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บทสรุปผู้บริหาร 
โครงการศึกษาแนวทางการเพิ่มศักยภาพของระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานการค้าชายแดนเพื่อ

รองรับการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน กรณีศึกษา จุดผ่านแดนด่านสะเดา จังหวัดสงขลา 
 
 
เนื่องจากภาครัฐมีแผนการขยายและพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน โดยเฉพาะการรองรับปริมาณการค้าระหว่างประเทศกับ

ประเทศเพื่อนบ้านซึ่งขยายตัวเพิ่มสูงขึ้นจากการรวมเป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic Community: AEC)  
ซึ่งการพัฒนาระบบโครงสร้างพื้นฐานดังกล่าวจะช่วยเสริมโอกาสในการขยายตลาดของธุรกิจไทย รวมทั้งกระตุ้นการลงทุนในพ้ืนท่ีที่
มีเส้นทางคมนาคมตัดผ่าน ส่งผลให้ไทยมีบทบาทสูงในด้านโลจิสติกส์และการกระจายสินค้าไปยังประเทศเพื่อนบ้านโดยเฉพาะ
ประเทศที่มีพรมแดนติดกับไทย ได้แก่ พม่า ลาว กัมพูชา และมาเลเซีย รวมทั้งสามารถส่งสินค้าต่อไปยังประเทศข้างเคียง เช่น 
เวียดนามและมณฑลตอนใต้ของประเทศจีน ผ่านด่านชายแดนส าคัญที่กระจายตัวอยู่ตามขอบชายแดนในภาคต่างๆของไทย การค้า
ชายแดนยังมีโอกาสขยายตัวอีกมาก เนื่องจากการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและเส้นทางคมนาคมที่เช่ือมโยงถึงกันอย่างสะดวก
รวดเร็วข้ึน โดยเฉพาะอย่างด่านชายแดนสะเดาในจังหวัดสงขลา ซึ่งเป็นหน่ึงในด่านชายแดนไทย-มาเลเซียซึ่งเป็นด่านชายแดนไทย
ที่มีศักยภาพสูงสุด เนื่องจากด่านชายแดนไทย-มาเลเซียมีมูลค่าการค้าน าเข้าและส่งออกสินค้าสูงที่สุดของประเทศไทย เพื่อเป็นการ
เช่ือมโยงการค้าการคมนาคมระหว่างไทยและมาเลเซียและสนับสนุนการขนส่งสินค้าตลอดจนการปรับปรุงพัฒนาโซ่อุปทานการค้า
ชายแดนซึ่งการศึกษาและทบทวนวรรณกรรมที่ผ่านมาพบว่า บริเวณจุดผ่านแดนด่านชายแดนสะเดานั้นยังไม่มียุทธศาสตร์การ
พัฒนาท่ีชัดเจนในด้านการพัฒนาระบบโครงสร้างพื้นฐาน ให้มีศักยภาพในการรองรับการขนส่งสินค้า ผู้โดยสาร รวมถึงการใช้ระบบ 
โครงสร้างพื้นฐานด้านเทคโนโลยีสารสนเทศเพื่อการเพิ่มประสิทธิภาพบริเวณด่านการชายแดน นอกจากนั้นการศึกษาของ ส านัก
นโยบายแผนการขนส่งและจราจร พบว่าการค้าชายแดนมีการเติบโตอย่างต่อเนื่อง แต่สิ่งอ านวยความสะดวกบริเวณชายแดนไม่ได้
รับการออกแบบให้มีการใช้งานที่เหมาะสมและเพียงพอต่อการใช้บริการในปัจจุบันก่อให้เกิดความแออัด คับคั่ง และการจราจร
ติดขัดเป็นอุปสรรคต่อการขนส่งสินค้าโดยเฉพาะบริเวณด่านที่มีศักยภาพเช่นด่านสะเดา จังหวัดสงขลา ซึ่งมีนโยบายจากภาครัฐที่
จะพัฒนาเป็นประตูการค้าเพื่อรองรับการขนส่งข้ามแดนและผ่านแดน อีกทั้งยังเป็นหนึ่งในพื้นที่เป้าหมายที่รัฐบาลก าหนดให้พัฒนา
เป็นเขตเศรษฐกิจพิเศษอีกด้วย 

ดังนั้นคณะผู้วิจัยจึงเห็นว่าหากมีการศึกษาระบบโครงสร้างพื้นฐานที่จ าเป็นเพื่อรองรับพฤติกรรมการขนส่งของสินค้าที่
ส าคัญต่อการค้าในพื้นที่ชายแดน การขนส่งสินค้าผ่านแดนบริเวณจุดผ่านแดน การวางยุทธศาสตร์การพัฒนาอย่างมีประสิทธิภาพก็
จะเป็นการช่วยส่งเสริมการค้าชายแดน จึงมีแนวคิดในการจัดท าโครงการ “การศึกษาแนวทางการเพิ่มศักยภาพของระบบโลจิสติกส์
และโซ่อุปทานการค้าชายแดนเพื่อรองรับการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน กรณีศึกษา จุดผ่านแดนด่านสะเดา จังหวัดสงขลา” 
โดยมีงานวิจัยที่แสวงหาแนวทางการพัฒนาปรับปรุงระบบโลจิสติกส์ของโซ่อุปทานการค้าชายแดนของผลิตภัณฑ์ยางพาราและ
แบบจ าลองทางธุรกิจที่เหมาะสมเพื่อส่งเสริมการด าเนินการของเอกชนที่เกี่ยวข้องกับผลิตภัณฑ์ยางพาราที่มีการด าเนินธุรกิจน าเข้า
ส่งออกบริเวณจุดผ่านแดนด่านสะเดา จังหวัดสงขลา รวมทั้ งน าเสนอข้อเสนอแนะรูปแบบการบริหารจัดการโครงสร้างพื้นฐาน 
ระบบโลจิสติกส์ในพื้นที่บริเวณชายแดน เนื่องจากการเก็บข้อมูลทั้งปฐมภูมิและทุติยภูมิ พบว่าสินค้าหลักท่ีมีการด าเนินธุรกิจท่ีผล
ต่อการเติบโตการค้าชายแดนสะเดาส่วนเกิดจากการด าเนินธุรกิจที่มาจากผลิตภัณฑ์ยางพารา 
จังหวัดสงขลาและด่านสะเดา 

จังหวัดสงขลาเป็นจังหวัดที่มีศักยภาพทางการค้าชายแดนทางตอนใต้ของประเทศไทยเนื่องจากมีอาณาเขตติดต่อกับ
ประเทศมาเลเซีย ซึ่งมียอดปริมาณการค้าน าเข้า-ส่งออกสูงที่สุดของประเทศ มีอ าเภอหาดใหญ่หรือนครหาดใหญ่ซึ่งตั้งอยู่ห่าง
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อ าเภอเมืองสงขลา 30 กิโลเมตร นครหาดใหญ่เป็นเมืองใหญ่ที่สุดของภาคใต้ตอนล่าง เป็นเมืองที่มีเศรษฐกิจการค้าขายขนาดใหญ่
และเป็นเมืองท่องเที่ยวทีม่ีชื่อเสียงโดยเฉพาะแถบประเทศมาเลเซีย สิงคโปร์ และอินโดนีเซีย นอกจากนีจ้ังหวัดสงขลาเป็นจังหวัดที่
มีด่านศุลกากรครอบคลุมทางน้ า ทางราง และทางถนน โดยด่านชายแดนไทย-มาเลเซยีทีส่ าคญัในปัจจุบันได้แก่ ด่านสะเดาและดา่น
ปาดังเปซาร์ 

โครงสร้างเศรษฐกิจของจังหวัดสงขลา ขึ้นกับการผลิตในสาขาอุตสาหกรรม สาขาเกษตรกรรม และสาขาประมง เป็น
ส าคัญ ทั้งนีป้ัจจัยหลักในการขับเคลื่อนเศรษฐกิจ คือ ยางพารา อุตสาหกรรมทีเ่กี่ยวเนื่องกับยางพาราและผลิตภัณฑ์แปรรูปอาหาร
ทะเล โดยในภาคอุตสาหกรรมนั้นจะอยูใ่นรูปของการผลิตไม้ยางแปรรูป และแผ่นไม้อัดจากปริมาณการส่งออกตามความตอ้งการไป
ยังประเทศคู่ค้าทั้งจีน มาเลเซีย สหรัฐอเมริกาและญี่ปุ่น นอกจากนี้ไม้ยางแปรรูปขยายตัวตามความต้องการของจีนในภาค
อสังหาริมทรัพย์ ส าหรับในภาคเกษตรกรรมนั้นเริ่มหดตัวเนื่องจาก ราคายางพาราทีล่ดลงตามราคาตลาดโลก เนื่องจากปริมาณยาง
ส่วนเกินของโลกเพิ่มมากขึ้น แม้ว่าจะมีความต้องการซื้อจากจีนก็ตาม แต่ส าหรับในภาคบริการนั้นมีการขยายตัวอย่างต่อเนื่อง 
เพราะจังหวัดมีการจัดกิจกรรมส่งเสริมการท่องเที่ยวของภาครัฐและเอกชน ท าให้มีการขยายตัวของจ านวนชาวต่างชาติผ่านด่าน
ตรวจคนเข้าเมือง จ านวนผู้พักแรม และจ านวนผู้โดยสารผ่านสนามบินอย่างต่อเนื่อง  

ส าหรับด่านชายแดนไทย-มาเลเซียนั้น ประกอบด้วยด่านการค้าชายแดนที่มศีักยภาพสูงสุดและมีมูลค่าการค้าน าเข้าและ
ส่งออกสินค้าสูงที่สุดของประเทศไทย โดยมีมูลค่าการค้ารวมคิดเป็นร้อยละ 53 ของการค้าชายแดนรวมของประเทศไทย โดยด่าน
การค้าชายแดนไทย-มาเลเซียที่มีมูลค่าน าเข้าและส่งออกสูงที่สุดและโดดเด่นที่สุดสองอันดับแรกและตั้งอยู่ในจังหวัดสงขลา ได้แก่ 
ด่านศุลกากรสะเดา โดยล าดับถัดมาคือ ด่านศุลกากรปาดังเปซาร์ โดยสินค้าส่งออกจากประเทศไทย ได้แก่ ยางธรรมชาติ ยางผสม 
ไม้ยางแปรรูป ถุงมือยาง แผ่นไม้อัด ซีพียู เป็นต้น  

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

ไทย-มาเลเซีย ในเขตอ าเภอสะเดา จังหวัดสงขลา มีระยะทางถนนโดยประมาณทั้งสิ้น 950 กิโลเมตร  โดยเส้นทางเริ่มจาก
กรุงเทพมหานคร ผ่านอ าเภอหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา สู่พรมแดนไทย-มาเลเซีย ในเขตอ าเภอสะเดา จังหวัดสงขลา ระยะทาง
ประมาณ 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.หาดใหญ ่ 26 กิโลเมตร 976 กิโลเมตร 
3 อ.หาดใหญ่ - ด่านชายแดน   
 3.1 อ.หาดใหญ-่ด่านสะเดา 51 กิโลเมตร 1,027 กิโลเมตร 
 3.2 อ.หาดใหญ-่ด่านปาดังเบซาร ์ 51 กิโลเมตร 1,027 กิโลเมตร 
 3.3 อ.หาดใหญ-่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) 
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ปัจจุบันมีรถบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์วิ่งบนเส้นทางนี้อย่างหนาแน่น เพื่อขนส่งสินค้าผ่านไปยังประเทศมาเลเซีย ประเทศ
สิงคโปร์ หรือออกท่าเรือปีนัง จากอ าเภอหาดใหญ่ไปยังด่านสะเดา หรืออ าเภอหาดใหญ่ไปยังด่านปาดังเบซาร์ ระยะทาง 51 
กิโลเมตร เช่นกัน โดยทางไปด่านสะเดาและด่านปาดังเบซาร์นั้น จะใช้เส้นทางเดียวกัน แต่จะไปแยกเส้นทางทีอ่ าเภอสะเดา โดยต่อ
ไปจากอ าเภอสะเดาอย่างละ 12 กิโลเมตร โดยบริเวณด่านสะเดานั้น จะเน้นการขนส่งสินค้าและผู้โดยสารทางถนน เพราะมีทาง
ด่วนหมายเลข 7 ที่สะดวกสบายในประเทศมาเลเซีย แต่การขนส่งทางถนนยังคงมีต้นทุนการขนส่งที่สูง ในขณะที่ด่านปาดังเปซาร์
เน้นส่งสินค้าประเภทตู้คอนเทนเนอร์ทางถนนและทางรถไฟเพื่อไปยังท่าเรือปีนัง (โดยระยะทางรถไฟจากด่านปาดังเบซาร์ประมาณ 
177 กิโลเมตร) ซึ่งมีต้นทุนในการขนส่งทีถู่กกว่าด่านสะเดา 

2 การคมนาคมทางน ้า (Sea Transport) 
ส าหรับท่าเรือที่มีบทบาทส าคัญในการขนส่งสินค้าทางเรือทางภาคใต้ โดยเฉพาะสินค้าประเภทยางพารา คือ ท่าเรือ

สงขลา ซึ่งเป็นท่าเรือหลักในภาคใต้ด้านชายฝั่งอ่าวไทยมีระยะห่างจากชายแดนไทย-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 
เนื่องจากท่าเรือยังไม่มีปั้นจั่นหน้าท่าทีใ่ช้ยกขนตู้สินค้า ดังนั้นในการยกขนตู้สินค้าขึ้น-ลง จากเรือยังคงต้องใช้ปั้นจั่นเรือ ในปัจจุบัน
ได้มีการเร่งผลักดันเพื่อพัฒนาการขนส่งสินค้า และจูงใจใหผู้้ประกอบการไทยหันมาใช้การขนส่งทางน้ ามากขึ้น เพราะที่ผ่านมาการ
ขนส่งทางน้ าในประเทศมีแค่ร้อยละ 11-12 ของการขนส่งรวมในประเทศเท่านั้น โดยปัจจุบันได้มีการเดินหน้าพัฒนาท่าเรือส าคัญ
ทั้งฝั่งอันดามันและฝั่งอ่าวไทย ซึ่งได้แก่ ท่าเรือปากบารา จังหวัดสตูลและท่าเรือสงขลา 2 ดังแสดงในภาพที่ 1 ซึ่งในขณะนีแ้ผนการ
ก่อสร้างท่าเรือปากบาราและท่าเรือสงขลาแห่งที่ 2 ได้มีการวางโมเดลการพัฒนาท่าเรือไว้เรียบร้อยแล้วแต่ก าลังอยู่ระหว่างการท า
การส ารวจในเรื่องของผลกระทบสิ่งแวดล้อมและสุขภาพ  

 

   
ภาพที ่1 ที่ตั้งท่าเรือสงขลา 2 และท่าเรือปากบารา 

 
โดยท่าเรือปากบารานั้นเป็นท่าเรือน้ าลึกที่จะมีระบบรางที่เป็นแลนด์บริดจ์ (Landbridge) ระยะทางประมาณ 142 

กิโลเมตรมาเชื่อมโยงกับท่าเรือฝั่งอ่าวไทย (ท่าเรือสงขลา) และมีการสร้างท่าเรอืสงขลาแหง่ที่ 2 เพื่อรองรับการเติบโตของระบบการ
ขนส่งทางเรือในอนาคต รวมถึงการเชื่อมโยงท่าเรือท้ังสองด้วยระบบราง 



ง 
 

3. การคมนาคมทางราง (Railway Transport) 

ส าหรับเส้นทางรถไฟที่มีบทบาทส าคัญในการขนส่งทั้งผู้โดยสารและสินค้าของจังหวัดสงขลา มีสถานีรถไฟชุมทาง
หาดใหญ่เป็นสถานีหลักเช่ือมต่อกับสถานีปาดังเบซาร์ (Padang Besar) ในประเทศมาเลเซีย โดยมีระยะทางจากกรุงเทพฯ-
หาดใหญ่ ประมาณ 947 กิโลเมตร และจากหาดใหญ่-ปาดังเบซาร์ 45 กิโลเมตร โดยทางรถไฟสายใต้นั้นเป็นเส้นทางรถไฟที่เช่ือม
ต่อกับประเทศเพื่อนบ้านเพียงสายเดียวที่เปิดให้บริการในปัจจุบัน ท าให้การเดินทางระหว่างไทยกับมาเลเซียสะดวกมากขึ้น และ
สามารถเดินทางไปยังเมืองส าคัญของมาเลเซียได้ ปัจจุบันการรถไฟแห่งประเทศไทยมีการเดินรถไฟระหว่างกรุงเทพฯ-บัตเตอร์เวิร์ธ 
(Butterworth) ขาขึ้นและขาล่องวันละ 1 เที่ยว โดยสถานีรถไฟบัตเตอร์เวิร์ธ (Butterworth) ตั้งอยู่ในเขตเมืองบัตเตอร์เวิร์ธ 
(Butterworth) รัฐปีนัง หรือ ออกเดินทางจากสถานีชุมทางหาดใหญ่ในเวลา 10.00 น. โดยจากสถานีนี้ สามารถเดินทางด้วยรถไฟ
ไปยังกัวลาลัมเปอร์ และประเทศสิงคโปร์ได้ ปัจจุบันรถบรรทุกสินค้าตู้คอนเทนเนอร์ของไทยนิยมมาเปลี่ยนถ่ายสินค้าขึ้นแค่ที่
บริเวณสถานปีาดังเบซาร์ โดยพื้นที่และอุปกรณ์ในการขนถ่ายสินค้าของมาเลเซียนั้นมีความทันสมัยกว่าไทยมาก 

จากการลงพื้นที่ด่านสะเดาและด่านปาดังเปซาร์ซึ่งเป็นพื้นที่ชายแดนไทย-มาเลเซียนั้น พบว่าทั้งบริเวณด่านสะเดาและ
ด่านปาดังเปซาร์นั้น มีพื้นทีค่่อนข้างแออัดขาดการจัดการผังบริเวณด่านในฝั่งประเทศไทย  โดยเฉพาะอย่างยิ่งด่านสะเดา หรือ ด่าน
นอก ปัจจุบันบริเวณด่านสะเดาได้กลายเป็นพื้นที่เศรษฐกิจที่มีความน่าสนใจมากที่สุดแห่งหนึ่งของภาคใต้ รวมทั้งยังเป็นที่ตั้งของ
สถานประกอบธุรกิจหลายประเภท ในปัจจุบันรัฐบาลไทยก าลังพัฒนาด่านศุลกากรสะเดาแห่งใหม่และปรับปรุงด่านสะเดาเพิ่มเติม 
เพื่อพัฒนาให้เป็นด่านต้นแบบในการให้บริการด้านเศรษฐกิจการค้าชายแดนอย่างเต็มรูปแบบ ซึ่งมีความทันสมัยรองรับการเข้า
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนซึ่งจะมีปริมาณการค้าเพิ่มสูงขึ้นมาก นอกจากกลุ่มธุรกิจอุตสาหกรรมยางพาราทีเ่ป็นสินค้าส่งออกหลัก
ไปยังประเทศมาเลเซียโดยผ่านด่านสะเดาและด่านปาดังเปซาร์แล้ว ยังมีกลุ่มธุรกิจอื่นๆที่ยังช่วยผลักดันคนในพื้นที่จังหวัดสงขลา
และพื้นที่ด่านสะเดามีโอกาสในการท าการค้าและการลงทุนกับประเทศมาเลเซียมากยิ่งขึ้น ซึ่งกลุ่มธุรกิจที่มีโอกาสในการลงทุนนี้ 
ได้แก่  

 ธุรกิจอาหาร เนื่องจากวิิธีชีวิิตของชาวมาเลเซียในปัจจุบันมกีารใช้ชีวิตแบบเร่งรีบมากขึ้น จึงต้องการสินค้าอาหารที่
ง่ายในการรับประทาน อาทิ บรรจุอยู่ในภาชนะที่เข้าไมโครเวฟได้ หรือ บรรจุภัณฑ์ที่เปิดมารับประทานได้ทันที ส่ง
ผลใหอ้าหารพร้อมรับประทานเป็นทีต่้องการมากขึ้น ซึ่งอาหารพร้อมรับประทานทีน่ิยมในมาเลเซีย คือ อาหารพร้อม
รับประทานบรรจุกระป๋อง (Canned/ Preserved Ready Meals)   

 ธุรกิจบริการ ธุรกิจบริการนั้นเป็นที่โดดเด่นทั้งส าหรับประเทศไทยและประเทศมาเลเซีย ซึ่งประกอบด้วยธุรกิจ
ท่องเที่ยว และธุรกิจด้านการแพทยแ์ละสุขภาพ  

โดยในช่วง 6- 7 ปีที่ผ่านมา การค้าการลงทุนในพื้นที่ชายแดนบ้านด่านนอกไทย-จังโหลน อ าเภอสะเดา จังหวัดสงขลา มี
ความเจริญเติบโตและขยายตัวอย่างต่อเนื่อง โดยเฉพาะโครงการก่อสร้างโรงแรม อพาร์ตเมนต์ และสถานบันเทิง โดยเมื่อนับเฉพาะ
สถานบันเทิงประเภทคาราโอเกะ พบว่ามีผู้ประกอบการมากกว่า 120 แห่ง มีผับขนาดใหญ่กว่า 8 แห่ง ขณะที่ธุรกิจโรงแรมมีทั้ง
ขนาดเล็ก ขนาดกลาง และขนาดใหญ่มากกว่า 20 แห่ง ทิศทางการลงทุนทั้งด้านอสังหาริมทรัพย์และโรงแรมในพื้นที่ด่านสะเดา 
จังหวัดสงขลา มแีนวโน้มที่เจริญเติบโตส าหรับรองรับการเปิดประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนปี 2558 ปัจจุบันประกอบด้วยกลุ่มทุนใน
พื้นทีอ่ย่างน้อย 3 รายที ่สร้างโรงแรมหรู 5 ดาว  

 
อุตสาหกรรมเป้าหมาย (ยางพารา) 

ยางพาราเป็นพืชเศรษฐกิจที่ส าคัญต่อเศรษฐกิจของไทยทั้งทางด้านรายได้และการจ้างงาน เป็นแหล่งจ้างงานที่ส าคัญใน
ภาคเกษตรมากกว่า 6 ล้านคนและในภาคอุตสาหกรรมอีกกว่า 2 แสนคน 



จ 
 

อุตสาหกรรมยางพาราและผลิตภัณฑ์เริ่มต้นจากการแปรรูปน้ ายางพาราขั้นต้นที่ได้จากการกรีดเอา  น้ ายางสดมาผ่าน
กระบวนการที่เหมาะสมและสะดวกต่อการน าไปใช้ ส าหรับยางขั้นกลางที่ได้จากการแปรรูปจากน้ ายางสด จะแบ่งออกเป็น 2 
ประเภท คือ น้ ายางข้น และยางแห้ง ได้แก่ ยางแผ่นรมควัน ยางแท่ง และยางอ่ืนๆ (ยางเครป ยางสกิม และยางคอมปาวน์) ซึ่งยาง
แปรรูปขั้นกลางเหล่านี้จะถูกน าไปผลิตเป็นผลิตภัณฑ์ยางส าเร็จรูปหลายชนิด ได้แก่ ยางล้อ (ยางรถยนต์ ยางรถจักรยานยนต์ และ
ยางรถจักรยาน) พื้นรองเท้า รองเท้ายาง ถุงมือยาง ถุงยางอนามัย ยางรัดของ ท่อต่างๆ และสายพาน เป็นต้น  
 พื้นที่ปลูกยางพาราทั้งโลกมีประมาณ 73.14 ล้านไร่ (ข้อมูลปี 2554) โดยมีสามประเทศเป็นผู้ผลิตรายใหญ่มีพื้นที่ปลูก
รวมกันมากกว่าร้อยละ 60 ของพื้นที่ปลูกยางทั้งโลก ได้แก่ อินโดนีเซีย (21.6 ล้านไร่) ไทย (18.3 ล้านไร่) และมาเลเซีย (6.4 ล้าน
ไร่) พื้นที่ปลูกยางส่วนใหญ่ของอินโดนีเซีย (ร้อยละ 85) ไทย (ร้อยละ 91) และมาเลเซีย (ร้อยละ 90) เป็นพื้นที่สวนขนาดเล็ก 
(เกษตรกรรายย่อย) ประเทศไทยเป็นประเทศที่มีผลผลิตยางธรรมชาติมากที่สุด ซึ่งเน้นไปท่ีการผลิตยางแผ่นรมควันและน้ ายางข้น 
สาหรับยางแผ่นที่ไทยสามารถผลิตได้มากที่สุด คือ ยางแผ่นรมควันช้ัน 3 เนื่องจากเก็บรักษาง่าย เคลื่อนย้ายได้สะดวก และมี
มาตรฐานที่ชัดเจน ส าหรับประเทศที่มีผลผลิตยางธรรมชาติรองลงมาคือ อินโดนีเซียและมาเลเซียโดยทั้งสองประเทศเน้นการผลิต
ยางแท่งเป็นหลัก ส าหรับการใช้ยางธรรมชาติของโลกนั้นจีนมีฐานะเป็นประเทศผู้ใช้ยางธรรมชาติมากที่สุดในโลก รองลงมาคือ 
สหรัฐ อินเดีย และญี่ปุ่น ซึ่งยางที่น าเข้าส่วนใหญ่จะอยู่ในรูปของยางแท่งและยางแผ่นรมควันเพื่อป้อนเข้าสู่อุตสาหกรรมยางล้อ
เนื่องจากท้ังสี่ประเทศถือเป็นประเทศผู้น าทางด้านอุตสาหกรรมยานยนต์ของโลก 

สถานการณ์การผลิตยางพาราของประเทศไทย เนื้อที่กรีดได้ เพิ่มขึ้นจาก 16.46 ล้านไร่ ในปี 2556 เป็น 17.42 ล้านไร่ 
ในปี 2557 หรือเพิ่มขึ้นร้อยละ 5.83 ส่วนผลผลิตเพิ่มขึ้นจาก 4.31 ล้านตัน ในปี 2556 เป็น4.43 ล้านตัน ในปี 2557 หรือเพิ่มขึ้น
ร้อยละ 2.78 เนื่องจากนโยบายของภาครัฐในการขยายเนื้อที่ปลูกยางพารา ประกอบกับในช่วงที่ผ่านมาราคาจูงใจให้เกษตรกร
ขยายเนื้อที่ปลูก และต้นยางพารามีอายุครบเปิดกรีด ส่วนการผลิตยางพาราระดับโลก ในปี 2557 มีแนวโน้มเพิ่มขึ้นจากปี 2556 
โดยเนื้อที่กรีดได้เพิ่มขึ้น จาก 61.97 ล้านไร่ในปี 2556 เป็น 64.47 ล้านไร่ ในปี 2557 หรือเพิ่มข้ึนร้อยละ 4.03 ส่วนผลผลิตเพิ่มขึน้
จาก 11.57 ล้านตัน ในปี 2556 เป็น 11.97 ล้านตัน ในปี 2557 หรือเพิ่มข้ึนร้อยละ 3.46 การเพิ่มขึ้นของเนื้อที่กรีดได้และผลผลิต 
มีสาเหตุจากประเทศผู้ผลิตต่าง ๆ เช่น เวียดนาม ลาว เมียนมา และกัมพูชาที่ขยายเนื้อที่ปลูกได้ทยอยเปิดกรีดยางเพิ่มมากขึ้น ดัง
แสดงในตารางที่ 2 และ 3 
ตารางที่ 2 ยางพารา: เนื้อท่ี ผลผลิต ผลผลิตต่อไร่ ราคา และมูลค่าของผลผลิตตามราคาที่เกษตรกรขายได้ปี 2548 - 2557 

 
ที่มา : ศูนย์สารสนเทศการเกษตร ส านักงานเศรษฐกิจการเกษตร 
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ตารางที่ 4.3 ยางพารา: เนื้อท่ีกรดียางได้ ผลผลติ และผลผลิตต่อไร ่ของประเทศผู้ผลิตทีส่ าคญั 10 อันดับแรกปี 2554-2556 

 
ที่มา : ศูนย์สารสนเทศการเกษตร ส านักงานเศรษฐกิจการเกษตร 

ความต้องการใช้ยางพาราของโลกเพิ่มขึ้นจากปี 2556 เนื่องจากความต้องการใช้ยางพาราในอุตสาหกรรมยานยนต์และ
อุตสาหกรรมต่อเนื่องของจีนและอินเดียส าหรับการส่งออกยางพาราของโลกในปี 2557 มีปริมาณ 10.23 ล้านตัน เพิ่มขึ้นจาก 9.74 
ล้านตันในปี 2556 ร้อยละ 5.03 ประเทศผู้ส่งออกยางพาราที่ส าคัญได้แก่ ไทย 3.80 ล้านตัน อินโดนีเซีย 2.90 ล้านตันมาเลเซีย 
1.36 ล้านตัน และเวียดนาม 1.22 ล้านตัน ทั้ง 4 ประเทศมีส่วนแบ่งตลาดโลกคิดเป็นร้อยละ 90 ของปริมาณการส่งออกโลก โดยใน
ปี 2557 ราคายางแผ่นรมควันช้ัน 3 ตลาดล่วงหน้าสิงคโปร์เฉลี่ยกิโลกรัมละ62.60 บาท ลดลงจาก 85.33 บาท ในปี 2556 ร้อยละ 
26.64 และราคายางแผ่นรมควันช้ัน 3 ตลาดล่วงหน้าโตเกียวเฉลี่ยกิโลกรัมละ 62.04 บาท ลดลงจาก 82.46 บาทในปี 2556 ร้อย
ละ 24.76 
 ส าหรับการใช้ยางพาราในประเทศแยกตามอุตสาหกรรมพบว่าถุงมือยางมีปริมาณมากที่สุด โดยมีปริมาณสูงถึง 73,570 
ตัน ในปี 2557 รองลงมาเป็น ยางยืด มีปริมาณ 70,360 ตัน และ ยางล้อ ยางรัดของ และอื่น ๆ ตามล าดับ ในส่วนของการส่งออก
จะพบว่ายางคอมปาวด์มีการส่งออกสูงที่สุดโดยมีปริมาณ 13.49 ล้านตัน รองลงมาเป็น ยางแท่ง ยางแผ่นรมควัน น้ ายางข้น และ
อื่น ๆ ตามล าดับ ประเทศคู่ค้าอันดับ 1 คือประเทศจีน (ตารางที่ 4 – 5)  
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ตารางที ่4 การส่งออกยางพาราของไทยแยกตามชนิดยาง ปี 2553 – 2557 
                                      หน่วย : ล้านตัน 

 
ที่มา: กรมศุลกากร 
 
ตารางที ่5 การส่งออกยางพาราของไทยไปยังประเทศคู่ค้าที่ส าคัญ ปี 2553- 2557 

            หน่วย : ล้านตัน 

 
ที่มา: กรมศุลกากร 
 

การขายผลผลิตที่ผลิตได้ในอุตสาหกรรมต้นน้ า เกษตรกรส่วนหนึ่งจะน าไปจ าหน่ายให้แก่พ่อค้าคนกลางระดับหมู่บ้าน 
หรือระดับอ าเภอ ซึ่งเป็นผู้รวบรวมผลผลิตที่กระจายตัวอยู่ในพ้ืนท่ีจ านวนมากและอีกส่วนหนึ่งจะน าไปจ าหน่ายให้แก่กลุ่มเกษตรกร
หรือสหกรณ์การเกษตร ซึ่งพ่อค้าคนกลางระดับหมู่บ้าน/อ าเภอ กลุ่มเกษตรกรหรือสหกรณ์การเกษตร ส่วนมากจะรวบรวมผลผลิต
เพื่อน าไปจ าหน่ายต่อให้แก่พ่อค้าคนกลางระดับจังหวัด ซึ่งเป็นผู้รวบรวมรายใหญ่และบางส่วนจะน าไปจ าหน่ายผ่านตลาดกลาง 
ตลาดประมูลยาง หรือจ าหน่ายโดยตรงให้แก่โรงงานแปรรูปขั้นต้น ในส่วนของพ่อค้าคนกลางระดับจังหวัดเมื่อรวบรวมผลผลิตได้
จ านวนมาก จะน าไปจ าหน่ายให้แก่โรงงานแปรรูปยางข้ันต้นเพื่อน าไปแปรรูป  

อุตสาหกรรมกลางน้ าของยางพาราและผลิตภัณฑ์ เป็นอุตสาหกรรมที่ท าการแปรรูปผลผลิตเบื้องต้นที่ได้จากอุตสาหกรรม
ต้นน้ าให้อยู่ในสถานะที่เหมาะสมและสะดวกต่อการน าไปใช้เป็นวัตถุดิบป้อนให้กับอุตสาหกรรมผลิตภัณฑ์ยางพาราต่อไป ได้แก่ 
โรงงานน้ ายางข้น โรงงานยางแผ่นรมควัน โรงงานยางแท่ง เป็นต้น ผลผลิตที่ได้ในอุตสาหกรรมกลางน้ า แบ่งออกเป็น 4 ประเภท 
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ได้แก่ น้ ายางข้นร้อยละ 20 ยางแผ่นรมควัน ร้อยละ 25 ยางแท่งร้อยละ 40.77 และยางอ่ืนๆ อีก ร้อยละ 14.23 ห่วงโซ่อุปทานของ
น้ ายางข้นในอุตสาหกรรมกลางน้ า เริ่มจากโรงงานผลิตน้ ายางข้น 1 รับซื้อน้ ายางดิบจากพ่อค้า      คนกลาง สหกรณ์การเกษตร 
หรือกลุ่มเกษตรกร เพื่อน ามาผลิตเป็นน้ ายางข้น โดยสัดส่วนของน้ ายางดิบร้อยละ 71.942 จะผลิตเป็นน้ ายางข้ น และร้อยละ 
28.06 ซึ่งเป็นหางน้ ายางจะน าไปผลิตยางสกิมเครปหรือยางชนิดอื่นๆ ซึ่งน้ ายางข้นท่ีผลิตได้ทั้งหมดร้อยละ 77.6 จะส่งออกไปขาย
ยังต่างประเทศ ได้แก่ มาเลเซีย ร้อยละ 53.68 จีน ร้อยละ 30.85 อินโดนีเซีย ร้อยละ 1.22 และประเทศอื่นๆ อีกร้อยละ 14.25 
ส่วน น้ ายางข้นอีกร้อยละ 22.4 เป็นส่วนที่ใช้เป็นวัตถุดิบส าหรับการผลิตในประเทศ เพื่อน าไปแปรรูปเป็นผลิตภัณฑ์ ได้แก่ ถุงมือ
ยาง ถุงยางอนามัย ยางทางเภสัชกรรม และผลิตภัณฑ์ยางอ่ืนๆ 

ส าหรับโรงงานผลิตยางแผ่นรมควันของไทยซึ่งเป็นของเอกชนประมาณ 117 แห่ง กระจายตัวอยู่ในพ้ืนที่ภาคใต้มากที่สุด 
นอกจากน้ียังมีโรงงานของสหกรณ์การเกษตรหรือกลุ่มเกษตรประมาณ 200 แห่ง ซึ่งมาจากการสนับสนุนงบประมาณของภาครัฐใน
การจัดตั้งโรงอบควันยางพารา เมื่อแปรรูปเป็นยางแผ่นรมควันแล้วอัดก้อนตามที่ลกูค้าต้องการแลว้ ร้อยละ 12.25 จะส่งไปจ าหน่าย
ยังโรงงานแปรรูปผลิตภัณฑ์ในประเทศเช่นโรงงานยางล้อส่วนอีกร้อยละ 87.75 จะส่งออกไปจ าหน่ายยังต่างประเทศ ส าหรับการ
ส่งออกยางแผ่นรมควันของไทยไปประเทศมาเลเซียและอินโดนีเซียมี 2 ประเภทด้วยกัน คือ ยางแผ่นรมควัน ช้ัน 2 และ ช้ัน 3  
เนื่องจากการผลิตยางคอมปาวน์ ต้องใช้เงินลงทุนสูงและต้องผลิตยางให้ได้ตามที่ลูกค้าก าหนด ดังนั้น การผลิตยางคอมปาวน์ใน
ประเทศไทยจึงเป็นโรงงานของผู้ประกอบการรายใหญ่ ในระดับเกษตรกรมีเพียงแห่งเดียว คือกลุ่มเกษตรกรธารน้ าทิพย์ การผลิต
ยางคอมปาวน์ส่วนใหญ่จะเป็นการผลิต เพื่อส่งออกไปจ าหน่ายในต่างประเทศ โดยเฉพาะประเทศจีน ซึ่งไม่เก็บภาษีน าเข้ายางคอม
ปาวน์ ท าให้แนวโน้มการส่งออกยางคอมปาวน์ไปจีนเพิ่มสูงขึ้น การจ าหน่ายยางคอมปาวน์ ผู้ผลิตจะจ าหน่ายโดยตรงให้กับโรงงาน
แปรรูปผลิตภัณฑ์หรือจ าหน่ายผา่นตัวแทน (Broker) ของโรงงานแปรรูปผลิตภัณฑ์เท่าน้ัน เพราะการเข้าถึงตลาดของยางคอมปาวน์
จะท าได้ยากกว่ายางแท่ง เนื่องจากตลาดเป็นตลาดเฉพาะ ต่างจากยางแท่งที่ตลาดจะกว้างกว่า ดังนั้น ผู้ผลิตและจ าหน่ายยางคอม
ปาวน์ในประเทศไทยจึงยังมีจ านวนไม่มาก 

ห่วงโซ่อุปทานอุตสาหกรรมยางพาราและผลิตภัณฑ์  
 ห่วงโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยางพาราและผลติภณัฑ์ของ 14 จังหวัดในภาคใต้ของไทย สามารถแบ่งได้เป็น 3 ส่วนดังนี ้
แสดงในภาพที ่2 

1. อุตสาหกรรมต้นน้ า ได้แก่ เกษตรกรผู้ปลูกยางพารา  
2. อุตสาหกรรมกลางน้ า ได้แก่ โรงงานน้ ายางข้นโรงงานยางแผ่นรมควันโรงงานยางแท่ง 
3. อุตสาหกรรมปลายน้ า ได้แก่ ผู้ส่งออกโรงงานแปรรูปผลิตภัณฑ์ยางพารา  
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ภาพที่ 2 ห่วงโซ่อุปทานอุตสาหกรรมยางพาราและผลติภณัฑ์ของไทย 

ที่มา: ศูนย์ศึกษาการคา้ระหวา่งประเทศ มหาวิทยาลัยหอการค้าไทย (2556) 
 
แบบจ้าลองทางธุรกิจ 

ในส่วนน้ีจะกล่าวถึงบทวิเคราะห์จุดแข็งจุดอ่อน โอกาส และ อุปสรรคของผู้ประกอบการในพ้ืนท่ี และน าเสนอแบบจ าลอง
ธุรกิจที่เหมาะสมส าหรับผู้ประกอบการในพื้นที่ รวมถึงน าเสนอแนวทางการพัฒนาเพื่อส่งเสริมการด าเนินการของเอกชนบริเวณจุด
ผ่านแดนด่านสะเดา จังหวัดสงขลา โดยจะน าเสนอแนวทางแบ่งออกเป็น 3 ระยะ ได้แก่ ระยะสั้น ระยะกลาง และ ระยะยาว ซึ่ง
แนวการทางพัฒนาระยะสั้นจะเป็นส่วนท่ีกระท าได้ในพ้ืนที่จังหวัดสงขลาได้ มุ่งเน้นการพัฒนาสินค้าและกระบวนการผลิต มีความ
ตระหนักถึงมาตรฐานสินค้าในระดับสากล ระยะกลางจะเป็นการพัฒนาผู้ประกอบการกลางน้ าให้มีความเป็นมืออาชีพ สร้างกลุ่มที่มี
ความเข้มแข็ง พร้อมที่จะท าการส่งสินค้าออกไปขายในตลาดนานาชาติ ในส่วนของระยะยาวจะเป็นการส่งเสริมการพัฒนา
โครงสร้างพื้นฐานท่ีเอื้ออ านวยต่ออุตสาหกรรมปลายน้ า รวมถึงมาตรการทางเศรษฐกิจท่ีส่งเสริมให้เกษตรกรชาวสวนยาง บางส่วน
หันไปเพาะปลูกสินค้าเศรษฐกิจชนิดอื่น 

จากการลงส ารวจพื้นที่ และการรับทราบปัญหาของเกษตรกรชาวสวนยางพาราในเขต อ.สะเดา จ.สงขลา พบว่าปัญหา
หลักมีลักษณะเช่นเดียวกับ พื้นที่อื่นๆที่มีการผลิตยางเป็นสินค้าหลัก ซึ่งสามารถแบ่งออกเป็นปัญหาในระดับจุลภาค และ ระดับ      
มหภาค ได้ดังนี ้

(1) ระบบการผลิตสินค้ายางในพ้ืนท่ี ยังคงเป็นการผลิตในอุตสาหกรรมขั้นต้น ซึ่งส่วนใหญ่ยังอยู่ในรูปวัตถุดิบ เช่น น้ ายาง 
ยางแผ่นดิบ แผ่นยางรมควัน ฯลฯ ซึ่งจะต้องถูกน าไปเป็นวัตถุดิบ เพื่อผลิตสินค้าอ่ืนๆที่ใช้ยางพาราเป็นส่วนประกอบ 

(2) เทคโนโลยีที่ใช้ในการผลิตสินค้าแปรรูปขั้นต้นเหล่านี้ ยังไม่มีคุณภาพ โดยส่วนใหญ่จะเป็นเทคโนโลยีในระดับพื้นบ้าน 
หรือระดับครัวเรือนซึ่งอาศัยความคุ้นเคยที่ท ามาแต่โบราณ ส่งผลให้สินค้าจากยางพาราเหล่านี้มีคุณภาพต่ า เช่น มีการปนเปื้อนใน
น้ ายาง การผลิตยางแผ่นดิบส่วนใหญ่ยังมีคุณภาพต่ า (ช้ัน 3, 4, 5) 

(3) จ านวนโรงงานอุตสาหกรรมที่ท าหน้าที่แปรรูปวัตถุดิบ หรือสินค้าขั้นต้นของยางพารา ให้กลายเป็นสินค้าใน
อุตสาหกรรมปลายน้ าที่มีมูลค่าสูงในพื้นที่ อ.สะเดา มีจ านวนน้อยและไม่ใช่โรงงานของผู้ประกอบการไทย ดังนั้น น้ ายาง ยางแผ่น
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ดิบ และยางแผ่นรมควันที่ผลิตได้ในพ้ืนที่ ส่วนใหญ่จะถูกส่งออกไปยังประเทศปลายทางที่มีโรงงานแปรรูป อาทิ มาเลเซีย จีน และ 
ญี่ปุ่น   

(4) ตลาดของยางพารา เป็นตลาดที่ผู้ซื้อรายใหญ่มีอ านาจในการต่อรองราคาสูง ซึ่งได้แก่ จีน ที่มีนโยบายส่งเสริมการเพิ่ม
ผลผลิตยางพาราที่เป็นวัตถุดิบ เช่น การส่งเสริมให้เกษตรกรในประเทศที่ก าลังพัฒนาปลูกยางพารา และขายให้กับจีนในรูปของ
วัตถุดิบ หรือสินค้าแปรรูปขั้นต้น 

(5) การค้าระหว่างประเทศในตลาดยาง และผลิตภัณฑ์ยาง มีระดับการแข่งขันที่รุนแรง โดยเฉพาะอย่างยิ่ง การแข่งขัน
ที่มาจากประเทศผู้ผลิตยางพาราซึ่งมีความเชี่ยวชาญในแง่มุมที่แตกต่างกันไป ส าหรับกรณีของประเทศไทยยังคงมีต้นทุนการผลิต
ยางข้ันต้นที่สูงกว่าประเทศผู้ผลิตยางธรรมชาติอื่นๆ โดยมีสาเหตุหลักมาจาก นโยบายการปรับขึ้นค่าแรงข้ันต่ าของภาครัฐ การขาด
การพัฒนาประสิทธิภาพ และการขาดนวัตกรรมในการสร้างผลิตภัณฑ์ยาง ท าให้ยาง และ ผลิตภัณฑ์ยางจากประเทศไทยเสยีเปรยีบ
การแข่งขันในตลาดโลก ทั้งในแง่ของต้นทุนการผลิต และ การสร้างมูลค่าเพิ่มให้กับผลิตภัณฑ์ยางพารา   

(6) การตกต่ าลงของภาวะเศรษฐกิจโลก ส่งผลให้อุปสงค์ของการบริโภคมวลรวมที่มีต่อการส่งออกลดลง ส่งผลให้เกิด
ปัญหาอุปทานส่วนเกิน (Excess Supply)  

ด้วยเหตุผลดังกล่าวข้างต้น จึงไม่น่าแปลกใจว่า ราคายางพารามีแนวโน้มที่ลดลงตลอด (Downward Trend) ในช่วงหลาย
ปีที่ผ่านมา และน่าจะยังคงมีแนวโน้มที่ลดลงไปอีกในอนาคต ถ้าอุปสงค์ของการบริโภคยางพาราไม่มีการปรับตัวเพิ่มสูงขึ้น สิ่งที่น่า
เป็นห่วงอย่างยิ่ง คือ เกษตรกรผู้ปลูกยางพารา ซึ่งได้รับผลกระทบอย่างมากจากราคายางพาราที่ตกต่ า  

เพื่อที่จะน าเสนอแนวทางในการแก้ปัญหาดังกล่าวของอุตสาหกรรมยางพาราในพื้นที่ อ.สะเดา จ.สงขลา คณะผู้วิจัย จึงขอ
น าเสนอแบบจ าลองทางธุรกิจ (Business Model) ซึ่งครอบคลุมการแก้ปัญหาภาพรวมใน 8 มิติหลักของอุตสาหกรรมยางพาราไทย 
(แสดงในแผนภาพที่ 3) 
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ส าหรับแบบจ าลองทางธุรกิจใน 8 มิติหลัก มีรายละเอียด ดังนี้  
1. การสร้างคุณค่า และการน้าเสนอคุณค่า (Value Proposition) 

ตลาดยางพาราเป็นตลาดที่ผู้ซื้อรายใหญ่เป็นผู้ที่มีอ านาจในการต่อรองราคา การน าเสนอคุณค่าของยางพาราในฐานะเป็น
วัตถุดิบขั้นต้น จึงต้องมุ่งเน้นไปที่ประเด็นต่างๆ ต่อไปนี้ 

1.1 การปรับปรุงประสิทธิภาพ และคุณภาพของอุตสาหกรรมยางพาราต้นน ้า และกลางน ้า ได้แก่ 
 ก าหนดพื้นที่เพาะปลูกยางพารา การก าหนดเขตพื้นที่ของประเทศซึ่งมีความเหมาะสมส าหรับการปลูก

ยางพาราถือเป็นมาตรการในการเพิ่มผลผลิตต่อไร่ในการปลูกยางพารา  
 การพัฒนาเทคโนโลยีเพื่อเพิ่มคุณภาพของผลผลิตยางพาราในอุตสาหกรรมต้นน้ า 
 การให้ความรู้ความเข้าใจกับเกษตรกร เกี่ยวกับความรู้ด้านกระบวนการผลิตยางที่ดี และเหมาะสม (Good 

Manufacturing Practice: GMP) 
1.2 การส่งเสริมให้มีโรงงานแปรรูปน ้ายางพารา รวมทั ง โรงงานที่แปรรูปผลิตภัณฑ์ต้นน ้า และกลางน ้าของ

ยางพารา ให้มีจ้านวนมากขึ นในประเทศ ประกอบด้วย 
 การสนับสนุนทางด้านนโยบาย การให้สิทธิประโยชน์ และแหล่งเงินทุนสนับสนุนส าหรับนักลงทุนไทย และ

ต่างชาติที่ต้องการเข้ามาลงทุนในอุตสาหกรรมแปรรูปยางพาราภายในประเทศ  
 การปรับปรุงการด าเนินงานของสหกรณ์ชาวสวนสวนยางพารา ให้ท าหน้าที่เพิ่มเติมในการรวบรวมน้ ายาง 

และการแปรรูปน้ ายางในรูปแบบต่างๆเท่าท่ีงบประมาณ หรือตลาดจะเอื้ออ านวย  
1.3 การจัดท้ามาตรฐานคุณภาพผลิตภัณฑ์ยางของประเทศ และการเร่งรัดกระบวนการรับรองคุณภาพผลิตภัณฑ์

ยางให้กับเกษตรกร ประกอบด้วย 
 การจัดตั้งห้องปฏิบัติการทดสอบผลิตภัณฑ์ยางที่มีมาตรฐานเป็นที่ยอมรับ และสอดคล้องกับการตรวจ

คุณภาพยางพาราของประเทศคู่ค้าที่ส าคัญ  
 การสร้างความร่วมมือระหว่างภาครัฐ และเอกชนภายในประเทศทั้งหมดที่เกี่ยวข้องในการจัดท ามาตรฐาน

ผลิตภัณฑ์ยางอย่างเป็นรูปธรรม 
การปรับปรุงประสิทธิภาพตามมาตรการข้างต้น มีวัตถุประสงค์เพื่อให้เกษตรกรสามารถผลติผลผลิตยางที่มีมาตรฐานเป็นที่

ยอมรับของผู้ซื้อ ลดต้นทุนการผลติ ซึ่งจะสร้างเป็นการเสริมสร้างความสามารถในการแข่งขัน รวมทั้ง เป็นการสร้างความเข้มแข็ง
เบื้องต้นให้กับตนเองในการต่อรองทางด้านราคากับผู้ซื้อ 
 
2. การแบ่งส่วนตลาด (Market Segments) 

ในส่วนของการแบ่งกลุ่มตลาดของลูกค้าในอุตสาหกรรมยางพารา สามารถแบ่งออกได้ 2 ลักษณะ คือ 
2.1 กลุ่มลูกค้าภายในประเทศ (Domestic Customers) ได้แก่ อุตสาหกรรมที่ใช้ยางพารา และผลิตภัณฑ์จาก

ยางพาราเป็นวัตถุดิบ หรือ สินค้าขั้นกลางในการผลิต ซึ่งมีแนวโน้มของการใช้ยางพาราที่เพิ่มขึ้นจากการย้าย
ฐานการผลิตของนักลงทุนต่างชาติในกิจการที่เกี่ยวข้อง  

2.2 กลุ่มลูกค้าจากต่างประเทศ (Foreign Customers) ประกอบด้วยประเทศคู่ค้าหลักที่ส าคัญ ได้แก่ จีน 
มาเลเซีย ญี่ปุ่น และสหรัฐอเมริกา  

โดยสินค้ายางพาราที่ส่งออกจะอยู่ในรูปของ ยางแท่ง และยางคอมพาวน์ ซึ่งมีอัตราการเจริญเติบโตโดยเฉลี่ยสูงถึง
ร้อยละ 10.57 และ 13.94 ในช่วงตั้งแต่ปี 2553 – 2557 รองลงมา คือ ยางแผ่นรมควันที่มีราคาสูงกว่ายางแท่ง และยาง
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คอมพาวน์ และ น้ ายางซึ่งมีอัตราการเจริญเติบโตโดยเฉลี่ยอยู่ที่ร้อยละ 6.27 และ 5.42 ในช่วงเวลาเดียวกัน โดยอัตราการ
เจริญเติบโตดังกล่าวมาจาก อัตราการขยายตัวที่เพิ่มขึ้นของอุตสาหกรรมรถยนต์ และยางรถยนต์ในประเทศจีน และอินเดีย 
ทั้งนี้การส่งออกอยู่ที่ประมาณร้อยละ 80 ของก าลังการผลิตทั้งหมด 
อุตสาหกรรมยางพาราต้นน้ า และกลางน้ าของไทยต้องพึ่งพิงตลาดต่างประเทศเป็นหลัก จึงไม่น่าแปลกใจว่า ราคาขายที่

ตกต่ ามาจากระบบเศรษฐกิจโลกที่อยู่ในช่วงขาลง ประกอบกับ นโยบายของประเทศคู่ค้าที่ส าคัญอย่างจีน ที่ต้องการลดการพึ่งพิง
การน าเข้าวัตถุดิบประเภทยางพารา จากต่างประเทศโดยจีนพยายามส่งเสริมให้มีการขยายการลงทุนปลูกยางในประเทศกัมพูชา 
ลาว พม่า และ เวียดนาม (CLMV) ท าให้พื้นที่ปลูกยางใน CLMV เพิ่มขึ้นปีละประมาณ 1 ล้านไร่ ส่งผลให้ผลผลิตยางของโลก
เพิ่มขึ้นมากในปจัจุบัน ซึ่งถือเป็นปัจจัยหลักท่ีท าให้อุปทานของยางพาราล้นตลาด 

ดังนั้น เพื่อแก้ไขปัญหาดังกล่าว สิ่งที่ภาคอุตสาหกรรม ทั้งในระดับมหภาค และระดับจุลภาคจะต้องมีการปรับตัว 
ประกอบด้วย 

 การเพิ่มปริมาณความต้องการใช้ยางภายในประเทศ โดยการส่งเสริมให้มีการเพิ่มการลงทุนในอุตสาหกรรมแปรรูป
ยางข้ันต้นให้เป็นผลิตภัณฑ์ยางท่ีมีมูลค่าเพิ่ม และลดสต๊อกของยางพาราในปัจจุบัน 

 ส่งเสริมงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนานวัตกรรมใหม่ที่เกี่ยวข้องกับยางพารา โดยต้องอาศัยการสนับสนุน และ
ความร่วมมือระหว่างภาคการศึกษา ภาคเอกชน และภาครัฐบาล 

 การลดพื้นที่ปลูกยาง โดยการรณรงค์ให้มีการโค่นต้นยางที่มีอายุมากกว่า 25 ปี ควบคู่ไปกับการให้ความรู้แก่
เกษตรกรชาวสวนยางเกี่ยวกับ การปรับเปลี่ยนไปปลูกพืชชนิดอื่นท่ีให้ผลตอบแทนมากกว่าการท าสวนยาง ซึ่งได้แก่ 
ปาล์มน้ ามัน มันส าปะหลัง อ้อย ฯลฯ เพื่อลดปริมาณอุปทานยางพาราในระยะยาว  

เนื่องจาก แนวทางส่วนใหญ่จะมุ่งเน้นไปที่การปรับเปลี่ยนโครงสร้างทางด้านอุปทาน (Supply – Side Policies) ซึ่งเป็น
มาตรการระยะยาว ดังนั้น ในระยะสั้นถึงปานกลาง ภาครัฐยังคงมีบทบาทส าคัญในส่วนของการช่วยเหลือเกษตรกรที่ยังประสบ
ความเดือดร้อน ในรูปของเงินช่วยเหลือ การประกันราคาผลผลิต โครงการมูลภัณฑ์กันชน (Buffer Fund) การให้เงินชดเชยถ้า
เกษตรกรหันไปปลูกพืชชนิดอื่น ฯลฯ รวมทั้ง การหาตลาดใหม่ส าหรับยางพาราทั้งในรูปของสินค้าขั้นต้น ขั้นกลาง และตลาดใหม่
ส าหรับผลิตภัณฑ์ยางพาราที่มีการแปรรูปแล้ว    
3. ลูกค้าสัมพันธ์ (Customer Relationship) 

การบริหารลูกค้าสัมพันธ์ (Customer Relationship Management: CRM) มีเป้าหมายหลักอยู่ที่การท าให้ลูกค้ามีความ
จงรักภักดีต่อสินค้า และบริการ ทั้งนี้ CRM เป็นแนวคิดที่มองว่า ธุรกิจไม่เพียงแต่จะต้องให้ความส าคัญกับลูกค้า แต่ต้องมอง
ความสัมพันธ์ระหว่าง ธุรกิจ – ลูกค้า ว่าเปรียบเสมือนทรัพย์สินของธุรกิจ โดยความสัมพันธ์ที่ดีจะน ามาซึ่งรายรับ และการ
เจริญเติบโตของธุรกิจ  

แนวคิดของ CRM สามารถน ามาปรับใช้กับอุตสาหกรรมยางพาราของประเทศไทยได้ โดยมีเป้าหมายหลัก อยู่ที่การท าให้
ลูกค้าเกิดความจงรักภักดีต่อสินค้าไทย ดังนี้ 

3.1 การสร้างความนิยมในสินค้าไทย 
 การสร้างผลิตภัณฑ์ยางในระดับท้องถิ่น เพื่อสร้างอัตลักษณ์ให้กับผลิตภัณฑ์ยางของประเทศไทย ทั้งนี้ต้องมุ่งเน้นไป

ที่คุณภาพของผลิตภัณฑ์ที่มีความโดดเด่น และเป็นที่ต้องการของตลาด รวมทั้งการถ่ายทอดเทคโนโลยีการผลิตไปสู่
ท้องถิ่น เพื่อให้เกษตรกรสามารถผลิตสินค้าท่ีมีอยู่เดิมได้ตามมาตรฐาน และเป็นที่ยอมรับ 

 การจัดตั้งศูนย์ส่งเสริมภาพลักษณ์ของผลิตภัณฑ์ยางพาราไทย ซึ่งท าหน้าท่ีในการเผยแพร่ประชาสัมพันธ์ถึงลักษณะ
เด่นของผลิตภัณฑ์จากยางพาราของไทย อาทิ ประสิทธิภาพในการผลิต ความน่าเชื่อถือในเรื่องคุณภาพ ฯลฯ 
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3.2 การสร้างความสัมพันธ์กับประเทศคู่ค้าหลัก 
 การจัดตั้งกลุ่มตัวแทนของเกษตรกรในรูปของสหกรณ์ เพื่อสร้างอ านาจการต่อรองในเรื่องของราคาอย่างทั่วถึง โดย

สหกรณ์สามารถท าหน้าที่เป็นตัวแทนของกลุ่มเกษตรกรในพื้นที่  ในการค้าผลิตภัณฑ์ยางพารา กับกลุ่มลูกค้าใน
ประเทศ และลูกค้าในต่างประเทศ  

 เพื่อให้การด าเนินงานของสหกรณ์มีประสิทธิภาพ การให้ความรู้แก่เจ้าหน้าที่ของสหกรณ์ ทั้งในเรื่องของภาษา 
กฎหมายการค้า ช่องทางการตลาด และโอกาสทางการค้า  

 การจัดให้มีเทคโนโลยีที่เพิ่มช่องทางให้สหกรณ์สามารถติดต่อกับธุรกิจภายในประเทศ และต่างประเทศซึ่งเป็นลูกค้า
ได้อย่างสะดวก รวมทั้ง การจัดให้มีเทคโนโลยีที่ช่วยในการประมวลผลฐานข้อมูล และการจัดล าดับความส าคัญของ
ลูกค้า 

 
4. การสร้างเครือข่ายเชิงพาณิชย์ (Commercialize Network) 

นอกเหนือจากการสร้างเครือข่ายธรุกิจ ส าหรับการสร้างมลูค่าให้กับผลิตภณัฑ์ยางพาราแล้ว อุตสาหกรรมยางพาราไทยยัง
ต้องมีการสร้างเครือข่ายความร่วมมือระหว่างธุรกิจกับธุรกิจอื่นๆ หรอืบุคคลภายนอก ในการด าเนินการทางการค้าของธุรกิจ
ทั้งหมด ดังนี้  

 การช้ีแจงระหว่างหน่วยงานภาครัฐของไทย และหน่วยงานที่รับผิดชอบในอุตสาหกรรมยางของประเทศคู่ค้าถึง
ผลกระทบของการด าเนินนโยบายที่มีต่อระดับราคายางพารา เพื่อให้ประเทศคู่ค้าได้เข้าใจถึง ผลกระทบที่มีต่อ
เกษตรกร 

 การสร้างความร่วมมือกับหน่วยงานภาครัฐท่ีเกี่ยวข้องในต่างประเทศ เช่น หน่วยงานกงสุล ทูตพาณิชย์ ฯลฯ ในการ
เพิ่มปริมาณการส่งออก และการหาตลาดใหม่ให้กับผลิตภัณฑ์ยางพาราของไทย 

 การลดขั้นตอนการส่งออก และการอ านวยความสะดวกในการส่งออกด้วยบริการแบบจุดเดียว (One Stop 
Service) ทั้งนี้เพื่อลดต้นทุนในการส่งออก และเพิ่มประสิทธิภาพในการแข่งขั้นให้กับผลิตภัณฑ์ยางของไทย 

 การพัฒนาตลาดกลางยางพารา และตลาดประมูลยางพารา ให้เป็นสื่อกลางในการเช่ือมโยงเกษตรกร และ
อุตสาหกรรมที่ต้องการใช้ยางพาราเป็นวัตถุดิบ โดยตลาดกลางนอกจากจะท าหน้าที่เป็นสถานที่ซื้อขาย ยังท าการ
คัดคุณภาพของผลิตภัณฑ์ยางพารา  

 การเพิ่มประสิทธิภาพในการพยากรณ์การเคลื่อนไหวของราคายางพารา การรับรู้ข้อมูลข่าวสารยางพารา และการมี
สัญญาณเตือนล่วงหน้าเมื่อมีเหตุการณ์ผิดปกติเกิดขึ้น 
 

5. คุณค่าจากผลประโยชน์ร่วม (Value Configurations) 
เป็นวิธีการในการจัดสรรทรัพยากรของธุรกิจ เช่น ที่ดิน อาคาร เครื่องจักร อุปกรณ์ บุคลากร  รวมไปถึงกิจกรรมในการ

ด าเนินการต่างๆของธุรกิจอย่างมีประสิทธิภาพ โดยมีวัตถุประสงค์อยู่ที่การสร้างคุณค่าของสินค้า และบริการให้เป็นที่ยอมรับของ
ลูกค้า โดยในจังหวัดสงขลาได้รับการส่งเสริมเพื่อผลักดันจากภาครัฐอย่างชัดเจน โดยมีโครงการนิคมอุตสาหกรรมภาคใต้ที่มีพื้นที่
ทั้งหมด 3.8 ล้านตารางเมตร ที่เหมาะสมต่อการลงทุนและประกอบธุรกิจเพราะอยู่ใกล้กับสนามบินและท่าเรือน้ าลึกสงขลา รวมถึง
ห่างจากชายแดนมาเลเซียด้วยระยะเวลาเดินทางไม่ถึง 1 ช่ัวโมง ก็จะถึงด่านสะเดาและปาดังเบซาร์ซึ่งเป็นประตูการค้าชายแดน
ส าคัญทางภาคใต้ของไทยรวมถึงมีนโยบายจากทางภาครัฐในการที่จะให้โครงการนิคมอุตสาหกรรมภาคใต้นี้เป็นนิคมฯที่เป็นแหล่ง
ผลิตผลิตภัณฑ์ยางพารา โดยพื้นท่ีนิคมฯ ส่วนใหญ่ (เฟส 1-2) ได้พัฒนาแล้วเสร็จและมีโรงงานอุตสาหกรรมต่างๆ เช่น วัสดุก่อสร้าง 
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และยางรถยนต์ตั้งอยู่เต็มพื้นที่แล้ว ส าหรับพ้ืนท่ีคงเหลือ อยู่ระหว่างการพัฒนาได้แก่พ้ืนท่ีเพื่อรองรับอุตสาหกรรมชั้นดี (Premium 
Industry) และพื้นที่เพื่อรองรับโครงการ Rubber City ขนาด 1.25 ล้านตารางเมตร ทั้งนี้ การพัฒนาโครงการ Rubber City จะ
ด าเนินการแล้วเสร็จภายในปี 2017 

การพัฒนาพ้ืนท่ี เฟส 2/2 และ 3 ได้แบ่งพ้ืนท่ีโซนกิจกรรมออกเป็น พื้นที่อุตสาหกรรมชั้นดี (Premium Industrial Zone) 
และพื้นที่อุตสาหกรรมทั่วไป (General Industrial Zone) ประกอบด้วย อุตสาหกรรมยางขั้นกลางน้ า (Midstream) ขั้นปลายน้ า 
(Downstream) และพื้นที่กิจกรรมการค้าและพาณิชยกรรมที่เกี่ยวเนื่อง (Commercial Zone) นอกจากนี้ ทางนิคมฯยังได้
จัดเตรียมสิ่งอ านวยความสะดวก ระบบสาธารณูปโภค และสาธารณูปการ ส าหรับรองรับกิจกรรมในพ้ืนท่ี  

อย่างไรก็ตามที่จากการลงพื้นที่เพื่อเก็บข้อมูล พบว่าถ้าหากในพื้นที่นิคมฯ พบว่าพื้นที่อาจจะยังไม่เพียงพอที่จะรองรับ
อุตสาหกรรมยางพารากลางน้ าและปลายน้ าเนื่องจากพื้นที่ยังมีจ ากัดและอุตสาหกรรมยางพารามีความต้องการใช้น้ าเป็นปริมาณ
มาก นี่ก็จะเป็นโจทย์ท่ีทางนิคมฯและทางภาครัฐต้องมีการหาแนวทางเพื่อรองรับต่อไป ในอีกส่วนหน่ึงคือความสะดวกของเส้นทาง
ในการขนส่งจากนิคมฯไปสู่ด่านสะเดาและท่าเรือ ถนนเข้าออกทางนิคมจากนิคมไปสู่ถนนสายหลักยังเป็นถนนสองเลนที่ยังต้อง
ได้รับการพัฒนา เนื่องจากเส้นทางบางส่วนอาจจะไม่เหมาะสมกับการรองรับรถบรรทุก อีกทั้งท่าเรือสงขลายังต้องได้รับการพัฒนา
ให้สามารถรองรับเรือสินค้าขนาดใหญ่ หรือ การพัฒนาท่าเรือน้ าลึกอีกแห่งขึ้นมาเพื่อรองรับการน าเข้าและส่งออกสินค้าทางเรือใน
ภาคใต้ต่อไป 
6. ความสามารถหลัก (Core Capabilities) 

สิ่งที่ต้องค านึงถึงในการสร้างแบบจ าลองทางธุรกิจอีกประการหนึ่ง คือ ความสามารถหลัก (Core Capabilities) ของธุรกิจ 
ซึ่งหมายถึง ความรู้สั่งสมที่ได้จากการท าธุรกิจ โดยเฉพาะในเรื่องของการจัดการ และการสร้างความแตกต่างหลากหลายให้แก่
ผลิตภัณฑ์ รวมไปถึง ทักษะ และความหลากหลายทางด้านเทคโนโลยีการผลิต ทั้งนี้การประยุกต์ใช้ความสามารถหลัก ในส่วนที่
เกี่ยวข้องกับ การวางกลยุทธ์ การปรับตัว และการตัดสินใจจะช่วยให้ธุรกิจสามารถสร้างความแตกต่าง และแข่งขันกับคู่แข่ง ได้ 
นอกจากการเป็นผู้ส่งออกยางพารารายใหญ่ของโลกแล้ว ประเทศไทยยังมีสภาวะแวดล้อมด้านต่างๆที่เหมาะสมต่อการลงทุน เช่น 
การมีวัตถุดิบทรัพยากรที่อุดมสมบูรณ์ การมีแรงงานสนับสนุน รวมทั้งการสนับสนุนทางด้านการเงิน เป็นต้น 

 โครงสร้างพื้นฐาน  
ในจังหวัดสงขลามีโครงสร้างพื้นฐานทั้งการคมนาคมขนส่ง ไฟฟ้า น้ าประปา โทรศัพท์พื้นฐาน โทรศัพท์มือถือ และบริการ

ติดต่อผ่านเครือข่ายอินเตอร์เน็ต กระจายครอบคลุมในเกือบทุกพ้ืนท่ี แต่ขีดความสามารถในด้านดังกล่าวเมื่อเทียบกับประเทศอ่ืน ๆ 
โดยเฉพาะกับประเทศคู่แข่งในอุตสาหกรรมยางพาราที่ส าคัญอย่างมาเลเซียกลับลดลงอย่างต่อเนื่อง  

 วัตถุดิบ  
ประเทศไทยสามารถผลิตยางธรรมชาติได้มากท่ีสุดในโลก โดยเน้นการผลิตยางแผ่นรมควันและน้ ายางข้นเป็นหลัก และยังมี

การน าเข้ายางธรรมชาติซึ่งเป็นวัตถุดิบขั้นกลางเพื่อใช้ในการผลิตผลิตภัณฑ์ยางภายในประเทศของตนเอง  
 แรงงาน  
ประเทศไทยมีประชากรประมาณ 65 ล้านคน ส่วนอัตราการจ้างงานภาคอุตสาหกรรมของไทยประมาณ 5.3 ล้านคน โดยมี

อัตราค่าแรงเท่ากับ 300 บาท/วัน แรงงานในอุตสาหกรรมยางพาราและผลิตภัณฑ์ของไทยในนั้นมักมีทักษะและประสบการณ์สูง 
การผลิตส่วนใหญ่จึงมุ่งเน้นไปในการผลิตผลิตภัณฑข์ั้นพื้นฐานและขั้นกลาง แต่ถึงแม้ว่าแรงงานในอุตสาหกรรมยางพาราของไทยจะ
มีระดับการศึกษาดี (ตั้งแต่ประกาศนียบัตรจนถึงปริญญาตรี) สามารถพัฒนาทักษะในการใช้เทคโนโลยีการผลิตได้ดี แต่ยังไม่
สามารถพัฒนาผลิตภัณฑ์ยางใหม่เพื่อเพิ่มมูลค่าให้สูงขึ้น เนื่องจากแรงงานที่จบการศึกษาด้านยางในประเทศยังมีน้อย ท าให้ขาด
การพัฒนาในอุตสาหกรรมยางปลายน้ าของประเทศ 



ฒ 
 

 ความรู้และเทคโนโลยี  
แม้ว่าไทยจะเป็นประเทศที่สามารถผลิตยางได้มากที่สุดในโลก แต่ประสิทธิภาพของการผลิตยังที่ได้ยังต่ ากว่าประเทศ

มาเลเซียที่เป็นคู่แข่งที่ส าคัญ เนื่องการลงทุนในด้านการวิจัยและพัฒนาเกี่ยวกับยางพารามีน้อย และยังเป็นการวิจัยและพัฒนาที่
แยกเป็นส่วนๆ เป็นไปแบบเดิมๆ ตามแต่นักวิจัยจะมีแนวคิดในการวิจัยและเสนอหัวข้อวิจัยเพื่อขอทุนและท าการวิจัยที่แยกเป็น
เอกเทศ ยังขาดการสร้างแนวทางขับเคลื่อนที่ชัดเจนเป็นอันหนึ่งอันเดียวกันแล้วท าการส่งเสริ มให้มีการวิจัยต่อยอดเพื่อ
อุตสาหกรรมอย่างชัดเจน  

 เงินทุน  
อุตสาหกรรมยางพารา และผลิตภัณฑ์ของไทยส่วนใหญ่เป็นผู้ประกอบการขนาดเล็กและขนาดกลาง มีบริหารงานแบบ

ครอบครัว ซึ่งมีผลต่อการตัดสินใจปรับปรุงและเปลี่ยนแปลงการใช้เทคโนโลยี และการลงทุนในด้านการวิจัยและพัฒนา เนื่ องจาก
การลงทุนในด้านดังกล่าวใช้เงินลงทุนสูงและผู้ประกอบการไม่มีเงินทุนมากเพียงพอ อีกทั้งไม่มีองค์ความรู้ด้านการท าการตลาด
สินค้า ส่วนการสนับสนุนเงินทุนจากภาครัฐส่วนใหญ่จะเน้นไปในอุตสาหกรรมต้นน้ าไม่ได้เน้นในการลงทุนเพื่อเป็นผู้ผลิต
อุตสาหกรรมกลางน้ าหรือปลายน้ า 

 ความหลากหลายด้านเทคโนโลยี 
อุตสาหกรรมสนับสนุนของอุตสาหกรรมยางพารามีส่วนใหญ่จะเป็นอุตสาหกรรมที่เกี่ยวกับเครื่องจักรกลและเทคโนโลยี 

ส าหรับเครื่องจักรและอุปกรณ์ที่ใช้ในอุตสาหกรรมยางพาราของไทย แม้จะมีการผลิตเครื่องจักรและอุปกรณ์ขึ้นมาใช้บ้างแต่ก็เป็น
เป็นง่ายไม่ซับซ้อน เครื่องจักรและอุปกรณ์ส่วนใหญ่จะน าเข้ามาจากต่างประเทศ ได้แก่ สหรัฐ เยอรมัน ญี่ปุ่น ไต้หวัน และจีน  

 การแข่งขันและกลยุทธ์ของธุรกิจ  
ในส่วนของจังหวัดสงขลานั้นผู้ประกอบการที่มีการส่งออกเองมีหลายบริษัทซึ่งเน้นในการหาตลาดในจีนเน้นการขาย

ผลิตภัณฑ์ยางพาราในลักษณะของยางแท่ง ยางคอมพาวด์เป็นต้น หากแต่ก็เป็นการยากเพราะตลาดนี้เป็นตลาดของผู้ซื้อ การที่ไทย
จะสามารถต่อสู้ในตลาดที่อุปสงค์น้อยกว่าอุปทานนั้น กลยุทธ์ในการแข่งขันของธุรกิจต้องเป็นการแข่งขันในการสร้างความแตกต่าง 
(Differentiation) ซึ่งจะเป็นการสร้างความแตกต่างทางด้านสินค้าและ/หรือบริการ (Product and/or Service Differentiation) 
เพื่อเป็นการสร้างประสบการณ์ที่ดีที่แตกต่างซึ่งเป็นกลยุทธ์ที่ทางจังหวัดสามารถพัฒนาได้  หรือ การสร้างนวัตกรรมใหม่ๆ 
(Innovation)  

ซึ่งการส่งเสริมการแข่งขันในตลาดโลกนั้น คณะผู้วิจัยน าเสนอแบบจ าลองผู้มีส่วนได้ส่วนเสียและบทบาทที่ส าคัญดังแสดงใน
ภาพที่ 4 ซึ่งประกอบด้วยเสาหลัก 4 ส่วน โดยภาคส่วนแรกที่ส าคัญคือ การยางแห่งประเทศไทย (กยท.) เพื่อเป็นองค์กรกลาง
รับผิดชอบดูแลการบริหารจัดการยางพาราของประเทศทั้งระบบอย่างครบวงจร ตลอดจนส่งเสริมและสนับสนุนให้ประเทศไทยเป็น
ศูนย์กลางอุตสาหกรรมผลิตภัณฑ์ยางพารา ซึ่งควรมีการจัดตั้งส านักงานของ กยท. ในขณะเดียวกันเสาหลักท่ีสองคือภาครัฐอ่ืนๆใน
พื้นที่จังหวัดสงขลาเช่น ตลาดกลางยางพารา หน่วยงานที่เกี่ยวของกับการเกษตร สหกรณ์ และอื่นๆ ก็มีบทบาทส าคัญในการ
ส่งเสริมเชิงนโยบายและควรเน้นการให้องค์ความรู้กับเกษตรกรและผู้ประกอบการซึ่งควรเป็นการด าเนินการเชิงรุก นอกจากนี้เสา
หลักท่ี 3 คือ มหาวิทยาลัยในพื้นที่ยังควรมีบทบาทท่ีส าคัญในการด าเนินการวิจัยและพัฒนารวมถึงการเพิ่มประสิทธิภาพ อีกทั้งเป็น
ศูนย์กลางในการพัฒนาปรับปรุงประสิทธิภาพ ควรเป็นเครือข่ายการวิจัยโดยรวมมหาวิทยาลัยที่มีความสามารถในการพัฒนาที่ครบ
วงจรทั้งทางด้านการปรับปรุงคุณภาพต้นยาง การผลิตน้ ายาง การแปรรูป การจัดเก็บ การขนส่ง การด าเนินงานทางด้านการตลาด 
เป็นต้น ส่วนเสาที่ 4 บริษัทเอกชนหรือสหกรณ์ ซึ่งบทบาทจะเป็นส่วนของการด าเนินการทางด้านการตลาดและการหาคู่ค้าส่วนน้ี
เป็นส่วนท่ีส าคัญมาก 
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แผนภาพที่ 4 แบบจ าลองผูม้ีส่วนได้ส่วนเสียและบทบาทในอุตสาหกรรมยางพาราไทย 

เมื่อมีการเลือกสินค้าท่ีจะผลติ ตลาด การบรหิารกลุ่มลูกค้าความสามารถในการด าเนินการ ช่องทางการเข้าถึงและการ
กระจายสินค้า ในรูปทางด้านธรุกจิจะขาดการบริหารเครือข่ายความร่วมมือในโซ่อุปทาน (Key Partner) ไปไม่ได้ ซึ่งในการบริหาร
ความร่วมมือในโซ่อุปทานจะแยกออกเป็นสองส่วนใหญ่ๆ คือ การสร้างเครือข่ายพันธมติร (Partner Network) และ การสร้าง
เครือข่ายการท าธุรกิจและช่องทางการกระจายสินค้า (Trade and Distribution Channels โดยจะกล่าวถึงในหัวข้อต่อไป ) ซึ่งท้ัง
สองส่วนน้ีควรจะอยู่ในพื้นการบรกิารครบวงจรทีเ่ดียวกัน (OSS)   

 
7. การสร้างเครือข่ายพันธมิตร (Partner Network) 

ธุรกิจจะประสบความส าเรจ็ได้จะต้องอาศัย เครือข่ายความร่วมมือระหว่างธุรกิจกับธุรกิจอื่น ซึ่งได้แก่ ผู้ออกแบบ ผู้ผลิต
สินค้า ผู้พัฒนาและวิจัย ฯลฯ ซึ่งเครือข่ายที่น าเสนอแสดงในแผนภาพท่ี 5 

•หาตลาดสนิค้า
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•สนบัสนนุเชิง
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แผนภาพที ่5 เครือข่ายพันธมติรอุตสาหกรรมยางพาราไทย 

1) ศูนย์วิจัยและนวัตกรรม (Research and Innovation Center)  
ในปัจจุบันถึงแม้ในสงขลาจะมีศูนย์วิจัยยางอยู่แล้ว หากแต่ฟังก์ชันการท างานนั้นจะท าแค่ในส่วนของการให้องค์ความรู้

เมื่อมีการร้องขอ ท าการตรวจคุณภาพผลิตภัณฑ์ยางเพื่อออกใบรับรองคุณภาพตามกฎหมายให้กับผู้ส่งออก ไม่ได้มีการด าเนินงาน
ในส่วนของการวิจัยและคิดค้นนวัตกรรมใหม่ๆ ดังนั้นแบบจ าลองธุรกิจที่จะท าให้อุตสาหกรรมยางพาราประสบความส าเร็จนั้น ใน
พื้นที่ของจังหวัดสงขลาควรมีศูนย์วิจัยและนวัตกรรมในพื้นท่ี ซึ่งจะประกอบด้วยในส่วนของศูนย์วิจัยยางซึ่งเป็นส่วนหนึ่งของ กยท. 
เพียงอย่างเดียวไม่ได้ จะต้องเป็นการผสมผสานเครือข่ายระหว่าง ศูนย์วิจัยยาง เครือข่ายของมหาวิทยาลัยต่างๆที่มีความช านาญใน
การวิจัย พัฒนา และ เพิ่มประสิทธิภาพในการด าเนินงานเอาไว้เข้าด้วยกัน โดยมุ่งเน้นให้ความช่วยเหลือทั้งเกษตรกรชาวสวนยาง 
สหกรณ์ และ ผู้ประกอบการทั้งรายใหญ่และรายย่อยในการปรับปรุงผลิตภัณฑ์ที่มีอยู่แล้ว และ พัฒนาสินค้าใหม่ๆ รวมถึงการวิจัย
และพัฒนาการประกอบการที่เกี่ยวข้องกับกิจกรรมโลจิสติกส์ การจัดการโซ่อุปทาน รวมถึงการด าเนินการทางด้านการตลาดที่
เหมาะสมกับผลิตภัณฑ์ยางและน าไปอบรมในศูนย์บ่มเพาะ 

2. ศูนย์บ่มเพาะธุรกจิ (Incubation Center) 
 ผู้ประกอบการในพ้ืนท่ีส่วนน้อยมากท่ีมีความสามารถในการด าเนินการทางด้านธุรกิจ การพัฒนาสินค้าให้มีคุณภาพหรือ

แม้กระทั่งการท าการตลาดให้กับสนิค้า รวมถึงไมม่ีความสามารถในการหาแหล่งเงินทุนท่ีเหมาะสม ดังนั้นในส่วนของศูนย์บ่มเพาะ
ธุรกิจนั้น จะเป็นส่วนท่ีตอบโจทยท์างด้านธุรกิจให้กับเกษตรกรชาวส่วนยาง สหกรณ์ และ ผู้ประกอบการในพ้ืนท่ี  

3. ศูนย์จัดนิทรรศการและการแสดงสินค้า (Exhibition and Expo Center) 
 หากแต่มีการท าการพัฒนาสินค้า พัฒนาเกษตรกรและผู้ประกอบการให้มีการผลิตสินค้าออกมาสู่ตลาด สิ่งที่จะขาดไม่ได้

อีกอย่างหนึ่งก็คือศูนย์จัดนิทรรศการและการแสดงสินค้า เพื่อใช้ในการประชาสัมพันธ์และดึงดูดนักลงทุนในการขยายฐานการค้า
ต่อไป  
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4. ศูนย์การประชาสัมพันธ ์(Communication Center) 
เป็นศูนย์กลางในการจัดการการประชาสัมพันธ์ผ่านสื่อช่องทางต่างๆ เช่น ทางเวปไซต์ เอกสารตีพิมพ์ นิตยสาร ป้าย

โฆษณา และอื่นๆ เพื่อเป็นท่ีให้บรกิารและใหค้ าปรึกษาถึงการโฆษณาประชาสมัพันธ์ รวมถึงสื่อสารให้เหมาะสมกับผูร้ับสาร ท้ัง
ภายในและต่างประเทศ  

5.  ศูนย์การฝึกอบรม (Training Center) 
 ในการที่จะท าให้รูปแบบธุรกิจประสบความส าเร็จ การวิจัยและพัฒนารวมถึงการอบรมเพื่อพัฒนาความสามารถของ

ผู้ประกอบการในหลายๆ ด้าน โดยศูนย์การอบรมนี้จะเป็นสถานท่ีเพื่อรองรับกิจกรรมการอบรมทางด้านการผลิต การด าเนินธุรกิจ 
การติดต่อทางการ และ การให้บริการลูกค้าให้แก่ผู้ประกอบการ 

6. ศูนย์ขอ้มูลผู้เชี่ยวชาญ (Expert Database Center) 
 ศูนย์ฐานข้อมูลเพื่อเก็บข้อมูลผู้เช่ียวชาญเกี่ยวกับผลิตภัณฑ์ยางพาราทั้งจากมหาวิทยาลัยและสถาบันวิจัยผลิตภัณฑ์ยาง

ทั้งในประเทศและต่างประเทศ นอกจากน้ียังรวมถึงข้อมูลผู้ที่มีความช านาญในด้านต่างๆ อาทิเช่น ผู้เชี่ยวชาญในการผลิตยางพารา
เพื่อการค้า ผู้เช่ียวชาญทางด้านการบริหารธุรกิจ ผู้เช่ียวชาญทางด้านการท าการตลาด ผู้เช่ียวชาญทางด้านการเงิน ผู้เช่ียวชาญ
ทางด้านการพัฒนาตราสินค้า ผู้เช่ียวชาญทางด้านโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน เป็นต้น อีกทั้งยังเป็นแหล่งข้อมูลองค์ความรู้เกี่ยวกับ
ยางพารา และ ธุรกิจแบบครบวงจร   

นอกจากเครือข่ายพันธมติรแล้วยังต้องมีเครือข่ายเชิงพาณิชย์เพื่อความร่วมมือเพื่อให้การด าเนินธุรกิจมีโอกาสประสบ
ความส าเร็จอีกด้วย 
8. การท้าธุรกิจและช่องทางการกระจายสินค้า (Trade and Distribution Channels) 

นอกเหนือจากการสร้างเครือข่ายพันธมิตร ส าหรับการสร้างมูลคา่ให้กับผลติภณัฑ์แล้ว ผู้ประกอบการยังต้องมีการสร้าง
เครือข่ายความร่วมมือระหว่างธุรกจิกับธุรกิจอื่นๆ หรือบุคคลภายนอก ในการด าเนินการทางการค้าของธุรกิจทั้งหมดและสรา้งช่อง
ทางการจ าหน่ายสินค้า (แผนภาพที่ 6) โดยมรีายละเอียดตังต่อไปนี ้

 

 
แผนภาพที ่6 เครือข่ายเชิงพาณิชย์อุตสาหกรรมยางพาราไทย 
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1) กระบวนการด้าเนินธุรกิจ (Trading Procedure) 
ควรมีการก าหนดขั้นตอนการด าเนินการท าธุรกรรมส าหรับสินค้าโภคภัณฑ์ ( commodity) ซึ่งในที่นี้คือผลิตภัณฑ์

ยางพาราซึ่งในเมืองไทยโดยมากเป็นผลิตภัณฑ์ยางพาราที่ยังคงอยู่ในระดับสินค้าโภคภัณฑ์ ได้มีแหล่งที่จะมีการด าเนินการทางด้าน
ธุรกิจ ซึ่งครอบคลุมการให้บริการในส่วนของการการติดต่อทางธุรกิจ (Transaction) การช าระหนี้ (Settlement) การส่งมอบ
และโลจิสติกส์ การจัดการทางด้านการเงิน และ การจัดแสดงสินค้าเพื่อให้ผู้ประกอบการในพื้นที่และนักลงทุนนอกพ้ืนท่ีได้มีพื้นที่ใน
การด าเนินการการตลาด (Marketing) เพื่อส่งเสริมการขายทั้งที่เป็นการพบปะจริงในพื้นที่จังหวัดสงขลาและบนพื้นที่การค้าทาง
อิเล็กทรอนิกส์ที่ลูกค้าสามารถเข้าถึงข้อมูลและติดต่อได้เพื่อให้ด าเนินการทางธุรกิจอย่างต่อเนื่อง 

2) ผู้ให้บริการโซ่อุปทานครบวงจร (Supply Chain Total Solution Providers) 
ผู้ประกอบการโดยเฉพาะผู้ประกอบการต้นน้ าและกลางน้ าของโซ่อุปทานยางพาราในพื้นที่โดยส่วนมากเป็นเกษตร

ชาวสวนที่ยังขาดองค์ความรู้ที่เกี่ยวข้องกับการส่งมอบสินค้าที่มีคุณภาพรวมถึงการด าเนินการทางด้านโลจิสติกส์อย่างมี
ประสิทธิภาพ เพื่อให้เป็นแหล่งให้เกษตรกรชาวสวนยางและผู้ประกอบการได้ใช้บริการการส่งมอบสินค้าอย่างมีประสิทธิภาพ 
สามารถควบคุมต้นทุนในการส่งมอบ และ มีระบบท่ีรองรับการสื่อสารเกี่ยวกับ shipment กับลูกค้าที่ปลายทางเป็นต้น ในศูนย์การ
ให้บริการครบวงจร (OSS) ในจังหวัดสงขลานั้นควรมีผู้ให้บริการทางด้านโลจิสติกส์และโซ่อุปทานที่มีมาตรฐานเป็นสากลมีช่ือเสียงที่
ผู้ประกอบการสามารถไว้วางใจในการใช้บริการการส่งมอบได้ (Reliability) 

ในปัจจุบันการให้บริการทางด้านโลจิสติกส์แต่เพียงกิจกรรมเดียว (Third Party Logistics: 3PL) ไม่เพียงพอต่อการ
ด าเนินธุรกิจอย่างมีประสิทธิภาพโดยเฉพาะกับธุรกิจที่ต้องเกี่ยวข้องกับต่างประเทศมีการน าเข้าหรือส่งออกสินค้า ให้บริการ
ด าเนินการพิธีกรรมทางศุลกากร โดยในศูนย์การให้บริการครบวงจรในจังหวัดสงขลานั้นควรมีผู้ให้บริการทางด้านโลจิสติกส์และโซ่
อุปทานเป็นผู้ให้บริการผู้ให้บริการบริหารจัดการและประสานงานด้านซัพพลายเชนบุคคลที่ 4 (Forth Party Logistics: 4PL)  

3) คนกลาง (Intermediary) 
การมีคนกลางนี้จะช่วยผู้ประกอบการที่ไม่มีความช านาญทางด้านการค้าการลงทุนได้ใช้ประโยชน์จากนโยบายต่างๆ 

(Policy) โดยเฉพาะนโยบายส่งเสริมทางด้านการค้าการลงทุน ( Investment Policy) ที่ทางรัฐบาลส่งเสริมได้อย่างเต็มที่ รวมถึง
การบริการทางด้านการค้าการโฆษณา ให้ค าปรึกษาเกี่ยวกับภาษีไม่ว่าจะเป็นภาษีในท้องที่ (state taxes) ภาษีที่เกี่ยวข้องกับการคา้ 
ภาษาที่ดิน (Land Tax) ภาษีศุลกากร (Custom) เป็นต้น รวมถึงการตรวจสอบคุณภาพ (Inspection) การกักกันสินค้า 
(Quarantine) นอกจากนี้ควรมีบริษัทให้การบริการอื่นๆ เช่นบริษัทให้บริการทางด้านการบัญชี กฎหมาย การเงิน การให้บริการ
จัดหาแรงงาน ให้ค าปรึกษาทางธุรกิจทั่วไป หรือ แม้กระทั่งการหาบ้านและการจัดการเกี่ยวกับที่อยู่อาศัย การศึกษา การให้บริการ
ทางด้านสุขภาพรวมถึงการให้บริการให้ข้อมูลที่ส าคัญต่อการด าเนินชีวิตในพื้นที่ให้กับผู้ที่มาท างานจากต่างประเทศ (Expats)   

4) การพาณิชย์อิเล็กทรอนิกส์ หรือ อีคอมเมิร์ซ (Electronic commerce หรือ e-Commerce) 
ในส่วนขององค์ประกอบของเครือข่ายเชิงพาณิชย์ในปัจจุบัน ถ้าหากไม่มีการพาณิชย์อิเล็กทรอนิกส์เพื่อรองรับธุรกรรม

ผ่านสื่ออิเล็กทรอนิกส์ก็จะท าให้โอกาสประสบความส าเร็จและเติบโตในการด าเนินธุรกิจให้อย่างเต็มประสิทธิภาพเป็นไปได้ยาก 
การท าธุรกรรมผ่านสื่ออิเล็กทรอนิกส์ ในทุกๆ ช่องทางที่เป็นอิเล็กทรอนิกส์ ได้แก่ อินเทอร์เน็ต  และระบบเครือข่ายคอมพิวเตอร์ 
การพาณิชย์อิเล็กทรอนิกส์สามารถกระท าผ่าน โทรศัพท์เคลื่อนที่ การโอนเงินอิเล็กทรอนิกส์ การจัดการห่วงโซ่อุปทาน การโฆษณา
ในอินเทอร์เน็ต แม้กระทั่งซื้อขายออนไลน์ เป็นต้น ในส่วนของระบบสารสนเทศในรูปแบบธุรกิจนี้ควรจะมีความสามารถในการ
รองรับการบริหารจัดการการไหลของข้อมูล สินค้า และ ธุรกรรมทางการเงินให้กับผู้ประกอบการที่อยู่ในอุตสาหกรรมนั้น เพื่อเป็น
การส่งเสริมให้การบริการการค้าไม่ว่าจะเป็นระหว่างธุรกิจคู่ค้า (Business-to-Business: B2B)  ธุรกิจกับผู้บริโภค (Business-to-
Consumer: B2C) หรือ ส่วนผสมของ B2C และ B2B (Combining Models) ที่มีการด าเนินธุรกรรมระหว่างธุรกิจ กับ ธุรกิจ 



ท 
 

ผู้บริโภค บุคคล กลุ่มและ/หรือคณะบุคคล ในส่วนของโซ่อุปทานยางพาราในจังหวัดสงขลานั้นระบบท่ีเหมาะสมควรจะเป็นระบบที่
สามารถรองรับการด าเนินธุรกิจทั้งสองแบบ เนื่องจากผู้ประกอบการมีทั้งที่เป็นส่วนของผู้ประกอบการรายย่อย เกษตรกรชาวสวน
ยาง การรวมตัวของกลุ่มเกษตรกร และ สหกรณ์ 

นอกจากน้ีระบบสารสนเทศควรมกีารออกแบบให้รองรับการใช้ของผู้ประกอบการและเป็นประโยชน์กับการบริหาร
จัดการโซ่อุปทาน อาทิเช่น 

 ให้ง่ายต่อการใช้ (User Friendly) เนื่องจากผู้ที่จะเป็นผู้ใช้ระบบมีหลากหลาย บางส่วนเป็นผู้ประกอบการที่มี
ความคุ้นเคยกับเทคโนโลยี แต่ส่วนใหญ่เป็นผู้ประกอบการที่เป็นเกษตรกรชาวสวนยางที่อาจจะไม่คุ้นเคยต่อการใช้
ระบบสารสนเทศท่ีมีความซับซ้อน 

 รองรับการเก็บข้อมูลที่จ าเป็นต่อการตัดสินใจทางด้านธุรกิจ รวมถึงควรมีการให้ความรู้เรื่องความส าคัญและคุณค่า
ของข้อมูลที่ถูกต้องและทันสมัย (Accurate and Up-to-date Information) เพื่อเป็นการส่งเสริมให้ผู้ประกอบการ
และเกษตรกรชาวสวนยางมีข้อมูลที่มีคุณภาพสามารถตัดสินใจทางด้านธุรกิจได้ดีขึ้น  (Improved decision 
making) เพิ่มความสามารถในการแข่งขัน (Competitive advantage)  

 ระบบรองรับการบริหารความสัมพันธ์กับซัพพลายเออร์ (Supplier Relationship Management: SRM) และลูกคา้ 
(Customer Relationship Management: CRM) เพื่อสร้างความสนิทสนมกับคู่ค้า (Customer and supplier 
intimacy) ซึ่งเป็นหนทางไปสู่การเป็นพันธมิตรที่เข้มแข็งในโซ่อุปทานอีกด้วย 

 ระบบสารสนเทศเพื่อการพาณิชย์อิเล็กทรอนิกส์นี้ควรมีระบบการให้คะแนนเพื่อให้ทราบว่าองค์กรไหนมีการ
ด าเนินการที่ดี หรือ การให้คะแนนความสามารถในการใช้หนี้และบริหารจัดการทางการเงินเพื่อให้คู่ค้าที่ต้องการ
ติดต่อธุรกิจกับผู้ประกอบการทราบความสามารถในการด าเนินงาน  

 มีระบบที่ช่วยให้ผู้ประกอบการสามารถวิเคราะห์ความสามารถในการบริหารจัดการต้นทุนของตนเองและ
ประสิทธิภาพในการด าเนินการรวมถึงการส่งมอบเพื่อใช้เป็นข้อมูลในการพัฒนาความสามารถให้ทัดเทียมมาตรฐาน
ระดับนานาชาติต่อไป 

 
5) ศูนย์ให้บริการทางด้านการเงินการธนาคาร (Finance) 
เป็นศูนย์กลางแหล่งเงินทุนส าหรับการด าเนินการทางด้านธุรกจิ การลงทุน โดยทั้งเป็นแหล่งใหผู้้ประกอบการเข้าถึงแหล่ง

เงินทุนท้ังแหล่งเงินทุนท้ังทางตรงและทางอ้อมจากช่องทางการเงินต่างๆ (Direct financing of private equity investment 
channels and indirect financing of banking system) รวมถึงเป็นศูนย์ท่ีให้บริการค าปรึกษาทางด้านการเงินการลงทุนให้กับ
ผู้ประกอบการ 

 
 แบบจ าลองทั้ง 8 มิติที่ได้น าเสนอไปนั้นเป็นแบบจ าลองการด าเนินธุรกิจที่ทางคณะผู้วิจัยได้ท าการวิเคราะห์และพบว่า
เอกชนผู้ประกอบธุรกิจในพื้นที่ควรมีการด าเนินการดังที่กล่าวไปแล้ว หากแต่ในส่วนที่น าเสนอไปนั้นจะไม่สามรถเกิดขึ้นได้เลยถ้า
หากไม่ได้รับการสนับสนุนอย่างต่อเนื่องและจริงจังจากภาครัฐ ในส่วนต่อไปจะเป็นการวิเคราะห์ความพร้อมและสิ่งที่ยังต้องพัฒนา
ในการส่งเสริมผู้ประกอบการเกี่ยวกับผลิตภัณฑ์ยางพาราในพื้นที่จังหวัดสงขลา 
 

 



ธ 
 

การวิเคราะห์ความพร้อม โอกาส อุปสรรค จุดแข็งจุดอ่อน ของผู้ประกอบการในพื นที่ (Gap Analysis) 

จากการวิเคราะห์ศักยภาพและความเข้มแข็งของเกษตรกรและผู้ประกอบการในพื้นที่จังหวัดสงขลาแล้ว ถ้าหากต้องการที่จะมี
ความสามารถท่ีจะด าเนินธุรกิจในต่างประเทศไดด้้วยนั้น ยังมีช่องว่างดังแสดงในแผนภาพที่ 7 จะเห็นว่าในส่วนของ Value 
Preposition และ Core capabilities นั้นเป็น 2 มิติที่มีช่องว่างที่ต้องพัฒนาน้อยที่สุด ส่วนมิติที่เหลือนั้นควรต้องไดร้ับการพัฒนา
และมีการจัดตั้งหน่วยงานพร้อมก าหนดหน้าที่ความรับผดิชอบอย่างชัดเจนในพ้ืนท่ีจังหวัดสงขลาเพื่อให้ผู้ประกอบการในพื้นที่
โดยเฉพาะเกษตรกรและผูป้ระกอบการรายย่อยจะไดม้ีโอกาสในการพัฒนาตนเองและก้าวสู่ความเป็นสากลได ้
 

 
แผนภาพที่ 7 เปรียบเทียบสภาพปัจจุบันของมิติของแบบจ าลองธุรกิจและแบบจ าลองทางธุรกิจที่น าเสนอ 

 
แนวทางการพัฒนาและปรับปรุงพร้อมทั งข้อเสนอแนะเพ่ือส่งเสริมการด้าเนินการของเอกชนบริเวณจุดผ่านแดนด่านสะเดา 
จังหวัดสงขลา 
 ในการพัฒนาและปรับปรุงเพื่อช่วยให้ผู้ประกอบการในพื้นที่มีศักยภาพเพิ่มขึ้นนั้นต้องด าเนินการพัฒนาในหลายมติิ
ด้วยกัน เช่น 

 พัฒนาสินค้าและกระบวนการผลิต โดยการจัดตั้งศูนย์วิจัยและนวัตกรรม และ ศูนย์การฝึกอบรม 

 พัฒนาผู้ประกอบการกลางน้ าให้มีความเป็นมืออาชีพ พร้อมส่งออก โดยการจัดตั้งศูนย์บ่มเพาะธุรกิจ ศูนย์การ
ฝึกอบรม หน่วยงานให้ค าแนะน าในการด าเนินธุรกิจ ศูนย์การประชาสัมพันธ์ และศูนย์ข้อมูลผู้เช่ียวชาญ 
Intermediary ศูนย์ให้บริการทางด้านการเงินการธนาคาร และ ศูนย์ผู้ให้บริการโซ่อุปทานครบวงจร 

 โครงสร้างพื้นฐาน ปรับปรุงโครงสร้างพื้นในส่วนของการน าเข้าและส่งออกบริเวณชายแดนให้มีความสะดวก
มากยิ่งข้ึน ลดการจราจรหน้าด่าน เพิ่มประสิทธิภาพการตรวจสอบสินค้า การจัดตั้งศูนย์จัดนิทรรศการและการ
แสดงสินค้า ศูนย์ข้อมูลผู้เชี่ยวชาญ  รวมถึง การพาณิชย์อิเล็กทรอนิกส์ 
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 ปรับกฎระเบียบ บังคับ เรื่องการถ่ายทอดเทคโนโลยีของผู้ที่มาลงทุนการผลิตในประเทศให้มีการถ่ายทอด
เทคโนโลยีให้กับผู้ประกอบการในประเทศด้วย เนื่องจากพบว่าโรงงานอุตสาหกรรมเกี่ยวกับยางพาราในพื้นที่มี
การถ่ายทอดเทคโนโลยีน้อยมาก  

 ส่งเสริมอุตสาหกรรมปลายน้ า ตรงส่วนน้ีต้องใช้ส่วนของแบบจ าลองธุรกิจที่น าเสนออย่างครบวงจร 

 ส่งเสริมให้เกษตรกรไปปลูกอย่างอื่นเพื่อลดปัญหาสินค้ายางพาราล้นตลาด และ ขายสินค้าไม่ได้ราคา (ลดพื้นที่
เพาะปลูก เช่น ยกเลิกเงินช่วยเหลือการปลูกใหม่) และ อบรมให้ความรู้เรื่องการปลูกพืชเศรษฐกิจชนิดอื่น หรือ 
พัฒนาเกษตรกรให้ไปท าธุรกิจบริการ ในส่วนนี้สามารถใช้บริการของศูนย์บ่มเพาะธุรกิจได้  

โดยหน้าที่และลักษณะของศูนย์หรือหน่วยงานต่างๆ จะถูกกล่าวเอาไว้แล้วในเนื้อหาส่วนของแบบจ าลองธุรกิจ   
 

ตารางที่ 6 สรุปมาตรการและนโยบายในระยะสั้น กลาง และยาว ส าหรับการแกไ้ขปัญหาให้ผู้ประกอบการยางพาราไทย 
1. นโยบาย/มาตรการระยะสั น 

 นโยบายพยุงราคายางพารา  
 การยืดเวลาการการช าระหนี้แก่เกษตรกรชาวสวนยางท่ีประสบปัญหา 
 การให้ความรูค้วามเข้าใจกับเกษตรกร เกี่ยวกับความรู้ดา้นกระบวนการผลิตยางที่ด ี
 การพัฒนาตลาดกลางยางพารา และตลาดประมูลยางพารา ให้เป็นสื่อกลางในการเช่ือมโยงเกษตรกร และ

อุตสาหกรรมที่ต้องการใช้ยางพาราเป็นวัตถุดิบ 
 การจัดตั้งกลุ่มตัวแทนของเกษตรกรในรูปของสหกรณ์ เพื่อสร้างอ านาจการต่อรองในเรื่องของราคาอย่างทั่วถึง 
 การลดขั้นตอนการส่งออก และการอ านวยความสะดวกในการส่งออกด้วยบริการแบบจุดเดียว (One Stop 

Service) 
 การสร้างความร่วมมือกับหน่วยงานภาครัฐท่ีเกี่ยวข้องในต่างประเทศ เช่น หน่วยงานกงสุล ทูตพาณิชย์ ฯลฯ ใน

การเพิ่มปริมาณการส่งออก 
 การให้ความรู้แกเ่จ้าหน้าท่ีของสหกรณ์ ท้ังในเรื่องของภาษา กฎหมายการค้า ช่องทางการคลาด และโอกาส

ทางการค้า 
 ส่งเสริมงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนานวัตกรรมใหม่ที่เกี่ยวข้องกับยางพารา 
 การสนับสนุนทางด้านนโยบาย การให้สิทธิประโยชน์ และแหล่งเงินทุนสนับสนุนส าหรับนักลงทุนไทย และ

ต่างชาติที่ต้องการเข้ามาลงทุนในอุตสาหกรรมแปรรูปยางพาราภายในประเทศ 
 การจัดตั้งห้องปฏิบตัิการทดสอบผลิตภณัฑ์ยางที่มีมาตรฐานเป็นที่ยอมรับ และสอดคล้องกับการตรวจคณุภาพ

ยางพาราของประเทศคู่คา้ 
 การจัดตั้งศูนย์บ่มเพาะธุรกิจ และ ศูนย์การฝึกอบรม 
 จัดตั้งหน่วยงานให้ค าแนะน าในการด าเนินธรุกิจ ศูนย์ให้บริการทางดา้นการเงินการธนาคาร และ ศูนยก์าร

ประชาสมัพันธ์ เพื่อให้ค าแนะน ากบัเกษตรกร สหกรณ์ หรือ ผู้ประกอบการที่ต้องการปรับปรุงสินค้าและขยาย
ตลาดเข้าสูต่ลาดในระดับสากล 

 พัฒนาศูนย์ข้อมูลผูเ้ชี่ยวชาญเพื่อเป็นแหล่งข้อมูลที่ครบวงจรตั้งแต่การพัฒนา ผลติ ขาย และ ส่งสินค้า  
 พัฒนาการพาณิชย์อิเล็กทรอนิกสเ์พื่อให้ผู้ประกอบการได้ใช้เป็นช่องทางการค้า 

 



บ 
 

2. นโยบาย/มาตรการระยะกลาง 
 การปรับปรุงการด าเนินงานของสหกรณ์ชาวสวนสวนยางพารา ให้ท าหน้าท่ีเพิ่มเตมิในการรวบรวมน้ ายาง และ

การแปรรปูน้ ายางในรูปแบบต่างๆเท่าที่งบประมาณ หรือตลาดจะเอือ้อ านวย 
 การจัดตั้งศูนย์ส่งเสริมภาพลักษณข์องผลิตภณัฑ์ยางพาราไทย 
 การเพิ่มประสิทธิภาพในการพยากรณ์การเคลื่อนไหวของราคายางพารา 
 การชี้แจงระหว่างหน่วยงานภาครฐัของไทย และหน่วยงานท่ีรับผิดชอบในอุตสาหกรรมยางของประเทศคู่ค้าถึง

ผลกระทบของการด าเนินนโยบายที่มีต่อระดับราคายางพารา 
 การจัดให้มเีทคโนโลยีที่เพิ่มช่องทางให้สหกรณ์สามารถตดิต่อกับธุรกิจภายในประเทศ และต่างประเทศ เช่น 

การพาณิชย์อิเล็กทรอนิกส ์
 การเพิ่มปริมาณความต้องการใช้ยางภายในประเทศ โดยการส่งเสรมิให้มีการเพิ่มการลงทุนในอุตสาหกรรมแปร

รูปยางขั้นต้นให้เป็นผลติภณัฑ์ยางที่มีมูลค่าเพิ่ม 
 การสร้างความร่วมมือระหว่างภาครัฐ และเอกชนภายในประเทศท้ังหมดที่เกี่ยวข้องในการจัดท ามาตรฐาน

ผลิตภณัฑ์ยางอย่างเป็นรูปธรรม 
 การพัฒนาเทคโนโลยเีพื่อเพ่ิมคณุภาพของผลผลิตยางพาราในอุตสาหกรรมต้นน้ า ท้ังในส่วนของน้ ายาง ยาง

แผ่นดิบ ยางแผ่นรมควัน 
 พัฒนาศักยภาพผู้ให้บริการโลจิสติกส์ในพื้นที่ให้เป็น 3PL และ 4PL เพื่อให้สามารถให้บริการโซ่อุปทานครบ

วงจรได้ในอนาคต 
 การจัดตั้งศูนย์จัดนิทรรศการและการแสดงสินค้าเพื่อเป็นช่องทางในการจัดการแสดงสินค้า รวมถึงการสร้าง

ธุรกิจการบริการใหม่ๆ ในพ้ืนท่ีอีกด้วย 
 จัดตั้งแหล่งให้บริการเบด็เสร็จตามแบบจ าลองธุรกิจที่น าเสนอ 

3. นโยบาย/มาตรการระยะยาว 
 ก าหนดพื้นที่เพาะปลูกยางพารา (Zoning) 
 การลดพื้นท่ีปลูกยางลงเนื่องจากในตลาดมีปรมิาณผลติภณัฑ์ยางสูงกว่าความต้องการอยู่ในปรมิาณทีม่ากท าให้

ราคายางตกต่ า 
 การจัดตั้งตลาดค้ายางในระดับประเทศ หรือระดับภูมิภาคในประเทศไทย  
 การสร้างผลติภณัฑ์ยางในระดับท้องถิ่น เพื่อสร้างอัตลักษณ์ให้กับผลิตภณัฑ์ยางของประเทศไทย 
 การพัฒนาอุตสาหกรรมยางพารา ควบคู่ไปกับอุตสาหกรรมเคมีภณัฑ์แบบครบวงจร 
 ปรับกฎระเบียบ บังคับ เรื่องการถา่ยทอดเทคโนโลยีของผู้ที่มาลงทุน    

 
 
รูปแบบการบริหารจัดการโครงสร้างพื นฐานที่บริเวณจุดผ่านแดน ด่านชายแดนสะเดา 

จากการส ารวจแนวทางปฏิบัติที่ดีของการบริหารจัดการโครงสร้างพื้นฐานและระบบโลจิสติกส์ ชายแดน สามารถสรุปใน
เบื้องต้นได้ว่า แนวทางการบริหารจัดการโครงสร้างพื้นฐาน และระบบโลจิสติกสช์ายแดน ไม่ว่าจะเป็นของพรมแดนประเทศใด ล้วน
มีวัตถุประสงค์เดียวกัน คือการลดเวลา ลดความซ้ าซ้อน และลดต้นทุนที่เกี่ยวกับทางพิธีการศุลกากรและกิจกรรมทางด้าน โลจิ
สติกส์ ตั้งแต่ต้นน้ าถึงปลายน้ า ซึ่งสามารถสรุปถึงแนวทางปฏิบัติที่ดีได้ดังตารางที่ 7 
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ตารางที่ 7 สรุปแนวปฏิบัติที่ดีในการบริหารจัดการโครงสรา้งพื้นฐานเพื่อสนับสนุนการค้าชายแดน 
แนวปฏิบัติ ทวีป

สหรัฐอเมริกา 
ทวีปยุโรป ทวีปเอเชีย  

(สิงค์โปร์ - 
มาเลเซีย) 

การมีโครงสรา้งพื้นฐานเพื่อการคมนาคมขนส่งที่เพียงพอ    
การมีโครงสรา้งพื้นฐานบริเวณด่านพรมแดน พร้อมระบบ
เทคโนโลยีที่ทันสมยั ท่ีประกอบดว้ยระบบตา่ง ๆ ต่อไปนี ้
- ระบบผา่นแดนอัตโนมัต ิ

 
 
   

- ระบบแจ้งรายละเอียดของสินคา้ลว่งหน้าก่อนการ
ข้ามแดนที่มีประสิทธิภาพ 

   

- ระบบการขึ้นทะเบียนของผู้ที่มสี่วนเกี่ยวข้องกับ
การขนส่งสินค้า เช่น ผู้ผลิต ผูส้่งสนิค้า ผู้รับสินค้า 
เป็นต้น 

   

- ระบบรักษาความปลอดภัยและลดความเสีย่งด้าน
ความมั่นคงในการขนส่งสินค้าข้ามแดน 

   

การยกเลิกหรือลดขั้นตอนในการบริหารจดัการและการ
ด าเนินพิธีการศลุกากรที่ซ้ าซ้อน 

 
  

การก าหนดเวลามาตรฐานของการผ่านแดนของพาหนะแต่
ละประเภท 

   

การแยกช่องทางผ่านเข้าออกจากด่านศุลกากรของรถแต่ละ
ประเภทอย่างชัดเจน 

   

 
อย่างไรก็ตาม แนวทางปฏิบัติที่ดีท่ีได้น าเสนอในตารางที่ 7 นั้น อาจถือเป็นแนวทางปฏิบัติที่ดีใน ประเทศใดประเทศหน่ึง 

และอาจไม่เหมาะสมกับประเทศหนึ่ง เนื่องจากมีปัจจัยอีกหลายประการที่ ต้องค านึงถึง ได้แก่  
1) ปัญหาด้านความมั่นคงของประเทศ  
2) ลักษณะความสมัพันธ์ของประเทศตามแนวชายแดน 
3) ความสามารถในการรวมกลุม่ทางเศรษฐกิจของประเทศต่าง ๆ  

การเปรียบเทียบรูปแบบการบริหารจัดการโครงสร้างพื นฐานกับประเทศท่ีมีแนวปฏิบัติท่ีดี 
ส าหรับโครงสร้างพื้นฐานท่ีส าคญัต่อระบบโลจสิติกส์ชายแดนไทย – มาเลเซีย บริเวณดา่นศุลกากรสะเดานั้น สามารถ

แบ่งออกได้เป็น 2 กลุ่ม ได้แก่ โครงสร้างพื้นฐานด้านโครงข่ายถนนท่ีสนับสนุนระบบโลจสิติกส์ชายแดนของสินค้าส่งออกท่ีส าคัญ
ของด่านศุลกากรสะเดา และโครงสร้างพื้นฐานบรเิวณด่านศุลกากรสะเดา  

การบริหารจัดการโครงข่ายถนนที่สนับสนุนระบบโลจิสติกส์ชายแดนของสินค้าส่งออกที่ส าคัญของด่านศุลกากรสะเดา
ขึ้นกับกระทรวงคมนาคม อ านาจสูงสุดในการตัดสินใจจะอยู่ที่นายด่านเพียงคนเดียว แต่ในกรณีที่เกิดเหตุการณ์เหนืออ านาจการ
ตัดสินของนายด่าน โดยเฉพาะอย่างยิ่ง เมื่อต้องมีการตัดสินใจลงทุนด้านโครงสร้างพื้นฐานของด่านเพิ่มเติม จะต้องได้รับการอนุมัติ
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ให้ด าเนินงานจากส่วนกลาง หรือจากกรมศุลกากรเสียก่อน ซึ่งเป็นอุปสรรคในการบริหารจัดการโครงสร้างพื้นฐานให้เพียงพอต่อ
ความจ าเป็นเป็นอย่างยิ่ง นอกจากนั้นแล้ว พบว่าภาคเอกชนไม่สามารถเข้ามามีส่วนเกี่ยวข้องกับการท างานข้องภาครัฐ กล่าวคือ 
ภาครัฐเป็นฝ่ายด าเนินงานอ านวยความสะดวกในการผ่านแดนเพียงฝ่ายเดียว ตามกฎระเบียบที่ได้ก าหนดโดยภาครัฐ จึงเป็น
อุปสรรคในการพัฒนาการด าเนินงานให้ทันสมัยสอดคล้องกับระบบการด าเนินงานของเอกชนท่ีสามารถปรับเปลี่ยนได้รวดเร็ว 

ส าหรับโครงสร้างพื้นฐานในประเทศมาเลเซียนั้น จากการส ารวจพบว่า มีศูนย์โลจิสติกส์ขนาดใหญ่ทั้งของรัฐและเอกชน
บริเวณชายแดน มีระบบศุลกากรออนไลน์ ลักษณะโครงข่ายถนนมีสภาพที่ดีและเป็นถนนไฮเวย์รถบรรทุกสามารถขนส่งได้อย่าง
สะดวก นอกจากน้ันแล้วยังมีสิ่งอ านวยความสะดวกและโครงสร้างพื้นฐานทางด้านโลจิสติกสอ์ื่น ๆ ที่พร้อมต่อการท าธุรกิจ อาทิเช่น 
มีท่าเรือท่ีทันสมัยและ ท าเลที่ตั้งอยู่ในจุดยุทธศาสตร์ที่ดี 
การเปรียบเทียบแนวทางการบริหารจัดการโครงสร้างพื นฐานด่านศุลกากรสะเดาและ ประเทศท่ีมีแนวปฏิบัติท่ีดี 

เมื่อเปรยีบเทียบแนวทางการบริหารจัดการโครงสร้างพื้นฐานของด่านศุลกากรสะเดาและแนวปฏิบตัิที่ดี สามารถสรุปได้
ในตารางที่ 8 
ตารางที่ 8 การเปรยีบเทียบแนวทางการบริหารจัดการโครงสร้างพื้นฐานของด่านศุลกากรสะเดากับแนวทางปฏิบัติที่ดี 

แนวปฏิบัติที่ดี ด่านศุลกากรสะเดา 
การมีโครงสรา้งพื้นฐานเพื่อการคมนาคมขนส่งที่เพียงพอ ไม่เพียงพอต่อการเติบโตในอนาคต 
การมีโครงสรา้งพื้นฐานบริเวณด่านพรมแดน พร้อมระบบเทคโนโลยทีี่ทันสมัย ท่ี
ประกอบด้วยระบบต่าง ๆ ต่อไปนี ้
- ระบบผา่นแดนอัตโนมัต ิ ไม่ม ี
- ระบบแจ้งรายละเอียดของสินคา้ลว่งหน้าก่อนการข้ามแดนที่มีประสทิธิภาพ มี 
- ระบบการขึ้นทะเบียนของผู้ที่มสี่วนเกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้า เช่น ผู้ผลติ 

ผู้ส่งสินคา้ ผู้รับสินค้า เป็นต้น 
มี แต่ไมส่มบรูณ ์

- ระบบรักษาความปลอดภัยและลดความเสีย่งด้านความมั่นคงในการขนส่ง
สินค้าข้ามแดน 

มี แต่ไมส่มบรูณ ์

การยกเลิกหรือลดขั้นตอนในการบริหารจดัการและการด าเนินพิธีการศุลกากรที่
ซ้ าซ้อน 

ไม่ได้ด าเนินการ 

การก าหนดเวลามาตรฐานของการผ่านแดนของพาหนะแต่ละประเภท ไม่ได้ก าหนด 
การแยกช่องทางผ่านเข้าออกจากด่านศุลกากรของรถแต่ละประเภทอย่างชัดเจน อยู่ระหว่างการด าเนินการ 

 
Gap Analysis 
 ผลจากการเปรียบเทียบแนวทางการบริหารจัดการโครงสร้างพื้นฐานของด่านศุลกากรสะเดากับแนวปฏิบัติที่ดี สามารถ
น ามาวิเคราะห์ช่องว่าง (Gap Analysis) ตามแนวทางการปรับปรุงให้ด่านสะเดาสามารถมีแนวทางการบริหารจัดการได้ดีขึ้น ได้
ดังต่อไปนี้ 
แนวปฏิบัติที่ 1 : การมีโครงสร้างพื้นฐานเพื่อการคมนาคมขนส่งท่ีเพียงพอ 

จากเส้นทางการขนส่งหลักดังกล่าวข้างต้น ทีมผู้วิจัยได้วิเคราะห์หาคอขวดของโครงข่ายถนนบนเส้นทางการขนส่งสินค้า
ไปยังผ่านด่านศุลกากรสะเดา จังหวัดสงขลา เน้นเฉพาะเส้นทางการขนส่งสินค้าหลัก ได้แก่ ยางพารา เริ่มจากจังหวัดชุมพร ไป
สิ้นสุดที่ด่านศุลกากรสะเดา รวมเป็นเส้นทางถนนในโครงข่ายที่ต้องท าการศึกษาทั้งสิ้น  28 เส้นทาง ของถนนหมายเลข 41 และ 
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หมายเลข 4 รวมระยะทางที่ต้องศึกษา 565.143 กิโลเมตร โดยข้อมูลที่ใช้ในการศึกษานี้ ได้มาจากการลงส ารวจเก็บข้อมูลจริง และ
จากหน่วยงานกรมทางหลวง กรมการขนส่งทางบก กรมทางหลวงชนบท และส านักนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร  ซึ่งเมื่อ
วิเคราะห์โครงข่ายการขนส่งของปริมาณรถขนส่งทั้งสิ้นในปัจจุบันด้วยทฤษฎีการออกแบบการจราจร พบว่า ไม่เกิดคอขวดในการ
ขนส่งสินค้า ระดับการให้บริการของเส้นทางในโครงข่ายของการขนส่งในปัจจุบัน มีระดับการให้บริการในระดับ A และ B ซึ่งระดับ
การให้บริการระดับ A คือสภาพที่จราจรไหลได้แบบอิสระ (Free-Flow Conditions) โดยไม่ถูกรบกวนจากปัจจัยอื่นและผู้ขับขี่มี
อิสระ ในการควบคุมรถสูง ในขณะที่ระดับการให้บริการระดบั B คือ สภาพการจราจรมีปัจจัยอื่นมารบกวนบ้างและผู้ขับข่ีมีอิสระใน
การควบคุมรถน้อยลง 
แนวปฏิบัติที่ดี  : 
 เพิ่มระดับการให้บริการของเส้นทางในโครงข่ายของการขนส่งมีระดับการให้บริการในระดับ A และ B ทั่วทั้งโครงข่าย 
เพื่อรองรับการเติบโตของปริมาณรถขนส่งสินค้าที่เพิ่มมากขึ้นในอนาคต ซึ่งระดับการให้บริการระดับ A คือสภาพที่จราจรไหลได้
แบบอิสระ (Free-Flow Conditions) โดยไม่ถูกรบกวนจากปัจจัยอื่นและผู้ขับขี่มีอิสระ ในการควบคุมรถสูง ในขณะที่ระดับการ
ให้บริการระดับ B คือ สภาพการจราจรมีปัจจัยอื่นมารบกวนบ้างและผู้ขับข่ีมีอิสระในการควบคุมรถน้อยลง หรือกล่าวคือ ให้พัฒนา
โครงสร้างพื้นฐานเพื่อการคมนาคมไม่ให้เกิดคอขวด เพื่อการสนับสนุนกิจกรรมขนส่งของสินค้าหลักท่ีส าคัญผา่นด่านชายแดนสะเดา 
และเพื่อการเชื่อมโยงประตูการค้าหลักของประเทศท่ีสามารถเช่ือมโครงข่ายหลักของประเทศเข้าด้วยกันได้ 
สิ่งที่ต้องด้าเนินการ :  
 ท าการปรับปรุงหรือขยายโครงข่ายถนนจ านวนทั้งสิ้น 9 ช่วงใน 2 ถนนท่ีท าการศึกษา  
 
