
        
 
 

 
รายงานฉบับสมบูรณ์ 

 
 

โครงการศึกษาแนวทางการเพิ่มศักยภาพของระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน
การค้าชายแดนเพื่อรองรับการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน และน าเสนอ

แบบจ าลองทางธุรกิจเพื่อส่งเสริมการด าเนินการของเอกชนบริเวณ           
จุดผ่านแดนและเขตอุตสาหกรรมส่งออก 

 

โดย รศ.ดร.วันชัย รัตนวงษ์ และคณะ 

 

กุมภาพันธ์ 2559 

 

สัญญาเลขที่ RDG5750065 

สนับสนุนโดยส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) 
และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

 

 

 

 



 

สัญญาเลขที่ RDG5750065 

โครงการศึกษาแนวทางการเพิ่มศักยภาพของระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน
การค้าชายแดนเพื่อรองรับการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน และน าเสนอ

แบบจ าลองทางธุรกิจเพื่อส่งเสริมการด าเนินการของเอกชนบริเวณ           
จุดผ่านแดนและเขตอุตสาหกรรมส่งออก 

 

 

 

คณะผู้วิจัย สังกัด 
1. รศ.ดร.วันชัย รัตนวงษ์ มหาวิทยาลัยหอการค้าไทย 
2. ผศ.ดร.วรินทร์ วงษ์มณี มหาวิทยาลัยหอการค้าไทย 
3. น.ส.วรารัตน์ ธีระศักดิ์ มหาวิทยาลัยหอการค้าไทย 

 

 

 

 

 

สนับสนุนโดยส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) 

และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 
(ความเห็นในรายงานฉบับนี้เป็นของผู้วิจัย วช. สกว. ไม่จ าเป็นต้องเหน็ด้วยเสมอไป) 

 
 



ก 
 

บทสรุปผู้บริหาร 

โครงการศึกษาแนวทางการเพิ่มศักยภาพของระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานการค้าชายแดนเพื่อรองรับการ
เข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน และน าเสนอแบบจ าลองทางธุรกิจเพื่อส่งเสริมการด าเนินการของเอกชน

บริเวณจุดผ่านแดนและเขตอุตสาหกรรมส่งออก 
 
การค้าชายแดน ซึ่งมีความส าคัญเพิ่มมากข้ึนเมื่อมีการพัฒนาระบบการคมนาคมขนส่งเช่ือมโยงระหว่างภูมิภาค โดย

มีไทยตั้งอยู่ในจุดยุทธศาสตร์ที่ช่วยสนับสนุนให้ไทยมีบทบาทในการค้าและการลงทุนระหว่างประเทศเพื่อนบ้านประกอบกับ
การเปิดประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic Community : AEC) ท าให้ประเทศสมาชิกสามารถเคลื่อนย้าย
สินค้า บริการ การลงทุน แรงงานที่มีทักษะและเงินทุนได้อย่างเสรี ซึ่งจะท าให้ขอบเขตการค้าการลงทุนมีการขยายตัวสู่
ประชาคมซึ่งมีประชากรมากกว่า 600 ล้านคน ทุกประเทศในประชาคมต่างมีโอกาสขยายตัวทางเศรษฐกิจและธุรกิจการค้า
อย่างมหาศาล มีโอกาสเลือกใช้ทรัพยากรทั้งวัตถุดิบและแรงงานในประเทศสมาชิกได้อย่างคุ้มค่า  ซึ่งส่งผลให้ต้นทุนการผลิต
สามารถแข่งขันได้และสามารถสร้างอ านาจในการเจรจาต่อรองของอาเซียนในเวทีโลก การก้าวเข้าสู่ประชาคมอาเซียนของ
ประเทศไทย คนไทยและภาคธุรกิจทุกแขนงต้องตื่นตัวและเรียนรู้ภาษา วัฒนธรรมตลอดจนวิถีชีวิตความเป็นอยู่ของเพื่อนบ้าน
ในกลุ่มอาเซียนด้วยกันให้มากขึ้น ผลของการศึกษาระบบโครงสร้างพื้นฐานท่ีจ าเป็นและรองรับพฤติกรรมของสินค้าในระบบโซ่
อุปทานของสินค้าที่ส าคัญในการขนส่งสินค้าผ่านแดนบริเวณจุดผ่านแดน การวางยุทธศาสตร์การพัฒนาอย่างมีประสิทธิภาพ 
โดยมีงานวิจัยที่แสวงหาแนวทางการพัฒนาปรับปรุงระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานการค้าชายแดนและแบบจ าลองทางธุรกิจ 
(Business Model) ที่เหมาะสมเพื่อส่งเสริมการด าเนินการของเอกชนบริเวณจุดผ่านแดนจะช่วยกระตุ้นการค้าชายแดน สร้าง
โอกาสทางเศรษฐกิจให้กับไทยในฐานะที่เป็นผู้ผลิตผู้ส่งออกท่ีส าคัญไปยังประเทศเพื่อนบ้านได้เป็นอย่างมีประสิทธิภาพ 

คณะผู้วิจัยได้สืบค้นและหาแนวทางปฏิบัติที่เป็นเลิศของธุรกิจการค้าชายแดน (Best Practice) มาท าการวิเคราะห์
และปรับใช้ให้เหมาะสมกับลักษณะการค้าชายแดนของประเทศไทย เพื่อสร้างศักยภาพการแข่งขันในธุรกิจในระดับภูมิภาค
และมุ่งสู่ตลาดโลกให้ได้นั้น การจัดการโครงสร้างพื้นฐานที่ดีของชายแดนและศุลกากรเป็นสิ่งส าคัญอย่างยิ่ง เพราะในการ
แข่งขันในตลาด ระบบโลจิสติกส์จ าเป็นต้องมีการเปลี่ยนแปลงทั้งมาตรฐานการให้บริการ การลดค่าใช้จ่ายด้านการขนส่ง 
ปรับปรุงประสิทธิภาพของการส่งออกและสร้างจ านวนคู่ค้าให้มากข้ึน ซึ่งถือเป็นโอกาสในการแข่งขันท่ีเอื้อต่อการขยายตัวของ
เศรษฐกิจและสังคมให้ดีขึ้น ดังนั้นการปฏิรูปธุรกิจการค้าชายแดนและศุลกากรนั้นควรมีการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน และการ
อ านวยความสะดวกในการค้าเพื่อให้ได้รับประโยชน์ ด้านการลดค่าใช้จ่ายในการขนส่ง ลดค่าใช้จ่ายทางการค้าของทั้งผู้น าเข้า
และผู้ส่งออก การเพิ่มการค้าและโอกาสในการลงทุน มีการปรับปรุงด้านการเก็บภาษี ส่งผลต่อการเพิ่มผลิตภัณฑ์มวลรวมใน
ประเทศ (GDP) โดยการพัฒนาการค้าชายแดนให้มีประสิทธิภาพดีขึ้นได้นั้น จ าเป็นต้องได้รับความร่วมมือจากทุกๆภาคส่วน
เพื่อให้เกิดความสะดวกและมีค่าใช้จ่ายที่ต่ า ทุกภาคส่วนท่ีเกี่ยวข้องต้องมีบทบาทที่แตกต่างกันดังต่อไปนี้ 
               ภาครัฐ: ต้องมีการปรับใช้ทรัพยากรอย่างมีประสิทธิภาพ ซึ่งในการพัฒนาการค้าชายแดนให้มีความเป็นไปได้มาก
ที่สุดนั้นภาครัฐจะต้องเริ่มจากพัฒนาและหาวิธีการกระตุ้นให้มีสินค้าในปริมาณที่สูงขึ้น และพัฒนาการควบคุมดูแลในการ
น าเข้าและส่งออก ซึ่งจะท าให้รัฐได้รายได้จากส่วนน้ีเพิ่มมากข้ึน 
               ภาคเอกชน: ลดค่าใช้จ่ายโดยรวมทางการค้าและพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานของสายธารคุณค่าให้ดีขึ้นซึ่งสามารถท า
ให้เพิ่มประสิทธิภาพและการแข่งขันกันของภาคเอกชน ซึ่งการลดค่าใช้ทางการค้าสามารถท าให้เกิดการเพิ่มโอกาสในการ
แข่งขันของธุรกิจขนาดกลางและขนาดเล็กภายในประเทศ เพื่อให้เกิดการมีส่วนร่วมในระบบการค้าในตลาดโลก 

ดงันั้น เพื่อสนับสนุนให้ผู้ประกอบการไทยสามารถแข่งขันได้ภายใต้บริบทการค้าระหว่างประเทศ แนวทางการพัฒนา
ระบบโลจิสติกส์และการปรับตัวของผู้ประกอบการไทยควรอยู่บนหลัก การพื้นฐาน ดังนี ้
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 ยกระดับผู้ประกอบการไทยให้เป็นผู้ประกอบการข้ามชาติ จากการเป็นผู้ผลิตสินค้า (Mere Producers) สู่นักธุรกิจ 
(Businessmen) ซึ่งมีความรู้เรื่องลูกค้า ตลาด และอื่นๆ มีความเป็นสากลและมืออาชีพ ซึ่งจ าเป็นต้องปรับทั้งในแง่
ของทัศนคติ ทักษะ องค์ความรู้และความเข้าใจในกลุ่มลูกค้าอย่างแท้จริง รวมถึงสร้างโอกาสในการเข้าถึงแหล่ง
เงินทุนสนับสนุนต่างๆ 

 ส่งเสริมให้ธุรกิจให้บริการโลจิสติกส์ของไทยมีโอกาสการเข้าไปควบคุมช่องทางการค้าในตลาดคู่ค้าที่ส าคัญด้วย
มาตรการส่งเสริมทางภาษี สิทธิประโยชน์ หรือลักษณะการบุกตลาดที่เหมาะสมกับบริบทในแต่ละประเทศ 

 สร้างพันธมิตรธุรกิจอย่างใกล้ชิดระหว่างผู้ประกอบการในภาคการผลิต  และ LSPs เพื่อเสริมก าลังในการรุกไป
ด้วยกัน 
โดยขอบเขตและผลของการวิจัยครั้งนี้ได้น าเสนอและวิเคราะห์ข้อมูลที่เป็นปัจจุบัน (As is analysis) ที่เกี่ยวข้องกับ

รูปแบบและสถานการณ์แนวโน้มการค้า สิ่งอ านวยความสะดวกทางการค้า ระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานที่มีศักยภาพในการ
พัฒนาและสนับสนุน เพื่อประโยชน์ของเอกชน ตลอดจนผู้มีส่วนได้เสีย ได้น าไปใช้ประโยชน์ในการก าหนดกลยุทธ์หรือ
ด าเนินการทางธุรกิจต่อไปในอนาคต น าเสนอบทวิเคราะห์ผลกระทบที่เกิดขึ้น เมื่อมีการปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานและรูปแบบ
การด าเนินธุรกิจ ระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานการค้าชายแดนที่เอื้ออ านวยความสะดวกต่อการค้าและการขนส่งสินค้าผ่าน
แดน โดยใช้การวิเคราะห์ตารางปัจจัยการผลิตและผลผลิต (I-O Table Analysis) 

จากข้อมูลทั้งหมด ทั้ง 3 จังหวัด คือ สงขลามุกดาหาร และนครพนม ได้ก าหนดบทบาทและหน้าที่ตลอดจน
งบประมาณเพื่อรองรับการขยายตัวทางเศรษฐกิจเมื่อเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนหรือ AEC โดยมุ่งพัฒนาเตรียมตัวเพื่อ
การเป็นประตูสู่ภูมิภาคอาเซียนและพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานตลอดจนระบบโลจิสติกส์ เพื่อสนับสนุนการค้าเสรี ซึ่งต่างมุ่งหวัง
จากการค้าการลงทุนที่เพิ่มขึ้น โดยเฉพาะอย่างยิ่งการค้าชายแดนหรือการค้าผ่านแดน โดยแต่ละจังหวัดจะมีลักษณะการค้า
หรืออุตสาหกรรมเป้าหมายต่างกันเนื่องจากปลายทางของสินค้าที่ส่งออกต่างกัน นอกจากนั้นจุดเด่นของแต่ละจังหวัดยังมี
สินค้าและบริการที่มีศักยภาพที่แตกต่างกันอีกด้วย ดังนั้นภาครัฐจึงควรสนับสนุนและส่งเสริมอุตสาหกรรมการค้าโดยเฉพาะ
อย่างยิ่งการค้าชายแดนในจังหวัดให้มีความโดดเด่นและเป็นเอกลักษณ์ โดยสร้างความสมดุลให้กับการค้าระหว่างประเทศและ
การค้าเชิงพื้นที่ (Area base) เพื่อให้เกิดความเจริญเติบโตพร้อมๆกัน โดยเมื่อเกิดระบบโลจิสติกส์การค้าระหว่างประเทศที่ดี
ต้องไม่สร้างความเสียหายให้กับธุรกิจในท้องที่ จึงควรให้คนในพื้นที่มีบทบาทและมีส่วนร่วมในการก าหนดทิศทางการพัฒนา
ของจังหวัดร่วมกับภาครัฐ จากข้อมูลดังกล่าวทางคณะผู้วิจัยจะได้น าข้อมูลเหล่านั้นมาจัดท าดัชนีการประเมินตัวแปรต่างๆที่
เกี่ยวข้องกับการพัฒนาระบบโลจิสติกส์การค้าชายแดนรวมถึงน าเสนอแบบจ าลองทางเศรษฐศาสตร์ (Econometric Model) 
โดยใช้ตารางปัจจัยการผลิต (IO Table) เพื่อประเมินถึงผลกระทบทั้งทางด้านบวกและด้านลบที่จะเกิดขึ้นหากด าเนินการตาม
แบบจ าลองทางโลจิสติกส์ที่ได้น าเสนอ เพื่อทุกภาคส่วนที่เกี่ยวข้องจะได้น าไปเป็นข้อมูลในการพัฒนาและใช้ประกอบการ
ตัดสินใจ โดยน าเสนอข้อมูลที่เป็นปัจจุบัน (As is analysis) ที่เกี่ยวข้องกับรูปแบบและสถานการณ์แนวโน้มการค้า สิ่งอ านวย
ความสะดวกทางการค้า ของจังหวัดที่ท าการศึกษาทั้ง 3 จังหวัดที่กล่าวมาทั้งหมดนั้นจะพบว่าแต่ละจังหวัดมีศักยภาพและ
จุดเด่นอย่างไรบ้าง รวมถึงมีลักษณะการค้าและอุตสาหกรรมการด าเนินธุรกิจที่แตกต่างกันไป ท้ังนี้ ในการรวบรวมข้อมูล
พื้นฐานของจังหวัดสงขลา มุกดาหาร และนครพนม เพื่อดูศักยภาพของพื้นที่และโครงสร้างพื้นฐานรวมถึงระบบโลจิสติกส์ที่
เกี่ยวข้อง โดยมีรายละเอียดโดยสรุปของแต่ละจังหวัดดังนี้ 

1. จังหวัดสงขลา 

จังหวัดสงขลาเป็นจังหวัดทีม่ีศักยภาพทางการค้าชายแดนทางตอนใตข้องประเทศไทยเนื่องจากมีอาณาเขตติดต่อกับ
ประเทศมาเลเซีย ซึ่งมียอดปริมาณการค้าน าเข้า-ส่งออกสูงที่สุดของประเทศ มีอ าเภอหาดใหญ่หรือนครหาดใหญ่ซึ่งตั้งอยู่ห่าง
อ าเภอเมืองสงขลา 30 กิโลเมตร นครหาดใหญ่เป็นเมืองใหญ่ที่สุดของภาคใต้ตอนล่าง เป็นเมืองที่มีเศรษฐกิจการค้าขายขนาด
ใหญ่และเป็นเมืองท่องเที่ยวทีม่ีชื่อเสียงโดยเฉพาะแถบประเทศมาเลเซีย สิงคโปร์ และอินโดนีเซีย นอกจากนีจ้ังหวัดสงขลาเป็น



ค 
 

จังหวัดที่มีด่านศุลกากรครอบคลุมทางน้ า ทางราง และทางถนน โดยด่านชายแดนไทย-มาเลเซียที่ส าคัญในปัจจุบันได้แก่ ด่าน
สะเดาและด่านปาดังเปซาร์ 

โครงสร้างเศรษฐกิจของจังหวัดสงขลา ขึ้นกับการผลิตในสาขาอุตสาหกรรม สาขาเกษตรกรรม และสาขาประมง เป็น
ส าคัญ ทั้งนี้ปัจจัยหลักในการขับเคลื่อนเศรษฐกิจ คือ ยางพารา อุตสาหกรรมที่เกี่ยวเนื่องกับยางพาราและผลิตภัณฑ์แปรรูป
อาหารทะเล โดยในภาคอุตสาหกรรมนั้นจะอยู่ในรูปของการผลิตไม้ยางแปรรูป และแผ่นไม้อัดจากปริมาณการส่งออกตาม
ความต้องการไปยังประเทศคูค่้าทั้งจีน มาเลเซีย สหรัฐอเมริกาและญี่ปุ่น นอกจากนี้ไม้ยางแปรรูปขยายตัวตามความต้องการ
ของจีนในภาคอสังหาริมทรัพย์ ส าหรับในภาคเกษตรกรรมนั้นเริ่มหดตัวเนื่องจาก ราคายางพาราที่ลดลงตามราคาตลาดโลก 
เนื่องจากปริมาณยางส่วนเกินของโลกเพิ่มมากขึ้น แม้ว่าจะมีความต้องการซื้อจากจีนก็ตาม แต่ส าหรับในภาคบริการนั้นมีการ
ขยายตัวอย่างต่อเนื่อง เพราะจังหวัดมีการจัดกิจกรรมส่งเสริมการท่องเที่ยวของภาครัฐและเอกชน ท าให้มีการขยายตัวของ
จ านวนชาวต่างชาติผ่านด่านตรวจคนเข้าเมือง จ านวนผู้พักแรม และจ านวนผู้โดยสารผ่านสนามบินอย่างต่อเนื่อง  

ส าหรับด่านชายแดนไทย-มาเลเซียนั้น ประกอบด้วยด่านการค้าชายแดนทีม่ีศักยภาพสูงสุดและมีมูลค่าการค้าน าเข้า
และส่งออกสินค้าสูงที่สุดของประเทศไทย โดยมีมูลค่าการค้ารวมคิดเป็นร้อยละ 53 ของการค้าชายแดนรวมของประเทศไทย 
โดยด่านการค้าชายแดนไทย-มาเลเซียที่มีมูลค่าน าเข้าและส่งออกสูงที่สุดและโดดเด่นที่สุดสองอันดับแรกและตั้งอยู่ในจังหวัด
สงขลา ได้แก่ ด่านศุลกากรสะเดา โดยล าดับถัดมาคือ ด่านศุลกากรปาดังเปซาร์ โดยสินค้าส่งออกจากประเทศไทย ได้แก่ ยาง
ธรรมชาติ ยางผสม ไม้ยางแปรรูป ถุงมือยาง แผ่นไม้อัด ซีพียู เป็นต้น  

1.1 การคมนาคมทางบก ถนน และทางหลวง (Road and Highway) 
ในส่วนของประเทศไทยนั้น ทางหลวงสายเอเชีย 2 (AH2) เริ่มจากกรุงเทพมหานครไปยังด่านศุลกากรสะเดา 

พรมแดนไทย-มาเลเซีย ในเขตอ าเภอสะเดา จังหวัดสงขลา มีระยะทางถนนโดยประมาณทั้งสิ้น 950 กิโลเมตร  โดยเส้นทาง
เริ่มจากกรุงเทพมหานคร ผ่านอ าเภอหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา สู่พรมแดนไทย-มาเลเซีย ในเขตอ าเภอสะเดา จังหวัดสงขลา 
ระยะทางประมาณ 150 กิโลเมตร เป็นถนน 4 ช่องจราจรตลอดสาย รายละเอียดเส้นทางจากกรุงเทพฯ-หาดใหญ่-สะเดา-ปีนัง-
Port Klang สามารถสรุปได้ดังตารางที่ 1  

ตารางที่ 1 รายละเอียดระยะทางกรุงเทพฯ-หาดใหญ-่สะเดา-ปีนัง-Port Klang 
 จุดหมายปลายทาง ระยะทาง (km) ระยะทางสะสม (km) 
1 กรุงเทพฯ - จ.สงขลา 950 กิโลเมตร 950 กิโลเมตร 
2 จ.สงขลา - อ.หาดใหญ่ 26 กิโลเมตร 976 กิโลเมตร 
3 อ.หาดใหญ่ - ด่านชายแดน   
 3.1 อ.หาดใหญ่-ด่านสะเดา 51 กิโลเมตร 1,027 กิโลเมตร 
 3.2 อ.หาดใหญ่-ด่านปาดังเบซาร์ 51 กิโลเมตร 1,027 กิโลเมตร 
 3.3 อ.หาดใหญ่-ด่านบ้านประกอบ 89 กิโลเมตร 1,065 กิโลเมตร 
4. ด่านสะเดา - ท่าเรือปีนัง   156 กิโลเมตร 1,183 กิโลเมตร  (อ้างอิงจากด่านสะเดา) 
5. ท่าเรือปีนัง - Port Klang  342 กิโลเมตร 1,525 กิโลเมตร  (อ้างอิงจากด่านสะเดา) 

 
ปัจจุบันมีรถบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์วิ่งบนเส้นทางนี้อย่างหนาแน่น เพื่อขนส่งสินค้าผ่านไปยังประเทศมาเลเซีย 

ประเทศสิงคโปร์ หรือออกท่าเรือปีนัง จากอ าเภอหาดใหญ่ไปยังด่านสะเดา หรืออ าเภอหาดใหญ่ไปยังด่านปาดังเบซาร์ ระยะ
ทาง 51 กิโลเมตร เช่นกัน โดยทางไปด่านสะเดาและด่านปาดังเบซาร์นั้น จะใช้เส้นทางเดียวกัน แต่จะไปแยกเส้นทางทีอ่ าเภอ
สะเดา โดยต่อไปจากอ าเภอสะเดาอย่างละ 12 กิโลเมตร โดยบริเวณด่านสะเดานั้น จะเน้นการขนส่งสินค้าและผู้โดยสารทาง
ถนน เพราะมีทางด่วนหมายเลข 7 ที่สะดวกสบายในประเทศมาเลเซีย แต่การขนส่งทางถนนยังคงมีต้นทุนการขนส่งที่สูง ใน
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ขณะที่ด่านปาดังเปซาร์เน้นส่งสินค้าประเภทตู้คอนเทนเนอร์ทางถนนและทางรถไฟเพื่อไปยังท่าเรือปีนัง (โดยระยะทางรถไฟ
จากด่านปาดังเบซาร์ประมาณ 177 กิโลเมตร) ซึ่งมีต้นทุนในการขนส่งทีถู่กกว่าด่านสะเดา 

1.2 การคมนาคมทางน  า (Sea Transport) 
ส าหรับท่าเรือทีม่ีบทบาทส าคัญในการขนส่งสินค้าทางเรือทางภาคใต้ โดยเฉพาะสินค้าประเภทยางพารา คือ ท่าเรือ

สงขลา ซึ่งเป็นท่าเรือหลักในภาคใตด้้านชายฝั่งอ่าวไทยมีระยะห่างจากชายแดนไทย-มาเลเซีย ประมาณ 100 กิโลเมตร ท่าเรือ
สงขลาประกอบด้วยท่าเทียบเรือซึ่งมีความยาวทั้งสิ้น 510 เมตร แบ่งออกเป็น 3 ท่า ร่องน้ าท่าเรือยาว 4 กิโลเมตร กว้าง 120 
เมตร ลึก 9 เมตร แอ่งกลับเรือกว้าง 300 เมตรสามารถรับเรือขนาดความยาวไม่เกิน 173 เมตร ได้พร้อมกัน 3 ล า  

อย่างไรก็ตามท่าเรือแห่งนี้ยังมีปัญหาในเรื่องของอุปกรณ์ที่ใช้ในการขนถ่ายสินค้าด้วยรถยกและรถบรรทุกท่าเรือ 
เนื่องจากท่าเรือยังไม่มีปั้นจั่นหน้าท่าที่ใช้ยกขนตู้สินค้า ดังนั้นในการยกขนตู้สินค้าขึ้น-ลง จากเรือยังคงต้องใช้ปั้นจั่นเรือ ใน
ปัจจุบันได้มีการเร่งผลักดันเพื่อพัฒนาการขนส่งสินค้า และจูงใจให้ผู้ประกอบการไทยหันมาใช้การขนส่งทางน้ ามากขึ้น เพราะ
ที่ผ่านมาการขนส่งทางน้ าในประเทศมีแค่ร้อยละ 11-12 ของการขนส่งรวมในประเทศเท่านั้น โดยปัจจุบันได้มีการเดินหน้า
พัฒนาท่าเรือส าคัญทั้งฝั่งอันดามันและฝั่งอ่าวไทย ซึ่งได้แก่ ท่าเรือปากบารา จังหวัดสตูลและท่าเรือสงขลา 2 ดังแสดงในภาพที ่
1 ซึ่งในขณะนี้แผนการก่อสร้างท่าเรือปากบาราและท่าเรือสงขลาแห่งที่ 2 ได้มีการวางโมเดลการพัฒนาท่าเรือไว้เรียบร้อย
แล้วแต่ก าลังอยูร่ะหว่างการท าการส ารวจในเรื่องของผลกระทบสิ่งแวดล้อมและสุขภาพ  

 

   
แผนภาพที ่1 ที่ตั้งท่าเรือสงขลา 2 และท่าเรือปากบารา 

 
โดยท่าเรือปากบารานั้นเป็นท่าเรือน้ าลึกที่จะมรีะบบรางที่เป็นแลนด์บริดจ์ (Landbridge) ระยะทางประมาณ 142 

กิโลเมตรมาเช่ือมโยงกับท่าเรือฝั่งอ่าวไทย (ท่าเรือสงขลา) และมีการสร้างท่าเรือสงขลาแห่งที่ 2 เพื่อรองรับการเติบโตของ
ระบบการขนส่งทางเรือในอนาคต รวมถึงการเชื่อมโยงท่าเรือท้ังสองด้วยระบบราง 

1.3 การคมนาคมทางราง (Railway Transport) 

ส าหรับเส้นทางรถไฟที่มีบทบาทส าคัญในการขนส่งทั้งผู้โดยสารและสินค้าของจังหวัดสงขลา มีสถานีรถไฟชุมทาง
หาดใหญ่เป็นสถานีหลักเช่ือมต่อกับสถานีปาดังเบซาร์ (Padang Besar) ในประเทศมาเลเซีย โดยมีระยะทางจากกรุงเทพฯ-
หาดใหญ่ ประมาณ 947 กิโลเมตร และจากหาดใหญ่-ปาดังเบซาร์ 45 กิโลเมตร โดยทางรถไฟสายใต้นั้นเป็นเส้นทางรถไฟที่
เช่ือมต่อกับประเทศเพื่อนบ้านเพียงสายเดียวที่เปิดให้บริการในปัจจุบัน ท าให้การเดินทางระหว่างไทยกับมาเลเซียสะดวกมาก
ขึ้น และสามารถเดินทางไปยังเมืองส าคัญของมาเลเซียได้ ปัจจุบันการรถไฟแห่งประเทศไทยมกีารเดินรถไฟระหว่างกรุงเทพฯ-
บัตเตอร์เวิร์ธ (Butterworth) ขาขึ้นและขาล่องวันละ 1 เที่ยว โดยสถานีรถไฟบัตเตอร์เวิร์ธ (Butterworth) ตั้งอยู่ในเขตเมือง
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บัตเตอร์เวิร์ธ (Butterworth) รัฐปีนัง หรือ ออกเดินทางจากสถานชุีมทางหาดใหญ่ในเวลา 10.00 น. โดยจากสถานนีี้ สามารถ
เดินทางด้วยรถไฟไปยังกัวลาลัมเปอร์ และประเทศสิงคโปร์ได้ ปัจจุบันรถบรรทุกสินค้าตู้คอนเทนเนอร์ของไทยนิยมมาเปลี่ยน
ถ่ายสินค้าขึ้นแค่ทีบ่ริเวณสถานีปาดังเบซาร์ โดยพื้นที่และอุปกรณ์ในการขนถ่ายสินค้าของมาเลเซียนั้นมีความทันสมัยกว่าไทย
มาก 
1.4 SWOT พื นที่ด่านชายแดนสะเดา 
จุดแข็ง (Strength) 

- ปัจจุบันดา่นศุลกากรสะเดาเป็นดา่นทีม่ีปริมาณสนิค้าน าเข้าและสง่ออกผา่นเขตแดนทางบกสงูทีสุ่ดในประเทศไทย 
- ด่านสะเดาเป็นประตูทางใต้ของไทยบนแนวระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้ (North-South Economic Corridor: 

NSEC) และตั้งอยู่บนเส้นทางที่ส าคัญในการขนส่งสินค้าไปสู่ตลาดเอเชีย มีโครงข่ายการคมนาคมที่เช่ือมโยงทุก
ประเภท พร้อมพัฒนาไปสู่ระบบโลจิสติกส์ทีค่รบวงจร 

- เป็นช่องทางขนส่งหลักทางถนนและรางเชื่อมต่อมาเลเซีย สู่สิงคโปร์ และใกล้ท่าเรือปีนังและท่าเรือกลางของประเทศ
มาเลเซีย 

- บริเวณรอบๆพื้นที่เป็นตลาดเช่ือมโยงระหว่างผู้ซื้อมาเลเซียและผู้ส่งออกฝั่งไทยกับผู้ผลิตต่างๆของประเทศไทย อยู่
ใกล้พื้นที่อุตสาหกรรมหนัก อุตสาหกรรมยางพารา และอุตสาหกรรมฮาลาลของประเทศมาเลเซียรวมถึงเป็นแหล่ง
ผลิตและแปรรูปยางพาราที่ส าคัญของประเทศไทย อีกทั้งเป็นฐานการผลิตอุตสาหกรรมยางพารา ผลิตภัณฑ์อาหาร
ทะเล 

จุดอ่อน (Weakness) 
- เนื่องจากมีปริมาณน าเข้าและส่งออกสินค้าผ่านด่านสะเดาเป็นจ านวนมากท าให้เกิดปัญหาด้านความแออัดของพื้นที่

บริเวณดา่น ท าให้ไม่สามารถรองรับการบริการได้อย่างเพียงพอ ทั้งทางด้านการขนส่งสินค้า โลจิสติกส์ และการผ่าน
แดนของประชาชนทั้งสองประเทศ 

- ผู้ส่งออกสินค้าของไทยจ านวนไม่น้อย ยังขาดความรู้ความเข้าใจในขั้นตอน และพิธีการทางศุลกากร จึงเกิดความล่า
ช้า เอกสารไม่ครบ ไม่เข้าใจภาษาอังกฤษ รวมถึงสินค้าบางชนดิไม่ได้คุณภาพ ไม่มตีราเครื่องหมายฮาลาล เป็นต้น 

- การด าเนินงานเกี่ยวกับด่านศุลกากรทีมีความเกี่ยวข้องกับหลายหน่วยงาน โดยเฉพาะการของบประมาณของแคล่ะ
หน่วยงานจะเป็นลักษณะแยกส่วนกัน ไม่ได้มกีารของบประมาณในภาพรวมของโครงการเดียวกัน โดยบางหน่วยงาน
ได้รับการจัดสรรงบประมาณ แต่บางหน่วยงานได้รับการจัดสรรงบประมาณที่ไม่เหมาะสม จึงก่อให้เกิดความไม่เป็น
เอกภาพในการพัฒนา รวมทั้งการบริหารทีไ่ม่มีเอกภาพในการแก้ปัญหา 

โอกาส (Opportunity) 
- พื้นทีต่ิดต่อกับประเทศมาเลเซีย สามารถเชื่อมโยงการค้า การลงทุนและการท่องเที่ยว 
- อยูใ่น 1 ใน 5 พื้นทีช่ายแดนทีม่ีทีศักยภาพเหมาะสมทีร่ัฐบาลผลักดันใหเ้ป็นเขตเศรษฐกิจพิเศษระยะแรก 
- อยู่ในแผนงานการพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษ 3 ฝ่าย ได้แก่ อินโดนีเซีย-มาเลเซีย- ไทย (Indonesia-Malaysia-

Thailand Growth Triangle: IMT-GT) 
- รัฐบาลเล็งเห็นถึงความส าคัญในการก่อสร้างดา่นศุลกากรแห่งใหม่และผลักดันในการขยายพืน้ท่ีดา่นฯ  

อุปสรรค  (Threats) 
- ปัญหาความไม่สงบของจังหวัดชายแดนภาคใต้ ท าให้ขาดความเช่ือมั่นในการค้า การลงทุน การท่องเที่ยวของพื้นที่ 

รวมถึงการตัดขาดของเส้นทางในการขนส่งสินค้า 
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- การขนส่งสินค้าจากประเทศไทยผ่านแดนเข้าประเทศมาเลเซียนั้น มีอุปสรรคขั้นตอนล าบากและยุ่งยากกว่าการน า
เข้าสินค้าจากประเทศมาเลเซียเนื่องจาก รัฐบาลมาเลเซียป้องกันมิให้ยาเสพติดและสิ่งผิดกฎหมายเข้าสู่ประเทศ
มาเลเซีย 

1.5 การวิเคราะห์ปัจจัยแวดล้อมทางมหภาคจังหวัดสงขลา (Macro Environment Analysis) 

 การวิเคราะห์เชิงนโยบาย  (Politics: P) 

 ภาครัฐได้มีนโยบายส่งเสริมอุตสาหกรรมแปรรูปเพื่อสร้างมูลค่าเพิ่มให้กับผลิตผลทางการเกษตรโดยให้มี
การให้ความส าคัญกับการน าเอาผลผลิตทางการเกษตรเข้าสู่กระบวนการแปรรูปในระดับอุตสาหกรรม 
เพื่อเป็นการสร้างมูลค่าเพิ่ม เนื่องจากในปัจจุบันประเทศไทยมีการส่งออกผลผลิตทางการเกษตรส่วนใหญ่
ในรูปของวัตถุดิบหรือผลผลิตที่มีการแปรรูปขั้นต้นที่มีมูลค่าต่ า อาทิ การสนับสนุนให้มีการน าเอาผลผลิต
ยางพาราที่ได้ เข้าสู่กระบวนการแปรรูปในอุตสาหกรรมผลิตภัณฑ์ยางเพื่อสร้างมูลค่าเพิ่มและส่งออก
ทดแทนการส่งออกในรูปของยางแท่งและวัตถุดับขั้นต้นที่มีมูลค่าต่ า โดยมีการด าเนินโครงการหลาย
โครงการผ่านองค์การสวนยาง กระทรวงเกษตรและสหกรณ์ อาทิเช่น 

o โครงการพัฒนาตลาดและแปรรูยางเพื่อเพ่ิมมูลค่าตามนโยบายของรัฐบาล 
o โครงการก่อสร้างโรงงานต้นแบบเพื่อเพิ่มมูลค่าด้านยางพารา 
o โครงการบริหารจัดการศูนย์เครือข่ายถ่ายทอดเทคโนโลยีด้านยางพาราครบวงจร (กิจกรรมที่ 1 

เชื่อมโยงเครือข่าย) 
o โครงการบริหารจัดการศูนย์เครือข่ายถ่ายทอดเทคโนโลยีด้านยางพาราครบวงจร (กิจกรรมที่ 2 

เผยแพร่ความรู้) 
o โครงการบริหารจัดการศูนย์เครือข่ายถ่ายทอดเทคโนโลยีด้านยางพาราครบวงจร (กิจกรรมที่ 3 

ศูนย์เรียนรู้) 
 คณะรัฐมนตรีมีมติรับทราบ เห็นชอบ และอนุมัติ ตามมติคณะกรรมการนโยบายยางธรรมชาติ (กยน.) ครั้ง

ที่ 3/2557 เมื่อวันที่ 16 ตุลาคม 2557 รับทราบแนวทางการบริหารจัดการยางขององค์การสวนยาง และ 
เห็นชอบการด าเนินงานตามโครงการ 4 โครงการดังต่อไปนี้ 

o โครงการสร้างมูลภัณฑ์กันชนรักษาเสถียรภาพราคายาง  
o โครงการชดเชยรายได้แก่เกษตรกรชาวสวนยาง  
o โครงการสนับสนุนสินเช่ือเกษตรกรชาวสวนยางรายย่อยเพื่อประกอบอาชีพเสริม  
o โครงการสนับสนุนสินเช่ือเป็นเงินทุนหมุนเวียนแก่ผู้ประกอบการยาง 

 
1) การวิเคราะห์ภาพรวมเชิงเศรษฐกิจ (Economics: E)  

 รายงานแนวโน้มเศรษฐกิจโลก (Global Economic Prospects-GEP) จัดพิมพ์โดยธนาคารโลกรายงานว่า 
หลังจากที่การเติบโตทางเศรษฐกิจในปี 2557 เป็นที่น่าผิดหวัง แต่ปี 2558 นี้แนวโน้มจะดีขึ้น ประเทศ
ก าลังพัฒนาจะเติบโตมากข้ึนในปีนี้ ส่วนหน่ึงเกิดจากราคาน้ ามันดิบลดลง เศรษฐกิจของสหรัฐฯ ที่เข้มแข็ง
ขึ้น อัตราดอกเบี้ยที่ยังคงอยู่ในระดับต่ า และความผันผวนท่ีน้อยลงของเศรษฐกิจประเทศตลาดเกิดใหม่ที่มี
ขนาดใหญ่ ในปี 2557 เศรษฐกิจโลกขยายตัวอยู่ที่ร้อยละ 2.3 และคาดการณ์ว่าเศรษฐกิจโลกในปี 2558 นี้
จะขยายตัวอยู่ที่ร้อยละ 3 ในปี 2559 อยู่ท่ีร้อยละ 3.3 โดยกิจกรรมทางเศรษฐกิจของสหรัฐฯ และอังกฤษ
มีแนวโน้มฟื้นตัวเนื่องจากตลาดแรงงานฟื้นตัวและนโยบายทางการเงินยังคงผ่อนคลาย ในทางกลับกัน 
ประเทศในแถบยุโรปและญี่ปุ่นได้มีการฟื้นตัวทางเศรษฐกิจอย่างลุ่มๆดอนๆ เนื่องจากผลของภาวะวิกฤติ
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ทางการเงินที่ยังคงมีอยู่  ส่วนจีนก าลังชะลอเศรษฐกิจอย่างระมัดระวัง คาดว่าเศรษฐกิจจีนจะชะลอตัวลง 
แต่ยังคงเติบโตอย่างเข้มแข็งในระดับร้อยละ 7.1 ต่อปี (จากร้อยละ 7.4 ในปี 2557) และอยู่ท่ีร้อยละ 7 ใน
ปี 2559 ส าหรับเศรษฐกิจไทยในปี 2558 ส านักงานเศรษฐกิจการคลังคาดว่า เศรษฐกิจไทยมีแนวโน้ม
ขยายตัวในอัตราเร่งขึ้นมาอยู่ที่ร้อยละ 4.1 (โดยมีช่วงคาดการณ์ที่ร้อยละ 3.6 – 4.6) 

 ปัจจัยพื้นฐานที่ก าหนดราคายางพาราคือความต้องการใช้ (อุปสงค์) และปริมาณผลผลิต (อุปทาน ) โดย
ปริมาณการใช้ยางของโลกจะขึ้นกับภาวะเศรษฐกิจโลกโดยปัญหาเศรษฐกิจของสหภาพยุโรปและ
สหรัฐอเมริกาส่งผลให้ปริมาณการใช้ยางเพิ่มขึ้นน้อยกว่าการเพิ่มขึ้นของพื้นที่เพาะปลูกยาง 

 ในปี 2013 จีนมีปริมาณการผลิตยางพาราธรรมชาติประมาณ 8.56 แสนตัน ในขณะเดียวกัน พื้นที่ปลูก
ยางพาราในประเทศจีนเพิ่มมากขึ้น เนื่องจากอุตสาหกรรมรถยนต์เติบโตอย่างรวดเร็ว โดยแหล่งผลิตของ
จีนคือมณฑลไห่หนานและหยุนหนาน นอกจากนี้จีนก าลังเร่งลงทุนเพาะปลูกยางพาราในประเทศเพื่อน
บ้านของประเทศไทย เช่น ลาว กัมพูชา และเวียดนาม โดยผลผลิตยางพาราที่จีนลงทุนเพาะปลูกในตอน
เหนือของลาว ได้เริ่มออกสู่ตลาดและส่งออกไปยังจีนแล้ว 

 การส่งออกยางพาราแปรรูปในอุตสาหกรรมผลิตภัณฑ์ยาง ถือเป็นการสร้างมูลค่าเพิ่มให้กับวัตถุดิบจาก
ภาคการเกษตร ซึ่งมูลค่าเพิ่มหรือรายได้ทีเ่กิดขึ้นนั้นจะกระจายไปสู่เกษตรกรและภาคธุรกิจทีเ่กี่ยวข้อง อัน
จะส่งผลดีต่อสภาวะเศรษฐกิจโดยรวม เนื่องจากยางพารา เป็นผลิตผลทางการเกษตรที่มีความเช่ือมโยง
สายโซ่อุปทานการผลิตตั้งแต่ระดับต้นน้ า (ภาคการเกษตร) ไปจนถึงระดับกลางน้ าและปลายน้ า (ภาค
อุตสาหกรรมและการค้า) ซึ่งเป็นปัจจัยในการขับเคลื่อนเศรษฐกิจของประเทศในภาพรวมทั้งในระดับ
ท้องถิ่นและในระดับประเทศ 

 อย่างไรก็ตามการขาดความเช่ือมโยงของห่วงโซ่อุปทาน และการรวมกลุ่มเครือข่ายในลักษณะของ       
คลัสเตอร์ ยังเป็นปัญหาส าคัญของการด าเนินงานของทั้งภาครัฐและภาคธุรกิจในอุตสาหกรรมการเกษตร 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งอุตสาหกรรมยางพาราของไทย อันส่งผลให้เกิดปัญหาการขาดประสิทธิภาพใน
กระบวนการผลิตนับตั้งแต่การผลิตวัตถุดิบ การแปรรูปในระดับอุตสาหกรรมและการวางแผนการตลาดที่
ยังขาดความสอดคล้องในการด าเนินงาน รวมถึงปัญหาการขาดการก าหนดมาตรฐานสินค้าร่วมกันระหว่าง
ผู้ประกอบการและผู้บริโภคในระดับต่างๆ ซึ่งปัญหาดังกล่าวส่วนหนึ่งเกิดจากลักษณะการด าเนินธุรกิจโดย
รวมของประเทศที่มีผู้ประกอบการรายย่อยเป็นจ านวนมาก และขาดการรวมกลุ่มเพื่อก าหนดทิศทางการ
พัฒนาร่วมกันทั้งภายในกลุ่มของผู้ประกอบการธุรกิจประเภทเดียวกันและกลุม่ธุรกิจทีม่คีวามเกี่ยวเนื่องกนั
ในระบบโซ่อุปทาน  

2) การวิเคราะห์เชิงสังคมวัฒนธรรม (Socio-culture: S)   

ในอดีตนั้นยางพาราเป็นผลิตผลทางการเกษตรทีท่ าใหเ้กิดการสร้างงานและอาชีพในชนบท และสามารถช่วยลดและ
แก้ปัญหาการเคลื่อนย้ายของแรงงานจากชนบทไปสู่สังคมเมือง และส่งผลใหเ้กิดความเข้มแข็งของชุมชน แต่อย่างไรก็ตามจาก
ปัญหาราคายางตกต่ า ท าให้เกิดผลกระทบต่อชาวสวนยางพาราเป็นอย่างมาก นอกจากนี้ยังมีต้นทุนที่สูงในส่วนของส่วนแบ่ง
ค่าตอบแทนระหว่างเจ้าของสวนยางกับลูกจ้างที่กรีดยางซึ่งเมื่อราคาตกต่ า รายได้ก็ไม่คุ้มกับรายจ่ายที่เกิดขึ้น ซึ่งปัจจุบันเริ่มมี
ชาวสวนยางเริ่มขายสวนของตนเอง ซึ่งอาจท าให้เกิดปัญหาสังคมอื่นๆตามมา 

3) การวิเคราะห์เชิงเทคโนโลยี  (Technology: T) 

การพัฒนาด้านเทคโนโลยีและนวัตกรรมส่งผลต่อการเพิ่มประสิทธิภาพการผลิต และการสร้างมูลค่าเพิ่มให้กับ
ยางพารา ปัจจุบันการพัฒนาของเทคโนโลยีและนวัตกรรมการผลิตสินค้าอุตสาหกรรม ยางพาราสามารถเพิ่มประสิทธิภาพและ
คุณภาพของการผลิตสินค้าอุตสาหกรรมได้เป็นอย่างมาก โดยประเทศไทย ได้มีการด าเนินการในด้านต่างๆ เพื่อยกระดับ
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กระบวนการผลิตของอุตสาหกรรมยางพาราให้มีการใช้ประโยชน์จาก เทคโนโลยีและนวัตกรรมการผลิตที่ทันสมัย ซึ่งจะเป็นผล
ดีต่อการสร้างมูลค่าเพิ่มให้กับสินค้าเกษตรและน าไปสู่ การเพิ่มศักยภาพการแข่งขันของภาคอุตสาหกรรมเกษตรในอนาคต
หลายโครงการ เช่น โครงการก่อสร้างโรงงานต้นแบบเพื่อเพิ่มมูลค่าด้านยางพารา และ โครงการบริหารจัดการศูนย์เครือข่าย
ถ่ายทอดเทคโนโลยีด้านยางพาราครบวงจร เป็นต้น 

2. จังหวัดมุกดาหาร 

จังหวัดมุกดาหารเป็นจังหวัดทางภาคตะวันออกเฉียงเหนือของประเทศไทยและเป็นจังหวัดที่มีชายแดนติดต่อกับ
สปป.ลาวโดยมีแม่น้ าโขงเป็นเส้นกั้นพรมแดน เป็นระยะทางประมาณ 72 กิโลเมตร โดยมีสะพานมิตรภาพไทย-ลาวแห่งที่ 2 
ที่ตั้งอยู่ที่บ้านสงเปือย ต าบลบางไทรใหญ่ ห่างจากตัวจังหวัดมุกดาหารไปทางทิศเหนือประมาณ 7 กิโลเมตร โดยสะพาน
มิตรภาพฯแห่งที่ 2 นี้ได้เปิดอย่างเป็นทางการเมื่อวันที่ 20 ธันวาคม พ.ศ. 2549  

จังหวัดมุกดาหารตั้งอยู่ห่างจากกรุงเทพมหานครประมาณ 642 กิโลเมตร และอยู่ห่างจากจังหวัดนครราสีมา 410 
กิโลเมตร โดยในอดีตนั้นจังหวัดมุกดาหารเคยเป็นส่วนหน่ึงของจังหวัดนครพนม  จังหวัดมุกดาหารมีอาณาเขตติดต่อกับจังหวัด
สกลนครและจังหวัดนครพนมทางทิศเหนือ ทิศใต้ติดต่อกับจังหวัดอ านาจเจริญ จังหวัดยโสธรและจังหวัดร้อยเอ็ด ทิศตะวันตก
ติดต่อกับจังหวัดร้อยเอ็ดและจังหวัดกาฬสินธุ์ ทิศตะวันออกติดต่อกับแขวงสะหวันนะเขต สปป.ลาว โดยแผนภาพที่ 4.21 
แสดงที่ตั้งของจังหวัดมุกดาหาร 

 
 

แผนภาพที่ 2 แผนที่ตั้งจังหวัดมุกดาหาร และอาณาเขตติดต่อ 
 
2.1 การคมนาคมทางถนน 
 จังหวัดมุกดาหารอยู่ห่างจากกรุงเทพฯ 642 กิโลเมตร โดยเส้นทางการเดินทางและการขนส่งมานังจังหวัดมุกดาหาร
จะใช้เส้นทางกรุงเทพฯ - นครราชสีมา - บ้านไผ่ - มหาสารคาม - ร้อยเอ็ด - โพนทอง - ค าชะอี - มุกดาหาร หรือเส้นทาง
กรุงเทพฯ - นครราชสีมา (ทางหลวงหมายเลข 2) เลี้ยวขวาเข้าเส้นทางหมายเลข 207 ที่บ้านวัดผ่าน ประทาย พุทไธสง พยัคฆ
ภูมิพิสัย (ทางหลวงหมายเลข 202) เกษตรวิสัย สุวรรณภูมิ ยโสธร แยกเข้ามาทางหลวงหมายเลข 2169 ผ่านทรายมูล กุดชม 
เลิงนกทา แยกซ้ายเข้าทางหลวงหมายเลข 212 ผ่านอ าเภอนิคมค าสร้อยสู่มุกดาหาร 
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แผนภาพที่ 3 เส้นทางจากกรุงเทพฯมายังจังหวัดมุกดาหาร 

 
จังหวัดมุกดาหาร เป็นประตูสู่อินโดจีนโดยมีสะพานมิตรภาพไทย- ลาว แห่งที่ 2 เช่ือมโยงกับแขวงสะหวันนะเขต 

สปป.ลาว ตามแผนงานการพัฒนาเส้นทางการคมนาคมขนส่งทางบกในแนวระเบียงเศรษฐกิจตะวันออก-ตะวันตก (East West 
Economic Corridor: EWEC) ซึ่งอยู่ภายใต้กรอบ GMS และ ACMECS ระหว่างไทย สปป.ลาว พม่า และเวียดนาม ภายใต้
การสนับสนุนของธนาคารเพื่อการพัฒนาแห่งเอเชีย (Asian Development Bank: ADB) ให้เป็นเส้นทางการคมนาคมทางบก
ที่สั้นที่สุด มีต้นทุนน้อยที่สุด และเกิดประโยชน์สูงสุด เพื่อส่งเสริมให้เกิดการขยายตัวทางด้านการค้า การลงทุนอุตสาหกรรม 
การท่องเที่ยวและภาคบริการ ตลอดจนด้านอื่นๆ และยกระดับความเป็นอยู่ของประชาชนในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง สะพาน
ข้ามแม่น้ าโขงแห่งนี้มีบทบาทในการรองรับการเช่ือมต่อกับทางหลวงหมายเลข 9 หรือ R9 ของสปป.ลาว ทางแขวงสะหวันนะ
เขตไปเช่ือมต่อกับเวียดนามตอนกลาง ตลอดไปถึงชายแดนทะเลเข้าบรรจบเส้นทางหมายเลข 1 โดยมีหัวเมืองที่ส าคัญของ
เวียดนาม คือ เมืองกวางตรี เมืองเว้ (เมืองหลวงเก่า) และเมืองดานัง ซึ่งเป็นท่าเรือที่ส าคัญสามารถรองรับเรือขนาด 30,000 
ตัน ซึ่งจะท าให้จังหวัดมุกดาหารกลายเป็นเมอืงศูนย์กลางทางการค้า และพาณิชยกรรมของภาคอีสานอีกเมืองหนึ่งของประเทศ
ไทย จากกรอบความตกลงว่าด้วยการขนส่งข้ามพรมแดนในอนุภาคลุ่มน้ าโขง (GMS Cross-Border Transport Agreement: 
GMS CBTA) ระหว่างไทย สปป.ลาว และเวียดนาม ตามแนวเส้นทางระเบียงเศรษฐกิจ EWEC ที่มีข้อกาหนดให้มีการอ านวย
ความสะดวกในการขนส่งโดยการด าเนินการตรวจปล่อยสินค้า ณ จุดเดียว (Single Stop Inspection: SSI)  ในจุดผ่านแดน
มุกดาหาร-สะหวันนะเขต (ไทย-ลาว) จุดผ่านแดนแดนสะหวัน-ลาวบาว ในวันท่ี 11 มิถุนายน 2552 ท าให้มุกดาหารอยู่ในฐานะ 
เมืองหน้าด่าน หรือประตูออกสู่ทะเลจีนใต้ และเป็น Hub ในการกระจายสินค้าผ่านลาว-เวียดนามตามเส้นทางหมายเลข 9 ไป
ยังท่าเรือดานัง และขึ้นเหนือผ่าน วินท์-ฮานอย เข้าสู่จีนตอนใต้ที่หนานหนิงที่เป็นเมืองศูนย์กลางฐานโลจิสติกส์  ฐานธุรกิจ
การค้า และฐานการผลิตแปรรูประดับภูมิภาคสาหรับความร่วมมือระหว่างจีน-อาเซียน อย่างไรก็ตามปัจจัยที่เป็นข้อจ ากัด
หลายประการที่ท าให้ GMS CBTA ยังไม่สามารถใช้ประโยชน์ได้อย่างเต็มประสิทธิภาพนัก คือในเรื่องของทั้งข้อก าหนดเรื่อง
การขนส่ง การเก็บค่าผ่านทาง ระยะเวลาท าการของด่านทั้ง 3 ประเทศ รวมทั้งข้อจ ากัดเรื่องเส้นทางการขนส่งในช่วงของ
ประเทศเวียดนามที่ยังไม่ได้มาตรฐาน การจราจรหนาแน่น และมีการจ ากัดความเร็วค่อนข้างต่ า ซึ่งส่งผลต่อระบบการบริหาร
จัดการด้านโลจิสติกส์ของเส้นทางหมายเลข 9 ลดขีดความสามารถลง แต่ในอนาคตเมื่อผ่านการเจรจาตามตามกลไกต่างๆ ของ
ข้อตกลง และการผลักดันความร่วมมือตามกรอบความร่วมมือท่ีเกี่ยวข้องข้อจ ากัดทั้งหมดน่าจะได้รับการแก้ไขในไม่ช้า  

642 KM 
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แผนภาพที่ 4 สะพานมติรภาพไทย-ลาวแห่งที่ 2 จังหวัดมุกดาหาร 
 
 เส้นทาง R9 ที่กล่าวถึงเป็นเส้นทางสายหลักตามกรอบความร่วมมือในอนุภาคลุ่มน้ าโขง (Greater Mekong Sub 
region: GMS) และเป็นเส้นทางเช่ือมโยงระบบโลจิสติกส์ของฝั่งทะเลจีนใต้ และทะเลอันดามัน โดยมีมุกดาหารและสะพาน
มิตรภาพไทย-ลาว แห่งที ่2 เป็นประตู (Gateway) จากมุกดาหารสู่ทะเลจีนใต้ผา่นสะหวันนะเขตของ สปป.ลาว เข้าสู่เวียดนาม
ในด่านลาวบาว-กวางจิ ลงสู่ท่าเรือดานัง จะมีระยะทางประมาณ 520 กิโลเมตร และจากมุกดาหารเช่ือมโยงฝั่งทะเลอันดามัน
ผ่านขอนแก่น-พิษณุโลก-ตาก-แม่สอด เข้าสู่เมียนมาร์ที่เมืองเมียวดีลงสู่ทะเลอันดามันที่ท่าเรือเมาะละแหม่ง  มีระยะทาง
ประมาณ 930 กิโลเมตร รวมระยะทางเส้นทางสายนี้ทั้งสิ้น 1,450 กิโลเมตร จากเส้นทางดังกล่าวท าให้เกิดการเช่ือมโยงทาง
เศรษฐกิจของประเทศสมาชิกโดยเฉพาะไทย (มุกดาหาร) สปป.ลาว และเวียดนาม ได้มีการเช่ือมโยงทางการค้าโดยผ่าน
เส้นทางมุกดาหาร-สะหวันนะเขต-เว้-ดานัง-วินห์-ฮานอย ปัจจุบันสินค้าไทยจะขนส่งผ่านสะพานมิตรภาพไทย-ลาวแห่งที่ 2 
เช่ือมโยงไปยังเมืองลาวบาว เมืองชายแดนของประเทศเวียดนามก่อนเข้าสู่เส้นทางหลักหมายเลข 1 ของเวียดนามและ
เช่ือมโยงไปยังท่าเรือไฮฟอง หรือท่าเรือดานัง โดยปัจจุบันการขนส่งสินค้าจากไทยจะผ่านเส้นทางสายนี้เป็นหลัก โดยสินค้าที่
จะลงท่าเรือดานังจะมีประมาณ 15% ของสินค้าทั้งหมด สินค้าที่เหลือจะกระจายสู่เวียดนามตอนกลางที่มีพื้นที่เศรษฐกิจที่
ส าคัญ ได้แก่ เขตเศรษฐกิจพิเศษลาวบาว ซึ่งจัดเป็นพื้นที่เศรษฐกิจท่ีพัฒนาได้รวดเร็วท่ีสุดแห่งหนึ่งทางภาคกลางของเวียดนาม 
และตอนเหนือเข้าสู่ฮานอยเมืองหลวงของเวียดนามตามเส้นทางหมายเลข 1A และมีบางส่วนเข้าสู่จีนโดยผ่านด่านโหย่วอี้กวาน 
เมืองหนานหนิง ส าหรับเหตุผลอีกประการหนึ่งที่จังหวัดมุกดาหารมีข้อได้เปรียบ คือการพัฒนาเช่ือมโยงกับพื้นที่เศรษฐกิจใน
เมืองสะหวันนะเขต สปป.ลาว ซึ่งมีความส าคัญทางเศรษฐกิจเป็นอันดับ 2 ของสปป.ลาว รองจากกรุงเวียงจันทน์ เป็นจุด
บรรจบของเส้นทางส าคัญหลายสายทั้งเส้นทาง R9 และ R13 ซึ่งเป็นเส้นทางเช่ือมโยงตามแนวเหนือ-ใต้ของสปป.ลาว จะ
บรรจบกับเส้นทางหลักหมายเลข 7 ของกัมพูชา ทั้งนี ้เส้นทางหมายเลข 9 จะตัดกับเส้นทางหมายเลข 13 ที่แยกเซโนในแขวง
สะหวันนะเขต ส่งผลให้แขวงสะหวันนะเขตเป็นพ้ืนท่ีศักยภาพแห่งใหม่ของสปป.ลาว ที่มีถนนเช่ือมต่อกับประเทศต่างๆ ในกลุ่ม 
GMS ถึง 5 ประเทศ ท าให้แขวงสะหวันนะเขตสามารถดึงดูดการลงทุนจากต่างประเทศได้เป็นอย่างดี ด้วยเหตุนี้แขวงสะหวัน
นะเขตจึงได้จัดท าโครงการพัฒนาต่างๆ ขึ้นเพื่อรองรับการลงทุน ได้แก่ เขตเศรษฐกิจพิเศษสะหวัน-เซโน (Savan-Seno 
Special Economic Zone) เป็นเขตนิคมอุตสาหกรรมและศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้า โครงการเมืองสะหวัน (Savan 
City) เป็นโครงการพัฒนาพื้นที่ 2,680 ไร่ ในแขวงสะหวันนะเขต เพื่อพัฒนาพื้นที่ดังกล่าวให้เป็นเมืองเศรษฐกิจที่ครบวงจร 
เป็นการลงทุนซึ่งคาดว่าน่าจะใช้เวลาพัฒนาโครงการดังกล่าวให้เสร็จสมบูรณ์ได้ภายในปี พ.ศ. 2660 รวมทั้งมีแผนพัฒนา
สนามบินสะหวันนะเขตให้เป็นสนามบินนานาชาติแห่งใหม่ของสปป.ลาว เพื่อรองรับการขยายตัวของเศรษฐกิจในบริเวณนี้อีก
ด้วย นอกจากนี้จังหวัดมุกดาหารยังมีศักยภาพและโอกาสในการพัฒนาจัดตั้งเขตเศรษฐกิจพิเศษชายแดนในรูปแบบของเขต
เศรษฐกิจพิเศษชายแดนด้านการผลิตเพื่อการส่งออก (Export Processing Zone: EPZ) เช่นกัน โดยอาศัยปัจจัยด้านพื้นที่
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เชื่อมโยงกับประเทศเพื่อนบ้าน และศักยภาพด้านการขนส่งและระบบโลจิสตกิส์ตามแนวระเบียงเศรษฐกิจ EWEC โดยมีพื้นท่ีที่
เหมาะสม ได้แก่ พืน้ท่ีอ าเภอเมือง อ าเภอค าชะอี และอ าเภอนิคมค าสร้อย 
 

 
แผนภาพที่ 5 เส้นทางการเช่ือมโยงทางถนน 

 นอกจากนี้ทางจังหวัดมุกดาหารเองก็พยามพลักดันให้ตัวจังหวัดจัดเป็นเขตเศรษฐกิจพิเศษชายแดน โดยได้มีการ
ส ารวจพื้นที่รองรับการเกิดกิจกรรมทางเศรษฐกิจในเขตเศรษฐกิจพิเศษชายแดนมุกดาหารเนื่องจากมีความพร้อมในเรื่อง
ผลิตผลทางการเกษตร ด้านอุตสหากรรม ด้านโลจิสติกส์ และสถานท่ีท่องเที่ยว ทั้งนี้ก็เพื่อเป็นการผลักดันให้จังหวัดมุกดาหาร
เป็นศูนย์กลางระบบโลจิสติกส์ จึงมีมติ ครม. เห็นชอบโครงการก่อสร้างเส้นทางรถไฟสายบ้านไผ่ มหาสารคาม ร้อยเอ็ด 
มุกดาหาร นครพนม ซึ่งโครงการดังกล่าวได้มีการศึกษาความเหมาะสมเอาไว้เรียบร้อยแล้ว หากโครงการนี้เปิดให้บริการจะ
ส่งผลดีต่อเศรษฐกิจโดยรวม สามารถส่งสินค้าไปยังประเทศเพื่อนบ้านได้คล่องตั ว สร้างรายได้แก่ประชาชน ภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือและเป็นจุดเชื่อมต่อ รองรับการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

2.2 การคมนาคมทางราง 

 เส้นทางการขนส่งทางรางมี โครงการก่อสร้างเส้นทางรถไฟสายบ้านไผ่ มหาสารคาม ร้อยเอ็ด  มุกดาหาร 
นครพนม แนวเส้นทางจะครอบคลุมพื้นที่ 5 จังหวัด 14 อ าเภอ มีจุดเริ่มต้นจากสถานีบ้านไผ่ ผ่าน อ.กุดรัง อ.บรบือ อ.เมือง
มหาสารคาม อ.เมืองร้อยเอ็ด อ.เชียงขวัญ อ.โพนทอง อ.หนองพอก อ.นิคมค าสร้อย อ.เมืองมุกดาหาร อ.หว้านใหญ่ อ.ธาตุ
พนม อ.เรณูนคร และ อ.เมืองนครพนม รวมระยะทางประมาณ 336 กิโลเมตรจะเช่ือมโยงการขนสง่สินค้าระหว่างประตูการคา้ 
(Gateway) จากท่าเรือแหลมฉบังไปยังมุกดาหารและนครพนม โดยสามารถเช่ือมต่อไปยังท่าเรือทวายของสหภาพเมียนมา ซึ่ง
เป็นส่วนส าคัญของเส้นทางขนส่งตามแนวเศรษฐกิจตะวันออกสู่ตะวันตกเพื่อรองรับการเปิดเสรีประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนดัง
แผนภาพท่ี 6 
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แผนภาพที่ 5 แนวเส้นทางรถไฟสายบ้านไผ ่– นครพนม 

 
2.3 SWOT พื นที่ด่านชายแดนจังหวัดมุกดาหาร 
จุดแข็ง (Strength) 

- จังหวัดมุกดาหารมีข้อได้เปรียบทางด้านภูมิศาสตร์  โดยเป็นเมืองหน้าด่านด้านตะวันออกเฉียงเหนือตอนบนที่มี
ความส าคัญด้านการค้าและการลงทุน 

- เป็นประตูสู่ประเทศอินโดจีน โดยมีที่ตั้งอยู่บนแนวเส้นทางเช่ือมโยงตามโครงการพัฒนาเศรษฐกิจตามแนวระเบียง
ตะวันตก-ตะวันออก (East West Economic Corridor : EWEC) 

- จังหวัดมุกดาหารมีทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม แหล่งท่องเที่ยวทางธรรมชาติที่คงความอุดมสมบูรณ์ เช่น ป่า
ไม้อุทยานแห่งชาติ แม่น้ าโขง 

- จังหวัดมุกดาหารมีความพร้อมทางด้านโครงสร้างพื้นฐานในการเช่ือมโยงกับประเทศเพื่อนบ้าน อันได้แก่ มีสะพาน
ข้ามแม่น้ าโขงแห่งที่ 2 (มุกดาหาร-สะหวันนะเขต) และด่านศุลกากรที่มีมาตรฐาน 

- แรงงานไทยมีจุดเด่นในเรื่องทักษะ และการท างานท่ีต้องอาศัยความละเอียดและความคิดสร้างสรรค์ 
- บริเวณด่านชายแดนมุกดาหารมีกิจกรรมที่ส่งเสริมการท่องเที่ยว ได้แก่ ตลาดอินโดจีนริมแม่น้ าโขง  

จุดอ่อน (Weakness) 
- แรงงานในจังหวัดมุกดาหารมีจ านวนน้อยเนื่องจากนิยมย้ายถิ่นฐานไปท างานในเมืองหลวงและปริมณฑล 
- เกษตรกรในจังหวัดมุกดาหารยังขาดความรู้ในการน าเทคโนโลยีใช้ในการเพิ่มผลผลิต และขาดการจัดสวัสดิการที่ดี 
- ป่าไม้และทรัพยากรธรรมชาติมีแนวโน้มลดลง จากการบุกรุกท าลาย 
- ทั้งมุกดาหารและสปป.ลาว มีการลักลอบขนส่งสินค้าผ่านแดน โดยส่วนใหญ่เป็นการค้านอกระบบ 
- ทั้งมุกดาหารและสปป.ลาวมีปัญหาการลักลอบเข้าเมือง สินค้าหนีภาษี ของผิดกฎหมาย ตลอดจนยาเสพติดตามแนว

ชายแดน รวมถึงปัญหาแรงงานต่างด้าว 
- ประชากรในมุกดาหารส่วนใหญ่ประสบปัญหาความยากจน และการเข้าถึงการบริการสาธารณสุขยังไม่ทั่วถึงทุกพื้นที่ 
- ประชาการส่วนใหญ่ยังคงมีระดับการศึกษาต่ า  



ฐ 
 

โอกาส (Opportunity) 
- การเปิดใช้สะพานมิตรภาพไทย-ลาวข้ามแม่น้ าโขง แห่งที่ 2 ระหว่างจังหวัดมุกดาหารและสะหวันนะเขตนั้นจะช่วย

ส่งเสริมการค้าระหว่างประเทศไทยและสปป.ลาวมากยิ่งขึ้น 
- ข้อตกลงด้านการคมนาคมขนส่งทางถนนระหว่าง ไทย-ลาว-เวียดนาม (CBTA) สามารถเชื่อมโยงการคมนาคมขนส่ง

ในอนุภูมิภาค เป็นการเปิดโอกาสด้านการค้า การลงทุน 
- มีการสถาปนาความสัมพันธ์เมืองแฝดสามระหว่าง มุกดาหาร - สะหวันนะเขต (ลาว) – กวางตริ (เวียดนาม) เพื่อ

เสริมสร้างความสัมพันธ์และความร่วมมืออันดีในหลายด้าน 
- นโยบายการเปิดเสรีทางการค้ากับจีน และประเทศภูมิภาคอินโดจีน จะเป็นแหล่งกระจายสินค้าทางการเกษตร 

อุปสรรค  (Threats) 
- ขาดการสนับสนุนและผลักดันนโยบายด้านพัฒนาการค้า การลงทุน และการท่องเที่ยวเพื่อเช่ือมโยงประเทศเพื่อน

บ้านอย่างจริงจังและต่อเนื่อง 
- ข้อจ ากัดด้านนโยบาย กฎหมาย กฎระเบียบระหว่างประเทศท่ียุ่งยากซับซ้อน ไม่เอื้ออ านวยต่อการค้า การลงทุน 
- หลักเกณฑ์การติดต่อการค้าขายของประเทศเพื่อนบ้านไมแ่น่นอนและชัดเจน รวมทั้งขั้นตอนการผ่านพิธีการศุลกากร 

มีปัญหาด้านกฎหมาย ข้ันตอน ระเบียบ เง่ือนไขไม่เป็นสากล ซึ่งเป็นอุปสรรคต่อการค้าขายระหว่างจังหวัดกับ
ประเทศ สปป.ลาว เวียดนาม และจีน 

- การขนส่งสินค้าจากจังหวัดมุกดาหารไปยังเวียดนามมีข้อจ ากัดเรื่องการเดินรถด้วยพวงมาลัยซ้าย-ขวา และถนนบาง
เส้นทางในประเทศเวียดนามจ ากัดความเร็ว ซึ่งท าให้การขนส่งสินค้ามีความล่าช้า และในสปป.ลาว ถนนบางเส้น
ยังคงเป็นถนนสองช่องทางการจราจรและช ารุดเสียหาย 

- แรงงานต่างด้าวท่ีเข้ามาท างานในจังหวัดมุกดาหารส่วนใหญ่ลักลอบเข้ามาในลักษณะที่ผิดกฎหมาย 
 

2.4 การวิเคราะห์ปัจจัยแวดล้อมทางมหภาคจังหวัดมุกดาหาร (Macro Environment Analysis) 

1) การวิเคราะห์เชิงนโยบาย  (Politics: P) 
 ภาครัฐมียโยบายส่งเสริมการเพิ่มผลผลิต เพื่อเพ่ิมมูลค่าเพิ่มผลผลิตภาคการเกษตรและเป็นการเพิ่มรายได้

ให้แก่เกษตกร และเน้นให้มีการแปรรูปผลผิตภาคการเกษตรเข้าสู่กระบวนการในระดับอุตสาหกรรม 
เนื่องจากการลงทุนและการประกอบการภาคอุตสาหกรรมของจังหวัดมุกดาหารมีการขยายตัวอย่าง
ต่อเนื่องและมั่นคง รวมทั้งการพัฒนาระบบโครงสร้างพื้นฐานด้านการเกษตรและปัจจัยผลิตในระดับชุมชน
เพื่อยกระดับการผลิต 

 คณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษมีมติเห็นชอบพื้นที่ที่มีศักยภาพเหมาะสมในการพัฒนา
เป็นเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษระยะแรก 5 พื้นที่ ซึ่ง 1 ใน 5 มีชายแดนจังหวดัมุกดาหารประกอบอยู่ 
ส าหรับพื้นที่เขตเศรษฐกิจพิเศษ 5 จังหวัดที่ประกาศแล้ว ขณะนี้อยู่ระหว่างเตรียมการพัฒนาพื้นที่และ
โครงสร้างพื้นฐานรองรับ โดยจะเริ่มโครงการปี 2561 โดยส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน (บีโอ
ไอ) จะให้สิทธิประโยชน์แก่ผู้ลงทุนในเขตเศรษฐกิจพิเศษ ซึ่งจะต้องยื่นขอ บีโอไอ ภายในปี 2560 
  

2) การวิเคราะห์ภาพรวมเชิงเศรษฐกิจ (Economics: E)  

 รายงานการผลิตจังหวัดมุกดาหาร การผลิตภาคเกษตร มีสัดส่วนร้อยละ 24.19 ของ GPP จังหวัดขยายตัว
ร้อยละ 10.69 จากที่ขยาย ตัวร้อยละ 3.05 ในปีที่ผ่านมาเนื่องจาก สาขาเกษตรกรรมฯ ขยายตัวร้อยละ 
10.91 จากร้อยละ 4.78 ในปีที่ผ่านมาทั้งนี้เป็นผลจากกิจกรรมการปลูกพืชขยายตัวร้อยละ  15.45 
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เนื่องจากการขยายตัวของการปลูกข้าว อ้อยโรงงานและยางพารา ส าหรับสาขาประมง ขยายตัวร้อยละ 
7.20 จากที่หดตัวร้อยละ 17.75 ในปีที่ผ่านมา ซึ่งเพิ่มขึ้นจากการจับสัตว์น้ าจากแหล่งน้ าธรรมชาติ
เนื่องจากปริมาณน้ าใน แหล่งน้ าต่างๆ เพิ่มขึ้นท าให้ปริมาณการจับสัตว์น้ าได้เพิ่มขึ้นตามมา ภาคนอก
เกษตร มีสัดส่วนร้อยละ75.81 ของ GPP จังหวัดขยายตัวร้อยละ 8.21 เมื่อเทียบกับ ร้อยละ 5.77 ในปีที่
ผ่านมา เป็นผลมาจากการขยายตัวของสาขาอุตสาหกรรมร้อยละ 17.53 โดยเฉพาะการผลิตผลิตภัณฑ์
ยางพารา อุตสาหกรรมโรงสี และอุตสาหกรรมการผลิตน้ าตาล ซึ่งขยายตัวตามปริมาณผลผลิตของข้าว 
ยางพาราและอ้อยที่เพิ่มขึ้น สาขาการก่อสร้างขยายตัวร้อยละ 12.01 จากการก่อสร้างอาคารเพื่ออยู่อาศัย
ของเอกชนท่ีเพิ่มขึ้น สาขาบริการด้านอสังหาริมทรัพย์ฯ ขยายตัวร้อยละ 5.16 จากการขยายตัวของจ านวน
ครัวเรือนและการให้เช่าอาคารพาณิชย์ที่เพ่ิมขึ้น สาขาบริหารราชการแผ่นดินฯ ขยายตัวร้อยละ 1.76 จาก
การบริหารราชการส่วนกลาง ส่วนภูมิภาคและต ารวจ สาขาการศึกษาขยายตัวร้อยละ 5.48 ซึ่งเพิ่มขึ้นทั้ง
การศึกษาภาครัฐและเอกชน สาขาบริการด้านสุขภาพขยายตัวร้อยละ 18.18 จากการขยายตัวของ
โรงพยาบาลทั่วไปของรัฐมีจ านวนบุคลากรเพิ่มขึ้น สาขาบริการด้านชุมชนฯ และสาขาลูกจ้างในครัวเรือน
ส่วนบุคคลขยายตัวร้อยละ 12.95 และ 42.10 ตามล าดับ 

 อุตสาหกรรมที่ขยายตัวสูงขึ้น ได้แก่อุตสหกรรมการผลิตผลิตภัณฑ์ยางพารา ซึ่งขยายตัวตามปริมาณการ
ผลิตยางพาราที่เพิ่มขึ้นประกอบกับมีผู้ประกอบการรายใหญ่เพิ่มขึ้น รวมถึงอุตส่หกรรมสินค้าพ้ืนบ้านอย่าง 
OTOP ซึ่งมีการขยายตัวตามปริมาณการจ าหน่ายสินค้าประเภทของใช้ ของตกแต่ง ของที่ระลึก เป็นส าคัญ 

 ส าหรับการค้าขายทั้งในส่วนของค้าปลีก และค้าส่ง และการซ่อมแซม ชะลอตัวลง จากในปีท่ีผ่านมาเป็นผล
จากการชะลอตัวของหมวดการขายปลีกซึ่งมาจากการชะลอตัวของการขายปลีกยานยนต์ ร้านขายของช า 
และการลดลงของการขายปลีกรถจักรยานยนต์ และห้างสรรพสินค้า เนื่องจากผู้บริโภคระมัดระวังการใช้
จ่ายเพิ่มขึ้น 

 การสร้างความสัมพันธ์ที่ดีด้านเศรษฐกิจและสังคมกับประเทศเพื่อนบ้าน อย่าง สปป.ลาว ที่เป็นหุ้น่สวน
ทางยุทธศาสตร์ เพื่อเพิ่มมูลค่าทางเศรษฐกิจ การค้า การลงทุนระหว่างประเทศ  

3) การวิเคราะห์เชิงสังคมวัฒนธรรม (Socio-culture: S)   

จังหวัดมุกดาหารเน้นให้คนเป็นศูนย์กลางการเรียนรู้ มีคุณภาพ มีศักยภาพ ความสามารถในการแข่งขันสู่สังคมและมี
พื้นฐานความรู้ เพื่อเป็นการสร้างภูมิคุ้มกันทางวัฒนธรรม เชิดชูคุณค่าความเป็นไทย และสืบสานวัฒนธรรมพื้นเมือง รวมถึง
การยกระดับฝีมือแรงงาน และผลิตแรงงานระดับฝีมือ เทคนิค และเทคโนโลยี เพื่อเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันระดับ
สากล และเป็นการแก้ปัญหายาเสพติดและลดอาชญากรรมในเชิงบูรณาการอย่างเป็นระบบ อีกทั้งจัดให้มีระบบการบริหาร
จัดการสถานะบุคคล ระบบการป้องกันการลักลอบเข้าออกเมือง และการจัดระเบียบแรงงานต่างด้าวท่ีมีประสิทธิภาพ 

4) การวิเคราะห์เชิงเทคโนโลยี  (Technology: T) 

การพัฒนาด้านเทคโนโลยแีละนวัตกรรมส่งผลต่อการเพิ่มประสิทธิภาพการผลิตของจังหวัดมุกดาหาร เนื่องจากนโยบายของรัฐ
มีการประกาศให้จังหวัดมุกดาหารเป็นเขตพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษ รวมถึงการพัฒนาและเพิ่มมลูค่าให้กับผลติภณัฑ์ทาง
การเกษตรของจังหวัด แต่ทั้งนี้ทางจังหวัดก็ยังขาดการพัฒนาเทคโนโลยีการผลิตทางการเกษตรและอตุสาหกรรมแบบครบ
วงจร จึงควรจะต้องเร่งพัฒนาในจุดนี้ให้เพิ่มขึ้นเพ่ือรองรับความต้องการของตลาดที่จะเพิ่มมากขึ้นในอนาคต 
 

3. จังหวัดนครพนม 

จังหวัดนครพนม เป็นจังหวัดชายแดน ตั้งอยู่ทางภาคตะวันออกเฉียงเหนือของประเทศไทย พื้นที่มีลักษณะเลียบยาว
ตามแนวชายฝั่งขวาของแม่น้ าโขง ประมาณ 174 กิโลเมตร มีระยะทางห่างจากกรุงเทพมหานครประมาณ 735 กิโลเมตร 
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สภาพโดยทั่วไปของจังหวัดนครพนมเป็นที่ราบลุ่ม มีที่ราบสูงและภูเขาอยู่บ้าง มีแม่น้ าสายสั้น ๆ เป็นสาขาย่อยแยกจาก           
แม่น้ าโขงมาหล่อเลี้ยงความอุดมสมบูรณ์ในพื้นที่ ด้านตะวันออกน ้ำโขงทอดยาวกั้นพรมแดนระหว่างไทยกับ สปป.ลาว 
 

 
แผนภาพที่ 7 ที่ตั้งจังหวัดนครพนมและอ าเภอท่ีส าคญัของจังหวัด 

ส าหรับการค้าระหว่างประเทศไทยกับ สปป.ลาว ประกอบด้วยด่านการค้าชายแดนที่มีศักยภาพและมีมูลค่าน าเข้า
ส่งออกสินค้าเป็นล าดับต้น ๆ ของประเทศไทยและมีทิศทางขยายตัวเพิ่มสูงขึ้นโดยเฉพาะจังหวัดนครพนม มุกดาหาร และ
หนองคาย ซึ่งโดยลักษณะการประกอบธุรกิจของคนจังหวัดนครพนมที่มีพื้นที่ติดต่อกับ สปป.ลาวนั้น โดยส่วนใหญ่
ผู้ประกอบการชายแดนจังหวัดนครพนมประกอบธุรกิจส่งออกมากที่สุด โดยสินค้าส่วนใหญ่ที่ท าการส่งออกจากประเทศไทย
ได้แก่ น้ ามันดีเซล น้ ามันเบนซิน รถยนต์และส่วนประกอบ ผลิตภัณฑ์เหล็กและเหล็กกล้า สินค้าปศุสัตว์ และอุปกรณ์ก่อสร้าง
เป็นต้น ซึ่งมีมูลค่าการส่งออก 2,413.71 ล้านบาท 
 ในส่วนของมูลค่าการน าเข้าสินค้านั้น จะเห็นได้ว่าด่านศุลกากรนครพนมมีมูลค่าน าเข้าสินค้าสูงถึง 486.85 ล้านบาท 
รองลงมาจากด่านศุลกากรหนองคาย โดยสินค้าที่น าเข้าจากสปป.ลาว ผ่านด่านจังหวัดนครพนมได้แก่ ทองแดงและผลิตภัณฑ์
ทองแดง ไม้แปรรูป ปุ๋ย ผักและของปรุงแต่งจากผัก เป็นต้น เนื่องจากสภาพที่ตั้งทางภูมิศาสตร์ของจังหวัดนครพนมสามารถ
ติดต่อและไปมาหาสู่กับประเทศเพื่อนบ้านที่สะดวกที่สุดแห่งหนึ่ง จึงได้วางและก าหนดบทบาทของจังหวัดที่จะเป็นกุญแจ
ส าคัญในการเตรียมความพร้อมของจังหวัดเข้าสู่ประชาคมอาเซียน ทั้งในเรื่องของ การก าหนดจุดยืนยุทธศาสตร์จังหวัดที่ให้
ความส าคัญกับการเป็นเมืองการค้าชายแดนเพื่อการค้าและการลงทุน และได้ก าหนดให้เป็นเมืองท่องเที่ยวเชิงศาสนา
วัฒนธรรมเชิงประวัติศาสตร์ เมืองบริการสุขภาพ เพื่อพัฒนาโรงพยาบาลนครพนมเป็นโรงพยาบาลศูนย์สุขภาพอินโดจีน การ
รองรับการเมืองแห่งการพักผ่อนหย่อนใจ และที่ส าคัญได้ก าหนดให้เป็นเมืองการศึกษานานาชาติ เพิ่มขีดความสามารถของ
ทรัพยากรมนุษย์เพื่อรองรับประชาคมอาเซียน โดยเฉพาะการเป็นศูนย์ศึกษาอินโดจีนทั้งในด้านวัฒนธรรมและภาษาอาเซียน 
และสุดท้ายก าหนดให้เป็นเมืองอุตสาหกรรมการเกษตรโดยเน้นพืชเศรษฐกิจ ได้แก่ ข้าว ยางพารา ซึ่งเป็นแหล่งผลิตข้าวและ
ยางพาราช้ันดี เป็นที่ยอมรับจากท่ัวโลก  
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3.1 การคมนาคมทางบก ถนน และทางหลวง 
 ส าหรับเส้นทางคมนาคมทางบกที่ใช้เดินทางโดยรถยนต์ รถโดยสารประจ าทาง และรถบรรทุกสินค้าไปยังจังหวัด
นครพนมนั้นจะใช้ถนนทางหลวงหมายเลข 1 ถนนพหลโยธิน ถึงสระบุรีบริเวณกิโลเมตรที่ 107 แยกเข้าทางหลวงหมายเลข 2 
ถนนมิตรภาพ ผ่านจังหวัดนครราชสีมา ถึงอ าเภอบ้านไผ่ จังหวัดขอนแก่น แยกเข้าทางหลวงหมายเลข 23 ผ่านจังหวัด
มหาสารคาม กาฬสินธุ์ และจังหวัดสกลนคร ถึงจังหวัดนครพนม รวมระยะทาง 740 กิโลเมตร ดังแสดงเส้นทางการเดินทางได้
ตามแผนภาพท่ี 8 

 
แผนภาพที่ 8 เส้นทางการเดินทางจากกรุงเทพ – นครพนม 

 ทั้งนี้จังหวัดนครพนมมีทางหลวงแผ่นดินและทางหลวงจังหวัด ส าหรับใช้เดินทางติดต่อกับ จังหวัดใกล้เคียง แสดง
รายละเอียดต่อไปนี้  

ระหว่างจังหวัด  
 จังหวัดสกลนคร ระยะทาง 93 กิโลเมตร  
 จังหวัดอุดรธาน ีระยะทาง 252 กิโลเมตร  
 จังหวัดหนองคาย ระยะทาง 303 กิโลเมตร  
 จังหวัดบึงกาฬ ระยะทาง 158 กิโลเมตร  
 จังหวัดมุกดาหาร ระยะทาง 104 กิโลเมตร  
 จังหวัดอ านาจเจริญ ระยะทาง 192 กิโลเมตร  
 จังหวัดอุบลราชธาน ีระยะทาง 271 กิโลเมตร  

 
3.2 ทางอากาศ  
 จังหวัดนครพนมมีสนามบินส าหรับขนส่งผู้โดยสารและสินค้า อยู่ห่างจากตัวจังหวัด 15 กิโลเมตร ตามเส้นทาง 
นครพนม – สกลนคร (แผนภาพท่ี 9) 
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แผนภาพที่ 9 ท่าอากาศยานนครพนม 

 
3.3 ทางน  า 
 จังหวัดนครพนมมีเรือยนต์ข้ามฟากระหว่างประเทศไทยกับสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาวที่ด่านศุลกากร
นครพนม และจุดผ่อนปรนทั้ง 4 แห่งที่มีเขตพื้นท่ีติดกับแม่น้ าโขงและสปป.ลาว ได้แก่ (แผนภาพท่ี 10) 

 บ้านดอนแพง อ.บ้านแพง - บ้านบุ่งกลาง เมืองปากกระดิ่ง สปป.ลาว  
 บ้านท่าอุเทน อ.ท่าอุเทน – บ้านหินบูร เมืองหินบูร สปป.ลาว  
 บ้านธาตุพนม อ.ธาตุพนม - บ้านปากเซบั้งไฟ เมืองหนองบก สปป.ลาว  
 บ้านหนาดท่า อ.เมือง – บ้านปากเป่ง เมืองท่าแขก สปป.ลาว 

 

    
 

แผนภาพที่ 10 ท่าเรือข้ามฝากจังหวัดนครพนม บริเวณด่านศุลกากรนครพนม 

3.4 SWOT พื นที่จังหวัดนครพนม 
 จากการเปลี่ยนแปลงทั้งในด้านเศรษฐกิจและสังคมทั้งภายในและภายนอกจังหวัด คณะผู้วิจัยจึงได้วิเคราะห์จุดแข็ง 
จุดอ่อน โอกาส และอุปสรรคต่อการพัฒนาจังหวัดไว้หลายข้อ ซึ่งสถานการณ์ในปัจจุบันทิศทางในการพัฒนาจังหวัดเปลี่ยนไป
เนื่องจากนโยบายรัฐบาล นโยบายการเข้าสู่ประชาคมอาเซียน ยุทธศาสตร์การพัฒนาประเทศ (Country Strategy) รวมถึง
ความต้องการของประชาชนในจังหวัด ประกอบกับจังหวัดนครพนมได้เปิดใช้สะพานมิตรภาพ 3 (นครพนม – ค าม่วน) ท าให้
ก าหนดจุดยืนยุทธศาสตร์การพัฒนา (Positioning) เปลี่ยนจากเมืองก้นชนหรือเมืองปิดกลายเป็นประตูสู่ประเทศเพื่อนบ้าน
และจีนตอนใต้ที่สั้นและสะดวกที่สุด โดยได้สรุปผลการวิเคราะห์ SWOT Analysis ไว้ดังน้ี 
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จุดแข็ง (Strengths)  
- มีจุดเด่นด้านสภาพที่ตั้งทางภูมิศาสตร์ อยู่บนปากทางที่สั้นและสะดวกที่สุดในการเช่ือมโยงภาคอีสานของไทยเข้ากับ

เขตเศรษฐกิจจีนตอนใต้ (หนานหนิงและกวางตุ้ง) โดยเส้นทางนี้จะเช่ือมผ่านเขตเศรษฐกิจส าคัญขนาดใหญ่ที่ก าลัง
พัฒนา (Economic Node) ในภูมิภาคอินโดจีน อาทิ แหล่งทรัพยากรแร่ธาตุและแหล่งผลิตไฟฟ้าใน สปป.ลาว
ตอนกลาง ท่าเรือน้ าลึกใหม่ในทะเลจีนใต้หวุ๋งออ๋างที่ลาวและเวียดนามให้ความส าคัญ เขตนิคมอุตสาหกรรม
เหล็กกล้าเซินเยืองที่ไต้หวันมาลงทุนกว่า 3 แสนล้านบาท เมืองวินห์มหานครขนาดใหญ่ในเวียดนามตอนกลาง และ
เมืองฮานอยเมืองหลวงของเวียดนาม โดยใช้สะพานมิตรภาพไทย-ลาว 3 เส้นทาง R8  R 12 ของลาว และ National 
Highway 1 (1A) ของเวียดนาม  

- ลักษณะภูมิประเทศมีความอุดมสมบูรณ์เอื้อต่อการพัฒนาจังหวัดนครพนม ดังนี ้ 
o พื้นที่ส่วนใหญ่ของจังหวัดเป็นที่ราบริมแม่น้ าโขง ด้านตะวันตกของจังหวัดคือเทือกเขาภูพาน เป็นต้น

ก าเนิดของแม่น้ าสาขาหลายสายที่ไหลลงสู่แม่น้ าโขงผ่านจังหวัดนครพนมก่อให้เกิดพื้นที่ลุ่มน้ าที่มีอุดม
สมบูรณ์และมีความหลากหลายทางชีวภาพหลายแห่งที่ส าคัญ อาทิ ลุ่มน้ าสงคราม ลุ่มน้ ายาม ลุ่มน้ าก่ า  
ลุ่มน้ าอูน เป็นต้น  

o มีปริมาณน้ าฝนเฉลี่ยมากกว่า 2,000 มิลลิเมตร/ปี (อันดับ 2 ของประเทศ)  
o มีศักยภาพการปลูกพืชคุณภาพสูงหลายชนิด อาทิ ข้าวหอมมะลิ 105 (ข้าวหอมมะลิช้ันคุณภาพดีเยี่ยม)

ของนครพนมได้รับรางวัลชนะเลิศการแข่งขันระดับประเทศถึง 4 ปี นอกจากนี้นครพนมมีพรมแดนติดกับ 
แขวงค าม่วนและบลิค าไซของสปป.ลาว ซึ่งเป็นแขวงที่มีศักยภาพในการปลูกพืชเพื่อเป็นแหล่งวัตถุดิบที่ยัง
ขาดแคลนของไทยอาทิ อ้อย มันสาปะหลัง ข้าวโพดเลี้ยงสัตว์ ยางพารา เป็นต้น และมีศักยภาพในด้านการ
ประมงน้ าจืด  

o มีโครงสร้างพื้นฐานทางด้านการคมนาคมที่ดีเอื้อความสะดวกด้านการติดต่อกับจังหวัดอื่นๆ และประเทศ
เพื่อนบ้านอาทิมีสนามบินนครพนม (สร้างมาตั้งแต่ในสมัยทหารอเมริกัน ท าให้มีลานบินขนาดใหญ่ มีสาย
การบินราคาประหยัดบินจากกรุงเทพมานครพนมวันละ 2 เที่ยว) มีสะพานมิตรภาพ และมีโครงการจัดตั้ง
ศูนย์ขนถ่ายและกระจายสินค้าชายแดน และสถานีต้นทางรถไฟรางคู่สายนครพนม-บ้านไผ่  

o มีสถาบันทางสังคมที่เอื้อต่อการพัฒนาจังหวัดในระยะยาว อาทิ โครงการโรงพยาบาลศูนย์สุขภาพ           
อนุภูมิภาคลุ่มน้ าโขง มหาวิทยาลัยนครพนม วิทยาลัยพยาบาลบรมราชชนนีนครพนม วิทยาลัยการบิน
นานาชาติ วิทยาลัยการท่องเที่ยว คณะเกษตรและเทคโนโลยี สถาบันภาษา รวมถึงศูนย์อนุรักษ์และ
พิพิธภัณฑ์สัตว์น้ าจืดลุ่มน้ าโขง  

o เป็นจังหวัดที่ได้รับการส ารวจพบว่า ประชาชนมีความสุขเป็นอันดับ 1 ของประเทศไทยถึง 2 ปีซ้อน (ปี 
2555-2556 ที่มา : สานักงานสถิติแห่งชาติ)  

o มีการพัฒนาด้านอุตสาหกรรมที่มีมลพิษต่ าเพื่อรองรับผลผลิตทางด้านการเกษตร เช่น โรงงานแปรรูป
ผลิตภัณฑ์ปลา โรงงานแปรรูปข้าวโพดหวาน โรงสีข้าวขนาดใหญ่ โรงฆ่าสัตว์ที่ได้รับมาตรฐาน โรงงานยาง
แท่ง STR 20  

o มีแหล่งท่องเที่ยวทางประวัติศาสตร์และวัฒนธรรมที่ดึงดูดนักท่องเที่ ยว เช่น หมู่บ้านมิตรภาพ                   
ไทย-เวียดนาม ประเพณีไหลเรือไฟ 

จุดอ่อน(Weaknesses)  
- เศรษฐกิจท้องถิ่นในจังหวัดมีขนาดเล็กกว่าค่าเฉลี่ยของจังหวัดทั่วประเทศ โดยคิดเป็นร้อยละ 28 ของขนาดเศรษฐกิจ

เฉลี่ยจังหวัดทั่วประเทศ 
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- ประชาชนยากจนมีรายได้เฉลี่ยต่อคนต่อปีเท่ากับ 39,224 ต่อคนต่อปี อยู่ในเกณฑ์ต่ ากว่าค่าเฉลี่ยของประชาชนทั้ง
ประเทศ คิดเป็นร้อยละ 31ของ รายได้เฉลี่ยของประชาชนทั้งประเทศ มีสัดส่วนคนจนมากถึง 32% สูงเกินเกณฑ์
เฉลี่ยระดับประเทศ  

- แรงงานมีระดับผลิตภาพแรงงานต่ ากว่าค่าเฉลี่ยประเทศ 3 เท่า มีสัดส่วนผู้อยู่ ในระบบประกันสังคมต่ า                   
ภาคการเกษตรมีผลผลิตต่อไร่ต่ า  

- อัตราการลงทุนจากนักลงทุนภายนอกจังหวัดต่าง ๆ 
- ขาดโครงสร้างพื้นฐานท่ีส าคัญในระบบปฏิบัติการบางส่วนท่ีเอื้อต่อการพัฒนาความเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ  
- กฎระเบียบบางส่วนไม่เอื้อต่อการพัฒนาความเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ เช่น กฎระเบียบที่เป็นอุปสรรคต่อการ

ผลักดันให้เกิดรถโดยสารและขนส่งสินค้าขนาดเล็ก 3 ประเทศ ไทย สปป.ลาว เวียดนาม  
- ธุรกิจท้องถิ่นในจังหวัดได้รับประโยชน์จากการเปิดใช้สะพานมิตรภาพไทยลาว  3 ในระดับที่ต่ ากว่าธุรกิจ

ระดับประเทศ  
- ด้านสาธารณสุข  

o ขาดแคลนบุคลากรทางการแพทย์ มีอัตราส่วนแพทย์ต่อประชากร 1:7,508 ขาดแพทย์สูงเป็นอันดับ 6 
ของภาคอีสาน สูงเป็นอันดับต้นๆของประเทศ ค่าเฉลี่ยประเทศ 1:2,960 

o อัตราการตายจากโรคฉุกเฉินทางศัลยกรรม อายุกรรม และการส่งต่อผู้ป่วยอาการหนักสูง  
o ขาดอุปกรณ์การแพทย์ส าหรับผู้ป่วยฉุกเฉินและอาการหนัก  

- ด้านการศึกษาและคุณภาพทรัพยากรมนุษย์  
o เยาวชนมีมาตรฐานการศึกษาต่ ากว่าเกณฑเ์ฉลี่ยของค่าเฉลี่ยทั้งประเทศ (โดยการวัดจาก O-Net และ GAT 

PAT ปี 2554)  
o แรงงานขาดทักษะฝีมือท่ีตรงกับความต้องการของตลาดแรงงานท้ังในระดับจังหวัดและระดับประเทศ  
o ผู้ประกอบการท้องถิ่นขาดทักษะและโอกาสในการพัฒนาธุรกิจเพื่อเข้าสู่การแข่งขันระหว่างประเทศ เช่น 

ทักษะด้านการจัดการ ด้านการสื่อสารภาษา โดยเฉพาะภาษาอังกฤษ ภาษาเวียดนาม ภาษาจีน และภาษา
ลาวบางส่วน  

o เกษตรกรว่างงานนอกฤดูการท านาสูง มีปัญหาการย้ายถิ่นของประชากรวัยท างานเข้าสู่เมืองใหญ่  
- ขาดการจัดการด้านสิ่งแวดล้อมท่ีดี มีการลดลงของพื้นที่ป่าไม้ ในระดับที่สูง เป็นอันดับต้น ๆ ของประเทศ  
- ประสิทธิภาพและการบริหารจัดการภาครัฐยังไม่ทั่วถึงและเพียงพอ ในประเด็นต่อไปนี้  

o มีปัญหายาเสพติดและการลักลอบสิ่งผิดกฎหมายตามแนวชายแดน  
o มีอัตราการเข้าถึงน้ าประปาและอินเตอร์เน็ตต่ ากว่าค่าเฉลี่ยประเทศ  
o ล าน้ าส าคัญๆ ในฤดูแล้งไม่สามารถเก็บกักน้ าไว้ใช้ประโยชน์ได้พื้นที่ชลประทานยังมีไม่เพียงพอต่อการปลูก

ข้าวนาปรัง/การเกษตรฤดูแล้ง  
o ขาดเจ้าหน้าที่หน่วยงานที่รับผิดชอบด้านการต่างประเทศโดยตรง/วิเทศสัมพันธ์ที่ส่งเสริมการค้าชายแดน

และการค้าระหว่างประเทศ ท าให้เกิดข้อเปรียบเทียบและมุมมองด้านลบเมื่อไปติดต่อกับประเทศเพื่อน
บ้าน  

o กฎหมายผังเมืองรวมจังหวัด/ผังพื้นที่เฉพาะไม่เหมาะสมและไม่ทันกับสถานการณ์การเปลี่ยนแปลงทาง
เศรษฐกิจและสังคมที่เกิดขึ้น โดยเฉพาะประเด็นการปกป้องสิ่งแวดล้อมของเมืองและการรองรับการ
ขยายตัวของการค้าชายแดน และการเกิดเขตเศรษฐกิจพิเศษ 
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โอกาส (Opportunities)  
- การเปิดใช้สะพานมิตรภาพ 3 ท าให้นครพนมเป็นเมืองท่าบนปากทางที่สั้นท่ีสุดในการเช่ือมโยงทางการค้าการลงทุน 

กับเขตเศรษฐกิจจีนตอนใต้ ผ่านเขตเศรษฐกิจขนาดใหญ่ของประเทศเพื่อนบ้านท่ีก าลังขยายตัวหลายแห่งของทั้งลาว
และเวียดนาม ตามแนวเส้นทางหนานหนิง-นครพนม  

- นโยบายการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) และเขตกรอบความร่วมมือ GMS และนโยบายการพัฒนา
ประเทศและยุทธศาสตร์ส าคัญของเพื่อนบ้านท่ีมีผลทางบวกต่อนครพนมท่ีส าคัญ คือ  

o นโยบาย “โจ่วชูตงเหมิง”(เดินออกสู่อาเซียน) ของจีน โดยมีการยกประเด็นการพัฒนาเส้นทาง นครพนม –
หนานหนิง และเมืองฉงจั่ว ซึ่งเป็นเมืองหน้าด่านของการเข้าสู่จีนใต้ ได้ให้การสนับสนุนสิทธิพิเศษแก่
จังหวัดนครพนมในด้านความร่วมมือทางด้านการค้า การลงทุน และอุตสาหกรรม 

o นโยบายพัฒนาเวียดนามตอนกลาง โดยมีโครงการส าคัญที่มีผลต่อจังหวัดนครพนม คือ การพัฒนาเขตนิคม
อุตสาหกรรมถลุงเหล็กกล้าเซินเยืองซึ่งมีขนาดใหญ่สุดในเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ (SEA) มูลค่าการลงทุน  
3 แสนล้านบาท และท่าเรือหวุ่งอ้าง ซึ่งเป็นทางออกทะเลที่ใกล้ที่สุดของภาคอีสานที่บริเวณปลายสุดของ
ถนนหมายเลข R12  

o ประเทศเพื่อนบ้าน (สปป.ลาว และ สส.เวียดนาม) มีนโยบายเปิดรับการค้าและการลงทุนระหว่างประเทศ 
และมีขยายตัวทางเศรษฐกิจในอัตราสูง  

- รัฐบาลมีนโยบายที่เอื้อต่อโอกาสการพัฒนาเศรษฐกิจของจังหวัดนครพนม เช่น  
o การประกาศให้จังหวัดนครพนมอยู่ในพ้ืนท่ีเป้าหมายของการพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษ  
o พ.ร.บ.ให้อ านาจกระทรวงการคลังกู้เงินเพื่อพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านการคมนาคมขนส่งของประเทศ 

โดยจังหวัดนครพนมได้สถานีรถไฟรางคู่  
o นโยบายสนับสนุนการท าเกษตรที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม (Green and Cool Agricultural Economy) 

การบริหารจัดการพื้นที่เกษตรกรรม (Zoning) การบริหารจัดการน้ าเพื่อการเกษตร และ Smart Farmer 
ของรัฐบาล  

o นโยบายพัฒนา รพ.นครพนมให้เป็นโรงพยาบาลศูนย์สุขภาพแห่งอนุภูมิภาคลุ่มน้ าโขงตามมติ ครม.สัญจร 
ที่จังหวัดอุดรธานี พ.ศ. 2555  

- ประเทศเพื่อนบ้านมีทรัพยากรธรรมชาติที่อุดมสมบูรณ์และศักยภาพสูง  
o ประเทศเพื่อนบ้านทั้งสปป.ลาวและเวียดนามมีแหล่งท่องเที่ยวเชิงนิเวศน์และวัฒนธรรมที่สมบูรณ์หลาย

แห่งขึ้นทะเบียนเป็นมรดกโลก  
o เวียดนามมีประชากรที่อยู่ในวัยท างานและมีแรงงานอัตราค่าจ้างต่ า  
o แขวงค าม่วนและแขวงบริค าไซของสปป.ลาว มีแหล่งแร่ธาตุและพื้นที่เพาะปลูกทางการเกษตรที่อุดม

สมบูรณ์  
- ประเทศเพื่อนบ้านขาดแคลนเทคโนโลยีและผู้เชี่ยวชาญด้านวิชาชีพพื้นฐานในการพัฒนาประเทศโดยเฉพาะบุคลากร

ทางการแพทย์และบุคลากรทางการศึกษา 

อุปสรรค (Threats)  
- ข้อจ ากัดด้านนโยบาย กฎหมาย กฎระเบียบระหว่างประเทศ ที่ซับซ้อน ไม่เอื้อต่อการพัฒนาการค้าการลงทุน การ

ท่องเที่ยว ปัญหาเร่งด่วนท่ีส าคัญคือ  
o เส้นทาง R8 และ R12 ไม่อยู่ในกรอบความร่วมมือการขนส่งของประเทศในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง (GMS-

CBTA)  
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o ระเบียบ กฎเกณฑ์ และกฎหมายบางส่วนของประเทศ ไม่เอื้อต่อการผลักดันการให้บริการรถโดยสารและ
รถขนส่งสินค้า SMEs ระหว่าง 3 ประเทศ (ไทย สปป.ลาว เวียดนาม) เช่น การสัมปทานการเดินรถไทย 
กฎหมายการประกันภัยทางรถระหว่างประเทศ  

- ปัญหาความมั่นคงตามแนวเมืองชายแดน  
o ปัญหายาเสพติดข้ามฝั่ง สินค้าหนีภาษี ของผิดกฎหมาย อาชญากร และการลักลอบเข้าเมืองตามแนว

ชายแดน  
o การเกิดโรคติดต่อและโรคอุบัติใหม่ที่มาจากประเทศเพื่อนบ้าน  
o การมีบ่อนการพนันในประเทศเพื่อนบ้าน  
o การลักลอบค้าสุนัขและค้าสัตว์ป่าข้ามแดน  

- ปัญหาภัยธรรมชาติ  
o ปัญหาน้ าท่วมและภัยแล้ง ลุ่มน้ าส าคัญมีปริมาณน้ าฝนสงูแต่ขาดระบบการบรหิารจัดการน้ าท าให้ไม่มนี้ าใช้

ในการเกษตรและหน้าแล้ง  
- การแข่งขันทางการค้าจากสินค้าของประเทศเพื่อนบ้านในภูมิภาค อาทิ สินค้าเกษตรและสิ่งทอราคาถูกจากจีน 

เวียดนาม  
- โครงสร้างประชากรไทยเข้าสู่สังคมผู้สูงอายุเพิ่มมากขึ้น นครพนมมีแนวโน้มการเกิดปัญหาการขาดแคลนแรงงานใน

อนาคต  
- นโยบายรัฐของไทยในการพัฒนาเทคโนโลยีสารสนเทศส าหรับสาธารณะช้ากว่าประเทศเพื่อนบ้าน อาทิ 3G Wifi ใน

ที่สาธารณะ 
3.5 การวิเคราะห์ปัจจัยแวดล้อมทางมหภาคจังหวัดนครพนม (Macro Environment Analysis) 

 การวิเคราะห์เพื่อก าหนดแนวทางการพัฒนาอุตสาหกรรมยางพารา ประกอบด้วยการวิเคราะห์ปัจจัยแวดล้อมทาง 
มหภาค (Macro Environment Analysis) โดยใช้วิเคราะห์ PEST Analysis โดยองค์ประกอบการวิเคราะห์ประกอบด้วย  

1) การวิเคราะห์เชิงนโยบาย  (Politics: P) 
 จังหวัดนครพนมมีแผนพัฒนาจังหวัดซึ่งเป็นแผนที่มีการวางแผนพัฒนาได้ครอบคลุมทุกมิติ เช่น ด้าน

เศรษฐกิจ ด้านสังคม ด้านความมั่นคง ด้านทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม ด้านการพัฒนาระบบการ
บริหาร 

 ภาครัฐมียโนบายส่งเสริมสนับสนุนการมีส่วนร่วมของภาคเอกชน (สถานประกอบการ) ในการพัฒนา 
ทักษะฝีมือของแรงงาน และใช้มาตรฐานแรงงานเป็นเครื่องมือในการเพิ่มผลิตภาพ แรงงาน และส่งเสริม
แรงงานไทยให้มีมาตรฐานสากลเพื่อรองรับการเปิดประชาคมอาเซียนส่งผลให้จังหวัดนครพนมมีโอกาส
และศักยภาพที่จะพัฒนาทรัพยากรมนุษย์ในอนุภูมิภาคล าน้ าโขง รวมถึงปรับปรุงนโยบายการน าเข้า
แรงงานต่างด้าวระดับล่าง (Low-skilled) โดยเฉพาะในสาขาอาชีพที่ขาดแคลนให้สามารถน าเข้าแรงงาน
ต่างด้าวในจ านวนที่เหมาะสม 

2) การวิเคราะห์ภาพรวมเชิงเศรษฐกิจ (Economics: E)  
 ปี 2553 ผลิตภัณฑ์มวลรวมจังหวัดนครพนม (Gross Provincial Product: GPP) ณ ราคาประจ าปีมี

มูลค่าเพิ่มเท่ากับ 27,146 ล้านบาท รายได้เฉลี่ยต่อหัว 36,135 บาท คิดเป็นล าดับที่ 15 ของภาค และ
ล าดับที่ 62 ของประเทศ การผลิตโดยรวมขยายตัว ณ ราคา คงที่ ขยายตัวร้อยละ 3.18 โครงสร้างการ
ผลิตของจังหวัดนครพนม ขึ้นอยู่กับภาคนอกเกษตร ซึ่งมีสัดส่วนร้อยละ 72.07 ประกอบไปด้วยสาขาที่
ส าคัญได้แก่ สาขาการขายส่ง ขายปลีกฯ คิดเป็นร้อยละ 17.35 และสาขาการศึกษาร้อยละ 17.53 สาขา



น 
 

การผลิตที่ท ารายได้ ให้แก่จังหวัดมากกว่าร้อยละ 15 ประกอบด้วย 3 สาขา คือ สาขาเกษตรกรรมฯ       
ร้อยละ 27.46 คิดเป็นมูลค่า 7,980 ล้านบาท รองลงมา คือสาขาการการศึกษา ร้อยละ 17.53 คิดเป็น
มูลค่า 5,095 ล้านบาท และสาขาการขายส่ง ขายปลีก ร้อยละ 17.35 คิดเป็นมูลค่า 5,044 ล้านบาท 
ตามล าดับ เมื่อพิจารณาอัตราการขยายตัวของผลิตภัณฑ์มวลรวมจังหวัดนครพนม ณ ราคาคงที่ ขยายตัว 
ร้อยละ 3.18 เป็นผลมาจากการผลิตภาคนอกการเกษตร ขยายตัวร้อยละ 4.28 จากการขยายตัวของสาขา
บริหารราชการแผ่นดินฯ ร้อยละ 26.58 สาขาก่อสร้าง ร้อย ละ 18.05 สาขาโรงแรมและภตัตาคาร     ร้อย
ละ 16.56 สาขาการศึกษา ร้อยละ 10.88 ตามล าดับ และภาคการเกษตร หดตัวร้อยละ 1.06 จากการหด
ตัวของสาขาเกษตรกรรมฯ ร้อยละ 1.18 

 นครพนมมีโรงงานอุตสาหกรรมการเกษตรในพื้นที่จังหวัด เช่น บริษัทมาลีสามพราน จ ากัด บริษัท         
โกรเบสท์ จ ากัด โรงงานอัดแท่งยางพารา STR 20 ของ อสย. โรงสีข้าว โรงฆ่าสัตว์ที่ได้มาตรฐาน 7 แห่ง 
และตลาดนัดโค-กระบือใน จังหวัด 8 แห่ง  

 นครพนมมีสะพานมิตรภาพแห่งที่ 3 (นครพนม-ค าม่วน) เป็นประตูเช่ือมการค้า การลงทุนภาคการเกษตร
สู่อินโดจีน 

 จังหวัดนครพนมเป็นแหล่งผลิตสินค้าเกษตรที่ส าคัญและมีช่ือเสียง เช่นข้าวหอมมะลิคุณภาพดีเยี่ยม 
เนื่องจากได้รับ รางวัลชนะเลิศการแข่งขันในระดับประเทศ 4 ครั้ง ยางพารา สับปะรด โคเนื้อ ปลานิล 
ปลาเผาะ สามารถส่งเสริมและสนับสนุนการผลิตสู่อุตสาหกรรมการเกษตรได้ 

 
3) การวิเคราะห์เชิงสังคมวัฒนธรรม (Socio-culture: S)   

มุ่งเน้นการเสริมสร้างศักยภาพในการพัฒนาสุขภาพของประชาชน การลงทุนด้านบริการสุขภาพ ส่งเสริมกิจกรรม
ด้านประเพณี ศิลปวัฒนธรรมท้องถิ่น พัฒนาคุณภาพการศึกษาและสถานศึกษา เพิ่มขีดความสามารถของทรัพยากรมนุษย์เพื่อ
รองรับการเปิดเสรีประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน แก้ไขและป้องกันปัญหายาเสพติด รวมไปถึงการรักษาความมั่นคงตามแนว
ชายแดน แก้ไขปัญหาการลักลอบการค้าและเคลื่อนย้ายสิ่งผิดกฎหมายผ่านจังหวัด พัฒนาและเสริมสร้างความร่วมมือกับ
ประเทศเพื่อนบ้านในด้านความมั่นคง ตลอดจนการสร้างความมั่นคงในชีวิตและ ทรัพย์สินของประชาชนในจังหวัด 

4) การวิเคราะห์เชิงเทคโนโลยี  (Technology: T) 

จังหวัดนครพนมมีการท าการเกษตรเป็นหลัก ดังนั้นควรเน้นการสร้างโอกาสและเพิ่มรายได้ โดยการพัฒนาในภาค
การเกษตร เพิ่มศักยภาพการใช้พื้นที่ เพิ่มพื้นที่เพาะปลูกพืชหลัก เพิ่มประสิทธิภาพการผลิตพืช สนับสนุนการเผยแพร่ความรู้
วิชาการเกษตรและเทคโนโลยี โดยการพัฒนาเทคโนโลยีการผลิตเพื่อให้ได้ผลผลิตสูงสุดแบบอินทรีย์และเต็มประสิทธิภาพ ทั้ง
ในด้านการผลิตพืชเศรษฐกิจ การปศุสัตว์ การประมง การส่งเสริมโครงการอันเนื่องมาจากพระราชด าริ การส่งเสริมให้มีการ
บริหารจัดการน้ าอย่างบูรณาการ การขยายเขตพื้นที่ชลประทานในจังหวัด เสริมสร้าง กระบวนการสร้างอาชีพ สร้างงานที่มี
คุณภาพ และมีรายได้สูงให้แก่ประชาชนในจังหวัด 

4. สรุปผลการประชุมระดมความคิดเห็น  

 จากการด าเนินการศึกษาข้อมูล การลงพื้นที่ส ารวจ และการจัดประชุมระดมความคิดเห็น และเป็นการเปิดเวทีให้มี
การรับฟังความคิดเห็นจากทุกภาคส่วน เพื่อระดมความคิดเห็นและแลกเปลี่ยนมุมมองระหว่างหน่วยงานต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องกับ
ประเด็น “แนวทางการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ เพ่ือการยกระดับการค้าชายแดน” คณะผู้วิจัยได้รวบรวมประเด็นปัญหา
ด้านโลจิสติกส์ที่ส าคัญส าหรับการพัฒนาพื้นท่ีเขตเศรษฐกิจชายแดน จากการศึกษาจากสถานที่จริง จากการศึกษาแผนแม่บท
และยุทธศาสตร์ของจังหวัด จากการสัมภาษณ์ประธานหอการค้าจังหวัด อุตสาหกรรมจังหวัด รวมถึงได้ศึกษาถึงปัจจัยต่าง ๆ ที่



บ 
 

เป็นส่วนสนับสนุนส าคัญในการพัฒนาพื้นที่จากทฤษฎีหรืองานวิจัยต่าง ๆ ที่ผ่านมา ท้ังในและต่างประเทศ โดยมีผลสรุปตาม
รายละเอียดดังตารางที่ 2-4 

ตารางที่ 2 สรุปผลคะแนนของผู้เข้าร่วมระดมความคิดเห็นในประเด็น ตามความส าคัญและความเร่งด่วนของจังหวัดสงขลา 
ระยะ ล าดับที ่ รายการ ส าคัญ เร่งด่วน 

สั้น 1 
การสร้างสถานีขนถ่ายสินค้า เพื่อรวบรวมและกระจายสินค้า Truck 
Terminal มากที่สุด มากที่สุด 

2 การพัฒนาความรวดเร็วของการด าเนินการพิธีการศลุกากร (ฝั่งไทย) มากที่สุด มากที่สุด 
3 การจัดตั้งเขตเศรษฐกิจพิเศษ (Special Economic Zone) มากที่สุด มากที่สุด 

ปาน
กลาง 

4 การสร้างรถไฟรางคู่ระบบไฟฟ้า มากที่สุด มาก 
5 การพัฒนาจุดเปลี่ยนถ่ายสินค้าขึ้น - ลงรถไฟบริเวณด่านปาดังเบซาร ์ มากที่สุด มาก 
6 การสร้างเส้นทางพิเศษ (Motorway) มากที่สุด มาก 

7 
การปรับปรุง CBTA เช่น การมีหน่วยงานด้านทีมวิจัยทางกฎหมายพาณิชย์
และกฎหมายการขนส่ง 

มากที่สุด มาก 

ยาว 

8 การพัฒนาท่าเรือน้ าลึกสงขลา (เดมิ) มาก มาก 
9 การให้บริการคลังสินค้าทัณฑ์บนบริเวณพื้นท่ีชายแดน มาก มาก 

10 
การท าเขตปลอดภาษ ีบริเวณพื้นที่ชายแดน เพื่อส่งเสริมการขออนุญาต
ต่าง ๆ มาก มาก 

11 การขยายเวลาการเปิด - ปิด ด่านสะเดาเป็น 24 ชม. มาก มาก 
12 การพัฒนา / ขยายสนามบิน มาก มาก 
13 การสร้างท่าเรือน้ าลึกสงขลา 2 (อ.จะนะ) มาก มาก 
14 การขยายทางหลวง 4113 มาก มาก 
15 การขยายเวลาการเปิด - ปิด ด่านปาดังเบซาร์ 05.00 - 24.00 น. มาก มาก 
16 การจัดตั้งเขตอุตสาหกรรมพิเศษ เช่น Rubber City บริเวณพื้นท่ีชายแดน มาก มาก 

 

ตารางที่ 3 สรุปผลคะแนนของผู้เข้าร่วมระดมความคิดเห็นในประเด็น ตามความส าคัญและความเร่งด่วนของจังหวัดมุกดาหาร 

ระยะ ล าดับที ่ รายการ ส าคัญ เร่งด่วน 

สั้น 

1 การพัฒนาความรวดเร็วของการด าเนินการพิธีการศลุกากร (ฝั่ง สปป.ลาว) มากที่สุด มากที่สุด 
2 การให้บริการแบบเบ็ดเสร็จ (One Stop Service) มากที่สุด มากที่สุด 
3 การมีประกันภัยสินค้าท่ีครอบคลมุตลอดเส้นทางของทั้งสองประเทศ มากที่สุด มากที่สุด 
4 การขยายระยะเวลาการเปดิ - ปิด ด่านให้มีความสอดคล้องกัน มากที่สุด มากที่สุด 
5 การจัดให้มีพ้ืนท่ีพักรถก่อนข้ามแดน มากที่สุด มากที่สุด 
6 การมีหน่วยงานดา้นทีมวิจัยทางกฎหมายพาณิชย์และกฎหมายการขนส่ง มากที่สุด มากที่สุด 
7 การจัดแยกพ้ืนท่ีส าหรับนักท่องเทีย่วกับรถบรทุกสินคา้ มากที่สุด มากที่สุด 

ปาน
กลาง 

8 การปรับโซนผังเมืองของจังหวัดมุกดาหาร มากที่สุด มากที่สุด 

9 
การรวมกลุ่มผู้ประกอบการขนส่งในไทยกับ สปป.ลาว และระหวา่ง
ผู้ประกอบการขนส่งของไทยเอง 

มากที่สุด มากที่สุด 

10 รูปแบบการขนส่งระบบราง (รถไฟรางคู่) มากที่สุด มากที่สุด 
11 โครงสร้างพื้นฐาน - การปรับมาตรฐานรถบรรทุกให้สอดคล้องกัน มากที่สุด มากที่สุด 
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ระยะ ล าดับที ่ รายการ ส าคัญ เร่งด่วน 

12 การพัฒนาสถานีเปลี่ยนถ่ายสินค้าบริเวณสถานีรถไฟเพื่อการขนส่ง มากที่สุด มาก 

13 
การสร้างสถานีขนถ่ายสินค้าเพื่อรวบรวมและกระจายสินค้า (Truck 
Terminal) 

มากที่สุด มาก 

14 การพัฒนาความรวดเร็วของการด าเนินการพิธีการศลุกากร (ฝั่งไทย) มากที่สุด มาก 

ยาว 

15 การจัดตั้งเขตเศรษฐกิจพิเศษ มาก มาก 

16 การให้บริการคลังสินค้าทัณฑ์บน บริเวณพื้นท่ีชายแดน มาก มาก 

17 
การท าเขตปลอดภาษ ี(Free Zone) บริเวณที่ชายแดนเพื่อส่งเสรมิการขอ
อนุญาตต่าง ๆ  

มาก มาก 

18 การจัดตั้งจดุข้ามแดนแห่งใหม ่ มาก มาก 
19 การสร้างสนามบินในมุกดาหาร มาก น้อย 

20 การเพิ่มโควต้าแลกเปลีย่นรถบรรทุกสินค้า น้อย น้อย 
 
 
ตารางที่ 4 สรุปผลคะแนนของผู้เข้าร่วมระดมความคิดเห็นในประเด็น ตามความส าคัญและความเร่งด่วนของจังหวัดนครพนม 

ระยะ ล าดับที ่ รายการ ส าคัญ เร่งด่วน 

สั้น 

1 
มอบอ านาจการตดัสินใจการบรหิารให้กับพ้ืนท่ี เนื่องจากนโยบายรัฐจาก
ส่วนกลางไม่สอดคล้องกับท้องถิ่น 

มากที่สุด มากที่สุด 

2 การพัฒนาความรวดเร็วของการด าเนินการพิธีการศลุกากร มากที่สุด มากที่สุด 

3 
พัฒนาศักยภาพของเกษตรกรและผู้ประกอบการในพ้ืนท่ี เพื่อเตรียมความ
พร้อมการด าเนินธุรกิจในระดับนานาชาติ 

มากที่สุด มากที่สุด 

4 
จัดระเบียบผังเมืองเพื่ออนุรักษ ์เอกลักษณ์ของเมืองนครพนม และ
คุ้มครองผู้ประกอบการในพ้ืนท่ีจากนักลงทุนรายใหญ ่

มากที่สุด มาก 

5 การพัฒนาสนามบินนครพนมใหเ้ป็นสนามบินนานาชาต ิ มากที่สุด มากที่สุด 

6 
การผลักดันให้เส้น R8 และ R12 ได้รับสิทธิประโยชน์ในกรอบ GMS 
เช่นเดียวกับเส้น R9 

มากที่สุด มากที่สุด 

7 
การมีประกันภัยสินค้าท่ีครอบคลมุตลอดเส้นทางการขนส่งระหว่าง
ประเทศจนถึงมือลูกค้า 

มากที่สุด มาก 

ปาน
กลาง 

8 
การมีคณะกรรมการของ OSS ศูนย์ประชาสมัพันธ์/ดึงดดูนักลงทุนของ 
SEZ 

มากที่สุด มากที่สุด 

9 มีศูนย์ตรวจสอบ ตรวจโรค แรงงานต่างด้าว มากที่สุด มากที่สุด 

10 
การส่งเสิมให้มตีัวแทนของภาครัฐที่สามารถเจรจาการค้าระหว่างประเทศ
ชายแดน  

มากที่สุด มากที่สุด 

11 
การจัดแยกพ้ืนท่ีส าหรับนักท่องเทีย่วกับรถบรรทุกสินค้า ณ บริเวณด่าน
ชายแดน 

มากที่สุด มาก 

12 รูปแบบการขนส่งระบบรางคู ่(รถไฟรางคู่)  มากที่สุด มากที่สุด 

13 
การสร้างสถานีขนถ่ายสินค้า เพื่อรวบรวมและกระจายสินค้า (Truck 
Terminal)  

มากที่สุด มากที่สุด 

14 
การปรับปรุงมาตรฐานรถบรรทุกให้สอดคล้องกัน มี Passport รถบรรทุก
ระหว่างประเทศคู่ค้า 

มากที่สุด มากที่สุด 



ผ 
 

ระยะ ล าดับที ่ รายการ ส าคัญ เร่งด่วน 

ยาว 

15 
การมีหน่วยงานดา้นทีมวิจัยทางกฎหมายพาณิชย์ของประเทศคู่ค้าและ
กฎหมายการขนส่งระหว่างประเทศ 

มากที่สุด มาก 

16 การจัดท าเขตปลอดภาษ ี(Free Zone) บริเวณพื้นท่ีชายแดน มากที่สุด มาก 
17 การจัดให้มีพ้ืนท่ีพักรถก่อนข้ามด่านชายแดน มากที่สุด มาก 

18 การก าหนดให้อุตสาหกรรมในพ้ืนที่เป็น Green Industry  มากที่สุด มาก 

19 
การรวมกลุ่มผู้ประกอบการขนส่งในไทย กับ สปป.ลาว เวียดนาม และจีน 
รวมถึงระหว่างผู้ประกอบการขนสง่ของไทยเอง 

มาก มาก 

20 การให้บริการสินค้าทัณฑ์บน (Bonded Warehouse) มาก มาก 
 
 จากตารางที่ 2 – 4 จะเห็นได้ว่าประเด็นส าคัญและเร่งด่วนที่ควรด าเนินการแก้ไขเป็นอันดับต้น ๆ คือ การพัฒนา
ความรวดเร็วของการด าเนินการพิธีการศุลกากร การพัฒนาศักยภาพของผู้ประกอบการในพ้ืนที่ให้เตรียมพร้อมกับการด าเนิน
ธุรกิจในระดับนานาชาติ การจัดให้มีพ้ืนท่ีพักรถก่อนข้ามแดน การจัดตั้งศูนย์ One Stop Service การพัฒนารูปแบบการขนส่ง
ระบบรางคู่ การสร้างสถานีขนถ่ายสินค้า เพื่อรวบรวมและกระจายสินค้า (Truck Terminal) รวมถึงการมีหน่วยงานด้านทีม
วิจัยทางกฎหมายและกฎหมายขนส่ง เพื่อเป็นการอ านวยความสะดวกในการท าการค้าบริเวณชายแดน ทั้งในเรื่องของพื้นที่
การให้บริการ การปรับปรุงในเรื่องการพัฒนาข้อมูล และระบบการเชื่อมโยงข้อมูลด้านการพัฒนาโลจิสติกส์ที่จ าเป็นต่อรูปแบบ
การด าเนินธุรกิจชายแดนที่เหมาะสม และแก้ปัญหาในส่วนอัตราก าลังคนของเจ้าหน้าท่ีผู้ให้บริการ  

จากการศึกษาพบว่าบริเวณด่านศุลกากรแต่ละแห่งชายแดนได้เปลี่ยนบทบาทจากผู้จัดเก็บภาษีสู่ผู้อ านวยความ
สะดวกการค้าผ่านแดน โดยโอกาสในการอ านวยความสะดวกการค้าเพิ่มเติม ได้แก่  การปรับปรุงสิ่งอ านวยความสะดวกที่
เหมาะสม สถานที่จอดรถสินค้าที่เหมาะสม การแยกบริเวณคนกับรถโดยสาร/รถสินค้าออกจากกันเพื่อความปลอดภัยและ
ความมั่นคง โดยด่านชายแดนควรมีการให้บรกิารแบบ One Stop Service เป็นด่านมาตรฐานในการให้บริการและมีหน่วยงาน
ที่ให้ค าปรึกษาด้านการพาณิชย์และการขนส่ง ที่จัดเก็บฐานข้อมูลเชิงลึกของประเทศเขตชายแดน การด าเนินงานให้เป็นจุด
ตรวจร่วม (Common Control Area) ลดเวลาการด าเนินงานในพิธีการศุลกากรทั้งสองฝั่ง  จากการศึกษาภาพรวมพบว่า
โอกาสการสร้างศักยภาพให้แต่ละชายแดนนั้นจะต้องค านึงถึงความสมดุลของคนในพ้ืนท่ีแต่ละจังหวัดเป็นปัจจัยหลัก 

โดยรูปแบบระบบการจัดการโลจิสติกส์ที่เหมาะสมจากการศึกษาโซ่อุปทานและระบบโลจิสติกส์ รวมถึงปัญหาต่าง ๆ 
ที่พบจากการลงพื้นที่จริง การสัมภาษณ์ผู้ประกอบการ การสัมภาษณ์ผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้อง รวมถึงการระดมความคิดเห็น 
คณะผู้วิจัยมีแนวคิดที่จะน าเสนอรูปแบบการจัดการโลจิสตกิส์ที่เหมาะสม เพื่อการพัฒนาการค้าชายแดนใน 2 ระดับ คือ ระดับ
ที่ให้ผลกระทบมหภาคและระดับท่ีให้ผลกระทบจุลภาค 

 โดยได้น าเสนอรูปแบบการจัดการในระดับมหภาคซึ่งเป็นมิติของการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานที่เอื้อต่ อการ
ด าเนินการของการท าการค้าชายแดน ซึ่งสอดคล้องกับความต้องการของทุกภาคส่วนที่มีส่วนได้ส่วนเสียและเป็นกลุ่ม
ผู้ประกอบการ ภาครัฐและภาคเอกชนตลอดจนสถาบันการศึกษาในพื้นที่ เป็นผู้มีส่วนร่วมในการให้ข้อมูลและก าหนดทิศทาง
และบทบาทของจังหวัด  

ในระดับจังหวัดต้องก าหนดแนวทางการพัฒนาและก าหนดนโยบาย เพื่อส่งต่อไปสู่ระดับประเทศเพื่อให้การสนับสนนุ
งบประมาณส าหรับความต้องการและเหมาะสมกับสภาพการค้าชายแดนท่ีเหมาะสมกับผู้มีส่วนได้ส่วนเสียในพื้นที่  

นอกจากนั้นในมิติของผู้ประกอบการในพื้นที่คณะผู้วิจัยได้น าเสนอแนวทางการพัฒนาของผู้ประกอบการในพื้นที่ ที่
ขาดองค์ความรู้และต้องการพัฒนาอย่างเร่งด่วนในเรื่องการจัดการธุรกิจการค้าชายแดนและการจัดการโลจิสติกส์สมัยใหม่ที่ไม่
มุ่งเน้นเรื่องของการแข่งขันกันเองทางด้านราคาแต่ต้องแข่งขันกันในเรื่องการให้บริการที่ตอบสนองความพึงพอใจของลูกค้า
เป็นหลัก ประกอบกับจ าเป็นต้องเร่งพัฒนาองค์ความรู้ในการสร้างกิจกรรมเพื่อเพิ่มรายได้ให้แก่ธุรกิจมากขึ้น หากสามารถ
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พัฒนาได้ทั้งสองมิติดังกล่าวคือ มิติระดับประเทศและจังหวัด กับมิติของการพัฒนาผู้ประกอบการก็จะสามารถเอื้อต่อการท า
ธุรกิจการค้าชายแดนให้มีศักยภาพในการแข่งขันและทันต่อการเปลี่ยนแปลงในยุคของการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน
ต่อไป โดยรูปแบบการพัฒนามิติจุลภาคเชิงลึกในแต่ละเขตเศรษฐกิจชายแดนในแต่ละจังหวัดซึ่งจะแสดงในโครงการย่อยทั้ง 2 
โครงการ คือ 

1. โครงการศึกษาแนวทางการเพิ่มศักยภาพของระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานการค้าชายแดนเพื่อรองรับการเข้าสู่
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน กรณีศึกษา จุดผ่านด่านสะเดา จังหวัดสงขลา 

โครงการศึกษาแบบจ าลองทางธุรกิจเพื่อส่งเสริมการด าเนินการของเอกชนบริเวณจุดผ่านแดน และเขตอุตสาหกรรมส่งออก 
กรณีศึกษา จุดผ่านแดนมุกดาหารและนครพนม 

5. สรุปผลกระทบเชิงเศรษฐศาสตร์ที่มีต่อพื นที่ชายแดน จังหวัดสงขลา มุกดาหาร และนครพนม 

ส าหรับการวิเคราะห์ผลกระทบที่มีต่อระดับผลผลิต รายได้ การจ้างงานในแต่ละพื้นที่ คณะผู้วิจัยได้ท าการค านวณ
มูลค่าของตัวทวีคูณ (Multipliers) จากตารางปัจจัยการผลิต – ผลผลิต (Input – Output Table) โดยการใช้ตาราง I/O ปี 
2548 ซึ่งเป็นตาราง I/O ล่าสุดของประเทศไทย และได้ท าการแปลงมูลค่าตัวทวีคูณในระดับประเทศให้กลายเป็นมูลค่าของตัว
ทวีคูณในระดับจังหวัดด้วยการค านวณมูลค่าของ Location Quotient ในแต่ละจังหวัด ทั้งนี้คณะผู้วิจัยได้ก าหนดให้มูลค่าการ
ลงทุนเกิดขึ้นครั้งแรกในภาคการผลิตที่ 9 (ภาคขนส่ง สถานที่เก็บสินค้า และการสื่อสาร) พร้อมทั้งท าการค านวณขนาด
ผลกระทบผ่านตัวทวีคูณประเภทที่ 1 และ 2 (Type I และ Type II Multipliers) ซึ่งเป็นกรณีที่ภาคครัวเรือนเป็นตัวแปร
ภายนอก และตัวแปรภายในตามล าดับ (ตัวทวีคูณประเภทที่ 1 (Type I Multipliers) แสดงถึงผลกระทบทางตรง (Direct 
Effects) ต่อขนาดของผลผลิต รายได้ และการจ้างงานในภาคการผลิตที่เกิดการลงทุน รวมกับ ผลกระทบทางอ้อม ( Indirect 
Effects) ที่เกิดขึ้นกับขนาดของผลผลิต รายได้ และการจ้างงาน ของอุตสาหกรรมอื่นๆ ที่เกี่ยวข้องกับอุตสาหกรรมที่มีการ
ลงทุนเบื้องต้น ขณะที่ ตัวทวีคูณประเภทที่  2 (Type II Multipliers) จะรวมเอาผลของ ตัวทวีคูณประเภทที่ 1 ร่วมกับ
ผลกระทบช้ีน า (Induced Effects) อันเกิดจากการที่ภาคครัวเรือนน ารายได้ที่เพิ่มขึ้นจากการลงทุนไปใช้จ่ายในระบบ
เศรษฐกิจอีกครั้งหนึ่ง ดังนั้น ขนาดของผลกระทบท่ีเกิดจากตัวทวีคูณประเภทที่ 2 จะสูงกว่าประเภทที่ 1 เสมอ) ส าหรับขนาด
ผลกระทบที่เกิดขึ้นจากโครงการในพ้ืนท่ีต่างๆ มีรายละเอียดแสดงในตารางที่ 5 

ตารางที่ 5 ผลกระทบของโครงการปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานในแต่ละพื้นที่ชายแดนที่มีต่อระดับผลผลิต รายได้ และการจ้าง
งาน ทั้งในกรณีของตัวทวีคูณประเภทท่ี 1 และ ประเภทท่ี 2 

ขนาดผลกระทบตามตัวทวีคูณประเภทที่ 1  
 ผลผลิต (ล้านบาท) รายได้ (ล้านบาท) การจ้างงาน (คน) 

สงขลา 39,160.97 41,621.50 53,011.20 
มุกดาหาร 3,214.40 3,006.60 5,777 
นครพนม 66,846.71 65,235.20 71,484.25 

ขนาดผลกระทบตามตัวทวีคูณประเภทที่ 2 
สงขลา 50,490.55 53,705.85 83,127.53 

มุกดาหาร 4,056.2 3,679.60 11,645 
นครพนม 81,736.87 77,460.94 116,856.76 

 
จากการค านวณผลกระทบที่เกิดขึ้นของโครงการพัฒนาเมืองการค้าชายแดนเพื่อการค้า และการลงทุน ที่มีต่อระดับ

ผลผลิต รายได้ และการจ้างงาน ของสงขลามุกดาหาร และนครพนม สามารถสรุปผลกระทบได้ดังตารางที่ 6 
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ตารางที่ 6 ผลกระทบที่เกิดขึ้นของโครงการพัฒนาการค้าชายแดนท่ีมีต่อระดับผลผลิต รายได้ และการจ้างงาน 
จังหวัด ผลผลิต รายได้ การจ้างงาน 
สงขลา ภาคกิจกรรมอสังหาริมทรัพย์  

การเช่า และกิจกรรมธุรกิจอื่นๆ 
(ภาคการผลิตที่ 11) รองลงมา
คือ กิจกรรมการผลิต (ภาคการ
ผลิตที่ 4) และ ภาคการขนส่ง 
สถานที่ เ ก็บสินค้ า  และการ
สื่ อส าร  (ภาคการผลิตที่  9) 
ตามล าดับ 

ภาคกิจกรรมอสังหาริมทรัพย์ การ
เช่า และกิจกรรมธุรกิจอื่นๆ (ภาค
กา รผลิ ตที่  11)  ร อ งล งม าคื อ 
กิจกรรมการผลิต (ภาคการผลิตที่ 
4) และ ภาคการขนส่ง สถานท่ีเก็บ
สินค้า และการสื่อสาร (ภาคการ
ผลิตที่ 9) ตามล าดับ 

ภาคกิจกรรมอสังหาริมทรัพย์  
การเช่า และกิจกรรมธุรกิจอื่นๆ 
(ภาคการผลิตที่ 11) ตามมาด้วย
กิจกรรมบริการด้านอื่น ๆ (ภาค
ก า ร ผ ลิ ต ที่  15)   แ ล ะ ภ า ค
เกษตรกรรม การล่าสัตว์ และป่า
ไม้ (ภาคการผลิตที่ 1) ตามล าดบั  
 

มุกดาหาร ภาคการขนส่ง สถานท่ีเก็บสินค้า 
และการสื่อสาร 

ภาคการขนส่ง สถานที่เก็บสินค้า 
และการสื่อสาร (ภาคการผลิตที่ 
9) รองลงมาคือ การขายส่ง และ
การขายปลีก การซ่อมยานยนต์
และรถจักรยานยนต์ (ภาคการ
ผลิตที่ 7)  

ภาคเกษตรกรรม การล่าสัตว์ 
และป่าไม้ 

นครพนม ภาคการขนส่ง สถานท่ีเก็บสินค้า 
และการสื่อสาร (ภาคการผลิตที่ 
9) รองลงมาคือ การขายส่ง และ
การขายปลีก การซ่อมยานยนต์
และรถจักรยานยนต์ (ภาคการ
ผลิตที่  7) และ ภาคการผลิต 
(ภาคการผลิตที่ 4) ตามล าดับ 

ภาคการขนส่ง สถานที่เก็บสินค้า 
และการสื่อสาร (ภาคการผลิตที่ 
9) รองลงมาคือ การขายส่ง และ
การขายปลีก การซ่อมยานยนต์
และรถจักรยานยนต์ (ภาคการ
ผลิตที่  7)  และ  กิ จกรรมทาง
การเงิน และการประกันภัย (ภาค
การผลิตที่ 10) 

ภาคการขนส่ง  สถานที่ เก็บ
สินค้า และการสื่อสาร (ภาค
การผลิตที่ 9) รองลงมาคือ การ
ขายส่ง และการขายปลีก การ
ซ่ อ ม ย า น ย น ต์ แ ล ะ
รถจักรยานยนต์ (ภาคการผลิต
ที่ 7) และภาคเกษตรกรรม การ
ล่าสัตว์ และป่าไม้  (ภาคการ
ผลิตที่ 1) 

 
อย่างไรก็ตาม ทางคณะผู้วิจัยได้คาดการณ์ถึงผลกระทบเชิงลบของโครงการ อันเกิดจากการที่เมืองชายแดนกลายเปน็

เพียงเมืองทางผ่านเมื่อระบบโลจิสติกส์ของเมืองชายแดนพัฒนาขึ้น เช่น ลูกค้าที่เคยซื้อสินค้าจากร้านค้าชายแดนที่ท าหน้าที่
เป็นตัวแทนจ าหน่าย หรือยี่ปั๊ว (Traders) จะอาศัยช่องทางการขนส่งท่ีสะดวกเข้ามาติดต่อค้าขายกับบริษัทผู้ผลิตโดยตรง หรือ
ในทางกลับกันผู้ผลิตอาจจะมีการจัดตั้งบริษัทตัวแทนจ าหน่ายโดยตรงเพื่อเข้ามาแข่งขันกับร้านค้าในพื้นที่ ซึ่งเ ป็นไปได้ว่า
กระบวนการดังกล่าว จะลดทอนความส าคัญของนายหน้า หรือคนกลางเหล่านี้ และในท้ายท่ีสุดร้านค้าเหล่านี้ จะต้องออกจาก
ระบบการค้าชายแดนไป เนื่องจากไม่สามารถต่อสู้กับบริษัทผู้ผลิตในเรื่องของราคาขายได้ นอกจากนี้ ยังมีกรณีที่ผู้ผลิตเข้ามา
ตั้งในโรงงานในพื้นที่ หรือบริเวณใกล้เคียง เพื่อลดต้นทุนในการขนส่ง แนวโน้มเหล่านี้ ล้วนแล้วแต่เป็นเรื่องที่สามารถเกิดขึ้น
จริงได้ในอนาคตเมื่อระบบโครงสร้างพื้นฐานทางด้านโลจิติกส์ได้รับการพัฒนามากขึ้น ซึ่งในท้ายที่สุด พื้นที่จังหวัดชายแดน 
อาจจะเป็นเพียงแค่จังหวัดทางผ่านของการขนส่ง ซึ่งมีตัวเลขของการน าเข้า และส่งออกในจ านวนท่ีสูง แต่ผลประโยชน์กลับตก
อยู่กับประชาชนในพ้ืนท่ีเพียงส่วนน้อยเท่านั้น 

จากผลการศึกษาขนาดของผลกระทบในพื้นที่ชายแดนทั้ง 3 ชายแดน แสดงให้เห็นถึงความต้องการที่แตกต่างกันของ
ประชาชนในพ้ืนท่ีเกี่ยวกับระบบโลจิสติกส์ในพ้ืนท่ีชายแดน อย่างไรก็ตาม ความพร้อมทางด้านโลจิสติกส์ซึ่งในเบื้องต้นทุกภาค
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ส่วนมองว่าน่าจะเป็นส่วนส าคัญในการเพิ่มศักยภาพทางด้านการค้าในภาพรวมของประเทศ กลับเป็นเหมือนดาบสองคมที่ต้อง
มีการพิจารณาในรายละเอียดว่า จะส่งผลกระทบต่อธุรกิจ โดยเฉพาะอย่างยิ่งธุรกิจขายส่ง และขายปลีกที่น่าจะได้รับ
ผลกระทบทางลบเมื่อระบบโลจิสติกส์มีการพัฒนา เช่น การตัดตอนคนกลางทางการค้า โดยผู้ผลิต หรือ บริษัทแม่ที่สามารถ
เข้ามาติดต่อกับลูกค้าโดยตรง การคัดลอกสินค้าจากประเทศจีน รวมไปถึงการไหลทะลักเข้ามาของสินค้าคู่แข่งจากตา่งประเทศ    

อย่างไรก็ตาม ผลกระทบทางลบท่ีอาจเกิดขึ้นจากกรณีต่างๆ ที่ศึกษาพบสามารถท าให้ลดลงได้ โดยอาศัยการบังคับ
ใช้กฎหมายที่เข้มงวด อาทิ กฎหมายที่เกี่ยวกับการลักลอบขนส่งสินค้าผ่านแดน กฎหมายเกี่ยวกับทรัพย์สินทางปัญญา ฯลฯ 
รวมไปถึง การเจรจาต่อรองในระดับรัฐทั่งในระดับทวิภาคีกับประเทศคู่ค้ า และพหุภาคีโดยผ่านเวทีของประชาคมเศรษฐกิจ
อาเซียน เพื่อลดความเหลื่อมล้ าทางด้านกฎระเบียบการค้าที่เป็นอุปสรรค และไม่เป็นธรรม ทั้งนี้เพื่อให้การค้าชายแดนเป็น
กลไกส าคัญส าหรับการพัฒนาประเทศอย่างยั่งยืน และอยู่ภายใต้กฎกติกาการแข่งขันที่เป็นธรรม 
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โครงการศึกษาแนวทางการเพิ่มศักยภาพของระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานการค้าชายแดนเพื่อรองรับการ
เข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน และน าเสนอแบบจ าลองทางธุรกิจเพื่อส่งเสริมการด าเนินการของเอกชน

บริเวณจุดผ่านแดนและเขตอุตสาหกรรมส่งออก 

บทคัดย่อ 

ประเทศไทยและประเทศสมาชิกอาเซียนรวมทั้งสิ้น 10 ประเทศ มีข้อตกลงร่วมกัน เพื่อขจัดข้อจ ากัดด้านขอบเขต
ทางภูมิศาสตร์ระหว่างกันในอาเซียน โดยการรวมตัวกันเป็นประชาคมอาเซียนประกอบด้วย 3 ส่วน คือ ประชาคมความมั่นคง
อาเซียน ประชาคมสังคมและวัฒนธรรมอาเซียนและประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน โดยเฉพาะอย่างยิ่งประชาคมเศรษฐกิจ
อาเซียน (ASEAN Economic Community : AEC) ซึ่งจะท าให้ขอบเขตการค้าการลงทุนมีโอกาสขยายตัวทางเศรษฐกิจและ
ธุรกิจการค้าอย่างมหาศาล โดยเฉพาะอย่างยิ่งการค้าชายแดน ซึ่งมีความส าคัญเพิ่มมากขึ้นเมื่อมีการพัฒนาระบบการคมนาคม
ขนส่งเช่ือมโยงระหว่างภูมิภาค โดยมีไทยตั้งอยู่ในจุดยุทธศาสตร์ที่ช่วยสนับสนุนให้ไทยมีบทบาทในการค้าและการลงทุน
ระหว่างประเทศเพื่อนบ้าน ทั้งนี้ความร่วมมือทางเศรษฐกิจดังกล่าว นอกจากจะช่วยขยายการค้าภายในภูมิภาคแล้ว ยัง
ก่อให้เกิดกิจกรรมทางเศรษฐกิจหลายประเภทตามมา อาทิ ธุรกิจท่องเที่ยว ธุรกิจอสังหาริมทรัพย์ ธุรกิจโลจิสติกส์ และธุรกิจ
ค้าปลีก เป็นต้น นอกจากนั้นภาครัฐยังมีแผนการขยายและพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน โดยเฉพาะการรองรับปริมาณการค้า
ระหว่างประเทศกับประเทศเพื่อนบ้านซึ่งขยายตัวเพิ่มสูงขึ้นจากการรวมเป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) ซึ่งการพัฒนา
ระบบโครงสร้างพื้นฐานดังกล่าวจะช่วยเสริมโอกาสในการขยายตลาดของธุรกิจไทย รวมทั้งกระตุ้นการลงทุนในพื้นที่ที่มี
เส้นทางคมนาคมตัดผ่าน ส่งผลให้ไทยมีบทบาทสูงในด้านโลจิสติกส์และการกระจายสินค้าไปยังประเทศเพื่อนบ้าน ผ่านด่าน
ชายแดนส าคัญที่กระจายตัวอยู่ตามขอบชายแดนในภาคต่างๆของไทย ดังนั้นจึงควรให้มีการศึกษาระบบโครงสร้างพื้นฐานที่
จ าเป็นและรองรับพฤติกรรมของสินค้าในระบบโซ่อุปทานของสินค้าที่ส าคัญในการขนส่งสินค้าผ่านแดนบริเวณจุดผ่านแดน 
การวางยุทธศาสตร์การพัฒนาอย่างมีประสิทธิภาพ โดยมีงานวิจัยที่แสวงหาแนวทางการพัฒนาปรับปรุงระบบโลจิสติกส์และ 
โซ่อุปทานการค้าชายแดนและแบบจ าลองทางธุรกิจ (Business Model) ที่เหมาะสมเพื่อส่งเสริมการด าเนินการของเอกชน
บริเวณจุดผ่านแดนจะช่วยกระตุ้นการค้าชายแดน สร้างโอกาสทางเศรษฐกิจให้กับไทยในฐานะที่เป็นผู้ผลิตผู้ส่งออกท่ีส าคัญไป
ยังประเทศเพือ่นบ้านได้เป็นอย่างมีประสิทธิภาพ 

โดยขอบเขตและผลของการวิจัยครั้งนี้ได้น าเสนอและวิเคราะห์ข้อมูลที่เป็นปัจจุบัน (As is analysis) ที่เกี่ยวข้องกับ
รูปแบบและสถานการณ์แนวโน้มการค้า สิ่งอ านวยความสะดวกทางการค้า ระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานที่มีศักยภาพในการ
พัฒนาและสนับสนุน เพื่อประโยชน์ของเอกชน ตลอดจนผู้มีส่วนได้เสีย ได้น าไปใช้ประโยชน์ในการก าหนดกลยุทธ์หรือ
ด าเนินการทางธุรกิจต่อไปในอนาคต น าเสนอบทวิเคราะห์ผลกระทบที่เกิดขึ้น เมื่อมีการปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานและรูปแบบ
การด าเนินธุรกิจ ระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานการค้าชายแดนที่เอื้ออ านวยความสะดวกต่อการค้าและการขนส่งสินค้าผ่าน
แดน โดยใช้การวิเคราะห์ตารางปัจจัยการผลิตและผลผลิต (I-O Table Analysis) 

จากข้อมูลทั้งหมด ทั้ง 3 จังหวัด คือ สงขลา มุกดาหาร และนครพนม ได้ก าหนดบทบาทและหน้าที่ตลอดจน
งบประมาณเพื่อรองรับการขยายตัวทางเศรษฐกิจเมื่อเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนหรือ AEC โดยมุ่งพัฒนาเตรียมตัวเพื่อ
การเป็นประตูสู่ภูมิภาคอาเซียนและพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานตลอดจนระบบโลจิสติกส์เพื่อสนับสนุนการค้าเสรี ซึ่งต่างมุ่งหวัง
จากการค้าการลงทุนที่เพิ่มขึ้น โดยเฉพาะอย่างยิ่งการค้าชายแดนหรือการค้าผ่านแดน โดยแต่ละจังหวัดจะมีลักษณะการค้า
หรืออุตสาหกรรมเป้าหมายต่างกันเนื่องจากปลายทางของสินค้าที่ส่งออกต่างกัน นอกจากนั้นจุดเด่นของแต่ละจังหวัดยังมี
สินค้าและบริการที่มีศักยภาพที่แตกต่างกันอีกด้วย ดังนั้นภาครัฐจึงควรสนับสนุนและส่งเสริมอุตสาหกรรมการค้าโดยเฉพาะ
อย่างยิ่งการค้าชายแดนในจังหวัดให้มีความโดดเด่นและเป็นเอกลักษณ์ โดยสร้างความสมดุลให้กับการค้าระหว่างประเทศและ
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การค้าเชิงพื้นที่ (Area base) เพื่อให้เกิดความเจริญเติบโตพร้อมๆกัน โดยเมื่อเกิดระบบโลจิสติกส์การค้าระหว่างประเทศที่ดี
ต้องไม่สร้างความเสียหายให้กับธุรกิจในท้องที่ จึงควรให้คนในพื้นที่มีบทบาทและมีส่วนร่วมในการก าหนดทิศทางการพัฒนา
ของจังหวัดร่วมกับภาครัฐ จากข้อมูลดังกล่าวทางคณะผู้วิจัยจะได้น าข้อมูลเหล่านั้นมาจัดท าดัชนีการประเมินตัวแปรต่างๆที่
เกี่ยวข้องกับการพัฒนาระบบโลจิสติกส์การค้าชายแดนรวมถึงน าเสนอแบบจ าลองทางเศรษฐศาสตร์ (Econometric Model) 
โดยใช้ตารางปัจจัยการผลิต (IO Table) เพื่อประเมินถึงผลกระทบทั้งทางด้านบวกและด้านลบที่จะเกิดขึ้นหากด าเนินการตาม
แบบจ าลองทางโลจิสติกส์ที่ได้น าเสนอ เพื่อทุกภาคส่วนที่เกี่ยวข้องจะได้น าไปเป็นข้อมูลในการพัฒนาและใช้ประกอบการ
ตัดสินใจ โดยน าเสนอข้อมูลที่เป็นปัจจุบัน (As is analysis) ที่เกี่ยวข้องกับรูปแบบและสถานการณ์แนวโน้มการค้า สิ่งอ านวย
ความสะดวกทางการค้า ของจังหวัดที่ท าการศึกษาทั้ง 3 จังหวัดที่กล่าวมาทั้งหมดนั้นจะพบว่าแต่ละจังหวัดมีศักยภาพและ
จุดเด่นอย่างไรบ้าง รวมถึงมีลักษณะการค้าและอุตสาหกรรมการด าเนินธุรกิจที่แตกต่างกันไป 
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The Study of Border Trade Logistics and Supply Chain Improvement for ASEAN 
Economics Community and Propose A Business Models to Support Private Sectors at 

Border Crossing and Processing Zones  

Abstract 

Thailand and other nine member countries have an agreement to eliminate geographic restriction 
among ASEAN countries. ASEAN Community consisted of three major pillars: ASEAN Security Community, 
ASEAN Socio-Cultural Community, and ASEAN Economic Community. ASEAN Economic Community (AEC), 
in particular, provides great opportunity for economic and business expanding, especially border trade that 
obviously increases when transportation system has been developed to connect all regions; Thailand is 
located in a stronghold which plays the role in supporting trade and investment with neighboring countries. 
Anyhow, the economic cooperation not only expands the regional trade but also creates variety of 
economic activities such as tourism business, real estate business, logistics, and retail business. Moreover, 
government sector sets a plan to expand and develop an infrastructure, particularly the plan to support 
international trading with neighboring countries in which highly expands from the establishing of AEC. 
Developing infrastructure enhances opportunity for expanding Thai business market and stimulates more 
investment in new transportation areas. As a result, Thailand takes an important role in logistics and product 
distribution to neighboring countries through significant border crossing points of all regions of Thailand. 
Therefore, there should have the study on necessary infrastructure system to support products behavior in 
crucial products supply chain transporting through border crossings. An efficient strategic plan for 
development by conducting the research seeking for suitable method of border trade logistics and supply 
chain, and Business Model development in order to promote private sector operations at border crossings 
would efficiently stimulate border trade and create economic opportunity to Thailand as the leading 
exporter.     

