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บทคดัย่อ 
 

งานวิจัยฉบับนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อท่ีจะศึกษาปัจจัยแห่งความส าเร็จและผลกระทบด้านการขนส่งและโลจิสติกส์ต่อ
ประเทศไทย กรณีโครงการพัฒนาท่าเรือน้ าลึกและนิคมอุตสาหกรรมทวาย สหภาพเมียนมาร์ ซ่ึงเป็นโครงการก่อสร้างขนาด
ใหญ่ของภูมิภาคท่ีรัฐบาลไทยและรัฐบาลสหภาพเมียนมาร์ ได้ลงนามบันทึกความเข้าใจ ท่ีจะร่วมกันสนับสนุนให้โครงการ
ประสบความส าเร็จ โดยในส่วนการศึกษาปัจจัยแห่งความส าเร็จ ใช้วิธีการสัม ภาษณ์เชิง ลึกในลักษณะเฉพาะเจาะจง ผู้ท่ี
เก่ียวข้อง และผู้มีส่วนได้เสียกับโครงการฯ ได้แก่ ผู้บริหาร ส่วนราชการท่ีเก่ียวข้องกับการก าหนดนโยบายด้านการขนส่งและโล
จิสติกส์ของประเทศ (ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่ง
และจราจร และกรมเจ้าท่า) ผู้ประกอบการผลิตเพื่อส่งออก และผู้ประกอบการให้บริการด้านโลจิสติกส์ จ านวนท้ังส้ิน 23 คน 

ขณะท่ี ในส่วนผลกระทบด้านการขนส่งและโลจิสติกส์ต่อประเทศไทย ใช้วิธี 1) จัดท าตัวแบบการค านวณต้นทุนการ
ขนส่งและโลจิสติกส์เปรียบเทียบระหว่างเส้นทางด้ังเดิม กรณีไม่มีโครงการพัฒนาท่าเรือน้ าลึกและนิคมอุตสาหกรรมทวาย คือ 
จากท่าเรือแหลมฉบัง ผ่านท่าเรือสิงคโปร์ ไปยังท่าเรือเชนไนของประ เทศอินเดีย และเส้นทางใหม่ ท่ีเ กิดจากการพัฒนา
โครงการฯ โดยการขนส่งสินค้าทางบก ผ่านชายแดนไทยท่ีกาญจนบุรี ไปยังท่าเรือทวาย เพื่อส่งต่อทางเรือไปยังท่าเรือเชนไน 
ประเทศอินเดีย เช่นกัน โดยใช้ตัวแบบตามวิธีการ activity-based costing (ABC) ท าการค านวณต้นทุนค่าขนส่งและโลจิ
สติกส์ตามกิจกรรมขนส่งและโลจิสติกส์ต้ังแต่ต้นทางถึงปลายทาง ซ่ึงเส้นทางเดิมจะใช้ค่าบริการจริงในการค านวณ ส่วน
เส้นทางใหม่จะใช้สมมุติฐานค่าบริการของท่าเรือย่างกุ้ง สหภาพเมียนมาร์ เพื่อจ าลองเปรียบเทียบว่าเส้นทางใหม่จะช่วยลด
ต้นทุนขนส่งได้หรือไม่  

และวิธีท่ี 2) จัดท าการสัมภาษณ์เชิงลึกในลักษณะ Focus group ของผู้เก่ียวข้อง และผู้มีส่วนได้เสียกับโครงการฯ 
ในกลุ่มตัวอย่างท่ีได้กล่าวแล้วในส่วนของการศึกษาปัจจัยแห่งความส าเร็จ  

จากการศึกษาในส่วนปัจจัยส าคัญท่ีมีผลกระทบต่อความส าเร็จของโครงการฯ พบว่า ความสนใจของผู้ประกอบการ
ต่างชาติท่ีจะเข้าไปลงทุนในนิคมอุตสาหกรรมทวาย เป็นปัจจัยท่ีกลุ่มผู้ให้สัมภาษณ์มองว่ามีความส าคัญมากท่ีสุด เพราะ
ผู้ประกอบการต่างชาติมีศักยภาพและความน่าเช่ือถือ สามารถดึงดูดนักลงทุนรายอ่ืนๆ ให้เกิดความเช่ือมั่นในการเข้ามาลงทุน
ในนิคมอุตสาหกรรมเพิ่มมากข้ึน ส าหรับด้านความเป็นประชาธิปไตย ระบอบการปกครอง ความน่าเช่ือถือของระบบการเงิน

                                                                 
  นักศึกษา หลักสูตรบริหารธุรกิจมหาบัณฑิต สาขาวิชาการจัดการโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน  มหาวิทยาลัยศรีปทุม; E-mail: taangmoom@hot 
mail.com 



วารสารสหวิทยาการวิจัย: ฉบับบัณฑิตศึกษา             ปีท่ี 3 ฉบับท่ี 2 (ก.ค.-ธ.ค. 2557) 

[46] 

และการคลัง การปรับปรุงกฎหมายท่ีเอ้ือต่อการลงทุนของนักลงทุนต่างชาติ คือปัจจัยท่ีกลุ่มผู้ให้สัมภาษณ์เห็นว่ามีความส าคัญ
เป็นอันดับต้นๆ ท่ีจะท าให้โครงการพัฒนาดังกล่าวประสบผลส าเร็จ  

ในส่วนการจัดท าตัวแบบค านวณต้นทุน เพื่อวิเคราะห์ผลกระทบด้านการขนส่งและโลจิสติกส์ต่อประเทศไทย พบว่า 
การขนส่งสินค้าด้วยเส้นทางปัจจุบันในกรณีท่ีไม่มีโครงการฯ คือ จากกรุงเทพฯ-ท่าเรือแหลมฉบัง-ท่าเรือสิงคโปร์ ผ่านช่องแคบ
มะละกา ไปสู่ท่าเรือเชนไน ประเทศอินเดีย มีราคาถูกกว่า การขนส่งสินค้าด้วยเส้นทางใหม่ คือ ขนส่งจากกรุง เทพฯ -จ.
กาญจนบุรี-ท่าเรือทวาย สหภาพเมียนมาร์-ท่าเรือเชนไน ประเทศอินเดีย อย่างไรก็ตาม แม้ว่าการขนส่งด้วยเส้นทางใหม่จะมี
ราคาสูงกว่าเส้นทางเดิม แต่ถ้าเทียบกับระยะทางท่ีส้ันกว่าของเส้นทางใหม่ ซ่ึงช่วยร่นระยะเวลาในการขนส่ง เส้นทางใหม่จึง
เป็นทางเลือกท่ีมีประโยชน์ส าหรับสินค้าท่ีต้องการความรวดเร็ว นอกจากนั้น หากโครงการพัฒนาทวายเสร็จสมบูรณ์และมีการ
แข่งขันด้านการค้า รวมถึง การบริหารจัดการด้านการขนส่งสินค้าเท่ียวเปล่ามีประสิทธิภาพ จะช่วยให้ต้นทุนลดด้านการขนส่ง
ลดลง 

จากการสัมภาษณ์ผู้ท่ีเก่ียวข้อง ท้ังผู้ประกอบการผลิตเพื่อส่งออก ผู้ใ ห้บริการขนส่งและโลจิสติกส์  รวมถึง ส่วน
ราชการท่ีก าหนดนโยบาย พบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่เห็นว่าเส้นทางปัจจุบันได้เปรียบกว่า ท้ังในด้านต้นทุน ความสะดวก 
ความปลอดภัยและความน่าเช่ือถือ เพราะเส้นทางปัจจุบันมีมาตรฐานดี ผู้ท่ีเก่ียวข้องในการให้บริการ ท้ังท่าเรือ ผู้ให้บริการใน
ท่าเรือ ศุลกากร มีความเช่ียวชาญในการบริหารจัดการ มีสายเรือให้เลือกใช้บริการหลายราย และเนื่องด้วยใ ช้การขนส่งทาง
เรือเป็นหลัก ซ่ึงราคาถูกกว่าการขนส่งประเภทอ่ืนๆ ท าให้ค่าใช้จ่ายเส้นทางปัจจุบันโดยรวมมีราคาถูกกว่า 

