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บทสรุปผูบริหาร 
โครงการศกึษาและสํารวจระบบโลจิสตกิสของประเทศจีน 

ในบริบทของขอตกลงการคาเสรอีาเซียน-จีน  
 

โครงการศึกษาและสํารวจระบบโลจิสตกิสของประเทศจีนในบริบทของขอตกลงการคาเสรี
อาเซียน- จนี มีบทบาทในการนําเสนอภาพรวมของระบบโลจิสตกิสในประเทศจีนโดยใชสินคาทาง
การเกษตรเปนตัวนําเพื่อใหเห็นเสนทางและบริบทของการขนสงสินคาจากไทยไปสูจีน โดยคณะผูวิจยั
ไดเลือกผลไมสด (ทุเรียน และ มังคดุ) และ ยางพารา เปนสินคาตัวอยางในการศึกษาระบบโลจิสตกิสใน
ประเทศจีน 

 การสงออกผลไมสด(HS 0810) จากไทยไปจีนโดยผานมณฑลกวางตงเปนเสนทางนําเขาหลัก   
เนื่องจากกวางตงเปนศูนยกลางการขายสงผลไมที่สําคัญของจีน กอนทีจ่ะมีการกระจายตอไปยังมณฑล
อ่ืนๆ ของจนี รูปแบบการนําผลไมเขาไปในประเทศจนีท่ีใชในปจจบุันคือ การขายฝาก ทั้งนี้ ผูนําเขา
ผลไมของจีนเกือบทั้งหมดจะมีตัวแทนรับซื้อหรือผูรวมทุนฝายไทยในการรวบรวมผลไมไทยกอนสง
มายังจีน ซ่ึงสวนใหญจะเปนการสงผานทางฮองกง โดยบรษิัทขนสงสินคาในฮองกงจะเปนตัวแทนใน
การดําเนนิการขนถายสินคาลงเรือเลก็กอนที่จะถายใสรถบรรทุกเพื่อขนสงมายังตลาดกลางคาสงผกัและ
ผลไมที่สําคัญ คือ ตลาดเจียงหนาน  (Guangzhou Jiangnan Fruit & Vegetable Wholesale Market) ใน
นครกวางโจว จากการศึกษาพบประเดน็ทีน่าสนใจหลายประการคือ 
1. การสงออกผลไมสดของไทยไปจนีนั้นไมมีการวางแผนการตลาดของผูสงออก เปนแตเพยีงการ

สงออกตามวิธท่ีีเคยปฏิบัติมาเปนหลัก ไมมีการศึกษาเรื่องความตองการผลไมสดของไทยใน
ประเทศจีน ดงันั้นจึงควรมุงเนน เฉพาะตลาดที่มีความเปนไปไดในการสงออกผลไมแตละประเภท 
เพื่อใหตอบสนองกับความตองการของผูบรโิภคในแตละทองที่ และยังจะชวยใหสามารถวางกล
ยุทธการสงเสริมการขายที่ถกูตอง อีกทัง้สามารถกําหนดทาเรือ และวิธีการขนสงที่เหมาะสม
สําหรับผูบริโภคในแตละพ้ืนที่ดวย จึงควรมกีารเรงศึกษาความตองการผลไมสดไทยของผูบรโิภค
จีนในแตละทองที่ 

2. ประเทศไทยควรเรงเจรจาความรวมมือกับประเทศจีนในการนําผลไมสดเขาทางทาเรอือ่ืนๆ 
นอกเหนือจากการผานเขาฮองกงกอน ในการนี้ควรจะวางกลยุทธในการหาผูซื้อรายใหมในบริเวณ
ทาเรือทางเลือกดวย ซ่ึงทาเรอืที่นาจะใหความสําคัญเพิ่มขึน้คือ ทาเรือเซยีะเหมิน และทาเรือเซี่ยงไฮ  
โดยเฉพาะทาเรือเซียะเหมิน ซึ่งใชเวลาในการเดินทางนอยกวาในปจจุบัน ซ่ึงเปนผลดีกับสินคา
ประเภทผลไมที่มีอายุสินคาส้ัน 



3. คุณภาพของผลไมไทยที่สงออกนั้นมีคุณภาพท่ีไมคงที ่ จึงเปนปญหาในการตรวจผานสินคาดาน
ศุลกากรจีน 

 ในสวนของยางพารานัน้ ถาพิจารณาจากการเจริญเติบโตของอุตสาหกรรมตางๆในประเทศ
จีนที่เปนไปอยางรวดเรว็ในชวงทศวรรษที่ผานมา โดยเฉพาะอุตสาหกรรมยานยนต สงผลให
ประเทศจีนมีความตองการใชยางพาราเพื่อเปนวัตถุดิบในกระบวนการผลิตเพิ่มสูงขึ้นมากดังจะเหน็
ไดจากการขยายฐานการผลิตยางลอรถยนตและลอรถจกัรยานยนตโดยบริษัทรวมทุนขนาดใหญ 
ตัวอยางเชน Michelin, Goodyear, และ Bridgestone มีการขยายฐานการผลิตขนาดใหญไปท่ีมณฑล
เหลียวหนิง และมณฑลจี๋หลิน นอกจากนี้มีโรงงานประกอบรถยนตขนาดใหญในนครฉางชุน ซึ่ง
เปนเมืองหลวงของมณฑลจีห๋ลิน อาทิ Ford, Chrysler, Siemens, และ Volkswagen 

จากการสํารวจภาวะปจจุบนัในการขนสงและการกระจายยางพาราของไทย พบวามี
หลากหลายมณฑลที่เปนปลายทางของยางพาราไทยและตั้งอยูอยางกระจัดกระจาย สงผลใหตนทุน
รวมในการขนสงและกระจายสินคาสูง จากวิเคราะหสถานการณปจจุบัน การจดัตั้งศูนยกระจาย
สินคาและคลังสินคากลางจึงไมใชทางเลือกที่ไดผลทีด่ีทีสุ่ดในอนาคต ท้ังนี้เนื่องจากภายในป 2558 
ฐานการผลิตท่ีใชยางพาราเปนวัตถุดิบหลกัคือโรงงานผลติลอรถยนตและรถจักรยานยนตและ
โรงงานประกอบยานยนตจะมีการเปดใชเต็มกําลังการผลิต ซ่ึงโรงงานเหลานี้ตั้งอยูทางเหนือของจีน
ในมณฑลเหลยีวหนิงและมณฑลจี๋หลิน จึงควรมีการเพิ่มการนําเขายางพาราที่ทาเรือตาเหลียน
มณฑลเหลียวหนิงดังนั้นทางรัฐบาลไทยและผูประกอบการไทยควรรวมมือทําการเจรจากับกลุมผู
นําเขารายใหญของจีนตามที่กลาวมาขางตน (Niche Market หรือ Focused Strategy) ซึ่งตั้งอยูใน
มณฑลใกลเคยีงกันและรวมกันเจรจาเพื่อนําเขายางพาราไทยที่ทาเรือตาเหลียน (Dalion Port)  ใน
มณฑลเหลียวหนิง และรวมวางแผนการกระจายสินคาและการสรางคลังสินคา รวมในมณฑล
เหลียวหนิง เพื่อเปนการลดตนทุนการขนสงและการกระจายสินคารวมของไทย เพื่อใหระยะทาง
และเวลาในการกระจายสินคาสั้นที่สุด พรอมท้ังแนะนาํใหลดการกระจายยางพาราไปสูมณฑลทีม่ี
ความตองการต่ําและหลีกเลีย่งมณฑลทางใตของจีนเนื่องจากเปนแหลงผลิตยางพาราในประเทศที่
สําคัญอยูแลว 

 จากกรณีศึกษาทั้งสองขางตนนั้น พอจะสรุปไดวา หลังจากขอตกลงเอฟทีเอ อาเซียน-จีน ซึ่ง 
แมวาจีนจะลดภาษีศลุกากรในการนําเขาสนิคาจากไทยหลายรายการตามขอตกลง ACFTA หากแตยัง
ประสบกับอุปสรรคที่ไมใชภาษี (non-tariff barriers : NTBs) ในหลากหลายรูปแบบ เชน เงื่อนไขทาง
ศุลกากร ความลาชาในการออก/ปลอยสินคา ความเขมงวดดานมาตรฐานสินคา และความลาชาในการ
ปฏิบัติงานของเจาหนาที่ เปนตน 



ทั้งนี้ อุปสรรค NTBs ในการเขาสูตลาดจนีที่สําคัญอีกรูปแบบหนึ่ง คือ ปญหาของระบบขนสง
และกระจายสนิคาในประเทศจีน จากกรณีศึกษา/สํารวจของระบบขนสงและกระจายสินคาระหวาง
ไทย-จีน หลังทําขอตกลง ACFTA แลว ก็ยังคงมีปญหาดังกลาวอยู โดยเฉพาะปญหาในดานวงจรการ
ไหลของสินคาแลว ซึ่งแมวาจีนไดยอมเปดเสรีใหกับสินคาของไทยโดยการลดภาษีนาํเขาใหนั้น หากแต
เปนเพยีงการลดอุปสรรคในชวงตนของวงจรดงักลาวเทานั้น เพราะการกระจายสินคาเขาสูตลาดภายใน
ของจีน ยังคงมีอุปสรรคสําคัญทั้งในชวงกลางและชวงปลายของวงจรการไหลของสินคา โดยเฉพาะ
ระบบขนสงและโลจิสติกสภายในประเทศจีนท่ียังคงควบคุมโดยรฐั ไมวาจะโดยทางตรงหรือทางออม 
รวมไปถึงระบบคาปลีก/คาสงที่จีนยังไมไดเปดเสรีอยางแทจริง  

ถาพิจารณาจากเสนทางการขนสงสินคาและลักษณะการเก็บรกัษาสินคา ตลอดจนกิจกรรม
อ่ืนๆที่เกี่ยวของกับระบบโลจิสติกสของประเทศจีนแลวจะพบวามีการเรงพัฒนาระบบทางกายภาพของ
ประเทศอยางเรงดวนเพื่อใหสอดคลองกับปริมาณการไหลของสินคาเขาและออกจากประเทศ ทําให
ลักษณะทางกายภาพของจีนไมนาจะเปนประเด็นปญหาตอการจัดการโลจิสติกสของประเทศไทยใน
อนาคต  

ในขณะเดยีวกนัประเทศไทยควรจะมกีารศึกษาเชิงลึกถึงระดับความตองการและการ
ตอบสนองตอสินคาไทยจากลูกคาชาวจีน เพื่อเปนแนวทางในการกาํหนดนโยบายการกระจายสนิคาที่
เหมาะสมในแตละประเภทของสินคา ดังเชนกรณีศกึษาการสงผลไมสดไทยเขาไปขายในประเทศจีน 
ควรมกีารศึกษาถึงความตองการ(demand) ของผลไมไทยในแตละมณฑล เพ่ือทาํใหสามารถกาํหนด
ทาเรือท่ีเหมาะสมในการถายโอนและกระจายผลไมสดรวมถึงการลดระยะเวลาการขนสงสินคาประเภท
อายุสั้นและเนาเสียงายหรือไมสามารถแกไขปญหาท่ีผูสงออกผลไมไทยไปจนีประสบอยูได ดังนัน้ผูที่มี
สวนเกีย่วของจึงควรที่จะสงเสริมชองการคาที่สามารถลดระยะเวลาและตนทุนไดอยางเปนรูปธรรม
เพ่ือใหผลไมไทยสามารถแขงขันไดในตลาดจีน นอกจากนียั้งนาที่จะมีการสํารวจความตองการชนิด
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ในแตละมณฑลอีกดวย ซึ่งในปจจุบันไมมกีารศึกษาในประเด็นเหลานี้   
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บทที่ 1 

บทนํา 
 

ในปจจุบนั ประเทศตางๆ ท่ัวโลกตองเผชญิกับสภาวะแวดลอมทางเศรษฐกิจระหวางประเทศทีม่ีการ
เปลี่ยนแปลงอยางรวดเรว็ มีการแขงขันที่เขมขนและมีความสลบัซับซอนมากขึ้น สงผลใหประเทศตางๆ 
โดยเฉพาะประเทศที่มีเศรษฐกิจขนาดกลางและเล็กตองตื่นตัวและปรบัตัว เพ่ือใหกาวทันการเปลี่ยนแปลง
ดังกลาว สําหรับรัฐบาลไทยไดเลือกที่จะใชขอตกลงเปดเสรีทางการคา (Free Trade Agreement : FTA) และ
ความรวมมือดานการลงทนุในกรอบตางๆ เพื่อสนองตอบตอความจําเปนในการปรบัตัวดังกลาว โดยคาดหวังวา 
FTA และความรวมมือระหวางประเทศเหลานั้นจะชวยยกระดับขีดความสามารถในการแขงขันของภาคการผลิต
ของไทยและสามารถขยายตลาดของสินคาไทยสูตลาดโลก  

ดังนั้น เขตการคาเสรี (Free Trade Area: FTA) หรือขอตกลงเขตการคาเสรี (Free Trade Agreement: 
FTA) นับเปนเครื่องมือที่สําคัญอยางหนึ่งในการเปดเสรขีองไทย  ทั้งนี้ ขอตกลงการเคาเสรีฉบับแรกของไทย 
ไดแก ขอตกลงเขตการคาเสรีอาเซียน (ASEAN Free Trade Area) หรือที่เรยีกวา AFTA ซึ่งมีผลบังคบัใชมาตั้งแต
ป 1992  

1.1   ขอตกลงเขตการคาเสรี (Free Trade Agreement: FTA) 

ตามคําจํากัดความอยางงาย ขอตกลง FTA เปนความตกลงระหวาง 2 ประเทศขึ้นไป โดยมีวตัถุประสงค
เพ่ือจะลดอุปสรรคทางการคาระหวางกันใหเหลือนอยที่สดุเพ่ือใหเกดิการคาเสรรีะหวางกัน อยางไรก็ดใีน
ปจจุบันประเทศตางๆ ไดขยายขอบเขตของ FTA ใหครอบคลุมมากกวาภาคการคาสินคา (trade in goods) โดย
ไดรวมถึงการคาดานบรกิาร (trade in services) เชน  บรกิารทองเท่ียว และการขนสง รวมทั้งดานโลจิสติกส ฯลฯ 
ควบคูไปกับความรวมมือในดานตางๆ เชน การลงทุน การคุมครองทรัพยสินทางปญญา และการอํานวยความ
สะดวกทางการคาดวย   

ในเชิงแนวคดิและทฤษฏี  การจัดทํา FTA สะทอนแนวคิดสําคัญทางเศรษฐศาสตรระหวางประเทศที่
เกี่ยวของกับหลักการ Comparative Advantage  กลาวคือ " ประโยชนจากการคาระหวางประเทศจะเกิดขึ้นสูงสุด
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เมื่อประเทศตางๆ ผลติสินคาที่ตนมีตนทนุในการผลิตต่าํที่สุดเมื่อเปรยีบเทียบกับประเทศอื่นๆ แลวนําสินคา
เหลานั้นมาคาขายแลกเปลี่ยนกัน"  อยางไรกด็ี ในทางปฏิบัติจริง ประโยชนทางเศรษฐศาสตรดังกลาวมไิดเกิดขึน้
โดยงาย เนื่องจากประเทศตางๆ ยังคงมีการเก็บภาษีขาเขาและมีการใชมาตรการกีดกนัทางการคาตางๆ  สงผลให
มีการบดิเบือนราคาที่แทจริงของสินคา และทําใหการคาขายมไิดเปนไปอยางเสรีและมีประสิทธภิาพอยางท่ี
กลาวไวในตํารา 

ดวยสภาพขอเท็จจรงิดังกลาวและดวยความตระหนกัถึงประโยชนของการมกีารคาเสรี ทําใหหลายๆ 
ประเทศไดหันมารวมมือกันเองภายในกลุมหรือระหวาง 2 ประเทศขึ้นไปเพื่อจัดทําขอตกลงการคาเสรี  FTA 
ระหวางกัน  

ดังนั้น FTA สามารถเปนเครื่องมือทางการคาสําคญัทีป่ระเทศคูคาสามารถนํามาใชเพื่อขยายโอกาสใน
การคา สรางพันธมิตรทางเศรษฐกิจ พรอมๆ กับเพิ่มความสามารถในการแขงขนัดานราคาใหแกสินคาของตน 
เนื่องจากประเทศสมาชิกจะลด/เลิกอุปสรรคทางภาษีในการนําเขาสินคาที่ผลิตภายในประเทศสมาชิก FTA โดย
จะถูกเก็บภาษขีาเขาในอัตราที่ต่ํากวาสินคาที่ผลิตในประเทศอื่นๆ ท่ีไมใชสมาชิก FTA ดวยหลักการดังกลาว จึง
เอ้ือใหสินคาท่ีผลิตภายในกลุมไดเปรียบในดานราคากวาสินคาจากประเทศนอกกลุม   

ในกรณีของประเทศไทย  รัฐบาลไทยไดจัดทําขอตกลง  FTAs แบบทวิภาคกีับประเทศตางๆ เชน  
ออสเตรเลีย นิวซีแลนด  ญีปุ่น และอินเดยี และขอตกลง FTAs กับกลุมเศรษฐกิจ เชน  ขอตกลง AFTA กับกลุม 
ASEAN 

นอกจากนี้ ไทยในฐานะสมาชิกอาเซียนไดมีขอตกลงหรอือยูระหวางการเจรจา FTAs กับคูเจรจาอกีรวม 
6 ประเทศ ไดแก จีน ญี่ปุน อินเดีย เกาหลใีต ออสเตรเลยี และนิวซีแลนด โดยหวังวาขอตกลง FTA ดังกลาวจะ
ชวยรักษาสถานภาพและศักยภาพในการสงออกของไทยโดยการขยายโอกาสในการสงออก และเพิ่มความ 
สามารถในการแขงขันดานราคาของสินคาไทยทั้งในตลาดสําคัญในปจจุบัน (เชน สหรัฐฯ ญี่ปุน อาเซียน) 
และตลาดใหมๆ  ที่มีศักยภาพ (เชน จนี อินเดีย ออสเตรเลยี BIMST-EC)  

นอกจากนี้ ไทยยังจดัทํา FTA กับประเทศที่จะเปนประตกูารคาสูภูมภิาค (Gateway) อ่ืนๆ ของโลก (เชน 
บาหเรน เปรู) และอยูระหวางการศกึษาเพือ่เตรยีมความพรอมในการเจรจา FTA กับ เม็กซิโก ปากีสถาน และ
กลุมประเทศ Mercosur  

 

 



โครงการศึกษาและสํารวจระบบโลจิสติกสของประเทศจนีในบริบทของขอตกลงการคาเสรีอาเซียน-จนี 

1-3 
 

1.2   สาระสําคญัของขอตกลงการคาเสรอีาเซียน-จีน  (ASEAN-China FTA : ACFTA) 
ผูนําอาเซียนและจีนไดลงนามกรอบความตกลงวาดวยความรวมมือทางเศรษฐกิจอาเซียน-จีน เมือ่วันที่ 

4 พฤศจกิายน 2002 ณ กรุงพนมเปญ ประเทศกัมพูชา  และภายใตกรอบดังกลาว กรอบความรวมมือที่เกิดผลใน
เชิงรูปธรรมมากที่สุด ไดแก "ความตกลงการคาสินคา ภายใตกรอบความตกลงวาดวยความรวมมอืทางเศรษฐกจิ
ระหวางอาเซียนและจีน"  หรือที่เรยีกวา เอฟทีเออาเซียน-จีน  เพื่อเริ่มตนลด/เลกิอุปสรรคดานภาษีศลุกากรใน
การคาสินคาระหวางกัน (trade in goods) มีผลตั้งแตวันที่ 1 มกราคม 2005 และตกลงจะเริ่มตนลดภาษีศลุกากร
ใหแกกนัและกันตั้งแตวันที ่ 1 มกราคม 2005  เปนตนไป ท้ังนี้ จีนไดมีความพรอมและเริ่มปฏิบตัใิชจริงในวันที ่
20 กรกฎาคม 2005 ทําใหไทยก็เริ่มลดภาษใีหจีนตั้งแตวนัท่ี 20 กรกฎาคม เชนกัน  