The margin and results of this research presented and analyzed the current stage data (As is 
analysis) related to pattern and tendency of trade, trade facilitation, potential logistics and supply chain for 
developing and supporting private sector’s and interested person’s benefits in order to set strategies or 
operate business in the future. Furthermore, the research proposed an analysis of impacts of infrastructure 
and business patterns development, and border trade logistics and supply chain that facilitate cross-border 
trade and transportation by using I-O Table Analysis.    

From the data of the three provinces: Songkhla, Mukdahan, and Nakon Phanom, roles and 
responsibilities, and budget were set to support economic expansion when approaching to ASEAN Economic 
Community or AEC. It was emphasizing on development for being the gateway to ASEAN, including 
infrastructure and logistics development to support free trade in which aimed for more investment and 
trading, especially border trade or cross-border trade. Each province had different trade characteristics and 
target industries because of their different export destinations. Besides, distinctive points of each province 
comprised of different potential products and service. Therefore, government sector should support and 
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promote trade industry, particularly border trade in the province to become unique and remarkable by 
balancing international trade and area base trade for simultaneous growth. Efficient international trade 
logistics should have no effect on local business. Thus, local people should take part in setting 
development direction of the province together with government sector. From the data, the researchers 
utilized all data to arrange the assessment index for relevant variables to border trade logistics and 
proposed Econometric Model using IO Table in order to assess positive and negative impacts from applying 
proposed logistics model, so that the relevant factors could apply data for development and making 
decision. The presented data which was in current state (As is Analysis) and relative to pattern and tendency 
of trade, trade facilitations of the studied provinces clearly indicated the potential and distinctive points of 
each province, including different trade characteristics and business industry.                              
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บทที่ 1 บทน ำ 

1.1 ควำมส ำคัญ และท่ีมำของปัญหำ 

ประเทศไทยและประเทศสมาชิกอาเซียนรวมทั้งสิ้น 10 ประเทศ มีข้อตกลงร่วมกัน เพื่อขจัดข้อจ ากัดด้านขอบเขต
ทางภูมิศาสตร์ระหว่างกันในอาเซียน โดยการรวมตัวกันเป็นประชาคมอาเซียนประกอบด้วย 3 ส่วน คือ ประชาคมความมั่นคง
อาเซียน ประชาคมสังคมและวัฒนธรรมอาเซียนและประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน โดยเฉพาะอย่างยิ่งประชาคมเศรษฐกิจ
อาเซียน (ASEAN Economic Community : AEC) นั้นต้องด าเนินการให้เกิดเป็นรูปธรรมภายในปี 2558 เพื่อท าให้ประเทศ
สมาชิกสามารถเคลื่อนย้ายสินค้า บริการ การลงทุน แรงงานที่มีทักษะและเงินทุนได้อย่างเสรี ซึ่งจะท าให้ขอบเขตการค้าการ
ลงทุนมีการขยายตัวสู่ประชาคมซึ่งมีประชากรมากกว่า 600 ล้านคน ทุกประเทศในประชาคมต่างมีโอกาสขยายตัวทาง
เศรษฐกิจและธุรกิจการค้าอย่างมหาศาล มีโอกาสเลือกใช้ทรัพยากรทั้งวัตถุดิบและแรงงานในประเทศสมาชิกได้อย่างคุ้มค่า  
ซึ่งส่งผลให้ต้นทุนการผลิตสามารถแข่งขันได้และสามารถสร้างอ านาจในการเจรจาต่อรองของอาเซียนในเวทีโลก การก้าวเข้าสู่
ประชาคมอาเซียนของประเทศไทยคนไทยและภาคธุรกิจทุกแขนงต้องตื่นตัวและเรียนรู้ภาษา วัฒนธรรมตลอดจนวิถีชีวิตความ
เป็นอยู่ของเพื่อนบ้านในกลุ่มอาเซียนด้วยกันให้มากขึ้นซึ่งเป็นจุดเริ่มต้นของการเตรียมความพร้อมในการก้าวเข้าสู่ประชาคม
อาเซียนในอนาคต ซึ่งประเทศไทยมีโอกาสและข้อได้เปรียบเพื่อนบ้านในกลุ่มประเทศอาเซียนด้วยกันอย่างมาก 

โดยเฉพาะอย่างยิ่งการค้าชายแดน ซึ่งมีความส าคัญเพิ่มมากขึ้นเมื่อมีการพัฒนาระบบการคมนาคมขนส่งเช่ือมโยง
ระหว่างภูมิภาค โดยมีไทยตั้งอยู่ในจุดยุทธศาสตร์ที่ช่วยสนับสนุนให้ไทยมีบทบาทในการค้าและการลงทุนระหว่างประเทศ
เพื่อนบ้าน ส าหรับเส้นทางส าคัญที่เช่ือมโยงระหว่างภูมิภาคหรือที่รู้จักในนามของ GMS Economic Corridors (ระเบียง
เศรษฐกิจอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง) เป็นโครงการที่มีวัตถุประสงค์เพื่อส่งเสริมให้เกิดการค้าขาย การลงทุนทั้งใน
ภาคอุตสาหกรรมบริการ และเกษตรกรรมระหว่างประเทศ เพื่อยกระดับคุณภาพชีวิตของประชาชนในพื้นที่ดังกล่าวให้ดีขึ้น 
จากการมีงานท า อันเนื่องจากกิจกรรมทางเศรษฐกิจที่เกิดขึ้นในพ้ืนที่นั้นส าหรับเส้นทางคมนาคมที่เชื่อมโยงระหว่างภูมิภาคนี้ 
เช่ือมต่อระหว่างเมืองส าคัญในกลุ่มประเทศลุ่มแม่น้ าโขง ซึ่งประกอบด้วย 6 ประเทศคือ ไทย จีนตอน ใต้ (มณฑลยูนนาน) 
เวียดนาม กัมพูชา ลาว และพม่า ส าหรับเส้นทางคมนาคมที่พัฒนาตามแผน GMS Economic Corridors แบ่งออกเป็น 3 ส่วน
ใหญ่ๆ ตามภูมิภาค ได้แก่  

 North-South Economic Corridor (พื้นที่เศรษฐกิจเหนือ-ใต้) เส้นทางเช่ือมโยงประเทศจีน-พม่า-ลาว-
ไทยโดยเส้นทางนี้จะเน้นการเชื่อมต่อจีนตอนใต้ (มณฑลยูนนาน) เข้ากับไทยผ่านถนนในแนวเหนือ-ใต้และ
สามารถลงไปสู่มาเลเซียและสิงคโปร์  

 East-West Economic Corridor (พื้นที่เศรษฐกิจตะวันออก-ตะวันตก) เส้นทางเช่ือมโยงประเทศพม่า-
ไทย-ลาว-เวียดนามโดยเป็นการเช่ือมระหว่างสองมหาสมุทรคือมหาสมุทรแปซิฟิกทางตะวันออกและ
มหาสมุทรอินเดียทางตะวันตก  

 Southern Economic Corridor (พื้นที่ เศรษฐกิจตอนใต้) เส้นทางเช่ือมโยงประเทศไทย-กัมพูชา-
เวียดนาม  

ทั้งนี้ ภายหลังจากที่เส้นทางเชื่อมโยงระหว่างภูมิภาคเหล่านี้ได้มีการพัฒนาให้เสร็จเป็นรูปธรรมมากขึ้นนั้น กิจกรรม
ทางเศรษฐกิจตามแนวการค้าชายแดน ที่มีเส้นทางเหล่านี้พาดผ่านก็มีปริมาณการขนส่ง และกิจกรรมเศรษฐกิจท่ีเกี่ยวเนื่องดา้น
อื่นเพิม่ขึ้นแสดงดังแผนภาพที่ 1.1  
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แผนภำพที่ 1.1 เส้นทางเชื่อมโยงภูมิภาคและภาพรวมของการค้าชายแดนและผ่านแดนไปยังประเทศเพื่อนบ้าน 

อย่างไรก็ดี ในหลายๆ จุดการค้าชายแดนแม้ว่าจะไม่ได้อยู่ในแนวเส้นทางระเบียงเศรษฐกิจอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขงก็
มีความคึกคักเช่นกัน ปัจจัยที่ส าคัญอีกประการหนึ่งคือการด าเนินการของแต่ละประเทศตามกรอบความ ตกลงเพื่อมุ่งสู่การ
รวมกลุ่มประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน หรือ AEC ทั้งนี้ ความร่วมมือทางเศรษฐกิจดังกล่าว นอกจากจะช่วยขยายการค้าภายใน
ภูมิภาคแล้ว ยังก่อให้เกิดกิจกรรมทางเศรษฐกิจหลายประเภทตามมา อาทิ ธุรกิจท่องเที่ยว ธุรกิจอสังหาริมทรัพย์ ธุรกิจ        
โลจิสติกส์ และธุรกิจค้าปลีก เป็นต้น และไม่เพียงแต่เฉพาะจังหวัดชายแดนเท่านั้นแล้ว กิจกรรมทางเศรษฐกิจยังขยายไปยัง
จังหวัดข้างเคียงอีกด้วย จึงอาจกล่าวได้ว่าการค้าชายแดนเป็นเครื่องบ่งช้ีความเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจและสนับสนุนความ
เป็นอยู่ของประชากรในพ้ืนท่ีให้ดีขึ้น หากสถานการณ์เป็นเช่นน้ีตลอดไป ส่งผลให้ช่องว่างหรือความเหลื่อมล้ าของประชากรลด
น้อยลง นอกจากนั้นภาครัฐยังมีแผนการขยายและพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน โดยเฉพาะการรองรับปริมาณการค้าระหว่าง
ประเทศกับประเทศเพื่อนบ้านซึ่งขยายตัวเพิ่มสูงขึ้นจากการรวมเป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) ซึ่งการพัฒนาระบบ
โครงสร้างพื้นฐานดังกล่าวจะช่วยเสริมโอกาสในการขยายตลาดของธุรกิจไทย รวมทั้งกระตุ้นการลงทุนในพื้นที่ที่มีเส้นทาง
คมนาคมตัดผ่าน ส่งผลให้ไทยมีบทบาทสูงในด้านโลจิสติกส์และการกระจายสินค้าไปยังประเทศเพื่อนบ้าน ผ่านด่านชายแดน
ส าคัญที่กระจายตัวอยู่ตามขอบชายแดนในภาคต่างๆของไทย  

 ดังนั้นจึงควรให้มีการศึกษาระบบโครงสร้างพื้นฐานที่จ าเป็นและรองรับพฤติกรรมของสินค้าในระบบโซ่อุปทานของ
สินค้าท่ีส าคัญในการขนส่งสินค้าผ่านแดนบริเวณจุดผ่านแดน การวางยุทธศาสตร์การพัฒนาอย่างมีประสทิธิภาพ โดยมีงานวิจัย
ที่แสวงหาแนวทางการพัฒนาปรับปรุงระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานการค้าชายแดนและแบบจ าลองทางธุร กิจ (Business 
Model) ที่เหมาะสมเพื่อส่งเสริมการด าเนินการของเอกชนบริเวณจุดผ่านแดนจะช่วยกระตุ้นการค้าชายแดน สร้างโอกาสทาง
เศรษฐกิจให้กับไทยในฐานะที่เป็นผู้ผลิตผู้ส่งออกท่ีส าคัญไปยังประเทศเพื่อนบ้านได้เป็นอย่างมีประสิทธิภาพ 

1.2 วัตถุประสงค์ของกำรวิจัย 

 1.2.1 เพื่อรวบรวมข้อมูลรูปแบบและสถานการณ์แนวโน้มการค้า สถิติการค้าชายแดน สิ่งอ านวยความสะดวกทาง
การค้า ประเภทอุตสาหกรรมบริเวณชายแดน ตลอดจนกฎระเบียบท้องถิ่นที่เกี่ยวข้องกับการใช้พื้นที่บริเวณชายแดน ให้เป็น
ปัจจุบันเพื่อประโยชน์ของภาครัฐและเอกชน ตลอดจนผู้มีส่วนได้เสีย ได้น าไปใช้ประโยชน์ในการก าหนดกลยุทธ์หรือด าเนินการ
ทางธุรกิจ 
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 1.2.2. เพื่อศึกษาผลกระทบที่เกิดขึ้น เมื่อมีการปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานและรูปแบบการด าเนินธุรกิจ (Business 
Model) ระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานการค้าชายแดนที่เอื้ออ านวยความสะดวกต่อการค้าและการขนส่งสินค้าผ่านแดน โดย
ใช้การวิเคราะห์ตารางปัจจัยการผลิตและผลผลิต (I-O Table Analysis) 

1.2.3. เพื่อน าเสนอผลการศึกษาท่ีเป็นปัจจุบัน ข้อเสนอแนะเกี่ยวกับแนวทางการพัฒนาระบบโครงสร้างพื้นฐานและ
รูปแบบการด าเนินธุรกิจ ระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานการค้าชายแดนที่เอื้ออ านวยความสะดวกต่อการค้าและการขนส่ง
สินค้าผ่านแดนเพื่อส่งเสริมการด าเนินการของเอกชนบริเวณจุดผ่านแดนให้ได้แนวทางที่ผู้มีส่วนเกี่ยวข้องสามารถน าไป
ประยุกต์ใช้ได้ 

1.3. ขอบเขตของกำรวิจัย 

 1.3.1 น าเสนอและวิเคราะห์ข้อมูลที่เป็นปัจจุบัน (As is analysis) ที่เกี่ยวข้องกับรูปแบบและสถานการณ์แนวโน้ม
การค้า สถิติการค้าชายแดน สิ่งอ านวยความสะดวกทางการค้า ระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานประเภทอุตสาหกรรมบริเวณ
ชายแดน ตลอดจนกฎระเบียบที่เกี่ยวข้องกับการค้าโดยเฉพาะกฎระเบียบในท้องถิ่นเพื่อประโยชน์ของภาครัฐและเอกชน 
ตลอดจนผู้มีส่วนได้เสีย ได้น าไปใช้ประโยชน์ในการก าหนดกลยุทธ์หรือด าเนินการทางธุรกิจต่อไปในอนาคต 
 1.3.2 น าเสนอผลการศึกษาและวิเคราะห์ผลกระทบที่เกิดขึ้น เมื่อมีการปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานและรูปแบบการ
ด าเนินธุรกิจ (Business Model) ระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานการค้าชายแดนที่เอื้ออ านวยความสะดวกต่อการค้าและการ
ขนส่งสินค้าผ่านแดน โดยใช้การวิเคราะห์ตารางปัจจัยการผลิตและผลผลิต (I-O Table Analysis) 
 1.3.3 น าเสนอผลการศึกษาที่เป็นปัจจุบัน ข้อเสนอแนะเกี่ยวกับแนวทางการพัฒนาระบบโครงสร้างพื้นฐานและ
รูปแบบการด าเนินธุรกิจ ระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานการค้าชายแดนในอนาคต ท่ีเอื้ออ านวยความสะดวกต่อการค้าและการ
ขนส่งสินค้าผ่านแดนเพื่อส่งเสริมการด าเนินการของเอกชนบริเวณจุดผ่านแดนให้ได้แนวทางที่ผู้มีส่วนเกี่ยวข้องสามารถน าไป
ประยุกต์ใช้ได้ 
 ทั้งนี้คณะผู้วิจัยจะท าการเก็บรวบรวมข้อมูลทุติยภูมิและลงพื้นที่ส ารวจหาข้อมูลปฐมภูมิกับผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้องทุก
ภาคส่วนท้ังภาครัฐ เอกชน ผู้มีส่วนได้ส่วนเสยี ต่อการใช้ การบริหารพื้นที่บริเวณชายแดน พร้อมท้ังท าการสัมภาษณ์เชิงลึกและ
ประชุมกลุ่มย่อยกับบุคคลส าคัญ (Key Informant) ที่เกี่ยวข้องทั้งระดับเชิงนโยบายและปฏิบัติ เพื่อให้ได้เป็นรูปแบบและแนว
ทางการด าเนินธุรกิจบริเวณและการพัฒนาพื้นท่ีชายแดน เพื่อส่งเสริมการด าเนินการของภาคเอกชนและผู้ที่มีส่วนได้เสียอย่าง
มีประสิทธิภาพ 

1.4 ประโยชนท์ี่คำดว่ำจะได้รับ 

1.4.1 น าเสนอและวิเคราะห์ข้อมูลที่เป็นปัจจุบัน (As is analysis) ที่เกี่ยวข้องกับรูปแบบและสถานการณ์แนวโน้ม
การค้า สิ่งอ านวยความสะดวกทางการค้า ระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานที่มีศักยภาพในการพัฒนาและสนับสนุน เพื่อ
ประโยชน์ของเอกชน ตลอดจนผู้มีส่วนได้เสีย ได้น าไปใช้ประโยชน์ในการก าหนดกลยุทธ์หรือด าเนินการทางธุรกิจต่อไปใน
อนาคต 
 1.4.2 บทวิเคราะห์ผลกระทบท่ีเกิดขึ้น เมื่อมีการปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานและรูปแบบการด าเนินธุรกิจ (Business 
Model) ระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานการค้าชายแดนที่เอื้ออ านวยความสะดวกต่อการค้าและการขนส่งสินค้าผ่านแดน โดย
ใช้การวิเคราะห์ตารางปัจจัยการผลิตและผลผลิต (I-O Table Analysis) 

1.5 วิธีด ำเนินงำน 

ระเบียบวิธีการศึกษาของโครงการนี้ ประกอบไปด้วยขั้นตอนส าคัญ คือ 
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 1.5.1 การสังเคราะห์องค์ความรู้ที่มีอยู่แล้ว โดยท าการศึกษารวบรวมข้อมูลทุติยภูมิจากแหล่งต่าง ๆ เช่น จากต ารา 
รายงานการศึกษา ผลงานวิจัย และเอกสารที่เกี่ยวข้องต่างๆ ที่มีการจัดท าขึ้นในอดีต อินเทอร์เน็ต และจากหน่วยงานและ
สถาบันต่างๆ ท่ีเกี่ยวข้องทั้งภาครัฐและเอกชนได้แก่งานวิจัยและตัวอย่างรูปแบบการบริหารจัดการพื้นที่บริเวณชายแดนเพื่อ
ประโยชน์ทางการค้าสถานการณ์แนวโน้มการค้า สถิติการค้าชายแดน สิ่งอ านวยความสะดวกทางการค้า ระบบโลจิสติกส์และ
โซ่อุปทานการค้าชายแดนปัญหาและอุปสรรคของจุดผ่านแดนตลอดจนการเช่ือมโยงของระบบโลจิสติกส์ในพื้นที่ชายแดนกับ
ประเทศเพื่อนบ้าน 

 1.5.2 การส ารวจภาคสนามที่พรมแดน คณะผู้วิจัยจะท าการสังเกตการณ์และเก็บข้อมูลที่ชายแดนสะเดาจังหวัด
สงขลาและประเทศมาเลเซีย ชายแดนจังหวัดมุกดาหาร จังหวัดนครพนม และสปป.ลาว (ตามความจ าเป็น) เก็บข้อมูลการใช้
ประโยชน์ที่ดิน สถิติการค้าชายแดน สิ่งอ านวยความสะดวกทางการค้า ประเภทอุตสาหกรรม การค้าการบริการ บริเวณ
ชายแดน ระบบโลจิสติกส์ตลอดจนกฎระเบียบท้องถิ่นที่เกี่ยวข้อง พร้อมทั้งสัมภาษณ์เชิงลึกผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้อง เช่น ศุลกากร  
กองตรวจคนเข้าเมือง พาณิชย์จังหวัด อุตสาหกรรมจังหวัด หน่วยงานราชการ หอการค้าจังหวัด และนักธุรกิจที่ส าคัญใน
จังหวัดอุตสาหกรรมจังหวัด และนักธุรกิจที่ส าคัญเพื่อให้ทราบรูปแบบและสถานการณ์แนวโน้มการค้า โอกาส กฎระเบียบ 
ปัญหาและอุปสรรคที่มีอยู่ในการพัฒนาปรับปรุง 

 ส ารวจกิจกรรมทางเศรษฐกิจ ระบบโลจิสติกส์ ระหว่างฝั่งไทย-มาเลเซีย และไทย-ลาว โดยจะส ารวจรูปแบบ
การค้า การด าเนินธุรกิจหรือประกอบการอุตสาหกรรม รวมถึงจะติดต่อสัมภาษณ์นักธุรกิจไทยในต่างชาติ
และนักธุรกิจต่างชาติ (มาเลเซีย) 

 1.5.3 การจัดประชุมกลุ่มย่อย (Focus Group) เมื่อคณะผู้วิจัยได้เก็บข้อมูลภาคสนาม และประมวลผลการศึกษา
เบื้องต้นแล้ว จะจัดการประชุมกลุ่มย่อยขึ้น 2 ครั้ง โดยจะเชิญหน่วยงานและภาคเอกชนที่สนใจเข้าร่วมเสนอข้อคิดและ
ความเห็น วางแผนร่วมกันในการจัดท าแบบจ าลองทางธุรกิจหรือแนวทางการปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐาน ระบบโลจิสติกส์ของ
พื้นที่ชายแดน ก่อนจะสรุปเป็นผลการศึกษาต่อไป  
 1.5.4 จัดท าบทวิเคราะห์ผลกระทบที่เกิดขึ้น เมื่อมีการปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานและรูปแบบการด าเนินธุรกิจ 
(Business Model) ระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานการค้าชายแดนที่เอื้ออ านวยความสะดวกต่อการค้าและการขนส่งสินค้า
ผ่านแดน โดยใช้การวิเคราะห์ ตารางปัจจัยการผลิตและผลผลิต (I-O Table Analysis) 
 1.5.5 รวบรวมและจัดท าข้อเสนอแนะเกี่ยวกับรูปแบบการพัฒนาปรับปรุงระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานการค้า
ชายแดนเพื่อประโยชน์ต่อการด าเนินการทางธุรกิจการค้าของเอกชนบริเวณจุดผ่านแดน  
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บทที่ 2 กรอบแนวคิด ทฤษฎีและวรรณกรรมที่เกี่ยวข้อง 

ปัจจุบันเมืองชายแดนของไทยมีการเติบโตอย่างรวดเร็วก่อให้เกิดกิจกรรมทางเศรษฐกิจที่หลากหลายและมูลค่า
การค้าชายแดนท่ีเพิ่มขึ้นเป็นอย่างมาก การพัฒนาระบบโครงสร้างพื้นฐานเพื่อรองรับการเจริญเติบโตด้านการขนส่งคมนาคมนี้
จะต้องมีการด าเนินงานแบบเป็นองค์รวม โดยพิจารณาถึงการพัฒนาระบบโครงสร้างพื้นฐานให้สอดรับกับปริมาณสินค้า 
รูปแบบและสถานการณ์แนวโน้มการค้า สถิติการค้าชายแดน สิ่งอ านวยความสะดวกทางการค้า ประเภทอุตสาหกรรมบริเวณ
ชายแดน และ ที่เกี่ยวข้อง ตลอดจนความต้องการของ ภาคเอกชน จึงจะท าให้ได้มาซึ่งระบบโครงสร้างพื้นฐานเพื่อรองรับ
ปริมาณการขนส่งสินค้าในพื้นที่ชายแดนที่มีประสิทธิภาพ เพื่อให้เมืองชายแดนนั้นสามารถเป็นประตูการผลิตกระจายสินค้า 
ประตูการคมนาคมขนส่ง และประตูเช่ือมโยงการท่องเที่ยวท่ีสมบูรณ์ ส่งเสริมการพัฒนาทางเศรษฐกิจของท้องถิ่นให้เกิดความ
ยั่งยืนและเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันส าหรับผู้ประกอบการ โดยจะท าการวิเคราะห์โซ่อุปทานการค้าชายแดนและ
ศักยภาพของพื้นที่และโครงสร้างพื้นฐานที่มีอยู่ปัจจุบัน (As is) และที่ต้องพัฒนาเพิ่มขึ้นในอนาคต (To be) โดยประยุกต์ใช้
ทฤษฎีและกรอบแนวคิดต่อไปนี้ในการวิเคราะห์เพื่อหาผลส าเร็จของงานวิจัยให้เป็นไปตามเป้าประสงค์ 

2.1 กรอบแนวคิดการวิเคราะห์ระบบห่วงโซ่อุปทาน 

 Supply Chain คือความสัมพันธ์ของการจัดการกระบวนการต่างๆ ที่เกี่ยวข้องกับอุปทานของสินค้าและบริการโดย
ความสัมพันธ์จะมีลักษณะเชิงบูรณาการโดยมีเป้าหมายในการที่จะสร้างมูลค่าเพิ่ม และตอบสนองต่อความต้องการของตลาด 
การผลิต การกระจายและการส่งมอบสินค้าและรวมถึงการสื่อสารสนเทศของข้อมูลและข่าวสารโดยมีวัตถุประสงค์ที่จะลด
ต้นทุนรวมของธุรกิจและเพิ่มศักยภาพของการแข่งขันจะเห็นได้ว่า Supply Chain เกี่ยวข้องกับกระบวนการต่างๆที่เกี่ยวข้อง
กับความร่วมมือทางธุรกิจ ตั้งแต่แหล่งของวัตถุดิบต้นน้ า (Up stream Source) จนถึงการส่งมอบสินค้าและบริการปลายน้ า 
(Down stream Customers) ซึ่งกระบวนการเหล่านี้จะครอบคลุมถึงกระบวนการที่เกี่ยวข้องกับการให้ได้มาซึ่งวัตถุดิบ
กระบวนการส่งเสริมกิจกรรมทางการตลาดและการผลิตรวมถึงกระบวนการเคลื่อนย้ายสินค้าจนถึงมือผู้ต้องการสินค้า ทั้งนี้
กระบวนการต่างๆ จะมีความสัมพันธ์ในลักษณะของบูรณาการโดยมุ่งที่จะลดต้นทุนรวมและสร้างมูลค่าเพิ่มให้กับสินค้าและ
บริการอันน ามาซึ่งความสามารถในการแข่งขันที่เหนือกว่า ทั้งนี้ ภารกิจส าคัญของ Supply Chain จะมุ่งให้ลูกค้าเกิดความ
พอใจสูงสุดโดยเน้นในเรื่องประสิทธิผลเชิงต้นทุน และผลตอบแทนทางธุรกิจก็คือ Profit Gain Satisfaction  

  Supply Chain เป็นเรื่องของห่วงโซ่อุปทาน ซึ่งประกอบด้วยกระบวนการวางแผนการผลิตและกิจกรรมทางการ
ตลาด โดยเฉพาะ Marketing Mixed (ส่วนผสมการตลาด) ซึ่งจะเห็นว่า Supply Chain จะเป็นกิจกรรมที่เกี่ยวข้องกับ 
Product Concept (แนวคิดเกี่ยวกับผลิตภัณฑ์) Product Design Raw Material Supply (การจัดหาวัตถุดิบ) Production 
Process (ขบวนการเกี่ยวกับการผลิต) Transport Warehouse และ Distributor (การกระจายสินค้า) เพื่อจัดจ าหน่ายต่อไป
ยังผู้ค้าส่งและร้านค้าปลีกจนกระทั่งสินค้าไปถึงมือผู้บริโภคคนสุดท้าย (End Consumers) กระบวนการดังกล่าวนี้เรียกว่า 
“ห่วงโซ่ของการสร้างมูลค่า” หรือ “VALUE CHAIN”  

 หากกล่าวถึง Logistics และ Supply Chain  ต่างเป็นกิจกรรมที่ เกี่ยวกับการเคลื่อนย้ายสินค้า (Cargoes Moving) 
โดยกล่าวว่า Logistics จะเป็นการเคลื่อนย้ายเฉพาะภายในองค์กร และ Supply Chain เป็นกิจกรรมที่เกี่ยวข้องกับการ
เคลื่อนย้ายสินค้าและบริการระหว่างองค์กรหรืออาจกล่าวได้ว่า “Logistics เป็นกระบวนการที่เกี่ยวข้องกับการเคลื่อนย้าย 
(Moving) สินค้าและบริการทั้งในองค์กรและระหว่างองค์กร” ส่วน Supply Chain จะเน้นการปฏิสัมพันธ์ระหว่างองค์กรกับ
องค์กร ทั้งที่เป็นส่วนอุปสงค์ (Demand) และส่วนของอุปทาน (Supply Side) ในลักษณะที่เน้นการสร้างมูลค่าเพิ่มและลด
ต้นทุน การเคลื่อนย้าย (Moving) ในความหมายนี้ ไม่ใช่แต่เฉพาะกิจกรรมขนส่งที่เป็น Transport เท่านั้นแต่รวมถึง
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กระบวนการในการส่งต่อที่มีผลทางกายภาพให้วัตถุดิบ-สินค้า-บริการมีการเคลื่อนย้ายจาก Origin Sources ไป End 
Sources  

 ส าหรับความหมายของซัพพลายเชนแบบปฏิสัมพันธ์เชิงวงแหวน (Annular Reaction) ปฏิสัมพันธ์ หรือ Reaction 
เป็นเรื่องที่เกี่ยวกับการสนองตอบหรือการตอบโต้ระหว่างบุคคลหรือหน่วยงานซึ่งจะมีผลทั้งในทางบวกและทางลบ และจะ
เกี่ยวข้องในการสนับสนุนการผลิตและการจ าหน่ายสินค้าและบริการรวมถึงการเช่ือมต่อและประสานสัมพันธ์ของรอยต่อของ
กิจกรรมต่างๆ ในกระบวนการดังกล่าวโดยมีภาระกิจส าคัญของห่วงโซ่อุปทาน จะอยู่ที่การจัดการเคลื่อนย้าย (Moving) สินค้า
และบริการ รวมทั้งข้อมูลข่าวสารภายใต้ตัวช้ีวัดและข้อจ ากัดของเง่ือนไขเวลาที่เป็นรูปแบบทันเวลา (Just In Time & Real 
Time) โดยมีวัตถุประสงค์ส าคัญในการสร้างความพอใจให้กับลูกค้าแบบยั่งยืน (Customer Satisfaction) โดยกระบวนการ
ของ Supply Chain จะประกอบไปด้วยกระบวนการจัดหา การผลิต การตลาด การกระจายสินค้า การขนส่งและการ
เคลื่อนย้าย (Movement) การจัดเก็บ และเทคโนโลยีสารสนเทศ โดยมีการจัดการเชิงระบบ (Systems) ให้แต่ละกระบวนมี
การสอดประสานมีปฏิสัมพันธ์โดยมีเป้าหมายในการสร้างความพอใจให้ลูกค้าและลดต้นทุนรวมเพื่อเพิ่มศักยภาพของการ
แข่งขันที่เหนือกว่าคู่แข่งขัน โดยพันธกิจของ Supply Chain จะครอบคลุมเกี่ยวข้องกับระบบเทคโนโลยีสารสนเทศเพื่อการ
บริหารข้อมูลเป็นปัจจัยสนับสนุนท่ีช่วยท าให้การด าเนินงานต่างๆ ดังกล่าวสามารถบรรลุเป้าหมายได้อย่างมีประสิทธิภาพ และ
มีประสิทธิผล โดย Supply Chain จะเริ่มต้นจากแหล่งของวัตถุดิบไปสู่ผู้ผลิตและกระบวนการขนส่งไปสิ้นสุดปลายทางที่
ผู้บริโภคขั้นสุดท้ายที่เรียกว่า Consumers คือเป็นกิจกรรมที่มีการปะทะสัมพันธ์หรือปฏิสัมพันธ์ระหว่างการจัดซื้อกับ
การตลาดในลักษณะที่เป็นบูรณาการ ดังนั้นกิจกรรมของ Logistics ก็จะเป็นกระบวนการหนึ่งในกิจกรรมของ Supply Chain 
แต่ Logistics จะเน้นพันธกิจในฐานะเป็นกระบวนการที่เกี่ยวกับการเคลื่อนย้ายสินค้าและบริการในแต่ละช่วงต่อของ
กระบวนการ Supply Chain ซึ่งท าให้รูปแบบการปฏิสัมพันธ์ของกระบวนการที่เกี่ยวข้องกลายเป็นลักษณะของห่วงโซ่อุปทาน 
ซึ่งก็คือ Supply Chain นั่นเอง อย่างไรก็ดี กิจกรรมของ Logistics ไม่ใช่มีแต่เฉพาะการเคลื่อนย้ายสินค้าแต่ยังประกอบด้วย
กิจกรรมต่างๆอีกมากมาย ทั้งนี้การเคลื่อนย้าย (Moving) ก็ไม่ได้หมายความเฉพาะการเคลื่อนย้ายสินค้าในลักษณะของการ
ขนส่ง (Transportation) แต่หมายถึงกิจกรรมทั้งหลายทั้งปวงที่ท าให้สินค้าและบริการมีการเคลื่อนไหว เช่นการเคลื่อนย้าย
สินค้าภายในคลังหรือการเคลื่อนย้ายสินค้าและวัตถุดิบเข้าไปในกระบวนการผลิตข้อมูล เป็นต้น 

ส าหรับการจัดการโซ่อุปทานที่ผ่านมามุ่งความสนใจไปยังภาคอุตสาหกรรมเป็นส่วนใหญ่เนื่องจากมีตัวสินค้าที่
สามารถจับต้องได้และมีระบบการผลิตที่เห็นเป็นรูปธรรมแต่ปัจจุบันแนวโน้มการจัดการโซ่อุปทานเริ่มให้ความสนใจในธุรกิจ
การค้าและบริการมากขึ้นและการศึกษาโซ่อุปทานการค้าชายแดนก็เป็นหนึ่งในความท้าทายเนื่องจากการค้าชายแดนเป็น
การค้าที่ได้รับการยอมรับว่ามีบทบาทส าคัญต่อระบบเศรษฐกิจและสังคมในแง่ของการสร้างรายได้สร้างงานและสร้างธุรกิจ
ต่อเนื่อง 

 

2.2 การวิเคราะห์ผลกระทบด้วยการใช้ตารางปัจจัยการผลิตและผลผลิต 

 ตารางผลิตปัจจัยการผลิตและผลผลิต (Input – Output Tables) จัดเป็นหนึ่งในห้าของบัญชีเศรษฐกิจ (Economic 
Account) ที่ส าคัญของระบบเศรษฐกิจ (Economic Accounting System) ในประเทศไทยซึ่งบัญชีเศรษฐกิจต่าง ๆ ถูกสร้าง
ขึ้นมาบนจุดมุ่งหมายเดียวกันคือเพื่อวัดธุรกรรมทางเศรษฐกิจ (Economic Transactions) ความแตกต่างระหว่างบัญชี
เศรษฐกิจต่างๆ เหล่านี้คือการเน้นจุดส าคัญในการน าเสนอภาพเศรษฐกิจในด้านที่ต่างกันเพื่อใช้ในการวิเคราะห์เศรษฐกิจใน
ส่วนที่แตกต่างกันออกไปบัญชีเศรษฐกิจอีก 4 บัญชี ประกอบด้วยบัญชีประชาชาติ  (National Accounts) บัญชี
ดุลการช าระเงิน (Balance of Payment) บัญชีเศรษฐกิจเงินทุน(Flow of Funds) และบัญชีงบดุลแห่งชาติ (National 
Balance Sheet หรือNational Wealth) 
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 ความหมายของตารางปัจจัยการผลิตและผลผลิต 
ตารางปัจจัยการผลิตผลผลิตเป็นตารางที่สร้างขึ้นมาเพื่อวัด และแสดงกิจกรรมทางเศรษฐกิจของประเทศอย่างเป็น

ระบบ โดยการแบ่งกลุ่มกิจกรรมเหล่านั้น ให้เป็นหมวดหมู่ตามประเภทสาขาการผลิต ( Sector of Industry) เช่น เกษตร 
เหมืองแร่ อุตสาหกรรม ขนส่ง ก่อสร้าง บริการและอื่นๆ  ซึ่งถ้าหากตั้งข้อสมมุติเพิ่มเติมว่าแต่ละสาขาการผลิตสินค้าประเภท
เดียว และโดยกระบวนการผลิตอย่ า ง เดียวแล้ว แนวคิดนี้สามารถน ามาใช้จัดสร้างตารางแสดงความสัมพันธ์ของการผลิตและ
การแจกแจงผลผลิตของสินค้า และบริการในระบบเศรษฐกิจของประเทศในช่วงระยะหนึ่งไดอ้ย่างเป็นระบบและชัดเจนมากขึน้ 
กล่าวคือในระบบเศรษฐกิจนั้น  สาขาการผลิตแต่ละสาขาจะต้องใช้ปัจจัยการผลิต (Inputs) อะไรบ้าง เพื่อน ามาใช้ในการผลิต
ผลิตสินค้านั้นออกมาแล้วก็จะขายสินค้าที่ผลิตได้ (Outputs) ให้กับสาขาการผลิตอื่นๆ เพื่อใช้เป็นปัจจัยการผลิตต่อไปและยัง
ขายให้กับครัวเรือน รัฐบาล ธุรกิจ หรือต่างประเทศ หรือเป็นสต็อค 

ตารางปัจจัยการผลิตและผลผลิต เป็นตารางที่อธิบายถึงการหมุนเวียน (Flow) ของ สินค้าและบริการระหว่าง
สาขา (Sector) ต่างๆในระบบเศรษฐกิจในช่วงระยะเวลาที่แน่นอนโครงสร้างของตารางปัจจัยการผลิตและผลผลิตแบ่งเป็น 2 
ส่วนใหญ่ๆ คือ ทางด้านสดมภ์เป็นโครงสร้างปัจจัยการผลิตสินค้าและบริการ ประกอบด้ว ย  ปัจจัยการผลิต ขั ้น ก ล า ง  
(Intermediate Input) และปัจ จัย การผลิต ขั ้น ต้น  (Primary Input) หรือมูลค่าเพิ่มทางด้านแถวเป็นการกระจายผลผลิต 
(Output Distribution) ประกอบด้วยอุปสงค์ขั้นกลาง (Intermediate Demand) และอุปสงค์ขั้นสุดท้าย (Final Demand) 
ตารางปัจจัยการผลิตและผลผลิต น ามาใช้ในการวิเคราะห์ปัญหาสถานการณ์ทางเศรษฐกิจได้หลากหลาย เช่น การวิเคราะห์
ต้นทุนการผลิต (Cost of Production) การวิเคราะห์อุปสงค์ขั้นสุดท้าย (Final demand) การวิเคราะห์ความเช่ือมโยงของ
สินค้า  การวิเคราะห์ทางด้านราคา  (Price Analysis) ใช้เป็นฐานข้อมูลในการจัดท าตารางบัญชีเมทริกซ์สังคม (Social 
Account Matrix) และแบบจ าลองเศรษฐศาสตร์ดุลยภาพทั่วไป (Computable General Equilibrium Model :CGE) ซึ่ง
บางครั้งตาราง I–O มีชื่อเรียกอีกช่ือหน่ึงว่า Inter-Industry Relation Table 

 โครงสร้างตารางปัจจัยการผลิตและผลผลิต 
ตารางปัจจัยการผลิตและผลผลิตแสดงไว้ดังตารางที่ 2.1 และ 2.2 ซึ่งข้อมูลทางแนวนอนหรือ Row แสดงการแจก

แจงผลผลิตของสินค้าในแต่สาขาการผลิตหรือหมายถึงการขายผลผลิตของตนให้กับสาขาหรืออุตสาหกรรมอื่นๆเพื่อใช้เป็น
ปัจจัยหรือปัจจัยการผลิตการผลิตขั้นกลาง ( Intermediate Demand) ความต้องการขั้นสุดท้าย (Final Demand) ซึ่ง
ประกอบด้วยการบริโภคของครัวเรอืนและการบรโิภคของรัฐบาลการสะสมทุน (Increase in Stock)  ส่งออก Export) ในขณะ
ที่ทางด้านแถวตั้งหรือ (Column แสดงถึงโครงสร้างการผลิตของแต่ละอุตสาหกรรมว่าต้องใช้ปัจจัยการผลิตอะไรบ้างซึ่งได้แก่
วัตถุดิบต่างๆ ซึ่งอยู่ในส่วนของความต้องการขั้นกลาง (Intermediate Demand) และหากเมื่อรวมกับปัจจัยการผลิตขั้นต้น 
(Primary Input) ซึ่งประกอบด้วยก าไร (Profit) ค่าเช่าที่ดิน (Rent) และดอกเบี้ย (Interest) ค่าเสื่อมราคา (Depreciation) 
ภาษีทางอ้อมสุทธิ (Indirect Taxes Minus Subsidies) และสินค้าน าเข้า (Import  Good) มาบันทึกไว้ในตารางแล้วตาราง
การผลิตปัจจัยการผลิตและผลผลิตจะแสดงสภาวะของ (Demand เท่า Supply) ของสินค้าในระบบเศรษฐกิจซึ่งก็คือภาวะ
ดุลยภาพทั่วไปของสินค้าและบริการในระบบเศรษฐกิจแบบเปิด (General Equilibrium in The Opened Economics) ซึ่ง
จากตารางที ่2.1 จะแสดงให้เห็นถึงความสัมพันธ์ของปัจจัยการผลิต (Input) รวมจะเท่ากับผลผลิต (Output) รวมเสมอ 
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ตารางที่ 2.1 โครงสร้างตารางปัจจัยการผลิตและผลผลิต 

OUTPUT 
INPUT 

Intermediate Demand Final Demand (F) Supply 
(1) 
Agr. 

(2) 
Min. 

(3) 
Mfg. 

(4) 
Ser. 

(6) 
 

(7) 
 

(8) 
 

(9) 
 

(10) 
 

(13) 
-IM 

(20) 
Total 

Out Put 
(1) Agr. X11 X12 X13 X14 C1 G1 F1 S1 E1 -M1 X1 
(2) Min. X21 X22 X23 X24 C2 G2 F2 S2 E2 -M 2 X2 
(3) Mfg. X31 X32 X33 X34 C3 G3 F3 S3 E3 -M 3 X3 
(4) Ser. X41 X42 X43 X44 C4 G4 F4 S4 E4 -M 4 X4 
(15) Wages W1 W2 W3 W4 
(16) O.S. O1 O2 O3 O4 
(17) Dep. D1 D2 D3 D4 
(18) I.T. T1 T2 T3 T4 
(20)   Total Input    X1       X2      X3      X4 

ที่มา : ศูนย์พยากรณ์เศรษฐกิจและธุรกิจ มหาวิทยาลัยหอการค้าไทย 
 
เมื่อ Agr.  = เกษตรกรรม (Agriculture) 
 Min.   = เหมืองแร่ (Mining) 
 Mfg.             = อุตสาหกรรม (Manufacturing) 
 Ser.  = การบริการ (Serving) 
 PCE (Cn)  = รายจ่ายเพื่อการบริโภค อุปโภคภาคเอกชน (Private Consumption  
      Expenditure) 
 GCE (Gn)  = รายจ่ายเพื่อการบริโภค อุปโภคภาครัฐ (Government Consumption  
      Expenditure) 
 FCE (Fn)  = การสะสมทุน )Fised Capital Formation) 
 C.S. (Sn)  = ส่วนเปลี่ยนของสินค้าคงเหลือ (Change in Stock) 
 EX. (En) = การส่งออก(Export) 
 IM. (Mn)  = การน าเข้า (Import) 
 Wages = ค่าจ้าง, เงินดือน, ค่าตอบแทน (Wages and Salaries) 
 OS  = ผลตอบแทนการผลิต (Operating Surplus) 
 Dep. = ค่าเสื่อมราคา (Depreciation) 
 I.T.  = ภาษีทางอ้อมสุทธิ (Net Indirect Taxes) 

VA               = มูลค่าเพิ่ม (Value Added) 
 
 
 
 
 
 

VA 
(Value Added) 
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ตารางที ่2.2 โครงสร้างอย่างง่ายของตารางปัจจัยการผลิตและผลผลิต 
 
   การแจกแจงผลผลิต (Output Distribution) 
 

ความต้องการสินค้าและบริการ 
ขั้นกลางเพื่อใช้ในการผลิต 

(Intermediate Transaction) 
(Xij) 

 
การบริโภคขั้นสดุท้าย(Final 

Demand) 
(F) 

 
มูลค่าผลผลติรวม 
(Final Demand) 

(F) 
ค่าตอบแทนการผลิตขั้นต้น(Primary 

Input) (V) 
มูลค่าผลผลติรวม 

(Total Output) (X) 
ที่มา : ศูนย์พยากรณ์เศรษฐกิจและธุรกิจ มหาวิทยาลัยหอการค้าไทย 
 

 แบบจําลองปัจจัยการผลิตและผลผลิต (Input - Output Model) 
Miller และ Blair (1985) ถ้าพิจารณาตารางปัจจัยการผลิตและผลผลิตที่ประกอบด้วยสาขาการผลิต n สาขาสมการ

ซึ่งแสดงความสัมพันธ์ของการกระจายผลผลิตของสาขาการผลิตต่างๆไปเป็นปจัจัยการผลิตของสาขาการผลิตอื่นๆ และอุป
สงค์ขั้นสุดท้ายสามารถเขียนไดต้ามสูตรที่จิ รพัฒน์ยิ่งสมสุข (2538); สการินทร์โพธิวาสวาริน (2536) และสบุรรณเอี่ยมวิจารณ ์
(2539) ใช้ดังนี้ 

 

1

n

i i

j

X Zij Y



   ; i = 1,2,…,n  ............................. ................... ...........................(1) 

หรือ 
 

1 11 12 1 1 1

2 21 22 2 2 2

1 2

... ...

... ...

......................................................

... ...

......................................................

i n

i n

j j j ji jn j

m m

X z z z z Y

X z z z z Y

X z z z z Y

X z

      

      

      

 1 2 ... ...m mi mn mz z z Y     

 ................................ ..... ..................................(2) 

โดยที่  
ijZ = การหมุนเวยีนของสินค้าสาขาการผลิต I เพื่อการผลิตสินค้าสาขาการผลิต j 

 iX =  มูลค่าผลผลติรวมของสาขาการผลติ i 

 
jy = อุปสงค์ขั้นสุดท้ายที่มตี่อสินคา้สาขาการผลิต i 

สมมติให้การใช้ปัจจัยการผลิตเป็นสัดส่วนโดยตรงกับมลูค่าผลผลติแล้วจะได้ว่า 
/ij ij ja Z X  

หรือ /ij ij jZ a X  ........................ ..... .................................. ..... .......................................(3) 

โดยที ่ ija  = ค่าสัมประสิทธ์ิปัจจยัการผลติ (direct input or technical coefficient) 
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jX = มูลค่าผลผลติรวมของสาขาการผลิต j 

 

1 11 1 12 2 1 1

1 21 1 22 2 2 2

1 1 2 2

... ...

... ...

.....................................................................

... ...

....................

i i n n n

i i n n n

j j j ji i jn n j

X a x a x a x a x Y

X a x a x a x a x Y

X a x a x a x a x Y

      

      

      

1 1 2 2

.................................................

... ...m m m mi i mn n mX a x a x a x a x Y      

 ........................... ...............................(4) 

ระบบสมการ (2) สามารถน ามาเขียนใหม่ ได้ โดยแทนค่า
ijZ แต่ละตัวที่อยู่ทางขวามือด้วย 

ij ja X ที่ตรงกัน ซึ่ง

จะไดร้ะบบสมการ (4) เมื่อย้ายเทรม x ทั้งหมดในระบบสมการ(4) ไว้ทางซ้ายมือ และจดัสมการใหม่ในรูปแบบของเมตริกซ์จะ
ได้ว่า 

 I A X Y                               (5) 

หรือ  
1

X I A Y


                              (6) 

 
โดยที ่ X = column vector ที่แสดงถึงผลผลติทั้งหมดในแตล่ะสาขาเศรษฐกิจ 
 Y = column vector ที่แสดงถึงอุปสงค์ขั้นสุดท้ายในแตล่ะสาขาเศรษฐกิจ 

I = เมตริกซ์เอกลักษณ ์
A = เมตริกซ์ที่แสดงถึงค่าสมัประสิทธ์ิการผลิตทางตรง (direct coefficient) 

 
1

I A


 = Leontief Inverse Matrix ซึ่งแสดงถึงค่าสัมประสิทธ์ิทางตรงและทางอ้อม 

 

 ประโยชน์ของตารางปัจจัยการผลิตและผลผลิต 
 ตามปกติ ระบบเศรษฐกิจโดยทั่วไปจะอยู่ในภาวะสมดุล ซึ่งหากระบบเศรษฐกิจในส่วนหนึ่งส่วนใดเกิดการ
เปลี่ยนแปลงท าให้ไม่อยู่ในภาวะสมดุล ระบบเศรษฐกิจที่ไม่อยู่ในภาวะสมดุลจะมีการปรับตัวตามพฤติกรรมทางเศรษฐกิจ 
จนกระทั่งเข้าสู่ภาวะสมดุล เมื่อระบบเศรษฐกิจอยู่ในภาวะสมดุลแล้ว หากปัจจัยทางเศรษฐกิจภายนอกเปลี่ยนแปลงและมี
ผลกระทบเช่ือมโยงต่อภายในระบบเศรษฐกิจ  จะท าให้ระบบเศรษฐกิจต้องมีการปรับตัวตามโครงสร้างเศรษฐกิจที่เช่ือมโยง     
กับผลกระทบและปรับตัวตามพฤติกรรมทางเศรษฐกิจในส่วนต่างๆ การปรับตัวของระบบเศรษฐกิจจึงเป็นการปรับตัวเข้าสู่  
ดุลยภาพใหม่ ซึ่งการเคลื่อนย้ายดุลยภาพของระบบเศรษฐกิจนี้ จะมีผลกระทบต่อการเปลี่ยนแปลงของสาขาเศรษฐกิจในส่วน
ต่างๆ โดยผลกระทบนี้จะมากน้อยเพียงใดนั้นขึ้นอยู่กับสาขาเศรษฐกิจนั้นมีสัดส่วนโครงสร้างของปัจจัยเศรษฐกิจที่เกี่ยวข้อง
มากน้อยเพียงใด ตารางปัจจัยการผลิตและผลผลิตจึง เป็นเครื่องมือที่ใช้อธิบายและท าความเข้าใจโครงสร้างเศรษฐกิจและ
สังคมที่อยู่ ในดุลยภาพระดับหนึ่ง โดยมีสมมติฐานว่าเมื่อมีการเปลี่ยนแปลงดุลยภาพท่ีเป็นผลสืบเนื่องมาจากเปลี่ยนแปลง
จากภายนอก (Shock) โครงสร้างตารางปัจจัยการผลิตและผลผลิตดังที่อธิบายมาข้างต้น จะสามารถครอบคลุมการวิเคราะห์ถึง
ผลกระทบต่างๆ ท่ีเกิดขึ้นได้  

ผลที่ได้จากการวิเคราะห์ด้วยตารางปัจจัยการผลิตและผลผลิต (Input–Output Analysis) สามารถช่วยบ่งช้ีว่า 
อุตสาหกรรมที่ก าลังพิจารณามีค่าความเช่ือมโยงไปข้างหน้า (Forward Linkage) และไปข้างหลัง (Backward Linkage) 
เท่าใดกล่าวคือถ้าอุตสาหกรรมที่ก าลังพิจารณามีค่าความเช่ือมโยงไปข้างหน้ามากแสดงว่าอุตสาหกรรมนี้มีความส าคัญต่อ
เศรษฐกิจโดยรวมในฐานะที่เป็นปัจจัยการผลิตให้กับอุตสาหกรรมอื่นๆ และในขณะเดียวกันถ้าอุตสาหกรรมนี้มีค่าความ
เช่ือมโยงไปข้างหลังมากแสดงว่าอุตสาหกรรมนี้มีการใช้วัตถุดิบภายในประเทศในสัดส่วนที่ สู ง และยังเป็นอุตสาหกร รม 
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ปลายน ้าที่มีการผลิตสินค้าขั้นสุดท้ายเพื่อบริโภคหรือเพื่อส่งออกการวิเคราะห์ด้วยตารางปัจจัยการผลิตและผลผลิตเป็นการ
วิเคราะห์ดว้ยแบบจ าลองที่อาศัยข้อมูลภาคตัดขวาง (Cross-sectional Data) เพื่อประมาณประสทิธิภาพการผลิตและผลกระทบทีม่ี
ต่อระบบเศรษฐกิจโดยใช้แบบจ าลองปัจจัยการผลิตและผลผลิต (Input-Output Model) และอาศัยข้อมูลจากตารางปัจจัยการ
ผลิตและผลผลิต (Input-Output Table) ในระดับประเทศ 

2.3 การทบทวนวรรณกรรม/สารสนเทศ (Information) ที่เกี่ยวข้อง 

 การค้าชายแดนมีบทบาทส าคัญในการส่งเสริมความสามารถในการแข่งขันของสินค้าไทยในตลาดเพื่อนบ้าน อีกทั้งมี
บทบาทส าคัญในการเพิ่มรายได้ประชาชาติของประเทศไทย โดยประเทศไทยมีอาณาเขตติดต่อกับประเทศเพื่อนบ้านโดยรอบ 
4 ประเทศคือประเทศสหภาพพม่าประเทศสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาวประเทศกัมพูชาและประเทศมาเลเซีย มี
แนวเขตในทางบกประมาณ 5,656 กิโลเมตร มีจังหวัดชายแดนท่ีติดต่อกับประเทศเพื่อนบ้าน 31 จังหวัด 128 อ าเภอ ส าหรับ
จ านวนของจุดผ่านแดนท่ัวประเทศน้ันจากข้อมูลที่รวบรวมไว้โดยหน่วยราชการแต่ละแห่งมีความแตกต่างกัน ดังนี้ 
 

1. ข้อมูลของส านักกิจการความมั่นคงภายใน กระทรวงมหาดไทย  
ระบุว่าประเทศไทยมีจุดผ่านแดนท่ัวประเทศ ทั้ง 4 ด้านจ านวนรวมทั้งสิ้น 93 แห่ง ประกอบไปด้วย 
  จุดผ่านแดนถาวร   จ านวน  36  แห่ง 
  จุดผ่านแดนช่ัวคราว  จ านวน  2  แห่ง 
  จุดผ่อนปรน   จ านวน  54  แห่ง 
  จุดผ่อนปรนเพื่อการท่องเที่ยว  จ านวน  1  แห่ง 
 

2. ข้อมูลของศูนย์ข้อมูลข่าวสารอาเซียน กรมประชาสัมพันธ์ 
ระบุว่าประเทศไทยมีจุดผ่านแดนท่ัวประเทศ ทั้ง 4 ด้านจ านวนรวมทั้งสิ้น 94 แห่ง ประกอบไปด้วย 
  จุดผ่านแดนถาวร   จ านวน  37 แห่ง 
  จุดผ่อนปรน   จ านวน  56 แห่ง 
  จุดผ่านแดนช่ัวคราว  จ านวน    1 แห่ง 
  

 โดยจุดผ่านแดน อาจปรากฏในช่ือเรียกอ่ืน ๆ ว่า ด่านพรมแดน หรือช่องทางการค้าชายแดน และมีวัตถุประสงค์ และ
กระบวนการเปิดจุดผ่านแดนแต่ละประเภทแตกต่างกัน พอสรุปรายละเอียดของจุดผ่านแดนแต่ละประเภทได้พอสังเขป 
ดังต่อไปนี้ 
 จุดผ่านแดนถาวร เป็นจุดผ่านแดนท่ีได้รับความเห็นชอบจากรัฐบาลของสองประเทศที่มีการตกลงร่วมกันที่จะเปิดจุด
ผ่านแดนถาวร โดยในส่วนของประเทศไทย รัฐมนตรีว่าการกระทรวงมหาดไทยเป็นผู้ลงนามในประกาศกระทรวงมหาดไทย 
ตามที่คณะรัฐมนตรีเห็นชอบ ตัวอย่างแสดงดังภาพที่ 2.1 และจะมีผลบังคับใช้เมื่อประกาศในราชกิจจานุเบกษา โดยจุดผ่าน
แดนมีไว้เพื่อให้ประชาชน นักท่องเที่ยวและยานพาหนะต่างๆ สามารถสัญจรไปมา เพื่อท าการค้า การท่องเที่ยวและอื่นๆ  

จุดผ่อนปรน เป็นจุดผ่านแดนที่ประกาศเปิดตามอ านาจของผู้ว่าราชการจังหวัด และต้องได้รับความเห็นชอบจาก
กระทรวงมหาดไทยเสียก่อน และจะต้องได้รับความเห็นชอบร่วมกันในระดับท้องถิ่นของทั้งสองประเทศ เนื่องจากจุดผ่อนปรน
มีวัตถุประสงค์เพื่อผ่อนปรนให้มีการค้าขายสินค้าอุปโภคบริโภคและยารักษาโรคที่จ าเป็นในระดับท้องถิ่น และเพื่อช่วยเหลือ
ประเทศเพื่อนบ้านในด้านมนุษยธรรมและส่งเสริมความสัมพันธ์ของประชาชน 
 จุดผ่านแดนช่ัวคราวเป็นจุดผ่านแดนที่มีการเปิดเพื่อผ่อนผันให้มีการผ่านแดนได้ ในช่วงเวลาที่ถูกก าหนดไว้แน่นอน 
ตามความเห็นชอบของคณะอนุกรรมการพิจารณาเปิดจุดผ่านแดนของส านักงานสภาความมั่นคงแห่งชาติ ซึ่งจะมีการเปิด
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เฉพาะกิจ และไม่มีผลกระทบต่อความมั่นคงและความปลอดภัย เมื่อครบก าหนดเวลาแล้ว จะปิดจุดผ่านแดนทันที โดย
รัฐมนตรีว่าการกระทรวงมหาดไทยเป็นผู้ลงนามในประกาศกระทรวงมหาดไทย 
 
 

 
แผนภาพที่ 2.1 ตัวอย่างประกาศกระทรวงมหาดไทย เรื่องการเปดิจุดผ่านแดนถาวรภดูู ่

ในราชกิจจานุเบกษา เลม่ที่ 130 ตอนพิเศษ 61 ง 
 

 ในรายงานฉบับน้ีอ้างถึงข้อมูลของส านักกิจการความมั่นคงภายใน กระทรวงมหาดไทย ที่ระบุว่ามีจุดผ่านแดนต่าง ๆ 
ทั้งสิ้น 93 แห่ง แสดงรายละเอียดดังตารางที่ 2.3 
 
ตารางที่ 2.3 จ านวนจุดผ่านแดนประเภทต่าง ๆ ของประเทศไทยตามแนวชายแดน สหภาพพม่า ประเทศสาธารณรัฐ
ประชาธิปไตยประชาชนลาว ประเทศกัมพูชา และประเทศมาเลเซีย 

ประเทศ
พรมแดน 

จุดผ่านแดนถาวร จุดผ่านแดนชั่วคราว จุดผ่อนปรน 
จุดผ่อนปรนเพ่ือ
การท่องเท่ียว 

รวม 

พม่า 6 1 14 0 21 
สปป.ลาว 15 1 31 0 47 
กัมพูชา 6 0 9 1 16 
มาเลเซีย 9 0 0 0 9 

รวม 36 2 54 1 93 
 
  ปี 2556 การค้าชายแดนของไทยกับประเทศเพื่อนบ้าน (มาเลเซีย เมียนมาร์ สปป.ลาว และกัมพูชา) มีมูลค่าการค้า
รวม 924,241.79 ล้านบาท เพิ่มขึ้นจากจากช่วงระยะเดียวกันของปีก่อน ร้อยละ 1.51 แบ่งเป็นการส่งออก 560,196.46      
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ล้านบาท เพิ่มขึ้นจากช่วงระยะเดียวกันของปีก่อนร้อยละ 0.58 และการนาเข้า 364,045.33 ล้านบาท เพิ่มขึ้นจากช่วงระยะ
เดียวกันของปีก่อนร้อยละ 2.98 โดยไทยได้เปรียบดุลการค้า 196,151.13 ล้านบาท  
 ส าหรับปี 2557 (มกราคม-เมษายน) การค้าชายแดนของไทยกับประเทศเพื่อนบ้าน (มาเลเซีย เมียนมาร์ สปป.ลาว 
และกัมพูชา) มีมูลค่าการค้ารวม 320,285.45 ล้านบาท เพิ่มขึ้นจากช่วงระยะเดียวกันของ ปี 2556 ร้อยละ 3.16 เป็นการ
ส่งออก 197,913.93 ล้านบาท เพิ่มขึ้นจากช่วงระยะเดียวกันของปีก่อนร้อยละ 4.70 และการน าเข้า 122,371.52 ล้านบาท 
เพิ่มขึ้นจากช่วงระยะเดียวกันของปีก่อนร้อยละ 0.77 โดยไทยได้เปรียบดุลการค้า 75,542.41 ล้านบาท โดยการค้าชายแดน
ด้านประเทศมาเลเซียมีมูลค่าการค้าชายแดนสูงสุดถึง 171,020.45 ล้านบาท คิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 53.40 ของมูลค่าการ    
ค้าชายแดนรวม รองลงมาได้แก่ เมียนมาร์ มีมูลค่า 63,431.28 ล้านบาท สปป.ลาว มูลค่า 49,413.67 บาท และกัมพูชา มูลคา่ 
36,420.05 ล้านบาท คิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 19.80 , 15.43 และ 11.37 ตามล าดับ (ดูแผนภาพท่ี 2.2 และ 2.3 ประกอบ) 

 
แผนภาพที่ 2.2  มูลค่าและดลุการค้าชายแดนไทยกับประเทศเพื่อนบ้าน (4 ประเทศ) ปี 2555 – 2557 (ม.ค.-เม.ย.) 

ที่มา :  ศูนย์เทคโนโลยสีารสนเทศและการสื่อสาร กรมการค้าต่างประเทศ โดยความร่วมมือจากกรมศลุกากร 
 

 
แผนภาพที่ 2.3 มูลค่าการค้าชายแดนไทยรายประเทศ ( 4 ประเทศ) ปี 2555-2557 (มกราคม-เมษายน) 

ที่มา :  ศูนย์เทคโนโลยสีารสนเทศและการสื่อสาร กรมการค้าต่างประเทศ โดยความร่วมมือจากกรมศลุกากร 

 
 จากข้อมูลข้างต้นจะเห็นว่ามูลค่าการค้าชายแดนมีการขยายตัวเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่องตามกระแสการตอบรับการเข้าสู่
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนของประเทศเพื่อนบ้านและเริ่มมกีารผอ่นปรนกฎระเบียบการคา้ การน าเข้า ส่งออก เพิ่มมากขึ้นทั้ง
ธุรกิจการผลิตสินค้าและการบริการ กอปรกับทุกฝ่ายทั้งจังหวัดชายแดนของประเทศไทยและนโยบายและการพัฒนาของเพื่อน
บ้านใกล้เคียงมีการพัฒนาเช่ือมโยระบบการขนส่งสินค้าและระบบโลจิสติกส์อย่างเร่งด่วนเพื่อให้ทันต่อการเป็นประชาคม
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เศรษฐกิจอาเซียนเต็มรูปแบบในปี 2558 ดังนั้นจึงควรมีการจัดท ายุทธศาสตร์การพัฒนาที่ชัดเจนในด้านการพัฒนาระบบ
โครงสร้างพื้นฐาน ให้มีศักยภาพในการรองรับการขนส่งสินค้า ผู้โดยสาร รวมถึงการใช้ระบบ โครงสร้างพื้นฐานด้านเทคโนโลยี
สารสนเทศเพื่อการเพิ่มประสิทธิภาพบริเวณด่านการชายแดน 
 นอกจากนั้นการศึกษาของส านักนโยบายแผนการขนส่งและจราจร พบว่าการค้าชายแดนมีการเติบโตอย่างต่อเนื่อง 
แต่สิ่งอ านวยความสะดวกบริเวณชายแดนไม่ได้รับการออกแบบให้มีการใช้งานที่เหมาะสมและเพียงพอต่อการใช้บริการใน
ปัจจุบันก่อให้เกิดความแออัด คับคั่ง และการจราจรติดขัดเป็นอุปสรรคต่อการขนส่งสินค้าและการอ านวยความสะดวก
โดยเฉพาะบริเวณด่านที่มีศักยภาพสูงในอนาคตเป็นพื้นที่ที่จะพัฒนาเป็นประตูการค้าเพื่อรองรับการขนส่งข้ามแดนและผ่าน
แดน 
 จิตติชัย รุจนกนกนาฏ และคณะ (2556) ได้ท าการเก็บข้อมูลที่ด่านพรมแดนมุกดาหารในเดือนธันวาคมพ.ศ. 2555 
พบว่า กิจกรรมเชิงพาณิชย์ในบริเวณด่านมุกดาหารยังมีอยู่น้อย โรงแรม สถานีบริการเชื้อเพลิง สถานีซ่อมบ ารุงรถ และจุดพัก
รถ ซึ่งถือเป็นสิ่งอ านวยความสะดวกทางการค้าที่ส าคัญนั้นส่วนใหญ่อยู่ห่างในระยะ 2-3 กิโลเมตรจากตัวด่าน ขณะที่ไม่พบ
กิจกรรมเชิงพาณิชย์หรือการใช้ประโยชน์ในบริเวณพื้นท่ีด่านเท่าท่ีควร 
 กรกรัณย์ ชีวะตระกุลพงษ์ และจิตติชัย รุจนกนกนาฏ (2554) ได้ส ารวจพ้ืนท่ีรอบด่านพรมแดนนครพนมและสะพาน
มิตรภาพแห่งที่ 3 พบว่าแม้ว่าจะมีการเปิดใช้งานสะพานแล้ว แต่ไม่พบกิจกรรมการค้าบริเวณใกล้เคียงสะพานเท่าที่ควร 
เนื่องจากสะพานอยู่ไกลจากตัวเมืองนครพนมถึง 8 กม. รูปแบบการค้าชายแดนท่ีพบยังคงเป็นการค้าผ่านท่าเรือในตัวเมืองเป็น
หลัก และยังพบว่าเนื่องจากข้อตกลงอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง (GMS) ไม่ครอบคลุมเส้นทาง R12 และจุดผ่านแดนนี้ จึงท าให้
กิจกรรมการค้าที่ด่านพรมแดนนี้ไม่คึกคักเท่าท่ีควร 

2.4 แนวทางปฏิบัติที่เป็นเลิศของธุรกิจการค้าชายแดน (Best Practice) 

ในปัจจุบันการเปิดการค้าเสรีนั้นน าไปสู่การเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจเป็นอย่างมาก ซึ่งเป็นการสร้างโอกาสในการ
น าเข้าและส่งออกสินค้าภายในประเทศ ซึ่งในที่นี้จะกล่าวถึงธุรกิจในกลุ่มอุตสาหกรรมยางพาราเพราะเป็นธุรกิจที่มีมูลค่าสูง
มากธุรกิจหนึ่งในประเทศไทย ดังนั้นในการแข่งขันในธุรกิจในระดับภูมิภาคและมุ่งสู่ตลาดโลกให้ได้นั้น สิ่งแรกที่มองข้ามไปใน
การท าธุรกิจในตลาดโลกก็คือ การจัดการโครงสร้างพื้นฐานที่ดี ของชายแดนและศุลกากร เพราะในการแข่งขันในตลาด         
โลจิสติกส์จ าเป็นต้องมีการเปลี่ยนแปลงทั้งมาตรฐานการให้บริการ การลดค่าใช้จ่ายด้านการขนส่ง ปรับปรุงประสิทธิภาพของ
การส่งออกและสร้างจ านวนคู่ค้าให้มากข้ึน ซึ่งถือเป็นโอกาสในการแข่งขันที่เอื้อต่อการขยายตัวของเศรษฐกิจและสังคมให้ดีขึ้น 
ดังนั้นการปฏิรูปธุรกิจการค้าชายแดนและศุลกากรนั้นควรมีการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน และการอ านวยความสะดวกใน
การค้าเพื่อให้ได้รับประโยชน์กันทุกภาคส่วนดังต่อไปนี้ 

 ลดค่าใช้จ่ายในการขนส่ง 
 ลดค่าใช้จ่ายทางการค้าของทั้งผู้น าเข้าและผู้ส่งออก 
 เพิ่มการค้าและโอกาสในการลงทุน 
 มีการปรับปรุงด้านการเก็บภาษี 
 เพิ่มผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ (GDP) 

 โดยทั้งนี้และทั้งนั้นการพัฒนาการค้าชายแดนให้มีประสิทธิภาพดีขึ้นได้นั้น จ าเป็นต้องได้รับความร่วมมือจากทุกๆ
ภาคส่วนเพ่ือให้เกิดความสะดวก และมีค่าใช้จ่ายที่ต่ าในการปรับปรุงแก้ไขและพัฒนาโดยมีบทบาทที่แตกต่างกันดังต่อไปนี้ 
 ภาครัฐ: ต้องมีการปรับใช้ทรัพยากรอย่างมีประสิทธิภาพ ซึ่งในการพัฒนาการค้าชายแดนให้มีความเป็นไป
ได้มากที่สุดนั้นภาครัฐจะต้องเริ่มจากพัฒนาและหาวิธีการกระตุ้นให้มีสินค้าในปริมาณที่สูงขึ้น และพัฒนาการควบคุมดูแลใน
การน าเข้าและส่งออก ซึ่งจะท าให้รัฐได้รายได้จากส่วนน้ีเพิ่มมากข้ึน 
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 ภาคเอกชน: ลดค่าใช้จ่ายโดยรวมทางการค้าและพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานของสายธารคุณค่าให้ดีขึ้นซึ่ง
สามารถท าให้เพิ่มประสิทธิภาพและการแข่งขันกันของภาคเอกชน ซึ่งการลดค่าใช้ทางการค้าสามารถท าให้เกิดการเพิ่มโอกาส
ในการแข่งขันของธุรกิจขนาดกลางและขนาดเล็กภายในประเทศ เพื่อให้เกิดการมีส่วนร่วมในระบบการค้าในตลาดโลก 
 ในการปฏิบัติที่ดีที่สุดของการอ านวยความสะดวกทางการค้าในพ้ืนท่ีการค้าชายแดนต่างๆ ควรมีข้อปฏิบัติ
ที่เป็นไปในทางเดียวกันดังต่อไปนี้ 

การเผยแพร่และการบริหารงานของกฏระเบียบทางการค้า 
 ต้องท าให้สามารถเข้าถึงข้อมูลได้ง่าย 
 มีจุดสอบถามและประชาสัมพันธ์ข้อมูลและเอกสาร โดยควรที่จะมีเอกสารและระบบที่เป็นมาตรฐานตามหลัก

สากล 
 มีการก าหนดช่วงเวลาที่เหมาะสมที่สามารถด าเนินการด้านเอกสาร 
 มีกลไกในการร้องเรียนที่มีประสิทธิภาพ 
 ขั้นตอนการค้าและเอกสาร 
 จะต้องลดความซับซ้อนในการประสานงานและต้องเป็นมาตรฐานเดียวกัน 
 ควรเก็บข้อมูลและเอกสารไว้ให้น้อยท่ีสุด 
 ควรมีขั้นตอนในการจัดเก็บข้อมูลและสามารถให้ข้อมูลได้ง่าย 
 มีการปรับใช้กับศุลกากรอย่างจริงจัง 
 ควรให้เอกสารเดินทางมาถึงก่อนเพื่อการประมวลผลลก่อนสินค้ามาในสถานท่ีจริง 
โครงสร้างพ้ืนฐานที่เกี่ยวกับการค้าและการบริการ 
 มีความโปร่งใสในกฏระเบียบโครงสร้างพื้นฐาน 
 กฏระเบียบควรมีวัตถุประสงค์ที่เป็นไปตามกลไกการตลาด ความสัมพันธ์ทางการค้าและการบริการโดยมี

จุดมุ่งหมายเพื่อส่งเสริมการแข่งขันและให้ผู้ที่มีส่วนได้เสียได้รับผลประโยชน์ 
 จะต้องไม่มีการเลือกปฏิบัติ 
 การใช้กฏระเบียบให้มีประสิทธิภาพต้องมีการระบุพ้ืนท่ีให้ชัดเจน 
การขนถ่ายสินค้า 
 การขนถ่ายสินค้าต้องได้รับความสะดวกและรวดเร็วท่ีชายแดน 
 มีการควบคุมมาตรฐานของระบบศุลกากรที่มีประสิทธิภาพอยู่ที่ชายแดน 
 มีความร่วมมือและประสานงานกันระหว่างพื้นที่ชายแดนทั้งสองด้าน 
ดังที่กล่าวมาข้างต้นจะเป็นแนวทางในการปฏิบัติของการค้าชายแดนที่เป็นสากล แต่ในส่วนย่อยลงมาคือใน

ระดับประเทศควรมีการพัฒนา โดยมีเป้าหมายพัฒนาระบบโลจิสติกส์ให้มีประสิทธิภาพ และมีกลยุทธ์หลัก คือ 
 
1. ส่งเสริมและพัฒนาการผลิตสินค้าให้มีคุณภาพและเพิ่มมูลค่า 
2. ส่งเสริมและพัฒนาศักยภาพด้านอุตสาหกรรมให้มีการสร้างมูลค่าเพิ่ม มีคุณภาพและมาตรฐานสากล 
3. ส่งเสริมให้เกิดการลงทุนและสร้างผู้ประกอบการรายใหม่ 
4. ส่งเสริมให้ใช้พลังงานอย่างมีประสิทธิภาพ เพียงพอต่อความต้องการ 
5. พัฒนาและยกระดับความสามารถด้านแรงงานให้มีประสิทธิภาพ เพียงพอต่อความต้องการของตลาดแรงงาน 
6. พัฒนาและยกระดับความสามารถด้านแรงงานให้มีประสิทธิภาพด้านการขนส่งให้มีประสิทธิภาพ 
7. ส่งเสริมและสนับสนุนธุรกิจการค้าและการบริการ 
8. สนับสนุนการจัดท าฐานข้อมูลและเครื่องช้ีวัดทางเศรษฐกิจ 



2-12 
 

9. พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานควบคู่กับการใช้ทรัพยากรธรรมชาติอย่างสมดุล เพื่อพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม 
 
เมื่อเกิดการค้าที่ชายแดนขึ้นจึงมีความจ าเป็นที่ต้องมาความเกี่ยวข้องกับระบบโลจิสติกส์ดังนั้นจึงต้ องมีแผนในการ

บริการเพื่อรองรับความก้าวหน้าทางเศรษฐกิจด้วยการพัฒนาระบบการให้บริการทางโลจิสติกส์ในด้านต่างๆดังต่อไปนี้ 
1. บริการยกขนสินค้าท่ีขนส่งทางทะเล (Maritime cargo handling services) 
2. บริการโกดัง และคลังสินค้า (Storage & warehousing services) 
3. บริการตัวแทนรับจัดการขนส่งสินค้า (Freight transport agency services) 
4. บริการเสริมอื่นๆ (Other auxiliary services) 
5. บริการจัดส่งพัสดุ (Courier services) 
6. บริการด้านการบรรจุภัณฑ์ ( Packaging services) 
7. บริการรับจัดการพิธีการศุลกากร (Customs clearance services) 
8. บริการขนส่งสินค้าทางทะเลระหว่างประเทศ ไม่รวมขนส่งภายในประเทศ (International Maritime Freight 

Transportation excluding Cabot age) 
9. การปฏิบัติตามความตกลงว่าด้วยการเปิดเสรีบริการขนส่งทางอากาศของอาเซียน (Air Freight Services) 
10. บริการขนส่งสินค้าทางรางระหว่างประเทศ (International Rail Freight Transport Services) 
11. บริการขนส่งสินค้าทางถนนระหว่างประเทศ (International Road Freight Transport Services) 

 
การปรับโครงสร้างเศรษฐกิจสู่การเติบโตอย่างมีคุณภาพและยั่งยืน จะต้องมุ่งพัฒนาระบบโครงสร้างพื้นฐานและ       

โลจิสติกส์ด้วยแนวทาง 3 ประการดังนี้ 
1. ผลักดันการพัฒนาการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ เช่น พัฒนาปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งไปสู่การขนส่งใน

รูปแบบอื่นๆ ที่มีต้นทุนการขนส่งต่อหน่วยต่ าและมีการใช้พลังงานที่มีประสิทธิภาพ พัฒนาระบบโครงสร้าง
พื้นฐานและระบบบริหารจัดการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบที่ เชื่อมโยงการขนส่งทุกโหมดการขนส่งในลักษณะ
บูรณาการทั้งภายในประเทศและ ระหว่างประเทศ และพัฒนาระบบบริหารจัดการรวบรวมและกระจายสินค้าที่
มีประสิทธิภาพ เป็นต้น 

2. ปรับปรุงประสิทธิภาพการบริหารจัดการโลจิสติกส์ โดยเน้นผลิตบุคลากรด้านโลจิสติกส์ที่มีความเป็นมืออาชีพ 
พัฒนาระบบและบริหารเครือข่ายธุรกิจขนส่งและโลจิสติกส์ตลอดทั้งห่วงโซ่อุปทาน และปรับปรุงกฎหมายและ
ระเบียบที่เกี่ยวข้องรวมทั้งสนับสนุนการวิจัย พัฒนา นวัตกรรมเพื่อการพัฒนาโลจิสติกส์  และยกระดับ
ประสิทธิภาพกระบวนการอ านวยความสะดวกทางด้านการค้าและการขนส่ง  สินค้าผ่านแดนและข้ามแดน 
ตลอดจนเพิ่มประสิทธิภาพการบริหารจัดการขนส่งและการก าหนดบทบาทของท่าอากาศยาน และท่าเรือหลัก
ของประเทศ 

3. พัฒนาระบบขนส่งทางรถไฟ โดยบูรณะปรับปรุงทางรถไฟ ก่อสร้างทางคู่ในเส้นทางรถไฟสายหลัก และจัดหารถ
จักรและล้อเลื่อน รวมทั้งปรับปรุงระบบอาณัติสัญญาณให้มีความทันสมัย และพัฒนาเส้นทางรถไฟความเร็วสูง
เชื่อมโยงสู่เมืองต่างๆ ในภูมิภาคและกลุ่มประเทศ 

 เมื่อมีการปรับปรุงพัฒนาระบบโลจิสติกส์ที่ดีแลว้ ต่อไปจะเป็นแผนการสร้างความเชื่อมโยงกับประเทศในภูมิภาคเพือ่
ความมั่นคงทางเศรษฐกิจและ สังคมโดยมีกลยุทธ์ด้านการพัฒนาความเช่ือมโยงด้านการขนส่งและระบบโลจิสติกส์ ภายใต้
กรอบความร่วมมือในอนุภูมิภาคต่างๆ ประกอบด้วยแนวทางส าคัญดังนี้ 

1. พัฒนาบริการขนส่งและโลจิสติกส์ที่มีประสิทธิภาพและได้มาตรฐานสากล เช่น พัฒนาด่านศุลกากรชายแดน 
ศูนย์เศรษฐกิจชายแดน และการอ านวยความสะดวกการค้าผ่านแดน พัฒนาระบบเครือข่ายและการบริหาร
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เครือข่ายธุรกิจของภาคบริการขนส่งและ โลจิสติกส์ตลอดทั้งห่วงโซ่อุปทานในภูมิภาค และรัฐลงทุนน าใน
โครงการที่มีความส าคัญเชิงยุทธศาสตร์ของประเทศในแต่ละแนว พื้นที่เศรษฐกิจ เป็นต้น 

2. ปรับปรุงกฎระเบียบการขนส่งคนและสินค้าที่เกี่ยวข้อง เพื่อลดจ านวนเอกสาร ต้นทุนการด าเนินงาน และ
ระยะเวลาที่ใช้ในกระบวนการขนส่งผ่านแดนและข้ามแดน เพื่อเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขันของไทยและ
อนุภูมิภาคโดยรวมในด้านการลด ต้นทุนค่าขนส่งและโลจิสติกส์ 

3. พัฒนาบุคลากรในธุรกิจการขนส่งและโลจิสติกส์ ทั้งในด้านทักษะภาษาต่างประเทศและความรู้ด้านบริหาร
จัดการโลจิสติกส์ และพัฒนาผู้ประกอบการ 

4. เช่ือมโยงการพัฒนาเศรษฐกิจตามแนวพื้นที่ชายแดน และเขตเศรษฐกิจชายแดน โดยเช่ือมโยงเครือข่ายการ
ขนส่งที่เช่ือมโยงปัจจัยการผลิต ระบบการผลิต ห่วงโซ่การผลิตระหว่างประเทศ และประตูส่งออกตาม
มาตรฐานสากล อย่างมีประสิทธิภาพ 

 
นอกจากนี้ยังมีกลยุทธ์ด้านการพัฒนาการผลิตและการลงทุนตามแนวพื้นที่พัฒนาเศรษฐกิจ และพัฒนาเศรษฐกิจ

ชายแดน ซึ่งเป็นยุทธศาสตร์เชิงพื้นที่ท่ีจะสามารถสนองตอบการปรับโครงสร้างทางเศรษฐกิจของประเทศได้ 
 จะเห็นได้ว่าความพยายามในการก าหนดยุทธศาสตร์และกลยุทธ์ เชิงลึกส าหรับการพัฒนาด้านโลจิสติกส์ในระยะ
ต่อไปนั้นมุ่งหมายจะสร้าง The Right Strategy ให้เกิดขึ้นในประเทศไทยอย่างแท้จริง ซึ่งจ าเป็นที่ทุกภาคส่วนจะต้องเข้าใจ
และเห็นภาพถึงมิติของการแข่งขันธุรกิจในอนาคต (Landscape of Competition) ให้ตรงกันอันจะเป็นแรงผลักดันให้
ผู้ประกอบการไทยกลายเป็นผู้เล่นบนเวทีการค้าการลงทุนระดับภูมิภาคอย่างหลีกเลี่ยงไม่ได้ 

การจัดเรียงตัวของกิจกรรมการผลิตในโซ่อุปทานของสินค้าและบริการตั้งแต่  กระบวนการจัดหาสินค้าจะ
เปลี่ยนแปลงไปอย่างชัดเจนในภูมิภาคตามประสิทธิภาพ ด้านต้นทุนของการผลิต และต้นทุนการน าส่งสินค้าถึงมือผู้บริโภคใน
แต่ละพื้นที่ หมายถึงจะมีการออกไปจัดหาทรัพยากรทางการผลิตจากประเทศอื่นๆ ในภูมิภาคมากขึ้นเพื่อให้มีข้อได้เปรียบ
ทางด้านต้นทุนด าเนินการ หรือความสามารถในการตอบสนองความต้องการของลูกค้าในตลาด 
 เมื่อพิจารณาถึงระบบโลจิสติกส์ในประเทศไทยภายใต้สภาวะการแข่งขันแบบใหม่ซึ่งมีตลาดและกระบวนการผลิต
กระจายออกไปยังหลายพื้นที่เช่นนี้ ปัจจัยความส าเร็จจะขึ้นอยู่กับประสิทธิภาพของบริการน าส่งสินค้า (Delivery Services) 
เพื่อเช่ือมโยงการผลิตและการจัดซื้อจัดหาวัตถุดิบให้สามารถผลิตสินค้าและ บริการให้ถึงมือลูกค้าได้อย่างตรงความต้องการ 
รวดเร็ว และถูกที่สุด  

ระดับการแข่งขันจะขยับขึ้นเป็นการแข่งขันระหว่างโซ่อุปทาน (Supply Chain) ซึ่งถ้าต้องการสร้างข้อได้เปรียบ
ทางการแข่งขัน (Competitive Advantage) ผู้ประกอบการไทยจ าเป็นจะต้องหาทางเข้าถึงตลาดและกลุ่มลูกค้าเป้าหมาย 
เพื่อท่ีจะสามารถเข้าไปควบคุมช่องทางการค้าและการกระจายสินค้าอย่างครบวงจร ได้ส าเร็จ ทิศทางของแผนยุทธศาสตร์การ
พัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศในช่วงต่อไปจึงควรเน้นการต่อยอดและใช้ประโยชน์จากองค์ประกอบพื้นฐานที่ได้รับการ
พัฒนาในช่วงที่ผ่านมา เพื่อสนับสนุนให้เกิดการด าเนินธุรกิจเชิงรุกของผู้ประกอบการไทย โดยมุ่งเป้าหมายให้ธุรกิจไทยสามรถ
เข้าไปคุมเส้นทางการตลาดและการค้าในแต่ละประเทศ และกลายเป็นส่วนหนึ่งของ Regional Supply Chain ได้ส าเร็จ ซึ่ง
จ าเป็นต้องอาศัยปัจจัยแวดล้อมที่เอื้อต่อการเริ่มต้นธุรกิจหรือลดความ เสี่ยงของผู้ประกอบการไทยในการออกไปแข่งขันใน
ตลาดภูมิภาค และการปรับตัวของทุกภาคส่วน 

ดังนั้น เพื่อสนับสนุนให้ผู้ประกอบการไทยสามารถแข่งขันได้ภายใต้ภาวะแวดล้อมใหม่นี้ แนวทางการพัฒนาระบบโล
จิสติกส์และการปรับตัวของผู้ประกอบการไทยควรอยู่บนหลัก การพื้นฐาน ดังนี ้

 ยกระดับผู้ประกอบการไทยให้เป็นผู้ประกอบการข้ามชาติ จากการเป็นผู้ผลิตสินค้า (Mere Producers) สู่นักธุรกิจ 
(Businessmen) ซึ่งมีความรู้เรื่องลูกค้า ตลาด และอื่นๆ มีความเป็นสากลและมืออาชีพ ซึ่งจ าเป็นต้องปรับทั้งในแง่
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ของทัศนคติ ทักษะ องค์ความรู้และความเข้าใจในกลุ่มลูกค้าอย่างแท้จริง รวมถึงสร้างโอกาสในการเข้าถึงแหล่ง
เงินทุนสนับสนุนต่างๆ 

 ส่งเสริมให้ธุรกิจให้บริการโลจิสติกส์ของไทยมีโอกาสการเข้าไปควบคุมช่องทางการค้าในตลาดคู่ค้าที่ส าคัญด้วย
มาตรการส่งเสริมทางภาษี สิทธิประโยชน์ หรือลักษณะการบุกตลาดที่เหมาะสมกับบริบทในแต่ละประเทศ 

 สร้างพันธมิตรธุรกิจอย่างใกล้ชิดระหว่างผู้ประกอบการในภาคการผลิต และ LSPs เพื่อเสริมก าลังในการรุกไป
ด้วยกัน 
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บทที่ 3 ระเบียบวิธีวิจัย  

บทที่ 3 เป็นการแสดงระเบียบวิธีวิจัยโดยส่วนที่ 3.1 แสดงรายละเอียดของกรอบการวิจัยภายใต้ระยะเวลาการ
ด าเนินงาน 12 เดือน ในส่วนที่ 3.2 แสดงขั้นตอนของการด าเนินการวิจัยตามวัตถุประสงค์และกรอบการด าเนินวิจัยซึ่งแสดง
กิจกรรมที่ด าเนินในการวิจัยครั้งนี้ ส่วนที่ 3.3 เป็นผลที่คาดว่าจะได้ในแต่ละช่วงเวลาการด าเนินงาน และในส่วนที่ 3.4 เป็น
ระยะเวลาท าการวิจัย และแผนการด าเนินงานตลอดโครงการวิจัย 

3.1 กรอบการวิจัย 

 ภายใต้ระยะเวลาด าเนินโครงการประมาณ 12 เดือน (ระยะที่ 1 เป็นเวลา 6 เดือน และระยะที่ 2 เป็นเวลา 6 เดือน) 
งานวิจัยนี้จะด าเนินงานตามขั้นตอนการด าเนินงานและระเบียบวิจัยในแต่ละขั้น เพื่อน าเสนอบทวิเคราะห์ต่างๆ ดังต่อไปนี้  

 รูปแบบการบริหารจัดการพื้นที่บริเวณชายแดน สถิติการค้า สิ่งอ านวยความสะดวกทางการค้า ระบบโลจิสติกส์
และโซ่อุปทานการค้าชายแดน ปัญหาและอุปสรรคของจุดผ่านแดน ตลอดจนการเชื่อมโยงของระบบโลจิสติกส์
ในพื้นที่ชายแดนกับประเทศเพื่อนบ้าน 

 ผลสรุปการส ารวจและสัมภาษณ์ผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้อง เพื่อให้ทราบรูปแบบและสถานการณ์ แนวโน้ม การค้า 
โอกาส กฎระเบียบ ปัญหาและอุปสรรคที่มีอยู่ในการพัฒนาปรับปรุงจุดผ่านด่านสะเดา จังหวัดสงขลา ด่าน
จังหวัดมุกดาหาร และด่านนครพนม  

 ผลกระทบที่เกิดขึ้น เมื่อมีการปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานและรูปแบบการด าเนินธรกิจ (Business Model) 
ระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานการค้าชายแดน 

 ข้อเสนอแนะเกี่ยวกับรูปแบบการพัฒนาปรับปรุงระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานการค้าชายแดนเพื่อประโยชน์
ต่อการด าเนินธุรกิจการค้าของเอกชนบริเวณจุดผ่านแดน ด่านสะเดา จังหวัดสงขลา ด่านมุกดาหาร และด่าน
นครพนม  

 การวิจัยในครั้งนี้น าเสนอข้อมูลในรูปแบบเชิงตัวเลขและเชิงประจักษ์ในรูปแบบต่างๆ เช่น บทวิเคราะห์ผลกระทบ
โดยใช้ IO Table และได้ฐานข้อมูลที่ครบถ้วนและทันสมัย ผู้ที่เกี่ยวข้องสามารถน าไปประยุกต์ใช้ได้จริง เป็นต้น 

3.2 ขั้นตอนในการศึกษาวิจัย 

 จากวัตถุประสงค์ของการวิจัยและกรอบการวิจัยข้างต้นได้น าไปสู่ขั้นตอนการศึกษาวิจัยซึ่งแสดงกิจกรรมในการท า
วิจัยนี้เป็นล าดับขั้นทั้งหมด 5 ขั้นตอน ดังแสดงในแผนภาพที่ 3.1 ในแต่ละขั้นตอนมีวัตถุประสงค์ของการด าเนินงาน ระเบียบ
การวิจัยและผลการศึกษาในข้ันตอนท่ีชัดเจนดังรายละเอียดต่อไปนี้ 
 ขั้นที่ 1 การสังเคราะห์องค์ความรู้ที่มีอยู่แล้ว โดยท าการศึกษารวบรวมข้อมูลทุติยภูมิจากแหล่งต่าง ๆ เช่น จากต ารา 
รายงานการศึกษา ผลงานวิจัย และเอกสารที่เกี่ยวข้องต่างๆ ที่มีการจัดท าขึ้นในอดีต อินเทอร์เน็ต และจากหน่วยงานและ
สถาบันต่างๆ ที่เกี่ยวข้องทั้งภาครัฐและเอกชน 
 ขั้นที่ 2 การส ารวจภาคสนามที่พรมแดน คณะผู้วิจัยจะท าการสังเกตการณ์และเก็บข้อมูลที่ชายแดนสะเดาจังหวัด
สงขลาและประเทศมาเลเซีย ชายแดนจังหวัดมุกดาหารจังหวัดนครพนมและประเทศลาว (ตามความจ าเป็น) 
 ขั้นที่ 3 การจัดประชุมกลุ่มย่อย (Focus Group) เมื่อคณะผู้วิจัยได้เก็บข้อมูลภาคสนาม และประมวลผลการศึกษา
เบื้องต้นแล้ว จะจัดการประชุมกลุ่มย่อยขึ้นอย่างน้อย 2 ครั้ง 
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 ขั้นที่ 4 จัดท าบทวิเคราะห์ผลกระทบที่เกิดขึ้น เมื่อมีการปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานและรูปแบบการด าเนินธุรกิจ 
(Business Model) ระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานการค้าชายแดนที่เอื้ออ านวยความสะดวกต่อการค้าและการขนส่งสินค้า
ผ่านแดน โดยใช้การวิเคราะห์ ตารางปัจจัยการผลิตและผลผลิต (I-O Table Analysis) 
 ขั้นที่ 5 รวบรวมและจัดท าข้อเสนอแนะเกี่ยวกับรูปแบบการพัฒนาปรับปรงุระบบโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทานการ     ค้า
ชายแดนเพื่อประโยชน์ต่อการด าเนินการทางธุรกิจการค้าของเอกชนบริเวณจุดผ่านแดน 
 โดยจะแสดงรายละเอียดของแต่ละขั้นตอนการวิจัยในหน้าถัดไป 
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แผนภาพที่ 3.1 ขั้นตอนการศึกษาวิจัย 
 

 ขั้นตอนที่ 1 การรวบรวมและวิเคราะห์ข้อมูลทุติยภูมิจากแหล่งต่าง ๆ  

 ขั้นตอนที่ 1 มีวัตถุประสงค์การสังเคราะห์องค์ความรู้ที่มีอยู่แล้ว โดยท าการศึกษารวบรวมข้อมูลทุติยภูมิจากแหล่ง
ต่าง ๆ เช่น จากต ารา รายงานการศึกษา ผลงานวิจัย และเอกสารที่เกี่ยวข้องต่างๆ ที่มีการจัดท าขึ้นในอดีต อินเทอร์เน็ต และ
จากหน่วยงานและสถาบันต่างๆ ที่เกี่ยวข้องทั้งภาครัฐและเอกชนได้แก่งานวิจัยและตัวอย่างรูปแบบการบริหารจัดการพื้นที่
บริเวณชายแดนเพื่อประโยชน์ทางการค้าสถานการณ์แนวโน้มการค้า สถิติการค้าชายแดน สิ่งอ านวยความสะดวกทางการค้า 
ระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานการค้าชายแดนปัญหาและอุปสรรคของจุดผ่านแดนตลอดจนการเช่ือมโยงของระบบโลจิสติกส์
ในพื้นที่ชายแดนกับประเทศเพื่อนบ้าน 

ขั้นตอนการด าเนินงาน ระเบียบการวิจยั ผลการศึกษาในแต่ละขั้น 
ขั้น 

1.รวบรวมข้อมูลจากแหล่งต่างๆ  

2. การส ารวจภาคสนาม ณ 
พื้นที่พรมแดน 

3. จัดประชุมกลุ่มยอ่ย           
(Focus Group) 

4. บทวิเคราะห์ผลกระทบที
เกิดขึ้น 

5. จัดท าข้อเสนอแนะเกี่ยวกับ
รูปแบบการพัฒนาปรับปรุง

ระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน 

ทบทวนวรรณกรม ขอ้มูลจากต ารา รายงาน
การศึกษา ผลงานวิจยั ขอ้มูลทั่วไปด้าน
เศรษฐกิจ สังคม ข้อตกลงทางการค้า  

สังเกตการณ์ เก็บข้อมูลและส ารวจกิจกรรม
ทางเศรษฐศาสตร์และโลจิสติกส์ชายแดน  

เมื่อคณะผู้วิจัยเก็บขอ้มูลภาคสนามและ
ประมวลผลเบ้ืองตน้จะจัดประชุมกลุ่มย่อย 
(Focus Group) อย่างน้อย 2 ครั้ง โดยเชิญ
หน่วยงานภาครฐั เอกชน และผูท้ี่เกี่ยวขอ้ง 

รวบรวมข้อมูลที่ได้ และศึกษาผลกระทบเมื่อ
มีการปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานและรูปแบบ
การด า เนินธรุกิจ ระบบโลจิสติกส์และ         
โซ่อุปทานการค้า โดย I-O Table Analysis 

วิเคราะห์ข้อมูลที่ได้และผลทั้งหมดเพื่อ
น าเสนอความรู้และรูปแบบการด าเนิน

ธุรกิจและระบบโลจิสตกิส์และโซ่อุปทาน  
 

ข้อมูลพื้นฐานด้านการค้าการลงทุน 
เศรษฐกิจ กฎระเบยีบและนโยบายที่

เกี่ยวขอ้ง สิทธิประโยชน์ที่ได้รับ 

สภาพปัญหาและความต้องการของผู้ที่
เกี่ยวขอ้ง รูปแบบการด าเนินธุรกิจ 

แนวโน้มการค้า กฎระเบยีบ 

ข้อเสนอแนะ และบทสรุปการจัดท า
แบบจ าลองทางธุรกิจหรอืแนวทางการ

ปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานพื้นที่ชายแดน 

บทวิเคราะห์และบทสรุปการปรับปรงุโครงสร้าง
พื้นฐานและรูปแบบการด าเนินธุรกิจ 

(Business Model) ระบบโลจิสติกสแ์ละ       
โซอุ่ปทานการค้าชายแดนที่เอือ้อ านวย 

บทวิเคราะห์ ข้อเสนอแนะเกี่ยวกับรูปแบบ
การพัฒนาปรับปรุงระบบโลจิสติกส์และ      
โซ่อุปทานการค้าชายแดนเพื่อประโยชน์ต่อ
การด าเนินการทางธุรกิจทางการค้าของ
เอกชนบริเวณจุดผ่านแดน 
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 ขั้นตอนที่ 2 การส ารวจภาคสนามที่พรมแดน 

 การส ารวจภาคสนามที่พรมแดน คณะผู้วิจัยจะท าการสังเกตการณ์และเก็บข้อมูลที่ชายแดนสะเดาจังหวัดสงขลา  
และประเทศมาเลเซีย ชายแดนจังหวัดมุกดาหารจังหวัดนครพนม และประเทศลาว (ตามความจ าเป็น) เก็บข้อมูลการใช้
ประโยชน์ที่ดิน สถิติการค้าชายแดน สิ่งอ านวยความสะดวกทางการค้า ประเภทอุตสาหกรรม การค้าการบริการ บริเวณ
ชายแดน ระบบโลจิสติกส์ตลอดจนกฎระเบียบท้องถิ่นที่เกี่ยวข้อง พร้อมทั้งสัมภาษณ์เชิงลึกผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้อง เช่น ศุลกากร 
กองตรวจคนเข้าเมืองพาณิชย์จังหวัดอุตสาหกรรมจังหวัด หน่วยงานราชการ หอการค้าจังหวัด และนักธุรกิจที่ส าคัญในจังหวัด
อุตสาหกรรมจังหวัด และนักธุรกิจท่ีส าคัญเพื่อให้ทราบรูปแบบและสถานการณ์แนวโน้มการค้า โอกาส กฎระเบียบ ปัญหาและ
อุปสรรคที่มีอยู่ในการพัฒนาปรับปรุง โดยเก็บข้อมูลดังนี้ 

 ส ารวจกิจกรรมทางเศรษฐกิจ ระบบโลจิสติกส์ ระหว่างฝั่งไทย-มาเลเซีย และไทย-ลาว โดยจะส ารวจรูปแบบการค้า 
การด าเนินธุรกิจหรือประกอบการอุตสาหกรรม ข้อมูลด้านเศรษฐศาสตร์และโลจิสติกส์ชายแดน รวมถึงจะติดต่อ
สัมภาษณ์นักธุรกิจไทยในต่างชาติและนักธุรกิจต่างชาติ (มาเลเซีย) โดยใช้วิธีการลงพื้นที่ ติดต่อและเข้าสัมภาษณ์
บุคคลที่เกี่ยวข้อง และการศึกษาถึงข่าวสารต่าง ๆ  เช่น หอการค้าไทยและสภาหอการค้าไทย หน่วยงานของภาครัฐ
และเอกชน และผู้ประกอบการไทย เป็นต้น 

 ส าหรับพื้นที่ที่ท าการลงส ารวจและเก็บข้อมูลนั้น ทางทีมผู้วิจัยจะได้ท าการวิ เคราะห์ถึงสภาพพื้นที่ในเรื่องของ
ทรัพยากร แรงงาน ระบบการขนส่ง นโยบายของภาครัฐ แผนการพัฒนาพื้นท่ี สภาพปัญหาและความต้องการ และ
การศึกษาข้อมูลจากงานวิจัยเก่า ข่าวสารที่เกี่ยวข้อง เช่น หอการค้าไทยและสภาหอการค้าไทย หน่วยงานของ
ภาครัฐและเอกชน และผู้ประกอบการไทย เป็นต้น เพื่อน าข้อมูลมาประเมินศักยภาพการด าเนินธุรกิจและการ
แข่งขันของผู้ประกอบการไทย เพื่อการจัดท ารูปแบบการด าเนินธุรกิจ และระบบโลจิสติกส์การค้าชายแดน 

 
 
 
 
 

แผนภาพที่ 3.2 ขั้นตอนการส ารวจภาคสนามที่พรมแดน 
 

  ขั้นตอนที่ 3 การจัดประชุมกลุ่มย่อย  

 การจัดประชุมกลุ่มย่อย (Focus Group) เมื่อคณะผู้วิจัยได้เก็บข้อมูลภาคสนาม และประมวลผลการศึกษาเบื้องต้น
แล้ว จะจัดการประชุมกลุ่มย่อยอย่างน้อย 2 ครั้ง โดยจะเชิญหน่วยงานและภาคเอกชนที่สนใจเข้าร่วมเสนอข้อคิดและ
ความเห็น วางแผนร่วมกันในการจัดท าแบบจ าลองทางธุรกิจหรือแนวทางการปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐาน ระบบโลจิสติกส์ของ
พื้นที่ชายแดน ก่อนจะสรุปเป็นผลการศึกษาต่อไป โดยคาดว่าจะมีผู้เข้าร่วมประมาณครั้งละไม่น้อยกว่า 20 คน คณะผู้วิจัยได้
รวบรวมประเด็นปัญหาด้านโลจิสติกส์ที่ส าคัญส าหรับการพัฒนาพื้นที่เขตเศรษฐกิจชายแดน จากการศึกษาจากสถานที่จริง 
จากการศึกษาแผนแม่บทและยุทธศาสตร์ของจังหวัด จากการสัมภาษณ์ประธานหอการค้าจังหวัด อุตสาหกรรมจังหวัด รวมถึง
ได้ศึกษาถึงปัจจัยต่าง ๆ ที่เป็นส่วนสนับสนุนส าคัญในการพัฒนาพื้นที่จากทฤษฎีหรืองานวิจัยต่าง ๆ ที่ผ่านมา ท้ังในและ
ต่างประเทศ พบว่าประเด็นที่เกี่ยวข้องกับโลจิสติกสท์ี่ส าคัญ ประกอบด้วยอย่างน้อย 16 - 20 ประเด็น ทีมผู้วิจัยได้สอบถามผูท้ี่
เข้าร่วมระดมความคิดเห็นใน 3 รูปแบบ ได้แก่ สอบถามถึงความส าคัญของปัญหา สอบถามถึงความเร่งด่วนในการแก้ปัญหา 
และสอบถามถึงความรุนแรงหรือผลกระทบที่อาจเกิดขึ้นจากปัญหาต่าง ๆ 

การส ารวจภาคสนาม 
ณ พ้ืนท่ีพรมแดน 

สังเกตการณ์ เก็บข้อมลูและ
ส ารวจกิจกรรมทางเศรษฐศาสตร์

และโลจสิติกส์

สภาพปัญหาและความต้องการ
ของผู้ที่เกี่ยวข้อง รูปแบบการ
ด าเนินธุรกิจ แนวโนม้การคา้ 

กฎระเบียบ 
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ทางทีมผู้วิจัยน ามิติของความส าคัญและผลกระทบของปัญหามาพิจารณาร่วมกัน โดยก าหนดเกณฑ์แบ่งแยกระดับ
ความส าคัญของปัญหา และระดับความเร่งด่วนของปัญหาออกเป็น 3 ระดับ ได้แก่ ส าคัญ/เร่งด่วนมากที่สุด ส าคัญ/เร่งด่วน
มาก และส าคัญ/เร่งด่วนน้อย 

เกณฑ์ดังกล่าวได้มาจากการเฉลี่ยค่าคะแนนท่ีก าหนดให้ผู้ระดมความคิดเห็นลงคะแนน ที่เดิมก าหนดให้  

 1 คะแนน คือ ไม่ส าคัญ/ไม่เร่งด่วน  

 3 คะแนน คือ ส าคัญ/เร่งด่วน  

 5 คะแนน คือ ส าคัญ/เร่งด่วนมากท่ีสุด  
จากการเฉลี่ยคะแนนด้วยวิธีการดังกล่าวข้างต้น ท าให้เกณฑ์ในการแบ่งแยกระดับความส าคัญของปัญหาและระดับ

ความเร่งด่วนของปัญหา คือ 2 และ 4 คะแนน หรือสามารถอธิบายได้ว่า 

 ในกรณีที่ประเด็นปัญหาใดมีค่าความส าคัญของปัญหามากกว่า 4 คะแนน ถือว่าเป็นปัญหาที่ส าคัญมาก 
และหากมีค่ามากกว่า 2 คะแนนแต่ไม่เกิน 4 คะแนน ถือว่าเป็นปัญหาที่ส าคัญ แต่หากค่าคะแนนของ
ปัญหาดังกล่าวน้อยกว่าหรือเท่ากับ 2 คะแนน ถือว่าเป็นปัญหาที่ส าคัญน้อย  

 ในกรณีที่ประเด็นปัญหาใดมีค่าความเร่งด่วนของปัญหามากกว่า 4 คะแนน ถือว่าเป็นปัญหาที่เร่งด่วนมาก 
และหากมีค่ามากกว่า 2 คะแนนแต่ไม่เกิน 4 คะแนน ถือว่าเป็นปัญหาที่เร่งด่วน แต่หากค่าคะแนนของ
ปัญหาดังกล่าวน้อยกว่าหรือเท่ากับ 2 คะแนน ถือว่าเป็นปัญหาที่เร่งด่วนน้อย  

ซึ่งจะแสดงข้อมูลและรายละเอียดต่อไปในบาท่ี 5 การประเมินศักยภาพของพื้นที่เขตเศรษฐกิจชายแดน 
 

 ขั้นตอนที่ 4 เปรียบเทียบข้อมูล 

 จัดท าบทวิเคราะห์ผลกระทบที่เกิดขึ้น เมื่อมีการปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานและรูปแบบการด าเนินธุรกิจ (Business 
Model) ระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานการค้าชายแดนที่เอื้ออ านวยความสะดวกต่อการค้าและการขนส่งสินค้าผ่านแดน โดย
ใช้การวิเคราะห์ตารางปัจจัยการผลิตและผลผลิต (I-O Table Analysis) เพื่อให้เห็นข้อมูลในรูปแบบเชิงตัวเลขและเชิง
ประจักษ์ รวมถึงรวบรวมข้อมูลทางเศรษฐกิจ ธุรกิจการค้า และข้อมูลที่ได้จากการจัดระดมความคิดเห็น และจัดท าบท
วิเคราะห์และบทสรุปการปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานและรูปแบบการด าเนินธุรกิจ (Business Model) ระบบโลจิสติกส์และ    
โซ่อุปทานการค้าชายแดน 
 

 ขั้นตอนที่ 5 การเสนอองค์ความรู้และแนวทางการพัฒนา 

 รวบรวมและจัดท าข้อเสนอแนะเกี่ยวกับรูปแบบการพัฒนาปรับปรุงระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานการค้าชายแดน
เพื่อประโยชน์ต่อการด าเนินการทางธุรกิจการค้าของเอกชนบริเวณจุดผ่านแดน ในขั้นตอนนี้น าข้อมูลการประเมินจากขั้นตอนที่ 
4 มาท าการวิเคราะห์ โดยผลที่ได้จากขั้นตอนนี้ได้แก่ ข้อเสนอแนะเกี่ยวกับรูปแบบการพัฒนาปรับปรุงระบบโลจิสติกส์และ       
โซ่อุปทานการค้าชายแดนเพื่อประโยชน์ต่อการด าเนินการทางธุรกิจการค้าของเอกชน บริเวณจุดผ่านแดนด่านสะเดา จังหวัด
สงขลา ด่านมุกดาหาร และด่านนครพนม  

3.3 ผลที่คาดว่าจะได้รับในแต่ละช่วงระยะเวลา (แบ่งเป็นราย 6 เดือน) 

 จากการศึกษาครั้งนี้จะส่งผลให้เกิดแนวทางการเตรียมความพร้อมรูปแบบและข้อเสนอแนะการพัฒนาปรับปรุง
ระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานการค้าชายแดนเพื่อประโยชน์ต่อการด าเนินการทางธุรกิจทางการค้าของเอกชนบริเวณจุด      
ผ่านแดน โดยผลของงานวิจัยนี้สามารถแบ่งออกเป็น 2 ระยะได้ดังแสดงในตารางที่ 3.1 
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ตารางท่ี 3.1 กิจกรรมและผลที่คาดว่าจะได้รับ 
ระยะเวลา กิจกรรม ผลที่คาดว่าจะได้รับ 

6 เดือนท่ี 1 1. รวบรวมและวิเคราะห์ข้อมูลทุติยภูมิจากแหล่ง
ต่าง ๆ ถึงรูปแบบการบริหารจัดการพื้นท่ีบริเวณ
ชายแดน สถิติการค้าชายแดน สิ่งอ านวยความ
สะดวกทางการค้ า  ระบบโลจิ สติ กส์ และ             
โซ่อุปทานการค้าชายแดน ปัญหาและอุปสรรค
ของจุดผ่านแดน ตลอดจนการเช่ือมโยงของ
ระบบโลจิสติกส์ในพื้นที่ชายแดนกับประเทศ
เพื่อนบ้าน 

2. ส ารวจภาคสนามที่พรมแดน พร้อมทั้งสัมภาษณ์
เชิงลึกผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้อง เพื่อให้ทราบรูปแบบ
และสถานการณ์  แนวโน้มการค้ า  โอกาส 
กฎระเบียบ ปัญหาและอุปสรรคที่มีอยู่ในการ
ปรับปรุง 

3. จัดท ารายงานความก้าวหน้า 

1. ได้บทวิเคราะห์รูปแบบการบริหารจัดการ
พื้ นที่ บ ริ เ วณชายแดน สถิ ติ ก ารค้ า
ชายแดน สิ่งอ านวยความสะดวกทาง
การค้า ระบบโลจิสติกส์ และโซ่อุปทาน
การค้าชายแดน ปัญหาและอุปสรรคของ
จุดผ่านแดน ตลอดจนการเช่ือมโยงของ
ระบบโลจิสติกส์ ในพื้นที่ชายแดนกับ
ประเทศเพื่อนบ้าน 

2. ได้รายงานสรุปผลส ารวจและสัมภาษณ์ผู้
ที่มีส่วนเกี่ยวข้อง เพื่อให้ทราบรูปแบบ
และสถานการณ์ แนวโน้มการค้า โอกาส 
กฎระเบียบ ปัญหาและอุปสรรคที่มีอยู่ใน
การพัฒนาปรับปรุงจุดผ่านแดน ด่าน
สะเดา จังหวัดสงขลา ด่านมุกดาหาร 
และนครพนม 

3. รายงานความก้าวหน้า 
6 เดือนท่ี 2 1. จัดประชุมกลุ่มย่อย (Focus Group) จากการ

เก็บข้อมูลภาคสนาม เพื่อจัดท าแบบจ าลองทาง
ธุรกิจหรือแนวทางการปรับปรุ งโครงสร้าง
พื้นฐาน ระบบโลจิสติกส์ของพื้นที่ชายแดน 

2. วิเคราะห์ผลกระทบที่เกิดขึ้น เมื่อมีการปรับปรุง
โครงสร้างพื้นฐานและรูปแบบการด าเนินธุรกิจ 
(Business Model) ร ะ บ บ โ ล จิ ส ติ ก ส์ แ ล ะ         
โซ่อุปทานการค้าชายแดน ที่เอื้ออ านวยความ
สะดวกต่อการค้า และการขนส่งสินค้าผ่านแดน 
โดยใช้การวิเคราะห์ตารางปัจจัยการผลิต (I-O 
Table Analysis)  

3. รวบรวมและจัดท าข้อเสนอแนะเกี่ยวกับรูปแบบ
การพัฒนาปรับปรุงระบบโลจิสติกส์และโซ่
อุปทานการค้าชายแดนเพื่อประโยชน์ต่อการ
ด าเนินการทางธุรกิจการค้าของเอกชน บริเวณ
จุดผ่านแดน 

4. จัดท ารายงานฉบับสมบูรณ์ 

1. ได้รายงานสรุปประชุมกลุ่มย่อย เพื่อ
วางแผนจัดท าแบบจ าลองทางธุรกิจและ
แนวทางการปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐาน 
และระบบโลจิสติกส์ของพื้นที่ชายแดน 
ด่านสะเดา จังหวัดสงขลา ด่านมุกดาหาร 
และด่านนครพนม 

2. ได้บทวิเคราะห์ผลกระทบที่เกิดขึ้น เมื่อมี
การปรับปรุ ง โครงสร้างพื้นฐานและ
รูปแบบการด า เนินธุ รกิ จ  (Business 
Model) ระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน
การค้าชายแดน 

3. ได้ข้อเสนอแนะเกี่ยวกับรูปแบบการ
พัฒนาปรับปรุงระบบโลจิสติกส์และโซ่
อุปทานการค้าชายแดน เพื่อประโยชน์ต่อ
การด า เนินการทางธุรกิจการค้าของ
เอกชนบริเวณจุดผ่านแดนด่านสะเดา 
จังหวัดสงขลา ด่านมุกดาหาร และด่าน
นครพนม  

4. รายงานฉบบัสมบูรณ์ 
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3.4 ระยะเวลาท าการวิจัย และแผนการด าเนินงานตลอดโครงการวิจัย 

 โครงการนี้ใช้ระยะเวลาในการท าวจิัย 12 เดือน ดังแผนงานการด าเนนิงานโครงการได้แสดงไว้ในตารางที่ 3.2 

ตารางที่ 3.2 แผนงานการด าเนินงานโครงการ 

กิจกรรม 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 
1. เก็บข้อมูลทุติ ยภูมิ  งานวิจัยที่
เกี่ยวข้อง วางแผนการเก็บข้อมูล
ภาคสนาม 

            

2. เก็บข้อมูลภาคสนามที่จ.สงขลา         
จ . มุ ก ด า ห า ร แ ล ะ  จ . น ค ร พน ม 
ตลอดจนพ้ืนท่ีสปป.ลาวและมาเลเซีย 

            

3. ประมวลผลข้อมูลจากภาคสนาม
และเตรียมการจัดประชุมกลุ่มย่อย 

            

4. เตรียมการและจัดการประชุมกลุ่ม
ย่อยที่จ.มุกดาหาร จ.นครพนมและ  
จ.สงขลา 

            

5. จัดท าบทวิเคราะห์ผลกระทบที่
เกิดขึ้นเมื่อมีการปรับปรุงโครงสร้าง
พื้นฐานและรูปแบบการด าเนินธุรกิจ 
(Business Model) ระบบโลจิสติกส์
และโซ่อุปทานการค้าชายแดน โดยใช้
การวิเคราะห์ตารางปัจจัยการผลิต
และผลผลิต (I-O Table Analysis) 

            

6. จั ดท าข้ อ เสนอแนะและเขียน
รายงานฉบับสมบูรณ์และบทความ
วิชาการ 
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บทที ่ 4 การค้าชายแดน โครงสร้างพื ้นฐานและระบบโลจิสติกส์ของการค้า
ชายแดนไทยกับประเทศเพื่อนบ้าน 

 คณะผู้วิจัยได้ท ำกำรรวบรวมข้อมูล โครงสร้ำงพื้นฐำน ระบบโลจิสติกส์และสถำนกำรณ์กำรค้ำกำรลงทุนในปัจจุบัน
ของจังหวัดชำยแดนที่ท ำกำรศึกษำได้แก่ จังหวัดสงขลำ มุกดำหำรและนครพนม เพื่อวิเครำะห์และประเมินศักยภำพพื้นฐำน
ของกำรค้ำชำยแดนไทย-มำเลเซีย ด้ำนจังหวัดสงขลำ กำรค้ำชำยแดนไทย-ลำว ด้ำนจังหวัดมุดำหำรและนครพนม ที่เป็น
ปัจจุบัน และเพื่อเป็นข้อมูลในกำรน ำเสนอรูปแบบกำรด ำเนินธุรกิจหรือจัดท ำแบบจ ำลองทำงธุรกิจที่เหมำะสมที่ควรจะเป็นใน
อนำคตเมื่อมีกำรจัดท ำโครงสร้ำงพื้นฐำนหรือมีกำรเปลี่ยนแปลงกฏระเบียบปฏิบัติในกำรด ำเนินธุรกิจ ทั้งนี้ข้อมูลแบบจ ำลอง
ดังกล่ำวจะถูกน ำไปวิเครำะห์ ผลกระทบที่เกิดขึ้นกับพื้นที่ทั้งเชิงบวกและเชิงลบที่จะเกิดขึ้นโดยใช้ตำรำงปัจจัยกำรผลิต       
(IO Table) ดังแสดงในบทที ่6 

ประเทศไทยมีพรมแดนติดต่อกับประเทศเพื่อนบ้ำน 4 ประเทศ อันได้แก่ กัมพูชำ สปป.ลำว เมียนมำร์ และมำเลเซีย 
ซึ่งประกอบด้วยด่ำนพรมแดนถำวร ซึ่งเป็นด่ำนท่ีประชำชนท้ังสองประเทศ นักท่องเที่ยว และยำนพำหนะ สำมำรถสัญจรไปมำ
เพื่อกำรค้ำ กำรท่องเที่ยว และอื่น ๆ โดยได้รับควำมเห็นชอบจำกรัฐบำลของทั้งสองประเทศทั้งสิ้น 34 แห่ง ส ำหรับประเทศ 
ไทยนั้นมีพรมแดนติดกับสปป.ลำว เป็นระยะทั้งสิ้น 1,810 กิโลเมตร ซึ่งเป็นอำณำเขตที่มีพื้นที่ติดกับประเทศไทยล ำดับที่สอง
รองจำกเมียนมำร์ แต่อย่ำงไรก็ตำมบริเวณพรมแดนไทย-ลำว นั้นในปัจจุบันมีจุดผ่ำนแดนถำวรมำกท่ีสุดถึง 15 แห่ง (ดูตำรำงที่ 
4.1 ประกอบ)  

ตารางที่ 4.1 สรุปจ ำนวนช่องทำงจุดผ่ำนแดนท่ัวประเทศ 
ประเทศ อาณาเขตติด

ประเทศไทย 
จุดผ่านแดน

ถาวร 
จุดผ่อนปรน
ทางการค้า 

จุดผ่านแดน
ชั่วคราว 

จังหวัดพรมแดนที่มีด่านชายแดน 

กัมพูชา 798 กิโลเมตร 6 แห่ง 10 แห่ง - 6 จังหวัด – ศรีสะเกษ สุรินทร์ สระแก้ว 
จันทบุรี ตรำด อุบลรำชธำนี 

สปป.ลาว 1,810 กิโลเมตร 15 แห่ง 32 แห่ง - 11 จั งห วั ด  – เ ชี ย ง ร ำย  น่ ำ น  เ ลย 
หนองคำย บึงกำฬ นครพนม มุกดำหำร 
อุ บ ล ร ำ ช ธ ำ นี  พ ะ เ ย ำ  อุ ต ร ดิ ต ถ์  
อ ำนำจเจริญ 

เมียนมาร์ 2,401 กิโลเมตร 4 แห่ง 13 แห่ง 1 แห่ง 7 จั งหวัด  – เ ชียงรำย ตำก ระนอง 
เ ชียงใหม่  แม่ฮ่องสอน กำญจนบุรี  
ประจวบคีรีขันธ์ 

มาเลเซีย 647 กิโลเมตร 9 แห่ง - - 4 จังหวัด – สงขลำ นรำธิวำส ยะลำ 
สตูล 

รวม 5,656 กิโลเมตร 34 แห่ง 55 แห่ง 1 แห่ง  

4.1 ภาพรวมการค้าชายแดน โครงสร้างพื้นฐานและระบบโลจิสติกส์ของพื้นที่การค้าชายแดน ไทย – มาเลเซีย 
ด้านจังหวัดสงขลา  

จังหวัดสงขลำเป็นจังหวัดทีม่ีศักยภำพทำงกำรค้ำชำยแดนทำงตอนใตข้องประเทศไทย เนื่องจำกมีอำณำเขตติดต่อกบั 
ประเทศมำเลเซีย ซึ่งมียอดปริมำณกำรค้ำน ำเข้ำ-ส่งออกสูงที่สุดของประเทศ มีอ ำเภอหำดใหญ่หรือนครหำดใหญ่ซึ่งตั้งอยู่ห่ำง
อ ำเภอเมืองสงขลำ 30 กิโลเมตร ซึ่งนครหำดใหญ่เป็นเมืองใหญ่ที่สุดของภำคใต้ตอนล่ำง เป็นเมืองที่มีเศรษฐกิจกำรค้ำขำย
ขนำดใหญ่และเป็นเมืองท่องเที่ยวที่มีช่ือเสียงโดยเฉพำะแถบประเทศมำเลเซีย สิงคโปร์ และอินโดนีเซีย นอกจำกนี้จังหวัด
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สงขลำเป็นจังหวัดที่มีด่ำนศุลกำกรครอบคลุมทำงน้ ำ ทำงรำง และทำงถนน โดยด่ำนชำยแดนไทย-มำเลเซียทีส่ ำคัญในปัจจุบัน
ได้แก่ ด่ำนสะเดำและด่ำนปำดังเปซำร์  

 

 
แผนภาพที่ 4.1 ที่ตั้งจังหวัดสงขลำและอ ำเภอที่ส ำคญัของจังหวัด 

 
โดยจำกแผนภำพที่ 4.1 จะเห็นได้ว่ำจังหวัดสงขลำนั้นตั้งอยู่ฝั่งตะวันออกของภำคใต้ตอนล่ำง อยู่ห่ำงจำกจังหวัด

กรุงเทพมหำนคร ตำมเส้นทำงรถไฟ 947 กิโลเมตร และทำงหลวงแผ่นดิน 950 กิโลเมตร โดยทิศเหนือติดต่อกับจังหวัด
นครศรีธรรมรำชและพัทลงุ ทิศตะวันออกติดต่อกับอ่ำวไทย ทิศตะวันตกติดต่อกับจังหวัดพัทลุงและสตูล ทิศใต้ติดต่อกับจังหวัด
ยะลำ จังหวัดปัตตำน ีรวมถึงรัฐเคดำห์ และรัฐเปอร์ลิสของประเทศมำเลเซีย 
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ตารางที่ 4.2 ตัวช้ีวัดทำงเศรษฐกิจของจังหวัดสงขลำ 

เคร่ืองชี้เศรษฐกิจ หน่วย ปี 2556 ปี 2557 
ม.ค. – ธ.ค. พ.ย. ธ.ค. ม.ค. 

ดัชนีผลผลิตภาคเกษตรกรรม 
(สัดส่วนร้อยละ 35) %yoy -9.1 -22.3 -20.8 -4.0 

ปริมาณผลิตผล: ยางพารา 
ตัน 380,384 21,851 23,068 45,647.

0 
%yoy 1.7 1.9 0.0 -0.4 

ปริมาณผลิตผล: ไก่ ตัน 5,037,490 430,154 426,500 427,383 
%yoy -2.08 -2.18 6.23 6.27 

ปริมาณผลิตผล: กุ้งขาว ตัน 10,089.0 535.1 206.3 503 
%yoy -77.9 -90.8 -95.9 -70.5 

ปริมาณผลิตผล: สัตว์น้้าขึ้นท่า ตัน 72,702.9 3,390 3,319.7 3,426.3 
%yoy -22.5 -53.2 -48.9 -35.8 

ดัชนีผลผลิตภาคอุตสาหกรรม 
(สัดส่วนร้อยละ 40) %yoy 0.8 -0.1 3.3 3.9 

ปริมาณการใช้ไฟฟ้า 
ล้ำนกิโลวัตต์ 2,156.1 175.6 174.3 177.8 

%yoy 1.8 -7.5 -1.3 0.9 

จ้านวนโรงงานในจังหวัด 
แห่ง/โรง 1,816 1,818 1,816 1,818 

%yoy 3.7 3.4 3.7 3.2 

ทุนจดทะเบียนของอุตสาหกรรม 
ล้ำนบำท 71,833 71,797 71,833 71,639 

%yoy 7.7 7.3 7.7 6.8 
ดัชนีผลผลิตภาคบริการ 
(สัดส่วนร้อยละ 25) %yoy 24.5 29.9 35.0 40.0 

ชาวต่างประเทศผ่านด่านตรวจคนเข้าเมือง คน 2,015,419 252,682 310,450 311,603 
%yoy 28.6 73.0 58.4 82.4 

จ้านวนผู้เข้าพักแรม คน 1,708,644 160,791 171,881 175,630 
%yoy 49.1 60.9 63.0 65.9 

จ้านวนผู้โดยสารผ่านสนามบิน คน 2,579,569 58,561 77,649 227,747 
%yoy 21.2 246.2 321.2 18.7 

ที่มา: ส ำนักงำนคลังจังหวัดสงขลำ 

โครงสร้ำงเศรษฐกิจของจังหวัดสงขลำ ขึ้นกับกำรผลิตในสำขำอุตสำหกรรม สำขำเกษตรกรรม และสำขำประมง เป็น
ส ำคัญ ทั้งนี้ปัจจัยหลักในกำรขับเคลื่อนเศรษฐกิจ คือ ยำงพำรำ อุตสำหกรรมที่เกี่ยวเนื่องกับยำงพำรำและผลิตภัณฑ์แปรรูป
อำหำรทะเล โดยแบ่งสัดส่วนเป็นสำขำอุตสำหกรรม (ร้อยละ 40) สำขำเกษตรกรรม (ร้อยละ 35) กำรบริกำร (ร้อยละ 25)   
ดังแสดงในตำรำงที่ 4.2 โดยในภำคอุตสำหกรรมนั้นจะอยู่ในรูปของกำรผลิตไม้ยำงแปรรูป และแผ่นไม้อัดจำกปริมำณกำรส่ง
ออกตำมควำมต้องกำรไปยังประเทศคูค่้ำทั้งจีน มำเลเซีย สหรัฐอเมริกำและญี่ปุ่น นอกจำกนี้ไม้ยำงแปรรูปขยำยตัวตำมควำม
ต้องกำรของจีนในภำคอสังหำริมทรัพย์ ส ำหรับในภำคเกษตรกรรมนั้นเริ่มหดตัวเนื่องจำก รำคำยำงพำรำที่ลดลงตำมรำคำ
ตลำดโลก เนื่องจำกปริมำณยำงส่วนเกินของโลกเพิ่มมำกขึ้น แม้ว่ำจะมีควำมต้องกำรซื้อจำกจีนก็ตำม แต่ส ำหรับในภำคบริกำร
นั้นมีกำรขยำยตัวอย่ำงต่อเนื่อง เพรำะจังหวัดมีกำรจัดกิจกรรมส่งเสริมกำรท่องเที่ยวของภำครัฐและเอกชน ท ำให้มีกำรขยำย
ตัวของจ ำนวนชำวต่ำงชำติผ่ำนด่ำนตรวจคนเข้ำเมือง จ ำนวนผู้พักแรม และจ ำนวนผู้โดยสำรผ่ำนสนำมบินอย่ำงต่อเนื่อง โดย 
ตำรำงที ่4.3 แสดงตัวช้ีวัดทำงเศรษฐกิจของจังหวัดสงขลำ 
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ตารางที ่4.3 ภำวะเศรษฐกิจและผลิตภัณฑ์มวลรวมของจังหวัดสงขลำปี 2551-2555 
สาขา 2551 2552 2553 2554 2555 

ภาคเกษตร 37,190  30,287  40,715  49,224  42,470  

   เกษตรกรรมฯ 28,893  22,286  33,657  42,315  35,463  
   กำรประมง 8,297  8,001  7,058  6,909  7,007  
ภาคนอกเกษตร 123,654  121,506  142,854  159,138  159,958  
   กำรท ำเหมืองแร่และเหมืองหิน 891  3,501  5,634  8,406  10,135  
   อุตสำหกรรม 41,222  35,989  43,644  50,923  48,019  
   กำรไฟฟ้ำ แก๊ส และกำรประปำ 2,924  3,561  3,733  3,838  4,170  
   กำรก่อสร้ำง 6,346  5,951  9,749  9,271  10,702  
   กำรขำยส่ง กำรขำยปลีกฯ 22,313  21,423  25,244  27,146  24,666  
   โรงแรมและภัตตำคำร 2,424  2,657  3,617  3,965  4,211  
   กำรขนส่ง สถำนท่ีเก็บสินค้ำและกำร  
   คมนำคม 

8,389  7,939  8,370  8,389  7,978  

   ตัวกลำงทำงกำรเงิน 6,941  7,151  7,400  8,470  9,486  
   บริกำรด้ำนอสังหำริมทรัพย์ฯ 7,896  8,433  8,095  8,446  8,437  
   กำรบริหำรรำชกำรและกำรป้องกัน ประ

เทศฯ 
9,166  9,666  10,888  12,317  12,424  

   กำรศึกษำ 9,982  10,294  10,954  12,025  13,207  
   กำรบริกำรด้ำนสุขภำพและสังคม 3,496  3,337  4,033  4,376  4,669  
   กำรให้บริกำรด้ำนชุมชนฯ 1,412  1,369  1,341  1,484  1,602  
   ลูกจ้ำงในครัวเรือนส่วนบุคคล 251  235  152  82  253  
ผลิตภัณฑ์มวลรวมจังหวัด (ล้านบาท) 160,844  151,792  183,569  208,363  202,428  
อัตราการขยายตัว (ร้อยละ) 111,428  103,823  124,024  139,755  134,843  
ผลิตภัณฑ์มวลรวมจังหวัด ต่อคน (บาท) 1,443  1,462  1,480  1,491  1,501  
ประชากร (1,000 คน) 37,190  30,287  40,715  49,224  42,470  

ที่มา: ส ำนักงำนคลังจังหวัดสงขลำ 

จำกข้อมูลในตำรำงที่ 4.3 พบว่ำผลิตภัณฑ์มวลรวมของจังหวัดสงขลำ (GPP AT CURRENT MARKET PRICES)      
ปี 2555 มีมูลค่ำเท่ำกับ 202,428 ล้ำนบำท คิดเป็นร้อยละ 1.82 ของผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ (GDP) และคิดเป็นร้อยละ 
17.77 ของผลิตภัณฑ์มวลรวมภำคใต้ (GRP) ซึ่งมีมูลค่ำสงูสดุของภำคใต ้โดยโครงสร้ำงกำรผลติของจังหวัดสงขลำนั้น ขึ้นอยู่กับ
สำขำอุตสำหกรรมเป็นหลัก โดยมีสัดส่วนร้อยละ 24.69 ของ GPP สำขำกำรผลิตที่มีควำมส ำคัญรองลงมำ ได้แก่ สำขำ
เกษตรกรรม กำรลำ่สตัว์ และกำรป่ำไม้ มีสดัส่วนร้อยละ 18.45 และสำขำกำรขำยส่ง ขำยปลีก มสีดัส่วนร้อยละ 13.67 

ส ำหรับรำยได้เฉลี่ยต่อหัวของประชำกรในจังหวัดสงขลำ ปี 2553 เท่ำกับ 134,498 บำทต่อปี เพิ่มขึ้นจำกปี 2552 
ซึ่งมีรำยได้เฉลี่ย 107,431 บำทต่อปี เป็นอันดับที่ 22 ของประเทศ เป็นอันดับที่ 5 ของภำคใต้ และเป็นอันดับที่ 1 ของกลุ่ม
จังหวัดชำยแดนภำคใต้ ขณะที่รำยได้เฉลี่ยต่อหัวของประเทศ  ในปี 2553 เท่ำกับ 160,556 บำท เพิ่มขึ้นจำกปี 2552 ซึ่ง
เท่ำกับ 143,064 บำทต่อปี อัตรำกำรขยำยตวัเศรษฐกิจจังหวัดสงขลำ (แบบปริมำณลูกโซ่) ปี 2553 เท่ำกับ 8.13 เฉลี่ย 5 ปี 
(พ.ศ.2549 – 2553) ร้อยละ 0.86 ต่อปี เฉลี่ย 10 ปี (พ.ศ. 2544 – 2553) ร้อยละ 2.45 ต่อปี  

โครงสร้ำงเศรษฐกิจของจังหวัดสงขลำ ขึ้นกับกำรผลิตในสำขำอุตสำหกรรม สำขำเกษตรกรรม และสำขำประมง เป็น
ส ำคัญ ทั้งนี้ปัจจัยหลักในกำรขับเคลื่อนเศรษฐกิจ คือ ยำงพำรำ อุตสำหกรรมที่เกี่ยวเนื่องกับยำงพำรำและผลิตภัณฑ์แปรรูป
อำหำรทะเล เศรษฐกิจจังหวัดสงขลำปี 2555  บ่งช้ีว่ำ ภำวะเศรษฐกิจโดยรวมขยำยตัวและมีแนวโน้มขยำยตวัต่อเนื่อง เป็นกำร
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ขยำยตัวตำมกำรผลผลิตภำคเกษตร โดยเฉพำะด้ำนอุปทำนทั้งกำรผลิตภำคกำรเกษตร และภำคนอกเกษตร รวมทั้งด้ำน     
อุปสงค์ขยำยตัวเมื่อเทียบกับปีที่แล้วจำกกำรลงทุนภำคเอกชน แม้ว่ำกำรใช้จ่ำยเพื่อกำรอุปโภคบริโภคชะลอตัว จำกรำยได้ของ
เกษตรกรที่ลดลงตำมรำคำสินค้ำเกษตร 

4.1.1 สถิติการค้าชายแดน  

ส ำหรับด่ำนชำยแดนไทย-มำเลเซียนั้น ประกอบด้วยดำ่นกำรค้ำชำยแดนทีม่ีศักยภำพสูงสุดและมีมูลค่ำกำรค้ำน ำเข้ำ
และส่งออกสินค้ำสูงที่สุดของประเทศไทย โดยมีมูลค่ำกำรค้ำรวมคิดเป็นร้อยละ 53 ของกำรค้ำชำยแดนรวมของประเทศไทย 
โดยด่ำนกำรค้ำชำยแดนไทย-มำเลเซียที่มีมูลค่ำน ำเข้ำและส่งออกสูงที่สุดและโดดเด่นที่สุดสองอันดับแรกและตั้งอยู่ในจังหวัด
สงขลำ ได้แก่ ด่ำนศุลกำกรสะเดำ โดยล ำดับถัดมำคือ ด่ำนศุลกำกรปำดังเปซำร์ โดยจำกตำรำงที่ 4.5 จะเห็นได้ว่ำในปี 2556  
ด่ำนศุลกำกรสะเดำมีมูลค่ำกำรส่งออกสินค้ำสูงถึง 149,042.72 ล้ำนบำท และด่ำนศุลกำกรปำดังเปซำร์มีมูลค่ำกำรส่งออก
สินค้ำ 133,453.74 ล้ำนบำท โดยสินค้ำส่งออกจำกประเทศไทย ได้แก่ ยำงธรรมชำติ ยำงผสม ไม้ยำงแปรรูป ถุงมือยำง แผ่น
ไม้อัด ซีพีย ูเป็นต้น โดยจำกแผนภำพท่ี 4.2 พบว่ำ สินค้ำส่งออกหลักของไทย คือ ยำงพำรำ  

ในส่วนของมูลค่ำกำรน ำเข้ำสินค้ำนั้น (ดูตำรำงที่ 4.4 ประกอบ) จะเห็นได้ว่ำในปีเดียวกัน ด่ำนศุลกำกรสะเดำมมีูลคำ่
กำรน ำเข้ำสินค้ำสูงถึง 180,979.96 ล้ำนบำท และด่ำนศุลกำกรปำดังเปซำร์มมีูลค่ำกำรน ำเข้ำสินค้ำ 29,854.88 ล้ำนบำท โดย
สินค้ำที่น ำเข้ำสินค้ำที่น ำเข้ำจ ำนวนมำกจำกประเทศมำเลเซียผ่ำนทำงด่ำนสะเดำ ได้แก่ ฮำร์ทดิสก์ เมมโมรีกำร์ด ซีพียู 
ส่วนประกอบและอุปกรณ์ เครื่องจักร เฟอร์นิเจอร์ วงจรอิเล็กทรอนิกส์ ยำงสังเครำะห์ เครื่องสูบลม เป็นต้น 

 
ตารางที่ 4.4 มูลค่ำน ำเข้ำกำรค้ำชำยแดนไทย-มำเลเซีย รำยด่ำนปี 2554-2557 (ม.ค.- ก.ย.)  
                   (หน่วย:ล้ำนบำท) 

 
ที่มา: ศูนย์เทคโนโลยีสำรสนเทศและกำรสื่อสำร กรมกำรค้ำต่ำงประเทศ โดยควำมร่วมมือจำกกรมศุลกำกร 

ตารางที่ 4.5 มูลค่ำส่งออกกำรค้ำชำยแดนไทย-มำเลเซีย รำยด่ำนปี 2554-2557 (ม.ค.- ก.ย.)  
                  (หน่วย:ล้ำนบำท) 

 
ที่มา: ศูนย์เทคโนโลยีสำรสนเทศและกำรสื่อสำร กรมกำรค้ำต่ำงประเทศ โดยควำมร่วมมือจำกกรมศุลกำกร 
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แผนภาพที่ 4.2 มูลค่ำกำรส่งออกรำยสินค้ำชำยแดนไทย – มำเลเซยี ปี 2554 – 2556 

ที่มา: ศูนย์เทคโนโลยีสำรสนเทศและกำรสื่อสำร กรมกำรค้ำต่ำงประเทศ โดยควำมร่วมมือจำกกรมศุลกำกร 

4.1.2 ข้อมูลด้านโครงสร้างพ้ืนฐานทีเ่กี่ยวข้องกับระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทยสู่ประเทศมาเลเซีย ด้านจังหวัดสงขลา 

ประเทศไทยมีอำณำเขตติดต่อกับประเทศมำเลเซียทั้งทำงบกและทำงน้ ำ จำกแผนภำพที่ 4.3 จะเห็นได้ว่ำประเทศ
ไทยและประเทศมำเลเซียมีแนวพรมแดนติดกันเป็นระยะ 647 กิโลเมตร โดยแบ่งเป็นเขตแดนทำงบก 552 กิโลเมตร เขตแดน
ทำงล ำน้ ำ 95 กิโลเมตร ครอบคลุม 4  จังหวัด ได้แก่ สตูล สงขลำ ยะลำ และนรำธิวำส โดยเส้นทำงบกมีกำรติดต่อกันได้ทั้ง
ทำงถนนและทำงรถไฟ ทำงน้ ำมีท่ำเรือทีส่ำมำรถเดินเรือติดต่อกันได้ทั้งฝั่งทะเลในอ่ำวไทยและทะเลอันดำมัน และดว้ยเหตุทีม่ี
กำรท ำข้อตกลงเขตกำรค้ำเสรีอำเซียนระหว่ำงกันภำยในประเทศสมำชิกอำเซียน ท ำให้ปัจจุบันประเทศมำเลเซียเป็นคู่ค้ำกับ
ประเทศไทยทีม่ีมูลค่ำกำรค้ำสูงสุดเมื่อเทียบกับประเทศอื่นๆในอำเซียน 

 
แผนภาพที่ 4.3 แนวเขตแดนระหว่ำงประเทศไทยและประเทศมำเลเซีย 647 กิโลเมตร 
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4.1.2.1 การคมนาคมทางบก ถนน และทางหลวง (Road and Highway) 

ส ำหรับเส้นทำงกำรคมนำคมทำงบกที่ใช้เดินทำงทำงรถยนต์ รถโดยสำรประจ ำทำง และรถบรรทุกสินค้ำ ไปยังด่ำน
ชำยแดนไทย-มำเลเซียนั้น จะใช้เส้นทำงหลวงสำยเอเชีย 2 หรือ AH2 ซึ่งทำงหลวงสำยเอเชียสำยนี้อยู่ในโครงข่ำยถนนสำย
เอเชีย มรีะยะทำงทั้งสิ้น 8,230 ไมล์ หรือ 13,177 กิโลเมตร เชื่อมโยงจำกเดนพำซำร์ ประเทศอินโดนีเซีย ถึงโคสรำว ีประเทศ
อิหร่ำน  

ในส่วนของประเทศไทยนั้น ทำงหลวงสำยเอเชีย 2 (AH2) เริ่มจำกกรุงเทพมหำนครไปยังด่ำนศุลกำกรสะเดำ 
พรมแดนไทย-มำเลเซีย ในเขตอ ำเภอสะเดำ จังหวัดสงขลำ มีระยะทำงถนนโดยประมำณทั้งสิ้น 950 กิโลเมตร เส้นทำงกำร
เดินทำงรวมถึงช่องทำงกำรจรำจรโดยละเอียดเริ่มจำกกรุงเทพมหำนครไปยังด่ำนศุลกำกรสะเดำนัน้ แสดงในแผนภำพที ่4.4  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

แผนภาพที่ 4.4 เส้นทำงถนนจำกกรุงเทพมหำนครไปยังด่ำนศุลกำกรสะเดำ พรมแดนไทย-มำเลเซีย 
 

โดยเส้นทำงเริ่มจำกกรุงเทพมหำนครโดยใช้ทำงหลวงแผ่นดินหมำยเลข 4 (ถนนเพชรเกษม) ไปจนถึงแยกปฐมพร 
อ ำเภอเมืองชุมพร จังหวัดชุมพร ระยะทำงประมำณ 470 กิโลเมตร เป็นถนน 6 – 8 ช่องจรำจรสลับกันไป จำกนั้นใช้เส้นทำง
หลวงแผ่นดินหมำยเลข 41  ไป ผ่ำนจังหวัดสุรำษฎร์ธำนี จังหวัดนครศรีธรรมรำชไปจนถึงแยกเอเชีย อ ำเภอเมืองพัทลุง จังหวัด
พัทลุงระยะทำงประมำณ 380 กิโลเมตร เป็นถนน 4 ช่องจรำจรตลอดสำย จำกแยกเอเชีย อ ำเภอเมืองพัทลุง จังหวัดพัทลุง 
ผ่ำนอ ำเภอหำดใหญ่ จังหวัดสงขลำ สู่พรมแดนไทย-มำเลเซีย ในเขตอ ำเภอสะเดำ จังหวัดสงขลำ ระยะทำงประมำณ 150 
กิโลเมตร เป็นถนน 4 ช่องจรำจรตลอดสำย รำยละเอียดเส้นทำงจำกกรุงเทพฯ-หำดใหญ่-สะเดำ-ปีนัง-Port Klang สำมำรถ
สรุปไดด้งัตำรำงที ่4.6  

 
 
 



4-8 
 

ตารางที่ 4.6 รำยละเอียดระยะทำงกรุงเทพฯ-หำดใหญ่-สะเดำ-ปีนัง-Port Klang 
 จุดหมายปลายทาง ระยะทาง (km) ระยะทางสะสม (km) 
1 กรุงเทพฯ - จ.สงขลำ 950 กิโลเมตร 950 กิโลเมตร 
2 จ.สงขลำ - อ.หำดใหญ่ 26 กิโลเมตร 976 กิโลเมตร 
3 อ.หำดใหญ่ - ด่ำนชำยแดน   
 3.1 อ.หำดใหญ่-ด่ำนสะเดำ 51 กิโลเมตร 1,027 กิโลเมตร 
 3.2 อ.หำดใหญ่-ด่ำนปำดังเบซำร์ 51 กิโลเมตร 1,027 กิโลเมตร 
 3.3 อ.หำดใหญ่-ด่ำนบ้ำนประกอบ 89 กิโลเมตร 1,065 กิโลเมตร 
4. ด่ำนสะเดำ - ท่ำเรือปีนัง   156 กิโลเมตร 1,183 กิโลเมตร  (อ้ำงอิงจำกด่ำนสะเดำ) 
5. ท่ำเรือปีนัง - Port Klang  342 กิโลเมตร 1,525 กิโลเมตร  (อ้ำงอิงจำกด่ำนสะเดำ) 

 ส ำหรับกำรขนส่งสนิค้ำทำงบกมำยังชำยแดนไทย-มำเลเซียนัน้ โดยปกติแล้วรถบรรทุกจะใช้เส้นทำงหลวงหมำยเลข 
4 (เส้นเพชรเกษม) หรือ ทำงหลวงสำยเอเชีย AH2  ซึ่งเป็นถนน 4 ช่องทำงกำรจรำจรตลอดสำย (ไป 2 เลน กลับ 2 เลน) ซึ่ง
ปัจจุบันมีรถบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์วิ่งบนเส้นทำงนีอ้ย่ำงหนำแน่น เพื่อขนส่งสนิค้ำผำ่นไปยังประเทศมำเลเซีย ประเทศสงิคโปร์ 
หรือออกท่ำเรือปีนัง โดยระยะทำงจำกกรุงเทพฯ-สงขลำนั้นประมำณ 950 กิโลเมตร ไปยังอ ำเภอหำดใหญ่อีก 26 กิโลเมตร 
จำกอ ำเภอหำดใหญ่อีก 26 กิโลเมตร และจำกอ ำเภอหำดใหญ่ไปยังด่ำนสะเดำ หรืออ ำเภอหำดใหญ่ไปยังด่ำนปำดังเบซำร์ 
ระยะทำง 51 กิโลเมตร เช่นกัน โดยทำงไปด่ำนสะเดำและด่ำนปำดังเบซำร์นั้น จะใช้เส้นทำงเดียวกัน แต่จะไปแยกเส้นทำงที่
อ ำเภอสะเดำ โดยต่อไปจำกอ ำเภอสะเดำอย่ำงละ 12 กิโลเมตร ดังแสดงเส้นทำงในแผนภำพที่ 4.5 โดยบริเวณด่ำนสะเดำนั้น 
จะเน้นกำรขนส่งสินค้ำและผู้โดยสำรทำงถนน เพรำะมีทำงด่วนหมำยเลข 7 ที่สะดวกสบำยในประเทศมำเลเซีย แต่กำรขนส่ง
ทำงถนนยังคงมีต้นทุนกำรขนส่งที่สูง ในขณะที่ด่ำนปำดังเปซำร์เน้นส่งสินค้ำประเภทตู้คอนเทนเนอร์ทำงถนนและทำงรถไฟ
เพื่อไปยังท่ำเรือปีนัง (โดยระยะทำงรถไฟจำกด่ำนปำดังเบซำร์ประมำณ 177 กิโลเมตร) ซึ่งมีต้นทุนในกำรขนส่งที่ถูกกว่ำด่ำน
สะเดำ 

