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บทคัดย่อ 
 
วตัถปุระสงค์หลกัในการท าวิจยั”การพฒันาศกัยภาพเส้นทาง R3A/E และผลกระทบต่อประเทศไทย”  

คือ การค้นหาข้อจ ากัดและอุปสรรคต่อการประกอบการค้าในการใช้เส้นทางเส้นทางคมนาคมทางบก   
R3A/E ภายใต้กฎหมาย กฎระเบียบ สิ่งอ านวยความสะดวกทางการค้าตลอดจนวิธีปฏิบัติท่ีเก่ียวข้อง  
เส้นทางนีเ้ป็นถนนหมายเลข 3A เดิมเรียกว่า  R3E (Route 3 East) หรือ ถนนหมายเลข 3 สายตะวนัออก 
ซึง่เป็นเส้นทางเช่ือมระหวา่งจีนตอนใต้-สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว (สปป.ลาว) - ประเทศไทย
ระยะทางประมาณ 2,000 กิโลเมตร เส้นทางเกิดจากการริเร่ิมของธนาคารพัฒนาเอเชีย (Asian 
Development Bank, ADB) ท่ีมีโครงการพฒันาพืน้ท่ีลุ่มแม่น า้โขงเพ่ือเป็นการส่งเสริมและพฒันาความ
ร่วมมือทางเศรษฐกิจในอนภุมูิภาคลุม่แมน่ า้โขงหรือ GMS (Greater Mekong Subregion)  

 
การศกึษาวิจยันีเ้ป็นการวิจยัเชิงคณุภาพ การรวบรวมข้อมลูด าเนินการโดยการค้นคว้าจากเอกสาร 

การเก็บข้อมลูภาคสนาม การสมัภาษณ์เชิงลกึ และการประชมุระดมความคดิเห็น  ในการศกึษานีมี้ประเด็น
ส าคญัท่ีเก่ียวเน่ืองในการค้นหาค าตอบสองประเด็นคือ (1) สภาพการณ์การผลิต การลงทนุและการค้าใน
พืน้ท่ีศึกษาและพืน้ท่ีเช่ือมโยง  เพ่ือน าไปสู่ความเข้าใจในเร่ืองการไหลเวียนของสินค้าและบริการท่ีเป็นอยู่
และแนวโน้มท่ีจะเกิดขึน้จากการพัฒนาเส้นทาง และ (2) การบริหารจัดการกิจกรรมโลจิสติกส์              
ของผู้ประกอบการบนเส้นทางท่ีศึกษา เพ่ือให้เกิดความเข้าใจในขบวนการจัดการเคล่ือนย้ายสินค้าและ
บริการบนเส้นทาง กรอบแนวคดิและทฤษฎีท่ีน ามาใช้ในการวิเคราะห์ในการศกึษานีคื้อ ทฤษฏีการวิเคราะห์
ปัจจยั 4 ด้าน (Diamond of Advantage) และทฤษฎีหว่งโซค่ณุคา่ (Value Chain) 

 
ผลการศึกษาพบว่าผู้ ใช้ประโยชน์เส้นทางนีเ้ป็นการค้าระหว่างประเทศของไทยกับจีนตอนใต้       

ผลการศกึษาพบวา่  จีนมีความสามารถด าเนินกลยทุธ์ทางธุรกิจการค้า และการส่งเสริมการประกอบธุรกิจ
ในประเทศเพ่ือนบ้านในพืน้ท่ีเช่ือมโยง เชน่ สปป.ลาวได้ดีกวา่ไทย สรุปเป็นประเดน็ท่ีส าคญั ดงันี ้ 

 
(1) กลยุทธ์ธุรกิจ โครงสร้างและการแข่งขัน   
 

(ก) ในแง่โครงสร้างการค้าและระบบโลจิสติกส์ พบว่า จีนมีการใช้มาตรการควบคุมผ่าน
กฎระเบียบทางกฎหมายและอ่ืนๆ ทัง้ด้านภาษี การตรวจควบคุมโรคพืช รวมถึงการ
ควบคุมขัน้ตอนการน าเข้าและจ ากัดจ านวนบริษัทผู้ น าเข้าและส่ งออกอย่างได้ผล 
ในขณะท่ีไทยมีการควบคุมน้อยกว่าต่อการประกอบการค้าและชิปปิ้งรวมถึง
ประกอบการขนส่งจีนท่ีเข้ามาด าเนินธุรกิจในไทยเป็นผลท าให้ผู้ประกอบการไทยเกิด
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ความเสียเปรียบในด้านโครงสร้างการค้า การตลาดและการประกอบการโลจิสติกส์ต่อ
ผู้ประกอบการฝ่ายจีน  

(ข) ในด้านโครงสร้างตลาดการพบว่าการแข่งขันมีลักษณะตลาดการแข่งขันไม่สมบูรณ์ 
(Imperfect Competition) โดยผู้ประกอบการฝ่ายจีนมีอ านาจการต่อรองด้านราคาท่ี
เหนือกว่า การน าเข้าสินค้าจากไทยไปจีนตอนใต้พบว่าต้องท าการผ่านบริษัทน าเข้าของ
จีนเพียง 5 บริษัท ขณะท่ีการส่งสินค้าจากจีนมาไทยมีการด าเนินท่ีเป็นไปโดยเสรีและ
พ่อค้าจีนยงัสามารถเข้ามาประกอบการในไทยโดยตรงด้วย ลกัษณะดงักล่าวยงัพบใน
กิจการขนส่งด้วยโดยเฉพาะอย่างยิ่งในด้านการขนส่งทางเรือ ลักษณะโครงสร้าง
การตลาดดังกล่าวจึงมีลักษณะโครงสร้างผู้ ผูกขาดโดยผู้ ซื อ้และผู้ ขายน้อยราย 
(Oligopoly) จากผู้ประกอบการจากจีนตอนใต้  

(2)  เงื่อนไขอุปสงค์ในพืน้ที่  การเปิดประเทศและการเติบโตทางเศรษฐกิจของจีนมีผลท าให้
พฤตกิรรมและอปุสงค์ของผู้บริโภคชาวจีนในสินค้าตา่งประเทศเพิ่มขึน้ สินค้าไทยจึงสามารถขยายตลาดไป
ยงัจีนตอนใต้ได้ ในขณะท่ีสินค้าจีนตอนใต้ประเภทผลไม้เมืองหนาวก็สามารถขยายเข้ามาในตลาดไทย
เน่ืองจากความแตกต่างของประเทศ สินค้าและต้นทุนโลจิสติกส์ท่ีลดลงท่ีเกิดจากความสะดวก ความ
รวดเร็วในการขนส่งมีผลท าให้ราคาสินค้าถูกลง ดงันัน้การค้าระหว่างประเทศทัง้สองจึงมีการขยายตัว
เพิ่มขึน้อยา่งตอ่เน่ือง 

(3)  ระบบเศรษฐกิจที่เก่ียวข้องและสนับสนุน  ระบบเศรษฐกิจสนับสนุนของจีนตอนใต้และ
ไทยส าหรับเส้นทางนีคื้อระบบเศรษฐกิจ สปป.ลาว ท่ีเป็นพืน้ท่ีเช่ือมโยงและเส้นทางผ่านระหว่างประเทศทัง้
สอง สิ่งท่ีได้น าเสนอมาแล้วแสดงให้เห็นถึงการรุกคืบเข้ามาขอสมัปทานเช่าพืน้ท่ีในสปป.ลาว ท่ีบอ่เต็นและ
สามเหล่ียมทองค าโดยนกัลงทุนจีน การรุกคืบจากจีนเป็นเสมือนการขยายอาณาเขตทางธุรกิจการค้า การ
ท่องเท่ียวและอ านาจการต่อรองของจีนเหนือระบบเศรษฐกิจในสปป.ลาว ปรากฏการณ์เช่นนีมี้ความ
เก่ียวข้องและสนบัสนนุความได้เปรียบของจีนเหนือทัง้สปป.ลาวและไทย รวมทัง้สร้างความได้เปรียบในการ
ใช้ประโยชน์บนเส้นทาง R3A/E  เพ่ือการแลกเปล่ียนกิจกรรมทางเศรษฐกิจด้านการค้าและการลงทุน
ระหวา่งกนัตอ่ไปในอนาคต 

(4)  เงื่อนไขด้านปัจจัยการผลิต ความเช่ือมโยงของพืน้ท่ีและข้อตกลงภายใต้กรอบความร่วมมือ
ระหว่างประเทศภายในภูมิภาคมีผลท าให้ปัจจยัการผลิตต่างๆ ในอนุภูมิภาคเคล่ือนย้ายโดยเสรี  เส้นทาง 
R3A/E  มีส่วนส่งเสริมและเป็นเง่ือนไขส าคญัท าให้ต้นทุนการผลิตลดลง และความร่วมมือท่ีดีหากเกิดขึน้
ประกอบกบัความได้เปรียบเชิงพืน้ท่ีในการผลิตได้จะสง่ผลให้มีการขยายตลาดในพืน้ท่ีไปยงัภูมิภาคอ่ืนของ
โลก อย่างไรก็ตามประเด็นท่ีค้นพบแสดงให้เห็นว่าจีนมีความได้เปรียบในการใช้ปัจจยัการผลิตในพืน้ท่ี
บริเวณเส้นทาง R3A/E โดยเฉพาะในสปป.ลาวหรือการเข้ามาท าธุรกิจในประเทศไทย 
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ประเด็นท่ีค้นพบในการศึกษานีแ้สดงให้เห็นว่าการขยายตวัด้านการค้าและการลงทนุจากการเปิด
การเช่ือมโยงทางคมนาคมท่ีสะดวกไมไ่ด้หมายความว่าไทยจะได้รับผลประโยชน์ท่ีเพิ่มขึน้อย่างคุ้มคา่   ผล
การศึกษาเป็นการพัฒนาองค์ความรู้และสร้างความตระหนักรู้ถึงการพัฒนาเส้นทาง R3A/E ว่าการ
พิจารณาผลท่ีเกิดขึน้ในพืน้ท่ีใดก็ตามมีความจ าเป็นต้องมีการศกึษาในรายละเอียดจากผู้ เก่ียวข้องและจาก
แง่มมุตา่งๆ ในพืน้ท่ีแทนท่ีจะมองจากมิตขิององค์รวมโดยแง่มมุเดียวเชน่ท่ีผา่นมา  

 
กลยทุธ์ท่ีไทยต้องด าเนินการในการใช้ประโยชน์จากการเปิดใช้เส้นทาง  R3A/E คือ การท่ีภาครัฐยงั

จะต้องมีบทบาทในการปกป้องธุรกิจการค้า การลงทุนของธุรกิจภายในประเทศเสรี โดยเฉพาะด้านการ
ด าเนินการควบคมุการค้าการลงทนุจากผู้ประกอบการตา่งประเทศให้ด าเนินการตามระเบียบหรือกฎหมาย
ควบคุม ในอีกด้านหนึ่งภาครัฐจะต้องขยายบทบาทการสนับสนุนเอกชนด้วยการร่วมลงทุนหรือการ
สนบัสนนุการค า้ประกนัเงินลงทนุในพืน้ท่ีเช่ือมโยงเช่น สปป.ลาว เพ่ือเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขนั
ของประเทศในการใช้ประโยชน์จากเส้นทางนี ้
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Abstract 

 
The main objective of the research Project: “Developing the capability of Route 

R3A/E and its possible impact to Thailand” is to find out the limitation and obstacle to trade 
along Route R3A/E in terms of law, regulation and institutional related. This route was 
originally called Route 3 East. It links the southern China, Lao PDR and Thailand. The length 
of the route is about 2,000 kilometers. It was initiated by the Asian Development Bank under 
the Greater Mekong Sub-region Program.  

 
The research is a qualitative research using data collected from relevant literature, 

field surveys, in-depth interviews and focus group. The study attempts to understand two 
essential research issues: (1) to find out the existing condition of production, investment and 
trade in order to understand the existing and potential flows of trade and services within the 
study and the peripheral areas along the route. This will lead to an understanding in existing 
goods and service flows and its trend from the development of this route, and (2) to study 
the logistics management process along the route. The research used the theory and 
framework of Diamond of Advantage and Value Chain to guide the study and analyses. 

 
The main finding of this study is that the major users of this route are southern 

Chinese and Thai traders. However, the Chinese traders are much more capable than Thai 
traders in terms of using their trade strategies to capture and expand their benefits from the 
available infrastructure by extending their influence toward the linking area of Laos. Below 
are the essences of this main finding: 

 
(1) Strategy, Structure and Competitiveness 

 
(a) On the aspects of trade structure and logistics, it is found that Chinese 

officers have been effectively applied various preventive and control 
measures such as taxation, quarantine, import and export controls and 
restriction on trade procedures and practices. On the other hand, Thai trade 
agencies do less practice any control on trades and shipping business 
operated by Chinese trade counterparts. In consequence and in comparison 
to Chinese traders, Thai traders are subject to competitive disadvantage in 
terms of trade structure, market, and logistics management. 

(b) The existing market structure is the imperfect competition. Chinese traders 
gain a higher price bargaining power in comparison to Thai traders. For Thai 
traders to export Thai goods to the southern China, they have to go through 
only 5 Chinese companies, while Chinese traders can freely trade Chinese 
products with Thai traders, and are able to directly operate business in 
Thailand. This conduct is also found in the transport business along the 
Mekong River. The market structure is, therefore, controlled by Southern 
Chinese traders. 

 
Demand Condition in the Area: China’s currently more open economy and its economic 
growth has resulted in the behavior change and an increasing demand for foreign goods 
among the Chinese people. Thai traders have been able to expand its trading into the 
markets in Southern China. Meanwhile, fruit products from Southern China are also able to 
penetrate into markets in Thailand due to product differentiation, less logistic costs, and the 
convenience and rapidness of the transport system. As a consequence, the products are 
sold at lower prices. Therefore, trade between two countries has continuously increased. 
 
Related and Supportive Economy: The economy of Lao facilitates the trading between 
Thailand and Southern China along Route R3A/E because Lao PDR is a land-link area for 
the two countries. China’s investment in Laos by leasing the lands in Bo Ten and the Golden 
Triangle is a good indicator of southern China’s expansion of trade, tourism business and 
bargaining power over Laos. This phenomenon clearly shows a comparative advantage of 
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Chinese traders and investors over Laos and Thai traders. In consequence, China will gain 
more advantages in using the Route R3A/E in exchanging trade and investment activities 
with Thailand and Laos in the future. 
 

(4) Input Factor Condition: The linkage of area and trade agreement under the 
cooperation framework among countries lead to easier and cheaper inputs movements in 
the region. Route R3A/E plays a significant and supportive role by reducing the production 
costs. Given the existing comparative advantage of location, the effective cooperation will 
lead to more market expansion to other regions. However, the finding shows that, China 
possesses more advantages in utilizing the resources around Route R3A/E area within Lao 
PDR territory and in conducting business in Thailand. 

 
The findings from this study show that trading and investment expansion with the 

road linkage does not imply that Thai economy earn the real potential incremental benefit. 
This study generates some new knowledge and awareness that the details of all aspects 
and stakeholders should be considered and analyzed carefully more than just judging from a 
sole dimension of the final appearance. 

 
It is recommended that the Thai government should initiate and introduce additional 

strategies in order to gain some real benefits from Route R3A/E. The government has to 
play a protective role to support and protect domestic business in trade and investment. A 
specific measure that should be implemented as soon as possible is to monitor foreign 
traders to run business in accordance with Thai law and regulation. In order to increase the 
country’s competitiveness and gain benefits from Route R3A/E, the Thai govern should also 
expand her role to support the private sector by being a partner or a loan guarantor for trade 
and investment projects in linking area such as Lao PDR.   
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วตัถปุระสงค์หลกัในการท าวิจยั ”การพฒันาศกัยภาพเส้นทาง R3A/E และผลกระทบตอ่ประเทศไทย” 
คือ การค้นหา ข้อจ ากัดและอุปสรรคต่อการประกอบการค้าในการใช้เส้นทางเส้นทางคมนาคมทางบก  
R3A/E ภายใต้กฎหมาย กฎระเบียบ สิ่งอ านวยความสะดวกทางการค้าตลอดจนวิธีปฏิบัติท่ีเก่ียวข้อง 
เส้นทางนีเ้ป็นถนนหมายเลข 3A เดิมเรียกว่า R3E (Route 3 East) หรือถนนหมายเลข 3 สายตะวนัออก  
ซึง่เป็นเส้นทางเช่ือมระหวา่งจีนตอนใต้-สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว (สปป.ลาว) - ประเทศไทย
ระยะทางประมาณ 2,000 กิโลเมตร เส้นทางเกิดจากการริเร่ิมของธนาคารพัฒนาเอเชีย (Asian 
Development Bank, ADB) ท่ีมีโครงการพฒันาพืน้ท่ีลุ่มแม่น า้โขงเพ่ือเป็นการส่งเสริมและพฒันาความ
ร่วมมือทางเศรษฐกิจในอนภุมูิภาคลุม่แมน่ า้โขงหรือ GMS (Greater Mekong Subregion)  

 
การศกึษาวิจยันีเ้ป็นการวิจยัเชิงคณุภาพ การรวบรวมข้อมลูด าเนินการโดยการค้นคว้าจากเอกสาร 

การเก็บข้อมูลภาคสนาม การสัมภาษณ์เชิงลึก และการจัดประชุมระดมความคิดเห็น ในการศึกษานีมี้
ประเด็นส าคญัท่ีเก่ียวเน่ืองในการค้นหาค าตอบสองประเด็น คือ (1) สภาพการณ์การผลิต การลงทุนและ
การค้าในพืน้ท่ีศกึษาและพืน้ท่ีเช่ือมโยง เพ่ือน าไปสูค่วามเข้าใจในเร่ืองการไหลเวียนของสินค้าและบริการท่ี
เป็นอยู่และแนวโน้มท่ีจะเกิดขึน้จากการพฒันาเส้นทาง และ (2) การบริหารจดัการกิจกรรมโลจิสติกส์ของ
ผู้ประกอบการบนเส้นทางท่ีศกึษา เพ่ือให้เกิดความเข้าใจในขบวนการจดัการเคล่ือนย้ายสินค้าและบริการ
บนเส้นทาง กรอบแนวคดิและทฤษฎีท่ีน ามาใช้ในการวิเคราะห์ในการศกึษานีคื้อ ทฤษฏีการวิเคราะห์ปัจจยั 
4 ด้าน (Diamond of Advantage) และทฤษฎีหว่งโซค่ณุคา่ (Value Chain) 

 
 การศึกษาพบว่าการเปิดเส้นทาง R3A/E มีศกัยภาพส่งผลให้เกิดการขยายตวัด้านการค้าชายแดน
และผา่นแดนระหวา่งไทย-สปป.ลาว-จีนตอนใต้ โดยพิจารณาได้จากการขยายตวัของมลูคา่การค้าท่ีเพิ่มขึน้
อย่างรวดเร็วของดา่นเชียงของหลงัการเปิดใช้เส้นทางนี ้เม่ือหากสะพานข้ามแม่น า้โขงเสร็จสมบูรณ์ก็คาด
ว่าจะมีการขนส่งนกัท่องเท่ียวและสินค้าเพิ่มขึน้อีกจากความเติบโตทางเศรษฐกิจของจีนตอนใต้ และแรง
ดงึดดูของความเป็นแหลง่ทอ่งเท่ียวท่ีนา่เท่ียวของทัง้ไทยและคนุหมิง ดงันัน้จึงเป็นท่ีคาดหมายว่าในอนาคต
จะมีการใช้เส้นทางนีใ้นการสญัจรเป็นจ านวนมากขึน้อีก 

 
การค้นคว้าข้อมูลจากเอกสารงานวิจยัและสัมภาษณ์ผู้ ท่ีมีส่วนเก่ียวข้องกับเส้นทาง R3A/E สรุป

ประเดน็ส าคญัท่ีค้นพบได้ดงันี ้ 
 

บทสรุปผู้บริหาร 
โครงการวิจัยเร่ือง 

“การพัฒนาศักยภาพเส้นทาง R3A/E และผลกระทบต่อประเทศไทย” 
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การค้าและการแลกเปล่ียนสินค้า 

 
 ก่อนท่ีจะมีการเปิดใช้ถนน R3A/E การค้าระหว่างไทย-จีนตอนใต้ ท าการขนส่งสินค้าบน

เส้นทางแม่น า้โขง ข้อดีของการขนส่งสินค้าผ่านทางแม่น า้โขงคือสามารถขนส่งสินค้าได้ครัง้
ละมากๆ และมีค่าใช้จ่ายในการขนส่งต่อหน่วยต ่า อย่างไรก็ตาม อุปสรรคในการขนส่งบน
เส้นทางนีคื้อระดับน า้ของแม่น า้โขงมีระดับแตกต่างค่อนข้างในแต่ละฤดูกาล การเปิดใช้
เส้นทาง R3A/E ท าให้การมีเปล่ียนเส้นทางการขนสง่สินค้าบางส่วนจากไทยไปจีนตอนใต้จาก
การขนสง่ทางน า้ผา่นดา่นเชียงแสนมาใช้เส้นทางถนน R3A/E   

 ข้อมลูท่ีพบจากการสมัภาษณ์พอ่ค้าค้าส่งผกัผลไม้ระหว่างประเทศทัง้ท่ีเป็นพ่อค้าจีนและไทย
ประเมินได้ว่าอ านาจในการต่อรองท่ีมีผลต่อการก าหนดราคาสินค้าอยู่ในอิทธิพลของพ่อค้า
ฝ่ายจีนทัง้ในฐานะผู้ รับซือ้และผู้ขาย ปัจจบุนัพบว่าพ่อค้าจีนได้เข้ามาเป็นผู้ รับซือ้ตรงถึงสวน
หรือสหกรณ์ผู้รวบรวมในไทย  

 กรณีของการส่งสินค้าจีนมาขายในประเทศไทยก็มีแนวโน้มการขยายตวัเพิ่มขึน้ การส ารวจ
พืน้ท่ีโดยรอบตลาดไทพบว่ามีกิจการห้องเย็นอยู่มากกว่า 20 แห่ง  รับซือ้และฝากสินค้าผกั
และผลไม้ตรงจากจีน โดยขณะนีห้้องเย็นเหลา่นีท้ าหน้าท่ีขายสง่สินค้าเชน่เดียวกบัตลาดไท 

 ส าหรับการน าสินค้าไทยเข้าสูต่ลาดจีนพบวา่มีกฎระเบียบทางกฎหมายจีนท่ีควบคมุท่ีเข้มงวด
มากกว่าหน่วยงานของประเทศไทย ทัง้นีบ้ริษัทไทยไม่สามารถจะน าเข้าสินค้าไทยเข้าไปขาย

เองได้โดยตรงแตจ่ะต้องสง่ผ่านบริษัทน าเข้าของจีน  
 การส่งสินค้าจากไทยไปยังจีนตอนใต้มีปรากฏการณ์การเปล่ียนแหล่งก าเนิดสินค้าไทยเพ่ือ

ประหยดัภาษีการน าเข้าไปยงัจีนตอนใต้  การส่งสินค้าไทยไปจีนตอนใต้ผ่านเส้นทาง R3A/E 
ในสปป.ลาว  ก็มีการเปล่ียนถ่ายสินค้าท่ีบริเวณชายแดนสปป.ลาว ท่ีติดตอ่กบัมณฑลยนูนาน
ท่ีบอ่เตน็เชน่กนั ทัง้นีเ้น่ืองจากจีนมีนโยบายเก็บภาษีน าเข้าจากประเทศในกลุ่มสมาพนัธ์อินโด
จีน (จีน พม่า เวียดนาม สปป.ลาว กัมพชูา) ในอตัราคร่ึงหนึ่งเม่ือเทียบกับการเรียกเก็บจาก
ประเทศอ่ืน ดงันัน้ลกัษณะการส่งออกสินค้าทางถนนผ่านสปป.ลาว  ไปจีนปรากฏว่ามีการ  
ขนถ่ายสินค้าขึน้รถบรรทกุของสปป.ลาว ใกล้บริเวณดา่นบอ่เต็น  ก่อนสินค้าเหล่านัน้น าส่งไป
ยงัรถบรรทกุจีนในฐานะสินค้าส่งออกจากสปป.ลาว ทัง้นีแ้ม้ว่าจะมีการท า FTA ระหว่างไทย
กบัจีนท่ีก าหนดวา่ไมมี่การเก็บคา่ธรรมเนียมการค้า (Duty Fee)ระหว่างกนั แตจี่นยงัเรียกเก็บ 
VAT การน าเข้าสินค้าจากต่างประเทศรวมทัง้สินค้าน าเข้าจากไทย ส าหรับสินค้าเกษตร     
ร้อยละ 13  สว่นสินค้าอตุสาหกรรมน าเข้าต้องเสีย VAT สงูถึงร้อยละ 17  
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กฎระเบียบระหว่างประเทศ 
 
 ในการศึกษาพบว่ากรอบข้อตกลงระหว่างประเทศไทยกับทัง้ประเทศจีน และสปป.ลาวไม่

สามารถปฏิบตัไิด้จริง เน่ืองจากข้อจ ากดัเชิงสถาบนัท่ีตา่งกนั ส าหรับประเทศไทยการตดัสินใจ
มีความชัดเจนมาจากอ านาจส่วนกลาง ในขณะท่ีระบบของสปป.ลาวและจีนกลับมีการ
ผสมผสานกันระหว่างการรวบอ านาจตดัสินใจจากส่วนกลางและการกระจายอ านาจอิสระ
ให้กบัสว่นท้องถ่ินในการท าข้อตกลง  

 การก าหนดพืน้ท่ีควบคมุร่วมกนั (Common Control Area–CCA) บริเวณชายแดนเพ่ือไม่ต้อง
ตรวจสินค้าซ า้ซ้อนในสองฝ่าย โดยในข้อตกลงจะให้เจ้าหน้าท่ีประเทศหนึ่งไปประจ าท างาน
ร่วมกับประเทศหนึ่ง แม้ว่ามาตรการดงักล่าวยงัไม่มีการด าเนินการเพราะรอให้กฎหมายให้
เจ้าหน้าท่ีศลุกากรไปปฏิบตัิงานนอกราชอาณาจกัรผ่านความเห็นชอบของสภาผู้แทนราษฎร
ก่อน  

 
ระบบโลจิสตกิส์ 
 
 ผู้ประกอบการชิปปิง้เป็นส่วนหนึ่งท่ีมีความส าคญัในขบวนการบริการการขนส่งสินค้าจาก

แหลง่ต้นก าเนิดไปสูจ่ดุหมายปลายทาง ท่ีปรึกษาพบข้อมลูจากการสมัภาษณ์ว่าในปัจจบุนั มี
ชาวจีนได้เข้ามาด าเนินกิจการในพืน้ท่ีภาคเหนือของไทยเพิ่มมากขึน้ ดงันัน้จึงดูเสมือนว่า
ขบวนการสง่ออกสินค้าเป็นการด าเนินการโดยผู้ประกอบการจีนเกือบทกุขัน้ตอน  

 ในขณะนีก้ าลังมีการก่อสร้างท่าเรือเชียงแสนแห่งใหม่ห่างออกไปจากจุดเดิมลงไปทางใต้     
ล าน า้อีกประมาณ 10 กิโลเมตร เจ้าหน้าท่ีศลุกากรให้ความเห็นถึงอปุสรรคท่ีอาจจะเกิดขึน้กบั
ท่าเรือเชียงแสน 2 เม่ือเปิดด าเนินการว่า การเดินเรือไปยงัท่ีท่าเรือแห่งใหม่จะต้องวิ่งอ้อม 
เกาะช้าง  ซึง่ต้องเสียเวลาเพิ่มขึน้อีกประมาณหนึ่งชัว่โมงคร่ึง ทัง้นีเ้รือบรรทกุสินค้าจากจีนจะ
ล่องมาจากสิบสองปันนาตอนเช้าจะมาถึงท่าเรือเชียงแสนเดิมประมาณบ่ายส่ีโมงเย็น หาก
จะต้องแล่นเรือไปยงัท่าเรือเชียงแสนแห่งใหม่จะประสบปัญหาเวลาห้ามวิ่งเรือบนล าน า้โขง
หลงัห้าโมงเย็น เน่ืองจากมีกฎข้อห้ามเก่ียวกบัการรักษาความมัน่คงชายแดนบงัคบัใช้อยู่  
 

การลงทุน 
 
 นักลงทุนท่ีน่าจับตามองเป็นพิเศษ คือ นักลงทุนจากเวียดนามและจีน  การลงทุนของนัก

ลงทุนจีนในแขวงทางภาคเหนือของสปป.ลาวเป็นการลงทุนการเพาะปลูก เช่น การปลูก
ยางพารา ข้าวโพด อ้อย มนัส าปะหลงั และชา เป็นต้น นอกจากนีน้กัลงทนุเหล่านีมี้โอกาสสงู
ท่ีจะมีการลงทนุในอตุสาหกรรมแปรรูปสินค้าเกษตรในอนาคต 
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การท่องเที่ยว 
 
 การเข้ามาขอสัมปทานท าการจัดตัง้เขตเศรษฐกิจพิเศษการบันเทิงของจีนบริเวณพืน้ท่ี

สามเหล่ียมทองค าในสปป.ลาว  ย่อมมีส่วนเก่ียวข้องโดยตรงกบัเส้นทาง R3A/E ขณะนีพื้น้ท่ี
ดังกล่าวมีการเปิดบ่อนคาสิโนแล้ว และก าลังก่อสร้างแหล่งบันเทิง ร้านค้า สนามกอล์ฟ 
รวมทัง้สนามบิน หากสะพานข้ามแม่น า้โขงแล้วเสร็จการเดินทางท่ีสะดวกมากยิ่งขึน้ก็น่าจะ
ส่งผลให้มีคนไทยข้ามไปเท่ียวกันอย่างคึกคกัเช่นท่ีเป็นอยู่บริเวณด่านจังหวัดมุกดาหารใน
ขณะนี ้

 
ข้อเสนอแนะ 

 
 รัฐบาลไทยควรด าเนินกลยทุธ์ เพ่ือการเพิ่มประโยชน์เศรษฐกิจให้กบัประเทศในประเดน็ตา่งๆดงันี ้
 
การค้าและการแลกเปล่ียนสินค้า 

 
  ประเดน็ส าคญัท่ีค้นพบในการศกึษานีไ้ด้แก่ การเพิ่มประโยชน์ทางเศรษฐกิจจากการเปิดพรมแดน
ทางการค้าชายแดนหรือผ่านแดนภายใต้กรอบข้อตกลงระหว่างประเทศ แม้ว่าจะน าไปสู่การขยายตวัทาง
ค้าระหว่างกนัแต่การขยายตวัดงักล่าวไม่ได้ท าให้เกิดการแบง่ปันผลประโยชน์อย่างเป็นธรรมระหว่างไทย
กบัคูค้่า  สิ่งท่ีได้จากส ารวจและสมัภาษณ์พบวา่ผู้ประกอบการตา่งประเทศสามารถมีช่องทางเข้ามาด าเนิน
ธุรกิจในประเทศไทยได้อย่างสะดวกในหลายเร่ืองทัง้ท่ีมีกฎหมายควบคมุอยู่ และการด าเนินการดงักล่าวมี
ผลท าให้ผู้ประกอบการไทยเสียเปรียบ ยกตวัอยา่งเชน่ การมาเป็นพอ่ค้าคนกลางรับซือ้หรือส่งสินค้าโดยเสรี
โดยไม่ได้ด าเนินจดทะเบียนประกอบการธุรกิจในประเทศไทยตามระเบียบให้ผู้ ประกอบธุรกิจต้องจด
ทะเบียนการค้าตามระเบียบของกระทรวงพาณิชย์ หรือใช้ตวัแทนท่ีเป็นหญิงไทยจดัตัง้ธุรกิจเพ่ือประกอบ
ธุรกิจเป็นต้น ดงันัน้หน่วยงานท่ีเก่ียวข้องจึงควรหามาตรการควบคมุการบงัคบัใช้กฎหมาย/กฎระเบียบท่ีมี
อยูใ่ห้มีประสิทธิผลเพ่ือการรักษาประโยชน์เศรษฐกิจของประเทศไว้ 

 
กฎระเบียบระหว่างประเทศ 
 
 กรอบความร่วมมือทางเศรษฐกิจท่ีมีความเก่ียวข้องในพืน้ท่ีท าการศึกษาได้มีการพัฒนา

เปล่ียนแปลงเพิ่มขึน้อย่างรวดเร็วและจะมีการเปล่ียนแปลงเพิ่มขึน้อีกมากในการเข้าสู่ความเป็นประชาคม
เศรษฐกิจอาเซียนในปี 2558 อย่างไรก็ตามประชาชนจ านวนมากยงัขาดข่าวสาร ความรู้ ความเข้าใจถึงผล
ของการเปล่ียนแปลงท่ีจะเกิดขึน้จากกรอบความร่วมมือและความเช่ือมโยงทางการคมนาคมภายในอนุ
ภูมิภาค ดงันัน้จึงควรมีหน่วยงานหลกัซึ่งน่าจะได้แก่สถาบนัอดุมศกึษาหรือส านกังานเศรษฐกิจและสงัคม
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แห่งชาติเป็นหน่วยงานหลักท่ีจะประสานองค์ความรู้ระหว่างภาครัฐ ภาคเอกชน และสถาบนัการศึกษา
ให้กบัประชาชนให้เป็นไปในทิศทางเดียวกนัและอยา่งตอ่เน่ือง  

 
ระบบโลจิสตกิส์ 
 
การบริหารจดัการโลจิสตกิส์มีสว่นส าคญัตอ่การลดต้นทนุการค้าและการแลกเปล่ียน ดงันัน้ภาครัฐ

จึงควรให้ความสนใจและวางมาตรการสนบัสนนุผู้ประกอบการทางบกของไทยให้เพิ่มขีดความสามารถใน
การแข่งขันในการประกอบการขนส่งระหว่างประเทศ โดยเฉพาะอย่างยิ่งการสนบัสนุนให้ผู้ประกอบการ
ไทยขยายความร่วมมือกบัการลงทนุร่วมกบัผู้ประกอบการสปป.ลาว เพ่ือเพิ่มสดัส่วนการประกอบการขนส่ง
ทัง้ด้านการขนสง่สินค้าและนกัทอ่งเท่ียวบนเส้นทาง R3A/E ตอ่ไป 
 

การลงทุน 

  รัฐบาลไทยจ าเป็นต้องสร้างกลยทุธ์ในเชิงรุกในการขยาย การลงทนุ และท ากิจกรรมการผลิตและ
การบริการเข้าไปในพืน้ท่ีประเทศเพ่ือนบ้านเพิ่มขึน้ เพ่ือเพิ่มบทบาทในการค้าและการลงทนุในตา่งประเทศ 
โดยในกรณีนีคื้อการเข้าไปลงทุนใน สปป.ลาวให้เพิ่มมากขึน้มาก ทัง้นีก้ารส่งเสริมการประกอบธุรกิจใน
ประเทศเพ่ือนบ้านจ าเป็นต้องอยู่ภายใต้การน าและสนบัสนนุจากรัฐบาล ทัง้นีเ้น่ืองจากคูแ่ข่งทางธุรกิจของ
ไทยมีความเข็มแข็งมากจากผลของการสนบัสนนุอย่างเต็มท่ีของภาครัฐ  กลยทุธ์ท่ีต้องมีการด าเนินการคือ
รัฐบาลจะต้องมีการเพิ่มบทบาทและอ านาจให้หนว่ยงานท่ีเก่ียวข้องกบัการสนบัสนนุเอกชนในการลงทนุใน
ตา่งประเทศ เชน่ คณะกรรมการสง่เสริมการลงทนุ หรือการจดัตัง้หน่วยงานใหม่ท่ีเป็นหน่วยงานภาครัฐหรือ
องค์การมหาชนท าหน้าท่ี (ก) ค้นคว้า วิจยัการตลาด และการลงทนุในประเทศเพ่ือนบ้าน (ข) สนบัสนนุโดย
การลงทนุร่วม หรือค า้ประกนัเงินกู้ ให้กบัภาคเอกชนในการลงทนุโครงการขนาดใหญ่ในประเทศเพ่ือนบ้าน 
การด าเนินการลกัษณะเชน่นีจ้งึจะสามารถสร้างขีดความสามารถในการแขง่ขนัให้กบัประเทศไทยได้ 

 
การท่องเที่ยว 

 

พืน้ท่ีภาคเหนือของไทยท่ีเช่ือมโยงด้วยเส้นทาง R3A/E ไปยงัจีนตอนใต้เป็นแหล่งท่องเท่ียวท่ีมี

ช่ือเสียงของโลก อีกทัง้นกัท่องเท่ียวจีนก าลงัเป็นแหล่งอุปสงค์ท่ีส าคญัเน่ืองจากมีรายได้สงูขึน้และสนใจท่ี

จะออกไปท่องเท่ียวในตา่งประเทศอีกด้วย ภาครัฐจึงควรมีการประสานให้เกิดความร่วมมือระหว่างธุรกิจ

ทอ่งเท่ียวภาคเอกชนของสามประเทศท่ีมีพืน้ท่ีเช่ือมโยงกนัโดยอยูบ่นพืน้ฐานของการได้รับประโยชน์ร่วมกนั  
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นอกจากนีภ้าครัฐควรให้ความสนใจในการสนบัสนนุในการเพิ่มศกัยภาพในการลงทนุและสร้างขีด
ความสามารถในการแขง่ขนัการประกอบธุรกิจระหว่างประเทศให้แก่ผู้ประกอบกิจการขนาดกลางและย่อม
ในพืน้ท่ีเขตชายแดน เพ่ือเพิ่มอ านาจในการตอ่รองทางธุรกิจกบัผู้ประกอบการตา่งชาติอีกด้วย ภาครัฐและ
องค์กรเอกชนในท้องถ่ินจ าเป็นต้องมีกลยุทธ์ท่ีร่วมมือกันในการพัฒนาศกัยภาพและสร้างองค์ความรู้ 
รวมทัง้สร้างผู้ประกอบท้องถ่ินในรุ่นตอ่ไปให้เกิดความเข้าใจและด าเนินธุรกิจได้ในภาคธุรกิจการค้าระหว่าง
ประเทศอย่างเป็นระบบสากลภายใต้เง่ือนไขกรอบข้อตกลงตา่งๆ เพ่ือน าไปสู่การทดแทนการด าเนินธุรกิจ
การค้าชายแดนโดยอาศยัความสมัพนัธ์สว่นตวัเชน่ท่ีด าเนินกนัอยูโ่ดยทัว่ไปในปัจจบุนั 
 

ประเด็นท่ีค้นพบในการศึกษานีแ้สดงให้เห็นว่าการขยายตวัด้านการค้าและการลงทนุจากการเปิด
การเช่ือมโยงทางคมนาคมท่ีสะดวกไม่ได้หมายความว่าไทยผลจะได้รับประโยชน์ ท่ีเพิ่มขึน้อย่างคุ้มค่า     
ผลการศึกษาเป็นการพัฒนาองค์ความรู้และสร้างความตระหนักรู้ถึงการพัฒนาเส้นทาง R3A/E ว่าการ
พิจารณาผลท่ีเกิดขึน้ในพืน้ท่ีใดก็ตามมีความจ าเป็นต้องมีการศกึษาในรายละเอียดจากผู้ เก่ียวข้องและจาก
แง่มุมต่างๆ ในพืน้ท่ีแทนท่ีจากมองจากมิติขององค์รวมโดยแง่มุมเดียวเช่นท่ีผ่านมา ประเด็นท่ีควรมี
การศึกษาเพิ่มเติมคือการเกิดมาตรการกีดกันทางด้านการค้าท่ีไม่ใช่ภาษีและหน่วยงานท่ีเก่ียวข้องควรมี
แนวทางเจรจาต่อรองอย่างไร และกลยุทธ์ในการขยายการลงทุนของไทยในประเทศเพ่ือนบ้านควรมี
แนวทางอย่างไร การศึกษาเพิ่มเติมในรายละเอียดทัง้สองประเด็นจะเป็นการต่อยอดการวิจยัท่ีจะน าไปสู่
การน าผลการศกึษาไปสูก่ารปฏิบตัอิยา่งได้ผลตอ่ไป 
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Executive Summary 
 

The main objective of the research Project: “Developing the capability of Route 
R3A/E and its possible impact to Thailand” is to find out the limitation and obstacle to trade 
along Route R3A/E in terms of law, regulation and institutional related. This route was 
originally called Route 3 East. It links the southern China, Lao PDR and Thailand. The length 
of the route is about 2000 kilometers. It was initiated by the Asian Development Bank under 
the Greater Mekong Sub-region Program.  

 
The research is a qualitative research using data collected from relevant literature, 

field surveys, in-depth interviews and focus group. The study attempts to understand two 
essential research issues: (1) to find out the existing condition of production, investment and 
trade in order to understand the existing and potential flows of trade and services within the 
study and the peripheral areas along the route. This will lead to an understanding in existing 
goods and service flows and its trend from the development of this route, and (2) to study 
the logistics management process along the route. The research used the theory and 
framework of Diamond of Advantage and Value Chain to guide the study and analyses. 

 
This study finds that even though the construction of Mekong Bridge at Chiang 

Khong is still incomplete, border trade among Thailand, Lao PDR, and Southern China along 
Route R3A/E is expanding. It is expected that when the bridge opens, tourist and cargo 
traffic will be even higher. This is mainly due to the rate of economic growth in Southern 
China and the attractive scenery in Thailand and Kunming. 

 
The findings from the research can be concluded as follows: 
 
Trade and Exchange 

 
 Before the opening of Route R3A/E, trade between Thailand and Southern China 

occurred along the Mekong River. The advantage of such trade practice is the 
ability to transport high volumes of cargo with low costs associated with each 
shipment. However, a barrier to trade along the Mekong River is that the water 
level varies quite substantially from one season to another. Therefore, Route 
R3A/E serves as an alternative transport route from Southern China to Thailand.  

 The in-depth interviews suggest that Chinese traders, whether they are buyers or 
sellers, possess a higher bargaining power over Thai traders. In consequence, 
Chinese traders are able to manipulate the market price structure. Currently, 
there is evidence that Chinese traders trade directly with local farmers and 
Farmer Cooperative in Thailand.  

 It has been found out that the transport of Chinese products from Southern 
China in Thailand is now on the rise. Around Talad Tai, more than 20 cold 
storage rooms have emerged. The operators of these storage rooms buy 
Chinese products and act as the wholesaler. 

 The export of Thai products to China has to encounter strict regulation in 
comparison to importing Chinese products into Thailand. In addition, Thai 
exporters are unable to sell the products directly to local buyers, they have to go 
through certain Chinese import companies. 

 Thai exported product to the southern China has been changed its source of 
origin in order to reduce the cost of import taxes. Mostly the Thai export cargoes 
via Route R3A/E to the southern China will transshipment at Botane, border 
between Lao PDR and China. It is China’s policy to collect only 50% from 
Indochina Union Countries (China, Myanmar, Vietnam, Lao PDR and Cambodia) 
in comparison to others. Therefore, those Thai products will alter its originality to 
become Lao PDR’ products at the border. Although, it has been agreed under 
Thai-Chinese FTA that tradable goods between two countries are free of duty 
fee; however, the Chinese government still collect VAT at 13% for agricultural 
goods and at 17% for industrial products. 
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Regulation 
 

 This study finds that international agreements among Thailand, China and Lao 
PDR are hardly in practices because of institutional differences in each country. 
For Thailand, all the decision has to be made from the central authority, while the 
process in decision making for the other two countries is more flexible. 

 Common Control Area at the border is an agreement to reduce the duplication of 
custom inspection. It is agreed that local customer will be sent to work in the 
foreign customer. However, it is not fully practiced by Thailand because this bill 
has not been enacted by the House of Representative. 

 
Logistics 

 
 Shipping is an essential business in transport service. Through the study’s 

interviews, it is found that more Chinese has now entered into the shipping 
business in the North of Thailand. This means Chinese entrepreneurs has now 
entered in most of the trading process.  

 At present, a new Chiang Saen port is under construction. It locates down south 
from the old one for about 10 kilometers. One customer points out that to reach 
this new port, a ship has to sail over Chang Island which needs another one and 
a half hour. In normal practice, Chinese cargo ship leaves Sip Song Pan Na in 
the morning and arrives Chiang Saen port at about 4.30 pm. It is impossible for 
the ship to go to the new port on time, due to the Border Security Act that 
preventing all ships to operate after 5 pm. 

 
 Investment 
 

 Currently, Chinese and Vietnamese investors are very active in Lao PDR. In the 
northern part of Lao PDR, Chinese mostly invests in plantations of rubber, 
maize, sugar cane, tapioca and tea, etc. Thai investors might see this trend as 
an opportunity to invest in the agricultural industry in the future. 

 
Tourism 

 
 Lao’s Special Economic Zone at the Golden Triangle invested by Chinese 

investors is directly related to Route R3A/E. This special zone is an 
entertainment complex consisting of casino, shops, golf court, and airport. If the 
Mekong Bridge completes, there will be a lot of Thai gamblers going there like 
what happens in Mukdahan now. 

 
Recommendation 

 
 The Thai government should introduce strategies to increase economic benefits to 
the country as follows: 
 

Cross Border Trade  
 

The study finds that the openness of border trade under international agreement has 
led to incremental economic benefits among member countries. However, there is an 
inequality in benefit sharing among members. It has also been found out that foreign traders 
are able to freely run business against Thai law. In consequence, it causes disadvantages to 
Thai traders. For example, Chinese middlemen have freely operated their business in 
Thailand without any restriction and control by the host country. Therefore, the Ministry of 
Commerce should monitor this practice closely in order to protect the country’s benefits. 
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Regulation 
 

Economic cooperation agreements which relate to the study areas have rapidly 
developed and will be more developed for the agreement of Asean Economic Community 
in 2016. However, most of Thai people still lack of information, knowledge and 
understanding of these change from the agreement and infrastructure linkage within this 
region. Therefore, Higher Educate Institute or NESDB should be a core institution to 
coordinate among public, private and educational sector in order to educate people into the 
same direction and continuity.  

  
Logistics 
 

 Logistic management is an essential factor in reducing trading and exchanging costs. 
Therefore, the government should pay attention and provide an appropriate measure to 
support land transport business in order to increase their competitiveness. The supportive 
measurement is to assist Thai business to venture with Laotian business in order to increase 
ratio in number of Thai vehicles in transport of goods and tourist along route R3A/E. 

 
  Investment 
 

The Thai government needs to initiate more exertive strategy for expanding 
investment and economic activities into neighboring countries to increase the country’s role 
on foreign trading and investment, particularly, the trading and investment in Lao PDR. 
However, the strategy needs government’s leading role and supports to the private sector’s 
investment and related activities in neighboring countries. The Board of Investment or a new 
agency should play an active role in supporting the private sector by: (a) conducting 
research related to marketing and investment opportunities in neighbor countries, (b) joint 
venture or loan guarantee for large investment project. This will enable Thai investors to gain 
more competitiveness against traders from neighboring countries. 

 
Tourism 

 
The Northern region of Thailand which is linked by route R3A/E to the Southern 

China is one of the world famous areas in tourism. At present, Chinese tourism becomes a 
potential demand for the tourist market due to their high income and fond of travelling 
abroad. Thai government should therefore play a role in coordinating among private tourism 
business of the three countries in these linkage areas. However, it has to be on the mutual 
benefit basis. 
 

In addition, the government should pay more attention on promoting and increasing 
the investment potential and competitive ability of small and medium enterprises in border 
areas to increase their trade bargaining power with foreign traders. The local public and 
private sectors also need to cooperate with the government’s strategy of capability building, 
knowledge building, and developing the next generation local enterprises. This will replace 
the existing trading and investment system that based on personal relationship, and 
eventually enable them to understand and able to operate their business in the international 
community within its standards, agreements and criteria.   

 
The findings from this study show that trading and investment expansion through the 

road linkage does not match its real potential incremental benefit to Thai economy. This 
study generates some new knowledge and awareness that the details of all aspects and 
stakeholders should be considered and analyzed carefully more than just judging from a sole 
dimension of the final appearance. Further studies should be conducted in the areas of the 
followings: (a) non-tariff measures to trade and how to assist related agencies in dealing with 
the situation, and (b) what should be the direction for an investment expansion strategy in 
neighboring country. The results from the studies will be able to guide and enable future 
trade and investment activities to gain more benefits and more effective results. 
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1.1 หลักการและเหตุผล 
 

การพัฒนาเส้นทางคมนาคมเป็นปัจจัยส าคัญท่ีช่วยส่งเสริมกิจกรรมทางเศรษฐกิจ 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งการขนส่งสินค้าให้เกิดความสะดวกและคล่องตวัมากยิ่งขึน้ หนึ่งในเส้นทางท่ี
เป็นจุดยุทธศาสตร์ส าคัญส าหรับการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น า้โขง 
(GMS)  คือ เส้นทาง R3A/ E  หรือทางหลวงคนุหมิง-กรุงเทพฯ (Kunming-Bangkok Highway) 
ซึ่งเรียกในภาษาจีนกลางว่า “คุนมั่น กงลู่” ซึ่งเช่ือมโยง กรุงเทพฯ – อ าเภอเชียงของ จังหวัด
เชียงราย - เมืองห้วยทราย แขวงบ่อแก้ว – ดา่นบ่อเต็น แขวงหลวงน า้ทา (สปป.ลาว) – ด่านบ่อ
หาน  เขตปกครองตนเองสิบสองปันนา มณฑลยูนนาน - นครคุนหมิง มณฑลยูนนาน (สาธารณรัฐ
ประชาชนจีน) เป็นเส้นทางท่ีสนับสนุนการเช่ือมโยงตามแนวเศรษฐกิจเหนือ-ใต้ (North-South 
Economic Corridor) ภายใต้ความร่วมมืออนภุูมิภาคลุ่มแม่น า้โขง (GMS) ซึ่งเกิดจากการผลกัดนั
ของธนาคารพฒันาเอเชีย (Asian Development Bank: ADB) ดงัรูปท่ี 1.1-1 
 

 ประเทศไทยได้เข้าไปมีสว่นร่วมในการพฒันาเส้นทาง R3A/E  โดยส านกังานความร่วมมือ
พฒันาเศรษฐกิจกับประเทศเพ่ือนบ้าน (สพพ.) หรือ NEDA  ได้สนบัสนุนการพฒันาเส้นทางเร่ิม
จากเมืองห้วยทราย แขวงบ่อแก้วไปถึงแขวงหลวงน า้ทา รวมระยะทาง 84.77 กิโลเมตร และ
ก่อสร้างแล้วเสร็จไปเม่ือปี พ.ศ. 2551 เส้นทางนีเ้ป็นเส้นทางหลักภายใต้โครงการพัฒนาถนน
หมายเลข 3 ในส่วนท่ีเป็นการพฒันาโครงสร้างพืน้ฐานตามแนวเศรษฐกิจเหนือใต้ท่ีเช่ือมโยงจีน-
สปป.ลาว-ไทย  การพฒันาเส้นทาง R3A/E ไม่ได้เอือ้ประโยชน์ทางการค้ามาถึงกรุงเทพฯเท่านัน้ 
แต่การใช้เส้นทางดงักล่าวยังสามารถเช่ือมต่อกับเส้นทางคมนาคมอ่ืนๆ ของไทย  ซึ่งจะอ านวย
ความสะดวกในการขนส่งสินค้าไปยังประเทศปลายทาง  ไม่ว่าจะเป็นท่าเรือน า้ลึกของไทย เช่น 
ท่าเรือกรุงเทพฯ ท่าเรือแหลมฉบงั ท่าเรือระนอง ท่าเรือน า้ลึกภูเก็ต และท่าเรือน า้ลึกสงขลา หรือ
แม้กระทัง่ประเทศเพ่ือนบ้านในอาเซียน เชน่ กมัพชูา มาเลเซีย และสิงคโปร์ ทัง้นี ้สาเหตท่ีุจีนก าลงั
ให้ความส าคญัเส้นทาง R3A/E เป็นอย่างมาก เน่ืองจากมณฑลทางใต้ของจีน เช่น ยนูนาน เสฉวน 
ฉงชิ่ง หรือส่านซีไม่มีทางออกทะเล จึงต้องการพฒันาเส้นทางนีใ้ห้เป็นหนึ่งในเส้นทางยทุธศาสตร์
การออกสูท่ะเลของสินค้าจีนตอ่ไป 
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รูปท่ี 1.1-1 เส้นทาง R3A และ R3B 
 
เส้นทางคมนาคมทางบก  R3A คือ ถนนหมายเลข 3A เดิมเรียกว่าR3E (Route 3 East) 

หรือถนนหมายเลข 3 สายตะวนัออก ทัง้นีใ้นปี 2550 กรมการขนส่งทางบกระบวุ่าให้ใช้ช่ือ R3A 
เป็นเส้นทางเช่ือมระหว่างจีนตอนใต้-สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว (สปป.ลาว) – 
ประเทศไทย ระยะทางประมาณ 2,000 กิโลเมตร เส้นทางเกิดจากการพฒันาของธนาคารพฒันา
เอเชีย (Asian Development Bank, ADB) ท่ีมีโครงการพฒันาพืน้ท่ีลุ่มแม่น า้โขงเพ่ือเป็นการ
ส่งเสริมและพัฒนาความร่วมมือทางเศรษฐกิจในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น า้โขงหรือ GMS (Greater 
Mekong Subregion) ประกอบด้วย 6 ประเทศ คือ ไทย พมา่ สปป.ลาว กมัพชูา เวียดนาม และจีน
ทัง้  ADB และประเทศในกลุ่ม GMS มุ่งเน้นให้เกิดถนนสายกรุงเทพฯ-คนุหมิง หรือ “คนุมัง่กงลู่”  
เพ่ือให้สอดคล้องกบัยุทธศาสตร์ของประเทศจีนท่ีต้องการขยายเศรษฐกิจลงใต้เพ่ือเช่ือมระหว่าง
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เมืองคนุหมิง มณฑลยูนนาน ท่ีสามารถเช่ือมโยงไปยงัมณฑลต่างๆ ในจีนตอนใต้ ระยะทางจาก
คนุหมิง-กรุงเทพฯ ประมาณ 2,000 กิโลเมตร นอกจากเส้นทาง R3A/E ยงัมีเส้นทางคู่ในลกัษณะ
เป็นคร่ึงวงกลมบรรจบหวัและท้ายกับเส้นทาง R3A/E คือ เส้นทาง R3B ท่ีเป็นเส้นทางเช่ือมจีน  
ตอนใต้-พม่า-ประเทศไทย อีกเส้นหนึ่งมีต้นทางจากคุนหมิง-เชียงรุ่ง-เชียงตงุ-แม่สาย ระยะทาง
ประมาณ 254 กิโลเมตร  

 
เส้นทาง R3A/E ภายใน สปป.ลาว มีระยะทางประมาณ 240 กิโลเมตร เร่ิมต้นจากเมือง

ห้วยทราย แขวงบอ่แก้วไปจนถึงเมืองบอ่เต็น แขวงหลวงน า้ทา ซึ่งเป็นชายแดน สปป.ลาว ติดต่อ
กบัชายแดนจีนท่ีเมืองบอ่หานหรือโม่ฮาน มณฑลยนูนาน ปัจจบุนัการด าเนินการก่อสร้างเสร็จสิน้
เรียบร้อยเปิดใช้งานแล้ว รถบรรทกุสินค้าขนาดใหญ่วิ่งจากประเทศจีนผ่านหลวงน า้ทา สู่เวียงจนัทน์ 
หลวงพระบาง ของ สปป.ลาว และประเทศไทยได้ตัง้แต่ต้นปี 2551 โดยถนนท่ีก่อสร้างเป็นถนน
แบบรถวิ่งสวนกนั 2 ชอ่งจราจร มีความกว้างประมาณ 10 เมตร และตอ่มาได้ขยายไหล่ทางออกไป
อีกข้างละประมาณ 1.1 เมตร  เพ่ือให้สะดวกตอ่การสญัจรและขนส่งสินค้าตามแนวเหนือใต้เพราะ
ภมูิประเทศระหวา่งแขวงบอ่แก้ว-แขวงหลวงน า้ทาใน สปป.ลาว เป็นป่าเขาและภเูขาสงูชนั 

 
การพฒันาเส้นทางดงักล่าวไม่เพียงแต่จะช่วยอ านวยความสะดวกด้านการขนส่งสินค้า

เท่านัน้  แต่ยงัจะช่วยกระตุ้นโอกาสทางเศรษฐกิจในพืน้ท่ีท่ีเส้นทางพาดผ่าน เช่น การท่องเท่ียว
และการบริการอ่ืนท่ีเก่ียวข้องกับการบริการโลจิสติกส์ ให้พฒันามากขึน้อีกด้วย  อย่างไรก็ตาม
เส้นทางดังกล่าวจ าเป็นต้องมีการขนส่งสินค้าระหว่างกันถึง 3 ประเทศ ท าให้การพัฒนาทาง
กายภาพหรือโครงสร้างพืน้ฐานอาจไมเ่พียงพอตอ่การสง่เสริมกิจกรรมทางเศรษฐกิจ หากกฎหมาย  
กฎระเบียบ และวิธีปฏิบัติอ่ืนๆ ท่ีเก่ียวข้อง ยังมีข้อจ ากัด อุปสรรค หรือยังไม่ได้ถูกน าไปใช้
ประโยชน์อยา่งเหมาะสม  
 

ด้วยเหตนีุ ้ สถาบนัระหว่างประเทศเพ่ือการค้าและการพฒันา (องค์การมหาชน) ซึ่งมี
บทบาทส าคญัในการค้นคว้าวิจยัและฝึกอบรม ด้านการค้าระหว่างประเทศ การเงิน การคลงั      
การลงทุนและการพฒันา จึงเล็งเห็นความส าคญัของการศกึษาข้อมลูเชิงลึกในพืน้ท่ีตามเส้นทาง
ดังกล่าว ทัง้ในด้านกายภาพ สถานการณ์การค้าและการลงทุน  ตลอดจนกระบวนการต่างๆ          
ท่ีเก่ียวข้องกับการขนส่งสินค้า อาทิ พิธีการศุลกากร  กฎระเบียบ ประเพณีปฏิบัติของแต่ละ
ประเทศ ยุทธศาสตร์ของประเทศท่ีเก่ียวข้อง ตลอดจนข้อจ ากัด และอุปสรรคในการเคล่ือนย้าย
สินค้าและบริการตา่งๆ  ซึง่มีผลท าให้ไมส่ามารถปฏิบตัไิด้ตามข้อตกลงระหวา่งประเทศ   ซึ่งจะเป็น
ประโยชน์ตอ่หน่วยงานภาครัฐ ผู้ประกอบการ และภาคส่วนตา่งๆ ให้สามารถใช้ประโยชน์จากการ
พฒันาเส้นทาง R3A/E ได้อยา่งยัง่ยืนในอนาคต 
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1.2 วัตถุประสงค์ 
 

1) เพ่ือศึกษาวิเคราะห์โอกาสและอุปสรรคทางการค้าสินค้า บริการ และการลงทุน 
ตามเส้นทาง R3A/E และเส้นทางท่ีเก่ียวเน่ืองในประเทศไทย  

2) เพ่ือศกึษาวิเคราะห์สิ่งอ านวยความสะดวกทางการค้า (Trade Facilitation) ตาม
เส้นทาง R3A/E ในด้านกฎระเบียบท่ีเก่ียวข้องกับการขนส่งสินค้าข้ามแดนและ
การผา่นพิธีการศลุกากร รวมทัง้ข้อจ ากดั ปัญหา และอปุสรรค ท่ีเก่ียวเน่ืองกบัสิ่ง
อ านวยความสะดวกทางการค้า ภายใต้กรอบข้อตกลงตา่งๆ ท่ีเก่ียวข้อง 

3) เพ่ือศึกษาสถานการณ์การพัฒนาองค์ความรู้และการตระหนักรู้เก่ียวกับการ
พฒันาเส้นทาง R3A/E ในพืน้ท่ีเส้นทางท่ีเก่ียวเน่ืองในประเทศไทย   

4) เพ่ือวิเคราะห์และเสนอแนะแนวทางในการแก้ปัญหาและอปุสรรคทางการค้าและ
การลงทุนท่ีเกิดขึน้ตามเส้นทาง R3A/E  และการสร้างประโยชน์จากเส้นทาง 
R3A/E แก่หนว่ยงานภาครัฐและภาคเอกชนท่ีเก่ียวข้อง 

5) เพ่ือน าไปพัฒนาเป็นองค์ประกอบของหลักสูตรฝึกอบรมของสถาบันระหว่าง
ประเทศเพ่ือการค้าและการพฒันา 

 
1.3   ขอบเขตการศึกษา 

 
1) ศกึษาวิเคราะห์โอกาสและอุปสรรคทางการค้าสินค้า บริการ และการลงทุน ตาม

เส้นทาง R3A/E และเส้นทางท่ีเก่ียวเน่ืองในประเทศไทย  
2) ศกึษาสิ่งอ านวยความสะดวกทางการค้าตามเส้นทาง R3A/E  ในด้านกฎระเบียบ

ท่ีเก่ียวข้องกับการขนส่งสินค้าข้ามแดนและการผ่านพิธีการศุลกากร รวมทัง้
ข้อจ ากัด ปัญหา และอุปสรรคท่ีเก่ียวเน่ืองกับสิ่งอ านวยความสะดวกทางการค้า 
ภายใต้กรอบข้อตกลงตา่งๆ ท่ีเก่ียวข้อง 

3) ศึกษาสถานการณ์การพัฒนาองค์ความรู้และการตระหนกัรู้เก่ียวกับการพัฒนา
เส้นทาง R3A/E ของภาคเอกชน ภาครัฐ และภาคประชาชนในพืน้ท่ีเส้นทางท่ี
เก่ียวเน่ืองในประเทศไทย   

4) วิเคราะห์และเสนอแนะแนวทางในการแก้ปัญหาและอุปสรรค  และการสร้าง
ประโยชน์จากเส้นทาง R3A/E และเส้นทางท่ีเก่ียวเน่ือง แก่หน่วยงานภาครัฐและ
ภาคเอกชนท่ีเก่ียวข้อง 
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5) การด าเนินการตามข้อ 1) – 4) จะครอบคลุมเส้นทาง R3A/E และเส้นทางท่ี
เกี่ยวเนื่องโดยเร่ิมจากด่านบ่อหาน สาธารณรัฐประชาชนจีน – สปป.ลาว – 
จงัหวดัเชียงราย – กรุงเทพฯ – ท่าเรือน า้ลึกของไทย และการไหลเวียนของ
สินค้าที่ส าคญัผ่านด่านชายแดนเชียงรายไปยงัประเทศเพื่อนบ้านอื่นๆ เช่น 
กัมพูชา เวียดนาม และมาเลเซีย เป็นต้น 

6) สมัภาษณ์เชิงลึก/ประชุมระดมความคิดเห็นหน่วยงานภาครัฐ ภาคเอกชนและ 
ผู้ มีส่วนได้ส่วนเสียของไทย ในส่วนกลาง และในพืน้ท่ี ท่ีเก่ียวเน่ืองกับเส้นทาง 

7) ร่วมเป็นวิทยากรและจดัท าเอกสารประกอบการสมัมนาเผยแพร่ผลการศกึษาใน
งานสมัมนาเผยแพร่ผลการศึกษาของสถาบนัฯ  

  
1.4  ทฤษฎีการศึกษาและระเบียบวิธีการวิจัย (Research Methodology)  

