
บทที่ 7

ส^ปผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ

อนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ําโขง (Mekong Sub-Region) เปีนอาณาบริเวณ ซ่ึงพ้ืนท่ีส่วน 
ใหญ่ฅงอยูไนเอเชียฅะวันออกเฉียงใต้ มีความสำคัญในฐานะเป็นแหล่งทรัพยากรธรรมชาติท่ี 
สมบูรณ์แห่งหน่ึงของโลก ประกอบด้วย 6 ประเทศ คือ มณฑลยูนานของจีนตอนใต้ , พม่า 1 ลาว , 
ไทย 1 กัมพูชา และเวียดนาม ซ่ึงเป็นอาณาบริเวณพ้ืนแผ่นดินใหญ่ของเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ เป็น 
บริเวณซ่ึงแม่นำโขง ซ่ึงเป็นแม่นานานาชาติยาว 4,909 กิโลเมตรไหลผ่าน เป็นแหล่ง 
ทรัพยากรธรรมชาติท่ีอุดมสมบูรณ์ รวมถึงวัตถุดิบและกำลังแรงงาน โดยมีประชากรจำนวนกว่า 
256 ล้านคน และเป็นแหล่งพลังงานท่ีไต้จากน้ํามัน ก๊าซ และพลังน้ีา เป็นตลาดรองรับการระบาย 
สินค้าและการลงทุน ท่ีสำคัญทังระดับภูมิภาคและระดับโลก ซ่ึงท้ังหมดล้วนเป็นปีจจัยท่ีสำคัญต่อ 
การผลิต โดยลักษณะการค้าระหว่างประเทศท่ีผ่านมา ด้วยข้อจำกัดของระบบคมนาคมขนส่ง ซ่ึงไม่ 
สามารถเช่ือมโยงกันไต้สะดวก การค้าขายจึงค่อนข้างจำกัดอยู่ตรงบริเวณชายแดน ท่ีเรียกว่า การค้า 
ชายแดน (Cross Border Trade) ด้วยจากลักษณะท่ีต้ังของไทย ซ่ึงมีภูมิรัฐศาสตร์ (G eopolitic 
Location) ตังอยู่ตรงศูนย์กลางของอนุภูมิภาค ทำให้ประเทศไทยมีพรมแดนติดต่อกับทุกประเทศ มี 
เพียงประเทศจีน ซ่ึงต้องขนส่งผ่านพม่าหรือลาว (เป็นระยะทางสันๆ ) และประเทศเวียดนามมี 
พรมแดนติดต่อกับไทยทางทะเล

เน ื่อ ง จ าก ป ีจ จ ัย ส ำค ัญ ข อ ง ก าร พ ัฒ น าเศ ร ษ ฐ ก ิจ ท ี่ต ้อ ง ก าร เน ้น ก าร เจ ร ิญ เต ิบ โต ท าง  

เศ รษ ฐก ิจ  โด ย อ าศ ัย ป ร ะ โย ช น ์จ าก ต ล าด  , ว ัตถ ุด ิบ  แ ล ะ แ ร ง ง าน จ าก ป ร ะ เท ศ เพ ื่อ น บ ้าน  ร ัฐ บ าล ไต ้ม ี 
มติ ครม. เม ื่อ ว ัน ท ี่ 9 พ ฤ ศ จ ิก ายน  2547  โด ย ม ีน โย บ าย ก าร พ ัฒ น าร ะ บ บ โล จ ิส ต ิก ส ์ เพ ื่อ ป ระ เท ศ ไท ย  

เป ็น ศ ูน ย ์ก ล างโล จ ิส ต ิก ส ์ข อ งอ น ุภ ูม ิภ าค ป ระ ;ท ศ อ ิน โด จ ีน  แ ล ะ ล ุ่ม แ ม ่น าโข ง  ท ั้ง น ี้ก าร บ ร ิห าร จ ัด ก าร  
ด ้ว ย ร ะ บ บ โล จ ิส ต ิก ส ์ (Logistics) เป ็น ศ าส ต ร ์ให ม ่ พ ึ่ง เข ้าม าม ีบ ท บ าท ต ่อ ก าร พ ัฒ น าเศ รษ ฐ ก ิจ ข อ ง  

โล ก ใน ช ่ว ง  ป ีค .ศ .  1980 โด ย  The Council of Logistics Management ไ ต ้ให ้ค ว า ม ห ม า ย ว ่า “เป ็น  

ก ร ะ บ ว น ก าร ใน ก าร ว างแ ผ น  ด ำเน ิน ก าร  แ ล ะ ค ว บ ค ุม ป ร ะ ส ิท ธ ิภ าพ แ ล ะ ป ร ะ ส ิท ธ ิผ ล ใน ก าร ไห ล ข อ ง  
ก าร จ ัด เก ็บ ว ัต ถ ุด ิบ ส ิน ค ้า  แ ล ะ ส าร ส น เท ศ ท ี่เก ี่ย ว ข ้อ ง จ าก จ ุด ท ี่เร ิ่ม ต ้น ไป ย ัง ท ี่ใช ้ง าน  โด ย ม ีเป ๋าห ม าย  

เพ ื่อ ส อ ด ค ล ้อ ง ก ับ เว ล าแ ล ะ ค ว าม ต ้อ ง ก าร ,’โด ย ป ร ะ เท ศ ท ี่พ ัฒ น าแ ล ้ว ล ้ว น แ ต ่ม ีก าร น ำร ะ บ บ โล จ ิส ต ิก ส  ์

ม าข ับ เค ล ื่อ น ก ล ไก เศ ร ษ ฐ ก ิจ ใน ก าร ให ้เก ิด ป ร ะ ส ิท ธ ิภ าพ ใน ก าร ผ ล ิต ก าร ก ร ะ จ าย ส ิน ค ้าแ ล ะ ก าร ข น ส ่ง  
เพ ื่อ ให ้เพ ิ่ม ข ีด ค ว าม ส าม าร ถ ใน ก าร แ ข ่ง ข อ ง ป ร ะ เท ศ  โด ย ร ัฐ บ าล ข อ ง แ ต ่ล ะ ป ร ะ เท ศ ม ีก าร ก ำห น ด ไว  ้
เป ็น น โย บ า ย ส า ธ า ร ณ ะ  (Public Policy) ซ ึ่ง จ ะ เป ็น เค ร ื่อ ง ม ือ ส ำ ค ัญ ข อ ง ร ัฐ เพ ื่อ น ำไ ป ใช ้ใน ก า ร  

ด ำ เ น ิ น ก า ร พ ั ฒ น า ป ร ะ เ ท ศ  ซ ึ ่ ง เ ก ี ่ ย ว ข ้ อ ง ก ั บ ส ั ง ค ม  เ ศ ร ษ ฐ ก ิ จ  แ ล ะ ก า ร เ ม ื อ ง  ทั ้ งนี ้
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IRA SHARKANSKY ได ้ก ล ่าว ว ่า  " น โย บ าย ส าธ าร ณ ะ จ ะ ส าม าร ถ น ำไป ป ฏ ิบ ัต ิแ ล ะ ม ีผ ล เก ิด ได ้จ ร ิง  

ก ็ต ่อ เม ื่อ  ห น ่ว ย ง า น ข อ ง ร ัฐ  ไ ด ้แ ก ่ ก ร ะ ท ร ว ง  ก ร ม ต ่า ง ๆ  ไ ป จ ัด ท ำ แ ผ น ก า ร ด ำ เน ิน ง า น แ ล ะ ม ี 
ง บ ป ร ะ ม าณ ใน ก ารสนับสนุน ” ด ัง จ ะ เห ็น ได ้จ าก ร ัฐ บ าล ได ้ป ร ะ ก าศ ก าร พ ัฒ น าโล จ ิส ต ิก ส ์เป ็น ว าร ะ  

แ ห ่ง ช า ต ิใน ม ต ิ ค ร ม . ซ ึ่ง ก ล ่าว ถ ึง ข ้า ง ต ้น  แสดงให้เห็นชัดเจนว่า การพัฒนาระบบโลจิสฅิกส์ ซึ่ง 
เกืยวข้องกับโครงสร้างคมนาคมขนส่ง จ ะ ต้องกำหนดโดยนโยบายภาครัฐเท่าน้ัน ซ ึ่งจ ะ ท ำให ้เก ิด ผ ล  

ต ่อ ก าร เจ ร ิญ เต ิบ โต ท าง เศ ร ษ ฐ ก ิจ  แ ล ะ เก ี่ย ว ข ้อ ง ก ับ เศ ร ษ ฐ ศ าส ต ร ์ก าร เม ือ ง  ท ัง ภ าย ใน ป ร ะ เท ศ แ ล ะ  
ระห ว ่างป ระเท ศ  (International Political Economy)

7.1 สรุปย่อแต่ละบท

7.1.1 สถานภาพการพัฒนาระบบโลจิสติกส์และโครงสร้างพ้ืนฐานคมนาคม
ขนส่งของไทย ประเทศไทยมีนโยบายท่ีชัดเจนไนการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ และมีการพัฒนา 
ระบบโลจิสติกส์รวมทังโครงสร้างพืนฐานคมนาคมขนส่งอย่างมีประสิทธิภาพ ’'ในระดับท่ีจะมีขีด 
ความสามารถท่ีจะเป็นศูนย์กลางโลจิสติกส์ของอนุภูมิภาคประเทศลุ่มแม่นำโขง” โดยภาครัฐได้มี 
การขับเคล่ือนในการกำหนดเป็นนโยบายในการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ เพ่ือให้เป็นยุทธศาสตร์ 
สำคัญในการพัฒนาเศรษฐกิจและการเติบโตทางเศรษฐกิจ โดยให้ประเทศไทยเป็นศูนย์กลาง 
เศรษฐกิจของอนุภูมิภาค ซ่ึงเป็นแนวทางหน่ึงท่ีรัฐบาลเลือกใช้เป็นนโยบายเพ่ือการพัฒนาการ 
เจริญเติบโตเศรษฐกิจของประเทศ โดยการพัฒนาด้านโครงสร้างพืนฐานคมนาคมขนส่ง ได้แก่ 
เส้นทางถนน , ทางราง , ท่าเรือ และสนามบิน โดยเฉพาะเน้นด้านการให้เป็นประตูเศรษฐกิจหลัก 
(International Economic Gateway) เช่ือมโยงการขนส่งและการค้า การลงทุนกับประเทศเพ่ือน 
บ้าน นอกจากน้ีแผนพัฒนาโลจิสติกส์ของสำนักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคม 
แห่งชาติ ยังให้ความสำคัญเก่ียวกับการพัฒนาด้านทรัพยากรมนุษย์ 1องค์ความรู้และเทคโนโลยี 
สารสนเทศให้กับภาคอุตสาหกรรม ซ่ึงรวมถึงการพัฒนาผู้ให้บริการโลจิสติกส์ของไทย ให้สามารถ 
รองรับการเติบโตของโลจิสติกส์ในอนาคต ท้ังน้ีด้นทุนโลจิสติกส์ของไทย สูงถึงร้อยละ 19-25 
ของ GDP จากการศึกษาเปรียบเทียบกับประเทศท่ีพัฒนาแล้ว ได้แก่ สหรัฐอเมริกา , สหภาพยุโรป , 
ประเทศออสเตรเลีย 1 ฮ่องกง , สิงคโปร์ จะมีด้นทุนโลจิสติกส์เฉล่ียต่อ GDP ประมาณร้อยละ 7-10 
โดยสถานะแนวทางการพัฒนาโลจิสติกส์และโครงสร้างพื้นฐานของไทย ในอนาคตจะต้องเร่ง ให้มี 
แผนแมบ่ทโลจิสติกส์ชาติ เพ่ือเป็นยุทธศาสตร์หลักในการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ จากการจัดอันดับ 
ขีดความสามารถในการแข่งขันในปี ค.ศ. 2004 มาเลเซีย อยู่ในลำดับท่ี 16 ขณะท่ีไทยอยู่ในอันดับท่ี 
29 หากไทยต้องการเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขันประเทศไทยจะต้องเร่งรัดการพัฒนา 
โลจิสติกส์ และให้มีการบูรณาการในหน่วยงานของรัฐ ซ่ึงจะเป็นปีจจัยสำคัญต่อโอกาสการเป็น 
ศูนย์กลางโลจิสติกส์ของอนุภูมิภาค
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7.1.2 การศึกษาแนวทางและทิศทางการพัฒนาระบบขนส่งของไทย เห็นว่า
ประเทศไทยมีเสันทางเช่ือมโยงท่ัวประเทศ ประกอบด้วย เสันทางถนนประมาณ 170,000-190,000 
กิโลเมตรและเสันทางรถไฟประมาณ 4,150 กิโลเมตร โดยเส้นทางถนนของไทยส่วนใหญ่จะ 
เช่ือมโยงกับประเทศเพ่ือนบ้าน ทำให้ประเทศไทยมีความได้เปรียบเชิงเปรียบเทียบ (Comparative 
Advantage)!นการทีจะเป็นศูนย์กลางการขนส่งทางบกของภูมิภาค ซ่ึงจะด้องพ่ึงพาการขนส่งทาง 
ถนนเป็นส่วนใหญ่ โดยการขนส่งในประเทศของไทย จะมีปริมาณการใช้การขนส่งทางถนนร้อยละ 
88 เป็นประเภทการขนส่งท่ีได้รับการนิยมเพราะสะดวก สามารถขนส่งในลักษณะท่ีเรียกว่า Door 
To Door แต่ก็เป็นประเภทการขนส่งท่ีสินเปลืองและด้นทุนซึ่งสูงท่ีสุด อย่างไรก็ดี ด้วยศักยภาพ 
ของประเทศไทยมีถนนภายในประเทศยาวท่ีสูดเม่ือเทียบกับประเทศอ่ืนๆ  และมีเส้นทางเช่ือมโยง 
กับทุกประเทศในเอเชียตะวันออกเฉียงได้ ทำให้ประเทศไทยมีความเหมาะสมต่อการเป็น 
ดูนย์กลางโลจิสติกส่ทางถนนของภูมิภาคโดยไม่มีประเทศใดท่ีจะมีความเหมาะสมและสามารถเข้า 
มาแข่งขันกับประเทศไทย สำหรับการขนส่งทางรถไฟ (Rail Transport) เป็นประเภทการขนส่ง 
ทางบกท่ีประหยัด โดยมีตัวเลขการขนส่งทางรถไฟร้อยละ 2.1 (ปี พ.ศ. 2546) โดยการขนส่งทาง 
รถไฟจะเหมาะสมสำหรับการขนส่งระยะทางไกล เพราะเป็นการขนส่งประเทศ Place To Place 
ซ่ึงอุปสรรคการขนส่งทางรถไฟของไทย นอกจากฟ้ญหารางและการขาดแคลนหัวรถจักร และแคร่ 
แล้วปัญหาใหญ่ก็คือความไม,ตรงต่อเวลาอย่างไรก็ติหากเทียบกับประเทศต่าง  ๆไม่ว่าจะเป็นพม่า, 
ลาว , กัมพูชา, เวียดนาม รวมทง จืนดอนใต้ ระบบรถไฟของไทยก็ยังมีประสิทธิภาพสูงกว่ามาก 
ตังน้ัน ปัญหาของรถไฟไทยก็ยังจัดเป็นป็จจัยเชิงบวกต่อการพัฒนาเป็นศูนย์กลางโลจิสติกส้ของ 
อนุภูมิภาค นอกจากน้ี ประเทศไทยมีเส้นทางขนส่งทางแมนาประมาณ 1,750 กิโลเมตร และการ 
ขนส่งชายฝังทะเล ยาวประมาณ 2,420 กิโลเมตร โดยท่าเรือท่ีสำคัญของไทย คือ ท่าเรือแหลมฉบัง 
ซ่ึงมีข้อจำกัดอยู่ในอ่าวไทย ซ่ึงไม่ใช่เส้นทางเดินเรือหลักของโลก ขณะท่ีประเทศมาเลเซีย มีการ 
พัฒนาท่าเรือ Port Klang ด้านพ่ึงทะเลอันดามัน และท่าเรือ TanJung Pelepas อยู่ตรงช่องแคบ 
มะละกา และเป็นเส้นทางเดินหลักทำให้ศักยภาพเป็นท่าเรือระดับโลก และยังเป็นคู่แข่งกับท่าเรือ 
ของประเทศสิงคโปร์ ทำให้ประเทศไทยขาดศักยภาพท่ีจะเป็นศูนย์กลางขนส่งทางทะเลของภูมิภาค 
สำหรับการขนส่งทางอากาศ เป็นเส้นทางการขนส่งท่ีมีบทบาทน้อยท่ีสุด เพราะคิดเป็นร้อยละ 0.2 
ของการขนส่งเท่าน้ัน โดยสนามบินสุวรรณภูมิ เม่ือเปีดใช้ในปี 2549 จะเป็นสนามบินท่ีใหญ่ท่ีสุดใน 
โลก แด,เน่ืองจาก สายการบินแห่งชาติของไทยเน้นการขนส่งผูโดยสาร (Passenger Airline) 
มากกว่าการขนส่งสินค้า และประเทศไทยยังขาดการพัฒนาเขตปลอดอากร (Free Zone) แบบ 
ประเทศสิงคโปร์และด้วยข้อจำกัดของกฎหมายท่ีไม่ทันสมัย ทำให้ประเทศไทยมีขีดความสามารถ 
เป็นเพียงศูนย์กลางขนส่งทางอากาศสำหรับผูโดยสารของภูมิภาค แต่ไม่ใช่ศูนย์กลางขนส่งสินค้า
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หรือโลจิสติกส่ทางอากาศของภูมิภาค ซ่ึงประเทศสิงคโปร์มีศักยภาพท่ีเหนือกว่า ทังนี ทิศทางใน 
การพัฒนาระบบขนส่งเพ่ือเช่ือมโยงเส้นทางกับประเทศเพ่ือนบ้าน จะต้องให้ความสำคัญต่อการ 
ขนส่ง ท่ีเรียกว่า การขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ (Multimodal Transport) เป็นลักษณะการขนส่งท่ี 
ผสมผสานประเภทพาหนะขนส่ง (Modal Shift Transport) ตังแต่ 2 ประเภท ภายใต้สัญญาการ 
ขนส่งฉบับเดียว ซ่ึงเป็นรูปแบบท่ีเหมาะสมสำหรับการขนส่งเช่ือมโยงประเทศต่างๆ ในอนุภูมิภาค 
ลุ่มแม่นาโขง ซ่ึงมีลักษณะพ้ืนท่ีซ่ึงกว้างขวางโดยประเทศไทยมีเส้นทางถนนเช่ือมโยงกับประเทศ 
เพ่ือนบ้านทุกประเทศ ทำให้ไทยมีความพร้อมกว่าในการท่ีจะเป็นศูนย์กลางโลจิสติกส์สำหรับการ 
ขนส่งสินค้าทางถนนของภูมิภาค ขณะท่ีการขนส่งทางอากาศและทางน้ํา ยังมีข้อจำกัดในการท่ีไม่ 
สามารถเช่ือมโยงเมืองช๋ันในของพ้ืนท่ี ทำให้ประเทศไทย จึงมีศักยภาพเป้นศูนย์กลางโลจิสติกส์ฃอง 
อนุภูมิภาคอินโดจีนและลุ่มแมนาโขง