 
แผนภาพที ่4.5 ระยะทำงจำกอ ำเภอหำดใหญไ่ปยังจังหวัดต่ำงๆ 

และเส้นทำงจำกอ ำเภอหำดใหญไ่ปยังด่ำนสะเดำและด่ำนปำดังเบซำร ์
 

 ส ำหรับเส้นทำงกำรขนส่งทำงถนนจำกด่ำนสะเดำไปจนถึงท่ำเรือปีนังในประเทศมำเลเซียนั้น มีระยะทำงประมำณ 
156 กิโลเมตร ใช้เวลำเดินทำงประมำณ 2 ช่ัวโมงและจำกด่ำนสะเดำถึงท่ำเรือ Port Klang ที่ตั้งอยู่ใกล้กรุงกัวลำลัมเปอร์ 
ประเทศมำเลเซียนั้น มีระยะทำงประมำณ 498 กิโลเมตร ใช้เวลำเดินทำงประมำณ 6 ช่ัวโมง (ดูแผนภำพที่ 4.6 ประกอบ) ซึ่ง
กำรขนส่งสินค้ำไปยังท่ำเรือทั้งสองนี้ เป็นท่ำเรือที่ส ำคัญของประเทศมำเลเซียทีก่ระจำยสินค้ำไปยังภูมิภำคต่ำงๆ รวมถึงเป็นที่
ขึ้นสินค้ำที่มำจำกภูมิภำคต่ำงๆของโลก เพื่อกระจำยไปยังประเทศต่ำงๆในอำเซียน โดยเฉพำะอย่ำงยิ่ง ประเทศจีน 
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  โดยเส้นทำงกำรขนส่งในประเทศมำเลเซียนั้น ส่วนใหญ่เป็นทำงด่วน (ทำงด่วนหมำยเลข 7) รถขนส่งสินค้ำสำมำรถ
ขนส่งสินค้ำได้อย่ำงสะดวกรวดเรว็ โดยรถบรรทุกขนส่งสินค้ำของไทยจะต้องเปลีย่นถ่ำยสนิค้ำ หรือ หัวลำก ณ ลำนเปลี่ยนถ่ำย
สินค้ำ ซึ่งอยูบ่ริเวณชำยแดนประเทศมำเลเซีย  

 
แผนภาพที่ 4.6 เส้นทำง ระยะเวลำ และระยะทำงจำกด่ำนสะเดำไปยังท่ำเรือปีนังและท่ำเรือ Port Klang 

4.1.2.2 การคมนาคมทางน้้า (Sea Transport) 

 ส ำหรับท่ำเรือทีม่ีบทบำทส ำคัญในกำรขนส่งสินค้ำทำงเรือทำงภำคใต้ โดยเฉพำะสินค้ำประเภทยำงพำรำ คือ ท่ำเรือ
สงขลำ ซึ่งเป็นท่ำเรือหลักในภำคใต้ด้ำนชำยฝั่งอ่ำวไทยมีระยะห่ำงจำกชำยแดนไทย-มำเลเซีย ประมำณ 100 กิโลเมตร สร้ำง
โดยกรมเจ้ำท่ำแล้วเสร็จเมื่อปี 2529 โดยมีวัตถุประสงค์ในกำรก่อสร้ำงท่ำเรือเพื่อขนส่งสินค้ำออกจำกภำคใตไ้ปยังต่ำงประเทศ 
โดยเฉพำะอย่ำงยิ่งสินค้ำหลัก คือ ยำงพำรำ และเพื่อกำรขนส่งสินค้ำเพื่อน ำเข้ำเพื่อใช้ในภำคใต้ และกระตุ้นใหเ้กิดควำมเติบโต
ทำงกำรค้ำและอุตสำหกรรมของภำคใต้ ปัจจุบันรัฐบำลมนีโยบำยทีจ่ะใหเ้อกชนเข้ำมำบรหิำรเพื่อใหก้ิจกำรของงท่ำเรือสำมำรถ
ด ำเนินงำนได้อย่ำงมีประสิทธิภำพ บริษัท เจ้ำพระยำท่ำเรือสำกล จ ำกัด ได้ชนะกำรประมูล จึงได้เข้ำมำบริหำรท่ำเรือสงขลำ
ตั้งแต่ปี  2531 เป็นต้นมำ โดยบทบำทหน้ำท่ีของกำรดูแลท่ำเรือสงขลำแสดงในตำรำงที่ 4.7 

ตารางที่ 4.7 บทบำทหน้ำท่ีในกำรบริหำรท่ำเรือสงขลำระหว่ำงภำครัฐและภำคเอกชน 
ภำครัฐ ภำคเอกชน (บริษัท เจ้ำพระยำท่ำเรือสำกล จ ำกัด) 
บริหำรและดูแลส่วนของท่ำเรือที่อยู่ในน้ ำ 

- เขื่อนกันคลื่น 
- ทุ่น 
- เครื่องหมำยกำรเดินเรือ 
- ร่องน้ ำ 

 

บริหำรและดูแลส่วนของท่ำเรือที่อยู่บนบก 
- ตัวท่ำเทียบเรือ 
- อำคำรและสถำนท่ี 
- ลำนพักสินค้ำ 
- ถนนและสำธำรณูปโภค 
- เครื่องมืออุปกรณ์และเรือลำกจูง 

ท่ำเรือสงขลำมีพื้นที่ทั้งหมด 72 ไร่ เป็นพื้นที่ทำงบก 12 ไร่ และพื้นที่ถมทะเล 60 ไร่ ประกอบด้วยท่ำเทียบเรือซึ่งมี
ควำมยำวทั้งสิ้น 510 เมตร แบ่งออกเป็น 3 ท่ำ ร่องน้ ำท่ำเรือยำว 4 กิโลเมตร กว้ำง 120 เมตร ลึก 9 เมตร แอ่งกลับเรือกว้ำง 
300 เมตรสำมำรถรับเรือขนำดควำมยำวไม่เกิน 173 เมตร ได้พร้อมกัน 3 ล ำ โดยมีรำยละเอียดดังนี้  
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 ท่ำเทียบเรือที่ 1-2 : เป็นท่ำเทียบเรือสินค้ำทั่วไป สำมำรถรับสินค้ำได้ปีละ 600,000 ตันต่อปี 

 ท่ำเทียบเรือที่ 3 :เป็นท่ำเทียบเรือตู้สินค้ำ สำมำรถรับตู้สินค้ำได้ 160,000 TEU/ปี 

นอกจำกนี้ยังมีสิ่งอ ำนวยควำมสะดวกอื่นๆ ได้แก่ ลำนวำงตู้สินค้ำ 50,000 ตำรำงเมตร วำงเรียงตู้ได้ 5,400 TEU 
และหัวจ่ำยไฟฟ้ำส ำหรับตู้สินค้ำแช่แข็ง 340 หัวจ่ำย และโรงพักสินค้ำ 6,700 ตำรำงเมตร  โดยบริเวณท่ำเรือมีเรือลำกจูง 
ขนำด 1,600 แรงม้ำ 2 ล ำ รถยกสินค้ำทั่วไป 17 คัน รถตู้ยกสินค้ำ 14 คัน และหัวรถลำก 13 ชุด 

อย่ำงไรก็ตำมท่ำเรือแห่งนี้ยังมีปัญหำในเรื่องของอุปกรณ์ที่ใช้ในกำรขนถ่ำยสินค้ำด้วยรถยกและรถบรรทุกท่ำเรือ 
เนื่องจำกท่ำเรือยังไม่มีปั้นจั่นหน้ำท่ำที่ใช้ยกขนตู้สินค้ำ ดังนั้นในกำรยกขนตู้สินค้ำขึ้น-ลง จำกเรือยังคงต้องใช้ปั้นจั่นเรือ 
แผนภำพที่ 4.7 แสดงแผนผังท่ำเทียบเรือสงขลำและสภำพทั่วไปของท่ำเรือสงขลำแสดงในแผนภำพที่ 4.8 และแผนภำพที่ 4.9 
ตำมล ำดับ 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

แผนภาพที่ 4.7 แผนผังท่ำเทียบเรือในท่ำเรือสงขลำ 
ที่มา: Chaopaya Terminal International Co.,Ltd 
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แผนภาพที่ 4.8 สภำพทั่วไปของท่ำเรือสงขลำ 

 
แผนภาพที่ 4.9 ภำพมุมบนของทำ่เรือน้ ำลึกสงขลำ 
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อย่ำงไรก็ตำมในปัจจุบันได้มีกำรเร่งผลักดันเพื่อพัฒนำกำรขนส่งสินค้ำ และจูงใจให้ผู้ประกอบกำรไทยหันมำใช้กำร
ขนส่งทำงน้ ำมำกขึ้น เพรำะที่ผ่ำนมำกำรขนส่งทำงน้ ำในประเทศมีแค่ร้อยละ 11-12 ของกำรขนส่งรวมในประเทศเท่ำนั้น โดย
ปัจจุบันได้มีกำรเดินหน้ำพัฒนำท่ำเรือส ำคัญทั้งฝั่งอันดำมันและฝั่งอ่ำวไทย ซึ่งได้แก่ ท่ำเรือปำกบำรำ จังหวัดสตูลและท่ำเรือ
สงขลำ 2 ซึ่งในขณะนี้แผนกำรก่อสร้ำงท่ำเรือปำกบำรำและท่ำเรือสงขลำแห่งที่ 2 ได้มีกำรวำงโมเดลกำรพัฒนำท่ำเรือไว้
เรียบร้อยแล้วแต่ก ำลังอยูร่ะหว่ำงกำรท ำกำรส ำรวจในเรื่องของผลกระทบสิ่งแวดล้อมและสุขภำพ  

 
แผนภาพที่ 4.10 ที่ตั้งท่ำเรือสงขลำ ท่ำเรือสงขลำ 2 และท่ำเรือปำกบำรำ 

 
โดยท่ำเรือปำกบำรำนั้นเป็นท่ำเรือน้ ำลึกที่จะมรีะบบรำงที่เป็นแลนด์บริดจ์ (Landbridge) ระยะทำงประมำณ 142 

กิโลเมตรมำเช่ือมโยงกับท่ำเรือฝั่งอ่ำวไทย (ท่ำเรือสงขลำ) และมีกำรสร้ำงท่ำเรือสงขลำแห่งที่ 2 เพื่อรองรับกำรเติบโตของ
ระบบกำรขนส่งทำงเรือในอนำคต แผนภำพที ่4.10 แสดงที่ตั้งของท่ำเรือปำกบำรำ ท่ำเรือสงขลำแห่งท่ี  2 รวมถึงกำรเชื่อมโยง
ท่ำเรือทั้งสองด้วยระบบรำง 

4.1.2.3 การคมนาคมทางราง (Railway Transport) 

ส ำหรับเส้นทำงรถไฟทีม่ีบทบำทส ำคญัในกำรขนสง่ทัง้ผู้โดยสำรและสนิค้ำของจังหวัดสงขลำ คือ เส้นทำงรถไฟสำยใต ้
โดยเริ่มจำกจังหวัดเพชรบุรี - จังหวัดสงขลำ เริ่มก่อสร้ำงในเดือนสิงหำคม พ.ศ. 2452 แล้วเสร็จในปี พ.ศ. 2464 รวมระยะ
เวลำในกำรสร้ำงทำงรถไฟ 12 ปี เดินรถไฟผ่ำน 11 จังหวัด ได้แก่ จังหวัดนครปฐม รำชบุรี เพชรบุรี ประจวบคีรีขันธ์ ชุมพร       
สุรำษฎร์ธำนี นครศรีธรรมรำช พัทลุง สงขลำ ยะลำ และสุดปลำยทำงที่สุไหงโกลก จังหวัดนรำธิวำส มีสถำนีรถไฟชุมทำง
หำดใหญ่เป็นสถำนีหลักเช่ือมต่อกับสถำนีปำดังเบซำร์ (Padang Besar) ในประเทศมำเลเซีย โดยมีระยะทำงจำกกรุงเทพฯ-
หำดใหญ่ ประมำณ 947 กิโลเมตร และจำกหำดใหญ่-ปำดังเบซำร์ 45 กิโลเมตร แผนภำพท่ี 4.11 แสดงเส้นทำงกำรเดินรถไฟ
ของประเทศไทย และแผนภำพท่ี 4.12 แสดงสถำนีรถไฟชุมทำงหำดใหญ่และตำรำงกำรเดินรถ 
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แผนภาพที่ 4.11 เส้นทำงกำรเดินรถไฟของประเทศไทย (เส้นสีแดงคือทำงรถไฟสำยใต้) 
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แผนภาพที่ 4.12 สถำนีรถไฟชุมทำงหำดใหญ่และตำรำงกำรเดินรถ 

 

 
แผนภาพที่ 4.13 แผนที่เส้นทำงรถไฟจำกหำดใหญ-่มำเลเซยี-สิงคโปร์ 
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โดยทำงรถไฟสำยใต้นั้นเป็นเส้นทำงรถไฟที่เช่ือมต่อกับประเทศเพื่อนบ้ำนเพียงสำยเดียวที่เปิดให้บริกำรในปัจจุบัน 
ท ำให้กำรเดินทำงระหว่ำงไทยกับมำเลเซียสะดวกมำกขึ้น และสำมำรถเดินทำงไปยังเมืองส ำคัญของมำเลเซียได้ ปัจจุบันกำร
รถไฟแห่งประเทศไทยมีกำรเดินรถไฟระหว่ำงกรุงเทพฯ-บัตเตอร์เวิร์ธ (Butterworth) ขำขึ้นและขำล่องวันละ 1 เที่ยว โดย
สถำนีรถไฟบัตเตอร์เวิร์ธ (Butterworth) ตั้งอยู่ในเขตเมืองบัตเตอร์เวิร์ธ (Butterworth) รัฐปีนัง หรือ ออกเดินทำงจำกสถำนี
ชุมทำงหำดใหญ่ในเวลำ 10.00 น. โดยจำกสถำนีนี้ สำมำรถเดินทำงด้วยรถไฟไปยังกัวลำลัมเปอร์ และประเทศสิงคโปร์ได้ 
แผนภำพที่ 4.13 แสดงแผนทีเ่ส้นทำงรถไฟจำกหำดใหญ่-มำเลเซีย-สิงคโปร์ 

ปัจจุบันรถบรรทุกสินค้ำตู้คอนเทนเนอร์ของไทยนิยมมำเปลี่ยนถ่ำยสินค้ำขึ้นแค่ทีบ่ริเวณสถำนปีำดังเบซำร์ โดยพื้นท่ี
และอุปกรณ์ในกำรขนถ่ำยสินค้ำของมำเลเซียนั้นมีควำมทันสมัยกว่ำไทยมำก แผนภำพท่ี 4.14 แสดงกำรเปลี่ยนถ่ำยตู้คอนเทน
เนอร์บริเวณสถำนีรถไฟปำดังเบซำร์ ประเทศมำเลเซีย 

 
 

แผนภาพที่ 4.14 เปลี่ยนถ่ำยตู้คอนเทนเนอร์ บริเวณสถำนรีถไฟปำดังเบซำร ์
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4.1.3 การวิเคราะห์สภาพแวดล้อม 

4.1.3.1 SWOT พ้ืนที่ด่านชายแดนสะเดา 

จุดแข็ง (Strength) 
- ปัจจุบันดำ่นศุลกำกรสะเดำเป็นดำ่นทีม่ีปริมำณสนิค้ำน ำเข้ำและสง่ออกผำ่นเขตแดนทำงบกสงูทีสุ่ดในประเทศไทย 
- ด่ำนสะเดำเป็นประตูทำงใต้ของไทยบนแนวระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้ (North-South Economic Corridor: 

NSEC) และตั้งอยู่บนเส้นทำงที่ส ำคัญในกำรขนส่งสินค้ำไปสู่ตลำดเอเชีย มีโครงข่ำยกำรคมนำคมที่เช่ือมโยงทุก
ประเภท พร้อมพัฒนำไปสู่ระบบโลจิสติกส์ทีค่รบวงจร 

- เป็นช่องทำงขนส่งหลักทำงถนนและรำงเชื่อมต่อมำเลเซีย สู่สิงคโปร์ และใกล้ท่ำเรือปีนังและท่ำเรือกลำงของประเทศ
มำเลเซีย 

- บริเวณรอบๆพื้นที่เป็นตลำดเช่ือมโยงระหว่ำงผู้ซื้อมำเลเซียและผู้ส่งออกฝั่งไทยกับผู้ผลิตต่ำงๆของประเทศไทย อยู่
ใกล้พื้นที่อุตสำหกรรมหนัก อุตสำหกรรมยำงพำรำ และอุตสำหกรรมฮำลำลของประเทศมำเลเซียรวมถึงเป็นแหล่ง
ผลิตและแปรรูปยำงพำรำที่ส ำคัญของประเทศไทย อีกทั้งเป็นฐำนกำรผลิตอุตสำหกรรมยำงพำรำ ผลิตภัณฑ์อำหำร
ทะเล 
 

จุดอ่อน (Weakness) 
- เนื่องจำกมีปริมำณน ำเข้ำและส่งออกสินค้ำผ่ำนด่ำนสะเดำเป็นจ ำนวนมำกท ำให้เกิดปัญหำด้ำนควำมแออัดของพื้นที่

บริเวณดำ่น ท ำให้ไม่สำมำรถรองรับกำรบริกำรได้อย่ำงเพียงพอ ทั้งทำงด้ำนกำรขนส่งสินค้ำ โลจิสติกส์ และกำรผ่ำน
แดนของประชำชนทั้งสองประเทศ 

- ผู้ส่งออกสินค้ำของไทยจ ำนวนไม่น้อย ยังขำดควำมรู้ควำมเข้ำใจในขั้นตอน และพิธีกำรทำงศุลกำกร จึงเกิดควำมล่ำ
ช้ำ เอกสำรไม่ครบ ไม่เข้ำใจภำษำอังกฤษ รวมถึงสินค้ำบำงชนดิไม่ได้คุณภำพ ไม่มตีรำเครื่องหมำยฮำลำล เป็นต้น 

- กำรด ำเนินงำนเกี่ยวกับด่ำนศุลกำกรทีมีควำมเกี่ยวข้องกับหลำยหน่วยงำน โดยเฉพำะกำรของบประมำณของแคล่ะ
หน่วยงำนจะเป็นลักษณะแยกส่วนกัน ไม่ได้มกีำรของบประมำณในภำพรวมของโครงกำรเดียวกัน โดยบำงหน่วยงำน
ได้รับกำรจัดสรรงบประมำณ แต่บำงหน่วยงำนได้รับกำรจัดสรรงบประมำณที่ไม่เหมำะสม จึงก่อให้เกิดควำมไม่เป็น
เอกภำพในกำรพัฒนำ รวมทั้งกำรบริหำรทีไ่ม่มีเอกภำพในกำรแก้ปัญหำ 

 
โอกาส (Opportunity) 

- พื้นทีต่ิดต่อกับประเทศมำเลเซีย สำมำรถเชื่อมโยงกำรค้ำ กำรลงทุนและกำรท่องเที่ยว 
- อยูใ่น 1 ใน 5 พื้นทีช่ำยแดนทีม่ีทีศักยภำพเหมำะสมทีร่ัฐบำลผลักดันใหเ้ป็นเขตเศรษฐกิจพิเศษระยะแรก 
- อยู่ในแผนงำนกำรพัฒนำเขตเศรษฐกิจพิเศษ 3 ฝ่ำย ได้แก่ อินโดนีเซีย-มำเลเซีย- ไทย (Indonesia-Malaysia-

Thailand Growth Triangle: IMT-GT) 
- รัฐบำลเล็งเห็นถึงควำมส ำคัญในกำรก่อสร้ำงดำ่นศุลกำกรแห่งใหม่และผลักดันในกำรขยำยพืน้ท่ีดำ่นฯ  

 
อุปสรรค  (Threats) 

- ปัญหำควำมไม่สงบของจังหวัดชำยแดนภำคใต้ ท ำให้ขำดควำมเช่ือมั่นในกำรค้ำ กำรลงทุน กำรท่องเที่ยวของพื้นที่ 
รวมถึงกำรตัดขำดของเส้นทำงในกำรขนส่งสินค้ำ 

- กำรขนส่งสินค้ำจำกประเทศไทยผ่ำนแดนเข้ำประเทศมำเลเซียนั้น มีอุปสรรคขั้นตอนล ำบำกและยุ่งยำกกว่ำกำรน ำ
เข้ำสินค้ำจำกประเทศมำเลเซียเนื่องจำก รัฐบำลมำเลเซียป้องกันมิให้ยำเสพติดและสิ่งผิดกฎหมำยเข้ำสู่ประเทศ
มำเลเซีย 
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4.1.3.2 การวิเคราะห์ปัจจัยแวดล้อมทางมหภาค (Macro Environment Analysis) 

 กำรวิเครำะห์เพื่อก ำหนดแนวทำงกำรพัฒนำอุตสำหกรรมยำงพำรำ ประกอบด้วยกำรวิเครำะห์ปัจจัยแวดล้อมทำง 
มหภำค (Macro Environment Analysis) โดยใช้วิเครำะห์ PEST Analysis โดยองค์ประกอบกำรวิเครำะห์ประกอบด้วย  

1) กำรวิเครำะห์เชิงนโยบำย (Politics: P) เป็นกำรวิเครำะห์ปัจจัยทำงนโยบำยและกำรเมืองรวมทั้งนโยบำย
ภำยในประเทศ และนโยบำยควำมร่วมมือระดับภูมิภำค นโยบำยของรัฐมีผลกระทบต่อผู้ประกอบกำรอย่ำงสูง กำร
วิเครำะห์เรื่องของนโยบำยและกำรเมืองเป็นสิ่งที่ช่วยผู้ประกอบกำรตัดสินใจในกำรลงทุนหรือกำรปรับตัวทำงด้ำน
ธุรกิจ 

2) กำรวิเครำะห์ภำพรวมเชิงเศรษฐกิจ (Economics: E) ปัจจัยทำงเศรษฐกิจของประเทศมีผลโดยตรงกับธุรกิจใน
ประเทศนั้นๆ เพรำะเป็นตัวก ำหนดก ำลังซื้อของคนในประเทศ รวมถึงปัจจัยทำงเศรษฐกิจของโลกก็มีผลต่อก ำลังซื้อ
ของคนในประเทศต่ำงๆ ดังนั้นกำรวิเครำะห์ภำพรวมทำงเศรษฐจึงมีควำมส ำคัญต่อกำรตัดสินใจทำงด้ำนธุรกิจ 

3) กำรวิเครำะห์เชิงสังคมวัฒนธรรม (Socio-culture: S) ปัจจัยทำงสังคมเป็นกำรวิ เครำะห์เพื่อให้เข้ำใจถึง
สภำพแวดล้อมทำงสังคม วัฒนธรรมของคนในพื้นที่ซึ่งมีควำมส ำคัญต่อควำมรำบรื่นของกำรด ำเนินงำนของธุรกิจ 
และกำรแนะน ำสินค้ำเข้ำสู่ตลำด 

4) กำรวิเครำะห์เชิงเทคโนโลยี (Technology: T) เป็นกำรวิเครำะห์ถึงแนวโน้มทำงกำรเปลี่ยนแปลงทำงเทคโนโลยีที่
เกี่ยวข้องและผลกระทบที่จะเกิดขึ้นกับธุรกิจ 

1) การวิเคราะห์เชิงนโยบาย  (Politics: P) 
 ภำครัฐได้มีนโยบำยส่งเสริมอุตสำหกรรมแปรรูปเพื่อสร้ำงมูลค่ำเพิ่มให้กับผลิตผลทำงกำรเกษตรโดยให้มี

กำรให้ควำมส ำคัญกับกำรน ำเอำผลผลิตทำงกำรเกษตรเข้ำสู่กระบวนกำรแปรรูปในระดับอุตสำหกรรม 
เพื่อเป็นกำรสร้ำงมูลค่ำเพิ่ม เนื่องจำกในปัจจุบันประเทศไทยมีกำรส่งออกผลผลิตทำงกำรเกษตรส่วนใหญ่
ในรูปของวัตถุดิบหรือผลผลิตที่มีกำรแปรรูปขั้นต้นที่มีมูลค่ำต่ ำ อำทิ กำรสนับสนุนให้มีกำรน ำเอำผลผลิต
ยำงพำรำที่ได้ เข้ำสู่กระบวนกำรแปรรูปในอุตสำหกรรมผลิตภัณฑ์ยำงเพื่อสร้ำงมูลค่ำเพิ่มและส่งออก
ทดแทนกำรส่งออกในรูปของยำงแท่งและวัตถุดับขั้นต้นที่มีมูลค่ำต่ ำ โดยมีกำรด ำเนินโครงกำรหลำย
โครงกำรผ่ำนองค์กำรสวนยำง กระทรวงเกษตรและสหกรณ์ อำทิเช่น 

o โครงกำรพัฒนำตลำดและแปรรูยำงเพื่อเพ่ิมมูลค่ำตำมนโยบำยของรัฐบำล 
o โครงกำรก่อสร้ำงโรงงำนต้นแบบเพื่อเพิ่มมูลค่ำด้ำนยำงพำรำ 
o โครงกำรบริหำรจัดกำรศูนย์เครือข่ำยถ่ำยทอดเทคโนโลยีด้ำนยำงพำรำครบวงจร (กิจกรรมที่ 1 

เชื่อมโยงเครือข่ำย) 
o โครงกำรบริหำรจัดกำรศูนย์เครือข่ำยถ่ำยทอดเทคโนโลยีด้ำนยำงพำรำครบวงจร (กิจกรรมที่ 2 

เผยแพร่ควำมรู้) 
o โครงกำรบริหำรจัดกำรศูนย์เครือข่ำยถ่ำยทอดเทคโนโลยีด้ำนยำงพำรำครบวงจร (กิจกรรมที่ 3 

ศูนย์เรียนรู้) 
 คณะรัฐมนตรีมีมติรับทรำบ เห็นชอบ และอนุมัติ ตำมมติคณะกรรมกำรนโยบำยยำงธรรมชำติ (กยน.) ครั้ง

ที่ 3/2557 เมื่อวันที่ 16 ตุลำคม 2557 รับทรำบแนวทำงกำรบริหำรจัดกำรยำงขององค์กำรสวนยำง และ 
เห็นชอบกำรด ำเนินงำนตำมโครงกำร 4 โครงกำรดังต่อไปนี้ 

o โครงกำรสร้ำงมูลภัณฑ์กันชนรักษำเสถียรภำพรำคำยำง  
o โครงกำรชดเชยรำยได้แก่เกษตรกรชำวสวนยำง  
o โครงกำรสนับสนุนสินเช่ือเกษตรกรชำวสวนยำงรำยย่อยเพื่อประกอบอำชีพเสริม  
o โครงกำรสนับสนุนสินเช่ือเป็นเงินทุนหมุนเวียนแก่ผู้ประกอบกำรยำง 
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2) การวิเคราะห์ภาพรวมเชิงเศรษฐกิจ (Economics: E)  
 รำยงำนแนวโน้มเศรษฐกิจโลก (Global Economic Prospects-GEP) จัดพิมพ์โดยธนำคำรโลกรำยงำนว่ำ 

หลังจำกที่กำรเติบโตทำงเศรษฐกิจในปี 2557 เป็นที่น่ำผิดหวัง แต่ปี 2558 นี้แนวโน้มจะดีขึ้น ประเทศ
ก ำลังพัฒนำจะเติบโตมำกข้ึนในปีนี้ ส่วนหน่ึงเกิดจำกรำคำน้ ำมันดิบลดลง เศรษฐกิจของสหรัฐฯ ที่เข้มแข็ง
ขึ้น อัตรำดอกเบี้ยที่ยังคงอยู่ในระดับต่ ำ และควำมผันผวนท่ีน้อยลงของเศรษฐกิจประเทศตลำดเกิดใหม่ที่มี
ขนำดใหญ่ ในปี 2557 เศรษฐกิจโลกขยำยตัวอยู่ที่ร้อยละ 2.3 และคำดกำรณ์ว่ำเศรษฐกิจโลกในปี 2558 นี้
จะขยำยตัวอยู่ที่ร้อยละ 3 ในปี 2559 อยู่ท่ีร้อยละ 3.3 โดยกิจกรรมทำงเศรษฐกิจของสหรัฐฯ และอังกฤษ
มีแนวโน้มฟื้นตัวเนื่องจำกตลำดแรงงำนฟื้นตัวและนโยบำยทำงกำรเงินยังคงผ่อนคลำย ในทำงกลับกัน 
ประเทศในแถบยุโรปและญี่ปุ่นได้มีกำรฟื้นตัวทำงเศรษฐกิจอย่ำงลุ่มๆดอนๆ เนื่องจำกผลของภำวะวิกฤติ
ทำงกำรเงินที่ยังคงมีอยู่  ส่วนจีนก ำลังชะลอเศรษฐกิจอย่ำงระมัดระวัง คำดว่ำเศรษฐกิจจีนจะชะลอตัวลง 
แต่ยังคงเติบโตอย่ำงเข้มแข็งในระดับร้อยละ 7.1 ต่อปี (จำกร้อยละ 7.4 ในปี 2557) และอยู่ท่ีร้อยละ 7 ใน
ปี 2559 ส ำหรับเศรษฐกิจไทยในปี 2558 ส ำนักงำนเศรษฐกิจกำรคลังคำดว่ำ เศรษฐกิจไทยมีแนวโน้ม
ขยำยตัวในอัตรำเร่งขึ้นมำอยู่ที่ร้อยละ 4.1 (โดยมีช่วงคำดกำรณ์ที่ร้อยละ 3.6 – 4.6) 

 ปัจจัยพื้นฐำนที่ก ำหนดรำคำยำงพำรำคือควำมต้องกำรใช้ (อุปสงค์) และปริมำณผลผลิต (อุปทำน ) โดย
ปริมำณกำรใช้ยำงของโลกจะขึ้นกับภำวะเศรษฐกิจโลกโดยปัญหำเศรษฐกิจของสหภำพยุโรปและ
สหรัฐอเมริกำส่งผลให้ปริมำณกำรใช้ยำงเพิ่มขึ้นน้อยกว่ำกำรเพิ่มขึ้นของพื้นที่เพำะปลูกยำง 

 ในปี 2013 จีนมีปริมำณกำรผลิตยำงพำรำธรรมชำติประมำณ 8.56 แสนตัน ในขณะเดียวกัน พื้นที่ปลูก
ยำงพำรำในประเทศจีนเพิ่มมำกขึ้น เนื่องจำกอุตสำหกรรมรถยนต์เติบโตอย่ำงรวดเร็ว โดยแหล่งผลิตของ
จีนคือมณฑลไห่หนำนและหยุนหนำน นอกจำกนี้จีนก ำลังเร่งลงทุนเพำะปลูกยำงพำรำในประเทศเพื่อน
บ้ำนของประเทศไทย เช่น ลำว กัมพูชำ และเวียดนำม โดยผลผลิตยำงพำรำที่จีนลงทุนเพำะปลูกในตอน
เหนือของลำว ได้เริ่มออกสู่ตลำดและส่งออกไปยังจีนแล้ว 

 กำรส่งออกยำงพำรำแปรรูปในอุตสำหกรรมผลิตภัณฑ์ยำง ถือเป็นกำรสร้ำงมูลค่ำเพิ่มให้กับวัตถุดิบจำก
ภำคกำรเกษตร ซึ่งมูลค่ำเพิ่มหรือรำยได้ทีเ่กิดขึ้นนั้นจะกระจำยไปสู่เกษตรกรและภำคธุรกิจทีเ่กี่ยวข้อง อัน
จะส่งผลดีต่อสภำวะเศรษฐกิจโดยรวม เนื่องจำกยำงพำรำ เป็นผลิตผลทำงกำรเกษตรที่มีควำมเช่ือมโยง
สำยโซ่อุปทำนกำรผลิตตั้งแต่ระดับต้นน้ ำ (ภำคกำรเกษตร) ไปจนถึงระดับกลำงน้ ำและปลำยน้ ำ (ภำค
อุตสำหกรรมและกำรค้ำ) ซึ่งเป็นปัจจัยในกำรขับเคลื่อนเศรษฐกิจของประเทศในภำพรวมทั้งในระดับ
ท้องถิ่นและในระดับประเทศ 

 อย่ำงไรก็ตำมกำรขำดควำมเช่ือมโยงของห่วงโซ่อุปทำน และกำรรวมกลุ่มเครือข่ำยในลักษณะของ       
คลัสเตอร์ ยังเป็นปัญหำส ำคัญของกำรด ำเนินงำนของทั้งภำครัฐและภำคธุรกิจในอุตสำหกรรมกำรเกษตร 
โดยเฉพำะอย่ำงยิ่งอุตสำหกรรมยำงพำรำของไทย อันส่งผลให้เกิดปัญหำกำรขำดประสิทธิภำพใน
กระบวนกำรผลิตนับตั้งแต่กำรผลิตวัตถุดิบ กำรแปรรูปในระดับอุตสำหกรรมและกำรวำงแผนกำรตลำดที่
ยังขำดควำมสอดคล้องในกำรด ำเนินงำน รวมถึงปัญหำกำรขำดกำรก ำหนดมำตรฐำนสินค้ำร่วมกันระหว่ำง
ผู้ประกอบกำรและผู้บริโภคในระดับต่ำงๆ ซึ่งปัญหำดังกล่ำวส่วนหนึ่งเกิดจำกลักษณะกำรด ำเนินธุรกิจโดย
รวมของประเทศที่มีผู้ประกอบกำรรำยย่อยเป็นจ ำนวนมำก และขำดกำรรวมกลุ่มเพื่อก ำหนดทิศทำงกำร
พัฒนำร่วมกันทั้งภำยในกลุ่มของผู้ประกอบกำรธุรกิจประเภทเดียวกันและกลุม่ธุรกิจทีม่คีวำมเกี่ยวเนื่องกนั
ในระบบโซ่อุปทำน  
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3) การวิเคราะห์เชิงสังคมวัฒนธรรม (Socio-culture: S)   

ในอดีตนั้นยำงพำรำเป็นผลิตผลทำงกำรเกษตรทีท่ ำใหเ้กิดกำรสร้ำงงำนและอำชีพในชนบท และสำมำรถช่วยลดและ
แก้ปัญหำกำรเคลื่อนย้ำยของแรงงำนจำกชนบทไปสู่สังคมเมือง และส่งผลใหเ้กิดควำมเข้มแข็งของชุมชน แต่อย่ำงไรก็ตำมจำก
ปัญหำรำคำยำงตกต่ ำ ท ำให้เกิดผลกระทบต่อชำวสวนยำงพำรำเป็นอย่ำงมำก นอกจำกนี้ยังมีต้นทุนที่สูงในส่วนของส่วนแบ่ง
ค่ำตอบแทนระหว่ำงเจ้ำของสวนยำงกับลูกจ้ำงที่กรีดยำงซึ่งเมื่อรำคำตกต่ ำ รำยได้ก็ไม่คุ้มกับรำยจ่ำยที่เกิดขึ้น ซึ่งปัจจุบันเริ่มมี
ชำวสวนยำงเริ่มขำยสวนของตนเอง ซึ่งอำจท ำให้เกิดปัญหำสังคมอื่นๆตำมมำ 

4) การวิเคราะห์เชิงเทคโนโลยี  (Technology: T) 

กำรพัฒนำด้ำนเทคโนโลยีและนวัตกรรมส่งผลต่อกำรเพิ่มประสิทธิภำพกำรผลิต และกำรสร้ำงมูลค่ำเพิ่มให้กับ
ยำงพำรำ ปัจจุบันกำรพัฒนำของเทคโนโลยีและนวัตกรรมกำรผลิตสินค้ำอุตสำหกรรม ยำงพำรำสำมำรถเพิ่มประสิทธิภำพและ
คุณภำพของกำรผลิตสินค้ำอุตสำหกรรมได้เป็นอย่ำงมำก โดยประเทศไทย ได้มีกำรด ำเนินกำรในด้ำนต่ำงๆ เพื่อยกระดับ
กระบวนกำรผลิตของอุตสำหกรรมยำงพำรำให้มีกำรใช้ประโยชน์จำก เทคโนโลยีและนวัตกรรมกำรผลิตที่ทันสมัย ซึ่งจะเป็นผล
ดีต่อกำรสร้ำงมูลค่ำเพิ่มให้กับสินค้ำเกษตรและน ำไปสู่ กำรเพิ่มศักยภำพกำรแข่งขันของภำคอุตสำหกรรมเกษตรในอนำคต
หลำยโครงกำร เช่น โครงกำรก่อสร้ำงโรงงำนต้นแบบเพื่อเพิ่มมูลค่ำด้ำนยำงพำรำ และ โครงกำรบริหำรจัดกำรศูนย์เครือข่ำย
ถ่ำยทอดเทคโนโลยีด้ำนยำงพำรำครบวงจร เป็นต้น 

4.1.4 แผนพัฒนาสงขลา และ สะเดา 

จำกกำรประเมินแนวโน้มกำรค้ำชำยแดนเห็นได้ว่ำมูลค่ำกำรค้ำชำยแดนของจังหวัดสงขลำ มีแนวโน้มในกำรขยำยตัว
เพิ่มขึ้น ทั้งนี้ส่งผลให้จังหวัดสงขลำมีแนวโน้มในกำรเป็นศูนยก์ลำงกำรค้ำ และกำรส่งออกในภูมิภำคใต้ตอนลำ่ง จึงมีแนวทำงใน
กำรพัฒนำด้ำนต่ำงๆ ดังนี ้

1. ด้ำนกำรคมนำคมเพื่อกำรขนส่งและระบบโลจสิติกส์ต่ำงๆทีต่ำมมำ จงึพิจำรณำกำรตั้งศูนย์ขนส่งสินค้ำ เพื่อลด
กำรแออัดและเป็นจุดรวมในกำรคำ้และขนส่ง 

2. ด้ำนกำรจดัตั้งศูนย์แสดงสินคำ้ เพื่อใช้ในกำรประชำสัมพันธ์และดึงดดูนักลงทุนในกำรขยำยฐำนกำรค้ำต่อไป 

4.1.4.1 การพัฒนาด้านโครงสร้างพ้ืนฐานของจังหวัดสงขลา 
ส้าหรับในเร่ืองของการพัฒนาด้านโครงสร้างพ้ืนฐานของจังหวัดสงขลานั้น ในปัจจุบันมี 2 เร่ืองหลัก ได้แก่ 

 ถนนมอเตอร์เวย์ สำยหำดใหญ่ - ชำยแดน 
 พัฒนำรถไฟรำงคู่ เส้นทำงหำดใหญ่ - ปำดังเบซำร ์

1. ถนนมอเตอร์เวย์ สายหาดใหญ่ - ชายแดน 

ทำงหลวงพิเศษมอเตอร์เวย์ระหว่ำงเมืองหำดใหญ่-ด่ำนชำยแดนมำเลซีย หรือ ด่ำนสะเดำนั้น ได้ถูกน ำมำพิจำรณำ
เพื่อเป็นแผนพัฒนำโครงสร้ำงพื้นฐำนของจังหวัดสงขลำ เนื่องจำกจังหวัดสงขลำนั้น เป็นจังหวัดที่มีพื้นที่ชำยแดนติดต่อกับ
ประเทศเพื่อนบ้ำน โดยโครงกำรสร้ำงทำงด่วนหำดใหญ่-ด่ำนสะเดำ ทำงกำรทำงพิเศษฯ ได้ศึกษำเรื่องนีม้ำนำนกว่ำ 5 ปี ซึ่งอยู่
ในรูปแบบของทำงพิเศษเชื่อมระหว่ำงหำดใหญ่-ด่ำนสะเดำ โดยมีทำงเลือก 3 แนวทำง แต่ส ำหรับเส้นทำงที่ชัดเจนท่ีสุด ได้แก่ 
เส้นทำงขนำนแนวท่อก๊ำซของรัฐบำลไทยทีร่่วมกับรัฐบำลมำเลเซีย ภำยใต้ช่ือบริษัท ทรำนสไ์ทย-มำเลเซีย จ ำกัด เนื่องจำกเป็น
ระยะที่ใกล้ที่สุด ค่ำใช้น้อยที่สุด กระทบกับชำวบ้ำนน้อยที่สุด และเสียค่ำเวนคืนน้อยที่สุด ทั้งนี้ โครงกำรดังกล่ำว กำรทำง
พิเศษฯ ได้ผ่ำนขั้นตอนกำรท ำประชำพิจำรณ์ กำรส ำรวจออกแบบ กำรพบปะผู้น ำชุมชนและชำวบ้ำนทุกพื้นที่ที่มีผลกระทบ 
ทุกชุมชน ทุกอ ำเภอ โครงกำรอยู่ในขั้นตอนสุดท้ำยรอยื่นเสนอต่อส ำนักงำนสิ่งแวดล้อมฯ พร้อมจะน ำเสนอต่อบอร์ดกระทรวง
คมนำคมและรัฐบำลในเร็วๆ นี้ ซึ่งโครงกำรนีใ้ช้งบฯ ลงทุนกว่ำ 1 หมื่นล้ำนบำท รวมจุดลำนขนถ่ำยตู้คอนเทนเนอร์ ระบบพิธี
กำรศุลกำกร ศูนย์อำหำร ครบครัน งบฯลงทุนใกล้เคียงกับที่ คสช.จะจัดสร้ำงมอเตอร์เวย์หำดใหญ่-ด่ำนสะเดำ โดยที่ยังไม่
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ก ำหนดรูปแบบ หรือกำรศึกษำโครงกำรควำมเป็นไปได้เลย ในขณะที่กำรทำงพิเศษฯ มีงบประมำณลงทุนพร้อม โดยไม่ต้องพึ่ง
งบประมำณจำกภำครัฐ  

 

แผนภาพที่ 4.15 แนวทำงเส้นทำงมอเตอร์เวย์ หำดใหญ-่ด่ำนสะเดำ 

2. พัฒนารถไฟรางคู ่เส้นทางหาดใหญ่ - ปาดังเบซาร์ 

กำรเตรียมตัวเข้ำสู่ประชำคมอำเซียน ระบบขนส่งก็เป็นอีกปัจจัยส ำคัญเพื่อรองรับกำรแข่งขันทำงกำรค้ำ โดยเฉพำะ
ระบบรำงทีม่ีต้นทุนในกำรขนส่งต่ ำที่สุด โดยเหนือสุดของมำเลเซีย ทีเ่ชื่อมต่อกับชำยแดนไทย คือด่ำนปำดังเบซำร์ รัฐเปอรร์ิส ที่
นีก่ ำลังมกีำรวำงโครงข่ำยรถไฟทำงคู่สำยเมืองอิโปห-์ปำดังเบซำห์ ระยะทำง 329 กิโลเมตร ควำมส ำคญัของทำงรถไฟสำยนี้ คือ
กำรเชื่อมต่อสู่เมืองท่ำเรือน้ ำลึกทีร่ัฐปีนัง ช่วยให้กำรขนส่งสินค้ำทำงเรือสะดวกขึ้น แม้แต่ประเทศไทยเองก็สำมำรถขนส่งสินค้ำ
จำกปำดังเบซำรส์ู่ท่ำเรือปีนังในระยะทำง 158 กิโลเมตร ไดเ้ร็วขึ้นเช่นกัน ไทยก็มโีครงกำรรถไฟทำงคู่ ทีส่ ำนักงำนนโยบำยและ
แผนกำรขนส่งและจรำจร (สนข.) กระทรวงคมนำคมทีก่ ำลังเร่งพัฒนำ โดยเริ่มทีส่ำยใต้ ตั้งแตป่ระจวบถึงชุมพร ระยะทำง 167 
กิโลเมตรเป็นเส้นทำงแรก ด้วยงบประมำณกว่ำ 10,300 ล้ำนบำท ซึ่งจะแล้วเสร็จในปี 2558 และก่อสร้ำงรถไฟทำงคูอ่ีก 3 ช่วง 
คือ หัวหิน-ประจวบ สรุำษฎร-์ปำดังเบซำร์ และหำดใหญ-่สไุหงโกลก เพื่อเชื่อมต่อกับรถไฟทำงคูข่องมำเลเซีย ช่วยใหร้ะบบ
ขนส่งระหว่ำงประเทศมีขีดควำมสำมำรถเพิ่มมำกขึ้น และยังหมำยถึงกำรพัฒนำเศรษฐกิจสูป่ระชำคมอำเซียนด้วย 
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แผนภาพที่ 4.16 กำรพัฒนำรถไฟรำงคู ่

4.1.4.2 การพัฒนาด่านศุลกากรสะเดา 

 จำกปริมำณกำรค้ำ ปริมำณนักท่องเที่ยว ปริมำณรถบรรทุกรถทัศนำจร และรถยนต์ส่วนบุคคลที่มีเป็นจ ำนวนมำก
และมีแนวโน้มเพิ่มสูงขึ้นอย่ำงต่อเนื่อง แต่พื้นท่ีกำรให้บริกำรมีจ ำกัดไม่เพียงพอ  

 ท ำให้เกิดปัญหำควำมแออัดกำรจรำจรติดขัดมีข้อจ ำกัดด้ำนกำรให้บริกำร อันเป็นปัญหำส่งผลกระทบถึงกำรค้ำกำร
ท่องเที่ยว รวมถึงภำพลักษณ์ของประเทศ 

 ส ำนักงำนคณะกรรมกำรพัฒนำกำรเศรษฐกิจและสังคมแห่งชำติ จังหวัดสงขลำ และกรมศุลกำกร จึงได้มีแผนท่ีจะให้
มีกำรขยำยพื้นที่ด่ำนพรมแดนสะเดำ 

 โดยมีวัตถุประสงค์ให้มีกำรขยำยพื้นท่ีด้ำนหลังด่ำนพรมแดนสะเดำฝั่งขำออกไปประเทศมำเลเซีย โดยจะจัดสร้ำงเป็น
ลำนจอดส ำหรับรถสินค้ำและรถยนต์ส่วนบุคคลที่รอกำรเดินทำงผ่ำนแดนออกไป พร้อมสร้ำงถนนเลียบรั้วชำยแดน
ไปเชื่อมต่อกับพ้ืนท่ีโครงกำรก่อสร้ำงด่ำนศุลกำกรสะเดำแห่งใหม่  

 เพื่อเป็นกำรบรรเทำควำมแออัดในปัจจุบันรวมถึงเป็นกำรอ ำนวยควำมสะดวกและสง่เสรมิกำรน ำเข้ำ-ส่งออกและกำร
ท่องเที่ยว  
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4.1.4.3 โครงการปรับปรุงด่านสะเดา  

พื้นที่โครงกำรเป็นที่ดินป่ำสงวนแห่งชำติป่ำคลองล่ำปัง โดยมีพื้นท่ี 18 ไร่ 1 งำน 13.5 ตำรำงวำ 

โครงการปรับปรุงด่านสะเดาแห่งใหม่ 

 กรมศุลกำกรได้ส ำรวจพ้ืนท่ีเพื่อก่อสร้ำงด่ำนศลุกำกรสะเดำแห่งใหม่ ตั้งอยู่ในูเขตป่ำสงวนแห่งชำติป่ำคลองล่ำปัง  
 เนื้อท่ี 720 - 3 - 83 ไร่  
 ตั้งอยู่ที่ต ำบลส ำนักขำม อ ำเภอสะเดำ จังหวัดสงขลำ ห่ำงจำกด่ำนพรมแดนสะเดำปัจจุบันไปทำงทิศตะวันออก 1.5 

กิโลเมตร  
 เป็นพื้นที่ท่ีประเทศมำเลเซียจะท ำกำรขยำยพัฒนำด่ำนศุลกำกรภำยใต้โครงกำร KOTA PERDANA : Project Kota 

Perdana ซึ่งตั้งอยู่ตรงข้ำมกับพ้ืนที่ดังกล่ำว  
 ทั้งนี้กรมศุลกำกรได้ขออนุญำตใช้พื้นที่จ ำนวนท้ังหมด 720 - 3 - 89 ไร่ ไปยังส ำนักงำนกำรปฏริูปที่ดนิเพื่อกำร

เกษตรกรรม เมื่อวันที่ 31 กรกฎำคม 2551 และได้รับควำมเห็นชอบในหลักกำรให้กรมศุลกำกรใช้พื้นที่ โดยมี
เงื่อนไข 4 ประกำร คือ 

1. เกษตรกรผู้ถือครอบครองท่ีดินจะต้องยินยอมสละสิทธิที่ดินให้กับกรมศุลกำกร 

2. กรมศุลกำกรต้องเยียวยำควำมเดือดร้อนโดยจ่ำยค่ำชดเชยให้กับเกษตรกร 

3. ต้องกันพ้ืนท่ีส่วนหนึ่งให้เกษตรกรเข้ำท ำประโยชน์ในท่ีดิน 

4. ต้องได้รับควำมเห็นชอบจำกสภำเทศบำลต ำบลส ำนักขำม 

4.1.4.4 โครงการพัฒนาอื่นๆ เพ่ือรองรับการพัฒนาด่านศุลกากรสะเดา 

 กรมทำงหลวงได้ด ำเนินกำรศึกษำควำมเหมำะสมโครงกำรพัฒนำทำงหลวงพิเศษระหว่ำงเมืองสำยหำดใหญ่ - 
ชำยแดนไทยมำเลเซีย ในปี 2555 งบประมำณ 25 ล้ำนบำท  

 ซึ่งจังหวัดสงขลำเสนอให้ศึกษำเรื่อง Flood Way หรือ Water Way และระบบขนส่งมวลชนระบบรำงเพิ่ม ท้ังนี้กรม
ทำงหลวงได้รับข้อเสนอแนะไว้ประกอบกำรศึกษำโครงกำร 

4.2 ภาพรวมการค้าชายแดน โครงสร้างพื้นฐานและระบบโลจิสติกส์ของพื้นที่การค้าชายแดนไทย – ลาว ด้าน
จังหวัดมุกดาหาร 

ส ำหรับภำพรวมด่ำนชำยแดนไทย-ลำวนั้น เป็นกำรค้ำที่มีทั้งกำรค้ำในระบบและนอกระบบ ในปัจจุบันประเทศไทยมี
จุดผ่ำนแดนเพื่อน ำเข้ำ-ส่งออกเช่ือมไปยังสปป.ลำวรวมสิ้น 47 แห่ง ซึ่งประกอบด้วยจุดผ่ำนแดนถำวร 15 แห่ง และจุดผ่อน
ปรนทำงกำรค้ำ 32 แห่ง ครอบคลุมพื้นที่ 11 จังหวัดของประเทศไทย อันได้แก่ เชียงรำย น่ำน เลย หนองคำย บึงกำฬ 
นครพนม มุกดำหำร อุบลรำชธำนี พะเยำ อุตรดิตถ์ อ ำนำจเจริญ ซึ่งเช่ือมกับสปป.ลำวท้ังสิ้น 9 แขวง โดยจังหวัดของประเทศ
ไทยที่มีศักยภำพโดดเด่นในกำรค้ำชำยแดนกับสปป.ลำว นั้นในปัจจุบันนั้นเป็นจังหวัดที่อยู่ในภำคตะวันออกเฉียงเหนือ ได้แก่ 
หนองคำย มุกดำหำร นครพนม และในอนำคตพื้นที่ชำยแดนไทย-ลำว ซึ่งครอบคลุมพื้นที่ 8 จังหวัดลุ่มแม่น้ ำโขง ได้แก่ 
เชียงรำย เลย หนองคำย นครพนม มุกดำหำร อุบลรำชธำนี และจังหวัดบึงกำฬ จะเป็นกลุ่มจังหวัดที่มีศักยภำพในกำรพัฒนำ
อุตสำหกรรมมำกข้ึน 

ส ำหรับจุดผ่ำนแดนที่เป็นประตูกำรส่งออกและน ำเข้ำสินค้ำระหว่ำงไทยและสปป.ลำว และสินค้ำที่จะผ่ำนแดน
ระหว่ำงไทยและสปป.ลำวที่ถือว่ำถูกต้องตำมกฎหมำยและมีหลักฐำนรับรองทำงรำชกำรทั้งสองฝ่ำย ซึ่งผู้ประกอบกำร           
โลจิสติกส์ควรให้ควำมสนใจท ำธุรกิจและเป็นจุดผ่ำนแดนถำวร มีดังต่อไปนี้ 
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1. ด่ำนหนองคำย (อ.เมือง จ.หนองคำย) – ด่ำนท่ำนำแล้ง (เมืองหำดทรำยฟอง นครเวียงจันทน์) 
2. ด่ำนท่ำเสด็จ (อ.เมือง จ.หนองคำย) – ด่ำนท่ำเดื่อ (เมืองหำดทรำยฟอง นครเวียงจันทน์) 
3. ด่ำนบึงกำฬ (อ.เมือง จ.บึงกำฬ) – ด่ำนเมืองปำกซัน (แขวงบอลิค ำไซ) 
4. ด่ำนช่องเม็ก (อ.สิรินธร จ.อุบลรำชธำนี) – ด่ำนบ้ำนวังเต่ำ (เมืองปำกเซ แขวงจ ำปำสัก) 
5. ด่ำนบ้ำนปำกแซง (จ.อุบลรำชธำนี) – ด้ำนบ้ำนปำกตะพำน (เมืองละครเพ็ง แขวงสำละวัน) 
6. ด่ำนนครพนม (จ.นครพนม) – ด่ำนเมืองท่ำเขก (แขวงค ำม่วน) 
7. ด่ำนมุกดำหำร (จ.มุกดำหำร) – ด่ำนเมืองคันทะบุรี (แขวงสะหวันนะเขต) 
8. ด่ำนเชียงของ (จ.เชียงรำย) – ด่ำนเมืองห้วยทรำย (แขวงบ่อแก้ว) 
9. ด่ำนเชียงแสน (อ.เชียงแสน จ.เชียงรำย) – ด่ำนเมืองต้นผึ้ง (แขวงบ่อแก้ว) 
10. ด่ำนท่ำลี่ (อ.ท่ำลี่ จ.เลย) – ด่ำนเมืองแกน่ท้ำว (แขวงไชยะบุรี) 
11. ด่ำนเชียงคำน (อ.เชียงคำน จ.เลย) – ด่ำนสำนะคำม (แขวงเวียงจันทน์) 
12. ด่ำนบ้ำนนำกระเซ็ง (อ.ท่ำลี่ จ.เลย) – ด่ำนเมืองบ้ำนหม้อ (เมืองแก่นท้ำว แขวงไชยะบุรี) 
13. ด่ำนบ้ำนห้วยโก๋น (อ.เฉลิมพระเกียรติ จ.น่ำน) – ด่ำนบ้ำนน้ ำเงิน (เมืองเงิน แขวงไชยะบุรี) 
 

 
 

แผนภาพที่ 4.17 ด่ำนชำยแดนประเทศไทย-สปป.ลำวท่ีส ำคัญของประเทศไทย 
  

แผนภำพที่ 4.17 แสดงรำยละเอียดจุดผ่ำนแดนที่ส ำคัญระหว่ำงประเทศไทยและสปป.ลำว ทั้งนี้สินค้ำที่ขนส่งจำก 
สปป.ลำว จะผ่ำนแดนไทยเพื่อส่งออกไปยังต่ำงประเทศ โดยจะน ำสินค้ำขึ้นเรือทั้งหมดที่ท่ำเรือแหลมฉบังและท่ำเรือกรุงเทพ 
นอกจำกน้ีในอนำคตยังมีโครงกำรยกระดับจุดผ่อนปรนบำงแห่งให้เป็นจุดผ่ำนด่ำนถำวร 

เนื่องจำกประเทศไทยและสปป.ลำวนั้น มีเขตแดนส่วนใหญ่คั่นกลำงด้วยแม่น้ ำโขงที่มีควำมกว้ำงของล ำน้ ำ
ค่อนข้ำงมำก โดยในบำงพื้นมีควำมกว้ำงเกือบ 1 กิโลเมตร ซึ่งท ำให้จุดผ่ำนแดนที่เป็นประตูกำรค้ำระหว่ำงไทยและสปป.ลำว 
นั้นเป็นไปด้วยควำมยำกล ำบำก โดยในอดีตนั้นจะเน้นกำรขนส่งสินค้ำข้ำมแดนทำงเรือและแพขนำนยนต์ ซึ่งท ำให้เกิดควำม
ล่ำช้ำในกำรล ำเลียงสินค้ำข้ำมแดนเป็นอย่ำงมำก อีกทั้งปริมำณสินค้ำส่งออกและน ำเข้ำเริ่มมีจ ำนวนสูงขึ้น ปัจจุบันจึงได้มีกำร
สร้ำงสะพำนมิตรภำพไทย-ลำวทั้งสิ้นถึง 5 แห่ง เพื่อเป็นกำรอ ำนวยควำมสะดวกในกำรขนส่งสินค้ำข้ำมแดนและเป็นกำร
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ประหยัดเวลำในกำรขนส่งสินค้ำมำกยิ่งขึ้น ส ำหรับต ำแหน่งที่ตั้งของสะพำนมิตรภำพไทย-ลำวท้ัง 5 แห่งนั้นแสดงในแผนภำพท่ี 
4.16 และรำยละเอียดจุดเชื่อมโยงระหว่ำงประเทศไทยและสปป.ลำวนั้นสรุปได้ในตำรำงที่ 4.8 

ตารางที่ 4.8 สะพำนมิตรภำพไทย-ลำว 5 แห่งและจุดเช่ือมโยงต่ำงๆ 
สะพาน เชื่อมต่อระหว่าง เปิดด้าเนินการ

เมื่อ 
สะพำนมิตรภำพไทย-ลำวแห่งที่ 1 จังหวัดหนองคำย – กรุงเวียงจันทน์ 8 เม.ย. 2537 
สะพำนมิตรภำพไทย-ลำวแห่งที่ 2 จังหวัดมุกดำหำร – เมืองไกสอนพมวิหำน แขวงสะหวันนะเขต 20 ธ.ค. 2549 
สะพำนมิตรภำพไทย-ลำวแห่งที่ 3 จังหวัดนครพนม – เมืองท่ำแขก แขวงค ำม่วน 11 พ.ย. 2554 
สะพำนมิตรภำพไทย-ลำวแห่งที่ 4 อ.เชียงของ จังหวัดเชียงรำย – เมืองห้วยทรำย แขวงบ่อแก้ว  11 ธ.ค. 2556 
สะพำนมิตรภำพไทย-ลำวแห่งที่ 5 จังหวัดบึงกำฬ – เมืองปำกซัน แขวงบอลิค ำไซ ก ำลัง

ด ำเนินกำร 

 ส ำหรับกำรค้ำชำยแดนระหว่ำงประเทศไทยและสปป.ลำว นั้นมีมำอย่ำงต่อเนื่อง โดยจำกที่ผ่ำนมำพบว่ำ สปป.ลำวมี
กำรน ำเข้ำสินค้ำจำกประเทศไทยมำกที่สุด โดยคิดเป็นร้อยละ 50 ของกำรน ำเข้ำทั้งหมด แต่อย่ำงไรก็ตำมสปป.ลำว นั้น มี
ประชำกรเพียง 5 - 7 ล้ำนคน ท ำให้มูลค่ำกำรค้ำรวมระหว่ำงประเทศไทยและสปป.ลำวนั้นยังไม่โดดเด่นเท่ำกับกำรค้ำชำยแดน
ประเทศมำเลเซียและเมียนมำร์ อย่ำงไรก็ตำมในปัจจุบันนั้นประเทศไทยได้ให้สิทธิพิเศษด้ำนภำษีศุลกำกร (ASEAN 
Integration System of Preferences – AISP) กับ สปป.ลำวโดยได้รับยกเว้นอำกรหรือลดอัตรำอำกรเพื่อเพิ่มกำรส่งออก
สินค้ำมำยังประเทศไทย กอปรทั้งในปัจจุบันมีกำรสร้ำงสะพำนมิตรภำพไทย-ลำวถึง 4 แห่ง ท ำให้มูลค่ำกำรค้ำชำยแดนไทย – 
ลำว เพิ่มสูงขึ้นทุกป ี

โดยหลังจำกท่ีมีกำรเปิดสะพำนมิตรภำพไทย-ลำวท้ัง 4 แห่ง ท ำให้มีกำรไหลของสินค้ำผ่ำนชำยแดนไทย-ลำวเพิ่มมำก
ขึ้น โดยเห็นได้จำกแผนภำพที่ 4.18 ยอดรวมมูลค่ำสินค้ำน ำเข้ำและส่งออกมีจ ำนวนสูงขึ้นอย่ำงต่อเนื่องโดยเฉพำะอย่ำงยิ่ง
ในช่วงปี 2554 - 2556 โดยมีจังหวัดที่มีปริมำณกำร น ำเข้ำ-ส่งออกที่โดดเด่น 3 จังหวัดแรก ได้แก่ จังหวัดมุกดำหำร จังหวัด
หนองคำยและจังหวัดนครพนม ตำมล ำดับ ทั้งนี้เนื่องจำกกำรเปิดสะพำนมิตรภำพไทย-ลำว เพื่อเป็นกำรเช่ือมโยงและอ ำนวย
ควำมสะดวกในกำรขนส่งสินค้ำข้ำมแดนได้ง่ำยขึ้นนั่นเอง โดยในปี 2555 ภำพรวมกำรส่งออกสินค้ำไทยไปยังสปป.ลำว มีมูลค่ำ
ประมำณ 109,059 ล้ำนบำท ปรับตัวขึ้นจำกปี 2554 กว่ำร้อยละ 34.43 โดยเฉพำะกำรค้ำชำยแดนไทย-ลำว จังหวัดมุกดำหำร
นั้นมีมูลค่ำกำรส่งออกปี 2555 สูงถึง 64,328.2 ล้ำนบำท หรือประมำณร้อย 26.29 ของมูลค่ำกำรส่งออกทั้งหมด (ดังแสดงใน
แผนภำพท่ี 4.18) 

 
แผนภาพที่ 4.18 มูลค่ำกำรค้ำรวมผ่ำนดำ่นชำยแดนประเทศไทยและสปป.ลำวระหว่ำงปี 2549 – 2556 

ที่มา: กรมศุลกำกร 
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จำกแผนภำพที่ 4.18 และ 4.19 จะเห็นได้ว่ำ ตั้งแต่ปี 2554 เป็นต้นมำ จังหวัดมุกดำหำรนั้นเป็นจังหวัดที่มีปริมำณ
มูลค่ำสินค้ำส่งออกและน ำเข้ำสูงที่สุดเมื่อเทียบกับจังหวัดอื่นๆ ที่มีจุดผ่ำนแดนถำวรไทย -ลำวที่ส ำคัญ เนื่องจำกจังหวัด
มุกดำหำรนั้นเป็นจังหวัดที่เช่ือมต่อกับแขวงสะหวันนะเขตของสปป.ลำว และเป็นจังหวัดที่ตั้งอยู่ในเส้นทำงตำมแนวระเบียง
เศรษฐกิจตะวันออก-ตะวันตก (East-West Economics Corridor: EWEC) เชื่อมโยงพม่ำ-ไทย-ลำว- เวียดนำม ซึ่งจุดเชื่อมต่อ
จังหวัดมุกดำหำรไปยังสปป.ลำวนั้นจะเป็นเส้นทำงสำย R9 ซึ่งได้มีควำมร่วมมือในกำรพัฒนำเส้นทำงนี้ในสปป.ลำวเพื่อเชื่อมไป
ยังประเทศเวียดนำมและต่อไปยังประเทศจีน นอกจำกนี้เส้นทำงสำย R9 ยังเป็นเส้นทำงที่อยู่ในข้อตกลงว่ำด้วยกำรขนส่งข้ำม
แดนในอนุภูมิภำคลุ่มแม่น้ ำโขง (GMS Cross Border Transport Agreement) เพื่ออ ำนวยควำมสะดวกกำรผ่ำนแดนและขำ้ม
แดนของคนและสินค้ำใน อนุภูมิภำคอีกด้วย จึงท ำสินค้ำต่ำงๆ ถูกล ำเลียงผ่ำนด่ำนมุกดำหำรเป็นจ ำนวนมำกโดยเฉพำะสินค้ำ
น ำเข้ำท่ีโดดเด่นจำกประเทศเพื่อนบ้ำนและประเทศจีน (ดูแผนภำพท่ี 4.19 ประกอบ) 

 
แผนภาพที่ 4.19 มูลค่ำสินค้ำส่งออกผ่ำนด่ำนชำยแดนประเทศไทยและสปป.ลำวระหว่ำงปี 2549 – 2556 

ที่มา: กรมศุลกำกร 
 

 
แผนภาพที่ 4.20 มูลค่ำสินค้ำน ำเข้ำผ่ำนด่ำนชำยแดนประเทศไทยและสปป.ลำวระหว่ำงปี 2549 – 2556 

ที่มา: กรมศุลกำกร 
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แต่อย่ำงไรก็ตำมในปี 2556 จังหวัดมุกดำหำรมีมูลค่ำกำรค้ำรวมลดลงอย่ำงเห็นได้ชัด (ดูแผนภำพที่ 4.18 ประกอบ) 
ทั้งนี้เนื่องจำกมีกำรเปิดสะพำนมิตรภำพไทย-ลำวแห่งที่ 3 ที่จังหวัดนครพนมเมื่อปี 2554 ท ำให้เกิดกำรไหลของสินค้ำไปยัง
จังหวัดนครพนมมำกขึ้น เนื่องจำกในปัจจุบันเส้นทำงสำย R9 ที่เช่ือมจำกจังหวัดมุกดำหำรและสะวันนะเขตด้วยสะพำน
มิตรภำพไทย-ลำวแห่งที่ 2 นั้น มีปริมำณรถบรรทุกว่ิงเป็นจ ำนวนมำก จึงท ำให้เส้นทำงได้รับควำมเสียหำยเป็นหลุมเป็นบ่ออยู่
เป็นระยะๆ ทั้งในเวียดนำมและในสปป.ลำว ท ำให้ผู้ขนส่งเปลี่ยนไปใช้เส้นทำงสำย R12 ซึ่งในปัจจุบันได้มีกำรปรับสภำพ
เส้นทำงนี้เพื่อเช่ือมไปยังประเทศเวียดนำมและประเทศจีนได้อีกทำงเลือกหนึ่ง และในอีกไม่กี่ปีข้ำงหน้ำก็จะมีกำรเปิดสะพำน
มิตรภำพไทย-ลำวแห่งที่ 5 เชื่อมโยงระหว่ำงจังหวัดบึงกำฬและเมืองปำกซัน แขวงบอลิค ำไซในสปป.ลำว ซึ่งเป็นกำรเปิดประตู
กำรค้ำสู่สปป.ลำว เวียดนำมและจีนได้อีกทำงหนึ่งอีกเช่นกัน 

4.2.1 ภาพรวมการค้าชายแดน โครงสร้างพ้ืนฐานและระบบโลจิสติกส์ของพ้ืนที่การค้าชายแดน ไทย – ลาว ด้านจังหวัด
มุกดาหาร 

จังหวัดมุกดำหำรเป็นจังหวัดทำงภำคตะวันออกเฉียงเหนือของประเทศไทยและเป็นจังหวัดที่มีชำยแดนติดต่อกับ
สปป.ลำวโดยมีแม่น้ ำโขงเป็นเส้นกั้นพรมแดน เป็นระยะทำงประมำณ 72 กิโลเมตร โดยมีสะพำนมิตรภำพไทย-ลำวแห่งที่ 2 
ที่ตั้งอยู่ที่บ้ำนสงเปือย ต ำบลบำงไทรใหญ่ ห่ำงจำกตัวจังหวัดมุกดำหำรไปทำงทิศเหนือประมำณ 7 กิโลเมตร โดยสะพำน
มิตรภำพฯแห่งที่ 2 นี้ได้เปิดอย่ำงเป็นทำงกำรเมื่อวันที่ 20 ธันวำคม พ.ศ. 2549  

จังหวัดมุกดำหำรตั้งอยู่ห่ำงจำกกรุงเทพมหำนครประมำณ 642 กิโลเมตร และอยู่ห่ำงจำกจังหวัดนครรำสีมำ 410 
กิโลเมตร โดยในอดีตนั้นจังหวัดมุกดำหำรเคยเป็นส่วนหน่ึงของจังหวัดนครพนม  จังหวัดมุกดำหำรมีอำณำเขตติดต่อกับจังหวัด
สกลนครและจังหวัดนครพนมทำงทิศเหนือ ทิศใต้ติดต่อกับจังหวัดอ ำนำจเจริญ จังหวัดยโสธรและจังหวัดร้อยเอ็ด ทิศตะวันตก
ติดต่อกับจังหวัดร้อยเอ็ดและจังหวัดกำฬสินธุ์ ทิศตะวันออกติดต่อกับแขวงสะหวันนะเขต สปป.ลำว โดยแผนภำพที่ 4.21 
แสดงที่ตั้งของจังหวัดมุกดำหำร 

 
 

แผนภาพที่ 4.21 แผนที่ตั้งจังหวัดมุกดำหำร และอำณำเขตตดิต่อ 

4.2.1.1 ผลิตภัณฑ์มวลรวมจังหวัดมุกดาหาร (GPP) 

 ผลิตภัณฑ์มวลรวมของจังหวัดมุกดำหำร เฉลี่ย 10 ปี ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2544 – 2554 มีมูลค่ำรวม 11,599.18 ล้ำนบำท 
แผนภำพที่ 4.21 แสดงถึงกำรเจริญเติบโตผลิตภัณฑ์มวลรวมของจังหวัดมุกดำหำร ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2544 –2554 โดยจังหวัด
มุกดำหำรมีโครงสร้ำงเศรษฐกิจหลักท่ีส ำคัญ 4 ล ำดับแรก ประกอบด้วย สำขำเกษตรกรรม กำรล่ำสัตว์ และกำรป่ำไม้มีสัดส่วน
ร้อยละ 29 สำขำอุตสำหกรรมสัดส่วนร้อยละ 16 สำขำกำรศึกษำสัดส่วนร้อยละ 12 และสำขำกำรขำยส่งและกำรขำยปลีก 
สัดส่วนร้อยละ 11 ตำมล ำดับ (ดูแผนภำพท่ี 4.22 ประกอบ)  
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แผนภาพที่ 4.22 ผลิตภัณฑ์มวลรวมของจังหวัดมุกดำหำร ปี พ.ศ. 2544 – 2554 

ที่มา: ส ำนักงำนคณะกรรมกำรพฒันำกำรเศรษฐกจิและสังคมแห่งชำติ 
 

 

แผนภาพที่ 4.23  โครงสร้ำงเศรษฐกิจจังหวัดมุกดำหำรปี 2554 
ที่มา: ส ำนักงำนคณะกรรมกำรพฒันำกำรเศรษฐกจิและสังคมแห่งชำติ 

 

4.2.1.2 ประชากร (Population) 

อัตรำกำรเจริญเติบโตประชำกรของจังหวัดมุกดำหำรเพิ่มขึ้นทุกปี โดยในปี พ.ศ.2554 มีประชำกรสูงถึง 345,801 
คน ประกอบด้วยชนพื้นเมือง 8 เผ่ำ ได้แก่ ผู้ไท ไทยย้อ ไทยข่ำ ไทยโซ่ ไทยกะเลิง ไทยแสก ไทยกุลำ และไทยอีสำน ใน
แผนภำพท่ี 4.24 แสดงกำรเจริญเติบโตของประชำกรจังหวัดมุกดำหำร ตั้งแต่ปีพ.ศ. 2544 – 2554 

 
แผนภาพที่ 4.24 จ ำนวนประชำกรจังหวัดมุกดำหำร ปีพ.ศ. 2544 – 2554 

ที่มา: ส ำนักงำนคณะกรรมกำรพฒันำกำรเศรษฐกจิและสังคมแห่งชำติ 
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4.2.1.3 รายได้ (Income)  

รำยได้ส่วนใหญ่ของจังหวัดมุกดำหำรในปัจจุบันมำจำกภำคกำรเกษตร โดยพิจำรณำจำกปริมำณผลผลิตภำค
กำรเกษตรที่เพิ่มขึ้นร้อยละ 34.83 และดัชนีรำคำสินค้ำเกษตรที่เพิ่มขึ้นร้อยละ 2.26 โดยเป็นผลมำจำกปริมำณยำงพำรำที่
เพิ่มขึ้นร้อยละ 57.80 ตำมกำรเพิ่มขึ้นของพื้นที่กรีดยำงพำรำที่ส่งผลให้รำยได้เกษตรกร (Farmer Income) ในเดือน
พฤษภำคม 2556 เพิ่มสูงขึ้น 

4.2.1.4 การผลิตของจังหวัด 

 เศรษฐกิจโดยรวมของจังหวัดมุกดำหำรในปัจจุบันมีกำรขยำยตัวค่อนข้ำงสูง โดยมีแนวโน้มสูงขึ้นทุกปี โดยเห็นได้จำก
มูลค่ำผลิตภัณฑ์มวลรวมของจังหวัดมุกดำหำรทั้ง 16 สำขำผลิตภัณฑ์ ในตำรำงที่ 4.9 ซึ่งแสดงภำพรวมของผลิตภัณฑ์มวลรวม 
ตั้ งแต่ปี  พ.ศ. 2550 – 2554 โดยจำกด้ำนอุปทำน (Supply) นั้นมีกำรขยำยตัวกำรผลิตทั้ งจำกภำคเกษตรกรรม 
ภำคอุตสำหกรรม ภำคบริกำร และกำรท่องเที่ยว  
 
ตารางที่ 4.9 ข้อมูลผลิตภัณฑ์มวลรวม (GPP) จังหวัดมุกดำหำร 16 สำขำ (หน่วย: ล้ำนบำท) 

ประเภทผลิตภัณฑ์ 
มูลค่า 
พ.ศ. 2550 

มูลค่า 
พ.ศ. 2551 

มูลค่า 
พ.ศ. 2552 

มูลค่า 
พ.ศ. 2553 

มูลค่า 
พ.ศ. 2554 

ภำคเกษตร 2761.239 3032.06 3551.384 4531.176 5561.626 
1. เกษตรกรรม กำรล่ำสัตว์และกำรป่ำไม้ 2648.102 2933.786 3390.944 4344.255 5368.655 
2. กำรประมง 113.1368 98.27483 160.4404 186.9215 192.9711 
ภำคนอกเกษตร 9063.845 9342.636 10672.21 11335.27 13170.51 
3. กำรท ำเหมืองแร่และเหมืองหิน 66.16157 70.85707 91.65182 100.5903 95.41165 
4. อุตสำหกรรม 1172.713 1410.374 1610.954 1791.208 3076.785 
5. กำรไฟฟ้ำ แก๊ส และกำรประปำ 168.183 164.7035 211.3499 218.7663 258.6314 
6. กำรก่อสร้ำง 633.5534 660.5476 700.6758 670.0921 759.7134 
7. กำรขำยส่ง กำรขำยปลีก กำรซ่อมแซมยำนยนต์ 
จักรยำนยนต์ ของใช้ส่วนบุคคลและของใช้ในครัวเรือน 

1388.499 1401.357 1816.718 2035.161 2090.339 

8. โรงแรมและภัตตำคำร 47.4781 70.08186 77.29576 87.99614 83.62647 
9. กำรขนส่ง สถำนที่เก็บสินค้ำและกำรคมนำคม 441.9246 457.4684 504.1716 520.3519 540.3569 
10. ตัวกลำงทำงกำรเงิน 632.3147 595.3742 818.495 774.9647 835.4942 
11. บริกำรด้ำนอสังหำริมทรัพย์ กำรให้เช่ำและบริกำร
ทำงธุรกิจ 

928.378 818.7775 879.4007 872.6443 880.4684 

12. กำรบริหำรรำชกำรและกำรป้องกันประเทศ รวมทั้ง
กำรประกัน สังคมภำคบังคับ 

1090.257 980.9988 1022.129 1187.466 1424.384 

13. กำรศึกษำ 1843.565 1991.549 2158.93 2329.818 2337.397 
14. กำรบริกำรด้ำนสุขภำพและสังคม 400.8438 455.1987 505.9046 464.4904 487.8795 
15. กำรให้บริกำรด้ำนชุมชน สังคมและบริกำรส่วน
บุคคลอื่นๆ 

223.6229 250.0756 266.2817 252.2884 279.8417 

16. ลูกจ้ำงในครัวเรือนส่วนบุคคล 26.35025 15.27301 8.250284 29.4365 20.18566 
ผลิตภัณฑ์มวลรวมจังหวัด 11825.08 12374.7 14223.59 15866.45 18732.14 
ผลิตภัณฑ์มวลรวมจังหวัด ต่อคน (บำท) 35015.08 36428.85 41628.65 46122.73 54170.29 
ประชำกร (1,000 คน) 337.714 339.695 341.678 344.005 345.801 

ที่มา: ส ำนักงำนคณะกรรมกำรพฒันำกำรเศรษฐกจิและสังคมแห่งชำติส ำหรบัผลผลิตดำ้นอุตสำหกรรม 
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ตารางที่ 4.10  ดัชนีผลผลิตภำคอุตสำหกรรมของจังหวัดมุกดำหำรในปี 2555 จนถึงเดือนพฤษภำคม 2556  
เคร่ืองชี้ด้านอุปทาน 

(Supply Side) 
หน่วย 2555 

2556 
มี.ค. เม.ย. พ.ค. 

ดัชนีผลผลิตภำคอุตสำหกรรม %yoy 4.00 5.52 9.01 3.50 

จ ำนวนโรงงำนอุตสำหกรรม 
โรง 347.00 349.00 349.00 349.00 

%yoy -1.82 0.87 0.87 0.58 

ทุนจดทะเบียนอุตสำหกรรม 
ล้ำนบำท 4,360.00 4,407.09 4,402.74 4,397.36 
%yoy 1.17 -2.96 -3.06 -3.20 

ปริมำณกำรใช้ไฟฟ้ำภำคอุตสำหกรรม 
ล้ำน kwh 60.78 6.93 6.46 6.71 

%yoy 16.69 27.29 49.22 19.67 
ที่มา: ส ำนักงำนอุตสำหกรรมจังหวัดมุกดำหำร 
 

 
แผนภาพที่ 4.25 กรำฟแสดงดัชนีผลผลติภำคอุตสำหกรรมของจังหวัดมุกดำหำร 

ในปี 2555 จนถึงเดือนพฤษภำคม 2556 
ที่มา: ส ำนักงำนอุตสำหกรรมจังหวัดมุกดำหำร 

 
ส ำหรับผลผลิตด้ำนอุตสำหกรรมนั้นก็มีกำรขยำยตัวเช่นเดียวกัน เพิ่มขึ้นตำมผลผลิตทำงกำรเกษตรที่เพิ่มขึ้น  

โดยเฉพำะอุตสำหกรรมแปรรูปสินค้ำทำงกำรเกษตร โดยวัดจำกจ ำนวนโรงงำนอุตสำหกรรมและปริมำณกำรใช้ไฟฟ้ำ
ภำคอุตสำหกรรมที่เพิ่มขึ้น ซึ่งแสดงในตำรำงที่ 4.10 และแผนภำพท่ี 4.25 

ปัจจุบันภำพรวมมูลค่ำกำรส่งออก – น ำเข้ำที่ผ่ำนด่ำนจังหวัดมุกดำหำรมีอัตรำกำรขยำยตัวเพิ่มขึ้นเป็นล ำดับ ทั้งนี้ก็
เนื่องจำกควำมต้องกำรของประเทศคู่ค้ำที่มีเพิ่มขึ้นอย่ำงต่อเนื่องรวมถึงกำรยกเว้นภำษีน ำเข้ำและส่งออกสินค้ำบำงรำย กำร 
ประกอบกับกำรคมนำคมที่สะดวกและรวดเร็ว จึงเป็นผลให้ผู้ประกอบกำรเลือกใช้เส้นทำงผ่ำนด่ำนจังหวัดมุกดำหำรในกำรส่ง
สินค้ำไปประเทศท่ี 3  
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แผนภาพที่ 4.26 ภำพรวมกำรค้ำชำยแดนไทยกับสปป.ลำว ที่ผ่ำนดำ่นท่ีจังหวัดมุกดำหำร 
ที่มา: ด่ำนศุลกำกร จังหวดัมุกดำหำร 

โดยจำกแผนภำพท่ี 4.26 จะเห็นได้ว่ำ จังหวัดมุกดำหำรเป็นจังหวัดที่มีมูลค่ำกำรค้ำรวมสูงที่สุดอย่ำงต่อเนื่องตั้งแต่ปี 
2554 เป็นต้นมำ โดยมีมูลค่ำกำรค้ำชำยแดนสูงที่สุดในปี 2555 สูงถึง 98,448.4 ล้ำนบำท โดยแบ่งเป็นมูลค่ำสินค้ำส่งออก 
64,328 ล้ำนบำท และสินค้ำน ำเข้ำ 32,120.2 ล้ำนบำท ได้ดุลกำรค้ำ 30,208 ล้ำนบำท ซึ่งถือว่ำเป็นมูลค่ำที่สูงท่ีสุดตั้งแต่มีกำร
เปิดด่ำนชำยแดนและกำรเปิดสะพำนมิตรภำพไทย-ลำวตั้งแต่ต้นปี 2550 เป็นต้นมำ แต่อย่ำงไรก็ตำมในปี 2556 มูลค่ำกำรค้ำ
ชำยแดนจังหวัดมุกดำหำรกลับมีปริมำณลดลงอย่ำงเห็นได้ชัด ทั้งนี้ เนื่องจำกมีกำรเปิดสะพำนมิตรภำพไทย-ลำวแห่งที่ 3 ที่
จังหวัดนครพนมเมื่อปี 2554 ที่ผ่ำนมำ  

 
แผนภาพที่ 4.27 มูลค่ำกำรค้ำกำรน ำเข้ำ – ส่งออกสินค้ำในช่วง 6 เดือนก่อนและหลังกำรเปดิใช้สะพำน 

ที่มา: ด่ำนศุลกำกร จังหวดัมุกดำหำร 
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แผนภาพที่ 4.28 มูลค่ำกำรค้ำกำรน ำเข้ำ – ส่งออกสินค้ำปี 2548 – 2555 

ที่มา: ด่ำนศุลกำกร จังหวดัมุกดำหำร 
 

อย่ำงไรก็ตำมกำรเปิดใช้สะพำนมติรภำพไทย – ลำวแห่งที่ 2 เมื่อต้นปีพ.ศ.2550 นั้นท ำให้จังหวัดมุกดำหำรกลำยเปน็
เมืองที่มีกำรเจริญเติบโตในด้ำนกำรค้ำชำยแดนและเป็นเมืองเศรษฐกิจท่ีส ำคัญของภำคตะวันออกเฉียงเหนือ โดยจำกแผนภำพ
ที่ 4.27 จะเห็นได้ว่ำสถิติมูลค่ำสินค้ำกำรน ำเข้ำ – ส่งออกสินค้ำในช่วง 6 เดือนก่อนและหลังกำรเปิดใช้สะพำน (10 มกรำคม 
2550) นั้นพบว่ำ มูลค่ำกำรค้ำชำยแดนมีควำมแตกต่ำงกันถึง 2,769 ล้ำนบำท โดยเพิ่มขึ้นถึงร้อยละ 54 ซึ่งเป็นผลมำจำกกำร
เปิดใช้สะพำนมิตรภำพไทย-ลำวแห่งที่ 2 ท ำให้มีควำมสะดวกในกำรขนส่งสินค้ำมำกยิ่งขึ้น โดยจำกแผนภำพท่ี 4.28 นั้นแสดง
มูลค่ำสินค้ำน ำเข้ำ – ส่งออกของด่ำนพรมแดนมุกดำหำร ระหว่ำงปี 2548 ถึงปี 2555 โดยจะเห็นได้ว่ำ หลังจำกเปิดใช้สะพำน
มิตรภำพไทย-ลำวแห่งที่ 2 ในปี 2550 มูลค่ำสินค้ำส่งออกผ่ำนทำงด่ำนมุกดำหำรนั้นเพิ่มข้ึนอย่ำงก้ำวกระโดดและต่อเนื่อง โดย
ในปี 2555 มีมูลค่ำกำรส่งออกสินค้ำสูงถึง 64,328 ล้ำนบำท ในทำงกลับกัน สินค้ำที่น ำเข้ำนั้นยังมีมูลค่ำค่อนข้ำงน้อยกว่ำกำร
ส่งออก ซึ่งถือว่ำเป็นกำรเพิ่มดุลกำรค้ำของประเทศไทย นอกจำกนี้ผลจำกกำรเปิดสะพำนมิตรภำพไทย-ลำวแห่งที่ 2 นั้น       
ยังมิได้ท ำให้ระบบเศรษฐกิจชำยแดนขยำยตัวเพียงเท่ำนั้น แต่ยังส่งประโยชน์อีกหลำยๆ อย่ำง อำทิ โอกำสทำงด้ำนโลจิสติกส์ 
เนื่องจำกกำรเปิดใช้สะพำนมิตรภำพไทย-ลำวแห่งที่ 2 นั้นเป็นกำรร่นระยะทำงและระยะเวลำในกำรขนส่งสินค้ำ ท ำให้ต้นทุน
ในกำรขนส่งสินค้ำลดลง ปัจจุบันผู้ขนส่งเปลี่ยนมำใช้เส้นทำงนี้เพิ่มมำกขึ้น ดังนั้นประเทศไทยเองควรมีนโยบำยที่ชัดเจนในกำร
เสริมสร้ำงควำมสัมพันธ์ และควำมไว้เนื้อเชื่อใจต่อประเทศเพื่อนบ้ำน เพื่อเป็นกุญแจส ำคัญในกำรขับเคลื่อนในยุทธศำสตร์ด้ำน
ต่ำงๆ ในลักษณะที่ได้ประโยชน์ ควบคู่ไปกับกำรบริหำรจัดกำรพื้นที่และยุทธศำสตรท์ี่ดี ด่ำนศุลกำกรมุกดำหำร มีด่ำนพรมแดน
มุกดำหำร 2 แห่งได้แก่ ด่ำนพรมแดนมุกดำหำร (ท่ำเทียบเรือเทศบำล) และด่ำนพรมแดนมุกดำหำร (สะพำนมิตรภำพ 2) ดัง
แผนภำพท่ี 4.29 

 

 

ก่อนเปิดสะพาน หลังเปิดสะพาน 
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ด่ำนพรมแดนท่ำเรือเทศบำล                              ด่ำนพรมแดนสะพำนมติรภำพ 2 

แผนภาพที่ 4.29 ด่ำนศุลกำกรจังหวัดมุกดำหำร 

อย่ำงไรก็ตำมกำรขนส่งสินค้ำผ่ำนแดนจำกกำรส่งสินค้ำไปยัง สปป.ลำว เวียดนำม และจีนนั้น จะไม่ก่อประโยชน์
ให้กับประเทศไทย โดยเฉพำะอย่ำงยิ่งส ำหรับจังหวัดมุกดำหำรมำกนัก โดยเฉพำะผู้ประกอบกำรทำงด้ำนโลจิสติกส์รำยย่อยใน
จังหวัดมุกดำหำร เนื่องจำกสินค้ำดังกล่ำวมีกำรส่งผ่ำนไปยังสปป.ลำวไดโ้ดยสะดวกและมกีำรด ำเนินกิจกรรมทำงด้ำนโลจสิตกิส์ 
อำทิ กำรเปลี่ยนถ่ำยสินค้ำ ในฝั่งสะหวันนะเขตของ สปป.ลำว ท ำให้จังหวัดมุกดำหำรนั้นเป็นเพียงแค่ทำงผ่ำน ไม่ใช่เป็นข้อต่อ 
(Node) ซึ่งไม่อำจท ำให้เกิดกำรค้ำชำยแดนอย่ำงเป็นรูปธรรม นอกจำกน้ันกำรผลิต และกำรประกอบของอุตสำหกรรมนั้นไมไ่ด้
เกิดขึ้นหรือมีอยู่ในชำยแดน จ.มุกดำหำร แต่อยู่ในส่วนกลำง เสมือนเขตชำยแดนเป็นประตูทำงผ่ำนสู่ประเทศเพื่อนบ้ำนหรือ
ประเทศที่สำม จำกกำรลงส ำรวจเก็บข้อมูลและสัมภำษณ์ผู้ที่มีส่วนได้เสียและเกี่ยวข้อง ผู้ประกอบกำรมุ่งเน้นไปที่ปัญหำของ
โครงสร้ำงพื้นฐำนของด่ำนชำยแดน กำรตัดตอนไม่เกิดมูลค่ำทำงเศรษฐกิจกับพ้ืนท่ีชำยแดน รวมทั้งกระบวนกำรที่มีควำมล่ำช้ำ
ด่ำนชำยแดนฝั่ง สปป.ลำว  

4.2.2 ข้อมูลด้านโครงสร้างพ้ืนฐานที่เกี่ยวข้องกับระบบโลจิสติกส์ของการค้าชายแดน ไทย – ลาว ด้านจังหวัดมุกดาหาร 

4.2.2.1 การคมนาคมทางถนน 

 จังหวัดมุกดำหำรอยู่ห่ำงจำกกรุงเทพฯ 642 กิโลเมตร โดยเส้นทำงกำรเดินทำงและกำรขนส่งมำนังจังหวัดมุกดำหำร
จะใช้เส้นทำงกรุงเทพฯ - นครรำชสีมำ - บ้ำนไผ่ - มหำสำรคำม - ร้อยเอ็ด - โพนทอง - ค ำชะอี - มุกดำหำร หรือเส้นทำง
กรุงเทพฯ - นครรำชสีมำ (ทำงหลวงหมำยเลข 2) เลี้ยวขวำเข้ำเส้นทำงหมำยเลข 207 ที่บ้ำนวัดผ่ำน ประทำย พุทไธสง พยัคฆ
ภูมิพิสัย (ทำงหลวงหมำยเลข 202) เกษตรวิสัย สุวรรณภูมิ ยโสธร แยกเข้ำมำทำงหลวงหมำยเลข 2169 ผ่ำนทรำยมูล กุดชม 
เลิงนกทำ แยกซ้ำยเข้ำทำงหลวงหมำยเลข 212 ผ่ำนอ ำเภอนิคมค ำสร้อยสู่มุกดำหำร 
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แผนภาพที่ 4.30 เส้นทำงจำกกรงุเทพฯมำยังจังหวัดมุกดำหำร 

 
จังหวัดมุกดำหำร เป็นประตูสู่อินโดจีนโดยมีสะพำนมิตรภำพไทย- ลำว แห่งที่ 2 เช่ือมโยงกับแขวงสะหวันนะเขต 

สปป.ลำว ตำมแผนงำนกำรพัฒนำเส้นทำงกำรคมนำคมขนส่งทำงบกในแนวระเบียงเศรษฐกิจตะวันออก-ตะวันตก (East West 
Economic Corridor: EWEC) ซึ่งอยู่ภำยใต้กรอบ GMS และ ACMECS ระหว่ำงไทย สปป.ลำว พม่ำ และเวียดนำม ภำยใต้
กำรสนับสนุนของธนำคำรเพื่อกำรพัฒนำแห่งเอเชีย (Asian Development Bank: ADB) ให้เป็นเส้นทำงกำรคมนำคมทำงบก
ที่สั้นที่สุด มีต้นทุนน้อยที่สุด และเกิดประโยชน์สูงสุด เพื่อส่งเสริมให้เกิดกำรขยำยตัวทำงด้ำนกำรค้ำ กำรลงทุนอุตสำหกรรม 
กำรท่องเที่ยวและภำคบริกำร ตลอดจนด้ำนอื่นๆ และยกระดับควำมเป็นอยู่ของประชำชนในอนุภูมิภำคลุ่มแม่น้ ำโขง สะพำน
ข้ำมแม่น้ ำโขงแห่งนี้มีบทบำทในกำรรองรับกำรเช่ือมต่อกับทำงหลวงหมำยเลข 9 หรือ R9 ของสปป.ลำว ทำงแขวงสะหวันนะ
เขตไปเช่ือมต่อกับเวียดนำมตอนกลำง ตลอดไปถึงชำยแดนทะเลเข้ำบรรจบเส้นทำงหมำยเลข 1 โดยมีหัวเมืองที่ส ำคัญของ
เวียดนำม คือ เมืองกวำงตรี เมืองเว้ (เมืองหลวงเก่ำ) และเมืองดำนัง ซึ่งเป็นท่ำเรือที่ส ำคัญสำมำรถรองรับเรือขนำด 30,000 
ตัน ซึ่งจะท ำให้จังหวัดมุกดำหำรกลำยเป็นเมอืงศูนย์กลำงทำงกำรค้ำ และพำณิชยกรรมของภำคอีสำนอีกเมืองหนึ่งของประเทศ
ไทย จำกกรอบควำมตกลงว่ำด้วยกำรขนส่งข้ำมพรมแดนในอนุภำคลุ่มน้ ำโขง (GMS Cross-Border Transport Agreement: 
GMS CBTA) ระหว่ำงไทย สปป.ลำว และเวียดนำม ตำมแนวเส้นทำงระเบียงเศรษฐกิจ EWEC ที่มีข้อกำหนดให้มีกำรอ ำนวย
ควำมสะดวกในกำรขนส่งโดยกำรด ำเนินกำรตรวจปล่อยสินค้ำ ณ จุดเดียว (Single Stop Inspection: SSI)  ในจุดผ่ำนแดน
มุกดำหำร-สะหวันนะเขต (ไทย-ลำว) จุดผ่ำนแดนแดนสะหวัน-ลำวบำว ในวันท่ี 11 มิถุนำยน 2552 ท ำให้มุกดำหำรอยู่ในฐำนะ 
เมืองหน้ำด่ำน หรือประตูออกสู่ทะเลจีนใต้ และเป็น Hub ในกำรกระจำยสินค้ำผ่ำนลำว-เวียดนำมตำมเส้นทำงหมำยเลข 9 ไป
ยังท่ำเรือดำนัง และขึ้นเหนือผ่ำน วินท์-ฮำนอย เข้ำสู่จีนตอนใต้ที่หนำนหนิงที่เป็นเมืองศูนย์กลำงฐำนโลจิสติกส์  ฐำนธุรกิจ
กำรค้ำ และฐำนกำรผลิตแปรรูประดับภูมิภำคสำหรับควำมร่วมมือระหว่ำงจีน-อำเซียน อย่ำงไรก็ตำมปัจจัยที่เป็นข้อจ ำกัด
หลำยประกำรที่ท ำให้ GMS CBTA ยังไม่สำมำรถใช้ประโยชน์ได้อย่ำงเต็มประสิทธิภำพนัก คือในเรื่องของทั้งข้อก ำหนดเรื่อง
กำรขนส่ง กำรเก็บค่ำผ่ำนทำง ระยะเวลำท ำกำรของด่ำนทั้ง 3 ประเทศ รวมทั้งข้อจ ำกัดเรื่องเส้นทำงกำรขนส่งในช่วงของ
ประเทศเวียดนำมที่ยังไม่ได้มำตรฐำน กำรจรำจรหนำแน่น และมีกำรจ ำกัดควำมเร็วค่อนข้ำงต่ ำ ซึ่งส่งผลต่อระบบกำรบริหำร
จัดกำรด้ำนโลจิสติกส์ของเส้นทำงหมำยเลข 9 ลดขีดควำมสำมำรถลง แต่ในอนำคตเมื่อผ่ำนกำรเจรจำตำมตำมกลไกต่ำงๆ ของ
ข้อตกลง และกำรผลักดันควำมร่วมมือตำมกรอบควำมร่วมมือท่ีเกี่ยวข้องข้อจ ำกัดทั้งหมดน่ำจะได้รับกำรแก้ไขในไม่ช้ำ  
 

642 KM 
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แผนภาพที่ 4.31 สะพำนมิตรภำพไทย-ลำวแห่งที่ 2 จังหวัดมุกดำหำร 
 
 เส้นทำง R9 ที่กล่ำวถึงเป็นเส้นทำงสำยหลักตำมกรอบควำมร่วมมือในอนุภำคลุ่มน้ ำโขง (Greater Mekong Sub 
region: GMS) และเป็นเส้นทำงเช่ือมโยงระบบโลจิสติกส์ของฝั่งทะเลจีนใต้ และทะเลอันดำมัน โดยมีมุกดำหำรและสะพำน
มิตรภำพไทย-ลำว แห่งที ่2 เป็นประตู (Gateway) จำกมุกดำหำรสู่ทะเลจีนใต้ผำ่นสะหวันนะเขตของ สปป.ลำว เข้ำสู่เวียดนำม
ในด่ำนลำวบำว-กวำงจิ ลงสู่ท่ำเรือดำนัง จะมีระยะทำงประมำณ 520 กิโลเมตร และจำกมุกดำหำรเช่ือมโยงฝั่งทะเลอันดำมัน
ผ่ำนขอนแก่น-พิษณุโลก-ตำก-แม่สอด เข้ำสู่เมียนมำร์ที่เมืองเมียวดีลงสู่ทะเลอันดำมันที่ท่ำเรือเมำะละแหม่ง  มีระยะทำง
ประมำณ 930 กิโลเมตร รวมระยะทำงเส้นทำงสำยนี้ทั้งสิ้น 1,450 กิโลเมตร จำกเส้นทำงดังกล่ำวท ำให้เกิดกำรเช่ือมโยงทำง
เศรษฐกิจของประเทศสมำชิกโดยเฉพำะไทย (มุกดำหำร) สปป.ลำว และเวียดนำม ได้มีกำรเช่ือมโยงทำงกำรค้ำโดยผ่ำน
เส้นทำงมุกดำหำร-สะหวันนะเขต-เว้-ดำนัง-วินห์-ฮำนอย ปัจจุบันสินค้ำไทยจะขนส่งผ่ำนสะพำนมิตรภำพไทย-ลำวแห่งที่ 2 
เช่ือมโยงไปยังเมืองลำวบำว เมืองชำยแดนของประเทศเวียดนำมก่อนเข้ำสู่เส้นทำงหลักหมำยเลข  1 ของเวียดนำมและ
เช่ือมโยงไปยังท่ำเรือไฮฟอง หรือท่ำเรือดำนัง โดยปัจจุบันกำรขนส่งสินค้ำจำกไทยจะผ่ำนเส้นทำงสำยนี้เป็นหลัก โดยสินค้ำที่
จะลงท่ำเรือดำนังจะมีประมำณ 15% ของสินค้ำทั้งหมด สินค้ำที่เหลือจะกระจำยสู่เวียดนำมตอนกลำงที่มีพื้นที่เศรษฐกิจที่
ส ำคัญ ได้แก่ เขตเศรษฐกิจพิเศษลำวบำว ซึ่งจัดเป็นพื้นที่เศรษฐกิจท่ีพัฒนำได้รวดเร็วท่ีสุดแห่งหนึ่งทำงภำคกลำงของเวียดนำม 
และตอนเหนือเข้ำสู่ฮำนอยเมืองหลวงของเวียดนำมตำมเส้นทำงหมำยเลข 1A และมีบำงส่วนเข้ำสู่จีนโดยผ่ำนด่ำนโหย่วอ้ีกวำน 
เมืองหนำนหนิง ส ำหรับเหตุผลอีกประกำรหนึ่งที่จังหวัดมุกดำหำรมีข้อได้เปรียบ คือกำรพัฒนำเช่ือมโยงกับพื้นที่เศรษฐกิจใน
เมืองสะหวันนะเขต สปป.ลำว ซึ่งมีควำมส ำคัญทำงเศรษฐกิจเป็นอันดับ 2 ของสปป.ลำว รองจำกกรุงเวียงจันทน์ เป็นจุด
บรรจบของเส้นทำงส ำคัญหลำยสำยทั้งเส้นทำง R9 และ R13 ซึ่งเป็นเส้นทำงเช่ือมโยงตำมแนวเหนือ-ใต้ของสปป.ลำว จะ
บรรจบกับเส้นทำงหลักหมำยเลข 7 ของกัมพูชำ ทั้งนี ้เส้นทำงหมำยเลข 9 จะตัดกับเส้นทำงหมำยเลข 13 ที่แยกเซโนในแขวง
สะหวันนะเขต ส่งผลให้แขวงสะหวันนะเขตเป็นพื้นที่ศักยภำพแห่งใหม่ของสปป.ลำว ที่มีถนนเช่ือมต่อกับประเทศต่ำงๆ ในกลุ่ม 
GMS ถึง 5 ประเทศ ท ำให้แขวงสะหวันนะเขตสำมำรถดึงดูดกำรลงทุนจำกต่ำงประเทศได้เป็นอย่ำงดี ด้วยเหตุนี้แขวงสะหวัน
นะเขตจึงได้จัดท ำโครงกำรพัฒนำต่ำงๆ ขึ้นเพื่อรองรับกำรลงทุน ได้แก่ เขตเศรษฐกิจพิเศษสะหวัน-เซโน (Savan-Seno 
Special Economic Zone) เป็นเขตนิคมอุตสำหกรรมและศูนย์รวบรวมและกระจำยสินค้ำ โครงกำรเมืองสะหวัน (Savan 
City) เป็นโครงกำรพัฒนำพื้นที่ 2,680 ไร่ ในแขวงสะหวันนะเขต เพื่อพัฒนำพื้นที่ดังกล่ำวให้เป็นเมืองเศรษฐกิจที่ครบวงจร 
เป็นกำรลงทุนซึ่งคำดว่ำน่ำจะใช้เวลำพัฒนำโครงกำรดังกล่ำวให้เสร็จสมบูรณ์ได้ภำยในปี พ.ศ.  2660 รวมทั้งมีแผนพัฒนำ
สนำมบินสะหวันนะเขตให้เป็นสนำมบินนำนำชำติแห่งใหม่ของสปป.ลำว เพื่อรองรับกำรขยำยตัวของเศรษฐกิจในบริเวณนี้อีก
ด้วย นอกจำกนี้จังหวัดมุกดำหำรยังมีศักยภำพและโอกำสในกำรพัฒนำจัดตั้งเขตเศรษฐกิจพิเศษชำยแดนในรูปแบบของเขต
เศรษฐกิจพิเศษชำยแดนด้ำนกำรผลิตเพื่อกำรส่งออก (Export Processing Zone: EPZ) เช่นกัน โดยอำศัยปัจจัยด้ำนพื้นที่
เชื่อมโยงกับประเทศเพื่อนบ้ำน และศักยภำพด้ำนกำรขนส่งและระบบโลจิสตกิส์ตำมแนวระเบียงเศรษฐกิจ EWEC โดยมีพื้นท่ีที่
เหมำะสม ได้แก่ พื้นที่อ ำเภอเมือง อ ำเภอค ำชะอี และอ ำเภอนิคมค ำสร้อย 
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แผนภาพที่ 4.32 เส้นทำงกำรเช่ือมโยงทำงถนน 

 นอกจำกนี้ทำงจังหวัดมุกดำหำรเองก็พยำมพลักดันให้ตัวจังหวัดจัดเป็นเขตเศรษฐกิจพิเศษชำยแดน โดยได้มีกำร
ส ำรวจพื้นที่รองรับกำรเกิดกิจกรรมทำงเศรษฐกิจในเขตเศรษฐกิจพิเศษชำยแดนมุกดำหำรเนื่องจำกมีควำมพร้อมในเรื่อง
ผลิตผลทำงกำรเกษตร ด้ำนอุตสหำกรรม ด้ำนโลจิสติกส์ และสถำนท่ีท่องเที่ยว ทั้งนี้ก็เพื่อเป็นกำรผลักดันให้จังหวัดมุกดำหำร
เป็นศูนย์กลำงระบบโลจิสติกส์ จึงมีมติ ครม. เห็นชอบโครงกำรก่อสร้ำงเส้นทำงรถไฟสำยบ้ำนไผ่ มหำสำรคำม ร้อยเอ็ด 
มุกดำหำร นครพนม ซึ่งโครงกำรดังกล่ำวได้มีกำรศึกษำควำมเหมำะสมเอำไว้เรียบร้อยแล้ว หำกโครงกำรนี้เปิดให้บริกำรจะ
ส่งผลดีต่อเศรษฐกิจโดยรวม สำมำรถส่งสินค้ำไปยังประเทศเพื่อนบ้ำนได้คล่องตั ว สร้ำงรำยได้แก่ประชำชน ภำค
ตะวันออกเฉียงเหนือและเป็นจุดเชื่อมต่อ รองรับกำรเข้ำสู่ประชำคมเศรษฐกิจอำเซียน 

4.2.2.2 การคมนาคมทางราง 

 เส้นทำงกำรขนส่งทำงรำงมี โครงกำรก่อสร้ำงเส้นทำงรถไฟสำยบ้ำนไผ่ มหำสำรคำม ร้อยเอ็ด  มุกดำหำร 
นครพนม แนวเส้นทำงจะครอบคลุมพื้นที่ 5 จังหวัด 14 อ ำเภอ มีจุดเริ่มต้นจำกสถำนีบ้ำนไผ่ ผ่ำน อ.กุดรัง อ.บรบือ อ.เมือง
มหำสำรคำม อ.เมืองร้อยเอ็ด อ.เชียงขวัญ อ.โพนทอง อ.หนองพอก อ.นิคมค ำสร้อย อ.เมืองมุกดำหำร อ.หว้ำนใหญ่ อ.ธำตุ
พนม อ.เรณูนคร และ อ.เมืองนครพนม รวมระยะทำงประมำณ 336 กิโลเมตรจะเช่ือมโยงกำรขนสง่สินค้ำระหว่ำงประตูกำรคำ้ 
(Gateway) จำกท่ำเรือแหลมฉบังไปยังมุกดำหำรและนครพนม โดยสำมำรถเช่ือมต่อไปยังท่ำเรือทวำยของสหภำพเมียนมำ ซึ่ง
เป็นส่วนส ำคัญของเส้นทำงขนส่งตำมแนวเศรษฐกิจตะวันออกสู่ตะวันตกเพื่อรองรับกำรเปิดเสรีประชำคมเศรษฐกิจอำเซียนดัง
แผนภำพท่ี 4.33 
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แผนภาพที่ 4.33 แนวเส้นทำงรถไฟสำยบำ้นไผ ่– นครพนม 

4.2.3 การวิเคราะห์สภาพแวดล้อม 

4.2.3.1 SWOT พ้ืนที่ด่านชายแดนจังหวัดมุกดาหาร 

จุดแข็ง (Strength) 
- จังหวัดมุกดำหำรมีข้อได้เปรียบทำงด้ำนภูมิศำสตร์  โดยเป็นเมืองหน้ำด่ำนด้ำนตะวันออกเฉียงเหนือตอนบนที่มี

ควำมส ำคัญด้ำนกำรค้ำและกำรลงทุน 
- เป็นประตูสู่ประเทศอินโดจีน โดยมีที่ตั้งอยู่บนแนวเส้นทำงเช่ือมโยงตำมโครงกำรพัฒนำเศรษฐกิจตำมแนวระเบียง

ตะวันตก-ตะวันออก (East West Economic Corridor : EWEC) 
- จังหวัดมุกดำหำรมีทรัพยำกรธรรมชำติและสิ่งแวดล้อม แหล่งท่องเที่ยวทำงธรรมชำติที่คงควำมอุดมสมบูรณ์ เช่น ป่ำ

ไม้อุทยำนแห่งชำติ แม่น้ ำโขง 
- จังหวัดมุกดำหำรมีควำมพร้อมทำงด้ำนโครงสร้ำงพื้นฐำนในกำรเช่ือมโยงกับประเทศเพื่อนบ้ำน อันได้แก่ มีสะพำน

ข้ำมแม่น้ ำโขงแห่งที่ 2 (มกุดำหำร-สะหวันนะเขต) และด่ำนศุลกำกรที่มีมำตรฐำน 
- แรงงำนไทยมีจุดเด่นในเรื่องทักษะ และกำรท ำงำนท่ีต้องอำศัยควำมละเอียดและควำมคิดสร้ำงสรรค์ 
- บริเวณด่ำนชำยแดนมุกดำหำรมีกิจกรรมที่ส่งเสริมกำรท่องเที่ยว ได้แก่ ตลำดอินโดจีนริมแม่น้ ำโขง  

จุดอ่อน (Weakness) 
- แรงงำนในจังหวัดมุกดำหำรมีจ ำนวนน้อยเนื่องจำกนิยมย้ำยถิ่นฐำนไปท ำงำนในเมืองหลวงและปริมณฑล 
- เกษตรกรในจังหวัดมุกดำหำรยังขำดควำมรู้ในกำรน ำเทคโนโลยีใช้ในกำรเพิ่มผลผลิต และขำดกำรจัดสวัสดิกำรที่ดี 
- ป่ำไม้และทรัพยำกรธรรมชำติมีแนวโน้มลดลง จำกกำรบุกรุกท ำลำย 
- ทั้งมุกดำหำรและสปป.ลำว มีกำรลักลอบขนส่งสินค้ำผ่ำนแดน โดยส่วนใหญ่เป็นกำรค้ำนอกระบบ 
- ทั้งมุกดำหำรและสปป.ลำวมีปัญหำกำรลักลอบเข้ำเมือง สินค้ำหนีภำษี ของผิดกฎหมำย ตลอดจนยำเสพติดตำมแนว

ชำยแดน รวมถึงปัญหำแรงงำนต่ำงด้ำว 
- ประชำกรในมุกดำหำรส่วนใหญ่ประสบปัญหำควำมยำกจน และกำรเข้ำถึงกำรบริกำรสำธำรณสุขยังไม่ทั่วถึงทุกพื้นที่ 
- ประชำกำรส่วนใหญ่ยังคงมีระดับกำรศึกษำต่ ำ  
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โอกาส (Opportunity) 
- กำรเปิดใช้สะพำนมิตรภำพไทย-ลำวข้ำมแม่น้ ำโขง แห่งที่ 2 ระหว่ำงจังหวัดมุกดำหำรและสะหวันนะเขตนั้นจะช่วย

ส่งเสริมกำรค้ำระหว่ำงประเทศไทยและสปป.ลำวมำกยิ่งขึ้น 
- ข้อตกลงด้ำนกำรคมนำคมขนส่งทำงถนนระหว่ำง ไทย-ลำว-เวียดนำม (CBTA) สำมำรถเชื่อมโยงกำรคมนำคมขนส่ง

ในอนุภูมิภำค เป็นกำรเปิดโอกำสด้ำนกำรค้ำ กำรลงทุน 
- มีกำรสถำปนำควำมสัมพันธ์เมืองแฝดสำมระหว่ำง มุกดำหำร - สะหวันนะเขต (ลำว) – กวำงตริ (เวียดนำม) เพื่อ

เสริมสร้ำงควำมสัมพันธ์และควำมร่วมมืออันดีในหลำยด้ำน 
- นโยบำยกำรเปิดเสรีทำงกำรค้ำกับจีน และประเทศภูมิภำคอินโดจีน จะเป็นแหล่งกระจำยสินค้ำทำงกำรเกษตร 

อุปสรรค  (Threats) 
- ขำดกำรสนับสนุนและผลักดันนโยบำยด้ำนพัฒนำกำรค้ำ กำรลงทุน และกำรท่องเที่ยวเพื่อเช่ือมโยงประเทศเพื่อน

บ้ำนอย่ำงจริงจังและต่อเนื่อง 
- ข้อจ ำกัดด้ำนนโยบำย กฎหมำย กฎระเบียบระหว่ำงประเทศท่ียุ่งยำกซับซ้อน ไม่เอื้ออ ำนวยต่อกำรค้ำ กำรลงทุน 
- หลักเกณฑ์กำรติดต่อกำรค้ำขำยของประเทศเพื่อนบ้ำนไมแ่น่นอนและชัดเจน รวมทั้งขั้นตอนกำรผ่ำนพิธีกำรศุลกำกร 

มีปัญหำด้ำนกฎหมำย ข้ันตอน ระเบียบ เง่ือนไขไม่เป็นสำกล ซึ่งเป็นอุปสรรคต่อกำรค้ำขำยระหว่ำงจังหวัดกับ
ประเทศ สปป.ลำว เวียดนำม และจีน 

- กำรขนส่งสินค้ำจำกจังหวัดมุกดำหำรไปยังเวียดนำมมีข้อจ ำกัดเรื่องกำรเดินรถด้วยพวงมำลัยซ้ำย-ขวำ และถนนบำง
เส้นทำงในประเทศเวียดนำมจ ำกัดควำมเร็ว ซึ่งท ำให้กำรขนส่งสินค้ำมีควำมล่ำช้ำ และในสปป.ลำว ถนนบำงเส้น
ยังคงเป็นถนนสองช่องทำงกำรจรำจรและช ำรุดเสียหำย 

- แรงงำนต่ำงด้ำวท่ีเข้ำมำท ำงำนในจังหวัดมุกดำหำรส่วนใหญ่ลักลอบเข้ำมำในลักษณะที่ผิดกฎหมำย 
 

4.2.3.2 การวิเคราะห์ปัจจัยแวดล้อมทางมหภาค (Macro Environment Analysis) 

 กำรวิเครำะห์เพื่อก ำหนดแนวทำงกำรพัฒนำอุตสำหกรรมยำงพำรำ ประกอบด้วยกำรวิเครำะห์ปัจจัยแวดล้อมทำง  
มหภำค (Macro Environment Analysis) โดยใช้วิเครำะห์ PEST Analysis โดยองค์ประกอบกำรวิเครำะห์ประกอบด้วย  

1) กำรวิเครำะห์เชิงนโยบำย (Politics: P) เป็นกำรวิเครำะห์ปัจจัยทำงนโยบำยและกำรเมืองรวมทั้งนโยบำย
ภำยในประเทศ และนโยบำยควำมร่วมมือระดับภูมิภำค นโยบำยของรัฐมีผลกระทบต่อผู้ประกอบกำรอย่ำงสูง กำร
วิเครำะห์เรื่องของนโยบำยและกำรเมืองเป็นสิ่งที่ช่วยผู้ประกอบกำรตัดสินใจในกำรลงทุนหรือกำรปรับตัวทำงด้ำน
ธุรกิจ 
2) กำรวิเครำะห์ภำพรวมเชิงเศรษฐกิจ (Economics: E) ปัจจัยทำงเศรษฐกิจของประเทศมีผลโดยตรงกับธุรกิจใน
ประเทศนั้นๆ เพรำะเป็นตัวก ำหนดก ำลังซื้อของคนในประเทศ รวมถึงปัจจัยทำงเศรษฐกิจของโลกก็มีผลต่อก ำลังซื้อ
ของคนในประเทศต่ำงๆ ดังนั้นกำรวิเครำะห์ภำพรวมทำงเศรษฐจึงมีควำมส ำคัญต่อกำรตัดสินใจทำงด้ำนธุรกิจ 
3) กำรวิเครำะห์เชิงสังคมวัฒนธรรม (Socio-culture: S) ปัจจัยทำงสังคมเป็นกำรวิเครำะห์เพื่อให้เข้ำใจถึง
สภำพแวดล้อมทำงสังคม วัฒนธรรมของคนในพื้นที่ซึ่งมีควำมส ำคัญต่อควำมรำบรื่นของกำรด ำเนินงำนของธุรกิจ 
และกำรแนะน ำสินค้ำเข้ำสู่ตลำด 
4) กำรวิเครำะห์เชิงเทคโนโลยี (Technology: T) เป็นกำรวิเครำะห์ถึงแนวโน้มทำงกำรเปลี่ยนแปลงทำงเทคโนโลยีที่
เกี่ยวข้องและผลกระทบที่จะเกิดขึ้นกับธุรกิจ 
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1) การวิเคราะห์เชิงนโยบาย  (Politics: P) 
 ภำครัฐมียโยบำยส่งเสริมกำรเพิ่มผลผลิต เพื่อเพ่ิมมูลค่ำเพิ่มผลผลิตภำคกำรเกษตรและเป็นกำรเพิ่มรำยได้

ให้แก่เกษตกร และเน้นให้มีกำรแปรรูปผลผิตภำคกำรเกษตรเข้ำสู่กระบวนกำรในระดับอุตสำหกรรม 
เนื่องจำกกำรลงทุนและกำรประกอบกำรภำคอุตสำหกรรมของจังหวัดมุกดำหำรมีกำรขยำยตัวอย่ำง
ต่อเนื่องและมั่นคง รวมทั้งกำรพัฒนำระบบโครงสร้ำงพื้นฐำนด้ำนกำรเกษตรและปัจจัยผลิตในระดับชุมชน
เพื่อยกระดับกำรผลิต 

 คณะกรรมกำรนโยบำยเขตพัฒนำเศรษฐกิจพิเศษมีมติเห็นชอบพื้นที่ที่มีศักยภำพเหมำะสมในกำรพัฒนำ
เป็นเขตพัฒนำเศรษฐกิจพิเศษระยะแรก 5 พื้นที่ ซึ่ง 1 ใน 5 มีชำยแดนจังหวดัมุกดำหำรประกอบอยู่ 
ส ำหรับพื้นที่เขตเศรษฐกิจพิเศษ 5 จังหวัดที่ประกำศแล้ว ขณะนี้อยู่ระหว่ำงเตรียมกำรพัฒนำพื้นที่และ
โครงสร้ำงพื้นฐำนรองรับ โดยจะเริ่มโครงกำรปี 2561 โดยส ำนักงำนคณะกรรมกำรส่งเสริมกำรลงทุน (บีโอ
ไอ) จะให้สิทธิประโยชน์แก่ผู้ลงทุนในเขตเศรษฐกิจพิเศษ ซึ่งจะต้องยื่นขอ บีโอไอ ภำยในปี 2560 
  

2) การวิเคราะห์ภาพรวมเชิงเศรษฐกิจ (Economics: E)  

 รำยงำนกำรผลิตจังหวัดมุกดำหำร การผลิตภาคเกษตร มีสัดส่วนร้อยละ 24.19 ของ GPP จังหวัดขยำยตัว
ร้อยละ 10.69 จำกที่ขยำย ตัวร้อยละ 3.05 ในปีที่ผ่ำนมำเนื่องจำก สำขำเกษตรกรรมฯ ขยำยตัวร้อยละ 
10.91 จำกร้อยละ 4.78 ในปีที่ผ่ำนมำทั้งนี้เป็นผลจำกกิจกรรมกำรปลูกพืชขยำยตัวร้อยละ  15.45 
เนื่องจำกกำรขยำยตัวของกำรปลูกข้ำว อ้อยโรงงำนและยำงพำรำ ส ำหรับสำขำประมง ขยำยตัวร้อยละ 
7.20 จำกที่หดตัวร้อยละ 17.75 ในปีที่ผ่ำนมำ ซึ่งเพิ่มขึ้นจำกกำรจับสัตว์น้ ำจำกแหล่งน้ ำธรรมชำติ
เนื่องจำกปริมำณน้ ำใน แหล่งน้ ำต่ำงๆ เพิ่มขึ้นท ำให้ปริมำณกำรจับสัตว์น้ ำได้เพิ่มขึ้นตำมมำ ภาคนอก
เกษตร มีสัดส่วนร้อยละ75.81 ของ GPP จังหวัดขยำยตัวร้อยละ 8.21 เมื่อเทียบกับ ร้อยละ 5.77 ในปีที่
ผ่ำนมำ เป็นผลมำจำกกำรขยำยตัวของสำขำอุตสำหกรรมร้อยละ 17.53 โดยเฉพำะกำรผลิตผลิตภัณฑ์
ยำงพำรำ อุตสำหกรรมโรงสี และอุตสำหกรรมกำรผลิตน้ ำตำล ซึ่งขยำยตัวตำมปริมำณผลผลิตของข้ำว 
ยำงพำรำและอ้อยที่เพิ่มขึ้น สำขำกำรก่อสร้ำงขยำยตัวร้อยละ 12.01 จำกกำรก่อสร้ำงอำคำรเพื่ออยู่อำศัย
ของเอกชนท่ีเพิ่มขึ้น สำขำบริกำรด้ำนอสังหำริมทรัพย์ฯ ขยำยตัวร้อยละ 5.16 จำกกำรขยำยตัวของจ ำนวน
ครัวเรือนและกำรให้เช่ำอำคำรพำณิชย์ที่เพ่ิมขึ้น สำขำบริหำรรำชกำรแผ่นดินฯ ขยำยตัวร้อยละ 1.76 จำก
กำรบริหำรรำชกำรส่วนกลำง ส่วนภูมิภำคและต ำรวจ สำขำกำรศึกษำขยำยตัวร้อยละ 5.48 ซึ่งเพิ่มขึ้นทั้ง
กำรศึกษำภำครัฐและเอกชน สำขำบริกำรด้ำนสุขภำพขยำยตัวร้อยละ 18.18 จำกกำรขยำยตัวของ
โรงพยำบำลทั่วไปของรัฐมีจ ำนวนบุคลำกรเพิ่มขึ้น สำขำบริกำรด้ำนชุมชนฯ และสำขำลูกจ้ำงในครัวเรือน
ส่วนบุคคลขยำยตัวร้อยละ 12.95 และ 42.10 ตำมล ำดับ 

 อุตสำหกรรมที่ขยำยตัวสูงขึ้น ได้แก่อุตสหกรรมกำรผลิตผลิตภัณฑ์ยำงพำรำ ซึ่ งขยำยตัวตำมปริมำณกำร
ผลิตยำงพำรำที่เพิ่มขึ้นประกอบกับมีผู้ประกอบกำรรำยใหญ่เพิ่มขึ้น รวมถึงอุตส่หกรรมสินค้ำพ้ืนบ้ำนอย่ำง 
OTOP ซึ่งมีกำรขยำยตัวตำมปริมำณกำรจ ำหน่ำยสินค้ำประเภทของใช้ ของตกแต่ง ของที่ระลึก เป็นส ำคัญ 

 ส ำหรับกำรค้ำขำยทั้งในส่วนของค้ำปลีก และค้ำส่ง และกำรซ่อมแซม ชะลอตัวลง จำกในปีท่ีผ่ำนมำเป็นผล
จำกกำรชะลอตัวของหมวดกำรขำยปลีกซึ่งมำจำกกำรชะลอตัวของกำรขำยปลีกยำนยนต์ ร้ำนขำยของช ำ 
และกำรลดลงของกำรขำยปลีกรถจักรยำนยนต์ และห้ำงสรรพสินค้ำ เนื่องจำกผู้บริโภคระมัดระวังกำรใช้
จ่ำยเพิ่มขึ้น 

 กำรสร้ำงควำมสัมพันธ์ที่ดีด้ำนเศรษฐกิจและสังคมกับประเทศเพื่อนบ้ำน อย่ำง สปป.ลำว ที่เป็นหุ้น่สวน
ทำงยุทธศำสตร์ เพื่อเพิ่มมูลค่ำทำงเศรษฐกิจ กำรค้ำ กำรลงทุนระหว่ำงประเทศ  



4-39 
 

3) การวิเคราะห์เชิงสังคมวัฒนธรรม (Socio-culture: S)   

จังหวัดมุกดำหำรเน้นให้คนเป็นศูนย์กลำงกำรเรียนรู้ มีคุณภำพ มีศักยภำพ ควำมสำมำรถในกำรแข่งขันสู่สังคมและมี
พื้นฐำนควำมรู้ เพื่อเป็นกำรสร้ำงภูมิคุ้มกันทำงวัฒนธรรม เชิดชูคุณค่ำควำมเป็นไทย และสืบสำนวัฒนธรรมพื้นเมือง รวมถึง
กำรยกระดับฝีมือแรงงำน และผลิตแรงงำนระดับฝีมือ เทคนิค และเทคโนโลยี เพื่อเพิ่มขีดควำมสำมำรถในกำรแข่งขันระดับ
สำกล และเป็นกำรแก้ปัญหำยำเสพติดและลดอำชญำกรรมในเชิงบูรณำกำรอย่ำงเป็นระบบ อีกทั้งจัดให้มีระบบกำรบริหำร
จัดกำรสถำนะบุคคล ระบบกำรป้องกันกำรลักลอบเข้ำออกเมือง และกำรจัดระเบียบแรงงำนต่ำงด้ำวท่ีมีประสิทธิภำพ 

4) การวิเคราะห์เชิงเทคโนโลยี  (Technology: T) 

กำรพัฒนำด้ำนเทคโนโลยีและนวัตกรรมส่งผลต่อกำรเพิ่มประสิทธิภำพกำรผลิตของจังหวัดมุกดำหำร เนื่องจำก
นโยบำยของรัฐมีกำรประกำศให้จังหวัดมุกดำหำรเป็นเขตพัฒนำเขตเศรษฐกิจพิเศษ รวมถึงกำรพัฒนำและเพิ่มมูลค่ำให้กับ
ผลิตภัณฑ์ทำงกำรเกษตรของจังหวัด แต่ทั้งนี้ทำงจังหวัดก็ยังขำดกำรพัฒนำเทคโนโลยีกำรผลติทำงกำรเกษตรและอุตสำหกรรม
แบบครบวงจร จึงควรจะต้องเร่งพัฒนำในจุดนี้ให้เพิ่มขึ้นเพื่อรองรับควำมต้องกำรของตลำดที่จะเพิ่มมำกขึ้นในอนำคต 

4.3 ภาพรวมการค้าชายแดน โครงสร้างพื้นฐานและระบบโลจิสติกส์ของพื้นที่การค้าชายแดน ไทย – ลาว ด้าน
จังหวัดนครพนม 

จังหวัดนครพนม เป็นจังหวัดชำยแดน ตั้งอยู่ทำงภำคตะวันออกเฉียงเหนือของประเทศไทย พื้นที่มีลักษณะเลียบยำว
ตำมแนวชำยฝั่งขวำของแม่น้ ำโขง ประมำณ 174 กิโลเมตร มีระยะทำงห่ำงจำกกรุงเทพมหำนครประมำณ 735 กิโลเมตร 

สภำพโดยทั่วไปของจังหวัดนครพนมเป็นที่รำบลุ่ม มีที่รำบสูงและภูเขำอยู่บ้ำง มีแม่น้ ำสำยสั้น ๆ เป็นสำขำย่อยแยกจำก           
แม่น้ ำโขงมำหล่อเลี้ยงควำมอุดมสมบูรณ์ในพื้นที่ ด้ำนตะวันออกน ้ำโขงทอดยำวกั้นพรมแดนระหว่ำงไทยกับ สปป.ลำว 
 

 
แผนภาพที่ 4.34 ที่ตั้งจังหวัดนครพนมและอ ำเภอที่ส ำคญัของจังหวัด 
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 จำกแผนภำพที่ 4.34 จะเห็นได้ว่ำทำงทิศเหนือของจังหวัดมีอำณำเขตติดต่อกับเขตอ ำเภอเซกำ จังหวัดบึงกำฬ         
มีระยะทำง 158 กิโลเมตร ทิศใต้ ติดต่อกับเขตอ ำเภอดงหลวง และ อ ำเภอหว้ำนใหญ่ จังหวัดมุกดำหำร มีระยะทำง 104 
กิโลเมตร ทิศตะวันออก ติดต่อกับแขวงค ำม่วน และแขวงบอลิค ำไช สำธำรณรัฐประชำธิปไตยประชำชนลำว โดยมีแม่น้ ำโขง
เป็นเส้นกั้นพรมแดน ทิศตะวันตก ติดต่อกับเขตอ ำเภอกุสุมำลย์ และ อ ำเภออำกำศอ ำนวย จังหวัดสกลนคร จังหวัดนครพนม 
มีเนื้อที่ประมำณ 5,528.88 ตำรำงกิโลเมตรหรอืประมำณ 3,474,437 ไร่ (คิดเป็นร้อยละ 3 ของพื้นที่ภำคตะวันออกเฉียงเหนือ) 
 
ตารางที่ 4.11 ตัวช้ีวัดทำงเศรษฐกิจของจังหวัดนครพนม 

เคร่ืองชี้วัดด้านอุปทาน (Supply Side) หน่วย 2555 
2556 

ม.ค. ก.พ. มี.ค. 
ดัชนีผลผลิตตภาคเกษตรกรรม %yoy -44.67 754.66 154.18 -65.45 

ปริมำณผลผลิต : ข้ำวจ้ำว 
ตัน 238,725.25 67,126.07 46,737.07 0.00 

%yoy -58.11 0.00 0.00 0.00 

ปริมำณผลผลิต : ข้ำวเหนียว 
ตัน 215,061.53 65,460.73 46,804.85 0.00 

%yoy -47.45 0.00 0.00 0.00 

ปริมำณผลผลิต : ยำงพำรำ 
ก.ก 3,349,673.00 531,703.00 421,914.00 68,065.00 

%yoy 9.35 90.60 -53.98 -63.16 

จ ำนวนอำญำบัตร : โค 
ตัว 17,133.00 1,540.00 1,325.00 1,130.00 

%yoy 9.22 27.80 0.00 -23.13 

จ ำนวนอำญำบัตร : สุกร 
ตัว 70,768.00 6,559.00 6,036.00 5,833.00 

%yoy 13.01 22.37 16.08 6.64 
ดัชนีชี้วัดทางอุตสาหกรรม %yoy 7.13 -8.76 34.33 23.91 

ปริมำณกำรใช้ไฟฟ้ำภำคอุตสำหกรรม 
ล้ำน Kwh 114.61 9.936 10.62 12.57 

%yoy 22.35 37.11 44.01 36.68 

จ ำนวนโรงงำนอุตสำหกรรม 
แห่ง 392.00 383.00 384.00 401.00 

%yoy 4.06 1.79 1.53 2.30 

ทุนจดทะเบียนของอุตสำหกรรม 
ล้ำนบำท 82.02 0.28 3.74 3.76 
%yoy 51.32 -80.54 556.14 7.43 

เคร่ืองชี้วัดด้านอุปทาน (Supply Side) หน่วย 2555 
2556 

ม.ค. ก.พ. มี.ค. 
ดัชนีผลผลิตภาคบริการ %yoy 30.47 38.23 -6.80 -5.03 
จ ำนวนบุคคลเดินทำงผ่ำนด่ำนตรวจคน
เข้ำเมือง 

คน 261,331.00 23,794.00 27,784.00 28,658.00 
%yoy 72.09 22.31 12.12 37.02 

จ ำนวนผู้โดยสำรขำเข้ำ-ออก ณ              
ท่ำอำกำศยำนนครพนม 

คน 73,362.00 7,013.00 7,446.00 9,138.00 
%yoy 89.11 221.55 28.82 17.56 

ยอดขำยปลีกสินค้ำ 
ล้ำนบำท 2,465.37 257.61 197.79 187.29 
%yoy 23.35 39.07 7.12 6.23 

พื้นที่อนุญำตก่อสร้ำงรวม 
ตรม. 110,426.54 3,564.00 8,877.80 24,745.40 
%yoy 67.12 162.04 -20.16 -27.52 

ที่มา: กรมบัญชีกลำง 
 
 เศรษฐกิจโดยรวมของจังหวัดนครพนม เดือนมีนำคม 2556 ขยำยตัว เมื่อเทียบกับเดือนเดียวกันของปีก่อน จำกด้ำน
อุปสงค์(Demand Side) ภำยในจังหวัด โดยกำรค้ำชำยแดนเป็นปัจจัยหลักที่ท ำ ให้เกิดกำรขยำยตัว อีกทั้งกำรบริโภค
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ภำคเอกชนและกำรลงทุนภำคเอกชน ยังคงขยำยตัวต่อเนื่องจำกเดือนที่ผ่ำนมำ แม้ว่ำกำรใช้จ่ำยภำครัฐจะหดตัว เนื่องจำกกำร
เบิกจ่ำยงบประจ ำยังคงลดลงจำกปีก่อน ส่วนด้ำนอุปทำน (Supply Side) ชะลอตัวลง จำกกำรผลิตภำคเกษตรกรรมและกำร
ผลิตภำคบริกำรที่ลดลงจำกเดือนเดียวกันของปีก่อน แต่กำรผลิตภำคอุตสำหกรรมยังคงขยำยตัวเพิ่มขึ้น จำกปริมำณกำรใช้
ไฟฟ้ำภำคอุตสำหกรรมเป็นส ำคัญ เสถียรภำพทำงเศรษฐกิจ โดยรวมอยู่ในเกณฑ์ดี เนื่องจำกอัตรำเงินเฟ้อที่อยู่ในระดับต่ ำ และ
กำรจ้ำงงำนท่ีเพิ่มขึ้น เนื่องจำกกำรผลิตของภำคอุตสำหกรรม  
 ด้ำนอุปทำน กำรชะลอลงของเศรษฐกิจในเดือนนี้มีผลจำกภำคเกษตรกรรมเป็นส ำคัญ ที่หดตัวจำกเดือนเดียวกันของ
ปีก่อน ร้อยละ 65.45 ทั้งจำกปริมำณผลผลิตพืชและปศุสัตว์ โดยผลผลิตยำงพำรำ หดตัว ร้อยละ 63.16 ส่วนกำรปศุสัตว์ 
จ ำนวนอำชญำบัตรโค หดตัว ร้อยละ 23.13 แม้ว่ำจ ำนวนอำชญำบัตรสุกรจะขยำยตัว ร้อยละ 6.64 ส่วนภำคอุตสำหกรรม
ขยำยตัว จำกเดือนเดียวกันของปีก่อน ร้อยละ 23.91 เนื่องจำกกำรขยำยตัวของปริมำณกำรใช้ไฟฟ้ำภำคอุตสำหกรรมและทุน
จดทะเบียนของอุตสำหกรรม ขยำยตัว ร้อยละ 36.68 และ 7.43 ตำมล ำดับ ส่วนจ ำนวนโรงงำนอุตสำหกรรมขยำยตัวเล็กน้อย 
ร้อยละ 2.30 ส่วนกำรผลิตภำคบริกำร ชะลอลงจำกเดือนเดียวกันของปีก่อน ร้อยละ 5.03 จำกพื้นที่ก่อสร้ำงรวม ที่หดตัว  
ร้อยละ 27.52 แม้จ ำนวนบุคคลเดินทำง ผ่ำนด่ำนตรวจคนเข้ำเมือง จ ำนวนผู้โดยสำรขำเข้ำ –ออก ณ ท่ำอำกำศยำนนครพนม 
และยอดขำยปลีกสินค้ำ จะขยำยตัว ร้อยละ 37.02, 17.56 และ 6.23 ตำมปริมำณกำรบริโภคที่เพิ่มข้ึน แต่ก็ส่งผลให้ภำพรวม
ด้ำนกำรผลิตภำคบริกำรชะลอลงจำกปีก่อน 

ตารางที ่4.12 ตัวช้ีวัดทำงเศรษฐกิจของจังหวัดนครพนมด้ำนกำรบริโภคภำคเอกชน 

 
ที่มา: กรมบัญชีกลำง 
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ตารางที่ 4.13 ตัวช้ีวัดทำงเศรษฐกิจของจังหวัดนครพนมด้ำนกำรใช้จ่ำยภำครัฐ 

 
ที่มา: กรมบัญชีกลำง 
  
 จำกตำรำงที่ 4.12 และ 4.13 แสดงให้เห็นว่ำด้ำนอุปสงค ์ขยำยตัว จำกเดือนเดียวกันของปีก่อน โดยกำรค้ำชำยแดน 
ขยำยตัวถึงร้อยละ 629.92 จำกกำรส่งออกที่เพิ่มขึ้น ท ำให้กำรค้ำชำยแดนมีมูลค่ำสูงขึ้นกว่ำปีก่อน ด้ำนดัชนีกำรบริโภค
ภำคเอกชน ขยำยตัวจำกเดือนเดียวกันของปีก่อน ร้อยละ 39.76 ทั้งจำกกำรบริโภคสินค้ำคงทนและไม่คงทน สะท้อนจำก
จ ำนวนรถยนต์และรถจักรยำนยนต์จดทะเบียนใหม่ ที่ขยำยตัวต่อเนื่อง ร้อยละ 137.04 และ 13.80 ตำมล ำดับ และมีปัจจัย
สนับสนุนมำจำกกำรจ้ำงงำนในภำคอุตสำหกรรม ที่อยู่ในเกณฑ์ดี แม้ว่ำกำรจัดเก็บภำษีมูลค่ำเพิ่มหมวดขำยส่งขำยปลีก จะ
ขยำยตัวในอัตรำที่ชะลอลงจำกเดือนเดียวกันของปีก่อน ร้อยละ 6.23 ด้ำน ดัชนีกำรลงทุนภำคเอกชน ขยำยตัว จำกเดือน
เดียวกันของปีก่อน ร้อยละ 20.17 เนื่องจำกรถยนต์เพื่อกำรพำณิชย์ ขยำยตัว ร้อยละ 23.09 และสินเช่ือเพื่อกำรลงทุน 
ขยำยตัว ร้อยละ 19.89 แม้ว่ำพ้ืนท่ีก่อสร้ำงรวม จะหดตัว ร้อยละ 27.52 ส่วนดัชนีกำรใช้จ่ำยภำครัฐ หดตัว ร้อยละ 9.08 ทั้งนี้
เกิดจำกกำรเบิกจ่ำยงบประจ ำและงบลงทุนขององค์กำรปกครองส่วนท้องถิ่นที่ลดลงเมื่อเทียบกับเดือนเดียวกันของปีก่อน  
ร้อยละ 45.68 และ 43.84 ตำมล ำดับ จึงส่งผลให้กำรใช้จ่ำยภำครัฐยังคงหดตัวต่อเนื่องจำกเดือนที่ผ่ำนมำ ซึ่งจำกข้อมูลดัชนี  
ช้ีวัดดังกล่ำวสำมำรถภำพรวมตัวช้ีวัดกำรพัฒนำจังหวัดนครพนมได้ดังแผนภำพท่ี 4.35 และ 4.36 
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แผนภาพที่ 4.35 ภำพรวมตัวช้ีวัดแผนพัฒนำจังหวัดนครพนม 

ที่มา: ส ำนักงำนจังหวัดนครพนม 
 

  
แผนภาพที่ 4.36 ข้อมูลประกอบกำรอ่ำนกรำฟภำพรวมตัวช้ีวัดแผนพัฒนำจังหวัดนครพนม 

ที่มา: ส ำนักงำนจังหวัดนครพนม 



4-44 
 

ตารางที่ 4.14 ภำวะเศรษฐกิจและผลติภณัฑ์มวลรวมจังหวัดนครพนม ปี 2556 ณ รำคำคงท่ีปี 2550 
อุตสาหกรรม มูลค่า (ล้านบาท) ร้อยละ ของ GPP 

ภาคการเกษตร 7,793 30.07 
เกษตรกรรม กำรล่ำสัตว์ และป่ำไม้ 7,514 28.99 

นอกภาคการเกษตร 18,125 69.93 
กำรท ำเหมืองแร่และเหมืองหิน  225 0.87 
กำรผลิต 2,715 10.48 
กำรไฟฟ้ำ แก๊ส และกำรประปำ 676 2.61 
กำรก่อสร้ำง 1,499 5.78 
กำรขำยส่ง กำรขำยปลีก กำรซ่อมแซมยำนยนต์ จักรยำนยนต์ ของ
ใช้ส่วนบุคคลและของใช้ในครัวเรอืน 

1,850 7.14 

โรงแรมและภัตตำคำร 283 1.09 
กำรขนส่ง สถำนท่ีเก็บสินค้ำและกำรคมนำคม 548 2.11 
ตัวกลำงทำงกำรเงิน 2,181 8.42 
บริกำรดำ้นอสังหำรมิทรัพย์ กำรให้เช่ำและกำรบริกำรทำงธุรกิจ 1,940 7.49 
กำรบริหำรรำชกำรและกำรป้องกนัประเทศ รวมทั้งกำร
ประกันสังคมภำคบังคับ 

2,010 7.76 

กำรศึกษำ 3,019 11.65 
กำรบริหำรด้ำนสุขภำพและงำนสังคมสังเครำะห์ 1,047 4.04 
กำรให้บริกำรชุมชน สังคม และบริกำรส่วนบุคคลอื่น ๆ  102 0.39 
ลูกจ้ำงในครัวเรือนส่วนบุคคล 28 0.11 
องค์กำรระหว่ำงประเทศและองคก์ำรต่ำงประเทศ และสมำชิก - - 
ไม่ทรำบ - - 
รวม 25,917 100 

ที่มา: ส ำนักคลังจังหวัดนครพนม 
 
 จำกตำรำงที่ 4.14 มูลค่ำผลิตภัณฑ์มวลรวมภำคกำรเกษตรของจังหวัดนครพนมอยู่ที่ 7,793 ล้ำนบำท หรือคิดเป็น 
GPP อยู่ที่ร้อยละ 30.07 ในขณะที่มูลค่ำนอกภำคกำรเกษตรของจังหวัดอยู่ที่ 18,125 ล้ำนบำท คิดเป็นร้อยละ 69.93 ของ
ผลิตภัณฑ์มวลรวมจังหวัด GPP และมีมูลค่ำรวมจังหวัดนครพนมอยู่ที่ 25,917 ล้ำนบำท ซึ่งมูลค่ำสูงสุดของจังหวัดจะอยู่ที่ภำค
กำรศึกษำจ ำนวน 3,019 ล้ำนบำท หรือคิดเป็นร้อยละ 11.65 ของผลิตภัณฑ์มวลรวมจังหวัด 

4.3.1 สถิติการค้าชายแดนด้านจังหวัดนครพนม 

 ส ำหรับกำรค้ำระหว่ำงประเทศไทยกับ สปป.ลำว ประกอบด้วยด่ำนกำรค้ำชำยแดนที่มีศักยภำพและมีมูลค่ำน ำเข้ำ
ส่งออกสินค้ำเป็นล ำดับต้น ๆ ของประเทศไทยและมีทิศทำงขยำยตัวเพิ่มสูงขึ้นโดยเฉพำะจังหวัดนครพนม มุกดำหำร และ
หนองคำย ซึ่งโดยลักษณะกำรประกอบธุรกิจของคนจังหวัดนครพนมที่มีพื้นที่ติดต่อกับ สปป.ลำวนั้น โดยส่ วนใหญ่
ผู้ประกอบกำรชำยแดนจังหวัดนครพนมประกอบธุรกิจส่งออกมำกที่สุด โดยสินค้ำส่วนใหญ่ที่ท ำกำรส่งออกจำกประเทศไทย
ได้แก่ น้ ำมันดีเซล น้ ำมันเบนซิน รถยนต์และส่วนประกอบ ผลิตภัณฑ์เหล็กและเหล็กกล้ำ สินค้ำปศุสัตว์ และอุปกรณ์ก่อสร้ำง
เป็นต้น ซึ่งมีมูลค่ำกำรส่งออก 2,413.71 ล้ำนบำท (ตำมตำรำงที่ 4.16)  
 ในส่วนของมูลค่ำกำรน ำเข้ำสินค้ำนั้น (ดูตำรำงที่ 4.15 ประกอบ) จะเห็นได้ว่ำด่ำนศุลกำกรนครพนมมีมูลค่ำน ำเข้ำ
สินค้ำสูงถึง 486.85 ล้ำนบำท รองลงมำจำกด่ำนศุลกำกรหนองคำย โดยสินค้ำท่ีน ำเข้ำจำกสปป.ลำว ผ่ำนด่ำนจังหวัดนครพนม
ได้แก่ ทองแดงและผลิตภัณฑ์ทองแดง ไม้แปรรูป ปุ๋ย ผักและของปรุงแต่งจำกผัก เป็นต้น 
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ตารางที่ 4.15 มูลค่ำน ำเข้ำชำยแดนไทย-ลำว รำยด่ำนปี 2554 – 2557 (ม.ค. – ก.ย.) 
                                  (หน่วย:ล้ำนบำท) 

 
ที่มา: ศูนย์เทคโนโลยีสำรสนเทศและกำรสื่อสำร กรมกำรค้ำต่ำงประเทศ โดยควำมร่วมมือจำกกรมศุลกำกร 
 
ตารางที่ 4.16 มูลค่ำส่งออกชำยแดนไทย-ลำว รำยด่ำนปี 2554 – 2557 (ม.ค. – ก.ย.) 
                             (หน่วย:ล้ำนบำท) 

 
ที่มา: ศูนย์เทคโนโลยีสำรสนเทศและกำรสื่อสำร กรมกำรค้ำต่ำงประเทศ โดยควำมร่วมมือจำกกรมศุลกำกร 
 

 
แผนภาพที ่4.37 มูลค่ำกำรส่งออกรำยสินคำ้ชำยแดนไทย – ลำว ป ี2554 – 2556 

ที่มา: ศูนย์เทคโนโลยีสำรสนเทศและกำรสื่อสำร กรมกำรค้ำต่ำงประเทศ โดยควำมร่วมมือจำกกรมศุลกำกร 

น ำ้มนัดีเซล
29%

รถยนต์ อปุกรณ์และ
สว่นประกอบ

24%

น ำ้มนัเบนซิน
11%เหลก็และเหลก็กล้ำ

9%

ผลติภณัฑ์เหลก็
และเหลก็กล้ำ

5%

ไก่
5%

น ำ้มนัส ำเร็จรูปอื่น   
4%

สนิค้ำปศสุตัว์อื่น   
4%

เคร่ืองจกัรที่ใช้ในกำร
ก่อสร้ำงและ
สว่นประกอบ

7%

ปุ๋ ย
2%
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4.3.2 ข้อมูลด้านโครงสร้างพ้ืนฐานที่เกี่ยวข้องกับระบบโลจิสติกส์ของการค้าชายแดน ไทย – ลาว ด้านจังหวัดนครพนม 

4.3.2.1 การคมนาคมทางบก ถนน และทางหลวง 

 ส ำหรับเส้นทำงคมนำคมทำงบกที่ใช้เดินทำงโดยรถยนต์ รถโดยสำรประจ ำทำง และรถบรรทุกสินค้ำไปยังจังหวัด
นครพนมนั้นจะใช้ถนนทำงหลวงหมำยเลข 1 ถนนพหลโยธิน ถึงสระบุรีบริเวณกิโลเมตรที่ 107 แยกเข้ำทำงหลวงหมำยเลข 2 
ถนนมิตรภำพ ผ่ำนจังหวัดนครรำชสีมำ ถึงอ ำเภอบ้ำนไผ่ จังหวัดขอนแก่น แยกเข้ำทำงหลวงหมำยเลข 23 ผ่ำนจังหวัด
มหำสำรคำม กำฬสินธุ์ และจังหวัดสกลนคร ถึงจังหวัดนครพนม รวมระยะทำง 740 กิโลเมตร ดังแสดงเส้นทำงกำรเดินทำงได้
ตำมแผนภำพท่ี 4.38 

 
แผนภาพที่ 4.38 เส้นทำงกำรเดินทำงจำกกรุงเทพ – นครพนม 

 ทั้งนี้จังหวัดนครพนมมีทำงหลวงแผ่นดินและทำงหลวงจังหวัด ส ำหรับใช้เดินทำงติดต่อกับ จังหวัดใกล้เคียง แสดง
รำยละเอียดต่อไปนี้  

ระหว่างจังหวัด  
 จังหวัดสกลนคร ระยะทำง 93 กิโลเมตร  
 จังหวัดอุดรธำน ีระยะทำง 252 กิโลเมตร  
 จังหวัดหนองคำย ระยะทำง 303 กิโลเมตร  
 จังหวัดบึงกำฬ ระยะทำง 158 กิโลเมตร  
 จังหวัดมุกดำหำร ระยะทำง 104 กิโลเมตร  
 จังหวัดอ ำนำจเจริญ ระยะทำง 192 กิโลเมตร  
 จังหวัดอุบลรำชธำน ีระยะทำง 271 กิโลเมตร  
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4.3.2.2 ทางอากาศ  

 จังหวัดนครพนมมีสนำมบินส ำหรับขนส่งผู้โดยสำรและสินค้ำ อยู่ห่ำงจำกตัวจังหวัด 15 กิโลเมตร ตำมเส้นทำง 
นครพนม – สกลนคร (แผนภำพท่ี 4.39) 

 
แผนภาพที่ 4.39 ท่ำอำกำศยำนนครพนม 

 

4.3.2.3 ทางน้้า 

 จังหวัดนครพนมมีเรือยนต์ข้ำมฟำกระหว่ำงประเทศไทยกับสำธำรณรัฐประชำธิปไตยประชำชนลำวที่ด่ำนศุลกำกร
นครพนม และจุดผ่อนปรนทั้ง 4 แห่งที่มีเขตพื้นท่ีติดกับแม่น้ ำโขงและสปป.ลำว ได้แก่ (แผนภำพท่ี 4.40) 

 บ้ำนดอนแพง อ.บ้ำนแพง - บ้ำนบุ่งกลำง เมืองปำกกระดิ่ง สปป.ลำว  
 บ้ำนท่ำอุเทน อ.ท่ำอุเทน – บ้ำนหินบูร เมืองหินบูร สปป.ลำว  
 บ้ำนธำตุพนม อ.ธำตุพนม - บ้ำนปำกเซบั้งไฟ เมืองหนองบก สปป.ลำว  
 บ้ำนหนำดท่ำ อ.เมือง – บ้ำนปำกเป่ง เมืองท่ำแขก สปป.ลำว 

 

    
 

แผนภาพที่ 4.40 ท่ำเรือข้ำมฝำกจังหวัดนครพนม บริเวณดำ่นศุลกำกรนครพนม 

4.3.3 การวิเคราะห์สภาพแวดล้อม 

4.3.3.1 SWOT พ้ืนที่จังหวัดนครพนม 

 จำกกำรเปลี่ยนแปลงทั้งในด้ำนเศรษฐกิจและสังคมทั้งภำยในและภำยนอกจังหวัด คณะผู้วิจัยจึงได้วิเครำะห์จุดแข็ง 
จุดอ่อน โอกำส และอุปสรรคต่อกำรพัฒนำจังหวัดไว้หลำยข้อ ซึ่งสถำนกำรณ์ในปัจจุบันทิศทำงในกำรพัฒนำจังหวัดเปลี่ยนไป
เนื่องจำกนโยบำยรัฐบำล นโยบำยกำรเข้ำสู่ประชำคมอำเซียน ยุทธศำสตร์กำรพัฒนำประเทศ (Country Strategy) รวมถึง
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ควำมต้องกำรของประชำชนในจังหวัด ประกอบกับจังหวัดนครพนมได้เปิดใช้สะพำนมิตรภำพ 3 (นครพนม – ค ำม่วน) ท ำให้
ก ำหนดจุดยืนยุทธศำสตร์กำรพัฒนำ (Positioning) เปลี่ยนจำกเมืองก้นชนหรือเมืองปิดกลำยเป็นประตูสู่ประเทศเพื่อนบ้ำน
และจีนตอนใต้ที่สั้นและสะดวกที่สุด โดยได้สรุปผลกำรวิเครำะห์ SWOT Analysis ไว้ดังน้ี 

จุดแข็ง (Strengths)  