แนวปฏิบัติที่ 2 : การมีโครงสร้างพื้นฐานบริเวณด่านพรมแดน พร้อมระบบเทคโนโลยีที่ทันสมัย ที่ประกอบด้วยระบบต่าง ๆ ได้แก่ 
ระบบผา่นแดนอัตโนมัติ ระบบแจง้รายละเอียดของสินค้าล่วงหน้ากอ่นข้ามพรมแดนท่ีมีประสิทธิภาพ ระบบการขึ้นทะเบียนของผู้มี
ส่วนเกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้า และระบบรักษาความปลอดภัยและลดความเสี่ยงด้านความมั่นคงในการขนส่งสินค้าขา้มแดน  

ผลการส ารวจระบบเทคโนโลยีสารสนเทศอ่ืน ๆ ที่สนับสนุนผ่านแดน อันได้แก่ การระบบผ่านแดนอัตโนมัติ ระบบแจ้ง
รายละเอียดของสินค้าล่วงหน้าก่อนข้ามพรมแดนทีม่ีประสิทธิภาพ ระบบการขึ้นทะเบยีนของผู้มสี่วนเกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้า 
และระบบรักษาความปลอดภัยและลดความเสี่ยงด้านความมั่นคงในการขนส่งสินค้าขา้มแดน แสดงในตารางที่ 9 

 
ตารางที่ 9 ผลการส ารวจระบบเทคโนโลยีสารสนเทศท่ีสนับสนุนการผ่านแดนของสินค้า 

แนวปฏิบัติ ผลการส้ารวจ 
การมีโครงสรา้งพื้นฐานบริเวณด่านพรมแดน พร้อมระบบเทคโนโลยทีี่ทันสมัย ท่ี
ประกอบด้วยระบบต่าง ๆ ต่อไปนี ้
- ระบบผา่นแดนอัตโนมัต ิ

ไม่ม ี

- ระบบแจ้งรายละเอียดของสินคา้ลว่งหน้าก่อนการข้ามแดนที่มีประสทิธิภาพ มี โดยผ่านระบบ e-custom ของ
กรมศุลกากร แต่ยังต้องพึ่งพา

ระบบเอกสารแบบกระดาษในการ
ด าเนินงาน ณ บรเิวณด่าน

พรมแดน 
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แนวปฏิบัติ ผลการส้ารวจ 
- ระบบการขึ้นทะเบียนของผู้ที่มสี่วนเกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้า เช่น ผู้ผลติ 

ผู้ส่งสินคา้ ผู้รับสินค้า เป็นต้น 
มี โดยผ่านระบบ e-custom ของ
กรมศุลกากร ท่ีมีวัตถุประสงคเ์พื่อ
การส่งสินคา้ผ่านแดนในแต่ละครั้ง
เท่านั้น ไม่ได้มไีว้เพื่อการประเมิน
หรือการอ านวยความสะดวกใน
การส่งสินคา้ข้ามแดนอตัโนมตั ิ

- ระบบรักษาความปลอดภัยและลดความเสีย่งด้านความมั่นคงในการขนส่ง
สินค้าข้ามแดน 

มีเฉพาะเครื่อง X-Ray ที่มีลักษณะ
เป็นห้องดังแผนภาพที่ 7.11 และ
จะด าเนินการในลักษณะสุ่มตาวจ 
ไม่ผา่นกระบวนการคัดกรองความ

ปลอดภัยด้วยวิธีการอื่น ๆ  
แนวปฏิบัติที่ดี  : 
 แนวปฏิบัติที่ดสี าหรับการบรหิารจดัการโครงสร้างพื้นฐานของด่านศุลกากรตามแนวพรมแดน คือ  

1) ควรมีโครงสร้างพื้นฐานส าหรับการให้บริการที่เพียงพอ ไม่ก่อให้เกิดคอขวดในการรับบริการส าหรับผู้ที่ต้องการผ่าน
แดน ซึ่งในกรณีนี้คือ ช่องการตรวจสอบหนังสือเดินทาง และ Portable X-Ray ให้เพียงพอ  

2) มีการน าเทคโนโลยีต่าง ๆ มาใช้ร่วมในการผ่านแดน และให้ภาคเอกชนมีส่วนร่วมในการด าเนินงาน  เช่น การ
ตรวจสอบสินค้าโดยเอกชน และออกหนังสือรับรองการขนส่งสินค้าอิเล็กทรอนิกส์ เพื่อติดตั้งระบบในรถที่จะใช้ใน
การขนส่งสินค้าข้ามแดน โดยเมื่อถึงจุดผ่านแดนก็สามารถผ่านเครื่องอ่าน RFID และขับผ่านไปโดยสะดวก แต่ด่าน
ศุลกากรก็จ าเป็นต้องมีการสุ่มตรวจสอบ ด้วยการใช้เครื่อง X-Ray เคลื่อนที ่

สิ่งที่ต้องด้าเนินการ :  
1) เพิ่มช่องทางการตรวจสอบหนังสือเดินทางเป็น 20 ช่องในด้านขาออก ส่วนขาเข้าเพิ่มช่องทางรถขาเข้าเป็น 20 ช่อง  
2) จัดหาเครื่อง Portable X-Ray  
3) ติดตั้งระบบอ่านข้อมูลเอกสารด้วย RFID ส าหรับผู้ที่เดินทางออกนอกประเทศทั้งการท่องเที่ยวและการขนส่งสินค้า 

เพื่อความสะดวกรวดเร็วในการท าพิธีการทางศุลกากร ณ ด่านศุลกากรสะเดา จึงควรปรับปรุงโดยให้มีการเพิ่มจุด
ตรวจเอกสารและออก RFID Tag pass เพื่อติดตั้งที่รถเพื่อใช้ในการขับรถผ่านแดน ส่วนกรณีการขนส่งสินค้าจะ
สามารถเข้ารับบริการตามจุดที่ด่านศุลกากรก าหนดให้ตรวจสอบสินค้า และท าการปิดตู้ในการข้ามแดน และให้ 
RFID Tag pass เช่นเดียวกับรถนั่งส่วนบุคคล เมื่อมีการผ่านด่าน คนขับรถเพียงแต่ชะลอความเร็วในการตรวจด้วย
เครื่อง RFID Reader เมื่อระบบตรวจสอบเสร็จจะมีเสียงแจ้งเตือนให้ขับผ่านต่อไปได้ ซึ่งจะใช้เวลาในการตรวจสอบ
ประมาณ 1-3 วินาทีเท่านั้น ซึ่งเมื่อกลับเข้าสู่ประเทศไทยก็เพียงคืน RFID Tag pass ให้กลับด่านศุลกากร ก็จะถือ
เป็นการเดินทางกลับไทยโดยสมบูรณ์ แต่กรณีมีการเปลี่ยนแปลงจ านวนผู้โดยสารจะต้องท าการแจ้งในระบบ E-
Custom ล่วงหน้า หรือถ้าไม่สามารถเข้าระบบออนไลน์ได้ สามารถเข้าช่อง Drive Thru ในช่องขาเข้าประเทศได้  

โดยทั้งหมดนีค้วรจะต้องปรับปรุงการจัดระบบโครงสร้างพื้นฐานและการด าเนินพิธีการทางศุลกากรใหม่ของด่านศุลกากร
สะเดา 
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แนวปฏิบัติที่ 3 : การยกเลิกหรือลดขั้นตอนในการบริหารจัดการและการด าเนินพิธีการศุลกากรที่ซับซ้อน  
สถานการณ์ปัจจุบัน :  
 การด าเนินพิธีการศุลกากรในปัจจบุัน ตามนโยบายนั้นจะใช้ระบบ E-Custom ที่ผู้ที่ต้องการส่งออกหรอืน าเข้าสินค้า
จะต้องกรอกแบบฟอร์มออนไลน์ ก่อนการน าสินค้าออก แต่อย่างไรพบว่าเมื่อสินค้าเดินทางมาถึงหน้าด่านศุลกากรยังคงต้องน า
เอกสารมาแสดงให้แก่เจ้าหน้าที่เพือ่การตรวจสอบอีกครั้งหนึ่ง แสดงถึงความซับซ้อนของขั้นตอนและเอกสารที่ใช้ประกอบในพิธี
การ 
แนวปฏิบัติที่ดี : 
 ควรใช้ระบบพิธีการผ่านแดนท่ีมีการน าระบบเทคโนโลยสีารสนเทศมาให้อย่างสมบรูณ์ รวมถึงให้เอกชนได้เข้ามามีส่วน
ร่วมในการด าเนินงานในบางส่วนเพื่อลดขั้นตอนการด าเนินงานบรเิวณด่านศลุกากรลงได้ 
สิ่งที่ต้องด้าเนินการ :  
 การพัฒนาระบบเทคโนโลยสีารสนเทศเพื่อให้สามารถด าเนินการได้ตามแนวปฏิบัติที่ 2 และ 3 อย่างสมบูรณ์ จะสามารถ
ลดเวลาและลดความซ้ าซ้อนในการด าเนินงานลงได้ และควรเชื่อมโยงข้อมูลต่าง ๆ ซึ่งเป็นข้อมลูอิเล็กทรอนิกส์ด้านศลุกากรของ
ประเทศไทยผ่านระบบออนไลน์ เช่ือมต่อกับระบบ KOTA PERDANA : Project Kota Perdana ของประเทศมาเลเซีย เพื่อลด
ขั้นตอนลงได ้
 
แนวปฏิบัติที่ 4 : การก าหนดเวลามาตรฐานของการผ่านแดนของพาหนะแตล่ะประเภท 
สถานการณ์ปัจจุบัน :  
 การด าเนินพิธีการศุลกากรในปัจจบุัน ไม่มีการก าหนดเวลามาตรฐานในการด าเนินงานผา่นแดนท่ีชัดเจนได้ 
แนวปฏิบัติที่ดี : 
 มีการก าหนดเวลาในการด าเนินงานผ่านแดนที่ชัดเจน สอดคล้องกับจ านวนผู้ให้บริการ จ านวนช่องให้บริการ และขั้นตอน
ต่าง ๆ ที่ต้องด าเนินงาน  
สิ่งที่ต้องด้าเนินการ :  
 ท าโครงการศึกษาถึงเวลามาตรฐานส าหรับการให้บริการผา่นแดนแต่ละประเภท 
 
แนวปฏิบัติที่ 5 : การแยกช่องทางผ่านเข้าออกจากด่านศลุกากรของรถแต่ละประเภทอย่างชัดเจน 
สถานการณ์ปัจจุบัน :  
 ในปัจจุบันการผ่านแดนของรถขนส่งสินค้า รถยนต์ทั่วไป และผูโ้ดยสาร ยังใช้ช่องทางเดียวกัน แต่อย่างไรก็ตามพบว่า
รัฐบาลมโีครงการสร้างด่านสะเดาแห่งใหม่ขึ้น เพื่อรองรับการขยายตัวของการขนส่งสินค้า พ้ืนท่ีแห่งใหม่นี้อยู่ห่างจากด่านสะเดา
เดิมไปทางทิศตะวันออก 1.5 กิโลเมตร ครอบคลุมพื้นท่ีทั้งหมด 661 ไร่ และจะได้ด าเนินการแยกช่องทางผ่านเข้าออกจากด่าน
ศุลกากรของรถแตล่ะประเภทและผู้โดยสารอย่างชัดเจน ตามแผนภาพท่ี 7.15 และ 7.16 
แนวปฏิบัติที่ดี : 
 มีการก าหนดช่องทางการผ่านแดนของรถแต่ละประเภท และผู้โดยสารอย่างชัดเจน 
 
สิ่งที่ต้องด้าเนินการ :  
 รีบด าเนินการตามแผนเดิมใหเ้สร็จตามที่ได้ก าหนดไว ้



ภ 
 

 
จากการวิเคราะห์แนวทางปฏิบตัิทีด่ีเทียบกับสถานการณ์ปัจจุบันท้ัง 5 แนวทางข้างต้น เมื่อน ามาวิเคราะห์ร่วมกับนโยบายภาครัฐที่
สนับสนุนการพัฒนาชายแดนในจังหวัดสงขลา สามารถสรุปได้ดังตารางที่ 10  
 
ตารางที่ 10 การวิเคราะห์แนวทางปฏิบัติที่ดีเทียบกับนโยบายการลงทุนภาครัฐ 

แนวปฏิบัติที่ดี นโยบายภาครัฐในปัจจบุัน 
การมีโครงสรา้งพื้นฐานเพื่อการคมนาคมขนส่งที่เพียงพอ ถนนมอเตอร์เวย์ สายหาดใหญ่ - ชายแดน 
การมีโครงสรา้งพื้นฐานบริเวณด่านพรมแดน พร้อมระบบ
เทคโนโลยีที่ทันสมยั  

- 

การยกเลิกหรือลดขั้นตอนในการบริหารจดัการและการด าเนินพิธี
การศุลกากรที่ซับซ้อน 

- 

การก าหนดเวลามาตรฐานของการผ่านแดนของพาหนะแต่ละ
ประเภท 

- 

การแยกช่องทางผ่านเข้าออกจากด่านศุลกากรของรถแต่ละ
ประเภทอย่างชัดเจน 

การขยายพื้นท่ีด่านพรมแดนสะเดา 

 
แนวทางการปรับปรุงโครงสร้างพื นฐานและระบบโลจสิติกสข์องพื นที่ชายแดน  
 จากการวิเคราะห์แนวปฏิบัติที่ด ีพบว่าด่านศุลกากรสะเดาควรมีการปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานเพื่อสนบัสนุนระบบโลจิ
สติกส์ชายแดน ดังต่อไปนี ้

1. โครงสร้างพื้นฐานทางถนน เพื่อสนับสนุนการคมนาคมขนส่ง 
2. โครงสร้างพื้นฐานด้านเทคโนโลยีสารสนเทศ 
3. โครงสร้างพื้นฐานบริเวณด่านศุลกากรพรมแดน 
ซึ่งโครงสรา้งพื้นฐานท้ังสามด้านนัน้จะสนับสนุนแนวปฏิบตัิที่ดีทั้ง 5 แนวปฏิบัติที่ได้กล่าวมาข้างต้น สามารถสรุปได้ดัง

ตารางที่ 11 ส าหรับตารางที่ 12 น าเสนอโครงการด าเนินงานด้านการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานเพื่อสนบัสนุนแนวทางปฏิบัติที่ดีและ
เหมาะสมในการพัฒนาพ้ืนท่ีชายแดนไทย – มาเลเซยี บริเวณ ส่วนตารางที่ 13 และ 14 นั้น แสดงถึงประโยชน์ของพัฒนา
โครงสร้างพืน้ฐานที่มีต่ออุตสาหกรรมยางพาราไทย และประโยชน์ของการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานท่ีส่งผลต่อการพัฒนา
ประสิทธิภาพการด าเนินงานด้านโลจิสติกส์ ตามแนวทางของ World Bank  
ตารางที่ 11 โครงสรา้งพื้นฐานท่ีเหมาะสมในการพัฒนาพ้ืนท่ีชายแดน 

โครงสร้างพื นฐาน แนวปฏิบัติที่ดี 
โครงสร้างพื้นฐานทางถนน เพื่อสนับสนุนการ

คมนาคมขนส่ง 
การมีโครงสรา้งพื้นฐานเพื่อการคมนาคมขนส่งที่เพียงพอ 

โครงสร้างพื้นฐานด้านเทคโนโลยีสารสนเทศ 

การมีโครงสรา้งพื้นฐานบริเวณด่านพรมแดน พร้อมระบบ
เทคโนโลยีที่ทันสมยั  

การยกเลิกหรือลดขั้นตอนในการบริหารจดัการและการด าเนินพิธี
การศุลกากรที่ซับซ้อน 



ม 
 

โครงสร้างพื นฐาน แนวปฏิบัติที่ดี 
การก าหนดเวลามาตรฐานของการผ่านแดนของพาหนะแต่ละ

ประเภท 
โครงสร้างพื้นฐานบริเวณด่านศลุกากรพรมแดน การแยกช่องทางผ่านเข้าออกจากด่านศุลกากรของรถแต่ละ

ประเภทอย่างชัดเจน 
 
ตารางที่ 12 โครงการด าเนินงานด้านการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานเพื่อสนับสนุนแนวทางปฏิบัติทีด่ีและเหมาะสมในการพัฒนาพ้ืนท่ี
ชายแดนไทย – มาเลเซยี บริเวณด่านสะเดา 

โครงสร้างพื นฐาน โครงการที่ต้องด้าเนินการ แนวทางบริหารจัดการ 
โครงสร้างพื้นฐานทางถนน 
เพื่อสนับสนุนการคมนาคม
ขนส่ง 

โครงการสร้างหรือขยายโครงข่ายถนนท่ี
สนับสนุนระบบโลจสิติกส์ชายแดน 

ออกแบบจ านวนช่องทางของโครงข่าย
ถนนให้เหมาะสมกับระดับการใหบ้ริการ
ที่เหมาะสม และบ ารุงรักษาใหม้ีสภาพที่
เหมาะสมอยูเ่สมอ 

โครงสร้างพื้นฐานด้าน
เทคโนโลยีสารสนเทศ 

โครงการพัฒนาระบบเทคโนโลยีเพื่อการส่งออก
ทีท่ันสมัย ซึ่งประกอบด้วยโครงการย่อย
ดังต่อไปนี ้
- การปรับปรุงระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ

ส าหรับการผ่านแดนท้ังระบบ  
- การสร้างระบบผ่านแดนอัตโนมัติ  
- การสร้างฐานข้อมูลเพื่อการผ่านแดน ซึ่ง

รวมถึงข้อมูลของผู้ส่งออกสินค้า ผู้น าเข้า
สินค้า และผู้ขนส่งสินค้า  

- ระบบรักษาความปลอดภัยและลดความ
เสี่ยงด้านความมั่นคงในการขนส่งสินค้า
ข้ามแดน เช่น การเพิ่มเครื่อง Portable 
X - Ray 

รวมระบบโครงสร้างพื้นฐานด้าน
เทคโนโลยีสารสนเทศเพื่อการผ่านแดน
ให้เป็นระบบเดียวกันทั้งประเทศ และ
สร้างแนวทางการด าเนินงาน การจัดการ
รูปแบบการผ่านแดนท่ีเหมาะสม เอื้อต่อ
การผ่านแดนที่มีประสิทธิภาพ  

โครงสร้างพื้นฐานบริเวณ
ด่านศุลกากรพรมแดน 

โครงการขยายพื้นท่ีด่านพรมแดนสะเดา แยกช่องทางผ่านเข้าออกจากด่าน
ศุลกากรของรถแตล่ะประเภทอย่าง
ชัดเจน 
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ตารางที่ 13 ผลกระทบของการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานต่ออุตสาหกรรมยางพารา 
โครงสร้างพื นฐาน ผลที่จะเกิดขึ นกับอุตสาหกรรมยางพารา 

โครงสร้างพื้นฐานทางถนน เพื่อสนับสนุนการ
คมนาคมขนส่ง 

ลดต้นทุนท่ีเกดิเนื่องจากค่าปรับที่เกิดขึ้นจากการส่งสินค้าไม่
ทันเวลาไปยังลูกค้า (ไม่ทันเวลาของขบวนรถไฟ บริเวณด่านปา
ดังเบซาร์และท่าเรือปีนัง) 

โครงสร้างพื้นฐานด้านเทคโนโลยีสารสนเทศ 
การยกเลิกหรือลดขั้นตอนในการบริหารจดัการและการด าเนินพิธี
การศุลกากรที่ซับซ้อน ท าให้สามารถการก าหนดเวลามาตรฐาน
ของการผ่านแดนของพาหนะแตล่ะประเภท และลดต้นทุนค่าขนส่ง
สินค้าและลดเวลาในการขนส่งสินค้า 

โครงสร้างพื้นฐานบริเวณด่านศลุกากรพรมแดน ลดเวลารอคอย ส่งผลต่อการลดเวลาในการขนส่งสินค้า 
 
ตารางที่ 14 ผลกระทบของการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานต่ออุตสาหกรรมยางพารา 

การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน ผลกระทบเชิงบวกที่ส่งผลต่อการพัฒนาประสิทธิภาพการด าเนินงาน
ด้านโลจิสติกส ์
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โครงสร้างพื้นฐานทางถนน เพื่อสนับสนุนการ
คมนาคมขนส่ง 

 / / /  / 

โครงสร้างพื้นฐานด้านเทคโนโลยีสารสนเทศ /   / / / 
โครงสร้างพื้นฐานบริเวณด่านศลุกากรพรมแดน /   /  / 

 
นอกเหนือจากการปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานพ้ืนที่ชายแดนสะเดาดังที่กล่าวมาข้างต้นแล้ว ผลจากการระดมความคิดเห็น

ของผู้ประกอบการในพ้ืนท่ีจังหวัดสงขลา ยังเห็นควรให้เกิดสถานีขนถ่ายสินค้า บริเวณใกล้กับด่านพรมแดนไทย – มาเลเซีย เพื่อให้
ประเทศไทยได้ประโยชน์จากการขนถ่ายสินค้าบริเวณชายแดนไทย – มาเลเซีย แต่เมื่อเปรียบเทียบกับแนวทางปฏิบัติที่ดีแล้วนั้น 
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พบว่าหากสามารถพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานได้ครบถ้วนตามที่ได้กล่าวมาข้างต้น สถานีขนถ่ายสินค้าอาจไม่มีความจ าเป็น เนื่องจาก
ไม่มีความจ าเป็นท่ีต้องเปลี่ยนถ่ายสินค้าบริเวณชายแดน ไม่เกิดการรอคอยอีกต่อไป 

ส่วนการสร้างโครงสร้างพื้นฐานและระบบโลจิสติกส์ที่ปากบารา จะส่งผลการโซ่อุปทานของผลิตภัณฑ์ต่าง ๆ จากประเทศ
ไทย เพิ่มประสิทธิภาพระบบการขนส่งและโลจิสติกส์ โดยพัฒนาเส้นทางการค้าใหม่สู่ตะวันออกกลาง แอฟริกา และยุโรป ผ่านทาง
ฝั่งทะเลอันดามัน และเป็นศูนย์กลางของเส้นทางการค้าทั่วโลกเส้นใหม่ ที่จะก่อให้เกิดการพัฒนาพื้นที่อุตสาหกรรมใหม่และการ
ขยายตัวของปริมาณการค้าระหว่างประเทศในระดับโลกและภูมิภาคผ่านเส้นทางนี้ ซึ่งการเกิดขึ้นของท่าเรือปากบาราและท่าเรือ
สงขลา 2 นั้น จะสามารถลดระยะเวลาในการส่งสินค้าเป้าหมายลงได้มากถึง 26% หรือลดต้นทุนลงได้มากถึง 75%  
 
โดยแผนภาพที่ 8 แสดงถึงภาพรวมของโครงสรา้งพื้นฐานท่ีสอดคล้องต่อความต้องการของท้องถิ่น อุตสาหกรรม และแนวทาง
ปฏิบัติที่ดีในการขนส่งสินค้าผ่านแดนทั่วไป  
 

 
 

แผนภาพที่ 8 ภาพรวมของโครงสร้างพื้นฐานท่ีสอดคล้องต่อความตอ้งการและแนวทางปฏิบัติทีด่ีในการขนส่งสินคา้ผ่านแดน 
  

แนวปฏิบัติที่ดีในการบริหารจัดการโครงสร้างพื นฐานและ 
ระบบโลจิสติกส์ชายแดน

โครงสร้างพื้นฐาน
ทางถนน

โครงสร้างพื้นฐาน
ด้านเทคโนโลยี

สารสนเทศ

โครงสร้างพื้นฐาน
บริเวณด่าน
ชายแดน

ความต้องการ
ของท้องถิ่น

สถานีเปลี่ยนถ่าย
สินค้า

แนวทางพัฒนา
ประเทศ ตาม

นโยบายภาครัฐ

ท่าเรือปากบารา 
และท่าเรือสงขลา 

2
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การศึกษาแนวทางการเพิ่มศักยภาพของระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานการค้าชายแดนเพื่อรองรับการเข้าสู่
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน กรณีศึกษา จุดผ่านแดนด่านสะเดา จังหวัดสงขลา  

บทคัดย่อ 
 

ด่านชายแดนสะเดาในจังหวัดสงขลา ซึ่งเป็นหน่ึงในด่านชายแดนไทย-มาเลเซียซึ่งเป็นด่านชายแดนไทยท่ีมีศักยภาพสูงสุด 
เนื่องจากด่านชายแดนไทย-มาเลเซียมีมูลค่าการค้าน าเข้าและส่งออกสินค้าสูงที่สุดของประเทศไทย ซึ่งการศึกษาและทบทวน
วรรณกรรมที่ผ่านมาพบว่า บริเวณจุดผ่านแดนด่านชายแดนสะเดานั้นยังไม่มียทุธศาสตรก์ารพัฒนาท่ีชัดเจนในด้านการพัฒนาระบบ
โครงสร้างพื้นฐาน ให้มีศักยภาพในการรองรับการขนส่งสินค้า ผู้โดยสาร รวมถึงการใช้ระบบ โครงสร้างพื้นฐานด้านเทคโนโลยี
สารสนเทศเพื่อการเพิ่มประสิทธิภาพบริเวณด่านการชายแดน สิ่งอ านวยความสะดวกบริเวณชายแดนไม่ได้รับการออกแบบให้มีการ
ใช้งานที่เหมาะสมและเพียงพอต่อการใช้บริการในปัจจุบันก่อให้เกิดความแออัด คับคั่ง และการจราจรติดขัดเป็นอุปสรรคต่อการ
ขนส่งสินค้าโดยเฉพาะบริเวณด่าน คณะผู้วิจัยจึงน าเสนอการท าโครงการ “การศึกษาแนวทางการเพิ่มศักยภาพของระบบโลจิสติกส์
และโซ่อุปทานการค้าชายแดนเพื่อรองรับการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน กรณีศึกษา จุดผ่านแดนด่านสะเดา จังหวัดสงขลา” 
แสวงหาแนวทางการพัฒนาปรับปรุงระบบโลจิสติกส์ของโซ่อุปทานการค้าชายแดนของผลิตภัณฑ์ยางพาราและแบบจ าลองทาง
ธุรกิจที่เหมาะสมเพื่อส่งเสริมการด าเนินการของเอกชนที่เกี่ยวข้องกับผลิตภัณฑ์ยางพาราที่มีการด าเนินธุรกิจน าเข้าส่งออกบริเวณ
จุดผ่านแดนด่านสะเดา จังหวัดสงขลา ทั้งนี้คณะผู้วิจัยได้น าเสนอแนวทางการพัฒนาสองส่วนด้วยกันคือแบบจ าลองธุรกิจที่
เหมาะสมส าหรับผู้ประกอบการในพื้นที่  ส่วนที่สองคือ รูปแบบการบริหารจัดการโครงสร้างพื้นฐานที่บริเวณจุดผ่านแดน ด่าน
ชายแดนสะเดา โดยแบบจ าลองทางธุรกิจ (Business Model) ที่น าเสนอครอบคลุม 8 มิติหลักของอุตสาหกรรมยางพาราไทย 
นอกจากน้ียังน าเสนอแนวทางการพัฒนาเพื่อส่งเสริมการด าเนินการของเอกชนบริเวณจดุผา่นแดนด่านสะเดา จังหวัดสงขลา โดยจะ
น าเสนอแนวทางแบ่งออกเป็น 3 ระยะ ได้แก่ ระยะสั้น ระยะกลาง และ ระยะยาว  ส่วนรูปแบบการบริหารโครงสร้างพื้นฐานได้มี
การเปรียบเทียบกับแนวปฏิบัติที่ดีแล้วน าเสนอ 5 แนวทางการปฏิบัติ แนวทางการปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานและระบบโลจิสติกส์
ของพื้นที่ชายแดน รวมถึงผลกระทบของการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานต่ออุตสาหกรรมยางพาราในพื้นที่ 
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Study of Border Trade Logistics and Supply Chain Improvement for ASEAN Economics 
Community: A Case Study of Sadao Cross Border in Songkhla Province 

Abstract  

 

Sadao port of entry in Songkhla province is one of the most important Thailand Malaysia border crossing 
points because it has highest border trade value in Thailand. From literature review, it was found that there 
was no clear strategic infrastructure development plan for Sadao port of entry. There was no unequivocal plan 
to build infrastructure to serve goods and passengers transportation including implementing information 
technology to increase efficiency of border management. As a result, traffic at the point of entry have been 
congested. This is bad for business especially border trades, therefore “Study of Border Trade Logistics and 
Supply Chain Improvement for ASEAN Economics Community: A Case Study of Sadao Cross Border in Songkhla 
Province” was proposed to find ways to improve logistics system management at Sadao port of entry for the 
benefit of rubber supply chain. Additional, appropriate business model to promote private sectors who are part 
of rubber supply chain that trade through Sadao borders in Songkhla province. From our study, there are two 
parts of the proposed models, one is business model consist of eight dimensions for Thai rubber industrial in 
Sonkhla. Short, Mid, Long term implementing guidelines are also suggested. Second part is a cross border 
logistics infrastructure management model. It is constructed from comparing present with best practices, then 
five directions are recommended to improve the current practice. Impact of infrastructure development on 
rubber industry in the area is also discussed.      
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บทที่ 1 บทน ำ 

1.1 ที่มำและควำมส ำคัญของงำนวิจัย 

เนื่องจากภาครัฐมีแผนการขยายและพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน โดยเฉพาะการรองรับปริมาณการค้าระหว่างประเทศ
กับประเทศเพื่อนบ้านซึ่งขยายตัวเพิ่มสูงขึ้นจากการรวมเป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic Community: 
AEC)  ซึ่งการพัฒนาระบบโครงสร้างพื้นฐานดังกล่าวจะช่วยเสริมโอกาสในการขยายตลาดของธุรกิจไทย รวมทั้งกระตุ้นการ
ลงทุนในพื้นที่ท่ีมีเส้นทางคมนาคมตัดผ่าน ส่งผลให้ไทยมีบทบาทสูงในด้านโลจิสติกส์และการกระจายสินค้าไปยังประเทศเพื่อน
บ้านโดยเฉพาะประเทศที่มีพรมแดนติดกับไทย ได้แก่ เมียนมาร์ ลาว กัมพูชา และมาเลเซีย รวมทั้งสามารถส่งสินค้าต่อไปยัง
ประเทศข้างเคียง เช่น เวียดนามและมณฑลตอนใต้ของประเทศจีน ผ่านด่านชายแดนส าคัญที่กระจายตัวอยู่ตามขอบชายแดน
ในภาคต่างๆ ของไทย การค้าชายแดนยังมีโอกาสขยายตัวอีกมาก เนื่องจากการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและเส้นทางคมนาคม
ที่เช่ือมโยงถึงกันอย่างสะดวกรวดเร็วขึ้น โดยเฉพาะอย่าง “ด่านชายแดนสะเดา” ซึ่งเป็นหนึ่งในด่านชายแดนไทย-มาเลเซีย      
ซึ่งเป็นด่านชายแดนไทยทีม่ีศักยภาพสูงสุด เนื่องจากด่านชายแดนไทย-มาเลเซียมีมูลค่าการค้าน าเข้าและส่งออกสินค้าสูงที่สุด
ของประเทศไทยดังแสดงในแผนภาพท่ี 1.1 
 

 
แผนภำพที่ 1.1 มูลค่าการค้าชายแดนไทยรายประเทศ (4 ประเทศ) ปี 2555-2557 (ม.ค.-พ.ย.) 

ที่มำ: ศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร กรมการค้าต่างประเทศ โดยความร่วมมือจากกรมศุลกากร 
 
ด่านสะเดา จังหวัดสงขลา ยังเป็นด่านที่มีมูลค่าการค้าสูงเป็นอันดับหนึ่งของประเทศอีกด้วย เพื่อเป็นการเช่ือมโยง

การค้าการคมนาคมระหว่างไทยและมาเลเซียและสนับสนุนการขนส่งสินค้าตลอดจนการปรับปรุงพัฒนาโซ่อุปทานการค้า
ชายแดนซึ่งการศึกษาและทบทวนวรรณกรรมที่ผ่านมาพบว่า บริเวณจุดผ่านแดนด่านชายแดนสะเดานั้นยังไม่มียุทธศาสตร์การ
พัฒนาที่ชัดเจนในด้านการพัฒนาระบบโครงสร้างพื้นฐาน ให้มีศักยภาพในการรองรับการขนส่งสินค้า ผู้โดยสาร รวมถึงการใช้
ระบบ โครงสร้างพื้นฐานด้านเทคโนโลยีสารสนเทศเพื่อการเพิ่มประสิทธิภาพบริเวณด่านชายแดน นอกจากนั้นการศึกษาของ 
ส านักนโยบายแผนการขนส่งและจราจร พบว่าการค้าชายแดนมีการเติบโตอย่างต่อเนื่อง แต่สิ่งอ านวยความสะดวกบริเวณ
ชายแดนไม่ได้รับการออกแบบให้มีการใช้งานที่เหมาะสมและเพียงพอต่อการใช้บริการในปัจจุบันก่อให้เกิดความแออัด คับคั่ง 
และการจราจรติดขัดเป็นอุปสรรคต่อการขนส่งสินค้าโดยเฉพาะบริเวณด่านที่มีศักยภาพเช่นด่านสะเดา จังหวัดสงขลา ซึ่งมี
นโยบายจากภาครัฐท่ีจะพัฒนาเป็นประตูการค้าเพื่อรองรับการขนส่งข้ามแดนและผ่านแดน อีกทั้งยังเป็นหนึ่งในพื้นที่เป้าหมาย
ที่รัฐบาลก าหนดให้พัฒนาเป็นเขตเศรษฐกิจพิเศษอีกด้วย 

ดังนั้นคณะผู้วจิัยจึงเห็นว่าหากมีการศึกษาระบบโครงสร้างพื้นฐานท่ีจ าเป็นเพื่อรองรับพฤติกรรมการขนส่งของสินค้า
ที่ส าคัญต่อการค้าในพื้นที่ชายแดน การขนส่งสินค้าผ่านแดนบริเวณจุดผ่านแดน การวางยุทธศาสตร์การพัฒนาอย่างมี
ประสิทธิภาพก็จะเป็นการช่วยส่งเสริมการค้าชายแดน จึงมีแนวคิดในการจัดท าโครงการ “การศึกษาแนวทางการเพิ่มศักยภาพ
ของระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานการค้าชายแดนเพื่อรองรับการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน กรณีศึกษา จุดผ่านแดน
ด่านสะเดา จังหวัดสงขลา” ทั้งนี้จากการเก็บข้อมูลทั้งปฐมภูมิจากการลงพื้นที่เพื่อเก็บข้อมูลและทุติยภูมิ พบว่าสินค้าหลักที่
ส าคัญที่มีการด าเนินธุรกิจที่ผลต่อการเติบโตการค้าชายแดนสะเดาส่วนใหญ่เกิดจากการด าเนินธุรกิจที่มาจากผลิตภัณฑ์
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ยางพาราดังแสดงในตารางที่ 1.1 และแผนภาพที่ 1.2 ส่วนสินค้าน าเข้าส่วนใหญ่จะเป็นสินค้าผ่านแดนเพื่อน าไปผลิตในพื้นท่ี
ภูมิภาคอื่นของประเทศ 

 
ตำรำงที่ 1.1 สถิติการส่งออกสินค้าผ่านด่านสะเดา จังหวัดสงขลา 10 อันดับแรก ปี 2554 – 2557 (ม.ค. – ต.ค.) 

 
ที่มำ: ศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร กรมการค้าต่างประเทศ โดยความร่วมมือจากกรมศุลกากร 

 

 
แผนภำพที่ 1.2 สัดส่วนมูลค่าการส่งออกสินค้าผ่านด่านสะเดา จังหวัดสงขลา 10 ล าดับแรกต่อมลูค่าสินค้าส่งออกท้ังหมด     

ปี 2554 – 2557 (ม.ค. – ต.ค.) 
ที่มำ: ศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร กรมการค้าต่างประเทศ โดยความร่วมมือจากกรมศุลกากร 
ดังนั้นคณะผู้วิจัยจึงเลือกท่ีจะน าเสนอแนวทางการปรับปรุงพัฒนาและการปรับรูปแบบธุรกิจท่ีเกี่ยวข้องกับผลิตภณัฑ์

ยางพารา ซึ่งคาดว่าจะช่วยกระตุ้นการค้าชายแดน  สร้างโอกาสทางเศรษฐกิจให้กับไทยในฐานะที่เป็นผูผ้ลติผูส้่งออกท่ีส าคญัไป
ยังประเทศเพื่อนบ้านและประเทศคู่ค้าได้เป็นอย่างมีประสิทธิภาพ โดยมีงานวิจัยที่แสวงหาแนวทางการพัฒนาปรับปรุงระบบ 
โลจิสติกส์ของโซ่อุปทานการค้าชายแดนของผลิตภัณฑ์ยางพาราและน าเสนอแบบจ าลองทางธุรกิจที่เหมาะสมเพื่อส่งเสริมการ
ด าเนินการของเอกชนที่เกี่ยวข้องกับผลิตภัณฑ์ยางพาราที่มีการด าเนินธุรกิจน าเข้าส่งออกบริเวณจุดผ่านแดนด่านสะเดา 
จังหวัดสงขลา รวมทั้งน าเสนอข้อเสนอแนะรูปแบบการบริหารจัดการโครงสร้างพื้นฐาน ระบบโลจิสติกส์ในพื้นที่บริเวณ
ชายแดนเทียบกับ Best Practice 
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1.2 วัตถุประสงค์ของกำรวิจัย 

1. เก็บข้อมูล และส ารวจ สินค้าผ่านแดนที่ส าคัญ โซ่อุปทานการค้าชายแดนรูปแบบและสถานการณ์แนวโน้ม
การค้า สถิติการค้าชายแดน สิ่งอ านวยความสะดวกทางการค้า ประเภทอุตสาหกรรมบริเวณชายแดน ตลอดจน
กฎระเบียบท้องถิ่นที่เกี่ยวข้องกับการใช้พื้นที่บริเวณชายแดน 

2. ส ารวจความพร้อม และความคิดเห็นของภาคเอกชน ผู้ประกอบการ ผู้ผลิตประชาชนภายในพ้ืนท่ีต่อการพัฒนา
ระบบโครงสร้างพื้นฐานท่ีเอื้ออ านวยความสะดวกต่อการค้าและการขนส่งสินค้าผ่านแดน 

3. เปรียบเทียบรูปแบบการบริหารจัดการโครงสร้างพื้นฐานพ้ืนท่ีบริเวณชายแดนกับประเทศท่ีเป็น Best Practice 
4. สรุปข้อเสนอแนะเกี่ยวกับแนวทางการพัฒนาระบบโครงสร้างพื้นฐานของบริเวณจุดผ่านแดน “ด่านชายแดน

สะเดา”และแบบจ าลองทางธุรกิจในโซ่อุปทานยางพารา เพื่อส่งเสริมการด าเนินการของเอกชนบริเวณ           
จุดผ่านแดนให้ได้แนวทางที่ผู้มีส่วนเกี่ยวข้องสามารถน าไปใช้ได้ 

1.3 ขอบเขตของกำรวิจัย 

งานวิจัยนี้จะท าการเก็บรวบรวมข้อมูลปัจจุบันของระบบโครงสร้างพื้นฐาน รวมถึงระบบโซ่อุปทาน การขนส่ง และ
รูปแบบการค้าของสินค้าที่ส าคัญ (ผลิตภัณฑ์ยางพารา) ที่บริเวณด่านชายแดน ประเภทอุตสาหกรรม และกฎระเบียบท้องถิ่น
เฉพาะที่บริเวณด่านชายแดนสะเดาและลงพื้นที่ส ารวจหาข้อมูลปฐมภูมิถึงความเห็นความต้องการ ความสนใจของภาครัฐ 
เอกชน ผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย ต่อการใช้ การบริหารพื้นที่บริเวณชายแดนด่านสะเดาพร้อมทั้งท าการสัมภาษณ์เชิงลึกและประชุม
กลุ่มย่อยกับบุคคลส าคัญ (Key Informant) ที่เกี่ยวข้องทั้งระดับเชิงนโยบายและปฏิบัติ เพื่อให้ได้เป็นรูปแบบและแนวทางการ
ด าเนินธุรกิจบริเวณพื้นที่ชายแดน ข้อเสนอแนะเกี่ยวกับรูปแบบทางธุรกิจการค้าชายแดน เพื่อส่งเสริมการด าเนินการของ
ภาคเอกชนและผู้ที่มีส่วนได้เสียอย่างมีประสิทธิภาพ 

1.4 ประโยชนท์ี่คำดว่ำจะได้รับ 

1. แนวทางการพัฒนาปรับปรุงระบบโลจิสติกส์ โซ่อุปทานการค้าชายแดนของผลิตภัณฑ์ยางพาราและแบบจ าลองทาง
ธุรกิจเพื่อส่งเสริมการด าเนินการของเอกชนบริเวณจุดผ่านแดน ด่านสะเดา จังหวัดสงขลา 

2. ข้อเสนอแนะรูปแบบการบริหารจัดการโครงสร้างพื้นฐาน ระบบโลจิสติกส์ในพื้นที่บริเวณชายแดนกับประเทศที่เป็น 
Best Practice บริเวณจุดผ่านแดน ด่านสะเดา จังหวัดสงขลา 
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บทที่ 2 ทบทวนวรรณกรรม 

การค้าชายแดนมีความส าคัญเพิ่มมากขึ้นเมื่อมีการพัฒนาระบบการคมนาคมขนส่งเช่ือมโยงระหว่างภูมิภาค โดยมี
ไทยตั้งอยู่ในจุดยุทธศาสตร์ที่ช่วยสนับสนุนให้ไทยมีบทบาทในการค้าและการลงทุนระหว่างประเทศเพื่อนบ้าน ส าหรับเส้นทาง
ส าคัญที่เ ช่ือมโยงระหว่างภูมิภาคหรือที่รู้จักในนามของระเบียงเศรษฐกิจอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง (Greater Mekong 
Subregion Economic Corridors: : GMS Economic Corridors) เป็นโครงการที่มีวัตถุประสงค์เพื่อส่งเสริมให้เกิดการค้า
ขาย การลงทุนทั้งในภาคอุตสาหกรรมบริการ และเกษตรกรรมระหว่างประเทศ ส่วนอีกปัจจัยที่ส าคัญที่ส่งผลให้การค้า
ชายแดนที่แม้ไม่ได้อยู่ในแนวเส้นทางระเบียงเศรษฐกิจอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขงมีการเติบโตเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่องคือการ
ด าเนินการของแต่ละประเทศตามกรอบความตกลงเพื่อมุ่งสู่การรวมกลุ่มประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) อีกทั้งภาครัฐยังมี
แผนการขยายและพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน โดยเฉพาะการรองรับปริมาณการค้าระหว่างประเทศกับประเทศเพื่อนบ้านซึ่ง
ขยายตัวเพิ่มสูงขึ้น ซึ่งการพัฒนาระบบโครงสร้างพื้นฐานดังกล่าวจะช่วยเสริมโอกาสในการขยายตลาดของธุรกิจไทย รวมทั้ง
กระตุ้นการลงทุนในพื้นที่ที่มีเส้นทางคมนาคมตัดผ่าน ส่งผลให้ไทยมีบทบาทสูงในด้านโลจิสติกส์และการกระจายสินค้าไปยัง
ประเทศเพื่อนบ้าน ผ่านด่านชายแดนส าคัญที่กระจายตัวอยู่ตามขอบชายแดนในภาคต่างๆของไทย  

2.1 กรอบแนวความคิดของการวิจัย 

 การพัฒนาระบบโครงสร้างพื้นฐานเพื่อรองรับการเจริญเติบด้านการขนส่งคมนาคมนี้จะต้องมีการด าเนินงานแบบเป็น
องค์รวม โดยพิจารณาถึงการพัฒนาระบบโครงสร้างพื้นฐานให้สอดรับกับปริมาณสินค้า รูปแบบและสถานการณ์แนวโน้ม
การค้า สถิติการค้าชายแดน สิ่งอ านวยความสะดวกทางการค้า ประเภทอุตสาหกรรมบริเวณชายแดน และ ที่เกี่ยวข้อง 
ตลอดจนความต้องการของ ภาคเอกชน จึงจะท าให้ได้มาซึ่งระบบโครงสร้างพื้นฐานเพื่อรองรับปริมาณการขนส่งสินค้าในพื้นที่
ชายแดนที่มีประสิทธิภาพ เพื่อให้เมืองชายแดนนั้นสามารถเป็นประตูการผลิตกระจายสินค้า ประตูการคมนาคมขนส่ง และ
ประตูเชื่อมโยงการท่องเที่ยวที่สมบูรณ์ ส่งเสริมการพัฒนาทางเศรษฐกิจของท้องถิ่นให้เกิดความยั่งยืนและเพิ่มขีดความสามารถ
ในการแข่งขันส าหรับผู้ประกอบการ แต่ในปัจจุบัน การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและการบริหารจัดการยังขาดการวิเคราะห์อย่าง
เป็นระบบส่งผลให้ไม่สามารถส่งเสริมการค้าชายแดนได้อย่างเต็มประสิทธิภาพ ซึ่งท าให้ผู้ประกอบการยังไม่สามารถเพิ่มขีด
ความสามารถในการแข่งขันได้อย่างเต็มที่ 
 ด้วยปัญหาดังกล่าวคณะผู้วิจัยเห็นว่าควรให้มีการศึกษาระบบโครงสร้างพื้นฐานท่ีจ าเป็นต่อการส่งเสริมการค้าชายแดน
ของสินค้าในระบบโซ่อุปทานของสินค้าที่ส าคัญบริเวณจุดผ่านแดนด่านสะเดาจังหวัดสงขลาซึ่งคือสินค้าเกี่ยวข้องกับยางพารา 
โดยจะท าการวิเคราะห์โซอุ่ปทานการค้าชายแดนและศกัยภาพของพื้นที่และโครงสรา้งพื้นฐานท่ีมีอยู่ปัจจุบัน (As is) และที่ต้อง
พัฒนาเพิ่มขึ้นในอนาคต (To be) และน าเสนอแบบจ าลองทางธุรกิจ (Business Model) ที่เหมาะสมเพื่อส่งเสริมการ
ด าเนินการของเอกชนบริเวณจุดผ่านแดนโดยประยุกต์ใช้แนวคิดและทฤษฎีต่างๆ ในหัวข้อต่อไป เช่น กรอบแนวคิดของการท า
การวิเคราะห์ PEST, SWOT, Five Forces, การเก็บข้อมูล, สัมภาษณ์ และ แบบจ าลองทางธุรกิจ เป็นต้น   

2.2 วิธีการเก็บข้อมูลปฐมภูมิ (Methods of Collecting Primary Data) 

ในที่นี้ค าว่า “ข้อมูลปฐมภูมิ” หมายถึงข้อมูลประเภทหนึ่งที่ใช้ในงานวิจัยซึ่งถูกจัดเก็บจากต้นก าเนิดของข้อมูล
โดยตรงจึงเป็นข้อมูลที่ให้รายละเอียดที่ลกึซึ้ง ทันสมัย มีความผิดพลาดน้อย แต่ยังเป็นข้อมูลที่ยังต้องน ามาจัดระเบียบ รวบรวม
ตีความ และประมวลผล เพื่อให้สามารถน าไปใช้ได้ง่ายขึ้น  

ข้อมูลปฐมภูมิส่วนใหญ่ รวบรวมได้จากแหล่งข้อมูลที่เป็นตัวบุคคล ดังน้ันผู้วิจัยสามารถเก็บข้อมูลแบบนี้ได้จาก 
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 การสัมภาษณ์ส่วนบุคคล (Personal Interview) ซึ่งจะต้องมีการพบปะกันระหว่างผู้หาข้อมลูและผูใ้ห้ข้อมูล และ
สามารถท าได้ทั้งในรูปแบบของการสัมภาษณ์รายบุคคล หรือเป็นการสมัภาษณ์กลุ่ม หรือการอภิปรายเฉพาะกลุม่ 
(Focus Group Discussion) 

 การเก็บข้อมูลแบบไม่พบตัวบุคคลผู้ให้ข้อมูล เช่น การสอบถามทางโทรศัพท์ การสังเกต การส่งแบบสอบถาม 
ฯลฯ 

 โดยทั่วไป ปริมาณของข้อมูล และลักษณะของข้อมูลที่นักวิจัยต้องการ ขึ้นอยู่กับ รูปแบบของงานวิจัย และ
วัตถุประสงค์ของงานวิจัย ยกตัวอย่างเช่น งานวิจัยเชิงส ารวจ (Exploratory Research) ซึ่งต้องการข้อมูลในเชิงคุณภาพ 
(Qualitative Data) ในปริมาณมาก ซึ่งข้อมูลส่วนใหญ่อาจจะได้จากการอภิปรายเฉพาะกลุ่ม (Focus Group) การสัมภาษณ์
ส่วนบุคคล (Personal Interviews) รวมทั้ง การสังเกตพฤติกรรม หรือเหตุการณ์ต่างๆ  

ส่วนในกรณีของงานวิจัยเชิงพรรณนา (Descriptive Research) หรือ งานวิจัยเชิงเหตุ – ผล (Causal Research) ซึ่ง
ต้องการข้อมูลเชิงปริมาณ (Quantitative Data) ในปริมาณมาก ผู้วิจัยอาจจะเก็บรวบรวมข้อมูลจากการท าส ารวจกลุ่ม
ตัวอย่างขนาดใหญ่ (Large – Scale Survey) หรือ การสืบค้นข้อมูลจากฐานข้อมูลอิเล็คทรอนิคส์ (Electronic Database)  

2.2.1 การเก็บรวบรวมข้อมูลปฐมภูมิเชิงคุณภาพ (Qualitative Primary Data) 

 ส าหรับการเก็บรวบรวมข้อมูลปฐมภูมิเชิงคุณภาพ มีวิธีการเก็บรวบรวมอยู่ 2 แนวทางหลัก ได้แก่ การสังเกตการณ์ 
(Observation) และ การสัมภาษณ์ (Interview) โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้  

2.2.1.1 การสังเกตการณ์ (Observation)   

การสังเกตการณ์ (Observation) คือการเฝ้าดูสิ่งที่เกิดขึ้นอย่างใส่ใจและมีระเบียบวิธี เพื่อวิเคราะห์หรือหา
ความสัมพันธ์ของสิ่งที่เกิดขึ้นนั้นกับสิ่งอื่น โดยการสังเกตที่ใช้ในการวิจัยเชิงคุณภาพมี 2 แบบ ได้แก่ การสังเกตแบบมีส่วนร่วม 
และ การสังเกตแบบไม่มีส่วนร่วม โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

2.2.1.1.1 การสังเกตแบบมีส่วนร่วม (Participant Observation) 

คือการสังเกตที่ผู้สังเกตเข้าไปใช้ชีวิตร่วมกับกลุ่มคนที่ถูกศึกษา มีการท ากิจกรรมร่วมกัน จนผู้ถูกศึกษา
ยอมรับว่าผู้สังเกตมีสถานภาพบทบาทเช่นเดียวกับตน ผู้สังเกตจะต้องปรับตัวให้เข้ากับกลุ่มคนท่ีศึกษา โดยอาจเข้าไปฝังตัวอยู่
ในเหตุการณ์ เข้าไปอาศัยอยู่ในชุมชนเป็นเวลานาน จนคนในชุมชนรู้สึกว่าเป็นเรื่องธรรมดาที่มีนักวิจัยมาอาศัยอยู่ 

 ข้อดี 
- ท าให้ผู้วิจัยได้รับการยอมรับและสนิทสนมกับกลุ่มที่จะศึกษา โดยที่ผู้ถูกสังเกตไม่รู้ตัวว่าถูกสังเกต

หรือเฝ้าดู จึงมีพฤติกรรมที่เป็นไปตามธรรมชาติ ซึ่งท าให้ผู้วิจัยได้รับข้อมูลที่เป็นจริง 
- ท าให้เห็นภาพรวมของเหตุการณ์ต่างๆ อย่างเป็นธรรมชาติมากที่สุด และผู้วิจัยเข้าถึงข้อมูลได้ง่าย 
- สามารถตรวจสอบข้อมูลได้ซ้ าๆ 

 ข้อจ ากัด 
- มักใช้ได้กับการศึกษากลุ่มประชากรขนาดเล็ก 
- นักวิจัยต้องระวังมิให้ตนเองเข้าไปมีความรู้สึกร่วมและผูกพันทางอารมณ์จนขาดความเที่ยงตรง อาจ

เป็นเหตุให้มีอคติ หรือเข้าข้างกลุ่มที่ก าลังศึกษาได้ ซึ่งอาจส่งผลให้ข้อมูลขาดความเที่ยงตรง 
- การจดบันทึกเหตุการณ์ต่างๆ ท าได้ล าบากขณะอยู่ร่วมกิจกรรมกับกลุ่ม 

2.2.1.1.2 การสังเกตแบบไม่มีส่วนร่วม (Non-Participant Observation) 

การสังเกตแบบไม่มีส่วนร่วม (Non-Participant Observation) คือการสังเกตที่ผู้วิจัยเฝ้าสังเกตอยู่วงนอก 
โดยไม่เข้าไปร่วมในกิจกรรมที่ท าอยู่ 

 ข้อดี 
- การเก็บข้อมูลท าได้ง่าย จึงมักจะเป็นวิธีการที่ใช้ในช่วงของการเริ่มต้นเก็บข้อมูล 
- ไม่ต้องเสียเวลาให้ได้รับการยอมรับจากกลุ่มศึกษา เพราะผู้วิจัยมีบทบาทเป็นคนนอก ท าให้มีโอกาส

เกิดอารมณ์ร่วมน้อย 
- สามารถเก็บข้อมูลได้ในระยะเวลาสั้น และสิ้นเปลืองค่าใช้จ่ายน้อยกว่าวิธีการสังเกตแบบมีส่วนร่วม 
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 ข้อจ ากัด 
- ถ้าผู้สังเกตรู้ว่าถูกสังเกต อาจท าให้ไม่แสดงพฤติกรรมที่เป็นธรรมชาติออกมา 
- ข้อมูลที่ได้ไม่ละเอียดหรือสมบูรณ์เท่าวิธีการสังเกตแบบมีส่วนร่วม 

  สิ่งที่เป็นข้อควรระวังของการเก็บรวบรวมข้อมูลด้วยวิธีการสังเกตการณ์ คือ การสังเกตการณ์จะต้องไม่ละเมิด สิทธิ 
และความเป็นส่วนตัวของผู้ถูกตรวจสอบ (Non – Violation of Rights and Privacy of Respondents) โดยเฉพาะอย่างยิ่ง
ในกรณีของการศึกษาพฤติกรรมมนุษย์   

2.2.1.2 การสัมภาษณ์ (Interview) 

การสัมภาษณ์ (Interview) คือ การสนทนาซักถามอย่างมีจุดมุ่งหมาย เพื่อให้ได้ข้อมูลเรื่องใดเรื่องหนึ่งที่ต้องการ ใน
บางกรณี ข้อมูลจากการสัมภาษณ์จะช่วยอธิบายถึงสิ่งที่นักวิจัยพบเห็น หรือสังเกตได้แต่ยังไม่เข้าใจซึ่ง การสัมภาษณ์จะท าให้
นักวิจัยเข้าใจในประเด็นดังกล่าวมากยิ่งขึ้น การสัมภาษณ์จ าเป็นต้องมีโครงสร้างของค าถาม โดยผู้วิจัย/ผู้สัมภาษณ์ จะต้อง
สามารถควบคุมทิศทางโครงสร้างของค าถามให้สอดคล้องกับ ประเด็นท่ีนักวิจัยต้องการทราบ หรือปัญหาในการวิจัย 

ประโยชน์ของการสัมภาษณ์ คือ การได้รับข้อมูลที่เป็นประโยชน์ต่อการวิจัย โดยเฉพาะอย่างยิ่ง ถ้าประเด็นปัญหา
ของงานวิจัย เป็นประเด็นที่มีความซับซ้อน หรือ ในกรณีที่ผู้วิจัยต้องการวิเคราะห์ความอ่อนไหว (Sensitivity) ของประเด็น
ปัญหาดังกล่าว    

  ในการสัมภาษณ์อาจจะมีการใช้ค าถามปลายเปิด (Open – Ended Question)1 เพื่อให้ผู้ถูกสัมภาษณ์ได้แสดง
ความคิดเห็นอย่างเต็มที่ และ ถ้าหากการสัมภาษณ์เป็นแบบเผชิญหน้า (Face – to - Face) ผู้สัมภาษณ์/นักวิจัย สามารถเห็น
ถึง สีหน้า ท่าทาง การแสดงออก ซึ่งถือเป็นข้อมูล (ภาษาร่างกาย) ที่แสดงให้เห็นถึง ทัศนคติ แนวคิด ความรู้สึก ของผู้ถูก
สัมภาษณ์ที่มีต่อประเด็นดังกล่าว (Feedback and Visual Aids) นอกจากนี้ การสัมภาษณ์ ยังเป็นวิธีการได้มาซึ่งข้อมูลที่มี
ความยืดหยุ่น และคล่องตัว เนื่องจาก การสัมภาษณ์สามารถท าได้ทุกท่ี อีกทั้งยังสามารถเพิ่มจ านวนผู้ถูกสัมภาษณ์ได้ เพียงแค่
เลือกผู้มีส่วนร่วมที่สอดคล้องกับเป้าหมายของงานวิจัย และอธิบายถึงผลประโยชน์จากงานวิจัยให้ผู้ถูกสัมภาษณ์รับทราบ 

  ส าหรับค าถามที่ใช้ในการสัมภาษณ์ ควรจะเป็นค าถามที่เกี่ยวข้องกับวัตถุประสงค์กับงานวิจัย หรือช่วยในการ
ปรับปรุงผลการวิจัยให้ดีขึ้น ดังนั้น ค าถามที่ไม่เกี่ยวข้องกับประเด็นการวิจัยจึงไม่ควรรวมอยู่ในการสัมภาษณ์ ทั้งนี้เพื่อเป็นการ
ประหยัดเวลาของทั้งผู้ให้สัมภาษณ์ และตัวผู้สัมภาษณ์เอง    

 การสัมภาษณ์ สามารถแบ่งออกได้ 6 ประเภท ตามลักษณะโครงสร้าง และวิธีการปฏิบัติ ซึ่งมีรายละเอียด ดังต่อไปนี้ 

2.2.1.2.1 การสัมภาษณ์แบบมีโครงสร้าง (Structured Interviews) 

การสัมภาษณ์แบบมีโครงสร้าง (Structured Interviews) มีลักษณะดังนี้ 

 ผู้สัมภาษณ์จะมีการก าหนดล าดับของค าถามปลายเปิดในการสัมภาษณ์ไว้ล่วงหน้า 
 ล าดับของค าถาม และวิธีการในการสัมภาษณ์จะเหมือนกัน ส าหรับผู้ถูกสัมภาษณ์แต่ละราย ทั้งนี้ 

เพื่อหลีกเลี่ยงปัญหาอคติในการสัมภาษณ์ (Biased Data) และความไม่คงเส้นคงวาของค าตอบ 
(Inconsistent Data) 

 การสัมภาษณ์มีแนวทางปฏิบัติที่เปน็มาตรฐาน ทั้งนี้เพื่อให้แน่ใจว่า ข้อมูล หรือค าตอบ (Responses) 
ที่ได้จากผู้ถูกสัมภาษณ์แต่ละรายสามารถน ามาเปรียบเทียบกันได้ 

 ในระหว่างการสัมภาษณ์ อาจจะมีการจดบันทึก หรือท าการบันทึกเสียงผู้ถูกสัมภาษณ์ได้ (แต่ต้อง
ได้รับความยินยอมจากผู้ถูกสัมภาษณ์ และในกรณีของการท าบันทึก ควรจะทีการจัดท าส าเนาให้กับ
ผู้ถูกสัมภาษณ์ด้วย) 

2.2.1.2.2 การสัมภาษณ์แบบกึ่งโครงสร้าง (Semi – Structured Interviews)       

 ส าหรับการสัมภาษณ์แบบกึ่งโครงสร้าง (Semi – Structured Interviews) มีลักษณะส าคัญ ดังนี้ 
                                                 
1 ค าถามปลายเปิด (Open – Ended Questions) หมายถึง ค าถามที่ผู้ตอบ ตอบได้อย่างอิสระ ไม่ก าหนดค าตอบตายตัว คือเปิดโอกาสให้ผู้ถูกถามได้อธิบาย หรือพูดถึง
แนวความคิดของตัวเองได้อย่างอิสระ ขณะที่  ค าถามปลายปิด (Close – Ended Questions) หมายถึง ค าถามที่มีค าตอบแน่นอน มีค าตอบให้เลือก ค าถามต้องการค าตอบเป็น
จ านวนหรือต้องการค าตอบเพียงใช่หรือไม่ หรือเป็นค าตอบสั้น ๆ ที่ไม่มีการอธิบายรายละเอียด 
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 ล าดับของค าถามที่ใช้ในการสัมภาษณ์ไม่มีการก าหนดไว้ล่วงหน้า โดยผู้สัมภาษณ์อาจจะเริ่มต้นการ
สัมภาษณ์ด้วยการอธิบายถึงข้อมูลทั่วไปเกี่ยวกับงานวิจัย เพื่อให้ผู้ถูกสัมภาษณ์เข้าใจถึงวัตถุประสงค์ 
นอกจากนี้ ผู้สัมภาษณ์สามารถถามค าถามอื่นๆ ที่เกี่ยวข้องกับประเด็นปัญหาได้ โดยที่ ค าถาม
ดังกล่าวไม่ได้ถูกรวมเอาไว้ในรายการค าถามที่ถูกก าหนดเอาไว้ล่วงหน้า 

 อย่างไรก็ตาม การสัมภาษณ์ยังคงมีแนวทางปฏิบัติ และทิศทางในการถามค าถามที่เป็นมาตรฐาน แต่
อนุญาตให้ผู้สัมภาษณ์ถามค าถามอื่นๆได้ ซึ่งจะมีความคล่องตัวมากกว่าการสัมภาษณ์แบบมี
โครงสร้าง 

 ตัวอย่างของ Semi – Structured Interviews รูปแบบหนึ่ง ได้แก่ การสัมภาษณ์กลุ่มย่อย (Focus 
Group) ซึ่งเป็นวิธีการที่ใช้บ่อยครั้ง โดยเฉพาะอย่างยิ่งในงานวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative 
Research) อาทิ การวิจัยเชิงส ารวจ (Exploratory Research) 

โดยทั่วไป การสัมภาษณ์กลุ่มย่อย (Focus Group) มีลักษณะเป็นทั้งการสัมภาษณ์แบบกึ่งโครงสร้าง 
(Semi – Structured Interviews) และ การสัมภาษณ์แบบมีโครงสร้าง (Structured Interview) เนื่องจากในการท า Focus 
Group วิทยากร/ผู้สัมภาษณ์ จะอนุญาตให้ผู้เข้าร่วมสามารถตอบค าถามได้อย่างเป็นอิสระ นอกจากนี้ ผู้ สัมภาษณ์จะคอย
กระตุ้นให้ผู้เข้าร่วม อธิบายถึงเหตุผลของพฤติกรรม หรือทางเลือกของตนเอง (ซึ่งอาจจะใช้ค าถามที่อยู่นอกเหนือจากรายการ
ค าถามที่ก าหนดไว้) อย่างไรก็ตาม โดยส่วนใหญ่แล้วผู้สัมภาษณ์จะมีการล าดับค าถาม หรือหัวข้อในการสัมภาษณ์ไว้ล่วงหน้า
แล้ว 

ข้อสังเกตประการหนึ่งที่ส าคัญของการท า Focus Group คือ Focus Group เป็นการรวมเอากลุ่มตัวอย่าง 
(ผู้ถูกสัมภาษณ์) ที่มีลักษณะเดียวกัน (Common Ground) ดังนั้นกลุ่มตัวอย่างในกรณีนี้จึงไม่มีลักษณะของตัวแปรสุ่ม 
(Nonrandom Sample) กล่าวคือ ผู้วิจัยไม่สามารถก าหนดค่าความน่าจะเป็นของการสุ่มตัวอย่างได้ 

การท า Focus Group มีทั้งข้อได้เปรียบ และเสียเปรียบ ซึ่งสามารถสรุปได้ ดังนี้  

 ข้อได้เปรียบของการท า Focus Group อยู่ที่ Focus Group เป็นเครื่องมือที่สามารถประยุกต์ใช้ได้กับ
ทุกแง่มุมของงานวิจัยเชิงธุรกิจ แม้ว่าจะเป็นประเด็นการสัมภาษณ์ที่มีความซับซ้อน หรือมีแนวโน้มที่จะ
สร้างความขัดแย้งก็ตาม เช่น ประเด็นท่ีเกี่ยวข้องกับข้อเรียกร้องทางการเมือง ภาษี การเลือกตั้ง การท า
ประชานิยม ฯลฯ 

 ข้อเสียเปรียบของการท า Focus Group อาจจะเกิดขึ้นในกรณีที่ (1) ผู้วิจัยต้องการใช้ข้อมูลที่ได้จากการ
ท า Focus Group ส าหรับการตัดสินใจเชิงนโยบาย ซึ่งอาจจะน าไปสู่การตัดสินใจที่มีความล าเอียง และ
ผิดพลาด เนื่องจาก การท า Focus Group เป็นเพียงการรวบรวมข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่างขนาดเล็ก จึง
เป็นตัวแทนที่ไม่ดีส าหรับกลุ่มประชากร ดังนั้น นักวิจัยควรตระหนักอยู่เสมอว่า Focus Group เป็นเพียง
เครื่องมือที่ใช้ในการแสวงหาแนวคิดใหม่ๆ แต่ไม่ควรถูกน ามาใช้เพื่อประกอบการตัดสินใจ นอกจากนี้ 
ข้อสรุปที่ได้จากการท า Focus Group ควรจะถูกน าไปทดสอบก่อนท่ีจะน ามาใช้จริงในงานวิจัย และ (2) 
การท า Focus Group มีต้นทุนสูง อาทิ ต้นทุนในการแสวงหาผู้เข้าร่วม ต้นทุนค่าสถานที่ ต้นทุนการ
บันทึกเสียง/ภาพ รวมทั้งต้นทุนในการวิเคราะห์ข้อมูล และการจัดเตรียมรายงาน 

2.2.1.2.3 การสัมภาษณ์แบบไม่มีโครงสร้าง (Unstructured Interviews) 

  ในกรณีของการสัมภาษณ์แบบไม่มีโครงสร้าง (Unstructured Interviews) แนวทางการสัมภาษณ์มี
ลักษณะ ดังนี ้

 ไม่มีการจัดล าดับของค าถามใดๆทั้งสิ้นในการสมัภาษณ์ กล่าวคือ การสัมภาษณ์มีลักษณะอิสระ และ เป็น
การอภิปรายที่เปิดโอกาสให้กับผูเ้ข้าร่วมทุกคนในการแสดงความคิดเห็น (Free and Open Discussion) 
เกี่ยวกับประเด็นปัญหา หรือ หัวข้อท่ีอยู่ในความสนใจของผู้วิจัย 

 ประโยชน์ของการสัมภาษณ์ในลักษณะนี้อยู่ที่ การถามปัญหาแบบเจาะลึกซึ่งท าให้ผู้วิจัยเข้าใจถึงแง่มุม
ต่างๆ เกี่ยวกับปัญหาที่ท าการศึกษามากยิ่งข้ึน  
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การสัมภาษณ์แบบไม่มีโครงสร้าง ส่วนใหญ่จะเป็นเครื่องมือที่ถูกใช้ในงานวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative 
Research) อาทิ งานวิจัยเชิงส ารวจ (Exploratory Research) โดยการสัมภาษณ์ในลกัษณะนี้มีประโยชน์ในแง่ของการก าหนด
กรอบแนวคิด (Conceptual Framework) เพือ่ใช้ส าหรับการทดสอบต่อไป 

2.2.1.2.4 การสัมภาษณ์เชิงลึก (Dept Interviews) 

  การสัมภาษณ์เชิงลึก (Dept Interviews) ถือเป็นรูปแบบหน่ึงของการสัมภาษณ์แบบกึ่งโครงสรา้ง (Semi – 
Structured Interviews) แบบเผชิญหน้า (Face – to – Face) ในกรณีนี้ผู้ถูกสัมภาษณ์จะถูกเลือกจากนักวิจัย ด้วยเหตุผล
ที่ว่า ผู้ถูกสัมภาษณ์เป็นผู้ที่มีความรู้ความเข้าใจเป็นพิเศษในเรื่องที่ผู้วิจัยก าลังศึกษา 

  ในการสัมภาษณ์เชิงลึก ผู้สัมภาษณ์จะต้องมีการวางแนวทางในการสัมภาษณ์ รวมทั้งมีการก าหนดค าถาม
ในการสัมภาษณ์ไว้ล่วงหน้าเช่นเดียวกับกรณีของการท า Focus Group แต่การสัมภาษณ์เชิงลึกจะเปิดโอกาสให้ผู้สัมภาษณ์ได้
ทราบถึง เหตุผลเบื้องหลังในเชิงลึกในระดบัท่ีมากกว่าการท า Focus Group ทั้งนี้เทคนิคท่ีใช้ในการสัมภาษณ์ คือ “Why Why 
Why?” ซึ่งเป็นการถามค าถามที่เน้นถึงการแสดงเหตุผลซ้ ากันหลายๆครั้งเพื่อให้ได้ข้อเท็จจริงท่ีต้องการ  

  สิ่งที่จ าเป็นในการสัมภาษณ์เชิงลึก คือ การที่ผู้สัมภาษณ์จะต้องท าให้ผู้ถูกสัมภาษณ์ แสดงความคิดเห็น
เกี่ยวกับประเด็นค าถามให้มากที่สุดเท่าที่จะท าได้ ทั้งนี้ ขึ้นอยู่กับความสามารถของผู้สัมภาษณ์ ในการสร้างบรรยากาศที่เป็น
กันเอง รวมไปถึง ความรู้ความเข้าใจในประเด็นท่ีต้องการสัมภาษณ์ อย่างไรก็ตาม ข้อเสียเปรียบของการสัมภาษณ์เชิงลึกอยู่ที่
ต้นทุนในการด าเนินงาน จะอยู่ในระดับท่ีสูงกว่าการท า Focus Group เนื่องจากเป็นการสัมภาษณ์แบบตัวต่อตัว แทนท่ีจะเป็น
การสัมภาษณ์แบบกลุ่มเล็ก 

2.2.1.2.5 การสะท้อนให้เห็นภาพ (Projective Techniques)  

  การสะท้อนให้เห็นภาพ (Projective Techniques) เป็นวิธีการหนึ่งที่ใช้ในการแก้ปัญหาข้อบกพร่องของ
การท า Focus Group กล่าวคือ ในการท า Focus Group ซึ่งเกี่ยวข้องกับการสัมภาษณ์ กระบวนการของการสัมภาษณ์ 
อาจจะมีอิทธิพลต่อผู้ให้สัมภาษณ์ อาทิ ผู้ให้สัมภาษณ์อาจจะไม่กล้าให้ข้อเสนอแนะ หรือข้อติชมที่ชัดเจน เนื่องจากกลัว หรือ
เกรงใจอิทธิพลของผู้สัมภาษณ์ หรือไม่เข้าใจเป้าหมายของการสัมภาษณ์ที่แท้จริง ฯลฯ   

 ดังนั้น เพื่อหลีกเลี่ยงปัญหาดังกล่าว ผู้วิจัยสามารถใช้เทคนิคการสะท้อนให้เห็นภาพ (Projective Techniques) 
ภายใต้วิธีการนี้ ผู้สัมภาษณ์จะท าการสร้างสถานการณ์จ าลอง หรือ บุคคลจ าลอง ท่ีไม่มีตัวตนอยู่จริง (ซึ่งอาจจะมีอุปกรณ์ หรือ 
เครื่องมืออื่นๆ (Thematic Apperception) ร่วมด้วย อาทิ การใช้รูปภาพ การเติมค าในช่องว่าง การใช้ค า หรือประโยคที่
สอดคล้องกับสถานการณ์ ฯลฯ) แล้วให้ผู้ตอบค าถามวิพากษ์วิจารณ์ถึงเหตุการณ์ หรือพฤติกรรมของบุคคลจ าลองเหล่านี้ ซึ่ง
ผลการทดลองพบว่า ข้อมูลที่ได้จากวิธีการนี้ จะสะท้อนให้เห็นถึงแรงจูงใจเบื้องหลังของผู้ให้สัมภาษณ์อย่างแท้จริง 

2.2.1.2.6 กรณีศึกษา (Case Studies) 

  กรณีศึกษา (Case Studies) คือการรวบรวมข้อมูลเกี่ยวกับกิจกรรม เหตุการณ์ หรือ พฤติกรรมที่
เฉพาะเจาะจงซึ่งอยู่ในความสนใจของนักวิจัย โดยเหตุการณ์ หรือ พฤติกรรมดังกล่าวจะต้องเป็นสิ่งที่เกิดขึ้นในโลกแห่งความ
เป็นจริง 

หลักการของการท ากรณีศึกษา คือ การท าให้นักวิจัยเข้าใจถึงภาพรวมของเหตุการณ์ หรือ พฤติกรรมใน
ทุกแง่ทุกมุม จากการศึกษาสภาพความเป็นจริงของการเกิดพฤติกรรม หรือเหตุการณ์นั้นๆ 

ข้อได้เปรียบของการท ากรณีศึกษา คือ กรณีศึกษาท าให้นักวิจัยทราบถึงตัวแปรทั้งหมดที่มีผลกระทบต่อ 
เหตุการณ์ หรือพฤติกรรมที่สนใจตามสภาพความเป็นจริง อย่างไรก็ตาม การท ากรณีศึกษา นักวิจัยจะต้องท าการก าหนด 
“หน่วยการวิเคราะห์ (Unit of Analysis)” และ “ช่วงเวลาที่ใช้ในการศึกษา (Time Frame)” อย่างถูกต้อง ชัดเจน และ
สมเหตุสมผล โดยเฉพาะอย่างยิ่ง ในกรณีศึกษาที่ต้องมีการเปรียบเทียบระหว่างกลุ่มเหตุการณ์ หรือพฤติกรรม 

2.2.2 แนวทางการเก็บข้อมูลปฐมภูมิเชิงปริมาณ  

 โดยทั่วไป เครื่องมือที่ใช้ในการเก็บรวบรวมข้อมูลปฐมภูมิ คือ การใช้แบบสอบถาม (Questionnaires) หรือ การ
สังเกตการณ์ (Observations) จากกลุ่มประชากร (ในกรณีที่กลุ่มประชากรมีขนาดเล็ก) หรือ กลุ่มตัวอย่างที่นักวิจัยสนใจ (ใน
กรณีที่กลุ่มประชากรมีขนาดใหญ่ด้วยการท างานวิจัยเชิงส ารวจ หรือ Survey Research) โดยข้อมูลปฐมภูมิในที่นี้ครอบคลุม 
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ข้อมูลเชิงคุณภาพ อาทิ ความเช่ือ ความคิดเห็น ทัศนคติ พฤติกรรม รูปแบบการด าเนินชีวิต (Lifestyles) หรือ ข้อมูลทั่วไป
อื่นๆ เชิงปริมาณ อาทิ เพศ อายุ การศึกษา รายได้ ลักษณะอาชีพ จ านวนลูกจ้าง ฯลฯ      

  สิ่งที่เป็นข้อควรระวังในการเก็บรวบรวมข้อมูลโดยการใช้ แบบสอบถาม คือ การที่นักวิจัยจะต้องเข้าใจถึงพฤติกรรม 
และทัศนคติของผู้ตอบแบบสอบถาม รวมทั้งผลกระทบของกระบวนการเก็บแบบสอบถามที่มีต่อการให้ข้อมูลของผู้ตอบ เช่น 
ในกรณีที่ค าถามในแบบสอบถามเกี่ยวกับข้อมูลส่วนตัว หรือประเด็นอ่อนไหวทางการเมือง ศีลธรรม จรรยาบรรณ อาจท าให้
ผู้ตอบพยายามที่จะอ าพรางพฤติกรรม หรือข้อมูลที่แท้จริง ซึ่งอาจท าให้ข้อมูลที่ได้รับมีการบิดเบือน หรือมีความล าเอียงได้ 

 ส าหรับแนวทางการท างานวิจัยเชิงส ารวจ (Survey Research)2 โดยมีวัตถุประสงค์อยู่ที่การเก็บรวบรวมข้อมูล      
ปฐมภูมิเชิงปริมาณ มีแนวทางการด าเนินการ 3 ลักษณะ ได้แก่ 

 Self – Completion Survey (หน่วยตัวอย่างเป็นผู้ตอบค าถามด้วยตนเอง) ได้แก่ การท าส ารวจทางจดหมาย 
(Mail Survey) , การส า ร วจผ่ าน เครื อข่ า ยอิ น เตอร์ เ น็ ต  หรื อ เ ครื อข่ า ยอื่ นๆทางอิ เ ล็ คทรอนิ คส์  
(Internet/Electronic Survey), การวางแบบสอบถามไว้และเก็บคืนในภายหลัง (Drop – Off/Pick – Up 
Survey) ฯลฯ    

 Interviewer – Completion Survey (ผู้สัมภาษณ์เป็นผู้เก็บรวบรวมข้อมูล และเป็นผู้ตอบค าถามแทนหน่วย
ตัวอย่าง) ได้แก่ การสัมภาษณ์ส่วนบุคคล (Personal Interview) หรือการสัมภาษณ์ทางโทรศัพท์ (Telephone 
Survey) 

 Observation (การสังเกตการณ์) ได้แก่ การนับจ านวน การรวบรวมข้อมูลเชิงพฤติกรรมโดยการสังเกต ฯลฯ 
(ซึ่งข้อมูลส่วนใหญ่ในกรณีนี้ จะเป็นข้อมูลเชิงตัวเลข) 

 ในกรณีที่ผู้วิจัย มีความจ าเป็นที่จะต้องใช้แบบสอบถาม (Questionnaires) ในการเก็บรวบรวมข้อมูลปฐมภูมิ สิ่งที่
ผู้วจิัยจะต้องค านึงถึง คือ “วิธีการสร้างแบบสอบถาม” ซึ่งแบบสอบถามท่ีดีนั้นจะต้องสอดคล้องกับวัตถุประสงค์ และเป้าหมาย
ของงานวิจัย ส าหรับข้อดี และข้อเสียของการใช้แบบสอบถาม (Questionnaires) ในแต่ละวิธีการแสดงในตารางที่ 2.1 

ตารางที่ 2.1 ข้อดี และข้อเสียของการใช้แบบสอบถาม (Questionnaires) ในแต่ละวิธีการ 

วิธีการ ข้อดี ข้อเสีย 

(1) การใช้ Mail Survey อาทิ จดหมาย 
Fax ฯลฯ ในการส่งแบบสอบถาม
ไ ป ยั ง ผู้ ต อ บ  ( Respondants) 
พร้อมจดหมายช้ีแจง (วิธีการนี้
เหมาะสมในกรณีที่กลุ่มตัวอย่างมี
ขนาดใหญ่ และมีการกระจายตัวใน
ระดับสูง) 

 สามารถเข้าถึงข้อมูลจ านวนมาก 
ได้อย่างกว้างขวางทั่วถึง (กรณี
กลุ่มตัวอย่างมีขนาดใหญ่) 

 ไม่จ าเป็นต้องมีการระบุ ช่ือของ
ผู้ตอบ 

 ต้นทุนการส ารวจค่อนข้างต่ าเมื่อ
เปรียบเทียบกับวิธีอ่ืนๆ 

 ผู้ตอบไม่ได้รับอิทธิพลใดๆจาก
ผู้วิจัยในการตอบค าถาม 

 ไ ม่ ค ว ร ถ ามค า ถ ามที่ มี ค วาม
ซับซ้อน หรือมีรายละเอียดมาก
เกินไป 

 อัตราการตอบสนอง (Response 
Rate) อยู่ในระดับต่ า 

 เนื่องจากความง่ายของค าถามท า
ให้ในบางกรณีข้อมูลที่ได้รับไม่
สามารถอธิบายถึงประเด็นส าคัญ
ในงานวิจัยได้ 

 ก า ร ติ ด ต า ม ผู้ ที่ ไ ม่ ต อ บ
แบบสอบถามท าได้ค่อนข้างยาก 

(2) การเก็บข้อมูลจากบุคคลโดยตรง 
อาทิ การสัมภาษณ์แบบซึ่งหน้า 
( Face – to – Face)  วิ ธี ก า รนี้
เหมาะสมกับกลุ่มตัวอย่างที่มีขนาด
เล็ก และงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับ

 ผู้ตอบมีความสนใจ ลึความเอาใจ
ใส่กับประเด็นท่ีนักวิจัยก าลังศึกษา
อยู่ได้ดีกว่า  

 เหมาะสมกับกรณีที่ค าถามของ
งานวิจัยมีความซับซ้อน 

 มี ต้ นทุ นทา งด้ า น เ วล า  และ 
ก า ร เ งิ น ค่ อ น ข้ า ง สู ง เ มื่ อ
เปรียบเทียบกับวิธีการอื่นๆ 

 ในบางกรณี ผู้วิจัย/ผู้สัมภาษณ์ มี
อิทธิพลต่อค าตอบท่ีได้รับ 

                                                 
2 การท างานวิจัยเชิงส ารวจ (Survey Research) เหมาะสมในกรณีที่กลุ่มประชากรมีขนาดใหญ่ เนื่องจากมีความสะดวก
รวดเร็วมากกว่าการสัมภาษณ์เชิงลึก   
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วิธีการ ข้อดี ข้อเสีย 
ประเด็นอ่อนไหว เช่น ประเด็น
ความขัดแย้ง การเมือง ฯลฯ 

 กรณีนี้สามารถตั้งกระทู้ถาม – 
ตอบข้อสงสัยเกี่ยวกับประเด็นที่
ศึกษาได้ดีกว่าวิธีการอื่นๆ  

 อัตราการตอบสนอง (Response 
Rate)  อ ยู่ ใ น ร ะ ดั บ สู ง เ มื่ อ
เปรียบเทียบกับวิธีการอื่นๆ  

 เข้าถึงกลุ่มข้อมูลได้เพียงจ านวนที่
น้อย 

 ครอบคลุมกลุ่มตัวอย่างขนาดเล็ก 

(3) การสัมภาษณ์ผ่านทางโทรศัพท์ 
( Over the Telephone)  เ ป็ น
วิธีการที่เหมาะสมกับกรณีที่กลุ่ม
ตั วอย่ างมีการกระจายตัวทาง
ภูมิศาสตร์ในระดับสูง 

 สามารถติดต่อกับผู้ตอบได้โดยตรง 
(Personal Contact) 

 ครอบคลุมข้อมูลของกลุ่มตัวอย่าง
ทั้งหมดได้อย่างท่ัวถึง  

 สามารถเข้าถึงข้อมูลได้ง่าย และ
รวดเร็ว 

 สามารถใช้อุปกรณ์อิเล็คทรอนิกส์ 
อาทิ Smart Phone คอมพิวเตอร์ 
ฯลฯ ในการเก็บข้อมูลได้ 

 ท า ก า รสั มภาษณ์ ไ ด้ เ พี ย ง ใน
ช่วงเวลาที่ค่อนข้างสั้น 

 วิ ธี ก า ร นี้ จ า กั ด เ ฉ พ า ะ ก ลุ่ ม
ตัวอย่าง/บุคคลที่มีโทรศัพท์ 

 ในบางกรณีต้นทุนการส ารวจ
ข้อมูลค่อนข้างสูง  

(4) ก า ร เ ก็ บ ข้ อ มู ล ผ่ า น สื่ อ
อิ เ ล็ ค ท ร อ นิ ก ส์  ( Electronic 
Surveys) อาทิ  การส ารวจทาง
อินเตอร์เน็ต การใช้ E – Mail  

 ค ว า ม ง่ า ย ขอ งผู้ ต อบ ใน ก า ร
ลงทะเบียนเพื่อตอบค าถาม 

 สามารถเข้าถึงผู้ตอบข้อมูลได้
อย่างกว้างขวาง (Global Reach)  

 สามารถวิเคราะห์ และรวบรวม
ข้อมูลในปริมาณมาก ได้อย่าง
รวดเร็ว 

 ผู้ตอบไม่ได้รับอิทธิพลจากนักวิจัย 
หรื อ  ผู้ สั มภาษณ์  (ปราศจาก 
Interview Bias) 

 ข้อมูลส่วนตัวอาจจะถูกเปิดเผย
หากมีระบบการจัดการข้อมูลไม่ดี 

 ในบางกรณีต้นทุนการส ารวจ
ข้อมูลค่อนข้างสูง 

 การสร้างแบบสอบถามท าได้ยาก
ในบางครั้ง เนื่องจากต้องอาศัย
ค ว า ม รู้ ท า ง ด้ า น  Computer 
Program 

 วิ ธี ก า ร นี้ จ า กั ด เ ฉ พ า ะ ก ลุ่ ม
ตัวอย่าง/บุคคล ที่มีคอมพิวเตอร์
เท่านั้น 

2.3 ประเทศที่เป็น Best Practice ด้านการบริหารจัดการโครงสร้างพื้นฐานพื้นที่บริเวณชายแดน  

 2.3.1. ทวีปอเมริกาเหนือ 

2.3.1.1. พรมแดนสหรัฐอเมริกาและเม็กซิโก 

ประเทศสหรัฐอเมริกาและประเทศเม็กซิโกเป็นประเทศท่ีมีอาณาเขตติดกันเป็นระยะทางรวมทั้งสิ้น 1,954 ไมล์ หรือ 
3,145 กิโลเมตร โดยเขตพื้นที่ตามแนวชายแดนของประเทศสหรัฐอเมริกาเริ่มจากรัฐทางตะวันตกไปยังรัฐทางตะวันออก ได้แก่ 
รัฐแคลิฟอร์เนีย รัฐอริโซน่า รัฐนิวเม็กซิโก และรัฐเท็กซัส ส่วนในประเทศเม็กซิโก เริ่มจาก รัฐบาจาแคลิฟอร์เนีย รัฐโซโนรา รัฐ
ชิวาวา รัฐโกอาวีลา รัฐนูเอโวเลออน และรัฐตาเมาลีปัส [1] ปัจจุบันมีด่านพรมแดนถาวรระหว่างสองประเทศรวมทั้งสิ้น 47 
ด่าน [2] โดยด่านที่เปิดล่าสุดในปี 2010 เป็นสะพานข้ามพรมแดนทั้งสองจากเมือง McAllen รัฐเท็กซัส ไปยังเมือง Reynosa 
ประเทศเม็กซิโก ช่ือสะพาน Anzaladuas [3] รูปแบบหลักของการขนส่งสินค้าผ่านแดนของประเทศทั้งสองจะอยู่ในรูปของ
การขนส่งทางถนนโดยรถบรรทุกเป็นหลัก ประมาณ 70% ส่วนอีก 30% นั้นเป็นการขนส่งสินค้าข้ามแดนโดยทางรถไฟ [4] 

ในช่วงปี 1986 - 2001 มูลค่าการค้าขายระหว่างประเทศสหรัฐอเมริกากับประเทศเม็กซิโก มีมูลค่าเพิ่มขึ้นอย่าง
รวดเร็วถึงประมาณ 400% [5] ขณะที่ในปี 2009 มูลค่าของการค้าระหว่างสองประเทศมีมูลค่าประมาณ 3 แสน 7 หมื่นล้าน
เหรียญสหรัฐ และมีอัตราการเพิ่มขึ้นทุกปี ๆ ละประมาณ 7.5% [4] หรือมีมูลค่ามากกว่า 1 พันล้านเหรียญสหรัฐต่อวันใน
ปัจจุบัน และหากคิดเป็นจ านวนครั้งในการข้ามพรมแดนเพื่อการขนส่งสินค้าท้ังสิ้น 350 ล้านครั้งต่อปี  
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ในช่วงปี 1993 - 2000 นั้น ด่านพรมแดนที่ส าคัญระหว่างประเทศท้ังสอง ล้วนเผชิญปัญหาเดียวกัน คือ ความแออัด
ของรถขนส่งสินค้าทั้งที่มีการบรรจุสินค้าหรือรถเปล่า (แผนภาพที่ 2.1) ระยะการรอคอยอันยาวนาน และเกิดค่าใช้จ่ายในการ
ขนส่งสินคา้ข้ามแดนสูงมาก เนื่องจากสาเหตุหลายประการที่สามารถสรุปได้ดังต่อไปนี้  

ด่านพรมแดนประเทศสหรัฐอเมริกา 

1) กระบวนการตรวจสอบด้านความมั่นคงของรัฐบาลและด้านศุลกากรของด่านศุลกากรชายแดนที่ซ้ าซ้อนและ
ล่าช้า มีค่าธรรมเนียมในการให้บริการตรวจสอบสูง 

2) กฎระเบียบด้านการขนส่งข้ามแดนระหว่างประเทศตามข้อตกลง North American Free Trade Agreement 
: NAFTA ที่ก าหนดให้การขนส่งข้ามแดนจากประเทศเม็กซิโกไปยังประเทศสหรัฐอเมริกาเป็นไปได้ในระยะสั้น 
(short-haul) ไม่เกิน 150 ไมล์เท่านั้น  

3) การด าเนินการทางพิธีการทางศุลกากรยังใช้เอกสาร(กระดาษ) เพื่อการตรวจสอบเป็นหลัก  
4) การขาดมาตรฐานการด าเนินงานท่ีชัดเจนของด่านศุลกากร 
5) บริเวณด่านพรมแดนมีพื้นท่ีจ ากัด 
6) ถนนบริเวณด่านพรมแดนที่เช่ือมต่อระหว่างสองประเทศไม่เพียงพอและมีขนาดไม่เหมาะสม 
7) การขาดการประสานงานกันระหว่างหน่วยงานภาครัฐและเอกชนของทั้งสองประเทศ  

ด่านพรมแดนประเทศเม็กซิโก 

1) การขาดมาตรฐานการด าเนินงานของด่านศุลกากร 
2) ความไม่เพียงพอของผู้ปฏิบัติงานและสิ่งอ านวยความสะดวกต่าง ๆ  
3) บริเวณด่านพรมแดนมีพื้นท่ีจ ากัด 
4) ถนนบริเวณด่านพรมแดนที่เช่ือมต่อระหว่างสองประเทศมีขนาดไม่เหมาะสม 
5) การด าเนินการทางพิธีการทางศุลกากรยังใช้เอกสาร(กระดาษ) ที่เรียกว่า “pedimento” เพื่อการตรวจสอบ

เป็นหลัก  
6) การด าเนินพิธีการผ่านแดน จ าเป็นต้องผ่านตัวแทนหรือ broker ที่จดทะเบียนและได้รับอนุญาตเท่านั้น ท าให้

ตัวแทนมีอ านาจในการก าหนดราคาหรือค่าใช้จ่ายในการผ่านแดนได้อย่างผูกขาด 
7) การขาดการประสานงานกันระหว่างหน่วยงานภาครัฐและเอกชนของทั้งสองประเทศ 

 

 
แผนภาพที ่2.1 ความแออัดของสะพานข้ามแดนระหว่างประเทศสหรัฐอเมริกากับประเทศเม็กซิโก 
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แนวทางแก้ไขปัญหาของประเทศสหรัฐอเมริกาในขณะนั้น คือ ให้มีการใช้ระบบตรวจสอบเอกสารต่าง ๆ ผ่านทาง

ระบบอิเล็กทรอนิกส์ การพัฒนาเทคโนโลยีในการด าเนินงานของระบบศุลกากร ลดความซับซ้อนของกระบวนการหรือข้ันตอน
การด าเนินงานของด่านศุลกากร และการเพิ่มการประสานงานระหว่างหน่วยงานชายแดนของประเทศทั้งสองด้านเวลาการ
ด าเนินงานของหน่วยงานของสองประเทศและข้อมูลระหว่างกัน  

สถาบันวิจัยการขนส่งแห่งมหาวิทยาลัยเท็กซัส เอแอนด์เอ็ม และมหาวิทยาลัยเท็กซัสแอทออสติน ได้พัฒนาสถานี
ต้นแบบในการตรวจสอบปริมาณการจราจรที่ข้ามพรมแดนจากประเทศเม็กซิโกไปยังประเทศสหรัฐอเมริกา โดยการแบ่งปัน
ข้อมูลร่วมกันระหว่างระบบข้อมูลทางการค้าของกระทรวงพาณิชย์ร่วมกับระบบข้อมูลการเงินของกระทรวงการคลงั และระบบ
การขนส่งของกระทรวงคมนาคม นอกจากนั้นยังมีการสร้างระบบแลกเปลี่ยนข้อมูลระหว่างรถบรรทุกสินค้ากับด่านศุลกากร
บริเวณพรมแดนที่ต้องการน าสินค้าผ่านแดน การด าเนินงานนี้จะสามารถลดเวลาในการด าเนินงานจากเดิมที่ต้องมีการ
ตรวจสอบเอกสารในระบบกระดาษลงได้  

อีกแนวทางที่ส าคัญในการแก้ปัญหาการขนส่งระหว่างประเทศทั้งสอง คือ การแก้ไขข้อตกลง NAFTA ให้มีการ
อนุญาตให้รถขนส่งสินค้าจากประเทศเม็กซิโกสามารถน าสินค้าเข้าไปส่งยังลูกค้าปลายทางในประเทศสหรัฐอเมริกาใน
ระยะทางที่ไกลขึ้น เช่นเดียวกับให้รถขนส่งสินค้าจากประเทศสหรัฐอเมริกาสามารถน าสินค้าเข้าไปส่งยังลูกค้าในประเทศ
เม็กซิโกในระยะทางที่ไกลขึ้นเช่นกัน แนวทางการแก้ไขปัญหานี้ส่งผลให้มีการขนส่งเที่ยวกลับท้ังสองทิศทางเพิ่มมากข้ึน ท าให้
ลดปริมาณรถเปล่าที่ต้องข้ามแดนทั้งสองทิศทางลง ส่งผลต่อการลดการแออัดของด่านพรมแดนทั้งสองได้บางส่วน ลดเวลาการ
ถือครองสินค้าบริเวณด่านพรมแดน และส่งผลให้ต้นทุนในการขนส่งสินค้าลดลงด้วย 

ในช่วง 7 ปีแรกของการทดลองใช้แนวทางการแก้ไขดังกล่าวข้างต้น ส าหรับประเทศสหรัฐอเมริกานั้น การด าเนินงาน
ยังไม่ประสบความส าเร็จเท่าที่ควร ด่านพรมแดนส่วนใหญ่ยังคงใช้ระบบการด าเนินงานแบบเดิม ท าให้ในช่วงระยะเวลา
ดังกล่าวกระบวนการผ่านแดนระหว่างชายแดนประเทศสหรัฐอเมริกากับประเทศเม็กซิโก มีระยะเวลาเฉลี่ยมากกว่า
กระบวนการผ่านแดนระหว่างชายแดนประเทศสหรัฐอเมริกากับประเทศแคนาดามากถึงสามเท่า และมีต้นทุนในการขนส่ง
สินค้าข้ามแดนสูงกว่าเช่นเดียวกัน โดยต้นทุนค่าขนส่งสินค้าผ่านแดน ประกอบไปด้วย ค่าใช้จ่ายในการท าธุรกรรมผ่านแดนที่
ด่านศุลกากร ค่าค่าธรรมเนียม ภาษีมูลค่าเพิ่ม ค่าใช้จ่ายในการให้บริการขนส่งสินค้า  

ส าหรับการแก้ไขนโยบายการข้ามแดนของรถขนส่งสินค้าตามข้อตกลงของ NAFTA นั้น มีผลสัมฤทธ์ิในกรณีการข้าม
แดนของรถบรรทุกสินค้าเข้าสู่ประเทศสหรัฐอเมริกาเท่านั้นที่สามารถระยะเวลาในการขนส่งและต้นทุนรวมลงได้ แต่เนื่องจาก
ประเทศเม็กซิโกยังไม่เปลี่ยนแปลงกฎระเบียบด้านการด าเนินพิธีการศุลกากร และข้อก าหนดที่ก าหนดให้การผ่านแดนของ
สินค้าต้องผ่านตัวแทนหรือ broker ที่จดทะเบียนและได้รับอนุญาตเท่านั้น ท าให้การอนุญาตให้รถขนส่งสินค้าจากประเทศ
สหรัฐอเมริกาเข้าไปส่งยังลูกค้าในประเทศเม็กซิโกได้โดยตรงนั้น ไม่เกิดประโยชน์ อีกทั้ง รถขนส่งสินค้าจากประเทศ
สหรัฐอเมริกาไม่นิยมการข้ามแดนไปส่งสินค้ายังลูกค้าในประเทศเม็กซิโก เนื่องจากสภาพถนนในประเทศเม็กซิโกไม่มีคุณภาพ 
การเกิดอุบัติเหตุบ่อยครั้ง การเก็บค่าธรรมเนียมการผ่านทางพิเศษสูง การขาดสิ่งอ านวยความสะดวกที่เพียงพอ และน้ ามัน
เชื้อเพลิงมีราคาแพง  

ในปี 2005 มีรายงานการปรับปรุงกระบวนการข้ามแดนโดยการน าเสนอโครงการ FAST (Free and Secure Trade) 
[6] โดยบริษัทขนส่งสินค้า ผู้ส่งออกสินค้า และพนักงานขับรถ ที่เข้าร่วมโครงการได้นั้นจะต้องผ่านข้อก าหนดขั้นพื้นฐานด้าน
ความน่าเชื่อถือและมาตรฐานความปลอดภัยของรัฐบาลสหรัฐอเมริกาในหลายประเด็น และเมื่อได้รับการอนุมัติแล้ว การขนส่ง
สินค้าจะสามารถกระท าได้เร็วขึ้นโดยผ่านช่องทางพิเศษ (แผนภาพที่ 2.2 – 2.4) หรือเรียกว่า FAST Lane ข้อดีของการ
ด าเนินงานตามโครงการ FAST ประกอบด้วย 

 การเพิ่มความเร็วและประสิทธิภาพในกระบวนการขนส่งสินค้าผ่านแดน 
 การลดลงของกระบวนการหรือข้ันตอนการตรวจสอบบริเวณจุดผ่านแดน 
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 การส่งเสริมความปลอดภัยของการขนส่งสินค้าข้ามแดนระหว่างประเทศสหรัฐอเมริกาและประเทศ
เม็กซิโก 

 

 
แผนภาพที ่2.2 ช่องทาง FAST Lane บริเวณชายแดนสหรัฐอเมริกาและประเทศเม็กซิโก 

 

 
แผนภาพที ่2.3 ช่องทาง FAST Lane บริเวณชายแดนสหรัฐอเมริกาและประเทศเม็กซิโก 
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แผนภาพที ่2.4 ช่องทาง FAST Lane บริเวณชายแดนสหรัฐอเมริกาและประเทศเม็กซิโก 

 
 การสร้างแบบจ าลองการจราจรบริเวณพรมแดนด้วยระบบคอมพิวเตอร์ เป็นอีกแนวทางหนึ่งเพื่อหาแนวทางการ
แก้ไขปัญหาความแออัดของชายแดนแต่ละด่านที่เหมาะสมในแต่ละช่วงเวลา โดยการเก็บรวบรวมข้อมูลของการผ่านแดน
ระหว่างประเทศทั้งสองบริเวณด่านพรมแดนต่าง ๆ ข้อมูลที่ส าคัญต่อการน าไปสร้างแบบจ าลอง ประกอบด้วย 2 ส่วนหลัก 
ได้แก่ 

1) ขั้นตอนและเวลาของกิจกรรมการผ่านแดนของพาหนะหรือผู้โดยสาร  
2) ขั้นตอนและเวลาในการด าเนินงานของหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องกับการผ่านแดนบริเวณพรมแดน 
ผลลัพธ์ของแบบจ าลองนี้จะแสดงให้เห็นถึงจ านวนผู้ปฏิบัติงานและจ านวนโครงสร้างพื้นฐานต่าง ๆ ที่เหมาะสมใน

การข้ามแดนในแต่ละพรมแดนในแต่ละช่วงเวลา ท าให้โฉมหน้าของด่านข้ามแดนของแต่ละพรมแดนตามแนวชายแดนของ
ประเทศสหรัฐอเมริกาที่ติดต่อกับประเทศเพื่อนบ้านมีลักษณะที่แตกต่างกันออกไป ทั้งด้านรูปลักษณ์ ขนาดพื้นที่ และจ านวน
ผู้ปฏิบัติงาน แผนภาพที่ 2.5 -2.7 แสดงให้เห็นถึงตัวอย่างของด่านพรมแดนสหรัฐอเมริกากับประเทศเม็กซิโกท่ีในแต่ละด่านมี
ลักษณะที่แตกต่างกันอย่างชัดเจน 
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แผนภาพที่ 2.5 ด่าน San Ysidro ในเมืองซานดิเอโก้ รัฐแคลิฟอร์เนยี 

 

 
แผนภาพที่ 2.6 สะพานซานตาเฟ ท่ีเชื่อมด่านพรมแดนเอลพาโซ รัฐเท็กซัส กับประเทศเม็กซิโก 
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แผนภาพที่ 2.7 ด่านพรมแดนซานหลุยส ์รัฐอริโซน่า กับประเทศเมก็ซิโก 

 
ในปัจจุบันประเทศสหรัฐอเมริกาได้ด าเนินการปรับปรุงกระบวนการด าเนินงาน โครงสร้างพื้นฐานบริเวณชายแดน

และกฎระเบียบต่าง ๆ ที่เอื้ออ านวยต่อการขนส่งสินค้าข้ามแดน โดยเน้นการแก้ปัญหาหลัก 2 ประการ ได้แก่ ลดความเสี่ยง
ของการน าสินค้าผ่านแดนเข้าสู่ประเทศและการลดความแออัดของการจราจรบริเวณด่านชายแดน ซึ่งการด าเนินงานในทุกด้าน
นั้นยังค านึงถึงการป้องกันสร้างมลภาวะต่อสิ่งแวดล้อมอีกด้วย [7] 

แนวทางการลดความเสี่ยงของการขนส่งสินค้าผ่านแดน ประกอบด้วย 
1) การพัฒนาจุดผ่านแดนให้มีโครงสร้างพื้นฐานและมีเทคโนโลยีที่ทันสมัย 
2) มีระบบแจ้งรายละเอียดของสินค้าล่วงหน้าก่อนการข้ามแดนที่มีประสิทธิภาพ 
3) มีระบบการขึ้นทะเบียนของส่วนต่าง ๆ ท่ีเกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้า ได้แก่ ผู้ส่งออกสินค้า ผู้ขนส่ง ตัวแทน

ผู้น าเข้า และพนักงานขับรถ เป็นต้น เพื่อการรักษาความปลอดภัยของการขนส่งสินค้า และการเพิ่ม
ประสิทธิภาพด้านความเร็วในการขนส่งสินค้าผ่านแดน ผ่านโครงการต่าง ๆ เช่น  

 Customs Trade Partnership Against Terrorism (C-TPAT) 

 Free and Secure Trade (FAST) 

 Secure Electronic Network for Travelers Rapid Inspection (SENTRI) 

 Business Alliance for Secure Commerce (BASC) 
แนวทางการลดความแออัดของการจราจรบริเวณด่านชายแดน ประกอบด้วย  
1) การใช้ระบบผ่านแดนอัตโนมัติ 
2) การสร้างโครงสร้างพื้นฐานให้เพียงพอต่อความต้องการผ่านแดนของแต่ละด่าน 
3) การสร้างความสัมพันธ์อันดีระหว่างหน่วยงานภาครัฐและเอกชนท่ีเกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้าผ่านแดน 
4) การแบ่งปันข้อมูลระหว่างชายแดนของสองประเทศและด่านชายแดนท่ัวประเทศ 
5) การสร้างระบบติดตามรถขนส่งสินค้าด้วยระบบ GPS ที่สามารถระบุได้ว่ารถขนส่งสินค้าที่ได้ท าเรื่องขออนุญาต

ผ่านแดนล่วงหน้าจะเข้าสู่บริเวณด่านพรมแดนในเวลาใด ข้อดีอีกประการของการด าเนินงานในแนวทางนี้คือ 
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สามารถทราบถึงต าแหน่งของรถขนส่งสินค้าที่ผ่านพรมแดนเข้ามายังประเทศสหรัฐอเมริกา ว่าได้เข้าไปอยู่ใน
ส่วนใดของของประเทศ (แผนภาพท่ี 2.8) 
 

 
แผนภาพที่ 2.8  ตัวอย่างของระบบติดตามรถขนส่งสินค้าท่ีผา่นพรมแดนสหรัฐอเมริกา 

 

2.3.1.2. พรมแดนสหรัฐอเมริกาและแคนาดา 

 ประเทศสหรัฐอเมริกากับประเทศแคนาดาเป็นประเทศที่มีพรมแดนติดต่อกันเป็นระยะทางยาวที่สุดในโลก มีความ
ยาวรวมทั้งสิ้น 8,891 กิโลเมตร หรือ 5,525 ไมล์ มีจุดผ่านแดนถาวรระหว่างสองประเทศรวมทั้งสิ้น 15 จุด กระจายอยู่ในท่ัว
ทุกรัฐของสหรัฐอเมริกาที่มีพรมแดนติดกับประเทศแคนาดา [8] ในปี 2012 มูลค่าการค้าทั้งสินค้าและบริการระหว่างสอง
ประเทศมีมูลค่าประมาณ 7 แสน 7 พันล้านเหรียญสหรัฐ คิดเป็นมูลค่าที่เกิดจากการค้าผ่านพรมแดนประมาณ 7 แสนล้าน
เหรียญ และมีมูลค่าเพิ่มขึ้นเป็น 9 แสน 1 หมื่นล้านเหรียญในปี 2013 [9], [10]  

ส าหรับการผ่านแดนของสินค้า หรือผู้โดยสาร ระหว่างประเทศสหรัฐอเมริกาและประเทศแคนาดานั้น ขั้นตอนการ
ด าเนินงานของประเทศสหรัฐอเมริกาหรือลักษณะของการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน จะเหมือนกับการขนส่งสินค้าผ่านแดน
ระหว่างประเทศสหรัฐอเมริกากับประเทศเม็กซิโกเกือบทุกประการแต่มีประสิทธิภาพกว่า ซึ่งจะเห็น ได้ว่าด่านพรมแดนของ
สหรัฐอเมริกา-แคนาดา กระจายอยู่ใน 10 รัฐ แต่ใช้เจ้าหน้าที่ในการด าเนินงานเพียง 1,000 คน ในขณะที่ด่านพรมแดน
ระหว่างประเทศสหรัฐอเมริกา-เม็กซิโก กระจายอยู่ใน 4 รัฐ แต่ต้องใช้เจ้าหน้าท่ีมากถึง 12,000 คน [11] 

ทั้งนี้ในปี 2003 เป็นปีที่ประเทศทั้งสองได้ร่วมกันด าเนินงานปรับปรุงขั้นตอนการด าเนินงานและโครงสร้างพื้นฐาน
ส าหรับสนับสนุนการข้ามพรมแดนระหว่างกัน ผ่านโครงการต่าง ๆ รวมทั้งสิ้น 224 โครงการ คิดเป็นมูลค่าการลงทุนทั่งหมด 
$13,400 ล้านเหรียญ 

โดยแนวทางปฏิบัติส าหรับการด าเนินงานและการปรับปรุงโครงสร้างพื้ นฐานส าหรับการผ่านแดนของประเทศ
สหรัฐอเมริกาและประเทศแคนาดา สามารถสรุปได้ดังนี้  

1) มีการสร้างหน่วยด าเนินงานร่วมระหว่างประเทศระหว่างประเทศสหรัฐอเมริกาและประเทศแคนาดาเพื่อการ
ขนส่งข้ามแดน ภายใต้ช่ือ the U.S.-Canada Transportation Border Working Group (TBWG) โดยในปี 
2000 ประเทศทั้งสองได้ลงนามในบันทึกช่วยจ าด้านความร่วมมือประสานงานวางแผนการด าเนินงาน การเก็บ
รวบรวมข้อมูล การแลกเปลี่ยนข้อมูลและเทคโนโลยีระหว่างกัน ทั้งนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อเพ่ิมความเร็วในการผ่าน
แดนของด่านพรมแดนของทั้งสองประเทศ  
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2) การแยกช่องทางผ่านของรถแต่ละประเภทในการผ่านแดนอย่างชัดเจน ตัวอย่างดังแผนภาพท่ี 2.9 – 2.11 
3) มีระบบการขึ้นทะเบียนของส่วนต่าง ๆ ท่ีเกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้า ได้แก่ ผู้ส่งออกสินค้า ผู้ขนส่ง ตัวแทน

ผู้น าเข้า และพนักงานขับรถ เป็นต้น ตัวอย่างดังแผนภาพที่ 2.12 เพื่อการรักษาความปลอดภัยของการขนส่ง
สินค้า และการเพิ่มประสิทธิภาพด้านความเร็วในการขนส่งสินค้าผ่านแดน ผ่านโครงการต่าง ๆ เช่น Customs 
Trade Partnership Against Terrorism (C-TPAT) และ Free and Secure Trade (FAST) เป็นต้น  

4) มีการก าหนดเวลาผ่านแดนมาตรฐาน ไม่เกิน 20 นาทีต่อคัน และสร้างระบบสารสนเทศหรือเทคโนโลยีอื่น ๆ 
เพื่อสนับสนุนการด าเนินงานบริเวณพรมแดนของสองประเทศให้เป็นไปตามมาตรฐานท่ีก าหนด อาทิเช่น ระบบ 
simulation ระบบติดตามรถขนส่งสินค้าด้วยระบบ GPS ระบบการผ่านแดนอัตโนมัติ เป็นต้น  

5) การก าหนดแนวทางปฏิบัติหรือคู่มือส าหรับการผ่านแดนส าหรับคนและสินค้า โดยคู่มือดังกล่าวจะถูกเผยแพร่
ผ่านทาง website ของหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้อง นอกจากน้ันแล้วยังมีการอบรมคนขับรถท่ีท าหน้าที่ขับรถผ่านพรม
แดนเป็นประจ าให้ทราบถึงกระบวนการผ่านแดนท่ีถูกต้อง โดยส่วนใหญ่แล้วมีการจัดการอบรมเดือนละ 1 ครั้ง
ในแต่ละด่าน 

6) การลดความเสี่ยงด้านความมั่นคงของทั้งสองประเทศ ที่เกิดจากการผ่านแดนของพาหนะ ผู้โดยสาร และสินค้า 
โดยใช้ระบบเทคโนโลยีแสกนการผ่านแดนอัตโนมัติ ตัวอย่างดังแผนภาพที่ 2.13 – 2.14 

 

 
 แผนภาพที่ 2.9 การแยกช่องทางผ่านแดนของรถประเภทต่าง ๆ 
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แผนภาพที่ 2.10 การแยกช่องทางผ่านแดนของรถประเภทต่าง ๆ 

 

 
แผนภาพที่ 2.11 การแยกช่องทางผ่านแดนของรถประเภทต่าง ๆ 
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แผนภาพที่ 2.12 บัตร FAST Pass ของพนักงานขับรถผ่านชายแดนสหรัฐอเมริกาและแคนาดา 

 
 

 
แผนภาพที ่2.13 การใช้เทคโนโลยีในการแสกนรถผ่านเข้าออกของหน่วยความมั่นคงของรัฐบาลสหรฐัและแคนาดาตามแนว

พรมแดนสหรัฐอเมริกาและแคนาดา 
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แผนภาพที่ 2.14 การใช้เทคโนโลยีในการแสกนรถผ่านเข้าออกของหน่วยความมั่นคงของรัฐบาลสหรฐัและแคนาดาตามแนว

พรมแดนสหรัฐอเมริกาและแคนาดา 
 

 2.3.2. ทวีปยุโรป 

เมื่อกล่าวถึงการวางระบบโครงสร้างพื้นฐานของด่านศุลกากรแล้วแน่นอนว่ากลุ่มสหภาพยุโรป (European Union) 
ย่อมเป็นกลุ่มประเทศที่มีแบบอย่างทางโครงสร้างพื้นฐานที่ดี เพราะเป็นทวีปที่มีการวางแผนในการรวมกลุ่มประเทศที่เป็น
มาตรฐานเดียวกัน ทั้งทางด้านค่าเงิน และทางด้านการขนส่ง จึงท าให้ระบบโลจิสติกส์ และเอกสารของด่านศุลกากรมี
มาตรฐานเดียวกัน [11] จึงส่งผลท าให้มีความสะดวกและรวดเร็วในการท ากิจกรรมทางโลจิสติกส์และการผ่านแดน [12] 
 ย้อนกลับไปสู่จุดเริ่มต้นก่อนความร่วมมือกันของด่านพรมแดนหรือด่านศุลกากรในกลุ่ม EU เริ่มจากการท าสัญญาอัน
เกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้าและการผ่านแดนระหว่างประเทศเพื่อให้เกิดความเข้าใจท่ีตรงกันและการยอมรับในมาตรฐานที่จะ
มีการก าหนดขึ้นโดยจะแบ่งเป็นหัวข้อต่าง ๆ ต่อไปนี้ [13] 

1) ข้อตกลงในยุโรปที่เป็นไปตามกฎการจราจรสากล (AGR: European Agreement on Main International 
Traffic Arteries) 

2) อนุสัญญาว่าด้วยการขนสินค้าทางถนน (CRM: Convention on the Contract for the Carriage of Goods 
by Road) 

3) พิธีสารเพิ่มเติมเกี่ยวกับ CRM ผ่านทางระบบบันทึกอิเล็กทรอนิกส์ 
4) ข้อตกลงเกี่ยวกับการใช้ป้ายเตือน ป้ายจราจรและสัญญาณจราจร 
5) ข้อตกลงเกี่ยวกับใบอนุญาตขับขี่ (APC: Agreement on Minimum Requirements for the Issue and 

Validity of Driving Permits) 
6) ประชุมเพื่อหาข้อตกลงเกี่ยวกับการจัดเก็บภาษีทางท้องถนนและการขนส่งสินค้าที่มีการผ่านแดนระหว่าง

ประเทศ 
7) อนุสัญญาที่เกี่ยวของกับศุลกากรว่าด้วยการขนส่งสินค้าภายใต้การดูแลของ TIR Carnets (TIR Convention) 
8) ข้อตกลงเกี่ยวกับการขนส่งระหว่างประเทศเป็นครั้งคราวของผู้โดยสารรถบัสและรถประจ าทาง ( Interbus 

Agreement) 
9) ข้อตกลงทั่วไปว่าด้วยภาษีศุลกากรและการค้า (GATT: General Agreement on Tariffs and Trade) 
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10) การประชุมร่วมกันเกี่ยวกับการประสานงานกันเพื่อลดความซับซ้อนของพิธีการศุลกากร (WCO Revised Kyoto 
Convention) 

11) การประชุมร่วมกันเพื่อการควบคุมการค้าชายแดน (Geneva Convention) 
 

จากหัวข้อจากการประชุมเพื่อหาข้อตกลงข้างต้น เป็นต้นก าเนิดของการก าหนดวัตถุประสงค์ในวงกว้างและเป็นไป
ตามหลักพื้นฐานหรือแนวความคิดของการขนส่งอย่างอิสระ (Article V of the GATT) ซึ่งมีความส าคัญโดยเฉพาะอย่างยิ่ง
ส าหรับผู้เข้าร่วมประชุมในภูมิภาคบอลข่านตะวันตก เพราะเป็นช่องทางในการเช่ือมต่อระหว่างสหภาพยุโรป กับ ตุรกี คอเค
ซัส และตะวันออกกลาง โดยที่การประชุมมุ่งเน้นไปที่การอ านวยความสะดวกในการเคลื่อนย้ายระหว่างประเทศ โดยการลด
ขั้นตอนของพิธีการทางศุลกากรท าให้พิธีการทางศุลกากรมีความสะดวกรวดเร็ว และลดระยะเวลาของการท างานร่วมกัน
ระหว่างพรมแดน (Article 7 of the International Convention on Harmonization of Frontier Controls of Goods) 
ซึ่งสามารถสรุปเป็นประเด็นส าคัญได้ดังต่อไปนี้ [14] 
 บทบัญญัติทั่วไปของการประชุมระหว่างประเทศท่ีใช้บังคับการขนส่งผ่านด่านศุลกากรประกอบด้วย 

ด้านการผ่านแดนทั่วไป 

 มีสิทธิเสรีภาพในการข้ามแดน 
 โดยทั่วไปจะไม่มีมาตรฐานทางเทคนิคเข้ามาควบคมุ 
 จะต้องไมม่ีความแตกต่างระหว่าง 

ด้านการขนส่งผ่านแดน 

 มีข้อจ ากัดของการตรวจสอบ (โดยเฉพาะการขนส่งภายใต้การควบคมุดูแลของ TIR) 
 ได้รับยกเว้นภาษีศลุกากร 
 ไม่มีหนา้ที่ในการระงับสิทธิทางการค้าโดยฉับพลัน 
 จะต้องไมม่ีข้อจ ากัดที่ไม่จ าเป็น 

ด้านสุขภาพและความปลอดภัย 

 ไม่มีการตรวจสอบเชื้อจากพืชและสัตว์ในการขนส่งสินค้าถ้าไม่มีความเสี่ยงในการปนเปื้อน 
 
 เมื่อก าหนดข้อตกลงของแต่ละประเทศที่มีร่วมกันแล้วดังข้างต้นแล้ว การน าเสนอข้อเสนอแนะเกี่ยวกับโครงสร้าง
พื้นฐานและการขนถ่ายสินค้าบริเวณด่านศุลกากรตามแนวพรมแดนประเทศต่าง ๆ เพื่อสนับสนุนให้เกิดการด าเนินงานที่มี
ประสิทธิภาพสูงสุดต่อผู้ที่เกี่ยวข้องทุกฝ่าย อาทิเช่น ด่านศุลกากรหรือผู้ผ่านแดน แบ่งออกเป็น 2 ด้าน ได้แก ่

โครงสร้างพ้ืนฐานที่เกี่ยวกับการค้าและการบริการ  

 มีความโปร่งใสในกฎระเบียบโครงสร้างพื้นฐาน 

 กฎระเบียบควรมีวัตถุประสงค์ที่เป็นไปตามกลไกการตลาด 

 ความสัมพันธ์ทางการค้าและการบริการโดยมีจุดมุ่งหมายเพื่อส่งเสริมการแข่งขันและให้ผู้ที่มีส่วนได้เสียได้รับ
ผลประโยชน์ 

 จะต้องไม่มีการเลือกปฏิบัติ 

 การใช้กฎระเบียบให้มีประสิทธิภาพต้องมีการระบุพ้ืนท่ีให้ชัดเจน 
การขนถ่ายสินค้า 

 การขนถ่ายสินค้าต้องได้รับความสะดวกและรวดเร็วท่ีชายแดน 

 มีการควบคุมมาตรฐานของระบบศุลกากรที่มีประสิทธิภาพอยู่ท่ีชายแดน 
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 มีความร่วมมือและประสานงานกันระหว่างพื้นที่ชายแดนทั้งสองด้าน 
 
 จากข้อตกลงและข้อเสนอแนะดังกล่าวข้างต้น ท าให้สามารถลดเอกสารของการขนสินค้าผ่านแดนลงไปได้มาก 
เช่นเดียวกับเอกสารทางราชการ ได้แก่ ทะเบียนรถ และหนังสือเดินทาง ที่สามารถใช้ร่วมกันได้ในกลุ่มประเทศยุโรป ท าให้
รูปแบบของการตรวจสินค้าระหว่างการขนส่งสามารถแบ่งออกได้เป็น 2 รูปแบบคือ เครื่อง X-Ray แบบด่านศุลกากรทั่วไป 
และเครื่อง X-Ray แบบเคลื่อนที่ สามารถตั้งตามจุดผ่านแดนเพื่อให้รถบรรทุกสินค้าวิ่งผ่าน ดังที่แสดงไว้ในแผนภาพที่ 2.15 -
2.17  

 

 
แผนภาพที่ 2.15 แสดงการตรวจสินค้าผา่นแดน ณ ด่านศุลกากร 

ที่มา: German research project ECSIT 
 

 
แผนภาพที่ 2.16 แสดงการตรวจสินค้า ณ เมืองมิวนิค, เยอรมัน โดยใช้ระบบ Mobile X-Ray 

ที่มา: Creative Commons Attribution 3.0 Germany licence 
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แผนภาพที ่2.17 แสดงตัวอย่างภาพจากเครื่อง X-Ray 

ที่มา: http://www.proammo.cz/image/text/1297085271_mobilesearch-he.jpg 
 

  หลังจากมีการประกาศใช้กฎหมายต่าง ๆ เพื่อสนับสนุนการขนส่งสินค้าอย่างเสรีทั่วท้ังกลุ่มประเทศสหภาพยุโรปแลว้ 
ท าให้การกระจายสินค้าภายในภูมิภาคด าเนินไปด้วยความสะดวก รวดเร็ว และสามารถกระจายสินค้าได้ในระยะทางที่ไกลขึ้น
ผ่าน Trans – European Transportation Network ดังแผนภาพท่ี 2.18 ท าให้เกิดการรวมกลุ่มกันของผู้ประกอบการเอกชน
ที่ด าเนินธุรกิจด้านโลจิสติกส์ในหลายรูปแบบ อาทิเช่น การจัดตั้งท าคลังสินค้า หรือศูนย์กระจายสินค้า เป็นกิจกรรมโลจิสติกส์
ประการหนึ่งที่เห็นได้ชัดจากการด าเนินนโยบายการขนส่งและเคลื่อนย้ายสินค้าอย่างเสรี โดยได้รับความร่วมมืออันดีจากทาง
ภาครัฐท่ีคอยช่วยบริการด้านพิธีการทางศุลกากรเพื่ออ านวยความสะดวก ณ One stop service ของภาคเอกชน  
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แผนภาพที ่2.18 ภาพแสดงโครงสร้างการขนส่งทางภาคพื้นกลุม่ประเทศยุโรป 

ที่มา: http://www.tinavienna.at/sites/default/files/TEN-T_CORE_NETWORK_0.jpg 
 

 2.3.3. ทวีปเอเซีย 

 ส าหรับการบริหารจัดการโครงสร้างพื้นฐานของด่านศุลกากรที่เป็นแนวปฏิบัติที่ดีของทวีปเอเซียนั้นมีหลากหลาย
รูปแบบ เนื่องมาจากความหลากหลายทางภูมิประเทศ วัฒนธรรม ภาษา เชื้อชาติ และขนบธรรมเนียมประเพณี ดังนั้นจึงท าให้
เกิดความแตกต่างของโครงสร้างพื้นฐานในแต่ละพื้นที่ แต่เมื่อมีต้องการที่จะปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานของทุกประเทศในทวีป
ให้เป็นระบบสากลแล้วนั้น การก าหนดโครงสร้างพื้นฐานแม่แบบ (Asia Customs Blueprint) ที่ชัดเจนส าหรับประเทศในกลุ่ม
ทวีปเอเชีย จึงเป็นสิ่งจ าเป็นท่ีต้องกระท าเพื่อเป็นแนวทางในการพัฒนาและปรับปรุงให้เป็นไปในรูปแบบเดียวกัน [15] 
 ในส่วนแรกของการวางแผนแม่แบบของโครงสร้างพื้นฐานของด่านศุลกากร จ าเป็นต้องศึกษาถึงปัญหาและสภาพท่ี
เป็นอยู่จากอดีตจนถึงการพัฒนาปรับปรุงของแต่ละด่านศุลกากร ณ ชายแดนของแต่ละประเทศในทวีปเอเซีย ซึ่งได้รวบรวมไว้
ดังต่อไปนี้ 

2.3.3.1. พรมแดนประเทศสาธารณรัฐประชาชนจีนกับประเทศเพ่ือนบ้าน 

 สาธารณรัฐประชาชนจีน (People’s Republic of China) หรือที่รู้จักกันในช่ือ ประเทศจีนนั้นเป็นประเทศที่มีภูมิ
ประเทศท่ีกว้างใหญ่ มีพื้นท่ีประมาณ 9.6 ล้านตารางกิโลเมตร ซึ่งถือเป็นประเทศที่มีพื้นที่กว้างเป็นอันดับ 3 ของโลก จึงท าให้
มีพื้นที่ชายแดนมีอาณาเขตติดต่อกับหลายประเทศ ได้แก่ ทางตอนเหนือของจีนติดต่อกับ มองโกเลีย และไซบีเรียของรัสเซีย 
ทางตอนใต้ของจีนติดต่อกับเวียดนาม ลาว และพม่า ทางตะวันตกของจีนติดต่อกับอินเดีย เนปาล และเอเชียกลาง โดยมี
เทือกเขาหิมาลัย และเทือกเขาเทียนชายเป็นพรมแดนตามธรรมชาติ ทางตะวันออกของจีนแผ่นดินใหญ่เป็นที่ราบต่ า และมี
แนวชายฝั่งยาว 14,500 กิโลเมตร (ยาวที่สุดเป็นอันดับท่ี 11 ของโลก) ซึ่งติดต่อกับทะเลจีนใต้ทางใต้ และทะเลจีนตะวันออก
ทางตะวันออก นอกจากนี้ยังมีประเทศท่ีเป็นเกาะอยู่ใกล้เคียง ได้แก่ เกาหลี และญี่ปุ่น [16] 
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 ในขณะที่การขนส่งสินค้าทางถนนผ่านพรมแดนประเทศจีนไปยังประเทศเพื่อนบ้านต่าง ๆ น้ัน ยังมีข้อจ ากัดอยู่มาก 
เนื่องจากความไม่พร้อมด้านโครงสร้างพื้นฐานระหว่างประเทศตามแนวพรมแดน ดังตัวอย่างในแผนภาพที ่2.19 ที่แสดงให้เห็น
ถึงการขนถ่ายสินค้าจากรถบรรทุกจีน (คันขวา) ก าลังขนสินค้าสู่รถบรรทุกของเมียนมาร์ (คันซ้าย) ณ ลานขนถ่ายสินค้า 
Jiegao Special Zone  
 

 
แผนภาพที่ 2.19 ภาพแสดงการขนถ่ายสินค้าจากรถบรรทุกจีน (คันขวา) ก าลังขนสินค้าสูร่ถบรรทุกของเมียนมาร์ (คันซ้าย) ณ 

ลานขนถ่ายสินค้า Jiegao Special Zone  
 

นอกเหนือจากการผ่านแดนของสินค้าจากประเทศจีนไปยังประเทศเมียนมาร์แล้ว การขนสินค้าข้ามพรมแดน
ประเทศเวียดนามและประเทศลาว เป็นอีกเส้นทางการขนส่งทางถนนอีกเส้นทางหนึ่งที่ส าคัญ และมีรูปแบบที่แตกต่างจาก
พรมแดนตามแนวประเทศเมียนมาร์ มีการใช้การขนส่งโดยใช้ตู้คอนเทนเนอร์มากยิ่งขึ้ น เนื่องจากมีความพร้อมทางด้าน
โครงสร้างพื้นฐานมากกว่า 

ณ จุดผ่านแดนตามแนวพรมแดนของประเทศจีนและประเทศต่าง ๆ จะมีเครื่อง X-Ray เพื่อให้การตรวจสอบสินค้ามี
ประสิทธิภาพและมีความรวดเร็วขึ้นกว่าเดิม โดยที่ไม่จ าเป็นต้องยกสินค้าลงมาจากรถเพื่อตรวจสอบ จึงท าให้ด่านศุลกากร
สามารถเพิ่มจ านวนการให้บริการตรวจสอบสินค้าผ่านแดนได้ในปริมาณที่สูงข้ึน ดังแสดงในแผนภาพท่ี 2.20 
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แผนภาพที่ 2.20 การตรวจสอบสนิค้าด้วยเครื่อง X-Ray ณ ด่านศลุกากร 105ไมล ์พรมแดนจีนและเมียนมาร์  

 
 ด้วยข้อจ ากัดหรืออุปสรรคตามที่ได้กล่าวมาข้างต้น และเนื่องจากประเทศจีนเป็นประเทศท่ีมีพื้นที่กว้างใหญ่ รูปแบบ
การขนส่งสินค้าทางรางจึงเป็นที่นิยมในปัจจุบัน และถือเป็นนโยบายด้านโลจิสติกส์ที่ส าคัญของประเทศ มีวัตถุประสงค์เพื่อให้
เกิดความคุ้มค่าในการขนส่ง ไม่ว่าจะเป็นการขนส่งคนหรือสินค้า โดยมุ่งเน้นไปที่การขนถ่ายสินค้าในปริมาณที่มากและมี
ค่าใช้จ่ายในการขนส่งต่อหน่วยให้ต่ าที่สุด โดยแผนภาพที่ 2.21 แสดงให้เห็นถึงเส้นทางรถไฟของจีนทางตอนเหนือจะมีเป็น
เส้นทางรถไฟเพื่อขนส่งทางรางออกสู่ชายแดน และในทางตะวันออกจะมีเส้นทางการขนส่งทางรางมุ่งตรงสู่ท่าเรือต่าง ๆ เพื่อ
การขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ แต่ในทางตะวันตกและตอนใต้การขนส่งทางรางของจีนยังขาดช่วงอยู่ เนื่องจากยังไม่มีราง
รถไฟจากประเทศเพื่อนบ้านมาเช่ือมต่อ จึงท าให้เกิดความล่าช้าจากการขนถ่ายสินค้าขึ้นจากการขนส่งทางรางมาเป็นการ
ขนส่งทางถนนเพื่อเชื่อมต่อไปยังประเทศเพื่อนบ้าน 
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แผนภาพที่ 2.21 ภาพแสดงเส้นทางรถไฟภายในประเทศ และเส้นทางรถไฟระหว่างประเทศ  

 
 ในปัจจุบันที่มีปริมาณการชนส่งทางรางเพิ่มมากขึ้น ทางรัฐบาลจีนจึงได้ปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานจากการขนส่งทาง
รางด้วยรถไฟธรรมดาเป็นการขนส่งทางรางด้วยรถไฟความเร็วสูง เพื่อให้สามารถลดเวลาในการขนส่งลงได้ถึง 3 เท่า โดยการ
เพิ่มความเร็วในการเดินทางจาก 90 – 110 กม./ชม. เป็น 250 – 300 กม./ชม. ซึ่งในระยะแรกของโครงการรถไฟความเร็วสูง
จะเป็นโครงข่ายระหว่างจีนแผ่นดินใหญ่และท่าเรือทางตะวันออกเท่านั้น (แผนภาพที่ 2.22) ยังไม่ได้ขยายการขนส่งทางราง
ด้วยรถไฟความเร็วสูงไปสู่ทางตะวันตก ดังแสดงในแผนภาพที ่2.23 
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แผนภาพที ่2.22 ท่าเรือ Qingdao  

 

 
แผนภาพที2่.23 ภาพแสดงเส้นทางการขนส่งทางรางด้วยรถไฟความเร็วสูงระหว่างเมือง 

ปัญหาที่เกิดขึ้นจากการขนส่งสินค้าทางราง ไปเชื่อมต่อยังพรมแดนประเทศต่าง ๆ นั้นพบปัญหาด้านขนาดมาตรฐาน
ของขนาดระยะความกว้างของรางรถไฟที่แตกต่างกัน ท าให้ไม่สามารถเชื่อมต่อกันได้อย่างมีประสิทธิภาพ ดังนั้นจึงมีโครงการ
ปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานที่สามารถรองรับการใช้งานของระยะฐานล้อรถไฟที่แตกต่างกัน ดังที่ได้แสดงไว้ในแผนภาพที่ 2.24 
โดยมาตรฐานของการขนส่งทางราง (Standard Gauge) จะมีระยะห่างระหว่างรางอยู่ท่ี 1,435 มิลลิเมตร หรือคิดเป็นสัดส่วน
ประมาณร้อยละ 60 ของรางรถไฟทั่วโลก และถือเป็นมาตรฐานเดียวกันทั่วทั้งทวีปยุโรป แต่ในเอเซียแล้วนั้นกลับมีความ
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หลากหลายของระยะห่างราง เช่น ระยะห่างของรางในเอเซียตะวันออกเฉียงใต้เช่ือมต่อกับอินเดีย ซึ่งรวมประเทศไทยด้วย
เช่นกัน จะมีระยะห่างราง 1,000 มิลลิเมตร หรือเรียกว่า Metre Gauge และอีกเส้นทางที่เป็นเส้นทางที่ส าคัญคือ รางรถไฟ
สาย Indian Gauge เช่ือมต่อระหว่างอินเดียกับ ปากีสถาน ชิลี และอาร์เจนติน่า ซึ่งคิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 6.5 ของรางรถไฟ
ทั่วโลก [18] 

 

 
แผนภาพที่ 2.24 ตัวอย่างการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานของระบบรางที่สามารถใช้งานร่วมกันได้ ณ ด่านศุลกากรที่มีพรมแดน

ระหว่าง 2 ประเทศท่ีมีขนาดระยะรางรถไฟท่ีแตกต่างกัน แต่สามารถใช้รางรถไฟร่วมกันได้ 
ที่มา: Liftarn, 2004 

 
 จากนั้นเมื่อมีรัฐบาลจีนได้ปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่งทางรางแล้วจึงมีแผนในการพัฒนาระยะต่อไปคือ 
แผน Iron Silk Road ซึ่งเป็นแผนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานที่ใช้ร่วมกันทั้งทวีปเอเซียและทวีปยุโรป ที่มีการก าหนดโครงสร้าง
พื้นฐานที่จะใช้ร่วมกันในการขนส่ง เช่น ขนาด ระยะ ของรางรถไฟที่ใช้ในการขนส่ง เพื่อที่สามารถใช้หัวรถไฟในการขนส่ง
สินค้าทางรางข้ามทวีปโดยไม่ต้องมีการขนถ่ายสินค้าสินค้าเพื่อเปลี่ยนขบวนรถไฟในการข้ามทวีป และมีการพัฒนาและ
ปรับปรุงด่านศุลกากรให้มีความทันสมัย และใช้เทคโนโลยีในการตรวจสอบสินค้าให้มีความรวดเร็วและแม่นย ามากยิ่งขึ้น ดังที่
ได้แสดงไว้ในแผนภาพที ่2.25  
 

 
แผนภาพที่ 2.25 ภาพแสดงแผนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานระหว่างจนีและยโุรป 

ที่มา: http://windowstorussia.com/iron-silk-road-a-russian-dream.html 
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หลังจากการร่วมกันก่อตั้งอาเซียน เพื่อให้เกิดความร่วมมือในการค้าระหว่างประเทศของสมาชิกในกลุ่มอาเซียน
รวมทั้งการค้าระหว่างกลุ่มประเทศอื่น ๆ กับประเทศจีนแล้ว โครงการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานที่มีสิ่งอ านวยความสะดวกใน
การติดต่อค้าขายระหว่างประเทศต่าง ๆ ในอาเซียนและจีนจึงมีการพัฒนาในหลายรูปแบบ ทั้งการลงทุนด้านการสร้างสิ่ง
อ านวยความสะดวก การผ่อนปรนกฎระเบียบต่าง ๆ ที่ท าให้การค้าขายสะดวกมากขึ้น แผนภาพท่ี 2.26 แสดงถึงแนวทางการ
วางแผนโครงสร้างพื้นฐาน เพื่อเช่ือมโยงการค้าระหว่างอาเซียนและจีน ที่มีโครงการสร้างถนนเพิ่ม ขยายขนาดของถนน เพื่อให้
รองรับปริมาณการขนส่งสินค้าที่เพิ่มมากขึ้น  

 
แผนภาพที่ 2.26 แนวทางการวางแผนโครงสร้างพื้นฐาน เพื่อเช่ือมโยงการค้าระหว่างอาเซยีนและจีน 
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2.3.3.2. พรมแดนประเทศสิงค์โปร์และประเทศมาเลเซีย 

 ประเทศสิงค์โปร์และประเทศมาเลเซียเป็นประเทศที่มีพรมแดนติดต่อกัน และมีช่องทางหรือโครงสร้างพื้นฐานที่
เช่ือมโยงกันที่ส าคัญทางการค้าคือสะพาน Johor – Singapore Causeway และสะพาน Malaysia – Singapore Second 
Link จากรัฐยะโฮร์ (Johor) ประเทศมาเลเซียไปยังประเทศสิงค์โปร์ โดยโครงสร้างพื้นฐานในประเทศมาเลเซียนั้นมีลักษณะ
ส าคัญคือ มีศูนย์กลางโลจิสติกส์ขนาดใหญ่ที่บริหารงานและด าเนินการร่วมกันโดยภาครัฐและเอกชนบริเวณชายแดน มีระบบ
ศุลกากรออนไลน์ถนนมีสภาพดีและเป็นถนนไฮเวย์รถบรรทุกสามารถขนส่งได้อย่างสะดวก มีสิ่งอ านวยความสะดวกและ
โครงสร้างพื้นฐานทางด้านโลจิสติกส์ที่พร้อมต่อการท าธุรกิจมีท่าเรือที่ทันสมัยและ ท าเลที่ตั้งอยู่ในจุดยุทธศาสตร์ที่ดี  
เช่นเดียวกับประเทศสิงค์โปร์ ที่มีระบบโครงสร้างพื้นฐานทางด้านโลจิสติกส์และระบบรักษาความปลอดภัยอยู่ในระดับช้ันน า
ของเอเชีย ถนนมีสภาพดีมากและมีช่องทางจราจรกว้างขวาง ท าให้การขนส่งสินค้าทางบกมีประสิทธิภาพมาก  
  ส าหรับความประสานงานด้านการค้าชายแดนระหว่างสองประเทศนั้น มีการปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานและการ
พัฒนาการบริหารจัดการด่านศุลกากรร่วมกัน รวมถึงการสร้างมาตรฐานของโครงสร้างพื้นฐานและเอกสารทางราชการระหว่าง
กัน ท าให้สามารถช่วยลดค่าใช้จ่ายทางการขนส่ง และลดความล่าช้าของการด าเนินพิธีการทางเอกสารลงได้ [17] 
 
Reference 

1.  "Treaty to Resolve Pending Boundary Differences and Maintain the Rio Grande and Colorado River 
as the International Boundary between the United States of America and México". November 23, 
1970. Retrieved 2 Aug 2015. 