อย่างไรก็ตาม งานวิจัยฉบับนี้มีข้อเสนอแนะว่า หากโครงการท่าเรือน้ าลึกทวายส าเ ร็จลุล่วงจะสามารถช่วยลด
ระยะเวลาการขนส่งสินค้าจากไทยไปยังตลาดทางฝ่ังตะวันตกของภูมิภาคโดยไม่ต้องเสียเวลาอ้อมช่องแคบมะละกา ซ่ึง เ ร่ิมมี
ความหนาแน่นในการจราจร รัฐบาลไทยจึงควรเร่งให้ความร่วมมือกับรัฐบาลสหภาพเมียนมาร์เพื่อใ ห้โครงการส าเ ร็จตาม
เป้าหมาย และโดยเฉพาะอย่างย่ิงการสร้างความเช่ือมโยงกับโครงการทวาย โดยการพัฒนาระบบขนส่งทางบก ท้ังทางถนน 
และทางรถไฟ จาก กทม. เช่ือมต่อไปยังโครงการฯ ผ่านด่านชายแดนท่ีจังหวัดกาญจนบุรีใ ห้มีประสิทธิภาพตามแผนการ
สนับสนุนอย่างแท้จริง จึงจะเป็นประโยชน์ต่อการขนส่งและโลจิสติกส์ของไทยในท่ีสุด 
 
ค  าส าคญั: ท่าเรือน้ าลึกและนิคมอุตสาหกรรมทวาย 
 

Abstract 
 

The objective of this research work is to examine the success factors and the effects on 
transportation and logistics in Thailand from the Dawei Deep Seaport and Industrial Estate Development 
Project in Myanmar, which is a mega project of the region of Southeast Asia, and is carried out with the 
collaboration between Thai and Burmese Governments. The governments of the two countries have 
signed the MOU to join hands with each other in order to drive this project towards the success. To study 
on the success factors for this project, the focus group interview method is applied. The focus group 
composed of those related to the project, including top level officials from government agencies 
responsible on transport and logistics policy, namely, the Office of the National Economic and Social 
Development Board, the Office of Transport and Traffic Policy and Planning and the Habour Department. 
Also included are executives of export manufacturers and the logistics service providers. The total 
number of a sample is 23. 
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As for the study on the effects that the project has on transportation and logistics in Thailand, it 
includes two methodologies. The first methodology is to set out the model to calculate the cost of the 
transportation and logistics in the old route before the project is initiated- from Laem Chabang Seaport to 
Chennai Sea Port in India, through Singapore’s Seaport, to be compared with the cost of the 
transportation and logistics in the new route from the project- the land transportation to Dawei Seaport, 
through Thai border in Kanchanaburi Province, and the sea transport from Dawei Seaport to Chennai 
Seaport in India. The model utilized the Activity-Based Costing (ABC) method whereby the logistics costs 
are calculated on the bases of all activities that take place from the beginning to the end of the 
transportation and logistics. The calculation for the old route is based on the actual costs whilst the 
calculation for the new route is based on the costs of all the services at Yangon Seaport, Myanmar. This 
will lead to the realization whether the new route can reduce costs or not. 

The second way to study on the effects is to have the focus group interview with all the 
stakeholders that are related to the project, which have been mentioned before. 

The study on the success factors of the project leads to the findings that the attendants to the 
focus group interview deem that the foreign investors’ interest in investing in the industrial zone in the 
project is the most important success factor. This is because foreign investors have potentials and 
reliability, so they can attract other investors to the project. As for the aspect of the democracy, the 
polity, the credibility of the financial and treasury systems, and the amendment of laws and regulations in 
order to facilitate the foreign investors’ investment, are also deemed to be highly important factors that 
lead to the success of the project. 

As for the use of the cost calculating model for analyzing the effects that the project has on 
transportation and logistics in Thailand, it leads to the findings that the transportation and logistics via the 
current route (without the project) is cheaper than the new route (with the project). However, since the 
new route is shorter thus, it can be a useful alternative for those who want faster transportation. In 
addition, if the Dawei Development Project finishes, the competitiveness in trade will rise and the 
management of the transportation of empty containers will be more effective; hence, the transportation 
ad logistics costs will decrease. 

The focus group interview with all the related stakeholders as already stated, leads to the 
findings that most of the attendants to the interview deem that the current route is more useful to the 
new one in terms of costs, convenience, safety and credibility because many of them believe that the 
service providers in the current route comply with acceptable standards and have efficiency in 
management, and that there are many liners to serve customers. Since the logistics mainly relies on 
maritime shipping, which is cheaper than other types of logistics, the cost of the current route is cheaper 
than the cost of the new route. However, there is also a suggestion. That is, since the Dawei Project can 
decrease the time spent on the delivery of Thai products to the western side of the religion because 
there is no more need to pass through the Strait of Malacca which is a crowded traffic route, Thai 
government should collaborate with Burmese government in order that the project can be accomplished 
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as planned. Most importantly, there should be the development of land transportation from Bangkok to 
the project through the frontier in Kanchanaburi Province as projected in the supporting plan. This will 
eventually benefit the transportation and logistics in Thailand. 
 
Key Word: Dawei Deep Seaport and Industrial Zone 
 

ความเปน็มาและความส าคญัของปญัหา 
 

โครงการพัฒนาท่าเรือน้ าลึกและนิคมอุตสาหกรรม ต้ังอยู่ท่ีเมืองทวาย ในเขตตะนาวศรี ทางตอนใต้ของสหภาพเมียน
มาร์ และอยู่ทางตะวันตกของกรุงเทพฯ ประมาณ 350 กิโลเมตร โดยการท่าเรือสหภาพเมียนมาร์วางแผนพัฒนาพื้นท่ี 205 
ตารางกิโลเมตร หรือ 50,675 เอเคอร์ อันประกอบด้วย ท่าเรือน้ าลึก ท่ีสามารถรองรับเรือขนาดใหญ่สูงสุดถึง  300,000 DWT 
ในขณะท่ีความลึกของหน้าท่าอยู่ท่ีราว 25-40 เมตร ออกแบบมาเพื่อรองรับปริมาณสินค้าผ่านท่า สูง สุด 250 ล้านตันต่อปี 
(ส่วนท่าเรือแหลมฉบังรองรับเรือได้ 8 หมื่น DWT ความลึกหน้า 14-16 เมตร)  และนิคมอุตสาหกรรม ประกอบด้วย
อุตสาหกรรมหนัก อาทิ โรงงานผลิตเหล็ก โรงงานผลิตปุ๋ย โรงผลิตไฟฟ้าถ่านหิน โรงงานปิโตรเคมี ท้ัง ต้นน้ า และปลายน้ า 
อุตสาหกรรมขนาดกลาง เช่น การผลิตยางรถยนต์ กระดาษ ยิปซัม ยาง การประกอบรถยนต์ และ การแปรรูปโลหะ  
อุตสาหกรรมขนาดเบา เช่น โรงงานส่ิงทอ เคร่ืองส าอาง ช้ินส่วนคอมพิวเตอร์ และโรงงานแปรรูปอาหาร รวมท้ัง  หน่วยงาน 
ชุมชน ศูนย์กลางการค้า One Stop Services และส่ิงอ านวยความสะดวกต่างๆ รวมท้ังสาธารณูปโภคอ่ืนๆ เส้นทางการ
คมนาคม ได้แก่ ถนน ทางรถไฟ และท่อส่งน้ ามันและก๊าซธรรมชาติ เช่ือมระหว่างเมืองทวาย สหภาพเมียนมาร์ กับประเทศ
ไทยท่ีบ้านพุน้ าร้อน จังหวัดกาญจนบุรี  

โครงการท่าเรือน้ าลึกและนิคมอุตสาหกรรมทวายมีความส าคัญต่อประเทศไทยหลายประการ ได้แก่ สร้างโอกาสใน
การขยายฐานการผลิตอุตสาหกรรมต้นน้ า โดยเฉพาะอุตสาหกรรมปิโตรเคมี เหล็กและเหล็กกล้า เพื่อสนับสนุนการผลิตของ
ฐานอุตสาหกรรมภายในประเทศ ซ่ึงปัจจุบันมีความจ าเป็นต้องน าเข้าเหล็กกว่า 10 ล้านตันต่อปี น้ ามันดิบประมาณ 300 ล้าน
บาร์เรลต่อปี และก๊าซธรรมชาติประมาณ 320 พันล้านลูกบาศก์ฟุตต่อปี รวมท้ังรองรับการขยายฐานการผลิตจาก Eastern 
Seaboard ในอนาคต ซ่ึงเร่ิมมีข้อจ ากัดของความสามารถการรองรับของพื้นท่ี (Carrying Capacity) และปัญหาส่ิงแวดล้อม 
นอกจากนี้ ยังช่วยเสริมสร้างความมั่นคงด้านพลังงานของไทย และท่ีส าคัญเป็นอย่างย่ิงคือ ท่ีโครงการนี้จะช่วยร่นระยะเวลาใน
การขนส่งสินค้าจากทะเลจีนใต้มายังทะเลอันดามัน หรือจากเวียดนามมายังสหภาพเมียนมาร์ โดยไม่ต้องอ้อมแหลมมะละกา 
ซ่ึงจะช่วยลดต้นทุนค่าขนส่งสินค้า รวมท้ัง สนับสนุนบทบาทของไทยในฐานะจุดเช่ือมโยงเส้นทางโลจิสติกส์ระหว่างตลาดใน
ภูมิภาคอาเซียนกับภูมิภาคเอเชียใต้ ตะวันออกกลาง ยุโรป และแอฟริกา โดยใช้ท่าเรือทวายเป็นประตูการค้าส าคัญ  

