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	 ประเทศไทยเป็นฐานการผลิตสินค้าในหลาย ๆ อุตสาหกรรมที่ติดอันดับโลก แสดงให้
เห็นถึงความมีศักยภาพของประเทศที่สามารถแข่งขันในเวทีโลก และเป็นแรงขับเคลื่อน
เศรษฐกิจของไทยมาโดยตลอด แต่ท่ีผ่านมาเกือบ 10 ปี ทีป่ระเทศติดกับดกัความขัดแย้งทางการ
เมอืง ขาดการลงทุนในโครงการ Mega Project ทัง้จากภาครัฐและการลงทนุจากต่างประเทศ 
ที่ผ่านมาประเทศไทยมีแผนการลงทุนทางด้านโครงสร้างพื้นฐาน (Hard Infrastructure) ซึ่ง
ประเทศไทยได้เปรียบทางภูมิรัฐศาสตร์ที่สามารถเช่ือมโยงระบบการขนส่งทางด้านโลจิสติกส์ 
ทัง้ในภมูภิาคอาเซียนและภมูภิาคของโลก อกีทัง้ยังสามารถเปลีย่นเส้นทางการเดนิทางคมนาคม 
โลจิสติกส์ของโลก

ค�ำส�ำคัญ: โลจิสติกส์, เมกะโปรเจ็กต์, โครงสร้างพื้นฐาน, ภูมิรัฐศาสตร์

บทคัดย่อ

	 Thailand has been a production base for variety of world class industries, 

which indicates the potential of competitiveness for the country.  Thailand has 

been stuck in the political conflict for almost 10 years.  Therefore, investment 

on mega projects have been put on hold from both overseas and local investors. 

Moreover, the instability of local government and political conflict has an effect 

on government investment on mega project and hard infrastructure project. 

Thailand is located in the heart of logistics connectivity with easy access to all 

countries especially Asean and western countries.  Furthermore.
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ประเทศไทยกับการพัฒนาระบบโลจิสติกส์

	 โลจิสติกส์นั้นกล่าวได้ว่าเป็นส่วนหนึ่งของการ
ขับเคลื่อนเศรษฐกิจของประเทศมาโดยตลอด เนื่องจาก
ประเทศไทยนั้นต้องพึ่งพาการส่งออกที่ท�ำรายได้หลัก 
เข้าประเทศ แต่ท่ีผ่านมาการพฒันาและเสริมสร้างความ
สามารถด้านการแข่งขันทางด้านโลจิสติกส์ไม่ได้รับการ
สนบัสนนุและให้ความส�ำคญัจากภาครฐัอย่างเป็นรปูธรรม 
ทั้งที่ประเทศไทยเป็นฐานการผลิตต่าง ๆ  ของโลก ดังจะ
เห็นได้จากประเทศไทยส่งออกและเป็นฐานการผลติ “ทนู่า
กระป๋อง” อันดับ 1 ของโลก ส่งออกข้าวในปีการผลิต 
2554/2555 และ 2556/2557 เป็นอันดับ 1 ของโลก 
ส่งออกยางพาราในปีการผลิต 2554-2556 เป็นอนัดับ 1 
ของโลก เครื่องประดับเงินไทยมีการส่งออกเป็นอันดับ 1 
ของโลก น�้ำตาลเป็นผู้ผลิตและส่งออกเป็นอันดับ 1 ของ
โลก มันส�ำปะหลังเป็นผู้ผลิตและมีการส่งออกอันดับ 2 
ของโลก Hard Disk Drive (HDD) ประเทศไทยเป็น 
ผู้ผลติและส่งออกเป็นอนัดบั 2 ของโลก เครือ่งปรับอากาศ
เป็นผู้ผลิตและส่งออกเป็นอันดับ 2 ของโลก สับปะรด
กระป๋องประเทศไทยเป็นผู้ผลิตและส่งออกมาเป็นอันดับ 
2 ของโลก ปาล์มน�้ำมันเป็นผู้ผลิตและส่งออกเป็นอันดับ 
3 ของโลก รถบรรทุกเป็นผู้ผลิตและส่งออกอันดับที่ 5 
ของโลก (โดยมูลค่า) ยางรถยนต์ส่งออกเป็นอันดับ 5 
ของโลก (โดยมูลค่า) อุปกรณ์เครื่องคอมพิวเตอร์ส่งออก
เป็นอันดับ 7 ของโลก (โดยมูลค่า) รถจักรยานยนต์ส่ง
ออกเป็นอันดับ 7 ของโลก (โดยมูลค่า) รถยนต์นั่งและ
รถยนต์เพือ่พาณชิย์เป็นผูผ้ลติและส่งออกเป็นอนัดบัท่ี 12 
ของโลก น�้ำมันมะพร้าวเป็นผู้ผลิตและส่งออกเป็นล�ำดับ
ที่ 9 ของโลก นี่เป็นส่วนหนึ่งที่แสดงให้เห็นถึงความมี
ศักยภาพในด้านอุตสาหกรรมของประเทศ โลจิสติกส ์
เป็นส่วนหนึ่งในการเคลื่อนย้ายปัจจัยต่าง ๆ จากแผน
ยุทธศาสตร์ 20 ปี (พ.ศ. 2560-2579) แผนพัฒนา

เศรษฐกิจแห่งชาติฉบับที่ 12 (พ.ศ. 2560-2564) และ
แผนยุทธศาสตร ์การพัฒนาระบบโลจิสติกส ์ของ
ประเทศไทยฉบับที่ 5 (พ.ศ. 2560-2564) โดยได้จัดท�ำ
ก่อนนโยบายและยุทธศาสตร์ของการพัฒนาระบบ 
โลจสิติกส์ของชาต ิโดยท่ีแนวทางการขับเคลือ่นการพฒันา                    
โลจิสติกส์ระยะ 20 ปี โดยแบ่งเป็น 3 ระยะประกอบ
ด้วย
	 ระยะที ่1 5 ปี เพือ่ก�ำหนดต�ำแหน่งยุทธศาสตร์
เพื่อการเชื่อมโยงในภูมิภาคและเป็นประตูการค้าระดับ
การบริหารการจัดการห่วงโซ่อุปทาน พัฒนาระบบ  
National Single Window (NSW) ให้สมบูรณ์ และ
ปรับปรุงกฎหมายรองรับการท�ำธุรกิจทางอิเล็กทรอนิกส์ 
พัฒนามาตรฐานวิชาชีพโลจิสติกส์และบุคลากรให้มี
คุณภาพแบบมาตรฐานสากล 
	 ระยะที่ 2 5-10 ปี พัฒนา Logistics E- 
Commerce/E-Payment NSW/AASW/Fes พัฒนา
โครงสร้างพืน้ฐาน เช่ือมโยงประเทศเพือ่นบ้าน ปรับปรุง
กฎหมายและกฎระเบียบ ยกระดับมาตรฐานโลจิสติกส ์
สู่สากล 
	 ระยะที่ 3 20 ปี Modern and Advanced 
Supply Chain Sustainable Transport Smart LSP 
or Smart Logistics Business Regional Integrated 
Supply Chain พัฒนานวัตกรรมและเทคโนโลยีของ
ตนเองและพฒันาบุคลากรให้ได้มาตรฐานและมศัีกยภาพ
สงู ให้เอกชนเข้ามามบีทบาท นกัการพฒันากลไกตดิตาม
ค้นหา และระบบฐานข้อมูลมีประสิทธิภาพ ยุทธศาสตร์
การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ ฉบับที่ 3 ประกอบไปด้วย 
	 ยุทธศาสตร์ที่ 1  
	 ยุทธศาสตร์การพัฒนาเพิ่มมูลค่าระบบห่วงโซ่
อุปทาน เพื่อพัฒนาและยกระดับมาตรฐานให้ได้ระดับ
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สากล และสนบัสนนุการสร้างมลูค่าเพิม่และบรกิารจดัการ
ได้ทัง้ห่วงโซ่อปุทาน ประกอบด้วยการยกระดบัการบรหิาร
การจัดการโลจิสติกส์ทั้งภาคเกษตรและอุตสาหกรรมให้
ได้มาตรฐาน โดยในส่วนของเกษตรก�ำหนดให้เพิ่ม
ประสทิธิภาพต้ังแต่ระดับฟาร์มจนถึงการส่งมอบสนิค้าให้
กับผู้บริโภค ลดต้นทุนและการสูญเสีย และสร้างระบบ
ตรวจสอบย้อนหลงั ขณะทีภ่าคอตุสาหกรรมสนบัสนนุให้
ผูป้ระกอบการโดยเฉพาะ SME ใช้เทคโนโลยีสารสนเทศ
เพือ่พฒันาการขนส่ง การส่งเสรมิการพฒันาพืน้ทีก่ารจดั
การโลจิสติกส์เพื่อเช่ือมโยงกับแหล่งวัตถุดิบแหล่งผลิต 
และตลาด การเช่ือมโยงกับภาคบริการเพื่อการจัดการ
ด้านการท่องเที่ยว รวมทั้งการเช่ือมโยงการค้าสู่รูปแบบ
พาณิชย์และพัฒนาศักยภาพผู้ให้บริการโลจิสติกส์
	 ยุทธศาสตร์ที่ 2 
	 การพฒันาโครงสร้างพืน้ฐานและสิง่อ�ำนวยความ
สะดวกเพือ่เสรมิประสทิธภิาพการขนส่งสนิค้า และระบบ
ห่วงโซ่อปุทานเส้นทางการค้า โดยเฉพาะในกลุม่ประเทศ 
CLMV และจีนประกอบไปด้วยการพัฒนาโครงสร้าง 
พื้นฐานด้านการขนส่ง และเครือข่ายโลจิสติกส์ตาม 
เส้นทางยุทธศาสตร์เพื่อเช่ือมโยงภูมิภาคและเป็นประต ู
การค้า รวมทั้งพื้นที่เขตเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก 
(EEC) การพฒันาระบบ National Single Window ให้
สมบูรณ์ โดยเร่งรัดให้จัดตั้งหน่วยงานการบริการจัดการ
ส่วนกลางเพือ่ท�ำหน้าทีเ่ช่ือมโยงข้อมลูระหว่างภาครฐัและ
ภาคเอกชน รวมทั้งเร่งรัดการแก้ไขอุปสรรคทางการค้า
ระหว่างประเทศมากขึ้น
	 ยุทธศาสตร์ที่ 3 
	 การพัฒนาปัจจัยสนับสนุนทางด้านโลจิสติกส ์
โดยเฉพาะเร่งผลติก�ำลงัคนทีเ่ช่ียวชาญด้านโลจสิตกิส์ และ
ระบบติดตามประเมินผลเพื่อการพัฒนาด้านโลจิสติกส์
ของประเทศ ประกอบไปด้วยการพฒันามาตรฐานวิชาชีพ 
โลจสิติกส์ โดยภาครฐักับภาคเอกชนควรปรบัปรงุหลกัสตูร
สาขาโลจิสติกส์ให้สอดคล้องกับมาตรฐานสากล  รวมถึง
การจัดตั้งสถาบันและสูตรการพัฒนาบุคลากรด้าน 