- มีจุดเด่นด้ำนสภำพที่ตั้งทำงภูมิศำสตร์ อยู่บนปำกทำงที่สั้นและสะดวกที่สุดในกำรเชื่อมโยงภำคอีสำนของไทยเข้ำกับ
เขตเศรษฐกิจจีนตอนใต้ (หนำนหนิงและกวำงตุ้ง) โดยเส้นทำงนี้จะเช่ือมผ่ำนเขตเศรษฐกิจส ำคัญขนำดใหญ่ที่ก ำลัง
พัฒนำ (Economic Node) ในภูมิภำคอินโดจีน อำทิ แหล่งทรัพยำกรแร่ธำตุและแหล่งผลิตไฟฟ้ำใน สปป.ลำว
ตอนกลำง ท่ำเรือน้ ำลึกใหม่ในทะเลจีนใต้หวุ๋งออ๋ำงที่ลำวและเวียดนำมให้ควำมส ำคัญ เขตนิคมอุตสำหกรรม
เหล็กกล้ำเซินเยืองที่ไต้หวันมำลงทุนกว่ำ 3 แสนล้ำนบำท เมืองวินห์มหำนครขนำดใหญ่ในเวียดนำมตอนกลำง และ
เมืองฮำนอยเมืองหลวงของเวียดนำม โดยใช้สะพำนมิตรภำพไทย-ลำว 3 เส้นทำง R8  R 12 ของลำว และ National 
Highway 1 (1A) ของเวียดนำม  

- ลักษณะภูมิประเทศมีควำมอุดมสมบูรณ์เอื้อต่อกำรพัฒนำจังหวัดนครพนม ดังนี ้ 
o พื้นที่ส่วนใหญ่ของจังหวัดเป็นที่รำบริมแม่น้ ำโขง ด้ำนตะวันตกของจังหวัดคือเทือกเขำภูพำน เป็นต้น

ก ำเนิดของแม่น้ ำสำขำหลำยสำยที่ไหลลงสู่แม่น้ ำโขงผ่ำนจังหวัดนครพนมก่อให้เกิดพื้นที่ลุ่มน้ ำที่มีอุดม
สมบูรณ์และมีควำมหลำกหลำยทำงชีวภำพหลำยแห่งที่ส ำคัญ อำทิ ลุ่มน้ ำสงครำม ลุ่มน้ ำยำม ลุ่มน้ ำก่ ำ  
ลุ่มน้ ำอูน เป็นต้น  

o มีปริมำณน้ ำฝนเฉลี่ยมำกกว่ำ 2,000 มิลลิเมตร/ปี (อันดับ 2 ของประเทศ)  
o มีศักยภำพกำรปลูกพืชคุณภำพสูงหลำยชนิด อำทิ ข้ำวหอมมะลิ 105 (ข้ำวหอมมะลิช้ันคุณภำพดีเยี่ยม)

ของนครพนมได้รับรำงวัลชนะเลิศกำรแข่งขันระดับประเทศถึง 4 ปี นอกจำกนี้นครพนมมีพรมแดนติดกับ 
แขวงค ำม่วนและบลิค ำไซของสปป.ลำว ซึ่งเป็นแขวงที่มีศักยภำพในกำรปลูกพืชเพื่อเป็นแหล่งวัตถุดิบที่ยัง
ขำดแคลนของไทยอำทิ อ้อย มันสำปะหลัง ข้ำวโพดเลี้ยงสัตว์ ยำงพำรำ เป็นต้น และมีศักยภำพในด้ำนกำร
ประมงน้ ำจืด  

o มีโครงสร้ำงพื้นฐำนทำงด้ำนกำรคมนำคมที่ดีเอื้อควำมสะดวกด้ำนกำรติดต่อกับจังหวัดอื่นๆ และประเทศ
เพื่อนบ้ำนอำทิมีสนำมบินนครพนม (สร้ำงมำตั้งแต่ในสมัยทหำรอเมริกัน ท ำให้มีลำนบินขนำดใหญ่ มีสำย
กำรบินรำคำประหยัดบินจำกกรุงเทพมำนครพนมวันละ 2 เที่ยว) มีสะพำนมิตรภำพ และมีโครงกำรจัดตั้ง
ศูนย์ขนถ่ำยและกระจำยสินค้ำชำยแดน และสถำนีต้นทำงรถไฟรำงคู่สำยนครพนม-บ้ำนไผ่  

o มีสถำบันทำงสังคมที่เอื้อต่อกำรพัฒนำจังหวัดในระยะยำว อำทิ โครงกำรโรงพยำบำลศูนย์สุขภำพ           
อนุภูมิภำคลุ่มน้ ำโขง มหำวิทยำลัยนครพนม วิทยำลัยพยำบำลบรมรำชชนนีนครพนม วิทยำลัยกำรบิน
นำนำชำติ วิทยำลัยกำรท่องเที่ยว คณะเกษตรและเทคโนโลยี สถำบันภำษำ รวมถึงศูนย์อนุรักษ์และ
พิพิธภัณฑ์สัตว์น้ ำจืดลุ่มน้ ำโขง  

o เป็นจังหวัดที่ได้รับกำรส ำรวจพบว่ำ ประชำชนมีควำมสุขเป็นอันดับ 1 ของประเทศไทยถึง 2 ปีซ้อน (ปี 
2555-2556 ที่มำ : สำนักงำนสถิติแห่งชำติ)  

o มีกำรพัฒนำด้ำนอุตสำหกรรมที่มีมลพิษต่ ำเพื่อรองรับผลผลิตทำงด้ำนกำรเกษตร เช่น โรงงำนแปรรูป
ผลิตภัณฑ์ปลำ โรงงำนแปรรูปข้ำวโพดหวำน โรงสีข้ำวขนำดใหญ่ โรงฆ่ำสัตว์ที่ได้รับมำตรฐำน โรงงำนยำง
แท่ง STR 20  

o มีแหล่งท่องเที่ยวทำงประวัติศำสตร์และวัฒนธรรมที่ดึงดูดนักท่องเที่ยว  เช่น หมู่บ้ำนมิตรภำพ                   
ไทย-เวียดนำม ประเพณีไหลเรือไฟ 
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จุดอ่อน(Weaknesses)  

- เศรษฐกิจท้องถิ่นในจังหวัดมีขนำดเล็กกว่ำค่ำเฉลี่ยของจังหวัดทั่วประเทศ โดยคิดเป็นร้อยละ 28 ของขนำดเศรษฐกิจ
เฉลี่ยจังหวัดทั่วประเทศ 

- ประชำชนยำกจนมีรำยได้เฉลี่ยต่อคนต่อปีเท่ำกับ 39,224 ต่อคนต่อปี อยู่ในเกณฑ์ต่ ำกว่ำค่ำเฉลี่ยของประชำชนทั้ง
ประเทศ คิดเป็นร้อยละ 31ของ รำยได้เฉลี่ยของประชำชนทั้งประเทศ มีสัดส่วนคนจนมำกถึง 32% สูงเกินเกณฑ์
เฉลี่ยระดับประเทศ  

- แรงงำนมีระดับผลิตภำพแรงงำนต่ ำกว่ำค่ำเฉลี่ยประเทศ 3 เท่ำ มีสัดส่วนผู้อยู่ ในระบบประกันสังคมต่ ำ                   
ภำคกำรเกษตรมีผลผลิตต่อไร่ต่ ำ  

- อัตรำกำรลงทุนจำกนักลงทุนภำยนอกจังหวัดต่ำง ๆ 
- ขำดโครงสร้ำงพื้นฐำนท่ีส ำคัญในระบบปฏิบัติกำรบำงส่วนท่ีเอื้อต่อกำรพัฒนำควำมเจริญเติบโตทำงเศรษฐกิจ  
- กฎระเบียบบำงส่วนไม่เอื้อต่อกำรพัฒนำควำมเจริญเติบโตทำงเศรษฐกิจ  เช่น กฎระเบียบที่เป็นอุปสรรคต่อกำร

ผลักดันให้เกิดรถโดยสำรและขนส่งสินค้ำขนำดเล็ก 3 ประเทศ ไทย สปป.ลำว เวียดนำม  
- ธุรกิจท้องถิ่นในจังหวัดได้รับประโยชน์จำกกำรเปิดใช้สะพำนมิตรภำพไทยลำว  3 ในระดับที่ต่ ำกว่ำธุรกิจ

ระดับประเทศ  
- ด้ำนสำธำรณสุข  

o ขำดแคลนบุคลำกรทำงกำรแพทย์ มีอัตรำส่วนแพทย์ต่อประชำกร 1:7,508 ขำดแพทย์สูงเป็นอันดับ 6 
ของภำคอีสำน สูงเป็นอันดับต้นๆของประเทศ ค่ำเฉลี่ยประเทศ 1:2,960 

o อัตรำกำรตำยจำกโรคฉุกเฉินทำงศัลยกรรม อำยุกรรม และกำรส่งต่อผู้ป่วยอำกำรหนักสูง  
o ขำดอุปกรณ์กำรแพทย์ส ำหรับผู้ป่วยฉุกเฉินและอำกำรหนัก  

- ด้ำนกำรศึกษำและคุณภำพทรัพยำกรมนุษย์  
o เยำวชนมีมำตรฐำนกำรศึกษำต่ ำกว่ำเกณฑเ์ฉลี่ยของค่ำเฉลี่ยทั้งประเทศ (โดยกำรวัดจำก O-Net และ GAT 

PAT ปี 2554)  
o แรงงำนขำดทักษะฝีมือท่ีตรงกับควำมต้องกำรของตลำดแรงงำนท้ังในระดับจังหวัดและระดับประเทศ  
o ผู้ประกอบกำรท้องถิ่นขำดทักษะและโอกำสในกำรพัฒนำธุรกิจเพื่อเข้ำสู่กำรแข่งขันระหว่ำงประเทศ เช่น 

ทักษะด้ำนกำรจัดกำร ด้ำนกำรสื่อสำรภำษำ โดยเฉพำะภำษำอังกฤษ ภำษำเวียดนำม ภำษำจีน และภำษำ
ลำวบำงส่วน  

o เกษตรกรว่ำงงำนนอกฤดูกำรท ำนำสูง มีปัญหำกำรย้ำยถิ่นของประชำกรวัยท ำงำนเข้ำสู่เมืองใหญ่  
- ขำดกำรจัดกำรด้ำนสิ่งแวดล้อมท่ีดี มีกำรลดลงของพื้นที่ป่ำไม้ ในระดับที่สูง เป็นอันดับต้น ๆ ของประเทศ  
- ประสิทธิภำพและกำรบริหำรจัดกำรภำครัฐยังไม่ทั่วถึงและเพียงพอ ในประเด็นต่อไปนี้  

o มีปัญหำยำเสพติดและกำรลักลอบสิ่งผิดกฎหมำยตำมแนวชำยแดน  
o มีอัตรำกำรเข้ำถึงน้ ำประปำและอินเตอร์เน็ตต่ ำกว่ำค่ำเฉลี่ยประเทศ  
o ล ำน้ ำส ำคัญๆ ในฤดูแล้งไม่สำมำรถเก็บกักน้ ำไว้ใช้ประโยชน์ได้พื้นที่ชลประทำนยังมีไม่เพียงพอต่อกำรปลูก

ข้ำวนำปรัง/กำรเกษตรฤดูแล้ง  
o ขำดเจ้ำหน้ำที่หน่วยงำนที่รับผิดชอบด้ำนกำรต่ำงประเทศโดยตรง/วิเทศสัมพันธ์ที่ส่งเสริมกำรค้ำชำยแดน

และกำรค้ำระหว่ำงประเทศ ท ำให้เกิดข้อเปรียบเทียบและมุมมองด้ำนลบเมื่อไปติดต่อกับประเทศเพื่อน
บ้ำน  

o กฎหมำยผังเมืองรวมจังหวัด/ผังพื้นที่เฉพำะไม่เหมำะสมและไม่ทันกับสถำนกำรณ์กำรเปลี่ยนแปลงทำง
เศรษฐกิจและสังคมที่เกิดขึ้น โดยเฉพำะประเด็นกำรปกป้องสิ่งแวดล้อมของเมืองและกำรรองรับกำร
ขยำยตัวของกำรค้ำชำยแดน และกำรเกิดเขตเศรษฐกิจพิเศษ 
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โอกาส (Opportunities)  

- กำรเปิดใช้สะพำนมิตรภำพ 3 ท ำให้นครพนมเป็นเมืองท่ำบนปำกทำงที่สั้นท่ีสุดในกำรเช่ือมโยงทำงกำรค้ำกำรลงทุน 
กับเขตเศรษฐกิจจีนตอนใต้ ผ่ำนเขตเศรษฐกิจขนำดใหญ่ของประเทศเพื่อนบ้ำนท่ีก ำลังขยำยตัวหลำยแห่งของทั้งลำว
และเวียดนำม ตำมแนวเส้นทำงหนำนหนิง-นครพนม  

- นโยบำยกำรเข้ำสู่ประชำคมเศรษฐกิจอำเซียน (AEC) และเขตกรอบควำมร่วมมือ GMS และนโยบำยกำรพัฒนำ
ประเทศและยุทธศำสตร์ส ำคัญของเพื่อนบ้ำนท่ีมีผลทำงบวกต่อนครพนมท่ีส ำคัญ คือ  

o นโยบำย “โจ่วชูตงเหมิง”(เดินออกสู่อำเซียน) ของจีน โดยมีกำรยกประเด็นกำรพัฒนำเส้นทำง นครพนม –
หนำนหนิง และเมืองฉงจั่ว ซึ่งเป็นเมืองหน้ำด่ำนของกำรเข้ำสู่จีนใต้ ได้ให้กำรสนับสนุนสิทธิพิเศษแก่
จังหวัดนครพนมในด้ำนควำมร่วมมือทำงด้ำนกำรค้ำ กำรลงทุน และอุตสำหกรรม 

o นโยบำยพัฒนำเวียดนำมตอนกลำง โดยมีโครงกำรส ำคัญที่มีผลต่อจังหวัดนครพนม คือ กำรพัฒนำเขตนิคม
อุตสำหกรรมถลุงเหล็กกล้ำเซินเยืองซึ่งมีขนำดใหญ่สุดในเอเชียตะวันออกเฉียงใต้  (SEA) มูลค่ำกำรลงทุน  
3 แสนล้ำนบำท และท่ำเรือหวุ่งอ้ำง ซึ่งเป็นทำงออกทะเลที่ใกล้ที่สุดของภำคอีสำนที่บริเวณปลำยสุดของ
ถนนหมำยเลข R12  

o ประเทศเพื่อนบ้ำน (สปป.ลำว และ สส.เวียดนำม) มีนโยบำยเปิดรับกำรค้ำและกำรลงทุนระหว่ำงประเทศ 
และมีขยำยตัวทำงเศรษฐกิจในอัตรำสูง  

- รัฐบำลมีนโยบำยที่เอื้อต่อโอกำสกำรพัฒนำเศรษฐกิจของจังหวัดนครพนม เช่น  
o กำรประกำศให้จังหวัดนครพนมอยู่ในพ้ืนท่ีเป้ำหมำยของกำรพัฒนำเขตเศรษฐกิจพิเศษ  
o พ.ร.บ.ให้อ ำนำจกระทรวงกำรคลังกู้เงินเพื่อพัฒนำโครงสร้ำงพื้นฐำนด้ำนกำรคมนำคมขนส่งของประเทศ 

โดยจังหวัดนครพนมได้สถำนีรถไฟรำงคู่  
o นโยบำยสนับสนุนกำรท ำเกษตรที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม (Green and Cool Agricultural Economy) 

กำรบริหำรจัดกำรพื้นที่เกษตรกรรม (Zoning) กำรบริหำรจัดกำรน้ ำเพื่อกำรเกษตร และ Smart Farmer 
ของรัฐบำล  

o นโยบำยพัฒนำ รพ.นครพนมให้เป็นโรงพยำบำลศูนย์สุขภำพแห่งอนุภูมิภำคลุ่มน้ ำโขงตำมมติ ครม.สัญจร 
ที่จังหวัดอุดรธำนี พ.ศ. 2555  

- ประเทศเพื่อนบ้ำนมีทรัพยำกรธรรมชำติที่อุดมสมบูรณ์และศักยภำพสูง  
o ประเทศเพื่อนบ้ำนทั้งสปป.ลำวและเวียดนำมมีแหล่งท่องเที่ยวเชิงนิเวศน์และวัฒนธรรมที่สมบูรณ์หลำย

แห่งขึ้นทะเบียนเป็นมรดกโลก  
o เวียดนำมมีประชำกรที่อยู่ในวัยท ำงำนและมีแรงงำนอัตรำค่ำจ้ำงต่ ำ  
o แขวงค ำม่วนและแขวงบริค ำไซของสปป.ลำว มีแหล่งแร่ธำตุและพื้นที่เพำะปลูกทำงกำรเกษตรที่อุดม

สมบูรณ์  
- ประเทศเพื่อนบ้ำนขำดแคลนเทคโนโลยีและผู้เชี่ยวชำญด้ำนวิชำชีพพื้นฐำนในกำรพัฒนำประเทศโดยเฉพำะบุคลำกร

ทำงกำรแพทย์และบุคลำกรทำงกำรศึกษำ 

อุปสรรค (Threats)  

- ข้อจ ำกัดด้ำนนโยบำย กฎหมำย กฎระเบียบระหว่ำงประเทศ ที่ซับซ้อน ไม่เอื้อต่อกำรพัฒนำกำรค้ำกำรลงทุน กำร
ท่องเที่ยว ปัญหำเร่งด่วนท่ีส ำคัญคือ  

o เส้นทำง R8 และ R12 ไม่อยู่ในกรอบควำมร่วมมือกำรขนส่งของประเทศในอนุภูมิภำคลุ่มแม่น้ ำโขง (GMS-
CBTA)  
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o ระเบียบ กฎเกณฑ์ และกฎหมำยบำงส่วนของประเทศ ไม่เอื้อต่อกำรผลักดันกำรให้บริกำรรถโดยสำรและ
รถขนส่งสินค้ำ SMEs ระหว่ำง 3 ประเทศ (ไทย สปป.ลำว เวียดนำม) เช่น กำรสัมปทำนกำรเดินรถไทย 
กฎหมำยกำรประกันภัยทำงรถระหว่ำงประเทศ  

- ปัญหำควำมมั่นคงตำมแนวเมืองชำยแดน  
o ปัญหำยำเสพติดข้ำมฝั่ง สินค้ำหนีภำษี ของผิดกฎหมำย อำชญำกร และกำรลักลอบเข้ำเมืองตำมแนว

ชำยแดน  
o กำรเกิดโรคติดต่อและโรคอุบัติใหม่ที่มำจำกประเทศเพื่อนบ้ำน  
o กำรมีบ่อนกำรพนันในประเทศเพื่อนบ้ำน  
o กำรลักลอบค้ำสุนัขและค้ำสัตว์ป่ำข้ำมแดน  

- ปัญหำภัยธรรมชำติ  
o ปัญหำน้ ำท่วมและภัยแล้ง ลุ่มน้ ำส ำคัญมีปริมำณน้ ำฝนสงูแต่ขำดระบบกำรบรหิำรจัดกำรน้ ำท ำให้ไม่มนี้ ำใช้

ในกำรเกษตรและหน้ำแล้ง  
- กำรแข่งขันทำงกำรค้ำจำกสินค้ำของประเทศเพื่อนบ้ำนในภูมิภำค อำทิ สินค้ำเกษตรและสิ่งทอรำคำถูกจำกจีน 

เวียดนำม  
- โครงสร้ำงประชำกรไทยเข้ำสู่สังคมผู้สูงอำยุเพิ่มมำกขึ้น นครพนมมีแนวโน้มกำรเกิดปัญหำกำรขำดแคลนแรงงำนใน

อนำคต  
- นโยบำยรัฐของไทยในกำรพัฒนำเทคโนโลยีสำรสนเทศส ำหรับสำธำรณะช้ำกว่ำประเทศเพื่อนบ้ำน อำทิ 3G Wifi ใน

ที่สำธำรณะ 

4.3.3.2 การวิเคราะห์ปัจจัยแวดล้อมทางมหภาค (Macro Environment Analysis) 

 กำรวิเครำะห์เพื่อก ำหนดแนวทำงกำรพัฒนำอุตสำหกรรมยำงพำรำ ประกอบด้วยกำรวิเครำะห์ปัจจัยแวดล้อมทำง 
มหภำค (Macro Environment Analysis) โดยใช้วิเครำะห์ PEST Analysis โดยองค์ประกอบกำรวิเครำะห์ประกอบด้วย  

1) กำรวิเครำะห์เชิงนโยบำย (Politics: P) เป็นกำรวิเครำะห์ปัจจัยทำงนโยบำยและกำรเมืองรวมทั้งนโยบำย
ภำยในประเทศ และนโยบำยควำมร่วมมือระดับภูมิภำค นโยบำยของรัฐมีผลกระทบต่อผู้ประกอบกำรอย่ำงสูง  กำร
วิเครำะห์เรื่องของนโยบำยและกำรเมืองเป็นสิ่งที่ช่วยผู้ประกอบกำรตัดสินใจในกำรลงทุนหรือกำรปรับตัวทำงด้ำน
ธุรกิจ 

2) กำรวิเครำะห์ภำพรวมเชิงเศรษฐกิจ (Economics: E) ปัจจัยทำงเศรษฐกิจของประเทศมีผลโดยตรงกับธุรกิจใน
ประเทศนั้นๆ เพรำะเป็นตัวก ำหนดก ำลังซื้อของคนในประเทศ รวมถึงปัจจัยทำงเศรษฐกิจของโลกก็มีผลต่อก ำลังซื้อ
ของคนในประเทศต่ำงๆ ดังนั้นกำรวิเครำะห์ภำพรวมทำงเศรษฐจึงมีควำมส ำคัญต่อกำรตัดสินใจทำงด้ำนธุรกิจ 

3) กำรวิเครำะห์เชิงสังคมวัฒนธรรม (Socio-culture: S) ปัจจัยทำงสังคมเป็นกำรวิเครำะห์เพื่อให้เข้ำใจถึง
สภำพแวดล้อมทำงสังคม วัฒนธรรมของคนในพื้นที่ซึ่งมีควำมส ำคัญต่อควำมรำบรื่นของกำรด ำเนินงำนของธุรกิจ 
และกำรแนะน ำสินค้ำเข้ำสู่ตลำด 

4) กำรวิเครำะห์เชิงเทคโนโลยี (Technology: T) เป็นกำรวิเครำะห์ถึงแนวโน้มทำงกำรเปลี่ยนแปลงทำงเทคโนโลยีที่
เกี่ยวข้องและผลกระทบที่จะเกิดขึ้นกับธุรกิจ 

1) การวิเคราะห์เชิงนโยบาย  (Politics: P) 
 จังหวัดนครพนมมีแผนพัฒนำจังหวัดซึ่งเป็นแผนที่มีกำรวำงแผนพัฒนำได้ครอบคลุมทุกมิติ เช่น ด้ำน

เศรษฐกิจ ด้ำนสังคม ด้ำนควำมมั่นคง ด้ำนทรัพยำกรธรรมชำติและสิ่งแวดล้อม ด้ำนกำรพัฒนำระบบกำร
บริหำร 
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 ภำครัฐมียโนบำยส่งเสริมสนับสนุนกำรมีส่วนร่วมของภำคเอกชน (สถำนประกอบกำร) ในกำรพัฒนำ 
ทักษะฝีมือของแรงงำน และใช้มำตรฐำนแรงงำนเป็นเครื่องมือในกำรเพิ่มผลิตภำพ แรงงำน และส่งเสริม
แรงงำนไทยให้มีมำตรฐำนสำกลเพื่อรองรับกำรเปิดประชำคมอำเซียนส่งผลให้จังหวัดนครพนมมีโอกำส
และศักยภำพที่จะพัฒนำทรัพยำกรมนุษย์ในอนุภูมิภำคล ำน้ ำโขง รวมถึงปรับปรุงนโยบำยกำรน ำเข้ำ
แรงงำนต่ำงด้ำวระดับล่ำง (Low-skilled) โดยเฉพำะในสำขำอำชีพที่ขำดแคลนให้สำมำรถน ำเข้ำแรงงำน
ต่ำงด้ำวในจ ำนวนที่เหมำะสม 

2) การวิเคราะห์ภาพรวมเชิงเศรษฐกิจ (Economics: E)  
 ปี 2553 ผลิตภัณฑ์มวลรวมจังหวัดนครพนม (Gross Provincial Product: GPP) ณ รำคำประจ ำปีมี

มูลค่ำเพิ่มเท่ำกับ 27,146 ล้ำนบำท รำยได้เฉลี่ยต่อหัว 36,135 บำท คิดเป็นล ำดับที่ 15 ของภำค และ
ล ำดับที่ 62 ของประเทศ กำรผลิตโดยรวมขยำยตัว ณ รำคำ คงที่ ขยำยตัวร้อยละ 3.18 โครงสร้ำงกำร
ผลิตของจังหวัดนครพนม ขึ้นอยู่กับภำคนอกเกษตร ซึ่งมีสัดส่วนร้อยละ 72.07 ประกอบไปด้วยสำขำที่
ส ำคัญได้แก่ สำขำกำรขำยส่ง ขำยปลีกฯ คิดเป็นร้อยละ 17.35 และสำขำกำรศึกษำร้อยละ 17.53 สำขำ
กำรผลิตที่ท ำรำยได้ ให้แก่จังหวัดมำกกว่ำร้อยละ 15 ประกอบด้วย 3 สำขำ คือ สำขำเกษตรกรรมฯ       
ร้อยละ 27.46 คิดเป็นมูลค่ำ 7,980 ล้ำนบำท รองลงมำ คือสำขำกำรกำรศึกษำ ร้อยละ 17.53 คิดเป็น
มูลค่ำ 5,095 ล้ำนบำท และสำขำกำรขำยส่ง ขำยปลีก ร้อยละ 17.35 คิดเป็นมูลค่ำ 5,044 ล้ำนบำท 
ตำมล ำดับ เมื่อพิจำรณำอัตรำกำรขยำยตัวของผลิตภัณฑ์มวลรวมจังหวัดนครพนม ณ รำคำคงที่ ขยำยตัว 
ร้อยละ 3.18 เป็นผลมำจำกกำรผลิตภำคนอกกำรเกษตร ขยำยตัวร้อยละ 4.28 จำกกำรขยำยตัวของสำขำ
บริหำรรำชกำรแผ่นดินฯ ร้อยละ 26.58 สำขำก่อสร้ำง ร้อย ละ 18.05 สำขำโรงแรมและภตัตำคำร     ร้อย
ละ 16.56 สำขำกำรศึกษำ ร้อยละ 10.88 ตำมล ำดับ และภำคกำรเกษตร หดตัวร้อยละ 1.06 จำกกำรหด
ตัวของสำขำเกษตรกรรมฯ ร้อยละ 1.18 

 นครพนมมีโรงงำนอุตสำหกรรมกำรเกษตรในพื้นที่จังหวัด เช่น บริษัทมำลีสำมพรำน จ ำกัด บริษัท         
โกรเบสท์ จ ำกัด โรงงำนอัดแท่งยำงพำรำ STR 20 ของ อสย. โรงสีข้ำว โรงฆ่ำสัตว์ที่ได้มำตรฐำน 7 แห่ง 
และตลำดนัดโค-กระบือใน จังหวัด 8 แห่ง  

 นครพนมมีสะพำนมิตรภำพแห่งที่ 3 (นครพนม-ค ำม่วน) เป็นประตูเช่ือมกำรค้ำ กำรลงทุนภำคกำรเกษตร
สู่อินโดจีน 

 จังหวัดนครพนมเป็นแหล่งผลิตสินค้ำเกษตรที่ส ำคัญและมีช่ือเสียง เช่นข้ำวหอมมะลิคุณภำพดีเยี่ยม 
เนื่องจำกได้รับ รำงวัลชนะเลิศกำรแข่งขันในระดับประเทศ 4 ครั้ง ยำงพำรำ สับปะรด โคเนื้อ ปลำนิล 
ปลำเผำะ สำมำรถส่งเสริมและสนับสนุนกำรผลิตสู่อุตสำหกรรมกำรเกษตรได้ 

 
3) การวิเคราะห์เชิงสังคมวัฒนธรรม (Socio-culture: S)   

มุ่งเน้นกำรเสริมสร้ำงศักยภำพในกำรพัฒนำสุขภำพของประชำชน กำรลงทุนด้ำนบริกำรสุขภำพ ส่งเสริมกิจกรรม
ด้ำนประเพณี ศิลปวัฒนธรรมท้องถิ่น พัฒนำคุณภำพกำรศึกษำและสถำนศึกษำ เพิ่มขีดควำมสำมำรถของทรัพยำกรมนุษย์เพื่อ
รองรับกำรเปิดเสรีประชำคมเศรษฐกิจอำเซียน แก้ไขและป้องกันปัญหำยำเสพติด รวมไปถึงกำรรักษำควำมมั่นคงตำมแนว
ชำยแดน แก้ไขปัญหำกำรลักลอบกำรค้ำและเคลื่อนย้ำยสิ่งผิดกฎหมำยผ่ำนจังหวัด พัฒนำและเสริมสร้ำงควำมร่วมมือกับ
ประเทศเพื่อนบ้ำนในด้ำนควำมมั่นคง ตลอดจนกำรสร้ำงควำมมั่นคงในชีวิตและ ทรัพย์สินของประชำชนในจังหวัด 

4) การวิเคราะห์เชิงเทคโนโลยี  (Technology: T) 

จังหวัดนครพนมมีกำรท ำกำรเกษตรเป็นหลัก ดังนั้นควรเน้นกำรสร้ำงโอกำสและเพิ่มรำยได้ โดยกำรพัฒนำในภำค
กำรเกษตร เพิ่มศักยภำพกำรใช้พื้นที่ เพิ่มพื้นที่เพำะปลูกพืชหลัก เพิ่มประสิทธิภำพกำรผลิตพืช สนับสนุนกำรเผยแพร่ควำมรู้
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วิชำกำรเกษตรและเทคโนโลยี โดยกำรพัฒนำเทคโนโลยีกำรผลิตเพื่อให้ได้ผลผลิตสูงสุดแบบอินทรีย์และเต็มประสิทธิภำพ ทั้ง
ในด้ำนกำรผลิตพืชเศรษฐกิจ กำรปศุสัตว์ กำรประมง กำรส่งเสริมโครงกำรอันเนื่องมำจำกพระรำชด ำริ กำรส่งเสริมให้มีกำร
บริหำรจัดกำรน้ ำอย่ำงบูรณำกำร กำรขยำยเขตพื้นที่ชลประทำนในจังหวัด เสริมสร้ำง กระบวนกำรสร้ำงอำชีพ สร้ำงงำนที่มี
คุณภำพ และมีรำยได้สูงให้แก่ประชำชนในจังหวัด 

4.3.4 ยุทธศาสตร์การพัฒนาเพ่ือการเตรียมความพร้อมสู่ประชาคมอาเซียนของจังหวัดนครพนม 

 เนื่องจำกสภำพท่ีตั้งทำงภูมิศำสตร์ของจังหวัดนครพนมสำมำรถติดต่อและไปมำหำสู่กับประเทศเพื่อนบ้ำนที่สะดวก
ที่สุดแห่งหนึ่ง จึงได้วำงและก ำหนดบทบำทของจังหวัดที่จะเป็นกุญแจส ำคัญในกำรเตรียมควำมพร้อมของจังหวัดเข้ำสู่
ประชำคมอำเซียน ทั้งในเรื่องของ กำรก ำหนดจุดยืนยุทธศำสตร์จังหวัดที่ให้ควำมส ำคัญกับกำรเป็นเมืองกำรค้ำชำยแดนเพื่อ
กำรค้ำและกำรลงทุน และได้ก ำหนดให้เป็นเมืองท่องเที่ยวเชิงศำสนำวัฒนธรรมเชิงประวัติศำสตร์ เมืองบริกำรสุขภำพ เพื่อ
พัฒนำโรงพยำบำลนครพนมเป็นโรงพยำบำลศูนย์สุขภำพอินโดจีน กำรรองรับกำรเมืองแห่งกำรพักผ่อนหย่อนใจ และที่ส ำคัญ
ได้ก ำหนดให้เป็นเมืองกำรศึกษำนำนำชำติ เพิ่มขีดควำมสำมำรถของทรัพยำกรมนุษย์เพื่อรองรับประชำคมอำเซียน โดยเฉพำะ
กำรเป็นศูนย์ศึกษำอินโดจีนท้ังในด้ำนวัฒนธรรมและภำษำอำเซียน และสุดท้ำยก ำหนดให้เป็นเมืองอุตสำหกรรมกำรเกษตรโดย
เน้นพืชเศรษฐกิจ ได้แก่ ข้ำว ยำงพำรำ ซึ่งเป็นแหล่งผลิตข้ำวและยำงพำรำช้ันดี เป็นที่ยอมรับจำกทั่วโลก โดยได้ก ำหนด
ยุทธศำสตร์กำรเข้ำสู่ประชำคมอำเซียนไว้ 7 ยุทธศำสตร์ ประกอบด้วย   

• ยุทธศำสตร์ที่ 1 กำรเสริมสร้ำงควำมสำมำรถในกำรแข่งขันของสินค้ำ บริกำร กำรค้ำ และกำรลงทุน 
• ยุทธศำสตร์ที่ 2 กำรพัฒนำคุณภำพชีวิตและกำรคุ้มครองทำงสังคม เพื่อให้ประชำชนได้รับกำรคุ้มครองทำงสังคม       

มีสภำพแวดล้อมควำมเป็นอยู่ท่ีมั่นคงปลอดภัย 
• ยุทธศำสตร์ที่ 3 กำรพัฒนำโครงสร้ำงพื้นฐำนและโลจิสติก เพื่อให้โครงสร้ำงพื้นฐำนมีควำมเช่ือมโยงและมีขีด

ควำมสำมำรถในกำรรองรับและมีกฎระเบียบที่อ ำนวยควำมสะดวกทั้งกำรค้ำและกำรลงทุน 
• ยุทธศำสตร์ที่ 4 กำรพัฒนำทรัพยำกรมนุษย์เพื่อให้มีมำตรฐำนกำรศึกษำอำเซียน รวมทั้งทกัษะฝีมือและภำษำ 
• ยุทธศำสตร์ที่ 5 กำรสร้ำงควำมรู้  ควำมเข้ำใจและควำมตระหนักถึงควำมส ำคัญของอำเซียน เพื่อให้ประชำชนทั่วไป  

ผู้ประกอบกำร เจ้ำหน้ำท่ีของรัฐเข้ำใจและตระหนักถึงกำรเป็นประชำคมอำเซียน 
• ยุทธศำสตร์ที่ 6 กำรเสริมสร้ำงควำมมั่นคง เน้นสร้ำงควำมร่วมมือ สร้ำงพันธมิตร กำรบริหำรจัดกำรพื้นที่ชำยแดน

ทำงบก ทำงน้ ำ รวมถึงกำรสร้ำงปัจจัยสนับสนุนต่ำงๆ เช่น ฐำนข้อมูล 
• ยุทธศำสตร์ที่ 7 กำรเพิ่มศักยภำพของจังหวัดเพื่อเชื่อมโยงโอกำสจำกอำเซียน เพื่อให้จังหวัดมีศักยภำพที่จะเชื่อมโยง

กับสมำชิกอำเซียน  

อีกทั้งยังมีโครงกำรที่อยู่ระหว่ำงด ำเนินกำร ในกำรพัฒนำโครงสร้ำงพื้นฐำนรองรับ AEC ตำมที่ได้กล่ำวไว้แล้ว เช่น 
โครงกำรศูนย์ส่งเสริมเศรษฐกิจกำรค้ำผ่ำนแดน โครงกำรจัดตั้งศูนย์โลจิสติกส์เพื่ออ ำนวยควำมสะดวกทำงกำรค้ำระหว่ำง
ประเทศ ณ ด่ำนศุลกำกรนครพนม และโครงกำรเสริมสร้ำงศักยภำพกำรแข่งขันกำรค้ำผ่ำนแดน (ศูนย์รวบรวมและกระจำย
สินค้ำคลังสินค้ำ) โดยมีโครงกำรที่จะด ำเนินกำรในอนำคตเพื่อเพิ่มศักยภำพในกำรเป็นประชำคมอำเซียนของจังหวัด  เช่น 
โครงกำรก่อสร้ำงศูนย์เปลี่ยนถ่ำยรูปแบบกำรขนส่งสินค้ำ (intermodel facilities) โครงกำรพัฒนำเขตเศรษฐกิจชำยแดนและ
นิคมอุตสำหกรรมจังหวัดนครพนม โครงกำรก่อสร้ำงศูนย์ประชุมอนุภูมิภำคลุ่มน้ ำโขง     

          ในด้ำนกำรเช่ือมโยงโครงข่ำยคมนำคมกับประเทศเพื่อนบ้ำน จังหวัดนครพนมมีเส้นทำงโครงข่ำยคมนำคมผ่ำนสะพำน
มิตรภำพ 3 (นครพนม-ค ำม่วน) สู่ สปป.ลำว – เวียดนำม – และจีนตอนใต้  ดังนี้ 
      1. ระยะทำงไปเวยีดนำมถนนหมำยเลข 12 มีระยะทำงเพยีง 148 ก.ม.  
      2. ระยะทำงไปเวยีดนำม ตำมถนนหมำยเลข 8 ระยะทำงเพียง 230 ก.ม.  
      3. ระยะทำงจำกนครพนม ผ่ำนลำวและเวียดนำมเข้ำสู่จีนตอนใต้มีระยะทำงที่สั้น  เพียง 831 ก.ม.  
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     ทั้งนี้  หำกวัดระยะกำรเดินทำงจำกนครพนม สู่เวียดนำมและจีนตอนใต้  จังหวัดนครพนมถือว่ำเป็นเส้นทำงที่สะดวกและ
สั้นที่สุด  โดยระยะทำงจำกจังหวัดนครพนมถึงชำยแดนจีน(ผิงเสียง)  เพียงแค่ 831 กิโลเมตรเท่ำนั้น  เริ่มจำกถนนหมำยเลข 
12 จำกนครพนม – ท่ำแขก – เมอืงวิงห์  ประเทศเวียดนำม  ระยะทำง  353 กม. ต่อจำกนั้น  เดินทำงจำกเมืองวิงห์ – ฮำนอย  
ระยะทำง 290 กม.  และเดินทำงจำกฮำนอยมู่งสู่เมืองหลกัเซิน(ประเทศเวียดนำม) ระยะทำง 188 กม.  โดยข้ำมด่ำนพรมแดน
จำกหลักเซินถึงด่ำนชำยแดนผิงเสียง(สำธำรณรัฐประชำชนจีน)  รวมยะทำง  831 กม   

     และเดินทำงจำกด่ำนชำยแดนผิงเสียงเข้ำสู่นครหนำนหนิงเพียง  198 กม.  เท่ำนั้น  ท้ังนี้  นอกจำกโครงข่ำยคมนำคมทำง
บกแล้ว  ในอนำคตจังหวัดนครพนมถือว่ำเป็นจังหวัดปลำยทำงของเส้นทำงรถไฟสำยใหม่จำกบ้ำนไผ่ จังหวัดขอนแก่น – 
นครพนม  และมีเส้นทำงคมนำคมทำงอำกำศ  โดยมีสนำมบินนครพนมที่สำมำรถรองรับและพัฒนำให้เป็นสนำมบินนำนำชำติ
ได้ในอนำคต  ท ำให้จังหวัดนครพนมมีศักยภำพในด้ำนคมนำคมขนส่ง  และอีสำนไทยไม่ไกลจีนพร้อมรับกำรเข้ำสู่ประชำคม
เศรษฐกิจอำเซียนต่อไป 

โดยจังหวัดได้มีกำรจัดตั้งงบประมำณเพื่อจัดท ำโครงกำรที่รองรับกำรพัฒนำด้ำนกำรค้ำชำยแดนของจังหวัดนครพนมไว้
หลำยโครงกำร อำทิเช่น   
1) โครงกำรส่งเสริมควำมร่วมมือตำมกรอบควำมร่วมมือผู้บริหำรระดับสูง 9 จังหวัด 3 ประเทศ (ไทย-ลำว-เวียดนำม) และ

เสริมสร้ำงควำมสัมพันธ์กับประเทศเพื่อนบ้ำน   
2) โครงกำรพัฒนำควำมร่วมมือทำงกำรค้ำกำรลงทุนกับประเทศเพื่อนบ้ำน   
3) โครงกำรเพิ่มประสิทธิภำพทำงหลวงรองรับกำรใช้ประโยชน์สะพำนมิตรภำพ 3 (นครพนม–ค ำม่วน) เช่ือมโยงเส้นทำง

คมนำคมขนส่งตำมแนวชำยแดนสู่ประเทศเพื่อนบ้ำน   
4) โครงกำรก่อสร้ำงศูนย์เปลี่ยนถ่ำยรูปแบบกำรขนส่งสินค้ำ ( intermodel facilities )   
5) โครงกำรขยำยเส้นทำงรถไฟจำกอ ำเภอบ้ำนไผ่ – จังหวัดนครพนม   
6) โครงกำรก่อสร้ำงสิ่งอ ำนวยควำมสะดวกระบบโลจิสติกส์บริเวณสะพำนมิตรภำพ 3 (นครพนม-ค ำม่วน)   
7) โครงกำรพัฒนำเขตเศรษฐกิจชำยแดนและนิคมอุตสำหกรรมจังหวัดนครพนม   
8) โครงกำรกอ่สร้ำงศูนยป์ระชุมอนุภูมภิำคลุม่น้ ำโขง  
9) โครงกำรก่อสร้ำงด่ำนศลุกำกรนครพนม  เป็นต้น 

4.4 สรุป 

จำกข้อมูลทั้งหมด ทั้ง 3 จังหวัด ได้ก ำหนดบทบำทและหน้ำที่ตลอดจนงบประมำณเพื่อรองรับกำรขยำยตัวทำง
เศรษฐกิจเมื่อเข้ำสู่ประชำคมเศรษฐกิจอำเซียนหรือ AEC โดยมุ่งพัฒนำเตรียมตัวเพื่อกำรเป็นประตูสู่ภูมิภำคอำเซียนและ
พัฒนำโครงสร้ำงพื้นฐำนตลอดจนระบบโลจิสติกส์เพื่อสนับสนุนกำรค้ำเสรี ซึ่งต่ำงมุ่งหวังจำกกำรค้ำกำรลงทุนที่เพิ่มขึ้น 
โดยเฉพำะอย่ำงยิ่งกำรค้ำชำยแดนหรือกำรค้ำผ่ำนแดน โดยแต่ละจังหวัดจะมีลักษณะกำรค้ำหรอือุตสำหกรรมเป้ำหมำยตำ่งกนั
เนื่องจำกปลำยทำงของสินค้ำท่ีส่งออกต่ำงกัน นอกจำกน้ันจุดเด่นของแต่ละจังหวัดยังมีสนิค้ำและบริกำรที่มีศักยภำพท่ีแตกตำ่ง
กันอีกด้วย ดังนั้นภำครัฐจึงควรสนับสนุนและส่งเสริมอุตสำหกรรมกำรค้ำโดยเฉพำะอย่ำงยิ่งกำรค้ำชำยแดนในจังหวัดให้มี
ควำมโดดเด่นและเป็นเอกลักษณ์ โดยสร้ำงควำมสมดุลให้กับกำรค้ำระหว่ำงประเทศและกำรค้ำเชิงพื้นที่ (Area base) เพื่อให้
เกิดควำมเจริญเติบโตพร้อมๆกัน โดยเมื่อเกิดระบบโลจิสติกส์กำรค้ำระหว่ำงประเทศที่ดีต้องไม่สร้ำงควำมเสียหำยให้กับธุรกิจ
ในท้องที่ จึงควรให้คนในพ้ืนท่ีมีบทบำทและมีส่วนร่วมในกำรก ำหนดทิศทำงกำรพัฒนำของจังหวัดร่วมกับภำครัฐ  

จำกข้อมูลดังกล่ำวทำงคณะผู้วิจัยจะได้น ำข้อมูลเหล่ำนั้นมำจัดท ำดัชนีกำรประเมินตัวแปรต่ำงๆที่เกี่ยวข้องกับกำร
พัฒนำระบบโลจิสติกส์กำรค้ำชำยแดนรวมถึงน ำเสนอแบบจ ำลองธุรกิจของพื้นที่ที่ควรจะเป็นและน ำเข้ำสู่แบบจ ำลองทำง
เศรษฐศำสตร์ (Econometric Model) โดยใช้ตำรำงปัจจัยกำรผลติ (IO Table) เพื่อประเมินถึงผลกระทบทั้งทำงด้ำนบวกและ
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ด้ำนลบที่จะเกิดขึ้นหำกด ำเนินกำรตำมแบบจ ำลองทำงโลจิสติกส์และทำงธุรกิจที่ได้น ำเสนอ เพื่อทุกภำคส่วนที่เกี่ยวข้องจะได้
น ำไปเป็นข้อมูลในกำรพัฒนำและใช้ประกอบกำรตัดสินใจ หรือแสดงให้เห็นถึงผลกระทบที่จะเกิดขึ้นต่อประเทศและต่อพื้นที่
ต่อไปในบทที่ 6 

ข้อมูลของจังหวัดทั้ง 3 จังหวัดที่กล่ำวมำทั้งหมดนั้นจะพบว่ำแต่ละจังหวัดมีศักยภำพและจุดเด่นอย่ำงไรบ้ำง รวมถึงมี
ลักษณะกำรค้ำและอุตสำหกรรมกำรด ำเนินธุรกิจที่แตกต่ำงกันไป จำกกำรลงพื้นที่ส ำรวจและเก็บข้อมูลจะพบว่ำแต่ละจังหวัดก็
ยังมีสภำพปัญหำด้ำนต่ำง ๆ ท่ีเกี่ยวข้องกับกำรด ำเนินธุรกิจและโลจิสติกส์ของแต่ละจังหวัดดังแสดงในตำรำงที่ 4.17 

ตารางที่ 4.17 สภำพปัญหำที่เกี่ยวข้องกับกำรด ำเนินธุรกิจของจังหวัดมุกดำหำร นครพนม สงขลำ 

จังหวัด ปัญหา 

มุกดาหาร  ขำดกำรสนับสนุนและผลักดันนโยบำยด้ำนพัฒนำกำรค้ำ กำรลงทุน และกำร
ท่องเที่ยวเพื่อเชื่อมโยงประเทศเพื่อนบ้ำนอย่ำงจริงจังและต่อเนื่อง 

 ข้อจ ำกัดด้ำนนโยบำย กฎหมำย กฎระเบียบระหว่ำงประเทศที่ยุ่งยำกซับซ้อน ไม่
เอื้ออ ำนวยต่อกำรค้ำ กำรลงทุน 

 หลักเกณฑ์กำรติดต่อกำรค้ำขำยของประเทศเพื่อนบ้ำนไม่แน่นอนและชัดเจน 
รวมทั้งขั้นตอนกำรผ่ำนพิธีกำรศุลกำกร มีปัญหำด้ำนกฎหมำย ขั้นตอน ระเบียบ 
เง่ือนไขไม่เป็นสำกล ซึ่งเป็นอุปสรรคต่อกำรค้ำขำยระหว่ำงจังหวัดกับประเทศ 
สปป.ลำว เวียดนำม และจีน 

 กฎระเบียบข้อตกลง GMS Cross Border Transport Agreement: CBTA ในกำร
อ ำนวยควำมสะดวกในกำรขนส่งทั้งคนและสินค้ำระหว่ำงประเทศร่วมกัน ซึ่ง
ในทำงปฏิบัติยังไม่สำมำรถบังคับใช้ได้อย่ำงเต็มที่ รวมทั้งยังมีกฎระเบียบและ
อุปสรรคอยู่อีกมำก อำทิ เอกสำรกำรขนส่งสินค้ำยังไม่ใช้ภำษำกลำง เป็นต้น  

 กำรขนส่งสินค้ำผ่ำนแดนด้วยข้อตกลง CBTA ที่สำมำรถขนส่งได้เฉพำะรถ 400 คัน
ต่อประเทศท่ีได้รับอนุญำตจำกกรมกำรขนส่งทำงบก ท ำให้กิจกรรมกำรสร้ำงมูลค่ำ
เศรษฐกิจท่ีจังหวัดชำยแดนไม่เกิดขึ้น และจะถูกใช้เป็นทำงผ่ำน กิจกรรมโลจิสตกิส์
ท้องถิ่นไม่มี เพรำะควำมเข้มแข็งและประสบกำรณ์สู้ผู้ให้บริกำรโลจิสติกส์ใน
ระดับประเทศไม่ได้  

 ข้อตกลงกำรเดินรถระหว่ำงประเทศควรก ำหนดให้ชัดเจนเพื่อให้เกิดควำมเท่ำ
เทียมและเป็นมำตรฐำนเดียวกัน  

 ขั้นตอนกำรผ่ำนพิธีศุลกำกรเกิดทั้งสองฝั่ง คือ ขำส่งสินค้ำออก และขำกำรรับ
สินค้ำเข้ำของประเทศน ำเข้ำ จึงเกิดกำรตรวจปล่อยสินค้ำ 2 ครั้ง ท ำให้มีขั้นตอนที่
ซ้ ำซ้อนและใช้เวลำนำนในกำรผ่ำนแดน ซึ่งแนวทำงของรูปแบบกำรจัดตั้งจุดตรวจ
ร่วมของคนและสินค้ำจะช่วยลดเวลำและขั้นตอนลงได้ 

 ปัญหำเชิงเทคนิคของรถขนส่งสินค้ำ เนื่องจำกพวงมำลัยของรถบรรทุกไทยอยู่
ทำงด้ำนขวำ แต่ของสปป.ลำวและเวียดนำมอยู่ทำงด้ำนซ้ำย ซึ่งในเส้นทำง R9 
เป็นถนน 2 ช่องทำงกำรจรำจร ท ำให้อำจมีปัญหำด้ำนควำมปลอดภัยในกำรขนส่ง 
และเป็นเหตุผลให้เวียดนำมไม่อนุญำตให้รถขนส่งของไทยเข้ำไปส่งในประเทศ
เวียดนำม ท ำให้กำรขนส่งสินค้ำจำกประเทศไทยไปสปป.ลำว และเวียดนำมต้องมี
กำรเปลี่ยนถ่ำยสินค้ำและรถขนส่งสินค้ำท ำให้เสียต้นทุนเพิ่มขึ้น 
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 ทั้งมุกดำหำรและสปป.ลำว มีกำรลักลอบขนส่งสินค้ำผ่ำนแดน โดยส่วนใหญ่เป็น
กำรค้ำนอกระบบ 

 ทั้งมุกดำหำรและสปป.ลำว มีปัญหำกำรลักลอบเข้ำเมือง สินค้ำหนีภำษี ของผิด
กฎหมำย ตลอดจนยำเสพติดตำมแนวชำยแดน รวมถึงปัญหำแรงงำนต่ำงด้ำว 

นครพนม  กำรต้องเปลี่ยนหัวลำกที่ชำยแดนระหว่ำงลำวกับเวียดนำม เนื่องจำกรถพวงมำลัย
ขวำ ทำงเวียดนำมยังไม่อนุญำตให้เข้ำประเทศได้  

 ประเทศเพื่อนบ้ำนมีระบบกำรปกครองแตกต่ำงกับประเทศไทย ท ำให้เกิดปัญหำ
และอุปสรรคในด้ำนต่ำงๆ เช่น หลักเกณฑ์กำรติดต่อค้ำขำยของประเทศเพื่อนบ้ำน
ที่ไม่แน่นอนและชัดเจน รวมทั้งขั้นตอนกำรผ่ำนพิธีกำรศุลกำกร มีปัญหำ ด้ำน
กฎหมำย ขั้นตอน ระเบียบ เง่ือนไขที่ไม่เป็นสำกล เป็นเหตุให้เป็นอุปสรรคต่อกำร
ค้ำขำยระหว่ำงจังหวัดกับ สปป.ลำว เวียดนำมและจีน ก่อใหเ้กิดต้นทุนโลจิสติกส์ที่
สูงขึ้นแก่ผู้ประกอบกำร 

 กำรขนส่งสินค้ำข้ำมแดน ยังต้องใช้บริกำรผู้ประกอบกำรโลจิสติกส์ทำงฝั่ง
เวียดนำม เพรำะช ำนำญพื้นท่ี และสื่อสำรกับเจ้ำหน้ำที่ได้ดีกว่ำคนไทย 

 กฎระเบียบเกี่ยวกับกำรค้ำและกำรคมนำคมขนส่งอื่น ๆ ยังไม่สอดคล้องกัน ซึ่งนัก
ลงทุนไทยใน สปป.ลำว โดยส่วนใหญ่ต้องกำรให้มีกำรเจรจำเพื่อปรับปรุง
กฎระเบียบให้สอดคล้องกันท้ังหมด 

 ผู้ประกอบกำรค้ำชำยแดนมีปัญหำและอุปสรรคเรื่องกำรแข่งขันในตลำดกำรค้ำ 
ควำมไม่สะดวกด้ำนกฎระเบียบของสปป.ลำว นโยบำยและกฎระเบียบกำรน ำเข้ำ/
ส่งออกของประเทศเพื่อนบ้ำนไม่มีควำมแน่นอน กำรเก็บค่ำผ่ำนแดนมีรำคำสูง 
ควำมผันผวนและควำมเสี่ยงด้ำนกำรแลกเปลี่ยนเงินสกุลกีบ ธนำคำรพำณิชย์ของ
ไทยมีจ ำนวนน้อย  

 ปัจจุบันระบบกำรตรวจสอบสินค้ำด่ำนศุลกำกรนครพนม จำกหน่วยงำนที่
เกี่ยวข้องยังไม่สะดวกนัก อีกทั้งขั้นตอนกำรออกใบอนุญำตยังเป็นระบบแมนวล ยัง
ไม่ได้เช่ือมโยงข้อมูลด้วยระบบอิเล็กทรอนิกส์ 

สงขลา  เนื่องจำกมีปริมำณน ำเข้ำและส่งออกสินค้ำผ่ำนด่ำนสะเดำเป็นจ ำนวนมำกท ำให้
เกิดปัญหำด้ำนควำมแออัดของพื้นที่บริเวณด่ำน ท ำให้ไม่สำมำรถรองรับกำร
บริกำรได้อย่ำงเพียงพอ ทั้งทำงด้ำนกำรขนส่งสินค้ำ โลจิสติกส์ และกำรผ่ำนแดน
ของประชำชนทั้งสองประเทศ 

 ปัญหำกำรจรำจรหนำแน่นบริเวณด่ำนศุลกำกรสะเดำ เนื่องจำกมีปริมำณรถเข้ำ
ออกเป็นจ ำนวนมำและพื้นที่ดังกล่ำวไม่สำมำรถขยำยออกได้แล้ว ทำงศุลกำกร
ด ำเนินกำรเปิดด่ำนบ้ำนประกอบเพื่อหวังว่ำจะช่วยระบำยควำมแออัดของ
กำรจรำจรของด่ำนสะเดำ แต่เนื่องจำกปัญหำด้ำนสภำพถนน ณ ด่ำนบ้ำน
ประกอบมีขนำดเล็กและพื้นผิวไม่ค่อยดีนัก ท ำให้รถบรรทุกส่วนใหญ่ไม่สะดวกใน
กำรขนส่งจึงยังคงใช้ด่ำนสะเดำในกำรขนส่งสินค้ำ 

 ผู้ส่งออกสินค้ำของไทยจ ำนวนไม่น้อย ยังขำดควำมรู้ควำมเข้ำใจในขั้นตอน และพิธี
กำรทำงศุลกำกร จึงเกิดควำมล่ำช้ำ เอกสำรไม่ครบ ไม่เข้ำใจภำษำอังกฤษ รวมถึง
สินค้ำบำงชนิดไม่ได้คุณภำพ ไม่มตีรำเครื่องหมำยฮำลำล เป็นต้น 
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 กำรด ำเนินงำนเกี่ยวกับด่ำนศุลกำกรทีมีควำมเกี่ยวข้องกับหลำยหน่วยงำน โดย
เฉพำะกำรของบประมำณของแค่ละหน่วยงำนจะเป็นลักษณะแยกส่วนกัน ไม่ได้มี
กำรของบประมำณในภำพรวมของโครงกำรเดียวกัน โดยบำงหน่วยงำนได้รับกำร
จัดสรรงบประมำณ แต่บำงหน่วยงำนได้รับกำรจัดสรรงบประมำณที่ไม่เหมำะสม 
จึงก่อใหเ้กิดควำมไม่เป็นเอกภำพในกำรพัฒนำ รวมทั้งกำรบริหำรทีไ่ม่มีเอกภำพใน
กำรแก้ปัญหำ 

 กำรขนส่งสินค้ำจำกประเทศไทยผ่ำนแดนเข้ำประเทศมำเลเซียนั้น มีอุปสรรคขั้น
ตอนล ำบำกและยุ่งยำกกว่ำกำรน ำเข้ำสินค้ำจำกประเทศมำเลเซียเนื่องจำก รัฐบำล
มำเลเซียป้องกันมิใหย้ำเสพติดและสิ่งผิดกฎหมำยเข้ำสู่ประเทศมำเลเซีย 

 กำรขำดควำมเช่ือมโยงของห่วงโซ่อุปทำน และกำรรวมกลุ่มเครือข่ำยในลักษณะ
ของคลัสเตอร์ ยังเป็นปัญหำส ำคัญของกำรด ำเนินงำนของทั้งภำครัฐและภำคธุรกิจ
ในอุตสำหกรรมกำรเกษตร โดยเฉพำะอย่ำงยิ่งอุตสำหกรรมยำงพำรำของไทย อัน
ส่งผลให้เกิดปัญหำกำรขำดประสิทธิภำพในกระบวนกำรผลิตนับตั้งแต่กำรผลิต
วัตถุดิบ กำรแปรรูปในระดับอุตสำหกรรมและกำรวำงแผนกำรตลำดทีย่ังขำดควำม
สอดคล้องในกำรด ำเนินงำน รวมถึงปัญหำกำรขำดกำรก ำหนดมำตรฐำนสินค้ำร่วม
กันระหว่ำงผู้ประกอบกำรและผู้บริโภคในระดับต่ำงๆ ซึ่งปัญหำดังกล่ำวส่วนหนึ่ง
เกิดจำกลักษณะกำรด ำเนินธุรกิจโดยรวมของประเทศที่มีผู้ประกอบกำรรำยย่อย
เป็นจ ำนวนมำก และขำดกำรรวมกลุ่มเพื่อก ำหนดทิศทำงกำรพัฒนำร่วมกันทั้ง
ภำยในกลุ่มของผู้ประกอบกำรธุรกิจประเภทเดียวกันและกลุ่มธุรกิจที่มีควำมเกี่ยว
เนื่องกันในระบบโซ่อุปทำน  
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บทที่ 5 การประเมินศักยภาพของพื้นที่เขตเศรษฐกิจชายแดนไทยกับประเทศเพื่อน
บ้าน  

ปัจจุบันเมืองชายแดนของไทยมีการเติบโตอย่างรวดเร็วก่อให้เกิดกิจกรรมทางเศรษฐกิจที่หลากหลายและมูลค่า
การค้าชายแดนที่เพิ่มขึ้นเป็นอย่างมาก การพัฒนาระบบโครงสร้างพื้นฐานเพื่อรองรับการเจริญเติบโตด้านการขนส่งคมนาคมนี้
จะต้องมีการด าเนินงานแบบเป็นองค์รวม โดยพิจารณาถึงการพัฒนาระบบโครงสร้างพื้นฐานให้สอดรับกับปริมาณสินค้า 
รูปแบบและสถานการณ์แนวโน้มการค้า สถิติการค้าชายแดน สิ่งอ านวยความสะดวกทางการค้า ประเภทอุตสาหกรรมบริเวณ
ชายแดน และ ที่เกี่ยวข้อง ตลอดจนความต้องการของ ภาคเอกชน จึงจะท าให้ได้มาซึ่งระบบโครงสร้างพื้นฐานเพื่อรองรับ
ปริมาณการขนส่งสินค้าในพื้นที่ชายแดนที่มีประสิทธิภาพ เพื่อให้เมืองชายแดนนั้นสามารถเป็นประตูการผลิตกระจายสินค้า 
ประตูการคมนาคมขนส่ง และประตูเชื่อมโยงการท่องเที่ยวท่ีสมบูรณ์ ส่งเสริมการพัฒนาทางเศรษฐกิจของท้องถิ่นให้เกิดความ
ยั่งยืนและเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันส าหรับผู้ประกอบการ โดยจะท าการประเมินและวิเคราะห์โซ่อุปทานการค้าชายแดน
และศักยภาพของพื้นที่และโครงสร้างพื้นฐานที่มีอยู่ปัจจุบัน (As is) และที่ต้องพัฒนาเพิ่มขึ้นในอนาคต (To be) เพื่อประเมิน
ความพร้อมก่อนเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอย่างเป็นทางการและมีบทบาทป็นโลจิสติกส์ HUB ของอาเซียน โดยจัดท า
เกณฑ์การประเมินความพร้อมของโครงสร้างพื้นฐานทางด้านโลจิสติกส์ ซึ่งพิจารณาให้เหมาะสมกับอุตสาหกรรม ประเมิน
ระบบสาธารณูปโภค สาธารณูปการ ระบบสื่อสารและสิ่งอ านวยความสะดวกทางด้านโลจิสติกส์ที่ส าคัญและประเมินความ
จ าเป็นเร่งด่วนที่ต้องมีโครงสร้างพื้นฐานหรือความจ าเป็นเร่งด่วนในการปรับเปลี่ ยนกฎระเบียบ กฎหมาย หรือการบังคับใช้ 
โดยการลงส ารวจเก็บข้อมูลจากการท าการระดมความคิดเห็นของผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย ทั้งภาครัฐและภาคเอกชน ผู้ประกอบการ
ทุกภาคส่วน ตลอดจน Key performance หรือ Key person ในพ้ืนท่ีเขตเศรษฐกิจชายแดน 

5.1 การประเมินและวิเคราะห์ศักยภาพของพื้นที่เขตเศรษฐกิจชายแดน ไทย – มาเลเซีย ด้านจังหวัดสงขลา 

การระดมความคิดเห็นเร่ืองการค้าชายแดนด่านสะเดาและด่านปาดังเบซาร์ ณ จังหวัดสงขลาที่จัดขึ้นในคร้ังนี้มี 
ผู้ช่วยศาสตราจารย์วรินทร์ วงษ์มณี รองผู้อ านวยการสถาบันวิจัยและพัฒนาโลจิสติกส์ มหาวิทยาลัยหอการค้าไทย กล่าวชี้แจง
ถึงวัตถุประสงค์ของโครงการ และในการระดมความคิดเห็นคร้ังนี้ ยังเปิดเวทีให้มีการรับฟังความคิดเห็นจากทุกภาคส่วน เพื่อ
ท าการระดมความคิดเห็นและแลกเปลี่ยนมุมมองระหว่างหน่วยงานต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องกับประเด็น “แนวทางการพัฒนา
ระบบโลจิสติกส์ เพ่ือการยกระดับการค้าชายแดนด่านสะเดา ด่านปาดังเบซาร์ จังหวัดสงขลา” ซึ่งในงานนี้ได้รับเกียรติจาก           
คุณสมพร สิริโปราณานนท์ ประธานหอการค้าจังหวัดสงขลา มาเป็นประธานในพิธีเปิด และได้รับความสนใจจาก 
ผู้ประกอบการด้านโลจิสติกส์ ผู้ประกอบการที่ประกอบธุรกิจการค้าชายแดน สมาชิกหอการค้าจังหวัด อุตสาหกรรมจังหวัด 
พาณิชย์จังหวัด ศุลกากร การท่องเที่ยว ตัวแทนจากสถาบันการศึกษา และหน่วยงานจากภาครัฐและเอกชน เข้าร่วมงาน
ดังกล่าว 
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แผนภาพที่ 5.1 บรรยากาศการประชุมระดมความคิดเห็น จังหวัดสงขลา 

ทางคณะผู้วิจัยได้รวบรวมประเด็นปัญหาด้านโลจิสติกส์ที่ส าคัญส าหรับการพัฒนาชายแดนด่านสะเดา จังหวัดสงขลา 
จากการศึกษาจากสถานท่ีจริง จากการสัมภาษณ์ประธานหอการค้าจังหวัดสงขลา อุตสาหกรรมจังหวัด ศุลกากร การท่องเที่ยว
และผู้ประกอบการในเขตชายแดนด่านสะเดาและด่านปาดังเบซาร์ จังหวัดสงขลา รวมถึงได้ศึกษาถึงปัจจัยต่าง ๆ ที่เป็นส่วน
สนับสนุนส าคัญให้ประเทศต่าง ๆ ที่มีเขตเศรษฐกิจพิเศษประสบความส าเร็จจากทฤษฎีหรืองานวิจัยต่าง ๆ ที่ผ่านมา ทั้งในและ
ต่างประเทศ พบว่าประเด็นที่เกี่ยวข้องกับโลจิสติกส์ที่ส าคัญในด่านชายแดนสะเดาและด่านปาดังเบซาร์ จังหวัดสงขลา 
ประกอบด้วย 16 ประเด็น ดังนี้ 
 

1. การสร้างเส้นทางพิเศษ (Motorway) 
2. การขยายทางหลวง 4113 
3. การสร้างรถไฟรางคู่ระบบไฟฟ้า 
4. การพัฒนาจุดเปลี่ยนถ่ายสินค้าขึ้น - ลงรถไฟบริเวณด่านปาดังเบซาร์ 
5. การพัฒนาท่าเรือน้ าลึกสงขลา (เดิม) 
6. การสร้างท่าเรือน้ าลึกสงขลา 2 (อ.จะนะ) 
7. การพัฒนา / ขยายสนามบิน 
8. การขยายเวลาการเปิด - ปิด ด่านสะเดาเป็น 24 ชม. 
9. การขยายเวลาการเปิด - ปิด ด่านปาดังเบซาร์ 05.00 - 24.00 น. 
10. การพัฒนาความรวดเร็วของการด าเนินการพิธีการศุลกากร (ฝั่งไทย) 
11. การปรับปรุง CBTA เช่น การมีหน่วยงานด้านทีมวิจัยทางกฎหมายพาณิชย์และกฎหมายการขนส่ง 
12. การสร้างสถานีขนถ่ายสินค้า เพื่อรวบรวมและกระจายสินค้า Truck Terminal 
13. การให้บริการคลังสินค้าทัณฑ์บน (Bonded Warehouse) บริเวณพื้นท่ีชายแดน 
14. การท าเขตปลอดภาษี (Free Zone) บริเวณพื้นท่ีชายแดน เพื่อส่งเสริมการขออนุญาตต่าง ๆ 
15. การจัดตั้งเขตอุตสาหกรรมพิเศษ เช่น Rubber City บริเวณพื้นท่ีชายแดน 
16. การจัดตั้งเขตเศรษฐกิจพิเศษ (Special Economic Zone) 

 
จากประเด็นปัญหาที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ทั้ง 16 หัวข้อที่ได้กล่าวมาข้างต้นนั้น ทางคณะผู้วิจัยได้

น ามาเรียบเรียงและจัดท าการประชุมระดมความคิดเห็นโดยใช้เทคโนโลยีของมหาวิทยาลัยหอการค้าไทยที่มีชื่อว่า My Choice 
Clicker ซึ่งพัฒนาขึ้นส าหรับใช้ในการท าแบบทดสอบและแบบสอบถาม โดยสามารถรู้ผลได้แบบทันทีทันใด ดังแสดงภาพการ
ใช้ My Choice Clicker ตามแผนภาพที่ 5.2  ด้วยประเด็นปัญหาทั้ง 16 ข้อนั้น ทางคณะผู้วิจัยได้สอบถามผู้ที่เข้าร่วมระดม
ความคิดเห็นใน 2 รูปแบบ ได้แก่ สอบถามถึงความส าคัญของปัญหา สอบถามถึงความเร่งด่วนในการแก้ปัญหา ผลการระดม
ความคิดเห็นสามารถสรุปผลดังตารางที่ 5.1 – 5.2 และแผนภาพท่ี 5.3 
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แผนภาพที่ 5.2 การใช ้My Choice Clicker ในการประชุมระดมความคิดเห็นจังหวัดสงขลา 

 
ตารางที่ 5.1 การจัดล าดับความส าคัญของปัญหาด้านโลจิสติกส์ในบริเวณ ด่านชายแดนสะเดาและด่านปาดังเบซาร์ จังหวัด
สงขลา 

Q Subject (ส าคัญ) คะแนนรวม 

1 การสร้างเส้นทางพิเศษ (Motorway) 4.048 

2 การขยายทางหลวง 4113 3.286 

3 การสร้างรถไฟรางคู่ระบบไฟฟ้า 4.429 

4 การพัฒนาจุดเปลี่ยนถ่ายสินค้าขึ้น - ลงรถไฟบริเวณด่านปาดังเบซาร์ 4.429 

5 การพัฒนาท่าเรือน้ าลึกสงขลา (เดิม) 3.952 

6 การสร้างท่าเรือน้ าลึกสงขลา 2 (อ.จะนะ) 3.190 

7 การพัฒนา / ขยายสนามบิน 3.857 

8 การขยายเวลาการเปิด - ปิด ด่านสะเดาเป็น 24 ชม. 3.571 

9 การขยายเวลาการเปิด - ปิด ด่านปาดังเบซาร์ 05.00 - 24.00 น. 3.286 

10 การพัฒนาความรวดเร็วของการด าเนินการพิธีการศุลกากร (ฝั่งไทย) 4.714 

11 การปรับปรุง CBTA เช่น การมีหน่วยงานด้านทีมวิจัยทางกฎหมายพาณิชย์และกฎหมายการขนส่ง 4.333 

12 การสร้างสถานขีนถ่ายสินค้า เพื่อรวบรวมและกระจายสินค้า Truck Terminal 4.619 

13 การให้บริการคลังสินค้าทัณฑ์บนบริเวณพื้นท่ีชายแดน 3.857 

14 การท าเขตปลอดภาษ ีบริเวณพื้นที่ชายแดน เพื่อส่งเสริมการขออนญุาตต่าง ๆ 3.476 

15 การจัดตั้งเขตอุตสาหกรรมพิเศษ เช่น Rubber City บริเวณพื้นท่ีชายแดน 3.476 

16 การจัดตั้งเขตเศรษฐกิจพิเศษ (Special Economic Zone) 4.429 
 
ตารางที่ 5.2 การจัดล าดับความเร่งด่วนในการแก้ปัญหาของปัญหาด้านโลจิสติกส์ในบริเวณด่านชายแดนสะเดาและด่าน       
ปาดังเบซาร์ จังหวัดสงขลา 

Q Subject (เร่งด่วน) คะแนนรวม 

1 การสร้างเส้นทางพิเศษ (Motorway) 3.667 

2 การขยายทางหลวง 4113 2.810 

3 การสร้างรถไฟรางคู่ระบบไฟฟ้า 3.857 



5-4 
 
 

Q Subject (เร่งด่วน) คะแนนรวม 

4 การพัฒนาจุดเปลี่ยนถ่ายสินค้าขึ้น - ลงรถไฟบริเวณด่านปาดังเบซาร์ 3.857 

5 การพัฒนาท่าเรือน้ าลึกสงขลา (เดิม) 3.667 

6 การสร้างท่าเรือน้ าลึกสงขลา 2 (อ.จะนะ) 2.905 

7 การพัฒนา / ขยายสนามบิน 3.000 

8 การขยายเวลาการเปิด - ปิด ด่านสะเดาเป็น 24 ชม. 3.095 

9 การขยายเวลาการเปิด - ปิด ด่านปาดังเบซาร์ 05.00 - 24.00 น. 2.810 

10 การพัฒนาความรวดเร็วของการด าเนินการพิธีการศุลกากร (ฝั่งไทย) 4.333 

11 การปรับปรุง CBTA เช่น การมีหน่วยงานด้านทีมวิจัยทางกฎหมายพาณิชย์และกฎหมายการขนส่ง 3.476 

12 การสร้างสถานขีนถ่ายสินค้า เพื่อรวบรวมและกระจายสินค้า Truck Terminal 4.429 

13 การให้บริการคลังสินค้าทัณฑ์บน (Bonded Warehouse) บริเวณพื้นท่ีชายแดน 3.571 

14 การท าเขตปลอดภาษ ี(Free Zone) บริเวณพื้นท่ีชายแดน เพื่อส่งเสริมการขออนุญาตต่าง ๆ 3.190 

15 การจัดตั้งเขตอุตสาหกรรมพิเศษ เช่น Rubber City บริเวณพื้นท่ีชายแดน 2.714 

16 การจัดตั้งเขตเศรษฐกิจพิเศษ (Special Economic Zone) 4.048 
 
จากตารางที่ 5.1 และ 5.2 สามารถเปรียบเทียบระดับคะแนนของความส าคญัและความเร่งด่วนได้ดังแผนภาพท่ี 5.3  

 

 
แผนภาพที่ 5.3 แผนภูมิเปรียบเทียบความส าคัญของปัญหา ความเร่งด่วนของปัญหา จากการระดมความคิดเห็น 

 
ทางคณะผู้วิจัยได้จัดท าแผนภาพที่ 5.4 ที่น ามิติของความส าคัญและผลกระทบของปัญหามาพิจารณาร่วมกัน โดย

ก าหนดเกณฑ์แบ่งแยกระดับความส าคัญของปัญหา และระดับความเร่งด่วนของปัญหาออกเป็น 3 ระดับ ได้แก่ ส าคัญ/เร่งด่วน
มากที่สุด ส าคัญ/เร่งด่วนมาก และส าคัญ/เร่งด่วนน้อย 

เกณฑ์ดังกล่าวได้มาจากการเฉลี่ยค่าคะแนนที่ก าหนดให้ผู้ระดมความคิดเห็นลงคะแนน ที่เดิมก าหนดให้  
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 1 คะแนน คือ ไม่ส าคัญ/ไม่เร่งด่วน  

 3 คะแนน คือ ส าคัญ/เร่งด่วน  

 5 คะแนน คือ ส าคัญ/เร่งด่วนมากที่สุด  
จากการเฉลี่ยคะแนนด้วยวิธีการดังกล่าวข้างต้น ท าให้เกณฑ์ในการแบ่งแยกระดับความส าคัญของปัญหาและระดับ

ความเร่งด่วนของปัญหา คือ 2 และ 4 คะแนน หรือสามารถอธิบายได้ว่า 

 ในกรณีที่ประเด็นปัญหาใดมีค่าความส าคัญของปัญหามากกว่า 4 คะแนน ถือว่าเป็นปัญหาที่ส าคัญมาก 
และหากมีค่ามากกว่า 2 คะแนนแต่ไม่เกิน 4 คะแนน ถือว่าเป็นปัญหาที่ส าคัญ แต่หากค่าคะแนนของ
ปัญหาดังกล่าวน้อยกว่าหรือเท่ากับ 2 คะแนน ถือว่าเป็นปัญหาที่ส าคัญน้อย  

 ในกรณีที่ประเด็นปัญหาใดมีค่าความเร่งด่วนของปัญหามากกว่า 4 คะแนน ถือว่าเป็นปัญหาที่เร่งด่วนมาก 
และหากมีค่ามากกว่า 2 คะแนนแต่ไม่เกิน 4 คะแนน ถือว่าเป็นปัญหาที่เร่งด่วน แต่หากค่าคะแนนของ
ปัญหาดังกล่าวน้อยกว่าหรือเท่ากับ 2 คะแนน ถือว่าเป็นปัญหาที่เร่งด่วนน้อย  

 
แผนภาพที่ 5.4 เปรียบเทียบความส าคญัและความเร่งด่วนของปัญหาด้านโลจิสติกสต์่าง ๆ 

  
 ผลจากการวิเคราะห์ปัญหาด้วยวิธีดังกล่าวข้างต้น ท าให้พบว่าปัญหาต่าง ๆ มีความส าคัญและความเร่งด่วนที่
จ าเป็นต้องแก้ไขปัญหาสรุปได้ดังตารางที่ 5.3 

ตารางที่ 5.3 สรุปผลคะแนนของผู้เข้าร่วมระดมความคิดเห็นในประเด็น ตามความส าคัญและความเร่งด่วน 
ระยะ ล าดับที ่ รายการ ส าคัญ เร่งด่วน 

สั้น 
1 การสร้างสถานขีนถ่ายสินค้า เพื่อรวบรวมและกระจายสินค้า Truck Terminal มากที่สุด มากที่สุด 
2 การพัฒนาความรวดเร็วของการด าเนินการพิธีการศุลกากร (ฝั่งไทย) มากที่สุด มากที่สุด 
3 การจัดตั้งเขตเศรษฐกิจพิเศษ (Special Economic Zone) มากที่สุด มากที่สุด 

ปาน
กลาง 

4 การสร้างรถไฟรางคู่ระบบไฟฟ้า มากที่สุด มาก 
5 การพัฒนาจุดเปลี่ยนถ่ายสินค้าขึ้น - ลงรถไฟบริเวณด่านปาดังเบซาร์ มากที่สุด มาก 
6 การสร้างเส้นทางพิเศษ (Motorway) มากที่สุด มาก 
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ระยะ ล าดับที ่ รายการ ส าคัญ เร่งด่วน 

7 
การปรับปรุง CBTA เช่น การมีหน่วยงานด้านทีมวิจัยทางกฎหมายพาณิชย์และ
กฎหมายการขนส่ง 

มากที่สุด มาก 

ยาว 

8 การพัฒนาท่าเรือน้ าลึกสงขลา (เดิม) มาก มาก 
9 การให้บริการคลังสินค้าทัณฑ์บนบริเวณพื้นท่ีชายแดน มาก มาก 
10 การท าเขตปลอดภาษ ีบริเวณพื้นที่ชายแดน เพื่อส่งเสริมการขออนญุาตต่าง ๆ มาก มาก 
11 การขยายเวลาการเปิด - ปิด ด่านสะเดาเป็น 24 ชม. มาก มาก 
12 การพัฒนา / ขยายสนามบิน มาก มาก 
13 การสร้างท่าเรือน้ าลึกสงขลา 2 (อ.จะนะ) มาก มาก 
14 การขยายทางหลวง 4113 มาก มาก 
15 การขยายเวลาการเปิด - ปิด ด่านปาดังเบซาร์ 05.00 - 24.00 น. มาก มาก 
16 การจัดตั้งเขตอุตสาหกรรมพิเศษ เช่น Rubber City บริเวณพื้นท่ีชายแดน มาก มาก 

5.2 การประเมินและวิเคราะห์ศักยภาพของพื้นที่เขตเศรษฐกิจชายแดน ไทย – ลาว ด้านจังหวัดมุกดาหาร 

การประชุมระดมความคิดเห็นเร่ืองการค้าชายแดนด่านจังหวัดมุกดาหาร โดยมี รศ.ดร.วันชัย รัตนวงษ์ คณบดีคณะ
วิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยหอการค้าไทย กล่าวชี้แจงถึงวัตถุประสงค์ของโครงการ และในการระดมความคิดเห็นคร้ังนี้ ยัง
เปิดเวทีให้มีการรับฟังความคิดเห็นจากทุกภาคส่วน เพื่อระดมความคิดเห็นและแลกเปลี่ยนมุมมองระหว่างหน่วยงานต่าง ๆ ท่ี
เกี่ยวข้องกับประเด็น “แนวทางการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ เพ่ือการยกระดับการค้าชายแดน ด่านมุกดาหาร” ซึ่งในงานนี้ 
ได้รับเกียรติจาก คุณสมศักดิ์ ศรีบุญเรือง เลขาธิการหอการค้าจังหวัดมุกดาหาร มาเป็นประธานในพิธีเปิด และได้รับความ
สนใจจาก ผู้ประกอบการด้านโลจิสติกส์ ผู้ประกอบการที่ประกอบธุรกิจการค้าชายแดน สมาชิกหอการค้าจังหวัด ตัวแทนจาก
สถาบันการศึกษา และหน่วยงานจากภาครัฐและเอกชน เข้าร่วมงานดังกล่าว 

    
  แผนภาพที่ 5.5 บรรยากาศการประชุมระดมความคิดเห็น จังหวัดมุกดาหาร 

 
คณะผู้วิจัยได้รวบรวมประเด็นปัญหาด้านโลจิสติกส์ที่ส าคัญส าหรับการพัฒนาพื้นที่เขตเศรษฐกิจชายแดน จาก

การศึกษาจากสถานที่จริง จากการศึกษาแผนแม่บทและยุทธศาสตร์ของจังหวัด จากการสัมภาษณ์ประธานหอการค้าจังหวัด 
อุตสาหกรรมจังหวัด พานิชจังหวัด ด่านศุลกากร การท่องเที่ยว ผู้ประกิบการและ SMEs รวมถึงได้ศึกษาถึงปัจจัยต่าง ๆ ที่เป็น
ส่วนสนับสนุนส าคัญในการพัฒนาพื้นที่จากทฤษฎีหรืองานวิจัยต่างๆ ที่ผ่านมา ท้ังในและต่างประเทศ พบว่าประเด็นที่เกี่ยวข้อง
กับโลจิสติกส์ที่ส าคัญ ประกอบด้วยอย่างน้อย 20 ประเด็น ทีมผู้วิจัยได้สอบถามผู้ที่เข้าร่วมระดมความคิดเห็นใน 3 รูปแบบ 
ได้แก่ สอบถามถึงความส าคัญของปัญหา สอบถามถึงความเร่งด่วนในการแก้ปัญหา และสอบถามถึงความรุนแรงหรือ
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ผลกระทบที่อาจเกิดขึ้นจากปัญหาต่าง ๆ โดยผลการจัดระดมความคิดเห็นมีประด็นต่างๆที่ต้องพิจารณา แสดงดังรายละเอียด
ต่อไปนี้  

1. การจัดตั้งจุดข้ามแดนแห่งใหม่ 
2. การจัดแยกพื้นท่ีส าหรับรถนักท่องเที่ยวกับรถบรรทุกขนส่งสินค้า 
3. การจัดให้มีพื้นท่ีพักรถก่อนข้ามด่าน 
4. การพัฒนาสถานีเปลี่ยนถ่ายสินค้าบริเวณสถานีรถไฟเพื่อการขนส่ง 
5. การให้บริการแบบเบ็ดเสร็จ (One Stop Service) 
6. การสร้างสถานีขนถ่ายสินค้า เพื่อรวบรวมและกระจายสินค้า Truck Terminal 
7. การให้บริการคลังสินค้าทัณฑ์บน บริเวณพื้นท่ีชายแดน 
8. การท าเขตปลอดภาษี (Free  Zone) บริเวณพื้นท่ีชายแดน เพื่อส่งเสริมการขออนุญาตต่างๆ 
9. การจัดตั้งเขตเศรษฐกิจพิเศษ 
10. การมีประกันภัยสินค้าท่ีครอบคลุมตลอดเส้นทางของทั้งสองประเทศ 
11. การขยายระยะเวลาการเปิด – ปิด ด่านให้มีความสอดคล้องกัน 
12. โครงสร้างพื้นฐาน – การปรับมาตรฐานรถบรรทุกให้สอดคล้องกัน 
13. การเพิ่มโควต้าแลกเปลี่ยนรถบรรทุกสินค้า 
14. การพัฒนาความรวดเร็วของการด าเนินการพิธีการศุลกากร (ฝั่งไทย) 
15. การพัฒนาความรวดเร็วของการด าเนินการพิธีการศุลกากร (ฝั่ง สปป.ลาว) 
16. การมีหน่วยงานด้านทีมวิจัยทางกฎหมายพาณิชย์และกฎหมายการขนส่ง 
17. การรวมกลุ่มผู้ประกอบการขนส่งในไทยกับ สปป.ลาว และระหว่างผู้ประกอบการขนส่งของไทยเอง 
18. การปรับโซนผังเมืองของจังหวัดมุกดาหาร 
19. การสร้างสนามบินในจังหวัดมุกดาหาร 
20. รูปแบบการขนส่งระบบราง (รถไฟรางคู่) 

จากประเด็นปัญหาที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ทั้ง 20 หัวข้อที่ได้กล่าวมาข้างต้นนั้น ทางคณะผู้วิจัยได้
น ามาเรียบเรียงและจัดท าการประชุมระดมความคิดเห็นโดยใช้เทคโนโลยีของมหาวิทยาลัยหอการค้าไทยท่ีมีชื่อว่า My Choice 
Clicker ซึ่งพัฒนาขึ้นส าหรับใช้ในการท าแบบทดสอบและแบบสอบถาม โดยสามารถรู้ผลได้แบบทันทีทันใด ดังแสดงภาพการ
ใช้ My Choice Clicker ตามแผนภาพที่ 5.6  ด้วยประเด็นปัญหาทั้ง 20 ข้อนั้น ทางคณะผู้วิจัยได้สอบถามผู้ที่เข้าร่วมระดม
ความคิดเห็นใน 2 รูปแบบ ได้แก่ สอบถามถึงความส าคัญของปัญหา สอบถามถึงความเร่งด่วนในการแก้ปัญหาซึ่งเป็นการให้
ความคิดเห็นหรือโหวตเป็นความลับของแต่ละท่านซึ่งผู้อื่นไม่สามารถเห็นผลในการโหวตแต่ละท่าน ผลการระดมความคิดเห็น
สามารถสรุปผลดังตารางที่ 5.4 – 5.5 

    
แผนภาพที่ 5.6 การใช ้My Choice Clicker ในการประชุมระดมความคิดเห็นจังหวัดมุกดาหาร 
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ตารางที่ 5.4 การจัดล าดับความส าคัญของปัญหาด้านโลจิสติกส์ในบริเวณ ด่านชายแดนจังหวัดมุกดาหาร 

Q Subject (ส าคัญ) คะแนนรวม 

1 การจัดตั้งจุดข้ามแดนแห่งใหม่ 2.897 

2 การจัดแยกพื้นท่ีส าหรับรถนักท่องเที่ยวกับรถบรรทุกขนส่งสินค้า 4.758 

3 การจัดให้มีพื้นท่ีพักรถก่อนข้ามด่าน 4.939 

4 การพัฒนาสถานีเปลี่ยนถ่ายสินค้าบริเวณสถานีรถไฟเพื่อการขนส่ง 4.212 

5 การให้บริการแบบเบ็ดเสร็จ (One Stop Service) 5.000 

6 การสร้างสถานีขนถ่ายสินค้า เพื่อรวบรวมและกระจายสินค้า Truck Terminal 4.212 

7 การให้บริการคลังสินค้าทัณฑ์บน บริเวณพื้นท่ีชายแดน 3.970 

8 การท าเขตปลอดภาษี (Free  Zone) บริเวณพื้นท่ีชายแดน เพื่อส่งเสริมการขออนุญาตต่างๆ 3.697 

9 การจัดตั้งเขตเศรษฐกิจพิเศษ 3.970 

10 การมีประกันภัยสินค้าท่ีครอบคลุมตลอดเส้นทางของทั้งสองประเทศ 4.939 

11 การขยายระยะเวลาการเปิด – ปิด ด่านให้มีความสอดคล้องกัน 4.939 

12 โครงสร้างพื้นฐาน – การปรับมาตรฐานรถบรรทุกให้สอดคล้องกัน 4.394 

13 การเพิ่มโควต้าแลกเปลี่ยนรถบรรทุกสินค้า 1.727 

14 การพัฒนาความรวดเร็วของการด าเนินการพิธีการศุลกากร (ฝั่งไทย) 4.212 

15 การพัฒนาความรวดเร็วของการด าเนินการพิธีการศุลกากร (ฝั่ง สปป.ลาว) 5.000 

16 การมีหน่วยงานด้านทีมวิจัยทางกฎหมายพาณิชย์และกฎหมายการขนส่ง 4.818 

17 การรวมกลุ่มผู้ประกอบการขนส่งในไทยกับ สปป.ลาว และระหว่างผู้ประกอบการขนส่งของไทยเอง 4.636 

18 การปรับโซนผังเมืองของจังหวัดมุกดาหาร 4.697 

19 การสร้างสนามบินในมุกดาหาร 2.152 

20 รูปแบบการขนส่งระบบราง (รถไฟรางคู่) 4.636 
 
ตารางที่ 5.5 การจัดล าดับความเร่งด่วนของปัญหาด้านโลจิสติกส์ในบริเวณ ด่านชายแดนจังหวัดมุกดาหาร 
 

Q Subject (ส าคัญ) คะแนนรวม 

1 การจัดตั้งจุดข้ามแดนแห่งใหม่ 2.515 

2 การจัดแยกพื้นท่ีส าหรับรถนักท่องเที่ยวกับรถบรรทุกขนส่งสินค้า 4.030 

3 การจัดให้มีพื้นท่ีพักรถก่อนข้ามด่าน 4.515 

4 การพัฒนาสถานีเปลี่ยนถ่ายสินค้าบริเวณสถานีรถไฟเพื่อการขนส่ง 3.909 

5 การให้บริการแบบเบ็ดเสร็จ (One Stop Service) 4.515 

6 การสร้างสถานีขนถ่ายสินค้า เพื่อรวบรวมและกระจายสินค้า Truck Terminal 3.667 

7 การให้บริการคลังสินค้าทัณฑ์บน บริเวณพื้นท่ีชายแดน 3.424 

8 การท าเขตปลอดภาษี (Free  Zone) บริเวณพื้นท่ีชายแดน เพื่อส่งเสริมการขออนุญาตต่างๆ 2.848 
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Q Subject (ส าคัญ) คะแนนรวม 

9 การจัดตั้งเขตเศรษฐกิจพิเศษ 3.606 

10 การมีประกันภัยสินค้าท่ีครอบคลุมตลอดเส้นทางของทั้งสองประเทศ 4.364 

11 การขยายระยะเวลาการเปิด – ปิด ด่านให้มีความสอดคล้องกัน 4.515 

12 โครงสร้างพื้นฐาน – การปรับมาตรฐานรถบรรทุกให้สอดคล้องกัน 4.152 

13 การเพิ่มโควต้าแลกเปลี่ยนรถบรรทุกสินค้า 1.545 

14 การพัฒนาความรวดเร็วของการด าเนินการพิธีการศุลกากร (ฝั่งไทย) 3.667 

15 การพัฒนาความรวดเร็วของการด าเนินการพิธีการศุลกากร (ฝั่ง สปป.ลาว) 5.000 

16 การมีหน่วยงานด้านทีมวิจัยทางกฎหมายพาณิชย์และกฎหมายการขนส่ง 4.636 

17 การรวมกลุ่มผู้ประกอบการขนส่งในไทยกับ สปป.ลาว และระหว่างผู้ประกอบการขนส่งของไทยเอง 4.455 

18 การปรับโซนผังเมืองของจังหวัดมุกดาหาร 4.333 

19 การสร้างสนามบินในมุกดาหาร 1.364 

20 รูปแบบการขนส่งระบบราง (รถไฟรางคู่) 4.576 
 
จากตารางที่ 5.4 และ 5.5 สามารถเปรียบเทียบระดับคะแนนของความส าคญัและความเร่งด่วนได้ดังแผนภาพท่ี 5.7 

 
แผนภาพที่ 5.7 แผนภูมิเปรียบเทียบความส าคัญของปัญหา ความเร่งด่วนของปัญหา จากการระดมความคิดเห็น 

ทางคณะผู้วิจัยได้จัดท าแผนภาพที่ 5.8 ที่น ามิติของความส าคัญและผลกระทบของปัญหามาพิจารณาร่วมกัน โดย
ก าหนดเกณฑ์แบ่งแยกระดับความส าคัญของปัญหา และระดับความเร่งด่วนของปัญหาออกเป็น 3 ระดับ ได้แก่ ส าคัญ/เร่งด่วน
มากที่สุด ส าคัญ/เร่งด่วนมาก และส าคัญ/เร่งด่วนน้อย 

เกณฑ์ดังกล่าวได้มาจากการเฉลี่ยค่าคะแนนที่ก าหนดให้ผู้ระดมความคิดเห็นลงคะแนน ที่เดิมก าหนดให้  

 1 คะแนน คือ ไม่ส าคัญ/ไม่เร่งด่วน  

 3 คะแนน คือ ส าคัญ/เร่งด่วน  

 5 คะแนน คือ ส าคัญ/เร่งด่วนมากที่สุด  
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จากการเฉลี่ยคะแนนด้วยวิธีการดังกล่าวข้างต้น ท าให้เกณฑ์ในการแบ่งแยกระดับความส าคัญของปัญหาและระดับ
ความเร่งด่วนของปัญหา คือ 2 และ 4 คะแนน หรือสามารถอธิบายได้ว่า 

 ในกรณีที่ประเด็นปัญหาใดมีค่าความส าคัญของปัญหามากกว่า 4 คะแนน ถือว่าเป็นปัญหาที่ส าคัญมาก 
และหากมีค่ามากกว่า 2 คะแนนแต่ไม่เกิน 4 คะแนน ถือว่าเป็นปัญหาที่ส าคัญ แต่หากค่าคะแนนของ
ปัญหาดังกล่าวน้อยกว่าหรือเท่ากับ 2 คะแนน ถือว่าเป็นปัญหาที่ส าคัญน้อย  

 ในกรณีที่ประเด็นปัญหาใดมีค่าความเร่งด่วนของปัญหามากกว่า 4 คะแนน ถือว่าเป็นปัญหาที่เร่งด่วนมาก 
และหากมีค่ามากกว่า 2 คะแนนแต่ไม่เกิน 4 คะแนน ถือว่าเป็นปัญหาที่เร่งด่วน แต่หากค่าคะแนนของ
ปัญหาดังกล่าวน้อยกว่าหรือเท่ากับ 2 คะแนน ถือว่าเป็นปัญหาที่เร่งด่วนน้อย  
 

 

 แผนภาพที ่5.8 เปรียบเทียบความส าคัญและความเร่งด่วนของปัญหาด้านโลจิสติกส์ต่างๆ ของจังหวัดมุกดาหาร 
 
ผลจากการวิเคราะห์ปัญหาด้วยวิธีดังกล่าวข้างต้น ท าให้พบว่าปัญหาต่าง ๆ มีความส าคัญและความเร่งด่วนที่

จ าเป็นต้องแก้ไขปัญหาสรุปได้ดังตารางที่ 5.6 

ตารางที่ 5.6 สรุปผลคะแนนของผู้เข้าร่วมระดมความคิดเห็นในประเด็น ตามความส าคัญและความเร่งด่วน 

ระยะ ล าดับที ่ รายการ ส าคญั เร่งด่วน 

สั้น 

1 การพัฒนาความรวดเร็วของการด าเนินการพิธีการศุลกากร (ฝั่ง สปป.ลาว) มากที่สุด มากที่สุด 
2 การให้บริการแบบเบ็ดเสร็จ (One Stop Service) มากที่สุด มากที่สุด 
3 การมีประกันภัยสินค้าท่ีครอบคลมุตลอดเส้นทางของทั้งสองประเทศ มากที่สุด มากที่สุด 
4 การขยายระยะเวลาการเปิด - ปิด ด่านใหม้ีความสอดคล้องกัน มากที่สุด มากที่สุด 
5 การจัดให้มีพื้นท่ีพักรถกอ่นข้ามแดน มากที่สุด มากที่สุด 
6 การมีหน่วยงานด้านทีมวิจัยทางกฎหมายพาณชิย์และกฎหมายการขนส่ง มากที่สุด มากที่สุด 



5-11 
 
 

ระยะ ล าดับที ่ รายการ ส าคญั เร่งด่วน 

7 การจัดแยกพื้นท่ีส าหรับนักท่องเที่ยวกับรถบรทุกสินค้า มากที่สุด มากที่สุด 

ปาน
กลาง 

8 การปรับโซนผังเมืองของจังหวัดมกุดาหาร มากที่สุด มากที่สุด 

9 
การรวมกลุ่มผู้ประกอบการขนส่งในไทยกับ สปป.ลาว และระหว่าง
ผู้ประกอบการขนส่งของไทยเอง 

มากที่สุด มากที่สุด 

10 รูปแบบการขนส่งระบบราง (รถไฟรางคู่) มากที่สุด มากที่สุด 
11 โครงสร้างพื้นฐาน - การปรับมาตรฐานรถบรรทุกให้สอดคลอ้งกัน มากที่สุด มากที่สุด 
12 การพัฒนาสถานีเปลี่ยนถ่ายสินค้าบริเวณสถานีรถไฟเพื่อการขนส่ง มากที่สุด มาก 

13 
การสร้างสถานขีนถ่ายสินค้าเพื่อรวบรวมและกระจายสินค้า (Truck 
Terminal) 

มากที่สุด มาก 

14 การพัฒนาความรวดเร็วของการด าเนินการพิธีการศุลกากร (ฝั่งไทย) มากที่สุด มาก 

ยาว 

15 การจัดตั้งเขตเศรษฐกิจพิเศษ มาก มาก 
16 การให้บริการคลังสินค้าทัณฑ์บน บริเวณพื้นท่ีชายแดน มาก มาก 

17 
การท าเขตปลอดภาษ ี(Free Zone) บริเวณที่ชายแดนเพื่อส่งเสริมการขอ
อนุญาตต่าง ๆ  

มาก มาก 

18 การจัดตั้งจุดข้ามแดนแห่งใหม ่ มาก มาก 

19 การสร้างสนามบินในมุกดาหาร มาก น้อย 
20 การเพิ่มโควต้าแลกเปลี่ยนรถบรรทุกสินค้า น้อย น้อย 

 

5.3 การประเมินและวิเคราะห์ศักยภาพของพื้นที่เขตเศรษฐกิจชายแดน ไทย – ลาว ด้านจังหวัดนครพนม 

การระดมความคิดเห็นเร่ืองการค้าชายแดนด่านนครพนม จังหวัดนครพนม จัดขึ้นเมื่อวันศุกร์ที่ 24 กรกฎาคม 2558 
โดยมี ผศ.ดร.วรินทร์ วงษ์มณี รองผู้อ านวยการสถาบันวิจัยและพัฒนาโลจิสติกส์ มหาวิทยาลัยหอการค้าไทย กล่าวชี้แจงถึง
วัตถุประสงค์ของโครงการ และในการระดมความคิดเห็นคร้ังนี้ ยังเปิดเวทีให้มีการรับฟังความคิดเห็นจากทุกภาคส่วน เพื่อ
ระดมความคิดเห็นและแลกเปลี่ยนมุมมองระหว่างหน่วยงานต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องกับประเด็น “แนวทางการพัฒนาระบบ         
โลจิสติกส์ เพ่ือการยกระดับการค้าชายแดนด่านนครพนม จังหวัดนครพนม” ซึ่งในงานนี้ได้รับเกียรติจากคุณสมพร            
สิริโปราณานนท์ ประธานหอการค้าจังหวัดสงขลา มาเป็นประธานในพิธีเปิด และได้รับความสนใจจาก ผู้ประกอบการด้าน     
โลจิสติกส์ ผู้ประกอบการที่ประกอบธุรกิจการค้าชายแดน สมาชิกหอการค้าจังหวัด  อุตสาหกรรมจังหวัด ศุลกากร การ
ท่องเที่ยว ตัวแทนจากสถาบันการศึกษา และหน่วยงานจากภาครัฐและเอกชน เข้าร่วมงานดังกล่าว 
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แผนภาพที่ 5.9 ภาพบรรยากาศภายในงานระดมความคิดเห็น ชายแดนด่านนครพนม 

 
ทางคณะผู้วิจัยได้รวบรวมประเด็นปัญหาด้านโลจิสติกส์ที่ส าคัญส าหรับการพัฒนาชายแดนด่านนครพนม จังหวัด

นครพนม จากการศึกษาจากสถานที่จริง จากการสัมภาษณ์ประธานหอการค้าจังหวัด  อุตสาหกรรมจังหวัด ศุลกากร การ
ท่องเที่ยวและผู้ประกอบการในเขตชายแดนด่านนครพนม ในเบื้องต้นบางส่วน รวมถึงได้ศึกษาถึงปัจจัยต่าง ๆ ที่เป็นส่วน
สนับสนุนส าคัญให้ประเทศต่าง ๆ ที่มีเขตเศรษฐกิจพิเศษประสบความส าเร็จจากทฤษฎีหรืองานวิจัยต่าง ๆ ที่ผ่านมา ทั้งในและ
ต่างประเทศ พบว่าประเด็นที่เกี่ยวข้องกับโลจิสติกส์ที่ส าคัญในด่านชายแดนนครพนม ประกอบด้วย 20 ประเด็น ดังนี้ 

1. การจัดให้มีพื้นท่ีพักรถก่อนข้ามด่านชายแดน 
2. การสร้างสถานีขนถ่ายสินค้า เพื่อรวบรวมและกระจายสินค้า (Truck Terminal)  
3. การให้บริการสินค้าทัณฑ์บน (Bonded Warehouse) 
4. การจัดท าเขตปลอดภาษี (Free Zone) 
5. การก าหนดอุตสาหกรรมในพ้ืนท่ีเป็น Green Industry 
6. รูปแบบการขนส่งระบบรางคู่ (รถไฟรางคู่) 
7. การพัฒนาสนามบินนครพนมให้เป็นสนามบินนานาชาติ 
8. การพัฒนาความรวดเร็วของการด าเนินการพิธีการศุลกากร 
9. การจัดแยกพื้นท่ีส าหรับนักท่องเที่ยวกับรถบรรทุกสินค้า ณ บริเวฯด่านชายแดน 
10. มีศูนย์ตรวจสอบ ตรวจโรค แรงงานต่างด้าว 
11. การมีประกันภัยสินค้าท่ีครอบคลุมตลอดเส้นทางการขนส่งระหว่างประเทศจนถึงมือลูกค้า 
12. การมีหน่วยงานด้านทีมวิจัยทางกฎหมายพาณิชย์ของประเทศคู่ค้าและกฎหมายการขนส่งระหว่างประเทศ 
13. การส่งเสริมให้มีตัวแทนของภาครัฐท่ีสามารถเจรจาการค้าระหว่างประเทศชายแดน 
14. การมีคณะกรรมการของ OSS ศูนย์ประชาสัมพันธ์/ดึงดูดนักลงทุน SEZ 
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15. การผลักดันให้เส้น R8 และ R12 ได้รับสิทธิประโยชน์ในกรอบ GMS เช่นเดียวกับเส้น R9 
16. การปรับปรุงมาตรฐานรถบรรทุกให้สอดคล้องกัน มี Passport รถบรรทุกระหว่างประเทศคู่ค้า 
17. การรวมกลุ่มผู้ประกอบการขนส่งในไทย กับ สปป.ลาว เวียดนาม และจีน รวมถึงระหว่างผู้ประกอบการขนส่งของ

ไทยเอง 
18. พัฒนาศักยภาพของเกษตรกรและผู้ประกอบการในพ้ืนท่ี เพื่อเตรียมความพร้อมการด าเนินธุรกิจในระดับนานาชาติ 
19. จัดระเบียบผังเมืองเพื่ออนุรักษ์ เอกลักษณ์ของเมืองนครพนม และคุ้มครองผู้ประกอบการในพื้นที่จากนักลงทุนราย

ใหญ่ 
20. มอบอ านาจการตัดสินใจการบริหารให้กับพ้ืนท่ี เนื่องจากนโยบายรัฐจากส่วนกลางไม่สอดคล้องกับท้องถิ่น 

 
จากประเด็นปัญหาที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ทั้ง 20 หัวข้อที่ได้กล่าวมาข้างต้นนั้น ทางคณะผู้วิจัยได้

น ามาเรียบเรียงและจัดท าการประชุมระดมความคิดเห็นโดยใช้เทคโนโลยีของมหาวิทยาลัยหอการค้าไทยท่ีมีชื่อว่า My Choice 
Clicker ซึ่งพัฒนาขึ้นส าหรับใช้ในการท าแบบทดสอบและแบบสอบถาม โดยสามารถรู้ผลได้แบบทันทีทันใด ดังแสดงภาพการ
ใช้ My Choice Clicker ตามแผนภาพที่ 5.10  ด้วยประเด็นปัญหาทั้ง 20 ข้อนั้น ทางทีมทีมวิจัยได้สอบถามผู้ที่เข้าร่วมระดม
ความคิดเห็นใน 2 รูปแบบ ได้แก่ สอบถามถึงความส าคัญของปัญหา สอบถามถึงความเร่งด่วนในการแก้ปัญหา ผลการระดม
ความคิดเห็นสามารถสรุปผลดังตารางที่ 5.7 – 5.8 และแผนภาพท่ี 5.11 

 

   
แผนภาพที่ 5.10 การใช ้My Choice Clicker ในการประชุมระดมความคิดเห็นจังหวัดนครพนม 

 
ตารางที่ 5.7 การจัดล าดับความส าคัญของปัญหาด้านโลจิสติกส์ในบริเวณด่านชายแดนนครพนม 

Q Subject (ส าคัญ) คะแนนรวม 

1 การจัดให้มีพื้นท่ีพักรถก่อนข้ามด่านชายแดน 4.212 
 

2 การสร้างสถานีขนถ่ายสินค้า เพื่อรวบรวมและกระจายสินค้า (Truck Terminal)  4.273 
3 การให้บริการสินค้าทัณฑ์บน (Bonded Warehouse) 3.848 
4 การจัดท าเขตปลอดภาษี (Free Zone) 4.212 
5 การก าหนดอุตสาหกรรมในพ้ืนท่ีเป็น Green Industry 4.212 
6 รูปแบบการขนส่งระบบรางคู่ (รถไฟรางคู่) 4.273 
7 การพัฒนาสนามบินนครพนมให้เป็นสนามบินนานาชาติ 4.576 
8 การพัฒนาความรวดเร็วของการด าเนินการพิธีการศุลกากร 4.758 
9 การจัดแยกพื้นท่ีส าหรับนักท่องเที่ยวกับรถบรรทุกสินค้า ณ บริเวณด่านชายแดน 4.333 
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Q Subject (ส าคัญ) คะแนนรวม 

10 มีศูนย์ตรวจสอบ ตรวจโรค แรงงานต่างด้าว 4.455 
11 การมีประกันภัยสินค้าท่ีครอบคลุมตลอดเส้นทางการขนส่งระหว่างประเทศจนถึงมือลูกค้า 4.515 

12 
การมีหน่วยงานด้านทีมวิจัยทางกฎหมายพาณิชย์ของประเทศคู่ค้าและกฎหมายการขนส่งระหว่าง
ประเทศ 

4.212 

13 การส่งเสริมให้มีตัวแทนของภาครัฐท่ีสามารถเจรจาการค้าระหว่างประเทศชายแดน 4.394 
14 การมีคณะกรรมการของ OSS ศูนย์ประชาสัมพันธ์/ดึงดูดนักลงทุน SEZ 4.515 
15 การผลักดันให้เส้น R8 และ R12 ได้รับสิทธิประโยชน์ในกรอบ GMS เช่นเดียวกับเส้น R9 4.576 
16 การปรับปรุงมาตรฐานรถบรรทุกให้สอดคล้องกัน มี Passport รถบรรทุกระหว่างประเทศคู่ค้า 4.273 

17 
การรวมกลุ่มผู้ประกอบการขนส่งในไทย กับ สปป.ลาว เวียดนาม และจีน รวมถึงระหว่าง
ผู้ประกอบการขนส่งของไทยเอง 

3.909 

18 
พัฒนาศักยภาพของเกษตรกรและผู้ประกอบการในพ้ืนท่ี เพื่อเตรียมความพร้อมการด าเนินธุรกิจใน
ระดับนานาชาติ 

4.576 

19 
จัดระเบียบผังเมืองเพื่ออนุรักษ์ เอกลักษณ์ของเมืองนครพนม และคุ้มครองผู้ประกอบการในพื้นที่
จากนักลงทุนรายใหญ่ 

4.576 

20 
มอบอ านาจการตัดสินใจการบริหารให้กับพ้ืนที่ เนื่องจากนโยบายรัฐจากส่วนกลางไม่สอดคล้องกับ
ท้องถิ่น 

4.818 
 

 
ตารางที่ 5.8 การจัดล าดับความเร่งด่วนในการแก้ปัญหาของปัญหาด้านโลจิสติกส์ในบริเวณด่านชายแดนนครพนม 

Q Subject (ส าคัญ) คะแนนรวม 

1 การจัดให้มีพื้นท่ีพักรถก่อนข้ามด่านชายแดน 3.970 
 

2 การสร้างสถานีขนถ่ายสินค้า เพื่อรวบรวมและกระจายสินค้า (Truck Terminal)  4.212 

3 การให้บริการสินค้าทัณฑ์บน (Bonded Warehouse) 3.424 

4 การจัดท าเขตปลอดภาษี (Free Zone) 3.545 

5 การก าหนดอุตสาหกรรมในพ้ืนท่ีเป็น Green Industry 3.182 

6 รูปแบบการขนส่งระบบรางคู่ (รถไฟรางคู่) 3.606 

7 การพัฒนาสนามบินนครพนมให้เป็นสนามบินนานาชาติ 4.152 

8 การพัฒนาความรวดเร็วของการด าเนินการพิธีการศุลกากร 4.576 

9 การจัดแยกพื้นท่ีส าหรับนักท่องเที่ยวกับรถบรรทุกสินค้า ณ บริเวณด่านชายแดน 3.182 

10 มีศูนย์ตรวจสอบ ตรวจโรค แรงงานต่างด้าว 4.394 

11 การมีประกันภัยสินค้าท่ีครอบคลุมตลอดเส้นทางการขนส่งระหว่างประเทศจนถึงมือลูกค้า 3.909 

12 
การมีหน่วยงานด้านทีมวิจัยทางกฎหมายพาณิชย์ของประเทศคู่ค้าและกฎหมายการขนส่งระหว่าง
ประเทศ 

3.667 

13 การส่งเสริมให้มีตัวแทนของภาครัฐท่ีสามารถเจรจาการค้าระหว่างประเทศชายแดน 4.030 

14 การมีคณะกรรมการของ OSS ศูนย์ประชาสัมพันธ์/ดึงดูดนักลงทุน SEZ 4.091 

15 การผลักดันให้เส้น R8 และ R12 ได้รับสิทธิประโยชน์ในกรอบ GMS เช่นเดียวกับเส้น R9 4.576 
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Q Subject (ส าคัญ) คะแนนรวม 

16 การปรับปรุงมาตรฐานรถบรรทุกให้สอดคล้องกัน มี Passport รถบรรทุกระหว่างประเทศคู่ค้า 4.091 

17 
การรวมกลุ่มผู้ประกอบการขนส่งในไทย กับ สปป.ลาว เวียดนาม และจีน รวมถึงระหว่าง
ผู้ประกอบการขนส่งของไทยเอง 

3.606 

18 
พัฒนาศักยภาพของเกษตรกรและผู้ประกอบการในพ้ืนท่ี เพื่อเตรียมความพร้อมการด าเนินธุรกิจใน
ระดับนานาชาติ 

4.273 

19 
จัดระเบียบผังเมืองเพื่ออนุรักษ์ เอกลักษณ์ของเมืองนครพนม และคุ้มครองผู้ประกอบการในพื้นที่
จากนักลงทุนรายใหญ่ 

3.909 

20 
มอบอ านาจการตัดสินใจการบริหารให้กับพ้ืนที่ เนื่องจากนโยบายรัฐจากส่วนกลางไม่สอดคล้องกับ
ท้องถิ่น 

4.333 

จากตารางที่ 5.7 และ 5.8 สามารถเปรียบเทียบระดับคะแนนของความส าคญัและความเร่งด่วนได้ดังแผนภาพท่ี 5.11 
 

 
แผนภาพที่ 5.11 แผนภูมิเปรียบเทียบความส าคญัของปัญหา ความเร่งด่วนของปญัหา จากการระดมความคิดเห็น 

 
ทางคณะผู้วิจัยได้จัดท าแผนภาพที่ 5.12 ที่น ามิติของความส าคัญและผลกระทบของปัญหามาพิจารณาร่วมกัน โดย

ก าหนดเกณฑ์แบ่งแยกระดับความส าคัญของปัญหา และระดับความเร่งด่วนของปัญหาออกเป็น 3 ระดับ ได้แก่ ส าคัญ/เร่งด่วน
มากที่สุด ส าคัญ/เร่งด่วนมาก และส าคัญ/เร่งด่วนน้อย 

เกณฑ์ดังกล่าวได้มาจากการเฉลี่ยค่าคะแนนที่ก าหนดให้ผู้ระดมความคิดเห็นลงคะแนน ที่เดิมก าหนดให้  

 1 คะแนน คือ ไม่ส าคัญ/ไม่เร่งด่วน  

 3 คะแนน คือ ส าคัญ/เร่งด่วน  

 5 คะแนน คือ ส าคัญ/เร่งด่วนมากที่สุด  
จากการเฉลี่ยคะแนนด้วยวิธีการดังกล่าวข้างต้น ท าให้เกณฑ์ในการแบ่งแยกระดับความส าคัญของปัญหาและระดับ

ความเร่งด่วนของปัญหา คือ 2 และ 4 คะแนน หรือสามารถอธิบายได้ว่า 
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 ในกรณีที่ประเด็นปัญหาใดมีค่าความส าคัญของปัญหามากกว่า 4 คะแนน ถือว่าเป็นปัญหาที่ส าคัญมาก 
และหากมีค่ามากกว่า 2 คะแนนแต่ไม่เกิน 4 คะแนน ถือว่าเป็นปัญหาที่ส าคัญ แต่หากค่าคะแนนของ
ปัญหาดังกล่าวน้อยกว่าหรือเท่ากับ 2 คะแนน ถือว่าเป็นปัญหาที่ส าคัญน้อย  

 ในกรณีที่ประเด็นปัญหาใดมีค่าความเร่งด่วนของปัญหามากกว่า 4 คะแนน ถือว่าเป็นปัญหาที่เร่งด่วนมาก 
และหากมีค่ามากกว่า 2 คะแนนแต่ไม่เกิน 4 คะแนน ถือว่าเป็นปัญหาที่เร่งด่วน แต่หากค่าคะแนนของ
ปัญหาดังกล่าวน้อยกว่าหรือเท่ากับ 2 คะแนน ถือว่าเป็นปัญหาที่เร่งด่วนน้อย  

 
แผนภาพที่ 5.12 เปรียบเทียบความส าคญัและความเร่งด่วนของปัญหาด้านโลจสิติกส์ต่าง ๆ 

 
 ผลจากการวิเคราะห์ปัญหาด้วยวิธีดังกล่าวข้างต้น ท าให้พบว่าปัญหาต่าง ๆ มีความส าคัญและความเร่งด่วนที่
จ าเป็นต้องแก้ไขปัญหาสรุปได้ดังตารางที่ 5.9 

ตารางที่ 5.9 สรุปผลคะแนนของผู้เข้าร่วมระดมความคิดเห็นในประเด็น ตามความส าคัญและความเร่งด่วน 

ระยะ ล าดับที ่ รายการ ส าคัญ เร่งด่วน 

สั้น 

1 
มอบอ านาจการตัดสินใจการบริหารให้กับพ้ืนท่ี เนื่องจากนโยบายรัฐจาก
ส่วนกลางไม่สอดคลอ้งกับท้องถิ่น 

มากที่สุด มากที่สุด 

2 การพัฒนาความรวดเร็วของการด าเนินการพิธีการศุลกากร มากที่สุด มากที่สุด 

3 
พัฒนาศักยภาพของเกษตรกรและผู้ประกอบการในพ้ืนท่ี เพื่อเตรียมความพร้อม
การด าเนินธุรกิจในระดับนานาชาติ 

มากที่สุด มากที่สุด 
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ระยะ ล าดับที ่ รายการ ส าคัญ เร่งด่วน 

4 
จัดระเบียบผังเมืองเพื่ออนุรักษ์ เอกลักษณข์องเมืองนครพนม และคุ้มครอง
ผู้ประกอบการในพ้ืนท่ีจากนักลงทนุรายใหญ่ 

มากที่สุด มาก 

5 การพัฒนาสนามบินนครพนมให้เป็นสนามบินนานาชาติ มากที่สุด มากที่สุด 

6 
การผลักดันให้เส้น R8 และ R12 ได้รับสิทธิประโยชน์ในกรอบ GMS 
เช่นเดียวกับเส้น R9 

มากที่สุด มากที่สุด 

7 
การมีประกันภัยสินค้าท่ีครอบคลมุตลอดเส้นทางการขนส่งระหว่างประเทศ
จนถึงมอืลูกค้า 

มากที่สุด มาก 

ปาน
กลาง 

8 การมีคณะกรรมการของ OSS ศูนย์ประชาสัมพันธ์/ดึงดดูนักลงทุนของ SEZ มากที่สุด มากที่สุด 
9 มีศูนย์ตรวจสอบ ตรวจโรค แรงงานต่างด้าว มากที่สุด มากที่สุด 

10 
การส่งเสิมให้มตีัวแทนของภาครัฐท่ีสามารถเจรจาการค้าระหว่างประเทศ
ชายแดน  

มากที่สุด มากที่สุด 

11 
การจัดแยกพื้นท่ีส าหรับนักท่องเที่ยวกับรถบรรทุกสินค้า ณ บริเวณด่าน
ชายแดน 

มากที่สุด มาก 

12 รูปแบบการขนส่งระบบรางคู่ (รถไฟรางคู่)  มากที่สุด มากที่สุด 

13 
การสร้างสถานขีนถ่ายสินค้า เพื่อรวบรวมและกระจายสินค้า (Truck 
Terminal)  

มากที่สุด มากที่สุด 

14 
การปรับปรุงมาตรฐานรถบรรทุกให้สอดคล้องกัน มี Passport รถบรรทุก
ระหว่างประเทศคู่ค้า 

มากที่สุด มากที่สุด 

ยาว 

15 
การมีหน่วยงานด้านทีมวิจัยทางกฎหมายพาณชิยข์องประเทศคู่ค้าและกฎหมาย
การขนส่งระหว่างประเทศ 

มากที่สุด มาก 

16 การจัดท าเขตปลอดภาษ ี(Free Zone) บริเวณพื้นท่ีชายแดน มากที่สุด มาก 
17 การจัดให้มีพื้นท่ีพักรถกอ่นข้ามด่านชายแดน มากที่สุด มาก 

18 การก าหนดใหอุ้ตสาหกรรมในพ้ืนที่เป็น Green Industry  มากที่สุด มาก 

19 
การรวมกลุ่มผู้ประกอบการขนส่งในไทย กับ สปป.ลาว เวียดนาม และจีน 
รวมถึงระหว่างผู้ประกอบการขนสง่ของไทยเอง 

มาก มาก 

20 การให้บริการสินค้าทัณฑ์บน (Bonded Warehouse) มาก มาก 

 

5.4 ระบบการจัดการโลจิสติกส์ที่เหมาะสมของเขตการค้าชายแดน 

จากการศึกษาโซ่อุปทานและระบบโลจิสติกส์ รวมถึงปัญหาต่าง ๆ ที่พบจากการลงพื้นที่จริง การสัมภาษณ์
ผู้ประกอบการ การสัมภาษณ์ผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้อง รวมถึงการระดมความคิดเห็น คณะผู้วิจัยมีแนวคิดที่จะน าเสนอแบบจ าลอง
เพื่อการพัฒนาการค้าชายแดนใน 2 ระดับ คือ ระดับที่ให้ผลกระทบมหภาคและระดับที่ให้ผลกระทบจุลภาค สามารถแบ่งได้
เป็น 4 ด้าน ดังแผนภาพที่ 5.13 โดยแต่ละด้านของแบบจ าลองสามารถสรุปรายละเอียดในแต่ละแบบจ าลองและผลประโยชน์
ที่ได้แสดงดังตารางที่ 5.10 
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แผนภาพที่ 5.13 ระบบการจัดการโลจิสติกส์ที่เหมาะสม ของเขตการค้าชายแดน 

ตารางที่ 5.10 ระดับของผลกระทบของแบบจ าลองการจัดการโลจิสติกส์ที่น าเสนอ 

การจัดการ ผลกระทบระดับมหภาค ผลกระทบระดับจุลภาค 
ด้านโครงสร้างพื้นฐาน กระทบ กระทบ 
ด้านกระบวนการให้บริการบริเวณด่าน
ชายแดน 

กระทบ กระทบ 

ด้านนโยบาย เศรษฐกิจ กฎ ระเบียบ ภาครัฐ กระทบ กระทบ 
ด้านการจัดการโลจิสติกส์ในองค์กร ไม่กระทบ กระทบ 

 

รูปแบบการจัดการด้านที่ 1 : ด้านการพัฒนาหรือปรับปรุงโครงสร้างพ้ืนฐาน 

วัตถุประสงค์  เพื่อยกระดับความสามารถในการขนส่งสินค้าภายในโซ่อุปทาน จากจุดก าเนิดสินค้าไปยังผู้บริโภคสินค้าใน
ประเทศเพื่อนบ้าน ผ่านการค้าชายแดนให้มีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น  

การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานการคมนาคมของประเทศส าหรับการขนส่งทุกรูปแบบอย่างเป็นระบบ เพื่อให้ระบบการ
ขนส่งท้ังในระบบถนน ระบบราง ระบบคมนาคมทางน้ า และระบบคมนาคมทางอากาศ มีความเชื่อมโยงและไม่ซ้ าซ้อนกัน โดย
ค านึงถึงความสอดคล้องกับแผนการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมของประเทศและแผนการจัดการพื้นที่ต่างๆ ตลอดจนแนวทาง
การพัฒนาระบบการขนส่งของประเทศในระดับภูมิภาค สร้างสถานีขนส่ง/เปลี่ยนถ่ายสินค้า (Truck Terminal) เป็นต้น ซึ่ง
การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานจะส่งผลส าคัญและเป็นการเพิ่มประสิทธิผลในการฟื้นฟูเศรษฐกิจโดยรวมของประเทศ รวมทั้งการ
พัฒนาเศรษฐกิจบริเวณชายแดนให้เติบโตที่เพิ่มสูงขึ้น 

ตามที่คณะคณะรักษาความสงบสุขแห่งชาติ (คสช.) ได้มีการน าเสนอโรดแมพ (Roadmap) อันมีวัตถุประสงค์ เพื่อ
ฟื้นฟูเศรษฐกิจเร่งด่วนของประเทศ 4 ประการ 

ประการแรก โครงการประกันภัยข้าวนาปีส าหรับปีการผลิต 2557  
ประการที่สอง โครงการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานของประเทศ  
ประการที่สาม มาตรการการช่วยเหลือธุรกิจขนาดกลางและย่อม  
ประการที่สี่ โครงการฟื้นฟูเศรษฐกิจชายแดน 

ด้านโครงสร้าง
พืน้ฐาน

ด้านกระบวนการ
ให้บริการ บริเวณ

พืน้ท่ีชายแดน

ด้านนโยบาย
เศรษฐกิจ กฎ 

ระเบียบ ภาครัฐ

ด้านการจดัการ           
โลจิสติกส์ระดบั

องค์กร 
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 ซึ่งนโยบายดังกล่าวนั้น สอดคล้องการลงพื้นที่ของทีมทีมวิจัยที่ท าการประชุมระดมความคิดเห็น รวมทั้งการ
สัมภาษณ์ผู้ที่ส่วนเกี่ยวข้อง ทั้งหน่วยงานภาครัฐ หน่วยงานภาคเอกชน และผู้ประกอบการในพ้ืนท่ี มีความต้องการที่จะพัฒนา
ระบบโครงการพื้นฐานให้เหมาะสมกับลักษณะความต้องการของท้องถิ่น 

ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 

 การเดินทางและการขนส่งระหว่างประเทศมีความสะดวกและมีต้นทุนต่ าลง และท าให้เกิดการกระจายความเจริญไป
ยังชนบทมากขึ้น และสนับสนุนการขยายตัวของเศรษฐกิจชายแดนมากขึ้น 

 ท าให้แรงงานไหลกลับไปยังท้องถิ่น 
 ท าให้เกิดกิจกรรมด้านโลจิสติกส์ภายในประเทศเพิ่มมากขึ้น เพื่อเชื่อมโยงพ้ืนท่ีชายแดนกับส่วนอื่นๆ ของประเทศ ได้

สะดวกรวดเร็วมากยิ่งขึ้น 
 ท าให้ประเทศมีอัตราการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจท่ีเพิ่มสูงขึ้น 
 ผู้ประกอบการด้านการขนส่งหรือผู้ประชาชนท่ัวไปมีความปลอดภัยในการใช้โครงสร้างพื้นฐาน 

 

รูปแบบการจัดการด้านที ่2 : ด้านการพัฒนากระบวนการด าเนินงานบริเวณด่านการค้าชายแดน 

วัตถุประสงค ์ เพิ่มประสิทธิภาพในการส่งสินค้าข้ามพรมแดนไทยกับประเทศเพื่อนบ้าน  

 
แผนภาพที่ 5.14 รูปแบบการจัดการด้านการพัฒนากระบวนการด าเนินงานบริเวณด่านการค้าชายแดน 

  

 การจัดตั้งศูนย์ให้บริการแบบเบ็ดเสร็จ (one Stop Service) เป็นการให้บริการแก่ผู้ประกอบการหรือเจ้าหน้าที่ของ
พนักงานในการยื่นเอกสารน าเข้า – ส่งออกสินค้า โดยก าหนดให้กรมศุลกากรเป็นหน่วยงานหลัก เพื่อแก้ไขปัญหาที่
ผู้ประกอบการต้องติดต่อกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องหลายหน่วยงาน เช่น ด่านศุลกากร ด่านตรวจสัตว์น้ า ด่านกักกันสัตว์ระหว่าง
ประเทศฯ ด่านตรวจพืช สรรพาสามิตพื้นที่ เป็นต้น ซึ่งมีสถานที่ของแต่ละหน่วยงานมีที่ตั้งส านักงานอยู่ห่างไกลกัน ท าให้
ผู้ประกอบการขาดความคล่องตัวและเสียเปรียบประเทศคู่แข่งในการขายสินค้าให้กับประเทศอื่นๆ ซึ่งจะส่งผลกระทบต่อ
เศรษฐกิจในภาพรวม  

 

กระบวนการ 
ท างานของดา่น
การคา้ชายแดน

การสรา้งศูนยใ์หบ้รกิารแบบ
เบด็เสรจ็ (One Stop 

Service) ของทุกหน่วยงาน
ทีเ่กีย่วขอ้งกบัการน าเขา้

และสง่ออกสนิคา้

การก าหนดหรอืขยาย
ระยะเวลาเปิด-ปิด ดา่นให้
เหมาะสมกบัลกัษณะการคา้

ของชายแดนนัน้ๆ
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ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 

 ลดเวลาการรอคอยเอกสารในการแจ้งกับหน่วยงานต่างๆ และการตรวจปล่อยสินค้าท่ีน าเข้าบริเวณด่านชายแดน 
 ลดต้นทุนในการเดินทางของผู้ประกอบการที่จะท าการส่งออก-น าเข้าสินค้าบริเวณด่านชายแดน 
 ลดขั้นตอนในการด าเนินงานของผู้ประกบการ 
 ปริมาณการส่งออก – น าเข้าสินค้า เพิ่มมากขึ้น 

 

รูปแบบการจัดการด้านที ่3 : ด้านการพัฒนานโยบาย เศรษฐกิจ กฎระเบียบ ภาครัฐ 

วัตถุประสงค ์ เพิ่มศักยภาพให้แก่การค้าชายแดนในพ้ืนท่ี ให้สามารถเป็นศูนย์กลางการกระจายสินค้ารองรับการเปิด AEC  

 
แผนภาพที่ 5.15 รูปแบบการจัดการด้านการพัฒนานโยบาย เศรษฐกิจ กฎระเบียบ ภาครัฐ 

การจัดตั้งเขต Free Trade Zone หรือเขตเศรษฐกิจพิเศษ ในบริเวณด่านการค้าชายแดนถาวรทั่วประเทศ เพื่อให้
ผู้ประกอบการที่จะส่งออกสินค้าหรือผู้ประกอบการบริเวณชายแดนที่ท าการส่งออกสินค้าไปยังประเทศเพื่อนบ้าน ได้รับการคืน
ภาษีมูลค่าเพิ่ม (VAT) 7% ซึ่งปกติสินค้าที่ส่งออกจะได้รับสิทธิ์นี้ แต่การค้าชายแดนที่ผ่านมาไม่ได้รับสิทธิ์ดังกล่าวเพราะไม่มี
การตั้งเขตฟรีโซน (Free Trade Zone) ที่ชัดเจน ดังนั้นหน่วยงานภาครัฐควรจะต้องออกกฎระเบียบ สิทธิประโยชน์ เพื่อ
อ านวยความสะดวกในด้านต่างๆ เพื่อเป็นการเชิญชวนให้นักลงทุนท่ีต้องการลงทุนบริเวณชายแดนมีความรู้ความเข้าใจในเร่ือง
การลงทุน กิจกรรมที่เกิดประโยชน์ต่อการลงทุนในเขต Free Trade Zone เขตเศรษฐกิจพิเศษหรือคลังสินค้าทัณฑ์บน ฯลฯ 
เช่น จุดพักรถบรรทุก ลานตู้เปล่า ลานบรรจุสินค้าหรือกิจกรรมที่เกิดมูลค่าภายในพื้นที่ฟรีโซน/ฟรีเทรดโซน เป็นต้น หาก
ภาครัฐสามารถการจัดตั้งเขตฟรีเทรนโซนได้จริงตามบริเวณชายแดน ก็จะท าให้มีเม็ดเงินจ านวนมากมาจากธุรกิจการค้า
ชายแดนซึ่งส่งผลท าให้ระบบเศรษฐกิจภายในประเทศมีอัตราการเจริญเติบโตที่เพิ่มขึ้น    

ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 

 การดึงดูดเม็ดเงินจากนักลงุทนท่ีจะเข้าสู่บริเวณชายแดน 
 ท้องถิ่นมีความเจริญด้านเศรษฐกิจท่ีเพิ่มขึ้น เช่น รายได้จากการขายสินค้า ภาษ ีเป็นต้น 
 ผู้ประกอบการมีต้นทุนในการผลิตที่ต่ าลง เช่น การน าเข้าวัตถดุิบ เคร่ืองจักร และอุปกรณ์ที่เกี่ยวขอ้ง ไม่ตอ้งเสียภาษี 
 มีแรงงานไหลกลับเข้าไปยังท้องถิน่ 

ดา้นนโยบาย
เศรษฐกจิ กฎ 
ระเบยีบ 
ภาครฐั

การท าเขตปลอดภาษี

(Free Trade Zone)

การจดัท าเขต
เศรษฐกจิพเิศษ

การจดัท าคลงัสนิคา้

ทณัฑบ์น

การก าหนดมาตรฐาน
ของยานพาหนะขนส่ง
สนิคา้ทีเ่ขา้มายงัเขต

ประเทศไทย
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ผลเสียที่อาจจะเกิดขึ้น 

 ปัญหาการลักลอบเข้ามาท างานของแรงงานต่างด้าวท่ีผิดกฎหมาย 
 ปัญหาการค้ามนุษย์ อาญชญากรรม 
 ปัญหาด้านสาธารณสุขและโรคระบาดข้ามพรมแดน 

 

รูปแบบการจัดการด้านที ่4 : ด้านการจัดการโลจิสติกส์ 

วัตถุประสงค์ เพิ่มพัฒนาผู้ประกอบการในเขตเศรษฐกิจชายแดน ให้สามารถรับมือกับความเปลี่ยนแปลงไปจากการพัฒนา
โครงสร้างพื้นฐานต่าง ๆ อีกท้ังสามารถแข่งขันได้ในตลาด AEC  

 
 

แผนภาพที่ 5.16 รูปแบบการจัดการด้านที่การจัดการโลจิสติกส ์

การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของเศรษฐกิจชายแดน จะท าให้ระบบเศรษฐกิจภายในจังหวัดมีการเติบโตอย่างมีคุณภาพ
และยั่งยืน เนื่องจากผู้ประกอบการมีการเชื่อมโยงหรือการไหลกิจกรรมเชื่อมโยงซึ่งกัน จึงเป็นการสร้างความเจริญเติบโตใน
ภูมิภาคอย่างแท้จริง ซึ่งการพัฒนาระบบโลจิสติกส์จะต้องประกอบหลายๆ ส่วนเข้าด้วยกัน อาทิเช่น แรงงานที่มีความรู้ความ
ช านาญ โครงสร้างพื้นฐาน ระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ ฯลฯ ซึ่งระบบโลจิสติกส์จะต้องอาศัยปัจจัยเหล่านั้น เพื่อเพิ่มศักยภาพ
และประสิทธิภาพของผู้ประกอบการไทยให้สามารถแข่งขันกับกระแสการเปลี่ยนแปลงในสังคมโลก 

ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 

 เพื่อลดต้นทุนในกระบวนการและเพิ่มศักยภาพให้กับผู้ประกอบการชายแดน 
 สามารถตอบสนองความต้องการของลูกค้าได้อย่างมีประสิทธิภาพ 
 ท้องถิ่นมีความเจริญด้านเศรษฐกิจท่ีเพิ่มขึ้น เช่น รายได้จากการขายสินค้า ภาษ ีเป็นต้น 
 มีแรงงานไหลกลับเข้าไปยังท้องถิน่ 

ดา้นการจดัการ
โลจสิตกิส์

การจดัการ
คลงัสนิคา้และศูนย์
กระจายสนิคา้

การจดัการสนิคา้คง
คลงั

การจดัตารางการ
ขนส่งสนิคา้

กลยทุธก์ารสรา้ง
ความสมัพนัธก์บั

ลกูคา้

กลยทุธก์ารสรา้ง
ความสมัพนัธก์บัผู้
จดัหาปัจจยัการผลติ
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 ซึ่งจากผลการเก็บข้อมูลทีมวิจัยจะน าข้อมูลเหล่านั้นมาจัดท าและน าเสนอรูปแบบธุรกิจและระบบการจัดการ        
โลจิสติกส์ที่ควรจะเป็นในอนาคตตลอดจนกฎระเบียบที่ต้องแก้ไขแล้ว ทางทีมวิจัยจะวิเคราะห์และประเมินผลกระทบที่เกิดขึ้น
จากการเปลี่ยนแปลงดังกล่าวโดยใช้เคร่ืองมือแบบจ าลองทางเศรษฐศาสตร์ร่วมกับตารางปัจจั ยการผลิต (IO Table) ซึ่งจะ
วิเคราะห์ทั้งผลกระทบเชิงบวกและเชิงลบท่ีเกิดขึ้น โดยงานวิจัยชิ้นนี้อาศัยแนวคิดเกี่ยวกับผลกระทบของตัวทวีคูณ (Multiplier 
Effects) ประเภทต่างๆที่สามารถค านวณขึ้นได้จากตารางปัจจัยการผลิต และผลผลิต (Input – Output Table) และผลการ
วิเคราะห์ผลกระทบที่เกิดขึ้นขึ้นจริงจากการศึกษาซึ่งจะแสดงในบทที่ 6  

5.5 รูปแบบการจัดการโลจิสติกส์ชายแดนระดับมหภาค 

 จากข้อมูลในบทที่ 4 และ ข้อมูลในบทที่ 5 หัวข้อ 5.1 – 5.3 แสดงรายละเอียดการวิเคราะห์ของพื้นที่เป้าหมายที่
ท าการศึกษา ข้อมูลระบบโลจิสติกสข์องพื้นที่ในรูปแบบต่างๆ ในปัจจุบัน ข้อมูลผลสรุปจากการประชุมระดมความคิดเห็นของผู้
ที่มีส่วนได้ส่วนเสียในจังหวัดเขตเศรษฐกิจชายแดน ท าให้ทราบถึงปัญหาภาพรวมการค้าชายแดน รวมทั้งแนวทางการแก้ไข 
และสุดท้ายในบทน้ีได้น าเสนอแบบจ าลองระบบการจัดการโลจิสติกส์ที่เหมาะสมส าหรับด่านชายแดน สงขลา มุกดาหาร และ 
นครพนม ในรายละเอียดดังต่อไปนี้  

5.5.1 รูปแบบการจัดการโลจิสติกส์ชายแดนจังหวัดสงขลา  

คณะผู้วิจัยได้เน้นการศึกษาในกลุ่มยางพารา เนื่องจากแนวโน้มของอุตสาหกรรมยางพาราในประเทศไทยอยู่ในช่วง
ขาขึ้นหรือเติบโตอย่างต่อเนื่อง กล่าวคือ มีปริมาณการผลิต การส่งออก และการใช้ในประเทศเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่องหรืออาจ
กล่าวได้ว่าประเทศไทยเป็นแหล่งผลิตวัตถุดิบที่ส าคัญสู่ตลาดโลก ในขณะที่ผลผลิตยางพาราเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่อง แต่ราคาของ
ยางพารากลับมีมูลค่าลดลงซึ่งเป็นไปตามกลไกของตลาดผลผลิตที่ได้จากยางพาราถูกน าไปใช้เป็นวัตถุดิบที่ส าคัญของ
อุตสาหกรรมหลายๆ ชนิด เช่น อุตสาหกรรมรถยนต์ อุตสาหกรรมถุงมือยาง เคร่ืองมือแพทย์ เคร่ืองมือการเกษตร เป็นต้น ซึ่ง
การส่งออกยางสามารถสร้างรายได้ ให้กับธุรกิจอุตสาหกรรมยางอย่างมหาศาลส าหรับประเทศทีมีการส่งออกยางพารามาก
ที่สุดในโลกคือประเทศไทย รองลงมาคือ อินโดนีเซีย และมาเลเซีย ทั้งนี้ตลาดส่งออกยางพาราถือเป็นตลาดใหญ่ แต่ประเทศ
ไทยก็ควรปรับกลยุทธ์มาเป็นอุตสาหกรรมแปรรูปเพื่อเพิ่มมูลค่าให้กับยางพารา 

จากการลงพื้นที่ส ารวจเก็บข้อมูลและการประชุมระดมความคิดเห็นพบปัญหาภาพรวมการค้าชายแดนของ
อุตสาหกรรมยางพาราและอุตสาหกรรมไม้ยางพาราในพื้นที่จังหวัดสงขลาคือ ปัญหาความล่าช้าของการส่งสินค้าให้แก่ลูกค้า
เนื่องจากการขนส่งยางพาราไปยังประเทศต่าง ๆ ทั่วโลกนั้น ส่วนใหญ่ส่งผ่านด่านศุลกากรปาดังเบซาร์โดยทางรถไฟ ไปลงเรือที่
ท่าเรือปีนัง ซึ่งปัญหาหลักที่เกิดขึ้นคือความแออัดของรถขนส่งสินค้าที่จอดรอในบริเวณชุมทางรถไฟปาดังเบซาร์  ในเขต
มาเลเซีย (แผนภาพที่ 5.17 – 5.18) อันเนื่องจากความไม่เพียงพอของอุปกรณ์ขนถ่ายเพื่อยกตู้คอนเทนเนอร์ลงจากรถขนส่ง
สินค้าที่ส่งจากประเทศไทย เพื่อน าขึ้นแคร่รถไฟในบริเวณดังกล่าว ส่งผลให้ไม่สามารถน าส่งสินค้าได้ตามก าหนดเวลาตาม
ตารางการเดินรถไฟ และอาจส่งผลต่อการส่งสินค้าไม่ทันตามก าหนดการเดินเรืออีกด้วย ส่งผลให้เกิดค่าปรับอันเนื่องจากการ
ไม่สามารถส่งสินค้าให้แก่ลูกค้าได้ตามก าหนดส าหรับด่านศุลกากรสะเดาซึ่งตั้งอยู่ตรงกันกับด่านศุลกากรบูกิตคายูฮิตัม ประสบ
ปัญหาความล่าช้าในการจัดการสินค้าเข้าออกระหว่างประเทศทั้งสองเช่นเดียวกัน จากการลงพื้นที่ด่านศุลกากรทั้งฝั่งไทยและ
มาเลเซีย พบว่า เกิดความล่าช้าในกระบวนการเอ๊กซเรย์สินค้าในฝั่ งไทย ในขณะที่เมื่อสินค้าผ่านเข้าฝั่งมาเลเซียแล้ว 
กระบวนการในฝั่งมาเลเซียก็มีความล่าช้าเช่นเดียวกัน ท าให้เกิดความแออัด รถติด และอาจก่อให้เกิดการขนส่งไปยังท่าเรือ
ล่าช้าได้ 
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แผนภาพที่ 5.17 ปัญหาความแออัดของด่านชายแดนไทย – มาเลเซีย 

 
 
แผนภาพที่ 5.18 รถขนส่งสินค้าจากประเทศไทยเข้าคิวรอตรวจของศุลกากรประเทศมาเลเซีย และรอการยกตู้คอนเทนเนอร์

ลงจากรถเพื่อกองเกบ็ รอยกขึ้นแคร่ขบวนรถไฟต่อไป ในเขตชุมทางรถไฟปาร์ดังเบซาร์ ประเทศมาเลเซีย 
 

 จากปัญหาเร่ืองความล่าช้าในการส่งสินค้าให้แก่ลูกค้าเนื่องจากการขนส่งยางพาราไปยังประเทศต่าง ๆ ทั่วโลก 
คณะผู้วิจัยได้จัดท ารูปแบบการจัดการโลจิสติกส์ที่เหมาะสมของจังหวัดสงขลาดังแสดงในแผนภาพที่ 5.19 ซึ่งรูปแบบการ
จัดการโลจิสติกส์ดังกล่าวจะสอดคล้องกับผลสรุปการประชุมระดมความคิดเห็นท่ีต้องมีการด าเนินนโยบายการพัฒนาโลจิสตกิส์
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ภาคใต้ โดยการสร้างท่าเรือปากบารา และท่าเรือสงขลา 2 เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพระบบการขนส่งและโลจิสติกส์ โดยพัฒนา
เส้นทางการค้าใหม่สู่ตะวันออกกลาง แอฟริกา และยุโรป ผ่านทางฝั่งทะเลอันดามัน และเป็นศูนย์กลางของเส้นทางการค้าทั่ว
โลกเส้นใหม่ (แผนภาพที่ 5.20) ที่จะก่อให้เกิดการพัฒนาพื้นที่อุตสาหกรรมใหม่และการขยายตัวของปริมาณการค้าระหว่าง
ประเทศในระดับโลกและภูมิภาคผ่านเส้นทางนี้  

 
แผนภาพที่ 5.19 แบบจ าลองโซอ่ปุทานและโลจสิติกสย์างพาราในมติิระดับประเทศ 

 

 
แผนภาพที่ 5.20 เส้นทางการค้าใหม่ของโลก เมื่อพัฒนาโครงการโลจิสติกส์ภาคใต ้

 
  

นอกจากปัญหาความล่าช้าในการส่งของให้กับลูกค้าแล้ว ปัญหาการขาดอ านาจการต่อรองของผู้ผลิตในอุตสาหกรรม
ยางพาราไทยก็ถือเป็นประเด็นส าคัญ เนื่องจากอุปทานในตลาดโลกมมีากกว่าอปุสงค์ในระยะเวลากว่า 5 ปีท่ีผ่านมาในช่วงเวลา
ที่ตลาดโลกมีความต้องการหรืออุปสงค์ยางพาราเพื่อน าไปผลิตเป็นผลิตภัณฑ์ต่าง ๆ มากกว่าปริมาณยางพาราที่สามารถผลิตได้
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หรืออุปทาน ท าให้ในช่วงระยะเวลาดังกล่าวเกษตรกรในหลายประเทศรวมทั้งประเทศไทย ได้หันมาปลูกยางพาราเป็นจ านวน
มาก ตามการส่งเสริมและสนับสนุนของภาครัฐ แต่เมื่อยางพาราเร่ิมให้ผลผลิตพร้อมกันท่ัวทุกภาคของประเทศหรือแม้แต่ในทุก
ส่วนของโลกท่ีส่งเสริมให้เกิดการปลูกยางพารา พบว่าปัจจุบันมีปริมาณอุปทานมากกว่าอุปสงค์ในตลาดมากกว่า400,000 ล้าน
ตันต่อปี ท าให้อ านาจในการก าหนดราคายางพาราตกไปอยู่ในมือของผู้ซื้อตามหลักเศรษฐศาสตร์ (แผนภาพท่ี 5.21) ซึ่งปัญหา
ดังกล่าวนี้ไม่ได้เกิดแค่เพียงอุตสาหกรรมยางพาราในจังหวัดสงขลา แต่เกิดขึ้นกับอุตสาหกรรมยางพาราในส่วนอื่น ๆ ของ
ประเทศไทย และส่วนต่าง ๆ ของโลกด้วย ซึ่งก็จะมีผลกระทบกับแบบจ าลองโซ่อุปทานและโลจิสติกส์ยางพาราในมิติ
ระดับประเทศ 

 

 
แผนภาพที่ 5.21 ปัญหาการขาดอ านาจการตอ่รองของผูผ้ลิตในอุตสาหกรรมยางพารา 

5.5.2 รูปแบบการจัดการโลจิสติกส์ชายแดนจังหวัดมุกดาหาร 

คณะผู้วิจัยได้ศึกษาและรวมรวมข้อมูลจากผู้มีส่วนได้ส่วนเสียบริเวณชายแดนจังหวัดมุกดาหาร เพื่อจัดท าโมเดล หรือ 
รูปแบบการจัดการโลจิสติกส์ที่เหมาะสมบริเวณชายแดนจังหวัดมุกดาหาร เพื่อน าไปใช้พัฒนาหรือปรับปรุงประสิทธิภาพการค้า
ชายแดนให้มีประสิทธิภาพมากขึ้น เพื่อเป็นการส่งเสริมการค้าระหว่างประเทศ ก่อให้เกิดการสร้างงานและส่งเสริมการค้า 
ป้องกันการไหลรวมของสินค้าอย่างไม่เท่าเทียมกันในทั้งสองฝั่งของด่านชายแดนมุกดาหาร และด่านชายแดน สะหวันนะเขต 
โดยจะท าให้จังหวัดมุกดาหาร เป็นข้อต่อ (Node) ซึ่งเป็นจุดเร่ิมต้นของการเป็นศูนย์การรวบรวม และกระจายสินค้า (Logistics 
Hub) ที่มีประสิทธิภาพแห่งหนึ่งของประเทศไทย ซึ่งการท าให้จังหวัดมุกดาหารเป็นข้อต่อ (Node) นั้น จะเป็น     กลยุทธ์ที่ใช้
ในการป้องกันการเสียโอกาสทางด้านโลจิสติกส์กับบริษัทโลจิสติกส์ต่างชาติที่เข้ามาแข่งขันทางการค้า และเป็นการแก้ปัญหา
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การขนส่งต่อเนื่อง (Multimodal Transportation) ได้อย่างเสมอภาคที่สุด ส าหรับแบบจ าลองที่น าเสนอนั้นจะท าให้การ
ด าเนินงานรวดเร็วยิ่งขึ้น ก่อเกิดมูลค่าเศรษฐกิจแบบ win-win ทั้งฝั่งไทยและ สปป.ลาว ดังแสดงในแผนภาพท่ี 5.22 

 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 

 
 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

แผนภาพที ่5.22 รูปแบบน าเสนอของโซอุ่ปทานอุตสาหกรรม ณ ดา่นมุกดาหาร จังหวัดมุกดาหาร 

 
ส าหรับแผนภาพที่ 5.22 จะเห็นได้ว่า การที่จะท าให้จังหวัดมุกดาหาร เป็นข้อต่อ (Node) ชายแดนซึ่งเป็นศูนย์

รวบรวม และกระจายสินค้า (Logistics Hub) ที่มีประสิทธิภาพแห่งหนึ่งของประเทศไทยนั้น จังหวัดควรมีการจัดตั้งพื้นที่เพื่อ
เป็นท่าเรือบก (Land Port) ซึ่งจะเป็นประโยชน์แก่ประเทศไทยและจังหวัดมุกดาหารในการกระจายสินค้าสู่อินโดจีนซึ่งมี
ประชากรมากกว่า 380 ล้านคน เพียงพอต่อการพัฒนาให้เป็นประตูการค้าที่มีมาตรฐานสากล โดยแบบจ าลองน าเสนอดังแสดง
แผนภาพที่ 5.22 นั้นองค์ประกอบของด่านชายแดนสากลควรต้องประกอบด้วยโครงสร้างหลัก  3 ส่วนบูรณการร่วมกัน อัน
ได้แก่ 

1. โครงสร้างพื้นฐาน (Infrastructure) 
2. กฎระเบียบและข้อตกลงร่วมกัน (Regulation and Agreement) 
3. การแบ่งภาระหน้าท่ีระหว่างภาครัฐ (Regulator) และภาคเอกชน (Operator) 

   
 
 
- Common Control Area (CCA)  
 
 

 
o Container Yard 
o Truck Terminal  
o Free Zone 
o Warehouse 

 

แหล่งวัตถุดิบ
พื้นฐาน 

ผู้ผลิต/อุตสาหกรรม 
(รถยนต์ รถจักรยานยนต์ ชิ้นส่วน

และอะไหล่) 

บริษัทขนส่งโลจิสติกส์ 
รับจ้างไปยังประเทศ

ปลายทาง 

เกิดขึ้นในประเทศไทย ส่วนใหญ่จาก
ต่างประเทศ 

ไปสปป.ลาว 
เวียดนาม และจีน 

ด่านศุลกากร จ.
มุกดาหาร 

ด่านศุลกากร
ต่างๆ 

ลูกค้ารายย่อย/ โรงงาน
ผู้ผลิต/ ตัวแทนจ าหน่าย 

ท่าเรือบกฝั่งไทย 
LAND PORT 

ท่าเรือบกฝั่งลาว 
LAND PORT 

CCA คน CCA สินค้า 

 
 

 
- กฎหมายและระเบียบปฎิบัต ิ
- ข้อตกลงระหวา่งประเทศ  

o การขนส่ง (CBTA) 
o เวลาเปิด-ปิด ด่าน 
o พิกัดรถบรรทุก 

 
 