2.  Hodge, Roger D. (2012). "Borderworld: How the U.S. Is Reengineering Homeland Security". Popular 
Science 280 (1): 56–81. 

3. "US, Mexico open first new border crossing in 10 years". AFP (Washington). January 12, 2010. 
Retrieved 2 Aug 2015.  

4. “Seminar on Border Crossing Obstacles”. Secretaria De Communicacionesy Transportes, Paris, 
France, March 5-6, 2009 

5. Southwest Economy, Federal Reserve Bank of Dallas, September/October, 2001 
6. Jill L. Hochman (2005). “Current Border Activities: Border Planning for the 21st Century”. Public 

Roads, Vol.68, No.4, January/February 2005. 
7. “A Blueprint for Action on the U.S.-Mexican Border”. GNEB, June 2010. 
8. Campbell, Archibald; Twining, W. J. (1878). "Reports upon the survey of the boundary between the 

territory of the United States and the possessions of Great Britain from the Lake of the woods to 
the summit of the Rocky mountains". Retrieved on 2 Aug 2015. 

9. “The Important of Efficient Canada/U.S. Border Crossings”. Eastern Border Transportation Coalition. 
Retrieved 15 Nov 2014. 

10. “U.S.-Canada Trade Facts”. Office of the United States Trade Representative, Executive Office of 
the President. Retrieved on 8 Aug 2015. 

11. Canadian Border Fence: U.S. Eyes Barriers on the 49th Parallel. Retrieved from 
http://forums.canadiancontent.net/news/117055-canadian-border-fence-u-s.html 

12. WTO Trade Facility Agreement, A business guide for developing countries. Doc. No. BTP-13-239.E, 
2013 

13. Report on Border Crossing Facilitation, Southeast Europe Transport Observatory, June 2012. 
14. OSCE-UNECE Handbook of best practices for border-crossings- A Trade and Transport Facilitation 

Perspective, 2012 
15. Laszio Kovacs, Customs Blueprints Pathways to modern customs, European Communities, Italy, 

2007 

http://faolex.fao.org/docs/pdf/bi-51757.pdf
http://faolex.fao.org/docs/pdf/bi-51757.pdf
http://wayback.archive.org/web/20140228012612/http:/www.google.com/hostednews/afp/article/ALeqM5jHLM81sN-H02Sf1CANZvBoE9mUwA
https://en.wikipedia.org/wiki/Agence_France-Presse
http://forums.canadiancontent.net/news/117055-canadian-border-fence-u-s.html


2-30 
 

16. Retrieved from www.baanjomyut.com/libraly/china/01.html 
17. WTO Trade Facility Agreement, A business guide for developing countries. Doc. No. BTP-13-239.E, 

2013 
18. A list of railway gauges used or being used worldwide, including gauges that are obsolete, 

Railroad Gauge Width, Retrieved from the original on 17 July 2015. 
 
 

http://www.baanjomyut.com/libraly/china/01.html


3-1 
 

บทที่ 3 ระเบียบวิธีวิจัย  

บทที่ 3 แสดงระเบียบวิธีวิจัย โดยส่วนที่ 3.1 กรอบขั้นตอนการด าเนินงานวิจัย และ 3.2 – 3.7 เป็นขั้นตอนในการ
ด าเนินการวิจัยในรายละเอียด 3.8 เป็นผลที่คาดว่าจะได้รับ 

3.1 วิธีด ำเนินกำรวิจัย 

 วิธีด าเนินการวิจัยในงานวิจัย “การศึกษาแนวทางการเพิ่มศักยภาพของระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานการค้า
ชายแดนเพื่อรองรับการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน กรณีศึกษา จุดผ่านแดนด่านสะเดา จังหวัดสงขลา” ประกอบด้วย 5 
ขั้นตอนดังแสดงในแผนภาพที่ 3.1 โดยอธิบายในรายละเอียดแต่ละขั้นตอนในหัวข้อ 3.2-3.7   

1.                          

                                                           

·                                        
       

·                     PEST Analysis, SWOT 
analysis        

·                                   
·                                             

                    
·                                

              

2.                             
                                        

                  

3.                  

(Focus Group)
·                                            

                                                
                 

·                 (Field survey) 
                  

· In-depth interview                      
·                        

                               

·                                           
       (      )

·                           
                      (        )

·                                  
                 

·                                         
                                     

·                                               
                                       

·                           
                                      

4.        
                                      
                               Best 

practice 

·                 (Field Survey) 
·                                         

                        
·                                           - 

                               

·                         
                               Best 
practice                        

·                                      
          

5.         Business model            
                                    
                                   

·                                                
                                           
                                            
                        
                                        
                               

·                                         
                                         
                                      
                   

·                                        
                               

แผนภำพที่ 3.1 วิธีการด าเนินงานวิจัย 
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3.2 ขั้นตอนที่ 1 กำรรวบรวมและวิเครำะห์ข้อมูลทุติยภูมิ 

 ขั้นตอนท่ี 1 มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาข้อมูลพื้นฐานท่ีส าคัญด่านชายแดนสะเดา จังหวัดสงขลาและชายแดนมาเลเซีย 
เพื่อเป็นพื้นฐานในการศึกษาเพื่อน าเสนอแนวทางการพัฒนาระบบโครงสร้างพื้นฐานและระบบโลจิสติกส์ ระเบียบการวิจัยใน
ขั้นตอนนี้ด าเนินการด้วยการทบทวนวรรณกรรมจากงานวิจัยที่ผ่านมา จากต ารา รายงานการศึกษา ผลงานวิจัย และเอกสารที่
เกี่ยวข้องต่างๆ ที่มีการจัดท าขึ้นในอดีต อินเทอร์เน็ต และจากหน่วยงานและสถาบันต่างๆ ที่เกี่ยวข้องทั้งภาครัฐและเอกชน 
จากนั้นท าการวิเคราะห์ข้อมูลดังกล่าวด้วยเครื่องมือต่างๆ เช่น PEST Analysis และ SWOT Analysis เป็นต้น 

ผลจากขั้นตอนที่ 1 จะได้ข้อมูลพื้นฐานด้านการค้า การลงทุน แนวโน้มการเติบโตของการค้าชายแดนสะเดา ข้อมูล
เศรษฐกิจของจังหวัดสงขลา ข้อมูลพื้นฐานการบริหารจัดการพื้นที่บริเวณชายแดนสะเดาและใกล้เคียง โครงสร้างพื้นฐานด่าน
ชายแดนสะเดาและมาเลเซีย ข้อมูลเกี่ยวกับศักยภาพของระบบโลจิสติกส์ และผลการวิเคราะห์เครื่องมือการวิเคราะห์ปัจจัย
แวดล้อมท่ีมีผลต่อการด าเนินงานขององค์กร 

3.3 ขั้นตอนที่ 2 เก็บข้อมูลภำคสนำมและสัมภำษณ์ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียที่ ด่ำนชำยแดนสะเดำ และ ประเทศ
มำเลเซีย 

ขั้นตอนที่ 2 นี้เป็นการศึกษารวบรวมข้อมูลปฐมภูมิจากด าเนินการส ารวจและวิเคราะห์โครงสร้างพื้นฐานรวมถึง
โครงข่ายและระบบโลจิสติกส์ของชายแดนสะเดา จังหวัดสงขลา และจากแบบสัมภาษณ์ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียในพื้นทีซึ่งการ
ด าเนินการในขั้นนี้แบ่งเป็น 2 ส่วนคือ 

 การลงส ารวจพื้นที่ (Field Survey) เพื่อเก็บข้อมูลจริงจากพื้นที่พรมแดนในประเทศไทยเพื่อให้ได้เห็นสภาพ
ของโครงสร้างพื้นฐาน การบริหารจัดการ ปัญหาที่เกี่ยวข้องกับน าเข้าส่งออกที่เกิดขึ้นในพื้นที่ รวมถึงการ
ส ารวจระบบโลจิสติกส์ที่ส าคัญในปัจจุบันในพื้นที่บริเวณด่านชายแดนและใกล้เคียง 

 สัมภาษณ์เชิงลึกบุคคลส าคัญทั้งภาครัฐและเอกชนในบริเวณชายแดนโดยเป็นการสัมภาษณ์แบบกึ่งโครงสร้าง
ซึ่งประเด็นในการสัมภาษณ์จะมุ่งเน้นประเด็นความคิดเห็นต่อการพัฒนาระบบโครงสร้างพื้นฐานที่เอื้ออ านวย
ความสะดวกต่อการค้าและการขนส่งสินค้าผ่านแดน และน าเสนอแนวทางในการเตรียมความพร้อมของ
หน่วยงานภาครัฐและเอกชนท่ีเกี่ยวข้อง ดังในภาคผนวก ก โดยมีการสัมภาษณ์ 

- ผู้บริหารด่านศุลกากรสะเดา ด่านศุลกากรปาดังเบซาร์ ด่านศุลกากรสงขลา และ ด่านศุลกากร
มาเลเซีย 

- หอการค้าจังหวัดสงขลา และนักธุรกิจที่ส าคัญในจังหวัด 

- นิคมอุตสาหกรรมภาคใต้ จังหวัดสงขลา 

- ผู้บริหารท่าเรือน้ าลึกสงขลา 

- Freight forwarder ในพื้นที่ด่านสะเดา 

- พาณิชย์จังหวัด, อุตสาหกรรมจังหวัด  

- และผู้เกี่ยวข้องอื่นๆ 

โดยภาพและสรุปรายละเอียดการเก็บข้อมูลจนถึงปัจจุบันแสดงในภาคผนวก ข 
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ผลจากขั้นตอนที่ 2 ก็จะท าให้มองเห็นถึงศักยภาพโครงสร้างพื้นฐาน โครงข่ายและระบบโลจิสติกส์พื้นที่เป้าหมาย 
นอกจากนี้จากการที่ได้เข้าไปสัมภาษณ์เชิงลึกกับบุคคลส าคัญจากท้ังภาครัฐและภาคเอกชนท าให้ได้ข้อมูลส่วนของของโอกาส
และอุปสรรคในกาด าเนินการเกี่ยวข้องกับการค้าชายแดน และลักษณะการด าเนินการค้าชายแดนของผู้ประกอบการเกี่ยวกับ
ผลิตภัณฑ์ยางพาราและเกี่ยวการน าเข้าส่งออกในพ้ืนท่ี 

3.4 ขั้นตอนที่ 3 จัดประชุมกลุ่มย่อย (Focus Group) – จำกขั้นตอนนี้เป็นงำนในส่วนของเดือนที่ 7-12 

ขั้นตอนที่ 3 มีวัตถุประสงค์เพื่อรวบรวมความคิดเห็นจากผู้มีส่วนได้ส่วนเสียทั้งภาครัฐและเอกชนในพื้นที่ การค้า
ชายแดนสะเดา โดยในการประชุมกลุ่มย่อยจะประกอบด้วยสองส่วน โดยส่วนที่ 1 จะเป็นการซักถามเกี่ยวกับ จุดแข็งจุดอ่อน 
ปัญหาอุปสรรคในปัญหาและอุปสรรคในส่วนของการด าเนินธุรกิจการค้าชายแดนของธุรกิจเกี่ยวกับยางพารา  และ ปัญหา
อุปสรรคที่มีต่อการด าเนินธุรกิจที่เกิดจากการใช้โครงสร้างพื้นฐานและระบบโลจิสติกส์ด่านชายแดน รวมถึงให้ผู้เข้าร่วมประชุม
กลุ่มย่อยอภิปรายถึงแนวทางการแก้ไขปัญหาและการ พัฒนาระบบโลจิสติกส์และโครงสร้างพื้นฐาน ส่วนที่ 2 จะเป็นการตอบ
แบบสอบถามเพื่อประเมินปัจจัยที่ส าคัญต่อความส าเร็จของธุรกิจเกี่ยวกับผลิตภัณฑ์ยางพาราและการด าเนินธุรกิจในการค้า
บริเวณชายแดน 

3.5 ขั้นตอนที่ 4 ส ำรวจ และวิเครำะห์กำรบริหำรโครงสร้ำงพื้นฐำน และระบบโลจิสติกส์ประเทศที่เป็น Best 
practice 

ขั้นตอนที่ 4 มีวัตถุประสงค์เพื่อ ส ารวจและวิเคราะห์การบริหารจัดการโครงสร้างพื้นฐานและระบบโลจิสติกส์ใน
ประเทศที่เป็น best practice และ วิเคราะห์ปัจจัยแห่งความส าเร็จ  (Key Success Factor) ของประเทศที่เป็น best 
practice เพื่อใช้เป็น input ส าหรับแนวทางการในการด าเนินการต่อไปในข้ันตอนท่ี 5  

นอกจากนี้ ในการขั้นตอนนี้ยังมีการด าเนินการประเมินศักยภาพของการบริหารจัดการโครงสร้างพื้นฐานในปัจจุบัน 
(As is) เทียบกับกับสิ่งท่ีควรเป็นในอนาคต (To be) เพื่อวิเคราะห์ช่องว่าง (Gap Analysis) เพื่อใช้ในการน าเสนอแนวทางการ
พัฒนาโดยมีกรอบแนวคิดดังแสดงในในแผนภาพท่ี 3.2 

 

 
แผนภำพที่ 3.2 กรอบแนวคิดในการวิเคราะห์เพื่อน าเสนอแนวทางการพัฒนา 
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นอกจากน้ีในขั้นตอนการด าเนินในข้ันตอนน้ี คณะผู้วิจัยจะมีการเก็บข้อมูลเพิ่มเติมเกี่ยวกับรูปแบบการทางด้านธรุกจิ 
โอกาสและอุปสรรคในการลงทุนของผู้ประกอบการเกี่ยวกับผลิตภัณฑ์ยางพาราของผู้ประกอบการในต่างประเทศ เพื่อใช้เป็น 
input ส าหรับการวิเคราะห์และน าเสนอในขั้นตอนท่ี 5 

3.6 ขั้นตอนที่ 5 น ำเสนอ Business model กำรค้ำ และ แนวทำงกำรปรับปรุงโครงสร้ำงพื้นฐำนและระบบ     
โลจิสติกส์ของพื้นที่ชำยแดนสะเดำ 

 ขั้นตอนที่ 5 มีวัตถุประสงค์เพื่อน าเสนอการจัดท าแบบจ าลองทางธุรกิจและแนวทางการปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐาน
และระบบโลจิสติกส์ของพื้นที่ชายแดนและแนวทางการพัฒนาปรับปรุงระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานการค้าชายแดนและ
แบบจ าลองทางธุรกิจเพื่อส่งเสริมการด าเนินการของเอกชนบริเวณจุดผ่านแดนด่านสะเดา จังหวัดสงขลา โดยน าข้อมูลที่ได้จาก
การด าเนินการวิจัยในขั้นตอนที่ 1-4 มาใช้ในการวิเคราะห์และสังเคราะห์เพื่อน าเสนอแนวทางการปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐาน
และระบบโลจิสติกส์ (กรอบแนวคิดตามแผนภาพที่ 3.2) รวมถึงน าเสนอรูปแบบธุรกิจให้กับผู้ประกอบการเกี่ยวกับผลิตภัณฑ์
ยางพาราเพื่อการปรับตัวรับมือกับสถานการณ์ราคายางที่ตกต่ าและส่งเสริมการค้าชายแดนโดยจะรูปแบบธุรกิจนั้นคณะผู้วิจัย
จะน าเสนอครอบคลุมในส่วนที่ว่าสินค้าที่จะผลิตควรจะปรับเป็นสินค้าอะไร (Value Proposition) กลุ่มลูกค้า (Customer 
Segments) ความสามารถในการด าเนินการของธุรกิจควรจะประกอบด้วยอะไรบ้าง (Core Capability) ช่องทางการเข้าถึง
และกระจายสินค้า (Distribution Channels) และ เครือข่ายความร่วมมือในโซ่อุปทาน (Partner Network) 

3.7 ผลที่คำดว่ำจะได้รับในแต่ละช่วงระยะเวลำ (แบ่งเป็นรำย 6 เดือน) 

 จากการศึกษาครั้งนี้จะส่งผลให้เกิดแนวทางการแนวทางการพัฒนาปรับปรุงระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานการค้า
ชายแดนและแบบจ าลองทางธุรกิจเพื่อส่งเสริมการด าเนินการของเอกชนโดยผลของงานวิจัยนี้สามารแบ่งออกเป็น 2 ระยะได้
ดังแสดงในตารางที่ 3.1 
ตำรำงท่ี 3.1 กิจกรรมและผลที่คาดว่าจะได้รับ 
ระยะเวลำ กิจกรรม ผลที่คำดว่ำจะได้รับ 
เดือนที่ 1 - 6 1. เก็บข้อมูลทุติยภูมิและงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 

2. เก็บข้อมูลภาคสนามที่ด่านชายแดนสะเดาและ
ประเทศมาเลเซีย 
3. จัดท ารายงานความก้าวหน้ารอบ 6 เดือน 

1. ได้บทวิเคราะห์ข้อมูลพื้นฐานท่ีเกี่ยวข้อง 
2. สรุปผลข้อมูลพื้นที่ชายแดนด่านสะเดาและ
มาเลเซีย 
3. รายงานความก้าวหน้ารอบ 6 เดือน 

เดือนที่ 7 - 12 1.ประมวลผลข้อมูลจากภาคสนามและเตรียมการจัด
ประชุมกลุ่มย่อย 
2. เตรียมการและจัดการประชุมกลุ่มย่อยที่ด่าน
ชายแดนสะเดา จังหวัดสงขลา 
3. จัดท าข้อเสนอแนะแบบจ าลองทางธุรกิจเกี่ยวกับ
รูปแบบการพัฒนาปรับปรุงระบบโลจิสติกส์และ      
โซ่อุปทานการค้าชายแดนเพื่อประโยชน์ต่อการ
ด าเนินทางธุรกิจของการค้าของเอกชนบริเวณจุด
ผ่านแดน  
4. จัดท ารายงานฉบับสมบูรณ์ 

1. สรุปประมวลผลข้อมูลภาคสนาม 
2. ได้รายงานสรุปประชุมกลุ่มย่อย (Focus 
Group) และผลการประมวลการศึ กษา
เบื้องต้น 
3. ได้บทวิเคราะห์การจัดท าแบบจ าลองทาง
ธุรกิจและแนวทางการปรับปรุงโครงสร้าง
พื้นฐานและระบบโลจิสติกส์ของพื้นที่ชายแดน 
4. แนวทางการพัฒนาปรับปรุงระบบโลจิ
สติกส์และโซ่อุปทานการค้าชายแดนและ
แบบจ าลองทางธุ รกิ จ เพื่ อส่ ง เสริ มการ
ด าเนินการของเอกชนบริเวณจุดผ่านแดนด่าน
สะเดา จังหวัดสงขลา 
5. รายงานฉบับสมบูรณ์ 
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บทที่ 4 สภาพปัจจุบันของการค้าชายแดนไทย – มาเลเซีย 

4.1 ภาพรวมจังหวัดสงขลา 

จังหวัดสงขลาเป็นจังหวัดทีม่ีศักยภาพทางการค้าชายแดนทางตอนใตข้องประเทศไทยเนื่องจากมีอาณาเขตติดต่อกับ
ประเทศมาเลเซีย ซึ่งมียอดปริมาณการค้าน าเข้า-ส่งออกสูงที่สุดของประเทศ มีอ าเภอหาดใหญ่หรือนครหาดใหญ่ซึ่งตั้งอยู่ห่าง
อ าเภอเมืองสงขลา 30 กิโลเมตร ซึ่งนครหาดใหญ่เป็นเมืองใหญ่ที่สุดของภาคใต้ตอนล่าง เป็นเมืองที่มีเศรษฐกิจการค้าขาย
ขนาดใหญ่และเป็นเมืองท่องเที่ยวที่มีช่ือเสียงโดยเฉพาะแถบประเทศมาเลเซีย สิงคโปร์ และอินโดนีเซีย นอกจากนี้จังหวัด
สงขลาเป็นจังหวัดที่มีด่านศุลกากรครอบคลุมทางน้ า ทางราง และทางถนน โดยด่านชายแดนไทย-มาเลเซียทีส่ าคัญในปัจจุบัน
ได้แก่ ด่านสะเดาและด่านปาดังเปซาร์ 

 

 
แผนภาพที่ 4.1 ที่ตั้งจังหวัดสงขลาและอ าเภอที่ส าคญัของจังหวัด 

 
โดยจากแผนภาพที่ 4.1 จะเห็นได้ว่าจังหวัดสงขลานั้นตั้งอยู่ฝั่งตะวันออกของภาคใต้ตอนล่าง อยู่ห่างจากจังหวัด

กรุงเทพมหานคร ตามเส้นทางรถไฟ 947 กิโลเมตร และทางหลวงแผ่นดิน 950 กิโลเมตร โดยทิศเหนือติดต่อกับจังหวัด
นครศรีธรรมราชและพัทลงุ ทิศตะวันออกติดต่อกับอ่าวไทย ทิศตะวันตกติดต่อกับจังหวัดพัทลุงและสตูล ทิศใต้ติดต่อกับจังหวัด
ยะลา จังหวัดปัตตานี รวมถึงรัฐเคดาห์ และรัฐเปอร์ลิสของประเทศมาเลเซีย 
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ตารางที่ 4.1 ตัวช้ีวัดทางเศรษฐกจิของจังหวัดสงขลา 

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 5,037,49

0 
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: สัตว์น้้าขึน้ท่า 
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 
ล้านกิโลวัตต ์ 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 
ล้านบาท 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 2,015,41

9 
252,682 310,450 311,603 

%yoy 28.6 73.0 58.4 82.4 

จ้านวนผู้เข้าพักแรม 
คน 1,708,64

4 
160,791 171,881 175,630 

%yoy 49.1 60.9 63.0 65.9 

จ้านวนผู้โดยสารผ่านสนามบนิ 
คน 2,579,56

9 
58,561 77,649 227,747 

%yoy 21.2 246.2 321.2 18.7 

ที่มา: ส านักงานคลังจังหวัดสงขลา 

โครงสร้างเศรษฐกิจของจังหวัดสงขลา ขึ้นกับการผลิตในสาขาอุตสาหกรรม สาขาเกษตรกรรม และสาขาประมง เป็น
ส าคัญ ทั้งนี้ปัจจัยหลักในการขับเคลื่อนเศรษฐกิจ คือ ยางพารา อุตสาหกรรมที่เกี่ยวเนื่องกับยางพาราและผลิตภัณฑ์แปรรูป



4-3 
 

อาหารทะเล โดยแบ่งสัดส่วนเป็นสาขาอุตสาหกรรม (ร้อยละ 40) สาขาเกษตรกรรม (ร้อยละ 35) การบริการ (ร้อยละ 25) ดัง
แสดงในตารางที่ 4.1 โดยในภาคอุตสาหกรรมนั้นจะอยูใ่นรูปของการผลิตไม้ยางแปรรูป และแผ่นไม้อัดจากปริมาณการส่งออก
ตามความต้องการไปยังประเทศคู่ค้าทั้งจีน มาเลเซีย สหรัฐอเมริกาและญี่ปุ่น นอกจากนี้ไม้ยางแปรรูปขยายตัวตามความ
ต้องการของจีนในภาคอสังหาริมทรัพย์ ส าหรับในภาคเกษตรกรรมนั้นเริ่มหดตัวเนื่องจาก ราคายางพาราที่ลดลงตามราคา
ตลาดโลก เนื่องจากปริมาณยางส่วนเกินของโลกเพิ่มมากขึ้น แม้ว่าจะมีความต้องการซื้อจากจีนก็ตาม แต่ส าหรับในภาคบริการ
นั้นมีการขยายตัวอย่างต่อเนื่อง เพราะจังหวัดมีการจัดกิจกรรมส่งเสริมการท่องเที่ยวของภาครัฐและเอกชน ท าให้มีการขยาย
ตัวของจ านวนชาวต่างชาติผ่านด่านตรวจคนเข้าเมือง จ านวนผู้พักแรม และจ านวนผู้โดยสารผ่านสนามบินอย่างต่อเนื่อง โดย 
ตารางที่ 4.1 แสดงตัวช้ีวัดทางเศรษฐกิจของจังหวัดสงขลา 

ตารางที่ 4.2 ภาวะเศรษฐกิจและผลิตภณัฑ์มวลรวมของจังหวัดสงขลาปี 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  
   การประมง 8,297  8,001  7,058  6,909  7,007  
ภาคนอกเกษตร 123,654  121,506  142,854  159,138  159,958  
   การท าเหมืองแร่และเหมืองหิน 891  3,501  5,634  8,406  10,135  
   อุตสาหกรรม 41,222  35,989  43,644  50,923  48,019  
   การไฟฟ้า แก๊ส และการประปา 2,924  3,561  3,733  3,838  4,170  
   การก่อสร้าง 6,346  5,951  9,749  9,271  10,702  
   การขายส่ง การขายปลีกฯ 22,313  21,423  25,244  27,146  24,666  
   โรงแรมและภัตตาคาร 2,424  2,657  3,617  3,965  4,211  
   การขนส่ง สถานท่ีเก็บสินค้าและการ  
   คมนาคม 8,389  7,939  8,370  8,389  7,978  
   ตัวกลางทางการเงิน 6,941  7,151  7,400  8,470  9,486  
   บริการด้านอสังหาริมทรัพย์ฯ 7,896  8,433  8,095  8,446  8,437  
   การบริหารราชการและการป้องกัน ประ

เทศฯ 9,166  9,666  10,888  12,317  12,424  
   การศึกษา 9,982  10,294  10,954  12,025  13,207  
   การบริการด้านสุขภาพและสังคม 3,496  3,337  4,033  4,376  4,669  
   การให้บริการด้านชุมชนฯ 1,412  1,369  1,341  1,484  1,602  
   ลูกจ้างในครัวเรือนส่วนบุคคล 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 านักงานคลังจังหวัดสงขลา 

จากข้อมูลในตารางที่ 4.2 พบว่าผลิตภัณฑ์มวลรวมของจังหวัดสงขลา (GPP AT CURRENT MARKET PRICES) ปี 
2555 มีมูลค่าเท่ากับ 202,428 ล้านบาท คิดเป็นร้อยละ 1.82 ของผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ (GDP) และคิดเป็นร้อยละ 
17.77 ของผลิตภัณฑ์มวลรวมภาคใต้ (GRP) ซึ่งมีมูลค่าสูงสุดของภาคใต้  โดยโครงสร้างการผลิตของจังหวัดสงขลานั้น ขึ้นอยู่
กับสาขาอุตสาหกรรมเป็นหลัก โดยมีสัดส่วนร้อยละ 24.69 ของ GPP สาขาการผลิตที่มีความส าคัญรองลงมา ได้แก่ สาขา
เกษตรกรรม การล่าสัตว์ และการป่าไม้ มีสัดส่วนร้อยละ 18.45 และสาขาการขายส่ง ขายปลีก มสีัดส่วนร้อยละ 13.67 

ส าหรับรายได้เฉลี่ยต่อหัวของประชากรในจังหวัดสงขลา ปี 2553 เท่ากับ 134,498 บาทต่อปี เพิ่มขึ้นจากปี 2552 
ซึ่งมีรายได้เฉลี่ย 107,431 บาทต่อปี เป็นอันดับที่ 22 ของประเทศ เป็นอันดับที่ 5 ของภาคใต้ และเป็นอันดับที่ 1 ของกลุ่ม
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จังหวัดชายแดนภาคใต้ ขณะที่รายได้เฉลี่ยต่อหัวของประเทศ  ในปี 2553 เท่ากับ 160,556 บาท เพิ่มขึ้นจากปี 2552 ซึ่ง
เท่ากับ 143,064 บาทต่อปี อัตราการขยายตวัเศรษฐกิจจังหวัดสงขลา (แบบปริมาณลูกโซ่) ปี 2553 เท่ากับ 8.13 เฉลี่ย 5 ปี 
(พ.ศ.2549 – 2553) ร้อยละ 0.86 ต่อปี เฉลี่ย 10 ปี (พ.ศ. 2544 – 2553) ร้อยละ 2.45 ต่อปี 

4.2 สถิติการค้าชายแดนและการค้าชายแดน  

ส าหรับด่านชายแดนไทย-มาเลเซียนั้น ประกอบด้วยด่านการค้าชายแดนทีม่ีศักยภาพสูงสุดและมีมูลค่าการค้าน าเข้า
และส่งออกสินค้าสูงที่สุดของประเทศไทย โดยมีมูลค่าการค้ารวมคิดเป็นร้อยละ 53 ของการค้าชายแดนรวมของประเทศไทย 
โดยด่านการค้าชายแดนไทย-มาเลเซียที่มีมูลค่าน าเข้าและส่งออกสูงที่สุดและโดดเด่นที่สุดสองอันดับแรกและตั้งอยู่ในจังหวัด
สงขลา ได้แก่ ด่านศุลกากรสะเดา โดยล าดับถัดมาคือ ด่านศุลกากรปาดังเปซาร์ โดยจากตารางที่ 4.3 จะเห็นได้ว่าในปี 2556  
ด่านศุลกากรสะเดามีมูลค่าการส่งออกสินค้าสูงถึง 149,042.72 ล้านบาท และด่านศุลกากรปาดังเปซาร์มีมูลค่าการส่งออก
สินค้า 133,453.74 ล้านบาท โดยสินค้าส่งออกจากประเทศไทย ได้แก่ ยางธรรมชาติ ยางผสม ไม้ยางแปรรูป ถุงมือยาง แผ่น
ไม้อัด ซีพียู เป็นต้น โดยจากแผนภาพท่ี 4.2 พบว่า สินค้าส่งออกหลักของไทย คือ ยางพารา  

ในส่วนของมูลค่าการน าเข้าสินค้านั้น (ดูตารางที่ 4.4 ประกอบ) จะเห็นได้ว่าในปีเดียวกัน ด่านศุลกากรสะเดามมีูลคา่
การน าเข้าสินค้าสูงถึง 180,979.96 ล้านบาท และด่านศุลกากรปาดังเปซาร์มมีูลค่าการน าเข้าสินค้า 29,854.88 ล้านบาท โดย
สินค้าที่น าเข้าสินค้าที่น าเข้าจ านวนมากจากประเทศมาเลเซียผ่านทางด่านสะเดา ได้แก่ ฮาร์ทดิสก์ เมมโมรีการ์ด ซีพียู 
ส่วนประกอบและอุปกรณ์ เครื่องจักร เฟอร์นิเจอร์ วงจรอิเล็กทรอนิกส์ ยางสังเคราะห์ เครื่องสูบลม เป็นต้น 
 
ตารางที่ 4.3 มูลค่าส่งออกการค้าชายแดนไทย-มาเลเซีย รายด่านปี 2554-2557 (ม.ค.- ก.ย.)  

(หน่วย:ล้านบาท) 

 
ที่มา: ศูนย์เทคโนโลยสีารสนเทศและการสื่อสาร กรมการค้าต่างประเทศ โดยความร่วมมือจากกรมศุลกากร 
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ตารางที่ 4.4 มูลค่าน าเข้าการค้าชายแดนไทย-มาเลเซีย รายด่านป ี2554-2557 (ม.ค.- ก.ย.)  
(หน่วย:ล้านบาท) 

 
ที่มา: ศูนย์เทคโนโลยสีารสนเทศและการสื่อสาร กรมการค้าต่างประเทศ โดยความร่วมมือจากกรมศุลกากร 

 

 
แผนภาพที่ 4.2 มูลค่าการส่งออกรายสินค้าชายแดนไทย – มาเลเซยี ปี 2554 – 2556 

ที่มา: ศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร กรมการค้าต่างประเทศ โดยความร่วมมือจากกรมศุลกากร 

4.3 ข้อมูลด้านโครงสร้างพื้นฐานที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งของประเทศไทยสู่ประเทศมาเลเซีย 

ประเทศไทยมีอาณาเขตติดต่อกับประเทศมาเลเซียทั้งทางบกและทางน้ า จากแผนภาพที่ 4.3 จะเห็นได้ว่าประเทศ
ไทยและประเทศมาเลเซียมีแนวพรมแดนติดกันเป็นระยะ 647 กิโลเมตร โดยแบ่งเป็นเขตแดนทางบก 552 กิโลเมตร เขตแดน
ทางล าน้ า 95 กิโลเมตร ครอบคลุม 4  จังหวัด ได้แก่ สตูล สงขลา ยะลา และนราธิวาส โดยเส้นทางบกมีการติดต่อกันได้ทั้ง
ทางถนนและทางรถไฟ ทางน้ ามีท่าเรือทีส่ามารถเดินเรือติดต่อกันได้ทั้งฝั่งทะเลในอ่าวไทยและทะเลอันดามัน และด้วยเหตุทีม่ี
การท าข้อตกลงเขตการค้าเสรีอาเซียนระหว่างกันภายในประเทศสมาชิกอาเซียน ท าให้ปัจจุบันประเทศมาเลเซียเป็นคู่ค้ากับ
ประเทศไทยทีม่ีมูลค่าการค้าสูงสุดเมื่อเทียบกับประเทศอื่นๆ ในอาเซียน 
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แผนภาพที่ 4.3 แนวเขตแดนระหว่างประเทศไทยและประเทศมาเลเซีย 647 กิโลเมตร 
 

4.3.1 การคมนาคมทางบก ถนน และทางหลวง (Road and Highway) 

ส าหรับเส้นทางการคมนาคมทางบกที่ใช้เดินทางทางรถยนต์ รถโดยสารประจ าทาง และรถบรรทุกสินค้า ไปยังด่าน
ชายแดนไทย-มาเลเซียนั้น จะใช้เส้นทางหลวงสายเอเชีย 2 หรือ AH2 ซึ่งทางหลวงสายเอเชียสายนี้อยู่ในโครงข่ายถนนสาย
เอเชีย มีระยะทางทั้งสิ้น 8,230 ไมล์ หรือ 13,177 กิโลเมตร เชื่อมโยงจากเดนพาซาร์ ประเทศอินโดนีเซีย ถึงโคสราวี ประเทศ
อิหร่าน  

ในส่วนของประเทศไทยนั้น ทางหลวงสายเอเชีย 2 (AH2) เริ่มจากกรุงเทพมหานครไปยังด่านศุลกากรสะเดา 
พรมแดนไทย-มาเลเซีย ในเขตอ าเภอสะเดา จังหวัดสงขลา มีระยะทางถนนโดยประมาณทั้งสิ้น 950 กิโลเมตร  เส้นทางการ
เดินทางรวมถึงช่องทางการจราจรโดยละเอียดเริ่มจากกรุงเทพมหานครไปยังด่านศุลกากรสะเดานั้น แสดงในแผนภาพที่ 4.4  
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แผนภาพที่ 4.4 เส้นทางถนนจากกรุงเทพมหานครไปยังด่านศุลกากรสะเดา พรมแดนไทย-มาเลเซีย 

 
โดยเส้นทางเริ่มจากกรุงเทพมหานครโดยใช้ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 4 (ถนนเพชรเกษม) ไปจนถึงแยกปฐมพร 

อ าเภอเมืองชุมพร จังหวัดชุมพร ระยะทางประมาณ 470 กิโลเมตร เป็นถนน 6 – 8 ช่องจราจรสลับกันไป จากนั้นใช้เส้นทาง
หลวงแผ่นดินหมายเลข 41  ไป ผ่านจังหวัดสุราษฎร์ธานี จังหวัดนครศรีธรรมราชไปจนถึงแยกเอเชีย อ าเภอเมืองพัทลุง จังหวัด
พัทลุงระยะทางประมาณ 380 กิโลเมตร เป็นถนน 4 ช่องจราจรตลอดสาย จากแยกเอเชีย อ าเภอเมืองพัทลุง จังหวัดพัทลุง 
ผ่านอ าเภอหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา สู่พรมแดนไทย-มาเลเซีย ในเขตอ าเภอสะเดา จังหวัดสงขลา ระยะทางประมาณ 150 
กิโลเมตร เป็นถนน 4 ช่องจราจรตลอดสาย รายละเอียดเส้นทางจากกรุงเทพฯ-หาดใหญ่-สะเดา-ปีนัง-Port Klang สามารถ
สรุปได้ดังตารางที่ 4.5  

ตารางที่ 4.5 รายละเอียดระยะทางกรุงเทพฯ-หาดใหญ-่สะเดา-ปีนัง-Port Klang 
 จุดหมายปลายทาง ระยะทาง (km) ระยะทางสะสม (km) 
1 กรุงเทพฯ - จ.สงขลา 950 กิโลเมตร 950 กิโลเมตร 
2 จ.สงขลา - อ.หาดใหญ ่ 26 กิโลเมตร 976 กิโลเมตร 
3 อ.หาดใหญ่ - ด่านชายแดน   
 3.1 อ.หาดใหญ-่ด่านสะเดา 51 กิโลเมตร 1,027 กิโลเมตร 
 3.2 อ.หาดใหญ-่ด่านปาดังเบซาร ์ 51 กิโลเมตร 1,027 กิโลเมตร 
 3.3 อ.หาดใหญ-่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) 

 
ส าหรับการขนส่งสินค้าทางบกมายังชายแดนไทย-มาเลเซียนั้น โดยปกติแล้วรถบรรทุกจะใช้เส้นทางหลวงหมายเลข 

4 (เส้นเพชรเกษม) หรือ ทางหลวงสายเอเชีย AH2  ซึ่งเป็นถนน 4 ช่องทางการจราจรตลอดสาย (ไป 2 เลน กลับ 2 เลน) ซึ่ง
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ปัจจุบันมีรถบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์วิ่งบนเส้นทางนีอ้ย่างหนาแน่น เพื่อขนส่งสินค้าผ่านไปยังประเทศมาเลเซีย ประเทศสิงคโปร์ 
หรือออกท่าเรือปีนัง โดยระยะทางจากกรุงเทพฯ-สงขลานั้นประมาณ 950 กิโลเมตร ไปยังอ าเภอหาดใหญ่อีก 26 กิโลเมตร 
จากอ าเภอหาดใหญ่อีก 26 กิโลเมตร และจากอ าเภอหาดใหญ่ไปยังด่านสะเดา หรืออ าเภอหาดใหญ่ไปยังด่านปาดังเบซาร์ 
ระยะทาง 51 กิโลเมตร เช่นกัน โดยทางไปด่านสะเดาและด่านปาดังเบซาร์นั้น จะใช้เส้นทางเดียวกัน แต่จะไปแยกเส้นทางที่
อ าเภอสะเดา โดยต่อไปจากอ าเภอสะเดาอย่างละ 12 กิโลเมตร ดังแสดงเส้นทางในแผนภาพที่ 4.5 โดยบริเวณด่านสะเดานั้น 
จะเน้นการขนส่งสินค้าและผู้โดยสารทางถนน เพราะมีทางด่วนหมายเลข 7 ที่สะดวกสบายในประเทศมาเลเซีย แต่การขนส่ง
ทางถนนยังคงมีต้นทุนการขนส่งที่สูง ในขณะที่ด่านปาดังเปซาร์เน้นส่งสินค้าประเภทตู้คอนเทนเนอร์ทางถนนและทางรถไฟ
เพื่อไปยังท่าเรือปีนัง (โดยระยะทางรถไฟจากด่านปาดังเบซาร์ประมาณ 177 กิโลเมตร) ซึ่งมีต้นทุนในการขนส่งที่ถูกกว่าด่าน
สะเดา 

 

   
 

แผนภาพที่ 4.5 ระยะทางจากอ าเภอหาดใหญไ่ปยังจังหวัดต่าง ๆ  
และเส้นทางจากอ าเภอหาดใหญไ่ปยังด่านสะเดาและด่านปาดังเบซาร์ 

 
ส าหรับเส้นทางการขนส่งทางถนนจากด่านสะเดาไปจนถึงท่าเรือปีนังในประเทศมาเลเซียนั้น มีระยะทางประมาณ 

156 กิโลเมตร ใช้เวลาเดินทางประมาณ 2 ช่ัวโมงและจากด่านสะเดาถึงท่าเรือ Port Klang ที่ตั้งอยู่ใกล้กรุงกัวลาลัมเปอร์ 
ประเทศมาเลเซียนั้น มีระยะทางประมาณ 498 กิโลเมตร ใช้เวลาเดินทางประมาณ 6 ช่ัวโมง (ดูแผนภาพที่ 4.6 ประกอบ) ซึ่ง
การขนส่งสินค้าไปยังท่าเรือทั้งสองนี้ เป็นท่าเรือที่ส าคัญของประเทศมาเลเซียทีก่ระจายสินค้าไปยังภูมิภาคต่างๆ รวมถึงเป็นที่
ขึ้นสินค้าที่มาจากภูมิภาคต่างๆของโลก เพื่อกระจายไปยังประเทศต่างๆในอาเซียน โดยเฉพาะอย่างยิ่ง ประเทศจีน 

โดยเส้นทางการขนส่งในประเทศมาเลเซียนั้น ส่วนใหญ่เป็นทางด่วน (ทางด่วนหมายเลข 7) รถขนส่งสินค้าสามารถ
ขนส่งสินค้าได้อย่างสะดวกรวดเรว็ โดยรถบรรทุกขนส่งสินค้าของไทยจะต้องเปลีย่นถ่ายสนิค้า หรือ หัวลาก ณ ลานเปลี่ยนถ่าย
สินค้า ซึ่งอยูบ่ริเวณชายแดนประเทศมาเลเซีย  
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แผนภาพที่ 4.6 เส้นทาง ระยะเวลา และระยะทางจากด่านสะเดาไปยังท่าเรือปีนังและท่าเรือ Port Klang 

4.3.2 การคมนาคมทางน้้า (Sea Transport) 

ส าหรับท่าเรือทีม่ีบทบาทส าคัญในการขนส่งสินค้าทางเรือทางภาคใต้ โดยเฉพาะสินค้าประเภทยางพารา คือ ท่าเรือ
สงขลา ซึ่งเป็นท่าเรือหลักในภาคใต้ด้านชายฝั่งอ่าวไทยมีระยะห่างจากชายแดนไทย-มาเลเซีย ประมาณ 100 กิโลเมตร สร้าง
โดยกรมเจ้าท่าแล้วเสร็จเมื่อปี 2529 โดยมีวัตถุประสงค์ในการก่อสร้างท่าเรือเพื่อขนส่งสินค้าออกจากภาคใตไ้ปยังต่างประเทศ 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งสินค้าหลัก คือ ยางพารา และเพื่อการขนส่งสินค้าเพื่อน าเข้าเพื่อใช้ในภาคใต้ และกระตุ้นใหเ้กิดความเติบโต
ทางการค้าและอุตสาหกรรมของภาคใต้ ปัจจุบันรัฐบาลมนีโยบายทีจ่ะใหเ้อกชนเข้ามาบรหิารเพื่อใหก้ิจการของงท่าเรือสามารถ
ด าเนินงานได้อย่างมีประสิทธิภาพ บริษัท เจ้าพระยาท่าเรือสากล จ ากัด ได้ชนะการประมูล จึงได้เข้ามาบริหารท่าเรือสงขลา
ตั้งแต่ปี  2531 เป็นต้นมา โดยบทบาทหน้าท่ีของการดูแลท่าเรือสงขลาแสดงในตารางที่ 4.6 

 
ตารางที่ 4.6 บทบาทหน้าท่ีในการบริหารท่าเรือสงขลาระหว่างภาครัฐและภาคเอกชน 

ภาครัฐ ภาคเอกชน (บริษัท เจ้าพระยาท่าเรือสากล จ ากัด) 
บริหารและดูแลส่วนของท่าเรือที่อยู่ในน้ า 

- เขื่อนกันคลื่น 
- ทุ่น 
- เครื่องหมายการเดินเรือ 
- ร่องน้ า 

 

บริหารและดูแลส่วนของท่าเรือที่อยู่บนบก 
- ตัวท่าเทียบเรือ 
- อาคารและสถานท่ี 
- ลานพักสินค้า 
- ถนนและสาธารณูปโภค 
- เครื่องมืออุปกรณ์และเรือลากจูง 
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ท่าเรือสงขลามีพื้นที่ทั้งหมด 72 ไร่ เป็นพื้นที่ทางบก 12 ไร่ และพื้นที่ถมทะเล 60 ไร่ ประกอบด้วยท่าเทียบเรือซึ่งมี
ความยาวทั้งสิ้น 510 เมตร แบ่งออกเป็น 3 ท่า ร่องน้ าท่าเรือยาว 4 กิโลเมตร กว้าง 120 เมตร ลึก 9 เมตร แอ่งกลับเรือกว้าง 
300 เมตรสามารถรับเรือขนาดความยาวไม่เกิน 173 เมตร ได้พร้อมกัน 3 ล า โดยมีรายละเอียดดังนี้  

 ท่าเทียบเรือที่ 1-2 : เป็นท่าเทียบเรือสินค้าทั่วไป สามารถรับสินค้าได้ปีละ 600,000 ตันต่อปี 

 ท่าเทียบเรือที่ 3 :เป็นท่าเทียบเรือตู้สินค้า สามารถรับตู้สินค้าได้ 160,000 TEU/ปี 

นอกจากนี้ยังมีสิ่งอ านวยความสะดวกอื่นๆ ได้แก่ ลานวางตู้สินค้า 50,000 ตารางเมตร วางเรียงตู้ได้ 5,400 TEU 
และหัวจ่ายไฟฟ้าส าหรับตู้สินค้าแช่แข็ง 340 หัวจ่าย และโรงพักสินค้า 6,700 ตารางเมตร  โดยบริเวณท่าเรือมีเรือลากจูง 
ขนาด 1,600 แรงม้า 2 ล า รถยกสินค้าทั่วไป 17 คัน รถตู้ยกสินค้า 14 คัน และหัวรถลาก 13 ชุด 

อย่างไรก็ตามท่าเรือแห่งนี้ยังมีปัญหาในเรื่องของอุปกรณ์ที่ใช้ในการขนถ่ายสินค้าด้วยรถยกและรถบรรทุกท่าเรือ 
เนื่องจากท่าเรือยังไม่มีปั้นจั่นหน้าท่าที่ใช้ยกขนตู้สินค้า ดังนั้นในการยกขนตู้สินค้าขึ้น-ลง จากเรือยังคงต้องใช้ปั้นจั่นเรือ 
แผนภาพที่ 4.7 แสดงแผนผังท่าเทียบเรือสงขลาและสภาพทั่วไปของท่าเรือสงขลาแสดงในแผนภาพที่ 4.8 และแผนภาพที่ 4.9 
ตามล าดับ 

 

แผนภาพที่ 4.7 แผนผังท่าเทียบเรือในท่าเรือสงขลา 
ที่มา: Chaopaya Terminal International Co.,Ltd 

  
 



4-11 
 

 

แผนภาพที่ 4.8: สภาพทั่วไปของท่าเรือสงขลา 
 

 
แผนภาพที่ 4.9 ภาพมุมบนของทา่เรือน้ าลึกสงขลา 
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อย่างไรก็ตามในปัจจุบันได้มีการเร่งผลักดันเพื่อพัฒนาการขนส่งสินค้า และจูงใจให้ผู้ประกอบการไทยหันมาใช้การ

ขนส่งทางน้ ามากขึ้น เพราะที่ผ่านมาการขนส่งทางน้ าในประเทศมีแค่ร้อยละ 11-12 ของการขนส่งรวมในประเทศเท่านั้น โดย
ปัจจุบันได้มีการเดินหน้าพัฒนาท่าเรือส าคัญทั้งฝั่งอันดามันและฝั่งอ่าวไทย ซึ่งได้แก่ ท่าเรือปากบารา จังหวัดสตูลและท่าเรือ
สงขลา 2 ซึ่งในขณะนี้แผนการก่อสร้างท่าเรือปากบาราและท่าเรือสงขลาแห่งที่ 2 ได้มีการวางโมเดลการพัฒนาท่าเรือไว้
เรียบร้อยแล้วแต่ก าลังอยูร่ะหว่างการท าการส ารวจในเรื่องของผลกระทบสิ่งแวดล้อมและสุขภาพ  

   
แผนภาพที่ 4.10 ที่ตั้งท่าเรือสงขลา 2 และท่าเรือปากบารา 

 
โดยท่าเรือปากบารานั้นเป็นท่าเรือน้ าลึกที่จะมรีะบบรางที่เป็นแลนด์บริดจ์ (Landbridge) ระยะทางประมาณ 142 

กิโลเมตรมาเช่ือมโยงกับท่าเรือฝั่งอ่าวไทย (ท่าเรือสงขลา) และมีการสร้างท่าเรือสงขลาแห่งที่ 2 เพื่อรองรับการเติบโตของ
ระบบการขนส่งทางเรือในอนาคต แผนภาพที่ 4.10 แสดงที่ตั้งของท่าเรือปากบารา ท่าเรือสงขลาแห่งท่ี 2 รวมถึงการเชื่อมโยง
ท่าเรือทั้งสองด้วยระบบราง 

4.3.3 การคมนาคมทางราง (Railway Transport) 

ส าหรับเส้นทางรถไฟทีม่ีบทบาทส าคญัในการขนสง่ทั้งผู้โดยสารและสินค้าของจังหวัดสงขลา คือ เส้นทางรถไฟสายใต้ 
โดยเริ่มจากจังหวัดเพชรบุรี - จังหวัดสงขลา เริ่มก่อสร้างในเดือนสิงหาคม พ.ศ. 2452 แล้วเสร็จในปี พ.ศ. 2464 รวมระยะ
เวลาในการสร้างทางรถไฟ 12 ปี เดินรถไฟผ่าน 11 จังหวัด ได้แก่ จังหวัดนครปฐม ราชบุรี เพชรบุรี ประจวบคีรีขันธ์ ชุมพร     
สุราษฎร์ธานี นครศรีธรรมราช พัทลุง สงขลา ยะลา และสุดปลายทางที่สุไหงโกลก จังหวัดนราธิวาส มีสถานีรถไฟชุมทาง
หาดใหญ่เป็นสถานีหลักเช่ือมต่อกับสถานีปาดังเบซาร์ (Padang Besar) ในประเทศมาเลเซีย โดยมีระยะทางจากกรุงเทพฯ-
หาดใหญ่ ประมาณ 947 กิโลเมตร และจากหาดใหญ่-ปาดังเบซาร์ 45 กิโลเมตร แผนภาพท่ี 4.11 แสดงเส้นทางการเดินรถไฟ
ของประเทศไทย และแผนภาพท่ี 4.12 แสดงสถานีรถไฟชุมทางหาดใหญ่และตารางการเดินรถ 
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แผนภาพที่ 4.11 เส้นทางการเดินรถไฟของประเทศไทย (เส้นสีแดงคือทางรถไฟสายใต้) 
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แผนภาพที่ 4.12 สถานีรถไฟชุมทางหาดใหญ่และตารางการเดินรถ 

 

 
 

แผนภาพที่ 4.13 แผนที่เส้นทางรถไฟจากหาดใหญ-่มาเลเซยี-สิงคโปร์ 
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โดยทางรถไฟสายใต้นั้นเป็นเส้นทางรถไฟที่เช่ือมต่อกับประเทศเพื่อนบ้านเพียงสายเดียวที่เปิดให้บริการในปัจจุบัน 
ท าให้การเดินทางระหว่างไทยกับมาเลเซียสะดวกมากขึ้น และสามารถเดินทางไปยังเมืองส าคัญของมาเลเซียได้ ปัจจุบันการ
รถไฟแห่งประเทศไทยมีการเดินรถไฟระหว่างกรุงเทพฯ-บัตเตอร์เวิร์ธ (Butterworth) ขาขึ้นและขาล่องวันละ 1 เที่ยว โดย
สถานีรถไฟบัตเตอร์เวิร์ธ (Butterworth) ตั้งอยู่ในเขตเมืองบัตเตอร์เวิร์ธ (Butterworth) รัฐปีนัง หรือ ออกเดินทางจากสถานี
ชุมทางหาดใหญ่ในเวลา 10.00 น. โดยจากสถานีนี้ สามารถเดินทางด้วยรถไฟไปยังกัวลาลัมเปอร์ และประเทศสิงคโปร์ได้ 
แผนภาพที่ 4.13 แสดงแผนทีเ่ส้นทางรถไฟจากหาดใหญ่-มาเลเซีย-สิงคโปร์ 

ปัจจุบันรถบรรทุกสินค้าตู้คอนเทนเนอร์ของไทยนิยมมาเปลี่ยนถ่ายสินค้าขึ้นแค่ทีบ่ริเวณสถานปีาดังเบซาร์ โดยพื้นท่ี
และอุปกรณ์ในการขนถ่ายสินค้าของมาเลเซียนั้นมีความทันสมัยกว่าไทยมาก แผนภาพที่  4.14 แสดงการเปลี่ยนถ่ายตู้       
คอนเทนเนอร์บริเวณสถานีรถไฟปาดังเบซาร์ ประเทศมาเลเซีย 

 
 

แผนภาพที่ 4.14 เปลี่ยนถ่ายตู้คอนเทนเนอร์ บริเวณสถานรีถไฟปาดังเบซาร ์
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4.4 SWOT พื้นทีด่่านชายแดนสะเดา 

4.4.1 SWOT พ้ืนที่ด่านชายแดนสะเดา 

จุดแข็ง (Strength) 

- ปัจจุบันด่านศุลกากรสะเดาเป็นด่านทีม่ีปริมาณสินค้าน าเข้าและส่งออกผ่านเขตแดนทางบกสูงที่สุดในประเทศไทย 
- ด่านสะเดาเป็นประตูทางใต้ของไทยบนแนวระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้ (North-South Economic Corridor: 

NSEC) และตั้งอยู่บนเส้นทางที่ส าคัญในการขนส่งสินค้าไปสู่ตลาดเอเชีย มีโครงข่ายการคมนาคมที่เช่ือมโยงทุก
ประเภท พร้อมพัฒนาไปสู่ระบบโลจิสติกส์ทีค่รบวงจร 

- เป็นช่องทางขนส่งหลักทางถนนและรางเช่ือมต่อมาเลเซีย สู่สิงคโปร์ และใกล้ท่าเรือปีนังและท่าเรือกลัง (Port 
Klang) ของประเทศมาเลเซีย 

- บริเวณรอบๆพื้นที่เป็นตลาดเช่ือมโยงระหว่างผู้ซื้อมาเลเซียและผู้ส่งออกฝั่งไทยกับผู้ผลิตต่างๆของประเทศไทย อยู่
ใกล้พื้นที่อุตสาหกรรมหนัก อุตสาหกรรมยางพารา และอุตสาหกรรมฮาลาลของประเทศมาเลเซียรวมถึงเป็นแหล่ง
ผลิตและแปรรูปยางพาราที่ส าคัญของประเทศไทย อีกทั้งเป็นฐานการผลิตอุตสาหกรรมยางพารา ผลิตภัณฑ์อาหาร
ทะเล 

จุดอ่อน (Weakness) 

- เนื่องจากมีปริมาณน าเข้าและส่งออกสินค้าผ่านด่านสะเดาเป็นจ านวนมากท าให้เกิดปัญหาด้านความแออัดของพื้นที่
บริเวณด่าน ท าให้ไม่สามารถรองรับการบริการได้อย่างเพียงพอ ทั้งทางด้านการขนส่งสินค้า โลจิสติกส์ และการผ่าน
แดนของประชาชนทั้งสองประเทศ 

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

- การด าเนินงานเกี่ยวกับด่านศุลกากรที่มีความเกี่ยวข้องกับหลายหน่วยงาน โดยเฉพาะการของบประมาณของแต่ละ
หน่วยงานจะเป็นลักษณะแยกส่วนกัน ไม่ได้มกีารของบประมาณในภาพรวมของโครงการเดียวกัน โดยบางหน่วยงาน
ได้รับการจัดสรรงบประมาณ แต่บางหน่วยงานได้รับการจัดสรรงบประมาณที่ไม่เหมาะสม จึงก่อให้เกิดความไม่เป็น
เอกภาพในการพัฒนา รวมทั้งการบริหารทีไ่ม่มีเอกภาพในการแก้ปัญหา 

โอกาส (Opportunity) 

- พื้นทีต่ิดต่อกับประเทศมาเลเซีย สามารถเชื่อมโยงการค้า การลงทุนและการท่องเที่ยว 
- อยูใ่น 1 ใน 5 พื้นทีช่ายแดนทีม่ีศักยภาพเหมาะสมทีร่ัฐบาลผลักดันใหเ้ป็นเขตเศรษฐกิจพิเศษระยะแรก 
- 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 

 

4.4.2 การวิเคราะห์ปัจจัยแวดล้อมทางมหภาค (Macro Environment Analysis) 

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

1) การวิเคราะห์เชิงนโยบาย (Politics: P) เป็นการวิเคราะห์ปัจจัยทางนโยบายและการเมืองรวมทั้งนโยบาย
ภายในประเทศ และนโยบายความร่วมมือระดับภูมิภาค นโยบายของรัฐมีผลกระทบต่อผู้ประกอบการอย่างสูง การ
วิเคราะห์เรื่องของนโยบายและการเมืองเป็นสิ่งที่ช่วยผู้ประกอบการตัดสินใจในการลงทุนหรือการปรับตัวทางด้าน
ธุรกิจ 

2) การวิเคราะห์ภาพรวมเชิงเศรษฐกิจ (Economics: E) ปัจจัยทางเศรษฐกิจของประเทศมีผลโดยตรงกับธุรกิจใน
ประเทศนั้นๆ เพราะเป็นตัวก าหนดก าลังซื้อของคนในประเทศ รวมถึงปัจจัยทางเศรษฐกิจของโลกก็มีผลต่อก าลังซื้อ
ของคนในประเทศต่างๆ ดังนั้นการวิเคราะห์ภาพรวมทางเศรษฐจึงมีความส าคัญต่อการตัดสินใจทางด้านธุรกิจ 

3) การวิเคราะห์เชิงสังคมวัฒนธรรม (Socio-culture: S) ปัจจัยทางสังคมเป็นการวิเคราะห์เพื่อให้เข้าใจถึง
สภาพแวดล้อมทางสังคม วัฒนธรรมของคนในพื้นที่ซึ่งมีความส าคัญต่อความราบรื่นของการด าเนินงานของธุรกิจ 
และการแนะน าสินค้าเข้าสู่ตลาด 

4) การวิเคราะห์เชิงเทคโนโลยี (Technology: T) เป็นการวิเคราะห์ถึงแนวโน้มทางการเปลี่ยนแปลงทางเทคโนโลยีที่
เกี่ยวข้องและผลกระทบที่จะเกิดขึ้นกับธุรกิจ 

1) การวิเคราะห์เชิงนโยบาย  (Politics: P) 
 ภาครัฐได้มีนโยบายส่งเสริมอุตสาหกรรมแปรรูปเพื่อสร้างมูลค่าเพิ่มให้กับผลิตผลทางการเกษตรโดยให้มี

การให้ความส าคัญกับการน าเอาผลผลิตทางการเกษตรเข้าสู่กระบวนการแปรรูปในระดับอุตสาหกรรม 
เพื่อเป็นการสร้างมูลค่าเพิ่ม เนื่องจากในปัจจุบันประเทศไทยมีการส่งออกผลผลิตทางการเกษตรส่วนใหญ่
ในรูปของวัตถุดิบหรือผลผลิตที่มีการแปรรูปขั้นต้นที่มีมูลค่าต่ า อาทิ การสนับสนุนให้มีการน าเอาผลผลิต
ยางพาราที่ได้ เข้าสู่กระบวนการแปรรูปในอุตสาหกรรมผลิตภัณฑ์ยางเพื่อสร้างมูลค่าเพิ่มและส่งออก
ทดแทนการส่งออกในรูปของยางแท่งและวัตถุดิบขั้นต้นที่มีมูลค่าต่ 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) 
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 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 

 อย่างไรก็ตามการขาดความเช่ือมโยงของห่วงโซ่อุปทาน และการรวมกลุ่มเครือข่ายในลักษณะของ       
คลัสเตอร์ ยังเป็นปัญหาส าคัญของการด าเนินงานของทั้งภาครัฐและภาคธุรกิจในอุตสาหกรรมการเกษตร 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งอุตสาหกรรมยางพาราของไทย อันส่งผลให้เกิดปัญหาการขาดประสิทธิภาพใน
กระบวนการผลิตนับตั้งแต่การผลิตวัตถุดิบ การแปรรูปในระดับอุตสาหกรรมและการวางแผนการตลาดที่
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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 

4.5 แผนพัฒนาสงขลา และ สะเดา 

จากการประเมินแนวโน้มการค้าชายแดนเห็นได้ว่ามูลค่าการค้าชายแดนของจังหวัดสงขลา มีแนวโน้มในการขยายตัว
เพิ่มขึ้น ทั้งนี้ส่งผลให้จังหวัดสงขลามีแนวโน้มในการเป็นศูนยก์ลางการค้า และการส่งออกในภูมิภาคใต้ตอนลา่ง จึงมีแนวทางใน
การพัฒนาด้านต่างๆ ดังนี ้

1. ด้านการคมนาคมเพื่อการขนส่งและระบบโลจสิติกส์ต่างๆทีต่ามมา จงึพิจารณาการตั้งศูนย์ขนส่งสินค้า เพื่อลด
การแออัดและเป็นจุดรวมในการคา้และขนส่ง 

2. ด้านการจดัตั้งศูนย์แสดงสินคา้ เพื่อใช้ในการประชาสัมพันธ์และดึงดดูนักลงทุนในการขยายฐานการค้าต่อไป 

4.5.1 การพัฒนาด้านโครงสร้างพ้ืนฐานของจังหวัดสงขลา 
ส้าหรับในเร่ืองของการพัฒนาด้านโครงสร้างพ้ืนฐานของจังหวัดสงขลานั้น ในปัจจุบันมี 2 เร่ืองหลัก ได้แก่ 

 ถนนมอเตอร์เวย์ สายหาดใหญ่ - ชายแดน 
 พัฒนารถไฟรางคู่ เส้นทางหาดใหญ่ - ปาดังเบซาร ์

4.5.1.1 ถนนมอเตอร์เวย์ สายหาดใหญ่ - ชายแดน 

ทางหลวงพิเศษมอเตอร์เวย์ระหว่างเมืองหาดใหญ่-ด่านชายแดนมาเลซีย หรือ ด่านสะเดานั้น ได้ถูกน ามาพิจารณา
เพื่อเป็นแผนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานของจังหวัดสงขลา เนื่องจากจังหวัดสงขลานั้น เป็นจังหวัดที่มีพื้นที่ชายแดนติดต่อกับ
ประเทศเพื่อนบ้าน โดยโครงการสร้างทางด่วนหาดใหญ่-ด่านสะเดา ทางการทางพิเศษฯ ได้ศึกษาเรื่องนีม้านานกว่า 5 ปี ซึ่งอยู่
ในรูปแบบของทางพิเศษเชื่อมระหว่างหาดใหญ่-ด่านสะเดา โดยมีทางเลือก 3 แนวทาง แต่ส าหรับเส้นทางที่ชัดเจนท่ีสุด ได้แก่ 
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เส้นทางขนานแนวท่อก๊าซของรัฐบาลไทยทีร่่วมกับรัฐบาลมาเลเซีย ภายใต้ช่ือบริษัท ทรานสไ์ทย-มาเลเซีย จ ากัด เนื่องจากเป็น
ระยะที่ใกล้ที่สุด ค่าใช้น้อยที่สุด กระทบกับชาวบ้านน้อยที่สุด และเสียค่าเวนคืนน้อยที่สุด ทั้งนี้ โครงการดังกล่าว การทาง
พิเศษฯ ได้ผ่านขั้นตอนการท าประชาพิจารณ์ การส ารวจออกแบบ การพบปะผู้น าชุมชนและชาวบ้านทุกพื้นที่ที่มีผลกระทบ 
ทุกชุมชน ทุกอ าเภอ โครงการอยู่ในขั้นตอนสุดท้ายรอยื่นเสนอต่อส านักงานสิ่งแวดล้อมฯ พร้อมจะน าเสนอต่อบอร์ดกระทรวง
คมนาคมและรัฐบาลในเร็วๆ นี้ ซึ่งโครงการนีใ้ช้งบฯ ลงทุนกว่า 1 หมื่นล้านบาท รวมจุดลานขนถ่ายตู้คอนเทนเนอร์ ระบบพิธี
การศุลกากร ศูนย์อาหาร ครบครัน งบฯลงทุนใกล้เคียงกับที่ คสช.จะจัดสร้างมอเตอร์เวย์หาดใหญ่-ด่านสะเดา โดยที่ยังไม่
ก าหนดรูปแบบ หรือการศึกษาโครงการความเป็นไปได้เลย ในขณะที่การทางพิเศษฯ มีงบประมาณลงทุนพร้อม โดยไม่ต้องพึ่ง
งบประมาณจากภาครัฐ  

 

แผนภาพที่ 4.15 แนวทางเส้นทางมอเตอร์เวย์ หาดใหญ-่ด่านสะเดา 

4.5.1.2 พัฒนารถไฟรางคู ่เส้นทางหาดใหญ่ - ปาดังเบซาร์ 

การเตรียมตัวเข้าสู่ประชาคมอาเซียน ระบบขนส่งก็เป็นอีกปัจจัยส าคัญเพื่อรองรับการแข่งขันทางการค้า โดยเฉพาะ
ระบบรางทีม่ีต้นทุนในการขนส่งต่ าที่สุด โดยเหนือสุดของมาเลเซีย ทีเ่ชื่อมต่อกับชายแดนไทย คือด่านปาดังเบซาร์ รัฐเปอรร์ิส ที่
นีก่ าลังมกีารวางโครงข่ายรถไฟทางคู่สายเมืองอิโปห-์ปาดังเบซาห์ ระยะทาง 329 กิโลเมตร ความส าคญัของทางรถไฟสายนี้ คือ
การเชื่อมต่อสู่เมืองท่าเรือน้ าลึกทีร่ัฐปีนัง ช่วยให้การขนส่งสินค้าทางเรือสะดวกขึ้น แม้แต่ประเทศไทยเองก็สามารถขนส่งสินค้า
จากปาดังเบซารส์ู่ท่าเรือปีนังในระยะทาง 158 กิโลเมตร ไดเ้ร็วขึ้นเช่นกัน ไทยก็มโีครงการรถไฟทางคู่ ทีส่ านักงานนโยบายและ
แผนการขนส่งและจราจร (สนข.) กระทรวงคมนาคมทีก่ าลังเร่งพัฒนา โดยเริ่มทีส่ายใต้ ตั้งแตป่ระจวบถึงชุมพร ระยะทาง 167 
กิโลเมตรเป็นเส้นทางแรก ด้วยงบประมาณกว่า 10,300 ล้านบาท ซึ่งจะแล้วเสร็จในปี 2558 และก่อสร้างรถไฟทางคูอ่ีก 3 ช่วง 
คือ หัวหิน-ประจวบ สรุาษฎร-์ปาดังเบซาร์ และหาดใหญ-่สไุหงโกลก เพื่อเชื่อมต่อกับรถไฟทางคูข่องมาเลเซีย ช่วยใหร้ะบบ
ขนส่งระหว่างประเทศมีขีดความสามารถเพิ่มมากขึ้น และยังหมายถึงการพัฒนาเศรษฐกิจสูป่ระชาคมอาเซียนด้วย 
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แผนภาพที่ 4.16 การพัฒนารถไฟรางคู ่

4.5.2 การพัฒนาด่านศุลกากรสะเดา 
 จากปริมาณการค้า ปริมาณนักท่องเที่ยว ปริมาณรถบรรทุกรถทัศนาจร และรถยนต์ส่วนบุคคลที่มีเป็นจ านวนมาก

และมีแนวโน้มเพิ่มสูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง แต่พื้นท่ีการให้บริการมีจ ากัดไม่เพียงพอ  
 ท าให้เกิดปัญหาความแออัดการจราจรติดขัดมีข้อจ ากัดด้านการให้บริการ อันเป็นปัญหาส่งผลกระทบถึงการค้าการ

ท่องเที่ยว รวมถึงภาพลักษณ์ของประเทศ 
 ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ จังหวัดสงขลา และกรมศุลกากร จึงได้มีแผนท่ีจะให้

มีการขยายพื้นที่ด่านพรมแดนสะเดา 
 โดยมีวัตถุประสงค์ให้มีการขยายพื้นท่ีด้านหลังด่านพรมแดนสะเดาฝั่งขาออกไปประเทศมาเลเซีย โดยจะจัดสร้างเป็น

ลานจอดส าหรับรถสินค้าและรถยนต์ส่วนบุคคลที่รอการเดินทางผ่านแดนออกไป พร้อมสร้างถนนเลียบรั้วชายแดน
ไปเชื่อมต่อกับพ้ืนท่ีโครงการก่อสร้างด่านศุลกากรสะเดาแห่งใหม่  

 เพื่อเป็นการบรรเทาความแออัดในปัจจุบันรวมถึงเป็นการอ านวยความสะดวกและสง่เสรมิการน าเข้า-ส่งออกและการ
ท่องเที่ยว  
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4.5.2.1 โครงการปรับปรุงด่านสะเดา  

พื้นที่โครงการเป็นที่ดินป่าสงวนแห่งชาติป่าคลองล่าปัง โดยมีพื้นท่ี 18 ไร่ 1 งาน 13.5 ตารางวา 

4.5.2.2 โครงการปรับปรุงด่านสะเดาแห่งใหม่ 
 กรมศุลกากรได้ส ารวจพ้ืนท่ีเพื่อก่อสร้างด่านศลุกากรสะเดาแห่งใหม่ ตั้งอยู่อยู่ในเขตป่าสงวนแห่งชาติปา่คลองล่าปัง  
 เนื้อท่ี 720 - 3 - 83 ไร่  
 ตั้งอยู่ที่ต าบลส านักขาม อ าเภอสะเดา จังหวัดสงขลา ห่างจากด่านพรมแดนสะเดาปัจจุบันไปทางทิศตะวันออก 1.5 

กิโลเมตร  
 เป็นพื้นที่ท่ีประเทศมาเลเซียจะท าการขยายพัฒนาด่านศุลกากรภายใต้โครงการ KOTA PERDANA : Project Kota 

Perdana ซึ่งตั้งอยู่ตรงข้ามกับพ้ืนที่ดังกล่าว  
 ทั้งนี้กรมศุลกากรได้ขออนุญาตใช้พื้นที่จ านวนท้ังหมด 720 - 3 - 89 ไร่ ไปยังส านักงานการปฏริูปท่ีดนิเพื่อการ

เกษตรกรรม เมื่อวันที่ 31 กรกฎาคม 2551 และได้รับความเห็นชอบในหลักการให้กรมศุลกากรใช้พื้นที่ โดยมี
เงื่อนไข 4 ประการ คือ 

1. เกษตรกรผู้ถือครอบครองท่ีดินจะต้องยินยอมสละสิทธิที่ดินให้กับกรมศุลกากร 

2. กรมศุลกากรต้องเยียวยาความเดือดร้อนโดยจ่ายค่าชดเชยให้กับเกษตรกร 

3. ต้องกันพ้ืนท่ีส่วนหน่ึงให้เกษตรกรเข้าท าประโยชน์ในท่ีดิน 

4. ต้องได้รับความเห็นชอบจากสภาเทศบาลต าบลส านักขาม 

4.5.2.3 โครงการพัฒนาอื่นๆ เพ่ือรองรับการพัฒนาด่านศุลกากรสะเดา 

 กรมทางหลวงได้ด าเนินการศึกษาความเหมาะสมโครงการพัฒนาทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองสายหาดใหญ่ - 
ชายแดนไทยมาเลเซีย ในปี 2555 งบประมาณ 25 ล้านบาท  

 ซึ่งจังหวัดสงขลาเสนอให้ศึกษาเรื่อง Flood Way หรือ Water Way และระบบขนส่งมวลชนระบบรางเพิ่ม ท้ังนี้กรม
ทางหลวงได้รับข้อเสนอแนะไว้ประกอบการศึกษาโครงการ 

4.6 วิเคราะห์พืน้ที่บริเวณด่านสะเดาและด่านปาดังเปซาร ์

จากการลงพื้นที่ด่านสะเดาและด่านปาดังเปซาร์ซึ่งเป็นพื้นที่ชายแดนไทย-มาเลเซียนั้น พบว่าทั้งบริเวณด่านสะเดา
และด่านปาดังเปซาร์นั้น มีพื้นที่ค่อนข้างแออัดขาดการจัดการผังบริเวณด่านในฝั่งประเทศไทย  โดยเฉพาะอย่างยิ่งด่านสะเดา 
หรือ ด่านนอกเป็นด่านที่มีมูลค่าการส่งออก-น าเข้าช่องทางบกสูงที่สุดในประเทศไทย มีศักยภาพเป็นฐานการค้า การลงทุน 
อุตสาหกรรม และการท่องเที่ยวในอนาคต ด่านสะเดาถือเป็นประตูเศรษฐกิจทีส่ าคัญของไทยในการพัฒนาเป็นเขตเศรษฐกิจ 3 
ฝ่าย อันได้แก่  อินโด-มาเลเซีย-ไทย (IMT-GT) โดยจะส่งผลให้เกิดความร่วมมือด้านการผลิตการส่งเสริมการลงทุน และการ
ถ่ายทอดเทคโนโลยีระหว่างกัน ปัจจุบันบริเวณด่านสะเดาได้กลายเป็นพื้นที่เศรษฐกิจที่มีความน่าสนใจมากที่สุดแห่งหนึ่งของ
ภาคใต้ รวมทั้งยังเป็นที่ตั้งของสถานประกอบธุรกิจหลายประเภท ในปัจจุบันรัฐบาลไทยก าลังพัฒนาด่านศุลกากรสะเดาแห่ง
ใหม่และปรับปรุงด่านสะเดาเพิ่มเติม เพื่อพัฒนาให้เป็นด่านต้นแบบในการให้บริการด้านเศรษฐกิจการค้าชายแดนอย่างเต็ม
รูปแบบ ซึ่งมีความทันสมัยรองรับการเข้าประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนซึ่งจะมีปริมาณการค้าเพิ่มสูงขึ้นมาก นอกจากกลุ่มธุรกิจ
อุตสาหกรรมยางพาราที่เป็นสินค้าส่งออกหลักไปยังประเทศมาเลเซียโดยผ่านด่านสะเดาและด่านปาดังเปซาร์แล้ว ยังมีกลุ่ม
ธุรกิจอื่นๆที่ยังช่วยผลักดันคนในพื้นที่จังหวัดสงขลาและพื้นที่ด่านสะเดามีโอกาสในการท าการค้าและการลงทุนกับประเทศ
มาเลเซียมากยิ่งข้ึน ซึ่งกลุ่มธุรกิจทีม่ีโอกาสในการลงทุนนี้ ได้แก่ 
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1. ธรุกิจอาหาร 
เนื่องจากวิิธีชีวิิตของชาวมาเลเซียในปัจจุบันมีการใช้ชีวิตแบบเร่งรีบมากขึ้น จึงต้องการสินค้าอาหารที่ง่ายในการ

รับประทาน อาทิ บรรจุอยู่ในภาชนะที่เข้าไมโครเวฟได้ หรือ บรรจุภัณฑ์ที่เปิดมารับประทานได้ทันที ส่งผลให้อาหารพร้อม
รับประทานเป็นที่ต้องการมากขึ้น ซึ่งอาหารพร้อมรับประทานที่นิยมในมาเลเซีย คือ อาหารพร้อมรับประทานบรรจุกระป๋อง 
(Canned/ Preserved Ready Meals)  ซึ่งสินค้าอาหารไทยมีโอกาสในการขยายการตลาดสู่ประเทศมาเลเซียมากขึ้นโดย
เฉพาะอย่างยิ่งสินค้าอาหารฮาลาล แม้ว่าประเทศมาเลเซียจะมีเทคโนโลยีและเศรษฐกิจที่ดีกว่าประเทศไทย แต่ในด้าน
ทรัพยากรและวัตถุดิบของไทยนั้นยังอุดมสมบูรณ์กว่า ดังนั้นเพื่อขยายโอกาสสินค้าอาหารในมาเลเซีย ผู้ประกอบการไทยควร
พัฒนาสินค้าให้สอดคล้องกับแนวโน้มวิถีชีวิตของชาวมาเลเซีย กล่าวคือ ควรให้ความส าคัญกับเครื่องหมายฮาลาล เนื่องจาก
ชาวมาเลเซียร้อยละ 60 นับถือศาสนาอิสลาม ซึ่งให้ความส าคัญมากกับเครื่องหมายฮาลาลบนผลิตภัณฑ์ โดยสินค้าอาหารฮา
ลาลของไทยที่มีศักยภาพในการส่งออก ได้แก่ อาหารทะเลแช่แข็งและแปรรูป ผลิตภัณฑ์สัตว์ปีกแช่แข็งและแปรรูป รวมถึง
ผลิตภัณฑ์อาหารแปรรูปอื่นๆ และเครื่องปรุงรส 

2.ธุรกิจบริการ  
ธุรกิจบริการนั้นเป็นที่โดดเด่นทั้งส าหรับประเทศไทยและประเทศมาเลเซีย ซึ่งประกอบด้วยธุรกิจท่องเที่ยว และ

ธุรกิจด้านการแพทยแ์ละสุขภาพ  
2.1 ธุรกิจด้านการท่องเที่ยว ในด้านการท่องเที่ยวนั้นประเทศมาเลเซียมองตัวเองเป็นศูนย์กลางการ

ท่องเที่ยวมุสลิม ในขณะที่ประเทศไทยก็เป็นประเทศหนึ่งที่มีอุตสาหกรรมทางท่องเที่ยวที่โดดเด่น ท าให้มีความ
ช านาญในด้านการบริหารจัดการการท่องเที่ยว แต่เนื่องจากประเทศไทยกับประเทศมาเลเซียมพีรมแดนติดกัน ท าให้
ชาวมาเลเซียนิยมเดินทางเข้ามาท่องเที่ยวในประเทศไทยเป็นจ านวนมาก โดยเฉพาะอย่างยิ่งเข้ามาทางด่านสะเดาไป
สู่จังหวัดทางภาคใต้ของประเทศไทย จนท าให้ชาวมาเลเซียเป็นนักท่องเที่ยวต่างชาติที่เดินทางเข้ามาประเทศไทย
เป็นล าดับที่ 2 รองลงมาจากจีน ดังแสดงในแผนภาพที่ 4.17 ดังนั้นประเทศไทยและประเทศมาเลเซียจึงควรน่าจะ
ร่วมมือกันลงทุนในเรื่องของธุรกิจท่องเที่ยวซึ่งจะน าพารายได้เข้าประเทศไทยได้เป็นอย่างมาก   

 

แผนภาพที่ 4.17 อันดับนักท่องเที่ยวต่างชาติรายประเทศ ม.ค.-ก.ค. 2558 
ที่มา: ส านักงานตรวจคนเข้าเมืองและกรมการท่องเที่ยว 

 
3. ธุรกิจด้านการแพทย์และสุขภาพ 
ส าหรับธุรกิจในด้านการแพทย์และสุขภาพนั้น ทั้งในประเทศไทยและประเทศมาเลเซียเองต่างมีความก้าวหน้าทาง

ด้านการแพทย์ในระดับที่สูง แต่ในประเทศมาเลเซียนั้น บุคลากรทางด้านการแพทย์โดยเฉพาะพยาบาลหรือผู้ดูแลผู้ป่วย
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ค่อนข้างจะขาดแคลน เพราะประเทศมาเลเซียมีปัญหาเรื่องอัตราการท างานของผู้หญิงทีต่่ าเมื่อเปรียบเทียบกับประเทศอื่นๆใน
อาเซียน จึงท าให้เป็นโอกาสในการร่วมมือด้านธุรกิจการแพทย์และสุขภาพค่อนข้างเปิดกว้างส าหรับประเทศไทย 

คณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษมีมติ เมื่อวันที่ 15 กรกฏาคม 2557 ก าหนดให้อ าเภอสะเดา ซึ่ง
ครอบคลุมบริเวณจุดผ่านแดนถาวรสะเดา มีศักยภาพในการพัฒนาเป็นเขตเศรษฐกิจพิเศษ อย่างไรก็ตามพบอุปสรรคต่อการ
ลงทุนคือ ที่ดินของภาครัฐนั้นมีจ านวนไม่มาก ส่วนใหญ่เป็นที่ดินของเอกชน และเป็นที่ดินที่มีพื้นที่ขนาดใหญ่ประมาณ 50 – 
300 ไร่ โดยราคาที่ดินเฉลี่ยอยู่ที่ประมาณ 3 – 10 ล้านบาทต่อไร่ ซึ่งไม่คุ้มค่าต่อการลงทุน โดยราคาที่ดินที่เหมาะสมกับการ
ลงทุนภาคอุตสาหกรรมเฉลี่ยอยู่ที่ 1 ล้านบาทต่อไร่ โดยพื้นที่ที่มรีาคาสูงเหล่านีจ้ึงเหมาะส าหรับการลงทุนที่เป็นโรงแรมขนาด
ใหญ่หรือคาสิโน ดังตัวอย่างบริเวณด่านสะเดา จะเห็นได้ว่า มีการร่วมทุนระหว่างคนไทยและคนมาเลเซียท าคาสิโนและที่พัก
จ านวนมาก เพื่อเป็นการดึงดูดนักท่องเที่ยวมาเลเซียที่ต้องการเดินทางมาท่องเที่ยวในประเทศไทย 

โดยในช่วง 6- 7 ปีที่ผ่านมา การค้าการลงทุนในพื้นที่ชายแดนบ้านด่านนอกไทย-จังโหลน อ าเภอสะเดา จังหวัด
สงขลา มีความเจริญเติบโตและขยายตัวอย่างต่อเนื่อง โดยเฉพาะโครงการก่อสร้างโรงแรม อพาร์ตเมนต์ และสถานบันเทิง      
(ดูแผนภาพท่ี 4.18 ประกอบ)  โดยเมื่อนับเฉพาะสถานบันเทิงประเภทคาราโอเกะ พบว่ามผีู้ประกอบการมากกว่า 120 แห่ง มี
ผับขนาดใหญ่กว่า 8 แห่ง ขณะทีธุ่รกิจโรงแรมมีทั้งขนาดเล็ก ขนาดกลาง และขนาดใหญ่มากกว่า 20 แห่ง ทิศทางการลงทุนทั้ง
ด้านอสังหาริมทรัพย์และโรงแรมในพื้นที่ด่านสะเดา จังหวัดสงขลา มีแนวโน้มที่เจริญเติบโตส าหรับรองรับการเปิดประชาคม
เศรษฐกิจอาเซียนปี 2558 ปัจจุบันประกอบด้วยกลุ่มทุนในพื้นทีอ่ย่างน้อย 3 รายที ่สร้างโรงแรมหรู 5 ดาว  

ส าหรับกลุ่มทุนท้องถิ่นที่เข้ามาขออนุญาตก่อสร้างโรงแรมระดับ 5 ดาว จ านวน 3 ราย ได้แก่ กลุ่มบริษัท "หรรษา
กรุ๊ป" ของตระกูลสุทธิสมิทธ์ิ ซึ่งได้เข้าไปซื้อกิจการโรงแรม เจ.บี.หาดใหญ่ โดยจะลงทุนนับ 1,000 ล้านบาทสร้างโรงแรมขนาด 
300 ห้อง สูง 27 ช้ัน รายที ่2 เป็นกลุ่มทุนเครือโรงแรมโอลเิวอร์ของ "โกหย่ง" หรือ นายบรรยง ตันรัตนากร เป็นโรงแรมสูง 17 
ช้ัน จ านวน 270 ห้อง และอีกรายคือ กลุ่มทุน "เครือโรงแรมสาธิต" จ านวน 320 ห้อง สูง 13 ช้ัน นอกจากนี้ ยังมีกลุ่มทุนจาก
ภูเก็ตจะลงทุนสร้างโรงแรมขนาด 19 ช้ัน จ านวน 400 ห้อง  

 
แผนภาพที่ 4.18 โรงแรม 5 ดาวและสถานบันเทิงบริเวณด่านสะเดา 

 
ส าหรับทิศทางโดยรวมของบ้านจังโหลน-ด่านนอก ทีอ่ยูใ่นการดูแลของเทศบาลต าบลส านักขาม มีทิศทางทีเ่ติบโตขึ้น

ทุกๆปี เนื่องจากการเข้ามาของกลุ่มทุนรายใหญ่ทั้งทุนท้องถิ่นและทุนต่างจังหวัด ส่งผลให้ราคาที่ดินขยับขึ้น 20-30% และใน
ปัจจุบันก าลังด าเนินการก่อสร้างด่านสะเดาแห่งใหมเ่ป็นด่านทีใ่หญ่ที่สุดของไทยกว่า 661 ไร่ พร้อมกันนีห้ากโครงการมอเตอร์
เวย์สะเดา-หาดใหญ่เสร็จตามแผน จะเพิ่มโอกาสใหด้่านสะเดาเป็นขุมทองของการลงทุนอย่างมากขึ้น  
ปัจจุบันบรรยากาศบริเวณด่านสะเดาเป็นไปอย่างคึกคัก โดยเฉพาะสถานบันเทิงซึ่งจะเปิดให้บริการตั้งแต่ช่วง 10.00 น.ต่อ
เนื่องไปตลอดทั้งคืน ส าหรับราคาห้องพักบริเวณด่านสะเดา ราคาเฉลี่ยไม่เกินคืนละ 1,000 บาท ส่วนใหญ่ตกคืนละ 850 บาท 
แต่หากเป็นช่วงเทศกาลก็จะปรับขึ้นอีกประมาณ 1-3 เท่า โดยเฉพาะช่วงคริสต์มาสต่อเนื่องถึงเทศกาลปีใหม่ ราคาห้องพักจะ
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แพงมากขึ้นและมีจ านวนไม่พอ โดยขณะนี้มีธุรกิจโรงแรมอยู่ประมาณ 15 แห่ง ส่วนใหญ่เป็นโรงแรม 3 ดาว (ดังแสดงใน
แผนภาพท่ี 4.19) 

ทั้งนี้ธุรกิจโรงแรมและสถานบันเทิงบริเวณด่านชายแดนสะเดา คาดว่ามีเงินสะพัดต่อเดือนไม่ต่ ากว่า 600 ล้านบาท 
หรือวันละกว่า 20 ล้านบาท จากศักยภาพการเป็นเมืองหน้าด่านทีม่ีความสัมพันธ์อันดรีะหว่างไทยกับมาเลเซียมายาวนาน โดย
มีการเข้า-ออกของนักท่องเที่ยวและการค้าระหว่างประเทศทีม่มีูลค่ามากที่สุดในประเทศไทย  

 

 
แผนภาพที ่4.19 ทีพ่ักระดับ 3 ดาว และสวนไฟรูปสัตว์ แหล่งท่องเที่ยวยามค่ าคืน 

 

4.7 อุตสาหกรรมเป้าหมาย (ยางพารา) 

4.7.1 อุตสาหกรรมยางพาราและผลิตภัณฑ์  

 อุตสาหกรรมยางพาราและผลิตภัณฑ์เริ่มตน้จากการแปรรูปน้ ายางพาราขั้นต้นท่ีได้จากการกรีดเอา น้ ายางสดมาผ่าน
กระบวนการที่เหมาะสมและสะดวกต่อการน าไปใช้ ส าหรับยางขั้นกลางที่ได้จากการแปรรูปจากน้ ายางสด จะแบ่งออกเป็น 2 
ประเภท คือ น้ ายางข้น และยางแห้ง ได้แก่ ยางแผ่นรมควัน ยางแท่ง และยางอ่ืนๆ (ยางเครป ยางสกิม และยางคอมปาวน์) ซึ่ง
ยางแปรรูปขั้นกลางเหล่านี้จะถูกน าไปผลิตเป็นผลิตภัณฑ์ยางส าเร็จรูปมากมาย ได้แก่ ยางล้อ (ยางรถยนต์ ยางรถจักรยานยนต์ 
และยางรถจักรยาน) พื้นรองเท้า รองเท้ายาง ถุงมือยาง ถุงยางอนามัย ยางรัดของ ท่อต่างๆ และสายพาน เป็นต้น  
 พื้นที่ปลูกยางพาราทั้งโลกมีประมาณ 73.14 ล้านไร่ (ข้อมูลปี 2554) โดยมีสามประเทศเป็นผู้ผลิตรายใหญ่มีพื้นที่
ปลูกรวมกันมากกว่าร้อยละ 60 ของพื้นที่ปลูกยางทั้งโลก ได้แก่ อินโดนีเซีย (21.6 ล้านไร่) ไทย (18.3 ล้านไร่) และมาเลเซีย 
(6.4 ล้านไร่) พื้นที่ปลูกยางส่วนใหญ่ของอินโดนีเซีย (ร้อยละ 85) ไทย (ร้อยละ 91) และมาเลเซีย (ร้อยละ 90) เป็นพื้นที่สวน
ขนาดเล็ก (เกษตรกรรายย่อย) ในปี 2555 ปริมาณการผลิตยางธรรมชาติของโลกเท่ากับ 10.95 ล้านตัน โดยประเทศไทยเป็น
ประเทศที่มีผลผลิตยางธรรมชาติมากที่สุดเท่ากับ 3.8 ล้านตัน ซึ่งเน้นไปที่การผลิตยางแผ่นรมควันและน้ ายางข้น ส าหรับยาง
แผ่นที่ไทยสามารถผลิตได้มากที่สุด คือ ยางแผ่นรมควันช้ัน 3 เนื่องจากเก็บรักษาง่าย เคลื่อนย้ายได้สะดวก และมีมาตรฐานที่
ชัดเจน คือ มาตรฐาน GREENBOOK ที่เป็นมาตรฐานของ International Standards of Quality and Packing for Natural 
Rubber Grades (IRQPC) ที่ใช้ทั่วไปในวงการค้ายางทั้งในและต่างประเทศ ส าหรับประเทศท่ีมีผลผลิตยางธรรมชาติรองลงมา
คือ อินโดนีเซียและมาเลเซียสามารถผลติยางธรรมชาติได้เท่ากับ 2.7 ล้านตัน และ 9.1 แสนตัน ตามล าดับ โดยทั้งสองประเทศ
เน้นการผลิตยางแท่งเป็นหลัก ส าหรับการใช้ยางธรรมชาติของโลกเท่ากับ 10.61 ล้านตัน นั้นจีนมีฐานะเป็นประเทศผู้ใช้      
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ยางธรรมชาติมากที่สุดในโลกเท่ากับ 3.83 ล้านตัน รองลงมาคือ สหรัฐ (9.34 แสนตัน) อินเดีย (9.85 แสนตัน) และญี่ปุ่น              
(7.31 แสนตัน) ซึ่งยางที่น าเข้าส่วนใหญ่จะอยู่ในรูปของยางแท่งและยางแผ่นรมควันเพื่อป้อนเข้าสู่อุตสาหกรรมยางล้อ
เนื่องจากท้ังสี่ประเทศถือเป็นประเทศผู้น าทางด้านอุตสาหกรรมยานยนต์ของโลก โดยแสดงพ้ืนท่ีการปลูกยางพาราดังแผนภาพ
ที่ 4.20 ถึง 4.22 ตามล าดับ และแสดงปริมาณการผลิตยางธรรมชาติของประเทศต่างๆ ดังตารางที่ 4.7 และ 4.8 

 
แผนภาพที่ 4.20 พื้นที่ปลูกยางพารา (เนื้อท่ียืนต้น) ของโลก ปี 2550 – 2554 

ที่มา: ส านักงานเศรษฐกิจการเกษตร อ้างอิง IRSG (2554) 
 

 
แผนภาพที่ 4.21 ประเทศผู้ปลูกยางพารา ปี 2550 - 2554 
ที่มา: ส านักงานเศรษฐกิจการเกษตร อ้างอิง IRSG (2554) 
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แผนภาพที่ 4.22 พื้นที่ปลูกยางของประเทศผูผ้ลติรายใหญ่ของโลกปี 2554 

ที่มา: IRSG (2554) 
 
ตารางที่ 4.7 ปริมาณการผลติยางธรรมชาติของประเทศต่างๆ ปี 2553 – 2555 
                    หน่วย : ล้านตัน 

ประเทศ 2553 2554 2555 
ไทย 3.25 3.57 3.77 

อินโดนีเซีย 2.74 2.89 2.75 
มาเลเซีย 0.94 1.02 0.91 
อินเดีย 0.85 8.88 0.92 

เวียดนาม 0.75 0.78 0,87 
จีน 0.67 0.69 0.75 

โกตดิวัวร ์ 0.23 0.23 0.25 
ศรีลังกา 0.15 0.16 0.16 
ลิเบีย 0.074 0.076 0.077 
อื่น ๆ  0.75 0.41 0.48 
รวม 10.40 10.70 10.95 

 
ที่มา : 1. Rubber Bulletin (LMC International) (2012)  
        2. สถิติยางประเทศไทยสถาบันวิจัยยาง (2555) 
 
ตารางที ่4.8 ปริมาณการใช้ยางธรรมชาติของประเทศต่างๆ ปี 2553 – 2555 

         หน่วย : ล้านตัน 
ประเทศ 2553 2554 2555 

จีน 3.65 0.361 3.83 
สหรัฐ 0.93 0.99 0.93 
อินเดีย 0.94 0.96 0.99 
ญี่ปุ่น 0.75 0.78 0.73 
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ประเทศ 2553 2554 2555 
ไทย 0.46 0.48 0.50 

อินโดนีเซีย 0.42 0.42 0.50 
มาเลเซีย 0.46 0.42 0.45 
เกาหลีใต ้ 0.38 0.41 0.41 
บราซิล 0.37 0.37 0.33 
เยอรมัน 0.29 0.31 0.27 

อื่นๆ 2.13 2.09 1.66 
รวม 10.78 10.86 10.61 

ที่มา : 1. Rubber Bulletin (LMC International) (2012)  
        2. สถิติยางประเทศไทยสถาบันวิจัยยาง (2555) 
 

4.7.2 การผลิต  

สถานการณ์การผลิตยางพาราของประเทศไทย เนื้อท่ีกรีดได้ เพิ่มขึ้นจาก 16.46 ล้านไร่ ในป ี2556 เป็น 17.42 ล้าน
ไร่ ในปี 2557 หรือเพิ่มขึ้นร้อยละ 5.83 ส่วนผลผลิตเพิ่มขึ้นจาก 4.31 ล้านตัน ในปี 2556 เป็น4.43 ล้านตัน ในปี 2557 หรือ
เพิ่มขึ้นร้อยละ 2.78 เนื่องจากนโยบายของภาครัฐในการขยายเนื้อที่ปลูกยางพารา ประกอบกับในช่วงที่ผ่านมาราคาจูงใจให้
เกษตรกรขยายเนื้อที่ปลูก และต้นยางพารามีอายุครบเปิดกรีด (ตารางที ่4.9) 

ส่วนการผลิตยางพาราระดับโลก ในป ี2557 มีแนวโน้มเพิ่มขึ้นจากป ี2556 โดยเนื้อที่กรีดได้เพิ่มขึ้น จาก 61.97 ล้าน
ไร่ในป ี2556 เป็น 64.47 ล้านไร่ ในปี 2557 หรือเพิ่มข้ึนร้อยละ 4.03 ส่วนผลผลิตเพิ่มขึ้นจาก 11.57 ล้านตัน ในป ี2556 เป็น 
11.97 ล้านตัน ในป ี2557 หรือเพิ่มข้ึนร้อยละ 3.46 การเพิ่มขึ้นของเนื้อท่ีกรีดได้และผลผลติ มีสาเหตุจากประเทศผู้ผลิตต่าง ๆ 
เช่น เวียดนาม ลาว เมียนมาร์ และกัมพูชาที่ขยายเนื้อที่ปลูกได้ทยอยเปิดกรีดยางเพิ่มมากขึ้น รวมทั้งเกษตรกรดูแลรักษาต้น
ยางเพื่อเพิ่มปริมาณการผลิต (ตารางที่ 4.10) 
 
ตารางที่ 4.9 ยางพารา: เนื้อท่ี ผลผลิต ผลผลิตต่อไร่ ราคา และมูลค่าของผลผลิตตามราคาที่เกษตรกรขายได้ปี 2548 – 2557 
ของประเทศไทย 

 
ที่มา : ศูนย์สารสนเทศการเกษตร ส านักงานเศรษฐกิจการเกษตร 
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ตารางที่ 4.10 ยางพารา: เนื้อท่ีกรีดยางได้ ผลผลิต และผลผลิตต่อไร่ ของประเทศผูผ้ลติที่ส าคญั 10 อันดับแรกปี 2554-2556 

 
ที่มา : ศูนย์สารสนเทศการเกษตร ส านักงานเศรษฐกิจการเกษตร 
 

4.7.3 การตลาด 

ในปี 2557 ประเทศไทยมีการส่งออกสินค้าเกษตรและผลิตภัณฑ์ คิดเป็นมูลค่า 1,308,905 ล้านบาท เพิ่มขึ้นจาก 
1,268,217 ล้านบาท ของปี 2556 ร้อยละ 3.21 โดยสินค้าที่มีมูลค่าส่งออกเพิ่มขึ้น ได้แก่ ข้าวและผลิตภัณฑ์  มันส าปะหลัง
และผลิตภัณฑ์ ผลไม้และผลิตภัณฑ์ น้ าตาลและผลิตภัณฑ์ เนื้อไก่และผลิตภัณฑ์ ท้ังนี้ส าหรับสินค้าท่ีมีมูลค่าส่งออกลดลงได้แก่ 
ยางธรรมชาติ เนื่องจาก อุปทานยางพาราในตลาดโลกเพิ่มขึ้นค่อนข้างมากส่งผลให้ราคายางส่งออกมีแนวโน้มลดลง แต่ถึง
อย่างไรก็ตามยางพาราก็เป็นสินค้าส่งออกที่ส าคัญ โดยมีมูลค่าการส่งออกเป็นอันดับ 1 มีมูลค่า 244,478 ล้านบาท มูลค่า
ผลิตภัณฑ์ส่งออกมากท่ีสุด คือ ยางแท่ง มูลค่า 94,302 ล้านบาท ข้าวและผลิตภัณฑ์มูลค่า 191,228 ล้านบาท มูลค่าผลิตภณัฑ์
ส่งออกมากท่ีสุด คือ ข้าวหอมมะลิไทย มูลค่า 52,157 ล้านบาท ปลาและผลิตภัณฑ์ มูลค่า 120,657 ล้านบาท มูลค่าผลิตภณัฑ์
ส่งออกมากที่สุด คือ ปลาปรุงแต่ง มูลค่า 98,460 ล้านบาท มันส าปะหลังและผลิตภัณฑ์มูลค่า 113,726 ล้านบาท มูลค่า
ผลิตภัณฑ์ส่งออกมากท่ีสุด คือ มันเส้น มูลค่า 48,873 ล้านบาท ผลไม้และผลิตภัณฑ ์มูลค่า 95,906 ล้านบาท มูลค่าผลิตภณัฑ์
ส่งออกมากที่สุด คือ สับปะรดบรรจุภาชนะที่อากาศผ่านเข้าออกไม่ได้ มูลค่า16,052 ล้านบาท น้ าตาลและผลิตภัณฑ์มูลค่า 
95,437 ล้านบาท มูลค่าการส่งออกมากที่สุดคือ น้ าตาลดิบ มูลค่า 46,217 ล้านบาท เนื้อไก่และผลิตภัณฑ์ มูลค่า 73,963  
ล้านบาท กุ้งและผลิตภัณฑ์ มูลค่า 65,005 ล้านบาท มูลค่าการส่งออกมาที่สุดคือ กุ้งปรุงแต่ง มูลค่า 35,651 ล้านบาท ผักและ
ผลิตภัณฑ์ มูลค่า 23,421 ล้านบาท มูลค่าการส่งออกมาที่สุดคือ เมล็ดพันธุ์ผัก มูลค่า 2,285 ล้านบาท กากและเศษที่เหลือใช้
ท าอาหารสัตว์ มูลค่า 17,095 ล้านบาท มูลค่าผลิตภัณฑ์ส่งออกมากที่สุด คือ ของปรุงแต่งที่ใช้ในการเลี้ยงสัตว์ มูลค่า 14,893 
ล้านบาท  และการส่งออกสินค้าเกษตรและผลิตภัณฑ์ของไทยมีการส่งออกไปยังประเทศจีนมากที่สุด ดังแสดงในแผนภาพที่ 
4.22 และตารางที่ 4.11 – 4.12 

ความต้องการใช้ยางพาราของโลกเพิ่มขึ้นจากปี 2556 เนื่องจากความต้องการใช้ยางพาราในอุตสาหกรรมยานยนต์
และอุตสาหกรรมต่อเนื่องของจีนและอินเดีย ส าหรับการส่งออกยางพาราของโลกในปี 2557 มีปริมาณ 10.23 ล้านตัน เพิ่มขึ้น
จาก 9.74 ล้านตันในปี 2556 ร้อยละ 5.03 ประเทศผู้ส่งออกยางพาราที่ส าคัญได้แก่ ไทย 3.80 ล้านตัน อินโดนีเซีย 2.90     
ล้านตัน มาเลเซีย 1.36 ล้านตัน และเวียดนาม 1.22 ล้านตัน ทั้ง 4 ประเทศมีส่วนแบ่งตลาดโลกคิดเป็นร้อยละ 90 ของปริมาณ
การส่งออกโลก โดยในปี 2557 ราคายางแผ่นรมควันช้ัน 3 ตลาดล่วงหน้าสิงคโปร์เฉลี่ยกิโลกรัมละ 62.60 บาท ลดลงจาก 
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85.33 บาท ในปี 2556 ร้อยละ 26.64 และราคายางแผ่นรมควันช้ัน 3 ตลาดล่วงหน้าโตเกียวเฉลี่ยกิโลกรัมละ 62.04 บาท 
ลดลงจาก 82.46 บาทในป ี2556 ร้อยละ 24.76 

 
แผนภาพที่ 4.23 มูลค่าส่งออกสนิค้าเกษตรและผลติภณัฑ์ที่ส าคัญ 10 อันดับ ปี 2556 – 2557 

ที่มา : ศูนย์สารสนเทศการเกษตร ส านักงานเศรษฐกิจการเกษตร 
 

ตารางที่ 4.11 มูลค่าการส่งออกสนิค้าเกษตรและผลติภณัฑ์ที่ส าคัญ ปี 2553-2557 ของประเทศไทย 

 
ที่มา : ศูนย์สารสนเทศการเกษตร ส านักงานเศรษฐกิจการเกษตร 
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ตารางที่ 4.12 ปริมาณและมูลค่าการส่งออกยางพาราและผลิตภัณฑ์ ปี 2556-2557 ของประเทศไทย 
               ปริมาณ : เมตริกตัน 
               มูลค่า : 1,000 บาท 

รายการสินค้า 2556 2557 
ปริมาณ มูลค่า ปริมาณ มูลค่า 

ยางธรรมชาติ 3,823,214 315,159,156 3,792,186 244,748,024 
ยางแท่ง 1,470,762 118,513,281 1,529,009 94,301,530 
ยางแผ่นรมควัน 809,054 69,090,764 716,631 48,077,243 
น้ ายางข้น 1,038,421 53,886,432 1,057,520 45,892,336 
(น้ ายางข้น แปลงเป็น เนื้อยางแห้ง)* 623,053 53,886,432 634,512 45,892,336 
น้ ายางธรรมชาติอื่น 12,669 1,040,494 8,253 508,029 
(น้ ายางธรรมชาติอื่น แปลงเป็น เนือ้
ยางแห้ง) 

4,434 1,040,494 2,889 508,029 

ยางแผ่นผึ่งแห้ง 7,645 615,951 7,571 490,980 
ยางเครพ 4,783 297,469 5,303 268,066 
ยางบาลาตา 65 7,458 50 5,276 
ยางคอมปาวด ์ 809,776 65,862,730 811,201 50,993,197 
ยางธรรมชาติอื่น ๆ 93,642 5,844,577 85,020 4,211,367 

ที่มา : ศูนย์สารสนเทศการเกษตร ส านักงานเศรษฐกิจการเกษตร 
* น ้ายางข้น ปรับเป็น เนื้อยางแหง้ โดยน าปริมาณคณู 0.6 น ้ายางธรรมชาติอื่น ปรับเป็น เนื้อยางแห้ง โดยน าปรมิาณคูณ 0.35 
ผลรวมของยางธรรมชาติเป็นของเนื้อยางแห้ง 
 
 มูลค่าการส่งออกยางธรรมชาติตั้งแต่ปี 2556 – 2557 มีปริมาณลดลง (ดูตารางที่ 4.13 และ 4.14 ประกอบ) 
เนื่องจากอุปสงค์ของยางพารานั้นลดลง โดยมูลค่าการส่งออกยางธรรมชาติในปี 2555 มีมูลค่า 336,304 ล้านบาท ปี 2556 มี
มูลค่า 315,159 ล้านบาท ในขณะที่ปี 2557 มูลค่าการส่งออกเท่ากับ 244,478 ล้านบาท ส าหรับประเทศท่ีมีมูลค่าการส่งออก
ยางธรรมชาติสูงที่สุดคือ จีน โดยมีมูลค่าการส่งออกในปี 2557 เท่ากับ 134,985 ล้านบาท รองลงมาเป็นประเทศมาเลเซีย มี
มูลค่าการส่งออกอยู่ที่ 26,659 ล้านบาท อันดับที่ 3 เป็นประเทศญี่ปุ่น มีมูลค่าการส่งออกท่ี 18,172 ล้านบาท  
 
ตารางที่ 4.13 มูลค่าการส่งออกยางธรรมชาติ รายเดือนของไทย ปี 2555-2557  
                มูลค่า : ล้านบาท 

เดือน 
มูลค่า 

2555 2556 2557 
รวม 336,304 315,159 244,478 

มกราคม 30,164 30,242 28,087 
กุมภาพันธ์  33,162 29,266 27,352 
มีนาคม 33,468 31,129 25,262 
เมษายน 27,357 25,005 18,283 

พฤษภาคม 27,562 21,184 17,444 
มิถุนายน 25,303 19,670 17,447 
กรกฎาคม 27,610 21,557 18,062 
สิงหาคม 24,722 22,464 18,159 
กันยายน 24,975 24,067 18,828 
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เดือน 
มูลค่า 

2555 2556 2557 
ตุลาคม 26,547 28,663 18,811 

พฤศจิกายน 26,988 28,861 18,155 
ธันวาคม 28,086 33,051 18,858 

ที่มา : ศูนย์สารสนเทศการเกษตร ส านักงานเศรษฐกิจการเกษตร 
 
ตารางที่ 4.14 มูลค่าการส่งออกยางธรรมชาติของไทย รายประเทศ ปี 2555-2557 
                มูลค่า : ล้านบาท 

ประเทศ 
มูลค่า 

2555 2556 2557 
รวม 336,304 315,159 244,478 
จีน 16,074 174,665 134,985 

มาเลเซีย 39,965 36,016 26,659 
ญี่ปุ่น 31,495 25,787 18,172 

เกาหลีใต ้ 18,261 12,923 10,858 
สหรัฐอเมริกา 18,985 12,819 9,928 

อินเดีย 7,747 6,757 7,127 
บราซิล 6,590 7,196 5,347 
สเปน 2,785 2,594 2,524 
ตุรก ี 3,634 3,240 2,524 

ไต้หวัน 3,218 2,967 2,495 
ประเทศอื่น ๆ 34,550 30,195 24,111 

ที่มา : ศูนย์สารสนเทศการเกษตร ส านักงานเศรษฐกิจการเกษตร 
 
 ส าหรับตารางที่ 4.15 จะเป็นตารางที่แสดงปริมาณและมูลค่าการส่งออกยางและผลิตภัณฑ์ยางจ าแนกตามรายเดือน 
ปี 2556-2557 ได้แก่ ยางแผ่นรมควัน ยางแท่ง น้ ายางข้น 

ตารางที่ 4.15 ปริมาณและมูลค่าการส่งออกยางและผลิตภัณฑ์ยางจ าแนกตามรายเดือนของไทย ปี 2556-2557 
ปริมาณ : เมตริกตัน 

          มูลค่า : 1,000 บาท 

รายการสินค้า เดือน 
2556 2557 

ปริมาณ มูลค่า ปริมาณ มูลค่า 
ยางแผ่นรมควัน  809,054 69,090,764 716,631 48,077,243 

มกราคม 84,757 7,897,842 87,640 7,086,848 
กุมภาพันธ์  67,002 6,321,569 77,623 6,059,402 
มีนาคม 68,088 6,418,694 66,955 4,885,160 
เมษายน 52,028  4,727,576 54,283 3,944,092 

พฤษภาคม 40,377  3,439,916 36,224 2,589,071 
มิถุนายน 49,961  4,358,130 45,839 3,157,634 
กรกฎาคม 52,212  4,438,122 47,749 3,215,358 
สิงหาคม 61,675  4,907,978 55,028 3,556,352 
กันยายน 62,783  5,075,758 61,625 3,658,380 
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รายการสินค้า เดือน 
2556 2557 

ปริมาณ มูลค่า ปริมาณ มูลค่า 
ตุลาคม 76,945  6,193,860 56,934 3,151,868 

พฤศจิกายน 86,260  6,826,870 58,404 3,133,740 
ธันวาคม 106,966  8,484,449 68,327 3,639,338 

ยางแท่ง  1,470,762   118,513,281 1,529,009 94,301,530 
มกราคม 124,304  11,197,967 150,939 11,518,095 

กุมภาพันธ์  121,339  11,019,349 150,957 11,184,576 
มีนาคม 128,309  11,817,392 163,002 11,091,556 
เมษายน 112,467  9,780,124 110,898 7,339,816 

พฤษภาคม 108,947  8,668,566 117,545 7,303,079 
มิถุนายน 90,739  7,132,457 105,756 6,279,896 
กรกฎาคม 109,222  8,333,518 108,062 6,388,612 
สิงหาคม 112,908  8,225,021 101,138 5,811,441 
กันยายน 118,044  8,806,914 108,972 6,029,327 
ตุลาคม 136,552  10,537,773 128,587 6,719,030 

พฤศจิกายน 142,192  10,622,009 130,343 6,674,158 
ธันวาคม 165,739  12,372,191 152,810 7,961,944 

น้้ายางข้น  1,038,421  53,886,432 1,057,520 45,892,336 
มกราคม 86,662  4,949,408 78,218 3,908,881 

กุมภาพันธ์  92,922  5,426,134 93,508 4,533,502 
มีนาคม 83,799  4,908,149 85,459 3,945,250 
เมษายน 66,920  3,786,022 72,128 3,379,623 

พฤษภาคม 63,749  3,419,229 80,967 3,664,555 
มิถุนายน 66,515  3,570,519 76,229 3,418,243 
กรกฎาคม 109,863  4,118,945 84,831 3,837,549 
สิงหาคม 81,968  4,088,701 92,229 4,026,085 
กันยายน 94,043  4,780,037 96,935 3,995,260 
ตุลาคม 101,478  5,265,162 96,981 3,753,539 

พฤศจิกายน 96,706  4,955,007 95,000 3,555,380 
ธันวาคม 93,796  4,619,119 105,035 3,874,469 

ที่มา : ศูนย์สารสนเทศการเกษตร ส านักงานเศรษฐกิจการเกษตร 
 
ตารางที่ 4.16  ปริมาณและมูลค่าการส่งออกยางพาราและผลิตภัณฑ์ รายประเทศ ปี 2556 – 2557 

ปริมาณ : เมตริกตัน 
          มูลค่า : 1,000 บาท 

รายการสินค้า ประเทศ 
2556 2557 

ปริมาณ มูลค่า ปริมาณ มูลค่า 
ยางแผ่นรมควัน  809,054 69,090,764 716,631 48,077,243 

จีน 276,349  23,289,179 210,173 14,061,118 
ญี่ปุ่น 155,856  13,575,289 129,652 8,875,243 

สหรัฐอเมริกา 79,592  6,900,187 74,265 4,987,746 
อินเดีย 57,925  4,728,301 67,324 4,475,920 
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รายการสินค้า ประเทศ 
2556 2557 

ปริมาณ มูลค่า ปริมาณ มูลค่า 
บราซิล 26,717  2,299,138 25,862 1,738,201 
ไต้หวัน 20,634  1,725,782 23,964 1,541,886 
สเปน 19,806  1,706,763 20,633 1,385,505 

เกาหลีใต ้ 19,798  1,690,245 21,003 1,362,977 
ตุรก ี 19,768  1,742,484 19,162 1,270,838 

สิงคโปร ์ 22,388  1,930,662 18,261 1,258,874 
ประเทศอื่น ๆ 110,221  9,502,734 106,332 7,118,935 

ยางแท่ง  1,470,762  118,513,281 1,529,009 94,301,530 
จีน 921,377  73,493,200 974,398 59,357,272 

เกาหลีใต ้ 123,241  9,885,830 131,168 8,201,344 
ญี่ปุ่น 123,547  10,584,427 117,581 7,878,703 

สหรัฐอเมริกา 48,222  4,023,553 46,880 3,003,792 
บราซิล 43,285  3,544,370 39,048 2,452,998 
อินเดีย 21,180  1,621,237 33,954 2,066,591 
เยอรมน ี 21,425  1,699,987 19,413 1,151,852 

เนเธอร์แลนด ์ 14,793  1,168,109 15,465 944,260 
อิตาล ี 11,968  1,020,684 14,968 941,040 
ตุรก ี 11,852  937,818 12,600 741,626 

ประเทศอื่น ๆ 129,872  10,534,066 123,534 7,562,052 
น้้ายางข้น  1,038,421  53,886,432 1,057,520 45,892,336 

มาเลเซีย 578,640  28,488,667 537,378 22,874,797 
จีน 287,078  15,796,790 328,124 14,284,389 

เกาหลีใต ้ 22,919  1,266,844 26,831 1,190,222 
บราซิล 21,899  1,224,628 23,705 1,063,483 

สหรัฐอเมริกา 14,927  803,478 15,525 698,143 
ปากีสถาน 11,938  674,308 14,301 659,774 
อินโดนีเซีย 10,923  618,592 14,119 664,724 
เบลเยยีม 9,214  494,849 12,695 556,925 

ตุรก ี 9,706  535,946 10,235 459,501 
เยอรมน ี 10,643  573,014 9,225 425,183 

ประเทศอื่น ๆ 60,534  3,409,316 65,382 3,015,195 
ที่มา : ศูนย์สารสนเทศการเกษตร ส านักงานเศรษฐกิจการเกษตร 
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ตารางที่ 4.17 ปริมาณและมูลค่าการส่งออกยางพาราและผลิตภัณฑ์เป็นรายประเทศท่ีส าคัญ ปี 2556 – 2557 
     ปริมาณ : เมตริกตัน 

                มูลค่า : 1,000 บาท 

รายการสินค้า 
2556 2557 

ปริมาณ มูลค่า ปริมาณ มูลค่า 
จีน     

ยางธรรมชาติที่ก าหนดไว้ในทาง
เทคนิคช้ัน 20 

856,289 68,075,199 940,887 57,320,169 

ยางผสมอื่น ๆ 499,050 40,088,319 613,745 36,950,709 
น ้ า ย า ง ธ ร ร ม ช า ติ อื่ น  จ ะ ผ่ า น
กรรมวิธีพรีวัลแคไนซ์เซซันหรือไม่ก็
ตามปริมาณแอมโมเนียเกินร้อยละ 
0.5 

276,378 15,179,535 323,026 14,055,468 

ยางแผ่นรมควันช้ัน 3 273,353 23,036,987 207,418 13,884,823 
ยางผสมอื่น ๆ ที่ผสมกับคาร์บอน
แบล็กหรือซิลิกา 

104,796 8,531,538 104,687 6,271,867 

ญี่ปุ่น     
ยางธรรมชาติที่ก าหนดไว้ในทาง
เทคนิคช้ัน 20 

79,053 6,475,442 104,261 7,026,537 

ยางแผ่นรมควันช้ัน 3 127,546 11,124,294 100,384 6,871,581 
สหรัฐอเมริกา     

ยางแผ่นรมควันช้ัน 3 55,658 4,815,759 51,013 3,428,824 
มาเลเซีย     

น ้ า ย า ง ธ ร ร ม ช า ติ อื่ น  จ ะ ผ่ า น
กรรมวิธีพรีวัลแคไนซ์เซซันหรือไม่ก็
ตามปริมาณแอมโมเนียเกินร้อยละ 
0.5 

536,921 26,410,506 495,760 21,176,258 

น ้ายางธรรมชาติจะผ่านกรรมวิธีพ
รี วัลแคไนซ์  เซซันหรือไม่ก็ตาม
ปริมาณของแอมโมเนียเกินร้อยละ 
0.5 โดยปริมาตร เข้มข้นที่ได้โดยวิธี
หมุนเหวี่ยง 

37,604 1,960,321 38,916 1,618,293 

เกาหลีใต้     
ยางธรรมชาติที่ก าหนดไว้ในทาง
เทคนิค ช้ัน 20 

95,345 7,596,307 97,724 5,984,355 

ยางธรรมชาติที่ก าหนดไว้ในทาง
เทคนิคช้ัน 10 

16,713 1,321,559 22,458 1,474,116 

ยางแผ่นรมควันช้ัน 3 19,689 1,679,252 20,968 1,360,402 
น ้ า ย า ง ธ ร ร ม ช า ติ อื่ น  จ ะ ผ่ า น
กรรมวิธีพรีวัลแคไนซ์เซซันหรือไม่ก็
ตามปริมาณแอมโมเนียเกินร้อยละ 
0.5 

22,256 1,232,168 24,704 1,098,027 

ที่มา : ศูนย์สารสนเทศการเกษตร ส านักงานเศรษฐกิจการเกษตร 
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ตารางที่ 4.18 มูลค่าการส่งออกสนิค้าเกษตรและผลติภณัฑ์ที่ส าคัญ ระหว่างไทยกับภูมิภาคอาเซียนป ี2553 – 2557 

 
ที่มา : ศูนย์สารสนเทศการเกษตร ส านักงานเศรษฐกิจการเกษตร 
 
 จากตารางที่ 4.18 มูลค่าการส่งออกสินค้าเกษตรและผลิตภัณฑ์ที่ส าคัญ ระหว่างไทยกับภูมิภาคอาเซียนปี 2553 – 
2557 จะสามารถเห็นได้ว่ายางธรรมชาติมีมูลค่าการส่งออกสูงเป็นอันดับ 3 โดยในปี 2553 มีมูลค่า 52,054 ล้านบาท ปี 2554 
มีมูลค่าส่งออกสูงถึง 61,787 ล้านบาท และในปี 2557 มีมูลค่าเท่ากับ 31,785 ล้านบาท ซึ่งมีปริมาณและมูลค่าการส่งออก
สินค้าเกษตรและผลิตภัณฑ์ ระหว่างไทยกับภูมิภาคอาเซียนปี 2556-2557 ดังแสดงในตารางที่ 4.19 
 
ตารางที่ 4.19 ปริมาณและมูลค่าการส่งออกสินค้ายางพาราระหว่างไทยกับภูมิภาคอาเซียน ปี 2556 – 2557  

ปริมาณ : เมตริกตัน 
          มูลค่า : 1,000 บาท 

ประเทศ 
2556 2557 

ปริมาณ มูลค่า ปริมาณ มูลค่า 
ยางธรรมชาต ิ 762,993  41,861,251 692,214 31,784,659 

มาเลเซีย 689,944  36,015,618 613,370 26,659,004 
สิงคโปร ์ 27,387  2,324,290 22,380 1,580,521 

อินโดนีเซีย 17,480  1,382,331 17,866 1,094,263 
เวียดนาม 17,219  1,253,770 21,057 1,313,917 

ลาว 6,352  480,992 9,908 590,629 
ฟิลิปปินส ์ 3,783  357,133 5,209 409,966 
กัมพูชา 827  47,081 1,143 53,757 

เมียนมาร ์ 1  36 1,281 82,602 
บรูไน - - - - 

ที่มา : ศูนย์สารสนเทศการเกษตร ส านักงานเศรษฐกิจการเกษตร 
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 ในส่วนของพื้นที่ปลูก ผลผลิต ผลผลิตต่อไร่ยางพาราของไทยในปี 2557 มีเนื้อที่กรีดยางได้ 17.22 ล้านไร่ ซึ่งเนื้อที่
กรีดยางนี้เพิ่มขึ้นทุก ๆ ปี ตั้งแต่ปี 2553 เป็นต้นมา ทั้งนี้ก็เนื่องมาจากราคายางที่เพิ่มขึ้นและความต้องการของตลาดที่มีมาก
ขึ้น ผลผลิตที่สามารถผลิตได้มีมากถึง 4.20 ล้านต้น หรือคิดเป็น 257 กิโลกรัมต่อไร่ ความต้องการใช้ยางพาราในประเทศแยก
ตามชนิดของยางก็มีแนวโน้มความต้องการเพิ่มมากขึ้น โดยยางแผ่นรมควันในปี 2556 มีความต้องการใช้ 146,301 ตัน ปี 
2557 มีความต้องการใช้ 154,550 ตัน ในขณะที่ยางแท่งและน้ ายางข้นก็มีความต้องการใช้เพิ่มเช่นกัน โดยยางแท่งมีความ
ต้องการเพิ่มขึ้นในอัตราร้อยละ 6.33 และ น้ ายางข้นมีความต้องการเพิ่มขึ้น ร้อยละ 1.54 (ดูตารางที่ 4.20 ประกอบ) ส าหรับ
ต้นทุนการผลิตยางแผ่นดิบของเกษตรในปี 2553 – 2557 มีอัตราเพิ่มขึ้นร้อยละ 10.87 รวมถึงมีต้นทุนที่เพิ่มขึ้นดังแสดงใน
ตารางที่ 4.21 

ตารางที่ 4.20 ความต้องการใช้ยางพาราในประเทศแยกตามชนิดของยางปี 2553 – 2557  
           หน่วย : ตัน 

ปี ยางแผ่นรมควัน ยางแท่ง น้้ายางข้น อื่น ๆ รวม 
2553 119,693 140,759 115,205 82,980 458,637 
2554 109,337 147,683 159,958 69,767 486,745 
2555 127,453 164,774 134,394 78,785 505,052 
2556 146,301 169,184 130,394 74,749 520,628 
2557 154,550 178,730 137,750 78,966 550,000 

อัตราเพ่ิม (ร้อยละ) 8.36 6.33 1.54 -0.30 4.40 
ที่มา : ศูนย์สารสนเทศการเกษตร ส านักงานเศรษฐกิจการเกษตร 

ตารางที่ 4.21 พื้นที่ปลูก ผลผลิต ผลผลิตต่อไร่ ยางพาราของไทย ปี 2553 - 2557 

ปี 
ต้นทุนผันแปร 

(บาท/ไร่) 
ต้นทุนคงที ่
(บาท/ไร่) 

ต้นทุนทั้งหมด 
(บาท/ไร่) 

ต้นทุนต่อหน่วย 
(บาท/กก.) 