โลจสิตกิส์เพือ่เอือ้ต่อการถ่ายทอดเทคโนโลยี ขณะเดยีวกัน
ก็ควรให้ความส�ำคัญกับการประเมินและติดตามผล ข้อ
ตกลงความร่วมมือระหว่างประเทศ พัฒนาฐานข้อมูล
กลาง และตัวช้ีวัดท่ีใช้ประโยชน์ร่วมกันได้ การผลกัดันให้ 
ประเทศไทยมคีวามสามารถในการแข่งขันด้านโลจสิตกิส์
การอ�ำนวยความสะดวกทางการค้ามปีระสทิธภิาพเพิม่ข้ึน 
โดยผูป้ระกอบการโลจสิตกิส์ไทยมศีกัยภาพในการประกอบ
แผนพัฒนาโลจิสติกส์ ต้องการเสริมสร้างความเข้มแข็ง
ให้กับผูป้ระกอบการ โดยมดัีชนช้ีีวัดความส�ำเรจ็ของแผน
นี้คือ ต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศคิดเป็นสัดส่วนเท่ากับ 
12% ของผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ (GDP) จาก
ปัจจุบันอยู่ที่ 14% ของ GDP ขณะที่จ�ำนวนธุรกรรมให้
บรกิารน�ำเข้าและส่งออกด้วยระบบอเิลก็ทรอนกิส์เพิม่ข้ึน
เป็น 100% ภายในปี พ.ศ. 2564 (กอบศักดิ์ ภูตระกูล, 
กรุงเทพธุรกิจ, 2560) 
	 ในขณะท่ีประเทศไทยวางแผนยุทธศาสตร์ชาติ
ทางด้านโลจสิติกส์ ประเทศเพือ่นบ้านทีม่อีาณาเขตติดต่อ
กับประเทศไทยก็ล้วนแต่มุง่มัน่ท่ีจะเสริมศกัยภาพทางด้าน
การแข่งขันกับประเทศไทยเช่นกัน สิทธิประโยชน์การ
ลงทุนของชาติในอาเซียน อนิโดนเีซียประเทศท่ีมปีระชากร
มากทีส่ดุในอาเซียน ผูป้ระกอบการทีเ่ข้าไปลงทุนควรมอง
ตลาดในประเทศไม่ใช่การส่งออก ขณะท่ีอินโดนีเซียได้
ชื่อว่ามีข้อกฎหมายกีดกันทางการค้าสูงอันดับต้น ๆ ของ
อาเซียน แต่ปัจจุบันข้อกฎหมายถูกยกเลิกไปบ้าง เช่น 
การยกเลกิสดัส่วนแรงงานต่างชาติต่อแรงงานท้องถ่ิน เดมิ
ที่ 1 ต่อ 10 และมีการก�ำหนดสูตรค่าจ้างข้ันต�ำ่รายป ี
โดยเริม่บงัคบัใช้ปี พ.ศ. 2561 กลุม่สนิค้าทีม่โีอกาสเข้าไป
ลงทนุคือช้ินส่วนยานยนต์ เพราะผูป้ระกอบการอนิโดนเีซีย
ยังผลิตได้ต�่ำกว่ามาตรฐานสากล ทั้งนี้ สิทธิประโยชน์ใน
การลงทนุ ได้แก่ ลดหย่อนภาษรีายได้นติบุิคคล 30% ใน 
6 ปี และยกเลิกภาษีขาเข้าเครื่องจักร หรือวัตถุดิบ 2 ปี 
เวียดนามมีความได้เปรียบจากข้อตกลงการค้า FTA 
เวียดนาม-ซียู ซึ่งจะมีผลบังคับใช้ในไตรมาสที่ 4 ของปี 
พ.ศ. 2560 ซ่ึงคาดว่าจะเห็นผลตามข้อตกลง 100% 
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ไตรมาส 2 ปีหน้า โดยจะมีการลดภาษีลดรายการสินค้า
ต่าง ๆ ซ่ึงจะช่วยให้ผู้ประกอบการที่เข้าไปลงทุนใน
เวียดนามได้ประโยชน์จากข้อตกลงไปด้วย รัฐบาลได้
ยกเว้นใบอนุญาตท�ำงานผู้เช่ียวชาญต่างชาติท่ีท�ำงานใน
เวยีดนามน้อยกว่า 30 วันต่อคร้ัง และวันท�ำงานรวมน้อย
กว่า 90 วันต่อปี เมียนมาแม้ว่าจะมีความไม่ชัดเจนของ
นโยบาย แต่ปัจจุบันมีแผนการเปิดเขตเศรษฐกิจพิเศษ  
7 เขตใหม่ เพิม่โอกาสธรุกิจ เทรดด้ิง และค้าปลกี เปิดให้ 
ต่างชาตถืิอหุ้นได้ 35% ผ่อนปรนธรุกิจต�ำ่กว่า 200 ล้าน
ดอลลาร์ ไม่ต้องขออนุญาตลงทุน พร้อมปรับสิทธิภาษี
นิติบุคคล 3-7 ปี สินค้า 5 ประเภทที่รัฐบาลอนุญาตให้
ต่างชาติท�ำการค้าโดยไม่มีข้อจ�ำกัด ได้แก่ ปุ๋ย เมล็ดพืช 
ยาฆ่าแมลง อุปกรณ์ทางการแพทย์ และวัสดุก่อสร้าง 
ฟิลิปปินส์เสมือนแบ่งเป็น 3 ประเทศ (เกาะลูซอน เกาะ
วิซาบัส เกาะมินดาเนา) ดังนั้น หากสนใจจะขายสินค้า
ควรที่จะตั้งโรงงานในเกาะนั้น ๆ เนื่องจากค่าโลจิสติกส์
สูงกว่าการขนส่งสินค้าจากประเทศไทยไปฟิลิปปินส์ แม้
รายได้หลกัของประเทศมาจากธุรกิจ (Outsourcing) แต่
โอกาสที่จะเริ่มถูกแทนที่ด้วยเทคโนโลยีท�ำให้รัฐบาลให้
ความส�ำคัญกับการลงทุนทางอื่นทดแทน ซ่ึงฟิลิปปินส์
เป็นประเทศเดียวที่มีเขตเศรษฐกิจพิเศษด้านท่องเท่ียว 
นักลงทุนจะได้รับยกเว้นภาษีเงินได้ 6 ปี สาธารณรัฐ
ประชาชนลาวมคีวามโดเด่นในธรุกิจสนิค้าเกษตรแปรรปู 
โดยเฉพาะโครงการท่ีต้องใช้ท่ีดินขนาดใหญ่จะได้รับการ
ยกเว้นภาษเีงินได้ 15 ปี หากการลงทุนท่ีทรุกันดาร และ 
7 ปี ในพื้นที่ที่มีโครงการพื้นฐานพร้อม อย่างไรก็ตาม 
ผู้ประกอบการควรร่วมลงทุนกับคนท้องถ่ิน เนื่องจาก
อทิธิพลนกัธุรกิจท้องถ่ินยังมสีงู กัมพชูาการลงทุนการผลติ
ควรตัง้โรงงานทีป่อยเปต เกาะกง พนมเปญ หรอืสหีนวิุลล์  
เนื่องจากการเข้าถึงไฟฟ้ามีมากกว่าพื้นที่อื่น จุดเด่นคือ
รฐับาลเปิดเสรใีห้นกัธรุกิจชาตมิากท่ีสดุ ไม่มกิีจการทีห้่าม
นักลงทุนต่างชาติลงทุน แต่ข้อจ�ำกัดการถือครองที่ดิน
ถือว่าเอื้อส�ำหรับการเป็นฐานการผลิตเพื่อส่งออก แต่ข้อ
ควรระวังคอืค่าจ้างข้ันต�ำ่ปรบัข้ึนทกุปี และการคอร์รปัชัน