โครงสร้างพื้นฐาน 
 

กฎระเบียบและขอ้ตกลงร่วมกัน 
 

 
 

 
 

งานภาครัฐ (Regulator) 
VS 

งานภาคเอกชน (Operator) 
 
 

การแบ่งภาระหน้าที ่
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1. โครงสร้างพ้ืนฐาน (Infrastructure) 

ปัจจุบันการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ จ าเป็นต้องมีจุดตรวจสอบสินค้าบริเวณด่านศุลกากรชายแดน ซึ่งโดยปกติ
แล้วการตรวจสอบบริเวณด่านชายแดนนั้น มีกรอบงานท่ีต้องตรวจสอบและให้บริการอยู่ 2 รูปแบบ คือ การให้บริการและการ
ตรวจสอบคน และการให้บริการและการตรวจสอบสินค้า โดยกรอบงานท้ังสอง (คนและสินค้า) มีปริมาณมากพอๆ กัน อย่างไร
ก็ตามการให้บริการการตรวจสอบคนและสินค้านั้น มีการให้บริการและตรวจสอบไม่เหมือนกัน ซึ่งกรอบงานดังกล่าวมีลักษณะ
ที่คล้ายคลึงกับการขนส่งทางอากาศ ที่จ าเป็นต้องเตรียมพื้นที่การให้บริการและการตรวจสอบไว้ในพื้นที่แยกกัน แผนภาพที่ 
5.23 แสดงจุดตรวจสอบคนและสินค้าขาเข้าและขาออกบริเวณด่านชายแดนมุกดาหาร 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 

แผนภาพที ่5.23 จุดตรวจสอบคนและสินค้าขาเข้าและขาออกบรเิวณด่านชายแดนมุกดาหาร 

 

  
แผนภาพที่ 5.24 จุดตรวจสอบสนิค้าขาออกบริเวณด่านชายแดนมกุดาหาร 

ตรวจสินค้าขาออก
จากประเทศไทย 

ตรวจสินค้าขาเข้า 
มายังประเทศไทย 

ตรวจคนเข้าเมือง (ขาออก) 
จากประเทศไทย 

ตรวจคนเข้าเมือง (ขาเข้า) 
จากประเทศไทย 
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แผนภาพที่ 5.25 ตรวจสอบคนเขา้เมืองขาออกบริเวณด่านชายแดนมุกดาหาร 
 

จากแผนภาพท่ี 5.24 ถึง แผนภาพท่ี 5.25 จะเห็นได้ว่า ณ บริเวณด่านมุกดาหารนั้น มีพื้นท่ีส าหรับตรวจคนเข้าเมือง
และตรวจสอบสินค้าบริเวณเดียวกัน เพียงแต่คนละช่องทาง (รวมทั้งสิ้น 4 ช่องทาง) ท้ังนี้ในกรณีที่มีสินค้าและจ านวนคนผ่าน
แดนเป็นจ านวนมากจะท าให้เกิดความแออัดของพื้นท่ี รวมถึงการจราจรบริเวณหน้าด่าน เนื่องจากรถสินค้าจะต้องเข้าแถวรอ
การ X-Ray สินค้ารวมถึงเปลี่ยนถ่ายสินค้า ช่ังน้ าหนัก ยื่นเอกสารทางพิธีศุลกากร ดังนั้นการให้บริการและการตรวจสอบคน
และสินค้าบริเวณด่านชายแดนจังหวัดมุกดาหารนั้น ควรมีการก าหนดพื้นที่ในรูปแบบแยกพื้นที่ โดยการให้บริการและการ
ตรวจสอบคนนั้น ควรมีการด าเนินการที่บริเวณด่านชายแดน ส่วนการให้บริการและการตรวจสอบสินค้านั้น ควรมีการ
จัดเตรียมพื้นที่ในการให้บริการและตรวจสอบสินค้า โดยควรเป็นพื้นที่ที่มีขนาดใหญ่ที่ตั้งอยู่ห่างจากชายแดนไม่เกิน 2 – 3 
กิโลเมตร เพื่อใช้ในการรองรับกิจกรรมโลจิสติกส์ ปริมาณสินค้า ปริมาณรถขนส่งสินค้าที่เพิ่มมากขึ้นอย่างก้าวกระโดดใน
อนาคต ณ บริเวณด่านพรมแดนมุกดาหาร ตารางที่ 5.11 แสดงถึงสาเหตุและข้อแตกต่างของการจัดตั้งพื้นที่ในการให้บริการ
และการตรวจสอบคนและสินค้า 
ตารางที่ 5.11 สาเหตุและข้อแตกต่างของการจัดตั้งพ้ืนท่ีในการให้บริการและการตรวจสอบคนและสินค้า 

การให้บริการและการตรวจสอบคน  การให้บริการและการตรวจสอบสินค้า 
ควรตั้งอยู่บริเวณด่านชายแดน เนื่องจาก :- 

- ใช้พื้นที่และเครื่องมือไม่มากนักและเป็นพื้นที่ที่ออกแบบ
จ าเพาะ 

- ใช้เวลาตรวจสอบไม่นาน มีขั้นตอนไม่ยุ่งยาก เหมือนการ
ตรวจสอบสินค้า  

- การบริหารจัดการและการปฏิบัติหน้าที่ไม่สับสน ไม่
พลุกพล่าน สามารถปฏิบัติหน้าที่ได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

- สามารถใช้ประโยชน์พื้นที่ทางด้านพาณิชยกกรรมให้มาก
ที่สุด เช่น ตลาดการค้าชายแดน ร้านสินค้าปลอดภาษี 
(Duty Free) เพื่ อ เป็ นการสร้ า ง ง าน ให้ ท้ อ งที่ ใ ห้ มี
ประสิทธิภาพสูงสุด 

ควรตั้งอยู่ห่างด่านชายแดนพอประมาณ เนื่องจาก :- 
- ต้องใช้พื้นที่ขนาดใหญ่และเครื่องมือตรวจสอบ และ

เครื่องมือขนถ่ายเป็นจ านวนมาก 
- ใช้เวลาในการตรวจสอบนาน  โดยเฉพาะอย่างยิ่งเมื่อสินค้า

มีปริมาณมาก ท าให้เกิดความแออัดของพื้นที่ 
- การบริหารจัดการและการปฏิบัติหน้าที่มีความเป็นระเบียบ 

ไม่สับสน ไม่ก่อให้เกิดมลภาวะต่อพื้นที่บริเวณหน้าด่าน
ชายแดน 

- สามารถใช้ประโยชน์ของพื้นที่ได้ถูกต้องตามหลักการ
ออกแบบการตรวจสอบและขนถ่ายสินค้า ตรงกับเนื้องาน
และไม่กระทบต่อสิ่งแวดล้อม ทั้งมลภาวะทางอากาศและ
มลภาวะทางเสียง 

 
นอกจากนี้บริเวณด่านชายแดนควรมีพื้นที่ปฏิบัติงานร่วมกันของเจ้าหน้าที่ไทย และเจ้าหน้าที่ สปป.ลาว หรือที่

เรียกว่า “Common Control Area – CCA” ซึ่งตั้งอยู่บริเวณด่านพรมแดนมุกดาหาร (สะพานมิตรภาพไทย-ลาว แห่งที่ 2) 
และด่านสากลมิตรภาพ 2 ของแขวงสะหวันนะเขต สปป.ลาว ประเทศละ 1 แห่ง เพื่อให้เจ้าหน้าที่ของอีกฝ่ายหนึ่งร่วมตรวจ
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สินค้าขาออก ยานพาหนะบรรทุกสินค้าและผูค้วบคุมยานพาหนะนั้น ซึ่งมาจากประเทศของตน พร้อมกับการตรวจสินค้าขาเขา้ 
ฯลฯ ของเจ้าหน้าท่ีฝ่ายเจ้าของที่ตั้งของ CCA ซึ่ง พื้นทีป่ฏิบัติงานร่วมกัน หรือ CCA นั้นเป็นส่วนหนึ่งของโครงการพัฒนาความ
ร่วมมือทางเศรษฐกิจในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง (Greater Mekong Subregion – GMS) ซึ่งจะช่วยอ านวยความสะดวกให้แก่
การขนส่งข้ามพรมแดน โดยเจ้าหน้าที่ไทยและลาวร่วมกันตรวจสอบสินค้า ยานพาหนะบรรทุกสินค้า และผู้ควบคุมยานพาหนะ
นั้นที่จุดเดียวและเพียงครั้งเดียว ซึ่งจากเดิมที่ต้องตรวจสอบก่อนที่สินค้าจะถูกส่งออกไปจากไทยอีกครั้งหนึ่ง และต้อง
ตรวจสอบท่ีฝั่งลาวอีกหนึ่งครั้ง เมื่อสินค้านั้นส่งเข้าไปในลาวแล้ว (ส าหรับสินค้าขาออกที่มาจากลาวก็ต้องตรวจสอบในท านอง
เดียวกัน) แผนภาพที่ 5.26 แสดงพื้นที่เตรียมการส าหรับสร้าง CCA ของฝั่งไทยและสปป.ลาว แต่อย่างไรก็ตามจากปัญหาการ
ใช้พื้นที่ส าหรับตรวจคนเข้าเมืองและตรวจสอบสินค้าบริเวณเดียวกัน ณ ด่านมุกดาหาร ที่ได้กล่าวมาข้างต้นนั้น พื้นที่
ปฏิบัติงานร่วมกัน (CCA) ของสินค้าและคนนั้นก็ควรแยกออกจากกัน เพื่อลดความแออัด และความหนาแน่นของพื้นที่ รวมถึง
ลดความคับคั่งของการจราจรบริเวณหน้าด่าน โมเดลน าเสนอของพื้นที่ปฏิบัติงานร่วมกัน (CCA) ของด่านชายแดนมุกดาหาร 
แสดงในแผนภาพท่ี 5.27 

 
 

แผนภาพที่ 5.26 พื้นที่เตรียมการส าหรับสร้าง CCA ของฝั่งไทยและสปป.ลาว (โมเดลเดมิ) 
ที่มา: ศุลกากรจังหวัดมุกดาหาร 

 
จากแผนภาพท่ี 5.26 เป็นการน าเสนอโมเดลการจดัตั้งพื้นที่ปฏิบัติงานร่วมกัน (CCA) ของด่านชายแดนมุกดาหาร ซึ่ง

ควรมีการก าหนดให้ CCA ของคนนั้นอยู่บริเวณด่านชายแดน ส่วน CCA ของสินค้าควรแยกออกมาจากด่านชายแดนไม่เกิน       
2-3 กิโลเมตรเพื่อรองรับระบบโลจิสติกส์ของประเทศและไม่สร้างมลภาวะให้พื้นที่ด่านชายแดน โดยระบบโลจิสติกส์ที่ควร
จัดเตรียมไว้รองรับการรวบรวม ขนถ่ายและเคลื่อนย้ายสินค้านั้น แสดงในตารางที่ 5.12 นอกจากน้ีเมื่อได้มีการแยก CCA ของ
สินค้าและระบบ โลจิสติกส์ออกจากพื้นที่ด่านชายแดนแล้ว จะท าให้สามารถขยายพื้นที่บริเวณด่านชายแดนให้สามารถสร้าง
เงิน สร้างงานให้แก่จังหวัดมุกดหาร เพราะว่าบริเวณด่านชายแดนควรจัดให้คนในพื้นที่ท าตลาดการค้าชายแดนซึ่งถือเป็นท าเล
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ทองในการสร้างรายได้ให้กับจังหวัดมุกดาหารและประเทศไทยอีกด้วย ท าให้จังหวัดมุกดาหารเป็นข้อต่อ (Node) และเป็น
แหล่งท่องเที่ยวชายแดนที่ส าคัญของประเทศไทยอีกแห่งหนึ่ง 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

แผนภาพที ่5.27 รูปแบบน าเสนอการจัดตั้งCCA ของคนและสินคา้ในฝั่งไทยและสปป.ลาว  

ตารางที่ 5.12 ระบบโลจิสติกส์รองรับบริเวณพื้นที่ด่านชายแดนในส่วนของ CCA สินค้า 
ระบบโลจิสติกส์ (Logistics System) ประโยชน์ที่ได้รับ 

พื้นที่ตรวจร่วมสินค้าขาเข้า (Common Control Area) เป็นการลดเวลา ค่าใช้จ่าย ด้านพิธีการ เพราะ สินค้าท าการ
ตรวจแบบ Single Stop Inspection (SSI) 

เขตปลอดอากร (Free Zone) และสถานีเปลี่ยนถ่าย 
(Inland Container Depot) 

เพื่อให้ผู้ประกอบการสามารถเลือกใช้สิทธิได้อย่างเป็นสากล 

ศูนย์รวบรวมสินค้าและศูนย์กระจายสินค้า ผู้ประกอบการสามารถใช้ประโยชน์ในรวบรวมและเพิ่มมูลค่า
สินค้า (Value Added) ได้อย่างสะดวก  

ศูนย์เสียบปลั๊กไฟฟ้า/ ศูนย์ยกตู้/ ฝากตู้/ ซ่อมตู้/ จอดรถ/
ศูนย์ท าความสะอาดตู้และซ่อมรถบรรทุก 

ผู้ประกอบการสามารถเลือกใช้บริการได้ตามปัจจัยที่จ าเป็น 

ศูนย์พลังงานและพลังงานทางเลือกก๊าซ NGV พลังงานทางเลือก เช่น ก๊าซ NGV ย่อมเป็นเช้ือเพลิงที่เป็น
พลังงานที่ใช้ได้ดีและราคาถูกเป็นประโยชน์สูงสุดต่อการ
ขนส่งสินค้าของประเทศไทย 

ศูนย์จอดรถพิเศษ เช่น รถบรรทุกหนักเกินพิกัด และ
รถบรรทุกวัตถุอันตราย 

สามารถบริหารจัดการกับปัญหาได้ง่ายและสะดวก เนื่องจาก
ท่าเรือบกมีเครื่องมือท่ีเพียบพร้อม 

ศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้าพิเศษ เช่น พืช สัตว์ และ
สินค้าเน่าเสียง่าย 

ผู้ประกอบการและเจ้าหน้าที่สามารถปฏิบัติงานได้อย่างมี
ประสิทธิภาพสูงสุด 

ด่านตรวจสินค้า (ไทย) 
CCA ของสินค้า 

(Goods) 

ด่านตรวจคน 
(ไทย) 

CCA ของคน 
 

 

ด่านตรวจคน 
(ลาว) 

CCA ของคน 
 

ด่านตรวจสินค้า (ลาว) 
CCA ของสินค้า 

(Goods) แม
่น ้ำ
โขง
  
(M

ek
on

g 
Ri

ve
r)

 

ด่านมกุดาหาร 
Mukdahan 

ด่านสะหวนันะเขต 
Savannakhet พื้นที่ตลาด 

การค้าชายแดนไทย 
พื้นที่ตลาด 

การค้าชายแดนลาว 

ประเทศไทย สปป.ลาว 

2 - 3 KM 
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2. กฎระเบียบและข้อตกลงร่วมกัน (Regulation and Agreement) 

กฎระเบียบและระเบียบปฏิบัติควรมีความชัดเจนและสามารถถือปฏิบัติได้ โดยไม่ก่อให้เกิดความเสียเปรียบทาง 
การค้าและการขนส่งทั้งฝั่งไทยและฝั่งสปป.ลาว นอกจากนี้ควรมีการเจรจาข้อตกลงระหว่างประเทศให้ชัดเจน โดยเฉพาะใน
เรื่องข้อตกลงการเดินรถขนส่งตามความตกลงว่าด้วยการขนส่งข้ามพรมแดนในอนุภูมิภาคลุม่แม่น้ าโขง (GMS Cross – Border 
Transport Agreement: CBTA) ตามแนวเส้นทางเศรษฐกิจตะวันออก-ตะวันตก (East-West Economic Corridor: EWEC) 
ซึ่งในทางปฏิบัติยังไม่สามารถบังคับใช้ได้อย่างเต็มที่ รวมทั้งยังมีกฎระเบียบที่เป็นอุปสรรคอยู่อีกมาก เช่น เอกสารการขนส่ง
สินค้ายังไม่ใช้เป็นภาษากลาง เวลาเปิด-ปิดด่าน พิกัดน้ าหนักรถบรรทุก เป็นต้น ฉะนั้นจึงควรมีข้อตกลงที่ชัดเจนและเสมอภาค
กันในทุกด้าน สามารถปฏิบัติได้เป็นรูปธรรมอย่างเป็นสากล นอกจากนี้ควรมีการตรวจและประเมนิผลเพื่อให้เกิดมาตรฐานของ
ด่านชายแดนในทุกด่านอย่างสม่ าเสมอเพื่อให้การด าเนินงานบริเวณด่านชายแดนนั้นมีประสิทธิภาพและเป็นไปอย่างเท่าเทียม
กัน 

3. การแบ่งภาระหน้าที่ระหว่างภาครัฐ (Regulator) และภาคเอกชน (Operator) 

จากโมเดลน าเสนอในแผนภาพที่ 5.18 นั้น รัฐบาลควรผลักดันและสนับสนุนให้นักลงทุนไทย หรือ ภาคเอกชนไปท า
ความร่วมมือในการขนส่งกับประเทศเพื่อนบ้านให้เพียงพอ เพื่อใช้เป็นเครื่องมือในการปรับจูนให้สินค้าไหลรวมที่ประเทศไทย 
โดยเฉพาะอย่างยิ่ง บริเวณด่านชายแดน โดยภาครัฐควรผลักดันให้เกิดกิจกรรมโลจิสติกส์ในทุกๆด้าน  ใช้ระบบโลจิสติกส์ 
บริเวณท่าเรือบก ณ ด่านชายแดน ควรมีการก าหนดรูปแบบการลงทุนในเรื่องโครงสร้างพื้นฐานให้ชัดเจน โดยภาระหน้าที่การ
ด าเนินงานของภาครัฐและเอกชนอาจจะมีลักษณะดังแสดงในตารางที่ 5.13 

 
ตารางที่ 5.13 การแบ่งหน้าท่ีในการจัดการระหว่างภาครัฐและภาคเอกชน 

ภาครัฐ (Regulator) ภาคเอกชน (Operator) 
จัดเครื่องมือเครื่องใช้ส านักงานและระบบ IT ท าการลงทุนและก่อสร้างโครงการ 
จัดพื้นที่สิทธิประโยชน์ไว้รองรับการค้าเพื่อให้เกิดความ
เข้มแข็งต่อนักธุรกิจใช้เป็นเครื่องมืออย่างเป็นสากล 

จัดเครื่องมือ เครื่องจักร และเตรียมบุคลากรไว้รองรับงาน
ด้านบริการ (Operator) 

ก าหนดขอบเขตงานบริการและอัตราค่าตอบแทนแก่
ภาคเอกชนให้เหมาะสม 

เจรจากับภาครัฐเพื่อหาความเหมาะสม 

กฎหมายเพื่อรองรับการปฏิบัติหน้าท่ีของหน่วยงาน CIQ ปฏิบัติตามกรอบของงานและกรอบกฎหมาย 
ตรวจสอบ ประเมินผล เพื่อสร้างรูปแบบที่ดีท่ีสุด ให้ความร่วมมือภาครัฐด้วยความเต็มใจ 

 
จากโมเดลที่ได้น าเสนอข้างต้น จะเห็นได้ว่า การสร้างกิจกรรมทางด้านโลจิสติกส์ ณ บริเวณด่านชายแดนจังหวัด

มุกดาหารนั้น จะก่อให้เกิดการสร้างงานและส่งเสริมการค้า ป้องกันการไหลรวมของสินค้าอย่างไม่เท่าเทียมกันในท้ังสองฝั่งของ
ด่านชายแดนมุกดาหาร และด่านชายแดนสะหวันนะเขต โดยจะท าให้จังหวัดมุกดาหาร เป็นข้อต่อ (Node) ซึ่งเป็นจุดเริ่มต้น
ของการเป็นศูนย์การรวบรวม และกระจายสินค้า (Logistics Hub) ที่มีประสิทธิภาพแห่งหนึ่งของประเทศไทย ซึ่งการท าให้
จังหวัดมุกดาหารเป็นข้อต่อ (Node) นั้น จะเป็นกลยุทธ์ที่ใช้ในการป้องกันการเสียโอกาสทางด้านโลจิสติกส์กับบริษัทโลจิสติกส์
ต่างชาติที่เข้ามาแข่งขันทางการค้า ตารางที่ 5.14 เป็นการเปรียบเทียบรูปแบบการท างานในแบบเดิมและโมเดลน าเสนอ 
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ตารางที ่5.14 เปรียบเทียบรูปแบบการท างานในแบบเดิมและรูปแบบน าเสนอ 
โมเดลเดิม โมเดลใหม่ 

ไม่มีความเสมอภาคระหว่างไทยและ สปป.ลาว มีความเสมอภาคระหว่างไทยและ สปป.ลาว 
ไม่ เกิดประโยชน์กับประเทศไทย โดยเฉพาะจังหวัด
มุกดาหาร จังหวัดมุกดาหารเป็นเพียงแค่ทางผ่าน 

มุกดาหารเป็นข้อต่อ (Node) ที่ส าคัญของประเทศไทย มี
กิจกรรมทางด้านโลจิสติกส์ 

ด่านตรวจคนและด่านตรวจของอยู่ในพ้ืนท่ีเดียวกัน อาจท า
ให้บกพร่องในการจัดระเบียบ ในกรณีที่มีปริมาณสินค้า
และจ านวนคนมาก ขาดความคล่องตัว 

ด่านตรวจคนและด่านตรวจของอยู่ต่างพื้นที่กัน ท าให้
สะดวก รวดเร็วในการด าเนินการ และจัดระเบียบพื้นที่ได้
ง่าย 

รถบรรทุกสร้างมลภาวะทางอากาศและมลภาวะทางเสียง
บริเวณด่านชายแดน 

ไม่เกิดมลภาวะทางอากาศและมลภาวะทางเสียงบริเวณ
ด่านชายแดน 

มีข้อจ ากัดในการขยายพื้นที ่ ขยายพื้นที่ได้ง่าย เนื่องจากมีการแยกโซนคนและสินค้า
อย่างชัดเจน 

ไม่เป็นรูปแบบด่านสากล เนื่องจากด่านตรวจคนและด่าน
ตรวจสินค้าอยู่ในพื้นที่เดียวกัน (ยากแก่การป้องกันการ
ลักลอบ/หลบหนีเข้าประเทศ) 

เป็นรูปแบบด่านสากล เนื่องจากด่านตรวจคนและด่าน
ตรวจสินค้าแยกพื้นที่ สะดวกต่อการป้องกันการลักลอบ/
หลบหนี เข้าประเทศ 

ระบบการจราจรแออัด ท าให้การตรวจปล่อยไม่มี
ประสิทธิภาพ 

สามารถจัดระบบการจราจรได้อย่างมีประสิทธิภาพ ไม่
ก่อให้เกิดความแออัดของการตรวจปล่อยสินค้า 

 

จากโมเดลน าเสนอที่กล่าวไปแล้วข้างต้นนั้น ทั้งประเทศไทยและสปป.ลาวควรมีกระบวนการที่ก่อให้เกิดความเสมอ
ภาคในทุกๆ ด้านระหว่างประเทศคู่ค้า และตรงตามเจตนารมณ์ของข้อตกลงของกลุ่ม GMS โดยการจัดการในด้านขนส่งสินค้า
ของแต่ละประเทศ ควรเป็นรูปแบบที่ส่งเสริมระบบโลจิสติกส์ในประเทศของตน ไม่เป็นรูปแบบที่เข้าไปแย่งชิงและท าลาย
ระบบโลจิสติกส์ของประเทศเพื่อนบ้าน หรือปล่อยให้ประเทศเพื่อนบ้านเข้ามาแย่งชิงงานในประเทศของตน ดังนั้นจึงควรมีการ
จัดรูปแบบที่สามารถรองรับการส่งเสริมให้เกิดการค้า การลงทุน ในทุกๆ ด้านระหว่างประเทศของตนและของประ เทศ        
เพื่อนบ้าน โดยการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ หรือการเช่ือมโยงการขนส่งสินค้าของแต่ละประเทศ ไม่ควรมีการคิดออกแบบ
รูปแบบการขนส่งสินค้าแบบวิ่งตรงจากจุดต้นทาง ถึงจุดปลายทางเพียงอย่างเดียว โดยจากแนวคิดของการขนส่งสินในกรอบ 
GMS รถบรรทุกสินค้าหนักและรถเปล่าควรมีเส้นทางการวิ่งรถบรรทุกสินค้าในประเทศของตนเอง ควรมีการก าหนดห้ามมิให้
รถต่างประเทศวิ่งข้ามพรมแดนเกิน 10 กิโลเมตร ดังแสดงในแผนภาพที่ 5.28 โดยรถต่างประเทศ เมื่อบรรทุกของเข้ามาส่งใน
ประเทศไทย ต้องบรรทุกของได้ที่จุดส่งของ และที่ท่าเรือบกด่านชายแดนเท่านั้น เมื่อรถบรรทุกสินค้าต้องการวิ่งในประเทศ
เพื่อนบ้าน ควรใช้เป็นระบบตัวแทนไปลงทุนท าบริษัทฯขนส่งที่ประเทศนั้นๆ 
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แผนภาพที ่5.28 รูปแบบการขนส่งของรถแต่ละประเทศ 

นอกจากนี้ถ้ามีการน าเทคโนโลยีที่ทันสมัยเข้ามาใช้เพื่อตรวจปล่อยสินค้าบริเวณชายแดน เช่น  E-Document 
เครื่องตรวจสแกนสินค้า เครื่อง X-Ray รถบรรทุกสินค้า เป็นต้น ควรมีการใช้เทคโนโลยีเหล่านี้อย่างระมัดระวัง เพราะการค้า
ชายแดนที่อยู่ในรูปแบบการขนส่งทางบก โดยเฉพาะการค้าชายแดนบริเวณจังหวัดมุกดาหารนั้น มีความอ่อนไหวสูงมาก ถ้าใช้
เทคโนโลยีเหล่านี้อย่างไม่ระมัดระวัง จะก่อให้เกิดการไหลรวมของสินค้าทันที ซึ่งจุดนี้เป็นข้อที่ประเทศไทยเสียเปรียบสปป.ลาว 
เนื่องจากประเทศไทยใช้เทคโนโลยีบริเวณด่านศุลกากรในการตรวจปล่อยสินค้าที่ทันสมัย ท าให้ประเทศไทยนั้นเสียเปรียบ 
สปป.ลาวซึ่งไม่มีการใช้เทคโนโลยีเหล่านี้ในการตรวจปล่อยสินค้าในประเทศของตน จึงท าให้ด่านชายแดนของประเทศไทยเป็น
เพียง “ทางผ่าน” ตรวจปล่อยให้สินค้าไหลรวมไปอยู่ที่ประเทศเพื่อนบ้าน และท าให้ก่อให้เกิดมูลค่าการค้าชายแดน รวมถึง
กิจกรรมทางด้านโลจิสติกส์บริเวณชายแดนสปป.ลาว ดังนั้นประเทศไทยควรมีการบริหารจัดการการตรวจปล่อยรถสินค้าและ
การตรวจปล่อยสินค้าให้มีประสิทธิภาพ ไม่ก่อให้เกิดการไหลรวมของสินค้าไปด้านใดด้านหนึ่ง เพราะจะท ากิจกรรมการสร้าง
เงิน สร้างงาน เกิดขึ้นเพียงด้านเดียว 

5.5.3 รูปแบบการจัดการโลจิสติกส์ชายแดนจังหวัดนครพนม 

คณะผู้วิจัยได้ศึกษาและรวมรวมข้อมูลจากผู้มีส่วนได้ส่วนเสียบริเวณชายแดนจังหวัดนครพนม เพื่อจัดท าโมเดลหรือ 
แบบจ าลองโลจิสติกส์ที่ดีที่สุด โดยเน้นบริเวณชายแดนจังหวัดนครพนม เพื่อน าไปใช้พัฒนาหรือปรับปรุงประสิทธิภาพการค้า
ชายแดนให้มีประสิทธิภาพมากข้ึน เพื่อเป็นการส่งเสริมการค้าระหว่างประเทศ ผลจากประชุมระดมความคิดเห็นในหัวข้อ 5.2 
ทางผู้วิจัยได้น ามาสังเคราะห์และเสนอแบบจ าลองการพัฒนาจังหวัดเศรษฐกิจชายแดนนครพนมในภาพมหภาคดังแสดง
รายละเอียดในแผนภาพท่ี 5.29 
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แผนภาพที่ 5.29 รูปแบบการจดัการโลจิสติกส์ในภาพมหภาคการพัฒนาเศรษฐกิจชายแดนจังหวัดนครพนม 

 
จากการทีค่ณะผู้วิจัยได้ท าการวิเคราะห์และรวบรวมข้อมูลผลการระดมความคิดเห็นพบว่าคนในพื้นทีจ่ังหวัดนครพนม

นั้น ส่วนใหญ่มีความต้องการให้จังหวัดนครพนมเป็นเมืองการค้าชายแดนและเน้นในเรื่องของการบริการ รวมถึงการท่องเที่ยว 
ดังนั้นรูปแบบการจัดการโลจิสติกส์ในระดับมหภาคที่คณะผู้วิจัยได้น าเสนอนั้น คือ เป็นแบบจ าลองเมืองการค้าและบริการ 
(Trade and Service City) ซึ่งในภาพรวมของแบบจ าลองนี้นั้นต้องให้เกิดความเสมอภาคไม่ให้เกิดการเสียเปรียบกันทั้งด้าน
ระหว่างไทยและสปป.ลาว (Win-Win Agreement) ตรงตามเจตนารมย์ของข้อตกลงของกลุ่มประเทศ GMS และในกลุ่ม
ประเทศสมาชิก อาเซียน โดยโครงสร้างของแบบจ าลองชายแดนในระดับมหภาคจะประกอบด้วยมิติ ระเบียบและภาระหน้าที่
และการบริการและโครงสร้างสาธารณูปโภค ต่างๆ ที่เช่ือมโยงและสอดคล้องกันด้วยเง่ือนไขและข้อตกลงต่างๆ ที่เป็น
มาตรฐานและเสมอภาค ตั้งแต่ระดับองค์กรจนถึงระดับประเทศ รวมถึงสิ่งอ านวยความสะดวกต่างๆ ที่สนับสนุนแบบจ าลอง
เมืองการค้าและบริการให้ขับเคลื่อนไปได้อย่างมีประสิทธิภาพและประสิทธิผล อาทิ การบริการ (Service) และ โครงสร้าง
สาธารณูปโภค (Infrastructure) โดยรายละเอียดของแบบจ าลองในระดับมหภาคทีท่ีมที่ปรึกษาน าเสนอนั้นประกอบด้วย 

1. ระเบียบและภาระหน้าที ่
2. การบริการและโครงสร้างสาธารณปูโภค 

ส าหรับในเรื่องระเบียบและภาระหน้าที่ส าหรับแบบจ าลองน าเสนอระดับมหภาคนั้น รัฐบาลควรมีการเร่งด าเนินการ
ทบทวน แก้ไข กฎระเบียบสนับสนุนทางการค้าและบริการของคนในพื้นที่ของจังหวัดนครพนมที่ยังเป็นอุปสรรคระหว่างกัน 
รวมทั้งควรมีการเจรจากับสปป.ลาว เพื่อความคล่องตัวและอ านวยความสะดวกต่อการค้า การลงทุนและการท่องเที่ยวของ      
จังหวัดนครพนม เนื่องจากในปัจจุบันนั้นภาครัฐเน้นกฎระเบียบสนับสนุนทางการที่เอือ้อ านวยแก่นักลงทุนต่างชาติ ท าให้มีนัก
ลงทุนต่างชาติเข้ามาลงทุนเป็นจ านวนมาก ซึ่งส่งผลกระทบผู้ประกอบการในพื้นที่ โดยตัวอย่างของกฎระเบียบทีเ่อื้ออ านวยคน
ในพื้นทีน่ั้น อาทิ การก าหนดสัดส่วนผู้ถือหุ้นเมื่อมีการลงทุนจากนักลงทุนต่างชาติหรือคนนอกพื้นทีจ่ังหวัดนครพนม โดยใหค้น
ในพื้นทีม่สีัดส่วนในการถือหุ้นหรือมีบทบาทอื่นๆ เพื่อทีค่นในพื้นทีจ่ะสามารถได้รับประโยชน์จากการลงทุนนั้นๆ 
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ในเรื่องของภาคบริการ (Service) นั้นในภาครัฐควรงานที่ปรึกษาด้านพาณิชย์และการขนส่งในกรณีที่ผู้ประกอบการ
มีปัญหาในเรื่องกฎระเบียบในเรื่องการค้าและการขนส่งบริเวณชายแดน รวมถึงเร่งด าเนินการจัดตั้งในเรื่องของการอ านวย
ความสะดวกเรื่อง One Stop Service ที่เกี่ยวข้องกับพิธีการข้ามแดน โดยมีการก าหนดให้มีการตรวจเบ็ดเสร็จ ณ จุดเดียว 
(Single-Stop Inspection: SSI) และการตรวจปล่อยสินค้าในบริเวณเดียวกัน (Single Window Inspection: SWI) นอกจาก
นี้บริเวณด่านชายแดนควรมีพื้นที่ปฏิบัติงานร่วมกันของเจ้าหน้าที่ไทย และเจ้าหน้าที่ สปป.ลาว หรือ ที่เรียกว่า “Common 
Control Area – CCA” ซึ่งตั้งอยู่บริเวณด่านพรมแดนนครพนม (สะพานมิตรภาพไทย-ลาว แห่งที่ 3) และด่านของสปป.ลาว 
ประเทศละ 1 แห่ง เพื่อใหเ้จ้าหน้าท่ีของอีกฝ่ายหนึ่งร่วมตรวจสินค้าขาออก ยานพาหนะบรรทุกสินค้าและผูค้วบคุมยานพาหนะ
นั้นซึ่งมาจากประเทศของตน พร้อมกับการตรวจสินค้าขาเข้า ฯลฯ ของเจ้าหน้าที่ฝ่ายเจ้าของที่ตั้งของ CCA ซึ่ง พื้นที่ปฏิบัติ
งานร่วมกัน หรือ CCA นั้นเป็นส่วนหนึ่งของโครงการพัฒนาความร่วมมือทางเศรษฐกิจในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง (Greater 
Mekong Subregion – GMS) ซึ่งจะช่วยอ านวยความสะดวกให้แก่การขนส่งข้ามพรมแดน โดยเจ้าหน้าที่ไทยและลาวร่วมกัน
ตรวจสอบสินค้า ยานพาหนะบรรทุกสินค้า และผู้ควบคุมยานพาหนะนั้นที่จุดเดียวและเพียงครั้งเดียว ซึ่งจากเดิมที่ต้อง
ตรวจสอบก่อนที่สินค้าจะถูกส่งออกไปจากไทยอีกครั้งหนึ่ง และต้องตรวจสอบที่ฝั่งลาวอีกหนึ่งครั้ง เมื่อสินค้านั้นส่งเข้าไปใน
สปป.ลาวแล้ว (ส าหรับสินค้าขาออกที่มาจากสปป.ลาวก็ต้องตรวจสอบในท านองเดียวกัน) แต่อย่างไรก็ตามจากปัญหาการใช้
พื้นที่ส าหรับตรวจคนเข้าเมืองและตรวจสอบสินค้าบริเวณเดียวกัน ณ ด่านศุลกากรนั้น พื้นที่ปฏิบัติงานร่วมกัน (CCA) ของ
สินค้าและคนนั้นก็ควรแยกออกจากกัน เพื่อลดความแออัด และความหนาแน่นของพื้นที่ รวมถึงลดความคับคั่งของการจราจร
บริเวณหน้าด่านฯ 

โครงสร้างพื้นฐานที่สนับสนุนโมเดลการค้าชายแดนของจังหวัดนครพนมนั้น จากที่ได้มีการสนับสนุนให้จังหวัด
นครพนมเป็นเมืองการค้าและบริการ (Trade and Service City) จึงควรมีการสร้างโครงสร้างพื้นฐานเพื่อรองรับการเจริญ
เติบโตทางเศรษฐกิจในอนาคต ไม่ว่าจะเป็นสถานีเปลี่ยนสินค้าและกระจายสินค้า (ICD) จุดพักรถก่อนผ่านแดน ซึ่งเป็นการ
รองรับระบบรถไฟรางคู่ท่ีจะเช่ือมต่อมายังจังหวัดนครพนมในอนาคต  
 นอกจากนี้ในเรื่องของการแบ่งภาระหน้าที่ระหว่างภาครัฐ (Regulator) และภาคเอกชน (Operator) รัฐบาลควร
ผลักดันและสนับสนุนใหน้ักลงทุนไทย หรือ ภาคเอกชนไปท าความร่วมมือในการขนส่งกับประเทศเพื่อนบ้านใหเ้พียงพอ เพื่อใช้
เป็นเครื่องมือในการปรับจูนใหส้ินค้าไหลรวมทีป่ระเทศไทย โดยเฉพาะอย่างยิ่ง บริเวณด่านชายแดน โดยภาครัฐควรผลักดันให้
เกิดกิจกรรมโลจิสติกส์ในทุกๆด้าน ใช้ระบบโลจิสติกส์สถานีเปลี่ยนถ่ายและกระจายสินค้า ณ บริเวณด่านชายแดน ควรมีการ
ก าหนดรูปแบบการลงทุนในเรื่องโครงสร้างพื้นฐานให้ชัดเจนโดยภาระหน้าที่การด าเนินงานของภาครัฐและเอกชนอาจจะมี
ลักษณะดังแสดงในตารางที่ 5.15 

ตารางที่ 5.15 การแบ่งหน้าท่ีในการจัดการระหว่างภาครัฐและภาคเอกชน 
ภาครัฐ (Regulator) ภาคเอกชน (Operator) 
จัดเครื่องมือเครื่องใช้ส านักงานและระบบ IT ท าการลงทุนและก่อสร้างโครงการ 
จัดพื้นท่ีสิทธิประโยชน์ไวร้องรับการค้าเพื่อให้เกิดความ
เข้มแข็งต่อนักธุรกิจใช้เป็นเครื่องมืออย่างเป็นสากล 

จัดเครื่องมือ เครื่องจักร และเตรียมบุคลากรไว้รองรับงาน
ด้านบริการ (Operator) 

ก าหนดขอบเขตงานบริการและอตัราค่าตอบแทนแก่
ภาคเอกชนให้เหมาะสม 

เจรจากับภาครัฐเพื่อหาความเหมาะสม 

กฎหมายเพื่อรองรับการปฏิบัติหนา้ที่ของหน่วยงาน CIQ ปฏิบัติตามกรอบของงานและกรอบกฎหมาย 
ตรวจสอบ ประเมินผล เพื่อสร้างรปูแบบท่ีดีที่สุด ให้ความร่วมมือภาครัฐด้วยความเต็มใจ 
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จากรูปแบบการจัดการโลจิสติกส์ที่ได้น าเสนอข้างต้น จะเห็นได้ว่า การสร้างกิจกรรมทางด้านโลจิสติกส์ ณ บริเวณ
ด่านชายแดนจังหวัดนครพนมนั้น จะก่อใหเ้กิดการสร้างงานและส่งเสรมิการค้า ป้องกันการไหลรวมของสินค้าอย่างไม่เท่าเทยีม
กันในทั้งสองฝั่งของด่านชายแดนนครพนม และด่านชายแดน สปป.ลาวโดยจะท าให้จังหวัดนครพนมเป็นข้อต่อ (Node) ซึ่งเป็น
จุดเริ่มต้นของการเป็นศูนย์การรวบรวม และกระจายสินค้า (Logistics Hub) ที่มีประสิทธิภาพแห่งหนึ่งของประเทศไทย ซึ่ง
การท าให้จังหวัดนครพนมเป็นข้อต่อ (Node) นั้น จะเป็นกลยุทธ์ที่ใช้ในการป้องกันการเสียโอกาสทางด้านโลจิสติกส์กับบริษัท
โลจิสติกส์ต่างชาติทีเ่ข้ามาแข่งขันทางการค้า  

5.6 รูปแบบการจัดการโลจิสติกส์ชายแดนระดับจุลภาค  

 จากข้อมูลในหัวข้อท่ี 5.4 นั้นจะแสดงให้เห็นถึงรูปแบบการจัดการโลจิสติกส์ที่เหมาะสมในภาพใหญ่ ดังนั้นในหัวข้อนี้
จึงแสดงถึงรูปแบบการจัดการโลจิสติกส์ในมิติที่เล็กลงมาโดยการศึกษาถึงพื้นที่ การค้า  และอุตสาหกรรมที่เหมาะสมของ      
แต่ละชายแดนเพื่อเป็นแนวทางในการพัฒนาและปรับตัวของผู้ประกอบการแต่ละชายแดนดังมีรายละเอียดต่อไปนี้  

5.6.1 รูปแบบการจัดการโลจิสติกส์ระดับจุลภาคจังหวัดสงขลา 

 ในส่วนนี้จะเป็นการน าเสนอรูปแบบการจัดการโลจิสติกส์ในมิติผู้ประกอบการในเขตจังหวัดสงขลา ซึ่งได้เลือกศึกษา
ในอุตสาหกรรมยางพารา เนื่องจากว่ายางพาราเป็นพืชเศรษฐกิจที่ส าคัญของโลก และเป็นพืชเศรษฐกิจที่ส าคัญของประเทศ
ไทย ผลผลิตที่ได้จากยางพาราถูกน าไปใช้เป็นวัตถุดิบที่ส าคัญของอุตสาหกรรมหลายๆ ชนิด เช่น อุตสาหกรรมรถยนต์ 
อุตสาหกรรมถุงมือยาง เครื่องมือแพทย์ เครื่องมือการเกษตร เป็นต้น 

จากการลงส ารวจพื้นที่ของคณะผู้วิจัยพบว่าในปัจจุบันเกษตรกรผู้ปลูกยางพาราในเขตจังหวัดสงขลาส่วนใหญ่ ยังคง
มีการปลูก เก็บเกี่ยว และขายผลผลิต ในรูปแบบเดิม ซึ่งจะท าให้เกิดปัญหาการสูญเสียคุณภาพของน้ ายางดิบเนื่องจากการกรีด
ยาง เนื่องจากสวนยางส่วนใหญ่จะจัดสรรพื้นที่ให้แก่แรงงานที่รับจ้างกรีดยางตามขนาดพื้นที่ที่คาดว่าเหมาะสม โดยการกรีด
ยางน้ันจะด าเนินการให้เสร็จในครั้งเดียวทั้งพื้นที่ก่อนที่จะกลับมาเก็บน้ ายางภายหลัง การด าเนินการในรูปแบบน้ีท าให้เกิดการ
แข็งตัวของน้ ายางส่งผลต่อการลดลงปริมาณน้ ายางดิบที่สามารถขายได ้และต้องขายน้ ายางพาราที่แข็งตัวเป็นยางก้อนท่ีมีราคา
ถูกกว่าน้ ายางดิบ และเกิดการสูญเสียคุณภาพจากความชื้นที่ผสมในน้ ายางพารา รวมถึง เกษตรกรขาดองค์ความรู้ เทคโนโลยี 
และเงินทุน เพื่อการเพิ่มมูลค่าผลิตภัณฑ์ กล่าวคือ เกษตรกรส่วนใหญ่มักขายน้ ายางดิบโดยไม่มีการแปรรูปผลิตภัณฑ์ใด ๆ 
ให้แก่ผู้รวบรวมน้ ายางหรือสหกรณ์เลย เนื่องจากสาเหตุหลายประการ ได้แก่ ปริมาณน้ ายางดิบที่ได้ไม่เพียงพอต่อการแปรรูป
ในขนาดที่ประหยัด ขาดความสามารถในการแปรรูปยางให้มีคุณภาพ และขาดเงินทุนในการจัดหาเทคโนโลยีที่เหมาะสมในการ
แปรรูปผลิตภัณฑ์ 

ดังนั้นคณะผู้วิจัยจึงได้น าเสนอรูปแบบของการจัดการโลจิสติกส์ในมิติผู้ประกอบการ โดยการการพัฒนาองค์ความรู้
ด้านการจัดการและเทคโนโลยีที่เหมาะสมให้แก่ผู้ประกอบการแนวทางการพัฒนาผู้ประกอบการโดยเฉพาะเกษตรกรซึ่งจัดอยู่
ในอุตสาหกรรมต้นน้ าของอุตสาหกรรมยางพาราไทยนั้น (แผนภาพท่ี 5.30) ควรมีการเสริมสร้างองค์ความรู้ด้านต่าง ๆ 
ต่อไปนี ้

1. การจัดการพื้นท่ีกรีดยางให้เกิดของเสียในกระบวนการให้น้อยที่สุด 
2. การเพิ่มมูลค่าให้แก่ผลิตภัณฑ์ เช่น การแปรรูปยางข้ันต้นเป็นยางแผ่นดิบ และยางแผ่น 
3. รมควัน โดยการเลือกใช้เทคโนโลยีที่ประหยัดพลังงาน และใช้เงินลงทุนต่ า 

4. การจัดการไม้ยางพาราที่น าส่งเป็นวัตถุดิบให้แก่โรงงานแปรรูปไม้ยางเพื่อลดของเสียหรือสิ่งปลอมปนให้เหลือน้อย
ที่สุด 
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แผนภาพที่ 5.30 รูปแบบการพัฒนาผู้ประกอบการในอุตสาหกรรมต้นน้ า 

 
 ซึ่งรูปแบบการจัดการโลจิสติกส์ในมิติของผู้ประกอบการของจังหวัดสงขลานั้นจะเช่ือมโยงและสอดคล้องกับในมิติ
ระดับจังหวัดสงขลาโดยการพัฒนาความร่วมมือระหว่างเกษตรกร ผู้แปรรูป กับผู้ผลิตโดยตรง ผ่านการจัดการความร่วมมือใน
โซ่อุปทาน  (Rubber supplychain collaboration) และการจัดการโมเดลทางธุรกิจ  (Rubber business model) ดั ง
แผนภาพท่ี 5.31 ที่สามารถอธิบายได้ดังนี้ 

 วัตถุดิบหลักท่ีมีคุณภาพ เกษตรกรควรพัฒนาองค์ความรู้เพื่อการพัฒนาวัตถุดิบหลักให้มีคุณภาพ 
 การรวมกลุ่มพันธมิตรและการสร้างเครือข่ายทางธุรกิจอุตสาหกรรมยางพาราไทยควรมีการรวมกลุ่มพันธมิตรทาง

ธุรกิจเพื่อสร้างอ านาจในการต่อรองทางด้านปริมาณและราคายางพารากับผู้ซื้อเพื่อให้เกิดผลประโยชน์สูงสุดกับกลุ่ม
พันธมิตร และสร้างเครือข่ายธุรกิจเพื่อเพิ่มศักยภาพยางแผ่นรมควันไทย อุตสาหกรรมยานยนต์ และอุตสาหกรรม
ผลิตภัณฑ์ที่ท ามาจากยางพารา 

 การหาตลาดใหม่ เนื่องจากตลาดส่งออกถือเป็นตลาดที่ใหญ่ที่สุด ผู้ค้าของประเทศไทยควรปรับเปลี่ยนกลยุทธ์ มา
เป็นการน าสินค้าเข้าสู่ตลาดใหม่โดยไม่ผ่านตัวแทนหรือนายหน้า 

 การแบ่งกลุ่มลูกค้าและการสร้างความสัมพันธ์กับคู่ค้า ควรก าหนดกลุ่มลูกค้าเป้าหมายที่ต้องการเข้าถึง  เช่น 
อุตสาหกรรมรถยนต์ อุตสาหกรรม ผลิตภัณฑ์ที่ท ามาจากยางพารา เครื่องมือแพทย์ เครื่องมือการเกษตร เป็นต้น 
และด าเนินการ เจาะกลุ่มลูกค้าและสร้างความสัมพันธ์อันดีกับลูกค้าในกลุ่มต่าง ๆ 

 
แผนภาพที่ 5.31 รูปแบบการจดัการโลจิสติกส์และโซ่อุปทานระดับจุลภาคทีเ่หมาะสมของเขตเศรษฐกิจชายแดน 

จังหวัดสงขลา 
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5.6.2 รูปแบบการจัดการโลจิสติกส์ระดับจุลภาคจังหวัดมุกดาหาร  

 จากข้อมูลกรมศุลกากรชายแดนด่านมุกดาหารพบว่า อุตสาหกรรมที่มีความส าคัญต่อการค้าชายแดนด่านมุกดาหาร
นั้น ได้แก่ อุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกส์/คอมพิวเตอร์ และอุตสาหกรรมยานยนต์ และเนื่องจากอุตสาหกรรมยานยนต์มี
ความส าคัญต่อการเจริญเติบโตเศรษฐกิจของประเทศไทย และยังมีมูลค่าผ่านชายแดนลาวที่จังหวัดมุกดาหารสูง ดังนั้น
คณะผู้วิจัยจึงได้ศึกษาและรวมรวมข้อมูลจากผู้มีส่วนได้ส่วนเสียบริเวณชายแดนจังหวัดมุกดาหาร เพื่อจัดท าโมเดล หรือ 
รูปแบบการจัดการโลจิสติกส์ที่ดีท่ีสุด โดยเน้นบริเวณชายแดนจังหวัดมุกดาหาร เพื่อน าไปใช้พัฒนาหรือปรับปรุงประสิทธิภาพ
การค้าชายแดนให้มีประสิทธิภาพมากขึ้น เพื่อเป็นการส่งเสริมการค้าระหว่างประเทศ ก่อให้เกิดการสร้างงานและส่งเสริม
การค้า ป้องกันการไหลรวมของสินค้าอย่างไม่เท่าเทียมกันในทั้งสองฝั่งของด่านชายแดนมุกดาหาร และด่านชายแดนสะหวัน
นะเขต โดยจะแสดงรูปแบบการปรับปรุงด้านโลจิสติกส์ระดับจุลภาคของจังหวัดมุกดาหาร ซึ่งในระดับจุลภาคนั้นจะเป็น
ผู้ประกอบการในพ้ืนท่ี 

จากปัญหาด้านต่างๆ ของอุตสาหกรรมเป้าหมายรูปแบบการจัดการโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน (แสดงในแผนภาพที่ 
5.32) ในระดับจุลภาคนั้นมีรากฐานที่ส าคัญในการด าเนินงานคือ การสร้างระบบการท างานที่เป็นมาตรฐานที่ดี สอดคล้องกับ
กฎ ระเบียบการค้าระหว่างประเทศที่เกี่ยวข้อง โดยองค์กรต้องมีการวางแผนการพัฒนาศักยภาพของบุคลากร การบริหารงาน
ที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม ประยุกต์เทคนิคแนวทางการลดต้นทุนต่างๆ อย่างต่อเนื่องในการบริหารโซ่อุปทาน และด้าน          
โลจิสติกส์ รวมทั้งการให้ความส าคัญต่อการสร้างความสัมพันธ์กับคู่ค้า ลูกค้า หรือแม้แต่องค์กรอื่นๆ ในอุตสาหกรรมเดียวกัน 
เพื่อสร้างความยืดหยุ่นในการรับและบริหารงานได้ โดยสิ่งส าคัญที่องค์กรต้องด าเนินการคือ การวางแผนกลยุทธ์ขององค์กร  
กลยุทธ์การแข่งขัน และมีความยืดหยุ่นในการปรับตัวในรูปแบบธุรกิจในอนาคตได้  

 
แผนภาพที่ 5.32 รูปแบบการจดัการโลจิสติกส์และโซ่อุปทานระดับจุลภาคทีเ่หมาะสมของเขตเศรษฐกิจชายแดน 

จังหวัดมุกดาหาร  

5.6.3 รูปแบบการจัดการโลจิสติกส์ระดับจุลภาค จังหวัดนครพนม 

 รูปแบบการจัดการโลจิสติกส์ระดับจุลภาคจังหวัดนครพนมนั้นจะกล่าวถึงในมิติของผู้ประกอบการหรือหน่วยองค์กร
ระดับย่อย ซึ่งจากการที่คณะผู้วิจัยได้ลงพื้นท่ีจังหวัดนครพนมพบว่า ในอดีตนั้นผู้ประกอบการในจังหวัดนครพนมนั้นส่วนใหญ่
จะประกอบธุรกิจอยู่ในลักษณะของผู้ค้า (Trader) และมีลูกค้าประจ าโดยเฉพาะอย่างยิ่งลูกค้าคนลาวเป็นของตนเอง มีการ
ค้าขายในรูปแบบที่เป็นการค้าชายแดนอย่างแท้จริงโดยลูกค้าลาวจะข้ามล าน้ าโขงมาซื้อของทีฝ่ั่งไทย แต่เมื่อมีการเปิดสะพาน
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มิตรภาพไทย-ลาวแหง่ที่ 3 เพื่อเชื่อมประเทศไทยและสปป.ลาว ท าให้รูปแบบการค้าชายแดนระหว่างผู้ค้า (Trader) นครพนม
และลูกค้าคนลาวเปลี่ยนไป กล่าวคือ คนลาวในเมืองท่าแขก แขวงค าม่วน นิยมข้ามมาซื้อสินค้าในฝั่งไทยเอง อีกทั้งผู้ผลิตราย
ใหญ่ซึ่งส่วนใหญ่อยูใ่นกรุงเทพฯและปริมณฑลขายสินค้าผ่าน ผู้ค้า (Trader) ของจังหวัดนครพนมลดลง และนิยมขายตรงไปยัง
ตัวแทนจ าหน่ายในสปป.ลาว ดังนั้นเมื่อจังหวัดนครพนมต้องการที่จะกลับมาเป็นเมอืงการค้าชายแดนอีกครัง้นั้น ผู้ประกอบการ
ในจังหวัดนครพนมจึงต้องมีการรวมตัวกันเพื่อสร้างความเข้มแข็งทางการค้า อีกทั้งผู้ประกอบการนครพนมควรมีการสร้าง
ความสัมพันธ์กับบริษัทผู้ผลิต มีการเจรจาต่อรองในเรื่องของการค้าและราคา เพื่อทีผู่้ประกอบการนครพนมจะสามารถอยู่รอด
ในตลาดการค้าได้ โดยอาศัยประสบการณ์การเจรจาต่อรองทางการค้าขายกับคนลาวของผู้ประกอบการนครพนมที่มีมาตั้งแต่
ในอดีตใหเ้ป็นข้อได้เปรียบเหนือบริษัทผู้ผลิต 

 
แผนภาพที่ 5.33 รูปแบบการจดัการโลจิสติกส์และโซ่อุปทานระดับจุลภาคทีเ่หมาะสมของเขตเศรษฐกิจชายแดน 

จังหวัดนครพนม 
การพัฒนาทางด้านการจัดการโลจิสติกส์ระหว่างผู้ค้าในจังหวัดนครพนมกับผู้ผลิตหรือเอเย่นต์ผู้น าเข้าสามารถต่อ

ยอดการพัฒนาได้ด้วยการใช้วิธีการ Vendor Managed Inventory (VMI) ร่วมกัน โดยให้เอเย่นต์หรือบริษัทผู้ผลิตสามารถ
รับรู้ข้อมูลสินค้าคงคลังของผู้ค้าจังหวัดเพื่อน าไปพยากรณ์และวางแผนการผลิตได้ โดยผู้ค้าหนองคายต้องมีการเก็บข้อมูลการ
ขายและสินค้าคงคลังเข้าสู่ระบบ ผู้ค้าหนองคายควรท าการวิเคราะห์ค าสั่งซื้อในอดีต และปัจจัยที่ส่งผลต่อยอดขาย เพื่อท าให้
การพยากรณ์สินค้ามีความแม่นย ามากยิ่งขึ้น และการบริหารสินค้าคงคลังให้มีประสิทธิภาพมากขึ้นโดยใช้ทฤษฎีการบริหาร
สินค้าคงคลังมาบริหารสินค้าที่เป็นพวกอะไหล่ ประดับยนต์ ซึ่งมีจ านวนหลายรายการ รวมทั้งยังสามารถประยุกต์การจัดหน้า
ร้านให้ดึงดูดต่อลูกค้าสะดวกต่อการหาและหยิบสินค้า โดยควรมีหน่วยงานที่สนับสนุนในด้านกฎระเบียบด้านการค้าและการ
ขนส่งทั้งในประเทศไทยและสปป.ลาว จากการปรับเปลี่ยนให้เมืองชายแดนเป็นเมืองการค้าที่มีกฎระเบียบด้านการค้าแตกต่าง
จากจังหวัดอื่น 
 

5.7 สรุป  
จากการศึกษาโซ่อุปทานและระบบโลจิสติกส์ รวมถึงปัญหาต่าง ๆ ที่พบจากการลงพื้นที่จริง การสัมภาษณ์

ผู้ประกอบการ การสัมภาษณ์ผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้อง รวมถึงการระดมความคิดเห็น คณะผู้วิจัยมีแนวคิดที่จะน าเสนอรูปแบบการ
จัดการโลจิสติกส์ที่เหมาะสม เพื่อการพัฒนาการค้าชายแดนใน 2 ระดับ คือ ระดับที่ให้ผลกระทบมหภาคและระดับที่ให้ผล
กระทบจุลภาค โดยได้น าเสนอรูปแบบการจัดการในระดับมหภาคซึ่งเป็นมิติของการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานที่เอื้อต่ อการ
ด าเนินการของการท าการค้าชายแดน ซึ่งสอดคล้องกับความต้องการของทุกภาคส่วนที่มีส่วนได้ส่วนเสียและเป็นกลุ่ ม
ผู้ประกอบการ ภาครัฐและภาคเอกชนตลอดจนสถาบันการศึกษาในพื้นที่  เป็นผู้มีส่วนร่วมในการให้ข้อมูลและก าหนดทิศทาง
และบทบาทของจังหวัด ซึ่งในระดับจังหวัดต้องก าหนดแนวทางการพัฒนาและก าหนดนโยบาย เพื่อส่งต่อไปสู่ระดับประเทศ
เพื่อให้การสนับสนุนงบประมาณส าหรับความต้องการและเหมาะสมกับสภาพการค้าชายแดนท่ีเหมาะสมกับผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย
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ในพื้นที่ นอกจากนั้นในมิติของผู้ประกอบการในพื้นที่คณะผู้วิจัยได้น าเสนอแนวทางการพัฒนาของผู้ประกอบการในพื้นที่ ที่
ขาดองค์ความรู้และต้องการพัฒนาอย่างเร่งด่วนในเรื่องการจัดการธุรกิจการค้าชายแดนและการจัดการโลจิสติกส์สมัยใหม่ที่ไม่
มุ่งเน้นเรื่องของการแข่งขันกันเองทางด้านราคาแต่ต้องแข่งขันกันในเรื่องการให้บริการที่ตอบสนองความพึงพอใจของลูกค้า
เป็นหลัก ประกอบกับจ าเป็นต้องเร่งพัฒนาองค์ความรู้ในการสร้างกิจกรรมเพื่อเพิ่มรายได้ให้แก่ธุรกิจมากขึ้น หากสามารถ
พัฒนาได้ทั้งสองมิติดังกล่าวคือ มิติระดับประเทศและจังหวัด กับมิติของการพัฒนาผู้ประกอบการก็จะสามารถเอื้อต่อการท า
ธุรกิจการค้าชายแดนให้มีศักยภาพในการแข่งขันและทันต่อการเปลี่ยนแปลงในยุคของการเข้าสู่ประชาคมเศรษบกิจอาเซียน
ต่อไป โดยรูปแบบการพัฒนามิติจุลภาคเชิงลึกในแต่ละเขตเศรษฐกิจชายแดนในแต่ละจังหวัดซึ่งจะแสดงในโครงการย่อยทั้ง 2 
โครงการ คือ 

1. โครงการศึกษาแนวทางการเพิ่มศักยภาพของระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานการค้าชายแดนเพื่อรองรับการเข้าสู่
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน กรณีศึกษา จุดผ่านด่านสะเดา จังหวัดสงขลา 

2. โครงการศึกษาแบบจ าลองทางธุรกิจเพื่อส่งเสริมการด าเนินการของเอกชนบริเวณจุดผ่านแดน และเขต
อุตสาหกรรมส่งออก กรณีศึกษา จุดผ่านแดนมุกดาหารและนครพนม 
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บทที่ 6 การวิเคราะห์ผลกระทบของการปรับปรุงรูปแบบการจัดการด้านโลจิสติกส์
ที่เหมาะสม ด้วยตารางปัจจัยการผลิต และผลผลิต (Input – Output Table) 

ในบทนี้ คณะผู้วิจัยจะท ำกำรวิเครำะห์ถึงผลกระทบของกำรปรับปรุงแบบจ ำลองทำงด้ำนโลจิสติกส์ที่มีต่อระบบ
เศรษฐกิจของจังหวัด สงขลำ มุกดำหำร และนครพนม ในเชิงมหภำค โดยงำนวิจัยช้ินนี้อำศัยแนวคิดเกี่ยวกับผลกระทบของตัว
ทวีคูณ (Multiplier Effects) ประเภทต่ำงๆที่สำมำรถค ำนวณขึ้นได้จำกตำรำงปัจจัยกำรผลิต และผลผลิต ( Input – Output 
Table)  

6.1 ลักษณะของตารางปัจจัยการผลิต และผลผลิต (Input – Output Table) 

ตำรำงปัจจัยกำรผลิต และผลผลิต (Input – Output Table หรือ I/O Table) เป็นแบบจ ำลองที่นิยมใช้ในกำร
วิเครำะห์ผลกระทบของนโยบำยต่ำงๆที่มีต่อระบบเศรษฐกิจในภำพรวม ทั้งนี้ ตำรำง I/O แสดงถึงควำมสัมพันธ์ของกำรผลิต
ระหว่ำงอุตสำหกรรมภำยในประเทศในฐำนะที่เป็นทั้ งผู้ใช้ปัจจัยกำรผลิต และผู้ผลิตสินค้ำเพื่อตอบสนองอุปสงค์ของ
อุตสำหกรรมอื่นๆ (Intermediate Demand) และต่อผู้บริโภคในฐำนะอุปสงค์มวลรวมขั้นสุดท้ำย (Final Demand) โดย
มูลค่ำต่ำงๆเหล่ำนี้จะถูกจัดเป็นระบบให้อยู่ในรูปของเมทริกซ์ (Matrix) เพื่อให้เข้ำใจแนวคิดของตำรำง I/O โครงสร้ำงของ
ตำรำงแสดง ในแผนภำพท่ี 6.1 

จำกตำรำงที่ 6.1 พบว่ำ แถว (Row) ของตำรำง I/O แสดงถึง มูลค่ำผลผลิตของแต่ละอุตสำหกรรม (Suppliers) 
ขณะที่ สดมภ์ (Column) ของตำรำง I/O แสดงถึงกำรใช้ไปของผลผลิตในฐำนะที่เป็นสินค้ำขั้นกลำงส ำหรับกำรผลิตสินค้ำใน
อุตสำหกรรมอื่นๆ (Users/Destination of Inputs) ซึ่งเมื่อพิจำรณำ แถว หรือ สดมภ์สุดท้ำยของตำรำง ซึ่งได้แก่ “มูลค่ำ
ผลผลิตรวม” จะมีค่ำเท่ำกันเสมอ  

ส ำหรับองค์ประกอบท่ีส ำคัญในตำรำง I/O ประกอบด้วย 
 เมทริกซ์ในส่วนที่ 1 หรือ Domestic Intermediate Matrix เป็นเมทริกซ์ที่แสดงถึง กระแสกำรไหลเวียนของ

สินค้ำ (Flows) หรือควำมสัมพันธ์ของกำรผลิตระหว่ำงอุตสำหกรรมกำรผลิตภำยในประเทศ และ 

 เมทริกซ์ในส่วนท่ี 2 หรือ Domestic Intermediate Matrix แสดงถึงมูลค่ำสินค้ำ และบริกำรที่ไม่ได้ถูกบริโภค
โดยอุตสำหกรรมภำยในประเทศ ดังนั้น มูลค่ำในส่วนนี้จะแสดงให้เห็นถึงอุปสงค์ขั้นสุดท้ำยที่มีต่อสินค้ำ และ
บริกำร (Final Demands) ซึ่งได้แก่ กำรบริโภค กำรลงทุนในภำคเอกชน กำรบริโภคของภำครัฐบำล และกำร
ส่งออก 
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(ส่วนท่ี 1: Domestic Intermediate Matrix) 

 
 

(ส่วนท่ี 2: Domestic Investment Matrix) 

 
เหมืองแร่ 
อุตสำหกรรม 
กำรบริกำรสำธำรณะ 
กำรก่อสร้ำง 
บริกำรอื่นๆ 
มูลค่ำกำรน ำเข้ำ 
ภำษีสุทธิ 

   

มูลค่ำรวมสินค้ำขั้นกลำง   
ค่ำตอบแทนแรงงำน        
มูลค่ำเพิ่ม        
มูลค่ำผลผลิตรวม        

 
แผนภาพที่ 6.1 โครงสร้ำงของตำรำง I/O
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 ส ำหรับข้อสมมติของควำมสัมพันธ์กำรผลิตภำยใต้ ตำรำง I/O ประกอบด้วย  
 กำรก ำหนดให้ควำมสัมพันธ์ระหว่ำงปัจจัยกำรผลิต และผลิต รวมทั้งควำมสัมพันธ์ระหว่ำงผลผลิต และอุปสงค์

ขั้นสุดท้ำยมีลักษณะแบบเชิงเส้น (Linear Relationship) 

 ระบบเศรษฐกิจภำยใต้ตำรำง I/O ไม่มีกำรประหยัด และไม่ประหยัดต่อขนำด และไม่มีกำรทดแทนกันระหว่ำง
ปัจจัยกำรผลิต (กำรจะเพิ่มผลผลิตเป็น 2 เท่ำ จะท ำได้โดยกำรเพิ่มปัจจัยกำรผลิตทุกประเภทเพิ่มขึ้นเป็น 2 
เท่ำ) และ 

 หน่วยผลิตในแต่ละอุตสำหกรรมมีเทคโนโลยีในกำรผลิตที่เหมือนกัน 

ซึ่งในควำมเป็นจริง รูปแบบกำรผลิตในระบบเศรษฐกิจจะมีลักษณะที่แตกต่ำงจำกข้อสมมติภำยใต้ตำรำง I/O โดย
สิ้นเชิง อย่ำงไรก็ตำม ตำรำง I/O ยังคงถูกใช้อย่ำงแพร่หลำยในกำรวิเครำะห์ถึงผลกระทบของนโยบำยในภำพรวมที่มีต่อระบบ
เศรษฐกิจ เพรำะเป็นเครื่องมือพื้นฐำนที่ง่ำยในกำรประยุกต์ใช้ เมื่อเปรียบเทียบกับแบบจ ำลองอื่นๆ ในทำงเศรษฐศำสตร์ เช่น 
Macro Model หรือ CGE ที่มีควำมซับซ้อน นอกจำกนี้ ถ้ำมีกำรประยุกต์ใช้อย่ำงเหมำะสม ตำรำง I/O ถือเป็นเครื่องมือที่
สำมำรถใช้ในกำรวำงแนวทำงเพื่อประเมินผลกระทบของนโยบำยต่ำงๆที่มีต่อระบบเศรษฐกิจในภำพรวมได้เป็นอย่ำงดี 

6.1.2 แนวคิดการค านวณตัวทวีคูณประเภทต่างๆ 

ในกำรค ำนวณหำตัวทวีคูณ (Multipliers) เพื่อวิเครำะห์ถึงผลกระทบของนโยบำยที่มีต่อระบบเศรษฐกิจในด้ำนต่ำงๆ 
ขั้นตอนแรกเริ่มจำกกำรค ำนวณหำ ค่ำสัมประสิทธิ์เชิงเทคนิค (Technical Coefficients) ซึ่งสำมำรถท ำได้โดยกำรหำรมูลค่ำ
ในแต่ละองค์ประกอบใน Domestic Intermediate Matrix ด้วยมูลค่ำผลผลิตรวมในแต่ละแถว ทั้งนี้ ค่ำสัมประสิทธิ์เชิง
เทคนิค เป็นตัวแปรที่ใช้วัดอัตรำกำรแปลงรูปของปัจจัยกำรผลิต เป็นผลผลิตในแต่ละสำขำกำรผลิตนั่นเอง  

ภำยใต้บริบทของตำรำงI/O เมทริกซ์จัตุรัส (Square Matrix) ของค่ำสัมประสิทธิ์เชิงเทคนิค มีช่ือเรียกว่ำ Direct 
Requirement Matrix ซึ่งสำมำรถแปลงให้อยู่ในรูปของ เมทริกซ์ผกผันของ Leontief ประเภทที่ 1 (Type I Leontief 
Inverse Matrix) ได้ดังนี้ 

ก ำหนดให้ 𝐴 คือ Direct Requirement Matrix และ 𝐼 คือ เมทริกซ์เอกลักษณ์ที่มีขนำดเท่ำกับเมทริกซ์ 𝐴 ดังนั้น 
เมทริกซ์ผกผันของ Leontief ประเภทท่ี 1 สำมำรถค ำนวณได้จำก 

            Type I Leontief Inverse Matrix = (𝐼 − 𝐴)−1     (1) 
ซึ่งภำยใต้ บริบทของ I/O เมทริกซ์ผกผันของ Leontief ประเภทที่ 1 จะถูกใช้เป็นเครื่องมือเพื่อวัดควำมต้องกำร

ผลผลิตของภำคอุตสำหกรรมต่ำงๆทั้งทำงตรง และทำงอ้อม (Direct and Indirect Requirements) เพื่อใช้ในกำรผลิตสินค้ำ
จ ำนวน 1 หน่วยของอุตสำหกรรมที่ก ำลังพิจำรณำ  

ในท ำนองเดียวกัน เมทริกซ์ผกผันของ Leontief ประเภทที่ 2 (Type II Leontief Inverse Matrix)สำมำรถค ำนวณ
ได้ โดยกำรเพิ่มแถว และหลักของเมทริกซ์  Domestic Intermediate Matrix ด้ วยแถวของค่ ำตอบแทนแรงงำน 
(Compensation to Employee) และหลักของค่ำใช้จ่ำยเพื่อกำรบริโภคภำคเอกชน (Final Consumption by Households
) ทั้งนี้เพื่อค ำนวณถึงผลกระทบชักจูง (Induced Effect) ที่นอกเหนือจำกผลกระทบทำงตรง และทำงอ้อมของกำรเปลี่ยนแปลง
อุปสงค์ขั้นสุดท้ำยที่มีต่อระบบเศรษฐกิจ กล่ำวคือ กำรผลิตของอุตสำหกรรมหนึ่งย่อมส่งผลกระทบทั้งทำงตรง และทำงอ้อมต่อ
กำรผลิตของอุตสำหกรรมอื่นๆ นอกจำกนี้ยังส่งผลกระทบต่อ กระแสเงินที่ภำคครัวเรือนได้รับจำกกำรขำยปัจจัยกำรผลิต
ประเภทแรงงำน ซึ่งในท้ำยที่สุด ผลกระทบที่มีต่อภำคครัวเรือนย่อมส่งผลกระทบมูลค่ำกำรผลิตอีกครั้งหนึ่งจำกกำรใช้จ่ำยของ
ภำคครัวเรือนที่เพิ่มขึ้น (กรณีสมมติให้ภำคครัวเรือนเป็นตัวแปรภำยในของแบบจ ำลองที่ก ำลังพิจำรณำ) ดังนั้น ในกรณีนี้เมท

ริกซ์ 𝐴̅ สำมำรถแบ่งส่วน (Partitioned Matrix) ได้ดังนี้ 
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𝐴̅ = [
𝐴𝐼𝐼 𝐴𝐼𝐻

𝐴𝐻𝐼 𝐴𝐻𝐻
]      (2) 

โดยที่   𝐴𝐼𝐼 คือ Direct Requirement Matrix เช่นเดียวกับเมทริกซ์ 𝐴 ในสมกำรที่ (1)  

𝐴𝐼𝐻  คือ สดมภ์ของสัมประสิทธ์ิค่ำใช้จ่ำยเพื่อกำรบริโภคภำคเอกชน1 

𝐴𝐻𝐼  คือ แถวของสัมประสิทธิ์รำยได้ครัวเรือนในแต่ละอุตสำหกรรม ต่อ หนึ่งหน่วยของผลผลิตรำย

อุตสำหกรรม2  

𝐴𝐻𝐻  คือ เมทริกซ์ศูนย์ 
 ในกำรค ำนวณ เมทริกซ์ผกผันของ Leontief ประเภทที่ 2 สำมำรถท ำได้เช่นเดียวกับเมทริกซ์ผกผันของ Leontief 

ประเภทท่ี 1 แต่ใช้เมทริกซ์ 𝐴̅ แทนท่ีเมทริกซ์ 𝐴 หรือ 

             Type II Leontief Inverse Matrix = (𝐼 − 𝐴̅)−1             (3) 
 หลังจำกที่เมทริกซ์ผกผันของ Leontief ประเภทที่ 1 และ 2 ได้ถูกค ำนวณขึ้น กำรวิเครำะห์ผลกระทบทำงตรง 

(Direct Effect) ผลกระทบทำงอ้อม (Indirect Effect) และผลกระทบที่เกิดจำกกำรช้ีน ำ (Induced Effect)3 ที่มีต่อระบบ
เศรษฐกิจสำมำรถค ำนวณได้จำกกำรประมำณค่ำตัวทวีคูณ (Multipliers) ประเภทต่ำงๆ ซึ่งมีรำยละเอียด ดังต่อไปนี้ 
 ตัวทวีคูณผลผลิต (Output Multiplier: 𝑂𝑀) สำมำรถค ำนวณได้จำก 

(𝑂𝑀)𝑗 = ∑ 𝐿𝑖𝑗𝑖                  (4) 

(𝑂𝑀)𝑗 คือ ผลรวมของจ ำนวนผลผลิตของทุกอุตสำหกรรมที่ต้องใช้ในกำรผลิตผลผลิตของอุตสำหกรรม 𝑗  จ ำนวน 1 หน่วย 

โดยที่ 𝐿𝑖𝑗  คือ element ในแถว 𝑖 และสดมภ์ 𝑗 ของเมทริกซ์ผกผันของ Leontief ประเภทที่ 1 หรือ 2 (ขึ้นอยู่กับประเภท

ของผลกระทบที่ต้องหำรค ำนวณหำ) ดังนั้น ถ้ำคูณ 𝑂𝑀 ด้วย มูลค่ำกำรเปลี่ยนแปลงของอุปสงค์ขั้นสุดท้ำยของอุตสำหกรรมที่
ก ำลังพิจำรณำจะได้ผลลัพธ์คือ ผลกระทบที่มีต่อระดับผลผลิต (Output) ในทุกๆอุตสำหกรรม ที่อยู่ในโซ่อุปทำนของ
อุตสำหกรรมที่มีกำรเปลี่ยนแปลงดังกล่ำว 
 ตัวทวีคูณรายได้ (Income Multiplier: 𝐼𝑀) สำมำรถค ำนวณได้จำก 

        (𝐼𝑀)𝑗 = ∑ 𝑣𝑖𝐿𝑖𝑗𝑖 /𝑣𝑗      (5) 

(𝐼𝑀)𝑗 คือ จ ำนวนรำยได้จำกกำรจ้ำงงำน (Compensation to Employee) ที่เพิ่มขึ้นในแต่ละอุตสำหกรรม ซึ่งเป็นผลมำ

จำกกำรเปลี่ยนแปลงในระดับรำยได้จำกกำรจ้ำงงำนในอุตสำหกรรม 𝑗 จ ำนวน 1 หน่วย โดยที่ 𝑣 คือ เวคเตอร์ ที่แต่ละ 
element คือ สัดส่วนของรำยได้จำกกำรจ้ำงงำน (Compensation to Employee) หำรด้วย มูลค่ำผลผลิตรวมของแต่ละ
อุตสำหกรรม (มูลค่ำในแถวสุดท้ำยของเมทริกซ์ 𝐴 ที่ใช้ในกำรค ำนวณ เมทริกซ์ผกผันของ Leontief ประเภทท่ี 2)    

                                                 
1 𝐴𝐼𝐻  ค ำนวณได้จำกกำรหำรค่ำใช้จ่ำยเพื่อกำรบริโภคภำคครัวเรือน จ ำแนกรำยอุตสำหกรรม ด้วย รำยรับรวมของภำค
ครัวเรือนท้ังหมด 
2 𝐴𝐻𝐼  ค ำนวณไดจ้ำกกำรหำรค่ำตอบแทนแรงงำน (Compensation to Employee) ในแต่ละอุตสำหกรรมด้วย ผลผลิต
รวมของอุตสำหกรรมนั้นๆ  
3 ผลกระทบทำงตรง (Direct Effect) คือ ผลกระทบที่เกิดกับระดับผลผลิตในภำคกำรผลิตที่ก ำลังพิจำรณำเมื่ออุปสงค์ขั้น
สุดท้ำยของอุตสำหกรรมดังกล่ำวมีกำรเปลี่ยนแปลง ขณะที่ ผลกระทบทำงอ้อม (Indirect Effect) คือผลกระทบต่อโซ่อุปทำน
กำรผลิตทั้งหมด อันเป็นผลมำจำก กำรเปลี่ยนแปลงในอุปสงค์ขั้นสุดท้ำยของอุตสำหกรรมอื่นๆ และผลกระทบที่เกิดจำกกำร
ช้ีน ำ (Induced Effect) คือผลกระทบที่เกิดขึ้นจำกกำรที่รำยได้ของแรงงำนเปลี่ยนแปลง ซึ่งในท้ำยที่สุดจะมีผลกระทบต่ออุป
สงค์ขั้นสุดท้ำยอีกครั้งหนึ่ง เนื่องจำก แรงงำนจะน ำรำยได้ดังกล่ำวไปจับจ่ำยใช้สอยเพื่อซื้อสินค้ำและบริกำร โดย Induced 
Effect สำมำรถค ำนวณได้จำกกำรใช้เมทริกซ์ผกผันของ Leontief ประเภทท่ี 2    
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 ผลกระทบที่มีต่อรายได้ (Income Effect: 𝐼𝑒) สำมำรถค ำนวณได้จำกค่ำเศษของสมกำรที่ (5) หรือ  

(𝐼𝑒)𝑗 = ∑ 𝑣𝑖𝐿𝑖𝑗𝑖            (6) 

(𝐼𝑒)𝑗 คือ ผลกระทบท่ีมีต่อรำยได้จำกกำรจ้ำงงำน (Compensation to Employee) ท้ังหมดระบบเศรษฐกิจ ซึ่งเป็นผลมำ

จำกกำรเพิ่มขึ้นของอุปสงค์มวลรวมขั้นสุดท้ำยของอุตสำหกรรม 𝑗 จ ำนวน 1 หน่วย 
ในกรณีที่ข้อมูลเกี่ยวกับจ ำนวนกำรจ้ำงงำนรำยสำขำ สำมำรถเก็บรวบรวมได้ ตัวทวีคูณกำรจ้ำงงำน (Employment 

Multiplier) และผลกระทบที่มีต่อกำรจ้ำงงำน (Employment Effect) สำมำรถค ำนวณหำได้ จำก 
 ตัวทวีคูณกำรจ้ำงงำน (Employment Multiplier: 𝐸𝑀) 

           (𝐸𝑀)𝑗 = ∑ 𝑤𝑖𝐿𝑖𝑗𝑖 /𝑤𝑗           (7) 

𝐸𝑀 คือ จ ำนวนแรงงำนที่เพิ่มขึ้นทั้งหมดในระบบเศรษฐกิจ อันเนื่องมำจำก กำรเพิ่มขึ้นของอุปสงค์ขั้นสุดท้ ำย ในจ ำนวนที่

เพียงพอท่ีท ำให้รำยได้จำกกำรจ้ำงงำนของอุตสำหกรรม 𝑗 เพิ่มขึ้น 1 หน่วยในแต่ละอุตสำหกรรม โดยที่ 𝑤 คือ รำยได้จำกกำร
จ้ำงงำน (Compensation to Employee) ต่อ มูลค่ำผลผลิตรวมของแต่ละอุตสำหกรรม 
 ผลกระทบที่มีต่อการจ้างงาน (Employment Effect: 𝐸𝑒) สำมำรถค ำนวณได้จำกค่ำเศษของสมกำรที่ (7) หรือ  

(𝐸𝑒)𝑗 = ∑ 𝑤𝑖𝐿𝑖𝑗𝑖           (8) 

𝐸𝑒 คือ ผลกระทบที่มีต่อกำรจ้ำงงำนท้ังหมดของระบบเศรษฐกิจ ที่เกิดจำกกำรเปลี่ยนแปลงของอุปสงค์ขั้นสุดท้ำยที่
มีต่อผลผลิตของอุตสำหกรรม j จ ำนวน 1 หน่วย 

ข้อสังเกตของสมกำรที่ (7) และ (8) คือ ถ้ำสมกำรที่ (7) และ (8) ถูกค ำนวณด้วย เมทริกซ์ผกผันของ Leontief 
ประเภทที่ 1 ผลกระทบที่ค ำนวณได้จะมีเพียงแค่ผลกระทบทำงตรง และทำงอ้อม (Direct + Indirect Effect) แต่ถ้ำใช้เมท
ริกซ์ผกผันของ Leontief ประเภทที่ 1 ในกำรค ำนวณผลกระทบที่ค ำนวณได้จะจะรวมทั้ง ผลกระทบทำงตรง ทำงอ้อม และ
ผลกระทบที่เกิดจำกกำรชี้น ำ (Direct + Indirect + Induced Effect) 

6.1.3 การเปลี่ยนแปลง Direct Requirement Matrix ด้วย Location Quotients (LQ) 

ในกำรวิเครำะห์ผลกระทบของจังหวัด ด้วยกำรใช้ข้อมูลจำกตำรำง I/O ระดับประเทศนั้น สิ่งที่ต้องมีกำรค ำนวณ
เพิ่มเติม Location Quotients (LQ) ทั้งนี้น ำค่ำ LQ มำแปลง มูลค่ำสัมประสิทธิ์เชิงเทคนิค (Technical Coefficients) ที่
ค ำนวณจำกตำรำง I/O ในระดับประเทศให้กลำยมำเป็น ค่ำสัมประสิทธิ์เชิงเทคนิคในระดับจังหวัด ด้วยเหตุผลที่ว่ำ เมื่อ
พิจำรณำในระดับจังหวัด อุตสำหกรรมในพื้นที่จะไม่สำมำรถผลิตสินค้ำขั้นกลำงทุกประเภทได้ทั้งหมด เมื่อมีกำรเปลี่ยนแปลง
ในอุปสงค์ขั้นสุดท้ำย แต่จะท ำกำรซื้อสินค้ำขั้นกลำงดังกล่ำวจำกพื้นที่ หรือจังหวัดอื่นๆ ซึ่งจะถือเป็นส่วนรั่วไหล (Leakages) 
ออกจำกพ้ืนท่ี หรือ จังหวัดดังกล่ำวซึ่งจะส่งผลให้ขนำดของตัวทวีคูณมีค่ำลดลง  

  Location Quotients (LQ) สำมำรถค ำนวณได้จำกกำรหำสัดส่วน 2 จ ำนวน ซึ่งได้แก่ (1) รำยได้จำกอุตสำหกรรม
ที่พิจำรณำในพื้นที่ ต่อรำยได้ทั้งหมดของพื้นที่ และ (2) รำยได้ทั้งหมดของอุตสำหกรรมดังกล่ำวในระดับชำติ หำรด้วยรำยได้
ทั้งหมดของประเทศ (ในกรณีนี้ สำมำรถใช้ข้อมูล GDP ของประเทศและข้อมูล GPP ของจังหวัดในกำรค ำนวณได้) หรือ 
สำมำรถเขียนสูตรกำรค ำนวณ ได้ดังนี้ 

                                                             𝐿𝑄𝑖
𝑘 = [

𝐸𝑖
𝑘

∑ 𝐸𝑘
⁄

𝐸𝑖
𝑁

∑ 𝐸𝑁⁄
]         (9) 

ในกรณีนี้ ถ้ำ 𝐿𝑄𝑖
𝑘  ที่ค ำนวณได้มีค่ำมำกกว่ำ หรือเท่ำกับ 1 มูลค่ำของค่ำสัมประสิทธ์ิเชิงเทคนิคในระดบัประเทศจะ

ถูกใช้เป็นตัวแทนของค่ำสัมประสิทธิ์เชิงเทคนิคในระดับจังหวัด แต่ถ้ำ 𝐿𝑄𝑖
𝑘  ที่ค ำนวณได้มีค่ำ น้อยกว่ำ 1 ค่ำของ 𝐿𝑄𝑖

𝑘  จะ
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ถูกใช้ในกำรแปลงสัมประสิทธิ์เชิงเทคนิคในระดับประเทศให้กลำยเป็นค่ำสัมประสิทธิ์เชิงเทคนิคในระดับจังหวัด ดังนั้น ถ้ำ

ก ำหนดให้ปัจจัยท่ีใช้กำรแปลงค่ำสัมประสิทธ์ิเชิงเทคนิค คือ 𝑅𝑖
𝑘ค่ำของ 𝑅𝑖

𝑘 จะถูกค ำนวณขึ้นจำก 

      𝑅𝑖
𝑘 = {

𝐿𝑄𝑖
𝑘     ถ้ำ   𝐿𝑄𝑖

𝑘 < 1.0

1.0     ถ้ำ   𝐿𝑄𝑖
𝑘 ≥ 1.0

}       (10) 

และ หลังจำกท่ีค ำนวณ 𝐿𝑄𝑖
𝑘  ค่ำสัมประสิทธ์ิเชิงเทคนิคในระดับจังหวัด สำมำรถค ำนวณได้จำก 

     𝐴𝑘 = 𝑅𝑖
𝑘𝐴𝑁      (11) 

โดยที่ 𝐿𝑄 คือ Location Quotient, 𝐸 คือ รำยได้ของอุตสำหกรรม (Earnings), 𝑅 คือ ปัจจัยแปลงค่ำสัมประสิทธิ์เชิง

เทคนิค (Regionalizing Index), 𝐴 คือ Direct Requirement Matrix, 𝑘 คือ จังหวัด, 𝑖 คือ อุตสำหกรรม และ 𝑁 คือ 
ประเทศ       
 

6.2 การวิเคราะห์ผลกระทบของการปรับปรุงแบบจ าลองทางด้านโลจิสติกส์ใน อ.หาดใหญ่ จ.สงขลา ด้วย ตาราง
ปัจจัยการผลิต และผลผลิต (Input – Output Table) 

 ในส่วนนี้ คณะผู้วิจัยจะท ำกำรวิเครำะห์ถึงผลกระทบของกำรปรับปรุงแบบจ ำลองทำงด้ำนโลจิสติกส์ที่มีต่อระบบ
เศรษฐกิจของ อ ำเภอ หำดใหญ่ จังหวัดสงขลำในเชิงมหภำค โดยงำนวิจัยช้ินนี้อำศัยแนวคิดเกี่ยวกับผลกระทบของตัวทวีคูณ 
(Multiplier Effects) ประเภทต่ำงๆที่สำมำรถค ำนวณขึ้นได้จำกตำรำงปัจจัยกำรผลิต และผลผลิต (Input – Output Table) 

6.2.1 ผลการวิเคราะห์ด้วยตาราง I/O ที่มีต่อการปรับปรุงแบบจ าลองทางด้านโลจิสติกส์ใน จ. สงขลา     

จำกผลกำรวิเครำะห์ โอกำส และอุปสรรคของกำรค้ำชำยแดนในพื้นที่ อ.หำดใหญ่ จ.สงขลำ และจำกผลกำรระดม
ควำมคิดเห็นจำกผู้ประกอบกำร และเจ้ำหน้ำที่ผู้รับผิดชอบเกี่ยวกับกำรค้ำชำยแดน มีควำมเห็นว่ำ โครงกำรก่อสร้ำงสถำนี     
ขนถ่ำยสินค้ำ (Truck Terminal) กำรพัฒนำควำมรวดเร็วของกำรด ำเนินกำรพิธีกำรศุลกำกร (ฝั่งไทย) และ กำรจัดตั้งเขต
เศรษฐกิจพิเศษ (Special Economic Zone) ในพื้นที่ ถือเป็นโครงกำรที่มีควำมส ำคัญ และมีควำมจ ำเป็นสูงสุดในบรรดำ
โครงกำรที่มีกำรน ำเสนอทั้งหมด ทั้งนี้เพื่อสนับสนุนกำรค้ำชำยแดนระหว่ำงไทย และ มำเลเซีย ส ำหรับมูลค่ำของกำรลงทุนใน
โครงกำรต่ำงๆดังกล่ำว มีรำยละเอียดแสดงในตำรำงที่ 6.1 

ตารางที่ 6.1 รำยละเอียดปริมำณเงินลงทุนในโครงกำรพัฒนำควำมรวดเร็วของกำรด ำเนินกำรพิธีกำรศุลกำกร (ฝั่งไทย) และ 
กำรจัดตั้งเขตเศรษฐกิจ (Special Economic Zone) ตำมกำรค ำนวณของคณะผู้วิจัย  

รายละเอียดทั่วไป จ านวนเงินลงทุน ผลที่คาดว่าจะได้รับ 
(1) โครงกำรก่อสร้ำงสถำนีขนถ่ำย

สินค้ำ (Truck Terminal) 
งบประมำณส ำหรับกำรลงทุน จ ำนวน 
15.14 ล้ำนบำท 

เพิ่มประสิทธิภำพในกำรขนถ่ำย
สินค้ำ ลดกำรสูญเปล่ำจำกกำร
บรรทุกสินค้ำไม่เต็มคันรถท ำให้
เกิดควำมประหยัดและคุ้มค่ำใน
กำร ใ ช้รถบรรทุกและกำรใ ช้
น้ ำมันเช้ือเพลิงในภำคกำรขนส่ง
รวมทั้ง กำรลดปัญหำอุบัติเหตุ
กำรใช้สิ่งเสพย์ติดของพนักงำน
ขับรถบรรทุก และกำรบรรทุก
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รายละเอียดทั่วไป จ านวนเงินลงทุน ผลที่คาดว่าจะได้รับ 
น้ ำ หนั ก เ กิ นกว่ ำ ที่ ก ฎหมำย
ก ำหนด 

(2) กำรพัฒนำควำมรวดเร็วของกำร
ด ำเนินกำรพิธีกำรศุลกำกร (ฝั่ง
ไทย) ประกอบด้วย  
 โครงกำรพัฒนำ และปรับปรุง

ด่ำนพรมแดนสะเดำ 
 โครงกำรพัฒนำ และปรับปรุง

ด่ำนปำดังเบซำร ์

จ ำนวนงบประมำณส ำหรับกำรลงทุน
จ ำนวน 2,501.43 ล้ำนบำท แบ่งเป็น 
 โครงกำรพัฒนำ และปรับปรุงด่ำน

พรมแดนสะเดำ จ ำนวน 83.43 
ล้ำนบำท  

 โครงกำรพัฒนำ และปรับปรุงด่ำน
ปำดังเบซำรจ์ ำนวน 2,418 ล้ำน
บำท  

เ พิ่ ม ป ร ะ สิ ท ธิ ภ ำ พ ข อ ง ก ำ ร
ด ำ เ นิ น ง ำนทำ งด้ ำ นพิ ธี ก ำ ร
ศุลกำกร ในส่วนของกำรขนส่ง
ทำงถนน (ด่ำนสะเดำ) และกำร
ขนส่งทำงรำง (ด่ำนปำดังเบซำร์)   

(3) กำรจัดตั้งเขตเศรษฐกิจพิเศษ จ ำนวนงบประมำณที่คำดกำรณ์  คือ 
23,900 ล้ำนบำท 

กำรส่งเสริมกำรลงทุนในประเทศ
กำรส่ ง เสริ มกำรส่ งออกกำร
ส่งเสริมให้มีกำรน ำเทคโนโลยี
ใหม่ๆ ในกำรผลิต  สินค้ำจำก
ต่ำงประเทศเข้ำมำด ำ เนินกำรใน
ประเทศ กำรเป็นศูนย์กลำงกำร
กระจำยสินค้ำจำกประเทศไทย 
และประเทศต่ำงๆ ไปสู่ภูมิภำค
เอเ ชียตะวันออกเฉียงใต้และ
ประเทศอื่นๆ รวมทั้ง กำรส่งเสรมิ
ให้ มี ก ำ รจ้ ำ ง ง ำน  เพิ่ ม ขึ้ น ใน
ภูมิภำค 

มูลค่ารวม 26,416.57 ล้านบาท 
 ที่มา: รวบรวมข้อมูลโดยคณะผู้วิจัย 
 
 ทั้งนี้ ในกำรพิจำรณำผลกระทบจะค ำนวณผลกระทบเฉพำะมูลค่ำกำรลงทุนในโครงกำรดังกล่ำว ที่มีต่อขนำดของ
ผลผลิต รำยได้ และกำรจ้ำงงำนของจังหวัดสงขลำเท่ำนั้น โดยยังไม่รวมเอำผลกระทบที่เกิดขึ้นจำกควำมส ำเร็จ หรือควำม
ล้มเหลวของโครงกำรเข้ำมำวิเครำะห์ด้วย (กระแสเงินสดรับ – จ่ำยที่เกิดขึ้นจำกโครงกำร) เนื่องจำกกำรศึกษำถึงผลส ำเร็จ 
หรือล้มเหลวของโครงกำรต่ำงๆ จ ำเป็นต้องอำศัยกำรศึกษำเพิ่มเติมในส่วนของรำยละเอียด อำทิ กำรพยำกรณ์ปริมำณสินค้ำ
น ำเข้ำ และส่งออก หรือ กำรจ้ำงงำนท่ีเพิ่มขึ้นหลังจำกกำรมีโครงกำร ปริมำณอุปสงค์ของกำรใช้สถำนีขนถ่ำยสินค้ำ ฯลฯ ซึ่งจะ
ท ำให้มูลค่ำของกำรพยำกรณ์ที่ได้ขำดควำมน่ำเชื่อถือ  
 ส ำหรับเครื่องมือทำงเศรษฐศำสตร์ที่ใช้ในกำรวัดผลกระทบ ในที่นี้ คือ ตำรำง I/O ที่ได้ท ำกำรปรับเปลี่ยนมูลค่ำของ
สัมประสิทธิ์เชิงเทคนิคด้วย ค่ำ Location Quotients (LQ) อย่ำงไรก็ตำม จำกกำรพิจำรณำข้อมูลสภำพแวดล้อมในกำร
ค ำนวณค่ำ LQ คณะคณะผู้วิจัยพบว่ำ มูลค่ำของ LQ จะต้องค ำนวณขึ้นจำกสัดส่วนของผลผลิตในภำคอุตสำหกรรมต่ำงๆ ของ
จังหวัดสงขลำ เมื่อเปรียบเทียบกับภำพรวมของประเทศ ซึ่งมีข้อมูลที่สอดคล้อง คือ มูลค่ำของผลผลิตรวมรำยจังหวัด (Gross 
Provincial Products: GPP) อย่ำงไรก็ตำม ข้อมูล GPP ดังกล่ำวจะมีกำรรำยงำนผลเป็นภำคกำรผลิตจ ำนวน 16 ภำคกำรผลติ
เท่ำนั้น ได้แก่ 
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(1) เกษตรกรรม กำรล่ำสัตว์ และป่ำไม้ (Agriculture, hunting and forestry) 
(2) กำรประมง (Fishery) 
(3) กำรท ำเหมืองแร่และเหมืองหิน (Mining and quarrying) 
(4) กำรผลิต (Manufacturing) 
(5) ไฟฟ้ำ ก๊ำซ ไอน้ ำ และระบบปรับอำกำศ (Electricity, gas and water supply) 
(6) กำรก่อสร้ำง (Construction) 
(7) กำรขำยส่ง และกำรขำยปลีก กำรซ่อมยำนยนต์และรถจักรยำนยนต์ (Wholesale and retail trade; repair 

of motor vehicles, motorcycles and personal and household goods) 
(8) กิจกรรมโรงแรม และกำรบริกำรด้ำนอำหำร (Hotels and restaurants) 
(9) กำรขนส่ง สถำนท่ีเก็บสินค้ำ และกำรสื่อสำร (Transport, storage and communications) 
(10) กิจกรรมทำงกำรเงิน และกำรประกันภัย (Financial intermediation) 
(11) กิจกรรมอสังหำริมทรัพย์ กำรเช่ำ และกิจกรรมธุรกิจอื่นๆ (Real estate, renting and business activities) 
(12) กำรบริหำรรำชกำร กำรป้องกันประเทศ และกำรประกันสังคมภำคบังคับ (Public administration and 

defense; compulsory social security) 
(13) กำรศึกษำ (Education) 
(14) กิจกรรมด้ำนสุขภำพและงำนสังคมสงเครำะห์ (Health and social work) 
(15) กิจกรรมบริกำรด้ำนอ่ืน ๆ (Other community, social and personal service activities) 
(16) กิจกรรมกำรจ้ำงงำนในครัวเรือนส่วนบุคคล กิจกรรมกำรผลิตสินค้ำและบริกำรที่ท ำขึ้นเอง เพื่อใช้ใน

ครัวเรือน (Private households with employed persons) 

      ดังนั้น ก่อนท่ีจะท ำกำรค ำนวณค่ำ LQ คณะผู้วิจัยจึงได้ท ำกำรรวมกลุ่มตำรำง IO ในปี 2005 เสียใหม่ จำก IO ขนำด 
180 ภำคกำรผลิตให้ลดลงเหลือเป็นตำรำง IO ขนำด 20 ภำคกำรผลิต เพื่อให้ข้อมูลในระดับประเทศ สอดคล้องกับรูปแบบ
ของข้อมูลรำยจังหวัด ส ำหรับรำยละเอียดของกำรรวมกลุ่มภำคกำรผลิตของตำรำง IO ตำม ภำคกำรผลิตของจังหวัด แสดง
รำยละเอียดในตำรำงที่ 6.2 

ตารางที ่6.2 รำยละเอียดกำรรวมภำคอุตสำหกรรมจำก IO ขนำด 180 ภำคกำรผลิตให้เป็นตำรำง IO ขนำด 20 ภำคกำรผลิต   
ภาคการผลิต รายละเอียด  ภาคการผลิตตามตาราง IO (180) 

1 Agriculture, hunting and forestry 1 – 27 
2 Fishery 28, 29 
3 Mining and quarrying 30 – 41  
4 Manufacturing 42 – 115, 123 – 125,128 – 134 
5 Electricity, gas and water supply 135 – 137   
6 Construction 138 – 144  

7 
Wholesale and retail trade; repair of motor vehicles, 
motorcycles and personal and household goods 

126,127,145,146,116 – 122   

8 Hotels and restaurants 147 – 148   
9 Transport, storage and communications 149 – 159   
10 Financial intermediation 160 – 162 
11 Real estate, renting and business activities 163,164 

12 
Public administration and defense; compulsory social 
security 

165 

13 Education 167,168 
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ภาคการผลิต รายละเอียด  ภาคการผลิตตามตาราง IO (180) 
14 Health and social work 166,169 
15 Other community, social and personal service activities 170 – 178 
16 Private households with employed persons 180 

ที่มา: กำรจัดกลุ่มโดยคณะผู้วิจัย 

 ผลกำรจัดกลุ่มจำกภำคกำรผลิตจ ำนวน 180 ภำคกำรผลิต เป็น 16 ภำคกำรผลิต ซึ่งแสดงเฉพำะ Domestic 
Intermediate Matrix แสดงในตำรำงที่6.3 และผลกำรค ำนวณ Direct Requirement Matrix แสดงในตำรำงที่ 6.27 กำร
ค ำนวณอำศัยข้อมูลของผลผลิต รำยจังหวัด (GPP) และข้อมูลผลผลิตที่สอดคล้องกันในระดับประเทศ (GDP) ของปีล่ำสุดซึ่งมี
ข้อมูลครบถ้วนสมบูรณ์ซึ่งได้แก่ ข้อมูลของปี 2010 (พ.ศ.2553) คณะผู้วิจัยสำมำรถค ำนวณหำมูลค่ำของ Location Quotient 

(LQ) ของจังหวัดสงขลำตำมสมกำรที่ (7) - (9) โดย ก ำหนดเงื่อนว่ำ ถ้ำ 𝐿𝑄𝑖
𝑘  ที่ค ำนวณได้มีค่ำมำกกว่ำ หรือเท่ำกับ 1 มูลค่ำ

ของค่ำสัมประสิทธิ์เชิงเทคนิคในระดับประเทศจะถูกใช้เป็นตัวแทนของค่ำสัมประสิทธิ์เชิงเทคนิคของจังหวัดสงขลำ แต่ถ้ำ 

𝐿𝑄𝑖
𝑘  ที่ค ำนวณได้มีค่ำ น้อยกว่ำ 1 ค่ำของ 𝐿𝑄𝑖

𝑘  จะถูกใช้ในกำรแปลงสัมประสิทธ์ิเชิงเทคนิคในระดับประเทศให้กลำยเป็น

ค่ำสัมประสิทธ์ิเชิงเทคนิคของจังหวัดนั่นเอง ซึ่งผลกำรค ำนวณ มูลค่ำของ (𝐿𝑄𝑖
𝑘 ) และผลกำรค ำนวณ Direct Requirement 

Matrix หลังจำกท่ีมีกำรปรับค่ำด้วย 𝐿𝑄𝑖
𝑘แสดงในตำรำงที ่6.28 และ 6.29 ตำมล ำดับ 
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ตารางที ่6.3 ตำรำง I/O ขนำด 16 ภำคกำรผลิตแสดงเฉพำะ Domestic Intermediate Matrix 
Sector 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 

1 83186077 519281 158951 652301092 326115 2720672 7001 67359546 1003945 441676 713811 0 2528812 4800748 1128724 6265629 
2 4706920 5458279 0 77400325 0 0 0 28883689 17315 0 0 0 429934 809924 57684 84860 
3 125706 11815 11400420 750628656 212264826 51590275 221810 7720 29280 0 0 0 5742 7837 447 1475083 
4 237665374 56257534 43809970 3266056394 67296630 328203393 511384377 211557845 362336039 33881111 47511498 0 42891355 72958961 48549632 62708627 
5 2265411 510204 2762487 223531010 121567889 5392653 72805304 51055436 20028980 7959890 11274996 0 10641604 10197767 12380021 1718551 
6 349038 184252 180178 4196621 772830 358163 2333793 1213720 492366 1040901 1888269 0 378208 265463 720764 135544 
7 4325446 80772 6304698 69798751 16253649 49660719 1136311515 5668084 94509493 6039994 2751106 0 3624646 1656010 28916700 8707910 
8 1194726 2359 526770 14240729 1240619 4198024 55918414 1070441 9725444 4494754 3304516 0 2437249 1048696 1628061 770651 
9 5075079 9098 5109164 62894227 3065490 32978707 81425175 11159416 163026988 22160810 9271852 0 4890749 2213196 16157328 9467493 
10 21947653 2174205 1937462 101695617 27223486 9011346 106815195 9245627 39340089 39674488 16913720 0 2404737 846439 2868387 3883569 
11 1610289 280369 29036678 70443655 2803370 8965377 29596265 8997430 31617282 13453913 8314368 0 2018906 2046233 6765263 1577054 
12 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
13 16934 0 460 1629126 303666 16861 451944 0 192884 393041 62580 0 163799 537240 28170 769028 
14 0 0 14799 4520926 854617 508216 1224620 1970881 1824561 1266152 2432998 0 1224654 812817 615574 185496 
15 858700 17297 218048 9692490 799859 1138022 4197494 1563496 4131529 5420965 67376978 0 1551583 592906 35791358 1720590 
16 1567960 427275 171454 21502483 6227151 630057 26394732 1176199 7103287 3000739 510435 0 956713 279833 1410960 636105 

ที่มา: กำรค ำนวณโดยคณะผู้วิจัย 
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ตารางที ่6.4 ผลกำรค ำนวณ Direct Requirement Matrix ก่อนกำรปรับค่ำด้วยมูลค่ำของ Location Quotient (LQ) 
Sector 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 

1 0.0862 0.0037 0.0005 0.0889 0.0004 0.0042 0.0000 0.1012 0.0008 0.0009 0.0016 0.0000 0.0073 0.0240 0.0038 0.0553 
2 0.0049 0.0387 0.0000 0.0105 0.0000 0.0000 0.0000 0.0434 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0012 0.0041 0.0002 0.0007 
3 0.0001 0.0001 0.0369 0.1023 0.2686 0.0799 0.0001 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0130 
4 0.2462 0.3989 0.1420 0.4452 0.0851 0.5085 0.1214 0.3177 0.2934 0.0709 0.1051 0.0000 0.1241 0.3651 0.1641 0.5538 
5 0.0023 0.0036 0.0090 0.0305 0.1538 0.0084 0.0173 0.0767 0.0162 0.0167 0.0249 0.0000 0.0308 0.0510 0.0418 0.0152 
6 0.0004 0.0013 0.0006 0.0006 0.0010 0.0006 0.0006 0.0018 0.0004 0.0022 0.0042 0.0000 0.0011 0.0013 0.0024 0.0012 
7 0.0045 0.0006 0.0204 0.0095 0.0206 0.0769 0.2697 0.0085 0.0765 0.0126 0.0061 0.0000 0.0105 0.0083 0.0977 0.0769 
8 0.0012 0.0000 0.0017 0.0019 0.0016 0.0065 0.0133 0.0016 0.0079 0.0094 0.0073 0.0000 0.0071 0.0052 0.0055 0.0068 
9 0.0053 0.0001 0.0166 0.0086 0.0039 0.0511 0.0193 0.0168 0.1320 0.0464 0.0205 0.0000 0.0142 0.0111 0.0546 0.0836 
10 0.0227 0.0154 0.0063 0.0139 0.0344 0.0140 0.0254 0.0139 0.0319 0.0830 0.0374 0.0000 0.0070 0.0042 0.0097 0.0343 
11 0.0017 0.0020 0.0941 0.0096 0.0035 0.0139 0.0070 0.0135 0.0256 0.0282 0.0184 0.0000 0.0058 0.0102 0.0229 0.0139 
12 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 
13 0.0000 0.0000 0.0000 0.0002 0.0004 0.0000 0.0001 0.0000 0.0002 0.0008 0.0001 0.0000 0.0005 0.0027 0.0001 0.0068 
14 0.0000 0.0000 0.0000 0.0006 0.0011 0.0008 0.0003 0.0030 0.0015 0.0026 0.0054 0.0000 0.0035 0.0041 0.0021 0.0016 
15 0.0009 0.0001 0.0007 0.0013 0.0010 0.0018 0.0010 0.0023 0.0033 0.0113 0.1490 0.0000 0.0045 0.0030 0.1210 0.0152 
16 0.0016 0.0030 0.0006 0.0029 0.0079 0.0010 0.0063 0.0018 0.0058 0.0063 0.0011 0.0000 0.0028 0.0014 0.0048 0.0056 

 ที่มา: กำรค ำนวณโดยคณะผู้วิจัย
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ตารางที ่6.5 ผลกำรค ำนวณ Location Quotient ของ จ.สงขลำ ตำมสมกำรที่ (7) - (9) 
Sector GPP (สงขลา) 𝑬𝒊

𝒌/ ∑ 𝑬𝒌  GDP (ประเทศ) 𝑬𝒊
𝑵/ ∑ 𝑬𝑵  𝑳𝑸𝒊

𝒌 𝑹𝒊
𝒌 

1 36,331 0.1845 1,036,203 0.0959 1.9233 1.0000 
2 10,622 0.0539 101,374 0.0094 5.7476 1.0000 
3 5,816 0.0295 366,998 0.0340 0.8693 0.8693 
4 48,626 0.2469 3,358,274 0.3109 0.7942 0.7942 
5 3,756 0.0191 296,568 0.0275 0.6947 0.6947 
6 9,270 0.0471 302,791 0.0280 1.6793 1.0000 
7 26,922 0.1367 1,568,569 0.1452 0.9415 0.9415 
8 3,583 0.0182 311,910 0.0289 0.6301 0.6301 
9 8,561 0.0435 766,599 0.0710 0.6126 0.6126 
10 8,093 0.0411 580,687 0.0538 0.7645 0.7645 
11 8,276 0.0420 688,097 0.0637 0.6597 0.6597 
12 11,050 0.0561 640,814 0.0593 0.9459 0.9459 
13 11,205 0.0569 421,307 0.0390 1.4589 1.0000 
14 3,390 0.0172 174,296 0.0161 1.0669 1.0000 
15 1,347 0.0068 170,003 0.0157 0.4346 0.4346 
16 84 0.0004 17,906 0.0017 0.2573 0.2573 

ผลรวม 196,932 1.0000 10,802,396 1.0000   
ที่มา: กำรค ำนวณโดยคณะคณะผู้วิจัย 

 ข้อมูลในตำรำงที่ 6.5 และ 6.6 จะถูกใช้เป็นฐำนในกำรค ำนวณ เมทริกซ์ผกผันของ Leontief ประเภทที่ 1 และ
ประเภทท่ี 2 ต่อไป  

ส ำหรับผลกำรค ำนวณ เมทริกซ์ผกผันของ Leontief ประเภทที่ 1 และประเภทที่ 2 หลังจำกที่มีกำรปรับด้วย LQ 
แสดงใน ตำรำงที ่6.7 และ 6.8 ตำมล ำดับ  

ซึ่งหลังจำกที่ได้มีกำรค ำนวณเมทริกซ์ผกผันของ Leontief ทั้ง 2 ประเภทแล้ว คณะผู้วิจัยจะน ำเมทริกซ์ดังกล่ำวไป
ค ำนวณค่ำตัวทวีคูณตำมสมกำรที่ (4) ถึง (6) ซึ่งตัวทวีคูณดังกล่ำวจะถูกน ำมำใช้ในกำรค ำนวณผลกระทบของโครงกำรในพื้นที่ 
จ.สงขลำ ที่มีต่อระดับรำยได้ ผลผลิต และกำรจ้ำงงำนของตัวจังหวัดต่อไป 
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ตารางที่ 6.6 ผลกำรค ำนวณ Direct Requirement Matrix หลังจำกปรับด้วยมูลค่ำของ Location Quotient (LQ) 
Sector 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 

1 0.0862 0.0037 0.0005 0.0889 0.0004 0.0042 0.0000 0.1012 0.0008 0.0009 0.0016 0.0000 0.0073 0.0240 0.0038 0.0553 
2 0.0049 0.0387 0.0000 0.0105 0.0000 0.0000 0.0000 0.0434 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0012 0.0041 0.0002 0.0007 
3 0.0001 0.0001 0.0321 0.0889 0.2335 0.0695 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0113 
4 0.1956 0.3168 0.1128 0.3536 0.0676 0.4039 0.0964 0.2524 0.2331 0.0563 0.0835 0.0000 0.0986 0.2900 0.1303 0.4398 
5 0.0016 0.0025 0.0062 0.0212 0.1069 0.0058 0.0120 0.0533 0.0113 0.0116 0.0173 0.0000 0.0214 0.0355 0.0291 0.0105 
6 0.0004 0.0013 0.0006 0.0006 0.0010 0.0006 0.0006 0.0018 0.0004 0.0022 0.0042 0.0000 0.0011 0.0013 0.0024 0.0012 
7 0.0042 0.0005 0.0192 0.0090 0.0194 0.0724 0.2539 0.0080 0.0721 0.0119 0.0057 0.0000 0.0099 0.0078 0.0920 0.0724 
8 0.0008 0.0000 0.0011 0.0012 0.0010 0.0041 0.0084 0.0010 0.0050 0.0059 0.0046 0.0000 0.0044 0.0033 0.0035 0.0043 
9 0.0032 0.0000 0.0101 0.0053 0.0024 0.0313 0.0118 0.0103 0.0809 0.0284 0.0126 0.0000 0.0087 0.0068 0.0334 0.0512 
10 0.0174 0.0118 0.0048 0.0106 0.0263 0.0107 0.0194 0.0106 0.0244 0.0635 0.0286 0.0000 0.0053 0.0032 0.0074 0.0262 
11 0.0011 0.0013 0.0621 0.0063 0.0023 0.0092 0.0046 0.0089 0.0169 0.0186 0.0121 0.0000 0.0039 0.0068 0.0151 0.0092 
12 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 
13 0.0000 0.0000 0.0000 0.0002 0.0004 0.0000 0.0001 0.0000 0.0002 0.0008 0.0001 0.0000 0.0005 0.0027 0.0001 0.0068 
14 0.0000 0.0000 0.0000 0.0006 0.0011 0.0008 0.0003 0.0030 0.0015 0.0026 0.0054 0.0000 0.0035 0.0041 0.0021 0.0016 
15 0.0004 0.0001 0.0003 0.0006 0.0004 0.0008 0.0004 0.0010 0.0015 0.0049 0.0648 0.0000 0.0020 0.0013 0.0526 0.0066 
16 0.0004 0.0008 0.0001 0.0008 0.0020 0.0003 0.0016 0.0005 0.0015 0.0016 0.0003 0.0000 0.0007 0.0004 0.0012 0.0014 

 
ที่มา: กำรค ำนวณโดยคณะผู้วิจัย 
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ตารางที่ 6.7 เมทริกซ์ผกผันของ Leontief ประเภทท่ี 1 ของจังหวัดสงขลำ 
Sector 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 

1 0.0862 0.0037 0.0005 0.0889 0.0004 0.0042 0.0000 0.1012 0.0008 0.0009 0.0016 0.0000 0.0073 0.0240 0.0038 0.0553 
2 0.0049 0.0387 0.0000 0.0105 0.0000 0.0000 0.0000 0.0434 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0012 0.0041 0.0002 0.0007 
3 0.0001 0.0001 0.0321 0.0889 0.2335 0.0695 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0113 
4 0.1956 0.3168 0.1128 0.3536 0.0676 0.4039 0.0964 0.2524 0.2331 0.0563 0.0835 0.0000 0.0986 0.2900 0.1303 0.4398 
5 0.0016 0.0025 0.0062 0.0212 0.1069 0.0058 0.0120 0.0533 0.0113 0.0116 0.0173 0.0000 0.0214 0.0355 0.0291 0.0105 
6 0.0004 0.0013 0.0006 0.0006 0.0010 0.0006 0.0006 0.0018 0.0004 0.0022 0.0042 0.0000 0.0011 0.0013 0.0024 0.0012 
7 0.0042 0.0005 0.0192 0.0090 0.0194 0.0724 0.2539 0.0080 0.0721 0.0119 0.0057 0.0000 0.0099 0.0078 0.0920 0.0724 
8 0.0008 0.0000 0.0011 0.0012 0.0010 0.0041 0.0084 0.0010 0.0050 0.0059 0.0046 0.0000 0.0044 0.0033 0.0035 0.0043 
9 0.0032 0.0000 0.0101 0.0053 0.0024 0.0313 0.0118 0.0103 0.0809 0.0284 0.0126 0.0000 0.0087 0.0068 0.0334 0.0512 
10 0.0174 0.0118 0.0048 0.0106 0.0263 0.0107 0.0194 0.0106 0.0244 0.0635 0.0286 0.0000 0.0053 0.0032 0.0074 0.0262 
11 0.0011 0.0013 0.0621 0.0063 0.0023 0.0092 0.0046 0.0089 0.0169 0.0186 0.0121 0.0000 0.0039 0.0068 0.0151 0.0092 
12 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 
13 0.0000 0.0000 0.0000 0.0002 0.0004 0.0000 0.0001 0.0000 0.0002 0.0008 0.0001 0.0000 0.0005 0.0027 0.0001 0.0068 
14 0.0000 0.0000 0.0000 0.0006 0.0011 0.0008 0.0003 0.0030 0.0015 0.0026 0.0054 0.0000 0.0035 0.0041 0.0021 0.0016 
15 0.0004 0.0001 0.0003 0.0006 0.0004 0.0008 0.0004 0.0010 0.0015 0.0049 0.0648 0.0000 0.0020 0.0013 0.0526 0.0066 
16 0.0004 0.0008 0.0001 0.0008 0.0020 0.0003 0.0016 0.0005 0.0015 0.0016 0.0003 0.0000 0.0007 0.0004 0.0012 0.0014 

 
ที่มา: กำรค ำนวณโดยคณะผู้วิจัย 
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ตารางที่ 6.8 เมทริกซ์ผกผันของ Leontief ประเภทท่ี 2 ของจังหวัดสงขลำ 
Sector 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 

1 1.1951 0.1114 0.0804 0.2179 0.0899 0.1360 0.0854 0.2187 0.1136 0.0931 0.0650 0.2491 0.2139 0.1897 0.1087 0.1904 
2 0.0207 1.0556 0.0124 0.0286 0.0141 0.0187 0.0135 0.0614 0.0169 0.0150 0.0099 0.0419 0.0352 0.0294 0.0165 0.0191 
3 0.0707 0.0831 1.0875 0.1921 0.3270 0.1768 0.0601 0.0950 0.0841 0.0581 0.0472 0.1310 0.1227 0.1195 0.0770 0.1211 
4 0.6730 0.8042 0.4938 1.9226 0.5268 1.0082 0.5255 0.7796 0.7734 0.5027 0.3925 1.1825 1.0732 1.0467 0.6434 1.0443 
5 0.0357 0.0368 0.0363 0.0629 1.1537 0.0502 0.0479 0.0954 0.0529 0.0478 0.0444 0.0910 0.0982 0.0952 0.0727 0.0547 
6 0.0013 0.0023 0.0016 0.0018 0.0022 1.0019 0.0016 0.0030 0.0016 0.0033 0.0051 0.0021 0.0029 0.0028 0.0037 0.0026 
7 0.0487 0.0398 0.0649 0.0590 0.0793 0.1486 1.3809 0.0558 0.1516 0.0670 0.0472 0.1347 0.1203 0.0834 0.1823 0.1471 
8 0.0367 0.0297 0.0335 0.0331 0.0398 0.0388 0.0447 1.0338 0.0437 0.0491 0.0296 0.1340 0.1058 0.0653 0.0464 0.0342 
9 0.0374 0.0295 0.0416 0.0392 0.0414 0.0704 0.0484 0.0437 1.1255 0.0710 0.0399 0.1137 0.0973 0.0641 0.0783 0.0888 
10 0.0414 0.0342 0.0254 0.0386 0.0537 0.0408 0.0470 0.0380 0.0544 1.0905 0.0463 0.0571 0.0532 0.0399 0.0359 0.0580 
11 0.0263 0.0252 0.0862 0.0390 0.0443 0.0432 0.0292 0.0353 0.0466 0.0467 1.0307 0.0751 0.0638 0.0489 0.0452 0.0386 
12 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 1.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 
13 0.0031 0.0026 0.0027 0.0030 0.0037 0.0030 0.0030 0.0028 0.0034 0.0045 0.0023 0.0114 1.0091 0.0080 0.0037 0.0094 
14 0.0064 0.0054 0.0061 0.0065 0.0081 0.0072 0.0064 0.0090 0.0085 0.0104 0.0101 0.0231 0.0212 1.0151 0.0097 0.0073 
15 0.0114 0.0095 0.0143 0.0116 0.0134 0.0126 0.0112 0.0120 0.0146 0.0195 0.0768 0.0388 0.0319 0.0204 1.0693 0.0174 
16 0.0040 0.0039 0.0033 0.0043 0.0060 0.0041 0.0055 0.0040 0.0056 0.0058 0.0029 0.0120 0.0101 0.0065 0.0056 1.0050 

 
ที่มา: กำรค ำนวณโดยคณะผู้วิจัย 
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ในกำรวิเครำะห์ผลกระทบ จะก ำหนดให้มูลค่ำกำรลงทุนในโครงกำรพัฒนำควำมรวดเร็วของกำรด ำเนินกำรพิธีกำร
ศุลกำกร (ฝั่งไทย) และ กำรจัดตั้งเขตเศรษฐกิจ (Special Economic Zone) จ ำนวน 26,416.57 ล้ำนบำท โดยแบ่งเป็นมูลค่ำกำร
ลงทุนที่เกิดขึ้นในภำคกำรผลิตที่ 9 กำรขนส่ง สถำนที่เก็บสินค้ำ และกำรสื่อสำร (Transport, storage and communications) 
จ ำนวน 2,516.57 ล้ำนบำท (กำรปรับปรุงด่ำนสะเดำ และปำดังเบซำร์) และ ภำคกำรผลิตที่ 11 กิจกรรมอสังหำริมทรัพย์ กำรเช่ำ 
และกิจกรรมธุรกิจอื่นๆ (Real estate, renting and business activities) จ ำนวน 23,900 ล้ำนบำท (กำรจัดตั้งเขตเศรษฐกิจ
พิเศษ) ซึ่งจะส่งผลให้มูลค่ำของอุปสงค์ขั้นสุดท้ำย (Final Demand) ในภำคกำรผลิตทั้งสองนี้ เพิ่มขึ้นตำมจ ำนวนเงินลงทุนดังกล่ำว 

ทั้งนี้ ในกำรวิเครำะห์ผลกระทบ จะค ำนวณผลกระทบที่มีต่อระดับรำยได้ ผลผลิต และกำรจ้ำงงำน โดยใช้ค่ำตัวทวีคูณ
ประเภทที่ 1 และ 2 โดยผลกำรค ำนวณโดยใช้ค่ำตัวทวีคูณประเภทที่ 1 จะเป็นผลกระทบทำงตรง และทำงอ้อม จำกกำรเพิ่มขึ้น
ของอุปสงค์ขั้นสุดท้ำย ขณะที่ ผลกำรค ำนวณโดยใช้ค่ำตัวทวีคูณประเภทที่ 2 จะเป็นผลกระทบทำงตรง ทำงอ้อม และผลกระทบ
จำกกำรชี้น ำ (Induced Effect) ของอุปสงค์ขั้นสุดท้ำย ที่เพ่ิมขึ้นจำกกำรมีโครงกำร 

ผลกำรค ำนวณมูลค่ำของ ตัวทวีคูณอุปสงค์ขั้นสุดท้ำยของภำคกำรผลิตที่ 9 และภำคกำรผลิตที่ 11 แสดงในตำรำงที่ 6.9 
และ 6.10 ตำมล ำดับ   

ตารางที่ 6.9 ขนำดของตัวทวีคูณผลผลิต รำยได้ และ กำรจ้ำงงำน ประเภทที่ 1 และ ท่ี 2 ของภำคขนส่ง สถำนที่เก็บสินค้ำ และ
กำรสื่อสำร (ภำคกำรผลิตที่ 9) ส ำหรับ จ.สงขลำ 

อุตสาหกรรม ผลผลิต รายได้ การจ้างงาน 
ภำคกำรผลิตที่ (9) กำรขนส่ง สถำนท่ีเก็บสินค้ำ และกำรสื่อสำร (Transport, storage and communications) 

(1) Type I Multiplier 1.8756 1.6720 2.1596 
(2) Type II Multiplier 2.4962 2.1574 3.4031 

 ที่มา: กำรค ำนวณโดยคณะผู้วิจัย 

 ตารางที่ 6.10 ขนำดของตัวทวีคูณผลผลิต รำยได้ และ กำรจ้ำงงำน ประเภทท่ี 1 และ ที่ 2 ของภำคกิจกรรมอสังหำริมทรัพย์ กำร
เช่ำ และกิจกรรมธุรกิจอื่นๆ (ภำคกำรผลิตที่ 11) ส ำหรับ จ.สงขลำ 

อุตสาหกรรม ผลผลิต รายได้ การจ้างงาน 
ภำคกำรผลิตที่ (11) กิจกรรมอสังหำริมทรัพย์ กำรเช่ำ และกิจกรรมธุรกิจอื่นๆ (Real estate, renting and business 
activities) 

(1) Type I Multiplier 1.4410 1.5654 1.9906 
(2) Type II Multiplier 1.8497 2.0199 3.1198 

 ที่มา: กำรค ำนวณโดยคณะผู้วิจัย 

 ข้อสังเกตที่น่ำสนใจจำกตำรำงที่ 6.9 และ 6.10 คือ มูลค่ำของตัวทวีคูณประเภทที่ 1 มีค่ำน้อยกว่ำมูลค่ำของตัวทวีคูณ
ประเภทท่ี 2 ในทุกกรณี เนื่องจำก กำรค ำนวณค่ำตัวทวีคูณประเภทที่ 2 ได้รวมเอำกำรวัดผลกระทบช้ีน ำ (Induced Effects) ไว้ใน
กำรพิจำรณำด้วย โดยผลกระทบช้ีน ำดังกล่ำว เป็นผลกระทบสืบเนื่องจำกกำรที่ภำคครัวเรือนมีรำยได้ที่สูงขึ้นจำกกำรมีโครงกำร 
และน ำรำยได้ดังกล่ำวไปใช้จ่ำยเพื่อกำรบริโภคอีกทอดหนึ่ง 

จำกผลกำรค ำนวณ มูลค่ำตัวทวีคูณตำมตำรำงที่ 6.9 และ 6.10 คณะผู้วิจัยสำมำรถสรุปผลกระทบของโครงกำรพัฒนำ
ควำมรวดเร็วของกำรด ำเนินกำรพิธีกำรศุลกำกร (ฝั่งไทย) และ กำรจัดตั้งเขตเศรษฐกิจ ( Special Economic Zone) ซึ่งใช้
งบประมำณรวมจ ำนวน 26,416.57 ล้ำนบำท ที่มีต่อระดับผลผลิต รำยได้ และกำรจ้ำงงำนในจังหวัดสงขลำ ทั้งในกรณีของตัว
ทวีคูณประเภทท่ี 1 และประเภทท่ี 2 ได้ตำมตำรำงที่ 6.11 
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ตารางที่ 6.11 ผลกระทบของโครงกำรพัฒนำควำมรวดเร็วของกำรด ำเนินกำรพิธีกำรศุลกำกร (ฝั่งไทย) และ กำรจัดตั้งเขต
เศรษฐกิจ (Special Economic Zone)ท่ีมีต่อระดับผลผลิต รำยได้ และกำรจ้ำงงำนของ จ.สงขลำ 

ตัวทวีคูณ 
ผลกระทบ 

 ภาคการผลิตที่ 9 ภาคการผลิตที่ 11 ผลรวม 

Type I 
Multiplier 

ผลผลิต (ล้ำนบำท) 4,720.11 34,440.86 39,160.97 
รำยได้ (ล้ำนบำท) 4,207.70 37,413.80 41,621.50 
กำรจ้ำงงำน (ต ำแหน่ง) 5,434.87 47,576.33 53,011.20 

Type II 
Multiplier 

ผลผลิต (ล้ำนบำท) 6,281.89 44,208.67 50,490.55 
รำยได้ (ล้ำนบำท) 5,429.37 48,276.49 53,705.85 
กำรจ้ำงงำน (ต ำแหน่ง) 8,564.21 74,563.32 83,127.53 

 ที่มา: กำรค ำนวณโดยคณะผู้วิจัย 
 ผลกระทบต่ำงๆ ตำมตำรำงที่ 6.11 สำมำรถแบ่งออกเป็นผลกระทบที่มีต่อระดับผลผลิต รำยได้ และกำรจ้ำงงำน รำย
สำขำกำรผลิต ดังแสดงใน ตำรำงที่ 6.12 

ตารางที่ 6.12 ผลกระทบของโครงกำรพัฒนำควำมรวดเร็วของกำรด ำเนินกำรพิธีกำรศุลกำกร (ฝั่งไทย) และ กำรจัดตั้งเขต
เศรษฐกิจ (Special Economic Zone)ท่ีมีต่อระดับผลผลิต รำยได้ และกำรจ้ำงงำนของ จ.สงขลำจ ำแนกตำมอุตสำหกรรม 

# อุตสำหกรรม Type I Multiplier Type II Multiplier 
ผลผลติ รำยได ้ กำรจ้ำงงำน ผลผลติ รำยได ้ กำรจ้ำง

งำน 
1 เกษตรกรรม กำรล่ำสัตว์ และ

ป่ำไม้ 
611.83 938.99 6,777.29 1,840.06 2,855.23 20,590.55 

2 กำรประมง 71.52 75.75 1,140.77 278.00 298.49 4,490.28 
3 กำรท ำเหมืองแร่และเหมืองหิน 693.32 1,031.30 1,049.70 1,339.46 2,004.11 2,038.94 
4 กำรผลิต 5,494.66 3,808.93 3,613.91 11,326.23 7,940.93 7,527.70 
5 ไฟฟ้ำ ก๊ำซ ไอน้ ำ และระบบ

ปรับอำกำศ 
744.97 1,039.88 25.99 1,193.91 1,658.44 41.46 

6 กำรก่อสร้ำง 114.95 97.62 450.99 125.13 105.96 489.64 
7 กำรขำยส่ง และกำรขำยปลีก 

ก ำ ร ซ่ อ ม ย ำ น ย น ต์ แ ล ะ
รถจักรยำนยนต์ 

844.81 960.84 1,786.26 1,509.20 1,767.72 3,278.56 

8 กิ จกรรม โ ร งแรม  และกำร
บริกำรด้ำนอำหำร 

156.83 152.55 712.93 817.48 791.63 3,700.90 

9 กำรขนส่ง สถำนที่ เก็บสินค้ำ 
และกำรสื่อสำร 

3,224.32 3,422.15 3,402.06 3,784.93 4,186.59 4,145.79 

10 กิจกรรมทำงกำรเงิน และกำร
ประกันภัย 

962.44 2,118.10 1,646.62 1,243.84 2,730.57 2,123.15 

11 กิจกรรมอสังหำริมทรัพย์ กำร
เช่ำ และกิจกรรมธุรกิจอื่นๆ 

24,381.50 24,361.89 24,363.34 24,752.07 24,717.31 24,719.87 
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# อุตสำหกรรม Type I Multiplier Type II Multiplier 
ผลผลติ รำยได ้ กำรจ้ำงงำน ผลผลติ รำยได ้ กำรจ้ำง

งำน 
12 กำรบริหำรรำชกำร กำรป้องกัน

ประเทศ และกำรประกันสังคม
ภำคบังคับ 

0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 

13 กำรศึกษำ 7.00 42.08 64.97 63.02 377.80 583.37 
14 กิจกรรมด้ำนสุขภำพและงำน

สังคมสงเครำะห์ 
147.71 461.90 830.00 261.62 807.48 1,452.39 

15 กิจกรรมบริกำรด้ำนอ่ืน ๆ 1,682.02 3,103.80 7,140.07 1,873.12 3,442.63 7,921.87 
16 กิ จ ก ร ร ม ก ำ ร จ้ ำ ง ง ำ น ใ น

ครัวเรือนส่วนบุคคล กิจกรรม
กำรผลิตสินค้ำและบริกำรที่ท ำ
ขึ้นเอง เพื่อใช้ในครัวเรือน 

23.09 5.72 6.30 82.49 20.98 23.06 

 รวม 39,160.97 41,621.50 53,011.20 50,490.55 53,705.85 83,127.53 
ที่มา: กำรค ำนวณโดยคณะผู้วิจัย 

 จำกกำรค ำนวณผลกระทบที่เกิดขึ้นของโครงกำรพัฒนำควำมรวดเร็วของกำรด ำเนินกำรพิธีกำรศุลกำกร (ฝั่งไทย) และ 
กำรจัดตั้งเขตเศรษฐกิจ (Special Economic Zone) ที่มีต่อระดับผลผลิต รำยได้ และกำรจ้ำงงำน ของจังหวัดสงขลำ พบว่ำ ภำค
กำรผลิตที่ได้รับผลกระทบทำงด้ำนผลผลิต และรำยได้ สูงสุด คือ ภำคกิจกรรมอสังหำริมทรัพย์ กำรเช่ำ และกิจกรรมธุรกิจอื่นๆ 
(ภำคกำรผลิตที่ 11) รองลงมำคือ กิจกรรมกำรผลิต (ภำคกำรผลิตที่ 4) และ ภำคกำรขนส่ง สถำนที่เก็บสินค้ำ และกำรสื่อสำร 
(ภำคกำรผลิตที่ 9) ตำมล ำดับ 
  ในส่วนของ ผลกระทบของโครงกำรที่มีต่อ ระดับกำรจ้ำงงำนสูงสุด จะเกิดขึ้นในภำคกิจกรรมอสังหำริมทรัพย์ กำรเช่ำ 
และกิจกรรมธุรกิจอื่นๆ (ภำคกำรผลิตที่ 11) ตำมมำด้วยกิจกรรมบริกำรด้ำนอ่ืน ๆ (ภำคกำรผลิตที่ 15)  และภำคเกษตรกรรม กำร
ล่ำสัตว์ และป่ำไม้ (ภำคกำรผลิตที่ 1) ตำมล ำดับ  

นอกจำกนี้ ถ้ำไม่นับรวมภำคกำรผลิตที่ 12 (กำรบริหำรรำชกำร กำรป้องกันประเทศ และกำรประกันสังคมภำคบังคับ) 
ซึ่งไม่ได้รับผลกระทบใดๆเลยจำกโครงกำรดังกล่ำว ภำคกำรผลิตที่ได้รับผลกระทบค่อนข้ำงน้อยทำงด้ำนผลผลิต และรำยได้ คือ 
ภำคกำรประมง (ภำคกำรผลิตที่ 2) ภำคกำรศึกษำ (ภำคกำรผลิตที่ 13) และ กิจกรรมกำรจ้ำงงำนในครัวเรือนส่วนบุคคล กิจกรรม
กำรผลิตสินค้ำและบริกำรที่ท ำขึ้นเอง เพื่อใช้ในครัวเรือน (ภำคกำรผลิตที่ 16) ขณะที่ผลกระทบที่มีต่อระดับกำรจ้ำงงำน พบว่ำ 
ภำคที่ได้รับผลกระทบในระดับที่ต่ ำ ได้แก่ ภำคกำรผลิตไฟฟ้ำ ก๊ำซ ไอน้ ำ และระบบปรับอำกำศ (ภำคกำรผลิตที่ 5) และ กิจกรรม
กำรผลิตสินค้ำและบริกำรที่ท ำขึ้นเอง เพื่อใช้ในครัวเรือน (ภำคกำรผลิตที่ 16)  
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6.3 การวิเคราะห์ผลกระทบของการปรับปรุงแบบจ าลองทางด้านโลจิสติกส์ จังหวัดมุกดาหาร ด้วยตารางปัจจัยการ
ผลิต และผลผลิต (Input – Output Table) 

6.3.1 ผลการวิเคราะห์ด้วยตาราง I/O ที่มีต่อการปรับปรุงแบบจ าลองทางด้านโลจิสติกส์ในจังหวัดมุกดาหาร     

จำกผลกำรวิเครำะห์ โอกำส และอุปสรรคของกำรค้ำชำยแดนในพื้นที่มุกดำหำร และจำกผลกำรระดมควำมคิดเห็นจำก
ผู้ประกอบกำร และเจ้ำหน้ำที่ผู้รับผิดชอบเกี่ยวกับกำรค้ำชำยแดน มีควำมเห็นว่ำ กำรจัดสร้ำง ศูนย์กำรขนส่ง และกระจำยสินค้ำ 
หรือ Inland Container Depot (ICD) ถือเป็นโครงกำรที่จะก่อประโยชน์ในเรื่องของกำรอ ำนวยควำมสะดวกทำงกำรค้ำชำยแดน
ระหว่ำง ไทย และ สปป.ลำว ได้ดีที่สุด โดย ICD มุกดำหำร ในที่นี้จะเป็นสถำนท่ีในกำรอ ำนวยควำมสะดวกต่ำงๆ ส ำหรับ ผู้น ำเข้ำ 
ผู้ส่งออก และบุคคลทั่วไป เกี่ยวกับพิธีกำรของสินค้ำท่ียังอยู่ภำยใต้อำรักขำของศุลกำกร ก่อนท่ีจะน ำสินค้ำเหล่ำนั่นส่งออก หรือ ส่ง
ต่อไปยังสปป.ลำว หรือประเทศปลำยทำงอื่นๆ ดังนั้น ICD จึงเป็นสถำนที่ส ำหรับท ำกิจกรรมทุกอย่ำงส ำหรับสินค้ำเข้ำ และ
สินค้ำออก เช่นเดียวกับท่ำเรือ ซึ่งในบำงครั้ง ICD ถูกเรียกว่ำท่ำเรือบกนั่นเอง  

ส ำหรับกำรวัดผลกระทบของโครงกำรก่อสร้ำง ICD ที่มีต่อระดับผลผลิต รำยได้ และกำรจ้ำงงำนของจังหวัดมุกดำหำร 
คณะผู้วิจัยได้อ้ำงอิงกำรศึกษำของ กรม ส ำนักงำนนโยบำย และแผนกำรขนส่งจรำจร (สนข.) เรื่อง “โครงกำรศึกษำควำมเหมำะสม
และออกแบบเบื้องต้น สถำนีขนส่งสินค้ำคอนเทนเนอร์เพื่อกำรจัดกำรโลจิสติกส์ (Feasibility Study and Preliminary Design 
of Container Freight Station for Logistics Management)” ในเรื่องที่เกี่ยวกับปริมำณเงินลงทุนของโครงกำรก่อสร้ำง ซึ่งมี
รำยละเอียดที่ส ำคัญ ดังแสดงในตำรำงที่ 6.13 

 
ตารางที่ 6.13 รำยละเอียดปริมำณเงินลงทุนในโครงกำร ICD มุกดำหำร ตำมโครงกำรศึกษำควำมเหมำะสมและออกแบบเบื้องต้น 
สถำนีขนส่งสินค้ำคอนเทนเนอร์เพื่อกำรจัดกำรโลจิสติกส์ กรมส ำนักงำนนโยบำย และแผนกำรขนส่งจรำจร (สนข.)  

