
บ ท ท ี่ 2
ผ ล ก า ร ส ืก ษ า ท ี่ผ ่า น ม า แ ล ะ ก า ร ส ร ้า ง ร ะ บ บ ย ก เร ือ

2.1 บทนำ

ภ าค ใต ้ข อ งป ระ เท ศ ไท ย ซ ึ่ง เป ็น ส ่วน ห น ึ่งข อ งภ ูม ิภ าค เอ เช ียต ะว ัน อ อ ก เฉ ีย งใต ้ม ี 

ความสำค ัญ ฐานะ เป ็นพ ืนท ี่อย ู่ระหว่างมหาสม ุทรอ ินเด ียก ับมหาสม ุทรแปชิพ ิก ดังนั้นหากสร้าง 

เต ้นทางเดินเร ือขนส่งทางทะเลเช ื่อมต่อได้และคุ้มค ่าเช ิงพาณ ิชย์ไนแนว 5A (จ .ส ต ูล -  จ.สงขลา) 

ก ็จะทำให ้ประเทศไทยเป ็นศ ูนย ์กลางเพ ิ่มสม ุทาน ุภาพ (sea power) ทางทะเล ลอดคล ้องก ับ  

น ักย ุทธศาสตร ์ทางเร ือท ี่ได ้ประเม ินไว ้และแนวค ิดน ี้ม ีมาช ้านานน ับศตวรรษ ต ั้งแต ่สม ัยลมเด ็จ 

พระนารายณ ์มหาราช จนถึงยุครัตนโกสินทร์ จวบจนท ุกว ันน ี้แต ่ส ิงหน ึ่งท ี่ทำให ้โครงการประลบ 

ป ัญหา คือ ความไม'คุ้มค่าเช ิงพาณิชย์ของโครงการที่สามารถชีออกมาถึงความไม่ค ุ้มค่า ส่วนเรื่อง 

แหล่งเง ินท ุนจะเป ็นปัญหาภายหลัง หากพิสูจน์ได้ว่าคุ้มค่า การระดมทุนจึงไม่ห ่างไกลจุดมุ่งหมาย 

อีกต่อไป ป ัญหาจ ึงอย ู่ในประเด ็นท ี่ทำอย ่างไรให ้ลดต ้นท ุน (capital cost)และม ีความค ุ้มค ่าเช ิง 

พาณ ิชย ์จ ึงต ้องม ีการนำเทคโนโลย ีท ี่ก ้าวหน ้ามาใช ้ และวิจ ัยหาความคุ้มค ่าของโครงการ ในบทน ี้ 

จ ึงเป ็นการทบทวนผลการค ืกษาท ี่ผ ่านมาเพ ื่อทราบป ัญหาท ี่เก ิดข ืนพร้อมก ับการเสนอเทคโนโลยี 

การยกเรือ(ship lift ) เพ ื่อนำมาแก้ป็ญหาต่อไป

2.2 ผ ลการค ิกษ าโครงการขุดคลองกระท ี่ผ ่านมา

ในการค ืกษาเรองราวของโครงการช ุดคลองกระหร ือคลองไทย จนถ ึงป ัจจ ุบ ัน  บรืษัท 

ต ่างชาต ิและองค ์กรหน ่วยงานภาครัฐของประเทศไทยก็ได ้ให ้ความสำค ัญ พ ิจารณาความเป็นไป 

ได้ของโครงการ แตกต้องมีเหตุยุต ิลง หลายเหตุผล เช่นทางด้านความมั่นคง ด้านภาวะการเงินการ 

คล ังของรัฐบาลไทยหรือแม ้กระท ั่งร ัฐบาลบางคณะก็ม ิได ้ให ้ความสำค ัญ จ ึงล ้วนเป ็นเหตุผลต ่างๆ 

ที่ย์งไม,สามารถหาจ ุดส ุดท ้ายว ่าความจร ืงเป ็นอย ่างไร คุ้มค่าต่อการลงทุนหรือไม, ผลตอบแทนอยู่ 

ในระดับใด ด ังน ันจึงต ้องมีการทบทวนผลการคืกษาโครงการจากแหล่งข้อมูลต่าง  ๆ ที่ได้เคยคืกษา 

ก ันมาแล้วเพ ื่อนำมาวิเคราะห ์ป ัญหาและผลกระทบ

2.2.1 ผลการค ิกษาของบร ิษ ัท  Tippetts -  Abbett -  Macarthy stration (TAMS)

การค ืกษาของ TAMS ได้เรมทำการค ืกษา เมื่อ พ.ศ.2516 โดยร่วมม ือก ับ RANA 

(บริษ ัท RobertR.Nathan&Associates) เป ็น การศ ึกษ าโดยได ้ร ับ การอน ุม ัต ิจากร ัฐบ าลไท ย  

เม ื่อว ันท ี่ 2 ต ุล าค ม  2515 ซ ึ่งได ้แ บ ่งห น ้าท ี่ก ารสำรวจใน ระด ับ ก ารศ ึก ษ าเบ ือ งต ้น เท ่าน ั้น
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(Pre -  feasibility study) บิรษัท TAMS เป ็นแม่งานคิกษาสำรวจ การคิกษาฃอง TAMS นั้นมี 

แนวค ิดในการนำน ิวเคลียร ์มาใช ้ในการชุดคลองเพ ื่อประหยัดต ้นทุนและระยะเวลา แต่การคิกษา 

ด ้านผลประโยชน์ทางเศรษฐกิจ คณะสำรวจของ TAMS มิได้แจ้งให้ชัดเจน ตามเหตุผลช ีแจงว่า 

ผลประโยชน์ส่วนใหญ่ก็เป ็นผลประโยชน์ของประเทศไทยในระยะยาวไกล แนวทางการคิกษาของ 

TAMS นั้น สามารถแบ ่งออกเป ็นกล ุ่มทางการค ิกษาได ้ด ังน ั้ค ือ  ค ิกษาแนวคลองท ี่เหมาะสม 

ล ักษณะห้รอวิธ ีการจะชุดคลอง ค่าใช้จ ่ายในการชุด ประโยชน์ที่จะได้รับในการชุดจากแผนรายได้

4 แผน การเป รยบ เท ียบ ผ ลต อบ แ ท น ใน ว ิธ ีก ารช ุด แ ละส ุด ท ้าย  คือ ป ัจจ ัยท ี่ม ีผ ลก ระท บ ต ่อ  

ผลตอบแทนทางการเงินที่ลงทุน

แนวคลองที่เหมาะสมต่อโครงการ TAMS ได้ค ิกษาแนวที่จะชุดคลองไว้จำนวนนั้งส ิน

5 แนว คือ 3, 3A, 3C, 4 และ 5A ซ ึ่งในแต ่ละแนวท ี่จะค ิกษาน ั้ได ้ย ึดหลักการทางด ้านพ ืนด ิน 

อ ่าวและชายฝัง สามารถแสดงได้ด ังนี้ด ังน ี้(ตารางที่ 2.1)
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ตารางท ี่ 2.1 เป ร ียบ เท ียบ แ น วเส ้น ท างการข ุดคคอง PROPOSED CANAL 

ROUTE COMPARISON

ROUTE BEGINNING POINT FINISHING POINT LENGTH

NO. WEST COAST EAST COAST (Kilometers)

1. RANONG CHUMPORN 130

2. A Little South of North of LUNGSUAN 90

RANONG CHUMPORN

2A BAN RACHAGROON LUNGSUAN 90

South of RANONG CHUMPORN

3. TAI MUANG PHUNPIN 160

PANG-NGA SURATHANEE

3C HUB POOK PHUNPIN 168

PANG-GNA SURATHANEE

3A/4 SIGAU North of PAKPANUNG 156

TRANG NAKCRN SRI THAMMRAT

5 SATOOL A Little North of 108

SONGKLA

5A 30 Kilometers North of North of 102

SATOOL SONGKLA

6 South of SATOOL JANA 102

IN MALAYASIA SONGKLA

7A A Little South of GUNTANG PATTALUNG - 110

TRANG SONGKLA

9A SIGNG HOU SAI South of 120

TRANG NAKORN SRI THAMMARAT

Note : Length started in the table refers distance on land 

ที่มา: คณะกรรมาธิการวิสามัญฯ วุฒ ิสภา
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ในผลส ุดท ้าย TAMS ได้สรุปออกมาว่า แนว 5A เป ็นแนวที่เหมาะสม โดยไม่มีประตู 

ก ั้นนํ้าทะเล เนื่องจากความต่างระดับของฝังอ่าวไทยกับฝังอันดามันนั้นไม่ม ีผลกระทบ ม ีความยาว 

ท ั้งส ิ้น 222 กิโลเมตร โดยระยะท ั้งหมดน ี้มาจากการข ุดลอก ร ่องน ั้าเพ ื่อให ้เร ือว ิ่งทางฝ ังอ ่าวไทย 

ยาว70 กิโลเมตร และอีก 50 กิโลเมตร ทางฝ ังอ ันดาม ัน ส่วนบนแผ่นดิน 108 กิโลเมตร ลามารถ 

ให้บริการเรือขนาด 500,000 ตัน และ 250,000 ดัน (ภาพที่ 2.1)

ภาพท ี 2.1 เส ้นทางแนว 5A (จ.สตูล - จ.สงขลา)

ที่มา : คณะกรรมาธิการกิสามัญฯ ว ุฒ ิสภา

ในเต้นทาง 5A. เมื่อบรรลุโครงการ จะสามารถประหย ัดระยะทางและประหย ัดเวลาส ูงส ุด  

หากม ีปลายทางอย ู่ท ี่บร ิเวณ กทม. หรือ ภาคตะวันออกเฉียงใต้ (ภาพที่ 2.2)
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ภาพท ี 2.2 เส ้น ท างเด ิน เร ือผ ่าน ค ลองไท ยออกฟ ูกท ม .และภ าคต ะว ัน ออกเฉยงใต ้
แนว 5A

ส ิงอ ำน ว ย ค ว าม ส ะ ด ว ก  ประกอบด ้วย ท ่าเร ือและน ิคมอ ุตสาหกรรมท ั้งฝ ังอ ่าวไทย 

และฝ ังอ ันดาม ันโดยม ีเข ื่อนป ้องก ันคล ื่น  แนวยาว 3,000 เมตร ฝ ังอ ันดาม ัน และ 1,000 เมตร 

บรืเวณฝังอ่าวไทย

ว ิธ ีก ารข ุด  TAMS ได ้ส ืกษาวิธ ีการข ุดโดยใช ้น ิวเคลียร ์ เน ื่องจากประหย ัดงบประมาณ 

และระยะเวลาในการข ุด โดยว่าจ ้างบ ่ร ็ษ ้ท Lawrence Livemore Laboratory (LLL) เป็นผู้ท ีกษา 

ร์บผิดชอบใช้การขุดแบบธรรมดาผสมกับการขุดแบบใช้น ิวเคลียร์การขุดแบบธรรมดามีความยาว 

57 กิโลเมตร ผสมวิธีการใช้ระเบิดนิวเคลียร์ขุด 45 กิโลเมตร รวมทั้งสิ้น 102 กิโลเมตร ส่วนที่เหลือ 

อีก 120 กิโลเมตร เป็นร่องนํ้าเดินเรือซึ่งใช้วิธีข ุดแบบธรรมดา หล ังจากข ุดคลองด ้วยลองวิธ ีน ี้เสร ็จ
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จะใช ้งบประมาณ 3,500 ล ้าน ด อลลาร ์(2516) ในงบประมาณนี้ม ีค ่าใช ้จ ่ายเวนคืนที่ด ินและอพยพ 

ประชาชน จำนวน 60 ล ้านดอลล ่าร ์

ความแตกต่างของระด ับนำทะเลน ั้ง 2 ฝังอ่าว พบว่าไม,ม ีผลกระทบต่อการเด ินเร ือ ช่วง 

แตกต่างของนำตายและนาเกิด (neap and spring tide) ม ีค ่าอย ู่ท ี่1.05 -2,65 เมตร

เม ื่อพ ิจารณาเล้นทางเด ินเรือของ TAMS ได้พ ิจารณาป๋’จดัยความแตกต่างของขนาดเรือ 

และเล้นทาง โดยขนาดเรือที่ม ีฃนาดชํ่น panamax size (ลามารถผ ่านคลองปานามา) จะม ีระวาง 

ข ับนาสูงส ุดท ี่ 75,000 DWT. (dead weight ton) เรือขนาดนี๋จะสามารถผ่านช่องแคบมะละกาได้ 

เพราะกินนำลึกเต็มที่ 11-12 เมตรความลึกเฉลี่ยของช ่องแคบอยู่ท ี่ 20 เมตรดัง'น ั้นเรือเด ินสมุทร 

ท่ี ก ินนำลึกขนาด 15-17 เมตรสามารถผ ่านช ่องแคบมะละกาได ้อย ่างปลอดภ ัย แต่หากกินนั้าลึก 

เกินกว่า 17 เมตร (200,000ตั’,น -  500,000 ดัน) ต ้องว ิ่งอ ้อมไปใช ้ช ่องแคบซ ุนดาและลอมบอร ์ 

กของประเทศอินโดนีเซีย (ภาพที่ 2.3) ซึ่งลามารถจำแนกเพื่อความเข้าใจได้ ด ังน ี้

กรณ ีใช ้เส ้น ทาง ก.คล ๊าก (ตะว ันออกกลาง) -  กรุงเทพฯ
เกาะคล๊าก -  คลองกระ -  กรุงเทพฯ, ระยะทาง 3,844 ไมล์ทะเล

panamax size-!

เกาะคล๊าก -  มะละกา -  กรุงเทพฯ, ระยะทาง 4,581 ไมล์ทะเล 

ร ่นระยะทางผลต่าง 737 ไมล์ทะเล

ท กาะคล๊'าก -  ซุนดา -  กรุงเทพฯ, ระยะทาง 5,254 ไมล์ทะเล

Post panamax.

เกาะคล๊าก -  ลอมบอร์ก -  กรุงเทพฯ, ระยะทาง 6,292 ไมล์ทะเล
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ภาพทึ๋ 2.3 เส ้นทางเด ิน เร ็ออ ้อมลงผ ่านซ ่องแคบรนกda และซ ่องแคบ Lombok

Alternative Route

ในเต ้นทางสำหรับเร ือช ั้น post panamax นี้ หากใช ้บร ิการผ ่านคลองกระ จะช ่วยลด 

ร ะ ย ะ ท า ง ไ ด ้1 ,410ไมล ์ท ะเล  และ 2,448 ไมล ์ท ะเล  ต าม ลำด ับ  ด ังน ั้นห ากต ้องการทราบ  

ระยะเวลาท ี่ประหย้ดได ้เท ่าใด สามารถคำนวณ จากผลต ่างระยะทางท ี่ได ้มาในแต ่ละเต ้นทางใน 

อัตราความเร็วเดินทางของเรือว่ากี่ไมล์ทะเลต่อชั้วโมง

ตัวอย่าง: กรณีเรือใช้ความเร็วเดินทางเฉลี่ยที่ 16ไมล์ทะเล/ช ั้วโมง 

เต้นทาง ก.คล๊าก -  คลองกระ -  กรุงเทพฯช่วยร่นระยะทาง 737/16 = 46 ชั้วโมง 

แผนการจัดเก็บรายได้มีอยู่ 4 แผน คือ 

แผน ก. รายได้จากการเก็บเฉพาะค่าผ ่านคลองเท่าน ั้น 

แผน ซ. รายได ้จากการเก ็บค ่าผ ่านคลองและค ่าบร ิการท ่าเร ือท ั้ง2 ฝังคลอง 

แผน ค. รายไต้จากการเก็บค่าผ ่านคลอง, ท ่าเรือและเขตอุตสาหกรรม 

แผน ง. รายได้เช่นเดียวดับแผน ค. แต่เพ ิ่มการเก็บจากการค้าบริการในการเดินเรือ เช่น 

ค่านำร่อง ค่าใช้เรือลากจูง ฯลฯ จากแผนทั้งหมดนี้ TAMS ได้เลือกแผน ง.
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การคิดอ ัตราผลตอบแทนต่อการลงท ุน (internal rate of return - IRR) วางเกณฑ์ค ือ 

อัตราการเจริญเติบโตของ GNP (gross nation product) อย ู่ระอ ับส ูง อัตราเงินเท้เออยู่ที 6% ต่อปี 

และระยะเวลาคืนทุนอยู่ท ี่ 67 ป ี

TAMS คำนวณได้ว่า -  ขุดด้วยระเบิดนิวเคลียร์ผลมแบบขุดธรรมดา คืนทุน 67 ปี

ประหยัดค่าใช้จ ่าย 37% เร็วกว่าเดิม 2 ป ี, IRR = 15.7%

-  ขุดแบบธรรมดา ค ่าใช ้จ ่ายสูงกว่า 37%, IRR = 13.8%

เรือขนาด 500,000 อัน จะให ้ผลตอบแทนส ูงส ุด  และพ บว ่าหากเก ิดกรณ ีประกาศ  

ป ิดช ่องแคบมะละกา จะยิ่งให ้ผลตอบแทน IRR ยิ่งสูงฃึนไปอีก (เลนเดียว)

ผ ลคาดการณ ์ใน การจ ัด เก ็บ รายได ้จากค ลองกระ

รายได ้ ล ้าน ดอลล ่าร ์ ร ้อยละ
1. ค่าผ ่านคลอง 1,560,174 87.84

2. ค่าภาระท่าเรือ 37,718 2.12

3. จากเขตนิคมอุตสาหกรรม 172,896 9.73

4. จากเด ินเร ือระยะลัน 5,476 0.31

รวม 1,776,264 100

ห ม าย เห ต ุ ในท ุกว ิธ ีข ุด(น ิวเคลียร ์และข ุดธรรมดา)และท ุกแผนของการจัดเก ็บรายได ้ 

TAMS คิดระยะเวลาคืนทุนเท่ากันหมด ค ืออย ู่ท ี่ 67 ป ี (2517-2584)

2.2.2 ผลการส ืกษาของสำน ักงานพ ล ังงานแห ่งชาต ิ (พ.ศ.2515 - 2516)

หลักเกณฑ์ท ี,สำน ักงานพลังงานแห ่งชาต ินำมาใช ้ในการพ ิจารณาหาแนวคลองท ี่ 

เหมาะสม คือ หล ักสำค ัญ  5 ประการ ได้แก่

- พยายามหลีกเล ี่ยงปริเวณพืนที่ ท ี่ม ีความอ่อนไหวทางธรรมชาติรวมถึงบริเวณที่ 

ม ีค ุณค่าทางธรณ ี เช่น แร่ต่างๆ

- พ ืนท ี่ปร ิเวณและพ ืนที่แนวหลังต ้องสามารถพ ัฒนาสิ่งอำนวยความสะดวกเช ่น 

คลังสินค้า ท่ารับนามันเชือเพลิง ซึ่งต้องพัฒนาทํ่งฝังเหนือและฝังใต้แนวอัดขวางคลองในอนาคต