 
ด้วยเหตท่ีุโจทย์ในการศึกษาครัง้นี ้ท่ีสถาบนัระหว่างประเทศเพ่ือการค้าและการพัฒนา 

(องค์การมหาชน) ก าหนดความส าคญัในการศึกษาวิเคราะห์ ในด้านกฎหมาย กฎระเบียบ สิ่ง
อ านวยความสะดวกทางการค้า ตลอดจนวิธีปฏิบตัิท่ีเก่ียวข้องเป็นข้อจ ากัดและอุปสรรคต่อการ
ประกอบการค้าและการสร้างความได้เปรียบในการแข่งขันของไทยในการใช้เส้นทางดงักล่าว
มากกว่าสิ่งท่ีปรากฏเห็นผ่านตัวเลขการน าเข้าและส่งออก ดังนัน้ท่ีปรึกษาจึงเห็นว่าแนวการ
ศกึษาวิจยัในการศกึษานีจ้ะมีประเดน็ส าคญัท่ีเก่ียวเน่ืองในเร่ืองการสร้างความเข้าใจด้านข้อจ ากดั
และอปุสรรค 2 ประเดน็ คือ  

 
(1) สภาพการณ์การผลิต การลงทุนและการค้าในพืน้ท่ีศึกษาและพืน้ท่ีเช่ือมโยง เพ่ือ

น าไปสูค่วามเข้าใจในเร่ืองการไหลเวียนของสินค้าและบริการท่ีเป็นอยู่และแนวโน้มท่ี
จะเกิดขึน้จากการพฒันาเส้นทาง และ 

(2)  การบริหารจดัการกิจกรรมโลจิสติกส์ ของผู้ประกอบการบนเส้นทางท่ีศึกษา เพ่ือให้
เกิดความเข้าใจในขบวนการจดัการเคล่ือนย้ายสินค้าและบริการบนเส้นทาง  

 
ดงันัน้ กรอบแนวคิดและทฤษฎีท่ีน ามาใช้เป็นแกนหลักในการวิจัยเชิงคณุภาพจากการ

สมัภาษณ์เชิงลกึจากบคุคลตา่งๆ จงึอิงกบัทฤษฎี 2 ทฤษฎีท่ีส าคญั คือ 
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1.4.1  ทฤษฏีการวิเคราะห์ปัจจัย 4 ด้าน (Diamond of Advantage) 
 

การสร้างความเข้าใจสภาวะการเศรษฐกิจเชิงพืน้ท่ีในด้านการผลิต การค้าและการลงทนุท่ี
เป็นอยู่และแนวโน้มท่ีจะเกิดขึน้จะใช้กรอบแนวคิดทฤษฏีการวิเคราะห์ปัจจยั 4 ด้าน โดยมุ่งเน้น
ท าการศึกษาการท าความเข้าใจ ในการเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันทางระบบเศรษฐกิจ
ระดับจุลภาคของภาคเอกชนในพืน้ท่ี เพราะถือเป็นรากฐานส าคัญต่อการพัฒนาเศรษฐกิจใน
ระดับมหภาค ซึ่งมีการแข่งขันอย่างรุนแรงทัง้ในระดับประเทศ และระดับโลก โดยทฤษฏีการ
วิเคราะห์ปัจจยั 4 ด้าน  ซึ่งตามแบบจ าลองนี ้ความสามารถในการแข่งขนัทางเศรษฐกิจขึน้อยู่กับ
ความสมัพนัธ์และพลวตัรขององค์ประกอบท่ีส าคญั 4 ประการ ได้แก่  

 
1) กลยุทธ์ธุรกิจ โครงสร้างและการแข่งขัน (Industry strategy, Structure and 

competitiveness) เช่น ลกัษณะและประเภทการผลิต การลงทนุ และการค้า รวมทัง้ความร่วมมือ
ระหวา่งผู้ประกอบการในพืน้ท่ีกบัผู้ประกอบการในพืน้ท่ีประเทศเพ่ือนบ้าน 

 
2) เงื่อนไขอุปสงค์ในพืน้ที่  (Home demand conditions) ความต้องการสินค้า

ประเภทวตัถดุิบและอปุสงค์ตอ่เน่ืองของอตุสาหกรรมในพืน้ท่ีมีลกัษณะอย่างไร หรือผู้บริโภคหรือ
ผู้ใช้สินค้าในอตุสาหกรรมมีรสนิยมหรืออปุสงค์สินค้าในลกัษณะใด  

 
3) ระบบเศรษฐกิจที่เก่ียวข้องและสนับสนุน (Related and supporting industries) 

ความสมัพนัธ์ในด้านเศรษฐกิจการผลิต การค้า และการลงทนุกบัพืน้ท่ีเช่ือมโยง 
 
4) เงื่อนไขด้านปัจจัยการผลิต (Factor conditions) คือปัจจยัการผลิตของประเทศท่ี

มีอยู่ อาทิเช่น ทรัพยากรธรรมชาติ แรงงาน เงินทุน ระบบสาธารณูปโภค ฯลฯ โดยศึกษาถึง
ลกัษณะหรือธรรมชาตขิองปัจจยัท่ีใช้ในการผลิตสินค้าพืน้ท่ี  
 

การเน้นน าเอาปัจจยัเหล่านีม้าท าการวิเคราะห์ เน่ืองจากปัจจยัดงักล่าวล้วนมีบทบาทท่ี
ส าคญัตอ่ความสามารถในการแขง่ขนัเชิงพืน้ท่ี ในการการวิเคราะห์ปัจจยั 4 ด้าน  จะน าข้อมลูท่ีเก็บ
รวบรวมได้ทัง้เชิงปริมาณ และเชิงคุณภาพ มาประมวลผลวิเคราะห์สภาพ สาเหตุ ปัญหา และ
ปัจจยัส าคญัอนัน าไปสูก่ารก าหนดยทุธศาสตร์เป้าหมาย  
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เหตุผลท่ีน าทฤษฏีนีม้าใช้ในการวิเคราะห์เน่ืองมาจากระบบเศรษฐกิจของโลกท่ี
เปล่ียนแปลงไปตามการเกิดกระแสโลกาภิวัตร การเคล่ือนย้ายทุนท่ีเป็นไปโดยเสรี และการเกิด
กรอบความร่วมมือระหว่างประเทศในภูมิภาคตา่งๆ ล้วนก่อให้เกิดการน ากลยุทธ์ในหลายรูปแบบ
มาใช้ในทางธุรกิจ การค้า และการลงทุนระหว่างประเทศ ดังนัน้การใช้ทฤษฏีการวิเคราะห์
โครงสร้างอุตสาหกรรมแบบนีโอคลาสิคมาใช้ในการศึกษานีจ้ึงไม่น่าเพียงพอ ดงันัน้ทฤษฏีการ
วิเคราะห์ปัจจยั 4 ด้าน  แบบ Diamond of Advantage จึงมีความเหมาะสมกับสภาวะเศรษฐกิจ
ปัจจบุนั เน่ืองมาจากทฤษฏีนีมี้การน าเอาทัง้ปัจจยัเศรษฐกิจเชิงพืน้ท่ีหรือ ปัจจยัภายใน ผนวกเข้า
กบัการน าปัจจยัท่ีเช่ือมโยงกบัเศรษฐกิจนอกพืน้ท่ีหรือปัจจยัภายนอก มาประกอบกนัเพ่ือแสวงหา
วิสัยทัศน์ของยุทธศาสตร์เป้าหมายท่ีจะก าหนดขึน้ ยุทธศาสตร์เป้าหมายท่ีถูกก าหนดขึน้  โดย     
กลยุทธ์ “การเรียนรู้เขา รู้เรา” เช่นนีย้่อมน าไปสู่การแปลงยุทธศาสตร์การพฒันาท่ีมีประสิทธิภาพ
และประสิทธิผลตอ่ไป  

 
 

 
ที่มา : Competitive Advantage : Creating and Sustaining Superior Performance (1985) โดย Michael E. Porter 

 
กรอบงานการแข่งขันตามแนวคิดทฤษฏีการวิเคราะห์ปัจจัย 4 ด้านของ Porter 
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สิ่งท่ีเป็นจดุเน้นในการสมัภาษณ์อาศยักรอบแนวคดิข้างต้นเพ่ือค้นหาค าตอบเก่ียวข้องกบั            
 
(ก)  อิทธิพลหรือความมีอ านาจการตอ่รองของแตล่ะฝ่ายในขบวนการแลกเปล่ียน  
(ข)  ความสามารถท่ีจะเข้ามาแขง่ขนัของผู้ ค้าและรายอ่ืน  
(ค)  สินค้าหรือบริการนัน้มีสิ่งอ่ืนมาทดแทนได้ง่ายหรือไม่ ก าหนดเป็นมาตรฐานเดียวกัน

ได้ง่ายหรือไม ่หรือเนา่เสียง่ายหรือไม ่และ  
(ง)  กฎหมาย กฎระเบียบ กติกา และวฒันธรรมสงัคมมีความเก่ียวข้องบงัคบัใช้กับการ

แลกเปล่ียนอยา่งไร 
 

1.4.2  ห่วงโซ่คุณค่า (Value Chain) 
 

การศกึษานีอ้าศยับรรทดัฐานจากแนวคิดเร่ืองห่วงโซ่คณุคา่ของ  Michael E. Porter  ท่ีได้
เขียนเร่ืองนีไ้ว้ในหนงัสือเร่ือง “Competitive Advantage: Creating and Sustaining Superior 
Performance” (1985) Michael E. Porter กล่าวว่าการท่ีองค์กรจะมีความได้เปรียบหรือ
เสียเปรียบการแข่งขนัในเชิงธุรกิจ ขึน้อยู่กับการท่ีองค์กรนัน้จะด าเนินกิจกรรมภายในองค์กรของ
ตนได้ดีกว่าหรือแตกต่างจากคู่แข่งขนัอย่างไร นอกจากนัน้แล้ว ยงัได้เสนอการท าความเข้าใจกล
ยทุธ์การได้เปรียบเชิงแข่งขนัขององค์กรโดยผ่านการพิจารณาภาพรวมของกิจกรรมโดยการน ามา
ร้อยเรียงกนัเป็นแตล่ะขัน้ตอนเพ่ือน าไปสูก่ารเปรียบเทียบกบัคูแ่ข่งท่ีด าเนินธุรกิจเดียวกนัว่าองค์กร
ของตนมีความได้เปรียบหรือเสียเปรียบในด้านต้นทุนการผลิตหรือการสร้างความแตกต่างด้าน
ผลิตภณัฑ์ Michael E. Porter เรียกกิจกรรมท่ีมีการร้อยเรียงในลกัษณะส่งงานตอ่กนันีว้่าห่วงโซ่
คณุคา่  

 

 Michael E. Porter แบ่งกิจกรรมต่างๆ ซึ่งสร้างมูลค่าเพิ่มให้แก่องค์กรออกเป็นสอง
กิจกรรมประกอบด้วย กิจกรรมพืน้ฐานและกิจกรรมสนับสนุนดงัแสดงไว้ในกิจกรรมพืน้ฐานคือ
กิจกรรมท่ีเก่ียวข้องกบัการผลิตโดยตรงตัง้แตโ่ลจิสติกส์การน าเข้าวตัถดุิบ ขัน้ตอนการแปรรูปเป็น
สินค้าส าเร็จรูปโลจิสติกส์ การน าสินค้าส าเร็จรูปส่งถึงมือผู้ บริโภคขัน้สุดท้าย ส าหรับกิจกรรม
สนบัสนนุ คือกิจกรรมท่ีสนบัสนนุกิจกรรมหลกั และกิจกรรมสนบัสนนุด้วยกนัเอง เร่ิมต้นตัง้แตก่าร
น าเข้าวตัถุดิบจากฝ่ายจดัหาหรือผู้ จดัหาป้อนวตัถุดิบหรือปัจจัยการผลิตเข้าสู่กิจกรรมเพ่ือสร้าง
มูลค่าเพิ่มทัง้กระบวนการผลิตและการตลาด และสิน้สุดท่ีการกระจายสินค้าส าเร็จรูปสู่ผู้บริโภค 
กล่าวโดยสรุปการจดัการห่วงโซ่คณุคา่ เป็นการจดัการโดยมีเป้าหมายเพ่ือเพิ่มคณุคา่ให้กบัสินค้า
และบริการ เพ่ือสร้างความพงึพอใจสงูสดุให้กบัลกูค้า  

 



  1 
รายงานวจัิยฉบับสมบูรณ์ (ฉบับปรับปรุง ครัง้ที่ 1)                                             บทน า 

โครงการวิจยัเร่ือง “การพฒันาศกัยภาพเส้นทาง R3A/E  และผลกระทบตอ่ประเทศไทย” 1-9 
สถาบนัระหวา่งประเทศเพ่ือการค้าและการพฒันา (องค์การมหาชน)  

 
 ที่มา : Competitive Advantage : Creating and Sustaining Superior Performance (1985) โดย Michael E. Porter 

 
ห่วงโซ่คุณค่าของ Michael E. Porter 

 
การวิเคราะห์กระบวนการห่วงโซ่คณุคา่ในธุรกิจ  จะเห็นได้ว่าบทบาทของรัฐภายใต้ระบบ

เศรษฐกิจเสรีนิยมจะมีส่วนเข้าไปเก่ียวข้องในทุกกิจกรรมในห่วงโซ่คณุค่า  โดยการออกนโยบาย
สนับสนุน หรือออกกฎหมายควบคุมการบริหารกิจการเป็นหลัก ทัง้นีห้มายรวมถึงกฎข้อตกลง
ระหวา่งประเทศท่ีเก่ียวข้องในการค้าระหวา่งประเทศด้วย ดงันัน้ในขบวนการขนส่งระหว่างประเทศ
เพ่ือการเคล่ือนย้ายคนและสินค้าภายใต้สภาวะการแข่งขนัทางธุรกิจในปัจจุบนัจ าเป็นต้องอาศยั
การบริหารจดัการอย่างเป็นระบบ  เพ่ือลดต้นทุนการค้าและเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขัน 
ทัง้นีค้วามร่วมมือระหว่างภาครัฐและเอกชนจึงเป็นสิ่งส าคญั  ท่ีจะท าให้เกิดความได้เปรียบในการ
แข่งขนัของผู้ประกอบการในประเทศ ทัง้นีเ้น่ืองจากระบบท่ีรัฐก าหนดขึน้อาจเป็นสิ่งสนบัสนนุหรือ
อุปสรรคต่อการประกอบการค้าได้ การท าความเข้าใจในการจัดโครงสร้างระบบการขนส่งท่ีมี
ประสิทธิภาพภายใต้ระบบเศรษฐกิจตลาด โดยการวิเคราะห์บทบาทของภาครัฐและภาคเอกชนให้
ชดัเจน  บทบาทของรัฐท่ีส าคญั ได้แก่ การก าหนดนโยบาย ยทุธศาสตร์ แผนงาน/โครงการในการ
พฒันาระบบขนส่งภายใต้พืน้ฐานการตดัสินใจ  ท่ีมีต้นทนุการขนส่งสินค้าโดยรวมท่ีมีประสิทธิผล 
และเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขนัของประเทศ กล่าวคือการด าเนินบทบาทของรัฐจะต้อง
สนบัสนนุให้เกิดการแขง่ขนัโดยเสรีของภาคเอกชนในระบบเศรษฐกิจ และส่งเสริมให้กลไกราคาได้
ท าหน้าท่ีในการกระจายทรัพยากรท่ีมีอยู่จ ากดัอย่างมีประสิทธิภาพ ดงันัน้รัฐจะจ ากัดบทบาทใน
การลงทนุในภาคสว่นท่ีเอกชนไมพ่ร้อมจะลงทนุ  เน่ืองจากเอกชนไม่สามารถมีอ านาจกีดกนัโดยใช้
กฎระเบียบไมใ่ห้ผู้ อ่ืนมาใช้ประโยชน์จากการลงทนุของตนได้ การอ านวยความสะดวกท่ีรัฐจะท าให้
เกิดการแข่งขนัในทางธุรกิจ และการลดต้นทนุการขนส่งสินค้า (Transportation Costs) และการ
ลดต้นทนุโลจิสติกส์ ของภาคเอกชน (Business Logistics Costs) จะเป็นตามลกัษณะกิจกรรมการ
ขนสง่สนิค้าจากผู้ผลิตถึงผู้บริโภค 
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ที่มา : ปรับปรุงจากรายงานของ World Bank 2008 

 
 การเคล่ือนย้ายสินค้าผ่านกระบวนการต่างๆ 
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ต้นทนุโลจิสตกิส์มีผู้ให้นิยามหรือจ ากดัความเอาไว้หลากหลาย ท่ีปรึกษาจึงได้น าเอากรอบ
แนวความคดิของ World Bank (2008) ท่ีระบวุา่ระบบโลจิสตกิส์เป็นระบบท่ีซบัซ้อน ประกอบด้วย   

 
(1) โครงสร้างพืน้ฐานในการขนสง่ (Transport Infrastructure)  
(2) สิ่งอ านวยความสะดวกในด้านการค้า (Trade Facilitation)  
(3) โลจิสตกิส์ขององค์กร (Business Logistics)  
 
โดยท่ี 3 องค์ประกอบนี ้ มีส่วนเก่ียวข้องในการไหลเวียนของสินค้า นอกจากนีย้ังมี

การศกึษาเป็นจ านวนมากท่ีได้วิเคราะห์ให้เห็นถึงความสมัพนัธ์ระหว่างขีดความสามารถทางการ
แข่งขัน กับประสิทธิภาพการไหลเวียนของสินค้า ดงันัน้การวิเคราะห์และก าหนดนโยบายเพ่ือ
พัฒนาขีดความสามารถทางการแข่งขันจึงไม่ควรท่ีมองในมุมของคอขวดทางด้านโคร งสร้าง
พืน้ฐานเพียงอย่างเดียว แต่ยังต้องพิจารณาถึงกฎระเบียบและวิ ธีการปฏิบัติ  ตลอดจน
ความสามารถในการบริหารกิจกรรมโลจิสตกิส์ของภาคเอกชน  

 
 Hildegunn Kyvik Nordås และ Roberta Piermar Tini (2004) ได้เสนอรายงาน
ความสมัพนัธ์ระหว่างการเช่ือมโยงของโครงข่ายการคมนาคมขนส่งระหว่างประเทศท่ีมีผลตอ่การ
ลดต้นทุนการค้าและการขยายตวัของการค้าระหว่างประเทศในเอกสาร “Infrastructure and 
Trade” ของ WTO ไว้ดงันี ้ : ในปี ค.ศ.1990 คา่ธรรมเนียมการค้า (Tariffs) เฉล่ียของโลกในสินค้า
อตุสาหกรรมลดลงจากอตัราร้อยละ 15.5 เหลือเพียงร้อยละ 7.9 ในปี ค.ศ.2003 แตป่ริมาณการค้า
ระหว่างประเทศยังคงมีอัตราการเพิ่มขึน้น้อยกว่าท่ีคาดไว้ หากประมวลด้านอุปสงค์ทรัพยากร
พืน้ฐานของประเทศและเทคโนโลยีในประเทศตา่งๆ ท่ีมีอยู่ สิ่งท่ีน ามาใช้อธิบายปรากฏการณ์ของ
ปริมาณการค้าท่ีน้อยกว่าท่ีควรจะเป็น ได้แก่ สิ่งกีดกนัทางการค้าด้านอ่ืนยงัคงมีอยู่ รวมถึงต้นทุน
ธุรกรรม (Transaction Costs) และต้นทนุอ่ืนท่ีเก่ียวข้องกบัการสืบหาแหล่งอปุทานและแหล่งอุป
สงค์สินค้าระหว่างประเทศ การใช้เวลาในการเจรจาตกลงท าสัญญา และระยะเวลาการจัดส่ง
สินค้าจะผลิตในประเทศ หรือไปยงัลกูค้าในตา่งประเทศ ต้นทนุธุรกรรมเหล่านีป้ระกอบขึน้มาจาก
หลายมิต ิ 
 
 มิติแรก ได้แก่ ค่าใช้จ่ายทางการเงินเพ่ือการส่ือสาร เพ่ือการเดินทางทางธุรกิจ ค่าขนส่ง
สินค้า  คา่ประกันภยั และคา่ท่ีปรึกษาทางกฎหมาย สิ่งเหล่านีน้อกจากมีปัญหาความแตกตา่งกัน
ในด้านกฎระเบียบและวัฒนธรรมระหว่างคู่ค้าแล้ว แต่ยังมีปัญหาเร่ืองคุณภาพของโครงสร้าง
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พืน้ฐานและคณุภาพในด้านการบริการท่ีเก่ียวข้องในด้านการค้าอีกด้วย ยกตวัอย่างเช่น อตัราค่า
เรียกเก็บค่าโทรศพัท์ทางไกลและคณุภาพของการให้บริการค่าโทรศพัท์ทางไกลระหว่างประเทศ 
เป็นต้น 
 
 มิติที่สอง ของต้นทนุธุรกรรม ได้แก่ เวลา ค ากล่าวท่ีว่า “เวลาคือเงิน เวลาคือทอง” แสดง
ถึงความสัมพันธ์ระหว่างมิติเงินกับเวลา เวลามีความส าคัญอย่างมากโดยเฉพาะอย่างยิ่ง
อตุสาหกรรมท่ีท าธุรกิจท่ีการส่งสินค้าเป็นไปตามตารางเวลา (Just-in-time Business Practices) 
และการใช้เครือข่ายอปุทานระหว่างประเทศ กิจกรรมดงักล่าวมีความส าคญัอย่างยิ่ง การบริหาร
การจดัสง่สินค้าในขบวนการโซ่ห่วงอปุทานหรือโลจิสติกส์ กิจกรรมลกัษณะนีเ้น้นการเก็บสินค้าคง
คลังของผู้ ผลิตสินค้าขัน้กลางในปริมาณพอใช้ และตลอดทัง้สายการผลิตจะชะงักงันทันทีท่ี
สายการผลิตใดสายการผลิตหนึ่งเกิดการสะดุด การสะดุดของการส่งสินค้าขัน้กลาง  จะเป็น
ผลกระทบต่อต้นทุนรวมของทัง้อุตสาหกรรมทนัที ต้นทุนธุรกรรมในมิตินีจ้ึงถูกชีข้าดด้วยท่ีตัง้ของ
แหล่งผลิต และคณุภาพของโครงสร้างพืน้ฐานท่ีมีผลท าให้การขนส่งสินค้าได้ตรงตอ่เวลามากกว่า
อตัรา คา่ส่ง ความล่าช้าท่ีมีผลจากต้นทุนอาจเกิดจากการปฏิบตัิงานท่ีล่าช้า (Red Tape) ท่ีดา่น
ศลุกากรด้วยเชน่กนั 
 
 มิตทิี่สาม  ของต้นทนุธุรกรรม ได้แก่ ต้นทนุคา่เสียโอกาส (Opportunity Costs) ของการไม่
มีระบบการส่งหรือบริการการส่ือสารท่ีดี ยกตัวอย่างเช่น รถบรรทุกขนาดใหญ่ท่ีไม่สามารถขน
ส่งผ่านเส้นทางท่ีมีโครงสร้างรับน า้หนกับรรทกุได้เพียงพอระหว่างจดุต้นทางและปลายทาง ในกรณี
ของการขนสง่สินค้าระหวา่งไทย-จีนตอนใต้ และไทย-เวียดนาม เป็นกรณีท่ีอาจมีปัญหาเร่ืองถนนใน
สปป.ลาว ท่ีจะสามารถรับน า้หนักรถบรรทุกขนาดใหญ่ท่ีจะมีการขนส่งหรือไม่ เป็นต้น ในกรณี
เดียวกัน การขาดการให้บริการด้านโครงข่ายส่ือสารโทรคมนาคมท่ีมีประสิทธิภาพ  ก็เป็นผลให้
ต้นทนุธุรกรรมสงูขึน้ด้วยเชน่กนั 
 

ผลงานวิจัยพบว่า คุณภาพของโครงสร้างพืน้ฐานมีความสัมพันธ์กับการค้าระหว่าง
ประเทศ สืบเน่ืองมาจากคณุภาพโครงสร้างพืน้ฐานมีความสมัพนัธ์ในเชิงผกผนักบัต้นทนุธุรกรรม 
โดยเฉพาะอยา่งยิ่งในเชิงธุรกิจการค้ายคุใหมท่ี่ด าเนินธุรกิจในลกัษณะครบวงจรในแนวดิ่ง หรือการ
บริหารต้นทุนในแนวราบแบบโซ่ห่วงอุปทาน ต้นทุนการค้ามีความสัมพันธ์กับคุณภาพของ
โครงสร้างพืน้ฐานเป็นอยา่งมาก 
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1.5  การทบทวนวรรณกรรม 
 

พืน้ท่ีท่ีจะท าการศึกษามีงานศึกษาโดยหน่วยงาน การสัมมนา และข่าวสารเป็นจ านวน
มาก เน่ืองจากการเช่ือมโยงเส้นทางคมนาคมทางบกระหวา่ง ไทย-จีนตอนใต้จะเป็นเส้นทางเลือกท่ี
จะมีความส าคญัในอนาคต การทบทวนวรรณกรรมในล าดบันีพ้บว่ามีเอกสารหรือวรรณกรรมท่ี
เก่ียวข้องกบัการศกึษาท่ีส าคญั ดงันี ้

 
1.5.1  ประสิทธิภาพด้านโลจิสตกิส์ 

 

Arvis et al. (2010) ได้ระบใุนรายงาน Connecting to Compete 2010 Trade Logistics 
in the Global Economy (2010) ท่ีได้ส ารวจประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ (Logistics 
Performance Index, LPI) ของบริษัทตา่งๆ  มากกว่า 5,000 บริษัท  และบริษัทท่ีเป็นผู้ จ้างขนส่ง
สินค้าระดบัสากลอีกกวา่ 1,000 บริษัท ท่ีกระจายอยู่ 155 ประเทศทัว่โลกได้ระบวุ่า “ประสิทธิภาพ
ของโลจิสตกิส์มีความส าคญัตอ่การค้าและการขยายตวัทางเศรษฐกิจ”  และจากการวิเคราะห์ด้วย
ฐานข้อมูล LPI ปี 2007  ซึ่งเป็นปีแรกของการส ารวจด้วย LPI พบว่า ประสิทธิภาพท่ีดีกว่าของ        
โลจิสติกส์มีความสัมพันธ์กับการขยายตวัทางการค้า การส่งออก และการดึงดูดการลงทุนจาก
ชาวตา่งชาต ิรวมทัง้การเจริญเตบิโตทางเศรษฐกิจ   

 
 ทัง้นีก้ารค้าโลกเป็นการเคล่ือนย้ายสินค้าระหว่างประเทศผ่านเครือข่ายของผู้ ให้บริการ    
โลจิสติกส์ระดบัสากลท่ีนบัวนัจะมีจ านวนเพิ่มขึน้อย่างต่อเน่ือง ท่ีท าหน้าตัง้แต่ การขนส่งทางเรือ 
การขนส่งทางอากาศ การขนส่งทางบก การจดัการคลงัสินค้า เป็นต้น โลกาภิวัฒน์สร้างอุปสงค์
ด้านการบริการทางโลจิสติกส์ท่ีซับซ้อนมากขึน้  เพ่ือให้โซ่อุปทานของอุตสาหกรรมผลิตไม่
หยดุชะงกั  แต่อย่างไรก็ตาม ผู้ ค้าจะสามารถใช้ประโยชน์ของเครือข่ายระบบโลจิสติกส์ได้อย่างมี
ประสิทธิภาพนัน้จะขึน้อยู่กับปัจจัยสนับสนุนของแต่ละประเทศ เช่น ด้านกฎระเบียบการค้า      
การขนส่งและจราจร ระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ รวมทัง้ปัจจยัพืน้ฐานต่างๆ ของแต่ละประเทศ  
เป็นต้น  นอกจากนี ้ Arvis et al. (2010) ได้ชีใ้ห้เห็นว่าประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์มีความสมัพนัธ์
กบัสถานภาพทางเศรษฐกิจ ดงัแสดงในตารางที่ 1.5-1  ประเทศท่ีมีประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์
สงูสดุ 10 อนัดบัแรก ประจ าปี 2010 เป็นประเทศท่ีรายได้สงู และตารางที่ 1.5-2  แสดงประเทศท่ี
มีประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ต ่าสดุ 10 อนัดบัท่ีส่วนใหญ่เป็นประเทศท่ีมีรายได้ต ่า อย่างไรก็ตาม 
นกัวิจยัยงัระบวุ่า ประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ของประเทศไม่ได้ขึน้อยู่กบัสถานภาพทางเศรษฐกิจ
อย่างเดียวเป็นหลัก ยังเก่ียวข้องกับนโยบายของประเทศทางด้านโลจิสติกส์ เช่น จีน ไทย              
บงัคลาเทศ และเวียดนาม เป็นต้น ท่ีมีรายได้อยู่ในระดบัต ่าถึงปานกลาง เช่น จีน ท่ีมีรายได้ยู่ใน
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ระดบั lower middle แตมี่คา่ LPI สงูถึง 3.49 หรืออนัดบัท่ี 27 ของโลก หรือ ไทย ท่ีมีรายได้อยู่ใน
ระดบั lower middle เช่นเดียวกัน แต่มีค่า LPI เท่ากับ 3.29 และอยู่ในอนัดบัท่ี 35 ของโลก       
ดงันัน้นโยบายของภาครัฐจงึมีสว่นส าคญัตอ่ประสิทธิภาพของระบบโลจิสตกิส์โดยรวมเชน่กนั  
 

ตารางท่ี 1.5-1   
ประเทศท่ีมีประสิทธิภาพด้านโลจิสตกิส์สูงสุด 10 อันดับแรกประจ าปี 2010 (LPI) 

 
 
 

ตารางท่ี 1.5-2 
ประเทศที่มีประสิทธิภาพด้านโลจิสตกิส์ต ่าสุด 10 อันดับสุดท้ายประจ าปี 2010 (LPI) 
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  Navickas et al. (2011) ได้ศึกษาถึงความสมัพันธ์ระหว่างระบบโลจิสติกส์กับขีด
ความสามารถทางแข่งขันของประเทศ  โดยได้ระบุว่าการลงทุนสิ่งอ านวยความสะดวกด้าน           
โลจิสติกส์จะส่งผลให้ความสามารถด้านโลจิสติกส์เพิ่มขึ น้ทัง้ประสิทธิภาพ ความน่าเช่ือถือ 
คุณภาพของการให้บริการ รวมทัง้เป็นการเพิ่มมูลค่าให้แก่สินค้า ท่ีจะส่งผลโดยตรงต่อต้นทุน       
โลจิสติกส์ท่ีลดลงระยะเวลาขนส่งลดลง และสร้างโอกาสให้มีการเจริญเติบโตทางธุรกิจท่ีมากขึน้ 
ท้ายสดุการเจริญเตบิโตทางเศรษฐกิจจะเป็นสิ่งท่ีตามมาดงัแสดงในรูปท่ี 1.5-1 
 

 
 

รูปที่ 1.5-1 
ผลกระทบของโลจสิตกิส์ต่อการเจริญเตบิโตทางเศรษฐกจิ (Navickas et al., 2011) 

 
รายงานของ  The Haven Gateway Partnership ในปี 2010 ได้ท าการศึกษา ท่าเรือ 

อุตสาหกรรมโลจิสติกส์รวมทัง้หน่วยงานท้องถ่ิน ในเขตของ Västra Götaland, the Port of 
Gothenburg, Falköping Kommun ในสวีเดน และ  the Port of Zeebrugge ในเบลเย่ียม เป็นต้น  
โดยมีวตัถปุระสงค์หลกัเพ่ือศึกษาความเข้มแข็งของการขนส่ง ท่าเรือ และอตุสาหกรรมโลจิสติกส์
และผลกระทบต่อเศรษฐกิจในพืน้ท่ีดังกล่าวข้างต้น จากการศึกษาพบว่า การขนส่ง ท่าเรือ 
อตุสาหกรรมโลจิสติกส์และธุรกิจค้าส่งมีบทบาทส าคญัตอ่เศรษฐกิของภูมิภาคดงักล่าว สร้างงาน 
45,000 งาน  ภายในอุตสาหกรรมดงักล่าวและอตุสาหกรรมท่ีเก่ียวข้อง ทัง้นีย้งัไม่นบัรวม public 
sector ทางด้านสาธารณสขุ และการศกึษา รวมทัง้หนว่ยงานภาครัฐอ่ืนๆ  
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ดงันัน้จะเห็นได้ว่าการพฒันาระบบโลจิสติกส์มีผลโดยตรงตอ่การขยายตวัทางเศรษฐกิจ 
ดงัจะเห็นได้จาก Srivastava (2011) ได้ระบใุนรายงาน Regional Corridors Development in 
Regional Cooperation ของ ADB ท่ีระบุถึงความก้าวหน้าของการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจท่ี
ประกอบด้วยการเปล่ียนแปลง 5  ขัน้ตอน 1) ระเบียงการขนส่ง (Transport Corridor) 2) ระเบียง
การขนส่งและการสนบัสนุนการค้า (Transport and Trade Facilitation Corridor) 3) ระเบียง    
โลจิสติกส์ (Logistics Corridor) 4) ระเบียงการพัฒนาเขตชนบท (Urban Development 
Corridor) และ 5) ระเบียงเศรษฐกิจ (Economic Corridor) ทัง้นี ้ Srivastava (2011) ได้ระบุ
ตวัชีว้ดัเพ่ือวดัประสิทธิภาพของระเบียงเศรษฐกิจตามโซนในตารางท่ี 1.5-3  
 

ตารางท่ี 1.5-3 ตัวชีวั้ดประสิทธิภาพระเบียงเศรษฐกิจตามโซน 
 

 
 
จากตารางท่ี 1.5-3 มีการแบง่โซนออกเป็น 3 โซน คือ โซนท่ี 1 หมายถึงเศรษฐกิจหรือการ

พฒันาท่ียังอยู่ในวงแคบและภายในประเทศ ตวัชีว้ดัประกอบด้วย เปอร์เซ็นต์ของระเบียงท่ีแล้ว
เสร็จ เวลาและต้นทนุตอ่ระยะทางในเขตชายแดน ตวัชีว้ดัของการพฒันาโลจิสติกส์ภายในประเทศ 
โซนท่ี 2 หมายถึงเศรษฐกิจหรือการพฒันาท่ีขยายวงกว้างอยู่ภายในประเทศ ประกอบด้วยตวัชีว้ดั
คือ ปริมาณของผู้ โดยสารและการขนส่งสินค้าภายในประเทศ ปริมาณการจราจรในเส้นทางหลกั 
จ านวนนกัทอ่งเท่ียว จ านวนสิ่งสนบัสนนุตลอดระเบียง เป็นต้น และโซนท่ี 3 หมายถึงเศรษฐกิจหรือ
การพฒันาท่ีอยูใ่นวงแคบของภูมิภาค ตวัชีว้ดัคือ เปอร์เซ็นต์ของปริมาณการค้าของระเบียง มลูคา่
การเพิ่มขึน้ของการค้าข้ามชายแดน และตัวชี ว้ัดสิ่ งสนับสนุนด้านการค้า เป็นต้น   ทัง้ นี  ้ 
Srivastava (2011) ได้ระบุว่า การพฒันาของกลุ่มความร่วมมือทางเศรษฐกิจในอนุภูมิภาคลุ่ม
แม่น า้โขง (Greater Makong Sub-region : GMS) ยงัอยู่ในโซนท่ี  1  ซึ่งจ าเป็นท่ีจะต้องพฒันาให้
เป็นโซนท่ี 2 และ 3 ตอ่ไปในอนาคต 
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1.5.2 ระบบโลจิสตกิส์บนเส้นทาง R3A 
 
รศ.ดร.รุธิร์ พนมยงค์ โครงการการศกึษาระบบโลจิสติกส์ของการค้าไทย-จีน เพ่ือรองรับ

ข้อตกลงการค้าเสรีอาเซียน-จีน กรณีศึกษาการค้าชายแดนและการค้าผ่านแดน (2552) ได้
ท าการศึกษาใน 3 เส้นทาง คือ 1) เส้นทาง R3W ไทย-พม่า-จีน 2) เส้นทาง R3E หรือ R3A        
ไทย-สปป.ลาว-จีน และ 3) เส้นทางผ่านแม่น า้โขง  วัตถุประสงค์ของการศึกษาเพ่ือพยากรณ์
ประมาณการซือ้ขายสินค้าชายแดนและสินค้าผ่านแดนระหว่างประเทศไทยและจีนตอนใต้ และ
น าเสนอแนวทางในการพฒันาโครงสร้างพืน้ฐานของวิธีเส้นทางเช่ือมตอ่ออกทะเล และระบบการ
ขนส่งต่อเน่ือง รวมทัง้เสนอแนวปฏิบัติท่ีเก่ียวข้องกับโลจิสติกส์ กฎระเบียบและข้อกฎหมายท่ี
เก่ียวข้อง เป็นต้น จากผลการศกึษาโดยสรุปพบว่า การค้าชายแดน (Border Trade) ส่วนใหญ่เป็น
การค้าในรูปแบบท่ีไม่เป็นทางการ คือ ไม่มีเอกสาร-หลกัฐานรองรับ ขณะท่ีจดุอ่อนส าคญัซึ่งเป็น
อปุสรรคของการค้าชายแดนและการค้าผ่านแดนคือมีต้นทนุในการข้ามพรมแดนคอ่นข้างสูง โดย
เฉล่ียอยู่ท่ี 60% ของต้นทุนทัง้หมด ซึ่งเป็นตวัเลขท่ีสงูกว่าต้นทนุในการขนส่ง และกระจายสินค้า 
ซึ่งเส้นทาง R3W มีต้นทนุข้ามพรมแดนสงูถึง 51% หรือประมาณ 8,130 บาทตอ่ตนั เส้นทาง R3E 
หรือ R3A 60% หรือประมาณ 6,960 บาทตอ่ตนั และทางแม่น า้โขง 97% หรือประมาณ 4,245 
บาทตอ่ตนั ทัง้นีเ้ม่ือเปรียบเทียบต้นทนุโดยรวมของทัง้ 3 เส้นทางพบว่า การขนส่งผ่านแม่น า้โขงมี
ต้นทุนโดยรวมถูกท่ีสุดคือประมาณ 8,100 บาทต่อตนั รองลงมาคือเส้นทาง R3E หรือ R3A 
ประมาณ 11,760 บาทตอ่ตนั และเส้นทาง R3W ประมาณ 14,100 บาทตอ่ตนั  ขณะท่ีระยะเวลา
ในการขนส่งนัน้ เส้นทาง R3W ใช้เวลาน้อยท่ีสดุคือ 46 ชัว่โมง ส่วนเส้นทาง R3E หรือ R3A ใช้
เวลา 51 ชัว่โมง และผ่านแม่น า้โขงใช้เวลา 88 ชัว่โมง "เวลาการขนส่งท่ีเป็นไปได้ในตอนนีคื้อ 46 
ชัว่โมง แตจี่นตัง้เป้าไว้ว่าเส้นทางกรุงเทพฯ-คนุหมิง น่าจะใช้เวลาประมาณ 20 ชัว่โมง นอกจากนี ้
ในการศกึษาผู้วิจยัได้ให้ค านิยาม Corridor เป็น 4 ระดบั คือ  

 
1) Transport Corridor คือ การมีถนนเช่ือมโยงกนั  
2) Multimodal Transport Corridor มีกิจกรรมมากขึน้ และมีการขนส่งมากกว่า 1 

รูปแบบเช่ือมโยงระหวา่งประเทศท่ีอยูใ่นเส้นทางนี ้
3) Logistics Corridor นอกจากทางกายภาพเช่ือมโยงกันแล้ว เร่ืองกฎระเบียบต้อง

สามารถชว่ยให้การค้า การขนสง่มีประสิทธิภาพมากขึน้ 
4) Economics Corridor คือนอกจากมีเส้นทางขนส่งทางกายภาพ กฎระเบียบรองรับ

ท าให้การค้าเป็นไปได้โดยสะดวก สิ่งท่ีส าคญัท่ีสุดคือต้องมีกิจกรรมทางเศรษฐกิจ
เกิดขึน้จากการพฒันาเส้นทาง เชน่ การสร้างนิคมอตุสาหกรรมรองรับการจ้างแรงงาน 
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จากการวิเคราะห์เส้นทางเพ่ือหาระดบัตามนิยามดงักล่าวพบว่า ปัจจบุนัยงัอยู่ท่ีระดบั 1 
คือ Transport Corridor มีเพียงถนนท่ีเช่ือมโยงกนั แตย่งัไม่มีปัจจยัอ่ืนท่ีอ านวยความสะดวกทาง
การค้า รวมถึงการบริหารจดัการด้านโลจิสติกส์ การผสมผสานรูปแบบการขนส่งเพ่ือให้มีต้นทุน
น้อยท่ีสดุ และมีประสิทธิภาพสงูสดุ ยกตวัอย่างเช่น สะพานข้ามแม่น า้โขงแห่งท่ี 2 ซึ่งมีโครงสร้าง
พืน้ฐานทางกายภาพพร้อม แต่ยงัไม่มีกฎหมายรองรับในการเคล่ือนย้ายสินค้าข้ามแดน ดงันัน้
ข้อมูลในงานวิจัยสะท้อนให้เห็นว่าโครงสร้างพืน้ฐานทางกายภาพเป็นเพียงส่วนหนึ่งเท่านัน้          
แต่ความร่วมมือทางเศรษฐกิจจะบรรลุผลเป็นรูปธรรมก็ต่อเม่ือต้องมีการอ านวยความสะดวก   
ทางการค้า การลงทุน โดยเฉพาะด้านกฎระเบียบระหว่างประเทศท่ีส่งผลต่อต้นทุน และความ
สะดวกในการขนส่ง-เคล่ือนย้ายสินค้า และจากผลการศกึษานกัวิจยัได้สรุปเป็นตารางเพ่ือเปรียบ
ต้นทนุและระยะเวลาในการขนสง่สินค้าดงัตารางท่ี 1.5-4  

 
ตารางท่ี 1.5-4  เปรียบเทียบต้นทุนและระยะเวลาของเส้นทางการขนส่งสินค้าไทย-จีน 

 

เส้นทาง ต้นทุนข้ามพรมแดน ต้นทุนโดยรวม ระยะเวลาในการขนส่ง 

R3W 51% (8,130 บาทตอ่ตนั) 14,100 บาทตอ่ตนั 46 ชัว่โมง 

R3E 60% (6,960 บาทตอ่ตนั) 11,760 บาทตอ่ตนั 51 ชัว่โมง 

ผ่านแมน่ า้โขง 97% (4,245 บาทตอ่ตนั) 8,100 บาทตอ่ตนั 88 ชัว่โมง 

 
           นอกจากนี ้ศูนย์วิจัยโลจิสติกส์ มหาวิทยาลัยหอการค้าไทย  ได้ศึกษาเส้นทางกระจาย
สินค้าในจีนโดยรวบรวมข้อมูลเส้นทางการขนส่ง ต้นทุนการขนส่งสินค้าประเภทอุตสาหกรรม   
และเกษตรกรรม ระยะเวลาการขนสง่ ทัง้ทางน า้ ทางถนน และทางอากาศ ตลอดจนศกึษาเจาะลึก
แต่ละเส้นทางการขนส่งสู่ 9 เมืองหลกั ได้แก่ คนุหมิง เฉิงต ูฉงชิ่ง เซ่ียงไฮ้ หนานหนิง เซ่ียเหมิน      
ซีอาน กวางโจว และกรุงปักก่ิง ในท่ีนีข้อสรุปเพียงเฉพาะสาย R3E1  
   
          คนุหมิง (Kunming) เป็นศนูย์กลางทางด้านการเมือง เศรษฐกิจ และวัฒนธรรมของ
มณฑลยูนนาน เป็นเมืองท่ีติดกับพม่า เวียดนาม สปป.ลาว ในปี 2553 คุนหมิงมีอัตราการ
เจริญเติบโต GDP เท่ากับ 12.7% สินค้าท่ีมณฑลยูนนานน าเข้าจากประเทศไทย เช่น สินแร่
ทองแดง ยางผสมคาร์บอน ยางผสมขัน้ต้น ดอกไม้สด และเพชร เส้นทางการขนส่งไปได้ทัง้ทางบก 
(R3) และกระจายไปสูเ่มืองหนานหนิง เฉิงต ูฉงชิ่ง และซีอาน ทางทะเลขึน้จากทา่เรือกวางโจว และ

                                                           
1 ที่มา : Logisticsdigest.com, 18 กรกฎาคม 2554  
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ทางอากาศ  เม่ือนกัวิจยัได้วิเคราะห์ต้นทนุโลจิสติกส์โดยเปรียบเทียบการขนส่งสินค้าชนิดและ
ปริมาณเดียวกัน เส้นทางบกไปทาง R3E ไทย-สปป.ลาว-จีน ใช้เวลา 2-3 วนั รวมระยะทาง     
1,858 กม. คิดเป็นต้นทนุการขนส่งสินค้า 243,040 บาท ส่วนเส้นทาง R3W ไทย-พม่า-จีน ใช้เวลา
เท่ากนัแตมี่คา่ขนส่งสินค้าสงูกว่าราว 291,400 บาท ซึ่งทางคณะวิจยัแนะน าให้ใช้เส้นทาง R3E 
เข้า สปป.ลาวสูจี่น เพราะไมมี่ดา่นตรวจสินค้าเทา่กบัเส้นทาง R3W ท่ีเข้าทางพมา่ 
   
 นอกจากนี ้ สมพรและกนก (2552) ได้ศกึษาโครงการศกึษาวิจยัระบบ Logistics และ 
Supply Chain ผลไม้และผลิตภัณฑ์เพ่ือขยายตลาดส่งออกไปประเทศในเอเชียปี  2552 
(กรณีศกึษาเส้นทาง R3E และ R3W) โดยมีวตัถปุระสงค์หลกัเพ่ือศกึษาสภาพทางเศรษฐกิจ สงัคม 
การผลิต การตลาด ความต้องการผลไม้และผลิตภณัฑ์ตลอดจนกฎระเบียบตา่งๆ ท่ีเก่ียวข้องกบั
การค้า การน าผ่านแดนของสินค้าผลไม้และผลิตภณัฑ์ ของประเทศตา่งๆ ตามเส้นทาง R3W R3E 
และแม่น า้โขงรวมทัง้ ศกึษาเปรียบเทียบต้นทนุ Logistics ผลไม้และผลิตภณัฑ์ตามเส้นทาง R3E 
R3W และตามแม่น า้โขง และผลจากการวิเคราะห์ต้นทนุโลจิสติกส์ผลไม้ตามเส้นทาง R3E, R3W 
และแม่น า้โขงจากแหล่งผลิตผลไม้ภาคเหนือ ภาคตะวนัออก และภาคใต้ ไปยงัปลายทางประเทศ
จีนตอนล่าง เส้นทาง R3E ท่ีบอ่หาน เส้น R3W ท่ีต้าลัว่ ตามเส้นทางแม่น า้โขงท่ีท่าเรือกวนเหล่ย 
ในการเปรียบเทียบศกัยภาพการขนส่งค านึงถึงระยะทาง (Space) เวลา (Time) และคณุภาพของ
สินค้า ตลอดจนข้อจ ากดั (Constrain Limitation) ในการขนสง่  
 

โดยภาพรวมแล้ว ระยะทางจากต้นทางถึงปลายทาง (ตารางที่  1.5-5) เส้นทาง R3W กบั
เส้นทางแม่น า้โขงใกล้เคียงกนั แตเ่ส้นทาง R3W สัน้กว่าเล็กน้อย ขณะท่ีระยะเวลาในการขนส่ง
ผลไม้เส้นทาง R3E กบัเส้นทาง R3W ใกล้เคียงกนั แต ่R3E ใช้เวลาน้อยกว่า R3W เฉล่ียประมาณ 
1 ชัว่โมง สว่นการขนสง่ทางเรือแมน่ า้โขง ใช้เวลา 3 เทา่ของการใช้เวลาบนเส้นทาง R3E และ R3W 
สว่นต้นทนุโลจิสตกิส์รวมถึงคา่ขนส่ง พบว่า  เส้นทาง R3W ต ่ากว่าการขนส่งบนเส้นทาง R3E และ
แมน่ า้โขง แตข้่อจ ากดัส าคญัของเส้นทาง R3W คือ ต้องผา่นชนกลุม่น้อยในประเทศพม่า และยงัไม่
เปิดใช้เส้นทางอย่างเป็นทางการเช่นเดียวกบั R3E การใช้เส้นทางดงักล่าวเป็นความสมัพนัธ์กบัผู้
ขนสง่และดา่นท่ีสินค้าผา่น  ซึง่มีหลายดา่นและคา่ใช้จา่ยคอ่นข้างจะผนัแปรสงู   

 
ดงันัน้พอจะสรุปได้ว่า ถ้าไม่ค านึงถึงคา่ใช้จ่ายท่ีเป็นทางการ (ท่ีเปล่ียนแปลงคอ่นข้างสงู) 

เส้นทาง R3W เป็นเส้นทางท่ีได้เปรียบในการขนสง่ผลไม้จากไทยไปประเทศจีนตอนล่าง แตถ้่าหาก
ค านึงถึงข้อจ ากดัดงักล่าว การขนส่งทางแม่น า้โขงจะต ่ากว่าเส้นทาง R3E และเสียคา่ใช้จ่ายท่ีไม่
เป็นทางการน้อยกว่าเส้น R3E แตต้่องใช้เวลาขนส่ง 3 เท่าของเวลาขนส่งบนเส้น R3E ดงันัน้ถ้า
หากค านึงถึงคณุภาพของสินค้า ชนิดของสินค้าท่ีเป็นของสด เช่น ผลไม้  ผกั ท่ีต้องการคณุภาพท่ี
ตลาดปลายทาง เส้นทาง R3E จะได้เปรียบกว่าเส้นทางแม่น า้โขง เส้นทางแม่น า้โขงเหมาะส าหรับ
สินค้าท่ีเป็นของแห้ง ไมเ่นา่เสีย เชน่ ยางพารา ล าไยแห้ง เป็นต้น 
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ตารางท่ี 1.5-5 
สรุประยะทางระยะเวลาและต้นทุนโลจิสตกิส์ในการขนส่ง 

ตามเส้นทาง R3E, R3W และแม่น า้โขง 
 

เส้นทาง ระยะทางจากต้นทางถงึ
ปลายทาง (กม.) 

ระยะเวลา 
(ชม.) 

ต้นทุนโลจสิตกิส์ 
(บาท/ตัน) 

ภาคเหนือ 
R3E 
R3W 
แมน่ า้โขง 

 
552 
499 
503 

 
12 
12 
52 

 
3,332-3,832 
2,368-2,702 
2,545-3,545 

ภาคตะวนัออก 
R3E 
R3W 
แมน่ า้โขง 

 
1,402 
1,349 
1,353 

 
23 
24 
64 

 
5,042-5,542 
4,300-4,634 
4,477-5,477 

ภาคใต้ 
R3E 
R3W 
แมน่ า้โขง 

 
1,602 
1,567 
1,571 

 
26 
27 
65 

 
5,592-6,092 
4,795-5,129 
4,973-5,973 

ที่มา : สมพรและกนก โครงการศกึษาวิจยั Logistics และ Supply Chain  (2552) 

 
ผลการศึกษาของศูนย์วิจัยโลจิสติกส์ มหาวิทยาลัยหอการค้าไทยท่ีได้ศึกษาเส้นทาง

กระจายสินค้าในจีน สอดคล้องกับโครงการการศึกษาระบบโลจิสติกส์ของการค้าไทย-จีน เพ่ือ
รองรับข้อตกลงการค้าเสรีอาเซียน-จีน กรณีศึกษาการค้าชายแดนและการค้าผ่านแดน (2552)      
ท่ีพบว่าการขนส่งสินค้าผ่าน R3E มีต้นทนุโดยรวมท่ีต ่ากว่าการขนส่งสินค้าผ่าน R3W ในขณะท่ี
การศกึษาของ สมพรและกนก (2552) ถึงแม้จะระบวุ่าการขนส่งสินค้า R3W จะมีต้นทนุท่ีต ่ากว่า
จากการศึกษาแต่มีต้นทุนแปรปรวนท่ีสูงมากและยังต้องมีความเส่ียงท่ีต้องผ่านพืน้ท่ีของ ชน      
กลุ่มน้อย ดงันัน้ R3E จึงมีความเหมาะสมในการขนส่งมากกว่าเม่ือพิจารณาถึงความแน่นอนและ
ต้นทุน และเป็นทางเลือกท่ีดีกว่าการขนส่งทางแม่น า้โขงส าหรับสินค้าการเกษตรเน่ืองจากใช้
ระยะเวลาขนสง่ท่ีต ่ากวา่มาก          
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นอกจากนีร้ายงานจากศูนย์ข้อมูลธุรกิจไทยในจีน ณ นครคุนหมิง อ้างอิงจากเว็บไซต์
www.yn.xinhuanet.com เม่ือวันท่ี 2 มีนาคม 2554 พบว่ายอดการค้าและการขนส่งสินค้าในปี 
2553 โดยใช้ถนน R3A เป็นยุทธศาสตร์หนึ่งท่ีจีนต้องการเปิดมณฑลยูนนานและจีนตะวันตกสู่
ทะเลและตลาดท่ีมีศักยภาพภายในปี 2015 เน่ืองจาก เส้นทางหลวงคุนหมิง – กรุงเทพฯ ได้
สง่เสริมให้การค้าทางบกระหว่างจีน ไทย และ สปป.ลาวมีการพฒันาขึน้อย่างรวดเร็ว โดยปี 2553 
ธุรกิจของมณฑลยนูนานได้น าเข้า – ส่งออกสินค้าผ่านเส้นทางดงักล่าวรวม 552,000 ตนั คิดเป็น
มลูคา่ 7,800  ล้านบาท เพิ่มขึน้จากปี 2552 ร้อยละ 64.3 และร้อยละ 98.3 ตามล าดบั  ข้อมลูสถิติ
จากด่านศลุกากรระบุว่า ช่วงแผนพฒันาฯ ฉบบัท่ี 11 มีสินค้าจีนท่ีส่งออกไปยังต่างประเทศโดย
ผ่านเส้นทางหลวงคนุหมิง – กรุงเทพฯ สงูถึง 1.77 ล้านตนั คิดเป็นมลูคา่การค้า 39,000 ล้านบาท 
ในปี 2553 ดา่นกวานเหล่ย มีปริมาณการน าเข้า – ส่งออกสินค้าโดยผ่านช่องทางการขนส่งทางน า้
นานาชาติ (แม่น า้โขง) จ านวน 134,200 ตนั คิดเป็นมูลค่า 5,200  ล้านบาท เพิ่มขึน้จากปี 2552 
ร้อยละ 19.7 และร้อยละ 9.5 ตามล าดบั  

 
ขณะเดียวกนั ปี 2553 ดา่นบอ่หานมีปริมาณการขนส่งสินค้าท่ีน าเข้า – ส่งออกรวมทัง้สิน้ 

754,000 ตนั (เพิ่มขึน้จากปี 2552 ร้อยละ 37.6) คิดเป็นมูลค่าการน าเข้า – ส่งออก 22,530       
ล้านบาท (สงูกว่ามลูคา่การน าเข้า – ส่งออกของสนามบินเขตสิบสองปันนา) ซึ่งเป็นดา่นท่ีมีมลูคา่
การน าเข้า – สง่ออกสงูเป็นอนัดบัท่ี 3 ของดา่นการค้าระหวา่งประเทศในมณฑลยนูนาน  

 
นอกจากนี ้เดือนมกราคม  2554 มณฑลยูนนานมีมูลค่าการค้ากับกลุ่มประเทศอาเซียน

รวม 14,340 ล้านบาท  เพิ่มขึน้จากช่วงเวลาเดียวกันของปีท่ีแล้วร้อยละ 58.9 โดยด่านบ่อหานมี
ปริมาณการขนส่งสินค้าผ่านเข้า – ออกด่านจ านวน 72,078 ตนั คิดเป็นมูลค่าเท่ากับ 1,103.1      
ล้านบาท และข้อมูลรายงานจากคณะท างานด้านเศรษฐกิจระหว่างประเทศของกรมพาณิชย์
มณฑลยูนนานระบุว่า ปี 2553 มณฑลยูนนานได้อนุมัติให้วิสาหกิจต่างๆ เข้าไปลงทุนใน
ตา่งประเทศรวมทัง้สิน้ 49 ราย โดยมีมลูคา่การลงทนุสทุธิเท่ากบั 14,220 ล้านบาท เพิ่มขึน้จากปี 
2552 ร้อยละ 75.57 ซึ่งมีมลูคา่การลงทนุสูงเป็นอนัดบัท่ี 10 ของจีน และสงูเป็นอนัดบัท่ี 1 ของ
มณฑลทางภาคตะวนัตกของประเทศ ทัง้นี ้ในปี 2553 มณฑลยนูนานได้เข้าไปก่อตัง้บริษัทใหม่ใน 
3 ประเทศดงักลา่วจ านวนรวม 32 ราย โดยมีมลูคา่การลงทนุสทุธิเท่ากบั 9,120 ล้านบาท  คิดเป็น
ร้อยละ 64.2 ของมลูคา่การลงทนุในตา่งประเทศสทุธิทัง้หมดของมณฑล ด้วยเหตดุงักล่าวจึงท าให้
พม่า สปป.ลาว และเวียดนาม กลายเป็นกลุ่มประเทศหลกัท่ีมณฑลยูนนานเข้าไปลงทุนมากท่ีสุด 
ขณะเดียวกนั ได้อนมุตัใิห้วิสาหกิจ 9 รายเข้าไปลงทนุในทวีปอเมริกาและทวีปแอฟริกาด้วยเช่นกนั 
ข้อมลูสถิติล่าสดุจนถึงปลายเดือนธันวาคม 2553 ระบวุ่า มณฑลยนูนานมีวิสาหกิจท่ีเข้าไปลงทนุ
ในต่างประเทศแล้วรวมทัง้สิน้ 304 ราย  ซึ่งมีสัญญาการลงทุนคิดเป็นมูลค่าสูงถึง 295,500      
ล้านบาท  โดยแบ่งเป็นมูลคา่การลงทนุสทุธิของฝ่ายจีนเท่ากับ 39,900 ล้านบาท (Oknation.net,  
3 มีนาคม 2554) 
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โครงการศกึษายทุธศาสตร์การค้าชายแดนและการค้าผ่านแดนประเทศในกลุ่มอนภุูมิภาค
ลุ่มแม่น า้โขง (สถาบนัยุทธศาสตร์การค้า หอการค้าไทย, 2546) น าเสนอแนวคิดนโยบายด้าน
การเมือง ข้อตกลงเก่ียวกบัการค้าชายแดนของจีนตอนใต้ กมัพชูา สปป.ลาว และเวียดนาม รวมถึง
การวิเคราะห์เปล่ียนแปลง ปัญหา อุปสรรค และข้อจ ากัดของประเทศไทยในการท าการค้า
ชายแดนกบัประเทศเพ่ือนบ้าน 

  
โครงการศึกษายุทธศาสตร์ความร่วมมือในการพฒันาเศรษฐกิจระหว่างไทย-สปป.ลาว 

และไทย-เวียดนาม (ส านกังานคณะกรรมการพฒันาเศรษฐกิจและสงัคมแห่งชาติ, 2548-2550) 
เป็นการศึกษาโครงการความร่วมมือทางเศรษฐกิจ ไทย เน้นการศึกษาจีนตอนใต้ ภายใต้
สมมุติฐานว่าแนวนโยบายของรัฐบาลจีนในการเร่งพัฒนาจีนตอนใต้เป็นเง่ือนไขส าคญัในการ
ก าหนดแนวทางพฒันาเขตเศรษฐกิจชายแดนของไทย 

 
โครงการศึกษาการค้าชายแดนไทยกับประเทศเพ่ือนบ้าน 5 ประเทศ มาเลเซีย พม่า จีน

ตอนใต้  สปป.ลาว และกมัพชูา (ส านกังานภาค และสายนโยบายการเงิน ธนาคารแห่งประเทศไทย, 
2548) ท าการศึกษารูปแบบการค้า การช าระเงิน และการแลกเปล่ียนของผู้ ค้าตามแนวชายแดน
ประเทศไทย 

 
บทวิเคราะห์แนวทางการเช่ือมโยงการขนส่งสินค้าเช่ือมต่อระหว่างประเทศไทยกับจีน  

ตอนใต้เพ่ือสนับสนุนให้ไทยเป็นประตูการค้าของสาธารณรัฐประชาชนจีน  ซึ่งรายงานวิชาการ   
ฉบบัท่ี  1 ของโครงการศึกษาพฒันาศกัยภาพการขนส่งสินค้าผ่านแดนของไทยเพ่ือผลักดนั
ยทุธศาสตร์การเป็นศนูย์กลางคมนาคมขนส่งในภูมิภาคอินโดจีน (ส านกังานนโยบายและแผนการ
ขนส่งและจราจร กระทรวงคมนาคม, 2549) วิเคราะห์ยทุธศาสตร์ของจีน ท่ีผลกัดนัให้คนุหมิงเป็น
ศนูย์กลางโลจิสตกิส์เพ่ือเช่ือมโยงการค้ากบักลุม่ประเทศอาเซียน 

 
โครงการศกึษาพฒันาศกัยภาพการขนส่งสินค้าผ่านแดนของไทยเพ่ือผลกัดนัยทุธศาสตร์

การเป็นศนูย์กลางคมนาคมขนส่งในภูมิภาคอินโดจีน (ส านกังานนโยบายและแผนการขนส่งและ
จราจร กระทรวงคมนาคม, มกราคม 2550) เป็นการศกึษาสภาพเศรษฐกิจ การค้าชายแดน และ
ระบบโลจิสติกส์ ระหว่างไทยกับประเทศเพ่ือนบ้านตามแนวระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้ ข้อมูลท่ี
รวบรวมได้ถกูน ามาวิเคราะห์และจดัท าเป็นยทุธศาสตร์ แผนงานและโครงการเพ่ือผลกัดนัให้ไทย
เป็นศนูย์กลางคมนาคมขนสง่ในภมูิภาคอินโดจีน 
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โครงการศึกษาวิเคราะห์จุดเช่ือมโยงการค้าระหว่างไทย-จีนตอนใต้ บนเส้นทางสอง       
ฝ่ังคนุมั่ง-กงลู่ ในแนวระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้ (ส านักงานปลดักระทรวงพาณิชย์, ธันวาคม 
2550) เป็นการศึกษาสภาพเศรษฐกิจ กฎระเบียบการค้า และการขนส่ง ระหว่างไทย-สปป.ลาว- 
จีนตอนใต้ 

 
โครงการศกึษายทุธศาสตร์การพฒันาศกัยภาพการเช่ือมโยงโครงข่ายคมนาคมเพ่ือรองรับ

การขยายเส้นทางเศรษฐกิจ การค้า และการลงทุน (ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและ
จราจร กระทรวงคมนาคม, มกราคม 2552) เป็นการศึกษาวิเคราะห์การเปล่ียนแปลงของแหล่ง
ภูมิศาสตร์เศรษฐกิจของโลกท่ีมีผลท าให้จีนและอินเดียมีบทบาทส าคญัเพิ่มขึน้ในระบบเศรษฐกิจ
ยคุปัจจบุนั การศกึษาวิเคราะห์ SWOT ของไทยและจดัวางยทุธศาสตร์ให้ไทยได้ประโยชน์จากการ
เป็นประเทศท่ีเป็นเส้นทางผา่นของการขนสง่สินค้าและพลงังานของประเทศทัง้สอง 