นอกจากนี้ โครงการดังกล่าวยังมีส่วนช่วยพัฒนาพื้นท่ีเศรษฐกิจใหม่ตามแนวชายแดนฝ่ังตะวันตก โดยเฉพาะจังหวัด
กาญจนบุรี ดังนั้น จะเห็นได้ว่าโครงการท่าเรือน้ าลึกและอุตสาหกรรมทวายสามารถช่วยขยายความเจริญ ด้านโครงสร้าง
พื้นฐานและการพัฒนาอุตสาหกรรม การค้า การลงทุน การจ้างงาน และการใช้วัตถุดิบจากประเทศเพื่อนบ้านในพื้นท่ีเศรษฐกิจ
ชายแดนของไทย ซ่ึงเป็นการใช้ประโยชน์จากความเช่ือมโยงด้านคมนาคมขนส่งของภูมิภาคอาเซียน และเป็นเคร่ืองมือในการ
สร้างความมั่นคงระดับพื้นท่ี 

ท่าเรือน้ าลึกทวายถูกจัดอยู่ในโครงการเส้นทางระเบียงเศรษฐกิจในกรอบความร่วมมืออนุภูมิภาคลุ่มน้ าโขง (Greater 
Mekong Sub-region: GMS) ตามกรอบความร่วมมือยุทธศาสตร์การพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจ (Economic Corridor) ซ่ึงเป็น
การพัฒนาแบบองค์รวมในพื้นท่ีท่ีมีศักยภาพตามเส้นทางการพัฒนา 3 เส้นทาง คือ ระเบียงเศรษฐกิจแนวตะวันออก-ตะวันตก 
(East-West Economic Corridor: EWEC ระหว่างเมืองดานัง เวียดนาม-เมืองเมาะละแหม่ง สหภาพเมียนมาร์) และระเบียง
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เศรษฐกิจแนวใต้ (Southern Economic Corridor: SEC ระหว่างนครโฮจิมินห์ เวียดนาม-เมืองทวาย สหภาพเมียนมาร์ ) 
รวมท้ังยังสามารถเช่ือมโยงกับเส้นทางระเบียงเศรษฐกิจแนวเหนือ-ใต้ (North-South Economic Corridor: NSEC ระหว่าง
นครคุนหมิง จีนตอนใต้-กรุงเทพฯ) อีกด้วย 

ดังนั้น การพัฒนาท่าเรือน้ าลึกและนิคมอุตสาหกรรมทวายจะเป็นเคร่ืองมือในการขับเคล่ือนเศรษฐกิจท่ีส าคัญของ
ภูมิภาคอาเซียน เนื่องจากมีศักยภาพในการเป็นประตูการค้าฝ่ังตะวันตกของภูมิภาค และเป็นสะพานเช่ือมโยงเศรษฐกิจและ
การค้าระหว่างเอเชียตะวันออกกับประเทศในฝ่ังตะวันตก (เอเชียใต้ ตะวันออกกลาง และยุโรป) จากการช่วยเพิ่มประสิทธิภาพ
จากระยะเวลาและต้นทุนการขนส่งท่ีลดลง เพราะไม่ต้องผ่านช่องแคบมะละกา หรือท่าเรือสิงคโปร์ ดัง ท่ี กล่าวแล้ว จากผล
การศึกษาของสถาบัน Economic Research Institute for ASEAN and East Asia (ERIA) พบว่า โครงการพัฒนาท่าเรือน้ า
ลึกและนิคมอุตสาหกรรมทวายจะสร้างประโยชน์สูงสุดแก่สหภาพเมียนมาร์ รองลงมาคือ ประเทศไทย ซ่ึงมีโอกาสเช่ือมโยงโซ่
อุปทานการผลิตและการค้าไปถึงโครงการท่าเรือน้ าลึกทวายและนิคมอุตสาหกรรม โดยคาดว่าจะสามารถเพิ่มอัตราการเติบโต
ของผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ (GDP) ของไทยอีกประมาณร้อยละ 1.9 

ในช่วงเร่ิมต้นรัฐบาลสหภาพเมียนมาร์ โดยการท่าเรือของสหภาพเมียนมาร์ได้ลงนามในกรอบความตกลง (Frame 
work agreement) กับบริษัท อิตาเลียนไทย ดีเวล๊อปเมนต์ จ ากัด (มหาชน) ( ITALIAN-THAI DEVELOPMENT) หรือไอทีดี 
ของประเทศไทย เพื่อพัฒนาพื้นท่ีโครงการเป็นเวลา 75 ปี และเพื่อให้การพัฒนาโครงการดังกล่าวเกิดผลส าเ ร็จโดยเร็ว 
ประธานาธิบดีเต็ง เส่ง แห่งสหภาพเมียนมาร์และนายกรัฐมนตรีย่ิงลักษณ์ ชินวัตร ของประเทศไทย ได้ร่วมลงนามบันทึกความ
เข้าใจว่าด้วยการพัฒนาท่ีครอบคลุมในเขตเศรษฐกิจพิ เศษทวายและพื้นท่ีโครงกา รท่ีเ ก่ียวข้อง (MOU on the 
Comprehensive Development in the Dawei Special Economic Zone and its Related Project Areas) เมื่อวันท่ี 
23 กรกฎาคม พ.ศ. 2556 โดยท้ังสองประเทศเห็นพ้องท่ีจะเช่ือมโยงท่าเรือน้ าลึกทวายฝ่ังสหภาพเมียนมาร์ เข้ากับท่าเรือ
พาณิชย์แหลมฉบัง ของไทยเพื่อประโยชน์ร่วมกันของท้ังสองประเทศ โดยแหลมฉบังได้วางแผนพัฒนาท่าเรือแหลมฉบังเฟส 3 
เพื่อให้รองรับการขนส่งสินค้าทางทะเล อันจะท าให้ท่าเรือพาณิชย์ของไทย สามารถแข่งขันกับท่าเรืออ่ืนในภูมิภาคเอเชียได้ 
ดังนั้น การท่ีไทยและสหภาพเมียนมาร์สามารถผลักดันกรอบความร่วมมือ ในการเช่ือมโยงท่าเรือน้ าลึกทวายเข้ากับท่าเรือ
พาณิชย์แหลมฉบัง จะเป็นการสร้างมิติของการเช่ือมโยงในระบบโครงสร้างพื้นฐานและโลจิสติกส์ท่ีมีความส าคัญต่อการพัฒนา
เศรษฐกิจของประเทศท้ังสองและต่อภูมิภาคอาเซียนเป็นอย่างมาก  

ท้ังนี้ ยังได้มีความพยายามผลักดันเปล่ียนแปลงโครงการ เพราะญี่ปุ่น ซ่ึงเป็นผู้ปล่อยสินเช่ือในโครงการ ไม่มีนโยบาย
ปล่อยสินเช่ือให้แก่เอกชนในการพัฒนาโครงการขนาดใหญ่ คือ จากเดิมท่ีเป็นการท าสัญญาระหว่างเอกชน อันได้แก่ บริษัท อิ
ตาเลียนไทย ดีเวล๊อปเมนต์ จ ากัด (มหาชน) กับรัฐบาลสหภาพเมียนมาร์ กลายเป็นความร่วมมือระดับ รัฐต่อรัฐ (G to G) แทน 
โดย บริษัท อิตาเลียนไทย ดีเวล๊อปเมนต์ จ ากัด (มหาชน) ยังคงร่วมลงทุนพัฒนาโครงการทวายด้วยดังเดิม ส าหรับรูปแบบการ
ร่วมลงทุนเพื่อระดมทุน รัฐบาลจะจัดต้ัง นิติบุคคลเฉพาะกิจ (Special Purpose Vehicle: SPV) ในลักษณะท่ีเป็นบริษัทจ ากัด 
หรือบริษัทมหาชนข้ึนในประเทศไทย เพื่อท าหน้าท่ีเป็น Holding company โดยมีรัฐบาลไทยและสหภาพเมียนมาร์ถือหุ้น
รวมกันร้อยละ 60 อีกร้อยละ 40 จะเป็นรัฐบาลประเทศอ่ืนๆ อีก 4-5 ประเทศ เช่น ญี่ปุ่น เกาหลี จีน เป็นต้น  