ทีเ่กิดข้ึนในทกุอตุสาหกรรม ทัง้เป็นประเทศทีม่กีารทจุริต
มากที่สุดในอาเซียนด้วย (สถาบันวิจัยการพัฒนา
ประเทศไทย (TDRI), ประชาชาติธุรกิจ, 2560)
	 มาเลเซียและประเทศอื่นเผยเส้นทางสายใหม่ 
ทั้งทางรางและทางเรือ ของจีนมีแผนท่ีจะเช่ือมโยง
ประเทศจีนเข้ากับ 64 ประเทศทั่วโลกอย่างเป็นรูปธรรม 
โดยการสร้างทางรถไฟเข้าไปเช่ือมโยงประเทศต่าง ๆ  และ
สร้างท่าเรือรองรับเรือสินค้าของจีน โดยจีนจัดเงินทุนให้
กู้ผ่านกองทุน ATB เพือ่สร้างทางรถไฟ ท่าเรือ คลงัสนิค้า 
ทั้งในเอเชียกลาง ยุโรป และเอเชียตะวันออกเฉียงใต ้
และเป้าหมายท่ีส�ำคัญอกีประการหนึง่ของจนีคือ การสร้าง
ท่าเรือน�้ำลึกขนาดใหญ่ที่เมืองมะละกาฝั่งตะวันตกของ
มาเลเซีย เรียกโครงการนี้ว่า “Melaka Gateway” เพื่อ
ใช้เป็นท่าเรือขนส่งพลังงานท่ีเป็นของเหลวคือน�้ำมันดิบ
และก๊าซเหลวทีข่นส่งตรงมาจากกลุม่ตะวันออกกลาง และ
ใช้เป็นคลังเก็บน�้ำมันดิบ ซ่ึงจะเกิดประโยชน์ใหญ่หลวง
แก่ประเทศในเอเชยี ส�ำหรับการค้าน�ำ้มนัดิบ ก่อนหน้านี้
สงิคโปร์คือผูท้รงอทิธพิลสงูสดุในการค้าน�ำ้มนัดิบและธรุกิจ
การกลั่นน�้ำมันในเอเชีย เมื่อมีการลงทุนใน Malaka  
Gateway ประเทศมาเลเซียจะเดินหน้าลงทนุในโครงการ 
“East Cost Rail Live (ECRL) คือเส้นทางรถไฟสาย
ตะวันออกเชื่อมตะวันตก ซึ่งจะเป็นการลงทุนโครงการที่
ใหญ่ท่ีสุดของมาเลเซีย การก่อสร้างเฟสแรกจะเริ่มจาก 
Wakaf Barn ใน Kelantan ไปยังเมืองGombak มูลค่า
การก่อสร้าง 46,000 ล้านริงกิต หรือประมาน 400,000 
ล้านบาท ส่วนเฟสที่ 2 จะสร้างต่อจาก Gombak ไปยัง
ท่าเรอื Port klang ระยะทาง 88 กิโลเมตร มลูค่า 9,000 
ล้านริงกิต หรือประมาณ 80,000 ล้านบาท มาเลเซีย
มองว่าเมื่อทางรถไฟสายตะวันออกและตะวันตกเสร็จ
สมบูรณ์จะเกิดเมอืงเศรษฐกิจสองข้างทางรถไฟ การขนส่ง
จากทางเรือมะละกาทางตะวันตกไปชายฝั่งตะวันออกจะ
สะดวก รวดเร็ว และประหยัดกว่าการขนส่งทางเดิม ใช้
เวลาเพยีง 30 ช่ัวโมง การขนส่งน�ำ้มนัจากตะวันออกกลาง
จะตัดเข้าตรงท่าเรือบริเวณนี้ ไม่ต้องไปอ้อมช่องแคบ
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มะละกา ผ่านสิงคโปร์อีกต่อไป ซ่ึงโครงการท�ำนองนี้
ประเทศไทยก็เคยคิดว่าจะเกิดข้ึนในประเทศ โครงการ
สร้างท่าเรือฝ่ังอนัดนัมนัและขนสนิค้าไปฝ่ังตะวนัออก แต่
โครงการยังมีความไม่ชัดเจน สถาบันจีนศึกษาของ
มหาวิทยาลัยมาเลเซีย เปิดเผยข้อมูลว่า โครงการนี้
เป็นการสร้างท่าเรือทางเลือกใหม่ของกองเรือจีน ซึ่งเดิม
นั้นต้องผ่านท่าเรือสิงคโปร์อย่างเดียว แต่ในโลกท่ี
สถานการณ์ทางการทหารไม่แน่นอน สงิคโปร์เป็นมติรกับ
สหรฐัอเมริกา การมท่ีาเรือใหม่ทีม่ะละกาท�ำให้จนีปลอดภยั
ทางการค้ามากขึ้น (TNN Thailand.com, 23/7/2560)
	 ดงัทีท่ราบกันดว่ีาประเทศไทยมโีครงการทีเ่ก่ียว
กับโลจิสติส์มาช้านาน เช่น ท่าเรือน�้ำลึกแหลมฉบัง  
Eastern Seaboard สนามบินสวุรรณภมู ิทีจ่ะน�ำประเทศ
ขับเคลื่อนเศรษฐกิจของไทย โดยการที่ประเทศมาเลเซีย
เร่ิมจบัมอืกับประเทศจนีนัน้ ประเทศไทยเคยคิดโครงการ
ดังกล่าวตัง้แต่การขุดคลองเช่ือมฝ่ังทะเลทางด้านอนัดามนั

แผนภาพที่ 1-1: เส้นทางโลจิสติกส์ของอาเซียน

ที่มา: TNN Thailand.com, 2560.