 
โครงการศกึษาผลกระทบและผลประโยชน์ท่ีเกิดขึน้ จากโครงการท่ีได้รับความช่วยเหลือ

จากส านักงานความร่วมมือพัฒนาเศรษฐกิจกับประเทศเพ่ือนบ้าน (สพพ.) โครงการก่อสร้าง
เส้นทางเชียงราย – คนุหมิง ผ่าน สปป.ลาว (R3) มีความคุ้มคา่ด้านความสมัพนัธ์ระหว่างประเทศ 
ท าให้ชีวิตดีขึน้ทัง้ทางด้านเศรษฐกิจและสงัคมของคนท่ีอยู่ห่างไกล และยงักระตุ้นความสมัพนัธ์
ระหว่างจีนและไทย มีผลประโยชน์ท่ีเกิดขึน้ของไทยได้แก่การเปล่ียนแปลงมูลค่าสินค้าไทย-จีน 
เปล่ียนชนิดสินค้า และเหมืองแร่ มีผลประโยชน์ท่ีเกิดขึน้ของจีน ได้แก่ สัมปทานสวนยางพารา 
คาสิโน สนามกอล์ฟ ศนูย์สินค้าสง่ออก โรงงาน ทา่เรือ แหลง่ทอ่งเท่ียว 

 
โครงการศึกษาท่ีได้มีการด าเนินการจะเน้นถึงการศึกษากับการลดต้นทุนโลจิสติกส์      

การขยายตัวของการค้าหรือโอกาสหรืออุปสรรคการค้าท่ีเกิดจากการปฏิบตัิหรือไม่ปฏิบตัิตาม
ข้อตกลงระหวา่งกนับนเส้นทางการเช่ือมโยง  แตใ่นการศกึษานีจ้ะได้เน้นการศกึษาการด าเนินการ
ค้าและการลงทุนท่ีด าเนินการอยู่  และเปรียบเทียบว่าการด าเนินการนัน้สอดคล้องกับข้อตกลง
หรือไม่  หากไม่สอดคล้องมีสาเหตุจากอะไร และควรมีการสร้างกลยุทธ์อย่างไรจึงจะท าให้เกิด
ประโยชน์กบัประเทศไทย 
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บทที่ 2 
การเชื่อมโยงทางเศรษฐกจิระหว่างประเทศ 
ของพืน้ที่เป้าหมายภายใต้กรอบความร่วมมือ 

ระหว่างประเทศ 
 
 

2.1  การเช่ือมโยงเศรษฐกจิระหว่างประเทศ 
 

เศรษฐกิจโลกในยคุปัจจุบนัมีความเปล่ียนแปลงผนัผวนอย่างรวดเร็ว และประเทศทัว่โลก
กําลงัเผชิญกบัปัญหาภาวะเศรษฐกิจท่ีถดถอยร่วมกัน อนัเป็นผลมาจากประเทศส่วนใหญ่ทัว่โลก
อยู่ภายใต้ระบบเศรษฐกิจเปิด (Open Economy) การเช่ือมโยงถึงกนัของระบบเศรษฐกิจประเทศ
ต่างๆ จากกระแสโลกาภิวตัน์ (Globalization) ทําให้ทิศทางการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมของ
ประเทศต่างๆ ในปัจจุบนัต้องคํานึงถึงคือ การเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขนัการผลิตสินค้า
และบริการท่ีจะสามารถมุ่งตอบสนองความต้องการของตลาดโลกเป็นหลกั ในขณะท่ีโครงสร้าง
ทางเศรษฐกิจได้ปรับเปล่ียนจากการเน้นกิจกรรมทาง “เกษตรกรรม” และ “อตุสาหกรรมการผลิต” 
ไปสู ่ “อตุสาหกรรมและการบริการ”  โดยเน้นการผลิตเพ่ือการส่งออก และสนบัสนนุการลงทนุจาก
ต่างประเทศ  สิ่งเหล่านีต้้องแลกเปล่ียนด้วยการเกิดปัญหาสังคมด้วยการใช้ทรัพยากรอย่าง
สิน้เปลือง เกิดปัญหาช่องว่างระหว่างการกระจายรายได้และความไม่เท่าเทียมกันระหว่างชมุชน
เมืองกบัชมุชนชนบท และการพฒันาเศรษฐกิจของประเทศทัว่โลกต้องพึง่พิงซึง่กนัและกนัทัง้หมดนี ้
เป็นผลพวงมาจากการปฏิวตัิและพฒันาเทคโนโลยีสารสนเทศ เช่น บทบาทของส่ืออินเทอร์เน็ตใน
การสร้างเครือข่ายทนุสงัคมรูปแบบใหม่ และในการเป็นส่ือสงัคม ซึ่งส่งผลให้มีการเปล่ียนรูปโฉม
ของเศรษฐกิจใหมแ่ละสร้างวฒันธรรมใหมภ่ายใต้กระแสโลกาภิวตัน์  

 
 นอกจากนี ้การเปล่ียนแปลงทางเศรษฐกิจและสงัคม รวมทัง้การเพิ่มประสิทธิภาพในการ

ใช้พลงังาน การจดัหาพลงังานให้เกิดความมัน่คง การพฒันาโครงข่ายโลจิสติกส์เพ่ือลดต้นทนุการ
ผลิต การส่งเสริมและพฒันาระบบควบคมุคอร์รัปชนัให้มีระบบตรวจสอบท่ีเข้มแข็ง  ในอีก 20 ปี
ข้างหน้า ปัจจยัและแนวโน้มหลกัท่ีประเทศทัว่โลกต้องเผชิญทัง้ปัจจยัภายในและภายนอกประเทศ 
ล้วนแล้วมีผลต่อการเปล่ียนแปลงทางเศรษฐกิจในมิติต่างๆ ซึ่งแต่ละประเทศทั่วโลกซึ่ง หมาย
รวมถึงประเทศไทยไมอ่าจหลีกเล่ียงเหตกุารณ์ท่ีจะเกิดขึน้ได้ อนัได้แก่  
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1) ภาวะโลกร้อนและการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ การเพิ่มขึน้ของก๊าซเรือน
กระจกจะส่งผลกระทบสร้างความเสียหายตอ่สิ่งแวดล้อมและคณุภาพชีวิตของคน จนสร้างความ
เสียหายตอ่เศรษฐกิจ สิ่งแวดล้อม และคณุภาพชีวิตของประชาชนทัว่โลก โดยมีการคาดการณ์ว่า
ต้นทนุท่ีประเทศตา่งๆ จะต้องจา่ยในการป้องกนัและรับมือกบัผลกระทบจากภาวะโลกร้อน คิดเป็น
สดัสว่นร้อยละ 0.05-0.5 ของ GDP โลก  

 
2) การเปล่ียนแปลงโครงสร้างประชากรโลก พบว่า โลกจะมีสดัส่วนผู้สงูอายมุากขึน้ 

(มากกว่า 65 ปีขึน้ไป) ซึ่งจะส่งผลให้แรงงานซึ่งเป็นปัจจยัการผลิตท่ีสําคญัในภาคเศรษฐกิจของ
ประเทศมีประสิทธิภาพลดลง รวมทัง้เศรษฐกิจของประเทศทัว่โลกจะต้องเผชิญกบัภาวะการออม
และการลงทนุในเคร่ืองจกัรอปุกรณ์ท่ีชะลอตวัลง  

 
3) ความม่ันคงด้านอาหารและพลังงาน ในอีก 20 ปีข้างหน้า ความต้องการใช้

พลงังานของโลกมีแนวโน้มเพิ่มขึน้อยา่งมีนยัสําคญั ซึง่เป็นผลจากการเพิ่มขึน้ของจํานวนประชากร
และการขยายตวัทางเศรษฐกิจโลก โดยเฉพาะอย่างยิ่งประเทศกําลงัพฒันา ท่ีมีการเปล่ียนแปลง
เข้าสู่โครงสร้างเศรษฐกิจอตุสาหกรรมและบริการมากขึน้จะมีการเปล่ียนแปลงพฤติกรรม รูปแบบ 
และวิถีชีวิตของประชาชนไปสู่การบริโภคพลงังานมาก นอกจากนีด้้วยเหตท่ีุขบวนการผลิตด้าน
อาหารในปัจจบุนัได้อาศยัพลงังานท่ีได้จากนํา้มนัเป็นปัจจยัการผลิตเพ่ือเพิ่มปริมาณอาหารให้ทนั
กบัการเพิ่มขึน้ของประชากร ดงันัน้การลดลงของปริมาณนํา้มนัและการเพิ่มขึน้ของราคาย่อมส่งผล
กระทบตอ่ปัญหาความมัน่คงด้านอาหารของโลกอยา่งหลีกเล่ียงไมไ่ด้ในอนาคต 

 
4) เทคโนโลยีสมัยใหม่ ได้เข้ามามีบทบาทต่อโลก และประเทศไทย แนวโน้มการ

ผสมผสานของเทคโนโลยีจะมีความเป็นได้สูง และจะเกิดเทคโนโลยีสาขาหลักใหม่ท่ีสามารถ
ประยุกต์ใช้ในหลากหลายมิตินําไปสู่ "นวตักรรมใหม่" ท่ีส่งผลต่อการเปล่ียนแปลงวิถีชีวิต แบบ
แผนการผลิตและการตลาด รวมถึงความต้องการของผู้บริโภคท่ีเน้นการตอบสนองความต้องการ
สว่นบคุคลท่ีตา่งจากปัจจบุนั  

 
5) การเงินโลก ปัจจุบนัความเช่ือมโยงกับเศรษฐกิจและการเงินโลกจะเป็นปัจจยัและ

แรงผลักดนัท่ีสําคัญในการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศในอนาคต ซึ่งจากนีไ้ปแนวโน้มการ
เปล่ียนแปลงด้านการเงินโลกจะมีความผันผวนมากขึน้  ในระยะยาวประเทศต่างๆ จะมีการ
รวมกลุ่มและจดัทําข้อตกลงทางการค้า การลงทนุ และการเงินร่วมกนัมากขึน้ ซึ่งจะส่งผลให้เกิด
การเคล่ือนย้ายเงินทนุระหว่างประเทศและเกิดการเก็งกําไร โดยการเปล่ียนแปลงของตลาดเงินจะ
สง่ผลให้เกิดการเปล่ียนแปลงเชิงโครงสร้างระยะยาว  
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6) การพัฒนาเมือง ชนบท และพืน้ท่ีเศรษฐกิจ ในอีก 20 ปีข้างหน้าหลายประเทศใน
โลกมีแนวโน้มเข้าสู่ความเป็นเมืองอย่างรวดเร็ว โดยสดัส่วนประชากรท่ีอาศยัอยู่ในเมืองจะสงูกว่า
ร้อยละ 60 และประเทศในเอเชียจะขยายตวัมากกว่าท่ีอ่ืน การพฒันาชีวิตเป็นแบบสงัคมย่อมมีผล
ทําให้เกิดพฤตกิรรมการบริโภคแบบสงัคมอตุสาหกรรมและเพิ่มความเช่ือมโยงทางเศรษฐกิจสงัคม
ในวงท่ีกว้างขึน้ 

 
7) การรวมกลุ่มทางเศรษฐกิจและการร่วมมือในอนุภูมิภาค ส่งผลให้เกิดการ

ขยายตวัทางการค้า การลงทนุ และการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจในภูมิภาคตา่งๆ ของโลก ก่อเกิด
ตลาดการค้าใหม่ และการเปล่ียนแปลงศนูย์กลางทางเศรษฐกิจของโลกในอนาคต ยกตวัอย่าง 
ประเทศในทวีปยุโรปมีการรวมตวักนัเป็นสหภาพยโุรป หรือ EU ประเทศในทวีปแอฟริกา มีการ
รวมตวักนัเป็นสหภาพแอฟริกา และประเทศในภมูิภาคเอเชียตะวนัออกเฉียงใต้มีการรวมตวักนัเป็น
ประชาคมประชาชาติแห่งเอเชียตะวนัออกเฉียงใต้ หรือ ASEAN เป็นต้น ประเด็นดงักล่าวเป็น
ประเดน็สําคญัมากในการศกึษานี ้

 
ในยคุโลกาภิวตัน์ท่ีระบบเศรษฐกิจการค้าและการเงินในประเทศตา่งๆ มีการเช่ือมโยงกนั

อย่างใกล้ชิดขึน้ ส่งผลให้ประเทศตา่งๆ ทัว่โลก มีโอกาสท่ีจะได้รับผลกระทบจากการเปล่ียนแปลง
ของประเทศอ่ืนๆ ได้โดยง่าย ดงัจะเห็นได้อย่างชดัเจนท่ีสดุในขณะนี ้คือ ปัญหาวิกฤติหนีเ้สียใน
ประเทศสหรัฐอเมริกาไมไ่ด้เพียงสง่ผลให้สถาบนัการเงินช่ือดงัหลายแห่งในนครนิวยอร์กล้มละลาย
เท่านัน้ แตย่งัส่งผลให้ธนาคารพาณิชย์หลายแห่งในองักฤษและยุโรปต้องปิดกิจการตามไปด้วย 
หรือปัญหาคนตกงานหลายล้านคนในประเทศสหรัฐอเมริกาท่ีผู้บริโภคซือ้สินค้าน้อยลง ได้ส่งผลให้
บริษัทส่งออกในจีนหลายแห่งต้องปิดกิจการ และปลดคนงานออกตามยอดขายในสหรัฐอเมริกาท่ี
ตกลง เป็นต้น ดงันัน้ ประเทศตา่งๆ จงึเร่งแสวงหาความร่วมมือทางด้านการค้าและการเงินระหว่าง
ประเทศกันมากขึน้ทัง้ในระดบัพหุภาคี ระดบัภูมิภาค และระดบัทวิภาคี เพ่ือท่ีจะช่วยกันสร้าง
ภมูิคุ้มกนัจากการเปล่ียนแปลงอยา่งรวดเร็วของเศรษฐกิจโลก  

 
โอกาสสําคัญท่ีเกิดการรวมกลุ่มทางเศรษฐกิจและการร่วมมือในอนุภูมิภาคมาเอือ้

ประโยชน์ตอ่การปรับตวัของไทยให้ทนักบัการเปล่ียนแปลงของระบบเศรษฐกิจยคุใหม่ เกิดจากการ
ท่ีไทยอยู่ในกลุ่มทางเศรษฐกิจท่ีมีกรอบความร่วมมือหลายกรอบท่ีเช่ือมโยงกับประเทศท่ีมีอตัรา
การพฒันาทางเศรษฐกิจท่ีรวดเร็วและสงูท่ีสดุในโลกยุคปัจจบุนัคือจีนและอินเดีย ท่ีจะก้าวสู่การ
เป็นมหาอํานาจทางเศรษฐกิจโลกในอนาคตอนัใกล้  การเติบโตท่ีรวดเร็วของ "จีน" มาจากการ
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ดําเนินนโยบายเปิดเสรีการค้า และการลงทนุ ทัง้ด้านการผอ่นคลายกฎระเบียบให้เอือ้ตอ่การลงทนุ
จากตา่งประเทศ การจดัตัง้เขตเศรษฐกิจพิเศษ และเปิดพืน้ท่ีเมืองชายฝ่ังทะเล เพ่ือรองรับการ
ลงทนุจากต่างประเทศทําให้เศรษฐกิจจีนขยายตวัอย่างต่อเน่ืองในอตัราเฉล่ียมากกว่า ร้อยละ 10 
ตอ่ปี ตอ่เน่ืองนานนบัสิบปีท่ีผา่นมา นอกจากนีจี้นยงัมีข้อได้เปรียบด้านคา่จ้างแรงงาน และจํานวน
ประชากรท่ีมีมากถึง 1,300 ล้านคน ทําให้จีนเป็นตลาดการลงทนุและการรองรับการบริโภคสินค้า
และบริการ เช่นเดียวกบัอินเดีย ท่ีเร่ิมผ่อนกฎระเบียบเอือ้ตอ่การลงทนุ เม่ือผนวกร่วมกบัจีนทัง้ใน
ด้านค่าจ้างแรงงาน ภาษา และจํานวนประชากรก็ยิ่งเป็นแรงผลักดนัให้เศรษฐกิจโลกเปล่ียน
ศนูย์กลางอํานาจมาอยูท่ี่ประเทศแถบเอเชียมากขึน้ 

 
สําหรับประเทศไทยเองได้ทําความร่วมมือทางการค้าและการเงินกับนานาประเทศในทุก

รูปแบบมาแล้วในระดบัหนึ่ง โดยในระดบัพหุภาคี (Multilateral Cooperation) ประเทศไทยได้ร่วม
เป็นสมาชิกขององค์การการค้าโลก (World Trade Organization: WTO) เพ่ือร่วมเจรจาการค้าเสรี
กบัประเทศสมาชิก 153 ประเทศทัว่โลก ในขณะท่ีด้านการเงิน ประเทศไทยก็ได้ร่วมเป็นหนึ่งใน 
185 ประเทศ ท่ีเป็นสมาชิกของกองทนุการเงินระหว่างประเทศ (International Monetary Fund: 
IMF) และธนาคารโลก (World Bank) ซึ่งประเทศไทยก็ได้เคยขอความช่วยเหลือทางการเงินจาก
หนว่ยงานการเงินโลกทัง้สองแหง่นีม้าแล้วหลายครัง้ในอดีต  

 
ส่วนความร่วมมือในระดบัภูมิภาค (Regional Cooperation) ประเทศไทยได้ทําความ

ร่วมมือทางการค้าและการเงินระหว่างประเทศในหลายเวที อาทิเช่น  การจัดตัง้เขตการค้าเสรี
อาเซียน (ASEAN Free Trade Area หรือ AFTA) ในปี 2535 ซึ่งประเทศในกลุ่มอาเซียน 10 
ประเทศได้ทําความตกลงทางการค้าท่ีจะลดภาษีระหว่างกนัภายในกลุ่มสมาชิกอาเซียนให้เหลือ
ศนูย์ภายในปี 2558 (2015) รวมทัง้ลดการกีดกันทางการค้าท่ีไม่ใช่ภาษีในรูปแบบต่างๆ เพ่ือ
สนบัสนนุให้มีการค้าขายระหวา่งกนัในภมูิภาคมากขึน้  

 
อย่างไรก็ตาม ความร่วมมือทางด้านการเงินในระดบัภูมิภาคมีขัน้ตอนการพฒันาช้ากว่า

ความร่วมมือทางการค้าค่อนข้างมาก จะว่าไปแล้วความร่วมมือทางการเงินในภูมิภาคมาเร่ิม
จริงจงั ก็เม่ือหลายประเทศในภูมิภาคประสบกบัวิกฤติการเงินในปี 2540-2541 ทัง้นี ้ การท่ีหลาย
ประเทศในอาเซียนไม่ได้รับความช่วยเหลือทางการเงินจาก IMF ได้ทนัท่วงทีและเพียงพอ เลยทํา
ให้เกิดความคิดท่ีจะมาร่วมมือกันเองทางการเงินระหว่างภูมิภาคมากขึน้ จึงได้มีการเจรจาจดัทํา
ข้อตกลงริเร่ิมท่ีเชียงใหม่ (Chiang Mai Initiative : CMI) ขึน้ในปี 2543 โดยตกลงว่าประเทศ
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สมาชิกสามารถให้กู้ ยืมเงินทุนสํารองระหว่างธนาคารกลางด้วยกัน แต่เน่ืองจากในขณะนัน้ 
ประเทศอาเซียนมีปัญหาทนุสํารองเหลือน้อย จึงได้มีการชกัจงูประเทศใหญ่ในเอเชียตะวนัออกอีก 
3 ประเทศ ได้แก่ จีน เกาหลี ญ่ีปุ่ น เข้ามาร่วมมือทางการเงินด้วย จนกลายเป็นช่ือเรียกกนัติดปาก
วา่กลุม่ประเทศอาเซียน+3 

 
สําหรับความร่วมมือทางการค้าการเงินในระดบัทวิภาคี 2 ประเทศ (Bilateral Cooperation) 

นัน้ ประเทศไทยมีความร่วมมือทางการค้าในรูปแบบของการจดัทําข้อตกลงเขตการค้าเสรี (Free 
Trade Agreement : FTA) กับประเทศต่างๆ อาทิเช่น ข้อตกลงเขตการค้าเสรีไทย-จีน ไทย-
ออสเตรเลีย ไทย-นิวซีแลนด์ เป็นต้น ในขณะท่ีประเทศไทยก็มีความร่วมมือช่วยเหลือทางการเงิน
กบัประเทศต่างๆ ซึ่งเป็นส่วนหนึ่งของข้อตกลงเชียงใหม่ข้างต้น อาทิเช่น ข้อตกลงแลกเปล่ียน
เงินทนุสํารองในกรณีฉกุเฉินระหว่างไทย-ญ่ีปุ่ น ไทย-เกาหลีใต้ และไทย-จีน แม้ว่าประเทศไทยได้
ทําความร่วมมือการค้าการเงินกบันานาประเทศในหลายเวทีและในหลายระดบั แตค่วามร่วมมือใน
เวทีไหนจะมีความสําคญักบัประเทศไทย  ในการชว่ยรองรับสถานการณ์เศรษฐกิจโลกในอนาคตได้
ดีท่ีสดุยอ่มเป็นสิ่งท่ีตดัสินได้ยาก ดงันัน้ไทยจงึเป็นเหมือนทกุประเทศทัว่โลกท่ีจําเป็นต้องอาศยัการ
ใช้นโยบายการร่วมมือทางเศรษฐกิจมาเป็นตวัชีนํ้าในการผกูมิตรกบันานาประเทศ  
 

ผลดีของการเปิดการค้าระหว่างประเทศโดยเสรีได้แก่ประเทศคู่ค้าแต่ละฝ่ายจะได้รับ
ผลประโยชน์จากการค้าระหว่างกันมากท่ีสุดเม่ือมีการดําเนินการค้ากันโดยเสรีอย่างแท้จริง 
กล่าวคือ ปราศจากกําแพงหรือมาตรการกีดกนัใดๆ ในการแลกเปล่ียนสินค้าระหว่างกนั อย่างไรก็
ตาม ในโลกของการค้าระหว่างประเทศท่ีเป็นอยู่จริง กลบัปรากฏมาตรการกีดกนัหลายรูปแบบ ทัง้
ในรูปของภาษีและท่ีมิใช่ภาษี เช่น การตัง้กําแพงภาษี การให้ความคุ้มครองแก่การค้าสินค้า 
การค้าบริการ การกําหนดกฎหมายท่ีคุ้มครองการแข่งขันและการกําหนดมาตรฐานด้านสุขภาพ
และสิ่งแวดล้อมท่ีสงู เป็นต้น ซึ่งแม้ว่าจะมีความพยายามท่ีจะลดหรือขจดัอุปสรรคเหล่านี ้โดยการ
สร้างความร่วมมือกนัในระดบัพหภุาคีในรูปของการจดัตัง้องค์การการค้าโลกขึน้ เพ่ือเป็นเวทีเจรจา
ลดข้อกีดกันทางการค้าระหว่างกนั ด้วยความมุ่งหวงัท่ีจะก้าวไปสู่ระดบัอุดมคติของผลประโยชน์
จากการค้าระหว่างประเทศ แตใ่นช่วงหลายปีท่ีผ่านมา การเจรจาในเวทีดงักล่าวกลบัพบกบัภาวะ
ชะงกังนั 
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ภายใต้สภาวการณ์ดังกล่าว ส่งผลให้การเจรจาในระดับทวิภาคีหรือระดับพหุภาคีใน
ขอบเขตท่ีเล็กกว่าขอบเขตขององค์การการค้าโลกทวีความสําคญัขึน้เป็นลําดบั จะเห็นได้จากว่า 
เม่ือเดือนกรกฎาคม 2546 มีประเทศสมาชิกขององค์การการค้าโลกเพียง 3 ประเทศเท่านัน้ท่ีไม่ได้
เข้าร่วมการเจรจาเปิดเสรีในระดับท่ีเล็กกว่าองค์การการค้าโลก ซึ่งได้แก่ มาเก๊า ไต้หวัน และ
มองโกเลีย นอกจากนี ้เม่ือพิจารณาจากสถิติขององค์การการค้าโลก พบว่า ในเดือนพฤษภาคม 
2546 ปรากฏข้อตกลงทัง้ในระดบัทวิภาคีและพหุภาคีในระดบัท่ีเล็กกว่าเวทีองค์การการค้าโลก 
เป็นจํานวนมากกว่า 265 ข้อตกลง และองค์การการค้าโลกคาดการณ์ว่า ภายในปี 2549 จํานวน
ความตกลงดงักลา่วจะมีทัง้สิน้ 300 ความตกลง  

 
การจดัตัง้เขตการค้าเสรี (Free Trade Area-FTA) เป็นความตกลงระหว่าง 2 ประเทศขึน้ไป 

โดยมีวตัถปุระสงค์เพ่ือจะลดอปุสรรคทางการค้าระหว่างกนัให้เหลือน้อยท่ีสดุเพ่ือให้เกิดการค้าเสรี
ระหว่างกันและปัจจุบนัประเทศต่างๆก็ได้ขยายขอบเขตของ FTA ให้ครอบคลุมการค้าด้านบริการ 
อาทิ บริการท่องเท่ียว การรักษาพยาบาล การส่ือสาร การขนส่ง ฯลฯพร้อมกบัความร่วมมือในด้าน
ตา่งๆ เช่น การลงทนุ การคุ้มครองทรัพย์สินทางปัญญา และการอํานวยความสะดวกทางการค้า
ด้วย  

 
FTA  สะท้อนแนวคดิสําคญัทางเศรษฐศาสตร์ท่ีว่า  "ประโยชน์จากการค้าระหว่างประเทศ

จะเกิดขึน้สงูสดุเม่ือประเทศตา่งๆ ผลิตสินค้าท่ีตนมีต้นทนุในการผลิตต่ําท่ีสดุเม่ือเปรียบเทียบกับ
ประเทศอ่ืนๆ แล้วนําสินค้าเหล่านัน้มาค้าขายแลกเปล่ียนกัน"  ซึ่งในโลกแห่งความเป็นจริงนัน้ 
ประโยชน์สงูสดุดงักลา่วจะไม่เกิดขึน้ หากยงัมีการเก็บภาษีขาเข้าและมีการใช้มาตรการกีดกนัทาง
การค้าต่างๆ ซึ่งส่งผลบิดเบือนราคาท่ีแท้จริงของสินค้า และทําให้การค้าขายไม่เป็นไปอย่างเสรี
และมีประสิทธิภาพ พร้อมกนันี ้FTA ถือเป็นเคร่ืองมือทางการค้าสําคญัท่ีประเทศตา่งๆ สามารถใช้
เพ่ือขยายโอกาสในการค้า สร้างพันธมิตรทางเศรษฐกิจพร้อมๆ กับเพิ่มความสามารถในการ
แข่งขนัด้านราคาให้แก่สินค้าของตน เน่ืองจากสินค้าท่ีผลิตในประเทศสมาชิก FTA จะถกูเก็บภาษี
ขาเข้าในอตัราท่ีต่ํากว่าสินค้าท่ีผลิตในประเทศอ่ืนๆ ท่ีไม่ใช่สมาชิก FTA จึงทําให้สินค้าท่ีผลิต
ภายในกลุม่ได้เปรียบในด้านราคากวา่สินค้าจากประเทศนอกกลุม่  

 
FTA จะมีรูปแบบเป็นอย่างไรขึน้อยู่กบัประเทศคู่เจรจา FTA จะตกลงกนั ไม่มีกฎเกณฑ์

กําหนดตายตวัว่า FTA จะต้องมีลกัษณะอย่างไร แต่อย่างไรก็ตาม FTA จะมีลกัษณะพืน้ฐานท่ี
เหมือนกนัอยู ่3 ประการ คือ  
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1) มีว ัตถุประสงค์เพื่ออํานวยความสะดวกทางการค้า  และไม่สร้างอุปสรรคทาง
การค้าเพิ่มต่อประเทศอ่ืนๆ ท่ีไมใ่ชส่มาชิก (No Fortress Effects)  

2) ครอบคลมุการค้าระหว่างประเทศมากพอ (Substantial Coverage) ซึ่งเป็นกติกาท่ี 
WTO กําหนดไว้เพ่ือปกป้องและป้องกนัผลกระทบของ FTA ท่ีจะมีตอ่ประเทศอ่ืนๆ ท่ี
ไมใ่ชส่มาชิกของ FTA นัน้ๆ  

3) มีตารางการลดภาษีหรือเปิดเสรีท่ีประเทศคูส่ญัญา FTA เจรจากนัว่าจะลดภาษีให้แก่
กนัในสินค้าใดบ้าง จะลดอยา่งไร และจะใช้ระยะเวลายาวนานเทา่ไรในการลด  
 

นักลงทุนชาวต่างชาติท่ีเข้ามาลงทุนในประเทศผู้ รับการลงทุนซึ่งส่วนใหญ่เป็นประเทศ
ท่ีกําลังพัฒนามักเรียกร้องให้ประเทศผู้ รับการลงทุนเปิดเสรีด้านการลงทุนให้มากขึน้  เพ่ือให้ตน
สามารถเข้าไปลงทนุได้อยา่งเสรี ไมมี่ข้อจํากดัในด้านตา่งๆ เชน่ การยอมรับการลงทนุ คือ การท่ีจะ
เข้ามาลงทนุได้ต้องอยู่ภายใต้กฎหมาย กฎระเบียบเก่ียวกับการลงทุน หรือการกําหนดเง่ือนไขให้
กระทําการ (Performance Requirement) เช่น การกําหนดให้ต้องมีการถ่ายทอดเทคโนโลยีแก่
บริษัทท้องถ่ิน การกําหนดจํานวนปริมาณสินค้าท่ีจะขายได้ในประเทศ การบังคบัให้ต้องใช้วตัถดุิบ
ท่ีผลิตภายในประเทศ การจํากัดปริมาณสินค้านําเข้า หรือการจํากัดการส่งออกเงินตราออกนอก
ประเทศเป็นต้น 

 
ทัง้นีป้ระเทศผู้ รับการลงทนุต้องให้การปฏิบตัิท่ีเป็นธรรมและยตุิธรรม (Fair and  Equitable 

Treatment) แก่ผู้ลงทนุตา่งชาต ิคือ ประเทศผู้ รับการลงทนุต้องให้การปฏิบตัิสากลระดบัต่ําสดุแก่ผู้
เข้ามาลงทุน ต้องไม่เลือกปฏิบตัิเน่ืองจากสัญชาติอนัเป็นไปตามหลกัการประติบตัิเย่ียงคนชาต ิ
(National Treatment : NT) หรือ หลกัการประติบตัิเย่ียงชาติท่ีได้รับการอนุเคราะห์ยิ่ง (Most 
Favored Nation : MFN) หากมีการเวนคืนทรัพย์สินเป็นของรัฐ รัฐของประเทศผู้ รับการลงทนุต้อง
ชดใช้ค่าเสียหายให้กับนักลงทุนอย่างเพียงพอ (Adequacy) โดยไม่ชักช้า (Prompt) และมี
ประสิทธิภาพ (Effective) หรือการให้ความคุ้มครองและความปลอดภยัอย่างเต็มท่ีแก่นกัลงทนุ คือ 
รัฐบาลของประเทศผู้ รับการลงทุนต้องไม่เข้าไปทําลายโรงงานหรือบุคลากรของนักลงทุน
ชาวตา่งชาติ และต้องป้องกนันกัลงทนุหรือการลงทนุจากบคุคลอ่ืนๆ เช่น กองกําลงัของขบถ และ
ท้ายท่ีสุด หากมีข้อพิพาทเกิดขึน้จากการลงทุนระหว่างประเทศผู้ รับการลงทุนและนักลงทุน
ต่างชาติ ต้องได้รับการพิจารณาคดีอย่างเป็นธรรม ซึ่งการระงับข้อพิพาทท่ีเกิดขึน้มกันิยมให้ใช้
กระบวนการอนุญาโตตลุาการภายใต้ The International Center for the Settlement of 
Investment Dispute (ICSIC) เป็นผู้ ชีข้าดตัดสินคดีมากกว่า ท่ีจะให้ระงับข้อพิพาทด้วย
กระบวนการทางศาล ไมว่า่จะเป็นศาลยตุธิรรมหรือศาลปกครอง 
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2.2  กรอบความร่วมมือทางเศรษฐกจิระหว่างประเทศด้านเศรษฐกจิและ 
 การขนส่งที่เกี่ยวข้องพืน้ที่ท าการศึกษา 
 

กรอบความร่วมมือระหวา่งประเทศของไทยกบัตา่งประเทศมีด้วยกนัหลายกรอบ แตก่รอบ
ข้อตกลงท่ีสําคญัท่ีเก่ียวข้องกบัพืน้ท่ีศกึษาได้แก่ 

 
2.2.1 ความร่วมมือภายใต้กรอบอาเซียน 
 

สมาคมประชาชาติแห่งเอเชียตะวนัออกเฉียงใต้ (Association of Southeast Asian 
Nations) หรือ อาเซียน (ASEAN) ปัจจบุนัประกอบด้วยประเทศสมาชิกในภูมิภาคเอเชียตะวนัออก
เฉียงใต้ 10 ประเทศ ได้แก่ เนการาบรูไนดารุสซาลาม สาธารณรัฐอินโดนีเซีย สหพนัธรัฐมาเลเซีย 
สาธารณรัฐฟิลิปปินส์ สาธารณรัฐสิงคโปร์ ราชอาณาจกัรไทย สาธารณรัฐสงัคมนิยมเวียดนาม 
สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว สาธารณรัฐแห่งสหภาพพม่า และราชอาณาจกัรกมัพชูา 
และมีความร่วมมือตา่งๆ ในกลุ่มประเทศสมาชิก ได้แก่ ความร่วมมือทางการเมือง เศรษฐกิจ และ
เฉพาะด้าน 
 
 อาเซียนเป็นองค์กรท่ีมีจุดประสงค์เร่ิมก่อตัง้ขึน้ก็เพ่ือสร้างสันติภาพในภูมิภาคเอเซีย
ตะวันออกเฉียงใต้มุ่งเน้นท่ีจะทําให้มีเสถียรภาพทางการเมือง หลังจากยุคสงครามเย็นได้ผ่าน    
พ้นไป อาเซียนได้หนัมามุ่งเน้นการสร้างความเจริญก้าวหน้าทางเศรษฐกิจ สงัคมและวฒันธรรม 
รวมทัง้ความร่วมมือทางเศรษฐกิจการค้าภายในอาเซียน โดยมีการรวมกลุ่มทางเศรษฐกิจใน
ภูมิภาคอาเซียนเพ่ือเสริมสร้างความแข็งแกร่งทางเศรษฐกิจ และเพิ่มขีดความสามารถในการ
แข่งขนัในเวทีการค้าโลก โดยร่วมกนัจดัทําความตกลงเก่ียวกับการค้าขึน้ ซึ่งความตกลงท่ีสําคญั 
ได้แก่ 
 
 1. เขตการค้าเสรีอาเซียน หรือ อาฟต้า (ASEAN Free Trade Area : AFTA) คือ
ความตกลงการค้าสินค้า ซึ่งจดัตัง้ขึน้เม่ือปี  2535 และมีผลบงัคบัใช้เม่ือ 1 มกราคม 2536 โดยมี
วตัถุประสงค์เพ่ือส่งเสริมการค้าในอาเซียนให้ขยายตวัและเข้มแข็งมากขึน้ เพิ่มศกัยภาพในการ
พฒันาเศรษฐกิจ สามารถแข่งขนัทางการค้ากับกลุ่มเศรษฐกิจอ่ืนๆ ส่วนเป้าหมายของอาฟต้า คือ 
เพ่ือให้ประเทศสมาชิกลดภาษีสินค้าระหว่างกนัให้เหลือ 0-5 % ภายในเวลา  10 ปี และให้เหลือ     
0% ภายในปี 2553-2558 ซึ่งการลดภาษีจะเป็นการดึงดดูการลงทนุจากประเทศท่ีสามให้เข้ามา
ลงทนุมากขึน้ นอกจากนีจ้ะทยอยเลิกการกีดกนัทางการค้าท่ีไมใ่ชภ่าษีให้หมดไปด้วย 
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 สําหรับกรอบในการดําเนินงานความร่วมมือทางเศรษฐกิจด้านต่างๆ ของอาฟต้า             
มีความตกลงแม่บทว่าด้วยการขยายความร่วมมือทางเศรษฐกิจของอาเซียน (Framework 
Agreement on Enhancing ASEAN Economic Cooperation) และมีความตกลงว่าด้วยอตัรา
ภาษีศลุกากรท่ีเท่ากนั (Agreement on the Common Effective Preferential Tariff : CEPT) เป็น
กลไกในการลดอตัราภาษีศลุกากรแก่สินค้านําเข้าระหว่างกันของประเทศสมาชิกอาเซียนภายใต้
อาฟต้า 
 
 ต่อมาประเทศสมาชิกอาเซียนเห็นชอบให้ปรับปรุงความตกลงการค้าสินค้าฉบับเดิม  
ให้มีความทนัสมยั มีกฎเกณฑ์ทางการค้าในระดบัสากล โปร่งใส สะดวก และเป็นระบบยิ่งขึน้ เพ่ือ
เตรียมพร้อมท่ีจะก้าวสู่การเป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน โดยรวบรวมกฎเกณฑ์ต่างๆ ของ 
AFTA, CEPT และความตกลงท่ีอาเซียนได้จัดทําไว้กับประเทศคู่เจรจาอ่ืนๆ พิธีสาร รวมทัง้
ปรับปรุงกฎเกณฑ์ต่างๆให้มีความสอดคล้องกัน และนํามารวมอยู่ในความตกลงว่าด้วยการค้า
สินค้าของอาเซียน (ASEAN Trade in Goods Agreement : ATIGA) ซึ่งไม่มีการเปล่ียนแปลงสิทธิ 
และพนัธกรณีท่ีมีอยูเ่ดมิ โดยมีผลบงัคบัใช้ตัง้แตว่นัท่ี 17 พฤษภาคม 2553 
 
 ความตกลง ATIGA ช่วยจดัระบบเขตการค้าเสรีอาเซียนให้เป็นระบบท่ีอิงกฎระเบียบมาก
ขึน้ใช้งานง่ายย่ิงขึน้ มีความโปร่งใส เพราะกฎเกณฑ์ตา่งๆ กําหนดชดัเจน สะดวกตอ่การตรวจสอบ
พนัธกรณีของประเทศสมาชิก ทําให้มัน่ใจว่ามีความสอดคล้องกบัความตกลงอ่ืนๆ ท่ีเก่ียวข้องกับ
การค้าสินค้า และสง่เสริมให้เกิดความร่วมมือในทกุภาคสว่น 
 
 2. ความตกลงว่าด้วยการค้าบริการของอาเซียน (ASEAN Framework Agreement 
on Services : AFAS) ประเทศสมาชิกอาเซียนได้ลงนามในกรอบความตกลงว่าด้วยการค้าบริการ
ของอาเซียนเม่ือเดือนธันวาคม 2538 และมีผลใช้บงัคบัเม่ือปี 2539 โดยมีวตัถุประสงค์เพ่ือขยาย
ความร่วมมือด้านการค้าบริการบางสาขาท่ีช่วยเพิ่มความสามารถในการแข่งขันของประเทศ
สมาชิกให้มากขึน้ ลดอุปสรรคด้านการค้าบริการระหว่างประเทศสมาชิก และเปิดตลาดการค้า
บริการระหวา่งกลุม่เศรษฐกิจให้มากขึน้ ซึง่เป้าหมายของ AFAS คือเปิดเสรีอยา่งเตม็ท่ีในปี 2558 
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 หลักการของ AFAS  
 

1)  สมาชิกทกุประเทศต้องเข้าร่วมการเจรจาเป็นรอบๆ ละ 3 ปี ตอ่มาได้ปรับเปล่ียนเป็น
รอบละ 2 ปี และจะมีการเจรจาเปิดเสรีเพิ่มเติมเป็นรอบๆ ต่อไปจนบรรลุเป้าหมาย
การเปิดตลาดในปี 2558 ทัง้นีเ้พ่ือทยอยผูกพันการเปิดตลาดให้มากขึน้ทัง้สาขา 
(Sector) และรูปแบบการให้บริการ (Mode of Supply) รวมทัง้ลดข้อจํากัดท่ีเป็น
อปุสรรคตอ่ผู้ให้บริการของกลุม่ประเทศสมาชิก 

2) แตล่ะประเทศยงัมีสิทธิในการออกกฎ ระเบียบภายในประเทศของตนเพ่ือกํากบัดแูล
ธุรกิจบริการให้มีคณุภาพ 

3) สมาชิกอาเซียนต้องเปิดตลาดธุรกิจบริการให้แก่กันมากกว่าท่ีแต่ละประเทศได้มี
ข้อตกลงไว้กบัองค์การการค้าโลก (WTO)  

 
 การเจรจาเสรีการค้าบริการในช่วงปี 2539-2544 มุ่งเน้นการเปิดเสรีใน 7 สาขาบริการ คือ 
สาขาการเงิน การขนสง่ทางทะเล การขนสง่ทางอากาศ การส่ือสารโทรคมนาคม การท่องเท่ียว การ
ก่อสร้าง และสาขาบริการธุรกิจ ต่อมาในช่วงปี 2545-2549 ได้มีการขยายขอบเขตการเจรจาเปิด
เสรีรวมทุกสาขาบริการ และปรับปรุงข้อผูกพนัโดยลดจํานวนประเทศท่ีจะย่ืนจดัทําข้อผูกพนัจาก  
4 ประเทศเหลือ 3 ประเทศ และริเร่ิมวิธีเจรจาเปิดตลาดการค้าบริการตามหลกั ASEAN-X คือ
ประเทศสมาชิกตัง้แต่ 2 ประเทศขึน้ไปท่ีมีความพร้อมจะเปิดเสรีสาขาบริการใดให้แก่กันมากขึน้    
ก็สามารถกระทําก่อนได้ และเม่ือประเทศอ่ืนมีความพร้อมจงึคอ่ยเข้ามาร่วม  
 

 นอกจากการเปิดตลาดการค้าบริการในกรอบ AFAS แล้ว สมาชิกอาเซียนยังต้องเร่งรัด
เปิดตลาดในสาขาบริการท่ีเป็นสาขาสําคญั 5 สาขา ได้แก่ สาขาโทรคมนาคมและเทคโนโลยี
สารสนเทศ สาขาสขุภาพ สาขาการทอ่งเท่ียว สาขาการบิน และสาขาบริการโลจิสติกส์ ทัง้นีเ้พ่ือให้
อาเซียนมีความพร้อมในการก้าวไปสูก่ารเป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนในปี 2558 ตอ่ไป  

 
3. ความตกลงว่าด้วยการลงทุนอาเซียน (ASEAN Comprehensive Investment 

Agreement : ACIA) ACIA เป็นความตกลงฉบบัใหม่ของอาเซียน โดยนําความตกลงว่าด้วยเขต
การลงทนุอาเซียน (Agreement on the ASEAN Investment Area : AIA) ผนวกกบัความตกลงว่า
ด้วยการส่งเสริมและคุ้มครองการลงทนุอาเซียน (ASEAN Agreement for the Promotion and 
Protection of Investment) มาปรับปรุงให้ทนัสมยัครอบคลมุและทดัเทียมกบักฎเกณฑ์การลงทนุ
ในระดบัสากล สําหรับวตัถุประสงค์เดิมของ AIA คือเพ่ือให้อาเซียนเป็นแหล่งดึงดดูการลงทุนทัง้
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จากภายในและภายนอกอาเซียน มีบรรยากาศการลงทุนท่ีเสรีและโปร่งใส โดยมีเป้าหมายให้
อาเซียนเดิม 6 ประเทศเปิดเสรีการลงทุนและให้การปฏิบตัิเย่ียงคนชาตินัน้แก่นักลงทุนอาเซียน
ภายในปี 2553 และสําหรับประเทศสมาชิกอาเซียนใหมภ่ายในปี 2558 

 
ความตกลง ACIA มีขอบเขตกว้างขวางกว่าความตกลงเขตการลงทุนอาเซียนท่ีมีอยู่เดิม 

กล่าวคือ ครอบคลุมขัน้ตอนการลงทุนตัง้แต่การส่งเสริม คุ้มครองการลงทุน และอํานวยความ
สะดวกแก่ผู้ เข้ามาลงทนุทัง้การลงทนุโดยตรงจากตา่งประเทศ (Foreign Direct Investment: FDI) 
และการลงทุนในหลักทรัพย์ ซึ่งสาระสําคญัของ ความตกลง ACIA ประกอบด้วยหลักสําคญั 4 
ประการ คือ 

 
1) การเปิดเสรีการลงทนุ ครอบคลุมภาคการผลิต เกษตร ประมง ป่าไม้ เหมืองแร่ และ

บริการท่ีเก่ียวเน่ือง โดยมีพนัธกรณีสําคญั คือ การปฏิบตัิตอ่การลงทนุจากนิติบุคคลอาเ ซียน และ
นิติบุคคลต่างชาติท่ีจดทะเบียนในอาเซียน เทียบเท่ากับการลงทุนของบุคคลหรือนิติบุคคลของ
ประเทศตน และเทียบเท่ากับการปฏิบตัิต่อประเทศท่ีสาม รวมถึงไม่กําหนดเง่ือนไขบงัคบัในการ
ลงทนุ โดยเปิดโอกาสให้สมาชิกทําข้อสงวนสาขาท่ียงัไมพ่ร้อมเปิดเสรี ไว้ในตารางข้อผกูพนั โดยไม่
ต้องมีการเจรจาตอ่รอง 

2) การให้ความคุ้มครองการลงทุน ครอบคลุมการเปิดเสรีทัง้ 5 สาขา และบริการท่ี
เก่ียวเน่ือง รวมถึงการลงทนุในธุรกิจบริการภายใต้กรอบความตกลงการค้าบริการของอาเซียน โดย
มีพนัธกรณีสําคญั คือ ปฏิบตัิต่อนกัลงทนุและการลงทนุอย่างเป็นธรรม ให้การชดเชยค่าเสียหาย
กรณียึดทรัพย์ เวนคืน เกิดเหตุการณ์ไม่สงบ นักลงทุนต้องสามารถเคล่ือนย้ายเงินทุนได้โดยเสรี 
ตลอดจนกําหนดขัน้ตอนการระงับข้อพิพาทระหว่างรัฐ และระหว่างรัฐกบันกัลงทุน หากรัฐทําผิด
พันธกรณีและก่อให้เกิดความเสียหายต่อการลงทุน นักลงทุนก็สามารถฟ้องร้องรัฐภา ยใต้
กระบวนการระงบัข้อพิพาทระหวา่งประเทศได้ 

3) การส่งเสริมการลงทุน ให้การสนบัสนุนและพัฒนาผู้ประกอบการรายย่อยและราย
ใหญ่ของอาเซียน โดยขยายเครือข่ายการเช่ือมโยงอตุสาหกรรมระหว่างผู้ประกอบการของอาเซียน 
และพัฒนาเครือข่ายการผลิตระดบัภูมิภาค รวมทัง้จัดสัมมนาเพ่ือแลกเปล่ียนความคิดเห็น ให้
ความรู้เก่ียวกบัโอกาสในการลงทนุ และกฎ ระเบียบท่ีเก่ียวข้องกบัการลงทนุ 

4) การอํานวยความสะดวกด้านการลงทุน โดยปรับปรุงกระบวนการย่ืนขอลงทุนและการอนุญาต
ให้ง่ายขึน้ จ ัดตัง้ศ ูนย์ One-Stop-Service เพื่ออํานวยความสะดวกแก่น ักลงทุน พัฒนา
ฐานข้อมูลด้านการลงทุนให้สามารถนําไปใช้ประโยชน์ได้ ให้คําแนะนําด้านการลงทนุแก่นกัลงทนุ
ของอาเซียน และเผยแพร่ข้อมลูท่ีเก่ียวข้อง เชน่ กฎหมาย ระเบียบ ตลอดจนนโยบายการลงทนุ 
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2.2.2 การจัดท าความตกลงเขตการค้าเสรีอาเซียน-จีน (ASEAN-China Free Trade  
Agreement : ACFTA) 
 
ในส่วนของกรอบความร่วมมือภายใต้กรอบอาเซียน ท่ีเก่ียวข้องกับพืน้ท่ีท่ีศึกษา หนึ่งใน

สามประเทศท่ีเข้าร่วมในกรอบความร่วมมือ คือ สาธารณรัฐประชาชนจีน การริเร่ิมจดัตัง้เขตการค้า
เสรีระหวา่งอาเซียน+3 นีไ้ด้มีขึน้ในปี 2533 โดยนายกรัฐมนตรีมหาเธร์ โมฮมัหมดั แห่งมาเลเซีย ได้
เสนอให้จดัตัง้กลุ่มเศรษฐกิจเอเชียตะวนัออก (East Asia Economic Caucus: EAEC)  ขึน้ ซึ่งเป็น
การรวมประเทศแถบเอเชียตะวนัออก ประกอบด้วยประเทศในกลุ่มอาเซียน จีน ญ่ีปุ่ น เกาหลีใต้ 
และประเทศอ่ืนๆ ท่ีอยูใ่นภมูิภาคเอเชียตะวนัออกท่ีได้รับความเห็นชอบจากสมาชิกให้เข้าร่วมกลุ่ม 
แตใ่นขณะนัน้ ญ่ีปุ่ นไม่เห็นด้วย และได้เสนอให้จดัตัง้ Japan-ASEAN ซึ่งเม่ืออาเซียนได้พิจารณา
แล้วเห็นวา่ ควรให้จีนและเกาหลีใต้เข้าร่วมด้วย เน่ืองจากทัง้สองประเทศมีความสําคญัตอ่อาเซียน
เช่นกัน โดยเฉพาะเกาหลีใต้ เป็นประเทศหนึ่งท่ีมีความสําคัญต่อการลงทุนในอาเซียน ดังนัน้ 
อาเซียนได้เสนอให้จดัตัง้เขตการค้าเสรีระหวา่งอาเซียนและประเทศ+3 ขึน้ 

 
ในระยะแรก ของการจดัตัง้เขตการค้าเสรีอาเซียน+3 ไม่มีความก้าวหน้ามากนกั ตอ่มาใน

ปี 2540 ได้เกิดวิกฤตทางการเงินส่งผลให้เกิดวิกฤตทางการเงินกับประเทศในอาเซียน รวมถึง
เกาหลีใต้ และเกิดผลกระทบต่อไปยงัญ่ีปุ่ น ทําให้เกิดการเล็งเห็นความสําคญัในการร่วมมือของ
อาเซียน+3 อีกครัง้หนึ่ง โดยญ่ีปุ่ นได้เสนอให้จดัตัง้ Asian Monetary Fund (AMF) ซึ่งในขณะนัน้ 
สหรัฐอเมริกาไมเ่ห็นด้วย เน่ืองจากจะเป็นการลดบทบาทของกองทนุการเงินระหว่างประเทศ (IMF) 
และยงัไม่สามารถตรวจสอบสถาบนัการเงินท่ีมีการปล่อยกู้ ท่ีไม่เหมาะสม แตท่ัง้นี ้ญ่ีปุ่ นได้จดัตัง้ 
โครงการมิยาซาวา ซึง่เป็นช่วงเดียวกบัสมยันายกรัฐมนตรี ชวน หลีกภยั ของไทย และได้กู้ เงินจาก
โครงการนีก้ว่า 50,000 ล้านบาท เพ่ือนํามาใช้ในโครงการโครงข่ายความคุ้ มครองทางสังคม 
(Social Safety Net) ซึง่ชว่ยกระตุ้นเศรษฐกิจและลดปัญหาทางสงัคม  

 
ในเดือนพฤษภาคม ปี 2543 มีการประชุมขึน้ท่ีเชียงใหม่ และมีการเร่ิมต้นความร่วมมือ

ทางการเงิน โดยบรรลขุ้อตกลงเชียงใหม่ (Chiengmai Initiative: CMI) จดัตัง้โครงการกองทนุกู้ ยืม
ฉนุเฉิน (ASEAN Currency Swap Arrangement) เป็นข้อตกลงทวิภาคีว่าด้วยการยืมทนุสํารอง
ระหว่างกันและกนั เพ่ือส่งเสริมให้เอเชียพึ่งพาตนเองด้านการเงินมากขึน้และขยายการไหลเวียน
เงินทนุในภูมิภาค และยงัส่งผลให้เกิดการกระตุ้นให้เห็นความสําคญัของอาเซียน+3 อีกครัง้หนึ่ง 
จนกระทัง่มีการจดัประชุมขึน้อย่างต่อเน่ือง และในปัจจุบนัแม้ยงัไม่ได้มีการดําเนินการถึงขัน้การ
เจรจาจดัทําความตกลงเขตการค้าเสรี แต่ได้มีการดําเนินการด้านการสร้างความร่วมมือในด้าน
ตา่งๆ ระหวา่งกลุม่ประเทศสมาชิกอาเซียน 10 และกลุม่ประเทศ +3 มาอยา่งตอ่เน่ือง   
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สาเหตท่ีุการเจรจาเพ่ือจะจดัตัง้เขตการค้าเสรีระหว่างอาเซียนและประเทศ+3 (จีน ญ่ีปุ่ น 
และสาธารณรัฐเกาหลี) มีความสําคญัในระดบัสงูนัน้ ส่วนหนึ่งเกิดจากข้อเท็จจริงท่ีว่า การรวมตวั
กนัของประเทศในเขตการค้าเสรีดงักล่าวก่อให้เกิดตลาดขนาดใหญ่จากประชากรถึง 2,015.2 ล้าน
คนและนําไปสู่การเป็นจดุยทุธศาสตร์ท่ีสําคญัในการดงึดดูการค้าการลงทนุจากภูมิภาคตา่งๆ อีก
ด้วย ซึง่จะยงัประโยชน์ให้แก่สมาชิกภายใต้เขตการค้าเสรี ซึ่งหมายรวมถึงประเทศไทยด้วยไม่มาก
ก็น้อย 

 
ในระหวา่งการประชมุสดุยอดอาเซียนครัง้ท่ี 10 ระหว่างวนัท่ี 29-30 พฤศจิกายน 2547 ณ 

กรุงเวียงจนัทน์ สปป.ลาว  ได้มีการลงนามความตกลงว่าด้วยการค้าสินค้า และความตกลงว่าด้วย
กลไกการระงบัข้อพิพาทภายใต้การเปิดเสรีอาเซียน-จีนระหว่างอาเซียนและจีน โดยมีผู้ นําอาเซียน
ร่วมเป็นสกัขีพยาน ซึง่วตัถปุระสงค์ของความตกลงมี ดงันี ้

 
1) กระชบัและเสริมสร้างความร่วมมือด้านเศรษฐกิจ การค้า และการลงทนุระหว่างกลุ่ม

ประเทศภาคี 
2) เปิดเสรีอย่างก้าวหน้าและส่งเสริมการค้าสินค้าและการค้าบริการ รวมถึงสร้าง

นโยบายการลงทนุท่ีมีความโปร่งใส เป็นเสรีและอํานวยความสะดวกด้านการลงทนุ 
3) ริเร่ิมสาขาใหม่ๆ และพฒันามาตรการท่ีเหมาะสมในอันท่ีจะสร้างความร่วมมือทาง

เศรษฐกิจท่ีใกล้ชิดย่ิงขึน้ระหวา่งกลุม่ประเทศภาคี 
4) อํานวยความสะดวกให้เกิดการรวมกลุ่มทางเศรษฐกิจท่ีมีประสิทธิภาพของประเทศ

สมาชิกอาเซียนใหม่และประสานความแตกต่างของระดบัการพฒันาของกลุ่มประเทศ
ภาคี 

 
2.2.2.1 การเปิดเสรีการค้า  
 

ความตกลงท่ีมีการลงนามร่วมกนัว่าด้วยการค้าสินค้า ทําการครอบคลมุการเปิดเสรีสินค้า
ทัง้หมด และมีผลบงัคบัใช้ ตัง้แตว่นัท่ี 1 มกราคม 2548 และเร่ิมลดภาษีในวนัท่ี 1 กรกฎาคม 2548 
ทัง้นี ้สามารถแบง่กลุม่การลดภาษีสินค้าได้เป็น 2 กลุม่1 คือ 

 
 

                                                           
1 ที่มา: กรมเจรจาการค้าระหวา่งประเทศ กระทรวงพาณิชย์ 
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-  สินค้าปกติ (Normal Products) รายการสินค้าปกติ ครอบคลุมสินค้าเกือบทุก
รายการของประเทศสมาชิกทกุประเทศ เร่ิมลดภาษีสินค้าปกติ ในวนัท่ี 20 กรกฎาคม 2548 และ
ลดภาษีลงเป็นลําดบั จนเหลือ 0% ภายในวนัท่ี 1 มกราคม 2553 สําหรับประเทศสมาชิกอาเซียน
เดมิ และจีน และภายในวนัท่ี 1 มกราคม 2558 สําหรับประเทศสมาชิกอาเซียนใหม ่

 
การลดภาษีสินค้าปกติ แบ่งสินค้าตามอัตราภาษีท่ีเก็บจริงกับประเทศสมาชิกองค์การ

การค้าโลก (MFN Applied Rate) ณ วนัท่ี 1 กรกฎาคม 2546 เป็นกลุ่ม แตล่ะกลุ่มจะมีขัน้ตอนการ
ลด/เลิกภาษีต่างกัน สินค้าท่ีมีอตัราภาษีสูงจะลดภาษีเป็น 0% ช้ากว่าสินค้าท่ีมีอตัราภาษีต่ําอยู่
แล้ว ทัง้นี ้ประเทศสมาชิกอาเซียนเดิมและจีน สามารถมีรายการสินค้าท่ีได้รับความยืดหยุ่นให้
ยกเลิกภาษีได้ภายในวนัท่ี 1 มกราคม 2553 ไม่เกิน 150 รายการ ขณะท่ีประเทศสมาชิกอาเซียน
ใหมจ่ะได้รับความยืดหยุน่ให้มีรายการสินค้ามากกวา่ และระยะเวลาลดภาษีท่ีนานกวา่ 

 
นอกจากต้องปฏิบตัิตามตารางการลดภาษี ประเทศสมาชิกยงัมีข้อผูกพนัเพิ่มเติมท่ีต้อง

ปฏิบตัใินการดําเนินการลด/เลิกภาษีสินค้าปกต ิดงันี ้
 
(1) ต้องลดภาษีสินค้าปกติ อย่างน้อย 40% ของสินค้าปกติทัง้หมด ให้มีอัตราภาษีท่ี      

0-5% ภายในวนัท่ี 1 มกราคม 2548 
(2) ต้องลดภาษีสินค้าปกติ อย่างน้อย 60% ของสินค้าปกติทัง้หมด ให้มีอัตราภาษีท่ี     

0-5% ภายในวนัท่ี 1 มกราคม 2550 
 

-  สินค้าอ่อนไหว (Sensitive Products) สินค้าท่ีประเทศสมาชิกยงัไม่พร้อมท่ีจะเปิด
เสรีพร้อมกับสินค้าปกติ ให้กําหนดเป็นสินค้าอ่อนไหว โดยกําหนดเง่ือนไขเพดานสินค้าอ่อนไหว 
เพ่ือจํากดัจํานวนสินค้าดงักลา่ว ดงันี ้

 
(1) ประเทศอาเซียนเดมิ 6 ประเทศ และจีน มีรายการสินค้าอ่อนไหวไม่เกิน 400 รายการ 

(พิกดัฯ 6 หลกั) และ 
(2) มลูคา่การนําเข้าของรายการสินค้าออ่นไหวทัง้หมด ไมเ่กิน 10% ของมลูคา่การนําเข้า

รวม 
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สินค้าอ่อนไหวจะเร่ิมลดอตัราภาษีช้ากว่าสินค้าปกติ โดยจะลดภาษีมาอยู่ท่ีไม่เกิน 20% 
ภายในวนัท่ี 1 มกราคม 2555 และจะลดเป็น 0-5% ภายในวนัท่ี 1 มกราคม 2558 

 
-  สินค้าอ่อนไหวสูง (Highly Sensitive Products) 
 
ในรายการสินค้าอ่อนไหว ยงัแบ่งเป็นสินค้าอ่อนไหว และสินค้าอ่อนไหวสูง โดยประเทศ

สมาชิกอาเซียนเดิม 6 ประเทศ และจีน ต้องจํากัดรายการสินค้าอ่อนไหวสูงไม่เกิน 100 รายการ 
หรือ 40% ของจํานวนรายการสินค้าออ่นไหว แล้วแตว่า่เง่ือนไขใดส่งผลให้มีรายการสินค้าอ่อนไหว
สงูน้อยกวา่ 

 
สําหรับการลดภาษีของสินค้าอ่อนไหวสูง กําหนดให้ลดภาษีมาอยู่ท่ีอัตราไม่เกิน 50% 

ภายในวนัท่ี 1 มกราคม 2558 
 

ตารางท่ี 2.2-1 
รูปแบบการลด/เลิกภาษีของสินค้าอ่อนไหวของประเทศสมาชิกอาเซียนเดมิ 6  

ประเทศและจีน 
 
รายการสินค้า/ปี เพดานอัตราภาษีภายใต้การเปิดเสรี 

การค้าสินค้าอาเซียน - จีน 
สินค้าออ่นไหว 

  ปี 2555 
       ปี 2561 

 
20% 
0-5% 

สินค้าออ่นไหวสงู 
       ปี 2558 

 
50% 

   ที่มา : กรมเจรจาการค้าระหวา่งประเทศ กระทรวงพาณิชย์ 

 
สําหรับประเทศสมาชิกใหม่อาเซียน 4 ประเทศ จะได้รับความยืดหยุ่น ทัง้ในด้านจํานวน

สินค้าออ่นไหว และระยะเวลาการลดภาษีท่ีนานกวา่ 
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-   หลักการต่างตอบแทนส าหรับสินค้าอ่อนไหว 
 
ประเทศสมาชิกใดท่ีจดัสินค้าหนึง่ให้เป็นสินค้าอ่อนไหว จะไม่ได้รับสิทธิประโยชน์ทางภาษี

แบบปกติภายใต้เขตการค้าเสรีอาเซียน ‟ จีน สําหรับสินค้านัน้ จากประเทศสมาชิกอ่ืน กล่าวคือ
ประเทศสมาชิกผู้ นําเข้าจะเก็บภาษีนําเข้าจากประเทศสมาชิกผู้ ส่งออก ซึ่งกําหนดให้สินค้านัน้เป็น
สินค้าออ่นไหว ในอตัราภาษีท่ีเก็บจริงกบัประเทศสมาชิกองค์การการค้าโลก (MFN Applied Rate) 

 
สินค้าอ่อนไหวของประเทศหนึ่ง จะได้รับสิทธิประโยชน์ต่างตอบแทนจากประเทศสมาชิก

อ่ืน เม่ือเป็นไปตามเง่ือนไข ดงันี ้
 
(1) อตัราภาษีภายใต้เขตการค้าเสรีอาเซียน ‟ จีน ของสินค้าอ่อนไหวนัน้ ต้องลดลงมาอยู่

ท่ีอตัราไมเ่กิน 10% 
(2) อัตราภาษีท่ีได้รับเป็นสิทธิประโยชน์ต่างตอบแทน จะเท่ากับอัตราภาษีของสินค้า

ออ่นไหวนัน้ หรืออตัราภาษีปกติของสินค้านัน้ของประเทศสมาชิกอ่ืน แล้วแตว่่าอตัรา
ใดจะสงูกวา่ 
 