ภายใตกรอบ ACFTA ประเทศสมาชิกอาเซียนเดิม 6 ประเทศและจีนจะยกเลิกภาษสิีนคา หรือเปดเสรี
อยางเต็มรูปแบบภายในวันท่ี 1 มกราคม 2010 สวนประเทศสมาชิกใหมของอาเซียนจะไดรับความยืดหยุนให
เปดเสรีชาออกไปอีก 5 ป 

ในแงของความเชื่อมโยงขอตกลง “เอฟทีเอไทย-จีน” และขอตกลง “เอฟทีเออาเซียน-จีน” เมื่อขอตกลง
เอฟทีเออาเซียน-จีน มีผลบังคับใชแลว ขอตกลงเอฟทีเอไทย-จีน จะถกูนําเขามาดําเนินการตอภายใตกรอบใหญ
นี้ โดยจะมีการครอบคลุมสนิคาหลายรายการ (ประมาณ 5,000 รายการตาม tariff line พิกัดศลุกากร 6 หลัก) 
ครอบคลุมทั้งสินคาเกษตรและสินคาอุตสาหกรรม ในขณะที่ขอตกลงเอฟทีเอไทย-จีนนัน้ครอบคลุมเฉพาะ
สินคา 2 กลุม คือ พิกัด HS 07-08 (ผักและผลไม)   

ลําดับเหตกุารณในการจดัทําขอตกลง FTA อาเซียน-จนี 
พ.ย. 2000 (อดีต) นายกรฐัมนตรีของจนี นายจู หรงจี เสนอตอที่ประชุมสุดยอดอาเซียน-จีนใหมีการศึกษา

ความเปนไปไดในการจัดตั้งเขตการคาเสรรีะหวางจีน-อาเซียน และตอมามีการตั้งคณะทํางาน 
ASEAN-China Expert Group on Economic Cooperation ทําการศกึษาตามมติผูนําอาเซียน-จีน 

พ.ย. 2002 ผูนําอาเซียน-จนีลงนามรวมมือจัดทํา Framework Agreement on Comprehensive Economic 
Cooperation between ASEAN and China เพื่อเปดเสรภีายในป ค.ศ. 2010 และ 2015 

1 ม.ค. 2004 แนวคดิเก็บเกีย่วกอน “Early Harvest” ของความรวมมืออาเซียน-จีนเริ่มมีผลในสินคา HS01-08 

29 พ.ย. 2004 อาเซียน-จีนลงนามในความตกลงการคาสินคาภายใตกรอบความรวมมือเศรษฐกิจอาเซียน-จีน 
ซึ่งจะมีผล 1 มกราคม 2005  และเริ่มลดภาษีอีก 6 เดือนถดัไป (1 กรกฎาคม 2005)  
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เมื่อเปรยีบเทียบกับขอตกลงเอฟทีเอไทย-จีนที่ผานมา ขอตกลงอาเซียน-จีนฉบับนี้ไดคอย ๆ เปดเสรโีดย
การลดภาษนีําเขาลงอยางเปนขั้นเปนตอน มิไดลดลงเหลืออัตราศูนยทันทีอยางเชนกรณีเอฟทีเอไทย-จีนในกลุม
ผักผลไม สําหรับรายละเอียดแนวทางการลดภาษีปรากฏในกรอบขอความ 

แนวทางการลดภาษีสนิคาภายใตขอตกลงเขตการคาเสรอีาเซียน-จนี 

1. สินคาปกต ิ(Normal List) เริ่มลดภาษีนําเขาสินคาท่ัวไปในวันที่ 1 กรกฎาคม 2005 จนเหลือรอยละ 0 
ภายใน 5 ป (ค.ศ. 2010)  

*สินคาปกติอีกจํานวนหนึ่ง ไมเกนิ 150 รายการ สามารถทีจ่ะยืดเวลาการยกเลิกภาษีตอไปไดอีก 2 ป 
(ค.ศ. 2012)  

2. สินคาออนไหว (Sensitive List) มีไดไมเกิน 400 รายการ และไมเกนิรอยละ 10 ของมูลคาการนําเขา 
โดยจะเริ่มลดอัตราภาษีเหลอืรอยละ 20 ในปที่ 7 (ค.ศ 2012) และเหลอื รอยละ 0-5 ในปท่ี 13 (ค.ศ. 2018)  

3. สินคาออนไหวสูง (Highly Sensitive List) มีไดไมเกิน 100 รายการ โดยจะตองลดอัตราภาษีเหลือ
รอยละ 50 ของอัตราเดิมในปท่ี 10 (ค.ศ. 2015)  

อุตสาหกรรมในกลุมสินคาปกติจะตองเริ่มลดภาษีในเดือนกรกฎาคม 2005 และตองลดภาษลีงเหลือศูนย
ภายใน 5 ป สวนสินคาบางรายการที่ยังไมพรอมที่จะเปดเสรีกจ็ะถูกจดัใหอยูในกลุม "สินคาออนไหว" ซึ่งจะมี
เวลาปรับตวันานขึ้น โดยจะคอย ๆ ปรับลดภาษีเริ่มในป ค.ศ. 2012 แตในที่สุด สินคาในกลุมนี้ก็เลี่ยงไมไดที่
จะตองลดภาษนีําเขาเหลือรอยละ 0-5 ในป ค.ศ. 2018 เปนตน  

รายการกลุมสินคาที่ผูประกอบการไทยคอนขางพรอม ในการเปดเสรกีับจีนภายใตกรอบเขตการคาเสรี
อาเซียน-จีน ไดแก  กลุมอัญมณแีละเครื่องประดับ กลุมชิน้สวนยานยนตและอะไหลรถยนต กลุมเยื่อและ
กระดาษ กลุมปโตรเคมี และกลุมน้ําตาล เปนตน เนื่องจากสินคาไทยในกลุมนีม้ีศักยภาพในการสงออกและ
สามารถแขงขันกับสินคาจีนไดท้ังตลาดในประเทศและตลาดโลก  

สําหรับกลุมสนิคาของจีนทีอ่ยูในรายการสินคาออนไหว (Sensitive List) และสินคาออนไหวสูง 
(Highly Sensitive List) จากทั้งหมด 348 รายการ (พิกัด 8 หลัก) เชน   

ก. กลุมสินคาเกษตรบางรายการ เชน ขาว นํ้ามนัปาลม น้ําตาล ลาํไยกระปอง นํ้ามะพราว ยางพารา
และผลิตภัณฑ  
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ข. กลุมสินคาอุตสาหกรรมบางรายการ เชน กลุมกระดาษและเยื่อกระดาษ กลุมยานยนตและ
ช้ินสวน   เปนตน  

 

1.3   ขอสังเกตรายการสินคาใน Sensitive List และ Highly Sensitive List  
จากการพจิารณาสัดสวนของสินคาแตละกลุมใน Sensitive List และ Highly Sensitive List จะชวยให

เราทราบถึงโอกาสของสินคาในแตละประเภทสินคาที่มีการสงไปขายยงัประเทศจีน โดยหากเปนสินคาที่อยูใน
กลุม Sensitive List และ Highly Sensitive List ก็จะไมไดรับการลดภาษีหรือลดภาษีชากวาสนิคาปกติ โอกาส
ของสินคาไทยก็จะมนีอยลง  

ในขณะที่หากเปน Sensitive List และ Highly Sensitive List ของประเทศอื่น ซ่ึงไมไดรับการลดภาษี
หรือลดภาษีชากวาสินคาปกติก็จะกลบัทําใหโอกาสของสินคาไทยมีมากขึ้น ดังนั้น จึงนําเอาสัดสวนของจํานวน
สินคาแตละกลุมมาพิจารณา 

เริ่มจากประเทศจีน จะเห็นวาสวนใหญเกนิกวารอยละ 50 จีนใหการปกปองอุตสาหกรรมกระดาษ ไม 
(ซึ่งเปนวัตถุดบิสําคัญในอุตสาหกรรมกระดาษ) และยานยนต ทั้งนี้สวนหนึ่งอาจจะเนื่องมาจากจีนนําเขา
กระดาษและไมจากญี่ปุน เกาหลีใต และรสัเซียเปนสวนมาก ซึ่งอาเซียนเองก็มีความสามารถในการแขงขันของ
สินคากระดาษสูงเชนกัน แตจีนยังคงตองการปกปองการนําเขาใหมาจากญี่ปุน เกาหลีใต และรัสเซียเพ่ือ
ความสัมพันธทางดานการคาตอไป 

ตารางที่  1.1  สัดสวนจํานวนสินคาในกลุม Sensitive List และ Highly Sensitive List ของจนี 
 

Sensitive List Highly Sensitive List 
48 กระดาษ 33.81% 48 กระดาษ 33.05% 
44 ไม 8.98% 87 ยานยนต 13.39% 
87 ยานยนต 8.75% 44 ไม 8.79% 
37 อุปกรณทัศนศาสตร 6.86% 15 ไขมนัและน้าํมนั 7.95% 
89 เรือ 5.44% 10 ธัญพืช 6.28% 
49 หนังสือ 4.26% 11 แปง 6.28% 
85 อิเล็กทรอนิกส 3.31% 17 น้าํตาล 4.18% 
51 ผาขนสัตว 2.84% 24 ยาสูบ 4.18% 
20 ของทาํจากพืชผัก 2.60% 85 อิเล็กทรอนิกส 4.18% 
55 เสนใยสัน้ประดิษฐ 2.60% 40 ยางพารา 3.35% 
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สําหรับประเทศไทย อุตสาหกรรมที่ไดรบัการปกปองสวนใหญคอนขางกระจัดกระจาย โดยมกีาร
ปกปองอุตสาหกรรมเหล็กและเหล็กกลาในสวนของ Sensitive List  และอุตสาหกรรมยานยนตในสวนของ 
Highly Sensitive List 

ตารางที่  1.2  สัดสวนจํานวนสินคาในกลุม Sensitive List และ Highly Sensitive List ของไทย 
 

Sensitive List Highly Sensitive List 
72 เหล็กและเหล็กกลา 21.94% 87 ยานยนต 27.93% 
85 อิเล็กทรอนิกส 18.35% 09 กาแฟ ชา 9.91% 
73 ของทาํดวยเหล็ก 8.27% 15 ไขมันและน้าํมัน 7.21% 
64 รองเทา 7.91% 68 ซีเมนต 7.21% 
84 เครือ่งใชไฟฟาและเครือ่งจักร 7.55% 84 เครือ่งใชไฟฟาและเครือ่งจักร 6.31% 
40 ยาง 5.40% 07 พืชผัก 5.41% 
95 ของเลน 5.04% 10 ธัญพืช 4.50% 
70 แกวและเครื่องแกว 3.96% 12 เมล็ดพืช 4.50% 
25 ปูนขาว และซีเมนต 3.24% 69 ผลิตภัณฑเซรามิก 4.50% 
32 ฟอกหนังหรือยอมสี 2.88% 04 ผลิตภัณฑนม 3.60% 

 
1.4   การวิเคราะหขอตกลง ACFTA ตอการคาไทย-จีน 

ในการศึกษาวเิคราะหและประเมินผลของการทํา ACFTA ตอการคาระหวางประเทศไทยกับจีน จะเริ่ม
จากภาพกวางคือ ภาพรวมของการคาระหวางประเทศจีนกับกลุมอาเซียน และประเทศจีนกบัประเทศไทย 
ตามลําดับ 
1.4.1 โครงสรางและรูปแบบการคาระหวางประเทศของจนี 

1.4.1.1 การสงออกสินคาของจีน 
จีนมีการสงออกสินคาไปยังโลกในป 2005 มูลคา 762 ลานเหรียญ สรอ. โดยสินคาท่ีมีการสงออกมาก

ที่สุดคือ สินคาในหมวดเครื่องจักรไฟฟา เครื่องอุปกรณไฟฟา และสวนประกอบของเครื่องดังกลาว เครื่อง
บันทึกเสียงและเครื่องถอดเสียง เครื่องบันทึกและเครื่องถอดภาพและเสียงทางโทรทศัน รวมท้ังสวนประกอบ
และอุปกรณประกอบของเครื่องดังกลาว (HS 85) คิดเปนสัดสวนรอยละ 23 รองลงมาคือสินคาในหมวดเครื่อง
ปฏิกรณนิวเคลียร บอยเลอร เครื่องจักร เครื่องใชกล และสวนประกอบของเครื่องดงักลาว (HS 84) ประมาณรอย
ละ 20 ของมูลคาการสงออกของประเทศจนีไปยังโลก 

 



โครงการศึกษาและสํารวจระบบโลจิสติกสของประเทศจนีในบริบทของขอตกลงการคาเสรีอาเซียน-จนี 

1-7 
 

ตารางที่  1.3  มูลคาการสงออกของประเทศจีนไปยังโลก 
Com- 

modity Description 
United States Dollars % Share % Change 

2003 2004 2005 2003 2004 2005 2005/2004 

Total  All Commodity Chapters 438,472,556,679 593,647,174,142 762,326,759,874 100 100 100 28.41 

85  
Electric Machinery Etc; 

Sound Equip; Tv Equip; Pts 89,039,804,533 129,739,501,922 172,406,174,629 20.31 21.85 22.62 32.89 

84  
Nuclear Reactors, Boilers, 

Machinery Etc.; Parts 83,405,510,468 118,282,580,070 149,834,742,505 19.02 19.92 19.65 26.68 

62  
Apparel Articles And 

Accessories, Not Knit Etc. 25,085,274,948 28,983,243,455 35,038,492,328 5.72 4.88 4.6 20.89 

61  

Apparel Articles And 
Accessories, Knit Or 

Crochet 20,686,781,323 25,804,518,298 30,875,727,885 4.72 4.35 4.05 19.65 

90  
Optic, Photo Etc, Medic Or 

Surgical Instrments Etc 10,572,799,099 16,266,399,322 25,435,292,474 2.41 2.74 3.34 56.37 

94  
Furniture; Bedding Etc; 

Lamps Nesoi Etc; Prefab Bd 12,898,943,827 17,319,194,021 22,367,484,459 2.94 2.92 2.93 29.15 

95  

Toys, Games & Sport 
Equipment; Parts & 

Accessories 13,281,895,025 15,092,483,436 19,129,161,491 3.03 2.54 2.51 26.75 
Com- 

modity Description 
United States Dollars % Share % Change 

2003 2004 2005 2003 2004 2005 2005/2004 

64  
Footwear, Gaiters Etc. And 

Parts Thereof 12,957,077,911 15,205,913,274 19,048,299,336 2.96 2.56 2.5 25.27 

73  Articles Of Iron Or Steel 9,455,157,748 13,753,722,384 19,031,480,477 2.16 2.32 2.5 38.37 

39  
Plastics And Articles 

Thereof 9,989,732,434 13,111,099,534 17,789,537,971 2.28 2.21 2.33 35.68 
 
ที่มา: Global Trade Atlas, 2006 

ประเทศจีนมกีารสงออกสินคาไปยังประเทศตางๆ ท่ัวโลก มูลคา 762,326 ลานเหรยีญ สรอ. ในป 2005 
โดยสงออกไปยังประเทศสหรัฐอเมริกาสูงที่สุดคิดเปนสดัสวนรอยละ 21 รองลงมาคอืฮองกง ญี่ปุน และเกาหลี
ใต ตามลําดับ โดยสงออกไปยังประเทศในกลุมอาเซียนประมาณรอยละ 6  
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ตารางที่ 1.4  มูลคาการสงออกของประเทศจีนไปยังโลกรายประเทศ 
 

Partner  
Country 

United States Dollars % Share % Change 
2003 2004 2005 2003 2004 2005 2005/2004 

World 438,472,556,679 593,647,174,142 762,326,759,874   100.00   100.00   100.00   28.41 

ASEAN5 26,454,117,672 37,151,374,109 48,243,133,308   6.03   6.26   6.33   29.86 

United States 92,510,148,387 124,973,451,732 162,938,722,190   21.10   21.05   21.37   30.38 

Hong Kong 76,323,594,840 101,126,466,198 124,504,891,177   17.41   17.03   16.33   23.12 

Japan 59,453,989,291 73,536,262,889 84,097,188,887   13.56   12.39   11.03   14.36 

South Korea 20,104,849,210 27,809,463,358 35,116,781,257   4.59   4.68   4.61   26.28 

Germany 17,446,503,383 23,754,274,338 32,537,018,850   3.98   4.00   4.27   36.97 

Netherlands 13,500,307,210 18,517,455,190 25,876,098,979   3.08   3.12   3.39   39.74 
United 

Kingdom 10,827,795,826 14,975,476,375 18,983,093,348   2.47   2.52   2.49   26.76 

Singapore 8,873,162,481 12,695,486,839 16,716,136,958   2.02   2.14   2.19   31.67 

Taiwan 9,013,771,933 13,547,831,020 16,558,727,260   2.06   2.28   2.17   22.22 

Russia 6,039,167,761 9,070,645,655 13,210,832,753   1.38   1.53   1.73   45.64 
ที่มา: Global Trade Atlas, 2006 

 
1.4.1.2 การนําเขาสินคาของจีน 

ขณะที่ประเทศจีนมีการนําเขาสินคาจากโลกในป 2005 มูลคา 660,222 ลานเหรียญ สรอ. โดย
สินคาที่ประเทศจีนนําเขาสูงท่ีสุด คือ สินคาในหมวดเครื่องจักรไฟฟา เครื่องอุปกรณไฟฟา และ
สวนประกอบของเครื่องดังกลาว เครื่องบนัทึกเสียงและเครื่องถอดเสียง เครื่องบันทึกและเครื่องถอด
ภาพและเสียงทางโทรทัศน รวมทั้งสวนประกอบและอปุกรณประกอบของเครื่องดงักลาว (HS 85) คิด
เปนสัดสวนรอยละ 26 รองลงมา คือ สินคาในหมวดเครื่องปฏิกรณนวิเคลยีร บอยเลอร เครื่องจักร 
เครื่องใชกล และสวนประกอบของเครื่องดังกลาว (HS 84) ประมาณรอยละ 15 ของมูลคาการนําเขา
สินคาจากโลกของประเทศจนี 
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ตารางที่  1.5  มูลคาการนําเขาสินคาของประเทศจีนจากโลก 
 

Com- 
modity Description 

United States Dollars % Share % Change 
2003 2004 2005 2003 2004 2005 2005/2004 

Total  All Commodity Chapters 413,095,615,634 560,811,175,371 660,221,766,039 100 100 100 17.73 

85  
Electric Machinery Etc; 

Sound Equip; Tv Equip; Pts 104,017,465,075 142,101,646,651 174,912,793,405 25.18 25.34 26.49 23.09 

84  
Nuclear Reactors, Boilers, 

Machinery Etc.; Parts 71,561,355,411 91,479,524,552 96,418,379,136 17.32 16.31 14.6 5.4 

27  

Mineral Fuel, Oil Etc.; 
Bitumin Subst;  
Mineral Wax 29,301,911,121 48,027,429,842 64,239,396,491 7.09 8.56 9.73 33.76 