2553 8,859.88 2,062.55 10,922.43 40.01 
2554 11,016.91 2,719.93 13,736.84 52.43 
2555 13,044.35 4,675.94 17,720.29 64.20 
2556 13,322.10 4,491.38 17,813.93 65.25 
2557 13,495.28 4,740.13 18,235.41 65.83 

อัตราเพ่ิม (ร้อยละ) 10.87 24.18 13.71 12.91 
ที่มา : ศูนย์สารสนเทศการเกษตร ส านักงานเศรษฐกิจการเกษตร 

 
 ส าหรับการใช้ยางพาราในประเทศแยกตามอุตสาหกรรมพบว่าถุงมือยางมีปริมาณมากที่สุด โดยมีปริมาณสูงถึง 
73,570 ตัน ในปี 2557 รองลงมาเป็น ยางยืด มีปริมาณ 70,360 ตัน และ ยางล้อ ยางรัดของ และอื่น ๆ ตามล าดับ ในส่วน
ของการส่งออกจะพบว่ายางคอมปาวด์มีการส่งออกสูงที่สุดโดยมีปริมาณ 13.49 ล้านตัน รองลงมาเป็น ยางแท่ง ยางแผ่น
รมควัน น้ ายางข้น และอื่น ๆ ตามล าดับ ประเทศคู่ค้าทีไ่ทยส่งออกยางใหเ้ป็นอันดับ 1 คือประเทศจีน (ดูตารางที่ 4.22 – 4.24 
ประกอบ)  
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ตารางที่ 4.22 การใช้ยางพาราในประเทศแยกตามประเภทอุตสาหกรรม ปี 2553 – 2557 
                         หน่วย : ตัน 

ปี ยางล้อ ถุงมือยาง ยางยืด ยางรัดของ อื่นๆ รวม 
2553 315,244 49,663 46,064 13,101 34,565 458,637 
2554 313,821 67,413 66,054 10,954 28,503 486,745 
2555 339,612 66,381 67,078 10,032 21,949 505,052 
2556 343,984 69,645 66,603 14,815 25,581 520,628 
2557* 363,390 73,570 70,360 15,650 27,029 550,000 

อัตราเพ่ิม (ร้อยละ) 3.83 5.83 8.93 6.80 -5.82 4.40 
ที่มา: สถาบันวิจัยยาง 
 
ตารางที ่4.23 การส่งออกยางพาราของไทยแยกตามชนิดยาง ปี 2553 – 2557 
                                 หน่วย : ล้านตัน 

ปี 
ยางแผ่น
รมควัน 

ยางแท่ง น้้ายางข้น ยางคอมปาวด์ อื่นๆ รวม 

2553 0.69 0.93 0.54 0.47 0.21 2.84 
2554 0.75 1.22 0.53 0.42 0.14 3.06 
2555 0.66 1.29 0.57 0.65 0.10 3.27 
2556 0.81 1.47 0.62 0.81 0.11 3.82 
2557* 0.90 1.40 0.65 0.65 0.20 3.80 

อัตราเพ่ิม (ร้อยละ) 6.27 10.57 5.42 13.94 -3.33 8.37 
ที่มา: กรมศุลกากร 
 
ตารางที ่4.24 การส่งออกยางพาราของไทยไปยังประเทศคู่ค้าที่ส าคัญ ปี 2553- 2557 

       หน่วย : ล้านตัน 
ปี จีน มาเลเซีย ญี่ปุ่น สหรัฐอเมริกา อื่นๆ รวม 

2553 1.12 0.44 0.34 0.17 0.77 2.84 
2554 1.34 0.36 0.34 0.81 0.81 3.06 
2555 1.68 0.38 0.29 0.74 0.74 3.27 
2556 2.14 0.46 0.29 0.78 0.78 3.82 
2557* 2.22 0.45 0.26 0.72 0.72 3.80 

อัตราเพ่ิม (ร้อยละ) 20.16 2.94 -6.72 -1.71 -1.71 8.37 
ที่มา: กรมศุลกากร 

4.8 อุตสาหกรรมยางพาราและผลิตภัณฑ์ของไทย  

4.8.1 ข้อมูลทั่วไป  

 ยางพาราเป็นพืชเศรษฐกิจที่ส าคัญต่อเศรษฐกิจของไทยทั้งทางด้านรายได้และการจ้างงานในปี 2555 การส่งออก
ยางพารามีมูลค่า 270,153.80 ล้านบาท คิดเป็นร้อยละ 3.81 มากเป็นอันดับ 6 ของการส่งออกสินค้าทั้งหมดของไทยไป
ตลาดโลก นอกจากน้ีอุตสาหกรรมยางพาราและผลิตภัณฑ์ยังเป็นแหลง่จ้างงานท่ีส าคัญในภาคเกษตรมากกว่า 6 ล้านคนและใน
ภาคอุตสาหกรรมอีกกว่า 2 แสนคน  
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 การปลูกยางพาราของไทยในปัจจุบันได้มีการขยายพื้นท่ีในการเพาะปลูกไปทั่วทุกภาคของประเทศในปี 2555 เนื้อที่
ในการเพาะปลูกยางพารารวมทั้ งประเทศมีทั้ งหมด  19.27 ล้ านไร่  แบ่ งออกเป็นภาคเหนือ  1.04 ล้ านไร่  ภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือ 3.74 ล้านไร่ ภาคกลาง 2.30 ล้านไร่ และภาคใต้ 12.20 ล้านไร่ โดยภาคใต้เป็นภาคที่มีพื้นที่เพาะปลูก
มากที่สุดคิดเป็นร้อยละ 63 รองลงมา คือ ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ (ร้อยละ 19) ภาคกลาง (ร้อยละ 12)และภาคเหนือ (ร้อย
ละ 6) ตามล าดับ ส าหรับพ้ืนท่ีปลูกยางพาราสูงสุด 5 อันดับแรก ได้แก่จังหวัดสุราษฎร์ธานี สงขลา นครศรีธรรมราช ตรัง และ
ยะลา ตามล าดับ ซึ่งเมื่อพิจารณาเปรียบเทียบพื้นที่เพาะปลูกและเนื้อที่ที่สามารถกรีดได้ระหว่างปี  2554 - 2556 จะเห็นว่า       
มีการขยายตัวเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่องในทุกภาคของประเทศดังแผนภาพที่ 4.25 

 
แผนภาพที่ 4.24 พื้นที่ปลูกยางพาราในแต่ละภูมภิาคของไทย 

ที่มา: ส านักงานเศรษฐกิจการเกษตร กระทรวงเกษตรและสหกรณ ์(2556) 
 
ตารางที ่4.25 พื้นที่เพาะปลูก เนื้อท่ีกรีดได้ และผลผลิตยางพาราของไทย ปี 2554 - 2556 

พ้ืนที่ 
เนื้อที่เพาะปลูก (ล้านไร่) เนื้อที่กรีดได้ (ล้านไร่) ผลผลิต (ล้านตัน) 

2554 2555 2554 2555 2556 2554 2555 2556 
ภาคเหนือ 0.87 1.04 0.19 0.36 0.56 0.04 0.06 0.08 

ภาคตะวันออกเฉยีงเหนือ 3.48 3.74 1.43 2.04 2.67 0.35 0.43 0.52 
ภาคกลาง 2.21 2.30 1.46 1.50 1.76 0.42 0.44 0.49 
ภาคใต ้ 11.91 12.20 9.69 9.90 10.14 2.54 2.70 2.77 

รวมทั้งประเทศ 18.46 19.27 12.77 13.81 15.13 3.35 3.63 3.86 
หมายเหต ุ: ปี 2556 พยากรณไ์ตรมาส 1 มีนาคม 2556  
ที่มา: ส านักงานเศรษฐกิจการเกษตร กระทรวงเกษตรและสหกรณ ์(2556) 
   
 ส าหรับผลผลิตที่สามารถผลิตได้ในแต่ละปี (ตารางที่ 4.25) จากสถิติของส านักงานเศรษฐกิจการเกษตร กระทรวง
เกษตรและสหกรณ์ ในปี 2555 พบว่า พื้นที่ในภาคใต้สามารถผลิตได้มากที่สุด โดยผลผลิตจาก 14 จังหวัด ซึ่งประกอบด้วย 
จังหวัดสงขลา ปัตตาน ีนราธิวาส ยะลา สตูล ตรัง พัทลุง นครศรีธรรมราช ภูเก็ต พังงา กระบี่ ระนอง ชุมพร และ สุราษฎร์ธานี 
สามารถผลิตยางพาราได้ 2.70 ล้านตัน และคาดว่า ในปี 2556 จะสามารถผลิตได้ 2.77 ล้านตัน คิดเป็นร้อยละ 72 ของ
ผลผลิตทั้งหมดของประเทศ 
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แผนภาพที ่4.25 ผลผลติยางพาราในแต่ละภูมิภาคของไทย 

ที่มา: ส านักงานเศรษฐกิจการเกษตร กระทรวงเกษตรและสหกรณ ์(2556) 

 การปลูกยางพาราในภาคใต้ของไทยนั้นเริ่มจากการน ายางพารามาปลูกครั้งแรก ในปี 2442 โดย พระยารัษฎานุ
ประดิษฐ์มหิศรภักดี (คอซิมบี้ ณ ระนอง) ได้น าต้นยางพาราต้นแรกของประเทศมาปลูกที่อ าเภอกันตัง จังหวัดตรัง จึงได้รับ
เกียรติว่าเป็น “บิดาแห่งยาง” จากนั้น พระยารัษฎานุประดิษฐ์ ได้ส่งคนไปเรียนวิธีปลูกยางพารามาสอนประชาชนพร้อมน า
พันธุ์ยางพาราไปแจกจ่ายและส่งเสริมให้ราษฎรปลูกทั่วไปซึ่งในยุคนั้นอาจกล่าวได้ว่า  เป็นยุคตื่นยางพาราและชาวบ้านเรียก
ยางพารานี้ว่า “ยางเทศา” ต่อมาราษฎรได้น าเข้ามาปลูกเป็นสวนยางพารามากขึ้นและได้มีการขยายพื้นที่ปลูกยางพาราไปใน
จังหวัดภาคใต้รวม 14 จังหวัด ตั้งแต่จังหวัดชุมพร ลงไปถึงจังหวัดที่ติดชายแดนประเทศมาเลเซีย การพัฒนาอุตสาหกรรม
ยางพาราของประเทศได้เจริญรุดหน้าเรื่อยมาจนท าให้ประเทศไทยเป็นประเทศท่ีผลิตและส่งออกยางพาราได้มากท่ีสุดในโลก 
 ยางพารา เป็นพืชยืนต้นใช้เวลาในการปลูกประมาณ 6 - 7 ปี จึงจะสามารถกรีดน้ ายางได้ โดยปกติยางพาราจะให้
ผลผลิตทั้งปี ช่วงที่สามารถให้ผลผลิตได้มากที่สุด คือ ช่วงปลายปีจนถึงต้นปีเนื่องจากเป็นช่วงปลายฤดูฝนดินมีความชุ่มช้ืน 
หลังจากนั้นผลผลิตจะลดลงในช่วงเดือนมีนาคมและเมษายนซึ่งเป็นช่วงฤดูแล้งที่ต้นยางผลัดใบจะได้น้ ายางน้อยกว่าปกติ 
เนื่องจากสภาพอากาศก่อให้เกิดความกระทบกระเทือนต่อการเจริญเติบโตของต้นยาง ชาวสวนจึงหยุดกรีดยางและผลผลิตจะ
กลับมาเพิ่มขึ้นอีกครั้งในช่วงเดือนพฤษภาคม-กันยายน ส่วนช่วงฤดูฝนการกรีดยางจะท าได้ยากล าบากประกอบกับน้ าฝนท าให้
น้ ายางที่ได้มีคุณภาพต่ า ชาวสวนยางจึงไม่นิยมกรีดยางในช่วงดังกล่าว ในรอบ 1 ปี ชาวสวนจะกรีดยางได้เฉลี่ยประมาณ 120 - 
180 วันและลักษณะการท าสวนยางพาราส่วนใหญ่ในภาคใต้จะเป็นการท าสวนยางขนาดเล็กที่ด า เนินการโดยเกษตรกร      
รายย่อยจ านวนมาก มีการปลูกยางพาราหลากหลายพันธุ์ ดังนั้น คุณภาพของน้ ายางดิบที่ได้จึงมีความหลากหลายเช่นกัน 
ส าหรับจังหวัดที่มีพื้นที่เพาะปลูกและผลผลิตมากที่สุด 6 อันดับแรกในระหว่างปี 2554 - 2556 ได้แก่ จังหวัด สุราษฎร์ธานี 
สงขลา ตรัง นครศรีธรรมราช ยะลา และนราธิวาส ตามล าดับ (ตารางที่ 4.26) 

ตารางที่ 4.26 พื้นที่เพาะปลูก เนือ้ท่ีกรีดได ้และผลผลติยางพาราของ 14 จังหวัดในภาคใต ้ปี 2554 - 2556 

พ้ืนที่ 
เนื้อที่เพาะปลูก (ล้านไร่) เนื้อที่กรีดได้ (ล้านไร่) ผลผลิต (ล้านตัน) 

2554 2555 2554 2555 2556 2554 2555 2556 
ภูเก็ต 0.09 0.09 0.08 0.08 0.08 0.02 0.02 0/02 
ระนอง 0.18 0.19 0.11 0.11 0.13 0.02 0.03 0.03 
สตูล 0.34 0.34 0.24 0.25 0.25 0.07 0.07 0.07 

ปัตตาน ี 0.33 0.32 0.35 0.25 0.25 0.06 0.07 0.07 
ชุมพร 0.49 0.52 0.42 0.43 0.25 0.10 0.11 0.12 
พัทลุง 0.60 0.61 0.46 0.45 0.43 0.12 0.13 0.13 
กระบี ่ 0.62 0.69 0.50 0.51 0.45 0.12 0.14 0.14 
พังงา 0.79 0.79 0.55 0.57 0.53 0.14 0.14 0.17 

นราธิวาส 1.01 1.00 0.90 0.91 0.66 0.25 0.26 0.26 
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พ้ืนที่ 
เนื้อที่เพาะปลูก (ล้านไร่) เนื้อที่กรีดได้ (ล้านไร่) ผลผลิต (ล้านตัน) 

2554 2555 2554 2555 2556 2554 2555 2556 
ยะลา 1.10 1.10 0.94 0.96 0.93 0.25 0.26 0.26 

นครศรีธรรมราช 1.48 1.54 1.16 1.20 0.96 0.28 0.31 0.32 
ตรัง 1.38 1.39 1.14 1.18 1.24 0.32 0.35 0.35 

สงขลา 1.57 1.61 1.22 1.27 1.18 0.33 0.37 0.38 
สุราษฎร์ธาน ี 1.92 2.00 1.71 1.73 1.75 0.43 0.45 0.45 

รวม 11.91 12.20 9.69 9.90 10.14 2.54 2.70 2.77 
 

4.8.2 ห่วงโซ่อุปทานอุตสาหกรรมยางพาราและผลิตภัณฑ์  

 ห่วงโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยางพาราและผลติภณัฑ์ของ 14 จังหวัดในภาคใต้ของไทย สามารถแบ่งได้เป็น 3 
ส่วนดังนี ้ 

1. อุตสาหกรรมต้นน้ า ได้แก่ เกษตรกรผู้ปลูกยางพารา  
2. อุตสาหกรรมกลางน้ า ได้แก่ โรงงานน้ ายางข้นโรงงานยางแผ่นรมควนัโรงงานยางแท่ง 
3. อุตสาหกรรมปลายน้ า ได้แก ่ผู้ส่งออกโรงงานแปรรูปผลิตภณัฑ์ยางพารา  

โดยรายละเอียดของห่วงโซ่อุปทานของยางพาราและผลิตภณัฑ์ในแต่ละอตุสาหกรรม มีรายละเอียด ดังต่อไปนี ้ 

1. อุตสาหกรรมต้นน้้า 

 อุตสาหกรรมต้นน้ าของยางพาราและผลิตภัณฑ์ของภาคใต้ จะเป็นผลผลิตขั้นต้นจากเกษตรกร ที่ท าการผลิตในระดับ
ครัวเรือน ผลผลิตที่ได้ในข้ันต้น คือ น้ ายางพาราสด และจากน้ ายางพาราที่ได้ทั้งหมดสามารถแบ่งออกได้เป็น 2 ส่วนดังนี ้ 
 1) เกษตรกรจะเก็บในรูปของน้้ายางพาราสด คิดเป็นร้อยละ 89 ของน้ ายางท่ีผลิตได้ทั้งหมด ซึ่งน้ ายางสดนี้ร้อยละ 
17 จะขายในรูปของน้ ายางพารา และอีกร้อยละ 83 เกษตรกรจะน าไปแปรรูปขั้นต้น เป็นยางแผ่นดิบ ซึ่งมีรายละเอียดดังนี้  

 น้้ายางพารา (Field Latex)  
 น้ ายางพารา เป็นของเหลวสีขาวถึงขาวปนเหลือง ขุ่นข้น อยู่ในท่อน้ ายาง ซึ่งเรียงตัวกันอยู่ใน ส่วนเปลือกของต้น
ยางพารา การที่จะเอาน้ ายางออกจากต้นยางจะต้องใช้มีดกรีดยางเพื่อตัดท่อน้ ายางให้ ขาดออกจากกัน ในน้ ายางจะมี
ส่วนประกอบหลักที่ส าคัญอยู่ 2 ส่วน คือ ส่วนที่เป็นเนื้อยาง (เนื้อยางแห้ง) และส่วนที่ ไม่ใช่ยาง โดยเนื้อยางแห้ง หมายถึง
ปริมาณของเนื้อยางที่อยู่ในน้ ายาง ตามปกติในน้ ายางจะมีเนื้อยางแห้งประมาณร้อยละ 25-45 และน้ ายางที่มีความหนาแน่น 
0.98 มีค่าความเป็นกรด เป็นด่าง (PH) ประมาณ 6.8 ซึ่งเมื่อน าน้ ายางไปตรวจดูในห้องปฏิบัติการจะเห็นว่า มีอนุภาคขนาด
ต่างๆ กันแขวนอยู่ในของเหลว อนุภาคเหล่านี้จะมีประจุเป็นลบผลักกันอยู่ตลอดเวลา ท าให้อนุภาคแขวนลอยและคงสภาพ
เป็นน้ ายาง อยู่ได้จนกว่าจะมีสภาพแวดล้อมและปัจจัยต่าง ๆ มารบกวน ท าให้เกิดการเปลี่ยนแปลง ซึ่งจะท าให้น้ ายางเสีย
เสถียรภาพและจับตัวกันเป็นก้อน ดังนั้น จึงตอ้งมีการใส่สารเคมีเพื่อป้องกันน้ ายางจับตัวเป็นก้อนและด้วยข้อจ ากัดของน้ ายาง 
เกษตรกรจึงต้องรีบจ าหน่ายน้ ายางภายในเวลา 4 ช่ัวโมง ซึ่งในปัจจุบันเกษตรกรในพื้นที่ภาคใต้มีแนวโน้มจ าหน่ายเป็นน้ ายาง
สดมากข้ึนเนื่องจากสามารถลดความเสี่ยงของราคาและมีความสะดวก 

 
แผนภาพที่ 4.26 น้ ายางพารา 
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 ยางแผ่นดิบ คือ ยางแผ่นที่เกษตรกรผลิตขึ้น โดยไม่ผ่านการรมควันหรือกระบวนการอื่นใดในการท ายางแผ่น 
หลังจากเกษตรกรเก็บน้ ายางจากสวนมายังถังรวมน้ ายางในบริเวณโรงงานหรือบริเวณที่จะท ายางแผ่น จะต้องรีบแปรรูปเป็น
ยางแผ่นทันทีเพราะยางอาจจะบูดหรือรัดตัว ปัจจุบันสถาบันวิจัยยาง กรมวิชาการเกษตร กระทรวงเกษตรและสหกรณ์ ได้
ก าหนดมาตรฐานส าหรับการซื้อขายในตลาดยางแผ่นดิบไว้ 4 ระดับ คือ  
 ยางแผ่นดิบคุณภาพ 1 ต้องมีเนื้อยางใสตลอดแผ่น มีความช้ืนเพียง 2 - 3 เปอร์เซ็นต์ มีสีสม่ าเสมอและปราศจาก
ฟองอากาศ สะอาดตลอดทั้งแผ่น ความหนาของแผ่นยาง 2.8 - 3.2 มิลลิเมตร ขนาดของแผ่นยาง 38 - 46 x 80 x 90 
เซนติเมตร น้ าหนักเฉลี่ยต่อแผ่น 800 - 1,200 กรัม มีความยืดหยุ่นดี มีลายดอกของลูกกลิ้งบดเด่นชัดตลอดทั้งแผ่น และ
สามารถรมควันให้แห้งได้ภายใน 5 วัน  
 ยางแผ่นดิบคุณภาพ 2 ต้องมีเนื้อใสตลอดทั้งแผ่นมีความช้ืนสูงขึ้นเล็กน้อยที่ 3 - 4 เปอร์เซ็นต์ มีรอยด่างด าได้บ้าง
เล็กน้อย และให้มีฟองอากาศได้เล็กน้อยเช่นเดียวกัน ความหนาของแผ่น 3 - 4 มิลลิเมตรขนาดของแผ่นต้องเท่ากับยางแผ่น
ดิบคุณภาพ 1 น้ าหนักต่อแผ่น 1,000 - 1,200 กรัม มีความยืดหยุ่นดี สามารถรมควันให้แห้งภายใน 6 - 7 วัน  
 ยางแผ่นดิบคุณภาพ 3 เนื้อยางสีไม่โปร่งใส มีความช้ืน 6 - 7 เปอร์เซ็นต์มีสิ่งเจือปนและฟองอากาศได้บ้างเล็กน้อย 
ความหนาของแผ่นไม่เกิน 4 มิลลิเมตร น้ าหนักยางแผ่นไม่เกินแผ่นละ 1,500 กรัม ขนาดของแผ่นต้องมีมาตรฐานเดียวกัน และ
รมควันให้แห้งได้ไม่เกิน 10 วัน  
 ยางแผ่นดิบคุณภาพต้่ากว่าคุณภาพ 3 หรือยางคละลักษณะ แผ่นยางจะแห้งไม่สม่ าเสมอทั้งแผ่น ความช้ืนไม่เกิน  
8 เปอร์เซ็นต์ มีสิ่งเจือปนได้มากกว่ายางแผ่นดิบคุณภาพ 3 ขนาดของแผ่นยางไม่สวยงาม มีความกว้างและยาวไม่แน่นอน สี
ของแผ่นค่อนข้างทึบไม่โปร่งใสมีฟองอากาศเจือปนมาก ดังแสดงในแผนภาพท่ี 4.27 

 
แผนภาพที ่4.27 ยางแผ่นดิบ 

 
 2) ยางก้อนถ้วยเศษยางและขี้ยางคิดเป็นร้อยละ 11 ของผลผลติที่ผลิตได้ทั้งหมด แบ่งเป็นยางก้อนถ้วยร้อยละ 
8.54 เป็นเศษยางและขี้ยางร้อยละ 2.46 โดยกรรมวิธีในการผลิตยางก้อนถ้วยเศษยางและขี้ยางมดีังนี้  

 ยางก้อนถ้วย (Cup Lump)  

 ยางก้อนหรือยางก้อนถ้วย คือ ยางที่เมื่อกรีดได้น้ ายางแล้ว ใส่สารเคมีเพื่อให้ยางจับตัวเป็นก้อนซึ่งในปัจจุบันการ
ผลิตยางก้อนถ้วยของเกษตรกรมีปริมาณเพิ่มมากขึ้นในหลายพื้นที่  โดยเฉพาะจังหวัดสุราษฎร์ธานี ปัตตานี ยะลา และ
นราธิวาส การท ายางก้อนถ้วยเป็นอีกทางเลือกหนึ่งของเกษตรกรในภาคใต้ เนื่องจากสามารถผลิตได้ง่ายประหยัดค่าใช้จ่าย       
ใช้เวลาและแรงงานน้อย ยางก้อนถ้วยที่มีคุณภาพจะต้องมีลักษณะเป็นรูปถ้วย สะอาด สีสวยไม่มีสิ่งปะปนและไม่มีกลิ่นเหม็น 
มีน้ าหนักประมาณ 80 - 500 กรัม ในการผลิตยางก้อนถ้วยสามารถผลิตได้ 2 วิธี ดังนี ้ 
 วิธีที่ 1 หยอดน้ ากรดแล้วปล่อยให้จับตัวตามธรรมชาติ โดยเตรียมท าน้ าเซรุ่มที่ได้จาก การกรีดแล้วปล่อยให้น้ ายาง
จับตัวเป็นก้อนในถ้วย 2 วัน วันรุ่งขึ้นจึงเริ่มกรีดเพื่อผลิตยางก้อนถ้วยโดยแคะเอายางก้อนขึ้นเสียบท่ีลวด จะเห็นน้ าเลี้ยงเซรุ่ม
อยู่ก้นถ้วยให้หยอดน้ ากรดฟอร์มิคเจือจาง 10% บีบ 1 ครั้ง (ประมาณ 12-15 ซีซีต่อต้น) ลงในถ้วยที่มีน้ าเลี้ยงเซรุ่ม จากนั้น
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ลอกขี้ยางเส้นออกแล้วกรีดอย่าให้ขี้ยางตกในถ้วย กรีดไปจนครบทั้งแปลงจึงกลับมาเก็บยางก้อนท่ีเสียบลวดไว้ใส่ภาชนะ ส่วน
ยางท่ีกรีดปล่อยให้จับตัวเป็นก้อนในถ้วย แล้วกลับมาเก็บในวันกรีดถัดไป จากนั้นให้เก็บก้อนยางรวบรวมใส่กระสอบปุ๋ยหรือถุง
ตาข่ายไนลอน แล้วน ามาผึ่งเกลี่ยบนแคร่ไม้ยกพื้นหรือช้ันแคร่เหล็กในท่ีร่มที่มีอากาศถ่ายเทได้สะดวก เพื่อไม่ให้ก้อนยางติดกัน  
 วิธีที่ 2 หยอดน้ ากรดลงในถ้วยน้ ายางแล้วคน โดยมีอุปกรณ์ ได้แก่ น้ ากรดฟอร์มิคเจือจาง 10% (น้ ากรดฟอร์มิค 10 
ส่วนผสมน้ า 90 ส่วน) ถังแกลลอนและขวดฉีดน้ ากรด มีขั้นตอนปฏิบัติดังนี้ หยอดน้ ากรดแล้วคนโดยลอกขี้ยางเส้นออกจาก
หน้ากรีดก่อน เช็ดถ้วยยางให้สะอาดก่อนรองน้ ายาง กรีดยางตามปกติจนครบท้ังแปลง เมื่อน้ ายางหยุดไหลให้หยอดน้ ากรดดว้ย
การบีบ 1 ครั้งแล้วคนให้เข้ากันปล่อยให้น้ ายางจับตัวเป็นก้อนถ้วย แล้วค่อยมาเก็บในวันกรีดถัดไป วิธีนี้จะใช้เวลาและแรงงาน
มากกว่าวิธีแรก แต่น้ ายางจับตัวเร็วกว่าภายใน 1 ช่ัวโมง และไม่ต้องเตรียมท าน้ าเลี้ยงเซรุ่ม จึงเหมาะที่จะผลิตยางก้อนถ้วยใน
ฤดูฝนหรือในพ้ืนท่ีที่มีฝนตกชุก ทั้งนี้สถาบันวิจัยยาง ได้ก าหนดมาตรฐานการผลิตยางก้อนถ้วย เพื่อใช้เป็นแนวทางปฏิบัติให้กับ
เกษตรกรไว้ดังน้ี  

- ยางก้อนถ้วยที่ดี จะต้องเป็นยางที่กรีดแล้วปล่อยให้น้ ายางจับตัวในถ้วยด้วยการหยอดน้ ากรดหรือจับตัว
ตามธรรมชาติกรดที่ใช้เป็นกรดฟอร์มิคหรือกรดอะซิติค  

- ยางก้อนถ้วยที่ผลิตได้ต้องสะอาดไม่มีสิ่งปลอมปน เช่น เปลือกกรีด เศษไม้ กรวด หิน ดิน ทราย และมีสี
ตามธรรมชาติ  

- มีน้ าหนักประมาณ 80 - 500 กรัม มีเปอร์เซ็นต์เนื้อยางแห้งประมาณ 60 เปอร์เซ็นต์  
- ยางก้อนถ้วยที่เหมาะต่อการซื้อขายควรมีอายุไม่เกิน 4 วัน มีความชื้นประมาณ 40 เปอร์เซ็นต์  

 ซึ่งหากเกษตรกรสามารถผลิตยางก้อนถ้วยให้ได้มาตรฐานที่แนะน านี ้จะท าให้เกษตรกรขายได้ในราคาสูง และมีผลดี
ต่อการผลิตยางแท่งเพื่อการส่งออก ส าหรับการซื้อขายยางก้อนถ้วย พ่อค้าจะประเมินราคาจากเปอร์เซ็นต์ความช้ืนที่อยู่ใน   
ก้อนยาง โดยยางกรีด 2 มีด แล้วน าไปผึ่งไว้นาน 3 วัน ยางก้อนถ้วยจะมีความช้ืนเฉลี่ย 45% มีปริมาณเนื้อยางแห้ง 55% ซึ่ง
จะคิดราคาอ้างอิงจากราคายางแผ่นดิบช้ัน 3 เป็นหลัก ถ้ายางก้อนถ้วยสกปรกหรือมีขี้เปลือกและสิ่งปะปน จะถูกหักราคา
กิโลกรัมละ 5 - 10 บาท ขึ้นอยู่กับปริมาณและชนิดของสิ่งปะปน ส่วนเกษตรกรจะจ าหน่ายยางก้อนถ้วยในลักษณะที่เป็นยาง
ก้อนถ้วยแบบเปียก ยางก้อนถ้วยแบบหมาด และยางก้อนถ้วยแบบแห้ง โดยยางก้อนถ้วยแบบเปียก คือยางก้อนถ้วยที่
เกษตรกรใช้ระยะเวลาเก็บจากสวน 1 วัน ยางก้อนถ้วยแบบหมาดคือยาง ที่มีระยะเวลาเก็บจากสวนประมาณ 2 - 3 วัน และ
ยางก้อนถ้วยแบบแห้ง คือยางที่มีระยะเวลาเก็บจากสวนประมาณ 3 - 5 วัน โดยทั่วไปเกษตรกรมักจ าหน่ายในรูปยางเปียก 
หรือยางหมาด ดังนั้น เกษตรกรจะท าการจ าหน่าย ภายหลังจากเก็บยางก้อนถ้วยจากสวน 2 - 5 วันเพื่อป้องกันการสูญเสีย
น้ าหนัก ดังแผนภาพที่ 4.28 
 

 
แผนภาพที ่4.28 ยางก้อนถ้วย (Cup Lump) 

 

 เศษยางและขี้ยาง คือ ยางเส้นยางก้นถ้วย ขี้ยางต่างๆ  

 เศษยาง ขี้ยาง มักจะติดเศษไม้หรือผงไม้ออกมาจากการลอกขี้ยางพาราจากเปลือกต้นยาง เพื่อท าให้สามารถกรีด
ยางพาราเป็นรอย/แนวใหม่ได้ เศษยางพารา คนกรีดยางจะรวบรวมมาเปน็จ านวนมากแลว้มาปั้นเป็นก้อนกลมๆ หรือบางรายก็
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น าไปขายแบบเป็นเศษช้ินเล็กช้ินน้อย บางคนก็จะเอาไม้ทุบก่อนเพื่อให้เศษไม้หรือเศษดินหลุดออกมาเพราะบางครั้งน้ า
ยางพาราหยดหล่นบนพื้นดินหรือน้ ายางพาราหกคว่ าบนพ้ืนดินต้องค่อยๆ ลอกหรือแกะขึ้นมาจากพ้ืนดินมารวบรวมไว้เวลาปั้น
เป็นก้อนกลม ๆ ถ้ามีเศษดินหรือเปลือกไม้น้อยจะขายได้ราคาดีกว่ามีสิ่งเจือปนมาก โดยแสดงห่วงโซ่อุปทานอุตสาหกรรมต้น
น้ ายางพาราและผลิตภัณฑ์ดังแผนภาพที่ 4.29 

 
แผนภาพที ่4.29 เศษยางหรือข้ียาง 

 
แผนภาพที่ 4.30 ห่วงโซ่อุปทานอุตสาหกรรมต้นน้ ายางพาราและผลติภัณฑ ์
ที่มา: ศูนย์ศึกษาการค้าระหว่างประเทศ มหาวิทยาลัยหอการค้าไทย (2556) 

 การขายผลผลิตที่ผลิตได้ในอุตสาหกรรมต้นน้ า เกษตรกรส่วนหนึ่งจะน าไปจ าหน่ายให้แก่พ่อค้าคนกลางระดับ
หมู่บ้าน หรือระดับอ าเภอ ซึ่งเป็นผู้รวบรวมผลผลิตที่กระจายตัวอยู่ในพื้นที่จ านวนมากและอีกส่วนหนึ่งจะน าไปจ าหน่ายให้แก่
กลุ่มเกษตรกรหรือสหกรณ์การเกษตร ซึ่งพ่อค้าคนกลางระดับหมู่บ้าน/อ าเภอ กลุ่มเกษตรกรหรือสหกรณ์การเกษตร ส่วนมาก
จะรวบรวมผลผลิตเพื่อน าไปจ าหน่ายต่อให้แก่พ่อค้าคนกลางระดับจังหวัด ซึ่งเป็นผู้รวบรวมรายใหญ่และบางส่วนจะน าไป
จ าหน่ายผ่านตลาดกลาง ตลาดประมูลยาง หรือจ าหน่ายโดยตรงให้แก่โรงงานแปรรูปขั้นต้น ในส่วนของพ่อค้าคนกลางระดับ
จังหวัดเมื่อรวบรวมผลผลิตได้จ านวนมาก จะน าไปจ าหน่ายใหแ้ก่โรงงานแปรรูปยางข้ันต้นเพื่อน าไปแปรรูป  

2. อุตสาหกรรมกลางน้้า 

 อุตสาหกรรมกลางน้ าของยางพาราและผลิตภัณฑ์ เป็นอุตสาหกรรมที่ท าการแปรรูปผลผลิตเบื้องต้นที่ได้จาก
อุตสาหกรรมต้นน้ าให้อยู่ในสถานะที่เหมาะสมและสะดวกต่อการน าไปใช้เป็นวัตถุดิบป้อนให้กับอุตสาหกรรมผลิตภัณฑ์
ยางพาราต่อไป ได้แก่ โรงงานน้ ายางข้น โรงงานยางแผ่นรมควัน โรงงานยางแท่ง เป็นต้น ผลผลิตที่ได้ในอุตสาหกรรมกลางน้ า 
แบ่งออกเป็น 4 ประเภท ได้แก่ น้ ายางข้นร้อยละ 20 ยางแผ่นรมควัน ร้อยละ 25 ยางแท่งร้อยละ 40.77 และยางอื่นๆ อีก 
ร้อยละ 14.23 โดยยางแต่ละประเภทมีรายละเอียดดังนี้  
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 น้้ายางข้น  
 ห่วงโซ่อุปทานของน้ ายางข้นในอุตสาหกรรมกลางน้ า เริ่มจากโรงงานผลิตน้ ายางข้น 1 รับซื้อน้ ายางดิบจากพ่อค้า      
คนกลาง สหกรณ์การเกษตร หรือกลุ่มเกษตรกร เพื่อน ามาผลิตเป็นน้ ายางข้น โดยสัดส่วนของน้ ายางดิบร้อยละ 71.94 จะผลิต
เป็นน้ ายางข้น และร้อยละ 28.06 ซึ่งเป็นหางน้ ายางจะน าไปผลิตยางสกิมเครปหรือยางชนิดอื่นๆ ซึ่งน้ ายางข้นท่ีผลิตได้ทั้งหมด
ร้อยละ 77.6 จะส่งออกไปขายยังต่างประเทศ ได้แก่ มาเลเซีย ร้อยละ 53.68 จีน ร้อยละ 30.85 อินโดนีเซีย ร้อยละ 1.22 และ
ประเทศอื่นๆ อีกร้อยละ 14.25 ส่วน น้ ายางข้นอีกร้อยละ 22.4 เป็นส่วนท่ีใช้เป็นวัตถุดิบส าหรับการผลิตในประเทศ เพื่อน าไป
แปรรูปเป็นผลิตภัณฑ์ ได้แก่ ถุงมือยาง ถุงยางอนามัย ยางทางเภสัชกรรม และผลิตภัณฑย์างอ่ืนๆ ดังแสดงโซ่อุปทานน้ ายางข้น
ได้ตามแผนภาพท่ี 4.31 

 
แผนภาพที ่4.31 ห่วงโซ่อุปทานน้ ายางข้น 

ที่มา: ศูนย์ศึกษาการค้าระหว่างประเทศ มหาวิทยาลัยหอการค้าไทย (2556) 

 ยางแผ่นรมควัน  
 ยางแผ่นรมควัน คือ การน ายางแผ่นท่ีผ่านการรีดดอกเรียบแล้วไปรมควันในโรงรม ส่วนยางอบแห้ง หมายถึง การน า
ยางแผ่นที่ผ่านการรีดดอกเรียบร้อยแล้วไปอบแห้งในโรงอบที่ใช้ความร้อนแต่ไม่มีควันในโรงอบหรือแผ่นยางไม่สัมผัสกับควัน  
โดยการท าทั้ง 2 วิธีนี้ ต่างมีวัตถุประสงค์เพื่อให้ยางแผ่นที่รมควันนั้นแห้งสนิทและเก็บรักษาได้นานขึ้น ยางแผ่นรมควันนั้นมี 2 
ประเภท คือยางที่ผ่านการรมควันเรียกว่า ยางแผ่นรมควัน (Ribbed Smoked Sheet) และยางแผ่นที่ผ่านการอบเรียกว่ายาง
อบแห้ง (Air Dry Sheet) ซึ่งจะมีสีสันสวยกว่ายางแผ่นรมควัน และเนื่องจากยางแผ่นรมควันเป็นสินค้าส่งออกที่ส าคัญ ดังนั้น 
ผู้ส่งออกส่วนใหญ่จึงมีโรงรมเป็นของตนเองเพราะหากเป็นยางแผ่นรมควันท่ีมาจากการรวบรวมยางแผ่นดิบจากเกษตรกรมาท า
การรมควัน ยางท่ีได้ส่วนใหญ่จะเป็นยางแผ่นรมควันช้ัน 3 หรือต่ ากว่า ซึ่งยางที่มาจากการน าน้ ายางมาท าเป็นแผ่นยางโดยตรง
และน าไปรมควันหรืออบแห้งทันที ยางที่ได้จะเป็นยางแผ่นที่มีคุณภาพดีสม่ าเสมออยู่ในช้ันคุณภาพเดียวกันมีโอกาสเป็นยาง
แผ่นรมควันช้ัน 1 ส าหรับโรงงานผลิตยางแผ่นรมควันของไทยซึ่งเป็นของเอกชนประมาณ 117 แห่ง กระจายตัวอยู่ในพื้นที่
ภาคใต้มากที่สุด นอกจากนี้ยังมีโรงงานของสหกรณ์การเกษตรหรือกลุ่มเกษตรประมาณ 200 แห่ง ซึ่งมาจากการสนับสนุน
งบประมาณของภาครัฐในการจัดตั้งโรงอบควันยางพารา  
 การก าหนดมาตรฐานของยางแผ่นรมควันของประเทศไทย ได้ก าหนดให้ยางแผ่นรมควันช้ัน 3 เป็นเกณฑ์ในการ
ตัดสิน โดยยางแผ่นรมควันช้ัน 3 จะมีคุณภาพเท่ากับยางแท่ง STR.20 หากยางแผ่นรมควันคุณภาพดีกว่าจะจัดให้เป็นยางแผ่น
รมควันช้ัน 1 หรือ 2 แต่ถ้าหากมีคุณภาพแย่กว่า ก็จัดให้เป็นยางแผ่นรมควันช้ัน 4 ช้ัน 5 หรือเป็นยางช้ันต่ า (Burok) ซึ่งปัจจัย
ที่ใช้ก าหนดคุณภาพยาง ได้แก่ ฟองอากาศ สิ่งสกปรก ส ีความสม่ าเสมอของสี ไม่มีสิ่งปลอมปน การใช้น้ าและน้ ากรดทุกส่วน 
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การคัดคุณภาพของยางแผ่นรมควันสามารถแบ่งออกเป็น 6 ช้ัน คือ 
 1) ยางแผ่นรมควันชั้น 1 (Ribbed Smoked Sheet 1: RSS.1)  
 เป็นยางแผ่นที่แห้ง และรมควันสุกสม่ าเสมอ สะอาด สีสม่ าเสมอตลอดแผ่น ไม่มีจุดและแต้ม เป็นต าหนิตลอดแผ่น 
ไม่มีราแดง (ราสนิม) เหนียวแน่น มีความยืดหยุ่นดีและไม่มีสิ่งอื่นเจือปนอาจจะมีฟองอากาศจุดขนาดเล็กๆ เท่าหัวเข็มหมุด 
กระจายอยู่ในแผ่นยางได้บ้างเพียงเล็กน้อยคุณภาพเหมือน STR.5  
 2) ยางแผ่นรมควันชั้น 2 (Ribbed Smoked Sheet 2: RSS.2)  
 เป็นยางแผ่นที่มีคุณภาพต่ ากว่ายางแผ่นรมควันช้ัน 1 แต่จะต้องรมควันสุกสม่ าเสมอสะอาด สีสม่ าเสมอตลอดแผ่น 
ไม่มีจุด และแต้มเป็นต าหนิ ไม่มีราแดงมากเกินไป เหนียวแน่น และความยืดหยุ่นดี ถ้าจะมีจุดหรือแต้มหรือจุดด าๆ ได้บ้าง
รวมกันแล้วไม่ควรเกิน 5% ของแผนคุณภาพเหมือน STR.10  
 3) ยางแผ่นรมควันชั้น 3 (Ribbed Smoked Sheet 3: RSS.3)  
 เป็นยางท่ีแห้งรมควันสุกสม่ าเสมอเหนียวแน่นดียืดหยุ่นดีไม่มีจดุและแต้มสิง่เจือปนอ่ืนๆ เป็นต าหนิรวมกันแล้วไม่เกนิ 
10% ของแผ่นคุณภาพเหมือนยางแท่ง STR.20  
 4. ยางแผ่นรมควันชั้น 4 (Ribbed Smoked Sheet 4: RSS.4)  
 เป็นยางท่ีรมควันสุกสม่ าเสมอเหนียวแน่นยืดหยุ่นดีอาจจะมีรอยด่างเป็นจุดใสๆ ได้บ้าง มีเปลือกไม้ ฟองอากาศ และ
จุดเหนียวสิ่งเจือปนอ่ืนๆมีราแดงหรือราแห้งได้บ้างซึ่งข้อต าหนิเหล่านี้รวมกันแล้วไม่ควรเกิน 20% ของแผ่น  
 5) ยางแผ่นรมควันชั้น 5 (Ribbed Smoked Sheet 5: RSS.5)  
 เป็นยางแผ่นที่รมควันสุกแห้งไม่มีรอยด่างไม่มีจุดฟองอากาศเหนียวไม่มีจุดและแต้มราแดงรอยด่าง  เศษช้ินโตไม่
รมควันสุกเกินไปจนเป็นจุดเหนียว ไม่มีต าหนิเกิดจากเช้ือราเพราะความร้อนต่ า สิ่งเหล่านี้รวมกันแล้วไม่ควรเกิน 30% ของ
แผ่น  
 6) ยางแผ่นรมควันชั้นต่า (Burok)  
 เป็นช้ันที่ต่ ากว่ายางแผ่นรมควันช้ันที่ 5 และเป็นเศษยางที่ตัดออกจากยางแผ่นรมควันช้ันต่างๆหรือที่รมสุกเกินไปมี
ควันด าหนาจับเป็นแผ่นยางที่ใช้กรดมากหรือน้อยเกินไป การยืดหยุ่นไม่ดี ลักษณะยางเป็นสีด าไม่มีความสม่ าเสมอในแต่ละ
แผ่นซึ่งจะน าไปแปรสภาพใหม่เป็นยางเครพ 

 
แผนภาพที ่4.32 ยางแผ่นรมควัน 

 ส าหรับห่วงโซ่อุปทานของยางแผ่นรมควันในอุตสาหกรรมกลางน้ า เริ่มจากโรงงานแปรรูปยางแผ่นรมควัน จะรับซื้อ
ทั้งยางแผ่นดิบยางแผ่นรมควันและน้ ายางสด เพื่อน ามาท าป็นยางแผ่นรมควัน โดยมีสัดส่วนของผลผลิตที่ผลิตได้ใน
อุตสาหกรรมกลางน้ า ดังนี ้ 

1. ยางแผ่นรมควันช้ัน 1 (Ribbed Smoked Sheet 1: RSS.1) ร้อยละ 13.31  
2. ยางแผ่นรมควันช้ัน 2 (Ribbed Smoked Sheet 2 : RSS.2) ร้อยละ 1.69  
3. ยางแผ่นรมควันช้ัน 3 (Ribbed Smoked Sheet 3 : RSS.3) ร้อยละ 85.90  
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4. ยางแผ่นรมควันช้ัน 4 (Ribbed Smoked Sheet 4 : RSS.4) ร้อยละ 10.87  
5. ยางแผ่นรมควันช้ัน 5 (Ribbed Smoked Sheet 5 : RSS.5) ร้อยละ 0.08  
6. ยางแผ่นรมควันช้ันต่า (Burok) ร้อยละ 1.15  

 เมื่อแปรรูปเป็นยางแผ่นรมควันแล้วอัดก้อนตามที่ลูกค้าต้องการแล้ว ร้อยละ 12.25 จะส่งไปจ าหน่ายยังโรงงานแปร
รูปผลิตภัณฑ์ในประเทศเช่นโรงงานยางล้อส่วนอีกร้อยละ 87.75 จะส่งออกไปจ าหน่ายยังต่างประเทศ ส าหรับการส่งออกยาง
แผ่นรมควันของไทยไปประเทศมาเลเซียและอินโดนีเซียมี 2 ประเภทด้วยกัน คือ ยางแผ่นรมควัน ช้ัน 2 และ ช้ัน 3 โดยแสดง
โซ่อุปทานยางแผ่นรมควันได้ดังแผนภาพี่ 4.33 

 
แผนภาพที ่4.32 ห่วงโซ่อุปทานยางแผ่นรมควัน 

ที่มา: ศูนย์ศึกษาการค้าระหว่างประเทศมหาวิทยาลยัหอการค้าไทย (2556) 

 ยางแท่ง  
 ยางแท่ง คือยางที่ผ่านการย่อยเป็นช้ินเล็กๆ และอบให้แห้งด้วยความร้อนแล้วจึงอัดเป็นแท่งให้ได้คุณสมบัติทาง
เทคนิคตามกระบวนการวิทยาศาสตร์ ตามที่มาตรฐานก าหนดการผลิตยางแท่งสามารถผลิตได้ทั้งจากน้ ายางหรือยางแห้ง เช่น 
ยางก้อนถ้วย และยางแผ่นดิบ ยางแท่งส่วนใหญ่จะถูกน าไปใช้เป็นวัตถุดิบในการผลิตยางยานพาหนะ ซึ่งในปัจจุบันมีการน า
ยางแท่งมาใช้แทนยางแผ่นรมควันมากขึ้น เพราะยางแท่งมีคุณภาพและมาตรฐานดีกว่ายางแผ่นรมควัน ทาให้ได้ผลผลิตที่ดี 
น าไปแปรรูปได้ง่ายกว่าและขนส่งเคลื่อนย้ายสะดวกกว่ายางแผ่นที่ต้องระมัดระวังไม่ให้ฉีกขาด อีกทั้งราคาโดยเฉลี่ยของยาง
แท่งยังถูกกว่ายางแผ่นรมควัน  
 ส าหรับการก าหนดมาตรฐานยางแท่ง แต่ละประเทศจะมีการก าหนดมาตรฐานของตนเอง เช่น ประเทศไทยใช้ STR 
(Standard Thai Rubber) อินโดนีเซีย SIR (Standard Indonesia Rubber) และ SMR (Standard Malaysia Rubber) ของ
ประเทศมาเลเซีย เพื่อใช้ในการก าหนดมาตรฐานยาง วิธีการมัดยางและการบรรจุหีบห่อเพื่อการส่งออกโดยการแบ่งประเภท
ของยางแท่งของไทยตามมาตรฐาน STR (Standard Thai Rubber) สามารถแบ่งออกเป็น 6 ประเภทใหญ่ๆได้แก่  

1. Standard Thai Rubber XL (STR XL )  
2. Standard Thai Rubber 5L (STR 5L)  
3. Standard Thai Rubber 5 (STR 5 )  
4. Standard Thai Rubber 10 (STR 10)  
5. Standard Thai Rubber 20 (STR 20)  
6. Standard Thai Rubber CV (STR CV) แบ่งเป็น  
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- Standard Thai Rubber 5 ‘CV’ (STR 5'cv')  
- Standard Thai Rubber 10'cv' (STR 10'cv')  
- Standard Thai Rubber 20'cv' (STR 20'cv')  

   
แผนภาพที ่4.34 ยางแท่ง 

 ยางแท่ง สามารถผลิตจากวัตถุดิบที่ได้จากอุตสาหกรรมต้นน้ า ทั้งน้ ายาง ยางแผ่นดิบ ยางก้อนถ้วย เศษยาง และ     
ขี้ยาง โดยโรงงานแปรรูปยางแท่ง จะรับซื้อวัตถุดิบแล้วน าวัตถุดิบไปผลิตยางแท่งให้ได้คุณภาพและมาตรฐาน ยางแท่งในแต่ละ
ประเภทท่ีผลิตได้ในอุตสาหกรรมกลางน้ า มีสัดส่วนดังนี้  

1. Standard Thai Rubber XL (STR XL ) ร้อยละ 0.01  
2. Standard Thai Rubber 5L (STR 5L) ร้อยละ 0.43  
3. Standard Thai Rubber 5 (STR 5 ) ร้อยละ 0.00  
4. Standard Thai Rubber 10 (STR 10) ร้อยละ 6.04  
5. Standard Thai Rubber 20 (STR 20) ร้อยละ 87.98  
6. Standard Thai Rubber CV (STR CV) ร้อยละ 0.97  
7. อื่นๆ ร้อยละ 4.56  

 เนื่องจากยางแท่งเป็นวัตถุดิบที่ส าคัญในการน าไปแปรูปเป็นผลิตภัณฑ์ยางยานพาหนะ โดยเฉพาะอุตสาหกรรม      
ยางล้อ ท าให้ผลผลิตที่ผลิตได้ร้อยละ 89.86 ส่งออกไปขายต่างประเทศ ส่วนอีกร้อยละ 10.14 ใช้เพื่อการผลิตในประเทศ 
ผลิตภัณฑ์โดยตรงส าหรับรูปแบบของการจ าหน่ายยางแท่ง ผู้ผลิตจะจ าหน่ายให้แก่โรงงานแปรรูปหรอืจ าหน่ายผา่นตัวแทนของ
โรงงานแปรรูปผลิตภัณฑ์ (แผนภาพท่ี 4.35) 

 
แผนภาพที ่4.35 ห่วงโซ่อุปทานยางแท่ง 

ที่มา: ศูนย์ศึกษาการค้าระหว่างประเทศ มหาวิทยาลัยหอการค้าไทย (2556) 
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 ยางอื่นๆ  
 ยางอื่นๆ ที่จัดอยู่ในอุตสาหกรรมกลางน้ าได้แก่ ยางผสม ยางแผ่นผึ่งแห้ง ยางเครฟ ยางสกิม และยางอื่นๆ โดยมี
รายละเอียด ดังนี ้ 
 ยางเครป (Crepe Rubber)  
 ยางเครป คือยางที่น าไปรีดน้ า และสิ่งสกปรกออกจากยาง สามารถท าได้จากน้ ายางยางก้อนถ้วยและเศษยาง       
ยางเครปที่ผลิตในประเทศไทยแบ่งออกได้ 2 ประเภท ได้แก่ ยางเครปสีจาง และยางเครปสีน้ าตาล โดยแต่ละประเภทมี
รายละเอียดดังนี้  

- ยางเครปสีจาง (Pale Crepe) เป็นยางเครปคณุภาพดีผลิตจากน้ ายางสด ได้แก่ ยางเครปขาว ซึ่งเป็นยางที่
มีคุณภาพและราคาค่อนข้างสูง เนื่องจากเป็นยางท่ีมีคุณสมบตัิทางฟิสิกส์ดีกว่ายางแห้งชนิดอื่น มีสีค่อนข้างอ่อนกว่ายางแท่ง 
เพราะมีการเติมสารฟอกสีในข้ันตอนการผสมเคมีภณัฑ์ในการผลติยางเครปสีอ่อนเป็นยางท่ีต้องใช้ระยะเวลาในการผลิตนาน 
ส่งผลใหผ้ลผลติที่ได้มีจ านวนน้อย อีกทั้งยังมีข้อจ ากัดในเรื่องของพันธุ์ยางที่น ามาใช้ผลิตและราคาสารเคมีที่ใช้ในการฟอกสีก็มี
ราคาค่อนข้างสูง ท าให้ราคาของยางเครปสูงกว่ายางแท่ง ยางเครปขาวมักนิยมน าไปใช้เป็นวัตถุดิบในการผลิตเทปกาว       
พลาสเตอร์ยาและหัวนม เป็นต้น  

- ยางเครปสีน้ าตาล (Brown Crepe) ได้แก่ยาง Brown crepe, Flat bark crepe, Skim crepe และ 
Blanket crepe ซึ่งการแบ่งประเภทจะขึ้นอยู่กับความบริสุทธ์ิและชนิดของวัตถุดิบที่ใช้ในการผลิต เนื่องจากยางเครปสีน้ าตาล
เป็นยางเครปคุณภาพต่ าผลิตจากเศษยาง มีกรรมวิธีการผลิตที่ยุ่งยากน้อยกว่าการผลิต ยางเครปสีจาง และยางเครปสีน้ าตาล
ถือเป็นส่วนหน่ึงของกระบวนการทายางแท่งจึงไม่ค่อยพบว่า มีโรงงานเพื่อผลิตยางเครปสีน้ าตาลเพียงอย่างเดียว  

 ยางสกิม  
 ยางสกิม เป็นยางธรรมชาติที่ได้จากการจับตัวของน้ ายางสกิม (skim latex) ด้วยกรดแล้วน ายาง ที่ได้ไปท าการรีด
แผ่นและท าให้แห้ง โดยน้ ายางสกิมเป็นน้ าส่วนที่เหลือจากการท าน้ ายางข้นด้วยการน าน้ ายางสดมาท าการเซนตริฟิวส์ แยก
อนุภาคเม็ดยางออกจากน้ า ซึ่งอนุภาคเม็ดยางเบากว่าน้ า ส่วนใหญ่จึงแยกตัวออกไปเป็นน้ ายางข้น น้ ายางข้นท่ีได้มีปริมาณเนื้อ
ยางอยู่ร้อยละ 60-63 ซึ่งน้ ายางสกิม คือส่วนที่เหลือจากการเซนตริฟิวส์แยกเนื้อยางส่วนใหญ่ออกไปแล้ว ก็ยังมีส่วนของเนื้อ
ยางออกมาด้วย ซึ่งเป็นเนื้อยางท่ีมีขนาดอนุภาคเล็ก ๆ มีปริมาณเนื้อยางอยู่ร้อยละ 3-6  

 ยางผสมหรือยางคอมปาวน์  
 ยางคอมปาวน์ เป็นยางที่น ายางแท่งและยางแผ่นรมควันมาผสมกับสารเคมีซึ่งเป็นการเพิ่มคุณสมบัติต่างๆ ตามที่
โรงงานแปรรูปผลิตภัณฑ์ยางพาราต้องการ โดยยางคอมปาวน์ สามารถแบ่งได้เป็น ยางคอมปาวน์คาร์บอนแบล็ค ซึ่งผลิตจาก
ยางแผ่นรมควัน และยางคอมปาวน ์STR 20 ซึ่งผลิตจากยางแท่ง 
 เนื่องจากการผลิตยางคอมปาวน์ ต้องใช้เงินลงทุนสูงและต้องผลิตยางให้ได้ตามที่ลูกค้าก าหนด ดังนั้น การผลิตยาง
คอมปาวน์ในประเทศไทยจึงเป็นโรงงานของผู้ประกอบการรายใหญ่ ในระดับเกษตรกรมีเพียงแห่งเดียว คือกลุ่มเกษตรกร        
ธารน้ าทิพย์ การผลิตยางคอมปาวน์ส่วนใหญ่จะเป็นการผลิต เพื่อส่งออกไปจ าหน่ายในต่างประเทศ โดยเฉพาะประเทศจีน ซึ่ง
ไม่เก็บภาษีน าเข้ายางคอมปาวน ์ท าให้แนวโน้มการส่งออกยางคอมปาวน์ไปจีนเพิ่มสูงขึ้น  
 การจ าหน่ายยางคอมปาวน์ ผู้ผลิตจะจ าหน่ายโดยตรงให้กับโรงงานแปรรูปผลิตภัณฑ์หรือจ าหน่ายผ่านตัวแทน 
(Broker) ของโรงงานแปรรูปผลิตภัณฑ์เท่านั้น เพราะการเข้าถึงตลาดของยางคอมปาวน์จะท าได้ยากกว่ายางแท่ง เนื่องจาก
ตลาดเป็นตลาดเฉพาะ ต่างจากยางแท่งที่ตลาดจะกว้างกว่า ดังนั้น ผู้ผลิตและจ าหน่ายยางคอมปาวน์ในประเทศไทยจึงยังมี
จ านวนไม่มาก  

 ยางแผ่นผึ่งแห้ง  
 ยางแผ่นผึ่งแห้ง คือ ยางที่ได้จากการน าน้ ายางมาจับตัวเป็นแผ่น โดยสารเคมีที่ใช้จะต้องได้ตามเกณฑ์ที่ก าหนด เช่น 
ใช้โซเดียมไบซัลไฟต์ในการฟอกสี และใช้พาราไนโตรฟีนอลเป็นสารป้องกันเชื้อรา เป็นต้น ส่วนการท าให้แห้งอาจใช้วิธีการผึ่ง



4-50 
 

ลมในที่ร่ม หรือ อบในโรงอบก็ได้แต่ต้องปราศจากควัน และจากลักษณะการท าให้แห้งที่แตกต่างกัน ท าให้สามารถแยกยาง
แผ่นผึ่งแห้งออกได้เป็น 2 ประเภทคือ  
 1. ยางแผ่นผึ่งแห้งที่ท าให้แห้งโดยวิธีการผึ่งลม (Air Dried Sheet: ADS) ซึ่งยางประเภทนี้จะมีลักษณะสีคล้ า และ
อาจแห้งไม่สนิท  
 2. ยางแผ่นไม่รมควัน (Pale Amber Unsmoke Sheet: PAUS) ซึ่งยางที่ได้มีลักษณะ แห้งสนิท สีใส ลักษณะการใช้
งานของยางแผ่นผึ่งแห้ง จะใช้งานเหมือนกับยางเครพขาว โดยใช้ในอุตสาหกรรมกาว อุตสาหกรรมเส้นด้าย ยางยืด 
อุตสาหกรรมรองเท้า และอุตสาหกรรมตุ๊กตายาง เป็นต้น  
 สัดส่วนผลผลิตของยางแต่ละชนิดที่จัดอยู่ในยางอื่นๆ ในอุตสาหกรรมกลางน้ า แบ่งออกเป็น ยางผสม ร้อยละ 93.30 
ยางสกิม ร้อยละ 4.87 ยางแผ่นผึ่งแห้ง ร้อยละ 0.57 ยางเครฟ ร้อยละ 0.32 และยางอื่นๆ ร้อยละ 0.94 โดยผลผลิตทั้งหมด
ร้อยละ 86.26 จะส่งออกไปขายต่างประเทศ และอีกร้อยละ 13.74 ใช้ส าหรับการผลิตในประเทศ ประเทศท่ีน าเข้ายางประเภท
นี้จากไทยมากที่สุด ได้แก่ ประเทศจีน และมาเลเซีย ส่วนอินโดนีเซีย มีน าเข้าจากไทยเช่นกันแต่ยังมีปริมาณที่ไมม่าก โดยแสดง
ในแผนภาพท่ี 4.36 

 
แผนภาพที ่4.36 ห่วงโซ่อุปทานยางอ่ืนๆ 

ที่มา: ศูนย์ศึกษาการค้าระหว่างประเทศ มหาวิทยาลัยหอการค้าไทย (2556) 
 

3. อุตสาหกรรมปลายน้้า  

 อุตสาหกรรมปลายน้ าของยางพารา และผลิตภัณฑ์ เป็นโรงงานอุตสาหกรรมที่น าผลิตภัณฑ์ต้นน้ า และกลางน้ ามา
แปรรูปเป็นผลิตภัณฑ์สู่ผู้บริโภค โดยผลิตภัณฑ์ที่ผลิตได้ สามารถจ าแนกออกเป็น 2 ประเภท ตามวัตถุดิบที่ใช้ในการผลิตดังนี้  
 1) ผลิตภัณฑ์ที่ผลิตจากน้้ายางขน้  
 ผลิตภัณฑ์ส าคัญที่ผลิตจากน้ ายางข้น ได้แก่ ถุงมือยาง ซึ่งมีสัดส่วนในการผลิตร้อยละ 46.9 ถุงยางอนามัย ร้อยละ 
6.51 และผลิตภัณฑ์ยางอื่นๆ เช่น สายสวน สายน้ าเกลือ ถุงน้ าแข็ง ถุงน้ าร้อน หัวนมเลี้ยงทารก ท่อยาง เส้นด้าย ยางยืด กาว 
ลูกโป่ง ที่นอนฟองน้ า อุปกรณ์ทางการแพทย์ พื้นรองเท้า ยางรัดของ จุกขวดพลาสเตอร์ยา และผ้าก๊อซ เป็นต้น อีกร้อยละ 
49.52 ส าหรับผลิตภัณฑ์ที่ผลิตได้ในแต่ละประเภทมากกว่าร้อยละ 90 จะท าการส่งออกไปขายในต่างประเทศ โดยประเทศที่
น าเข้าจากไทยที่ส าคัญ ได้แก่ จีน สหรัฐฯ และมาเลเซียส่วนอินโดนีเซียนั้น มีการน าเข้าจากไทยเช่นกันแต่ยังมีการน าเข้าใน
ปริมาณที่ไม่มาก โดยแผนภาพท่ี 4.37 แสดงโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมปลายน้ าของผลิตภัณฑ์จากน้ ายางข้น 
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แผนภาพที ่4.37 ห่วงโซ่อุปทานอุตสาหกรรมปลายน้ าของผลิตภัณฑ์ท่ีผลติจากน้ ายางข้น 
ที่มา: ศูนย์ศึกษาการค้าระหว่างประเทศ มหาวิทยาลัยหอการค้าไทย (2556) 

 
 2) ผลิตภัณฑ์ยางที่ผลิตจากยางแห้ง  
 ผลิตภัณฑ์ส าคัญที่ผลิตจากยางแห้ง ซึ่งได้แก่ ยางแผ่นรมควัน ยางแท่ง และยางอื่นๆ ร้อยละ 91.49 เป็นผลิตภัณฑ์
ยางพาหนะ เช่น ยางล้อยานยนต์ ยางล้อตัน ยางใน และยางหล่อดอก เป็นต้น ส่วนอีกร้อยละ 8.51 จะใช้ในการผลิตยาง
ประเภทอื่นๆ ได้แก่ ช้ินส่วนยางอุตสาหกรรม สายพานล าเลียง หลอด ท่อยาง ยางรัดของ พื้นรองเท้า ผลิตภัณฑ์กีฬา          
ประเก็นยาง และของเล่น เป็นต้น 
 ส าหรับผลิตภัณฑ์ยานพาหนะท่ีผลิตได้ร้อยละ 55.53 ใช้จ าหน่ายในประเทศ ส่วนอีกร้อยละ 44.47 ท าการส่งออกไป
ขายยังต่างประเทศ โดยประเทศที่ไทยส่งออกไปมากที่สุด ได้แก่ สหรัฐอเมริกา ร้อยละ 24.38 ส่วนมาเลเซีย และอินโดนีเซียมี
การน าเข้าผลิตภัณฑ์ยานพาหนะจากไทยร้อยละ 5.52 และ1.34 ตามลาดับ ส่วนผลิตภัณฑ์ยางอื่นๆ ใช้จ าหน่ายในประเทศ 
ร้อยละ 68.2 ส่งออกร้อยละ 31.8 ประเทศไทยส่งออกไปมากที่สุด คือ ญี่ปุ่น ร้อยละ 14.45 ส่วนมาเลเซียน าเข้าจากไทย    
ร้อยละ 6.73 และอินโดนีเซีย น าเข้าจากไทยร้อยละ 8.89 

 
แผนภาพที ่4.38 ห่วงโซ่อุปทานอุตสาหกรรมปลายน้ าของผลิตภัณฑท์ีผ่ลติจากยางแผ่นรมควัน ยางแท่ง และยางอื่นๆ 

ที่มา: ศูนย์ศึกษาการค้าระหว่างประเทศ มหาวิทยาลัยหอการค้าไทย (2556) 
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แผนภาพที่ 4.39 ห่วงโซ่อุปทานอุตสาหกรรมยางพาราและผลิตภัณฑ์ของไทย 
ที่มา: ศูนย์ศึกษาการค้าระหว่างประเทศ มหาวิทยาลัยหอการค้าไทย (2556) 

 
แผนภาพที่ 4.40 ห่วงโซ่มูลคา่อุตสาหกรรมยางพาราและผลิตภณัฑข์องไทย 
ที่มา: ศูนย์ศึกษาการค้าระหว่างประเทศ มหาวิทยาลัยหอการค้าไทย (2556) 
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บทที่ 5 ประมวลผลข้อมูลภาคสนาม 

5.1 การเก็บข้อมูลในพื้นที่สะเดา และ พ้ืนที่ใกล้เคียง  

จากการด าเนินงาน ทีมวิจัยได้มีการลงส ารวจพื้นที่จังหวัดสงขลา และ อ าเภอสะเดา และปาดังเบซาร์ รวมถึงพื้นที่ท่ี
เกี่ยวข้องกับการด าเนินงานวิจัยในครั้งนี้ เพื่อรวบรวมข้อคิดเห็น ศึกษาถึงสภาพปัจจุบันและโครงสร้างพื้นที่ฐานของพื้นที่ที่
ท าการศึกษา เพื่อหาแนวทางการพัฒนาและปรับปรุงพื้นที่ โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

5.1.1 สัมภาษณ์หน่วยงานภายในประเทศ 

5.1.1.1 วันที ่5 พฤศจิกายน 2557 ด่านศุลกากรปาดังเบซาร์ 
 

       
แผนภาพที่ 5.1 สัมภาษณ์และเกบ็ข้อมูลด่านศลุกากรปาดังเบซาร ์

 
การวิจัยการส่งเสริมระบบ Logistics สินค้าชายแดน โฟกัสที่จังหวัดสงขลาติดประเทศมาเลเซีย โดยจะดูใน

กระบวนการต่างๆ เพื่อท่ีเราจะช่วยในส่วนผู้ประกอบการและภาครัฐได้อย่างไร 
 พรมแดนท่ากรุงเทพ มี 2 ระบบ ทางบก และ ทางรถไฟ จะเป็นตรงพหลโยธินเดิม ตรวจจากท่ีมาเล เลยแล้วมา

ที่น้ีก็ออกที่น้ี 
 ปาดังเบซาร์ ระบบรถไฟจะเป็นของที่น้ี ของที่นี้จะเป็นของลาดกระบังส่งมาที่นี้เลย และถือเป็นอีกหน้าที่ ส่วน

ของรถไฟจะเป็นที่น้ีเลย ท่ีนี้จะตรวจที่นี้ ซิลที่น้ีจะใช้ซิลทั่วไปจะเป็นแบบตะกั่ว(กระดาษ)ทั่วๆไปของศุลกากร 

 สินค้าที่น าเข้าส่งออก : เครื่องใช้ฟ้าและอิเล็กทรอนิกส์ มีทั้งส่งออกและน าเข้าจากมาเลเซีย ส่วนใหญ่เป็นสินค้าพวก
อะไหล่ เกี่ยวกับพวกระบบโรงงาน เราส่งให้เค้าท าและเค้าก็ส่งให้เราท า สถานที่ที่ส่ง มีทั้งไกลและไม่ไกล ส่วนใหญ่
อุตสาหกรรมที่เค้าท าจะลึกอยู่แถวทางใต้ของทางมาเลเซีย ส่วนทางเหนือจะเป็นพวกเกษตรและการศึกษา ทางมาเลเซียจะมี
การระบุว่าแต่ละรัฐจะท าอะไร เช่น รัฐปะลิส จะเป็นเกี่ยวกับการเกษตรและการศึกษา ปัจจุบันไม่ค่อยท ายางแล้วจะเป็นพวก
อ้อยมากกว่า ท่ีปาดังก็จะท าพวกน้ ายางด้วยแบบท่ีเป็นคุณภาพแล้ว 
 ระหว่างด่านปาดังเบซาร์กับสะเดาส่วนมากใช้ที่ไหน ส่วนมากแล้วแต่ผู้ใช้บริการจะสะดวกด่านไหน ถ้ามาที่            
ปาดังเบซาร์จะขนส่งด้วยรถไฟ แต่ถ้าไปที่สะเดาจะขนส่งด้วยรถบรรทุก แต่สุดท้ายแล้วทั้งสองที่จะไปจบที่ปีนัง เราต้องไป
เปลี่ยนตู้ที่มาเลเซีย เพราะที่นั่นจะเป็นศูนย์กลาง ไปทางรถยนต์ก็ไปขึ้นแค่ที่มาเลเซีย รถไฟมาจากหาดใหญ่ก็ส่งเข้าแค่ที่
มาเลเซียหัวรถจักรก็วิ่งกลับพวกตู้สินค้าก็ส่งข้ึนแค่ท่ีมาเลการตรวจของแล้วแต่ใคร  ส่วนพ้ืนท่ีจะขึ้นอยู่กับรัฐบาลท าการตกลง 
สถานีรถไฟของทางมาเลกับทางไทยมันต่างกัน เพราะของทางมาเลจะเป็นอะไรที่พัฒนาแล้ว แต่ของเราแตกตา่งกันมาก ตอนนี้
ทางจังหวัดก าลังจะพัฒนา ของทางมาเลเป็นรางคู่ พวกสินค้าอื่นจะขึ้นรถไฟหรือรถบรรทุก อยู่ที่พวกเค้า เพราะค่าโสหุ้ยจะไม่
เท่ากัน สุไหงโกลก – อ่าวไทย ปาดัง – อันดามัน 
 ที่ปาดังเบซาร์จะมีการขึ้นไปตรวจบนรถไฟ แต่จะตรวจพวกคน ไม่ตรวจพวกสิ่งของที่เราอยู่เราจะอยู่ตรงนี้ ตรงนี้จะ
เป็นข้อเสียของมาเลเซีย ตรงนี้จะเป็นจุดที่รถลากมาก็จะลากเข้ามา จะมีจุดหนึ่งส าหรับยกขึ้นยกลงรถไฟ ในฝั่งของไทยจะมี



5-2 
 

เลนเดียว แต่ทางมาเลเซียท ามาสองราง มาจ่อเราเลย เยราลูฮูประมาน 800 กิโล จากปาดังไปปีนังจะเป็นเส้นคู่ขนานกันไป 
ท่าเรือสงขลาน่าจะส่งไปปีนังได้ แค่ตรงท่าเรือสงขลาส่งออกง่ายกว่าแต่ไม่มีตู้เพราะต้องตีตู้เปล่าเข้ามามันไม่คุ้มแผนพัฒนาใน
อนาคต พัฒนาที่ปาดังเบซาร์กับสะเดา ที่สะเดาปรับปรุงพื้นที่ให้สะดวกขึ้นหลายร้อยไร่ แบ่งเป็นด่านเฉพาะสินค้า คน กับ รถ 
ของปาดังเบซาร์ จะท าตึกใหม่ บ้านแต่ละหลังจะรื้อออกมาท าใหม่หมด เพื่อให้ตรวจได้ ระบบเอกสาร พิธิการทางศุลกากรจะ
ใช้ระบบ  E-Customs ที่นี้ขาออกจะตรวจ แบบสุ่มตรวจ แต่ถ้าเป็นไม้ จะตรวจ 100% ระบบ X-ray จะท าการพัฒนาขึ้น จะ
ช่วยลดเวลาได้ ระบบเก่า ใช้เวลา ประมาน 5 นาที แต่ระบบใหม่ ท าได้ทีละ 2 คันรถและลดเวลาได้มากข้ึน 
 ด่านบ้านประกอบเป็นด่านใหม่ และปริมาณงานที่จะส่งออกยังมีไม่มาก จะมีการแบ่งงานไหมว่าแต่ละด่านท างานท่ี
ต่างกัน เราไม่สามารถควบคุมได้มนัข้ึนอยู่กับผู้ประกอบการ ส่วนมากท่ีมาที่ละแวกนี้สว่นมากจะสง่ไปท่ีปีนัง แต่โหมดที่เลือกจะ
ขึ้นอยู่กับต้นทุนค่าขนส่ง 
 อุปสรรคใหญ่ คือ คนในพื้นที่เวลาเราไปท าอะไรมันจะท าล าบากเพราะส่วนมากเค้าท าโดยความเคยชิน เช่น การค้า
น้ ามันเราอาจจะบอกเค้าว่าไม่ให้ค้าขาย แต่ถ้าเค้าประท้วงขึ้นมาเพราะน้ ามันของเค้าเนี่ยมันถูกกว่าทางไทยท่ีมาเลเซียประมาน 
10 กว่าบาท เพราะของทางประเทศเราจะเสียภาษีประมาณ 4-5 ตัว เราไม่สามารถควบคุมได้ ว่าแต่ละคนจะมีได้กี่ลิตร แต่
ราคาจะควบคุมเรื่องเวลาในการขนสง่ เวลาคือ ช่วง ตี 5 – 8 โมง ถังห้ามต่อเติมต้องใช้ถังปกติเท่านั้น ถ้าช่วงเทศกาลจะมาทาง
สะเดาก่อนเพื่อหนีรถติด จากสะเดาไปปีนังใช้เวลาประมาน 2 ชม แต่ถ้าไปกัวลาลัมเปอร์ ประมาน 4-5 ชม  
 

5.1.1.2 วันที่ 6 พฤศจิกายน 2557 ด่านศุลกากรสะเดา 

     
แผนภาพที่ 5.2 สัมภาษณ์และเกบ็ข้อมูลด่านศลุกากรสะเดา 

 

    โครงสร้างของด่านศุลกากรทั่วประเทศ ไม่ว่าจะเป็นด่าน ท่าเรือ ส านักงานศุลกากร จะมีการให้บริการ และการ
ควบคุมคู่กัน และด าเนินการเป็นมาตรฐานเดียวกันทุกด่าน ในปัจจุบันด่านศุลกากรสะเดามีจ านวนพนักงานทั้งหมด  90 คน 
ด่านเปิดท าการช่วงเวลา 05.00 -23.00 น. ทุกวันไม่เว้นวันหยุดราชการ ส าหรับรายละเอียดของด่านชายแดนที่เช่ือมต่อ
ระหว่างประเทศไทยและมาเลเซีย มีรายละเอียดดังแผนภาพด้านล่างนี ้
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แผนภาพที่ 5.3 แสดงด่านชายแดนท่ีเชื่อมต่อระหว่างไทยกับมาเลเซีย 

 ส าหรับด่านของทางไทยกับมาเลเซีย จะมีการประชุมระหว่างกันเป็นประจ าเพื่อหารือและวางแนวทางการ
ด าเนินงานรวมถึงการแก้ปัญหาที่ทางด่านมักพบเป็นประจ า โดยจะต้องมีการสร้างความสัมพันธ์อันดีกันอยู่ตลอดเวลา  ทั้งนี้
หากจะแยกด่านออกเป็นด่านทางบกและทางน้ านั้นจะมี 2 ด่านที่ติดทางน้ า คือเบอร์ 8 ที่ติดกับด่านสตูล (ดูแผนภาพที่ 5.4 
ประกอบ) และเบอร์ 9 ด่านศุลกากรตากใบ จ.นราธิวาส ส่วนด่านอ่ืน ๆ ที่เหลือจะเป็นเขตชายแดนที่ติดกับทางพื้นดินสามารถ
ขับรถข้ามแดนไปได้ ทั้งนี้ยังมีด่านศุลกากรที่ส าคัญอีกแห่งหนึ่งที่ไม่ได้ติดกับชายแดน นั่นก็คือ ด่านศุลกากรสงขลา (ทางเรือ) 
และด่านศุลกากรท่าอากาศยานหาดใหญ่ ถือได้ว่า จ.สงขลา เป็นจังหวัดที่มีด่านศุลกากรมากที่สุด มีทั้งทาง บก น้ า และ 
อากาศ  

 

แผนภาพที่ 5.4 ด่านชายแดนศลุกากรไทย – มาเลเซียทางบกและทางน้ า 
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 ทั้งนี้จึงเกิดค าถามตามมาว่าท าไม จ.สงขลา ถึงต้องเปิดด่านศุลกากรมากขนาดนี้ ยกตัวอย่าง ด่านสะเดา และด่าน 
ปาดังเบซาร์ ได้ถูกก าหนดให้เป็นพื้นที่เขตเศรษฐกิจพิเศษเนื่องจากด่านสะเดามีจุดแข็งเรื่องการขนส่งทางรถยนต์ ส่วนทางด่าน       
ปาดังเบซาร์มีจุดแข็งในเรื่องของการขนส่งทางรถไฟ ทั้งนี้ด่านศุลกากรสะเดาจะมีการบริหารงานด้วยตัวของด่านเอง จะไม่
ขึ้นกับทางจังหวัด หรือทางผู้ว่าราชการจังหวัด และไม่ขึ้นกับหน่วยงานใด ๆ เพราะเรื่องของการเงิน ถ้ามีหลายหน่วยงานมา
บริหารและควบคุมจะท าให้การด าเนินงานเป็นไปอย่างล าบาก  
 ด่านศุลกากรทั่วไปจะมีเป็น 2 ลักษณะคือ ด่านเดี่ยวกับด่านคู่ โดยด่านเดี่ยว คือ ลักษณะของการข้ามด่านไปแล้ว ก็
จะจบกระบวนการตรงนั้นเลย ส าหรับด่านคู่ อย่างเช่นสะเดา โดยด่านคู่จะมีด่านศุลกากรและด่านพรมแดนอยู่คู่กัน โดยมีรัศมี
ห่างกัน 2 กิโลเมตร (ดูแผนภาพที่ 5.5 ประกอบ) โดยด่านพรมแดนจะมีการท าหน้าที่ตรวจสอบสินค้าเมื่อมีสินค้าเข้ ามา แต่
ส าหรับการเก็บภาษีทั้งหมดจะมาเก็บที่ด่านศุลกากร ในขณะเดียวกันสินค้าที่จะท าการส่งออกก็จะมาด าเนินการด้านเอกสาร
และช าระเงินที่ด่านศุลกากร เมื่อผ่านขั้นตอนการตรวจสอบและผ่านการ X-Ray สินค้าแล้ว ก็จะต้องผ่านไปยังด่านพรมแดน 
ซึ่งหากเราผ่านการตรวจสอบสินค้าแล้วเมื่อมาถึงด่านพรมแดนก็ไม่ต้องด าเนินการใด ๆ อีก สามารถผ่านไปได้เลย ส าหรับ
เส้นทางจากด่านศุลกากรไปยังด่านพรมแดนระยะทาง 2 กิโลเมตรนั้น จะมีกฎหมายและข้อก าหนดไว้ว่ารถท่ีถูกตรวจสอบจาก
ด่านศุลกากรแล้วหากไม่วิ่งไปยังด่านพรมแดนจะถือว่ามีความผิด และทางด่านจะมีระบบอิเล็กทรอนิกส์เพื่อตรวจสอบ ทั้งนี้จะ
มีเรื่องของการคืน VAT Refund เข้ามาเกี่ยวข้อง กล่าวคือ เมื่อทางผู้ส่งสินค้าด าเนินการเสร็จจากหน้าด่าน และขับรถมายัง
ด่านพรมแดนและมีการสแกนเอกสารเรียบร้อย เมื่อนั้นผู้ขนส่งสินค้าจะได้รับคืน VAT Refund ทันทีจึงถือเป็นการจบ
กระบวนการด าเนินงาน     

 

แผนภาพที่ 5.5 ภาพด่านศลุกากรสะเดาที่มลีักษณะเป็นดา่นคู ่

 ปัจจุบันด่านสะเดามีปัญหาเรื่องการจราจรที่หนาแน่น เนื่องจากมีโรงแรม และชุมชนเกิดขึ้น ระหว่างทางจาก      
ด่านศุลกากรไปด่านพรมแดน คนขับรถต้องลงไปแสตมป์เอกสารท าให้เกิดความล่าช้า ดังนั้นขั้นตอนการส่งออกจะสามารถท า
ได้โดย Exporter ที่จะต้องท าเอกสารและคีย์ข้อมูลเข้าระบบ โดยไม่จ าเป็นว่าจะต้องมาท าที่หน้าด่านศุลกากรสะเดา ใน
ปัจจุบันมีระบบอิเล็กทรอนิกส์ซึ่งสามารถท าที่ไหนก็ได้ เมื่อคีย์เข้าระบบเสร็จ ข้อมูลจะมาแสดงที่หน้าด่านโดยเมื่อสินค้ามาถึงก็
สามารถแจ้งเลขใบขนกับเจ้าหน้าที่เท่านั้น ส าหรับการขนส่งจะต้องมีใบก ากับคอนเทนเนอร์ที่มากับตู้ โดยใบก ากับนี้เอาไว้คุม
คนรถ หรือ Transporter  อีกทีหนึ่ง ยกตัวอยางเช่น สินค้า 1 อย่างมีการขนส่งจ านวนท้ังหมด 10 ตู้ แต่มีเพียงรถคันที่หนึ่งที่
มาถึง คันท่ีเหลือก าลังเดินทาง ใบก ากับการขนนี้จะเป็นเครื่องบ่งช้ีว่าจ านวนสินค้ามีเท่าไหร่ เป็นอะไร หลักการบริหารงานของ
ศุลกากรสะเดาจะยึดหลักการบริหารความเสี่ยง เพื่อป้องกันความเสียหายที่จะเกิดขึ้น  
 การน าสินค้าเข้าของศุลกากรจะแบ่งออกเป็น 2 ระบบ ได้แก่ 1) ระบบผ่านพิธีการ ผ่านพิธีการเพื่ออะไร เพื่อให้ได้
เอกสารและรับรองว่าท่านเป็นผู้น าเข้าหรือส่งออก โดยระบบผ่านพิธีการนี้จะลิงค์เข้ากับกรมสรรพากร และหน่วยงานอ่ืน ๆ ที่
เกี่ยวข้อง เช่น บริษัท A จะส่งน้ ายางออก ปริมาณเท่าไหร่ ไปประเทศไหน โดยท่านสามารถคีย์ข้อมูลจากท่ีบริษัท และส่งข้อมลู
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นัน้มายังศุลกากร แต่ประเด็นอยู่ท่ีว่าบริษัทจะต้องใช้คนเป็นตัวกลางเชื่อมโยงข้อมูล โดยสมัยก่อนกรมศุลกากรใช้ EDI และเมื่อ
กรมศุลกากรตรวจสอบข้อมูลเรียบร้อย ก็จะส่งข้อมูลกลับมายังบริษัท ปัจจุบันมีการใช้ระบบ Electronic Business 
Extensible Markup Language (ebXML) ทั้งนี้ต้องขึ้นอยู่กับว่าบริษัทของท่านมีความสามารถในการคีย์ข้อมูลมากน้อย
เพียงใด หากไม่สามารถคีย์ข้อมูลได้ บางบริษัทจะใช้ Customs Broker หรือที่คนส่วนใหญ่มักจะเรียกว่า Shipping มาเป็นผู้
ด าเนินงานให้ ทั้งนี้บริษัทที่จะสามารถคีย์ข้อมูลเข้าระบบได้จะต้องเป็นบริษัทที่มีการลงทะเบียนกับกรมศุลกากรเท่านั้น โดย
การส่งข้อมูลจากบริษัทเข้ามายังศุลกากรนั้น จะต้องมี Software ของศุลกากรส าหรับการคีย์ข้อมูลดังกล่าว ทั้งนี้หากทาง
บริษัทไม่มี Software ทางบริษัทสามารถไปใช้บริการการคีย์ข้อมูลได้ที่ Counter Service ที่มีบริการตามจุดต่าง ๆ ท่ีศุลกากร 
 หลังจากที่ด่านศุลกากรได้รับข้อมูลที่คีย์จากระบบมาแล้วและตรวจสอบว่าสินค้านั้นเป็นสินค้าที่ไม่ต้องเปิดตรวจ 
(Green Line) ก็สามารถน าผ่านด่านและส่งออกไปยังปลายทางได้ แต่ถ้าเมื่อใดสินค้านั้นเป็นสินค้าท่ีต้องเปิดตรวจ (Red Line) 
ก็จะต้องท าการสุ่มตรวจ โดยทางศุลกากรจะท างานร่วมกับหน่วยงานต่าง ๆ เช่น อย. หรือในกรณีของยาง โดยอยากให้ทาง
ศุลกากรตรวจสอบคุณภาพยาง ทางศุลกากรก็จะด าเนินการตรวจสอบก่อนส่งออกสินค้าต่อไป ในปัจจุบันทางศุลกากรมีระบบ
การตรวจสอบผู้โดยสารล่วงหน้า เพื่อตรวจสอบข้อมูลล่างหน้า ยกตัวอย่างเช่นมีการตรวจสอบได้ว่าคน ๆ นี้ก่อนหน้าน้ีเดินทาง
ไปท่ีไหนมาบ้าง มีประวัติอะไรมาบ้าง เพื่อตรวจสอบและป้องกันการลักลอบน าสินค้าผิดกฎหมายเข้ามาในประเทศ  
 ศุลกากรก็มีหน้าที่ช่วยส่งเสริมการส่งออกสินค้าไปยังต่างประเทศ โดยไม่มีการเก็บภาษีการส่งสินค้าออก แต่จะมีการ
เก็บภาษีสินค้าน าเข้า โดยมีรายละเอียดการจัดเก็บภาษีของด่านศุลกากรดังแสดงในตารางที่ 5.1  

ตารางที่ 5.1 สถิติการจัดเก็บรายได้ทุกประเภท 

ปีงบประมาณ 2555 2556 2556 2557 ปี 57 กับ 56 
ร้อยละ 

   อากรขาเข้า 507,706,090.00 545,829,319.00 545,829,319.00 735,762,576.00 34.80 
   อากรขาออก 42,030.00 0.00 0.00 0.00 100.00 

   ค่าธรรมเนียม 19,564,391.82 36,958,461.85 36,958,461.85 13,532,269.86 -63.39 

    ภาษีอื่น  ๆ 2,029,532,863.00 2,407,229,823.00 2,407,229,823.00 2,512,607,238.00 4.38 

รวม 2,556,845,374.82 2,990,017,603.85 2,990,017,603.85 3,261,902,083.86 9.09 
หมายเหตุ   - ภาษีอื่น ๆ ได้แก่ ภาษีมูลค่าเพ่ิม ภาษีเพ่ือมหาดไทย  ภาษีสรรพสามิต 
               -  ปี 2556  ต้ังแต่  1 ตุลาคม 2556  -  30  กันยายน  2557   
               -  เปรียบเทียบปี งบประมาณ  2557  กับ 2556  ในช่วงเวลาเดียวกัน 

  

จากตารางที่ 5.1 จะเห็นว่าตั้งแต่ปี 2555 เป็นต้นมาจะไม่มีการเก็บภาษีศุลกากรขาออก เพื่อเป็นการส่งเสริมการส่งออกสินค้า 
ทั้งนี้ในตารางที่ระบุว่าเป็นภาษีอื่น ๆ นั่นก็คือเป็นเงินในส่วนของสรรพากร ส าหรับมูลค่าสินค้าน าเข้า – ส่งออกของ ด่าน
ศุลกากรสะเดาพบว่าในปี 2557 มีมูลค่าการน าเข้าสินค้า 193,460 ล้านบาท ในขณะที่ยอดการส่งออกมีมูลค่า 151,230 ล้าน
บาท ส าหรับสินค้าน าเข้า 10 อันดับแรกแสดงในตารางที่ 5.2 และสินค้าส่งออก 10 อันดับแรกแสดงในตารางที่ 5.3 
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ตารางที ่5.2 สินค้าน าเข้า 10 อันดับแรก 

อันดับ ชนิดสนิค้า 

1 สื่อบันทึกท่ียังไม่ได้บันทึกที่จัดท าไว้เพื่อการบันทึกเสียงหรือปรากฏการณ์อื่นๆ 

2 เครื่องประมวลผลข้อมูลอัตโนมัติ 

3 ส่วนประกอบและอุปกรณ์ประกอบใช้ส าหรับเครื่องจักร 

4 วงจรรวมและไมโครแอสแซมบลีที่ใช้ในทางอิเล็กทรอนิกส์ 

5 แป้น แผง คอนโซล โต๊ะ ตู้ และฐานรองรับอื่นๆ  

6 วงจรพิมพ์ 

7 อุปกรณ์ เครื่องใช้ และเครื่องจักรส าหรับวัดหรือตรวจสอบ ท่ีไม่ได้รวมไว้ท่ีอื่น 

8 ของอื่นๆ ท าด้วยเหล็กหรือเหล็กกล้า 

9 ยางสังเคราะห์ 

10 ของอื่นๆ ท าด้วยอะลูมิเนียม 

  

ตารางที่ 5.3 สินค้าส่งออก 10 อันดับแรก 

อันดับ ชนิดสนิค้า 

1 ยางธรรมชาติ 

2 ส่วนประกอบและอุปกรณ์ประกอบใช้ส าหรับเครื่องจักร 

3 ยางผสม 

4 ถุงมือยาง 

5 วงจรรวมและไมโครแอสแซมบลีที่ใช้ในทางอิเล็กทรอนิกส์ 

6 มอเตอร์ไฟฟ้าและเครื่องก าเนิดไฟฟ้า (ไม่รวมถึงชุดเครื่องก าเนิดไฟฟ้า) 

7 เครื่องประมวลผลข้อมูลอัตโนมัติ 

8 ไม้ยางพาราแปรรูป 

9 ส่วนประกอบและอุปกรณ์ของยานยนต์ 

10 สื่อบันทึกท่ียังไม่ได้บันทึกที่จัดท าไว้เพื่อการบันทึกเสียงหรือปรากฏการณ์อื่นๆ 

 

 ส าหรับอุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์ที่น าเข้ามาส่วนใหญ่จะเป็นช้ินส่วนที่น าเข้ามาประกอบและถูกส่งออกไป แต่ส าหรับ
สินค้าส่งออกอันดับหนึ่งเลยคือยางพารา ในเรื่องของเศรษฐกิจพิเศษที่ด่านสะเดานั้นจะต้องศึกษาความเหมาะสมกันอีกครั้ง
เนื่องจากมีหลายหน่วยงานท่ีเข้ามาเกี่ยวข้อง จ านวนรถบรรทุกสินค้าเข้าออก ในปี 2557 มีปริมาณรถเข้าจ านวน 167,427 คัน 
และมีปริมาณรถออกจ านวน 168,201 คัน โดยมีปริมาณรถมากขึ้นจากปี 2557 เกือบหนึ่งแสนคัน โดยรถบรรทุกเหล่านี้จะ
เป็นรถที่ขนตู้คอนเทนเนอร์ โดยตู้คอนเทนเนอร์นั้นจะแบ่งออกเป็น 2 ลักษณะคือ ตู้ 40 ฟุต กับ 20 ฟุต โดยตู้ 20 ฟุตนี้จะ
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เรียกว่า TEU และตู้ 40 ฟุตจะเรียกว่า 2 TEU โดยมีรายละเอียดจ านวนรถบรรทุก จ านวนรถโดยสาร และจ านวนคนเข้าออก 
ดังแสดงในตารางที่ 5.4 – 5.6 

ตารางที ่5.4 ปริมาณรถบรรทุกสินค้าเข้า – ออก 

ปีงบประมาณ 2554 2555 2556 2557 
เปรียบเทียบ 

2556 VS 2557 
ขาเข้า (คัน) 158,204 90,501 85,113 167,427 96.71% 
ขาออก (คัน) 162,575 172,871 128,649 168,201 30.74% 

รวม 320,779 263,372 213,762 335,628 57.01% 

 

ตารางที่ 5.5 ปริมาณรถยนต์ส่วนบุคคลและรถโดยสารเข้า – ออก 

ปีงบประมาณ 2554 2555 2556 2557 
เปรียบเทียบ 

2556 VS 2557 
ขาเข้า (คัน) 210,128 202,674 220,563 220,842 0.13% 
ขาออก (คัน) 210,248 204,195 223,440 241,063 7.89% 

รวม 420,376 406,869 444,003 461,905 4.03% 

 

ตารางที่ 5.6 ปริมาณผู้เดินทางเข้า – ออก 

ปีงบประมาณ 2554 2555 2556 2557 
เปรียบเทียบ 

2556 VS 2557 
ขาเข้า (คน) 2,223,323 2,099,042 2,361,358 2,160,803 -8.49% 
ขาออก (คน) 2,259,339 2,123,717 2,370,972 2,101,461 -11.37% 

รวม 4,482,662 4,223,119 4,732,330 4,262,264 -9.93% 

 

 ในปัจจุบันทางกรมศุลกากรต้องการจะผลักดันให้ทุกด่านก้าวสู่มาตรฐาน Coordinate Border Management 
(CBM) โดยหลักการของ CBM นี้ค่าธรรมเนียมต่าง ๆ ต้องลดลง และอ านวยความสะดวกมากขึ้น โดยปัจจุบันทางด่านไม่ไดเ้กบ็
ค่าธรรมเนียมส าหรับผู้โดยสารที่ผ่านด่านเข้าออก  

 ส าหรับการตรวจสอบจะมี CIQ เป็นตัวก าหนด โดย CIQ คือ CUSTOM IMMIGRATION QUARANTINE คือ การ
ตรวจสอบเอกสารและพิธีการศุลกากรผ่านการควบคุมของเจ้าหน้าที่ ซึ่งจะประกอบไปด้วย ศุลกากร ต ารวจตรวจคนเข้าเมือง 
(ต.ม.) และด้านความปลอดภัย คือ หน่วยงานที่ควบคุมเกี่ยวกับพืช สัตว์ อาหาร และยา  โดย CIQ จะเป็นหน่วยที่อยู่ตาม
สนามบินและตามชายแดน ซึ่งสินค้ายางพาราก็มีส่วนท่ีเกี่ยวข้องกับ CIQ  
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ตารางที่ 5.7 สถิติส่งออก ปีงบประมาณ 2557  

สถิติยางส่งออก  ปีงบประมาณ 2557 
ของด่านศุลกากรสะเดา 

ล าดับที ่ รายละเอียด มูลค่าส่งออกเงิน (บาท) น้ าหนัก (KGM) 
1 น้ ายางข้น 22,756,545,685.00 495,598,305.00 
2 ยาง T S N R ช้ัน 20 9,915,910,905.00 142,565,919.00 
3 ยางแผ่นรมควันช้ัน 3 1,501,098,430.00 19,907,500.00 
4 ยางก้อนจับตัว 1,220,123,970.00 26,922,120.00 
5 ยางสกิม 1,162,086,143.00 23,800,764.00 
6 ยาง T S N R ช้ัน 10 318,467,709.00 5,019,839.00 
7 ยางเครพอื่น ๆ 286,066,154.00 4,349,340.00 
8 ยางแผ่นผึ่งแห้ง 280,772,374.00 4,314,040.00 
9 ยางแผ่นรมควันช้ัน 1 120,584,614.00 1,598,560.00 
10 ยางโซลเครพ 97,840,634.00 2,150,160.00 

อื่นๆ 15,5942,832.00 2,380,841.00 
รวม 37,815,439,450.00 728,607,388.00 

 ส าหรับสินค้าล าดับที่ 7 ยางเครพนั้น จะมาจาก สปป.ลาว โดยส่งผ่านมายังด่านสะเดาเพื่อส่งออกไป ส าหรับการ
ขนส่งโดยส่วนใหญ่คนจะนิยมขนส่งโดยรถยนต์ เนื่องจากเป็นการส่งแบบ Door to Door แต่เรือจะต้องมีการเคลื่อนย้าย
บ่อยครั้งท าให้เสียเวลา ทั้งนี้หากพูดถึงท่าเรือปากบาราว่าจะสามารถเป็นไปได้หรือไม่ ทางนายด่านศุลกากรชี้แจงว่า หลักการ
น าเข้า ส่งออก สินค้านั้นจะต้องดูที่ตัว Exporter เช่น สินค้ามาจาก สปป.ลาว จะส่งไปมาเลเซียหรือสิงคโปร์ ต้นทางของ       
ผู้ขนส่งก็คือ สปป.ลาว ดังนั้นไทยได้อะไร ตอบได้ว่าเป็นเพียงทางผ่าน ไม่ถือเป็นการน าเข้า หากพิจารณาถึงหลาย ๆ ปัจจัยแล้ว
ทางรถยนต์จะสะดวกกว่า 

 หลักการขนส่งสินค้ามี 2 ลักษณะได้แก่ 1) Transit คือการผ่านแดน 2) Transshipment คือการถ่ายล า เป็นการส่ง
สินค้าจากประเทศ A ผ่านพรมแดนประเทศ B ไปยังประเทศ C โดยมีการขนถ่ายสินค้าในประเทศ B ในเขตปลอดภาษี  หรือ
ถ่ายล าไปยังพาหนะล าเลียงอ่ืน แต่ไม่ผ่านพิธีการศุลกากรของประเทศ B 

 Single Stop Inspection เป็นการตรวจแบบเบ็ดเสร็จจุดเดียวโดยเจ้าหน้าที่ทั้งสองฝ่ายปฏิบัติงานในหน้าที่ร่วมกัน
และพร้อมกันโดยถ้าอยู่ในอาเซียนจะมีการตรวจเพียงครั้งเดียว ท้ังนี้ในปัจจุบันก าลังมีแผนการที่จะด าเนินการแยกคนกับแยก 

รถออกจากกันเพื่อความสะดวกและรวดเร็ว เพราะในปัจุบันประสบกับปัญหารถติดมาก ประกอบกับศุลกากรสะเดา
จะขยายพื้นท่ีเพิ่มขึ้นส าหรับอ านวยความสะดวก ทั้งนี้ส าหรับการขยายพื้นที่จ าเป็นจะต้องซื้อท่ีเพิ่มเติมแต่ก็ต้องประสบปัญหา
กับการซื้อท่ี เพราะชาวบ้านเรียกค่าที่ไร่ละ 2 ล้านบาท แต่ในท่ีสุดก็เจรจาและตกลงกันได้ที่ไร่ละ 1.3 ล้านบาท โดยมีแผนท่ีจะ
เชื่อมเส้นทางจากสะเดาไปหาดใหญ่เป็นเส้นทางมอเตอร์เวย์ 
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แผนภาพที่ 5.6 แผนการปรับปรุงและขยายด่านศลุกากรสะเดา 

 จากนโยบายที่ก าหนดให้ด่านศุลกากรสะเดาเป็นด่านน าร่องเพื่อรองรับ AEC /เขตเศรษฐกิจพิเศษ นั้น ด่านจะต้องมี
ลักษณะดังนี้ 

1. ด่านที่มีศักยภาพเป็นด่านสากล มีช่องการตรวจปล่อยของด่านได้แยกเป็นช่องทางการตรวจคน ของและยานพาหนะ
ออกจากกัน และการท างานมีลักษณะเป็น ONE STOP SERVICE  

2. รอบบริเวณด่านได้มีการให้สิทธิประโยชน์แก่ผู้ประกอบการ เช่น มีคลังสินค้าทัณฑ์บน คลังสินค้าช่ัวคราว ที่มีการจ้าง
แรงงานซึ่งเป็นคนต่างด้าว เพื่อลดปริมาณแรงงานต่างด้าวเข้าไปท างานท่ีกรุงเทพ  

3. ด่านมีพื้นที่ที่สามารถบริหารจัดการเพื่อคืนความสุขแก่ประชาชน เช่น ร้านค้า ขายของปันส่วน หรือพื้นที่ให้
ประชาชนพักผ่อนกินกาแฟ 

 

 

แผนภาพที่ 5.7 การน าร่องของด่านศุลกากรทั้ง 4 ภาค 

 จากแผนภาพที่ 5.7 จะแสดงถึงด่านน าร่องทั้ง 4 ภาค ใน 5 เขตเศรษฐกิจพิเศษ ซึ่งจะต้องเป็นด่านที่ต้องพัฒนาเพื่อ
ไปสู่การพัฒนาของด่านอื่น ๆ และมีแผนการพัฒนาแบ่งออกเป็น 2 ระยะ ส าหรับการด าเนินงานของศุลกากรจะมีหน่วยงาน
ใหญ่ ๆ  2 หน่วยงานเข้ามาเกี่ยวเกี่ยวข้องคือ 

1. หน่วยงานภาครัฐ ได้แก่ Customs Immigration Quarantine (CIQ) 

2. หน่วยงานภาคเอกชน ได้แก่ Customs Brokers หรือ Shipping Forwarder และ Transport Operator  
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 ในปัจจุบันการด าเนินงานของศุลกากรจะเป็นระบบ E-Document ยกตัวอย่างเช่น ของที่จะน าเข้ามาจากทาง
มาเลเซียจะมีการสแกนบาร์โคด ข้อมูลทั้งหมดก็จะมาโชว์ที่ด่านสะเดาเพื่อความรวดเร็ว ทั้งนี้เมื่อมีการตรวจสอบและ          
ยิงบาร์โคดแล้ว สินค้าก็จะถูกก าหนดว่าเป็น Green Line หรือ Red Line หากเป็น Green Line ก็สามารถผ่านเข้าประเทศได้ 
แต่ถ้าหากตรวจสอบพบว่าเป็นสินค้าที่อยู่ในกลุ่ม Red Line สินค้าในตู้คอนเทนเนอร์นั้นจะต้องถูกตรวจสอบ แต่การตรวจสอบ
จะไม่มีการเปิดตู้จะด าเนินด้วยการ X-Ray โดยใช้ระยะเวลาประมาณ 5 นาที ดังแสดงในแผนภาพท่ี 5.8 

 

แผนภาพที่ 5.8 การ X-Ray สินคา้ 

 นอกจากนี้ทางศุลกากรยังมีการพัฒนาระบบการใช้บาร์โคดเพื่อการจับกุม และควบคุมรถโดยสารประเภทรถเก๋งที่
เข้า – ออก ระหว่างชายแดนไทย – มาเลเซีย เนื่องจากรถมีจ านวนเข้า – ออก มากและอาจมีการลักลอบรถที่ผิดกฏหมายเข้า
และยาเสพติดเข้ามาได้ ดังแสดงในแผนภาพท่ี 5.9 