นอกจากรูปแบบการลด/เลิกภาษีแล้ว ความตกลงว่าด้วยการค้าสินค้ายงัมีบทบญัญัติอ่ืน 
ซึ่งเป็นข้อผูกพนั และพนัธกรณี ท่ีสมาชิกทุกประเทศต้องปฏิบตัิตาม เช่น กฎว่าด้วยแหล่งกําเนิด
สินค้า การยกเลิกการจํากดัปริมาณการนําเข้า และลด/เลิกการกีดกนัท่ีมิใช่ภาษี มาตรการปกป้อง 
(Safeguard Measures) ภายใต้เขตการค้าเสรีอาเซียน ‟ จีน การยอมรับสถานะ ความเป็น
เศรษฐกิจระบบตลาดของจีน และสละสิทธ์ิการใช้มาตรการเยียวยาทางการค้าพิเศษท่ีจีนผกูพนัไว้
กับองค์การการค้าโลก เม่ือเข้าสมคัรเป็นสมาชิก2 และการทบทวนความตกลงการค้าสินค้า ซึ่ง
รวมถึงการทบทวนในปี 2561 ท่ีทบทวนรายการสินค้าอ่อนไหว โดยมีจุดประสงค์เพ่ือปรับปรุงให้
เปิดเสรีมากขึน้ เชน่ ลดจํานวนรายการสินค้า หรือเง่ือนไขการลดภาษีของรายการสินค้าออ่นไหว 

 
 อย่างไรก็ดี หลังการลงนามในข้อตกลงได้มีข้อร้องเรียนจากผู้ นําเข้าและส่งออกทัง้ใน

อาเซียนและจีนว่าไม่สามารถใช้สิทธิพิเศษทางภาษีจากความตกลง  ACFTA ได้อย่างเต็มท่ี
เน่ืองจากระเบียบพิธีการภายใต้กฎว่าด้วยถ่ินกําเนิดสินค้าของความตกลง ACFTA ยังคงเป็น
                                                           
2 มาตรการเยียวยาทางการค้า (Trade Remedies) มีเพ่ือปกป้องตลาดของประเทศจากการค้าท่ีไม่เป็นธรรม เช่น การทุ่มตลาด ท่ีอาจเกิดขึน้
ภายหลงัการจดัตัง้เขตการค้าเสรี สําหรับกรณีของจีน เม่ือเข้าเป็นสมาชิกองค์การการค้าโลก ได้มีการกําหนดมาตรการเยียวยาทางการค้าไว้ 
เพ่ือปกป้องเศรษฐกิจของประเทศสมาชิก WTO อ่ืนๆ ที่อาจได้รับผลกระทบจากการนําเข้าสินค้าจากจีน อาทิ ประเทศสมาชิกสามารถกําหนด
เพดานการนําเข้าสนิค้าบางประเภทจากจีน เช่น สิง่ทอ 
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อุปสรรคอยู่  อาเซียนและจีนจึงได้มีการลงนามพิธีสารเพ่ือแก้ไขความตกลงว่าด้วยการค้าสินค้า
ภายใต้กรอบความตกลงว่าด้วยความร่วมมือทางเศรษฐกิจระหว่างอาเซียน-จีนฉบบัท่ี 2 เน้น
โดยเฉพาะเร่ืองการค้าระหว่างอาเซียนกับจีนโดยซือ้ขายผ่านนายหน้าในประเทศท่ีสาม เช่น 
ฮ่องกง   อาเซียนและจีนจึงได้ปรับถ้อยคํา เพ่ือให้เอือ้อํานวยต่อการใช้สิทธิพิเศษทางภาษีมากขึน้ 
รวมทัง้เพ่ือให้สอดคล้องกบัวิธีการปฏิบตัใินความตกลงการค้าเสรีอ่ืนๆ ท่ีอาเซียนทํากบัคูเ่จรจา 

 
สาระสําคัญของพิธีสารฉบับนีเ้น้นแก้ไขความตกลง ACFTA เก่ียวข้องกับการปรับปรุง

ระเบียบพิธีการภายใต้กฎว่าด้วยถ่ินกําเนิดสินค้า (Operational Certification Procedure) เพ่ือ
อํานวยความสะดวกแก่ประเทศภาคีในการใช้สิทธิพิเศษภายใต้ความตกลงการค้าเสรีอาเซียน-จีน
ให้มากขึน้ ได้แก่ 

 
1)   การปรับเนือ้หาให้ผู้ นําเข้าสามารถใช้สิทธิพิเศษทางภาษีศุลกากรภายใต้เง่ือนไขท่ี

เรียกว่า Movement Certificate (หรือเง่ือนไขท่ีเรียกว่า Back-to-Back CO ภายใต้กรอบ
อาเซียน)     

2)   การกําหนดให้ผู้ นําเข้าสามารถให้สิทธิพิเศษทางภาษีศลุกากร สําหรับสินค้าท่ีมีการซือ้
ขายผา่นประเทศนายหน้าภายใต้เง่ือนไขท่ีเรียกวา่ Third Party Invoicing   

3)   การเปล่ียนแปลงกําหนดเวลาของการออกใบรับรองถ่ินกําเนิดสินค้าฟอร์มอี (Form E) 
ซึง่เป็นใบรับรองถ่ินกําเนิดสินค้าเพ่ือใช้สิทธิ ACFTA ให้สามารถกระทําได้ก่อนการส่งออกจากเดิมท่ี
กําหนดให้กระทําได้ขณะเวลาท่ีมีการสง่ออกหรือหลงัการสง่ออก 

4)   การระบวุิธีการดําเนินการเพ่ือให้ศลุกากรสามารถตรวจปล่อยสินค้าได้โดยสะดวกมากขึน้ 
ในกรณีท่ีมีความแตกต่างเล็กๆ น้อยๆ เช่น ความแตกต่างในเร่ืองพิกัดอัตราศุลกากรท่ี ระบุใน   
Form E เป็นต้น ซึง่เดมิระบไุว้เพียงกว้างๆ ทําให้เกิดปัญหาในการปฏิบตัคิอ่นข้างมาก 
  

 การลงนามพิธีสารเพ่ือแก้ไขความตกลง ACFTA ส่งผลให้ผู้ นําเข้าส่งออกสามารถใช้สิทธิ
พิเศษทางภาษีศุลกากรภายใต้เขตการค้าเสรีฯได้มากขึน้และการดําเนินการเพ่ือการตรวจปล่อย
สินค้าท่ีมีการขอใช้สิทธิพิเศษทางภาษีศลุกากรเป็นไปได้โดยสะดวกยิ่งขึน้  นอกจากนี ้สินค้าท่ีผลิต
ในประเทศไทยหรือจีนซึ่งได้รับการรับรองถ่ินกําเนิดสินค้าจะสามารถได้รับสิทธิพิเศษทางภาษี
ศลุกากรจากอีกฝ่ายหนึ่งแม้ว่าสินค้านัน้จะมีบญัชีราคาสินค้า (Invoice) ท่ีออกโดยประเทศท่ีสาม
ภายใต้เง่ือนไข Third Party Invoicing  รวมทัง้การส่งสินค้าท่ีต้องผ่านประเทศตวักลางซึ่งต้องแบง่
จํานวนสินค้า (Break Bulk) สามารถดําเนินการได้    ซึง่การดําเนินการดงักล่าวจะช่วยให้สินค้าของ
ไทยสามารถใช้สิทธิพิเศษทางภาษีภายใต้ความตกลง ACFTA ได้มากขึน้ 
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ในปี 2549 ได้มีการจัดการประชุมสุดยอดอาเซียน-จีนสมัยพิเศษท่ีนครหนานหนิงเพ่ือ
ฉลองการครบรอบ 15 ปี ของความสมัพนัธ์อาเซียน-จีน ในการนีผู้้ นําอาเซียนและจีนได้ลงนามใน
แถลงการณ์ร่วมว่าด้วยการประชมุสุดยอดอาเซียน-จีน สมยัพิเศษ ซึ่งเป็นการกําหนดยุทธศาสตร์
ในการดําเนินความสมัพนัธ์ระหว่างอาเซียนกบัจีนใน 15 ปีข้างหน้า ทัง้ความร่วมมือด้านการเมือง
และเศรษฐกิจ 

 
กล่าวโดยสรุปการเปิดเสรีการค้าสินค้าทัว่ไปภายใต้ข้อตกลงนีมี้การจดัทําความตกลงว่า

ด้วยสินค้า (Agreement on Trade in Goods) โดย (1) สินค้าปกติเร่ิมลดภาษีตัง้แต่วนัท่ี 20 
กรกฎาคม 2548 และลดลงเหลือ 0% ภายในปี 2553 (2) สินค้าอ่อนไหวจะเร่ิมลดภาษีในปี 2555 
และจะลดภาษีเป็น 0-5% ในปี 2561(3)สินค้าอ่อนไหวสงูจะคงอตัราภาษีไว้ได้ถึงปี 2558 จึงจะลด
ภาษีมาอยูท่ี่ไมเ่กิน 50%  

 
กฎว่าด้วยถ่ินกําเนิดสินค้า (1) สินค้าเกษตรพืน้ฐานใช้หลกั Wholly Obtained (2) สินค้า

อ่ืนๆ มูลคา่ของวตัถดุิบท่ีใช้ภายในประเทศไม่ต่ํากว่า 40% โดยนํามลูคา่ของวตัถดุิบจากประเทศ
สมาชิกมารวมกันได้ (3) กฎว่าด้วยถ่ินกําเนิดสินค้าเฉพาะ (Product Specific Rules: PSR) 
สําหรับบางสินค้า 

 
2.2.2.2 กรอบความตกลงว่าด้วยการเปิดเสรีการค้าบริการระหว่าง ASEAN-จีน 
 

การเจรจาเพ่ือการเปิดเสรีการค้าบริการระหว่าง ASEAN-จีน เป็นไปภายใต้กรอบความตก
ลงว่าด้วยความร่วมมือทางเศรษฐกิจระหว่างอาเซียน-จีน (Framework Agreement on 
Comprehensive Economic Cooperation between ASEAN and the People’s Republic of 
China) เม่ือเดือนพฤศจิกายน 2545 ณ กรุงพนมเปญ เน่ืองจากกรอบความตกลงข้างต้นจะ
ครอบคลมุถึงการเจรจาด้านสินค้า การค้าบริการ การลงทนุและความร่วมมือทางเศรษฐกิจด้วย 

 
ในส่วนของการค้าบริการนัน้ มีเป้าหมายเพ่ือเร่งรัดการขยายตวัด้านการค้าบริการ โดย

สมาชิกจะเจรจาเปิดเสรีการค้าบริการอย่างก้าวหน้า (Progressively Liberalise) ซึ่งครอบคลุม
สาขาตา่งๆมากมาย (Substantial Sectoral Coverage) และมีลกัษณะ GATS Plus โดยมีกรอบ
เวลาว่าให้สรุปผลการเจรจาโดยเร่งตามเวลาท่ีจะตกลงร่วมกัน โดยคํานึงถึงสาขาบริการท่ีมีความ
อ่อนไหวของสมาชิก และให้มีการปฏิบัติท่ีเป็นพิเศษและแตกต่าง (Special & Differential  
Treatment) แก่สมาชิกใหมข่องอาเซียน  
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ท่ีประชุมคณะเจรจาเขตการค้าเสรีอาเซียน-จีน (ASEAN-China Trade Negotiating 
Committee: TNC) เม่ือเดือนกมุภาพนัธ์ 2546 ณ เมืองกุ้ยหลิน สาธารณะรัฐประชาชนจีน ได้มีมติ
ให้จดัตัง้คณะทํางานด้านการค้าบริการของอาเซียน-จีน (TNC Working Group on Services: 
TNC-WGS) ขึน้โดยมีวตัถุประสงค์เพ่ือเจรจาเปิดเสรีการค้าบริการของอาเซียน-จีน ท่ีประชุม
คณะทํางานด้านการค้าบริการจะมีการประชมุใน 2 ระดบัคือ 

 
1) การประชุมคณะทํางานระหว่างสมาชิกอาเซียน (ASEAN Trade Negotiating 

Group-Working Group on Services: TNG-WGS) โดย TNG-WGS จะรายงานผล
การหารือเสนอ TNG เพ่ือพิจารณา 

2) การประชุมคณะทํางานระหว่างสมาชิกอาเซียนและจีน (TNC Group-Working 
Group on Services: TNC-WGS) โดย TNC-WGS จะรายงานผลความคืบหน้าของ
การเจรจาตอ่ TNC เพ่ือพิจารณา 
 

TNC-WGS ดําเนินการใน 2 เร่ือง คือ 
 
 การจัดท าข้อบทความตกลง เป็นพนัธกรณีทัว่ไปและกติกาในการเจรจาเปิดตลาด

การค้าบริการระหว่างกัน ซึ่งครอบคลุมทัง้ด้านการเปิดเสรีและความร่วมมือด้าน
การค้าบริการ โดยการเปิดเสรีจะใช้ GATS เป็นพืน้ฐาน ความตกลงฯท่ีจะจดัทําขึน้นี ้
จะกําหนดหลกัการ (Principles) ของรูปแบบและขัน้ตอนในการเปิดตลาดบริการ
ในช่วงตอ่ไป (Modalities and Procedures for Future Package of Liberalization 
of Trade in Services) อาเซียนและจีนได้เร่ิมพิจารณาร่างความตกลงด้านการค้า
บริการซึ่งยกร่างโดยสิงคโปร์ในการประชมุกลุ่มทํางานฯ เม่ือเดือนพฤศจิกายน 2546 
ณ เมืองฉงฉิง และการเจรจาจดัทําความตกลงดงักล่าวก็ได้คืบหน้ามาตามลําดบัใน
การประชมุกลุ่มทํางานฯ ในช่วงตอ่ๆมา โดยในการประชมุเม่ือเดือนตลุาคม 2547 ณ 
กรุงปักก่ิง ยงัคงมีบางประเด็นซึ่งท่ีประชมุยงัไม่สามารถตกลงกนัได้และจะต้องหารือ
กนัตอ่ไป 

 การจัดท าข้อผูกพันการเปิดตลาดการค้าบริการ อาเซียนและจีนเห็นพ้องกนัท่ีจะ
ให้เปิดตลาดเป็นแบบ Positive List ซึง่แตล่ะประเทศจะจดัทําข้อผกูพนัการเปิดตลาด
ชดุแรก (First Package of Commitments) ในลกัษณะของ GATS Plus โดยการ
จดัทําเรียกร้อง (Request) ท่ีจะให้ประเทศคู่เจรจาเปิดตลาดให้แก่ตน และข้อเสนอ 
(Offer) ท่ีตนจะเปิดตลาดให้แก่ประเทศคู่เจรจา สําหรับหลกัการจดัทําข้อผูกพนัการ
เปิดตลาดบริการ คือ ข้อเสนอของจีนท่ีจะเปิดตลาดแก่อาเซียนมีเพียง 1 List  และ 
แตล่ะประเทศสมาชิกอาเซียนจะมี Individual Offer List ท่ีย่ืนเสนอเปิดตลาดแก่จีน 
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และข้อเสนอเดียวกนันีจ้ะขยายให้สมาชิกอาเซียนอ่ืนด้วย ซึ่งจนถึง ณ เดือนธันวาคม 
2547 มีเพียงสิงคโปร์ มาเลเซีย และไทยท่ีได้ย่ืนข้อเรียกร้อง (Initial Request) เพ่ือให้
จีนเปิดตลาดแล้ว และจีนได้ย่ืนข้อเรียกร้องตอ่สมาชิกอาเซียนทัง้หมดแล้วเพ่ือให้เปิด
ตลาดแก่จีนเช่นกัน แต่ทัง้สมาชิกอาเซียนและจีนยังไม่มีการย่ืนข้อเสนอ (Initial 
Offer) ท่ีจะเสนอเปิดตลาดระหวา่งกนัเลย 
 

สําหรับไทยได้ย่ืนข้อเรียกร้องให้จีนเปิดตลาดแก่ไทยใน 7 สาขา ได้แก่ บริการธุรกิจ จัด
จําหนา่ย การขนสง่ การศกึษา สขุภาพ ทอ่งเท่ียว และบริการอ่ืนๆ สว่นจีน ได้ย่ืนข้อเรียกร้องให้ไทย
เปิดตลาดในทุกสาขา ได้แก่ บริการธุรกิจ ส่ือสารคมนาคม ก่อสร้าง จัดจําหน่าย การศึกษา 
สิ่งแวดล้อม การเงิน สขุภาพ นนัทนาการ และการขนสง่ 

 
อนึ่ง อาเซียนและจีนได้กําหนดเวลาแผนการดําเนินงานในการจัดทําข้อผูกพันการเปิด

ตลาดด้านการค้าบริการ ดงันี ้
 
1 ส.ค. 2548  :   ย่ืน Tentative Offers 
1 ก.ย. 2548  :   ย่ืน Initial/ Additional Requests ตอ่กนั 
1 ส.ค.-1 พ.ย. 2548 :   ย่ืน Revised offer และเจรจาสองฝ่าย 

 1 พ.ย.-1 ธ.ค. 2548  :   การดําเนินการภายในประเทศเพ่ือขอความเห็นชอบในการ 
  ลงนามความตกลงฯ และข้อผกูพนัการเปิดตลาดบริการ      

    ชดุแรก3 
 
วนัท่ี 14 มกราคม 2550 อาเซียนและจีนได้ลงนามความตกลงด้านการค้าบริการพร้อมข้อ

ผูกพันการเปิดตลาดกลุ่มท่ี 1  ณ เมืองเซบู สาธารณรัฐฟิลิปปินส์ โดยความตกลงฯ ครอบคลุม
ธุรกิจบริการภาคเอกชนทุกสาขา โดยไม่ครอบคลุมการให้บริการและการจัดซือ้จัดจ้างบริการ    
โดยรัฐสําหรับระดับการเปิดตลาดของแต่ละประเทศ จะระบุอยู่ในตารางข้อผูกพันของแต่ละ
ประเทศ และปรากฏอยูใ่นสว่นแนบท้ายความตกลงฯ ทัง้นี ้ไทยเสนอผกูพนัเปิดตลาดภายใต้กรอบ
ท่ีกฎหมายปัจจุบนัอนุญาตให้ต่างชาติประกอบธุรกิจได้ คือ ให้ประเทศสมาชิกอาเซียนและจีน
สามารถเข้ามาประกอบธุรกิจได้โดยถือหุ้นไม่เกินร้อยละ 49 และมีเง่ือนไขอ่ืนตามกฎหมายเฉพาะ
สาขา เชน่ ในสาขาวิชาชีพต้องเป็นไปตามท่ีสภาวิชาชีพกําหนด 

 
                                                           
3 สํานกัเจรจาการค้าบริการ, กรมเจรจาการค้าระหวา่งประเทศ, กรกฎาคม 2548 
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ข้อผูกพันสาขาการเปิดตลาดกลุ่มแรก 
 
-  ประเทศสมาชิกอาเซียนรวมทัง้ไทยเสนอผกูพนัเปิดตลาดในระดบัสงูกว่าท่ีเปิดตลาด

ภายใต้ WTO แตต่ํ่ากวา่ท่ีเปิดตลาดให้กนัเองในอาเซียน โดยกิจกรรมท่ีไทยเสนอเปิด
ตลาดเพิ่มขึน้จากข้อผูกพันภายใต้ WTO ครอบคลุมกิจกรรมบริการบางประเภทใน
สาขาวิชาชีพ การศึกษา บริการด้านสุขภาพ การท่องเท่ียว และการขนส่งสินค้า    
ทางเรือ  

-  สําหรับจีนเสนอเปิดตลาดเพิ่มเตมิจากข้อผกูพนัภายใต้ WTO โดยครอบคลมุกิจกรรม
ในสาขาบริการด้านคอมพิวเตอร์ บริการด้านอสงัหาริมทรัพย์ บริการขนส่งสินค้าทาง
ถนน และบริการธุรกิจอ่ืนๆ  

 
 นอกเหนือจากการดําเนินตามกรอบความตกลงเขตการค้าเสรีอาเซียน-จีน ไทยและจีนยงั

ได้มีการเจรจาตกลงกนัในระดบัทวิภาคีด้านการค้าระหว่างกนัในสินค้าเกษตรพิกดัศลุกากร 07-08 
(ผกัและผลไม้)ระหว่างกันอีกฉบบัหนึ่ง โดยทัง้สองฝ่ายได้เห็นชอบและร่วมลงนามในความตกลง
เร่งลดภาษีสินค้าผกัและผลไม้ระหว่างไทย-จีน (Agreement between the Government of the 
People's Republic of China and the Government of the Kingdom of Thailand on 
Accelerated Tariff Elimination under the Early Harvest Program of the Framework 
Agreement on Comprehensive Economic Cooperation between ASEAN and China) เม่ือ
วนัท่ี 18 มิถุนายน 2546 โดยให้นําสินค้าในสองหมวดนีม้าเร่งลดภาษีระหว่างกันก่อนประเทศ
อาเซียนอ่ืนๆ  

 
ความตกลงเร่งลดภาษีสินค้าผักและผลไม้ระหว่างไทย-จีน เป็นผลมาจากการหารือ

ระหว่างอดีตนายกรัฐมนตรี พ.ต.ท.ดร.ทักษิน ชินวตัร กับ อดีตนายกรัฐมนตรี จู หรง จี วนัท่ี 18 
กมุภาพนัธ์ 2546 ระหว่างการเยือนสาธารณรัฐประชาชนจีน  และกบันายกรัฐมนตรี  เหวิน  เจีย เป่า   
เม่ือวนัท่ี 29  เมษายน 2546  ระหวา่งการประชมุสดุยอดผู้ นําอาเซียนครัง้พิเศษว่าด้วยโรคทางเดิน
หายใจเฉียบพลนัรุนแรง (SARS) ซึ่งผลการหารือทัง้สองครัง้ทัง้สองฝ่ายเห็นชอบให้มีการเร่งลด
ภาษีสินค้าผักผลไม้ระหว่างกัน  ภายใต้กรอบ  Early Harvest ของความตกลงเขตการค้าเสรี
อาเซียน-จีน 

 
กระทรวงพาณิชย์ของไทยและของจีนได้เจรจาอย่างต่อเน่ือง  ตามท่ีผู้ นําของทัง้สอง

ประเทศได้ตกลงกัน  และสามารถสรุปผลการเจรจา  ซึ่งได้มีการลงนามในความตกลงเร่งลดภาษี
สินค้าผกัและผลไม้ระหวา่งไทย-จีน ระหว่างรัฐมนตรีว่าการกระทรวงพาณิชย์ (ดร.อดิศยั  โพธารามิก) 

http://www.thaifta.com/thaifta/Portals/0/File/english/eng_thcn_ehp.xls
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กับรัฐมนตรีว่าการกระทรวงพาณิชย์สาธารณรัฐประชาชนจีน (Mr. Lu Fuyuan) เม่ือวนัท่ี 18 
มิถนุายน 2546  ณ Diaoyuthai State Guest House  กรุงปักก่ิง  สาธารณรัฐประชาชนจีน 

 
สาระสําคญัของความตกลงครอบคลมุเร่ืองการลดภาษีสินค้าผกัและผลไม้ทุกรายการตาม

พิกัดศลุกากรตอนท่ี 07-08 (116 รายการ ตามพิกัดศลุกากร 6 หลกั) ให้เหลือ 0 % ในวนัท่ี 1 
ตลุาคม 2546 เป็นต้นไป 

 
จากการประชมุคณะเจรจาการค้าเสรีอาเซียน-จีน (ACTNC) ครัง้ล่าสดุ มีสถานะล่าสดุใน

ด้านตา่งๆ ดงันี ้(ท่ีมา: กรมเจรจาการค้าระหวา่งประเทศ กระทรวงตา่งประเทศ, 1 กนัยายน 2554) 
 

การค้าสินค้า 
 

- อาเซียน-จีน อยู่ระหว่างการเตรียมความพร้อมตอ่ข้อผกูพนัการลดภาษีในรายการสินค้า
ออ่นไหว และการจดัทําการวิเคราะห์การค้าในรายการสินค้าออ่นไหว  
 

- อาเซียน-จีน สามารถสรุปข้อบทด้านมาตรฐานสขุอนามยัและสขุอนามยัพืช (SPS) และ
มาตรฐานกฎระเบียบทางเทคนิค และกระบวนการตรวจสอบรับรอง (STRACAP) และอยู่ระหว่าง
จดัทําข้อบทเร่ืองพิธีการศลุกากรและการอํานวยความสะดวกทางการค้า เพ่ือผนวกข้อบทดงักล่าว
เข้ากบัความตกลงด้านการค้าสินค้า 
 

- อาเซียนย่ืนข้อเสนอตอ่จีนในการทบทวนกฎถ่ินกําเนิดสินค้า เพ่ือสนองความต้องการของ
ธุรกิจปัจจบุนั โดยอาเซียนขอเสนอปรับกฎจาก RVC ร้อยละ 40 (Single Rule) เป็น RVC ร้อยละ 
40 หรือ CTH with PSRs as Derogation  
 

การค้าบริการ 
 

- รัฐสภาไทยให้ความเห็นชอบการเปิดตลาดบริการชุดท่ี 2 เม่ือวนัท่ี 19 เมษายน 2554 
โดยครอบคลุมการค้าบริการด้านต่างๆ เพิ่มขึน้ ได้แก่ บริการด้านวิชาชีพ การส่ือสาร บริการทาง
การศึกษา บริการจัดจําหน่าย บริการด้านการเงิน บริการด้านท่องเท่ียวและการเดินทาง และ
บริการด้านก่อสร้าง เป็นต้น 
 

- อาเซียนและจีนอยู่ระหว่างการรอลงนามพิธีสารอนุวตัิและข้อผูกพนัเปิดตลาด ชดุท่ี 2 
โดยจะมีผลบงัคบัใช้ 1 มกราคม 2555 
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กลไกการเจรจา 
 

- ขณะนี ้อยู่ระหว่างการเปล่ียนกลไกการหารือจาก TNC เป็น ACFTA-JC เพ่ือให้
ครอบคลมุทัง้ด้านการเจรจาและการตดิตามการดําเนินการภายใต้ความตกลง 
 

ความร่วมมือทางเศรษฐกิจ 
 

- อาเซียนและจีนมีความร่วมมือทางเศรษฐกิจ โดยเฉพาะ 5 สาขาสําคัญ ได้แก่ 
เกษตรกรรม เทคโนโลยีสารสนเทศ การพฒันาทรัพยากรมนุษย์ การลงทุน และการพฒันาลุ่มนํา้
โขง และความร่วมมือด้านตา่งๆ อาทิ ศลุกากร การจดัตัง้ศนูย์กลางในการอํานวยความสะดวกและ
สง่เสริมการค้าและการลงทนุ  
 

- ตัง้แตมี่การประชมุคณะทํางานด้านความร่วมมือทางเศรษฐกิจ ในปี 2552 เป็นต้นมา มี
จํานวนโครงการได้รับอนุมตัิเพียง 3 โครงการ ได้แก่ (1) ASEAN-China Business Portal (2) 
ASEAN-China FTA Conference for SMEs และ (3) International Workshop on Economic 
and Trade Relations between China and ASEAN during the Post FTA (November 2011 in 
Guizhou) 
 

- อาเซียนได้ย่ืนข้อเสนอให้กับจีนพิจารณาจัดสรรเงินทุนภายใต้กองทุน ACCF มาให้ 
ACTNC เป็นผู้พิจารณาโดยตรง พร้อมกบัการจดัให้มี Fast Track Approval สําหรับโครงการท่ี
เสนอไปแล้ว เพ่ือแก้ปัญหาความลา่ช้าในการพิจารณาอนมุตัแิละการดําเนินโครงการ 
 
2.2.2.3  พิธีสารว่าด้วยข้อก าหนดในการกักกันโรคและตรวจสอบส าหรับการส่งออกและ

น าเข้าผลไม้ผ่านประเทศที่สามระหว่างประเทศไทยและจีน (พธีิสาร R3) 
 

เม่ือวันท่ี 24 มิถุนายน 2552 กระทรวงเกษตรและสหกรณ์ ได้ลงนามใน พิธีสารว่าด้วย
ข้อกําหนดในการกักกนัโรคและตรวจสอบสําหรับการส่งออกและนําเข้าผลไม้ผ่านประเทศท่ีสาม
ระหว่างประเทศไทยและจีน ร่วมกับ กระทรวงควบคุมคุณภาพและตรวจสอบกักกันโรค
(AQSIQ)แห่งสาธารณรัฐประชาชนจีนภายใต้ความร่วมมือด้านสุขอนามยัและสุขอนามยัพืช ซึ่ง
ภายหลงัการลงนามในพิธีสารฯ ทําให้ไทยสามารถส่งออกผลไม้ 23 ชนิด ไปยังจีนได้ โดยผ่าน
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เส้นทางบกสาย R3 เร่ิมจาก อําเภอเชียงของ จงัหวดัเชียงราย ผ่าน เมืองห้วยทราย บ่อแก้ว หลวง
นํา้ทา บ่อเต็น ของ สปป.ลาว เข้า เมืองโม่หาน จิ่งหอ เชียงรุ้ง มณฑลยูนนาน สาธารณรัฐ
ประชาชนจีนโดยมีเหตผุลและความจําเป็นคือ เพ่ือสร้างความมัน่ใจระหว่างสองประเทศว่า การ
ส่งผลไม้ระหว่างกันผ่านทางบกสาย R3 จะไม่มีการปลอมปนผลไม้และสิ่งอ่ืน ๆ จากประเทศอ่ืน
และเพิ่มความสะดวกในการตรวจปล่อยสินค้า ณ ด่านนําเข้าระหว่างกันและสาระสําคญัแห่งพิธี
สารนัน้คือ ทัง้สองฝ่ายจะมีมาตรการกํากับดแูลการปลอมปนสินค้าโดยการปิดผนึกตู้สินค้าก่อน
ส่งออกและการแสดงหมายเลขกํากับสําหรับผลไม้ 23 ชนิดนัน้ได้แก่ กล้วย เงาะ ละมุด สละ 
มะขาม ส้มเขียวหวาน สบัปะรด มะม่วง ทุเรียน มะละกอ เสาวรส มงัคดุ ชมพู่ มะเฟือง ส้มโอ ส้ม 
มะพร้าว น้อยหน่า ฝร่ัง ขนุน ลองกอง ลําไย และลิน้จ่ี  การเปิดเส้นทางดงักล่าวนีจ้ะช่วยให้ผู้
สง่ออกของไทยสามารถสง่ออกสินค้าไปยงัจีนได้สะดวกและรวดเร็วยิ่งขึน้ เป็นการเพิ่มช่องทางการ
ส่งออกผลไม้ไปจีนและสามารถกระจายผลไม้ไปยงัตลาดมณฑลทางตอนใต้และตะวนัตกของจีน
ได้โดยตรง จากเดิมต้องผ่านฮ่องกง เสินเจิน้ หรือตลาดเจียงหนาน กวางโจว แล้วจึงกระจายไปยงั
มณฑลตา่งๆ ของจีน ขณะเดียวกนัยงัชว่ยเพิ่มโอกาสทางการตลาดและขยายช่องทางการจําหน่าย
ผลไม้ของไทยได้เพิ่มมากขึน้ คาดการณ์ว่าจะช่วยผลกัดนัให้การค้าผลไม้ไทยขยายการส่งออกได้
เพิ่มขึน้ไม่ต่ํากว่า  10 % หรือปีละกว่า 500 ล้านบาท จากเดิมท่ีสามารถส่งออกผลไม้คณุภาพดีไป
จีนได้ปีละกวา่ 5,000 ล้านบาท อีกทัง้หากเป็นผลไม้นําเข้าจากจีนท่ีผ่านเส้นทาง R3 จะมีคณุภาพ
มาตรฐานและปลอดภยัตอ่ผู้บริโภคชาวไทยมากขึน้ เน่ืองจากมีการควบคมุคณุภาพมาตรฐานและ
ความปลอดภยัจากต้นทาง  
 
2.2.3 ความร่วมมือทางเศรษฐกิจในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น า้โขง (Greater Mekong Sub-

region: GMS) และระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้ (North-South Economic Corridor) 
 
แผนงานพัฒนาแนวพืน้ท่ีเศรษฐกิจเหนือ-ใต้นีเ้ป็นหนึ่งในแผนงานท่ีมีความสําคัญใน

ลําดบัสูง (Flagship Programs) จากทัง้หมด 11 แผนงานของโครงการพฒันาความร่วมมือทาง
เศรษฐกิจในอนภุูมิภาคลุ่มแม่นํา้โขง (GMS) ซึ่งเป็นความร่วมมือของ 6 ประเทศ คือ ไทย พม่า 
สปป.ลาว กัมพูชา เวียดนาม และจีน (ยูนนาน และกวางซี4) ก่อตัง้ในปี 2535   โดยมีธนาคาร
พฒันาเอเชีย (Asian Development Bank: ADB) เป็นผู้ ให้การสนบัสนนุหลกั  กลุ่มประเทศ GMS 
มีพืน้ท่ีรวมกนัประมาณ 2.3 ล้านตารางกิโลเมตร หรือประมาณพืน้ท่ีของยโุรปตะวนัตก มีประชากร
รวมกันประมาณ 250 ล้านคน และอุดมสมบูรณ์ไปด้วยทรัพยากรธรรมชาติ อีกทัง้ยงัเป็นจุด
                                                           
4 จีนได้ประกาศผนวกเขตปกครองตนเองกวางซีจ้วง เข้าร่วมในกรอบความร่วมมือ GMS อยา่งเป็นทางการในปี 2550 
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ศนูย์กลางในการเช่ือมโยงติดต่อระหว่างภูมิภาคเอเชียใต้ เอเชียตะวนัออก และเอเชียตะวนัออก
เฉียงใต้ มีวัตถุประสงค์เพ่ือส่งเสริมให้เกิดการขยายตัวทางการค้า การลงทุนอุตสาหกรรม 
การเกษตร บริการ สนบัสนนุการจ้างงานและยกระดบัความเป็นอยู่ของประชาชนในพืน้ท่ีให้ดีขึน้  
ส่งเสริมและพัฒนาความร่วมมือทางเทคโนโลยีและการศึกษาระหว่างกัน ตลอดจนการใช้
ทรัพยากรธรรมชาตท่ีิสง่เสริมกนัอยา่งมีประสิทธิภาพ และสง่เสริมและเพิ่มขีดความสามารถรวมทัง้
โอกาสทางเศรษฐกิจในเวทีการค้าโลก  โดยมีสาขาความร่วมมือ 9 สาขา ได้แก่ คมนาคมขนส่ง 
โทรคมนาคม พลังงาน การค้า การลงทุน เกษตร สิ่งแวดล้อม การท่องเท่ียว  และการพัฒนา
ทรัพยากรมนษุย์5  

 
ในปัจจุบนัได้มีการประชมุหารือเพ่ือให้โครงการเกิดการพฒันาอย่างเป็นรูปธรรม แต่ยงัมี

ปัญหาอปุสรรคตอ่การพฒันา ได้แก่  1) โครงสร้างพืน้ฐานยงัไม่พฒันา กระบวนการผ่านแดนของ
คนและสินค้าเพ่ือสนบัสนนุกิจกรรมทางเศรษฐกิจและการท่องเท่ียว ณ ดา่นพรมแดนยงัซบัซ้อนใช้
เวลามาก กรรมสิทธ์ิท่ีดนิ เร่ืองกฎระเบียบท่ีเปล่ียนแปลงบอ่ยของประเทศเพ่ือนบ้าน ความไม่มัน่ใจ
ของนกัลงทนุ เป็นต้น  2)  ประเดน็ท่ีประเทศ GMS และไทยให้ความสําคญัลําดบัสงูในการผลกัดนั
ให้เกิดผลเป็นรูปธรรม ได้แก่ การเช่ือมโยงโครงข่ายคมนาคมกบัจีน ทัง้ในทางถนนและทางรถไฟ 
การอํานวยความสะดวกการผ่านแดนเพ่ือส่งเสริมการค้า การลงทุน และการท่องเท่ียวในอนุ
ภมูิภาค การเปล่ียนแปลงสภาพภมูิอากาศ การสง่เสริมการทอ่งเท่ียว โดยทําการตลาดร่วมและการ
อํานวยความสะดวกการผ่านแดนของนกัท่องเท่ียว การสนบัสนนุภาคเอกชน โดยเฉพาะในระดบั 
SMEs โดยการจดัตัง้ SMEs Development Fund และบทบาทจงัหวดัและภาคเอกชนท้องถ่ินใน
การพฒันา  3)  การพฒันาแนวพืน้ท่ีเศรษฐกิจต้องเร่ิมท่ีการพฒันาประสิทธิภาพโลจิสติกส์ระหว่าง
ประเทศ ซึ่งจดุอ่อนคือ บริเวณดา่นพรมแดน ภาครัฐยงัต้องเร่งอํานวยความสะดวกเพ่ือลดต้นทนุ
การขนส่ง สร้างประสิทธิภาพในเร่ืองการเช่ือมโยงซพัพลายเชน (สํานกังานคณะกรรมการพฒันา
เศรษฐกิจและสงัคมแหง่ชาติ, 2552) 
 
  

                                                           
5 (กระทรวงตา่งประเทศ, 2552) 
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2.2.4  ความตกลงว่าด้วยการขนส่งข้ามแดนในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น า้โขง6  
 (GMS Cross-Border Transport Agreement; GMS CBTA)  

 

เม่ือวันท่ี 26 พฤศจิกายน 2542 ณ เวียงจันทน์ สปป.ลาว รัฐมนตรีว่าการกระทรวง
คมนาคมของไทย สปป.ลาว และเวียดนามได้ลงนามความตกลงสามฝ่ายเพ่ืออํานวยความสะดวก
ในการขนส่งสินค้าและผู้ โดยสารข้ามพรมแดนระหว่างประเทศภาคีคู่สญัญาทัง้สาม หรือเรียกช่ือ
ย่อว่า “ความตกลงสามฝ่าย” หรือ “Tripartite Agreement” ซึ่งความตกลงนีเ้ป็นความร่วมมือใน
สาขาด้านการคมนาคมขนสง่ภายใต้กรอบความร่วมมือทางเศรษฐกิจในอนภุูมิภาคลุ่มนํา้โขง และ
ในปี พ.ศ.2544 ในการประชุมคณะทํางานสาขาคมนาคมขนส่งครัง้ท่ี 6 ภายใต้โครงการพัฒนา
ความร่วมมือทางเศรษฐกิจในอนภุูมิภาคลุ่มแม่นํา้โขง 6 ประเทศ ท่ีประชมุเห็นชอบให้มีการแก้ไข
ความตกลงฯ เพ่ือเปิดให้ประเทศสมาชิก GMS อ่ืนๆ  สามารถเข้าร่วมเป็นภาคีความตกลงฯ ได้  ซึ่ง
มีผลให้ประเทศสมาชิก GMS เข้าเป็นภาคีครบทัง้ 6 ประเทศ และได้มีการเปล่ียนช่ือความตกลงฯ     
เป็น “ความตกลงว่าด้วยการขนส่งข้ามพรมแดนในอนุภูมิภาคลุ่มนํา้โขง (Greater Mekong Sub 
region Cross-Border Transport Agreement: GMS CBTA) โดยมีวตัถปุระสงค์เพ่ือ  

 
 1)  อํานวยความสะดวกการขนส่งสินค้าและผู้ โดยสารระหว่างภาคีสมาชิก 6 ประเทศ 

ได้แก่ กมัพชูา จีน  สปป.ลาว พมา่ ไทย และเวียดนาม  
2)  เพ่ือให้กฎหมาย กฎระเบียบ กระบวนการและข้อบงัคบัต่างๆ ท่ีเก่ียวกับการขนส่ง

สินค้าและผู้ โดยสารมีความเรียบง่ายและเป็นไปในทางเดียวกนั  
3)  เพ่ือสง่เสริมการขนสง่ตอ่เน่ืองหลายรูปแบบ (Multimodal Transport)  
 
เส้นทางภายใต้ความตกลงฯ 
 
ความตกลงฯ ได้กําหนดเส้นทางการเดินรถ โดยมีเส้นทางหลกัท่ีเก่ียวข้องกบัประเทศไทย 

ดงันี ้
 
1) เส้นทางเศรษฐกิจแนวเหนือ-ใต้ ซึ่งเป็นเส้นทางระหว่างประเทศไทย-สปป.ลาว-จีน

ตอนใต้ เรียกวา่เส้นทาง R3E หรือ R3A  

                                                           
6 กรมการค้าตา่งประเทศ กระทรวงพาณิชย์ 
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2) เส้นทางเศรษฐกิจแนวเหนือ-ใต้ ระหว่างประเทศไทย-พม่า-จีนตอนใต้ เรียกว่า
เส้นทาง R3W หรือ R3B 

3) เส้นทางเศรษฐกิจแนวตะวนัออก-ตะวนัตก ซึ่งเป็นเส้นทางระหว่างประเทศพม่า-ไทย-
สปป.ลาว-เวียดนาม เรียกวา่เส้นทาง R2                                

4) เส้นทางเศรษฐกิจแนวใต้ ซึ่งเป็นเส้นทางระหว่างประเทศไทย-กัมพูชา-เวียดนาม 
เรียกวา่เส้นทาง R1 

5) เส้นทางระหวา่งประเทศไทยกมัพชูา ได้แก่ เส้นทางจากกรุงเทพ-ตราด-เกาะกง-สะแรอมัเปิล- 
คาเมา เรียกวา่เส้นทาง R10  

 
ประเภทของรถที่ได้รับอนุญาตภายใต้ความตกลงฯ 
 
รถท่ีได้รับอนุญาตให้เดินทางข้ามไป-มาระหว่างกันภายใต้ความตกลงฯ จะครอบคลุมถึง

รถยนต์สว่นบคุคล (นํา้หนกัรวมไมเ่กิน 3,500 กก. และจํานวนท่ีนัง่ผู้ โดยสารไมเ่กิน 8 ท่ีนัง่)  
 
รถโดยสาร (ท่ีนัง่ผู้ โดยสารเกินกวา่7 ท่ีนัง่)  
รถบรรทกุ (นํา้หนกัรถไมเ่กิน 3,500 กก.) 
รถลากจูง และรถกึ่งพ่วง ทัง้นีสํ้าหรับรถท่ีอยู่ระหว่างการผ่อนชําระจะต้องได้รับความ
ยินยอมจากสถาบนัการเงินนัน้ๆ ก่อนการนํารถออกนอกประเทศ  

 
การด าเนินงานและการมีผลบังคับใช้ของความตกลงฯ 
 
1) ความตกลงฯ จะมีผลบงัคบัใช้เม่ือประเทศสมาชิกอยา่งน้อย 2 ประเทศได้ให้สตัยาบนั

ตอ่ภาคผนวกและพิธีสารภายใต้ความตกลงฯ ซึ่งมีทัง้สิน้ 20 ฉบบั (โดยจะมีผลบงัคบั
ใช้เฉพาะกับประเทศท่ีได้ให้สตัยาบนั) ดงันัน้ ในระหว่างการรอให้ประเทศสมาชิกให้
สตัยาบนัสารต่อภาคผนวกและพิธีสารดงักล่าว ประเทศสมาชิกจึงได้จัดทําบนัทึก
ความเข้าใจว่าด้วยการเร่ิมใช้ความตกลงว่าด้วยการขนส่งข้ามแดนในอนภุูมิภาคลุ่ม
แม่นํา้โขง (Memorandum of Understanding for the Initial Implementation of 
the CBTA; MOU on the IICBTA) ณ จดุผา่นแดนท่ีสําคญั 
ปัจจบุนัมีการจดัทําบนัทกึความเข้าใจฯ ท่ีเก่ียวข้องกบัประเทศไทย ได้แก่ 
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„  ไทย-สปป.ลาว (มกุดาหาร-สะหวนันะเขต/ชอ่งเม็ก-วงัเตา่)  
„  ไทย-กมัพชูา (อรัญประเทศ-ปอยเปต) 
„  ไทย-พมา่ (แมส่อด-เมียวดี/แมส่าย-ทา่ขีเ้หล็ก)  
„  ไทย-สปป.ลาว-เวียดนาม (มกุดาหาร-สะหวนันะเขต-แดนสะหวนั-ลาวบาว)  

2)  เม่ือวนัท่ี 4 กรกฎาคม 2548 ณ เมืองคนุหมิง ประเทศจีน ได้มีการลงนามสองฝ่ายใน 
MOU on the IICBTA ในการขนส่งสินค้าและผู้ โดยสาร ณ จดุผ่านแดนมกุดาหาร-
สะหวนัเขต   

3)  เม่ือวนัท่ี 23 สิงหาคม 2550 ณ แขวงสะหวนันะเขต สปป.ลาว ได้มีการลงนาม 3 ฝ่าย
ใน MOU on the IICBTA ในการขนส่งสินค้าและผู้ โดยสาร ณ จุดผ่านแดน
มกุดาหาร-สะหวนัเขต แดนสะหวนั-ลาวบาว 

4)  การดําเนินงานตาม MOU-IICBTA และบนัทึกความเข้าใจว่าด้วยการแลกเปล่ียน
สิทธิการจราจร (MOU on Exchange of traffic Right) รวมทัง้ Single Window 
Inspection (SWI) และ Single Stop Inspection (SSI) ณ จดุนําร่อง 4 แหง่ของไทย  
„  แมส่าย-ทา่ขีเ้หล็ก (พมา่) เจรจาแล้วเสร็จ แตไ่ม่สามารถลงนามได้ เน่ืองจากพม่า

ตดิปัญหาบางประการ  
„  แมส่อด-เมียวดี (พมา่) เจรจาแล้วเสร็จ แตไ่มส่ามารถลงนามได้ เน่ืองจากพม่าติด

ปัญหาบางประการ  
„  อรัญประเทศ-ปอยเปต (กมัพชูา) เจรจาแล้วเสร็จ ลงนามใน MOU-IICBTA และ 

MOU Exchange of Traffic Right ตัง้แตมี่นาคม 2551  
„  มุกดาหาร-สะหวันนะเขต (สปป.ลาว) ลงนามใน MOU-IICBTA แล้ว และได้

ดําเนินงานในรูป SWI แล้ว แต่ยังติดปัญหาในการดําเนินงานในลักษณะ SSI 
เน่ืองจากไมมี่กฎหมายรองรับการปฎิบตัิงานร่วมกนัของเจ้าหน้าท่ีท่ีเก่ียวข้องของ
ประเทศภาคีสมาชิกในเขตพืน้ทีควบคมุร่วมกนั (Common Control Area: CCA) 

 
อย่างไรก็ตาม ความตกลงฯ ยังไม่มีผลบงัคบัใช้ในทางปฏิบตัิ  ดงันัน้ เพ่ือให้ประเทศ

สมาชิกท่ีมีความพร้อมและมีพรมแดนติดกัน สามารถนําสาระในความตกลงไปใช้ดําเนินการได้
ก่อน ธนาคารพฒันาเอเชีย (Asian Development Bank: ADB) เห็นควรว่าควรเร่ิมดําเนินการได้
ก่อนท่ีบริเวณจดุผ่านแดน  นําร่องระหว่างประเทศภาคีคู่สญัญาท่ีมีดินแดนติดตอ่กัน ได้แก่  ไทย-
สปป.ลาว สปป.ลาว-เวียดนาม ไทย-กัมพูชา และไทย-พม่า  โดยท่ีประชุมเห็นชอบให้มีการ
ดําเนินการเร่ิมใช้ความตกลงว่าด้วยความตกลงว่าด้วยการขนส่งข้ามพรมแดนในอนุภูมิภาคลุ่ม   
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นํา้โขง (The Initial Implementation of The Cross-Border Transport Agreement : IICBTA)  ณ  
จุดผ่านแดนนําร่องระหว่างประเทศภาคีคู่สัญญาท่ีมีดินแดนติดต่อกัน 7 จุด ได้แก่ 1) เหอโคว 
(จีน)-ลาวไค (เวียดนาม) ลาวบาว (เวียดนาม)-แดนสะหวนั (สปป.ลาว) ปอยเปต (กมัพชูา)-อรัญ
ประเทศ (ไทย) มกุดาหาร (ไทย)-สะหวนันะเขต (สปป.ลาว) บาเวต (กมัพชูา)- ม๊อกไป (เวียดนาม) 
แม่สอด (ไทย)-เมียวดี (พม่า) และแม่สาย (ไทย)-ท่าขีเ้หล็ก (พม่า) โดยจัดทําเป็นบนัทึกความ
เข้าใจในการเร่ิมใช้ความตกลงวา่ด้วยการขนสง่ข้ามพรมแดนในอนภุมูิภาคลุ่ม    นํา้โขงเพ่ืออํานวย
ความสะดวกในการขนส่งสินค้าและผู้ โดยสารข้ามพรมแดน ณ จุดนําร่องทัง้ 7 จุด ด้วยการนํา
รูปแบบ Single Window Inspection (SWI) หรือการดําเนินการร่วมกนัและพร้อมกันระหว่าง
เจ้าหน้าท่ีผู้ มีอํานาจท่ีเก่ียวข้องกับการนําเข้า-ส่งออกท่ีด่านพรมแดนของแต่ละประเทศ และ 
Single Stop Inspection (SSI) หรือการตรวจสอบสินค้าขาเข้า-ขาออกร่วมกันและพร้อมกัน
เบ็ดเสร็จท่ีจุดตรวจในประเทศขาเข้าจุดเดียวระหว่างเจ้าหน้าท่ีของภาคีคู่สญัญามาใช้ปฏิบตัิงาน
ร่วมกนัในบริเวณท่ีเรียกวา่เขตพืน้ท่ีควบคมุร่วมกนัหรือ Common Control Area (CCA) 
 

ดา่นศลุกากรมกุดาหารเป็นดา่นนําร่องในการนําระบบพิธีการศลุกากรผ่านแดนท่ีเรียกว่า  
Greater Mekong Sub-region Customs Transit Systems: GMS-CTS มาปฏิบตัิภายใต้ข้อตกลง 
GMS-IICBTA ระหว่างประเทศไทย สปป.ลาว และเวียดนามโดยมีพิธีเปิดอย่างเป็นทางการพร้อม
กันทัง้ 3 ประเทศ ในวันท่ี 11 มิถุนายน 2552 โดยจดัพิธีหลกัท่ีด่านสะหวนันะเขต ด่านพรมแดน
มกุดาหาร และดา่น สปป.ลาว ดงันี ้

 
2.2.4.1  รูปแบบพธีิการส าคัญของระบบ CTS  

 
1)  การจัดตัง้องค์กรค า้ประกัน (Guaranteeing Organization) ขึน้ในแต่ละประเทศ

เพ่ือคํา้ประกนัค่าภาษีอากรสําหรับสินค้าผ่านแดนตู้คอนเทนเนอร์และยานพาหนะตอ่ศลุกากรใน
ประเทศท่ีผา่นแดนและวางเงินประกนัระหว่างองค์กรคํา้ประกนัในแตล่ะประเทศกนัเองด้วย หากมี
ปัญหาตอ่คา่ภาษีอากรศลุกากรสามารถเรียกเก็บภาษีจากองค์กรคํา้ประกนัในประเทศของตนได้
ทนัที แล้วองค์กรคํา้ประกนัคอ่ยไปตามเก็บกนัเองภายหลงั องค์กรคํา้ประกันของประเทศไทย คือ 
สภาหอการค้าแหง่ประเทศไทย (BOT) ของ สปป.ลาว คือ LIFFA และเวียดนาม คือ VATA องค์กร
คํา้ประกันมีหน้าท่ีหลักอีกประการหนึ่งคือการออกเอกสารผ่านแดนให้กับผู้ ขนส่งผ่านแดน 
(Transport Operator) เพ่ือใช้เป็นหลกัฐานในการผ่านเจ้าหน้าท่ี CIQ (Customs, Immigration 
and Quarantine) ในแตล่ะดา่นฯ จนกว่าจะถึงปลายทาง ปัญหาท่ีเกิดขึน้ คือ สภาหอการค้าไทย
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ได้วางเงินคํา้ประกันต่อกรมศลุกากรแล้ว แต่ LIFFA  และ VATA ยังมิได้วางเงินคํา้ประกันต่อ
ศลุกากรสปป.ลาว และเวียดนาม รวมทัง้ยงัไม่ได้วางเงินประกันระหว่างกันเอง หลงัจากพิธีเปิด
แล้วทางสภาหอการค้าจึงไม่กล้าออกเอกสารผ่านแดนให้ผู้ขนส่งเพราะเกรงว่าหากมีปัญหาจะไม่
สามารถไล่เบีย้ค่าภาษีอากรได้  จึงเห็นควรแจ้ง ADB ในการประชุม Joint Task Force 
Committee เพ่ือเร่งให้ LIFFA และ VATA เร่งดําเนินการตามข้อตกลง ขณะนีด้า่นฯ มกุดาหาร ได้
แจ้งผู้แทน ADB ทราบอยา่งไมเ่ป็นทางการแล้ว 

 
2)   วิธีในการควบคุมสินค้าผ่านแดน 

 
2.1)   การควบคมุใบอนุญาตรถโควต้ารถท่ีอนุญาตให้ขนส่งผ่านแดนใบขบัข่ี และการ

ประกนัภยั ซึง่ควบคมุโดยกรมการขนสง่ทางบก 
2.2)  การควบคมุโดยใช้เอกสารผ่านแดนร่วมกัน ตัง้แต่ต้นทางจนถึงปลายทางโดยมี

การแลกเปล่ียนตราประทบัหน่วยงาน ช่ือและลายเซ็นเจ้าหน้าท่ีผู้ มีอํานาจ และ 
Seal ประทบัตู้คอนเทนเนอร์ เพ่ือเป็นหลกัฐานในการตรวจสอบความถกูต้องใน
แตล่ะพรมแดน กรณีนีไ้มมี่ปัญหาแตอ่ยา่งใด 

2.3)   ยทุธศาสตร์ในการลดเวลาและค่าใช้จ่ายของระบบ CTS คือ การใช้ระบบ SWI  
และระบบ SSI ซึง่ระบบ SWI คือ การรวมหน่วยงาน CIQ ของแตล่ะประเทศให้มา
ทํางานร่วมกนัท่ีแตล่ะพรมแดนในการตรวจคนและสินค้าร่วมกนัเพียงครัง้เดียวใน
ลกัษณะ One Stop Service โดยมีการเช่ือมโยงระบบคอมพิวเตอร์ในการผ่าน   
พิธีการ การอนมุตัิ การอนญุาตเพ่ือความรวดเร็วและใช้ฐานข้อมลูร่วมกนั นํามา
ปฏิบตั ิ

 
2.2.4.2 ความตกลงว่าด้วยการริเร่ิมการด าเนินการขนส่งข้ามแดน  
   (Initial Implementaton of the Cross-Border Transport Agreement: IICBTA) 
 

ในการขนส่งสินค้าและผู้ โดยสาร ณ จุดผ่านแดนมุกดาหาร-สะหวันเขต แดนสะหวัน-   
ลาวบาว ภายหลงัจากมีการเปิดสะพานมิตรภาพไทย-สปป.ลาวแห่งท่ี 2 มีการลงนามกันระหว่าง
ผู้แทนฝ่ายไทย สปป.ลาว และเวียดนามท่ีนําไปสูค่วามตกลงระหวา่งประเทศภายใต้กรอบข้อตกลง 
IICBTA ดงันี ้
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1) บนัทกึความเข้าใจในการเร่ิมใช้ความตกลงวา่ด้วยการขนส่งข้ามแดนในอนภุูมิภาคลุ่ม
แม่นํา้โขงในการขนส่งสินค้าและผู้ โดยสารณ.แดนสะหวนั-ลาวบาว และมุกดาหาร-
สะหวนัเขต ลงนามเม่ือวนัท่ี 23 สิงหาคม 2550 ในสาระสําคญัในการอํานวยความ
สะดวกเก่ียวกบัการขนส่งสินค้าและผู้ โดยสาร ณ จดุผ่านแดน แดนสะหวนั-สปป.ลาว 
และจดุผา่นแดน มกุดาหาร-สะหวนันะเขต ได้แก่ 

- สิทธิการจราจร 
- การยอมรับรถ 
- การขนสง่บคุคลข้ามแดน 
- การขนสง่สินค้าข้ามแดน 
- การอํานวยความสะดวกพิธีการข้ามแดน ได้แก่ Single Window Inspection 

หรือ SWI และ Single Stop Inspection หรือ SSI 
2) ข้อตกลงในการดําเนินการขนส่งทางถนนเพ่ือการท่องเท่ียวระหว่าง ไทย-สปป.ลาว-

เวียดนาม ซึ่งลงนามในวนัท่ี 2 พฤศจิกายน 2550 เพ่ือส่งเสริมการท่องเท่ียวทางถนน
ในระหวา่งประเทศภาคีทัง้สาม โดยมีสาระสําคญัดงันี ้

- การกําหนดเส้นทางและสิทธิการจราจร 
- การประกนัภยั 
- การใช้หนงัสือเดนิทางและใบอนญุาตขบัข่ี 
- การนําเข้ายานพาหนะเป็นการชัว่คราว 
- กฎหมายท่ีบงัคบัใช้ 

 
การดําเนินการ จดัตัง้พืน้ท่ีควบคมุร่วมกนัซึ่งเป็นส่วนสําคญัของโครงการ CBTA ยงัอยู่ใน

ขัน้ตอนการเสนอร่างกฎหมายและระเบียบเพ่ือการปฏิบตัิในพืน้ท่ีดงักล่าวท่ีกรมศุลกากรได้ร่ าง
กฎหมายเสร็จแล้ว และกําลงันําเสนอรัฐสภาเพ่ือเป็นกฎหมายตอ่ไป 

 
เน่ืองจากการดําเนินการก่อสร้างสะพานมิตรภาพแหง่ท่ี 4 เชียงของ-ห้วยทราย ซึ่งเป็นส่วน

หนึง่ของเส้นทาง R3A (กรุงเทพฯ-คนุหมิง) ภายใต้กรอบความร่วมมือในอนภุูมิภาคลุ่มแม่นํา้โขง มี
กําหนดแล้วเสร็จในปี 2555  เพ่ือให้ประเทศสมาชิก GMS จะสามารถใช้ประโยชน์จากเส้นทาง 
R3A (กรุงเทพฯ-สปป.ลาว-คนุหมิง) ได้อย่างมีประสิทธิภาพในการช่วยย่นระยะเวลา ลดคา่ใช้จ่าย
ในการขนสง่ และทําให้ประชาชนในอนภุมูิภาคสามารถเดนิทางไปมาหาสู่กนัได้สะดวกยิ่งขึน้  เร่ือง
ดงักลา่วได้มีการดําเนินงานนําเสนอไปในท่ีประชมุคณะรัฐมนตรี วนัท่ี 8 กมุภาพนัธ์ 2554 ให้มีการ
เตรียมความพร้อมในการเปิดการเดินรถขนส่งสินค้าและคนโดยสาร ระหว่างไทย-สปป.ลาว-จีน  
ในเส้นทางกรุงเทพฯ-สปป.ลาว-คุนหมิง โดยให้มีการดําเนินการจัดทําความตกลงระหว่างไทย-
สปป.ลาว-จีน ในลกัษณะเดียวกับท่ีไทยได้จดัทําบนัทึกความเข้าใจ IICBTA ระหว่างไทย-สปป.
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ลาว-เวียดนาม ทัง้นี ้การดําเนินการเจรจาจดัทําความตกลงจะต้องดําเนินการให้แล้วเสร็จภายในปี 
2554 เพ่ือท่ีทัง้สามประเทศจะสามารถเตรียมการในการดําเนินการตามความตกลงฯ ได้ทนัทีท่ีมี
การเปิดใช้สะพานดงักลา่ว 

 
สาระสําคญัของเร่ืองนีไ้ด้แก่ 
 
1)  วตัถปุระสงค์ เป็นกลไกสําคญัในการขบัเคล่ือนและอํานวยความสะดวกในการขนส่ง

สินค้าและคนโดยสาร ระหว่างไทย-สปป.ลาว-จีน ในเส้นทาง R3 (กรุงเทพฯ-สปป.
ลาว-คนุหมิง) 

2)  สิทธิการจราจร การอนญุาตให้มีการประกอบการขนส่งทางถนนของสินค้าและบคุคล
ระหว่างไทย-สปป.ลาว-จีน ตามแนวเส้นทางเศรษฐกิจเหนือ-ใต้ และให้มีการยอมรับ
ผู้ประกอบการขนสง่ซึง่ได้รับอนญุาตจากหนว่ยงานท่ีรับผิดชอบของแตล่ะภาคี 

3)  การอํานวยความสะดวกพิธีการข้ามแดน การยอมรับการ ตรวจพร้อมกันของ
หน่วยงานท่ีเก่ียวข้อง และตัง้เป้าหมายให้มีการตรวจสอบสินค้าเพียงครัง้เดียวตอ่ไป
ในอนาคต 

4)  การขนสง่บคุคลข้ามแดน การนําหลกัเกณฑ์ขององค์การอนามยัโลกมาใช้สําหรับการ
ขนสง่บคุคลข้ามแดน 

5)  การขนส่งสินค้าข้ามแดน การยกเว้นการจดัเก็บภาษีศลุกากรสําหรับสินค้า หรือคอน
เทนเนอร์ท่ีติดตราประทบัศลุกากรท่ีใช้ในการขนส่งผ่านแดนสําหรับการขนส่งสินค้า
อนัตรายจะอนญุาตเป็นกรณี ๆ ไปและการให้สิทธิพิเศษในการตรวจปล่อยสินค้าเน่า
เสียง่ายข้ามแดน 

6)  การยอมรับรถ การยอมรับหนังสือรับรองการจดทะเบียน/แผ่นป้ายทะเบียนและ
หนงัสือรับรองการตรวจสภาพรถของภาคีอ่ืน การยอมรับใบอนญุาตขบัรถในประเทศ
ซึง่กนัและกนั 

7)  บทเบด็เตล็ด การกําหนดอตัราคา่บริการการขนส่งให้เป็นไปตามกลไกตลาด การจดัตัง้
คณะทํางานร่วมไทย-สปป.ลาว-จีน เพ่ือควบคุมและติดตามการปฏิบัติตามความ     
ตกลงฯ 

 
CBTA เป็นส่วนสนับสนุนให้เกิดกรอบงานพืน้ฐาน เช่น การตรวจทางศลุกากร ข้อตกลง

ด้านการเดินรถระหว่างประเทศและมาตรฐานโครงสร้างพืน้ฐาน เป็นต้น ซึ่งกรอบงานพืน้ฐาน
เหลา่นีเ้ป็นสิ่งท่ีประเทศสมาชิกต้องการให้เกิดขึน้ เพ่ืออํานวยความสะดวกในการเคล่ือนย้ายสินค้า
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และคนข้ามพรมแดนระหว่างกัน กรอบข้อตกลงดังกล่าวได้มีการลงนามร่วมกันเม่ือวันท่ี 31 
ธันวาคม 2548 ทัง้นีข้้อตกลงได้นําไปสู่การสร้างกระบวนการตรวจสอบสินค้าข้ามพรมแดนให้
สะดวกรวดเร็วขึน้ รวมทัง้การยกเว้นการตรวจสอบสินค้าผ่านแดนและการอนญุาตให้นํารถยนต์ไป
ขบัข่ีในตา่งประเทศของสมาชิกอาเซียน 
 
2.2.5 กรอบความร่วมมือเพื่อการพัฒนาอาเซียน-ลุ่มแม่น า้โขง (ASEAN–Mekong Basin 

Development Cooperation-AMBDC)  
 