โครงการท่าเรือน้ าลึกและนิคมอุตสาหกรรมทวาย เป็นโครงการขนาดใหญ่ ท่ีต้องการวงเงินลงทุนสูงถึงประมาณสาม
แสนล้านบาท ย่อมมีปัญหาอุปสรรคต่อการด าเนินโครงการมากมาย ท้ังปัญหาในเร่ืองเงินลงทุนจ านวนมากท่ีผู้ได้รับสัมปทาน
จะต้องจัดหามาลงทุน ความมั่นใจของนักลงทุนประเทศต่างๆ ต่อระบบการเมือง การปกครอง ระบบกฎหมาย และระบบ
การเงินของสหภาพเมียนมาร์ เป็นต้น อีกท้ังโครงการนี้มีผลกระทบต่อประเทศไทยอย่างมาก 

ดังนั้น วิทยานิพนธ์ฉบับนี้จึงต้องการท่ีจะศึกษาเก่ียวกับปัจจัยแห่งความส าเร็จ รวมท้ัง ผลกระทบของโครงการฯ ต่อ
การขนส่งและโลจิสติกส์ของไทย เพื่อท่ีจะได้ให้ข้อเสนอแนะท่ีเป็นประโยชน์ต่อทางการของไทยในการผลักดันให้โครงการนี้
ส าเร็จลุล่วง และเกิดประโยชน์ต่อระบบการขนส่งและโลจิสติกส์ของไทยได้อย่างแท้จริง 
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วัตถุประสงคใ์นการศกึษาวิจยั 
 

1. ศึกษาปัจจัยส าคัญท่ีมีผลต่อความส าเร็จของโครงการพัฒนาท่าเรือน้ าลึกทวายและนิคมอุตสาหกรรมของสหภาพ
เมียนมาร์ 

2. ศึกษาผลกระทบของโครงการต่อต้นทุนการขนส่งสินค้าของไทยในการเปิดประตูการค้าตลาดในฝ่ังตะวันตก โดย
เปรียบเทียบต้นทุนการขนส่งและโลจิสติกส์ระหว่างไม่มีโครงการทวาย และมีโครงการ  
 

ทบทวนวรรณกรรม 
 
แนวค ิดและทฤษฎ ีที่เกี่ยวข ้อง  

ในการวิจัยคร้ังนี้ศึกษาเร่ืองปัจจัยแห่งความส าเร็จและผลกระทบต่อการขนส่งและโลจิสติกส์ กรณีโครงการท่าเรือน้ า
ลึกทวาย ผู้ศึกษาได้ศึกษาแนวคิดและทฤษฎีท่ีเก่ียวข้อง ดังนี้  
  (1) โลจิสติกส์: โลจิสติกส์ทางด้านธุรกิจนั้น สมาคมบริหารโลจิสติกส์แห่งสหรัฐอเมริกาได้นิยามความหมายไว้ว่า โลจิ
สติกส์เป็นกระบวนการในการวางแผน ด าเนินงาน ควบคุมการไหลเวียนและการจัดเก็บของวัตถุดิบ สินค้าก่ึงส าเ ร็จรูป และ
สินค้า พร้อมกับข้อมูล ต้ังแต่จุดผลิตถึงผู้บริโภคให้เป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพและเสียค่าใช้จ่ายต่ าท่ีสุด จากมุมมองในการลด
ต้นทุน ค าว่าโลจิสติกส์ คือ กิจกรรมการเก็บรักษาสินค้าคงคลังและการเคล่ือนย้ายสินค้าคงคลัง นิยามนี้ ช้ีใ ห้เห็นว่า การลด
ต้นทุนโลจิสติกส์จะต้องเน้นไปท่ีงานหลักสองอย่างคือ การจัดเก็บสินค้าคงคลัง และการเคล่ือนย้ายสินค้าจากท่ีหนึ่งไปอีกท่ีหนึ่ง 
เช่น จากฝ่ายผลิตมาท่ีคลังสินค้า หรือจากคลังสินค้าส่งมอบให้กับลูกค้า เป็นต้น  
  (2) การขนส่งทางทะเล: การขนส่งทางทะเลเป็นวิธีการขนส่งท่ีค่าใช้จ่ายต่ าท่ีสุด มักใช้สินค้าราคาต่อหน่วยไม่สูง  มี
ปริมาณและน้ าหนักมาก โดยเรือบรรทุกสินค้ามักมีระวางความจุสูงบรรทุกของได้มาก เหมาะกับการขนส่งระยะไกล แต่มี
ข้อจ ากัดหลายประการ คือ ค่อนข้างล่าช้า มีเส้นทางขนส่งท่ีจ ากัด อย่างไรก็ดี การขนส่งโดยเรือก็เป็นวิธีท่ีนิยมใ ช้แพร่หลาย
ท่ีสุดในการค้าระหว่างประเทศ ซ่ึงหน้าท่ีท่ีส าคัญท่ีสุดของธุรกิจการขนส่งระหว่างประเทศ คือท าให้การเคล่ือนย้ายส่ิงๆต่างๆ
เสร็จสมบูรณ์ โดยใช้เวลาและค่าใช้จ่ายน้อยท่ีสุด 
  (3) การขนส่งหลายรูปแบบ เป็นแนวคิดใหม่ในการขนส่งระหว่างประเทศ โดยมีวัตถุประสงค์ท่ีจะปรับปรุง
ประสิทธิภาพในการค้า การขนส่งดังกล่าวจะแปลงสภาพความสัมพันธ์ ระหว่างคู่ค้ากับผู้ขนส่งระหว่างประเทศจากฐานะผู้ใ ช้
และผู้ให้บริการ มาเป็นผู้ประกอบธุรกิจร่วมกันในด้านการค้าและการขนส่ง ดังนั้น จึงจ าเป็นท่ีจะต้องมีการเปล่ียนแปลงแนว
ปฏิบัติทางการค้า ตลอดจนปรับปรุงหลักเกณฑ์ท่ีเก่ียวข้องกับการขนส่งและก าหนดความรับผิดของคู่สัญญาขนส่ง ข้ึนใหม่ใ ห้
เหมาะสม การขนส่งหลายรูปแบบเป็นวิธีในการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศแบบ door-to-door ภายใต้ความรับผิดชอบของ
บุคคลเดียว (Single Liability system) ซ่ึงมีผลท าให้ค่าใช้จ่ายในการขนส่งลดลง โดยท่ัวไปการค้าจะเกิดข้ึน เมื่อผู้ซ้ือตกลงซ้ือ
สินค้าจากผู้ขาย จากนั้น คู่กรณีจะต้องอาศัยบริการการขนส่งเพื่อส่งมอบสินค้า เพราะฉะนั้นจึงอาจกล่าวได้ว่าถ้าไม่มีการค้าก็
จะไม่มีการขนส่ง  
  (4) ต้นทุนค่าขนส่งและโลจิสติกส์ เก่ียวกับการน าเข้า-ส่งออก 

กรมศ ุลกากรและพิธ ีกร  กรมศุลกากรมีภารกิจหลัก คือ จัดเก็บภาษีอากรจากของท่ีน าเข้ามาและส่งออกไปนอก
ราชอาณาจักร เพื่อน าไปพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศ และดูแลป้องกันปราบปรามการลักลอบหนีศุลกากร เพื่อให้การจัดเก็บ
ภาษีอากรเป็นไปตามเป้าหมายและเกิดความเป็นธรรมแก่ผู้ประกอบการท่ีสุจริต ในปัจจุบันกรมศุลกากร ไ ด้รับบทบาทและ
หน้าท่ีจากเดิมท่ีเน้นการจัดเก็บภาษีอากรจากของท่ีน าเข้ามาและส่งออกไป นอกราชอาณาจักร มาเป็นการมุ่งเน้นท่ีจะพัฒนา
ส่งเสริมด้านการค้าระหว่างประเทศและการส่งออกของไทยท่ีมีศักยภาพ ในการแข่งขันกับตลาดการค้าของโลกได้ 
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ต ้นทุน ค ่าใช ้จ่าย ค ่าระวาง และค ่าภาระ  เมื่อพิจารณาในภาพรวมของภาคการขนส่งโดยแบ่งตามประเภทของผู้ท่ี
เก่ียวข้องจะสามารถแบ่งต้นทุนท่ีเกิดข้ึนได้เป็น 3 ส่วน คือ ต้นทุนผู้ประกอบการขนส่ง ต้นทุนของภาครัฐ และต้นทุนภายนอก 