กับอ่าวไทย โครงการ Southern Seaboard โครงการ 
Land Bridge
	 ประเทศอื่นได้น�ำเสนอนโยบาย One Road 
One Belt และ Maritime Silk Road เพื่อเชื่อมโยงกับ
ประเทศต่าง ๆ ในอาเซียน และเช่ือมโลกเข้าด้วยกัน  
ดังจะเห็นได้จากที่ประเทศอื่นเข้าไปร่วมลงทุน เชื่อมโยง 
2 ฝั ่งทะเลในประเทศมาเลเซีย ในขณะเดียวกัน
ประเทศไทยได้คิดโครงสร้างแบบเดียวกันต้ังแต่ในอดีต 
เช่น คลองทีจ่ะเช่ือมโยงโครงการ Southern Seaboard 
ฝั่งอันดามันกับฝั่งอ่าวไทย โครงการ Land Bridge 
โครงการท่าเรอืปากบารา เช่ือมท่าเรือน�ำ้ลกึจงัหวัดสงขลา 
แต่ที่กล่าวมาแล้วนั้นมีอันต้องพับโครงการเอาไว้ไม่ได้ก่อ
ให้เป็นรูปธรรม ทั้งที่ภูมิศาสตร์ของประเทศไทยดีกว่า
ประเทศมาเลเซีย มีส่วนที่แคบกว่า ท�ำให้ย่นระยะทาง
กว่าผ่านช่องแคบมะละกา ไปยังประเทศสิงคโปร์	
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แผนภาพที่ 1-2: เส้นทางโลจิสติกส์ของประเทศมาเลเซีย

ที่มา: TNN Thailand.com, 2560.

ปัญหาของการเดินเรือช่องแคบมะละกา
	 1.	ขีดจ�ำกัดในการรับเรือของช่องแคบมะละกา
	 	 ในการคาดการณ์ของธนาคารโลก ช่องแคบ
มะละกาจะมีเรือผ่านถึง 122,500 ล�ำ  ภายในปี ค.ศ. 
2025 ส่วน JITI (Japan International Transport 
Institute) คาดว่าจะมีเรือแล่นผ่านถึง 140,000 ล�ำ 
ในปี ค.ศ. 2020 จากการค�ำนวณของ HM Ibrahim และ 
Mansoureh Sh ของสถาบัน Maritime Institute of 
Malaysia (MIMA) ช่องแคบมะละกาสามารถรับรองเรอื
เดินสมุทรได้ประมาณ 122,640 ล�ำต่อปี Arrival Rate 

at (TFR= 0.27 = 7vessel/hour c.c =7 x 24 x 365 
x 2 = 122,640) (9) ภายในปี ค.ศ. 2024 หมายความ
ว่าภายใน 10 ปีข้างหน้า ช่องแคบมะละกาจะแน่นขนัด
จนไม่สามารถบรกิารเรอืเดินสมทุรให้ผ่านได้อย่างตรงเวลา
และปลอดภยัต่อการเดนิเรอื หรอืมเิช่นนัน้เรือเดนิสมทุร
จะต้องเลีย่งไปใช้เส้นทางช่องแคบซุนดาและลอมบ๊อก ซ่ึง
จะท�ำให้เส้นทางเดินเรือยาวมากข้ึน อีกทางเลือกหนึ่งก็
คอืประเทศในช่องแคบมะละกาจะเก็บค่าผ่านทางของเรอื
เดนิสมทุรเพือ่รกัษาสมดุลของการทีเ่รอืจะต้องเลีย่งไปใช้
เส้นทางอื่นเพื่อระบายความหนาแน่น ซ่ึงท�ำให้คาดเดา
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แผนภาพที่ 1-3: เส้นทาง ECER

ที่มา: TNN Thailand.com, 2560.
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ได้ว่าภายใน 10 ปีข้างหน้าค่าใช้จ่ายของเรือเดินสมุทร
ระหว่างมหาสมุทรอินเดียและมหาสมุทรแปซิฟิกจะต้อง
เพิ่มขึ้นนอย่างแน่นอน
	 2.	ภาษีเรือเดินสมุทร
	 	 ได้มีความพยายามที่จะจ�ำกัดขนาดของเรือ 
ไม่ให้เรอืบรรทุกน�ำ้มนัขนาดยักษ์ (VLCC – Very Large 
Crude Carrier) ผ่านช่องแคบมะละกา หรือพยายาม
เก็บภาษเีพือ่น�ำรายได้มาสร้างความสะดวกในการเดินเรอื
และรกัษาสภาพแวดล้อม โดยมมีาเลเซียและอนิโดนเีซีย
เป็นหัวหอกในการพยายามผลักดันนโยบายดังกล่าว แต่
สงิคโปร์คัดค้านเนือ่งจากเกรงว่าการเก็บภาษเีรือเดินสมทุร
จะกระทบต่อรายได้ของท่าเรือสิงคโปร์ อย่างไรก็ตาม  
ความต้ืนเขินของช่องแคบมะละกาก็เป็นอุปสรรคส�ำคัญ
ส�ำหรับการเดินเรือบรรทุกน�้ำมันขนาดยักษ์ (VLCC) 
ปัจจุบันการขนส่งน�้ำมันผ่านช่องแคบมะละกามีอัตรา 
สงูถึง 50% ของการขนส่งสนิค้าทัง้หมด ในปี ค.ศ. 1993 

ที่มา: TNN Thailand.com, 2560.

แผนภาพที่ 1-4: เส้นทาง One Road-One Belt

ได้มีเรือน�้ำมันขนาดยักษ์ (VLCC ระวาง 160,000 ตัน) 
ผ่านเข้าไปใช้ช่องทางในช่องแคบมะละกาติดต่อกันถึง  
3 วัน เรือเหล่านี้กินน�้ำลึกระหว่าง 19.4-21.2 เมตร ใน
ขณะที่ช่องแคบมะละกาบางช่วงมีความลึกเพียง 21.1-
22.9 เมตร ตามปกติเรือ VLCC บรรทุกน�้ำมันเต็มพิกัด
ต้องการช่องว่างระหว่างพื้นทะเลกับท้องเรือ 3.5 เมตร 
ซ่ึงเป็นมาตรฐานความปลอดภัยในช่องแคบมะละกา 
ก�ำหนดโดยมาเลเซียและอินโดนีเซีย แต่เรือ VLCC ดัง
กล่าวทิง้ช่องว่างระหว่างท้องเรือและพืน้ดินในทะเลเพยีง 
1 เมตร ซ่ึงถือว่าล่อแหลมมากส�ำหรบัเรอืเดนิทะเลน�ำ้ลกึ 
และท�ำให้เกิดความวิตกกังวลต่อการขนส่งทีจ่ะเพิม่จ�ำนวน
มากข้ึนอย่างแน่นอนในอนาคต ขณะนี้ประเทศสิงคโปร์
และมาเลเซียได้ด�ำเนินการติดตั้งเคร่ืองน�ำร่อง VTS  
(Vessel Traffic System) เพื่อช่วยให้การเดินเรือใน
ช่องแคบมะละกาง่ายข้ึน อย่างไรก็ตาม เครื่องน�ำร่อง
เหล่านี้ยังไม่ดีพอเมื่อเปรียบเทียบกับระบบน�ำร่องใน
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ช่องแคบอังกฤษ
	 3.	อุปสรรคอื่น ๆ ในช่องแคบมะละกา
	 	 3.1	อุบัติเหตุต่าง ๆ ของเรือเดินสมุทรใน
ช่องแคบมะละกา
	 	 	 ในระหว่างปี ค.ศ. 2001-2007 เกิด
อบุติัเหตุทางทะเล 236 คร้ัง ในช่องแคบมะละกาอบัุติเหตุ
ร้ายแรงคือน�้ำมันรั่ว ซ่ึงส่งผลกระทบร้ายแรงต่อสภาพ
แวดล้อมของประเทศซ่ึงอยู่ในเขตช่องแคบ คร้ังล่าสุด 
ในปี ค.ศ. 2010 เกิดขึ้นเมื่อเรือ MVWaily ชนกับเรือ 
MTBunguKelana ท�ำให้น�้ำมันดิบจ�ำนวน 18,000 
บาร์เรล กระจายไปท่ัวชายหาดสิงคโปร์ และบางส่วน
ของช่องแคบ อีกอุบัติเหตุหนึ่งที่ร้ายแรงไม่แพ้กันเกิดขึ้น
เมือ่ปลายปี ค.ศ. 1997 เมือ่เรือบรรทกุน�ำ้มนัสญัชาตกิรีซ 
MTEvoikos ซึ่งบรรทุกน�้ำมันดิบ 130,000 ตัน ชนกับ
เรืออรพิน ประมาณการณ์กันว่ามีน�้ำมันดิบไหลกระจาย

แผนภาพที่ 1-5: จ�ำนวนอุบัติเหตุในช่องแคบมะละกาเฉพาะเรือเดินสมุทรขนาดใหญ่

ที่มา: TNN Thailand.com, 2560.

