนย์บริหารงานคดี ให้การอ�านวยความสะดวกด้านสถานที่ 
• อนุญาโตฯ เป็น private court คู่พิพาทมีอิสระในการเลือกคนกลาง (อนุญาโตตุลาการ หรือผู้ประนอม) 

การจัดตั้งศูนย์ระงับข้อพิพาททางเลือกเฉพาะทางด้านโลจิสติกส์	(Thailand	Logistics	ADR	Center	
หรือ	 TLAC)	 เพื่อดูแลการระงับข้อพิพาทเฉพาะทางด้านโลจิสติกส์ สามารถรับงานด้านโลจิสติกส์ทุกประเภท 
ทางเรือ ทางอากาศ เป็นต้น 

สภาพปัญหาของข้อพิพาทโลจิสติกส์ 
• การละเมิดและฝ่าฝืนข้อสัญญา
• ข้อพิพาททางพาณิชย์ที่เกี่ยวกับงานโลจิสติกส์ เช่น สินค้าหาย ขนส่งล่าช้า เป็นต้น
• การฝ่าฝืนกฎข้อบังคับทางโลจิสติกส์

• Normal claim ทุนทรัพย์เกิน 
35 ล้านบาท ใช้เวลา 1 ปี 6 วัน

• Small claim ทุนทรัพย์ไม่เกิน
 35 ล้านบาท ใช้เวลา 6 เดือน 4 วัน 

หากเปรียบเทียบกับการด�าเนินการ
ทางศาลจะใช้เวลาราว 4 ปีครึ่ง - 5 ปี

การบริการของ TLAC 
-	 การอนุญาโตฯ การระงับข้อพิพาททางเลือกนอกศาล หรือการระงับข้อพิพาทโดยไม่ได้ให้ศาลตัดสิน แต่ให้บุคคลที่สามที่มีความเป็นกลาง และเป็นอิสระเป็น

ผู้ตัดสิน  ** ต้องมีสัญญากันก่อน
-	 การประนอม กระบวนการระงับข้อพิพาท โดยทั้งสองฝ่ายต้องตั้งผู้ประนอม อาจเป็นหนึ่ง หรือหลายคนได้ ท�าให้ทั้งสองฝ่ายตกลงกันด้วยดี ไม่สามารถตัดสิน

ชี้ขาดข้อพิพาทได้  ** ไม่ต้องมีสัญญากันก่อน แต่ต้องยินยอมเข้าร่วมทั้งสองฝ่าย 

อนุญาโตตุลาการ มีการประนอม และการไกล่เกลี่ย รวมแล้วเรียกว่าเป็นการระงับข้อพิพาททางเลือก 
• ความแตกต่างคือ การไกล่เกลี่ย (ไม่มีคนกลาง) และการประนอม (คนกลางคือผู้ประนอม) ไม่มีข้อกฏหมายเข้ามาเกี่ยวข้อง แต่หากมีกฎหมายเข้ามาเกี่ยวข้อง

เรียกการอนุญาโตตุลาการ (คนกลางคืออนุญาโตตุลาการ) ข้อมูล ** เก็บเป็นความลับ **
• ค�าชี้ขาดของอนุญาโตตุลาการ สามารถน�าไปบังคับได้ใน 172 ประเทศทั่วโลก ที่เป็นสมาชิกของ New York Convention
• ข้อดีกรณีชนะคดีในการระงับข้อพิพาททางเลือก สามารถได้คืนค่าอนุญาโตตุลาการ ค่าทนายเต็มจ�านวน ต่างจากการฟ้องศาลที่หากชนะคดี อาจได้คืนเพียง

บางส่วน จากที่จ่ายค่าทนายหลักแสน อาจได้คืนเป็นเพียงหลักหมื่น 

สามารถรับชมบันทึกการสัมมนาหัวข้อ
Arbitration and Mediation in Logistics

ได้ที่ YouTube : TNSC Official

สภาผู้ส่งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย ร่วมกับ Singapore Chamber of Maritime Arbitration (SCMA), สถาบันอนุญาโตตุลาการ, สมาพันธ์
โลจิสติกส์ไทย และ JTJB International Lawyers Co., Ltd. จัดงานสัมมนาในหัวข้อ Arbitration and Mediation in Logistics เพื่อให้ข้อมูล และ
สร้างความเข้าใจเรื่องการระงับข้อพิพาททางเลือก โดยมีประเด็นสรุปในการสัมมนา ดังนี้
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ประเด็นส�าคัญ 
• เรือคอนเทนเนอร์มีขนาดใหญ่มากข้ึน เรือต่อใหม่ทยอยลงน�้าเพิ่มขึ้น 

ระวางเรือจะเพิ่ม 40% ในอีก 3 ปี ข้างหน้า หรือเพิ่มประมาณ 10 ล้าน TEUs 
ซึ่งในช่วงปี 2018-1019 ที่ผ่านมามีเรือประมาณ 2-5% ไปจอดอยู่ในอู่ 

• ปัจจุบันสั่งต่อขนาด 24,000 TEUs ใช้เวลาโหลดประมาณ 7 วัน ซึ่งเมื่อ
เรือใหญ่ขึ้น การกระจุกตัวของรถที่เข้ามาจะเพิ่มข้ึน จึงเป็นเรื่องของ Supply 
chain ที่ต้องพิจารณาท้ังพื้นที่หน้าท่า และพื้นที่หลังท่า เพื่อให้รถรอคอย 
น้อยท่ีสดุ ปัจจบุนัรับเรอืเข้าได้ แต่ไม่สามารถรบัลูกค้าเข้าได้ สิง่ทีห่ายไปคือพืน้ที่
กองเก็บหลังท่า จ�าเป็นต้องเพิ่มสัดส่วนใหม่ในอนาคต 