รำยละเอียดทั่วไป จ ำนวนเงินลงทุน ผลที่คำดว่ำจะไดร้ับ 
พ้ืนที่การก่อสร้างประมาณ 300 ไร่ 
คาดว่าด าเนินการสร้าง 3 ปี 

จ ำนวนงบประมำณกำรลงทุนจ ำนวน 
2,000 ล้ำนบำท 
รำคำที่ดินประมำณ 260,000-300,000 
บำทต่อไร่ ส ำหรับงบประมำณส่วนท่ีเหลือ
จะเป็นค่ำก่อสร้ำง (ส ำนักงำนอ ำนวย
ควำมสะดวก สถำนีพักสินค้ำ ฯลฯ) และ
อุปกรณ์  

 

โดยจะมีการแบ่งเป็น 2 เฟส คือ  
เฟสที่ 1 ประมาณ 100 ไร่ 
เฟสที่ 2 ประมาณ 200 ไร่ 

เฟสที่ 1 จะใช้งบประมำณจ ำนวน 700 
ล้ำนบำท 
เฟสที่ 2 จะใช้งบประมำณจ ำนวน 1,300 
ล้ำนบำท 

ส ำหรับรองรับตู้สินค้ำทั้ งในประเทศและ
ต่ำงประเทศ เช่น สปป.ลำว  จีน ที่จะเพิ่มขึ้น
ตำมกำรขนส่งสินค้ำที่เพิ่มมำกขึ้น หลังจำกมี
รถไฟควำมเร็วสูงและกำรเปิดประชำคม
เศรษฐกิจอำเซียน ในปี พ.ศ.2558 

  ที่มา: http://www.publicconsultation.opm.go.th 

 ทั้งนี้ ในกำรพิจำรณำผลกระทบจะค ำนวณผลกระทบ เฉพำะมูลค่ำกำรลงทุนในโครงกำรดงักล่ำว ที่มีต่อขนำดของผลผลติ 
รำยได้ และกำรจ้ำงงำนของจังหวัดมุกดำหำรเท่ำนั้น โดย ยังไม่รวมเอำผลกระทบท่ีเกิดขึ้นจำกควำมส ำเร็จ หรือควำมล้มเหลวของ
โครงกำรเข้ำมำวิเครำะห์ด้วย เนื่องจำกจ ำเป็นต้องอำศัยกำรศึกษำเพิ่มเติมในส่วนของรำยละเอียด อำทิ กำรพยำกรณ์ปริมำณสินคำ้
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น ำเข้ำ และส่งออกที่เพิ่มขึ้นหลังจำกกำรมีโครงกำร ปริมำณอุปสงค์ของกำรใช้ ICD ที่เกิดขึ้นใหม่ ฯลฯ ซึ่งจะท ำให้มูลค่ำของกำร
พยำกรณ์ที่ได้ขำดควำมน่ำเชื่อถือ  
 ส ำหรับเครื่องมือทำงเศรษฐศำสตร์ที่ใช้ในกำรวัดผลกระทบ ในที่นี้ คือ ตำรำง I/O ที่ได้ท ำกำรปรับเปลี่ยนมูลค่ำของ
สัมประสิทธ์ิเชิงเทคนิคด้วย ค่ำ Location Quotients (LQ) อย่ำงไรก็ตำม จำกกำรพิจำรณำข้อมูลสภำพแวดล้อมในกำรค ำนวณค่ำ 
LQ คณะคณะผู้วิจัยพบว่ำ มูลค่ำของ LQ ที่ต้องค ำนวณขึ้นจำกสัดส่วนของผลผลิตในภำคอุตสำหกรรมต่ำงๆ ของจังหวัดมุกดำหำร
เมื่อเปรียบเทียบกับภำพรวมของประเทศ ซึ่งมีข้อมูลที่สอดคล้อง คือ มูลค่ำของผลผลิตรวมรำยจังหวัด ( Gross Provincial 
Products: GPP) เท่ำนั้น ซึ่งโดยทั่วไปจะมีกำรรำยงำนผลเป็นภำคกำรผลิตจ ำนวน 16 ภำคกำรผลิต เท่ำนั้น ซึ่งได้แก่ 

(1) เกษตรกรรม กำรล่ำสัตว์ และป่ำไม้ (Agriculture, hunting and forestry) 
(2) กำรประมง (Fishery) 
(3) กำรท ำเหมืองแร่และเหมืองหิน (Mining and quarrying) 
(4) กำรผลิต (Manufacturing) 
(5) ไฟฟ้ำ ก๊ำซ ไอน้ ำ และระบบปรับอำกำศ (Electricity, gas and water supply) 
(6) กำรก่อสร้ำง (Construction) 
(7) กำรขำยส่ง และกำรขำยปลีก กำรซ่อมยำนยนต์และรถจักรยำนยนต์ (Wholesale and retail trade; repair of 

motor vehicles, motorcycles and personal and household goods) 
(8) กิจกรรมโรงแรม และกำรบริกำรด้ำนอำหำร (Hotels and restaurants) 
(9) กำรขนส่ง สถำนท่ีเก็บสินค้ำ และกำรสื่อสำร (Transport, storage and communications) 
(10) กิจกรรมทำงกำรเงิน และกำรประกันภัย (Financial intermediation) 
(11) กิจกรรมอสังหำริมทรัพย์ กำรเช่ำ และกิจกรรมธุรกิจอื่นๆ (Real estate, renting and business activities) 
(12) กำรบริหำรรำชกำร กำรป้องกันประเทศ และกำรประกันสังคมภำคบังคับ  (Public administration and 

defense; compulsory social security) 
(13) กำรศึกษำ (Education) 
(14) กิจกรรมด้ำนสุขภำพและงำนสังคมสงเครำะห์ (Health and social work) 
(15) กิจกรรมบริกำรด้ำนอ่ืน ๆ (Other community, social and personal service activities) 
(16) กิจกรรมกำรจ้ำงงำนในครัวเรือนส่วนบุคคล กิจกรรมกำรผลิตสินค้ำและบริกำรที่ท ำขึ้นเอง เพื่อใช้ในครัวเรือน 

(Private households with employed persons) 

      ดังนั้น ก่อนที่จะท ำกำรค ำนวณค่ำ LQ คณะผู้วิจัยจึงได้ท ำกำรรวมกลุม่ตำรำง IO ในปี 2005 เสียใหม่ จำก IO ขนำด 180 
ภำคกำรผลิตให้ลดลงเหลือเป็นตำรำง IO ขนำด 20 ภำคกำรผลิต เพื่อให้ข้อมูลในระดับประเทศ สอดคล้องกับรูปแบบของข้อมูล
รำยจังหวัด ส ำหรับรำยละเอียดของกำรรวมกลุ่มภำคกำรผลิตของตำรำง IO ตำม ภำคกำรผลิตของจังหวัด แสดงรำยละเอียดใน
ตำรำงที่ 6.14 

ตารางที ่6.14 รำยละเอียดกำรรวมภำคอุตสำหกรรมจำก IO ขนำด 180 ภำคกำรผลิตให้เป็นตำรำง IO ขนำด 20 ภำคกำรผลิต   
ภาคการผลิต รายละเอียด  ภาคการผลิตตามตาราง IO (180) 

1 Agriculture, hunting and forestry 1 – 27 
2 Fishery 28, 29 
3 Mining and quarrying 30 – 41  
4 Manufacturing 42 – 115, 123 – 125,128 – 134 
5 Electricity, gas and water supply 135 – 137   
6 Construction 138 – 144  
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ภาคการผลิต รายละเอียด  ภาคการผลิตตามตาราง IO (180) 

7 
Wholesale and retail trade; repair of motor vehicles, 
motorcycles and personal and household goods 

126,127,145,146,116 – 122   

8 Hotels and restaurants 147 – 148   
9 Transport, storage and communications 149 – 159   
10 Financial intermediation 160 – 162 
11 Real estate, renting and business activities 163,164 

12 
Public administration and defense; compulsory social 
security 

165 

13 Education 167,168 
14 Health and social work 166,169 
15 Other community, social and personal service activities 170 – 178 
16 Private households with employed persons 180 

ที่มา: กำรจัดกลุ่มโดยคณะผู้วิจัย 

 ผลกำรจัดกลุ่มจำกภำคกำรผลิตจ ำนวน 180 ภำคกำรผลิต เป็น 16 ภำคกำรผลิต ซึ่งแสดงเฉพำะ Domestic 
Intermediate Matrix แสดงในตำรำงที่ 6.15 และผลกำรค ำนวณ Direct Requirement Matrix แสดงในตำรำงที่ 6.16 
 อำศัยข้อมูลของผลผลิต รำยจังหวัด (GPP) และข้อมูลผลผลิตที่สอดคล้องกันในระดับประเทศ (GDP) ของปีล่ำสุดซึ่งมี
ข้อมูลครบถ้วนสมบูรณ์ซึ่งได้แก่ ข้อมูลของปี 2012 คณะผู้วิจัยสำมำรถค ำนวณหำมูลค่ำของ Location Quotient (LQ) ตำม
สมกำรที่ (9) และ (10) โดย ก ำหนดเง่ือนไขว่ำ  
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 ตารางที ่6.15 ตำรำง I/O ขนำด 16 ภำคกำรผลิตแสดงเฉพำะ Domestic Intermediate Matrix 
Sector 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 

1 83186077 519281 158951 652301092 326115 2720672 7001 67359546 1003945 441676 713811 0 2528812 4800748 1128724 6265629 
2 4706920 5458279 0 77400325 0 0 0 28883689 17315 0 0 0 429934 809924 57684 84860 
3 125706 11815 11400420 750628656 212264826 51590275 221810 7720 29280 0 0 0 5742 7837 447 1475083 
4 237665374 56257534 43809970 3266056394 67296630 328203393 511384377 211557845 362336039 33881111 47511498 0 42891355 72958961 48549632 62708627 
5 2265411 510204 2762487 223531010 121567889 5392653 72805304 51055436 20028980 7959890 11274996 0 10641604 10197767 12380021 1718551 
6 349038 184252 180178 4196621 772830 358163 2333793 1213720 492366 1040901 1888269 0 378208 265463 720764 135544 
7 4325446 80772 6304698 69798751 16253649 49660719 1136311515 5668084 94509493 6039994 2751106 0 3624646 1656010 28916700 8707910 
8 1194726 2359 526770 14240729 1240619 4198024 55918414 1070441 9725444 4494754 3304516 0 2437249 1048696 1628061 770651 
9 5075079 9098 5109164 62894227 3065490 32978707 81425175 11159416 163026988 22160810 9271852 0 4890749 2213196 16157328 9467493 
10 21947653 2174205 1937462 101695617 27223486 9011346 106815195 9245627 39340089 39674488 16913720 0 2404737 846439 2868387 3883569 
11 1610289 280369 29036678 70443655 2803370 8965377 29596265 8997430 31617282 13453913 8314368 0 2018906 2046233 6765263 1577054 
12 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
13 16934 0 460 1629126 303666 16861 451944 0 192884 393041 62580 0 163799 537240 28170 769028 
14 0 0 14799 4520926 854617 508216 1224620 1970881 1824561 1266152 2432998 0 1224654 812817 615574 185496 
15 858700 17297 218048 9692490 799859 1138022 4197494 1563496 4131529 5420965 67376978 0 1551583 592906 35791358 1720590 
16 1567960 427275 171454 21502483 6227151 630057 26394732 1176199 7103287 3000739 510435 0 956713 279833 1410960 636105 

ที่มา: กำรค ำนวณโดยคณะผู้วิจัย 
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ตารางที ่6.16 ผลกำรค ำนวณ Direct Requirement Matrix ก่อนกำรปรับค่ำด้วยมูลค่ำของ Location Quotient (LQ) 
Sector 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 

1 0.0862 0.0037 0.0005 0.0889 0.0004 0.0042 0.0000 0.1012 0.0008 0.0009 0.0016 0.0000 0.0073 0.0240 0.0038 0.0553 
2 0.0049 0.0387 0.0000 0.0105 0.0000 0.0000 0.0000 0.0434 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0012 0.0041 0.0002 0.0007 
3 0.0001 0.0001 0.0369 0.1023 0.2686 0.0799 0.0001 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0130 
4 0.2462 0.3989 0.1420 0.4452 0.0851 0.5085 0.1214 0.3177 0.2934 0.0709 0.1051 0.0000 0.1241 0.3651 0.1641 0.5538 
5 0.0023 0.0036 0.0090 0.0305 0.1538 0.0084 0.0173 0.0767 0.0162 0.0167 0.0249 0.0000 0.0308 0.0510 0.0418 0.0152 
6 0.0004 0.0013 0.0006 0.0006 0.0010 0.0006 0.0006 0.0018 0.0004 0.0022 0.0042 0.0000 0.0011 0.0013 0.0024 0.0012 
7 0.0045 0.0006 0.0204 0.0095 0.0206 0.0769 0.2697 0.0085 0.0765 0.0126 0.0061 0.0000 0.0105 0.0083 0.0977 0.0769 
8 0.0012 0.0000 0.0017 0.0019 0.0016 0.0065 0.0133 0.0016 0.0079 0.0094 0.0073 0.0000 0.0071 0.0052 0.0055 0.0068 
9 0.0053 0.0001 0.0166 0.0086 0.0039 0.0511 0.0193 0.0168 0.1320 0.0464 0.0205 0.0000 0.0142 0.0111 0.0546 0.0836 
10 0.0227 0.0154 0.0063 0.0139 0.0344 0.0140 0.0254 0.0139 0.0319 0.0830 0.0374 0.0000 0.0070 0.0042 0.0097 0.0343 
11 0.0017 0.0020 0.0941 0.0096 0.0035 0.0139 0.0070 0.0135 0.0256 0.0282 0.0184 0.0000 0.0058 0.0102 0.0229 0.0139 
12 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 
13 0.0000 0.0000 0.0000 0.0002 0.0004 0.0000 0.0001 0.0000 0.0002 0.0008 0.0001 0.0000 0.0005 0.0027 0.0001 0.0068 
14 0.0000 0.0000 0.0000 0.0006 0.0011 0.0008 0.0003 0.0030 0.0015 0.0026 0.0054 0.0000 0.0035 0.0041 0.0021 0.0016 
15 0.0009 0.0001 0.0007 0.0013 0.0010 0.0018 0.0010 0.0023 0.0033 0.0113 0.1490 0.0000 0.0045 0.0030 0.1210 0.0152 
16 0.0016 0.0030 0.0006 0.0029 0.0079 0.0010 0.0063 0.0018 0.0058 0.0063 0.0011 0.0000 0.0028 0.0014 0.0048 0.0056 

 ที่มา: กำรค ำนวณโดยคณะผู้วิจัย 
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ถ้ำ 𝐿𝑄𝑖
𝑘  ที่ค ำนวณได้มีค่ำมำกกว่ำ หรือเท่ำกับ 1 มูลค่ำของค่ำสัมประสิทธ์ิเชิงเทคนิคในระดับประเทศจะถูกใช้เป็น

ตัวแทนของค่ำสัมประสิทธ์ิเชิงเทคนิคของจังหวัดมุกดำหำร แต่ถ้ำ 𝐿𝑄𝑖
𝑘  ที่ค ำนวณได้มีค่ำ น้อยกว่ำ 1 ค่ำของ 𝐿𝑄𝑖

𝑘  จะถูกใช้
ในกำรแปลงสัมประสิทธิ์เชิงเทคนิคในระดับประเทศให้กลำยเป็นค่ำสัมประสิทธิ์เชิงเทคนิคของจังหวัดมุกดำหำร  ซึ่งผลกำร

ค ำนวณ มูลค่ำของ (𝐿𝑄𝑖
𝑘 ) และผลกำรค ำนวณ Direct Requirement Matrix หลังจำกที่มีกำรปรับค่ำด้วย 𝐿𝑄𝑖

𝑘แสดงใน
ตำรำงที ่6.17 และ 6.18 ตำมล ำดับ 
ตารางที ่6.17 ผลกำรค ำนวณ Location Quotient ตำมสมกำรที่ (9) และ (10) 

Sector GPP (มุกดำหำร) 𝐸𝑖
𝑘/ ∑ 𝐸𝑘  GDP (ประเทศ) 𝐸𝑖

𝑁/ ∑ 𝐸𝑁  𝐿𝑄𝑖
𝑘  𝑅𝑖

𝑘 
1 8800 0.2408 1249457 0.1022 2.3549 1 
2 351 0.0096 101972 0.0083 1.1509 1 
3 357 0.0098 448621 0.0367 0.2661 0.2661 
4 5345 0.1462 3557326 0.2911 0.5024 0.5024 
5 414 0.0113 328513 0.0269 0.4214 0.4214 
6 1552 0.0425 339051 0.0277 1.5305 1 
7 3924 0.1074 1769244 0.1448 0.7416 0.7416 
8 183 0.0050 408868 0.0335 0.1497 0.1497 
9 2192 0.0600 808016 0.0661 0.9070 0.9070 
10 1866 0.0511 724616 0.0593 0.8610 0.8610 
11 1760 0.0482 830065 0.0679 0.7089 0.7089 
12 1808 0.0495 728603 0.0596 0.8297 0.8297 
13 5877 0.1608 500957 0.0410 3.9225 1 
14 1346 0.0368 199653 0.0163 2.2541 1 
15 689 0.0188 203832 0.0167 1.1302 1 
16 88 0.0024 22623 0.0019 1.3006 1 

ผลรวม 36552 1.0000 12221417 1.0000 1.0000  
ที่มา: กำรค ำนวณโดยคณะผู้วิจัย 
  

จะเห็นได้ว่ำข้อมูลในตำรำงที่ 6.17 จะถูกใช้เป็นฐำนในกำรค ำนวณ เมทริกซ์ผกผันของ Leontief ประเภทที่ 1 และ
ประเภทท่ี 2 ต่อไป ส ำหรับผลกำรค ำนวณเมทริกซ์ผกผันของ Leontief ประเภทท่ี 1 และประเภทท่ี 2 ซึ่งใช้เป็นองค์ประกอบ
หลักในกำรค ำนวณค่ำตัวทวีคูณ แสดงใน ตำรำงที ่6.19 และ 6.20 ตำมล ำดับส ำหรับสูตรกำรค ำนวณ  ค่ำตัวทวีคูณ ได้แสดงไว้
แล้วในสมกำรที่ (4) ถึง (8) ซึ่งหลังจำกที่มีกำรค ำนวณค่ำตัวทวีคูณ จะสำมำรถใช้เป็นข้อมูลในกำรวิเครำะห์ถึงผลกระทบของ
โครงกำร ก่อสร้ำง ICD ที่มีต่อระดับรำยได้ ผลผลิต และกำรจ้ำงงำนในจังหวัด มุกดำหำรได้ 
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ตารางที่ 6.18 ผลกำรค ำนวณ Direct Requirement Matrix หลังจำกปรับด้วยมูลค่ำของ Location Quotient (LQ) 
Sector 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 

1 0.0862 0.0037 0.0005 0.0889 0.0004 0.0042 0.0000 0.1012 0.0008 0.0009 0.0016 0.0000 0.0073 0.0240 0.0038 0.0553 
2 0.0049 0.0387 0.0000 0.0105 0.0000 0.0000 0.0000 0.0434 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0012 0.0041 0.0002 0.0007 
3 0.0000 0.0000 0.0098 0.0272 0.0715 0.0213 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0035 
4 0.1237 0.2004 0.0713 0.2236 0.0428 0.2555 0.0610 0.1596 0.1474 0.0356 0.0528 0.0000 0.0624 0.1834 0.0824 0.2782 
5 0.0010 0.0015 0.0038 0.0128 0.0648 0.0035 0.0073 0.0323 0.0068 0.0070 0.0105 0.0000 0.0130 0.0215 0.0176 0.0064 
6 0.0004 0.0013 0.0006 0.0006 0.0010 0.0006 0.0006 0.0018 0.0004 0.0022 0.0042 0.0000 0.0011 0.0013 0.0024 0.0012 
7 0.0033 0.0004 0.0152 0.0071 0.0153 0.0571 0.2000 0.0063 0.0568 0.0094 0.0045 0.0000 0.0078 0.0061 0.0725 0.0570 
8 0.0002 0.0000 0.0003 0.0003 0.0002 0.0010 0.0020 0.0002 0.0012 0.0014 0.0011 0.0000 0.0011 0.0008 0.0008 0.0010 
9 0.0048 0.0001 0.0150 0.0078 0.0035 0.0463 0.0175 0.0152 0.1198 0.0421 0.0186 0.0000 0.0128 0.0100 0.0495 0.0758 
10 0.0196 0.0133 0.0054 0.0119 0.0297 0.0120 0.0218 0.0120 0.0274 0.0715 0.0322 0.0000 0.0060 0.0036 0.0083 0.0295 
11 0.0012 0.0014 0.0667 0.0068 0.0025 0.0098 0.0050 0.0096 0.0182 0.0200 0.0130 0.0000 0.0041 0.0073 0.0162 0.0099 
12 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 
13 0.0000 0.0000 0.0000 0.0002 0.0004 0.0000 0.0001 0.0000 0.0002 0.0008 0.0001 0.0000 0.0005 0.0027 0.0001 0.0068 
14 0.0000 0.0000 0.0000 0.0006 0.0011 0.0008 0.0003 0.0030 0.0015 0.0026 0.0054 0.0000 0.0035 0.0041 0.0021 0.0016 
15 0.0009 0.0001 0.0007 0.0013 0.0010 0.0018 0.0010 0.0023 0.0033 0.0113 0.1490 0.0000 0.0045 0.0030 0.1210 0.0152 
16 0.0016 0.0030 0.0006 0.0029 0.0079 0.0010 0.0063 0.0018 0.0058 0.0063 0.0011 0.0000 0.0028 0.0014 0.0048 0.0056 

ที่มา: กำรค ำนวณโดยคณะผู้วิจัย 
 
 
 
 
 



6-26 
 

ตารางที่ 6.19 เมทริกซ์ผกผันของ Leontief ประเภทท่ี 1 ของจังหวัดมุกดำหำร 
Sector 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 

1 1.1127 0.0318 0.0116 0.1296 0.0089 0.0405 0.0121 0.1361 0.0252 0.0091 0.0135 0.0000 0.0177 0.0519 0.0208 0.1020 
2 0.0077 1.0435 0.0013 0.0152 0.0009 0.0043 0.0014 0.0486 0.0029 0.0009 0.0014 0.0000 0.0025 0.0074 0.0021 0.0060 
3 0.0055 0.0082 1.0135 0.0379 0.0796 0.0323 0.0041 0.0099 0.0076 0.0028 0.0043 0.0000 0.0038 0.0091 0.0063 0.0161 
4 0.1855 0.2804 0.1095 1.3262 0.0789 0.3630 0.1141 0.2540 0.2390 0.0727 0.1068 0.0000 0.0937 0.2577 0.1564 0.4146 
5 0.0042 0.0060 0.0071 0.0192 1.0716 0.0106 0.0122 0.0391 0.0133 0.0105 0.0172 0.0000 0.0159 0.0274 0.0257 0.0153 
6 0.0006 0.0016 0.0010 0.0010 0.0013 1.0010 0.0009 0.0023 0.0009 0.0026 0.0049 0.0000 0.0013 0.0016 0.0032 0.0018 
7 0.0079 0.0046 0.0238 0.0156 0.0250 0.0811 1.2550 0.0146 0.0860 0.0201 0.0265 0.0000 0.0134 0.0131 0.1117 0.0864 
8 0.0003 0.0001 0.0005 0.0005 0.0004 0.0014 0.0026 1.0005 0.0017 0.0017 0.0015 0.0000 0.0012 0.0010 0.0014 0.0016 
9 0.0097 0.0046 0.0218 0.0155 0.0100 0.0605 0.0290 0.0231 1.1441 0.0553 0.0356 0.0000 0.0173 0.0160 0.0705 0.0973 
10 0.0269 0.0200 0.0116 0.0223 0.0375 0.0235 0.0332 0.0227 0.0412 1.0819 0.0410 0.0000 0.0098 0.0107 0.0194 0.0461 
11 0.0038 0.0046 0.0703 0.0129 0.0099 0.0169 0.0088 0.0136 0.0248 0.0242 1.0189 0.0000 0.0059 0.0107 0.0228 0.0178 
12 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 1.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 
13 0.0001 0.0001 0.0001 0.0004 0.0005 0.0002 0.0003 0.0001 0.0003 0.0010 0.0003 0.0000 1.0005 0.0028 0.0003 0.0070 
14 0.0002 0.0003 0.0006 0.0010 0.0014 0.0013 0.0007 0.0034 0.0022 0.0032 0.0061 0.0000 0.0037 1.0044 0.0028 0.0024 
15 0.0025 0.0018 0.0132 0.0048 0.0038 0.0062 0.0038 0.0060 0.0098 0.0186 0.1737 0.0000 0.0066 0.0060 1.1425 0.0223 
16 0.0027 0.0043 0.0015 0.0047 0.0093 0.0033 0.0088 0.0036 0.0084 0.0077 0.0031 0.0000 0.0035 0.0028 0.0075 1.0087 

ที่มา: กำรค ำนวณโดยคณะผู้วิจัย 
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ตารางที่ 6.20 เมทริกซ์ผกผันของ Leontief ประเภทท่ี 2 ของจังหวัดมุกดำหำร 
Sector 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 

1 1.1616 0.0679 0.0563 0.1631 0.0539 0.0769 0.0561 0.1760 0.0758 0.0737 0.0532 0.2083 0.1710 0.1376 0.0832 0.1319 
2 0.0162 1.0498 0.0091 0.0211 0.0088 0.0106 0.0091 0.0556 0.0117 0.0122 0.0083 0.0363 0.0292 0.0223 0.0130 0.0112 
3 0.0120 0.0130 1.0194 0.0423 0.0855 0.0371 0.0099 0.0152 0.0143 0.0114 0.0096 0.0276 0.0241 0.0205 0.0145 0.0200 
4 0.3820 0.4253 0.2891 1.4609 0.2594 0.5093 0.2910 0.4144 0.4422 0.3322 0.2664 0.8367 0.7097 0.6019 0.4071 0.5346 
5 0.0187 0.0167 0.0204 0.0292 1.0849 0.0214 0.0252 0.0510 0.0283 0.0297 0.0290 0.0618 0.0614 0.0528 0.0442 0.0242 
6 0.0010 0.0019 0.0014 0.0013 0.0017 1.0013 0.0013 0.0026 0.0013 0.0031 0.0052 0.0017 0.0025 0.0023 0.0037 0.0021 
7 0.0333 0.0233 0.0470 0.0330 0.0483 0.1000 1.2778 0.0354 0.1122 0.0537 0.0472 0.1081 0.0930 0.0576 0.1441 0.1019 
8 0.0293 0.0215 0.0270 0.0204 0.0271 0.0230 0.0288 1.0241 0.0317 0.0400 0.0250 0.1235 0.0921 0.0518 0.0384 0.0193 
9 0.0372 0.0248 0.0469 0.0344 0.0352 0.0809 0.0537 0.0455 1.1724 0.0916 0.0579 0.1169 0.1033 0.0641 0.1055 0.1140 
10 0.0392 0.0291 0.0229 0.0308 0.0488 0.0327 0.0443 0.0328 0.0540 1.0982 0.0511 0.0526 0.0485 0.0324 0.0352 0.0536 
11 0.0190 0.0158 0.0842 0.0233 0.0238 0.0282 0.0225 0.0260 0.0405 0.0442 1.0312 0.0645 0.0534 0.0372 0.0421 0.0271 
12 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 1.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 
13 0.0026 0.0020 0.0024 0.0021 0.0028 0.0021 0.0025 0.0022 0.0030 0.0043 0.0023 0.0107 1.0084 0.0072 0.0035 0.0086 
14 0.0053 0.0040 0.0053 0.0045 0.0061 0.0051 0.0052 0.0075 0.0074 0.0099 0.0103 0.0217 0.0197 1.0133 0.0093 0.0055 
15 0.0136 0.0099 0.0233 0.0124 0.0140 0.0144 0.0138 0.0151 0.0212 0.0332 0.1827 0.0471 0.0412 0.0253 1.1566 0.0291 
16 0.0063 0.0070 0.0048 0.0072 0.0126 0.0060 0.0120 0.0066 0.0121 0.0125 0.0061 0.0154 0.0149 0.0091 0.0121 1.0109 

ที่มา: กำรค ำนวณโดยคณะผู้วิจัย 
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ในกำรวิเครำะห์ผลกระทบ จะก ำหนดให้มูลค่ำกำรลงทุนในโครงกำรก่อสรำ้ง ICD จ ำนวน 2,000 ล้ำนบำท เป็นมูลค่ำ
กำรลงทุนที่ เกิดขึ้นในภำคกำรผลิตที่  9 (กำรขนส่ง สถำนที่ เก็บสินค้ำ  และกำรสื่อสำร (Transport, storage and 
communications) ซึ่งจะส่งผลให้มูลค่ำของอุปสงค์ขั้นสุดท้ำย (Final Demand) ในภำคกำรผลิตนี้ เพิ่มขึ้นเป็นจ ำนวนเท่ำกับ 
700 ล้ำนบำท ในช่วงแรกของโครงกำร (เฟส 1) และ 1,300 ล้ำนบำทในช่วงที่สองของโครงกำร (เฟส 2) โดยในกำรวิเครำะห์
ครั้งนี้ จะค ำนวณผลกระทบ โดยใช้ค่ำตัวทวีคูณทั้งประเภทท่ี 1 และ 2 ในกำรค ำนวณ 

ผลกำรค ำนวณมูลค่ำของ ตัวทวีคูณอุปสงค์ขั้นสุดท้ำยของภำคกำรผลิตที่ 9 กำรขนส่ง สถำนที่เก็บสินค้ำ และกำร
สื่อสำร (Transport, storage and communications) ทั้ง 2 ประเภทแสดงในตำรำงที่ 6.21 โดยผลกำรค ำนวณโดยใช้ค่ำตัว
ทวีคูณประเภทที่ 1 จะเป็นผลกระทบทำงตรง และทำงอ้อม จำกกำรเพิ่มขึ้นของอุปสงค์ขั้นสุดท้ำย ขณะที่ ผลกำรค ำนวณโดย
ใช้ค่ำตัวทวีคูณประเภทท่ี 2 จะเป็นผลกระทบทำงตรง ทำงอ้อม และผลกระทบจำกกำรชี้น ำ (Induced Effect) ของอุปสงค์ขั้น
สุดท้ำย ที่เพ่ิมขึ้นจำกกำรมีโครงกำร นั่นเอง   

ตารางที่ 6.21 ขนำดของตัวทวีคูณผลผลิต รำยได้ และ กำรจ้ำงงำน ประเภทที่ 1 และ ที่ 2 ของภำคขนส่ง สถำนที่เก็บสินค้ำ 
และกำรสื่อสำร (ภำคกำรผลิตที่ 9) 

อุตสำหกรรม ผลผลติ รำยได ้ กำรจ้ำงงำน 
ภำคกำรผลิตที่ (9) กำรขนส่ง สถำนท่ีเก็บสินค้ำ และกำรสื่อสำร (Transport, storage and communications) 

(1) Type I Multiplier 1.6072 1.5033 2.8881 
(2) Type II Multiplier 2.0281 1.8398 5.8222 

 ที่มา: กำรค ำนวณโดยคณะผู้วิจัย 

  เมื่อพิจำรณำค่ำตัวทวีคูณในตำรำงที่ 6.21 จะเห็นได้ว่ำ กำรลงทุนที่เพิ่มขึ้นในโครงกำร ICD จ ำนวน 700 ล้ำนบำท
ในช่วงเฟสที่ 1  และ 1,300 บำท ในช่วงเฟสที่ 2 ในกรณีของตัวทวีคูณประเภทท่ี 1 และประเภทท่ี 2 จะส่งผลกระทบต่อระดบั
ผลผลิต รำยได้ และกำรจ้ำงงำน ดังแสดงในตำรำงที่ 6.22 

ตารางที่ 6.22 ผลกระทบของโครงกำร ICD ที่มีต่อระดับผลผลิต รำยได้ และกำรจ้ำงงำนของ จ.มุกดำหำร 
ตัวทวีคูณ ผลกระทบในเฟสที่ 1 ผลกระทบในเฟสที่ 2 ผลรวม 
Type I 

Multiplier 
ผลผลิต = 1125.04 ล้ำนบำท 
รำยได้ = 1,052.31 ล้ำนบำท 
กำรจ้ำงงำน = 2,022 ต ำแหน่ง 

ผลผลิต = 2,089.36 ล้ำนบำท 
รำยได้ = 1,954.29 ล้ำนบำท  
กำรจ้ำงงำน = 3,755 ต ำแหน่ง 

ผลผลิต = 3,214.40 ล้ำนบำท 
รำยได้ = 3,006.60 ล้ำนบำท  
กำรจ้ำงงำน = 5,777 ต ำแหน่ง 

Type II 
Multiplier 

ผลผลิต =1,419.67 ล้ำนบำท 
รำยได้ = 1,287.86 ล้ำนบำท 
กำรจ้ำงงำน = 4,076 ต ำแหน่ง 

ผลผลิต = 2,636.53 ล้ำนบำท 
รำยได้ = 2,391.74 ล้ำนบำท 
กำรจ้ำงงำน = 7,569 ต ำแหน่ง 

ผลผลิต = 4,056.20 ล้ำนบำท 
รำยได้ = 3,679.60 ล้ำนบำท  
กำรจ้ำงงำน = 11,645 ต ำแหน่ง 

 ที่มา: กำรค ำนวณโดยคณะผู้วิจัย 
  

ในกรณีนี้ ผลกระทบต่ำงๆ ตำมตำรำงที่ 6.22 สำมำรถแบ่งออกเป็นผลกระทบที่มีต่อระดับผลผลิต รำยได้ และกำร
จ้ำงงำน ใน 16 สำขำกำรผลิตที่อยู่ในห่วงโซ่อุปทำนของภำคกำรผลิตที่ (9) ดังแสดงในตำรำงที่ 6.23vและ 6.24 ตำมล ำดับ 
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ตารางที่ 6.23 ขนำดของตัวทวีคูณผลผลิต รำยได้ และกำรจ้ำงงำนของ จ.มุกดำหำร จ ำแนกตำมรำยสำขำกำรผลิต 

# อุตสาหกรรม 
Type I Multiplier Type II Multiplier 

ผลผลิต รายได้ 
การจ้าง

งาน 
ผลผลิต รายได้ 

การจ้าง
งาน 

1 
เกษตรกรรม กำรล่ำสัตว์ และ
ป่ำไม้ 

0.0252 0.0288 1.1442 0.0758 0.0867 3.4438 

2 กำรประมง 0.0029 0.0023 0.0315 0.0117 0.0092 0.1285 
3 กำรท ำเหมืองแร่และเหมืองหิน 0.0076 0.0084 0.0067 0.0143 0.0158 0.0125 
4 กำรผลิต 0.2390 0.1242 0.0984 0.4422 0.2298 0.1820 

5 
ไฟฟ้ำ ก๊ำซ ไอน้ ำ และระบบ
ปรับอำกำศ 

0.0133 0.0135 0.0055 0.0283 0.0286 0.0117 

6 กำรก่อสร้ำง 0.0009 0.0005 0.0070 0.0013 0.0008 0.0102 

7 
กำรขำยส่ง และกำรขำยปลีก 
ก ำ ร ซ่ อ ม ย ำ น ย น ต์ แ ล ะ
รถจักรยำนยนต์ 

0.0860 0.0766 0.2164 0.1122 0.1000 0.2826 

8 
กิจกรรมโรงแรม และกำรบริกำร
ด้ำนอำหำร 

0.0017 0.0012 0.0110 0.0317 0.0225 0.2044 

9 
กำรขนส่ง สถำนที่ เก็บสินค้ำ 
และกำรสื่อสำร 

1.1441 1.1441 1.1441 1.1724 1.1724 1.1724 

10 
กิจกรรมทำงกำรเงิน และกำร
ประกันภัย 

0.0412 0.0658 0.1414 0.0540 0.0861 0.1852 

11 
กิจกรรมอสังหำริมทรัพย์ กำร
เช่ำ และกิจกรรมธุรกิจอื่นๆ 

0.0248 0.0175 0.0375 0.0405 0.0285 0.0612 

12 
กำรบริหำรรำชกำร กำรป้องกัน
ประเทศ และกำรประกันสังคม
ภำคบังคับ 

0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 

13 กำรศึกษำ 0.0003 0.0015 0.0033 0.0030 0.0130 0.0279 

14 
กิจกรรมด้ำนสุขภำพและงำน
สังคมสงเครำะห์ 

0.0022 0.0048 0.0104 0.0074 0.0165 0.0356 

15 กิจกรรมบริกำรด้ำนอ่ืน ๆ 0.0098 0.0127 0.0273 0.0212 0.0276 0.0593 

16 

กิ จ ก ร ร ม ก ำ ร จ้ ำ ง ง ำ น ใ น
ครัวเรือนส่วนบุคคล กิจกรรม
กำรผลิตสินค้ำและบริกำรที่ท ำ
ขึ้นเอง เพื่อใช้ในครัวเรือน 

0.0084 0.0016 0.0034 0.0121 0.0023 0.0049 

 รวม 1.6072 1.5033 2.8881 2.0281 1.8398 5.8222 
ที่มา: กำรค ำนวณโดยคณะผู้วิจัย 
  



6-30 
 

ข้อสังเกตที่น่ำสนใจจำกตำรำงที่ 6.23 คือ มูลค่ำของตัวทวีคูณในกรณีของตัวทวีคูณประเภทที่ 1 มีค่ำน้อยกว่ำมูลค่ำ
ของตัวทวีคูณประเภทที่ 2 ในทุกกรณี ทั้งนี้เนื่องจำก กำรค ำนวณค่ำตัวทวีคูณประเภทที่ 2 ได้รวมเอำกำรวัดผลกระทบช้ีน ำ 
(Induced Effects) ไว้ในกำรพิจำรณำด้วย โดยผลกระทบช้ีน ำดังกล่ำว เป็นผลกระทบสืบเนื่องจำกกำรที่ภำคครัวเรือนมีรำยได้
สูงขึ้นจำกกำรมีโครงกำร และน ำรำยได้ดังกล่ำวไปใช้จ่ำยเพื่อกำรบริโภคอีกต่อหนึ่ง น่ันเอง 
 
ตารางที่6.24 ผลกระทบของโครงกำร ICD ที่มีต่อระดับผลผลิต รำยได้ และกำรจ้ำงงำนของ จ.มุกดำหำรจ ำแนกตำม
อุตสำหกรรม 

# อุตสาหกรรม Type I Multiplier Type II Multiplier 
ผลผลิต รายได้ การจ้างงาน ผลผลิต รายได้ การจ้างงาน 

1 เกษตรกรรม กำรล่ำ
สัตว์ และป่ำไม้ 

50.3478 57.6068 2288 151.5291 173.3761 6888 

2 กำรประมง 5.7237 4.5281 63 23.3503 18.4726 257 
3 กำรท ำ เหมื องแร่

และเหมืองหิน 
15.1781 16.7587 13 28.5993 31.5776 25 

4 กำรผลิต 477.9268 248.3468 197 884.3370 459.5311 364 
5 ไฟฟ้ำ ก๊ำซ ไอน้ ำ  

แ ล ะ ร ะ บ บ ป รั บ
อำกำศ 

26.6377 26.9164 11 56.6615 57.2543 23 

6 กำรก่อสร้ำง 1.8097 1.0885 14 2.6270 1.5800 20 
7 กำรขำยส่ง และกำร

ขำยปลีก กำรซ่อม
ย ำ น ย น ต์ แ ล ะ
รถจักรยำนยนต์ 

171.9576 153.1545 433 224.4853 199.9384 565 

8 กิ จกรรม โ ร งแรม 
และกำรบริกำรด้ำน
อำหำร 

3.4068 2.4168 22 63.4033 44.9795 409 

9 กำรขนส่ง สถำนที่
เก็บสินค้ำ และกำร
สื่อสำร 

2288.1068 2288.1068 2288 2344.8705 2344.8705 2345 

10 กิจกรรมทำงกำรเงิน 
และกำรประกันภัย 

82.3835 131.5023 283 107.9146 172.2556 370 

11 กิจกรรม
อสังหำริมทรัพย ์
กำรเช่ำ และ
กิจกรรมธรุกิจอื่นๆ 

49.6482 34.9217 75 80.9839 56.9627 122 

12 กำรบริหำรรำชกำร 
กำรป้องกันประเทศ 

0.0000 0.0000 0 0.0000 0.0000 0 
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# อุตสาหกรรม Type I Multiplier Type II Multiplier 
ผลผลิต รายได้ การจ้างงาน ผลผลิต รายได้ การจ้างงาน 

และกำร
ประกันสังคมภำค
บังคับ 

13 กำรศึกษำ 0.6953 3.0557 7 5.9050 25.9518 56 
14 กิ จ ก ร ร ม ด้ ำ น

สุ ข ภ ำ พแ ล ะ ง ำน
สังคมสงเครำะห์ 

4.3399 9.6556 21 14.8732 33.0905 71 

15 กิจกรรมบริกำรด้ำน
อื่น ๆ 

19.5171 25.3780 55 42.3842 55.1120 119 

16 กิ จกรรมกำรจ้ ำ ง
ง ำน ในครั ว เ รื อน
ส่วนบุคคล กิจกรรม
กำรผลิตสินค้ำและ
บริกำรที่ท ำขึ้นเอง 
เพื่อใช้ในครัวเรือน 

16.7337 3.1527 7 24.2100 4.5613 10 

 รวม 3,214.40 3,006.60 5,777 4,056.2 3,679.60 1,1645 
ที่มา: กำรค ำนวณโดยคณะผู้วิจัย 

 จำกผลกำรค ำนวณผลกระทบที่เกิดขึ้นของโครงกำรก่อสร้ำง ICD ที่มีต่อระดับผลผลิต รำยได้ และกำรจ้ำงงำน ของ
จังหวัดมุกดำหำรพบว่ำ ภำคกำรผลิตที่ได้รับผลกระทบทำงด้ำนระดับผลผลิต และรำยได้ สูงสุด คือ ภำคกำรขนส่ง สถำนท่ีเก็บ
สินค้ำ และกำรสื่อสำร ขณะที่ ผลกระทบทำงด้ำนกำรจ้ำงงำนสูงสุดจะอยู่ที่ ภำคเกษตรกรรม กำรล่ำสัตว์ และป่ำไม้ นอกจำกน้ี 
ถ้ำไม่นับรวมภำคกำรผลิตที่ 12 (กำรบริหำรรำชกำร กำรป้องกันประเทศ และกำรประกันสังคมภำคบังคับ) ซึ่งไม่ได้รับ
ผลกระทบใดๆเลยจำกโครงกำรดังกล่ำว ภำคกำรผลิตที่ได้รับผลกระทบค่อนข้ำงน้อยทำงด้ำนผลผลิต และรำยได้ คือ ภำคกำร
ผลิตที่ 2 (กำรประมง) 6 (กำรก่อสร้ำง) 8 (กิจกรรมโรงแรม และกำรบริกำรด้ำนอำหำร) และ 14 (กิจกรรมด้ำนสุขภำพและงำน
สังคมสงเครำะห์) ขณะที่ผลกระทบที่มีต่อระดับกำรจ้ำงงำน พบว่ำ ภำคที่ได้รับผลกระทบน้อยที่สุด คือ ภำคกำรผลิตที่ 13 
(กำรศึกษำ) และ 16 (กิจกรรมกำรจ้ำงงำนในครัวเรือนส่วนบุคคล กิจกรรมกำรผลิตสินค้ำและบริกำรที่ท ำขึ้นเอง เพื่อใช้ใน
ครัวเรือน)     

6.4 การวิเคราะห์ผลกระทบของการปรับปรุงแบบจ าลองทางด้านโลจิสติกส์ จ.นครพนม ด้วย ตารางปัจจัยการ
ผลิต และผลผลิต (Input – Output Table) 

6.4.1 ผลการวิเคราะห์ด้วยตาราง I/O ที่มีต่อการปรับปรุงแบบจ าลองทางด้านโลจิสติกส์ใน จ.นครพนม     

จำกผลกำรวิเครำะห์ โอกำส และอุปสรรคของกำรค้ำชำยแดนในพ้ืนที่ จ.นครพนม และจำกผลกำรระดมควำมคิดเห็น
จำกผู้ประกอบกำร และเจ้ำหน้ำที่ผู้รับผิดชอบเกี่ยวกับกำรค้ำชำยแดน มีควำมเห็นว่ำ จ.นครพนม ควรให้ควำมส ำคัญเร่งด่วน
กับกำรพัฒนำด้ำนกำรค้ำชำยแดน เนื่องจำก กิจกรรมกำรค้ำชำยแดนเป็นกิจกรรมที่ช่วยสร้ำงมูลค่ำเพิ่มในแง่ของผลผลิต และ
กำรจ้ำงงำนให้กับตัวจังหวัดได้มำกที่สุด ประกอบกับปัจจัยอื่นๆของตัวจังหวัดที่เอื้อต่อแนวโน้มของกำรเป็นเมืองกำรค้ำ
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ชำยแดนเพื่อกำรค้ำและกำรลงทุน อำทิ ศักยภำพของตัวจังหวัดที่มีแหล่งท่องเที่ยวจ ำนวนมำก กำรเข้ำสู่กำรเป็นสมำชิก
ประชำคมเศรษฐกิจอำเซียน และกำรมีควำมได้เปรยีบในเรื่องของพื้นที่ซึ่งสำมำรถเป็นศูนย์กลำงในกำรเชื่อมต่อกำรขนส่งสินคำ้
ภำยในประเทศไปยัง สปป.ลำว เวียดนำม และจีนตอนใต้ ดังนั้น ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียทั้งหมดจึงมีควำมเห็นตรงกันว่ำ จังหวัด
นครพนมควรจะเร่งให้มีกำรปรับปรุงโครงสร้ำงพื้นฐำนทำงด้ำนโลจิสติกส์ ดังนี้ 

- โครงกำรเพิ่มประสิทธิภำพทำงหลวงรองรับกำรใช้ประโยชน์สะพำนมิตรภำพ 3 (นครพนม–ค ำม่วน) เช่ือมโยง
เส้นทำงคมนำคมขนส่งตำมแนวชำยแดนสู่ประเทศเพื่อนบ้ำน   

- โครงกำรก่อสร้ำงศูนย์เปลี่ยนถ่ำยรูปแบบกำรขนส่งสินค้ำ (Intermodal Facilities)   
- โครงกำรขยำยเส้นทำงรถไฟจำกอ ำเภอบ้ำนไผ่ – จังหวัดนครพนม   
- โครงกำรก่อสร้ำงสิ่งอ ำนวยควำมสะดวกระบบโลจิสติกส์บริเวณสะพำนมิตรภำพ 3 (นครพนม-ค ำม่วน)   
- โครงกำรพัฒนำเขตเศรษฐกิจชำยแดนและนิคมอุตสำหกรรมจังหวัดนครพนม   
- โครงกำรก่อสร้ำงศูนย์ประชุมอนุภูมิภำคลุ่มน้ ำโขง  
- โครงกำรก่อสร้ำงด่ำนศุลกำกรนครพนม   
- กำรก่อสร้ำงสะพำนข้ำมแดน แห่งที่ 3 (ปัจจุบันสร้ำงเสร็จแล้ว)  

ทั้งนี้รัฐบำลมีควำมเห็นว่ำกำรลงทุนในโครงกำรต่ำงๆข้ำงต้น ควรจะอยู่ในรูปของกำรร่วมลงทุนระหว่ำงรัฐ และเอกชน 
(PPPs) เพื่อก่อให้เกิดประสิทธิภำพ และเกิดประโยชน์สูงสุดต่อตัวจังหวัด และประเทศในภำพรวม 

ส ำหรับประมำณกำรของงบประมำณในกำรด ำเนินกิจกรรมตำมโครงกำรต่ำงๆข้ำงต้น มีรำยละเอียดแสดงในตำรำงที่ 
6.25 
ตารางที ่6.25 รำยละเอียดของงบลงทุนในโครงกำรพัฒนำนครพนมให้เป็นเมืองกำรค้ำชำยแดนเพื่อกำรค้ำและกำรลงทุนตำม
แผนยุทธศำสตร์ของจังหวัด 

รายละเอียดทั่วไป จ านวนเงินลงทุน ผลที่คาดว่าจะได้รับ 
 โครงกำรเพิ่มประสิทธิภำพทำง

หลวงรองรั บกำร ใ ช้ประ โยชน์
สะพำนมิตรภำพ 3 (นครพนม–ค ำ
ม่วน) เช่ือมโยงเส้นทำงคมนำคม
ขนส่งตำมแนวชำยแดนสู่ประเทศ
เพื่อนบ้ำน    

 งบประมำณ 4,000 ล้ำนบำท 
 

 เ ป็ น ศู น ย์ ร ว บ ร ว ม แ ล ะ
ก ร ะ จ ำ ย สิ น ค้ ำ  ร อ ง รั บ
กิ จกรรมกำรขนส่ งสินค้ ำ
ระหว่ำงประเทศไทย ผ่ำน
สำธำรณรัฐประชำธิปไตยลำว
ทำ งถนนสำย  R12 ไ ปยั ง
สำธำรณรัฐสังคมเวียดนำม 
แ ล ะ ภ ำ ค ต ะ วั น ต ก ข อ ง
สำธำรณรัฐประชำชนจีน โดย
ใช้สะพำนข้ำมแม่น้ ำโขงแห่ง
ที่ 3 (นครพนม) 

 เ ป็ น ศู น ย์ ใ ห้ บ ริ ก ำ ร แบบ
เ บ็ ด เ ส ร็ จ  ( One stop 
service) สำมำรถด ำเนินพิธี

 โครงกำรก่อสร้ำงศูนย์เปลี่ยนถ่ำยรูป
แบบกำรขนส่งสินค้ำ (Intermodal 
Facilities)   

 งบประมำณ 1,800 ล้ำนบำท 
 

 โครงกำรขยำยเส้นทำงรถไฟจำก
อ ำเภอบ้ำนไผ่ – จังหวัดนครพนม   

 งบประมำณ  40,000 ล้ำนบำท 

 โครงกำรก่อสร้ำงสิ่งอ ำนวยควำม
สะดวกระบบโลจิสติกส์บริ เวณ
สะพำนมิตรภำพ 3 (นครพนม-ค ำ
ม่วน)   

 งบประมำณ 48 ล้ำนบำท 
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รายละเอียดทั่วไป จ านวนเงินลงทุน ผลที่คาดว่าจะได้รับ 
 โ คร งกำรพัฒนำ เขต เศรษฐกิจ

ชำยแดนและนิคมอุตสำหกรรม
จังหวัดนครพนม   

 งบประมำณ  1,682    ล้ำนบำท 
 

กำรที่เกี่ยวกับกำรน ำเข้ำ และ
ส่งออกได้ในจุดเดียว  

 เพื่อเตรียมกำรรองรับกำร
เช่ือมต่อระบบกำรขนส่งจำก
ถนนไปสู่ระบบรำงในอนำคต 
และ  

 เพื่อเตรียมกำรรองรับกำร
พัฒนำเขตเศรษฐกิจจังหวัด
นครพนมในอนำคต 

 โครงกำรก่อสร้ำงศูนย์ประชุมอนุ
ภูมิภำคลุ่มน้ ำโขง  

 งบประมำณ 500 ล้ำนบำท 

 โครงกำรก่อสร้ ำงด่ ำนศุลกำกร
นครพนม   

 งบประมำณ  63 ล้ำนบำท   
 

 กำรก่อสร้ำงสะพำนข้ำมแดน แห่งที่ 
3 (ปัจจุบันสร้ำงเสร็จแล้ว) 

 งบประมำณ 1,700 ล้ำนบำท 

งบประมาณรวม 49,793 ล้านบาท 
  ที่มา: ส ำรวจโดยคณะผู้วิจัย 
  

ทั้งนี้ ในกำรพิจำรณำผลกระทบจะค ำนวณผลกระทบเฉพำะมูลค่ำกำรลงทุนในโครงกำรดังกล่ำว ที่มีต่อขนำดของ
ผลผลิต รำยได้ และกำรจ้ำงงำนของจังหวัดนครพนมเท่ำนั้น โดย ยังไม่รวมเอำผลกระทบท่ีเกิดขึ้นจำกควำมส ำเร็จ หรือควำม
ล้มเหลวของโครงกำรเข้ำมำวิเครำะห์ด้วย (กระแสเงินสดรับ – จ่ำยที่เกิดขึ้นจำกโครงกำร) เนื่องจำก จ ำเป็นต้องอำศัย
กำรศึกษำเพิ่มเติมในส่วนของรำยละเอียด อำทิ กำรพยำกรณ์ปริมำณกำรขนส่งสินค้ำที่เพิ่มขึ้นหลังจำกกำรมีโครงกำร ปริมำณ
อุปสงค์ของกำรใช้โครงสร้ำงพื้นฐำน ฯลฯ ซึ่งจะท ำให้มูลค่ำของกำรพยำกรณ์ที่ได้ขำดควำมน่ำเชื่อถือ  
 ส ำหรับเครื่องมือทำงเศรษฐศำสตร์ที่ใช้ในกำรวัดผลกระทบ ในที่นี้ คือ ตำรำง I/O ที่ได้ท ำกำรปรับเปลี่ยนมูลค่ำของ
สัมประสิทธิ์เชิงเทคนิคด้วย ค่ำ Location Quotients (LQ) อย่ำงไรก็ตำม จำกกำรพิจำรณำข้อมูลสภำพแวดล้อมในกำร
ค ำนวณค่ำ LQ คณะคณะผู้วิจัยพบว่ำ มูลค่ำของ LQ จะต้องค ำนวณขึ้นจำกสัดส่วนของผลผลิตในภำคอุตสำหกรรมต่ำงๆ ของ
จังหวัดนครพนม เมื่อเปรียบเทียบกับภำพรวมของประเทศ ซึ่งมีข้อมูลที่สอดคล้อง คือ มูลค่ำของผลผลิตรวมรำยจังหวัด 
(Gross Provincial Products: GPP) ซึ่งข้อมูล GPP ดังกล่ำว จะมีกำรรำยงำนผลเป็นภำคกำรผลิตจ ำนวน 16 ภำคกำรผลิต
เท่ำนั้น ได้แก่ 

(1) เกษตรกรรม กำรล่ำสัตว์ และป่ำไม้ (Agriculture, hunting and forestry) 
(2) กำรประมง (Fishery) 
(3) กำรท ำเหมืองแร่และเหมืองหิน (Mining and quarrying) 
(4) กำรผลิต (Manufacturing) 
(5) ไฟฟ้ำ ก๊ำซ ไอน้ ำ และระบบปรับอำกำศ (Electricity, gas and water supply) 
(6) กำรก่อสร้ำง (Construction) 
(7) กำรขำยส่ง และกำรขำยปลีก กำรซ่อมยำนยนต์และรถจักรยำนยนต์ (Wholesale and retail trade; repair 

of motor vehicles, motorcycles and personal and household goods) 
(8) กิจกรรมโรงแรม และกำรบริกำรด้ำนอำหำร (Hotels and restaurants) 
(9) กำรขนส่ง สถำนท่ีเก็บสินค้ำ และกำรสื่อสำร (Transport, storage and communications) 
(10) กิจกรรมทำงกำรเงิน และกำรประกันภัย (Financial intermediation) 
(11) กิจกรรมอสังหำริมทรัพย์ กำรเช่ำ และกิจกรรมธุรกิจอื่นๆ (Real estate, renting and business activities) 
(12) กำรบริหำรรำชกำร กำรป้องกันประเทศ และกำรประกันสังคมภำคบังคับ (Public administration and 

defense; compulsory social security) 
(13) กำรศึกษำ (Education) 
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(14) กิจกรรมด้ำนสุขภำพและงำนสังคมสงเครำะห์ (Health and social work) 
(15) กิจกรรมบริกำรด้ำนอ่ืน ๆ (Other community, social and personal service activities) 
(16) กิจกรรมกำรจ้ำงงำนในครัวเรือนส่วนบุคคล กิจกรรมกำรผลิตสินค้ำและบริกำรที่ท ำขึ้นเอง เพื่อใช้ใน

ครัวเรือน (Private households with employed persons) 

      ดังนั้น ก่อนท่ีจะท ำกำรค ำนวณค่ำ LQ คณะผู้วิจัยจึงได้ท ำกำรรวมกลุ่มตำรำง IO ในปี 2005 เสียใหม่ จำก IO ขนำด 
180 ภำคกำรผลิตให้ลดลงเหลือเป็นตำรำง IO ขนำด 20 ภำคกำรผลิต เพื่อให้ข้อมูลในระดับประเทศ สอดคล้องกับรูปแบบ
ของข้อมูลรำยจังหวัด ส ำหรับรำยละเอียดของกำรรวมกลุ่มภำคกำรผลิตของตำรำง IO ตำมภำคกำรผลิตของจังหวัด แสดง
รำยละเอียดในตำรำงที่ 6.26 

ตารางที่ 6.26 รำยละเอียดกำรรวมภำคอุตสำหกรรมจำก IO ขนำด 180 ภำคกำรผลิตให้เป็นตำรำง IO ขนำด 20 ภำคกำร
ผลิต   

ภาคการผลิต รายละเอียด  ภาคการผลิตตามตาราง IO (180) 
1 Agriculture, hunting and forestry 1 – 27 
2 Fishery 28, 29 
3 Mining and quarrying 30 – 41  
4 Manufacturing 42 – 115, 123 – 125,128 – 134 
5 Electricity, gas and water supply 135 – 137   
6 Construction 138 – 144  

7 
Wholesale and retail trade; repair of motor vehicles, 
motorcycles and personal and household goods 

126,127,145,146,116 – 122   

8 Hotels and restaurants 147 – 148   
9 Transport, storage and communications 149 – 159   
10 Financial intermediation 160 – 162 
11 Real estate, renting and business activities 163,164 

12 
Public administration and defense; compulsory social 
security 

165 

13 Education 167,168 
14 Health and social work 166,169 
15 Other community, social and personal service activities 170 – 178 
16 Private households with employed persons 180 

ที่มา: กำรจัดกลุ่มโดยคณะผู้วิจัย 
 ผลกำรจัดกลุ่มจำกภำคกำรผลิตจ ำนวน 180 ภำคกำรผลิต เป็น 16 ภำคกำรผลิต ซึ่งแสดงเฉพำะ Domestic 
Intermediate Matrix แสดงในตำรำงที่ 6.27 และผลกำรค ำนวณ Direct Requirement Matrix แสดงในตำรำงที่ 6.28 
ตำมล ำดับ
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 ตารางที ่6.27 ตำรำง I/O ขนำด 16 ภำคกำรผลิตแสดงเฉพำะ Domestic Intermediate Matrix 
Sector 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 

1 83186077 519281 158951 652301092 326115 2720672 7001 67359546 1003945 441676 713811 0 2528812 4800748 1128724 6265629 
2 4706920 5458279 0 77400325 0 0 0 28883689 17315 0 0 0 429934 809924 57684 84860 
3 125706 11815 11400420 750628656 212264826 51590275 221810 7720 29280 0 0 0 5742 7837 447 1475083 
4 237665374 56257534 43809970 3266056394 67296630 328203393 511384377 211557845 362336039 33881111 47511498 0 42891355 72958961 48549632 62708627 
5 2265411 510204 2762487 223531010 121567889 5392653 72805304 51055436 20028980 7959890 11274996 0 10641604 10197767 12380021 1718551 
6 349038 184252 180178 4196621 772830 358163 2333793 1213720 492366 1040901 1888269 0 378208 265463 720764 135544 
7 4325446 80772 6304698 69798751 16253649 49660719 1136311515 5668084 94509493 6039994 2751106 0 3624646 1656010 28916700 8707910 
8 1194726 2359 526770 14240729 1240619 4198024 55918414 1070441 9725444 4494754 3304516 0 2437249 1048696 1628061 770651 
9 5075079 9098 5109164 62894227 3065490 32978707 81425175 11159416 163026988 22160810 9271852 0 4890749 2213196 16157328 9467493 
10 21947653 2174205 1937462 101695617 27223486 9011346 106815195 9245627 39340089 39674488 16913720 0 2404737 846439 2868387 3883569 
11 1610289 280369 29036678 70443655 2803370 8965377 29596265 8997430 31617282 13453913 8314368 0 2018906 2046233 6765263 1577054 
12 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
13 16934 0 460 1629126 303666 16861 451944 0 192884 393041 62580 0 163799 537240 28170 769028 
14 0 0 14799 4520926 854617 508216 1224620 1970881 1824561 1266152 2432998 0 1224654 812817 615574 185496 
15 858700 17297 218048 9692490 799859 1138022 4197494 1563496 4131529 5420965 67376978 0 1551583 592906 35791358 1720590 
16 1567960 427275 171454 21502483 6227151 630057 26394732 1176199 7103287 3000739 510435 0 956713 279833 1410960 636105 

ที่มา: กำรค ำนวณโดยคณะผู้วิจัย 
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ตารางที ่6.28 ผลกำรค ำนวณ Direct Requirement Matrix ก่อนกำรปรับค่ำด้วยมูลค่ำของ Location Quotient (LQ) 
Sector 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 

1 0.0862 0.0037 0.0005 0.0889 0.0004 0.0042 0.0000 0.1012 0.0008 0.0009 0.0016 0.0000 0.0073 0.0240 0.0038 0.0553 
2 0.0049 0.0387 0.0000 0.0105 0.0000 0.0000 0.0000 0.0434 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0012 0.0041 0.0002 0.0007 
3 0.0001 0.0001 0.0369 0.1023 0.2686 0.0799 0.0001 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0130 
4 0.2462 0.3989 0.1420 0.4452 0.0851 0.5085 0.1214 0.3177 0.2934 0.0709 0.1051 0.0000 0.1241 0.3651 0.1641 0.5538 
5 0.0023 0.0036 0.0090 0.0305 0.1538 0.0084 0.0173 0.0767 0.0162 0.0167 0.0249 0.0000 0.0308 0.0510 0.0418 0.0152 
6 0.0004 0.0013 0.0006 0.0006 0.0010 0.0006 0.0006 0.0018 0.0004 0.0022 0.0042 0.0000 0.0011 0.0013 0.0024 0.0012 
7 0.0045 0.0006 0.0204 0.0095 0.0206 0.0769 0.2697 0.0085 0.0765 0.0126 0.0061 0.0000 0.0105 0.0083 0.0977 0.0769 
8 0.0012 0.0000 0.0017 0.0019 0.0016 0.0065 0.0133 0.0016 0.0079 0.0094 0.0073 0.0000 0.0071 0.0052 0.0055 0.0068 
9 0.0053 0.0001 0.0166 0.0086 0.0039 0.0511 0.0193 0.0168 0.1320 0.0464 0.0205 0.0000 0.0142 0.0111 0.0546 0.0836 
10 0.0227 0.0154 0.0063 0.0139 0.0344 0.0140 0.0254 0.0139 0.0319 0.0830 0.0374 0.0000 0.0070 0.0042 0.0097 0.0343 
11 0.0017 0.0020 0.0941 0.0096 0.0035 0.0139 0.0070 0.0135 0.0256 0.0282 0.0184 0.0000 0.0058 0.0102 0.0229 0.0139 
12 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 
13 0.0000 0.0000 0.0000 0.0002 0.0004 0.0000 0.0001 0.0000 0.0002 0.0008 0.0001 0.0000 0.0005 0.0027 0.0001 0.0068 
14 0.0000 0.0000 0.0000 0.0006 0.0011 0.0008 0.0003 0.0030 0.0015 0.0026 0.0054 0.0000 0.0035 0.0041 0.0021 0.0016 
15 0.0009 0.0001 0.0007 0.0013 0.0010 0.0018 0.0010 0.0023 0.0033 0.0113 0.1490 0.0000 0.0045 0.0030 0.1210 0.0152 
16 0.0016 0.0030 0.0006 0.0029 0.0079 0.0010 0.0063 0.0018 0.0058 0.0063 0.0011 0.0000 0.0028 0.0014 0.0048 0.0056 

 ที่มา: กำรค ำนวณโดยคณะผู้วิจัย 
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ในส่วนของกำรค ำนวณมูลค่ำของ Location Quotient (LQ) คณะผู้วิจัยอำศัยข้อมูลของผลผลิต รำยจังหวัด (GPP) 
และข้อมูลผลผลิตที่สอดคล้องกันในระดับประเทศ (GDP) ของปีล่ำสุดซึ่งมีข้อมูลครบถ้วนสมบูรณ์ ซึ่งได้แก่ ข้อมูลของปี 2013 
(พ.ศ.2556)  

ด้วยข้อมูลดังกล่ำว คณะผู้วิจัยสำมำรถค ำนวณหำมูลค่ำของ Location Quotient (LQ) ของจังหวัดนครพนมตำม

สมกำรที่ (7) - (9) โดย ก ำหนดเงื่อนว่ำ ถ้ำ 𝐿𝑄𝑖
𝑘  ที่ค ำนวณได้มีค่ำมำกกว่ำ หรือเท่ำกับ 1 มูลค่ำของค่ำสัมประสิทธ์ิเชิงเทคนคิ

ในระดับประเทศจะถูกใช้เป็นตัวแทนของค่ำสัมประสิทธิ์เชิงเทคนิคของจังหวัดนครพนม แต่ถ้ำ 𝐿𝑄𝑖
𝑘  ที่ค ำนวณได้มีค่ำ น้อย

กว่ำ 1 ค่ำของ 𝐿𝑄𝑖
𝑘  จะถูกใช้ในกำรแปลงสัมประสิทธิ์เชิงเทคนิคในระดับประเทศให้กลำยเป็นค่ำสัมประสิทธิ์เชิงเทคนิคของ

จังหวัด ส ำหรับผลกำรค ำนวณ มูลค่ำของ (𝐿𝑄𝑖
𝑘 ) และผลกำรค ำนวณ Direct Requirement Matrix หลังจำกท่ีมีกำรปรับค่ำ

ด้วย 𝐿𝑄𝑖
𝑘แสดงในตำรำงที ่6.29 และ 6.30 ตำมล ำดับ 

ตารางที ่6.29 ผลกำรค ำนวณ Location Quotient ของ จ.นครพนม ตำมสมกำรที่ (7) - (9) 
Sector GPP (นครพนม) 𝐸𝑖

𝑘/ ∑ 𝐸𝑘  GDP (ประเทศ) 𝐸𝑖
𝑁/ ∑ 𝐸𝑁  𝐿𝑄𝑖

𝑘  𝑅𝑖
𝑘 

1 16,266 0.3866 1,357,522 0.1052 3.6766 1.0000 
2 186 0.0044 101,628 0.0079 0.5605 0.5605 
3                   278  0.0066 495,341 0.0384 0.1722 0.1722 
4                 2,296  0.0546 3,578,425 0.2772 0.1969 0.1969 
5                   471  0.0112 353,767 0.0274 0.4084 0.4084 
6                 2,078  0.0494 345,955 0.0268 1.8429 1.0000 
7                 4,140  0.0984 1,813,321 0.1405 0.7005 0.7005 
8                   103  0.0024 477,212 0.0370 0.0662 0.0662 
9                 2,061  0.0490 899,475 0.0697 0.7031 0.7031 
10                 1,808  0.0430 845,227 0.0655 0.6563 0.6563 
11                 1,767  0.0420 888,118 0.0688 0.6104 0.6104 
12                 1,955  0.0465 769,725 0.0596 0.7792 0.7792 
13                 7,099  0.1687 529,995 0.0411 4.1098 1.0000 
14                   815  0.0194 204,972 0.0159 1.2205 1.0000 
15                   684  0.0162 226,058 0.0175 0.9279 0.9279 
16                     69  0.0016 23,297 0.0018 0.9038 0.9038 

ผลรวม 42,074 1.0000 12,910,038 1.0000     
ที่มา: กำรค ำนวณโดยคณะผู้วิจัย 

 ข้อมูลในตำรำงที่ 6.29 และ 6.30 จะถูกใช้เป็นฐำนในกำรค ำนวณ เมทริกซ์ผกผันของ Leontief ประเภทที่ 1 และ
ประเภทท่ี 2 ต่อไป  

ส ำหรับผลกำรค ำนวณเมทริกซ์ผกผันของ Leontief ประเภทที่ 1 และประเภทที่ 2 ซึ่งใช้เป็นองค์ประกอบหลักใน
กำรค ำนวณค่ำตัวทวีคูณ แสดงในตำรำงที่ 6.31 และ 6.32 ตำมล ำดับ (โดยอำศัยสูตรกำรค ำนวณ ค่ำตัวทวีคูณ ที่ได้แสดงไว้
แล้วในสมกำรที่ (4) ถึง (6) ซึ่งค่ำตัวทวีคูณที่ค ำนวณได้ จะถูกใช้เป็นฐำนในกำรค ำนวณผลกระทบของโครงกำรที่มีต่อระดับ
รำยได้ ผลผลิต และกำรจ้ำงงำนในจังหวัดนครพนม
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ตารางที่ 6.30 ผลกำรค ำนวณ Direct Requirement Matrix หลังจำกปรับด้วยมูลค่ำของ Location Quotient (LQ) 
Sector 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 

1 0.0862 0.0037 0.0005 0.0889 0.0004 0.0042 0.0000 0.1012 0.0008 0.0009 0.0016 0.0000 0.0073 0.0240 0.0038 0.0553 
2 0.0027 0.0217 0.0000 0.0059 0.0000 0.0000 0.0000 0.0243 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0007 0.0023 0.0001 0.0004 
3 0.0000 0.0000 0.0064 0.0176 0.0463 0.0138 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0022 
4 0.0485 0.0785 0.0280 0.0876 0.0168 0.1001 0.0239 0.0626 0.0578 0.0140 0.0207 0.0000 0.0244 0.0719 0.0323 0.1090 
5 0.0010 0.0015 0.0037 0.0124 0.0628 0.0034 0.0071 0.0313 0.0066 0.0068 0.0102 0.0000 0.0126 0.0208 0.0171 0.0062 
6 0.0004 0.0013 0.0006 0.0006 0.0010 0.0006 0.0006 0.0018 0.0004 0.0022 0.0042 0.0000 0.0011 0.0013 0.0024 0.0012 
7 0.0031 0.0004 0.0143 0.0067 0.0144 0.0539 0.1889 0.0060 0.0536 0.0089 0.0043 0.0000 0.0073 0.0058 0.0685 0.0539 
8 0.0001 0.0000 0.0001 0.0001 0.0001 0.0004 0.0009 0.0001 0.0005 0.0006 0.0005 0.0000 0.0005 0.0003 0.0004 0.0005 
9 0.0037 0.0000 0.0116 0.0060 0.0027 0.0359 0.0136 0.0118 0.0928 0.0326 0.0144 0.0000 0.0100 0.0078 0.0384 0.0588 
10 0.0149 0.0101 0.0041 0.0091 0.0226 0.0092 0.0166 0.0091 0.0209 0.0545 0.0246 0.0000 0.0046 0.0028 0.0064 0.0225 
11 0.0010 0.0012 0.0574 0.0059 0.0022 0.0085 0.0043 0.0082 0.0156 0.0172 0.0112 0.0000 0.0036 0.0063 0.0140 0.0085 
12 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 
13 0.0000 0.0000 0.0000 0.0002 0.0004 0.0000 0.0001 0.0000 0.0002 0.0008 0.0001 0.0000 0.0005 0.0027 0.0001 0.0068 
14 0.0000 0.0000 0.0000 0.0006 0.0011 0.0008 0.0003 0.0030 0.0015 0.0026 0.0054 0.0000 0.0035 0.0041 0.0021 0.0016 
15 0.0008 0.0001 0.0007 0.0012 0.0009 0.0016 0.0009 0.0022 0.0031 0.0105 0.1383 0.0000 0.0042 0.0028 0.1122 0.0141 
16 0.0015 0.0027 0.0005 0.0026 0.0071 0.0009 0.0057 0.0016 0.0052 0.0057 0.0010 0.0000 0.0025 0.0013 0.0043 0.0051 

ที่มา: กำรค ำนวณโดยคณะผู้วิจัย 
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ตารางที่ 6.31 เมทริกซ์ผกผันของ Leontief ประเภทท่ี 1 ของจังหวัดนครพนม 
Sector 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 

1 1.1003 0.0131 0.0042 0.1079 0.0035 0.0163 0.0042 0.1190 0.0089 0.0039 0.0061 0.0000 0.0113 0.0348 0.0101 0.0743 
2 0.0034 1.0228 0.0002 0.0070 0.0002 0.0008 0.0003 0.0257 0.0005 0.0002 0.0003 0.0000 0.0009 0.0029 0.0005 0.0015 
3 0.0012 0.0018 1.0073 0.0203 0.0502 0.0162 0.0012 0.0031 0.0018 0.0009 0.0014 0.0000 0.0012 0.0026 0.0020 0.0051 
4 0.0601 0.0898 0.0348 1.1053 0.0242 0.1169 0.0359 0.0805 0.0750 0.0220 0.0332 0.0000 0.0301 0.0836 0.0488 0.1331 
5 0.0022 0.0030 0.0056 0.0153 1.0682 0.0065 0.0103 0.0352 0.0101 0.0091 0.0151 0.0000 0.0143 0.0239 0.0228 0.0104 
6 0.0005 0.0014 0.0009 0.0008 0.0012 1.0008 0.0008 0.0021 0.0007 0.0025 0.0048 0.0000 0.0012 0.0015 0.0030 0.0016 
7 0.0057 0.0020 0.0206 0.0115 0.0217 0.0715 1.2359 0.0111 0.0755 0.0167 0.0218 0.0000 0.0113 0.0099 0.1005 0.0753 
8 0.0001 0.0000 0.0002 0.0002 0.0002 0.0006 0.0011 1.0002 0.0007 0.0007 0.0006 0.0000 0.0005 0.0004 0.0006 0.0006 
9 0.0059 0.0015 0.0152 0.0093 0.0061 0.0428 0.0204 0.0155 1.1062 0.0401 0.0249 0.0000 0.0123 0.0103 0.0511 0.0699 
10 0.0184 0.0123 0.0073 0.0136 0.0270 0.0139 0.0233 0.0143 0.0276 1.0601 0.0293 0.0000 0.0064 0.0056 0.0123 0.0301 
11 0.0021 0.0022 0.0594 0.0084 0.0062 0.0116 0.0065 0.0099 0.0191 0.0197 1.0150 0.0000 0.0044 0.0075 0.0180 0.0121 
12 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 1.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 
13 0.0001 0.0001 0.0000 0.0003 0.0005 0.0001 0.0002 0.0001 0.0003 0.0009 0.0002 0.0000 1.0005 0.0028 0.0002 0.0069 
14 0.0001 0.0001 0.0005 0.0008 0.0013 0.0011 0.0005 0.0032 0.0019 0.0031 0.0060 0.0000 0.0037 1.0043 0.0027 0.0021 
15 0.0017 0.0008 0.0102 0.0032 0.0027 0.0043 0.0028 0.0046 0.0075 0.0160 0.1587 0.0000 0.0056 0.0046 1.1299 0.0189 
16 0.0020 0.0032 0.0010 0.0035 0.0081 0.0020 0.0075 0.0026 0.0067 0.0066 0.0024 0.0000 0.0029 0.0019 0.0061 1.0067 

ที่มา: กำรค ำนวณโดยคณะผู้วิจัย 
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ตารางที่ 6.32 เมทริกซ์ผกผันของ Leontief ประเภทท่ี 2 ของจังหวัดนครพนม 
Sector 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 

1 1.1401 0.0399 0.0411 0.1315 0.0401 0.0416 0.0399 0.1492 0.0478 0.0579 0.0378 0.1835 0.1446 0.1059 0.0609 0.0926 
2 0.0092 1.0267 0.0056 0.0104 0.0055 0.0044 0.0055 0.0301 0.0062 0.0080 0.0049 0.0267 0.0203 0.0133 0.0079 0.0041 
3 0.0042 0.0038 1.0101 0.0221 0.0529 0.0181 0.0038 0.0054 0.0047 0.0049 0.0037 0.0138 0.0112 0.0080 0.0058 0.0065 
4 0.1951 0.1807 0.1599 1.1855 0.1485 0.2027 0.1573 0.1829 0.2068 0.2053 0.1410 0.6227 0.4823 0.3250 0.2214 0.1951 
5 0.0144 0.0112 0.0169 0.0226 1.0794 0.0142 0.0213 0.0445 0.0220 0.0256 0.0249 0.0563 0.0552 0.0458 0.0384 0.0160 
6 0.0008 0.0017 0.0012 0.0010 0.0015 1.0010 0.0011 0.0023 0.0010 0.0029 0.0050 0.0014 0.0022 0.0021 0.0034 0.0017 
7 0.0272 0.0165 0.0405 0.0243 0.0414 0.0851 1.2552 0.0274 0.0965 0.0458 0.0389 0.0991 0.0833 0.0483 0.1279 0.0852 
8 0.0260 0.0174 0.0241 0.0155 0.0240 0.0170 0.0244 1.0198 0.0259 0.0358 0.0212 0.1193 0.0871 0.0466 0.0336 0.0125 
9 0.0283 0.0166 0.0360 0.0226 0.0267 0.0570 0.0405 0.0324 1.1280 0.0705 0.0428 0.1031 0.0872 0.0503 0.0796 0.0801 
10 0.0272 0.0183 0.0155 0.0189 0.0351 0.0195 0.0312 0.0210 0.0363 1.0721 0.0363 0.0407 0.0360 0.0214 0.0236 0.0341 
11 0.0147 0.0107 0.0711 0.0159 0.0178 0.0196 0.0179 0.0195 0.0314 0.0368 1.0251 0.0582 0.0467 0.0301 0.0341 0.0179 
12 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 1.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 
13 0.0023 0.0016 0.0021 0.0016 0.0026 0.0015 0.0022 0.0018 0.0025 0.0040 0.0020 0.0103 1.0080 0.0068 0.0031 0.0080 
14 0.0046 0.0032 0.0047 0.0035 0.0055 0.0039 0.0046 0.0066 0.0063 0.0092 0.0096 0.0208 0.0188 1.0123 0.0084 0.0042 
15 0.0110 0.0071 0.0189 0.0088 0.0113 0.0102 0.0112 0.0116 0.0166 0.0286 0.1661 0.0431 0.0369 0.0213 1.1418 0.0232 
16 0.0049 0.0052 0.0037 0.0052 0.0108 0.0039 0.0101 0.0048 0.0096 0.0106 0.0047 0.0136 0.0128 0.0072 0.0099 1.0081 

ที่มา: กำรค ำนวณโดยคณะผู้วิจัย 
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ในกำรวิเครำะห์ผลกระทบ จะก ำหนดให้มูลค่ำกำรลงทุนในโครงกำรทั้งหมด จ ำนวน 49,793 ล้ำนบำท เป็นมูลค่ำ
กำรลงทุนที่ เกิดขึ้นในภำคกำรผลิตที่  9 (กำรขนส่ง สถำนที่ เก็บสินค้ำ  และกำรสื่อสำร (Transport, storage and 
communications) ซึ่งส่งผลให้อุปสงค์ขั้นสุดท้ำยในภำคกำรผลิตที่ 9 เกิดกำรเปลี่ยนแปลงในจ ำนวนเดียวกัน    

ส ำหรับกำรวิเครำะห์ในส่วนนี้ จะค ำนวณผลกระทบที่มีต่อระดับผลผลิต รำยได้ และกำรจ้ำงงำน  โดยใช้ค่ำตัวทวีคูณ
ทั้งประเภทที่ 1 และ 2 ในกำรค ำนวณ โดยผลกำรค ำนวณด้วยค่ำตัวทวีคูณประเภทที่ 1 จะเป็นผลกระทบทำงตรง และ
ทำงอ้อม (Direct and Indirect Effect) จำกกำรเพิ่มขึ้นของอุปสงค์ขั้นสุดท้ำย ขณะที่ ผลกำรค ำนวณด้วยค่ำตัวทวีคูณ
ประเภทที่ 2 จะเป็นผลกระทบทำงตรง ทำงอ้อม และผลกระทบจำกกำรช้ีน ำ (Direct, Indirect and Induced Effect) ของ
อุปสงค์ขั้นสุดท้ำย ที่เพ่ิมขึ้นจำกกำรมีโครงกำร 

ผลกำรค ำนวณมูลค่ำของ ตัวทวีคูณอุปสงค์ขั้นสุดท้ำยของภำคกำรผลิตที่ 9 (กำรขนส่ง สถำนที่เก็บสินค้ำ และกำร
สื่อสำร) ทั้ง 2 ประเภท ส ำหรับ จ.นครพนม แสดงในตำรำงที่ 6.33 

ตารางที่ 6.33 ขนำดของตัวทวีคูณผลผลิต รำยได้ และ กำรจ้ำงงำน ประเภทที่ 1 และ ที่ 2 ของภำคขนส่ง สถำนที่เก็บสินค้ำ 
และกำรสื่อสำร (ภำคกำรผลิตที่ 9) ส ำหรับจังหวัดนครพนม 

อุตสาหกรรม ผลผลิต รายได้ การจ้างงาน 
ภำคกำรผลิตที่ (9) กำรขนส่ง สถำนท่ีเก็บสินค้ำ และกำรสื่อสำร (Transport, storage and communications) 

(3) Type I Multiplier 1.3425 1.3101 1.4356 
(4) Type II Multiplier 1.6415 1.5557 2.3469 

 ที่มา: กำรค ำนวณโดยคณะผู้วิจัย 

ข้อสังเกตที่น่ำสนใจจำกตำรำงที่ 6.33 คือ มูลค่ำของตัวทวีคูณประเภทท่ี 1 มีค่ำน้อยกว่ำมูลค่ำของตัวทวีคูณประเภท
ที่ 2 ในทุกกรณี เนื่องจำก กำรค ำนวณค่ำตัวทวีคูณประเภทท่ี 2 ได้รวมเอำกำรวัดผลกระทบช้ีน ำ (Induced Effects) ไว้ในกำร
พิจำรณำด้วย โดยผลกระทบช้ีน ำดังกล่ำว เป็นผลกระทบสืบเนื่องจำกกำรที่ภำคครัวเรือนมีระดับรำยได้สูงขึ้นจำกโครงกำร 
และน ำรำยได้ดังกล่ำวไปใช้จ่ำยเพื่อกำรบริโภคอีกทอดหนึ่ง 

จำกค่ำตัวทวีคูณในตำรำงที่ 9 พบว่ำ กำรเปลี่ยนแปลงของอุปสงค์ขั้นสุดท้ำยซึ่งเป็นผลมำจำกกำรด ำเนินโครงกำร
ต่ำงๆข้ำงต้น จะส่งผลกระทบต่อระดับผลผลิต รำยได้ และกำรจ้ำงงำน ทั้งในกรณีของตัวทวีคูณประเภทที่ 1 และประเภทท่ี 2 
ดังแสดงในตำรำงที ่6.34 

 ตารางที่ 6.34 ผลกระทบโดยรวมของโครงกำรพัฒนำเมืองกำรค้ำชำยแดนเพื่อกำรค้ำ และกำรลงทุนที่มีต่อระดับผลผลิต 
รำยได้ และกำรจ้ำงงำนของ จ. นครพนม 

ตัวทวีคูณ 
ผลกระทบ 

ผลผลิต (ล้านบาท) รายได้ (ล้านบาท) การจ้างงาน (ต าแหน่ง) 
Type I Multiplier 66,846.71 65,235.20 71,484.25 
Type II Multiplier 81,736.87 77,460.94 116,856.76 

  ที่มา: กำรค ำนวณโดยคณะผู้วิจัย 
  

ผลกระทบต่ำงๆตำมตำรำงที่ 6.34 สำมำรถจ ำแนกออกเป็นผลกระทบท่ีมีต่อระดับผลผลิต รำยได้ และกำรจ้ำงงำน 
รำยสำขำกำรผลิตของจังหวัดนครพนม ดังแสดงในตำรำงที ่6.35 
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ตารางที่ 6.35 ผลกระทบของโครงกำรฯ ที่มีต่อระดับผลผลิต รำยได้ และกำรจ้ำงงำนของ จ.นครพนม จ ำแนกตำมรำยสำขำ
กำรผลิต 

# อุตสำหกรรม Type I Multiplier Type II Multiplier 
ผลผลติ รำยได ้ กำรจ้ำงงำน ผลผลติ รำยได ้ กำรจ้ำงงำน 

1 เกษตรกรรม กำรล่ำสัตว์ 
และป่ำไม้ 

444.1 508.1 4,221.7 2,377.9 2,720.8 22,605.4 

2 กำรประมง 25.5 20.2 1,315.8 307.0 242.9 15,828.9 
3 กำรท ำ เหมืองแร่และ

เหมืองหิน 
91.1 100.5 85.5 236.4 261.0 221.8 

4 กำรผลิต 3,733.9 1,940.3 2,131.7 10,297.2 5,350.8 5,878.6 
5 ไฟฟ้ำ ก๊ำซ ไอน้ ำ และ

ระบบปรับอำกำศ 
500.9 506.2 165.1 1,094.5 1,105.9 360.7 

6 กำรก่อสร้ำง 35.4 21.3 110.1 50.6 30.4 157.3 
7 กำรขำยส่ง และกำรขำย

ปลีก กำรซ่อมยำนยนต์
และรถจักรยำนยนต์ 

3,761.0 3,349.7 6,350.1 4,804.9 4,279.5 8,112.7 

8 กิจกรรมโรงแรม และ
กำรบริกำรด้ำนอำหำร 

34.3 24.3 97.1 1,291.6 916.3 3,658.6 

9 กำรขนส่ง สถำนที่เก็บ
สินค้ำ และกำรสื่อสำร 

55,078.7 55,078.7 55,078.7 56,165.8 56,165.8 56,165.8 

10 กิ จกรรมทำงกำรเ งิน 
และกำรประกันภัย 

1,375.8 2,196.1 306.4 1,805.1 2,881.3 402.0 

11 กิจกรรมอสังหำริมทรัพย์ 
กำรเช่ำ และกิจกรรม
ธุรกิจอื่นๆ 

949.3 667.7 81.8 1,563.0 1,099.4 134.7 

12 กำรบริหำรรำชกำร กำร
ป้องกันประเทศ และ
กำรประกันสังคมภำค
บังคับ 

0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 

13 กำรศึกษำ 13.9 61.0 27.6 122.9 540.0 244.1 
14 กิ จกรรมด้ ำนสุขภำพ

และงำนสังคมสงเครำะห ์
96.0 213.5 273.6 315.6 702.2 899.7 

15 กิจกรรมบริกำรด้ำนอื่น 
ๆ 

372.7 484.6 525.8 826.5 1,074.8 1,166.2 

16 กิจกรรมกำรจ้ำงงำนใน
ครั ว เ รื อนส่ วนบุคคล 
กิจกรรมกำรผลิตสินค้ำ
และบริกำรที่ท ำขึ้นเอง 
เพื่อใช้ในครัวเรือน 

334.2 63.0 713.3 478.0 90.1 1,020.2 

 รวม 66,846.7 65,235.2 71,484.3 81,736.9 77,460.9 116,856.8 
ที่มา: กำรค ำนวณโดยคณะผู้วิจัย 
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 จำกกำรค ำนวณผลกระทบที่เกิดขึ้นของโครงกำรพัฒนำเมืองกำรค้ำชำยแดนเพื่อกำรค้ำ และกำรลงทุน ที่มีต่อระดับ
ผลผลิต รำยได้ และกำรจ้ำงงำน ของจังหวัดนครพนม พบว่ำ  

- ภำคกำรผลิตที่ได้รับผลกระทบทำงด้ำนระดับผลผลิตสูงสุด คือ ภำคกำรขนส่ง สถำนที่เก็บสินค้ำ และกำร
สื่อสำร (ภำคกำรผลิตที่  9) รองลงมำคือ กำรขำยส่ง และกำรขำยปลีก  กำรซ่อมยำนยนต์และ
รถจักรยำนยนต์ (ภำคกำรผลิตที่ 7) และ ภำคกำรผลิต (ภำคกำรผลิตที่ 4) ตำมล ำดับ 

- ในท ำนองเดียวกัน ภำคกำรผลิตที่ได้รบัผลกระทบทำงด้ำนระดบัรำยไดสู้งสุด คือภำคกำรขนส่ง สถำนท่ีเก็บ
สินค้ำ และกำรสื่อสำร (ภำคกำรผลิตที่ 9) รองลงมำคือ กำรขำยส่ง และกำรขำยปลีก กำรซ่อมยำนยนต์
และรถจักรยำนยนต์ (ภำคกำรผลิตที่ 7) และ กิจกรรมทำงกำรเงิน และกำรประกันภัย (ภำคกำรผลิตที่ 10) 

- ส ำหรับผลกระทบทำงด้ำนกำรจ้ำงงำนสูงสุดจะอยู่ที่ ภำคกำรขนส่ง สถำนที่เก็บสินค้ำ และกำรสื่อสำร 
(ภำคกำรผลิตที่ 9) รองลงมำคือ กำรขำยส่ง และกำรขำยปลีก กำรซ่อมยำนยนต์และรถจักรยำนยนต์ (ภำค
กำรผลิตที่ 7) และภำคเกษตรกรรม กำรล่ำสัตว์ และป่ำไม้ (ภำคกำรผลิตที่ 1) 

- ส ำหรับ ภำคกำรผลิตที่ไดร้ับผลกระทบค่อนข้ำงน้อยทำงด้ำนผลผลิต รำยได้ และกำรจ้ำงงำน ประกอบด้วย 
ภำคกำรประมง (ภำคกำรผลิตที่ 2) กำรบริหำรรำชกำร กำรป้องกันประเทศ และกำรประกันสังคมภำค
บังคับ (ภำคกำรผลิตที่ 12) ภำคกำรศึกษำ (ภำคกำรผลิตที่ 13) และ กำรท ำเหมืองแร่ และเหมืองหิน (ภำค
กำรผลิตที่ 3)  

6.5 สรุปผลกระทบเชิงเศรษฐศาสตร์ที่มีต่อโครงการปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานด้านโลจิสติกส์ในพื้นที่ชายแดน 
(กรณีศึกษาจังหวัดสงขลา มุกดาหาร และนครพนม) 

ส ำหรับกำรวิเครำะห์ผลกระทบของโครงกำรตำมหวัข้อท่ี 6.2 – 6.4 ที่มีต่อระดับผลผลิต รำยได้ กำรจ้ำงงำนในแต่ละ
พื้นที่ คณะผู้วิจัยได้ท ำกำรค ำนวณมูลค่ำของตัวทวีคูณ (Multipliers) จำกตำรำงปัจจัยกำรผลิต – ผลผลิต (Input – Output 
Table) โดยกำรใช้ตำรำง I/O ปี 2548 ซึ่งเป็นตำรำง I/O ล่ำสุดของประเทศไทย และได้ท ำกำรแปลงมูลค่ำตัวทวีคูณใน
ระดับประเทศให้กลำยเป็นมูลค่ำของตัวทวีคูณในระดับจังหวัดด้วยกำรค ำนวณมูลค่ำของ Location Quotient ในแต่ละ
จังหวัด ทั้งนี้คณะผู้วิจัยได้ก ำหนดให้มูลค่ำกำรลงทุนเกิดขึ้นครั้งแรกในภำคกำรผลิตที่ 9 (ภำคขนส่ง สถำนท่ีเก็บสินค้ำ และกำร
สื่อสำร) พร้อมทั้งท ำกำรค ำนวณขนำดผลกระทบผ่ำนตัวทวีคูณประเภทที่ 1 และ 2 (Type I และ Type II Multipliers) ซึ่ง
เป็นกรณีที่ภำคครัวเรือนเป็นตัวแปรภำยนอก และตัวแปรภำยในตำมล ำดับ  (ตัวทวีคูณประเภทที่ 1 (Type I Multipliers) 
แสดงถึงผลกระทบทำงตรง (Direct Effects) ต่อขนำดของผลผลิต รำยได้ และกำรจ้ำงงำนในภำคกำรผลิตที่เกิดกำรลงทุน 
รวมกับ ผลกระทบทำงอ้อม (Indirect Effects) ท่ีเกิดขึ้นกับขนำดของผลผลิต รำยได้ และกำรจ้ำงงำน ของอุตสำหกรรมอื่นๆ 
ที่เกี่ยวข้องกับอุตสำหกรรมที่มีกำรลงทุนเบื้องต้น ขณะที่ ตัวทวีคูณประเภทที่ 2 (Type II Multipliers) จะรวมเอำผลของ ตัว
ทวีคูณประเภทที่ 1 ร่วมกับผลกระทบช้ีน ำ (Induced Effects) อันเกิดจำกกำรที่ภำคครัวเรือนน ำรำยได้ที่เพิ่มขึ้นจำกกำร
ลงทุนไปใช้จ่ำยในระบบเศรษฐกิจอีกครั้งหนึ่ง ดังนั้น ขนำดของผลกระทบที่เกิดจำกตัวทวีคูณประเภทท่ี 2 จะสูงกว่ำประเภทที่ 
1 เสมอ) ส ำหรับขนำดผลกระทบที่เกิดขึ้นจำกโครงกำรในพ้ืนท่ีต่ำงๆ มีรำยละเอียดแสดงในตำรำงที่ 6.36 

 
 
 
 

ตารางที่ 6.36 ผลกระทบของโครงกำรปรับปรุงโครงสร้ำงพื้นฐำนในแต่ละพื้นที่ชำยแดนท่ีมีต่อระดับผลผลิต รำยได้ และกำร
จ้ำงงำน ทั้งในกรณีของตัวทวีคูณประเภทท่ี 1 และ ประเภทที่ 2 
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ขนาดผลกระทบตามตัวทวีคูณประเภทที่ 1  
 ผลผลิต (ล้านบาท) รายได้ (ล้านบาท) การจ้างงาน (คน) 

สงขลา 39,160.97 41,621.50 53,011.20 
มุกดาหาร 3,214.40 3,006.60 5,777 
นครพนม 66,846.71 65,235.20 71,484.25 

ขนาดผลกระทบตามตัวทวีคูณประเภทที่ 2 
สงขลา 50,490.55 53,705.85 83,127.53 

มุกดาหาร 4,056.2 3,679.60 11,645 
นครพนม 81,736.87 77,460.94 116,856.76 

 
จำกกำรค ำนวณผลกระทบที่เกิดขึ้นของโครงกำรพัฒนำเมืองกำรค้ำชำยแดนเพื่อกำรค้ำ และกำรลงทุน ที่มีต่อระดับ

ผลผลิต รำยได้ และกำรจ้ำงงำน ของสงขลำมุกดำหำร และนครพนม สำมำรถสรุปผลกระทบได้ดังตำรำงที่ 6.37 

ตารางที่ 6.37 ผลกระทบที่เกิดขึ้นของโครงกำรพัฒนำกำรค้ำชำยแดนท่ีมีต่อระดับผลผลิต รำยได้ และกำรจ้ำงงำน 
จังหวัด ผลผลิต รายได้ การจ้างงาน 
สงขลา ภำคกิจกรรมอสังหำริมทรัพย์  

กำรเช่ำ และกิจกรรมธุรกิจอื่นๆ 
(ภำคกำรผลิตที่ 11) รองลงมำ
คือ กิจกรรมกำรผลิต (ภำคกำร
ผลิตที่ 4) และ ภำคกำรขนส่ง 
สถำนที่ เ ก็บสินค้ ำ  และกำร
สื่ อส ำร  (ภำคกำรผลิตที่  9) 
ตำมล ำดับ 

ภำคกิจกรรมอสังหำริมทรัพย์ กำร
เช่ำ และกิจกรรมธุรกิจอื่นๆ (ภำค
กำ รผลิ ตที่  11)  ร อ งล งม ำคื อ 
กิจกรรมกำรผลิต (ภำคกำรผลิตที่ 
4) และ ภำคกำรขนส่ง สถำนท่ีเก็บ
สินค้ำ และกำรสื่อสำร (ภำคกำร
ผลิตที่ 9) ตำมล ำดับ 

ภำคกิจกรรมอสังหำริมทรัพย์  
กำรเช่ำ และกิจกรรมธุรกิจอื่นๆ 
(ภำคกำรผลิตที่ 11) ตำมมำด้วย
กิจกรรมบริกำรด้ำนอื่น ๆ (ภำค
ก ำ ร ผ ลิ ต ที่  15)   แ ล ะ ภ ำ ค
เกษตรกรรม กำรล่ำสัตว์ และป่ำ
ไม้ (ภำคกำรผลิตที่ 1) ตำมล ำดบั  
 

มุกดาหาร ภำคกำรขนส่ง สถำนท่ีเก็บสินค้ำ 
และกำรสื่อสำร 

ภำคกำรขนส่ง สถำนที่เก็บสินค้ำ 
และกำรสื่อสำร (ภำคกำรผลิตที่ 
9) รองลงมำคือ กำรขำยส่ง และ
กำรขำยปลีก กำรซ่อมยำนยนต์
และรถจักรยำนยนต์ (ภำคกำร
ผลิตที่ 7)  

ภำคเกษตรกรรม กำรล่ำสัตว์ 
และป่ำไม้ 

นครพนม ภำคกำรขนส่ง สถำนท่ีเก็บสินค้ำ 
และกำรสื่อสำร (ภำคกำรผลิตที่ 
9) รองลงมำคือ กำรขำยส่ง และ
กำรขำยปลีก กำรซ่อมยำนยนต์
และรถจักรยำนยนต์ (ภำคกำร
ผลิตที่  7) และ ภำคกำรผลิต 
(ภำคกำรผลิตที่ 4) ตำมล ำดับ 

ภำคกำรขนส่ง สถำนที่เก็บสินค้ำ 
และกำรสื่อสำร (ภำคกำรผลิตที่ 
9) รองลงมำคือ กำรขำยส่ง และ
กำรขำยปลีก กำรซ่อมยำนยนต์
และรถจักรยำนยนต์ (ภำคกำร
ผลิตที่  7)  และ  กิ จกรรมทำง
กำรเงิน และกำรประกันภัย (ภำค
กำรผลิตที่ 10) 

ภำคกำรขนส่ง  สถำนที่ เก็บ
สินค้ำ และกำรสื่อสำร (ภำค
กำรผลิตที่ 9) รองลงมำคือ กำร
ขำยส่ง และกำรขำยปลีก กำร
ซ่ อ ม ย ำ น ย น ต์ แ ล ะ
รถจักรยำนยนต์ (ภำคกำรผลิต
ที่ 7) และภำคเกษตรกรรม กำร
ล่ำสัตว์ และป่ำไม้  (ภำคกำร
ผลิตที่ 1) 

 
นอกจำกนี้ คณะผู้วิจัยยังได้ท ำกำรแยกผลกระทบตำมตำรำงที่ 6.37 ออกเป็นผลกระทบรำยสำขำกำรผลิตจ ำนวน

ทั้งสิ้น 16 ภำคกำรผลิตจ ำแนกตำมผลิตภัณฑ์มวลรวมรำยจังหวัด ของพื้นที่ชำยแดนทั้ง 3 พื้นที่ ซึ่งมีรำยละเอียด แสดงใน
ตำรำงที ่6.38 
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ตารางที่ 6.38 ภำคกำรผลิตที่ได้รับผลกระทบใน 3 อันดับแรกจำกโครงกำรปรับปรุงโครงสร้ำงพื้นฐำนทำงด้ำนโลจิสติกส์ (ร้อย
ละของผลกระทบรวม) 

จังหวัด ผลผลิต (%) รายได้ (%) การจ้างงาน (%) 
สงขลา (1) กิจกรรมอสังหำริมทรัพย ์

กำรเช่ำ และกิจกรรมธุรกิจ
อื่นๆ (62.26%) 

(2) กำรผลิต (14.03%) 
(3) กำรขนส่ง สถำนท่ีเก็บสินค้ำ 

และกำรสื่อสำร (8.2%) 

(1) กิจกรรมอสังหำริมทรัพย ์กำร
เช่ำ และกิจกรรมธุรกจิอื่นๆ 
(58.53%) 

(2) กำรผลิต (9.73%) 
(3) กำรขนส่ง สถำนท่ีเก็บสินค้ำ 

และกำรสื่อสำร(8.7%) 

(1) กิจกรรมอสังหำริมทรัพย ์กำร
เช่ำ และกิจกรรมธุรกจิอื่นๆ 
(62.26%) 

(2) กิจกรรมบริกำรด้ำนอื่น ๆ 
(13.47%) 

(3) เกษตรกรรม ลำ่สตัว์ และป่ำ
ไม้ (12.78%) 

มุกดาหาร (1) กำรขนส่ง สถำนท่ีเก็บสินค้ำ 
และกำรสื่อสำร (71.18%) 

(2) กำรผลิต (14.87%) 
(3) กำรขำยส่ง และกำรขำย

ปลีก กำรซ่อมยำนยนต์และ
รถจักรยำนยนต์ (5.35%) 

(1) กำรขนส่ง สถำนท่ีเก็บสินค้ำ 
และกำรสื่อสำร (76.10%) 

(2) กำรผลิต (8.26%) 
(3) กำรขำยส่ง และกำรขำยปลีก 

กำรซ่อมยำนยนต์และ
รถจักรยำนยนต์ (5.09%) 

(1) กำรขนส่ง สถำนท่ีเก็บสินค้ำ 
และกำรสื่อสำร (39.61%) 
และ เกษตรกรรม กำรล่ำ
สัตว์ และป่ำไม ้(39.61%) 

(2) กำรขำยส่ง และกำรขำย
ปลีก กำรซ่อมยำนยนต์และ
รถจักรยำนยนต ์(7.50%) 

(3) กิจกรรมทำงกำรเงิน และ
กำรประกันภัย (4.90) 

นครพนม (1) กำรขนส่ง สถำนท่ีเก็บสินค้ำ 
และกำรสื่อสำร (82.40%) 

(2) กำรขำยส่ง และกำรขำย
ปลีก กำรซ่อมยำนยนต์และ
รถจักรยำนยนต์ (5.63%) 

(3) กำรผลิต (5.58%) 

(1) กำรขนส่ง สถำนท่ีเก็บสินค้ำ 
และกำรสื่อสำร (82.40%) 

(2) กำรขำยส่ง และกำรขำยปลีก 
กำรซ่อมยำนยนต์และ
รถจักรยำนยนต์ (5.13%) 

(3) กิจกรรมทำงกำรเงิน และ
กำรประกันภัย (3.37%) 

(1)  กำรขนส่ง สถำนท่ีเก็บ
สินค้ำ และกำรสื่อสำร 
(43.23%) 

(2) กำรขำยส่ง และกำรขำย
ปลีก กำรซ่อมยำนยนต์และ
รถจักรยำนยนต์ (8.89%) 

(3) เกษตรกรรม กำรล่ำสัตว์ 
และป่ำไม ้(5.91%) 

 
อย่ำงไรก็ตำม ทำงคณะผู้วิจัยได้คำดกำรณ์ถึงผลกระทบเชิงลบของโครงกำร อันเกิดจำกกำรที่เมืองชำยแดนกลำยเปน็

เพียงเมืองทำงผ่ำนเมื่อระบบโลจิสติกส์ของเมืองชำยแดนพัฒนำขึ้น เช่น ลูกค้ำที่เคยซื้อสินค้ำจำกร้ำนค้ำชำยแดนที่ท ำหน้ำที่
เป็นตัวแทนจ ำหน่ำย หรือยี่ปั๊ว (Traders) จะอำศัยช่องทำงกำรขนส่งท่ีสะดวกเข้ำมำติดต่อค้ำขำยกับบริษัทผู้ผลิตโดยตรง หรือ
ในทำงกลับกันผู้ผลิตอำจจะมีกำรจัดตั้งบริษัทตัวแทนจ ำหน่ำยโดยตรงเพื่อเข้ำมำแข่งขันกับร้ำนค้ำในพื้นที่ ซึ่งเป็นไปได้ว่ำ
กระบวนกำรดังกล่ำว จะลดทอนควำมส ำคัญของนำยหน้ำ หรือคนกลำงเหล่ำนี้ และในท้ำยท่ีสุดร้ำนค้ำเหล่ำนี้ จะต้องออกจำก
ระบบกำรค้ำชำยแดนไป เนื่องจำกไม่สำมำรถต่อสู้กับบริษัทผู้ผลิตในเรื่องของรำคำขำยได้ นอกจำกนี้ ยังมีกรณีที่ผู้ผลิตเข้ำมำ
ตั้งในโรงงำนในพ้ืนท่ี หรือบริเวณใกล้เคียง เพื่อลดต้นทุนในกำรขนส่ง  

แนวโน้มเหล่ำนี้ ล้วนแล้วแต่เป็นเรื่องที่สำมำรถเกิดขึ้นจริงได้ในอนำคตเมื่อระบบโครงสร้ำงพื้นฐำนทำงด้ำนโลจิติกส์
ได้รับกำรพัฒนำมำกขึ้น ซึ่งในท้ำยที่สุด พ้ืนท่ีจังหวัดชำยแดน อำจจะเป็นเพียงแค่จังหวัดทำงผ่ำนของกำรขนส่ง ซึ่งมีตัวเลขของ
กำรน ำเข้ำ และส่งออกในจ ำนวนท่ีสูง แต่ผลประโยชน์กลับตกอยู่กับประชำชนในพ้ืนท่ีเพียงส่วนน้อยเท่ำน้ัน 

โดยสรุป จำกผลกำรศึกษำขนำดของผลกระทบในพื้นที่ชำยแดนทั้ง 3 ชำยแดน แสดงให้เห็นถึงควำมต้องกำรที่
แตกต่ำงกันของประชำชนในพื้นที่เกี่ยวกับระบบโลจิสติกส์ในพื้นที่ชำยแดน อย่ำงไรก็ตำม ควำมพร้อมทำงด้ำนโลจิสติกส์ซึ่งใน
เบื้องต้นทุกภำคส่วนมองว่ำน่ำจะเป็นส่วนส ำคัญในกำรเพิ่มศักยภำพทำงด้ำนกำรค้ำในภำพรวมของประเทศ กลับเป็นเหมือน
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ดำบสองคมที่ต้องมีกำรพิจำรณำในรำยละเอียดว่ำ จะส่งผลกระทบต่อธุรกิจ โดยเฉพำะอย่ำงยิ่งธุรกิจขำยส่ง และขำยปลีกที่
น่ำจะได้รับผลกระทบทำงลบเมื่อระบบโลจิสติกส์มีกำรพัฒนำ เช่น กำรตัดตอนคนกลำงทำงกำรค้ำ โดยผู้ผลิต หรือ บริษัทแม่ที่
สำมำรถเข้ำมำติดต่อกับลูกค้ำโดยตรง กำรคัดลอกสินค้ำจำกประเทศจีน รวมไปถึงกำรไหลทะลักเข้ำมำของสินค้ำคู่แข่งจำก
ต่ำงประเทศ    

อย่ำงไรก็ตำม ผลกระทบทำงลบท่ีอำจเกิดขึ้นจำกกรณีต่ำงๆ ที่ศึกษำพบสำมำรถท ำให้ลดลงได้ โดยอำศัยกำรบังคับ
ใช้กฎหมำยที่เข้มงวด อำทิ กฎหมำยที่เกี่ยวกับกำรลักลอบขนส่งสินค้ำผ่ำนแดน กฎหมำยเกี่ยวกับทรัพย์สินทำงปัญญำ ฯลฯ 
รวมไปถึง กำรเจรจำต่อรองในระดับรัฐทั่งในระดับทวิภำคีกับประเทศคู่ค้ำ และพหุภำคีโดยผ่ำนเวทีของประชำคมเศรษฐกิจ
อำเซียน เพื่อลดควำมเหลื่อมล้ ำทำงด้ำนกฎระเบียบกำรค้ำที่เป็นอุปสรรค และไม่เป็นธรรม ทั้งนี้เพื่อให้กำรค้ำชำยแดนเป็น
กลไกส ำคัญส ำหรับกำรพัฒนำประเทศอย่ำงยั่งยืน และอยู่ภำยใต้กฎกติกำกำรแข่งขันที่เป็นธรรม 
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 บทที่ 7 สรุปผลการศึกษา 

7.1 สรุปผลการศึกษา  

การค้าชายแดน ซึ่งมีความส าคัญเพิ่มมากข้ึนเมื่อมีการพัฒนาระบบการคมนาคมขนส่งเช่ือมโยงระหว่างภูมิภาค โดย
มีไทยตั้งอยู่ในจุดยุทธศาสตร์ที่ช่วยสนับสนุนให้ไทยมีบทบาทในการค้าและการลงทุนระหว่างประเทศเพื่อนบ้านประกอบกับ
การgป ิดประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic Community : AEC) ท าให้ประเทศสมาชิกสามารถเคลื่อนย้าย
สินค้า บริการ การลงทุน แรงงานที่มีทักษะและเงินทุนได้อย่างเสรี ซึ่งจะท าให้ขอบเขตการค้าการลงทุนมีการขยายตัวสู่
ประชาคมซึ่งมีประชากรมากกว่า 600 ล้านคน ทุกประเทศในประชาคมต่างมีโอกาสขยายตัวทางเศรษฐกิจและธุรกิจการค้า
อย่างมหาศาล มีโอกาสเลือกใช้ทรัพยากรทั้งวัตถุดิบและแรงงานในประเทศสมาชิกได้อย่างคุ้มค่า  ซึ่งส่งผลให้ต้นทุนการผลิต
สามารถแข่งขันได้และสามารถสร้างอ านาจในการเจรจาต่อรองของอาเซียนในเวทีโลก การก้าวเข้าสู่ประชาคมอาเซียนของ
ประเทศไทย คนไทยและภาคธุรกิจทุกแขนงต้องตื่นตัวและเรียนรู้ภาษา วัฒนธรรมตลอดจนวิถีชีวิตความเป็นอยู่ของเพื่อนบ้าน
ในกลุ่มอาเซียนด้วยกันให้มากขึ้น ผลของการศึกษาระบบโครงสร้างพื้นฐานท่ีจ าเป็นและรองรับพฤติกรรมของสินค้าในระบบโซ่
อุปทานของสินค้าที่ส าคัญในการขนส่งสินค้าผ่านแดนบริเวณจุดผ่านแดน การวางยุทธศาสตร์การพัฒนาอย่างมีประสิทธิภาพ 
โดยมีงานวิจัยที่แสวงหาแนวทางการพัฒนาปรับปรุงระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานการค้าชายแดนและแบบจ าลองทางธุรกิจ 
(Business Model) ที่เหมาะสมเพื่อส่งเสริมการด าเนินการของเอกชนบริเวณจุดผ่านแดนจะช่วยกระตุ้นการค้าชายแดน สร้าง
โอกาสทางเศรษฐกิจให้กับไทยในฐานะที่เป็นผู้ผลิตผู้ส่งออกท่ีส าคัญไปยังประเทศเพื่อนบ้านได้เป็นอย่างมีประสิทธิภาพ 

คณะผู้วิจัยได้สืบค้นและหาแนวทางปฏิบัติที่เป็นเลิศของธุรกิจการค้าชายแดน (Best Practice) มาท าการวิเคราะห์
และปรับใช้ให้เหมาะสมกับลักษณะการค้าชายแดนของประเทศไทย เพื่อสร้างศักยภาพการแข่งขันในธุรกิจในระดับภูมิภาค
และมุ่งสู่ตลาดโลกให้ได้นั้น การจัดการโครงสร้างพื้นฐานที่ดีของชายแดนและศุลกากร เป็นสิ่งส าคัญอย่างยิ่ง เพราะในการ
แข่งขันในตลาด ระบบโลจิสติกส์จ าเป็นต้องมีการเปลี่ยนแปลงทั้งมาตรฐานการให้บริการ การลดค่าใช้จ่ายด้านการขนส่ง 
ปรับปรุงประสิทธิภาพของการส่งออกและสร้างจ านวนคู่ค้าให้มากข้ึน ซึ่งถือเป็นโอกาสในการแข่งขันท่ีเอื้อต่อการขยายตัวของ
เศรษฐกิจและสังคมให้ดีขึ้น ดังนั้นการปฏิรูปธุรกิจการค้าชายแดนและศุลกากรนั้นควรมีการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน และการ
อ านวยความสะดวกในการค้าเพื่อให้ได้รับประโยชน์ ด้านการลดค่าใช้จ่ายในการขนส่ง ลดค่าใช้จ่ายทางการค้าของทั้งผู้น าเข้า
และผู้ส่งออก การเพิ่มการค้าและโอกาสในการลงทุน มีการปรับปรุงด้านการเก็บภาษี ส่งผลต่อการเพิ่มผลิตภัณฑ์มวลรวมใน
ประเทศ (GDP) โดยการพัฒนาการค้าชายแดนให้มีประสิทธิภาพดีขึ้นได้นั้น จ าเป็นต้องได้รับความร่วมมือจากทุกๆภาคส่วน
เพื่อให้เกิดความสะดวกและมีค่าใช้จ่ายที่ต่ า ทุกภาคส่วนท่ีเกี่ยวข้องต้องมีบทบาทที่แตกต่างกันดังต่อไปนี้ 
               ภาครัฐ: ต้องมีการปรับใช้ทรัพยากรอย่างมีประสิทธิภาพ ซึ่งในการพัฒนาการค้าชายแดนให้มีความเป็นไปได้มาก
ที่สุดนั้นภาครัฐจะต้องเริ่มจากพัฒนาและหาวิธีการกระตุ้นให้มีสินค้าในปริมาณที่สูงขึ้น และพัฒนาการควบคุมดูแลในการ
น าเข้าและส่งออก ซึ่งจะท าให้รัฐได้รายได้จากส่วนน้ีเพิ่มมากข้ึน 
               ภาคเอกชน: ลดค่าใช้จ่ายโดยรวมทางการค้าและพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานของสายธารคุณค่าให้ดีขึ้นซึ่งสามารถท า
ให้เพิ่มประสิทธิภาพและการแข่งขันกันของภาคเอกชน ซึ่งการลดค่าใช้ทางการค้าสามารถท าให้เกิดการเพิ่มโอกาสในการ
แข่งขันของธุรกิจขนาดกลางและขนาดเล็กภายในประเทศ เพื่อให้เกิดการมีส่วนร่วมในระบบการค้าในตลาดโลก 

ดังนั้น เพื่อสนับสนุนให้ผู้ประกอบการไทยสามารถแข่งขันได้ภายใต้บริบทการค้าระหว่างประเทศ แนวทางการพัฒนา
ระบบโลจิสติกส์และการปรับตัวของผู้ประกอบการไทยควรอยู่บนหลัก การพื้นฐาน ดังนี ้

 ยกระดับผู้ประกอบการไทยให้เป็นผู้ประกอบการข้ามชาติ จากการเป็นผู้ผลิตสินค้า (Mere Producers) สู่นักธุรกิจ 
(Businessmen) ซึ่งมีความรู้เรื่องลูกค้า ตลาด และอื่นๆ มีความเป็นสากลและมืออาชีพ ซึ่งจ าเป็นต้องปรับทั้งในแง่
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ของทัศนคติ ทักษะ องค์ความรู้และความเข้าใจในกลุ่มลูกค้าอย่างแท้จริง รวมถึงสร้างโอกาสในการเข้าถึงแหล่ง
เงินทุนสนับสนุนต่างๆ 

 ส่งเสริมให้ธุรกิจให้บริการโลจิสติกส์ของไทยมีโอกาสการเข้าไปควบคุมช่องทางการค้าในตลาดคู่ค้าที่ส าคัญด้วย
มาตรการส่งเสริมทางภาษี สิทธิประโยชน์ หรือลักษณะการบุกตลาดที่เหมาะสมกับบริบทในแต่ละประเทศ 

 สร้างพันธมิตรธุรกิจอย่างใกล้ชิดระหว่างผู้ประกอบการในภาคการผลิต  และ LSPs เพื่อเสริมก าลังในการรุกไป
ด้วยกัน 
โดยขอบเขตและผลของการวิจัยครั้งนี้ได้น าเสนอและวิเคราะห์ข้อมูลที่เป็นปัจจุบัน (As is analysis) ที่เกี่ยวข้องกับ

รูปแบบและสถานการณ์แนวโน้มการค้า สิ่งอ านวยความสะดวกทางการค้า ระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานที่มีศักยภาพในการ
พัฒนาและสนับสนุน เพื่อประโยชน์ของเอกชน ตลอดจนผู้มีส่วนได้เสีย ได้น าไปใช้ประโยชน์ในการก าหนดกลยุทธ์หรือ
ด าเนินการทางธุรกิจต่อไปในอนาคต น าเสนอบทวิเคราะห์ผลกระทบที่เกิดขึ้น เมื่อมีการปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานและรูปแบบ
การด าเนินธุรกิจ ระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานการค้าชายแดนที่เอื้ออ านวยความสะดวกต่อการค้าและการขนส่งสินค้าผ่าน
แดน โดยใช้การวิเคราะห์ตารางปัจจัยการผลิตและผลผลิต (I-O Table Analysis) 

จากข้อมูลทั้งหมด ทั้ง 3 จังหวัด คือ สงขลามุกดาหาร และนครพนม ได้ก าหนดบทบาทและหน้าที่ตลอดจน
งบประมาณเพื่อรองรับการขยายตัวทางเศรษฐกิจเมื่อเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนหรือ AEC โดยมุ่งพัฒนาเตรียมตัวเพื่อ
การเป็นประตูสู่ภูมิภาคอาเซียนและพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานตลอดจนระบบโลจิสติกส์เพื่อสนับสนุนการค้าเสรี ซึ่งต่างมุ่งหวั ง
จากการค้าการลงทุนที่เพิ่มขึ้น โดยเฉพาะอย่างยิ่งการค้าชายแดนหรือการค้าผ่านแดน โดยแต่ละจังหวัดจะมีลักษณะการค้า
หรืออุตสาหกรรมเป้าหมายต่างกันเนื่องจากปลายทางของสินค้าที่ส่งออกต่างกัน นอกจากนั้นจุดเด่นของแต่ละจังหวัดยังมี
สินค้าและบริการที่มีศักยภาพที่แตกต่างกันอีกด้วย ดังนั้นภาครัฐจึงควรสนับสนุนและส่งเสริมอุตสาหกรรมการค้าโดยเฉพาะ
อย่างยิ่งการค้าชายแดนในจังหวัดให้มีความโดดเด่นและเป็นเอกลักษณ์ โดยสร้างความสมดุลให้กับการค้าระหว่างประเทศและ
การค้าเชิงพื้นที่ (Area base) เพื่อให้เกิดความเจริญเติบโตพร้อมๆกัน โดยเมื่อเกิดระบบโลจิสติกส์การค้าระหว่างประเทศที่ดี
ต้องไม่สร้างความเสียหายให้กับธุรกิจในท้องที่ จึงควรให้คนในพื้นที่มีบทบาทและมีส่วนร่วมในการก าหนดทิศทางการพัฒนา
ของจังหวัดร่วมกับภาครัฐ จากข้อมูลดังกล่าวทางคณะผู้วิจัยจะได้น าข้อมูลเหล่านั้นมาจัดท าดัชนีการประเมินตัวแปรต่ างๆที่
เกี่ยวข้องกับการพัฒนาระบบโลจิสติกส์การค้าชายแดนรวมถึงน าเสนอแบบจ าลองทางเศรษฐศาสตร์ (Econometric Model) 
โดยใช้ตารางปัจจัยการผลิต (IO Table) เพื่อประเมินถึงผลกระทบทั้งทางด้านบวกและด้านลบที่จะเกิดขึ้นหากด าเนินการตาม
แบบจ าลองทางโลจิสติกส์ที่ได้น าเสนอ เพื่อทุกภาคส่วนที่เกี่ยวข้องจะได้น าไปเป็นข้อมูลในการพัฒนาและใช้ประกอบการ
ตัดสินใจ โดยน าเสนอข้อมูลที่เป็นปัจจุบัน (As is analysis) ที่เกี่ยวข้องกับรูปแบบและสถานการณ์แนวโน้มการค้า สิ่งอ านวย
ความสะดวกทางการค้า ของจังหวัดที่ท าการศึกษาทั้ง 3 จังหวัดที่กล่าวมาทั้งหมดนั้นจะพบว่าแต่ละจังหวัดมีศักยภาพและ
จุดเด่นอย่างไรบ้าง รวมถึงมีลักษณะการค้าและอุตสาหกรรมการด าเนินธุรกิจที่แตกต่างกันไป จากการลงพื้นท่ีส ารวจและเก็บ
ข้อมูลจะพบว่าแต่ละจังหวัดก็ยังมีสภาพปัญหาด้านต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องกับการด าเนินธุรกิจและโลจิสติกส์ของแต่ละจังหวัดดั ง
แสดงในตารางที่ 4.17 ทั้งนี้ในการรวบรวมข้อมูลพื้นฐานของจังหวัดมุกดาหาร นครพนม และสงขลา เพื่อดูศักยภาพของพื้นท่ี
และโครงสร้างพื้นฐานรวมถึงระบบโลจิสติกส์ที่เกี่ยวข้อง โดยมีรายละเอียดโดยสรุปของแต่ละจังหวัดดังนี้ 

7.1.1 จังหวัดสงขลา 

จังหวัดสงขลาเป็นจังหวัดทีม่ีศักยภาพทางการค้าชายแดนทางตอนใตข้องประเทศไทย เนื่องจากมีอาณาเขตติดต่อกบั 
ประเทศมาเลเซีย ซึ่งมียอดปริมาณการค้าน าเข้า-ส่งออกสูงที่สุดของประเทศ มีอ าเภอหาดใหญ่หรือนครหาดใหญ่ซึ่งตั้งอยู่ห่าง
อ าเภอเมืองสงขลา 30 กิโลเมตร ซึ่งนครหาดใหญ่เป็นเมืองใหญ่ที่สุดของภาคใต้ตอนล่าง เป็นเมืองที่มีเศรษฐกิจการค้าขาย
ขนาดใหญ่และเป็นเมืองท่องเที่ยวที่มีช่ือเสียงโดยเฉพาะแถบประเทศมาเลเซีย สิงคโปร์ และอินโดนีเซีย นอกจากนี้จังหวัด
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สงขลาเป็นจังหวัดที่มีด่านศุลกากรครอบคลุมทางน้ า ทางราง และทางถนน โดยด่านชายแดนไทย-มาเลเซียทีส่ าคัญในปัจจุบัน
ได้แก่ ด่านสะเดาและด่านปาดังเปซาร์  

ส าหรับด่านชายแดนไทย-มาเลเซียนั้น ประกอบด้วยด่านการค้าชายแดนทีม่ีศักยภาพสูงสุดและมีมูลค่าการค้าน าเข้า
และส่งออกสินค้าสูงที่สุดของประเทศไทย โดยมีมูลค่าการค้ารวมคิดเป็นร้อยละ 53 ของการค้าชายแดนรวมของประเทศไทย 
โดยด่านการค้าชายแดนไทย – มาเลเซีย ที่มีมูลค่าน าเข้าและส่งออกสูงที่สุดสองอันดับแรก ตั้งอยู่ในจังหวัดสงขลา คือ ด่าน
ศุลกากรสะเดา และด่านศุลกากรปาดังเปซาร์ โดยจากตารางที่ 6.4 และตารางที่ 6.5 จะเห็นได้ว่าในปี 2556  ด่านศุลกากร
สะเดามมีูลค่าการส่งออกสินค้าสูงถึง 149,042.72 ล้านบาท มีมูลค่าการน าเข้าสินค้า 180,979.96 ลา้นบาท และด่านศุลกากร
ปาดังเปซาร์มีมูลค่าการส่งออกสินค้า 133,453.74 ล้านบาท มีมูลค่าการน าเข้าสินค้า 29,854.88 ล้านบาท ส าหรับปี 2557 
เดือนมกราคม – พฤศจิกายน ด่านศุลกากรสะเดามีมูลค่าการส่งออกสินค้าสูงถึง 144,922.12ล้านบาท มีมูลค่าการน าเข้าสนิคา้ 
177,611.71 ลา้นบาท และด่านศุลกากรปาดังเปซาร์มีมูลค่าการส่งออกสินค้า 105,345.48 ล้านบาท มีมูลค่าการน าเข้าสินค้า 
33,529.88 ลา้นบาท หรือกล่าวได้ว่าในช่วงเวลาเดียวกันของปี 2556 และ 2557 ด่านสะเดามีมูลค่าการค้ารวมเพิ่มขึ้น 6.85% 
ในขณะทีด่านปาดังเปซาร์มีมูลค่าการค้ารวมลดลง 7.36% ด้วยมูลค่าการค้ารวมระหว่างชายแดนไทย – มาเลเซีย ที่สูงสุดเป็น
อันดับที่ 1 และ 2 ของด่านสะเดาและด่านปาดังเปซาร์นี้เอง ในการศึกษาครั้งนี้จึงมุ่งเน้นที่จะท าการศึกษาด่านท้ังสองเพื่อ ให้
เห็นแนวทางการพัฒนาและปรับปรุงด่านชายแดนเพื่อสร้างมูลค่าเพิ่มให้กับพ้ืนท่ี และเศรษฐกิจโดยรวมของประเทศ 

โครงสร้างเศรษฐกิจของจังหวัดสงขลา ขึ้นกับการผลิตในสาขาอุตสาหกรรม สาขาเกษตรกรรม และสาขาประมง เป็น
ส าคัญ ทั้งนี้ปัจจัยหลักในการขับเคลื่อนเศรษฐกิจ คือ ยางพารา อุตสาหกรรมที่เกี่ยวเนื่องกับยางพาราและผลิตภัณฑ์แปรรูป
อาหารทะเล โดยแบ่งสัดส่วนเป็นสาขาอุตสาหกรรม (ร้อยละ 40) สาขาเกษตรกรรม (ร้อยละ 35) การบริการ (ร้อยละ 25)   
โดยในภาคอุตสาหกรรมนั้นจะอยู่ในรูปของการผลิตไม้ยางแปรรูป และแผ่นไม้อัดจากปริมาณการส่งออกตามความต้องการไป
ยังประเทศคู่ค้าทั้งจีน มาเลเซีย สหรัฐอเมริกาและญี่ปุ่น นอกจากนี้ไม้ยางแปรรูปขยายตัวตามความต้องการของจีนในภาค
อสังหาริมทรัพย ์ส าหรับในภาคเกษตรกรรมนั้นเริ่มหดตวัเนื่องจาก ราคายางพาราทีล่ดลงตามราคาตลาดโลก เนื่องจากปริมาณ
ยางส่วนเกินของโลกเพิ่มมากขึ้น แม้ว่าจะมีความต้องการซื้อจากจีนก็ตาม แต่ส าหรับในภาคบริการนั้นมกีารขยายตัวอย่างต่อ
เนื่อง เพราะจังหวัดมีการจัดกิจกรรมส่งเสริมการท่องเที่ยวของภาครัฐและเอกชน ท าให้มีการขยายตัวของจ านวนชาวต่างชาติ
ผ่านด่านตรวจคนเข้าเมือง จ านวนผู้พักแรม และจ านวนผู้โดยสารผ่านสนามบินเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่อง 

 

7.1.2 จังหวัดมุกดาหาร 

 จังหวัดมุกดาหารนั้นเป็นจังหวัดที่มีปริมาณมูลค่าสินค้าส่งออกและน าเข้าสูงที่สุดเมื่อเทียบกับจังหวัดอื่นๆ ที่มีจุดผ่าน
แดนถาวรไทย-ลาวท่ีส าคัญ เนื่องจากจังหวัดมุกดาหารนั้นเป็นจังหวัดที่เช่ือมต่อกับแขวงสะหวันนะเขตของสปป.ลาว และเป็น
จังหวัดที่ตั้งอยู่ในเส้นทางตามแนวระเบียงเศรษฐกิจตะวันออก-ตะวันตก (East-West Economics Corridor: EWEC) 
เช่ือมโยงพม่า-ไทย-ลาว- เวียดนาม ซึ่งจุดเช่ือมต่อจังหวัดมุกดาหารไปยังสปป.ลาวนั้นจะเป็นเส้นทางสาย R9 ซึ่งได้มีความ
ร่วมมือในการพัฒนาเส้นทางนี้ในสปป.ลาวเพื่อเช่ือมไปยังประเทศเวียดนามและต่อไปยังประเทศจีน นอกจากนี้เส้นทางสาย 
R9 ยังเป็นเส้นทางที่อยู่ในข้อตกลงว่าด้วยการขนส่งข้ามแดนในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง (GMS Cross Border Transport 
Agreement) เพื่ออ านวยความสะดวกการผ่านแดนและข้ามแดนของคนและสินค้าใน อนุภูมิภาคอีกด้วย จึงท าสินค้าต่างๆ ถูก
ล าเลียงผ่านด่านมุกดาหารเป็นจ านวนมากโดยเฉพาะสินค้าน าเข้าท่ีโดดเด่นจากประเทศเพื่อนบ้านและประเทศจีน 

อย่างไรก็ตามการเปิดใช้สะพานมติรภาพไทย – ลาวแห่งที่ 2 เมื่อต้นปีพ.ศ.2550 นั้นท าให้จังหวัดมุกดาหารกลายเปน็
เมืองที่มีการเจริญเติบโตในด้านการค้าชายแดนและเป็นเมืองเศรษฐกิจที่ส าคัญของภาคตะวันออกเฉียงเหนือ หลังจากเปิดใช้
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สะพานมิตรภาพไทย-ลาวแห่งที่ 2 ในปี 2550 มูลค่าสินค้าส่งออกผ่านทางด่านมุกดาหารนั้นเพิ่มขึ้นอย่างก้าวกระโดดและ
ต่อเนื่อง โดยในปี 2555 มีมูลค่าการส่งออกสินค้าสูงถึง 64,328 ล้านบาท ในทางกลับกัน สินค้าที่น าเข้านั้นยังมีมูลค่าค่อนข้าง
น้อยกว่าการส่งออก ซึ่งถือว่าเป็นการเพิ่มดุลการค้าของประเทศไทย นอกจากน้ีผลจากการเปิดสะพานมิตรภาพไทย-ลาวแห่งที่ 
2 นั้น ยังมิได้ท าให้ระบบเศรษฐกิจชายแดนขยายตัวเพียงเท่านั้น แต่ยังส่งประโยชน์อีกหลายๆ อย่าง อาทิ โอกาสทางด้าน    โล
จิสติกส์ เนื่องจากการเปิดใช้สะพานมิตรภาพไทย-ลาวแห่งที่ 2 นั้นเป็นการร่นระยะทางและระยะเวลาในการขนส่งสินค้า ท าให้
ต้นทุนในการขนส่งสินค้าลดลง ปัจจุบันผู้ขนส่งเปลี่ยนมาใช้เส้นทางนี้เพิ่มมากข้ึน ดังนั้นประเทศไทยเองควรมีนโยบายที่ชัดเจน
ในการเสริมสร้างความสัมพันธ์ และความไว้เนื้อเ ช่ือใจต่อประเทศเพื่อนบ้าน เพื่อเป็นกุญแจส าคัญในการขับเคลื่อนใน
ยุทธศาสตร์ด้านต่างๆ ในลักษณะที่ได้ประโยชน์ ควบคู่ไปกับการบริหารจัดการพื้นที่และยุทธศาสตร์ที่ดี  

อย่างไรก็ตามการขนส่งสินค้าผ่านแดนจากการส่งสินค้าไปยัง สปป.ลาว เวียดนาม และจีนนั้น จะไม่ก่อประโยชน์
ให้กับประเทศไทย โดยเฉพาะอย่างยิ่งส าหรับจังหวัดมุกดาหารมากนัก โดยเฉพาะผู้ประกอบการทางด้านโลจิสติกส์รายย่อยใน
จังหวัดมุกดาหาร เนื่องจากสินค้าดังกล่าวมีการส่งผ่านไปยังสปป.ลาว ได้โดยสะดวกและมีการด าเนินกิจกรรมทางด้าน         
โลจิสติกส์ อาทิ การเปลี่ยนถ่ายสินค้า ในฝั่งสะหวันนะเขตของ สปป.ลาว ท าให้จังหวัดมุกดาหารนั้นเป็นเพียงแค่ทางผ่าน ไม่ใช่
เป็นข้อต่อ (Node) ซึ่งไม่อาจท าให้เกิดการค้าชายแดนอย่างเป็นรูปธรรม นอกจากนั้นการผลิต และการประกอบของ
อุตสาหกรรมนั้นไม่ได้เกิดขึ้นหรือมีอยู่ในชายแดน จ.มุกดาหาร แต่อยู่ในส่วนกลาง เสมือนเขตชายแดนเป็นประตูทางผ่านสู่
ประเทศเพื่อนบ้านหรือประเทศที่สาม จากการลงส ารวจเก็บข้อมูลและสัมภาษณ์ผู้ที่มีส่วนได้เสียและเกี่ยวข้อง ผู้ประกอบการ
มุ่งเน้นไปที่ปัญหาของโครงสร้างพื้นฐานของด่านชายแดน การตัดตอนไม่เกิดมูลค่าทางเศรษฐกิจกับพื้นที่ชายแดน รวมทั้ง
กระบวนการที่มีความล่าช้าด่านชายแดนฝั่ง สปป.ลาว  

7.1.3 จังหวัดนครพนม 

ส าหรับการค้าระหว่างประเทศไทยกับ สปป.ลาว ประกอบด้วยด่านการค้าชายแดนที่มีศักยภาพและมีมูลค่าน าเข้า
ส่งออกสินค้าเป็นล าดับต้น ๆ ของประเทศไทยและมีทิศทางขยายตัวเพิ่มสูงขึ้นโดยเฉพาะจังหวัดนครพนม มุกดาหาร และ
หนองคาย ซึ่งโดยลักษณะการประกอบธุรกิจของคนจังหวัดนครพนมที่มีพื้นที่ติดต่อกับ สปป.ลาวนั้น โดยส่วนใหญ่
ผู้ประกอบการชายแดนจังหวัดนครพนมประกอบธุรกิจส่งออกมากที่สุด โดยสินค้าส่วนใหญ่ที่ท าการส่งออกจากประเทศไทย
ได้แก่ น้ ามันดีเซล น้ ามันเบนซิน รถยนต์และส่วนประกอบ ผลิตภัณฑ์เหล็กและเหล็กกล้า สินค้าปศุสัตว์ และอุปกรณ์ก่อสร้าง
เป็นต้น ซึ่งมีมูลค่าการส่งออก 2,413.71 ล้านบาท 

 ในส่วนของมูลค่าการน าเข้าสินค้านั้น จะเห็นได้ว่าด่านศุลกากรนครพนมมีมูลค่าน าเข้าสินค้าสูงถึง 486.85 ล้านบาท 
รองลงมาจากด่านศุลกากรหนองคาย โดยสินค้าที่น าเข้าจากสปป.ลาว ผ่านด่านจังหวัดนครพนมได้แก่ ทองแดงและผลิตภัณฑ์
ทองแดง ไม้แปรรูป ปุ๋ย ผักและของปรุงแต่งจากผัก เป็นต้น เนื่องจากสภาพที่ตั้งทางภูมิศาสตร์ของจังหวัดนครพนมสามารถ
ติดต่อและไปมาหาสู่กับประเทศเพื่อนบ้านที่สะดวกที่สุดแห่งหนึ่ง จึงได้วางและก าหนดบทบาทของจังหวัดที่จะเป็นกุญแจ
ส าคัญในการเตรียมความพร้อมของจังหวัดเข้าสู่ประชาคมอาเซียน ทั้งในเรื่องของ การก าหนดจุดยืนยุทธศาสตร์จังหวัดที่ให้
ความส าคัญกับการเป็นเมืองการค้าชายแดนเพื่อการค้าและการลงทุน และได้ก าหนดให้เป็นเมืองท่องเที่ยวเชิงศาสนา
วัฒนธรรมเชิงประวัติศาสตร์ เมืองบริการสุขภาพ เพื่อพัฒนาโรงพยาบาลนครพนมเป็นโรงพยาบาลศูนย์สุขภาพอินโดจีน การ
รองรับการเมืองแห่งการพักผ่อนหย่อนใจ และที่ส าคัญได้ก าหนดให้เป็นเมืองการศึกษานานาชาติ เพิ่มขีดความสามารถของ
ทรัพยากรมนุษย์เพื่อรองรับประชาคมอาเซียน โดยเฉพาะการเป็นศูนย์ศึกษาอินโดจีนทั้งในด้านวัฒนธรรมและภาษาอาเซียน 
และสุดท้ายก าหนดให้เป็นเมืองอุตสาหกรรมการเกษตรโดยเน้นพืชเศรษฐกิจ ได้แก่ ข้าว ยางพารา ซึ่งเป็นแหล่งผลิตข้าวและ
ยางพาราช้ันดี เป็นที่ยอมรับจากท่ัวโลก  
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7.2 สรุปผลการประชุมระดมความคิดเห็น  

 จากการด าเนินการศึกษาข้อมูล การลงพื้นที่ส ารวจ และการจัดประชุมระดมความคิดเห็น และเป็นการเปิดเวทีให้มี
การรับฟังความคิดเห็นจากทุกภาคส่วน เพื่อระดมความคิดเห็นและแลกเปลี่ยนมุมมองระหว่างหน่วยงานต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องกับ
ประเด็น “แนวทางการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ เพ่ือการยกระดับการค้าชายแดน” คณะผู้วิจัยได้รวบรวมประเด็นปัญหา
ด้านโลจิสติกส์ที่ส าคัญส าหรับการพัฒนาพื้นท่ีเขตเศรษฐกิจชายแดน จากการศึกษาจากสถานที่จริง จากการศึกษาแผนแม่บท
และยุทธศาสตร์ของจังหวัด จากการสัมภาษณ์ประธานหอการค้าจังหวัด อุตสาหกรรมจังหวัด รวมถึงได้ศึกษาถึงปัจจัยต่าง ๆ ที่
เป็นส่วนสนับสนุนส าคัญในการพัฒนาพื้นที่จากทฤษฎีหรืองานวิจัยต่าง ๆ ที่ผ่านมา ท้ังในและต่างประเทศ โดยมีผลสรุปตาม
รายละเอียดดังตารางที่ 7.1 – 7.3  

ตารางที่ 7.1 สรุปผลคะแนนของผู้เข้าร่วมระดมความคิดเห็นในประเด็น ตามความส าคัญและความเร่งด่วนของจังหวัดสงขลา 
ระยะ ล าดับที ่ รายการ ส าคัญ เร่งด่วน 

สั้น 1 
การสร้างสถานีขนถ่ายสินค้า เพื่อรวบรวมและกระจายสินค้า Truck 
Terminal มากที่สุด มากที่สุด 

2 การพัฒนาความรวดเร็วของการด าเนินการพิธีการศลุกากร (ฝั่งไทย) มากที่สุด มากที่สุด 
3 การจัดตั้งเขตเศรษฐกิจพิเศษ (Special Economic Zone) มากที่สุด มากที่สุด 

ปาน
กลาง 

4 การสร้างรถไฟรางคู่ระบบไฟฟ้า มากที่สุด มาก 
5 การพัฒนาจุดเปลี่ยนถ่ายสินค้าขึ้น - ลงรถไฟบริเวณด่านปาดังเบซาร ์ มากที่สุด มาก 
6 การสร้างเส้นทางพิเศษ (Motorway) มากที่สุด มาก 

7 
การปรับปรุง CBTA เช่น การมีหน่วยงานด้านทีมวิจัยทางกฎหมายพาณิชย์
และกฎหมายการขนส่ง 

มากที่สุด มาก 

ยาว 

8 การพัฒนาท่าเรือน้ าลึกสงขลา (เดมิ) มาก มาก 
9 การให้บริการคลังสินค้าทัณฑ์บนบริเวณพื้นท่ีชายแดน มาก มาก 

10 
การท าเขตปลอดภาษ ีบริเวณพื้นที่ชายแดน เพื่อส่งเสริมการขออนุญาต
ต่าง ๆ มาก มาก 

11 การขยายเวลาการเปิด - ปิด ด่านสะเดาเป็น 24 ชม. มาก มาก 
12 การพัฒนา / ขยายสนามบิน มาก มาก 
13 การสร้างท่าเรือน้ าลึกสงขลา 2 (อ.จะนะ) มาก มาก 
14 การขยายทางหลวง 4113 มาก มาก 
15 การขยายเวลาการเปิด - ปิด ด่านปาดังเบซาร์ 05.00 - 24.00 น. มาก มาก 
16 การจัดตั้งเขตอุตสาหกรรมพิเศษ เช่น Rubber City บริเวณพื้นท่ีชายแดน มาก มาก 

 

ตารางที่ 7.2 สรุปผลคะแนนของผู้เข้าร่วมระดมความคิดเห็นในประเด็น ตามความส าคัญและความเร่งด่วนของจังหวัด
มุกดาหาร 

ระยะ ล าดับที ่ รายการ ส าคัญ เร่งด่วน 

สั้น 

1 การพัฒนาความรวดเร็วของการด าเนินการพิธีการศลุกากร (ฝั่ง สปป.ลาว) มากที่สุด มากที่สุด 
2 การให้บริการแบบเบ็ดเสร็จ (One Stop Service) มากที่สุด มากที่สุด 
3 การมีประกันภัยสินค้าท่ีครอบคลมุตลอดเส้นทางของทั้งสองประเทศ มากที่สุด มากที่สุด 
4 การขยายระยะเวลาการเปดิ - ปิด ด่านให้มีความสอดคล้องกัน มากที่สุด มากที่สุด 
5 การจัดให้มีพ้ืนท่ีพักรถก่อนข้ามแดน มากที่สุด มากที่สุด 
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ระยะ ล าดับที ่ รายการ ส าคัญ เร่งด่วน 

6 การมีหน่วยงานดา้นทีมวิจัยทางกฎหมายพาณิชย์และกฎหมายการขนส่ง มากที่สุด มากที่สุด 
7 การจัดแยกพ้ืนท่ีส าหรับนักท่องเทีย่วกับรถบรทุกสินคา้ มากที่สุด มากที่สุด 

ปาน
กลาง 

8 การปรับโซนผังเมืองของจังหวัดมุกดาหาร มากที่สุด มากที่สุด 

9 
การรวมกลุ่มผู้ประกอบการขนส่งในไทยกับ สปป.ลาว และระหวา่ง
ผู้ประกอบการขนส่งของไทยเอง 

มากที่สุด มากที่สุด 

10 รูปแบบการขนส่งระบบราง (รถไฟรางคู่) มากที่สุด มากที่สุด 
11 โครงสร้างพื้นฐาน - การปรับมาตรฐานรถบรรทุกให้สอดคล้องกัน มากที่สุด มากที่สุด 
12 การพัฒนาสถานีเปลี่ยนถ่ายสินค้าบริเวณสถานีรถไฟเพื่อการขนส่ง มากที่สุด มาก 

13 
การสร้างสถานีขนถ่ายสินค้าเพื่อรวบรวมและกระจายสินค้า (Truck 
Terminal) 

มากที่สุด มาก 

14 การพัฒนาความรวดเร็วของการด าเนินการพิธีการศลุกากร (ฝั่งไทย) มากที่สุด มาก 

ยาว 

15 การจัดตั้งเขตเศรษฐกิจพิเศษ มาก มาก 
16 การให้บริการคลังสินค้าทัณฑ์บน บริเวณพื้นท่ีชายแดน มาก มาก 

17 
การท าเขตปลอดภาษ ี(Free Zone) บริเวณที่ชายแดนเพื่อส่งเสรมิการขอ
อนุญาตต่าง ๆ  

มาก มาก 

18 การจัดตั้งจดุข้ามแดนแห่งใหม ่ มาก มาก 
19 การสร้างสนามบินในมุกดาหาร มาก น้อย 
20 การเพิ่มโควต้าแลกเปลีย่นรถบรรทุกสินค้า น้อย น้อย 

 
ตารางที่ 7.3 สรุปผลคะแนนของผู้เข้าร่วมระดมความคิดเห็นในประเด็น ตามความส าคัญและความเร่งด่วนของจังหวัด
นครพนม 

ระยะ ล าดับที ่ รายการ ส าคัญ เร่งด่วน 

สั้น 

1 
มอบอ านาจการตดัสินใจการบรหิารให้กับพ้ืนท่ี เนื่องจากนโยบายรัฐจาก
ส่วนกลางไม่สอดคล้องกับท้องถิ่น 

มากที่สุด มากที่สุด 

2 การพัฒนาความรวดเร็วของการด าเนินการพิธีการศลุกากร มากที่สุด มากที่สุด 

3 
พัฒนาศักยภาพของเกษตรกรและผู้ประกอบการในพ้ืนท่ี เพื่อเตรียมความ
พร้อมการด าเนินธุรกิจในระดับนานาชาติ 

มากที่สุด มากที่สุด 

4 
จัดระเบียบผังเมืองเพื่ออนุรักษ ์เอกลักษณ์ของเมืองนครพนม และ
คุ้มครองผู้ประกอบการในพ้ืนท่ีจากนักลงทุนรายใหญ ่

มากที่สุด มาก 

5 การพัฒนาสนามบินนครพนมใหเ้ป็นสนามบินนานาชาต ิ มากที่สุด มากที่สุด 

6 
การผลักดันให้เส้น R8 และ R12 ได้รับสิทธิประโยชน์ในกรอบ GMS 
เช่นเดียวกับเส้น R9 

มากที่สุด มากที่สุด 

7 
การมีประกันภัยสินค้าท่ีครอบคลมุตลอดเส้นทางการขนส่งระหว่าง
ประเทศจนถึงมือลูกค้า 

มากที่สุด มาก 

ปาน
กลาง 

8 
การมีคณะกรรมการของ OSS ศูนย์ประชาสมัพันธ์/ดึงดดูนักลงทุนของ 
SEZ 

มากที่สุด มากที่สุด 

9 มีศูนย์ตรวจสอบ ตรวจโรค แรงงานต่างด้าว มากที่สุด มากที่สุด 
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ระยะ ล าดับที ่ รายการ ส าคัญ เร่งด่วน 

10 
การส่งเสิมให้มตีัวแทนของภาครัฐที่สามารถเจรจาการค้าระหว่างประเทศ
ชายแดน  

มากที่สุด มากที่สุด 

11 
การจัดแยกพ้ืนท่ีส าหรับนักท่องเทีย่วกับรถบรรทุกสินค้า ณ บริเวณด่าน
ชายแดน 

มากที่สุด มาก 

12 รูปแบบการขนส่งระบบรางคู ่(รถไฟรางคู่)  มากที่สุด มากที่สุด 

13 
การสร้างสถานีขนถ่ายสินค้า เพื่อรวบรวมและกระจายสินค้า (Truck 
Terminal)  

มากที่สุด มากที่สุด 

14 
การปรับปรุงมาตรฐานรถบรรทุกให้สอดคล้องกัน มี Passport รถบรรทุก
ระหว่างประเทศคู่ค้า 

มากที่สุด มากที่สุด 

ยาว 

15 
การมีหน่วยงานดา้นทีมวิจัยทางกฎหมายพาณิชย์ของประเทศคู่ค้าและ
กฎหมายการขนส่งระหว่างประเทศ 

มากที่สุด มาก 

16 การจัดท าเขตปลอดภาษ ี(Free Zone) บริเวณพื้นท่ีชายแดน มากที่สุด มาก 

17 การจัดให้มีพ้ืนท่ีพักรถก่อนข้ามด่านชายแดน มากที่สุด มาก 
18 การก าหนดให้อุตสาหกรรมในพ้ืนที่เป็น Green Industry  มากที่สุด มาก 

19 
การรวมกลุ่มผู้ประกอบการขนส่งในไทย กับ สปป.ลาว เวียดนาม และจีน 
รวมถึงระหว่างผู้ประกอบการขนสง่ของไทยเอง 

มาก มาก 

20 การให้บริการสินค้าทัณฑ์บน (Bonded Warehouse) มาก มาก 

 จากตารางที่ 7.1 – 7.3 จะเห็นได้ว่าประเด็นส าคัญและเร่งด่วนท่ีควรด าเนินการแก้ไขเป็นอันดับต้น ๆ  คือ การพัฒนา
ความรวดเร็วของการด าเนินการพิธีการศุลกากร การพัฒนาศักยภาพของผู้ประกอบการในพ้ืนที่ให้เตรียมพร้อมกับการด าเนิน
ธุรกิจในระดับนานาชาติ การจัดให้มีพ้ืนท่ีพักรถก่อนข้ามแดน การจัดตั้งศูนย์ One Stop Service การพัฒนารูปแบบการขนส่ง
ระบบรางคู่ การสร้างสถานีขนถ่ายสินค้า เพื่อรวบรวมและกระจายสินค้า (Truck Terminal) รวมถึงการมีหน่วยงานด้านทีม
วิจัยทางกฎหมายและกฎหมายขนส่ง เพื่อเป็นการอ านวยความสะดวกในการท าการค้าบริเวณชายแดน ทั้งในเรื่องของพื้นที่
การให้บริการ การปรับปรุงในเรื่องการพัฒนาข้อมูล และระบบการเชื่อมโยงข้อมูลด้านการพัฒนาโลจิสติกส์ที่จ าเป็นต่อรูปแบบ
การด าเนินธุรกิจชายแดนที่เหมาะสม และแก้ปัญหาในส่วนอัตราก าลังคนของเจ้าหน้าท่ีผู้ให้บริการ  

จากการศึกษาพบว่าบริเวณด่านศุลกากรแต่ละแห่งชายแดนได้เปลี่ยนบทบาทจากผู้จัดเก็บภาษีสู่ผู้อ านวยความ
สะดวกการค้าผ่านแดน โดยโอกาสในการอ านวยความสะดวกการค้าเพิ่มเติม ได้แก่  การปรับปรุงสิ่งอ านวยความสะดวกที่
เหมาะสม สถานที่จอดรถสินค้าที่เหมาะสม การแยกบริเวณคนกับรถโดยสาร/รถสินค้าออกจากกันเพื่อความปลอดภัยและ
ความมั่นคง โดยด่านชายแดนควรมีการให้บรกิารแบบ One Stop Service เป็นด่านมาตรฐานในการให้บริการและมีหน่วยงาน
ที่ให้ค าปรึกษาด้านการพาณิชย์และการขนส่ง ที่จัดเก็บฐานข้อมูลเชิงลึกของประเทศเขตชายแดน การด าเนินงานให้เป็นจุด
ตรวจร่วม (Common Control Area) ลดเวลาการด าเนินงานในพิธีการศุลกากรทั้งสองฝั่ง จากการศึกษาภาพรวมพบว่า
โอกาสการสร้างศักยภาพให้แต่ละชายแดนนั้นจะต้องค านึงถึงความสมดุลของคนในพ้ืนท่ีแต่ละจังหวัดเป็นปัจจัยหลัก 

โดยรูปแบบระบบการจัดการโลจิสติกส์ที่เหมาะสมที่ได้กล่าวถึงในบทที่ 5 นั้น จากการศึกษาโซ่อุปทานและระบบโลจิ
สติกส์ รวมถึงปัญหาต่าง ๆ ที่พบจากการลงพื้นที่จริง การสัมภาษณ์ผู้ประกอบการ การสัมภาษณ์ผู้ที่มีสว่นเกี่ยวข้อง รวมถึงการ
ระดมความคิดเห็น คณะผู้วิจัยมีแนวคิดที่จะน าเสนอรูปแบบการจัดการโลจิสตกิส์ที่เหมาะสม เพื่อการพัฒนาการค้าชายแดนใน 
2 ระดับ คือ ระดับท่ีให้ผลกระทบมหภาคและระดับท่ีให้ผลกระทบจุลภาค 

 โดยได้น าเสนอรูปแบบการจัดการในระดับมหภาคซึ่งเป็นมิติของการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานที่เอื้อต่ อการ
ด าเนินการของการท าการค้าชายแดน ซึ่งสอดคล้องกับความต้องการของทุกภาคส่วนที่มีส่วนได้ส่วนเสียและเป็นกลุ่ม
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ผู้ประกอบการ ภาครัฐและภาคเอกชนตลอดจนสถาบันการศึกษาในพื้นที่ เป็นผู้มีส่วนร่วมในการให้ข้อมูลและก าหนดทิศทาง
และบทบาทของจังหวัด  

ในระดับจังหวัดต้องก าหนดแนวทางการพัฒนาและก าหนดนโยบาย เพื่อส่งต่อไปสู่ระดับประเทศเพื่อให้การสนับสนนุ
งบประมาณส าหรับความต้องการและเหมาะสมกับสภาพการค้าชายแดนท่ีเหมาะสมกับผู้มีส่วนได้ส่วนเสียในพื้นที่  

นอกจากนั้นในมิติของผู้ประกอบการในพื้นที่คณะผู้วิจัยได้น าเสนอแนวทางการพัฒนาของผู้ประกอบการในพื้นที่ ที่
ขาดองค์ความรู้และต้องการพัฒนาอย่างเร่งด่วนในเรื่องการจัดการธุรกิจการค้าชายแดนและการจัดการโลจิสติกส์สมัยใหม่ที่ไม่
มุ่งเน้นเรื่องของการแข่งขันกันเองทางด้านราคาแต่ต้องแข่งขันกันในเรื่องการให้บริการที่ตอบสนองความพึงพอใจของลูกค้า
เป็นหลัก ประกอบกับจ าเป็นต้องเร่งพัฒนาองค์ความรู้ในการสร้างกิจกรรมเพื่อเพิ่มรายได้ให้แก่ธุรกิจมากขึ้น หากสามารถ
พัฒนาได้ทั้งสองมิติดังกล่าวคือ มิติระดับประเทศและจังหวัด กับมิติของการพัฒนาผู้ประกอบการก็จะสามารถเอื้อต่อการท า
ธุรกิจการค้าชายแดนให้มีศักยภาพในการแข่งขันและทันต่อการเปลี่ยนแปลงในยุคของการเข้าสู่ประชาคมเศรษบกิจอาเซียน
ต่อไป โดยรูปแบบการพัฒนามิติจุลภาคเชิงลึกในแต่ละเขตเศรษฐกิจชายแดนในแต่ละจังหวัดซึ่งจะแสดงในโครงการย่อยทั้ง 2 
โครงการ คือ 

1. โครงการศึกษาแนวทางการเพิ่มศักยภาพของระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานการค้าชายแดนเพื่อรองรับการเข้าสู่
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน กรณีศึกษา จุดผ่านด่านสะเดา จังหวัดสงขลา 

2. โครงการศึกษาแบบจ าลองทางธุรกิจเพื่อส่งเสริมการด าเนินการของเอกชนบริเวณจุดผ่านแดน และเขต
อุตสาหกรรมส่งออก กรณีศึกษา จุดผ่านแดนมุกดาหารและนครพนม 

7.3 สรุปผลกระทบเชิงเศรษฐศาสตร์ที่มีต่อพ้ืนที่ชายแดน จังหวัดสงขลา มุกดาหาร และนครพนม 

ส าหรับการวิเคราะห์ผลกระทบที่มีต่อระดับผลผลิต รายได้ การจ้างงานในแต่ละพื้นที่ คณะผู้วิจัยได้ท าการค านวณ
มูลค่าของตัวทวีคูณ (Multipliers) จากตารางปัจจัยการผลิต – ผลผลิต (Input – Output Table) โดยการใช้ตาราง I/O ปี 
2548 ซึ่งเป็นตาราง I/O ล่าสุดของประเทศไทย และได้ท าการแปลงมูลค่าตัวทวีคูณในระดับประเทศให้กลายเป็นมูลค่าของตัว
ทวีคูณในระดับจังหวัดด้วยการค านวณมูลค่าของ Location Quotient ในแต่ละจังหวัด ทั้งนี้คณะผู้วิจัยได้ก าหนดให้มูลค่าการ
ลงทุนเกิดขึ้นครั้งแรกในภาคการผลิตที่ 9 (ภาคขนส่ง สถานที่เก็บสินค้า และการสื่อสาร) พร้อมทั้งท าการค านวณขนาด
ผลกระทบผ่านตัวทวีคูณประเภทที่ 1 และ 2 (Type I และ Type II Multipliers) ซึ่งเป็นกรณีที่ภาคครัวเรือนเป็นตัวแปร
ภายนอก และตัวแปรภายในตามล าดับ (ตัวทวีคูณประเภทที่ 1 (Type I Multipliers) แสดงถึงผลกระทบทางตรง (Direct 
Effects) ต่อขนาดของผลผลิต รายได้ และการจ้างงานในภาคการผลิตที่เกิดการลงทุน รวมกับ ผลกระทบทางอ้อม ( Indirect 
Effects) ที่เกิดขึ้นกับขนาดของผลผลิต รายได้ และการจ้างงาน ของอุตสาหกรรมอื่นๆ ที่เกี่ยวข้องกับอุตสาหกรรมที่มีการ
ลงทุนเบื้องต้น ขณะที่ ตัวทวีคูณประเภทที่ 2 (Type II Multipliers) จะรวมเอาผลของ ตัวทวีคูณประเภทที่ 1 ร่วมกับ
ผลกระทบช้ีน า (Induced Effects) อันเกิดจากการที่ภาคครัวเรือนน ารายได้ที่เพิ่มขึ้นจากการลงทุนไปใช้จ่ายในระบบ
เศรษฐกิจอีกครั้งหนึ่ง ดังนั้น ขนาดของผลกระทบท่ีเกิดจากตัวทวีคูณประเภทที่ 2 จะสูงกว่าประเภทที่ 1 เสมอ) ส าหรับขนาด
ผลกระทบที่เกิดขึ้นจากโครงการในพ้ืนท่ีต่างๆ มีรายละเอียดแสดงในตารางที่ 7.4 
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ตารางที่ 7.4 ผลกระทบของโครงการปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานในแต่ละพื้นที่ชายแดนที่มีต่อระดับผลผลิต รายได้ และการจ้าง
งาน ทั้งในกรณีของตัวทวีคูณประเภทท่ี 1 และ ประเภทที่ 2 

ขนาดผลกระทบตามตัวทวีคูณประเภทที่ 1  
 ผลผลิต (ล้านบาท) รายได้ (ล้านบาท) การจ้างงาน (คน) 

สงขลา 39,160.97 41,621.50 53,011.20 
มุกดาหาร 3,214.40 3,006.60 5,777 
นครพนม 66,846.71 65,235.20 71,484.25 

ขนาดผลกระทบตามตัวทวีคูณประเภทที่ 2 
สงขลา 50,490.55 53,705.85 83,127.53 

มุกดาหาร 4,056.2 3,679.60 11,645 
นครพนม 81,736.87 77,460.94 116,856.76 

 
จากการค านวณผลกระทบที่เกิดขึ้นของโครงการพัฒนาเมืองการค้าชายแดนเพื่อการค้า และการลงทุน ที่มีต่อระดับ

ผลผลิต รายได้ และการจ้างงาน ของมุกดาหาร นครพนม และสงขลา สามารถสรุปผลกระทบได้ดังตารางที่ 7.5 

ตารางที่ 7.5 ผลกระทบที่เกิดขึ้นของโครงการพัฒนาการค้าชายแดนท่ีมีต่อระดับผลผลิต รายได้ และการจ้างงาน 
จังหวัด ผลผลิต รายได้ การจ้างงาน 
สงขลา ภาคกิจกรรมอสังหาริมทรัพย์  

การเช่า และกิจกรรมธุรกิจอื่นๆ 
(ภาคการผลิตที่ 11) รองลงมา
คือ กิจกรรมการผลิต (ภาคการ
ผลิตที่ 4) และ ภาคการขนส่ง 
สถานที่ เ ก็บสินค้ า  และการ
สื่ อส าร  (ภาคการผลิตที่  9) 
ตามล าดับ 

ภาคกิจกรรมอสังหาริมทรัพย์ การ
เช่า และกิจกรรมธุรกิจอื่นๆ (ภาค
กา รผลิ ตที่  11)  ร อ งล งม าคื อ 
กิจกรรมการผลิต (ภาคการผลิตที่ 
4) และ ภาคการขนส่ง สถานท่ีเก็บ
สินค้า และการสื่อสาร (ภาคการ
ผลิตที่ 9) ตามล าดับ 

ภาคกิจกรรมอสังหาริมทรัพย์  
การเช่า และกิจกรรมธุรกิจอื่นๆ 
(ภาคการผลิตที่ 11) ตามมาด้วย
กิจกรรมบริการด้านอื่น ๆ (ภาค
ก า ร ผ ลิ ต ที่  15)   แ ล ะ ภ า ค
เกษตรกรรม การล่าสัตว์ และป่า
ไม้ (ภาคการผลิตที่ 1) ตามล าดบั  
 

มุกดาหาร ภาคการขนส่ง สถานท่ีเก็บสินค้า 
และการสื่อสาร 

ภาคการขนส่ง สถานที่เก็บสินค้า 
และการสื่อสาร (ภาคการผลิตที่ 
9) รองลงมาคือ การขายส่ง และ
การขายปลีก การซ่อมยานยนต์
และรถจักรยานยนต์ (ภาคการ
ผลิตที่ 7)  

ภาคเกษตรกรรม การล่าสัตว์ 
และป่าไม้ 

นครพนม ภาคการขนส่ง สถานท่ีเก็บสินค้า 
และการสื่อสาร (ภาคการผลิตที่ 
9) รองลงมาคือ การขายส่ง และ
การขายปลีก การซ่อมยานยนต์
และรถจักรยานยนต์ (ภาคการ
ผลิตที่  7) และ ภาคการผลิต 
(ภาคการผลิตที่ 4) ตามล าดับ 

ภาคการขนส่ง สถานที่เก็บสินค้า 
และการสื่อสาร (ภาคการผลิตที่ 
9) รองลงมาคือ การขายส่ง และ
การขายปลีก การซ่อมยานยนต์
และรถจักรยานยนต์ (ภาคการ
ผลิตที่  7)  และ  กิ จกรรมทาง
การเงิน และการประกันภัย (ภาค
การผลิตที่ 10) 