สู่ท้องทะเลราว ๆ  29,000 ตัน โชคดีที่เรืออรพินเป็นเรือ
เปล่าไม่ได้บรรทุกน�้ำมันเต็มพิกัด เกาะแก่งต่าง ๆ ได้รับ
ผลกระทบ และชายฝั่ง Selangor ในมาเลเซียก็ได้รับ
ผลกระทบจากคราบน�้ำมันเป็นทางยาวกว่า 40 ไมล์
	 	 3.2	ช่องแคบมะละกาเป็นจุดปะทะของน�้ำ
ทะเลจากมหาสมุทรอินเดียและมหาสมุทรแปซิฟิก
	 	 	 กระแสน�ำ้จากทะเลอนัดามนั (มหาสมทุร
อนิเดีย) มคีวามแรงสงู จากทางเข้าซ่ึงมคีวามกว้าง 250 
ไมล์ ตั้งแต่ทางเหนือจนบรรจบกับกระแสน�้ำทะเลจาก
ทะเลจีนใต้ (มหาสมุทรแปซิฟิก) ทางประเทศสิงคโปร์
ปลายแหลมมลายู ซึ่งเป็นส่วนที่แคบที่สุดกว้างประมาณ 
1.9 ไมล์ทะเล ท�ำให้เกิดกระแสคลื่นรุนแรงเป็นอันตราย 
เกาะแก่งบางส่วนก็เป็นอุปสรรคต่อการเดินเรือในยาม
วิกาล กรณีศึกษาเช่นหมอกควันท่ีเกิดจากการเผาป่าใน
หมู่เกาะสุมาตราเมื่อปี ค.ศ. 2005 และ ค.ศ. 2009 
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ปกคลุมช่องแคบ ท�ำให้สามารถมองเห็นได้ในระยะเพียง 
50 เมตร
	 	 3.3	ช่องทางเรอืเดนิสมทุรถูกขัดขวางโดยเรือ
ข้ามฟาก
	 	 	 มกีารจราจรของเรือข้ามฟากจากประเทศ
สิงคโปร์-มาเลเซียไปยังประเทศอินโดนีเซียเป็นจ�ำนวน
มาก ส่วนใหญ่จะเป็นการค้าหรือการแลกเปลี่ยนสินค้า
ระดับท้องถิ่น ภายใน 6 ปี จ�ำนวนเรือข้ามฟากระหว่าง
ประเทศสิงคโปร์-มาเลเซียกับประเทศอินโดนีเซียมีรวม
กันประมาณ 84,000 ราย จดุข้ามส่วนใหญ่คือส่วนท่ีแคบ
ที่สุดของช่องแคบเป็นโซนที่พลุกพล่านที่สุด และเป็นจุด
ที่เสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุมากที่สุด
	 	 ในปัจจุบันยังไม่ได้มีการวางกฎระเบียบของ
การข้ามฟากในช่องแคบมะละกา ไม่มีการจัดช่องทาง
ให้การข้ามฟากอย่างเป็นระบบ ท�ำให้การข้ามฝากเป็นไป
อย่างเสรี จงึเสีย่งต่อการเกิดอบุตัเิหต ุไม่ได้มกีารควบคมุ
เรือเล็กข้ามฟากบ่อยคร้ัง ท�ำให้เรือเดินสมุทรต้องชะลอ
ตัวเพื่อหลีกเลี่ยงอุบัติเหตุ
	 	 3.4	เรือโจรสลัด
	 	 	 การปล้นเรอืในช่องแคบมะละกาเกิดข้ึน
อย่างต่อเนื่อง ปี ค.ศ. 2000 เป็นปีที่มีการปล้นเรือสูงสุด

แผนภาพที่ 1-6 จ�ำนวนเรือข้ามฟากระหว่างสิงคโปร์-มาเลเซีย และหมู่เกาะต่าง ๆ ในอินโดนีเซีย

ที่มา: TNN Thailand.com, 2560.

เป็นสถิติถึง 75 คร้ัง อย่างไรก็ตาม หลงัจากนัน้การปล้น
ก็ได้ลดลงตามล�ำดับ สืบเนื่องจากการที่รัฐบาลสิงคโปร์-
มาเลเซีย และอินโดนีเซีย ได้ร่วมมือกันเพิ่มการ 
ลาดตระเวนทางน�ำ้ในปี ค.ศ. 2004 ประกอบกับเพิม่การ
ลาดตระเวนทางอากาศในปี ค.ศ. 2005 ท�ำให้การปล้น
ลดลงเรื่อย ๆ
	 ถึงกระนัน้ความกังวลว่าความขัดแย้งทางศาสนา
ซ่ึงถูกปลุกปั่นโดยกลุ่มหัวรุนแรง อาจจะท�ำให้ความ 
ขัดแย้งทางการเมืองลุกลาม ซ่ึงจะท�ำให้การเดินเรือใน
ช่องแคบมะละกาชะงักลงได้ในอนาคต ความไม่ปลอดภยั

แผนภาพที่ 1-8 : จ�ำนวนการปล้นเรือในช่องแคบมะละกา

ที่มา: TNN Thailand.com, 2560.
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ในการเดินเรือส่งผลให้บริษัท Lloyd บริษัทประกันภัย
ทางทะเล ประกาศในปี ค.ศ. 2005 ให้กลุ่มประเทศ
ช่องแคบมะละกาเป็นโซนสงคราม เช่นเดียวกับโซมาเลยี 
อรัิก และเลบานอน แต่หลงัจากทีป่ระเทศในน่านน�ำ้ช่วย
กันปราบโจรสลัดอย่างได้ผลในปี ค.ศ.2006 สภาพโซน
สงครามในช่องแคบมะละกาจึงถูกยกเลิก

โครงการสะพานเศรษฐกิจเชื่อมโยงทะเล
อันดามันและอ่าวไทย (Landbridge)
มติคณะรัฐมนตรี 28 มิถุนายน 2548	
	 คณะรฐัมนตรีรบัทราบตามท่ีกระทรวงคมนาคม
รายงานโครงการสะพานเศรษฐกิจเช่ือมโยงทะเลอนัดามนั
และอ่าวไทย (Landbridge) ซ่ึงส�ำนกังานคณะกรรมการ
พัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติและหน่วยงาน 
ที่เกี่ยวข้อง ได้ร่วมกันจัดท�ำแผนแม่บทการพัฒนาระบบ
โลจิสติกส์ของประเทศ (Logistics Master Plan) ขึ้น 
ซ่ึงได้บรรจุโครงการที่จะสนับสนุนสะพานเศรษฐกิจ 
เช่ือมโยงฝั่งทะเลอันดามันและอ่าวไทย (Landbridge) 
ไว้ในยุทธศาสตร์โครงสร้างพื้นฐานภายใต้แผนแม่บท 
ดังกล่าว และกระทรวงคมนาคมด�ำเนินการแล้ว ดังนี้
	 1.	โครงการก่อสร้างท่าเรือน�้ำลึกปากบารา 
จังหวัดสตูล
	 	 ส�ำนักส่งเสริมการขนส่งทางน�้ำและการ 
พาณิชยนาวีได้ด�ำเนินการศึกษาความเหมาะสมทาง
เศรษฐกิจ วิศวกรรม และสิง่แวดล้อม เพือ่ก่อสร้างท่าเรอื
น�้ำลึกที่บุโบย จ.สตูล เมื่อปี พ.ศ. 2540 และได้ท�ำการ
ศกึษาทบทวนเพือ่ก่อสร้างท่าเรือน�ำ้ลกึท่ีปากบาราเปรียบ
เทียบกับพื้นที่บริเวณบุโบย เมื่อปี พ.ศ. 2546 พบว่า
บรเิวณพืน้ท่ีปากบารามคีวามเหมาะสมมากกว่า และได้รับ 
งบประมาณประจ�ำปี พ.ศ. 2548-2549 เป็นค่าส�ำรวจ
ออกแบบรายละเอยีด ซ่ึงได้คัดเลอืกวิศวกรท่ีปรึกษาแล้ว
เสร็จในวงเงิน 38.40 ล้านบาท และอยู่ระหว่างส�ำนัก 
งบประมาณพจิารณาอนมุติัเงินประจ�ำงวดก่อนลงนามใน
สัญญาจ้าง