             

แผนภาพที ่5.9 แสดงการใช้บารโ์คด 
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5.1.1.3 วันที่ 7 พฤศจิกายน 2557 หอการค้าจังหวัดสงขลา 

    
แผนภาพที่ 5.10 สัมภาษณ์และเก็บข้อมูลหอการค้าจังหวัดสงขลา 

 ศูนย์เปลี่ยนถ่ายสินค้าท าไมถึงไม่มีทางฝั่งไทย แต่กลับไปมีอยู่ทางฝั่งมาเลเซีย นั่นเป็นเพราะว่า เรื่องของต้นทุน
โดยเฉพาะต้นทุนน้ ามัน โดยมีต้นทุนเฉลี่ยสูงถึง 60 % เมื่อเปรียบเทียบราคาน้ ามันของมาเลเซีย 18 บาท ในขณะที่ทางไทย
ราคา 30 บาท ซึ่งการแข่งขันตรงนี้ไม่สามารถช่วยได้ และไม่ได้รับการสนับสนุนจากทางภาครัฐในการด าเนินการจัดท าศูนย์      
ขนถ่าย นอกจากน้ียังถูกเอาเปรียบจากคนต่างชาติโดยการที่ต่างชาติสามารถถือป้ายทะเบียนรถได้ 2 สัญชาติ ซึ่งไม่มีกฎหมาย
รองรับตรงเรื่องนี้  
 ชายแดนของภาคใต้ถือได้ว่ามีความเจริญและมีศักยภาพที่แตกต่างจากภาคอื่นๆ เนื่องจากมีทั้งการขนส่งทางบก น้ า 
และอากาศ และชายแดนของทางภาคใต้นี้มีการท างานร่วมกันกับประเทศมาเลเซีย ต่างชาติเข้ามาหาไทยและมาให้
ผลประโยชน์ไทยเป็นจ านวนมาก แต่ในทางกลับกันทางไทยเราไม่มีอะไรเตรียมพร้อมที่จะรองรับในเรื่องดังกล่าว หากพูดถึง
ประเทศมาเลเซียถือได้ว่าในปัจจุบันนี้รัฐบาลก็ประสบปัญหา เนื่องจากประเทศมาเลเซียจะมีการปรับเพิ่มค่าน้ ามันขึ้นทุกปี 
และจีนก าลังเข้ามามีบทบาทและด าเนินธุรกิจในมาเลเซียมากขึ้นเรื่อย ๆ ส าหรับผู้ส่งออกทางสมาคมโลจิสติกส์ของจังหวัด
สงขลามีการจัดการแบ่งเขตกันด าเนินการ โดยจะยึดลูกค้าเป็นหลักว่าต้องการให้ส่งของไปยังท่ีไหน ปัจจุบันสินค้าที่ส่งออกทาง
รถไฟผ่านด่านปาดังเบซาร์ต่อเดือนมีจ านวนประมาณ 10,000 ตู้ แต่ก็ต้องประสบกับปัญหาคู่แข่งจากทางภาคเหนือและภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือ เนื่องจากผู้ส่งออกมีการส่งออกสินค้ากระจายไปยังภาคต่าง ๆ มากข้ึน  
 มาเลเซียและสิงคโปร์จะมีความเข้มงวดในเรื่องของกฎหมาย แม้กระทั่งเจ้าหน้าที่ที่ด าเนินการหรือต ารวจจะต้องใช้
คนมุสลิมทั้งหมด จึงท าให้ไทยเป็นจุดอ่อน แม้กระทั่งเรื่องของความปลอดภัยที่ไทยก็ยังท าไม่ได้ตามมาตรฐาน ในประเทศ
มาเลเซียมีคนจีนเข้ามาตั้งถิ่นฐานและท าธุรกิจเป็นจ านวนมากจึงสามารถกล่าวได้ว่าคนจีนเหล่านี้เป็นคนท าเงินให้กับประเทศ 
และคนท่ีใช้กฎหมายรวมถึงเจ้าหน้าท่ีของรัฐจะเป็นคนมาเลเซีย  
 ปัญหาหลักของจังหวัดสงขลาที่พบอยู่เป็นประจ าคือปัญหาด้านโลจิสติกส์ ไม่ว่าจะเป็นศูนย์เปลี่ยนถ่ายสินค้าที่ทาง
ไทยไม่มี การถือทะเบียนรถ 2 สัญชาติ เนื่องด้วยประเทศไทยเสียเปรยีบด้วยการไปลงนามในสัญญาที่จะให้รถจากทางมาเลเซยี
วิ่งข้ามมาได้และสามารถถือทะเบียนรถ 2 สัญชาติได้ แต่จะต้องได้รับอนุญาตจากทางส่วนกลาง รถมาเลเซียสามารถเข้ามาวิ่ง
ได้อย่างสบายแต่ทางรถของไทยสามารถว่ิงเข้าไปได้แค่รศัมี 5 กิโลเมตร และจะต้องไปเปลี่ยนถ่ายสินค้า ซึ่งก็ท าให้ทางมาเลเซีย
ได้รับประโยชน์อยู่ฝ่ายเดียว และข้อเสียเปรียบอีกอย่างหนึ่งคือท่าเรือซึ่งต้องใช้ระยะเวลามาก เรื่องของการสัมปทานท่าเรือ ที่
ได้รับการสัมปทานเพียงแค่ 25 ปี ซึ่งก่อนหน้าน้ีได้รับสัมปทานเพียงแค่ 5 ปี ซึ่งไม่คุ้มกับการลงทุนและด าเนินการ  
 สินค้าส่วนใหญ่ในพื้นที่ของจังหวัดสงขลาหลัก ๆ จะเป็นยางกับไม้ยาง สินค้าน าเข้าจะเป็นพวกอุปกรณ์อิเลก็ทรอนกิส์ 
ที่เป็นช้ินส่วนเล็ก ๆ จะถูกน าเข้าและสิ้นส่วนเหลา่นี้เข้าไปยังโรงงานประกอบในกรุงเทพ เมื่อประกอบเสร็จก็จะถูกสง่กลับมายงั
เส้นทางเดิมเพื่อส่งออกต่อไปอีกครั้ง  
 ในยางรถยนต์ 1 เส้น จะมีส่วนประกอบท่ีเป็นยางเพียง 30% อีก 70% จะเป็นยางเทียมและส่วนประกอบอ่ืน ๆ และ
สารเคมี ส าหรับน้ ายางทางประเทศมาเลเซียมีอัตราการใช้ปริมาณมากที่สุดเพราะเป็นประเทศที่สามารถผลิตถุงมือยางและ
ถุงยางอนามัยได้เป็นอันดับหนึ่งของโลกไม่ใช่ประเทศจีนอย่างที่หลายคนเข้าใจ ซึ่งประเทศมาเลเซียเองมีน้ ายางไม่เพียงพอจึง
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ต้องน าเข้าน้ ายางจากประเทศไทย การขนส่งจากไทยไปมาเลเซียจะขนส่งเป็นแทงค์โดยการน าเอาหางรถของทางมาเลเซียเข้า
มาในฝั่งไทยเลย ทั้งนี้ในความเป็นจริงแล้วทางฝั่งไทยมีการลงทุนท าถังน้ ายางแต่เมื่อใช้ไปสักระยะทางมาเลเซียแจ้งว่าไม่
ต้องการใช้ถังน้ ายางดังกล่าว เนื่องจากจะต้องมีการขนถ่ายและท าให้สินค้าขาดน้ าหนักและหลังจากนั้นทางมาเลเซียจึงวิ่งตรง
มารับน้ ายางเอง 
 ส าหรับน้ ายางที่จะส่งไปยังประเทศจีนหรือไปยังประเทศท่ีสามจะขนส่งโดยใช้ตู้คอนเทนเนอร์ โดยในตู้คอนเทอร์ก็จะ
มีถุง Flexi Bag และ ถัง 200 ลิตร ส าหรับบรรจุน้ ายาง ส่วนท่ีเป็น Tanker จะส่งไปยังประเทศมาเลเซียทั้งหมด แต่ในปัจจุบัน
ตลาดยางพาราก าลังลดลงเนื่องจากในปัจจุบันมีการใช้ยางเทียมหรือยางสังเคราะห์มากขึ้นเพราะมีต้นทุนที่ถูกกว่ายาง
ธรรมชาติ นอกจากนี้ทางฝั่งมาเลเซียมีแผนที่จะด าเนินการจัดท า Rubber City ตลาดส่งออกหลักยางพาราของไทยนอกจาก
ประเทศมาเลเซียและจีนแล้ว ไทยยังมีส่งออกไปยังประเทศอินเดีย และแถวอาหรับ เพื่อเอาไปผลิตถุงมือยาง 
 ท่าเรือสงขลาจะต้องมีการปรับปรุงอีกมากเนื่องจากปัจจุบันท่าเทียบเรือมีไม่เพียงพอกับปริมาณเรือที่จะมาเทียบท่า 
หากมีเรือเข้ามามากก็ต้องเกิดการรอคอย แต่ในขณะเดียวกันผู้ส่งสินค้าก็ต้องการส่งสินค้าจึงไม่สามารถรอได้เพราะเป็นการ
สูญเสียโอกาส ผู้ส่งจึงหันไปใช้การขนส่งทางอื่นแทน เช่นทางรถยนต์หรือเปลี่ยนท่าเรือไปปีนัง ดังนั้นท่าเรือสงขลาจึงควร
จะต้องปรับปรุงสถานที่และพัฒนาศักยภาพเพื่อรองรับสินค้าต่อไป ทั้งนี้ภาครัฐควรจะต้องให้การสนับสนุน ในเรื่องดังกล่าว
ด้วย ปัญหาอีกเรื่องหนึ่งคือการเวนคืนพื้นที่บริเวณหน้าท่า เนื่องจากชาวมุสลิมที่อาศัยอยู่บริเวณนั้นไม่ยอมย้ายออกไปทั้ง ๆ ที่
ได้รับเงินเวนคืนที่ดินแล้ว  
  ในเรื่องของเขตเศรษฐกิจพิเศษ การที่จะเป็นเขตอุตสาหกรรมบริเวณชายแดนนั้นท าไม่ได้แน่นอน การ support ใน
เรื่องของน้ าก็ยังมีปัญหา เพราะอุตสาหกรรรมที่จะเกิดน้ าถือเป็นปัจจัยส าคัญในการผลิต ประกอบกับแรงงานที่ต้องใช้ ทั้งนี้
มาเลเซียไม่มีแรงงานแน่นอน ดังนั้นเรื่องของอุตสาหกรรมให้ตัดทิ้งไปได้เลย แต่ประเด็นหนึ่งที่ต้องพูดถึงคือเรื่องของการ
ท่องเที่ยว และ SMEs หรือการจัดท า Duty Free Zone เพื่อให้คนพื้นที่ได้ประโยชน์ และเน้นให้อุตสาหกรรมเข้าไปที่นิคม
อุตสาหกรรมภาคใต้ที่ตั้งอยู่ท่ี อ.ฉลุง เพื่อให้เกิดการใช้งานอย่างเต็มประสิทธิภาพ และไม่ปล่อยให้เป็นที่รกร้าง  ส าหรับจุดแข็ง
ของคนในพ้ืนท่ีคือเรื่องฝีมือ แต่จะสู้กับต่างชาติไม่ได้ในเรื่องของ Tactic ทางการค้า  

5.1.1.4 วันที่ 7 พฤศจิกายน 2557 นิคมอุตสาหกรรมภาคใต้ จังหวัดสงขลา 

    
แผนภาพที่ 5.11 สมัภาษณ์และเก็บข้อมูลนิคมอุตสาหกรรมภาคใต ้จังหวัดสงขลา 

 
การขนส่งของด่านสะเดาส่วนมากขนส่งในรูปแบบยางทางสถาบันวิจัยฯ จึงต้องการที่จะศึกษาเรื่องการที่จะพัฒนา

เรื่องของยางโดยเฉพาะ business model ในเรื่องของยางจะท ายังไงให้เติบโตก็คงสอดคล้องกับค าว่า capacity คิดแบบ
เดียวกันว่าต้องมีอะไรที่เป็น final product เพราะการขนส่งค่อนข้างเยอะแต่ตัวเราเองยังไม่มีอุตสาหกรรมที่เป็น products ดู
จากตัวเลขแล้วมีแค่บริษัทถุงยางอนามัยกับบริษัท michelin แต่คงไม่ได้ขนาดใหญ่ นี่จึงเป็นที่มาของการมาศึกษาในครั้งนี้ ใน
เรื่องการพัฒนาการค้าชายแดนของด่านสะเดาทั้งหมด 
  ณ วันนี้ capacity ก็เพราะเราจะท าเพื่ออุตสาหกรรมปลายน้ า ในตัวนิคมเราเองขึ้นช่ือว่านิคมอุตสาหกรรมภาคใต้ 
จังหวัดสงขลา ซึ่งบริษัท Michelin นั้นเป็นเพียงศูนย์พิเศษของเค้า ส่งออก 100% เค้าต้องส่งไปมิกซ์ไปใส่ส่วนผสม ขึ้นรูปยาง
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ที่บ้านของเค้า ข้อดีคือใช้น้ ายางในประเทศเรา 100% เค้าใช้ท่าเรือสงขลาแต่หากครั้งใดที่ท่าเรือสงขลาเต็มเค้าจะไปใช้ท่าเรือ
ทั่วไปท่าเรือปีนังซึ่งนี่ก็เป็นเสียงตอบรับของผู้ประกอบการ พื้นที่ของเรา ณ วันนี้ 2200 กว่าไร่ เราพัฒนาไปแล้วแบ่งเป็น 2 
ส่วน ส่วนที่ 1 ส่วนที่เห็นทั้งหมดประมาณ 1 พันกว่าไร่ เหลือที่เราจะพัฒนาเป็น capacity จริงๆ 750 ไร่ ซึ่งถ้าเป็นพื้นที่
อุตสาหกรรมเหลือเพียง 550 ไร่ ซึ่งถ้าเป็นโรงงานยางจริงๆก็ถือว่าน้อยเราจึงให้เป็นอุตสาหกรรมปลายน้ า ซึ่งเท่าที่เห็นมูลค่า
ส่วนมากเกิดที่ต่างประเทศหมด ซึ่งเชิงนโยบายเห็นด้วย 100% แต่ประเด็นเชิงนักลงทุนให้เข้ามาที่นี่ให้ได้เพื่อที่จะท าให้ที่นี่
สามารถเป็น Products Release ทั้งหมดได้ซึ่งถ้าเค้าเข้ามาเค้าต้องได้หลายอย่าง เขตเศรษฐกิจพิเศษไม่ใช่แค่นิคม
อุตสาหกรรม ทางนิคมได้มีแผนรองรับนักลงทุนต่างชาติแล้วหรือยัง ในส่วนของสิทธิประโยชน์ของเขตประกอบการเสรีเราจะ
ให้ในส่วนของเรื่องภาษี น าเข้า-ส่งออก เป็นศูนย์หมด ยกเว้นภาษีสรรพสามิต และสิทธิในส่วนช่างฝีมี แรงงานต่างด้าว 
 ข้อมูลเบื้องต้นของนิคมและประวัติความเป็นมาของนิคมคือ เมื่อก่อนเป็นเหมืองแร่ ดีบุก ตั้งอยู่บริเวณต าบลฉลุง 
อ าเภอหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา เกิดในสมัยท่านพลเอกเปรม ติณสูลานนท์เป็นนายก พ.ศ.2527 เริ่มก่อสร้างนิคมปี 2537 แล้ว
เสร็จต้นปี 2541 ที่ตั้งส านักงานนิคมอุตสาหกรรมภาคใต้ คือ 9/6 หมู่ 4 ต าบลฉลุง อ าเภอหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา อณาเขต
ของนิคมสังเกตรอบๆบริเวณส่วนใหญ่เป็นพ้ืนที่สวนยางพาราชุมชน การใช้ประโยชน์ที่ดินในนิคมเราจะแบ่งเป็นระดับ 3 ระยะ 
ดังนี ้
ระยะที่ 1 พื้นที่ 867 ไร่ พัฒนาเสร็จแล้วให้ลูกค้าใช้ประโยชน์แล้ว 
ระยะที่ 2  แบ่งเป็น 2 ส่วน ส่วนท่ี 1 พัฒนาเสร็จแล้วให้ผู้ประกอบการเข้ามาใช้แล้วเช่นกัน  
     ส่วนท่ี 2 ยังไม่ได้พัฒนาตรงข้ามกับออฟฟิตท่ีเป็นป่า 
ระยะที่ 3 เป็นนโยบายรัฐบาล capacity ปัจจุบันยังไม่ได้พัฒนา 
พ้ืนที่รวมท้ังหมดของนิคม 2247 ไร่ ทั้ง 3 ระยะนิคมจะก าหนดราคาขายและราคาเช่าเป็น 2 ส่วน ดังนี้ 
ราคาขายท่ีดิน 
 1. เขตอุตสาหกรรมทั่วไป 1,600,000 บาท/ไร่ 
 2. เขตประกอบการเสรี 1,920,000 บาท/ไร่ 
ราคาเช่าท่ีดิน 

1. เขตอุตสาหกรรมทั่วไป   69,300 บาท/ไร่/ปี 
2. เขตประกอบการเสรี      90,200 บาท/ไร่/ปี 

*มีผลก าหนดบังคับใช้เดือนมกราคม 2558 – 31 ธันวาคม 2885  
ส่วนอัตราค่าบ ารุงรักษาสิ่งอ านวยความสะดวก 

1. เขตอุตสาหกรรมทั่วไป    800  บาท/ไร่/เดือน 
2. เขตประกอบการเสรี     1,000 บาท/ไร่/เดือน 

ส่วนค่าน้ าประปา 14 บาทต่อหน่วย 
ระบบอ านวยความสะดวกต่างๆเพ่ือรองรับผู้ประกอบการ 

1. ระบบสหโภค เรามีอ่างเก็บน้ า 3 อ่าง ดังนี ้
1.1 ด้านหลัง  1,400,000 ลูกบาศก์เมตร 
1.2 ทิศเหนือของนิคม ปัจจุบันพัฒนาเสร็จแล้ว 600,000 ลูกบาศก์เมตร 
1.3 อยู่ติดกับชุมชนทิศใต้ของนิคม  400,000 ลูกบาศก์เมตร 

ด้วยสภาพของตัวพื้นที่เป็นเขาเป็นเหมืองเก่าจาก 1,400,000 ลูกบาศก์เมตรทุกวันนี้อาจอยู่ที่ 1,200,000ลูกบาศก์เมตร ด้วย
ตะกอนท่ีไม่ได้มีการขุดลอก ด้วยฝนไม่แน่นอนผิดปกติ ส่วนอ่างทิศเหนือของนิคมได้รับการสนับสนุนจากจังหวัด 4 ล้านบาทจึง
มีการพัฒนาจนแล้วเสร็จ 

2. ระบบน้ าประปา สามารถให้ผู้ประกอบการก าลังการผลิต 3,000 ลูกบาศก์เมตร/วัน 
3. ระบบน้ าเสียส่วนกลาง สามารถรองรับน้ าเสียของผู้ประกอบการ  3,000 ลูกบาศก์เมตร/วัน ซึ่งน้ าเสียสามารถน ามา

บ าบัดเพื่อให้น ากลับมาใช้ได้ 
4. สถานีไฟฟ้าย่อย ภายในพ้ืนท่ีได้ไม่ต่ ากว่า 60 KPA/ไร่ 
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5. ระบบสื่อสารคมนาคมมีการให้บริการของบริษัท TOT มีตู้สาธารณะและมีเสาสัญญาณของ D-TAC,AIS,True                                                                                                                                                                     
 
 

อุตสาหกรรมเป้าหมาย ผลิตภัณฑ์จากยาง ผลิตภัณฑ์การเกษตร ช้ินส่วนอิเล็กทรอนิกส์ ผู้ประกอบการในนิคม เขต
อุตสาหกรรมทั่วไปมีผู้ประกอบการ 15 ราย ผู้ประกอบการในนิคม ผู้ประกอบการเสรี เช่น ผลิตถุงยางอนามัย, ส่วนมากจะเป็น
ลักษณะประเภทซื้อมาขายไป ข้อแตกต่างจากท่ีอื่นถ้าคุณมาที่นี่ ถ้าคุณเป็น SMEs ถ้าลงทุนไม่เยอะไม่ต้องท าห้องlabสามารถ
มาใช้ร่วมกันได้ที่มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ ซึ่งมีความต้องการคือเรื่อง SMEs ของประเทศไทยมีความแข็งแรงดีเป็นสิ่งที่ช่วย
เศรษฐกิจเราได้ดี การใช้ห้องlabร่วมกันนั้นดีแต่การขนส่งจะราคาสูงเราอาจจะต้องคุยกับการรถไฟ 
 

5.1.1.5 วันที่ 15 ธันวาคม 2557 บริษัท ถาวรอุตสาหกรรมยางพารา จ ากัด 

     
แผนภาพที่ 5.12 การสัมภาษณ์และเก็บข้อมลูบริษัท ถาวรอุตสาหกรรมยางพารา จ ากัด 

น้ ายางข้นทีท่ าการส่งออกจะมี 3 แบบ ได้แก่  
 1) การบรรจุลงถัง 200 ลิตร  
 2) บรรจุในถุง Flexi Bag ซึ่งมีความจุประมาณ 20,000 กิโลกรัม และ  
 3) บรรจุลงใน Tanker  
 ซึ่งในแบบที่ 3 นี้ส่วนใหญ่เมื่อบรรจุเสร็จจะส่งเข้าประเทศมาเลเซียเพื่อน าไปผลิตเป็นสินค้าเช่น ถุงมือยาง ถุงยาง
อนามัย ยางยืดของชุดชั้นใน จุกนมเด็ก กาว สี เป็นต้น ท้ังนี้ส าหรับน้ ายางท่ีบรรจุลงถัง 200 ลิตร จะมีความสะดวกตรงที่ลูกคา้
ไม่ต้องส่งคืนถังเนื่องจากทางลูกค้าได้ซื้อรวมถัง 
 การส่งสินค้ายางพาราของบริษัทจะนิยมใช้การขนส่งทางรถและทางราง ส าหรับทางเรือทางบริษัทแทบจะไม่มีการ
ขนส่งเนื่องจากท่าเรือสงขลามีความลึกไม่อ านวยต่อการเทียบเรือสินค้าขนาดใหญ่ ปัจจุบันท่าเรือน้ าลึกสงขลามีสินค้าเข้าน้อย
มาก โดยส่วนใหญ่สินค้าที่เข้ามาจะเป็นสินค้าเกษตร และพวกปลาแซลมอน ปลาทูน่า เพื่อเป็นวัตถุดิบให้กับโรงงานปลา
กระป๋อง และต้นทุนการขนส่งสินค้าทางท่าเรือน้ าลึกสงขลาจะแพงกว่าจากทางมาเลเซีย เพราะต้องน าตู้เปล่าเข้ามายังท่าเรือ
น้ าลึกสงขลา และไปขึ้นเรือแม่ที่สิงคโปร์อีกครั้ง  
 สินค้ายางพาราที่ทางบริษัทส่งผ่านด่านปาดังเบซาร์จะถูกส่งต่อไปยังบัตเตอร์เวอร์ธ (ทางฝั่งอันดามัน) และไปถ่าย
สินค้าทางเรือท่ีสิงคโปร์ และสิ้นสุดปลายทางส่งสินค้าท่ีประเทศจีน  
 ตลาดส่งออกน้ ายางที่เป็นตลาดใหญ่ของบริษัทคือจีน และมาเลเซีย ส าหรับยางแท่งจะขายในประเทศและส่งไปยัง
จีนบ้างแต่มีจ านวนไม่มาก ยางแท่งจะน าไปท าล้อรถยนต์ซึ่งเป็น Semi raw material น าไปใช้เป็นตัวรับความร้อนของหมอน
รถไป หรือใช้ตามท่าเรือ กันเรือกระแทก หากเปรียบเทียบในเรื่องของคุณภาพ ยางแผ่นจะมีคุณภาพดีกว่ายางแท่ง ดังนั้นยาง
แผ่นจะถูกน าไปผลิตเป็นยางรถยนต์ที่เป็นระดับพรีเมี่ยม และส าหรับยางรถยนต์ทั่ว ๆ ไปจะใช้ยางแท่งในการผลิต 
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 ราคายางพาราจะขึ้นอยู่กับราคาของตลาดโลกและราคาตลาดล่วงหน้า บริษัทจะเป็นเพียงแค่ผู้รวบรวมเพราะทาง
บริษัทไม่ได้ซื้อไว้เพื่อเก็งราคาและก าไร ส าหรับการเก็บรักษายางพารา ทางบริษัทมีวิธีการเก็บรักษาอยู่หลายวิธี ทั้งการเก็บใน
อุณหภูมิปกติ และการเก็บในห้องเย็น ซึ่งสามารถเก็บได้ถึง 2 ปี  
 น้ ายางข้นจะมีค่า DRC (Dry Rubber Content) ประมาณ 35-36% และจาก 35 – 36% ตรงนี้จะต้องท าให้มีค่า 
60% (ท าให้ข้นข้ึน)โดยผ่านเครื่องที่เรียกว่า Centrifuges เพื่อป่ันเอาน้ าออก ซึ่งเครื่องดังกล่าวนี้จะมีทางแยกออก 2 ทาง เมื่อ
เครื่องท าการปั่นเสร็จจะแยกเอาน้ ายางท่ีเป็น 60% ออกมาทางหนึ่ง และอีกทางหนึ่งจะเป็นน้ ายางท่ีมีส่วนผสมของน้ าเราเรียก
ตรงนี้ว่าสกิม หรือหางน้ ายางพารา ซึ่งหางน้ ายางเป็นผลพลอยได้จากการผลิตน้ ายางข้น ที่ยังมีปริมาณเนื้อยางอยู่ประมาณ 5% 
ยางสกิมมีข้อจ ากัดในการใช้ด้านอุตสาหกรรม เพราะคุณสมบัติด้านการกลับสู่คืนรูปเดิมต่ า 
 ในการขายน้ ายางมี 3 แบบ มียางแผ่นน าไปท ายางแผ่นรมควัน เศษยางน าไปท ายางแท่งSCR20 น้ ายางขายใน
รูปแบบน้ ายาง 
 ยางแผ่นมี 2 แบบ ถ้าผิวเรียบจะเป็นยางแผ่น แต่ถ้าผิวขรุขระจะเป็นยางเครป ยางเครปเกิดจากต้นยางอ่อน มีน้ า
เยอะ ท าให้เกิดปัญหาในการขนส่ง 
 ปัจจุบันในการขายยางแผ่นมีความเสี่ยงในการขายมากกว่าการขายในรูปแบบน้ า เนื่องจากต้องใช้ระยะเวลาในการ
ผลิตนาน (ประมาณ10 – 15 วัน) ซึ่งความเสี่ยงเกิดเนื่องมาจากการที่ราคายางพาราปรับเปลี่ยนได้ตลอดเวลา 
 ในการท าการค้าขึ้นอยู่กับองค์กร วัฒนธรรม ซึ่งแต่ละองค์กรไม่สามารถบอกได้ว่าท าการค้ากับประเทศอะไรง่าย แต่
เวลาท าการค้ากับประเทศญี่ปุ่น ทางประเทศญี่ปุ่นค่อนข้างมีกฏข้อระเบียบมาก แต่บางบริษัทอาจจะคิดว่าการมีกฏข้อระเบียบ
มากถือเป็นมาตราฐานอย่างหนึ่ง 
 ทางผู้ประกอบการอยากให้รัฐบาลใช้นักวิชาการในการสร้างโรงงานยางรถยนต์ และท าการขายให้กับรัฐบาลเอง
เนื่องจากมีกฏหมายว่าต้องเปลี่ยนยางทุกๆ 2 ปี และซื้อแพงกว่าราคาชาวบ้าน 
 ผู้ประกอบการคิดว่าน่าจะท าได้โดยยกตัวอย่าง ประเทศมาเลเซียผลิตรถยนต์เป็นแบรด์ของตนเอง รุ่น Proton แต่
ผลิตร่วมกัน Mitsubishi และน ารถ Proton ใช้ในหน่วยงานรัฐบาล 
 การซื้อยางจากเกษตรกรมีหลายรูปแบบ โดยจะคิดตามอัตราส่วนตามราคาเปิดของแต่ละวันตามค่า DRC แต่สิ่งที่
โรงงานจะรับมากที่สุดเป็น น้ ายาง เนื่องจากกระบวนการตรวจสอบนั้นง่าย และว่องไวกว่า เมื่อรับมาแล้วก็จะน าไปจัดเก็บ 
และท าการปรับคุณภาพให้ค่า DRC มากกว่า 60% และเติมแอลโมเนียเพื่อป้องกันน้ ายางเสีย ในการส่งออกยางแต่ละครั้ง ค่า 
DRC จะอยู่ที่ประมาณ 60% - 61% ในการท าให้ยางมีคุณภาพมากขึ้นจะต้องมีการบ่มประมาณ 20 วัน 
 ส่วนยางที่ไม่ได้คุณภาพตามที่ต้องการ ก็จะน าไปท าการผลิตเป็น สกิมบล๊อค ทางองค์กรถือว่า สกิมบล๊อคเป็นสิ่งที่
สูญเสีย เนื่องจากราคาไม่ได้ตามที่ต้องการ 
 ค่าความสะอาดของยางแท่งมีมาตราฐานอยู่ที่ 0.16mg และต้องวัดจากค่าความยืดหยุ่น ซึ่งมาตรฐานแต่ละประเทศ
ไม่เหมือนกัน แต่ส่วนมากจะใช้ SCR20 แต่ ณ ปัจจุบันค่าความสะอาดในประเทศไทยสามารถท่ีจะท าได้น้อยกว่า 10mg 
 ในการส่งยางเข้าประเทศจีน ถ้าท าการส่งยางประเภทคอมพาว จะมีค่าภาษีน าเข้าต่ ากว่าแต่ขั้นตอน ในการท า
ค่อนข้างยุ่งยาก 
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5.1.1.6 วันที่ 15 ธันวาคม 2557 ท่าเรือน้ าลึกสงขลา 

    
แผนภาพที่ 5.13 การสัมภาษณ์และเก็บข้อมลูท่าเรือน้ าลึกสงขลา 

  
 ท่าเรือน้ าลึกสงขลาถูกสร้างขึ้นโดยรัฐบาลเพื่อเอื้ออ านวยในการส่งออกและนาเข้าสินค้าหลักของภาคใต้ อาทิเช่น 
ยางพารา อาหารทะเลแช่แข็ง เป็นต้น ท่าเรือสร้างเสร็จเมื่อปี พ.ศ. 2529 และรัฐบาลมีนโยบายที่จะให้เอกชนเข้ามาบริหาร
เพื่อให้กิจการของท่าเรือสามารถด าเนินงานได้อย่างมีประสิทธิภาพ บริษัทเจ้าพระยาท่าเรือสากล จ ากัด ได้ชนะการประมูล จึง
ได้เข้ามาบริหารท่าเรือสงขลาตั้งแต่ปี 2531 เป็นต้นมา ดังแผนภาพที่ 5.14 

 
แผนภาพที่ 5.14 แสดงที่ตั้งท่าเรอืน้ าลึกสงขลา 

 บริษัทบริหารและดูแลส่วนของท่าเรือที่อยู่บนบก เช่น ตัวท่าเทียบเรืออาคารและสถานที่ ลานพักสินค้า ถนน และ
สาธารณูปโภคต่างๆ รวมทั้งเครื่องมืออุปกรณ์ และเรือลากจูง ทางราชการดูแลและซ่อมบ ารุงส่วนท่ีอยู่ในน้ า เช่น เขื่อนกันคลื่น 
ทุ่นและเครื่องหมายการเดินเรือ ร่องน้ า เป็นต้นตลอดเวลาที่ผ่านมา บริษัท ฯ ได้ลงทุนปรับปรุงท่าเรือสงขลาซึ่งเป็นท่าเรือ
เอนกประสงค์ ตลอดจนจัดซื้อเครื่องจักรอุปกรณ์ให้สามารถรองรับสินค้าคอนเทนเนอร์ได้  จากเดิมไม่เกิน 50,000 TEU/ ปี 
เป็น 175,000TEU 
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อุปสรรคการพัฒนาท่าเรือสงขลา 
 1.การขาดความต่อเนื่องในภาครัฐ ในป ี2536 สินค้าคอนเทนเนอร์มีแนวโน้มเพิ่มมากขึ้น บริษัท ฯ ได้เสนอจะลงทุน
ปรับปรุงท่าเรือและติดตั้งปั้นจั่นหน้าท่า ทาง ADB และกรมเจ้าท่าได้ว่าจ้างที่ปรึกษาทาการศึกษา แต่ติดขัดเรื่องผลกระทบ
สิ่งแวดล้อม และหลังจากนั้นก็ไม่มีการด าเนินการใดๆ เกี่ยวกับแผนพัฒนาท่าเรือระยะยาว 
 2.การขาดการสนับสนุนส่งเสริมจากภาครัฐ  

 การบ ารุงรักษาร่องน้า ทุ่น และเขื่อนกันคลื่นกระท าได้ไม่เต็มที่ 
 การลงทุนท่าเรือใช้เงินลงทุนสูงและมีระยะคืนทุนนาน บริษัทฯ พร้อมที่จะลงทุน แต่ภาครัฐควรจะมี

แนวทางที่แน่นอนชัดเจน และให้สัมปทานระยะยาวให้เหมาะสมกับการลงทุน 
ปัญหาของท่าเรือสงขลา 
 1. การขุดลอกและบ ารุงรักษาร่องน้ าไม่สม่าเสมอ ขาดงบประมาณและเครื่องจักรอุปกรณ์ เรือขนาดใหญ่เข้าเทียบท่า
ไม่ได้ 
 2. ถูกออกแบบมาเป็นท่าเอนกประสงค์ ไม่มีปั้นจั่นหน้าท่าสาหรับยกขนตู้คอนเทนเนอร์ เสียเปรียบในการแข่งขันกับ
ท่าเรือใกล้เคียง ท าให้สินค้าจ านวนหนึ่งหันไปใช้ท่าเรืออื่น 
 

5.1.1.17 วันที่ 16 ธันวาคม 2557 ด่านศุลกากรสงขลา (ศุลกากรทางเรือ) 

    
แผนภาพที่ 5.15 สัมภาษณ์และเก็บข้อมูลด่านศลุกากรสงขลา (ศุลกากรทางเรือ) 

 
ด่านศุลกากรสงขลาท าเลที่ตั้งจะไม่มีพื้นที่รับผิดชอบทางบก จะรับผิดชอบท่าเรือสงขลาอย่างเดียว แต่จะเป็นความ

รับผิดชอบของด่านอื่น มีทั้งหมด 3 ด่าน คือ 1) ด่านสะเดา 2) ด่านปาดังเบซาร์ 3) ด่านบ้านประกอบ สามด่านนี้จะเป็นด่านที่
ติดชายแดนทางบกของทางมาเลเซีย  

ส่วนด่านศุลกากรสงขลาจะประจ าที่ด่านท่าเรือน้ าลึกสงขลาก็จะรับผิดชอบอยู่ในพื้นที่จังหวัดสงขลาแต่จะยกเว้น
พื้นที่ของด่านพรมแดนท่ีอยู่ติดพรมแดนก็จะเป็นด่านที่อยู่ติดกันทะเลเฉพาะในจังหวัดสงขลาตั้งแต่เทพาถึงระโนด แต่ทางด่าน
ศุลกากรสงขลาก็ไม่ได้มีเรือศุลกากรเพื่อใช้ปราบปรามทางทะเล แต่พื้นที่จะอยู่ในความรับผิดชอบหน่วยสืบสวนและ
ปราบปรามที่กรุงเทพที่มีหน่วยเรือประจ าอยู่ในพื้นท่ี ลักษณะของผู้มาใช้บริการส่วนมากจะเป็นผู้ประกอบการในพื้นที่จังหวัด
สงขลา เป็นอุตสาหกรรมอาหารแช่แข็ง ซึ่งจะน าวัตถุดิบพวกปลาสดจากในประเทศและต่างประเทศมาแปรรูปเป็นอาหาร
กระป๋องหรือน ามาผ่านกระบวนการต่างๆแล้วก็ส่งออกอีกทีหนึ่ง ซึ่งพวกวัตถุดิบจ าพวกปลาจะน าเข้า มีสิทธิประโยชน์ทาง
ศุลกากรจ านวนมาก เช่น 19 ทวิ (การคืนอากรตามมาตรา 19 ทวิ แห่งพระราชบัญญัติศุลกากร ( ฉบับที่ 9 ) พ.ศ. 2482 เป็น
การคืนค่าภาระภาษีอากร ส าหรับวัตถุดิบท่ีน าเข้า ได้แก่ อากรขาเข้า ค่าธรรมเนียมภาษีอ่ืน ภาษีสรรพสามิต ภาษีมหาดไทย ที่
ผู้น าของเข้าได้เสียหรือวางประกันไว้ขณะน าเข้าเมื่อสามารถพิสูจน์ได้ว่าได้น าวัตถุดิบนั้นไปผลิตผสม ประกอบหรือบรรจุเป็น
สินค้าส่งออก แล้วก็จะได้รับการคืนอากรโดยจะค านวณค่าภาษีอากรที่คืนให้ตามสูตรการผลิต ทั้งนี้โดยมีเง่ือนไข ว่าจะต้องผลติ
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ส่งออกภายใน 1 ปี นับตั้งแต่วันที่ได้น าเข้า และต้องขอคืนเงินอากรภายใน 6 เดือน นับแต่วันที่ส่งของนั้นออกไป: 
http://internet1.customs.go.th/ext/TaxPrivilege/TaxPrivilege4.jsp) 
 สิทธิประโยชน์คือตอนน าสินค้าเข้าจะต้องมีการวางประกันก่อนและเมื่อน าสินค้าออกก็จะได้รับคืน หรือ เขตปลอด
อากร พื้นทีท่ี่ยกเว้นการเสียภาษีเลย เขตปลอดอาการที่ด่านศุลกากรสงขลาดูแลจะมี อยู่ 3 แห่ง  
 1) อากิแบม มีสินค้า 2 ตัว เป็น NGL ได้จากโรงแยกแก๊ส GTM ตั้งขึ้นจากการน าแก๊สเข้ามาจาก JDA (พื้นที่ร่วม
พัฒนาในอ่าวไทย-มาเลเซีย)  
  2) ปตท. สผ. International เป็นบริษัทลูกของบริษัทของ ปตท. สผ. อีกที เขตปลอดอากรนี้จะรองรับพวกเครื่องมอื
อุปกรณ์ วัสดุ ที่ใช้ในการขุดเจาะปิโตเลียมชายทะเลเป็นหลัก พวก ท่อเหล็ก หรือพวกวัสดุที่ใช้ในการขุดเจาะ 
 3) MM Logistics ตั้งข้ึนมาเพื่อรับฝากสินค้า ส่วนใหญ่จะเป็นเครื่องจักรและอุปกรณ์ที่ใช้ในการส ารวจและขุดเจาะปิ
โตเลียมในอ่าวไทย  

อย่างปี 55 แท่นขุดเจาะมีมูลค่าน าเข้าเท่ากับ สามหมื่นหกพันแปดร้อยล้าน เป็นมูลค่าที่น าเข้าศูนย์ พวกนี้จ าได้รับ
การยกเว้นอากรตาม พรบ.ปอโตเลียม ตามมาตร 70 อยู่ในการก ากับดูแลของกรมเช้ือเพลิงธรรมชาติ มีพนักงานปิโตเลียมเพื่อ
พิจารณายกเว้น พวกเครื่องมือและวัสดุที่ใช้ในการส ารวจ น าเข้ามาแล้วก็ส่งออกไม่ได้มีการซื้อขาย 

ยอดการน าเข้าของด่านศุลกากรสงขลามีมูลค่าสูงเพราะจะเกี่ยวข้องกับธุรกิจเกี่ยวกับการส ารวจขุดเจาะ น าเข้า
มาแล้วก็ส่งออกไป  รองลงมาก็จะเป็นพวกปลาสดแช่แข็ง น าเข้ามาท าการผลิตแล้วก็ส่งออกก็จะได้รับการยกเว้นภาษีอากร
น าเข้า ส่วนมากจะส่งไปทางยุโรป และก็ส่งกระจายไปทั่ว (ข้อมูลไม่ไดน ามาว่าส่งไปที่ไหนบ้าง) น าปลาสดเข้ามา ต.ค. 54 – 
ต.ค. 55 เป็นงบประมานปี 2555 มีมูลค่า หนึ่งหมื่นสามพันกว่าล้าน เมื่อน าเข้ามาก็จะมีช่วงระยะเวลาในการผลิตอยู่ช่วงหนึ่ง
แล้วก็ท าการส่งออก แต่เวลาส่งออกก็จะส่งไปในหลายพิกัด อย่างปีนี้ อาหารผลิตภัณฑ์แปรรูปอยู่ที่ ห้าพันแปดร้อยล้าน อันนี้
เป็นส่วนหน่ึง ปลาทูน่ากระป๋อง สองหมื่นกว่าล้าน ยางมีน าเข้าและส่งออกด้วยอยู่ล าดบัท่ี 3  น าเข้ายางสังเคราะห์และยางผสม 
ส่วนยางส่งออกจะมีหลายประเภท ในปี 56 ก็ส่งออกไปทาง อเมริกา แคนนาดา จีน ฝรั่งเศส อินเดีย อิตาลี แล้วแต่ว่าจะได้
ตลาดที่ไหน จะส่งเป็น น้ ายาง ยางแผ่น ยางสังเคราะห์ ข้อมูลนี้จะเป็นข้อมูลที่ส่งออกท่ีด่านศุลกาการสงขลา ถ้าเทียบแล้ว ด่าน
สะเดาน่าจะมากกว่า 

สถิติพวกนี้ศุลกากรจะมีข้อมูลให้ดูแต่ไม่ละเอียด สามารถสอบถามหรือส่งหนังสือมายังด่านแต่ละที่ได้แล้วทางด่านก็
จะส่งข้อมูลให้ หรือถ้าเราต้องการข้อมูลจากหลายฝ่ายเราก็สามารถไปของที่กรมที่เป็นศูนย์กลางได้  

แทนขุดเจาะส่วนมากจะเป็นการเช่ามาแล้วเมื่อท าการขุดเจาะเสร็จก็จะท าการส่งคืนคือไม่มีการซื้อขายจริง 
 ในแง่ของศุลกากรจะสนับสนุนได้เกี่ยวกับสิทธิประโยชน์ทางด้านภาษีก็คือท าให้ไม่ไปเพิ่มต้นทุนในการผลิตสินค้า

สินค้าท่ีน าเข้ามาสามารถยกเว้นภาษีได้ มาตรา 19 ทวิ เขตปลอดอากร พาณิยชการอุตสาหกรรม หรือการซื้อมาขายไป เราจะ
ช่วยในเรื่องการลดภาษีได้ 

สิทธิประโยชน์ในด้านอ่ืน เช่น FTA อาเซียน จีน ญี่ปุ่น เกาหลี ให้สิทธิประโยชน์ด้านภาษีต่างตอบแทนกันซึ่งกันและ
กัน คือเราเอาของเข้าประเทศเค้า เค้าก็ยกเว้นภาษีให้เรา ดูความอ่อนไหวของสินค้า ถ้าสินค้าเรามีความเซ็นต์ซิทีฟก็จะยังไม่
เปิดเสรี แต่ถ้าตัวไหนมีประโยชน์ต่อประเทศเราก็จะเปิดตัวนั้นก่อน ตอนนี้จะเปิดอาเซียนภาษีก็มีไม่เยอะแล้ว 

ตอนนี้เขตเศรษฐกิจพิเศษก าลังพิจารณาว่า กิจกรรมธุรกรรมตรงนั้นสามารถท าอะไรได้เป็นพิเศษ ก็จะก าหนดพื้นท่ี
พิเศษขึ้นมาเพื่อจะได้สิทธิประโยนช์ทางด้านภาษี เกี่ยวกับเรื่องการอนุญาต อนุมัติ ของหน่วยงานต่างๆให้เป็น One stop 
service เป็นการขอท่ีเดียวไม่ต้องของหลายทีให้เสียเวลา 

ด่านปาดังฯและด่านสะเดาเป็นพื้นที่เป้าหมายเป็นเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษชายแดน เพราะเป็นประตูใหญ่ของ
ประเทศมีการน าเข้าของสินค้าเป็นจ านวนมาก 

ตอนเราเรายังไม่ทราบอย่างชัดเจนว่าที่ด่านปาดังฯกับด่านสงขลาเราจะท าธุรกิจอะไร ส่วนหน่ึงอยากให้เกี่ยวกับการ
น าเข้าสินค้าหรือเข้ามาแปรรูปหรือสร้างมูลค่าเพิ่มอย่างใดอย่างหน่ึง แต่มันยังไม่มีความชัดเจนว่าจะเป็นอย่างไรแน่  



5-19 
 

5.1.1.8 วันที ่16 ธันวาคม 2557 ผู้ประกอบการที่ด าเนินกิจการน าเข้า ส่งออก บริเวณด่านสะเดา 

   
แผนภาพที่ 5.16 การสัมภาษณ์และเก็บข้อมลูผู้ประกอบการกิจการน าเข้า ส่งออก บริเวณด่านสะเดา 

 
ธุรกิจส่วนมากในสะเดาที่ท าจะเป็นธุรกิจเกี่ยวกับยาง ในอ าเภอพื้นที่สะเดาและโดยรอบ ไม่ว่าจะเป็นถุงมือยาง 

โรงงานน้ ายาง ประกอบช้ินส่วนที่เป็นยาง รองลงมาก็พวกการค้าขายทั่วไป เฟอร์นิเจอร์ที่ท าก็ท ามาจากไม้ยาง พาเล็ตก็ท ามา
จากไม้ยาง ใบยางเราก็น ามาท าพวกของตกแต่ง หรือน าไปบดละเอียดแล้วน ามาอัด  

ด่านศุลกากรเป็นอุปสรรคไหม อย่างด่านสะเดาอุปสรรคที่เกิดขึ้นคือรถติด สถานที่ของกรมศุลกากรไม่รองรับจ านวน
รถทั้งเข้าและออก ซึ่งถึงแม้ว่าก าลังจะขยายพื้นทีแ่ต่มันช้าเกินไปส าหรับธุรกิจของเรา เวลาติดส่วนมากมันจะเสียเวลาประมาณ 
2 ช่ัวโมง ปัจจัยทั่วไปส่วนมากจะเป็น ตม. หนังสือเดินทางแล้วอีกหลายๆอย่าง เอกสารจะต้องผ่านจากด่านในก็จบเลย แต่
ส่วนมากที่รถติดน่าจะเป็นปัญหามาจากหนังสือเดินทาง คือบางครั้งหนังสือเดินทางมันอาจจะไม่เรียบร้อย ไม่ว่าจะเป็นของ
คนขับรถหรือของนักท่องเที่ยวมันก็จะมากองรวมไว้ท่ีเดี่ยวเลย  

ปลายทางมันจะแล้วแต่เคส เช่น จากตรงนี้ไป KL (กัวลาลัมเปอร์) ใช้เวลาประมาน 12 ช่ัวโมง รถจะไม่ขับเร็วเพราะ
ถนนมันคดเคี้ยวเป็นป่า แต่ถ้าออกไป Port ก็ต้องเพิ่มเวลาไปอีก ถ้าไปทางเรือเราก็จะออกทางแหลมฉบัง ทางของเราจะเป็น
ทางรถบรรทุกอย่างเดี่ยว  

ค่าผ่านทางที่จะต้องจ่ายคนรับผิดชอบบางครั้งก็จะเป็นนายหัวรถบางบริษัทที่เป็นบริษัทเล็กๆ แต่บริษัทใหญ่ๆก็จะ
จ่ายเป็นรายเดือนทุกอย่างต้องมีค่าดูแล 

ตู้คอนเทนเนอร์ของซีเกิลเองประมาน 200 ตู้ เราลงของที่ในมาเลเซีย เอาของกลับมาแล้วไปส่งที่กรุงเทพ ตอนนี้ตู้
ของเราเองก็ไม่พอ บางทีถ้ามันขาดทางกรุงเทพจะต้องท าเรื่องประสานงานกับที่เช่าตู้ บางทีเราส่งปุ๊บเรายังไม่สามารถเอาตู้
กลับมาเลย ถ้าเป็นลูกค้าประจ าแล้วมีการแช่ตู้ก็ไม่มีการเสียค่าใช้จ่ายเพิ่ม แต่ถ้าไปทางต่างประเทศส่วนมากที่จะส่งไปก็จะ
ส่งไปทางมาเลเซีย เครื่องจักรเราน าเข้าเป็นพวกสินค้าผ่านแดน เราก็เหมือนเป็นนายหน้า  

พอร์ทกลังจะอยู่ใกล้ๆ กัวลาลัมเปอร์ หลักๆเวลาเราไปจะไปท่ีกลัง ปีนังส่วนมากเราจะเป็นท่าเรือ เพราะจะเป็นพวก
ยาง ไม้บอรด์ ก็จะท าการ Shipping ไปท่ีจีน หรือ NYK ขึ้นอยูก่ับสายเรือ 

บัตเตอร์เวิร์ธ คือรถไฟ มันจะไปบรรจบที่ท่าเรือปีนัง สินค้าเอาลงบัตเตอร์เวิร์ธแล้วก็เอาลงเรืออีกทีหนึ่ง สินค้า
ส่วนมากจะเป็นพวกของแช่แข็ง 

ยางบุกจะน าเข้าแล้วเอาไปประกอบ เช่นพวกยางบุกเอาไปท ายางขอบรถยนต์ส่งไปท่ีมาเลเซีย พวกที่มาประกอบใน
ไทย พลาสติกก็จะมีไม่เยอะ เครื่องใช้ไฟฟ้าก็น าเอาใช้ในการผลิต ที่นี้หลักๆเราก็จะขนส่งอิเล็คทรอนิค กิจกรรมที่เกิดขึ้นใน
กระบวนการไม่ได้เกิดที่สะเดา ท่ีสะเดาเป็นแค่ทางผ่าน  
 สิ่งที่อยากให้ภาครัฐช่วยสนับสนุนทางด้านโลจิสติกส์เลย คือ เส้นทาง สถานที่จอดรถ ระบบของศุลกากร (บางครั้ ง
ศุลกากรระบบล้มเราก็ต้องหยุดสินค้าบางครั้งเป็นสินค้าด่วน โรงงานก็มีความเสียหายเกิดขึ้น)  
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 ที่สะเดานี้จะมีสมาคม Shipping อยู่ที่ 80 บริษัท เวลามีปัญหาก็จะมานั่งคุยกัน โดยที่หลักของเราก็จะเป็นสมาคม
Shipping กรุงเทพ ที่นี้ปัญหาที่เกิดส่วนมากจะเกิดกับส่วน ตม. บางครั้งสินค้าตรวจผ่านแต่คนตรวจไม่ผ่านท าให้การท างาน
ล่าช้า 
 ที่น้ีเน้นการน าข้าส่งออกเครื่องจักร แต่ถ้าจะให้เอาของจากโรงงานมาท าไม่ได้เพราะเราไม่มีเซล ที่เราจะไม่ท าเรือเลย
เราจึงไม่ท าพวกยาง เราจะไม่ลงเรือส่วนมากจะลงโกดัง ไม่ลงเรือเลย เวลาสินค้าน าเข้ามาเราจะไปรับท่ีโกดัง วันหนึ่งสินค้าจะ
เข้าออกวันละ 30-40 ตู้ วันจันทร์อยู่ที่ 10-20 ตู้ เฉลี่ยในหน่ึงเดือนจะอยู่ที่ 800-900 ตู้ 

5.1.1.9 วันที่ 17 ธันวาคม 2557 ส ารวจด่านบ้านประกอบ  

   
แผนภาพที่ 5.17 สัมภาษณ์และเก็บข้อมูลด่านบ้านประกอบ 

 ด่านศุลกากรบ้านประกอบ อ าเภอนาทวี จังหวัดสงขลา เกิดขึ้นจากการประชุมของคณะกรรมการร่วมไทย – 
มาเลเซีย ครั้งท่ี 8 เมื่อวันท่ี 5-6 สิงหาคม 2542 โดยฝ่ายมาเลเซียได้เสนอให้มีการเปิดจุดผ่านแดนแห่งใหม่ ณ บริเวณหลักเขต
แดนไทย – มาเลเซีย ท่ี 631 ต.ประกอบ อ.นาทวี ซึ่งประเทศมาเลเซียจะก่อสร้างด่านศุลกากรดุเรียนบุหรง ภายในโครงการ 
Kota Pura ซึ่งจะเป็นเขตนิคมอุตสาหกรรมประเภทอาหารฮาลาล เขตปลอดอาการฯ ในส่วนของประเทศไทยจะก่อสร้างด่าน
ศุลกากรบ้านประกอบ เพื่อรองรับการน าเข้าสินค้าเข้า – ออก การเปิดเส้นทางขนส่งสินค้าแห่งใหม่ เป็นการเพิ่มช่องทาง  
น าเข้า – ส่งออก เพื่อระบายความแออัดจากด่านศุลกากรสะเดาที่มีปริมาณสินค้ามาก และอาจไม่เพียงพอการรองรับสินค้าใน
อนาคต 
 การเปิดจุดผ่านแดนถาวรบ้านประกอบ รัฐบาลไทยและรัฐบาลมาเลเซียเห็นชอบให้เปิดท าการจุดผ่านแดนถาวรบ้าน
ประกอบ / ดุเรียนบุหรงในวันที่ 20 มกราคม 2553 ก าหนดเวลาเปิดท าการ 7.00 – 17.00 น. (เวลาประเทศมาเลเซีย 8.00 – 
16.00 น.) ซึ่งจุดผ่านแดนบ้านประกอบนี้จะเป็นช่องทางส าคัญที่จะเช่ือมโยงเศรษฐกิจการค้าและการท่องเที่ยวระหว่าง
ประเทศไทยและประเทศมาเลเซีย โดยเฉพาะอย่างยิ่งการเสริมสร้างความสัมพันธ์อันดีระหว่างประเทศไทยและมาเลเซียที่มตีอ่
กันมายาวนาน โดยเส้นทางการขนส่งแห่งนี้ได้เช่ือมต่อไปยังท่าเรือปีนัง และเมืองอลอสตาร์ เมืองหลวงรัฐเคดาห์ ประเทศ
มาเลเซีย ซึ่งเมื่อฝั่งไทยได้มีการก่อสร้างเส้นทาง 4 เลนแล้วเสร็จ เส้นทางผ่านแดนแห่งนี้จะมีสินค้าเข้า – ออก รวมทั้งท าให้
ประชาชนในพ้ืนท่ี 3 จังหวัดชายแดน และ 3 อ าเภอของจังหวัดสงขลา ได้ใช้เส้นทางเข้า – ออก ประเทศมาเลเซียเพิ่มขึ้น และ
ลดระยะทาง ค่าใช้จ่าย เวลา  
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5.1.1.10 วันที่ 17 ธันวาคม 2557 ผู้ประกอบการที่ด าเนินกิจการน าเข้า-ส่งออก หาดใหญ่ 

    
แผนภาพที่ 5.18 สัมภาษณ์และเก็บข้อมูลผู้ประกอบการทีด่ าเนินกิจการน าเข้า ส่งออก หาดใหญ่ 

 
การท า Business Matching ซึ่งจะท าให้ ฮ่องกงเป็นศูนย์กลางทางธุรกิจ และทางกรมพัฒนาธุรกิจการค้าต้องการให้

ออกมาเปิดตัวว่า ธุรกิจ SMEs นั้นมีอะไรบ้าง ส่งออกสินค้าประเภทอะไร จ านวนคนในจังหวัดสงขลา มีเท่าไหร่ ซึ่งทางกรม
พัฒนาธุรกิจการค้า ต้องการข้อมูลทั้งหมดเพื่อน าไปท า Business Matching ให้กับทางประเทศฮ่องกง และน าข้อมูลทั้งหมด
ไปเชิญทั้ง 2 ฝ่ายไปพูดคุยกันที่ประเทศฮ่องกง โดยมีทั้งประเทศจีน และไทยเข้าร่วมในการพูดคุย เพราะว่าในปีที่ผ่านมาได้มี
การท า Business Matching ไปแล้ว 5 บริษัท และได้รับประสบความส าเร็จในภาคเหนือ และภาคตะวันออก และจะน า 
Business Matching เข้ามาใช้ในโซนภาคใต้ จึงต้องการทราบข้อมูลทางโซนภาคใต้ ซึ่งทางกรมพัฒนาธุรกิจการค้า มีความคิด
ว่าตนเองเป็นศูนย์กลาง มีความสามารถที่จะดึงให้ ประเทศจีนเข้ามาร่วมลงทุนได้ และสามารถที่จะส่งประเทศไทยเข้าร่วมใน
การค้าได้เช่นกัน จะท าให้ประเทศฮ่องกงมีความเจริญมากข้ึน ไม่ว่าจะเป็นทางด้านการท่องเที่ยว อาหาร เศรษฐกิจ ธุรกิจต่างๆ 
โดยทั้งหมดนี้เป็นหน้าที่ของกรมพัฒนาธุรกิจการค้า โดยศูนย์กลางในการเก็บข้อมูลจะอยู่ในกรุงเทพฯ และจะท าการกระจาย
ข้อมูลไปยังประเทศท่ีต้องการ เช่น ประเทศจีน โดยการน าข้อมูลจากประเทศไทยส่งไปให้ทางประเทศจีน 

มีแนวคิดว่าจะให้ทางประธานหอการค้าเป็นศูนย์กลางในการประชุมโดยเชิญชวนทุกคนไปท าธุรกิจที่ประเทศฮ่องกง 
แต่ ณ ปัจจุบัน ถ้าเราไม่มีการเริ่มเชิงรุกทางธุรกิจจะท าให้เราอยู่ยากในธุรกิจ  

เมื่อเปิด AEC ในด้านบริหาร ประเทศไทยจะได้ประโยชน์ในเรื่องภูมิศาสตร์ แต่ทางอื่นเราค่อนข้างเสียเปรียบ ทั้ง
ทางด้านราคาน้ ามัน การส่งออกสินค้าเกษตรซึ่งเราโดนบังคับปริมาณในการส่งออกสินค้าการเกษตรให้กับมาเลเซียตั้งแต่ปี  
2536 โดยที่มาเลเซียนั้นได้มีการตั้งโรงงานในการส่งออกมาเอง ท าให้เราเสียเปรียบเพราะทางมาเลเซียใช้ข้อได้เปรียบทางด้าน
ข้อตกลง ซึ่งข้อตกลงที่ใช้กับมาเลเซียเป็นข้อตกลงทางด้านศุลกากร ไม่ใช้ข้อตกลงระหว่างประเทศ โดยข้อตกลงว่า พื้นที่ที่
สามารถใช้ รถบรรทุกวิ่งได้ คือ 5 กิโลเมตร (ไทย 2.5 กิโลเมตร มาเลเซีย 2.5 กิโลเมตร) และยังมีการใช้ป้ายทะเบียนแบบ 2 
ป้าย (และมีป้ายปลอมเกิดขึ้นมาเป็นจ านวนมากที่วิ่งเข้าประเทศไทย เนื่องจากไม่มีการบังคับใช้กฏหมาย ซึ่งต่างจากประเทศ
มาเลเซีย) 

ในประเทศมาเลเซียมีข้อเสียเปรียบทางด้านสินค้าการเกษตรเป็นอย่างมากต้องมีการน าเข้าจากประเทศไทยเป็น
จ านวนมาก แต่ด้วยข้อก าหนดท าให้ไทยเสียเปรียบ ท าให้ประเทศมาเลเซียสามารถที่จะควบคุมกิจการเกี่ยวกับการเกษตร
ภายในประเทศไทยได้ 

ในการท าการขนส่ง เราไม่สามารถท่ีจะเข้าไปเตมิน้ ามนัท่ีมาเลเซียไดเ้นื่องจากข้อบังคับทางกฏหมาย แต่ทางมาเลเซยี
สามารถที่จะเติมน้ ามันของมาเลเซียเองได้ และท าการเข้ามาขนส่งสินค้าภายในประเทศไทย ในเครือข่ายก็มีบางบริษัทที่ใช้
น้ ามันของทางมาเลเซีย แต่เมื่อเข้ามาภายในประเทศก็จะโดนต ารวจจับ เนื่องจากข้อกฏหมาย ท าให้เราสามารถท่ีจะกระจาย
สินค้าได้แค่ นิคมอุตสากรรม ซึ่งไม่ถึง 2.5 กิโลเมตร ในบางครั้งคนขับรถใหม่ก็ไม่ทราบเกินไปเพียงนิดหน่อยเลยท าให้โดน
ต ารวจจับ และต้องจ่ายเงินเพื่อน าสินค้าและรถกลับมา  
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ประเทศมาเลเซียมีกฏหมายที่เข้มงวด ในตอนนี้มีกฏหมายเกี่ยวกับสินค้าหีบห่อโดยการวัดจากน้ าหนัก ท าให้
ผู้ประกอบการมีความยากล าบากมากขึ้นในการขนส่ง 

สายเรือใหญ่ๆไม่สามารถที่จะน าเรือเข้ามาเทียบได้ จึงท าให้เกิดปัญหาในการยกตู้คอนเทรนเนอร์ ท าให้เสียเวลา ซึ่ง
บริเวณท่าเรือน้ าลึกที่จังหวัดสงขลา เป็นการสร้างที่ผิด เนื่องจากติดเขื่อน ที่จริงแล้วท่าเรือน้ าลึกควรอยู่ที่อ าเภอจนะ และท า
การสร้าง Port เชื่อมกับปีนัง ส่วนในประเทศมาเลเซียไม่มีท่าเรือฝั่งตะวันออก เนื่องจากมีสันเขาอยู่ 

ด่านบ้านประกอบ เป็นแรงกระแทกจากมาเลเซียให้สร้างขึ้นมา ซึ่งด่านดังกล่าวไม่สามารถที่จะสร้างก าไรให้กับ
เอกชนเลย เนื่องจาก พื้นที่บริเวณ 2 ร้อยไร่โดยรอบเป็นพื้นที่ของ ส.ป.ก. ท าให้ไม่สามารถท่ีจะลงทุน หรือท าอะไรได้เนื่องจาก
กฏหมายที่ ว่า ในการน าพื้นที่ของ ส.ป.ก. ไปใช้ต้องมีการได้รับความยินยอม 

ณ ปัจจุบัน ประเทศมาเลเซียไม่มีต้นยางเป็นของตัวเองแล้ว ซึ่งวัสดุที่น าเข้าไปสร้างราคาในประเทศก็ส่งมาจาก
ประเทศไทย ถ้าเราน ากฏกติกาของโลจิสติกส์ คือ แลกเปลี่ยนกันที่ พรมแดน ก็จะท าให้ราคาเพิ่มมากขึ้น แต่ในปัจจุบันทาง
มาเลเซียน ารถเข้ามาในประเทศวิ่งรถถึงโรงงานเพื่อน าน้ ายางดิบออกไปเลย ณ ปัจจุบัน มีเพียงแค่ ประเทศไทย และ
แอฟฟริกาใต้ เท่านั้นที่ส่งสินค้าไม่ได้แปรรูปออกนอกประเทศ 

ในการที่มาเลเซียส่งรถบรรทุกเข้ามาขนสินค้าภายในประเทศไม่มีการเก็บค่าเข้า หรือค่าการใช้ถนน แต่เมื่อเราน า
รถบรรทุกเข้าไปภายในประเทศมาเลเซีย เราต้องเสียค่าใช้ถนน ประมาณ 3 – 6.5 เหรียญ ซึ่งหมายความว่าทุกอย่างท่ีเราสร้าง
ขึ้นไม่ได้เอื้ออ านวยให้กับประเทศตนเอง แต่อ านวยให้กับประเทศคู่ค้าอย่างประเทศมาเลเซีย 
 

5.1.1.11 วันที่ 18 ธันวาคม 2557 ชุมทางรถไฟบางกล่ า จังหวัดสงขลา 

    
แผนภาพที่ 5.19 การสัมภาษณ์และเก็บข้อมลูชุมทางรถไฟบางกล่ า จังหวัดสงขลา 

 ภาพรวมในอนาคตเราจะมีการเปลี่ยนแปลง แต่ในตอนนี้จะมีการเปลี่ยนรางท้ังหมด จาก 80 ปอนด์ เป็น 100 ปอนด์ 
เพื่อรองรับการบรรทุกสินค้าเข้ามาได้ ในระหว่างนี้อยู่ในระหว่างการว่าจ้าง 900 วัน ตอนนี้ได้เริ่มมา 6 เดือนแล้ว  
 ตอนนี้คือการท าการเปลี่ยนรางรถไฟเพื่อให้รางสามารถบรรทุกหนักได้ ระยะที่ท าคือจาก ปาดังเบซาร์ไปถึงนครถึงทุ่ง
สง รถไฟจะวิ่งโดยใช้ความเร็วเพิ่มขึ้นได้สภาพรางก็จะพร้อมที่รองรับ รางของเราปัจจุบันยังเป็นรางสมัยก่อนไม่ใช่รางคู่เป็นราง
ขนาด 80 ปอนด์ รับน้ าหนักได้ 1,800 กิโลกรัมแต่ถ้าต้องการบรรทุกมากกว่านี้มากกว่านี้จะต้องใช้ราง 100 ปอนด์ ราง 80 
ปอนด์ น้ าหนักมันจะน้อยกว่าและรางก็จะมีความหนาน้อยกว่า แต่ตัวราง 100 ปอนด์ จะหนากว่าและสามารถวิ่งได้เร็วขึ้น 
โครงการนี้เป็นการเปลี่ยนรางเปลี่ยนหมอน รถสินค้าจะวิ่งในช่วงการคืน ในย่านของเราจะเป็นช่วงของการวิ่งโดยสารจะวิ่ง
เยอะ แต่รถโดยสารจะวิ่งกลางคืน 3 - 4 ขบวน ในส่วนคอนเทนเนอร์ถ้ารางของเรารับได้เราก็มีสินค้าท่ีให้เราท าได้ ถ้าเราท าได้
เราจะท าคล้ายๆ ICD ส่วนในเรื่องพื้นที่ยังไม่แน่ใจ จะต้องให้โครงการตรงนี้เสร็จก่อนถึงจะขยายออกไป ตอนนี้ที่ประดังก็
เปลี่ยนรางและหมอนใหม่ เพราะความแข็งแรงของหมอนก็รองรับได้ดีขึ้น พื้นที่ในส่วนนี้สามารถขยับขยายให้เป็นรางคู่ได้ พื้นที่
มีเพียงพอถ้าต้องการท าในอนาคตก็สามารถท าได้เลย 

สินค้าจากท่ีนี้ส่วนมากจะขนไปลาดกระบังใช้ระยะเวลา 1 วันกับ 1 คืน รถจากปาดังเบซาร์มาถึงที่น้ีใช้เวลาประมาณ 
1 ช่ัวโมงกว่าปกติจะพักท่ีหาดใหญ่ก่อน แต่บางชุดเมื่อเรียบร้อยแล้วก็จะผ่าน รถสินค้าจะวิ่งเร็วมากไม่ได้ 



5-23 
 

 ด่านบ้านประกอบเปิดเพื่อท าการส่งวัตถุดิบให้กับทางมาลเซีย การขนส่งทางนั้นส่วนมากจะใช้ทางรถยนต์มากกว่า 
เพราะการขนส่งทางรถไฟยังไม่เพียงพอกับความต้องการ เช่นตอนนี้เราท าการเปลี่ยนรางใหม่ก็มีหลายบริษัทก็มาติดต่อขอส่ง
พวกไม้ยาง พวกรากไม้ยาง โดยส่วนมากจะส่งไปอุบล และผลิตออกมาไปขายท่ีเมืองจีน เค้าเอาพวกยางไม้ไปท าเฟอร์นิเจอร์ 
 การขยายรางทางใต้ที่ล่าช้าเป็นเพราะว่าทางใต้มีสถานีรถไฟเยอะและการลงทุนมันสูง เช่นหัวรถจักรเมื่อก่อนราคา
อยู่ที่ 200 ล้าน ปัจจุบันอยู่ที่ 300 ล้าน ในขณะที่เปลี่ยนเราจะต้องใช้งบประมาณเยอะ ตัวหัวรถจักรเรายังไม่สามารถลากได้
เพราะมีก าลังไม่พอ ตอนนี้ก็ก าลังจะสั่งหัวรถจักรจากจีน 
 หัวรถจักรไม่ได้วิ่งจากเครื่องยนต์แต่ที่ล้อรถไฟจะวิ่งด้วยตัวไฟฟ้าเราใช้เครื่องยนต์ผลิตพลังงานไฟฟ้าและส่งพลังงาน
ไฟฟ้าไปหมุนล้อ ในอดีตใช้แรงดันไอน้ าเพื่อหมุนล้อ ถ้าน้ าท่วมรถไฟจะไม่สามารถว่ิงได้  
 ท าไมถึงไม่ใช้ GAS NGV มาติดตั้ง ในส่วนเครื่องดีเซลของเราเป็นเครื่องเก่าเครื่องมันอาจจะรับไม่ได้ เคยมีแต่เรา
ทดลองได้บางสาย และต้นทุนสูงในการดัดแปลง ดีเซลมันมีความปลอดภัยมากกว่า 
 รถไฟท่ีขบวนท่ีลงด้วยเลขคี่จะเป็นรถมาจาก กทม. มาจากทางเหนือ และขึ้นต้นด้วยเลขคู่จะเป็นรถจะวิ่งมาจากทาง
เหนือใช้ ศูนย์กลางเป็นที่กรุงเทพเป็นที่หลัก เลขที่ขึ้นด้วย เลข 7 จะเป็นรถสินค้าวิ่งไปแม่น้ า หรือ ICD ขึ้นด้วย 3 น าหน้าจะ
เป็นรถด่วน ขึ้นต้นด้วย 4 จะเป็นรถสปินเตอร์โดยส่วนมาก รถระหว่างประเทศจะขึ้นตน้ด้วยเลข 9  รถไฟถ้ามาเลทจะนับเป็น 
“นาที” ถ้าเค้าจะขอทางเราเราก็ต้องท าการบันทึกเวลาเพื่อท าการค านวณเวลาโดยการค านวณจะค านวณเป็นนาทีว่ารถไฟเลท
เป็นเวลาเท่าไร นายสถานีจะต้องท าการตรวจสอบถ้าเกิน 15 นาที ก็จะต้องท าการสอบสวนว่าเกินเหตุอะไรขึ้น เช่นเครื่องยนต์
ขัดข้อง ชนรถ ชนคน ชนวัว ส่วนมากเราจะติดต่อกับทาง ผขร.โดยตรง ว่าเกิดเหตุอะไรขึ้น เราจะต้องมีแผนกควบคุมเพื่อเช็ค
ว่ารถถึงไหนแล้วเป็นตัวติดตามรถ  
 งบประมาณที่เรามีจ ากัดเพราะทางรถไฟเราต้องซื้อเอง โดยการจะท าอะไรรถไฟต้องท าการกู้แล้วให้รัฐบาลค้ า
ประกัน และไม่สามารถข้ึนราคาได้ต้องรอ อันนี้เป็นการบริการทางสังคมให้ทางภาครัฐ  
 รถไฟมีขีดจ ากัดในด้านงบประมาณแต่การท างานเราจะรวดเร็วเช่นรถไฟตกรางเราก็สามารถไปซ่อมได้เลยแต่ถ้าเป็น
ทางภาครัฐเราจะต้องรอให้คนอนุมัติซึ่งจะท าให้การท างานล่าช้า 
  

5.1.2 การประเมินศักยภาพของพ้ืนที่เขตเศรษฐกิจชายแดน ด่านสะเดา จังหวัดสงขลา  

การประเมินศักยภาพของพื้นที่เขตเศรษฐกิจชายแดนด่านสะเดา จังหวัดสงขลานั้น ทางทีมผู้วิจัยได้ด าเนินการจัดท า
การประเมินศักยภาพด้วยวิธีการระดมความคิดเห็น โดยจัดท าเกณฑ์การประเมินความพร้อมของโครงสร้างพื้นฐานทางด้าน   
โลจิสติกส์ ซึ่งพิจารณาให้เหมาะสมกับอุตสาหกรรม ประเมินระบบสาธารณูปโภค สาธารณูปการ ระบบสื่อสารและสิ่งอ านวย
ความสะดวกทางด้านโลจิสติกส์ที่ส าคัญและประเมินความจ าเป็นเร่งด่วนท่ีต้องมีโครงสร้างพื้นฐานหรือความจ าเป็นเร่งด่วนใน
การปรับเปลี่ยนกฎระเบียบ กฎหมาย หรือการบังคับใช้ โดยการลงส ารวจเก็บข้อมูลจากการท าการระดมความคิดเห็นของผู้มี
ส่วนได้ส่วนเสีย ทั้งภาครัฐและภาคเอกชน ผู้ประกอบการทุกภาคส่วน ตลอดจน Key performance หรือ Key person ใน
พื้นที่เขตเศรษฐกิจชายแดน 

การระดมความคิดเห็นเรื่องการค้าชายแดนด่านสะเดาและด่านปาดังเบซาร์ จังหวัดสงขลา จัดขึ้นเมื่อวันอังคารที่ 3  
มีนาคม 2558 โดยมี ผศ.ดร.วรินทร์ วงษ์มณี รองผู้อ านวยการสถาบันวิจัยและพัฒนาโลจิสติกส์ มหาวิทยาลัยหอการค้าไทย 
กล่าวช้ีแจงถึงวัตถุประสงค์ของโครงการ และในการระดมความคิดเห็นครั้งนี้ ยังเปิดเวทีให้มีการรับฟังความคิดเห็นจากทุกภาค
ส่วน เพื่อระดมความคิดเห็นและแลกเปลี่ยนมุมมองระหว่างหน่วยงานต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องกับประเด็น “แนวทางการพัฒนา
ระบบโลจิสติกส์ เพื่อการยกระดับการค้าชายแดนด่านสะเดา ด่านปาดังเบซาร์ จังหวัดสงขลา”  
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แผนภาพที่ 5.20 บรรยากาศการประชุมระดมความคิดเห็น จังหวัดสงขลา 

 
ทางทีมผู้วิจัยได้รวบรวมประเด็นปัญหาด้านโลจิสติกส์ที่ส าคัญส าหรับการพัฒนาชายแดนด่านสะเดาและด่าน         

ปาดังเบซาร์ จังหวัดสงขลา จากการศึกษาจากสถานที่จริง จากการสัมภาษณ์ประธานหอการค้าจังหวัดสงขลาและ
ผู้ประกอบการในเขตชายแดนด่านสะเดาและด่านปาดังเบซาร์ จังหวัดสงขลา ในเบื้องต้นบางส่วน รวมถึงได้ศึกษาถึงปัจจัยต่าง 
ๆ ที่เป็นส่วนสนับสนุนส าคัญให้ประเทศต่าง ๆ ที่มีเขตเศรษฐกิจพิเศษประสบความส าเร็จจากทฤษฎีหรืองานวิจัยต่าง ๆ ที่ผ่าน
มา ท้ังในและต่างประเทศ พบว่าประเด็นท่ีเกี่ยวข้องกับโลจิสติกส์ที่ส าคัญในด่านชายแดนสะเดาและด่านปาดังเบซาร์ จังหวัด
สงขลา ประกอบด้วย 16 ประเด็น ดังน้ี 
 

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) 
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ด้วยประเด็นปัญหาทั้ง 16 ข้อนั้น ทางคณะผู้จัยได้สอบถามผู้ที่เข้าร่วมระดมความคิดเห็นใน 2 รูปแบบ ได้แก่ 

สอบถามถึงความส าคัญของปัญหา สอบถามถึงความเร่งด่วนในการแก้ปัญหา ผลการระดมความคิดเห็นสามารถสรุปดงัตารางที่ 
5.8 – 5.9 และแผนภาพท่ี 5.20 

 
ตารางที่ 5.8 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 - ลงรถไฟบริเวณด่านปาดังเบซาร ์ 4.429 

5 การพัฒนาท่าเรือน้ าลึกสงขลา (เดมิ) 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 าเนินการพิธีการศลุกากร (ฝั่งไทย) 4.714 

11 การปรับปรุง CBTA เช่น การมีหน่วยงานด้านทีมวิจัยทางกฎหมายพาณิชย์และกฎหมายการขนส่ง 4.333 

12 การสร้างสถานีขนถ่ายสินค้า เพื่อรวบรวมและกระจายสินค้า Truck Terminal 4.619 

13 การให้บริการคลังสินค้าทัณฑ์บนบริเวณพื้นท่ีชายแดน 3.857 

14 การท าเขตปลอดภาษ ีบริเวณพื้นที่ชายแดน เพื่อส่งเสริมการขออนุญาตต่าง ๆ 3.476 

15 การจัดตั้งเขตอุตสาหกรรมพิเศษ เช่น Rubber City บริเวณพื้นท่ีชายแดน 3.476 

16 การจัดตั้งเขตเศรษฐกิจพิเศษ (Special Economic Zone) 4.429 
 
ตารางที่ 5.9 การจัดล าดับความเร่งด่วนในการแก้ปัญหาของปัญหาด้านโลจิสติกส์ในบริเวณด่านชายแดนสะเดาและด่าน       
ปาดังเบซาร์ จังหวัดสงขลา 

Q Subject (เร่งด่วน) คะแนนรวม 

1 การสร้างเส้นทางพิเศษ (Motorway) 3.667 

2 การขยายทางหลวง 4113 2.810 

3 การสร้างรถไฟรางคู่ระบบไฟฟ้า 3.857 

4 การพัฒนาจุดเปลี่ยนถ่ายสินค้าขึ้น - ลงรถไฟบริเวณด่านปาดังเบซาร ์ 3.857 

5 การพัฒนาท่าเรือน้ าลึกสงขลา (เดมิ) 3.667 

6 การสร้างท่าเรือน้ าลึกสงขลา 2 (อ.จะนะ) 2.905 

7 การพัฒนา / ขยายสนามบิน 3.000 

8 การขยายเวลาการเปิด - ปิด ด่านสะเดาเป็น 24 ชม. 3.095 
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Q Subject (เร่งด่วน) คะแนนรวม 

9 การขยายเวลาการเปิด - ปิด ด่านปาดังเบซาร์ 05.00 - 24.00 น. 2.810 

10 การพัฒนาความรวดเร็วของการด าเนินการพิธีการศลุกากร (ฝั่งไทย) 4.333 

11 การปรับปรุง CBTA เช่น การมีหน่วยงานด้านทีมวิจัยทางกฎหมายพาณิชย์และกฎหมายการขนส่ง 3.476 

12 การสร้างสถานีขนถ่ายสินค้า เพื่อรวบรวมและกระจายสินค้า Truck Terminal 4.429 

13 การให้บริการคลังสินค้าทัณฑ์บน (Bonded Warehouse) บริเวณพืน้ท่ีชายแดน 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 5.8 และ 5.9 สามารถเปรียบเทียบระดับคะแนนของความส าคญัและความเร่งด่วนได้ดังแผนภาพท่ี 5.20  

 

 
แผนภาพที ่5.21 แผนภูมเิปรียบเทียบความส าคญัของปัญหา ความเร่งด่วนของปัญหา จากการระดมความคิดเห็น 

 
ทางทีมผู้วิจัยได้จัดท าแผนภาพที่ 5.22 ที่น ามิติของความส าคัญและผลกระทบของปัญหามาพิจารณาร่วมกัน โดย

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

เกณฑ์ดังกล่าวได้มาจากการเฉลี่ยค่าคะแนนท่ีก 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 5.22 เปรียบเทยีบความส าคญัและความเร่งด่วนของปัญหาด้านโลจสิติกส์ต่าง ๆ 

 ผลจากการวิเคราะห์ปัญหาด้วยวิธีดังกล่าวข้างต้น ท าให้พบว่าปัญหาต่าง ๆ มีความส าคัญและความเร่งด่วนที่
จ าเป็นต้องแก้ไขปัญหาสรุปได้ดังตารางที่ 5.10 

ตารางที่ 5.10 สรุปผลคะแนนของผู้เข้าร่วมระดมความคิดเห็นในประเด็น ตามความส าคัญและความเร่งด่วน 

ระยะ 
ล าดับ 

ที ่
รายการ 

ความ 
ส าคัญ 

ความ
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 
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ระยะ 
ล าดับ 

ที ่
รายการ 

ความ 
ส าคัญ 

ความ
เร่งด่วน 

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 การเดินทางต่างประเทศ 

 ทางทีมผู้วิจัยได้ด าเนินการลงพื้นที่ส ารวจและเก็บข้อมูลจากผู้ที่มีส่วนได้ส่วนเสียทั้งภาครัฐและเอกชน เพื่อน าเอา
ข้อมูลพื้นฐานในประเทศท่ีเกี่ยวเนื่องกับการท าวิจัยครั้งนี้มาประมวลและสรุปเป็นแบบจ าลองที่เหมาะสมและเพิ่มศักยภาพของ
ระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานการค้าชายแดนเพื่อรองรับการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน โดยมีรายละเอียดการเดินทาง
เก็บข้อมูลในหัวข้อ 5.2.1 และ 5.2.2  

5.2.1 การเดินทางประเทศมาเลเซียและสิงคโปร์  

 ในเดือนพฤษภาคม 2558 ทางทีมผู้วิจัยได้เดินทางไปยังประเทศมาเลเซีย ณ เมืองกัวลาลัมเปอร์ รัฐยะโฮร์ และ
ประเทศสิงคโปร์เพื่อท าการลงส ารวจพื้นที่ เก็บข้อมูลและสัมภาษณ์ในเรื่องเกี่ยวกับแนวโน้มการค้า อุตสาหกรรมที่เกี่ยวข้อง 
กฎระเบียบท้องถิ่น ปัญหาและอุปสรรค รวมถึงแนวทางการพัฒนาในอนาคต โดยได้เข้าสัมภาษณ์เชิงลึกหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้อง
ดังต่อไปนี้ 

5.2.1.1 การสัมภาษณ์และเก็บข้อมูลท่าเรือ Port Klang ประเทศมาเลเซีย 

 ท่าเรือ Port Klang เป็นท่าเรือที่ตั้งอยู่ทางทิศตะวันตกของประเทศมาเลเซียและอยู่ใกล้กับช่องแคบมะละกา ในรัฐ      
ซาลังงอร์ ซึ่งถือเป็นท่าเรือส าคัญท่าหนึ่งของประเทศ แต่ทั้งนี้ยางพาราโดยส่วนใหญ่จะไม่ได้ผ่านมาที่ท่าเรือนี้แต่จะไปผ่านที่
ปีนังโดยรถบรรทุก เพราะท่าเรือปีนังอยู่ใกล้กับจังหวัดสงขลาที่เป็นแหล่งปลูกยางพาราและที่รวบรวมยางพาราของภาคใต้ เมื่อ 
20 ปีก่อนมาเลเซียปลูกยางพารามากที่สุดโดยปลูกทั้งประเทศ แต่ทั้งนี้ในปัจจุบันมาเลเซียได้ลดการปลูกยางพาราและหันไป
ปลูกต้นปาล์มมากขึ้นโดยยางพาราจะเน้นไปที่การผลิตแทนซึ่งเป็นโนบายของรัฐบาล ต้นปาล์มเหล่านี้จะถูกน าไปผลิตเป็น
น้ ามัน ส่วนประกอบของอาหาร สบู่ แชมพู และอื่น ๆ ทั้งนี้ในเรื่องของการส่งสินค้าข้ามแดนก็มักจะพบปัญหา เช่น การขนส่ง
เครื่องจักร ถ้าเป็นเครื่องจักรที่ใช้แล้วผ่านด่านสะเดาไม่มีปัญหา แต่พอข้ามมาทางด่านมาเลเซียไม่สามารถผ่านได้ ดังนั้นควร
จะต้องท าการศึกษาเรื่องของกฎระเบียบให้ดีเสียก่อน รวมถึงการกีดกันทางด้านภาษี  

ส าหรับ Port Klang จะแบ่งออกเป็น North Port West Port และ South Port โดยที North Port นั้น จะมีความ
ลึกหน้าท่าประมาณ 10 – 15 เมตร West Port มีความลึกหน้าท่าประมาณ 10 – 16 เมตร และ South Port มีความลึกหน้า
ท่าประมาณ 5 – 10.5 เมตร ใน Port Klang จะมี Container Yard เป็นพื้นที่จ านวนมาก เพื่อการเก็บตู้คอนเทนเนอร์เปล่า
และตู้ที่มีสินค้า ซึ่งพื้นที่เหล่านี้เกือบทั้งหมดจะเป็นการขนส่งทางเรือ ส าหรับบริษัท KWE นั้นก็เป็นบริษัทที่ให้บริการด้านการ
ขนส่ง ซึ่งการท างานแล้วก็จะมีความร่วมมือกับบริษัท Seagull เช่นกัน เพราะหากจะต้องการลงทุนซื้อทรัพยากรของบริษัท
ใหม่ก็จะไม่คุ้มค่าจึงอาศัยความร่วมมือกันแทน 
    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 
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ท่าเรือส่งขลา หรือ ท่าเรือแหลมฉบัง และส่งต่อไปยังประเทศปลายทาง เช่น สหรัฐอเมริกา ญี่ปุ่น ท่าเรือหลักของมาเลเซียมี 3 
ท่าด้วยกันคือ ท่าเรือปีนัง ท่าเรือกัวลาลัมเปอร์ และท่าเรือที่ยะโฮร์บาห์รู ส าหรับท่าเรือท่ียะโฮนั้นจะสะดวกต่อการขนส่งไปยัง
สิงคโปร์เนื่องจากอยู่ทางใต้และติดกับประเทศสิงคโปร์  
 การขนส่งสินค้าทางรถไฟจะมีที่ด่านปาดังเบซาร์ โดยสินค้าที่ส่งมาจากสิงคโปร์หรือมาเลเซียจะต้องมาเปลี่ยนถ่ายที่
ด่านนี้โดยการใช้วิธีแบบ RORO Shipping แต่วิธีนี้ไม่เป็นที่นิยมเนื่องจากอาจท าให้เกิดความเสียหายต่อสินค้าได้ มีบริษัทที่ ใช้
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
นั้นท าได้ยาก  

** หมายเหตุ ส าหรับสรุปสัมภาษณ์ข้อมูลฉบับเต็มจะแสดงข้อมลูในภาคผนวก ค 

    
แผนภาพที่ 5.23 สัมภาษณ์และเก็บข้อมูลท่าเรือ Port Klang 

 

 5.2.1.2 การสัมภาษณ์และเก็บข้อมูลส านักงานส่งเสริมการค้าระหว่างประเทศ ประจ าประเทศมาเลเซีย 

 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 
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ทางรัฐบาลจัดให้อยู่ในรัฐเคดะห์ แต่ยังไม่แน่ชัดว่าจะจัดตั้งที่เมืองไหน และทางมาเลเซียพยายามผลักดันจะให้เกิด Rubber 
City เพื่อจะใช้ประโยชน์จากตรงนี้ในการพัฒนาอุตสาหกรรมยางพารา  

** หมายเหตุ ส าหรับสรุปสัมภาษณ์ข้อมูลฉบับเต็มจะแสดงข้อมลูในภาคผนวก ค 

 

 

แผนภาพที่ 5.24 สัมภาษณ์และเก็บข้อมูลส านักงานส่งเสริมการค้าระหว่างประเทศมาเลเซีย 

 

5.2.1.3 การสัมภาษณ์ Association of Natural Rubber Producing Countries (ANRPC) ประเทศมาเลเซีย 

 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 าดับที่ 6 ของประเทศผู้ผลิตยางพารา ในขณะที่ประเทศไทยเป็นประเทศที่ผลิตยางพาราได้
มากที่สุดคิดเป็น 4.3 ล้านตัน ทั้งนี้การผลิตยางพาราของประเทศมาเลเซียเริ่มลดน้อยลงเนื่องจากทางรัฐบาลของมาเลเซียได้มี
นโยบายให้ปลูกปาล์มมากขึ้น และอีกปัจจัยหนึ่งคือการย้ายถิ่นฐานเพื่อการประกอบอาชีพของคนมาเลเซีย ยางท่ีมาเลเซียปลูก
ได้โดยเกษตรกรจะถูกขายให้กับรัฐบาล 

ในอนาคตข้างหน้าทางมาเลเซียจะลดพื้นที่การเพาะปลูกและจะเน้นในรูปแบบการผลิตมากยิ่งขึ้น ส าหรับการเก็บ
วัตถุดิบของยางน้ันประเทศไทยนิยมเก็บในรูปแบบของน้ ายางซึ่งต้องใช้แรงงานมากกว่า แต่ทางมาเลเซียจะเก็บในรูปแบบถ้วย
เนื่องจากจะได้ราคาดีกว่า ยางที่น าเข้าจากประเทศไทยจะน ามาผลิตเป็นถุงมือยาง และถุงยางอนามัย จากนั้นท าการส่งออก 
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ทั้งนี้อินเดียยังเป็นตลาดยางพาราที่ส าคัญอีกตลาดหนึ่งเพราะนอกจากจะปลูกได้ในปริมาณมากแล้วยังมีความต้องการใช้ใน
ประเทศสูงอีกด้วย แต่ก็ไม่ได้มีการน าเข้ายางพาราจากประเทศไทยแต่จะน าเข้าจากประเทศอินโดนีเซียแทน  

** หมายเหตุ ส าหรับสรุปสัมภาษณ์ข้อมูลฉบับเต็มจะแสดงข้อมลูในภาคผนวก ค 

 

แผนภาพที่ 5.25 สัมภาษณ์และเก็บข้อมูล Association of Natural Rubber Producing Countries (ANRPC) 

 

 5.2.1.4 สัมภาษณ์ท่าเรือ Pelabuhan Tanjung Pelepas Sdn Bhd. (PTP Port) 

 ประเทศมาเลเซียเป็นประเทศท่ีมีประสิทธิภาพในการขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ The Port of Tanjung Pelepas (PTP) 
เป็นท่าเรือที่ตั้งอยู่ทาง East-west ของสายการเดินเรือ เพื่อรองรับการเดินเรือจากแหล่งต่าง ๆ และมีจุดแข็งคือไม่ประสบ
ปัญหาเรื่องน้ าขึ้นหรือน้ าลง ซึ่งจะมีการเดินเรือเข้ามาที่ท่าเป็นประจ าทุก ๆ วัน โดยที่ทาง PTP จะเป็นผู้บริหารจัดการดูแล
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 ที่เกี่ยวเนื่องการการขนส่งทางอากาศ ดังแสดงรายละเอียดในแผนภาพที่ 
5.25 การด าเนินงานยังรวมถึงการลงทุนในต่างประเทศอีกด้วย MMC มีผลประกอบการเมื่อปี 2014 เป็นเงินจ านวน 2.43 
พันล้านเหรียญสหรัฐ ซึ่งเป็นบริษัทเอกชนและมีท่าเรือของตัวเองที่ปีนังและพอร์ทกลัง 
 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 าหรับเขตพื้นที่ฟรีโซน ท่าเรือ PTP มีแผนที่จะพัฒนาและขยายท่าเรือเทียบท่าเป็น 95 ท่าและมี Capacity 
มากถึง 150 ล้าน TEU ทั้งนี้ PTP ติดอันดับ Top 20 ของท่าเรือโดยอยู่ที่อันดับที่ 18 ซึ่งอันดับ 1 คือเซี่ยงไฮ้ อันดับ 2 คือ
สิงคโปร์ ซึ่งแหลมฉบังจะอยู่อันดับที่ 21 ในอนาคต PTP มีการขยายพื้นที่เขตฟรีโซน เนื่องจากจะมีการจัดตั้งโรงงาน
อุตสาหกรรม ศูนย์กลางทางโลจิสติกส์ คลังสินค้า ศูนย์กระจายสินค้า และทาง PTP มีความช านาญทางเส้นทางเอเชีย ยุโรป 
และแอฟริกา ปัจจุบันในเขตฟรีโซนมีบริษัทตั้งอยู่ประมาณ 40 บริษัท และมีบริษัท BMW มาตั้งเพื่อด าเนินการเป็นศูนย์
กระจายสินค้าและเป็นแหล่งรวบรวมอะไหล่รถยนต์ รวมถึงบริษัทที่ให้บริการด้านโลจิสติกส์ที่มีช่ือเสียงมาตั้งอยู่และอื่น ๆ ที่
เป็นบริษัทของมาเลเซีย และเน้นการเป็น Green Industry ทาง PTP จะพยายามบริหารเวลาของเรือท่ีจะเข้ามาเทียบท่าโดย
จะใช้เวลาไม่เกิน 1 ช่ัวโมง ส าหรับการขนส่งจาก 100% จะแบ่งเป็น Transshipment 94% น าเข้า 4% และ ส่งออก 2% 
และสินค้าจะเป็นพวกสินค้าท่ีเกี่ยวข้องกับอุตสาหกรรมต่าง ๆ  

** หมายเหตุ ส าหรับสรุปสัมภาษณ์ข้อมูลฉบับเต็มจะแสดงข้อมลูในภาคผนวก ค 
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แผนภาพที่ 5.26 สัมภาษณ์และเก็บข้อมูล ท่าเรือ Pelabuhan Tanjung Pelepas Sdn Bhd. (PTP Port) 

  

 5.2.1.5 การสัมภาษณ์ส านักงานส่งเสริมการค้าระหว่างประเทศ ประจ าประเทศสิงคโปร์ 

 ที่สิงคโปร์มีบริษัทศรีตรังซึ่งเป็นบริษัทของคนไทยเข้ามาตั้ง ทั้งนี้ด 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 แต่ทางส านักงานส่งเสริมการค้าระหว่างประเทศเคยมี
การพูดคุยกับทาง ปตท. ที่ส่งน้ ามันมาสิงคโปร์นั้นจะเป็นในลักษณะที่ทางไทยเหลือ ใช้ในประเทศแล้วจึงส่งออก 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   

** หมายเหตุ ส าหรับสรุปสัมภาษณ์ข้อมูลฉบับเต็มจะแสดงข้อมลูในภาคผนวก ค 
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แผนภาพที่ 5.27 สัมภาษณ์และเก็บข้อมูลส านักงานส่งเสริมการค้าระหว่างประเทศ ประจ าประเทศสงิคโปร์  

 

5.2.2 การเดินทางสาธารณรัฐประชาชนจีน 

ในเดือนมิถุนายน 2558 ทางทีมผู้วิจัยได้เดินทางไปยังสาธารณรัฐประชาชนจีน เมืองชิงต่าว มณฑลซานตง ซึ่งเป็น
เมืองพื้นที่ยุทธศาสตร์ในการพัฒนาเศรษฐกิจทางทะเล และเป็นที่ตั้งท่าเรือที่ส าคัญอันดับ 3 ของจีน เพื่อท าการส ารวจและเก็บ
ข้อมูลในเรื่องของการบริหารจัดการระบบโลจิสติกส์ โครงสร้างพื้นฐานที่เป็น Best Practice โดยได้เข้าสัมภาษณ์เชิงลึก
หน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องดังต่อไปนี้ 

 5.2.2.1 การสัมภาษณ์ Rubber Valley Group 

 จากการเข้าสัมภาษณ์ในครั้งนี้ ทางทีมผู้วิจัยได้เข้าส ารวจและเก็บข้อมูล ณ Qingdao University of Science and 
Technology, Key Laboratory of Rubber-Plastics,  LANXESS Rubber Research Center Qingdao แ ล ะ Nature 
Rubber Exchange ซึ่งเป็นสถานที่วิจัยและพัฒนายางพารา ซึ่ง Rubber Valley Group จัดตั้งในปี 2553 ภายใต้ความ
ร่วมมือระหว่างสมาพันธ์อุตสาหกรรมยางพาราจีน รัฐบาลท้องถิ่นเขตซื่อเป่ย มหาวิทยาลัยวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีแห่ง
เมืองชิงเต่า และบริษัท MESNAC จ ากัด เป็นแพลตฟอร์มบริการด้านอุตสาหกรรมเคมียางพารา มีวัตถุประสงค์ที่จะสร้าง
การบูรณาการขั้นสูงด้านเคมีและอุตสาหกรรมยางพาราระหว่างรัฐบาล ภาคการผลิต มหาวิทยาลัย การวิจัยและทุนด้วยระบบ
แพลตฟอร์ม เพื่อสนับสนุนการพัฒนาอุตสาหกรรมยางพาราที่ยั่งยืน ผู้ประกอบการใน Rubber Valley ประกอบด้วยผู้ผลิตตน้
น้ าถึงปลายน้ า มีการซื้อขายแลกเปลี่ยนระหว่างกัน ระบบแพลตฟอร์มของ Rubber Valley ประกอบด้วย 12 สาขา ได้แก่ 
นวัตกรรมเทคโนโลยี บ่มเพาะธุรกิจ ทรัพย์สินทางปัญญา การศึกษาและทรัพยากรมนุษย์ การซื้อขายสินค้า การพาณิชย์
อิเล็กทรอนิกส์ (E-Commerce) คลังสินค้าและโลจิสติกส์ จัดนิทรรศการและการแสดงสินค้า เครือข่ายข้อมูล สื่อกลางการบริ
การ การเงินและเงินทุน และการแลกเปลี่ยนวัฒนธรรม โดย Rubber Valley ประสงค์จะเป็น Silicon Valley ของโลก
อุตสาหกรรมเคมียางพารา 

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 
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Valley ได้สร้างและออกแบบการด าเนินการเกี่ยวกับเรื่องยางพาราไว้อย่างครบวงจรไม่ว่าจะเป็นเรื่องการผลิตและการ
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    

** หมายเหตุ ส าหรับสรุปสัมภาษณ์ข้อมูลฉบับเต็มจะแสดงข้อมลูในภาคผนวก ค 

 

 
แผนภาพที่ 5.28สัมภาษณ์และเกบ็ข้อมูล Rubber Valley Group 

 

5.2.2.2 การสัมภาษณ์สถานกงสุลใหญ่ ณ เมืองชิงต่าว 

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 
คอมพิวเตอร์และช้ินส่วน 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
เข้ามาลงทุนในอุตสาหกรรมเลี้ยงสัตว์ในเมืองชิงต่าว ในขณะที่ชิงต่าวไปลงทุนในประเทศไทยหลายสาขา เช่น ผลิตยางรถยนต์ 
เครื่องใช้ไฟฟ้า โดยมีโครงการร่วมทุนตั้งโรงงานเบียร์ชิงต่าวในประเทศไทย ซึ่ งไทยมีนโยบายส่งเสริมให้นักลงทุนชิงต่าวไป
ลงทุนในสาขาการแปรรูปยางพาราในไทย นอกจากน้ีมณฑลซานตงยังเป็นฐานอุตสาหกรรมที่ส าคัญในสาขาพลังงาน เคมีภัณฑ์ 
เครื่องจักร วัสดุก่อสร้าง เช่น เหล็กกล้า โลหะ ซีเมนต์ ยางรถยนต์ อิเล็กทรอนิกส์และเครื่องจักรกล สิ่งทอและเครื่องนุ่ งห่ม 
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อาหารแปรรูป และมีแผนการพัฒนาอุตสาหกรรมในอนาคตโดยให้ความส าคัญกับเรื่องของพลังงานทดแทน วัสดุใหม่ การผลิต
ยาจากผลิตภัณฑ์ชีวภาพ เทคโนโลยีสารสนเทศแห่งอนาคต การผลิตอุปกรณ์โดยใช้เทคโนโลยีชั้นสูง  
 มูลค่าวัตถุดิบของยางพาราที่ไทยเราส่งออก หากเราสามารถแปรรูปจากมูลค่าวัตถุดิบได้ 30 % ก็จะสามารถสร้าง
มูลค่าเพิ่มให้กับประเทศไทยได้เป็นอย่างมาก ส่วนหนึ่งของการเปิดสถานกงสุล ณ เมืองชิงต่าวก็เป็นเรื่องของการผลักดัน
ยางพาราของไทยด้วยเช่นกัน เพื่อเป็นการอ านวยความสะดวกให้กับผู้ประกอบการยางพารารวมถึงเกษตรกรที่ต้องการหา
ตลาดใหม่ และอย่างที่ทราบกันดีว่ามณฑลซานตงเป็นแหล่งผลิตยางรถยนต์ขนาดใหญ่ 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  

** หมายเหตุ ส าหรับสรุปสัมภาษณ์ข้อมูลฉบับเต็มจะแสดงข้อมลูในภาคผนวก ค 

 

 
แผนภาพที่ 5.29 สัมภาษณ์และเก็บข้อมูลสถานกงสลุใหญ่ ณ เมืองชิงต่าว  
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บทที่ 6 แบบจ ำลองทำงธุรกิจ 

 ในบทนี้จะกล่าวถึงบทวิเคราะห์จุดแข็งจุดอ่อน โอกาส และ อุปสรรคของผู้ประกอบการในพื้นที่ และน าเสนอ
แบบจ าลองธุรกิจที่เหมาะสมส าหรับผู้ประกอบการในพ้ืนที่ รวมถึงน าเสนอแนวทางการพัฒนาเพื่อส่งเสริมการด าเนินการของ
เอกชนบริเวณจุดผ่านแดนด่านสะเดา จังหวัดสงขลา โดยจะน าเสนอแนวทางแบ่งออกเป็น 3 ระยะ ได้แก่ ระยะสั้น ระยะกลาง 
และ ระยะยาว ซึ่งแนวการทางพัฒนาระยะสั้นจะเป็นส่วนที่กระท าได้ในพื้นที่จังหวัดสงขลาได้ มุ่งเน้นการพัฒนาสินค้าและ
กระบวนการผลิต มีความตระหนักถึงมาตรฐานสินค้าในระดับสากล ระยะกลางจะเป็นการพัฒนาผู้ประกอบการกลางน้ าให้มี
ความเป็นมืออาชีพ สร้างกลุ่มที่มีความเข้มแข็ง พร้อมที่จะท าการส่งสินค้าออกไปขายในตลาดนานาชาติ ในส่วนของระยะยาว
จะเป็นการส่งเสริมการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานที่เอื้ออ านวยต่ออุตสาหกรรมปลายน้ า รวมถึงมาตรการทางเศรษฐกิจที่ส่งเสริม
ให้เกษตรกรชาวสวนยาง บางส่วนหันไปเพาะปลูกสินค้าเศรษฐกิจชนิดอื่น 

6.1 บทวิเครำะห์กำรจัดแบบจ ำลองทำงธุรกิจ  

จากการลงส ารวจพ้ืนท่ี และการรับทราบปัญหาของเกษตรกรชาวสวนยางพาราในเขต อ.สะเดา จ.สงขลา พบว่าปัญหา
หลักมีลักษณะเช่นเดียวกับ พื้นที่อื่นๆที่มีการผลิตยางเป็นสินค้าหลัก ซึ่งสามารถแบ่งออกเป็นปัญหาในระดับจุลภาค และ 
ระดับมหภาค ได้ดังนี้ 

6.1.1 แบบจ ำลองธุรกิจ 

(1) ระบบการผลิตสินค้ายางในพ้ืนท่ี ยังคงเป็นการผลิตในอุตสาหกรรมขั้นต้น ซึ่งส่วนใหญ่ยังอยู่ในรูปวัตถุดิบ เช่น น้ า
ยาง ยางแผ่นดิบ แผ่นยางรมควัน ฯลฯ ซึ่งจะต้องถูกน าไปเป็นวัตถุดิบ เพื่อผลิตสินค้าอื่นๆที่ใช้ยางพาราเป็น
ส่วนประกอบ 

(2) เทคโนโลยีที่ใช้ในการผลิตสินค้าแปรรูปขั้นต้นเหล่านี้ ยังไม่มีคุณภาพ โดยส่วนใหญ่จะเป็นเทคโนโลยีในระดับ
พื้นบ้าน หรือระดับครัวเรือนซึ่งอาศัยความคุ้นเคยที่ท ามาแต่โบราณ ส่งผลให้สินค้าจากยางพาราเหล่านี้มีคุณภาพ
ต่ า เช่น มีการปนเปื้อนในน้ ายาง การผลิตยางแผ่นดิบส่วนใหญ่ยังมีคุณภาพต่ า (ช้ัน 3, 4, 5) 

(3) จ านวนโรงงานอุตสาหกรรมที่ท าหน้าที่แปรรูปวัตถุดิบ หรือสินค้าขั้นต้นของยางพารา ให้กลายเป็นสินค้าใน
อุตสาหกรรมปลายน้ าที่มีมูลค่าสูงในพื้นที่ อ.สะเดา มีจ านวนน้อยและไม่ใช่โรงงานของผู้ประกอบการไทย ดังนั้น 
น้ ายาง ยางแผ่นดิบ และยางแผ่นรมควันที่ผลิตได้ในพื้นที่ ส่วนใหญ่จะถูกส่งออกไปยังประเทศปลายทางที่มี
โรงงานแปรรูป อาทิ มาเลเซีย จีน และ ญี่ปุ่น   

ปัญหำระดับมหภำค 
(1) ตลาดของยางพารา เป็นตลาดที่ผู้ซื้อรายใหญ่มีอ านาจในการต่อรองราคาสูง ซึ่งได้แก่ จีน ที่มีนโยบายส่งเสริมการ

เพิ่มผลผลิตยางพาราที่เป็นวัตถุดิบ เช่น การส่งเสริมให้เกษตรกรในประเทศที่ก าลังพัฒนาปลูกยางพารา และขาย
ให้กับจีนในรูปของวัตถุดิบ หรือสินค้าแปรรูปขั้นต้น 

(2) การค้าระหว่างประเทศในตลาดยาง และผลิตภัณฑ์ยาง มีระดับการแข่งขันที่รุนแรง โดยเฉพาะอย่างยิ่ง การ
แข่งขันที่มาจากประเทศผู้ผลิตยางพาราซึ่งมีความเช่ียวชาญในแง่มุมที่แตกต่างกันไป อาทิ ประเทศอินโดนีเซียมี
ศักยภาพในการขยายการผลิตยางแปรรูปขั้นต้นโดยอาศัยความได้เปรียบทางด้านค่าจ้างแรงงานที่มีราคาถูก  
ทางด้านมาเลเซียแม้ว่าในปัจจุบันจะมีแผนการลดพื้นที่การปลูกยางพาราลง และลดการผลิตยางพาราขั้นต้น แต่
มาเลเซียเริ่มที่จะหันไปให้ความส าคัญกับอุตสาหกรรมผลิตภัณฑ์ยาง โดยเฉพาะผลิตภัณฑ์ยางที่ผลิตจากน้ ายาง
ข้น ขณะที่ เกาหลีใต้ จีน และไต้หวัน เป็นประเทศผู้น าเขายางแปรรูปขั้นต้น แต่มีเทคโนโลยีขั้นสูงในการแปรรูป
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ผลิตภัณฑ์จากยาง เชน ถุงมือยาง รองเท้า พ้ืนรองเทา สายพาน ทอยาง ฯลฯ ส าหรับกรณีของประเทศไทยยงัคงมี
ต้นทุนการผลิตยางขั้นต้นที่สูงกว่าประเทศผู้ผลิตยางธรรมชาติอื่นๆ โดยมีสาเหตุหลักมาจาก นโยบายการปรับขึ้น
ค่าแรงข้ันต่ าของภาครัฐ การขาดการพัฒนาประสิทธิภาพ และการขาดนวัตกรรมในการสร้างผลิตภัณฑ์ยาง ท าให้
ยาง และ ผลิตภัณฑ์ยางจากประเทศไทยเสียเปรียบการแข่งขันในตลาดโลก ทั้งในแง่ของต้นทุนการผลิต และ การ
สร้างมูลค่าเพิ่มให้กับผลิตภัณฑ์ยางพารา   

(3) การตกต่ าลงของภาวะเศรษฐกิจโลก ส่งผลให้อุปสงค์ของการบริโภคมวลรวมที่มีต่อการส่งออกลดลง ส่งผลให้เกิด
ปัญหาอุปทานส่วนเกิน (Excess Supply) ในอุตสาหกรรมยางพารา (แสดงในตารางที่ 6.1) และในสินค้าประเภท
ต่างๆ ที่มีการใช้ยางพาราเป็นวัตถุดิบในการผลิต อาทิ รถยนต์ ยางรถยนต์ ถุงมือยาง ฯลฯ ซึ่งแน่นอนว่าย่อม
ส่งผลกระทบเชิงลบต่อราคายางพาราในฐานะที่เป็นวัตถุดิบที่ใช้ในการผลิต 

ตำรำงที่ 6.1 จ านวนผลผลติยางพารา เปรยีบเทียบกับปริมาณใช้ยางพาราในช่วงปี 2553 – 2557 
      (ล้านตัน) 

ปี ปริมำณกำรผลิต
ยำงพำรำในประเทศไทย 

ปริมำณกำรใช้ยำงพำรำ
ในประเทศไทย 

ปริมำณกำรผลิต
ยำงพำรำโลก 

ปริมำณกำรใช้ยำงพำรำ
ในตลำดโลก 

2553 3.25 0.46 10.39 10.76 
2554 3.57 0.49 11.23 10.98 
2555 3.78 0.51 11.60 11.01 
2556 4.14 0.52 12.04 11.36 
2557 4.20 0.55 12.22 11.59 

ที่มำ: สถานการณ์สินค้าเกษตรที่ส าคัญและแนวโน้ม ปี 2558, ส านักวิจัยเศรษฐกิจการเกษตร ส านักงานเศรษฐกิจการเกษตร 

(4) การพัฒนาเทคโนโลยีในการผลิตยางสังเคราะห์ (Synthetic Rubber) จากน้ ามันประกอบกับราคาน้ ามันที่อยู่
ในช่วงตกต่ า ท าให้อุปสงค์ที่มีต่อการใช้ยางธรรมชาตลิดลง  

ด้วยเหตุผลดังกล่าวข้างต้น จึงไม่น่าแปลกใจว่า ราคายางพารามีแนวโน้มที่ลดลงตลอด (Downward Trend) ในช่วง
หลายปีที่ผ่านมา และน่าจะยังคงมีแนวโน้มที่ลดลงไปอีกในอนาคต ถ้าอุปสงค์ของการบริโภคยางพาราไม่มีการปรับตัวเพิ่ม
สูงขึ้น สิ่งท่ีน่าเป็นห่วงอย่างยิ่ง คือ เกษตรกรผู้ปลูกยางพารา ซึ่งได้รับผลกระทบอย่างมากจากราคายางพาราที่ตกต่ า  

เพื่อท่ีจะน าเสนอแนวทางในการแก้ปัญหาดังกล่าวของอุตสาหกรรมยางพาราในพื้นที่ อ.สะเดา จ.สงขลา คณะผู้วิจัย จึง
ขอน าเสนอแบบจ าลองทางธุรกิจ (Business Model) ซึ่งครอบคลุมการแก้ปัญหาภาพรวมใน 8 มิติหลักของอุตสาหกรรม
ยางพาราไทย (แสดงในแผนภาพที่ 6.1) 

 
 
  

 
 
 
 

 
 
 
 

แผนภำพที่ 6.1 แบบจ าลองทางธุรกิจส าหรับอุตสาหกรรมยางพาราไทย 

Rubber 
Industry 
Business 
Model 

Value Proposition 

Commercialize Network 

Value Configurations Core Capabilities 

Trade and Distribution Channels 

Partner Network 

Market Segments 

Customer Relationship 
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ส าหรับแบบจ าลองทางธุรกิจใน 8 มิติหลัก มีรายละเอียด ดังน้ี  
1. กำรสร้ำงคุณค่ำ และกำรน ำเสนอคุณค่ำ (Value Proposition) 

เมื่อพิจารณาตลาดยางพารา ซึ่งเป็นตลาดที่ผู้ซื้อรายใหญ่เป็นผู้ที่มีอ านาจในการต่อรองราคา ซึ่งแน่นอนท่ีว่าผู้ซื้อเหล่านี้
ย่อมต้องการยางพาราในฐานะที่เป็นวัตถุดิบขั้นต้นในการผลิต อาทิ น้ ายาง ยางแผ่น ยางอัดก้อน ฯลฯ  ไปใช้ในการผลิตสินค้า
ของตน โดยเลือกใช้ผลผลิตที่มีคุณภาพ และราคาที่ยุติธรรม ดังน้ัน การน าเสนอคุณค่าของยางพาราในฐานะเป็นวัตถุดิบขั้นต้น 
จึงต้องมุ่งเน้นไปที่ประเด็นต่างๆ ต่อไปนี้ 

1.1 กำรปรับปรุงประสิทธิภำพ และคุณภำพของอุตสำหกรรมยำงพำรำต้นน  ำ และกลำงน  ำ ได้แก่ 

 ก าหนดพื้นที่เพาะปลูกยางพารา การก าหนดเขตพื้นที่ของประเทศซึ่งมีความเหมาะสมส าหรับการปลูก
ยางพาราถือเป็นมาตรการในการเพิ่มผลผลิตต่อไร่ในการปลูกยางพารา ทั้งนี้ เพื่อลดต้นทุนในการผลิต
ของเกษตรกร นอกจากนี้ยังเป็นการควบคุมไม่ให้อุปทานของยางพาราที่ผลิตได้ในแต่ละปีสูงเกินกว่า
ปริมาณอุปสงค์ ซึ่งเป็นผลท าให้ราคาของยางพาราตกต่ า   

 การพัฒนาเทคโนโลยีเพื่อเพิ่มคุณภาพของผลผลิตยางพาราในอุตสาหกรรมต้นน้ า ทั้งในส่วนของน้ ายาง 
ยางแผ่นดิบ ยางแผ่นรมควัน ฯลฯ ซึ่งสามารถท าได้หลายวิธี เช่น การพัฒนาสารเคมีที่ใช้ในการรักษา
คุณภาพของน้ ายางดิบ การพัฒนาวิธีตรวจสอบคุณภาพน้ ายางพาราอย่างง่าย และมีต้นทุนต่ าเพื่อให้
เกษตรกรได้ทราบถึงคุณภาพของน้ ายางจากสวนของตนเอง การปรับปรุงห้องรมควัน เตารมควัน การ
พัฒนาโรงงานต้นแบบอัดยางก้อน ฯลฯ 

 การให้ความรู้ความเข้าใจกับเกษตรกร เกี่ยวกับความรู้ด้านกระบวนการผลิตยางที่ดี และเหมาะสม 
(Good Manufacturing Practice: GMP) 

1.2 กำรส่งเสริมให้มีโรงงำนแปรรูปน  ำยำงพำรำ รวมทั ง โรงงำนที่แปรรูปผลิตภัณฑ์ต้นน  ำ และกลำงน  ำของ
ยำงพำรำ ให้มีจ ำนวนมำกขึ นในประเทศ ประกอบด้วย 

 การสนับสนุนทางด้านนโยบาย การให้สิทธิประโยชน์ และแหล่งเงินทุนสนับสนุนส าหรับนักลงทุนไทย 
และต่างชาติที่ต้องการเข้ามาลงทุนในอุตสาหกรรมแปรรูปยางพาราภายในประเทศ  อย่างไรก็ตาม 
นโยบายการสนับสนุนดังกล่าวจะต้องเป็นนโยบายการเพิ่มมูลค่ายางพาราทั้งโซ่อุปทาน ซึ่งแต่ละส่วน
ไม่ควรที่จะเป็นอิสระแก่กัน กล่าวคือ นโยบายการส่งเสริมควรจะสอดรับกันท้ังในส่วนของ ต้นน้ า กลาง
น้ า และปลายน้ า ทั้งนี้ การก าหนดประเภทของอุตสาหกรรมที่ควรส่งเสริม รวมไปถึง การพิจารณา
ความสามารถของอุตสาหกรรมดังกล่าว ที่มีต่อการดูดซับอุปทานส่วนเกินของยางต้นน้ า ถือเป็นเงื่อนไข
ประการแรกท่ีควรพิจารณา 

 การปรับปรุงการด าเนินงานของสหกรณ์ชาวสวนสวนยางพารา ให้ท าหน้าที่เพิ่มเติมในการรวบรวมน้ า
ยาง และการแปรรูปน้ ายางในรูปแบบต่างๆเท่าที่งบประมาณ หรือตลาดจะเอื้ออ านวย ทั้งนี้ สหกรณ์
ถือเป็นโครงสร้างที่ประเทศมีอยู่เดิม และเป็นโครงสร้างที่ใกล้ชิดกับตัวเกษตรกรมากที่สุด ดังนั้น การ
ให้สหกรณ์เป็นศูนย์กลางรวบรวมน้ ายาง รวมไปถึงการแปรรูปเบื้องต้น จะเป็นประโยชน์ในแง่ของ 
จ านวนเม็ดเงินที่จะใช้ในการลงทุน การสร้างมาตรฐาน และคุณภาพร่วมกันในกลุ่มเกษตรกร รวมทั้ง 
การเพิ่มอ านาจการต่อรองทางด้านราคา 
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1.3 กำรจัดท ำมำตรฐำนคุณภำพผลิตภัณฑ์ยำงของประเทศ และกำรเร่งรัดกระบวนกำรรับรองคุณภำพ
ผลิตภัณฑ์ยำงให้กับเกษตรกร ประกอบด้วย 

 การจัดตั้งห้องปฏิบัติการทดสอบผลิตภัณฑ์ยางที่มีมาตรฐานเป็นที่ยอมรับ และสอดคล้องกับการตรวจ
คุณภาพยางพาราของประเทศคู่ค้าที่ส าคัญ อาทิ สหภาพยุโรป ญี่ปุ่น จีน ฯลฯ รวมทั้งการออก
ใบรับรองคุณภาพของผลิตภัณฑ์ที่ผ่านการตรวจสอบจากห้องปฏิบัติการดังกล่าว ทั้งนี้ มาตรฐานของ
ยางพารา ถือเป็นมาตรการที่ประเทศคู่ค้า สามารถน ามาใช้เป็นเครื่องมือที่ไม่ใช่ภาษีในการกีดกัน
ยางพาราจากประเทศไทย (Non – Tariff Barriers: NTBs)  

 การสร้างความร่วมมือระหว่างภาครัฐ และเอกชนภายในประเทศทั้งหมดที่เกี่ยวข้องในการจัดท า
มาตรฐานผลิตภัณฑ์ยางอย่างเป็นรูปธรรม  อาทิ การขอความช่วยเหลือจากบุคลากรที่มีความรู้ความ
เช่ียวชาญภายในประเทศ นักวิทยาศาสตร์ อาจารย์มหาวิทยาลัย ฯลฯ ซึ่งสามารถให้ข้อคิดเห็น และมี
ความสามารถในการวิเคราะห์ประเมินผล ทั้งนี้ภาคธุรกิจสามารถท าหน้าที่ในการสนับสนุนในส่วนของ
เงินทุนเพื่อสนับสนุนการวิจัยบางส่วน ขณะที่ ภาครัฐ สามารถสนับสนุนท้ังในส่วนของเงินงบประมาณ 
และการออกนโยบายเพื่อสนับสนุนงานวิจัยต่างๆ เช่น การลดภาษีเครื่องจักร อุปกรณ์ ที่ใช้การท าวิจัย 
การให้สิทธิพิเศษ การสร้างความเข้าใจกับประเทศคู่ค้าในเรื่องของมาตรฐานผลิตภัณฑ์ยางของประเทศ
ไทย รวมทั้ง มาตรการทางกฎหมายในประเด็นต่างๆ เช่น กฎหมายคุ้มครองทรัพย์สินทางปัญญา ฯลฯ 

การปรับปรุงประสิทธิภาพตามมาตรการข้างต้น มีวัตถุประสงค์เพื่อให้เกษตรกรสามารถผลิตผลผลิตยางที่มีมาตรฐาน
เป็นที่ยอมรับของผู้ซื้อ ลดต้นทุนการผลิต ซึ่งจะสร้างเป็นการเสริมสร้างความสามารถในการแข่งขัน รวมทั้ง เป็นการสร้างความ
เข้มแข็งเบื้องต้นให้กับตนเองในการต่อรองทางด้านราคากับผู้ซื้อ 
 
2. กำรแบ่งส่วนตลำด (Market Segments) 

ในส่วนของการแบ่งกลุ่มตลาดของลูกค้าในอุตสาหกรรมยางพารา สามารถแบ่งออกได้ 2 ลักษณะ คือ 
2.1 กลุ่มลูกค้ำภำยในประเทศ (Domestic Customers) ได้แก่ อุตสาหกรรมที่ใช้ยางพารา และผลิตภัณฑ์

จากยางพาราเป็นวัตถุดิบ หรือ สินค้าขั้นกลางในการผลิต ซึ่งมีแนวโน้มของการใช้ยางพาราที่เพิ่มขึ้นจาก
การย้ายฐานการผลิตของนักลงทุนต่างชาติในกิจการที่เกี่ยวข้อง (แสดงในตารางที่ 6.2) ซึ่งประกอบด้วย1 

 อุตสาหกรรมยางล้อ ถือเป็นอุตสาหกรรมที่มีความต้องการใช้ยางพาราสูงสุด ซึ่งพบว่ามีการใช้ยางพารา
เพิ่มขึ้น จาก 315,244 ตัน ในปี 2553 เป็น 363,390 ตัน ในปี 2557 หรือ (เพิ่มขึ้นร้อยละ 3.83 ต่อป)ี 