ความร่วมมือเพ่ือการพัฒนาอาเซียน-ลุ่มแม่นํา้โขง (ASEAN‟Mekong Basin 

Development Cooperation : AMBDC) ประกอบด้วยประเทศสมาชิกจํานวน 11 ประเทศ คือ 
ประเทศสมาชิกอาเซียนทัง้ 10 ประเทศ และจีน  ความร่วมมือดงักล่าวจดัตัง้ขึน้ตามมติท่ีประชมุ
สดุยอดอาเซียน ครัง้ท่ี 5 เม่ือวนัท่ี 14-15 ธันวาคม 2538 ท่ีกรุงเทพฯ ซึ่งท่ีประชมุได้พิจารณา
ข้อเสนอ EAEC ของมาเลเซีย โดยได้ปรับบทบาทของความร่วมมือให้ครอบคลมุความร่วมมือเพ่ือ
การพฒันาเศรษฐกิจและสงัคมในระดบัอนภุูมิภาค โดยเฉพาะการส่งเสริมการเช่ือมโยงระบบการ
คมนาคมขนส่งเป็นสําคญั (Interconnected Links) ซึ่งรวมทัง้อาณาเขตทางบกและทางทะเลไม่
จํากัดเฉพาะประเทศท่ีมีพรมแดนติดกัน ในช่วงแรกจะเร่ิมต้นท่ีลุม่แมนํ่า้โขง  โดยพืน้ท่ีโครงการจะ
ครอบคลมุประเทศกมัพชูา สปป.ลาว พม่า ไทย เวียดนาม และภาคใต้ของจีน (มณฑลยนูนาน) ทัง้นี ้
ท่ีประชมุต้องการให้จีน ญ่ีปุ่ น และสาธารณรัฐเกาหลี เข้ามามีส่วนร่วมในโครงการดงักล่าวด้วย 
โดยมอบหมายให้มาเลเซียเป็นผู้ประสานงาน 

  
วตัถปุระสงค์ของกรอบความตกลง ได้แก่  

 
1) เร่งรัดการพฒันาและการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจของอนภุูมิภาคลุ่มแม่นํา้โขงเพ่ือ

ปรับปรุงมาตรฐานการครองชีพของประชาชนในพืน้ท่ี  
2) ชว่ยในการปรับเปล่ียนระบบเศรษฐกิจของประเทศกมัพชูา สปป.ลาว พม่า เวียดนาม

และจีนให้เข้าสูร่ะบบเศรษฐกิจแบบการตลาด 
3) ระดมเงินทนุ ความเช่ียวชาญและความสนบัสนนุในการพฒันาจากประเทศผู้ ให้ความ

ช่วยเหลือองค์กรระหว่างประเทศ เช่น ADB, World Bank, IMF และ UNDP เป็นต้น 
และองค์กรพฒันาเอกชนอ่ืนๆ 
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2.3 การเช่ือมโยงบนเส้นทางการค้าภายใต้กรอบความร่วมมือระดับอนุภูมิ
 ภาคลุ่มแม่น า้โขง 
  
   ภายใต้กรอบความร่วมมือระหว่างประเทศไทยกับประเทศเพ่ือนบ้านท่ีมีผลเก่ียวข้องกับ
พืน้ท่ีศกึษาท่ีนําเสนอในหวัข้อท่ีแล้ว การขยายตลาดการค้าและการลงทนุภายใต้การเช่ือมโยงทาง
เศรษฐกิจในอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํา้โขง หรือ GMS เป็นกรอบข้อตกลงท่ีสําคญัในการเช่ือมโยง
เส้นทางคมนาคมขนส่ง และการก่อให้เกิดตลาดการค้าใหม่ของไทยกับจีนตอนใต้โดยผ่าน 
ภาคเหนือสปป.ลาว กรอบความร่วมมือทางเศรษฐกิจในอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํา้โขงหรือ GMS           
ท่ีเกิดขึน้ในปี 2535 นบัเป็นกรอบความร่วมมือหนึ่งเช่นเดียวกับกรอบข้อตกลงอาเซียน ท่ีมีความ
คืบหน้าในการแปลงข้อตกลงไปสู่การปฏิบตัิอย่างเป็นรูปธรรม มากกว่ากรอบข้อตกลงอ่ืน เช่น 
BIMTEC IMT-GT และ ACMEC ท่ีไทยได้ทําความตกลงไว้กบัประเทศตา่งๆ เน่ืองจากกรอบ GMS 
เป็นกรอบข้อตกลงท่ีมีการก่อสร้างโครงขา่ยคมนาคมท่ีปรากฏเห็นได้เป็นอยา่งรูปธรรม 
    

ภายใต้กรอบ GMS ท่ีมีผลทําให้เกิดการเช่ือมโยงโครงขา่ยคมนาคมขนส่งทางถนนระหว่าง
ประเทศในอนภุมูิภาคเป็นปัจจยัหนึง่ท่ีทําให้เกิดการพฒันาของเศรษฐกิจภูมิภาคอย่างเป็นรูปธรรม 
และทําให้เกิดการเช่ือมโยงระหวา่งกลุม่ประเทศสมาชิก รวมทัง้เพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขนั
ของประเทศสมาชิกภายใต้กระแสโลกาภิวตัน์อีกด้วย การเช่ือมโยงโครงข่ายคมนาคมขนส่งทาง
ถนนอย่างเป็นรูปธรรมมีผลมาจากการกําหนดแผนแม่บทการขนส่ง (Transport Master Plan) 
ร่วมกันของประเทศสมาชิกในปี 2538 แผนการดงักล่าวกําหนดการเช่ือมโยงการคมนาคมข้าม
พรมแดนระหว่างกันตามลําดับความสําคัญ ในแต่ละเส้นทางตามศักยภาพการเติบโตทาง
เศรษฐกิจของประเทศสมาชิก ต่อมาในปี 2541 แผนแม่บทการขนส่งได้เร่ิมให้ความสําคญักับ
แนวคิดเร่ืองระเบียงเศรษฐกิจ (The Economic Corridor Concept) แนวคิดนีเ้น้นความสนใจใน
การลงทุนโครงสร้างพืน้ฐาน เช่น การเช่ือมโยงทางถนน การพลงังาน การโทรคมนาคม และการ
ทอ่งเท่ียว โดยเฉพาะการคมนาคมขนสง่ ในบริเวณพืน้ท่ีภมูิศาสตร์เดียวกนั เพ่ือสร้างผลกระทบเชิง
บวกในด้านการพฒันาให้เกิดประโยชน์สงูสดุ ระเบียงเศรษฐกิจท่ีถูกกําหนดขึน้ คือ แนวเหนือ-ใต้ 
(North-South) ตะวนัออก-ตะวนัตก (East-West) และบริเวณตอนใต้ (Southern)  

 
การเช่ือมโยงโครงข่ายคมนาคมขนส่งทางถนนข้ามพรมแดนระหว่างประเทศสมาชิกมี

ความคืบหน้าในการดําเนินงานเพิ่มมากขึน้ ในการประชมุ GMS Summit ครัง้ท่ี 2 ณ นครคนุหมิง 
สาธารณรัฐประชาชนจีน เม่ือวนัท่ี 4-5 กรกฎาคม 2548 ได้มีการพิจารณาความเก่ียวข้องในการ
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สง่เสริมการเช่ือมโยงโครงข่ายคมนาคมขนส่งข้ามพรมแดนระหว่างกนัของประเทศสมาชิก เพ่ือให้
เกิดการสนบัสนุนการเช่ือมโยงทางกิจกรรมเศรษฐกิจระหว่างกันมากขึน้ ผลจากการประชุมได้มี
การแสดงเจตนารมณ์ให้มีการลงนามในภาคผนวกและพิธีสารแนบท้ายความตกลงขนส่งข้าม
พรมแดน (GMS Cross-Border Transport Agreement : CBTA) ให้เสร็จครบถ้วนภายในปี พ.ศ.
2548 

 
กรอบข้อตกลงท่ีกล่าวถึงส่งผลสําคญัให้เกิดการเช่ือมโยงทางถนนระหว่างไทยกบัจีนตอน

ใต้ในพืน้ท่ีการศกึษานี ้ตามโครงข่ายเหนือ-ใต้ (North-South Economic Corridor) สองเส้นทาง 
คือ 

 
1) ไทย - พม่า – จีนตอนใต้ : R3B (R3W) เส้นทางขนสง่เร่ิมจากอําเภอแม่สายจงัหวดั

เชียงราย - ท่าขีเ้หล็ก (พม่า) - อําเภอเชียงตุง-เข้าจีนตอนใต้ท่ีตัวหลัก ระยะทาง
ประมาณ 253 กิโลเมตร พม่าได้ให้สัมปทานบริษัท หงปัง คอนซัลแตนท์ จํากัด 
ดําเนินการก่อสร้าง การก่อสร้างแล้วเสร็จในปี 2549 รวมทัง้สะพานมิตรภาพไทย-
พมา่แหง่ท่ี 2 ก็สร้างเสร็จสมบรูณ์แล้วในปีเดียวกนั  
 

2) ไทย-สปป.ลาว-จีนตอนใต้ : R3A (R3E)  เส้นทางนีเ้ร่ิมจากอําเภอเชียงของจงัหวดั
เชียงราย-ห้วยทราย (สปป.ลาว) - หลวงนํา้ทา - บอ่เต็น - บ่อหาน - เข้าจีนท่ีเหมิ่งล่า 
(ชายแดนจีนตอนใต้) ระยะทางประมาณ 254 กิโลเมตร ถนนสายนีธ้นาคารพฒันา
เอเชีย (ADB) ให้ความช่วยเหลือในการศึกษาความเหมาะสมแล้วเสร็จเม่ือเดือน
พฤศจิกายน 2541 และให้ความช่วยเหลือในการทํา Pre-Investment Study ถนน
สายนีไ้ทย-สปป.ลาว-จีน  ร่วมทําการก่อสร้างฝ่ายละ 1 ใน 3 ของค่าก่อสร้าง         
การก่อสร้างถนนสายนีเ้สร็จเรียบร้อยแล้ว นอกจากกําลังมีการสร้างสะพานข้าม
แม่นํา้โขงแห่งท่ี 4 ท่ีอําเภอเชียงของ จังหวัดเชียงราย ท่ีบริเวณบ้านดอนมหาวัน     
โดยรัฐบาลจีนและไทยออกคา่ใช้จา่ยฝ่ายละคร่ึงหนึง่ คาดวา่สะพานสร้างแล้วเสร็จใน
ปี 2555  
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รูปท่ี 2.3-1 
ระเบียงเศรษฐกิจที่ส าคัญไทยตอนบน-จีนตอนใต้ภายใต้กรอบข้อตกลง GMS 

 
อยา่งไรก็ตามสําหรับเส้นทางเช่ือมโยงทางถนนระหวา่งภาคเหนือของไทย กบัจีนตอนใต้

ผา่นพมา่ แม้วา่จะเสร็จสมบรูณ์แล้วแตมี่การดําเนินการขนสง่น้อยมาก เน่ืองจากปัญหาระหวา่ง
ประเทศทําให้เส้นทางเช่ือมระหวา่งประเทศทัง้สองบริเวณเมืองลา ประเทศพมา่ถกูปิดลง ทําให้
เส้นทางจากแมส่ายถึงเชียงรุ้งไมส่ามารถทําการขนสง่ได้ ซึง่ปัญหาการเมืองและนโยบายของ
รัฐบาลพมา่ยงันบัวา่มีความไมแ่นน่อนสงู อีกทัง้ยงัมีปัญหาชนกลุ่มน้อยท่ีตัง้ด่านเรียกเก็บค่า
ผ่านทางในระหว่างทางช่วงท่ีอยู่ในประเทศพมา่ ทําให้การขนสง่สินค้าผา่นเส้นทางนีมี้ต้นทนุสงู  

 
ปัจจุบนัการค้าส่วนใหญ่ระหว่างภาคเหนือไทยกับจีนตอนใต้ทําการขนส่งระหว่างกนัทาง

เรือบนเส้นทางแม่นํา้โขงเป็นหลกั จากข้อมลูของกรมการขนส่งทางนํา้และกรมศลุกากร การขนส่ง
สินค้าทางนํา้โขงระหว่างประเทศไทยและจีนตอนใต้ มีสดัส่วนประมาณร้อยละ 95 ของการขนส่ง
สินค้าระหว่างกันทัง้หมด ดงันัน้ บทบาทการค้าของท่าเรือในแม่นํา้โขงจึงมีความสําคญัเป็นอย่าง
ยิ่งในสภาพปัจจุบนั การขนส่งสินค้าบนเส้นทางนีเ้กิดจากการประชุมระหว่าง  4 ประเทศไทย      
จีน  สปป.ลาว พม่า ท่ีประชมุได้ลงนาม ณ จงัหวดัท่าขีเ้หล็ก ประเทศพม่า เม่ือวนัท่ี 20 เมษายน 

เชียงของ

แม่สาย

N

Not to scale

เชียงรุ้ง

เชียงของ

แม่สาย

NN

Not to scale

เชียงรุ้ง
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2543 เร่ืองความตกลงว่าด้วยการเดินเรือพาณิชย์ในแม่นํา้โขงตอนบน  "Agreement on 
Commercial Navigation on Lancang-Mekong River" ใน 4 ประเทศ   โดยมีการลงนามอย่าง
เป็นทางการ ระหว่างรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมของทัง้ 4 ประเทศ ณ นครเชียงรุ้ง เขตสิบ
สองปันนา มณฑลยูนนาน ประเทศจีน เม่ือวนัท่ี 26 มิถุนายน 2544 ทําให้มีกฎระเบียบการใช้
แมนํ่า้โขงร่วมกนั และมีอตัราภาษีการขนสง่สินค้าผา่นประเทศตา่งๆ ท่ีชดัเจนและแน่นอน   และแต่
ละประเทศจะเปิดทา่เรือพาณิชย์ รวม 4 แหง่ ดงัตอ่ไปนี ้

 
จีน  :  ทา่เรือซือเหมา (Simao) เชียงรุ้ง (Jinghong) เหมิ่งหาน (Menghan) และ       

 กวนเหลย่ (Guanlei) 
สปป.ลาว :  ท่าเรือบ้านทราย (Ban Sai) เชียงกก (Siengkok) เมืองมอม 

 (Mouangmum) บ้านคนู (Ban Khouane) ห้วยทราย (Houaysai) และ
หลวงพระบาง (Luangprabang) 

พม่า   :  ทา่เรือวงัเสียง (Wan Seng) วงัปงุ (Wang Pong) 
ไทย   :  ทา่เรือเชียงแสน (Chiangsaen) และทา่เรือเชียงของ (Chiangkhong) 
 
ท่าเรือเพ่ือการขนส่งสินค้าของไทยท่ีสําคญัคือ ท่าเรือเชียงแสน และท่าเรือเชียงของ       

โดยรัฐบาลไทยกําลงัมีการสร้างท่าเรือเชียงแสนแห่งท่ีสอง เพ่ือรองรับปริมาณการขนส่งสินค้าท่ี
มากขึน้เกินความจขุองทา่เรือเชียงแสนในปัจจบุนั (ทา่เรือเชียงแสน 1) 

 
ก.  ท่าเรือเชียงแสน 
 
ท่าเรือเชียงแสนตัง้อยู่ริมฝ่ังแม่นํา้โขง ในเขตพืน้ท่ีของอําเภอเชียงแสน จงัหวดัเชียงราย 

โดยมีเนือ้ท่ีประมาณ 9 ไร่ บริหารโดยการท่าเรือแห่งประเทศไทย การเดินเรือขนส่งจากเชียงแสน     
ถึงท่าเรือกวนเหล่ยทางตอนใต้ของประเทศจีนมีระยะทางประมาณ 265 กิโลเมตร ระดบันํา้ลึก        
1.5-7 เมตร แตกต่างกันตามฤดูกาล  โดยประเทศจีนได้ปรับปรุงร่องนํา้และสร้างเข่ือนผลิต
กระแสไฟฟ้าเพ่ือควบคมุระดบันํา้ให้สามารถเดนิเรือบรรทกุสินค้าได้สะดวกตลอดปี 

 
ลกัษณะทา่เรือเป็นโป๊ะลอยขึน้ลงตามระดบันํา้ขนาดกว้าง 12 เมตร  ยาว 50 เมตร จํานวน  

2  ชุด หากเป็นการจอดเรือขนาดต่ํากว่า 25 เมตร จะทําได้พร้อมกัน 6-7 ลํา  โดยท่าเรือใช้วิธีขน
ถ่าย 3  ลกัษณะคือ ขนถ่ายสินค้าด้วยเครน ท่ีบริเวณกําแพงดินครัง้ละ 1 ลํา ขนถ่ายด้วยสายพาน
ท่ีโป๊ะด้านทิศเหนือครัง้ละ 1-2 ลํา และขนถ่ายด้วยแรงงานคนครัง้ละ 4 ลํา 
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ท่าเรือเชียงแสน 1 
ข.  ท่าเรือเชียงของ 

 
ท่าเรือเชียงของเปิดให้บริการเม่ือวนัท่ี 1 ธันวาคม 2546 ตัง้อยู่ท่ี อําเภอเชียงของ จงัหวดั

เชียงราย เพ่ือรองรับการค้าและการท่องเท่ียวระหว่างประเทศ ท่าเรือเชียงของมีโครงการปรับปรุง
การก่อสร้างท่าเทียบเรือ และแพโรงซ่อมพร้อมอปุกรณ์และปรับปรุงระบบไฟฟ้าเพ่ือให้สามารถใช้
งานได้ตลอดปี อย่างไรก็ตาม ท่าเรือเชียงของมีเพียงเรือสินค้าจากสปป.ลาวเท่านัน้ท่ีมาใช้บริการ
เพราะมีโขดหินทําให้นํา้ตืน้ เรือสินค้าขนาดใหญ่จากจีนไม่สามารถเข้ามาได้ เชียงของกําลงัมีการ
ดําเนินการสร้างสะพานแมนํ่า้โขงเพ่ือเช่ือมเส้นทางถนนระหว่างไทยกบัเส้นทาง R3A/E โดยขณะนี ้
การขนส่งทางบกในเส้นทางดังกล่าวในช่วงท่ีต้องข้ามแม่นํา้ใช้เรือขนานยนต์บรรทุกรถข้าม    
แมนํ่า้อยู ่ 

 

 
ท่าเรือเชียงของ 
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2.4  สภาพเศรษฐกจิและสังคมเชิงพืน้ที่ตามแนวเส้นทาง 
 

2.4.1  ภาคเหนือของ สปป.ลาว 
 

 ด้านพืน้ท่ี  
 

ภาคเหนือของสปป.ลาว มีพืน้ท่ีรวมทัง้สิน้ 148,632 ตร.กม. ซึ่งประกอบด้วย  แขวง
เวียงจนัทน์ แขวงหลวงพระบาง แขวงอดุมไซย แขวงหลวงนํา้ทา แขวงบอ่แก้ว แขวงไซยะบรีุ แขวง
พงสาลี แขวงหวัพนั และแขวงเซียงขวาง เป็นพืน้ท่ีท่ีมีศกัยภาพในการรองรับการลงทุนจาก
ตา่งประเทศ อาทิเช่น อตุสาหกรรมเก่ียวกับระบบโลจิสติกส์ (ธุรกิจขนส่ง คลงัสินค้า และศนูย์
กระจายสินค้า) อตุสาหกรรมการเกษตร (การแปรรูปสินค้าเกษตร และการเพาะปลกูพืชเศรษฐกิจ
ทัง้ในลกัษณะการขอสมัปทานท่ีดนิเพ่ือเพาะปลกูเองและการทํา Contract Farming) อตุสาหกรรม
เหมืองแร่ (เหมืองทองแดง และเหมืองถ่านหิน) และอตุสาหกรรมการทอ่งเท่ียว (โรงแรม) 

 

อนึ่ง ความได้เปรียบด้านทําเลท่ีตัง้ เน่ืองจากภาคเหนือของ สปป.ลาว มีพรมแดนติดต่อ
กบัหลายประเทศทัง้ จีน ไทย พม่า และเวียดนาม ทําให้เอือ้ตอ่การเป็นศนูย์กลางการขนส่งและ
กระจายสินค้าไปยงัประเทศเหล่านี ้ นอกจากนี ้ ภาคเหนือของสปป.ลาว ยงัมีเส้นทางออกสู่ทะเล
และเช่ือมโยงกับตลาดโลก โดยเร่ิมต้นจากชายแดนแขวงพงสาลีของสปป.ลาว โดยเส้นทาง
หมายเลข 6 ของเวียดนาม เพ่ือมุ่งเข้าสู่จงัหวดัเดียนเบียนฟู(Dien Bien Phu) เช่ือมต่อไปยงั
จงัหวดัเซินลา(Son La) เข้าสูก่รุงฮานอย และใช้เส้นทางหมายเลข 5 มุง่หน้าตอ่ไปยงัจงัหวดัไฮฟอง
(Hai Phong) ซึ่งเป็นท่ีตัง้ของท่าเรือไฮฟอง ท่าเรือนํา้ลึกท่ีมีขนาดใหญ่สุดในภาคเหนือของ
เวียดนาม 

 

นอกจากนี ้การคมนาคมขนส่งท่ีได้รับการพฒันาอย่างต่อเน่ือง โดยเฉพาะการขนส่ง     
ทางบก อาทิ เส้นทาง R3A/E(สีนํา้ตาล)เช่ือมระหว่างไทย สปป.ลาว และจีน เร่ิมต้นจากอําเภอ
เชียงของ จงัหวดัเชียงราย ตดัผา่นแขวงบอ่แก้วและแขวงหลวงนํา้ทา และเช่ือมตอ่ไปยงัประเทศจีน
ท่ีดา่น บอ่หาน มุง่หน้าไปยงัเมืองเชียงรุ่ง รวมระยะทางราว 450 กิโลเมตร ส่วนเส้นทางหมายเลข 2           
(สีเหลือง)เร่ิมต้นจากดา่นห้วยโก๋นในอําเภอเฉลิมพระเกียรติ จงัหวดันา่น เช่ือมกบัสปป.ลาว ท่ีเมือง
เงิน ในแขวงไซยะบุรีตดัผ่านเมืองปากแบ่งและเมืองไซยในแขวงอุดมไซย รวมระยะทาง 185 
กิโลเมตร เส้นทางหมายเลข 4 (สีเหลือง) เช่ือมตอ่จากเส้นทางหมายเลข 2 ท่ีเมืองไซย แขวงอดุม
ไซย ผ่านแขวงพงสาลี และเช่ือมตอ่กบัเส้นทางหมายเลข 6 (สีม่วง) ของเวียดนามท่ีจงัหวดั Dein 
Bien Phu รวมระยะทาง 235 กิโลเมตร และเส้นทางหมายเลข 13 (สีฟ้า) เช่ือมตอ่พืน้ท่ีทางเหนือ
และทางใต้ของสปป.ลาว เร่ิมต้นจากแขวงหลวงนํา้ทา ผ่านแขวงอดุมไซย แขวงหลวงพระบาง 
แขวงเวียงจนัทน์ และนครเวียงจนัทน์ รวมระยะทางทัง้สิน้ราว 1,400 กิโลเมตร ทัง้นี ้ยงัช่วยรองรับ
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การขยายตวัของการขนส่งสินค้าและการเดินทางระหว่างพืน้ท่ีทางเหนือของสปป.ลาว กบัจีน ไทย 
และเวียดนาม ตลอดจนแขวงอ่ืนๆ ในพืน้ท่ีทางใต้ของสปป.ลาว  

 
 

 
 

รูปท่ี 2.4-1 แนวเช่ือมโยงเส้นทางบก ภายใต้กรอบข้อตกลง GMS 
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 ประชากร  

 
ประชากรภาคเหนือของ สปป.ลาว ณ วนัท่ี 31 เดือนธนัวาคม 2552 รวมทัง้สิน้  3,338,406 คน 
 

ภาคเหนือของ สปป.ลาว พืน้ท่ี (ตร.กม.) ประชากร (คน) 
- นครหลวงเวียงจันทน์ 15,927 754,384 
- แขวงเวียงจันทน์ 19,900 467,452 
- แขวงหลวงพระบาง 16,875 439,504 
- แขวงอุดมไซย 15,370 275,300 
- แขวงหลวงน ้าทา 9,325 122,000 
- แขวงบ่อแก้ว 6,196 149,700 
- แขวงไซยะบุรี 16,389 382,200 
- แขวงพงสาลี 16,270 199,900 
- แขวงหัวพัน 16,500 285,766 
- แขวงเชียงขวาง    15,880 262,200 

รวม 148,632 3,338,406 
ที่มา: กรมสถิติ สปป.ลาว 2552 

 วัตถุดบิ  

 

พืน้ท่ีทางภาคเหนือของสปป.ลาว มีวัตถุดิบและทรัพยากรธรรมชาติอุดมสมบูรณ์ 

โดยเฉพาะแร่ธาตชุนิดตา่งๆ อาทิ ถ่านหิน ทองแดง และทองคํา รวมทัง้ทรัพยากรป่าไม้และของป่า 
ตลอดจนวตัถุดิบทางการเกษตร สําหรับรายละเอียดเก่ียวกบัความสามารถในการเพาะปลูกพืช
ของแขวงตา่งๆ ในภาคเหนือของ สปป.ลาว ท่ีสําคญั มีดงันี ้
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ภาคเหนือของ สปป.ลาว วัตถุดบิ 

- แขวงเวียงจันทน์ 
 

ยางพารา ข้าวโพดเลีย้งสตัว์ ถัว่เหลือง ลกูเดือย ยูคา
ลิปตัส ถั่วเขียวผิวมัน ถั่วลิสง งา และไม้ แร่ดีบุก      
ยิปซัม่ ตะกั่ว หินเกลือ เหล็ก ถ่านหินลิกไนค์ สงักะสี 
ทองคํา อัญมณี หินอ่อน นํา้มัน และแหล่งนํา้ผลิต
ไฟฟ้า 

- แขวงหลวงพระบาง ถัว่เหลือง (เป็นแหล่งเพาะปลกูถัว่เหลืองอนัดบั 2 รอง
จากแขวงหวัพนั) และขา้วไร่ (เป็นแหล่งเพาะปลกูข้าว
ไร่อนัดบั 2 รองจากแขวงไซยะบรีุ) 

- แขวงอุดมไซ ข้าวโพด (เป็นแหล่งเพาะปลกูข้าวโพดอนัดบั 2 รอง
จากแขวงไซยะบุรี) และข้าวไร่ (เป็นแหล่งเพาะปลูก
ข้าวไร่สําคญัอนัดบั 3) 

- แขวงหลวงน ้าทา ออ้ย (เป็นแหลง่เพาะปลกูอ้อยอนัดบั 1) 
- แขวงบ่อแก้ว วัตถุดิบทางการเกษตร (พืชผัก ดอกไม้สด ข้าวโพด

เลีย้งสัตว์ ลูกเดือย และเมล็ดแตงโม) และไม้สักซุง 
ถ่านหินลิกไนต์ เป็นต้น 

- แขวงไซยะบุรี ข้าวไร่  ข้าวโพด (เป็นแหล่งเพาะปลกูข้าวไร่อนัดบั     
1) ถัว่ลิสง (เป็นแหล่งเพาะปลกูถัว่ลิสงอนัดบั 2 รอง
จ า ก แ ข ว ง ส า ล ะ วัน )  แ ล ะ วัต ถุ ดิ บ ก า ร เ ก ษ ต ร         
(หอม กระเทียม ขิง หวัเผือก หวัมนั ผกัสดหลากชนิด) 
ข้าว ยางพารา และของป่า 

- แขวงพงสาลี ชา เผือก และมนัทกุชนิด (ซึง่เป็นแหล่งเพาะปลกูชา
อนัดบั 1)  

- แขวงหัวพัน ถัว่เหลือง (เป็นแหลง่เพาะปลกูถัว่เหลืองอนัดบั 1) 
- แขวงเชียงขวาง    ถวัเหลือง เผือก และมนั 
ที่มา: กรมสถิติ สปป.ลาว 2552 
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2.4.2 มณฑลยูนนาน 

 
มณฑลยูนนาน เป็นจุดหมายปลายทางสําคัญด้านการค้าและการท่องเท่ียวของไทย

สําหรับเส้นทาง R3A/E มณฑลนีมี้ ช่ือย่อว่า หยุน หรือ เตียน เป็นมณฑลชายแดนภาคตะวนัตก
เฉียงใต้ของจีน มีพืน้ท่ีทัง้สิน้ 394,000 ตารางกิโลเมตร คิดเป็น 4.1%ของพืน้ท่ีทัง้ประเทศ ด้าน
ตะวนัออกตดิกบัมณฑลกุ้ยโจวและเขตปกครองตนเองมณฑลกว่างซี ด้านเหนือมีแม่นํา้จินซาเจียง
กัน้คนละฟากกบัมณฑลซ่ือชวน ด้านตะวนัตกเฉียงเหนือเช่ือมตอ่กบัเขตปกครองตนเองทิเบต ด้าน
ตะวนัตกตดิกบัประเทศพมา่ ด้านใต้ติดกบัประเทศ สปป.ลาว และเวียดนาม รวมทัง้สิน้มีพรมแดน
ตดิตอ่ถึงกนัเป็นระยะทางยาว 4,060 กิโลเมตร 

 
1) ภูมิประเทศ  พืน้ท่ีทางตอนเหนือสูง ส่วนทางตอนใต้ต่ํา ความสูงต่ําต่างกันมาก  

ด้านใต้สูงราว 1,500-2,200 เมตรจากระดับนํา้ทะเล ส่วนด้านเหนือสูงประมาณ 

3,000-4,000 เมตร  ยอดเขาข่าเก๋อป๋อแห่งทิวเขาหิมะเหมยหล่ีสูงถึง 6,740 เมตร        

สูงท่ีสุดในยูนนาน  และท่ีมีช่ือเสียงเป็นท่ีรู้จักและท้าทายนักนิยมกีฬาไต่เขาจาก      

ทัว่โลก 

2) ทรัพยากร  ยูนนาน เป็นมณฑลท่ีมีความหลากหลายของพืชไม้นานาพันธุ์ของ

ประเทศจีน พืชชัน้สงูมีถึง 18,000 ชนิดมากเกินคร่ึงหนึ่งของทัง้ประเทศท่ีมีอยู่เกือบ 

30,000 ชนิด โดยไม่เพียงแต่มีพืชพนัธุ์ของเขตร้อน เขตร้อนแถบเอเซีย เขตอบอุ่น 

หรือในเขตหนาวเท่านัน้ ยงัมีพนัธุ์ไม้โบราณ และการเพาะปลกูพืชพนัธุ์ดีท่ีนําเข้ามา

จากต่างประเทศอีกด้วย ทรัพยากรนํา้ในแต่ละปีจะมีปริมาณการไหลของนํา้ถึง 

200,000 ลกูบาศก์เมตร เป็น 3 เท่าของแม่นํา้เหลือง ( หวงเหอ ) จึงกลายเป็นแหล่งท่ี

มีความได้เปรียบจากการใช้พลังงานนํา้ท่ีใหญ่ท่ีสุดทรัพยากรแร่ปัจจุบนัพบว่ามีแร่

ธาตท่ีุสามารถนํามาใช้ได้ทัง้สิน้ 150 ชนิด เป็น 93% ของแร่ธาตท่ีุพบทัง้ประเทศ ท่ีมี

การสํารวจและมีสํารองอยู ่86 ชนิด และมีแหล่งขดุแร่อยู่ทัง้สิน้ 2,700 แห่ง โดยมีแร่ท่ี

เป็นท่ีต้องการตดิอนัดบัหนึง่ของประเทศ เชน่ สงักะสี ตะกัว่ ดีบกุ เป็นต้น 

3) ประชากร  จากการสํารวจในปี 2551 ยนูนานมีประชากรทัง้สิน้ 45.53 ล้านคน มาก
เป็นอนัดบั 14 ของประเทศ โดยเพศชายจะมีอายเุฉล่ียอยู่ท่ี 65.1 ปี และเพศหญิง 
67.7 ปี โดยเป็นมณฑลท่ีมีความหลากหลายทางเชือ้ชาติมีถึง 25 ชนชาติ จากทัง้สิน้ 
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เชน่ ชาวไท แมนจ ูมองโกล ทิเบต ไป๋ จ้วง เป็นต้น ซึ่งคิดเป็นอตัราส่วน 38.07% จาก
ประชากรทัง้มณฑล โดยชนกลุ่มน้อยทัง้ 20 กว่ากลุ่มนี ้ต่างมีจํานวนประชากรเกิน
กวา่ 8,000 คนทัง้สิน้ 

4) เศรษฐกิจ คา่จีดีพีของปี 2552 คิดเป็นมลูค่า 3,084,000 ล้านบาท เพิ่มขึน้ 12.1% 
เม่ือเทียบกบัปีก่อนหน้า 

5)  อุตสาหกรรมหลัก ผลิตยาสบู, อตุสาหกรรมเหมืองแร่, อตุสาหกรรมการทอ่งเท่ียว 
6) การท่องเที่ยว  กล่าวได้ว่า อตุสาหกรรมการท่องเท่ียวของยนูนานเป็นกิจกรรมหลกั

ท่ีนํารายได้มาสู่มณฑล ในปี 2552 มีจํานวนนกัท่องเท่ียวตา่งประเทศรวม 5.8 ล้าน
คน คิดเป็นเงินราว 40,000 ล้านบาท และเป็นนกัท่องเท่ียวในประเทศ 120 ล้านคน 
สง่ผลให้มณฑลมีรายได้รวมจากากรทอ่งเท่ียวสงูถึง 81.1 พนัล้านหยวน 

7)  การค้าระหว่างประเทศ  ปี 2552 การค้าได้รับผลกระทบจากวิกฤตการณ์ทาง
การเงินโลกของโลก มลูคา่การค้าตา่งประเทศลดลงเหลือ 240,000 ล้านบาท มี โดย
เป็นมูลค่าการส่งออก 135,000 ล้านบาท ลดลง 16.5% และนําเข้า 105,000       
ล้านบาท ลดลง 23.8% อย่างไรก็ตามการค้าชายแดนกลบัขยายตวัเพิ่มขึน้ร้อยละ 
5.3 คดิเป็น 37,830 ล้านบาท 

8) การค้าระหว่างไทยกับมณฑลยูนนาน การค้าผ่านด่านเชียงแสน ในปี 2552 
ลดลง 384 เหลือ 3,939 ล้านบาท เน่ืองจากสินค้าส่วนหนึ่งหนัไปส่งสินค้าทางส้นทาง 
R3A/E โดยเฉพาะอย่างยิ่งสินค้าเน่าเสียเร็วเช่นผลไม้ ดอกกล้วยไม้ รวมถึงนํา้มนั
ปิโตรเลียม ในขณะท่ีตวัเลขมลูการขนส่งสินค้าผ่านดา่นเชียงของสงูขึน้อย่างตอ่เน่ือง 
จาก 28,701 ล้านบาท ในปี 2551 เป็น 29,589 ล้านบาท ในปี 2552 เพิ่มเป็น 5,939 
ล้านบาทในปี 2553  
 

มณฑลยนูานมีเมืองเชียงรุ่ง เป็นเมืองเอกในเขตปกครองพิเศษไท-สิบสองปันนา เมืองเชียง
รุ่งมีข้อมลูพืน้ฐานดงันี ้

 
 ท่ีตัง้ มีชายแดนทางตะวนัตกเฉียงใต้ติดกบัประเทศพม่า และ ตะวนัออกเฉียงใต้กับ

สปป.ลาว 

 ประชากร: 363,110 คน (ประชากรในเมือง: 94,162 คน) 

http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%9B%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B9%80%E0%B8%97%E0%B8%A8%E0%B8%9E%E0%B8%A1%E0%B9%88%E0%B8%B2
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%9B%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B9%80%E0%B8%97%E0%B8%A8%E0%B8%A5%E0%B8%B2%E0%B8%A7
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 เมืองเชียงรุ่งตดิกบัเทือกเขาเหิงต้วน และแม่นํา้โขง สภาพอากาศนัน้ ตอนบนเป็นเขต

อบอุ่น และ ตอนล่างเป็นเขตอุ่นชืน้ มีความชืน้มากในฤดมูรสุม และแห้งมากในฤดู

หนาว ชัว่โมงแดดตอ่ปีก็คือ 1800-2300 ชัง่โมง อณุหภูมิเฉล่ีย 18.6°C -21.9°C และ 

ปริมาณฝน 1,200-1,700 mm. 

 มีประชากรเป็นชาวไทลือ้เป็นหลกั โดยประชากรชนเผ่าต่างๆรวมชาวฮัน่และ ไม่ใช่

ชาวไทเม่ือปี พ.ศ. 2545 ก็คือ 249,721 คน หรือ ประมาณร้อยละ 67.27 ของทัง้หมด 

ส่วนชาวไทนัน้มีร้อยละ 35 ของทัง้หมด มีชาวฮัน่ 121,511 คน และ ร้อยละ 32.73 

ของทัง้หมด 

 
ทีม่า : จากเวปไซต ์  www.yn.gov.cn 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ที่มา : จากเวปไซต์   www.sc.gov.cn 

 

รูปท่ี 2.4-2 แสดงพืน้ท่ีเขตการปกครองมณฑลยูนนาน 

http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B9%81%E0%B8%A1%E0%B9%88%E0%B8%99%E0%B9%89%E0%B8%B3%E0%B9%82%E0%B8%82%E0%B8%87
http://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B8%A4%E0%B8%94%E0%B8%B9%E0%B8%A1%E0%B8%A3%E0%B8%AA%E0%B8%B8%E0%B8%A1&action=edit&redlink=1
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%8A%E0%B8%B2%E0%B8%A7%E0%B9%84%E0%B8%97%E0%B8%A5%E0%B8%B7%E0%B9%89%E0%B8%AD
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AE%E0%B8%B1%E0%B9%88%E0%B8%99
http://www.yn.gov.cn/
http://www.yn.gov.cn/
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  แม้ว่าจุดหมายสําคญัการเช่ือมโยงทางเศรษฐกิจระหว่างไทยกับจีนตอนใต้ผ่านเส้นทาง 
R3A/E จะถกูเน้นไปท่ีนครคนุหมิง มณฑลยนูนานเน่ืองจากรัฐบาลจีนกําหนดให้เป็นประตเูช่ือมโยง
จีนตอนใต้เข้ากับอาเซียนผ่านกรุงเทพแต่มณฑลเสฉวนท่ีตัง้อยู่ในแนวเหนือขึน้ไปก็นับว่าอยู่ใน
ความสําคญัทางเศรษฐกิจของการเช่ือมโยงจากการพฒันาเส้นทางนีเ้ชน่กนั  
 
2.4.3 มณฑลเสฉวน 

 
   มณฑลเสฉวนมีช่ือย่อ ชวน หรือ สู่มณฑลเสฉวนอยู่ทางภาคตะวันตกเฉียงใต้ของ

ประเทศจีน ช่วงตอนบนของแม่นํา้แยงซีเกียง มีลกัษณะทางภูมิศาสตร์แบบแอ่งกระทะ คือพืน้ท่ี
โดยรอบถกูโอบล้อมด้วยภูเขาสงู 4 ด้าน ตรงกลางเป็นท่ีราบ ลกัษณะภูมิอากาศอบอุ่นไม่ร้อนหรือ
หนาวเกินไป มีพืน้ท่ีโดยรวมกว่า 485,000 ตร.กม. มณฑลเสฉวนโดยเฉพาะนครเฉิงตู เป็น
ศนูย์กลางทางด้านเศรษฐกิจ การค้าท่ีสําคญัท่ีสดุของภาคตะวนัตกของจีน มีประชากรประมาณ 
87 ล้านคน (ในจํานวนนีอ้าศยัอยู่ในนครเฉิงตซูึ่งเป็นเมืองเอกของมณฑลมีประชากร 11 ล้านคน) 
มณฑลนีมี้การเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจรวดเร็วท่ีสุดแห่งหนึ่งในจีน โดยมูลค่า GDP คิดเป็น    
ร้อยละ 25 ของทัง้ภาคตะวนัตกของจีน (รวมทัง้หมด 12 มณฑล)  

 
ปริมาณการค้าระหว่างมณฑลเสฉวนกับอาเ ซียนเพิ่มสูงขึ น้มาโดยตลอดสถิต ิ              

ช่วง  7 เดือนแรกของปี 2551 การค้าระหว่างมณฑลเสฉวนกบัอาเซียนมีมลูคา่ 37,500 ล้านบาท 
หรือขยายตวั 128% เม่ือเทียบกบัมลูคา่ปี 2550 ทัง้ปี ท่ีมลูคา่ 29,4000 ล้านบาท  มีปริมาณการ
นําเข้าสินค้าจากอาเซียนสู่มณฑลเสฉวนมีมลูคา่ 10,800 ล้านบาท เพิ่มขึน้จากปีท่ีแล้ว 81% และ
ปริมาณการค้าระหว่างมณฑลเสฉวนกับประเทศไทยเพิ่มสูงขึน้  โดยในช่วง 7 เดือนแรกของปี 
2551 มีมลูคา่ 3,900 ล้านบาท ขยายตวัจากปีท่ีแล้วถึง 12%  

 
นบัแตต่ัง้แตปี่ 2543 รัฐบาลกลางได้วางยทุธศาสตร์ในการพฒันาภาคตะวนัตกของจีน ให้

มีความเจริญเพ่ือลดปัญหาช่องว่างของการพัฒนาเม่ือเทียบกับมณฑลชายฝ่ัง ภาคตะวันออก      
โดยกําหนดให้มณฑลเสฉวนเป็นศูนย์กลางของภาคตะวันตกทัง้ 12 มณฑล ความเจริญทาง
เศรษฐกิจของมณฑลเสฉวน ทําให้มีความต้องการด้านการขนส่ง และโลจิสติกส์มีเพิ่มมากขึน้เห็น
ได้จากปริมาณของมูลค่าการขนส่งท่ีเพิ่มขึน้ท่ี 15.6% ในแตล่ะปี  ซึ่งมากกว่าการเพิ่มของ GDP 
(GDP ขยายตวัประมาณ 12% ตอ่ปี) สําหรับในปี 2551 คาดจะมีมลูคา่การขนส่งสงูถึง 380,000 
ล้านบาท ปริมาณนํา้หนกัขนส่งประมาณ 800 ล้านตนั ถือว่าสูงติดอันดบั 1 ใน 5 ของศูนย์            
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โลจิสติกส์ทั่วประเทศจีน จึงทําให้เกิดแรงผลักดนัในด้านโลจิสติกส์ เพ่ือรองรับการเติบโตทาง
เศรษฐกิจในอนาคต กิจกรรมด้านโลจิสติกส์ของมณฑลเสฉวนพัฒน าขึน้รวดเร็วมาก มี
ผู้ประกอบการด้านโลจิสตกิส์มากกว่า 5,000 บริษัท  และในจํานวนนีมี้บริษัทโลจิสติกส์ขนาดใหญ่
ระดบัเกรด A หรือท่ีได้มาตรฐานสากลจํานวน 14 บริษัท  โดยบริษัทเหล่านีมี้มูลค่าการขนส่ง    
เฉล่ียปีละ 7,500 ล้านบาท 

 
มณฑลเสฉวนได้กําหนดยทุธศาสตร์การพฒันาโลจิสติกส์ภายในปี 2563 (ค.ศ. 2020) ไว้

ดงันี ้
 
-  ให้นครเฉิงตเูป็นศนูย์กลางการขนส่งระบบรางท่ีใหญ่ท่ีสุดในจีนภายในปี 2555 และ

สร้างเครือขา่ยระบบรางความเร็วสงู เชน่เดียวกบักรุงปักก่ิง นครเซ่ียงไฮ้ นครกวางโจว 
จากปัจจุบนัใช้ระยะเวลา 30 ชัว่โมง ให้เหลือ 8 ชัว่โมงถึงเมือง และสําหรับมณฑล
ข้างเคียง จาก  15 ชัว่โมง ให้เหลือ 4 ชัว่โมง ภายในปี 2563 

-  ระบบขนสง่ทางอากาศ ปัจจบุนัสนามบินซวงหลิว นครเฉิงตมีูขนาดใหญ่ท่ีสดุในภาค
ตะวนัตก และใหญ่อนัดบั 4 ของประเทศ กําลงัก่อสร้างอาคารผู้ โดยสารแห่งท่ีสอง
และทางวิ่งท่ี 2 ซึง่กําหนดแล้วเสร็จในปี 2555 ซึ่งจะมีศกัยภาพในการขนส่งผู้ โดยสาร
จํานวนถึง 30 ล้านคน/ปี  

- ในส่วนของทางหลวงจะมีการขยายถนนขนาดมอเตอร์เวย์ลงใต้ไปยงัมณฑลยนูนาน
เพิ่มเติมผ่านเมืองพานจือฮัว นอกเหนือจากเส้นทางผ่านเมืองอ๋ีปินทางตะวันออก
เฉียงใต้  นอกจากนัน้ มีการขยายเส้นทางด้านเหนือเช่ือมมณฑลกานซูและส่านซี 
พร้อมกับการพัฒนา และโครงการปรับปรุงถนนเข้าไปยงัตอนในภาคตะวันตกของ
มณฑลซึง่เป็นสว่นท่ีมีภเูขาสลบัซบัซ้อน 

  
ผลจากข้อตกลงการเปิดเสรีทางการค้าอาเซียน-จีน ซึ่งลงนาม ณ เวียงจันทน์ สปป.ลาว

ตัง้แตปี่ 2547 การทําข้อตกลงสําหรับสินค้า Early Harvest (ผกัและผลไม้) ภายใต้พิกัด 01-08 
กําหนดอตัราภาษีนําเข้าท่ี 0% มาตัง้แตปี่ 2549 และตกลงลดภาษีสินค้าปกติ (Normal Track) 
เหลือ 0% ภายในวนัท่ี 1 มกราคม 2553 ก่อนท่ีจะลดภาษีสินค้าปกติในปีตอ่ไปอีก มีผลตอ่การ
ขยายตวัขนส่งสินค้าการเกษตรระหว่างไทยกับเสฉวน ซึ่งทัง้สองเป็นแหล่งผลิตสินค้าเกษตรท่ี
สําคญั และการขนสง่ท่ีผา่นเส้นทางR3A/E เป็นส่วนสําคญัในการช่วยลดระยะเวลา และมีต้นทนุท่ี
ต่ําระหวา่งสองตลาด 
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2.5 สรุป 
 
 การเปล่ียนแปลงด้านการเมืองมีผลให้เกิดความสมัพนัธ์ด้านการค้า การลงทนุและการมี
กรอบความร่วมมือระหว่างประเทศแบบใหม่ท่ีมีส่วนผลักดนัทําให้การค้าของโลกขยายตวัอย่าง
รวดเร็วในทศวรรษท่ีผ่านมา ไทยกบัประเทศเพ่ือนบ้านโดยรอบหลายประเทศท่ีมีลทัธิการปกครอง
ตา่งกันได้เปล่ียนความสมัพนัธ์ด้านการเมืองและเศรษฐกิจภายใต้กรอบข้อตกลงตา่งๆ ทําให้เกิด
การค้าระหวา่งกนัผา่นการเช่ือมโยงโดยเส้นทางทางนํา้ และถนน R3A/E เป็นเส้นทางสําคญัหนึ่งท่ี
นบัวา่จะมีบทบาทสําคญัมากขึน้ในการเช่ือมโยงไทย-จีนตอนใต้ผ่านตอนเหนือของสปป.ลาว หาก
สะพานข้ามแมนํ่า้โขงท่ีเชียงของเปิดใช้งาน บทบาทการขนสง่ผา่นเส้นทางแม่นํา้โขงในอนาคตคาด
ว่าจะเน้นการขนส่งสินค้าหนกัท่ีมีมูลค่าต่ํา สินค้าท่ีมูลค่าสูง เน้นความรวดเร็ว และการเดินทาง
ท่องเท่ียวคงมีการใช้เส้นทางเพิ่มขึน้ ข้อมลูท่ีนําเสนอในบทนีจ้ะเห็นได้ว่าการเติบโตทางเศรษฐกิจ
ของนครคนุหมิง และนครเฉินต ูท่ีเป็นเศรษฐกิจเป้าหมายท่ีเช่ือมโยงกับไทยจะเป็นแหล่งบริโภค
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สินค้าเกษตรท่ีสําคญัจากไทยตอ่ไปในอนาคต ในขณะท่ีสินค้าจากจีนก็จะอาศยัเส้นทางนีลํ้าเลียง
สง่มาขายในไทยและกลุม่ประเทศอาเซียน  
 
 การท่ีทัง้จีนตอนใต้และไทยมีแหล่งท่องเท่ียวท่ีงดงามจะทําให้เส้นทางสายนีมี้ศกัยภาพ
เป็นเส้นทางการเดินทางของนกัท่องเท่ียวทัง้นีร้วมถึงการเข้ามาขอเช่าสมัปทานดําเนินการจดัตัง้
เขตเศรษฐกิจพิเศษการค้า และการท่องเท่ียวในสปป.ลาวทัง้บ่อเต็น และสามเหล่ียมทองคํา (ไม่
ไกลจากจดุก่อสร้างสะพาน) แหลง่ดงักลา่วจะเป็นแหลง่ดงึดดูนกัการพนนัจากไทยไปท่องเท่ียวโดย
เส้นทาง R3A/E เชน่เดียวกบัท่ีเป็นอยูท่ี่เส้นทางมกุดาหาร-สะหวนันะเขต 



3 

รายงานวจัิยฉบับสมบูรณ์  (ฉบับปรับปรุง ครัง้ท่ี 1)        โครงข่ายถนน R3A/E เพื่อการเช่ือมโยงภาคเหนือของไทยกับประเทศเพื่อนบ้าน 

โครงการวิจยัเร่ือง “การพฒันาศกัยภาพเส้นทาง R3A/E  และผลกระทบตอ่ประเทศไทย” 3-1 
สถาบนัระหวา่งประเทศเพ่ือการค้าและการพฒันา (องค์การมหาชน)  

บทที่  3 
โครงข่ายถนน R3A/E เพื่อการเชื่อมโยงภาคเหนือของไทย 

กับประเทศเพื่อนบ้าน 
 

3.1 แนวเส้นทางการเช่ือมโยงด้านการเดนิทางและการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ 
 
การศึกษานีเ้ป็นการศึกษาเส้นทางส าคัญเส้นหนึ่งท่ีเช่ือมโยงทางด้านภูมิศาสตร์ของไทยกับ

ประเทศเพ่ือนบ้านและประเทศใกล้เคียง กลุม่ประเทศกลุ่มนีน้บัเป็นกลุ่มประเทศท่ีเป็นตลาดขนาดใหญ่ท่ีมี
ศกัยภาพการเติบโตทางเศรษฐกิจท่ีมีประชากรมากกว่า 1,000 ล้านคน หรือประมาณร้อยละ 15  ของ
ประชากรโลก สดัส่วนมูลคา่การค้าระหว่างประเทศของไทยกบักลุ่มประเทศดงักล่าว คิดเป็นมลูคา่ร้อยละ 
10 ของมูลคา่การค้าของไทยกบัทัว่โลกซึ่งมีโอกาสขยายมูลคา่การค้ากับกลุ่มประเทศดงักล่าวได้อีกโดย
การค้าชายแดนและการค้าผ่านแดนเข้าสู่ประเทศท่ีมีก าลังซือ้สูงคือ ประเทศจีน การเช่ือมโยงทางด้าน
กายภาพระหวา่งกนัมีพืน้ฐานมาจากแนวคดิในความต้องการขยายปริมาณและประสิทธิภาพของเศรษฐกิจ
ด้านการค้าชายแดนและการค้าผ่านแดน ความตกลงร่วมกันน ามาสู่การเกิดโครงการความร่วมมือทาง
เศรษฐกิจในอนภุมูิภาคลุม่น า้โขง (Greater Mekong Sub-region : GMS) ของ 6 ประเทศท่ีเก่ียวข้อง ได้แก่ 
จีนตอนใต้ (ยนูนาน และกวางซี) พม่า เวียดนาม สปป.ลาว กมัพชูา และไทย  โดยมีวตัถปุระสงค์หลกัเพ่ือ
สง่เสริมการค้า การลงทนุ อตุสาหกรรม การเกษตร การทอ่งเท่ียวและบริการ มีธนาคารพฒันาเอเซีย (ADB) 
เป็นผู้สนบัสนนุ ซึ่งโครงการดงักล่าวได้ก่อให้เกิดโครงการย่อยขึน้อีกมากมาย อาทิเช่น โครงการสร้างเข่ือน
เพ่ือการผลิตไฟฟ้าของจีน พม่า และสปป.ลาว ซึ่งมีผลถึงการส่งเสริมโครงการสร้างเครือข่ายไฟฟ้า และ
สร้างความมัน่คงทางด้านพลังงานของกลุ่มอาเซียน โครงการปรับปรุงร่องน า้โขงเพ่ือการเดินเรือของจีน    
ซึ่งในขัน้ต้นจะท าให้สามารถเดินเรือระวาง 100-150 ตนัได้ตลอดปี และโครงการสร้างถนนแนวเหนือ-ใต้ 
ตะวนัออก-ตะวนัตก โดยแนวเหนือ-ใต้นัน้จะมีหลายเส้นทาง ศนูย์รวมอยู่ท่ีคนุหมิงประเทศจีน เช่ือมโยงกบั
ตอนเหนือของสปป.ลาวและไทย แตโ่ครงการท่ีได้รับความสนใจของสถาบนัการเงินระหว่างประเทศ และ
ประเทศท่ีพฒันาแล้ว เช่น ญ่ีปุ่ น โดยมีการศึกษาความเป็นไปได้ และให้เงินกู้สร้างถนน สะพานข้ามโขง 
และท่าเรือ ได้แก่ พืน้ท่ีเศรษฐกิจแนวตะวันออก-ตะวันตก จากเมืองท่าเมาะละแหม่ง ทะเลอันดามัน
ประเทศพม่า ผ่านไทย สปป.ลาว สู่เมืองดานงัของเวียดนามทางทะเลจีนใต้ ระยะทาง 1,500 กิโลเมตร      
มีมูลค่าโครงการ 22,200 ล้านบาท ซึ่งรวมถึงการก่อสร้างสะพานข้ามแม่น า้โขงท่ีมุกดาหารของไทยกับ
สะหวนันะเขตของสปป.ลาว และการพฒันาทา่เรือน า้ลกึท่ีเมืองดานงั 
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นอกจากนีก้ารลงนามข้อตกลงเขตการค้าเสรี (FTA : Free Trade Area) ระหว่างกลุ่มอาเซียนด้วย
กนัเอง และระหวา่งประเทศไทยกบัประเทศจีน ยงัช่วยก่อให้เกิดประโยชน์บนเส้นทาง R3 A/E ในการขยาย
การเช่ือมโยงด้านต่างๆ ต่อทัง้การค้าระหว่างกนั การขนส่ง การลงทุน การท่องเท่ียว อนึ่งการค้าชายแดน
และการค้าผา่นแดน หากพิจารณาในเชิงท่ีตัง้ไทยจะได้เปรียบประเทศคูแ่ข่งท่ีอยู่ในภูมิภาคอ่ืนๆ ทัง้ในด้าน
การเป็นศูนย์กลางเช่ือมโยงด้านการขนส่ง และความใกล้ชิดตลาด ส าหรับการค้าผ่านแดนซึ่งต้องขนส่ง
สินค้าผา่นประเทศเพ่ือนบ้านไปยงัประเทศจีนตอนใต้ จากความตกลงว่าด้วยการขนส่งสินค้าผ่านแดนของ
อาเซียน ท่ีก าหนดให้ประเทศสมาชิกอาเซียนมีสิทธิในการขนส่งผ่านแดนระหว่างกนั โดยไม่เรียกเก็บภาษี
ศลุกากรหรือคา่ธรรมเนียมใดๆ เว้นแตค่า่ธรรมเนียมท่ีเกิดจากการใช้บริการท่ีเก่ียวข้องกบัการขนส่งเท่านัน้ 
เป็นการช่วยลดระยะทางและคา่ขนส่งสินค้า ซึ่งจะท าให้สินค้าไทยมีความได้เปรียบในการแข่งขนัในตลาด
ภมูิภาคนีใ้นทางทฤษฎี 

 
3.2    ลักษณะทางกายภาพของเส้นทาง R3A/E 
 
 เส้นทางท่ีศึกษาเป็นการเช่ือมโยงแหล่งเศรษฐกิจท่ีส าคัญสองแหล่งคือกรุงเทพกับจีนตอนใต้    
(คุนหมิง) ดังนัน้ในการศึกษาจึงพิจาณาโครงข่ายการเช่ือมโยงระหว่างไทย–สปป.ลาว–จีนตอนใต้              
ท่ีปัจจุบนัมีการเดินทางได้สะดวกและใช้ได้ทัง้การท่องเท่ียว และการขนส่งสินค้าผ่านแดนก็คือ ช่องทางท่ี
ออกจากไทยผ่านทางดา่นอ าเภอเชียงของ จงัหวดัเชียงราย ซึ่งขณะนีก้ าลงัอยู่ระหว่างการก่อสร้างสะพาน
ข้ามแม่น า้โขงแห่งท่ี 4 การเดินทางขณะนีจ้ึงยังคงใช้เรือและแพขนานยนต์ในการข้ามแม่น า้เข้า  เมือง       
ห้วยทราย แขวงบอ่แก้ว ผา่นดา่นบอ่เตน็ แขวงหลวงน า้ทาของสปป.ลาว และเข้าจีนท่ีดา่นบอ่หานไปสู่เมือง
เชียงรุ่ง แคว้นสิบสองปันนา และเมืองคนุหมิง 
 
3.2.1  สภาพแนวเส้นทางประเทศไทย 
 
 โครงขา่ยเส้นทางของประเทศไทยอยูบ่นแนวเหนือใต้ โดยเร่ิมจากทา่เรือน า้ลึกแหลมฉบงัซึง่เป็น
ประตกูารค้าไปสูอ่.เชียงของ จ.เชียงราย โดยมีเส้นทางท่ีรถยนต์โดยสารและรถขนสินค้าใช้ 
    

 ทางหลวงหมายเลข 7 จากท่าเรือแหลมฉบงัถึงกรุงเทพฯ ระยะทางประมาณ 126 กิโลเมตร 
เป็นทางหลวงพิเศษ (มอเตอร์เวย์) มีขนาด 8 ชอ่งจราจรไป-กลบัข้างละ 4 ชอ่งจราจร 

 ทางหลวงหมายเลข 1 จากกรุงเทพถงึอ าเภอบางปะอิน ระยะทางประมาณ 52 กิโลเมตร 
สภาพเส้นทางเป็นทางหลวงขนาด 6 ถึง 10 ช่องจราจร  ผิวทางเป็นคอนกรีต และแอสฟัลติก 
คอนกรีตสภาพทางดี 

 ทางหลวงหมายเลข 32 อ าเภอบางปะอิน ผ่านจังหวัดพระนครศรีอยุธยา จังหวัด
อ่างทอง จังหวัดสิงห์บุรีถึงอ าเภออินทรบุรี   ระยะทางประมาณ 106 กิโลเมตร สภาพ
เส้นทางเป็นทางหลวงขนาด 4 ถึง 10 ชอ่งจราจร ผิวจราจรแอสฟัลตกิคอนกรีตสภาพดี 
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ทางหลวงหมายเลข 32 

 
 ทางหลวงหมายเลข 11 อ าเภออินทรบุรี – อ าเภอตากฟ้า – อ าเภอหนองบัว – จังหวัด

พิษณุโลก – จังหวัดอุตรดิตถ์ – อ าเภอเด่นชัย  ระยะทางประมาณ 380 กิโลเมตร      
สภาพเส้นทางเป็นทาง 2 ช่องจราจรและ 4 ช่องจราจรเป็นบางช่วง  ผิวจราจรเป็นคอนกรีต 
แอสฟัลตกิคอนกรีตสภาพทางชว่ง 2 ชอ่งจราจรมีความเสียหายเป็นช่วงๆ  ส่วนช่วงท่ีปรับปรุง
เป็นทาง 4 ชอ่งจราจรแล้ว สภาพจะดีกวา่ 

 ทางหลวงหมายเลข 101 อ าเภอเด่นชัย – จังหวัดแพร่ – อ าเภอร้องกวาง  ระยะทาง
ประมาณ 39 กิโลเมตร สภาพเส้นทาง เป็นทางขนาด 4 ช่องจราจร ผิวจราจรแอสฟัลติก   
คอนกรีตสภาพดี 
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รายงานวจัิยฉบับสมบูรณ์  (ฉบับปรับปรุง ครัง้ท่ี 1)        โครงข่ายถนน R3A/E เพื่อการเช่ือมโยงภาคเหนือของไทยกับประเทศเพื่อนบ้าน 

โครงการวิจยัเร่ือง “การพฒันาศกัยภาพเส้นทาง R3A/E  และผลกระทบตอ่ประเทศไทย” 3-4 
สถาบนัระหวา่งประเทศเพ่ือการค้าและการพฒันา (องค์การมหาชน)  

 
 

 
 

ทางแยกไปจังหวัดเชียงรายบนหลวงหมายเลข 101 
 

 ทางหลวงหมายเลข 103 อ าเภอร้องกวาง – อ.งาว จังหวัดล าปาง ระยะทางประมาณ 

65 กิโลเมตร สภาพเส้นทางเป็นทางขนาด 2 ช่องจราจร ผิวจราจรแอสฟัลติกคอนกรีต    
สภาพด ี

 ทางหลวงหมายเลข 1 อ าเภองาว – จังหวัดพะเยา ระยะทางประมาณ 41 กิโลเมตร 
สภาพเส้นทาง เป็นทางขนาด 4 ชอ่งจราจร ผิวทางแอสฟัลตกิคอนกรีตสภาพดี 

 ทางหลวงหมายเลข 1021 พะเยา – อ าเภอดอกค าใต้ – อ าเภอจุน – อ าเภอเชียงค า – 
อ าเภอเทิง ระยะทางประมาณ 100 กิโลเมตร สภาพเส้นทางเป็นทางขนาด 2 ช่องจราจร    
ผิวจราจรแอสฟัลตกิคอนกรีตสภาพพอใช้ 

 ทางหลวงหมายเลข 1020 อ าเภอเทิง – อ าเภอขุนตาล – อ าเภอเชียงของ ระยะทาง
ประมาณ 73 กิโลเมตร สภาพเส้นทาง เป็นทางขนาด 2 ชอ่งจราจร ผิวทางแอสฟัลติกคอนกรีต 
สภาพพอใช้  
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รายงานวจัิยฉบับสมบูรณ์  (ฉบับปรับปรุง ครัง้ท่ี 1)        โครงข่ายถนน R3A/E เพื่อการเช่ือมโยงภาคเหนือของไทยกับประเทศเพื่อนบ้าน 

โครงการวิจยัเร่ือง “การพฒันาศกัยภาพเส้นทาง R3A/E  และผลกระทบตอ่ประเทศไทย” 3-5 
สถาบนัระหวา่งประเทศเพ่ือการค้าและการพฒันา (องค์การมหาชน)  

 
ท่าเรือบ๊ัค อ.เชียงของ จ.เชียงราย – เมืองห้วยทราย 

 
3.2.2  สภาพแนวเส้นทางในสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว (สปป.ลาว) 
  

เส้นทางจากสปป.ลาวไปชายแดนจีนเร่ิมจากเมืองห้วยทราย แขวงบอ่แก้ว โดยใช้ทางหมายเลข R3 
ผ่านเมืองหลวงน า้ทา ถึงบ้านนาเตยบรรจบทางหมายเลข R 13 ไปชายแดนสปป.ลาวท่ีบ้านบ่อเต็น
ระยะทางประมาณ 207 กิโลเมตร 

 

 
ตัวเมืองห้วยทราย สปป.ลาว 
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รายงานวจัิยฉบับสมบูรณ์  (ฉบับปรับปรุง ครัง้ท่ี 1)        โครงข่ายถนน R3A/E เพื่อการเช่ือมโยงภาคเหนือของไทยกับประเทศเพื่อนบ้าน 

โครงการวิจยัเร่ือง “การพฒันาศกัยภาพเส้นทาง R3A/E  และผลกระทบตอ่ประเทศไทย” 3-6 
สถาบนัระหวา่งประเทศเพ่ือการค้าและการพฒันา (องค์การมหาชน)  

 

เส้นทาง R3 เป็นเส้นทางหลักท่ีเช่ือมนครคุนหมิงกับ 
กรุงเทพมหานคร  โดยเส้นทางดงักล่าวจะแยกออกเป็น 2 
เส้นท่ีเมืองจิ่งหง (เชียงรุ่ง) คือ R3E/A มุ่งไปทางตะวนัออก  
เร่ิมจากจิ่งหง-โม่ฮาน/บ่อหาน (จีน)-หลวงน า้ทา-บ่อแก้ว 
(สปป.ลาว)-เชียงของ-เชียงราย-กรุงเทพฯ-R3W/B มุ่งไป
ทางตะวันตก เ ร่ิมจากจิ่ งหง -ต่าลั่ว -พม่า -เ ชียงตุง -            
ท่าขีเ้หล็ก-แม่จนั-เชียงราย-กรุงเทพฯ  ปัจจุบนัมีเพียง
เส้นทาง R3E/A ท่ีมีความเหมาะสมต่อการเป็นเส้นทาง
ขนส่งโลจิสติกส์    เพราะเสียเวลาค่าใช้จ่ายด่านศลุกากร
โดยรวมน้อยกว่า และมีความปลอดภัยสูงกว่าเส้นทาง 
R3W ซึ่งถกูปิดกัน้บอ่ยครัง้เน่ืองจากมีความไม่สงบภายใน
สว่นของพมา่ 

 
ทางหมายเลข R3 สปป.ลาวได้รับความช่วยเหลือจากต่างประเทศในการก่อสร้าง โดยแบง่เป็น 3 

ตอน  
 

 ตอนที่  1  โครงการเร่ิมต้นจากบ้านห้วยทราย แขวงบ่อแก้ว ฝ่ังตรงข้ามอ าเภอเชียงของ 
จงัหวดัเชียงราย ระยะทาง 85 กิโลเมตร เส้นทาง R3 ในส่วนนีอ้ยู่ภายใต้การสนบัสนุนด้าน
งบประมาณจากรัฐบาลไทยผ่านส านกัความร่วมมือพัฒนาเศรษฐกิจกับประเทศเพ่ือนบ้าน 
(องค์การมหาชน) (สพพ.)   