	 	 ทั้งนี้ มีวัตถุประสงค์เพื่อพัฒนาท่าเรือน�้ำลึก
บริเวณชายฝั่งทะเลอันดามันให้เป็นศูนย์กลางการขนส่ง
สินค้าทางทะเลของภาคใต้ ที่เชื่อมโยงกับการขนส่ง
ระหว่างภมูภิาคต่าง ๆ  ของโลก รวมทัง้พฒันาพืน้ท่ีรองรบั
การขยายตัวทางเศรษฐกิจ และเช่ือมโยงเครือข่ายการ
ขนส่งหลายรูปแบบ เพื่อส่งเสริมการลงทุนและกระจาย
ความเจรญิไปสูภ่มูภิาค ซ่ึงกระทรวงคมนาคมได้พจิารณา
ให้ความส�ำคัญในการพัฒนาท่าเรือน�้ำลึกปากบารา และ
บรรจุไว้ในแผนยุทธศาสตร์ของกระทรวงคมนาคม สรุป
สาระส�ำคัญได้ ดังนี้
	 	 1.1	ในเขตเศรษฐกิจ 5 จงัหวัดชายแดนภาค
ใต้สดุของประเทศไทย มข้ีอได้เปรยีบประการส�ำคัญท่ีสดุ
คือ มจีงัหวัดสตูลอยู่ติดทะเลอนัดามนัทีส่ามารถจะพฒันา
ให้เป็นท่าเรือน�้ำลึกได้ ซึ่งจะเป็นศูนย์เชื่อมต่อการขนส่ง
สนิค้าทางเรอืทีส่�ำคญัไปยังเกาะลงักาวี ท่าเรอืปีนงั ท่าเรอื
ของกลุ่มประเทศในชมพูทวีป ท่าเรือในตะวันออกกลาง
และยุโรปได้
	 	 1.2	คลองปากบารา จ.สตูล เป็นคลองที่มี
ศักยภาพในด้านการคมนาคมทางน�้ำที่จะสร้างท่าเรือน�้ำ
ลึกทางชายฝั่งทะเลอันดามัน (และไม่ถูกปิดล้อมด้วยเขต
เศรษฐกิจจ�ำเพาะของประเทศเหมือนทางอ่าวไทย) หาก
มีท่าเรือนี้ข้ึนจะเป็นยุทธศาสตร์ส�ำคัญของการพัฒนา
โครงสร้างพืน้ฐานส�ำคัญ เพือ่สนบัสนนุการกระจายความ
เจริญสู่ภูมิภาค เกิดการสร้างงาน การบริการ การขนส่ง
สนิค้า การค้าขาย ทัง้ยังเป็นการเร่งรัดพฒันาอตุสาหกรรม
ใน 5 จงัหวัดภาคใต้ และจงัหวัดใกล้เคยีง ท�ำให้ประชาชน
โดยรวมมีคุณภาพชีวิตที่ดีขึ้น
	 	 1.3	ท่าเรอืท่ีขนส่งสนิค้าระหว่างประเทศของ
ไทยในปัจจบัุนคอื ท่าเรอืแหลมฉบังและท่าเรอืสงขลา ตัง้
อยู่ทางด้านฝั่งอ่าวไทย ซ่ึงการขนส่งสินค้าไปยังยุโรป 
ตะวันออกกลาง จะต้องขนส่งสินค้าไปเปลี่ยนถ่ายสินค้า
ลงเรือใหญ่ที่ประเทศสิงคโปร์ ส่วนการขนส่งสินค้าไป
สหรัฐอเมริกา หรือญี่ปุ่น สามารถใช้ท่าเรือแหลมฉบังได้ 
นอกจากนี้การส่งออกและน�ำเข้าสินค้าจากทางภาคใต ้
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หรือกรุงเทพฯ ยังมีการส่งผ่านแดนโดยทางบกไปลงเรือ
ที่ประเทศมาเลเซียและสิงคโปร์ ดังนั้น ท่าเรือน�้ำลึก 
ปากบาราจึงเป็นท่าเรือทางฝั่งอันดามันที่เป็นประตูทาง 
การค้าทางทะเลของประเทศไทย และจะสร้างประโยชน์
เพิ่มให้กับระบบเศรษฐกิจของประเทศ
	 	 1.4	ท่าเรือน�ำ้ลกึปากบารา มคีวามได้เปรียบ
ทางด้านภูมิศาสตร์ เนื่องจากเป็นจุดท่ีอยู่บริเวณชายฝั่ง
ทะเลอันดามัน มีอาณาเขตติดต่อกับประเทศมาเลเซีย 
และมหาสมุทรอินเดีย ซ่ึงใกล้กับเส้นทางเดินเรือหลัก 
ที่แล่นผ่านช่องแคบมะละกา โดยเรือเดินทะเลท่ีแล่น 
เข้ามารับสินค้าจะใช้เวลาเดินทางเพียง 6 ชั่วโมง จาก
เส้นทางหลักเท่านั้น
	 	 1.5	สามารถประหยัดเวลาและต้นทนุในการ
ขนส่งสินค้าน�ำเข้าและส่งออก เมื่อเทียบกับการขนส่ง
สนิค้าผ่านท่าเรือน�ำ้ลกึแหลมฉบังและท่าเรอืสงขลา หรอื
การขนส่งทางบกไปลงเรือ โดยใช้บริการผ่านท่าเรือใน
ประเทศมาเลเซียและสงิคโปร์โดยตรง เช่น ในกรณสีนิค้า
ยางพาราไทยเป็นผู้ผลิตยางพาราเป็นอันดับ 1 ของโลก 
โดยในปี พ.ศ. 2546 สามารถส่งออกได้ถึง 3.1 ล้านตัน 
แต่ปริมาณการส่งออกของไทยกว่าร้อยละ 50 ส่งออกไป
ทีม่าเลเซีย ส่วนหนึง่น�ำไปแปรรปูเพือ่เพิม่มลูค่าของสนิค้า
ก่อนการส่งออกอีกคร้ัง และส่วนที่เหลือเป็นการส่งออก
ผ่านแดนเพื่อการส่งออก และท่าเรือที่ประเทศมาเลเซีย
ที่มีค่าขนส่งต�่ำกว่าการจัดส่งจากภาคใต้ไปขนถ่ายท่าเรือ
แหลมฉบัง ซ่ึงผู้ส่งออกยางพาราของไทยต้องรับภาระ
ต้นทุนการขนส่ง ค่าธรรมเนียม และค่าภาระต่าง ๆ  ทาง
ด้านศุลกากร เพื่อไปใช้ท่าเรือปีนัง หรือท่าเรือคลังของ
มาเลเซีย การก่อสร้างท่าเรือปากบาราซ่ึงอยู่ทางภาคใต้
ตอนล่างฝั่งอันดามัน จังหวัดสตูล มีศักยภาพพอท่ีจะ
แข่งขันกับท่าเรือของประเทศเพือ่นบ้านได้ โดยเมือ่เปรยีบ
เทยีบค่าใช้จ่ายการขนส่งยางพาราไปญ่ีปุน่ระหว่างท่าเรือ
สงขลากับท่าเรอืปีนงั โดยท่าเรือสงขลามค่ีาใช้จ่าย 33,000 
บาท/TEU ท่าเรอืปีนงั 25,200 บาท/TEU ท่าเรอืแหลมฉบัง 
โดยผ่าน ICD ลาดกระบัง 36,600 บาท/TEU ส่วนท่าเรอื