- ในคลองไทยต ้องสามารถทำการข ุดพ ืนด ินได ้สะดวก สำหร ับโครงสร ้างและ 

โครงสร้างอาคาร ลามารถสร้างได้อย่างประหยัดงบประมาณ
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- ระยะห ่างของคลองไทยต ้องอย ู่ในระยะท ี่ปลอดภ ัยท ี่กองท ัพสามารถให ้ความ 

คุ้มครองได้สะดวกรวดเร็วและอยู่ห ่างเขตแดนระหว่างประเทศพม่า -  มาเลเซ ีย

- บรเวณ ท ี่จะ เล ือกแน วคลองต ้องม ีพ ืน ท ี่เห ม าะสม  สร ้างท ่า เรอน าล ึกร ับ Lรอ

100,000 ตัน และทุ่นเทียบเรอนำมัน 500,000 ตัน

ตังกั้น ภายไต ้ข ้อจำก ัดท ี่ได ้วางไว้5 ข ้อน ี้สำน ักงานพลังงานแห ่งชาต ิจ ึงได ้ค ืกษา 

เต้นทางรวม 4 แนวเต้นทาง คือ

-แนวระนอง-หล ังสวนเป ็นแนวท ี่อย ู่ในความค ิดของคนไทยส ่วนใหญ ่เน ื่องจาก 

เป ็นส ่วนท ี่แคบท ี่ส ุดของประเทศ จ ึงเรยกก ัน1ว่า “คอดกระ"เร ิ่มต ้นท ี่บ ้านราชกร ูด อย ู่ใต ้ลงมา 

อีกประมาณ 25 กิโลเมตร ม ีระยะทางลันท ี่ส ุด คือ ประมาณ 120 กิโลเมตร แต่หลังจากสำรวจแต้ว 

สำน ักงานพล ังงานแห ่งชาต ิ พบว่า มีอุปสรรค คือ ต ้องผ ่านแนวเหม ืองแร่หลายแห ่ง มีแนวภูเขา 

และหินมากกว่าบไ'เวณอื่น ค ่าใช ้จ ่ายจ ึงส ูง หไอหากไม่ระเบิดหินก็ต้องทำระบบประตูกั้นนำ ไมตา 

กว่า 15 ประตู เพื่อยกระตับนี้าให้พ้นลันเขา

-แนวพ ังงา-บ ้านดอนเร ิ่มจากอ ่าวพ ังงาผ ่านปากคลองลาวออกส ่อ 'าวบ ้านดอน 

ท ี่อ ำเภอท ่าฉ าง ความ ยาวค ลอง 200 ก ิโลเมตร เป ็นแน วท ี่ม ีความ เหมาะสมตามห ล ักการท ี่ 

สำนักงานพลังงานแห่งชาติได้กำหนดไว้

- แนวตรัง -  สงขลาผ ่านอำเภอส ิเกาจ ังหว ัดตร ังแล ้วต ัดออกส ่ทะเลสาบสงขลา 

รวมระยะทาง 180 กิโลเมตร พบว่าปากคลองไม่เหมาะสมกับการสร้างท่าเรอขนาด 500,000 ตัน

- แ น ว ส ต ูล -ส งข ล า  แนวน ี้ม ีความยาวก ั้งส ินประมาณ  155กิโลเมตร เริ่มจาก 

จ ังหว ัดสต ูลไปตามเต ้นทางสต ูล- ร ัตตภ ูม ิมาออกท ี่ทะเลสาบสงขลาด ้านเหน ือพบว ่าข ้อเส ืยอย ู่ท ี่ 

ปากคลองฝ ังอ ันดาม ันจะอย ู่ใกล ้ชายแดนไทย-มาเลเซ ียมากเก ินไป

ก ั้ง 4 แนวน ี้สำน ักงานพลังงานแห ่งชาต ิได ้กำหนดเลือกแนวเต ้นทางพ ังงา-บ ้าน 

ดอน เน ื่อ งจาก ม ีค วาม เห ม าะสม  ผ ่านเกณ ฑ ์ท ี่ได ้กำหนดไว ้ใน 5 ประการ ส ่วนล ักษ ณ ะการ 

ดำเน ินงานได ้กำหนดขีดความลามารถให ้บรการเรอขนาดสูงส ุด 100,000 ตัน ขนาดคลองกว้าง 

120 เมตร ลึก 18 เมตร ท ุกระยะ 10 กิโลเมตร เไอลามารถหลบหลีกก ันได ้ด ้วยความกว ้างของ 

คลอง 200 เมตร (เฉพาะเรอขนาด 100,000 ตัน ขืนไป)

ว ิธ ีก าร

ง า น ห ล ัก  แ น วค ลอ งจะป ระก อ บ ด ้วยค ลอ งท ี่จ ะต ้อ งข ุด บ น แ ผ ่น ด ิน ระยะท าง  64 

กิโลเมตร สร ้างทะเลสาบเพ ื่อ เด ิน เรอหลบหล ีกสวนทางก ัน  สร ้างประต ูนา เพื่อยกเร็อ'ไนคลองส่ 

ทะเลสาบ จำนวน 2 ประตู
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ง า น ป ร ะ ก อ บ  ข ุด ข ย าย ส ร ้า งท ะ เล ล าบ  สร ้าง เข ื่อน เบ ญ จาแ ละโรงไฟ ฟ ้าพ ล ังน ํ้า  

สร ้างท ่าเร ือน ํ้าล ึกและอ ุปกรณ ์หน ้าท ่าเร ือ  ท ุ่นจอดเร ือ ล ังเก ็บน ํ้าม ันขนาดใหญ ่ (tank farm) 

และระบบท ่อส ่ง -  ท ่อร ้บน ํ้าม ันเช ื้อเพล ิงราคาก ่อสร ้างรวมค ่าใช ้จ ่ายอ ื่นท ั้งส ิ้น  14,000 ล ้านบาท 

อ ัตราผลตอบแทนต ่อป ี1.28%(ภาคผนวกก.)

2.2.3 ผ ลการส ิกษ าของสถาป ัน พ าณ ิชย ์น าว ี แห ่งจ ุฬ าลงกรณ ์ม ห าว ิทยาล ัย

การว ิจ ัยของสถาบ ันพ าณ ิชย ์น าว ีฯ  ได ้จ ัดต ั้งคณ ะว ิจ ัยค ืกษาโครงการข ุดคลองกระ 

จำน วน 2 คณะที่เก ี่ยวช้อง คือ ส่วนที่ 1: ค ืกษากรณีความเป็นไปได้ในเชิงกายภาพของพื้นที่ช ั้นดิน 

ทางธรณีวิทยาในแต่ละแนวที่ค ัดเลือกไว้ดำเนินการ และส่วนที่ 2: การคืกษาพิจารณาความเป็นไป 

ได้ในเชิงเศรษฐศาสตร์

ว ิธ ีก ารค ืก ษ าน ำข ้อ ม ูลจาก ผ ลก ารค ืก ษ าข องส ำน ัก งาน ค ณ ะก รรม ก ารพ ัฒ น าก าร  

เศรษฐก ิจและล ังคมแห ่งชาต ิ (1992) ในการสรุปต ัวเลขค ่าใช ้จ ่ายท ี่เก ิดข ึ้นเม ื่อสร ้างคอคอดกระ 

หรือคลองไทย แนวทางของการค ืกษาส ่วนท ี่ 2: คือ ค ืกษาด ้านการพาณ ิชย ์และเศรษฐก ิจ ได้ 

ช ื้ให ้เห ็นถ ึงสภาพเศรษฐกิจและการค้าระหว่างประเทศของไทย ด ูจากสถานะการคลังของร ัฐบาล 

ในปี 2540 อยู่ในสภาพที่ไม่ดี ขาดดุลเป็นจำนวนถึง 31.2 พ ันล ้านบาท บ่งชื้ถ ึงสถานะการเงินที่ไม่ 

ดีขึ้น แม ้ว ่านำมาตรการทางด ้านภาษ ีเข ้ามาร่วม ม ีการควบคุมมาตรการด้านการเงินจากที่ต ้องไป 

กู้สถาบันการเงินกองทุนระหว่างประเทศ (IMF)

การว ิเคราะห ์โครงสร ้างส ินค ้านำเข ้าของไทย ในปี 2539 ปร ิมาณ การนำเข ้าเพ ิ่มข ึ้น  

ลม ํ่าเสมอ น ับจากป ี 2528ม ีม ูลค ่าเพ ิ่มถ ึง 11 เท่า สำหรับกรณ ีค ืกษาส ่วนท ี่ 2: เก ี่ยวล ับความ 

เป ็น ไป ได ้ใน เช ิง เศ รษ ฐศ าสต ร ์ ค ณ ะผ ู้ว ิจ ัย  (กมลชนก ส ุท ธ ิวาท น ฤพ ุฒ ิ แ ละคณ ะ. 2542) 

ได ้ตรวจลอบสภาวะแวดล้อม พ ื้นฐานเศรษฐกิจของประเทศ ข ้อม ูลจากบริษ ัทเจ ้าของเร ือ ข้อมูล 

เก ี่ยวลับการขนส่งทางทะเลในแถบเอเชียตะวันออก -  เอเชียตะวันออกกลาง ภ ูม ิภาคเอเช ียตอนใต้ 

ขนาดและประเภทของเร ือต ่าง  ๆ ท ี่ใข ้บร ิการผ ่านช ่องแคบมะละกา จำนวนเร ือท ี่แวะส ิงคโปร ์ 

ลามารถนำมาวิเคราะห ์หาคำตอบความเป ็นไปได้ของโครงการ ปริมาณเร ือท ี่คาดว่าจะใช ้คลองม ี 

ปริมาณ 30 -40 สำต ่อว ัน ผ ู้ประกอบการขนส่งทางทะเลม ีท ั้งเห ็นด ้วยและไม่เห ็นด ้วยไม ่แตกต่าง 

ลัน ผลตอบแทนจากการลงท ุนโดยการค ิดเป ็นม ูลค ่าป ัจจ ุบ ันท ี่คำนวณจากรายได ้ค ่าผ ่านคลองล ับ 

เง ินลงท ุนในการขุดคลอง พบว่า ผลตอบแทน เม ื่อค ิดตามคาบเวลา 30,40,50 และ 60 ปี พบว่า 

ม ีผลตอบแทนทางการเงินค่อนข้างตํ่า ไม่ค ุ้มค่าลับค่าเสียโอกาสทางการเงิน. (ภาคผนวก ข)
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ส ่วนการศ ึกษาด ้านกายภาพ (สุจรต ค ูณธนกุลวงค ั. 2542) ได ้สร ุปผลการศ ึกษาด ้าน 

กายภาพ'ไน'ยั่นดิน เล้นแนว,ที่จะ'ชุด โดยพิจารณาจาก

- แ น วและขน าดคลองควรส ัมพ ัน ธ ์แ ละสอดคล ้องก ับ การศ ึกษ าใน เรองป รม าณ เร ือ  

และขนาดเรือที่จะใช้บรการ

- ร ูปแบบโครงสร ้างของโครงการควรดำเน ินการพร้อมก ันท ํ่ง 2 ฝ ังอ ่าวและในแผ ่นด ิน 

เพื่อประหยัดเวลาการก่อสร้าง

- เทคโนโลยีและการก่อสร้างที่ใช ้ต ้องเหมาะสมกับระยะเวลาและ งบประมาณ

- ต้องระมัดระวังเนื่องสิ่งแวดล้อมขณะก่อสร้าง ต้องกำหนดมาตรการให้รัดกุม

- การสำรวจเพ ิ่ม เต ิมเพ ื่อพ ัฒนาการออกแบบก ่อสร ้างให ้เหมาะสม จ ึงต ้องพร้อมในการ 

แสวงหาข ้อม ูลโดยละเอ ียด เช ่นข ้อม ูลด ้านธรณ ี อ ุทกธรณ ี ว ิศวกรรมชายฝ ัง เทคโนโลยีการขุด 

การก ่อสร ้าง ว ิธ ีการจ ัดการบร ้หารงานระหว ่างการก ่อสร ้าง การบรหารงานหล ังก ่อสร ้างและ 

มาตรการลดผลกระทบสิ่งแวดล้อม

2.2.4 การส ้มมนา บทความท ี่ผ ่านมาของน ักว ิชาการ
ข ้อพ ิจารณ าและความเห ็น ของคณ ะกรรมาธ ิการว ิสาม ัญ ว ุฒ ิสภา
ในช่วงเวลาท ี่ผ ่านมาจนถึงประมาณ พ.ศ.2550 รัฐบาลไทยได้ให้ความสำคัญโดย 

ต ํ่งคณะกรรมการว ิสาม ัญ  ว ุฒ ิสภา ในปี พ.ศ.2548 เพ ื่อศ ึกษาความเป ็นไปได้โครงการขุดคลอง 

กระ ซ ึ่งสมาช ิกว ุฒ ิสภาจำนวน 123 คน มีความเห็นตรงกันเกี่ยวกับการรเรมโครงการใหม่  ๆ เพื่อ 

แก ้ไขป ัญหาการว ่างงาน เพราะพ ิจารณาแล ้วเห ็นว ่าโครงการน ีจะช ่วยกอบก ู้เศรษฐก ิจชาต ิแบบ 

ยั่งยืน จึงมีการแต่งตงคณะกรรมาธิการฯ เพื่อศึกษายั่นพืนฐาน (pre-feasibility study) ระยะเวลา 

3 ป ีเน ื่องจากเล ้นทางท ี่พ ิจารณาม ีอย ู่หลายเล ้นทางและเล ้นทางท ี่คณะกรรมาธ ิการฯ ตกลงใจ คือ 

เล้นทาง 9A เป ็น เล ้น ทางท ี่ผ ่าน จ ังห ว ัดกระบ ี่-ตร ัง-พ ัทล ุง-น ครศรธรรมราช-สงขลาระยะทาง 

112ก ิโลเมตรโดยใช ้ช ื่อ เล ้นทางน ับแต ่น ั้นมาว ่า“คลองไทย"ด ้วยเหต ุผลค ือ,ไม่'ได้ผ่านหรอเริ่มต้น 

ท ี่บ 'ร ิเวณ 1จ ังหว ัดระนอง (คอคอดกระ) แ น วค ิด ท ี่เพ ิ่ม เต ิม ค ือค ณ ะกรรม าธ ิก ารฯน ั้ได ้เสน อ  

แนวความคิดในการพ ัฒนาพ ืนท ี่แนว 2 ฝ ังคลอง ให้เป ็น “ เขตเศรษฐก ิจพ ิเศษ" โดยได้รับการ 

สน ับสน ุนอย ่างกว ้างขวางจากภาคร ัฐและเอกชน  น ับว ่าเป ็นโครงการท ี่ใหญ ่ (ทาaga-project) 

ระดับ1 ใน 5 ของโลก
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การส ิกษ าข องค ณ ะกรรม าธ ิการฯ ได ้แบ ่ง เป ็น ภ าค ต ่างๆ ประกอบด ้วย

ภาคที่ 1: ประวัต ิความเป็นมาชองคอคอดกระล่คลองไทย

ภาคท ี่ 2: การประช ุมและส ัมมนาของคณ ะกรรมาธ ิการฯ ซ ึ่ง1ได ้ลร ุปความก ้าวหน ้า

การดำเน ินการสำรวจทางอากาศ ทำให้ได้สถานที่แท้จรง จนถึงขั้นตัดสินใจเลือกแนว 9A ตังที่ได้ 

กล่าวมาแล้ว

ภาคท ี่ 3 : การค ืกษาและด ูงานในต่างประเทศ ได้แก่ ส ิงคโปร ์จ ีน  คลองลุเอช สถานที่ 

น ่าสนใจ คือ คลองส ุเอช  ท ี่ม ีข ้อม ูลใน เช ิงค ืกษา คือ คลองล ุเอช  ม ีความ ยาว  192 ก ิโลเมตร 

ความกว ้างคลองประมาณ  345/280 เมตร เรือกินนํ้าลึก 20 เมตรใช้ความเร็วได ้ประมาณ 13-14 

กิโลเมตร/ชั่วโมง ความแตกต ่างระด ับน ํ้าทะเล 2 ฝัง คือ 0.5-1.0 เมตรรายได ้จากค ่าธรรมเน ียม 

ประมาณ 400,000 ล้านบาทต่อป ี

ภาคท ี่ 4: การเด ินทางสำรวจภูม ิประเทศแนว 9A และรับฟังความคิดเห็นประซาซนใน 

พื้นที่ เล ้นทางน ี้ม ีความยาวประมาณ  120 ก ิโลเมตรได ้อาต ัยความร่วมมือจากประชาชนในพื้นท ี่ 

ร ่วมให ้ข ้อม ูลเพ ื่อกำหนดจุดแนวคลองไทย อุปสรรคในเล้นทาง 9A นี้ค ือระดับความสูงของแนว 

เท ือกเขาบรรทัด ระด ับความส ูง 150 ถึง 180 เมตร ความกว ้างภ ูเขา ประมาณ  8 กิโลเมตร แต่ 

ลามารถนำแนวสูงน ี้เป ็นหอคอยสังเกตการณ ์ ตรวจลอบการเดินเรือ เป็นจุดชมวิวและพิพ ิธภัณฑ์

ภาคที่ 5: คณะกรรมาธิการวิสามัญฯ จัดสัมมนา

การจ ัดส ัมมนาในภาคน ี้ ม ีก ิจกรรมจัดข ึ้นท ั้งหมด 16 ครั้ง ม ีว ัตถ ุประสงค ์เพ ื่อเผยแพร่ 

ข ้อม ูลจากการสำรวจในพ ื้นท ี่ ความเป ็นมาของผลการดำเน ินการต ั้งแต ่ภาคท ี่ 1-4 การเดินทาง 

ของคณ ะกรรมาธ ิการฯ ได ้เด ินทางไปท ั่วท ุกภ ูม ิภาคของประเทศ ซ ึ่งได ้ร ับการตอบรับในเช ิง 

สน ับลน ุนท ุกคร ั้งท ี่ได ้บรรยายและส ัมมนา ห ัวข ้อหส ักท ี่ถ ูกช ักถามมากท ี่ล ุด คือ ด ้านความคุ้มค ่า 