 อุตสาหกรรมถุงมือยาง มีการใช้ยางพาราเพิ่มขึ้นจาก 49,663 ตันในปี 2553 เป็น 73,570 ตัน ในปี 
2557 (เพิ่มขึ้นร้อยละ 5.83 ต่อป)ี  

 อุตสาหกรรมยางยืด มีการใช้ยางพาราเพิ่มขึ้นจาก 46,064 ตัน ในปี 2553 เป็น 70,360 ตัน ในปี 2557 
(เพิ่มขึ้นร้อยละ 8.93 ต่อป)ี 

 อุตสาหกรรมยางรัดของ มีการใช้ยางพาราเพิ่มขึ้นจาก 13,101 ตัน ในปี 2553 เป็น 15,650 ตัน ในปี 
2557 (เพิ่มขึ้นร้อยละ 6.80 ต่อปี)  

                                                 
1 ส านักวิจัยเศรษฐกิจการเกษตร ส านักงานเศรษฐกิจการเกษตร, สถานการณ์สินค้าเกษตรที่ส าคัญและแนวโน้ม ปี 2558 
เข้าถึงได้จาก http://www.oae.go.th/download/document_tendency/journalofecon2558.pdf  
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 อุตสาหกรรมอื่น ๆ มีการใช้ยางพาราลดลงจาก 34,565 ตัน ในปี 2553 เหลือ 27,029 ตัน ในปี 2557 
(ลดลงร้อยละ 5.82 ต่อปี) 

ตำรำงที่ 6.2 ปริมาณการใช้ยางพาราภายในประเทศจ าแนกตามอุตสาหกรรม 
(ตัน) 

ปี ยำงล้อ ถุงมือยำง ยำงยืด ยำงรัดของ อื่นๆ รวม 
2553 315,244 49,663 46,064 13,101 34,565 458,637 
2554 313,821 67,413 66,054 10,954 28,503 486,745 
2555 339,612 66,381 67,078 10,032 21,949 505,052 
2556 343,984 69,645 66,603 14,815 25,581 520,628 
2557 363,390 73,570 70,360 15,650 27,029 550,000 
ร้อยละ 3.83 5.83 8.93 6.80 -5.82 4.40 

ที่มำ: สถานการณ์สินค้าเกษตรที่ส าคัญและแนวโน้ม ปี 2558, ส านักวิจัยเศรษฐกิจการเกษตร ส านักงานเศรษฐกิจการเกษตร 
 

ตำรำงที่ 6.3 ปริมาณการใช้ยางพาราภายในประเทศจ าแนกตามชนิดของยาง 
(ตัน) 

ปี ยำงแผ่นรมควัน ยำงแท่ง น  ำยำงข้น อื่นๆ รวม 
2553 119,693 140,759 115,205 82,980 458,637 
2554 109,337 147,683 159,958 69,767 486,745 
2555 127,453 164,774 134,394 78,785 505,052 
2556 146,301 169,184 130,394 74,749 520,628 
2557 154,550 178,730 137,750 78,966 550,000 
ร้อยละ 8.36 6.33 1.54 -0.30 4.40 

ที่มำ: สถานการณ์สินค้าเกษตรที่ส าคัญและแนวโน้ม ปี 2558, ส านักวิจัยเศรษฐกิจการเกษตร ส านักงานเศรษฐกิจการเกษตร 
 
ส าหรับรูปแบบของยางพาราที่มีการบริโภคภายในประเทศเรียงตามล าดับจากมากไปหาน้อย (แสดงในตารางที่ 

6.3) ได้แก่ ยางแท่ง (ร้อยละ 32.5 ของปริมาณความต้องการในปี 2557) แผ่นรมควัน (ร้อยละ 28.1 ของปริมาณความ
ต้องการในปี 2557) น้ ายางข้น (ร้อยละ 25.1 ของปริมาณความต้องการในปี 2557) และยางประเภทอื่นๆ (ร้อยละ 
14.3 ของปริมาณความต้องการในปี 2557) อย่างไรก็ตาม ลูกค้าภายในประเทศมีความต้องการยางพารา เพียงร้อยละ 
13.1 ของปริมาณการผลิตยางพารารวมทั้งหมดของประเทศในปี 2557 

2.2 กลุ่มลูกค้ำจำกต่ำงประเทศ (Foreign Customers) ประกอบด้วยประเทศคู่ค้าหลักที่ส าคัญ ได้แก่ จีน 
มาเลเซีย ญี่ปุ่น และสหรัฐอเมริกา (แสดงในตารางที่ 6.4 และ 6.5) ดังนี้  

 จีนมีแนวโน้มของการน าเข้ายางพารา ที่เพิ่มขึ้นจาก 1.12 ล้านตัน ในปี 2553 เป็น 2.22 ล้านตัน ในปี 
2557 (เพิ่มขึ้นร้อยละ 20.16 ต่อปี)  

 มาเลเซีย น าเข้ายางพาราจากไทยเพิ่มขึ้นจาก 0.44 ล้านตัน ในปี 2553 เป็น 0.45 ล้านตันในปี 2557 
(เพิ่มขึ้นร้อยละ 2.94 ต่อปี)  

 ญี่ปุ่นมีแนวโน้มน าเข้ายางพาราจากไทยลดลงจาก 0.34 ล้านตัน ในปี 2553 เหลือ 0.26 ล้านตัน ในปี 
2557 (ลดลงร้อยละ 6.72 ต่อปี) 

 สหรัฐอเมริกาน าเข้ายางพาราจากไทยลดลงจากปริมาณ 0.17 ล้านตัน ในปี 2553 เหลือ 0.15 ล้านตัน 
ในปี 2557 (ลดลงร้อยละ 5.70 ต่อปี) 
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ตำรำงที่ 6.4 ปริมาณการส่งออกยางพาราไทยจ าแนกตามประเทศคู่ค้า 
       (ล้านตัน) 

ปี จีน มำเลเซีย ญี่ปุ่น สหรัฐอเมริกำ อื่นๆ รวม 

2553 1.12 0.44 0.34 0.17 0.77 2.84 
2554 1.34 0.36 0.34 0.21 0.81 3.06 
2555 1.68 0.38 0.29 0.18 0.74 3.27 
2556 2.14 0.46 0.29 0.15 0.78 3.82 
2557 2.22 0.45 0.26 0.15 0.72 3.80 
ร้อยละ 20.16 2.94 -6.72 -5.70 -1.71 8.37 

ที่มำ: กรมศุลกากร 
 

ตำรำงที่ 6.5 ปริมาณการส่งออกยางพาราไทยจ าแนกตามชนิดของยางพารา 
(ล้านตัน) 

ปี ยำงแผ่นรมวัน ยำงแท่ง น  ำยำงข้น ยำงคอมพำวน์ อื่นๆ รวม 
2553 0.69 0.93 0.54 0.47 0.21 2.84 
2554 0.75 1.22 0.53 0.42 0.14 3.06 
2555 0.66 1.29 0.57 0.65 0.10 3.27 
2556 0.81 1.47 0.62 0.81 0.11 3.82 
2557 0.90 1.40 0.65 0.65 0.20 3.80 
ร้อยละ 6.27 10.57 5.42 13.94 -3.33 8.37 

ที่มำ: กรมศุลกากร 
โดยสินค้ายางพาราที่ส่งออกจะอยู่ในรูปของ ยางแท่ง และยางคอมพาวน์ ซึ่งมีอัตราการเจริญเติบโตโดยเฉลี่ย

สูงถึงร้อยละ 10.57 และ 13.94 ในช่วงตั้งแต่ปี 2553 – 2557 รองลงมา คือ ยางแผ่นรมควันที่มีราคาสูงกว่ายางแท่ง 
และยางคอมพาวน์ และ น้ ายางซึ่งมีอัตราการเจริญเติบโตโดยเฉลี่ยอยู่ที่ร้อยละ 6.27 และ 5.42 ในช่วงเวลาเดียวกัน 
โดยอัตราการเจริญเติบโตดังกล่าวมาจาก อัตราการขยายตัวที่เพิ่มขึ้นของอุตสาหกรรมรถยนต์ และยางรถยนต์ใน
ประเทศจีน และอินเดีย ทั้งนี้การส่งออกอยู่ที่ประมาณร้อยละ 80 ของก าลังการผลิตทั้งหมด 

จากข้อมูลข้างต้น แสดงภาพที่ชัดเจนว่า อุตสาหกรรมยางพาราต้นน้ า และกลางน้ าของไทยต้องพึ่งพิงตลาด
ต่างประเทศเป็นหลัก จึงไม่น่าแปลกใจว่า ราคาขายที่ตกต่ ามาจากระบบเศรษฐกิจโลกที่อยู่ในช่วงขาลง ประกอบกับ นโยบาย
ของประเทศคู่ค้าที่ส าคัญอย่างจีน ที่ต้องการลดการพึ่งพิงการน าเข้าวัตถุดิบประเภทยางพาราจากต่างประเทศ โดยจีนพยายาม
ส่งเสริมให้มีการขยายการลงทุนปลูกยางในประเทศกัมพูชา ลาว พม่า และ เวียดนาม (CLMV) ท าให้พื้นที่ปลูกยางใน CLMV 
เพิ่มขึ้นปีละประมาณ 1 ล้านไร่ ส่งผลให้ผลผลิตยางของโลกเพิ่มขึ้นมากในปัจจุบัน ซึ่งถือเป็นปัจจัยหลักที่ท าให้อุปทานของ
ยางพาราล้นตลาด 

ดังนั้น เพื่อแก้ไขปัญหาดังกล่าว สิ่งที่ภาคอุตสาหกรรม ทั้งในระดับมหภาค และระดับจุลภาคจะต้องมีการปรับตัว 
ประกอบด้วย 

 การเพิ่มปริมาณความต้องการใช้ยางภายในประเทศ โดยการส่งเสริมให้มีการเพิ่มการลงทุนในอุตสาหกรรมแปร
รูปยางขั้นต้นให้เป็นผลิตภัณฑ์ยางที่มีมูลค่าเพิ่ม และลดสต๊อกของยางพาราในปัจจุบัน ยกตัวอย่างเช่น การใช้
ยางธรรมชาติผสมยางมะตอยลาดถนน ยางรองคอสะพาน ยางกันชนหรือยางกันกระแทก เขื่อน/ฝายยาง ยาง
กันน้ าซึม (Water Stop) แผ่นยางปูอ่างเก็บน้ า แผ่นยางเชื่อมรอยต่อสะพาน ยางคั่นรอยต่อคอนกรีต ลู่วิ่ง ยาง
ปูพ้ืน (Rubber Block) พรมยางปูพ้ืน (Rubber Floor Mat) ถุงมือยาง ฯลฯ 
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 ส่งเสริมงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนานวัตกรรมใหม่ที่เกี่ยวข้องกับยางพารา โดยต้องอาศัยการสนับสนุน 
และความร่วมมือระหว่างภาคการศึกษา ภาคเอกชน และภาครัฐบาล 

 การลดพื้นที่ปลูกยาง โดยการรณรงค์ให้มีการโค่นต้นยางที่มีอายุมากกว่า 25 ปี ควบคู่ไปกับการให้ความรู้แก่
เกษตรกรชาวสวนยางเกี่ยวกับ การปรับเปลี่ยนไปปลูกพืชชนิดอื่นที่ให้ผลตอบแทนมากกว่าการท าสวนยาง ซึ่ง
ได้แก่ ปาล์มน้ ามัน มันส าปะหลัง อ้อย ฯลฯ เพื่อลดปริมาณอุปทานยางพาราในระยะยาว อย่างไรก็ตาม การ
ปรับเปลี่ยนดังกล่าว จะต้องค านึงถึงปัจจัยแวดล้อม ทั้งทางด้าน สภาพภูมิศาสตร์ วิถีชีวิต ระดับความรู้ของ
เกษตรกรในพื้นที่ ราคา แหล่งรับซื้อผลผลิต ต้นทุนการผลิต ระยะเวลาการคืนทุนของพืชที่จะปลูกทดแทน 
ฯลฯ  

เนื่องจาก แนวทางส่วนใหญ่จะมุ่งเน้นไปที่การปรับเปลี่ยนโครงสร้างทางด้านอุปทาน (Supply – Side Policies) ซึ่ง
เป็นมาตรการระยะยาว ดังนั้น ในระยะสั้นถึงปานกลาง ภาครัฐยังคงมีบทบาทส าคัญในส่วนของการช่วยเหลือเกษตรกรที่ยัง
ประสบความเดือดร้อน ในรูปของเงินช่วยเหลือ การประกันราคาผลผลิต โครงการมูลภัณฑ์กันชน (Buffer Fund) การให้เงิน
ชดเชยถ้าเกษตรกรหันไปปลูกพืชชนิดอื่น ฯลฯ รวมทั้ง การหาตลาดใหม่ส าหรับยางพาราทั้งในรูปของสินค้าขั้นต้น ขั้นกลาง 
และตลาดใหม่ส าหรับผลิตภัณฑ์ยางพาราที่มีการแปรรูปแล้ว    
 
3. ลูกค้ำสัมพันธ์ (Customer Relationship) 

การบริหารลูกค้าสัมพันธ์ (Customer Relationship Management: CRM) มีเป้าหมายหลักอยู่ที่การท าให้ลูกค้ามี
ความจงรักภักดีต่อสินค้าและบริการ ทั้งนี้ CRM เป็นแนวคิดที่มองว่า ธุรกิจไม่เพียงแต่จะต้องให้ความส าคัญกับลูกค้า แต่ต้อง
มองความสัมพันธ์ระหว่าง ธุรกิจ – ลูกค้า ว่าเปรียบเสมือนทรัพย์สินของธุรกิจ โดยความสัมพันธ์ที่ดีจะน ามาซึ่งรายรับ และการ
เจริญเติบโตของธุรกิจ  

แนวคิดของ CRM สามารถน ามาปรับใช้กับอุตสาหกรรมยางพาราของประเทศไทยได้ โดยมีเป้าหมายหลัก อยู่ท่ีการท า
ให้ลูกค้าเกิดความจงรักภักดีต่อสินค้าไทย ดังนี้ 

3.1 กำรสร้ำงควำมนิยมในสินค้ำไทย 

 การสร้างผลิตภัณฑ์ยางในระดับท้องถิ่น เพื่อสร้างอัตลักษณ์ให้กับผลิตภัณฑ์ยางของประเทศไทย ทั้งนี้ ต้อง
มุ่งเน้นไปที่คุณภาพของผลิตภัณฑ์ที่มีความโดดเด่น และเป็นที่ต้องการของตลาด รวมทั้งการถ่ายทอด
เทคโนโลยีการผลิตไปสู่ท้องถิ่น เพื่อให้เกษตรกรสามารถผลิตสินค้าที่มีอยู่เดิมได้ตามมาตรฐาน และเป็นที่
ยอมรับ 

 การจัดตั้งศูนย์ส่งเสริมภาพลักษณ์ของผลิตภัณฑ์ยางพาราไทย ซึ่ งท าหน้าที่ในการเผยแพร่ประชาสัมพันธ์ถึง
ลักษณะเด่นของผลิตภัณฑ์จากยางพาราของไทย อาทิ ประสิทธิภาพในการผลิต ความน่าเช่ือถือในเรื่อง
คุณภาพ ฯลฯ 

3.2 กำรสร้ำงควำมสัมพันธ์กับประเทศคู่ค้ำหลัก 

 การจัดตั้งกลุ่มตัวแทนของเกษตรกรในรูปของสหกรณ์ เพื่อสร้างอ านาจการต่อรองในเรื่องของราคาอย่างทั่วถึง 
โดยสหกรณ์สามารถท าหน้าที่เป็นตัวแทนของกลุ่มเกษตรกรในพื้นที่ ในการค้าผลิตภัณฑ์ยางพารา กับกลุ่ม
ลูกค้าในประเทศ และลูกค้าในต่างประเทศ ทั้งนี้เพื่อหลีกเลี่ยงการเข้ามาแสวงหาผลประโยชน์โดยคนกลาง ซึ่ง
จะท าให้เกษตรกรไม่ได้ค่าตอบแทนอย่างเต็มเม็ดเต็มหน่วย 
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 เพื่อให้การด าเนินงานของสหกรณ์มีประสิทธิภาพ การให้ความรู้แก่เจ้าหน้าที่ของสหกรณ์ ทั้งในเรื่องของภาษา 
กฎหมายการค้า ช่องทางการตลาด และโอกาสทางการค้า ถือเป็นเรื่องที่จ าเป็น โดยมุ่งเน้นไปที่การท าให้
สหกรณ์สามารถยืนอยู่ได้บนขาของตนเอง 

 การจัดให้มีเทคโนโลยีที่เพิ่มช่องทางให้สหกรณ์สามารถติดต่อกับธุรกิจภายในประเทศ และต่างประเทศซึ่งเป็น
ลูกค้าได้อย่างสะดวก รวมทั้ง การจัดให้มีเทคโนโลยีที่ช่วยในการประมวลผลฐานข้อมูล และการจัดล าดับ
ความส าคัญของลูกค้า 

4. กำรสร้ำงเครือข่ำยเชิงพำณิชย์ (Commercialize Network) 

นอกเหนือจากการสร้างเครือข่ายธุรกิจ ส าหรับการสร้างมูลค่าให้กับผลิตภัณฑ์ยางพาราแล้ว อุตสาหกรรมยางพารา
ไทยยังต้องมีการสร้างเครือข่ายความร่วมมือระหว่างธุรกิจกับธุรกิจอื่นๆ หรือบุคคลภายนอก ในการด าเนินการทางการค้าของ
ธุรกิจทั้งหมด ดังนี้  

 การชี้แจงระหว่างหน่วยงานภาครัฐของไทย และหน่วยงานท่ีรับผิดชอบในอุตสาหกรรมยางของประเทศคู่ค้าถึง
ผลกระทบของการด าเนินนโยบายที่มีต่อระดับราคายางพารา เพื่อให้ประเทศคู่ค้าได้เข้าใจถึง ผลกระทบที่มีต่อ
เกษตรกร 

 การสร้างความร่วมมือกับหน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้องในต่างประเทศ เช่น หน่วยงานกงสุล ทูตพาณิชย์ ฯลฯ 
ในการเพิ่มปริมาณการส่งออก และการหาตลาดใหม่ให้กับผลิตภัณฑ์ยางพาราของไทย 

 การลดขั้นตอนการส่งออก และการอ านวยความสะดวกในการส่งออกด้วยบริการแบบจุดเดียว (One Stop 
Service) ทั้งนี้เพื่อลดต้นทุนในการส่งออก และเพิ่มประสิทธิภาพในการแข่งขั้นให้กับผลิตภัณฑ์ยางของไทย 

 การพัฒนาตลาดกลางยางพารา และตลาดประมูลยางพารา ให้เป็นสื่อกลางในการเช่ือมโยงเกษตรกร และ
อุตสาหกรรมที่ต้องการใช้ยางพาราเป็นวัตถุดิบ โดยตลาดกลางนอกจากจะท าหน้าที่เป็นสถานที่ซื้อขาย ยังท า
การคัดคุณภาพของผลิตภัณฑ์ยางพารา อย่างไรก็ตาม ราคาซื้อขายควรจะเป็นราคาที่ตลาดเป็นผู้ก าหนด และ
ไม่ควรจะมีคนกลางเข้ามาเกี่ยวข้องในกระบวนการ 

 การเพิ่มประสิทธิภาพในการพยากรณ์การเคลื่อนไหวของราคายางพารา การรับรู้ข้อมูลข่าวสารยางพารา และ
การมีสัญญาณเตือนล่วงหน้าเมื่อมีเหตุการณ์ผิดปกติเกิดขึ้น 

5. คุณค่ำจำกผลประโยชน์ร่วม (Value Configurations) 

เป็นการค านึงถึงการจัดสรรทรัพยากรของธุรกิจ เช่น ท่ีดิน อาคาร เครื่องจักร อุปกรณ์ บุคลากร รวมไปถึงกิจกรรมใน
การด าเนินการต่างๆของธุรกิจอย่างมีประสิทธิภาพ โดยมีวัตถุประสงค์อยู่ที่การสร้างคุณค่าของสินค้า และบริการให้เป็นที่
ยอมรับของลูกค้า โดยในจังหวัดสงขลาได้รับการส่งเสริมเพื่อผลักดันการพัฒนาผลิตผลิตภัณฑ์ยางพารากลางน้ าและปลายน้ า
จากภาครัฐอย่างชัดเจน โดยมีโครงการนิคมอุตสาหกรรมภาคใต้ที่มีพ้ืนท่ีทั้งหมด 3.8 ล้านตารางเมตร ที่เหมาะสมต่อการลงทุน
และประกอบธุรกิจเพราะอยู่ใกล้กับสนามบินและท่าเรือน้ าลึกสงขลา รวมถึงห่างจากชายแดนมาเลเซียด้วยระยะเวลาเดินทาง
ไม่ถึง 1 ช่ัวโมง ก็จะถึงด่านสะเดาและปาดังเบซาร์ซึ่งเป็นประตูการค้าชายแดนส าคัญทางภาคใต้ของไทยรวมถึงมีนโยบายจาก
ทางภาครัฐในการที่จะให้โครงการนิคมอุตสาหกรรมภาคใต้นี้เป็นนิคมฯที่เป็นแหล่งผลิตผลิตภัณฑ์ยางพารา โดยพื้นที่นิคมฯ 
ส่วนใหญ่ (เฟส 1-2) ได้พัฒนาแล้วเสร็จและมีโรงงานอุตสาหกรรมต่างๆ เช่น วัสดุก่อสร้าง และยางรถยนต์ตั้งอยู่เต็มพื้นท่ีแล้ว 
ส าหรับพื้นที่คงเหลือ อยู่ระหว่างการพัฒนาได้แก่พื้นที่เพื่อรองรับอุตสาหกรรมช้ันดี (Premium Industry) และพื้นที่เพื่อ
รองรับโครงการ Rubber City ขนาด 1.25 ล้านตารางเมตร ท้ังนี้ การพัฒนาโครงการ Rubber City จะด าเนินการแล้วเสร็จ
ภายในปี 2017 
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การพัฒนาพื้นที่ เฟส 2/2 และ 3 ได้แบ่งพื้นที่โซนกิจกรรมออกเป็น พื้นที่อุตสาหกรรมช้ันดี (Premium Industrial 
Zone) และพื้นที่อุตสาหกรรมทั่วไป (General Industrial Zone) ประกอบด้วย อุตสาหกรรมยางขั้นกลางน้ า (Midstream) 
ขั้นปลายน้ า (Downstream) และพื้นที่กิจกรรมการค้าและพาณิชยกรรมที่เกี่ยวเนื่อง (Commercial Zone) นอกจากนี้ ทาง
นิคมฯยังได้จัดเตรียมสิ่งอ านวยความสะดวก ระบบสาธารณูปโภค และสาธารณูปการ ส าหรับรองรับกิจกรรมในพื้นที่ เช่น 
ระบบโครงข่ายถนนและการสัญจรภายในโครงการ ซึ่งออกแบบวัสดุปูพื้นผิวถนนให้มียางพาราเป็นส่วนผสม ระบบไฟฟ้าที่
สามารถใช้ได้ไม่น้อยกว่า 60 kva /ไร่ ระบบประปา อ่างเก็บน้ าขนาด 2,000,000 ลบ.ม. ระบบบ าบัดน้ าเสีย รวมไปถึงระบบ
การสื่อสารและระบบอินเตอร์เน็ตความเร็วสูงท่ีครอบคลุมมากกว่า 2,000 กว่าคู่สาย 

โครงการ Rubber City ของไทยมีอุตสาหกรรมเป้าหมายที่รองรับอุตสาหกรรมยางขั้นกลาง (Midstream) และ ขั้น
ปลาย (Downstream) เช่น ยางคอมปาวด์ ยางรถยนต์ ถุงมือยาง โดยมีความร่วมมือกับหน่วยงานอ านวยความสะดวกส าหรับ
การประกอบอุตสาหกรรมยางต่างๆ นักลงทุนใน Rubber City จะได้รับสิทธิประโยชน์สูงสุดตามกฏหมาย กนอ. และ BOI 
แบ่งเป็นสิทธิประโยชน์ทั่วไป (Basic Privileges) ได้แก่ สิทธิในการถือครองกรรมสิทธิ์ที่ดิน การส่งเงินตราต่างประเทศออก
นอกประเทศ การน าผู้เช่ียวชาญ ช่างฝีมือ และครอบครัวเข้ามาอยู่และท างานในประเทศตามระยะเวลาที่ก าหนด และการ
บริการแบบเบ็ดเสร็จครบวงจร ส่วนสิทธิประโยชน์พิเศษ (Extra Privileges) ได้แก่ การได้รับยกเว้นค่าธรรมเนียม อากรขาเข้า
และขาออก ภาษีมูลค่าเพิ่ม ภาษีสรรพสามิต ส าหรับเครื่องจักรและวัตถุดิบ พร้อมท้ังยังได้รับยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคลสูงสุด 
8 ปี และได้รับการยกเว้นภาษีเงินได้ลงครึ่งหนึ่งจากจ านวนเต็มของอัตราภาษีเงินได้ที่ต้องช าระถัดไปอีก 5 ปี 

ในส่วนของการด าเนินการต่างๆ ที่เกี่ยวข้องกับยางพารามีหน่วยงานที่รับผิดชอบโดยตรงคือ ส านักงานกองทุน
สงเคราะห์การท าสวนยาง (สกย.) องค์การสวนยาง (อสย.) และสถาบันวิจัยยาง ที่มีองค์ความรู้เกี่ยวกับการก่อสร้าง การพัฒนา
เครื่องมือเครื่องจักร รวมถึงประสิทธิภาพในการผลิตผลิตภัณฑ์ยางพาราที่สามารถให้ความรู้กับเกษตรกรและผู้ประกอบการได้  
นอกจากนี้อาจจะมีหน่วยงานอื่นๆ ที่ร่วมด าเนินการทั้งภาครัฐและเอกชน เช่น กระทรวงอุตสาหกรรม กระทรวงวิทยาศาสตร์
และเทคโนโลยีหน่วยวิจัยในมหาวิทยาลัย เป็นต้น  ในปี พ.ศ. 2558 ได้มีการประกาศตั้ง การยางแห่งประเทศไทย (กยท.) ที่
รวม สกย. อสย. และ สถาบันวิจัยยางเข้าด้วยกัน เพื่อ โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อเป็นองค์กรกลางรับผิดชอบดูแลการบริหาร
จัดการยางพาราของประเทศทั้งระบบอย่างครบวงจร บริหารจัดการเกี่ยวกับการเงินกองทุนพัฒนายางพารา ตลอดจนส่งเสริม
และสนับสนุนให้ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางอุตสาหกรรมผลิตภัณฑ์ยางพารา จัดให้มีการศึกษาวิเคราะห์ วิจัย พัฒนาและ
เผยแพร่ข้อมูลและสารสนเทศเกี่ยวกับยางพารา ส่งเสริม สนับสนุน และให้ ความช่วยเหลือเกษตรกรชาวสวนยางและผู้
ประกอบกิจการยาง ด้านวิชาการ การเงิน การผลิต การแปรรูป การอุตสาหกรรม การตลาด การประกอบธุรกิจ และการ
ด าเนินการอื่นที่เกี่ยวข้อง เพื่อยกระดับรายได้และคุณภาพชีวิตให้ดีขึ้น ซึ่งถือว่าเป็นนิมิตหมายอันดีที่จะท าให้มีโอกาสที่จะสร้าง
คุณค่าจากผลประโยชน์ร่วมให้กับเกษตรกรชาวสวนยางและผู้ประกอบการได้ดีขึ้น เพราะที่ผ่านมา บทบาทของหน่วยงาน
สถาบันวิจัยยางในพื้นที่หลักๆคือการตรวจคุณภาพยางเพื่อออกเอกสารประกอบการส่งออก ท าในส่วนของการให้ความรู้และ
ท าการวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑ์ยางจะอยู่ในกรุงเทพมหานครซึ่งห่างไกลพื้นที่จังหวัดสงขลาและจังหวัดอื่นๆในภาคใต้ 

อย่างไรก็ตามที่จากการลงพื้นที่ พบว่าพื้นที่นิคมฯ อาจจะยังไม่เพียงพอที่จะรองรับอุตสาหกรรมยางพารากลางน้ าและ
ปลายน้ าเนื่องจากพ้ืนท่ียังมีจ ากัดและอุตสาหกรรมยางพารามีความต้องการใช้น้ าเป็นปริมาณมาก นี่ก็จะเป็นโจทย์ที่ทางนิคมฯ
และทางภาครัฐต้องมีการหาแนวทางเพื่อรองรับต่อไป ในอีกส่วนหนึ่งคือความสะดวกของเส้นทางในการขนส่งจากนิคมฯไปสู่
ด่านสะเดาและท่าเรือ ถนนเข้าออกทางนิคมจากนิคมไปสู่ถนนสายหลักยังเป็นถนนสองเลนที่ยังต้องได้รับการพัฒนา เนื่องจาก
เส้นทางบางส่วนอาจจะไม่เหมาะสมกับการรองรับรถบรรทุก อีกทั้งท่าเรือสงขลายังต้องได้รับการพัฒนาให้สามารถรองรับเรือ
สินค้าขนาดใหญ่ หรือ การพัฒนาท่าเรือน้ าลึกอีกแห่งขึ้นมาเพื่อรองรับการน าเข้าและส่งออกสินค้าทางเรือในภาคใต้ต่อไป 
 
6. ควำมสำมำรถหลัก (Core Capabilities) 

สิ่งที่ต้องค านึงถึงในการสร้างแบบจ าลองทางธุรกิจอีกประการหนึ่ง คือ ความสามารถหลัก (Core Capabilities) ของ
ธุรกิจ ซึ่งหมายถึง ความรู้สั่งสมที่ได้จากการท าธุรกิจ โดยเฉพาะในเรื่องของการจัดการ และการสร้างความแตกต่างหลากหลาย
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ให้แก่ผลิตภัณฑ์ รวมไปถึง ทักษะ และความหลากหลายทางด้านเทคโนโลยีการผลิต ทั้งนี้การประยุกต์ใช้ความสามารถหลัก ใน
ส่วนที่เกี่ยวข้องกับ การวางกลยุทธ์ การปรับตัว และการตัดสินใจจะช่วยให้ธุรกิจสามารถสร้างความแตกต่าง และแข่งขันกับ
คู่แข่งได้ นอกจากการเป็นผู้ส่งออกยางพารารายใหญ่ของโลกแล้ว ประเทศไทยยังมีสภาวะแวดล้อมด้านต่างๆที่เหมาะสมต่ อ
การลงทุน เช่น การมีวัตถุดิบทรัพยากรที่อุดมสมบูรณ์ การมีแรงงานสนับสนุน รวมทั้งการสนับสนุนทางด้านการเงิน เป็นต้น 

 โครงสร้างพื้นฐาน  
ในจังหวัดสงขลามีโครงสร้างพื้นฐานทั้งการคมนาคมขนส่ง ไฟฟ้า น้ าประปา โทรศัพท์พื้นฐาน โทรศัพท์มือถือ และ

บริการติดต่อผ่านเครือข่ายอินเตอร์เน็ต กระจายครอบคลุมในเกือบทุกพื้นที่ แต่ขีดความสามารถในด้านดังกล่าวเมื่อเทียบกับ
ประเทศอื่น ๆ โดยเฉพาะกับประเทศคู่แข่งในอุตสาหกรรมยางพาราที่ส าคัญอย่างมาเลเซียกลับลดลงอย่างต่อเนื่องมาตั้งแต่ปี  
พ.ศ. 2551 โดยเฉพาะโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมขนส่งของไทยเมื่อเทียบกับมาเลเซียโดยอาศัยตัวช้ีวัดด้านการขนส่ง
และโลจิสติกส์ที่สาคัญมาเปรียบ พบว่า ประสิทธิภาพทางโลจิสติกสป์ระเทศไทย ซึ่งเห็นได้จากดัชนีความสามารถในการแข่งขนั
ด้านโลจิสติกส์ของไทย มีค่าเท่ากับ 3.18 ต่ ากว่าของมาเลเซียที่มีค่าเท่ากับ 3.49 ซึ่งสอดคล้องกับต้นทุนการส่งออก-น าเข้าของ
ไทยท่ีมากกว่าของมาเลเซียถึง 129 ดอลลาร์สหรัฐฯ/ตู้คอนเทนเนอร์ และ 311 ดอลลาร์สหรัฐฯ/ตู้คอนเทนเนอร์ ตามล าดับ  

 วัตถุดิบ  
ประเทศไทยสามารถผลติยางธรรมชาติได้มากท่ีสดุในโลก โดยเน้นการผลิตยางแผน่รมควันและน้ ายางข้นเป็นหลกั และ

ยังมีการน าเข้ายางธรรมชาติซึ่งเป็นวัตถุดิบขั้นกลางเพื่อใช้ในการผลิตผลิตภัณฑ์ยางภายในประเทศ วัตถุดิบที่น าเข้ามายัง
ประเทศไทย ได้แก่ ยางแผ่น ยางแท่ง และน้ ายางข้น แต่มีจ านวนไม่มากนัก ดังนั้นประเทศไทยมีความพร้อมในส่วนของ
ปริมาณวัตถุดิบ หากแต่คุณภาพของวัตถุดิบนั้นแปรผันตามแหล่งการกรีดและแปรรปู ยังมีเกษตรกรชาวสวนยางไม่น้อยที่มีการ
แปรรูปในแบบเดิมๆท าให้คุณภาพของผลิตภัณฑ์ยางท่ีได้ไม่คงท่ี ส่งผลให้บางครั้งขายไม่ได้ราคาเท่าที่ควร 

 แรงงาน  
ประเทศไทยมีประชากรประมาณ 65 ล้านคน ส่วนอัตราการจ้างงานภาคอุตสาหกรรมของไทยประมาณ 5.3 ล้านคน 

โดยมีอัตราค่าแรงเท่ากับ 300 บาท/วัน แรงงานในอุตสาหกรรมยางพาราและผลิตภัณฑ์ของไทยในนั้นมักมีทักษะและ
ประสบการณ์สูง การผลิตส่วนใหญ่จึงมุ่งเน้นไปในการผลิตผลิตภัณฑ์ขั้นพื้นฐานและขั้นกลาง แต่ถึงแม้ว่าแรงงานใน
อุตสาหกรรมยางพาราของไทยจะมีระดับการศึกษาดี (ตั้งแต่ประกาศนียบัตรจนถึงปริญญาตรี) สามารถพัฒนาทักษะในการใช้
เทคโนโลยีการผลิตได้ดี แต่ยังไม่สามารถพัฒนาผลิตภัณฑ์ยางใหม่เพื่อเพิ่มมูลค่าให้สูงขึ้น เนื่องจากแรงงานที่จบการศึกษาด้าน
ยางในประเทศยังมีน้อย ท าให้ขาดการพัฒนาในอุตสาหกรรมยางปลายน้ าของประเทศ 

 ความรู้และเทคโนโลยี  
ประสิทธิภาพของการผลิตของไทยยังที่ได้ยังต่ ากว่าประเทศมาเลเซียที่เป็นคู่แข่งที่ส าคัญ เนื่องการลงทุนในด้านการ

วิจัยและพัฒนาเกี่ยวกับยางพารามีน้อย และยังเป็นการวิจัยและพัฒนาที่แยกเป็นส่วนๆ เป็นไปแบบเดิมๆ ตามแต่นักวิจัยจะมี
แนวคิดในการวิจัยและเสนอหัวข้อวิจัยเพื่อขอทุนและท าการวิจัยที่แยกเป็นเอกเทศ ยังขาดการสร้างแนวทางขับเคลื่อนที่
ชัดเจนเป็นอันหนึ่งอันเดียวกันแล้วท าการส่งเสริมให้มีการวิจัยต่อยอดเพื่ออุตสาหกรรมอย่างชัดเจน ในส่วนท่ีมีความร่วมมือกับ
ภาคอุตสาหกรรมก็จะเป็นในแบบที่เน้นแก้ไขปัญหาเพิ่มประสิทธิภาพการด าเนินงานแบบจ าเพาะเจ าะจงในโรงงาน
อุตสาหกรรมแต่ละแห่งไป และจากการสัมภาษณ์ผู้ประกอบการรายใหญ่พบว่าหลายๆครั้งจะเป็นการขอความร่วมมือจาก
ภาครัฐให้เข้าร่วมโครงการและเมือ่เข้าร่วมโครงการแล้วพบว่าที่ปรึกษาและ/หรือนักวิจัยมอีงค์ความรู้ในเรือ่งของเทคโนโลยกีาร
ผลิตน้อยกว่าผู้ประกอบการ ท าให้ผู้ประกอบการต้องเป็นฝ่ายให้ความรู้กับท่ีปรึกษาและ/หรือนักวิจัย แทนท่ีจะเป็นการเข้ามา
เพื่อพัฒนาเพิ่มประสิทธิภาพการด าเนินงานให้กับผู้ประกอบการ ในขณะที่เกษตรกรและผู้ประกอบการรายย่อยที่ไม่มีองค์
ความรู้และเทคโนโลยีที่ทันสมัยกลับไม่ค่อยมีการพัฒนาอย่างชัดเจน นโยบายจะเป็นเชิงแนวรับให้เกษตรกรเข้าไปขอความ
ช่วยเหลือเสียเป็นส่วนใหญ่ ซึ่งส่งผลให้เกษตรกรชาวสวนยางโดยมากยังไม่สามารถเข้าถึงองค์ความรู้และเทคโนโลยีที่ทันสมัย 
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 เงินทุน  
อุตสาหกรรมยางพารา และผลิตภัณฑ์ของไทยส่วนใหญ่เป็นผู้ประกอบการขนาดเล็กและขนาดกลาง มีบริหารงานแบบ

ครอบครัว ซึ่งมีผลต่อการตัดสินใจปรับปรุงและเปลี่ยนแปลงการใช้เทคโนโลยี และการลงทุนในด้านการวิจัยและพัฒนา 
เนื่องจากการลงทุนในด้านดังกล่าวใช้เงินลงทุนสูงและผู้ประกอบการไม่มีเงินทุนมากเพียงพอ อีกทั้งไม่มีองค์ความรู้ด้านการท า
การตลาดสินค้า ส่วนการสนับสนุนเงินทุนจากภาครัฐส่วนใหญ่จะเน้นไปในอุตสาหกรรมต้นน้ าไม่ได้เน้นในการลงทุนเพื่อเป็น
ผู้ผลิตในอุตสาหกรรมกลางน้ าหรือปลายน้ า 

 ความหลากหลายด้านเทคโนโลยี 
อุตสาหกรรมสนับสนุนของอุตสาหกรรมยางพารามีส่วนใหญ่จะเป็นอุตสาหกรรมที่เกี่ยวกับเครื่องจักรกลและเทคโนโลยี 

ได้แก่ อุตสาหกรรมเครื่องจักรกล เช่น เครื่องบดผสม เครื่องผสมภายใน เครื่องรีดยาง เครื่องรีดขั้นรูป เครื่องอัด อุปกรณ์ขึ้นรปู 
เครื่องมือทดสอบคุณภาพมาตรฐานยาง และเครื่องผลิตยางล้อยานยนต์ อุตสาหกรรมแม่พิมพ์ (ใช้ในอุตสาหกรรมผลิตภัณฑ์
ยางล้อรถยนต์) อุตสาหกรรมสารเคมีและสี เป็นต้น ส าหรับเครื่องจักรและอุปกรณ์ที่ใช้ในอุตสาหกรรมยางพาราของไทย แม้จะ
มีการผลิตเครื่องจักรและอุปกรณ์ขึ้นมาใช้บ้างแต่ก็เป็นแบบง่ายไม่ซับซ้อน เครื่องจักรและอุปกรณ์ส่วนใหญ่จะน าเข้ามาจาก
ต่างประเทศ ได้แก่ สหรัฐ เยอรมัน ญี่ปุ่น ไต้หวัน และจีน โดยการน าเข้ามาส่วนใหญจ่ะขึ้นอยู่กับขนาดของธุรกิจและเงินทุน ใน
การเปลี่ยนแปลงเครื่องจักร ส าหรับการเปลี่ยนแปลงเครื่องจักรและอุปกรณ์ในอุตสาหกรรมยางของไทยส่วนใหญ่
ผู้ประกอบการจะท าการสั่งซื้อล่วงหน้า จึงไม่ค่อยประสบปัญหาการขาดแคลนเครื่องจักร แต่ปัญหาที่เกิดขึ้นส่วนใหญ่จะเกิด
จากการซ่อมบ ารุง เนื่องจากแรงงานท่ีมีความเช่ียวชาญในด้านดังกล่าวยังมีจ ากัด 

 การแข่งขันและกลยุทธ์ของธุรกิจ  
อุตสาหกรรมมีความศักยภาพการผลิตและการส่งออก ยางแปรรูปเบื้องต้นที่มีคุณภาพและมีความหลากหลายตาม

ความต้องการของตลาด แต่ในส่วนของอุตสาหกรรมผลิตภัณฑ์ยางผู้ประกอบการไทยเริ่ มมีการพัฒนาการผลิตผลิตภัณฑ์ยาง
ชนิดใหม่ ๆ มากขึ้น แต่ยังน้อยกว่ามาเลเซียที่เป็นคู่แข่งที่ส าคัญของประเทศไทย ในส่วนของจังหวัดสงขลานั้นผู้ประกอบการที่
มีการส่งออกเองมีหลายบริษัทซึ่งเน้นในการหาตลาดในจีนเป็นการขายผลิตภัณฑ์ยางพาราในลักษณะของยางแท่ง ยางคอม
พาวด์เป็นต้น โดยบริษัทขนาดใหญ่ก็จะมีตราสินค้าเป็นของตนเองเพื่อให้ลูกค้ามั่นใจในคุณภาพของผลิตภัณฑ์และใช้กลยุทธ์ใน
การแข่งขันในเรื่องของราคาสินค้า บางครั้งให้เครดิตลูกค้าเป็นระยะเวลานาน หากแต่ก็เป็นการยากเพราะตลาดนี้เป็นตลาด
ของผู้ซื้อ การที่ผู้ประกอบการไทยจะสามารถต่อสู้ในตลาดที่อุปสงค์น้อยกว่าอุปทานนั้น กลยุทธ์ในการแข่งขันของธุรกิจต้อง
เป็นการผลิตสินค้าให้ตามมาตรฐานสากล ต้นทุนอยู่ในระดับที่สามารถแข่งขันได้ (Competitive cost) แล้วมุ่งเน้นใช้กลยุทธ์
การแข่งขันในการสร้างความแตกต่าง (Differentiation) ซึ่งควรจะเป็นการสร้างความแตกต่างทางด้านสินค้าและ/หรือบริการ 
(Product and/or Service Differentiation) เพื่อเป็นการสร้างประสบการณใ์นการด าเนินธุรกิจที่ดีท่ีแตกต่างมีความครบถว้น
ในการให้บริการโดยใช้ประโยชน์ของเครือข่ายพันธมิตรและเครือข่ายการท าธุรกิจและช่องทางการการจายสินค้าที่จะกล่าวถึง
ในหัวข้อต่อไป ซึ่งเป็นกลยุทธ์นี้เป็นกลยุทธ์ที่ทางจังหวัดสงขลาสามารถด าเนินการไปพร้อมๆกับการพัฒนาศักยภาพของ
เกษตรกรชาวสวนยางและผู้ประกอบการได้ หรือ อาจจะมุ่งการสร้างนวัตกรรมใหม่ๆ (Innovation) โดยท าการพัฒนาร่วมกับ
ศูนย์ศูนย์วิจัยและนวัตกรรม การจะเข้าตลาดนานาชาติในขณะนี้แล้วแข่งขันทางด้านราคาอย่างเดียว (Cost leadership) ใน
อุตสาหกรรมนี้จะไม่สามารถสร้างความส าเร็จให้กับผู้ประกอบการได้ 

การส่งเสริมการแข่งขันในตลาดนานาชาตินั้น คณะผู้วิจัยน าเสนอแบบจ าลองผู้มีส่วนได้ส่วนเสียและบทบาทที่ส าคัญดัง
แสดงในแผนภาพที่ 1 ซึ่งประกอบด้วยเสาหลัก 4 ภาคส่วน โดยภาคส่วนแรกที่ส าคัญคือ การยางแห่งประเทศไทย (กยท.) ซึ่ง
ถูกก่อตั้งขึ้นมาโดยมีวัตถุประสงค์เพื่อเป็นองค์กรกลางรับผิดชอบดูแลการบริหารจัดการยางพาราของประเทศทั้งระบบอย่าง
ครบวงจร บริหารจัดการเกี่ยวกับการเงินกองทุนพัฒนายางพารา ตลอดจนส่งเสริมและสนับสนุนให้ประเทศไทยเป็นศูนย์กลาง
อุตสาหกรรมผลิตภัณฑ์ยางพารา จัดให้มีการศึกษาวิเคราะห์ วิจัย พัฒนาและเผยแพร่ข้อมูลและสารสนเทศเกี่ยวกับยางพารา 
ส่งเสริม สนับสนุน และให้ความช่วยเหลือเกษตรกรชาวสวนยางและผู้ประกอบกิจการยาง ด้านวิชาการ การเงิน การผลิต การ
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แปรรูป การอุตสาหกรรม การตลาด การประกอบธุรกิจ และการด าเนินการอื่นที่เกี่ยวข้อง เพื่อยกระดับรายได้และคุณภาพ
ชีวิตให้ดีขึ้น ด าเนินการให้ระดับราคายางพารามีเสถียรภาพ และด าเนินการส่งเสริมและสนับสนุนให้มีการปลูกแทนและการ
ปลูกใหม่ ซึ่งควรมีการจัดตั้งส านักงานของ กยท. ในพื้นที่จังหวัดสงขลาเพื่อเกษตรกรชาวสวนยางและผู้ประกอบการสามารถ
เข้าถึงเพื่อรับความช่วยเหลือและการส่งเสริมได้ง่าย ในขณะเดียวกันเสาหลักที่ 2 คือการเพิ่มบทบาทของภาครัฐอื่นๆในพื้นท่ี
จังหวัดสงขลาเช่น ตลาดกลางยางพารา หน่วยงานที่เกี่ยวของกับการเกษตร สหกรณ์ และอื่นๆ โดยให้มีบทบาทส าคัญในการ
ส่งเสริมเชิงนโยบายและควรเน้นการให้องค์ความรู้กับเกษตรกรและผู้ประกอบการเป็นการด าเนินการเชิงรุก นอกจากนี้เสา
หลักที่ 3 คือ มหาวิทยาลัยทั้งในและนอกพื้นที่ยังควรมีบทบาทที่ส าคัญในการด าเนินการวิจัยและพัฒนารวมถึงการเพิ่ม
ประสิทธิภาพ อีกทั้งเป็นศูนย์กลางในการพัฒนาปรับปรุงประสิทธิภาพการปลูก ผลิต และ ส่งมอบ ซึ่งการด าเนินการของศูนย์ฯ
หากประกอบด้วยเพียงมหาวิทยาลัยเดียวจะไม่ครบถ้วน ควรเป็นเครือข่ายการวิจัยโดยร่วมมหาวิทยาลัยอื่นๆ ที่มีความสามารถ
ในการพัฒนาที่ครบวงจรทั้งทางด้านการปรับปรุงคุณภาพพันธุ์ต้นยาง การปลูก การผลิตน้ ายาง การแปรรูป การจัดเก็บ การ
ขนส่ง การด าเนินงานทางด้านการตลาด เป็นต้น ส่วนเสาหลักท่ี 4 ควรเป็นหน่วยงานเอกชน เช่น บริษทัเอกชนหรือสหกรณ์ทีม่ี
ประสบการณ์ในการท าการค้า ซึ่งบทบาทจะเป็นส่วนของการด าเนินการทางด้านการตลาดและการหาคู่ค้าส่วนนี้เป็นส่วนที่
ส าคัญมาก เหตุเพราะผู้ประกอบการในพื้นที่จะไม่คิดริเริ่มปรับเปลี่ยนหรือพัฒนาสินค้าเนื่องจากไม่มีความช านาญในการ
บริหารธุรกิจและการตลาด ดังนั้นก็ไม่มีแรงจูงใจให้น าองค์ความรู้เกี่ยวการปลูกหรือแปรรูปผลิตภัณฑ์ที่ได้รับมามาด าเนินการ
ต่อ เนื่องจากมีความคิดที่ว่าผลิตมาแล้วก็ไม่สามารถหาลูกค้าได้ ประกอบกับในปัจจุบันเกษตรกรและผู้ประกอบการในพื้นที่มี
ความมั่นใจว่าสินค้าที่ผลิตในขณะนี้ เช่นการผลิตน้ ายาง ยางแผ่นรมควัน และ อ่ืนๆ มีตลาดที่จะขายสินค้าได้แน่นอนและได้รับ
เงินค่าสินค้าอย่างรวดเร็ว ดังนั้นถึงแม้ทางภาครัฐจะมีการส่งเสริมให้เกษตรกรแปรรูปผลิตภัณฑ์ยางให้เป็นผลิตภัณฑ์อื่นแต่
เกษตรกรหรือแม้แต่ผู้ประกอบก็ระบุจากการสัมภาษณ์ว่าท ามาแล้วก็ไม่มีความสามารถที่จะหาตลาดหรือลูกค้าได้ ไม่มีความ
ช านาญทางการสร้างตราสินค้า กระบวนการช าระเงิน กฎระเบียบการน าเข้าส่งออก เป็นต้น เป็นส่วนหนึ่งที่ส่งผลให้นโยบาย
ทางภาครัฐท่ีส่งเสริมที่ผ่านมาก็ไม่ประสบความส าเร็จเท่าที่ควร 

 
 

แผนภำพที ่6.2 แบบจ าลองผู้มสีว่นได้ส่วนเสียและบทบาทในอุตสาหกรรมยางพาราไทย 
 

เมื่อมีการเลือกสินค้าที่จะผลิต ตลาด การบริหารกลุ่มลูกค้าความสามารถในการด าเนินการ ช่องทางการเข้าถึงและการ
กระจายสินค้า ในรูปทางด้านธุรกิจจะขาดการบริหารเครือข่ายความร่วมมือในโซ่อุปทาน (Key Partner) ไปไม่ได้ ซึ่งในการ
บริหารความร่วมมือในโซ่อุปทานจะแยกออกเป็นสองส่วนใหญ่ๆ คือ การสร้างเครือข่ายพันธมิตร (Partner Networkและ การ

•หาตลาดสนิค้า

•หาคูค้่า

•สนบัสนนุเชิงนโยบาย

•ให้ความรู้เชิงรุก

•ศนูย์กลางเครือข่าย
การวิจยัและพฒันา

•ปรับปรุงประสิทธิภาพ

•ศนูย์กลางอตุฯ
ผลติภณัฑ์ยางพารา

•สนบัสนนุเชิงนโยบาย
และแหลง่ทนุ

การยางแหง่
ประเทศไทย

มหาวิทยาลยั
ในพืน้ท่ี

บริษัทเอกชน/
สหกรณ์

ภาครัฐใน
พืน้ท่ี
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สร้างเครือข่ายการท าธุรกิจและช่องทางการกระจายสินค้า (Trade and Distribution Channels โดยจะกล่าวถึงในหัวข้อ
ต่อไป ) ซึ่งท้ังสองส่วนน้ีควรจะอยู่ในพ้ืนการบริการครบวงจรที่เดียวกัน (One Stop Service: OSS)   

7. กำรสร้ำงเครือข่ำยพันธมิตร (Partner Network) 

ธุรกิจจะประสบความส าเร็จได้จะต้องอาศัย เครือข่ายความร่วมมือระหว่างธุรกิจกับธุรกิจอื่น หรือบุคคลภายนอก 
(Partner Network) ที่จ าเป็นในการด าเนินการทั้งหมดส าหรับการสร้างคุณค่าของสินค้าและบริการของธุรกิจ ซึ่งได้แก่ 
ผู้ออกแบบ ผู้ผลิตสินค้า ผู้พัฒนาและวิจัย ฯลฯ ซึ่งเครือข่ายที่น าเสนอแสดงในแผนภาพที่ 6.3 

 
แผนภำพที ่6.3 เครือข่ายพันธมิตรอุตสาหกรรมยางพาราไทย 

 

1. ศูนย์วิจัยและนวัตกรรม (Research and Innovation Center)  

ในปัจจุบันถึงแม้ในสงขลาจะมีศูนย์วิจัยยางอยู่แล้ว หากแต่ฟังก์ชันการท างานนั้นจะท าแค่ในส่วนของการให้องค์
ความรู้เมื่อมีการร้องขอ ท าการตรวจคุณภาพผลิตภัณฑ์ยางเพื่อออกใบรับรองคุณภาพตามกฎหมายให้กับผู้ส่งออก ไม่ได้มีการ
ด าเนินงานในส่วนของการวิจัยและคิดค้นนวัตกรรมใหม่ๆ ดังนั้นแบบจ าลองธุรกิจที่จะท าให้อุตสาหกรรมยางพาราประสบ
ความส าเร็จนั้น ในพื้นที่ของจังหวัดสงขลาควรมีศูนย์วิจัยและนวัตกรรมในพ้ืนท่ี ซึ่งจะประกอบด้วยในส่วนของศูนย์วิจัยยางซึ่ง
เป็นส่วนหนึ่งของ กยท. เพียงอย่างเดียวไม่ได้ จะต้องเป็นการผสมผสานเครือข่ายระหว่าง ศูนย์วิจัยยาง เครือข่ายของ
มหาวิทยาลัยต่างๆที่มีความช านาญในการวิจัย พัฒนา และ เพิ่มประสิทธิภาพในการด าเนินงานเอาไว้เข้าด้วยกัน อาทิเช่น
ความสามารถในการพัฒนาที่ครบวงจรทั้งทางด้านการปรับปรุงคุณภาพต้นยาง การผลิตน้ ายาง การแปรรูป การจัดเก็บ การ
ขนส่ง การด าเนินงานทางด้านการตลาด การบริหารจัดการโซ่อุปทาน เป็นต้น โดยมุ่งเน้นให้ความช่วยเหลือทั้งเกษตรกร
ชาวสวนยาง สหกรณ์ และ ผู้ประกอบการทั้งรายใหญ่และรายย่อยในการปรับปรุงผลิตภัณฑ์ที่มีอยู่แล้ว และ พัฒนาสินค้า

Partner Network

Research and 
Innovation 

Center

Expert 
Database 
Center

Incubation 
Center

Training 
Center

Communication
Center

Exhibition and 
Expo Center
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ใหม่ๆ รวมถึงการวิจัยและพัฒนาการประกอบการที่เกี่ยวข้องกับกิจกรรมโลจิสติกส์ การจัดการโซ่อุปทาน รวมถึงการ
ด าเนินการทางด้านการตลาดที่เหมาะสมกับผลิตภัณฑ์ยางและน าไปอบรมในศูนย์บ่มเพาะธุรกิจ 

2. ศูนย์บ่มเพำะธุรกิจ (Incubation Center) 

 ผู้ประกอบการในพ้ืนที่ส่วนน้อยมากท่ีมีความสามารถในการด าเนินการทางด้านธุรกิจ การพัฒนาสินค้าให้มีคุณภาพ
หรือแม้กระทั่งการท าการตลาดให้กับสินค้า รวมถึงไม่มีความสามารถในการหาแหล่งเงินทุนที่เหมาะสม ดังนั้นในส่วนของศูนย์
บ่มเพาะธุรกิจนั้น จะเป็นส่วนท่ีตอบโจทย์ทางด้านธุรกิจให้กับเกษตรกรชาวสวนยาง สหกรณ์ และ ผู้ประกอบการในพ้ืนท่ี โดย
จะท าการอบรมให้แนวคิดทางด้านธุรกิจแบบครบวงจรให้กับผู้ประกอบการโดยเฉพาะในส่วนของเกษตรกรชาวสวนยางและ
สหกรณ์ที่เกี่ยวข้องผลิตภัณฑ์ยางพารา โดยการให้บริการควรจะครอบคลุมการบ่มเพาะตลอดวงจรชีวิตสินค้า (Total Product 
Life Cycle incubation service) จากการเริ่มต้นบ่มเพาะการเปลี่ยนจากความคิดริเริ่มให้กลายเป็นรูปร่างทางธุรกิจ 
(incubator), การสร้างความเติบโตให้กับธุรกิจ (accelerator) รวมถึงการขยายตลาด (amplifier) รวมถึงการให้ความรู้ในส่วน
ของการลงทุน การบริหารจัดการความเสี่ยง การท าการตลาด และ อ่ืนๆ ท่ีเกี่ยวข้องการการด าเนินการทางด้านธุรกิจ 

3. ศูนย์จัดนิทรรศกำรและกำรแสดงสินค้ำ (Exhibition and Expo Center) 

 ในการท าการพัฒนาสินค้า พัฒนาเกษตรกรและผู้ประกอบการให้มีการผลิตสินค้าออกมาสู่ตลาด สิ่งที่จะขาดไม่ได้อีก
อย่างหนึ่งก็คือศูนย์จัดนิทรรศการและการแสดงสินค้า เพื่อใช้ในการประชาสัมพันธ์และดึงดูดนักลงทุนในการขยายฐานการค้า
ต่อไป โดยศูนย์ฯนี้ควรมีพื้นที่ขนาดใหญ่มีความพร้อมในการรองรับการประชุมสัมมนา การจัดนิทรรศการและงานแสดงสินค้า 
ทั้งระดับประเทศและระดับนานาชาติพร้อมทั้งสิ่งอ านวยความสะดวก และการบริการ ที่ครบครันทันสมัย เพื่อตอบสนองทุก
ความต้องการของธุรกิจไมซ์ (Meetings, Incentives, Conferencing, Exhibitions: MICE) และการเปิดสมาคมประชาชาติ
แห่งเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ (ASEAN) เพื่อส่งเสริมการแลกเปลี่ยนเทคโนโลยีและสินค้าในระดับชาติและนานาชาติ  พื้นทีค่วร
ประกอบด้วย อาคารนิทรรศการและห้องประชุม Exhibition and Convention Hall เนื้อที่การใช้สอยอื่นๆ ลานแสดง
นิทรรศการกลางแจ้ง และอาคารแสดงสินค้า SME เพื่อให้สามารถใช้ประโยชน์ท้ังส าหรับอุตสาหกรรมผลติภัณฑ์ยางพารา และ 
สินค้าอุตสาหกรรมอื่นในพื้นท่ีที่จะมีการส่งเสริมในอนาคต รวมถึงใช้ในธุรกิจ MICE เพื่อเพิ่มรายได้ให้กับผู้ประกอบการธุรกิจ
การจัดประชุมและการบริการในพ้ืนท่ีอีกด้วย 

4. ศูนย์กำรประชำสัมพันธ์ (Communication Center) 

เป็นศูนย์กลางในการจัดการการประชาสัมพันธ์ผ่านสื่อช่องทางต่างๆ เช่น ทางเวปไซต์ เอกสารตีพิมพ์ นิตยสาร ป้าย
โฆษณา และอื่นๆ เพื่อเป็นท่ีให้บริการและให้ค าปรึกษาถึงการโฆษณาประชาสมัพันธ์ รวมถึงสื่อสารให้เหมาะสมกับผูร้ับสาร ทั้ง
ภายในและต่างประเทศ ซึ่งตรงจุดนี้จะช่วยผู้ประกอบการเป็นอย่างมากเพราะโดยส่วนมากไม่มีความรู้ความช านาญ  อีกทั้ง
ภาษาก็อาจจะเป็นก าแพงอีกอย่างหนึ่งกับเกษตรกรและผู้ประกอบการ นอกจากนี้ศูนย์การประชาสัมพันธ์ยังควรเป็นแหล่งให้
การบริการการสร้างตราสินค้า การพัฒนาวัฒนธรรมในองค์กร การสร้างภาพลักษณ์ที่เหมาะสมเพื่อเป็นการเตรียมความพร้อม
ผู้ประกอบการให้เป็นองค์กรที่สามารถด าเนินธุรกิจในระดับนานาชาติโดยเฉพาะผู้ประกอบการที่ต้องการที่จะขายผลิตภัณฑ์
ยางพาราใน Spot market ในต่างประเทศอีกด้วย 

5.  ศูนย์กำรฝึกอบรม (Training Center) 

 ในการที่จะท าให้รูปแบบธุรกิจประสบความส าเร็จ การวิจัยและพัฒนารวมถึงการอบรมเพื่อพัฒนาความสามารถของ
ผู้ประกอบการในหลายๆ ด้านมีความส าคัญมาก โดยศูนย์การอบรมนี้จะเป็นสถานท่ีเพื่อรองรับกิจกรรมการอบรมทางด้านการ
ผลิต การด าเนินธุรกิจ การติดต่อทางการ และ การให้บริการลูกค้าให้แก่ผู้ประกอบการ 
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6. ศูนย์ข้อมูลผู้เชี่ยวชำญ (Expert Database Center) 

 อีกส่วนท่ีขาดไม่ได้คือ ศูนย์ฐานข้อมูลเพื่อเก็บข้อมูลผู้เช่ียวชาญเกี่ยวกับผลิตภัณฑ์ยางพาราทั้งจากมหาวิทยาลัยและ
สถาบันวิจัยผลิตภัณฑ์ยางทั้งในประเทศและต่างประเทศ นอกจากนี้ยังรวมถึงข้อมูลผู้ที่มีความช านาญในด้านต่างๆ อาทิเช่น 
ผู้เช่ียวชาญในการผลิตยางพาราเพื่อการค้า ผู้เช่ียวชาญทางด้านการบริหารธุรกิจ ผู้เช่ียวชาญทางด้านการท าการตลาด 
ผู้เชี่ยวชาญทางด้านการเงิน ผู้เชี่ยวชาญทางด้านการพัฒนาตราสินค้า ผู้เชี่ยวชาญทางด้านโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน เป็นต้น อีก
ทั้งยังเป็นแหล่งข้อมูลองค์ความรู้เกี่ยวกับยางพารา และ ธุรกิจแบบครบวงจร  ที่ผู้ประกอบการจะสามารถใช้เป็นแหล่งข้อมูล
เพื่อช่วยในพัฒนาประสิทธิภาพการผลิตยางพารา การยกระดับความสามารถในการผลิต สร้างความช านาญและเพิ่ม
ประสิทธิภาพ การบริหารจัดการทรัพยากรมนุษย์ขององค์กร การสร้างตลาดและขยายตลาด รวมถึงการบริหารธุรกิจและการ
น าเข้าและส่งออกสินค้า 

นอกจากเครือข่ายพันธมิตรแล้วยังต้องมีเครือข่ายธุรกิจและช่องทางการการจายสินค้าเพื่อสรา้งความร่วมมอืเพื่อให้การ
ด าเนินธุรกิจมีโอกาสประสบความส าเร็จมากขึ้นอีกด้วย 
 

7. เครือข่ำยกำรท ำธุรกิจและช่องทำงกำรกำรจำยสินค้ำ (Trade and Distribution Channels) 

นอกเหนือจากการสร้างเครือข่ายพันธมิตร ส าหรบัการสร้างมูลค่าให้กับผลิตภัณฑ์แล้ว ผู้ประกอบการยังต้องมีการสรา้ง
เครือข่ายความร่วมมือระหว่างธุรกิจกับธุรกิจอื่นๆ หรือบุคคลภายนอก ในการด าเนินการทางการค้าของธุรกิจทั้งหมดและสร้าง
ช่องทางการจ าหน่ายสินค้า โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี ้

 
แผนภำพที ่6.4 เครือข่ายเชิงพาณิชย์อุตสาหกรรมยางพาราไทย 
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1) กระบวนกำรด ำเนินธุรกิจ (Trading Procedure) 
ควรมีการก าหนดขั้นตอนการด าเนินการท าธุรกรรมส าหรับสินค้าโภคภัณฑ์ (commodity) ซึ่งในที่นี้คือผลิตภัณฑ์

ยางพาราซึ่งในเมืองไทยโดยมากเป็นผลิตภัณฑ์ยางพาราที่ยังคงอยู่ในระดับสินค้าโภคภัณฑ์ เพื่อให้ผู้ประกอบการในโซ่อุปทาน
ทั้งต้นน้ า กลางน้ า และปลายน้ าอาทิเช่น ชาวไร่ยาง สหกรณ์ ผู้ผลิต ผู้ค้าผลิตภัณฑ์ยางพารา และอื่นๆ  ได้มีแหล่งที่เป็น
มาตรฐานการด าเนินการทางด้านธุรกิจ ซึ่งครอบคลุมการให้บริการในส่วนของการการติดต่อทางธุรกิจ (Transaction) การ
ช าระหนี้ (Settlement) การส่งมอบและโลจิสติกส์ การจัดการทางด้านการเงิน และ การจัดแสดงสินค้าเพื่อให้ผู้ประกอบการ
ในพื้นที่และนักลงทุนนอกพ้ืนท่ีได้มีพื้นที่ในการด าเนินการการตลาด (Marketing) เพื่อส่งเสริมการขายทั้งที่เป็นการพบปะจริง
ในพื้นที่จังหวัดสงขลาและบนพื้นที่การค้าทางอิเล็กทรอนิกส์ที่ลูกค้าสามารถเข้าถึงข้อมูลและติดต่อได้เพื่อให้ด าเนินการทาง
ธุรกิจอย่างต่อเนื่อง 

2) ผู้ให้บริกำรโซ่อุปทำนครบวงจร (Supply Chain Total Solution Providers) 
ผู้ประกอบการโดยเฉพาะผู้ประกอบการต้นน้ าและกลางน้ าของโซ่อุปทานยางพาราในพื้นที่โดยส่วนมากเป็นเกษตร

ชาวสวนยางที่ยังขาดองค์ความรู้ที่เกี่ยวข้องกับการส่งมอบสินค้าที่มีคุณภาพรวมถึงการด าเนินการทางด้านโลจิสติกส์อย่างมี
ประสิทธิภาพ เพื่อให้เป็นแหล่งให้เกษตรกรชาวสวนยางและผู้ประกอบการได้ใช้บริการการส่งมอบสินค้าอย่างมีประสิทธิภาพ 
สามารถควบคุมต้นทุนในการส่งมอบ และ มีระบบที่รองรับการสื่อสารเกี่ยวกับ shipment กับลูกค้าที่ปลายทางเป็นต้น ใน
ศูนย์การให้บริการครบวงจร (OSS) ในจังหวัดสงขลานั้นควรมีผู้ให้บริการทางด้านโลจิสติกส์และโซ่อุปทานที่มีมาตรฐานเป็น
สากลมีช่ือเสียง ที่ผู้ประกอบการสามารถไว้วางใจในการใช้บริการการส่งมอบได้ (Reliability) 

ในปัจจุบันการให้บริการทางด้านโลจิสติกส์แต่เพียงกิจกรรมเดียว (Third Party Logistics: 3PL) ไม่เพียงพอต่อการ
ด าเนินธุรกิจอย่างมีประสิทธิภาพโดยเฉพาะกับธุรกิจที่ต้องเกี่ยวข้องกับต่างประเทศมีการน าเข้าหรือส่งออกสินค้า  ให้บริการ
ด าเนินการพิธีกรรมทางศุลกากร โดยในศูนย์การให้บริการครบวงจรในจังหวัดสงขลานั้นควรมีผู้ให้บริการทางด้านโลจิสติกส์
และโซ่อุปทานเป็นผู้ให้บริการผู้ให้บริการบริหารจัดการและประสานงานด้านซัพพลายเชนบุคคลที่ 4 (Forth Party Logistics: 
4PL) ทีห่น้าท่ีประสานงาน (Integrator) และดูแลบริการของผู้ให้บริการรายอื่น ๆ ให้สอดคล้องกัน โดยมีบริการสนับสนุนหรือ
บริการเสริมอื่น ๆ โดยเฉพาะทางด้านเทคโนโลยี นอกจากนี้ในบางครั้งถ้าหาก 4PL มีความสามารถในการออกแบบก็จะ
ให้บริการในการออกแบบ สร้าง และ ด าเนินการการตอบโจทย์ทางในโซ่อุปทานทั้งหมด (Supply Chain Solutions) ให้กับ
ลูกค้าอีกด้วย ซึ่งในปัจุบันผู้ให้บริการโลจิสติกส์ 3PL ในระดับสากลมีการพัฒนาตนเองให้มีความสามารถในการด าเนินการใน
ระดับ 4PL หรือ 5PL แล้ว หากแต่ผู้บริการในพื้นที่จังหวัดสงขลาโดยเฉพาะในสะเดาโดยมากยังคงเป็นผู้ในบริการในระดับ 
3PL อยู่ ควรมีการสร้างมาตรฐานและการพัฒนาให้มีผู้ให้บริการในพื้นที่ที่มีความสามารถในการให้บริการทางด้านโลจิสติกส์ 
อย่างครบวงจร (Total Solution) ให้กับเกษตรกรชาวสวนยางและผู้ประกอบการเพื่อให้ผู้ประกอบการสามารถส่งสินค้าไป
ขายในตลาดนานาชาติได้ ไม่ติดอยู่กับช่องทางการขายเดิมๆ และ ยังได้มุ่งเน้นในการพัฒนามาตรฐานในการปลูก ผลิต
ผลิตภัณฑ์ยางพาราให้มีผลิตผลที่สูงข้ึนและคุณภาพที่ดีขึ้น 

ผู้ให้บริการ 4PL เป็นผู้ที่ให้บริการหลากหลายครบวงจรในส่วนของการกระตุ้นและบริหารจัดการการเปลี่ยนแปลงใน
โซ่อุปทาน เพื่อให้สามารถตอบสองความต้องการที่เปลี่ยนแปลงอยู่ตลอดเวลาของทั้งลูกค้าและทางธุรกิจ โดยสร้างการเป็น
พันธมิตรที่เข้มแข็งกับธุรกิจในโซ่อุปทานเพื่อให้มีความเข้มแข็งในการให้บริการได้ดีขึ้นโดยการให้บริการของ 4PL นั้นสามารถ
ครอบคลุมถึง แต่ ไม่จ ากัดกับการให้บริการเหล่านี้ 

เป็นผู้ประสานงานและควบคุมการด าเนินงานของผู้ให้บริการ 3PL โดยประสานกับผู้ให้บริการโลจิสติกส์ ท้ังส่วนของ
คลังสินค้า การขนส่งในรูปแบบการขนส่งรูปแบบต่างๆ ท้ังในพื้นทีแ่ละนอกพ้ืนท่ี รวมถึงต่างประเทศ และ อ่ืนๆ 

 การวางแผนธุรกิจ 
 การให้ค าปรึกษา 
 การวิเคราะห์และออกแบบเครือข่ายโซ่อุปทาน 
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 การบริหารความเปลี่ยนแปลงในโซ่อุปทาน 
 การวางแผนและบริหารจัดการสินค้าคงคลัง 
 การบริหารจัดการโลจิสติกส์ขาเข้า ขาออก และ โลจิสติกส์ย้อนกลับ 
 การให้บริการทางด้านเทคโนโลยีสารสนเทศ 

3) คนกลำง (Intermediary) 
คนกลางในที่นี้ไม่ใช่พ่อค้าคนกลาง ควรมีเพื่อให้ในส่วนของการท าธุรกิจในพื้นที่สามารถด าเนินการไปได้อย่างครบ

วงจร คนกลางในที่นี้อาจรวมถึงตัวแทนจ าหน่าย ตัวแทนนายหน้าก็ได้ หากแต่การมีคนกลางนี้จะช่วยผู้ประกอบการที่ไม่มี
ความช านาญทางด้านการค้าการลงทุนได้ใช้ประโยชน์จากนโยบายต่างๆ (Policy) โดยเฉพาะนโยบายส่งเสริมทางด้านการค้า
การลงทุน (Investment Policy) ที่ทางรัฐบาลส่งเสริมได้อย่างเต็มที่ รวมถึงการบริการทางด้านการค้าการโฆษณา ให้
ค าปรึกษาเกี่ยวกับภาษีไม่ว่าจะเป็นภาษีในท้องที่ (state taxes) ภาษีที่เกี่ยวข้องกับการค้า ภาษาที่ดิน (Land Tax) ภาษี
ศุลกากร (Custom) เป็นต้น รวมถึงการตรวจสอบคุณภาพ (Inspection) การกักกันสินค้า (Quarantine) นอกจากนี้ควรมี
บริษัทให้การบริการอื่นๆ เช่นบริษัทให้บริการทางด้านการบัญชี กฎหมาย การเงิน การให้บริการจัดหาแรงงาน  ให้ค าปรึกษา
ทางธุรกิจทั่วไป หรือ แม้กระทั่งการหาบ้านและการจัดการเกี่ยวกับท่ีอยู่อาศัย การศึกษา การให้บริการทางด้านสุขภาพรวมถึง
การให้บริการให้ข้อมูลที่ส าคัญต่อการด าเนินชีวิตในพื้นที่ให้กับผู้ที่มาท างานจากต่างประเทศ (Expats)   

4) กำรพำณิชย์อิเล็กทรอนิกส์ หรือ อีคอมเมิร์ซ (Electronic commerce หรือ e-Commerce) 

ในส่วนขององค์ประกอบของเครือข่ายเชิงพาณิชย์ในปัจจุบัน ถ้าหากไม่มีการพาณิชย์อิเล็กทรอนิกส์เพื่อรองรับ
ธุรกรรมผ่านสื่ออิเล็กทรอนิกส์ก็จะท าให้โอกาสประสบความส าเร็จและเติบโตในการด าเนินธุรกิจให้อย่างเต็มประสิทธิภาพ
เป็นไปได้ยากโดยเฉพาะธุรกิจที่มีคู่ค้าทางด้านธุรกิจอยู่นอกพื้นที่ท าการของสถานประกอบการ เมื่อพูดถึงการพาณิชย์
อิเล็กทรอนิกส์นั้นหมายรวมถึง การท าธุรกรรมผ่านสื่ออิเล็กทรอนิกส์ ในทุกๆ ช่องทางที่เป็นอิเล็กทรอนิกส์ ได้แก่ อินเทอร์เน็ต 
และระบบเครือข่ายคอมพิวเตอร์ การพาณิชย์อิเล็กทรอนิกส์สามารถกระท าผ่าน โทรศัพท์เคลื่อนที่ การโอนเงินอิเล็กทรอนิกส์ 
การจัดการโซ่อุปทาน การโฆษณาในอินเทอร์เน็ต แม้กระทั่งซื้อขายออนไลน์ เป็นต้น โดยมีวัตถุประสงค์ของการท าธุรกรรม
ผ่านอีคอมเมิร์ซโดยหลักๆ ก็เพื่อเป็นช่องทางสื่อสารระหว่างคู่ค้าทั้งในส่วนของซัพพลายเออร์และลูกค้า ช่องการท าส่งเสริมการ
ขาย เพื่อลดค่าใช้จ่าย และเพิ่มประสิทธิภาพในการด าเนินการขององค์กร เป็นต้น ข้อดีของอีคอมเมิร์ซ์นั้นช่วยลดข้อจ ากัด
ทางด้านเวลาและระยะทางลง ท าให้เกิดการเปลี่ยนแปลงการด าเนินธุรกรรมในทั้งในส่วนของเวลาและสถานที่  (Time and 
Space Shifting) เหตุเพราะผู้ประกอบการสามารถด าเนินธุรกรรมและลูกค้าก็สามารถดูข้อมูลและซื้อสินค้าได้ทุกวันตลอด 24 
ช่ัวโมงไม่มีวันหยุด และส่วนสถานที่ในการด าเนินธุรกรรมก็สามารถด าเนินการที่ไหนก็ได้ รวมถึงเป็นการขยายตลาดสู่ทั่วโลก 
ไม่จ ากัดเฉพาะแค่ในประเทศ และลดข้อจ ากัดทางธรุกิจรวมถึงบทบาทความส าคัญขององค์ประกอบทางธุรกิจบางส่วนลง เช่น 
ท าเลที่ตั้ง อาคารประกอบการ โกดังเก็บสินค้า ห้องแสดงสินค้า รวมถึงพนักงานขาย พนักงานแนะน าสินค้า พนักงานต้อนรับ
ลูกค้าเป็นต้น ส่งผลให้ลูกค้าสามารถเข้าถึงข้อมูลได้อย่างรวดเร็วและลดต้นทุนในการประกอบการ  

ในส่วนของระบบสารสนเทศในรูปแบบธุรกิจนี้ควรจะมีความสามารถในการรองรับการบริหารจัดการการไหลของ
ข้อมูล สินค้า และ ธุรกรรมทางการเงินให้กับผู้ประกอบการที่อยู่ในอุตสาหกรรมนั้น เพื่อเป็นการส่งเสริมให้การบริการการค้า
ไม่ว่าจะเป็นระหว่างธุรกิจคู่ค้า (Business-to-Business: B2B)  ธุรกิจกับผู้บริโภค (Business-to-Consumer: B2C) หรือ 
ส่วนผสมของ B2C และ B2B (Combining Models) ที่มีการด าเนินธุรกรรมระหว่างธุรกิจ กับ ธุรกิจ ผู้บริโภค บุคคล กลุ่ม
และ/หรือคณะบุคคล ในส่วนของโซ่อุปทานยางพาราในจังหวัดสงขลานั้นระบบท่ีเหมาะสมควรจะเป็นระบบที่สามารถรองรับ
การด าเนินธุรกิจทั้งสองแบบ เนื่องจากผู้ประกอบการมีทั้งที่เป็นส่วนของผู้ประกอบการรายย่อย เกษตรกรชาวสวนยาง การ
รวมตัวของกลุ่มเกษตรกร และ สหกรณ์ 

นอกจากนี้ระบบสารสนเทศควรมีการออกแบบให้รองรับการใช้ของผู้ประกอบการและเป็นประโยชน์กับการบริหาร
จัดการโซ่อุปทาน อาทิเช่น 
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 ให้ง่ายต่อการใช้ (User Friendly) เนื่องจากผู้ที่จะเป็นผู้ใช้ระบบมีหลากหลาย บางส่วนเป็นผู้ประกอบการที่มี
ความคุ้นเคยกับเทคโนโลยี แต่ส่วนใหญ่เป็นผู้ประกอบการที่เป็นเกษตรกรชาวสวนยางที่อาจจะไม่คุ้นเคยต่อการ
ใช้ระบบสารสนเทศที่มีความซับซ้อน ดังนั้นการออกแบบระบบที่ง่ายต่อการใช้เป็นมิตรกับผู้ใช้จึงเป็นปัจจัยที่
ส าคัญต่อความส าเร็จของการน าระบบออกมาใช้ 

 รองรับการเก็บข้อมูลที่จ าเป็นต่อการตัดสินใจทางด้านธุรกิจ รวมถึงควรมีการให้ความรู้เรื่องความส าคัญและ
คุณค่าของข้อมูลที่ถูกต้องและทันสมัย (Accurate and Uptodate Information) เพื่อเป็นการส่งเสริมให้
ผู้ประกอบการและเกษตรกรชาวสวนยางมีข้อมูลที่มีคุณภาพสามารถตัดสนิใจทางด้านธุรกิจได้ดีขึ้น (Improved 
decision making) เพิ่มความสามารถในการแข่งขัน (Competitive advantage) ด้วยเหตุที่ว่าถ้าหากข้อมูลมี
คุณภาพผู้ประกอบการจะสามารถที่จะบริหารจัดการต้นทุนการผลิต (Production Cost) การปฎิบัติการ 
(Operations) การบริหารจัดการกิจกรรมโลจิสติกส์ (Logistics Management) ได้ดีขึ้น  

 ระบบรองรับการบริหารความสัมพันธ์กับซัพพลายเออร์ (Supplier Relationship Management: SRM) และ
ลูกค้า (Customer Relationship Management: CRM) เพื่อสร้างความสนิทสนมกับคู่ค้า (Customer and 
supplier intimacy) ซึ่งเป็นหนทางไปสู่การเป็นพันธมิตรที่เข้มแข็งในโซ่อุปทานอีกด้วย 

 นระบบสารสนเทศเพื่อการพาณิชย์อิเล็กทรอนิกส์นี้ควรมีระบบการให้คะแนน (Ratings/Feedbacks) เพื่อให้
ทราบว่าองค์กรไหนมีการด าเนินการที่ดี รวมถึง การให้คะแนนความสามารถในการใช้หนี้และบริหารจัดการทาง
การเงินเพื่อให้คู่ค้าท่ีต้องการติดต่อธุรกิจกับผู้ประกอบการทราบความสามารถในการด าเนินงาน  

 มีระบบที่ช่วยให้ผู้ประกอบการสามารถวิเคราะห์ความสามารถในการบริหารจัดการต้นทุนของตนเองและ
ประสิทธิภาพในการด าเนินการรวมถึงการส่งมอบเพื่อใช้เป็นข้อมูลในการพัฒนาความสามารถให้ทัดเทียม
มาตรฐานระดับนานาชาติต่อไป 

5) ศูนย์ให้บริกำรทำงด้ำนกำรเงินกำรธนำคำร (Finance) 

เป็นศูนย์กลางแหล่งเงินทุนส าหรับการด าเนินการทางด้านธุรกิจ การลงทุน โดยทั้งเป็นแหล่งให้ผู้ประกอบการเข้าถึง
แหล่งเงินทุนทั้งแหล่งเงินทุนทั้งทางตรงและทางอ้อมจากช่องทางการเงินต่างๆ (Direct financing of private equity 
investment channels and indirect financing of banking system) รวมถึงเป็นศูนย์ที่ ให้บริการค าปรึกษาทางด้าน
การเงินการลงทุนให้กับผู้ประกอบการ 
 แบบจ าลองทั้ง 8 มิติที่ได้น าเสนอไปนั้นเป็นแบบจ าลองการด าเนินธุรกิจที่ทางคณะผู้วิจัยได้ท าการวิเคราะห์และ
พบว่าเอกชนผู้ประกอบธุรกิจในพ้ืนท่ีควรมีการด าเนินการดังท่ีกล่าวไปแล้ว หากแต่ในส่วนท่ีน าเสนอไปนั้นจะไม่สามารถเกิดขึ้น
ได้เลยถ้าหากไม่ได้รับการสนับสนุนอย่างต่อเนื่องและจริงจังจากภาครัฐ ในส่วนต่อไปจะเป็นการวิเคราะห์ความพร้อมและสิ่งที่
ยังต้องพัฒนาในการส่งเสริมผู้ประกอบการเกี่ยวกับผลิตภัณฑ์ยางพาราในพื้นที่จังหวัดสงขลา 

 
6.1.2 กำรวิเครำะหค์วำมพร้อม โอกำส อุปสรรค จุดแข็งจุดอ่อน ของผู้ประกอบกำรในพื นที่ (Gap Analysis) 
โซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยางพาราและผลิตภณัฑ์ของในจังหวัดสงขลาสามารถแบ่งได้เป็น 3 ส่วนดังนี ้ 

1. อุตสาหกรรมต้นน้ า ได้แก่ เกษตรกรผู้ปลูกยางพารา  
2. อุตสาหกรรมกลางน้ า ได้แก่ โรงงานน้ ายางข้นโรงงานยางแผ่นรมควนัโรงงานยางแท่ง 
3. อุตสาหกรรมปลายน้ า ได้แก ่ผู้ส่งออกโรงงานแปรรูปผลิตภณัฑ์ยางพารา  

 
โดยเกษตรกรชาวสวนยางและผู้ประกอบการยางชาวไทยจะด าเนินธุรกิจในอุตสาหกรรมต้นน้ าและกลางน้ า ในส่วนของ

อุตสาหกรรมปลายน้ าจะเป็นผู้ประกอบการต่างชาติ 
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กำรวิเครำะห์ปัจจัยแวดล้อมทำงมหภำค (Macro Environment Analysis) 
1) กำรวิเครำะห์เชิงนโยบำย  (Politics: P) 
ภาครัฐได้มีนโยบายส่งเสริมอุตสาหกรรมแปรรูปเพื่อสร้างมูลค่าเพิ่มให้กับผลิตผลทางการเกษตรโดยให้มีการให้
ความส าคัญกับการน าเอาผลผลิตทางการเกษตรเข้าสู่กระบวนการแปรรูปในระดับอุตสาหกรรม เพื่อเป็นการสร้าง
มูลค่าเพิ่ม เนื่องจากในปัจจุบันประเทศไทยมีการส่งออกผลผลิตทางการเกษตรส่วนใหญ่ในรูปของวัตถุดิบหรือ
ผลผลิตที่มีการแปรรูปขั้นต้นที่มีมูลค่าต่ า อาทิ การสนับสนุนให้มีการน าเอาผลผลิตยางพาราที่ได้ เข้าสู่กระบวนการ
แปรรูปในอุตสาหกรรมผลิตภัณฑ์ยางเพื่อสร้างมูลค่าเพิ่มและส่งออกทดแทนการส่งออกในรูปของยางแท่งและวัตถุ
ดับขั้นต้นท่ีมีมูลค่าต่ า  

 
2) กำรวิเครำะห์ภำพรวมเชิงเศรษฐกิจ (Economics: E)  

 รายงานแนวโน้มเศรษฐกิจโลก (Global Economic Prospects-GEP) จัดพิมพ์โดยธนาคารโลกรายงานว่า 
หลังจากที่การเติบโตทางเศรษฐกิจในปี 2557 และ ปี 2558 ชะลอตัว ถึงแม้จะมีแนวโน้มจะดีขึ้น โดย
กิจกรรมทางเศรษฐกิจของสหรัฐฯ และอังกฤษมีแนวโน้มฟื้นตัวเนื่องจากตลาดแรงงานฟื้นตัวและนโยบาย
ทางการเงินยังคงผ่อนคลาย ในทางกลับกัน ประเทศในแถบยุโรปและญี่ปุ่นได้มีการฟื้นตัวทางเศรษฐกิจ
อย่างลุ่มๆดอนๆ ส่วนเศรษฐกิจจีนชะลอตัวลง 

 ปัจจัยพื้นฐานที่ก าหนดราคายางพาราคือความต้องการใช้และปริมาณผลผลิต โดยปริมาณการใช้ยางของ
โลกจะขึ้นกับภาวะเศรษฐกิจโลกโดยปัญหาเศรษฐกิจของสหภาพยุโรปและสหรัฐอเมริกาส่งผลให้ปริมาณ
การใช้ยางเพิ่มขึ้นน้อยกว่าการเพิ่มขึ้นของพื้นที่เพาะปลูกยาง 

 ในปี พ.ศ. 2557 จีนมีปริมาณการผลิตยางพาราธรรมชาติประมาณ 8.56 แสนตัน ในขณะเดียวกัน พื้นที่
ปลูกยางพาราในประเทศจีนเพิ่มมากขึ้น เนื่องจากอุตสาหกรรมรถยนต์เติบโตอย่างรวดเร็ว โดยแหล่งผลิต
ของจีนคือมณฑลไห่หนานและหยุนหนาน นอกจากนี้จีนก าลังเร่งลงทุนเพาะปลูกยางพาราในประเทศ
เพื่อนบ้านของประเทศไทย เช่น ลาว กัมพูชา และเวียดนาม โดยผลผลิตยางพาราที่จีนลงทุนเพาะปลูกใน
ตอนเหนือของลาว ได้เริ่มออกสู่ตลาดและส่งออกไปยังจีน 

3) กำรวิเครำะห์เชิงสังคมวัฒนธรรม (Socio-culture: S)   
จากปัญหาราคายางตกต่ า ท าให้เกิดผลกระทบต่อชาวสวนยางพาราเป็นอย่างมาก นอกจากน้ียังมีต้นทุนที่

สูงในส่วนของส่วนแบ่งค่าตอบแทนระหว่างเจ้าของสวนยางกับลูกจ้างที่กรีดยางซึ่งเมื่อราคาตกต่ า รายได้ก็ไม่คุ้มกับ
รายจ่ายที่เกิดขึ้น ซึ่งปัจจุบันเริ่มมีชาวสวนยางเริ่มขายสวนของตนเอง  
4) กำรวิเครำะห์เชิงเทคโนโลยี  (Technology: T) 

การพัฒนาด้านเทคโนโลยีและนวัตกรรมส่งผลต่อการเพิ่มประสิทธิภาพการผลิต และการสร้างมูลค่าเพิ่ม
ให้กับยางพารา ประเทศไทย ได้มีการด าเนินการในด้านต่างๆ เพื่อยกระดับกระบวนการผลิตของอุตสาหกร รม
ยางพาราให้มีการใช้ประโยชน์จากเทคโนโลยีและนวัตกรรมการผลิตที่ทันสมัย เช่น โครงการก่อสร้างโรงงานต้นแบบ
เพื่อเพิ่มมูลค่าด้านยางพารา และ โครงการบริหารจัดการศูนย์เครือข่ายถ่ายทอดเทคโนโลยีด้านยางพาราครบวงจร 
เป็นต้น แต่ก็ยังเป็นการพัฒนาส าหรับอุตสาหกรรมยางต้นน้ า และ กลางน้ า ซึ่งยังเพิ่มคุณค่าให้กับสินค้าได้ไม่มากนัก 
อีกทั้งเกษตรกรส่วนมากยังเข้าไม่ถึงในส่วนเทคโนโลยีเหล่านี้ 
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กำรวิเครำะห์จุดแข็ง จุดอ่อน โอกำสและอุปสรรค 
จุดแข็ง (Strength) 

 ยางธรรมชาติมีคุณสมบัติที่ยางสังเคราะห์ไม่สามารถทดแทนได้ จ าเป็นต้องใช้ยางธรรมชาติในการผลิตล้อ
ยานพาหนะ ซึ่งเป็นอุตสาหกรรมส าคัญที่ใช้ยางสูงกว่าผลิตภัณฑ์ยางอ่ืนๆ 

 จังหวัดสงขลามีสภาพภูมิประเทศและภูมิอากาศเหมาะแก่การปลูกยางพาราอย่างมาก 
 เกษตรกรมีภูมิปัญญาและประสบการณ์ในการท าสวนยางมายาวนาน 
 ไทยมีศักยภาพสูงในการผลิตและแปรรูปยางพารา โดยเฉพาะยางแผ่นรมควัน ซึ่งไทยเป็นผู้ผลิตและผู้

ส่งออกรายใหญ่ที่สุดของโลกต่อเนื่องมาเป็นเวลาไม่ต่ ากว่า 20 ปี 
 มีกองทุนสวนยางคอยช่วยเหลือเกษตรกรในด้านให้ค าปรึกษา และจัดหาเงินสนับสนุน 
 เป็นที่ดินท่ีปลูกยางพารามาก่อนตั้งแต่บรรพบุรุษท าให้สามารถขอรับเงินอุดหนุนจากกองทุนสวนยางได้ใน

การท ายางรุ่นต่อไป 
 สวนยางในจังหวัดสงขลาอยู่ใกล้โรงงานอุตสาหกรรมจึงสามารถขายน้ ายางพาราให้โรงงานอุตสาหกรรมได้

โดยไม่ต้องแปรรูปเป็นยางแผ่น จึงท าให้มีความสะดวกกว่าในหลายๆจังหวัด 
 

จุดอ่อน (Weakness) 

 ไม่สามารถก าหนดราคายางพาราได้เองทั้งที่เป็นผู้ส่งออกผลิตภัณฑ์ยางพารารายใหญ่ที่สุดในโลก 
 โครงสร้างการปลูกยางพาราในจังหวัดสงขลาส่วนใหญ่เป็นเกษตรกรรายย่อย ท าให้มีต้นทุนสูงในการ

รวบรวมวัตถุดิบ  ค่าขนส่ง และค่านายหน้า/คนกลาง 
 เทคโนโลยีของกลุ่มอุตสาหกรรมชุมชนยังไม่ก้าวหน้าท าให้ผลผลิตที่ได้ไม่ดีเท่าที่ควรท าให้เสียโอกาสในการ

แปรรูปเพื่อเพิ่มมูลค่า 
 ส่งออกสินค้าของไทยจ านวนไม่น้อย ยังขาดความรู้ความเข้าใจในขั้นตอน และพิธีการทางศุลกากร จึงเกิด

ความล่าช้า เอกสารไม่ครบ ไม่เข้าใจภาษาอังกฤษ รวมถึงสินค้าบางชนิดไม่ได้คุณภาพ เป็นต้น 

 ขาดความเช่ือมโยงของโซ่อุปทาน และการรวมกลุ่มเครือข่ายในลักษณะของคลัสเตอร์ ยังเป็นปัญหาส าคัญ
ของการด าเนินงานของทั้งภาครัฐและภาคธุรกิจในอุตสาหกรรมการเกษตร โดยเฉพา ะอย่างยิ่ง
อุตสาหกรรมยางพาราของไทย อันส่งผลให้เกิดปัญหาการขาดประสิทธิภาพในกระบวนการผลิตนับตั้งแต่
การผลิตวัตถุดิบ การแปรรูปในระดับอุตสาหกรรมและการวางแผนการตลาดที่ยังขาดความสอดคล้องใน
การด าเนินงาน รวมถึงปัญหาการขาดการก าหนดมาตรฐานสินค้าร่วมกันระหว่างผู้ประกอบกา รและ
ผู้บริโภคในระดับต่างๆ ซึ่งปัญหาดังกล่าวส่วนหนึ่งเกิดจากลักษณะการด าเนินธุรกิจโดยรวมของประเทศท่ี
มีผู้ประกอบการรายย่อยเป็นจ านวนมาก และขาดการรวมกลุ่มเพื่อก าหนดทิศทางการพัฒนาร่วมกันทั้ง
ภายในกลุ่มของผู้ประกอบการธุรกิจประเภทเดียวกันและกลุ่มธุรกิจที่มีความเกี่ ยวเนื่องกันในระบบโซ่
อุปทาน  

 แรงงานของเกษตรกรที่กรีดยางพาราส่วนใหญ่จะเป็นคนอีสานและแรงงานจากประเทศเพื่อนบ้าน เพราะ
เจ้าของสวนยางจะไม่กรีดยางเอง เมื่อแรงงานกลุ่มนี้ตั้งตัวได้แล้วก็หนีกลับภูมิล าเนาโดยไม่บอกล่วงหน้าท า
ให้เกิดปัญหาขาดแรงงาน 

 เกษตรกรบางสวนยางไม่สามารถเข้ากลุ่มสหกรณ์ได้เนื่องจากบางพื้นที่ไม่มีการรวมกลุ่มของสหกรณ์ และ
บางสหกรณ์ไม่รับสมาชิกเพิ่ม ท าให้เกษตรกรต้องยอมขายให้กับนายหน้าท่ีมารับซื้อน้ ายาง เพื่อไปรวบรวม
และแปรรูปเพื่อขายให้กับโรงงานอุตสาหกรรม ท าให้เกษตรกรได้ราคายางท่ีต่ ากว่าการขายให้สหกรณ์ 

 ต้นทนุการผลิตยางแท่งสูง เนื่องจากไทยใช้ยางแผ่นดิบเป็นวัตถุดิบหลักในการผลิต ขณะที่ประเทศคู่แข่งใช้
น้ ายางสด หรือยางก้นถ้วย ท าให้กรรมวิธีการผลิตสั้น และมีต้นทุนต่ ากว่าไทย       
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โอกำส (Opportunity) 

 พื้นทีต่ิดต่อกับประเทศมาเลเซีย สามารถเชื่อมโยงการค้า การลงทุนและการท่องเที่ยว 
 อยูใ่น 1 ใน 5 พื้นทีช่ายแดนทีม่ีทีศักยภาพเหมาะสมทีร่ัฐบาลผลักดันใหเ้ป็นเขตเศรษฐกิจพิเศษระยะแรก 
 อยู่ในแผนงานการพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษ 3 ฝ่าย ได้แก่ อินโดนีเซีย-มาเลเซีย- ไทย (Indonesia-

Malaysia-Thailand Growth Triangle: IMT-GT) 
 รัฐบาลเล็งเห็นถึงความส าคัญในการก่อสร้างด่านศุลกากรแห่งใหมแ่ละผลักดันในการขยายพื้นทีด่่านฯ  
 โครงสร้างอุตสาหกรรมยางพาราแปรรูปขั้นต้นของไทยเปลี่ยนจากเดิมที่เน้นผลิตเฉพาะยางแผ่นรมควันมา

เป็นยางแท่งมากขึ้น นับเป็นการขยายโอกาสเพื่อสอดรับกับความต้องการของตลาดโลกที่หันมาใช้ยางแท่ง
มากขึ้นเพราะท าให้สะดวกในการขนส่ง 

 กระแสการแพร่ระบาดของโรคพันธ์ใหม่ๆ เช่นไข้หวัดใหญ่สายพันธุ์ใหม่ ส่งผลให้อุตสาหกรรมถุงมือยาง
ขยายตัว 

 ด่านสะเดาเป็นประตูทางใต้ของไทยบนแนวระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้ (North-South Economic 
Corridor: NSEC) และตั้งอยู่บนเส้นทางที่ส าคัญในการขนส่งสินค้าไปสู่ตลาดเอเชีย มีโครงข่ายการ
คมนาคมทีเ่ชื่อมโยงทุกประเภท พร้อมพัฒนาไปสู่ระบบโลจิสติกส์ทีค่รบวงจร 

 
อุปสรรค  (Threats) 

 ปัญหาความไม่สงบของจังหวัดชายแดนภาคใต้ ท าให้ขาดความเชื่อมั่นในการค้า การลงทุน การท่องเที่ยว
ของพื้นที่ รวมถึงการตัดขาดของเส้นทางในการขนส่งสินค้า 

 การขนส่งสินค้าจากประเทศไทยผ่านแดนเข้าประเทศมาเลเซียนั้น มีอุปสรรคขั้นตอนล าบากและยุ่งยาก
กว่าการน าเข้าสินค้าจากประเทศมาเลเซียเนื่องจาก รัฐบาลมาเลเซียป้องกันมิให้ยาเสพติดและสิ่งผิด
กฎหมายเข้าสู่ประเทศมาเลเซีย 

 รัฐเข้าแทรกแซงราคายาง ซึ่งท าให้ราคาไม่เป็นไปตามกลไกการตลาด  
 สภาพภูมิอากาศที่แปรปรวนอาจน ามาซึ่งความเสียหายต่อผลผลิตยางพารา เช่นขณะท าการเก็บผลผลิตมี

น้ าผสมจะท าให้น้ ายางมีความช้ืนสูง และถ้ามีมากเกินไปก็ท าให้น้ ายางพาราไม่สามารถใช้แปรรูปได้ 
 ประเทศเพื่อนบ้านเริ่มท าการเปิดประเทศ และมีการสนับสนุนให้ท าการเกษตรเพื่อการจับจองที่ดินส่งผล

ให้มีการปลูกยางพาราในปริมาณมาก เพื่อรักษาสิทธิ์ของตน ท าให้เมื่อได้ผลผลิตจากยางพารา อาจท าให้
ปริมาณผลผลิตจากยางพาราล้นตลาด เช่น สาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมาร์ 

 ในภาคตะวันออกฉียงเหนือมีการปลูกยางพาราที่เป็นคู่แข่งภายในประเทศ และมีการส่งมาขายที่ตลาด
กลางยางพาราสงขลา ท าให้เกิดภาวะยางพาราล้นตลาด 

 
จากการวิเคราะห์ศักยภาพและความเข้มแข็งของเกษตรกรและผู้ประกอบการในพื้นที่จังหวัดสงขลาแล้ว ถ้าหาก

ต้องการที่จะมีความสามารถทึ่จะด าเนินธุรกิจในต่างประเทศได้ด้วยนั้น ยังมีช่องว่างดังแสดงในแผนภาพที่ 6.5 จะเห็นว่าใน
ส่วนของ Value Preposition และ Core capabilities นั้นเป็น 2 มิติที่มีช่องว่างที่ต้องพัฒนาน้อยที่สุด ส่วนมิติที่เหลือน้ันควร
ต้องได้รับการพัฒนาและมีการจัดตั้งหน่วยงานพร้อมก าหนดหน้าที่ความรับผิดชอบอย่างชัดเจนในพื้นที่จังหวัดสงขลาเพื่อให้
ผู้ประกอบการในพ้ืนท่ีโดยเฉพาะเกษตรกรชาวสวนยางและผู้ประกอบการรายย่อยจะได้มีโอกาสในการพัฒนาตนเองและก้าวสู่
ความเป็นสากลได้ 
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แผนภำพที่ 6.5 เปรียบเทียบสภาพปัจจุบันของมิติของแบบจ าลองธุรกิจและแบบจ าลองทางธุรกิจที่น าเสนอ 

 

6.2 แนวทำงกำรพัฒนำและปรับปรุงพร้อมทั งข้อเสนอแนะเพื่อส่งเสริมกำรด ำเนินกำรของเอกชนบริเวณจุดผ่ำน
แดนด่ำนสะเดำ จังหวัดสงขลำ 

 ในการพัฒนาและปรับปรุงเพื่อช่วยให้ผู้ประกอบการในพ้ืนที่มีศักยภาพเพิ่มขึ้นนั้นต้องด าเนินการพัฒนาในหลายมิติ
ด้วยกัน เช่น 

 พัฒนาสินค้าและกระบวนการผลิต โดยการจัดตั้งศูนย์วิจัยและนวัตกรรม และ ศูนย์การฝึกอบรม 

 พัฒนาผู้ประกอบการกลางน้ าให้มีความเป็นมืออาชีพ พร้อมส่งออก โดยการจัดตั้งศูนย์บ่มเพาะธุรกิจ ศูนย์
การฝึกอบรม หน่วยงานให้ค าแนะน าในการด าเนินธุรกิจ ศูนย์การประชาสัมพันธ์ และศูนย์ข้อมูล
ผู้เช่ียวชาญ Intermediary ศูนย์ให้บริการทางด้านการเงินการธนาคาร และ ศูนย์ผู้ให้บริการโซ่อุปทาน
ครบวงจร 

 โครงสร้างพื้นฐาน ปรับปรุงโครงสร้างพื้นในส่วนของการน าเข้าและส่งออกบริเวณชายแดนให้มีความ
สะดวกมากยิ่งขึ้น ลดการจราจรหน้าด่าน เพิ่มประสิทธิภาพการตรวจสอบสินค้า การจัดตั้งศูนย์จัด
นิทรรศการและการแสดงสินค้า ศูนย์ข้อมูลผู้เขี่ยวชาญ  รวมถึง การพาณิชย์อิเล็กทรอนิกส์ 

 ปรับกฎระเบียบ บังคับ เรื่องการถ่ายทอดเทคโนโลยีของผู้ที่มาลงทุนการผลิตในประเทศให้มีการถ่ายทอด
เทคโนโลยีให้กับผู้ประกอบการในประเทศด้วย เนื่องจากพบว่าโรงงานอุตสาหกรรมเกี่ยวกับยางพาราใน
พื้นที่มีการถ่ายทอดเทคโนโลยีน้อยมาก  

 ส่งเสริมอุตสาหกรรมปลายน้ า ตรงส่วนน้ีต้องใช้ส่วนของแบบจ าลองธุรกิจที่น าเสนออย่างครบวงจร 

 ส่งเสริมให้เกษตรกรไปปลูกอย่างอื่นเพื่อลดปัญหาสินค้ายางพาราล้นตลาด และ ขายสินค้าไม่ได้ราคา (ลด
พื้นที่เพาะปลูก เช่น ยกเลิกเงินช่วยเหลือการปลูกใหม่) และ อบรมให้ความรู้เรื่องการปลูกพืชเศรษฐกิจ
ชนิดอื่น หรือ พัฒนาเกษตรกรให้ไปท าธุรกิจบริการ ในส่วนน้ีสามารถใช้บริการของศูนย์บ่มเพาะธุรกิจได้  

โดยหน้าที่และลักษณะของศูนย์หรือหน่วยงานต่างๆ จะถูกกล่าวเอาไว้แล้วในเนื้อหาส่วนของแบบจ าลองธุรกิจ   
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ตำรำงที่ 6.6 สรุปมาตรการ และนโยบายในระยะสั้น กลาง และยาว ส าหรับการแก้ไขปญัหาให้ผู้ประกอบการยางพาราใน
ประเทศไทย 

1. นโยบำย/มำตรกำรระยะสั น 
 นโยบายพยุงราคายางพารา  
 การยืดเวลาการการช าระหนี้แก่เกษตรกรชาวสวนยางท่ีประสบปัญหา 
 การให้ความรูค้วามเข้าใจกับเกษตรกร เกี่ยวกับความรู้ดา้นกระบวนการผลิตยางที่ด ี
 การพัฒนาตลาดกลางยางพารา และตลาดประมูลยางพารา ให้เป็นสื่อกลางในการเช่ือมโยงเกษตรกร และ

อุตสาหกรรมที่ต้องการใช้ยางพาราเป็นวัตถุดิบ 
 การจัดตั้งกลุ่มตัวแทนของเกษตรกรในรูปของสหกรณ์ เพื่อสร้างอ านาจการต่อรองในเรื่องของราคาอย่างทั่วถึง 
 การลดขั้นตอนการส่งออก และการอ านวยความสะดวกในการส่งออกด้วยบริการแบบจุดเดียว (One Stop 

Service) 
 การสร้างความร่วมมือกับหน่วยงานภาครัฐท่ีเกี่ยวข้องในต่างประเทศ เช่น หน่วยงานกงสุล ทูตพาณิชย์ ฯลฯ ใน

การเพิ่มปริมาณการส่งออก 
 การให้ความรู้แกเ่จ้าหน้าท่ีของสหกรณ์ ท้ังในเรื่องของภาษา กฎหมายการค้า ช่องทางการตลาด และโอกาส

ทางการค้า 
 ส่งเสริมงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนานวัตกรรมใหม่ที่เกี่ยวข้องกับยางพารา 
 การสนับสนุนทางด้านนโยบาย การให้สิทธิประโยชน์ และแหล่งเงินทุนสนับสนุนส าหรับนักลงทุนไทย และ

ต่างชาติที่ต้องการเข้ามาลงทุนในอุตสาหกรรมแปรรูปยางพาราภายในประเทศ 
 การจัดตั้งห้องปฏิบตัิการทดสอบผลิตภณัฑ์ยางที่มีมาตรฐานเป็นที่ยอมรับ และสอดคล้องกับการตรวจคณุภาพ

ยางพาราของประเทศคู่คา้ 
 การจัดตั้งศูนย์บ่มเพาะธุรกิจ และ ศูนย์การฝึกอบรม 
 จัดตั้งหน่วยงานให้ค าแนะน าในการด าเนินธรุกิจ ศูนย์ให้บริการทางดา้นการเงินการธนาคาร และ ศูนยก์าร

ประชาสมัพันธ์ เพื่อให้ค าแนะน ากบัเกษตรกรชาวสวนยาง สหกรณ์ หรือ ผู้ประกอบการที่ต้องการปรับปรุง
สินค้าและขยายตลาดเข้าสู่ตลาดในระดับสากล 

 พัฒนาศูนย์ข้อมูลผูเ้ชี่ยวชาญเพื่อเป็นแหล่งข้อมูลที่ครบวงจรตั้งแต่การพัฒนา ผลติ ขาย และ ส่งมอบสินค้า  
 พัฒนาการพาณิชย์อิเล็กทรอนิกสเ์พื่อให้ผู้ประกอบการได้ใช้เป็นช่องทางการค้า 

2. นโยบำย/มำตรกำรระยะกลำง 
 การปรับปรุงการด าเนินงานของสหกรณ์ชาวสวนสวนยางพารา ให้ท าหน้าท่ีเพิ่มเตมิในการรวบรวมน้ ายาง และ

การแปรรปูน้ ายางในรูปแบบต่างๆเท่าที่งบประมาณ หรือตลาดจะเอือ้อ านวย 
 การจัดตั้งศูนย์ส่งเสริมภาพลักษณข์องผลิตภณัฑ์ยางพาราไทย 
 การเพิ่มประสิทธิภาพในการพยากรณ์การเคลื่อนไหวของราคายางพารา 
 การชี้แจงระหว่างหน่วยงานภาครฐัของไทย และหน่วยงานท่ีรับผิดชอบในอุตสาหกรรมยางของประเทศคู่ค้าถึง

ผลกระทบของการด าเนินนโยบายที่มีต่อระดับราคายางพารา 
 การจัดให้มเีทคโนโลยีที่เพิ่มช่องทางให้สหกรณ์สามารถตดิต่อกับธุรกิจภายในประเทศ และต่างประเทศ เช่น 

การพาณิชย์อิเล็กทรอนิกส ์
 การเพิ่มปริมาณความต้องการใช้ยางภายในประเทศ โดยการส่งเสรมิให้มีการเพิ่มการลงทุนในอุตสาหกรรมแปร

รูปยางขั้นต้นให้เป็นผลติภณัฑ์ยางที่มีมูลค่าเพิ่ม 
 การสร้างความร่วมมือระหว่างภาครัฐ และเอกชนภายในประเทศท้ังหมดที่เกี่ยวข้องในการจัดท ามาตรฐาน

ผลิตภณัฑ์ยางอย่างเป็นรูปธรรม 
 การพัฒนาเทคโนโลยเีพื่อเพ่ิมคณุภาพของผลผลิตยางพาราในอุตสาหกรรมต้นน้ า ท้ังในส่วนของน้ ายาง ยาง

แผ่นดิบ ยางแผ่นรมควัน 
 พัฒนาศักยภาพผู้ให้บริการโลจิสติกส์ในพื้นที่ให้เป็น 3PL และ 4PL เพื่อให้สามารถให้บริการบริหารจัดการโซ่

อุปทานแบบครบวงจรได้ในอนาคต 
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 การจัดตั้งศูนย์จัดนิทรรศการและการแสดงสินค้าเพื่อเป็นช่องทางในการจัดการแสดงสินค้า รวมถึงการสร้าง
ธุรกิจการบริการใหม่ๆ ในพ้ืนท่ีอีกด้วย 

 จัดตั้งแหล่งให้บริการเบด็เสร็จตามแบบจ าลองธุรกิจที่น าเสนอ 
3. นโยบำย/มำตรกำรระยะยำว 

 ก าหนดพื้นที่เพาะปลูกยางพารา (Zoning) 
 การลดพื้นท่ีปลูกยางลงเนื่องจากในตลาดมีปรมิาณผลติภณัฑ์ยางสูงกว่าความต้องการอยู่ในปรมิาณทีม่ากท าให้

ราคายางตกต่ า 
 การจัดตั้งตลาดค้ายางในระดับประเทศ หรือระดับภูมิภาคในประเทศไทย  
 การสร้างผลติภณัฑ์ยางในระดับท้องถิ่น เพื่อสร้างอัตลักษณ์ให้กับผลิตภณัฑ์ยางของประเทศไทย 
 การพัฒนาอุตสาหกรรมยางพารา ควบคู่ไปกับอุตสาหกรรมเคมีภณัฑ์แบบครบวงจร 
 ปรับกฎระเบียบ บังคับ เรื่องการถา่ยทอดเทคโนโลยีของผู้ที่มาลงทุน    
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บทที่ 7 รูปแบบการบริหารจัดการโครงสร้างพื้นฐานที่บริเวณจุดผ่านแดน ด่าน
ชายแดนสะเดา 

7.1. การส ารวจและวิเคราะห์แนวทางปฏิบัติที่ดีในการบริหารจัดการโครงสร้างพื้นฐานและ ระบบโลจิสติกส์
ชายแดน (To Be)  

ในบทที่ 2 หัวข้อที่ 2.3 ได้ท ำกำรส ำรวจและรวบรวมแนวทำงกำรปฎิบัติที่ดีในกำรบริหำรจัดกำรโครงสร้ำงพื้นฐำน
และระบบโลจิสติกส์ในทวีปหรือประเทศต่ำง ๆ ไว้อย่ำงครบถ้วน ในส่วนนี้จะได้ สรุปรวมแนวทำงกำรปฏิบัติที่ดี พร้อมทั้ง
วิเครำะห์ถึงปัจจัยที่ส่งเสริมให้กำรด ำเนินงำนในแนวทำงต่ำง ๆ นั้นประสบควำมส ำเร็จ  

7.1.1 แนวทางการปฏิบัติท่ีดีในการบริหารจัดการโครงสร้างพ้ืนฐานและระบบโลจิสติกส์ชายแดน 

ในอดีตกำรค้ำชำยแดนที่มีกำรขนส่งสินค้ำผ่ำนพรมแดนของประเทศต่ำง ๆ นั้น เกิดขึ้นเนื่องจำก ควำมต้องกำร
บริโภคสินค้ำท่ีมีควำมแตกต่ำงหลำกหลำยของประชำกรตำมแนวชำยแดนนั้น ๆ รูปแบบกำรขนส่งสินค้ำผ่ำนพรมแดนและกำร
บริหำรจัดกำรโครงสร้ำงพื้นฐำนและระบบโลจิสติกส์บริเวณชำยแดนจึงไม่มีควำมซับซ้อนมำกนัก แต่เมื่อเวลำผ่ำนมำ ด้วย
สำเหตุต่ำง ๆ มำกมำย เช่น กำรรวมกลุ่ม ทำงเศรษฐกิจต่ำง ๆ กำรให้สิทธิพิเศษในกำรลงทุน กำรให้สิทธิพิเศษด้ำนภำษีกำร
น ำเข้ำ-ส่งออก กำรเปลี่ยนแปลงโครงสร้ำงประชำกรและแรงงำน ร่วมกับกระแสโลกำภิวัฒน์ ที่ประชำชนท่ัวโลก มีควำมรับรู้ถึง
สินค้ำที่มีอยู่หลำกหลำยทั่วโลก ท ำให้กำรขนส่งสินค้ำข้ำมพรมแดนของประเทศต่ำง ๆ ทวีควำมส ำคัญมำกยิ่งขึ้น และมี
วัตถุประสงค์ที่ขยำยขอบเขตออกไปไม่เพียงแต่เพื่อสนองตอบต่อควำมต้องกำรของลูกค้ำในประเทศที่มีพรมแดนติดกันเท่ำนั้น 
ดังนั้นรูปแบบกำรบริหำรจัดกำรโครงสร้ำงพื้นฐำนและระบบโลจิสติกส์ของกำรค้ำชำยแดนตำมบริเวณจุดผ่ำนแดนของประเทศ
ต่ำง ๆ ท่ัวโลกนั้น จึงมีรูปแบบที่ซับซ้อนและหลำกหลำยมำกยิ่งขึ้น ตำมลักษณะเฉพำะของประเทศต่ำง ๆ แต่จำกกำรส ำรวจ
พบว่ำกำรบริหำรจัดกำรโครงสร้ำงพื้นฐำนและระบบโลจิสติกส์ชำยแดนที่ดี จะส่งผลต่อควำมสำมำรถในกำรบริหำรจัดกำรโซ่
อุปทำนและโลจิสติกส์ ที่จะสำมำรถตอบสนองต่อควำม ต้องกำรของลูกค้ำได้เร็วยิ่งขึ้น โดยที่สำมำรถลดต้นทุนรวมอันเกิดขึ้น
เนื่องจำกต้นทุนโลจิสติกส์ลงได้  

จำกกำรส ำรวจแนวทำงปฏิบัติที่ดีของกำรบริหำรจัดกำรโครงสร้ำงพื้นฐำนและระบบโลจิสติกส์ ชำยแดน สำมำรถ
สรุปในเบื้องต้นได้ว่ำ แนวทำงกำรบริหำรจัดกำรโครงสร้ำงพื้นฐำน และระบบโลจิสติกส์ชำยแดน ไม่ว่ำจะเป็นของพรมแดน
ประเทศใด ล้วนมีวัตถุประสงค์เดียวกัน คือกำรลดเวลำ ลดควำมซ้ ำซ้อน และลดต้นทุนที่เกี่ยวกับทำงพิธีกำรศุลกำกรและ
กิจกรรมทำงด้ำนโลจิสติกส์ ตั้งแต่ต้นน้ ำถึงปลำยน้ ำ ซึ่งสำมำรถสรุปถึงแนวทำงปฎิบัติที่ดีได้ดังตำรำงที่ 7.1  

 
ตารางที่ 7.1 สรุปแนวปฏิบัติที่ดีในกำรบริหำรจัดกำรโครงสรำ้งพื้นฐำนเพื่อสนับสนุนกำรค้ำชำยแดน 

แนวปฏิบัติ ทวีปสหรัฐอเมริกา ทวีปยุโรป ทวีปเอเชีย (สิงค์โปร์ 
- มาเลเซีย) 

กำรมีโครงสรำ้งพื้นฐำนเพื่อกำรคมนำคมขนส่งที่เพียงพอ  
 

 
 

 
 

กำรมีโครงสรำ้งพื้นฐำนบริเวณด่ำนพรมแดน พร้อมระบบ
เทคโนโลยีที่ทันสมยั ท่ีประกอบดว้ยระบบตำ่ง ๆ ต่อไปนี ้
- ระบบผำ่นแดนอัตโนมัต ิ

 
 
   

- ระบบแจ้งรำยละเอียดของสินคำ้ลว่งหน้ำก่อนกำร
ข้ำมแดนที่มีประสิทธิภำพ 

   
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แนวปฏิบัติ ทวีปสหรัฐอเมริกา ทวีปยุโรป ทวีปเอเชีย (สิงค์โปร์ 
- มาเลเซีย) 

- ระบบกำรขึ้นทะเบียนของผู้ที่มสี่วนเกี่ยวข้องกับกำร
ขนส่งสินค้ำ เช่น ผูผ้ลติ ผู้ส่งสินค้ำ ผู้รับสินค้ำ เป็น
ต้น 

   

- ระบบรักษำควำมปลอดภัยและลดควำมเสีย่งด้ำน
ควำมมั่นคงในกำรขนส่งสินค้ำข้ำมแดน 

   

กำรยกเลิกหรือลดขั้นตอนในกำรบริหำรจดักำรและกำร
ด ำเนินพิธีกำรศลุกำกรที่ซ้ ำซ้อน 

 
  

กำรก ำหนดเวลำมำตรฐำนของกำรผ่ำนแดนของพำหนะแต่ละ
ประเภท    

กำรแยกช่องทำงผ่ำนเข้ำออกจำกด่ำนศุลกำกรของรถแต่ละ
ประเภทอย่ำงชัดเจน    

 
อย่ำงไรก็ตำม แนวทำงปฏิบัติที่ดีที่ได้น ำเสนอในตำรำงที่ 7.1 นั้น อำจถือเป็นแนวทำงปฏิบัติที่ดีใน ประเทศใด

ประเทศหนึ่ง และอำจไม่เหมำะสมกับประเทศหนึ่ง เนื่องจำกมีปัจจัยอีกหลำยประกำรที่ ต้องค ำนึงถึง ได้แก่  
1) ปัญหำด้ำนควำมมั่นคงของประเทศ  
2) ลักษณะควำมสมัพันธ์ของประเทศตำมแนวชำยแดน 
3) ควำมสำมำรถในกำรรวมกลุม่ทำงเศรษฐกิจของประเทศต่ำง ๆ  

7.1.2 ปัจจัยท่ีส่งผลต่อความส าเร็จในการบริหารจัดการโครงสร้างพ้ืนฐาน  

จำกแนวทำงปฏิบัติที่กล่ำวมำในหัวข้อท่ี 7.1.1 จะเห็นว่ำจะก่อให้เกิดผลลัพธ์ที่ดีหลำยประกำร อันได้แก่ กำรลดเวลำ 
กำรลดควำมซ้ ำซ้อน กำรลดควำมเสียหำยของสินค้ำจำกควำมล่ำช้ำ และกำรลดต้นทุนที่เกี่ยวกับทำงพิธีกำรศุลกำกรและ
กิจกรรมทำงด้ำนโลจิสติกส์ ตั้งแต่ต้นน้ ำถึงปลำยน้ ำ แต่กำรด ำเนินงำนตำมแนวปฎิบัติที่ดีนั้น จ ำเป็นต้องค ำนึงถึงปัจจัยที่ส่งผล
ต่อควำมส ำเร็จหลำยประกำรดังต่อไปนี้  

1) ควำมสัมพันธ์อันดีระหว่ำงชำยแดนของสองประเทศตำมแนวชำยแดนและด่ำนชำยแดนทั่วประเทศ 
2) ควำมพร้อมของภำครัฐของสองประเทศตำมแนวชำยแดนและด่ำนชำยแดนทั่วประเทศ 
3) ควำมพร้อมและควำมสมบูรณ์ของโครงสร้ำงพื้นฐำนที่จะส่งผลต่อระบบกำรขนส่งของสองประเทศตำมแนว

ชำยแดน 
4) ควำมสัมพันธ์อันดีระหว่ำงหน่วยงำนภำครัฐและเอกชนท่ีเกี่ยวข้องกับกำรขนส่งสินค้ำผ่ำนแดน 
5) ควำมพร้อมและควำมสำมำรถในกำรพัฒนำตนเองของผู้ประกอบกำรที่เกี่ยวข้อง 
6) ระดับในกำรแบ่งปันข้อมูลระหว่ำงชำยแดนของสองประเทศตำมแนวชำยแดนและด่ำนชำยแดนทั่วประเทศ 
7) ระบบเทคโนโลยีและสำรสนเทศท่ีสนับสนุนกำรปฏิบัติกำรข้ำมแดน 
8) กฎระเบียบ ข้อตกลง และแนวทำงปฏิบัติ ท่ีเกี่ยวเนื่องกับผ่ำนแดน ส ำหรับคนและสินค้ำ ที่ประกอบด้วย  

a. ข้อตกลงที่เป็นไปตำมกฏกำรจรำจรสำกล 
b. อนุสัญญำว่ำด้วยกำรขนสินค้ำทำงถนน 
c. ข้อตกลงในพิธีสำรเกี่ยวกับระบบบันทึกอิเล็กทรอนิกส์ 
d. ข้อตกลงเกี่ยวกับกำรใช้ป้ำยเตือน ป้ำยจรำจรและสัญญำณจรำจร 
e. ข้อตกลงเกี่ยวกับใบอนุญำตขับข่ี 
f. ข้อตกลงเกี่ยวกับกำรจัดเก็บภำษีทำงท้องถนนและกำรขนส่งสินค้ำที่มีกำรผ่ำนแดนระหว่ำงประเทศ 
g. ข้อตกลงเกี่ยวกับกำรขนส่งระหว่ำงประเทศเป็นครั้งครำวของผู้โดยสำรสำธำรณะ 
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h. ข้อตกลงทั่วไปว่ำด้วยภำษีศุลกำกรและกำรค้ำ 
i. ข้อตกลงว่ำด้วยกำรลดควำมซับซ้อนของพิธีกำรศุลกำกร 
j. ข้อตกลงว่ำด้วยกำรควบคุมกำรค้ำชำยแดน 