7.1.3 ทิศทางและยุทธศาสตร์ความร่วมมีอท่ีสำคัญระหว่างไทย กับประเทศ 
เพ่ือนบ้าน จากการศึกษาเห็นว่าข้อตกลงความร่วมมือระหว่างประเทศกัมพูชากับประเทศเพ่ือนบ้าน 
มีส่วนส่งเสริมต่อความเป็นไปได้ของการเป็นสูนย์กลางขนส่งของไทย ซ่ึงการท่ีประเทศไทยจะมี 
โอกาสเป็น HUB ของอนุภูมิภาคไม่ไต้ข้ึนอยู่กับป็จจัยภายในของไทยแต่เพียงประการเดียว แต่ 
ปิจจัยสำคัญข้ึนอยู่กับการยอมรับจากประเทศเพ่ือนบ้าน ซ่ึงจะใช้การขนส่งผ่านประเทศไทย หรือ 
ยินยอมให้รถขนส่งจากไทย เข้าไปใช้เส้นทางในประเทศเพ่ือนบ้าน ปิจจัยหลักจึงขึนอยู่กับทิศทาง 
และแนวทางความร่วมมือกับประเทศเพ่ือนบ้าน ท้ังในต้านการเมือง สังคม และเศรษฐกิจ ของแต่ละ 
ประเทศเพ่ือนบ้าน ซ่ึงจะด้องมีนโยบายให้เกิดความสมดุลและผลประโยชน์ทางการเมืองระหว่าง 
ประเทศท่ีลงตัว เพราะแต่ละประเทศกีด้องกไรเข้ามาแข่งกับไทยในการเป็นศูนย์กลางเศรษฐกิจของ 
อนุภูมิภาค หรือหากไม่มีศักยภาพท่ีจะแข่งขันท่ีก็ต้องการไต้รับผลประโยชน์ทางอ้อม ซ่ึงหาก 
ประเทศไทยต้องการเป็นศูนย์กลางโลจิสติกส้ของภูมิภาคจะต้องมีการกำหนดทิศทางและกลยุทธ์ใน 
การร่วมมือกับประเทศเพ่ือนบ้าน ท้ังพม่าลาว , กัมพูชา ในการใช้เป็น Landbridge ให้กับประเทฺศ 
ไทย โดยจะต้องขจัดปิญหาความหวาคระแวง ประเทศไทย เท่ียวกับการเข้ามาฉกฉวยประโยชน์ 
โดยไม่สนใจส่ิงแวดล้อม , การคุกคามจากภาคทุน การทุ่มตลาด รวมถึง ลักษณะการเมืองท่ีต่างกัน 
ทำให้เป็นปิจจัยท่ีมีผลกระทบต่อความร่วมมือและเป็นศูนย์กลางขนส่งของอนุภูมิภาคของไทย จาก 
การศึกษาพบว่าศักยภาพของไทยจะมีความเหมาะสมท่ีจะเป็นศูนย์กลางขนส่งทางถนนเช่ือมโยง 
ประเทศต่างๆ ในอนุภูมิภาค ซ่ึงปีจจัยสำคัญจะข้ึนอยู่กับความสำเร็จของยุทธศาสตร์ความร่วมมือ 
ระหว่างประเทศท้ังพหุภาคีและทวิภาคีกับประเทศเพ่ือนบ้านในการท่ีจะยอมให้ไทยใช้ถนนหรือมา 
ใช้ถนนของไทย



278
ท ังม ี ข้อต ก ล งค ว าม ร ่ว มมือท าง เศ ร ษ ฐ ก ิจ ในอนุภ ูม ิภ าค ล ุ่ม แ ม ่น ํ้า โข ง ท ี่สำคัญก ็จะม  ี

ข้อต กลง GMS ค ับ ข ้อ ต ก ล ง  ACMECS ซ ึ่งข ้อ ต ก ล งท ัง  2 แ บ บ จ ะ ม ีค ว าม ต ่าง ก ัน ต ร ง ท ี่ GMS เป ็น  

ข ้อตกลงพ ท ุภ าค ี (Plural Agreement) โด ย เน ้น ค วาม ร ่วมมือก าร เช ื่อ ม โย ง ก าร ค ้า -ก าร ล ง ท ุน แ ล ะ ก าร  

ข น ส ่ง ร ะ ห ว ่าง ป ร ะ เท ศ ล ุ่ม แ ม ่น ำโข ง บ ร ิเว ณ ช าย แ ด น  ความแดกต่างท่ีชัดเจนของข้อดกลงท้ัง 2 จะ 

เห็นได้ชัดเจนว่า GMS เป็นข้อตกลงที่ ESCAP เป็นเจ้าภาพ และ เกิดจากผลการประชุมร่วม เป็น 
ผลประโยชน์แก'ทุกประเทศ สำหรับข้อตกลง ACMECS เป็นข้อตกลงเป็นความช่วยเหลือให้เปล่า 
ฝ่ายเดียว ช่ืนอยู่กับว่าไทยจะให้อะไร แ ล ะเพ่ือนบ้านต้องการหรือไม่ โด ย  GMS ม ีว ัต ถ ุป ร ะ ส ง ค ์ให้ 
ป ร ะ เท ศ ใ น ล ุ่ม แ ม ่น ำ โ ข ง  ซ ึ่ง ส ่ว น ให ญ ่ย า ก จ น  (ย ก เว ้น จ ีน แ ล ะ ไ ท ย )  ข ณ ะ ท ี่ ACMECS เป ็น  

ย ุท ธ ศ าส ต ร ์ข อ ง ไท ยในก าร เข ้าถ ึงป ร ะ เท ศ เพ ื่อ น บ ้าน  ใน ก าร ส ร ้าง ค ว าม ร ่ว ม ม ือ แ ล ะ ก าร ย อ ม ร ับ ไท ย  

เป ็น ศ ูน ย ์กล างเศ รษ ฐ ก ิจ แล ะข น ส ่งข องอน ุภ ูม ิภ าค

7.1.4 การเปรียบเทียบศักยภาพและนโยบายพัฒนาระบบเศรษฐกิจการเมือง 
และโลจิสติกส์ของประเทศเพ่ือนบ้าน จากบริบทท่ีผ่านมา พบว่าประเทศไทยมีศักยภาพเพียงพอต่อ 
การเป็นศูนย์กลางโลจิสติกส์ของอนุภูมิภาค โดย ประเทศไทยมีแผนพัฒนาระบบโลจิสติกส์ และมี 
ศักยภาพค้านโครงสร้างพืนฐานคมนาคมขนส่ง รวมถึงมีนโยบายค้านความร่วมมือระหว่างประเทศ 
เพ่ือนบ้านเพ่ือการเช่ือมโยงการขนส่ง อย่างไรก็ดี โอกาสและความเป็นไปไค้ท่ีไทยจะเป็นศูนย์กลาง 
โลจิสติกส์ของอนุภูมิภาคท่ามกลางประเด็นการแข่งขันทางเศรษฐกิจและการเมือง โดยแต่ละ 
ประเทศก็ถือนโยบายผลประโยชน์ของประเทศตนเองเป็นสำคัญ (Political Realism) ความสัมฤทธ่ิ 
ผลของนโยบาย จึงช่ืนอยู่กับปฎิสัมพันธ์เชิงอำนาจและผลประโยชน์ร่วมทางเศรษฐกิจบนพ้ืนฐาน 
ของความสัมพันธ์ท่ีดีทางการเมือง ท้ังน้ี ประเทศไทยมีความได้เปรียบจากศักยภาพเชิงพ้ืนท่ี ซ่ึง 
ท้ังอยู่ในบริเวณท่ีเหมาะสมทางภูมิรัฐศาสตร์ (Geopolitic) ซ่ึงมีชายน้ีงทะเลเช่ือมมหาสมุทรอินเดีย 
และมหาสมุทรแปซิฟิกและมีความไค้เปรียบจากท่ีต้ังสัมพันธ์ (Relative Location) ซ่ึงอยู่ตรง 
ศูนย์กลางของแผ่นดินใหญ่เอเชียตะวันออกเฉียงใต้ ซ่ึงมีพรมแดนติดต่อกับทุกประเทศเพ่ือนบ้าน 
ด้วยศักยภาพด้งกล่าว ท่าให้ไทยสามารถใช้ประโยชน์ โดยการเช่ือมการขนส่ง เพ่ือเป็นศูนย์กลาง 
ขนส่งระหว่างประเทศ ซ่ึงจะทำให้ประเทศไทยไค้ประโยชน์จากทรัพยากร และตลาดรองรับสินค้า 
ซ่ึงจะส่งผลต่อการใช้ประโยชน์จากเส้นทางขนส่ง ในการกระจายรายไค้สร้างความเจริญทาง 
เศรษฐกิจให้คับชายแดนและท้องถ่ิน ซ่ึงเส้นทางขนส่งผ่าน นอกจากน้ีการศึกษาศักยภาพค้านท่ีต้ัง 
และนโยบายการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ จะต้องศึกษาเปรียบเทียบกับศักยภาพของประเทศต่างๆ  ใน 
อนุภูมิภาคว่าจะส่งผลกระทบอย่างไรต่อไทย ท้ังในแง่ส่งเสริมและสนับสนุนหรือจะเป็นภัยคุกคาม 
ต่อการพัฒนาเป็นศูนย์กลางโลจิสติกส์ของไทย
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รูปภาพท่ี 7 - 1 แผนผังแสดงความสัมพันธ์ของกระบวนการต่างๆ ในการส่งเสริมต่อโอกาสการเป็น 
สูนย์กสางโลจิสติกส์ฃองไทย

กล่มพลประโยขน

หน่วยงานรัฐ

พัฒนาด้านใดรงสรัาง'ทนฐาน

ปรับปÎ งกคูหมาชและข้อบังสับ

การข่ายเหรอ-ลดความหวาดระแวง 
จากประเทศเท่ือนบ้าน

การลงทุนสรัางเสันทางเขอมโยง

จีนศอนโด้/ Economic Gateway

ทม่า / Corridor Link

มาเลเซีย / Sea Port HUB

การโข้ประโยKน่ทรัทยากรและ 
แรงงานในประเท«เทอนบ้าน

แหล่งระบายสินด้า

การลงทุนโนประเท«เท่ือนบ้าน

ภาคการเมือง

นโยบายสาธารณะ

พัฒนาองด้ความ!และข้อมุลข่าวสาร
'ร /

f  ร

แพนพัฒนา
โลจีสติกสัและขนส่ง

ไ f
\

ยูทธศาสตร์ความร่วมมือ

ร
กับประเทศเท่ือนบ้าน

>

C 'ร
โข้ประใยขน่รากสักยกาท
ของประIT

V___
^ ___ ฯ)

>

ความสัมฤท*พลการเป็น 
ทุน«กลางโลจีสติกส่ของ 
อนทมีกาคล่บแม่นำโขง

การแข่งข้นทางเศรษฐกิจการเมีอง 
ระหว่างประเทศเท่ือนบ้าน

การกคสันจากนอกประเทศ

การมีแพนเฒ่บทโล«สติกส่ขาติ

การทุรณากแหน่วยงานรัฐโนการ 
พัฒนาโลจีสติกส่

การเท่ืมขีดความ
สามารถโนการแข่งข้นของภาคเอกขน

นโยบายเศรษฐกิจนำการเมองกับ 
ประเทศเท่ือนบ้าน

สนับสทุนข้อดกลง ACMECS 1 GMS
, AFT A , FTA , BIMST-EC .etc.V_____________________________y

ลาว / Land Link HUB

กัมทุขา / Economic Gateway

เวียดนาม / Corridor Link

อุตสาหกรรมและการด้าขายแดน

เพ่ิมขีดความสามารถใน
การแข่งข้นของประเทศ

’ '