ผลตอบแทนที่ไทยจะได้รับและปัญหาด้านความมั่นคงที่เห็นว่าไทยได้ถูกตัดเป็นสองแผ่นดิน

ภาคท ี่ 6: เป ็นรายละเอียดในการเข ้าพบของตัวแทนองค์กรต่างประเทศ เป็นการเข้าพบ 

เพ ื่อขอข ้อม ูลและแสดงเจตนารมณ ์ในการสน ับลน ุนโครงการคลองไทย ได้แก่ สถาบ ันค ีแนน 

(Kenan) ต ัวแทนประเทศไต ้หว ัน  บรูไน ญ ี่ป ่น  จ ีน อเม'ริกา เก าห ล ีแ ละส ิงค โป ร ์ ท ุกประเทศ 

ให้ความสนใจและต้องการลงทุนร่วมในโครงการ

ภาคที่ 7: เป็นบทวิเคราะห์ท ี่ได ้รวบรวมไว้จากข้อคิดเห ็นของนักวิชาการและผู้เช ี่ยวชาญ 

ที่เกี่ยวข้องเป็นคณะกรรมาธิการฯ
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บทวิเคราะห ์ของผ ู้ทรงค ุณ ว ุฒ ิ

พ ลเร ือ ,โทสมบ ูรณ ์ สุขพันธุ อด ึตรองเสน าร ิการท ห ารเร ือ
ได ้สน ับสน ุนให ้ม ีการข ุดคลองกระด ้วยเหต ุผลหลัก คือ จะถ ูกต ้องตามหล ักย ุทธศาสตร ์ 

ทางทะเลและทางเศรษ ฐก ิจของโลกม ีความ เช ื่อม ั่น ว ่าน ัก เศรษ ฐศาสตร ์ห ลายประเทศเห ็น ว ่า  

โครงการน ี้เป ็น1 ใ น 15โครงการของโลกที่จะใช้แก้ป ัญหาของประเทศไทย รวมถึงทฤษฎีของนาย 

เฮอร์นานโด เดอใชฮิต '‘แปลงสินทรัพย์ให้เป ็นทุน’’ เปรยบเช่นคลองกระ หากทำได้ประเทศไทยก็ 

จะแปลงทรัพยากรธรรมชาติ คือ แผ่นดินให ้เป ็นสินทรัพย์ท ี่ถาวรต่อไป เปรยบเสมือนเป็นเครอง 

ป่นเงินเช้าประเทศโดยไม,มีวันหรือเวลาหยุดราชการ

น ายคำน วณ  ซโลปถ ัมภ ์ สมาร ิกว ุฒ ิสภาจ ังหว ัดส ิงห ์บ ุร ี (ประธานคณะกรรมาธิการ 

วิสามัญเพื่อคืกษาความเป็นไปได้ของโครงการคอคอดกระ)

ในฐานะท ี่เป ็นประธาน บทว ิเคราะห ์และข ้อค ิดเห ็นได ้ม ั่งอย ู่บนช ้อค ืกษาในภาพกว้าง 

ครบทุกมิติ เช่น พ ิจารณาด ้านความม ั่นคงของประเทศได ้จ ัดให ้ม ีการล ัมมนาร ่วมก ับกองท ัพเร ือ 

(26 มีนาคม 2546) หากม ีคลองกระเช ื่อม 2 ฝ ังทะเล ประเทศไทยจะม ีข ีดความสามารถในการ 

ป็องกันประเทศเพิ่มขืน เช้าล่พืนที่ปฎิปติการได้รวดเร็ว มีความอิสระในน่านนำเพิ่มมากขืน

ในด ้านเศรษฐก ิจ มองว ่ากรณ ีโครงการประสบผลสำเร ็จ เร ือท ั่วไปจะห ์นมาใช ้บรืการ 

เพราะจะช ่วยร ่นระยะเวลาได ้อย ่างช ัดเจน ประเทศไทยจะมีรายได้จากเรือท ั่วโลกมาใช ้คลองไทย 

ลามารถกล่าวได ้อ ีกน ัยหน ึ่ง คือ คลองไทยจะนำมาซ ึ่งการประหย ัดพล ังงานด ้านนำม ันมหาศาล 

เม ื่อคลองไทยเก ิดข ืนจะทำให ้การประห ย ัดค ิด เป ็น เง ินไม ,ต ํ่าก ว ่าป ีล ะ  1 ล ้าน ล ้าน บ าท ต ่อป ี 

ช ่วยลดป ัญหาเรือนกระจก (green house effect) ผลสรุปในฐานะประธาน เห็นชอบในโครงการ 

และได ้นำเสนอต่อว ุฒ ิสภา ซ ึ่งฝ ่ายน ิต ิบ ัญญ ัต ิได ้นำเร ืยนต ่อฝ ่ายบรืหาร (ร ัฐบาล) ไปแล้ว นับเป็น 

คร ั้งแรกในประวัต ิศาสตร์ในระบบรัฐสภา ซ ึ่งว ุฒ ิสมาช ิกท ี่ได ้ร ับเล ือกม ั่งจากประชาชนโดยตรง 

สามารถทำหน้าท ี่เพ ื่อกู้เศรษฐกิจของประเทศเพ ื่อความมั่นคงและยั่งย ืน

น ายส ุร เดช  ยะสว ัสดี้ ส ม าร ิกว ุฒ ิส ภ าจ ังห ว ัดพ ะเยา (ประธานคณะอนุกรรมาธิการ 

ระหว่างประเทศ)

เป ็นบ ุคลากรท ี่ม ีความม ั่งไจจร ืงต ่อโครงการน ี้ในระหว ่างต ิดตามและประสานความ 

ร่วมมือของโครงการขุดคลอง เพื่อมิไห้เกิดข้อครหา ได้ใช้เงินทุนล่วนตัวทุกประการในการเดินทาง 

ไปต ่างประเทศเพ ื่อลดแรงกดด ัน  เพ ิ่มอ ิสระ'ไนการค ืกษ'าโครงการ ประเทศท ี่ได ้ร ่วมปร ึกษา
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เพ ื่อขอความค ิดเห ็น ได้แก่ ประเทศจ ีน พร ้อมให ้การสน ับลน ุนและเห ็นด ีด ้วย เน ื่องจาก "คลอง 

ไทย'’ จะช่วยไห้จีนขยายตลาดการค้าออกไปทางฝังตะวันตกได้เร ็วขืน เพราะจีนได้เข้าเป็นสมาชิก 

องค์การการค้าโลก (WTO) สามารถลดต้นทุนการส่งออก ประหยัดพลังงานเช ือเพลิง จีนสนับสนุน 

ให้ไทยออกพันธบัตร จากม ั่นจ ึงขายห ุ้นและเพ ื่อความม ั่นใจของต ่างประเทศ เลนอให้ร ัฐบาลไทย 

ออกกฎ ห ม ายพ ิเศ ษ เฉ พ าะค ุ้ม ค รองน ักลงท ุน ต ่างช าต ิ จ ีนย ิน ด ีสน ับสน ุน เทคน ิค  เน ื่องจาก 

มีประสบการณ์จากการขุดเขื่อนชันเชียได้สำเร็จ

พลโท ดร.โอภาส รัตนบุรึ (รองประธานและคณ ะค ืกษาแนวคลอง 9A)
ได้ทำหน้าที่พ ิจารณาแนวคลองที่ควรจะขุดสร้าง คือ แนว 9A ซึ่งอยู่ในแนวเขต 5 จังหวัด 

8 อำเภอ 24 ตำบล; จ ังหวัดกระบี่ ตรัง พ ัทลุง นครศรัธรรมราชและสงขลา ได้ให้ข ้อเสนอว่าการ 

เก ็บค ่าบร ึการผ ่านคลองไทยอย ่างเด ียวอาจเส ียโอกาสอ ื่น  เช่น การพ ัฒนาพ ืนท ี่อ ุตสาหกรรมทุก 

ประ๓ ทที่สอดคล้องกับกิจกรรมการเด ินเรัอ ธ ุรก ิจทางทะเล จ ึงต ้องม ีการวางผ ังเม ืองใหม่ จัดแบ่ง 

ก ิจกรรมในแต ่ละพ ืนท ี่ให ้เหมาะสมอย ่างม ีแบบแผน หากทำได ้แล ้วประเทศไทยจะได ้ประโยชน ์ 

น ับตํ่งแต่เร ื่องการเป ็นศูนย์กลางเด ินเร ็'อใหม่ของโลก ม ีการพ ัฒนาอ ุตสาหกรรมขนาดใหญ ่อย ่าง 

ต่อเนื่อง ม ีการจ ้างงานเพ ิ่มข ืน  1-3 ล ้านคน ภาคใต ้ได ้ร ับการพ ัฒนาเป ็นเขตเศรษฐก ิจพ ิเศษ มี 

มหาวิทยาลัยคลองไทย มีโรงกลั่นนามัน ท่าเรอ อู่ต่อเรือ สถานที่ท ่องเท ี่ยว ฯลฯ และหากพัฒนาได้ 

พร ้อมก ันม ั่ง2 ฝ ังคลองเหน ือ-ใต ้ย ิ่งเพ ิ่มค ์กยภาพของเศรษฐก ิจไทยมองการณ ์ไปถ ึงว ่าไทยจะได ้ 

ศ ูนย ์กลางต ่าง  ๆ เก ิดข ืนมา เช่น ศ ูนย ์บร ึการอาหาร ศ ูนย ์บ ัร ็การนาจ ืด ศ ูนย ์ขนถ ่ายของลงเร ัอ 

การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ ศ ูนย์ส ินค ้าปลอดภาษ ี ฯลฯ

รศ. ดร.สถาพร เข ึยววิมล (ท ี่ปร ึกษาคณ ะกรรมาธ ิการว ิสาม ัญ  ว ุฒ ิสภา)
เก ี่ยวก ับความม ั่นคงในภาคใต ้ของไทย ว ิเคราะห ์ว ่าหากม ีคลองไทยแล ้ว  คลองไทย 

จะสามารถด ับไฟใต ้ได ้ เน ื่องจากการเพ ิ่มข ืนของประชากรในพ ืนท ี่รอบฝ ังคลองไทยต ้องการม ี 

อาชีพ และอาช ีพท ี่จะเพ ิ่มข ึ๋น  คือ แหล่งท ่องเท ี่ยวท ี่จะเพ ิ่มข ืนในพ ืนท ี่ ลดช ่องว ่างทางเศรษฐก ิจ 

สร ้างรายได้หลักให ้ก ับประเทศและประชาชนในพ ืนที่ เม ื่อเศรษฐกิจด ีข ืน ประชาชนไม,เดือดร้อน 

ป ัญ หาภาคใต ้ ความม ั่งคงก ็จะหมดไป ข้อสนับสนุนในโครงการ คือ ไทยอยู่ในจุดท ี่ได ้เปรยบ 

สิงคโปร์ ม ั่งแต่เรื่องทรัพยากรธรรมชาติ หากสำเร ็จจะร ่นระยะเวลาเด ินทางได ้ 2-3 วัน เรือขนาด

5,000 TEU จะเส ียค ่าใช ้จ ่ายอย ่างต ํ่า 20 ล ้านบาทต ่อว ัน ระยะทางที่ประหยัดได ้ 2,000 -  2,500 

กิโลเมตร/เที่ยว

ข ้อม ูล ท่ีนำเสนอ คือ การขนส่งทางเรึอผ่านช่องแคบมะละกามีความหนาแน่นเพ ิ่มมาก 

ขืน โอกาสเกิดอุบ ัต ิเหตุย ่อมสูง ส ่งผลกระทบมั่งแต ่เร ื่องค ่าเบ ียประก ันก ัยส ูงข ืนและมลพ ิษในทะเล
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เรือเด ินทะเลขนาดแสนตันขืนไปจะมีค ่าใช้จ ่ายแต่ละเท ี่ยวมากกว่า 100 ล ้านบาท/เท ี่ยว มีเรอแล่น 

ผ ่านช ่องแคบมะละกาประมาณ  1,200 -  1,400 ลำ/ว ัน  เร ือแวะส ิงคโปร ์ประมาณ 600 ลำ/ว ัน 

บรืเวณนีนาลึกให้เร ือแล่นได้เพ ียง 18-20 เมตร ตังนั่นเรือขนาด 2 แสนตัน ขืนไปต้องแล่นอ้อมลง 

ไปผ่านช่องแคบซุนดา (รบทda) หร ือลอมบอก (Lombok) หากม ีคลองไทยจะช ่วยให ้เร ือ เหล ่าน ี้ 

ประหย ัดเวลาได ้ประมาณ 4-5 วัน น ั่นค ือประหย ัดงบประมาณน ับล ้านบาท (ความเร็วที่เร ือแล่น 

ผ ่านช่องแคบหรือคลองจะใช้ความเร็วไม,เกิน 12ไมล์ทะเล/ชั่วโมง) ตังนั่น เรือขนาด 8,000 TEL) 

ค ่าใช ้จ ่ายรวมค่าประกันภัยสินค้า ตัวเรือ ประมาณ 100 ล้านบาท/วัน

หากใช้บรืการคลองไทยจะประหยัดได้ถ ึงประมาณ 400 ล ้านบาท/เท ี่ยว และสิ่งหนึ่งที่ผ ิด 

จากก ารค าด ค ะเน  คือ การเป ็นแหล ่งท ่องเท ี่ยว  ท ัศนค ืกษา พบว ่า น ั่งคลองส ุเอชแ ละคลอง 

ปานามา รายได ้จากการท ่องเท ี่ยวส ูงกว ่าการจ ัดเก ็บค ่าบร ืการผ ่านคลองเส ียอ ีก จ ึงย ิ่งเป ็นเหตุผล 

หลักให้สน ับสนุนการขุดคอคอดกระให้เก ิดข ืนจงได้เพ ื่อการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศ รูปแบบ 

ของคลองไทยที่ ดร.สถาพรได ้วางแนวคิด คือ จะต ้องสามารถแล ่นไป- มา ระหว่าง 2 ฝังทะเล 

ด ้วยการทำคลองค ู่ขนาน 2 คลอง แล่นก ันต ่างเท ี่ยวขาไปและกลับได ้ตลอดเวลา ทำให ้ปลอดภ ัย 

และรับปริมาณเรือได้มาก

ผลจากการค ืกษาความต ่างระต ับของนำทะเล 2 ฝังนั่น พบว่า ไม,ม ีข ้อแตกต่างก ันมาก 

ระตับนี้าฃองไทย 2 ฝัง ต่างกันเพียง 1 เมตรกว่า การถ ่ายเทของนำทะเล 2 ฝัง จากฝังอ ันดาม ันท ี่ม ี 

ความเค็มกว่าและกระแสจะแรงกว่า ช่วยล่งผลให้เก ิดการหมุนเวียนของกระแสนำในอ่าวไทยดีข ืน 

การถ ่ายเทของเส ียจากแม ่นำสายต ่างๆ บนแผ่นดิน เช่น เจ้าพระยา บางปะกง ท ่าจ ีน ฯลฯ จะเบา 

บางลง ล ่งผลดีต ่อระบบนิเวศน์และสิ่งแวดล้อมทางทะเล

มนุซญ ์ ว ัฒ น โก เม ร แ ล ะ ส น ิท  จรอน ัน ต ์ เรื่อง “ข ้อ เท ็จจร ืงและความเห ็น เก ี่ยวก ับ  

การข ุดคลองคอดกระ" ซ ึง1ได ้แยกประเด ็น เส ียงสน ับสน ุนและต ัดค ้าน  ก ึงค ัดค ้านไว ้น ั่งหมด 5 

ประเด ็นด ้วยก ัน  คือ ด ้านว ิศวกรรม ความม ั่นคงของประเทศ  ด ้าน ล ังค ม แ ละส ิ่งแ วด ล ้อม  

ด ้านการเง ินระหว่างประเทศ ด ้านเศรษฐก ิจและด ้านการเง ิน แต ่ในการค ืกษาว ิจ ัยคร ั้งน ี้ศ ึกษา 

เฉพาะความคุ้มค ่าเช ิงเศรษฐศาสตร์ในวิธ ีการยกเรือ จ ึงกล ่าวเพ ียงประเด ็นด ้านส ิ่งแวดล ้อม ด้าน 

เศรษฐกิจและด้านการเงิน

ด ้าน ส ิง แ ว ด ล ้อ ม  การข ุดคลองตามแนว 5A (สต ูล -  สงขลา) ม ีผลกระทบด ้าน  

ส ิ่งแวดล ้อมน ้อยท ี่ล ุด  ลำหร ับกรณ ีต ้องต ัดผ ่านทะเลลาบสงขลา การสร้าง Siphone เพื่อแยก 

นำเค ็มออกจากนำจืด สำหรับผลกระทบที่เก ิดขืนต่อสิ่งแวดล้อมตังต่อไปนี้
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ผลกระทบต่อทรัพยากรท่ีไม่มีชีวิต ทรัพยากรดินท่ีต้องขุดออกมาในป!'มาณ 
ท่ีมากปัญหาของฝัน โคลนและตะกอนอาจทำลายทรัพยากรชายฝังทะเลต้ัง2ต้าน

ทร ัพยากรป ่าไม ้ตามแนวจ ังหว ัดสต ูล -  สงขลา จะอย ู่ใน แนวคลองประมาณ  81.42 

ตร.กม. แ ละอ ย ู่รอ บ !ม ค ลอ งอ ีก ป ระม าณ  1 7 9 .3 0  ตร.กม. แ น วป ่าชายเลน อย ู่ใน เขตคลอง 

ประมาณ  2 ,5 5 0  ไร ่แ ละ!ม ค ลองอ ีกป ระม าณ  1 1 , 1 1 2 ไร ่แ น วป ่า เห ล ่าน ี่จ ะถ ูก ท ำลายลงอาจ  

ควบค ุมความเค ็มของนาทะเลไม,ไต้ ทำให ้แผ ่เข ้าไปในแผ ่นด ินใหญ ่เป ็นบ!เวณกว้าง สภาพพืช 

พรรณท"ง 2 ฝ ังแนวคลองเหน ือ -  ใต ้'จะล ้มตาย เพราะสภาพด ินแปรเปลี่ยน เมื่อสภาพพืชได้รับ 

ผลกระทบโดยตรง สภาพภ ูม ิอากาศเด ิมอาจถ ูกเปล ี่ยนแปรไปตามสภาพป ่า ค ุณภาพของอากาศ 

ในบ!เวณ พ ืนท ี่แคบน ืยอมเก ิดมลพ ิษได ้ง ่ายต ่อการใช ้งานของอ ุปกรณ ์จ ักรกล ยวดยานพาหนะ 

ค ุณ ภาพอากาศบ!เวณ ท ี่เคยเป ็นป ่าไม ้เขตร ้อนช ื่นฝนตกช ุกตามแถบชนบทจะกลายสภาพเป ็น  