• สายเรือขนาดใหญ่ 8 อันดับแรก รวมกันแล้วเกิน 70-80% ของ supply 
โลก ท�าให้เห็นว่าจะเกิด over supply ซึ่ง Trend นี้จะอยู่ประมาณ 4-5 ปี

• กองเรือส่วนใหญ่ของโลก เป็นเรือขนาดใหญ่ทั้งสิ้น มากกว่า 300 เมตร 
เห็นได้จาก Oder book fleet capacity กว่า 80% เป็นเรือขนาดใหญ่มากกว่า 
300 เมตร

• การส่งเสริมการถ่ายล�า เพื่อเป็นชุมทางเพิ่ม ด้วยเหตุผลทางยุทธศาสตร์ 
การกระจายตวัของ service ทีเ่พิม่มากขึน้จากเรอืทีเ่ข้ามาถ่ายล�า ท�าให้ลดปัญหา
เรื่องความแออัดการจราจร ให้ผลของ supply chain โดยรวม 

• ปี 2016-2017 เป็นช่วงที่เรือไปท�า scrap จ�านวนมาก เนื่องจาก over 
supply มาก และสถานการณ์แย่ลงในช่วงปี 2020 ที่เป็นผลของโควิด สิ่งที่เกิด
ขึ้นคือ น�าเรือไปท�า scrap + จอดเรือเฉยๆ เพราะ demand ลด มีทั้งที่หยุดวิ่ง
เรือถาวร หรือหยุดวิ่งเรือชั่วคราว รวมถึงการ slow speed วิ่งเรือช้าลง ท�าให้
ของที่ไปเติมใน supply chain ช้าตามไปด้วย ส่งผลให้มีการท�า Blank sailing  
ตลอดจนการจัดการ service ใหม่ เช่น จากที่เคยเข้าแหลมฉบัง อาจไม่เข้า รวม
ถึงเรื่องการ share service ที่หยุดวิ่ง เพื่อจัดการเรื่อง demand 

• ค่าเช่าเรือ ช่วงปี 2020-2022 ค่าเช่าเรือพุ่งสูง ค่าระวางล้อกัน ช่วงโควิด
เรือไปติด พอไปเช่า ค่าเช่าก็สูงตาม พอเริ่มคลายตัว ค่าระวางลง ค่าเช่าถูกลง 

• สายเรอืต่างๆ เริม่เข้ามา operate ท่าเรอืเพิม่ขึน้ Terminal Ownership  
• ประสิทธิภาพของการใช้เครนในแหลมฉบังสูงขึ้น ส่วน Yard perfor-

mance การจัดการในลาน ระหว่างปี 2011-2021 ไม่พัฒนาเพิ่ม ซึ่งจ�าเป็นต้อง
ให้มีลานกองเก็บเพิ่มขึ้น 

• ลงทนุเยอะในเรอื เพราะข้อก�าหนดของ IMO ท่ีเรอืสเปคเก่าไม่ตอบโจทย์
ของ IMO ท�าให้ต้องลงทุนเรื่องระบบ IT และ Design ของเรือ ตัวอย่าง วัด 
consumption ต่อตู้ ต่อล�าท่ีขนส่ง เป็นตัวน�ามาค�านวณตามมาตรฐานสากล 

จึงจ�าเป็นต้องบริหารจัดการเรือ design เรือ ท�าให้เรือเก่าต้องทิ้ง 
 - ปัจจุบัน เรืออาจแบ่งได้เป็น 1) เรือที่ใช้ Bunker น�้ามันเตา ติดตั้ง 

scrubber เสียพื้นที่ขน 2) เรือใช้ 2 ระบบ แก๊สโซฮอล และน�้ามันเตา 3) เรือใช้
เมทานอล และน�้ามันเตา 4) e-vessel EV รับได้ประมาณ 700 TEUs วิ่งแถบ
จีนของ Cosco

 - สถานการณ์จะเป็นแบบนี้ประมาณอีก 2 ปี ถึง supply & demand 
จะเสมอกัน ต้องพิจารณาเรื่องการหา service ที่อาจมีการปรับเปลี่ยนเพิ่มขึ้น 

• Supply เป็นแรงกดดันของค่าระวาง ค่าระวางลดลงไปอยู่ในระดับเดียว
กับปี 2018-2019 แต่ปัจจุบันมีการ Rebound ของค่าระวางที่ปรับเพิ่มขึ้นมา 
ระดับหนึ่ง ท้ังจากปัญหาการ strike ในแคนาดา และปัญหาเร่ืองระดับน�้าใน
คลองปานามา ซึ่งมีผลต่อการปรับค่า GRI ส่วนหนึ่ง ในมุมของ BSAA ค่าระวาง
จะอยู่ใน pattern นี้ ผลกระทบของสภาพอากาศ อาจไม่กระทบมากเท่ากับผล
ของการแข่งขัน ปีหน้าอาจมีปัญหาเรื่องระดับน�้าของคลองเตยท่ีลดลง อาจ
ผันผวน และส่งผลกระทบได้ เมื่อน�้าลดลง ขนาดบรรทุกก็ลดลงตามไปด้วย 

• ประเด็นเรื่อง Digital ส�าหรับการปรับตัวของการใช้ platform เอกสาร
ที่ไหลเวียนในกระบวนการส่งออก ยังมีอุปสรรคในการเชื่อมโยงระหว่างราชการ 
และเอกชน ความใหม่เก่า ของระบบ กระบวนการท�างานที่ซับซ้อน ปี 2030 
ตั้งเป้าการเป็นอิเล็กทรอนิกส์ ทั้งนี้ 

 1) หากส่วนของการเชื่อมข้อมูลโลจิสติกส์ และเรื่อง data sharing 
สามารถท�าได้ จะท�าให้สะดวกขึน้ มกีารต้ังเป้าหมายในการท�าให้เป็น Real Time 
Tracking 