►  การเป็นทุนยกลางเศรษฐกิจจองอาเขียน

กระจายรายโด้โบ้กับบ้องถ่ิน

ท ี่มา : ธน ิต โส ร ัต น ์

เสถียรภา,ททางการเมอง 
และความม่ันคงและม่ังค่ัง 

ของประเทศ



7.2 ปัญหา-ลุปสรรคและข้อเสนอแนะ

7.2.1 ด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน

280

7.2.1.1 ด้านท่าเรือ

ท่าเรือหลักของไทย ไม่ได้ตังอยู่บนเส้นทางขนส่งหลักทางทะเล เน่ืองจากตำแหน่ง 
ทางภูมิศาสตร์ท่าเรือ(ไงตะวันออกทังหมด รวมท้ังท่าเรือแหลมฉบัง เป็นท่าเรือในอ่าวไทย การ 
ขนส่งต้องต้องอ้อมผ่านประเทศกัมพูชา ซ่ึงเป็นบริเวณนำต้ืน เรือขนาดใหญ่ต้องลงไปถึงเกือบ 
สงขลา และยังต้องอ้อมแหลมญวน ทำให้ขาดศักยภาพในการพัฒนาเป็นท่าเรือของภูมิภาค ซ่ึง 
จะต้องมีลักษณะเป็น Destination port หรือ Tranship Port โดยท่าเรือผ่งตะวันออกของไทย จึง 
เหมาะในการทำหน้าท่ีเป็น Domestic Port คือ เป็นท่าเรือบริการสำหรับสินค้า ซ่ึงนำเข้าและ 
ส่งออกเฉพาะประเทศไทย หรือเป็นท่าเรือเช่ือมโยงกับท่าเรือของประเทศต่างๆ ของอนุภูมิภาค 
(Collecting Regional Port) โดยจะเห็นไต้จากการจัดลำดับคุณภาพโครงสร้างพืนฐานต้านท่าเรือ 
จัดโดย Global Competitiveness Report 2 0 0 5  ประเทศไทยไต้คะแนน 4 .9  เป็นลำดับ 29 จาก 
102 ประเทศซ่ึงสูงกว่าค่าเฉล่ียท่ี 3.9  แต่ของมาเลเซียไต้ลำดับท่ี 12 คะแนน 6.1 และท่าเรือสิงคโปร์ 
ไต้ลำดับ 1 คะแนน 6.8 ซ่ึงจากข้อต้อยนีจะทำให้ท่าเรือแหลมฉบังไม่สามารถแข่งขันกับท่าเรือ 
มาเลเซียและสิงคโปร์ จากการศึกษา สรุปได้ว่าประเทศไทยไม่มีศักยภาพเพืยงพอต่อการเป็น 
สูนย์กลางขนส่งทางทะเลของภูมิภาค

ปัญหาอุปสรรคซ่ึงเก่ียวกับท่าเรือของไทย มีดังน้ี

1) ท่าเรือหลักของไทยไม่ไต้อยู่บนเส้นทางเดินเรือของโลก ทำให้ต้นทุนต้านการ 
ขนส่งทางทะเลของไทยสูง เม่ือเทียบกับการขนส่งจากท่าเรือ Port Klang และท่าเรือ Tanjung 
Palepas ของประเทศมาเลเซีย รวมถึงท่าเรือของสิงคโปร์

2) การท่ีท่าเรือแหลมฉบังไม่ไต้ดังอยู่บนเส้นทางขนส่งหลักทางทะเล จะส่งผล 
อย่างมากต่อการท่ีประเทศเพ่ือนบ้าน โดยเฉพาะจีน จะไม่ใช้เส้นทางเช่ือมโยงการขนส่งตามเส้นทาง 
North - South Economic Corridor เพ่ือใช้ท่าเรือแหลมฉบัง เพราะจีนยังมีทางเลือกท่ีไปใช้ท่าเรือ 
ฮ่องกง และท่าเรือวินซ์หรือท่าเรือวุง-อาง ของเวียดนามซ่ึงการขนส่งทางถนนจากยูนานก็ใช้ 
ระยะทางใกล้เคียงกับท่ีจะมาใช้ท่าเรือแหลมฉบัง 3

3) ประเทศเพ่ือนบ้านมีทางเลือกท่ีจะไม่ใช่ท่าเรือของไทย ได้แก่ ประเทศลาว มี 
ข้อตกลงสินค้าผ่านแดนกับเวียดนามและใช้ทางออกทะเลท่ีท่าเรือวุง-อาง กรณีประเทศกัมพูชา จะมี
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ถนนเช่ือมโยงกับเวียดนามและกัมพูชา และท่าเรือสีหนุวิลล์ของกัมพูชา ซ่ึงประเทศมาเลเซีย มี 
โครงการเข้าไปพัฒนาเป็น Port Link กับท่าเรือตันจุงเพเลพาส กรณีของพม่า ก็อาจใช้เรือ Feeder 
Ship ขนส่งสินค้ามาใช้ท่าเรือ Port Klang ของมาเลเซีย และท่าเรือสิงคโปร์ โดยพม่าก็มีโครงการ 
สืกษาความเป็นไปได้ จะพัฒนาท่าเรือทะวาย เป็นท่าเรือเช่ือมโยงกับท่าเรือของมาเลเซียและสิงคโปร์ 
โดยทังอินเดียและประเทศสิงคโปร์ก็สนใจท่ีจะเข้าไปพัฒนา ซ่ึงสินค้าจากไทยปีละประมาณ
300,000 TEL) ก็ขนส่งผ่านท่าเรือของมาเลเซีย

ข้อเสนอแนะ-แนวทางแก็ไฃป๋ญหา

า) เพ ือให ้ค ้นท ุนขนส ่งทางเร ือต ํ่า  ประเทศไทยจะต้องใช้ความได้เปรียบจาก 
ศักยภาพการผลิตของภาคอุตสาหกรรม ซ่ึงมีสินค้าเข้า-ออก ในอีก 5 ปีข้างหน้า พ.ศ. 2554 ปีละ 
ประมาณ]1ล้าน ทีอียู (TEU) โดยเพ่ิมศักยภาพขยายท่าเรือแหลมฉบังโดยใช้ Economies of 
Scale โดยจะต้องเร่งรัดให้มีการพัฒนาท่าเรือแหลมฉบังให้เป็นท่าเรือลำดับ 1 ใน 10 ของโลก

2) โครงสร ้างขนส่งทางบกค้องเชื่อมโยงกับท่าเรือหลัก เพ่ือให ้ประเทศเพ่ือนบ้าน 
ใช้ประโยชน์จากท่าเรือแหลมฉบัง การรถไฟแห่งประเทศไทย จะต้องมีการพัฒนาเส้นทางรถไฟ 
ระบบรางคู่ จากจังหวัดเชียงราย , จังหวัดมุกดาหารและเส้นทางอรัญประเทศ ซ่ึงทางรถไฟรางคู่จะ 
ส่งผลต่อศักยภาพของท่าเรือแหลมฉบังเพ่ือเป็นประตูการค้าของอินโดจีนและจีนตอนใต้

3) กรมขนส ่งทาง‘พาและพาณ ิชยนาวี จะต้องเร่งรัดการก่อสร้างท่าเรือปากบารา 
อำเภอระงู จังหวัดสตูล ซ่ึงจะเป็นท่าเรือนำลึกชายฝ่งตะวันตกท่ีสามารถมีศักยภาพแข่งขันกับท่าเรือ 
ของมาเลเซีย โดยภาครัฐขณะน่ี,มีแผนการก่อสร้างในงบประมาณ 5,494 ล้านบาท แต่ยังเป็นการ 
สร้างเป็นท่าเรือขนาดเล็ก หน้าท่ากว้าง 1,500 เมตร ใกล้เคียงกับท่าเรือระนองโครงการ 2 ควร 
จะต้องสร้างเป็นท่าเรือขนาดใหญ่ และต้องเร่งดำเนินการโดยเร็ว เพราะท่าเรือขนาดเล็ก เรือสินค้า 
ในอนาคตจะเป็นขนาดใหญ่ เช่น ขนาด Super Panamax ขนาดบรรทุกมากกว่า 8,000 TEL) จะไม่ 
สามารถเข้ามาเทียบท่า 4

4) การขนส่งชายฝัง เร่งรัดโครงการก่อสร้างท่าเรือสงขลาแห่งท่ี 2 เพ่ือให้เป็น 
ท่าเรือคู่แฝดกับท่าเรือปากบารา โดยการจัดทำเส้นทางรถไฟและถนนยกระดับ เพ่ือให้เป็น Land 
Bridge เช่ือมสองชายฝ่งตะวันออกและตะวันตก และเช่ือมโยงการขนส่งกับท่าเรือแหลมฉบัง โดย 
ภาครัฐต้องเชิญชวนให้บริษัทเดินเรือขนาดใหญ่ของโลก เข้ามาเป็นผู้ถือทุ้นในท่าเรือปากบารา และ 
ท่าเรือสงขลาแห่งท่ี 2 เพ่ือให้เกิดแรงจูงใจในการพัฒนาศักยภาพของท่าเรือไทย
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7.2 .1 .2  ฟ้ญหาอุปสรรคเกี่ยวกับระบบรถไฟ

1) ขาดแคลนหัวรถจักรและแคร่ท่ีมีก็มีความ ขาดงบประมาณท้ังในการจัดหา
และช่วยบำรุง

2) รถไฟของไทยเป็นระบบรางเดียว การปฏิรูปการรถไฟไม่มีความก้าวหน้า 
ระบบราง 95% เป็นระบบรางเดียว ทำให้รถไฟซ่ึงได้เฉล่ียประมาณ 50 กิโลเมตร ต่อช่ัวโมง

3) ตารางขนส่งสินค้าทางรถไฟมีความไม่แน่นอน ทำให้ไม่มีความเช่ือม่ันใน 
บริการและรถไฟของไทยเป็นรูปแบบราชการไม่สามารถสนองตอบต่อภาคธุรกิจการขนส่งระหว่าง 
ประเทศได้

4) ด้นทุนด้านขนย้ายสินค้าของรถไฟสูง เน่ืองจากขาดอุปกรณ์ในการยกตู้ขึน 
และลง ต้องจ้างจากภายนอก เพราะรถไฟขาดแคลน อุปกรณ์และเคร่ืองมือด้านโลจิสติกส์

5) ปิญหาของรถไฟไม่มีสถานีเปล่ียนประเภทพาหนะขนส่ง (Modal Shift 
Terminal) และ ขาดสถานีรวบรวมและกระจายสินค้า (ICD) ตามสถานีรถไฟหลัก ซ่ึงเป็นเน้นทาง 
ศูนย์กลางขนส่ง (H U B) ของแต่ละภาคของประเทศ โดยเฉพาะบริเวณประตูชายแดน ซ่ึงจะทำให้ 
เป็นอุปสรรคต่อการเช่ือม Mode ขนส่งหเอเปล่ียนประเภทพาหนะขนส่ง เป็นปิญหาต่อการพัฒนา 
ระบบขนส่ง Multimodal Transport ซ่ึงเป็นรูปแบบท่ีเหมาะสมในการขนย้ายสินค้าทางไกลข้าม 
ประเทศ

6) ขาดเน้นทางเช่ือมโยงชายแดนท่ีสำคัญ โดยจะต้องเร่งพัฒนาเน้นทาง บัวใหญ่ 
- ขอนแก่น - ร้อยเอ็ด -กาฬสินธุ - มุกดาหาร เพ่ือรองรับการขนส่งตามเน้นทางหมายเลข 9 และ 
เน้นทางขอนแก่น-พิษณุโลก-ตาก-แม่สอด สำหรับเน้นทางเหนือจะตองพัฒนาเน้นทางเชียงแสนุ- 
เชียงของ-เชียงราย-เชียงใหม่ และเน้นทางเด่นชัย-อุตรลิตถ์-พิษณุโลก เพ่ือรองรับการขนส่งสินค้าท่ี 
จะมาจากมณฑลยูนานของจีน เพราะจะช่วยลดปิญหาการใช้เน้นทางถนนซ่ึงมีต้นทุนสูงและเป็น 
ปิญหาด้านส่ิงแวดล้อม

7) สถานท่ีรวบรวมและกระจายสินค้า (ICD) ลาดกระบัง มีความหนาแน่น 
ปีจจุบันมีตู,คอนเทนเนอร์ประมาณ 1 ล้านทีอียู ซ่ึงวิสัยปกติรับได้ประมาณ 0.7 ล้านทีอียู จะต้อง 
เร่งร ัดโครงการขยาย ICD ลาดกระบังแห่งท่ี 2 เพ่ิมเสริมการขนส่งทางรถไฟจากลาดกระบังไป 
แหลมฉบังจากปิจจุบันประมาณ 20% ให้เป็น 50%
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1) การแก้ปัญหาของรถไฟด้านโครงสร,างพืนฐานเก่ียวกับระบบราง จะต้องแก้ 
อย่างเป็นระบบ โดยภาครัฐโดยกระทรวงคมนาคมจะต้องเข้ามาดำเนินการลงทุนเก่ียวกับโครงสร้าง 
พืนฐาน ต้านรางทังการก่อสร้างรางคู่ (Double Track) ตามเส้นทางเช่ือมโยงกับท่าเรือแหลมฉบัง 
และสถานีรวบรวมและกระจายสินค้าตามชุมทาง (แบธ) และพัฒนาเส้นทางรางเดียว พ้ืนท่ีซ่ึงเป็น 
เส้นทางยุทธศาสตร์เช่ือมโยงชายแดนประเทศเพ่ือนบ้าน โดยงบประมาณอาจใช้จากการจำหน่าย 
หรือให้เช่าท่ีดินของรถไฟ ซ่ึงมีจำนวนมาก โดยการรถไฟทำหน้าท่ีบริหารจราจรทางรถไฟและเก็บ 
เงินค่าใช้ทาง

2) ก าร แ ก ้ป ัญ ห าก าร ข าด แ ค ล น ห ัว จ ัก ร แ ล ะ แ ค ร ่ ซ ึ่ง เก ิด จ าก ก ารม ีงบ ป ร ะ ม าณ ท ี่ไม , 
เพ ียงพอ เพ ราะ เป ็น ร ัฐ ว ิส าห ก ิจ ท ี่ข าด ท ุน  ท าง ก ร ะ ท ร ว ง ค ม น าค ม จ ะ ต ้อ ง ม ีก าร ป ฏ ิร ูป ร ะ บ บ ร ถ ไฟ ไท ย  

โด ย ส ่ง เส ร ิม ให ้ภ า ค เอ ก ช น เข ้า ม า ให ้บ ร ิก า ร เด ิน ร ถ  ค ือ  เข ้า ม า ล ง ท ุน ใน ต ัว ร ถ จ ัก ร  แ ล ะ แ ค ร ่บ ร ร ท ุก  

ร ว ม ถ ึง ส ถ าน ีร ว บ ร ว ม แ ล ะ ก ร ะ จ าย ส ิน ค ้า  (ICD) โด ย ให ้เอ ก ช น แ ข ่ง ข ัน ก ัน  ไ ม ่ม ีก า ร เห ม าห ร ือ ให  ้

ส ัม ป ท า น เป ็น เส ้น ท า ง  จ ึง ไ ม ่ม ีก า ร เก ็บ ค ่า ส ัม ป ท า น  เพ ร า ะ จ ะ เป ็น ภ า ร ะ ต ้า น ต ้น ท ุน ข น ส ่ง  โด ย ต ัว  

รถ ไฟ ซ ึ่ง เป ็น ข อ งเอ ก ช น จ ะจ ่าย ค ่าใช ้เส ้น ท าง  ซ ึ่ง เก ็บ ต าม ราค าท ี่เห ม าะส ม  โด ย จ ่าย เป ็น ค ่าใช ้จ ่าย ต ่อ  1 
TEU โด ย แ ย ก เป ็น ต ู้ 20  Feet แ ล ะ 40  Feet ส ำห ร ับ ต ัว ส ถ าน ี ICD ก ็ให ้เอ ก ช น บ ร ิห าร แ ล ะ ก ่อ ส ร ้าง  