ภ ูม ิอากาศของเขตเม ืองและเขตอ ุตสาหกรรม การเปล ี่ยนแปลงสภาพด ังกล ่าวส ่งผลกระทบต ่อ 

ทรัพยากรที่มีชีวิตในวงจรชีวิตอื่น คือ สัตว์ป ่า ส ัตว์นาและสังคมพืช จะได้ร ับผลตั้งแต่ขณะก่อสร้าง 

และขณ ะใช ้งาน  เช่น กรณ ีการป ีดลำนาเพ ื่อ ให ้กลายเป ็นทะเลสาบในอ ่างเก ็บนาสำห ร ับการ 

เด ินเรอหลบหลีกและนำพลังงานนำบางส ่วนมาผล ิตพลังงานไฟพ ้เาแนวพ ังงา -  บ ้านดอน จึงไม, 

อาจปฏ ิเสธได ้ว ่าในการพ ิจารณาโครงการใดๆ ท ี่ม ีผลกระทบต ่อส ิ่งแวดล ้อม รัฐบาลได้ให ้ความ 

จำเป ็นและความสำค ัญต ่อโครงการน ั้นว ่าต ้องค ืกษาผลกระทบต ่อส ิ่งแวดล ้อมและความค ุ้มค ่า 

เช ิงเศรษฐศาสตร ์ทางด ้านม ูลค ่าของส ิ่งแวดล ้อม (EIA) ซ ึ่งถ ือว ่าเป ็นต ้นท ุนชน ิดหนึ่งท ี่ต ้องนำมา 

พิจารณาด้านความเป็นไปได้ในเชิงเศรษฐศาสตร์

ด ้า น เศ ร ษ ฐ ก ิจ  เม ื่อ พ ิจ า ร ณ า ผ ล ป ร ะ โ ย ช น ์ต อ บ แ ท น ต า ม ท ี่น ัก ว ิช า ก า ร แ ล ะ  

คณ ะกรรมาธ ิการฯหลายท ่านได ้ให ้ข ้อสน ับสน ุนถ ึงการเจ!ญ เต ิบโตของประเทศไทยว ่าจะต ้อง 

เข ้มแข็งตลอดไปหากได้ม ีการข ุดคลองคอดกระเช ื่อม 2 ฝังไทย ป ัญหาความม ั่นคงใน 5 จังหวัด 

ชายแดนภาคใต ้ก ็จะเบาบางลง เพราะความเจ!ญ ทางเศรษฐก ิจนำมาซ ึ่งรายได ้ของประชาชน 

อย่างไรก็ตามนอกจากผลตอบแทนทางเศรษฐกิจต้องคุ้มค่าแล้ว ความเลี่ยงของโครงการต้องน้อย 

ซ ึ่งงบประมาณ ลงท ุนช ื่นอย ู่ก ับขนาดของคลองท ี่จะข ุดและส ัมพ ันธ ์ก ับเง ินท ี่ลงท ุนด ้วย ถ้าขนาด 

คลองใหญ ่ข ืน เงินลงทุนก็ส ูง ป ัจจ ัยส ัมพ ันธ์น ั้จ ึงช ื่นอย ู่ก ับความต ้องการของโครงการ และพบว่า 

ควรออกแบบคลองขนาดรับเรอ 300,000 ดัน จ ึงค ุ้มท ุน (Dr.Uwe Henke Von Parpart, FEF) แต่ 

ข ้อเสนอดังกล่าวเก ี่ยวกับขนาดนี้ไม ่น ่าจะมีพ ืนฐานเป็นไปได้ตามข้อเท ็จจ!ง ตามสภาวะเศรษฐกิจ 

ณ เวลานั้น (2535- 2545) เนื่องจากเ!อบรรทุกนำมันขนาด 5 แสนดันในโลกมีเพียง 3-5 สำเท ่าน ั้น 

เรอบรรทุกนำมันส่วนใหญ่จะมีขนาด 2 แสนดัน (เส! ส ืบสงวน.2531) ข้อคิดเห็นนี้ทำให้ผ ู้สนใจใน
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โครงการเรมท ี่จะล ังเลต ่อขนาดของคลอง ส,งผลกระทบต ่องบประมาณ และผลตอบแทนทาง 

เศรษฐศาสตร ์ของโครงการ แต ่ย ังคงม ีน ักว ิชาการหลายท ่านพ ยายามไม ่ก ล ่าว ถ ึงต ัว เล ข ท าง  
เศ รษ ฐก ิจ  ค ว าม ค ุ้ม ค ่า  ค วาม เส ิยงส ูง  เช่น การล ัมมนาหรอการประช ุมฟ ังข ้อสน ับสน ุนของ 

คณะกรรมาธ ิการว ิสาม ัญ  ว ุฒ ิสภาท ี่ม ีบทว ิเคราะห ส์ ร ุป ค ว า ม ค ิด เห็นตํ่งแต'ปี 2545 ดังที่ได้เสนอ 

มาในข้อ 2.2.4 (ภาคที่ 7: บทวิเคราะห์ฯ)

พ ิจ า ร ณ า ด ้า น ผ ล ต อ บ แ ท น ท าง เศ ร ษ ฐ ก ิจ  ต ัว เลขท ี่ออกมาจะเป ็น เคร ื่องม ือตอบ  

ป ัญหาข ้อข ้องใจได ้ท ั่งหมด หากข ้อม ูลด ิบท ี่ได ้มาตรงตามความเป ็นจรง ต ัวเลขการด ิกษาฃอง 

TAMS ท ี่ออกมาก ็ย ังคงม ีการด ัดค ้านในประเด ็นด ้านต ้นท ุนท ี่ม ีความไม ่แน ่นอนและเส ี่ยงเก ินไป 

ก ล ่าวค ือ งบ ป ระม าณ ต ้น ท ุน 5 แลนล ้านบาท(เฉพาะค ่าข ุดคลอง)ใช ้เวลา 10-12ป ีใช ้แรงงาน 

เป ็นหลักเพ ื่อต ้องการให ้ประชากรมีรายได้ท ั่วถ ึง ป ัญ หาจ ึงอย ู่ท ี่ระยะเวลา 10-12ป ี เสร็จหรือไม่ 

เพราะเน้นที่แรงงานหากไม,สำเร็จ ต้นทุนย่อมสูงตาม เช ่นการขุดคลองสุเอช งบบานปลาย 217% 

(ไพจิตร เอ ือทว ีก ุล .2530) สำหร ับต ัวเลขของปร ิมาณ เร ือจำนวนท ี่แล ่นผ ่านช ่องแคบมะละกา 

TAMS ได ้ประมาณ การอนาคตของจำนวนเร ือว ่าในป ี 2526 จะม ีเร ือผ ่านช ่องแคบมะละกา 

60,515 สำ/ป ี (เพ ิ่มจากป ี 2518 ส ูงเฉล ี่ยป ีละ 5.6%) แต ่ข ้อเท ็จจร ิงจากคณะกรรมการส ่งเสร ิม 

พาณ ิชย ์นาว ีพบว่า ป ี 2529 ม ีเร ือผ ่านประมาณ 54,000 ต่อปีหรือเพิ่มขึนจริง 2% ต่อปีเท่านั้น ซ่ึง 

ต ัวอย ่างท ี่ยกมาประกอบช ีให ้เห ็นว ่าการพ ิจารณ าด ้านผลตอบแทนทางเศรษฐก ิจน ั้น  ต ัวเลขมี 

โอกาสเบ ี่ยงเบนมากหากข้อม ูลด ิบท ี่ได ้หร ือประมาณการไว้ผ ิดข ้อเท ็จจริง โดยเฉพาะการกำหนด 

ผลตอบแทนจนทำให้ค ่า IRR (อ ัตราผลตอบแทนภายใน-internal rate ratio) สูงถึง 14% นั้นมี 

โอกาสเป็นจริงได้น้อย แม้ว ่าจะพยายามผลักดันให้เก ิดการพัฒนาอุตสาหกรรมต่อเน ื่องและบริการ 

อื่น เช่น เขตการค ้าเสร ืล ักษณะ Free Zone การบริการท่าเรือ คล ังส ินค ้าจนถ ึงภาคการขนล ่ง 

ต่อเนื่อง (multimodel transport) ก ็ไม ่น ่าจะประสบผลสำเร็จเป ็นการคาดหวังแม้แต่คลองสุเอชได้ 

เป ิดก ิจการมาแล้วประมาณ 130 ป ี คลองปานามา 87 ป ี ก็ยังไม,ปรากฏว่าม ีการพัฒนาในบริเวณ 

โดยรอบเป็นเขตอุตสาหกรรมอย่างที่ค ิด เพราะเรือมุ่งหวังเพ ียงเป็นเล้นทางลัดเดินทางเท่านั้น

ด ้าน ก ารเง ิน  (ว ิช ิตวงด ั ณ ป ิอ ม เพ ช ร .2531)การแสวงหาเง ินลงท ุนระหว่างประเทศ 

เป ็นสี่งท ี่ก ่อให้เก ิดภาระผูกพันต่อประเทศและโครงการคลองกระ ก็มิใช่โครงการลงทุนทางธุรกิจที่ 

แสวงหาความสมดุลระหว่างอ ัตราดอกเป ียเง ินก ู้ก ับอ ัตราผลตอบแทนจากรายได ้ท ี่จ ัดเก ็บเม ื่อเร ือ 

ผ่านคลอง จ ึงไม ่ควรอาด ัยเง ินลงท ุนจากต ่างประเทศ จึงควรใช้แรงงานของคนไทย ซึ่งคนเหล่านี้ก ็ 

จะใช ้เง ินน ี้จ ่ายหม ุนเว ียนภายในประเทศ นอกจากน ี้การใช้เทคโนโลยีท ี่เหมาะสมเข้ามาใช้ในการ 

ข ุดคลอง ควรใช้ว ัตถุด ิบภายในประเทศ แรงงานคนไทยควบคุมแก้ไขสถานการณ ์การเงินใช ้จ ่าย
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ควบคุมลักษณะวงจรปีด คือ เงินที่จ ่ายไปต้องไหลย้อนกลับเข ้ามาอีก (บุญรอด บิณฑลันต์. 2530) 

จากแนวค ิดด ังกล ่าว จ ึงสน ับสน ุนการระดมเง ินออมของคน1ไทยมาร่วมท ุน (จากการล ัมมนาท ี่ 

จ ุฬาลงกรณ ์มหาว ิทยาล ัย 6-7 ก ุมภาพันธ์2530)ด้วยวิธ ีต ั้งบร้ษ ัทมหาชนเร็ยกหุ้นภายในประเทศ 

โดยการขายพ ันธบ ัตรรัฐบาล ขายการลงท ุนย ังประเทศรอบบ ้านในรัศม ี 3,000 ก ิโลเมตรจากจุด 

สร้างโครงการ ซ ึงจะครอบคล ุมถ ึงประเทศอ ิน เด ีย  จ ีน ญ ี่ห ุ้นและอ ื่นๆ รวมประชากรประมาณ

2,000 ล ้านคน นำส ินค ้าทางการเกษตรของไทยเข ้าแลกเปลี่ยนก ับว ัตถ ุด ิบ เช่น แลกแร่เหล็กกับ 

อินเดีย เครองจ ักรข ุดเจาะจากณ ี่ป ่นห ่ร ือจ ีน ซึงเพ ียงเริ่มโครงการ การขนส่งวัตถุด ิบก็เรมเกิดขึน 

แล ้วในเล ้นทางขนล่งทางทะเล ส ่วนการดำเน ินงานภายหลังโครงการขุดเรยบร้อยแล้ว ควรต้องมี 

การบรหารจัดการลักษณะมหาชน เป ีดเผยผลการดำเน ินงาน หากดำเน ินการด ีจะล ่งผลให ้ม ูลค ่า 

หุ้นเพิ่มสูงTน

การไข้จ่ายเงินควรดำเน ินการสร้างให้เกิดทรัพย์สินถาวรที่ม ีม ูลค่าจะยิ่งล่งผลให้หุ้นลูงขึน 

เพ ิ่มม ูลค ่าต ่อท ี่ด ินจ ึงควรกู้ให ้น ้อยท ี่ส ุด (ชินวุธ ส ุนทรสิมะ.2530) สำหรับการบรหารแหล่งเงิน ไม่ 

ว ่าจะเป็นการพึ่งตนเองด้านทุนและเทคโนโลยี โอกาสที่เง ิน ทรัพย์ส ินไหลออกนอกประเทศจะเบา 

ลง กระแสเงินที่เราพึงตนเองก็จะหมุนเวียนอยู่ในประเทศ เก ิดการจ้างงานสร้างผลิตภ ัณฑ ์หากทำ 

ได ้เช ่นน ี้ปร ะ เทศไทยก ็ม ิได ้ข าด เง ิน ออม  แต ่ขาดการใช ้เง ิน ออมให ้เก ิดประโยชน ์ โครงการ 

ขุดคลองกระจีงมิใช่ประเด็นที่ค ิดกันว่าเป ็นการใช้จ่ายที่ส ินเปลือง

กระแสด ัดค ้านของโครงการเก ิดข ืนในว ิธ ีการว ิเคราะห ์ความเป ็นไปได ้ของโครงการ 

ท งด ้าน เศ รษ ฐก ิจแ ละการ เง ิน  ดร.ไพจิตร เอ ีอทว ีก ุล  ได ้แสดงจ ุดย ีน อย ่างช ัด เจน เพ ื่อขอให ้ 

ผู้สนับลนุนทํ่งหลายได้พ ิจารณาความเป็นไปได้ด ้วยตัวเลขทางเศรษฐศาสตร์พร้อมข้อเท็จจ่ร ิงท ี่ไม, 

ม ีการลวงข ้อม ูลบ ิด เบ ือน การลงท ุนย ่อมม ีความเล ี่ยงด ้วยก ันท ํ่งน ี้น เพราะไม,อาจทราบอนาคต 

ข ้างหน ้าได ้ ด ังน ี้น การประเม ินความเล ี่ยงของการลงท ุนอย ู่ในจ ุดยอมร ับได ้เพ ียงใด ประเด ็น 

ความเล ี่ยงจ ึงต ้องว ิเคราะห ์บ ้ญหาของความเล ี่ยงไว ้ 3 เรอง คือ ล ักษณะและขนาดของโครงการ 

ด้านเทคโนโลยีและด้านการแข่งชัน โดยบัจจัยท ี่สน ับสมุนประเด ็นดังกล่าว คือ

- โครงการนีแยกเป็นส่วนๆ ไม1ได้ (indivisible project) เม ื่อข ุดไปแล้วหากมีเหตุต ้องยุต ิ 

หรอเว้นช่วงเวลา การนำมาใช ้ประโยชน์ ณ เวลาน ี้น ไม่สามารถตอบสนองได้ ย ิ่งเรองระยะเวลา 

กว่าจะถอนทุนคืนนานถึง 50ป ี ถือ'ว,านานมาก โอกาสผิดพลาดยิ่งส ูง

- เทคโนโลยีในอีก 50 ป ีข ้างหน ้า เทคโนโลยีอ ื่นใหม่ย่อมเกิดขึนนี้งเร ื่องความเร็ว ขนาด 

และประเภทของเรอ อาจไม่ต้องการใช้บรการคลองกระก็ย่อมเกิดฃึนได้
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- ความเส ี่ยงจากการแข่งข ันในธุรก ิจบ ่รการท,าเรอ 2 แห่ง คือ ส ิงคโปร์และฮ่องกง การ 

หวังสร้างท่าเรอขืนใหม่ของไทยต้องแข่งขันโดยตรงเพราะคลองกระ สามารถประหยัดเวลาได้เพ ียง 

เล ็กน ้อยเม ื่อต ้องว ิ่งในเส ินทางช ่องแคบมะละกา ซ ึ่งต ่างไปจากคลองส ุเอซและคลองปานามาท ี่ 

สามารถประหยัดเวลาได้หลายวัน

ในภาพรวมของบทวิเคราะห์ ดร.ไพจิตรฯ ได้ให้ข้อเสนอน่าสนใจ คือ การนำเงินลงทุนใน 

โครงการระดับmaga project นั้น ความเส ี่ยงต ้องต ํ่า โอกาสรอดต้องส ูงอย ่างข ัดเจน ด้วยวงเงินสูง 

ถึง 350,000ล ้านบาท ถึง 1,900,000ล ้านบาท หลีกเส ี่ยงไม ่ได ้ท ี่ต ้องม ีเง ินก ู้จากต ่างประเทศไทย 

จะตกอยู่ในสภาพหนี้ล ้นพ้นตัว อาจประสบป ัญหา เข่น ประเทศบราซิล อาร์เจนตินาและเม็กซิโกที่ 

ล งท ุน ข น าด ให ญ ่โด ยไม ่ว ิเค ราะห ์ไห ้ข ัด เจน ห าก ล ้ม ท างเศ รษ ฐก ิจแ ล ้วณ .เวลาน ั้น  “ใครจะ 

รับผิดชอบ,’

ว ัฒ น ภ พ , ห น ังส ิ,อ พ ิม พ ์ไท ย ร ัฐ ได ้สร ุปกรณ ีประเทศใน เอ เช ีย  ได้แก่ ม าเล เซ ีย  

และอ ินโดน ีเซ ีย ต ่างก ็ป ระส บ ป ัญ ห าก ารว ิเค ราะห ์ด ้าน ด ีฝ ่าย เด ีย วจน ป ระสบ ภ าวะข าด ท ุน  

คาดการณ ์ผ ิดหมด กรณีผลิตรถยนต์โปรตรอนของมาเลเซีย หวังตลาดในสหรัฐอเมรกาแต่เมื่อทำ 

จร ้งราคารถยนต ์เก ือบเท ่ารถยนต ์'ของญ ี่ป ่น  ส ุดท ้ายรถยนต ์โปรตรอนย ังไม ่ลามารถขายได ้ใน 

ตลาดสหรัฐอเมไ'กาแม ้แต ่ด ันเด ียวส ่วนกรณ ีอ ินโดน ีเซ ียเด ิมเป ็นหน ี้ส ินต ่างประเทศอ ันด ับ6 ของ 

โลก โครงการอ ุตสาหกรรมอลูม ิเน ียม ไข ้เง ินลงท ุนเพ ียง 25% ม ีซ ่องทางแน ่นอนเพราะรัฐบาล 

ญ ี่ม ุ่นร ับชื่อตามราคาตลาดโลก แต่เกิดเหตุการณ์ในอนาคตต่อมา คือ ค ่าเงินเยนแข็งตัวและราคา 

อล ูม ิเน ียมตกลงอย ่างมาก จากประเทศท ี่ยกต ัวอย ่างมาน ีชให ้เห ็นว ่าไนอนาคต ความไม,แน่นอน 