 2) การเชื่อมกับธนาคาร 
 3) NSW ท�าอย่างไรที่สามารถสร้าง Dashboard ให้สมาชิกน�ามาใช้

ประโยชน์ 
• การท�าให้เป็น Single window เมื่อเข้าไปใช้ PCS สามารถติดต่อได้กับ

หลายสายเรือ ตลอดจนการเปลี่ยนแปลงใน critical point จ�าเป็นที่ PCS ต้อง 
alert แจ้งไปยังผู้ใช้บริการ 

• Best Container Liner Award หารือวิธีการประเมินคุณภาพบริการ 
Assessment Criteria ประสานกับแนวทางของทางยุโรป รวมถึงกลุ่มของ 
สายเรอื จะมุง่เน้นประเดน็ใด อาจมกีารประเมนิเพิม่ ไตรมาสละ 1 ครัง้ และมอบ
รางวัลในปีหน้า โดยควรเพิ่มการวัดผลเรื่อง IT & data sharing รวมถึงการเลือก
ใช้บริการท่าของสายเรือ (Depot) และความรวดเร็วในการให้บริการ เพื่อให้
เหมาะสมกับสถานการณ์

การสัมมนา Maritime Transport Outlook; What are game changers?
สภาผู้ส่งสนิค้าทางเรอืแห่งประเทศไทย ร่วมกับ สมาคมเจ้าของและตวัแทนเรอืกรงุเทพ (BSAA) จดังานสมัมนาในหวัข้อ Maritime Transport 

Outlook; What are game changers? เพื่อให้ข้อมูลทิศทาง และแนวโน้มการขนส่งในระบบคอนเทนเนอร์ โดยมีประเด็นสรุปในการสัมมนา ดังนี้

สามารถรับชมบันทึกการสัมมนาหัวข้อ 
Maritime Transport Outlook;
What are game changers?
ได้ที่ YouTube : TNSC Official

ทิศทางและแนวโน้มการขนส่งระบบคอนเทนเนอร์ ช่วง 6 เดือน-1 ปี 
• ปัญหาความหนาแน่นภายในท่าเรือแหลมฉบัง และส่วนต่อขยายล่าช้าของ Phase F ท�าให้ต้องแก้ปัญหาเรื่องการจราจร รวมถึงการจับน�้าหนักบรรทุก 

ท�าให้ใช้ตู้ละคัน แทนตู้ละ 2 คัน ท�าให้เป็นการเพิ่มจ�านวนรถ และจ�านวนเที่ยวเข้าไปยังท่าเรือ ซึ่งความล่าช้าประมาณ 4 ปี ที่ส่วนต่อขยายคาดว่าจะแล้วเสร็จ
ปี 2570-2572 แทนจากแผนเดิมในปีหน้า 2567 ส่งผลต่อลานคอนเทนเนอร์ ต้องพิจารณาเรื่องการจัดการสินค้า เพื่อลดการเสียเวลา 

• แผนการปรับปรุงเรื่องน�้าท่วม ต้องรอครม. 
• มีความจ�าเป็นต้องพิจารณาสร้างแก้มลิงแห่งที่ 2 นอกเหนือจากลาดกระบังที่ปัจจุบันเต็มความสามารถ โดยต้องหารือกับ EEC เขตพัฒนาพิเศษภาค

ตะวันออก เรื่องแผนการจัดการ Zoning

ประเด็นเพิ่มเติมในที่ประชุม
- Timeline ของ Dashboard การท่าเรือฯ อยู่ระหว่างการพัฒนา โดย TNSC & BSAA เป็นผู้ให้ข้อเสนอแนะ 

สิ่งที่ต้องการ ราวปี 2567 คาดดว่าจะแล้วเสร็จเพื่อ implement แต่ต้องเชื่อมโยงระบบกับทุกหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 
ซึ่งคาดว่าปลายปี 2566อาจเริ่มเห็นว่าผู้ส่งออกสามารถเข้ามาใช้ได้จริง เช่น ท�าอย่างไรให้เห็นภาพคล้ายตาราง 
สายการบิน เชื่อมโยงกรมเจ้าท่า การท่าเรือฯ และศุลกากร ต้องพิจารณาเรื่องสิทธิ์ในการมองเห็นข้อมูลด้วย ซึ่งจะมี
การทดสอบระบบช่วงปลายปีนี้

- บทเรียนจากกรณีของ Hanjin Shipping ที่เป็น preventive measure ส�าหรับเหตุการณ์ที่อาจเกิดข้ึนใน 
อนาคต ที่สายเรืออาจประสบปัญหาทางการเงิน รวมถึงประเด็นเรื่องการประกันภัย ที่ไปเข้าข้อยกเว้นการคุ้มครอง 
ในประเด็นนี้ มีการเตือนกันในภาคธุรกิจ ในลักษณะการให้ข้อมูลตลาดให้สมาชิกให้มากท่ีสุด ส่วนในมุมมองการให้
บรกิารของสายเรอืยงัไม่เห็นสญัญาณว่าจะไปแตะจดุนัน้ แต่อาจต้องระวงัส�าหรบั Freight forwarder เรือ่ง Cash flow 
และมาตรฐานการเชื่อมโยงข้อมูล
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การท่าเรือฯ 
• ผลกระทบจากมาตรการ CBAM จากสนิค้ากลุม่แรกท่ีบงัคบั เป็นเพยีง 9% 

ของสินค้าที่ส่งไปยุโรปทั้งหมด แม้จะไม่กระทบมาก แต่ต่อไปจะกระทบต่อกลุ่ม
สนิค้าทีเ่พิม่ขึน้ จึงเป็นแนวโน้มของโลกทีห่น่วยงานขนาดใหญ่ ต้องแสดงวิสยัทัศน์
ใส่ใจสิ่งแวดล้อม 