90  
Optic, Photo Etc, Medic Or 

Surgical Instrments Etc 25,141,525,636 40,125,426,806 49,957,841,797 6.09 7.15 7.57 24.5 

39  
Plastics And Articles 

Thereof 21,042,070,650 28,064,128,601 33,338,696,763 5.09 5 5.05 18.79 

29  Organic Chemicals 16,017,913,741 23,811,713,667 28,022,842,418 3.88 4.25 4.24 17.69 

72  Iron And Steel 22,228,630,043 23,633,119,429 26,230,881,629 5.38 4.21 3.97 10.99 

26  Ores, Slag And Ash 7,179,390,271 17,270,352,634 25,923,863,142 1.74 3.08 3.93 50.11 

74  
Copper And Articles 

Thereof 7,159,519,759 10,476,853,610 12,890,250,138 1.73 1.87 1.95 23.04 

87  
Vehicles, Except Railway 

Or Tramway, And Parts Etc 11,837,859,518 12,944,465,946 12,271,312,244 2.87 2.31 1.86 -5.2 
ที่มา: Global Trade Atlas, 2006 
 

จีนมีการนําเขาสินคาจากโลกมูลคาประมาณ 660,222 ลานเหรียญ สรอ. ในป 2005 โดยนําเขาสินคาจากประเทศ
ญี่ปุนมากเปนอันดับที ่1 คิดเปนรอยละ 15 รองลงมา คือ ประเทศเกาหลีใต ไตหวัน และจีน ตามลาํดับ โดยมีการ
นําเขาจากประเทศในกลุมอาเซียนประมาณรอยละ 11 
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ตารางที่  1.6  มูลคาการนําเขาสินคาของประเทศจีนจากโลกรายประเทศ 
Partner 
Country United States Dollars % Share % Change 

 2003 2004 2005 2003 2004 2005 2005/2004 

World 413,095,615,634 560,811,175,371 660,221,766,039   100.00   100.00   100.00   17.73 

ASEAN5 45,688,415,892 60,227,432,164 72,140,182,971   11.06   10.74   10.93   19.78 

Japan 74,204,074,492 94,191,669,893 100,467,561,698   17.96   16.80   15.22   6.66 

South Korea 43,160,536,144 62,165,555,304 76,873,770,497   10.45   11.08   11.64   23.66 

Taiwan 49,364,171,049 64,759,597,574 74,655,058,684   11.95   11.55   11.31   15.28 

China 25,111,494,712 38,795,282,649 55,178,455,322   6.08   6.92   8.36   42.23 

United States 33,882,962,191 44,652,660,917 48,734,975,890   8.20   7.96   7.38   9.14 

Germany 24,391,745,899 30,158,916,191 30,668,247,496   5.90   5.38   4.65   1.69 

Malaysia 13,998,328,986 18,162,229,787 20,107,839,585   3.39   3.24   3.05   10.71 

Singapore 10,486,455,515 14,001,938,612 16,530,610,887   2.54   2.50   2.50   18.06 

Australia 7,302,793,964 11,530,590,743 16,146,809,272   1.77   2.06   2.45   40.03 

Russia 9,729,033,938 12,088,566,087 15,886,397,105   2.36   2.16   2.41   31.42 
 
ที่มา: Global Trade Atlas, 2006 

 
1.4.2 การวิเคราะหการคาระหวางจนีกับอาเซียน 

จากสถิตใินป 2005 จีนมีการสงออกสินคาไปยังประเทศในกลุมอาเซยีนมลูคาประมาณ 48,243 
ลานเหรียญ สรอ. โดยสินคาท่ีมีการสงออกมากที่สุดเปนสินคาในหมวด เครื่องจักรไฟฟา เครื่องอุปกรณ
ไฟฟา และสวนประกอบของเครื่องดังกลาว เครื่องบันทึกเสียงและเครื่องถอดเสียง เครื่องบันทกึและ
เครื่องถอดภาพและเสียงทางโทรทัศน รวมทั้งสวนประกอบและอุปกรณประกอบของเครื่องดังกลาว 
(HS 85) คิดเปนสัดสวนรอยละ 28 รองลงมา คือ สินคาในหมวดเครื่องปฏกิรณนิวเคลียร บอยเลอร 
เครื่องจกัร เครื่องใชกล และสวนประกอบของเครื่องดงักลาว (HS 84) คิดเปนรอยละ 20 ของมูลคาการ
สงออกของประเทศจนีไปยังประเทศในกลุมอาเซียน 
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ตารางที่  1.7  มูลคาการสงออกสินคาของประเทศจีนไปยังประเทศในกลุมอาเซียน 
Com- 

modity Description 
United States Dollars % Share % Change 

2003 2004 2005 2003 2004 2005 2005/2004 

Total  All Commodity Chapters 26,454,117,672 37,151,374,109 48,243,133,308 100 100 100 29.86 

85  

Electric Machinery Etc; 
Sound Equip; Tv Equip; 

Pts 6,887,599,011 11,150,327,827 13,622,436,528 26.04 30.01 28.24 22.17 

84  
Nuclear Reactors, Boilers, 

Machinery Etc.; Parts 5,759,053,501 7,337,302,618 9,460,418,497 21.77 19.75 19.61 28.94 

27  

Mineral Fuel, Oil Etc.; 
Bitumin Subst;  
Mineral Wax 1,792,627,182 2,009,763,559 3,379,215,181 6.78 5.41 7 68.14 

72  Iron And Steel 401,117,511 1,822,643,908 2,557,671,779 1.52 4.91 5.3 40.33 

90  
Optic, Photo Etc, Medic 

Or Surgical Instrments Etc 566,605,066 892,962,562 1,804,209,997 2.14 2.4 3.74 102.05 

61  

Apparel Articles And 
Accessories, Knit Or 

Crochet 717,608,661 894,427,873 1,115,995,464 2.71 2.41 2.31 24.77 

73  Articles Of Iron Or Steel 443,041,714 693,760,174 1,091,562,461 1.67 1.87 2.26 57.34 

87  

Vehicles, Except Railway 
Or Tramway, And Parts 

Etc 559,878,484 799,239,984 935,709,994 2.12 2.15 1.94 17.07 
29  Organic Chemicals 448,004,786 614,750,714 808,666,112 1.69 1.65 1.68 31.54 

39  
Plastics And Articles 

Thereof 390,089,892 591,879,664 769,700,407 1.47 1.59 1.6 30.04 
ที่มา: Global Trade Atlas, 2006 

จีนนําเขาสินคาจากประเทศในกลุมอาเซียน มูลคา 72,140 ลานเหรยีญ สรอ.ในป 2005 โดยนําเขาสนิคา
ในหมวด เครือ่งจักรไฟฟา เครื่องอุปกรณไฟฟา และสวนประกอบของเครื่องดังกลาว เครื่องบันทึกเสียงและ
เครื่องถอดเสียง เครื่องบันทึกและเครื่องถอดภาพและเสียงทางโทรทัศน รวมท้ังสวนประกอบและอุปกรณ
ประกอบของเครื่องดังกลาว (HS 85) มากที่สุดถึงรอยละ 45 รองลงมาคือสินคาในหมวดเครื่องปฏกิรณนิวเคลียร 
บอยเลอร เครื่องจักร เครื่องใชกล และสวนประกอบของเครื่องดังกลาว (HS 84) คิดเปนสัดสวนรอยละ 17 ของ
มูลคาการนําเขาสินคาทั้งหมดของจีนจากประเทศในกลุมอาเซียน 
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ตารางที่ 1.8  มูลคาการนําเขาสินคาของประเทศจีนจากประเทศในกลุมอาเซียน 
Com- 

Modity Description 
United States Dollars % Share % Change 

2003 2004 2005 2003 2004 2005 2005/2004 

Total  All Commodity Chapters 45,688,415,892 60,227,432,164 72,140,182,971 100 100 100 19.78 

85  
Electric Machinery Etc; 

Sound Equip; Tv Equip; Pts 17,204,154,295 24,808,175,621 32,554,943,444 37.66 41.19 45.13 31.23 

84  
Nuclear Reactors, Boilers, 

Machinery Etc.; Parts 8,172,418,290 9,970,413,443 12,502,830,376 17.89 16.55 17.33 25.4 

27  
Mineral Fuel, Oil Etc.; 

Bitumin Subst; Mineral Wax 4,751,181,755 5,857,047,315 5,836,093,462 10.4 9.72 8.09 -0.36 

39  Plastics And Articles Thereof 2,900,620,539 3,579,632,205 4,189,042,521 6.35 5.94 5.81 17.02 

29  Organic Chemicals 1,944,275,538 2,590,881,816 2,734,838,462 4.26 4.3 3.79 5.56 

40  Rubber And Articles Thereof 1,325,673,743 1,813,596,898 2,126,615,047 2.9 3.01 2.95 17.26 

15  
Animal Or Vegetable Fats, 

Oils Etc. & Waxes 1,604,326,673 2,139,041,180 2,025,590,457 3.51 3.55 2.81 -5.3 

90  
Optic, Photo Etc, Medic Or 

Surgical Instrments Etc 738,668,679 1,161,718,316 1,322,809,987 1.62 1.93 1.83 13.87 

44  
Wood And Articles Of 
Wood; Wood Charcoal 1,393,715,463 1,463,468,015 1,237,036,531 3.05 2.43 1.71 -15.47 

47  

Wood Pulp Etc; Recovd 
(Waste & Scrap) Ppr & 

Pprbd 561,794,914 636,977,601 693,728,776 1.23 1.06 0.96 8.91 
ที่มา: Global Trade Atlas, 2006 
 

1.5   สถานการณการคาไทย-จีน 
จากขอมูลของหนวยราชการไทย  ในป 2005 การคาระหวางไทย-จีนมีมลูคา 20,343.20 ลานเหรยีญ 

สรอ. คิดเปนสัดสวนประมาณรอยละ 8.9 ของการคารวมของไทย  แบงเปนการสงออก 9,183.40 ลานเหรียญ 
สรอ.  และการนําเขา 11,159.80 ลานเหรยีญ สรอ.  

ดานสถานะการคา จีนจดัเปนตลาดสงออกสําคัญของไทย มีมูลคาสงออกไปจีนขยายตวัรอยละ 29.1 
สวนดานการนําเขา จนีไดกาวขึ้นเปนแหลงนําเขาลําดับที่ 2 ของไทย    และในป 2005  ขยายตัวรอยละ 37.0 ใน
ภาพรวม ไทยเปนฝายเสียเปรียบดุลการคากับจีนมาโดยตลอด โดยในป 2005 ไทยขาดดุลจีนมีมลูคาสูงถึง 1976.4 
ลานเหรียญ สรอ.   
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ตารางที่  1.9  สถิติการคาระหวางไทยกับจนี ตั้งแตป 1994-2005 
 

ป 
ปริมาณการคารวม ไทยสงออก ไทยนําเขา 

ดุลการคา 
มูลคา สัดสวน % � มูลคา % � มูลคา % � 

1994 2,318.0 2.3 41.1 932 71.8 1,386 26.3 -454.0 

1995 3,743.40 2.9 59.8 1,649.30 75.1 2,090.00 49.5 -444.7 

1996 3,827.80 3 2.3 1,876.90 13.8 1,950.90 -6.8 -74.0 

1997 4,046.60 3.3 5.7 1,774.50 -5.5 2,272.10 16.5 -497.6 

ภายหลังวิกฤตเศรษฐกิจในภูมิภาคเอเชีย ป 1997 

1998 3,568.70 3.7 -11.8 1,766.70 -0.4 1,801.90 -20.7 -35.2 

1999 4,333.10 4.0 21.4 1,860.90 5.3 2,472.20 37.2 -611.2 

2000 6,226.20 4.7 43.7 2,836.60 52.4 3,389.70 37.1 -553.1 

2001 6,569.70 5.2 5.5 2,873.70 1.3 3,696.00 9.0 -822.2 

2002 8,452.90 6.3 28.7 3,555.40 23.7 4,897.50 32.5 -1,342.1 

2003 11,691.20 7.5 38.3 5,688.90 60.0 6,002.30 22.6 -313.4 

2004 15,259.50 8.0 30.5 7,115.10 25.1 8,144.30 35.7 -1,029.2 

2005 20,343.20 8.9 33.3 9,183.40 29.1 11,159.80 37.0 -1976.4 

ที่มา: ศูนยสารสนเทศเศรษฐกิจการคา กรมเจรจาการคาระหวางประเทศ และกรมศลุกากร 

สินคาสงออกไปจีน 10 อนัดับแรก   ไดแก   1) เครื่องคอมพิวเตอร อุปกรณและสวนประกอบ               
2) ยางพารา   3) เม็ดพลาสติก  4) นํ้ามันดิบ  5) เคมีภณัฑ   6) แผงวงจรไฟฟา  7) ผลิตภณัฑมนัสําปะหลัง                   
8) เหล็ก เหลก็กลา และผลิตภัณฑ   9) ไมและผลิตภณัฑไม   10) ขาว   

(มูลคา : ลานเหรียญ สรอ.) 
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1.6   มณฑลจนีที่เปนตลาดสําคัญของไทย และสินคาสาํคัญที่มณฑลจีนนาํเขาจากไทย1 

ตารางที่  1.10  สถิติการสงออกของไทยไปยังมณฑลสําคญั 10 อันดับแรกของจนี (2005)   

ลําดับ มหานคร/มณฑล 

มูลคา 

การสงออกของไทย 

(เหรียญ สรอ.) 

สวนแบงตลาด 

 (%) 

1 กวางตง  6,249,659,046 44.67 

2 เจียงซู  2,600,538,252 18.59  

3 มหานครซางไห 2,430,283,318 17.37  

4 เจอเจียง  647,080,518 4.62  

5 ซานตง  637,255,874 4.55  

6 ฝูเจี้ยน  358,183,514 2.56  

7 มหานครเปยจิง  251,170,912 1.80  

8 มหานครเทียนจิน  226,389,292 1.62  

9 เหลียวหนิง   170,547,053 1.22  

10 เจียงซี  87,513,779 0.63  

ที่มา: กรมศลุกากรจีน  และคณะนักวิจัย สถาบันระหวางประเทศเพื่อการคาและการพัฒนา (ITD)  มิถุนายน 2549 

1) กวางตง 

                                                            

1 อักษรศรี พานิชสาสน และคณะนักวิจัย สถาบันระหวางประเทศเพื่อการคาและการพัฒนา (ITD) , “โครงการศึกษา “โอกาส 
ปญหา และอุปสรรคทางการคาในการเขาสูตลาดจีน อันเปนผลมาจากการเปดเสรกีารคาอาเซียน-จีน  โดยเจาะลึกเปนรายมณฑล” 
กําลังอยูในระหวางศึกษาวิจัย  
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จากขอมูลในป 2005 พบวา กวางตงเปนมณฑลที่มีการนําเขาจากประเทศไทยในสัดสวนที่สูงท่ีสุดใน
บรรดา 31 มณฑลของจีน โดยมีสัดสวนสูงถึงรอยละ 44.67 เนื่องจากกวางตงเปนตลาดดั้งเดิมของสนิคาไทยและ
เปนเมืองทาสําคัญในการขนสงระหวางไทย-จีนมานาน โดยสินคาไทยท่ีสงเขาประเทศจนีไปโดยผานกวางตงก็
จะถูกลําเลียงไปยังเมืองหรือมณฑลอื่นๆ ของจีนตอไป2   

สําหรับสินคาสําคัญที่กวางตงนําเขาจากไทย ไดแก อันดับหนึ่ง กลุมวงจรรวม (HS 8542) อันดบัสอง 
กลุมเครื่องคอมพิวเตอรและสวนประกอบ (HS 8471) และอันดับสาม กลุมน้ํามนัปโตรเลียมดิบและน้ํามันดิบ 
(HS 2709) สําหรับดานสินคาเกษตรที่กวางตงนําเขาจากไทย พบวา มีการนําเขาขาว (HS 1006) อันดับสิบ และ
ผลไมสด (HS 0810) อันดับสิบสาม  กวางตงเปนฝายขาดดุลการคาใหไทย   

 

2) เจียงซู   

จากขอมูลในป 2005 พบวา เจียงซูเปนมณฑลที่มีการนําเขาสินคาจากไทยมากเปนอันดับ 2  (จาก
ทั้งหมด 31 อันดับ)  โดยมสัีดสวนรอยละ 18.59  สําหรับสินคาสําคัญที่เจยีงซูนําเขาจากไทย  ไดแก อันดับหนึ่ง
และสอง คือ  กลุมเครื่องคอมพิวเตอรและเครื่องประมวลผลอัตโนมัต ิ  (HS  8473 และ 8471)  อันดับสาม กลุม
แผงวงจรไฟฟา (HS 8542)  และอันดับสี่และหา ไดแก กลุมมนัสําปะหลัง (HS 0714) และกลุมยางพารา (HS 
4001)  ตามลําดับ  เจียงซูเปนฝายขาดดลุการคาใหไทย   

3) มหานครซางไห (เซี่ยงไฮ) 

จากขอมูลในป 2005 พบวา มหานครซางไหมีการนําเขาจากประเทศไทยมากเปนอันดับ 3 (จากทั้งหมด 
31 อันดับ) โดยมีสัดสวนรอยละ 17.37 สําหรับสินคาสําคัญที่ซางไหนาํเขาจากไทย ไดแก อันดับหนึ่ง คือ   กลุม
                                                            
2  ขอมูลจากการสัมภาษณและเกบ็ขอมูลภาคสนามจากผูขายสงผลไมชาวจีน  ณ ตลาดขายสงผลไม Shuang Xing ที่เมืองตา
เหลียน มณฑลเหลียวหนิง นาย Song Liming บริษัท Jin Ming Shuigua Pifa Shanghang เมื่อวันที่ 14 พ.ค. 2006  พบวา เสนทาง
ขนสงและลําเลียงผลไมจากไทย-ตาเหลียน (ผานกวางตง) มีดังนี้  เริ่มจาก การสงผลไมไทย เชน ทุเรียน และมังคุด ไปยังมณฑล
กวางตง แลวนําไปขายในตลาดขายสงผลไมในกวางตง (เชน ตลาดเจียงหนาน/ตลาดหลีสุย) จากนั้น นําผลไมใสรถขนสงที่มี
หองเย็นขับตรงไปยังทาเรือเอียนไถในมณฑลซานตง (ซึ่งอยูตรงขามกับทาเรือตาเหลียนในมณฑลเหลียวหนิง)  หลังจากนั้น  นํา
รถหองเย็นลงเรือเพื่อตรงไปยังทาเรือตาเหลียน  และทายที่สดุ นําผลไมมาสงขายจําหนายที่ตลาดขายสงผลไมในเมืองตาเหลียน 
โดยระยะเวลาในการขนสงจากตลาดขายสงในกวางตง มาจนถึงตลาดขายสงในตาเหลียน ใชเวลาทั้งสิ้นประมาณ 48 ชั่วโมง  
จากกรณตีัวอยางขางตน สะทอนใหเห็นวา สินคาของไทยที่วางขายอยูในเมืองหรือมณฑลอื่นๆ ของจีน บางสวนเปนสินคาที่ขน
สงผานมณฑลกวางตงเปนหลัก (รายละเอียดในรายงานการเดินทางในภาคผนวก 4) 
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เครื่องคอมพวิเตอรและสวนประกอบ (HS 8471) อันดบัสองและสาม ไดแก กลุมแผงวงจรไฟฟา (HS 8542)  
และกลุมวงจรพิมพ  (HS 8534)  สวนกลุมยางพารา (HS 4001)  นับเปนสินคาที่ซางไหนําเขาจากไทยมากเปน
อันดับส่ี ทั้งนี้ มหานครซางไหเปนฝายขาดดุลการคาใหไทย   