เกิดขืนได้ทุกปีทุกสิบ'ปีหร'อตลอดเวลาด ังน ั้นโครงการใดยิ่งนานเป ็น 5 0 -6 0  ป ีเพ ื่อได ้ท ุนค ืนถ ือ 

ว ่าความเส ี่ยงส ูงส ุด

สร ุปประเด ็นจากบทวิเคราะห ์และข ้อค ิดเห ็นของน ักว ิชาการ ผ ู้แทนคณะกรรมาธิการฯ 

ส ่วนใหญ ่ม ีความต ํ่งใจท ี่จะม ีโครงการข ุดคลองไทย ม ุ่งก ่อไห ้เก ิดเล ้นทางเด ิน เรอใหม ่ของโลก 

และเกิดความรุ่งเรองทางเศรษฐกิจต่อประเทศ โดยวิธ ีการระดมทุนเช ิญชวนนักลงทุนต่างประเทศ 

ให ้เข ้าร ่วมลงท ุนก ับประเทศไทย ยกเว ้นข ้อท ้วงต ิงของดร.ไพจ ิตรฯ เท ่าน ั้นท ี่ฃอความข ัดเจน  

เพ ื่อค ืกษาให ้รอบคอบด้วยวิธ ีการคำนวณทางเศรษฐศาสตร์ เพ ื่อเป็นการยืนยันข้อมูลที่ได ้มา และ 

สถาบ ันพาณ ิชย ์นาว ีแห ่ง จ ุฬาลงกรณ ์มหาวิทยาลัยได ้ซ ีให ้เห ็นต ัวเลขซีข ัดว ่าโครงการไม่สามารถ 

ล ัมฤทธผลอย่างใด
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ในการพ ิจารณ าหาเล ้นทางการค ืกษาความเป ็นไปได ้จากการคาดการณ ์ของบร ีบ ัท  

TAMS มีความเห็นสอดคล้องกับโครงการสำรวจของสำนักงานพลังงานแห่งชาติตรงกันในประเด็น 

ท ี่ได ้เล ือกเล ้นทางข ุดคลองค ือแนว 3C (พ ังงา - บ ้านดอน) และแนว 5A (สต ูล - สงขลา) 

(ตารางที่ 2.2)

ตารางท ี่ 2.2 เป ร ียบ เท ียบ ราคาค ่าข ุดคลองตาม แน ว 5A

2.3 วิเคราะห์ปัญหา ข้อสนับสนุนและคัดค้านโครงการ

ขนาดเร ีอ ข ุดธรรมดา ปรมาณ ู
(ตัน) 1 ช่องทาง 2 ช่องทาง 1 ช่องทาง 2 ช่องทาง

500,000 5.65 11.1 3.54 6.22

(เวลาก่อสร้าง) (12) (14) (10) (12)

250,000 4.25 8.35 2.73 4.45

(เวลาก่อสร้าง) (11) (13) (9) (11)

(พันล้านเหรียญ สรอ.2516)

ที่มา: TAMS

จากการท ี่ผ ู้ว ิจ ัยทบทวนข ้อค ิด เห ็นของน ักว ิชาการ การทหาร น ักการเม ือง ตลอดจน 

ประชาชน สื่อมวลซนที่ได ้แสดงออก ณ สถานที่ประชุม ล ัมมนาในโอกาสต ่างๆ การออกเผยแพร่ 

ท"งส่ือ ส ิ่งต ีพ ิมพ ์ออกอากาศ  (on air) ล ้วนเป ็นเพ ียง "แนวคิด,’ และ “ประเด ็นห ัวข ้อสนทนา" 

เท่านี้น ซึ่งสามารถจับประเด็นปัญหาและข้อสนับสนุนเป็นกลุ่มกิจกรรมได้ ด ังน ี้

ค ้าน การก ่อสร ้าง (ว ิศวกรรมโยธา) การกำหนดสถานที่ ตำแหน่ง ม ีความเห็นค่อนข้าง 

ส อ ด ค ล ้อ งก ัน  แต ่ย ังไม,ส าม าร ถ ส ร ุป ล งไ ป ไ ด ้ว ่า เล ้น ท างใด ด ีท ี่ล ุด  ท ี่ม ีก าร เล ือกไว ้ได ้แ ก ่ 

3C (พังงา - บ้านดอน), 5A (สตูล - สงขลา)และ9A การใช้นิวเคลียร์ขุดไม่ได้รับการยอมรับ

ค ้าน เส ้น ท าง เด ิน เร ีอ  การค ืกษาเล ้นทางน ี้เพ ื่อ เปร ียบ เท ียบระยะทางท ี่ประหย ัดได ้ 

การค ืกษาฃอง TAMS ได ้ใช ้จ ุด เรมต ้นท ี่เกาะคล ๊าก  (ตะว ันออกกลาง) แล ้วว ัดระยะทางถ ึง 

ป ลายท าง  คือ กรุงเทพฯ (ผ ่าน ม ะละกา 1 เล ้น ท างและผ ่าน 1ช ่องแคบซ ุนดาหรอลอมบอกอ ีก  

เล้นทาง)การสืกษ'าระยะทางที่ประหยัด'ได้ ของสถาบ ันพาณ ิชย ์นาว ี จ ุฬาลงกรณ ์มหาว ิทยาล ัยได ้ 

คืกษาในเล้นทางยุโรปหรีอตะวันออกกลางกับตะวันออกไกลได้ด ังนี้
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- เล้นทางยุโรป -  ญ ี่ป ่น ผ่านคลองไทย ลดระยะทางได้ 585 กิโลเมตร (ตารางที่ 2.3)

- เล้นทางยุโรป -  แหลมฉบัง ผ่านคลองไทย ลดระยะทางได้ 1,370 กิโลเมตร

ตารางท ี่ 2.3 แสดงป ระเภ ท เร ือใน เส ้น ท างย ุโรป -ญ ี่ป ่น  เม ื่อลดระยะท างได ้ 585
ก ิโลเมตร

เส ้นทาง ขนาด,
ประเภท

ระยะทาง 
ที่ลดลง

ความเร ็วเร ือ  
knot

ใช ้เว ล า  
ผ ่านช ่องแคบ  
มะละกา

ใช ้บ ร ิการ  
คลองไทย

ยุโรป - ณี่ป่น Container 

(3,600 TEU)

585 กม. 22 kt. 14 ชม. 23 ซม.

VLCC 585 กม. 16 kt. 37 ซม. 23 ชม,

ที่มา : ลถาบ ัณพาณ ิชย ์นาว ี จ ุฬาลงกรณ ์มหาวิทยาล ัย, การคืกษาล่วนที่ 2 

หมายเหตุ 1 ไมล์ทะเล (knot) ป ระม าณ 1.8กิโลเมตร

การค ืกษ 'าเล ์นทางท ี่ลดลงน ี้ TAMS ไม ่ม ีเหต ุผลว ่า เหต ุใดจ ึงไปเรมต ้นท ี่เกาะคล ๊าก 

และค ิดเล ันทางเด ียว คือ ปลายทางท ี่กร ุงเทพฯ ดังนั้น การเข ียนเล ้นทางเด ินเร ือควรเรมต้นตาม 

เลันทางที่วางไว้ตามแผนที่เร ียกกันว่า เดินเรือ DR (dead reckoning) จนถึงจ ุดด ัด เปรียบเทียบ 

อีกเลันทางหนึ่งท ี่ต ้องการเปรียบเท ียบ ดังจะแสดงในบทที่ 4โดยละเอียดต่อ,ไป

ป ัญ หาด ้านส ิงแวดส ้อม
ผลการดำเน ินงาน หากม ีการก ่อลร้างหรือข ุดคลองไทยแล้วไม ่อาจปฏ ิเสธความเส ียหาย 

ต่อสิ่งม ีช ีวิตและไม่ม ีช ีว ิต (living and non - living) ท ั้งบนแผ่นดินและแนวชายฝังทะเล ทั้ง 2 ฝัง 

การทบทวนขณะนั้นย ังไม ่ม ีการเข ้มงวดเช่นในปัจจุบ ันท ี่ร ัฐบาลได้กำหนดมูลค่าส ิ่งแวดล้อมให ้ถ ือ 

เป็นต้นทุน (capital cost) ผลการคืกษาที่ผ ่านมายังไม่ม ีการคืกษาต้นทุนด้านนี้

ป ัญ หาความม ั่นคง
คณะกรรมาธิการวิสามัญฯ ว ุฒ ิสภาส่วนใหญ่ม ีความเห ็นตรงกันว่า หากมีคลองไทยแล้ว 

ป ัญหาความม ั่นคงจะด ีฃ ึ้น เนื่องจากประซาซนในพื้นที่จะมีรายได้ต ่อครัวเรือนสูงขึ้น แม้ป ัญหาใน 

ชายแดน 5 จ ังหวัดภาคใต้ก ็จะดีข ึ้นเพราะประชาซนมีอาชีพ สร้างงาน รายได้ (ดร.สถาพร, 2546) 

แต่ข ้อค ิดเห ็นจากสภาความมั่นคงแห่งชาต ิระบ ุว ่า ขบวนการแบ่งแยกดินแดนยังคงดำเนินการอยู่
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ตลอดเวลาและต ่อเน ื่องไม ่เล ิกความท ั่งใจ โดยสม ัยพ ลเอกอาท ิตย ์ กำล ังเอก (อด ีตผ ู้ม ัญชาการ 

ทหารบก) ได้เคยเสนอรัฐบาลยุติโครงการมาแล้ว

ป ัญ หาความค ุ้มค ่าทางเศรษฐก ิจ
ท ั่วไปให ้ความเห ็นน ้อยมากสูงกว่า 80% ม ีความเห ็นว ่าค ุ้มค ่าคงม ีเพ ียง ดร.ไพจิตต์ฯ 

และสถาบ ันพาณ ิชย ์นาว ีแห ่งจ ุฬาลงกรณ ์มหาว ิทยาล ัยเท ่าน ั้นท ี่แลดงผลการศ ึกษาช ีช ัดต ัวเลข 

ออกมาเพ ื่อย ืนย ันความไม ่ค ุ้มค ่าทางเศรษฐก ิจ สำหรับข้อสนับสนุนของผู้เสนอ คือ รายได้จะคิด 

เพ ียงค ่าผ ่านคลองไทยเท ่าน ั้นย ังไม ่ถ ูกต ้องน ักเน ื่องจากย ังม ีรายได ้จากแหล่งอ ื่นอ ีก เช ่นจากการ 

ท ่องเท ี่ยว จากค ่าบ ่รการท ่าเรอ พีนที่อ ุตสาหกรรม ปริมาณหิน ดิน แร่ธาตุต ่างๆ ที่ได้จากการขุด 

มูลค่าราคาที่ด ินโดยรอบที่ได้รับการพัฒนาย่อมมีราคาสูงฃึนไปอีก.

จากบทวิเคราะห์ข ้อม ูลของ TAMS คือ จะใช้ต้นทุน 5 แสนล้านบาท (เฉพาะค่าขุดคลอง) 

ดำเน ิน การ1 0 -1 2  ป ีแต ่แนวค ิดต ้องการใช ้แรงงานเป ็นหลัก ต ังน ั้น 12ป ีจ ึงเป ็นระยะเวลาท ี่ไม , 

แน่นอน ป ัญ ห าการป ระมาณ การณ ์ของเรอท ี่ผ ่าน ช ่อ งแคบ ม ะละกา ต ัวเลขของ TAMS ก็ 

คลาดเคลื่อนจากความเป็นจ'ริง ส่วนค่าตอบแทนของโครงการ TAMS ได้ประมาณไว้ว่า IRR สูงสุด 

ถึง 14% (ผลเลิศ), 5.0% (นั้นกลาง), 4.0% (นั้นตํ่า) ในเวลาคืนทุน 67 ป ี (pay back period) ซ่ึง 

หล ักการช ัดก ับทฤษฎ ีการลงท ุนของภาคเอกชนอย ู่ท ี่ 12% และระยะเวลาค ืนท ุนนานเก ินไป 

สำหรับผลตอบแทนการลงทุนภายใน (IRR) คณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและลังคมแห่งชาติ จะ 

อนุม ่ต ิโครงการที่ม ีอ ัตราของ IRR ไมตากว่าร ้อยละ 8 ส่วนธนาคารโลกจะอนุม ัต ิได้เม ื่ออ ัตราของ 

IRR ไม,ต ํ่ากว ่าร ้อยละ 12 เห ็นได ้ว ่าข ้อม ูลตามหล ัก เศรษฐศาสตร ์น ั้น  สามารถย ืนย ันข ีด

ความสามารถของโครงการขุดคลองไทยนี้ม ีโอกาสทำให้ประเทศไทยเป็นหนีสนมหาศาล

สรุปประเด ็นบ ัญหาทั่งหมด คือ ป ัญหาเน ื่องเงินลงทุนที่ส ูงถ ึง 5 แสนล้านบาท เฉพาะค่า 

ข ุดคลองเท ่าน ั้น เม ื่อรวมค ่าใช ้จ ่ายอ ื่นจ ึงส ูงถ ึง 8 แสนล้านบาท เม ื่อพ ิจารณาผลตอบแทนภายใน 

แล้ว (IRR) ไม1สามารถผ ่าน เกณ ฑ ์ไดๆ เลย จ ึงเป ็น เหต ุผลสน ับลน ุนป ัญ หาอ ื่นท ี่ไม ่ต ้องนำมา 

พ ิจารณา เช่น เรื่องปัญหาความมั่นคงและ สิ่งแวดล้อม ฯลฯ

งานว ิจ ัยครั้งน ีจงต ้องศ ึกษาทบทวนด้วยหลักการและเหต ุผลท ี่ต ้องนำเทคโนโลย ีใหม ่มา 

ใช ้เพ ื่อแก ้ป ัญ หาด ้านงบประมาณ เพ ื่อลดต ้นท ุน  (capital cost) ให ้อย ู่ในเกณฑ ์ยอมร ับได ้ 

(acceptabilities) ในเช ิงเศรษฐศาสตร ์ ภายใต ้ป ัจจ ัยข ้อจำก ัดของระยะเวลาท ี่ประหย ัดได ้ เมื่อ 

เท ียบเป็นค่าใช้จ ่ายอยู่ในจุดพึงพอใจของผู้ใช้บริการห่รอไม่ ซ ึ่งผ ู้ประกอบการจะตัดสินใจในข้อมูล
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ค่าใช้จ ่ายเปรียบเท ียบ (trade off)!ดยการออกแบบเครองมือรวบรวมข้อมูลค ือแบบสอบถามไปยัง 

ผู้ประกอบการเพื่อศึกษาแนวคิดและข้อคิดเห็นอื่นที'เป็นประโยชน์

2.4 สภาพ เศรษฐก ิจและการค ้าระหว ่างประเทศข'องภ ูม ิภาคเอเช ิ!ยตะว ันออก

การคืกษาสภาพเศรษฐกิจจะช่วยให้การประเมินความพร้อมและเป็นไปได้ของโครงการ 

มืนำหน์กในการตัดสินใจเปรียบเสมือนการตรวจสอบสภาวะแวดล้อมภายในภายนอประเทศเพื่อด ู 

ความเหมาะสมของโอกาสต่อไป

กลุ่มประเทศที่ม ือ ิทธิพลต่อเศรษฐกิจของโลกในภูม ิภาคเอเช ียตะวันออกมือยู่ 5 ประเทศ 

คือ จ ีน  ญ ี่ป ่น  เก าห ล ีใต ้ ไต ้ห ว ัน และส ิงคโป ร ์ ซ ึ่งจะต ัง เก ต ได ้จ าก  GDP ของประเทศ  

(gross domestic product) และเงินท ุนสำรองของประเทศ แต่ในธุรกิจการค้าระหว่างประเทศ 

เป็นธุรกิจที่ม ืความเป็นนานาชาติ (international) จึงไม,สามารถอย ู่เพ ียงลำพ ังผ ู้เด ียว ได้ประโยชน์ 

ตามลำพ ัง อย ่างน ้อยการรวมกล ุ่มประเทศผ ู้ค ้า ย ่อมก่อให้เก ิด positive sum ท ั่งประส ิทธ ิภาพ 

(efficency)และประส ิทธ ิผล (effective) อย่างรวดเร็ว ด ้วยการแข่งข ันและการจ ัดการทรัพยากร 

ตามความลามารถของบ ุคคล ที่จะตอบสนองความต้องการของปัญหาได้ตรงประเด็น

ในสภาวะเศรษ ฐก ิจและการค ้าระหว ่างประเทศท ี่ผ ่านมาต ํ่งแต ่ป ี พ.ศ.2540 -  2545 

เป ็นช ่วงว ิกฤต ิทางด ้าน เศรษฐก ิจท ั่วโลก ซ ึ่งทราบก ันด ีว ่า เก ิดจากประเทศไทยเป ็นจ ุด เร ิ่มต ้น  

จึงเรียกกันว่า “ว ิกฤต ิต ้มยำก ุ้ง '’ แต่โดยส่วนหนึ่งว ิกฤติการณ ์ก ็เรมมาจากสงครามในอ่าวเปอร์เซ ีย 

กรณ ีประเทศอิร ักบ ุกค ูเวตและกองกำต ังสหประซาชาต ิ โดยมีสหรัฐอเมไ'กาเป ็นผู้นำเป ิดลงคราม 

ทำให ้งบประมาณ ค ่าใช ้จ ่ายทางทหารของสหร ัฐอเมรกาส ูง ส ่งผลกระทบต ่อฐานะการคต ังของ 

ประเทศสหรัฐอเมรกา ลำหรับประเทศไทยใช้ระบบตะกร้าเงิน (basket money) ผ ูกอยู่ก ับค ่าเง ิน 

ดอลลาร์สหรัฐฯ แต่ไม่ได้ปรับอัตราแลกเปลี่ยน (rate exchange) ให ้ท ันต่อสภาวการณ ์ท ี่เป ็นจรง 

ประกอบกับการเร่งทำธุรก ิจด้านอตังหารมทรัพย์จนอุปทาน (supply) มากกว ่าอ ุปสงค ์ (demand) 

การกู้ย ืมเง ินต ่างประเทศที่ม ือ ัตราดอกเป ียต ํ่ากว่าแหล่งเง ินกู้สถาบ ันการเงินภายในประเทศ อีกทั่ง 

ไม,สามารถปิดโครงการได้ ยอดขายไม่ค ุ้มต ่อการลงท ุน จนเกิดวิกฤติการเงิน การคลังของประเทศ 

โดยเหต ุหน ึ่งก ็ม ืส ่วนสำค ัญจากสาเหต ุการเช ้าโจมต ีค ่าเง ินบาทในตลาดหต ักทร ัพย ์โดยกองท ุน  

ระหว่างประเทศขนาดใหญ่ (hedge fund)

สภาวการณ์ของเศรษฐกิจระหว่างประเทศทั่น ป ัจจัยที่เป ็นตัวขับเคลื่อนหรอชีวัด คือ การ 

เคล ื่อนย ้ายเง ินท ุนระหว ่างประเทศ ซ ึ่งพบว ่าช ่วงเวลาหต ังการเก ิดว ิกฤต ิทางการเง ินในป ี 2540 

ในตลาดเง ินและตลาดหล ักทร ัพย ์ม ืระต ับการเคล ื่อนย ้ายเง ินท ุนระหว ่างประเทศท ี่ต ํ่าลง ยกเว้น
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ในตลาดฟ ันธบ ัตรท ี่ม ีระด ับการเคล ื่อนย ้ายเง ินท ุนท ี่เพ ิ่มข ืน  เน ื่องจากตลาดเร ิ่มม ีการปร ับต ัวใน 

ระยะด ัน (เพราะพ ันธบ ัตรเป ็นตราสารท ี่ม ั่นคง ให ้ความไว้วางใจได ้ด ี) ทำให ้ลามารถพ อท ี่จะ  

ปร ับต ัวเข ้าล ่ด ุลยภาพในระยะยาวได ้ แต ่อ ุปสรรคของการพ ัฒนาเศรษฐก ิจน ั้น ม ีป ัจจ ัยม ั่งด ้าน  

การค ้า ก าร เง ิน และก ารลงท ุน ท ี่ต ้อ งไป ด ้วยด ัน อย ่างค ู่ข น าน  ย ิ่ง โด ย เฉ พ าะย ุค โลก าภ ิว ัต น ์ 

(globalization) นั้น ทำให ้โลกม ีสภาพเหม ือนตลาดเด ียว (integrated global economy) มี 

ผลกระทบต ่อการเคล ื่อนย ้ายเง ินท ุนระหว ่างประเทศ (capital mobility) (เอก ม ั่งทรัพย์ว ัฒนา.