 ตอนที่ 2 เร่ิมต้นท่ีบ้านเวียงภคูา แขวงบอ่แก้ว – บ้านน า้หลวง แขวงหลวงน า้ทา ระยะทาง 74 
กิโลเมตร อยูภ่ายใต้การสนบัสนนุงบประมาณจาก ADB   

 ตอนที่  3  ได้รับการสนับสนุนงบประมาณจากรัฐบาลจีนจากบ้านน า้หลวง – บ่อเต็น 
ระยะทาง 70 กิโลเมตร 

 
ซึง่ท าให้ลกัษณะของทางแตกตา่งกนัออกไปแตโ่ดยรวมจะเป็นทางขนาด 2 ช่องจราจร กว้าง 7.00 

เมตร มีไหลท่างข้างละ 0.50 เมตร ถึง 1.00 เมตร ผิวจราจรลาดยางแอสฟัสท์  สภาพทางปัจจบุนัตอนที่ 1  
ช ารุดอยูร่ะหวา่งการแก้ไข  สว่นตอนที่ 2  และตอนที่ 3  ทางสภาพดีมีช่วงท่ีขึน้เนินท่ีความลาดชนัไม่มาก
นกัแตมี่ชอ่งจราจรให้รถหนกั (Climbing Lane)   

 

 
แนวเส้นทาง R3, R3E, R3W 
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รายงานวจัิยฉบับสมบูรณ์  (ฉบับปรับปรุง ครัง้ท่ี 1)        โครงข่ายถนน R3A/E เพื่อการเช่ือมโยงภาคเหนือของไทยกับประเทศเพื่อนบ้าน 

โครงการวิจยัเร่ือง “การพฒันาศกัยภาพเส้นทาง R3A/E  และผลกระทบตอ่ประเทศไทย” 3-7 
สถาบนัระหวา่งประเทศเพ่ือการค้าและการพฒันา (องค์การมหาชน)  

  ทางหมายเลข R3 มาบรรจบกบัทางหมายเลข R13 บ้านนาเตย – ดา่นบอ่เต็น ชายแดนสปป.ลาว
ระยะทางประมาณ 20 กิโลเมตร สภาพเส้นทาง ทางหมายเลข R13 เป็นทางขนาด 2 ช่องจราจร กว้าง 7.00 
เมตร ไหลท่างข้างละ 1.50 เมตร ผิวจราจรลาดยางแอสฟัลท์สภาพดี 
 

ช่วงระยะทาง/จาก ช่ือเส้นทาง ลกัษณะเส้นทาง ระยะทาง 
(กม.) 

ระยะเวลา  
(ชม.) 

สภาพเส้นทาง 

1. ดา่นชายแดนโมฮ่าน  (บ่อหาน) 
ข้ามสู่ด่านบ่อเต็น แขวงหลวงน า้
ทา-ด่านห้วยทราย แขวงบ่อแก้ว 
สปป.ลาว 

R3E/A ทางหลวง 2 ช่องทาง 207 4 ปานกลาง บางช่วง
ถนนทรุดตวัและมี
ดินถลม่ปิดเส้นทาง 

ข้ามแมน่ า้โขงโดยเรือข้ามฟากหรือแพขนานยนต์ 

2. ดา่นห้วยทราย แขวงบอ่แก้ว 
ประเทศสปป.ลาว-ดา่นเชียงของ  
จ.เชียงราย-กรุงเทพมหานคร 

ทางหลวงแผน่ดิน 
ในประเทศไทย 

ทางหลวงแผน่ดิน
80% เป็น ถนน 4 
ช่องทาง อีก 20% 
ทางภาคเหนือเป็น
ถนน 2 ช่องทาง 

890 12 ดีมาก 

รวม 1,119 16   

 
 

เส้นทางช่วง 5 กิโลเมตรสุดท้ายก่อนถึงชายแดนจีน-    
สปป.ลาว ถูกพัฒนาให้เป็นเขตเศรษฐกิจพิเศษโม่ฮาน  
เพ่ือเปิดโอกาสให้นกัลงทนุทัง้จีนและตา่งชาติเข้ามาลงทนุ
ทางด้านอุตสาหกรรมได้ หากน าเข้าสู่จีนก็จะคิดภาษีใน
อัตราปกติ  ในขณะ ท่ี พื น้ ท่ี ชายแดนบ่อ เต็น  แขวง         
หลวงน า้ทา ในฝ่ังสปป.ลาวกว่า 25 ตารางกิโลเมตร ถูก
พัฒนาให้เป็นเขตเศรษฐกิจชายแดนท่ีส าคัญ โดยการ

สนบัสนนุงบประมาณจาก ทางการจีนกวา่ 200 ล้านหยวน 
 
สภาพเส้นทางภายในสปป.ลาวค่อนข้างแตกต่างเส้นทางในจีนมาก บางช่วงมีการทรุดตวัมี  ดิน

ถล่มปิดเส้นทาง (โดยเฉพาะในฤดฝูน) เป็นหลมุเป็นบอ่ มีความคดเคีย้ว รถใหญ่ต้องใช้ความช านาญและ
ระวงัในการขบัข่ี มีบ้านเรือนปลกูอยู่ติดกบัเส้นทางมากเกินไป อาจเกิดอนัตรายหากใช้ความเร็ว บางช่วงมี
การใช้ยานพาหนะเล็กร่วมเส้น ทางและมีสตัว์เลีย้งข้ามถนนท าให้ต้องใช้ความระมดัระวงัมากเป็นพิเศษ 
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รายงานวจัิยฉบับสมบูรณ์  (ฉบับปรับปรุง ครัง้ท่ี 1)        โครงข่ายถนน R3A/E เพื่อการเช่ือมโยงภาคเหนือของไทยกับประเทศเพื่อนบ้าน 

โครงการวิจยัเร่ือง “การพฒันาศกัยภาพเส้นทาง R3A/E  และผลกระทบตอ่ประเทศไทย” 3-8 
สถาบนัระหวา่งประเทศเพ่ือการค้าและการพฒันา (องค์การมหาชน)  

 

 
 
 

 
 
ในส่วนของพิธีการด้านศลุกากรท่ีด่านโม่ฮนัของจีน-ดา่นบ่อเต็นของสปป.ลาว และด่านเชียงของ

ของไทยและดา่นห้วยทรายของสปป.ลาว เป็นดา่นสากลมีพิธีการตรวจคนเข้าเมือง พิธีศลุกากรท่ีให้บริการ
แบบ One Stop Service และ One Stop Inspection  โดยในส่วนของไทย-สปป.ลาว รัฐบาลประกาศให้มี
การสญัจรไปมาทัง้บคุคลสิ่งของและยานพาหนะ 
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รายงานวจัิยฉบับสมบูรณ์  (ฉบับปรับปรุง ครัง้ท่ี 1)        โครงข่ายถนน R3A/E เพื่อการเช่ือมโยงภาคเหนือของไทยกับประเทศเพื่อนบ้าน 

โครงการวิจยัเร่ือง “การพฒันาศกัยภาพเส้นทาง R3A/E  และผลกระทบตอ่ประเทศไทย” 3-9 
สถาบนัระหวา่งประเทศเพ่ือการค้าและการพฒันา (องค์การมหาชน)  

 

 
จุดผ่านแดน บ่อหาน- บ่อเตน็ 

 
ส าหรับการล าเลียงขนสง่ยานพาหนะบรรทกุสินค้าข้ามแมน่ า้โขงจากฝ่ังไทยสู่สปป.ลาวใช้แพขนาน

ยนต์ใกล้ท่าเรือเชียงของซึ่งเป็นวิธีท่ีสะดวกท่ีสุดในปัจจุบันและขึน้ท่าท่ีเมืองห้วยทราย จุดเร่ิมต้นของ
เส้นทาง R3E และมีเรือโดยสารข้ามฟากคอยให้บริการในจุดนีด้้วยโดยสะพานมิตรภาพไทย-สปป.ลาว  
แหง่ท่ี 3 (สะพานเชียงของ-ห้วยทราย) ซึง่จะสร้างขึน้ท่ีบ้านปากอิงเหนือ ต.เวียง อ.เชียงของ  จะแล้วเสร็จใน
ปี 2555 

 
สภาพการจราจรโดยทัว่ไปเส้นทาง R3A/E ใน สปป.ลาว การจราจรยังไม่หนาแน่น ส่วนใหญ่จะ

เป็นรถของนักท่องเท่ียวและรถขนส่งสินค้า ซึ่งจะน าสินค้าจากไทยผ่านไปจีนและจากจีนกลับมาไทย 
การจราจรยังไม่ถือว่าติดขดั อาจจะมีชะลอตวับ้างเม่ือมีรถหนักวิ่งข้างหน้า แต่เม่ือแซงพ้นไปก็จะไปได้
สะดวก ความเร็วเฉล่ียท่ีใช้อยู่ประมาณ 60 กิโลเมตรต่อชัว่โมง หากในอนาคตเม่ือสะพานเชียงของเปิดใช้
จ านวนรถจะเพิ่มมากขึน้ ควรท่ีจะมีแผนในการปรับปรุงเส้นทางจะโดยการขยายเส้นทาง หรือก่อสร้างทาง
พิเศษลกัษณะเดียวกบัจีนก็ได้ 

 
 เส้นทางในประเทศจีนปัจจุบันเป็นทางกึ่งทางพิเศษอยู่แล้วการเดินทางสะดวกรวดเร็ว และ
ระยะทางสัน้กว่าทางเดิม ปริมาณจราจรมากกว่าเน่ืองจากมีการพัฒนาพืน้ท่ีโดยทั่วไป โดยเฉพาะ
นกัท่องเท่ียวของจีนเองท่ีเดินทางท่องเท่ียวในประเทศมีจ านวนมาก รวมทัง้ท่ีข้ามมาเท่ียวท่ีสปป.ลาวและไทย   
ท่ีจะใช้เส้นทางนีแ้นวโน้มท่ีการจราจรบนเส้นทางนีจ้ะหนาแน่นมากขึน้หลงัจากการเปิดสะพานเชียงของ 
เพราะจะมีรถขนส่งสินค้ามากขึน้ ซึ่งจะท าให้การเดินทางใช้เวลามากขึน้ เ น่ืองจากมีจดุบงัคบัท่ีไม่สามารถ
แซงรถได้มาก บริเวณท่ีเป็นสะพานยาว และอโุมงค์ แตห่ากจะมีการขยายเส้นทางก็คงเป็นการก่อสร้างทาง
ขึน้มาใหม่ขนานกับทางเดิม และเจาะอุโมงค์เพิ่มใกล้จุดเดิม ซึ่งยังมีพืน้ท่ีท าได้ความเร็วเฉล่ียท่ีใช้อยู่
ประมาณ 70 กิโลเมตรตอ่ชัว่โมง   
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3.2.3  สภาพแนวเส้นทางในประเทศจีน 
 
 เส้นทางจากชายแดนจีนตอ่สปป.ลาว  ท่ีบ่อหานจะมีทางหมายเลข R3 ซึ่งปัจจบุนัได้ก่อสร้างเป็น
ทางพิเศษผ่านเมืองล่าทางแยกเมืองเชียงรุ่ง (ทางหมายเลข 214) ไปจนถึงเมืองคนุหมิงทางหมายเลข R3     
เป็นทางชนิดก่ึงทางพิเศษ (Semi Motorway) เป็นทางขนาด 2 ช่องจราจร กว้าง 7.00 เมตร ไหล่ทางข้างละ 
1.50 เมตร ผิวจราจรลาดยางแอสฟัลท์ระยะทางประมาณ  688 กิโลเมตร 
 
 

 
 

เส้นทาง R3 จากด่านบ่อหานไปเมืองล่า 
 
สภาพเส้นทางก่อสร้างเป็นทางยกระดบั และระดบัดินมีดา่นเก็บคา่ธรรมเนียมผ่านทางมีจดุบริการ

บนเส้นทาง(Service Area) แตไ่ม่ควบคมุการเข้าออกทัง้หมด โดยท่ีจดุท่ีผ่านชมุชนระดบัพืน้สามารถเข้า
เช่ือมต่อเส้นทางได้ ส่วนท่ีเป็นสะพานยาวจะปผูิวแอสฟัลท์เช่นกนั มีอุโมงค์ขนาด 2 ช่องจราจรเป็นช่วงๆ 
โดยจากชายแดนสปป.ลาวถึงเมืองเชียงรุ่งจะมีอุโมงค์ประมาณ 19 แห่ง ความยาวตัง้แต่ 100 เมตร ถึง 
3,000 เมตร และจากเมืองเชียงรุ่งถึงเมืองคนุหมิงก็จะมีอโุมงค์อีกมาก โดยมากจะประกอบด้วยสะพานยาว 
และอโุมงค์ ทางสายนีจ้ะก่อสร้างไปใกล้เคียงกบัทางเดมิท่ียงัคงใช้ส าหรับรถในพืน้ท่ี หรือการเดินทางเข้าถึง
ชมุชนตา่งๆ 
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ลกัษณะเส้นทางภายในมณฑลยนูนานระยะทาง 1,213 กิโลเมตร ส่วนใหญ่มีสภาพดีมากแตด้่วย

สภาพภมูิประเทศท่ีเป็นภเูขาสลบัซบัซ้อน จึงท าให้การสภาพเส้นทางภายในมณฑลยนูนานมีความลาดชนั
และต้องผ่านอุโมงค์หลายช่วง แตใ่นขณะเดียวกนัก็เป็นเส้นทางท่ีมีทศันียภาพท่ีสวยงามจึงเป็นท่ีดงึดดูใจ
ของนกัทอ่งเท่ียวทางรถยนต์ 

 
ช่วงระยะทาง/จาก ชื่อเส้นทาง ลักษณะเส้นทาง ระยะทาง 

(กม.) 
ระยะเวลา  

(ชม.) 
สภาพเส้นทาง 

1. อ.สุย่ฝ-ูดา่นหมาหลิ่ววาน เส้นทางหมายเลข 
040 

มอเตอร์เวย์ 
4   ช่องทาง 

115 1.30 ดีมาก 

2. ดา่นหมาหลิ่ววาน- ต.ไต้ปู่  เส้นทางหมายเลข 
040 

ทางหลวงระดบั 2   
2 ช่องทาง 

226 5 ดี 

3. ต.ไต้ปู่ -นครคนุหมิง เส้นทางหมายเลข 
040 

มอเตอร์เวย์ 
4  ช่องทาง 

184 2 ดีมาก 

4. นครคนุหมิง-จ่ิงหง  (เชียงรุ่ง) R3 
คนุมา่นกงลู ่

มอเตอร์เวย์ 
4  ช่องทาง 

503 6.30 ดีมาก 

5. จ่ิงหง (เชียงรุ่ง)-ดา่นชายแดน  
    โมฮ่าน 

R3E 
คนุมา่นกงลู ่

ทางหลวงระดบั 2   
2 ช่องทาง 

185 2.30 ดี 

รวม 1,213 17.5   
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เส้นทางจากด่านหมาหลิ่ววาน-ต.ไต้ปู่  ยังมีมาตรฐานชัน้ทางท่ีด้อยกว่าและยังคงมีปัญหาเร่ือง

ความไม่คล่องตัวของสภาพการจราจรท่ีมีรถบรรทุกสินค้าจ านวนมาก  และคาดว่ารัฐบาลกลางก าลัง
เตรียมการขยายเส้นทางนีใ้ห้ได้มาตรฐานมอเตอร์เวย์  เพ่ือรองรับการขยายตวัและเป็นเส้นทางยทุธศาสตร์
เช่ือมนครเฉิงตสููเ่ส้นทาง R3 ได้อยา่งสมบรูณ์ 
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อย่างไรก็ตาม การใช้เส้นทางมอเตอร์เวย์ของจีนจะมีการเก็บค่าผ่านทางเป็นระยะ (เฉพาะ       
นครเฉิงตูถึงนครคุนหมิง มีการช าระค่าใช้เส้นทางจ านวน 6 ด่าน รวม 800 หยวน ส าหรับรถบัส
โดยประมาณการถึงชายแดนสปป.ลาว มีคา่ผ่านทางทัง้สิน้ 1,200 หยวน ซึ่งถือเป็นเง่ือนไขต้นทนุท่ีส าคญั
ส าหรับการขนสง่สินค้าทางบก) 

 
3.3  เส้นทางเช่ือมต่อไปยังนครเฉิงตู 
 

เส้นทางจากนครเฉิงต ูสู่ประเทศไทย สามารถออกเป็น 3 ช่วง ได้แก่ เส้นทางภายในมณฑลเสฉวน 
เส้นทางภายในมณฑลยูนนาน และเส้นทางภายในสปป.ลาว  เข้าสู่กรุงเทพฯ รวมระยะตัง้แต่นครเฉิง
ต ู มณฑลเสฉวนผ่านมณฑลยนูนานและสปป.ลาว  จนถึงชายแดนไทย หรือเส้นทางนอกเขตประเทศไทย
ทัง้สิน้ประมาณ 1,832 กม. ใช้เวลาเดินทางราว 25 ชัว่โมง และระยะทางทัง้หมดของเส้นทางจากนครเฉิงตู
สูก่รุงเทพฯ ประมาณ 2,722 กม. ใช้เวลาเดนิทางทัง้สิน้ประมาณ 37 ชัว่โมง 30 นาที 
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ระยะทางจากนครเฉิงตสููช่ายแดนมณฑลยนูนานมีสภาพทัว่ไปดีมากเน่ืองจากเป็นเส้นทางลกัษณะ
มอเตอร์เวย์ 4 ช่องทางและเป็นเส้นทางราบ โดยเส้นทางนีไ้ด้รับการพฒันา และบูรณะมาอย่างต่อเน่ือง 
เน่ืองจากเป็นเส้นทางท่ีเช่ือมนครเฉิงตูสู่เมืองอ๋ีปิน ซึ่งตัง้อยู่ริมฝ่ังแม่น า้แยงซีเกียงและเป็นเมืองท่าขนส่ง
สินค้าเข้าออกทางทะเลของมณฑลเสฉวน  นอกจากนัน้เมืองอ๋ีปินมีศนูย์กระจายสินค้าท่ีใหญ่เป็นอนัดบั 2 
รองจากนครเฉิงต ู
 

ช่วงระยะทาง ชื่อเส้นทาง ลักษณะเส้นทาง ระยะทาง 
(กม.) 

ระยะเวลา  
(ชม.) 

สภาพเส้นทาง 

1. นครเฉิงต-ูเมืองจือ้กง สายเฉิงหวีเกาซู ่
(สายเฉิงต-ูฉงช่ิง) 

มอเตอร์เวย์ 
4  ช่องทาง 

220 2.30 ดีมาก 

2. เมืองจือ้กง-เมืองอี๋ปิน 
  

สายเน่ยอี๋เกาซู ่(สาย
เน่ยเจียง-อี๋ปิน) 

มอเตอร์เวย์ 
4  ช่องทาง 

85 1 ดีมาก 

3. เมืองอี๋ปิน-อ.สุย่ฝ ู   
(ข้ามแดนสูม่ณฑลยนูนาน) 

เส้นทางหมายเลข 
040 

มอเตอร์เวย์ 
4  ช่องทาง 

45 0.30 ดีมาก 

รวม 350 4   
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3.4 ยุทธศาสตร์การเช่ือมโยงโครงข่ายเส้นทางรถไฟในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น า้โขง 
 
 

            ความเป็นประเทศท่ีมีขนาดเศรษฐกิจใหญ่ การเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจสงูตอ่เน่ือง และมีจ านวน
ประชากรมากเป็นเหตใุห้จีนมีอิทธิพลต่อการก าหนดความสมัพนัธ์กับประเทศเพ่ือนบ้าน ดงันัน้แผนการ
พฒันาแนวเส้นทางระบบรางของจีนตอนใต้กบัอาเซียนย่อมส่งผลตอ่เส้นทาง R3A/E และประเทศไทยท่ีจะ
น ามาศกึษาด้วย 
 

การประชมุรัฐมนตรี 6 ประเทศลุ่มแม่น า้โขง ครัง้ท่ี 16 ท่ีฮานอย ประเทศเวียดนามเม่ือวนัท่ี 16-20 
สิงหาคม 2553 ท่ีผ่าน ซึ่งเป็นริเร่ิมโดยธนาคารพัฒนาแห่งเอเชียของประเทศญ่ีปุ่ นได้มีการลงนามใน
แถลงการณ์ร่วมมือทัง้ 6 ประเทศ ใน 6 ฉบบัด้วยกัน ประเด็นหลัก ท่ีน่าสนใจ 1 ใน 6 ฉบบัคือตวักรอบ
ยทุธศาสตร์การเช่ือมโยงโครงข่ายเส้นทางรถไฟในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น า้โขงซึ่งไทยจะร่วมกัน ผลกัดนัให้มี
การเช่ือมโยงโครงข่ายรถไฟในจีเอ็มเอส 1 เส้นทาง ภายใน 10 ปีระหว่างปี 2555-2565 และเพิ่ม
ประสิทธิภาพในด้านอ่ืนๆ ของการพฒันารถไฟของประเทศ รวมถึงการประเมินปริมาณการขนส่งตนัทนุคา่
ก่อสร้างและผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ 
   

ทัง้นีก้รอบยุทธศาสตร์การเช่ือมโยงโครงข่ายเส้นทางรถไฟในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น า้โขง อันเป็น
NewTrade Lane ท่ีส าคญัในอนาคต คือได้ก าหนดเส้นทางรถไฟท่ีมีศกัยภาพของอนุภูมิภาค 4 เส้นทาง 
ประกอบด้วย 

 
- เส้นทางท่ี  1  กรุงเทพฯ-พนมเปญ-โฮจิมินห์ ซิตี-้คนุหมิง-หนานหนิง 
- เส้นทางท่ี  2  กรุงเทพฯ-เวียงจนัทน์-คนุหมิง (ผา่นบอ่เตน็-โมฮัน่หรือบอ่หาน)-หนานหนิง- 

ฮานอย และโฮจิมินห์ ซิตี ้

- เส้นทางท่ี  3  กรุงเทพฯ-เวียงจนัทน์-ฮานอย และโฮจิมินห์ ซิตีแ้ละ 
- เส้นทางท่ี  4  กรุงเทพฯ-เวียงจนัทน์-ฮานอย และโฮจิมินห์ ซิตี-้คนุหมิง-หนานหนิง 
 
โดยทัง้  6 ประเทศเห็นได้ว่าเส้นทางแรก คือ กรุงเทพฯ �พนมเปญ โฮจิมินห์ซิ ตี  ้ �คุนหมิง �               

นครหนานหนิง เป็นเส้นทางท่ีน่าจะท าได้ก่อนเน่ืองจากลงทนุต ่ามีระยะทางช่วงท่ีขาดหายสัน้กว่าเส้นทาง
อ่ืนและคาดการณ์ว่าการขนส่งในอนาคตจะมีปริมาณมากซึ่งไทยสนบัสนนุให้แผนงาน GMS เร่งพฒันา
เส้นทางรถไฟเช่ือมโยงอนุภูมิภาคให้เป็นรูปธรรมโดยเร็วเพ่ือส่งเสริมระบบการขนส่งในหลายรูปแบบ 
(Multimodal Transportation) และการขนสง่ท่ีเป็นมิตรตอ่สิ่งแวดล้อม หรือ Green Logistics โดยได้ยืนยนั
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ทา่ทีในเร่ืองการพฒันาเส้นทางรถไฟของอนภุูมิภาคว่าควรจะสนบัสนนุเส้นทางรถไฟท่ีมีความพร้อมโดยไม่
จ ากดัอยูเ่พียงแคเ่ส้นทางท่ีหนึง่หรือเส้นทางตามท่ีกรอบยทุธศาสตร์ฯ ได้ระบไุว้ 

 
  ขณะท่ีทางไทยและจีนได้เจรจาหารือท่ีจะลงทุนโครงการรถไฟความเร็วสูงขนาดรางมาตรฐาน 
(Standard Gauge) 1.435 เมตร จาก จ.หนองคาย ผ่านกรุงเทพฯ แล้วตอ่ไปยงัชายแดนไทย-มาเลเซีย 
ระยะทางกว่า 1,000 กิโลเมตรเพ่ือเช่ือมต่อกับเส้นทางรถไฟของจีนท่ีจะสร้างจากเมืองคนุหมิงมายงัเมือง
เวียงจันทน์ สปป.ลาว ซึ่งอยู่ในแผนการเช่ือมโยงโครงข่ายเส้นทางรถไฟเช่ือมต่อในภูมิภาคโดยตัง้เป้า
ด าเนินการให้แล้วเสร็จภายในปี 2558 ซึ่งเป็นปีเดียวกันกับท่ีอาเซียนจะก้าวไปสู่การเป็นประชาคม
เศรษฐกิจอาเซียน (AEC) 

 
ส าหรับโครงการก่อสร้างรถไฟความเร็วสูงของจีนอยู่ในแผนการเช่ือมโยงโครงข่ายเส้นทางรถไฟ

เช่ือมต่อในภูมิภาคโดยตัง้เป้าด าเนินการให้แล้วเสร็จภายในปี 2558 ซึ่งเป็นปีเดียวกนักับท่ีอาเซียนจะก้าว
ไปสูก่ารเป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) ซึง่รัฐบาลยนูนานได้สนบัสนนุให้มีการเร่งก่อสร้างทางดว่น
รถไฟจีน-ไทยโดยดว่น เน่ืองจากจะมีผลดีในการสนบัสนนุให้นครคนุหมิงกลายเป็นศนูย์กลางโลจิสติกส์ของ
จีนท่ีติดต่อกับประเทศอาเซียนและเอเชียใต้ ขณะเดียวกันยังจะช่วยกระตุ้นการค้าระหว่างจีน -ไทย ให้
ขยายตัวมากขึน้และช่วยเร่งพัฒนาการท่องเท่ียว และเช่ือมโยงการท่องเท่ียวไทย จีน สปป.ลาว พม่า 
เวียดนามและกมัพชูามากขึน้ และกรุงเทพฯ สามารถมุง่สูท่างใต้ไปยงัมาเลเซียและสิงคโปร์ตอ่ไป 

 
อีกทัง้ การเช่ือมโยงประเทศเพ่ือนบ้านของไทย ทัง้ สปป.ลาว พม่า และกัมพูชาจะท าให้ยิ่งบรรลุ

เป้าหมายจุดกลางกระจายส่ีด้าน ซึ่งท าให้นครคุนหมิงของมณฑลยูนนานจะกลายเป็นศูนย์กลางภาค
ตะวนัตกเฉียงใต้ และแคว้นบางส่วนของภาคตะวนัเฉียงเหนือของจีน ท่ีมุ่งไปสู่ประเทศต่างๆ ในอาเซียน
และเช่ือมต่อกับมหาสมุทรอินเดียได้ด้วย และรถไฟสายนีจ้ะเพิ่มศกัยภาพของมณฑลยูนนานในการเปิด
ประตสููภ่ายนอกท่ีเหนือกวา่พืน้ท่ีอ่ืนในประเทศจีน 
 

เม่ือวนัท่ี 7 กนัยายน 2553 คณะรัฐมนตรี (ครม.) เห็นชอบร่างกรอบการเจรจาความร่วมมือด้าน
การพัฒนากิจการรถไฟระหว่างประเทศไทยกับจีนในเส้นทางหลกั 3 เส้นทาง คือ เส้นทางกรุงเทพฯ-
หนองคาย เส้นทางกรุงเทพฯ-ระยอง และเส้นทางกรุงเทพฯ-สดุชายแดนภาคใต้ของประเทศไทย ซึ่งจะเสนอ
ร่างกรอบการเจรจาดงักล่าวตอ่รัฐสภาเพ่ือขอความเห็นชอบตอ่ไป มติครม.ดงักล่าวเป็นความคืบหน้าและ
อีกก้าวท่ีส าคญัของการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของไทยให้มีประสิทธิภาพมากขึน้  อีกทัง้ยังเป็นการ
สนับสนุนการค้าระหว่างประเทศกับประเทศเพ่ือนบ้านและภูมิภาคอย่างจีนตอนใต้ โดยเฉพาะการค้า
ชายแดนและผ่านแดนท่ีมีแนวโน้มขยายตวัอย่างตอ่เน่ือง ซึ่งจะได้รับปัจจยัหนนุจากทัง้การลดภาษีน าเข้า
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ร้อยละ 0 จากการเปิดเสรีการค้าภายใต้กรอบอาเซียน และอาเซียน-จีน รวมทัง้การเปิดเสรีการค้าบริการ
อาเซียนสาขาโลจิสติกส์ท่ีมีเป้าหมายในการเปิดเสรีอย่างเต็มรูปแบบในปี 2556 ประกอบกับการพฒันา
โครงสร้างพืน้ฐานด้านคมนาคมขนส่งท่ีมีมากขึน้ นอกจากนีย้ังเป็นโอกาสของไทยในการรองรับ
นกัทอ่งเท่ียวชาวจีนท่ีจะผา่นเข้ามาด้วยเส้นทางทางบกได้สะดวกรวดเร็วยิ่งขึน้  

 
ทัง้นี ้ หากโครงการดงักล่าวบรรลผุลอย่างเป็นรูปธรรมจะเป็นการยกระดบับทบาทของไทยในการ

เป็นศนูย์กลางโลจิสติกส์และประตเูศรษฐกิจหลกัของภูมิภาคเอเชียตะวนัออกเฉียงใต้และจีน ซึ่งไทยและ
จีนมีความร่วมมือกันท่ีจะพัฒนากิจการรถไฟระหว่างประเทศไทยกับจีน ตามกรอบการเจรจาท่ี ครม.
เห็นชอบจะเป็นความร่วมมือในการพฒันากิจการรถไฟในเส้น ทางหลกั 3 เส้นทาง คือ เส้นทางกรุงเทพฯ-
หนองคาย (ระยะทางประมาณ 615 กิโลเมตร) เส้นทางกรุงเทพฯ-ระยอง (ระยะทาง 250 กิโลเมตร) และ
เส้นทางกรุงเทพฯ-สุดชายแดนภาคใต้ของประเทศไทย (ยังไม่ได้ระบุจุดหมายระยะทางประมาณ 985 
กิโลเมตร) ทัง้นี ้ ความร่วมมือดงักล่าวคาดว่าจะเป็นการพัฒนาระบบรางขนาดมาตรฐาน (Standard 
Gauge: 1.435 เมตร) จากท่ีปัจจบุนัไทยใช้ระบบรางขนาด 1 เมตร (Meter Gauge) ซึ่งมีข้อจ ากดัด้าน
น า้หนกัการขนสง่และความเร็วของรถไฟ โดยความร่วมมือเพ่ือพฒันากิจการรถไฟไทยบางเส้นทางเป็นส่วน
หนึง่ของการสร้างรางรถไฟขนาดมาตรฐานของจีนจากคนุหมิง (มณฑลยนูนาน ทางตะวนัตกของจีน)-นคร
เวียงจนัทน์ (สปป.ลาว)-หนองคาย-กรุงเทพฯ-สดุชายแดนภาคใต้ของไทย-มาเลเซีย ซึ่งความเป็นไปได้ของ
ไทยน่าจะมีความพร้อมในเส้นทางรถไฟเส้นทางหนองคาย-กรุงเทพฯ ก่อน ซึ่งใช้งบประมาณลงทุน
ประมาณ 1.7 แสนล้านบาท (280 ล้านบาทตอ่กิโลเมตร) มีความเร็วไมน้่อยกว่า 200 กิโลเมตรตอ่ชัว่โมง ซึ่ง
อาจใช้พลงังานไฟฟ้าขบัเคล่ือน ซึง่จะถือได้วา่เป็นรถไฟฟ้าความเร็วสงู  

 
อย่างไรก็ตาม ความร่วมมือดงักล่าวยังคงต้องติดตามความชัดเจนในรายละเอียดของโครงการ 

เช่น รูปแบบรางซึ่งอาจเป็นแบบ Single Track หรือ Double Track หรือแบบผสม ซึ่งจะมีผลตอ่ความเร็ว
ของรถไฟ และการบริการจดัการ รวมทัง้งบประมาณในการก่อสร้าง ลกัษณะการร่วมลงทนุระหว่างไทยกบั
จีน ซึ่งเก่ียวข้องกบักฎหมายหลายฉบบั เช่น พ.ร.บ.การรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ร.บ.การเข้าร่วมงานของ
ภาครัฐและเอกชน พ.ศ. 2535 และพ.ร.บ.การประกอบธุรกิจของคนตา่งด้าว เป็นต้น ตลอดจนแหล่งเงินทนุ
ซึง่อาจกระทบตอ่ระดบัหนีส้าธารณะ และข้อจ ากดัในการก่อหนีข้องรัฐในอนาคต รวมทัง้ ประเด็นการแปลง
สินทรัพย์ เช่น ท่ีดินของการรถไฟแห่งประเทศไทยเป็น มูลค่าการถือหุ้ น ข้อก าหนดอ่ืนๆ เช่น การใช้วสัดุ
ก่อสร้าง แรงงาน ผู้ เช่ียวชาญ การแบง่รายได้ การบริหารงาน และการถ่ายทอดเทคโนโลยี เป็นต้น  
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การพฒันาโครงสร้างพืน้ฐานในภมูิภาคสนบัสนนุความเช่ือมโยงทางเศรษฐกิจอาเซียน-จีน ส าหรับ
โครงการพฒันากิจการรถไฟเส้นทางหนองคาย-กรุงเทพฯ ซึ่งเป็นเส้นทางในส่วนของไทยท่ีน่าจะก่อสร้างได้
ก่อนช่วงอ่ืน โดยจะใช้ระยะเวลาในการก่อสร้างประมาณ 4 ปี ซึ่งในระยะสัน้จะท าให้เกิดเม็ดเงินลงทนุสู่
ระบบเศรษฐกิจและขยายการจ้างงานในประเทศ สว่นผลในระยะปานกลางและยาว หากโครงการแล้วเสร็จ
คาดว่าจะช่วยเพิ่มประสิทธิภาพของระบบโลจิสติกส์ในประเทศ ซึ่งจะเพิ่มสดัส่วนของการขนส่งระบบการ
รางท่ีสามารถขนสินค้าและผู้ โดยสารได้ในจ านวนท่ีมาก และรวดเร็วขึน้กว่าการขนส่งด้วยระบบรางท่ีมีอยู่
ในปัจจบุนัท่ีใช้รางขนาด 1 เมตร และยงัมีต้นทนุการขนส่งตอ่หน่วยท่ีถกูกว่าการขนส่งในบางรูปแบบ ซึ่ง
โครงการดงักล่าวจะเพิ่มทางเลือกของรูปแบบการขนส่งให้มากขึน้ เพ่ือให้เหมาะสมกบัลกัษณะสินค้าและ
จดุหมายปลายทาง อีกทัง้ยงัจะสนบัสนนุและเช่ือมโยงกบัการขนส่งรูปแบบอ่ืนอีกด้วย นอกจากนี  ้ จะช่วย
เช่ือมโยงระบบการขนสง่และเศรษฐกิจภายในอาเซียนและ ภมูิภาค โดยเฉพาะกบัจีนให้มีมากขึน้ ซึ่งจะเป็น
การสนับสนุนการค้าและเศรษฐกิจภายในภูมิภาคนีใ้ห้ขยายตัว ได้มากยิ่งขึน้  ทัง้นี ้รถไฟความเร็วสูง
เส้นทางหนองคาย-กรุงเทพฯ เป็นส่วนท่ีเช่ือมจากเส้นทางจากนครคนุหมิงในมณฑลยนูนานของจีน ผ่าน
หลวงพระบางและนครเวียงจนัทน์ในสปป.ลาว มุง่สูป่ระเทศไทยโดยข้ามผ่านสะพานแม่น า้โขงแห่งแรกของ
ไทยท่ี จ.หนองคาย และสู่กรุงเทพฯ ซึ่งเส้นทางนีจ้ะเป็นการเปิดทางออกสู่ทะเลของมณฑลด้านตะวนัตก
ของจีนอย่างมณฑลยูนนาน และมณฑลเสฉวนท่ีไม่มีทางออกทางทะเล ให้สามารถขนส่งสินค้าไปยงัท่า
แหลมฉบงัได้ ซึง่จะรวดเร็วกวา่การขนสง่ไปยงัทา่เรือท่ีฮอ่งกง  

 
นอกจากนี ้ การเช่ือมโยงกับมณฑลยนูนาน ซึ่งเป็นตลาดท่ีมีศกัยภาพในการเติบโต อีกทัง้รัฐบาล

จีนมีนโยบายท่ีจะพฒันาพืน้ท่ีด้านตะวนัตกของประเทศด้วยนโยบาย Go West Policy โดยมีการพฒันา
โครงสร้างพืน้ฐาน เช่น ถนน เส้นทางรถไฟ สนามบิน และศนูย์กระจายสินค้า จึงเป็นโอกาสท่ีจะท าให้ไทย
สามารถเช่ือมโยงกบัพืน้ท่ีอ่ืนๆ ของจีนด้วยโครงข่ายการคมนาคมขนส่งของจีน ทัง้นี  ้จึงเป็นโอกาสส าคญัท่ี
ไทยจะขยายตลาดในภาคตะวนัตกของจีน ซึ่งผู้บริโภคในมณฑลยนูนานเองก็ยงัคอ่นข้างคุ้นเคยกบัสินค้า
ไทยอยู่แล้ว ขณะท่ีเส้นทางท่ีผ่านสปป.ลาว ซึ่งเป็นประเทศท่ีมีแนวโน้มเติบโตสงู โดยอยู่ในช่วงเร่ิมต้นของ
การพฒันาประเทศและมีการเข้าไปลงทนุของชาวตา่งชาติ โดยเฉพาะจีนท่ีเข้าไปลงทนุด้านอตุสาหกรรม 
การเกษตร และอุตสาหกรรมการเกษตร ซึ่งน่าจะเป็นโอกาสของไทยท่ีขยายตลาดในสปป.ลาว และใน
ปัจจบุนัผู้บริโภคก็ใช้สินค้าอปุโภคบริโภคจากไทยอยูแ่ล้วคอ่นข้างมาก  

 
ส่วนการเช่ือมเส้นทางจากกรุงเทพฯ สู่ภาคใต้ของไทยไปยงัมาเลเซีย และมีโอกาสเช่ือมโยงไปสู่

สิงคโปร์ในอนาคต จะท าให้การขนส่งสินค้าจากภาคใต้ เช่น ยางพารา ปาล์มน า้มนั และผลไม้ สู่จีนได้ 
สะดวกขึน้ นอกจากนี ้ยงัสามารถขนส่งสินค้าท่ีเก่ียวข้องในอตุสาหกรรมยานยนต์ และอิเล็กทรอนิกส์  จาก
มาเลเซียมาท่ีกรุงเทพฯ เพ่ือกระจายไปสู่ตลาดตา่งๆ ได้สะดวกขึน้ อย่างไรก็ตาม ในทางตรงกนัข้าม ก็ต้อง
ตระหนกัถึงผลกระทบจากการเข้ามาของสินค้าจากประเทศท่ีมีเส้นทางการขนส่งเช่ือมโยงกบัประเทศไทย
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เช่นกันหากโครงการพฒันารถไฟดงักล่าวแล้วเสร็จ โดยเฉพาะสินค้าราคาถูกจากจีน ซึ่งไทยอาจจะต้อง
เตรียมรับมือกบัการเข้ามาลงทนุของผู้ประกอบการตา่งชาตใินไทยท่ีอาจเพิ่มมากขึน้ด้วย  

 
นอกจากนี ้ประเทศไทยและประเทศเพ่ือนบ้านในภูมิภาคยงัมีโครงการพฒันาโครงสร้างพืน้ฐาน

ด้านคมนาคมขนสง่อีกหลากหลายโครงการท่ีก่อสร้างแล้วเสร็จ และยงัอยู่ระหว่างการพฒันา อนัจะช่วยทัง้
เช่ือมโยงระบบคมนาคมขนส่งในภูมิภาคและช่วยสนบัสนนุการค้าในภูมิภาค ทัง้นี ้การขนส่งทางถนนตาม
เส้นทางระเบียงเศรษฐกิจ (Economic Corridor) ท่ีเช่ือมโยงแตล่ะประเทศเข้าด้วยกนัจะช่วยเสริมกนักับ
การขนสง่ในระบบราง ซึง่จะท าให้ระบบคมนาคมขนสง่ทางบกท่ีเช่ือมโยงไทยกบัประเทศในภูมิภาคมีความ
สมบรูณ์ยิ่งขึน้ โดยเส้นทางถนนจะช่วยเป็นเส้นทางล าเลียงสินค้าและผู้ โดยสารจากแต่ละพืน้ท่ีเข้าสู่การ
ขนสง่ในระบบราง ขณะเดียวกนัก็จะช่วยกระจายสินค้าและผู้ โดยสารไปยงัพืน้ท่ีอ่ืนๆ ซึ่งไม่มีระบบรางพาด
ผ่าน โดยเฉพาะเม่ือการขนส่งทางถนนเป็นรูปแบบการขนส่งท่ีส าคญัและมีเครือข่ายครอบคลมุพืน้ท่ีทัง้ใน
ประเทศไทยรวมทัง้หลายประเทศในภูมิภาคนี ้ ซึ่งเส้นทางทางถนนท่ีส าคญัและมีบทบาทเช่ือมโยงใน
ภูมิภาคนี ้อาทิเช่น เส้นทาง R3A จากกรุงเทพฯ ผ่านสปป.ลาวไปยงันครคนุหมิงในมณฑลยนูนาน ซึ่งเป็น
อีกเส้นทางท่ีเช่ือมโยงไทย สปป.ลาว และกับจีนตะวันตก โดยจะช่วยกระจายสินค้าและผู้ โดยสารใน
ภาคเหนือของไทยสู่มณฑลยูนนานได้เช่นกัน นอกจากนี ้ เส้นทางนีย้งัมีความส าคญักับจีนเน่ืองจากมี
ศกัยภาพท่ีจะออกสูท่ะเลได้ โดยเฉพาะหากไทยมีการพฒันาท่าเรือน า้ลึก (Deep Seaport) ทางฝ่ังทะเลอนั
ดามนั ซึง่ในอนาคตหากสะพานข้ามแมน่ า้โขงแห่งท่ี 4 (คาดว่าจะแล้วเสร็จประมาณปี 2555) และโครงการ
ก่อสร้างศนูย์เปล่ียนถ่ายรูปแบบการขนส่งสินค้า (Intermodal Facilities) ท่ีเชียงแสนและเชียงของ จ.
เชียงราย แล้วเสร็จก็จะชว่ยอ านวยความสะดวกในการค้าชายแดนให้เตบิโตได้มากขึน้  

 
โครงสร้างพืน้ฐานโลจิสตกิส์จะชว่ยขยายการค้าและการท่องเท่ียวในอนภุูมิภาค การพฒันาการค้า

ภายในอนภุูมิภาค (Sub-Region) ทัง้การค้าชายแดนและผ่านแดนระหว่างไทยกบัประเทศเพ่ือนบ้านและ
ประเทศใกล้เคียงก้าวหน้าไปอย่างรวดเร็ว ในช่วง 6 เดือนแรกของปี 2553 การค้าชายแดนและผ่านแดน
ระหว่างไทยกบัมาเลเซีย พม่า สปป.ลาว กมัพชูา และจีนตอน ใต้ ขยายตวัร้อยละ 34.5 จากช่วงเดียวกัน
ของปีก่อน (YoY) ซึ่งอาจเป็นส่วนหนึ่งท่ีสะท้อนทิศทางการค้าชายแดนและผ่านแดนท่ีน่าจะขยายตวัได้ดี 
แม้ว่าปัจจุบนัยงัมีข้อจ ากดัและอปุสรรคท่ียงัฉดุรัง้การค้าชายแดนและผ่านแดนของไทยอยู่ ทัง้นีเ้น่ืองจาก
รายละเอียดปลีกยอ่ยของกฎหมายและข้อปฏิบตัิ รวมถึงสภาพแวดล้อมระหว่างไทยและประเทศเพ่ือนบ้าน
ท่ียงัแตกตา่งกนั รวมทัง้ขาดความร่วมมือในระดบัรัฐ และระดบัปฏิบตัิการ ซึ่งท าให้การขนส่งสินค้าข้าม
พรมแดนไม่สะดวกอย่างท่ีคาดหวงัไว้ และอาจต้องใช้ระยะเวลาเพ่ือพฒันาในด้านตา่งๆ เพ่ือสนบัสนนุให้
เกิดการขยายตวัของได้อย่างก้าวกระโดด โดยปัจจยัท่ีสนบัสนุนการค้าชายแดนและผ่านแดนของไทยท่ี
ส าคญั ได้แก่ การพฒันาโครงสร้างพืน้ฐานตา่งๆ ดงัท่ีกลา่วมาข้างต้น รวมทัง้ การเปิดเสรีทางการค้าภายใต้
กรอบอาเซียน และอาเซียน-จีน ซึ่งมีการลดภาษีการน าเข้าระหว่างประเทศสมาชิกอาเซียนในอัตรา        
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ร้อยละ 0 ตัง้แตว่นัท่ี 1 มกราคม 2553 ขณะท่ีการเปิดเสรีการค้าบริการสาขาโลจิสติกส์ซึ่งจะมีการทยอย
เปิดมากขึน้จะช่วยสนับสนุนและอ านวยความสะดวกให้กับการค้ามากยิ่งขึน้ นอกจากนี  ้ เศรษฐกิจใน
ภมูิภาคอาเซียนท่ีมีแนวโน้มเตบิโตได้ดี นา่จะเป็นแรงหนนุความต้องการสินค้าและบริการ รวมทัง้ดงึดดูการ
ลงทุนมาสู่ภูมิภาคนีไ้ด้มากขึน้ ซึ่งหลายประเทศได้เล็งเห็นและให้ความส าคญักับตลาดอาเซียน โดย
พยายามเข้ามามีสว่นร่วมและลงทนุในภมูิภาคนีม้ากขึน้ เชน่ จีน และญ่ีปุ่ น เป็นต้น  

 
นอกจากผลในทางการค้าแล้ว ไทยยังมีโอกาสท่ีจะขยายตลาดการท่องเท่ียวในกลุ่มประเทศ

อาเซียนและจีนได้เพิ่มมากขึน้ โดยปัจจุบนันักท่องเท่ียวจากกลุ่ม 35 ประเทศอาเซียน และจีนในปี พ.ศ.
2553 มีจ านวนประมาณ 5.7 ล้านคนตอ่ปี คิดเป็นสดัส่วนมากกว่าร้อยละ 35 ของจ านวนนกัท่องเท่ียว
ทัง้หมด โดยมาเลเซียเป็นประเทศท่ีมีนกัท่องเท่ียวเดินทางเข้ามายงัไทยมากท่ีสดุคือประมาณ 2.1 ล้านคน
ตอ่ปี ขณะท่ีจีนมีจ านวน 1.1 ล้านคนต่อปี 1แต่คาดว่าภายใน 3-5 ปี นกัท่องเท่ียวจากจีนน่าจะแซงหน้า
มาเลเซียขึน้มาเป็นตลาดนกัทอ่งเท่ียวอนัดบั 1 ของไทยได้ หากมียทุธศาสตร์รองรับท่ีดี  

 
อย่างไรก็ตาม หากการลงทนุในด้านโครงสร้างพืน้ฐานอาเซียนขนาดใหญ่แล้วเสร็จ ประกอบกับ

ความร่วมมือเพ่ือลดอปุสรรคทางด้านการค้าระหวา่งประเทศท่ีมีมากยิ่งขึน้ อีกทัง้การเปิดเสรีการค้า การค้า
บริการ และการลงทนุท่ีจะเกิดขึน้อย่างเต็มรูปในอนาคต โดยเฉพาะอย่างยิ่งหากประเทศสมาชิกอาเซียน
สามารถผลกัดนัเพ่ือก้าวไปสู่การเป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic Community: AEC) 
ได้ก็จะเป็นจดุเปล่ียนส าคญัของเศรษฐกิจในภูมิภาคนี ้ และเป็นปัจจยัส าคญัท่ีจะขบัเคล่ือนเศรษฐกิจและ
การค้าระหวา่งประเทศของ ภมูิภาคให้สามารถขยายตวัได้อยา่งก้าวกระโดดในอนาคต อย่างไรก็ตาม ในอีก
ด้านหนึ่งการพฒันาและความร่วมมือข้างต้นอาจน ามาซึ่งการแข่งขันท่ีสูง  ขึน้จากทัง้สินค้าและบริการ 
รวมถึงผู้ประกอบการจากประเทศเพ่ือนบ้านและในภูมิภาคท่ีจะเข้ามายังตลาดภายใน  ประเทศไทย 
โดยเฉพาะจีน ซึง่อาจท าให้มีการน าเข้าสินค้าราคาถกูจากจีนเพิ่มขึน้มากกวา่ในปัจจบุนั 
 

เม่ือวนัท่ี 4 ตลุาคม 2553 รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมขนส่งทางรถไฟสาธารณรัฐประชาชน
จีน Mr.Liu Zhijun และรัฐมนตรีว่าการกระทรวงโยธาธิการและการขนส่งสาธารณรัฐประชาธิปไตย
ประชาชนลาว (สปป.ลาว) นายสมมาด พลเสนา ได้ลงนามในบนัทึกความเข้าใจ หรือ MOU  ซึ่งเป็นความ
ร่วมมือในการลงทนุร่วมกนัสร้างทางรถไฟเช่ือมระหวา่งชายแดนสปป.ลาว ทางทิศเหนือในแขวงหลวงน า้ทา
ท่ีตดิกบัตอนใต้จีนยาวประมาณ 400  กิโลเมตร ในกรอบยทุธศาสตร์การเช่ือมโยงโครงข่ายเส้นทางรถไฟใน
อนุภูมิภาคลุ่มแม่น า้โขง หลงัจากได้มีการท าอาเซียน-จีน FTA โดยสปป.ลาว เสนอพืน้ท่ีส่วนจีนสนบัสนุน
เงินลงทนุ ดงันี ้

 

                                                           
1 ที่มา : กรมการทอ่งเที่ยว กระทรวงการทอ่งเที่ยวและกีฬา, 2553 
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1) สปป.ลาว มีการส ารวจเส้นทางเดินรถไฟว่าจะผ่านส่วนใดในพืน้ท่ีของ สปป.ลาวและทราบ
คา่ใช้จ่ายในการลงทนุก่อสร้าง ซึ่งอยู่ในแผนการพฒันาสงัคมเศรษฐกิจ สปป.ลาว ปี  2011-
2015 และคาดวา่จะเร่ิมโครงการในอีก 5 ปีข้างหน้า และมีการพิจารณาเก่ียวกบัเงินลงทนุการ
ก่อสร้างและความร่วมมือจากกลุม่ประเทศอาเซียนด้วย 

2) จีนมีนโยบายในการลงทนุสร้างเส้นทางรถไฟอาเซียน - จีน เน่ืองจากจีนจะได้ประโยชน์เต็มท่ี
จากการขนส่งสินค้าลงมาทางตอนใต้ผ่านสปป.ลาว เข้าสู่ไทย ปัจจบุนัจีนใช้เส้นทางรถยนต์
เส้นทาง R3A เช่ือมระหว่างชายแดนจีนตอนใต้ เมืองบ่อหาน  ติดกับสปป.ลาว แขวง      
หลวงน า้ทามายงัเมืองห้วยทราย แขวงบอ่แก้ว ซึ่งติดกบัชายแดนไทย อ าเภอเชียงของ จงัหวดั
เชียงราย เป็นเส้นทางขนส่งสินค้าเข้ามาแข่งสินค้าไทย เช่น ผลไม้ (แอปเปิล้ สาล่ี ส้ม องุ่น) 
กระเทียม หอมหวัใหญ่ สิ่งทอ  เสือ้ผ้าส าเร็จรูป และเคร่ืองใช้ไฟฟ้า เป็นต้น 

3) ทัง้นี ้จีนพยายามผลักดันหลายโครงการเพ่ือรองรับการเช่ือมโยงสิบสองปันนากับพม่า     
สปป.ลาว และไทย เช่น บริเวณด่านบ่อหาน มีการสร้างถนนไฮเวย์อย่างดี บริเวณฝ่ังบอ่เต็น
และพืน้ท่ีแขวงบ่อแก้ว บริเวณสามเหล่ียมทองค าของไทย จีนได้รับสัมปทานพืน้ท่ีจาก      
สปป.ลาว สญัญาเช่า 90 ปี ท่ีเมืองต้นผึง้ แขวงบ่อแก้ว ซึ่งมีท่าเรือมีการสร้างตลาดขาย
สินค้า โรงแรมท่ีอยู่อาศยัและอยู่ระหว่างการสร้างบ่อนคาสิโน รวมทัง้ตึกขนาดใหญ่จ านวน
มาก และประชาชนท่ีอาศยัอยูใ่นพืน้ท่ีสมัปทานสว่นใหญ่เป็นชาวจีน 

4) ไทยและจีน มีโครงการลงทุน ในโครงการรถไฟความเร็วสูง จากจังหวัดหนองคาย ผ่าน
กรุงเทพฯ ตอ่ไปยงัชายแดนไทย-มาเลเซีย เป็นระยะทางกว่า 1,000 กิโลเมตร เพ่ือเช่ือมตอ่กบั
เส้นทางรถไฟของจีนจากคณุหมิงมายังเมืองเวียงจนัทน์ สปป.ลาว ในแผนการเช่ือมโยง
โครงข่ายเส้นทางรถไฟเช่ือมต่อในภูมิภาคคาดว่าจะแล้วเสร็จภายในปี 2558 เป็นปีเดียวกับ
อาเซียนก้าวสูก่ารเป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) 

5) การให้สปป.ลาว เป็นประตกูารค้าของไทยสูจี่น และเวียดนาม จ าเป็นต้องอยู่บนพืน้ฐานความ
ร่วมมือท่ีได้ประโยชน์ทัง้สองฝ่าย เน่ืองจากสปป.ลาว เป็นประเทศเพ่ือนบ้านท่ีมีชายแดนติด
กับไทย มีช่องทางการขนส่งสะดวกและมากท่ีสุด ซึ่งจ าเป็นต้องสร้างความจริงใจให้ความ
ชว่ยเหลือเพ่ือให้สปป.ลาว มีความเข้มแข็งและมัน่คงทางเศรษฐกิจการค้าและสงัคม  และร่วม
อนรัุกษ์ทรัพยากรธรรมชาตติามนโยบายของสปป.ลาว เพราะจีนและเวียดนามตา่งก็ให้ความ
ชว่ยเหลือแบบให้เปล่าทกุๆ ด้านเพิ่มมากขึน้ โดยหวงัใช้สิทธิพิเศษ สปป.ลาว และใช้เป็นฐาน
การลงทนุ ผลิตสินค้าเพ่ือสง่ออกและแยง่ชิงสว่นแบง่ตลาดสง่ออกของไทยให้มากขึน้ 
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นอกจากนีต้ามรายงานของ Bian McCarton ในเอเชียไทมส์ออนไลน์ จีนมีแผนท่ีจะสร้างทางรถไฟ
หลายสายเช่ือมโยงพืน้ท่ีแถบตะวนัตกเฉียงใต้ของจีนไปยงัเมืองทา่ตา่งๆ ในพม่า และตอ่ไปยงัอษุาคเนย์กบั
เอเชียใต้ คือ  

 
ก. เส้นทางเช่ือมโยงเมืองคุนหมิงกับท่าเรือน า้ลึกและเขตเศรษฐกิจพเิศษ ซึง่ก าลงัก่อสร้าง

ท่ีเมืองจ้าวผิ่ว (Kyaukpyu) ซึง่อยู่ไม่ไกลจากซิตตเว เมืองเอกของรัฐยะไข่ ทางฝ่ังตะวนัตกของพม่า คาดว่า
เส้นทางรถไฟยนูนาน-พมา่สายนีจ้ะสร้างเสร็จในปี 2558 และจีนก็ก าลงัจะสร้างทา่เรือและเขตอตุสาหกรรม
ท่ีนัน่ด้วย เพ่ือเป็นช่องทางส่งออกสินค้าจากเขตตะวนัตกเฉียงใต้ของจีนซึ่งไม่มีทางออกทะเล รวมทัง้เป็น
จดุขนถ่ายน า้มนัและก๊าซ 

ข. เส้นทางรถไฟเช่ือมเมืองคุนหมิงกับเมืองท่าย่างกุ้ง  มีความยาว 1,920 กิโลเมตร ซึ่งจะ
เป็นการขยายเส้นทางแนวเหนือ-ใต้ซึ่งมีอยู่แล้ว เส้นทางนีจ้ะเช่ือมไปถึงท่าเรือแห่งใหม่ท่ีทวายในภาคใต้
ของพมา่ แล้วตอ่ไปก็จะมีเส้นทางเช่ือมระหวา่งทวายกบักรุงเทพฯ  

ค. เส้นทางตัดผ่านรัฐฉานของพม่า โดยเช่ือมเมืองคนุหมิงกบัเชียงราย แล้วเช่ือมจากเชียงราย
เข้าสูโ่ครงขา่ยรถไฟในไทย เส้นทางสายนีแ้ละเส้นทางท่ีก าลงัส ารวจในสปป.ลาว จะเป็นเส้นทางขนส่งทาง
รถไฟระหวา่งจีน กมัพชูา ไทย และสิงคโปร์ 

 
นอกจากนี ้ยงัมีการวางแผนจะสร้างอีก 2 เส้นทาง เช่ือมโยงเมืองต้าล่ีในเขตตะวนัตกเฉียงใต้ของ

จีน กับเมืองมิตจีนาและลาโชของพม่า ทัง้สองเมืองของพม่านีเ้ป็นชุมทางการค้าและต้นทางรถไฟ 
เม่ือสร้างเสร็จจะช่วยกระชบัความสัมพนัธ์ทางเศรษฐกิจระหว่างจีนกับพม่า และบูรณาการเศรษฐกิจใน
ภมูิภาคนี ้เวลานีจี้นได้ด าเนินโครงการตอ่ขยายเส้นทางรถไฟจากความยาว 78,000 กิโลเมตร ในปัจจบุนัให้
เป็น 110,000 กิโลเมตร ในปี 2555 และเป็น 120,000 กิโลเมตร ภายในปี 2561 ซึ่งใช้งบประมาณราว 1 
ล้านล้านดอลลาร์ ในขณะนีมี้ความคืบหน้าไปคร่ึงหนึง่แล้ว โดยวางเป้าหมายคือ ท าให้เมืองใหญ่ของจีนทกุ
แหง่เช่ือมถึงกนัหมดด้วยรถไฟความเร็วสงู ซึง่แลน่ได้ 200 กิโลเมตร/ชัว่โมง 

 
พม่าได้กลายเป็นท าเลส าคญัในแผนการของจีนท่ีจะใช้รถไฟความเร็วสูงเช่ือมจีนเข้ากับเอเชีย

ตะวันออกเฉียงใต้ เอเชียใต้ ตะวันออกกลาง และยุโรป เส้นทางตามแผนเหล่านีเ้ป็นสิ่งท่ีคิดกันมาตัง้แต่
ทศวรรษ 1960 แล้ว เรียกว่าทางรถไฟสายทรานส์เอเชีย หากสร้างส าเร็จก็จะเป็นโครงการสาธารณูปโภคท่ี
ใหญ่ท่ีสุดเท่าท่ีเคยมีมาในประวัติศาสตร์ และมีทิศทางใหญ่ 3 ด้าน คือ เส้นทางสายเหนือจะผ่าน
มองโกเลีย คาซคัสถาน รัสเซีย ยูเครน ไปเช่ือมกับโครงข่ายรถไฟของยุโรป เส้นทางตอนกลางจะผ่านพม่า 
บงักลาเทศ อินเดีย ปากีสถาน อิหร่าน ไปยงัตรุกี และเส้นทางสายใต้จะเช่ือมโยงพม่ากบัสิงคโปร์  โดยผ่าน
พม่า สปป.ลาว เวียดนาม และไทย ตอนนีจี้นมีเส้นทางรถไฟเช่ือมเอเชียตะวนัออกเฉียงใต้แคส่ายเดียวไป
ยงัเวียดนาม 
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ปัญหาและอปุสรรคของโครงการนี ้คือ จีนจะใช้รางท่ีมีความกว้างเท่ากบัรางของรถไฟความเร็วสงู
ในประเทศจีน แตร่ะบบรางของพมา่และประเทศอษุาคเนย์อ่ืนๆ นัน้มีขนาดไมเ่ท่ากนั จ าเป็นต้องเปล่ียนราง
หรือวางรางใหม่ แต่ปัญหาท่ีตามมาก็คือ ต้นทนุสูง ซึ่งจีนได้เสนอจะออกเงินสร้างทางรถไฟสายใหม่และ
ปรับปรุงรางเดิมให้พม่า โดยแลกกับการได้สัมปทานทรัพยากรธรรมชาติต่างๆ เช่น น า้มัน ก๊าซ และน า้ 
นอกจากเป็นเส้นทางส่งออกสินค้าจากเขตตะวนัตกเฉียงใต้ของจีนแล้ว ทางรถไฟเหล่านีย้งัจะเป็นเส้นทาง
ขนส่งทรัพยากรพลังงานจากตะวันออกกลางและแอฟริกาด้วย ท่าเรือน า้ลึกท่ีเมืองคอกซ์บาซาร์ใน
บงักลาเทศและจ้าวผิ่วกับทวายในพม่า ซึ่งจะช่วยย่นระยะทางของการส่งน า้มนัทางทะเลจากตะวนัออก
กลางและแอฟริกาได้เกือบคร่ึงหนึ่ง นอกจากนี ้ท่าเรือและทางรถไฟดงักล่าวยงัจะช่วยหลีกเล่ียงเส้นทาง
ขนส่งอนัคบัคัง่ในช่องแคบมะละกาได้ด้วย ในขณะนี ้80% ของพลงังานน าเข้าของจีนต้องพึ่งพาเส้นทาง
ช่องแคบดงักล่าว และถ้าหากสหรัฐฯ เกิดความขดัแย้งกับจีนอาจปิดกัน้เส้นทางนี ้ดงันัน้  สาธารณูปโภค
เหลา่นีจ้งึมีความส าคญัทางยทุธศาสตร์ส าหรับจีน 