 

 
 

แผนภาพที่ 7.1 ขั้นตอนในกำรสร้ำงหรือส่งเสริมให้เกดิปัจจัยทีส่่งผลต่อควำมส ำเร็จในกำรบริหำรจัดกำรโครงสร้ำงพื้นฐำน 

 
แผนภำพที่ 7.1 แสดงถึงขั้นตอนกำรปฏิบัติ ที่สำมำรถสร้ำงหรือส่งเสริมให้เกิดปัจจัยที่ส่งผลต่อควำมส ำเร็จในกำร

บริหำรจัดกำรโครงสร้ำงพื้นฐำน ซึ่งประกอบด้วย 6 ขั้นตอนดังต่อไปนี้  
1) กำรเตรียมตัวและกำรวำงแผนในกำรวำงรำกฐำนของโครงสร้ำงทั้งด้ำนเอกสำรและสิ่งอ ำนวยควำมสะดวก

ส ำหรับโครงสร้ำงพื้นฐำน 
2) กำรควำมร่วมมือกันในกลุ่มผู้เกี่ยวข้องไม่ว่ำจะเป็นควำมร่วมมือกันของกลุ่มด่ำนศุลกำกรหรือแม้กระทั่งควำม

ร่วมมือกันระหว่ำงภำครัฐและเอกชน 
3) กำรพัฒนำระบบเทคโนโลยีสำรสนเทศและโครงสร้ำงพื้นฐำนที่มีประสิทธิภำพ ใช้งำนง่ำย สะดวกรวดเร็ว และ

เป็นรูปแบบเดียวกัน 
4) กำรอบรมและกำรน ำไปใช้ เมื่อด ำเนินกำรปรับปรุงระบบเทคโนโลยีสำรสนเทศและโครงสร้ำงพื้นฐำนแล้ว สิ่งที่

ส ำคัญที่ขำดไม่ได้คือกำรจัดกำรฝึกอบรมในกำรใช้งำนเพื่อให้ผู้ใช้สำมำรถดึงประสิทธิภำพของระบบมำใช้ให้
ได้มำกท่ีสุด 

5) กำรวัดผลและประเมินผล จำกกำรใช้งำนของระบบเพื่อหำจุดบกพร่องหรือจุดที่สำมำรถน ำไปพัฒนำต่อไป
เพื่อให้งำนมีประสิทธิภำพมำกยิ่งข้ึน 

6) กำรพัฒนำและปรับปรุง เมื่อมีค ำแนะน ำหรือข้อเสนอแนะจำกกำรวัดผลและประเมินผลของประสิทธิภำพใน
กำรท ำงำนแล้วก็ควรที่จะน ำผลพัฒนำต่อยอดให้เกิดควำมก้ำวหน้ำยิ่งข้ึนไป 

 

Key Success Factors
Building Process

การเตรียมตวั
และการ
วางแผน

ความร่วมมือ

เทคโนโลยี
และโครงสร้าง

พ้ืนฐาน

การอบรมและ
การน าไปใช้

การวดัผลและ
ประเมินผล

ปรับปรุงและ
พฒันา
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7.2. การเปรียบเทียบรูปแบบการบริหารจัดการโครงสร้างพื้นฐานกับประเทศที่มีแนวปฏิบัติที่ดี 

 ในหัวข้อที่ 7.2 นี้ จะได้กล่ำวถึงโครงสร้ำงพื้นฐำนและกำรบริหำรจัดกำรโครงสร้ำงพื้นฐำนของด่ำนสะเดำในปัจจุบัน 
และจะได้เปรียบเทียบกำรบริหำรจัดกำรโครงสร้ำงพื้นฐำนของด่ำนสะเดำเทียบกับแนวปฎิบัติที่ดีที่ได้สรุปไว้ในหัวข้อก่อนหน้ำ
นี้  

7.2.1 การบริหารจัดการโครงสร้างพ้ืนฐานในปัจจุบันของด่านสะเดา  

จำกภำพรวมกำรค้ำชำยแดนไทยกับประเทศเพื่อนบ้ำน พบว่ำ มูลค่ำกำรค้ำชำยแดนไทย-มำเลเซียมีมูลค่ำสูงสุดมำ
อย่ำงต่อเนื่องเมื่อเทียบกับชำยแดนประเทศอื่น ๆ แสดงดังแผนภำพที่ 7.2 ในขณะที่ข้อมูลล่ำสุดที่เก็บรวบรวมโดยกระทรวง
พำณิชย์ ระบุว่ำมำเลเซียเป็นคู่ค้ำอันดับท่ี 1 ของไทยในกลุ่มอำเซียน และเป็นคู่ค้ำอันดับที่ 4 ของไทยในโลก โดยด่ำนกำรค้ำ
ชำยแดนไทย – มำเลเซีย ที่มีมูลค่ำน ำเข้ำและส่งออกสูงที่สุดตั้งอยู่ในจังหวัดสงขลำ คือ ด่ำนศุลกำกรสะเดำ โดยจำกตำรำงที่ 
7.2 และตำรำงที่ 7.3 จะเห็นได้ว่ำในปี 2556 ด่ำนศุลกำกรสะเดำมีมลูค่ำกำรสง่ออกสินค้ำสูงถึง 149,042.72 ล้ำนบำท มีมูลค่ำ
กำรน ำเข้ำสินค้ำ 180,979.96 ลำ้นบำท ส ำหรับปี 2557 เดือนมกรำคม – พฤศจิกำยน ด่ำนศุลกำกรสะเดำมมีูลค่ำกำรส่งออก
สินค้ำสูงถึง 144,922.12 ล้ำนบำท มีมูลค่ำกำรน ำเข้ำสินค้ำ 177,611.71 ล้ำนบำท หรือกล่ำวได้ว่ำในช่วงเวลำเดียวกันของปี 
2556 และ 2557 ด่ำนสะเดำมีมูลค่ำกำรค้ำรวมเพิ่มขึ้น 6.85% สูงสุดเป็นอันดับที่ 1 

 

 
แผนภาพที่ 7.2 มูลค่ำกำรค้ำชำยแดนไทยและเพื่อนบ้ำน ปี 2555-2557 (มกรำคม - กันยำยน) 

 
ตารางที่ 7.2 มูลค่ำกำรส่งออกชำยแดนไทย – มำเลเซีย (รำยด่ำน)  ปี 2554 – 2557 
                               หน่วย: ล้ำนบำท 

ล าดับ
ที ่

ด่าน 2554 2555 2556 
2556 2557 

(ม.ค. – พ.ย.) 
1. ด่ำนศุลกำกรสะเดำ 167,679.32 144,236.46 149,042.72 135,623.08 144,922.12 
2. ด่ำนศุลกำกรปำดังเบซำร์ 204,300.32 152,059.21 133,453.74 122,393.92 105,345.48 
3. ด่ำนศุลกำกรเบตง 5,816.98 5,251.04 4,338.51 3,950.68 3,111.71 
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ล าดับ
ที ่

ด่าน 2554 2555 2556 
2556 2557 

(ม.ค. – พ.ย.) 
4. ด่ำนศุลกำกรสุไหงโกลก 1,083.61 1,019.75 767.84 729.65 663.16 
5. ด่ำนศุลกำกรตำกใบ 168.81 173.54 185.43 168.38 301.80 
6. ด่ำนศุลกำกรสตูล 113.71 68.47 83.93 77.83 87.31 
7. ด่ำนศุลกำกรส่วนกลำง 201.41 211.06 179.07 179.07 74.55 
8. ด่ำนศุลกำกรวังประจัน 0.00 0.00 0.00 0.00 0.63 
9. ด่ำนศุลกำกรปัตตำนี 0.00 0.00 0.00 0.00 0.45 

รวม 379,364.17 303,019.53 288,051.23 263,122.61 254,507.22 
ที่มา: กองเทคโนโลยสีำรสนเทศ กรมกำรคำ้ต่ำงประเทศ โดยควำมรว่มมือจำกกรมศุลกำกร 
 
ตารางที่ 7.3  มูลค่ำกำรน ำเข้ำชำยแดนไทย – มำเลเซีย (รำยด่ำน) ปี 2554 – 2557 
                                 หน่วย: ล้ำนบำท 

ล าดับ 
ที ่

ด่าน 2554 2555 2556 
2556 2557 

(ม.ค. – พ.ย.) 
1. ด่ำนศุลกำกรสะเดำ 139541.31 165815.88 180979.96 166220.60 177611.71 
2. ด่ำนศุลกำกรปำดังเบซำร์ 37510.55 42675.08 29854.88 27508.83 33529.88 
3. ด่ำนศุลกำกรสุไหงโกลก 2279.00 2407.79 2176.60 2051.98 1905.80 
4. ด่ำนศุลกำกรเบตง 163.08 191.16 169.84 158.08 164.82 
5. ด่ำนศุลกำกรวังประจัน 198.66 111.93 89.11 82.09 90.42 
6. ด่ำนศุลกำกรสตูล 77.89 60.58 70.20 66.67 38.00 
7. ด่ำนศุลกำกรตำกใบ 23.98 18.60 9.45 8.26 6.72 

8. ด่ำนศุลกำกรปัตตำนี 0.70 0.05 0.03 0.03 0.06 
9. ด่ำนศุลกำกรส่วนกลำง 1496.06 1622.90 0.69 0.69 0.00 

รวม 181291.23 212903.94 213350.78 196097.23 213347.41 
ที่มา: กองเทคโนโลยสีำรสนเทศ กรมกำรคำ้ต่ำงประเทศ โดยควำมรว่มมือจำกกรมศุลกำกร 

 
ด่ำนศุลกำกรสะเดำ ตั้งอยู่ที่ ต.ส ำนักขำม อ.สะเดำ จ.สงขลำ เป็นพรมแดนที่อยู่ตรงข้ำมกับด่ำนบูกิตคำยูฮิตัม เมือ

งอลอสตำร์ รัฐเคดะห์ ประเทศมำเลเซีย (แผนภำพที่ 7.3 – แผนภำพท่ี 7.7) ซึ่งด่ำนศุลกำกรสะเดำ มีระยะห่ำงจำก ด่ำนบูกิต
คำยูฮิตัม เมืองอลอสตำร์ รัฐเคดะห์ ประเทศมำเลเซีย ประมำณ 3.9 กิโลเมตร ดังแผนภำพที่ 7.8 โดยในระยะทำง 3.9 
กิโลเมตรนี้ เป็นเขตเศรษฐกิจบริเวณพรมแดนที่ส ำคัญ รู้จักกันดีในนำม “ด่ำนนอก” ซึ่งในทำงกฎหมำยแล้ว พื้นที่บริเวณด่ำน
นอกนี้ถือเป็นพ้ืนท่ีกันชนระหว่ำงสองประเทศ แต่อย่ำงไรก็ตำม ในปัจจุบัน พื้นที่บริเวณด่ำนนอกนี้มีควำมคึกคักเป็นอย่ำงยิ่ง มี
แหล่งบันเทิง ที่พัก ร้ำนอำหำร ให้เลือกหลำกหลำย ท ำให้กำรจรำจรในบริเวณดังกล่ำวแออัด คับคั่งไปด้วยรถหลำกหลำยชนิด 
แสดงดังแผนภำพที ่7.9 
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แผนภาพที่ 7.3 ด่ำนศุลกำกรสะเดำ 

 
 

แผนภาพที่ 7.4 กำรตรวจกำรผ่ำนแดนระหว่ำงประเทศไทยและประเทศมำเลเซยี 
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แผนภาพที่ 7.5 ช่องทำงเข้ำด่ำนศุลกำกรบูกติ คำยู ฮติัม ประเทศมำเลเซีย 
 

 
 

แผนภาพที่ 7.6 ช่องทำงกำรตรวจสินค้ำ ศุลกำกรบูกิต คำยู ฮิตมั ประเทศมำเลเซีย 
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แผนภาพที่ 7.7 ช่องทำงกำรตรวจสินค้ำ ศุลกำกรบูกิต คำยู ฮิตมั ประเทศมำเลเซีย 

 
 

แผนภาพที่ 7.8 ระยะทำงระหว่ำงด่ำนศุลกำกรสะเดำ ประเทศไทย และด่ำนศลุกำกรบูกติ คำยู ฮิตัม ประเทศมำเลเซีย 
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แผนภาพที่ 7.9 ควำมแออัดของเส้นทำงบริเวณเขตด่ำนนอก 

ด่ำนศุลกำกรสะเดำ เป็นด่ำนศุลกำกรทำงบกระหว่ำงไทยกับมำเลเซียที่มีควำมส ำคัญ และมีขนำดใหญ่ที่สุดในภำคใต้ 
เป็นหน่วยงำนหลักในกำรบริกำรเบ็ดเสร็จ ณ จุดเดียว โดยนำยด่ำนศุลกำกรเป็นผู้บริหำรสูงสุด (Chief Executive Officer: 
CEO) ด่ำนสะเดำประกอบด้วย ด่ำนศุลกำกร ด่ำนตรวจคนเข้ำเมือง ด่ำนตรวจพืช และด่ำนจัดหำงำน หน้ำที่หลักของด่ำน
ศุลกำกรสะเดำ คือปฏิบัติพิธีกำรศุลกำกรและจัดเก็บภำษีอำกรทุกประเภทส ำหรับของที่น ำเข้ำและส่งออก หรือกล่ำวได้ว่ำมี
หน้ำท่ีหลักในกำรตรวจอนุญำตบุคคลหรือสินค้ำที่ผ่ำนทำงเข้ำ – ออก มีเวลำเปิดท ำกำร 24 ช่ัวโมง  

ส ำหรับขั้นตอนกำรผ่ำนแดนในเส้นทำงหลักท่ีใช้ในกำรขนส่งสินค้ำข้ำมแดนระหว่ำงประเทศไทยกับประเทศมำเลเซีย
นั้นจะต้องผ่ำนขั้นตอนกำรส่งออกที่ก ำหนดโดยกรมศุลกำกรดังแผนภำพที่ 7.10 หรือสำมำรถสรุปเป็นขั้นตอนที่ส ำคัญได้
ดังต่อไปนี้  

1) บรรจุสินค้ำเข้ำตู้คอนเทนเนอร์ ณ โกดังสินค้ำ หรือสถำนประกอบกำร  
2) น ำสินค้ำมำยังด่ำนศุลกำกรสะเดำเพื่อตัดบัญชีขำออก  
3) ตรวจสอบสินค้ำด้วยเครื่อง X-Ray ดังแผนภำพที่ 7.11 กรณีที่ PROFILE ของผู้ส่งออก หรือ ผู้น ำเข้ำถูก

ระบุให้เปิดตรวจ ระยะเวลำตรวจเฉลี่ย 3 นำทีต่อตู้  
4) ปล่อยสินค้ำไปส่งออก ณ ด่ำนพรมแดน 
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แผนภาพที่ 7.10 ขั้นตอนกำรส่งออกสินค้ำ  
ที่มา: กรมศุลกำกร 

 
 

แผนภาพที่ 7.11 กำร X-ray สินค้ำ 
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ในกำรด ำเนินพิธีกำรส่งสินค้ำออกทำงถนนนั้น ผู้น ำสินค้ำออกหรือตัวแทนออกของต้องยื่นเอกสำรต่อไปนี้ 

1) ใบขนสินค้ำขำออก  
2) บัญชีสินค้ำ  
3) รำยละเอียดกำรบรรจุหีบห่อ  
4) คู่ฉบับใบขนสินค้ำฯฉบับมุมน้ ำเงินเพื่อกรมสรรพำกร 
5) คู่ฉบับใบขนสินค้ำฯฉบับมุมน้ ำเงินเพื่อกำรขอคืน ชดเชยภำษีกำรส่งออก  
6) ใบแนบฯขำออกขอคืนอำกรตำมมำตรำ 19 ทวิ (ถ้ำมี) 
7) ใบอนุญำตในกำรส่งออกนอกรำชอำณำจักร (ถ้ำมี) 
8) ใบบัญชีสินค้ำ (Carrier Report) หรือ แบบ ศ.บ.3 ที่ต้องประกอบดว้ยรำยละเอียดดังนี ้

- สถำนท่ีส่งสินค้ำออกไป 
- ชนิดของรถยนต์หรือยำนพำหนะที่ใช้ในกำรขนส่ง 
- หมำยเลขทะเบียนของรถยนต์หรอืยำนพำหนะที่ใช้ในกำรขนส่ง 
- ช่ือเจ้ำของรถยนต์หรือยำนพำหนะที่ใช้ในกำรขนส่ง 
- ช่ือผู้ควบคุมรถยนต์หรือยำนพำหนะที่ใช้ในกำรขนส่ง 
- ลำยมือช่ือผู้ขนส่ง  

ส ำหรับโครงสร้ำงพื้นฐำนที่ส ำคัญต่อระบบโลจิสติกส์ชำยแดนไทย – มำเลเซีย บริเวณด่ำนศุลกำกรสะเดำนั้น 
สำมำรถแบ่งออกได้เป็น 2 กลุ่ม ได้แก่ โครงสร้ำงพื้นฐำนด้ำนโครงข่ำยถนนที่สนับสนุนระบบโลจิสติกส์ชำยแดนของสินค้ำ
ส่งออกท่ีส ำคัญของด่ำนศุลกำกรสะเดำ และโครงสร้ำงพื้นฐำนบริเวณด่ำนศุลกำกรสะเดำ  

กำรบริหำรจัดกำรโครงข่ำยถนนที่สนับสนุนระบบโลจิสติกส์ชำยแดนของสินค้ำส่งออกที่ส ำคัญของด่ำนศุลกำกร
สะเดำขึ้นกับกระทรวงคมนำคม ที่จะได้ท ำกำรศึกษำถึงควำมจ ำเป็นในกำรลงทุนด้ำนโครงสร้ำงพื้นฐำนด้ำนโครงข่ำยถนน
เพิ่มเติม หรือกำรซ่อมบ ำรุง เมื่อมีควำมจ ำเป็นหรือตำมนโยบำยภำครัฐ แต่กำรบริหำรจัดกำรด่ำนพรมแดนสะเดำนั้น อ ำนำจใน
กำรบริหำรจัดกำรขึ้นอยู่กับกรมศุลกำกร กระทรวงกำรคลัง โดยมีโครงสร้ำงกำรบริหำรงำนภำยในด่ำนศุลกำกรสะเดำ ที่
สำมำรถอธิบำยได้ว่ำ กำรบริหำรงำนภำยในด่ำนสะเดำยังเป็นแบบรวมศูนย์ ไม่มีกำรกระจำยอ ำนำจในกำรบริหำรจัดกำร 
อ ำนำจสูงสุดในกำรตัดสินใจจะอยู่ที่นำยด่ำนเพียงคนเดียว แต่ในกรณีที่เกิดเหตุกำรณ์เหนืออ ำนำจกำรตัดสินของนำยด่ำน 
โดยเฉพำะอย่ำงยิ่ง เมื่อต้องมีกำรตัดสินใจลงทุนด้ำนโครงสร้ำงพื้นฐำนของด่ำนเพิ่มเติม จะต้องได้รับกำรอนุมัติให้ด ำเนินงำน
จำกส่วนกลำง หรือจำกกรมศุลกำกรเสียก่อน ซึ่งเป็นอุปสรรคในกำรบริหำรจัดกำรโครงสรำ้งพื้นฐำนให้เพียงพอต่อควำมจ ำเปน็
เป็นอย่ำงยิ่ง นอกจำกนั้นแล้ว พบว่ำภำคเอกชนไม่สำมำรถเข้ำมำมีส่วนเกี่ยวข้องกับกำรท ำงำนของภำครัฐ กล่ำวคือ ภำครัฐ
เป็นฝ่ำยด ำเนินงำนอ ำนวยควำมสะดวกในกำรผ่ำนแดนเพียงฝ่ำยเดียว ตำมกฎระเบียบที่ได้ก ำหนดโดยภำครัฐ จึงเป็นอุปสรรค
ในกำรพัฒนำกำรด ำเนินงำนให้ทันสมัยสอดคล้องกับระบบกำรด ำเนินงำนของเอกชนท่ีสำมำรถปรับเปลี่ยนได้รวดเร็ว 

ส ำหรับโครงสร้ำงพื้นฐำนในประเทศมำเลเซียนั้น จำกกำรส ำรวจพบว่ำ มีศูนย์โลจิสติกส์ขนำดใหญ่ทั้งของรัฐและ
เอกชนบริเวณชำยแดน มีระบบศุลกำกรออนไลน์ ลักษณะโครงข่ำยถนนมีสภำพที่ดีและเป็นถนนไฮเวย์รถบรรทุกสำมำรถขนสง่
ได้อย่ำงสะดวก นอกจำกนั้นแล้วยังมีสิ่งอ ำนวยควำมสะดวกและโครงสร้ำงพื้นฐำนทำงด้ำนโลจิสติกส์อื่น ๆ ที่พร้อมต่อกำรท ำ
ธุรกิจ อำทิเช่น มีท่ำเรือท่ีทันสมัยและ ท ำเลที่ตั้งอยู่ในจุดยุทธศำสตร์ที่ดี 
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7.2.2 การเปรียบเทียบแนวทางการบริหารจัดการโครงสร้างพ้ืนฐานด่านศุลกากรสะเดาและ ประเทศท่ีมีแนวปฏิบัติท่ีดี 

เมื่อเปรียบเทียบแนวทำงกำรบริหำรจัดกำรโครงสร้ำงพื้นฐำนของด่ำนศุลกำกรสะเดำและแนวปฏิบัติที่ดี ที่ได้สรุปไว้
ในหัวข้อท่ี 7.1.1 สำมำรถสรุปได้ดังต่อไปนี้ 

ตารางที่ 7.4 กำรเปรียบเทียบแนวทำงกำรบริหำรจัดกำรโครงสร้ำงพื้นฐำนของด่ำนศุลกำกรสะเดำกับแนวทำงปฏิบัติที่ดี 
แนวปฏิบัติที่ดี ด่านศุลกากรสะเดา 

กำรมีโครงสรำ้งพื้นฐำนเพื่อกำรคมนำคมขนส่งที่เพียงพอ ไม่เพียงพอต่อกำรเติบโตในอนำคต 
กำรมีโครงสรำ้งพื้นฐำนบริเวณด่ำนพรมแดน พร้อมระบบเทคโนโลยทีี่ทันสมัย ท่ี
ประกอบด้วยระบบต่ำง ๆ ต่อไปนี ้
- ระบบผำ่นแดนอัตโนมัต ิ ไม่ม ี
- ระบบแจ้งรำยละเอียดของสินคำ้ลว่งหน้ำก่อนกำรข้ำมแดนที่มีประสทิธิภำพ ม ี
- ระบบกำรขึ้นทะเบียนของผู้ที่มสี่วนเกี่ยวข้องกับกำรขนส่งสินค้ำ เช่น ผู้ผลติ 

ผู้ส่งสินคำ้ ผู้รับสินค้ำ เป็นต้น 
มี แต่ไมส่มบรูณ ์

- ระบบรักษำควำมปลอดภัยและลดควำมเสีย่งด้ำนควำมมั่นคงในกำรขนส่ง
สินค้ำข้ำมแดน 

มี แต่ไมส่มบรูณ ์

กำรยกเลิกหรือลดขั้นตอนในกำรบริหำรจดักำรและกำรด ำเนินพิธีกำรศุลกำกรที่
ซ้ ำซ้อน 

ไม่ได้ด ำเนินกำร 

กำรก ำหนดเวลำมำตรฐำนของกำรผ่ำนแดนของพำหนะแต่ละประเภท ไม่ได้ก ำหนด 
กำรแยกช่องทำงผ่ำนเข้ำออกจำกด่ำนศุลกำกรของรถแต่ละประเภทอย่ำงชัดเจน อยู่ระหว่ำงกำรด ำเนินกำร 

 

7.2.3 Gap Analysis 

 ผลจำกกำรเปรียบเทียบแนวทำงกำรบริหำรจัดกำรโครงสร้ำงพื้นฐำนของด่ำนศุลกำกรสะเดำกับแนวปฏิบัติที่ดี ใน
หัวข้อท่ี 7.2.2 สำมำรถน ำมำวิเครำะห์ช่องว่ำง (Gap Analysis) ตำมแนวทำงกำรปรับปรุงให้ด่ำนสะเดำสำมำรถมีแนวทำงกำร
บริหำรจัดกำรได้ดีขึ้น ได้ดังต่อไปนี้ 
 
แนวปฏิบัติที่ 1 : กำรมีโครงสร้ำงพื้นฐำนเพื่อกำรคมนำคมขนส่งท่ีเพียงพอ 
 
สถานการณ์ปัจจุบัน : 

กำรขนส่งสินค้ำทำงถนน เป็นรูปแบบกำรขนส่งสินค้ำหลักผ่ำนชำยแดนไทย – มำเลเซีย ทำงด่ำนศุลกำกรสะเดำ โดย
กำรเดินทำงไปยังด่ำนสะเดำจำกกรุงเทพมหำนคร ใช้ทำงหลวงหมำยเลข 35 (ถนนพระรำม 2 หรือถนนธนบุรี-ปำกท่อ) ผ่ำน
จังหวัดสมุทรสำคร สมุทรสงครำม อ ำเภอปำกท่อ แล้วแยกซ้ำยเข้ำทำงหลวงหมำยเลข 4 (ถนนเพชรเกษม) ผ่ำนจังหวัดเพชรบรุี 
ประจวบคีรีขันธ์ จนถึงชุมพร แล้วใช้ทำงหลวงหมำยเลข 41 ผ่ำนจังหวัดสุรำษฎร์ธำนี อ ำเภอทุ่งสง จนถึงจังหวัดพัทลุง บรรจบ
กับทำงหลวงหมำยเลข 4 อีกครั้ง แล้วขับต่อไปจนถึงอ ำเภอหำดใหญ่ และจังหวัดสงขลำ รวมระยะทำงประมำณ 950 กิโลเมตร 
ใช้ระยะเวลำเดินทำงประมำณ 11 ช่ัวโมง แผนภำพท่ี 7.12 แสดงเส้นทำงทำงถนนจำกกรุงเทพฯ ถึงอ ำเภอเมืองจังหวัดสงขลำ 
และหำกต้องเดินทำงจำกอ ำเภอเมือง จังหวัดสงขลำไปยังอ ำเภอหำดใหญ่ จะต้องเดินทำงต่อด้วยระยะทำงประมำณ 34.5 
กิโลเมตร ใช้ระยะเวลำประมำณ 45 นำที แผนภำพที่ 7.13 แสดงถึงรำยละเอียดของแผนที่และเส้นทำงทำงถนนจำกอ ำเภอ
เมืองสงขลำ ไปยังอ ำเภอหำดใหญ่  
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แผนภาพที่ 7.12 เส้นทำงถนนจำกกรุงเทพฯไปยังอ ำเภอเมืองจังหวัดสงขลำ 

 
แผนภาพที่ 7.13 แผนที่และเส้นทำงทำงถนนจำกอ ำเภอเมืองสงขลำ ไปยังอ ำเภอหำดใหญ ่

 
 เมื่อต้องกำรเดินทำงจำกอ ำเภอหำดใหญ่ไปยังด่ำนสะเดำ อ ำเภอสะเดำ จังหวัดสงขลำนั้น สำมำรถเดินทำงได้โดยทำง
หลวงแผ่นดินหมำยเลข 4 ระยะทำง 55.6 กิโลเมตร ใช้ระยะเวลำเดินทำงประมำณ 54 นำที ดังแผนภำพท่ี 7.14  
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แผนภาพที่ 7.14 เส้นทำงถนนจำกอ ำเภอหำดใหญ่ไปยังด่ำนสะเดำ 

จำกเส้นทำงกำรขนส่งหลักดังกล่ำวข้ำงต้น ทีมผู้วิจัยได้วิเครำะห์หำคอขวดของโครงข่ำยถนนบนเส้นทำงกำรขนส่ง
สินค้ำไปยังผ่ำนด่ำนศุลกำกรสะเดำ จังหวัดสงขลำ เน้นเฉพำะเส้นทำงกำรขนส่งสินค้ำหลัก ได้แก่ ยำงพำรำ เริ่มจำกจังหวัด
ชุมพร ไปสิ้นสุดที่ด่ำนศุลกำกรสะเดำ รวมเป็นเส้นทำงถนนในโครงข่ำยที่ต้องท ำกำรศึกษำทั้งสิ้น  28 เส้นทำง ของถนน
หมำยเลข 41 และ หมำยเลข 4 รวมระยะทำงที่ต้องศึกษำ 565.143 กิโลเมตร โดยข้อมูลที่ใช้ในกำรศึกษำนี้ ได้มำจำกกำรลง
ส ำรวจเก็บข้อมูลจริง และจำกหน่วยงำนกรมทำงหลวง กรมกำรขนส่งทำงบก กรมทำงหลวงชนบท และส ำนักนโยบำยและ
แผนกำรขนส่งและจรำจร   

จำกทฤษฎี มำตรฐำนระดับกำรให้บริกำรของเส้นทำงถนนจะแบ่งเป็น 6 ระดับ ดังตำรำงที่ 7.5 และระดับมำตรฐำน
กำรให้บริกำรที่แนะน ำส ำหรับเส้นทำงถนนประเภทต่ำง ๆ แสดงในตำรำงที่ 7.6 ซึ่งเมื่อพิจำรณำโครงข่ำยถนนในขอบข่ำยของ
กำรศึกษำทั้งหมด พบว่ำ เป็นเส้นทำงสำยหลักที่ผ่ำนทั้งเขตเมือง ผ่ำนเขตภูมิประเทศที่เป็นที่รำบ และผ่ำนเขตภูมิประเทศที่
เป็นเนินเขำ ดังนั้น เพื่อให้กำรจรำจรในโครงข่ำยเป็นไปอย่ำงมีประสิทธิภำพทั้งหมด ระดับมำตรฐำนกำรให้บริกำรของเส้นทำง
ในโครงข่ำยท้ังหมดควรอยู่ระดับ B เป็นส่วนมำก และอยู่ในเขต C เป็นบำงส่วนท่ีผ่ำนถนนในเมืองและชำนเมือง  

 
ตารางที่ 7.5 มำตรฐำนระดบักำรให้บริกำรของเส้นทำงถนน 

 
Level of Service 

Index Value 
Traffic Congestion Index 

 
Traffic Density 

Level of service  A 0-0.60 0-7 
Level of service  B 0.61-0.70 > 7-11 
Level of service  C 0.71-0.80 > 11-16 
Level of service  D 0.81-0.90 > 16-22 
Level of service  E 0.91-1.00 > 22-28 
Level of service  F More than 1.00 > 28 
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ตารางที่ 7.6 ระดับกำรให้บริกำรของถนนประเภทต่ำงๆ ตำมสภำพพื้นที่และภูมิประเทศ 

ประเภทถนน 

สภำพพื้นที่และภูมิประเทศ 
ถนนนอกเมือง 

ถนนในเมือง
และชำนเมือง ภูมิประเทศท่ี

รำบ 
ภูมิประเทศท่ี

เป็นเนิน 
ภูมิประเทศท่ี

เป็นภูเขำ 
ทำงด่วน ทำงพิเศษ B B C C 
ทำงหลวงสำยหลัก B B C C 
ทำงหลวงสำยรอง C C D D 
ทำงหลวงชนบท D D D D 

ที่มา: VicRoads, 1998 

ซึ่งเมื่อวิเครำะห์โครงข่ำยกำรขนส่งของปริมำณรถขนส่งทั้งสิ้นในปัจจุบันด้วยทฤษฎีกำรออกแบบกำรจรำจร พบว่ำ 
ไม่เกิดคอขวดในกำรขนส่งสินค้ำ เนื่องจำกผลจำกกำรค ำนวณแสดงในตำรำงที่ 7.7 แสดงให้เห็นว่ำ ระดับกำรให้บริกำรของ
เส้นทำงในโครงข่ำยของกำรขนส่งในปัจจุบัน มีระดับกำรให้บริกำรในระดับ A และ B ซึ่งระดับกำรให้บริกำรระดับ A คือสภำพ
ที่จรำจรไหลได้แบบอิสระ (Free-Flow Conditions) โดยไม่ถูกรบกวนจำกปัจจัยอื่นและผู้ขับขี่มีอิสระ ในกำรควบคุมรถสูง 
ในขณะที่ระดับกำรให้บริกำรระดับ B คือ สภำพกำรจรำจรมีปัจจัยอื่นมำรบกวนบ้ำงและผู้ขับข่ีมีอิสระในกำรควบคุมรถน้อยลง 
 
ตารางที่ 7.7 ผลกำรวิเครำะห์ระดับกำรให้บริกำรของโครงข่ำยถนนท่ีท ำกำรศึกษำของปริมำณกำรจรำจรปัจจุบัน 

หมายเลขถนน ชื่อถนน 
ปริมาณการจราจร

ปัจจุบนั 
ระดับการ
บริการ 

41 เขำบ่อ – ท่ำทอง 52,419 A 
41 เขำบ่อ – ท่ำทอง 52,419 A 
41 ท่ำทอง – สวนสมบูรณ์ 44,929 A 
41 ท่ำทอง – สวนสมบูรณ์ 33,992 A 
41 สวนสมบูรณ์ – ป่ำเว 48,475 A 
41 ป่ำเว – ท่ำโรงช้ำง 41,056 A 
41 ป่ำเว – ท่ำโรงช้ำง 41,056 A 
41 ท่ำโรงช้ำง – ท่ำชี 21,858 A 
41 ท่ำชี – ถ้ ำพรรณรำ 36,557 A 
41 ท่ำชี – ถ้ ำพรรณรำ 44,566 A 
41 ท่ำชี – ถ้ ำพรรณรำ 36,557 A 
41 ท่ำชี – ถ้ ำพรรณรำ 36,081 A 
41 ถ้ ำพรรณรำ-ทุ่งสง 39,871 A 
41 ทุ่งสง – ร่อนพิบูลย์ 53,452 A 
41 ร่อนพิบูลย์- ไม้เสียบ 28,052 A 
41 ร่อนพิบูลย์- ไม้เสียบ 26,091 A 
41 ไม้เสียบ – สี่แยกโพธ์ิทอง 25,131 A 
4 เขำพับผ้ำ – พัทลุง 13,844 A 
4 เขำพับผ้ำ – พัทลุง 31,100 A 
4 พัทลุง – นำโหนด 65,879 A 
4 ห้วยทรำย – พรุพ้อ 41,131 A 
4 พรุพ้อ – เนินพิชัย 35,558 A 
4 พรุพ้อ – เนินพิชัย 27,989 A 
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หมายเลขถนน ชื่อถนน 
ปริมาณการจราจร

ปัจจุบนั 
ระดับการ
บริการ 

4 เนินพิชัย - คลองหวะ 94,605 B 
4 เนินพิชัย - คลองหวะ 70,432 A 
4 คลองหวะ - พังลำ 46,762 A 
4 จุดผ่ำนแดนถำวรสะเดำ (เขตแดนไทย/มำเลเซีย) 24,417 A 
4 จุดผ่ำนแดนถำวรสะเดำ (เขตแดนไทย/มำเลเซีย) 47,626 A 
 
แต่เมื่อท ำกำรพยำกรณ์ปริมำณสินค้ำที่จะเพิ่มมำกขึ้นเนื่องจำกกำรเปิดประชำคมเศรษฐกิจอำเซียนด้วยวิธีกำร 

Average Growth พบว่ำในป ี2559 จะเกิดสภำพกำรจรำจรที่ติดขัดในหลำยเส้นทำง แสดงผลกำรค ำนวณในตำรำงที่ 7.8  
 

ตารางที่ 7.8 ผลกำรวิเครำะห์ระดับกำรให้บริกำรของโครงข่ำยถนนท่ีท ำกำรศึกษำของปริมำณกำรจรำจรในปี 2559 
หมายเลข

ถนน 
ชื่อถนน ปริมาณรถปี 2559 ระดับการบริการ 

41 เขำบ่อ – ท่ำทอง 71,640.54 D 
41 เขำบ่อ – ท่ำทอง 71,640.54 D 
41 ท่ำทอง - สวนสมบูรณ์ 59,075.43 B 
41 ท่ำทอง - สวนสมบูรณ์ 40,689.87 A 
41 สวนสมบูรณ์ – ป่ำเว 80,368.58 E 
41 ป่ำเว – ท่ำโรงช้ำง 65,263.20 A 
41 ป่ำเว – ท่ำโรงช้ำง 65,263.20 A 
41 ท่ำโรงช้ำง – ท่ำชี 27,905.64 A 
41 ท่ำชี – ถ้ ำพรรณรำ 61,466.37 C 
41 ท่ำชี – ถ้ ำพรรณรำ 69,936.66 A 
41 ท่ำชี – ถ้ ำพรรณรำ 61,466.37 C 
41 ท่ำชี – ถ้ ำพรรณรำ 49,873.45 A 
41 ถ้ ำพรรณรำ-ทุ่งสง 48,394.49 A 
41 ทุ่งสง – ร่อนพิบูลย์ 65,556.95 C 
41 ร่อนพิบูลย์- ไม้เสียบ 38,189.71 A 
41 ร่อนพิบูลย์- ไม้เสียบ 35,577.52 A 
41 ไม้เสียบ - สี่แยกโพธ์ิทอง 32,043.30 A 
4 เขำพับผ้ำ – พัทลุง 13,326.87 A 
4 เขำพับผ้ำ – พัทลุง 30,353.82 A 
4 พัทลุง – นำโหนด 127,816.17 F 
4 ห้วยทรำย - พรุพ้อ 53,028.49 A 
4 พรุพ้อ – เนินพิชัย 45,758.27 A 
4 พรุพ้อ – เนินพิชัย 37,069.75 A 
4 เนินพิชัย - คลองหวะ 136,427.87 F 
4 เนินพิชัย - คลองหวะ 98,416.19 D 
4 คลองหวะ - พังลำ 48,820.24 A 
4 จุดผ่ำนแดนถำวรสะเดำ (เขตแดนไทย/มำเลเซีย) 42,696.18 A 
4 จุดผ่ำนแดนถำวรสะเดำ (เขตแดนไทย/มำเลเซีย) 76,874.87 A 
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แนวปฏิบัติที่ดี  : 
 เพิ่มระดับกำรให้บริกำรของเส้นทำงในโครงข่ำยของกำรขนส่งมีระดับกำรให้บริกำรในระดับ A และ B ทั่วทั้ง
โครงข่ำย เพื่อรองรับกำรเติบโตของปริมำณรถขนส่งสินค้ำที่เพิ่มมำกขึ้นในอนำคต ซึ่งระดับกำรให้บริกำรระดับ A คือสภำพท่ี
จรำจรไหลได้แบบอิสระ (Free-Flow Conditions) โดยไม่ถูกรบกวนจำกปัจจัยอื่นและผู้ขับขี่มีอิสระ ในกำรควบคุมรถสูง 
ในขณะที่ระดับกำรให้บริกำรระดับ B คือ สภำพกำรจรำจรมีปัจจัยอื่นมำรบกวนบ้ำงและผู้ขับข่ีมีอิสระในกำรควบคุมรถน้อยลง 
หรือกล่ำวคือ ให้พัฒนำโครงสร้ำงพื้นฐำนเพื่อกำรคมนำคมไม่ให้เกิดคอขวด เพื่อกำรสนับสนุนกิจกรรมขนส่งของสินค้ำหลักท่ี
ส ำคัญผ่ำนด่ำนชำยแดนสะเดำ และเพื่อกำรเชื่อมโยงประตูกำรค้ำหลักของประเทศที่สำมำรถเช่ือมโครงข่ำยหลักของประเทศ
เข้ำด้วยกันได้ 
 
สิ่งที่ต้องด าเนินการ :  
 ท ำกำรปรับปรุงหรือขยำยโครงข่ำยถนนจ ำนวนทั้งสิ้น 9 ช่วงใน 2 ถนนท่ีท ำกำรศึกษำ  
 
แนวปฏิบัติที่ 2 : กำรมีโครงสร้ำงพื้นฐำนบริเวณด่ำนพรมแดน พร้อมระบบเทคโนโลยีที่ทันสมัย ท่ีประกอบด้วยระบบต่ำง ๆ 
ได้แก่ ระบบผ่ำนแดนอัตโนมัติ ระบบแจ้งรำยละเอียดของสินค้ำล่วงหน้ำก่อนข้ำมพรมแดนที่มีประสิทธิภำพ ระบบกำรขึ้น
ทะเบียนของผู้มีส่วนเกี่ยวข้องกับกำรขนส่งสินค้ำ และระบบรักษำควำมปลอดภัยและลดควำมเสี่ยงด้ำนควำมมั่นคงในกำร
ขนส่งสินค้ำข้ำมแดน  
  
สถานการณ์ปัจจุบัน :  

ส ำนักงำนด่ำนศุลกำกรสะเดำ เป็นจุดเชื่อมต่อระหว่ำงประเทศไทยและมำเลเซีย มีจุดบริกำร One stop service ที่
ให้บริกำรทั้งกำรสินค้ำและบุคคลในกำรข้ำมแดน ประกอบด้วยโครงสร้ำงพื้นฐำนดังแผนภำพที่ 7.15 โดยประกอบด้วยส่วน
ส ำคัญดังนี ้

• ห้องตรวจเอกซเรย์สินค้ำท่ีใช้ส ำหรับตรวจสอบสินค้ำในตู้สินค้ำ 

• ช่องตรวจเอกสำรประเภทรถยนต์นั่งส่วนบุคคล จะให้บริกำรแบบ Drive-Thru โดยที่คนขับและผู้โดยสำรไม่
ต้องลงมำจำกรถ 

• ช่องตรวจเอกสำรคนเข้ำเมือง จะมีไว้ให้บริกำรส ำหรับนักท่องเที่ยวหรือรถสำธำรณะ 

• ลำนจอดรถ 
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แผนภาพที่ 7.15 ระบบโครงสร้ำงพื้นฐำนของด่ำนสะเดำในปัจจุบัน (2558) 

 
จำกสถิติในหลำยปีท่ีผ่ำนมำพบว่ำ ปริมำณกำรค้ำ ปริมำณนักท่องเที่ยว ปริมำณรถบรรทุก รถทัศนำจร และรถยนต์

ส่วนบุคคลที่ผ่ำนแดนบริเวณช่องทำงนี้มีเป็นจ ำนวนมำกและมีแนวโน้มเพิ่มสูงขึ้นอย่ำงต่อเนื่อง ก่อให้เกิดปัญหำที่ส ำคัญคือ 
ช่องทำงกำรให้บริกำรในกำรตรวจสอบเอกสำรและ X-Ray สินค้ำของด่ำนสะเดำมีให้บริกำรไม่เพียงพอต่อควำมต้องกำร กำร
ด ำเนินพิธีกำรผ่ำนแดนที่ล่ำช้ำ พื้นที่ให้บริกำรไม่เพียงพอ มีข้อจ ำกัดในกำรให้บริกำร และก่อให้เกิดจรำจรติดขัด อีกทั้งพื้นที่
ดังกล่ำวยังมีควำมใกล้ชุมชนมำกเกินไป และด่ำนในฝั่งมำเลเซียเองนั้นก็มีกำรให้บริกำรที่ช้ำเนื่องจำกควำมแออัดเช่นเดียวกัน  

ผลกำรส ำรวจระบบเทคโนโลยีสำรสนเทศอื่น ๆ ที่สนับสนุนผ่ำนแดน อันได้แก่ กำรระบบผ่ำนแดนอัตโนมัติ ระบบ
แจ้งรำยละเอียดของสินค้ำล่วงหน้ำก่อนข้ำมพรมแดนที่มีประสทิธิภำพ ระบบกำรขึ้นทะเบียนของผู้มีส่วนเกี่ยวข้องกับกำรขนสง่
สินค้ำ และระบบรักษำควำมปลอดภัยและลดควำมเสี่ยงด้ำนควำมมั่นคงในกำรขนส่งสินค้ำข้ำมแดน แสดงในตำรำงที่ 7.9 

ตารางที่ 7.9 ผลกำรส ำรวจระบบเทคโนโลยีสำรสนเทศท่ีสนับสนุนกำรผ่ำนแดนของสินค้ำ 
แนวปฏิบัติ ผลการส ารวจ 

กำรมีโครงสรำ้งพื้นฐำนบริเวณด่ำนพรมแดน พร้อมระบบเทคโนโลยทีี่ทันสมัย ท่ี
ประกอบด้วยระบบต่ำง ๆ ต่อไปนี ้
- ระบบผำ่นแดนอัตโนมัต ิ

ไม่ม ี

- ระบบแจ้งรำยละเอียดของสินคำ้ลว่งหน้ำก่อนกำรข้ำมแดนที่มีประสทิธิภำพ มี โดยผ่ำนระบบ e-custom ของ
กรมศุลกำกร แต่ยังต้องพึ่งพำ

ระบบเอกสำรแบบกระดำษในกำร
ด ำเนินงำน ณ บรเิวณด่ำน

พรมแดน 
- ระบบกำรขึ้นทะเบียนของผู้ที่มสี่วนเกี่ยวข้องกับกำรขนส่งสินค้ำ เช่น ผู้ผลติ 

ผู้ส่งสินคำ้ ผู้รับสินค้ำ เป็นต้น 
มี โดยผ่ำนระบบ e-custom ของ
กรมศุลกำกร ท่ีมีวัตถุประสงคเ์พื่อ
กำรส่งสินคำ้ผ่ำนแดนในแต่ละครั้ง
เท่ำนั้น ไม่ได้มไีว้เพื่อกำรประเมิน
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แนวปฏิบัติ ผลการส ารวจ 
หรือกำรอ ำนวยควำมสะดวกใน
กำรส่งสินคำ้ข้ำมแดนอตัโนมตั ิ

- ระบบรักษำควำมปลอดภัยและลดควำมเสีย่งด้ำนควำมมั่นคงในกำรขนส่ง
สินค้ำข้ำมแดน 

มีเฉพำะเครื่อง X-Ray ที่มีลักษณะ
เป็นห้องดังแผนภำพที่ 7.11 และ
จะด ำเนินกำรในลักษณะสุ่มตรวจ 
ไม่ผำ่นกระบวนกำรคัดกรองควำม

ปลอดภัยด้วยวิธีกำรอื่น ๆ  
 
แนวปฏิบัติที่ดี  : 
 แนวปฏิบัติที่ดีส ำหรับกำรบริหำรจัดกำรโครงสร้ำงพื้นฐำนของด่ำนศุลกำกรตำมแนวพรมแดน คือ  

1) ควรมีโครงสร้ำงพื้นฐำนส ำหรับกำรให้บริกำรที่เพียงพอ ไม่ก่อให้เกิดคอขวดในกำรรับบริกำรส ำหรับผู้ที่ต้องกำร
ผ่ำนแดน ซึ่งในกรณีนี้คือ ช่องกำรตรวจสอบหนังสือเดินทำง และ Portable X-Ray ให้เพียงพอ  

2) มีกำรน ำเทคโนโลยีต่ำง ๆ มำใช้ร่วมในกำรผ่ำนแดน และให้ภำคเอกชนมีส่วนร่วมในกำรด ำเนินงำน  เช่น กำร
ตรวจสอบสินค้ำโดยเอกชน และออกหนังสือรับรองกำรขนส่งสินค้ำอิเล็กทรอนิกส์ เพื่อติดตั้งระบบในรถที่จะใช้
ในกำรขนส่งสินค้ำข้ำมแดน โดยเมื่อถึงจุดผ่ำนแดนก็สำมำรถผ่ำนเครื่องอ่ำน RFID และขับผ่ำนไปโดยสะดวก 
แต่ด่ำนศุลกำกรก็จ ำเป็นต้องมีกำรสุ่มตรวจสอบ ด้วยกำรใช้เครื่อง X-Ray เคลื่อนที ่

 
สิ่งที่ต้องด าเนินการ :  

1) เพิ่มช่องทำงกำรตรวจสอบหนังสือเดินทำงเป็น 20 ช่องในด้ำนขำออก ส่วนขำเข้ำเพิ่มช่องทำงรถขำเข้ำเป็น 20 
(จำกกำรศึกษำตำมแผนพัฒนำจังหวัด) 

2) จัดหำเครื่อง Portable X-Ray  
3) ติดตั้งระบบอ่ำนข้อมูลเอกสำรด้วย RFID ส ำหรับผู้ที่เดินทำงออกนอกประเทศทั้งกำรท่องเที่ยวและกำรขนส่ง

สินค้ำ เพื่อควำมสะดวกรวดเร็วในกำรท ำพิธีกำรทำงศุลกำกร ณ ด่ำนศุลกำกรสะเดำ จึงควรปรับปรุงโดยให้มี
กำรเพิ่มจุดตรวจเอกสำรและออก RFID Tag pass เพื่อติดตั้งที่รถเพื่อใช้ในกำรขับรถผ่ำนแดน ส่วนกรณีกำร
ขนส่งสินค้ำจะสำมำรถเข้ำรับบริกำรตำมจุดที่ด่ำนศุลกำกรก ำหนดให้ตรวจสอบสินค้ำ และท ำกำรปิดตู้ในกำร
ข้ำมแดน และให้ RFID Tag pass เช่นเดียวกับรถนั่งส่วนบุคคล เมื่อมีกำรผ่ำนด่ำน คนขับรถเพียงแต่ชะลอ
ควำมเร็วในกำรตรวจด้วยเครื่อง RFID Reader เมื่อระบบตรวจสอบเสร็จจะมีเสียงแจ้งเตือนให้ขับผ่ำนต่อไปได้ 
ซึ่งจะใช้เวลำในกำรตรวจสอบประมำณ 1-3 วินำทีเท่ำนั้น ซึ่งเมื่อกลับเข้ำสู่ประเทศไทยก็เพียงคืน RFID Tag 
pass ให้กับด่ำนศุลกำกร ก็จะถือเป็นกำรเดินทำงกลับไทยโดยสมบูรณ์ แต่กรณีมี กำรเปลี่ยนแปลงจ ำนวน
ผู้โดยสำรจะต้องท ำกำรแจ้งในระบบ E-Custom ล่วงหน้ำ หรือถ้ำไม่สำมำรถเข้ำระบบออนไลน์ได้ สำมำรถเข้ำ
ช่อง Drive Thru ในช่องขำเข้ำประเทศได้  

โดยทั้งหมดนี้ควรจะต้องปรับปรุงกำรจัดระบบโครงสร้ำงพื้นฐำนและกำรด ำเนินพิธีกำรทำงศุลกำกรใหม่ของด่ำน
ศุลกำกรสะเดำดังแผนภำพท่ี 7.16 
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แผนภาพที่ 7.16 แสดงรูปแบบกำรจัดระบบโครงสร้ำงพื้นฐำนและกำรด ำเนินพิธีกำรทำงศุลกำกรใหม่ 

 
แนวปฏิบัติที่ 3 : กำรยกเลิกหรือลดขั้นตอนในกำรบริหำรจัดกำรและกำรด ำเนินพิธีกำรศุลกำกรที่ซับซ้อน  
 
สถานการณ์ปัจจุบัน :  
 กำรด ำเนินพิธีกำรศุลกำกรในปัจจุบัน ตำมนโยบำยนั้นจะใช้ระบบ E-Custom ที่ผู้ที่ต้องกำรส่งออกหรือน ำเข้ำสินค้ำ
จะต้องกรอกแบบฟอร์มออนไลน์ ก่อนกำรน ำสินค้ำออก แต่อย่ำงไรพบว่ำเมื่อสินค้ำเดินทำงมำถึงหน้ำด่ำนศุลกำกรยังคงต้องน ำ
เอกสำรมำแสดงให้แก่เจ้ำหน้ำที่เพื่อกำรตรวจสอบอีกครั้งหนึ่ง แสดงถึงควำมซับซ้อนของขั้นตอนและเอกสำรที่ใช้ประกอบใน
พิธีกำร 
 
แนวปฏิบัติที่ดี : 
 ควรใช้ระบบพิธีกำรผ่ำนแดนที่มีกำรน ำระบบเทคโนโลยีสำรสนเทศมำให้อย่ำงสมบูรณ์ รวมถึงให้เอกชนได้เข้ำมำมี
ส่วนร่วมในกำรด ำเนินงำนในบำงส่วนเพ่ือลดขั้นตอนกำรด ำเนินงำนบริเวณด่ำนศุลกำกรลงได้ 
 
สิ่งที่ต้องด าเนินการ :  
 กำรพัฒนำระบบเทคโนโลยีสำรสนเทศเพื่อให้สำมำรถด ำเนินกำรได้ตำมแนวปฏิบัติที่ 2 และ 3 อย่ำงสมบูรณ์ จะ
สำมำรถลดเวลำและลดควำมซ้ ำซ้อนในกำรด ำเนินงำนลงได้ และควรเช่ือมโยงข้อมูลต่ำง ๆ ซึ่งเป็นข้อมูลอิเล็กทรอนิกส์ด้ำน
ศุลกำกรของประเทศไทยผ่ำนระบบออนไลน์ เช่ือมต่อกับระบบ KOTA PERDANA : Project Kota Perdana ของประเทศ
มำเลเซีย เพื่อลดขั้นตอนลงได้ 
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แนวปฏบิัติที่ 4 : กำรก ำหนดเวลำมำตรฐำนของกำรผ่ำนแดนของพำหนะแต่ละประเภท 
 
สถานการณ์ปัจจุบัน :  
 กำรด ำเนินพิธีกำรศุลกำกรในปัจจุบัน ไม่มีกำรก ำหนดเวลำมำตรฐำนในกำรด ำเนินงำนผ่ำนแดนที่ชัดเจนได้ 
 
แนวปฏิบัติที่ดี : 
 มีกำรก ำหนดเวลำในกำรด ำเนินงำนผ่ำนแดนที่ชัดเจน สอดคล้องกับจ ำนวนผู้ให้บริกำร จ ำนวนช่องให้บริกำร และ
ขั้นตอนต่ำง ๆ ที่ต้องด ำเนินงำน  
 
สิ่งที่ต้องด าเนินการ :  
 ท ำโครงกำรศึกษำถึงเวลำมำตรฐำนส ำหรับกำรให้บริกำรผ่ำนแดนแต่ละประเภท 
 
แนวปฏิบัติที่ 5 : กำรแยกช่องทำงผ่ำนเข้ำออกจำกด่ำนศุลกำกรของรถแต่ละประเภทอย่ำงชัดเจน 
 
สถานการณ์ปัจจุบัน :  
 ในปัจจุบันกำรผ่ำนแดนของรถขนส่งสินค้ำ รถยนต์ทั่วไป และผู้โดยสำร ยังใช้ช่องทำงเดียวกัน แต่อย่ำงไรก็ตำมพบวำ่
รัฐบำลมีโครงกำรสร้ำงด่ำนสะเดำแห่งใหม่ขึ้น เพื่อรองรับกำรขยำยตัวของกำรขนส่งสินค้ำ พื้นที่แห่งใหม่นี้อยู่ห่ำงจำกด่ำน
สะเดำเดิมไปทำงทิศตะวันออก 1.5 กิโลเมตร ครอบคลุมพื้นที่ทั้งหมด 661 ไร่ และจะได้ด ำเนินกำรแยกช่องทำงผ่ำนเข้ำออก
จำกด่ำนศุลกำกรของรถแต่ละประเภทและผู้โดยสำรอย่ำงชัดเจน ตำมแผนภำพท่ี 7.17 และ 7.18 
 
แนวปฏิบัติที่ดี : 
 มีกำรก ำหนดช่องทำงกำรผ่ำนแดนของรถแต่ละประเภท และผู้โดยสำรอย่ำงชัดเจน 
 
สิ่งที่ต้องด าเนินการ :  
 รีบด ำเนินกำรตำมแผนเดิมให้เสร็จตำมที่ได้ก ำหนดไว้ 
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แผนภาพที่ 7.17 พื้นที่ด่ำนศุลกำกรสะเดำตำมโครงกำรก่อสร้ำงด่ำนศุลกำกรสะเดำแห่งใหม่ 
 

 
 

แผนภาพที่ 7.18 พื้นที่ด่ำนศุลกำกรสะเดำตำมโครงกำรก่อสร้ำงด่ำนศุลกำกรสะเดำแห่งใหม่ 
  

จำกกำรวิเครำะห์แนวทำงปฏิบัติที่ดีเทียบกับสถำนกำรณ์ปัจจุบันทั้ง 5 แนวทำงข้ำงต้น เมื่อน ำมำวิเครำะห์ร่วมกับ
นโยบำยภำครัฐท่ีสนันสนุนกำรพัฒนำชำยแดนในจังหวัดสงขลำ สำมำรถสรุปได้ดังตำรำงที่ 7.10  
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ตารางที่ 7.10 กำรวิเครำะห์แนวทำงปฏิบัติที่ดีเทียบกับนโยบำยกำรลงทุนภำครัฐ 
แนวปฏิบัติที่ดี นโยบายภาครัฐในปัจจบุัน 

กำรมีโครงสร้ำงพื้นฐำนเพื่อกำรคมนำคมขนส่งท่ีเพียงพอ ถนนมอเตอร์เวย์ สำยหำดใหญ่ - ชำยแดน 

 
กำรมีโครงสร้ำงพื้นฐำนบริ เวณด่ำนพรมแดน พร้อมระบบ
เทคโนโลยีที่ทันสมัย  

- 

กำรยกเลิกหรือลดขั้นตอนในกำรบริหำรจัดกำรและกำรด ำเนินพิธี
กำรศุลกำกรที่ซับซ้อน 

- 

กำรก ำหนดเวลำมำตรฐำนของกำรผ่ำนแดนของพำหนะแต่ละ
ประเภท 

- 

กำรแยกช่องทำงผ่ำนเข้ำออกจำกด่ำนศุลกำกรของรถแต่ละ
ประเภทอย่ำงชัดเจน 

กำรขยำยพื้นท่ีด่ำนพรมแดนสะเดำ 

 

7.3 แนวทางการปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานและระบบโลจิสติกส์ของพื้นที่ชายแดน  

 จำกกำรวิเครำะห์แนวปฏิบัติที่ดีในหัวข้อ 7.2.3 พบว่ำด่ำนศุลกำกรสะเดำควรมีกำรปรับปรุงโครงสร้ำงพื้นฐำนเพื่อ
สนับสนุนระบบโลจิสติกส์ชำยแดน ดังต่อไปนี้ 

1. โครงสร้ำงพื้นฐำนทำงถนน เพื่อสนับสนุนกำรคมนำคมขนส่ง 
2. โครงสร้ำงพื้นฐำนด้ำนเทคโนโลยีสำรสนเทศ 
3. โครงสร้ำงพื้นฐำนบริเวณด่ำนศุลกำกรพรมแดน 
ซึ่งโครงสร้ำงพื้นฐำนทั้งสำมด้ำนนั้นจะสนับสนุนแนวปฏิบัติที่ดีทั้ง 5 แนวปฏิบัติที่ได้กล่ำวมำข้ำงต้น สำมำรถสรุปได้

ดังตำรำงที่ 7.11 ส ำหรับตำรำงที่ 7.12 น ำเสนอโครงกำรด ำเนินงำนด้ำนกำรพัฒนำโครงสร้ำงพื้นฐำนเพื่อสนับสนุนแนวทำง
ปฏิบัติที่ดีและเหมำะสมในกำรพัฒนำพื้นที่ชำยแดนไทย – มำเลเซีย บริเวณ ส่วนตำรำงที่ 7.13 และ 7.14 นั้น แสดงถึง
ประโยชน์ของพัฒนำโครงสร้ำงพื้นฐำนท่ีมีต่ออุตสำหกรรมยำงพำรำไทย และประโยชน์ของกำรพัฒนำโครงสร้ำงพื้นฐำนท่ีส่งผล
ต่อกำรพัฒนำประสิทธิภำพกำรด ำเนินงำนด้ำนโลจิสติกส์ ตำมแนวทำงของ World Bank  

 
ตารางที่ 7.11 โครงสร้ำงพื้นฐำนท่ีเหมำะสมในกำรพัฒนำพ้ืนท่ีชำยแดน 

โครงสร้างพ้ืนฐาน แนวปฏิบัติที่ดี 
โครงสร้ำงพื้นฐำนทำงถนน เพื่อสนับสนุนกำร

คมนำคมขนส่ง 
กำรมีโครงสรำ้งพื้นฐำนเพื่อกำรคมนำคมขนส่งที่เพียงพอ 

โครงสร้ำงพื้นฐำนด้ำนเทคโนโลยีสำรสนเทศ 

กำรมีโครงสรำ้งพื้นฐำนบริเวณด่ำนพรมแดน พร้อมระบบ
เทคโนโลยีที่ทันสมยั  

กำรยกเลิกหรือลดขั้นตอนในกำรบริหำรจดักำรและกำรด ำเนินพิธี
กำรศุลกำกรที่ซับซ้อน 

กำรก ำหนดเวลำมำตรฐำนของกำรผ่ำนแดนของพำหนะแต่ละ
ประเภท 

โครงสร้ำงพื้นฐำนบริเวณด่ำนศลุกำกรพรมแดน กำรแยกช่องทำงผ่ำนเข้ำออกจำกด่ำนศุลกำกรของรถแต่ละ
ประเภทอย่ำงชัดเจน 
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ตารางที่ 7.12 โครงกำรด ำเนินงำนด้ำนกำรพัฒนำโครงสร้ำงพื้นฐำนเพื่อสนับสนุนแนวทำงปฏิบัติที่ดีและเหมำะสมในกำร
พัฒนำพ้ืนท่ีชำยแดนไทย – มำเลเซีย บริเวณด่ำนสะเดำ 

โครงสร้างพ้ืนฐาน โครงการที่ต้องด าเนินการ แนวทางบริหารจัดการ 
โครงสร้ำงพื้นฐำนทำงถนน 
เพื่อสนับสนุนกำรคมนำคม
ขนส่ง 

โครงกำรสร้ำงหรือขยำยโครงข่ำยถนนที่
สนับสนุนระบบโลจิสติกส์ชำยแดน 

ออกแบบจ ำนวนช่องทำงของโครงข่ำย
ถนนให้เหมำะสมกับระดับกำรให้บริกำร 
และบ ำรุงรักษำให้มีสภำพที่ใช้กำรได้อยู่
เสมอ 

โ ค ร ง ส ร้ ำ งพื้ น ฐ ำ น ด้ ำ น
เทคโนโลยีสำรสนเทศ 

โครงกำรพัฒนำระบบเทคโนโลยีเพื่อกำรส่งออก
ที่ทันสมัย ซึ่ งประกอบด้วยโครงกำรย่ อย
ดังต่อไปนี้ 
- กำรปรับปรุงระบบเทคโนโลยีสำรสนเทศ

ส ำหรับกำรผ่ำนแดนท้ังระบบ  
- กำรสร้ำงระบบผ่ำนแดนอัตโนมัติ  
- กำรสร้ำงฐำนข้อมูลเพื่อกำรผ่ำนแดน ซึ่ง

รวมถึงข้อมูลของผู้ส่งออกสินค้ำ ผู้น ำเข้ำ
สินค้ำ และผู้ขนส่งสินค้ำ  

- ระบบรักษำควำมปลอดภัยและลดควำม
เสี่ยงด้ำนควำมมั่นคงในกำรขนส่งสินค้ำ
ข้ำมแดน เช่น กำรเพิ่มเครื่อง Portable 
X - Ray 

ร วม ระบบ โค ร งสร้ ำ งพื้ น ฐ ำนด้ ำน
เทคโนโลยีสำรสนเทศเพื่อกำรผ่ำนแดน
ให้เป็นระบบเดียวกันทั้งประเทศ และ
สร้ำงแนวทำงกำรด ำเนินงำน กำรจัดกำร
รูปแบบกำรผ่ำนแดนที่เหมำะสม เอื้อต่อ
กำรผ่ำนแดนท่ีมีประสิทธิภำพ  

โครงสร้ำงพื้นฐำนบริเวณ
ด่ำนศุลกำกรพรมแดน 

โครงกำรขยำยพื้นท่ีด่ำนพรมแดนสะเดำ แยกช่องทำงผ่ ำน เข้ ำออกจำกด่ ำน
ศุลกำกรของรถแต่ละประเภทอย่ำง
ชัดเจน 

 
ตารางที่ 7.13 ผลกระทบของกำรพัฒนำโครงสร้ำงพื้นฐำนต่ออุตสำหกรรมยำงพำรำ 

โครงสร้างพ้ืนฐาน ผลที่จะเกิดขึน้กับอุตสาหกรรมยางพารา 
โครงสร้ำงพื้นฐำนทำงถนน เพื่อสนับสนุนกำร
คมนำคมขนส่ง 

ลดต้นทุนที่เกิดเนื่องจำกค่ำปรับที่เกิดขึ้นจำกกำรส่งสินค้ำไม่
ทันเวลำไปยังลูกค้ำ (ไม่ทันเวลำของขบวนรถไฟ บริเวณด่ำนปำ
ดังเบซำร์และท่ำเรือปีนัง) 

โครงสร้ำงพืน้ฐำนด้ำนเทคโนโลยีสำรสนเทศ กำรยกเลิกหรือลดขั้นตอนในกำรบริหำรจัดกำรและกำรด ำเนินพิธี
กำรศุลกำกรที่ซับซ้อน ท ำให้สำมำรถกำรก ำหนดเวลำมำตรฐำน
ของกำรผ่ำนแดนของพำหนะแต่ละประเภท และลดต้นทุนค่ำขนส่ง
สินค้ำและลดเวลำในกำรขนส่งสินค้ำ 

โครงสร้ำงพื้นฐำนบริเวณด่ำนศุลกำกรพรมแดน ลดเวลำรอคอย ส่งผลต่อกำรลดเวลำในกำรขนส่งสินค้ำ 
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ตารางที่ 7.14 ผลกระทบของกำรพัฒนำโครงสร้ำงพื้นฐำนต่ออุตสำหกรรมยำงพำรำ 
การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน ผลกระทบเชิงบวกที่ส่งผลต่อการพัฒนาประสิทธิภาพการด าเนินงาน
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โครงสร้ำงพื้นฐำนทำงถนน เพื่อสนับสนุนกำร
คมนำคมขนส่ง 

 / / /  / 

โครงสร้ำงพื้นฐำนด้ำนเทคโนโลยีสำรสนเทศ /   / / / 
โครงสร้ำงพื้นฐำนบริเวณด่ำนศลุกำกรพรมแดน /   /  / 

 
นอกเหนือจำกกำรปรับปรุงโครงสร้ำงพื้นฐำนพื้นที่ชำยแดนสะเดำดังที่กล่ำวมำข้ำงต้นแล้ว ผลจำกกำรระดมควำม

คิดเห็นของผู้ประกอบกำรในพื้นที่จังหวัดสงขลำ ยังเห็นควรให้เกิดสถำนีขนถ่ำยสินค้ำ บริเวณใกล้กับด่ำนพรมแดนไทย – 
มำเลเซีย เพื่อให้ประเทศไทยได้ประโยชน์จำกกำรขนถ่ำยสินค้ำบริเวณชำยแดนไทย – มำเลเซีย แต่เมื่อเปรียบเทียบกับ
แนวทำงปฏิบัติที่ดีแล้วนั้น พบว่ำหำกสำมำรถพัฒนำโครงสร้ำงพื้นฐำนได้ครบถ้วนตำมที่ได้กล่ำวมำข้ำงต้น สถำนีขนถ่ำยสินค้ำ
อำจไม่มีควำมจ ำเป็น เนื่องจำกไม่มีควำมจ ำเป็นท่ีต้องเปลี่ยนถ่ำยสินค้ำบริเวณชำยแดน ไม่เกิดกำรรอคอยอีกต่อไป 

ส่วนกำรสร้ำงโครงสร้ำงพื้นฐำนและระบบโลจิสติกส์ที่ปำกบำรำดังแผนภำพที่ 7.19 จะส่งผลต่อโซ่อุปทำนของ
ผลิตภัณฑ์ต่ำง ๆ จำกประเทศไทย เพิ่มประสิทธิภำพระบบกำรขนส่งและโลจิสติกส์ โดยพัฒนำเส้นทำงกำรค้ำใหม่สู่ตะวันออก
กลำง แอฟริกำ และยุโรป ผ่ำนทำงฝั่งทะเลอันดำมัน และเป็นศูนย์กลำงของเส้นทำงกำรค้ำทั่วโลกเส้นใหม่ ที่จะก่อให้เกิดกำร
พัฒนำพื้นที่อุตสำหกรรมใหม่และกำรขยำยตัวของปริมำณกำรค้ำระหว่ำงประเทศในระดับโลกและภูมิภำคผ่ำนเส้นทำงนี้ ซึ่ง
กำรเกิดขึ้นของท่ำเรือปำกบำรำและท่ำเรือสงขลำ 2 นั้น จะสำมำรถลดระยะเวลำในกำรส่งสินค้ำเป้ำหมำยลงได้มำกถึง 26% 
หรือลดต้นทุนลงได้มำกถึง 75% แสดงตัวอย่ำงดังตำรำงที่ 7.15 ที่จะเห็นถึงตัวอย่ำงกำรประหยัดเวลำและต้นทุนของกำรขนสง่
สินค้ำจำกส่วนต่ำง ๆ ของประเทศไปยังส่วนต่ำง ๆ ทั่วโลก ผ่ำนเส้นทำงกำรขนส่งเดิมและผ่ำนท่ ำเรือปำกบำรำหรือท่ำเรือ
สงขลำ 2 ซึ่งในปัจจุบันพบว่ำมียำงพำรำส่งออกผ่ำนด่ำนศุลกำกรสะเดำและด่ำนปำดังเบซำร์ ไปผ่ำนท่ำเรือปีนัง ประมำณ 
200,000 TEU ต่อปี และผ่ำนท่ำเรือสงขลำ 1 ประมำณ 50,000 TEU ต่อปี ดังนั้นกำรเกิดขึ้นของท่ำเรือปำกบำรำและท่ำเรือ
สงขลำ 2 จะสำมำรถลดต้นทุนค่ำขนส่งลงได้มหำศำล และสำมำรถลดระยะเวลำในกำรขนส่งลงได้อีกด้วย 
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แผนภาพที่ 7.19 เส้นทำงกำรค้ำใหม่ของโลก เมื่อพัฒนำโครงกำรโลจิสติกส์ภำคใต ้

 
ตารางที่ 7.15 ตัวอย่ำงกำรประหยัดเวลำและต้นทุนท่ีเกิดจำกกำรสร้ำงท่ำเรือปำกบำรำและท่ำเรือสงขลำ 2 

เส้นทาง ราคา (บาท/TEU) เวลา (วัน) 
กรุงเทพ – แหลมฉบัง – สิงคโปร์ – ร๊อตเตอรด์ัม 73,108 24 

กรุงเทพ – ปำกบำรำ – ร๊อตเตอรด์ัม 72,513 20 
หำดใหญ่ – ท่ำเรือสงขลำ – โตเกยีว 29,550 11 
หำดใหญ่ – ท่ำเรือปีนัง – โตเกียว 25,300 16 

หำดใหญ่ – ท่ำเรือสงขลำ 2 – โตเกียว 23,750 11 
ที่มา: กรมเจ้ำท่ำ 
 
 แผนภำพท่ี 7.20 แสดงถึงภำพรวมของโครงสร้ำงพื้นฐำนท่ีสอดคล้องต่อควำมต้องกำรของท้องถิ่น อุตสำหกรรม และ
แนวทำงปฏิบัติที่ดีในกำรขนส่งสินค้ำผ่ำนแดนทั่วไป และตำรำงที่ 7.16 แสดงถึงระดับของผลกระทบของโครงสร้ำงพื้นฐำน 
ต่ำง ๆ ที่น ำเสนอต่อประเทศ จังหวัด และอุตสำหกรรมที่ท ำกำรศึกษำ 
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แผนภาพที่ 7.20 ภำพรวมของโครงสร้ำงพื้นฐำนท่ีสอดคล้องต่อควำมต้องกำรและแนวทำงปฏิบัติที่ดี 
ในกำรขนส่งสินค้ำผ่ำนแดน 

  

ตารางที่ 7.16 ระดับของผลกระทบของโครงสร้ำงพื้นฐำนท่ีน ำเสนอ 

โครงสร้างพ้ืนฐาน ระดับมหภาค 
(ประเทศ) 

ระดับจุลภาค 
จังหวัด อุตสาหกรรม 

โครงสร้ำงพื้นฐำนทำงถนน เพื่อสนับสนุนกำร
คมนำคมขนส่ง 

กระทบ กระทบ กระทบ 

โครงสร้ำงพื้นฐำนด้ำนเทคโนโลยีสำรสนเทศ กระทบ ไม่กระทบ กระทบ 
โครงสร้ ำ งพื้ นฐำนบริ เ วณด่ ำนศุ ลกำกร
พรมแดน 

กระทบ ไม่กระทบ กระทบ 

กำรสร้ำงสถำนีเปลี่ยนถ่ำยสินค้ำ ไม่กระทบ กระทบ 
กระทบ (ในสภำวะ

ปัจจุบัน) 
กำรสร้ำงท่ำเรือปำกบำรำและท่ำเรือสงขลำ 2 กระทบ กระทบ กระทบ 

 

7.4 ความเชื่อมโยงของด่านศุลกากร อ าเภอสะเดา กับแผนพัฒนาเศรษฐกิจ  

 จำกแผนพัฒนำเศรษฐกิจพิเศษที่ด่ำนศุลกำกรสะเดำได้สิทธิ์ในกำรพัฒนำและปรับปรุงเป็นกลุ่มแรกเนื่องมำจำกเป็น
ด่ำนที่มีมูลค่ำกำรค้ำชำยแดนสูงที่สุดของประเทศ ซึ่งพื้นที่ในเขตพัฒนำเศรษฐกิจพิเศษสงขลำ ได้แก่ ต ำบลสะเดำ ต ำบล      
ส ำนักขำม ต ำบลส ำนักแต้ว และต ำบลปำดังเบซำร์ อ ำเภอสะเดำ ส ำหรับด่ำนศุลกำกรสะเดำ อ ำเภอสะเดำ อยู่ตรงข้ำมรัฐ     
เกดะห์ มำเลเซีย ส่วนด่ำนศุลกำกรปำดังเบซำร์ อ ำเภอสะเดำ อยู่ตรงข้ำมรัฐปะลิส เป็นด่ำนที่มีกำรขนส่งสินค้ำทำงรถไฟเช่ือม
ต่อไปถึงเมืองใหญ่ของมำเลเซีย เช่น บัตเตอร์เวิร์ท (ปีนัง) อิโปห์ และกัวลำลัมเปอร์ รวมทั้งเชื่อมโยงไปถึงประเทศสิงคโปร์และ
ตลำดโลก นอกจำกน้ันมำเลเซียยังมีโครงกำรพัฒนำรถไฟทำงคู่จำกอิโปห์มำถึงปำดังเบซำร์แล้ว ดังนั้นเพื่อให้เกิดควำมต่อเนื่อง

แนวปฏิบัติที่ดีในการบริหารจัดการโครงสร้างพ้ืนฐาน
และ ระบบโลจิสติกส์ชายแดน

โครงสร้ำง
พ้ืนฐำนทำง

ถนน

โครงสร้ำง
พ้ืนฐำนด้ำน
เทคโนโลยี
สำรสนเทศ

โครงสร้ำง
พ้ืนฐำนบริเวณ
ด่ำนชำยแดน

ความต้องการ
ของท้องถ่ิน

สถำนีเปลี่ยน
ถ่ำยสินค้ำ

แนวทาง
พัฒนาประเทศ 
ตามนโยบาย

ภาครัฐ

ท่ำเรือ
ปำกบำรำ และ
ท่ำเรือสงขลำ 2
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ในกำรขยำยระบบเศรษฐกิจและโครงสร้ำงพื้นฐำนนั้น ภำครัฐจึงมีแผนพัฒนำโครงสร้ำงพื้นฐำนรถไฟรำงคู่ไว้รองรับกำ ร
ขยำยตัวของเขตเศรษฐกิจพิเศษ อ.สะเดำ ซึ่งจำกกำรขยำยตัวอย่ำงรวดเร็วของอุตสำหกรรมยำงพำรำนั้นที่ส่วนใหญ่เป็นกำร
ขยำยตัวที่อุตสำหกรรมต้นน้ ำจึงท ำให้เกิดปัญหำยำงพำรำแผ่นดิบและน้ ำยำงพำรำสดล้นตลำด ดังนั้นหำกจะแก้ปัญหำนี้ให้ถูก
จุด จึงควรเร่งพัฒนำในกำรแก้ปัญหำอุตสำหกรรมกลำงน้ ำและปลำยน้ ำ ในขณะเดียวกันเพื่อรองรับกำรเติมโตทั้งโซ่อุปทำน 
ภำครัฐจึงมีกำรผลักดัน Rubber city หรือโครงกำรนิคมอุตสำหกรรมเมืองยำง ท่ีก่อตั้งอยู่ ณ ต.ฉลุง อ.หำดใหญ่ จ.สงขลำ 
ขนำดพื้นที่ 1,218 ไร่ เพื่อรองรับอุตสำหกรรมเชิง Cluster ส ำหรับอุตสำหกรรมยำงกลำงน้ ำและปลำยน้ ำ อำทิ อุตสำหกรรม
นวัตกรรมยำง อุตสำหกรรมจำกน้ ำยำงข้น อุตสำหกรรมยำงคอมปำวด์ และอุตสำหกรรมต่อเนื่อง โดยมีกำรแบ่งพื้นที่เป็นพื้นที่ 
Premium Zone เน้นรองรับอุตสำหกรรมทั่วไปหรืออุตสำหกรรมที่เกี่ยวเนื่องกับอุตสำหกรรมยำงพำรำโดยเป็นอุตสำหกรรม
สะอำดที่ไม่มีมลพิษ (Clean Industry) จ ำนวน 20 แปลง (438 ไร่) และพื้นที่เพื่อรองรับอุตสำหกรรมยำงพำรำขั้นกลำงและ
ขั้นปลำย จ ำนวน 77 แปลง (779 ไร่) ปัจจุบันอยู่ระหว่ำงกำรเตรียมกำรก่อสร้ำง โดยคำดว่ำนิคมอุตสำหกรรมเมืองยำง 
(Rubber City) จะสำมำรถเปิดด ำเนินกำรได้ ภำยในปี พ.ศ. 2560 (ที่มำของที่ตั้งจำกกรมนิคมอุตสำหกรรมแห่งประเทศไทย: 
http://www.ieat.go.th/rubbercity)  

 จำกโครงกำรนิคมอุตสำหกรรมเมืองยำงที่จะเกิดขึ้นในเวลำอันใกล้นี้ก็จะท ำให้ผู้สนใจและนักลงทุนจะเช้ำมำด ำเนิน
ธุรกิจในกำรแปรรูปสินค้ำและส่งออก ซึ่งส่วนใหญ่จะเป็นกลุ่มอุตสำหกรรมยำงรถยนต์ กลุ่มอุตสำหกรรมถุงมือยำงและ
เครื่องมือทำงกำรแพทย์ที่จ ำเป็นต้องใช้น้ ำยำงสดในกำรแปรรูป จึงจ ำเป็นต้องตั้งโรงงำนใกล้แหล่งวัตถุดิบ และกลุ่มสุดท้ำยคือ
กลุ่มแปรรูปยำงแผ่นรมควันเพื่อกำรส่งออก ซึ่งกลุ่มอุตสำหกรรมเหล่ำนี้เป็นรำยได้ส่วนใหญ่ที่เกิดขึ้นจำกกำรแปรรูปเพื่อเพิ่ม
มูลค่ำของยำงพำรำแผ่นดิบและน้ ำยำงสด แต่ถ้ำจะให้เกิดกำรขยำยตัวของเศรษฐกิจมำกขึ้นกว่ำนี้ก็ต้องมีกำรแปรรูปของ
อุตสำหกรรมปลำยน้ ำเพื่อให้เพิ่มมูลค่ำของผลิตภัณฑ์ให้สูงขึ้นโดยท ำให้ผลผลิตน้ ำยำงพำรำดิบเกิดมูลค่ำและผลก ำไรสูงสุด 
ทั้งนี้และทั้งนั้นกำรพัฒนำนี้จะไม่สำมำรถเป็นไปได้ถ้ำไม่เกิดกำรวิจัยและพัฒนำเพื่อต่อยอดองค์ควำมรู้ของนวัตกรรมและ
เทคโนโลยีใหม่ๆ ภำครัฐจึงเริ่มหันมำสนใจในกำรเร่งพัฒนำเขตนวัตกรรมพิเศษ (Special area of innovation) เพื่อเป็นกำร
สร้ำงธุรกิจในกลุ่มอุตสำหกรรมให้มีควำมก้ำวหน้ำอย่ำงยั่งยืนโดยไม่ต้องคอยแก้ปัญหำจำกภำวะเศรษฐกิจและสิงแวดล้อมอัน
เนื่องมำจำกประเทศคู่ค้ำที่อยู่ในกลุ่มอุตสำหกรรมปลำยน้ ำ แต่กำรพัฒนำเขตนวัตกรรมพิเศษนี้ควรจะเริ่มตั้งแต่กำร
วำงรำกฐำน กำรบริหำรกำรจัดกำร รวมไปถึงงบประมำณในกำรลงทุนเพื่อส่งเสริมทั้งในระยะสั้นและระยะยำว เพื่อให้เกิดกำร
วิจัยและพัฒนำที่ต่อเนื่อง เช่น กำรพัฒนำผลิตภัณฑ์แปรรูปประเภทใหม่ กำรพัฒนำระบบบริหำรจัดกำรด้วยผู้มีประสบกำรณ์ 
รวมไปถึงกำรพัฒนำโครงสร้ำงพื้นฐำน เครื่องจักร และอุปกรณ์เครื่องมือในกำรผลิตสินค้ำแปรรูปที่เพิ่มมูลค่ำให้กับ
อุตสำหกรรมยำงพำรำโดยกำรรวมมือกันของกลุ่มสำขำวิชำชีพต่ำงๆเช่น กลุ่มนักวิชำกำรทำงกำรเกษตร กลุ่มนักวิจัยและ
พัฒนำ นักวิทยำศำสตร์ วิศวกร และผู้มีส่วนเกี่ยวของที่ต้องใช้ศำสตร์และศิลป์ในกำรประยุคเพื่อให้เกิดควำมก้ำวหน้ำทำง
เศรษฐกิจ 

 ดังนั้นหำกมองภำพรวมของกำรพัฒนำและควำมต่อเนื่องของโซ่อุปทำนแล้วกำรพัฒนำด่ำนศุลกำกรอ ำเภอสะเดำนั้น
ถือเป็นจุดที่คอยส่งเสริมและสนับสนุนกำรเติบโตของอุตสำหกรรมในเขตพัฒนำเศรษฐกิจพิเศษสงขลำ (Special Economic 
Zone: SEZ) และกำรเติบโตของเขตนวัตกรรมพิเศษ (Special Area of innovation: SAI) เพรำะถ้ำเกิดมีกำรพัฒนำของทั้ง
ของกลุ่มแล้วนอกจำกปริมำณกำรค้ำและมูลค่ำทำงกำรค้ำที่จะสูงขึ้นตำมมำนั้นก็ย่อมมีควำมจ ำเป็นที่จะต้องมีประตูทำงออก
ของสินค้ำท่ีดีได้เช่นกัน ซึ่งจะแสดงไว้ในภำพข้ำงล่ำงนี้ 
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แผนภาพที่ 7.21 แสดงควำมสัมพันธ์ระหว่ำงโซ่อุปทำนยำงพำรำกบัเขตเศรษฐกิจพิเศษและเขตนวตักรรมพิเศษ 

(ที่มำ: สถำบันวิจัยและพัฒนำโลจสิติกส์ มหำวิทยำลัยหอกำรค้ำไทย) 

 จำกภำพที่ 7.21 แสดงควำมสัมพันธ์ระหว่ำงโซ่อุปทำนยำงพำรำกับเขตเศรษฐกิจพิเศษและเขตนวัตกรรมพิเศษจะ
เห็นได้ว่ำทำงฝั่งวงกลมทำงซ้ำยมือจะเริ่มจำกกำรวิจัยและพัฒนำเพื่อให้เกิดผลิตภัณฑ์ใหม่ๆที่จะถูกผลิตขึ้นในเขตเศรษฐกิจ
พิเศษเพื่อส่งออกไปยังประเทศคู่ค้ำ และหำกกำรขับเคลื่อนนี้ก้ำวไปอย่ำงต่อเนื่องในอนำคตก็อำจจะท ำให้ประเทศไทยมีควำม
จ ำเป็นต้องน ำเข้ำวัตถุดิบจำกนำนำประเทศเพื่อกำรแปรรูปสินค้ำเพื่อให้เกิดกำรขับเคลื่อนทำงเศรษฐกิจดังเช่นในภำพวงล้อ
ฟันเฟืองทำงขวำมือท่ีแสดงให้เห็นว่ำ กำรขับเคลื่อนทำงนวัตกรรม ส่งผลให้เกิดกำรขับเคลื่อนทำงเศรษฐกิจอันเนื่องมำจำกกำร
ท ำให้สินค้ำและผลิตภัณฑ์เกิดมูลค่ำเพิ่มทั้งทำงด้ำนมูลค่ำ และปริมำณในกำรผลักดันสินค้ำเข้ำสู่ตลำดโลก ซึ่งจะท ำให้
อุตสำหกรรมยำงพำรำไทยเติบโดยั่งยืนอย่ำงแท้จริง 
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ภาคผนวก ก 

บทความเผยแพร่ส าหรับผู้น างานวิจัยไปใช้ประโยชน์ 

 
จากการศึกษาข้อมูลแหล่งปฐมภูมิและทุติยภูมิ และด าเนินการศึกษาแนวทางการเพิ่มศักยภาพของระบบโลจิสติกส์

และโซ่อุปทานการค้าชายแดนเพื่อรองรับการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน กรณีศึกษา จุดผ่านแดนด่านสะเดา จังห วัด
สงขลา ซึ่งข้อมูลดังกล่าวจะเป็นประโยชน์ต่อผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย เช่นผู้ประกอบการหน่วยงานภาครัฐและเอกชน โดยมี
รายละเอียดบทความส าหรับการเผยแพร่ที่ด าเนินการศึกษาในจังหวัดสงขลา ดังนี ้

บทน า 
เนื่องจากภาครัฐมีแผนการขยายและพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน โดยเฉพาะการรองรับปริมาณการค้าระหว่างประเทศ

กับประเทศเพื่อนบ้านซึ่งขยายตัวเพิ่มสูงขึ้นจากการรวมเป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic Community: 
AEC)  ซึ่งการพัฒนาระบบโครงสร้างพื้นฐานดังกล่าวจะช่วยเสริมโอกาสในการขยายตลาดของธุรกิจไทย รวมทั้งกระตุ้นการ
ลงทุนในพื้นที่ท่ีมีเส้นทางคมนาคมตัดผ่าน ส่งผลให้ไทยมีบทบาทสูงในด้านโลจิสติกส์และการกระจายสินค้าไปยังประเทศเพื่อน
บ้านโดยเฉพาะประเทศที่มีพรมแดนติดกับไทย ได้แก่ พม่า ลาว กัมพูชา และมาเลเซีย รวมทั้งสามารถส่งสินค้าต่อไปยัง
ประเทศข้างเคียง เช่น เวียดนามและมณฑลตอนใต้ของประเทศจีน ผ่านด่านชายแดนส าคัญที่กระจายตัวอยู่ตามขอบชายแดน
ในภาคต่างๆของไทย การค้าชายแดนยังมีโอกาสขยายตัวอีกมาก เนื่องจากการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและเส้นทางคมนาคมที่
เช่ือมโยงถึงกันอย่างสะดวกรวดเร็วขึ้น โดยเฉพาะอย่างด่านชายแดนสะเดาในจังหวัดสงขลา ซึ่งเป็นหนึ่งในด่านชายแดนไทย-
มาเลเซียซึ่งเป็นด่านชายแดนไทยที่มีศักยภาพสูงสุด เนื่องจากด่านชายแดนไทย-มาเลเซียมีมูลค่าการค้าน าเข้าและส่งออก
สินค้าสูงที่สุดของประเทศไทย เพื่อเป็นการเช่ือมโยงการค้าการคมนาคมระหว่างไทยและมาเลเซียและสนับสนุนการขนส่ง
สินค้าตลอดจนการปรับปรุงพัฒนาโซ่อุปทานการค้าชายแดนซึ่งการศึกษาและทบทวนวรรณกรรมที่ผ่านมาพบว่า บริเวณจุด
ผ่านแดนด่านชายแดนสะเดานั้นยังไม่มียุทธศาสตร์การพัฒนาที่ชัดเจนในด้านการพัฒนาระบบโครงสร้างพื้นฐาน ให้มีศักยภาพ
ในการรองรับการขนส่งสินค้า ผู้โดยสาร รวมถึงการใช้ระบบ โครงสร้างพื้นฐานด้านเทคโนโลยีสารสนเทศเพื่ อการเพิ่ม
ประสิทธิภาพบริเวณด่านการชายแดน นอกจากนั้นการศึกษาของ ส านักนโยบายแผนการขนส่งและจราจร พบว่าการค้า
ชายแดนมีการเติบโตอย่างต่อเนื่อง แต่สิ่งอ านวยความสะดวกบริเวณชายแดนไม่ได้รับการออกแบบให้มีการใช้งานที่เหมาะสม
และเพียงพอต่อการใช้บริการในปัจจุบันก่อให้เกิดความแออัด คับคั่ง และการจราจรติดขัดเป็นอุปสรรคต่อการขนส่งสินค้า
โดยเฉพาะบริเวณด่านที่มีศักยภาพเช่นด่านสะเดา จังหวัดสงขลา ซึ่งมีนโยบายจากภาครัฐที่จะพัฒนาเป็นประตูการค้าเพื่อ
รองรับการขนส่งข้ามแดนและผ่านแดน อีกทั้งยังเป็นหนึ่งในพื้นที่เป้าหมายที่รัฐบาลก าหนดให้พัฒนาเป็นเขตเศรษฐกิจพิเศษอกี
ด้วย 

ดังนั้นคณะผู้วิจัยจึงเห็นว่าหากมีการศึกษาระบบโครงสร้างพื้นฐานท่ีจ าเป็นเพื่อรองรับพฤติกรรมการขนส่งของสินค้า
ที่ส าคัญต่อการค้าในพื้นที่ชายแดน การขนส่งสินค้าผ่านแดนบริเวณจุดผ่านแดน การวางยุทธศาสตร์การพัฒนาอย่างมี
ประสิทธิภาพก็จะเป็นการช่วยส่งเสริมการค้าชายแดน จึงมีแนวคิดในการจัดท าโครงการ “การศึกษาแนวทางการเพิ่มศักยภาพ
ของระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานการค้าชายแดนเพื่อรองรับการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน กรณีศึกษา จุดผ่านแดน
ด่านสะเดา จังหวัดสงขลา” โดยมีงานวิจัยที่แสวงหาแนวทางการพัฒนาปรับปรุงระบบโลจิสติกส์ของโซ่อุปทานการค้าชายแดน
ของผลิตภัณฑ์ยางพาราและแบบจ าลองทางธุรกิจที่เหมาะสมเพื่อส่งเสริมการด าเนินการของเอกชนที่เกี่ยวข้องกับผลิตภัณฑ์
ยางพาราที่มีการด าเนินธุรกิจน าเข้าส่งออกบริเวณจุดผ่านแดนด่านสะเดา จังหวัดสงขลา รวมทั้งน าเสนอข้อเสนอแนะรูปแบบ
การบริหารจัดการโครงสร้างพื้นฐาน ระบบโลจิสติกส์ในพื้นที่บริเวณชายแดน เนื่องจากการเก็บข้อมูลทั้งปฐมภูมิและทุติยภูมิ 
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พบว่าสินค้าหลักที่มีการด าเนินธุรกิจที่ผลต่อการเติบโตการค้าชายแดนสะเดาส่วนเกิดจากการด าเนินธุรกิจที่มาจากผลิตภัณฑ์
ยางพารา 
จังหวัดสงขลาและด่านสะเดา 

จังหวัดสงขลาเป็นจังหวัดทีม่ีศักยภาพทางการค้าชายแดนทางตอนใตข้องประเทศไทยเนื่องจากมีอาณาเขตติดต่อกับ
ประเทศมาเลเซีย ซึ่งมียอดปริมาณการค้าน าเข้า-ส่งออกสูงที่สุดของประเทศ มีอ าเภอหาดใหญ่หรือนครหาดใหญ่ซึ่งตั้งอยู่ห่าง
อ าเภอเมืองสงขลา 30 กิโลเมตร นครหาดใหญ่เป็นเมืองใหญ่ที่สุดของภาคใต้ตอนล่าง เป็นเมืองที่มีเศรษฐกิจการค้าขายขนาด
ใหญ่และเป็นเมืองท่องเที่ยวทีม่ีชื่อเสียงโดยเฉพาะแถบประเทศมาเลเซีย สิงคโปร์ และอินโดนีเซีย นอกจากนีจ้ังหวัดสงขลาเป็น
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 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) 
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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
ขณะที่ด่านปาดังเปซาร์เน้นส่งสินค้าประเภทตู้คอนเทนเนอร์ทางถนนและทางรถไฟเพื่อไปยังท่าเรือปีนัง (โดยระยะทางรถไฟ
จากด่านปาดังเบซาร์ประมาณ 177 กิโลเมตร) ซึ่งมีต้นทุนในการขนส่งทีถู่กกว่าด่านสะเดา 

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 จังหวดัสตูลและท่าเรือสงขลา 2 ดังแสดงในภาพที่ 
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 

3. การคมนาคมทางราง (Railway Transport) 

ส าหรับเส้นทางรถไฟที่มีบทบาทส าคัญในการขนส่งทั้งผู้โดยสารและสินค้าของจังหวัดสงขลา มีสถานีรถไฟชุมทาง
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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
บัตเตอร์เวิร์ธ (Butterworth) รัฐปีนัง หรือ ออกเดินทางจากสถานชุีมทางหาดใหญ่ในเวลา 10.00 น. โดยจากสถานนีี้ สามารถ
เดินทางด้วยรถไฟไปยังกัวลาลัมเปอร์ และประเทศสิงคโปร์ได้ ปัจจุบันรถบรรทุกสินค้าตู้คอนเทนเนอร์ของไทยนิยมมาเปลี่ยน
ถ่ายสินค้าขึ้นแค่ทีบ่ริเวณสถานีปาดังเบซาร์ โดยพื้นที่และอุปกรณ์ในการขนถ่ายสินค้าของมาเลเซียนั้นมีความทันสมัยกว่าไทย
มาก 

จากการลงพื้นที่ด่านสะเดาและด่านปาดังเปซาร์ซึ่งเป็นพื้นที่ชายแดนไทย-มาเลเซียนั้น พบว่าทั้งบริเวณด่านสะเดา
และด่านปาดังเปซาร์นั้น มีพื้นที่ค่อนข้างแออัดขาดการจัดการผังบริเวณด่านในฝั่งประเทศไทย  โดยเฉพาะอย่างยิ่งด่านสะเดา 
หรือ ด่านนอก ปัจจุบันบริเวณด่านสะเดาได้กลายเป็นพื้นที่เศรษฐกิจที่มคีวามน่าสนใจมากที่สุดแห่งหนึ่งของภาคใต้ รวมทั้งยัง
เป็นที่ตั้งของสถานประกอบธุรกิจหลายประเภท ในปัจจุบันรัฐบาลไทยก าลังพัฒนาด่านศุลกากรสะเดาแห่งใหม่และปรับปรุง
ด่านสะเดาเพิ่มเติม เพื่อพัฒนาให้เป็นด่านต้นแบบในการให้บริการด้านเศรษฐกิจการค้าชายแดนอย่างเต็มรูปแบบ ซึ่งมีความ
ทันสมัยรองรับการเข้าประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนซึ่งจะมีปริมาณการค้าเพิ่มสูงขึ้นมาก นอกจากกลุ่มธุรกิจอุตสาหกรรม
ยางพาราที่เป็นสินค้าส่งออกหลักไปยังประเทศมาเลเซียโดยผ่านด่านสะเดาและด่านปาดังเปซาร์แล้ว ยังมีกลุ่มธุรกิจอื่นๆที่ยัง
ช่วยผลักดันคนในพื้นที่จังหวัดสงขลาและพื้นที่ด่านสะเดามีโอกาสในการท าการค้าและการลงทุนกับประเทศมาเลเซียมาก
ยิ่งข้ึน ซึ่งกลุ่มธุรกิจทีม่ีโอกาสในการลงทุนนี้ ได้แก่  

 ธุรกิจอาหาร เนื่องจากวิิธีชีวิิตของชาวมาเลเซียในปัจจุบันมีการใช้ชีวิตแบบเร่งรีบมากขึ้น จึงต้องการสินค้า
อาหารทีง่่ายในการรับประทาน อาทิ บรรจุอยูใ่นภาชนะทีเ่ข้าไมโครเวฟได ้หรือ บรรจุภัณฑ์ทีเ่ปิดมารับประทาน
ได้ทันที ส่งผลให้อาหารพร้อมรับประทานเป็นท่ีต้องการมากขึ้น ซึ่งอาหารพร้อมรับประทานที่นิยมในมาเลเซีย 
คือ อาหารพร้อมรับประทานบรรจุกระป๋อง (Canned/ Preserved Ready Meals)   

 ธุรกิจบริการ ธุรกิจบริการนั้นเป็นทีโ่ดดเด่นทั้งส าหรับประเทศไทยและประเทศมาเลเซีย ซึ่งประกอบด้วยธุรกิจ
ท่องเที่ยว และธุรกิจด้านการแพทยแ์ละสุขภาพ  

โดยในช่วง 6- 7 ปีที่ผ่านมา การค้าการลงทุนในพื้นที่ชายแดนบ้านด่านนอกไทย-จังโหลน อ าเภอสะเดา จังหวัด
สงขลา มคีวามเจริญเติบโตและขยายตัวอย่างต่อเนื่อง โดยเฉพาะโครงการก่อสร้างโรงแรม อพาร์ตเมนต์ และสถานบันเทิง โดย
เมื่อนับเฉพาะสถานบันเทิงประเภทคาราโอเกะ พบว่ามีผู้ประกอบการมากกว่า 120 แห่ง มีผับขนาดใหญ่กว่า 8 แห่ง ขณะที่
ธุรกิจโรงแรมมีทั้งขนาดเล็ก ขนาดกลาง และขนาดใหญ่มากกว่า 20 แห่ง ทิศทางการลงทุนทั้งด้านอสังหาริมทรัพย์และโรงแรม
ในพื้นทีด่่านสะเดา จังหวัดสงขลา มีแนวโน้มที่เจริญเติบโตส าหรับรองรับการเปิดประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนปี 2558 ปัจจุบัน
ประกอบด้วยกลุ่มทุนในพื้นทีอ่ย่างน้อย 3 รายที ่สร้างโรงแรมหรู 5 ดาว  

 
อุตสาหกรรมเป้าหมาย (ยางพารา) 

ยางพาราเป็นพืชเศรษฐกิจท่ีส าคัญต่อเศรษฐกิจของไทยท้ังทางด้านรายได้และการจ้างงาน เป็นแหล่งจ้างงานท่ีส าคัญ
ในภาคเกษตรมากกว่า 6 ล้านคนและในภาคอุตสาหกรรมอีกกว่า 2 แสนคน 

อุตสาหกรรมยางพาราและผลิตภัณฑ์เริ่มตน้จากการแปรรูปน้ ายางพาราขั้นต้นท่ีได้จากการกรีดเอา น้ ายางสดมาผ่าน
กระบวนการที่เหมาะสมและสะดวกต่อการน าไปใช้ ส าหรับยางขั้นกลางที่ได้จากการแปรรูปจากน้ ายางสด จะแบ่งออกเป็น 2 
ประเภท คือ น้ ายางข้น และยางแห้ง ได้แก่ ยางแผ่นรมควัน ยางแท่ง และยางอ่ืนๆ (ยางเครป ยางสกิม และยางคอมปาวน์) ซึ่ง
ยางแปรรูปขั้นกลางเหล่านี้จะถูกน าไปผลิตเป็นผลิตภัณฑ์ยางส าเร็จรูปหลายชนิด  ได้แก่ ยางล้อ (ยางรถยนต์  ยาง



 

ก-5 
 

รถจักรยานยนต์ และยางรถจักรยาน) พื้นรองเท้า รองเท้ายาง ถุงมือยาง ถุงยางอนามัย ยางรัดของ ท่อต่างๆ และสายพาน 
เป็นต้น  
 พื้นที่ปลูกยางพาราทั้งโลกมีประมาณ 73.14 ล้านไร่ (ข้อมูลปี 2554) โดยมีสามประเทศเป็นผู้ผลิตรายใหญ่มีพื้นที่
ปลูกรวมกันมากกว่าร้อยละ 60 ของพื้นที่ปลูกยางทั้งโลก ได้แก่ อินโดนีเซีย (21.6 ล้านไร่) ไทย (18.3 ล้านไร่) และมาเลเซีย 
(6.4 ล้านไร่) พื้นที่ปลูกยางส่วนใหญ่ของอินโดนีเซีย (ร้อยละ 85) ไทย (ร้อยละ 91) และมาเลเซีย (ร้อยละ 90) เป็นพื้นที่สวน
ขนาดเล็ก (เกษตรกรรายย่อย) ประเทศไทยเป็นประเทศท่ีมีผลผลิตยางธรรมชาติมากที่สุด ซึ่งเน้นไปท่ีการผลิตยางแผ่นรมควัน
และน้ ายางข้น สาหรับยางแผ่นท่ีไทยสามารถผลิตได้มากท่ีสุด คือ ยางแผ่นรมควันช้ัน 3 เนื่องจากเก็บรักษาง่าย เคลื่อนย้ายได้
สะดวก และมีมาตรฐานที่ชัดเจน ส าหรับประเทศที่มีผลผลิตยางธรรมชาติรองลงมาคือ อินโดนีเซียและมาเลเซีย โดยทั้งสอง
ประเทศเน้นการผลิตยางแท่งเป็นหลัก ส าหรับการใช้ยางธรรมชาติของโลกนั้นจีนมีฐานะเป็นประเทศผู้ใช้ยางธรรมชาติมาก
ที่สุดในโลก รองลงมาคือ สหรัฐ อินเดีย และญี่ปุ่น ซึ่งยางที่น าเข้าส่วนใหญ่จะอยู่ในรูปของยางแท่งและยางแผ่นรมควันเพื่อ
ป้อนเข้าสู่อุตสาหกรรมยางล้อเนื่องจากท้ังสี่ประเทศถือเป็นประเทศผู้น าทางด้านอุตสาหกรรมยานยนต์ของโลก 

สถานการณ์การผลิตยางพาราของประเทศไทย เนื้อท่ีกรีดได้ เพิ่มขึ้นจาก 16.46 ล้านไร่ ในปี 2556 เป็น 17.42 ล้าน
ไร่ ในปี 2557 หรือเพิ่มขึ้นร้อยละ 5.83 ส่วนผลผลิตเพิ่มขึ้นจาก 4.31 ล้านตัน ในปี 2556 เป็น4.43 ล้านตัน ในปี 2557 หรือ
เพิ่มขึ้นร้อยละ 2.78 เนื่องจากนโยบายของภาครัฐในการขยายเนื้อที่ปลูกยางพารา ประกอบกับในช่วงที่ผ่านมาราคาจูงใจให้
เกษตรกรขยายเนื้อท่ีปลูก และต้นยางพารามีอายุครบเปิดกรีด ส่วนการผลิตยางพาราระดับโลก ในปี 2557 มีแนวโน้มเพิ่มขึ้น
จากปี 2556 โดยเนื้อที่กรีดได้เพิ่มขึ้น จาก 61.97 ล้านไร่ในปี 2556 เป็น 64.47 ล้านไร่ ในปี 2557 หรือเพิ่มขึ้นร้อยละ 4.03 
ส่วนผลผลิตเพิ่มขึ้นจาก 11.57 ล้านตัน ในปี 2556 เป็น 11.97 ล้านตัน ในปี 2557 หรือเพิ่มขึ้นร้อยละ 3.46 การเพิ่มขึ้นของ
เนื้อที่กรีดได้และผลผลิต มีสาเหตุจากประเทศผู้ผลิตต่าง ๆ เช่น เวียดนาม ลาว เมียนมา และกัมพูชาที่ขยายเนื้อที่ปลูกได้
ทยอยเปิดกรีดยางเพิ่มมากขึ้น ดังแสดงในตารางที่ 2 และ 3 
ตารางที่ 2 ยางพารา: เนื้อท่ี ผลผลิต ผลผลิตต่อไร่ ราคา และมูลค่าของผลผลิตตามราคาที่เกษตรกรขายได้ปี 2548 - 2557 

 
ที่มา : ศูนย์สารสนเทศการเกษตร ส านักงานเศรษฐกิจการเกษตร 
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ตารางที่ 4.3 ยางพารา: เนื้อท่ีกรีดยางได้ ผลผลิต และผลผลิตต่อไร่ ของประเทศผู้ผลิตที่ส าคัญ 10 อันดับแรกปี 2554-2556 

 
ที่มา : ศูนย์สารสนเทศการเกษตร ส านักงานเศรษฐกิจการเกษตร 

ความต้องการใช้ยางพาราของโลกเพิ่มขึ้นจากปี 2556 เนื่องจากความต้องการใช้ยางพาราในอุตสาหกรรมยานยนต์
และอุตสาหกรรมต่อเนื่องของจีนและอินเดียส าหรับการส่งออกยางพาราของโลกในปี 2557 มีปริมาณ 10.23 ล้านตัน เพิ่มขึ้น
จาก 9.74 ล้านตันในปี 2556 ร้อยละ 5.03 ประเทศผู้ส่งออกยางพาราที่ส าคัญได้แก่ ไทย 3.80 ล้านตัน อินโดนีเซีย 2.90 ล้าน
ตันมาเลเซีย 1.36 ล้านตัน และเวียดนาม 1.22 ล้านตัน ทั้ง 4 ประเทศมีส่วนแบ่งตลาดโลกคิดเป็นร้อยละ 90 ของปริมาณการ
ส่งออกโลก โดยในปี 2557 ราคายางแผ่นรมควันช้ัน 3 ตลาดล่วงหน้าสิงคโปร์เฉลี่ยกิโลกรัมละ62.60 บาท ลดลงจาก 85.33 
บาท ในป ี2556 ร้อยละ 26.64 และราคายางแผ่นรมควันช้ัน 3 ตลาดล่วงหน้าโตเกียวเฉลี่ยกิโลกรัมละ 62.04 บาท ลดลงจาก 
82.46 บาทในป ี2556 ร้อยละ 24.76 
 ส าหรับการใช้ยางพาราในประเทศแยกตามอุตสาหกรรมพบว่าถุงมือยางมีปริมาณมากที่สุด โดยมีปริมาณสูงถึง 
73,570 ตัน ในปี 2557 รองลงมาเป็น ยางยืด มีปริมาณ 70,360 ตัน และ ยางล้อ ยางรัดของ และอื่น ๆ ตามล าดับ ในส่วน
ของการส่งออกจะพบว่ายางคอมปาวด์มีการส่งออกสูงที่สุดโดยมีปริมาณ 13.49 ล้านตัน รองลงมาเป็น ยางแท่ง ยางแผ่น
รมควัน น้ ายางข้น และอื่น ๆ ตามล าดับ ประเทศคู่ค้าอันดับ 1 คือประเทศจีน (ตารางที่ 4 – 5)  
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ตารางที ่4 การส่งออกยางพาราของไทยแยกตามชนิดยาง ปี 2553 – 2557                   
                                     หน่วย : ล้านตัน 

 
ที่มา: กรมศุลกากร 
 
ตารางที ่5 การส่งออกยางพาราของไทยไปยังประเทศคู่ค้าที่ส าคัญ ปี 2553- 2557 

           หน่วย : ล้านตัน 

 
ที่มา: กรมศุลกากร 
 

การขายผลผลิตที่ผลิตได้ในอุตสาหกรรมต้นน้ า เกษตรกรส่วนหนึ่งจะน าไปจ าหน่ายให้แก่พ่อค้าคนกลางระดับ
หมู่บ้าน หรือระดับอ าเภอ ซึ่งเป็นผู้รวบรวมผลผลิตที่กระจายตัวอยู่ในพื้นที่จ านวนมากและอีกส่วนหนึ่งจะน าไปจ าหน่ายให้แก่
กลุ่มเกษตรกรหรือสหกรณ์การเกษตร ซึ่งพ่อค้าคนกลางระดับหมู่บ้าน/อ าเภอ กลุ่มเกษตรกรหรือสหกรณ์การเกษตร ส่วนมาก
จะรวบรวมผลผลิตเพื่อน าไปจ าหน่ายต่อให้แก่พ่อค้าคนกลางระดับจังหวัด ซึ่งเป็นผู้รวบรวมรายใหญ่และบางส่วนจะน าไป
จ าหน่ายผ่านตลาดกลาง ตลาดประมูลยาง หรือจ าหน่ายโดยตรงให้แก่โรงงานแปรรูปขั้นต้น ในส่วนของพ่อค้าคนกลางระดับ
จังหวัดเมื่อรวบรวมผลผลิตได้จ านวนมาก จะน าไปจ าหน่ายให้แก่โรงงานแปรรูปยางข้ันต้นเพื่อน าไปแปรรูป  

อุตสาหกรรมกลางน้ าของยางพาราและผลิตภัณฑ์ เป็นอุตสาหกรรมที่ท าการแปรรูปผลผลิตเบื้องต้นที่ได้จาก
อุตสาหกรรมต้นน้ าให้อยู่ในสถานะที่เหมาะสมและสะดวกต่อการน าไปใช้เป็นวัตถุดิบป้อนให้กับอุตสาหกรรมผลิตภัณฑ์
ยางพาราต่อไป ได้แก่ โรงงานน้ ายางข้น โรงงานยางแผ่นรมควัน โรงงานยางแท่ง เป็นต้น ผลผลิตที่ได้ในอุตสาหกรรมกลางน้ า 
แบ่งออกเป็น 4 ประเภท ได้แก่ น้ ายางข้นร้อยละ 20 ยางแผ่นรมควัน ร้อยละ 25 ยางแท่งร้อยละ 40 .77 และยางอื่นๆ อีก 
ร้อยละ 14.23 ห่วงโซ่อุปทานของน้ ายางข้นในอุตสาหกรรมกลางน้ า เริ่มจากโรงงานผลิตน้ ายางข้น 1 รับซื้อน้ ายางดิบจาก
พ่อค้า      คนกลาง สหกรณ์การเกษตร หรือกลุ่มเกษตรกร เพื่อน ามาผลิตเป็นน้ ายางข้น โดยสัดส่วนของน้ ายางดิบร้อยละ 
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71.942 จะผลิตเป็นน้ ายางข้น และร้อยละ 28.06 ซึ่งเป็นหางน้ ายางจะน าไปผลิตยางสกิมเครปหรือยางชนิดอื่นๆ ซึ่งน้ ายางข้น
ที่ผลิตได้ทั้งหมดร้อยละ 77.6 จะส่งออกไปขายยังต่างประเทศ ได้แก่ มาเลเซีย ร้อยละ 53.68 จีน ร้อยละ 30.85 อินโดนีเซีย 
ร้อยละ 1.22 และประเทศอื่นๆ อีกร้อยละ 14.25 ส่วน น้ ายางข้นอีกร้อยละ 22.4 เป็นส่วนท่ีใช้เป็นวัตถุดิบส าหรับการผลิตใน
ประเทศ เพ่ือน าไปแปรรูปเป็นผลิตภัณฑ์ ได้แก่ ถุงมือยาง ถุงยางอนามัย ยางทางเภสัชกรรม และผลิตภัณฑ์ยางอ่ืนๆ 

ส าหรับโรงงานผลิตยางแผ่นรมควันของไทยซึ่งเป็นของเอกชนประมาณ 117 แห่ง กระจายตัวอยู่ในพื้นท่ีภาคใต้มาก
ที่สุด นอกจากน้ียังมีโรงงานของสหกรณ์การเกษตรหรือกลุม่เกษตรประมาณ 200 แห่ง ซึ่งมาจากการสนับสนุนงบประมาณของ
ภาครัฐในการจัดตั้งโรงอบควันยางพารา เมื่อแปรรูปเป็นยางแผ่นรมควันแล้วอัดก้อนตามที่ลูกค้าต้องการแล้ว ร้อยละ 12.25 
จะส่งไปจ าหน่ายยังโรงงานแปรรูปผลิตภัณฑ์ในประเทศเช่นโรงงานยางล้อส่วนอีกร้อยละ 87.75 จะส่งออกไปจ าหน่ายยัง
ต่างประเทศ ส าหรับการส่งออกยางแผ่นรมควันของไทยไปประเทศมาเลเซียและอินโดนีเซียมี 2 ประเภทด้วยกัน คือ ยางแผ่น
รมควัน ช้ัน 2 และ ช้ัน 3 เนื่องจากการผลิตยางคอมปาวน์ ต้องใช้เงินลงทุนสูงและต้องผลิตยางให้ได้ตามที่ลูกค้าก าหนด ดังนั้น 
การผลิตยางคอมปาวน์ในประเทศไทยจึงเป็นโรงงานของผู้ประกอบการรายใหญ่ ในระดับเกษตรกรมีเพียงแห่งเดียว คือกลุ่ม
เกษตรกรธารน้ าทิพย์ การผลิตยางคอมปาวน์ส่วนใหญ่จะเป็นการผลิต เพื่อส่งออกไปจ าหน่ายในต่างประเทศ โดยเฉพาะ
ประเทศจีน ซึ่งไม่เก็บภาษีน าเข้ายางคอมปาวน์ ท าให้แนวโน้มการส่งออกยางคอมปาวน์ไปจีนเพิ่มสูงขึ้น การจ าหน่ายยางคอม
ปาวน์ ผู้ผลิตจะจ าหน่ายโดยตรงให้กับโรงงานแปรรูปผลิตภัณฑ์หรือจ าหน่ายผ่านตัวแทน ( Broker) ของโรงงานแปรรูป
ผลิตภัณฑ์เท่านั้น เพราะการเข้าถึงตลาดของยางคอมปาวน์จะท าได้ยากกว่ายางแท่ง เนื่องจากตลาดเป็นตลาดเฉพาะ ต่างจาก
ยางแท่งที่ตลาดจะกว้างกว่า ดังนั้น ผู้ผลิตและจ าหน่ายยางคอมปาวน์ในประเทศไทยจึงยังมีจ านวนไม่มาก 

ห่วงโซ่อุปทานอุตสาหกรรมยางพาราและผลิตภัณฑ์  
 ห่วงโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยางพาราและผลิตภัณฑ์ของ 14 จังหวัดในภาคใต้ของไทย สามารถแบ่งได้เป็น 3 
ส่วนดังนี ้แสดงในภาพที ่2 

1. อุตสาหกรรมต้นน้ า ได้แก่ เกษตรกรผู้ปลูกยางพารา  
2. อุตสาหกรรมกลางน้ า ได้แก่ โรงงานน้ ายางข้นโรงงานยางแผ่นรมควันโรงงานยางแท่ง 
3. อุตสาหกรรมปลายน้ า ได้แก่ ผู้ส่งออกโรงงานแปรรูปผลิตภัณฑ์ยางพารา  

 

 
แผนภาพที่ 2 ห่วงโซ่อุปทานอุตสาหกรรมยางพาราและผลิตภณัฑ์ของไทย 

ที่มา: ศูนย์ศึกษาการคา้ระหวา่งประเทศ มหาวิทยาลัยหอการค้าไทย (2556) 
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แบบจ าลองทางธุรกิจ 
ในส่วนนี้จะกล่าวถึงบทวิเคราะห์จุดแข็งจุดอ่อน โอกาส และ อุปสรรคของผู้ประกอบการในพื้นที่ และน าเสนอ

แบบจ าลองธุรกิจที่เหมาะสมส าหรับผู้ประกอบการในพ้ืนที่ รวมถึงน าเสนอแนวทางการพัฒนาเพื่อส่งเสริมการด าเนินการของ
เอกชนบริเวณจุดผ่านแดนด่านสะเดา จังหวัดสงขลา โดยจะน าเสนอแนวทางแบ่งออกเป็น 3 ระยะ ได้แก่ ระยะสั้น ระยะกลาง 
และ ระยะยาว ซึ่งแนวการทางพัฒนาระยะสั้นจะเป็นส่วนที่กระท าได้ในพื้นที่จังหวัดสงขลาได้  มุ่งเน้นการพัฒนาสินค้าและ
กระบวนการผลิต มีความตระหนักถึงมาตรฐานสินค้าในระดับสากล ระยะกลางจะเป็นการพัฒนาผู้ประกอบการกลางน้ าให้มี
ความเป็นมืออาชีพ สร้างกลุ่มที่มีความเข้มแข็ง พร้อมที่จะท าการส่งสินค้าออกไปขายในตลาดนานาชาติ ในส่วนของระยะยาว
จะเป็นการส่งเสริมการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานที่เอื้ออ านวยต่ออุตสาหกรรมปลายน้ า รวมถึงมาตรการทางเศรษฐกิจที่ส่งเสริม
ให้เกษตรกรชาวสวนยาง บางส่วนหันไปเพาะปลูกสินค้าเศรษฐกิจชนิดอื่น 

จากการลงส ารวจพื้นที่ และการรับทราบปัญหาของเกษตรกรชาวสวนยางพาราในเขต อ.สะเดา จ.สงขลา พบว่า
ปัญหาหลักมีลักษณะเช่นเดียวกับ พื้นที่อื่นๆที่มีการผลิตยางเป็นสินค้าหลัก ซึ่งสามารถแบ่งออกเป็นปัญหาในระดับจุลภาค 
และ ระดับ     มหภาค ได้ดังนี้ 

(1) ระบบการผลิตสินค้ายางในพื้นที่ ยังคงเป็นการผลิตในอุตสาหกรรมขั้นตน้ ซึ่งส่วนใหญ่ยังอยู่ในรูปวัตถุดิบ เช่น น้ า
ยาง ยางแผ่นดิบ แผ่นยางรมควัน ฯลฯ ซึ่งจะต้องถูกน าไปเป็นวัตถุดิบ เพื่อผลิตสินค้าอ่ืนๆที่ใช้ยางพาราเป็นส่วนประกอบ 

(2) เทคโนโลยีที่ใช้ในการผลิตสินค้าแปรรูปขั้นต้นเหล่านี้ ยังไม่มีคุณภาพ โดยส่วนใหญ่จะเป็นเทคโนโลยีในระดับ
พื้นบ้าน หรือระดับครัวเรือนซึ่งอาศัยความคุ้นเคยที่ท ามาแต่โบราณ ส่งผลให้สินค้าจากยางพาราเหล่านี้มีคุณภาพต่ า เช่น มี
การปนเปื้อนในน้ ายาง การผลิตยางแผ่นดิบส่วนใหญ่ยังมีคุณภาพต่ า (ช้ัน 3, 4, 5) 

(3) จ านวนโรงงานอุตสาหกรรมที่ท าหน้าที่แปรรูปวัตถุดิบ หรือสินค้าขั้นต้นของยางพารา ให้กลายเป็นสินค้าใน
อุตสาหกรรมปลายน้ าที่มีมูลค่าสูงในพื้นที่ อ.สะเดา มีจ านวนน้อยและไม่ใช่โรงงานของผู้ประกอบการไทย ดังนั้น น้ ายาง ยาง
แผ่นดิบ และยางแผ่นรมควันที่ผลิตได้ในพื้นที่ ส่วนใหญ่จะถูกส่งออกไปยังประเทศปลายทางที่มีโรงงานแปรรูป อาทิ มาเลเซีย 
จีน และ ญี่ปุ่น   

(4) ตลาดของยางพารา เป็นตลาดที่ผู้ซื้อรายใหญ่มีอ านาจในการต่อรองราคาสูง ซึ่งได้แก่ จีน ที่มีนโยบายส่งเสริมการ
เพิ่มผลผลิตยางพาราที่เป็นวัตถุดิบ เช่น การส่งเสริมให้เกษตรกรในประเทศที่ก าลังพัฒนาปลูกยางพารา และขายให้กับจีนใน
รูปของวัตถุดิบ หรือสินค้าแปรรูปขั้นต้น 