ภาคการขนส่ง  สถานที่ เก็บ
สินค้า และการสื่อสาร (ภาค
การผลิตที่ 9) รองลงมาคือ การ
ขายส่ง และการขายปลีก การ
ซ่ อ ม ย า น ย น ต์ แ ล ะ
รถจักรยานยนต์ (ภาคการผลิต
ที่ 7) และภาคเกษตรกรรม การ
ล่าสัตว์ และป่าไม้  (ภาคการ
ผลิตที่ 1) 
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อย่างไรก็ตาม ทางคณะผู้วิจัยได้คาดการณ์ถึงผลกระทบเชิงลบของโครงการ อันเกิดจากการที่เมืองชายแดนกลายเปน็
เพียงเมืองทางผ่านเมื่อระบบโลจิสติกส์ของเมืองชายแดนพัฒนาขึ้น เช่น ลูกค้าที่เคยซื้อสินค้าจากร้านค้าชายแดนที่ท าหน้าที่
เป็นตัวแทนจ าหน่าย หรือยี่ปั๊ว (Traders) จะอาศัยช่องทางการขนส่งท่ีสะดวกเข้ามาติดต่อค้าขายกับบริษัทผู้ผลิตโดยตรง หรือ
ในทางกลับกันผู้ผลิตอาจจะมีการจัดตั้งบริษัทตัวแทนจ าหน่ายโดยตรงเพื่อเข้ามาแข่งขันกับร้านค้าในพื้นที่ ซึ่งเป็นไปได้ว่า
กระบวนการดังกล่าว จะลดทอนความส าคัญของนายหน้า หรือคนกลางเหล่านี้ และในท้ายที่สุดร้านค้าเหล่านี้ จะต้องออกจาก
ระบบการค้าชายแดนไป เนื่องจากไม่สามารถต่อสู้กับบริษัทผู้ผลิตในเรื่องของราคาขายได้ นอกจากนี้ ยังมีกรณีที่ผู้ผลิตเข้ามา
ตั้งในโรงงานในพื้นที่ หรือบริเวณใกล้เคียง เพื่อลดต้นทุนในการขนส่ง แนวโน้มเหล่านี้ ล้วนแล้วแต่เป็นเรื่ องที่สามารถเกิดขึ้น
จริงได้ในอนาคตเมื่อระบบโครงสร้างพื้นฐานทางด้านโลจิติกส์ได้รับการพัฒนามากขึ้น ซึ่งในท้ายที่สุด พื้นที่จังหวัดชายแดน 
อาจจะเป็นเพียงแค่จังหวัดทางผ่านของการขนส่ง ซึ่งมีตัวเลขของการน าเข้า และส่งออกในจ านวนท่ีสูง แต่ผลประโยชน์กลับตก
อยู่กับประชาชนในพ้ืนท่ีเพียงส่วนน้อยเท่านั้น 

จากผลการศึกษาขนาดของผลกระทบในพื้นที่ชายแดนทั้ง 3 ชายแดน แสดงให้เห็นถึงความต้องการที่แตกต่างกันของ
ประชาชนในพ้ืนท่ีเกี่ยวกับระบบโลจิสติกส์ในพ้ืนท่ีชายแดน อย่างไรก็ตาม ความพร้อมทางด้านโลจิสติกส์ซึ่งในเบื้องต้นทุกภาค
ส่วนมองวา่น่าจะเป็นส่วนส าคัญในการเพิ่มศักยภาพทางด้านการค้าในภาพรวมของประเทศ กลับเป็นเหมือนดาบสองคมที่ต้อง
มีการพิจารณาในรายละเอียดว่า จะส่งผลกระทบต่อธุรกิจ โดยเฉพาะอย่างยิ่งธุรกิจขายส่ง และขายปลีกที่น่าจะได้รับ
ผลกระทบทางลบเมื่อระบบโลจิสติกส์มีการพัฒนา เช่น การตัดตอนคนกลางทางการค้า โดยผู้ผลิต หรือ บริษัทแม่ที่สามารถ
เข้ามาติดต่อกับลูกค้าโดยตรง การคัดลอกสินค้าจากประเทศจีน รวมไปถึงการไหลทะลักเข้ามาของสินค้าคู่แข่งจากตา่งประเทศ    

อย่างไรก็ตาม ผลกระทบทางลบท่ีอาจเกิดขึ้นจากกรณีต่างๆ ที่ศึกษาพบสามารถท าให้ลดลงได้ โดยอาศัยการบังคับ
ใช้กฎหมายที่เข้มงวด อาทิ กฎหมายที่เกี่ยวกับการลักลอบขนส่งสินค้าผ่านแดน กฎหมายเกี่ยวกับทรัพย์สินทางปัญญา ฯลฯ 
รวมไปถึง การเจรจาต่อรองในระดับรัฐทั่งในระดับทวิภาคีกับประเทศคู่ค้า และพหุภาคีโดยผ่านเวทีของประชาคมเศรษฐกิจ
อาเซียน เพื่อลดความเหลื่อมล้ าทางด้านกฎระเบียบการค้าที่เป็นอุปสรรค และไม่เป็นธรรม ทั้งนี้เพื่อให้การค้าชายแดนเป็น
กลไกส าคัญส าหรับการพัฒนาประเทศอย่างยั่งยืน และอยู่ภายใต้กฎกติกาการแข่งขันที่เป็นธรรม 

7.4 ข้อเสนอแนะในการด าเนินงานวิจัย 

 งานวิจัยครั้งนี้มีข้อจ ากัดในการด าเนินงาน และมีข้อเสนอแนะเพื่อน าประสบการณ์ที่ได้จากการท างานวิจัย ดังนี้ 
 การจัดประชุมกลุ่มย่อยหรอืการจัดประชุมระดมความคิดเหน็นั้น ผู้เข้าร่วมประชุมอาจมีความคิดเห็นที่แตกตา่งกันท้ัง

ที่เห็นด้วยและไม่เห็นด้วยจากการปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานและผลกระทบที่จะตามมา ดังนั้นในการจัดการประชุม
และรวบรวมข้อมูล ต้องใช้ดุลพินิจและการพิจารณาการเก็บรวบรวมข้อมูล ควรเลือกข้อมูลที่เช่ือถือได้ และไม่       
เอนเอียงไปทางใดทางหนึ่งซึ่งจะมีผลกระทบต่องานวิจัย ดังนั้นทางคณะวิจัยจึงได้จัดผู้สัมภาษณ์ที่มีความช านาญและ
จับประเด็นการสัมภาษณ์และการประชุมระดมความคิดเห็นได้เป็นอย่างดี เพื่อไม่ให้การประชุมหลุดออกนอกกรอบ
การด าเนินงาน รวมถึงต้องท าการตรวจสอบข้อมูลก่อนจะท าการประเมินผล 

 การลงพื้นที่เก็บข้อมูลในบางครั้งด าเนินการไม่สะดวกนัก เนื่องจากหน่วยงานทั้งราชการ เอกชน และผู้ประกอบการ
ที่เกี่ยวข้องกับงานวิจัย ต่างมีภาระงานท่ีต้องรับผิดชอบ จึงท าให้ต้องใช้ระยะเวลานานในการประสานงาน 

 ในการลงพื้นที่สัมภาษณ์ ควรเข้าสัมภาษณ์ผู้เช่ียวชาญด้านอื่น ๆ เพิ่มเติมนอกเหนือจากผู้ให้สัมภาษณ์หลัก เพื่อให้
ได้มาซึ่งข้อมูลที่เกี่ยวโยงและสัมพันธ์กันท้ังโซ่อุปทานและได้มุมมองที่ชัดเจน 

 เนื่องจากสถานการณ์ทางการเมือง การค้า และเศรษฐกิจมีการเปลี่ยนแปลง จึงควรมีการปรับปรุงผลจากการประชุม
ระดมความคิดเห็นท่ีมีความส าคัญต่อแต่ละพื้นท่ีอยู่เสมอ เพ่ือใช้อ้างอิงให้เหมาะสมกับเวลาและพื้นที่ต่อไป 
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7.5 การเคลื่อนย้ายคน 

ด้วยประเทศไทยมีสภาพทางภูมิศาสตร์ที่เช่ือมโยงมหาอ านาจทางเศรษฐกิจส าคัญ และนโยบายการ พัฒนาความ
ร่วมมือทางเศรษฐกิจการค้าระหว่างสมาชิกและประเทศนอกภูมิภาค อาเซียนได้กลายเป็น  เป็นภูมิภาคที่เปิดกว้างทาง
เศรษฐกิจ เนื่องจาก เป็นฐานการลงทุนที่สามารถดึงดูดให้นักลงทุนต่างชาติ เข้ามาลงทุน จากความได้เปรียบด้านทรัพยากร
ธรรมชาติและแรงงานราคาถูก ในด้านการค้า ประเทศอาเซียนจะได้ประโยชน์จากการลดต้นทุนการผลิตสินค้าและบริการ  
เนื่องจากน าเข้าวัตถุดิบราคาถูกจากประเทศเพื่อนบ้าน การขยายตัวของตลาดแรงงาน การจ้างแรงงาน ฝีมือที่มีทักษะ
ความสามารถตรงตามความต้องการของภาคการผลิตนั้นๆ ตลอดจนการประหยัด ค่าใช้จ่าย และ/หรือการลดระยะเวลาการ
ท าธุรกรรม พิธีการศุลกากร และระเบียบกฎเกณฑ์ทางการค้า  

ส าหรับประเทศไทย การเคลื่อนย้ายแรงงานได้อย่างเสรีอันเนื่องมาจากการเปิดตลาดงาน/ตลาด การค้าที่กว้างขวาง
มากขึ้นมีแนวโน้มจะท าให้เกิดการเคลื่อนย้ายของแรงงานวิชาชีพของไทยไปประเทศ ที่ให้ค่าตอบแทนสูงกว่า เช่น สิงคโปร์
มาเลเซีย และบูรไน หรือในทางกลับกันหากแรงงานวิชาชีพของ ไทยมีขีดความสามารถในด้านดังกล่าวไม่เพียงพอ เช่น ทักษะ
ด้านภาษา การใช้เทคโนโลยีสมัยใหม่ ก็อาจท าให้ผู้ประกอบการเลือกจ้างแรงงานวิชาชีพจากประเทศอื่นได้เช่นเดียวกัน 
นอกจากนี้ผลพวงส าคัญประการหนึ่งจากการเคลื่อนย้ายคน ได้แก่ การเข้ามาของแรงงานต่างด้าวผิดกฎหมายเพื่อลดต้นทุน
ด้านแรงงานของสถานประกอบการด้วยอัตราค่าจ้างที่ต่ ากว่าการจ้างแรงงานไทย หรือชดเชย แรงงานในประเทศที่อาจไม่
เพียงพอ การย้ายถิ่นฐานเข้ามาท างานของแรงงานต่างด้าวผิดกฎหมาย สามารถส่งผลกระทบทางสังคม อาทิอาชญากรรม การ
บริการทางการแพทย์และการศึกษาที่รัฐบาล ไทยจะต้องรองรับ เป็นต้น 

 การเคลื่อนย้ายแรงงานในภูมิภาคอาเซียนของประชากรวัยแรงงาน เป็นการย้ายจากประเทศต้นทางที่มีความ
หนาแน่นของประชากรสูง และสถานภาพทางเศรษฐกิจและการจ้างงานอยู่ในระดับต่ า  เช่น การย้ายถิ่นของแรงงานจาก
อินโดนีเซีย ฟิลิปปินส์ เวียดนาม เข้าประเทศปลายทาง1 เช่น สิงคโปร์และมาเลเซีย การย้ายถิ่นแรงงาน ลักษณะที่สองคือ การ
ย้ายจากประเทศที่มีเศรษฐกิจและการจ้างแรงงานต่ าและจ านวนประชากรไม่มาก เช่น กระแสการย้ายจากกลุ่มประเทศในอนุ
ภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง เช่น ประเทศกัมพูชา เมียนมา และสปป.ลาว ซึ่งเป็นประเทศต้นทาง ย้ายเข้าสู่ประเทศไทย (Skeldon, 
2009; IOM, 2000; Huget, Chamratritthirong & Natali, 2012) การศึกษาของ UN Women (2013) อธิบายรูปแบบการ
ย้ายถิ่นในกลุ่มประชาคมอาเซียน และช้ีว่าประเทศที่เป็นปลายทาง ของผู้ย้ายถิ่นมากที่สุดมี 4 ประเทศ ได้แก่ บรูไน สิงคโปร์ 
มาเลเซีย และไทย ในปี 2550 เฉพาะสิงคโปร์ ร้อยละ 42.6 ของประชากรทั้งประเทศเป็นแรงงานย้ายถิ่น ในขณะที่บรูไนมี
แรงงานย้ายถิ่น ร้อยละ 33.2 ของประชากรของ ประเทศ 

ในด้านหนึ่ง การไหลถ่ายเทแรงงานภายในกลุ่มประเทศอาเซียนมีผลต่อภาวะเศรษฐกิจ ท าให้เกิดการกระจายตัวตาม
ความต้องการของแรงงานในประเทศปลายทาง แต่ในอีกด้านหนึ่ง การเคลื่อนย้ายแรงงานได้สร้า งผลกระทบด้านสังคมและ
ความมั่นคง เช่น การค้ามนุษย์ การเข้าเมืองผิดกฎหมาย และปัญหาอาชญากรรม ซึ่งส่วนหนึ่งเกิดจากสาเหตุของระบบจัดหา
แรงงานที่ไม่มีประสิทธิภาพ เป็นช่องทางให้ขบวนการผิดกฎหมายลักลอบส่งแรงงานเข้าเมือง และเอาเปรียบแรงงาน มีการ
ปลอมแปลงเอกสารเข้าเมือง และการเรียกเก็บค่าบริการสูงเกินจริง (ศูนย์ศึกษายุทธศาสตร์ , 2556; Asian Development 
Bank, 2009) ปัญหาที่ส าคัญอีกประการหนึ่งที่น าไปสู่แรงงานไร้ฝีมือย้ายถิ่นและการละเมิดสทิธิมนุษยชนและอาชญากรรม คือ 
                                                 
1  ในปี 2553 มีแรงงานประมาณ 4.6 ล้านคน เคลื่อนย้ายไปหางานท าในประเทศปลายทาง มาเลเซียเป็นจุดรับแรงงานจ านวนมาก ที่สุดของกลุ่ม
ประเทศอาเซียน น าเข้าแรงงานย้ายถิ่นจากประเทศต้นทางที่จดทะเบียนประมาณ 1.8 ล้านคน ซ่ึงส่วนใหญ่เป็นแรงงาน จากอินโดนีเซีย อันดับ
รองลงมาได้แก่ พม่าและเวียดนาม ปัจจัยส าคัญที่เป็นจุดดึงดูดแรงงานต่างชาติคือ ค่าจ้างแรงงานขั้นต่ า ที่สูงกว่าหลายเท่า ในขณะที่ประเทศไทย
เป็นประเทศปลายทางอันดับสอง กล่าวคือ มีแรงงานย้ายถิ่นประมาณ 1.3 ล้านคน ส่วนใหญ่เป็นแรงงานจาก พม่า ประมาณ 1 ล้านคน (UN 
Women, 2013) 
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ปัจจัยภูมิศาสตร์เศรษฐกิจที่มีความเช่ือมโยงกัน เช่น การค้าชายแดน เกษตรกรรมชายแดน อุตสาหกรรมประมง และ
อุตสาหกรรมเครื่องนุ่งห่มและสิ่งทอ เป็นภาคอุตสาหกรรมที่มีมูลค่ามหาศาลและต้องการแรงงานจ านวนมาก แรงงานท่ีอยู่ใน
ภาคอุตสาหกรรมหรือระบบเศรษฐกิจดังกล่าว ส่วนใหญ่เป็นแรงงานไร้ฝีมือ ขาดอ านาจต่อรองกับนายจ้าง ไม่มีกฎหมาย

คุ้มครอง เนื่องจากเข้าประเทศผิดกฎหมาย2 

ข้อมูลจากกรมการจัดหางาน กระทรวงแรงงาน (2557) ระบุว่าปี 2556 ร้อยละ 2.96 ของผู้มีงานท าเป็นแรงงานต่าง
ด้าว หมายความว่า ผู้มีงานท าทุก 100 คนจะมีการจ้างแรงงานต่างด้าวประมาณ 3 คน อัตราการจ้าง แรงงานจาก 3 สัญชาติ 
ได้แก่ เมียนมา สปป.ลาว กัมพูชา คิดเป็นร้อยละ 0.32 และอัตราการจ้างงานแรงงานต่างด้าวมีฝีมือ มีร้อยละ 2.64 ถ้า
พิจารณาในช่วงปี 2550–2556 จะพบว่า ปี 2554 มีอัตราการจ้างแรงงานต่างด้าวร้อยละ 4.47 ซึ่งสูงท่ีสุดในรอบช่วงปี 2550–
2556 และเช่นเดียวกับอัตราการจ้างงานแรงงานมีฝีมือมีร้อยละ 4.14 (แผนภาพท่ี 7.1) 

 
แผนภาพที่ 7.1 อัตราการจ้างแรงงานต่างด้าวมีฝมีือ และอัตราการจ้างแรงงานต่างด้าว 3 สัญชาต ิ 

ต่อจ านวนผู้มีงานท าทั้งหมด พ.ศ. 2550–2556 
ที่มา: กรมการจดัหางาน กระทรวงแรงงาน (2557) 

รูปแบบการย้ายถิ่นของประชากรแรงงาน คือการย้ายถิ่นบริเวณรอยต่อชายแดน โดยเฉพาะชายแดนไทยกับประเทศ
เพื่อนบ้าน การเคลื่อนย้ายแรงงานในบริเวณนี้มีปริมาณเพิ่มขึ้น  อย่างต่อเนื่องและรวดเร็ว สาเหตุเกิดจากการเติบโตทาง
เศรษฐกิจที่รุดหน้า โดยเฉพาะอย่างยิ่งการพัฒนาเศรษฐกิจ ภาคอุตสาหกรรมเพื่อการส่งออกของประเทศไทย ที่ต้องการ
แรงงานในทุกภาคการผลิต โดยเฉพาะอุตสาหกรรม สิ่งทอและประมง นอกจากการเติบโตทางเศรษฐกิจแล้ว ปัจจัยทางด้าน
ความมั่นคงทางการเมืองภายในประเทศ ที่ไม่มีเสถียรภาพและความยากจน โดยเฉพาะเมียนมาและกัมพูชา เป็นองค์ประกอบ
ที่ส าคัญอย่างยิ่ง ที่ส่งผลกระทบ โดยตรงต่อสถานการณ์การย้ายถิ่นของประชากรในอนุภูมิภาคนี้ ข้อมูลจาก IOM (2000) ระบุ
ว่า ประเทศไทย เป็นศูนย์กลางรับผู้ย้ายถิ่นถึง 1.5–2 ล้านคน ที่เป็นผู้ย้ายถิ่นไม่ประจ า ไม่นับรวมผู้ลี้ภัยเนื่องจากความไม่สงบ
ทาง การเมืองอีกราว 150,000 คน 

 
                                                 
2 มาเลเซียมีการผ่อนผันระเบียบปฏิบัตกิารเข้าประเทศระหว่างประเทศคู่เจรจา เช่น ข้อตกลงการเข้าเมืองส าหรับแรงงาน เกษตรกรรมชายแดน 
แรงงานย้ายถิ่นต้องมีเอกสารแสดงสถานะ (Border Pass) ที่มีอายุใช้งาน 6 เดือน และสามารถเดินทาง เข้าประเทศได้ในระยะทางไม่เกิน 25 
กิโลเมตร ปัญหาการค้าชายแดน และแรงงานชายแดน เป็นสาเหตุหนึ่งที่ส่งผลกระทบต่อ ความปลอดภัยในชีวิต ซ่ึงส่วนใหญ่เป็นการยา้ยถิ่นแบบไม่
ประจ า ผูย้้ายถิ่นส่วนใหญจ่ึงเข้าข่ายเปน็ผู้เข้าเมืองผิดกฎหมายและตกเป็น เหยื่อของการข่มขู่ และการต่อรองของนายหน้าหางาน หรือแม้แต่
เจ้าหน้าที่ของรัฐ (Harima. 2012) 
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7.5.2 ผลกระทบจากการย้ายถิ่นฐานของแรงงาน 

 การพัฒนาสาธารณูปโภคเป็นปัจจัยส าคัญในการเคลื่อนย้ายแรงงานไร้ฝีมือ เพื่อสนองตอบความต้องการแรงงาน
ราคาต่ าโดยเฉพาะการค้า บริเวณรอยต่อชายแดน การลักลอบเข้าเมืองโดยผิดกฎหมายจะท าได้สะดวกมากขึ้น ปัญหาที่ตามมา
คือ นายหน้า หางานหรือเจ้าหน้าที่ภาครัฐเรียกเก็บผลประโยชน์เพื่อเป็นค่าคุ้มครอง ถูกเอาเปรียบค่าแรง โดยเฉพาะแรงงาน 
เด็ก เยาวชน และสตรี ผลกระทบด้าน ยาเสพติด อาชญากรรม และโรคระบาด ท่ีจะเกิดขึ้นจากการเคลื่อนย้ายแรงงาน 
อุปสรรคที่ส าคัญในการบริหารจัดการอย่างมีประสิทธิภาพคือ การประมวลสถิติหรือข้อมูลการย้ายถิ่นนับเป็นข้อจ ากัดที่ส าคัญ
ในการศึกษารูปแบบและปริมาณการเคลื่อนย้าย ปัญหาการมีเอกสารแสดงตนของแรงงานย้ายถิ่น โดยเฉพาะการเข้าเมืองที่ผิด
กฎหมาย การบันทึกข้อมูล รวมทั้งการคาดประมาณจ านวนผู้ย้ายถิ่น เมื่อมีประเด็น กฎหมายเข้ามาเกี่ยวข้องกับการเข้า
ประเทศปลายทาง จะส่งผลกระทบถึงเรื่องอื่นๆ ด้วย เช่น การท าธุรกรรม ส่งเงินกลับประเทศโดยผ่านระบบการเงินปกติ 

7.5.3 ข้อเสนอแนะ 

เร่งปรับปรุงการบริหารจัดการแรงงานข้ามชาติให้เป็นระบบ ทั้งการจัดระเบียบแรงงานไร้ฝีมือการดึงดูดแรงงานท่ีมี
ความรู้และทักษะ สูงเข้ามาท างานในประเทศการพัฒนาระบบฐานข้อมูลของแรงงานข้าม ชาติให้มีประสิทธิภาพและน าไปใช้
ในการบริหารจัดการแรงงานได้อย่าง เป็นรูปธรรมรวมทั้งการจัดบริการทางสังคมให้กับแรงงานข้ามชาติตาม ความเหมาะสม
และเป็นธรรม พัฒนาเขตเศรษฐกิจชายแดนและเมืองชายแดนให้มีบทบาท การเป็นประตูเช่ือมโยงเศรษฐกิจกับประเทศเพื่อน
บ้านทั้งพื้นที่ เศรษฐกิจชายแดนที่พัฒนาต่อเนื่องและพื้นที่ใหม่ โดยเฉพาะการพัฒนา ระบบคมนาคมขนส่งระบบโลจิสติกส์
มาตรฐาน การให้บริการและ อ านวยความสะดวกบริเวณจุดผ่านแดน ขีดความสามารถของบุคลากร และผู้ประกอบการ
ท้องถิ่นเพื่อสนับสนุนการพัฒนาการค้าการลงทุนการ ท่องเที่ยว โดยค านึงถึงและมีมาตรการรองรับที่เหมาะสมต่อผลกระทบ 
เข้าสู่ประเทศโดยส่วนรวมอันอาจเกิดจากการเคลื่อนย้ายแรงงานจาก ประเทศเพื่อนบ้าน การขนย้ายยาเสพติดและสิ่งผิด
กฎหมายข้ามแดน เข้าสู่พื้นที่อื่นๆของประเทศ ทั้งนี้ในการพัฒนาเขตเศรษฐกิจชายแดนและเมืองชายแดน จะต้องค านึงถึง
ศักยภาพด้านกายภาพเศรษฐกิจสังคมและวัฒนธรรม ของพื้นที่ มีแผนบูรณาการด้านการบริหารจัดการและพัฒนาด้าน 
แรงงานเพื่อการใช้ประโยชน์ร่วมกันระหว่างไทยและประเทศเพื่อนบ้าน ตามกรอบความร่วมมืออนุภูมิภาคต่างๆ และความ
สอดคล้องกับ แผนการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานเชื่อมโยงระหว่างประเทศตาม แผนแม่บทการเช่ือมโยงระหว่างกันในอาเซียน
และยุทธศาสตร์ใน ภาพรวมอื่นๆ 
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ภาคผนวก ก 

บทความเผยแพร่ส าหรับผู้น างานวิจัยไปใช้ประโยชน์ 

 
 จากการศึกษาข้อมูลแหล่งปฐมภูมิและทุติยภูมิ และด าเนินการศึกษาแนวทางการเพิ่มศักยภาพของระบบโลจิสติกส์
และโซ่อุปทานการค้าชายแดนเพื่อรองรับการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน และน าเสนอแบบจ าลองทางธุรกิจเพื่อส่งเสริม
การด าเนินการของเอกชนบริเวณจุดผ่านแดนและเขตอุตสาหกรรมส่งออก ซึ่งข้อมูลดังกล่าวจะเป็นประโยชน์ต่อผู้มีส่วนได้ส่วน
เสีย เช่นผู้ประกอบการหน่วยงานภาครัฐและเอกชน โดยมีรายละเอียดบทความส าหรับการเผยแพร่ ที่ด าเนินการศึกษาใน
จังหวัดสงขลา มุกดาหาร และ นครพนม ดังนี ้

1. บทน า 

ประเทศไทยและประเทศสมาชิกอาเซียนรวมทั้งสิ้น 10 ประเทศ มีข้อตกลงร่วมกัน เพื่อขจัดข้อจ ากัดด้านขอบเขต
ทางภูมิศาสตร์ระหว่างกันในอาเซียน โดยการรวมตัวกันเป็นประชาคมอาเซียนประกอบด้วย 3 ส่วน คือ ประชาคมความมั่นคง
อาเซียน ประชาคมสังคมและวัฒนธรรมอาเซียนและประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน โดยเฉพาะอย่างยิ่งประชาคมเศรษฐกิจ
อาเซียน (ASEAN Economic Community : AEC) นั้นต้องด าเนินการให้เกิดเป็นรูปธรรมภายในปี 2558 เพื่อท าให้ประเทศ
สมาชิกสามารถเคลื่อนย้ายสินค้า บริการ การลงทุน แรงงานที่มีทักษะและเงินทุนได้อย่างเสรี ซึ่งจะท าให้ขอบเขตการค้าการ
ลงทุนมีการขยายตัวสู่ประชาคมซึ่งมีประชากรมากกว่า 600 ล้านคน ทุกประเทศในประชาคมต่างมีโอกาสขยายตัวทาง
เศรษฐกิจและธุรกิจการค้าอย่างมหาศาล มีโอกาสเลือกใช้ทรัพยากรทั้งวัตถุดิบและแรงงานในประเทศสมาชิกได้อย่างคุ้มค่า  
ซึ่งส่งผลให้ต้นทุนการผลิตสามารถแข่งขันได้และสามารถสร้างอ านาจในการเจรจาต่อรองของอาเซียนในเวทีโลก การก้าวเข้าสู่
ประชาคมอาเซียนของประเทศไทยคนไทยและภาคธุรกิจทุกแขนงต้องตื่นตัวและเรียนรู้ภาษา วัฒนธรรมตลอดจนวิถีชีวิตความ
เป็นอยู่ของเพื่อนบ้านในกลุ่มอาเซียนด้วยกันให้มากขึ้นซึ่งเป็นจุดเริ่มต้นของการเตรียมความพร้อมในการก้าวเข้าสู่ประชาคม
อาเซียนในอนาคต ซึ่งประเทศไทยมีโอกาสและข้อได้เปรียบเพื่อนบ้านในกลุ่มประเทศอาเซียนด้วยกันอย่างมาก 

โดยเฉพาะอย่างยิ่งการค้าชายแดน ซึ่งมีความส าคัญเพิ่มมากขึ้นเมื่อมีการพัฒนาระบบการคมนาคมขนส่งเช่ื อมโยง
ระหว่างภูมิภาค โดยมีไทยตั้งอยู่ในจุดยุทธศาสตร์ที่ช่วยสนับสนุนให้ไทยมีบทบาทในการค้าและการลงทุนระหว่างประเทศ
เพื่อนบ้าน ส าหรับเส้นทางส าคัญที่เช่ือมโยงระหว่างภูมิภาคหรือที่รู้จักในนามของ GMS Economic Corridors (ระเบียง
เศรษฐกิจอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง) เป็นโครงการที่มีวัตถุประสงค์เพื่อส่งเสริมให้เกิดการค้าขาย การลงทุนทั้งใน
ภาคอุตสาหกรรมบริการ และเกษตรกรรมระหว่างประเทศ เพื่อยกระดับคุณภาพชีวิตของประชาชนในพื้นที่ดังกล่าวให้ดีขึ้น 
จากการมีงานท า อันเนื่องจากกิจกรรมทางเศรษฐกิจที่เกิดขึ้นในพ้ืนที่นั้นส าหรับเส้นทางคมนาคมที่เชื่อมโยงระหว่างภูมิภาคนี้ 
เช่ือมต่อระหว่างเมืองส าคัญในกลุ่มประเทศลุ่มแม่น้ าโขง ซึ่งประกอบด้วย 6 ประเทศคือ ไทย จีนตอน ใต้ (มณฑลยูนนาน) 
เวียดนาม กัมพูชา ลาว และพม่า ส าหรับเส้นทางคมนาคมที่พัฒนาตามแผน GMS Economic Corridors แบ่งออกเป็น 3 ส่วน
ใหญ่ๆ ตามภูมิภาค ได้แก่  

 North-South Economic Corridor (พื้นที่เศรษฐกิจเหนือ-ใต้) เส้นทางเช่ือมโยงประเทศจีน-พม่า-ลาว-
ไทยโดยเส้นทางนี้จะเน้นการเชื่อมต่อจีนตอนใต้ (มณฑลยูนนาน) เข้ากับไทยผ่านถนนในแนวเหนือ-ใต้และ
สามารถลงไปสู่มาเลเซียและสิงคโปร์  

 East-West Economic Corridor (พื้นที่เศรษฐกิจตะวันออก-ตะวันตก) เส้นทางเช่ือมโยงประเทศพม่า-
ไทย-ลาว-เวียดนามโดยเป็นการเช่ือมระหว่างสองมหาสมุทรคือมหาสมุทรแปซิฟิกทางตะวันออกและ
มหาสมุทรอินเดียทางตะวันตก  
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 Southern Economic Corridor (พื้นที่ เศรษฐกิจตอนใต้) เส้นทางเช่ือมโยงประเทศไทย -กัมพูชา-
เวียดนาม  

ทั้งนี้ ภายหลังจากที่เส้นทางเชื่อมโยงระหว่างภูมิภาคเหล่านี้ได้มีการพัฒนาให้เสร็จเป็นรูปธรรมมากขึ้นนั้น กิจกรรม
ทางเศรษฐกิจตามแนวการค้าชายแดน ที่มีเส้นทางเหล่านี้พาดผ่านก็มีปริมาณการขนส่ง และกิจกรรมเศรษฐกิจท่ีเกี่ยวเนื่องดา้น
อื่นเพิ่มขึ้นแสดงดังแผนภาพที่ ก1  

 

แผนภาพที่ ก1 เส้นทางเชื่อมโยงภูมิภาคและภาพรวมของการค้าชายแดนและผ่านแดนไปยังประเทศเพ่ือนบ้าน 

อย่างไรก็ดี ในหลายๆ จุดการค้าชายแดนแม้ว่าจะไม่ได้อยู่ในแนวเส้นทางระเบียงเศรษฐกิจอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขงก็
มีความคึกคักเช่นกัน ปัจจัยที่ส าคัญอีกประการหนึ่งคือการด าเนินการของแต่ละประเทศตามกรอบความ ตกลงเพื่อมุ่งสู่การ
รวมกลุ่มประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน หรือ AEC ทั้งนี้ ความร่วมมือทางเศรษฐกิจดังกล่าว นอกจากจะช่วยขยายการค้าภายใน
ภูมิภาคแล้ว ยังก่อให้เกิดกิจกรรมทางเศรษฐกิจหลายประเภทตามมา อาทิ ธุรกิจท่องเที่ยว ธุรกิจอสังหาริมทรัพย์ ธุรกิจ        
โลจิสติกส์ และธุรกิจค้าปลีก เป็นต้น และไม่เพียงแต่เฉพาะจังหวัดชายแดนเท่านั้นแล้ว กิจกรรมทางเศรษฐกิจยังขยายไปยัง
จังหวัดข้างเคียงอีกด้วย จึงอาจกล่าวได้ว่าการค้าชายแดนเป็นเครื่องบ่งช้ีความเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจและสนับสนุนความ
เป็นอยู่ของประชากรในพ้ืนท่ีให้ดีขึ้น หากสถานการณ์เป็นเช่นน้ีตลอดไป ส่งผลให้ช่องว่างหรือความเหลื่อมล้ าของประชากรลด
น้อยลง นอกจากนั้นภาครัฐยังมีแผนการขยายและพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน โดยเฉพาะการรองรับปริมาณการค้าระหว่าง
ประเทศกับประเทศเพื่อนบ้านซึ่งขยายตัวเพิ่มสูงขึ้นจากการรวมเป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) ซึ่งการพัฒนาระบบ
โครงสร้างพื้นฐานดังกล่าวจะช่วยเสริมโอกาสในการขยายตลาดของธุรกิจไทย รวมทั้งกระตุ้นการลงทุนในพื้นที่ที่มีเส้นทาง
คมนาคมตัดผ่าน ส่งผลให้ไทยมีบทบาทสูงในด้านโลจิสติกส์และการกระจายสินค้าไปยังประเทศเพื่อนบ้าน ผ่านด่านชายแดน
ส าคัญที่กระจายตัวอยู่ตามขอบชายแดนในภาคต่างๆของไทย  
 ดังนั้นจึงควรให้มีการศึกษาระบบโครงสร้างพื้นฐานที่จ าเป็นและรองรับพฤติกรรมของสินค้าในระบบโซ่อุปทานของ
สินค้าท่ีส าคัญในการขนส่งสินค้าผ่านแดนบริเวณจุดผ่านแดน การวางยุทธศาสตร์การพัฒนาอย่างมีประสทิธิภาพ โดยมีงานวิจัย
ที่แสวงหาแนวทางการพัฒนาปรับปรุงระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานการค้าชายแดนและแบบจ าลองทางธุรกิจ (Business 
Model) ที่เหมาะสมเพื่อส่งเสริมการด าเนินการของเอกชนบริเวณจุดผ่านแดนจะช่วยกระตุ้นการค้าชายแดน สร้างโอกาสทาง
เศรษฐกิจให้กับไทยในฐานะที่เป็นผู้ผลิตผู้ส่งออกท่ีส าคัญไปยังประเทศเพื่อนบ้านได้เป็นอย่างมีประสิทธิภาพ 
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2. วิธีการวิจัย 

 จากบทน าข้างต้นแสดงถึงแนวคิดการวิจัยน าไปสู่วัตถุประสงค์หลักของการศึกษา เพื่อศึกษาแนวทางการเพิ่ม
ศักยภาพของระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานการค้าชายแดนเพื่อรองรับการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน และน าเสนอ
แบบจ าลองทางธุรกิจเพื่อส่งเสริมการด าเนินการของเอกชนบริเวณจุดผ่านแดนและเขตอุตสาหกรรมส่งออก 
 จากวัตถุประสงค์ของการวิจัยและกรอบการวิจัยข้างต้นได้น าไปสู่ขั้นตอนการศึกษาวิจัยซึ่งแสดงกิจกรรมในการท า
วิจัยนี้เป็นล าดับขั้นทั้งหมด 5 ขั้นตอน ดังรายละเอียดต่อไปนี ้

ขั้นที่ 1 การสังเคราะห์องค์ความรู้ที่มีอยู่แล้ว โดยท าการศึกษารวบรวมข้อมูลทุติยภูมิจากแหล่งต่าง ๆ เช่น จากต ารา 
รายงานการศึกษา ผลงานวิจัย และเอกสารที่เกี่ยวข้องต่างๆ ที่มีการจัดท าขึ้นในอดีต อินเทอร์เน็ต และจากหน่วยงานและ
สถาบันต่างๆ ท่ีเกี่ยวข้องทั้งภาครัฐและเอกชน 
 ขั้นที่ 2 การส ารวจภาคสนามที่พรมแดน คณะผู้วิจัยจะท าการสังเกตการณ์และเก็บข้อมูลที่ชายแดนสะเดาจังหวัด
สงขลาและประเทศมาเลเซีย ชายแดนจังหวัดมุกดาหารจังหวัดนครพนมและประเทศลาว (ตามความจ าเป็น) 
 ขั้นที่ 3 การจัดประชุมกลุ่มย่อย (Focus Group) เมื่อคณะผู้วิจัยได้เก็บข้อมูลภาคสนาม และประมวลผลการศึกษา
เบื้องต้นแล้ว จะจัดการประชุมกลุ่มย่อยขึ้นอย่างน้อย 2 ครั้ง 
 ขั้นที่ 4 จัดท าบทวิเคราะห์ผลกระทบที่เกิดขึ้น เมื่อมีการปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานและรูปแบบการด าเนินธุรกิจ 
(Business Model) ระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานการค้าชายแดนที่เอื้ออ านวยความสะดวกต่อการค้าและการขนส่งสินค้า
ผ่านแดน โดยใช้การวิเคราะห์ ตารางปัจจัยการผลิตและผลผลิต (I-O Table Analysis) 
 ขั้นที่ 5 รวบรวมและจัดท าข้อเสนอแนะเกี่ยวกับรูปแบบการพัฒนาปรับปรงุระบบโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทานการ     ค้า
ชายแดนเพื่อประโยชน์ต่อการด าเนินการทางธุรกิจการค้าของเอกชนบริเวณจุดผ่านแดน 

3. การวิเคราะห์จุดแข็ง จุดอ่อน และความพร้อมของจังหวัดสงขลา มุกดาหาร และนครพนม 

3.1 SWOT พ้ืนที่ด่านชายแดนสะเดา 
จุดแข็ง (Strength) 

- ปัจจุบันด่านศุลกากรสะเดาเป็นด่านทีม่ีปริมาณสินค้าน าเข้าและส่งออกผ่านเขตแดนทางบกสูงที่สุดในประเทศไทย 
- ด่านสะเดาเป็นประตูทางใต้ของไทยบนแนวระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้ (North-South Economic Corridor: 

NSEC) และตั้งอยู่บนเส้นทางที่ส าคัญในการขนส่งสินค้าไปสู่ตลาดเอเชีย มีโครงข่ายการคมนาคมที่เช่ือมโยงทุก
ประเภท พร้อมพัฒนาไปสู่ระบบโลจิสติกส์ทีค่รบวงจร 

- เป็นช่องทางขนส่งหลักทางถนนและรางเชื่อมต่อมาเลเซีย สู่สิงคโปร์ และใกล้ท่าเรือปีนังและท่าเรือกลางของประเทศ
มาเลเซีย 

- บริเวณรอบๆพื้นที่เป็นตลาดเช่ือมโยงระหว่างผู้ซื้อมาเลเซียและผู้ส่งออกฝั่งไทยกับผู้ผลิตต่างๆของประเทศไทย อยู่
ใกล้พื้นที่อุตสาหกรรมหนัก อุตสาหกรรมยางพารา และอุตสาหกรรมฮาลาลของประเทศมาเลเซียรวมถึงเป็นแหล่ง
ผลิตและแปรรูปยางพาราที่ส าคัญของประเทศไทย อีกทั้งเป็นฐานการผลิตอุตสาหกรรมยางพารา ผลิตภัณฑ์อาหาร
ทะเล 

จุดอ่อน (Weakness) 
- เนื่องจากมีปริมาณน าเข้าและส่งออกสินค้าผ่านด่านสะเดาเป็นจ านวนมากท าให้เกิดปัญหาด้านความแออัดของพื้นที่

บริเวณด่าน ท าให้ไม่สามารถรองรับการบริการได้อย่างเพียงพอ ทั้งทางด้านการขนส่งสินค้า โลจิสติกส์ และการผ่าน
แดนของประชาชนทั้งสองประเทศ 
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- ผู้ส่งออกสินค้าของไทยจ านวนไม่น้อย ยังขาดความรู้ความเข้าใจในขั้นตอน และพิธีการทางศุลกากร จึงเกิดความล่า
ช้า เอกสารไม่ครบ ไม่เข้าใจภาษาอังกฤษ รวมถึงสินค้าบางชนิดไม่ได้คุณภาพ ไม่มตีราเครื่องหมายฮาลาล เป็นต้น 

- การด าเนินงานเกี่ยวกับด่านศุลกากรทีมีความเกี่ยวข้องกับหลายหน่วยงาน โดยเฉพาะการของบประมาณของแคล่ะ
หน่วยงานจะเป็นลักษณะแยกส่วนกัน ไม่ได้มกีารของบประมาณในภาพรวมของโครงการเดียวกัน โดยบางหน่วยงาน
ได้รับการจัดสรรงบประมาณ แต่บางหน่วยงานได้รับการจัดสรรงบประมาณที่ไม่เหมาะสม จึงก่อให้เกิดความไม่เป็น
เอกภาพในการพัฒนา รวมทั้งการบริหารทีไ่ม่มีเอกภาพในการแก้ปัญหา 

โอกาส (Opportunity) 
- พื้นทีต่ิดต่อกับประเทศมาเลเซีย สามารถเชื่อมโยงการค้า การลงทุนและการท่องเที่ยว 
- อยูใ่น 1 ใน 5 พื้นทีช่ายแดนทีม่ีทีศักยภาพเหมาะสมทีร่ัฐบาลผลักดันใหเ้ป็นเขตเศรษฐกิจพิเศษระยะแรก 
- อยู่ในแผนงานการพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษ 3 ฝ่าย ได้แก่ อินโดนีเซีย-มาเลเซีย- ไทย (Indonesia-Malaysia-

Thailand Growth Triangle: IMT-GT) 
- รัฐบาลเล็งเห็นถึงความส าคัญในการก่อสร้างด่านศุลกากรแห่งใหม่และผลักดันในการขยายพื้นทีด่่านฯ  

อุปสรรค  (Threats) 
- ปัญหาความไม่สงบของจังหวัดชายแดนภาคใต้ ท าให้ขาดความเช่ือมั่นในการค้า การลงทุน การท่องเที่ยวของพื้นที่ 

รวมถึงการตัดขาดของเส้นทางในการขนส่งสินค้า 
- การขนส่งสินค้าจากประเทศไทยผ่านแดนเข้าประเทศมาเลเซียนั้น มีอุปสรรคขั้นตอนล าบากและยุ่งยากกว่าการน า

เข้าสินค้าจากประเทศมาเลเซียเนื่องจาก รัฐบาลมาเลเซียป้องกันมิให้ยาเสพติดและสิ่งผิดกฎหมายเข้าสู่ประเทศ
มาเลเซีย 

3.1.1 การวิเคราะห์ปัจจัยแวดล้อมทางมหภาคจังหวัดสงขลา (Macro Environment Analysis) 

 การวิเคราะห์เพื่อก าหนดแนวทางการพัฒนาอุตสาหกรรมยางพารา ประกอบด้วยการวิเคราะห์ปัจจัยแวดล้อมทาง 
มหภาค (Macro Environment Analysis) โดยใช้วิเคราะห์ PEST Analysis โดยองค์ประกอบการวิเคราะห์ประกอบด้วย  

1) การวิเคราะห์เชิงนโยบาย  (Politics: P) 
 ภาครัฐได้มีนโยบายส่งเสริมอุตสาหกรรมแปรรูปเพื่อสร้างมูลค่าเพิ่มให้กับผลิตผลทางการเกษตรโดยให้มี

การให้ความส าคัญกับการน าเอาผลผลิตทางการเกษตรเข้าสู่กระบวนการแปรรูปในระดับอุตสาหกรรม 
เพื่อเป็นการสร้างมูลค่าเพิ่ม เนื่องจากในปัจจุบันประเทศไทยมีการส่งออกผลผลิตทางการเกษตรส่วนใหญ่
ในรูปของวัตถุดิบหรือผลผลิตที่มีการแปรรูปขั้นต้นที่มีมูลค่าต่ า อาทิ การสนับสนุนให้มีการน าเอาผลผลิต
ยางพาราที่ได้ เข้าสู่กระบวนการแปรรูปในอุตสาหกรรมผลิตภัณฑ์ยางเพื่อสร้างมูลค่าเพิ่มและส่งออก
ทดแทนการส่งออกในรูปของยางแท่งและวัตถุดับขั้นต้นที่มีมูลค่าต่ า โดยมีการด าเนินโครงการหลาย
โครงการผ่านองค์การสวนยาง กระทรวงเกษตรและสหกรณ์ อาทิเช่น 

o โครงการพัฒนาตลาดและแปรรูยางเพื่อเพ่ิมมูลค่าตามนโยบายของรัฐบาล 
o โครงการก่อสร้างโรงงานต้นแบบเพื่อเพิ่มมูลค่าด้านยางพารา 
o โครงการบริหารจัดการศูนย์เครือข่ายถ่ายทอดเทคโนโลยีด้านยางพาราครบวงจร (กิจกรรมที่ 1 

เชื่อมโยงเครือข่าย) 
o โครงการบริหารจัดการศูนย์เครือข่ายถ่ายทอดเทคโนโลยีด้านยางพาราครบวงจร (กิจกรรมที่ 2 

เผยแพร่ความรู้) 
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o โครงการบริหารจัดการศูนย์เครือข่ายถ่ายทอดเทคโนโลยีด้านยางพาราครบวงจร (กิจกรรมที่ 3 
ศูนย์เรียนรู้) 

 คณะรัฐมนตรีมีมติรับทราบ เห็นชอบ และอนุมัติ ตามมติคณะกรรมการนโยบายยางธรรมชาติ (กยน.) ครั้ง
ที่ 3/2557 เมื่อวันที่ 16 ตุลาคม 2557 รับทราบแนวทางการบริหารจัดการยางขององค์การสวนยาง และ 
เห็นชอบการด าเนินงานตามโครงการ 4 โครงการดังต่อไปนี้ 

o โครงการสร้างมูลภัณฑ์กันชนรักษาเสถียรภาพราคายาง  
o โครงการชดเชยรายได้แก่เกษตรกรชาวสวนยาง  
o โครงการสนับสนุนสินเช่ือเกษตรกรชาวสวนยางรายย่อยเพื่อประกอบอาชีพเสริม  
o โครงการสนับสนุนสินเช่ือเป็นเงินทุนหมุนเวียนแก่ผู้ประกอบการยาง 

 
2) การวิเคราะห์ภาพรวมเชิงเศรษฐกิจ (Economics: E)  

 รายงานแนวโน้มเศรษฐกิจโลก (Global Economic Prospects-GEP) จัดพิมพ์โดยธนาคารโลกรายงานว่า 
หลังจากที่การเติบโตทางเศรษฐกิจในปี 2557 เป็นที่น่าผิดหวัง แต่ปี 2558 นี้แนวโน้มจะดีขึ้น ประเทศ
ก าลังพัฒนาจะเติบโตมากข้ึนในปีนี้ ส่วนหน่ึงเกิดจากราคาน้ ามันดิบลดลง เศรษฐกิจของสหรัฐฯ ที่เข้มแข็ง
ขึ้น อัตราดอกเบี้ยที่ยังคงอยู่ในระดับต่ า และความผันผวนท่ีน้อยลงของเศรษฐกิจประเทศตลาดเกิดใหม่ที่มี
ขนาดใหญ่ ในปี 2557 เศรษฐกิจโลกขยายตัวอยู่ที่ร้อยละ 2.3 และคาดการณ์ว่าเศรษฐกิจโลกในปี 2558 นี้
จะขยายตัวอยู่ที่ร้อยละ 3 ในปี 2559 อยู่ท่ีร้อยละ 3.3 โดยกิจกรรมทางเศรษฐกิจของสหรัฐฯ และอังกฤษ
มีแนวโน้มฟื้นตัวเนื่องจากตลาดแรงงานฟื้นตัวและนโยบายทางการเงินยังคงผ่อนคลาย ในทางกลับกัน 
ประเทศในแถบยุโรปและญี่ปุ่นได้มีการฟื้นตัวทางเศรษฐกิจอย่างลุ่มๆดอนๆ เนื่องจากผลของภาวะวิกฤติ
ทางการเงินที่ยังคงมีอยู่  ส่วนจีนก าลังชะลอเศรษฐกิจอย่างระมัดระวัง คาดว่าเศรษฐกิจจีนจะชะลอตัวลง 
แต่ยังคงเติบโตอย่างเข้มแข็งในระดับร้อยละ 7.1 ต่อปี (จากร้อยละ 7.4 ในปี 2557) และอยู่ท่ีร้อยละ 7 ใน
ปี 2559 ส าหรับเศรษฐกิจไทยในปี 2558 ส านักงานเศรษฐกิจการคลังคาดว่า เศรษฐกิจไทยมีแนวโน้ม
ขยายตัวในอัตราเร่งขึ้นมาอยู่ที่ร้อยละ 4.1 (โดยมีช่วงคาดการณ์ที่ร้อยละ 3.6 – 4.6) 

 ปัจจัยพื้นฐานที่ก าหนดราคายางพาราคือความต้องการใช้ (อุปสงค์) และปริมาณผลผลิต (อุปทาน ) โดย
ปริมาณการใช้ยางของโลกจะขึ้นกับภาวะเศรษฐกิจโลกโดยปัญหาเศรษฐกิจของสหภาพยุโรปและ
สหรัฐอเมริกาส่งผลให้ปริมาณการใช้ยางเพิ่มขึ้นน้อยกว่าการเพิ่มขึ้นของพื้นที่เพาะปลูกยาง 

 ในปี 2013 จีนมีปริมาณการผลิตยางพาราธรรมชาติประมาณ 8.56 แสนตัน ในขณะเดียวกัน พื้นที่ปลูก
ยางพาราในประเทศจีนเพิ่มมากขึ้น เนื่องจากอุตสาหกรรมรถยนต์เติบโตอย่างรวดเร็ว โดยแหล่งผลิตของ
จีนคือมณฑลไห่หนานและหยุนหนาน นอกจากนี้จีนก าลังเร่งลงทุนเพาะปลูกยางพาราในประเทศเพื่อน
บ้านของประเทศไทย เช่น ลาว กัมพูชา และเวียดนาม โดยผลผลิตยางพาราที่จีนลงทุนเพาะปลูกในตอน
เหนือของลาว ได้เริ่มออกสู่ตลาดและส่งออกไปยังจีนแล้ว 

 การส่งออกยางพาราแปรรูปในอุตสาหกรรมผลิตภัณฑ์ยาง ถือเป็นการสร้างมูลค่าเพิ่มให้กับวัตถุดิบจาก
ภาคการเกษตร ซึ่งมูลค่าเพิ่มหรือรายได้ทีเ่กิดขึ้นนั้นจะกระจายไปสู่เกษตรกรและภาคธุรกิจทีเ่กี่ยวข้อง อัน
จะส่งผลดีต่อสภาวะเศรษฐกิจโดยรวม เนื่องจากยางพารา เป็นผลิตผลทางการเกษตรที่มีความเช่ือมโยง
สายโซ่อุปทานการผลิตตั้งแต่ระดับต้นน้ า (ภาคการเกษตร) ไปจนถึงระดับกลางน้ าและปลายน้ า (ภาค
อุตสาหกรรมและการค้า) ซึ่งเป็นปัจจัยในการขับเคลื่อนเศรษฐกิจของประเทศในภาพรวมทั้งในระดับ
ท้องถิ่นและในระดับประเทศ 
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 อย่างไรก็ตามการขาดความเช่ือมโยงของห่วงโซ่อุปทาน และการรวมกลุ่มเครือข่ายในลักษณะของ       
คลัสเตอร์ ยังเป็นปัญหาส าคัญของการด าเนินงานของทั้งภาครัฐและภาคธุรกิจในอุตสาหกรรมการเกษตร 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งอุตสาหกรรมยางพาราของไทย อันส่งผลให้เกิดปัญหาการขาดประสิทธิภาพใน
กระบวนการผลิตนับตั้งแต่การผลิตวัตถุดิบ การแปรรูปในระดับอุตสาหกรรมและการวางแผนการตลาดที่
ยังขาดความสอดคล้องในการด าเนินงาน รวมถึงปัญหาการขาดการก าหนดมาตรฐานสินค้าร่วมกันระหว่าง
ผู้ประกอบการและผู้บริโภคในระดับต่างๆ ซึ่งปัญหาดังกล่าวส่วนหนึ่งเกิดจากลักษณะการด าเนินธุรกิจโดย
รวมของประเทศที่มีผู้ประกอบการรายย่อยเป็นจ านวนมาก และขาดการรวมกลุ่มเพื่อก าหนดทิศทางการ
พัฒนาร่วมกันทั้งภายในกลุ่มของผู้ประกอบการธุรกิจประเภทเดียวกันและกลุม่ธุรกิจทีม่คีวามเกี่ยวเนื่องกนั
ในระบบโซ่อุปทาน  

 
3) การวิเคราะห์เชิงสังคมวัฒนธรรม (Socio-culture: S)   

ในอดีตนั้นยางพาราเป็นผลิตผลทางการเกษตรทีท่ าใหเ้กิดการสร้างงานและอาชีพในชนบท และสามารถช่วยลดและ
แก้ปัญหาการเคลื่อนย้ายของแรงงานจากชนบทไปสู่สังคมเมือง และส่งผลใหเ้กิดความเข้มแข็งของชุมชน แต่อย่างไรก็ตามจาก
ปัญหาราคายางตกต่ า ท าให้เกิดผลกระทบต่อชาวสวนยางพาราเป็นอย่างมาก นอกจากนี้ยังมีต้นทุนที่สูงในส่วนของส่วนแบ่ง
ค่าตอบแทนระหว่างเจ้าของสวนยางกับลูกจ้างที่กรีดยางซึ่งเมื่อราคาตกต่ า รายได้ก็ไม่คุ้มกับรายจ่ายที่เกิดขึ้น ซึ่งปัจจุบันเริ่มมี
ชาวสวนยางเริ่มขายสวนของตนเอง ซึ่งอาจท าให้เกิดปัญหาสังคมอื่นๆตามมา 

4) การวิเคราะห์เชิงเทคโนโลยี  (Technology: T) 

การพัฒนาด้านเทคโนโลยีและนวัตกรรมส่งผลต่อการเพิ่มประสิทธิภาพการผลิต และการสร้างมูลค่าเพิ่มให้กับ
ยางพารา ปัจจุบันการพัฒนาของเทคโนโลยีและนวัตกรรมการผลิตสินค้าอุตสาหกรรม ยางพาราสามารถเพิ่มประสิทธิภาพและ
คุณภาพของการผลิตสินค้าอุตสาหกรรมได้เป็นอย่างมาก โดยประเทศไทย ได้มีการด าเนินการในด้านต่างๆ เพื่อยกระดับ
กระบวนการผลิตของอุตสาหกรรมยางพาราให้มีการใช้ประโยชน์จาก เทคโนโลยีและนวัตกรรมการผลิตที่ทันสมัย ซึ่งจะเป็นผล
ดีต่อการสร้างมูลค่าเพิ่มให้กับสินค้าเกษตรและน าไปสู่ การเพิ่มศักยภาพการแข่งขันของภาคอุตสาหกรรมเกษตรในอนาคต
หลายโครงการ เช่น โครงการก่อสร้างโรงงานต้นแบบเพื่อเพิ่มมูลค่าด้านยางพารา และ โครงการบริหารจัดการศูนย์เครือข่าย
ถ่ายทอดเทคโนโลยีด้านยางพาราครบวงจร เป็นต้น 

3.2 SWOT พ้ืนที่ด่านชายแดนจังหวัดมุกดาหาร 
จุดแข็ง (Strength) 

- จังหวัดมุกดาหารมีข้อได้เปรียบทางด้านภูมิศาสตร์ โดยเป็นเมืองหน้าด่านด้านตะวันออกเฉียงเหนือตอนบนที่มี
ความส าคัญด้านการค้าและการลงทุน 

- เป็นประตูสู่ประเทศอินโดจีน โดยมีที่ตั้งอยู่บนแนวเส้นทางเช่ือมโยงตามโครงการพัฒนาเศรษฐกิจตามแนวระเบียง
ตะวันตก-ตะวันออก (East West Economic Corridor : EWEC) 

- จังหวัดมุกดาหารมีทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม แหล่งท่องเที่ยวทางธรรมชาติที่คงความอุดมสมบูรณ์ เช่น ป่า
ไม้อุทยานแห่งชาติ แม่น้ าโขง 

- จังหวัดมุกดาหารมีความพร้อมทางด้านโครงสร้างพื้นฐานในการเช่ือมโยงกับประเทศเพื่อนบ้าน อันได้แก่ มีสะพาน
ข้ามแม่น้ าโขงแห่งที่ 2 (มกุดาหาร-สะหวันนะเขต) และด่านศุลกากรที่มีมาตรฐาน 

- แรงงานไทยมีจุดเด่นในเรื่องทักษะ และการท างานท่ีต้องอาศัยความละเอียดและความคิดสร้างสรรค์ 
- บริเวณด่านชายแดนมุกดาหารมีกิจกรรมที่ส่งเสริมการท่องเที่ยว ได้แก่ ตลาดอินโดจีนริมแม่น้ าโขง  
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จุดอ่อน (Weakness) 
- แรงงานในจังหวัดมุกดาหารมีจ านวนน้อยเนื่องจากนิยมย้ายถิ่นฐานไปท างานในเมืองหลวงและปริมณฑล 
- เกษตรกรในจังหวัดมุกดาหารยังขาดความรู้ในการน าเทคโนโลยีใช้ในการเพิ่มผลผลิต และขาดการจัดสวัสดิการที่ดี 
- ป่าไม้และทรัพยากรธรรมชาติมีแนวโน้มลดลง จากการบุกรุกท าลาย 
- ทั้งมุกดาหารและสปป.ลาว มีการลักลอบขนส่งสินค้าผ่านแดน โดยส่วนใหญ่เป็นการค้านอกระบบ 
- ทั้งมุกดาหารและสปป.ลาวมีปัญหาการลักลอบเข้าเมือง สินค้าหนีภาษี ของผิดกฎหมาย ตลอดจนยาเสพติดตามแนว

ชายแดน รวมถึงปัญหาแรงงานต่างด้าว 
- ประชากรในมุกดาหารส่วนใหญ่ประสบปัญหาความยากจน และการเข้าถึงการบริการสาธารณสุขยังไม่ทั่วถึงทุกพื้นที่ 
- ประชาการส่วนใหญ่ยังคงมีระดับการศึกษาต่ า  

โอกาส (Opportunity) 
- การเปิดใช้สะพานมิตรภาพไทย-ลาวข้ามแม่น้ าโขง แห่งที่ 2 ระหว่างจังหวัดมุกดาหารและสะหวันนะเขตนั้นจะช่วย

ส่งเสริมการค้าระหว่างประเทศไทยและสปป.ลาวมากยิ่งขึ้น 
- ข้อตกลงด้านการคมนาคมขนส่งทางถนนระหว่าง ไทย-ลาว-เวียดนาม (CBTA) สามารถเชื่อมโยงการคมนาคมขนส่ง

ในอนุภูมิภาค เป็นการเปิดโอกาสด้านการค้า การลงทุน 
- มีการสถาปนาความสัมพันธ์เมืองแฝดสามระหว่าง มุกดาหาร - สะหวันนะเขต (ลาว) – กวางตริ (เวียดนาม) เพื่อ

เสริมสร้างความสัมพันธ์และความร่วมมืออันดีในหลายด้าน 
- นโยบายการเปิดเสรีทางการค้ากับจีน และประเทศภูมิภาคอินโดจีน จะเป็นแหล่งกระจายสินค้าทางการเกษตร 

อุปสรรค  (Threats) 
- ขาดการสนับสนุนและผลักดันนโยบายด้านพัฒนาการค้า การลงทุน และการท่องเที่ยวเพื่อเช่ือมโยงประเทศเพื่อน

บ้านอย่างจริงจังและต่อเนื่อง 
- ข้อจ ากัดด้านนโยบาย กฎหมาย กฎระเบียบระหว่างประเทศท่ียุ่งยากซับซ้อน ไม่เอื้ออ านวยต่อการค้า การลงทุน 
- หลักเกณฑ์การติดต่อการค้าขายของประเทศเพื่อนบ้านไมแ่น่นอนและชัดเจน รวมทั้งขั้นตอนการผ่านพิธีการศุลกากร 

มีปัญหาด้านกฎหมาย ข้ันตอน ระเบียบ เง่ือนไขไม่เป็นสากล ซึ่งเป็นอุปสรรคต่อการค้าขายระหว่างจังหวัดกับ
ประเทศ สปป.ลาว เวียดนาม และจีน 

- การขนส่งสินค้าจากจังหวัดมุกดาหารไปยังเวียดนามมีข้อจ ากัดเรื่องการเดินรถด้วยพวงมาลัยซ้าย-ขวา และถนนบาง
เส้นทางในประเทศเวียดนามจ ากัดความเร็ว ซึ่งท าให้การขนส่งสินค้ามีความล่าช้า และในสปป.ลาว ถนนบางเส้น
ยังคงเป็นถนนสองช่องทางการจราจรและช ารุดเสียหาย 

- แรงงานต่างด้าวท่ีเข้ามาท างานในจังหวัดมุกดาหารส่วนใหญ่ลักลอบเข้ามาในลักษณะที่ผิดกฎหมาย 
 

3.2.1 การวิเคราะห์ปัจจัยแวดล้อมทางมหภาคจังหวัดมุกดาหาร (Macro Environment Analysis) 
 การวิเคราะห์เพื่อก าหนดแนวทางการพัฒนาอุตสาหกรรมยางพารา ประกอบด้วยการวิเคราะห์ปัจจัยแวดล้อมทาง  
มหภาค (Macro Environment Analysis) โดยใช้วิเคราะห์ PEST Analysis โดยองค์ประกอบการวิเคราะห์ประกอบด้วย  

1) การวิเคราะห์เชิงนโยบาย  (Politics: P) 
 ภาครัฐมียโยบายส่งเสริมการเพิ่มผลผลิต เพื่อเพ่ิมมูลค่าเพิ่มผลผลิตภาคการเกษตรและเป็นการเพิ่มรายได้

ให้แก่เกษตกร และเน้นให้มีการแปรรูปผลผิตภาคการเกษตรเข้าสู่กระบวนการในระดับอุตสาหกรรม 
เนื่องจากการลงทุนและการประกอบการภาคอุตสาหกรรมของจังหวัดมุกดาหารมีการขยายตัวอย่าง
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ต่อเนื่องและมั่นคง รวมทั้งการพัฒนาระบบโครงสร้างพื้นฐานด้านการเกษตรและปัจจัยผลิตในระดับชุมชน
เพื่อยกระดับการผลิต 

 คณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษมีมติเห็นชอบพื้นที่ที่มีศักยภาพเหมาะสมในการพัฒนา
เป็นเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษระยะแรก 5 พื้นที่ ซึ่ง 1 ใน 5 มีชายแดนจังหวดัมุกดาหารประกอบอยู่ 
ส าหรับพื้นที่เขตเศรษฐกิจพิเศษ 5 จังหวัดที่ประกาศแล้ว ขณะนี้อยู่ระหว่างเตรียมการพัฒนาพื้นที่และ
โครงสร้างพื้นฐานรองรับ โดยจะเริ่มโครงการปี 2561 โดยส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน (บีโอ
ไอ) จะให้สิทธิประโยชน์แก่ผู้ลงทุนในเขตเศรษฐกิจพิเศษ ซึ่งจะต้องยื่นขอ บีโอไอ ภายในปี 2560 

2) การวิเคราะห์ภาพรวมเชิงเศรษฐกิจ (Economics: E)  
 รายงานการผลิตจังหวัดมุกดาหาร การผลิตภาคเกษตร มีสัดส่วนร้อยละ 24.19 ของ GPP จังหวัดขยายตัว

ร้อยละ 10.69 จากที่ขยาย ตัวร้อยละ 3.05 ในปีที่ผ่านมาเนื่องจาก สาขาเกษตรกรรมฯ ขยายตัวร้อยละ 
10.91 จากร้อยละ 4.78 ในปีที่ผ่านมาทั้งนี้เป็นผลจากกิจกรรมการปลูกพืชขยายตัวร้อยละ  15.45 
เนื่องจากการขยายตัวของการปลูกข้าว อ้อยโรงงานและยางพารา ส าหรับสาขาประมง ขยายตัวร้อยละ 
7.20 จากที่หดตัวร้อยละ 17.75 ในปีที่ผ่านมา ซึ่งเพิ่มขึ้นจากการจับสัตว์น้ าจากแหล่งน้ าธรรมชาติ
เนื่องจากปริมาณน้ าใน แหล่งน้ าต่างๆ เพิ่มขึ้นท าให้ปริมาณการจับสัตว์น้ าได้เพิ่มขึ้นตามมา ภาคนอก
เกษตร มีสัดส่วนร้อยละ75.81 ของ GPP จังหวัดขยายตัวร้อยละ 8.21 เมื่อเทียบกับ ร้อยละ 5.77 ในปีที่
ผ่านมา เป็นผลมาจากการขยายตัวของสาขาอุตสาหกรรมร้อยละ 17.53 โดยเฉพาะการผลิตผลิตภัณฑ์
ยางพารา อุตสาหกรรมโรงสี และอุตสาหกรรมการผลิตน้ าตาล ซึ่งขยายตัวตามปริมาณผลผลิตของข้าว 
ยางพาราและอ้อยที่เพิ่มขึ้น สาขาการก่อสร้างขยายตัวร้อยละ 12.01 จากการก่อสร้างอาคารเพื่ออยู่อาศัย
ของเอกชนท่ีเพิ่มขึ้น สาขาบริการด้านอสังหาริมทรัพย์ฯ ขยายตัวร้อยละ 5.16 จากการขยายตัวของจ านวน
ครัวเรือนและการให้เช่าอาคารพาณิชย์ที่เพ่ิมขึ้น สาขาบริหารราชการแผ่นดินฯ ขยายตัวร้อยละ 1.76 จาก
การบริหารราชการส่วนกลาง ส่วนภูมิภาคและต ารวจ สาขาการศึกษาขยายตัวร้อยละ 5.48 ซึ่งเพิ่มขึ้นทั้ง
การศึกษาภาครัฐและเอกชน สาขาบริการด้านสุขภาพขยายตัวร้อยละ 18.18 จากการขยายตัวของ
โรงพยาบาลทั่วไปของรัฐมีจ านวนบุคลากรเพิ่มขึ้น สาขาบริการด้านชุมชนฯ และสาขาลูกจ้างในครัวเรือน
ส่วนบุคคลขยายตัวร้อยละ 12.95 และ 42.10 ตามล าดับ 

 อุตสาหกรรมที่ขยายตัวสูงขึ้น ได้แก่อุตสหกรรมการผลิตผลิตภัณฑ์ยางพารา ซึ่งขยายตัวตามปริมาณการ
ผลิตยางพาราที่เพิ่มขึ้นประกอบกับมีผู้ประกอบการรายใหญ่เพิ่มขึ้น รวมถึงอุตส่หกรรมสินค้าพ้ืนบ้านอย่าง 
OTOP ซึ่งมีการขยายตัวตามปริมาณการจ าหน่ายสินค้าประเภทของใช้ ของตกแต่ง ของที่ระลึก เป็นส าคัญ 

 ส าหรับการค้าขายทั้งในส่วนของค้าปลีก และค้าส่ง และการซ่อมแซม ชะลอตัวลง จากในปีท่ีผ่านมาเป็นผล
จากการชะลอตัวของหมวดการขายปลีกซึ่งมาจากการชะลอตัวของการขายปลีกยานยนต์ ร้านขายของช า 
และการลดลงของการขายปลีกรถจักรยานยนต์ และห้างสรรพสินค้า เนื่องจากผู้บริโภคระมัดระวังการใช้
จ่ายเพิ่มขึ้น 

 การสร้างความสัมพันธ์ที่ดีด้านเศรษฐกิจและสังคมกับประเทศเพื่อนบ้าน อย่าง สปป.ลาว ที่เป็นหุ้น่สวน
ทางยุทธศาสตร์ เพื่อเพิ่มมูลค่าทางเศรษฐกิจ การค้า การลงทุนระหว่างประเทศ  

3) การวิเคราะห์เชิงสังคมวัฒนธรรม (Socio-culture: S)   

จังหวัดมุกดาหารเน้นให้คนเป็นศูนย์กลางการเรียนรู้ มีคุณภาพ มีศักยภาพ ความสามารถในการแข่งขันสู่สังคมและมี
พื้นฐานความรู้ เพื่อเป็นการสร้างภูมิคุ้มกันทางวัฒนธรรม เชิดชูคุณค่าความเป็นไทย และสืบสานวัฒนธรรมพื้นเมือง รวมถึง
การยกระดับฝีมือแรงงาน และผลิตแรงงานระดับฝีมือ เทคนิค และเทคโนโลยี เพื่อเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันระดับ
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สากล และเป็นการแก้ปัญหายาเสพติดและลดอาชญากรรมในเชิงบูรณาการอย่างเป็นระบบ อีกทั้งจัดให้มีระบบการบริหาร
จัดการสถานะบุคคล ระบบการป้องกันการลักลอบเข้าออกเมือง และการจัดระเบียบแรงงานต่างด้าวท่ีมีประสิทธิภาพ 

4) การวิเคราะห์เชิงเทคโนโลยี  (Technology: T) 

การพัฒนาด้านเทคโนโลยีและนวัตกรรมส่งผลต่อการเพิ่มประสิทธิภาพการผลิตของจังหวัดมุกดาหาร เนื่องจาก
นโยบายของรัฐมีการประกาศให้จังหวัดมุกดาหารเป็นเขตพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษ รวมถึงการพัฒนาและเพิ่มมูลค่าให้กับ
ผลิตภัณฑ์ทางการเกษตรของจังหวัด แต่ทั้งนี้ทางจังหวัดก็ยังขาดการพัฒนาเทคโนโลยีการผลติทางการเกษตรและอุตสาหกรรม
แบบครบวงจร จึงควรจะต้องเร่งพัฒนาในจุดนี้ให้เพิ่มขึ้นเพื่อรองรับความต้องการของตลาดที่จะเพิ่มมากขึ้นในอนาคต 

3.3 SWOT พ้ืนที่จังหวัดนครพนม 
 จากการเปลี่ยนแปลงทั้งในด้านเศรษฐกิจและสังคมทั้งภายในและภายนอกจังหวัด คณะผู้วิจัยจึงได้วิเคราะห์จุดแข็ง 
จุดอ่อน โอกาส และอุปสรรคต่อการพัฒนาจังหวัดไว้หลายข้อ ซึ่งสถานการณ์ในปัจจุบันทิศทางในการพัฒนาจังหวัดเปลี่ยนไป
เนื่องจากนโยบายรัฐบาล นโยบายการเข้าสู่ประชาคมอาเซียน ยุทธศาสตร์การพัฒนาประเทศ (Country Strategy) รวมถึง
ความต้องการของประชาชนในจังหวัด ประกอบกับจังหวัดนครพนมได้เปิดใช้สะพานมิตรภาพ 3 (นครพนม – ค าม่วน) ท าให้
ก าหนดจุดยืนยุทธศาสตร์การพัฒนา (Positioning) เปลี่ยนจากเมืองก้นชนหรือเมืองปิดกลายเป็นประตูสู่ประเทศเพื่อนบ้าน
และจีนตอนใต้ที่สั้นและสะดวกที่สุด โดยได้สรุปผลการวิเคราะห์ SWOT Analysis ไว้ดังน้ี 

จุดแข็ง (Strengths)  
- มีจุดเด่นด้านสภาพท่ีตั้งทางภูมิศาสตร์ อยู่บนปากทางที่สั้นและสะดวกที่สุดในการเช่ือมโยงภาคอีสานของไทยเข้ากับ

เขตเศรษฐกิจจีนตอนใต้ (หนานหนิงและกวางตุ้ง) โดยเส้นทางนี้จะเช่ือมผ่านเขตเศรษฐกิจส าคัญขนาดใหญ่ที่ก าลัง
พัฒนา (Economic Node) ในภูมิภาคอินโดจีน อาทิ แหล่งทรัพยากรแร่ธาตุและแหล่งผลิตไฟฟ้าใน สปป.ลาว
ตอนกลาง ท่าเรือน้ าลึกใหม่ในทะเลจีนใต้หวุ๋งออ๋างที่ลาวและเวียดนามให้ความส าคัญ เขตนิคมอุตสาหกรรม
เหล็กกล้าเซินเยืองที่ไต้หวันมาลงทุนกว่า 3 แสนล้านบาท เมืองวินห์มหานครขนาดใหญ่ในเวียดนามตอนกลาง และ
เมืองฮานอยเมืองหลวงของเวียดนาม โดยใช้สะพานมิตรภาพไทย-ลาว 3 เส้นทาง R8  R 12 ของลาว และ National 
Highway 1 (1A) ของเวียดนาม  

- ลักษณะภูมิประเทศมีความอุดมสมบูรณ์เอื้อต่อการพัฒนาจังหวัดนครพนม ดังนี ้ 
o พื้นที่ส่วนใหญ่ของจังหวัดเป็นที่ราบริมแม่น้ าโขง ด้านตะวันตกของจังหวัดคือเทือกเขาภูพาน เป็นต้น

ก าเนิดของแม่น้ าสาขาหลายสายที่ไหลลงสู่แม่น้ าโขงผ่านจังหวัดนครพนมก่อให้เกิดพื้นที่ลุ่มน้ าที่มีอุดม
สมบูรณ์และมีความหลากหลายทางชีวภาพหลายแห่งที่ส าคัญ อาทิ ลุ่มน้ าสงคราม ลุ่มน้ ายาม ลุ่มน้ าก่ า  
ลุ่มน้ าอูน เป็นต้น  

o มีปริมาณน้ าฝนเฉลี่ยมากกว่า 2,000 มิลลิเมตร/ปี (อันดับ 2 ของประเทศ)  
o มีศักยภาพการปลูกพืชคุณภาพสูงหลายชนิด อาทิ ข้าวหอมมะลิ 105 (ข้าวหอมมะลิช้ันคุณภาพดีเยี่ยม)

ของนครพนมได้รับรางวัลชนะเลิศการแข่งขันระดับประเทศถึง 4 ปี นอกจากนี้นครพนมมีพรมแดนติดกับ 
แขวงค าม่วนและบลิค าไซของสปป.ลาว ซึ่งเป็นแขวงที่มีศักยภาพในการปลูกพืชเพื่อเป็นแหล่งวัตถุดิบที่ยัง
ขาดแคลนของไทยอาทิ อ้อย มันสาปะหลัง ข้าวโพดเลี้ยงสัตว์ ยางพารา เป็นต้น และมีศักยภาพในด้านการ
ประมงน้ าจืด  

o มีโครงสร้างพื้นฐานทางด้านการคมนาคมที่ดีเอื้อความสะดวกด้านการติดต่อกับจังหวัดอื่นๆ และประเทศ
เพื่อนบ้านอาทิมีสนามบินนครพนม (สร้างมาตั้งแต่ในสมัยทหารอเมริกัน ท าให้มีลานบินขนาดใหญ่ มีสาย
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การบินราคาประหยัดบินจากกรุงเทพมานครพนมวันละ 2 เที่ยว) มีสะพานมิตรภาพ และมีโครงการจัดตั้ง
ศูนย์ขนถ่ายและกระจายสินค้าชายแดน และสถานีต้นทางรถไฟรางคู่สายนครพนม-บ้านไผ่  

o มีสถาบันทางสังคมที่เอื้อต่อการพัฒนาจังหวัดในระยะยาว อาทิ โครงการโรงพยาบาลศูนย์สุขภาพ           
อนุภูมิภาคลุ่มน้ าโขง มหาวิทยาลัยนครพนม วิทยาลัยพยาบาลบรมราชชนนีนครพนม วิทยาลัยการบิน
นานาชาติ วิทยาลัยการท่องเที่ยว คณะเกษตรและเทคโนโลยี สถาบันภาษา รวมถึงศูนย์อนุรักษ์และ
พิพิธภัณฑ์สัตว์น้ าจืดลุ่มน้ าโขง  

o เป็นจังหวัดที่ได้รับการส ารวจพบว่า ประชาชนมีความสุขเป็นอันดับ 1 ของประเทศไทยถึง 2 ปีซ้อน (ปี 
2555-2556 ที่มา : สานักงานสถิติแห่งชาติ)  

o มีการพัฒนาด้านอุตสาหกรรมที่มีมลพิษต่ าเพื่อรองรับผลผลิตทางด้านการเกษตร เช่น โรงงานแปรรูป
ผลิตภัณฑ์ปลา โรงงานแปรรูปข้าวโพดหวาน โรงสีข้าวขนาดใหญ่ โรงฆ่าสัตว์ที่ได้รับมาตรฐาน โรงงานยาง
แท่ง STR 20  

o มีแหล่งท่องเที่ยวทางประวัติศาสตร์และวัฒนธรรมที่ดึงดูดนักท่องเที่ยว  เช่น หมู่บ้านมิตรภาพ                   
ไทย-เวียดนาม ประเพณีไหลเรือไฟ 

จุดอ่อน(Weaknesses)  
- เศรษฐกิจท้องถิ่นในจังหวัดมีขนาดเล็กกว่าค่าเฉลี่ยของจังหวัดทั่วประเทศ โดยคิดเป็นร้อยละ 28 ของขนาดเศรษฐกิจ

เฉลี่ยจังหวัดทั่วประเทศ 
- ประชาชนยากจนมีรายได้เฉลี่ยต่อคนต่อปีเท่ากับ 39,224 ต่อคนต่อปี อยู่ในเกณฑ์ต่ ากว่าค่าเฉลี่ยของประชาชนทั้ง

ประเทศ คิดเป็นร้อยละ 31ของ รายได้เฉลี่ยของประชาชนทั้งประเทศ มีสัดส่วนคนจนมากถึง 32% สูงเกินเกณฑ์
เฉลี่ยระดับประเทศ  

- แรงงานมีระดับผลิตภาพแรงงานต่ ากว่าค่าเฉลี่ยประเทศ 3 เท่า มีสัดส่วนผู้อยู่ ในระบบประกันสังคมต่ า                   
ภาคการเกษตรมีผลผลิตต่อไร่ต่ า  

- อัตราการลงทุนจากนักลงทุนภายนอกจังหวัดต่าง ๆ 
- ขาดโครงสร้างพื้นฐานท่ีส าคัญในระบบปฏิบัติการบางส่วนท่ีเอื้อต่อการพัฒนาความเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ  
- กฎระเบียบบางส่วนไม่เอื้อต่อการพัฒนาความเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ  เช่น กฎระเบียบที่เป็นอุปสรรคต่อการ

ผลักดันให้เกิดรถโดยสารและขนส่งสินค้าขนาดเล็ก 3 ประเทศ ไทย สปป.ลาว เวียดนาม  
- ธุรกิจท้องถิ่นในจังหวัดได้รับประโยชน์จากการเปิดใช้สะพานมิตรภาพไทยลาว  3 ในระดับที่ต่ ากว่าธุรกิจ

ระดับประเทศ  
- ด้านสาธารณสุข  

o ขาดแคลนบุคลากรทางการแพทย์ มีอัตราส่วนแพทย์ต่อประชากร 1:7,508 ขาดแพทย์สูงเป็นอันดับ 6 
ของภาคอีสาน สูงเป็นอันดับต้นๆของประเทศ ค่าเฉลี่ยประเทศ 1:2,960 

o อัตราการตายจากโรคฉุกเฉินทางศัลยกรรม อายุกรรม และการส่งต่อผู้ป่วยอาการหนักสูง  
o ขาดอุปกรณ์การแพทย์ส าหรับผู้ป่วยฉุกเฉินและอาการหนัก  

- ด้านการศึกษาและคุณภาพทรัพยากรมนุษย์  
o เยาวชนมีมาตรฐานการศึกษาต่ ากว่าเกณฑเ์ฉลี่ยของค่าเฉลี่ยทั้งประเทศ (โดยการวัดจาก O-Net และ GAT 

PAT ปี 2554)  
o แรงงานขาดทักษะฝีมือท่ีตรงกับความต้องการของตลาดแรงงานท้ังในระดับจังหวัดและระดับประเทศ  
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o ผู้ประกอบการท้องถิ่นขาดทักษะและโอกาสในการพัฒนาธุรกิจเพื่อเข้าสู่การแข่งขันระหว่างประเทศ เช่น 
ทักษะด้านการจัดการ ด้านการสื่อสารภาษา โดยเฉพาะภาษาอังกฤษ ภาษาเวียดนาม ภาษาจีน และภาษา
ลาวบางส่วน  

o เกษตรกรว่างงานนอกฤดูการท านาสูง มีปัญหาการย้ายถิ่นของประชากรวัยท างานเข้าสู่เมืองใหญ่  
- ขาดการจัดการด้านสิ่งแวดล้อมท่ีดี มีการลดลงของพื้นที่ป่าไม้ ในระดับที่สูง เป็นอันดับต้น ๆ ของประเทศ  
- ประสิทธิภาพและการบริหารจัดการภาครัฐยังไม่ทั่วถึงและเพียงพอ ในประเด็นต่อไปนี้  

o มีปัญหายาเสพติดและการลักลอบสิ่งผิดกฎหมายตามแนวชายแดน  
o มีอัตราการเข้าถึงน้ าประปาและอินเตอร์เน็ตต่ ากว่าค่าเฉลี่ยประเทศ  
o ล าน้ าส าคัญๆ ในฤดูแล้งไม่สามารถเก็บกักน้ าไว้ใช้ประโยชน์ได้พื้นที่ชลประทานยังมีไม่เพียงพอต่อการปลูก

ข้าวนาปรัง/การเกษตรฤดูแล้ง  
o ขาดเจ้าหน้าที่หน่วยงานที่รับผิดชอบด้านการต่างประเทศโดยตรง/วิเทศสัมพันธ์ที่ส่งเสริมการค้าชายแดน

และการค้าระหว่างประเทศ ท าให้เกิดข้อเปรียบเทียบและมุมมองด้านลบเมื่อไปติดต่อกับประเทศเพื่อน
บ้าน  

o กฎหมายผังเมืองรวมจังหวัด/ผังพื้นที่เฉพาะไม่เหมาะสมและไม่ทันกับสถานการณ์การเปลี่ยนแปลงทาง
เศรษฐกิจและสังคมที่เกิดขึ้น โดยเฉพาะประเด็นการปกป้องสิ่งแวดล้อมของเมืองและการรองรับการ
ขยายตัวของการค้าชายแดน และการเกิดเขตเศรษฐกิจพิเศษ 

โอกาส (Opportunities)  
- การเปิดใช้สะพานมิตรภาพ 3 ท าให้นครพนมเป็นเมืองท่าบนปากทางที่สั้นท่ีสุดในการเช่ือมโยงทางการค้าการลงทุน 

กับเขตเศรษฐกิจจีนตอนใต้ ผ่านเขตเศรษฐกิจขนาดใหญ่ของประเทศเพื่อนบ้านท่ีก าลังขยายตัวหลายแห่งของทั้งลาว
และเวียดนาม ตามแนวเส้นทางหนานหนิง-นครพนม  

- นโยบายการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) และเขตกรอบความร่วมมือ GMS และนโยบายการพัฒนา
ประเทศและยุทธศาสตร์ส าคัญของเพื่อนบ้านท่ีมีผลทางบวกต่อนครพนมท่ีส าคัญ คือ  

o นโยบาย “โจ่วชูตงเหมิง”(เดินออกสู่อาเซียน) ของจีน โดยมีการยกประเด็นการพัฒนาเส้นทาง นครพนม –
หนานหนิง และเมืองฉงจั่ว ซึ่งเป็นเมืองหน้าด่านของการเข้าสู่จีนใต้ ได้ให้การสนับสนุนสิทธิพิเศษแก่
จังหวัดนครพนมในด้านความร่วมมือทางด้านการค้า การลงทุน และอุตสาหกรรม 

o นโยบายพัฒนาเวียดนามตอนกลาง โดยมีโครงการส าคัญที่มีผลต่อจังหวัดนครพนม คือ การพัฒนาเขตนิคม
อุตสาหกรรมถลุงเหล็กกล้าเซินเยืองซึ่งมีขนาดใหญ่สุดในเอเชียตะวันออกเฉียงใต้  (SEA) มูลค่าการลงทุน  
3 แสนล้านบาท และท่าเรือหวุ่งอ้าง ซึ่งเป็นทางออกทะเลที่ใกล้ที่สุดของภาคอีสานที่บริเวณปลายสุดของ
ถนนหมายเลข R12  

o ประเทศเพื่อนบ้าน (สปป.ลาว และ สส.เวียดนาม) มีนโยบายเปิดรับการค้าและการลงทุนระหว่างประเทศ 
และมีขยายตัวทางเศรษฐกิจในอัตราสูง  

- รัฐบาลมีนโยบายที่เอื้อต่อโอกาสการพัฒนาเศรษฐกิจของจังหวัดนครพนม เช่น  
o การประกาศให้จังหวัดนครพนมอยู่ในพ้ืนท่ีเป้าหมายของการพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษ  
o พ.ร.บ.ให้อ านาจกระทรวงการคลังกู้เงินเพื่อพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านการคมนาคมขนส่งของประเทศ 

โดยจังหวัดนครพนมได้สถานีรถไฟรางคู่  
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o นโยบายสนับสนุนการท าเกษตรที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม (Green and Cool Agricultural Economy) 
การบริหารจัดการพื้นที่เกษตรกรรม (Zoning) การบริหารจัดการน้ าเพื่อการเกษตร และ Smart Farmer 
ของรัฐบาล  

o นโยบายพัฒนา รพ.นครพนมให้เป็นโรงพยาบาลศูนย์สุขภาพแห่งอนุภูมิภาคลุ่มน้ าโขงตามมติ ครม.สัญจร 
ที่จังหวัดอุดรธานี พ.ศ. 2555  

- ประเทศเพื่อนบ้านมีทรัพยากรธรรมชาติที่อุดมสมบูรณ์และศักยภาพสูง  
o ประเทศเพื่อนบ้านทั้งสปป.ลาวและเวียดนามมีแหล่งท่องเที่ยวเชิงนิเวศน์และวัฒนธรรมที่สมบูรณ์หลาย

แห่งขึ้นทะเบียนเป็นมรดกโลก  
o เวียดนามมีประชากรที่อยู่ในวัยท างานและมีแรงงานอัตราค่าจ้างต่ า  
o แขวงค าม่วนและแขวงบริค าไซของสปป.ลาว มีแหล่งแร่ธาตุและพื้นที่เพาะปลูกทางการเกษตรที่อุดม

สมบูรณ์  
- ประเทศเพื่อนบ้านขาดแคลนเทคโนโลยีและผู้เชี่ยวชาญด้านวิชาชีพพื้นฐานในการพัฒนาประเทศโดยเฉพาะบุคลากร

ทางการแพทย์และบุคลากรทางการศึกษา 

อุปสรรค (Threats)  
- ข้อจ ากัดด้านนโยบาย กฎหมาย กฎระเบียบระหว่างประเทศ ที่ซับซ้อน ไม่เอื้อต่อการพัฒนาการค้าการลงทุน การ

ท่องเที่ยว ปัญหาเร่งด่วนท่ีส าคัญคือ  
o เส้นทาง R8 และ R12 ไม่อยู่ในกรอบความร่วมมือการขนส่งของประเทศในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง (GMS-

CBTA)  
o ระเบียบ กฎเกณฑ์ และกฎหมายบางส่วนของประเทศ ไม่เอื้อต่อการผลักดันการให้บริการรถโดยสารและ

รถขนส่งสินค้า SMEs ระหว่าง 3 ประเทศ (ไทย สปป.ลาว เวียดนาม) เช่น การสัมปทานการเดินรถไทย 
กฎหมายการประกันภัยทางรถระหว่างประเทศ  

- ปัญหาความมั่นคงตามแนวเมืองชายแดน  
o ปัญหายาเสพติดข้ามฝั่ง สินค้าหนีภาษี ของผิดกฎหมาย อาชญากร และการลักลอบเข้าเมืองตามแนว

ชายแดน  
o การเกิดโรคติดต่อและโรคอุบัติใหม่ที่มาจากประเทศเพื่อนบ้าน  
o การมีบ่อนการพนันในประเทศเพื่อนบ้าน  
o การลักลอบค้าสุนัขและค้าสัตว์ป่าข้ามแดน  

- ปัญหาภัยธรรมชาติ  
o ปัญหาน้ าท่วมและภัยแล้ง ลุ่มน้ าส าคัญมีปริมาณน้ าฝนสงูแต่ขาดระบบการบรหิารจัดการน้ าท าให้ไม่มนี้ าใช้

ในการเกษตรและหน้าแล้ง  
- การแข่งขันทางการค้าจากสินค้าของประเทศเพื่อนบ้านในภูมิภาค อาทิ สินค้าเกษตรและสิ่งทอราคาถูกจากจีน 

เวียดนาม  
- โครงสร้างประชากรไทยเข้าสู่สังคมผู้สูงอายุเพิ่มมากขึ้น นครพนมมีแนวโน้มการเกิดปัญหาการขาดแคลนแรงงานใน

อนาคต  
- นโยบายรัฐของไทยในการพัฒนาเทคโนโลยีสารสนเทศส าหรับสาธารณะช้ากว่าประเทศเพื่อนบ้าน อาทิ 3G Wifi ใน

ที่สาธารณะ 
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3.3.1 การวิเคราะห์ปัจจัยแวดล้อมทางมหภาคจังหวัดนครพนม (Macro Environment Analysis) 

 การวิเคราะห์เพื่อก าหนดแนวทางการพัฒนาอุตสาหกรรมยางพารา ประกอบด้วยการวิเคราะห์ปัจจัยแวดล้อมทาง 
มหภาค (Macro Environment Analysis) โดยใช้วิเคราะห์ PEST Analysis โดยองค์ประกอบการวิเคราะห์ประกอบด้วย  

1) การวิเคราะห์เชิงนโยบาย  (Politics: P) 
 จังหวัดนครพนมมีแผนพัฒนาจังหวัดซึ่งเป็นแผนที่มีการวางแผนพัฒนาได้ครอบคลุมทุกมิติ เช่น ด้าน

เศรษฐกิจ ด้านสังคม ด้านความมั่นคง ด้านทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม ด้านการพัฒนาระบบการ
บริหาร 

 ภาครัฐมียโนบายส่งเสริมสนับสนุนการมีส่วนร่วมของภาคเอกชน (สถานประกอบการ) ในการพัฒนา 
ทักษะฝีมือของแรงงาน และใช้มาตรฐานแรงงานเป็นเครื่องมือในการเพิ่มผลิตภาพ แรงงาน และส่งเสริม
แรงงานไทยให้มีมาตรฐานสากลเพื่อรองรับการเปิดประชาคมอาเซียนส่งผลให้จังหวัดนครพนมมีโอกาส
และศักยภาพที่จะพัฒนาทรัพยากรมนุษย์ในอนุภูมิภาคล าน้ าโขง รวมถึงปรับปรุงนโยบายการน าเข้า
แรงงานต่างด้าวระดับล่าง (Low-skilled) โดยเฉพาะในสาขาอาชีพที่ขาดแคลนให้สามารถน าเข้าแรงงาน
ต่างด้าวในจ านวนที่เหมาะสม 

2) การวิเคราะห์ภาพรวมเชิงเศรษฐกิจ (Economics: E)  
 ปี 2553 ผลิตภัณฑ์มวลรวมจังหวัดนครพนม (Gross Provincial Product: GPP) ณ ราคาประจ าปีมี

มูลค่าเพิ่มเท่ากับ 27,146 ล้านบาท รายได้เฉลี่ยต่อหัว 36,135 บาท คิดเป็นล าดับที่ 15 ของภาค และ
ล าดับที่ 62 ของประเทศ การผลิตโดยรวมขยายตัว ณ ราคา คงที่ ขยายตัวร้อยละ 3.18 โครงสร้างการ
ผลิตของจังหวัดนครพนม ขึ้นอยู่กับภาคนอกเกษตร ซึ่งมีสัดส่วนร้อยละ 72.07 ประกอบไปด้วยสาขาที่
ส าคัญได้แก่ สาขาการขายส่ง ขายปลีกฯ คิดเป็นร้อยละ 17.35 และสาขาการศึกษาร้อยละ 17.53 สาขา
การผลิตที่ท ารายได้ ให้แก่จังหวัดมากกว่าร้อยละ 15 ประกอบด้วย 3 สาขา คือ สาขาเกษตรกรรมฯ       
ร้อยละ 27.46 คิดเป็นมูลค่า 7,980 ล้านบาท รองลงมา คือสาขาการการศึกษา ร้อยละ 17.53 คิดเป็น
มูลค่า 5,095 ล้านบาท และสาขาการขายส่ง ขายปลีก ร้อยละ 17.35 คิดเป็นมูลค่า 5,044 ล้านบาท 
ตามล าดับ เมื่อพิจารณาอัตราการขยายตัวของผลิตภัณฑ์มวลรวมจังหวัดนครพนม ณ ราคาคงที่ ขยายตัว 
ร้อยละ 3.18 เป็นผลมาจากการผลิตภาคนอกการเกษตร ขยายตัวร้อยละ 4.28 จากการขยายตัวของสาขา
บริหารราชการแผ่นดินฯ ร้อยละ 26.58 สาขาก่อสร้าง ร้อย ละ 18.05 สาขาโรงแรมและภตัตาคาร     ร้อย
ละ 16.56 สาขาการศึกษา ร้อยละ 10.88 ตามล าดับ และภาคการเกษตร หดตัวร้อยละ 1.06 จากการหด
ตัวของสาขาเกษตรกรรมฯ ร้อยละ 1.18 

 นครพนมมีโรงงานอุตสาหกรรมการเกษตรในพื้นที่จังหวัด เช่น บริษัทมาลีสามพราน จ ากัด บริษัท         
โกรเบสท์ จ ากัด โรงงานอัดแท่งยางพารา STR 20 ของ อสย. โรงสีข้าว โรงฆ่าสัตว์ที่ได้มาตรฐาน 7 แห่ง 
และตลาดนัดโค-กระบือใน จังหวัด 8 แห่ง  

 นครพนมมีสะพานมิตรภาพแห่งที่ 3 (นครพนม-ค าม่วน) เป็นประตูเชื่อมการค้า การลงทุนภาคการเกษตร
สู่อินโดจีน 

 จังหวัดนครพนมเป็นแหล่งผลิตสินค้าเกษตรที่ส าคัญและมีช่ือเสียง เช่นข้าวหอมมะลิคุณภาพดีเยี่ยม 
เนื่องจากได้รับ รางวัลชนะเลิศการแข่งขันในระดับประเทศ 4 ครั้ง ยางพารา สับปะรด โคเนื้อ ปลานิล 
ปลาเผาะ สามารถส่งเสริมและสนับสนุนการผลิตสู่อุตสาหกรรมการเกษตรได้ 
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3) การวิเคราะห์เชิงสังคมวัฒนธรรม (Socio-culture: S)   

มุ่งเน้นการเสริมสร้างศักยภาพในการพัฒนาสุขภาพของประชาชน การลงทุนด้านบริการสุขภาพ ส่งเสริมกิจกรรม
ด้านประเพณี ศิลปวัฒนธรรมท้องถิ่น พัฒนาคุณภาพการศึกษาและสถานศึกษา เพิ่มขีดความสามารถของทรัพยากรมนุษย์เพื่อ
รองรับการเปิดเสรีประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน แก้ไขและป้องกันปัญหายาเสพติด รวมไปถึงการรักษาความมั่นคงตามแนว
ชายแดน แก้ไขปัญหาการลักลอบการค้าและเคลื่อนย้ายสิ่งผิดกฎหมายผ่านจังหวัด พัฒนาและเสริมสร้างความร่วมมือกับ
ประเทศเพื่อนบ้านในด้านความมั่นคง ตลอดจนการสร้างความมั่นคงในชีวิตและ ทรัพย์สินของประชาชนในจังหวัด 

4) การวิเคราะห์เชิงเทคโนโลยี  (Technology: T) 

จังหวัดนครพนมมีการท าการเกษตรเป็นหลัก ดังนั้นควรเน้นการสร้างโอกาสและเพิ่มรายได้ โดยการพัฒนาในภาค
การเกษตร เพิ่มศักยภาพการใช้พื้นที่ เพิ่มพื้นที่เพาะปลูกพืชหลัก เพิ่มประสิทธิภาพการผลิตพืช สนับสนุนการเผยแพร่ความรู้
วิชาการเกษตรและเทคโนโลยี โดยการพัฒนาเทคโนโลยีการผลิตเพื่อให้ได้ผลผลิตสูงสุดแบบอินทรีย์และเต็มประสิทธิภาพ ทั้ง
ในด้านการผลิตพืชเศรษฐกิจ การปศุสัตว์ การประมง การส่งเสริมโครงการอันเนื่องมาจากพระราชด าริ การส่งเสริมให้มีการ
บริหารจัดการน้ าอย่างบูรณาการ การขยายเขตพื้นที่ชลประทานในจังหวัด เสริมสร้าง กระบวนการสร้างอาชีพ สร้างงานที่มี
คุณภาพ และมีรายได้สูงให้แก่ประชาชนในจังหวัด 

4. การประเมินศักยภาพของพื้นที่เขตเศรษฐกิจชายแดนไทยกับประเทศเพื่อนบ้าน 

ปัจจุบันเมืองชายแดนของไทยมีการเติบโตอย่างรวดเร็วก่อให้เกิดกิจกรรมทางเศรษฐกิจที่หลากหลายและมูลค่า
การค้าชายแดนท่ีเพิ่มขึ้นเป็นอย่างมาก การพัฒนาระบบโครงสร้างพื้นฐานเพื่อรองรับการเจริญเติบโตด้านการขนส่งคมนาคมนี้
จะต้องมีการด าเนินงานแบบเป็นองค์รวม โดยพิจารณาถึงการพัฒนาระบบโครงสร้างพื้นฐานให้สอดรับกับปริมาณสินค้า 
รูปแบบและสถานการณ์แนวโน้มการค้า สถิติการค้าชายแดน สิ่งอ านวยความสะดวกทางการค้า ประเภทอุตสาหกรรมบริเวณ
ชายแดน และ ที่เกี่ยวข้อง ตลอดจนความต้องการของ ภาคเอกชน จึงจะท าให้ได้มาซึ่งระบบโครงสร้างพื้นฐานเพื่อรองรับ
ปริมาณการขนส่งสินค้าในพื้นที่ชายแดนที่มีประสิทธิภาพ เพื่อให้เมืองชายแดนนั้นสามารถเป็นประตูการผลิตกระจายสินค้า 
ประตูการคมนาคมขนส่ง และประตูเช่ือมโยงการท่องเที่ยวท่ีสมบูรณ์ ส่งเสริมการพัฒนาทางเศรษฐกิจของท้องถิ่นให้เกิดความ
ยั่งยืนและเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันส าหรับผู้ประกอบการ โดยจะท าการประเมินและวิเคราะห์โซ่อุปทานการค้าชายแดน
และศักยภาพของพื้นที่และโครงสร้างพื้นฐานที่มีอยู่ปัจจุบัน (As is) และที่ต้องพัฒนาเพิ่มขึ้นในอนาคต (To be) เพื่อประเมิน
ความพร้อมก่อนเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอย่างเป็นทางการและมีบทบาทป็นโลจิสติกส์ HUB ของอาเซียน โดยจัดท า
เกณฑ์การประเมินความพร้อมของโครงสร้างพื้นฐานทางด้านโลจิสติกส์ ซึ่งพิจารณาให้เหมาะสมกับอุตสาหกรรม ประเมิน
ระบบสาธารณูปโภค สาธารณูปการ ระบบสื่อสารและสิ่งอ านวยความสะดวกทางด้านโลจิสติกส์ที่ส าคัญและประเมินความ
จ าเป็นเร่งด่วนที่ต้องมีโครงสร้างพื้นฐานหรือความจ าเป็นเร่งด่วนในการปรับเปลี่ยนกฎระเบียบ กฎหมาย หรือการบังคับใช้ 
โดยการลงส ารวจเก็บข้อมูลจากการท าการระดมความคิดเห็นของผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย ทั้งภาครัฐและภาคเอกชน ผู้ประกอบการ
ทุกภาคส่วน ตลอดจน Key performance หรือ Key person ในพื้นที่เขตเศรษฐกิจชายแดน 
 ผลจากการวิเคราะห์ปัญหาและจากการระดมความคิดเห็นท าให้พบว่าปัญหาต่าง ๆ ของพื้นที่จังหวัดสงขลามี
ความส าคัญและความเร่งด่วนท่ีจ าเป็นต้องแก้ไขปัญหาสรุปได้ดังตารางที่ ก1 
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ตารางที ่ก1 สรุปการวิเคราะห์ปัญหาและประเด็นการระดมความคิดเห็นตามความส าคัญและความเร่งด่วน จังหวัดสงขลา 
ระยะ ล าดับที ่ รายการ ส าคัญ เร่งด่วน 

สั้น 
1 การสร้างสถานีขนถ่ายสินค้า เพื่อรวบรวมและกระจายสินค้า Truck Terminal มากที่สุด มากที่สุด 
2 การพัฒนาความรวดเร็วของการด าเนินการพิธีการศลุกากร (ฝั่งไทย) มากที่สุด มากที่สุด 
3 การจัดตั้งเขตเศรษฐกิจพิเศษ (Special Economic Zone) มากที่สุด มากที่สุด 

ปาน
กลาง 

4 การสร้างรถไฟรางคู่ระบบไฟฟ้า มากที่สุด มาก 
5 การพัฒนาจุดเปลี่ยนถ่ายสินค้าขึ้น - ลงรถไฟบริเวณด่านปาดังเบซาร ์ มากที่สุด มาก 
6 การสร้างเส้นทางพิเศษ (Motorway) มากที่สุด มาก 

7 
การปรับปรุง CBTA เช่น การมีหน่วยงานด้านทีมวิจัยทางกฎหมายพาณิชย์และ
กฎหมายการขนส่ง 

มากที่สุด มาก 

ยาว 

8 การพัฒนาท่าเรือน้ าลึกสงขลา (เดมิ) มาก มาก 
9 การให้บริการคลังสินค้าทัณฑ์บนบริเวณพื้นท่ีชายแดน มาก มาก 
10 การท าเขตปลอดภาษ ีบริเวณพื้นที่ชายแดน เพื่อส่งเสริมการขออนุญาตต่าง ๆ มาก มาก 
11 การขยายเวลาการเปิด - ปิด ด่านสะเดาเป็น 24 ชม. มาก มาก 
12 การพัฒนา / ขยายสนามบิน มาก มาก 
13 การสร้างท่าเรือน้ าลึกสงขลา 2 (อ.จะนะ) มาก มาก 
14 การขยายทางหลวง 4113 มาก มาก 
15 การขยายเวลาการเปิด - ปิด ด่านปาดังเบซาร์ 05.00 - 24.00 น. มาก มาก 
16 การจัดตั้งเขตอุตสาหกรรมพิเศษ เช่น Rubber City บริเวณพื้นท่ีชายแดน มาก มาก 

 
ผลจากการวิเคราะห์ปัญหาและจากการระดมความคิดเห็นท าให้พบว่าปัญหาต่าง ๆ ของพื้นที่จังหวัดมุกดาหารมี

ความส าคัญและความเร่งด่วนท่ีจ าเป็นต้องแก้ไขปัญหาสรุปได้ดังตารางที่ ก2 

ตารางที ่ก2 สรุปการวิเคราะห์ปัญหาและประเด็นการระดมความคิดเห็นตามความส าคัญและความเร่งด่วน จังหวัดมุกดาหาร 

ระยะ ล าดับที ่ รายการ ส าคัญ เร่งด่วน 

สั้น 

1 การพัฒนาความรวดเร็วของการด าเนินการพิธีการศลุกากร (ฝั่ง สปป.ลาว) มากที่สุด มากที่สุด 
2 การให้บริการแบบเบ็ดเสร็จ (One Stop Service) มากที่สุด มากที่สุด 
3 การมีประกันภัยสินค้าท่ีครอบคลมุตลอดเส้นทางของทั้งสองประเทศ มากที่สุด มากที่สุด 
4 การขยายระยะเวลาการเปดิ - ปิด ด่านให้มีความสอดคล้องกัน มากที่สุด มากที่สุด 
5 การจัดให้มีพ้ืนท่ีพักรถก่อนข้ามแดน มากที่สุด มากที่สุด 
6 การมีหน่วยงานดา้นทีมวิจัยทางกฎหมายพาณิชย์และกฎหมายการขนส่ง มากที่สุด มากที่สุด 
7 การจัดแยกพ้ืนท่ีส าหรับนักท่องเทีย่วกับรถบรทุกสินคา้ มากที่สุด มากที่สุด 

ปาน
กลาง 

8 การปรับโซนผังเมืองของจังหวัดมุกดาหาร มากที่สุด มากที่สุด 

9 
การรวมกลุ่มผู้ประกอบการขนส่งในไทยกับ สปป.ลาว และระหวา่ง
ผู้ประกอบการขนส่งของไทยเอง 

มากที่สุด มากที่สุด 

10 รูปแบบการขนส่งระบบราง (รถไฟรางคู่) มากที่สุด มากที่สุด 
11 โครงสร้างพื้นฐาน - การปรับมาตรฐานรถบรรทุกให้สอดคล้องกัน มากที่สุด มากที่สุด 
12 การพัฒนาสถานีเปลี่ยนถ่ายสินค้าบริเวณสถานีรถไฟเพื่อการขนส่ง มากที่สุด มาก 

13 
การสร้างสถานีขนถ่ายสินค้าเพื่อรวบรวมและกระจายสินค้า (Truck 
Terminal) 

มากที่สุด มาก 
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ระยะ ล าดับที ่ รายการ ส าคัญ เร่งด่วน 

14 การพัฒนาความรวดเร็วของการด าเนินการพิธีการศลุกากร (ฝั่งไทย) มากที่สุด มาก 

ยาว 

15 การจัดตั้งเขตเศรษฐกิจพิเศษ มาก มาก 

16 การให้บริการคลังสินค้าทัณฑ์บน บริเวณพื้นท่ีชายแดน มาก มาก 

17 
การท าเขตปลอดภาษ ี(Free Zone) บริเวณที่ชายแดนเพื่อส่งเสรมิการขอ
อนุญาตต่าง ๆ  

มาก มาก 

18 การจัดตั้งจดุข้ามแดนแห่งใหม ่ มาก มาก 
19 การสร้างสนามบินในมุกดาหาร มาก น้อย 

20 การเพิ่มโควต้าแลกเปลีย่นรถบรรทุกสินค้า น้อย น้อย 
 
ผลจากการวิเคราะห์ปัญหาและจากการระดมความคิดเห็นท าให้พบว่าปัญหาต่าง ๆ ของพื้นที่จังหวัดนครพนมมี

ความส าคัญและความเร่งด่วนท่ีจ าเป็นต้องแก้ไขปัญหาสรุปได้ดังตารางที่ ก3 

ตารางที ่ก2 สรุปการวิเคราะห์ปัญหาและประเด็นการระดมความคิดเห็นตามความส าคัญและความเร่งด่วน จังหวัดนครพนม 

ระยะ ล าดับที ่ รายการ ส าคัญ เร่งด่วน 

สั้น 

1 
มอบอ านาจการตดัสินใจการบรหิารให้กับพ้ืนท่ี เนื่องจากนโยบายรัฐจาก
ส่วนกลางไม่สอดคล้องกับท้องถิ่น 

มากที่สุด มากที่สุด 

2 การพัฒนาความรวดเร็วของการด าเนินการพิธีการศลุกากร มากที่สุด มากที่สุด 

3 
พัฒนาศักยภาพของเกษตรกรและผู้ประกอบการในพ้ืนท่ี เพื่อเตรียมความพร้อม
การด าเนินธรุกิจในระดับนานาชาติ 

มากที่สุด มากที่สุด 

4 
จัดระเบียบผังเมืองเพื่ออนุรักษ ์เอกลักษณ์ของเมืองนครพนม และคุม้ครอง
ผู้ประกอบการในพ้ืนท่ีจากนักลงทนุรายใหญ ่

มากที่สุด มาก 

5 การพัฒนาสนามบินนครพนมใหเ้ป็นสนามบินนานาชาต ิ มากที่สุด มากที่สุด 

6 
การผลักดันให้เส้น R8 และ R12 ได้รับสิทธิประโยชน์ในกรอบ GMS 
เช่นเดียวกับเส้น R9 

มากที่สุด มากที่สุด 

7 
การมีประกันภัยสินค้าท่ีครอบคลมุตลอดเส้นทางการขนส่งระหว่างประเทศ
จนถึงมือลูกค้า 

มากที่สุด มาก 

ปาน
กลาง 

8 การมีคณะกรรมการของ OSS ศูนย์ประชาสมัพันธ์/ดึงดดูนักลงทุนของ SEZ มากที่สุด มากที่สุด 
9 มีศูนย์ตรวจสอบ ตรวจโรค แรงงานต่างด้าว มากที่สุด มากที่สุด 

10 
การส่งเสิมให้มตีัวแทนของภาครัฐที่สามารถเจรจาการค้าระหว่างประเทศ
ชายแดน  

มากที่สุด มากที่สุด 

11 
การจัดแยกพ้ืนท่ีส าหรับนักท่องเทีย่วกับรถบรรทุกสินค้า ณ บริเวณด่าน
ชายแดน 

มากที่สุด มาก 

12 รูปแบบการขนส่งระบบรางคู ่(รถไฟรางคู่)  มากที่สุด มากที่สุด 

13 
การสร้างสถานีขนถ่ายสินค้า เพื่อรวบรวมและกระจายสินค้า (Truck 
Terminal)  

มากที่สุด มากที่สุด 

14 
การปรับปรุงมาตรฐานรถบรรทุกให้สอดคล้องกัน มี Passport รถบรรทุก
ระหว่างประเทศคู่ค้า 

มากที่สุด มากที่สุด 
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ระยะ ล าดับที ่ รายการ ส าคัญ เร่งด่วน 

ยาว 

15 
การมีหน่วยงานดา้นทีมวิจัยทางกฎหมายพาณิชย์ของประเทศคู่ค้าและกฎหมาย
การขนส่งระหว่างประเทศ 

มากที่สุด มาก 

16 การจัดท าเขตปลอดภาษ ี(Free Zone) บริเวณพื้นท่ีชายแดน มากที่สุด มาก 

17 การจัดให้มีพ้ืนท่ีพักรถก่อนข้ามด่านชายแดน มากที่สุด มาก 
18 การก าหนดให้อุตสาหกรรมในพ้ืนที่เป็น Green Industry  มากที่สุด มาก 

19 
การรวมกลุ่มผู้ประกอบการขนส่งในไทย กับ สปป.ลาว เวียดนาม และจีน 
รวมถึงระหว่างผู้ประกอบการขนสง่ของไทยเอง 

มาก มาก 

20 การให้บริการสินค้าทัณฑ์บน (Bonded Warehouse) มาก มาก 
 

4. ระบบการจัดการโลจิสติกส์ที่เหมาะสมของเขตการค้าชายแดน 

จากการศึกษาโซ่อุปทานและระบบโลจิสติกส์  รวมถึงปัญหาต่าง ๆ ที่พบจากการลงพื้นที่จริง การสัมภาษณ์
ผู้ประกอบการ การสัมภาษณ์ผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้อง รวมถึงการระดมความคิดเห็น คณะผู้วิจัยมีแนวคิดที่จะน าเสนอแบบจ าลอง
เพื่อการพัฒนาการค้าชายแดนใน 2 ระดับ คือ ระดับที่ให้ผลกระทบมหภาคและระดับที่ให้ผลกระทบจุลภาค สามารถแบ่งได้
เป็น 4 ด้าน ดังแผนภาพที่ ก2 โดยแต่ละด้านของแบบจ าลองสามารถสรุปรายละเอียดในแต่ละแบบจ าลองและผลประโยชน์ท่ี
ได้แสดงดังตารางที่ ก4 

 

แผนภาพที่ ก2 ระบบการจดัการโลจิสติกส์ที่เหมาะสม ของเขตการค้าชายแดน 

ตารางที่ ก4 ระดบัของผลกระทบของแบบจ าลองการจัดการโลจิสตกิส์ที่น าเสนอ 

การจัดการ ผลกระทบระดับมหภาค ผลกระทบระดับจุลภาค 
ด้านโครงสร้างพื้นฐาน กระทบ กระทบ 
ด้านกระบวนการให้บริการบริ เวณด่าน
ชายแดน 

กระทบ กระทบ 

ด้านนโยบาย เศรษฐกิจ กฎ ระเบียบ ภาครัฐ กระทบ กระทบ 
ด้านการจัดการโลจิสติกส์ในองค์กร ไม่กระทบ กระทบ 

 
 
 

ด้านโครงสร้าง
พืน้ฐาน

ด้านกระบวนการ
ให้บริการ บริเวณ

พืน้ท่ีชายแดน

ด้านนโยบาย
เศรษฐกิจ กฎ 

ระเบียบ ภาครัฐ

ด้านการจดัการ           
โลจิสติกส์ระดบั

องค์กร 
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จากการศึกษาโซ่อุปทานและระบบโลจิสติกส์ รวมถึงปัญหาต่าง ๆ ที่พบจากการลงพื้นที่จริง การสัมภาษณ์
ผู้ประกอบการ การสัมภาษณ์ผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้อง รวมถึงการระดมความคิดเห็น คณะผู้วิจัยมีแนวคิดที่จะน าเสนอรูปแบบการ
จัดการโลจิสติกส์ที่เหมาะสม เพื่อการพัฒนาการค้าชายแดนใน 2 ระดับ คือ ระดับที่ให้ผลกระทบมหภาคและระดับที่ให้ผล
กระทบจุลภาค โดยได้น าเสนอรูปแบบการจัดการในระดับมหภาคซึ่งเป็นมิติของการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานที่เอื้อต่ อการ
ด าเนินการของการท าการค้าชายแดน ซึ่งสอดคล้องกับความต้องการของทุกภาคส่วนที่มีส่วนได้ส่วนเสียและเป็นกลุ่ ม
ผู้ประกอบการ ภาครัฐและภาคเอกชนตลอดจนสถาบันการศึกษาในพื้นที่ เป็นผู้มีส่วนร่วมในการให้ข้อมูลและก าหนดทิศทาง
และบทบาทของจังหวัด ซึ่งในระดับจังหวัดต้องก าหนดแนวทางการพัฒนาและก าหนดนโยบาย เพื่อส่งต่อไปสู่ระดับประเทศ
เพื่อให้การสนับสนุนงบประมาณส าหรับความต้องการและเหมาะสมกับสภาพการค้าชายแดนท่ีเหมาะสมกับผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย
ในพื้นที่ นอกจากนั้นในมิติของผู้ประกอบการในพื้นที่คณะผู้วิจัยได้น าเสนอแนวทางการพัฒนาของผู้ประกอบการในพื้นที่ ที่
ขาดองค์ความรู้และต้องการพัฒนาอย่างเร่งด่วนในเรื่องการจัดการธุรกิจการค้าชายแดนและการจัดการโลจิสติกส์สมัยใหม่ที่ไม่
มุ่งเน้นเรื่องของการแข่งขันกันเองทางด้านราคาแต่ต้องแข่งขันกันในเรื่องการให้บริการที่ตอบสนองความพึงพอใจของลูกค้า
เป็นหลัก ประกอบกับจ าเป็นต้องเร่งพัฒนาองค์ความรู้ในการสร้างกิจกรรมเพื่อเพิ่มรายได้ให้แก่ธุรกิจมากขึ้น หากสามารถ
พัฒนาได้ทั้งสองมิติดังกล่าวคือ มิติระดับประเทศและจังหวัด กับมิติของการพัฒนาผู้ประกอบการก็จะสามารถเอื้อต่อการท า
ธุรกิจการค้าชายแดนให้มีศักยภาพในการแข่งขันและทันต่อการเปลี่ยนแปลงในยุคของการเข้าสู่ประชาคมเศรษบกิจอาเซียน
ต่อไป โดยมีรูปแบบการจัดการโลจิสติกส์และโซ่อุปทานระดับจุลภาคที่เหมาะสมของเขตเศรษฐกิจชายแดนจังหวัดสงขลา 
มุกดาหาร และนครพนมดังแผนภาพท่ี ก3-ก5 

 
แผนภาพที่ ก3 รูปแบบการจัดการโลจิสติกส์และโซ่อุปทานระดับจลุภาคที่เหมาะสมของเขตเศรษฐกจิชายแดน 

จังหวัดสงขลา 
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แผนภาพที่ ก4 รูปแบบการจัดการโลจิสติกส์และโซ่อุปทานระดับจลุภาคที่เหมาะสมของเขตเศรษฐกจิชายแดน 

จังหวัดมุกดาหาร  

 
แผนภาพที่ ก5 รูปแบบการจัดการโลจิสติกส์และโซ่อุปทานระดับจลุภาคที่เหมาะสมของเขตเศรษฐกจิชายแดน 

จังหวัดนครพนม 
 

5. สรุปผลกระทบเชิงเศรษฐศาสตร์ที่มีต่อโครงการปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานด้านโลจิสติกส์ในพื้นที่ชายแดน 
(กรณีศึกษาจังหวัดสงขลา มุกดาหาร และนครพนม) 

ส าหรับการวิเคราะห์ผลกระทบของโครงการที่มีต่อระดับผลผลิต รายได้ การจ้างงานในแต่ละพื้นที่ คณะผู้วิจัยได้ท า
การค านวณมูลค่าของตัวทวีคูณ (Multipliers) จากตารางปัจจัยการผลิต – ผลผลิต (Input – Output Table) โดยการใช้
ตาราง I/O ปี 2548 ซึ่งเป็นตาราง I/O ล่าสุดของประเทศไทย และได้ท าการแปลงมูลค่าตัวทวีคูณในระดบัประเทศให้กลายเปน็
มูลค่าของตัวทวีคูณในระดับจังหวัดด้วยการค านวณมูลค่าของ Location Quotient ในแต่ละจังหวัด ทั้งนี้คณะผู้วิจัยได้
ก าหนดให้มูลค่าการลงทุนเกิดขึ้นครั้งแรกในภาคการผลิตที่ 9 (ภาคขนส่ง สถานที่เก็บสินค้า และการสื่อสาร) พร้อมทั้งท าการ
ค านวณขนาดผลกระทบผ่านตัวทวีคูณประเภทที่ 1 และ 2 (Type I และ Type II Multipliers) ซึ่งเป็นกรณีที่ภาคครัวเรือน
เป็นตัวแปรภายนอก และตัวแปรภายในตามล าดับ (ตัวทวีคูณประเภทที่ 1 (Type I Multipliers) แสดงถึงผลกระทบทางตรง 
(Direct Effects) ต่อขนาดของผลผลิต รายได้ และการจ้างงานในภาคการผลิตที่เกิดการลงทุน รวมกับ ผลกระทบทางอ้อม 
(Indirect Effects) ที่เกิดขึ้นกับขนาดของผลผลิต รายได้ และการจ้างงาน ของอุตสาหกรรมอื่นๆ ท่ีเกี่ยวข้องกับอุตสาหกรรมที่
มีการลงทุนเบื้องต้น ขณะที่ ตัวทวีคูณประเภทที่ 2 (Type II Multipliers) จะรวมเอาผลของ ตัวทวีคูณประเภทที่ 1 ร่วมกับ
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ผลกระทบช้ีน า (Induced Effects) อันเกิดจากการที่ภาคครัวเรือนน ารายได้ที่เพิ่มขึ้นจากการลงทุนไปใช้จ่ายในระบบ
เศรษฐกิจอีกครั้งหนึ่ง ดังนั้น ขนาดของผลกระทบท่ีเกิดจากตัวทวีคูณประเภทที่ 2 จะสูงกว่าประเภทที่ 1 เสมอ) ส าหรับขนาด
ผลกระทบที่เกิดขึ้นจากโครงการในพ้ืนท่ีต่างๆ มีรายละเอียดแสดงในตารางที่ ก5 

ตารางที่ ก5 ผลกระทบของโครงการปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานในแต่ละพื้นท่ีชายแดนที่มีต่อระดับผลผลิต รายได้ และการจ้าง
งาน ทั้งในกรณีของตัวทวีคูณประเภทท่ี 1 และ ประเภทที่ 2 

ขนาดผลกระทบตามตัวทวีคูณประเภทที่ 1  
 ผลผลิต (ล้านบาท) รายได้ (ล้านบาท) การจ้างงาน (คน) 

มุกดาหาร 3,214.40 3,006.60 5,777 
นครพนม 66,846.71 65,235.20 71,484.25 
สงขลา 39,160.97 41,621.50 53,011.20 

ขนาดผลกระทบตามตัวทวีคูณประเภทที่ 2 
มุกดาหาร 4,056.2 3,679.60 11,645 
นครพนม 81,736.87 77,460.94 116,856.76 
สงขลา 50,490.55 53,705.85 83,127.53 

 
จากการค านวณผลกระทบที่เกิดขึ้นของโครงการพัฒนาเมืองการค้าชายแดนเพื่อการค้า และการลงทุน ที่มีต่อระดับ

ผลผลิต รายได้ และการจ้างงาน ของมุกดาหาร นครพนม และสงขลา สามารถสรุปผลกระทบได้ดังตารางที่ ก6 

ตารางที่ ก6 ผลกระทบที่เกิดขึ้นของโครงการพัฒนาการค้าชายแดนท่ีมีต่อระดับผลผลิต รายได้ และการจ้างงาน 
จังหวัด ผลผลิต รายได้ การจ้างงาน 

มุกดาหาร ภาคการขนส่ง สถานท่ีเก็บสินค้า 
และการสื่อสาร 

ภาคการขนส่ง สถานที่เก็บสินค้า 
และการสื่อสาร (ภาคการผลิตที่ 
9) รองลงมาคือ การขายส่ง และ
การขายปลีก การซ่อมยานยนต์
และรถจักรยานยนต์ (ภาคการ
ผลิตที่ 7)  

ภาคเกษตรกรรม การล่าสัตว์ 
และป่าไม้ 

นครพนม ภาคการขนส่ง สถานท่ีเก็บสินค้า 
และการสื่อสาร (ภาคการผลิตที่ 
9) รองลงมาคือ การขายส่ง และ
การขายปลีก การซ่อมยานยนต์
และรถจักรยานยนต์ (ภาคการ
ผลิตที่  7) และ ภาคการผลิต 
(ภาคการผลิตที่ 4) ตามล าดับ 

ภาคการขนส่ง สถานที่เก็บสินค้า 
และการสื่อสาร (ภาคการผลิตที่ 
9) รองลงมาคือ การขายส่ง และ
การขายปลีก การซ่อมยานยนต์
และรถจักรยานยนต์ (ภาคการ
ผลิตที่  7)  และ  กิ จกรรมทาง
การเงิน และการประกันภัย (ภาค
การผลิตที่ 10) 

ภาคการขนส่ง  สถานที่ เก็บ
สินค้า และการสื่อสาร (ภาค
การผลิตที่ 9) รองลงมาคือ การ
ขายส่ง และการขายปลีก การ
ซ่ อ ม ย า น ย น ต์ แ ล ะ
รถจักรยานยนต์ (ภาคการผลิต
ที่ 7) และภาคเกษตรกรรม การ
ล่าสัตว์ และป่าไม้  (ภาคการ
ผลิตที่ 1) 

สงขลา ภาคกิจกรรมอสังหาริมทรัพย์  
การเช่า และกิจกรรมธุรกิจอื่นๆ 

ภาคกิจกรรมอสังหาริมทรัพย์ การ
เช่า และกิจกรรมธุรกิจอื่นๆ (ภาค

ภาคกิจกรรมอสังหาริมทรัพย์  
การเช่า และกิจกรรมธุรกิจอื่นๆ 
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จังหวัด ผลผลิต รายได้ การจ้างงาน 
(ภาคการผลิตที่ 11) รองลงมา
คือ กิจกรรมการผลิต (ภาคการ
ผลิตที่ 4) และ ภาคการขนส่ง 
สถานที่ เ ก็บสินค้ า  และการ
สื่ อส าร  (ภาคการผลิตที่  9) 
ตามล าดับ 

ก า รผลิ ตที่  11)  ร อ งล งม าคื อ 
กิจกรรมการผลิต (ภาคการผลิตที่ 
4) และ ภาคการขนส่ง สถานท่ีเก็บ
สินค้า และการสื่อสาร (ภาคการ
ผลิตที่ 9) ตามล าดับ 

(ภาคการผลิตที่ 11) ตามมาด้วย
กิจกรรมบริการด้านอื่น ๆ (ภาค
ก า ร ผ ลิ ต ที่  15)   แ ล ะ ภ า ค
เกษตรกรรม การล่าสัตว์ และป่า
ไม้ (ภาคการผลิตที่ 1) ตามล าดบั  
 

 
นอกจากนี้ คณะผู้วิจัยยังได้ท าการแยกผลกระทบตามตารางที่ ก6 ออกเป็นผลกระทบรายสาขาการผลิตจ านวน

ทั้งสิ้น 16 ภาคการผลิตจ าแนกตามผลิตภัณฑ์มวลรวมรายจังหวัด ของพื้นที่ชายแดนทั้ง 3 พื้นที่ ซึ่งมีรายละเอียด แสดงใน
ตารางที ่ก7 

ตารางที่ ก7 ภาคการผลิตที่ได้รับผลกระทบใน 3 อันดับแรกจากโครงการปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานทางด้านโลจิสติกส์ (ร้อย
ละของผลกระทบรวม) 

จังหวัด ผลผลิต (%) รายได้ (%) การจ้างงาน (%) 
สงขลา (1) กิจกรรมอสังหาริมทรัพย ์

การเช่า และกิจกรรมธุรกิจ
อื่นๆ (62.26%) 

(2) การผลิต (14.03%) 
(3) การขนส่ง สถานท่ีเก็บสินค้า 

และการสื่อสาร (8.2%) 

(1) กิจกรรมอสังหาริมทรัพย ์การ
เช่า และกิจกรรมธุรกจิอื่นๆ 
(58.53%) 

(2) การผลิต (9.73%) 
(3) การขนส่ง สถานท่ีเก็บสินค้า 

และการสื่อสาร(8.7%) 

(1) กิจกรรมอสังหาริมทรัพย ์การ
เช่า และกิจกรรมธุรกจิอื่นๆ 
(62.26%) 

(2) กิจกรรมบริการด้านอื่น ๆ 
(13.47%) 

(3) เกษตรกรรม ลา่สตัว์ และป่า
ไม้ (12.78%) 

มุกดาหาร (1) การขนส่ง สถานท่ีเก็บสินค้า 
และการสื่อสาร (71.18%) 

(2) การผลิต (14.87%) 
(3) การขายส่ง และการขาย

ปลีก การซ่อมยานยนต์และ
รถจักรยานยนต์ (5.35%) 

(1) การขนส่ง สถานท่ีเก็บสินค้า 
และการสื่อสาร (76.10%) 

(2) การผลิต (8.26%) 
(3) การขายส่ง และการขายปลีก 

การซ่อมยานยนต์และ
รถจักรยานยนต์ (5.09%) 

(1) การขนส่ง สถานท่ีเก็บสินค้า 
และการสื่อสาร (39.61%) 
และ เกษตรกรรม การล่า
สัตว์ และป่าไม ้(39.61%) 

(2) การขายส่ง และการขาย
ปลีก การซ่อมยานยนต์และ
รถจักรยานยนต ์(7.50%) 

(3) กิจกรรมทางการเงิน และ
การประกันภัย (4.90) 

นครพนม (1) การขนส่ง สถานท่ีเก็บสินค้า 
และการสื่อสาร (82.40%) 

(2) การขายส่ง และการขาย
ปลีก การซ่อมยานยนต์และ
รถจักรยานยนต์ (5.63%) 

(3) การผลิต (5.58%) 

(1) การขนส่ง สถานท่ีเก็บสินค้า 
และการสื่อสาร (82.40%) 

(2) การขายส่ง และการขายปลีก 
การซ่อมยานยนต์และ
รถจักรยานยนต์ (5.13%) 

(3) กิจกรรมทางการเงิน และ
การประกันภัย (3.37%) 

(1)  การขนส่ง สถานท่ีเก็บ
สินค้า และการสื่อสาร 
(43.23%) 

(2) การขายส่ง และการขาย
ปลีก การซ่อมยานยนต์และ
รถจักรยานยนต์ (8.89%) 

(3) เกษตรกรรม การล่าสัตว์ 
และป่าไม ้(5.91%) 
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อย่างไรก็ตาม ทางคณะผู้วิจัยได้คาดการณ์ถึงผลกระทบเชิงลบของโครงการ อันเกิดจากการที่เมืองชายแดนกลายเปน็
เพียงเมืองทางผ่านเมื่อระบบโลจิสติกส์ของเมืองชายแดนพัฒนาขึ้น เช่น ลูกค้าที่เคยซื้อสินค้าจากร้านค้าชายแดนที่ท าหน้าที่
เป็นตัวแทนจ าหน่าย หรือยี่ปั๊ว (Traders) จะอาศัยช่องทางการขนส่งท่ีสะดวกเข้ามาติดต่อค้าขายกับบริษัทผู้ผลิตโดยตรง หรือ
ในทางกลับกันผู้ผลิตอาจจะมีการจัดตั้งบริษัทตัวแทนจ าหน่ายโดยตรงเพื่อเข้ามาแข่งขันกับร้านค้าในพื้นที่ ซึ่งเป็นไปได้ว่า
กระบวนการดังกล่าว จะลดทอนความส าคัญของนายหน้า หรือคนกลางเหล่านี้ และในท้ายท่ีสุดร้านค้าเหล่านี้ จะต้องออกจาก
ระบบการค้าชายแดนไป เนื่องจากไม่สามารถต่อสู้กับบริษัทผู้ผลิตในเรื่องของราคาขายได้ นอกจากนี้ ยังมีกรณีที่ผู้ผลิตเข้ามา
ตั้งในโรงงานในพ้ืนท่ี หรือบริเวณใกล้เคียง เพื่อลดต้นทุนในการขนส่ง  

แนวโน้มเหล่านี้ ล้วนแล้วแต่เป็นเรื่องที่สามารถเกิดขึ้นจริงได้ในอนาคตเมื่อระบบโครงสร้างพื้นฐานทางด้านโลจิติกส์
ได้รับการพัฒนามากขึ้น ซึ่งในท้ายที่สุด พ้ืนท่ีจังหวัดชายแดน อาจจะเป็นเพียงแค่จังหวัดทางผ่านของการขนส่ง ซึ่งมีตัวเลขของ
การน าเข้า และส่งออกในจ านวนท่ีสูง แต่ผลประโยชน์กลับตกอยู่กับประชาชนในพ้ืนท่ีเพียงส่วนน้อยเท่าน้ัน 

โดยสรุป จากผลการศึกษาขนาดของผลกระทบในพื้นที่ชายแดนทั้ง 3 ชายแดน แสดงให้เห็นถึงความต้องการที่
แตกต่างกันของประชาชนในพื้นที่เกี่ยวกับระบบโลจิสติกส์ในพื้นที่ชายแดน อย่างไรก็ตาม ความพร้อมทางด้านโลจิสติกส์ซึ่งใน
เบื้องต้นทุกภาคส่วนมองว่าน่าจะเป็นส่วนส าคัญในการเพิ่มศักยภาพทางด้านการค้าในภาพรวมของประเทศ กลับเป็นเหมือน
ดาบสองคมที่ต้องมีการพิจารณาในรายละเอียดว่า จะส่งผลกระทบต่อธุรกิจ โดยเฉพาะอย่างยิ่งธุรกิจขายส่ง และขายปลีกที่
น่าจะได้รับผลกระทบทางลบเมื่อระบบโลจิสติกส์มีการพัฒนา เช่น การตัดตอนคนกลางทางการค้า โดยผู้ผลิต หรือ บริษัทแม่ที่
สามารถเข้ามาติดต่อกับลูกค้าโดยตรง การคัดลอกสินค้าจากประเทศจีน รวมไปถึงการไหลทะลักเข้ามาของสินค้าคู่แข่งจาก
ต่างประเทศ    

อย่างไรก็ตาม ผลกระทบทางลบท่ีอาจเกิดขึ้นจากกรณีต่างๆ ที่ศึกษาพบสามารถท าให้ลดลงได้ โดยอาศัยการบังคับ
ใช้กฎหมายที่เข้มงวด อาทิ กฎหมายที่เกี่ยวกับการลักลอบขนส่งสินค้าผ่านแดน กฎหมายเกี่ยวกับทรัพย์สินทางปัญญา ฯลฯ 
รวมไปถึง การเจรจาต่อรองในระดับรัฐทั่งในระดับทวิภาคีกับประเทศคู่ค้า และพหุภาคีโดยผ่านเวทีของประชาคมเศรษฐกิจ
อาเซียน เพื่อลดความเหลื่อมล้ าทางด้านกฎระเบียบการค้าที่เป็นอุปสรรค และไม่เป็นธรรม ทั้งนี้เพื่อให้การค้าชายแดนเป็น
กลไกส าคัญส าหรับการพัฒนาประเทศอย่างยั่งยืน และอยู่ภายใต้กฎกติกาการแข่งขันที่เป็นธรรม 
 
 



 

 

 

 

 

ภาคผนวก ข 

ตารางเปรียบเทียบกิจกรรม 
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ภาคผนวก ข 
ตารางเปรียบเทียบวัตถุประสงค์ กิจกรรมที่วางแผนไว้ และกิจกรรมที่ด าเนินการมา 

และผลที่ได้รับตลอดโครงการ 
 

 คณะผู้วิจัยได้ท ำกำรด ำเนินกำรวิจัยและลงเก็บข้อมูลจริงตำมสถำนที่ท่ีได้ระบุไว้ในแต่ละขั้นตอนของวิธีกำรด ำเนินงำนซึ่ง
เป็นกำรเก็บข้อมูลทั้งในประเทศและต่ำงประเทศ และจะใช้สถำบันวิจัยและพัฒนำโลจิสติกส์ มหำวิทยำลัยหอกำรค้ำไทย เป็น
สถำนท่ีด ำเนินกำรสรุป รวบรวม วิเครำะห์ข้อมูลตลอดจนท ำกำรประชุมกำรด ำเนินงำนตลอดโครงกำรร่วมกับหน่วยงำนที่เกี่ยวข้อง
โดยกิจกรรมต่ำง ๆ ตลอดระยะเวลำท ำกำรวิจัย 12 เดือน แสดงดังตำรำงที่ ข1 

ตารางที่ ข1 กิจกรรมต่ำง ๆ ตลอดระยะเวลำท ำกำรวิจัย 12 เดือน 
กิจกรรม 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 

1. เก็บข้อมูลทุติยภูมิ งำนวิจัยท่ี
เกี่ยวข้อง วำงแผนกำรเก็บข้อมูล
ภำคสนำม 

            

2. เก็บข้อมูลภำคสนำมที่จ.สงขลำ         
จ.มุกดำหำรและ จ.นครพนม 
ตลอดจนพ้ืนท่ีสปป.ลำวและมำเลเซีย 

            

3. ประมวลผลข้อมลูจำกภำคสนำม
และเตรียมกำรจดัประชุมกลุ่มย่อย 

            

4. เตรียมกำรและจัดกำรประชุมกลุ่ม
ย่อยที่จ.มุกดำหำร จ.นครพนมและ  
จ.สงขลำ 

            

5. จัดท ำบทวิเครำะห์ผลกระทบที่
เกิดขึ้นเมื่อมีกำรปรับปรุงโครงสร้ำง
พื้นฐำนและรูปแบบกำรด ำเนินธุรกิจ 
(Business Model) ระบบโลจสิตกิส์
และโซ่อุปทำนกำรค้ำชำยแดน โดยใช้
กำรวิเครำะห์ตำรำงปัจจัยกำรผลิต
และผลผลิต (I-O Table Analysis) 

            

6. จัดท ำข้อเสนอแนะและเขียน
รำยงำนฉบับสมบูรณ์และบทควำม
วิชำกำร 
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ความก้าวหน้าของการวิจัยเปรียบเทียบกิจกรรมที่เสนอในข้อเสนอโครงการ และกิจกรรมที่ด าเนินการจริง 
 ส ำหรับกำรด ำเนินงำนวิจัยตลอดระยะเวลำของโครงกำรสำมำรถแสดงได้ดังตำรำงที่ ข2 
ตารางที่ ข2 ควำมก้ำวหน้ำของกำรวิจัยเปรียบเทียบกจิกรรมที่เสนอในโครงกำร 

กิจกรรม (ผลส าเร็จ%) ผลที่ได้ 

1. เก็บข้อมูลทุติยภูมิ งำนวิจัยท่ีเกีย่วข้อง วำงแผนกำร
เก็บข้อมูลภำคสนำม 100% 

ข้อมูลพื้นฐำนด้ำนเศรษฐกิจ กำรคำ้ กำรลงทุน 
ข้อมูลสถิติกำรค้ำ และเนื้อหำงำนวิจัยจำก
แหล่งต่ำงๆ    

2. เก็บข้อมูลภำคสนำมที ่จ.สงขลำ จ.มุกดำหำรและ      
จ.นครพนม ตลอดจนพ้ืนท่ี สปป.ลำวและ มำเลเซีย 

100% บทวิเครำะหศ์ักยภำพ สถติิกำรคำ้ แผนพัฒนำ
จังหวัด ระบบโลจสิติกส์ ของจังหวัดสงขลำ 
มุกดำหำร และนครพนม 

3. ประมวลผลข้อมลูจำกภำคสนำมและเตรยีมกำรจัด
ประชุมกลุม่ย่อย 

100% รำยงำนสรุปกำรประมวลข้อมูลจำกภำคสนำม
และประเด็นกำรจดัท ำกำรประชุมกลุ่มย่อย 

4. เตรียมกำรและจัดกำรประชุมกลุ่มย่อยที่ จ.สงขลำ       
จ.มุกดำหำร และ จ.นครพนม  

100% ข้อมูลและประเด็นกำรจัดท ำกำรประชุมกลุม่
ย่อย และสรุปผลกำรประชุมกลุ่มย่อย 

5. จัดท ำบทวิเครำะห์ผลกระทบทีเ่กิดขึ้นเมื่อมีกำร
ปรับปรุงโครงสร้ำงพื้นฐำนและรปูแบบกำรด ำเนินธุรกิจ 
(Business Model) ระบบโลจสิตกิส์และโซ่อุปทำน
กำรค้ำชำยแดน โดยใช้กำรวิเครำะห์ตำรำงปัจจัยกำรผลิต
และผลผลิต (I-O Table Analysis) 

100% บทวิเครำะหผ์ลกระทบที่เกดิขึ้นเมือ่มีกำร
ปรับปรุงโครงสร้ำงพื้นฐำนและรปูแบบกำร
ด ำเนินธุรกิจ (Business Model) ระบบโลจิ
สติกส์และโซ่อุปทำนกำรคำ้ชำยแดน โดยใช้
กำรวิเครำะห์ตำรำงปัจจัยกำรผลิตและผลผลิต 
(I-O Table Analysis) 

6. จัดท ำข้อเสนอแนะและเขียนรำยงำนฉบับสมบรูณ์และ
บทควำมวิชำกำร 

100% จัดท ำรำยงำนฉบับสมบรูณ ์

 

จำกกำรศึกษำครั้งนี้จะส่งผลให้เกิดแนวทำงกำรเตรียมควำมพร้อมรูปแบบและข้อเสนอแนะกำรพัฒนำปรับปรุงระบบ      
โลจิสติกส์และโซ่อุปทำนกำรค้ำชำยแดนเพื่อประโยชน์ต่อกำรด ำเนินกำรทำงธุรกิจทำงกำรค้ำของเอกชนบริเวณจุดผ่ำนแดน โดยผล
ของงำนวิจัยนี้สำมำรถแบ่งออกเป็น 2 ระยะได้ดังแสดงในตำรำงที่ ข3 
 
ตารางที่ ข3 กิจกรรมและผลที่คำดว่ำจะได้รับ 

ระยะเวลา กิจกรรม ผลที่คาดว่าจะได้รับ 
6 เดือนท่ี 1 1. รวบรวมและวิเครำะห์ข้อมูลทุติยภูมิจำกแหล่งต่ำง 

ๆ ถึงรูปแบบกำรบริหำรจัดกำรพื้นที่บริ เวณ
ชำยแดน สถิติกำรค้ำชำยแดน สิ่งอ ำนวยควำม
สะดวกทำงกำรค้ำ ระบบโลจิสติกส์และ             โซ่
อุปทำนกำรค้ำชำยแดน ปัญหำและอุปสรรคของ

1. ได้บทวิเครำะห์รูปแบบกำรบริหำรจัดกำร
พื้นที่บริเวณชำยแดน สถิติกำรค้ำชำยแดน 
สิ่ ง อ ำนวยควำมสะดวกทำงกำ รค้ ำ 
ระบบโลจิสติกส์ และโซ่อุปทำนกำรค้ำ
ชำยแดน ปัญหำและอุปสรรคของจุดผ่ำน
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ระยะเวลา กิจกรรม ผลที่คาดว่าจะได้รับ 
จุดผ่ำนแดน ตลอดจนกำรเช่ือมโยงของระบบโลจิ
สติกส์ในพื้นที่ชำยแดนกับประเทศเพื่อนบ้ำน 

2. ส ำรวจภำคสนำมที่พรมแดน พร้อมทั้งสัมภำษณ์
เชิงลึกผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้อง เพื่อให้ทรำบรูปแบบ
และสถำนกำรณ์  แนว โน้ มกำรค้ ำ  โ อกำส 
กฎระเบียบ ปัญหำและอุปสรรคที่มีอยู่ในกำร
ปรับปรุง 

3. จัดท ำรำยงำนควำมก้ำวหน้ำ 

แดน ตลอดจนกำรเช่ือมโยงของระบบโลจิ
สติกส์ ในพื้นที่ชำยแดนกับประเทศเพื่อน
บ้ำน 

2. ได้รำยงำนสรุปผลส ำรวจและสัมภำษณ์ผู้ที่
มีส่วนเกี่ยวข้อง เพื่อให้ทรำบรูปแบบและ
สถำนกำรณ์  แนวโน้มกำรค้ำ โอกำส 
กฎระเบียบ ปัญหำและอุปสรรคที่มีอยู่ใน
กำรพัฒนำปรับปรุงจุดผ่ำนแดน ด่ำน
สะเดำ จังหวัดสงขลำ ด่ำนมุกดำหำร และ
นครพนม 

3. รำยงำนควำมก้ำวหน้ำ 
6 เดือนท่ี 2 1. จัดประชุมกลุ่มย่อย (Focus Group) จำกกำรเก็บ

ข้อมูลภำคสนำม เพื่อจัดท ำแบบจ ำลองทำงธุรกิจ
หรือแนวทำงกำรปรับปรุงโครงสร้ำงพื้นฐำน 
ระบบโลจิสติกส์ของพื้นที่ชำยแดน 

2. วิเครำะห์ผลกระทบที่เกิดขึ้น เมื่อมีกำรปรับปรุง
โครงสร้ำงพื้นฐำนและรูปแบบกำรด ำเนินธุรกิจ 
(Business Model) ระบบโลจิสติกส์และ         โซ่
อุปทำนกำรค้ำชำยแดน ที่เอื้ออ ำนวยควำมสะดวก
ต่อกำรค้ำ และกำรขนส่งสินค้ำผ่ำนแดน โดยใช้
กำรวิเครำะห์ตำรำงปัจจัยกำรผลิต (I-O Table 
Analysis)  

3. รวบรวมและจัดท ำข้อเสนอแนะเกี่ยวกับรูปแบบ
กำรพัฒนำปรับปรุงระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทำน
กำรค้ำชำยแดนเพื่อประโยชน์ต่อกำรด ำเนินกำร
ทำงธุรกิจกำรค้ำของเอกชน บริเวณจุดผ่ำนแดน 

4. จัดท ำรำยงำนฉบับสมบูรณ์ 

1. ได้รำยงำนสรุปประชุมกลุ่มย่อย เพื่อ
วำงแผนจัดท ำแบบจ ำลองทำงธุรกิจและ
แนวทำงกำรปรับปรุงโครงสร้ำงพื้นฐำน 
และระบบโลจิสติกส์ของพื้นที่ชำยแดน 
ด่ำนสะเดำ จังหวัดสงขลำ ด่ำนมุกดำหำร 
และด่ำนนครพนม 

2. ได้บทวิเครำะห์ผลกระทบที่เกิดขึ้น เมื่อมี
กำรปรับปรุงโครงสร้ำงพื้นฐำนและรูปแบบ
ก ำ ร ด ำ เ นิ น ธุ ร กิ จ  (Business Model) 
ระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทำนกำรค้ำ
ชำยแดน 

3. ได้ข้อเสนอแนะเกี่ยวกับรูปแบบกำรพัฒนำ
ปรับปรุงระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทำน
กำรค้ำชำยแดน เพื่อประโยชน์ต่อกำร
ด ำเนินกำรทำงธุรกิจกำรค้ำของเอกชน
บริเวณจุดผ่ำนแดนด่ำนสะเดำ จังหวัด
สงขลำ ด่ำนมุกดำหำร และด่ำนนครพนม  

4. รำยงำนฉบบัสมบูรณ์ 
 



 

 

 

 

 

ภาคผนวก ค 

หน่วยงานที่เข้าสัมภาษณ์ 
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ภาคผนวก ค 
การสัมภาษณ์บุคคลและหน่วยงานที่เกี่ยวข้องและมีส่วนได้ส่วนเสียในต่างประเทศ 

 

 จากการด าเนินงานใน 12 เดือน ทีมวิจัยได้มีการลงส ารวจพ้ืนท่ีในต่างประเทศ ได้แก่ ประเทศมาเลเซีย สิงคโปร์ และ
จีน รวมถึงพื้นที่ที่เกี่ยวข้องกับการด าเนินงานวิจัยในครั้งนี้ เพื่อรวบรวมข้อคิดเห็น ศึกษาถึงสภาพปัจจุบันและโครงสร้างพื้นที่
ฐานของพื้นที่ท่ีท าการศึกษา เพื่อหาแนวทางการพัฒนาและปรับปรุงพื้นที่ โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

 

1. การเดินทางประเทศมาเลเซียและสิงคโปร์  
 ในเดือนพฤษภาคม 2558 ทางทีมผู้วิจัยได้เดินทางไปยังประเทศมาเลเซีย ณ เมืองกัวลาลัมเปอร์ รัฐยะโฮร์ และ
ประเทศสิงคโปร์เพื่อท าการลงส ารวจพื้นที่ เก็บข้อมูลและสัมภาษณ์ในเรื่องเกี่ยวกับแนวโน้มการค้า อุตสาหกรรมที่เกี่ยวข้อง 
กฎระเบียบท้องถิ่น ปัญหาและอุปสรรค รวมถึงแนวทางการพัฒนาในอนาคต โดยได้เข้าสัมภาษณ์เชิงลึกหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้อง
ดังต่อไปนี้ 

1.1 สรุปการสัมภาษณ์ท่าเรือ Port Klang 
Mr. Vijaya Kumar Munisamy บริษัท Seagull Logistics SDN BHD 
Mr.Austyn Lee Huat Ten บริษัท KWE (Malaysia) 
วันที่ 19 พฤษภาคม 2558 

 ท่าเรือ Port Klang เป็นท่าเรือที่ตั้งอยู่ทางทิศตะวันตกของประเทศมาเลเซียและอยู่ใกล้กับช่องแคบมะละกา ในรัฐ      
ซาลังงอร์ ซึ่งถือเป็นท่าเรือส าคัญท่าหนึ่งของประเทศ (ดังแสดงในแผนภาพที่ 1) แต่ทั้งนี้ยางพาราโดยส่วนใหญ่จะไม่ได้ผ่านมา
ที่ท่าเรือน้ีแต่จะไปผ่านท่ีปีนังโดยรถบรรทุก เพราะท่าเรือปีนังอยู่ใกล้กับจังหวัดสงขลาที่เป็นแหล่งปลูกยางพาราและที่รวบรวม
ยางพาราของภาคใต้ 
 