 
3.5 ความก้าวหน้าของเส้นทาง R3A  
    

มติคณะรัฐมนตรี วนัท่ี 22 กมุภาพนัธ์ 2554 รับทราบการรายผลการส ารวจ R3A ของรัฐมนตรี
ตา่งประเทศอาเซียนและผลการประชุมรัฐมนตรีตา่งประเทศอาเซียน - จีน ของกระทรวงการตา่งประเทศ
สรุปได้ ดงันี ้ 

 
1)  รัฐมนตรีว่าการกระทรวงการต่างประเทศได้น ารัฐมนตรีต่างประเทศอาเซียนและคณะร่วม

ส ารวจเส้นทาง R3A โดยรถยนต์จากเชียงแสน - เชียงของ (ไทย) - ห้วยทราย (สปป.ลาว) – 
หลวงน า้ทา - จิ่งหง (จีน) ระหว่างวนัท่ี 23 - 24 มกราคม 2554 เพ่ือส ารวจพฒันาการและ
ศกัยภาพของการเช่ือมโยงระหว่างกันในภูมิภาค และผลกัดนัให้มีการด าเนินการตามแผน
แม่บทว่าด้วยความเช่ือมระหว่างกนัในอาเซียน โดยการส ารวจเส้นทาง R3A เร่ิมต้นจากบอ่
แก้ว แขวง   ห้วยทราย ในสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนสปป.ลาว ถึงเมืองจิ่งหง ใน
มณฑลยูนนานสาธารณรัฐประชาชนจีน ถนนในส่วนของสปป.ลาวเป็นถนน 2 เลน มี
ระยะทาง 228 กิโลเมตร ก่อสร้างสร้างโดยบริษัทของไทย 2 ส่วน ได้แก่ ส่วนท่ี 1 ระหว่าง
กิโลเมตรท่ี 1 - 84 ส่วนท่ี 2 ระหว่างกิโลเมตรท่ี 84 - 160 และส่วนท่ี 3 ระหว่างกิโลเมตรท่ี     
160 - 228 ก่อสร้างโดยบริษัทของจีน โดยเส้นทางท่ีไทยก่อสร้างส่วนท่ี 1 ประมาณ 80 
กิโลเมตร ระหว่างเมืองบอ่แก้วถึงเวียงภูคามีสภาพเป็นหลมุ/บอ่และพืน้ผิวถนนขรุขระ โดยมี
ชว่งท่ีสภาพพืน้ผิวขรุขระมากท่ีสุดประมาณ 27 กิโลเมตร ทัง้นี ้เส้นทางช่วงดงักล่าวซ่อมแซม
และปรับปรุงแล้วเสร็จในเดือนเมษายน 2554 เส้นทางส่วนท่ี 2 และ 3 มีสภาพคอ่นข้างดี ใน
ส่วนของเส้นทางจากด่านบ่อเต็นชายแดนสปป.ลาว  ไปยงัเมืองจิ่งหงของจีน ซึ่งจีนเป็นผู้
ก่อสร้างเองเป็นถนน 2 เลน มีระยะทางประมาณ 200 กิโลเมตร มีสภาพถนนดีมากตลอดสาย  
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2) ผลการประชมุรัฐมนตรีต่างประเทศอาเซียน - จีน (ASEAN - China Foreign Ministers’ 
Meeting) ซึ่งจดัขึน้ท่ีนครคนุหมิง สาธารณรัฐประชาชนจีน เม่ือวนัท่ี 25 มกราคม 2554 ท่ี
ประชมุได้หารือกนัในประเดน็ทิศทางความร่วมมือในทศวรรษท่ี 3 ของความสมัพนัธ์อาเซียน - 
จีน โดยรัฐมนตรีว่าการกระทรวงการต่างประเทศได้เน้นย า้และผลกัดนัการส่งเสริมความ
ร่วมมือในประเด็นตา่งๆ ได้แก่ การพฒันาความร่วมมืออาเซียน - จีน สู่ประเด็นยทุธศาสตร์ท่ี
มีผลประโยชน์ร่วมกนั การประสานงานเพ่ือร่วมมือและสนบัสนุนกันและกันในการก าหนด
ทา่ทีร่วมในประเดน็ระดบัโลก (Global issues) และในกลไกระดบัโลก รวมทัง้ร่วมกนัผลกัดนั
วิถีทางการด าเนินความสมัพนัธ์ระหว่างประเทศแบบเอเชียท่ีมีลกัษณะท่ีเปิดเผยและไม่มีการ
ตัง้เง่ือนไขใดๆ และร่วมกนัพฒันาความเช่ือมโยงในทกุมิต ิคือ โครงสร้างพืน้ฐานทางกายภาพ 
และสถาบนั และการแลกเปล่ียนในระดบัประชาชน (Physical, institutional and people - to 
- people connectivity) โดยให้ความส าคญักับการบรรลุเป้าหมายตามแผนแม่บทว่าด้วย
ความเช่ือมโยงระหว่างกนัในอาเซียน (Master Plan on ASEAN Connectivity) ทัง้นี ้จีนได้
เน้นย า้จดุยืนตอ่ East Asia Summit (EAS) หลงัจากท่ีรับสหรัฐอเมริกาและรัสเซียเข้าร่วม 
โดย EAS ยดึหลกัการ จดุประสงค์ และแนวทางการด าเนินการตามท่ีปรากฏในแถลงการณ์ท่ี
กรุงกวัลาลมัเปอร์เม่ือปี 2548 คือ คงความเป็น leader - led forum ยึดหลกัฉันทามติ การ
เปิดกว้าง (openness) การด าเนินการท่ีทกุฝ่ายสะดวกใจ (comfortable pace) และการไม่
แทรกแซงกิจการภายใน บนพืน้ฐานของการเคารพซึ่งกนัและกนั และควรรักษาทิศทางความ
ร่วมมือท่ีมีอยู่ คือ ผลกัดนัความร่วมมือใน 5 เร่ืองส าคญั (priority areas) ได้แก่ ไข้ หวดันก ความ
มัน่คงด้านพลงังาน การศกึษา การเงิน และการจดัการภยัพิบตัิ รวมทัง้สนบัสนนุบทบาทน า
ของอาเซียนในเวทีความร่วมมือในเอเซียตะวนัออก  

 
3.6  สรุป 
 

เส้นทาง R3A/E สร้างสมบรูณ์และเปิดใช้งานแล้วสภาพถนนมีความสมบรูณ์ แม้ว่าระดบัมาตรฐาน
อาจจากด้อยกวา่เส้นทางในสว่นประเทศไทยท่ีไปสูก่รุงเทพ และสว่นประเทศจีนท่ีเช่ือมโยงไปยงัคนุหมิง แต่
ด้วยระดบัการจราจรการขนส่งและเดินทางในปัจจบุนัยงัถือว่ายงัให้ความสะดวกและปลอดภยัได้ดี ส่วนท่ี
ยงัไมส่มบรูณ์คือสะพานข้ามแม่น า้โขง เชียงของ-ห้วยทราย ทัง้นีค้าดการณ์ว่าหากการก่อสร้างสะพานการ
เช่ือมโยงทางกายภาพจะท าให้เกิดการเพิ่มกิจกรรมทางเศรษฐกิจระหว่างไทยกบัจีนตอนใต้มากขึน้กว่าท่ี
เห็นในปัจจบุนัอีกมาก ส่วนในอนาคตการเช่ือมโยงทางกายภาพโดยระบบรางจะเป็นอีกทางเลือกหนึ่งของ
การขนสง่คนและสินค้าระหวา่งไทยและจีนตอนใต้ท่ีจะเพิ่มความสะดวกปลอดภยัมากขึน้อีกหนทางหนึง่ 
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บทที่  4 
การวเิคราะห์ผลกระทบเบือ้งต้นจากการเชื่อมโยง 

โครงข่ายทางถนน 
 
4.1  ความน า 
    
  สิ่งท่ีได้น าเสนอมาตามล าดบัในบทก่อนหน้านีแ้สดงให้เห็นถึงศกัยภาพของเส้นทาง R3A/E ท่ี
สามารถสง่ผลให้เกิดการขยายตวัด้านการค้าชายแดนและผ่านแดนระหว่างไทย-สปป.ลาว-จีนตอนใต้ โดย
พิจารณาได้จากการขยายตัวของมูลค่าการค้าท่ีเพิ่มขึน้อย่างรวดเร็วของด่านเชียงของหลังการเปิดใช้
เส้นทางนีด้งัแสดงในตารางท่ี 4.1-1 เม่ือหากสะพานข้ามแม่น า้โขงแห่งท่ี 4 เสร็จสมบรูณ์ก็คาดว่าจะมีการ
ขนส่งนกัท่องเท่ียวและสินค้าเพิ่มขึน้อีกจากความเติบโตทางเศรษฐกิจของจีนตอนใต้ และแรงดึงดดูของ
ความเป็นแหล่งท่องเท่ียวท่ีน่าเท่ียวของทัง้ไทยและคนุหมิง ดงันัน้จึงเป็นท่ีคาดหมายว่าในอนาคตจะมีการ
ใช้เส้นทางนีใ้นการสญัจรเป็นจ านวนมากขึน้อีก 
 

ตารางที่ 4.1-1 มูลค่าสินค้าน าเข้าและสินค้าขาออก ด่านศุลากรเชียงของ 
 

ปีงบประมาณ มูลค่าสินค้าน าเข้า (ล้านบาท) มูลค่าสินค้าขาออก (ล้านบาท) 
2546 185 532 
2547 270 533 
2548 414 901 
2549 588 1125 
2550 784 838 
2551 957 1,317 
2552 986 1,931 
2553 1,734 3,206 
2554 2,268 5,931 

 ที่มา : ดา่นศลุกากรเชียงของ จงัหวดัเชียงราย, 2554 
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 อย่างไรก็ตามการพิจารณาตวัเลขสุดท้ายของการแลกเปล่ียนทางการค้าและการบริการท่ีเพิ่มขึน้
เพียงอย่างเดียวโดยไม่ได้มีการพิจารณาโครงสร้างท่ีประกอบขึน้มาเป็นตวัเลขสดุท้ายจากการรายงานผล
การส่งออกสินค้าของประเทศอาจเป็นตวัเลขลวงตา โดยการพิจารณาตวัเลขส่งออกท่ีเพิ่มขึน้เ พียงอย่าง
เดียวอาจท าให้เห็นวา่การค้าระหวา่งกนัเป็นการสร้างประโยชน์กบัระบบเศรษฐกิจของไทย แตก่ารท่ีจะบอก
ว่าระบบเศรษฐกิจของไทยได้รับผลกระทบในเชิงบวกหรือลบจากการขยายตัวด้านการค้ามีความ
จ าเป็นต้องวิเคราะห์ละเอียดลงไปในขบวนการห่วงโซ่อุปทาน (Supply Chains) เพ่ือวิเคราะห์ให้เห็นว่า
ผู้ประกอบการไทยมีอ านาจการตอ่รองและขีดความสามารถในการสร้างประโยชน์จากการจดัการโลจิสติกส์
มากน้อยเพียงใด การศกึษาพบว่ากิจกรรมการแลกเปล่ียนในปัจจบุนัทัง้ท่ีผ่านดา่นเชียงแสนและดา่นเชียง
ของและก าลงับ่งบอกถึงแนวโน้มท่ีจะเกิดขึน้ในการเปิดใช้เส้นทาง R3A/E โดยข้อมูลท่ีได้จากการศึกษา
แสดงให้เห็นว่าผลได้ของผู้ ประกอบการไทยจากการค้าบนเส้นทาง R3A/E มีแนวโน้มว่าจะไม่ได้รับ
ผลประโยชน์เพิ่มท่ีพึงจะได้ อนัมีผลมาจากความเสียเปรียบในการแข่งขนัท่ีมาจากปัจจยัหลายด้านท่ีจะมี
การน าเสนอเป็นล าดบัไป 
 
 การรวบรวมข้อมลูจากทัง้แหล่งทตุิยภูมิ และการส ารวจเส้นทางได้มีการน าเสนอไปแล้วในสามบท
ท่ีผา่นมาเป็นการน าเสนอกรอบข้อตกลงระหวา่งประเทศ และศกัยภาพในการเช่ือมโยงของเส้นทาง ข้อมลูท่ี
จะน าเสนอและวิเคราะห์สรุปในบทนีเ้ป็นการสมัภาษณ์บคุคลในพืน้ท่ีเก่ียวข้องกลุ่มเป้าหมายท่ีได้พบและ
สมัภาษณ์ได้แก่ (ก) กรรมการสภาหอการค้า สภาอุตสาหกรรม ด่านศลุกากร ผู้ประกอบการค้าชายแดน 
ผู้ประกอบการขนส่ง ผู้ประกอบการชิปปิ้ง ในจงัหวัดเชียงราย (ข) ผู้ประกอบการค้าท่ีตลาดไท ผู้ ส่งออก
ผลไม้ของไทย พนกังานสหกรณ์ และชาวสวนผลไม้ท่ีจนัทบรีุ และ (ค) ผู้น าเข้าและพ่อค้าคนกลางท่ีเมืองจิ่ง
หง จีนตอนใต้ นอกจากข้อมูลอีกส่วนหนึ่งได้มาจากการสรุปสาระส าคญัท่ีรวบรวมมาจากการประชุมระดม
ความคิดเห็นต่อผลการศึกษาท่ีจัดขึน้ในวันท่ี 23 สิงหาคม 2554  ณ โรงแรมปทุมวัน ปริน้เซส กรุงเทพฯ 

ข้อมลูท่ีน าเสนอในบทนีเ้ป็นกลไกปฏิบตัใินกิจกรรมทางเศรษฐกิจท่ีน าไปสูก่ารแสดงถึงอ านาจในการตอ่รอง
ของแตล่ะฝ่ายท่ีจะสามารถสร้างความได้เปรียบในการแขง่ขนัทางด้านการตลาดระหวา่งกนั 
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4.2  ประเดน็ส าคัญที่ค้นพบ  
 

การศึกษาเอกสารและสัมภาษณ์กลุ่มบุคคลท่ีเก่ียวข้องได้ข้อมูลความคิดเห็นเก่ียวกับกิจกรรม
เช่ือมโยงทางเศรษฐกิจการค้าไทย-จีนตอนใต้โดยเส้นทางแมน่ า้โขง  และ R3A/E ในประเดน็ตา่งๆ ดงันี ้
 

การค้าและการแลกเปล่ียนสินค้า 
 

 ก่อนท่ีจะมีการเปิดใช้ถนน R3A/E การค้าระหว่างไทย-จีนตอนใต้ท าการขนส่งสินค้าบนเส้นทาง 
แม่น า้โขง ปัญหาท่ีพบในการขนส่งบนเส้นทางนีคื้อระดบัน า้ของแม่น า้โขงมีระดบัแตกตา่งค่อน 
ข้างมากในแต่ละฤดกูาลปริมาณน า้ในช่วงปกติท่ีมีปริมาณน า้มาก ได้แก่ ช่วงเดือนพฤษภาคม- 
ธันวาคมระดบัน า้จะลึกระหว่าง 2-4 เมตร (ช่วงท่ีมีน า้หลากจะมีความลึกเกิน 7 เมตรขึน้ไป) 
การขนส่งสินค้าทางเรือจะเดินเรือได้จากท่าเรือเชียงแสนผ่านทาเรือกวนเหล่ย (ท่าเรือบริเวณ
เขตชายแดนปลายสุดของจีนท่ีติดตอ่กบัไทย พม่า และสปป.ลาว)  ผ่านท่าเรือจิ่งหง (เชียงรุ้ง
หรือสิบสองปันนา) ไปถึงทา่เรือซือเหมา (คนุหมิง) สว่นปริมาณน า้ช่วงหน้าแล้ง ระหว่างปลาย
เดือนธันวาคม–เมษายนระดบัน า้จะลึกระหว่าง 1.5-2 เมตร สามารถเดินเรือได้เฉพาะเรือเล็ก
ท่ีบรรทุกสินค้าได้ไม่เกิน 80 ตันและท าการเดินเรือได้ระหว่างท่าเรือเชียงแสนกับท่าเรือ      
กวนเหล่ยเป็นหลักเท่านัน้ ข้อดีของการขนส่งสินค้าผ่านทางแม่น า้โขง คือสามารถขนส่ง    
สินค้าได้ครัง้ละมากๆ และมีค่าใช้จ่ายในการขนส่งต่อหน่วยต ่า แต่การขนส่งมีข้อจ ากัดท่ี
ขึน้อยูก่บัระดบัน า้ในแมน่ า้โขงดงัได้กลา่วมาแล้ว 
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 สินค้าท่ีส่งออกจากไทยท่ีด่านเชียงแสนไปจีนตอนใต้ท่ีส าคญั ได้แก่ ผกั ผลไม้ ล าไยอบแห้ง 
ยางแผน่รมควนั น า้มนัปิโตรเลียม ยางแทง่ และชิน้ส่วนไก่แช่แข็ง รองลงมา ได้แก่ ผลิตภณัฑ์
ยาง ไขมนัจากพืช เป็นต้น สินค้าน าเข้าจากจีนตอนใต้มาผ่านด่านเชียงแสนท่ีส าคญัได้แก่
ผลไม้เมืองหนาวจากคนุหมิง เชน่ แอปเปิล้ แพร์และควินซ์ กระเทียม สินค้าปริมาณท่ีรองลงมา
ได้แก่ สินค้าประเภทอตุสาหกรรม อาทิเช่น ผลิตภณัฑ์ไม้ สิ่งทอ ผลิตภณัฑ์ถนอมอาหาร เกมส์ 
ของเล่น และเคร่ืองไฟฟ้า เป็นต้น การเปิดใช้เส้นทาง R3A/E ท าให้การมีเปล่ียนเส้นทางการ
ขนส่งสินค้าบางส่วนจากไทยไปจีนตอนใต้จากการขนส่งทางน า้ผ่านด่านเชียงแสนมาใช้
เส้นทางถนน R3A/E  สินค้าท่ีมีการขนส่งเส้นทางถนนมากขึน้ได้แก่ประเภทผลไม้ เช่น  
มะขาม มงัคดุ ผกัสด หรือสินค้าท่ีต้องบรรทกุในรถท่ีมีเคร่ืองท าความเย็น  เช่น ดอกกล้วยไม้ 
ปีกไก่แช่แข็ง รวมถึงผลิตภณัฑ์น า้มนัปิโตรเลียมเป็นต้น ในการน าเข้าจากจีนตอนใต้มาไทย
ผ่านด่านเชียงของก็เช่นกัน นอกจากสินค้าเคร่ืองใช้ไฟฟ้าท่ีง่ายต่อการบรรทุกด้วย            
คอนเทนเนอร์ท่ีเปล่ียนเส้นทางการขนส่งทางน า้จากจีนตอนใต้มาไทย เป็นการขนส่งทางถนน
แล้ว ผลไม้ท่ีเน่าเสียง่าย เช่น องุ่น ก็หนัมาใช้การขนส่งทางถนนด้วยเช่นกัน ทัง้นีค้าดว่าการ
ขนส่งลกัษณะนีจ้ะเป็นปรากฏการณ์ท่ีจะด าเนินต่อไปหลงัจากการก่อสร้างสะพานแล้วเสร็จ
และใช้งานได้ ทัง้นีเ้พราะการขนส่งทางถนนส าหรับสินค้าท่ีเน่าเสียง่ายและมีมลูคา่สงูมีความ
คุ้มทุนมากกว่าการขนส่งทางน า้ และเม่ือเทียบกับการขนส่งบนเส้นทาง R3A/E กับการใช้
เส้นทาง R3B/W ผ่านเข้าไปในพม่าก็เสียค่าต้นทุนแอบแฝงต ่ากว่าเช่นกัน นอกจากนีก้าร
ขนส่งทางถนนยงัมีข้อดีในแง่ความรวดเร็วในการขนส่งสินค้าเม่ือเทียบกับการขนส่งทางเรือ 
ซึ่งท าให้สินค้าในช่วงต้นฤดกูาลสามารถเข้าสู่ตลาดประเทศจีนได้รวดเร็วกว่า ความรวดเร็วมี
ข้อได้เปรียบท าให้สามารถขายสินค้าได้ในราคาท่ีสงูเน่ืองจากสินค้ามีความสดกว่า ในปัจจบุนั

ผลไม้และผลิตภณัฑ์ แปรรูปจากผลไม้ ได้แก่ ทเุรียน เงาะ มงัคดุ เป็นสิ่งท่ีชาวจีนทางใต้รู้จกั

และนิยมบริโภค การท่ีจีนด าเนินนโยบายมุ่งสูต่ะวนัตกท าให้ประชากรในแถบมณฑลทางตอน
ใต้มีรายได้และมีก าลงัซือ้สินคาหลากหลายชนิดเพิ่มจึงเป็นผลท าให้ผลไม้ไทยส่งไปขายผ่าน
เส้นทาง R3A/E ได้เพิ่มขึน้ 
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รถบรรทุกเล็กในตลาดค้าส่งสิบสองปันนา 

 

 ปัจจุบนั ผกั แครรอท หัวหอม กระเทียม แอปเปิล้ และสาล่ี เป็นสินค้าจากจีนท่ีมีบทบาท

อิทธิพลเหนือตลาดผกัและผลไม้ของไทยอย่างเห็นได้ชดั หลงัจากเกิดความสะดวกในการ

ขนสง่จากการเช่ือมโยงโครงขา่ยคมนาคมระหวา่งพืน้ท่ีทางเหนือของไทยกบัจีนตอนใต้ สิ่ง

ท่ีเป็นปรากฏการณ์ท่ีเห็นได้จากการเปล่ียนแปลงคือสดัส่วนโครงสร้างการค้าส่งของตลาด

ไทท่ีผู้บริหารระบุว่าสดัส่วนของผกัและผลไม้จากจีน  (ซึ่งส่วนใหญ่เป็นผกั แอปเปิล้ และ

สาล่ี) ครองสดัส่วนกว่าร้อยละ 60 ในการค้าส่งในตลาดไท เม่ือเทียบกบัผกัพืน้เมืองท่ีเป็น

ประเภทเน่าเสียง่าย และผลไม้พืน้เมือง ทัง้นีย้งัปรากฏให้เห็นทัว่ไปว่ามีการน าเข้าสินค้า

ดงักลา่วจากจีนมาวางขายในซุปเปอร์มาร์เก็ต และซุปเปอร์สโตร์ และตลาดปลีกเพิ่มมาก

ขึน้อีกด้วย ปัจจยัส าคญัท่ีสนบัสนุนให้สินค้าเหล่านีเ้ข้ามามีอิทธิพลเพิ่มขึน้ในตลาดไทย

ได้แก่ (ก)  ความเป็นผักผลไม้เมืองหนาวซึ่งไม่สามารถปลูกได้นอกจากจีนตอนใต้         

(ยูนนาน) ซึ่งอยู่ใกล้กับประเทศไทยมากท่ีสดุ ท าให้ขนส่งสะดวกและต้นทุนการขนส่งต ่า 

(ข)  ผลไม้เหลา่นนีมี้ราคาถกู  เน่าเสียยากกว่า และบริโภคง่ายกว่าเม่ือเทียบกบัผลไม้ไทย

หลายชนิด และ (ค) ประเด็นท่ีอาจมีความเก่ียวเน่ือง ได้แก่ การบังคับใช้มาตรการท่ี

เข้มงวดในการตรวจควบคมุสารพิษตกค้างในผกั ผลไม้น าเข้าเหล่านีข้องไทยท่ียงัไม่รัดกมุ 

ท าให้สะดวกทัง้การน าเข้าและสินค้ามีราคาถูก ในขณะท่ีจากการสัมภาษณ์ผู้ ส่งออก
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สินค้าไปจีน ต่างก็ต้องเผชิญมาตรการคุมเข้มการสุ่มตรวจสารพิษตกค้างท่ีเป็นเสมือน

เคร่ืองมือกีดกนัการน าเข้าอยูใ่นตวั 

 

 
รถขนส่งสนิค้าไทยที่บ่อเต็น 

 
 ข้อมลูท่ีพบจากการสมัภาษณ์พอ่ค้าค้าส่งผกัผลไม้ระหว่างประเทศทัง้ท่ีเป็นพ่อค้าจีนและไทย

ประเมินได้ว่าอ านาจในการต่อรองท่ีมีผลต่อการก าหนดราคาสินค้าอยู่ในอิทธิพลของพ่อค้า
ฝ่ายจีนทัง้ในฐานะผู้ รับซือ้และผู้ขาย ยกตวัอย่างในกรณีของผู้ รับซือ้ผลไม้จากไทยพบว่า ใน
ระยะแรกการส่งผลไม้ไทยไปขายจะเป็นการส่งสินค้าไปฝากประมูลขายในตลาดจีน ส าหรับ
ปัจจุบนัมีกล่าวถึงว่าพ่อค้าจีนได้เข้ามาเป็นผู้ รับซือ้ตรงถึงสวนหรือสหกรณ์ผู้ รวบรวมในไทย 
(ทัง้นีก้ารเข้ามาซือ้ตรงดงักลา่วได้รับการยืนยนัจากการสมัภาษณ์พอ่ค้าจีนในสิบสองปันนาว่า
พวกตนได้เข้ามาท าการด าเนินการรับซือ้ผลไม้เองจากสหกรณ์และเกษตรกรในไทย) รวมทัง้
บางรายก็มีการให้สินเช่ือล่วงหน้าแก่เกษตรกรไทยอีกด้วย พ่อค้ารวบรวมผลไม้รายหนึ่งให้
ข้อมูลว่าผู้ จดัการสหกรณ์ท่ีท าหน้าท่ีรวบรวมผลไม้เพ่ือขายกับพ่อค้าส่งออกเป็นคนจีนต่าง
ด้าวเป็นผู้ ด าเนินการเองด้วย ทัง้นีป้ระเด็นส าคัญท่ีเป็นผลต่อระบบการแข่งขันทางด้าน
การตลาดได้แก่ราคารับซือ้ผลไม้ไทยได้ถกูก าหนดโดยผู้ รับซือ้จีนเน่ืองจากโครงสร้างตลาดมี
ลกัษณะเป็นตลาดผู้ รับซือ้น้อยราย  
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 กรณีของการส่งสินค้าจีนมาขายในประเทศไทยก็มีแนวโน้มการขยายตวัเพิ่มขึน้ การส ารวจ
พืน้ท่ีโดยรอบตลาดไทพบวา่มีกิจการห้องเย็นอยู่มากกว่า 20 แห่งรับซือ้และฝากสินค้าผกัและ
ผลไม้ตรงจากจีน โดยขณะนีห้้องเย็นเหลา่นีท้ าหน้าท่ีขายสง่สินค้าเชน่เดียวกบัตลาดไท  
 

 
 

ตลาดค้าส่งผักผลไม้ในสิบสองปันนา 
 

 ส าหรับการน าสินค้าไทยเข้าสู่ตลาดจีนพบว่า มีกฎระเบียบทางกฎหมายจีนท่ีควบคุมท่ี
เข้มงวดมากกวา่หนว่ยงานของประเทศไทย ทัง้นีบ้ริษัทไทยไม่สามารถจะน าเข้าสินค้าไทยเข้า

ไปขายเองได้โดยตรงแตจ่ะต้องส่งผ่านบริษัทน าเข้าของจีน ซึ่งขณะนีบ้ริเวณพืน้ท่ีจีนตอนใต้มี
เพียง  5 บริษัทท่ีไดรับใบอนญุาตน าเข้าสินค้า บริษัทเหลา่นีถ้กูมาตรการควบคมุอย่างเข้มงวด

จากรัฐบาลโดย (ก)  ต้องเป็นบริษัทท่ีจดทะเบียนเป็นผู้ น าเข้ากบักระทรวงพาณิชย์จีนท่ีปักก่ิง  

(ข)  ต้องขออนุญาตน าเข้าสินค้าท่ีจะน าเข้าสินค้าเป็นรายชนิด จากกระทรวงพาณิชย์จีนท่ี    
ปักก่ิงโดยจะใช้เวลาพิจารณาประมาณ 1 เดือน (ค) เม่ือไดรับอนญุาตแล้วจะต้องน าเขาสินค้า
ภายใน 6 เดือน มิฉะนัน้ใบอนญุาตจะหมดอาย ุ(ง) หากใบอนญุาตหมดอาย ุ3 ครัง้ติดตอ่กนั

บริษัทจะถกูถอนใบอนญุาตมิให้เป็นผู้น าเข้าอีกตอ่ไป การควบคมุท่ีกวดขนัเช่นนีท้ าให้บริษัทผู้
น าเข้าน้อยรายมีก าลงัตอ่รองสงูกวา่ผู้ประกอบการของไทย 
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 ในกรณีท่ีบริษัทต่างชาติต้องการเป็นผู้ น าเข้าสินค้าในจีนโดยหลักการก็อาจด าเนินการได้
ภายใต้ข้อตกลงของรัฐบาลจีนท่ีมีต่อ WTO การเข้าด าเนินธุรกิจในจีนสามารถท าได้ใน
ลกัษณะธุรกิจร่วมทนุ (Joint Venture Enterprises) ทัง้นีก้ารร่วมทนุของชาวตา่งชาติกบันกั
ธุรกิจจีนสามารถท าได้ในสองลกัษณะคือการร่วมลงทนุ (Equity Joint Ventures) และ การท า
สญัญาร่วมกนั (Contractual Joint Ventures) ในการร่วมลงทนุนกัลงทนุตา่งชาติจะต้องมี
เงินร่วมลงทนุไม่น้อยกว่าร้อยละ 25 ของทนุจดทะเบียน แตร่ายงานของโครงการศกึษาวิจยั
ระบบ Logistics และ Supply Chain ผลไม้และผลิตภัณฑ์ฯ โดยรศ.สมพร และดร.กนก           
(หน้า 4-11) กลบัมีรายงานว่าสาระส าคญัของกฎหมายฉบบัตา่งๆ ของสาธารณรัฐประชาชน
จีนมีลกัษณะการตัง้เง่ือนไขการอนมุตัิ/อนญุาตท่ีเข้มงวดและมีเง่ือนไขในจ ากดัเขตพืน้ท่ี การ
จ ากัดจ านวนรายท่ีจะได้รับอนุญาต จ ากัดจ านวนสาขา การจ ากัดสดัส่วนการถือหุ้นโดยโยง
กับสิทธิประโยชน์ การก าหนดจ านวนทุนจดทะเบียนและสินทรัพย์ขัน้ต ่า ก าหนดประวัติ
ยอดขายของหน่วยธุรกิจ การจ ากัดชนิดของสินค้า/บริการ การจ ากัดท่ีตัง้หน่วยค้าปลีก โดย
ต้องสอดคล้องกบัแผนพฒันาการพาณิชย์ของเมือง ฯลฯ เง่ือนไขเหล่านีท้ าให้การด าเนินธุรกิจ
ด้านการขนส่ง บริการเก่ียวเน่ืองกบัการขนส่ง การค้าส่ง การค้าปลีก การน าเข้า-ส่งออก โดย
ธุรกิจตา่งชาติเต็มไปด้วยอปุสรรค ทัง้นีต้ามพนัธะ WTO สาธารณรัฐประชาชนจีนต้องยกเลิก
เง่ือนไขสว่นใหญ่ให้หมดตัง้แตว่นัท่ี 11 ธนัวาคม 2547 เป็นต้นมา แตส่าธารณรัฐประชาชนจีน
ไม่เร่งรัดด าเนินการท าให้สหรัฐอเมริกา สหภาพยุโรป และญ่ีปุ่ นได้ร่วมกนักดดนัสาธารณรัฐ
ประชาชนจีน ในท่ีสุดสาธารณรัฐประชาชนจีนได้ผ่อนปรนให้กับประเทศเหล่านีเ้ป็นกรณีไป 
แต่ยงัไม่ท าตามเง่ือนไขของ WTO กับประเทศอ่ืนๆ เม่ือพิจารณาวิธีการจดัตัง้บริษัทโดยคน
ต่างชาติในประเทศไทยตามกฎหมายและระเบียบกระทรวงของประเทศไทยได้ก าหนดให้
ชาวต่างชาติต้องด าเนินการในลกัษณะเดียวกับกฎหมายจีนเช่นกัน แต่ในการศึกษาก็พบว่า
หน่วยงานท่ีเก่ียวข้องไม่ได้มีการควบคุมให้เป็นไปตามกฎหมายโดยเคร่งครัด รวมทัง้คน     
ต่างด้าวก็มีรูปแบบในการหลีกเล่ียงโดยจัดให้มีตวัแทนเข้ามาถือหุ้นแทนเพ่ือด าเนินธุรกิจ     
ในไทยโดยเปิดเผย หรือรวมทัง้ปล่อยให้มีการด าเนินธุรกิจในรูปบคุคลเข้าท าการธุรกิจในไทย
โดยไมไ่ด้มีการจดทะเบียนธุรกิจแตป่ระการใด 

 การส่งสินค้าจากไทยไปยังจีนตอนใต้มีปรากฏการณ์การเปล่ียนแหล่งก าเนิดสินค้าไทยเพ่ือ
ประหยัดภาษีการน าเข้าไปยงัจีนตอนใต้  โดยการส่งสินค้าทางล าน า้โขงจากด่านเชียงแสน
สินค้าจะถูกขนขึน้บริเวณท่าเรือสบหล่วยในพม่า ซึ่งอยู่ตรงข้ามเมืองเหมิงล่าของจีนก่อน 
เน่ืองจากบริเวณพืน้ท่ีดงักล่าวถือเป็นเขตการค้าชายแดนท่ีได้รับการยกเว้นภาษีน าเข้าจาก
รัฐบาลจีน โดยการขนถ่ายสินค้าจะมีการจ้างชาวจีนท่ีอาศยัอยู่บริเวณชายแดนนัน้ท าการ
ขนส่งสินค้าเข้าจีนโดยรถบรรทุกขนาดเล็ก (คล้ายรถบรรทุกท่ีใช้รถไถนาเดินตามเป็นตวั
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ชักจูงสินค้า น า้หนักบรรทุกไม่เกิน 1 ตนั) เพื่อขนสินค้าจากฝ่ังพม่าเข้าจีนโดยไม่ต้องเสีย
ภาษี ในกรณีการส่งสินค้าไทยไปจีนตอนใต้ผ่านเส้นทาง R3A/E ในสปป.ลาวก็มีการเปล่ียน
ถ่ายสินค้าท่ีบริเวณชายแดนสปป.ลาวท่ีติดต่อกับมณฑลยูนนานท่ีบ่อเต็นเช่นกัน ทัง้นี ้
เน่ืองจากจีนมีนโยบายเก็บภาษีน าเข้าจากประเทศในกลุ่มสมาพันธ์อินโดจีน (จีน พม่า 
เวียดนาม สปป.ลาว กัมพูชา) ในอัตราคร่ึงหนึ่งเม่ือเทียบกับการเรียกเก็บจากประเทศอ่ืน 
ดังนัน้ลักษณะการส่งออกสินค้าทางถนนผ่านลาวไปจีนปรากฏว่ามีการขนถ่ายสินค้าขึน้
รถบรรทุกของลาวใกล้บริเวณด่านบ่อเต็น  ก่อนสินค้าเหล่านัน้น าส่งไปยังรถบรรทุกจีนใน
ฐานะสินค้าส่งออกจากสปป.ลาว ทัง้นีแ้ม้ว่าจะมีการท า FTA ระหว่างไทยกบัจีนท่ีก าหนดว่า
ไม่มีการเก็บค่าธรรมเนียมการค้าระหว่างกัน แตจี่นยังเรียกเก็บ VAT จากสินค้าน าเข้าจาก
ต่างประเทศรวมทัง้สินค้าน าเข้าจากไทย  การน าเข้าสินค้าเกษตร ร้อยละ 13  ส่วนสินค้า
อุตสาหกรรมน าเข้าต้องเสีย VAT สูงถึงร้อยละ 17 ตามระเบียบของสรรพากรของจีน  ใน
เกณฑ์ท่ีเรียกเก็บค่าธรรมเนียมน าเข้าสินค้าจากต่างประเทศ    ซึ่งไม่สอดคล้องกับหลัก     
ประติบตัิเย่ียงคนชาติ (National Treatment : NT) และหลกัประติบตัิเย่ียงชาติท่ีได้รับการ
อนเุคราะห์ยิ่ง (Most Favored Nation : MFN) ตามหลกัการขององค์การการค้าโลก(WTO) 
และยงัต้องเสียภาษีการค้าอีก 6-8% ซึ่งในแตล่ะเมืองก็เก็บไม่เท่ากนัอีก แตผ่ลไม้จากจีนมา
ไทยไม่ต้องเสียภาษี โดยไทยยึดถือการไม่เรียกเก็บ VAT กบัประเทศท า FTA ตอ่กนัไว้ ดงันัน้
ไทยจงึไมส่ามารถเรียกเก็บ VAT จากการท าการค้ากบัจีน 1 

 การไหลเวียนของสินค้าน าเข้าและส่งออกระหว่างไทย-จีนตอนใต้ผ่านเส้นทางแม่น า้โขงและ
เส้นทาง R3A/E ท่ีผา่นมาจะเป็นการค้าระหว่างจีนตอนใต้กบัพืน้ท่ีส่วนกลางของไทยเป็นหลกั 
ทัง้นีเ้น่ืองจากการหมนุเวียนในสินค้าของทัง้สองประเทศเป็นไปตามอปุสงค์ในสินค้าประเภท
อุปโภคอุปโภคท่ีผลิตได้ในประเทศทัง้สองโดยสปป.ลาวเป็นพืน้ท่ีส่งผ่านเท่านัน้ ส าหรับใน
อนาคตการไหลเวียนของสินค้าโดยเฉพาะจากจีนตอนใต้ผ่านเส้นทาง R3A/E ผ่านท่าเรือ
แหลมฉบงัไปยงัตา่งประเทศหรือน าวตัถดุิบจากตา่งประเทศเข้ามาผลิตในพืน้ท่ีขึน้อยู่กบัการ
พฒันากิจกรรมการผลิตในสิบสองปันนาและนครคนุหมิง ในการเปล่ียนโครงสร้างจากการ
พึง่พาสาขาเกษตรกรรมเป็นหลกัให้มีการเพิ่มสดัส่วนการผลิตสินค้าอตุสาหกรรมเพิ่มขึน้ตาม
นโยบายการพฒันาเศรษฐกิจของรัฐบาลกลาง หากแนวทางดงักล่าวบรรลุผลการไหลเวียน
ของสินค้าบนเส้นทางนีผ้า่นทา่เรือแหลมฉบงัหรือการกระจายสินค้าไปยงัประเทศอาเซียนก็จะ
เพิ่มขึน้ 

 

                                                           
1

 งานวิจยัของส านักงานกองทุนสนับสนนุการวิจยั (สกว.) เร่ือง “ โครงการศึกษาและส ารวจระบบโลจิสติกส์ของประเทศจีนในบริษัทของ
ข้อตกลงการค้าเสรี อาเซียน-จีน, TRF Policy Brief, ปีที่ 2 ฉบบัที่ 1 พฤษภาคม 2554  เร่ือง “ทางเลือกการขนส่งสินค้าเกษตรในบริบทการค้า
ไทย-จีน”) 
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กฎระเบียบระหว่างประเทศ 
 

 แม้ว่าเส้นทางคมนาคมจะเป็นปัจจยัพืน้ฐานส าคญัท่ีช่วยส่งเสริมการเช่ือมโยงกิจกรรมทาง
เศรษฐกิจระหว่างประเทศด้านการขนส่งคนและสินค้า แตร่ะบบสถาบนัระหว่างประเทศ เช่น
กฎหมาย  กฎระเบียบ และวิธีปฏิบตัิอ่ืนๆ ท่ีเก่ียวข้องขาดการด าเนินการตามข้อตกลงอย่างมี
ประสิทธิภาพและประสิทธิผล เป็นข้อจ ากัด และอุปสรรคในการท่ีจะท าให้เกิดการเช่ือมโยง
ทางกิจกรรมทางเศรษฐกิจระหว่างกันอย่างมีประสิทธิผล ในการศึกษาพบว่ากรอบข้อตกลง
ระหว่างประเทศไทยกับทัง้ประเทศจีน และสปป.ลาวไม่สามารถปฏิบัติได้จริง เน่ืองจาก
ข้อจ ากัดเชิงสถาบนัท่ีตา่งกัน ส าหรับประเทศไทยการตดัสินใจมีความชดัเจนมาจากอ านาจ
ส่วนกลาง ในขณะท่ีระบบของสปป.ลาวและจีนกลับมีการผสมผสานกันระหว่างการรวบ
อ านาจตัดสินใจจากส่วนกลางและการกระจายอ านาจอิสระให้กับส่วนท้องถ่ินในการท า
ข้อตกลง ดังนัน้ จึงมีหลายข้อตกลงท่ีท าการตกลงในรัฐบาลกลางระหว่างกัน ไม่สามารถ
ปฏิบตัไิด้เน่ืองจากเป็นอ านาจการดแูลของท้องถ่ิน  ยกตวัอย่างเช่นกรณีท่ีผู้ว่าราชการจงัหวดั
ไทยมีด าริการส่งเสริมการท่องเท่ียวระหว่างไทยกับนครคนุหมิง เม่ือเอ่ยถึงการเพิ่มเท่ียวบิน 
ผู้บริหารระดบัมณฑลจะสามารถตดัสินใจด าเนินการได้ ในขณะท่ีผู้ว่าราชการของไทยจะไม่
สามารถด าเนินการได้ต้องรอการอนมุตัมิาจากรัฐบาลกลางก่อนจะมีการด าเนินการได้เป็นต้น 

 การด าเนินการตรวจผ่านสินค้าศลุกากรท่ีมีระเบียบการปฏิบตัิ เคร่ืองมือ และวัฒนธรรมใน
การท างานท่ีต่างกันมักจะท าให้เกิดปัญหาในการท างาน ในกรณีของข้อตกลง การก าหนด
พืน้ท่ีควบคมุร่วมกนั (Common Control Area–CCA) บริเวณชายแดนเพ่ือไม่ต้องตรวจสินค้า
ซ า้ซ้อนในสองฝ่าย ทัง้นีใ้นข้อตกลงจะให้เจ้าหน้าท่ีประเทศหนึ่งไปประจ าท างานร่วมกับ
ประเทศหนึ่ง แม้ว่ามาตรการดังกล่าวจะยังไม่มีการด าเนินการเพราะรอให้กฎหมายให้
เจ้าหน้าท่ีศลุกากรไปปฏิบตัิงานนอกราชอาณาจกัรผ่านความเห็นชอบของสภาผู้แทนราษฎร
ก่อน แตเ่จ้าหน้าท่ีศลุกากรมีความเห็นวา่ประสบการณ์จากการด าเนินการตรวจผ่านสินค้าบน
เส้นทางหมายเลข 9 ท่ีมีข้อตกลงการค้าผ่านแดน (Cross Border Trade Agreement) 
ระหว่างสามฝ่ายคือ ไทย-สปป.ลาว-เวียดนามยงัปรากฏว่าวฒันธรรมการท างานท่ีต่างกันท่ี
สะท้อนผ่านความเข้มงวดและการผ่อนปรนในการปฎิบตัิหน้าท่ีท่ีแตกตา่งกนันบัเป็นอปุสรรค
ส าคญัอนัหนึง่ตอ่การท างานท่ีราบร่ืน 

 การท าความตกลง FTA ไทย-จีนมีผลท าให้การน าสินค้าจีนนับเข้าสู่ประเทศไทยได้             
โดยเสรีอย่างแท้จริงในขณะท่ีสินค้าท่ีจะส่งออกจากไทยไปจีนยังคงมีขัน้ตอนท่ียุ่งยาก 
โดยเฉพาะอยา่งยิ่งสินค้าการเกษตร กลา่วคือ (ก) สินค้าประเภทผกัผลไม้ผ่านดา่นจะถกูตรวจ
โรคพืชและสขุอนามยัอย่างเข้มงวด (ข) เม่ือน าเข้าแล้ว บริษัทผู้ น าเข้าจะต้องขายให้บริษัทค้า
สง่และค้าปลีกตอ่ไป  หากบริษัทผู้น าเข้ามิได้แยกจดทะเบียนเป็นบริษัทค้าส่งและค้าปลีกด้วย 
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จีนมีมาตรการท่ีมิใชภ่าษีมาใช้มากขึน้ได้แก่ ความเข้มงวดในเร่ืองสขุอนามยัท่ีเข้มงวดมากขึน้  
มาตรการโควต้าภาษีโดยก าหนดให้ผู้ น าเข้าขอใบอนุญาตและโควต้าจากส่วนกลางส าหรับ
สินค้าข้าว ยางพารา เป็นต้น  การก าหนดมาตรฐานสินค้าในสว่นของสินค้าอตุสาหกรรมมีการ
ก าหนดมาตรฐาน China Compulsory Certification Mark แตก่ารเข้าถึงข้อมลูล าบากและ 
เป็นภาษาจีน 

 ผู้ เข้าร่วมประชมุระดมความคิดเห็นได้ให้ข้อมลูตอ่ท่ีประชมุว่าในระยะเวลาท่ีผ่านมาไม่นานนี ้
มีการประชุมกรรมาธิการไทย-ยูนนาน ท่ีประชุมได้มีการหยิบยกประเด็นเร่ืองของการขยาย
เวลาการท างานของดา่นศลุากรท่ีส าคญับางดา่นท่ีจะเปิดท าการ 24 ชม.รัฐบาลชดุท่ีแล้วได้มี
การจดัตัง้คณะกรรมการโลจิสตกิส์ขึน้เพ่ือท าการคดัเลือกดา่น ท่ีมีการขนส่งเป็นประจ าให้เป็น
ด่านเปิดด าเนินการ 24 ชม. ซึ่งขณะนีอ้ยู่ในขัน้ตอนการพิจารณาความเป็นไปได้มาตรการ   
กีดกนัท่ีไม่ใช่ภาษีในการตรวจ ผกั ผลไม้น าเข้าเพ่ือตรวจหาสารตกค้างหรือแมลงต่างๆ ผู้ เข้า
สมัมนากล่าวว่าตามประสบการณ์ท่ีได้รับร้องเรียนจากผู้ประกอบการในพืน้ท่ีพบว่าหากฝ่าย
ไทยตรวจเข้มทางจีนจะด าเนินการกวดขนัเข้มงวดเพิ่มขึน้ 

 เม่ือวันท่ี 24 มิถุนายน 2552 กระทรวงเกษตรและสหกรณ์กับรัฐบาลจีนท่ีปักก่ิงได้มีการ       
ลงนามพิธีสาร R3 เก่ียวกบัน าเข้าส่งออกผลไม้ผ่านแดนระหว่าง ไทยกบัจีนตามแนวเส้นทาง 
R3A/E ประเด็นส าคัญตามข้อตกลงคือสินค้าท่ีจะไปเส้นทาง R3A/E จะต้องบรรจุใน           
คอนเทนเนอร์ไม่ว่าเป็นสินค้าแช่เย็น หรือสินค้าแห้งก็ตาม ทัง้สองฝ่ายจะต้องมีมาตรการ
ก ากับดแูลการปลอมปนสินค้าโดยการปิดผนึกตู้สินค้าก่อนส่งออกและการแสดงหมายเลข
ก ากบัเคร่ืองหมายระบปุระเภทสินค้า เพ่ือไมใ่ห้มีการปลอมปนผลไม้และสิ่งอ่ืน ๆ จากประเทศ
อ่ืนและเพิ่มความสะดวกในการตรวจปล่อยสินค้า แตใ่นการเจรจาดงักล่าวรัฐบาลสปป.ลาว
ไม่ได้ร่วมด้วย แต่เม่ือการขนส่งจ าเป็นต้องผ่านเส้นทาง R3A/E ในพืน้ท่ีสปป.ลาว เจ้าหน้าท่ี
ศลุกากรสปป.ลาวจึงมีการเปิดตู้ออกตรวจ และเม่ือเข้าจีนก็มีการเปิดตรวจอีก ข้อตกลงจึงไม่
ได้ผลในทางปฏิบตัิ ด้วยเหตดุงักล่าวการขนส่งสินค้าระหว่างกนัจึงไม่ได้เกิดประโยชน์ในเร่ือง
ความสะดวกและรวดเร็วตามท่ีมีการเจรจาตกลงระหวา่งกนัไว้ 

 กรอบการตกลงขนส่งข้ามพรมแดนยังมีตวัภาคผนวกกับพิธีสารอีก 20 ฉบบัท่ีจะต้องมีการ   
ลงนาม ถ้าจะให้ความตกลงมีผลบังคับใช้ ประเด็นข้อตกลงส าคัญคือ Single Stop 
Inspection ผู้ท างานของศลุกากร ทัง้ของ Integration ทัง้ของ Quarantine ทัง้สองฝ่ายจะไป
นั่งท่ีเดียวกันในด่านขาเข้าของแต่ละประเทศ  ทัง้นีป้ระเทศสมาชิกได้มีการให้สัตยาบัน
หมดแล้วยกเว้นไทยกบัพมา่ ฝ่ายไทยยงัรอการผ่านกฎหมายจากสภาผู้แทนราษฎรตามท่ีได้มี
การกล่าวถึงแล้วข้างต้น ซึ่งประกอบด้วย กฎหมายศุลกากร 1 ฉบับ และกฎหมายของ
คมนาคมอีก 2 ฉบบั  
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ระบบโลจิสตกิส์ 
 
 เม่ือสาธารณรัฐประชาชนจีนเป็นสมาชิก WTO มีการคาดว่าธุรกิจการขนส่งสินค้าน่าจะมี   

แนวโน้มดีขึน้และคาดว่าจะมีบริษัทต่างชาติจ านวนมากสนใจลงทนุในธุรกิจขนส่งสินค้าตาม  
ข้อตกลงของ WTO อย่างไรก็ตามจากการพิจารณาเง่ือนไขต่างๆ  ในการให้อนญุาตนกัลงทนุ
ต่างชาติท าธุรกิจด้านการขนส่งพบว่า เง่ือนไขเหล่านีมี้ลักษณะเป็นการจ ากัดสิทธินกัลงทุน
ต่างชาติอยู่มาก นักลงทุนต่างชาติสามารถจัดตัง้บริษัทร่วมทุนสาธารณรัฐประชาชนจีน-       
ตา่งชาติโดยต่างชาติถือหุ้นอย่างน้อยใน 3 ปีแรก และเปล่ียนเป็นถือหุ้นข้างมากในปีท่ี 4 ท า
ธุรกิจต่างๆ  ทัดเทียมกับธุรกิจท้องถ่ินเม่ือย่างเข้าปีท่ี 5 นับจากสาธารณรัฐประชาชนจีน        
เป็นสมาชิก WTO โดยสาธารณรัฐประชาชนจีนพยายามสงวนอ านาจในการตดัสินใจภายใน
บริษัทร่วมทนุสาธารณรัฐประชาชนจีน-ตา่งชาติท่ีท าธุรกิจบริการขนส่งให้อยู่ในมือของคนจีน
ตอ่ไป ในปัจจบุนัธุรกิจการขนสง่ระดบัชาตแิละระดบัมณฑลก็ยงัอยู่ในมือของรัฐวิสาหกิจ และ
อนุญาตให้เอกชนเป็นเจ้าของธุรกิจการขนส่งบางประเภทได้ซึ่งส่วนมากยงัเป็นกิจการขนาด
เล็กให้บริการภายในขอบเขตระดบัจงัหวัด การด าเนินงานต่างๆ จึงเป็นไปตามกลไกตลาด
มากขึน้ และเร่ิมจะมีการแขง่ขนัทัง้ในรูปแบบการขนสง่แบบเดียวกนัและตา่งรูปแบบ  

 ผู้ประกอบการชิป้ปิง้เป็นส่วนหนึ่งท่ีมีความส าคญัในขบวนการบริการการขนส่งสินค้าจาก
แหลง่ต้นก าเนิดไปสูจ่ดุหมายปลายทาง ท่ีปรึกษาพบข้อมลูจากการสมัภาษณ์ว่าในปัจจบุนั มี
ชาวจีนได้เข้ามาด าเนินกิจการในพืน้ท่ีภาคเหนือของไทยเพิ่มมากขึน้ ดงันัน้จึงดูเสมือนว่า
ขบวนการส่งออกสินค้าเป็นการด าเนินการโดยผู้ประกอบการจีนเกือบทุกขัน้ตอน กล่าวคือ
พอ่ค้าคนกลางชาวจีนไปรับซือ้ถึงสวน มีการจดักระบวนการสง่ออกโดยชิปปิง้ชาวจีน มีการท า
การขนส่งโดยรถบรรทกุไทยมายงัท่าเรือเชียงแสน หรือ ดา่นบอ่เต็น สปป.ลาว จากนัน้ท าการ
ขนส่งโดยเรือหรือรถบรรทุกจีน หากสภาพการณ์เป็นเช่นนี ้เม่ือวิเคราะห์จากการประมาณ
การณ์ว่าต้นทนุโลจิสติกส์ไทยตกอยู่ประมาณร้อยละ 18 ของราคาสินค้า ในกรณีส่งออกหรือ
น าเข้าท่ีพ่อค้าคนกลางและประกอบการชิปปิง้เป็นชาวจีนระบบเศรษฐกิจไทยน่าจะได้ส่วน
แบ่งจากส่วนบริการโลจิสติกส์ประมาณร้อยละ 5 จากการรับจ้างบรรทุกของและ
คา่ธรรมเนียมจดัเก็บจากทางราชการ ในกรณีการส่งออกจะได้คา่ขายสินค้าท่ีหน้าฟาร์ม หรือ
โกดงัและคา่กรรมกรการขนถ่ายสินค้าในไทย ส่วนแบง่การตลาดอ่ืนๆ จะอยู่ในผู้ประกอบการ
ชาวจีนทัง้สิน้ 

 ระบบการขนส่งทางน า้ส าหรับเรือบรรทุกสินค้าด าเนินการโดยเรือขนส่งสินค้าจีนโดยการ
ขนส่งสินค้าระหว่างท่าเรือกวนเหล่ย เมืองสิบสองปันนากับท่าเรือเชียงแสน นอกจากนัน้
ในขณะนีก้ าลงัท าการก่อสร้างท่าเรือเชียงแสนแห่งใหม่ห่างออกไปจากจดุเดิมลงไปทางใต้ล า
น า้อีกประมาณ 10 กิโลเมตรโดยมีท่าเรือเอกชนช่ือ ”ห้าเชียง” ตัง้อยู่ระหว่างท่าเรือทัง้สอง 
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เจ้าหน้าท่ีศลุกากรให้ความเห็นถึงอุปสรรคท่ีอาจจะเกิดขึน้กับท่าเรือเชียงแสน 2 เม่ือเปิด
ด าเนินการวา่ (ก) การเดินเรือไปยงัท่ีท่าเรือแห่งใหม่ซึ่งอยู่ไกลออกจากท่าเรือเชียงแสนเดิมไป
ทางใต้ของแมน่ า้โขงท าให้ต้องวิ่งอ้อมเกาะช้างตายท่ีเป็นเกาะกลางแม่น า้ตัง้อยู่ระหว่างท่าเรือ
ทัง้สองดงัรูปท่ี 4.2-1  ซึ่งต้องเสียเวลาเพิ่มขึน้อีกประมาณหนึ่งชัว่โมงคร่ึง ทัง้นีเ้รือบรรทุก
สินค้าจากจีนจะลอ่งมาจากสิบสองปันนาตอนเช้าจะมาถึงทา่เรือเชียงแสนเดิมประมาณบา่ยส่ี
โมงเย็น หากจะต้องแล่นเรือไปยงัท่าเรือเชียงแสนแห่งใหม่จะประสบปัญหาเวลาห้ามวิ่งเรือ
บนล าน า้โขงหลังห้าโมงเย็น เน่ืองจากมีกฎข้อห้ามเก่ียวกับการรักษาความมั่นคงชายแดน
บงัคบัใช้อยู ่ดงันัน้อาจเป็นไปได้ว่าเรือบรรทกุสินค้าจะต้องไปใช้บริการจากท่าเรือเอกชนแทน 
(ข) สนัดอนทรายบริเวณทา่เรือแหง่ใหมจ่ะเป็นอปุสรรคท่ีส าคญัอีกประการหนึง่ตอ่การเดนิเรือ 
 

 
 

รูปท่ี 4.2-1 ผังท่าเทียบเรือเชียงแสน 2 ที่มีเกาะช้างตายขวางอยู่ด้านหน้าทางเข้า2 
 

  

                                                           
2
 www.Marinerthai.com 
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 ผู้ เข้าร่วมการประชมุระดมความคิดเห็นตอ่ผลการศกึษาให้ข้อมลูว่าปัจจบุนัมีบริษัทช่ือ LS ได้
ด าเนินการท่ีจะต้องให้รถบรรทุกสินค้าท่ีจะผ่านด่านบ่อเต็น เข้าไปจีนจะต้องมีเปล่ียนถ่าย
สินค้าและการตรวจเรียกภาษีท าให้เกิดความยุง่ยากตอ่การขนสง่สินค้าจากไทยเพิ่มขึน้ 

 ประเด็นการเปิดตู้คอนเทนเนอร์ออกตรวจมี 2 ประเด็น มีสาเหตท่ีุฝ่ายสปป.ลาวต้องการให้มี
การเปล่ียนถ่ายสินค้าท่ีชายแดน เน่ืองจากฝ่ายลาวเห็นวา่ฝ่ายตนไม่ได้ประโยชน์จากการวิ่งรถ
ผ่านแดนของไทยไปจีนและจากจีนมาไทย จึงมีการขอเรียกเก็บค่าผ่านแดน ค่าผ่านทางซึ่ง
ตวัเลขลา่สดุจากคอนเทนเนอร์ประมาณคา่ใช้จา่ย 1,500-2,000 บาท  
 
 

 
ท่าเรือจิ่งหง สิบสองปันนา 

 
การลงทุน 

 
 การลงทนุจากตา่งชาติในสปป.ลาว รัฐบาลลาวได้ให้สิทธิประโยชน์แก่นกัลงทุนตา่งชาติหาก

สินค้าท่ีผลิตท าการสง่ออกไปจ าหนา่ยตา่งประเทศโดยรัฐบาลมีนโยบายการส่งเสริมการลงทนุ
จากต่างชาติอย่างชดัเจน นอกจากสิทธิประโยชน์ท่ีนกัลงทนุตา่งชาติจะได้รับเพิ่มขึน้คือสิทธิ
พิเศษด้านการค้าท่ีสปป.ลาวได้รับมาจาก 10 ประเทศดงันี ้

-  ญ่ีปุ่ นให้ระบบสิทธิพิเศษทางภาษี แก่ ผลิตภัณฑ์ป่าไม้ และประมง ผลิตภัณฑ์ 
อตุสาหกรรมเหมืองแร่ รวมถึงสินค้าท่ีใช้ผลิตภณัฑ์ทางกสิกรรม  
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-  สิทธิพิเศษทางด้านอัตราภาษีท่ีมีผลบงัคบัใช้ร่วมกัน (Agreement on Common 
Effective Preferential Tariff-CEPT) ของเขตการค้าเสรีอาเซียน หรือ อาฟต้า (CEPT 
Scheme AFTA) 

-  ลดอตัราภาษีสินค้าส่งออกจีนจ านวน 202 รายการ (จากทัง้หมด 238 รายการ) ให้แก่
การสง่ออกสินค้าของสปป.ลาว ไปยงัจีน ในอตัราเฉล่ียต ่ากวา่ปกตคิร่ึงหนึง่ 

-  สิทธิพิเศษทางภาษีศลุกากรเป็นการทัว่ไป (Generalized System of Preferences: 
GSP) จากประเทศผู้น าเข้ามากถึง 35 ประเทศทัว่โลก อาทิ ประเทศในกลุ่มสหภาพ
ยโุรป และญ่ีปุ่ น 

 นักลงทุนท่ีน่าจับตามองเป็นพิเศษ คือ นักลงทุนจากเวียดนามและจีนตามรายงานของ
กระทรวงแผนการและการลงทนุของสปป.ลาวเน่ืองจากเป็นกลุ่มนกัลงทุนท่ีมีมลูคา่การลงทนุ
ในสปป.ลาวมากท่ีสดุสองอนัดบัแรก ตามรายงานฉบบัดงักล่าวรายงานว่าในช่วง 9 เดือนแรก 
ของปี 2552 เวียดนามเป็นประเทศท่ีมีการลงทนุในสปป.ลาว มากท่ีสดุ คิดเป็นมลูคา่มากกว่า 
42,000 ล้านบาท หรือกว่าร้อยละ 32 ของมลูค่าการลงทนุจากตา่งประเทศทัง้หมด โดยการ
ลงทนุจากจีนมีมูลค่าการลงทนุ 27,960 ล้านบาท ในขณะท่ีมูลค่าการลงทนุจากไทยตามมา
เป็นอันดบัท่ีสาม มูลค่า 27,240 ล้านบาท  ข้อมูลของสถานเอกอัครราชทูตไทย ณ กรุง
เวียงจนัทน์พบว่า การลงทนุจากตา่งประเทศในช่วง 3 ไตรมาสแรกของปีงบประมาณ 2553 
ตัง้แตเ่ดือนกนัยายน 2552 – มิถนุายน 2553 มีมลูคา่รวมประมาณ 21,030 ล้านบาท โดยมี
จีนเป็นผู้ลงทุนมากท่ีสุดเป็นอนัดบัท่ี 1 (12,060 ล้านบาท) อนัดบัท่ี 2 เวียดนาม (4,500    
ล้านบาท) อนัดบัท่ี 3 เกาหลีใต้ (1,190 ล้านบาท) และไทยเป็นอนัดบัท่ี 4 (720 ล้านบาท) 
เวียดนามก าลงัเป็นคู่แข่งท่ีส าคญั เน่ืองจากได้เข้ามาลงทุนในภาคเกษตรเช่นกันโดยเฉพาะ
การลงทนุปลกูยางพารา โดยส าหรับเวียดนามนัน้ ปัจจยัส าคญัท่ีท าให้เป็นคูแ่ข่งท่ีส าคญัของ
ไทย คือ ความสมัพนัธ์อนัใกล้ชิดของทัง้ 2 ประเทศ ซึ่งมีความร่วมมือกันภายใต้สนธิสญัญา
มิตรประเทศท่ีมีความสมัพนัธ์แบบพิเศษต่อกัน เน่ืองจากได้ร่วมสู้ รบในสงครามอินโดจีนมา
ด้วยกัน  ดังนัน้รัฐบาลสปป.ลาวจึงมีนโยบายให้การสนับสนุนส่งเสริมและอ านวยความ
สะดวกแก่เวียดนามในทกุด้านเป็นกรณีพิเศษ  