2553)โดยเหตุน บทเรยนหลังจากเกิดวิกฤติการณ์ทางการเงินในภูม ิภาคเอเช ีย ป ี 2540 ได้เกิดการ 

เปลี่ยนแปลงทางโครงสร้างของอัตราผลตอบแทนภายในประเทศ (IRR: internal rate of return) 

ดังนั้น กรณ ีด ีกษาค่า IRR น ี้ต ้องพ ิจารณาจากบ ัจด ัยภายในประเทศและป ัจจ ัยภายนอกประเทศ 

ให ้ท ัน ต ่อ ส ภ าพ ข อ งเศ รษ ฐก ิจ ใน เอ เช ียต ะว ัน อ อก ท ี่เป ล ี่ยน แ ป ลงต ลอด เวลา ป ัจจ ุบ ันน ี้ก าร  

กำหนดค ่าIRR ของสนง.คณะกรรมการพ ัฒนาการเศรษฐกิจและดังคมแห่งชาต ิ ได ้กำหนดเกณฑ์ 

ของโครงการหน ่วยงานภาคร ัฐค ่า IRR ต ้องม ากกว ่าอ ัตราดอกฌ ียฃองแห ล ่ง เง ิน ก ู้ และหาก 

ประเทศไทยต ้องการแหล่งเง ินท ุนท ี่สำค ัญระด ับโลกต ้องด ูว ่าเราสามารถใช ้แหล ่งเง ินท ุนจากใคร 

ประเทศมหาอำนาจทางเศรษฐก ิจของโลกท ี่อย ู่ในแถบเอเช ียตะว ันออกม ีอย ู่สองประเทศค ือ จีน 

และญ ี่ป ุน  ซ ึ่งน ั้งสองประเทศน ี้ต ้องอาด ัยเด ้น 'ทางผ ่านคลองกระ หากทำการค ้าผ ่านไปย ังเอเช ีย 

ตะวันออกกลางล่ย ุโรป ด ังน ั้นเราจ ึงควรศ ึกษาเศรษฐกิจเปรยบเท ียบสองประเทศนี้เพ ื่อประโยชน์ 

ของโครงการ

ในช่วงระยะเวลาท ี่ผ ่านมา ม ีการคาดการณ ์ว่าเศรษฐกิจของจีนจะแซงหน้าญ ี่ป ่นข ืนเป ็น 

อันดับสองของโลกต่อจากสหรัฐอเมรกา อันดับนี้ย ืนระยะมาถึง 42 ป ี (ล ุพจน ์ฯ  แห่งนลพ.เดลิน ิวดั 

2553) และปัจจุบ ันจีนได้นำหน้าญ ี่ป ่น (ตารางที่ 2.4)
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ตารางท ี่ 2.4 ต ัวเลขจ ีด ีพ ี 10 อ ันต ับแรกของโลก น ับ ถ ีงเด ีอน เมษ ายน  2553

อ ันตับ ประเทศ GDP ห น ่วยพ ้นล ้านดอลล ่าร ์
1. สหรัฐอเมวิกา 14,799

2. จีน 5,364

3. ญี่ป ่น 5,272

4. เยอรมนี 3,332

5. ฝรั่งเศส 2,668

6. อังกฤษ 2,222

7. อิตาลี 2,121

8. บราซิล 1,910

9. แคนาดา 1,556

10. รัสเชีย 1,507

ที่มา: หน ังส ือพ ิมพ ์เดล ิน ิวล ้ท ีมเศรษฐกิจ (22 สิงหาคม 2553)

จากตารางเห ็นได ้ว ่าจ ีนสามารถก ้าวข ึนส ่อ ันด ับสองของโลก ท ำ ล า ย ส ถ ิต ิ4 2 ป ีข อ ง  

ญ ี่ป ่นลงได้สำเร ็จ โดยต่อไปนี้น ักวิเคราะห์เช ื่อกันว่า ป ัจจ ุบ ันศรษฐก ิจของสหรัฐอเมวิกาใหญ ่กว่า 

จ ีน เก ือบ 3 เท่า (พ ิจารณาจากตาราง)ในอ ีกประมาณ 15 ปีห'ร็อ'ไม,เก ิน 25 ป ีข ้างหน ้าจ ีนอาจแซง 

หน ้าสหรัฐอเมว ิกา แต ่ท ั้งน ี้สามารถพ ิจารณาแนวโน ้มได ้ในประมาณป ีท ี่ 10 ข ้างหน ้าน ี้แต ่โดย 

ความเป ็นจวิ'งรายได ้ต ่อห ัวต ่อป ีโดยเฉลี่ยของประชากรของจ ีนอยู่ท ี่ 3,600 USD.เป ็นอ ันด ับ105 

ของโลกในขณะที่ญ ี่ป ่นรายได้อยู่ท ี่37,800 USD.เป็นอันดับ3 ของโลก
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ตารางท ี่ 2.5 เคร ึ๋องน ี้ว ัด เศรษฐก ิจของญ ี่ป ่น  2552 (ม.ค. -  ส.ค.)

(1) เครื่องชี้วัดเศรษฐกิจ
ข  2551 ป ี 2552

Real G D P  g ro w th  (% ) 1.9 1.4

C onsum er price  in fla t io n  (a v ; % ) 0 0.4

Budget balance (%  o f  G D P ) -2.6 -2 .4

C urrent-account balance (%  o f  G D P ) 4.9 4.6

C om m erc ia l banks ' p rim e  rate (vea r-cnd ; % ) 1.8 2.1

Exchange rate ค :u s s  (av) 117.4 105

ที่มา : สำนักดัชนีเศรษฐกิจการค้า กระทรวงพานิชย์

สภาวะการค ้าระหว ่างประเทศไทยก ับญ ี่ป ่น  (ปี 2552, ม.ค. -  ส.ค.)
ท ี่ผ ่านมาญ ี่ป ่นประลบป ัญ หาทางด ้าน เศรษฐก ิจมาโดยตลอดระยะเวลา 5 ป ีท ี่ผ ่านมา 

อัตราการเติบโตฃอง GDP ล ด ต ํ่า ล งม าต ล อ ด (ป ี51,1.9%,ป ี52, 1.4%)แต่เม ื่อค ิดเป ็นร้อยละ 

ของ GDP ม ีอ ัต ร าก าร เต ิบ โต ต ิด ลบ (ป ี51 -2.6% , ป ี5 2 -2 .4 % )ด ้วยข ้อม ูลท ี่ย ืนย ันน ี้ 

สอดคล้องกับการสรุปอันดับจากข้อมูลด ังกล่าวที่ว ่าจ ีนได้แซงหน้าญ ี่ป ่น (ตารางที่2.4)

ตารางท ี่ 2.6 โครงสร ้างส ินค ้าออกของไทยทบณ ี่ปน
มูลท่า: สัดส่วน % เหิม/ลด

ล้านเหรียญสหรัฐฯ %

สินค้าออกสำคัญทั้งส ิ้น 9,81 1.74 100 -28.42

สินค้าเกษตรกรรม 1,471.75 15 -21.54

สินค้าอ ุตสาหกรรมการเกษตร 1,050.42 10.71 -6.55

สินค ้าอ ุตสาหกรรม 7,127.01 72.64 -27

สินค้าแร่และเชื้อเพลิง 162.56 1.66 -82.79

สินค้าอ ื่นๆ 0 0 -100

สำนักดัชนีเศรษฐกิจการค้า กระทรวงพานิชย์
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ตารางท ี่ 2.7 โครงสร ้างส ินค ้านำเข ้าของไทยทบญ ี่ป ุน

มูลค่า:

ล้านเหรียญ๓ !รัฐฯ

สัดส่วน

%

% เพ่ิน/ลด

นำ!ข้าทั้งสิ้น 14.441.02 100 -35.83

สินค้าเชอเพลิง 103.71 0.72 36.18

สินค้าทุน 5,809.02 40.23 -31.63

สินค้าวัตถุดิบและกึ่งสำเร็จรูป 6,311.01 43.7 -41.79

สินค้าบริโภค 861.48 5.97 -17.12

สินค้ายานพาหนะและอุปกรณ์ 1,354.95 9.38 -33.8

สินค้าอื่นๆ 0.85 0.01 -72.25

ที่มา : สำนักดัชนีเศรษฐกิจการค้า กระทรวงพานิชย์

การค ้าระหว ่างไทยก ้บญ ี่ป ่น  ส ินค ้าส ่งออกของไทยอ ันด ับแรกค ือ ส ินค ้าอ ุตสาหกรรม 

72.64% แต ่ม ูลค ่าการส ่งออกเม ื่อเปร ียบเท ียบก ับท ี่ผ ่านมา -27% หริอโดยภาพรวมนี้งหมดนี้การ 

ส่งออกของ1ไทยกับญี่ป ่น'นี้นลดลง (ติดลบ) ในทุกภาคการส,งออก (ตารางท ี่2.6) ในภาคการนำเข้า 

ม ีม ูลค ่าน ี้งส ินประมาณ 14,441 ล้านเหรียญสหรัฐฯ ส ินค ้าประ๓ ทวัตถ ุด ิบและกึ่งสำเร ็จร ูป นำเข้า 

ม าก ท ี่ส ุด 43.7% แต่ในภาพรวมที่ผ ่านมา ม ูลค ่าการนำเข ้า ต ิดลบ ค ือ -41.79% นี้งปริมาณการ 

นำเข้า -  ส ่งออกระหว่างไทยกับญ ี่ม ุ่นม ีท ีศทางที่ลดลงอย่างเห ็นได้ช ัด(ตารางที่2.7)

จากข ้อตกลงห ุ้นส ่วนเศรษฐก ิจไทย -  ญ ี่ม ุ่น  (JTEPA) และข ้อตกลงห ุ้นส ่วนเศรษฐก ิจ 

อาเซ ียน -  ญ ี่ม ุ่น  (AJCEP) เรมมีผลบ ังค ับใช ้ต ั้งแต ่ 1 พฤศจ ิกายน 2550 และ 1 ม ิถ ุนายน 2552 

ตามลำดับ ไทยสามารถบรรลุข ้อตกลง คือ การลดภาษีนำเข้า -  ส่งออก สิ่งทอ 0% ทำให้ไทยได้รับ 

ผลประโยชน์ขยายตัวเพ ิ่มฃ ึน 14.54% คิดเป ็นมูลค ่า 157.49 ล ้านดอลลาร ์สหรัฐฯ (แต่เด ิมญี่ม ุ่น 

ซีอ - ขายกับจีน)

2.4.1 สภาพ เศรษฐก ิจและการค ้าของไท ย
จ าก ก าร ค ืก ษ า เศ ร ษ ฐ ก ิจ ข อ งญ ี่ป ่น  แ ละข องจ ีน ท ี่ผ ่าน ม าท ำให ้เช ื่อม ั่น ได ้ว ่า  

เศรษฐกิจการค้า จะม ีความเชื่อมโยงถึงก ันโดยมีประเทศไทยเป ็นศูนย์กลางหริอการหันไปมุ่งเน ้น 

ทำการค ้าก ับสองประเทศน ี้ จะทำให้เศรษฐกิจของไทยดีข ึน อย ่างน ้อยช ่วยลดด ุลการค ้าระหว่าง
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ประเทศที่ไทยอยู่ในจุดเส ียเใ]ร ียบทางด ้านการแข่งข ัน ฝ ่ายว ิจ ัย ธนาคารกรุงเทพ ชีว ่าเศรษฐกิจ 

ไทยตั้งแต่ปี 2550 -  2551 มีการขยายตัวของเศรษฐกิจเพ ิ่มขืนตามการปีนตัวของการบรโภคและ 

ลงท ุนภาคเอกชนโดยม ีป ัจจ ัยความเส ี่ยงท ี่เก ิดข ืน 3 ประการ คือ เศรษฐกิจโลกม ีการชะลอตัว 

เงินดอลลาร์สหรัฐฯ อ ่อนต ัวลงอย ่างต ่อเน ื่อง และประการส ุดท ้ายค ือราคานามีนท ี่อย ู่ในระต ับส ูง 

ส ่วน ก ารล ,ง อ อ ก ม ีก า ร ช ะ ล อ ต ัว ร ว ม ถ ึง อ ุต ส า ห ก ร ร ม ก า ร ท ่อ ง เท ี่ย ว ส ืบ เน ื่อ ง จ า ก ป ัญ ห า  

ภายในประเทศ ด ุลการค ้าและด ุลบ ัญ ช ีเด ิน สะพ ัดจะเก ิน ด ุล  ลด ลงเห ล ือ  8.6 และ 10.2 พัน 

ล ้านดอลลาร์สหรัฐฯ ตามลำตับ

ในภาพรวมเศรษฐก ิจของไทย สามารถเต ิบโตอย ู่ในจ ุดน ่าพอใจ การส ่งออก 

เพิ่มขืน เง ินเป ีอ เฉล ี ่ยป ีท ี่ผ ่านมาตั ้งแต ่ปี 2551 -2553 อยู่ในระต ับต ํ่าเพ ียงร ้อยละ 2.2 ในการ 

เต ิบโตเฉพาะเมื่อสินปีป ี 2553 ควรขยายตัวออกไปได้อีกในอัตราคาดหวังที่ 2.8 % แต่ประลบ 

ป ัญหาภ ัยพ ิปตนาท ่วมใหญ ่ถ ึง 30 กว่าจ ังหวัดจ ึงคาดว่าหากไม,ม ีภ ัยพ ีป ้ต ิเข ้ามาแล ้ว เศรษฐกิจ 

ควรจะขยายต ัวได ้ในอ ัตรา 4.5 % ด ้านตลาดเง ินตรา คาดการณ ์ว ่าในระยะยาวเง ินดอลลาร ์ 

สหรัฐฯยังคงอ่อนตัว เม ื่อเท ียบค ่าสก ุลหลักในเอเช ีย แต ่ระยะล ันคาดการณ ์ว ่าดอลลาร ์สหรัฐฯย ัง 

ม ีโอกาสกล ับมาแข ็งต ัว  หากสห ร ัฐฯป ร ับ แผน น โยบ ายต ่างป ระเทศร ัดก ุม ค ่าใช ้จ ่ายท ี่จำเป ็น  

(Kalum,2001) แต ่อย ่างไรก ็ตามธนาคาร สแตนดาร์ทชาเตอร์ได ้แนะนำติดตามการแข็งต ัวของ 

เงินหยวนที่เรมทรงตัว เม ื่อเท ียบก ับดอสล่าร ์สหร ัฐฯ และในปี 2553 ที่ผ ่านมาเงินหยวนได้แข็ง 

ค ่าอย ่างต ่อเน ื่องอย ่างน ้อย 2 % จะทำให ้เป ็นเง ินในภ ูม ิภาคเอเช ีย แข ็งค ่าข ึ๋นตามสกุลหยวน 

รวมถึงเงินบาทไทย ซ ึ่งไทยนั้นในสภาพรวมของเศรษฐกิจได้ผ ่านจุดตํ่าส ุดมาแล้ว ต ังนั้นคาดว่า 

จะเร ่งต ัวข ืนในป ี 2554 ตลอดป ี โดยคาดว ่าจะเคล ื่อนไหวอย ู่ในช ่วงครงป ีแรกท ี่ 33.20 บาท 

ต ่อดอลลาร์สหรัฐฯ ส ่งผลให ้ภาคการส ่งออกต ้องม ีการปร ับต ัวร ับภาวะท ี่เก ิดข ืน และต ้องม ีการ 

บร้หารความเสี่ยงจากทิศทางเงินบาทที่แข ็งค ่า ส ่งผลกระทบต่อผู้ส ่งออก

เก ี่ยวมาตรการต่างๆ ในระยะล ัน ร ัฐบาลควรม ีมาตรการสน ับลน ุนผ ู้ประกอบการ 

ในการลดต ้นท ุนผล ิตท ี่อาจเพ ิ่มข ืน เพราะราคาน ั้าม ันแกว,งต ัวอย ่างมาก  สนับลนุนลดภาษ ีนำ 

เข ้าอ ุปกรณ ์เพ ื่อพ ัฒ นาประส ิทธภาพ ในการผล ิต  จะช ่วยเสรมการค ้าขายได ้ด ี (เก1'ยงต ักด 

เจรญวงตัต ักด. 2553) จากการรวบรวมสภาพเศรษฐกิจและการค้าของไทยท ี่ผ ่านมาของสถาบัน 

การเง ิน และผ ู้เช ี่ยวชาญ สามารถย ืนย ันได ้ว ่าการค ้าขายในภ ูม ิภ าค เอ เช ียตะว ันออกเป ็น พ ล ัง 

ข ับเคลื่อนหลักทำให้เศรษฐกิจของโลกปีนตัวจึงช ีข ัดได้ว่า การขนส่งทางทะเลโดยส่วนใหญ ่จะอยู่ 