• การค�านวณปริมาณการปล่อยคาร์บอน พิจารณาจาก ระยะทาง (ตันไมล์) 
คณูกบัปรมิาณสนิค้าทีข่น ตวัอย่างเปรยีบเทยีบตารางการขนสนิค้า 1 แสนตนัเท่า
กัน เรือวิ่ง 5,000 ไมล์ ปล่อยเพียง 8 ตันต่อ กม. ในขณะที่รถปล่อย 62 ตันต่อกม. 
เป็นต้น ซึ่งในโหมดการขนส่งสินค้า และผู้โดยสาร เป็นต้นเหตุการปล่อยคาร์บอน
อยู่ที่ 20%  

• ในท่าเรือมีกิจกรรมที่ท�างาน 24 ชม. มีเพียงเครนหน้าท่าที่เป็นไฟฟ้าล้วน 
แต่มีเครื่องยนต์ดีเซลที่ใช้ภายใน กว่า 800 คัน ซึ่งจากที่ให้ทางสภาอุตสาหกรรม
มาให้การรับรอง พบว่าปล่อยคาร์บอนอยูท่ี ่52,000 ตนัต่อปี จากการประเมนิการ
ปล่อยคาร์บอนภายในท่าเรือ ซ่ึงประเมินจากกิจกรรมทางตรง (Direct) ภายใน
ท่าเรือ กิจกรรม Indirect เช่น รถขน และส่วนกิจกรรมเกี่ยวเนื่อง เช่น โรงงาน
ภายนอกที่ส่งของเข้ามาท่าเรือ 

• การท่าเรือฯ ประเมินตัวเอง ตั้งเป้าหมายปี 2573 ลด 40% ซึ่งค่อนข้าง
อนุรักษ์นิยม จึงควรพิจารณาทบทวน โดยมีการด�าเนินการ Control Measures 
for Reducing Port Emissions เช่น การติดหลังคาพลังงานแสงอาทิตย์ จุดจ่าย
ไฟให้กับเรือ ปัจจุบันก�าลังไฟอาจยังไม่เพียงพอ มีแผนที่จะท�าให้มีในส่วนท่าเรือที่
ก�าลังปรับปรุง, มี semi-automation ระบบให้เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม เป็นต้น 

สายการเดินเรือ
• ปัจจบัุนเรอืมขีนาดใหญ่ ใน Market share ส่วนใหญ่เป็นเรอืทีม่คีวามยาว 

399 เมตร ต้องประสานกับการท่าเรือฯ และกรมเจ้าท่า ให้มีความสามารถในการ
รับเรอืประเภทนีใ้ห้ได้ ซึง่เกีย่วข้องโดยตรงกบั CBAM เรือ่งประสทิธภิาพการขนส่ง
สินค้า และระยะทาง ใน supply chain

• เรือมีการเปลี่ยนเครื่องยนต์ ปรับสภาพต่างๆ การใช้เครื่องยนต์ส�ารอง ต่อ
ไปจะมีปลัก๊เสยีบกบัท่าเรอืโดยตรง ซึง่เป็นมาตรฐานใหม่ส�าหรบัท่ามาตรฐานสากล 
ที่ต้องมีอุปกรณ์นี้เพิ่มเติม 

• สายเรือทั่วโลกต้องมีการติดตามประสิทธิภาพของเรือ ในรูปแบบดังนี้   
 - EEOI: Energy Efficiency Operational Indicator 
 - EEDI: Energy Efficiency Design Index - performance of hardware (ship)
 - SEEMP: Ship Energy Efficiency Management Plan
• พิจารณาการใช้งานเรือ การเดินทาง การรอเข้าท่า การออกตามตาราง 

การผลิตคาร์บอนสูง คือเมื่อตอนเรือ Delay มีการ เผาผลาญน�้ามัน ต้องบริหาร
จัดการ ซึ่งเป็นประสิทธิภาพการท�างานของเจ้าของเรือ และหน่วยงานรัฐ ทั้ง
เกี่ยวข้องกับศุลกากร รวมถึงหน่วยงานที่ต้องขออนุญาต 

• คาดการณ์ปี 2567 จะมีเรือที่ใช้พลังงานทางเลือก โดยอาจเติมในที่อื่น 
มาก่อน แล้วจึงเข้ามายังประเทศไทย และในอีก 2 ปี ข้างหน้า จะเห็นว่าเรือ 
Methanol จะเข้ามาเป็นปกติมากขึ้น อาจต้องหารือเพิ่มเรื่องขนาดเรือ ทั้งเรื่อง
น�าร่อง และเรือ Tug ขนาดเรือที่กว้างขึ้นในการเข้าแม่น�้า 

• ไทยจ�าเป็นต้องมุ่งเน้นนโยบายให้พื้นที่เฟส F ของท่าเรือแหลมฉบัง 
สามารถจัดหาพลังงานส�าหรับเรือที่เข้ามา  

ประเด็นหารือ
• การผลักดันเรือไทยในการพัฒนาเรื่องพลังงานที่ใช้ในเรือ ซึ่งเรือไทยมี

ประมาณ 200 กว่าล�าภายใต้ IMO กรมเจ้าท่ามีคณะกรรมการแห่งชาติ ในการให้
สิทธิประโยชน์เร่ืองการต่อเรือใหม่ อาจต้องไปหารือในคณะกรรมการ โดย 
ทาง IMO มีความช่วยเหลือเชิงวิชาการ สามารถดึงความรู้จากประเทศที่มีการ 
Implement ดังนั้น จ�าเป็นต้องมีส่วนร่วมในประเด็นนี้ให้มากขึ้น 

• การปรับปรุง Battery storage การเก็บพลังงานในแบตเตอร์รี่ ด้วยการ 
charge พลังงานแสงอาทิตย์ 