4) เจอเจียง 

จากขอมูลในป 2005 พบวา เจอเจยีงเปนมณฑลที่มีการนําเขาจากประเทศไทยมากเปนอันดับ 4 (จาก
ทั้งหมด 31 อันดับ) หากแตมีสัดสวนไมมากเมื่อเทียบกบัสามอันดับแรก คือ มีสัดสวนเพยีงรอยละ 4.62 สินคา
สําคัญที่เจอเจยีงนําเขาจากไทย ไดแก อันดับหนึ่ง กลุมกรดโพลิคารบอกซิลิก (HS 2917)  อันดับสอง กลุม
ยางพารา (HS 4001) อันดบัสาม กลุมเครื่องคอมพิวเตอรและสวนประกอบ (HS 8471)   และอันดับสี่ กลุม
มอเตอรไฟฟาและเครื่องกําเนิดไฟฟา (HS 8501) ทั้งนี้ เจอเจียงเปนฝายไดดลุการคาไทย 

5) ซานตง 

จากขอมูลในป 2005  พบวา ซานตงเปนมณฑลที่มีการนําเขาจากประเทศไทยมากเปนอันดับ 5 (จาก
ทั้งหมด 31 อันดับ) โดยมีสดัสวนที่ใกลเคยีงกับท่ีเจอเจยีงนําเขาจากไทย คือ รอยละ 4.55  สําหรับสินคาสําคัญที่
ซานตงนําเขาจากไทย ไดแก อันดับหนึ่ง  กลุมยางพารา (HS 4001)3  อันดับสอง กลุมมันสําปะหลัง (HS 0714)  
และอันดับสาม กลุมยางผสมชนิดอันวัลแคไนซในลักษณะขั้นปฐม หรือเปนแผน แผนบางหรือเปนแถบ  (HS 
4005)  และอันดับสี่ คือ กลุมเสนใยสั้นสังเคราะหสําหรบัการปนดาย  (HS 5503)  ซานตงเปนฝายไดดุลการคา
ไทย 

6) ฝูเจีย้น (ฮกเกี้ยน) 

จากขอมูลในป 2005 พบวา ฝูเจี้ยนเปนมณฑลที่มีการนําเขาจากประเทศไทยมากเปนอันดับ 6 (จาก
ทั้งหมด 31 อันดับ) โดยมีสัดสวนไมมากราวรอยละ 2.56 สําหรับสินคาสําคัญที่ฝูเจีย้นนําเขาจากไทย ไดแก 
อันดับหนึ่ง กลุมเครื่องคอมพิวเตอรและสวนประกอบ (HS 8471)  อันดับสอง กลุมยางพารา (HS 4001) และ

                                                            
3เหตุผลที่ซานตงมีการนาํเขายางพาราจากไทยมากเปนอันดับหนึ่ง เนื่องจากเปนฐานการผลติลอรถท่ีสาํคัญของจีน โดยที่เมืองเวย
ไหของมณฑลซานตง ซึ่งอยูทางเหนือของทาเรือชิงเตา (ใชเวลานั่งรถประมาณ 2 ชั่วโมง) มีโรงงานผลติยางลอรถ และลอ
เครื่องบิน เปนกิจการรัฐวิสาหกจิ ชื่อวา บริษัท Triangle ซึ่งเปนบริษัทผลิตยางของจีนที่ใหญเปนอันดับหนึ่ง และใกลๆ กับเมือง
เวยไห ยังมีโรงงานผลิตยางลอรถอันดับสามของจีนเชนกัน  (สัมภาษณ แววดาว อังคทะวานิช, ผูจัดการทั่วไป บริษัท Regional 
Container Lines Shipping (RCL) สาขาเมืองชิงเตา, 31 มีนาคม 2549) 
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อันดับสาม กลุมไซคลกิไฮโดรคารบอน (HS 2902) สวนสินคาเกษตรทีฝู่เจีย้นนําเขาจากไทย พบวา มีการนําเขา
ขาว (HS 1006) มากเปนสินคาอันดับสิบ  ฝูเจีย้นเปนฝายขาดดุลการคาใหไทย 

7) มหานครเปยจิง (ปกกิ่ง) 

จากขอมูลในป 2005 พบวา มหานครเปยจิงเปนมณฑลที่มีการนําเขาจากประเทศไทยมากเปนอันดับ 7 
(จากทั้งหมด 31 อันดับ) โดยมีสัดสวนเพียงรอยละ 1.8    สําหรับสินคาสําคัญที่เปยจิงนําเขาจากไทย ไดแก 
อันดับหนึ่ง กลุมชิ้นสวนอิเล็กทรอนกิส (HS 8529)  อันดับสอง กลุมแผงวงจรไฟฟา (HS 8542)  และอนัดับสาม 
กลุมยางพารา (HS 4001)  สวนสินคาเกษตรที่เปยจิงนําเขาจากไทย พบวา มีการนําเขาขาว (HS 1006) มากเปน
สินคาอันดับแปด  

ท้ังนี้ เนื่องจากมหานครเปยจิงไมมีทางออกทะเล สินคาบางสวนที่ขนสงทางทะเลตองไปขึ้นที่ทาเรือ
เทียนจนิ กอนจะลําเลยีงเขาสูตลาดของเปยจิงตออีกทอดหนึ่ง โดยมหานครเปยจิงเปนฝายไดดุลการคาไทย 

8) มหานครเทียนจนิ 

จากขอมูลในป 2005  พบวา มหานครเทยีนจนิมีการนําเขาจากประเทศไทยมากเปนอันดับ 8 (จาก
ทั้งหมด 31 อันดับ) โดยมีสดัสวนเพียงรอยละ 1.62  สําหรับสินคาสําคัญที่เทียนจนินําเขาจากไทย  ไดแก อันดับ
หน่ึง กลุมยางพารา (HS 4001)   อันดับสอง กลุมไดโอด ทรานซิสเตอรและกลอุปกรณกึ่งตวันํา  (HS 8541) และ
อันดับสาม กลุมแผงวงจรไฟฟา (HS 8542) นอกจากนี้ เนื่องจากการเปนฐานผลติรถยนตที่สําคัญอีกแหงหนึ่ง
ของจีน เทียนจินมีการนําเขาสวนประกอบและชิ้นสวนยานยนตจากไทย (HS 8708) เปนสินคาอันดับส่ี   ในขณะ
ที่มีการนําเขาสินคาเกษตรจากไทยนอยมาก ทั้งนี้  เทยีนจินเปนฝายขาดดุลการคาใหไทย 

9) เหลียวหนิง  

จากขอมูลในป 2005  พบวา เหลยีวหนิงเปนมณฑลที่มีการนําเขาจากประเทศไทยมากเปนอันดับ 9  
(จากทั้งหมด 31 อันดับ) โดยมีสัดสวนไมมากเพียงรอยละ 1.22   สําหรับสินคาสําคัญที่เหลียวหนิงนําเขาจากไทย 
ไดแก อันดับหนึ่ง กลุมยางพารา (HS 4001)  อันดับสอง กลุมชิน้สวนอิเล็กทรอนกิส  (HS 8529)  และอนัดับสาม 
กลุมโพลิอะซทัีล โพลิอีเทอรอ่ืนๆ  (HS 3907)  สวนการนําเขาสินคาเกษตรหรือเกษตรแปรรูปมีนอยมาก  ทัง้นี้  
เหลียวหนิงเปนฝายไดดุลการคากับไทย   
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10) เจียงซี 

จากขอมูลในป 2005  พบวา เจยีงซี เปนมณฑลที่มีการนําเขาจากประเทศไทยมากเปนอันดับ 10 (จาก
ทั้งหมด 31 อันดับ) โดยมีสัดสวนเพียงรอยละ 0.63  สวนหนึ่งเปนเพราะเจยีงซีเปนมณฑลท่ีอยูตอนกลางของจีน
และไมมีทาเรอืเชื่อมสูทะเล   สําหรับสินคาสําคัญที่เจยีงซีนําเขาจากไทย  ไดแก อันดับหนึ่ง  กลุมน้ํามนั
ปโตรเลียมดิบ (HS 2709)  อันดับสอง กลุมยางพารา (HS 4001) และอันดับสาม กลุมเสนใยส้ันสังเคราะห
สําหรับการปนดาย  (HS 5503)  ที่นาสนใจ คือ มีขอมลูการนําเขารถยนตและรถเพือ่ขนสง (HS 8703 - 8704) 
จากไทยมากเปนสินคาอันดบัที่สิบสองและสิบสาม หากแตมีมลูคาไมมากประมาณ 40,365 เหรียญ สรอ.และ 
20,334  เหรียญ สรอ. ตามลาํดับ ทั้งนี้  เจยีงซีเปนฝายเกนิดุลการคากับประเทศไทย 

1.7   สถานการณการคาระหวางไทย-จีน : หลังทํา ACFTA 

สําหรับสถานการณการคาไทย-จีน หลังจากมีการเปดเสรีการคาอาเซียน-จีนตามขอตกลง ACFTA โดย
รวบรวมจากแหลงขอมูลของหนวยราชการไทย ขอมูลจากจีน และขอมูลจาก world trade atlas พบวา
สถานการณการคาระหวางประเทศไทย-จีนลาสุดเปนขอมูลป 2006 (ม.ค.-พ.ย) สรปุไดดังนี ้

หลังจากมีการทําขอตกลง ACFTA จีนไดกลายเปนตลาดสงออกสําคัญอันดับท่ี 3 ของไทยโดยมีสัดสวน
รอยละ 8.39 ของมูลคาการสงออกโดยรวมของไทย หรอืมูลคา 10,624.99 ลานเหรยีญสหรฐัฯ เพ่ิมขึ้นรอยละ 
28.41       

สินคาไทยสงออกไปจีนมีโครงสราง (ม.ค-พ.ย) ดังนี้ 
-  สินคาเกษตรกรรม    (กสิกรรม ปศุสัตว ประมง)                 รอยละ  19.54 
-  สินคาอุตสาหกรรมเกษตร                                             รอยละ    1.72 
-  สินคาอุตสาหกรรม                                       รอยละ   69.57 
-  สินคาแร เชือ้เพลิง และอืน่ๆ                                      รอยละ     9.18 
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แผนภาพที่  1.1  โครงสรางการสงออกสนิคาไทย ป 2006 (ม.ค.-พ.ย.) 

 

แผนภาพท่ี  1.2  สถิติการสงออกสินคาไปจนี (ม.ค-พ.ย 2006) 

มูลคา : ลานเหรียญสหรัฐ 
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 จากสถิตโิครงสรางการสงออกสินคาไทยไปจีน พบวา สินคาอุตสาหกรรมเพิ่มขึ้นรอยละ 23.51 
เกษตรกรรมเพิ่มขึ้นรอยละ 51.56 และอุตสาหกรรมการเกษตรเพิ่มขึน้รอยละ 23.51 

 กลุมสินคาเกษตร :  การสงออกสินคาเกษตรกรรมไปจนีในชวงม.ค.-พ.ย. 2006 มีมูลคา 2,075.99 ลาน
เหรียญ  สหรัฐ เพิ่มขึ้นรอยละ 51.56 เมื่อเทียบกับ 1,369.73 ของป 2005 ในชวงระยะเดียวกัน สินคาเกษตรกรรม
สําคัญสงออกไปจีน ไดแก  ยางพารา ผลติภัณฑมันสําปะหลัง  ขาว  ผลไมสดแชเย็นแชแข็ง   สินคาประมง       
เปนตน 

แผนภาพที่ 1.3  สินคาเกษตรกรรมสําคญัสงออกไปจนีป 2006 (ม.ค.-พ.ย.) 

 

 

 

 

 

 

สําหรับรายละเอียดของสถานการณการคาไทย-จีน หลังทําขอตกลง ACFTA โดยพจิารณาเปนราย
สินคา เริ่มจากสินคาที่ไดรับประโยชนโดยตรงภายใตขอตกลง ฯ มีดังนี ้
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ผลไมสดแชเยน็แชแข็ง 4.47% 
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1. ผลไมสดแชเย็น แชแข็ง และแหง (Hs.0810 Other Fresh Fruit)  เปนหนึ่งในรายการสินคาที่เปดเสรี
ใหแกกนัภายใตขอตกลงเรงลดภาษผีัก-ผลไมระหวางไทย-จีน ที่เรยีกกนัทั่วไปวา “เอฟทีเอไทย-จีน”4   โดยจีน
จะไมเก็บภาษศีุลกากรขาเขาจากไทย (แตยังคงเก็บภาษีมลูคาเพิ่ม) จากสถิติในชวงม.ค-พ.ย 2006   ไทยสามารถ
สงออกสินคาหมวดนี้ไปจนีไดมากตดิอันดับ 4 มีมูลคา 92.89    ลานเหรียญสหรัฐ เพิ่มขึ้นรอยละ 3.98  

ท้ังนี้ เมื่อพจิารณาทางดานอุปสงคตอผลไมนําเขาในตลาดประเทศจนี จากขอมูลสถิติการนําเขาผลไม
สด ในประเทศจีนจากฐานขอมูล world trade atlas  พบวา ในชวงม.ค.-ต.ค. 2006 จีนนําเขาจากตลาดโลกมูลคา 
148.871 ลานเหรียญสหรัฐ เพ่ิมขึ้นรอยละ 11.94 มีการนาํเขาจากไทยเปนอันดับ 1 สัดสวนรอยละ 63.86 มูลคา 
95.074 ลานเหรียญสหรัฐ ลดลงรอยละ 12.06 

 ในขณะที่การนําเขาจากเวยีดนาม   สัดสวนรอยละ 28.30 จากรอยละ 13.73 ในป 2005 ในชวงระยะ
เดียวกัน มลูคา 42.131 ลานเหรียญสหรัฐ เพ่ิมขึ้นรอยละ 130.75 แสดงใหเห็นวา เวยีดนามกําลังขยายสวนแบง
ตลาดนําเขาในจีนไดเพิ่มขึน้ สวนไทยกําลังเสียสวนแบงไปเปนบางสวน ใหแกเวียดนามและประเทศอื่น 

ท้ังนี้ สําหรับรายการผลไมกระปองและแปรรูป  (HS 2008 OTHER FRUIT,NUT : PRESERVED 
FOOD) เชน ลาํไยอบแหง ซึ่งไมจัดอยูในกลุมสินคาภายใต ขอตกลง “เอฟทีเอไทย-จีน” พบวา   ในชวงม.ค.-ต.ค. 
2006  ไทยมกีารสงออกหมวดนีไ้ปจีนเปนมูลคา 5.91 ลานเหรียญสหรัฐ ลดลงรอยละ 17.19 หากพิจารณาจาก
การนําเขาของจีนจากตลาดโลกในชวงดังกลาว มีมูลคา 36.007 ลานเหรียญสหรัฐ เพิ่มขึ้นรอยละ 39.05 โดย
แบงเปนการนาํเขาจากสหรัฐ ตุรกี และไทย เปนแหลงสําคัญ   ในสัดสวนรอยละ 57.80 9.99 และ 4.79 
ตามลําดับ โดยการนําเขาจากไทยอยูอันดบัที่ 3       สัดสวนรอยละ 4.79 มูลคา 1.723 ลานเหรียญสหรัฐ ลดลง
รอยละ 20.58  

2. ผลติภัณฑมันสําปะหลัง  (HS0714 Cassawa Arrowroot.etc) เปนสนิคาเกษตรสําคัญอีกรายการที่ไทย
สงออกไปจีนไดจํานวนมาก  และเปนหนึ่งในรายการสินคาท่ีเปดเสรีใหแกกันภายใตขอตกลง “เอฟทีเอไทย-

                                                            
4 เมื่อวันที่ 18 มิถนุายน 2003 ไดมีการลงนามความตกลงเรงลดภาษสีินคาผกัและผลไมระหวางไทย-จีน (Agreement between the 
Government of the Kingdom of Thailand and the Government of the People's Republic of China on Accelerated Tariff 
Elimination under the Early Harvest Programme of the Framework Agreement on Comprehensive Economic Cooperation 
between ASEAN and China) ซึง่จะลดอัตราภาษศีลุกากรในการนําเขาสินคาผกัและผลไม (สินคาพิกัดภาษี 07 และ 08) ระหวาง
กันลงเหลือรอยละ 0  ครอบคลุมสินคาใน 2 หมวดดังกลาวราว 116 รายการ  
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จีน”   จีน  พบวา ในชวงม.ค.-พ.ย. 2006  ไทยมีการสงออกมันสําปะหลัง ไปจีนมลูคาราว 469.51  ลานเหรียญ
สหรัฐ ติดอันดับ 2  ของสินคาเกษตรสงออกจากไทยไป เพิ่มขึ้นรอยละ 37.25  

ดานการนําเขามันสําปะหลัง ของจีนจากตลาดโลก ในชวงม.ค.-ต.ค. มีมูลคา 513.383 ลานเหรียญสหรัฐ 
เพ่ิมขึ้นรอยละ 46.32 โดยเปนการนําเขาจากไทยมากเปนอันดับหนึ่ง สัดสวนรอยละ 76.00 มูลคา 390.143 ลาน
เหรียญสหรัฐ เพิ่มขึ้นรอยละ 40.20  รองลงไปเปนการนําเขาจากเวยีดนามและอนิโดนีเซีย ในสัดสวนรอยละ 
21.58 และ 2.41 ตามลําดับ 

3. สินคาประมง  (HS03 Fish and Seafood) จัดอยูในหนึ่งสินคาแปดรายการที่มกีารเปดเสรีระหวาง
อาเซียน-จีนภายใตกรอบ Early Harvest ของขอตกลง ACFTA5   และเปนสินคาเกษตรสําคัญอันดบัท่ี 4 ที่ไทย
สงออกไปจีน โดยในชวงม.ค.-พ.ย. 2006  มีมูลคา 54.41 ลานเหรียญสหรัฐ เพ่ิมขึ้นรอยละ 16.85 ซึ่งรายการ
สินคาประมงที่ไทยสงออกไปจีน ไดแก ปลา กุงและปลาหมึกเปนสวนใหญ   

เมื่อพิจารณาดานอุปสงคการนําเขาสินคาประมงของจีนในชวง ม.ค.-ต.ค. 2006 พบวา จนีมีการนาํเขา
สินคาประมงจากตลาดโลก มูลคารวม 2,595.659 ลานเหรียญสหรัฐ เพ่ิมขึ้นรอยละ 9.76 มีการนําเขาจากรัสเซยี 
สหรัฐฯ และญี่ปุน เปนหลกั สวนการนําเขาจากไทยอยูอันดับที่ 8 สัดสวนรอยละ 2.22 มูลคา 57.699 ลานเหรียญ
สหรัฐ เพ่ิมขึ้นรอยละ 22.55  

ในสวนของ อาหารทะเลกระปองและแปรรปู ในชวงม.ค.-พ.ย. 2006  ไทยสงออกไปจีนเปนมลูคา 3.27 
ลานเหรียญสหรัฐ   เพ่ิมขึ้นรอยละ 14.49 และในดานการนําเขาของจนีจากตลาดโลกทั้งหมด มีมูลคา 36.53 ลาน
เหรียญสหรัฐ เพิ่มขึ้นรอยละ 51.42 โดยมีการนําเขาจากเปรู สหรัฐฯ และนิวซีแลนด เปนหลัก ในสดัสวนรอยละ 
15.42 11.20 และ 7.97 ตามลําดับ สวนการนําเขาจากไทยอยูในอันดับ 5 สัดสวนรอยละ6.73 มลูคา 2.46 ลาน
เหรียญสหรัฐ เพิ่มขึ้นรอยละ 100.36 