(5) การค้าระหว่างประเทศในตลาดยาง และผลิตภัณฑ์ยาง มีระดับการแข่งขันที่รุนแรง โดยเฉพาะอย่างยิ่ง การ
แข่งขันที่มาจากประเทศผู้ผลิตยางพาราซึ่งมีความเช่ียวชาญในแง่มุมที่แตกต่างกันไป ส าหรับกรณีของประเทศไทยยังคงมี
ต้นทุนการผลิตยางขั้นต้นที่สูงกว่าประเทศผู้ผลิตยางธรรมชาติอื่นๆ โดยมีสาเหตุหลักมาจาก นโยบายการปรับขึ้นค่าแรงขั้นต่ า
ของภาครัฐ การขาดการพัฒนาประสิทธิภาพ และการขาดนวัตกรรมในการสร้างผลิตภัณฑ์ยาง ท าให้ยาง และ ผลิตภัณฑ์ยาง
จากประเทศไทยเสียเปรียบการแข่งขันในตลาดโลก ทั้งในแง่ของต้นทุนการผลิต และ การสร้างมูลค่าเพิ่มให้กับผลิตภัณฑ์
ยางพารา   

(6) การตกต่ าลงของภาวะเศรษฐกิจโลก ส่งผลให้อุปสงค์ของการบริโภคมวลรวมที่มีต่อการส่งออกลดลง ส่งผลให้เกิด
ปัญหาอุปทานส่วนเกิน (Excess Supply)  

ด้วยเหตุผลดังกล่าวข้างต้น จึงไม่น่าแปลกใจว่า ราคายางพารามีแนวโน้มที่ลดลงตลอด (Downward Trend) ในช่วง
หลายปีที่ผ่านมา และน่าจะยังคงมีแนวโน้มที่ลดลงไปอีกในอนาคต ถ้าอุปสงค์ของการบริโภคยางพาราไม่มีการปรับตัวเพิ่ม
สูงขึ้น สิ่งท่ีน่าเป็นห่วงอย่างยิ่ง คือ เกษตรกรผู้ปลูกยางพารา ซึ่งได้รับผลกระทบอย่างมากจากราคายางพาราที่ตกต่ า  

เพื่อท่ีจะน าเสนอแนวทางในการแก้ปัญหาดังกล่าวของอุตสาหกรรมยางพาราในพื้นที่ อ.สะเดา จ.สงขลา คณะผู้วิจัย จึง
ขอน าเสนอแบบจ าลองทางธุรกิจ (Business Model) ซึ่งครอบคลุมการแก้ปัญหาภาพรวมใน 8 มิติหลักของอุตสาหกรรม
ยางพาราไทย (แสดงในแผนภาพที่ 3) 



 

ก-10 
 

 
  

 
 
 
 

 
 
 
 
 

แผนภาพที่ 3 แบบจ าลองทางธุรกิจส าหรบัอุตสาหกรรมยางพาราไทย 
ส าหรับแบบจ าลองทางธุรกิจใน 8 มิติหลัก มีรายละเอียด ดังน้ี  
1. การสร้างคุณค่า และการน าเสนอคุณค่า (Value Proposition) 

ตลาดยางพาราเป็นตลาดที่ผู้ซื้อรายใหญ่เป็นผู้ที่มีอ านาจในการต่อรองราคา การน าเสนอคุณค่าของยางพาราในฐานะ
เป็นวัตถุดิบขั้นต้น จึงต้องมุ่งเน้นไปที่ประเด็นต่างๆ ต่อไปนี้ 

1.1 การปรับปรุงประสิทธิภาพ และคุณภาพของอุตสาหกรรมยางพาราต้นน  า และกลางน  า ได้แก่ 
 ก าหนดพื้นที่เพาะปลูกยางพารา การก าหนดเขตพื้นที่ของประเทศซึ่งมีความเหมาะสมส าหรับการปลูก

ยางพาราถือเป็นมาตรการในการเพิ่มผลผลิตต่อไร่ในการปลูกยางพารา  
 การพัฒนาเทคโนโลยีเพื่อเพิ่มคุณภาพของผลผลิตยางพาราในอุตสาหกรรมต้นน้ า 
 การให้ความรู้ความเข้าใจกับเกษตรกร เกี่ยวกับความรู้ด้านกระบวนการผลิตยางที่ดี และเหมาะสม 

(Good Manufacturing Practice: GMP) 
1.2 การส่งเสริมให้มีโรงงานแปรรูปน  ายางพารา รวมทั ง โรงงานที่แปรรูปผลิตภัณฑ์ต้นน  า และกลางน  าของ

ยางพารา ให้มีจ านวนมากขึ นในประเทศ ประกอบด้วย 
 การสนับสนุนทางด้านนโยบาย การให้สิทธิประโยชน์ และแหล่งเงินทุนสนับสนุนส าหรับนักลงทุนไทย 

และต่างชาติที่ต้องการเข้ามาลงทุนในอุตสาหกรรมแปรรูปยางพาราภายในประเทศ  
 การปรับปรุงการด าเนินงานของสหกรณ์ชาวสวนสวนยางพารา ให้ท าหน้าที่เพิ่มเติมในการรวบรวมน้ า

ยาง และการแปรรูปน้ ายางในรูปแบบต่างๆเท่าท่ีงบประมาณ หรือตลาดจะเอื้ออ านวย  
1.3 การจัดท ามาตรฐานคุณภาพผลิตภัณฑ์ยางของประเทศ และการเร่งรัดกระบวนการรับรองคุณภาพ

ผลิตภัณฑ์ยางให้กับเกษตรกร ประกอบด้วย 
 การจัดตั้งห้องปฏิบัติการทดสอบผลิตภัณฑ์ยางที่มีมาตรฐานเป็นที่ยอมรับ และสอดคล้องกับการตรวจ

คุณภาพยางพาราของประเทศคู่ค้าที่ส าคัญ  
 การสร้างความร่วมมือระหว่างภาครัฐ และเอกชนภายในประเทศทั้งหมดที่เกี่ยวข้องในการจัดท า

มาตรฐานผลิตภัณฑ์ยางอย่างเป็นรูปธรรม 
การปรับปรุงประสิทธิภาพตามมาตรการข้างต้น มีวัตถุประสงค์เพื่อให้เกษตรกรสามารถผลิตผลผลิตยางที่มีมาตรฐาน

เป็นที่ยอมรับของผู้ซื้อ ลดต้นทุนการผลิต ซึ่งจะสร้างเป็นการเสริมสร้างความสามารถในการแข่งขัน รวมทั้ง เป็นการสร้างความ
เข้มแข็งเบื้องต้นให้กับตนเองในการต่อรองทางด้านราคากับผู้ซื้อ 
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2. การแบ่งส่วนตลาด (Market Segments) 
ในส่วนของการแบ่งกลุ่มตลาดของลูกค้าในอุตสาหกรรมยางพารา สามารถแบ่งออกได้ 2 ลักษณะ คือ 

2.1 กลุ่มลูกค้าภายในประเทศ (Domestic Customers) ได้แก่ อุตสาหกรรมที่ใช้ยางพารา และผลิตภัณฑ์
จากยางพาราเป็นวัตถุดิบ หรือ สินค้าขั้นกลางในการผลิต ซึ่งมีแนวโน้มของการใช้ยางพาราที่เพิ่มขึ้นจาก
การย้ายฐานการผลิตของนักลงทุนต่างชาติในกิจการที่เกี่ยวข้อง  

2.2 กลุ่มลูกค้าจากต่างประเทศ (Foreign Customers) ประกอบด้วยประเทศคู่ค้าหลักที่ส าคัญ ได้แก่ จีน 
มาเลเซีย ญี่ปุ่น และสหรัฐอเมริกา  

โดยสินค้ายางพาราที่ส่งออกจะอยู่ในรูปของ ยางแท่ง และยางคอมพาวน์ ซึ่งมีอัตราการเจริญเติบโตโดยเฉลี่ย
สูงถึงร้อยละ 10.57 และ 13.94 ในช่วงตั้งแต่ปี 2553 – 2557 รองลงมา คือ ยางแผ่นรมควันที่มีราคาสูงกว่ายางแท่ง 
และยางคอมพาวน์ และ น้ ายางซึ่งมีอัตราการเจริญเติบโตโดยเฉลี่ยอยู่ที่ร้อยละ 6.27 และ 5.42 ในช่วงเวลาเดียวกัน 
โดยอัตราการเจริญเติบโตดังกล่าวมาจาก อัตราการขยายตัวที่เพิ่มขึ้นของอุตสาหกรรมรถยนต์ และยางรถยนต์ใน
ประเทศจีน และอินเดีย ทั้งนี้การส่งออกอยู่ที่ประมาณร้อยละ 80 ของก าลังการผลิตทั้งหมด 
อุตสาหกรรมยางพาราต้นน้ า และกลางน้ าของไทยต้องพึ่งพิงตลาดต่างประเทศเป็นหลัก จึงไม่น่าแปลกใจว่า ราคาขาย

ที่ตกต่ ามาจากระบบเศรษฐกิจโลกท่ีอยู่ในช่วงขาลง ประกอบกับ นโยบายของประเทศคู่ค้าที่ส าคัญอย่างจีน ที่ต้องการลดการ
พึ่งพิงการน าเข้าวัตถุดิบประเภทยางพารา จากต่างประเทศโดยจีนพยายามส่งเสริมให้มีการขยายการลงทุนปลูกยางในประเทศ
กัมพูชา ลาว พม่า และ เวียดนาม (CLMV) ท าให้พื้นที่ปลูกยางใน CLMV เพิ่มขึ้นปีละประมาณ 1 ล้านไร่ ส่งผลให้ผลผลิตยาง
ของโลกเพิ่มขึ้นมากในปัจจุบัน ซึ่งถือเป็นปัจจัยหลักท่ีท าให้อุปทานของยางพาราล้นตลาด 

ดังนั้น เพื่อแก้ไขปัญหาดังกล่าว สิ่งที่ภาคอุตสาหกรรม ทั้งในระดับมหภาค และระดับจุลภาคจะต้องมีการปรับตัว 
ประกอบด้วย 

 การเพิ่มปริมาณความต้องการใช้ยางภายในประเทศ โดยการส่งเสริมให้มีการเพิ่มการลงทุนในอุตสาหกรรมแปร
รูปยางขั้นต้นให้เป็นผลิตภัณฑ์ยางท่ีมีมูลค่าเพิ่ม และลดสต๊อกของยางพาราในปัจจุบัน 

 ส่งเสริมงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนานวัตกรรมใหม่ที่เกี่ยวข้องกับยางพารา โดยต้องอาศัยการสนับสนุน 
และความร่วมมือระหว่างภาคการศึกษา ภาคเอกชน และภาครัฐบาล 

 การลดพื้นที่ปลูกยาง โดยการรณรงค์ให้มีการโค่นต้นยางที่มีอายุมากกว่า 25 ปี ควบคู่ไปกับการให้ความรู้แก่
เกษตรกรชาวสวนยางเกี่ยวกับ การปรับเปลี่ยนไปปลูกพืชชนิดอื่นที่ให้ผลตอบแทนมากกว่าการท าสวนยาง ซึ่ง
ได้แก่ ปาล์มน้ ามัน มันส าปะหลัง อ้อย ฯลฯ เพื่อลดปริมาณอุปทานยางพาราในระยะยาว  

เนื่องจาก แนวทางส่วนใหญ่จะมุ่งเน้นไปที่การปรับเปลี่ยนโครงสร้างทางด้านอุปทาน (Supply – Side Policies) ซึ่ง
เป็นมาตรการระยะยาว ดังนั้น ในระยะสั้นถึงปานกลาง ภาครัฐยังคงมีบทบาทส าคัญในส่วนของการช่วยเหลือเกษตรกรที่ยัง
ประสบความเดือดร้อน ในรูปของเงินช่วยเหลือ การประกันราคาผลผลิต โครงการมูลภัณฑ์กันชน (Buffer Fund) การให้เงิน
ชดเชยถ้าเกษตรกรหันไปปลูกพืชชนิดอื่น ฯลฯ รวมทั้ง การหาตลาดใหม่ส าหรับยางพาราทั้งในรูปของสินค้าขั้นต้ น ขั้นกลาง 
และตลาดใหม่ส าหรับผลิตภัณฑ์ยางพาราที่มีการแปรรูปแล้ว    
3. ลูกค้าสัมพันธ์ (Customer Relationship) 

การบริหารลูกค้าสัมพันธ์ (Customer Relationship Management: CRM) มีเป้าหมายหลักอยู่ที่การท าให้ลูกค้ามี
ความจงรักภักดีต่อสินค้า และบริการ ทั้งนี้ CRM เป็นแนวคิดที่มองว่า ธุรกิจไม่เพียงแต่จะต้องให้ความส าคัญกับลูกค้า แต่ต้อง
มองความสัมพันธ์ระหว่าง ธุรกิจ – ลูกค้า ว่าเปรียบเสมือนทรัพย์สินของธุรกิจ โดยความสัมพันธ์ที่ดีจะน ามาซึ่งรายรับ และการ
เจริญเติบโตของธุรกิจ  

แนวคิดของ CRM สามารถน ามาปรับใช้กับอุตสาหกรรมยางพาราของประเทศไทยได้ โดยมีเป้าหมายหลัก อยู่ท่ีการท า
ให้ลูกค้าเกิดความจงรักภักดีต่อสินค้าไทย ดังนี้ 
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3.1 การสร้างความนิยมในสินค้าไทย 
 การสร้างผลิตภัณฑ์ยางในระดับท้องถิ่น เพื่อสร้างอัตลักษณ์ให้กับผลิตภัณฑ์ยางของประเทศไทย ทั้งนี้ต้อง

มุ่งเน้นไปที่คุณภาพของผลิตภัณฑ์ที่มีความโดดเด่น และเป็นที่ต้องการของตลาด รวมทั้งการถ่ายทอด
เทคโนโลยีการผลิตไปสู่ท้องถิ่น เพื่อให้เกษตรกรสามารถผลิตสินค้าที่มีอยู่เดิมได้ตามมาตรฐาน และเป็นที่
ยอมรับ 

 การจัดตั้งศูนย์ส่งเสริมภาพลักษณ์ของผลิตภัณฑ์ยางพาราไทย ซึ่งท าหน้าที่ในการเผยแพร่ประชาสัมพันธ์ถึง
ลักษณะเด่นของผลิตภัณฑ์จากยางพาราของไทย อาทิ ประสิทธิภาพในการผลิต ความน่าเช่ือถือในเรื่อง
คุณภาพ ฯลฯ 

3.2 การสร้างความสัมพันธ์กับประเทศคู่ค้าหลัก 
 การจัดตั้งกลุ่มตัวแทนของเกษตรกรในรูปของสหกรณ์ เพื่อสร้างอ านาจการต่อรองในเรื่องของราคาอย่างทั่วถึง 

โดยสหกรณ์สามารถท าหน้าที่เป็นตัวแทนของกลุ่มเกษตรกรในพื้นที่ ในการค้าผลิตภัณฑ์ยางพารา กับกลุ่ม
ลูกค้าในประเทศ และลูกค้าในต่างประเทศ  

 เพื่อให้การด าเนินงานของสหกรณ์มีประสิทธิภาพ การให้ความรู้แก่เจ้าหน้าที่ของสหกรณ์ ทั้งในเรื่องของภาษา 
กฎหมายการค้า ช่องทางการตลาด และโอกาสทางการค้า  

 การจัดให้มีเทคโนโลยีที่เพิ่มช่องทางให้สหกรณ์สามารถติดต่อกับธุรกิจภายในประเทศ และต่างประเทศซึ่งเป็น
ลูกค้าได้อย่างสะดวก รวมทั้ง การจัดให้มีเทคโนโลยีที่ช่วยในการประมวลผลฐานข้อมูล และการจัดล าดับ
ความส าคัญของลูกค้า 

 
4. การสร้างเครือข่ายเชิงพาณิชย์ (Commercialize Network) 

นอกเหนือจากการสร้างเครือข่ายธุรกิจ ส าหรับการสร้างมูลค่าให้กับผลิตภัณฑ์ยางพาราแล้ว อุตสาหกรรมยางพารา
ไทยยังต้องมีการสร้างเครือข่ายความร่วมมือระหว่างธุรกิจกับธุรกิจอื่นๆ หรือบุคคลภายนอก ในการด าเนินการทางการค้าของ
ธุรกิจทั้งหมด ดังนี้  

 การชี้แจงระหว่างหน่วยงานภาครัฐของไทย และหน่วยงานท่ีรับผิดชอบในอุตสาหกรรมยางของประเทศคู่ค้าถึง
ผลกระทบของการด าเนินนโยบายที่มีต่อระดับราคายางพารา เพื่อให้ประเทศคู่ค้าได้เข้าใจถึง ผลกระทบที่มีต่อ
เกษตรกร 

 การสร้างความร่วมมือกับหน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้องในต่างประเทศ เช่น หน่วยงานกงสุล ทูตพาณิชย์ ฯลฯ 
ในการเพิ่มปริมาณการส่งออก และการหาตลาดใหม่ให้กับผลิตภัณฑ์ยางพาราของไทย 

 การลดขั้นตอนการส่งออก และการอ านวยความสะดวกในการส่งออกด้วยบริการแบบจุดเดียว (One Stop 
Service) ทั้งนี้เพื่อลดต้นทุนในการส่งออก และเพิ่มประสิทธิภาพในการแข่งขั้นให้กับผลิตภัณฑ์ยางของไทย 

 การพัฒนาตลาดกลางยางพารา และตลาดประมูลยางพารา ให้เป็นสื่อกลางในการเช่ือมโยงเกษตรกร และ
อุตสาหกรรมที่ต้องการใช้ยางพาราเป็นวัตถุดิบ โดยตลาดกลางนอกจากจะท าหน้าที่เป็นสถานที่ซื้อขาย ยังท า
การคัดคุณภาพของผลิตภัณฑ์ยางพารา  

 การเพิ่มประสิทธิภาพในการพยากรณ์การเคลื่อนไหวของราคายางพารา การรับรู้ข้อมูลข่าวสารยางพารา และ
การมีสัญญาณเตือนล่วงหน้าเมื่อมีเหตุการณ์ผิดปกติเกิดขึ้น 
 

5. คุณค่าจากผลประโยชน์ร่วม (Value Configurations) 
เป็นวิธีการในการจัดสรรทรัพยากรของธุรกิจ เช่น ที่ดิน อาคาร เครื่องจักร อุปกรณ์ บุคลากร รวมไปถึงกิจกรรมในการ

ด าเนินการต่างๆของธุรกิจอย่างมีประสิทธิภาพ โดยมีวัตถุประสงค์อยู่ที่การสร้างคุณค่าของสินค้า และบริการให้เป็นที่ยอมรับ
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ของลูกค้า โดยในจังหวัดสงขลาได้รับการส่งเสริมเพื่อผลักดันจากภาครัฐอย่างชัดเจน โดยมีโครงการนิคมอุตสาหกรรมภาคใต้ที่
มีพื้นที่ทั้งหมด 3.8 ล้านตารางเมตร ที่เหมาะสมต่อการลงทุนและประกอบธุรกิจเพราะอยู่ใกล้กับสนามบินและท่าเรือน้ าลึก
สงขลา รวมถึงห่างจากชายแดนมาเลเซียด้วยระยะเวลาเดินทางไม่ถึง 1 ช่ัวโมง ก็จะถึงด่านสะเดาและปาดังเบซาร์ซึ่งเป็นประตู
การค้าชายแดนส าคัญทางภาคใต้ของไทยรวมถึงมีนโยบายจากทางภาครัฐในการที่จะให้โครงการนิคมอุตสาหกรรมภาคใต้นี้
เป็นนิคมฯที่เป็นแหล่งผลิตผลิตภัณฑ์ยางพารา โดยพื้นที่นิคมฯ ส่วนใหญ่ (เฟส 1-2) ได้พัฒนาแล้วเสร็จและมีโรงงาน
อุตสาหกรรมต่างๆ เช่น วัสดุก่อสร้าง และยางรถยนต์ตั้งอยู่เต็มพื้นที่แล้ว ส าหรับพื้นที่คงเหลือ  อยู่ระหว่างการพัฒนาได้แก่
พื้นที่เพ่ือรองรับอุตสาหกรรมชั้นดี (Premium Industry) และพื้นที่เพ่ือรองรับโครงการ Rubber City ขนาด 1.25 ล้านตาราง
เมตร ท้ังนี้ การพัฒนาโครงการ Rubber City จะด าเนินการแล้วเสร็จภายในปี 2017 

การพัฒนาพื้นที่ เฟส 2/2 และ 3 ได้แบ่งพื้นที่โซนกิจกรรมออกเป็น พื้นที่อุตสาหกรรมช้ันดี (Premium Industrial 
Zone) และพื้นที่อุตสาหกรรมทั่วไป (General Industrial Zone) ประกอบด้วย อุตสาหกรรมยางขั้นกลางน้ า (Midstream) 
ขั้นปลายน้ า (Downstream) และพื้นที่กิจกรรมการค้าและพาณิชยกรรมที่เกี่ยวเนื่อง (Commercial Zone) นอกจากนี้ ทาง
นิคมฯยังได้จัดเตรียมสิ่งอ านวยความสะดวก ระบบสาธารณูปโภค และสาธารณูปการ ส าหรับรองรับกิจกรรมในพ้ืนท่ี  

อย่างไรก็ตามที่จากการลงพื้นท่ีเพื่อเก็บข้อมูล พบว่าถ้าหากในพ้ืนท่ีนิคมฯ พบว่าพื้นที่อาจจะยังไม่เพียงพอที่จะรองรับ
อุตสาหกรรมยางพารากลางน้ าและปลายน้ าเนื่องจากพื้นที่ยังมีจ ากัดและอุตสาหกรรมยางพารามีความต้องการใช้น้ าเป็น
ปริมาณมาก นี่ก็จะเป็นโจทย์ท่ีทางนิคมฯและทางภาครัฐต้องมีการหาแนวทางเพื่อรองรับต่อไป ในอีกส่วนหน่ึงคือความสะดวก
ของเส้นทางในการขนส่งจากนิคมฯไปสู่ด่านสะเดาและท่าเรือ ถนนเข้าออกทางนิคมจากนิคมไปสู่ถนนสายหลักยังเป็นถนนสอง
เลนท่ียังต้องได้รับการพัฒนา เนื่องจากเส้นทางบางส่วนอาจจะไม่เหมาะสมกับการรองรับรถบรรทุก อีกทั้งท่าเรือสงขลายังต้อง
ได้รับการพัฒนาให้สามารถรองรับเรือสินค้าขนาดใหญ่ หรือ การพัฒนาท่าเรือน้ าลึกอีกแห่งขึ้นมาเพื่อรองรับการน า เข้าและ
ส่งออกสินค้าทางเรือในภาคใต้ต่อไป 
6. ความสามารถหลัก (Core Capabilities) 

สิ่งที่ต้องค านึงถึงในการสร้างแบบจ าลองทางธุรกิจอีกประการหนึ่ง คือ ความสามารถหลัก (Core Capabilities) ของ
ธุรกิจ ซึ่งหมายถึง ความรู้สั่งสมที่ได้จากการท าธุรกิจ โดยเฉพาะในเรื่องของการจัดการ และการสร้างความแตกต่างหลากหลาย
ให้แก่ผลิตภัณฑ์ รวมไปถึง ทักษะ และความหลากหลายทางด้านเทคโนโลยีการผลิต ทั้งนี้การประยุกต์ใช้ความสามารถหลัก ใน
ส่วนที่เกี่ยวข้องกับ การวางกลยุทธ์ การปรับตัว และการตัดสินใจจะช่วยให้ธุรกิจสามารถสร้างความแตกต่าง และแข่งขันกับ
คู่แข่งได้ นอกจากการเป็นผู้ส่งออกยางพารารายใหญ่ของโลกแล้ว ประเทศไทยยังมีสภาวะแวดล้อมด้านต่างๆที่เหมาะสมต่อ
การลงทุน เช่น การมีวัตถุดิบทรัพยากรที่อุดมสมบูรณ์ การมีแรงงานสนับสนุน รวมทั้งการสนับสนุนทางด้านการเงิน เป็นต้น 

 โครงสร้างพื้นฐาน  
ในจังหวัดสงขลามีโครงสร้างพื้นฐานทั้งการคมนาคมขนส่ง ไฟฟ้า น้ าประปา โทรศัพท์พื้นฐาน โทรศัพท์มือถือ และ

บริการติดต่อผ่านเครือข่ายอินเตอร์เน็ต กระจายครอบคลุมในเกือบทุกพื้นที่ แต่ขีดความสามารถในด้านดังกล่าวเมื่อเทียบกับ
ประเทศอื่น ๆ โดยเฉพาะกับประเทศคู่แข่งในอุตสาหกรรมยางพาราที่ส าคัญอย่างมาเลเซียกลับลดลงอย่างต่อเนื่อง  

 วัตถุดิบ  
ประเทศไทยสามารถผลติยางธรรมชาติได้มากท่ีสดุในโลก โดยเน้นการผลิตยางแผน่รมควันและน้ ายางข้นเป็นหลกั และ

ยังมีการน าเข้ายางธรรมชาติซึ่งเป็นวัตถุดิบขั้นกลางเพื่อใช้ในการผลิตผลิตภัณฑ์ยางภายในประเทศของตนเอง  
 แรงงาน  
ประเทศไทยมีประชากรประมาณ 65 ล้านคน ส่วนอัตราการจ้างงานภาคอุตสาหกรรมของไทยประมาณ 5.3 ล้านคน 

โดยมีอัตราค่าแรงเท่ากับ 300 บาท/วัน แรงงานในอุตสาหกรรมยางพาราและผลิตภัณฑ์ของไทยในนั้นมักมีทักษะและ
ประสบการณ์สูง การผลิตส่วนใหญ่จึงมุ่งเน้นไปในการผลิตผลิตภัณฑ์ขั้นพื้นฐานและขั้นกลาง แต่ถึงแม้ว่าแรงงานใน
อุตสาหกรรมยางพาราของไทยจะมีระดับการศึกษาดี (ตั้งแต่ประกาศนียบัตรจนถึงปริญญาตรี) สามารถพัฒนาทักษะในการใช้
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เทคโนโลยีการผลิตได้ดี แต่ยังไม่สามารถพัฒนาผลิตภัณฑ์ยางใหม่เพื่อเพิ่มมูลค่าให้สูงขึ้น เนื่องจากแรงงานที่จบการศึกษาด้าน
ยางในประเทศยังมีน้อย ท าให้ขาดการพัฒนาในอุตสาหกรรมยางปลายน้ าของประเทศ 

 ความรู้และเทคโนโลยี  
แม้ว่าไทยจะเป็นประเทศที่สามารถผลิตยางได้มากที่สุดในโลก แต่ประสิทธิภาพของการผลิตยังที่ได้ยังต่ ากว่าประเทศ

มาเลเซียที่เป็นคู่แข่งที่ส าคัญ เนื่องการลงทุนในด้านการวิจัยและพัฒนาเกี่ยวกับยางพารามีน้อย และยังเป็นการวิจัยและพัฒนา
ที่แยกเป็นส่วนๆ เป็นไปแบบเดิมๆ ตามแต่นักวิจัยจะมีแนวคิดในการวิจัยและเสนอหัวข้อวิจัยเพื่อขอทุนและท าการวิจัยที่แยก
เป็นเอกเทศ ยังขาดการสร้างแนวทางขับเคลื่อนที่ชัดเจนเป็นอันหนึ่งอันเดียวกันแล้วท าการส่งเสริมให้มี การวิจัยต่อยอดเพื่อ
อุตสาหกรรมอย่างชัดเจน  

 เงินทุน  
อุตสาหกรรมยางพารา และผลิตภัณฑ์ของไทยส่วนใหญ่เป็นผู้ประกอบการขนาดเล็กและขนาดกลาง มีบริหารงานแบบ

ครอบครัว ซึ่งมีผลต่อการตัดสินใจปรับปรุงและเปลี่ยนแปลงการใช้เทคโนโลยี และการลงทุนในด้านการวิจัยและพัฒนา 
เนื่องจากการลงทุนในด้านดังกล่าวใช้เงินลงทุนสูงและผู้ประกอบการไม่มีเงินทุนมากเพียงพอ อีกทั้งไม่มีองค์ความรู้ด้านการท า
การตลาดสินค้า ส่วนการสนับสนุนเงินทุนจากภาครัฐส่วนใหญ่จะเน้นไปในอุตสาหกรรมต้นน้ าไม่ได้เน้นในการลงทุนเพื่อเป็น
ผู้ผลิตอุตสาหกรรมกลางน้ าหรือปลายน้ า 

 ความหลากหลายด้านเทคโนโลยี 
อุตสาหกรรมสนับสนุนของอุตสาหกรรมยางพารามีส่วนใหญ่จะเป็นอุตสาหกรรมที่เกี่ยวกับเครื่องจักรกลและเทคโนโลยี 

ส าหรับเครื่องจักรและอุปกรณ์ที่ใช้ในอุตสาหกรรมยางพาราของไทย แม้จะมีการผลิตเครื่องจักรและอุปกรณ์ขึ้นมาใช้บ้างแต่ก็
เป็นเป็นง่ายไม่ซับซ้อน เครื่องจักรและอุปกรณ์ส่วนใหญ่จะน าเข้ามาจากต่างประเทศ ได้แก่ สหรัฐ เยอรมัน ญี่ปุ่น ไต้หวัน และ
จีน  

 การแข่งขันและกลยุทธ์ของธุรกิจ  
ในส่วนของจังหวัดสงขลานั้นผู้ประกอบการที่มีการส่งออกเองมีหลายบริษัทซึ่งเน้นในการหาตลาดในจีนเน้นการขาย

ผลิตภัณฑ์ยางพาราในลักษณะของยางแท่ง ยางคอมพาวด์เป็นต้น หากแต่ก็เป็นการยากเพราะตลาดนี้เป็นตลาดของผู้ซื้อ การที่
ไทยจะสามารถต่อสู้ในตลาดที่อุปสงค์น้อยกว่าอุปทานนั้น กลยุทธ์ในการแข่งขันของธุรกิจต้องเป็นการแข่งขันในการสร้างความ
แตกต่าง (Differentiation) ซึ่งจะเป็นการสร้างความแตกต่างทางด้านสินค้าและ/หรือบริการ (Product and/or Service 
Differentiation) เพื่อเป็นการสร้างประสบการณ์ที่ดีที่แตกต่างซึ่งเป็นกลยุทธ์ที่ทางจังหวัดสามารถพัฒนาได้  หรือ การสร้าง
นวัตกรรมใหม่ๆ (Innovation)  

ซึ่งการส่งเสริมการแข่งขันในตลาดโลกนั้น คณะผู้วิจัยน าเสนอแบบจ าลองผู้มีส่วนได้ส่วนเสียและบทบาทที่ส าคัญดัง
แสดงในภาพที่ 4 ซึ่งประกอบด้วยเสาหลัก 4 ส่วน โดยภาคส่วนแรกที่ส าคัญคือ การยางแห่งประเทศไทย (กยท.) เพื่อเป็น
องค์กรกลางรับผิดชอบดูแลการบริหารจัดการยางพาราของประเทศท้ังระบบอย่างครบวงจร ตลอดจนส่งเสริมและสนับสนุนให้
ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางอุตสาหกรรมผลิตภัณฑ์ยางพารา ซึ่งควรมีการจัดตั้งส านักงานของ กยท. ในขณะเดียวกันเสาหลักที่
สองคือภาครัฐอื่นๆในพ้ืนท่ีจังหวัดสงขลาเช่น ตลาดกลางยางพารา หน่วยงานท่ีเกี่ยวของกับการเกษตร สหกรณ์ และอื่นๆ ก็มี
บทบาทส าคัญในการส่งเสริมเชิงนโยบายและควรเน้นการให้องค์ความรู้กับเกษตรกรและผู้ประกอบการซึ่งควรเป็นการ
ด าเนินการเชิงรุก นอกจากนี้เสาหลักที่ 3 คือ มหาวิทยาลัยในพื้นที่ยังควรมีบทบาทที่ส าคัญในการด าเนินการวิจัยและพัฒนา
รวมถึงการเพิ่มประสิทธิภาพ อีกทั้งเป็นศูนย์กลางในการพัฒนาปรับปรุงประสิทธิภาพ ควรเป็นเครือข่ ายการวิจัยโดยรวม
มหาวิทยาลัยที่มีความสามารถในการพัฒนาที่ครบวงจรทั้งทางด้านการปรับปรุงคุณภาพต้นยาง การผลิตน้ ายาง การแปรรูป 
การจัดเก็บ การขนส่ง การด าเนินงานทางด้านการตลาด เป็นต้น ส่วนเสาที่ 4 บริษัทเอกชนหรือสหกรณ์ ซึ่งบทบาทจะเป็นส่วน
ของการด าเนินการทางด้านการตลาดและการหาคู่ค้าส่วนน้ีเป็นส่วนท่ีส าคัญมาก 
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แผนภาพที ่4 แบบจ าลองผูม้ีส่วนได้ส่วนเสียและบทบาทในอุตสาหกรรมยางพาราไทย 

เมื่อมีการเลือกสินค้าท่ีจะผลิต ตลาด การบริหารกลุ่มลูกค้าความสามารถในการด าเนินการ ช่องทางการเข้าถึงและการ
กระจายสินค้า ในรูปทางด้านธุรกิจจะขาดการบริหารเครือข่ายความร่วมมือในโซ่อุปทาน (Key Partner) ไปไม่ได้ ซึ่งในการ
บริหารความร่วมมือในโซ่อุปทานจะแยกออกเป็นสองส่วนใหญ่ๆ คือ การสร้างเครือข่ายพันธมิตร (Partner Network) และ 
การสร้างเครือข่ายการท าธุรกิจและช่องทางการกระจายสินค้า (Trade and Distribution Channels โดยจะกล่าวถึงในหัวข้อ
ต่อไป ) ซึ่งท้ังสองส่วนน้ีควรจะอยู่ในพ้ืนการบริการครบวงจรที่เดียวกัน (OSS)   

 
7. การสร้างเครือข่ายพันธมิตร (Partner Network) 

ธุรกิจจะประสบความส าเร็จได้จะต้องอาศัย เครือข่ายความร่วมมือระหว่างธุรกิจกับธุรกิจอื่น ซึ่งได้แก่ ผู้ออกแบบ 
ผู้ผลิตสินค้า ผู้พัฒนาและวิจัย ฯลฯ ซึ่งเครือข่ายท่ีน าเสนอแสดงในแผนภาพที่ 5 

 
แผนภาพที ่5 เครือข่ายพันธมติรอุตสาหกรรมยางพาราไทย 

•หาตลาดสนิค้า

•หาคูค้่า

•สนบัสนนุเชิง
นโยบาย

•ให้ความรู้เชิงรุก

•ศนูย์กลาง
เครือข่ายการวิจยั
และพฒันา

•ปรับปรุง
ประสทิธิภาพ

•ศนูย์กลางอตุฯ
ผลติภณัฑ์
ยางพารา 

•สนบัสนนุเชิง
นโยบายและแหลง่
เงินทนุ

การยางแหง่
ประเทศไทย

มหาวิทยาลยั
ในพืน้ที่

บริษัทเอกชน/
สหกรณ์

ภาครัฐในพืน้ที่

Partner 
Network

Research 
and 

Innovation 
Center

Expert 
Database 
Center

Incubatio
n Center

Training 
Center

Communica
tion Center

Exhibition 
and Expo 
Center
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1) ศูนย์วิจัยและนวัตกรรม (Research and Innovation Center)  
ในปัจจุบันถึงแม้ในสงขลาจะมีศูนย์วิจัยยางอยู่แล้ว หากแต่ฟังก์ชันการท างานนั้นจะท าแค่ในส่วนของการให้องค์

ความรู้เมื่อมีการร้องขอ ท าการตรวจคุณภาพผลิตภัณฑ์ยางเพื่อออกใบรับรองคุณภาพตามกฎหมายให้กับผู้ส่งออก ไม่ได้มีการ
ด าเนินงานในส่วนของการวิจัยและคิดค้นนวัตกรรมใหม่ๆ ดังนั้นแบบจ าลองธุรกิจที่จะท าให้อุตสาหกรรมยางพาราประสบ
ความส าเร็จนั้น ในพื้นที่ของจังหวัดสงขลาควรมีศูนย์วิจัยและนวัตกรรมในพ้ืนท่ี ซึ่งจะประกอบด้วยในส่วนของศูนย์วิจัยยางซึ่ง
เป็นส่วนหนึ่งของ กยท. เพียงอย่างเดียวไม่ได้ จะต้องเป็นการผสมผสานเครือข่ายระหว่าง ศูนย์วิจัยยาง เครือข่ายของ
มหาวิทยาลัยต่างๆที่มีความช านาญในการวิจัย พัฒนา และ เพิ่มประสิทธิภาพในการด าเนินงานเอาไว้เข้าด้วยกัน โดยมุ่งเน้นให้
ความช่วยเหลือท้ังเกษตรกรชาวสวนยาง สหกรณ์ และ ผู้ประกอบการทั้งรายใหญ่และรายย่อยในการปรับปรุงผลิตภัณฑ์ที่มีอยู่
แล้ว และ พัฒนาสินค้าใหม่ๆ รวมถึงการวิจัยและพัฒนาการประกอบการที่เกี่ยวข้องกั บกิจกรรมโลจิสติกส์ การจัดการโซ่
อุปทาน รวมถึงการด าเนินการทางด้านการตลาดที่เหมาะสมกับผลิตภัณฑ์ยางและน าไปอบรมในศูนย์บ่มเพาะ 

2. ศูนย์บ่มเพาะธุรกิจ (Incubation Center) 
 ผู้ประกอบการในพ้ืนที่ส่วนน้อยมากท่ีมีความสามารถในการด าเนินการทางด้านธุรกิจ การพัฒนาสินค้าให้มีคุณภาพ

หรือแม้กระทั่งการท าการตลาดให้กับสินค้า รวมถึงไม่มีความสามารถในการหาแหล่งเงินทุนที่เหมาะสม ดังนั้นในส่วนของศูนย์
บ่มเพาะธุรกิจนั้น จะเป็นส่วนท่ีตอบโจทย์ทางด้านธุรกิจให้กับเกษตรกรชาวส่วนยาง สหกรณ์ และ ผู้ประกอบการในพ้ืนท่ี  

3. ศูนย์จัดนิทรรศการและการแสดงสินค้า (Exhibition and Expo Center) 
 หากแต่มีการท าการพัฒนาสินค้า พัฒนาเกษตรกรและผู้ประกอบการให้มีการผลิตสินค้าออกมาสู่ตลาด สิ่งที่จะขาด

ไม่ได้อีกอย่างหนึ่งก็คือศูนย์จัดนิทรรศการและการแสดงสินค้า เพื่อใช้ในการประชาสัมพันธ์และดึงดูดนักลงทุนในการขยายฐาน
การค้าต่อไป  

4. ศูนย์การประชาสัมพันธ์ (Communication Center) 
เป็นศูนย์กลางในการจัดการการประชาสัมพันธ์ผ่านสื่อช่องทางต่างๆ เช่น ทางเวปไซต์ เอกสารตีพิมพ์ นิตยสาร ป้าย

โฆษณา และอื่นๆ เพื่อเป็นท่ีให้บริการและให้ค าปรึกษาถึงการโฆษณาประชาสมัพันธ์ รวมถึงสื่อสารให้เหมาะสมกับผูร้ับสาร ทั้ง
ภายในและต่างประเทศ  

5.  ศูนย์การฝึกอบรม (Training Center) 
 ในการที่จะท าให้รูปแบบธุรกิจประสบความส าเร็จ การวิจัยและพัฒนารวมถึงการอบรมเพื่อพัฒนาความสามารถของ

ผู้ประกอบการในหลายๆ ด้าน โดยศูนย์การอบรมนี้จะเป็นสถานที่เพื่อรองรับกิจกรรมการอบรมทางด้านการผลิต การด าเนิน
ธุรกิจ การติดต่อทางการ และ การให้บริการลูกค้าให้แก่ผู้ประกอบการ 

6. ศูนย์ข้อมูลผู้เชี่ยวชาญ (Expert Database Center) 
 ศูนย์ฐานข้อมูลเพื่อเก็บข้อมูลผู้เช่ียวชาญเกี่ยวกับผลิตภัณฑ์ยางพาราทั้งจากมหาวิทยาลัยและสถาบันวิจัยผลิตภัณฑ์

ยางทั้งในประเทศและต่างประเทศ นอกจากนี้ยังรวมถึงข้อมูลผู้ที่มีความช านาญในด้านต่างๆ อาทิเช่น ผู้เช่ียวชาญในการผลิต
ยางพาราเพื่อการค้า ผู้เช่ียวชาญทางด้านการบริหารธุรกิจ ผู้เช่ียวชาญทางด้านการท าการตลาด ผู้เช่ียวชาญทางด้านการเงิน 
ผู้เช่ียวชาญทางด้านการพัฒนาตราสินค้า ผู้เช่ียวชาญทางด้านโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน เป็นต้น อีกทั้งยังเป็นแหล่งข้อมูลองค์
ความรู้เกี่ยวกับยางพารา และ ธุรกิจแบบครบวงจร   

นอกจากเครือข่ายพันธมิตรแล้วยังต้องมีเครือข่ายเชิงพาณิชย์เพื่อความร่วมมือเพื่อให้การด าเนินธุรกิจมีโอกาสประสบ
ความส าเร็จอีกด้วย 
8. การท าธุรกิจและช่องทางการกระจายสินค้า (Trade and Distribution Channels) 

นอกเหนือจากการสร้างเครือข่ายพันธมิตร ส าหรบัการสร้างมูลค่าให้กับผลิตภัณฑ์แล้ว ผู้ประกอบการยังต้องมีการสรา้ง
เครือข่ายความร่วมมือระหว่างธุรกิจกับธุรกิจอื่นๆ หรือบุคคลภายนอก ในการด าเนินการทางการค้าของธุรกิจทั้งหมดและสร้าง
ช่องทางการจ าหน่ายสินค้า (แผนภาพท่ี 6) โดยมีรายละเอียดตังต่อไปนี้ 
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แผนภาพที ่6 เครือข่ายเชิงพาณิชย์อุตสาหกรรมยางพาราไทย 

1) กระบวนการด าเนินธุรกิจ (Trading Procedure) 
ควรมีการก าหนดขั้นตอนการด าเนินการท าธุรกรรมส าหรับสินค้าโภคภัณฑ์ (commodity) ซึ่งในที่นี้คือผลิตภัณฑ์

ยางพาราซึ่งในเมืองไทยโดยมากเป็นผลิตภัณฑ์ยางพาราที่ยังคงอยู่ในระดับสินค้าโภคภัณฑ์ ได้มีแหล่งที่จะมีการด าเนินการ
ทางด้านธุรกิจ ซึ่งครอบคลุมการให้บริการในส่วนของการการติดต่อทางธุรกิจ (Transaction) การช าระหนี้ (Settlement) 
การส่งมอบและโลจิสติกส์ การจัดการทางด้านการเงิน และ การจัดแสดงสินค้าเพื่อให้ผู้ประกอบการในพ้ืนที่และนักลงทุนนอก
พื้นที่ได้มีพื้นท่ีในการด าเนินการการตลาด (Marketing) เพื่อส่งเสริมการขายทั้งที่เป็นการพบปะจริงในพื้นที่จังหวัดสงขลาและ
บนพ้ืนท่ีการค้าทางอิเล็กทรอนิกส์ที่ลูกค้าสามารถเข้าถึงข้อมูลและติดต่อได้เพื่อให้ด าเนินการทางธุรกิจอย่างต่อเนื่อง 

2) ผู้ให้บริการโซ่อุปทานครบวงจร (Supply Chain Total Solution Providers) 
ผู้ประกอบการโดยเฉพาะผู้ประกอบการต้นน้ าและกลางน้ าของโซ่อุปทานยางพาราในพื้นที่โดยส่วนมากเป็นเกษตร

ชาวสวนที่ยังขาดองค์ความรู้ที่เกี่ยวข้องกับการส่งมอบสินค้าที่มีคุณภาพรวมถึงการด าเนินการทางด้านโลจิสติกส์อย่างมี
ประสิทธิภาพ เพื่อให้เป็นแหล่งให้เกษตรกรชาวสวนยางและผู้ประกอบการได้ใช้บริการการส่งมอบสินค้าอย่างมีประสิทธิภาพ 
สามารถควบคุมต้นทุนในการส่งมอบ และ มีระบบที่รองรับการสื่อสารเกี่ยวกับ shipment กับลูกค้าที่ปลายทางเป็นต้น ใน
ศูนย์การให้บริการครบวงจร (OSS) ในจังหวัดสงขลานั้นควรมีผู้ให้บริการทางด้านโลจิสติกส์และโซ่อุปทานที่มีมาตรฐานเป็น
สากลมีช่ือเสียงท่ีผู้ประกอบการสามารถไว้วางใจในการใช้บริการการส่งมอบได้ (Reliability) 

ในปัจจุบันการให้บริการทางด้านโลจิสติกส์แต่เพียงกิจกรรมเดียว (Third Party Logistics: 3PL) ไม่เพียงพอต่อการ
ด าเนินธุรกิจอย่างมีประสิทธิภาพโดยเฉพาะกับธุรกิจที่ต้องเกี่ยวข้องกับต่างประเทศมีการน าเข้าหรือส่งออกสินค้า ให้บริการ
ด าเนินการพิธีกรรมทางศุลกากร โดยในศูนย์การให้บริการครบวงจรในจังหวัดสงขลานั้นควรมีผู้ให้บริการทางด้านโลจิสติกส์
และโซ่อุปทานเป็นผู้ให้บริการผู้ให้บริการบริหารจัดการและประสานงานด้านซัพพลายเชนบุคคลที่ 4 (Forth Party Logistics: 
4PL)  

3) คนกลาง (Intermediary) 
การมีคนกลางนี้จะช่วยผู้ประกอบการที่ไม่มีความช านาญทางด้านการค้าการลงทุนได้ใช้ประโยชน์จากนโยบายต่างๆ 

(Policy) โดยเฉพาะนโยบายส่งเสริมทางด้านการค้าการลงทุน ( Investment Policy) ที่ทางรัฐบาลส่งเสริมได้อย่างเต็มที่ 
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รวมถึงการบริการทางด้านการค้าการโฆษณา ให้ค าปรึกษาเกี่ยวกับภาษีไม่ว่าจะเป็นภาษีในท้องที่  (state taxes) ภาษีที่
เกี่ยวข้องกับการค้า ภาษาที่ดิน (Land Tax) ภาษีศุลกากร (Custom) เป็นต้น รวมถึงการตรวจสอบคุณภาพ (Inspection) 
การกักกันสินค้า (Quarantine) นอกจากนี้ควรมีบริษัทให้การบริการอื่นๆ เช่นบริษัทให้บริการทางด้านการบัญชี กฎหมาย 
การเงิน การให้บริการจัดหาแรงงาน ให้ค าปรึกษาทางธุรกิจทั่วไป หรือ แม้กระทั่งการหาบ้านและการจัดการเกี่ยวกับที่อยู่
อาศัย การศึกษา การให้บริการทางด้านสุขภาพรวมถึงการให้บริการให้ข้อมูลที่ส าคัญต่อการด าเนินชีวิตในพื้นที่ให้กับผู้ที่มา
ท างานจากต่างประเทศ (Expats)   

4) การพาณิชย์อิเล็กทรอนิกส์ หรือ อีคอมเมิร์ซ (Electronic commerce หรือ e-Commerce) 
ในส่วนขององค์ประกอบของเครือข่ายเชิงพาณิชย์ในปัจจุบัน ถ้าหากไม่มีการพาณิชย์อิเล็กทรอนิกส์เพื่อรองรับ

ธุรกรรมผ่านสื่ออิเล็กทรอนิกส์ก็จะท าให้โอกาสประสบความส าเร็จและเติบโตในการด าเนินธุรกิจให้อย่า งเต็มประสิทธิภาพ
เป็นไปได้ยาก การท าธุรกรรมผ่านสื่ออิเล็กทรอนิกส์ ในทุกๆ ช่องทางที่เป็นอิเล็กทรอนิกส์ ได้แก่ อินเทอร์เน็ต และระบบ
เครือข่ายคอมพิวเตอร์ การพาณิชย์อิเล็กทรอนิกส์สามารถกระท าผา่น โทรศัพท์เคลื่อนที่ การโอนเงินอิเล็กทรอนิกส์ การจัดการ
ห่วงโซ่อุปทาน การโฆษณาในอินเทอร์เน็ต แม้กระทั่งซื้อขายออนไลน์ เป็นต้น ในส่วนของระบบสารสนเทศในรูปแบบธุรกิจนี้
ควรจะมีความสามารถในการรองรับการบริหารจัดการการไหลของข้อมูล สินค้า และ ธุรกรรมทางการเงินให้กับผู้ประกอบการ
ที่อยู่ในอุตสาหกรรมนั้น เพื่อเป็นการส่งเสริมให้การบริการการค้าไม่ว่าจะเป็นระหว่างธุรกิจคู่ค้า (Business-to-Business: 
B2B)  ธุรกิจกับผู้บริโภค (Business-to-Consumer: B2C) หรือ ส่วนผสมของ B2C และ B2B (Combining Models) ที่มีการ
ด าเนินธุรกรรมระหว่างธุรกิจ กับ ธุรกิจ ผู้บริโภค บุคคล กลุ่มและ/หรือคณะบุคคล ในส่วนของโซ่อุปทานยางพาราในจังหวัด
สงขลานั้นระบบที่เหมาะสมควรจะเป็นระบบที่สามารถรองรับการด าเนินธุรกิจทั้งสองแบบ เนื่องจากผู้ประกอบการมีทั้งที่เป็น
ส่วนของผู้ประกอบการรายย่อย เกษตรกรชาวสวนยาง การรวมตัวของกลุ่มเกษตรกร และ สหกรณ์ 

นอกจากนี้ระบบสารสนเทศควรมีการออกแบบให้รองรับการใช้ของผู้ประกอบการและเป็นประโยชน์กับการบริหาร
จัดการโซ่อุปทาน อาทิเช่น 

 ให้ง่ายต่อการใช้ (User Friendly) เนื่องจากผู้ที่จะเป็นผู้ใช้ระบบมีหลากหลาย บางส่วนเป็นผู้ประกอบการที่มี
ความคุ้นเคยกับเทคโนโลยี แต่ส่วนใหญ่เป็นผู้ประกอบการที่เป็นเกษตรกรชาวสวนยางที่อาจจะไม่คุ้นเคยต่อการ
ใช้ระบบสารสนเทศท่ีมีความซับซ้อน 

 รองรับการเก็บข้อมูลที่จ าเป็นต่อการตัดสินใจทางด้านธุรกิจ รวมถึงควรมีการให้ความรู้เรื่องความส าคัญและ
คุณค่าของข้อมูลที่ถูกต้องและทันสมัย (Accurate and Up-to-date Information) เพื่อเป็นการส่งเสริมให้
ผู้ประกอบการและเกษตรกรชาวสวนยางมีข้อมูลที่มีคุณภาพสามารถตัดสนิใจทางด้านธุรกิจได้ดีขึ้น (Improved 
decision making) เพิ่มความสามารถในการแข่งขัน (Competitive advantage)  

 ระบบรองรับการบริหารความสัมพันธ์กับซัพพลายเออร์ (Supplier Relationship Management: SRM) และ
ลูกค้า (Customer Relationship Management: CRM) เพื่อสร้างความสนิทสนมกับคู่ค้า (Customer and 
supplier intimacy) ซึ่งเป็นหนทางไปสู่การเป็นพันธมิตรที่เข้มแข็งในโซ่อุปทานอีกด้วย 

 ระบบสารสนเทศเพื่อการพาณิชย์อิเล็กทรอนิกส์นี้ควรมีระบบการให้คะแนนเพื่อให้ทราบว่าองค์กรไหนมีการ
ด าเนินการที่ดี หรือ การให้คะแนนความสามารถในการใช้หนี้และบริหารจัดการทางการเงินเพื่อให้คู่ค้าที่
ต้องการติดต่อธุรกิจกับผู้ประกอบการทราบความสามารถในการด าเนินงาน  

 มีระบบที่ช่วยให้ผู้ประกอบการสามารถวิเคราะห์ความสามารถในการบริหารจัดการต้นทุนของตนเองและ
ประสิทธิภาพในการด าเนินการรวมถึงการส่งมอบเพื่อใช้เป็นข้อมูลในการพัฒนาความสามารถให้ทัดเทียม
มาตรฐานระดับนานาชาติต่อไป 
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5) ศูนย์ให้บริการทางด้านการเงินการธนาคาร (Finance) 
เป็นศูนย์กลางแหล่งเงินทุนส าหรับการด าเนินการทางด้านธุรกิจ การลงทุน โดยทั้งเป็นแหล่งให้ผู้ประกอบการเข้าถึง

แหล่งเงินทุนทั้งแหล่งเงินทุนทั้งทางตรงและทางอ้อมจากช่องทางการเงินต่างๆ (Direct financing of private equity 
investment channels and indirect financing of banking system) รวมถึงเป็นศูนย์ที่ ให้บริการค าปรึกษาทางด้าน
การเงินการลงทุนให้กับผู้ประกอบการ 
 แบบจ าลองทั้ง 8 มิติที่ได้น าเสนอไปนั้นเป็นแบบจ าลองการด าเนินธุรกิจที่ทางคณะผู้วิจัยได้ท าการวิเคราะห์และ
พบว่าเอกชนผู้ประกอบธุรกิจในพื้นที่ควรมีการด าเนินการดังที่กล่าวไปแล้ว หากแต่ในส่วนท่ีน าเสนอไปนั้นจะไม่สามรถเกิดขึ้น
ได้เลยถ้าหากไม่ได้รับการสนับสนุนอย่างต่อเนื่องและจริงจังจากภาครัฐ ในส่วนต่อไปจะเป็นการวิเคราะห์ความพร้อมและสิ่งที่
ยังต้องพัฒนาในการส่งเสริมผู้ประกอบการเกี่ยวกับผลิตภัณฑ์ยางพาราในพื้นที่จังหวัดสงขลา 
 
การวิเคราะห์ความพร้อม โอกาส อุปสรรค จุดแข็งจุดอ่อน ของผู้ประกอบการในพื นที่ (Gap Analysis) 
จากการวิเคราะห์ศักยภาพและความเข้มแข็งของเกษตรกรและผู้ประกอบการในพื้นที่จังหวัดสงขลาแล้ว ถ้าหากต้องการที่จะมี
ความสามารถที่จะด าเนินธุรกิจในต่างประเทศได้ด้วยนั้น ยังมีช่องว่างดังแสดงในแผนภาพที่ 7 จะเห็นว่าในส่วนของ Value 
Preposition และ Core capabilities นั้นเป็น 2 มิติที่มีช่องว่างที่ต้องพัฒนาน้อยที่สุด ส่วนมิติที่เหลือนั้นควรต้องได้รับการ
พัฒนาและมีการจัดตั้งหน่วยงานพร้อมก าหนดหน้าที่ความรับผิดชอบอย่างชัดเจนในพื้นที่จังหวัดสงขลาเพื่อให้ผู้ประกอบการ
ในพื้นที่โดยเฉพาะเกษตรกรและผู้ประกอบการรายย่อยจะได้มีโอกาสในการพัฒนาตนเองและก้าวสู่ความเป็นสากลได้ 
 

 
แผนภาพที่ 7 เปรียบเทียบสภาพปัจจุบันของมิติของแบบจ าลองธุรกิจและแบบจ าลองทางธุรกิจที่น าเสนอ 

 
แนวทางการพัฒนาและปรับปรุงพร้อมทั งข้อเสนอแนะเพ่ือส่งเสริมการด าเนินการของเอกชนบริเวณจุดผ่านแดนด่าน
สะเดา จังหวัดสงขลา 
 ในการพัฒนาและปรับปรุงเพื่อช่วยให้ผู้ประกอบการในพ้ืนที่มีศักยภาพเพิ่มขึ้นนั้นต้องด าเนินการพัฒนาในหลายมิติ
ด้วยกัน เช่น 

 พัฒนาสินค้าและกระบวนการผลิต โดยการจัดตั้งศูนย์วิจัยและนวัตกรรม และ ศูนย์การฝึกอบรม 
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 พัฒนาผู้ประกอบการกลางน้ าให้มีความเป็นมืออาชีพ พร้อมส่งออก โดยการจัดตั้งศูนย์บ่มเพาะธุรกิจ ศูนย์
การฝึกอบรม หน่วยงานให้ค าแนะน าในการด าเนินธุรกิจ ศูนย์การประชาสัมพันธ์ และศูนย์ข้อมูล
ผู้เช่ียวชาญ Intermediary ศูนย์ให้บริการทางด้านการเงินการธนาคาร และ ศูนย์ผู้ให้บริการโซ่อุปทาน
ครบวงจร 

 โครงสร้างพื้นฐาน ปรับปรุงโครงสร้างพื้นในส่วนของการน าเข้าและส่งออกบริเวณชายแดนให้มีความ
สะดวกมากยิ่งขึ้น ลดการจราจรหน้าด่าน เพิ่มประสิทธิภาพการตรวจสอบสินค้า การจัดตั้งศูนย์จัด
นิทรรศการและการแสดงสินค้า ศูนย์ข้อมูลผู้เชี่ยวชาญ  รวมถึง การพาณิชย์อิเล็กทรอนิกส์ 

 ปรับกฎระเบียบ บังคับ เรื่องการถ่ายทอดเทคโนโลยีของผู้ที่มาลงทุนการผลิตในประเทศให้มีการถ่ายทอด
เทคโนโลยีให้กับผู้ประกอบการในประเทศด้วย เนื่องจากพบว่าโรงงานอุตสาหกรรมเกี่ยวกับยางพาราใน
พื้นที่มีการถ่ายทอดเทคโนโลยีน้อยมาก  

 ส่งเสริมอุตสาหกรรมปลายน้ า ตรงส่วนน้ีต้องใช้ส่วนของแบบจ าลองธุรกิจที่น าเสนออย่างครบวงจร 

 ส่งเสริมให้เกษตรกรไปปลูกอย่างอื่นเพื่อลดปัญหาสินค้ายางพาราล้นตลาด และ ขายสินค้าไม่ได้ราคา (ลด
พื้นที่เพาะปลูก เช่น ยกเลิกเงินช่วยเหลือการปลูกใหม่) และ อบรมให้ความรู้เรื่องการปลูกพืชเศรษฐกิจ
ชนิดอื่น หรือ พัฒนาเกษตรกรให้ไปท าธุรกิจบริการ ในส่วนนี้สามารถใช้บริการของศูนย์บ่มเพาะธุรกิจได้  

โดยหน้าที่และลักษณะของศูนย์หรือหน่วยงานต่างๆ จะถูกกล่าวเอาไว้แล้วในเนื้อหาส่วนของแบบจ าลองธุรกิจ   
 

ตารางที่ 6 สรุปมาตรการและนโยบายในระยะสั้น กลาง และยาว ส าหรับการแก้ไขปัญหาให้ผู้ประกอบการยางพาราไทย 
1. นโยบาย/มาตรการระยะสั น 

 นโยบายพยุงราคายางพารา  
 การยืดเวลาการการช าระหนี้แก่เกษตรกรชาวสวนยางท่ีประสบปัญหา 
 การให้ความรูค้วามเข้าใจกับเกษตรกร เกี่ยวกับความรู้ดา้นกระบวนการผลิตยางที่ด ี
 การพัฒนาตลาดกลางยางพารา และตลาดประมูลยางพารา ให้เป็นสื่อกลางในการเช่ือมโยงเกษตรกร และ

อุตสาหกรรมที่ต้องการใช้ยางพาราเป็นวัตถุดิบ 
 การจัดตั้งกลุ่มตัวแทนของเกษตรกรในรูปของสหกรณ์ เพื่อสร้างอ านาจการต่อรองในเรื่องของราคาอย่างทั่วถึง 
 การลดขั้นตอนการส่งออก และการอ านวยความสะดวกในการส่งออกด้วยบริการแบบจุดเดียว (One Stop 

Service) 
 การสร้างความร่วมมือกับหน่วยงานภาครัฐท่ีเกี่ยวข้องในต่างประเทศ เช่น หน่วยงานกงสุล ทูตพาณิชย์ ฯลฯ ใน

การเพิ่มปริมาณการส่งออก 
 การให้ความรู้แกเ่จ้าหน้าท่ีของสหกรณ์ ท้ังในเรื่องของภาษา กฎหมายการค้า ช่องทางการคลาด และโอกาส

ทางการค้า 
 ส่งเสริมงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนานวัตกรรมใหม่ที่เกี่ยวข้องกับยางพารา 
 การสนับสนุนทางด้านนโยบาย การให้สิทธิประโยชน์ และแหล่งเงินทุนสนับสนุนส าหรับนักลงทุนไทย และ

ต่างชาติที่ต้องการเข้ามาลงทุนในอุตสาหกรรมแปรรูปยางพาราภายในประเทศ 
 การจัดตั้งห้องปฏิบตัิการทดสอบผลิตภณัฑ์ยางที่มีมาตรฐานเป็นที่ยอมรับ และสอดคล้องกับการตรวจคณุภาพ

ยางพาราของประเทศคู่คา้ 
 การจัดตั้งศูนย์บ่มเพาะธุรกิจ และ ศูนย์การฝึกอบรม 
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 จัดตั้งหน่วยงานให้ค าแนะน าในการด าเนินธรุกิจ ศูนย์ให้บริการทางดา้นการเงินการธนาคาร และ ศูนยก์าร
ประชาสมัพันธ์ เพื่อให้ค าแนะน ากบัเกษตรกร สหกรณ์ หรือ ผู้ประกอบการที่ต้องการปรับปรุงสินค้าและขยาย
ตลาดเข้าสูต่ลาดในระดับสากล 

 พัฒนาศูนย์ข้อมูลผูเ้ชี่ยวชาญเพื่อเป็นแหล่งข้อมูลที่ครบวงจรตั้งแต่การพัฒนา ผลติ ขาย และ ส่งสินค้า  
 พัฒนาการพาณิชย์อิเล็กทรอนิกสเ์พื่อให้ผู้ประกอบการได้ใช้เป็นช่องทางการค้า 

 
2. นโยบาย/มาตรการระยะกลาง 

 การปรับปรุงการด าเนินงานของสหกรณ์ชาวสวนสวนยางพารา ให้ท าหน้าท่ีเพิ่มเตมิในการรวบรวมน้ ายาง และ
การแปรรปูน้ ายางในรูปแบบต่างๆเท่าที่งบประมาณ หรือตลาดจะเอือ้อ านวย 

 การจัดตั้งศูนย์ส่งเสริมภาพลักษณข์องผลิตภณัฑ์ยางพาราไทย 
 การเพิ่มประสิทธิภาพในการพยากรณ์การเคลื่อนไหวของราคายางพารา 
 การชี้แจงระหว่างหน่วยงานภาครฐัของไทย และหน่วยงานท่ีรับผิดชอบในอุตสาหกรรมยางของประเทศคู่ค้าถึง

ผลกระทบของการด าเนินนโยบายที่มีต่อระดับราคายางพารา 
 การจัดให้มเีทคโนโลยีที่เพิ่มช่องทางให้สหกรณ์สามารถตดิต่อกับธุรกิจภายในประเทศ และต่างประเทศ เช่น 

การพาณิชย์อิเล็กทรอนิกส ์
 การเพิ่มปริมาณความต้องการใช้ยางภายในประเทศ โดยการส่งเสรมิให้มีการเพิ่มการลงทุนในอุตสาหกรรมแปร

รูปยางขั้นต้นให้เป็นผลติภณัฑ์ยางที่มีมูลค่าเพิ่ม 
 การสร้างความร่วมมือระหว่างภาครัฐ และเอกชนภายในประเทศท้ังหมดที่เกี่ยวข้องในการจัดท ามาตรฐาน

ผลิตภณัฑ์ยางอย่างเป็นรูปธรรม 
 การพัฒนาเทคโนโลยเีพื่อเพ่ิมคณุภาพของผลผลิตยางพาราในอุตสาหกรรมต้นน้ า ท้ังในส่วนของน้ ายาง ยาง

แผ่นดิบ ยางแผ่นรมควัน 
 พัฒนาศักยภาพผู้ให้บริการโลจิสติกส์ในพื้นที่ให้เป็น 3PL และ 4PL เพื่อให้สามารถให้บริการโซ่อุปทานครบ

วงจรได้ในอนาคต 
 การจัดตั้งศูนย์จัดนิทรรศการและการแสดงสินค้าเพื่อเป็นช่องทางในการจัดการแสดงสินค้า รวมถึงการสร้าง

ธุรกิจการบริการใหม่ๆ ในพ้ืนท่ีอีกด้วย 
 จัดตั้งแหล่งให้บริการเบด็เสร็จตามแบบจ าลองธุรกิจที่น าเสนอ 

3. นโยบาย/มาตรการระยะยาว 
 ก าหนดพื้นที่เพาะปลูกยางพารา (Zoning) 
 การลดพื้นท่ีปลูกยางลงเนื่องจากในตลาดมีปรมิาณผลติภณัฑ์ยางสูงกว่าความต้องการอยู่ในปรมิาณทีม่ากท าให้

ราคายางตกต่ า 
 การจัดตั้งตลาดค้ายางในระดับประเทศ หรือระดับภูมิภาคในประเทศไทย  
 การสร้างผลติภณัฑ์ยางในระดับท้องถิ่น เพื่อสร้างอัตลักษณ์ให้กับผลิตภณัฑ์ยางของประเทศไทย 
 การพัฒนาอุตสาหกรรมยางพารา ควบคู่ไปกับอุตสาหกรรมเคมีภณัฑ์แบบครบวงจร 
 ปรับกฎระเบียบ บังคับ เรื่องการถา่ยทอดเทคโนโลยีของผู้ที่มาลงทุน    

 
รูปแบบการบริหารจัดการโครงสร้างพื นฐานที่บริเวณจุดผ่านแดน ด่านชายแดนสะเดา 

จากการส ารวจแนวทางปฏิบัติที่ดีของการบริหารจัดการโครงสร้างพื้นฐานและระบบโลจิสติกส์ ชายแดน สามารถ
สรุปในเบื้องต้นได้ว่า แนวทางการบริหารจัดการโครงสร้างพื้นฐาน และระบบโลจิสติกส์ชายแดน ไม่ว่าจะเป็นของพรมแดน
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ประเทศใด ล้วนมีวัตถุประสงค์เดียวกัน คือการลดเวลา ลดความซ้ าซ้อน และลดต้นทุนที่เกี่ยวกับทางพิธีการศุลกากรและ
กิจกรรมทางด้าน โลจิสติกส์ ตั้งแต่ต้นน้ าถึงปลายน้ า ซึ่งสามารถสรุปถึงแนวทางปฏิบัติที่ดีได้ดังตารางที่ 7 
ตารางที่ 7 สรุปแนวปฏิบัติที่ดีในการบริหารจัดการโครงสร้างพื้นฐานเพื่อสนับสนุนการค้าชายแดน 

แนวปฏิบัติ ทวีป
สหรัฐอเมริกา 

ทวีปยุโรป ทวีปเอเชีย  
(สิงค์โปร์ - 
มาเลเซีย) 

การมีโครงสร้างพื้นฐานเพื่อการคมนาคมขนส่งท่ีเพียงพอ    
การมีโครงสร้างพื้นฐานบริเวณด่านพรมแดน พร้อมระบบ
เทคโนโลยีที่ทันสมัย ท่ีประกอบด้วยระบบต่าง ๆ ต่อไปนี้ 
- ระบบผา่นแดนอัตโนมัต ิ

 
 
   

- ระบบแจ้งรายละเอียดของสินคา้ลว่งหน้าก่อนการ
ข้ามแดนที่มีประสิทธิภาพ 

   

- ระบบการขึ้นทะเบียนของผู้ที่มสี่วนเกี่ยวข้องกับ
การขนส่งสินค้า เช่น ผู้ผลิต ผูส้่งสนิค้า ผู้รับสินค้า 
เป็นต้น 

   

- ระบบรักษาความปลอดภัยและลดความเสีย่งด้าน
ความมั่นคงในการขนส่งสินค้าข้ามแดน 

   

การยกเลิกหรือลดขั้นตอนในการบริหารจัดการและการ
ด าเนินพิธีการศุลกากรที่ซ้ าซ้อน 

 
  

การก าหนดเวลามาตรฐานของการผ่านแดนของพาหนะแต่
ละประเภท 

   

การแยกช่องทางผ่านเข้าออกจากด่านศุลกากรของรถแต่ละ
ประเภทอย่างชัดเจน 

   

 
อย่างไรก็ตาม แนวทางปฏิบัติที่ดีท่ีได้น าเสนอในตารางที่ 7 นั้น อาจถือเป็นแนวทางปฏิบัติที่ดีใน ประเทศใดประเทศ

หนึ่ง และอาจไม่เหมาะสมกับประเทศหนึ่ง เนื่องจากมีปัจจัยอีกหลายประการที่ ต้องค านึงถึง ได้แก่  
1) ปัญหาด้านความมั่นคงของประเทศ  
2) ลักษณะความสมัพันธ์ของประเทศตามแนวชายแดน 
3) ความสามารถในการรวมกลุม่ทางเศรษฐกิจของประเทศต่าง ๆ  

การเปรียบเทียบรูปแบบการบริหารจัดการโครงสร้างพื นฐานกับประเทศที่มีแนวปฏิบัติท่ีดี 
ส าหรับโครงสร้างพื้นฐานที่ส าคัญต่อระบบโลจิสติกส์ชายแดนไทย – มาเลเซีย บริเวณด่านศุลกากรสะเดานั้น 

สามารถแบ่งออกได้เป็น 2 กลุ่ม ได้แก่ โครงสร้างพื้นฐานด้านโครงข่ายถนนที่สนับสนุนระบบโลจิสติกส์ชายแดนของสินค้า
ส่งออกท่ีส าคัญของด่านศุลกากรสะเดา และโครงสร้างพื้นฐานบริเวณด่านศุลกากรสะเดา  

การบริหารจัดการโครงข่ายถนนที่สนับสนุนระบบโลจิสติกส์ชายแดนของสินค้าส่งออกที่ส าคัญของด่านศุลก ากร
สะเดาขึ้นกับกระทรวงคมนาคม อ านาจสูงสุดในการตัดสินใจจะอยู่ที่นายด่านเพียงคนเดียว แต่ในกรณีที่เกิดเหตุการณ์เหนือ
อ านาจการตัดสินของนายด่าน โดยเฉพาะอย่างยิ่ง เมื่อต้องมีการตัดสินใจลงทุนด้านโครงสร้างพื้นฐานของด่านเพิ่มเติม จะต้อง
ได้รับการอนุมัติให้ด าเนินงานจากส่วนกลาง หรือจากกรมศุลกากรเสียก่อน ซึ่งเป็นอุปสรรคในการบริหารจัดการโครงสร้าง
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พื้นฐานให้เพียงพอต่อความจ าเป็นเป็นอย่างยิ่ง นอกจากนั้นแล้ว พบว่าภาคเอกชนไม่สามารถเข้ามามีส่วนเกี่ยวข้องกับการ
ท างานข้องภาครัฐ กล่าวคือ ภาครัฐเป็นฝ่ายด าเนินงานอ านวยความสะดวกในการผ่านแดนเพียงฝ่ายเดียว ตามกฎระเบียบที่ได้
ก าหนดโดยภาครัฐ จึงเป็นอุปสรรคในการพัฒนาการด าเนินงานให้ทันสมัยสอดคล้องกับระบบการด าเนินงานของเอกชนที่
สามารถปรับเปลี่ยนได้รวดเร็ว 

ส าหรับโครงสร้างพื้นฐานในประเทศมาเลเซียนั้น จากการส ารวจพบว่า มีศูนย์โลจิสติกส์ขนาดใหญ่ทั้งของรัฐและ
เอกชนบริเวณชายแดน มีระบบศุลกากรออนไลน์ ลักษณะโครงข่ายถนนมีสภาพท่ีดีและเป็นถนนไฮเวย์รถบรรทุกสามารถขนสง่
ได้อย่างสะดวก นอกจากนั้นแล้วยังมีสิ่งอ านวยความสะดวกและโครงสร้างพื้นฐานทางด้านโลจิสติกส์อื่น ๆ ที่พร้อมต่อการท า
ธุรกิจ อาทิเช่น มีท่าเรือท่ีทันสมัยและ ท าเลที่ตั้งอยู่ในจุดยุทธศาสตร์ที่ดี 

การเปรียบเทียบแนวทางการบริหารจัดการโครงสร้างพื นฐานด่านศุลกากรสะเดาและ ประเทศท่ีมีแนวปฏิบัติที่ดี 
เมื่อเปรียบเทียบแนวทางการบริหารจัดการโครงสร้างพื้นฐานของด่านศุลกากรสะเดาและแนวปฏิบัติ ที่ดี สามารถ

สรุปได้ในตารางที่ 8 
ตารางที่ 8 การเปรียบเทียบแนวทางการบริหารจัดการโครงสร้างพื้นฐานของด่านศุลกากรสะเดากับแนวทางปฏิบัติที่ดี 

แนวปฏิบัติที่ดี ด่านศุลกากรสะเดา 

การมีโครงสร้างพื้นฐานเพื่อการคมนาคมขนส่งท่ีเพียงพอ ไม่เพียงพอต่อการเติบโตในอนาคต 
การมีโครงสร้างพื้นฐานบริเวณด่านพรมแดน พร้อมระบบเทคโนโลยีที่ทันสมัย ที่
ประกอบด้วยระบบต่าง ๆ ต่อไปนี้ 
- ระบบผา่นแดนอัตโนมัต ิ

ไม่ม ี

- ระบบแจ้งรายละเอียดของสินคา้ลว่งหน้าก่อนการข้ามแดนที่มีประสทิธิภาพ ม ี

- ระบบการขึ้นทะเบียนของผู้ที่มสี่วนเกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้า เช่น ผู้ผลติ 
ผู้ส่งสินคา้ ผู้รับสินค้า เป็นต้น 

มี แต่ไมส่มบรูณ ์

- ระบบรักษาความปลอดภัยและลดความเสีย่งด้านความมั่นคงในการขนส่ง
สินค้าข้ามแดน 

มี แต่ไมส่มบรูณ ์

การยกเลิกหรือลดขั้นตอนในการบริหารจัดการและการด าเนินพิธีการศุลกากรที่
ซ้ าซ้อน 

ไม่ได้ด าเนินการ 

การก าหนดเวลามาตรฐานของการผ่านแดนของพาหนะแต่ละประเภท ไม่ได้ก าหนด 

การแยกช่องทางผ่านเข้าออกจากด่านศุลกากรของรถแต่ละประเภทอย่างชัดเจน อยู่ระหว่างการด าเนินการ 
 
Gap Analysis 
 ผลจากการเปรียบเทียบแนวทางการบริหารจัดการโครงสร้างพื้นฐานของด่านศุลกากรสะเดากับแนวปฏิบัติที่ดี 
สามารถน ามาวิเคราะห์ช่องว่าง (Gap Analysis) ตามแนวทางการปรับปรุงให้ด่านสะเดาสามารถมีแนวทางการบริหารจัดการ
ได้ดีขึ้น ได้ดังต่อไปนี้ 
แนวปฏิบัติที่ 1 : การมีโครงสร้างพื้นฐานเพื่อการคมนาคมขนส่งที่เพียงพอ 

จากเส้นทางการขนส่งหลักดังกล่าวข้างต้น ทีมผู้วิจัยได้วิเคราะห์หาคอขวดของโครงข่ายถนนบนเส้นทางการขนส่ง
สินค้าไปยังผ่านด่านศุลกากรสะเดา จังหวัดสงขลา เน้นเฉพาะเส้นทางการขนส่งสินค้าหลัก ได้แก่ ยางพารา เริ่มจากจังหวัด
ชุมพร ไปสิ้นสุดที่ด่านศุลกากรสะเดา รวมเป็นเส้นทางถนนในโครงข่ายที่ต้องท าการศึกษาทั้งสิ้น  28 เส้นทาง ของถนน
หมายเลข 41 และ หมายเลข 4 รวมระยะทางที่ต้องศึกษา 565.143 กิโลเมตร โดยข้อมูลที่ใช้ในการศึกษานี้ ได้มาจากการลง
ส ารวจเก็บข้อมูลจริง และจากหน่วยงานกรมทางหลวง กรมการขนส่งทางบก กรมทางหลวงชนบท และส านักนโยบายและ
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แผนการขนส่งและจราจร  ซึ่งเมื่อวิเคราะห์โครงข่ายการขนส่งของปริมาณรถขนส่งทั้งสิ้นในปัจจุบันด้วยทฤษฎีการออกแบบ
การจราจร พบว่า ไม่เกิดคอขวดในการขนส่งสินค้า ระดับการให้บริการของเส้นทางในโครงข่ายของการขนส่งในปัจจุบัน มี
ระดับการให้บริการในระดับ A และ B ซึ่งระดับการให้บริการระดับ A คือสภาพที่จราจรไหลได้แบบอิสระ (Free-Flow 
Conditions) โดยไม่ถูกรบกวนจากปัจจัยอื่นและผู้ขับขี่มีอิสระ ในการควบคุมรถสูง ในขณะที่ระดับการให้บริการระดับ B คือ 
สภาพการจราจรมีปัจจัยอื่นมารบกวนบ้างและผู้ขับข่ีมอีิสระในการควบคุมรถน้อยลง 
แนวปฏิบัติที่ดี  : 
 เพิ่มระดับการให้บริการของเส้นทางในโครงข่ายของการขนส่งมีระดับการให้บริการในระดับ A และ B ทั่วทั้ง
โครงข่าย เพื่อรองรับการเติบโตของปริมาณรถขนส่งสินค้าที่เพิ่มมากขึ้นในอนาคต ซึ่งระดับการให้บริการระดับ A คือสภาพท่ี
จราจรไหลได้แบบอิสระ (Free-Flow Conditions) โดยไม่ถูกรบกวนจากปัจจัยอื่นและผู้ขับขี่มีอิสระ ในการควบคุมรถสูง 
ในขณะที่ระดับการให้บริการระดับ B คือ สภาพการจราจรมีปัจจัยอื่นมารบกวนบ้างและผู้ขับข่ีมีอิสระในการควบคุมรถน้อยลง 
หรือกล่าวคือ ให้พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานเพื่อการคมนาคมไม่ให้เกิดคอขวด เพื่อการสนับสนุนกิจกรรมขนส่งของสินค้าหลักท่ี
ส าคัญผ่านด่านชายแดนสะเดา และเพื่อการเชื่อมโยงประตูการค้าหลักของประเทศที่สามารถเช่ือมโครงข่ายหลักของประเทศ
เข้าด้วยกันได้ 
สิ่งที่ต้องด าเนินการ :  
 ท าการปรับปรุงหรือขยายโครงข่ายถนนจ านวนท้ังสิ้น 9 ช่วงใน 2 ถนนท่ีท าการศึกษา  
 
แนวปฏิบัติที่ 2 : การมีโครงสร้างพื้นฐานบริเวณด่านพรมแดน พร้อมระบบเทคโนโลยีที่ทันสมัย ท่ีประกอบด้วยระบบต่าง ๆ 
ได้แก่ ระบบผ่านแดนอัตโนมัติ ระบบแจ้งรายละเอียดของสินค้าล่วงหน้าก่อนข้ามพรมแดนที่มีประสิทธิภาพ ระบบการขึ้น
ทะเบียนของผู้มีส่วนเกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้า และระบบรักษาความปลอดภัยและลดความเสี่ยงด้านความมั่นคงในการ
ขนส่งสินค้าข้ามแดน  

ผลการส ารวจระบบเทคโนโลยีสารสนเทศอื่น ๆ ที่สนับสนุนผ่านแดน อันได้แก่ การระบบผ่านแดนอัตโนมัติ ระบบ
แจ้งรายละเอียดของสินค้าล่วงหน้าก่อนข้ามพรมแดนที่มีประสทิธิภาพ ระบบการขึ้นทะเบียนของผู้มีส่วนเกี่ยวข้องกับการขนสง่
สินค้า และระบบรักษาความปลอดภัยและลดความเสี่ยงด้านความมั่นคงในการขนส่งสินค้าข้ามแดน แสดงในตารางที่ 9 
ตารางที่ 9 ผลการส ารวจระบบเทคโนโลยีสารสนเทศท่ีสนับสนุนการผ่านแดนของสินค้า 

แนวปฏิบัติ ผลการส ารวจ 
การมีโครงสร้างพื้นฐานบริเวณด่านพรมแดน พร้อมระบบเทคโนโลยีที่ทันสมัยที่
ประกอบด้วยระบบต่าง ๆ ต่อไปนี้ 
- ระบบผา่นแดนอัตโนมัต ิ

ไม่ม ี

- ระบบแจ้งรายละเอียดของสินคา้ลว่งหน้าก่อนการข้ามแดนที่มีประสทิธิภาพ มี โดยผ่านระบบ e-custom ของ
กรมศุลกากร แต่ยังต้องพึ่งพา

ระบบเอกสารแบบกระดาษในการ
ด าเนินงาน ณ บรเิวณด่าน

พรมแดน 
- ระบบการขึ้นทะเบียนของผู้ที่มสี่วนเกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้า เช่น ผู้ผลติ 

ผู้ส่งสินคา้ ผู้รับสินค้า เป็นต้น 
มี โดยผ่านระบบ e-custom ของ
กรมศุลกากร ท่ีมีวัตถุประสงคเ์พื่อ
การส่งสินคา้ผ่านแดนในแต่ละครั้ง
เท่านั้น ไม่ได้มไีว้เพื่อการประเมิน
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แนวปฏิบัติ ผลการส ารวจ 
หรือการอ านวยความสะดวกใน
การส่งสินคา้ข้ามแดนอตัโนมตั ิ

- ระบบรักษาความปลอดภัยและลดความเสีย่งด้านความมั่นคงในการขนส่ง
สินค้าข้ามแดน 

มีเฉพาะเครื่อง X-Ray ที่มีลักษณะ
เป็นห้องดังแผนภาพที่ 7.11 และ
จะด าเนินการในลักษณะสุ่มตาวจ 
ไม่ผา่นกระบวนการคัดกรองความ

ปลอดภัยด้วยวิธีการอื่น ๆ  
แนวปฏิบัติที่ดี  : 
 แนวปฏิบัติที่ดีส าหรับการบริหารจัดการโครงสร้างพื้นฐานของด่านศุลกากรตามแนวพรมแดน คือ  

1) ควรมีโครงสร้างพื้นฐานส าหรับการให้บริการที่เพียงพอ ไม่ก่อให้เกิดคอขวดในการรับบริการส าหรับผู้ที่ต้องการ
ผ่านแดน ซึ่งในกรณีนี้คือ ช่องการตรวจสอบหนังสือเดินทาง และ Portable X-Ray ให้เพียงพอ  

2) มีการน าเทคโนโลยีต่าง ๆ มาใช้ร่วมในการผ่านแดน และให้ภาคเอกชนมีส่วนร่วมในการด าเนินงาน  เช่น การ
ตรวจสอบสินค้าโดยเอกชน และออกหนังสือรับรองการขนส่งสินค้าอิเล็กทรอนิกส์ เพื่อติดตั้งระบบในรถที่จะใช้
ในการขนส่งสินค้าข้ามแดน โดยเมื่อถึงจุดผ่านแดนก็สามารถผ่านเครื่องอ่าน RFID และขับผ่านไปโดยสะดวก 
แต่ด่านศุลกากรก็จ าเป็นต้องมีการสุ่มตรวจสอบ ด้วยการใช้เครื่อง X-Ray เคลื่อนที ่

สิ่งที่ต้องด าเนินการ :  
1) เพิ่มช่องทางการตรวจสอบหนังสือเดินทางเป็น 20 ช่องในด้านขาออก ส่วนขาเข้าเพิ่มช่องทางรถขาเข้าเป็น 20 

ช่อง  
2) จัดหาเครื่อง Portable X-Ray  
3) ติดตั้งระบบอ่านข้อมูลเอกสารด้วย RFID ส าหรับผู้ที่เดินทางออกนอกประเทศทั้งการท่องเที่ยวและการขนส่ง

สินค้า เพื่อความสะดวกรวดเร็วในการท าพิธีการทางศุลกากร ณ ด่านศุลกากรสะเดา จึงควรปรับปรุงโดยให้มี
การเพิ่มจุดตรวจเอกสารและออก RFID Tag pass เพื่อติดตั้งที่รถเพื่อใช้ในการขับรถผ่านแดน ส่วนกรณีการ
ขนส่งสินค้าจะสามารถเข้ารับบริการตามจุดที่ด่านศุลกากรก าหนดให้ตรวจสอบสินค้า และท าการปิดตู้ในการ
ข้ามแดน และให้ RFID Tag pass เช่นเดียวกับรถนั่งส่วนบุคคล เมื่อมีการผ่านด่าน คนขับรถเพียงแต่ชะลอ
ความเร็วในการตรวจด้วยเครื่อง RFID Reader เมื่อระบบตรวจสอบเสร็จจะมีเสียงแจ้งเตือนให้ขับผ่านต่อไปได้ 
ซึ่งจะใช้เวลาในการตรวจสอบประมาณ 1-3 วินาทีเท่านั้น ซึ่งเมื่อกลับเข้าสู่ประเทศไทยก็เพียงคืน RFID Tag 
pass ให้กลับด่านศุลกากร ก็จะถือเป็นการเดินทางกลับไทยโดยสมบูรณ์ แต่กรณีมีการเปลี่ยนแปลงจ านวน
ผู้โดยสารจะต้องท าการแจ้งในระบบ E-Custom ล่วงหน้า หรือถ้าไม่สามารถเข้าระบบออนไลน์ได้ สามารถเข้า
ช่อง Drive Thru ในช่องขาเข้าประเทศได้  

โดยทั้งหมดนี้ควรจะต้องปรับปรุงการจัดระบบโครงสร้างพื้นฐานและการด าเนินพิธีการทางศุลกากรใหม่ของด่าน
ศุลกากรสะเดา 

 
แนวปฏิบัติที่ 3 : การยกเลิกหรือลดขั้นตอนในการบริหารจัดการและการด าเนินพิธีการศุลกากรที่ซับซ้อน  
สถานการณ์ปัจจุบัน :  
 การด าเนินพิธีการศุลกากรในปัจจุบัน ตามนโยบายนั้นจะใช้ระบบ E-Custom ที่ผู้ที่ต้องการส่งออกหรือน าเข้าสินค้า
จะต้องกรอกแบบฟอร์มออนไลน์ ก่อนการน าสินค้าออก แต่อย่างไรพบว่าเมื่อสินค้าเดินทางมาถึงหน้าด่านศุลกากรยังคงต้องน า
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เอกสารมาแสดงให้แก่เจ้าหน้าที่เพื่อการตรวจสอบอีกครั้งหนึ่ง แสดงถึงความซับซ้อนของขั้นตอนและเอกสารที่ใช้ประกอบใน
พิธีการ 
แนวปฏิบัติที่ดี : 
 ควรใช้ระบบพิธีการผ่านแดนที่มีการน าระบบเทคโนโลยีสารสนเทศมาให้อย่างสมบูรณ์ รวมถึงให้เอกชนได้เข้ามามี
ส่วนร่วมในการด าเนินงานในบางส่วนเพ่ือลดขั้นตอนการด าเนินงานบริเวณด่านศุลกากรลงได้ 
สิ่งที่ต้องด าเนินการ :  
 การพัฒนาระบบเทคโนโลยีสารสนเทศเพื่อให้สามารถด าเนินการได้ตามแนวปฏิบัติที่ 2 และ 3 อย่างสมบูรณ์ จะ
สามารถลดเวลาและลดความซ้ าซ้อนในการด าเนินงานลงได้ และควรเช่ือมโยงข้อมูลต่าง ๆ ซึ่งเป็นข้อมูลอิเล็กทรอนิกส์ด้าน
ศุลกากรของประเทศไทยผ่านระบบออนไลน์ เช่ือมต่อกับระบบ KOTA PERDANA : Project Kota Perdana ของประเทศ
มาเลเซีย เพื่อลดขั้นตอนลงได้ 
 
แนวปฏิบัติที่ 4 : การก าหนดเวลามาตรฐานของการผ่านแดนของพาหนะแต่ละประเภท 
สถานการณ์ปัจจุบัน :  
 การด าเนินพิธีการศุลกากรในปัจจุบัน ไม่มีการก าหนดเวลามาตรฐานในการด าเนินงานผ่านแดนที่ชัดเจนได้ 
แนวปฏิบัติที่ดี : 
 มีการก าหนดเวลาในการด าเนินงานผ่านแดนที่ชัดเจน สอดคล้องกับจ านวนผู้ให้บริการ จ านวนช่องให้บริการ และ
ขั้นตอนต่าง ๆ ที่ต้องด าเนินงาน  
สิ่งที่ต้องด าเนินการ :  
 ท าโครงการศึกษาถึงเวลามาตรฐานส าหรับการให้บริการผ่านแดนแต่ละประเภท 
 
แนวปฏิบัติที่ 5 : การแยกช่องทางผ่านเข้าออกจากด่านศุลกากรของรถแต่ละประเภทอย่างชัดเจน 
สถานการณ์ปัจจุบัน :  
 ในปัจจุบันการผ่านแดนของรถขนส่งสินค้า รถยนต์ทั่วไป และผู้โดยสาร ยังใช้ช่องทางเดียวกัน แต่อย่างไรก็ตามพบวา่
รัฐบาลมีโครงการสร้างด่านสะเดาแห่งใหม่ขึ้น เพื่อรองรับการขยายตัวของการขนส่งสินค้า พื้ นที่แห่งใหม่นี้อยู่ห่างจากด่าน
สะเดาเดิมไปทางทิศตะวันออก 1.5 กิโลเมตร ครอบคลุมพื้นที่ทั้งหมด 661 ไร่ และจะได้ด าเนินการแยกช่องทางผ่านเข้าออก
จากด่านศุลกากรของรถแต่ละประเภทและผู้โดยสารอย่างชัดเจน ตามแผนภาพท่ี 7.15 และ 7.16 
แนวปฏิบัติที่ดี : 
 มีการก าหนดช่องทางการผ่านแดนของรถแต่ละประเภท และผู้โดยสารอย่างชัดเจน 
 
สิ่งที่ต้องด าเนินการ :  
 รีบด าเนินการตามแผนเดิมให้เสร็จตามที่ได้ก าหนดไว้ 
 
จากการวิเคราะห์แนวทางปฏิบัติที่ดีเทียบกับสถานการณ์ปัจจุบันทั้ง 5 แนวทางข้างต้น เมื่อน ามาวิเคราะห์ร่วมกับนโยบาย
ภาครัฐท่ีสนับสนุนการพัฒนาชายแดนในจังหวัดสงขลา สามารถสรุปได้ดังตารางที่ 10  
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ตารางที่ 10 การวิเคราะห์แนวทางปฏิบัติที่ดีเทียบกับนโยบายการลงทุนภาครัฐ 

แนวปฏิบัติที่ดี นโยบายภาครัฐในปัจจุบัน 
การมีโครงสร้างพื้นฐานเพ่ือการคมนาคมขนส่งที่เพียงพอ ถนนมอเตอร์เวย์ สายหาดใหญ่ - ชายแดน 

การมีโครงสร้างพ้ืนฐานบริเวณด่านพรมแดน พร้อมระบบ
เทคโนโลยีที่ทันสมัย  

- 

การยกเลิกหรือลดขั้นตอนในการบริหารจัดการและการ
ด าเนินพิธีการศุลกากรที่ซับซ้อน 

- 

การก าหนดเวลามาตรฐานของการผ่านแดนของพาหนะ
แต่ละประเภท 

- 

การแยกช่องทางผ่านเข้าออกจากด่านศุลกากรของรถแต่
ละประเภทอย่างชัดเจน 

การขยายพ้ืนที่ด่านพรมแดนสะเดา 

 
แนวทางการปรับปรุงโครงสร้างพื นฐานและระบบโลจิสติกส์ของพื นที่ชายแดน  
 จากการวิเคราะห์แนวปฏิบัติที่ดี พบว่าด่านศุลกากรสะเดาควรมีการปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานเพื่อสนับสนุนระบบ 
โลจิสติกส์ชายแดน ดังต่อไปนี้ 

1. โครงสร้างพืน้ฐานทางถนน เพื่อสนับสนุนการคมนาคมขนส่ง 
2. โครงสร้างพื้นฐานด้านเทคโนโลยีสารสนเทศ 
3. โครงสร้างพื้นฐานบริเวณด่านศุลกากรพรมแดน 
ซึ่งโครงสร้างพื้นฐานทั้งสามด้านนั้นจะสนับสนุนแนวปฏิบัติที่ดีทั้ง 5 แนวปฏิบัติที่ได้กล่าวมาข้างต้น สามารถสรุปได้

ดังตารางที่ 11 ส าหรับตารางที ่12 น าเสนอโครงการด าเนินงานด้านการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานเพื่อสนับสนุนแนวทางปฏิบัติ
ที่ดีและเหมาะสมในการพัฒนาพื้นที่ชายแดนไทย – มาเลเซีย บริเวณ ส่วนตารางที่ 13 และ 14 นั้น แสดงถึงประโยชน์ของ
พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานท่ีมีต่ออุตสาหกรรมยางพาราไทย และประโยชน์ของการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานท่ีส่งผลต่อการพัฒนา
ประสิทธิภาพการด าเนินงานด้านโลจิสติกส์ ตามแนวทางของ World Bank  
ตารางที่ 11 โครงสร้างพื้นฐานท่ีเหมาะสมในการพัฒนาพ้ืนท่ีชายแดน 

โครงสร้างพื นฐาน แนวปฏิบัติที่ดี 
โครงสร้างพื้นฐานทางถนน เพื่อสนับสนุนการ

คมนาคมขนส่ง 

การมีโครงสรา้งพื้นฐานเพื่อการคมนาคมขนส่งที่เพียงพอ 

โครงสร้างพื้นฐานด้านเทคโนโลยีสารสนเทศ 

การมีโครงสรา้งพื้นฐานบริเวณด่านพรมแดน พร้อมระบบ
เทคโนโลยีที่ทันสมยั  

การยกเลิกหรือลดขั้นตอนในการบริหารจดัการและการด าเนินพิธี
การศุลกากรที่ซับซ้อน 

การก าหนดเวลามาตรฐานของการผ่านแดนของพาหนะแต่ละ
ประเภท 

โครงสร้างพื้นฐานบริเวณด่านศลุกากรพรมแดน การแยกช่องทางผ่านเข้าออกจากด่านศุลกากรของรถแต่ละ
ประเภทอย่างชัดเจน 
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ตารางที่ 12 โครงการด าเนินงานด้านการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานเพื่อสนับสนุนแนวทางปฏิบัติที่ดีและเหมาะสมในการพัฒนา
พื้นที่ชายแดนไทย – มาเลเซีย บริเวณด่านสะเดา 

โครงสร้างพื นฐาน โครงการที่ต้องด าเนินการ แนวทางบริหารจัดการ 
โครงสร้างพื้นฐานทางถนน 
เพื่อสนับสนุนการคมนาคม
ขนส่ง 

โครงการสร้างหรือขยายโครงข่ายถนนที่
สนับสนุนระบบโลจิสติกส์ชายแดน 

ออกแบบจ านวนช่องทางของโครงข่าย
ถนนให้เหมาะสมกับระดับการให้บริการ
ที่เหมาะสม และบ ารุงรักษาให้มีสภาพที่
เหมาะสมอยู่เสมอ 

โ ค ร ง ส ร้ า งพื้ น ฐ า น ด้ า น
เทคโนโลยีสารสนเทศ 

โครงการพัฒนาระบบเทคโนโลยีเพื่อการส่งออก
ที่ทันสมัย ซึ่ งประกอบด้วยโครงการย่ อย
ดังต่อไปนี้ 
- การปรับปรุงระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ

ส าหรับการผ่านแดนท้ังระบบ  
- การสร้างระบบผ่านแดนอัตโนมัติ  
- การสร้างฐานข้อมูลเพื่อการผ่านแดน ซึ่ง

รวมถึงข้อมูลของผู้ส่งออกสินค้า ผู้น าเข้า
สินค้า และผู้ขนส่งสินค้า  

- ระบบรักษาความปลอดภัยและลดความ
เสี่ยงด้านความมั่นคงในการขนส่งสินค้า
ข้ามแดน เช่น การเพิ่มเครื่อง Portable X 

- Ray 

ร วม ระบบ โค ร งสร้ า งพื้ น ฐ านด้ าน
เทคโนโลยีสารสนเทศเพื่อการผ่านแดน
ให้เป็นระบบเดียวกันทั้งประเทศ และ
สร้างแนวทางการด าเนินงาน การจัดการ
รูปแบบการผ่านแดนที่เหมาะสม เอื้อต่อ
การผ่านแดนท่ีมีประสิทธิภาพ  

โครงสร้างพื้นฐานบริเวณ
ด่านศุลกากรพรมแดน 

โครงการขยายพื้นท่ีด่านพรมแดนสะเดา แยกช่องทางผ่ าน เข้ าออกจากด่ าน
ศุลกากรของรถแต่ละประเภทอย่าง
ชัดเจน 

 
ตารางที่ 13 ผลกระทบของการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานต่ออุตสาหกรรมยางพารา 

โครงสร้างพื นฐาน ผลที่จะเกิดขึ นกับอุตสาหกรรมยางพารา 
โครงสร้างพื้นฐานทางถนน เพื่อสนับสนุนการ
คมนาคมขนส่ง 

ลดต้นทุนที่เกิดเนื่องจากค่าปรับที่เกิดขึ้นจากการส่งสินค้าไม่
ทันเวลาไปยังลูกค้า (ไม่ทันเวลาของขบวนรถไฟ บริเวณด่านปา
ดังเบซาร์และท่าเรือปีนัง) 

โครงสร้างพื้นฐานด้านเทคโนโลยีสารสนเทศ 

การยกเลิกหรือลดขั้นตอนในการบริหารจัดการและการด าเนินพิธี
การศุลกากรที่ซับซ้อน ท าให้สามารถการก าหนดเวลามาตรฐานของ
การผ่านแดนของพาหนะแต่ละประเภท และลดต้นทุนค่าขนส่ง
สินค้าและลดเวลาในการขนส่งสินค้า 

โครงสร้างพื้นฐานบริเวณด่านศุลกากรพรมแดน ลดเวลารอคอย ส่งผลต่อการลดเวลาในการขนส่งสินค้า 
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ตารางที่ 14 ผลกระทบของการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานต่ออุตสาหกรรมยางพารา 
การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน ผลกระทบเชิงบวกที่ส่งผลต่อการพัฒนาประสิทธิภาพการด าเนินงาน

ด้านโลจิสติกส ์
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โครงสร้างพื้นฐานทางถนน เพื่อสนับสนุนการ
คมนาคมขนส่ง 

 / / /  / 

โครงสร้างพื้นฐานด้านเทคโนโลยีสารสนเทศ /   / / / 
โครงสร้างพื้นฐานบริเวณด่านศุลกากรพรมแดน /   /  / 

 
นอกเหนือจากการปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานพื้นที่ชายแดนสะเดาดังที่กล่าวมาข้างต้นแล้ว ผลจากการระดมความ

คิดเห็นของผู้ประกอบการในพื้นที่จังหวัดสงขลา ยังเห็นควรให้เกิดสถานีขนถ่ายสินค้า บริเวณใกล้กับด่านพรมแดนไทย – 
มาเลเซีย เพื่อให้ประเทศไทยได้ประโยชน์จากการขนถ่ายสินค้าบริเวณชายแดนไทย – มาเลเซีย แต่เมื่อเปรียบเทียบกับ
แนวทางปฏิบัติที่ดีแล้วนั้น พบว่าหากสามารถพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานได้ครบถ้วนตามที่ได้กล่าวมาข้างต้น สถานีขนถ่ายสินค้า
อาจไม่มีความจ าเป็น เนื่องจากไม่มีความจ าเป็นท่ีต้องเปลี่ยนถ่ายสินค้าบริเวณชายแดน ไม่เกิดการรอคอยอีกต่อไป 

ส่วนการสร้างโครงสร้างพื้นฐานและระบบโลจิสติกส์ที่ปากบารา จะส่งผลการโซ่อุปทานของผลิตภัณฑ์ต่าง ๆ จาก
ประเทศไทย เพิ่มประสิทธิภาพระบบการขนส่งและโลจิสติกส์ โดยพัฒนาเส้นทางการค้าใหม่สู่ตะวันออกกลาง แอฟริกา และ
ยุโรป ผ่านทางฝั่งทะเลอันดามัน และเป็นศูนย์กลางของเส้นทางการค้าทั่วโลกเส้นใหม่ ที่จะก่อให้เกิดการพัฒนาพื้นที่
อุตสาหกรรมใหม่และการขยายตัวของปริมาณการค้าระหว่างประเทศในระดับโลกและภูมิภาคผ่านเส้นทางนี้ ซึ่งการเกิดขึ้น
ของท่าเรือปากบาราและท่าเรือสงขลา 2 นั้น จะสามารถลดระยะเวลาในการส่งสินค้าเป้าหมายลงได้มากถึง 26% หรือลด
ต้นทุนลงได้มากถึง 75%  
 
โดยแผนภาพที่ 8 แสดงถึงภาพรวมของโครงสร้างพื้นฐานท่ีสอดคล้องต่อความต้องการของท้องถิ่น อุตสาหกรรม และแนวทาง
ปฏิบัติที่ดีในการขนส่งสินค้าผ่านแดนทั่วไป  
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แผนภาพที่ 8 ภาพรวมของโครงสร้างพื้นฐานท่ีสอดคล้องต่อความตอ้งการและแนวทางปฏิบัติทีด่ีในการขนส่งสินคา้ผ่านแดน 

  
 

แนวปฏิบัติที่ดีในการบริหารจัดการโครงสร้างพื นฐานและ 
ระบบโลจิสติกส์ชายแดน

โครงสร้างพื้นฐาน
ทางถนน

โครงสร้างพื้นฐาน
ด้านเทคโนโลยี

สารสนเทศ

โครงสร้างพื้นฐาน
บริเวณด่าน
ชายแดน

ความต้องการ
ของท้องถิ่น

สถานีเปลี่ยนถ่าย
สินค้า

แนวทางพัฒนา
ประเทศ ตาม

นโยบายภาครัฐ

ท่าเรือปากบารา 
และท่าเรือสงขลา 
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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.เ ก็ บข้ อมู ลทุ ติ ยภู มิ  ง ำนวิ จั ยที่
เกี่ยวข้อง วำงแผนกำรเก็บข้อมูล
ภำคสนำม 

            

2.เก็บข้อมูลภำคสนำมที่ ด่ำน
ชำยแดนสะเดำ และ ประเทศ
มำเลเซีย 

            

3.ประมวลผลข้อมูลจำกภำคสนำม
และเตรียมกำรจดัประชุมกลุ่มย่อย 

            

4.เตรียมกำรและจดักำรประชุมกลุ่ม
ย่อยที่ด่ำนชำยแดนสะเดำจังหวัด
สงขลำ 

            

5.จัดท ำข้อเสนอแนะแบบจ ำลองทำง
ธุรกิจ เขียนรำยงำนฉบับสมบรูณ์และ
บทควำมวิชำกำร 
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ความก้าวหน้าของการวิจัยเปรียบเทียบกิจกรรมที่เสนอในข้อเสนอโครงการ และกิจกรรมที่ด าเนินการจริง 
 ส ำหรับกำรด ำเนินงำนวิจัยตลอดระยะเวลำของโครงกำรสำมำรถแสดงได้ดังตำรำงที่ ข2 
ตารางที่ ข2 ควำมก้ำวหน้ำของกำรวิจัยเปรียบเทียบกจิกรรมที่เสนอในโครงกำร 

กิจกรรม (ผลส าเร็จ%) ผลที่ได้ 

1.เก็บข้อมูลทุติยภูมิ งำนวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง วำงแผนกำรเก็บ
ข้อมูลภำคสนำม 100% 

ข้อมูลพื้นฐำนด้ำนเศรษฐกิจ กำรคำ้ กำรลงทุน 
ข้อมูลสถิติกำรค้ำ และเนื้อหำงำนวิจัยจำก
แหล่งต่ำงๆ    

2.เก็บข้อมูลภำคสนำมที่ ด่ำนชำยแดนสะเดำ และ 
ประเทศมำเลเซีย 

100% บทวิเครำะหศ์ักยภำพ สถติิกำรคำ้ แผนพัฒนำ
จังหวัด ระบบโลจสิติกส์ ของจังหวัดสงขลำ 

3.ประมวลผลข้อมูลจำกภำคสนำมและเตรยีมกำรจัด
ประชุมกลุม่ย่อย 

100% รำยงำนสรุปกำรประมวลข้อมูลจำกภำคสนำม
และประเด็นกำรจดัท ำกำรประชุมกลุ่มย่อย 

4.เตรียมกำรและจดักำรประชุมกลุ่มย่อยที่ดำ่นชำยแดน
สะเดำจังหวัดสงขลำ 

100% ข้อมูลและประเด็นกำรจัดท ำกำรประชุมกลุม่
ย่อย และสรุปผลกำรประชุมกลุ่มย่อย 

5.จัดท ำข้อเสนอแนะแบบจ ำลองทำงธุรกิจ เขียนรำยงำน
ฉบับสมบรูณ์และบทควำมวิชำกำร 

100% จัดท ำรำยงำนฉบับสมบรูณ ์

 

 จำกกำรศึกษำครั้งนี้จะส่งผลให้เกิดแนวทำงกำรแนวทำงกำรพัฒนำปรับปรุงระบบโลจิสติกส์ และโซ่อุปทำนกำรค้ำ
ชำยแดนและแบบจ ำลองทำงธุรกิจเพื่อส่งเสริมกำรด ำเนินกำรของเอกชนโดยผลของงำนวิจัยนี้สำมำรแบ่งออกเป็น 2 ระยะได้ดัง
แสดงในตำรำงที่ ข3 
 
ตารางที่ ข3 กิจกรรมและผลที่คำดว่ำจะได้รับ 

ระยะเวลา กิจกรรม ผลที่คาดว่าจะได้รับ 
เดือนที่ 1 - 6 1. เก็บข้อมูลทุติยภูมิและงำนวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

2. เก็บข้อมูลภำคสนำมทีด่่ำนชำยแดนสะเดำและ
ประเทศมำเลเซีย 
3. จัดท ำรำยงำนควำมก้ำวหน้ำรอบ 6 เดือน 

1. ได้บทวิเครำะห์ข้อมลูพื้นฐำนท่ีเกี่ยวข้อง 
2. สรุปผลข้อมูลพื้นที่ชำยแดนด่ำนสะเดำและ
มำเลเซีย 
3. รำยงำนควำมก้ำวหน้ำรอบ 6 เดือน 

เดือนที่ 7 - 12 1.ประมวลผลข้อมูลจำกภำคสนำมและเตรยีมกำรจัด
ประชุมกลุม่ย่อย 
2. เตรียมกำรและจัดกำรประชุมกลุ่มย่อยที่ดำ่น
ชำยแดนสะเดำ จังหวัดสงขลำ 
3. จัดท ำข้อเสนอแนะแบบจ ำลองทำงธุรกิจเกี่ยวกับ
รูปแบบกำรพัฒนำปรับปรุงระบบโลจิสติกส์และ      
โซ่อุปทำนกำรค้ำชำยแดนเพื่อประโยชน์ต่อกำรด ำเนิน
ทำงธุรกิจของกำรค้ำของเอกชนบริเวณจดุผำ่นแดน  

1. สรุปประมวลผลข้อมูลภำคสนำม 
2. ได้รำยงำนสรุปประชุมกลุ่มย่อย (Focus 
Group) และผลกำรประมวลกำรศึกษำเบื้องต้น 
3. ได้บทวิเครำะห์กำรจัดท ำแบบจ ำลองทำง
ธุรกิจและแนวทำงกำรปรับปรุงโครงสร้ำง
พื้นฐำนและระบบโลจิสติกส์ของพืน้ท่ีชำยแดน 
4. แนวทำงกำรพัฒนำปรับปรุงระบบโลจสิติกส์
และโซ่อุปทำนกำรค้ำชำยแดนและแบบจ ำลอง
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ระยะเวลา กิจกรรม ผลที่คาดว่าจะได้รับ 
4. จัดท ำรำยงำนฉบับสมบูรณ ์ ทำงธุรกิจเพื่อส่งเสริมกำรด ำเนินกำรของเอกชน

บริเวณจุดผำ่นแดนดำ่นสะเดำ จังหวัดสงขลำ 
5. รำยงำนฉบับสมบรูณ ์

 



 

 

 

 

 

ภาคผนวก ค 

หน่วยงานที่เข้าสัมภาษณ์ 
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ภาคผนวก ค 
การศึกษาแนวทางการเพิ่มศักยภาพของระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานการค้าชายแดนเพื่อรองรับการเข้าสู่

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน กรณีศึกษา จุดผ่านแดนด่านสะเดา จังหวัดสงขลา 
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  
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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
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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 
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แบบสอบถาม / สัมภาษณ์ 
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ภาคผนวก ง 
แบบสัมภาษณ์ 

โครงการการศึกษาแนวทางการเพ่ิมศักยภาพของระบบโลจิสติกสแ์ละโซ่อุปทานการค้าชายแดนเพ่ือรองรับการเข้าสู่
ประชาคมเศรษฐกจิอาเซียน กรณีศึกษา จุดผ่านแดนด่านสะเดา จังหวัดสงขลา 

 

 ค ำถำมสัมภำษณ์นี้เป็นส่วนหนึ่งของกำรวิจัยเพื่อรวบรวมควำมคิดเห็นสภำพปัญหำและควำมต้องกำรของผู้ที่
เกี่ยวข้องและผู้ที่มีส่วนได้ส่วนเสียเพื่อรองรับกำรเข้ำสู่ประชำคมเศรษฐกิจอำเซียน ซึ่งเป็นส่วนหนึ่งของงำนวิจัย “โครงกำร
กำรศึกษำแนวทำงกำรเพิ่มศักยภำพของระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทำนกำรค้ำชำยแดนเพื่อรองรับกำรเข้ำสู่ประชำคมเศรษฐกิจ
อำเซียน กรณีศึกษำ จุดผ่ำนด่ำนสะเดำ จังหวัดสงขลำ” ซึ่งได้รับทุนสนับสนุนกำรวิจัยจำกส ำนักงำนกองทุนสนับสนุนกำรวิจัย
โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อเก็บข้อมูล และส ำรวจ สินค้ำผ่ำนแดนที่ส ำคัญ โซ่อุปทำนกำรค้ำชำยแดน รูปแบบและสถำนกำรณ์
แนวโน้มกำรค้ำ สถิติกำรค้ำชำยแดน สิ่งอ ำนวยควำมสะดวกทำงกำรค้ำ ประเภทอุตสำหกรรมบริเวณชำยแดน ตลอดจน
กฎระเบียบท้องถิ่นที่เกี่ยวข้องกับกำรใช้พื้นที่บริเวณชำยแดน ส ำรวจควำมพร้อม และควำมคิดเห็นของภำคเอกชน 
ผู้ประกอบกำร ผู้ผลิตประชำชนภำยในพ้ืนท่ีต่อกำรพัฒนำระบบโครงสร้ำงพื้นฐำนท่ีเอื้ออ ำนวยควำมสะดวกต่อกำรค้ำและกำร
ขนส่งสินค้ำผ่ำนแดน และน ำเสนอแนวทำงในกำรเตรียมควำมพร้อมของหน่วยงำนภำครัฐและเอกชนที่เกี่ยวข้องโดย
แบบสอบถำมชุดนีแ้บ่งออกเป็น 2 ส่วน 

 ส่วนท่ี 1: ข้อมูลทั่วไปเกี่ยวกับองค์กรของผู้ตอบแบบสอบถำม 
 ส่วนท่ี 2: ค ำถำมแบบสอบถำม / แบบสัมภำษณ์ 

ค ำช้ีแจง โปรดท ำเครื่องหมำย  ลงในช่อง  ให้ตรงตำมควำมคิดเห็นของท่ำน หรือเติมข้อมูลลงในช่องว่ำง 

ส่วนที่ 1: ข้อมูลทั่วไปเกี่ยวกับองค์กรของผู้ตอบแบบสอบถาม  

1.1 องค์กร …………………………………………………………………………ที่อยู่…………………………………………………………………………… 

1.2 ต าแหน่งของท่านเป็น     ผู้บริหำร    พนักงำน  อื่นๆ ระบ…ุ………………………… 

1.3 หน่วยงานของท่านเป็น  

 หน่วยงำนภำครัฐในประเทศ             หน่วยงำนภำครัฐต่ำงประเทศ 

 หน่วยงำนภำคเอกชนในประเทศ     หน่วยงำนภำคเอกชนตำ่งประเทศ   

 สถำนประกอบกำรในประเทศ          สถำนประกอบกำรตำ่งประเทศ   

ส่วนที่ 2: ค าถามแบบสอบถาม / แบบสัมภาษณ์ 
ส่วนที่ 2.1 เป็นค าถามเกี่ยวกับโครงสร้างพ้ืนฐาน 
1. ควำมได้เปรียบของพื้นที่จังหวัดสงขลำ / สะเดำ ที่มีต่อกำรค้ำชำยแดนไทย – มำเลเซีย 
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…………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………..……………………………………………
……………………………………………………………………………………………………………………..…………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………..……………………………………………………………………………………………………………………………………… 
………………………………………………………………………..……………………………………………………………………………………………………………………………………… 

2. โครงสร้ำงพื้นฐำนและสิ่งอ ำนวยควำมบริเวณด่ำนสะเดำที่ใช้บริกำรอยู่ ได้รับควำมสะดวกสบำยมำกน้อยเพียงใด มี
อุปสรรคอะไรบ้ำง 
………………………………………………………………………..……………………………………………………………………………………………………………………………………… 
………………………………………………………………………..……………………………………………………………………………………………………………………………………… 
………………………………………………………………………..……………………………………………………………………………………………………………………………………… 
………………………………………………………………………..……………………………………………………………………………………………………………………………………… 

3. ปัญหำและอุปสรรคทำงด้ำนกฎระเบียบและพิธีกำรศุลกำกร ส ำหรับกำรส่งออกและน ำเข้ำสินค้ำระหว่ำงไทย – 
มำเลเซีย (อธิบำยทั้งทำงฝั่งไทยและมำเลเซีย) 
………………………………………………………………………..……………………………………………………………………………………………………………………………………… 
………………………………………………………………………..……………………………………………………………………………………………………………………………………… 
………………………………………………………………………..……………………………………………………………………………………………………………………………………… 
………………………………………………………………………..……………………………………………………………………………………………………………………………………… 

4. สิ่งอ ำนวยควำมสะดวกทำงด้ำนใดบ้ำงจำกภำครัฐ ที่จะเป็นประโยชน์ต่อกำรด ำเนินงำน / ธุรกิจของภำคเอกชน 
………………………………………………………………………..……………………………………………………………………………………………………………………………………… 
………………………………………………………………………..……………………………………………………………………………………………………………………………………… 
………………………………………………………………………..……………………………………………………………………………………………………………………………………… 
 

ส่วนที่ 2.2 เป็นค าถามเกี่ยวกับรูปแบบการด าเนินธุรกิจ จุดแข็ง จุดอ่อน ปัญหาและอุปสรรค 
1. ลักษณะกำรซื้อขำย และกำรช ำระเงินค่ำสินค้ำ / กระบวนกำรทำงด้ำนธุรกิจมีกำรด ำเนินงำนอย่ำงไร 

………………………………………………………………………..……………………………………………………………………………………………………………………………………… 
………………………………………………………………………..……………………………………………………………………………………………………………………………………… 
………………………………………………………………………..……………………………………………………………………………………………………………………………………… 
………………………………………………………………………..……………………………………………………………………………………………………………………………………… 

2. ช่องทำงกำรจ ำหน่ำยสินค้ำในกิจกำรของท่ำนประกอบด้วยช่องทำงใดบ้ำง (อธิบำยตั้งแต่ต้นทำง จนถึงปลำยทำงที่
ลูกค้ำ) 
………………………………………………………………………..……………………………………………………………………………………………………………………………………… 
………………………………………………………………………..……………………………………………………………………………………………………………………………………… 
………………………………………………………………………..……………………………………………………………………………………………………………………………………… 
………………………………………………………………………..……………………………………………………………………………………………………………………………………… 

3. จ ำนวนแรงงำนในพ้ืนท่ีมีเพียงพอหรือไม่ และมำจำกที่ใด 
………………………………………………………………………..……………………………………………………………………………………………………………………………………… 
………………………………………………………………………..……………………………………………………………………………………………………………………………………… 
………………………………………………………………………..……………………………………………………………………………………………………………………………………… 
………………………………………………………………………..……………………………………………………………………………………………………………………………………… 
 
 
 

4. ปัจจัยทีส่่งผลกระทบต่อกำรส่งออกสินค้ำ (ยำงพำรำและสินค้ำส่งออกท่ีส ำคัญ)  
………………………………………………………………………..……………………………………………………………………………………………………………………………………… 
………………………………………………………………………..……………………………………………………………………………………………………………………………………… 
………………………………………………………………………..……………………………………………………………………………………………………………………………………… 
………………………………………………………………………..……………………………………………………………………………………………………………………………………… 

5. อุปสรรคในกำรท ำกำรค้ำชำยแดน (บริเวณด่ำนสะเดำ) 
………………………………………………………………………..……………………………………………………………………………………………………………………………………… 
………………………………………………………………………..……………………………………………………………………………………………………………………………………… 
………………………………………………………………………..……………………………………………………………………………………………………………………………………… 
………………………………………………………………………..……………………………………………………………………………………………………………………………………… 
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6. ข้อได้เปรียบ / เสียเปรียบ ของทำงฝั่งไทย และมำเลเซีย (อธิบำยทั้ง 2 ฝั่ง) 
………………………………………………………………………..……………………………………………………………………………………………………………………………………… 
………………………………………………………………………..……………………………………………………………………………………………………………………………………… 
………………………………………………………………………..……………………………………………………………………………………………………………………………………… 
………………………………………………………………………..……………………………………………………………………………………………………………………………………… 
 

ส่วนที่ 2.3 เป็นค าถามเกี่ยวกับภาพรวมการลงทุนในปัจจุบันและอนาคตบริเวณจังหวัดสงขลำ (สะเดำ) 
 

1. ท่ำนคิดว่ำอุตสำหกรรมใดเหมำะสมที่จะลงทุน / ด ำเนินธุรกิจที่บริเวณจังหวัดสงขลำ (สะเดำ) 
………………………………………………………………………..……………………………………………………………………………………………………………………………………… 
………………………………………………………………………..……………………………………………………………………………………………………………………………………… 
………………………………………………………………………..……………………………………………………………………………………………………………………………………… 
………………………………………………………………………..……………………………………………………………………………………………………………………………………… 

2. สินค้ำท่ีเป็นสินค้ำคู่แข่งของประเทศไทยคือสินค้ำอะไร 
………………………………………………………………………..……………………………………………………………………………………………………………………………………… 
………………………………………………………………………..……………………………………………………………………………………………………………………………………… 
………………………………………………………………………..……………………………………………………………………………………………………………………………………… 
………………………………………………………………………..……………………………………………………………………………………………………………………………………… 

3. เมื่อเข้ำสู่ AEC ในปี 58 ท่ำนคิดว่ำอุตสำหกรรมใดน่ำลงทุนมำกที่สุด 
………………………………………………………………………..……………………………………………………………………………………………………………………………………… 
………………………………………………………………………..……………………………………………………………………………………………………………………………………… 
………………………………………………………………………..……………………………………………………………………………………………………………………………………… 
………………………………………………………………………..……………………………………………………………………………………………………………………………………… 

4. ท่ำนคิดว่ำธุรกิจในปัจจุบันธุรกิจใดที่จะยังสำมำรถด ำเนินอยู่ได้ดีเมื่อเปิด AEC และ ธุรกิจใดจะประสบปัญหำอย่ำง
มำก 
………………………………………………………………………..……………………………………………………………………………………………………………………………………… 
………………………………………………………………………..……………………………………………………………………………………………………………………………………… 
………………………………………………………………………..……………………………………………………………………………………………………………………………………… 
………………………………………………………………………..……………………………………………………………………………………………………………………………………… 
 
 
 
 

5. หำกมีกำรปรับปรุงสิ่งอ ำนวยควำมสะดวก / โครงสร้ำงพื้นฐำน ณ บริเวณด่ำนสะเดำ ท่ำนจะมำลงทุนธุรกิจหรือไม่  
(โปรดระบุปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อกำรตัดสินใจ) 
………………………………………………………………………..……………………………………………………………………………………………………………………………………… 
………………………………………………………………………..……………………………………………………………………………………………………………………………………… 
………………………………………………………………………..……………………………………………………………………………………………………………………………………… 
………………………………………………………………………..……………………………………………………………………………………………………………………………………… 
 

 



 

 

 

 

 

ภาคผนวก จ 

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 

 หอการค้าจังหวัดสงขลาน าผลงานวิจัยไปใช้ประโยชน์ในด้านสาธารณะ โดยน าข้อมูลจากการวิจัยไป
เผยแพร่ในหน่วยงาน นอกจากนี้ยังน าผลงานวิจัยไปใช้ประโยชน์ด้านชุมชนและพ้ืนที่ เนื่องจากจังหวัด
มุกดาหารถูกผลักดันให้เป็นพื้นที่เขตเศรษฐกิจพิเศษจึงน าผลงานวิจัยไปศึกษาถึงศักยภาพของพื้นที่ 

 

 
 