• สิ่งที่ท่าเรือต้องด�าเนินการประการแรก คือ แก้ปัญหาการจราจรในท่าเรือ 
โดยโมเดลทีค่วรจะเป็น เทียบกบัต่างประเทศ เช่น Rotterdam ทีม่ผีูว่้าเข้ามาเป็น
คณะกรรมการ อาจมกีารเชือ่มโยงกบัผูว่้าราชการจังหวดัชลบรุ ีและผูว่้ากทม. ต้อง
มีที่จอดคอย จะมีการน�าตู้มาจัดเรียงรอส่งมอบ เมื่อถึงเวลาใช้ Application เช่น 
Line แจ้งเข้าไปรับตู้ตามคิว 

• ไทยเป็นภาคีใน MARPOL ตาม IMO มีการจัดท�ากฎระเบียบภายใน ตาม
ข้อก�าหนดของ IMO แต่ถ้าส่วนใดที่ไทยยังไม่เป็นภาคีในอนุสัญญาบางตัว แต่เรือ
ไทยต้องวิ่งเข้าในท่าอื่น ก็จ�าเป็นต้องเตรียมพร้อมด�าเนินการเช่นเดียวกัน

• ต้องพิจารณาเรื่องโครงสร้างพื้นฐาน ทั้งใน เฟส F เรื่อง shore power, 
เรื่องพลังงานทดแทน เช่น ไฮโดรเจน การต่อท่อ รวมถึงเรื่องพื้นที่หลังท่า ส่วนใน
เฟส B เรื่องการเปิดพื้นที่เพิ่ม เพื่อเป็นการเพิ่มประสิทธิภาพของท่าเรือ โดยมีเป้า
หมายร่วมกันทั้งผู้ให้สัมปทาน และผู้รับสัมปทาน ในการเข้ามาบริหารจัดการ

• ท่าเรือต้องมี Pro-active ให้มากขึ้น คิดเรื่องก�าไรให้น้อย ท่าเรือจากก�าไร
ที่ได้ถูกหักเข้ารัฐ 70% อาจน�าส่งก�าไรลดลง และน�ามาลงทุนส่วนนี้เพิ่ม 

• Soft issue เร่ืองที่สามารถเร่ิมได้ก่อน เช่น การอ�านวยความสะดวก 
การแจ้งพิธีการเอกสารผ่านระบบก่อนเข้าท่า 
เพื่อลดระยะเวลา รวมถึงการพัฒนา Single 
window และการช�าระเงินผ ่านช ่องทาง
ออนไลน์ เป็นต้น

การสัมมนา Decarbonization in Maritime Transport
สภาผู้ส่งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย ร่วมกับ การท่าเรือแห่งประเทศไทย, ส�านักความปลอดภัยและสิ่งแวดล้อม กรมเจ้าท่า และสมาคมเจ้าของ

และตัวแทนเรือกรุงเทพ (BSAA) จัดงานสัมมนาในหัวข้อ Decarbonization in Maritime Transport เพื่อให้ข้อมูลเร่ืองการพัฒนาท่าเรือไทย 
ไปสู่ Green Port และความร่วมมือในการลดการปล่อยคาร์บอนในการขนส่งสินค้าทางทะเล โดยมีประเด็นสรุปในการสัมมนา ดังนี้

กรอบและความตกลงระหว่างประเทศ (Regulation) 
• ปัญหาเรือนกระจก หรือ GHG ตัวที่ผลิตมากที่สุด คือ คาร์บอนไดออกไซด์ หรือ Co

2
 ซึ่งเรือขนาดใหญ่ 1 ล�า ผลิต Co

2 
เท่ากับรถยนต์ 70,000 คัน 

ส่งผลกระทบต่อสิ่งมีชีวิตในทะเล และอุณหภูมิของน�้า 
• IMO ร่างกฎระเบียบภายใต้การประชุมหารือของสมาชิก และออกเป็นระเบียบกลาง ซึ่งมีเรือเดินสมุทรทั่วโลก 50,000 ล�าอยู่ภายใต้กฎระเบียบ
• IMO มีเป้าหมายจากการประชุม MPEC ล่าสุด และสิ่งที่ไทยจ�าเป็นต้องด�าเนินการต่อ ซึ่ง MPEC80 มีการรับนโยบาย IMO GHG Strategy ตั้งเป้าหมาย

ในปี 2030 ลดการปล่อยคาร์บอนให้ได้ 40% และก�าหนดเป็นกลยุทธ์ ในการหาเทคโนโลยีใหม่ๆ และหาพลังงานทางเลือก รวมถึงการตั้งเป้า Net Zero ตาม 
article 2 ของ Paris Convention 

• ส�าหรับไทย ระดับประเทศ มีแผนยุทธศาสตร์ชาติ ปี 2560-2580 เรื่องการลดการปล่อยก๊าซ ส่วนระดับกระทรวง โดยกระทรวงคมนาคม มี Framework 
เรื่อง Green & Safe Transport การลดต้นทุนการขนส่ง และโลจิสติกส์ รวมถึงนโยบาย 30@30 Policy เรื่องการลดคาร์บอนปี 2030 และในส่วนของ EV 
Roadmap แบ่งเป็น 3 เฟส ลดเรื่องรถยนต์เป็นอันดับแรก 

• Thailand’s implementation เช่น มกีารใช้เรอืไฟฟ้า มกีารออกกฎ ข้อบงัคบั เพือ่ดแูลควบคมุมาตรฐานความปลอดภยัของเรือทีใ่ช้พลงังานไฟฟ้า ปัจจบุนั
มี 51 ล�า เรือที่ใช้ ลดคาร์บอนได้ 20% 