ภายในภ ูม ิภาคเอเช ียตะว ันออก หากจะใข ้เล ้นทางช ่องแคบมะละกา จะมีเ1'อบรรทุกนั้ามันจาก 

ตะวันออกกลางและเรอ Container Liner ท ี่แล ่นประจำเล้นทางตาม Route ยุโรป
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ดังน ั้นการคืกษาลภาพเศรษฐกิจของประเทศ จ ีนและญ ี่ป ุน  น ี้น ับว ่าม ีความสำค ัญ 

เป็นข้อมูลของรัฐบาลต่อการดูความพร้อมว่ารัฐบาลสามารถเดินหน้าได้หรือไม่ สิงที่จะชี้ว ัดให้เห ็น 

คือสถานะการคลังของรัฐบาลจะมีกำลังกู้และมีข ีดความสามารถไข้หนี้ได ้ในระยะยาวได้ด ีเพ ียงใด

ดารางท ี่ 2.8 ฐานะการคล ังของร ัฐบาล ดามระบบกระแสเง ินสด ของปี งป.2553 
(ดฟิาคม 2552 - ท ันยายน 2553)

หน่วย: ฟ้านบไท

ปีงบประมาณ เปรียบเทียบ

2553 2552 จำนวน ร้อยละ

1. รายไล้ 1,683,592 1.410,858 272,734 19.3

2. รายจ่าย 1,784,413 1.917,129 -132,716 -6.9

3. ดุลเงินงบประมาณ -100.821 -506.271 405,450 -80.1

4. ดุลเงินนอกงบประมาณ 3,733 129,985 -126,252 -97.1

5. ดุลเงินสดก่อนกู้ (3-4) -97,088 -376,286 279,198 -74.2

6. เงินกู้เพ่ือชดเชยการขาดดุล 232,575 441,061 -208,486 -47.3

7. ดุลเงินสดหลงกู้ (5+6) 135,487 64,775 70,712 109.2

ที่มา : กรมบัญชีกลาง และสำนักงานเศรษฐกิจการคลัง

ฐ าน ะการค ล ังข องเฐ บ าลป ี 2553 (ตารางที่ 2.8)

สร ุปภาพ รวมฐานะการคล ังของร ัฐบาล ตามระบบกระแสเง ินสดในเด ือนก ันยายน 

2552 กรอบนโยบายงบประมาณขาดด ุลของร ัฐบาลท ี่ต ้องการกระต ุ้นการท ั้นต ัวของเศรษฐก ิจ 

ผ่านการใช้จ ่ายของภาครัฐในช่วงที่ภาคเอกชนชะลอตัวการใช้จ ่ายนั้น ร ัฐบาลขาดด ุลงบประมาณ 

21,112 ล ้านบาท และมีผลให ้ตลอดปีงบประมาณ 2552 ร ัฐบาลขาดด ุลเง ินงบประมาณจำนวน 

รวมทั้งล ิ้น 505,404 ล ้านบาท เม ื่อรวมก ับด ุลนอกงบประมาณ ท ี่เก ินด ุล 129,118 ล ้านบาท 

ทำให ้ร ัฐบาลขาดด ุลเง ินสดรวมท ั้งล ิ้น  376,286 ล ้านบาท หรือค ิดเป ็นร้อยละ 4.3 ของ GDP 

เม ื่อผนวกก ับการชดเชยการขาดด ุลเง ินลดด ้วยการออกพ ันธบ ัตร ต ั๋วส ัญญาใช ้เง ิน  และตั๋วเงิน 

คลัง ณ ล ิ้นป ีงบประมาณ  2552 เท่ากับ 293,853 ล ้านบาท ถ ือว่าเป ็นระด ับท ี่ม ั่นคงต ่อฐานะ 

การคลังของรัฐบาล ผลดีคือ ระดับเงินคงคลังอยู่ในระดับสูงจะช่วยเลรืมให้การอัดฉ ีดเม ็ดเงินเช ้า 

ส ่ระบบเศรษฐกิจอย่างต ่อเน ื่อง (สาธิต รังคสิริ. 2553)

1 น า . VTC น .^
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2.4.2 เศรษฐก ิจในป ี 2553

คณะกรรมการนโยบายการเงิน (กนง.) ประเม ินว่าเศรษฐกิจจะขยายต ัวต ่อเน ื่อง 

เพราะเศรษฐก ิจของโลกเรมด ีข ึ้น  หล ังจากว ิกฤต ิการณ ์ในสหร ัฐอเมรกาเรมฟ ืนต ัวปร ับลดเง ิน  

งบประมาณ ทางด ้าน ความม ั่น คง ถอน กำล ังทห ารบางส ่วนออกจากตะว ัน ออกกลาง แต่ต้อง 

ประสบสภาวการณ ์ทางการเง ิน ในประเทศกรก  ล ุกลามไปถ ึงกล ุ่ม  EU ค ่าเง ินย ูโรอ ่อนต ัว

น ักเศรษฐศาสตร์การคลังในกลุ่มเอเช ีตะวันออก จีน ญ ี่ป ่น เรมมาตรการป้องกันโดยการปรับฐาน 

การผลิต เพิ่มเงินสำรองคงคลัง เพื่อลดแรงกดดัน ทำให้พ้นวิกฤติในภูมิภาค การเคลื่อนย้ายเงินทุน 

ระหว่างประเทศ เข้าประเทศไทยและตลาดนักลงทุน ภายหลังว ิกฤติการณ ์ทางการเม ืองผ่านพ้นไป 

เศรษฐกิจเติบโต ม ูลค ่าการส่งออกเพ ิ่มข ึ้น ประมาณ 30% ม ีอ ัตราการขยายต ัวอย ู่ท ี่ร ้อยละ 4.3 -

5.8 และคาดว ่าตลอดป ี 2553 การขยายต ัวอย ู่ในช ่วงร ้อยละ 3.3 -  4.8 (ลายนโยบายการเง ิน , 

ธนาคารแห่งประเทศไทย)

การท ี่มหาอำนาจในแถบภ ูม ิภาคเอเช ีย จีน ญ ี่ป ่น เกาหลี ได ้ออกมาตรการป ้องก ัน 

จากท ี่ก ล ่าวม าข ้างต ้น น ี้ป ระลบ ผ ลสำเร ็จ  จนธนาคารโลกข ึ้ว ่าประเทศในเอเช ียตะว ันออกร ับ  

อานิลงลัจากเศรษฐกิจจีนและเกาหลีโดยไม่ถลำเช ่นประเทศกลุ่มยุโรป เม ื่อบวกเข ้าก ับภาคส่งออก 

ท ี่ต ้องเรม 'จ ัดหาส ินค ้าคงคล ังเข ้า1ในลติ'อค เพ ื่อทดแทนของเก ่าท ี่หมดไป (inventory restock) 

ดังนั้น ประเทศไนภ ูม ิภาคน ี้ต ่างกระเต ื้องข ึ้น เพราะม ีมหาอำนาจเศรษฐก ิจ 3 ชาติน ี้คอยลดแรง 

กดดันให้ อย ู่ในสภาวะอย ู่รอดจ ึงเห ็นไต ้ว ่าประเทศไทยม ีแนวโน ้มทำการค ้า ก ับเอเช ียตะวันออก 

ไกล มากกว่าประเทศซีกโลกตะวันตกในแถบยุโรป
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2.5 การสรางแน วคลองบ น แผ ่น ด ิน และระบ บ ยกเร ือ  (Ship lift and dike)

2.5.1 การสร ้างแนวคลองบนแผ ่นด ิน  (ภาพท ี่ 2.4)

ภาพที่ 2.4 แสดงภาพหน้าตัดแนวคลองบนแผ่นดิน

F L O o m t-ฬ Xx3'-r

น  FT ■ช r s * .  P O  W N

i&oss SfCTJON ÎJKF 4nP ship l if t

■a»- yiHF**. -'-*c .*»? JifcAJfeEI:

■ J O W N
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2.5.2 ระบบยกเร ึอ  (Ship lift )
ระบบเดิมเป็นอุปกรณ ์สำหรับยกเรือข ึ้นจากน ํ้าแล้วนำขึ้นส่บกโดยนั่งหมอนเพ ี่อรอ 

การซ ่อมทำต ัวเร ือใต ้แนวน ํ้า ใช ้ระบบข ับเคล ื่อนยกข ึ้นลง 2 ว ิธ ี คือ ระบบมอเตอร ์ไฟฟ ้าและ 

ระบบ1ใอดรอลิคสํ’ แต ่ระบบไฟฟ้าจะละดวกในการใช้งานซ่อมบำรุงประจำป ี ประหยัดงบประมาณ 

และประหยัดเน ื้อท ี่ต ิดต ั้งอ ุปกรณ ์ ราคาจะลูงกว่าระบบไฮดรอลิกส ํ’ประมาณ  20% ประเทศในแถบ 

ยุโรปเป ็นต ้นแบบในระบบยกเร ือเพ ี่อใช ้เป ็นการคมนาคมขนสํงภายในประเทศตามแม่น ํ้า ซ ึ่งอยู่ 

ต ่างระตับก้นและอยู่ห ่างตำแหน่งก ัน เซ ่นระบบยกเรือในประเทศเบลเยี่ยม(ภาพที่ 2.5)

ภาพที่ 2.5 การขนส่งทางนํ้าโดยลร้างแนวคลองบนแผ่นดิน (dike)
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ระบบยกเร ือจะต ิดต ั้งจำนวน 2 ช ุดฝังอันดามัน และอีก 2 ชุดฝังอ่าวไทย หรืออาจกล่าวอีกน ัยหน ึ่ง 

ว ่าฝ ังทะเลละ 1 คู่ เพ ื่อใช ้งานสลับกัน เมื่อตัวใดตัวหนึ่งนำเรือขืน อ ีกต ัวต ้องนำเรืออ ีกลำหนึ่งลง 

ล ักษณ ะข ืน-ลงสล ับก ัน เพ ื่อชดเชยแรงยกประหย ัดพล ังงานและอ ุปกรณ ์ท ี่ต ้องใช ้กำล ังส ูงราคา 

อุปกรณ ์พร้อมการติดตั้งราคารวมอผู่ท ี่2,500 ล ้านบาทต่อช ุด หรือ 10,000 ล ้านบาท จำนวน 4 ชุด 

(เจริญพร รักธรรม.2553)

2.5.3 จำน วน และประเภทของเร ือท ี่ผ ่าน ช ่องแคบมะละกา
จากรายงานของ The maritime importance of the straits กล่าวว ่า ในช่องแคบ 

มะละกาน ี้เป ็นช ่องแคบเศรษฐกิจการค ้าหล ักของอ ินโดน ีเซ ีย มาเลเซ ียและส ิงคโปร์ไม,ว ่าจะเป ็น 

ด ้านการค ้าท ี่เช ื่อมต ่อก ันแล ้ว ย ังรวมถ ึงทร ัพยากรธรรมชาต ิ ม ีเร ือถ ึอล ัญ 'ชาต ิอ ื่น  ประมาณ  20 

ล ัญชาต ิท ี่แล ่นผ ่าน ตั้งเรือบรรทุกนำมัน (tanker) เรือบรรทุกสินค้าเทกอง (bulk carrier) และเรือ 

สินค้าทั่วไป (general cargo) เรือเหล่าน ี้จะม ีเล ้นทางมาจากยุโรป เอเช ียตะกันออกกลาง ผ่านไป 

ย ังประเทศเอเช ียตะก ันออก (จีน ญ ี่ป ่น เกาหลี ไต้หกัน ฯลฯ) ในปี 2001 มีเรือเช ้าจอดสิงคโปร์ถ ึง 

146,265ลำ (>75 GT) แต่พอปี 2007 เหลือเพียง 131,696ลำ ลดลงเล ็กน ้อย ส ่วนเมืองท่า Port 

Klang ของมาเลเซ ีย สถิต ิในปี 1999 ถึง 2007 ม ีเร ือจอดเพ ิ่มข ืนประมาณ 60% แต่ระหว่างปี 

2000 ถึง 2007 เฉลี่ยจะเพ ิ่มข ืนเพ ียง 3% เม ืองท ่าท ี่น ่าสนใจของประเทศมาเลเซ ีย คือ Tangjung 

Pelapas เป็นท่าเรือที่อยู่ฝ ังตรงข้ามสิงคโปร์ มาเลเซ ียต ้องการให้ท ่าเร ือน ี้เป ็นศูนย์กลางทางการค้า 

ทางทะเลแห่งใหม่ด ึงเร ิอให้เช ้ามาใช ้บริการโดยจูงใจให้บริษ ัทเด ินเริอใหญ่ของโลก คือ MAERSK 

LINE สามารถเช ้าเท ียบท ่าฟร ิแต ่เก ็บค ่าเช ่าเฉพาะต ู้คอน เทนเนอร ์ ต ั้งต ู้เปล ่าและการซ ่อมต ู้ 

ลามารถดึงกองเรืออันดับ 1 ของโลก หันมาใช้บริการในบัจจุบัน (ไพบูลย์ พลสุวรรณา.2553)

ข้อตกลงร่วมระหว่าง 3 ประเทศ ไต ้ร ่วมมือก ันอัดต ั้งกลุ่มงานขืนมา เพื่อช่วยกัน 

ด ูแลช ่องแคบน ี้ช ื่อว ่า Triparties Technical Expert Group -  TTEG ม ีหน ้าท ี่ประสานความ 

ร ่วมม ือก ันเก ี่ยวก ับความปลอดภ ัยในการเด ินเร ือ เช่น ต ั้งอ ุปกรณ ์ล ัญ ญาณ การเด ิน เร ือในเวลา 

กลางค ืน กระโจมไฟ Horsburgh (1988) ภายใต ้การด ูแลของ Traffic separation schemes 

(TSS)

รายละเอ ียดการดำเน ินงานการท ่าเรอของส ิงคโปร์ช ่วงป ี 2548ถึง 2552(ตาราง 

ท่ี 2.9)จำนวนเรือท ี่มาจอดท่าเรือของสิงคโปร์เพ ิ่มข ืนจาก 1.15พ ันล ้าน GT (2548) มาเป็น 1.78 

พันล้าน GT (2552) เพิ่มขืน +10.1% สถิติที่น ่าสนใจ คือ จำนวนเริอที่ใช้บริการท่าเรือสิงคโปร์มาก 

ท ี่ส ุด คือ เร ือส ินค ้าท ั่วไปม ีปร ิมาณสูง 469.6 ล ้านต ัน (2552) แต ่เม ื่อค ิดเฉล ี่ยออกมาอย ู่ใน 

เกณฑ์ไม,ดี คือ -8.9% (สาเหต ุจากในป ี 2551 ได้ทำสถิต ิไว ้ส ูงส ุด คือ 515.3 ล ้านต ัน เนื่องจาก



40

สภาวะเศรษฐก ิจด ีกว ่าท ุกป ี) โดยภาพรวมแล้ว ธ ุรก ิจทางเร ือของส ิงคโปร์ถ ือว ่าเจร ิญเต ิบโตโดย 

ตลอด สิงเกตุจากการจดทะเบียนเรือ (registry of ship) เพิ่มสถิติทุกปี (เฉลี่ย +4.4%)

ตารางท ี่ 2.9 การใช ้บร ิการของเร ือแต ่ละประเภทใน ส ิงคโปร ์

year Vessel arrivals Container Cargo Bunker Register 

ship 

Mill GT

2548 1.15 bill.GT. 23.2 423.3 25.5 33.0

mill.TEL). mill.tonnes mill.tonnes

2549 1.31 24.8 448.5 28.4 34.8

2550 1.46 27.9 483.6 31.5 39.6

2551 1.62 29.9 515.3 34.9 43.7

2552 1.78 25.9 469.6 36.4 45.6

+10.1% -13.5% -8.9% +4.2% +4.4%

ทีมา: PSA, Maritime and Port Authority of Singapore (MPA)

2.5.4 การจราจรและอ ุบ ้ต ิเห ต ุท ี่เก ิดข ึ่น ใน ช ่องแคบม ะละกา
การจราจรในช่องแคมมะละกาได้รับการจัดแนวเล้นทางเดินเรือ ด้วยความร่วมมือ 

จาก 3 ประเทศ ได้แก่ มาเลเซ ีย สิงคโปร์ และอินโดนีเซีย เพ ื่อความปลอดภัย สามารถลดจำนวน 

อุปติเหตุในการเดินเรือเป็นอย่างดี (ภาพที่ 2.6)

ภาพที่ 2.6 เล้นทางจราจรในบริเวณช่องแคบมะละกา

ทีมา: PSA, Maritime and Port Authority of Singapore (MPA)
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ภาพที่ 2.7 สถิติการเกิดอุบัติเหตุบริเวณๆ)องแคบมะละกา

30

Total Collision/Contact

—

/  /  /  /  /  /  /  /  /  /  /  /  /  /  /  /  /  /  /  /  /'
Year

ทีมา: PSA, Maritime and Port Authority of Singapore (MPA)

ภาพที่ 2.8 เส์น'ทาง'จราจร'ที่ one fathom bank ณ. เกาะสิงคโปร์

TRAFFIC SEPARATION s c  H O

ทีมา: PSA, Maritime and Port Authority of Singapore (MPA)
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ตารางท ี่ 2.10 จำน วน แ ละป ระเภ ท เร ีอท ี่ผ ่าน ช ่อ งแค บ ม ะละกา (1999-2007)

D is t r ib u t io n  of v a r io u s  v e sse l p a s s in g  o ff o n e  fa th o m  b a n k  in  th e  M A L A G A  S T R A IT  

( k la n g  v t s ,M A R IN E  D e p a rtm e n t , P e n in s u la r  M a la y s ia )

T y p e  of 

v e s s e l

1 9 9 9 2 0 0 0 2 001 2 0 0 2 2 0 0 3 2 0 0 4 2 0 0 5 2 0 0 6 2 007

V ic o  d e e p  

d ra ft  cr

2 ,0 2 7 3,163 3,303 3,301 3,487 3,477 3 ,78 8 3,851 3,753

T a n k e r

v e sse l

11 4 7 4 1 3 ,3 4 3 1 4 ,2 7 6 1 4 ,5 9 1 15 6 67 1 6 ,4 0 3 1 4 ,7 5 9 1 4 ,7 8 4 14,9 3 1

LN G /LPG 2,473 2 ,96 2 3,086 3,141 3,277 3,343 3 ,00 9 3,297 3,413

C a rg o

v e s s e l

5 ,6 7 4 6,603 6 ,47 6 6,065 6,193 6 ,6 2 4 6 ,3 0 4 6 ,47 7 8,467

C o n ta in e r-

v e s s e l

1 4 ,5 2 1 1 8 ,2 8 3 2 0 ,1 0 1 2 0 ,0 9 1 1 9 ,5 7 5 2 0 ,1 8 7 2 0 ,8 1 8 2 2 ,6 1 5 2 3 ,7 3 6