  
ผลงานวิจัยที่เกี่ยวข ้อง 

บุญทรัพย์ พานิชการ (2550) ได้ท าการวิจัยเร่ือง “กลยุทธ์การบริหารการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบในพื้นท่ีภาคใต้
ของประเทศไทย: ศึกษาการขนส่งทางน้ าเช่ือมโยงการขนส่งทางถนนของผู้ประกอบการขนส่งตู้คอนเทนเนอร์” โดยได้ศึกษา
ลักษณะการขนส่งสินค้าในพื้นท่ีภาคใต้ เพื่อศึกษาศักยภาพของโครงข่ายการขนส่งในปัจจุบัน เพื่อศึกษาปัญหา อุปสรรค และ
ข้อจ ากัดต่างๆของการขนส่งสินค้าในพื้นท่ีภาคใต้ และเพื่อพัฒนากลยุทธ์การบริหารการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ โดยใช้วิธี
วิจัยแบบผสม คือใช้การวิจัยเชิงปริมาณในการประมวลและพยากรณ์อุปสงค์การขนส่งสินค้าในพื้นท่ีภาคใต้ของการขนส่งสินค้า
ทางถนน ทางรถไฟ ทางน้ า และทางอากาศ ในขณะท่ีใช้การวิจัยเชิงคุณภาพในการสืบค้นและรวบรวมข้อมูลอุปทานการขนส่ง
สินค้า และปัญหาการขนส่งสินค้าในพื้นท่ีภาคใต้ รวมถึงแนวคิดการบริหารการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบในพื้นท่ีภาคใต้ 

วันเพ็ญ ไกรเกียรติสกุล (2549) วิจัยเร่ือง “การวิเคราะห์ปัจจัยค่าระวางการขนส่งสินค้าทางทะเลระหว่างประเทศ: 
กรณีศึกษาเส้นทางไทย-เซ่ียงไฮ้ และเส้นทางไทย-สิงคโปร์” โดยตลาดของการบริการขนส่ง สินค้าทางทะเลมีการแข่ง ขัน
ค่อนข้างมากท าให้ราคาค่าระวางมีลักษณะข้ึนลงตามอุปสงค์และอุปทานของการขนส่งสินค้าทางทะเล เมื่อพิจารณาราคาค่า
ระวางท่ีจ าแนกเป็นค่าระวางพื้นฐานและค่าธรรมเนียมพิเศษแล้วจะเห็นว่าค่าธรรมเนียมพิเศษจะปรับเปล่ียนบ่อยคร้ังมากกว่า
ค่าระวางพื้นฐาน ฉะนั้นค่าระวางการขนส่งสินค้าทางทะเลจึงข้ึนอยู่กับค่าธรรมเนียมพิเศษเป็นส าคัญ ซ่ึงได้แก่ ค่าปรับอัตรา
เงินตรา (Currency Adjustment Factor: CAF) และค่าปรับอัตราน้ ามัน (Bunker Adjustment Factor: BAF) ค่าแวะเทียบ
ท่าโดยตร ง (Direct Additional)  ค่าถ่า ยล า (Transshipment Surcharge)  ค่าลากตู้ ( Drayage)  ค่าท่า เรือแออัด 
(Congestion Surcharge) เป็นต้น 

ผลการวิเคราะห์ของปัจจัยท่ีมีอิทธิพลต่อค่าระวางการขนส่งสินค้าทางทะเลระหว่างประเทศพบว่า อัตราค่าระวางใน
เส้นทางไทย-เซ่ียงไฮ้ และเส้นทางไทย-สิงคโปร์ ถึงแม้จะถูกก าหนดมาจากกลุ่ม IADA ซ่ึงเป็นการรวมกลุ่มของบริษัทเรือท่ี
ให้บริการในตลาดเอเชีย แต่เนื่องจากสภาพการแข่งขันในตลาดและไม่มีการกีดกันการเข้ามาในตลาดท าใ ห้สายการเดินเรือ
ต่างๆเข้ามาแข่งขันตัดราคา ท าให้ค่าระวางเรือมีแนวโน้มลดลง นอกจากนี้ค่าระวางเรือยังข้ึนกับปัจจัยอ่ืนประกอบ เช่น อุป
สงค์และอุปทานในตลาด ต้นทุนในการขนส่ง เป็นต้น 

ษมาวดี กิจก้องชัย (2542) ศึกษาเร่ือง “การวิเคราะห์อัตราค่าระวางขนส่งทางทะเลของชมรมเดินเรือ: ศึกษาเฉพาะ
กรณีการขนส่งสินค้าออกของประเทศไทยไปยังประเทศสหรัฐอเมริกา” โดยธุรกิจพาณิชย์นาวีเป็นองค์ประกอบหลังองการ
ขนส่งทางทะเล อันเป็นบริการข้ันพื้นฐานท่ีมีบทบาทและความส าคัญย่ิงต่อระบบเศรษฐกิจของประเทศ ส าหรับประเทศไทยนีม้ี
การขนส่งสินค้าทางทะเลระหว่างประเทศประมาณร้อยละ 90-95 ของสินค้าส่งออกท้ังหมด ปัญหาท่ีเกิดข้ึนคือ การรวมตัวของ
บริษัทเดินเรือต่างๆเป็นชมรมเดินเรือ เพื่อผูกขาดการก าหนดอัตราค่าระวาง ส่งผลให้อัตราค่าระวางสูงกว่าท่ีควรจะเป็น ซ่ึง
กลายเป็นภาระของผู้ส่งออก ดังนั้นวิทยานิพนธ์เร่ืองนี้จึงได้มีวัตถุประสงค์ในการศึกษาถึงสภาพท่ัวไปของธุรกิจพาณิชย์นาวีใน
ประเทศไทย และแนวโน้มของอัตราค่าระวาง ตลอดจนความสัมพันธ์ของปัจจัยต่างๆท่ีมีผลต่อการก าหนดอัตราค่าระวางของ
ชมรมเดินเรือไทย-สหรัฐอเมริกา โดยใช้วิธีการวิเคราะห์ในเชิงพรรณนา เพื่ออธิบายถึงโครงสร้างของธุรกิจพาณิชย์นาวีรวมถึง
ลักษณะการด าเนินงานของชมรมเดินเรือ และใช้การวิเคราะห์เชิงปริมาณ โดยใช้แบบจ าลองสมการถดถอยเชิง ซ้อนด้วยวิธี
ก าลังสองน้อยท่ีสุดธรรมดา เพื่อจะหาปัจจัยท่ีมีอิทธิพลต่อการก าหนดอัตราค่าระวางของชมรมเดินเรือไทย -สหรัฐอเมริกา
เปรียบเทียบกับชมรมเดินเรืออ่ืนๆ 

วรชิต หอมโกศล (2551) ได้ศึกษาเร่ือง “ต้นทุนและเวลาของการขนส่งด้วยสะพานเศรษฐกิจ” โดยจะศึกษาศักยภาพ
ของเส้นทางสะพานเศรษฐกิจในช่วงระหว่างระนอง-ชุมพรเปรียบเทียบกับเส้นทางช่องแคบมะละกา โดยท าการศึกษาใน
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ประเด็นของเวลาท่ีใช้ในการขนส่งของท้ัง 2 เส้นทางและต้นทุนต่อหน่วยของการขนส่งต่อ 1 ตู้คอนเทนเนอร์ของท้ัง 2 เส้นทาง
ท่ีผู้ต้องการขนส่งสินค้าจะต้องจ่ายให้กับผู้ให้บริการขนส่งภายใต้หลักการคิดท่ีว่า “ผู้ให้บริการขนส่งจะต้องจัดเก็บค่าขนส่งใน
อัตราใดในเส้นทางสะพานเศรษฐกิจ จึงจะท าให้ก าไรข้ันต้นท่ีได้รับเท่ากับการขนส่งเส้นทางมะละกา” ซ่ึงในส่วนนี้ เ ป็นการ
ค านวณเฉพาะต้นทุนส าหรับการขนส่งเท่านั้น โดยไม่น าปัจจัยของการก่อสร้างโครงสร้างพื้นฐานอ่ืนๆ มาพิจารณา 