• แผนเรื่องเรือสินค้าขนาดใหญ่ มีแผนเข้าไปในอนุสัญญาที่เกี่ยวข้อง ทั้ง MARPOL & SOLAS ผลักดันให้เข้าเป็นภาคีสัญญา
• การส่งเสริมเรื่องกองเรือ ด้านนโยบายการมีส่วนร่วมของภาคเอกชน สิทธิประโยชน์การส่งเสริมพาณิชย์นาวี

สามารถรับชมบันทึกการสัมมนาหัวข้อ
การสัมมนา Decarbonization in

Maritime Transport
ได้ที่ YouTube : TNSC Official
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ประเทศไทยมีผู้ส่งออกในหลายภาคธุรกิจ ระบบการซื้อขายระหว่างประเทศมีการช�าระค่าสินค้าหลายรูปแบบ และผู้ส่งออก 
มีภารกิจหลักในการจัดเตรียมสินค้าให้ทันต่อความต้องการของลูกค้า แต่เรื่องการช�าระค่าสินค้าก็มีความส�าคัญเป็นอย่างยิ่ง 
เรามาดูกันว่า ผู้ส่งออกใดบ้างที่เหมาะสมกับการใช้สินเชื่อ Export Factoring

1. ผู้ส่งออกที่มีการขายสินค้าที่มีการช�าระเงินแบบ Open Account, DP หรือ DA หรือ L/C ที่มีการช�าระแบบเครดิต
เทอม เช่น 60 หรือ 90 วัน นับจากวันส่งออก หรือ B/L Date นับจากวันที่สินค้าถึงฝั่ งผู้ซื้อในต่างประเทศ เนื่องจากภาระ
ที่ต้องรอการช�าระเงินตามเครดิตเทอม จะสร้างปัญหาสภาพคล่องให้กับผู้ส่งออกได้ หากผู้ส่งออกต้องการใช้เงินเพ่ือ 
จัดเตรียมสินค้าส่งออกในรอบถัดไป การน�าเอกสารส่งออกสินค้ามาใช้สินเชื่อ Export Factoring บริษัทผู้ให้บริการ 
สินเชื่อจะตรวจสอบเอกสารดังกล่าว และหากไม่มีปัญหาเรื่องการส่งสินค้า ผู้ส่งออกจะได้รับเงินสินเชื่อโดยทันที

2. ผู้ส่งออกในทุกภาคการผลิต สามารถใช้บริการสินเชื่อ Export Factoring เช่น
 - ผู้ส่งออกสินค้าเกษตร เช่น ไข่ เนื้อไก่ สุกร เมื่อส่งออกแล้ว จะต้องการกระแสเงินสดมาจัดหาสินค้าเพ่ือเตรียม 

  ส่งออกในรอบต่อไป เนื่องจากสินค้าเกษตรส่วนใหญ่ผู้ส่งออกจะต้องจัดซื้อช�าระเป็นเงินสด
 - สินคา้อตุสาหกรรมทีม่กีารผลติเพ่ือการส่งออกทีต่อ่เนือ่ง ตวัอยา่งเชน่ ช้ินส่วนประกอบทีต่อ้งใชใ้นการผลติสินคา้ 

  ของลูกค้าผู้น�าเข้า ดังนั้นหากผู้ส่งออกมีปัญหาเรื่องกระแสเงินสด จะส่งผลกระทบต่อการผลิตเพ่ือการส่งออก

3. ผู้ส่งออกที่ไม่มีหลักทรัพย์ค�้าประกัน การใช้สินเชื่อเพ่ือการส่งออก Export Factoring ผู้ส่งออกสามารถเลือกใช้
ตามความจ�าเป็น และสามารถเพ่ิมวงเงินสินเชื่อได้ตามการเติบโตของธุรกิจ โดยไม่ต้องพ่ึงพาหลักทรัพย์ค�้าประกันวงเงิน 
ดังนั้นผู้ส่งออกที่ไม่มีหลักทรัพย์ค�้าประกันก็สามารถใช้บริการสินเชื่อนี้ได้

Export factoring เป็นผลิตภัณฑ์ทางการเงินที่ช่วยธุรกิจขนาดกลางและขนาดย่อมให้สามารถเติบโตและมีศักยภาพ 
ด้านการเงินให้สามารถแข่งขันได้ในตลาดโลก ท�าให้ผู้ส่งออกสามารถมุ่งเน้นไปในเรื่องการพัฒนาผลิตภัณฑ์และการจัดส่ง 
สินค้าโดยไม่ต้องกังวลเรื่องเงินทุน หรือการรับช�าระค่าสินค้า หากผู้ส่งออกท่านใดสนใจผลิตภัณฑ์ Export Factoring สามารถ
ติดต่อบริษัท ไอเอฟเอส แคปปิตอล (ประเทสไทย) จ�ากัด (มหาชน) ได้ที่เบอร์ 02-285-6326-32 หรือ เข้าชมเว็บไซต์ได้ที่ 
www.ifscapthai.com 
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สุปรีย์ ทองเพชร ประธานสภาเอสเอ็มอีคนใหม่
เร่งผลักดัน Brand Province 76+1 จังหวัด
และส่งเสริม BCG Model ซึ่งเป็น Mega Trend ของโลก

สภาวสิาหกิจขนาดกลางและขนาดย่อมไทย (สภาเอสเอม็อ)ี เกดิขึน้จาก
การรวมตัวกันของกลุ่มผู้ประกอบการวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดย่อม 
(SMEs) ท่ีเป็นฟันเฟืองส�าคัญในการขับเคล่ือนเศรษฐกิจและสนับสนุน
อุตสาหกรรมหลักของประเทศ ประกอบไปด้วยสมาคม มูลนิธิ ชมรม และ 
กลุ่มคลัสเตอร์อุตสาหกรรม ต่าง ๆ ตั้งแต่ปี พ.ศ.2557 โดยมีวัตถุประสงค์
เพื่อเป็นตัวแทนของผู้ประกอบการในการสะท้อนปัญหาและความต้องการ
ที่แท้จริงของ SMEs รวมทั้งเสนอแนะแนวทางการแก้ไขปัญหาดังกล่าวไปยัง
หน่วยงานท่ีเก่ียวข้องทั้งภาครัฐและเอกชน ซึ่งได้รวบรวมประเด็นปัญหา 
ของ SMEs ไว้ ดังนี้