B u lk

c a r r ie r

3 ,438 4 ,7 0 8 1 5 ,37 0 5 ,7 5 4 6 ,25 6 6,531 7 ,34 9 8,129 9 ,68 4

R O -R O

v e s s e l

1 ,22 9 1 ,76 1 1 ,7 6 4 1,980 2,182 2,440 2 ,51 5 2,863 3,137

P a s s e n g e r

v e s s e l

1 ,9 1 9 3 ,30 1 3,151 3,490 3 ,0 3 3 2 ,83 8 2 ,2 9 9 2 ,0 0 9 1,870

L iv e s t o c k

c a r r ie r
42 70 108 108 80 46 45 51 51

T u g /T o w 566 774 610 422 478 568 420 372 444

G o v/n a v y

v e s s e l

93 117 155 111 120 130 153 81 95

F is h in g

v e s s e l

52 44 60 38 35 67 34 39 36

o th e rs 457 828 854 942 1,

Sum 43,965 98,330 59,314 60,034 60,384 62,654 61,493 64,568 69,617

ทีมา: Klang VTS 1 marine department, Peninsular Malaysia

จากตารางท ี่ 2.10 จะเห็นได้ว่า จำนวนและประเภทของเรือท ี่ต ้องผ ่านช่องแคบมะละกา 

เป ็นข ้อม ูลท ี่ช ี้ให ้เห ็นถ ึงการม ีจำนวนประเภทของเร ือถ ึง 13 ประเภท นับตั้งแต่ VLCC, Tanker 

จนถึง เร ือประเภทอ ื่นๆ (Others) ม ีส ถ ิต ิท ี่น ่าส น ใจด ังน ี้ต ั้งแ ต ่ 1999  -  2 0 0 7 เรือ Container 

ม ีจำน วน ส ูงส ุด ค ือ 14,521 ลำ(1 9 9 9 )และ 2 3 , 7 3 6 ลำ( 2 0 0 7 )รองลงมาค ือเร ือ Tanker, 11,474 

ลำ (1999) และ 14,931 ลำ (2007) . ความปลอดภัยของเร ือส ่งผลถ ึงความเร ็วเร ือท ี่ต ้องลดลง ใช้ 

เวลาในการผ่านช่องแคบนานขึ้น ทำให ้ค ่าใช ้จ ่ายเพ ิ่มข ึ้น รวมถึงค ่าประกันภ ัยท ี่ต ้องคุ้มครองถึง 4 

ประ๓ ทด้วยกัน คือ ประกันภัยสิ่งแวดล้อม ตัวเรือ สินค้าและลูกเรือ
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เม ื่อพ ิจารณ าปร ิมาณ ความค ับค ั่งของช ่องแคบในแต ่ละป ีหาได ้จากสถ ิต ิตารางท ี่ 2.10 

ดังนี้คือในปี 1999 จำนวนเรือท ี่ผ ่านน้อยท ี่ส ุดค ือ 43,965 ลำ. ส ูงส ุดค ือป ี 2000 จำนวน 98,330 

ลำ เฉลี่ยในปีอื่น  ๆ อย ู่ท ี่ประมาณ หกหมื่นกว่าลำ ลามารถเฉลี่ยได ้ท ี่ประมาณ 180-190 ลำต่อวัน 

เท่านั้น เม ื่อพ ิจารณาความค ับค ั่งต ่อพ ื้นท ี่แล ้ว การจัดช่องจราจรที่ช ัดเจนของ triparties (TTEG) 

ถือว่าดำเน ินการได้ผล (ภาพที่ 2.6 และ 2.8) หากพยากรณ์ในอนาคตแล้วย่อมไม่เป ็นอุปสรรคต่อ 

การเด ิน เร ิอ เน ื่อ งจากว ัฏ จ ักรข ึ้น ลงของก ิจการท างท ะเล  ทำให ้การขนส ่งแปรเปล ี่ยนไปด ้วย 

(ประจักษ์ ศก ุลตะลักษณ ์, 2553)อ ุบ ัต ิเหต ุในช่องแคบมะละกาม ีสถ ิต ิท ี่ลดลง เมื่อได้จัดการบริหาร 

เล ้นทางจราจรตั้งแต ่ป ี คศ .1986 พอในปี คศ .1987 สถิติเริอโดนกัน (collision/contact) ลดลง 

เหลือ 16 คร้ัง (ภาพที่ 2.7) เม ื่อปริมาณเรือเพ ิ่มมากขึ้นตามภาวะกลไกตลาด อุบ ัต ิเหตุเพ ิ่มมากขึ้น 

ถ ึง37คร ั้ง(1992-1993)บร ิเวณ ท ี่เก ิดข ึ้นบ ่อยคร ั้งค ือ  ส ิงค โป ร ์จ ึงม ีก ารป ร ับ ป ร ุงก ระโจม ไฟ  

horsburgh และกำหนดช่องทางเดินเรือให้ช ัดเจนวางกฏการเดินเรือ (rule of the road) ที่เรืยก 

ช่องทางนีว ่า one fathom bank (ภาพที่ 2.8) ทำให ้อ ุบ ัต ิเหต ุลดลงอย ่างต ่อเน ื่องเหลือเพ ียง 8 คร้ัง 

เท่านั้น

2.5.5 ข น าด แ ละป ระเภ ทข องเร ือก ับ ว ัฏ จ ักรข น ส ่งทางทะเล

ในปี 2007 การค ืกษาปริมาณเร ือท ี่ผ ่านช ่องแคบมะละกา พบว่า เป็นเรือคอนเทน 

เนอร์มากท ี่ส ุด คือ 23,736 ลำ รองลงมา คือ Tanker จำนวน 14,931 ลำ อ ันด ับลาม คือ เรือ 

บรรท ุกส ินค ้าเทกอง (bulk carrier) จำนวน 9,684 ลำ ซ ึ่งเป ็นข ้อม ูลท ี่ลอดคล ้องก ับการกำหนด 

ขอบเขตของการว ิจ ัยคร ั้งน ี้ คือ จะค ืกษาเฉพาะเร ือท ั้ง  3 ประเภทน ี้เท ่าน ั้น  สำหร ับขนาดและ 

ความลามารถของโครงการว ิจ ัยน ี้จะให ้บร ิการได ้น ั้นจะใช ้เกณฑ ์มาตรฐานท ี่เร ือจะสามารถผ ่าน 

คลองส ุเอชและช ่องแคบมะละกา นั่นคือ ม ีความกว้างไม ่เก ิน 70.เมตรก ินน ํ้าล ึกส ูงส ุด  17 เมตร 

ความยาวไม ่เก ิน150เมตรนํ้าหนักบรรทุกสูงสุด 70,000 เดทเวทตัน (dwt.)

ค ืกษาข ้อม ูลเพ ิ่ม เต ิม เพ ื่อนำมาพ ิจารณ าสภาวะแวดล ้อมทางด ้านธ ุรก ิจ เด ิน เร ือ  

ทะเลในภูม ิภาคเอเชียทางฝังเอเชียตะวันตกกับเอเชียตะวันออก โดยใข้เล ้นทางผ่านช่องแคบมะละ 

กาเป ็นศ ูนย ์กลางทางภ ูม ิศาสตร ์ เพ ื่อข ึ้ให ้เห ็นค ักยภาพของเม ืองท ่าท ี่อย ู่บร ิเวณน ี้ ของทั้งส ิงคโปร์ 

มาเลเซียและอินโดนีเซีย ข้อมูลที่ต ้องค้นคว้าเพิ่มเติม คือ

- จำนวนเรือท ั้ง 3 ประเภทและขนาดท ี่ม ืม ิต ิกำหนดผ ่านช ่องแคบ จำนวนเรือกี่ลำ 

ต่อปี นอกจากน ี้ ต ้องประมาณการว ่า เร ือหน ึ่งลำน ั้นใช ้เวลาผ ่านช ่องแคบมะละกานานเท ่าไร ซ่ึง 

ต ้องใช้ข ้อม ูลจากแบบสอบถามผู้ประกอบการและการหาเวลา ระยะทางของการเดินเรือ
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- ค ว า ม ต ้อ ง ก า ร ต ู ้ค อ น เ ท น ฌ อ ร ์แ ล ะ ค ว า ม ส า ม า ร ถ ข อ ง ท ่า เ ร อ ไ ท ย  อ ิน โด น ีเซ ีย  

ม า เ ล เซ ีย แ ล ะ ส ิง ค โ ป ร ์ท ี ่ร ับ ต ู ้ค อ น เท น เน อ ร ์ไ ต ้ป ร ิม า ณ ส ูงสุดต ่อ ป ีห ร อ ค ว า ม เค ล ื ่อ น ไ ห ว ธ ุร ก ิจ ข อ ง  

ท ่า เรอท ี ่ร ับต ู ้ค อน เทนเนอร ์

- ค ว า ม ต ้อ ง ก า ร ข อ ง ส ิน ค ้า ป ร ะ เ ภ ท เ ท ก อ ง  (bulk) แ ล ะ เป ็น ห ีบ ห ่อ ห ร อ เ ป ็น ช น  

(break bulk) ใน ภ ูม ิภ าค เอ เช ีย

- ค ว า ม ต ้อ ง ก า ร แ ล ะ ป ร ิม า ณ น ำ เข ้า น า ม ัน ข อ ง ญ ี ่ป ่น จ า ก ต ะ ว ัน อ อ ก ก ล า ง

- เค ้น ทาง เด ิน เร ือหล ัก  (main line) แ ละ เค ้น ทาง เด ิน เร ือรอง  (feeder)

ข น าด เร ือ  ในช่วงเศรษฐกิจเต ิบโต วัฏจักรการขนส'งทางเรืออยู่ในช ่วงขาข ืน 

(peak) ราค าเร ือม ือสองกำล ัง เป ็น ท ี่ต ้อ งการข องต ลาด  ทำให ้ราคาเร ือม ือสองส ูงข ืน  แต่เมื่อ 

เศรษฐกิจตกตํ่า ราคาเรือถูกมากและไม,มีตลาดขนส่ง จำนวนเรือเก ินความต้องการ (over supply) 

จ ึงต ้องขายซาก  (scarb) เป ็นการซ ีให ้เห ็นถ ึงว ัฎจ ักรของตลาดขนส ่ง เป ็นเช ่นน ีในท ุกวงรอบ 

ในช่วงวัฎจักรขนส่งทางทะเล ซ ึ่งน ักเศรษฐศาสตร์หลายท ่านได ้ค ืกษาและวิเคราะห ์ความยาวนาน 

ของช่วงวัฎจ ักรน ี๋วาจะวนกลับมาโดยประมาณอีกก ี่ป ีในแต ่ละช ่วง Kitehim กล่าวว ่าเป ็นวัฏจักร 

ล ัน ๆ ร าว 3-4ปี, Juglar เป ็นวัฏจ ักรช ่วงยาว6-8 ปี, Labrouser 1 0 -12  ปี, Kurznets 20 ป ีซ ึ่งจ ะ  

อยู่ในช่วงใดนั้น ข ืนอยู่ก ับสภาวะเศรษฐกิจ แต่สิ่งที่ยืนยันได้ คือ ว ัฏจ ักรของตลาดขนส่งทางทะเล 

นั้นมืเก ิดฃึ๋นอย่างแน่,นอน ในธ ุรก ิจขนส่งทางทะเล(ประจักษ ์ ศกุลตะลักษณ ์.2553)และตัวอย่างท ี ่

สามารถซีให้เห็นกลไกนีคอตารางที่ 2.10แสดงให้เห็นการเปรียบเทียบในปี 1999- 2007.

ดังน้ัน แนวคิดในการจะต่อเรือใหม่ ป็ญหามิใช,อยู่ท่ีราคา เพราะตลาดขนส่งมือยู่ 
เกินพอ (over demand) แต่การจะต่อเรือเสร็จต้องใช้เวลาเฉล่ียประมาณ 2 ปี ทำให้ไม,ทันต่อ 
ความต้องการของตลาด เพ่ือขจัดปัญหาดังกล่าวในช่วงวัฏจักร ก่อนเร่ิมปีนดัว บรืษ์ทเดินเรือท่ีมื 
เงินลดสำรอง จึงหันมาใช้วิธีประหยัดจากขนาดเรือ (economic scale) เช่น เรือ Tanker ท่ีต่อ 
ขืนมาในช่วง คศ.1970 -  1980 จะมืขนาด 2 00 ,00 0  เดทเวทดัน ถึง 5 0 0 ,0 0 0  เดทเวทดัน (ultra 

large crude carrier - ULCC สำแรกซีอ Universe Ireland (คศ.1997 -  2203) เมือความ 
ต้องการปริโภคน้ัามันลดลง การประหยัดจากขนาดตามกลยุทธ์ขนส่งทางทะเลไม,ประสบผลสำเร็จ 
ตลาดขนส่งกลายเป็นเรือขนาด Alfamax และขนาด Panamax การแก้ปัญหาของ ULVCC 
กลายเป็นเรือคลังเก็บ (storage tanker) (ลมดักด แจ่มแจ้ง.2 5 5 3 )ด ว้ยเหตุน้ีการประมาณ 
คาดหวังเรือขนาด 200,000 เดทเวทดัน ขืนไปจะใช้ปริการคลองไทยจำนวนมาก จึงไม,ถูกต้อง 
เสมอไป
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2.5.6 เสนทางการเดนเรือ,ในภูมภาคเอเชีย

เล ัน ทางเด ิน เร ือหล ักท ี่ใข ้ในการพ ิจารณ าจะเล ือก เล ันทางเฉ พ าะเร ือ3 ประเภท 

เท ่าน ั้น คือ Tanker, Bulk carrier และ Container ใน เล ันทางลายหล ักของโลกจะม ีการ 

เปล ี่ยนแปลงน ้อยมาก เน ื่องจาก เร ือต ้องม ีจ ุดหมายปลายทาง คือ จากท่าเร ือหน ึ่งไปยังอ ีกท ่าเร ือ 

หนึ่ง ซึ่งท่าเรือหลัก ไต้แก่ ท ่าเร ือส ิงคโปร์ท ่าเร ือป ีน ัง ท ่าเร ือเกลัง (Klang) ท่าเรือแหลมฉบัง ท่าเรือ 

ในญ ี่ป ่น ฯลฯ แต่ท่าเรือใหม่ ซ ึ่งน ่าจ ับตามอง ติดตามความเคลื่อนไหว คือ ท่าเรือ Port Tangjung 

pelepas ท ี่เป ีนของมาเลเซ ีย อย ู่ตรงข ้ามส ิงคโปร ์ ซ ึ่งในจำนวนท ่าเร ือต ่างๆ เหล ่าน ี้พอแบ ่ง 

ออกเป็น 2 กลุ่ม คือ ท ่าเร ือสำค ัญหลัก กับท่าเรือรอง ได้แก่ ท ่าเร ือป ีน ัง ปอร์ตกลัง สิงคโปร์ ฮ่องกง 

เกาซ ุง ป ู'ชานและญ ี่ป ุน  ล ักษ ณ ะการข น ล ่งส ิน ค ้าจาก ท ่า เร ือ รองไป ท ่า เร ือห ล ัก  ใช ้เร ือขนาด 

พอเหมาะกับจำนวนสินค้าบรรทุกที่เร ืยกกันว่า เป็นเรือ Feeder นำสินค ้าไปยังท ่าเร ือหลักเพ ื่อการ 

ล ่งต ่อไปยังอ ีกทอดหนึ่งด ้วยเร ือใหญ ่ (main carrier) หร ือร ้บส ินค ้าจากเร ือใหญ ่ลงเร ือfeeder เห็น 

ได ้ว ่าการเด ินทางของเล ันทางหล ักน ั้น  เป ็น เล ันทางท ี่ไม ่ค ่อยม ีการเปล ี่ยนแปลง ด้งนั้น เรือทั้ง 3 

ประ๓ ทท ี่จะค ืกษาน ี้จงใข ้เล ันทางใกล ้เค ืยงก ัน  โดยสามารถเปร ียบเท ียบก ับเล ันทางเด ิน เร ือใน 

บ ัจจ ุบ ันน ี้ (ภาพที'2.7 และ2.8) (ไพบ ูลย ์พลส ุวรรณา.2553)

ภาพที่ 2.9 แสดงเลันทางเดินเรือของโลกและภูม ิภาคเอเชีย

ท ี่มา : อ.ไพบูลย ์พลสุวรรณา. ข ้อม ูลการบรรยาย ภาควิชาบริหารกจการทางทะเล 14 ส.ค.53
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ภาพที่ 2.10แสดงเสันทางเดินเรือของโลกและภูมิภาคเอเชีย

i - *  !t« ,» s i
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' j r . n g  PriDt

รบ»รุน)rj

L ead  T im e of T ransportation  (from/to น)»ท) C habang)

L et O 5

ที่มา : อ.ไพบูลย ์พลสุวรรณา. ข ้อม ูลการบรรยาย ภาควิชาบรืหารกิจการทางทะเล 14 ล.ค.53



47

ภาพท่ี 2.11 แสดงเส์นทางเดินเรือของโลกและภูมิภาคเอเชีย

เลันทางการเดินเรือหลักของโลกที่ส์าดัญ 
จะแบ่งออกเป็น 8 เลันทางหลัก ดังนี้

1 . North Atlantic ะ ยุโรป-อเมริกาเหนือต้านตะวันออก

2. North Pacific ะ เฮเรย-อเมริกาเหนือต้านตะวันตก

3. South Africa : อเมริกาต้านตะวันออก ยุโรปตะวันออก-ทวีปแอฟริกา
ตอนใต้และตะวันตก

4. South Pacific ะ ทวีปยุโรป-อเมริกา-ทวีปออสเตรเสีย

5. South America ะ ทวีปยุโรป-อเมริกาใต้

6. Panama Canal ะ นํวยอร์ค-ซานฟรานรสโก-โยโกฮามา

7. Suez Canal : ทวีปเอเรย-ทวีปยุโรป-อเมริกา

8. Carih tea .n.£ e a  ะ ฃรเัวณอา่วเมท่«โท-«ยูเ่ทาใน«ะเลน«รบัเปยีน

Thai National Shippers' Council สภาผ้ส ่งฝ ็บค ่าทางเรอแหงปรัะเทศ''น'เย

ที่มา : อ.ไพบูลย ์พลสุวรรณา.ข ้อม ูลการบรรยาย ภาควิชาบริหารกิจการทางทะเล 14 ล.ค.53
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