ปากบารา 21,000 บาท/TEU ค่าใช้จ่ายของท่าเรอืสงขลา
สูงกว่าเนื่องจากไม่ได้อยู่ในเส้นทางเดินเรือสายหลักและ
มีปริมาณสินค้าไม่มากพอ หากมาขนส่งท่ีท่าเรือปากบา
ราจะสามารถลดภาระค่าระวางเรือและต้นทุนค่า
ธรรมเนียมศุลกากรที่ถูกกว่าจากการที่ไม่ต้องเสียภาษี
ศุลกากรให้กับประเทศมาเลเซีย (ค่าจัดการสินค้าและ
พิธีการศุลกากรที่ท่าเรือสงขลาเท่ากับ 2,000 บาท/TEU 
ท่าเรือปีนงัเท่ากับ 8,300 บาท/TEU และท่าเรือปากบารา 
เท่ากับ 2,000 บาท/TEU ส่วนค่าระวางเรือท่ีท่าเรือสงขลา
เท่ากับ 26,000 บาท/TEU ท่าเรือปีนังเท่ากับ 14,000 
บาท/TEU และท่าเรือปากบาราเท่ากับ 14,000 บาท/
TEU รวมทั้งระยะเวลาเส้นทางของสายการเดินเรือหลัก
ที่จะมารับสินค้าที่สตูลใช้เวลาประมาณ 6 ช่ัวโมง  
จะสั้นกว่าการเดินเรือสินค้าไป-กลับระหว่างแหลมฉบัง
และสิงคโปร์ที่ต้องใช้เวลาถึง 169 ชั่วโมง ท�ำให้ต้นทุน
ค่าระวางสินค้าถูกกว่าดังกล่าวข้างต้นแล้ว ทั้งนี้หาก
พจิารณาระยะทางการขนส่งสนิค้าด้วยรถไฟจากหาดใหญ่
ไปยังท่าเรือคลังประเทศมาเลเซีย มีระยะทางอีก 550 
กิโลเมตร เมือ่เทียบกับเส้นทางรถบรรทุกไปยังอ�ำเภอละงู 
จังหวัดสตูล มีระยะทางเพียง 150 กิโลเมตร กล่าวโดย
สรุปค่าใช้จ่ายในการขนส่งยางพาราไปญ่ีปุ่นจะพบว่า
ท่าเรือที่ปากบาราจะมีค่าใช้จ่ายต�่ำที่สุด
	 	 ส่วนการขนส่งสินค้าออกไปในประเทศแถบ
ยุโรป ตะวันออกกลาง โดยส่งผ่านชายแดนทางบกไปลง
เรือท่ีมาเลเซียและสิงคโปร์ เนื่องจากต้นทุน ระยะทาง 
ความสะดวกในการขนถ่าย (ไม่ต้องเปลี่ยนการขนถ่าย
บ่อย) และค่าขนส่งจากกรุงเทพฯ และจากภาคใต้ไปยัง
ท่าเรือในมาเลเซียและสิงคโปร์จะใช้เวลาและค่าใช้จ่าย
สูงกว่าออกโดยผ่านท่าเรือในประเทศ
	 	 นอกจากนีห้ากมกีารเช่ือมโยงระบบการขนส่ง
อืน่ ๆ  โดยทางบก (ถนนและรถไฟ) ซ่ึงสามารถจะพฒันา
เช่ือมโยงเครือข่ายการขนส่งสินค้าและผู้โดยสารจาก
ชายฝั่งทะเลภาคตะวันออกจากท่าเรือน�้ำลึกแหลมฉบัง 
มายังชายฝ่ังทะเลอ่าวไทยทีท่่าเรอืน�ำ้ลกึสงขลา และเช่ือม
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โยงด้วยการคมนาคมทางบกในลกัษณะสะพานเศรษฐกิจ 
(Landbridge) เพือ่กระจายการขนส่งไปยังฝ่ังอนัดามนัที่
จังหวัดสตูลได้อีกด้วย
	 2.	ท่าเรือน�้ำลึกสงขลา จังหวัดสงขลา
	 	 การพัฒนาท่าเรือสงขลา เนื่องจากท่าเรือ 
น�้ำลึกสงขลาได้มีผู้ใช้บริการท่าเรือเป็นจ�ำนวนมาก และ
มีแนวโน้มจะขยายตัวเพิ่มสูงข้ึน ท�ำให้เกิดความแออัด 
และมกีารให้บรกิารไม่ทัว่ถึง ซ่ึงเมือ่ปี พ.ศ. 2539 ธนาคาร
พัฒนาเอเชียได้ให้ความช่วยเหลือแบบให้เปล่าจ้างที่
ปรึกษาศึกษาความเป็นไปได้ในการพัฒนาพบว่า ส�ำนัก
ส่งเสริมการขนส่งทางน�้ำฯ ควรขยายท่าเรือให้แล้วเสร็จ
ภายในปี พ.ศ. 2543 มิเช่นนั้นจะท�ำให้เกิดความแออัด
ไม่สามารถให้บริการได้อย่างมีประสิทธิภาพ ต่อมา 
ส�ำนกัส่งเสริมการขนส่งทางน�ำ้ฯ ได้ว่าจ้างทีป่รกึษาด�ำเนนิ
การส�ำรวจออกแบบรายละเอียดและศึกษาผลกระทบ 
สิ่งแวดล้อมเพื่อขยายท่าเรือน�้ำลึกสงขลา ซ่ึงพบว่า 
มข้ีอจ�ำกัด เนือ่งจากส�ำนกังานนโยบายและแผนทรพัยากร 
ธรรมชาติและสิ่งแวดล้อมมีความเห็นว่าบริเวณดังกล่าว
เป็นเขตโบราณสถาน มีแนวคูเมืองเก่า และมีโบราณ
สถานใต้น�ำ้ นอกจากนียั้งมปัีญหาเร่ืองการอพยพโยกย้าย
ราษฎร ซ่ึงเป็นปัญหาด้านมวลชนในพื้นที่ ตลอดจน
ลักษณะกายภาพของร่องน�้ำมีอัตราการตกตะกอนท่ีต้อง
มีการบ�ำรุงรักษาร่องน�้ำอย่างต่อเนื่องเป็นประจ�ำ รวมถึง
ปัญหาการประกอบอาชีพประมง และการวางโพงพาง
กีดขวางทางการเดินเรือ ซ่ึงเป็นอุปสรรคในการพัฒนา
ร่องน�ำ้เพือ่ให้เกิดเสถียรภาพและลดปัญหาการตกตะกอน 
ด้วยข้อจ�ำกัดต่าง ๆ ดังกล่าวจึงท�ำให้การขยายท่าเรือน�้ำ
ลึกสงขลา ซ่ึงรองรับการขยายตัวทางเศรษฐกิจบริเวณ
พื้นที่ภาคใต้ตอนล่างที่บริเวณพื้นที่เดิมเป็นไปได้ยาก
	 	 เพื่อแก้ไขปัญหาดังกล่าว ส�ำนักส่งเสริมการ
ขนส่งทางน�้ำฯ จึงได้พิจารณาแนวทางการพัฒนาท่าเรือ
ใหม่ โดยการศึกษาเพือ่พฒันาท่าเรอืน�ำ้ลกึบรเิวณชายฝ่ัง
ทะเลอ่าวไทยตอนล่าง โดยจะพิจารณาศึกษาครอบคลุม
พื้นท่ีต้ังแต่จังหวัดนครศรีธรรมราชไปจนถึงจังหวัด