จากปัญหาดงักล่าวของ SMEs จงึได้เสนอคณุลกัษณะที ่SMEs จ�าเป็น
ต้องมีเพื่อให้สามารถด�าเนินธุรกิจไปได้ต่อไป คือ

คุณลักษณะที่ SME ต้องมี (Core Competency)

Innovative	กล้าคดิรเิริม่ ทีจ่ะสร้างนวตักรรมและน�าเทคโนโลยี
เข้ามาช่วยในการด�าเนินธุรกิจให้สามารถแข่งขันได้ในยุคปัจจุบัน

Local Favor	 มีความเป็นท้องถิ่น น�าอัตลักษณ์ประจ�าถิ่น 
มาประยุกต์ใช้กับสินค้าและบริการเพื่อสร้างแบรนด์ให้เป็นที่จดจ�า 
โดดเด่น และแตกต่าง

Flexible	 มีความยืดหยุ่น ธุรกิจ SMEs ต้องมีความยืดหยุ่นใน
การท�างานสูงเพื่อตอบสนองความต้องการลูกค้าได้อย่างมีประสิทธิภาพ

Responsive	ตอบสนองฉบัไว การทีม่ขีนาดเลก็ส่งผลให้มคีวาม
รวดเร็วในการตัดสินใจและด�าเนินงานสูงในการตอบสนองความต้องการ
ของลูกค้ายุคปัจจุบัน

คุณลักษณะของ SMEs เหล่านี้ จะน�าไปสู่การสร้างความแตกต่าง 
(Differentiate) และหลากหลาย (Diversity) ให้กับธุรกิจ สร้างอัตลักษณ์
และตัวตนให้กับแบรนด์ รวมทั้งสร้างประสบการณ์และความประทับใจให้
กับลูกค้าต่อไป

อกีประเดน็ทีส่ภาเอสเอม็อตีัง้ใจทีจ่ะมาช่วยเหลอื SME ทีม่ปัีญหาด้าน
ข้อกฎหมาย ซึ่งนับว่าเป็นจุดอ่อนของ SMEs ไทย โดยร่วมกับกรมคุ้มครอง
สิทธิและเสรีภาพ กระทรวงยุติธรรม ในการตั้งศูนย์ไกล่เกลี่ยข้อพิพาทภาค
ประชาชน ซึ่งมีเป้าหมายท่ีจะผลักดันให้มีในทุกๆ จังหวัด ท่ัวประเทศผ่าน
เครือข่ายประธานจังหวัดสภาเอสเอ็มอี

“SME Start the Business”

ปัญหาของ SMEs 
1.	 ปัญหาด้านการตลาด SMEs จ�านวนมากไม่สามารถระบุตลาดใน

การเสนอขายสนิค้าและบรกิารไปยงักลุม่ลกูค้าเป้าหมายของตนเองได้ จ�าเป็น
ที่จะต้องให้ความรู้ด้านการตลาดท้ังตลาดออฟไลน์และออนไลน์โดยอาศัย
ความร่วมมือทั้งภาครัฐและเอกชน

2.	 ปัญหาการขาดแคลนเงนิทนุ เนือ่งจาก SMEs มข้ีอจ�ากดัด้านเงนิ
ทุนและความสามารถในการเข้าถึงแหล่งเงินทุนในระบบธนาคาร จึงจ�าเป็น
ที่จะต้องผลักดันให้มีแหล่งเงินทุนที่มีเงื่อนไขผ่อนปรนส�าหรับ SMEs ท้ังที่
เป็น Bank และ Non-Bank

3.	 ปัญหาด้านแรงงาน	(คณุภาพและปรมิาณ)	ความไม่เพยีงพอของ
แรงงานทีมี่ทกัษะ และแรงงานทีไ่ม่มทีกัษะในปัจจบุนั จ�าเป็นท่ีภาครฐัจะต้อง
เข้ามาก�ากับดูแลซึ่งมีความเกี่ยวข้องกับข้อกฎหมายเป็นส�าคัญ

4.	 ปัญหาข้อจ�ากัดด้านเทคโนโลยี	 เนื่องด้วยปัจจุบันเป็นยุคดิจิทัล 
ส่งผลให้ SMEs บางรายไม่สามารถปรับตัวได้เน่ืองจากขาดทักษะด้าน
เทคโนโลย ีและ/หรอื ไม่ลงทุนด้านเทคโนโลยเีพือ่พฒันาประสิทธภิาพในการ
ท�างาน

5.	 ปัญหาการเข้าถึงบริการของรัฐ	SMEs จ�าเป็นที่จะต้องรวมกลุ่ม
กันเพื่อระบุปัญหาของผู ้ประกอบการ SMEs ไปยังภาครัฐเพื่อก�าหนด
มาตรการส่งเสรมิหรือแก้ไขปัญหาท่ีตรงกบัความต้องการท่ีแท้จริงของ SMEs 
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หลักสูตรฝึกอบรมเรียนผ่านระบบ Online (Zoom) มีใบประกาศนียบัตร
ของสภาผู้ส่งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทยปี 2566 (กันยายน-พฤศจิกายน)

สมาชิก

จ�านวน
(คน)

ค่าลงทะเบียน/ท่าน
(ราคารวม VAT)