จันทร์รัตน์ อนุสรณ์พาณิชย์ (2550) ศึกษาเร่ือง “การศึกษาต้นทุนกิจกรรมการขนส่งสินค้าน าเข้าและส่งออกทางเรือ
ของธุรกิจตัวแทนรับจัดการขนส่ง” โดยระบบการคิดต้นทุนแบบเดิมในธุรกิจตัวแทนรับจัดการขนส่ง ก่อให้เกิดการใ ช้ข้อมูล
ต้นทุนท่ีบิดเบือนโดยรับภาระต้นทุนทางอ้อมของบริษัทเข้าเป็นค่าใช้จ่ายในการบริหาร ในสถานการณ์การแข่งขันด้านราคาสูง  
การต้ังราคาขายจึงเป็นปัจจัยส าคัญท่ีจะได้ส่วนแบ่งทางการตลาด การรับข้อต่อรองราคาหรือการเสนอราคาแข่ง กับคู่แข่ง 
เจ้าหน้าท่ีการตลาดควรรู้ข้อมูลต้นทุนท่ีแท้จริง ในวิทยานิพนธ์นี้มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาหาต้นทุนกิจกรรมในการให้บริการ 
โดยเก็บข้อมูลของบริษัทหนึ่งเพื่อเป็นแนวทางประยุกต์ใช้ในงานท่ัวไป ให้สามารถต้ังราคาขายได้อย่างสมเหตุผลท่ีท าให้กิจการ
อยู่ได้ โดยมีขอบเขตกลุ่มตัวอย่างท่าเรือต้นทางและปลายทางคือ ท่าเรือกรุงเทพและท่าเรือ Yokohama ลักษณะของการ
ให้บริการลูกค้าท่ัวไป ไม่มีกิจกรรมเฉพาะอย่างและไม่รวมต้นทุนท่ีเกิดข้ึนในประเทศญี่ปุ่นท่ีไม่มีการบันทึกบัญชีในบริษัทท่ี
ประเทศไทย การศึกษาหาข้อมูลใช้วิธีการรวบรวมข้อมูลทางบัญชีข้อมูลค่าใช้จ่ายรายเดือนต้ังแต่ ม.ค.-มิ .ย. 2549 สัมภาษณ์
กระบวนการในการท างานจัดเป็นรหัสกิจกรรมแต่ละศูนย์กิจกรรม ปริมาณในการใช้ทรัพยากร และปริมาณของการขนส่งใน
ช่วงเวลาท่ีก าหนด 
 

ขอบเขตของการวจิยั 
 

จากวัตถุประสงค์และกรอบแนวคิดในการวิจัย ผู้ศึกษาจึงได้ก าหนดขอบเขตของการศึกษาวิจัย ดังนี้ 
1. ในส่วนของปัจจัยแห่งความส าเร็จของโครงการท่าเรือน้ าลึกและนิคมอุตสาหกรรมทวาย ซ่ึงใ ช้วิธีการสัมภาษณ์ 

เพื่อสอบถามแบบเจาะจง (focus group) เก่ียวกับโครงการพัฒนาท่าเรือน้ าลึกทวาย จากผู้มีส่วนได้เสียหรือผู้ท่ีมีส่วนเก่ียวข้อง
กับโครงการ ได้แก่ ผู้น ากลุ่มอุตสาหกรรมส าคัญ ท่ีเป็นสมาชิกสภาอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย ผู้บริหารธุรกิจให้บริการ
ด้านโลจิสติกส์ (Freight Forwarder) และผู้บริหารของส่วนราชการท่ีเก่ียวข้องกับการก าหนดนโยบายด้านการขนส่งและโลจิ
สติกส์ของไทย โดยจะก าหนดขอบเขตการศึกษาเฉพาะปัจจัยท่ีเก่ียวกับความน่าเช่ือถือและท่าที (position) ของผู้ประกอบการ
และประเทศต่างๆ ซ่ึงถือว่าเป็นปัจจัยส าคัญ โดยเฉพาะอย่างย่ิงส าหรับโครงการขนาดใหญ่ ด้านโครงสร้างพื้นฐาน ท่ีใ ช้เงิน
ลงทุนอย่างสูง ดังเช่น โครงการทวาย เพราะความส าเร็จของโครงการเช่นว่านี้ ข้ึนอยู่กับท่าทีและความเช่ือมั่นของนักลง ทุน 
รวมถึง ประเทศมหาอ านาจเป็นส าคัญ 

2. ในส่วนของผลกระทบต่อการขนส่งและโลจิสติกส์ของไทย จะก าหนดขอบเขตของการวิจัย โดย 1) ท าการ
สัมภาษณ์เชิงลึก ในลักษณะ Focus group ในกลุ่มตัวอย่างเดียวกันกับการศึกษาปัจจัยแห่งความส าเ ร็จของโครงการ เพื่อ
สอบถามความคิดเห็นเก่ียวกับต้นทุนการขนส่งและโลจิสติกส์เปรียบเทียบระหว่าง 2 เส้นทาง คือกรณีไม่มีโครงการทวายฯ นั่น
คือ จากกรุงเทพ ไปยังท่าเรือแหลมฉบัง ผ่านท่าเรือสิงคโปร์ไปยังปลายทางท่ีท่าเรือเชนไนของอินเดีย และกรณีมีโครงการ
ทวายฯ นั่นคือจากกรุงเทพ ไปยังชายแดนไทย-เมียนมาร์ท่ีกาญจนบุรี ท่าเรือทวาย ไปยังท่าเรือเชนไน ประเทศอินเดีย และ 2) 
โดยการพัฒนาแบบจ าลองการค านวณต้นทุนการขนส่งและโลจิสติกส์ เพื่อเปรียบเทียบใน 2 เส้นทางดังกล่าว ตามกิจกรรม
ขนส่งและโลจิสติกส์ต้ังแต่ต้นทางถึงปลายทาง ด้วยการใช้ข้อมูลค่าใช้จ่ายเก่ียวกับการขนส่ง สินค้าต่างๆ จากสายเรื อและ
ผู้เก่ียวข้อง เช่น สายเรือ TS Line Mol NYK และบริษัทผู้ให้บริการด้านโลจิสติกส์ วีเซิร์ฟ โดยใช้วิธี activity-based costing 
(ABC) ซ่ึงเส้นทางเดิมจะใช้ค่าบริการจริงในการค านวณ ส่วนเส้นทางใหม่จะใช้สมมุติฐานค่าบริการของท่าเรือย่างกุ้ง สหภาพ
เมียนมาร์ เพื่อจ าลองเปรียบเทียบว่าเส้นทางใหม่จะช่วยลดต้นทุนขนส่งได้หรือไม่ 
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สรปุการศกึษาและขอ้เสนอแนะ 
 
ปัจจัยส าค ัญที่ม ีผลกระทบต ่อค วามส าเร ็จของโค รงการ   

ผลการวิเคราะห์ความคิดเห็นของกลุ่มตัวอย่างท่ีได้ท าการสัมภาษณ์เก่ียวกับปัจจัยส าคัญท่ีมีผลกระทบต่อความส าเร็จ
ของโครงการพัฒนาท่าเรือน้ าลึกและนิคมอุตสาหกรรมทวาย สรุปได้ ดังนี้  

1) ค วามพร ้อมและค วามน่าเช ื่อถือของสหภาพเมียนมาร ์ ปัจจัยท่ีผู้ให้สัมภาษณ์ในกลุ่มตัวอย่างเห็นว่ามผีลต่อ
ความส าเร็จของโครงการทวายมากท่ีสุด ถึงร้อยละ 95.7 คือ ความเป็นประชาธิปไตยและระบอบการปกครองของสหภาพ
เมียนมาร์ ความน่าเช่ือถือของระบบการเงินและการคลัง ของสหภาพเมียนมาร์ และการปรับปรุงกฎหมายท่ีเอ้ือต่อการลงทุน
ของนักลงทุนต่างชาติ รองลงมา ได้แก่ ปัญหาความขัดแย้งระหว่างรัฐบาลสหภาพเมียนมาร์และชนกลุ่มน้อยพื้นฐาน อยู่ท่ีร้อย
ละ 87 และนโยบายพัฒนาประเทศท่ียังไม่ชัดเจน อาทิ ระบบขนส่งและการก่อสร้างสาธารณูปโภค อยู่ท่ีร้อยละ 82.6 