เอง ก าร ร ถ ไ ฟ ท ำห น ้าท ี่ให ้เช ่าท ี่ด ิน แ ล ะ ท ำห น ้าท ี่ค ว บ ค ุม เส ้น ท าง เด ิน ร ถ  ห าก ท ำไต ้ก าร ร ถ ไฟ ข อ ง  

ไท ย ก ็จ ะ พ ัน จ าก เป ็น รถ ไฟ ราช ก าร

3) แยกรถไฟท่ีเป็นรถสำหรับผู้โดยสาร (Passenger Train) ซ่ึงการรถไฟอาจ 
บริหารหรือเพราะมีรถและตู้โดยสารอยู่แล้ว ส่วนรถไฟขนส่งสินค้า (Cargoes Train) ควรแยกให้ 
เอกชนรับไปดำเนินการ

7.2.2 ปัญหาการขนส่งและการเดินเรือในแม่นํ้าโขง

เป็นปัญหาเชิงพ้ืนท่ีซ่ึงมีผลกระทบต่อศักยภาพในการแข่งขันเป็นศูนย์กลาง 
โลจิสติกส์ของภูมิภาค ท้ังน้ี ท่าเรือเชียงแสนเป็นท่าเรือเดียวในแม่น้ีาโขงของไทย ซ่ึงพอมีศักยภาพ 
ในการแข่งขันกับประเทศจีน ซ่ึงมีท่าเรือกวนเล่ย และท่าเรือจิงหง ซ่ึงเป็นท่าเรือขนาดใหญ่ และจีน 
มีโครงการก่อสร้างท่าเรือกาหลันป้าเป็นท่าเรือคอนเทนเนอร์รองรับการขนส่งในแม่น้ีาโขง ซ่ึงจีน 
ครอบครองการขนส่งไต้ 100% หากท่าเรือเชียงแสนไม1มีการพัฒนา ทางจีนอาจเข้าดำเนินการพัฒนา 
ท่าเรือเองท้ังในเขตไทยหรือในประเทศพม่า (บริเวณดินแดนติดต่อสามเหล่ียมทองคำ) หรือท่ีเมือง
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1) ท่าเรือเชียงแสนเป็นท่าเรือหลักในการขนส่งสินค้าทางแม่นำโขง ซ่ึงปัจจุบันมี 
ปัญหาความแออัดในช่วงฤ ด ูกาลส่งออกลำไย จะมีปัญหาความแออัด มีเรือเทียบท่าประมาณ 200- 
250 ลำ/เดือน ท่าเทียบเรือไม่พอ อีกทัง ป็ญหาการดังอยู่ในบริเวณท่ีไม่เหมาะสม นำเซาะตล่ิงเป็นผล 
ให้กระแสน้ีาเช่ียว เป็นปัญหาในการขนส่ง

2) ไทยมีข้อตกลงกับลาวในการห้ามก่อสร้างรุกลำลงไปในแม่น้ีาโขง ซ่ึงเป็น 
ปัญหาในการขยายท่าเพ่ือรับการขนส่งด้วยระบบตู้คอนเทนเนอร์

3) บริเวณหลังท่าเรือเชียงแสนติดถนน ซ่ึงเป็นเส้นทางสัญจร ทำให้ไม่สะดวกใน 
การขนย้ายสินค้า และปิจจุบันดังอยู่ในเขตควบคุมโบราณสถาน จึงขยายท่าเรือไม่ได้ และปิจจุบัน 
ไม่มีสถานีเปล่ียนถ่ายประเภทพาหนะขนส่ง ต้องใช้บริเวณหน้าท่า ซ่ึงแคบและขนถ่ายริมถนน

4) ค่าขนส่งสินค้าทางแม่นำโขงจากไทยไปจีนสูงและไม,มีหลักเกณฑ์ในการคิด 
จากเติมตันละ 150 หยวน ปัจจุบัน 350-450 หยวน ขณะท่ีจากจีนมาไทยประมาณไม่เกิน 200 หยวน 
ทำให้ด้นทุนขนส่งของไทยเสียเปริยบจีน

5) การปล่อยนำของจีนไม่แน่นอน เกิดจากจีนเป็นผู้ควบคุมเข่ือนก้ันน้ีา ปล่อยน้ีา 
ตามเวลาท่ีเรือจีนจะสัญจรและปัญหาเก่ียวลับกฎเกณฑ์การขนส่งในแม่น้ีาโขงระหว่างไทย-จีน ยัง 
ไม่ลงตัวกัน 6

6) ท่าเรือเชียงแสนเป็นเส้นทางขนส่งน้ีามันไปประเทศจีน ซ่ึงท่าเรือกวนเล่ยของ 
จีนมีโครงข่ายการขนส่งทางท่อ (Pipe Line) แต่ของไทยไม่มี ต้องขนถ่ายน้ีามันด้วยวิธีบรรจุลงลัง 
200 ลิตร ซ่ึงทางจีนต้องการขนถ่ายด้วยระบบท่อแ ต ่ไทยทำไม่ได้

ข้อเสนอแนะ-แนวท างภารแคป้ ัญ ห า

1) กรมขนส่งทางนำและพาณิชย์นาวี จะต้องเร่งดำเนินการก่อสร้างท่าเรือเชียง 
แสนแห่งท่ี 2 ซ่ึงเดิมสำรวจจะสร้างท่ีตำบลสบกก ซ่ึงอยู่เหนือท่าเรือเชียงแสนปัจจุบัน ไปทางเหนือ 
ประมาณ 10 กิโลเมตร ซ่ึงเดิมมีโครงการจะก่อสร้างในปี 2549 งบประมาณ 1,107.67 ล้านบาท แต่ 
ทราบว่ามีการชะลอโครงการไปอีก 2-3 ปี ซ่ึงหากประเทศไทยต้องการเป็นศูนย์กลางโลจิสติกส์ของ 
ประเทศในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ีาโขง จะต้องเสริมสร้างให้ท่าเรือเชียงแสน มีขีดความสามารถสูงใน 
การรองรับการขนส่งจากเรือจีน โดยเร่งรัดการก่อสร้างท่าเรือเชียงแสนแห่งท่ี 2

ห ้วย แ ก ้ว ข อ งล าว ซ ึ่งต ั้งต ร ง เช ิงส ะพ าน แ ม ่น ี้า โข งแ ห ่งท ี่3 ซ ึ่งก ำล ังจ ะส ร ้า งจ ะส ่งผ ล ก ระท บ ต ่อ ก าร

ลดบทบาทของไทยท ี่ม ีต ่อการขนส ่งทางแม ่นำโขงอย ่างมาก  โดยม ีป ัญ หาและอ ุปสรรค  ด ังน ี้
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2) ภาครัฐควรเข้าไปร่วมลงทุนหรือสนับสนุนให้ผู้ประกอบการไทยเข้าไปลงทุน 

ในการท่าธุรกิจขนส่งในแม่น้ีาโขง ซ่ึงป็จจุบันจีนเข้าผูกขาด ทำให้ต้นทุนการขนส่งจากไทยไป 
ประเทศจีน ต่างกับท่ีจีนมาไทยประมาณ 2.5-3.0 เท่า

3) กระทรวงต่างประเทศ ควรจะมีการเจรจากับจีนเก่ียวกับระบบจราจรในแม่น้ํา 
โขง ได้แก่ ข้อตกลงใบอนุญาตของกัปตันเรือ ซ่ึงจีนไม่ยอมรับใบอนุญาตนายท้ายเรือของกรมเจ้าท่า 
ของไทย ขณะท่ีไทยยอมรับของจีน (ใบอนุญาตของกัปตันเรือในแม่นำโขงของจีนเป็นใบอนุญาต 
พิเศษ)

4) ควรมีการตังคณะกรรมการร่วมในการควบคุมระดับนำในแม่นำนำโขง เพ่ือทำ 
การเจรจาข้อตกลงและเวลาท่ีแน่นอนในการปล่อยน้ีาจากเข่ือนก้ันแม่น้ีๅโขงของจีน ซ่ึงทางประเทศ 
ไทยไม,รู้เวลาปล่อย เน่ืองจากทางจีนปล่อยไม่แน่นอน โดยเฉพาะในช่วงหน้าแล้ง จีนจะปล่อยนำให้ 
ไล่ตามเรือขนส่งของจีน ซ่ึงจะเป็นอุปสรรคต่อการเดินเรือของไทยในอนาคต

5) รัฐบาลการสนับสนุนให้ภาคเอกชนหรือให้องค์การคลังสินล้า มีการก่อสร้าง 
คลังสินค้า และสถานท่ีรวบรวมและกระจายสินค้า (ICD) เพ่ือรองรับระบบการขนส่ง Multimodal 
Transport ท่ีบริเวณท่าเรือเชียงแสนแห่งท่ี 2 ควรให้ ปตท. เร่งสำรวจและทำโครงการดำเนินการ 
ก่อสร้าง Tank Yard สำหรับการขนส่งทางท่อ เพ่ือสนองตอบต่อการขนส่งนามันเช้ือเพลิง ซ่ึงทาง 
จีนตอนใต้พ่ึงพานามันเชือเพลิงจากไทย

7.2.3 ฟ้ญหาเก่ียวกับการพัฒนาระบบโลจิสติกส!นระดับชาติ

1) การขาดการบูรณาการของหน่วยงานรัฐ ส่งผลให้ด้นทุนโลจิสติกส่ของ
ประเทศไทยมีอัฅราสูง โดยต้นทุนในปี 2003 ประมาณร้อยละ 19-25 ต่อ GDP ขณะท่ีประเทศซ่ึง 
พัฒนาแล้ว จะมีร้อยละ 7-10 และประเทศมาเลเซีย ประมาณร้อยละ 14-15 ซ่ึงปิญหาสำคัญเกิดจาก 
การขนส่งในประเทศ จะกระจุกตัวอยู่ท่ีการขนส่งทางถนน ท้ังน้ี การขนส่งด้วยรถบรรทุกเป็นอัตรา 
การใช้เช้ือเพลิงท่ีสูงกว่าการขนส่งทางรางประมาณ 3.4 เท่า และทางน้ีาประมาณ 8.68 เท่า ซ่ึงเป็น 
เหตุผลสำคัญท่ีท่าให้ต้นทุนโลจิสติกส์ของไทยสูง อย่างไรก็ดี จากการวิจัยของสำนักวิจัย
โลจิสติกส์มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ได้ท่าการศึกษาต้นทุนโลจิสติกส์ในปี 2005 โดยแจ้งว่าปี 2005 
ต้นทุนโลจิสติกส์ของไทยเป็น 17.5 ต่อ GDP ซ่ึงก็ไม,น่าจะสะท้อนข้อเท็จจริง เพราะเป็นการเก็บ 
ข้อมูลจากบางประเภทอุตสาหกรรม
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2) ปัญหาสำคัญของต้นทุนโลจิสฅิกส์ของไทย กีคือ ไม่ทราบต้นทุนโฝ็จิสติกส์
ท่ีแน่นอน ต่างหน่วยงาน ต่างสถาบัน ก็จะมีต้นทุนโลจิสติกส์ท่ีต่างกัน ทำให้ขาดความน่าเช่ือถือใน 
การนำไปใช้ในการบริหารจัดการ

3) ประเทศไทยมีค่าระวางเรือท่ีสูง เม่ือเทียบกับประเทศมาเลเซีย ซ่ึงเกิดจาก 
เพราะประเทศไทย ไม่มีกองเรือแห่งชาติ ผู้ประกอบการไทยขาดอำนาจต่อรอง ยกเว้นผู้ส่งออก- 
นาเข้า ซ่ึงเป็นบริษัทข้ามชาติขนาดใหญ่ โดยเรือสินคาของไทยจะมีเพียงเรือ Feeder Ship สำหรับ 
ขนสินค้าเพียงสันๆ  ระหว่างท่าเรือฮ่องกงและท่าเรือสิงคโปร์ และส่วนใหญ่ก็รับจ้างบริษัทเรือ 
ต่างชาติ ซ่ึงมีการรวมตัวกันเป็น cartel หรือกลุ่มการค้าก่ึงผูกขาด โดยบริษัทเดินเรือทะเลไทย ซ่ึง 
เป็นรัฐวิสาหกิจ มีแด,เรือเก่าประเภท Conventional Ship ขนาดเล็ก ซ่ึงไม,เป็นท่ีนิยม

4) การขนส่งทางอากาศมีต้นทุนสูงแฉะไม,เพียงพอต่อความต้องการ ท้ังน้ี การ 
ขนส่งทางอากาศ ซ่ึงประเทศไทยมีศักยภาพสูงสุดในการเป็นศูนย์กลางขนส่งของอนุภูมิภาค สาย 
การบินหลักของไทย คือ บริษัทการบินไทย ไม่มีเคร่ืองบินท่ีเป็น Cargoes Airline โดยเคร่ืองบิน 
ไทยท้ังเส้นทางบินระหว่างประเทศและภายในประเทศเป็น Passenger Airline เน่ืองจากไต้กำไร 
ดีกว่าขนส่งสินค้า ในช่วง Peak Season ของสินค้าเกษตร สินค้าจำนวนมากต้องรอคิวข้ึนเคร่ือง 
ทำให้ประเทศขาดโอกาสท่ีจะเป็นศูนย์กลางขนส่งสินค้าทางอากาศของภูมิภาค เม่ือเทียบกับ 
ประเทศมาเลเซียและสิงคโปร์มีต้นทุนการขนส่งทางอากาศต่ํากว่าไทยประมาณ 30-40%

5) ประเทศไทยไม่มีสถานีเปล่ียนถ่ายพาหนะขนส่ง ท่ีเรียกว่า Modal Shift 
Terminal สำหรับรองรับการขนส่งประเภท Multimodal Transport ทำให้ไม่อาจเปล่ียนถ่าย 
ประเภทจากทางถนนไปรางหรือทางนำได้สะดวก อีกทัง ไม่มีสถานีรวบรวมและกระจายสินค้า 
(ICD) ประจำศูนย์กลางเช่ือมระหว่างภาคและจังหวัดสำคัญ ซ่ึงเป็นประตูเศรษฐกิจ (Economic 
Gateway) ซ่ึงจะทำให้ไม่อาจเอ้ือประโยชน์ต่อการขนส่งประเภท Multimodal Transport ซ่ึงจ’ะ 
เป็นประเภทการขนส่งท่ีสำคัญ ในการขนส่งทางไกลเช่ือมโยงระหว่างประเทศไทยกับประเทศ 
ต่างๆ ในอนุภูมิภาค 6

6) ปัญหาต้นทุนน้ีามันดีเ'ชล ซ่ึงเป็นปัจจัยสำคัญของการขนส่ง มีการปรับตัวท่ี 
สูงมาก จากอัตราลิตรละ 14.56 บาท ในช่วงกลางปี 2547 และปรับเป็น 18.19 ในเดือนเมษายน 2548 
ในช่วงเดือน ตุลาคม 2548 เป็น 23.79 บาท ซ่ึงสูงกว่า 1.78 เท่า ทำให้ต้นทุนค่าขนส่งของไทยมี 
อัตราสูงกว่าประเทศเพ่ือนบ้าน ซ่ึงเป็นผู้ผลิตน้ีามัน เช่น ประเทศมาเลเซีย ซ่ึงมีราคาน้ีามันต่ํากว่า
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ข้อเสนอแนะ-แนวทางการแก้ปัญหา