บุคคลทั่วไป

 วัน/เวลา กิจกรรม วิทยากร/
   หน่วยงานร่วมจัดงาน

เดือนกันยายน

ท่านสามารถสอบถามเพิ่มเติมเกี่ยวกับรายละเอียดแต่ละกิจกรรม	และค่าธรรมเนียมการเข้าร่วมกิจกรรม	ได้ที่	ฝ่ายสมาชิกสัมพันธ์	สภาผู้ส่งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย
โทรศัพท์	02-6797555	ต่อ	501,	502,	777	(ติดต่อ	คุณสิริพรรณ,	คุณวัชรินทร์,	คุณพรรษธร)	หรือที่	e-mail:	siripan@tnsc.com,	watcharin@tnsc.com,	pansatorn@tnsc.com	
หมายเหตุ	:	1)	รายละเอียดต่างๆ	อาจเปลี่ยนแปลงได้ตามความเหมาะสม		2)	แผนงานยังไม่รวมศึกษาดูงานและสัมมนาฟรีส�าหรับสมาชิกโดยจะแจ้งให้ทราบเป็นรายกิจกรรม

 พ. 6 ก.ย. อบรม “เจาะลึกกฎว่าด้วยแหล่งก�าเนิดสินค้าและ อ.สมบูรณ์พงษ์	พุกกะเวส 20 3,210	 4,280 
 09.00-16.00 น. การรับรองถิ่นก�าเนิดสินค้า	(RoO)	รุ่นที่	2” อดีตผู้อ�านวยการส่วนกฎว่าด้วยถิ่นก�าเนิดสินค้า 
  ลงทะเบียนได้ที่ :  https://bit.ly/oneday326 ส�านักพิกัดอัตราศุลกากร กรมศุลกากร

 พฤ. 14 ก.ย. อบรม “Advanced	Import-Export	&  ดร.ศรีสลา	ภวมัยกุล 20 3,210	 4,280
 09.00-16.00 น. Customs	Case	Study	รุ่นที่	2” รองประธาน สภาผู้ส่งสินค้าทางเรือ 
  ลงทะเบียนได้ที่ :  https://bit.ly/oneday330  แห่งประเทศไทย

 จ. 18 ก.ย. อบรม “เลือกวิธีการช�าระเงิน	และ	INCOTERMS อาจารย์บุญเลิศ	สุภาผา 20 3,210	 4,280
 09.00-16.00 น. ที่เหมาะสมเพื่อลดความเสี่ยงในการท�าธุรกิจ ผู้เชี่ยวชาญด้านการค้าและ
  น�าเข้า-ส่งออก	รุ่นที่	2” การช�าระเงินระหว่างประเทศ
  ลงทะเบียนได้ที่ :  https://bit.ly/oneday331 

	 เดือนตุลาคม

 ศ. 6 ต.ค. อบรม “รู้ทุกเรื่องเบื้องต้นกับขั้นตอนและ คุณศุทธิกานต์	กริชไกรวรรณ 20 3,210	 4,280
 09.00-16.00 น. พิธีการศุลกากร	รุ่นที่	2” วิทยากรด้านการศุลกากร และ
  ลงทะเบียนได้ที่ :  https://bit.ly/oneday332 อดีตผู้อ�านวยการศูนย์บริการศุลกากร
   ส�านักบริหารกลาง กรมศุลกากร

 พฤ. 19 ต.ค. อบรม “เจาะประเด็นกฎหมายศุลกากร	พิกัดอัตราอากร	 อาจารย์วิชัย	มากวัฒนสุข 20 3,210	 4,280
 09.00-16.00 น. การใช้สิทธิ์โต้แย้งการประเมินอากร	ความผิด ผู้เชี่ยวชาญด้านศุลกากร
  และการลงโทษทางศุลกากร	รุ่นที่	2”
  ลงทะเบียนได้ที่ :  https://bit.ly/oneday333 

	 เดือนพฤศจิกายน

 พ. 1 พ.ย. อบรม “นักจัดซื้อมือใหม่ท�างานอย่างไรให้ได้แบบมือโปร”	 อาจารย์เชี่ยวชาญ	รัตนามหัทธนะ	 20 4,066	 5,136
 09.00-16.00 น. ลงทะเบียนได้ที่ : https://bit.ly/oneday325 ประธานกรรมการสถาบันฝึกอบรมสัมมนา
   บริษัท วันสเต็ป เทรนนิ่ง เซ็นเตอร์ จ�ากัดและ
   นายกสมาคมคนแรกของสมาคมบริหารงาน
   จัดซื้อและซัพพลายเชนแห่งประเทศไทย

 พ. 8 พ.ย. อบรม “รู้ทันกลโกง	จัดการความเสี่ยงจาก	L/C		 อาจารย์บุญเลิศ	สุภาผา	 20 3,210	 4,280
 09.00-16.00 น.	 ภายใต้	UCP600	รุ่นที่	2”	 ผู้เชี่ยวชาญด้านการค้าและ
  ลงทะเบียนได้ที่ :  https://bit.ly/oneday334 การช�าระเงินระหว่างประเทศ

 พฤ. 9 พ.ย. อบรม “เรียนรู้	เจาะลึก	ค้าชายแดน:	ขั้นตอนและ ดร.ศรีสลา	ภวมัยกุล	 20 3,210	 4,280
09.00-16.00 น.	 พิธีการศุลกากรการขนส่งข้ามแดน	รุ่นที่	2/2566” รองประธานสภาผู้ส่งสินค้า
  (จัดอบรมในนาม TEDF)  ทางเรือแห่งประเทศไทย
  ลงทะเบียนได้ที่ :  https://bit.ly/oneday328 คุณทรงศักดิ์	เตชะธนะชัย	
   Advisor, Three Trans International
   Express Co., Ltd.
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