 การแขง่ขนักบันกัลงทนุจากจีนในตลาดสปป.ลาวนัน้ แม้ว่าจะไม่ใช่การแปรรูปอาหารโดยตรง 
แตจ่ะเป็นอตุสาหกรรมท่ีเก่ียวข้องคือภาคการเกษตรซึ่งเป็น 1 ใน  4 อตุสาหกรรมหลกัท่ีจีนให้
ความส าคญัมากเป็นพิเศษในสปป.ลาว ทัง้นีจี้นจะเน้นการลงทุนในภาคเกษตรในแขวงทาง
ภาคเหนือของสปป.ลาว เช่น การปลกูยางพารา ข้าวโพด อ้อย มนัส าปะหลงั และชา เป็นต้น 
ซึ่งนักลงทุนจีนได้เข้ามาส่งเสริมให้เกษตรกรชาวลาวปลูกพืชเศรษฐกิจเหล่านี ้คิดเป็นพืน้ท่ี
กว่า 2 แสนเฮกตาร์หรือกว่า 1.2  ล้านไร่แล้ว  การลงทนุของจีนและเวียดนามในแขวงบอ่แก้ว
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ท่ีพบมากได้แก่ การปลกูยางพารา และไร่อ้อยขนาดใหญ่ นอกจากนีน้กัลงทนุเหล่านีมี้โอกาส
สูงท่ีจะมีการลงทุนในอุตสาหกรรมแปรรูปสินค้าเกษตรบริเวณพืน้ท่ี R3A/E เช่น                   
ในอตุสาหกรรมผลิตถงุมือยาง ยางรถยนต์หรืออตุสาหกรรมน า้ตาลทรายเป็นต้น 

 
ตารางท่ี 4.2-1 สถติกิารลงทุนจากต่างประเทศใน สปป.ลาว 

จ าแนกเป็นรายประเทศ ปี พ.ศ.2545-2550 
 

 
ท่ีมา: Department for the Promotion and Management of Development and Foreign Investment (DDFI) 

 
 ผู้ เข้าร่วมการประชมุระดมความคิดเห็นตอ่ผลการศกึษาได้มีการกล่าวถึงแนวคิดในการจดัตัง้

พืน้ท่ีนิคมหรือเศรษฐกิจเชียงของ ทัง้นีผู้้ เข้าร่วมการประชมุระดมความคิดเห็น ให้ความเห็นว่า
เร่ืองนิคมอตุสาหกรรมเชียงแสนน่าจะไม่สามารถด าเนินการได้เน่ืองจากพืน้ท่ีในอ าเภอนีเ้ป็น
แหลง่ท่ีตัง้ของโบราณสถานท่ีส าคญั และเป็นพืน้ท่ีชุม่น า้ ในกรณีของพืน้ท่ีอ าเภอเชียงของควร
มีการพิจารณาถึงปัญหาของการขาดแคลนแรงงานเข้ามาประกอบการพิจารณาด้วย 
ยกตวัอย่างกรณีนิคมอุตสาหกรรมจิ่งหง ในประเทศจีน แรงงานส่วนใหญ่ในปัจจุบนันิยมไป
ท างานในสวนยางพาราท่ีมีรายได้คา่แรงพอๆ กนัแตง่านสบายกว่ามาก และได้อยู่บ้านของตน
ไม่ต้องเข้ามาอยู่ในเมือง การจดัตัง้นิคมอุตสาหกรรมเชียงของก็อาจประสบปัญหาเดียวกัน
และน าไปสู่ความล้มเหลวในท่ีสุด นอกจากนีก้ารจัดตัง้นิคมอุตสาหกรรมโดยหลักต้องมี
วัตถุดิบ หรือเป็นแหล่งท่ีต้องมี Cluster ทัง้หมด ยกตวัอย่าง อุตสาหกรรมยางพาราต้อง
เก่ียวเน่ืองกบัอตุสาหกรรมชิน้สว่น ซึง่มี Supply Chain ท่ีตอ่เช่ือมถึงกนัอีกด้วย 

                                                                              

   13 62,568 35 119,858 45 28,198 33 58,123 55 423,232 47 602,027

        5 365,872 9 8,660 19 63,278 23 43,267 22 261,176 35 164,720

   12 6,346 30 96,337 33 57,220 25 450,905 30 655,230 31 105,503

         16 12,790 10 13,745 15 14,201 10 10,220 15 163,741 24 83,154

        5 4,853 8 70,776 5 3,250 6 3,374 5 3,150 3 66,000

          2 490 1 1,500 4 292,700 8 21,287 5 1,390 5 15,900

        8 13,363 11 17,613 6 2,520 6 370,250 11 12,144 10 15,010

     

   957,426 1,520,063 1,052,314

2545 2546 2547 2548

466,282 328,489 461,367

751,500 84,549

      

25,754 97,789 48,015 10,730

2549 2550
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การท่องเที่ยว 
 
 แขวงหลวงน า้ทาเป็นพืน้ท่ีท่ีมีแหล่งท่องเท่ียวทางธรรมชาติท่ีเป็นท่ีนิยมของนักท่องเท่ียว

ตา่งชาติ เช่น การเดินเขา และการเย่ียมชมชีวิตความเป็นอยู่ของเผ่าต่างๆ ซึ่งชนเผ่าท่ีอยู่ใน
แขวงหลวงน า้ทาถือวา่มีเกือบครบทกุชนเผา่ท่ีมีในสปป.ลาว 

 การรุกเข้ามาขอสัมปทานท าการจัดตัง้เขตเศรษฐกิจพิเศษการบนัเทิงของจีนบริเวณพืน้ท่ี
สามเหล่ียมทองค าในสปป.ลาวย่อมมีส่วนเก่ียวข้องโดยตรงกบัเส้นทาง R3A/E ขณะนีพื้น้ท่ี
ดังกล่าวมีการเปิดบ่อนคาสิโนแล้ว และก าลังก่อสร้างแหล่งบันเทิง ร้านค้า สนามกอล์ฟ 
รวมทัง้สนามบิน การอาศยัการเดินทางโดยเรือข้ามฟากท่ีทางบอ่นจดัไว้ให้บริการก็ดงึดดูชาว
ไทยข้ามไปอยูแ่ล้ว หากสะพานข้ามแมน่ า้โขงแล้วเสร็จการเดินทางท่ีสะดวกมากยิ่งขึน้ก็น่าจะ
ส่งผลให้มีคนไทยข้ามไปเท่ียวกันอย่างคึกคกัเช่นท่ีเป็นอยู่บริเวณด่านจังหวัดมุกดาหารใน
ขณะนี ้

 ประเดน็เร่ืองความร่วมมือด้านการทอ่งเท่ียวในอนภุูมิภาคมีการเจรจาเร่ืองการใช้ Single Visa 
โดยมีการทดลองด าเนินการระหว่างไทยกับกัมพูชา แต่มีอุปสรรคท่ีเกิดจากความสัมพันธ์
ระหวา่งประเทศท่ีสองท่ีเกิดขึน้ในชว่งหนึง่ อยา่งไรก็ตามการเปล่ียนแปลงรัฐบาลของไทยมีผล
ท าให้ความสัมพันธ์ระหว่างประเทศทัง้สองเร่ิมดีขึน้ท าให้คาดว่าจะส่งผลให้โครงการนีจ้ะ
ด าเนินการได้ต่อไปในอนาคต ส าหรับในพืน้ท่ีภาคเหนือได้มีการเสนอโครงการทดลอง
ด าเนินการในสามพืน้ท่ี ได้แก่ จีนตอนใต้ ไทยตอนเหนือ ลาวตอนเหนือท่ีจะใช้เป็น Single 
Visa เร่ืองนีไ้ด้น าเข้าสู่ท่ีการประชมุรัฐมนตรีในกรอบ GMS ท่ีนครหลวงเวียงจนัทน์เม่ือเดือน
มิถนุายน 2554 
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เขตเศรษฐกิจพเิศษสามเหล่ียมทองค า 

 
 
 

 
บ่อนคาสิโน King Roman 
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บ่อนคาสิโน King Roman 

 
4.3 การวิเคราะห์ผลกระทบจากการเกดิเส้นทาง R3A/E 
 

การวิเคราะห์ผลกระทบภายใต้พืน้ฐานทางทฤษฎี Diamond of Advantage และห่วงโซ่มลูคา่สรุป
ในเบือ้งต้นได้ว่าการเช่ือมโยงเส้นทางคมนาคมท่ีมีผลท าให้ “ต้นทุนโลจิสติกส์ลดลงและเป็นส่วนส าคญัให้
ผลได้โดยรวมทางเศรษฐกิจของทัง้สองประเทศเพิ่มขึน้ แต่ผลได้เพิ่มทางเศรษฐกิจขาดการแบ่งปันท่ีเป็น
ธรรมระหวา่งประเทศทัง้สอง การวิเคราะห์ผลกระทบภายใต้พืน้ฐานปัจจยัตา่งๆ มีดงันี ้

 
 กลยุทธ์ธุรกิจ โครงสร้างและการแข่งขัน ข้อมูลท่ีรวบรวมได้สามารถน ามาวิเคราะห์การ

ด าเนินกลยุทธ์ธุรกิจระหว่างประเทศคู่ค้าไทยกับจีนตอนใต้บนเส้นทางนีไ้ด้ว่า จีนมี
ความสามารถด าเนินกลยุทธ์ทางธุรกิจรุกคืบเข้ามาลงทนุในพืน้ท่ีเช่ือมโยงเช่น สปป.ลาวได้
ดีกวา่ไทย ทัง้นีพ้ิจารณาได้จากท่ีได้มีการน าเสนอไว้ในหวัข้อท่ีแล้วจะเห็นได้วา่  
(ก) ในแง่โครงสร้างการค้าและระบบโลจิสติกส์พบว่าการใช้มาตรการควบคุมผ่าน

กฎระเบียบทางกฎหมายและอ่ืนๆ ทัง้ด้านภาษี การตรวจควบคุมโรคพืช รวมถึงการ
ควบคมุขัน้ตอนการน าเข้าและจ ากดัจ านวนบริษัทผู้น าเข้าและส่งออกของจีนในขณะท่ี
ไทยขาดการควบคมุให้ผู้ประกอบการค้าและชิปปิง้รวมถึงประกอบการขนส่งเข้ามาใน
ไทยโดยปราศจากการควบคมุให้ผู้ประกอบการจีนเข้ามาด าเนินธุรกิจในไทยเป็นผลท า
ให้ผู้ประกอบการไทยเกิดความเสียเปรียบในด้านโครงสร้างการค้า การตลาดและการ
ประกอบการโลจิสตกิส์ตอ่ผู้ประกอบฝ่ายจีน  
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(ข) ในด้านโครงสร้างตลาดการพบว่าการแข่งขันมีลักษณะตลาดการแข่งขันไม่สมบูรณ์ 
(Imperfect Competition) โดยผู้ประกอบการฝ่ายจีนมีอ านาจการตอ่รองด้านราคาท่ี
เหนือกว่า การน าเข้าสินค้าจากไทยไปจีนตอนใต้พบว่าต้องท าการผ่านบริษัทน าเข้า
ของจีนเพียง 5 บริษัท ขณะท่ีการส่งสินค้าจากจีนมาไทยมีการด าเนินท่ีเป็นไปโดยเสรี
และพ่อค้าจีนยงัสามารถเข้ามาประกอบการในไทยโดยตรงด้วย ลกัษณะดงักล่าวพบ
ในกิจการขนส่งด้วยโดยเฉพาะอย่างยิ่งในด้านการขนส่งทางเรือ ลกัษณะโครงสร้าง
การตลาดดงักล่าวจึงมีลักษณะโครงสร้างผู้ผูกขาดโดยผู้ ซือ้และผู้ ขายน้อยราย จาก
ผู้ประกอบการจากจีนตอนใต้ ดงันัน้พ่อค้าจีนตอนใต้จึงมีอ านาจในการต่อรองด้าน
ราคาสินค้าและโลจิสติกส์การขนส่งสูงกว่าไทย ผลลัพธ์ท่ีตามมาคือผลได้เพิ่มทาง
เศรษฐกิจจากการเช่ือมโยงเส้นทางคมนาคมจึงเกิดขึน้กับระบบเศรษฐกิจจีนตอนใต้
มากกวา่ระบบเศรษฐกิจของไทย 

 เงื่อนไขอุปสงค์ในพืน้ที่  การเปิดประเทศและการเติบโตทางเศรษฐกิจของจีนตามท่ีได้
น าเสนอแล้วในบทท่ี 2 มีผลท าให้พฤติกรรมและอุปสงค์ของผู้ บริโภคชาวจีนในสินค้า
ตา่งประเทศเพิ่มขึน้ สินค้าไทยจึงสามารถขยายตลาดไปยงัจีนตอนใต้ได้ ในขณะท่ีสินค้าจีน
ตอนใต้ประเภทผลไม้เมืองหนาวก็สามารถขยายเข้ามาในตลาดไทยเน่ืองจากความแตกตา่ง
ของประเทศ สินค้าและต้นทุนโลจิสติกส์ท่ีลดลงท่ีเกิดจากความสะดวก ความรวดเร็วในการ
ขนส่งมีผลท าให้ราคาสินค้าถูกลง ดังนัน้การค้าระหว่างประเทศทัง้สองจึงมีการขยายตัว
เพิ่มขึน้อยา่งตอ่เน่ือง 

  ระบบเศรษฐกิจที่เก่ียวข้องและสนับสนุน  ส าหรับเส้นทางนีร้ะบบเศรษฐกิจและสนบัสนนุ
ของจีนตอนใต้และไทยคือระบบเศรษฐกิจสปป.ลาวท่ีเป็นพืน้ท่ีเช่ือมโยงและเส้นทางผ่าน
ระหว่างประเทศทัง้สอง สิ่งท่ีได้น าเสนอมาแล้วแสดงให้เห็นถึงการรุกคืบเข้ามาขอสมัปทาน
เช่าพืน้ท่ีในสปป.ลาวท่ีบอ่เต็นและสามเหล่ียมทองค าโดยนกัลงทนุจีน การรุกคืบจากจีนเป็น
เสมือนการขยายอาณาเขตทางธุรกิจการค้า การท่องเท่ียวและอ านาจการตอ่รองของจีนเหนือ
ระบบเศรษฐกิจในสปป.ลาว ปรากฏการณ์เช่นนีมี้ความเก่ียวข้องและสนับสนุนความ
ได้เปรียบของจีนเหนือทัง้สปป.ลาวและไทย รวมทัง้สร้างความได้เปรียบในการใช้ประโยชน์บน
เส้นทาง R3A/E เพ่ือการแลกเปล่ียนกิจกรรมทางเศรษฐกิจด้านการค้าและการลงทนุระหว่าง
กนัตอ่ไปในอนาคต 

 เงื่อนไขด้านปัจจัยการผลิต ความเช่ือมโยงของพืน้ท่ีและข้อตกลงภายใต้กรอบความร่วมมือ
ระหว่างประเทศภายในภูมิภาคมีผลท าให้ปัจจัยการผลิตต่างๆ ในอนุภูมิภาคเคล่ือนย้าย   
โดยเสรี  เส้นทาง R3A/E มีสว่นสง่เสริมและเป็นเง่ือนไขส าคญัท าให้ต้นทนุการผลิตลดลง และ
ความร่วมมือท่ีดีหากเกิดขึน้ประกอบกับความได้เปรียบเชิงพืน้ท่ีในการผลิตได้จะส่งผลให้มี
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การขยายตลาดในพืน้ท่ีไปยงัภูมิภาคอ่ืนของโลก อย่างไรก็ตามประเด็นท่ีค้นพบแสดงให้เห็น
ว่าจีนมีความได้เปรียบในการใช้ปัจจยัการผลิตในพืน้ท่ีบริเวณเส้นทาง R3A/E โดยเฉพาะใน
สปป.ลาวหรือการเข้ามาท าธุรกิจในประเทศไทย 

 
4.4 สรุป 
 
 สิ่งท่ีน าเสนอในบทนีแ้สดงให้เห็นถึงปรากฏการณ์ท่ีเกิดขึน้และท่ีจะตามมาจากการเปิดใช้เส้นทาง 
R3A/E และการขนส่งบนเส้นทางแม่น า้โขงชัดเจนขึน้ โครงสร้างพืน้ฐานท่ีเป็นเส้นทางการขนส่งเป็น
ส่วนประกอบเดียว แต่โครงสร้างพืน้ฐานอ่ืนด้านกฎระเบียบระหว่างประเทศมีผลต่อความ ได้เปรียบ
เสียเปรียบระหว่างคูค้่า ดงัท่ีมีการน าเสนอจากประเด็นท่ีค้นพบ ผลการศกึษาและการวิเคราะห์ประเมินได้
ว่าผลการเปิดเส้นทาง R3A/E มีผลท าให้ต้นทนุโลจิสติกส์ลดลงและเป็นส่วนส าคญัให้ผลได้โดยรวมทาง
เศรษฐกิจของทัง้สองประเทศเพิ่มขึน้แตผ่ลได้เพิ่มทางเศรษฐกิจขาดการแบง่ปันท่ีเป็นธรรม 
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บทที่  5 
กลยุทธ์การสร้างประโยชน์อย่างเป็นธรรมระหว่างประเทศคู่ค้า 
 
5.1  บทน า 

 
ทฤษฎีเศรษฐศาสตร์การค้าระหว่างประเทศแสดงให้เห็นว่าประเทศคู่ค้าจะได้รับผลประโยชน์จาก

การค้าระหว่างกนัมากท่ีสดุเม่ือแตล่ะฝ่ายด าเนินการค้ากนัโดยเสรีอย่างแท้จริง กล่าวคือ ปราศจากก าแพง
หรือมาตรการกีดกันใดๆ ในการแลกเปล่ียนสินค้าระหว่างกัน อย่างไรก็ตาม การค้าระหว่างประเทศท่ีพบ
จากการศึกษานี ้กลบัปรากฏมาตรการกีดกันหลายรูปแบบ ทัง้ในรูปของภาษีและท่ีมิใช่ภาษี เช่น การตัง้
ก าแพงภาษี การให้ความคุ้มครองแก่การค้าสินค้า การค้าบริการ การก าหนดกฎหมายท่ีคุ้มครองการ
แข่งขนัและการก าหนดมาตรฐานด้านสุขภาพและสิ่งแวดล้อมท่ีสงู เป็นต้น แม้ว่าจะมีความพยายามท่ีจะ
ลดหรือขจดัอุปสรรคเหล่านี ้โดยการสร้างความร่วมมือกนัในระดบัอนุภูมิภาค เพ่ือลดข้อกีดกันทางการค้า
ระหว่างกนั แตป่ระเด็นท่ีรวบรวมได้จากการศกึษาและส ารวจการเปิดใช้เส้นทาง  R3A/E ดเูสมือนว่ายงัมี
ปัญหาและอปุสรรคท่ีเกิดขึน้กบัผู้ประกอบการไทย แม้ว่าการศึกษาและหลายการศกึษาจะพบว่าเส้นทาง
ดงักล่าวก็อ านวยผลต่อประโยชน์เศรษฐกิจไทยเพิ่มขึน้ แต่ประเด็นท่ีส าคญัจากการศึกษานีพ้บว่าระบบ
เศรษฐกิจไทยมีผลได้ทางเศรษฐกิจเพิ่มขึน้น้อยกว่าท่ีควรจะได้จากการเปิดใช้เส้นทาง  R3A/E  นยัยะของ
การรวบรวมประเด็นเหล่านีก็้ คือ ไทยมีโอกาสได้ประโยชน์ทางเศรษฐกิจเพิ่มขึน้จากกรณีดงักล่าวหากไทย
มีการด าเนินกลยทุธ์เชิงรุกเพิ่มขึน้ในด้านการค้าและการลงทนุเชิงพืน้ท่ีบนเส้นทางการค้านี ้ในบทนีจ้ึงเป็น
การน าเสนอโอกาสและกลยทุธ์ท่ีควรด าเนินการเพ่ือสร้างการเพิ่มประโยชน์ให้กบัระบบเศรษฐกิจไทย 

 
5.2  โอกาสของไทยจากการเกดิเส้นทาง R3A/E 

 
การเปล่ียนแปลงของกระแสโลกาภิวตัน์ท่ีเกิดขึน้ในช่วงทศวรรษนีส้่งผลให้สภาพแวดล้อมทัง้จาก

ภายในและภายนอกท่ีมีผลต่อประเทศไทยเกิดเปล่ียนแปลงไปจากเดิมอย่างสิน้เชิง กระแสดงักล่าวท าให้
เง่ือนไขและปัจจยัตา่งๆ ท่ีเคยเกือ้กลูและสร้างความสามารถในการแข่งขนัเชิงเปรียบเทียบ (Competitive 
Advantage) และความได้เปรียบเชิงเปรียบเทียบ (Comparative Advantage) ของประเทศไทยมีการ
เปล่ียนแปลงไป เน่ืองจากการสิน้สดุลงของสงครามเย็นมีผลท าให้เกิดการผกูพนัและการแลกเปล่ียนการค้า
เป็นไปโดยกว้างขวาง ผลท่ีตามมาคือ  การก่อให้เกิดการจัดระเบียบการบริโภค การผลิต และการ
แลกเปล่ียนสินค้าและบริการของประเทศทัว่โลกรวมทัง้ประเทศไทยท่ีเปล่ียนแปลงไป การเปล่ียนแปลงท่ี
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ส าคัญในระบบการผลิตคือการเปล่ียนฐานการผลิตของประเทศท่ีเคยใช้ความได้เปรียบจากแรงงาน      
ราคาถกู หรือ ทรัพยากรธรรมชาติท่ีสมบรูณ์ของประเทศมาเป็นการพฒันาความได้เปรียบในการแข่งขนัท่ี
เน้นการพัฒนาทรัพยากรบุคคล เทคโนโลยี การบริหารจดัการ รวมทัง้มาตรฐานและคณุภาพเป็นส าคญั  
เป็นต้น การเปล่ียนแปลงดงักลา่วก่อให้เกิดวิธีคิดในการพฒันาเศรษฐกิจรูปแบบใหม่ๆ ขึน้ในหลายประเทศ
ทัว่โลก ทัง้นีข้บวนการปรับเปล่ียนได้เกิดขึน้ในประเทศไทยด้วยเชน่กนั 

 
นอกจากนีก้ารเปล่ียนแปลงจากกระแสโลกาภิวตัน์และการเกิดสภาวะวิกฤติเศรษฐกิจตกต ่าของ

ประเทศสหรัฐอเมริกาในฐานะหัวรถจักรระบบเศรษฐกิจโลกก็เป็นอีกปัจจัยท่ีส าคญัต่อแนวคิดในการ

ปรับตวัทางเศรษฐกิจอีกด้วยเช่นกัน ประเทศไทย ซึ่งเป็นประเทศท่ีพึ่งพาการส่งออกกว่าร้อยละ 70 ของ 

GDPได้รับผลกระทบเน่ืองจากการชะลอตวัของเศรษฐกิจโลก   ประเทศไทยจึงได้เร่ิมหนัมาให้ความส าคญั 

ในการพฒันาระบบเศรษฐกิจโดยมุ่งเน้นการพฒันาตลาดภายในประเทศ (Domestic Market) และตลาด

ภมูิภาค (Regional Market) และมุง่เน้นการเช่ือมโยงกิจกรรมทางเศรษฐกิจกบัประเทศเพ่ือนบ้านมากขึน้  

 

การเกิดกรอบความร่วมมือทางเศรษฐกิจในอนุภูมิภาคและการเปิดประเทศเข้าสู่ระบบการค้า

ตลาดเสรีของประเทศเพ่ือนบ้านโดยรอบของไทยท่ีเคยอยู่ในระบบเศรษฐกิจส่วนกลางมาก่อน  นบัได้ว่า

เป็นโอกาสการขยายตลาดของไทย โดยเฉพาะอย่างยิ่งไทยมีความได้เปรียบเชิงเปรียบเทียบมากกว่า

ประเทศเพ่ือนบ้านในฐานะเป็นประเทศท่ีคุ้นเคยกบัการบริหารจดัการระบบเศรษฐกิจตลาดเสรีมาเป็นเวลา

ท่ียาวนานกว่า แต่ไทยไม่สามารถใช้โอกาสให้เป็นประโยชน์ ทัง้นีห้ากวิเคราะห์ในกรณีศึกษาการเปิด

เส้นทางการเช่ือมโยงด้านกิจกรรมทางเศรษฐกิจไทย-จีนตอนใต้ผ่านเส้นทาง R3A/E ไทยขาดการใช้โอกาส

ท่ีจะอ านวยประโยชน์เพิ่มให้กบัเศรษฐกิจในประเดน็ส าคญั ดงันี ้ 

 

(ก) รัฐบาลจีนมีนโยบายส่งเสริมการประกอบธุรกิจในประเทศเพ่ือนบ้าน ในกรณีของเส้นทาง 

R3A/E พบว่ามีการเข้ามาสมัปทานพืน้ท่ีการลงทนุ ด้านเกษตรกรรม การท่องเท่ียวและการ

บริการในพืน้ท่ีตอนเหนือของสปป.ลาวเป็นจ านวนมากดงัได้กลา่วไว้ในบทท่ีแล้ว ทัง้นีเ้ป็นท่ีน่า

เสียดายวา่ไทยมีภาษาและวฒันธรรมท่ีใกล้เคียงและเคยเป็นแม่แบบท่ีสปป.ลาวเคยใช้ในการ

พฒันาประเทศเม่ือเร่ิมเปิดประเทศ แตก่ลบัไม่ได้ใช้จุดแข็งและโอกาสของประเทศท่ีมีความ

ใกล้ชิดกนัให้เกิดประโยชน์ในการขยายการลงทนุเข้าไปในพืน้ท่ีดงักลา่ว 
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(ข)  ไทยมีความได้เปรียบและคุ้นเคยกบัการบริหารการค้าและการบริการด้วยระบบเอกชนมานาน

กว่าจีนตอนใต้ แต่หากวิเคราะห์โดยระบบห่วงโซ่คุณค่าจะเห็นว่าไทยกลับปล่อยให้ภาค

บริการโลจิสติกส์ และการค้าคนกลาง และแม้แตก่ารค้าปลีกท่ีในอนาคตพ่อค้าจีนจะเข้ามา

ด าเนินการเปิดขายสินค้าจีนท่ีบางนาไฮเทค ระบบการจดัการท่ีไทยปล่อยโอกาสไปเช่นนีย้่อม

หมายถึงการสญูเสียมลูคา่เพิ่มทางธุรกิจและเศรษฐกิจของประเทศอยา่งนา่เสียดาย  

 
สิ่งท่ีปรากฏชดัของความเสียเปรียบในการต่อรองในการท าธุรกิจกับจีนคือ  การท าธุรกิจของจีน

ยงัคงพืน้ฐานของความยึดถือในลทัธิพาณิชย์นิยม (Mercantilism) สะท้อนจากการด าเนินธุรกิจ รัฐปกป้อง
ประโยชน์ของประเทศโดยไม่ยึดเอาผลได้เพิ่มร่วมกันระหว่างคู่ค้าเป็นแนวทางปฏิบตัิ แม้ว่าจีนจะเข้าเป็น
สมาชิก  WTO แล้วก็ตาม  ในขณะท่ีแนวคิดการค้าของไทยเป็นไปแนวทางลทัธิเสรีนิยม (Liberalism) ท่ีท า
การค้าท่ีเน้นการค้าและการเคล่ือนย้ายทุนเสรีของเอกชน และปล่อยให้มีระบบเศรษฐกิจแบบเปิด แนว
ทางการปฏิบตัขิองไทยเชน่นีจ้งึปลอ่ยโอกาสให้ผู้ประกอบจีนได้เปรียบผู้ประกอบการไทยโดยผู้ประกอบการ
ไทยจะต้องถกูควบคมุอยา่งเข้มงวดโดยกฎระเบียบของจีนก่อให้เกิดต้นทนุการค้าท่ีสงูกว่าผู้ประกอบการจีน
ท่ีมีกฎระเบียบของไทยท่ีควบคมุน้อยมาก 
 
5.3  กลยุทธ์ 
 
 กลยุทธ์ส าคัญท่ีประเทศไทยต้องรีบด าเนินการในการเพิ่มประโยชน์เศรษฐกิจให้กับประเทศ  
รัฐบาลไทยควรด าเนินกลยทุธ์ด้านตา่งๆดงันี ้
 

การค้าและการแลกเปล่ียนสินค้า 
 
  กลยุทธ์ท่ีมีความส าคญัเร่งด่วนได้แก่กลยุทธ์ในการตัง้รับและป้องกัน ประเด็นส าคญัท่ีค้นพบใน
การศกึษานีไ้ด้แก่  การเสียประโยชน์ทางเศรษฐกิจจากการเปิดพรมแดนทางการค้าชายแดนหรือผ่านแดน
จากการค้าและการแลกเปล่ียนภายหลงัจากมีกรอบข้อตกลงระหว่างประเทศ แม้ว่าการเกิดการค้าและการ
แลกเปล่ียนภายใต้มาตรการดงักล่าวจะน าไปสู่การขยายตวัทางค้าระหว่างกัน  แต่การขยายตวัดงักล่าว
ไม่ได้ท าให้เกิดการแบง่ปันผลประโยชน์อย่างเป็นธรรมระหว่างไทยกบัประเทศคูค้่า สิ่งท่ี ได้จากส ารวจและ
สมัภาษณ์พบว่าผู้ประกอบการตา่งประเทศสามารถใช้ช่องทางเข้ามาด าเนินธุรกิจได้อย่างสะดวกในหลาย
เร่ืองทัง้ท่ีมีกฎหมายควบคุมอยู่ และการด าเนินการดังกล่าวมีผลท าให้ผู้ ประกอบการ ไทยเสียเปรียบ 
ยกตวัอย่างเช่น  การมาเป็นพ่อค้าคนกลางรับซือ้หรือส่งสินค้าโดยเสรี โดยไม่ได้ด าเนินการจดทะเบียน
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ประกอบการธุรกิจในประเทศไทยตามระเบียบให้ผู้ประกอบธุรกิจต้องจดทะเบียนการค้าตามระเบียบของ
กระทรวงพาณิชย์ หรือใช้ตวัแทนท่ีเป็นหญิงไทยจดัตัง้ธุรกิจเพ่ือประกอบธุรกิจเป็นต้น ดงันัน้หน่วยงานท่ี
เก่ียวข้องจงึควรหามาตรการควบคมุการบงัคบัใช้กฏหมาย/กฎระเบียบท่ีมีอยู่ให้มีประสิทธิผลเพ่ือการรักษา
ประโยชน์ทางเศรษฐกิจของประเทศไว้ 

 
กฎระเบียบระหว่างประเทศ 
 
 กรอบความร่วมมือทางเศรษฐกิจท่ีมีความเก่ียวข้องในพืน้ท่ีท าการศกึษา เช่น กรอบ GMS  AFAS 

ACFTA  และอ่ืนๆ ซึ่งได้กล่าวไปแล้วในบทท่ี 2 ได้มีการพฒันาเปล่ียนแปลงเพิ่มขึน้อย่างรวดเร็วใน
ระยะเวลาเพียงสองศตวรรษท่ีผ่านมา และจะมีการเปล่ียนแปลงเพิ่มขึน้อีกมากในการเข้าสู่ความเป็น
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนในปี 2558 อย่างไรก็ตามประชาชนจ านวนมากยังขาดข่าวสาร ความรู้ ความ
เข้าใจถึงผลของการเปล่ียนแปลงท่ีจะเกิดขึน้จากกรอบความร่วมมือและความเช่ือมโยงทางการคมนาคม
ภายในอนุภูมิภาค แม้ว่าหน่วยงานรัฐบาล สถานบนัการศึกษา และหน่วยงานเอกชนบางส่วนจะมีความ
พยายามให้ข่าวสาร และความรู้ในความเปล่ียนแปลงท่ีจะเกิดขึน้อยู่บ้าง แต่การขาดการประสานงาน
ระหวา่งหนว่ยงาน การสร้างองค์ความรู้ให้เป็นอนัหนึ่งอนัเดียวกนั และการด าเนินการอย่างตอ่เน่ืองเป็นผล
ให้เกิดการขาดการใช้ประโยชน์จากข้อตกลงการเปิดเสรีทางการค้าสินค้า-บริการ และการลงทนุตอ่ประเทศ
ไทย ดังนัน้จึงควรมีหน่วยงานหลักซึ่งน่าจะได้แก่  สถาบันอุดมศึกษาหรือส านักงานคณะกรรมการ
พัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ (สศช.) เป็นหน่วยงานหลักท่ีจะประสานการสร้างองค์ความรู้
ระหว่างภาครัฐ ภาคเอกชน และสถาบนัการศึกษาให้กับประชาชนให้เป็นไปในทิศทางเดียวกันและอย่าง
ตอ่เน่ือง  

 
ระบบโลจิสตกิส์ 
 
การบริหารจดัการโลจิสติกส์มีส่วนส าคญัตอ่การลดต้นทนุการค้าและการแลกเปล่ียนซึ่งทัง้ภาครัฐ

และภาคเอกชนมีส่วนเก่ียวข้อง ส าหรับในกระบวนการค้าระหว่างประเทศภาครัฐมีบทบาทน าทัง้ในด้าน
การลงทุนด้านการโครงข่ายคมนาคมและการเจรจาวางระบบสถาบนัท่ีเก่ียวข้องกับกฎระเบียบข้อตกลง
ด้านตา่งๆ ระหว่างประเทศ ทัง้นีก้ารศึกษานีไ้ด้น าเสนอข้อสงัเกตและข้อเสนอแนะในการแก้ปัญหาไปแล้ว
บางส่วน ส าหรับการจัดการโลจิสติกส์ของภาคเอกชนท่ีภาครัฐควรเข้าไปสนับสนุนให้ภาคเอกชนมีขีด
ความสามารถในการแข่งขันเพิ่มขึน้ได้แก่การให้ภาคเอกชนมีความสามารถในการประกอบการขนส่ง
ระหวา่งประเทศบนเส้นทาง R3A/E ทัง้นีห้ากพิจารณาจากการขนส่งทางเรือสินค้าบนเส้นทางลุ่มแม่น า้โขง
จะเห็นได้ว่าเรือขนส่งสินค้าเป็นของผู้ประกอบการขนส่งเป็นของนกัธุรกิจจีนเกือบทัง้หมด ปัญหาดงักล่าว
ท าให้ส่วนแบง่ตลาดการค้าและการแลกเปล่ียนตกอยู่ในส่วนของผู้ประกอบการจีนเป็นส่วนใหญ่ ดงันัน้รัฐ
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จึงควรให้ความสนใจและวางมาตรการสนบัสนนุผู้ประกอบการทางบกของไทยให้เพิ่มขีดความสามารถใน
การแข่งขันในการประกอบการขนส่งระหว่างประเทศ โดยเฉพาะอย่างยิ่งการสนบัสนุนให้ผู้ประกอบการ
ไทยขยายความร่วมมือกบัการลงทนุร่วมกบัผู้ประกอบการสปป.ลาว เพ่ือเพิ่มสดัส่วนการประกอบการขนส่ง
ทัง้ด้านการขนสง่สินค้าและนกัทอ่งเท่ียวบนเส้นทาง R3A/E ตอ่ไป 

 
การลงทุน 

  รัฐบาลไทยจ าเป็นต้องสร้างกลยุทธ์ในเชิงรุกในการขยาย การลงทนุ และท ากิจกรรมการผลิตและ
การบริการเข้าไปในพืน้ท่ีประเทศเพ่ือนบ้านเพิ่มขึน้ เพ่ือเพิ่มบทบาทในการค้าและการลงทนุในตา่งประเทศ 
โดยในกรณีนีคื้อการเข้าไปลงทนุใน สปป.ลาว ให้เพิ่มมากขึน้ ทัง้นีก้ารสง่เสริมการประกอบธุรกิจในประเทศ
เพ่ือนบ้านจ าเป็นต้องอยู่ภายใต้การน าและสนบัสนุนจากรัฐบาล ทัง้นีเ้น่ืองจากคู่แข่งทางธุรกิจของไทยมี
ความเข็มแข็งมากจากผลของการสนับสนุนอย่างเต็มท่ีของภาครัฐ แม้ว่าปัจจุบันโลกจะได้ผ่านพ้นยุค
สงครามเย็นและมีการใช้ระบบเศรษฐกิจตลาดเสรีท่ีท าให้การค้าและการเคล่ือนย้ายทนุอย่างเสรีแล้วก็ตาม 
แตโ่ครงสร้างการแขง่ขนักลบัอยูภ่ายใต้ ”โครงสร้างตลาดท่ีไม่สมบรูณ์” (Imperfect Competition) กล่าวคือ
มีลกัษณะ โครงสร้างตลาด “กึ่งแข่งขนักึ่งผูกขาด” (Monopolistic Competition) และ “การผูกขาดโดย
ผู้ประกอบการน้อยราย” (Oligopoly) การค้าการลงทุนในการค้าระหว่างประเทศจะประกอบด้วย กิจการ
บริษัทข้ามชาติ (Multinational Corporations) หรือกิจการรัฐร่วมลงทนุหรือสนบัสนนุ (Holding Company 
ของสิงคโปร์) จงึจะสามารถสร้างอ านาจตอ่รองในตลาดการค้าระหวา่งประเทศอยา่งได้ผล 
 
 กลยทุธ์ในเชิงรุกภายใต้กลไกเศรษฐกิจของไทยแม้วา่จะอยูภ่ายใต้เง่ือนไขการขยายธุรกิจท่ีเน้นการ
สง่เสริมภาคเอกชนเป็นผู้ เข้าไปลงทนุ และสร้างกิจกรรมในพืน้ท่ีเพ่ือนบ้านรัฐบาลเป็นส าคญั แตภ่าครัฐของ
ไทยก็ควรศึกษาจากกลยุทธ์ของสิงคโปร์และมาเลเซียท่ีมีระบบเศรษฐกิจเช่นเดียวกับไทย  แต่รัฐมีการ
ด าเนินกลยุทธ์เชิงรุกสนบัสนุนการขยายอาณาจกัรการลงทุนทางธุรกิจของเอกชน  เข้าไปในต่างประเทศ
อยา่งมีประสิทธิภาพ กลา่วคือ 
 

 รัฐบาลสิงคโปร์มีนโยบายท่ีจะให้ความส าคัญกับการออกไปลงทุนในต่างประเทศของนัก
ลงทนุสิงคโปร์อย่างมาก เน่ืองจากรัฐบาลเห็นว่าเป็นช่องทางเพิ่มรายได้ให้กบัผู้ประกอบการ
สิงคโปร์ การออกไปลงทนุในตา่งประเทศของบริษัทสิงคโปร์นัน้ นอกจากเป็นความต้องการ
ขยายธุรกิจและความเข้มแข็งของผู้ประกอบการสิงคโปร์เองแล้ว หน่วยงานของรัฐนบัว่าเป็น
หวัรถจกัรส าคญัในการน าร่องพาบริษัทเอกชนเข้าไปลงทุนในต่างประเทศ ทัง้นี ้ หน่วยงาน
หลกัท่ีมีหน้าท่ีรับผิดชอบในการส่งเสริมการลงทุนในตา่งประเทศของผู้ประกอบการวิสาหกิจ
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สิงคโปร์ ได้แก่ International Enterprise Singapore (IE Singapore) เป็นหน่วยงานภายใต้ 
Ministry of Trade and Industry หน่วยงานนีมี้ภารกิจหลกัในการส่งเสริมการลงทุนใน
ตา่งประเทศของผู้ประกอบการสิงคโปร์ ซึ่งรวมถึงการส่งเสริมให้นกัธุรกิจตา่งประเทศร่วมทนุ
กบันกัลงทนุชาวสิงคโปร์  การออกไปลงทนุในต่างประเทศโดยท่ีมีการตัง้ฐานหลกัของบริษัท
ร่วมทนุดงักลา่วท่ีสิงคโปร์อีกด้วย ทัง้นี ้การให้ตัง้บริษัทท่ีนกัลงทนุสิงคโปร์ร่วมทนุกบันกัลงทนุ
ต่างประเทศในสิงคโปร์ถือเป็นกุศโลบายอย่างหนึ่งในวิสยัทศัน์และความพยายามท่ีรัฐบาล
โดย IE Singapore ตัง้เป้าหมายให้ประเทศสิงคโปร์เป็นศนูย์กลาง 
 

ภารกิจของหน่วยงานเหล่านีจ้ะด าเนินไปตามกรอบการให้ความช่วยเหลือภายใต้หลัก 3C            
โดย C แรก หรือ Connection หมายถึง การส่งเสริมให้ผู้ประกอบการเข้าถึงตลาด และขยายโอกาสทาง
การตลาดด้วยวิธีการตา่งๆ  C ที่ 2 หรือ Competency  นัน้ หมายถึง การพฒันาศกัยภาพทางด้านธุรกิจ
ของผู้ประกอบการในรูปแบบตา่งๆ ส าหรับ C ที่ 3 หรือ Capital นัน้ จะเป็นการส่งเสริมการเข้าถึงแหล่ง
เงินทนุ และเสริมสร้างศกัยภาพในการบริหารจดัการด้านการเงินส าหรับผู้ประกอบการท่ีต้องการขยายการ
ลงทนุไปยงัตา่งประเทศ โดยมีการด าเนินการในรูปแบบตา่งๆ ภายใต้ Capability Development Group 
อาทิการจดัตัง้ Enterprise Fund, The Loan Insurance Scheme 3, The Internationalization Finance 
Schemeและ The Trade Credit Insurance Program เป็นต้น ทัง้นีย้งัให้สิทธิพิเศษทางภาษีส าหรับนกั
ลงทุนท่ีต้องการเข้าไปลงทุนในต่างประเทศ รวมทัง้การให้เงินสนับสนุนการพัฒนาศกัยภาพทางธุรกิจ 
รัฐบาลสิงคโปร์ยงัส่งเสริมการเข้าถึงแหล่งเงินทนุในรูปแบบอ่ืน โดยท่ีเดน่ชดั คือ การสนบัสนนุให้ธนาคาร
พาณิชย์ปล่อยสินเช่ือให้กับผู้ประกอบการ โดยรัฐบาลจะค า้ประกันเงินกู้ ให้ ซึ่งวิธีดงักล่าวเป็นการสร้าง
ความเช่ือมัน่ให้กบัธนาคารพาณิชย์วา่จะมีความเส่ียงน้อยท่ีสดุในการปลอ่ยกู้ ให้กบัผู้ประกอบการ 

 
 การลงทนุในต่างประเทศของบริษัทมาเลเซียนัน้ นบัว่าเป็นผลสืบเน่ืองจากการเปล่ียนแปลง

ทางนโยบายของรัฐบาลมาเลเซีย ท่ีต้องการหนัมาส่งเสริมการลงทนุในตา่งประเทศให้มากขึน้ 
จากเดิมท่ีมุ่งเน้นการดึงการลงทุนจากนักลงทุนต่างประเทศให้เข้ามาลงทุนในประเทศเป็น
หลกั เน่ืองจากตลาดภายในประเทศของมาเลเซียเป็นตลาดขนาดเล็ก การพึ่งพาตลาดภายใน
เพ่ือผลักดนัให้เกิดการขยายตัวของภาคธุรกิจคงไม่เพียงพอ โดยเฉพาะอย่างยิ่งในยุคท่ี
ตลาดโลกมีความผันผวนและอ่อนไหวดังเช่นในปัจจุบัน  การส่งออกและการลงทุนใน
ตา่งประเทศจงึนา่จะเป็นช่องทางส าคญัช่องทางหนึ่งในการขยายตวัของภาคเอกชนมาเลเซีย
ส าหรับการส่งเสริมการลงทุนในต่างประเทศของรัฐบาลมาเลเซียนัน้  นอกจากจะมี
วตัถุประสงค์เพ่ือแก้ปัญหาตลาดภายในประเทศท่ีถือว่ามีขนาดเล็ก เพ่ือการขยายฐานการ
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ผลิต การบริการ และเพ่ือการเรียนรู้เทคโนโลยีท่ีมีความก้าวหน้าแล้ว  รัฐบาลยงัมีเป้าหมายใน
ระยะยาว คือเพ่ือสง่เสริมให้บริษัทมาเลเซียกลายเป็นส่วนหนึ่งของเครือข่ายการผลิตในระดบั
โลก (Global Production Network)  

 
หน่วยงานกลางท่ีท าหน้าท่ีส่งเสริมการลงทุนในต่างประเทศของมาเลเซีย  คือกระทรวงการค้า

ระหว่างประเทศและอุตสาหกรรม (Ministry of International Trade and Industry: MITI) ซึ่งเป็น
หน่วยงานท่ีดแูลรับผิดชอบในหลายภารกิจด้วยกัน โดยหน่วยงานหลกัท่ีมีภารกิจส่งเสริมการลงทุนของ
ผู้ประกอบการมาเลเซียในตา่งประเทศ คือ Malaysian Industrial Development Authority (MIDA)  

 
การส่งเสริมการลงทุนของ MIDA ให้กบันกัลงทนุรวมทัง้ตา่งชาติและนกัลงทุนชาวมาเลเซียทัง้ใน

ภาคการผลิตและภาคบริการ การวางแผนการพฒันาภาคอตุสาหกรรมในมาเลเซีย ตลอดจนการเสนอแนะ
แนวทางในการส่งเสริมภาคอตุสาหกรรม อย่างไรก็ดี บทบาทท่ีเดน่ชดัของ MIDA ท่ีนบัว่าเป็นประโยชน์ตอ่
การลงทนุในตา่งประเทศของ SMEs คือ การให้ความชว่ยเหลือ และการอ านวยความสะดวกในการก าหนด
ตลาดและการลงทุนในต่างประเทศของผู้ประกอบการมาเลเซีย ทัง้นีก้ารให้ความช่วยเหลือของ MIDA 
ไม่ได้เจาะจงให้ความช่วยเหลือเฉพาะผู้ ประกอบการรายใดรายหนึ่งเท่านัน้  แต่ให้ความส าคัญกับ
ผู้ประกอบการท่ีมีธุรกิจในขนาดตา่งๆ โดยไม่ได้มีข้อจ ากัด ซึ่งหน่วยงานหลกัภายใต้ MIDA ท่ีเข้ามาท า
หน้าท่ีส่งเสริมการลงทนุในตา่งประเทศของนกัลงทนุมาเลเซีย คือ Cross Border Investment Division 
โดยสว่นงานนีเ้พิ่งได้รับการก่อตัง้ขึน้เม่ือปี 2551  
 

นอกจากนีรั้ฐบาลมาเลเซียยงัมีการใช้มาตรการจงูใจทางภาษี (Tax Incentives) แก่บริษัทมาเลเซีย
ท่ีออกไปลงทนุในตา่งประเทศ โดยแบง่เป็นมาตรการหลกัๆ ได้แก่  การยกเว้นภาษีรายได้ท่ีได้จากการลงทนุ
ในตา่งประเทศ ท่ีนกัลงทุนส่งกลบัเข้ามายงัมาเลเซีย โดยด าเนินการผ่านทาง Inland Revenue Board 
(IRB) 

 
มาเลเซียและสิงคโปร์ยังมีความร่วมมือกันในการให้ความช่วยเหลือนักลงทุนท่ีจะไปลงทุน

ตา่งประเทศผ่านกองทุน Malaysia-Singapore Third Country Business Development Fund หรือ 
MSBFโดยมี MIDA และ IE Singapore ท าหน้าท่ีบริหารจดัการกองทนุดงักล่าวร่วมกัน กองทนุดงักล่าว
นบัว่าเป็นอีกหนึ่งความพยายามในการส่งเสริมการลงทุนในต่างประเทศของผู้ประกอบการมาเลเซียและ
สิงคโปร์ วตัถปุระสงค์หลกัของการจดัตัง้กองทนุ MSBF ขึน้มาก็เพ่ือผลกัดนัให้บริษัทมาเลเซียและสิงคโปร์
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ขยายการลงทนุไปในตา่งประเทศ โดยการสง่เสริมให้บริษัทจากทัง้สองประเทศท าการศกึษาความเป็นไปได้
ในการลงทนุในประเทศเป้าหมายร่วมกนั  

 
ส าหรับการไปลงทนุในตา่งประเทศนอกเหนือจากกลยุทธ์ในระดบัผู้ประกอบการเองแล้ว  กลยทุธ์

การลงทุนในต่างประเทศของมาเลเซียโดยใช้ความสมัพนัธ์ในระดบัรัฐต่อรัฐ นบัว่าเป็นกลยุทธ์ท่ีส าคญั
ประการหนึง่ท่ีท าให้การลงทนุในตา่งประเทศของนกัลงทนุมาเลเซียด าเนินไปด้วยความราบร่ืน 

 
ส าหรับประเทศไทยมีนโยบายสนับสนุนและส่งเสริมการลงทุนในต่างประเทศผ่านส านักงาน

คณะกรรมการสง่เสริมการลงทนุ (BOI) ท่ีนอกจากจะชกัจงูนกัลงทนุจากตา่งชาติให้เข้ามาลงทนุในประเทศ
ไทยแล้ว อีกด้านหนึง่บีโอไอได้มีบทบาทในการสนบัสนนุส่งเสริมการลงทนุในตา่งประเทศ ซึ่งเร่ิมมาตัง้แตปี่ 
2534 โดยท าหน้าท่ีในการก าหนดกรอบการสนบัสนนุ และประสานกบัหน่วยงานต่างๆ เพ่ือน าไปสู่การ
ปฏิบตั ิการให้บริการข้อมลูและค าปรึกษาแนะน าแก่นกัธุรกิจไทยท่ีสนใจจะไปลงทนุในตา่งประเทศ รวมทัง้ 
การจดัสมัมนาเพ่ือสร้างเครือข่ายภาครัฐ และเอกชน แนะน าคูค้่า และผู้ ร่วมลงทนุ ในด้านการสนบัสนนุ
ช่วยเหลือด้านเงินลงทนุจะท าการผ่านธนาคารเพ่ือการส่งออกและน าเข้าแห่งประเทศไทย (EXIM Bank) 
สนับสนุนด้านการให้บริการข้อมูลท่ีเก่ียวข้องกับกฎระเบียบทางการเงิน การค้า และการลงทุนใน
ตา่งประเทศ การให้สินเช่ือระยะยาว การให้สินเช่ือธุรกิจก่อสร้าง และการรับประกนัความเส่ียง กระทรวง
พาณิชย์ซึ่งมีหลายกรมท่ีเก่ียวข้องหลกัๆ ได้แก่ กรมส่งเสริมการส่งออก กรมการค้าระหว่างประเทศ และ
กรมพัฒนาธุรกิจการค้า โดยมีการด าเนินงานทัง้ในเร่ืองของการจัดท าฐานข้อมูลผู้ ประกอบการใน
ตา่งประเทศ การจดักิจกรรมจบัคู่ธุรกิจ (Business Matching) รวมทัง้การจดัสมัมนา ฝึกอบรมเพ่ือให้
ความรู้ ความเข้าใจ กระทรวงการคลงัให้ความชว่ยเหลือในเร่ืองของระบบภาษี เช่น การยกเว้นการเก็บภาษี
ซ า้ซ้อน  กระทรวงการต่างประเทศสนับสนุนในเร่ืองของการท าสัญญาข้อตกลงความร่วมมือระหว่าง
ประเทศท่ีจะช่วยให้การท าธุรกิจระหว่างภาคเอกชนด าเนินไปได้ด้วยความสะดวก คล่องตวั และธนาคาร
แห่งประเทศไทยท่ีสนบัสนนุด้านระเบียบควบคมุการแลกเปล่ียน มาตรการการเคล่ือนย้ายเงินตราระหว่าง
ประเทศ เป็นต้น 
 

เม่ือเปรียบเทียบกลยุทธ์การส่งเสริมและสนบัสนุน  ให้นกัลงทุนของตนไปลงทุนในต่างประเทศ    
จะเห็นได้ว่าประเทศทัง้สามต่างด าเนินบทบาทส่งเสริมการลงทุนของนกัลงทุนของตนในตา่งประเทศโดย
หลกัการท่ีไม่แตกตา่งกนั แตใ่นแง่การสนบัสนุนจะเห็นได้ว่าประเทศสิงคโปร์และมาเลเซียมีการสนบัสนุน
นกัลงทุนของตนอย่างแข็งขัน สิงคโปร์มีสิ่งสนบัสนุนท่ีส าคญัโดยรัฐเป็นผู้ รับประกันเงินกู้ ให้กับนกัลงทุน 
ในขณะท่ีมาเลเซียมีการลดภาษีรายได้ให้กบันกัลงทนุในตา่งประเทศ รวมถึงการร่วมมือระหว่างหน่วยงาน
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ของประเทศทัง้สองในการสนบัสนนุนกัลงทนุท่ีจะไปลงทนุตา่งประเทศอีกด้วย ดงันัน้หากไทยมีหลกัการจะ
แข่งขนัการขยายอาณาจกัรธุรกิจของประเทศเข้าไปในประเทศเพ่ือนบ้าน  รัฐบาลไทยโดยคณะกรรมการ
ส่งเสริมการลงทุน  มีความจ าเป็นต้องก าหนดกลยุทธ์สนับสนุนนักลงทุนไทยให้เข้มแข็ งมากกว่าท่ี
ด าเนินการอยู่ในปัจจุบัน  ท่ีเป็นเพียงแค่บทบาทให้การบริการข้อแนะน าเท่านัน้ บทเรียนจากความ
สนบัสนุนของรัฐบาลจีน มาเลเซีย และสิงคโปร์แสดงให้เห็นอย่างชดัเจนว่ารัฐบาลต้องมีบทบาทน าในการ
รุกคืบทางด้านการค้าและการลงทนุให้กบัเอกชน รวมทัง้ต้องมีบทบาทในการสนับสนุนแหล่งทนุการกู้ ยืม
ให้กับเอกชนเพ่ือเกิดความเข้มแข็งท่ีจะด าเนินการแข่งขันทางด้านธุรกิจ ภาคเอกชนไทยจึงจะสามารถ
แขง่ขนักบัประเทศเพ่ือนบ้านในภมูิภาคนีไ้ด้ตอ่ไปในอนาคต  

 
กลยทุธ์เชิงรุกท่ีต้องมีการด าเนินการคือ  รัฐบาลจะต้องมีการเพิ่มบทบาทและอ านาจให้หน่วยงาน

ท่ีเก่ียวข้องกบัการสนบัสนนุเอกชนในการลงทนุในตา่งประเทศ เช่น  คณะกรรมการส่งเสริมการลงทนุ หรือ
การจดัตัง้หน่วยงานใหม่ท่ีเป็นหน่วยงานภาครัฐหรือองค์การมหาชนท าหน้าท่ี (ก) ค้นคว้า วิจยัการตลาด 
และ การลงทนุในประเทศเพ่ือนบ้าน (ข) สนบัสนนุโดยการลงทนุร่วม หรือค า้ประกนัเงินกู้ ให้กบัภาคเอกชน
ในการลงทนุโครงการขนาดใหญ่ในประเทศเพ่ือนบ้าน การด าเนินการลกัษณะเช่นนีจ้ึงจะสามารถสร้างขีด
ความสามารถในการแขง่ขนัให้กบัประเทศไทยได้ 

 
การท่องเที่ยว 
 
พืน้ท่ีภาคเหนือของไทยท่ีเช่ือมโยงด้วยเส้นทาง R3A/E ไปยงัจีนตอนใต้เป็นแหล่งท่องเท่ียวท่ีมี

ช่ือเสียงของโลก อีกทัง้นกัท่องเท่ียวจีนก าลงัเป็นแหล่งอุปสงค์ท่ีส าคญัเน่ืองจากมีรายได้สงูขึน้และสนใจท่ี

จะออกไปท่องเท่ียวในต่างประเทศอีกด้วย  ภาครัฐจึงควรมีการประสานให้เกิดความร่วมมือระหว่างธุรกิจ

ทอ่งเท่ียวภาคเอกชนของสามประเทศท่ีมีพืน้ท่ีเช่ือมโยงกนัโดยอยูบ่นพืน้ฐานของการได้รับประโยชน์ร่วมกนั  

“ซึ่งอาจจะเป็นการจัดโปรแกรมท่องเท่ียวหรือพัฒนาแหล่งท่องเท่ียวร่วมกัน”  ทัง้นีห้ากประเมินทัง้ด้าน

แหล่งท่องเท่ียว และศกัยภาพการให้บริการของไทยเช่ือว่าจะสามารถดงึดดูการท่องเท่ียวจากจีนเข้ามาใน

ประเทศไทยได้อย่างแน่นอน ภายหลงัจากมีความสะดวกในการเดินทางทางบกท่ีก าลงัจะเกิดขึน้หลงัจาก

สะพานข้ามแมน่ า้โขงเปิดใช้  

ในส่วนของภาคเอกชนของไทยหากได้รับการสนบัสนนุจากภาครัฐแล้วก็ควรมีการปรับกลยทุธ์ใน
การด าเนินธุรกิจของตนเช่นกนั ทัง้นีเ้น่ืองจากการลงทนุในประเทศเพ่ือนบ้านในอนภุูมิภาคของกลุ่มเอกชน
ท่ีมีประสิทธิผลมกัเป็นกลุ่มเอกชนท่ีเป็นกิจการขนาดใหญ่ท่ีมีขีดความสามารถของตนเองอยู่จ านวนหนึ่ง 
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และยังมีอีกกลุ่มหนึ่งท่ีรัฐให้ความสนใจในการสนับสนุนในการเพิ่มศักยภาพในการลงทุนในพืน้ท่ีอนุ
ภมูิภาคนีใ้ห้มากขึน้ ภาคธุรกิจเอกชนกลุม่นี ้ได้แก่  ผู้ประกอบกิจการขนาดกลางและย่อม  โดยเฉพาะอย่าง
ยิ่งผู้ประกอบการในพืน้ท่ีเขตชายแดน ผู้ประกอบเหล่านีน้อกจากขาดความเข้มแข็งทางด้านทุนแล้วยัง
จะต้องอาศยัภาครัฐในการพฒันาขีดความสามารถในการแข่งขนัและการสร้างการรวมกลุ่มท่ีเข้มแข็งเพ่ือ
เพิ่มอ านาจในการต่อรองทางธุรกิจกบัผู้ประกอบการตา่งชาติอีกด้วย ภาครัฐและองค์กรเอกชนในท้องถ่ิน
จ าเป็นต้องมีกลยุทธ์ท่ีร่วมมือกันในการพฒันาศกัยภาพและสร้างองค์ความรู้ รวมทัง้สร้างผู้ประกอบการ
ท้องถ่ินในรุ่นต่อไป  ให้เกิดความเข้าใจและด าเนินธุรกิจได้ในภาคธุรกิจการค้าระหว่างประเทศอย่างเป็น
ระบบสากลภายใต้เง่ือนไขกรอบข้อตกลงตา่งๆ เพ่ือน าไปสู่การทดแทนการด าเนินธุรกิจการค้าชายแดนโดย
อาศยัความสมัพนัธ์สว่นตวัเชน่ท่ีด าเนินกนัอยูโ่ดยทัว่ไปในปัจจบุนั 

 
5.4 สรุป 

 
ประเด็นท่ีค้นพบในการศึกษานีแ้สดงให้เห็นว่าการขยายตวัด้านการค้าและการลงทนุจากการเปิด

การเช่ือมโยงทางคมนาคมท่ีสะดวกยงัไม่ได้หมายความว่าผลประโยชน์ท่ีเพิ่มขึน้จะมีผลดีอย่างคุ้มค่าต่อ
เศรษฐกิจไทย ผลการศกึษานีจ้ึงเป็นการพฒันาองค์ความรู้และสร้างความตระหนกัรู้ถึงการพฒันาเส้นทาง 
R3A/E ว่าการพิจารณาผลท่ีเกิดขึน้ในพืน้ท่ีใดก็ตามมีความจ าเป็นต้องมีการศึกษาในรายละเอียดจาก
ผู้ เก่ียวข้องและจากแง่มุมต่างๆ ในพืน้ท่ี แทนท่ีจะมองจากมิติขององค์รวมโดยแง่มุมเดียวเช่นท่ีผ่านมา 
การศึกษาน่าจะเป็นประโยชน์ส าคญัต่อหน่วยงานท่ีเก่ียวข้องด าเนินการหามาตรการควบคมุและป้องกัน
เพ่ือรองรับการเปิดเสรีด้านการค้า การลงทนุท่ีจะเพิ่มขึน้เร่ือยๆ ทัง้นีเ้พ่ือให้เป็นกรณีศกึษาตอ่ไทยในการเข้า
สูป่ระชาคมเศรษฐกิจอาเซียนในอนาคตอนัใกล้นีต้อ่ไป 

 
นอกจากบทบาทส่งเสริมดงักล่าวท่ีรัฐบาลไทยด าเนินการอยู่แล้ว อีกด้านหนึ่งของเหรียญนัน้รัฐยงั

จะต้องมีบทบาทคือการปกป้องธุรกิจการค้า การลงทุนของธุรกิจภายในประเทศ หรือใช้มาตรการในเชิง   
กีดกนั (Impediment Role) อย่างแนบเนียนท่ีไม่ส่งผลกระทบตอ่หลกัการนโยบายการค้าเสรี โดยเฉพาะ
ด้านการออกระเบียบหรือกฎหมายควบคุม ท่ีผ่านมาส่วนใหญ่รัฐบาลได้ด าเนินบทบาทในการสนบัสนุน
ส่งเสริมการพัฒนาความร่วมมือในการเช่ือมโยงโครงข่ายคมนาคมขนส่งทางถนนกับประเทศเพ่ือนบ้าน 
รวมถึงการให้ความสนับสนุนช่วยเหลือนักลงทุนทางด้านการเงินเพ่ือการรุกทางธุรกิจเข้าไปยังประเทศ 
เพ่ือนบ้าน หากแต่เศรษฐกิจโลกท่ีมีการแข่งขันสูงนัน้ นอกจากนีใ้นบางจังหวะโอกาสหรือสถานการณ์
รัฐบาลยงัจ าเป็นต้องด าเนินบทบาทเพิ่มเติม เพ่ือคุ้มครองผลประโยชน์ของประเทศอนัเกิดจากปัจจยัความ
ได้เปรียบเสียเปรียบ หรือความเหล่ือมล า้ของธุรกิจแข่งขันสมยัใหม่ เช่น การต่อรองเพ่ือให้ประโยชน์กับ
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สถาบนัระหวา่งประเทศเพ่ือการค้าและการพฒันา (องค์การมหาชน)  

เอกชนไทยเข้าไปด าเนินการในการบริหารธุรกิจหาประโยชน์จากการลงทุนโครงสร้างท่ีรัฐไปช่วยเหลือ
สนับสนุน โดยเฉพาะอย่างยิ่งภาคธุรกิจบริการ เช่น บริษัทท่ีให้บริการด้านโลจิสติกส์ การประกันภัย
อุบตัิเหตุ ฯลฯ ควรจะก าหนดให้การจะเข้าด าเนินธุรกิจจะต้องให้เป็นบริษัทร่วมทุน แทนท่ีจะให้บริษัท
ตา่งประเทศเข้าด าเนินการโดยเสรี การเรียกเก็บค่าผ่านทางส าหรับการบรรทุกสินค้าบนเส้นทางหลวงใน
ประเทศไทย เช่นเดียวกบัประเทศเพ่ือนบ้าน  นอกจากนีค้วามจ าเป็นในการประสานหน่วยงานท่ีเก่ียวข้อง
ในการวางกลยทุธ์เชิงรุกเข้าไปสู่การสนบัสนนุให้เกิดการค้าและการลงทนุกับเอกชนร่วมกบัประเทศเพ่ือน
บ้านโดยรอบ 
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