1) ควรให้สำนักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ เป็น 
หน่วยงานกลางในการรับผิดชอบปัญหาโลจิสติกส์ โดยมีการจัดต้ังองค์กรอิสระท่ีไม่เก่ียวข้องกับ 
กลุ่มผลประโยชน์เป็นองค์กรกลางประสานงานและพัฒนาโลจิสติกส์ของชาติ โดยต้องมีการบูรณา 
การแผนและงบประมาณเพ่ือการลดต้นทุนโลจิสติกส์ โดยมีเป้าหมายชัดเจนว่าใน พ.ศ. 2550 
ต้นทุนโลจิสติกส์ฃองไทย ควรอยู่ระดับไม่เกินร้อยละ 15 ของ GDP โดยภาครัฐโดยกระทรวง 
คมนาคมต้องเร่งรัดในการพัฒนาระบบการขนส่งทางรถไฟและการขนส่งทางแม่น้ีาและชายปัง 
ทะเลทดแทนการใช้การขนส่งทางนก โดยการสนับสนุนระบบรางคู่ให้เช่ือมโยงกับจังหวัดท่ีเป็น 
ศูนย์กลางขนส่งประจำภาค เช่น จังหวัดนครสวรรค์ , จังหวัดนครราชสีมา , จังหวัดสระบุรี ให้ 
เช่ือมโยงกับท่าเรือแหลมฉบัง และให้มีเส้นทางรถไฟรางเดยวเช่ือมโยงกับจังหวัดหรืออำเภอท่ีเป็น 
ประตูเศรษฐกิจกับประเทศเพ่ือนบ้าน เช่น อำเภอเชียงของ จังหวัดเชียงราย,จังหวัดมุกดาหารเป็นต้น

2) เก่ียวกับการมีตัวเลขต้นทุนโลจิสติกส์ท่ีแตกต่างกัน ซ่ึงเป็นปิญหาต่อความ 
น่าเช่ือถือ ควรให ้สภาวิจัยแห่งชาติหรือสภาพัฒน์ฯ ทำหน้าท่ีในก เรรวบรวมตัวเลขต้นทุน 
โลจิสติกส์และมีการแจ้งในทุกๆ 'ปี โดยให้ถือเป็นตัวเลขอย่างเป็นทางการ เพ่ือไม่ให้เกิดการสับสน 
เก่ียวกับต้นทุนโลจิสติกส์ท่ีแท้จริง 3

3) ภาครัฐจะต้องดำเนินการหาพันธมิตร หรือเข้าร่วมหุ้นกับสายการเดินเรือ
ต่างชาติท่ีมีศักยภาพในการขนส่งสินค้าทางทะเล เช่น China Shipping เพ่ือท่ีจะก่อต้ังเป็นกองเรือ 
แห่งชาติ หรือรัฐบาลจะรวมทุนกับผู้'ประกอบการไทยท่ีมีศักยภาพ เช่น โหงวฮก , กลุ่มยูนิไทย , 
กลุ่มจุฬานาวี หรือกลุ่มโทรีเช่น ซ่ึงปิจจุบันภาครัฐไม่ให้การสนับสนุน โดยกลุ่มสายเดินเรือเรือ 
เหล่าน้ีเป็นของไทยและมีกองเรือ Feeder Ship หากภาครัฐให้การสนับสนุนในการร่วมทุนก็ 
สามารถพัฒนาเป็นสายเดินเรือไทย เช่น กรณีของมาเลเซียมีกลุ่มบริษัท M ise Malasia
International Ship Corporation เป็นสายการเดินเรือแห่งชาติ สำหรับบริษัทเดินเรือไทยเป็น 
ลักษณะราชการ ไม,มีประสิทธิภาพ ซ่ึงสายการเดินเรือแห่งชาติ ควรมีการแปรรูปเป็นการร่วมทุน 
โดยให้เอกชนบริหาร และให้ผู้ส่งออกเข้าถือหุ้น ก็จะใช้เป็นข้อต่อรองค่าระวางเรือกับบริษัท 
ต่างชาติ

ไท ย ป ระม าณ  5 0 -6 0 %  แ ล ะ แ น ว โน ้ม ข อ งป ร ะ เท ศ เว ีย ด น า ม  ซ ึ่ง จ ะ เป ็น ป ร ะ เท ศ ผ ู้ส ่ง อ อ ก น า ม ัน  ก ็จะม ี

ต ้น ท ุน น ำ ม ัน ท ี่จ ะ ต ํ่า ก ว ่า ไท ย  ซ ึ่ง จ ะ เป ีน ป ีญ ญ าต ่อ ศ ัก ย ภ าพ ก ารแ ข ่งข ัน ใน อ น าค ต
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4) การขนส่งทางอากาศ ซ่ึงไม่มี Cargoes Flight โดยตรง ควรให้บริษัทการ 
บินฺไทย ให้มีการจัดตังเป็น Cargoes Airline ในการรองรับสินค้า และจัด Flight ให้เพียงพอใน 
Season ของผลไม้ และช่วงเทศกาล ซ่ึงจะมีการส่งออกดอกไม้ให้พอเพียง

5) การขาดแคลนตู้คอนเทนเนอร์ ซึ่งทำให้มีต้นทุนขนส่งตู้เปล่ากว่า 30% ของ 
ตู้ Container ท่ีส่งออก ภาครัฐจะต้องดำเนินการสนับสนุนให้มีการอุตสาหกรรมต่อตู้คอนเทนเนอร์ 
ในประเทศไทย เพ่ือให้นำตู้ท่ีสร้างหรือต่อใหม่ ส่งมอบให้กับสายการเดินเรือ นำไปใช้ในการบรรจุ 
สินค้าขาออก ซึ่งที่ผ่านมาต้นทุนการต่อตู้ในประเทศไทยสูงกว่าจีน รัฐควรช่วยสนับสนุนต้านการ 
ให้เช่าที่ดินราคาถูก และอุดหนุน (Subsidize) การส่งออก ซึ่งจูงใจให้ต่างชาติเข้ามาลงทุนใน 
ประเทศไทย

7.2.4 ฟ้ญหาต้านกลไกภาครัฐ ซ่ึงเก่ียวข้องกับกฎหมายและกฎข้อบังคับ

1) กฎหมายไทยขาดความชัดเจน หน่วยงานของรัฐต่างมีกฎหมายของตนเอง 
กฎหมายล้าสมัย การขนส่งข้ามแดนต้องผ่านหลายหน่วยงาน เช่น กรมศุลกากร 1 หน่วยงานตรวจ 
พืช 1 หน่วยงานอาหารและยา หน่วยงานเจ้าท่า หน่วยงานป่าไม้ ประมง ตรวจคนเข้าเมือง หน่วยงาน 
ขนส่งทางบก หน่วยงานทหาร ตำรวจในพืนท่ี อบต. ผู้ว่าราชการจังหวัด ฯลฯ ทำให้เป็นอุปสรรคต่อ 
การเป็นศูนย์กลาง (FHUB) ขนส่ง

2) ขาดกฎหมายเฉพาะท่ีใช้กับโลจิสติกส์และการขนส่งข้ามแดน หากมีปิญหา 
ต้องอนุโลมใช้กฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ซ่ึงเป็นกฎหมายเก่า มีแต่บทบัญญัติของการขนส่ง (ใน 
ประเทศ) ซ่ึงโลจิสติกส์และเง่ือนไขการค้าระหว่างประเทศจะมีความซับช้อนมากกว่าในปิญหาข้อ 
โต้แย้งและการละเมิด

3) ขาดกฎหมายรับรองธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส์ ซ่ึงเก่ียวกับลายเซ่ึน 
อิเล็กทรอนิกส์ (E-Signature) ทำให้หน่วยงานต่างๆ ต้องการเอกสารท่ีเป็น กระดาษ (Hard Pape') 
ซ่ึงเป็นป็ญหาของการค้าชายแดน ซ่ึงห่างไกลจากจังหวัดและส่วนกลาง โดยประเทศไทยหาก 
ต้องการเป็นศูนย์กลางขนส่งของอนุภูมิภาค อุปสรรคข้อนีจะเป็นปิญหา เพราะถึงแม้ว่าต้าน 
โครงสร้างคมนาคมขนส่งจะพัฒนาดีอย่างไร ก็จะไม่มีผลเพราะต้องใช้เวลาส่วนใหญ่ไปกับงาน 
เอกสารและรับรองเอกสาร 4

4) การประกันภัยก็จัดเป็นรูปแบบหน่ึงของกฎหมาย เพราะอยู่ในความ 
รับผิดชอบของ “กรมประกันภัย’' โดยการขนส่งบริเวณตะเข็บชายแดน และการขนส่งเช่ือมโยงเข้า
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ไปในประเทศเพ่ือนบ้าน เช่น เส้นทาง East-West Corridor หรือเส้นทางหมายเลข 9 และการ 
ขนส่งแม่นำโขง ไม,มีบริษัทประกันภัยเข้ามาให้ความคุ้มครอง เพราะไม่ถือเป็นเส้นทางขนส่งสากล 
ทำให้ผู้ประกอบการมีความเส่ียง

5) ไม่มีกฎหมายโดยเฉพาะเก่ียวกับการขนส่งทางถนนระหว่างประเทศ ซ่ึง 
เก่ียวข้องกับประเภทของใบขับข่ี เก่ียวกับคุณสมบัติของพาหนะ รูปแบบของพวงมาลัยท่ีต่างกันตาม 
กฎหมายจราจรของแต่ละประเทศ ความคุ้มครองเก่ียวกับส่ิงแวดล้อมในประเทศไทยซ่ึงท้ังหมดจะ 
เป็นปิญหาต่อการเป็นศูนย์กลางขนส่งของไทย

6) ไม่มีกฎหมายคุ้มครองธุรกรรมทางการค้า และการเงิน ส่งผลให้การค้า 
ชายแดนไม่อาจดำเนินการให้ถูกต้องตามกฎหมาย ส่วนใหญ่จึงเป็นลักษณะก่ึงผิดกฎหมาย รวมถึง 
Contact Farming ตามโครงการ ACMECS ซ่ึงไทยทำกับชนกลุ่มน้อยในพม่า ซ่ึงกระทรวง 
ต่างประเทศของไทยไม่รับรองสถานะ ของประเทศพม่าเพราะถูก Sanction จากสหประชาชาติ ทำ 
ให้ธนาคารไม่อาจปล่อยเครดิต รวมถึง กับท่ีทำกับประเทศลาวและกัมพูชากีจะประสบปิญหา 
เดียวกัน เน่ืองจากปิญหาความเป็นเจ้าของท่ีดินท่ีไม่มีกฎหมายรับรอง โดยพ้ืนท่ีส่วนใหญ่บริเวณ 
พรมแคน ทางสำนักงานส่งเสริมการลงทุนไม่ยอมรับเป็นพ้ืนท่ีให้การส่งเสริม

7) ปีญหากฎหมายกรมท่ีดิน บางพ้ืนท่ีชายแดนมีปิญหาเก่ียวกับการปิกปินเขต 
ชายแดนยังไม่แล้วเสร็จหรือเป็นพืนท่ีป่าเส่ือมโทรม เป็นปิญหาต่อการไม,ขออนุญาตต่อการสร้าง 
โรงงาน ซ่ึงต้องข้ึนทะเบียนกับกรมส่งเสริมอุตสาหกรรม แต่ไม่มีเอกสารสิทธิ เพราะดิดปิญหา 
กฎหมายมหาดไทย กฎหมายกรมท่ีดิน กฎหมายป่าไม้ กฎหมายทรัพยากรธรณี ฯลฯ ท้ังหมดล้วน 
เป็นอุปสรรคต่อการผลักดันอุตสาหกรรม ซ่ึงต้องพ่ึงพาแรงงาน (Labour Intensive) และพ่ึงพา 
วัตถุดิบจากประเทศเพ่ือนบ้าน ไม่สามารถท่ีจะย้ายไปอยู่ตามตะเข็บชายแดน ซ่ึงจะส่งผลต่อขีด 
ความสามารถในการแข่งขันของไทยและใช้เป็นเคร่ืองมือกระตุ้นเศรษฐกิจและให้ประเทศเพ่ือน 
บ้านต้องพ่ึงพาไทย และยอมรับให้ไทยเป็นศูนย์กลางเศรษฐกิจและโลจิสติกส์ของอนุภูมิภาค

ข้อเสนอแนะ-แนวทางการแก้ฟ้ญหใ

1) เก่ียวกับกฎหมายท่ีล้าสมัย รัฐบาลควรให้สำนักนายกรัฐมนตรีเป็นแกนนำ
ในการแก้ไขกฎหมาย รวมท้ัง กฎหมายว่าด้วยการค้าชายแดนและกฎหมายว่าด้วยการขนส่งทาง 
ถนนระหว่างประเทศ ซ่ึงมีบทบัญญัติสอดคล้องกับลักษณะของธุรกรรมของการค้าเช่ือมโยงกับ 
ประเทศเพ่ือนบ้าน โดยให้เป็นกฎหมายแยกออกจากกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ซ่ึงไม่มีความ 
เหมาะสมท่ีจะใช้
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2) รัฐบาลต้องเร่งรัดร่าง พรบ. ธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส์ ซ่ึงค้างอยู่ใน 
คณะกรรมการกฤษฎีกาให้มีผลบังคับใช้ ซ่ึงจะส่งผลดีต่อการค้าระหว่างประเทศ และการค้า 
ชายแคนกับประเทศเพ่ือนบ้าน ส่งเสริมต่อศักยภาพการเป็นศูนย์กลางโลจิสติกส์ของไทย

3) กระทรวง ICT ต้องเช้ามาเป็นเจ้าภาพในการแก้ไขระเบียบเก่ียวกับธุรกรรม 
ทางอิเล็กทรอนิกส์ โดยพัฒนาระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ เพ่ือให้เกิดบูรณาการของระบบ 
โครงข่ายเช่ือมโยงทาง Electronic Server Based โดยการแก้ไขกฎและระเบียบของแต่ละ 
หน่วยงานของรัฐให้รองรับกับการทำงานต้านเทคโนโลยีสารสนเทศแบบไร้กระดาษ (Paperless) 
เพ่ือผลักดันให้มีการนำระบบ Single Window Entry มาใช้ในการขนส่งข้ามแดนแบบ One Stop 
Service โดยปีจจุบัน กรมส่งเสริมการส่งออกเป็นเจ้าภาพแต่ทำไม'ไต้เพราะแต่ละหน่วยงานรัฐไม่ 
ยอมรับระบบธุรกรรมโลจิสติกส์อิเล็กทรอนิกส์และระบบไม่สามารถเช่ือมโยงกันไต้ แต่ละ 
หน่วยงานก็ลงทุนไปกับ IT และ Software เป็นเงินจำนวนมาก ไม่มีหน่วยงานใดท่ียอมรับระบบ 
ของอีกหน่วยงาน โดยกระทรวง ICT จะต้องมีบทบาทมากกว่าท่ีเป็นอยู่ในปีจจุบัน

4) รัฐบาลต้องเร่งทำความตกลงกับประเทศเพ่ือนบ้าน ซ่ึงมีแนวทางเสันทาง 
East-West / North-South Corridor เก่ียวกับกฎเกณฑ์ จราจร, ใบขับข่ี , ความรับผิดชอบ และ 
เก่ียวกับการประกันภัยอัตราค่าใช้ทางในแต่ละประเทศและออกทะเบียนขนส่งเฉพาะรถขนส่งของ 
อนุภูมิภาค ซ่ึงจะทำให้เป็นการสนับสนุนต่อการค้าและโลจิสติกส์ โดยไทยซ่ึงเป็นศูนย์กลางจะ 
ไต้รับประโยชน์