4. ยางพารา (HS.4001 Rubber Natural)  เปนสินคาเกษตรสําคญัที่ไทยสงออกไปจีนมากตดิอันดับ 1 
สถิติในชวงม.ค.-พ.ย. 2006  มีมูลคา 1,200.48 ลานเหรยีญสหรัฐ เพิ่มขึ้นถึงรอยละ 64.42 สาเหตุสําคัญเกดิจากอุป
สงคจํานวนมากของอุตสาหกรรมของจนีท่ีมีตอยางพารา ในขณะที่อุปทานยางพาราในประเทศจนี มีไมเพียงพอ 

                                                            
5 ความตกลงวาดวยการลดภาษสีนิคากลุมแรกภายใต Early Harvest Scheme (EHS) เปนความตกลงในสวนของสินคาพิกดั HS 
01-08 ซึ่งเริ่มมาตั้งแตวันดลงเหลือรอยละ 0 ภายใน 3 ป คือ ในวันที่ 1 มกราคม 2006 สําหรับประเทศอาเซียนเดิม 6 ประเทศและ
จีน สวนประเทศในกลุมที่ 1 มกราคม 2004 และภาษีจะลอาเซียนใหมกําหนดใหสามารถยดืหยุนไดถึงป 2010 

 



โครงการศึกษาและสํารวจระบบโลจิสติกสของประเทศจนีในบริบทของขอตกลงการคาเสรีอาเซียน-จนี 

1-23 
 

เมื่อพิจารณาขอมูลการนําเขายางพาราของจนีจากตลาดโลก พบวา ชวงม.ค.-ต.ค. 2006 จีนมีการนําเขา
ยางพาราจากไทยเปนอันดับหนึ่ง สัดสวนรอยละ 37.34 มูลคา 942.171 ลานเหรยีญสหรัฐ เพ่ิมขึ้นรอยละ 58.67 
รองลงไปเปนการนําเขาจาก มาเลเซีย อินโดนีเซียและเวียดนาม สัดสวนรอยละ 28.07 24.33 และ 5.68 ตามลําดับ 

ท้ังนี้ ขอตกลง ACFTA มิไดมีผลเอ้ือตอการนําเขายางพาราของจีนโดยตรง เนื่องจากรัฐบาลจีนไดจดัให
ยางพาราอยูในบัญชีสินคาออนไหว (sensitive list) และจะไมลดภาษลีงเชนสินคาในรายการปกติ (normal list) 

ในสวนของ ผลิตภัณฑยาง  (HS 4002-4017) ไทยสงออกไปจีน (ม.ค.-พ.ย.) มูลคา 256.78 ลานเหรยีญ
สหรัฐ เทียบกบั 117.02 ของป 2005 ในชวงระยะเดยีวกัน เพิ่มขึ้นรอยละ 119.43   

โดยการนําเขาสินคายางพาราของจีน (HS 40 RUBBER) จากตลาดโลก  (ม.ค-ต.ค 2006) มีมูลคา 
7,017.339 ลานเหรียญสหรฐั เพ่ิมขึ้นรอยละ 58.13 แบงเปนการนําเขาจากไทย มาเลเซีย และญี่ปุน เปนหลัก โดย
การนําเขาจากไทยอยูในอันดับที่ 1 สัดสวนรอยละ 18.76 มูลคา 1,316.365 ลานเหรียญสหรัฐ เพ่ิมขึ้นรอยละ 
78.91 

สําหรับสินคาเกษตรอื่นๆ ทีไ่ทยสงออกไปจีนติดอันดับตนๆ เชน  ขาว (Hs.1006 Rice) ไทยสงออกไป
จีนมากเปนอันดับ 3 ของหมวดสินคาเกษตร ในชวงม.ค.-พ.ย. 2006  มีมลูคา 230.20 ลานเหรียญสหรัฐ เพิ่มขึ้น
รอยละ 59.01 เมื่อเทียบกับ 144.78 ของป 2005 ในชวงระยะเดยีวกัน  ในดานสถิติการนําเขาขาวของจีน  พบวา
ในชวง ม.ค.-ต.ค. 2006 มีการนําเขาจากตลาดโลกมลูคา 223.162 ลานเหรียญสหรฐั เพิ่มขึ้นรอยละ 62.94 โดย
ไทยเปนแหลงที่จีนมีการนําเขาขาวมากเปนอันดับ 1  สัดสวนรอยละ 96.08 มูลคา 214.423 ลานเหรียญสหรฐั 
รองลงไปเปนการนําเขาจาก เวียดนาม    ในสัดสวนรอยละ 3.77 ท้ังนี้ จีนไดนําระบบโควตาภาษีมาใชกับการ
นําเขาขาว จึงนับวาเปนมาตรการทางการคาที่เปนอุปสรรคสําคัญอีกรูปแบบหนึ่ง 

ในสวนของ ผลิตภัณฑขาว  (HS 1102 CEREAL FLOURS,NT 1101 )ในชวงม.ค.-พ.ย. 2006  ไทย
สงออกสินคานี้ไปจีนเปนมลูคา 3.60 ลานเหรียญสหรฐั เพ่ิมขึ้นรอยละ 23.75 สวนในดานการนําเขาของจีนจาก
ตลาดโลกในชวงเดยีวกัน มีมลูคา 9.349 ลานเหรียญสหรฐั เพ่ิมขึ้นรอยละ 14.73       แบงเปนการนาํเขาจากญี่ปุน 
เกาหลีใต และออสเตรเลีย เปนหลัก ในสัดสวนรอยละ 40.33 18.48 และ 11.17 ตามลําดับ สวนการนําเขาจาก
ไทยเปนอันดบั 8 สัดสวนรอยละ 2.07 มูลคา 0.193 ลานเหรียญสหรัฐ เพิ่มขึ้นรอยละ 26.59 

           สินคาเกษตรอุตสาหกรรมที่สําคัญรองลงไปที่ไทยสงไปจีน ไดแก ผลิตภัณฑขาวสาลีและอาหารสําเร็จรูป
อ่ืนๆ ซุปและอาหารปรุงแตง เปนตน 
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นอกจากนี้ ไทยยังมกีารสงออกน้ําตาลทรายและกากน้ําตาล (HS 17 SUGAR) ไปจีนเปนมลูคา 74.37 
ลานเหรียญสหรัฐ  (ม.ค.-พ.ย. 2006) เพิ่มขึ้นรอยละ 105.82 คิดเปนแหลงนําเขาน้ําตาลอันดับ 3 ของจีน สัดสวน
รอยละ 11.27 ของการนําเขาน้ําตาลทั้งหมดของจีน 

 กลุมสินคาอตุสาหกรรม : สินคาอุตสาหกรรมสงออกไปจีน 5 อันดับ ไดแก 

-  เครื่องคอมพิวเตอรอุปกรณและสวนประกอบ 
-  เคมีภณัฑ 
-  เม็ดพลาสตกิ 
-  เครื่องไฟฟา 
-  ผลิตภณัฑยาง 

เครือ่งคอมพวิเตอร อุปกรณและสวนประกอบ   HS.8471 COMPUTER & COMPONENT  ไทยสงออก
สินคานี้ไปจีนในชวง ม.ค.-พ.ย. 2006 เปนมูลคา 2,258.34 ลานเหรยีญสหรัฐ เพิ่มขึ้นรอยละ 1.51 แตเมื่อไปดูสถิติ
การนําเขา ของประเทศจีนในชวงม.ค.-ต.ค. 2006 พบวามีการนําเขาจากตลาดโลกรวม 16,059.20 ลานเหรยีญ
สหรัฐ เพ่ิมขึ้นรอยละ 12.85 นําเขาจากประเทศไทยเปนอันดับสอง สัดสวนรอยละ 17.97 มูลคา 2,886.14 ลาน
เหรียญสหรัฐ เพิ่มขึ้นรอยละ 33.09 รองลงไปเปนการนําเขาจากฟลิปปนส สหรัฐฯ และสิงคโปร เปนตน 

เคมีภัณฑ HS29 ORGANIC CHEMICALS   ไทยสงออกไปจีน (ม.ค.-พ.ย. 2006) มูลคา 1,031.89 ลาน
เหรียญสหรัฐ      เพิ่มขึ้นรอยละ 13.96 เคมีภัณฑที่ไทยสงออกไปจีนประกอบดวย เคมีภัณฑอนินทรีย เคมภีัณฑ
อินทรยี ปุย สีทาและวานิชและสีอ่ืนๆ สารสกัดใชในการฟอกหนังและยอมสี เปนตน ในดานการนาํเขาเคมีภัณฑ
ของจีน (ม.ค.-ต.ค. 2006) มีการนําเขาจากตลาดโลกในรหัส มูลคา 24,266.616 ลานเหรียญสหรัฐ เพ่ิมขึ้นรอยละ 
3.11 โดยการนําเขาจากเกาหลีใต ญีปุ่น และไตหวัน เปนหลัก สวนการนําเขาจากไทยอยูที่อันดับ 6 สัดสวนรอย
ละ 3.65    มูลคา 886.134 ลานเหรียญสหรฐั เพ่ิมขึ้นรอยละ 144.49 

เม็ดพลาสตกิ  HS 3901 ETHYLEN,PRIMARY FORM ไทยสงออกไปจีน (ม.ค.-พ.ย 2006) เปนมูลคา 
829.48 ลานเหรียญสหรัฐ เพิ่มขึ้นรอยละ 20.07 สวนในดานการนําเขาเม็ดพลาสตกิของจีน (ม.ค-ต.ค 2006) มี
มูลคา 5,150.907 ลานเหรยีญสหรัฐ ลดลงรอยละ 2.05 โดยนําเขาจากเกาหลีใต ซาอดุิอาระเบีย และสิงคโปรเปน
หลัก และนําเขาจากไทยอันดับที่ 9 สัดสวนรอยละ 4.69 มูลคา 241.625 ลานเหรยีญสหรัฐ เพิ่มขึ้นรอยละ 8.42 

เครือ่งใชไฟฟา  HS.85 ELECTRICAL MACHINE  ไทยสงออกสินคานี้ ไปจีน (ม.ค.-พ.ย.) มูลคา 
521.26 ลานเหรียญสหรัฐ เพ่ิมขึ้นรอยละ 21.97 สวนในดานการนําเขาสนิคาเครื่องใชไฟฟาของจีนจากตลาดโลก 
(ม.ค-ต.ค 2006) มีมูลคา 176,699.925 ลานเหรียญสหรฐั เพ่ิมขึ้น รอยละ 27.62 โดยการนําเขาจากไตหวัน ญี่ปุน 
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และเกาหลใีต เปนหลัก สวนการนําเขาจากไทยอยูในอนัดับท่ี 10 สัดสวนรอยละ 2.01 มูลคา 3,550.72 ลาน
เหรียญสหรัฐ เพิ่มขึ้นรอยละ 20.09 

          สินคาอุตสาหกรรมสงออกไปจีนท่ีสําคัญรองลงไป ไดแก สิ่งทอ ไมและผลิตภณัฑไม หมอแปลงไฟฟา
และสวนประกอบ เลนซ เหล็ก เหลก็กลาและผลิตภณัฑ เปนตน 

 จากขอมูลขางตนนั้นพบวาไทยและจีนเปนคูคาที่สําคัญตอกันเปนอยางยิ่ง หลายมณฑลและเขตปกครอง
ของจีนไดนําเขาสินคาไทยเปนปริมาณสูงในปหนึ่งๆ ดังนั้นการศึกษาและสํารวจระบบโลจิสติกสของประเทศ
จีนในบริบทของขอตกลงการคาเสรีอาเซียน- จีน จึงมีความจําเปนตอการแขงขัน เพ่ือใหประเทศไทยพัฒนา
ระเบียบ ระบบ และวธิีการในการติดตอ ลาํเลียงสินคาจากไทยไปจีนเพือ่ใหมีประสิทธิภาพมากขึ้นดวยการนํา
ขอมูลจากการศึกษาและสํารวจมาประยุกตใชหรือวางแผนการรองรับการขยายตวัของตลาดในประเทศจีน ซึ่ง
เปนสิ่งท่ีปฏิเสธไมไดในอนาคตอันใกล 

 ดังนั้น โครงการศึกษาและสํารวจระบบโลจิสติกสของประเทศจนีในบริบทของขอตกลงการคาเสรี
อาเซียน- จีน จึงกาวเขามามบีทบาทในการนําเสนอภาพรวมของระบบโลจิสติกสในประเทศจีนโดยใชสินคาทาง
การเกษตรเปนตัวนําเพื่อใหเห็นเสนทางและบริบทของการขนสงสินคาจากไทยไปสูจีน โดยคณะผูวจิัยไดเลอืก
ผลไมสด (ทุเรยีน และ มังคุด) และ ยางพารา เปนสินคาตวัอยางในการศึกษาระบบโลจิสติกสในประเทศจีน 

 เพื่อใหเขาใจระบบโลจิสตกิสในประเทศจนีสําหรับสินคาแตละประเภทใหชัดเจนขึน้ คณะผูวิจัยได
นําเสนอโครงสรางพื้นฐานดานการกระจายสินคาในประเทศจนีโดยทัว่ไปเสียกอนในบทที่ 2  ซึ่งนําไปสูการ
พัฒนาแบบโครงสราง (model) การสงออกสินคาไทยสูจีนในบทที่ 3 กอนที่จะลงรายละเอียดเชิงลึกของ
กรณีศึกษาตัวอยางผลไมไทย และ ยางพาราในบทที่ 4  และ 5  ตอไป 
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บทที่ 2 

โครงสรางพ้ืนฐานดานการกระจายสินคาในประเทศจนี 
 
การเจริญเติบโตทางเศรษฐกจิและการคาทีร่วดเร็วของจนี ไดเพ่ิมความกดดนัตอระบบการขนสงและ

กระจายสินคาของจีน ตามรายงานของหนวยงานขาวสารทางเศรษฐกจิ (EIU)ไดระบุวาในทศวรรษทีผ่านมา 
ปริมาณตูคอนเทนเนอรเฉพาะที่ขนสงผานเซี่ยงไฮไดเพิ่มขึ้นถึง 27% ตอป  ตัวเลขเพียงเทานี้อาจยังไมเพียง
พอท่ีจะบรรยายใหเห็นความเจรญิเติบโตทางการขนสงได ในป 2003 ทาเรือทั้งหมดของจีนมีความจุ 47 ลาน 
TEU เพิ่มขึ้นจากป 2002 ถึง 37% ถึงแมวาจนีจะเพิม่จํานวนทาเรอื แตแหลงขาวภายในประเทศรายงานวา
ทาเรือเซี่ยงไฮ และ ทาเรือเซินเจิ้นทางใตจะมีสวนแบงมากที่สุด 

ในทศวรรษทีผ่านมารัฐบาลจีนไดลงทุนอยางมากในการยกระดับโครงสรางพื้นฐานทางการขนสง แต
การขนสงและการกระจายสนิคาก็ยังคงพฒันาไดไมสมบูรณ  ตามรายงานของ EIU มูลคาของอุตสาหกรรม
การขนสงของประเทศจีนในป 2000 มากกวา 2,000,000 ลานดอลลารสหรัฐฯ  หรือคิดเปน 1 ใน 5 ของ GDP 
และมีมูลคาเปน 2 เทาของคาใชจายในการขนสงของสหรัฐอเมริกา หอการคาอเมริกาในเซี่ยงไฮรายงานวาการ
ขนสงไดเพิ่มมลูคาของสินคาทั้งหมดถึง 16% เมื่อเปรียบเทียบกับประเทศพัฒนาแลวหลายประเทศซึ่งเพิ่มเพียง
นอยกวา 4%   
 
2.1    ภาพรวมอุตสาหกรรมการขนสงในประเทศจีน 

การพฒันาอุตสาหกรรมการขนสงโดยรวมทั้งประเทศใหสอดประสานกันนั้นมีอุปสรรค 3 ประการ
ดวยกันคือ 

1)  ภูมิประเทศของประเทศจีนที่เปนอุปสรรคตอการขนสง ดวยความใหญของพ้ืนที ่ และยังมี
เทือกเขาตัดกนัเปนไมกางเขนครอบคลุมพ้ืนที่มากกวาครึ่งของประเทศ และยังมีปญหาที่พิเศษ
เฉพาะภูมิประเทศอีก เชน พืน้ท่ีที่สูงมากเปนพิเศษและหนาวจนเปนน้ําแข็ง (ทิเบต) , ทะเลทราย 
(ซินเจยีง , กานซูและมองโกเลยีใน) และนํ้าทวมตามฤดู (หุบเขาแมนํ้าแยงซีเกยีง) 

2) เครือขายการขนสงกระจายตวัอยางมากดวยกฎเกณฑและขอกีดกนัตาง ๆ ซึ่งเปนอุปสรรคในการ
รวบรวมเขาเปนเครือขายเดยีวกัน รัฐบาลทองถิน่ก็มักจะปกปองบรษิัทขนสงของทองถิ่นตนเอง
โดยสรางมาตรการในการกดีกันบริษัทนอกทองถิ่นโดย ออกใบอนญุาตของทองถิ่น , เก็บ
คาธรรมเนียม , และมกีารตรวจสอบอยางเครงครดั ย่ิงกวานั้นการออกใบอนุญาตขนสงในปจจบุัน
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ก็ยุงยากซับซอนและมีคาใชจายเยอะมาก และมใีบอนญุาตในการดําเนนิการขนสงของ
หลากหลายหนวยงานรัฐบาลจีน เชน  กระทวงคมนาคม (MOC) กระทรวงการคาและความ
รวมมือทางเศรษฐกิจระหวางประเทศ (MOFTEC)  , ฝายบริหารการบินพลเรือนแหงประเทศจนี 
(CAAC) , และการไปรษณียแหงรัฐ  หลังจากไดรับใบอนญุาตแลวบรษิัทตางชาติยังจะตองหา
บริษัทขนสงทองถิ่นมาเปนหุนสวนทางธรุกิจเพื่อสรางเครือขายในการขนสง   มีใบอนุญาตเพียง
นอยประเภทเทานั้นที่เปนทีย่อมรับทัว่ประเทศจนี และผูที่ไดรับใบอนญุาตดังกลาวกไ็ดรับ
มาตรการการปกปองจากรัฐบาลทองถิน่เพยีงบางสวนเทานั้น ดังนั้น  ผูประกอบการขนสงฝายที่
สาม (3PLs ) จึงกลายเปนทางเลือกสําหรับบริษัทขามชาติที่จะกระจายสินคาไปทั่วประเทศจีน 

3) ความสามารถในการขนสงมขีอบเขตจํากัดและคอนขางลาหลัง เมื่อเทียบกับประเทศพัฒนาแลว
หลาย ๆ ประเทศ ปญหาหลักคือเครื่องมืออุปกรณท่ีลาสมัย และคนงานที่ขาดการฝกอบรม 
รัฐวิสาหกิจในธุรกิจนี้ไดสืบทอดการบริหารที่ขาดการพฒันาและเปนองคกรท่ีใหญมาก ดังนั้น
ระบบขนสงของจีนจึงยังไมพรอมสําหรับการขนสงสินคาที่ออนไหวและสามารถเนาเสียได 
โดยเฉพาะการขนสงทางรถไฟ   

  
 ถากลาวถึงระบบการขนสงและกระจายสนิคาในประเทศจีน การขนสงทางน้ําถือวามีความสําคัญ
อันดับตนๆ  ดงัจะเห็นไดจากภาพที่ 2.1 
 