  
แผนภาพที่ 1 แสดงที่ตั้งท่าเรือ Port Klang  

 
 เมื่อ 20 ปีก่อนมาเลเซียปลูกยางพารามากที่สุดโดยปลูกทั้งประเทศ แต่ทั้งนี้ในปัจจุบันมาเลเซียได้ลดการปลูก
ยางพาราและหันไปปลูกต้นปาล์มมากขึ้นโดยยางพาราจะเน้นไปที่การผลิตแทนซึ่งเป็นโนบายของรัฐบาล ต้นปาล์มเหล่านี้จะ
ถูกน าไปผลิตเป็นน้ ามัน ส่วนประกอบของอาหาร สบู่ แชมพู และอื่น ๆ ทั้งนี่ในเรื่องของการส่งสินค้าข้ามแดนก็มักจะพบปัญหา 
เช่น การขนส่งเครื่องจักร ถ้าเป็นเครื่องจักรที่ใช้แล้วผ่านด่านสะเดาไม่มีปัญหา แต่พอข้ามมาทางด่านมาเลเซียไม่สามารถผ่าน
ได้ ดังนั้นควรจะต้องท าการศึกษาเรื่องของกฎระเบียบให้ดีเสียก่อน รวมถึงการกีดกันทางด้านภาษี  
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 ส าหรับบริษัท Seagull Logistics นั้น มีการให้บริการระหว่างชายแดน ไทย-มาเลเซีย มาเลเซีย-สิงคโปร์ ท าการ
ขนส่งทางรถและทางเรือ ทั้งนี้จะด าเนินการด้าน Customs Clearance ณ บริเวณด่านและท่าเรือ ด าเนินการขนส่งและท า 
Packing เครื่องจักรขนาดใหญ่ที่ใช้ในโรงงานอุตสาหกรรม รวมถึงการขนส่งในลักษณะ Haulage และ Bonded Truck 
ให้บริการเช่าคลังสินค้า ทั้งนี้ส าหรับบริษัทที่ให้บริการขนส่ง เช่นNYK ก็จะมีพื้นท่ีส าหรับวางตู้คอนเทนเนอร์ เพื่อเป็นพ้ืนที่วาง
และจัดเก็บสินค้าเพื่อท าการส่งต่อ  
 ส าหรับ Port Klang จะแบ่งออกเป็น North Port West Port และ South Port (แสดงดังแผนภาพที่ 2) โดยที 
North Port นั้น จะมีความลึกหน้าท่าประมาณ 10 – 15 เมตร West Port มีความลึกหน้าท่าประมาณ 10 – 16 เมตร และ 
South Port มีความลึกหน้าท่าประมาณ 5 – 10.5 เมตร ใน Port Klang จะมี Container Yard เป็นพื้นที่จ านวนมาก เพื่อ
การเก็บตู้คอน     เทนเนอร์เปล่าและตู้ที่มีสินค้า ซึ่งพ้ืนท่ีเหล่านี้เกือบทั้งหมดจะเป็นการขนส่งทางเรือ ส าหรับบริษัท KWE นั้น
ก็เป็นบริษัทที่ให้บริการด้านการขนส่ง ซึ่งการท างานแล้วก็จะมีความร่วมมือกับบริษัท Seagull เช่นกัน เพราะหากจะต้องการ
ลงทุนซื้อทรัพยากรของบริษัทใหม่ก็จะไม่คุ้มค่าจึงอาศัยความร่วมมือกันแทน  

 
แผนภาพที่ 2 แผนผัง Port Klang 

ที่มา: www. pka.gov.my 
  
 บริษัท Seagull Logistics เป็นบริการที่ให้บริการด้านโลจิสติกสม์ีประสบการณม์ากกว่า 30 ปี ที่ให้บริการในประเทศ
ไทย มาเลเซีย และสิงคโปร์ ในการขนส่งสินค้าของบริษัท โดยปกติสินค้าที่ส่งมาจากกรุงเทพไปถึงสะเดาจะใช้เวลา 18 – 20 
ช่ัวโมง โดยคิดเป็นระยะทาง 1,100 กิโลเมตร โดยใช้เส้นทาง กรุงเทพ (ยานนาวา) – ชะอ า – สุราษฎร์ธานี – ด่านสะเดา 
จากนั้น เมื่อสินค้าถูกส่งมายังด่านชายแดนสะเดาก็จะท าพิธีการทางศุลกากรแล้วส่งเข้ามายังด่าน Bukit Kayu Hitam จากนั้น
จะต้องท าการเปลี่ยนถ่ายตู้คอนเทนเนอร์ขึ้นรถของ Seagull หรือท าการ Cross Dock ที่คลังเปลี่ยนถ่ายสินค้า (หากมีความ
ต้องการ) ณ ลานขนถ่ายที่บริเวณ Bukit Kayu Hitam และส่งต่อไปยัง Klang Valley (Malaysia Consignee Warehouse) 
คิดเป็นระยะทาง 487 กิโลเมตร ใช้เวลาประมาณ 8 – 10 ช่ัวโมง (ซึ่งจะใช้เวลา 2-3 วัน) ส าหรับการจัดการบริเวณด่าน
ชายแดนนั้นเจ้าของจ าเป็นที่จะต้องมีตู้คอนเทนเนอร์เป็นของตัวเอง และจ าเป็นจะต้องดูแลรักษา และจ าเป็นต้องมีตู้หลาย
ขนาด เช่น ตู้ 20 ฟุต 40 ฟุต เป็นต้น รถของบริษัททั้งหมดบริษัทจะติดตั้ง GPS เพื่อติดตามและจะมีเจ้าหน้าที่ประจ าคอยดู
และเช็ค GPS ของรถแต่ละคัน ทั้งนี้สามารถสรุปการขนส่ง (แบบเร่งด่วน) ตั้งแต่ Klang Valley ไปถึงกรุงเทพ ได้ดัง
รายละเอียดต่อไปนี้ วันที่ 1 รถจะออกจากที่ Klang Valley ไม่เกินเวลา 8.00 น. และไปถึงที่ลานเปลี่ยนถ่ายสินค้า ณ ด่าน 
Bukit Kayu Hitam ไม่เกิน 18.00 น. จากนั้นท าพิธีการทางศุลกากรเสร็จไม่เกิน 19.00 น. และข้ามมาฝั่งชายแดนสะเดา 
ประเทศไทย ท าพิธีการศุลกากรเสร็จไม่เกินเวลา 21.00 น. และท าการเปลี่ยนรถใช้เวลาไม่เกิน 22.00 น. จากนั้นน าส่งถึง
ลูกค้าในวันที่ 2 ที่กรุงเทพ ไม่เกินเวลา 19.00 น. รวมเป็นระยะทาง 1,587 กิโลเมตร  
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 ส าหรับลูกค้าที่ใช้บริการของ Seagull ได้แก่ Epson Kao Sony Panasonic Volvo Toshiba Mitsubishi เป็นต้น 
สินค้าที่ส่งมาจากประเทศมาเลเซียจะต้องผ่านมายังด่านสะเดา และเข้ามารวบรวมไว้ที่ Consolidation Center ที่พระราม 2 
และส่งต่อไปยังจังหวัดต่าง ๆ ได้แก่ ระยอง ปราจีนบุรี สระบุรี ชลบุรี ปทุมธานี สมุทรปราการ ฉะเชิงเทรา และโคราช ซึ่งอาจ
ใช้เวลาประมาณ 3-4 วันในการขนส่งไปยังจังหวัดต่าง ๆ เหล่านี้โดยรถบรรทุกขนาดต่าง ๆ ทั้งนี้ ณ ด่านสะเดาอาจจะต้องใช้
เวลาถึง 3 ช่ัวโมงเนื่องจากการจราจรที่หนาแน่น การจัดการทางพิธีการศุลกากรที่ล่าช้า การเปลี่ยนถ่ายสินค้า เป็นต้น  
 สินค้าท่ีน าเข้าจากมาเลเซียมาไทยโดยส่วนใหญ่จะเป็นช้ินส่วนอิเล็กทรอนิกส์ ซึ่งจะมีการส่งสินค้าได้แก่ Toshiba จะ
ส่งไปที่บางกระดี่ Sony จะส่งไปท่ีอยุธยา Mitsubishi จะส่งไปที่ชลบุรี เป็นต้น ส าหรับสินค้าที่ส่งจากไทยไปมาเลเซียก็จะเป็น
พวกอุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์ทั้งที่เป็นช้ินส่วนและที่ประกอบเสร็จแล้ว เช่น เครื่องปรับอากาศ และตู้เย็น ช้ินส่วนและรถยนต์
ฮอนด้า ของใช้จาก P&G นอกจากนี้สินค้าที่น าเข้าจากไทยมายัง Port Klang ได้แก่ ท่อเหล็กส าหรับใช้ในอุตสาหกรรมผลิต
เครื่องปรับอากาศ สิ่งทอ เสื้อผ้า ช้ินส่วนอิเล็กทรอนิกส์ ไม้อัด ซึ่งสินค้าต่างๆ เหล่านี้ที่ส่งมายัง Port Klang จะถูกส่งต่อไปยัง
ลูกค้าที่อยู่ในประเทศมาเลเซีย แต่ส าหรับสินค้าที่จะถูกส่งต่อไปยังประเทศอื่น ๆ นั้น โดยส่วนใหญ่จะถูกส่งไปยังท่าเรือปีนัง 
ท่าเรือส่งขลา หรือ ท่าเรือแหลมฉบัง และส่งต่อไปยังประเทศปลายทาง เช่น สหรัฐอเมริกา ญี่ปุ่น ท่าเรือหลักของมาเลเซียมี 3 
ท่าด้วยกันคือ ทา่เรือปีนัง ท่าเรือกัวลาลัมเปอร์ และท่าเรือที่ยะโฮร์บาห์รู ส าหรับท่าเรือท่ียะโฮนั้นจะสะดวกต่อการขนส่งไปยัง
สิงคโปร์เนื่องจากอยู่ทางใต้และติดกับประเทศสิงคโปร์  
 การขนส่งสินค้าทางรถไฟจะมีที่ด่านปาดังเบซาร์ โดยสินค้าที่ส่งมาจากสิงคโปร์หรือมาเลเซียจะต้องมาเปลี่ยนถ่ายที่
ด่านนี้โดยการใช้วิธีแบบ RORO Shipping แต่วิธีนี้ไม่เป็นที่นิยมเนื่องจากอาจท าให้เกิดความเสียหายต่อสินค้าได้ มีบริษัทที่ใช้
บริการขนส่งทางรถไฟ (Rail freight) คือบริษัท TS Logistics แต่วิธีการ Rail freight นี้ไม่เป็นที่นิยมของมาเลเซียเพราะต้องมี
การเปลี่ยนรถ มีการยกตู้สินค้าหลายครั้ง ยกตัวอย่างเช่น สินค้าจาก Port Klang ไปลานเปลี่ยนถ่ายสินค้าก็จะต้องท าการยกตู้
ครั้งที่ 2 จากนั้นจะต้องท าการยกขึ้นรถไฟก็จะต้องท าการยกตู้ขึ้นรถไฟเป็นครั้งที่ 2 หลังจากนั้นมาถึงปาดังเบซาร์ก็อาจจะต้อง
ท าการยกตู้เป็นครั้งที่ 3 และส่งต่อไปยังลาดกระบัง หลังจากนั้นเมื่อถึงลาดกระบังจะต้องท าการเปลี่ยนรถที่ใช้ขนส่งสินค้าก็
จะต้องท าการยกตู้เป็นครั้งที่ 4 เหตุนี้จึงไม่เป็นที่นิยมถึงแม้จะมีราคาค่าขนส่งที่ถูกกว่า และการบริหารจัดการตู้ตอนเทนเนอร์
นัน้ท าได้ยาก  
  สิ่งที่ทาง Mr.Kumar คิดว่าควรจะต้องรีบด าเนินการในเรื่องการค้าชายแดนก็คือเรื่องของการบริหารจัดการ เช่น 
การขนส่งทางเรือ ซึ่งมีลูกค้าเป็นจ านวนมากใช้การขนส่งทางเรือ (Vessel) จากนั้นสินค้าจะถูกส่งมายังศูนย์กลางที่ Port klang 
และส่งต่อไปยังสิงคโปร์ จากสิงคโปร์ก็จะถูกส่งต่อมายังท่าเรือแหลมฉบัง และไปยังท่าเรือของเวียดนาม ซึ่งเป็นการใช้เวลามาก 
บางบริษัทเช่น Panasonic จึงได้ด าเนินการบริหารจัดการตรงจุดนี้เพื่อเป็นการลดเวลา ลดการจัดเก็บวัตถุดิบ และลดต้นทุน
การขนส่ง โดยเฉพาะเช่น ทีวี ที่มีการส่งในปริมาณ 100 ตู้คอนเทอนเนอร์ต่อเดือน แต่ในปัจจุบันทีวีได้ถูกพัฒนาเป็นแบบจอ
แบน การขนส่งก็จะท าได้มากขึ้นซึ่งทาง Panasonic ได้ท าการศึกษามาก่อน  
 ทั้งนี้ทางคณะผู้วิจัยสอบถามเพิ่มเติมว่า ท าไมบริษัทไม่เลือกที่จะขยายการขนส่งไปยังประเทศจีน ลาว เวียดนาม โดย
ทางบริษัทให้ค าตอบว่า เราเช่ียวชาญการขนส่งทางไทย มาเลเซีย และสิงคโปร์มากกว่า หากจะต้องขนส่งนอกเหนือจากนี้
จะต้องอาศัยเงิน ความรู้อีกมาก ที่ส าคัญคือพันธมิตร ในปัจจุบันเรื่องการผลิตประเทศเวียดนามเป็นท่ีต้องการในการลงทุนมาก
เนื่องจากมีค่าแรงที่ถูก สิงคโปร์ ก็เข้าไปลงทุนในเวียดนามเป็นจ านวนมาก สิงคโปร์มีเงินแต่ไม่มีทรัพยากร ในอินโดนีเซียก็
เช่นกันมีบริษัทมากมายไปตั้งฐานการผลิตไม่ว่าจะเป็นบริษัทญี่ปุ่น หรือชาติอื่น ๆ แต่ผู้ลงทุนคือสิงคโปร์ เนื่องจากค่าเงินของ
สิงคโปร์ที่แข็งขึ้น  
 ในปี 2016 ที่จะเปิด AEC เราจ าเป็นต้องรู้ว่าอะไรเป็นปัจจัยหลักส าคัญในการด าเนินธุรกิจ เราควรจะต้องรู้ถึง
กระบวนการที่ครอบคลุมทั้งหมดทั้งทางฝั่งไทย มาเลเซีย และสิงคโปร์ ควรรู้หลังจากเปิดเสรีทางการค้าอะไรจะเกิดขึ้นบ้างต้อง
เตรียมตัวเป็นอย่างดีเพื่อการสร้างโอกาสในการด าเนินธุรกิจ และเรื่องความแตกต่างของกฎหมายและวัฒนธรรม ประเทศ
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มาเลเซียเป็นประเทศมุสลิม ซึ่งการเปิดร้านผับ บาร์ ไม่สามารถท าได้ แต่ทางฝั่งไทยสามารถเปิดได้ ซึ่งสะเดาในปัจจุบัน
แตกต่างจากเมื่อ 10 ปีก่อนท่ีเป็นเมืองด่านและมีระบบโลจิสติกส์ที่ดีขึ้น การข้ามแดน การเดินทางท าได้ง่ายขึ้น  
 ส าหรับยางพาราจะถูกส่งไปยังประเทศจีนเป็นหลัก และมีส่งไปยุโรปบ้างและส าหรับท่าเรือที่เป็นท่าเรือหลักในการ
ส่งยางพาราคือท่าเรือปีนัง ทั้งนี้ในเรื่องของ Rubber City ในฝั่งประเทศมาเลเซียนั้น ก็ยังไม่แน่ชัดว่าจะถูกจัดตั้งอยู่ที่ใด แต่ใน
ปัจจุบันในรัฐยะโฮร์บาห์รู เมืองมัว (Muar) เป็นแหล่งผลิตไม้จากยางพาราเพื่อน าไปท าเป็นเฟอร์นิเจอร์ และอื่น ๆ แต่ใน
ปัจจุบันนโยบายของมาเลเซียเปลี่ยนไปจากการปลูกยางพารามาเป็นปลูกปาล์ม ทางสะเดา สงขลา จะมีการปลูก ยางพารา
มากกว่า แต่ในฝั่งไทยก็มีแผนที่จะให้ด่านบ้านประกอบเป็น Rubber City แต่ทั้งนี้ก็ยังไม่มีแผนที่ชัดเจน ซึ่งฝั่งตรงข้ามกับด่าน
บ้านประกอบคือประเทศมาเลเซียเป็นด่านบุเรียนบุหลง ซึ่งด่านบ้านประกอบนี้มีการสร้างด่านไว้ใหญ่โตเพื่อรองรับสินค้า แต่
เส้นทางการเดินทางและขนส่งยังไม่เอื้ออ านวยในการขนส่งสินค้า ไม่เหมาะที่จะให้รถบรรทุกวิ่ง เพราะเส้นทางแคบ และสิ่ง
อ านวยความสะดวกต่าง ๆ ยังไม่พร้อม      

    

    
แผนภาพที่ 3 การสมัภาษณ์ผู้ประกอบการด้านโลจสิติกส์ 

 
   
1.2 สรุปการสัมภาษณ์ส านักงานส่งเสริมการค้าระหว่างประเทศ ประจ าประเทศมาเลเซีย 
คุณวิชาดา ภาบรรเจิด ผู้อ านวยการ ส านักงานส่งเสริมการค้าระหว่างประเทศ 
วันที่ 20 พฤษภาคม 2558 

 

 บริษัท Top Glove เป็นบริษัทใหญ่ในการผลิตถุงมือยางของมาเลเซียและน าเข้าน้ ายางมาจากประเทศไทย ทั้งนี้ใน
ปัจจุบันพื้นที่การปลูกยางของมาเลเซียน้อยลงเนื่องจากทางรัฐบาลมีการส่งเสริมให้ปลูกปาล์มแทนยางพาราเพราะราคายาง
ตกต่ า และเนื่องจากปาล์มสามารถน าไปผลิตสินค้าอ่ืน ๆ ได้หลากหลาย เช่น อาหาร อุตสาหกรรมเครื่องส าอาง สบู่ ยาสระผม 
เป็นต้น ซึ่งข้อมูลด้านยางพาราของมาเลเซียจะสามารถเข้าไปดูได้ที่ http://www.lgm.gov.my ซึ่งจะมีข้อมูลสถิติ การ
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วิเคราะห์สถานการณ์ยางพาราน าเสนอไว้ รวมถึงเรื่องราคา แรงงาน การน าเข้า – ส่งออก Top Glove เข้ามาตั้งโรงงานใน
ประเทศไทยเพื่อที่จะน าเข้าวัตถุดิบเข้ามา  

 ส าหรับยางมีการส่งออกไปยังจีน ยุโรป สหรัฐอเมริกา อิรัก อิหร่าน แต่โดยส่วนใหญ่จะถูกส่งไปยังประเทศจีน แต่ใน
กรณีที่มาเลเซียส่งออกจากเป็นน้ ายางและถุงมือยาง ณ ปัจจุบันเรื่องผลกระทบจะมีผลกระทบเป็นลูกโซ่เนื่องจากประเทศจีนที่
เป็นผู้น าเข้ายางพารารายใหญ่ของโลกสามารถผลิตยางสังเคราะห์ไดม้ากขึ้น เมื่อมีการใช้ยางสังเคราะห์มาก ยางธรรมชาติจึงใช้
ในสัดส่วนท่ีน้อยลงเป็นผลให้การน าเข้าน้อยลงไปด้วยและเป็นกระทบมาถึงประเทศไทย ทางส านักงานส่งเสริมการค้าระหว่าง
ประเทศมีหน้าที่ในการส่งเสริมการค้า หากเป็นเรื่องของพัฒนาควรจะต้องเป็นกระทรวงเกษตร ส าหรับสินค้าส าเร็จที่ผลิตจาก
ยางและน าเข้ามาที่มาเลเซียจะเป็นยางรถยนต์ นอกจากน้ีสินค้าอุปโภคบริโภคของไทยก็น าเข้ามาที่มาเลเซียเป็นจ านวนมาก  

 เรื่องการท าธุรกิจคนไทยเองเคยมีการหลอกลวงลูกค้าทางมาเลเซียโดยการแฮ็คเลขที่บัญชี ตรงนี้จึงเป็นผลเสียต่อ
ประเทศโดยเฉพาะกระดาษ A4 เพราะกระดาษ A4 จะถูกส่งไปยังตะวันออกกลาง และมาเลเซียน าเข้าเป็นจ านวนมาก ทั้งนี้
ทางผู้ประกอบการควรจะต้องให้ความรู้และระมัดระวังเรื่องดังกล่าวมากขึ้น และศึกษาถึงบริษัทที่มาให้มากขึ้น เรื่องการ
ส่งออกควรจะต้องดูตลาดเป็นหลัก นอกจากนี้ผู้ประกอบการไทยก็มีความต้องการจะส่งออกมายังมาเลเซียมากขึ้ นทุกวันแต่
สินค้ายังไม่ตรงตามความต้องการของลูกค้า เช่น ต้องการจะส่งแมลงทอดมาที่มาเลเซีย แต่มาเลเซียเป็นประเทศมุสลิมซึ่งไม่
เหมาะกับสินค้าท่ีทางผู้ประกอบการไทยจะส่งออก 

 เมื่อ AEC เปิดผู้ประกอบการหลายคนก็มีความต้องการส่งออก แต่ตัวผู้ประกอบการเองก็ยังไม่รู้จักตั วเองดีว่ามี
ศักยภาพมากน้อยเพียงใด ตรงนี้จึงเป็นข้อเสียอีกประการหนึ่ง ทั้งนี้ประเทศมาเลเซียจะมีความยากในเรื่องของข้อมูลที่ไม่ค่อย
ยอมเปิดเผยข้อมูล หากต้องการข้อมูลเชิงลึกจะต้องเสียค่าใช้จ่าย หรือมีการท าข้อมูลเป็นภาษามุสลิม ในเรื่อง Rubber City 
ทางรัฐบาลจัดให้อยู่ในรัฐเคดะห์ แต่ยังไม่แน่ชัดว่าจะจัดตั้งที่เมืองไหน และทางมาเลเซียพยามผลักดันจะให้เกิด Rubber City 
เพื่อจะใช้ประโยชน์จากตรงนี้ในการพัฒนาอุตสาหกรรมยางพารา  

 ตอนนี้ Supply มีมากกว่า Demand จึงท าให้เกิดการล้นตลาดและต้องพยายามเร่งขายในรูปแบบน้ ายางดิบ หรือ
ไม่เช่นนั้นก็จะต้องน าไปแปลงเป็นแผ่นยางรมควันทั้งหมด แต่ส่วนใหญ่การขายของไทยก็จะยังขายแบบเดิม ๆ ไม่มีการน า
เทคโนโลยีมาพัฒนาจึงท าให้ราคายางถูก ดังนั้นประเทศไทยจึงควรจะต้องท าการพัฒนาในเรื่องของยางรถยนต์ และยาง
เครื่องบิน ซึ่งยางเครื่องบินจะใช้ยางธรรมชาติในการผลิต 100% และมีมูลค่าสูงและมีความต้องการสูงมาก ส าหรับ 
Bridgestone เข้าไปตั้งที่นิคมอุตสาหกรรมฉลุง แต่ไม่ได้มีการผลิตยางจะท าเพียงการน าวัตถุดิบมาท าความสะอาดและส่งไป
ผลิตที่ระยอง ปัจจุบันการซื้อขายยางพาราจะใช้ระบบการประมูลทางออนไลน์ ซึ่งสินค้ายังไม่ได้ไปถึงปลายทาง อาจจะอยู่ตาม
แหล่งประเทศท่ีมา เป็นการซื้อขายล่วงหน้าผ่านกระดาษ 

 

    

แผนภาพที่ 4 ภาพการเข้าสัมภาษณ์ส านักงานส่งเสริมการค้าระหวา่งประเทศ ประจ ากรุงกัวลาลัมเปอร์  
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1.3 สรุปการสัมภาษณ ์Association of Natural Rubber Producing Countries (ANRPC) ประเทศมาเลเซีย 
Ms. Lam Soon Jin, Economist  
วันที่ 20 พฤษภาคม 2558 

 Association of Natural Rubber Producing Countries (ANRPC) เป็นองค์กรของรัฐบาลที่ก่อตั้งขึ้นเมื่อปี 1970 
ซึ่งมีสมาชิกท่ีเป็นประเทศท่ีผลิตยางพารา เมื่อปี 2014 ANRPC มีสมาชิกทั้งหมด 11 ราย ได้แก่ กัมพูชา จีน อินเดีย อินโดนีเซยี 
มาเลเซีย ปาปัวนิวกีนี ฟิลิปปินส์ สิงคโปร์ ศรีลังกา ไทย และ เวียดนาม โดยทาง ANPRC ได้มีการพัฒนาในเรื่องความสามารถ
ในการผลิตให้กับสมาชิกและผู้ที่ผลติยางพาราอย่างต่อเนื่องด้วยการ ลดต้นทุน เพิ่มก าลังการผลิต รวมถึงการพัฒนาเกษตรกรผู้
ปลูกยาง นอกจากนี้ยังเป็นแหล่งรวบรวมข้อมูล สถิติ และข้อมูลอื่น ๆ ในอุตสาหกรรมยางพารา รวมถึงการท าหน้าที่ในการ
วิเคราะห์และก าหนดนโยบายในเรื่องที่เกี่ยวข้องกับอุตสาหกรรมยางพาราให้กับประเทศที่เป็นสมาชิกโดยมีหน้าที่ดัง
รายละเอียดต่อไปนี้ 

 เป็นศูนย์ข้อมูลของอุตสาหกรรมยางพารา (ยางธรรมชาติ) 
 ส่งเสริมกิจกรรมต่าง ๆ ที่เป็นประโยชน์ต่ออุตสาหกรรม เช่น การแปรรูป การตลาด  
 ส่งเสริมการใช้ยางพาราในรูปแบบที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม  
 วิเคราะห์สถานการณ์ โอกาส และอุปสรรคของอุตสาหกรรมยางพารา 
 ด าเนินการเชื่อมโยงกับหน่วยงานและสถาบันอื่น ๆ ในเรื่องของข้อมูลและความร่วมมือด้านเทคโนโลยีต่าง ๆ  
 จัดท านโยบายและข้อเสนอแนะให้กับสมาชิกตามความเหมาะสม 

ปัจจุบันมาเลเซียอยู่ในล าดับท่ี 6 ของประเทศผู้ผลิตยางพารา ในขณะที่ประเทศไทยเป็นประเทศที่ผลิตยางพาราได้
มากที่สุดคิดเป็น 4.3 ล้านตัน ทั้งนี้การผลิตยางพาราของประเทศมาเลเซียเริ่มลดน้อยลงเนื่องจาก ทางรัฐบาลของมาเลเซียได้มี
นโยบายให้ปลูกปาล์มมากขึ้น และอีกปัจจัยหนึ่งคือการย้ายถิ่นฐานเพื่อการประกอบอาชีพของคนมาเลเซีย ยางท่ีมาเลเซียปลูก
ได้โดยเกษตรกรจะถูกขายให้กับรัฐบาล 

ในอนาคตข้างหน้าทางมาเลเซียจะลดพื้นที่การเพาะปลูกและจะเน้นในรูปแบบการผลิตมากยิ่งขึ้น ส าหรับการเก็บ
วัตถุดิบของยางน้ันประเทศไทยนิยมเก็บในรูปแบบของน้ ายางซึ่งต้องใช้แรงงานมากกว่า แต่ทางมาเลเซียจะเก็บในรูปแบบถ้วย
เนื่องจากจะได้ราคาดีกว่า ยางที่น าเข้าจากประเทศไทยจะน ามาผลิตเป็นถุงมือยาง และถุงยางอนามัย จากนั้นท าการส่งออก 
ทั้งนี้อินเดียยังเป็นตลาดยางพาราที่ส าคัญอีกตลาดหนึ่งเพราะนอกจากจะปลูกได้ในปริมาณมากแล้วยังมีความต้องการใช้ใน
ประเทศสูงอีกด้วย แต่ก็ไม่ได้มีการน าเข้ายางพาราจากประเทศไทยแต่จะน าเข้าจากประเทศอินโดนีเซียแทน  

ปัจจุบันพื้นที่ปลูกยางของมาเลเซียทางรัฐบาลได้จัดพื้นที่ที่เหมาะสมส าหรับการปลูกยางคือรัฐซาบาห์และซาราวัก 
ในพื้นที่ 500,000 เฮกตาร์ในรัฐซาราวัก และ 300,000 ในรัฐซาร์บาห์ในปี 2563 ทั้งนี้ทางมาเลเซียก็ได้มีการคิดค้นและพัฒนา
เรื่องคุณภาพของยางพาราทุกก้อนให้มีคุณภาพคงที่แต่ก็มีต้นทุนที่สูง รวมถึงการส่งเสริมให้ใช้ยางธรรมชาติมากขึ้น เนื่องจาก
ในปัจจุบันมีการใช้ยางสังเคราะห์มากขึ้น อุตสาหกรรมยางพารายังมีความส าคัญกับประเทศมาเลเซีย ในปัจจุบันมาเลเซียเป็น
ผู้ผลิตรายใหญ่ของโลกและจากการลดพื้นท่ีเพราะปลูกเนื่องมาจากปัจจัยต่าง ๆ ที่เกิดขึ้นเช่น สภาพอากาศ ขาดแคลนแรงงาน 
และรัฐบาลออก นโยบายในการส่งเสริมให้ปลูกชนิดอื่นแทน และมีการน าเข้าจากประเทศไทยประมาณ 500,000 ตัน 
รองลงมาเป็นเวียดนาม ทั้งนี้ประเทศมาเลเซียมีการส่งเสริมและพัฒนายางให้เป็น High-Tech High-Value ส าหรับตลาดตลาด
ประมูลยางพาราได้แก่ โตเกียว ฮ่องกง เซี่ยงไฮ้ สิงคโปร์ 
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ตารางที่ 1 แสดงปริมาณการผลิตยางพาราของประเทศต่าง ๆ  
(,000 Tonnes) 

Country 2010 2014 
Thailand (E) 3,352 4,323.0 
Indonesia (E) 2,735 3,153.2 
Vietnam (E) 751.7 953.7 

China 687.0 857.0 
India 850.9 704.5 

Malaysia (E) 939.2 668.6 
Sri Lanka 153.0 99.3 

Philippines 98.8 113.3 
Cambodia (E) 42.2 97.1 

Total 9,509.8 10,969.70 
 
ประเทศมาเลเซียให้ความส าคัญต่อผลิตภัณฑ์ยางเป็นอย่างมาก และมาเลเซียก็สามารถผลิตและส่งออกถุงมือยาง

เป็นอันดับ 1 ของโลก หรือคิดเป็นมูลค่า 4.25 พันล้านเหรียญสหรัฐ และมี Top Glove เป็นบริษัทรายใหญ่ในการผลิตถุงมือ
ยาง ส าหรับราคาน้ ามันดิบนั้นมีผลต่อยางธรรมชาติโดยตรง เนื่องจากการใช้ยางสังเคราะห์ ดังนั้นทางมาเลเซียก็มีการส่งเสริม
การใช้ยางธรรมชาติมากขึ้น ขณะนี้มาเลเซียก าลังขาดแคลนพันธุ์ยางที่ให้ผลผลิตสูง ทาง Malaysian Rubber Board (MRB) 
จึงเร่งผลิตพันธ์ุยางที่ให้ผลผลิตสูง โดยจัดตั้งสถานีวิจัยยาง Similaju และศูนย์เพาะพันธุ์ยางของมาเลเซีย (Malaysia Rubber 
Budwood Center หรือ MRBC) ซึ่งเป็นแห่งแรกที่เมือง Bintulu ที่รัฐซาราวัก 

 

   

แผนภาพที่ 5 การสมัภาษณ ์Association of Natural Rubber Producing Countries (ANRPC) ประเทศมาเลเซีย 

 

1.4 สรุปการสัมภาษณ์ Pelabuhan Tanjung Pelepas Sdn Bhd. (PTP Port) 
Ms. Siti Nuraziah Syed Saruat Nasim, Senior Manager  
วันที่ 21 พฤษภาคม 2558 

 

 ประเทศมาเลเซียเป็นประเทศท่ีมีประสิทธิภาพในการขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ The Port of Tanjung Pelepas (PTP) 
เป็นท่าเรือที่ตั้งอยู่ทาง East-west ของสายการเดินเรือ เพื่อรองรับการเดินเรือจากแหล่งต่าง ๆ และมีจุดแข็งคือไม่ประสบ
ปัญหาเรื่องน้ าขึ้นหรือน้ าลง ซึ่งจะมีการเดินเรือเข้ามาที่ท่าเป็นประจ าทุก ๆ วัน โดยที่ทาง PTP จะเป็นผู้บริหารจัดการดูแล
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เรื่องต่างๆ  ของสายการเดินเรือ ทั้งนี้ทาง PTP ยังมีบริษัทที่ท างานร่วมกันอีก 3 บริษัทได้แก่ MMC Corporation Berhad 
(MMC) ซึ่งเป็นบริษัทของคนมาเลเซียเอง ก่อตั้งเมื่อปี 1981 ซึ่งด าเนินการครอบคลุมในเรื่องของ Port & Logistics Energy & 
Utility Engineering & Construction และอื่น ๆ ท่ีเกี่ยวเนื่องการการขนส่งทางอากาศ ดังแสดงรายละเอียดในแผนภาพที่ 1 
การด าเนินงานยังรวมถึงการลงทุนในต่างประเทศอีกด้วย MMC มีผลประกอบการเมื่อปี 2014 เป็นเงินจ านวน 2.43 พันล้าน
เหรียญสหรัฐ ซึ่งเป็นบริษัทเอกชนและมีท่าเรือของตัวเองที่ปีนังและพอร์ทกลัง  

 

 

แผนภาพที่ 6 แผนผังการท างานของ PTP และ MMC 

 

 PTP มีศักยภาพในเรื่องของสถานท่ีตั้งและการเช่ือมต่อระบบโครงข่ายที่สามารถติดต่อกับทุกโหมดการขนส่งได้อย่าง
รวดเร็ว และอยู่ใกล้กับสิงคโปร์ และประเทศข้างเคียง และอยู่ห่างจากกรุงกัวลาลัมเปอร์เพียง 3 ช่ัวโมงครึ่ง และห่างจากด่าน      
ปาดังเบซาร์ประมาณ 800 กิโลเมตร พื้นที่ของ PTP มีทั้งหมด 3,500 เอเคอร์ 2,000 เอเคอร์เป็นพื้นที่ส าหรับท่าเรือ และ 
1,500 เป็นพื้นที่ส าหรับเขตพื้นท่ีฟรีโซน มีแผนท่ีท่าเรือดังแผนภาพที่ 7  

 



ค-9 
 

 

แผนภาพที่ 7 แสดงที่ตั้งท่าเรือ PTP 

 ท่าเรือ PTP มีแผนที่จะพัฒนาและขยายท่าเรือเทียบท่าเป็น 95 ท่าและมี Capacity มากถึง 150 ล้าน TEU ทั้งนี้ 
PTP ติดอันดับ Top 20 ของท่าเรือโดยอยู่ที่อันดับที่ 18 ซึ่งอันดับ 1 คือเซี่ยงไฮ้ อันดับ 2 คือสิงคโปร์ ซึ่งแหลมฉบังจะอยู่อันดบั
ที่ 21 ในอนาคต PTP มีการขยายพื้นที่เขตฟรีโซน เนื่องจากจะมีการจัดตั้งโรงงานอุตสาหกรรม ศูนย์กลางทาง โลจิสติกส์ 
คลังสินค้า ศูนย์กระจายสินค้า และทาง PTP มีความช านาญทางเส้นทางเอเชีย ยุโรป และแอฟริกา ปัจจุบันในเขตฟรีโซนมี
บริษัทตั้งอยู่ประมาณ 40 บริษัท และมีบริษัท BMW มาตั้งเพื่อด าเนินการเป็นศูนย์กระจายสินค้าและเป็นแหล่งรวบรวมอะไหล่
รถยนต์ รวมถึงบริษัทที่ให้บริการด้านโลจิสติกส์ที่มีช่ือเสียงมาตั้งอยู่และอื่น ๆ ที่เป็นบริษัทของมาเลเซีย และเน้นการเป็น 
Green Industry ทาง PTP จะพยายามบริหารเวลาของเรือที่จะเข้ามาเทียบท่าโดยจะใช้เวลาไม่เกิน 1 ช่ัวโมง ส าหรับการ
ขนส่งจาก 100% จะแบ่งเป็น Transshipment 94% น าเข้า 4% และ ส่งออก 2% และสินค้าจะเป็นพวกสินค้าท่ีเกี่ยวข้องกับ
อุตสาหกรรมต่าง ๆ  
 ด้วยความที่ท่าเรือ PTP มีความได้เปรียบเรื่องสถานที่ตั้งทั้งที่อยู่ติดทะเลและอยู่ใกล้กับสิงคโปร์ จึงท าให้นักลงทุนมี
ความต้องการมาลงทุนใน PTP เป็นจ านวนมากรวมถึงเรื่องของทางการเงินที่ค่อนข้างมั่นคง มีทั้งคลังสินค้า ศูนย์กระจายสินค้า 
การขนส่งที่เช่ือมต่อกับทุกโหมดทั้งทางน้ า ถนน ราง และอากาศ รวมถึงสิ่งอ านวยความสะดวก แต่ถึงอย่างไรก็ยังมีคู่แข่ง
ทางด้านท่าเรือเช่นกัน ทาง PTP จึงต้องพยายามหาสิ่งอ านวยความสะดวกมารองรับ  
 ส าหรับพ้ืนท่ีเขตเศรษฐกิจพิเศษอิสกันดาร์ (Iskandar) ตั้งอยู่ในรัฐยะโฮร์ นั้นมีพ้ืนท่ี 2,217 ตารางกิโลเมตร แบ่งเป็น 
5 โซน และ PTP ตั้งอยู่ในโซน C  (ดูแผนภาพที่ 3 และตารางที่ 1 ประกอบ) เขตเศรษฐกิจพิเศษอิสกันดาร์จัดตั้งขึ้นเพื่อเป็น
ศูนย์กลางทางเศรษฐกิจและเมืองท่าพาณิชย์ที่ส าคัญเทียบเท่ากับเขตบริหารพิเศษฮ่องกง และเป็นการดึงดูดเงินลงทุนจาก
ต่างประเทศ อิสกันดาร์ มีเครือข่ายการคมนาคมครบครันและทันสมัย ทั้งระบบคมนาคมภายในพื้นที่อิสกันดาร์เองและ
เครือข่ายที่สามารถเช่ือมกับส่วนอื่น ๆ ของประเทศ นอกจากนี้ ยังมีระบบขนส่งและโลจิสติกส์ที่เช่ือมโยงกับระบบขนส่งของ
สิงคโปร์ ซึ่งเป็นยุทธศาสตร์ส าคัญในการพัฒนาระบบโครงสร้างพื้นฐานของอิสกันดาร์ ด้วยแผนภาพท่ี 8 
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แผนภาพที่ 8 แสดงพื้นที่ของเขตเศรษฐกิจพิเศษอิสกันดาร ์

ตารางที่ 2 การแบ่งพื้นที่เขตเศรษฐกิจพิเศษอิสกันดาร ์
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แผนภาพที่ 9 การเช่ือมโยงเครือขา่ยและระบบโลจสิติกส์ของอิสกันดาร ์

 อิสกันดาร์เป็นที่ตั้งของท่าเรือพาณิชย์ส าคัญ 2 ท่า ได้แก่ ท่าเรือ Tanjung Pelepas (PTP) ซึ่งตั้งอยู่บริเวณชายฝั่ง
ทะเลทางตะวันตกเฉียงใต้ของอิสกันดาร์ โดยเป็นท่าเรือที่รัฐบาลตั้งเป้าจะผลักดันให้เป็นศูนย์กลางการขนส่งทางทะเล ส่วน
ท่าเรืออีกแห่งที่มีความส าคัญไม่ยิ่งหย่อนไปกว่ากัน คือ ท่าเรือ Pasir Gudang (หรือท่าเรือ Johor ซึ่งเรียกตามหน่วยงานที่
บริหารจัดการท่าเรือดังกล่าว คือ Johor Port Authority) ตั้งอยู่บริเวณชายฝั่งทะเลทางตะวันออกเฉียงใต้ของ อิสกันดาร์ 

ทางอากาศ ภายในอิสกันดาร์มีท่าอากาศยานนานาชาติ Senai International Airport ซึ่งสามารถเช่ือมต่อกับ
ท่าเรือทั้ง 2 แห่ง ข้างต้นได้ อีกทั้งรัฐบาลยังมีแผนที่จะขยายท่าอากาศยานให้สามารถรองรับสินค้าและผู้โดยสารได้เพิ่มขึ้น 

ทางบก รัฐบาลมาเลเซียมีแผนจะก่อสร้างทางหลวงและทางรถไฟเช่ือมโยงระบบการขนส่งทั้งหมดเข้าด้วยกัน  เพื่อ
อ านวยความสะดวกและเพิ่มประสิทธิภาพในการขนถ่ายสินค้า รวมทั้งเช่ือมโยงเส้นทางดังกล่าวเข้ากับThe North-South 
Expressway ซึ่งเป็นทางด่วนที่มีความยาวราว 772 กิโลเมตร ซึ่งยาวที่สุดในมาเลเซีย และเช่ือมโยงกับท่าเรือและท่าอากาศ
ยานส าคัญหลายแห่งในเมืองอื่น ๆ ของมาเลเซียด้วย 

การเชื่อมต่อระบบขนส่งกับสิงคโปร์ มาเลเซียมีเส้นทางเชื่อมต่อไปยังสิงคโปร์โดยผ่านรัฐยะโฮร์ 2 เส้นทางหลัก คือ 

 เส้นทางที่  1 The Johor Bahru-Singapore Causeway เป็นเส้นทางคมนาคมขนส่งทางบกที่ เก่าแก่ระหว่าง
มาเลเซียและสิงคโปร์ ซึ่งเปิดใช้มาตั้งแต่ปี 2467 มีทั้งทางรถไฟและรถยนต์ โดยรัฐบาลมาเลเซียมีแผนจะปรับปรุง
และขยายเส้นทางดังกล่าวเพื่อรองรับปริมาณการขนส่งและกิจกรรมทางเศรษฐกิจระหว่างทั้ง 2 ประเทศที่ขยายตัว
เพิ่มขึ้น 

 เส้นทางที่ 2 The Singapore Second Crossing เป็นทางด่วนที่เปิดใช้ตั้งแต่ปี 2541 โดยมีจุดขึ้น-ลงใกล้กับ Senai 
International Airport และยังมีเส้นทางเชื่อมกับท่าเรือ Tanjung Pelepas (PTP) ได้อีกด้วย 

ทั้งนี้ สิงคโปร์และมาเลเซียมีแผนจะลดขั้นตอนในการผ่านด่านศุลกากรและด่านตรวจคนเข้าเมืองที่จุดเข้า -ออกประเทศ
ของทั้ง 2 เส้นทางดังกล่าวข้างต้น เพื่อช่วยอ านวยความสะดวกในการเดินทางและขนส่งสินค้าระหว่างกันให้เกิดความรวดเร็ว
ยิ่งข้ึน 
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แผนภาพที่ 10 การเข้าสัมภาษณท์่าเรือ PTP 

 

1.5 สรุปการสัมภาษณ์ส านักงานส่งเสริมการค้าระหว่างประเทศ ประจ าประเทศสิงคโปร์  
คุณฐิตินันทนา ตันศรีสกุล ผู้อ านวยการส านักงานส่งเสริมการค้าระหว่างประเทศ 

วันที่ 22 พฤษภาคม 2558 
 ที่สิงคโปร์มีบริษัทศรีตรังซึ่งเป็นบริษัทของคนไทยเข้ามาตั้ง แต่ด าเนินการท าเพียงแต่เรื่องเอกสารสัญญาเท่านั้น 
เนื่องจากต้นทุนการผลิตที่สิงคโปร์สูง ค่าแรงงานและค่าเช่าที่มีราคาแพง ซึ่งค่าเช่าที่คิดเป็นต่อหน่วยตารางฟุต ส าหรับค่าแรง
ขั้นต่ านั้นจะอยู่ที่ประมาณ 10-12 ดอลลาร์สิงคโปร์ การที่จะเข้ามาท างานในประเทศมีข้อก าหนดเรื่องรายได้ที่จะสามารถจ้าง
งานได้ สิงคโปร์มีความช านาญด้านโลจิสติกส์อยู่แล้วแต่ทางสิงคโปร์เองก็พยายามผลักดันให้เรื่องโลจิสติกส์พัฒนาให้ดียิ่งขึ้น 
รวมถึงการใช้เทคโนโลยีเข้ามาท างาน เพราะการท างานของสิงคโปร์จะใช้ระบบออนไลน์ทั้งหมด และใช้เทคโนโลยีมาเป็นแนว
ทางการด าเนินงานท้ังหมด  
 สินค้าหลักจะเป็นสินค้าอุตสาหกรรมเป็นส่วนใหญ่ เช่นน้ ามัน แต่ทาง ส านักงานส่งเสริมการค้าระหว่างประเทศเคยมี
การพูดคุยกับทาง ปตท. ที่ส่งน้ ามันมาสิงคโปร์นั้นจะเป็นในลักษณะที่ทางไทยเหลือใช้ ในประเทศแล้วจึงส่งออก ส าหรับที่
สิงคโปร์ภาษีสรรพสามิตจะมีเก็บอยู่ 4 กลุ่ม ได้แก่ น้ ามัน รถยนต์ แอลกอฮอล์ และบุรี่ ในเรื่องของข้าวก็ยังเป็นสินค้าหลักที่
ส าคัญของสิงคโปร์ นอกจากนี้ยังมีกฎเรื่องการห้ามตัดต้นไม้หากต้องการตัดต้องท าเรื่องขออนุญาตจากทางหน่วยงานที่
เกี่ยวข้อง ส าหรับเรื่องการเข้ามาลงทุนที่สิงคโปร์มีข้อก าหนดว่าจะต้องมีเงินลงทุนอย่างน้อย 1 ดอลลาร์สิงคโปร์ แต่ทั้งนี้ทาง
รัฐบาลจะพิจารณาถึงความเสี่ยงเป็นกรณีไปตามแต่ละบริษัทที่เข้ามาขอจดทะเบียน ส่วนผู้ประกอบการไทยเข้ามาน้อย
เนื่องจากต้องใช้เงินทุนสูงจะมี SCG มีบริษัทเคมีภัณฑ์ และกลุ่มของเบียร์ช้าง ก่อนหน้านี้เคยมีร้านอาหาร Coffee Bean by 
Dao เข้ามาเปิดแต่เมื่อหมดสัญญาก็ปิดไป    
 ส าหรับการเข้ามาประกอบอาชีพของคนต่างชาตินั้นทางสิงคโปร์จะพิจารณาโดยมีเง่ือนไขตามที่ก าหนดเพราะทาง
สิงคโปร์ค่อนข้างจะสงวนอาชีพไว้ให้คนของสิงคโปร์เอง ทางสิงคโปร์ใช้ 4 ภาษาที่เป็นภาษาราชการ สิงคโปร์ห้ามน าเข้าเนื้อหมู
จากประเทศไทยเนื่องจากเป็นห่วงเรื่องปากเท้าเปื่อยที่จะมาระบาดในสิงคโปร์ ส าหรับเนื้อไก่ทางสิงคโปร์จะน าเข้าเนื้อไก่จาก
บราซิล เนื่องจากมีราคาถูกเพราะบราซิลมีแหล่งอาหารสัตว์จ านวนมาก เรื่องของการส่งออกทางสิงคโปร์จะแบ่งการส่งออก
เป็น 2 ประเภทได้แก่ 1. Domestic Export คือการแปรรูปหรือมีการผลิตและส่งออก ส่วน 2. Re-Export จะเป็นการที่
สินค้าเข้ามาและเก็บไว้ในคลังสินค้าโดยมี่ยังไม่มีการแปรรูปหรือการผลิตใด ๆ และส่งออกไปอีกที เช่นบริษัทเกี่ยวกับช้ินส่วน
อิเล็กทรอนิกส์ที่ต้องน าเข้าช้ินส่วนมาจากไทย รวมถึงบริษัทผลิตชิ้นส่วนเครื่องบิน เนื่องจากค่าเช่าที่และค่าแรงค่อนข้างสูง ซึ่ง
ทางสิงคโปร์จะยึดตาม World Trade Atlas ในการแยกประเภทการส่งออก   
 สิงคโปร์มองว่าประเทศไทยเป็นประเทศที่มีศักยภาพในการลงทุนเนื่องจากสถานที่ตั้ง แรงงาน มีการส่งเสริมเรื่อง 
BOI และสิ่งอ านวยความสะดวกต่าง ๆ จึงเลือกที่จะใช้ประเทศไทยเป็นฐานการผลิต แต่ปัจจุบันเริ่มเปลี่ยนไปเนื่องจากมี



ค-13 
 

มาเลเซียเป็นคู่แข่งเพราะทางมาเลเซียก็เร่งการส่งเสริมการลงทุนเช่นเดียวกัน ทางสิงคโปร์เองก็มีการส่งเริมในเรื่ องการเรียน
ทางด้านวิชาชีพ เพื่อมาส่งเสริมตลาดแรงงานในส่วนนี้ นอกจากนี้เรื่องน้ าที่ใช้ในประเทศสิงคโปร์เริ่มที่จะใช้เทคโนโลยีที่จะท า
น้ าเค็มมาเป็นน้ าจืดเพื่อใช้ในประเทศ และเน้นการผลิตอย่างเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม และมีการตั้งเป้าที่จะเพิ่มประชากร
ภายในประเทศเพื่อที่จะรองรับการเตบิโตของประเทศท่ีจะพัฒนาต่อไป นอกจากน้ีในเรื่องสวัสดิการทางรัฐบาลจะเป็นผู้ก าหนด
ว่าใครจะได้รับเงินในสัดส่วนเท่าไหร่ รวมถึงการมีนโยบาย Home Office แรงงานไทยที่เข้ามาท างานในสิงคโปร์ส่วนใหญ่จะ
เป็นการก่อสร้าง รวมถึง อินเดีย บังคลาเทศ และเมียนมา  

  

แผนภาพที่ 11 ภาพการเข้าสัมภาษณ์ส านักงานส่งเสริมการค้าระหวา่งประเทศ 
 

2. การเดินทางสาธารณรัฐประชาชนจนี 

ในเดือนมิถุนายน 2558 ทางทีมผู้วิจัยไดเ้ดินทางไปยังสาธารณรัฐประชาชนจีน เมืองชิงต่าว มณฑลซานตง ซึ่งเป็น
เมืองพื้นที่ยุทธศาสตร์ในการพัฒนาเศรษฐกิจทางทะเล และเป็นที่ตั้งท่าเรือที่ส าคญัอันดับ 3 ของจีน เพื่อท าการส ารวจและเก็บ
ข้อมูลในเรื่องของการบริหารจัดการระบบโลจสิติกส์ โครงสร้างพื้นฐานท่ีเป็น Best Practice โดยไดเ้ข้าสัมภาษณ์เชิงลึก
หน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องดังต่อไปนี ้

2.1 สรุปการสัมภาษณ์ Rubber Valley Group, Qingdao China 
วันที่ 2 มิถนุายน 2558 
รายชื่อผู้ให้การสัมภาษณ์ 

1. Mr. Mingqi  Jiao 
2. Mr. Tony Chen 
3. Mr. Yang Hongyi 
4. Mr. Lu Jianping 
5. Ms. Sherry Li 
6. Ms. Fang Liu 
7. Ms. Linda Shi 

จัดตั้งในปี 2553 ภายใต้ความร่วมมือระหว่างสมาพันธ์อุตสาหกรรมยางพาราจีน รัฐบาลท้องถิ่นเขตซื่อเป่ย 
มหาวิทยาลัยวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีแห่งเมืองชิงเต่า และบริษัท MESNAC จ ากัด เป็นแพลตฟอร์มบริการด้าน
อุตสาหกรรมเคมียางพารา มีวัตถุประสงค์ที่จะสร้างการบูรณาการขั้นสูงด้านเคมีและอุตสาหกรรมยางพาราระหว่างรัฐบาล 
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ภาคการผลิต มหาวิทยาลัย การวิจัยและทุนด้วยระบบแพลตฟอร์ม เพื่อสนับสนุนการพัฒนาอุตสาหกรรมยางพาราที่ยั่งยืน 
ผู้ประกอบการใน Rubber Valley ประกอบด้วยผู้ผลิตต้นน้ าถึงปลายน้ า มีการซื้อขายแลกเปลี่ยนระหว่างกัน  ระบบ
แพลตฟอร์มของ Rubber Valley ประกอบด้วย 12 สาขา ได้แก่ นวัตกรรมเทคโนโลยี บ่มเพาะธุรกิจ ทรัพย์สินทางปัญญา 
การศึกษาและทรัพยากรมนุษย์ การซื้อขายสินค้า การพาณิชย์อิเล็กทรอนิกส์ (E-Commerce) คลังสินค้าและโลจิสติกส์ จัด
นิทรรศการและการแสดงสินค้า เครือข่ายข้อมูล สื่อกลางการบริการ การเงินและเ งินทุน และการแลกเปลี่ยนวัฒนธรรม โดย 
Rubber Valley ประสงค์จะเป็น Silicon Valley ของโลกอุตสาหกรรมเคมียางพารา ดังแสดงความสัมพันธ์ในการท างานของ 
Rubber Valley ได้ดังแผนภาพท่ี 1  

 

แผนภาพที่ 12 Rubber Valley, the Industry Service Platform with the Third-party Credibility  

นอกจากการให้บริการดังกล่าวข้างต้นแล้วทาง Rubber Valley ยังมีความร่วมมือกับประเทศต่าง ๆ รวมถึงประเทศ
ไทยในการร่วมมือกันพัฒนาและท าข้อตกลงร่วมกัน ประเทศไทย มาเลเซีย อินโดนีเซีย เวียดนาม และฟิลิปปินส์ เป็นประเทศ
หลักในการปลูกยางพารา ส่วนจีน ยุโรป และอเมริกา เป็นประเทศที่ใช้ยางพารา ผลผลิตของยางพาจากทั่วโลกในปี 2013 มี
ปริมาณ 11.67 ล้านตัน มาจากประเทศไทยจ านวน 4.14 ล้านตัน ซึ่งถือเป็นผู้ผลิตรายใหญ่ของโลก ส าหรับประเทศจีนเป็น
ประเทศที่ใช้ยางพารามากถึง 4.2 ล้านต้น หรือคิดเป็น 37% ของปริมาณการใช้จากทั่วโลก และมีแนวโน้มว่าจะมีการใช้ใน
ปริมาณที่มากขึ้นเรื่อย ๆ เมืองชิงต่าวมีความได้เปรียบในหลาย ๆ อย่างเช่น เรื่องของพื้นที่ตั้งที่ตั้งอยู่ใกล้กับทะเลมีท่าเรือง่าย
ต่อการขนส่ง ซึ่งท่าเรือชิงต่าวเป็นท่าเรือที่มีปริมาณการค้าของยางพารามากที่สุด คลังสินค้าทัณฑ์บนของเมืองชิงต่าวได้ถูกใช้
ในงานของ Rubber Valley Supply Chain Co., Ltd โดยความร่วมมือของสมาคมยางพาราไทยและ COSCO ซึ่ง Rubber 
Valley ได้สร้างและออกแบบการด าเนินการเกี่ยวกับเรื่องยางพาราไว้อย่างครบวงจรไม่ ว่าจะเป็นเรื่องการผลิตและการ
จัดการโลจิสติกส์รวมถึงลูกค้า  

Rubber Valley ก็ยังมีการพัฒนาในการให้บริการต่อไปอย่างไม่มีที่สิ้นสุด ในปี 2016 มีแผนที่จะจัดท าระบบเรื่อง
การเงินให้เป็นระบบ E-Commerce ทั้งหมด และจะมียอดมูลค่าการค้าสูงถึง 1 ล้านล้านหยวน ในปี 2021 จะสร้างศูนย์การ
ให้บริการดังนี้ Global Rubber Products Trading Center, Global Scientific Research & Technology Center, Global 
talent Exchange & Training Center, Global Exhibition & Culture Exposition Center รวมถึง Global Information 
Center ซึ่งหากในปี 2016 ศูนย์การให้บริการต่าง ๆ แล้วเสร็จก็จะสามารถสร้างช่ือเสียงให้กับ Rubber Valley ให้เป็นที่รู้จัก
ของทั่วโลกในเรื่องของเคมีและอุตสาหกรรมยางพารา  

ใน Rubber Valley มีบริษัทที่ตั้งอยู่ 216 บริษัท ซึ่งเป็นบริษัทของจีนเองและเป็นบริษัทท่ีมาจากต่างประเทศ รวมถึง 
3 บริษัทช้ันน าในเรื่องของ R&D และ 6 ศูนย์ทดสอบและวิศวกรรมศาสตร์ และ 62 สถาบันการวิจัย Rubber Valley 
นอกจากน้ียังมีความสัมพันธ์อันดีกับอเมริกา ไทย มาเลเซีย อินโดนีเซีย รัสเซีย แอฟริกา และอื่น ๆ อีกหลายประเทศ    
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  นอกจากนี้ทาง Rubber Valley ยังมีตลาดแลกเปลี่ยนที่มีช่ือว่า Rubber Valley Natural Rubber Exchange 
(BOCE) เป็นตลาดซื้อขายแลกเปลี่ยนยางธรรมชาติ ใช้การก าหนดราคาแบบ spot price ตามอุปสงค์และอุปทานของ
อุตสาหกรรม ให้บริการครอบคลุมทั้งวงจร โดยให้บริการเปิดบัญชีให้แก่ลูกค้า การซื้อขายแลกเปลี่ยน การตกลงราคา การ
ตรวจสอบสินค้า การจัดหาคลังสินค้า ขนส่ง บัญชีการช าระเงินและ One-stop service ที่ให้บริการข้อมูลและค าปรึกษา 

การสั่งซื้อ ใช้การซื้อขายผ่านแพลทฟอร์มการซื้อขายแลกเปลี่ยน โดยผู้ซื้อและผู้ขายติดต่อธุรกิจและสั่งซื้อผ่านระบบ
การแลกเปลี่ยนอิเล็กทรอนิกส์ 

ระบบการขนส่ง Rubber Valley มีหุ้นส่วนด้านโลจิสติกส์ที่สามารถให้บริการการขนส่ง และคลังสินค้า 
คลังสินค้า บริการคลังสินค้าของรับเบอร์วัลเลย์ ประกอบด้วย 

1. เฟส 1 มีพ้ืนท่ี 27,000 ตารางเมตร และเฟส 2 และ 3 มีพ้ืนท่ีรวมกัน 100,000 ตารางเมตร  
2. ร่วมกับศุลกากรเมืองชิงต่าวสร้าง International Rubber Bonded Delivery Center 
3. คลังสินค้านอกพื้นที่คลังสินค้าทัณฑ์บน ก ากับดูแลโดยศุลกากร ได้รับสิทธิในการขนส่ง และการขนถ่ายสินค้า 
4. การให้สินเชื่อธุรกิจ 
5. ระบบคลังสินค้าท่ีทันสมัยที่มีระบบเตือนภัยและอุปกรณ์ดับเพลิงอัตโนมัติ 
6. คลังสินค้าที่ได้รับการรับรองโดยตลาดแลกเปลี่ยนยางธรรมชาติ BOCE - Rubber Valley 

ระบบการซื้อขายแลกเปลี่ยนยางพาราในชิงต่าวมีด าเนินการผ่านตลาดกลางแลกเปลี่ยนหลักประกอบด้วย  
1. Qingdao International Board of Trade (QDBOT) จัดตั้งขึ้นในปี 2552 โดยคณะกรรมการบริหารเขต

การค้าเสรีชิงต่าว โดยให้บริการการซื้อขายแลกเปลี่ยนยางพาราชนิด TSR 20 และยางแผ่นรมควัน RSS3 
และปุ๋ยยูเรียและก ามะถัน QDBOT เป็นหน่วยงานของรัฐ และผู้ซื้อของ  QDBOT เป็นวิสาหกิจของรัฐ 

2. Qingdao International Rubber Trading Market Company (QINREX) ตั้ งอยู่ ในเขตท่าเรือชิงต่ าว 
จัดตั้งขึ้นในปี 2548 โดยความร่วมมือระหว่างคณะกรรมการบริหารเขตการค้าเสรีชิงต่าวและสมาคม
อุตสาหกรรมยางพาราแห่งประเทศจีน โดยได้รับการรับรองจากรัฐบาลท้องถิ่นของชิงต่าว ท าการซื้อขาย
แลกเปลี่ยนยางพาราโดยใช้สกุลเงินดอลลาร์สหรัฐ ท าการค้าขายทั้งโดยระบบ E-Commerce / spot 
trading และการประมูล  

การซื้อขายของ QINREX แบ่งเป็นการซื้อขายระยะสั้น (ภายใน 10 วัน) ได้แก่ ยางธรรมชาติ ยางสารประกอบ และ
ยางสังเคราะห์ การซื้อขายระยะยาว (ระยะเวลา 6 เดือน) เป็นการน าเข้ายางแท่ง #20 TSR และ #3 RSS (ยางแผ่นดิบ
รมควัน) จากประเทศไทย QINREX มีคลังเก็บยางพาราขนาดใหญ่ในคลังสินค้าทัณฑ์บนของท่าเรือชิงต่าว และจะมีแผนจะ
จัดตั้งคลังสินค้าในเซี่ยงไฮ้และกวางโจวต่อไป QINREX มีเครือข่ายข้อมูลการซื้อขายแลกเปลี่ยนยางพาราที่ให้ข้อมูลสถานะของ
ตลาด ประเภทของสินค้า และราคา มีระบบเช่ือมโยงข้อมูลราคายางพารากับแหล่งน าเข้าท่ีส าคัญ ประกอบด้วย ไทย มาเลเซยี 
อินโดนีเซีย เวียดนาม และยูนนานของจีน รวมทั้งเช่ือมโยงกับตลาด SiCom และ ToCom เพื่อแสดงราคาเปรียบเทียบ 
นอกจากนี้ยังเช่ือมโยงข้อมูลกับคลังสินค้าทัณฑ์บน โดยสามารถแสดงปริมาณยางพาราทั้งหมดที่เก็บอยู่ในคลังสินค้า ณ 
ปัจจุบันได้ตลอดเวลา  

ความร่วมมือด้านการซื้อขายยางพาราระหว่าง Rubber Valley กับประเทศไทยมีหลายด้าน รวมถึงความร่วมมือการ
ซื้อขายแลกเปลี่ยนยางธรรมชาติผ่าน BOCE - Rubber Valley กับสหกรณ์ เช่น สหกรณ์กองทุนสวนยางอ าเภอบ่อทอง จ ากัด 
โดยมีปริมาณการซื้อขายยางพาราดังต่อไปนี้  

 ยางพาราประเภท TSR20 (BRURV) มีมูลค่าการซื้อขายรวม 2.911 พันล้านหยวน จ านวนส่งมอบรวม 
62,000 ตัน ( ณ วันที่ 8 กรกฎาคม 2556) 

 ยางพาราประเภท RSS3 (BRSSRV) มีมูลค่าการซื้อขายรวม 34.5 พันล้านหยวน จ านวนส่งมอบรวม 
18,250 ตัน (ณ วันท่ี 27 พฤศจิกายน 2556) 
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ทั้งนี้นอกจากความร่วมมือด้านการซื้อขายยางพาราแล้วยังมีความร่วมมือกับหน่วยงานในประเทศไทย ได้แก่  
 ภาครัฐ: ส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน (บีโอไอ) เมืองพัทยา สภาเกษตรกรแห่งประเทศไทย 

เป็นต้น 
 ผู้ประกอบการ: บริษัท เซาท์แลนด์รับเบอร์ จ ากัด บริษัท วงศ์บัณฑิต จ ากัด บริษัท ไทยฮั้วยางพารา จ ากัด 

(มหาชน) บริษัท ศรีตรังแอโกรอินดัสทรี จ ากัด (มหาชน) หรือ STA 
 องค์กร: สภาวัฒนธรรมไทย-จีนและส่งเสริมความสัมพันธ์ 
 มหาวิทยาลัย: มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าพระนครเหนือ มหาวิทยาลัยกรุงเทพธนบุรี เป็นต้น 
 สื่อมวลชน: บริษัท มติชน จ ากัด (มหาชน) เป็นต้น 

Rubber Valley มีแผนจะจัดตั้งสาขาในประเทศไทยเพื่อน ารูปแบบการด าเนินการทั้ง 12 แพลตฟอร์มไปด าเนินการ 
ทั้งการซื้อขายวัตถุดิบยางพารา พัฒนาทรัพยากรบุคคล ให้บริการโลจิสติกส์และ การจัดแสดงนิทรรศการ เป็นต้น  บริษัท 
Rubber Valley มีบทบาทในการเป็นผู้ชักจูงบริษัทจีนในมณฑลซานตงให้ไปส ารวจลู่ทางการลงทุนและตั้งโรงงานในประเทศ
ไทย โดยจัดคณะนักลงทุนจากมณฑลซานตงน าโดยผู้บริหารส านักงานการลงทุนของมณฑลน าผู้แทนบริษัทผลิตยางรถยนต์
จ านวนประมาณ 20 บริษัท ไปส ารวจลู่ทางการลงทุนในประเทศไทย โดยจัดการสัมมนาและจับคู่ธุรกจิ พบหารือกับหน่วยงาน
ของไทยด้านการเกษตรและการลงทุนในเดือนพฤศจิกายน 2557 
 ปัจจุบันจีนเป็นประเทศท่ีมีการใช้ยางพารามากเป็นอันดับ 1 ของโลก ปริมาณการน าเข้ายางพาราของประเทศจีนคิด
เป็น 40 เปอร์เซ็นต์ของการใช้ยางพาราทั่วโลก มณฑลซานตงเป็นแหล่งผลิตยางรถยนต์ขนาดใหญ่ของประเทศจีน และเป็น
มณฑลที่มีการน าเข้ายางธรรมชาติที่มากท่ีสุดของประเทศจีน โดยเมืองชิงต่าว มณฑลซานตง มีปริมาณการน าเข้ายางธรรมชาติ
มากกว่า 1.7 ล้านตันต่อปี คิดเป็น 60 เปอร์เซ็นต์ของการน าเข้ายางพาราธรรมชาติของทั้งประเทศจีน เมืองชิงต่าวเป็นเมืองที่มี
ความส าคัญด้านอุตสาหกรรมยางพารา โดยเป็นท่ีตั้งของศูนย์วิจัยด้านอุตสาหกรรมยางพารา ท่าเรือที่มีการน าเข้ายางธรรมชาติ
ที่ใหญ่ที่สุดของประเทศจีน และเป็นศูนย์กระจายยางธรรมชาติ สัดส่วนการใช้ยางพาราของประเทศจีนในตลาดโลกมีอัตรา
เพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่องและในปี 2557 มีปริมาณการใช้ยางพารามากถึง 4.36 ล้านตัน และมีอัตราการน าเข้า 14.3% หรือเป็น
ปริมาณมากกว่า 4 ล้านตัน  

ในฐานะที่เป็นมณฑลแห่งยางรถยนต์ มณฑลซานตงมีจ านวนโรงงานยางรถยนต์คิดเป็น 50% ของจ านวนโรงงานยาง
รถยนต์ในประเทศจีน ซึ่งยางรถยนต์นี้เป็นสินค้าส่งออกที่ส าคัญด้วย ผู้ผลิตปลายน้ ารายใหญ่ที่ตั้งอยู่ในมณฑลซานตง อาทิ 
บริษัท Double Coin Holding Ltd. บริษัท Triangle บริษัท Double Star บริษัท Ling Long Tire เป็นต้น นอกจากนี้เมือง
ชิงต่าวไม่ได้เป็นเพียงศูนย์จ าหน่ายยางน าเข้าสู่จีนตอนเหนือ ตะวันออกเฉียงเหนือและตะวันออกของจีนเท่านั้น ยังเป็นพอร์ทท่ี
ส าคัญของการส่งออกยางรถยนต์ที่ผลิตในประเทศอีกด้วย ปัจจุบันมีปริมาณยางพาราในสต๊อกในเมืองชิงต่าวกว่า 350,000 ตัน 
มีบริษัทซื้อขายแลกเปลี่ยนยางพารากว่า 1,000 บริษัท โดยเขตคลังสินค้าทัณฑ์บนเมืองชิงต่าวเป็นศูนย์กลางตลาดซื้อขาย
ยางพาราโดยใช้เงินสกุลดอลลาร์สหรัฐท่ีใหญ่ที่สุดในโลก  

    
แผนภาพที่ 13 เข้าเยี่ยมชมและรบัฟังการบรรยายจาก Rubber Valley 
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 จากนั้นในช่วงบ่ายทางมหาวิทยาลัยหอการค้าไทยได้ เข้าเยี่ยมชม Qingdao University of Science and 
Technology, Key Laboratory of Rubber-Plastics และ LANXESS Rubber Research Center ซึ่งทั้ง 3 สถาบันท างาน
ร่วมกันในเรื่องของงานวิจัยยางพารา ในส่วนของ Key Laboratory of Rubber-Plastics มีจ านวนพนักงานทั้งสิ้น 128 คน 
และนักศึกษาจ านวน 3,000 คน และมี เครื่องจักรที่ ใ ช้ในการทดลองที่ ได้มาตรฐานรวมถึงมีความร่วมมือกับทาง
มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ ซึ่งจะท าการทดสอบในเรื่องของคุณภาพยางและพัฒนายางให้มีคุณภาพที่ได้มาตรฐานเพื่อจะ
น าไปผลิตเป็นสินค้าได้ดียิ่งข้ึน  

 

  

  

แผนภาพที่ 14 เข้าเยี่ยมชม Key Laboratory of Rubber-Plastics และ LANXESS Rubber Research Center 

 

2.2 สรุปการสัมภาษณ์สถานกงสลุใหญ่ ประจ าเมืองชิงต่าว 
คุณทรงวิทย์ นิภาสุวรรณ กงสุลใหญ่ 
คุณหัทยา คูสกุล รองกงสุลใหญ่ 
วันที่ 3 มิถนุายน 2558 

 
 เมืองชิงต่าว ตั้งอยู่ในมณฑลซานตง ทางตะวันออกเฉียงเหนือของประเทศจีน ซึ่งเป็นท่ีตั้งของท่าเรือที่ส าคัญอันดับ 3 
ของจีน มีปริมาณการขนถ่ายสินค้าสูงเป็นอันดับ 7 ของโลกในปี 2557 มีปริมาณการขนถ่ายสินค้าผ่านท่าเรือชิงต่าว 480 ล้าน
ตัน ปริมาณตู้คอนเทนเนอร์ 16.58 ล้านตู้ การค้าของไทยกับชิงต่าวนั้น ไทยเป็นฝ่ายได้ดุลการค้าในปี 2557 การค้าของทั้ง 2 
ประเทศมีมูลค่ารวม 25,048 ล้านดอลลาร์สหรัฐ สินค้าหลักท่ีชิงต่าวน าเข้าจากไทยได้แก่ ยางพารา มันส าปะหลัง เม็ดพลาสตกิ 
คอมพวิเตอร์และช้ินส่วน เคมีภัณฑ์ และผลิตภัณฑ์ไม้ ในขณะที่ชิงต่าวส่งออกสินค้าประเภทผ้าผืน อาหาร และสินค้า
อิเล็กทรอนิกส์ไปยังประเทศไทย  
 ข้อมูลในปี 2556 มณฑลซานตงน าเข้ายางพาราจากประเทศไทย 1.347 ล้านตัน มูลค่า 3,768.4 ล้านดอลลาร์สหรัฐ 
อย่างไรก็ดีในปี 2557 ปริมาณการน าเข้าลดลงโดยมีมูลค่าน าเข้า 2,752.9 ล้านดอลลาร์สหรัฐ ในส่วนของด้านการลงทุน ไทย
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เข้ามาลงทุนในอุตสาหกรรมเลี้ยงสัตว์ในเมืองชิงต่าว ในขณะที่ชิงต่าวไปลงทุนในประเทศไทยหลายสาขา เช่น ผลิตยางรถยนต์ 
เครื่องใช้ไฟฟ้า โดยมีโครงการร่วมทุนตั้งโรงงานเบียร์ชิงต่าวในประเทศไทย ซึ่งไทยมีนโยบายส่งเสริมให้นักลงทุนชิงต่าวไป
ลงทุนในสาขาการแปรรูปยางพาราในไทย นอกจากน้ีมณฑลซานตงยังเป็นฐานอุตสาหกรรมที่ส าคัญในสาขาพลังงาน เคมีภัณฑ์ 
เครื่องจักร วัสดุก่อสร้าง เช่น เหล็กกล้า โลหะ ซีเมนต์ ยางรถยนต์ อิเล็กทรอนิกส์และเครื่องจักรกล สิ่งทอและเครื่องนุ่งห่ม 
อาหารแปรรูป และมีแผนการพัฒนาอุตสาหกรรมในอนาคตโดยให้ความส าคัญกับเรื่องของพลังงานทดแทน วัสดุใหม่ การผลิต
ยาจากผลิตภัณฑ์ชีวภาพ เทคโนโลยีสารสนเทศแห่งอนาคต การผลิตอุปกรณ์โดยใช้เทคโนโลยีชั้นสูง  
 มูลค่าวัตถุดิบของยางพาราที่ไทยเราส่งออก หากเราสามารถแปรรูปจากมูลค่าวัตถุดิบได้ 30 % ก็จะสามารถสร้าง
มูลค่าเพิ่มให้กับประเทศไทยได้เป็นอย่างมาก ส่วนหนึ่งของการเปิดสถานกงสุล ณ เมืองชิงต่าวก็เป็นเรื่องของกา รผลักดัน
ยางพาราของไทยด้วยเช่นกัน เพื่อเป็นการอ านวยความสะดวกให้กับผู้ประกอบการยางพารารวมถึงเกษตรกรที่ต้องการหา
ตลาดใหม่ และอย่างที่ทราบกันดีว่ามณฑลซานตลเป็นแหล่งผลิตยางรถยนต์ขนาดใหญ่ รวมถึงผลิตรองเท้า และอื่น ๆ ที่ต้องใช้
ยางพาราในการผลิต ดังนั้น Rubber Valley จึงถูกตั้งขึ้นมาเพื่อเป็นศูนย์วิจัยและสร้างนวัตกรรมในการผลิตสินค้า ซึ่งทาง
ประเทศไทยโดยผู้ช่วยรัฐมนตรีว่าการกระทรวงพาณิชย์ และ การนิคมอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย จึงได้สร้างความสัมพันธ์
กับทาง Rubber Valley และชักชวนนักลงทุนของจีนเข้าไปลงทุนในไทย ประกอบกับทางจีนมีนโยบายที่จะให้นักลงทุนของจีน
ออกไปลงทุนในต่างประเทศ ซึ่งได้มีนักลงทุนจีนเข้าไปดูพื้นที่ในประเทศไทยบ้างแล้ว เช่น อมตะนคร และที่ระยอง แต่จีนจะไม่
เน้นลงทุนในเวียดนาม เนื่องจากประเทศเวียดนามมีทัศนะคติที่ไม่ดีต่อจีน  
 ในส่วนของมาตรการด้านสิ่งแวดล้อมหากจีนเข้าไปลงทุนท าโรงงานอุตสาหกรรมในไทย ไทยเราควรจะต้องเข้มงวด
ในเรื่องดังกล่าวเพื่อป้องกันผลเสียที่จะเกิดขึ้นต่อสิ่งแวดล้อม โดย BOI หรือ กระทรวงอุตสาหกรรมที่ควรจะต้องก าหนด อีก
ปัจจัยหนึ่งที่จีนมุ่งเน้นการลงทุนมาที่ไทยคือเรื่องของการทุ่มตลาดกับสหรัฐ ปัจจุบันจีนส่งยางรถยนต์ให้กับสหรัฐได้น้อยลง 
และในปัจจุบันอุตสาหกรรมยางพาราของจีนอยู่ในขาลง ดังนั้นจีนจึงเร่งสร้างความร่วมมือกับไทย ไทยเราก็ควรจะต้องเข้า
มาร่วมตรงนี้โดยเฉพาะภาคเอกชน ประกอบการตลาดค้ายางพาราในไทยก็เกิดปัญหาเช่นกัน สินค้าจ าพวกผลไม้ของไทยก็เป็น
ที่นิยมของชาวจีน ซึ่งการขนส่งสินค้าผลไม้ไทยนั้นจะถูกส่งมาที่กวางโจว แล้วจะมีรถบรรทุกมารับแล้วกระจายตามพื้นท่ีต่าง ๆ 
ส าหรับท่าเรือที่ชิงต่าวก็มีเจ้าหน้าที่ CIQ ท าการตรวจสินค้า ดังนั้นถ้าสินค้าเข้ามาก็สามารถตรวจรับและกระจายต่อไปได้ แต่
ปัญหาที่พบอีกอย่างหนึ่งก็คือ การที่จีนเข้าไปซื้อเหมาสวนผลไม้ที่ประเทศไทยจึงท าให้ผลไม้ไม่พอบริโภคในประเทศ ทาง
กระทรวงเกษตรของไทยจึงมีความกังวลเรื่องนี้เป็นอย่างมาก  
 ล าไยของไทยท่ีไม่สามารถเข้ามาที่เซี่ยงไฮ้ได้เพราะล าไยจะมีสารซัลเฟอร์ไดออกไซด์ที่มีปริมาณมากเกินที่ก าหนด จึง
เป็นข้อเสียของไทย ซึ่งทางเซี่ยงไฮ้มีความต้องการจะให้ผลไม้ไทยเข้ามาขายแต่ว่าในเมื่อมีสารตอ้งห้ามเกินก าหนดจึงไม่อนุญาต
ให้น าเข้ามาได้ ทั้งนี้ผลไม้ที่น าเข้ามาทางกวางโจวนั้นจะมีราคาแพงเนื่องจากต้องกระจายการขนส่งจากทางตอนล่างของจีนไป
ยังที่ต่างๆ และกวางโจวไม่เข้มงวดในเรื่องการตรวจสอบสินค้า ในเรื่องของ Rubber City ของไทยนั้น อยากให้ไทยเราชัดเจน
ว่าแนวทางการด าเนินงานจะเป็นอย่างไร จัดตั้งที่ไหน เพราะจีนมีความสนใจในเรื่องของวัตถุดิบที่ไทยอยู่แล้ว และทางการนิคม
อุตสาหกรรมแห่งประเทศไทยก็พยายามผลักดันทางจีนให้เข้าไปลงทุน จุดบอดของไทยเราคืองานวิจัยกับอุตสาหกรรมนั้นไม่มี
การเช่ือมโยงกันจึงไม่เกิดประโยชน์ แต่ที่จีนทางรัฐบาลจีนมีแนวความคิดว่าทุกงานวิจัยต้องเชื่อมโยงถึงกัน โดยที่จะมีหน่วยงาน
บริษัทเข้ามาตั้งในมหาวิทยาลัยเพื่อท าการทดสอบ วิจัยร่วมกัน โดยที่จีนเน้นในเรื่องของการเอื้อประโยชน์ทางธุรกิจและ
วิชาการให้ไปด้วยกัน  
 หลังจากนั้นในช่วงบ่ายทางสถานกงสุลใหญ่ ประจ าเมืองชิงต่าวได้น าคณะเข้าดูงานที่โรงงานผลิตยางรถยนต์ คลังเก็บ
ยางรถยนต์และท่าเรือชิงต่าว ซึ่งทางโรงงานผลิตรถยนต์นั้นมีช่ือว่า Sailun เป็นทั้งศูนย์วิจัยและเป็นโรงงานผลิตยางรถยนต์ 
โดยมีทั้งหมด 4 โรงงานในพ้ืนท่ี รวมถึงคลังจัดเก็บสินค้า โดยใช้เทคโนโลยีที่ทันสมัยในการผลิต ยางท่ีผลิตมีทั้งยางรถยนต์และ
ยางล้อเครื่องบิน ในส่วนของท่าเรือชิงต่าวสร้างขึ้นในปี 2009 โดยมีตู้สินค้า 1 ล้านตู้ทั้งน าเข้าและส่งออกต่อวัน เมื่อปี 2557 
ท่าเรือมีก าไร 200 ล้านหยวน และมียางพาราของไทยมาขึ้นท่ีท่าเรือชิงต่าว 
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แผนภาพที่ 15 การเข้าพบและสมัภาษณส์ถานกงสลุใหญ่ เมืองชิงต่าวและการเข้าดูงานโรงงานผลิตยางรถยนต์และท่าเรือ 
 

 



 

 

 

 

 

ภาคผนวก ง 

กิจกรรมที่เกี่ยวข้องกับการน า
ผลการวิจัยไปใช้ประโยชน์ 
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กิจกรรมที่เกี่ยวข้องกับการนาผลจากโครงการไปใช้ประโยชน์  

 จากผลการวิจัยของโครงการศึกษาแนวทางการเพิ่มศักยภาพของระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานการค้าชายแดนเพื่อ
รองรับการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน และน าเสนอแบบจ าลองทางธุรกิจเพื่อส่งเสริมการด าเนินการของเอกชนบริเวณ
จุดผ่านแดนและเขตอุตสาหกรรมส่งออกนั้น ได้มีหน่วยงานที่เกี่ยวข้องขอผลการวิจัยไปใช้ประโยชน์ในการด าเนินงานและ
จัดท าแผนการด าเนินงาน ซึ่งข้อมูลดังกล่าวเป็นประโยชน์ต่อหน่วยงานและภาพรวมของประเทศ โดยมีหน่วยงานที่น า
ผลงานวิจัยไปใช้ประโยชน์ได้แก่ 

 หอการค้าไทยและสภาหอการค้าแห่งประเทศไทย น าผลงานวิจัยไปใช้ประโยชน์ในด้านสาธารณะ โดยน า
ข้อมูลจากการวิจัยไปเผยแพรใ่นหน่วยงาน และการใช้ประโยชน์ด้านวิชาการเพื่อใช้อ้างอิงการผลักดันและ
ต่อยอดงานวิจัยในการด าเนินงานขององค์กร 

 หอการค้าจังหวัดมุกดาหาร น าผลงานวิจัยไปใช้ประโยชน์ในด้านสาธารณะ โดยน าข้อมูลจากการวิจัยไป
เผยแพร่ในหน่วยงาน นอกจากนี้ยังน าผลงานวิจัยไปใช้ประโยชน์ด้านชุมชนและพ้ืนที่ เนื่องจากจังหวัด
มุกดาหารถูกผลักดันให้เป็นพื้นที่เขตเศรษฐกิจพิเศษจึงน าผลงานวิจัยไปศึกษาถึงศักยภาพของพื้นที่ และ
การใช้ประโยชน์ด้านวิชาการเพื่อใช้อ้างอิงการผลักดันและต่อยอดงานวิจัยในการด าเนินงานขององค์กร 

 หอการค้าจังหวัดนครพนม น าผลงานวิจัยไปใช้ประโยชน์ในด้านสาธารณะ โดยน าข้อมูลจากการวิจัยไป
เผยแพร่ในหน่วยงาน นอกจากนี้ยังน าผลงานวิจัยไปใช้ประโยชน์ด้านชุมชนและพ้ืนที่ เนื่องจากจังหวัด
มุกดาหารถูกผลักดันให้เป็นพื้นที่เขตเศรษฐกิจพิเศษจึงน าผลงานวิจัยไปศึกษาถึงศักยภาพของพื้นที่ 

 หอการค้าจังหวัดสงขลาน าผลงานวิจัยไปใช้ประโยชน์ในด้านสาธารณะ โดยน าข้อมูลจากการวิจัยไป
เผยแพร่ในหน่วยงาน นอกจากนี้ยังน าผลงานวิจัยไปใช้ประโยชน์ด้านชุมชนและพ้ืนที่ เนื่องจากจังหวัด
มุกดาหารถูกผลักดันให้เป็นพื้นที่เขตเศรษฐกิจพิเศษจึงน าผลงานวิจัยไปศึกษาถึงศักยภาพของพื้นที่ 

 

 
 



 
 
 

ภาคผนวก จ 
กฎหมาย กฎระเบียบ  

เกี่ยวกับพิธีการศุลกากร 
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1. พิธีการน าเข้า 

 
ในการน าเข้าสินค้า ผู้น าเข้าจะต้องปฏิบัติตามกฎหมาย ระเบียบ และประกาศที่กรมศุลกากรและหน่วยงานอื่น ๆ ที่

เกี่ยวข้องในการน าเข้าก าหนดไว้อย่างครบถ้วน อาทิ กระทรวงพาณิชย์ ส านักงานคณะกรรมการอาหารและยา กรมปศุสัตว์ ฯลฯ 
ส าหรับค าแนะน าในการจัดเตรียมเอกสารและขั้นตอนพิธีการศุลกากรในการน าเข้าสินค้า มีรายละเอียดดังนี้ 

1.1 ใบขนสินค้าขาเข้า 
ประเภทใบขนสินค้าขาเข้า จะต้องเป็นแบบพิมพ์ที่กรมศุลกากรก าหนดให้ผู้น าเข้าต้องยื่นต่อกรมศุลกากรในการน าเข้า

สินค้า ซึ่งจ าแนกออกเป็น 9 ประเภทตามลักษณะการน าเข้า ดังนี้ 
 แบบ กศก. 99/1 ใบขนสินค้าขาเข้าพร้อมแบบแสดงรายการภาษีสรรพสามิต และภาษีมูลค่าเพิ่ม  ใช้ส าหรับการ

น าเข้าสินค้าท่ัวไปทุกประเภทท่ีกรมศุลกากรมิได้ก าหนดให้ใช้ใบขนสินค้าประเภทอ่ืน 
 แบบ กศก. 102 ใบขนสินค้าขาเข้าพิเศษพร้อมแบบแสดงรายการภาษีสรรพสามิตและภาษีมูลค่าเพิ่ม ใช้ส าหรับการ

น าเข้าสินค้าทางอากาศยาน หรือพิธีการอื่นที่กรมศุลกากรก าหนดส าหรับของที่น า เข้าในลักษณะเฉพาะ เช่น การ
น าเข้าสัตว์เลี้ยงมีชีวิต ฯลฯ 

 แบบ กศก. 103 ค าร้องขอผ่อนผันรับของ/ส่งของออกไปก่อน ใช้ส าหรับการน าเข้าหรือส่งออกสินค้าก่อนปฏิบัติพิธี
การครบถ้วนตามที่กรมศุลกากรก าหนด 

 แบบ A.T.A. Carnet ใบขนสินค้าส าหรับน าของเข้าหรือส่งของออกช่ัวคราว ใช้ส าหรับการน าเข้าหรือส่งออกสินค้า
ช่ัวคราวประเภทต่าง ๆ ตามที่ระบุในอนุสัญญา 

 แบบ JDA (Joint Development Area) ใบขนสินค้าส าหรับพื้นที่พัฒนาร่วมไทย – มาเลเซีย ใช้ส าหรับการน าเข้า
สินค้าในเขตพื้นท่ีพัฒนาร่วมไทย – มาเลเซีย 

 แบบใบแนบ 9 ใบขนสินค้าถ่ายล า ใช้ส าหรับพิธีการสินค้าถ่ายล า 
 แบบท่ี 448 ใบขนสินค้าผ่านแดน ใช้ส าหรับพิธีการสินค้าผ่านแดน 
 ใบขนสินค้าพิเศษส าหรับรถยนต์และจักรยานยนต์น าเข้าหรือส่งออกช่ัวคราว  ใช้ส าหรับการน ารถยนต์และ

จักรยานยนต์เข้ามาในประเทศหรือส่งออกช่ัวคราว 
 ใบขนสินค้าพิเศษส าหรับเรือส าราญ และกีฬาที่น าเข้าหรือส่งออกช่ัวคราว ใช้ส าหรับการน าเรือส าราญและกีฬาเข้า

มาในประเทศหรือส่งออกช่ัวคราว 

ในการน าเข้าสินค้า ผู้น าเข้าจะต้องปฏิบัติตามกฎหมาย ระเบียบ และประกาศที่กรมศุลกากรและหน่วยงานอื่น ๆ ที่
เกี่ยวข้องในการน าเข้า คือ กระทรวงพาณิชย์ ส านักงานคณะกรรมการอาหารและยา กรมปศุสัตว์ ที่ก าหนดไว้ให้ครบถ้วน โดยมีค า
แนะนะในการจัดเตรียมเอกสาร และขั้นตอนการปฏิบัติในการน าเข้าสินค้าในด้านการส่งออก ผู้ส่งออกจะต้องปฏิบัติตามกฎหมาย 
ระเบียบ และประกาศที่กรมศุลกากรและหน่วยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวข้องในการส่งออกก าหนดไว้ให้ครบถ้วนเช่นเดียวกับการน า เข้า 
โดยมีขั้นตอนการปฏิบัติในการน าเข้าสินค้า และส่งออกสินค้าดังนี้ 
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1.2 ขั้นตอนการน าเข้าสินค้า 

ขั้นตอนการปฏิบัติพิธีการน าเข้าสินค้า มีรายละเอียดดังนี้  
1. ผู้น าเข้า หรือตัวแทนบันทึกข้อมูลบัญชีราคาสินค้า ( Invoice) ทุกรายการเข้าสู่เครื่องคอมพิวเตอร์ของตนเองหรือ

ผ่าน Service Counter โดยโปรแกรมคอมพิวเตอร์จะแปลงข้อมูลบัญชีราคาสินค้าให้เป็นข้อมูลใบขนสินค้าโดย
อัตโนมัติ และให้ผู้น าเข้าหรือตัวแทนส่งเฉพาะข้อมูลใบขนสินค้ามายังเครื่องคอมพิวเตอร์ของกรมศุลกากร 

2. เครื่องคอมพิวเตอร์ของกรมศุลกากรจะตรวจสอบข้อมูลเบื้องต้นในใบขนสินค้าที่ส่งเข้ามา เช่น ช่ือและที่อยู่ผู้น าของ
เข้า เลขประจ าตัวผู้เสียภาษี พิกัดอัตราศุลกากร ราคา เป็นต้น ถ้าพบว่าข้อมูลใบขนสินค้าขาเข้าที่ส่งมาไม่ถูกต้อง 
เครื่องคอมพิวเตอร์ของกรมศุลกากรจะแจ้งกลับไปยังผู้น าเข้าหรือตัวแทนเพื่อให้แก้ไขให้ถูกต้อง 

3. เมื่อเครื่องคอมพิวเตอร์ของกรมศุลกากรตรวจสอบข้อมูลในใบขนสินค้าที่ส่งมาถูกต้องครบถ้วนแล้ว จะออกเลขท่ีใบ
ขนสินค้าขาเข้า พร้อมกับตรวจสอบเงื่อนไขต่างๆ ที่กรมศุลกากรก าหนดไว้ เพื่อจัดกลุ่มใบขนสินค้าขาเข้าในขั้นตอน
การตรวจสอบพิธีการเป็น 2 ประเภท ดังต่อไปนี้ แล้วแจ้งกลับไปยังผู้น าเข้าหรือตัวแทน เพื่อจัดพิมพ์ใบขนสินค้า 

a. ใบขนสินค้าขาเข้าประเภทที่ไม่ต้องตรวจสอบพิธีการ (Green Line) ส าหรับใบขนสินค้าประเภทนี้ เครื่อง
คอมพิวเตอร์จะสั่งการตรวจ หลังจากนั้น ผู้น าเข้าหรือตัวแทนสามารถน าใบขนสินคา้ขาเข้าไปช าระค่าภาษี
อากรและรับการตรวจปล่อยสินค้าได้ 

b. ใบขนสินค้าขาเข้าประเภทที่ต้องตรวจสอบพิธีการ (Red Line) ส าหรับใบขนสินค้าประเภทน้ี ผู้น าเข้าหรือ
ตัวแทนต้องน าใบขนสินค้าไปติดต่อกับหน่วยงานประเมินอากรของท่าท่ีน าของเข้า 

4. ผู้น าเข้าหรือตัวแทนต้องจัดเก็บข้อมูลบัญชีราคาสินค้าตามวรรคแรกในรูปของสื่อคอมพิวเตอร์เป็นเวลา ไม่น้อยกว่า 
6 เดือน เพื่อใช้ส าหรับการตรวจสอบใบขนสินค้าหลังการตรวจปล่อย โดยให้สามารถจัดพิมพ์เป็นรายงานเมื่อกรม
ศุลกากรร้องขอ ดังนี ้

 IMPORT/EXPORT INVOICE LIST BY DECLARATION ITEM 
 IMPORT/EXPORT INVOICE LIST BY INVOICE ITEM 
 IMPORT/EXPORT INVOICE LIST 

ข้อสรุปของขั้นตอนปฏิบัติพิธีการน าเข้าสินค้าทั้งหมดแสดงใน แผนภาพท่ี จ1 
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แผนภาพที่ จ1 ขั้นตอนการปฏิบตัิพิธีการน าเข้าสินค้า 

ที่มา: http://www2.customs.go.th/Formality/ImportFormalities.jsp#1 
 

1.3 เอกสารที่ควรจัดเตรียมในการน าเข้าสินค้า 

ส าหรับพิธีการช าระอากร พิธีการวางประกัน พิธีการขนถ่ายข้างล า พิธีการคลังสินค้าทัณฑ์บนประเภทร้านค้าปลอด
อากร ต้องมีเอกสารประกอบ ได้แก่ 

 ต้นฉบับใบขนสินค้าขาเข้า (กศก.99/1) พร้อมส าเนา 1 ฉบับ เว้นแต่กรณีที่กรมศุลกากรก าหนดให้มีการจัดท าคู่ฉบับ
เพิ่ม เช่น ส าหรับ การน าเข้าอาวุธปืน เครื่องกระสุนปืน วัตถุระเบิด การน าเข้าน้ ามันเช้ือเพลิง ที่ต้องส่งเงินเข้า
กองทุนน้ ามัน กรณีดังกล่าวต้องมีส าเนาใบขนสินค้าขาเข้า 2 ฉบับ 

 ใบตราส่งสินค้า (Bill of Lading or Air Waybill) 
 บัญชีราคาสินค้า (Invoice) 
 แบบธุรกิจต่างประเทศ (ธ.ต.2) (Foreign Transaction Form) กรณีมูลค่าของน าเข้าเกินกว่า 500,000 บาท 
 แบบแสดงรายละเอียดราคาศุลกากร (กศก. 170) 
 ใบสั่งปล่อยสินค้า (กศก.100/1) 
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 บัญชีรายละเอียดบรรจุหีบห่อ (Packing List) 
 ใบแจ้งยอดเบี้ยประกัน (Insurance Premium Invoice) 
 ใบอนุญาตหรือหนังสืออนุญาตส าหรับสินค้าควบคุมการน าเข้า 
 ใบรับรองแหล่งก าเนิดสินค้า (Certificate of Origin) กรณีขอลดอัตราอากร 
 เอกสารอื่น ๆ เช่น เอกสารแสดงส่วนผสม คุณลักษณะและการใช้งานของสินค้า แค็ดตาล็อก เป็นต้น 

พิธีการหลายเที่ยวเรือ ต้องเพิ่มพิมพ์เขียว (BLUE PRINT) แบบแปลน แบบพิมพ์ หรือเอกสารประกอบอื่นๆ ท่ีเกี่ยวข้อง
กับการพิจารณาให้ท าใบขนสินค้าหลายเที่ยวเรือ 

พิธีการขอคืนอากรตามมาตรา 19 ทวิต้องเพิ่มส าเนาใบขนสินค้าขาเข้า (กศก.99/1) อีก1 ฉบับ 
พิธีการส่งเสริมการลงทุนต้องเพิ่มหนังสืออนุมัติให้ยกเว้นหรือลดหย่อนอากรจากคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน 
พิธีการคลังสินค้าทัณฑ์บนท่ัวไป ต้องเพิ่มเอกสารดังนี้ 
 ค าขออนุญาตน าของเข้าคลังสินค้าทัณฑ์บนท่ัวไป  (แบบท่ี 369) 
 ค าขออนุญาตน าของเข้าคลังสินค้าทัณฑ์บนท่ัวไป ตามแบบท่ีกรมศุลกากรก าหนด 
พิธีการคลังสินค้าทัณฑ์บนประเภทโรงผลิตสินค้า กรณีน าเข้าโดยผู้อื่นที่มิใช่ผู้รับอนุญาตจัดตั้งคลังสินค้าทัณฑ์บนประเภท

โรงผลิตสินค้า ต้องเพิ่มค าขออนุญาตน าของเข้าคลังสินค้าทัณฑ์บนประเภทโรงผลิตสินค้า 
พิธีการสินค้าส่งกลับ (RE-EXPORT) กรณีอยู่ในอารักขาของศุลกากร ต้องเพิ่มเอกสารดังนี้  
 ค าร้องขอผ่อนผันท าใบขนสินค้าส่งกลับ (RE-EXPORT) ช าระอากร 1 ใน 10 
 ใบขนสินค้าขาออก (กศก.101/1) พร้อมเอกสารประกอบ 
พิธีการน าของออกจากเขตอุตสาหกรรมส่งออก (EPZ) ต้องเพิ่มเอกสารดังนี้ 
 แบบ กนอ.02-1 กรณีสินค้าน าเข้าเป็นวัตถุดิบ 
 แบบ กนอ.02-1 และ กนอ.101 กรณีสินค้าน าเข้าเป็นเครื่องจักร อุปกรณ์เครื่องมือ และเครื่องใช้ รวมทั้ง 

ส่วนประกอบของสินค้าดังกล่าวท่ีจ าเป็นต้องใช้ในการผลิตสินค้าหรือการค้าเพื่อส่งออก 

2. พิธีการส่งออก  

ในส่วนของการส่งออกสินค้าผ่านด่านศุลกากร ผู้ส่งออก จะต้องปฏิบัติตามกฎหมายระเบียบ และประกาศท่ีกรมศุลกากร
และหน่วยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวข้องในการส่งออกก าหนดไว้ให้ครบถ้วนเช่นเดียวกันกับการน าเข้า โดยมีค าแนะน าในการจัดเตรียม
เอกสาร และปฏิบัติตามขั้นตอนพิธีการศุลกากรในการส่งออกสินค้า ดังต่อไปนี้ 

3.9.4.1 ใบขนสินค้าขาออก   
ประเภทใบขนสินค้าขาออก เป็นแบบพิมพ์ที่กรมศุลกากรก าหนดให้ผู้ส่งออกต้องยื่นต่อกรมศุลกากรในการส่งออกสินค้า 

ซึ่งจ าแนกออกเป็น 4 ประเภท ตามลักษณะการส่งออก ดังนี้ 
  แบบ กศก.101/1 ใบขนสินค้าขาออก ใช้ส าหรับการส่งออกในกรณี ดังต่อไปนี้ 

 การส่งออกสินค้าทั่วไป 
 การส่งออกของส่วนบุคคล และเอกสิทธ์ิ 
 การส่งออกสินค้าประเภทส่งเสริมการลงทุน (BOI) 
 การส่งออกสินค้าจากคลังสินค้าทัณฑ์บน 
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 การส่งออกสินค้าที่ขอชดเชยค่าภาษีอากร 
 การส่งออกสินค้าที่ขอคืนอากรตามมาตรา 19 ทวิ 
 การส่งออกสินค้าที่ต้องการใบสุทธิน ากลับ 
 การส่งสินค้ากลับออกไป (RE-EXPORT) 
แบบ กศก.103 ค าร้องขอผ่อนผันรับของ/ส่งของออกไปก่อน ใช้ส าหรับการขอส่งสินค้าออกไปก่อนปฏิบัติพิธีการใบขน

สินค้าขาออกในลักษณะที่กรมศุลกากรก าหนดไว้ ในประมวลระเบียบปฏิบัติศุลกากร พ.ศ. 2544 
แบบ A.T.A. Carnet ใบขนสินค้าส าหรับน าของเข้าหรือส่งของออกช่ัวคราว ใช้ส าหรับพิธีการส่งของออกช่ัวคราวใน

ลักษณะที่ก าหนดในอนุสัญญา 
ใบขนสินค้าพิเศษส าหรับรถยนต์และจักรยานยนต์น าเข้าหรือส่งออกช่ัวคราว  ใช้ส าหรับการส่งออกรถยนต์และ

จักรยานยนต์ช่ัวคราว 
เอกสารที่ผู้ส่งออกควรจัดเตรียมในการส่งออกสินค้า ประกอบด้วย 
 ใบขนสินค้าขาออก ประกอบด้วยต้นฉบับและส าเนา 1 ฉบับ 
 บัญชีราคาสินค้า (Invoice) 2 ฉบับ 
 แบบธุรกิจต่างประเทศ (Foreign Transaction Form): ธต.1 จ านวน 2 ฉบับ กรณีสินค้าส่งออกมีราคา FOB เกิน 

500,000 บาท 
 ใบอนุญาตส่งออกหรือเอกสารอื่นใดส าหรับสินค้าควบคุมการส่งออก 
 เอกสารอื่น ๆ (ถ้ามี) 

 

2.2 ขั้นตอนการปฏิบัติพิธีการส่งออกสินค้า 

1. ผู้ส่งออกหรือตัวแทนส่งข้อมูลใบขนสินค้าขาออกและบัญชีราคาสินค้า (Invoice) ทุกรายการจากเครื่องคอมพิวเตอร์ของผู้
ส่งออกหรือตัวแทนมายังเครื่องคอมพิวเตอร์ของกรมศุลกากร โดยผ่านบริษัทผู้ให้บริการระบบแลกเปลี่ยนข้อมูล
อิเล็กทรอนิกส์ 

2. เมื่อเครื่องคอมพิวเตอร์ของกรมศุลกากรตรวจสอบข้อมูลในใบขนสินค้าขาออกส่งมาถูกต้องครบถ้วนแล้ว จะออกเลขท่ีใบ
ขนสินค้าขาออกและตรวจสอบเง่ือนไขต่างๆที่กรมศุลกากรก าหนดไว้ เพื่อจัดกลุ่มใบขนสินค้าขาออกเป็น 2 ประเภท 
ดังต่อไปนี้และแจ้งกลับไปยังผู้ส่งออกหรือตัวแทน เพื่อจัดพิมพ์ใบขนสินค้า 

 ใบขนสินค้าขาออกที่ต้องตรวจสอบพิธีการ (Red Line) ส าหรับใบขนสินค้าประเภทน้ีผู้ส่งออกหรือตัวแทนต้อง
น าใบขนสินค้าไปติดต่อกับหน่วยงานประเมินอากรของท่าท่ีผ่านพิธีการ 

 ใบขนสินค้าขาออกที่ไม่ต้องตรวจสอบพิธีการ (Green Line) ส าหรับใบขนสินค้าขาออกประเภทนี้ ผู้ส่งออก
สามารถช าระค่าอากร (ถ้ามี) และด าเนินการน าสินค้าไปตรวจปล่อยเพื่อส่งออกได้เลยโดยไม่ต้องไปพบ
เจ้าหน้าท่ีประเมินอากร 
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ข้อควรทราบเพ่ิมเติมในการส่งออกสินค้า 
1. ถ้าสินค้าทีส่่งออกเป็นสินค้าที่ผู้ส่งออกประสงค์จะน ากลับเข้ามาในประเทศไทยอีกภายในหนึ่งปีโดยขอยกเว้นอากรขาเข้า 

ให้เพิ่มคู่ฉบับใบขนสินค้าขาออกอีกหนึ่งฉบับเพื่อใช้เป็นหลักฐานที่เรียกว่า “ใบสุทธิน ากลับ” เพื่อเป็นหลักฐานในการน า
สินค้ากลับเข้ามา 

2. การส่งน้ ามันหรือผลิตภัณฑ์น้ ามันที่ผลิตในราชอาณาจักรไปจ าหน่ายยังต่างประเทศและผู้ส่งออกต้องการขอคืนภาษี
น้ ามันของกรมสรรพสามิต ให้เพิ่มคู่ฉบับใบขนสินค้าขาออกอีกหนึ่งฉบับ และเขียนหรือประทับตรายางมีข้อความว่า “ขอ
คืนภาษีน้ ามันหรือผลิตภัณฑ์น้ ามัน” ไว้ตอนบนใบขนสินค้าขาออกและคู่ฉบับ 

3. ส าหรับท่ากรุงเทพ การส่งสินค้า Re-Export ไปยังประเทศ สปป.ลาวและประสงค์จะขอคืนอากรขาเข้า ให้เพิ่มคู่ฉบับใบ
ขนสินค้าขาออกอีกหนึ่งฉบับแนบติดกับต้นฉบับใบขนสินค้าขาออกด้วย 

4. การส่งออกที่ผู้ส่งออกประสงค์จะได้เอกสารส่งออกจากกรมศุลกากรเพื่อขอรับเงินชดเชยอากร จะต้องยื่ นคู่ฉบับใบขน
สินค้าขาออกอีกหนึ่งฉบับ ซึ่งมีลักษณะพิเศษคือมีสีน้ าเงินท่ีมุมทั้ง 4 มุม 

5. สินค้าส่งออกท่ีขอคืนอากรตามมาตรา 19 ทวิ จะต้องยื่นใบแนบใบขนสินค้าขาออก เพื่อขอคืนอากรตามมาตรา 19 ทวิ 
6. สถานท่ีส าหรับตรวจสินค้าขาออก ได้แก่ 

 ท่าศุลกสถาน (ท่ากองตรวจสินค้าขาออกเดิม) หรือ ณ ท าเนียบท่าเรือท่ีได้รับอนุมัติส าหรับการน าเข้า – ส่งออก 
 งานตรวจคอนเทนเนอร์ และสถานีตรวจสอบขาออก (Main Gate) ฝ่ายตรวจสินค้าที่ 2 ภายในบริเวณท่าเรือ

กรุงเทพ 
 สถานีตรวจและบรรจุสินค้าเข้าคอนเทนเนอร์ เพื่อการส่งออก (สตส. LCY.) 
 ส าหรับข้าว แร่ ยาง ณ โรงเก็บข้าว โรงสีข้าว โรงเก็บแร่ โรงเก็บ ยาง อันได้รับอนุมัติตามมาตรา 7(4) แห่ง 

พ.ร.บ.ศุลกากร พ.ศ. 2469 
 โรงพักสินค้าส าหรับตรวจของขาเข้า และบรรจุของขาออกที่ ขนส่งโดยระบบคอนเทนเนอร์ นอกเขตท่า

ท าเนียบท่าเรือ (รพท. หรือ I.C.D./INLAND CONTAINER DEPOT) 
 ท าเนียบท่าเรือเอกชน 
 เขตอุตสาหกรรมส่งออกต่าง ๆ 
 โรงงานหรือสถานประกอบการของผู้ส่งออก 
 ด่านศุลกากรภูมิภาคต่าง ๆ 

 
ส าหรับขั้นตอนการปฏิบัติพิธีการส่งออกสินค้าโดยสรุป แสดงในแผนภาพท่ี จ2 
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แผนภาพที่ จ2 ขั้นตอนการปฏิบตัิพิธีการส่งออกสินค้า ณ ด่านศลุกากร 
ที่มา: http://www2.customs.go.th/Formality/ExportFormalities.jsp 

 

3. การจัดท าใบขนสินค้าขาออก 

การผ่านพิธีการศุลกากร ให้สามารถกระท าได้โดยวิธีการทางอิเล็กทรอนิกส์แบบไร้เอกสาร (Paperless) โดยส่งข้อมูล
อิเล็กทรอนิกส์พร้อมลงลายมือช่ืออิเล็กทรอนิกส์ (Digital Signature) ของเจ้าของลายมือช่ือ ผ่านบุคคลที่เป็นสื่อกลางผู้ให้บริการ
รับส่งข้อมูลทางอิเล็กทรอนิกส์  (Value Added Network Services : VANS) เข้าสู่ ระบบคอมพิวเตอร์ของศุลกากรทาง
อิเล็กทรอนิกส์ตามมาตรฐานท่ีศุลกากรก าหนด (ebXML/ XML Format) เสมือนการจัดท า ยื่น ส่ง รับเอกสาร และการลงลายมือ
ช่ือในกระดาษ  

การยื่นใบขนสินค้าขาออก ให้ผู้ส่งของออกจัดทาข้อมูลใบขนสินค้าขาออกตามมาตรฐานที่ ศุลกากรก าหนด และเป็นผู้ส่ง
ข้อมูลทางอิเล็กทรอนิกส์เข้าสู่ระบบคอมพิวเตอร์ของศุลกากร เมื่อระบบ คอมพิวเตอร์ของศุลกากรผู้รับข้อมูล ได้ทาการตอบรับ
ข้อมูลอิเล็กทรอนิกส์นั้น ในการผ่านพิธีการ ถือเป็นการยื่นเอกสารนั้น ๆ ตามกฎหมายว่าด้วยศุลกากรและกฎหมายอื่นที่เกี่ยวข้อง
กับการศุลกากรแล้ว  

วิธีการการส่งข้อมูลใบขนสินค้าขาออก กระท าได้ 4 ช่องทาง  
1. ผู้ส่งออกส่งข้อมูลใบขนสินค้าขาออกด้วยตนเอง  
2. ผู้ส่งออกมอบหมายให้ตัวแทนออกของ (Custom Brocker) เป็นผู้ส่งข้อมูลแทน 
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3. ผู้ส่งออกใช้เคาน์เตอร์บริการ (Service Counter) ในการส่งข้อมูล  
4. ผู้ส่งออกยื่นใบขนสินค้าขาออก พร้อมแบบรายละเอียดข้อมูลใบขนสินค้าและช าระค่าธรรมเนียม กับเจ้าหน้าที่ศุลกากร 

ณ ท่า/ที/่สนามบินท่ีส่งของออก  
 

3.1 หลักการบันทึกข้อมูลใบขนสินค้าขาออก  
 สามารถใช้สิทธ์ิ Free Zone, I-EAT Free Zone, Bond เพียงอย่างใดอย่างหน่ึงในแต่ละรายการของใบขนสินค้า (บันทึก

การขอใช้สิทธ์ิในส่วนของ Export Declaration Detail)  
 รายการบันทึกในส่วนของ Export Declaration Detail เมื่อบันทึกขอใช้สิทธิ์ชดเชยอากร (Compensation) แล้วไม่

สามารถบันทึกขอใช้สิทธ์ิ (Y) ในส่วนของ 19 ทวิ, BOI, สุทธินากลับ, Re-Export อีกได้  
 การส าแดงพิกัดศุลกากร (Tariff Code) ให้ส าแดงตรงกับชนิดของของที่ส่งออก (ยกเลิกการส าแดงพิกัดศุลกากร 99.... 

ทุกกรณี)  
 ใบขนสินค้าขาออก ถ้า Export Tariff เป็น PART3 (ภาค 3 พิกัดอัตราศุลกากรขาออก) ต้องระบุรหัสสิทธิพิเศษ Privilege 

Code = 003 เว้นแต่ กรณีใบขนสินค้าขาออกถ้า Export Tariff เป็น PART4 (ภาค 4 ของที่ได้รับยกเว้นอากร) ต้องระบุ
รหัสสิทธิพิเศษ Privilege Code = 004 เสมอ  
 

3.3 หลักการรวมเอกสาร Invoice เป็นข้อมูล Export Declaration Detail  
 ใบขนสินค้าขาออก ที่ขอใช้สิทธิ ตาม มาตรา 19 ทวิ สามารถบันทึกข้อมูลรายละเอียดใบขนสินค้าจัดกลุ่มรายการตาม

พิกัดศุลกากร และ สูตรการผลิต และ Model (ถ้ามี) โดยต้องส าแดงชนิดสินค้าให้มีรายละเอียดที่จ าเป็น เพื่อให้สามารถ
เชื่อมโยงกับสูตรการผลิตที่ต้องการขอคืนอากรได้  

 ใบขนสินค้าขาออก ที่ขอใช้สิทธิ์ชดเชย สามารถบันทึกข้อมูลรายละเอียดใบขนสินค้าจัดกลุ่มรายการตามพิกัดศุลกากร 
และชนิดของของตามเงื่อนไขที่ระบุในการขอชดเชยค่าภาษีอากร  

 ใบขนสินค้าขาออก คลังสินค้าทัณฑ์บนทั่วไป, คลังสินค้าทัณฑ์บนประเภทแสดงสินค้า, คลังสินค้าทัณฑ์บนประเภทคลัง
เก็บ สามารถบันทึกข้อมูลรายละเอียดใบขนสนิค้าจัดกลุม่รายการตามพิกัดศลุกากร และตามเลขท่ีใบขนสินค้าขาเข้า และ
รายการใบขนสินค้าขาเข้า ที่นาเข้ามาในราชอาณาจักร โดยต้องสาแดงรายละเอียดสินค้าให้ครบถ้วน ตามเง่ือนไขท่ีระบุ
ในการขอยกเว้นอากร  

 ใบขนสินค้าขาออก คลังสินค้าทัณฑ์บนประเภทโรงผลิต สามารถบันทึกข้อมูลรายละเอียดใบขนสินค้าจัดกลุ่มรายการตาม
พิกัดศุลกากร และสูตรการผลิตต้องสาแดงรายละเอียดชนิดสินค้าให้ครบถ้วน ตามเงื่อนไขที่ระบุในการขอยกเว้นอากร  

 ใบขนสินค้าขาออก ขอใช้สิทธิ์ BOI สามารถบันทึกข้อมูลรายละเอียดใบขนสินค้าจัดกลุ่มรายการตามพิกัดศุลกากร และ
สูตรการผลิต โดยต้องสาแดงรายละเอียดชนิดสินค้าให้ครบถ้วน ตามเง่ือนไขที่ระบุในการขอใช้สิทธิ์ส่งเสริมการลงทุน 
(BOI)  

 ใบขนสินค้าขาออก ขอใช้สิทธ์ิสุทธินากลับ และ Re-Export สามารถบันทึกข้อมูลรายละเอียดใบขนสินค้าจัดกลุ่มรายการ
ตามพิกัดศุลกากร และเลขท่ีใบขนสินค้า ขาเข้า และ รายการในใบขนสินค้าขาเข้าท่ีนาเข้ามาในราชอาณาจักร  

 ใบขนสินค้าขาออก ประเภท อื่นๆ สามารถบันทึกข้อมูลรายละเอียดใบขนสินค้าจัดกลุ่มรายการตามพิกัดศุลกากร และ
ชนิดของของ  
 



จ-9 
 

3.4 ระบบคอมพิวเตอร์ของศุลกากรตรวจสอบข้อมูลใบขนสินค้าขาออก  
 การตรวจสอบความถูกต้องเบื้องต้น ระบบคอมพิวเตอร์ของศุลกากรจะตรวจสอบความถูกต้องเบื้องต้นกับแฟ้มข้อมูล

อ้างอิง และกับข้อมูลการอนุมัติ/อนุญาตตามกฎหมายที่เกี่ยวข้อง 
 การตรวจสอบพบความผิดพลาด ระบบคอมพิวเตอร์ของศุลกากรจะตอบรหัสข้อผิดพลาดทุกข้อกลับไปให้ผู้ส่งข้อมูล  

(ตาม XML User) ในคราวเดียว ให้ผู้ส่งของออกท าการแก้ไขข้อมูลและส่งข้อมูลใหม่เพื่อแก้ไขข้อมูลใบขนสินค้าขาออก
เข้าสู่ระบบคอมพิวเตอร์ของศุลกากร  

 หากไม่พบข้อผิดพลาด ระบบคอมพิวเตอร์ของศุลกากรจะก าหนดเลขท่ีใบขนสินค้าขาออกทางอิเล็กทรอนิกส์จ านวน 14 
หลัก ในสถานะพร้อมช าระค่าภาษีอากร (ถ้ามี) และแจ้งเลขท่ีใบขนสินค้าขาออกทางระบบอิเล็กทรอนิกส์ตอบกลับไปยงัผู้
ส่งข้อมูล (ตาม XML User) โดยมีประเภทของเอกสารหลักมีค่าเป็น 1 = ใบขนสินค้าขาออก  

 การยื่นเอกสารใบแนบ 4 ใบขนสินค้าขาออกต่อศุลกากร เมื่อระบบคอมพิวเตอร์ของศุลกากรผู้รับข้อมูลได้ทาการตอบรับ
ข้อมูลอิเล็กทรอนิกส์นั้น ในการผ่านพิธีการ ถือเป็นการยื่นเอกสารนั้น ๆ ตามกฎหมายว่าด้วยศุลกากรและกฎหมายอื่นท่ี
เกี่ยวข้องกับการศุลกากรแล้ว  

 การยกเลิกใบขนสินค้าขาออก กรณี ผู้ส่งของออกไม่ประสงค์จะทาการส่งของออกตามใบขนสินค้าขาออกที่ได้ส่งข้อมูล
ทางอิเล็กทรอนิกส์มายังระบบคอมพิวเตอร์ของศุลกากรแล้ว หรือข้อมูลใบขนสินค้าขาออกที่ได้รับการตอบรับเลขที่ใบขน
สินค้าขาออกแล้วผิดพลาด ให้ผู้ส่งของออก (ตาม XML User) ขอยกเลิกเลขที่ใบขนสินค้าขาออกฉบับนั้น ๆ ทาง
อิเล็กทรอนิกส์ เพื่อให้ระบบคอมพิวเตอร์ของศุลกากรท า การยกเลิกเลขท่ีใบขนสินค้าฉบับนั้นออกจากระบบ ก่อนการส่ง
ข้อมูลอิเล็กทรอนิกส์ของใบขนสินค้าขาออก ที่ถูกต้องมาใหม่ 

 
3.5 การตรวจสอบข้อมูลใบขนสินค้าขาเข้าและขาออก กับระบบทะเบียนผู้มาติดต่อ  

1. การตรวจสอบลายมือช่ืออิเล็กทรอนิกส์ (Digital Signature) มีเง่ือนไขดังนี้  

 VAT ID ของ ลายมือช่ืออิเล็กทรอนิกส์ ต้องเท่ากับเลขประจ าตัวผู้เสียภาษีอากรของผู้น าเข้า/ ผู้ส่งออก 
(Company Tax No) หรือ  

 VAT ID ของ ลายมือช่ืออิเล็กทรอนิกส์ ต้องเท่ากับเลขประจ าตัวผู้เสียภาษีอากรของตัวแทน ออกของ (Broker 
Tax No) หรือ 

 VAT ID ของ ลายมือช่ืออิเล็กทรอนิกส์ ต้องเท่ากับเลขประจ าตัวผู้เสียภาษีอากรของตัวแทน ออกของรับจ้าง
ช่วง (Sub Broker Tax Number) หรือ  

 VAT ID ของ ลายมือช่ืออิเล็กทรอนิกส์ ต้องเท่ากับเลขประจ าตัวผู้เสียภาษีอากรของ Company Tax No ของ 
Registration ID กรณีเป็น Service Counter เท่านั้น 

2.การตรวจสอบความสัมพันธ์ของผู้น าเข้า/ผู้ส่งออกกับตัวแทนออกของ ต้องมีการว่าจ้างระหว่าง ผู้น าเข้า/ส่งออกกับ
ตัวแทนออกของ จะตรวจสอบกับระบบทะเบียน ดังนี ้ 

 ผู้น าเข้า/ผู้ส่งออกต้องว่าจ้างตัวแทนออกของ และ  

 ตัวแทนออกของต้องได้รับการว่าจ้างจากผู้นาเข้า/ผู้ส่งออก  
3.การตรวจสอบความสัมพันธ์ของตัวแทนออกของรับจ้างช่วง กับตัวแทนออกของที่มีความสัมพันธ์กับผู้น าเข้า/ผู้ส่งออก 

จะตรวจสอบกับระบบทะเบียน ดังนี ้ 

 ผู้รับจ้างช่วงต้องได้รับการว่าจ้างจากตัวแทนออกของ และ  
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 ตัวแทนออกของต้องได้รับการว่าจ้างจากผู้น าเข้า/ผู้ส่งออก และ  

 ผู้น าเข้า/ผู้ส่งออกต้องว่าจ้างตัวแทนออกของ  
***ส าหรับกรณีผู้น าเข้า/ผู้ส่งออก มีการมอบอ านาจให้ตัวแทนออกของทาการว่าจ้างช่วงได้  

4.การตรวจสอบความสัมพันธ์ของ ผู้จัดการ/ผู้รับมอบอ านาจ (ช่อง Manager ID Card) กับผู้น าเข้า/ผู้ส่งออก หรือ
ตัวแทนออกของ มีการตรวจสอบเฉพาะกรณีที่ส่งข้อมูลผ่านระบบของ Service Counter เท่านั้น จะตรวจสอบกับระบบทะเบียน 
ดังนี ้ 

 ต้องเป็น ผู้จัดการ/ผู้รับมอบอ านาจ ของ ผู้ส่งออก/ผู้น าเข้า หรือ  

 ต้องเป็น ผู้จัดการ/ผู้รับมอบอ านาจ ของ ตัวแทนออกของ หรือ  

 ต้องเป็น ผู้จัดการ/ผู้รับมอบอ านาจ ของ ตัวแทนออกของผู้รับจ้างช่วง ของ ตัวแทนออกของ 
 

4. การบรรจุสินค้า และการจัดท าใบกากับการขนย้ายสินค้า 

ส าหรับขั้นตอนในการบรรจุสินค้า และการจัดท าใบกากับการขนย้ายสินค้าประกอบไปด้วย  
4.1 การบรรจุสินค้า  
สถานท่ีบรรจุสินค้า  

 ส่งออกรายเดียว (FCL) ไม่ว่าจะมีใบขนสินค้าขาออกฉบับเดียวหรือหลายฉบับก็ตาม ให้ท าการบรรจุสินค้านอกเขต
อารักขาของศุลกากรได้  

 ผู้ส่งออกหลายราย (LCL) บรรจุสินค้าภายในเขตอารักขาศุลกากร เว้นแต่ ผู้ส่งของออกต้องมีความจ าเป็นในการบรรจุ
ของในตู้คอนเทนเนอร์เดียวกัน เช่น เป็นผู้ส่งออกในเครือบริษัทเดียวกัน หรือผู้ส่งออกที่มีสายการผลิตต่อเนื่องกัน หรือผู้
ส่งออกท่ีมีเง่ือนไขจากลูกค้าให้ส่งออกโดยบรรจุพร้อมกับผู้ส่งออกรายอื่น หรือกรณีสินค้าท่ีต้องควบคุมอุณหภูมิ (เน่าเสีย
ง่าย) เป็นต้น  

 ผู้ส่งออกท่ีบรรจุสินค้าท้ังหมด  
(1) จัดทำข้อมูลใบก ากับการขนย้ายสินค้า  
(2) ส่งข้อมูลใบก ากับการขนย้ายสินค้า  
(3) รับผิดชอบต่อผู้ส่งของออกรายอื่นท่ีบรรจุร่วมกัน  

4.2 การปิดตู้ หรือยานพาหนะ  
 บรรจุสินค้าในตู้คอนเทนเนอร์/พาหนะแบบปิด ให้ผู้รับผิดชอบการบรรจุท าการปิดผนึกประตู พาหนะที่ใช้ขนย้ายสินค้า

ด้วยวิธีท่ีผู้รับผิดชอบการบรรจุก าหนด เมื่อบรรจุของขึ้นบนพาหนะแล้วเสร็จ 
 บรรจุสินค้าขึ้นบนยานพาหนะแบบเปิด ให้ผู้รับผิดชอบการบรรจุท าการคลุมผ้าใบหรือคลุมตาข่ายที่พาหนะที่ใช้ในการขน

ย้ายสินค้า แล้วใช้เชือกผูกประทับตราผนึก ด้วยวิธีท่ีผู้รับผิดชอบการบรรจุก าหนดเมื่อบรรจุของขึ้นบนพาหนะแล้วเสร็จ  
 

4.3 การจัดท าใบก ากับการขนย้ายสินค้า  
(1) ใบก ากับการขนย้ายสินค้า แบ่งออกเป็น 2 ส่วน ได้แก่  

ส่วนท่ี 1 Goods Transition Control ประกอบด้วย 31 Field  
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ส่วนท่ี 2 Goods Transition Detail ประกอบด้วย 8 Field  
(2) หาก Field ใด ก าหนดให้ต้องระบุค่า (Value = M) แต่ผู้บันทึกไม่สามารถหาข้อมูลได้  

 ส าหรับ Field ที่เป็น Alphabet (แสดงออกเป็นตัวอักษร) ให้ระบุค่าเป็น N/A  

 ส าหรับ Field ที่เป็น Numeric (แสดงออกเป็นตัวเลข) ให้ระบุค่าเป็น 0 (ศูนย์)  
(3) หาก Field ใด ก าหนดให้ไม่ต้องระบุค่า (Value = O) และผู้บันทึกไม่สามารถหาข้อมูลได้ ก็ไม่ ต้องบันทึกค่าใด ๆ  
(4) หาก Field ใด ก าหนดให้ต้องระบุค่า เมื่อเข้าเง่ือนไขท่ีก าหนด (Value = C) แต่ผู้บันทึกไม่สามารถหาข้อมูลได้  

 ส าหรับ Field ที่เป็น Alphabet (แสดงออกเป็นตัวอักษร) ให้ระบุค่าเป็น N/A  

 ส าหรับ Field ที่เป็น Numeric (แสดงออกเป็นตัวเลข) ให้ระบุค่าเป็น 0 (ศูนย์)  
 

4.4 การส่งข้อมูลใบขนกากับการขนย้ายสินค้าโดยใช้เคาน์เตอร์บริการบันทึกข้อมูลเข้าสู่ระบบคอมพิวเตอร์ของศุลกากร 
 ให้ผู้รับผิดชอบการบรรจุน าเอกสารใบก ากับการขนย้ายสินค้ามายื่นต่อเคาน์เตอร์บริการ เพื่อให้เคาน์เตอร์บริการเป็นผู้

บันทึกข้อมูลจากเอกสารดังกล่าว แล้วส่งข้อมูลอิเล็กทรอนิกส์ในการผ่านพิธีการศุลกากร พร้อมแนบลายมือช่ือ
อิเล็กทรอนิกส์ของเคาน์เตอร์บริการ ผ่านผู้ให้บริการรับส่งข้อมูลทางอิเล็กทรอนิกส์เข้าสู่ระบบคอมพิวเตอร์ของศุลกากร 
เมื่อได้รับตอบกลับเลขท่ีใบก ากับการขนย้ายสินค้าแล้ว ให้เคาน์เตอร์บริการ จัดพิมพ์ใบก ากับการขนย้ายสินค้าในรูปแบบ
เอกสารจ านวน 2 ฉบับ ให้ผู้รับผิดชอบการบรรจุตรวจสอบและลงนามในใบก ากับการขนย้ายสินค้าแล้ว คืนให้ผู้ผ่านพิธี
การจัดเก็บไว้ 1 ฉบับ เพื่อดาเนินการในข้ันตอนต่อไป  

 คู่ฉบับใบก ากับการขนย้ายสินค้า 1 ฉบับ ให้เคาน์เตอร์บริการเก็บรวบรวม และจัดส่งให้ส านักตรวจสอบอากร กรม
ศุลกากร เป็นรายเดือน ภายในวันท่ี 5 ของเดือนถัดไป นับแต่วันที่จัดพิมพ์ใบก ากับการขนย้ายสินค้า นั้น  

 กรณีเคาน์เตอร์บริการจัดพิมพ์ใบก ากับการขนย้ายสินค้า แต่ผู้รับผิดชอบการบรรจุไม่ลงนามใน ใบก ากับการขนย้ายสินค้า 
ให้เคาน์เตอร์บริการยกเลิกข้อมูลใบก ากับการขนย้ายสินค้าออกจากระบบคอมพิวเตอร์ของศุลกากร แล้วจัดท ารายงาน
เป็นรายเดือนแจ้งเลขท่ีใบกากับการขนย้ายสินค้าท่ียกเลิกด้วย  

 
4.5 การจัดท าและยื่นใบก ากับการขนย้ายสินค้าในรูปแบบเอกสาร  

 ให้ผู้รับผิดชอบการบรรจุยื่นใบก ากับการขนย้ายสินค้าในรูปแบบเอกสาร และแบบรายละเอียดข้อมูลใบก ากับการขนย้าย
สินค้า จ านวน 1 ฉบับ ซึ่งได้ลงลายมือช่ือผู้รับผิดชอบการบรรจุแล้ว  

 เจ้าหน้าที่ศุลกากรจะทาการบันทึกข้อมูลเข้าสู่ระบบคอมพิวเตอร์ของศุลกากร แล้วจัดพิมพ์ข้อมูลที่บันทึกรายละเอียด
ข้อมูลใบก ากับการขนย้ายสินค้าในระบบคอมพิวเตอร์  

 ให้ผู้ผ่านพิธีการตรวจสอบข้อมูลที่บันทึกรายละเอียดข้อมูลใบก ากับการขนย้ายสินค้า หากถูกต้องครบถ้วนแล้ว ให้ลงนาม
รับรองเพื่อยืนยันความถูกต้อง และมอบให้เจ้าหน้าท่ีศุลกากรเก็บไว้ใบก ากับการขนย้ายสินค้าท่ีกรมศุลกากรจัดเก็บ 

 
5. การขนย้ายสินค้าผ่านสถานีรับบรรทุก ณ ท่า ที ่หรือสนามบินที่ส่งออก 
ขั้นตอนในการขนย้ายสินค้าผ่านสถานีรับบรรทุก ณ ท่า ที ่หรือสนามบินที่ส่งออก ประกอบไปด้วย 
 
 
  



จ-12 
 

5.1 การขนย้ายสินค้ามายังท่า/ที่/สนามบินเพ่ือการส่งออก  
 การขนย้ายของมายังท่า หรือที่ หรือสนามบิน เพื่อการส่งออกไปนอกราชอาณาจักร ให้ผู้ส่งของออกจัดท าข้อมูลใบขน

สินค้าขาออกตามมาตรฐานที่ศุลกากรก าหนด และส่งข้อมูลทางอิเล็กทรอนิกส์เข้าสู่ระบบคอมพิวเตอร์ของศุลกากร  
 การขนย้ายของออกจากคลังสินค้าทัณฑ์บน ให้ผู้ส่งของออกที่ได้ปล่อยของออกจากคลังสินค้าทัณฑ์บน ส่งข้อมูลใบขน

สินค้าขาออกเข้าสู่ระบบคอมพิวเตอร์ของศุลกากร ก่อนการขนย้ายของออกจากคลังสินค้าทัณฑ์บนท่ีเก็บของนั้น ไปยังท่า 
หรือที่หรือสนามบินเพื่อส่งออกไปนอกราชอาณาจักรและให้ใช้ข้อมูลใบขนสินค้าขาออก เป็นหลักฐานก ากับการขนย้าย
ของ ออกจากคลังสินค้าทัณฑ์บน รวมถึงเป็นหลักฐานในการตรวจสอบทางบัญชี ส าหรับของที่น าของออกจากคลังสินค้า
ทัณฑ์บน เพื่อรอการตัดบัญชีคลังสินค้าทัณฑ์บน เมื่อได้ส่งของออกไปนอกราชอาณาจักรแล้ว  

 การขนย้ายของออกจากออกจากเขตปลอดอากร (Free Zone) ให้ผู้ส่งของออกท่ีจะน าของออกจากเขตปลอดอากร เป็น
ผู้ส่งข้อมูลใบขนสินค้าขาออกเข้าสู่ระบบคอมพิวเตอร์ของศุลกากร ก่อนการขนย้ายของออกจากเขตปลอดอากรที่เก็บของ
นั้น ไปยังท่า หรือที่ หรือ สนามบินเพื่อส่งออกไปนอกราชอาณาจักร และให้แสดงส าเนาใบขนสินค้าขาออกหรือส าเนา
ใบก ากับการขนย้ายสินค้า (ถ้ามี) ต่อเจ้าหน้าท่ีศุลกากรประจ าเขตปลอดอากร เพื่อเป็นหลักฐานในการขออนุญาตนาของ
นั้น ขนย้ายออกจากเขตปลอดอากรเพื่อส่งของออกไปนอกราชอาณาจักร 

 การขนย้ายของออกจากเขตประกอบการเสรี (I-EAT Free Zone) ให้ผู้ส่งของออกท่ีจะน าของออกจากเขตประกอบการ
เสรี เป็นผู้ส่งข้อมูลใบขนสินค้าขาออกเข้าสู่ระบบคอมพิวเตอร์ของศุลกากร ก่อนการขนย้ายของออกจากเขตประกอบการ
เสรีที่เก็บของนั้นไปยังท่า หรือที่ หรือสนามบิน เพื่อส่งออกไปนอกราชอาณาจักร และให้แสดงส าเนาใบขนสินค้าขาออก 
หรือส าเนาใบก ากับการขนย้ายสินค้า (ถ้ามี) ต่อเจ้าหน้าท่ีศุลกากรประจ าเขตประกอบการเสรี เพื่อเป็นหลักฐานในการขอ
อนุญาตน าของนั้น ขนย้ายออกจากเขตประกอบการเสรีเพื่อส่งของออกไปนอกราชอาณาจักร  

 การขนย้ายสินค้าท่ีไม่อาจท าการชั่งน้ าหนักสินค้า ขณะท าการขนถ่ายได้ในคราวเดียวกัน ให้ผู้รับผิดชอบการบรรจุท าการ
ขนถ่ายสินค้าเข้าสู่เรือค้าต่างประเทศที่ใช้ในการขนย้ายของนั้น ออกนอกราชอาณาจักร หรือให้ล าเลียงของทางท่อขนส่ง
ออกไปนอกราชอาณาจักรทางบกจนเสร็จสิ้น ตามใบขนสินค้าขาออก เช่น การขนถ่ายโดยเรือฉลอม หรือโดยสายพาน
ล าเลียง หรือโดยทางท่อขนส่ง เป็นต้น 

 
5.2 เอกสารที่ใช้เพ่ือก ากับการขนย้ายสินค้า  

(1) ให้ผู้รับผิดชอบการบรรจุด าเนินการ  

 สั่งพิมพ์ใบกากับการขนย้ายสินค้าจากระบบคอมพิวเตอร์ หรือ  

 ท าส าเนาภาพถ่ายใบกากับการขนย้ายสินค้า หรือ  

 แสดงเลขที่ใบก ากับการขนย้ายสินค้าที่ระบบคอมพิวเตอร์ของศุลกากรได้ก าหนดให้ในเอกสารอื่นใด เพื่อมอบ
ให้พนักงานขับรถที่บรรทุกตู้คอนเทนเนอร์เพื่อกากับสินค้าท่ีทาการขนย้ายนั้น  

(2) ในกรณีการขนส่งผ่านเขตแดนทางบก Mode of Transport = 3 ให้ใช้ใบกากับการขนย้ายสินค้า เป็นบัญชีสินค้า 
(แบบ ศ.บ.3) เพื่อยื่นต่อด่านพรมแดน ในการนายานพาหนะผ่านเขตแดนทางบก  

(3) ในระหว่างการขนย้ายสินค้า ผู้ส่งข้อมูลใบก ากับการขนย้ายสามารถแก้ไขข้อมูลได้ทุก File โดย ถือข้อมูลในระบบ
คอมพิวเตอร์ของศุลกากรในขณะที่ยื่นเอกสารให้ตรวจสอบ โดยไม่ต้องแก้ไขในเอกสาร และไม่ต้องมีลายมือช่ือกากับการแก้ไขแต่
อย่างใด 
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6. การตัดบัญชีใบก ากับการขนย้าย 
ส าหรับ ขั้นตอนการตัดบัญชีใบกากับการขนย้าย (E-Expert) ประกอบไปด้วย  

6.1 การตรวจสอบ และตัดบัญชีใบกากับการขนย้ายสินค้า ณ สถานีรับบรรทุก  
เมื่อขนส่งสินค้ามาถึงสถานีรับบรรทุก ให้ผู้ขนย้ายท าการ  

1. แสดงหรือแจ้งเลขที่ใบกากับการขนย้ายสินค้า  
2. ทางเรือให้แสดง EIR Weight (นา้หนักช่ัง) ด้วย  
3. เจ้าหน้าท่ีจะตรวจสอบ  

 เลขท่ีตู้คอนเทนเนอร์ (ทางเรือ) /เลขทะเบียนรถยนต์ (ทางบก) /Air Waybill (ทางเครื่องบิน)  
4. ระบบคอมพิวเตอร์จะแจ้งตัดบัญชี  

การขนส่งสินค้าแบบอ่ืน ๆ เช่น ของ Bulk /พืชไร่ /ปูนซีเมนต์/รถยนต์/ ปิโตรเลียม/ทางท่อ /สายส่ง  
  1. แสดงหรือแจ้งเลขที่ใบกากับการขนย้ายสินค้า  

2. เจ้าหน้าท่ีจะตรวจสอบเลขท่ีใบกากับการขนย้ายสินค้า  
3. เมื่อได้รับเอกสารยืนยันปริมาณที่บรรทุกลงเรือแล้ว ให้นามาแสดงแจ้งตัดบัญชี  
4. เจ้าหน้าท่ีจะตัดบัญชีในระบบคอมพิวเตอร์ สินค้าเข้าตู้คอนเทนเนอร์ เลขท่ีตู้คอนเทนเนอร์ที่จะน าผ่านสถานีรับบรรทกุ 

หรือจุดรับบรรทุกสินค้าที่ก าหนดต้องถูกต้อง ตรงตามข้อมูลใบก ากับการขนย้ายสินค้า ในระบบคอมพิวเตอร์ของศุลกากรเท่านั้น 
เลขท่ีตู้คอนเทนเนอร์ไม่ตรงกับข้อมูลใบก ากับการขนย้ายสินค้าในระบบคอมพิวเตอร์ของศุลกากร  
  1. เจ้าหน้าท่ี ณ จุดรับบรรทุก พิจารณาเห็นควรให้แก้ไข  

2. ให้น าตู้คอนเทนเนอร์ผ่านเข้าไปได้ 
3. ผู้รับผิดชอบการบรรจุ  

 ยื่นค าร้องขอแก้ไขเลขท่ีตู้คอนเทนเนอร์  

 ต่อหน่วยบริการศุลกากร  
4. เจ้าหน้าท่ีจะตรวจสอบ  

 แก้ไขเลขท่ีตู้คอนเทนเนอร์  

 ตัดบัญชีใบก ากับการขนย้ายสินค้า  

การบรรจุสินค้าในพาหนะที่จะทาการขนส่งมายังสนามบินที่ส่งออก ในขณะที่จะน าสินค้าผ่าน สถานีรับบรรทุกหรือจุดรับ
บรรทุกสินค้าที่ก าหนด ให้ผู้รับผิดชอบการบรรจุแสดงเอกสารใบตราส่งสินค้าทางอากาศยาน (Air Waybill) หรือส าเนา ให้
เจ้าหน้าท่ีศุลกากรทราบก่อนน าสินค้าผ่านสถานีรับบรรทุกหรือจุดรับบรรทุกสินค้าท่ีก าหนด  

การบรรจุสินค้าในยานพาหนะเพื่อทาการขนส่งผ่านเขตแดนทางบก เลขทะเบียนยานพาหนะที่บรรทุกสินค้ามายังด่าน
ศุลกากรที่ส่งออกหรือจุดรับบรรทุกที่ก าหนดต้องถูกต้องตรงตามข้อมูลใบก ากับการขนย้ายสินค้าในระบบคอมพิวเตอร์ของศุลกากร
เท่านั้น  

รหัสสถานท่ีตรวจปล่อย (Release Port) ในใบก ากับการขนย้ายสินค้าไม่ตรงกับท่าที่จะส่งออก  
1. เจ้าหน้าท่ี ณ จุดรับบรรทุก พิจารณาเห็นควรให้แก้ไข  
2. เจ้าหน้าท่ีจะตรวจสอบ  
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 แก้ไขเลขท่ีตู้คอนเทนเนอร์  

 ตัดบัญชีใบกากับการขนย้ายสินค้า  
3. อนุญาตให้นาตู้คอนเทนเนอร์ผ่านเข้าไปได้  

การตรวจสอบตัดบัญชีใบกากับการขนย้ายสินค้า เจ้าหน้าท่ีศุลกากรจะตรวจสอบข้อมูลใบขนสินค้าขาออก ที่ระบุเลขท่ีไว้
ในใบก ากับการขนย้ายสินค้าว่า อยู่ในเง่ือนไขความเสี่ยงที่ระบบคอมพิวเตอร์ของศุลกากรก าหนดว่ารับได้ แล้วท าการตัดบัญชี
ใบก ากับการขนย้ายสินค้าดังกล่าว และอนุญาตให้น าสินค้าผ่านสถานีรับบรรทุก หรือจุดรับบรรทุกสินค้าท่ีก าหนดได้  

ตู้คอนเทนเนอร์/สินค้าขนย้ายมาถึงแล้ว แต่ตรวจสอบไม่พบข้อมูลใบกากับการขนย้ายสินค้าใน ระบบคอมพิวเตอร์ของ
ศุลกากร  

1. ให้ยื่นใบก ากับการขนย้ายในรูปเอกสาร ต่อเคาน์เตอร์รับบริการ หรือหน่วยบริการศุลกากร  
2. เจ้าหน้าท่ีตรวจสอบตัดบัญชีใบก ากับ  
3. อนุญาตให้น าตู้คอนเทนเนอร์ผ่านเข้าไปได้  

6.2 สถานะใบกากับการย้ายสินค้า  
M – Matching (ผ่านสถานีรับบรรทุกแล้ว)  
R – Release (ตรวจปล่อยแล้ว)  
L – Load (รับบรรทุก)  

6.3 การตอบกลับการตัดบัญชีใบกากับการขนย้ายสินค้า  
1. ในวันท าการเดียวกันที่ท าการตัดบัญชีใบก ากับการขนย้ายสินค้า (Matching) ระบบคอมพิวเตอร์ของศุลกากรจะตอบ

กลับข้อมูลการตัดบัญชีใบก ากับการขนย้ายสินค้า ไปให้ผู้ส่งข้อมูลใบขนสินค้าขาออกที่ปรากฏเลขที่ใบขนสินค้า (ตาม XML User) 
ในใบก ากับการขนย้ายสินค้านั้น ทราบถึงการตัดบัญชีใบก ากับการขนย้ายสินค้า ด้วยข้อความ “Goods Transition Control 
Already Checked” 

2. ให้ผู้ส่งของออกตรวจสอบการตอบกลับข้อมูลของระบบคอมพิวเตอร์ของศุลกากร หากผู้ส่งข้อมูลใบขนสินค้าขาออก 
(ตาม XML User) ไม่ได้รับข้อมูลตอบกลับการตัดบัญชีใบกากับการขนย้ายสินค้า ภายในก าหนดเวลาอันควร ให้ตรวจสอบข้อมูลกับ
ผู้รับผิดชอบการบรรจุ หรือ กับบุคคลที่เป็นสื่อกลาง ผู้ให้บริการรับส่งข้อมูลทางอิเล็กทรอนิกส์  (Value Added Network 
Services: VANS)  

 ทางเรือประมาณ 15 วัน  

 ทางรถไฟประมาณ 15 วัน  

 ทางเครื่องบินประมาณ 7 วัน  

 ทางรถยนต์ประมาณ 3 วัน  

 กรณีขนส่งวิธีอื่น เมื่อได้รับเอกสารยืนยันปริมาณที่บรรทุกลงเรือแล้ว นามาแสดงแจ้งตัดบัญช ี 

6.4 การขอตรวจรับสินค้ากลับคืน  
ตรวจรับสินค้ากลับคืนบางส่วน  

1.ท าคาร้อง แจ้งรายการไม่ส่งออก  
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2. ยืนยันปริมาณ จ านวนหีบห่อ (Short Declaration)  
3. แนบเอกสารที่เกี่ยวข้อง  
4. ยื่นต่อหน่วยควบคุมทางศุลกากร  
5. เจ้าหน้าท่ี –ตรวจสอบการแก้ไข, ให้รับของกลับคืน, ไม่ต้องมีการพิจารณาความผิด  

6.5 การยกเลิกการส่งออก  
ยกเลิกการส่งออก ตรวจรับสินค้ากลับคืนทั้งหมด  

1.ท าคาร้อง  
2.ยื่นต่อหน่วยควบคุมทางศุลกากร  
3.เจ้าหน้าท่ี –บันทึกยกเลิกใบขนสินค้า, ให้รับของกลับคืน, ไม่ต้องมีการพิจารณาความผิด  

6.6 การเปลี่ยน ชื่อเรือ เท่ียวเรือ 
การเปลี่ยน ช่ือเรือ เที่ยวเรือ โดยไม่เปลี่ยนเขตท่าท่ีจะขนถ่ายตู้สินค้าลงเรือหรือไม่เปลี่ยน  
คลังสินค้า  

1. ให้ตัวแทนเรือจัดท าค าร้องขอแก้ไขเปลี่ยนแปลง  
2. ยื่นต่อเจ้าหน้าที่หน่วยบริการศุลกากร  
3. เจ้าหน้าท่ี บันทึกแก้ไขเปลี่ยนแปลงในใบก ากับการขนย้ายสินค้า  
4. ผู้ส่งของออกไม่ต้องแก้ไขข้อมูล ช่ือเรือ เที่ยวเรือ ใบใบขนสินค้าขาออกอีก 

 
7. การรับบรรทุกของส่งออก  
ขั้นตอนการรับบรรทุกของส่งออก (E-Expert) ประกอบไปด้วย  
การรับบรรทุกของส่งออก  
1.การรับบรรทุกการส่งออกไปนอกราชอาณาจักร  

 ระบบคอมพิวเตอร์ของศุลกากรจะท าการประมวลผลการรับบรรทุกโดยอัตโนมัติตามเวลาที่ก าหนดไว้  

 ในวันท าการเดียวกันระบบคอมพิวเตอร์ของศุลกากรจะตอบกลับข้อมูลที่ท าการประมวลผลการรับบรรทุกไปให้ผูส้่งข้อมลู
ใบขนสินค้าขาออก(ตาม XML User)  

 ข้อความ “Goods Loaded” ให้ทราบถึงสถานะการรับบรรทุกส่งออกไปนอกราชอาณาจักร  

การขนย้ายของโดยเรือ ณ ท่าเรือที่ส่งออกจะบันทึกข้อมูลช่ือเรือ วันเรือออกเมื่อมีการรายงาน เรือออกไปนอก
ราชอาณาจักรแล้ว  

การขนย้ายของโดยอากาศยาน ณ สนามบินศุลกากร อากาศยานจะบันทึกข้อมูลเที่ยวบินและ วันท่ีอากาศยานออกเมื่อมี
การรายงานอากาศยานออกไปนอกราชอาณาจักรแล้ว  

การขนย้ายของโดยยานพาหนะทางบก จะบันทึกข้อมูลยานพาหนะออกไปนอกราชอาณาจักร เมื่อผู้ควบคุมยานพาหนะ
ยื่นใบก ากับการขนย้ายสินค้าโดยให้ใช้เป็นบัญชีสินค้า (แบบ ศ.บ.3) ต่อด่านพรมแดนในการนายานพาหนะผ่านเขตแดนทางบก  

การขนย้ายของโดยรถไฟ จะบันทึกข้อมูลเที่ยวที่และวันที่ที่รถไฟออกไปนอกราชอาณาจักร เมื่อมีการรายงานรถไฟ
ออกไปนอกราชอาณาจักรแล้ว  
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การขนย้ายสินค้าทางท่อ สายส่งไฟฟ้า จะบันทึกข้อมูลวันที่ส่งออกตามรายงานการส่งของ ออกไปนอกราชอาณาจักรทุกวันที่ 15 
ของเดือนถัดไป 

หากผู้ส่งข้อมูลใบขนสินค้าขาออก ไม่ได้รับข้อมูลตอบกลับสถานะ การรับบรรทุกส่งออกไปนอกราชอาณาจักร (“Goods 
Loaded”) ภายในก าหนดเวลาอันควร ให้ตรวจสอบข้อมูลกับบุคคลที่เป็นสื่อกลาง ผู้ให้บริการรับส่งข้อมูลทางอิเล็กทรอนิกส์ 
(Value Added Network Services : VANS)  

ตารางแฟ้มข้อมูลอ้างอิง (Reference File) เพ่ือการบันทึกข้อมูลใบขนสินค้าขาออก  
Seq. Description Remark Data  
1. Export Duty Rate อัตราอากรขาออก REFEDR.TXT  
2. ISO Port Code รหัสท่ามาตรฐาน ISO REFIPC.TXT  
3. Tariff Classification พิกัดศุลกากร REFTRC.TXT  
4. Tariff Statistic รหัสสถิติสินค้า REFTRS.TXT  
5. Privilege Code รหัสสิทธิพิเศษ REFPVC.TXT  
6. Province Code รหัสจังหวัด REFPRV.TXT  
7. Area Code รหัสสถานท่ีของกรมศุลกากร RFARS.TXT  
8. Currency Code รหัสสกุลเงินตรามาตรฐาน ISO RFCUC.TXT  
9. Export Currency Exchange อัตราแลกเปลี่ยนสาหรับขาออก RFECU.TXT  
10. ISO Country Code รหัสประเทศมาตรฐาน ISO RFICC.TXT  
11. Goods Unit Code รหัสหน่วยของสินค้ามาตรฐาน ISO RFUNT.TXT  
12. Package Unit Code ลักษณะหีบห่อตามมาตรฐาน REFPKG.TXT 

การปฏิบัติงานกรณีเคร่ืองคอมพิวเตอร์ขัดข้อง (แผนฉุกเฉิน)  
กรณีที่ระบบคอมพิวเตอร์ ระบบเครือข่ายสื่อสาร ระบบไฟฟ้า ของกรมศุลกากรขัดข้อง อันเป็นเหตุให้ไม่สามารถผ่านพิธีการ
ศุลกากรทางอิเล็กทรอนิกส์ได้ เป็นเวลาประมาณ 30 นาที  
ให้ดาเนินการ ตามขั้นตอน ดังนี ้ 
1. ส านักเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร แจ้งไปยังสานักงาน/ด่านศุลกากร  

1.1 เพื่อให้ทราบกรณีระบบขัดข้อง  
1.2 จะใช้ระยะเวลาเท่าใดในการทาให้ระบบคอมพิวเตอร์สามารถใช้งานได้ตามปกติ  

2. ส านักงาน/ด่านศุลกากร เห็นว่าปริมาณงานมีมากไม่สามารถรอได้  
2.1 ผู้อ านวยการส านักงาน/ด่านศุลกากรหรือผู้ที่ได้รับมอบหมายของแต่ละหน่วยงาน  
2.2 สั่งการให้เจ้าหน้าที ่ที่เกี่ยวข้องในระบบพิธีการศุลกากรอิเล็กทรอนิกส์แบบไร้เอกสาร ปฏิบัติงานด้วยระบบ Manual 

ตามขั้นตอนของแผนฉุกเฉิน 