5) ภาครัฐ โดยการนิคมอุตสาหกรรม , กระทรวงมหาดไทย , กรมป่าไม้ จะต้อง
เช้ามาดำเนินการในการจัดพ้ืนท่ีชายแดนให้สามารถใช้ประโยชน์ทางสิทธิของอุตสาหกรรมท่ีจะใช้ 
ประโยชน์ไต้ ท้ังจากเครดิตธนาคาร , การประกันภัย และความเช่ือม่ัน โดยอาจผลักดัน พรบ. 
เศรษฐกิจพิเศษ ส่งเสริมการค้า การเงินและการลงทุนชายแดน โดยกำหนดเขตท่ีดิน ซ่ึงเป็นสิทธิ 
ของการนิคมอุตสาหกรรม และให้ภาคธุรกิจเช้าไปใช้ประโยชน์ โดยมีอายุการเช่าระยะยาว เช่น 30 
ปี และรัฐบาลรับรองการครอบครอง เพ่ือท่ีจะไต้เกิดความม่ันใจต่อการลงทุนตามตะเข็บชายแดน

7.2.5 ฟ้ญหาเก่ียวกับระบบสารสนเทศและฐานข้อมูลท้ังของภาครัฐและภาค
ธุรกิจ

า) ประเทศไทยขาดหน่วยงานกลางระดับชาติ ซ่ึงประกอบด้วย ภาครัฐและ
เอกชนท่ีร่วมกันรับผิดชอบเก่ียวกับการพัฒนาระบบสารสนเทศโลจิสติกส์และกำหนดมาตรฐาน 
(Standardization) ของโครงสร้างพ้ืนฐานระบบเทคโนโลยีสารสนเทศและการส่ือสาร โดย
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กระทรวง ICT ยังไม่มีบทบาทในแารเป็นหน่วยงานกลางและยังไม่มีนโยบายเก่ียวกับการพัฒนา IT 
สำหรับเช่ือมโยงจังหวัดชายแดน และการวางมาตรฐาน IT กับประเทศเพ่ือนบ้าน ซ่ึงจะทำให้มี 
ปิญหาในอนาคตท่ีแต่ละประเทศต่างใช้คนละมาตรฐาน

2) ขาดข้อมูล Data Base เพ่ือการวางแผนและวิเคราะห์ปฏิบัติการด้าน 
โลจิสติกส์ ทังในระดับภาครัฐและเอกชน โดยเฉพาะในระบบราชการไม่มีระบบ Data Base และ 
หน่วยราชการไม่มีการเช่ือมโยงข้อมูล ทำให้ไม่สามารถพัฒนาเป็น E-Government ส่งผลต่อการ 
ขนส่งสินค้าข้ามแดน ซ่ึงต้องใช้เวลามากในการดำเนินพิธีการศุลกากร เพราะต้องไปผ่านข้ันตอน 
ของแต่ละหน่วยงานของรัฐ ไม่อาจพัฒนาไปสู่ Single Window Inspection ซ่ึงจำเป็นต้องการเป็น 
ศูนย์กลางขนส่งของภูมิภาค

3) ภาคธุรกิจในระดับ SMEs ยังไม่มีการนำเทคโนโลยีสารสนเทศมาช่วยใน 
การบริหารระบบโลจิสติกส์ การใช้เทคโนโลยีเช่ือมต่อระหว่างองค์กรยังมีอยู่อย่างจำกัด ส่วนใหญ่ 
เป็นบริษัทข้ามชาติ (MNCs) เม่ือเปรียบเทียบกับประเทศอ่ืน พบว่า การเช่ือมโยงข้อมูลระหว่าง 
หน่วยงานต่างๆ  ของไทยในกระบวนการนำเข้าส่งออกยังมีอยู่อย่างจำกัด

4) ภาครัฐและเอกชนขาดความเข้าใจและขาดข้อมูลและความรู้ในการนำ 
Software และระบบ IT มาประยุกต์การจัดการโลจิสติกส์ให้เกิดประโยชน์กับการทำงาน โดยระบบ 
เทคโนโลยีสารสนเทศของไทยอยู่ในระดับในการบริหารภายใน ยังไม่พัฒนาไปสู่การเช่ือมโยง 
ภายนอก โดย Web ของไทย เน้นการประชาสัมพันธ์แบบขาเคียว (One way Communication) 
ไม่ใช่ Web Based System ซ่ึงเน้นการปฏิสัมพันธ์ในการใช้ประโยชน์เป็น Service Link เช่น การ 
ติดตาม E- Tracking หรือเป็น Paperless

5) ผู้ประกอบการขาดความรู้ ความเข้าใจและไม่ตระหนักถึงผลประโยชน์ใน 
เชิงกลยุทธ์ (Strategic Benefits) ในการนำระบบสารสนเทศ (Information Technology : IT) มา 
ใช้ในงานโลจิสติกส์ เช่น ขาดความรู้ในเร่ืองชนิด/ประเภทของซอฟท์แวร์ท่ีสามารถนำมาใช้และ 
ช่วยในการดำเนินงานโลจิสจิกส์และกิจกรรมในห่วงโซ่อุปทาน 6

6) ขาดบุคลากรท่ีมีความรู้ต้านเทคโนโลยีสารสนเทศและโลจิสติกส์ ในทุก 
ระดับท้ังในภาครัฐบาลและเอกชน รวมท้ังจำนวนของ IT Service Provider ท่ีเพียงพอท่ีจะ 
สนับสนุนงานโลจิสติกส์ของ SMEs และซอฟท์แวร์สำหรับงานโลจิสติกส์มีราคาสูงมากมีความไม่ 
เหมาะสมในการใช้งานสำหรับ SMEs และรากหญ้าเพ่ือใช้ต้านโลจิสติกส์และห่วงโซ่อุปทาน กับ 
ประเทศเพ่ือนบ้าน
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1) กระทรวงเทคโนโลยีสารสนเทศและส่ือสาร (ICT) จะต้องทำหน้าท่ีในการ 
เป็นหน่วยงานเจ้าภาพต้าน IT ของประเทศ และต้องจัดทำแผนพัฒนาเทคโนโลยีสารสนเทศในการ 
กำหนดระยะเวลาท่ีชัดเจนท่ีประเทศไทยจะพัฒนาเป็น E-Government โดยต้องกำหนดเป็นวาระ 
แห่งชาติ ปิจจุบันกระทรวง ICT มีการบริหารงานท่ีค่อนข้างล่าช้า ไม่มีทิศทางท่ีชัดเจน ไม่มีแผน IT 
แห่งชาติ ท่ีจะเป็นแม่บทให้กับภาครัฐและเอกชน

2) ภาครัฐจะต้องเร่งสนับสนุนให้ประเทศไทยมี National Gateway 
Company โดยอาจให้การส่ือสาร (กศท.) ซ่ึงเป็นบริษัทมหาชนลงทุนในการสร้างเครือข่าย High 
Speed Internet และ Web Server Service Provider ในการทำหน้าท่ีให้บริการธนาคารข้อมล 
(Data Base Banking) ซ่ึงจะทำให้ลดค่าใช้จ่ายต้านการลงทุนเชิงระบบสารสนเทศ และให้มี 
เครือข่ายสนับสนุนการค้าชายแดนและเช่ือมโยงกับประเทศเพ่ือนบ้าน เพ่ือให้สร้าง Logistics 
Database Linking ซ่ึงจะส่งผลสนับสนุนต่อการค้าและการขนส่งท้ังในประเทศและประเทศเพ่ือน 
บ้านลุ่มแม่ท้ัาโขง

3) จะต้องมีการส่งเสริมและให้ทุนแก่นักศึกษา เพ่ือผลิตนักพัฒนาซอฟท์แวร์
ซ่ึงประเทศขาดแคลน โดยท้ังกระทรวง ICT และ SIPA ซ่ึงเป็นสำนักงานพัฒนาซอฟท์แวร์ เป็น 
องค์กรมหาชนภายใต้การกำกับของกระทรวง ICT จะต้องพัฒนา Software สำหรับงาน Logistics 
ทังท่ีเก่ียวกับโปรแกรมขนส่งและคลังสินค้า เพ่ือจำหน่ายราคาถูกให้กับ SMEs และ
ผู้ประกอบการโลจิสติกสํไทย ซ่ึงไม่สามารถจัดหา Software ไต้ด้วยตนเอง เน่ืองจากมีราคาสูง

4) กระทรวง ICT ต้องเร่งรัดในการสร้างมาตรฐาน (Standardize) ของระบน 
เทคโนโลยีสารสนเทศ และเร่งพัฒนาโครงการ Single Window Entry ในการทำให้เป็น 
E-Logistics ได้แก่ E-Form 1 E-License 1 E-Certificated of origin และเร่งรัดระบบ RFID ซ่ึงจะ 
เป็นระบบบ่งช้ีรายละเอียดของสินค้าและตำแหน่งการขนส่ง ซ่ึงจะเป็นระบบสำคัญท่ีจะนำมาใช้ใน 
ระบบการขนส่งทางไกลในยุคท่ีเป็น “Terrorism Logistics"

5) กระทรวง ICT ควรพัฒนาระบบเทคโนโลยีสารสนเทศของหน่วยงานของ 
รัฐในรูปแบบ EDI 1 XML มาเช่ือมโยงในระบบ One stop Service ซ่ึงการส่งออกชายแดน 
จำเป็นต้องผ่านหลายหน่วยงาน โดยเทคโนโลยีสารสนเทศไม,ว่าจะผ่านในระบบ Van / EDI หรือ 
Web Internet ให ้ส่งเสริมต่อ Trade Facilitation คือ ให้พิธีการขนส่งข้ามพรมแดน มีความง่ายและ
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สะดวก ซ ึ่งจะส ่งเสร ิมต ่อการระบบโลจ ิสต ิกส ์ในการเช ื่อมโยงก ับประเทศเพ ื่อนบ ้าน โดยให ้ระบบ  
เทคโนโลย ีสารสนเทศของไทย ไปกระต ุ้นให ้เก ิดการบ ูรณาการก ับหน ่วยงานของรัฐ โดยเฉพาะที ่
ชายแดนและประตูเศรษฐกิจหลักของประเทศ

7.2.6 ฟ้ญหาท่ีเก่ียวข้องกับภาคการศึกษาและภาคธุรกิจ

า) สถาบันการศึกษาส่วนใหญ่ยังไม,ม ีการเป ิดการเรียนการสอนด้านโลจิสต ิกส ์

ทำให ้ประเทศไทยขาดแคลนบุคลากรด้านโลจิสต ิกส ์โดยเฉพาะด้านการขนส่งระหว่างประเทศและ 
ซึ่งจะเป ็นอ ุปสรรคต่อการสน ับสนุนการเป ็นศ ูนย ์กลางโลจิสต ิกส ์ของไทย

2) ขาดแรงจูงใจให้น ักเรียน-นักศึกษา (ซ ึ่งไม ่ร ู้จ ักเก ี่ยวก ับโลจ ิสต ิกส ์) เพื่อเข้าสู่ 
การศ ึกษาโลจ ิสต ิกส ์ เป ็นป ิญหาของบ ุคลากรก ่อนตลาดงาน ไม ่ม ีการกำหนดการเร ียนการสอน  
เร ื่องโลจ ิสต ิกส ์เป ีนหล ักส ูตรภาคบ ังค ับ เน ื่องจากยังไม่เห็นความสำคัญ ไม'ม ีหลักสูตร ท ั้งในระดับ  
อาชีวะและในระดับปริญญาสาขาบริหารธุรกิจ , สาขาเศรษฐศาสตร์, สาขารัฐศาสตร์ฯลฯ

3) บ ุคลากรซ ึ่งปฏ ิบ ัต ิงานเก ี่ยวก ับโลจ ิสต ิกส ์ในป ิจจ ูบ ันไม,ม ีค ุณภาพและข'ด  
ความรู้ด ้านโลจ ิสต ิกส ์ โดยเฉพาะปิญหาด้านภาษาอังกฤษรวมถึงขาดแคลนอาจารย์ที่ม ีประสบการณ์ 
จร ิงทำให ้เป ็นป ิญ หาด ้านบ ุคลากรผ ู้ถ ่ายทอดองค ์ความร ู้ ขณ ะน ี้ม ีป ิญ หาท ี่จำนวนอาจารย ์และ  

วิทยากรอบรม (Trainer) มีไม่เพียงพอ จำเป็นต้องเร่งส่งเสริมและพัฒนา

4) ภาคอ ุตสาหกรรมและภาคธ ุรก ิจขนาดกลางและขนาดเล ็กของคนไทยไม  ่
สามารถเข้าถึงแหล่งเงินทุนจากธนาคาร เน ื่องจากขาดหลักทรัพย์ท ี่ใช ้ในการทั้าประกัน ประกอบกับ  
ธนาคารย ังขาดความเข ้าใจเก ี่ยวก ับการดำเน ินธ ุรก ิจด ้านโลจ ิสต ิกส ์ท ี่ด ีพอ จ ึงเป ็นอุปสรรคต่อการ 
อนุมัต ิส ินเชื่อให้แก่ผ ู้ประกอบการ

5) ป ิญ ห าความ ไม ่พ ร ้อมของผ ู้ให ้บ ร ิก ารโลจ ิสต ิกส ์ (Log is tics  Service

Provider) ผ ู้ให ้บร ิการด ้านโลจ ิสต ิกส ์ของคนไทยย ังขาดศ ักยภาพในการแข ่งข ันกับผู้ให ้บริการของ 

ต่างประเทศในทุกๆด้าน ไม่ว ่าจะเป ็นด้านเครือข่ายความร่วมมือทักษะ องค์ความรู้ รวมทังจำนวนผู ้
ให ้บร ิการด ้านโลจ ิสต ิกส ์ท ี่เป ็นคนไทยม ีไม ่เพ ียงพอ ส่งผลต่อการพ ัฒนาความเป ็นศ ูนย ์กลางด ้าน  
ระบบโลจิสต ิกส์ของอนุภ ูม ิภาคของประเทศไทยต่อไปในอนาคต 6

6) ผ ู้ประกอบการโลจ ิสต ิกส ์ไทย ขาดเครือข่ายในการเชื่อมต่อกับต่างประเทศ 
เน ื่องจากไม ่ม ีพ ันธม ิตรในการดำเน ินธ ุรก ิจระหว ่างประเทศ ส ่งผลให ้ม ีเคร ือข ่ายการจ ัดการด ้าน
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โลจิสติกส์ท ี่แคบกว่าผ ู้ประกอบการจากต่างประเทศ และขาดการส่งเสริมทางด้านสิทธิพ ิเศษทั้งทาง 
BOI และทางภาษีเพื่อช่วยเหลือและจูงใจ ในการส่งเสริมให้เกิดผู้ให้บริการเพิ่มมากขึ้น

ข้อเสนอแนะ-แนวทางการแก้ปัญหา

1) ภาคร ัฐและเอกชนจะต ้อ งเร ่งเป ิดหล ักส ูต รด ้าน โลจ ิสต ิกส ์และ Supp ly  

Chain M anagem en t โดยอาจจัดเป็นทังหลักสูตรในระดับอาชีวะ และปริญญาตรีเฉพาะสาขา หรือ 

เป็นวิชาเลือกให้ก ับการศึกษาในบางสาขา โดยในระยะสั้นในการแกัป ิญหาเฉพาะหน้าจะต้องม ีการ 
อบรมเป ็นหล ักส ูตรระยะส ัน 3-4 เดือน โดยมหาวิทยาลัยที่สำคัญ ท ั้งในส ่วนกลางและต ่างจ ังหว ัด  
โดยเฉพาะจังหวัดที่เป ็นประตูเศรษฐกิจติดต่อกับประเทศเพื่อนบ้านต้องเข้ามาดำเนิน เพื่อแก้ปัญหา 
การขาดแคลนบุคลากรในระยะเฉพาะหน้า