ภาพที่ 2.1  สวนผสมการขนสงของประเทศจีน ป 2004 

 
   ที่มา: National Economic and Social Development Report 2004 
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แผนภูมนิี้แสดงสวนผสมของการขนสงโดยวัดเปนปริมาณการขนสง (ตัน)-กิโลเมตร ซึ่งตัวเลขท่ี
แสดงนั้นเปนรอยละของการขนสงทั้งหมด   
 นอกจากนี้การขนสงทางน้ํายงัมีอัตราการเตบิโตสูงสุดอีกดวยดังจะเห็นไดจากภาพที่ 2.2 
 

ภาพที่  2.2  อตัราการเติบโตของการขนสงสินคาในประเทศจีน ป 2004 

 
   ที่มา: National Economic and Social Development Report 2004 
 
2.2    การขนสงหลกัในประเทศจนี 

2.2.1 การขนสงทางรถไฟ 
ประเทศจีนไดเริ่มโครงการพฒันาเครือขายทางรถไฟอยางจริงจังในป ค.ศ. 1997  ในป ค.ศ. 2004 

ประเทศจีนลงทุน 51.6 พันลานหยวนในการพฒันาระบบของรถไฟ ซึ่งเงินจํานวนนี้สูงกวา ปค.ศ. 2003 ถึง 
7.7%  ความยาวโดยรวมของทางรถไฟในประเทศจนี ณ สิ้นปค.ศ. 2004 คิดเปนระยะทางทั้งสิ้น  77,408  
กิโลเมตร  ซึ่งนับวายาวเปนที่ 1 ในเอเซีย และเปนที ่3 ในโลก จากระยะทางดังกลาว 33.5% (24,908 กโิลเมตร) 
เปนทางรถไฟรางคู และ 25.9% (19,303 กิโลเมตร) เปนทางรถไฟที่ขับเคลื่อนดวยระบบไฟฟา  

 ถึงแมวาการขนสงทางรถไฟเปนทางเลือกท่ีดีสําหรับขนสงสินคาท่ีไมเนาเสีย แตอยางไรก็ตาม
สําหรับอาหารและสินคาท่ีออนไหวตออุณหภูมิก็ไมเหมาะตอการขนสงทางรถไฟ ถึงแมวาการขนสงทาง
รถไฟจะเปนทางเลือกทีถู่กท่ีสุดในบรรดาการขนสงทางบก  แตก็มีจุดบกพรองบางประการที่ทําใหธุรกจิการ
ขนสงทางรถไฟไมสามารถสนองความตองการในโลกแหงการขนสงท่ีมกีารแขงขันท่ีเขมขน 
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จุดบกพรองประการแรก การดําเนินธรุกิจใหบริการขนสงทางรถไฟยงัขาดการพัฒนาอีกมาก สนิคาที่
ขนสงทางรถไฟเสียหายมากกวาสินคาที่ขนสงทางถนน  ความเสียหายมักเกิดขึน้ในขณะที่ขนถายสินคาจาก
รถไฟไปยังรถบรรทุกทองถิน่ สาเหตุคือคนงานที่ขนถายสินคาโดยทัว่ไปไมไดรับการฝกฝนทีด่พีอในการขน
ถายสินคาที่มคีวามออนไหวสูง  การดําเนินงานที่ขาดการพฒันาเชนนี้เปนอันตรายตอคุณภาพของสินคาเมื่อถึง
ปลายทาง 
 

ตารางที่  2.1   ปริมาณการขนสง (100 ลานตัน / กิโลเมตร) 
 

ประเภท/ป 1998 1999 2000 2001 2002 
รถไฟ 12,517 12,838 13,663 14,575 15,516 
ถนน 5,483 5,724 6,129 6,330 6,783 
น้ํา 19,406 21,263 23,734 25,989 27,511 
อากาศ 34 42 50 44 52 

ที่มา :  สถิติจีนรายป , 1999 , 2001 , 2003 
 

จุดบกพรองประการที่สอง  การขนสงสินคาถูกจัดลําดับความสําคญัไวนอยกวาการขนสงผูโดยสาร 
ซึ่งเปนเหตุใหเกิดการขนสงที่ลาชาและยากตอการคาดคะเนเวลาในการสง ในบางครั้งผูควบคุมเสนทางขนสง
ยังเรียกคาใชจายพิเศษเพื่อใหกันที่วางในตูสงของหรือลัดควิใหในยามที่มีการสงของกันมาก  การวางแผนใน
การจัดสงที่ไมดีของหนวยงานขนสงทางรถไฟและสายการสงสินคาที่ลาชาก็เปนสาเหตุใหเกิดความลาชาใน
การสงสินคาอีกดวย ตามรายงานของ EIU’s China Hand การขนสงบนเสนทางทีมี่การขนสงนอยจะสามารถ
ถึงที่หมายภายใน 1 สัปดาห ในขณะที่เสนทางที่มีการขนสงคับคั่งระยะเวลาก็จะยดืไปถึง 4 สัปดาห การขนสง
ขามดินแดนบางครั้งกใ็ชเวลาถึง 60 วัน การสงทางรถไฟคอนขางลาชาและยากตอการคาดเดาจึงไมเหมาะ
สําหรับสินคาที่เสียงาย อยางเชน เนื้อสัตว ผลิตภณัฑนม ผลิตภณัฑอาหารแชแข็ง ฯลฯ 

จุดบกพรองประการที่สาม สินคาท่ีสงทางเรือมักจะตองสงในจํานวนที่มาก ตองมีออรเดอรจํานวน 10 
ตันเปนอยางนอย ซ่ึงผูกระจายสินคารายเลก็และรายกลางมักจะไมมีตูสินคาขนาดใหญ พอที่จะรองรับจํานวน
สินคาในปริมาณมาก ๆ  

จุดบกพรองประการที่สี่ ปญหาสินคาถกูลักขโมยในระหวางการขนสงทางรถไฟ ซึ่งเปนปญหา
ทองถิ่น ที่ตองใชมาตรการรักษาความปลอดภัยอยางเขมงวด และในบางครั้งผูผลิตสนิคาตองจางพนักงาน
รักษาความปลอดภัยของตนเอง เพ่ือรกัษาความปลอดภยัใหกับสินคาของตนบนรถไฟ อีกท้ังวงจรขาวสารที่
ขาดการพัฒนาก็ยังทําใหยากตอการตดิตามสืบเสาะสินคาที่สงทางรถไฟอีกดวย 
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ดวยเหตุของปญหาทั้งหลาย กระทรวงการทางรถไฟ (MOR) ก็ไดพยายามพัฒนาระบบทางรถไฟและ
ระบบการดําเนินธรุกิจกับบริษัทขนสงตางชาติ โครงการกอสรางเสนทางรถไฟ 7,000 กิโลเมตรเปนโครงการ
หน่ึงในแผน 5 ป ฉบับที่10 ในชื่อวา “แนวตั้ง 8 สาย แนวนอน 8 สาย”  กอสรางทางรถไฟ 16 สายซึ่ง
ครอบคลุมพืน้ท่ีซึ่งกวางขวางใหญโตของประเทศจีน กระทรวงการทางรถไฟกําลังปรึกษากับบรษัิทขนสงขาม
ชาติ  เพื่อพยายามปรับปรุงการขนสงสินคาและแกปญหาความไรประสิทธภิาพในการขนสงทางรถไฟของจีน  
ตัวอยางเชน ตูคอนเทนเนอรของการขนสงทางรถไฟของจีนไมเหมาะสมกับการใชงานของผูขนสงตางชาติซึ่ง
ตองการทั้งโกดังในการขนถายสินคาลงจากรถไฟ และขนถายขึ้นรถไฟใหมเมื่อตองใชงาน และเพื่อจะเพิ่มขีด
ความสามารถของโครงสรางพื้นฐานในการขนสงทางรถไฟ กระทรวงการทางรถไฟก็ไดพัฒนาสถานรีถไฟ
เพ่ือรองรับสินคาจากตางชาต ิ

รัฐบาลจีนยังไดสนับสนุนการลงทนุจากตางชาติในการกอสรางทางรถไฟ เพ่ือใหเปนแหลงเงนิทนุใน
แผนพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน  ณ ปจจุบนัทางรัฐบาลไดอางวามผีูรวมลงทุนจากตางชาติกวา 100 รายดําเนิน
ธุรกิจขนสงทางรถไฟทัว่ประเทศ  ภายในป 2004 นักลงทุนตางชาติจะสามารถถือหุนใหญในธุรกจิขนสงรวม
ทุนได  ในขณะทีธ่รุกิจโกดังสินคาของทางรถไฟภายในประเทศจะเปดรับการลงทนุจากตางชาตอิยางเต็มที่
ภายในป 2006 ในปจจุบัน Maersk จากเดนมารก, Orient Overseas Container Lines จากฮองกง, U-Freight จาก
อเมริกา และ DHL จากเยอรมัน  ไดทดลองรวมทนุกับรฐัวิสาหกิจจีนในธรุกจิขนสงทางรถไฟนี้ บริษัทรวมทุน
เหลานี้มีบริการตรวจสอบสินคายอนหลัง และใหผานขั้นตอนทางภาษีศลุกากรที่เร็วกวาบริษัททองถิ่น 
นอกจากนั้นผูประกอบการทางรถไฟชาวตางชาติไดมีบริการและเทคนิคขนสงที่พิเศษ เชน มีบริการขนสงโดย 
ทางหองเย็น เปนตน  ถึงแมวาจะมีการปรบัปรุงความเรว็ของรถไฟเพิม่ขึ้นดังจะเห็นไดจากการเปรยีบเทียบใน
ตารางที่ 2.2 

ตารางที่  2.2  การเปรียบเทียบความเรว็ของรถไฟกอนและหลังปรับปรงุ 
เสนทาง เวลากอนการปรับปรุง เวลาหลังการปรับปรุง 

ปกกิ่ง – เซี่ยงไฮ 14 ชม. 11 ชม. 57 นาที 
ปกกิ่ง – อูชาง 12 ชม. 1 นาที 9 ชม. 58 นาที 
ปกกิ่ง – ฮารบนิ 12 ชม. 29 นาที 9 ชม. 59 นาที 
ปกกิ่ง – หนานชาง 13 ชม. 44 นาที 11 ชม. 59 นาที 

ที่มา : China Daily 
 

ถึงแมวาการเขามาของนักลงทุนตางชาติและการปรับปรุงความเร็วของรถไฟไดชวยแกปญหาบาง
ประการในการขนสงทางรถไฟ แตอยางไรก็ตามปญหาในดานโครงสรางพื้นฐานในการขนสงทางรถไฟก็
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ยังคงเปนเหตุใหการขนสงทางรถไฟยังไมเปนที่ไววางใจของการขนสงสินคาท่ีออนไหวตอเวลาและสามารถ
เนาเสียงายเชนเดิม   

ในป ค.ศ. 2010 ประเทศจีนวางแผนที่จะขยายทางรถไฟใหมรีะยะทางรวมเพิม่ขึ้นเปน 85,000 
กิโลเมตร และเปน 100,000 กิโลเมตรในป ค.ศ. 2020 รวมทั้งมีแผนการที่จะแยกทางรถไฟสําหรับการโดยสาร
ออกจากทางรถไฟสําหรับการขนสงสินคาในทางสายหลกั   ซึ่งการขยายตัวน้ีทําใหระบบการขนสงทางรถไฟ
สามารถรองรบัการขนสงถานหินไดเพิ่มขึน้ 50% (เปน 1.8 พันลานตนั) ของความสามารถในปจจุบัน  
นอกจากนี้ จนียังมีแผนท่ีจะสรางศูนยกระจายตูคอนเทนเนอร อีก 18 แหง ในเมืองหลัก เชน ปกกิ่ง เซี่ยงไฮ 
กวางโจว และตามเมืองทาสําคัญอ่ืนๆ 
 

 2.2.2 การขนสงทางถนน 
ความไมนาเชือ่ถือของระบบขนสงทางรถไฟประกอบกับงบมหาศาลของรฐับาลจนี ที่ทุมในการ

พัฒนาโครงสรางพื้นฐานในการขนสงทางถนนตั้งแตชวงกลางทศวรรษ 1900  ก็ทําใหการขนสงทางถนนเปน
ทางเลือกทีไ่ดรับความนิยมในการขนสงสินคาจากผูประกอบการทั้งในประเทศและนอกประเทศมากที่สุด
โดยเฉพาะสินคาประเภทอาหาร  รัฐบาลจีนตระหนักอยูเสมอวาการสราง Highway เปนองคประกอบสําคัญ
อยางหนึ่งในการเรงพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานของประเทศ ในป ค.ศ. 2004  การลงทุนสรางถนนคิดเปน 470 
พันลานหยวน ซึ่งสูงกวาป ค.ศ. 2003 ถึง 26.6% ซ่ึงในปนี้เชนกนัมีมณฑลที่ลงทุนสรางถนนมากกวา 20,000 
ลานหยวนอยู 6 มณฑล ไดแก 

 เจอเจยีง  42,700  ลานหยวน 
 เจียงซ ู  42,300  ลานหยวน 
 เหอหนาน 33,000  ลานหยวน 
 กวางตง  26,800  ลานหยวน 
 ชานตง  20,700  ลานหยวน 
 มองโกเลยีใน 20,200  ลานหยวน 
ณ  สิ้นป ค.ศ. 2004   ความยาวของถนนในประเทศจีนเปน 1.87 ลานกโิลเมตร ซึ่งเทากับ 19 กม. ใน

พื้นที่ทุก ๆ 100  ตารางกโิลเมตร ตวัเลขนีน้ับเปน  2  เทาของตัวเลขในป ค.ศ. 1978 
จากการที่จีนเขาเปนสมาชิก WTO ทําใหกระตุนปริมาณการคาขึ้นทกุ ๆ ป ธรุกจิขนสงทางถนนได

พยายามอยางมากในการสนองตอบความตองการที่มากขึน้  ผูใหบริการขนสงทางถนนไดสรุปประเด็นปญหา 
ไดดังนี ้
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1) จากมุมมองของผูใหบรกิารขนสง คาขนสงทางรถบรรทุกเพิ่มขึ้นเพราะมาตรการที่เขมงวดและ
ความตองการเทคโนโลยีท่ีซบัซอน  ตนทุนการผลิตท่ีสงูขึ้นก็เปนอุปสรรคทางการเงินที่เพ่ิมมาก
ข้ึนสําหรับบรษัิทขนสงทองถิ่นที่พยายามจะพัฒนาเครื่องมือในการขนสง  

2) การซอมบํารุงรถบรรทุกก็ต่ํากวามาตรฐาน ถึงแมวาบรษิัทรถบรรทุกขนสงจะมีความจําเปนอยาง
มากที่ตองมีการตรวจสอบตามกฎเกณฑมาตรฐาน แตในความเปนจรงิแลวบริษัทเหลานี้กไ็มได
ทําเชนนั้น   เพียงแค 1 ใน 5 ของรถบรรทุกของจีนเทานั้นที่เปนตูคอนเทนเนอร ซึ่งหมายความวา
สินคาสวนใหญมักจะเสยีหายเนื่องจากตองบรรจุอยูบนรถบรรทกุที่เปนพื้นระนาบไมมีอะไร
ปองกันและไมมีฝาดานหลังปด   

3)  บริษัทขนสงมักจะขนสงสินคาในปริมาณท่ีมากเกินความสามารถของรถบรรทุกเพื่อท่ีจะลด
ตนทุนการขนสง  ผูขนสงรูดีวาการทําเชนนี้จะสามารถลดตนทุนไดถงึ 50% จากน้ําหนักบรรทุก
ตามกฎหมาย และในบางครัง้ไดมากกวา 50%   ปจจุบันตํารวจเริ่มตรวจตราอยางหนกัมากขึ้นจึง
ทําใหบริษัทขนสงเริ่มใหความสําคัญตอการควบคุมน้ําหนักรถบรรทุก แตอยางไรก็ตามปญหานี้ก็
ยังคงเปนปญหาท่ียังมีใหเห็นกันโดยทั่วไปและนําไปสูปญหาความลาชาในการขนสงและตนทุน
ที่สูงขึ้น  อีกท้ังการเลือกปฏิบัติของรฐับาลทองถิ่นซ่ึงปกปองบรษัิทในทองถิ่นเอง  บริษัท
รถบรรทุกขนสงท่ีมาจากทองถิ่นอ่ืนมกัจะถูกกดีกนัโดยขอจํากัดในการเขาเมืองในเวลากลางวนั 
ตัวอยางเชน ในเซี่ยงไฮ รถบรรทุกท่ีใหญกวา 1.5 ตัน จะไดรับอนญุาตใหเขาเมืองไดเฉพาะเวลา 1 
ทุมถึง 7 โมงเชาเทานั้น  และอนญุาตใหเพยีงวนัคูหรือวนัคี่เทานั้น ซึ่งทั้งนี้ข้ึนอยูกับปายทะเบยีน
รถ 

รัฐบาลจีนใหความสําคัญกับการสรางทางดวน (Expressways) มาก ถึงแมวาจะตองใชเงินลงทุนที่สูง
มากก็ตาม (ตวัเลขประมาณการคาใชจายของการสรางทางดวน ถาเปนทางราบอยูท่ี 30 ลานหยวนตอกิโลเมตร 
ในขณะทีถ่าเปนภูเขาจะอยูที่ 40 ลานหยวน/กิโลเมตร) แตสามารถทําใหการขนสงเรว็ขึ้น 5 – 10 เทา  ณ สิ้นป 
2004 จีนมีทางดวนทั้งสิ้น 34,288 กิโลเมตร ซ่ึงยาวเปนอันดับสองรองจากสหรัฐอเมริกาเทานั้น ถึงแมวา
สัดสวนทางดวนเทยีบกับถนน Highway ท้ังหมดยังมีนอย (ดจูากภาพที่ 2.3 ประกอบ)  
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ภาพที่  2.3  สดัสวนของ Highway ในประเทศจีน 

 
         ที่มา: Roadways and Waterways Transportation Report 2004 

แตการขยายตวัของทางดวนมีแนวโนมสูงขึ้นมากดังจะเห็นไดจากภาพที่ 2.4 
 

ภาพที่  2.4  การขยายตวัของทางดวน (Expressway) ในประเทศจีน 

  
  ที่มา: China Statistical Yearbook 2004 
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การสรางทางดวนทําใหประหยัดเวลาในการขนสงอยางมาก โดยเฉพาะในระยะทางที่ยาว และกระตุน
ใหเกิดการแขงขันที่เพิ่มมากขึ้นดวย  นอกจากนัน้รถบรรทุกที่ขนสงในระยะทางยาว ๆ จะถกูรบกวนจาก
กฎเกณฑของรัฐบาลทองถิน่นอย และยงัทําใหสามารถจัดสรรเสนทางขนสงระหวางเมืองไดอีก  นอกจากนี้
บริษัทรถบรรทุกขนสงระยะทางยาวของเอกชนและของรัฐวิสาหกิจเกิดการแขงขนัในดานราคา และความเรว็
มากขึ้นโดยเฉพาะอยางยิ่งในบริเวณเขตเศรษฐกิจชายฝงตะวนัออก  ดวยทางดวนท่ีสรางขึ้นใหมการขนสงจาก
เซี่ยงไฮไปยังกวางโจวสามารถเสรจ็สิ้นภายใน 36 ช่ัวโมงโดยใชคนขับ 2 คน ในขณะที่แตเดิมตองใชเวลา 3-5 
วัน 