2) ท่าทีค วามสนใจต ่อโค รงการทา่เรอืน  าลกึทวายและนคิมอตุสหกรรมของรฐับาลจากประเทศตา่งๆ ในส่วนของ
ปัจจัยแห่งความส าเร็จจากท่าทีของรัฐบาลประเทศต่างๆ นั้น จะเห็นได้ว่าท่าทีความสนใจของญี่ปุ่น  และท่าทีการสนับสนุน
โครงการของรัฐบาลไทย มีความส าคัญสูงสุดเท่ากันถึงร้อยละ 95.7 แสดงให้เห็นว่ากลุ่มตัวอย่างท้ังจากทางภาครัฐและภาค
ธุรกิจเช่ือว่าท่าทีของท้ังรัฐบาลไทย และรัฐบาลญี่ปุ่นท่ีให้ความสนใจ และให้การสนับสนุนโครงการทวายมีความส าคัญย่ิง ต่อ
ความส าเร็จ สอดคล้องกับความพยายามของรัฐบาลสหภาพเมียนมาร์ในขณะนี้ ท่ีก าลังด าเนินการเจรจากับประเทศไทยและ
ญี่ปุ่นเพื่อให้โครงการดังกล่าวส าเร็จลุล่วง  

ส่วนท่าทีความสนใจของรัฐบาลประเทศมหาอ านาจตะวันตก เช่น อเมริกา ยุโรป อยู่ท่ี ร้อยละ 73.9 สืบเนื่องจาก 
ประเทศฝ่ังตะวันตกมีภูมิศาสตร์ท่ีอยู่ไกล และไม่ทราบแน่ชัดเก่ียวกับวัฒนธรรมทางการเมืองและการปกครอง รวมถึง ยังมี
ปัญหาเร่ืองความขัดแย้งระหว่างชนกลุ่มน้อยและศาสนาในประเทศ แต่ด้วยทรัพยากรอันอุดมสมบูรณ์ ท่ีตะวันตกต้องการเข้า
มามีส่วนร่วม ประกอบกับความพยายามในการเปล่ียนแปลงประเทศให้มีความเป็นประชาธิปไตยมากข้ึนของ รัฐบาลเมียนมาร์ 
ท าให้ตะวันตกเร่ิมผ่อนคลายมาตรการคว่ าบาตร เพื่อขยายโอกาสทางด้านเศรษฐกิจระหว่างประเทศ 

ขณะท่ีท่าทีความสนใจจากรัฐบาลจีนมีผลค่อนข้างน้อยเพียง ร้อยละ 65.2 แม้ว่าจีนจะเป็นมหาอ านาจในภูมิภาคและ
พยายามขยายบทบาทและอิทธิพลไปยังประเทศต่างๆ ในภูมิภาคก็ตาม แต่เนื่องจากสหภาพเมียนมาร์มีความต้ังใจจัดสรร
ผู้พัฒนาโครงการท่าเรือต่างๆให้เป็นสัดส่วน โดยได้มอบโครงการท่าเรือจ้าวผ่ิวให้จีนเป็นผู้พัฒนาโดยตรง ขณะท่ี มอบหน้าท่ี
พัฒนาท่าเรือติลาวาให้เป็นหน้าท่ีของญี่ปุ่น ดังนั้น จีนจึงหันไปทุ่มเทให้กับโครงการดังกล่าวอย่างเต็มตัว ประกอบกับท่าเรือ
ทวายมีภูมิศาสตร์ท่ีใกล้กับประเทศไทยท่ีสุด รัฐบาลเมียนมาร์จึงมอบให้เป็นหน้าท่ีการพัฒนาเป็นของเอกชนไทย  

3) ท่าทีข องนักธ ุรกิจและผ ู้ประกอบการ  ความสนใจของผู้ประกอบการต่างชาติ ท่ีจะเข้าไปลงทุนในนิคม
อุตสาหกรรมทวาย คือปัจจัยท่ีกลุ่มตัวอย่างเห็นว่ามีความส าคัญต่อความส าเร็จของโครงการถึง ร้อยละ 100 ท้ังนี้  เพราะ
ผู้ประกอบการต่างชาติมีศักยภาพและความน่าเช่ือถือ สามารถดึงดูดนักลงทุนรายอ่ืนๆ ให้เกิดความเช่ือมั่นในการเข้ามาลงทุน
ในนิคมอุตสาหกรรมเพิ่มมากข้ึน ส่วนปัจจัยท่าทีนักธุรกิจไทยท่ีมีต่อการสนับสนุนโครงการท่าเรือทวายและนิคมอุตสาหกรรม 
กลุ่มตัวอย่างเห็นว่ามีความส าคัญต่อความส าเร็จของโครงการดังกล่าวอยู่ท่ีร้อยละ 87 

4) ค วามสามารถในการระดมทุนในการร ่วมพัฒนาโค รงการท่าเร ือน  าลกึและนคิมอตุสาหกรรมทวายจาก
นานาชาต ิข องบร ิษ ัท อิตาเลียนไทย ด ีเวล๊อปเมนต ์ จ ากัด (มหาชน) กลุ่มตัวอย่างเห็นว่าความสามารถในการระดมทุนในการ
ร่วมพัฒนาโครงการท่าเรือน้ าลึกและนิคมอุตสาหกรรมทวายจากนานาชาติของบริษัท อิตาเลียนไทย ดีเวล๊อปเมนต์ จ ากัด
(มหาชน) เป็นปัจจัยท่ีมีความส าคัญต่อความส าเร็จของโครงการดังกล่าว ท่ีร้อยละ 87 เนื่องจากบริษัทแห่งนี้ได้รับสัมปทานเพื่อ
พัฒนาโครงการท่ีมีขนาดใหญ่ ต้องการเงินลงทุนมูลค่ามหาศาล ท าให้ทางบริษัทต้องด าเนินการระดมทุนสานต่อโครงการให้
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ส าเร็จ แต่อย่างไรก็ตาม โครงการนี้ก็มีขนาดใหญ่ เกินกว่าท่ีบริษัทเอกชนเพียงแห่งเดียวจะสร้างความเช่ือมั่นต่อผู้ใ ห้กู้ยืมเงิน 
จึงต้องได้รับความร่วมมือระดับรัฐบาล เพื่อสร้างความเช่ือมั่นและได้รับเงินกู้ยืมแบบผ่อนปรน ซ่ึงจะท าให้ได้รับดอกเบ้ียต่ า 

ข ้อเสนอแนะ  
1) รัฐบาลสหภาพเมียนมาร์จ าเป็นต้องแสดงให้เห็นถึงความชัดเจนในด้านเสถียรภาพทางการเมือง ความเป็น

ประชาธิปไตย และการแก้ปัญหาด้านชนกลุ่มน้อยต่างๆ รวมถึง มีการปรับกฎหมายท่ีเอ้ือต่อนักลงทุนต่างชาติ เพื่อสร้างความ
เช่ือมั่นให้แก่นักลงทุนในการเข้าไปด าเนินธุรกิจ ซ่ึงรัฐบาลไทย ควรพิจารณาให้ความช่วยเหลือในประเด็นดังกล่าวตามความ
เหมาะสมและจ าเป็น  

2) รัฐบาลไทยและรัฐบาลสหภาพเมียนมาร์ควรสร้างความเช่ือมั่นให้แก่ประเทศผู้ร่วมลงทุนหรือผู้ใ ห้กู้ยืมเงินแบบ
ผ่อนปรน อย่างเช่น ญี่ปุ่น 
 