2) สำหรับระยะยาวภาครัฐจะต ้องม ีการส ่งเสริมประชาส ัมพ ันธ ์ให ้ก ับเยาวชน  
และน ักเร ียนระด ับม ัธยมต ้นและม ัธยมปลาย ร ู้จ ักเก ี่ยวก ับความสำค ัญของโลจ ิสต ิกส ์ เพื่อให้เกิด 
แรงจูงใจ และเข ้าใจความก้าวหน้าท ี่จะไต ้ร ับจากการศ ึกษาโลจิสต ิกส์ ท ั้งในระด ับอาชีวะและระด ับ  
ปริญญา โดยกำล ังคนต ้านห ัวหน ้างานระด ับ Superv iso r จะขาดแคลน จำเป็นจะต้องผลิตนักเรียน 

อาชีวะ ปวช. ปวส . ท ั้งสาขาช ่างกลและพาณ ิชย ์ เป ็นหล ักส ูตรป ี 3 หรือ ป ีส ุดท ้าย ให ้เล ือกสาขา 
โลจ ิสต ิกส ์ เฉพาะต้าน เช่น สาขาคลังส ินค ้า 1 สาขาขนส ่งทางถนน , สาขาขนส ่งระหว ่างประเทศ  
เป็นต้น 3 4

3) การแก้ป ัญหาอาจารย์ผ ู้สอนขาดแคลนและไม่ม ีประสบการณ ์ ภาครัฐจะต้อง 
เร ่งให ้ท ุนการศ ึกษา แก ่ผ ู้ท ี่ทำงานโลจ ิสต ิกส ์อย ู่แล ้วให ้เข ้าร ับท ุนการศ ึกษาท ั้งในและต ่างประเทศ  
โดยม ีส ัญญาการชดใช ้ในการต ้องมาเป ็นอาจารย์ผ ู้สอน ท ั้งน ี้ในระยะส ั้นอาจขอความร ่วมม ือก ับ  
ภาคอ ุตสาหกรรมและผ ู้ป ระกอบธ ุรก ิจให ้บร ิการโลจ ิสต ิกส ์ โดยให ้อาจารย ์ในมหาว ิทยาล ัยมา  
ป ีกงานระยะส ั้น  6-8 เดือนกับภาคธุรกิจ เป ็นการศึกษาแบบสหกิจศึกษา ก็จะเป็นการแก้ปัญหาการ 
ขาดแคลนอาจารย์ผ ู้สอนในระยะสั้นไต ้

4) การแก้ป ัญหาผู้ประกอบการให้บริการ Log is tics Service P rovider ซึ่งคน 

ไทยจะมีศักยภาพเป็นรองต่างชาติ รัฐจะต้องให้ความช่วยเหลือดังนี้

ก. ให้การพัฒนาองค์ความรู้โดยการปีกอบรมระยะสั้น

ข. ให ้ม ีหน่วยงานของรัฐเข ้ามาเป็นเจ้าภาพในการส่งเสริมคนไทย คล้าย

กับกรมส่งเสริมการส่งออก
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ค. จ ัด ให ้ม ีก ารด ูงาน ท ั้ง ใน แ ล ะต ่า งป ระ เท ศ  เพ ื่อ ให ้เห ็นการพ ัฒ นา

โลจิสติกส์ในประเทศที่เจริญแล้ว

ง. ให ้ท ูตพาณ ิชย ์ท ั่ว โลก  เป ็นเคร ือข ่ายธ ุรก ิจ (Bus iness Network)

ประสานงานการเช ื่อมโยงการขนส ่งระหว ่างประเทศ โดยเฉพาะทูต 
พาณ ิชย ์ประจำประเทศต ่างๆในอน ุภ ูม ิภาคล ุ่มแม ่นาโขง ควรจะม  ี
ส ่วนช ่วยใน เร ื่อ งน ี้ซ ึ่งป ็จจ ุบ ันท ูตไทยม ัก เป ็นต ัวแทนในการลงท ุน  
ให้กับประเทศเพื่อนบ้าน

จ. ให้ธนาคาร SMEs Bank เข้ามาดูแล และประเม ินค่าของงานเป็นทุน  

ไม ่ใช ่ทร ัพย ์ส ิน เป ็นหล ักประก ัน  เพราะธุรก ิจด ้านน ี้เป ็นบริการ โดย 
ทรัพย์สิน คือ Network และทรัพย์ส ินจะเป็นแบบลังหาริมทรัพย์เป ็น  

ทรัพย์ส ินท ี่เคลื่อนท ี่ได ้ จะใช ้การประเม ินแบบอุตสาหกรรมไม ่ได ้

ฉ. ให ้การส ่งเสร ิมผ ู้ประกอบการโดยให ้ส ิทธ ิประโยชน ์ทาง BOI โดยไม่

เน ้น ท ี่เป ็น โค รงการให ญ ่ และ H igh Techno logy ซ ึ่งม ีแต ่

ผ ู้ประกอบการต ่างชาต ิเท ่าท ั้นท ี่จะได ้ร ับการส ่งเสริมต ังเช ่นท ี่เป ็นอยู ่
ในปีจจุบัน

7.3 สธุปผลการศึกษา

จากการศ ึกษาพบว่าศ ักยภาพของประเทศไทย เมื่อเปรียบเทียบกับประเทศเพ ื่อน  
บ ้านในอน ุภ ูม ิภาคล ุ่มแม ่น ี้า โขง ได ้แก ่ จ ีนตอนใต ้ , พม่า , ลาว , ก ัมพ ูชา และเว ียดนาม พบว่า 

ประเทศไทยมีศ ักยภาพทั้งเช ิงเศรษฐกิจ การเมือง และประโยชน ์เช ิงพ ื้นท ี่ของประเทศ (Location  

Advantage) รวมถ ึง ม ีนโยบายสาธารณะด ้านการพ ัฒนาระบบโลจ ิสต ิกส ์ท ี่ช ัดเจนและภาคร ัฐม  ี
แนวทางและท ิศทางการดำเน ินการในการพ ัฒนาระบบโครงสร ้างคมนาคมขนส ่งท ุกประเภทการ  
ขนส่ง ครอบคล ุมท ั่วประเทศ โดยม ีเส ันทางถนนเช ื่อมโยงก ับย ุทธศาสตร์ความร่วมม ือก ับประเทศ  
เพ ื่อ น บ ้าน ท ุก ป ระ เท ศ  ซ ึ่ง เป ็น ป ิจ จ ัย ท ำให ้ป ระ เท ศ ไท ย ม ีข ีด ค วาม ส าม ารถ ใน ก ารแ ข ่งข ัน  
(Competitiveness) ด ังน ั้น  หากเปร ียบเท ียบเฉพาะประเทศในล ุ่มแม ่น ํ้าโขง ประเทศไทยจะม  ี
ศักยภาพในการเป็นถูนย์กลางโลจิสติกส์ของอนุภูม ิภาคประเทศลุ่มแม่น ั้าโขง

ท ั้งน ี้ หากเปร ียบเท ียบก ับประเทศมาเลเซ ีย ซ ึ่งม ีศ ักยภาพของการพ ัฒนาระบบ  
ท่าเรือของประเทศมาเลเซีย ทำให ้ม ีข ีดความสามารถในการแข ่งข ันส ูงกว ่าประเทศไทย เนื่องจาก 
ท่าเรือ Tanjung Pelepas เป ็นท ่าเร ือระด ับโลก (Destination Port) ต ั้งอยู่บนเสันทางเดินเรือหลักของ
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โลก ขณะท ี่ท ่าเร ือแหลมฉบังของไทย จะเป็นท่าเรือท้องถิ่น (Collecting Port) ด้วยข้อจำก ัดน ี้ทำให ้ 
ด้นท ุนการขนส่งส ินค ้าระหว่างประเทศ ทางทะเลของประเทศมาเลเซียจะตํ่ากว่าประเทศไทย ทำให้ 

ท่าเรือของมาเลเซียจะเป็นท่าเรือหลักของภูมิภาค (Regional Port) สำหรับด้านการขนส่งทาง 
อากาศ เม ื่อ เปร ียบ เท ียบก ับประเทศส ิงคโปร ์ และข ้อจำก ัดสายการบ ินแห ่งชาต ิของไทย และ 
สนามบ ินส ุวรรณภูม ิ ซ ึ่งม ีล ักษณะเน ้นการให ้บร ิการผ ู้โดยสารมากกว่าให ้บริการ Air Cargoes ซึ่ง 
ประเทศสิงคโปร์จะม ีศ ักยภาพในด้านนีส ูงกว่าไทย ดังน'น การเป็นสูนย์กลางโอจิสฅิกส์ของไทย เม่ือ 
เปรียบเทียบกับประเทศมาเลเซียและสิงคโปร์ ประเทศไทยก็จะมีศักยภาพเป็นเพียงศูนย์กลาง 
โลจิสติกส์ด้านการขนส่งสินค้าทางถนนของอนุภูมิภาค (Inland Regional HUB)

อย่างไรก ็๑ จากการศึกษาพบว่าการขนส่งทางบกและทางถนนจะเป็นรูปแบบการ 
ขนส ่งท ี่เหมาะสม และม ีประส ิทธ ิภาพมากท ี่ส ุดในการเช ื่อมโยง พ ื้นท ี่ภายในแผ่นด ินของประเทศ  

ต่างๆในอนุภ ูม ิภาคลุ่มแม ่น ี้าโขง ซึ่งจะมีปริมาณการค้าและการลงทุนภายในกันเองในปริมาณที่ส ูง 
จะเห็นได้ว่า ถึงแม้ว่า ประเทศไทยจะมีท ่าเรือชายพื่งและสนามบินในประเทศหลายแห่ง แต่ประเภท 

การขนส ่งทางบกก ็เป ็นร ้อยละ 88 ของการขนส ่งท ุกประเทศ ซ่ึงรูปแบบการขนส่งและระบบ 
โลจิสติกส่ในการเช่ือมโยงภายในอนุภูมิภาค การขนส่งทางบกก็จะเป็นรูปแบบที่เหมาะสม ซึ่งการที่ 
ประเทศไทย ม ีข ีคความสามารถด ้านการแข ่งข ันท ี่จะเป ็นศ ูนย ์กลางขนส ่งทางบก ก็ย่อมเป็นการ 

เพ ียงพอต ่อการเช ื่อมโยงการขนส ่งในอน ุภ ูม ิภาค โดยศักยภาพเก่ียวกับท่าเรือของมาเลเซีย และ 
ศักยภาพสนามบินของประเทศสิงคโปร์ จะม ีผลกระทบต่อการเป็น HUB ของไทยน้อยมาก อีกทัง 

การขนส ่งทางบกจากประเทศด ังกล ่าว เพ ื่อเช ื่อมโยงก ับประเทศต่างๆในลุ่มแม ่น ี้าโขงจะต ้องผ ่าน  
ประเทศไทยทั้งส ิ้น ด ังน ั้น “จากผลการศึกษาจึงขอสรูปได้ว่าประเทศไทยมีโอกาสและความเป็นไป 
ได้ในการเป็นศูนย์กลางโลจิสติกส์ฃองประเทศต่างๆในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ีาโขง” โดยมีเง่ือนไข 
ดังต่อไปน้ี

7.3.1 เง่ือนไขแนวทางการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของไทย

1) การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ระดับมหภาค ภาครัฐโดยรัฐบาลจะด้องมีนโยบาย 
โดยจัดทำเป็นแผนแม่บท ในการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ โครงสร้างพ ื้นฐานคมนาคมขนส ่ง เพื่อให  ้
สถานะภาพด ้นท ุนโลจ ิสต ิกส ์ของไทย เป็นร้อยละ 15 ต่อ GDP ในป ี พ.ศ. 2551 โดยดำเนินการใน 
การแก้ไขปีญหาอ ุปสรรคท ี่เก ี่ยวก ับลดส ัดส ่วนการขนส ่งทางถนน โดยเร่งพ ัฒนาประสิทธิภาพของ 
ระบบรถไฟไทย 1 การพัฒนาท่าเรือ , สนามบิน และการขนส่ง Multimodal Transport 1 การพัฒนา 
ระบ บ เท ค โน โลย ีส ารสน เท ศ  , การพ ัฒ นาบ ุคลากรและองค ์ความร ู้ด ้าน โลจ ิสต ิกส ์ รวมถ ึงการ
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2) จัดต้ังหน่วยงานภาครัฐร่วมเอกชนให้เป็นหน่วยงในเจ้าภาพรับผิดชอบดูแล 
แผนและแนวทางการพัฒนาระบบโลจิสติกส้ในระดับชาติ โดยอยู่ภายใต้การกำกับของภาคการเมือง 
เพ่ือให้ม ีอำนาจในการสร้างเสริมและพัฒนาให้เกิดการบูรณใการของหน่วยงานภาครัฐ ปีญหาสำคัญ 
ของก ารพ ัฒ น าป ระเท ศ ไท ย เพ ื่อ เป ็น ศ ูน ย ์กล างโลจ ิสต ิกส ์ของอน ุภ ูม ิภ าค  ก็ค ือ การขาดการ  
ประสานงานค ันภายในแต ่ละหน ่วยงานของร ัฐ ซ ึ่งต ่างก ็ม ีกฎหมายเฉพาะของตนเองเป ็นเอกเทศ  
และม ีแผนงานการดำเน ินงานท ี่ไม ่ม ีการเช ื่อมโยงค ัน จากตัวเลขงบประมาณที่เก ี่ยวค ับการพัฒนา 
ระบบโลจ ิสต ิกส ์ของกระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2548-2550 จะเป ็นจำนวนเงินถึง 269,969 ล้านบาท 
ซึ่งย ังไม ่รวมงบประมาณของกระทรวงอ ื่น โดยงบประมาณเหล่าน ี้ จะไม่ม ีการบูรณาการเป็าหมาย 1 
ผลลัพธ์ ระยะเวลา และต ัวช ี้ว ัด  (KP I) ท ั้งน ี้ จากการศึกษายังพบว่าสำนักงานคณะกรรมการ 
พัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ซ่ึงควรจะเป็นหน่วยงานหลักในการประสานงาน แดโดย 
ข้อเท็จจริง แด่ละกระทรวงท็จะมีแผนงานภายใต้งบประมาณท่ีไม่สอดคล้องกับสภาพัฒน์ฯ ในกรณี 

ของการพ ัฒนาเทคโนโลยีสารสนเทศ กระทรวง ICT  แทบไม ่ม ีว ิส ัยท ัศน ์เก ี่ยวค ับโลจิสต ิกส ์ และยัง 
ไม ่ม ีแนวนโยบายในการให ้แต ่ละหน ่วยงานร ัฐและเอกชน ม ีมาตรฐานด ้านเทคโนโลย ีสารสนเทศ  
ในระบบ IT  เดียวคัน จากการศึกษาพบว่าประเทศที่พ ัฒนาแล้ว เช่น สหรัฐอเมริกา , สหภาพยุโรป , 
ฮ่องกง 5 ส ิงค โป ร ์ ล ้วนแต่ม ีหน ่วยงานรัฐและเอกชนมีหน ้าท ี่เป ็นแกนกลางในการพ ัฒนาและบ ูรณา 
การแผนงานการพ ัฒ นาระบบโลจ ิสต ิกส ์ ท ั้งน ี้ ป ีญหาการขาดการบ ูรณาการในการพ ัฒนาระบบ  
โลจิสต ิกส ์ของไทย เป็นปีจจัยภายใน ซ ึ่งจะส ่งผลกระทบในทางลบต ่อการเป ็นศ ูนย ์กลางโลจ ิสต ิกส  ์
ของไทย ซึ่งจะเป็นเงื่อนไขสำคัญต่อการเป็น Regional HUB ของไทย