ถนนทีเ่พิ่งกอสรางใหมก็ไดเปลี่ยนวถิีของเศรษฐกิจทองถิ่นในเขตชนบท ซึ่งยังไมคอยมีการขนสงโดย
หองเย็น และการขนสงที่คอนขางลาชา  ดวยทางดวนใหมซึ่งเชื่อมตอระหวางชนบทและเมืองชายฝง เชน เซี่ยง
ไฮ เกษตรกรสามารถสงพืชผลโดยตรงไปยังตลาดในเขตเมืองโดยใชเวลาสั้นกวา  ซึ่งทําใหเกษตรกรสามารถ
ผลิตพืชผลทางการเกษตรออกมาไดหลากหลายและมีคุณภาพมากขึ้น อยางเชน ผัก และ ผลไม ซึ่งเปนที่
ตองการของเมอืงในชายฝงทะเลของจีนอยางมาก   

โดยประมาณการมผีูประกอบการใหบริการรถบรรทุกขนสงประมาณ 2.7 ลานรายทัว่ประเทศจีน 
ขนสงสินคาอยางคราว ๆ 1 หมื่นลานตนัตอป บริษทั Sinotrans เปนผูใหบริการรายใหญท่ีสดุของจีนเปน
เจาของรถบรรทุกขนสงที่ลงทะเบียน 3,000 คันและเปนผูเชี่ยวชาญในเรื่องการใหบริการขนสงทางไกล 
ในขณะทีผู่ใหบริการทองถิ่นจะเชีย่วชาญในการขนสงทางใกล และมรีาคาถูกกวา ในเมืองใหญ ๆ การรวมมือ
กันในรูปของบริษัทรวมทุนกําลังเปนกระแสนิยม  Sinotrans มีสาขาประมาณ 50 สาขา และ มีความรวมมือใน
รูปบริษัทรวมทุนราว ๆ 270 บริษัท โดยเริ่มจากเปนบรษิัทขนสงภายในประเทศจนขยายไปถึงบริษัทที่
ใหบริการขนสงครบวงจร โดยใหบรกิารโกดังเก็บของ  ขนสงทางเรือ  ขนสงทางรถไฟ  พื้นทีใ่นการเก็บของ 
และ/หรือ  ทาเรือปลายทาง 
 
  2.2.3 การขนสงทางน้ําและทาเรอื 

ประเทศจีนใชการขนสงทางน้ําทั้งบริเวณชายฝงและภายในประเทศมาเปนเวลาหลายพันป และใน
ปจจุบันใชการขนสงทางน้ํามากกวาครึ่งภายในประเทศ คาใชจายในการบรรทุกทางเรอืถูก การจองงาย การ
ขนสงโดยเรือเหมาะกับการขนสงวัตถดุิบมากกวาขนสงสินคาที่เปนผลติผลขัน้สุดทาย  2 ใน 3 ของเรือขนสง
ทองถิ่นใชขนสงวัตถุดิบสําหรับอุตสาหกรรมและการเกษตร เชน ถานหินและเมลด็พืช ในปจจบุันการขนสง
สินคาทางน้ําในประเทศจนีคดิเปน 60% ของการขนสงสินคาทั้งหมด (นับเปนปรมิาณการขนสง (ตัน) / 
ระยะทาง (กม.)   
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ตามรายงานของ MOC การสํารวจเสนทางคมนาคมทางน้ําในดินแดนประเทศจนีมีความยาวทั้งหมด 
122,000 กิโลเมตร และมีชายฝงยาว 18,000 กิโลเมตร ประเทศจีนยังมีแมน้ําหลัก 3 สายที่เชื่อมตอเขาไปยัง
ดินแดนภายในประเทศ ไดแก แมน้ําแยงซีเกียง, แมน้ําไขมุก (Pear River) และแมน้าํปกกิ่ง-หังโจว (The Grand 
canal)  แมนํ้าแยงซีเกยีงเปนแมนํ้าสายทีย่าวที่สุดของจีนที่สามารถเดินเรือได มีความยาว 6,300 กิโลเมตร การ
ขนสงทางน้ํามีราคาถกู และคอนขางปลอดภัยจากการลักเล็กขโมยนอย ซึ่งบริษทัทองถิ่นขนาดใหญเปนผู
ครอบงําอุตสาหกรรมนีโ้ดยการดําเนนิงานขามประเทศ 

จากการที่เศรษฐกิจจีนเจรญิกาวหนาอยางรวดเร็ว ทาํใหปริมาณสนิคาท่ีผานทาเรือของประเทศจีน
เพ่ิมขึ้นอยางรวดเรว็มาก ดังจะเห็นไดจากในป ค.ศ. 2004  ทาเรือของประเทศจีนมีปริมาณสินคาผานทาเรือ 
4.17 พันลานตนั ซึ่งสูงกวาป ค.ศ. 2003 ถึง 26.6%  จากจาํนวนนี้ 2.54 พันลานตัน หรือ 60.1% เปนการขนสง
ผานทาเรือชายฝงทะเล (Seaports) 

ในป ค.ศ. 2004 ทาเรือเซ่ียงไฮเปนทาเรือที่ใหญท่ีสุด มปีริมาณสนิคาผานทาเรือ 379 ลานตัน ซ่ึงเปน
ปริมาณสูงกวาทาเรือที่ใหญเปนที่ 2 ในประเทศจนี คือ ทาเรือหนิงโป ถึง 67.7%  ทาเรือเซี่ยงไฮไดเขามาแทน
ต่ําแหนงทาเรอืที่มีปริมาณสนิคาผานมากเปนที่ 2 ซึ่งเคยเปนของทาเรอือัมสเตอรดัม สวนตําแหนงที่ 1 น้ันคือ 
สิงคโปร 

 
ภาพที่  2.5  ทาเรอืหลกัท่ีสามารถรองรบัปริมาณสนิคาไดมากกวารอยลานตัน ณ ป 2004 

  
ที่มา:  Roadways and Waterways transportation Report 2004 

 
ทาเรือหลกั 8 แหง (แผนภาพที่ 2.5) ในประเทศจีนนั้น ทาเรือชิงหวงเตาซึ่งอยูในมณฑลเหอเปย 

นับเปนทาเรือที่สําคัญที่สุดของจีนในการขนสงถานหิน ซ่ึงในป 2004 มีการขนสงถานหินผานทาเรอืชิงหัวเตา
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ถึง 100 ลานตนั ถานหินเหลานี้ถูกสงทางเรือตอไปเซ่ียงไฮ  เจียงซู  เจอเจียง  กวางตง และมณฑลอื่น ๆ ทาง
ภาคใตของจนี 

ในทํานองเดียวกัน ถากลาวถึงความสามารถในการรองรับตูคอนเทนเนอรของประเทศจีนสามารถ
รองรับไดถึง 61.6 ลาน TEU คิดเปน 26.6% ซึ่งสูงกวาป ค.ศ. 2003 และ 91.9% ของจํานวนดังกลาวเปนทาเรือ
ชายฝงทะเล ประเทศจีนนบัเปนประเทศที่สามารถรองรับตูคอนเทนเนอรไดมากทีสุ่ดในโลก ทาเรือที่สามารถ
รองรับไดมากที่สุดคือ ทาเรอืเซี่ยงไฮ ในปค.ศ. 2004 มีการขนสงผานทาเรือเซี่ยงไฮถงึ 14.56 ลาน TEU ลําดับ
ที่ 2 คือ ทาเรือเซินเจิ้น 13.63 ลาน TEU ซึ่งปริมาณการรองรับตูคอนเทนเนอรของทาเรือแตละแหง 10 อันดับ
แรกในป ค.ศ. 2004 แสดงไวตามภาพที่ 2.6 

 
ภาพที่  2.6  ทาเรอืท่ีสามารถรองรับตูคอนเทนเนอรได 10 อันดับแรกของจีน 

 
             
 ที่มา : China Seaports Association, Container Division 
 

สําหรับเครื่องมือ อุปกรณ และเครื่องอํานวยความสะดวกของทาเรือนัน้ ณ ส้ินป ค.ศ. 2004 ประเทศ
จีนมีทาเทยีบเรือ (berth) ถึง 35,100 เทา มีเพียง 944 ทาเทานั้นที่สามารถรองรับการขนสงที่มากกวา 10,000 ตัน 
และ 790 ทา เปนทาท่ีอยูในทาเรือชายฝงทะเล ที่เหลือน้ันเปนทาเทยีบเรือท่ีอยูตามบริเวณฝงแมน้ํา ในจํานวน 
790 ทานี้เกือบ 60% สามารถรองรับการขนสงได 10,000 – 30,000 ตนั และมีเพียง 4.7% ที่สามารถรองรับได
มากกวา 10,000 ตัน 

ถึงแมวาประเทศจีนจะมีเสนทางการขนสงทางน้ํามากมายและใชการขนสงทางน้ํามาเปนศตวรรษแลว  
แตการขาดแคลนการลงทุนก็ไดกอใหเกิดปญหามากมายตามมา เชน  เครื่องมืออุปกรณท่ีลาสมัย , ระบบ
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เทคโนโลยีขอมูลขาวสารท่ีไมเพียงพอ และ โครงสรางพ้ืนฐานทาเรือในประเทศทีล่าสมัย  ทําใหการขนสงทาง
เรือเสียเปรยีบคูแขงท่ีมาใหม อยางเชน ถนน , รถไฟ และในรูปแบบการขนสงระหวางประเทศรูปแบบอืน่ๆ 
โครงสรางพ้ืนฐานทาเรือของจีนประสบปญหาในดานประสิทธิภาพและการบรกิาร ประการแรก ทาเรือใหญ
ในจีนแผนดนิใหญใชรถยก 22 และ 27 ครั้งตอช่ัวโมง  ในขณะที่ในฮองกงใช 30 ครั้งตอช่ัวโมง  ประการที่
สอง อุปสรรคในการทาํงานมักจะมาจากการขนสงตูคอนเทนเนอรที่ชักชาโดยการสงจากทาเรือไปยังรถไฟ
หรือรถบรรทกุมักจะตองใชรถยกอยางนอยสองครั้งตอการขนสง 1 ครัง้  การใหบรกิารของราชการเปนปญหา
ประเด็นที่สามและเปนปญหาท่ีคุนเคยซึ่งมผีลตอประสิทธิภาพในการขนสง บริษัทขนสงทางเรือจะตองไดรับ
การอนญุาตตามกฎระเบยีบของกรมศลุกากร, หนวยตรวจตราคณุภาพของรัฐเพ่ือตรวจคุณภาพ และการกักกัน
เชื้อโรค , หนวยแลกเปลี่ยนเงินตราและอกีหลาย ๆ หนวยงานของภาครัฐ  ประเดน็ท่ีสี่ สินคาหายในจีนบอย
มากกวาในฮองกงและสิงคโปร เนื่องจากการลักขโมยและถูกทําใหเสียหาย  และประเด็นสุดทาย การขนสง
ทางเรือยังเปนภาคธรุกจิที่คอนขางเขมงวดเนื่องจากบริษทัตางชาติยังไดรับอนญุาตใหถือหุนเพียงแคหุนสวน
รายยอยในสิ่งอํานวยความสะดวกในทาเรอืจีนเทานัน้ 

 
ภาพท่ี  2.7  ปริมาณการขนสงโดยเรอืป 2001 (ลานเมตรกิตนั) 

 
        ที่มา : สถติิรายปประเทศจนี , ป 2003 
 

รัฐบาลไดใหทุนแกการกอสรางทาเรือของตางชาติ Shanghai Port Authority ไดเริ่มโครงการกอสราง 
20 ป มลูคา 14.5 พันลานดอลลารสหรัฐฯ ซึ่งมีวัตถุประสงคเพื่อสรางทาเรือ 52 แหงตลอดชายฝง 13 กโิลเมตร 
และบริเวณทาเรือน้ําลึกหยางซันอยางนอย15 เมตร  Hamburg Port Consulting บริษัทสาขาของ บริษัทเยอรมนั 
Hamburger Hafen und Lagerhaus-AG Group ไดออกแบบทารับตูคอนเทนเนอรในแผนดินใหญ ในระยะแรก 
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การกอสรางทาเรือนํ้าลึกจะแลวเสร็จในป 2005 มีมูลคา 1.5 พันลานดอลลารสหรฐัฯ  ในระยะที่สอง จะไดเห็น
การกอสรางสะพานยาว 30 กิโลเมตร 4 เลนเพื่อการขนสงสินคาไปยังเซ่ียงไฮจากเกาะตาหยางซัน และ เกาะ
เสี่ยวหยางซัน ซึ่งเปนฐานของทาเรือใหม  และระยะสุดทายจะเปนการเชื่อมโยงการบริการสาธารณะในทุก
ทาเรือในประเทศจีน 

 
2.2.4 การขนสงทางอากาศ 
การขนสงทางอากาศของจีนมีมูลคา 500 ลานดอลลารสหรัฐฯ ตอป โดยมีสายการบนิทองถิ่น 3 รายซ่ึง

มีสวนแบงการตลาดประมาณ 60% คือ China Eastern , Air China และ China Southern ไดกลายเปนบริษัท
รวมทนุทองถิน่และใหบริการในเสนทางทีแ่ตกตางกันไป 

อยางไรก็ตาม ในการขนสงสินคาบรโิภค เชน อาหาร และสินคาที่ออนไหวงายประเภทอื่น ๆ ก็มกัไม
นิยมใชเครื่องบินในการขนสงเนื่องจากรถบรรทกุสามารถไปถึงไดแทบทกุที่ภายในเวลาไมกีว่ันและที่สําคัญ
คือประหยดัคาใชจายมากกวา ยิ่งไปกวานั้นเที่ยวบินทีไ่ปเมืองที่อยูไกลมีนอยเทีย่วทําใหความไดเปรยีบทาง 
ดานเวลาของการขนสงทางอากาศไมมีความหมายเมื่อเทียบกับการขนสงบนพื้นดิน ภาคธรุกจินีย้ังมีสมรรถนะ
ในการขนสงสินคาที่ต่ําประกอบกับสนามบินที่ยังขาดการพฒันาอีกดวย  ตามการรายงานของหนังสือพิมพการ
บินทองถิ่น ประเทศจีนมีสนามบินเพยีง 13 สนามบินตอพื้นที่ 10,000 กิโลเมตร 

ทาอากาศยานที่สําคัญ 3 แหงหลักในประเทศจีน ไดแก ทาอากาศยานในปกกิ่ง เซี่ยงไฮ และกวางโจว 
ซึ่งในป 2004 น้ันรองรับถึง 56.3% ของการขนสงสินคาทางอากาศในประเทศจีน สําหรับตัวเลข 7 อันดับแรก
ของทาอากาศยานที่มีปริมาณการขนสงสินคาทางอากาศสูงสุดในประเทศจนีในป ค.ศ. 2004 แสดงไดในตาราง
ที่ 2.3 
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ตารางที่ 2.3 ทาอากาศยานท่ีมีปริมาณการขนสงสินคาทางอากาศสูงสดุในประเทศจนีในป ค.ศ. 2004 
อันดับ ทาอากาศยาน ลานตัน การเติบโตเทียบกับป 2003 

1 เซี่ยงไฮ ผูตง 1.64 38.1% 
2 เปยจิง อินเตอรเนช่ันแนล 0.67 0.9% 
3 กวางโจว ไปหยุน 0.51 11.7% 
4 เซินเจ้ิน เปาอัน 0.42 19.7% 
5 เซี่ยงไฮ หงเฉียว 0.29 41.0% 
6 เฉิงตู 0.21 20.2% 
7 คุนหมิง 0.17 24.9% 

      ที่มา: CAAC Civil Airport Report 2004 
 

เชนเดยีวกับภาคการขนสงอ่ืน ๆ แผนหาปของรัฐบาลไดระบุวามโีครงการปรับปรุงโครงสรางพืน้ฐาน
ทางอากาศ  ภายในป 2005   CAAC มีแผนวาจะเพิ่มเครื่องบินอีก 400 ลําและเพิ่มจํานวนทาอากาศยานเปน 170 
แหง และเพ่ิมความสามารถในการรองรับสินคาจาก 2 ลานตันเปน 5.6 ลานตนั  บริษัทสงพัสดภุัณฑและ
ไปรษณยีภณัฑนานาชาตใินจีนไดเพิ่มจาํนวนขึน้อยางมาก DHL World Express , United Parcel Service 
(UPS) , Federal Express (FedEx) , TNT Express Worldwide และ  OCS ของญี่ปุน บริษัททั้งหมดนี้เปนบริษัท
รวมทนุซึ่งใหบริการสงจดหมายและพัสดภุัณฑเขาและออกจากประเทศจีน นอกจากนัน้บรษิัทสายการบนิ
นานาชาติสวนใหญยังจัดสงสินคาทั้งนําเขาและสงออกจากประเทศจนีอีกดวย 
 
2.3   การบรกิารทางการขนสง 
  2.3.1 ผูใหบริการทางการขนสงฝายที่สาม 

ในประเทศสหรัฐอเมริกา และ สหภาพยโุรป โดยปกติแลวสินคาประเภทบรโิภคมักจะสงใหผูให
บริการขนสงฝายที่สาม (3PLs) ดําเนินการขนสง สําหรับประเทศจีนถึงแมวา 3PLs จะยังมีสวนแบงการตลาดที่
นอยสําหรับตลาดขนสงจนี แตก็กําลังเปนที่จับตามองสําหรับบริษัทขามชาติและองคกรตาง ๆ ที่พยายามจะ
ขยายธุรกิจในประเทศจีน 3PLs เปนผูจดัการเสนทางการสําเลียงสินคาซึ่งทําการรับชวงตอในเสนทางการ
ขนสงที่ลูกคาตองการ , เปนบรษิัทรถบรรทุก และ บรษิัทขนสงทางเครื่องบิน หลาย ๆ บรษิัทเปนเจาของศูนย
กระจายสินคา , โกดังเก็บของ และ รถบรรทกุขนสง และอาจขยายไปใหบริการขนสงขามประเทศดวย   
สําหรับบริษัทที่ผลิตสนิคาบรโิภคที่พยายามขนสงสินคาไปยังประเทศจีนหรือไปท่ัวทั้งประเทศจีน การจาง 
3PL ก็อาจจะทําใหลดคาขนสงไปได 
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ตามการรายงานของ Morgan Stanley วา 3PLs ที่เขาไปขนสงผลิตผลขั้นสุดทายมีเพียงแค 16% เทานั้น 
และกยั็งมี 3PLs ทองถิ่นและตางชาติเขามาในตลาดมากขึ้น ในเวลา 5 ปอุตสาหกรรม 3PLs ท่ีเกิดขึ้นมาใน
ประเทศจีนนัน้สามารถแบงออกเปน 4 ประเภท : 

1) ผูใหบรกิารขนสงขนาดใหญ (เชน Sinotran , COSCO  และ China Post)  ซึ่งมีการขนสงท่ี
กวางขวางครอบคลุมและเปนเจาของโกดัง , มีเครือขายภายในประเทศที่กวางขวาง , และมี
ความสัมพันธท่ีดีกับรัฐบาลกลางและรัฐบาลของจังหวัด บริษัทเหลานี้ผกูขาดการขนสงทาง
รถบรรทุก, การขนสงทางเรอื และ การบรกิารทางไปรษณียในบางพืน้ที่ 

2) ผูใหบรกิารขนสงภายในประเทศขนาดกลาง (สวนใหญแลวมเีอกชนเปนเจาของ) มักจะใหบริการ
ในการขนสงเพียง 1-2 ประเภทเทานัน้ 

3) แผนกขนสงของโรงงานและผูผลิต ซ่ึงจะใหบรกิารแกลูกคาภายในเปนหลัก แตในบางครั้งก็ใช
บริการของ 3PL จากนอกบรษิัท 

4) ใหบริการขนสงตางชาติ รวมถึงบรษิัทขามชาติ , บรษัิทที่ตางชาติเปนเจาของทั้งหมด (WFOEs) 
และบริษัทเล็ก ๆ ที่ขนสงสินคาในตลาดเฉพาะ (niche market) 