นราธิวาส เพื่อหาพื้นท่ีท่ีเหมาะสมในการก่อสร้าง และ
สามารถเช่ือมโยงในลักษณะสะพานเศรษฐกิจ (Land-
bridge) จากฝ่ังทะเลตะวันออก (ท่าเรอืน�ำ้ลกึแหลมฉบงั) 
ชายฝั่งทะเลอ่าวไทยและชายฝั่งทะเลอันดามัน (ท่าเรือ
น�้ำลึกปากบารา) อันเป็นการย่นระยะทางในการขนส่ง
สนิค้าไปยังยุโรปและตะวันออกกลาง ตลอดจนลดต้นทุน
การขนส่งสินค้า ก่อให้เกิดการพัฒนาทางด้านเศรษฐกิจ 
อตุสาหกรรม และการจ้างงานในพืน้ที ่ซ่ึงจะเป็นประโยชน์
ต่อความมั่นคงของประชาชนและเศรษฐกิจของประเทศ
โดยรวม ขณะนี้อยู่ระหว่างการคัดเลือกที่ปรึกษา เพื่อ
ด�ำเนินการต่อไป
	 3.	การเชื่อมโยงระบบคมนาคม
	 	 กรมทางหลวง กรมทางหลวงชนบท และ
การรถไฟแห่งประเทศไทย ได้พิจารณาก่อสร้างและ
ปรับปรุงเส้นทางเช่ือมโยงโครงข่ายส�ำคัญที่เช่ือมต่อ
ระหว่างท่าเรือกับพื้นที่ต่าง ๆ ได้แก่ 
	 	 3.1 โครงข่ายคมนาคมเชื่อมโยงบริเวณ 
ภาคใต้ตอนล่างที่ก�ำลังพัฒนาในปัจจุบัน
	 	 3.2 โครงข่ายคมนาคมท่ีจะพัฒนาบริเวณ
พื้นที่ภาคใต้ตอนล่าง 
	 	 3.3 โครงข่ายคมนาคมเชื่อมโยงที่สนับสนุน
ท่าเรือปากบารา จังหวัดสตูล และท่าเรือสงขลา
	 	 ทัง้นี ้กระทรวงคมนาคมได้มกีารประชุมร่วม
กับส�ำนกังานคณะกรรมการพฒันาการเศรษฐกิจและสงัคม
แห่งชาติ เพื่อพิจารณาความสอดคล้องในการจัดระบบ 
โลจิสติกส์ด้านคมนาคม ท�ำให้เพิ่มขีดความสามารถใน
การแข่งขันของประเทศไทย
	 	 โดยส�ำนกังานคณะกรรมการพฒันาเศรษฐกิจ
และสังคมแห่งชาติได้ร่างเป้าหมายและยุทธศาสตร์การ
ยกระดับโลจสิตกิส์ไทยเพือ่พฒันาสูร่ะบบทีม่ปีระสทิธภิาพ
สงูและได้มาตรฐานสากล โดยคณะรัฐมนตรใีห้ความเห็น
ชอบในหลกัการและให้ส่วนราชการรบัไปจดัท�ำรายละเอยีด 
แผนการด�ำเนินงานต่าง ๆ (Road Map) ท่ีเก่ียวข้อง
ตามเป้าหมายและยุทธศาสตร์ข้างต้น และให้มีข้อมูล 
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รายละเอียดท่ีชัดเจนเก่ียวกับล�ำดับกิจกรรม ระยะเวลา
ด�ำเนินงาน และงบประมาณค่าใช้จ่ายที่จะใช้ในแต่ละปี 
ซ่ึงหน่วยงานท่ีเก่ียวข้องภายใต้สังกัดกระทรวงคมนาคม
ได้ด�ำเนินการแล้วเสร็จ และสรุปเสนอส�ำนักงานคณะ
กรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติเพื่อ
พจิารณาบรรจแุผนปฏบิติัการและแผนการลงทุน ภายใต้
แผนแม่บทการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศใน
ประเด็นยุทธศาสตร์ “การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้าน
โลจสิตกิส์” ตามกลยุทธ์การยกระดับประสทิธภิาพการให้
บริการที่ช่องทางการค้าหลัก และพัฒนาช่องทางการค้า
ท่ีมศัีกยภาพเป็นเครอืข่ายระดับสากล” โดยได้บรรจทุ่าเรอื
น�ำ้ลกึปากบารา จงัหวัดสตูล การพฒันาท่าเรือน�ำ้ลกึอ่าว
ไทยตอนล่าง เพื่อเพิ่มขีดความสามารถท่าเรือสงขลาไว้
ในภายใต้กลยุทธ์ดงักล่าว และได้พจิารณาระบบคมนาคม
ขนส่งเช่ือมโยงต่อเนื่องหลายรูปแบบเพื่อให ้เกิด
ประสิทธิภาพสูงสุด ทั้งทางถนนและทางรถไฟครบวงจร 
อนัเป็นการสนบัสนนุการลดต้นทุนการขนส่งเพิม่ขีดความ
สามารถในการแข่งขันกับประเทศเพื่อนบ้าน และเพิ่ม
ความมัน่คงบริเวณชายแดนภาคใต้ของประเทศไทย โดย
การขยายโอกาสการจ้างงานและการสร้างรายได้ให้กับ
ประชาชนในพื้นที่บริเวณโครงการและใกล้เคียง

สรุป
	 ประเทศไทยได้วางยุทธศาสตร์ทางด้านโลจสิตกิส์ 
และโครงสร้างพื้นฐานเพื่อการเช่ือมโยงภูมิภาคอาเซียน
เข้าด้วยกัน เนือ่งจากภมูรัิฐศาสตร์ของประเทศเอือ้อ�ำนวย
ให้ประเทศสามารถเป็นศูนย์กลางทางด้านโลจิสติกส์ 
ของภูมิภาค ในขณะที่ประเทศไทยเคยมีการคิดโครงการ
ขนาดใหญ่เพื่อท่ีจะผลักดันความสามารถในการแข่งขัน
ของประเทศและทางด้านโลจิสติกส์ เช่น โครงการขุด
คอคอดกระ โครงการอสีเทิร์นซีบอร์ด โครงการแลนด์บริดจ์
โครงการท่าเรือน�้ำลึกปากบารา โครงการท่าเรือน�้ำลึก
สงขลา 2 เป็นต้น แต่โครงการที่จะเชื่อมโยง 2 ฝั่งทะเล
ทางด้านอันดามันและอ่าวไทยต่างก็ประสบปัญหา 

ไม่สามารถทีจ่ะสร้างโครงการใด ๆ  ได้ซ่ึงในความเป็นจรงิ
ประเทศไทยต้องการทางออกทางทะเล โดยเฉพาะฝ่ังทะเล
อนัดามนัเพือ่เช่ือมโยงกับโครงการท่าเรอืน�ำ้ลกึแหลมฉบัง
และเชื่อมโยงกับโลก โดยไม่ต้องเดินทางอ้อมประเทศ
สิงคโปร์ อีกท้ังความมั่นคงทางทะเลก็มีความจ�ำเป็นไม่
น้อยไปกว่าทางด้านคมนาคมของประเทศ กล่าวได้ว่าเป็น
ประเทศทีต่ดิท้ังฝ่ังทะเลอนัดามนัและอ่าวไทย และมพีืน้ที่
แคบที่สุดในโลก ทั้งที่โครงการเชื่อม 2 ฝั่งทะเลไม่ว่าจะ
เป็นคลองปานามา ซ่ึงขุดมากว่า 100 ปี ปัจจบัุนได้มกีาร
ขยายคลองเพือ่รองรับเรอืทีม่ขีนาดใหญ่ข้ึนถึง 18,000 ตู้  
ประเทศนกิารากัวก็ได้ขุดคลองแห่งที ่3 ของโลก ตดัหน้า
ประเทศปานามา โดยมบีรษิทัของประเทศจนีเป็นผูล้งทุน
การขุดคลอง อีกทั้งประเทศจีนได้ลงทุนกับประเทศ
มาเลเซียเพื่อเชื่อมฝั่งทะเลโดยใช้เส้นทางรถไฟเชื่อม ซึ่ง
ต้องเดินทางเกือบ 600 กิโลเมตร และเป็นการลงทนุครัง้
ใหญ่ของประเทศมาเลเซีย เพื่อเปลี่ยนเส้นทางการ 
เดินทางคมนาคมทางด้านโลจิสติกส์ของโลก จากเหตุผล
ต่าง ๆ ที่ประเทศไทยได้ลงทุนโครงสร้างพื้นฐานเพื่อ 
เช่ือมโยงเพื่อนบ้าน แต่หากว่ายังเป็นโครงการต่อยอด 
การขนส่งภายในประเทศเท่านั้น ประเทศไทยต้องหันมา
ศกึษาและริเริม่ปัดฝุน่โครงการเช่ือม 2 ฝ่ังทะเลให้ส�ำเรจ็ 
มฉิะนัน้ประเทศไทยจะไม่สามารถแข่งขันและถูกประเทศ
เพื่อนบ้านชิงความได้เปรียบ ทั้งที่เป็นประเทศท่ีมีความ
พร้อมมากกว่าในทุกด้าน เพื่อเสริมสร้างความสามารถ 
ในการแข่งขันของประเทศในระดับอาเซียนและโลก 
ประเทศไทยต้องมีการพัฒนาระบบโลจิสติกส์
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