3) ภาครัฐจะต้องสนับสนุนภาคธุรกิจและภาคท้องถ่ินในฐานะกลุ่มผลประโยชน์ 
ในการเข้าไปดำเนินธุรกิจและอุตสาหกรรม รวมท้ังการค้า-บริการ และการลงทุนตามเสันทางขนส่ง 
ซึ่งภาครัฐได้เข้าไปเชื่อมโยงคับประเทศเพื่อนบ้าน ซึ่งจะเป็นประเด็นสำคัญต่อประโยชน์ที่ประเทศ 
ไทยจะได้รับจากการเป็นศูนย์กลางโลจิสติกส์ของภูมิภาค 4

4) ภาคการเมืองจะต้องมีนโยบายเป็นมิตรและสร้างเสริมความร่วมมือกับประเทศ 
เพ่ือนบ้าน ทั้งในรูปแบบที่เป็นข้อตกลงระหว่างประเทศที่เป็นพทุภาคีและทวิภาคี โดยการสร้าง 
เล้นทางเชื่อมโยงการขนส่งคับประเทศภายใต้กรอบความร่วมมือ สร้างเสริมความร่วมมือคับ 
ประเทศเพื่อนบ้าน โดยการสร้างเส้นทางเชื่อมโยงการขนส่งกับประเทศภายใต้กรอบความร่วมมือ 
GMS และ ACMECS รวมถึง การให้ความช่วยเหลือทางด้านเศรษฐกิจผ่านด้านการลงทุน (Contract

ป ร ับ ป ร ุง ก ฎ ห ม า ย แ ล ะ ก ฎ ข ้อ บ ัง ค ับ ใ ห ้ท ัน ส ม ัย แ ล ะ ส น ับ ส น ุน ต ่อ ก า ร เป ็น ศ ูน ย ์ก ล า ง โล จ ิส ต ิก ส ์ข อ ง

อน ุภ ูม ิภ าค
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Farming) และการค้าชายแดน ซึ่งจะเป็นปีจจัยสำคัญให้ประเทศเพื่อนบ้าน มีการพึ่งพาไทย ทั้งนี้ 
ปิจจัยสำคัญต่อการที่ประเทศ1ไทยจะมีโอกาสและความเป็นไปได้ ขึ้นอยู่กับการสร้างความสมดุล 
ทางเศรษฐกิจและการเมืองให้ประเทศเพื่อนบ้านยอมรับในการให้ใช้เห้นทางขนส่งและการค้า 
ระหว่างกัน

5) การใช้นโยบายเศรษฐก ิจนำเมืองก ับประเทศเพ ื่อนบ ้าน ความสัมฤทธิผลของ 
การเป็นศูนย์กลางโลจิสติกส์ในอนุภูมิภาคของไทย อยู่ที่ปฎิสัมพันธ์เชิงอำนาจและความสมดุลของ 
เศรษฐกิจ-การเมืองในสถานะของประเทศเพื่อนบ้านในการเป็นศูนย์กลางร่วมกับไทย เพราะแต่ละ 
ประเทศก็จะมีศักยภาพ จุดเด่นและจุดด้อยที่แตกต่างกัน โดยข้อเท็จจริงแล้ว แต่ละประเทศก็ 
คำนึงถึงแต่ผลประโยชน์ของประเทศตนเองเป็นสำคัญ (Political Realism) และต่างก็ถือว่าประเทศ 
ตัวเองเป็นศูนย์กลางเศรษฐกิจและขนส่งของอนุภูมิภาค และต้องการได้รับประโยชน์จากการเป็น 
Regional HUB ไม่ว่าจะเป็นทางตรงหรือทางอ้อม ตังน้ัน โอกาสและความเป็นไปได้ที่ประเทศไทย 
จะเป็นศูนย์กลางโลจิสติกส์ของอนุภูมิภาค จึงขึ้นอยู่กับนโยบายการแบ่งปีนผลประโยชน์ร่วมกับ 
ประเทศต่างๆ ไม่ว่าจะเป็น จีน , พม่า 1 ลาว 1 กัมพูชา และเวียดนาม รวมถึง มาเลเซียโดยยอมรับ 
ศักยภาพและสถานะร่วมกันเพื่อเป็นศูนย์กลางโลจิสติกส์และคมนาคมขนส่งตามความเหมาะสม 
ของแต่ละประเทศ

7.3.2 นโยบายท ี่เก ี่ยวข ้องก ับเศรษฐศาสตร ์การเม ืองท ี่ประเทศไทยควรใช ้ก ับ

ประเทศเพื่อนบ้าน

1) ประเทศพม่า มีพรมแดนติดต่อกับประเทศจีน , ประเทศไทย และ
ประเทศอินเดีย และเป็นเส้นทางสู่ทะเลอันดามัน ถึงแบ้ว่าพม่าจะไม่มีศักยภาพด้านการพัฒนา 
ระบบโลจิสติกส์และคมนาคมขนส่ง แต ่พม ่าจะใช ้ศ ักยภาพเช ิงพ ื้นท ี่ในการเป ็นประต ูเศรษฐก ิจ  

เช ื่อมโยงขนส ่งของอน ุภ ูม ิภาคทางภาคตะว ันฅกฃองอน ุภ ูม ิภาค (Regional HUB C o rrid o r  

L in k in g ) โดยเส้นทางสำคัญของ GMS หรือ ACMECS ไม่ว่าจะเป็น R3B และเส้นทาง East-West 
Corridor (ทางหลวงหมายเลข 9) จะต้องใช้เส้นทางผ่าน ซึ่งพม่ามักจะยกเป็นประเด็นในการต่อรอง 
ผลประโยชน์กับประเทศศูนย์กลาง (Center Country) ประเทศไทย จะต้องใช้ประโยชน์จากพม่าใน  

ฐานะเป็น Regional HUB  L in k  ค ือเป ็นศูนย์กลางเชื่อมโยงชายฝังทะเลตะวันออกและตะวันตก  
โดยเฉพาะกับประเทศอินเด ียและบังคลาเทศ และเป็นเส้นทางถนน เชื่อมโยงกับมณฑลยูนานของ 
จีน นอกจากนี้พม่ายังเป็นตลาดรองรับสินค้าจากไทยและเป็นแหล่งทรัพยากรธรรมชาติ และแหล่ง 
พลังงานฟอสซิลและพลังนำที่จะเป็นประโยชน์ ประเด็นสำคัญก็คือ ประเทศพม่า ใช้การเมืองนำ 
เศรษฐกิจและเป็นปิจจัยที่รัฐบาลจะต้อง1ใช้แนวทางที่ยืดหยุ่นในการปฎิสัมพันธ์กับรัฐบาลพม่า
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2) ประเทศจีนตอนใต้ ด้วยศักยภาพด้านเศรษฐกิจและการมีตลาด

ขนาดใหญ่ จีนจึงเป็นทังคู่ค้า มิตร และคู่แข่ง ทังทางการค้าและการเป็นศูนย์กลางโลจิสติกส์ของ 
ไทย จีนภายใต้นโยบายพัฒนาภาคตะวันตกและภาคใต้ จีนจะเป็นประตูเศรษฐกิจ (Economic 
Gateway) ทางภาคเหนือของอนุภูมิภาค โดยมีนครคุนหมิง ซึงเปีนเมืองหลวงของมณฑลยูนานเป็น 
ศูนย์กลางขนส่งเชือมโยง จีนกับภูมิภาคอาเซียน โดยใช้ศักยภาพของเส้นทางขนส่งทังทางถนนจาก 
พม่า และผ่านลาว และเส้นทางในแม่น,าโขง ซ่ึงอยู่ในการควบคุมของจีนในการเช่ือมโยงและใช้ 
ประเทศไทยเป็น Land bridge สู่ตลาดอาเซียน ประเทศไทย จึงควรใช้จังหวัดเชียงใหม่เป็น
ฐานเศรษฐกิจและการเงิน (Economic HUB) กับนครคุนหมีง และใช้จังหวัดเชียงรายเป็นประตู 
เศรษฐกิจหลัก (Gateway Corridor) เช่ือมโยงการขนส่งกับนครจ่ิงหง และนครคุนหมิง โดยใช้ 
อำเภอแม่สายเป็นประตูขนส่งทางถนนและอำเภอเชียงแสนเป็นประตูขนส่งทางแมน,,าโขง อย่างไร 
ก็ดี นโยบายของจีนนอกเหนือจากใช้เส้นทางขนส่งเช่ือมโยง จังหวัดเชียงราย ในการเป็น HUB เข้า 
สู่ตลาดอาเซียน จีนยังมีทางเลือก โดยการขนส่งสินค้า โดยใช้ประเทศลาวเป็นเส้นทางเช่ือมโยงไทย 
โดยใช้เส้นทางคุนหมิง-บ่อเต็น-บ่อหาน-หลวงน้ีาทา-อุดมไช-หลวงพระบาง ซึ่งจากตรงน้ีจีน 
สามารถเช่ือมโยงเส้นทางหมายเลข 12 เข้าสู่นครเวียงจันทน์ เพ่ือเช่ือมโยงกับจังหวัดหนองคาย 
นอกจากนี ก็ยังใช้เส้นทางต่อเน่ืองไปบรจบกับเส้นทาง East-West Corridor หรือเส้นทางหมายเลข 
9 ทำให้จีนสามารถผ่านเช้าไทย โดยเช่ือมโยงแขวงสะหวันนะเขตกับจังหวัดมุกดาหารและยังใช้ 
เส้นทาง ช่องเม็ก ในการเช่ือมโยงไทยผ่านจังหวัดอุบลราชธานี ซ่ึงจีนยังใช้เส้นทางน้ีไปออกทะ!ล 
ท่ีเมืองท่า สีหนุวิลล์ของประเทศกัมพูชา ซ่ึงจะทำให้ประเทศลาวกลายเป็น HUB ท่ีสำคัญในการ 
เช่ือมโยงจีนตอนใด'กับอาเซียน 3

3) ประเทศลาว มีพรมแดนติดต่อกับจีนทางทิศเหนือ และติดต่อกับ 
เวียดนามทางตะวันออก และติดต่อกับกัมพูชาทางใต้และทิศตะวันตกติดต่อกับไทย ถึงแม้ว่า 
ประเทศลาวจะเป็น Land Lock ไม่มีทางออกทะเล แต่ประเทศลาวก็ใช้ศักยภาพเชิงพ้ืนท่ี โดยลาวมี 
นโยบายการใช้ประโยชนจากการเป็น Land Link ในฐานะเป็น Regional HUB Corridor Linking 
คือเป็นประตูเศรษฐกิจเช่ือมโยงขนส่ง (Inland Regional Linking) ทางภาคดะวันออกของ 
อนุภูมิภาค โดยเส้นทางสำคัญของ GMS เกือบทุกเส้นทางจะต้องผ่านประเทศลาว เช่น เส้นทาง 
หมายเลข 8 (นครพนม-ลาว-เวียดนาม), เส้นทางหมายเลข 9 (มุกดาหาร-ลาว-เวียดนาม), เส้นทาง 
หมายเลข 12 (เวียงจันทน์-หลวงพระบาง-เวียดนาม), เส้นทาง R3A (เชียงของ-หลวงน้ีาทา-จีนตอน 
ใต้) ประเทศไทย จะต้องให้ลาวเป็นศูนย์กลางเช่ือมโยงการขนส่งของอนุภูมิภาค (Intra Regional 
HUB Link) ในการขนส่งเช่ือมโยงชายน้ีงทะเลของเวียดนามและเป็นเส้นทางถนน (R3A) เช่ือมโยง 
กับประเทศจีนตอนใต้
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4) ประเทศกัมพูชา มีพรมแดนติดต่อกับประเทศลาว , ประเทศ 

เวียดนาม และประเทศไทย ถึงแม้ว่าจะไม่มีศักยภาพด้านโครงสร้างคมนาคมขนส่ง แต่เวียดนามก็อยู่ 
ในโครงการของ GMS ในการพัฒนาเสันทาง อรัญประเทศ-ปอยเปต-พนมเปญ -โฮจิมินห์ชิต้ีอีกท้ัง 
อยู่ในโครงการของ GMS เช่ือมโยงเสันทาง North -  South Corridor สู่ท่าเรือสีหนุวิลล์ ประเทศ 
กัมพูชา จีงเปีนประดูเศรษฐกิจในการเช่ือมโยงประเทศอินโดจีนทางทิศตะวันออกเฉียงใต้ของ 
อนุภูมิภาค (Regional HUB Link) ประเทศไทยสามารถใช้กัมพูชาเป็นเป็น Land bridge 
Economic ในการกระจายสินค้าเข้าไปในลาวและเวียดนามภาคใต้ และใช้ประโยชน์จากนโยบาย 
การส่งเสริมการลงทุนของรัฐบาลกัมพูชา ซ่ึงจะเป็นประโยชน์ต่อการเป็นศูนย์กลางโลจิสติกส์ของ 
ไทย

5 ) ประเทศเวียดนาม มีศักยภาพเชิงพ้ืนท่ี ซ่ึงเป็นชายช่ืเงทะเลด้''น 
ตะวันออก โดยเวียดนามได้วางสถานะตนเองเป็นศูนย์กลางโลจิสติกส์ทางทะเลของอนุภูมิภาค โดย 
ประเทศเวียดนามกำลังเร่งพัฒนาท่าเรือดองฮา , ท่าเรือดานัง , ท่าเรือวินห์ 1 ท่าเรือวุงอาง , ท่าเรือ 
ไฮฟอง และท่าเรือไซ่ง่อน โดยหวังที่จะให้สินค้าจากจีนตอนใต้ , ประเทศไทยภาค 
ตะวันออกเฉียงเหนือ และจากประเทศลาว ใช้ท่าเรือของเวียดนามในการขนส่งสินค้าระหว่าง 
ประเทศ อย่างไรก็ดี ต้วยข้อจำกัดของโครงสร้างคมนาคมขนส่ง และฐานการผลิตภาคอุตสาหกรรม 
ซ่ึงยังจะต้องมีการพัฒนาอีกมาก และท่าเรือชายฝังของเวียดนาม เป็ดให้เอกชนมีการแข่งขันในการ 
ลงทุน ทำให้ไม่มีท่าเรือใดซ่ึงมีขนาดใหญ่ ท่ีจะคุ้มค่าทางพาณิชย์ให้เรือขนาดใหญ่เข้ามาเทียบท่า 
(ยกเว้นท่าเรือไฮฟองและท่าเรือไซ่ง่อน) ซ่ึงจะเป็นผลทำให้ด้นทุนโลจิสติกส์ด้านขนส่งทางทะเล 
ของเวียดนามไม,สามารถแข่งขันกับไทยได้ อีกท้ัง การท่ีเวียดนามหวังให้สินค้าของจีนจาก 
นครคุนหมิง และนครหนานหนิงมาใช้บริการ ก็ยังขาดเหตุผลเชิงพาณิชย์ เพราะจีนสามารถขนส่ง 
ไปเซินเจินหรือฮ่องกง ซ่ึงทางอาจไกลกว่าไม่มากแต่ด้นทุนขนส่งทางทะเลจะต่ํากว่ามาก ดังน,น 
เวียดนาม จึงเป็นไต้เพียง Port Link HUB ขณะเดียวกันในต้านการแข่งขันการส่งออก เวียดนามก็ 
เป็นภู่แข่งและก็เป็นตลาดของไทยท้ังต้านการค้าและการลงทุน ดังท้ันในระยะส้ัน 5 - 6 ปี เวียดนาม 
ยังคงไมไช,ภัยคุกคามของไทย แต่ด้วยศักยภาพต้านภูมิศาสตร์และฟ้จจัยต้านต้นทุนการผลิตท่ีต่ํา 
และมิทรัพยากรธรรมชาติท่ีสมทุรณ์ เวียดนามจึงเป็นประเทศท่ีจะมิศักยภาพท่ีดีกว่าพม่า , ลาว , 
กัมพูชา และจะเป็นภู่แข่งท่ีสำคัญของไทยในอนาคต
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