ผลกระทบของโค รงการต ่อต ้นทุนการขนส่งและโลจิสต ิกส์  

1) ต ัวแบบการวิเค ราะห์ต ้นทุน ผลการค านวณต้นทุนการขนส่งและโลจิสติกส์เปรียบเทียบระหว่างเส้นทางด้ังเดิม 
คือ จากท่าเรือแหลมฉบัง ผ่านท่าเรือสิงคโปร์ และเส้นทางใหม่ท่ีเกิดจากการพัฒนาท่าเรือน้ าลึกและนิคมอุตสาหกรรมทวาย 
ตามกิจกรรมขนส่งและโลจิสติกส์ต้ังแต่ต้นทางถึงปลายทาง โดยใช้วิธี activity-based costing (ABC) โดยมีรายการท่ีใ ช้
ค านวณต้นทุนการขนส่งและโลจิสติกส์ตามกิจกรรม ของการด าเนินการ ระบุว่า การขนส่งสินค้าตามเส้นทางด้ังเดิมแบบเต็ม ตู้ 
ขนาด 20 ฟุต ค่าใช้จ่ายอยู่ท่ี 76,000 บาท และการขนส่งสินค้าแบบเต็มตู้ ขนาด 40 ฟุต ค่าใช้จ่ายอยู่ท่ี 103,930 บาท ขณะท่ี 
การขนส่งสินค้าตามเส้นทางใหม่แบบเต็มตู้ ขนาด 20 ฟุต ค่าใช้จ่ายอยู่ท่ี 87,233 บาท และการขนส่งสินค้าแบบเต็ม ตู้ ขนาด 
40 ฟุต อยู่ท่ี 121,030 บาท  

แสดงให้เห็นว่า การขนส่งสินค้าโดยเส้นทางปัจจุบัน มีราคาถูกกว่าการขนส่งด้วยเส้นทางใหม่ ไม่ว่าจะเป็นการขนส่ง
โดยตู้คอนเทนเนอร์ขนาด 20 ฟุต หรือ 40 ฟุต  

2) การวิเค ราะห์ผลกระทบของโค รงการฯต ่อต ้นทุนการขนส่งและโลจิสต ิกส์  ผลการวิเคราะห์ข้อมลูในส่วน
ความคิดเห็นของผู้ประกอบการผลิตเพื่อส่งออก และผู้ให้บริการขนส่งและโลจิสติกส์ รวมถึง ส่วนราชการผู้ก าหนดนโยบายของ
โครงการพัฒนาท่าเรือน้ าลึกและนิคมอุตสาหกรรมทวาย ท้ังหมด 23 คน เก่ียวกับผลกระทบต่อต้นทุนการขนส่งและโลจิสติกส์ 
โดยเปรียบเทียบระหว่างเส้นทางปัจจุบัน (จากท่าเรือแหลมฉบัง แวะ transship ท่ีสิงคโปร์ ผ่านช่องแคบมะละกา ไปประเทศ
อินเดีย) และเส้นทางใหม่โดยใช้ประโยชน์จากโครงการท่าเรือน้ าลึกทวาย (จากจังหวัดกรุงเทพมหานคร ไปจังหวัดกาญจนบุรี 
โดยทางถนน ผ่านด่านศุลกากร ท่ีบ้านพุน้ าร้อน เข้าสู่สหภาพเมียนมาร์ ด่านศุลกากรของเมียนมาร์ และส่งทางถนนต่อไปยัง
ท่าเรือน้ าลึกทวาย และถ่ายสินค้าข้ึนเรือท่ีทวาย เพื่อไปประเทศอินเดีย) ระบุว่า มีผู้เห็นว่าเส้นทางปัจจุบันได้เปรียบด้านต้นทุน 
12 คน มากกว่าผู้ท่ีเห็นว่า เส้นทางใหม่ได้เปรียบด้านต้นทุน ซ่ึงมีจ านวน 6 คน และมีผู้สรุปไม่ได้ 5 คน  

ขณะท่ี มีผู้เห็นว่าเส้นทางปัจจุบันได้เปรียบด้านความสะดวก 12 คน มากกว่าผู้ท่ีเห็นว่า เส้นทางใหม่ไ ด้เปรียบด้าน
ความสะดวก ซ่ึงมีจ านวน 8 คน และมีผู้สรุปไม่ได้ 3 คน ในส่วนของความปลอดภัย มีผู้เห็นว่าเส้นทางปัจจุบันได้เปรียบด้าน
ความปลอดภัย 15 คน มากกว่าเส้นทางใหม่ ท่ีมีผู้คนเห็นว่าได้เปรียบ จ านวน 6 คน และมีผู้สรุปไม่ได้ 2 คน ส าหรับด้านความ
น่าเช่ือถือ มีผู้เห็นว่าเส้นทางปัจจุบันได้เปรียบด้านความน่าเช่ือถือ 16 คน มากกว่าผู้ท่ีเห็นว่าเส้นทางใหม่ได้เปรียบ ซ่ึงมีจ านวน 
7 คน  

จะเห็นได้ว่าผลการศึกษาเก่ียวกับผลกระทบของโครงการทวายฯ ต่อต้นทุนการขนส่งและโลจิสติกส์ของไทยจากการ
สัมภาษณ์เชิงลึก สอดคล้องกับผลการศึกษาจากตัวแบบวิเคราะห์ต้นทุนการขนส่งและโลจิสติกส์ท่ีแสดงให้เห็นว่า การขนส่ง
สินค้าโดยเส้นทางปัจจุบัน มีราคาถูกกว่าการขนส่งด้วยเส้นทางใหม่ ไม่ว่าจะเป็นการขนส่งโดยตู้คอนเทนเนอร์ขนาด 20 ฟุต 
หรือ 40 ฟุต อย่างไรก็ตาม โครงการนี้จะยังคงเป็นประโยชน์ต่อประเทศไทยและภูมิภาคอาเซียนโดยรวม ในด้านของการ
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พัฒนาเศรษฐกิจตามแนวระเบียงเศรษฐกิจตะวันตกและตะวันออก และเป็นฐานการผลิตแห่งใหม่และโดยเฉพาะอย่าง ย่ิงการ
เป็นประตูการค้าสู่ประเทศฝ่ังตะวันตก ดังนั้น รัฐบาลไทยจึงควรให้ความส าคัญในการสนับสนุนโครงการนี้อย่างจริงจัง เพื่อใ ห้
เกิดประโยชน์ต่อประเทศไทยและภูมิภาคอาเซียนอย่างแท้จริง 

ข ้อเสนอแนะ  
1) รัฐบาลไทยควรด าเนินการตามแผนการสร้างความเช่ือมโยงด้านโครงสร้างพื้นฐานกับโครงการทวายให้ไ ด้

มาตรฐาน อาทิ ถนน รถไฟ ระบบโทรคมนาคม เพื่อส่งเสริมให้การขนส่งสินค้าเกิดความสะดวก ปลอดภัย รวดเร็ว รวมถึง ลด
ต้นทุนการขนส่ง ซ่ึงสอดคล้องกับความเห็นของกลุ่มตัวอย่าง ท่ีให้ความเห็นว่า หากโครงการทวายส าเร็จด้วยดีตามแผน โดย
รัฐบาลไทยให้ความร่วมมือดังกล่าว จะช่วยลดต้นทุนการขนส่งและโลจิสติกส์ตามแนวเส้นทางใหม่นี้ได้ 

2) การจะท าให้ท่าเรือได้รับความนิยมและมีผู้ใช้บริการนั้น นอกจากท าเลท่ีเหมาะสมแล้ว ยังมีเงื่อนไขอีกหลาย
ประการ คือ การมีนิคมอุตสาหกรรมหลังท่า เพื่อให้มีการผลิตสินค้า ป้อนสู่เรือ เมื่อมีสินค้าป้อนสู่เรือในปริมาณมากพอ จะ
สามารถดึงดูดสายเรือหลักมายังท่าเรือมากพอ และเกิดการแข่งขัน จนเกิดประโยชน์ต่อผู้ขนส่งในด้านราคา จึงจ าเป็นท่ีรัฐบาล
ไทยให้ความร่วมมือกับรัฐบาลสหภาพเมียนมาร์ในการสร้างความเช่ือมั่นต่อนักลงทุน ท้ังไทยและต่างชาติ เก่ียวกับความส าเร็จ
ของโครงการ  

3) เนื่องจากเส้นทางใหม่เป็นการขนส่งหลายรูปแบบ ต้องอาศัยการขนส่งทางบกแบบข้ามแดน จากประเทศไทยไป
เมียนมาร์ หรือเมียนมาร์มายังไทย ดังนั้น การจะดึงดูดให้ผู้ขนส่งเลือกใช้เส้นทางใหม่ จ าเป็นต้องมีการพัฒนาระบบการผ่าน
แดนแบบไร้รอยต่อ โดยมีการตรวจสินค้าเพียงจุดเดียว และมีการตรวจสินค้าด้วยวิธีการเอ็กซ์เรย์ ซ่ึงไม่ต้องขนสินค้าข้ึนลง วิธี
ดังกล่าวจะช่วยเพิ่มความสะดวก รวดเร็ว และลดปัญหา เร่ืองความเสียหายของสินค้าด้วย  
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