3PLs ที่เปนผูนํา ในตลาดขนสงจีนเปนบริษัทตางชาติขนาดใหญท่ีไดรับใบอนุญาตใหดําเนินงานเปน 
WFOEs  บริษทัตางชาติซึ่งถกูจํากดัใหดําเนินธรุกิจโดยเปนบรษิัทรวมทุนหรือดําเนนิธรุกจิผานเขตการคาเสรีก็
เติบโตอยางนาจับตามอง  ในป 2001 รัฐบาลของเขตเมอืงใหมผูตงแหงเซี่ยงไฮไดเพิกถอนขอจํากัดทั้งหมดตอ
บริษัทขนสงและโกดังเก็บของเพื่อตั้งระบบการดําเนนิธรุกจิในเขตขอตกลงไวเกาเฉยีว เพ่ือทําใหมีตําแหนง
เทียบเทากับบริษัทคาขายในเขตเดียวกนั ปจจุบันบริษัทตางชาติไดรับอนุญาตใหดําเนินธรุกิจโกดงัสินคาของ
ตนเองเพื่อเก็บวัตถดุิบในการผลิตที่หลากหลาย ช้ินสวนของผลิตภณัฑ หรือผลิตภณัฑในรูปสําเร็จเพื่อสงขาย
หรือสงตอไปในประเทศจีน ในเขตไวเกาเฉียว ผูประกอบการตางชาตมิักจะมโีกดังสินคาที่มีคุณภาพสูงรวมถึง
สิ่งอํานวยความสะดวกในการผลิตดวย ซึ่งมีคุณภาพมากกวาผูประกอบการทองถิ่นถึง 2 เทา ผูประกอบการที่
เพ่ิมจํานวนมากขึ้นเปนธรุกิจแบบครบวงจรซึ่งใหบริการนําเขาและกระจายสินคาอยางครบวงจรซึ่งเปน
มากกวาบรษัิทขนสงธรรมดา 
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ภาพที่  2.8  ทาเรอืไวเกาเฉียว เซี่ยงไฮ 

 
 
ภายในป  2004 บริษัทเหลานี้จะไดรับอนญุาตใหดําเนินธุรกิจแบบบรษิัทตางชาติเปนเจาของทั้งหมด 

(WFOEs) และจะมีความอิสระในการใหบริการในเสนทางที่หลากหลายและไดรับใบอนุญาตทีจ่ําเปน รายการ
ของสถานะในการใหบริการท่ีแตกตางกันและการใหอนุญาตเปนไปตามตารางที่ 2.4 
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ตารางที่  2.4   ขอบเขตของกฎเกณฑตอการดาํเนินธรุกิจกระจายสินคาของชาวตางชาต ิ

ภาคธุรกิจยอย การเขาดําเนินธุรกิจ 
ของนักลงทุนตางชาต ิ ตองไดรับการรับรองจากหนวยงาน 

การขนสงระหวางประเทศ ภายใตการควบคมุ กระทรวงการคาและความรวมมือทาง
เศรษฐกิจระหวางประเทศ (MOFTEC)   

การขนสงทางอากาศ ภายใตการควบคมุ ฝายบริหารการบนิพลเรือนแหงประเทศจีน 
(CAAC),กระทรวงการคาและความรวมมือ
ทางเศรษฐกิจระหวางประเทศ (MOFTEC)   

ศูนยขนสง สนับสนุน กระทวงคมนาคม (MOC)กระทรวงการคาและ
ความรวมมือทางเศรษฐกิจระหวางประเทศ 
(MOFTEC)   

รถบรรทกุภายในประเทศ ภายใตการควบคมุ กระทรวงคมนาคม (MOC)กระทรวงการคา
และความรวมมือทางเศรษฐกิจระหวาง
ประเทศ (MOFTEC)   

ศูนยบริการขนสงครบ
วงจร 

ภายใตการควบคมุ กระทรวงคมนาคม (MOC)กระทรวงการคา
และความรวมมือทางเศรษฐกิจระหวาง
ประเทศ (MOFTEC)   

โกดังสินคา สนับสนุน กระทรวงคมนาคม (MOC)กระทรวงการคา
และความรวมมือทางเศรษฐกิจระหวาง
ประเทศ (MOFTEC)   

นายหนาศลุกากร ภายใตการควบคมุอยาง
หนัก 

CGA , กระทรวงการคาและความรวมมือทาง
เศรษฐกิจระหวางประเทศ (MOFTEC)   

สายขนสงทางเรอื ภายใตการควบคมุ กระทรวงคมนาคม (MOC)กระทรวงการคา
และความรวมมือทางเศรษฐกิจระหวาง
ประเทศ (MOFTEC)   

สายการบิน ภายใตการควบคมุอยาง
หนัก 

กระทรวงการคาและความรวมมือทาง
เศรษฐกิจระหวางประเทศ (MOFTEC)   

ที่มา : สภาพัฒนาการคาฮองกง , EIU 
 
ในมุมมองของผูใหบรกิารขนสงท้ังตางชาติและ 3PLs ทองถิ่นไดประสบปญหาที่เปนทางเลือก 2 

ประการในดานการเงิน นัน่ก็คือตองเลือกท่ีจะลงทุนลวงหนาเพื่อปรบัปรุงเครือขายการขนสงภายในประเทศ
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จีนและรอลูกคามาใชบรกิาร หรือ จะรออางสิทธิคาประกันเมื่อสินคาเสียหายจากการขนสง  3PLs สวนใหญ
จางบรษิัททองถิ่นเพื่อดําเนนิการขนสงสินคาให ดังนั้น 3PLs จึงเลือกทางเลือกที่สอง ในระยะสั้น ทางเลือกนี้
เปนทางเลือกท่ีเหมาะสมกวาและทําใหควบคุมธุรกิจไดโดยไมตองลงทุนอยางมากในเครื่องมืออุปกรณและ
บุคลากร 

แตอยางไรก็ตาม 3PLs ที่มีสายการสงภายในประเทศก็ไดประสบปญหาสินคาขายออกยากเนื่องจาก
ตนทุนการขนสงท่ีสูงกวาบรษิัททองถิ่น  ตามขอมูลในตารางขางตนไดยืนยันใหเห็นแลววา 3PLs  ไดตกอยู
ภายใตการควบคุมของหนวยงานรัฐของประเทศจีน 

 
กรณีศึกษาที่1 : การขนสงขามชาต ิ

 ศูนยกระจายสินคาซินเทียนเทียน (Xintiantian)  บรษิัทลูกของ Shanghai Food Group  เปนหนึ่งใน
ตัวอยางของศนูยกระจายสินคาที่เขารวมทนุกันสามฝาย กับ Shanghai’s Dazhong (บริษัทรถบรรทกุ/และ
ขนสง) และ  Mitsui O.S.K. Lines ผูกระจายสินคาสญัชาตญิี่ปุนเมือ่วันที่ 1 ตุลาคม 2003  ซินเทียนเทียน 
(Xintiantian) เปนตัวอยางของศูนยขนสงสินคาซ่ึงพัฒนามาจาก SOE ท่ีใหญข้ึนและปจจุบันใหบริการขนสง
โดยเฉพาะ   ซินเทียนเทียนใหบริการการกระจายสินคาทางหองเย็น ดวยความสามารถในการขนสงทางหอง
เย็นถึง 12,000 ตัน (4% จากความสามารถในการขนสงทางหองเย็นทั้งหมด 325,000 ตัน)  โดยสรุป
ความสามารถในการเก็บสินคาในหองเย็นของ Shanghai Food Group และบริษัทลูกมีปริมาณถึง 130,000 ตัน 
หรือ 40% ของปริมาณการเก็บสินคาในหองเย็นของเซี่ยงไฮโดยรวม ซินเทียนเทยีนใหบริการพืน้ฐาน 3 อยาง : 
หองเย็น , การผลิตอยางงาย (รวมถึงการบรรจุ และ การติดฉลาก) และสงสินคาแชแข็งไปยงัรานคาปลีก  
บริษัทนี้ใหบรกิารลูกคาที่หลากหลายทั้งในประเทศและตางประเทศ รวมถึงหางคาสงเชน Metro และราน
สะดวกซึ้อ เชน Alldays  ระบบคอมพิวเตอรที่เปนเครอืขายเดียวกนัทําให ซินเทียนเทียน , ซัพพลายเออร และ
รานคาสาขาทัง้หลายสามารถเขาไปตรวจสอบปริมาณการสั่งของในเวลาปจจุบนัได ปจจุบันบริษัทมีรถบรรทกุ
ที่เปนหองเย็นจดทะเบียนแลวประมาณ 40 คัน (บางก็ใชเปนรถสําหรบัขนสงสินคาแชแข็ง บางกใ็ชสําหรับ
ขนสงสินคาท่ีสดและเนาเสียได) 
 

 กรณีศึกษาที2่  : การขนสงทางหองเย็นและการกระจายสินคา 
การขนสงทางหองเย็นและการเก็บสินคาโดยหองเย็นในประเทศจีนคอนขางจะขาดการพัฒนาอยาง

มากแมวาในหลายปมานี้จะมกีารเพิ่มการลงทุนเพื่อพัฒนาทางเทคนิคในบริเวณชายฝงก็ตาม  การขนสงทาง
หองเย็นโดยใชรถบรรทุกและโกดังเก็บสนิคาแชแข็งก็ยังคงหาไดยากแมในบริเวณชายฝง และสินคาที่แตกตาง
กันก็ตองการการเก็บในอณุหภูมิที่ตางกนัซึ่งโดยสิ่งอํานวยความสะดวกที่มีอยูก็ทําใหยากตอการใหบริการ  
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ตัวอยางเชน สินคาสดและแชเยน็ตองเกบ็ในที่ที่มีอุณหภูมิ 0 - 10°C  ในขณะทีส่ินคาแชแข็ง เชน ไอศครีม
จะตองเก็บในอุณหภูมิ 18 °C ดังนั้นบริษทัอาหารตางประเทศบางบรษิัทอยางเชน Haagen-Dazs ไดจัดเก็บและ
กระจายสินคาดวยตัวเองเพื่อเปนการรับประกันความปลอดภัยและคณุภาพของสินคา ผูผลิตสวนใหญไมมี
กําลังบุคลากรหรือทรัพยากรบนจีนแผนดินใหญเพื่อจดัหาเครื่องมือที่แพงมาก จึงเลือกท่ีจะจาง 3PLs เพื่อท่ีจะ
ทําการสงสินคาให 

บริษัทเลก็ ๆ แตรับขนสงเฉพาะดาน อยางเชน ซินเทียนเทียนนี้ซึง่เปน 3PLs ที่รับขนสงสินคาท่ี
ออนไหวตออุณหภูมิเชนนี้มจีํานวนเพิ่มมากขึ้นเรื่อย ๆ และยังมกีารเพิ่มจํานวนขึ้นของผูใหบรกิารการขนสงที่
มีชาวตางชาติเปนเจาของหรอืดําเนินงานโดยชาวตางชาติ อยางเชน E-Merge Logistics ซ่ึงตั้งอยูในเขตการคา
เสรี และมีบริษัทเชนนี้จาํนวนหนึ่งไดเขาสูการใหบริการพักสินคาในโกดังเพื่อรอใหชําระภาษีเปนที่เรยีบรอย   
สิ่งอํานวยความสะดวกทางดานการควบคุมอุณหภูมิ และยังใหบริการในขอบขายทีก่วางขวางเชนการควบคุม
สินคา , การผานการตรวจของศุลกากร และการแลกเงินสกุลตางประเทศ 
 
2.4   แผนการพฒันาโครงสรางพื้นฐานทางการขนสงในปจจุบันและอนาคต 

ทางรัฐบาลจีนไดเล็งเห็นวาขอจํากัดในดานคมนาคมและการขนสงมแีนวโนมที่จะกลายเปนตวัถวง
สําหรับการเจรญิเติบโตทางเศรษฐกิจในอนาคต ซ่ึงสงผลใหในแผนการลงทุนหลักของ รัฐบาล (แผนหาป) ได
มีมติที่จะขยายและพัฒนาโครงสรางพื้นฐานทางการคมนาคมใหทันสมัยมากขึ้น ในการจดัทําแผน รัฐบาลตอง
รับผิดชอบ 3 งานหลัก คือ  

1) การพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานทางน้ํา  ทางถนน และทางรถไฟ   
2) สรางมาตรฐานใหกับกฎเกณฑตาง ๆ  
3) เพิ่มปริมาณผูประกอบการชาวตางชาติในภาคการขนสงและการกระจายสินคา 
การพฒันาโครงสรางพื้นฐานตองรวมถึงการพัฒนาสภาพทางน้ํา ถนน และทางรถไฟ  เพื่อเปนการ

ขยายขีดความสามารถในทางน้ํา รฐับาลมแีผนที่จะสรางทาเรือนํ้าลึก 135 แหง และพัฒนาทาเรือท่ีมีอยูแลว 45 
แหง เพื่อเพิ่มขีดความสามารถในการรองรับสินคาอยางนอยอีก 20 ลานTEUs โดยเฉพาะเซี่ยงไฮพยายามเพิ่ม
ความสามารถในการรองรับสินคา  เซี่ยงไฮไดเลื่อนลําดับจากความเปนทาเรือท่ีมีขีดความสามารถรองรับ
สินคาไดมากที่สุดของโลกเปนลําดับที ่ 6 เมื่อป 2000 กลายมาเปนท่ี 3 ของโลกรองจาก รอทเทอรดัมและ
สิงคโปรและในปค.ศ. 2004 เซี่ยงไฮก็ไดกลายเปนที่ 2 รองจากสิงคโปร 

หนวยงานทาเรือเซ่ียงไฮไดมีแผนการขุดแมนํ้าหวงผู (แมน้ําสายหลักของเซี่ยงไฮ) แตยังประสบ
ปญหาโคลนเลนที่เยอะมาก และแมน้ําท่ีคอนขางแคบและตื้น  หลังจากการขยายทาเรือ  เซ่ียงไฮจะยังคงเปน
ทาเรือที่เปนรองสิงคโปรอยู (และอาจตามทันสิงคโปร) ในดานความสามารถในการรองรับ TEU 
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สําหรับการขนสงบนถนน รัฐบาลไดวางแผนที่จะจัดสรรเงินทุน 1 ลานลานหยวน ( 120 พันลาน
ดอลลารสหรฐัฯ)  สําหรับการกอสรางทางหลวง ภายในป 2005 ถนนประมาณ 200,000 กิโลเมตรจะกอสราง
เสร็จสิ้นซึ่งจะทําใหประเทศจีนมีเสนทางคมนาคมที่เปนถนนประมาณ 1.5 ลานกโิลเมตร  ซึ่งรวมถึงทางหลวง
เซี่ยงไฮ-เฉิงตู  2,000 กิโลเมตร และ ทางดวนปกกิ่ง-จูไห 2,500 กิโลเมตรดวย 

 
ตารางที่  2.5   ทาเรือนานาชาติท่ีรองรับสินคา 10 ลาํดับแรก , 2000 (1999) 

ลําดับที ่ เมือง ปริมาณ TEU โดยรวม  (ลาน) 
1 (1) ฮองกง 18.10 
2 (2) สิงคโปร 17.04 
3 (4) ปูซาน , เกาหลีใต 7.54 
4 (3) เคาเซียง , ไตหวัน 7.43 
5 (5) รอทเทอรดัม , เนเธอรแลนด 6.28 
6(7) เซี่ยงไฮ , จีน 5.61 
7 (8) ลอสแองเจลีส , อเมริกา 4.88 
8 (6) ลองบีช , อเมรกิา 4.60 
9 (9) ฮัมบวรก , เยอรมัน 4.25 

10 (10) แอนทเวิรป , เบลเยยีม 4.08 
ที่มา : Containerization International , Business China 

 
ทางรัฐบาลยังไดลงทุนอีก 350 พันลานหยวน (42 พันลานดอลลารสหรัฐฯ) เพื่อสรางทางรถไฟสาย

ใหม เพ่ือยกระดับเครือขายท่ีมีอยูและพัฒนาความเรว็ในการสงสินคา เงินทุนนี้ไดนําไปสรางเสนทางใหม 
7,000  กิโลเมตรเพื่อเพ่ิมเสนทางเปน 75,000 กิโลเมตร แผนการนี้ไดตั้งเปาหมายวาจะตองสรางเสนทางใหได 
3,000 กิโลเมตรตอป จากเดิมที่สรางทางใหมเพียงประมาณ 700 กิโลเมตรตอปมาตลอด 10 ปที่ผานมา  
กระทรวงการทางรถไฟแหงประเทศจีนไดปรึกษาที่ปรกึษาทั้ง ซัพพลายเออร และผูลงทุน ท้ังจากในประเทศ
และตางประเทศเพื่อใหประสบความสําเรจ็ตามแผนที่ตัง้ไว 

รัฐบาลจีนตองการการลงทุนจากตางชาติเพ่ือชวยใหลดตนทุนและเพิ่มการแขงขัน ภายใตขอตกลง 
WTO ปกกิ่งไดใหสัญญาวาจะเปดภาคการขนสงและกระจายสินคาใหกับนักลงทุนชาวตางชาติภายในป 2006 
การเพิ่มการแขงขันจากตางชาติก็เพื่อตองการใหเรงการรวมตัวกันภายในธรุกิจประเภทนี้ และหวงัเปนอยางยิ่ง
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วาจะสามารถลดปญหาท่ีมีมาเนิ่นนานในความไรประสิทธิภาพ , อุปกรณที่ต่ํากวามาตรฐาน , การบรหิารงานที่
ไรประสิทธิภาพ และแรงงานที่ขาดการฝกอบรมได 

The Mainland/Hong Kong Closer Economic Partnership Arrangement (CEPA) เปนขอตกลงทาง
การคาพเิศษซึง่จีนใหสิทธิเหนือ WTO ในการเขาประเทศจีนแกผูประกอบการทั้งบริการและผูผลติสินคาจาก
ฮองกง  ดังนัน้ CEPA ก็ถกูสรางขึ้นเพื่อบริษัทในฮองกงซึ่งอาจจะรวมถึงบรษิัทลกูของบริษัทขามชาติที่ไมใช
สัญชาติฮองกงแตมีสํานักงานอยูในฮองกง และยังมขีอไดเปรยีบมากกวาบรษิัทสัญชาติอ่ืนซึ่งไดรับเฉพาะ
ผลประโยชนเล็ก ๆ นอย ๆ จากการที่จนีเขา WTO 

 
ตารางที่  2.6  ขอจํากัดในการเขาตลาดใหบรกิารการขนสง 

ภาคธรุกิจ ขอจํากัดในการเขาตลาด 
ทางถนน - อนุญาตใหบรษิัทรวมทุนมีหุนสวนตางประเทศไดมากถงึ75% ; อนญุาตใหบริษัทที่มี

ผูประกอบการชาวตางชาติเพียงลําพงั (WFOEs) ตั้งแต 12/11/04 
- CEPA อนุญาตให WFOEs ตั้งแต 1/1/04 

ทางรถไฟ - อนุญาตใหมีหุนสวนหลกัเปนตางชาติตั้งแต 1/1/03 ; อนญุาตใหบริษัทที่มีผูประกอบการ
ชาวตางชาติเพียงลําพงั (WFOEs) ตั้งแต 1/1/06 

- CEPA อนุญาตให WFOEs ตั้งแต 1/1/04 
ทางน้ํา - อนุญาตใหเปนหุนสวนยอยในบริษัทรวมทุน ทั้งนี้สัดสวนของหุนขึ้นอยูกับภาคบรกิาร

ยอยในการใหบริการขนสงทางน้ํา 
- CEPA อนุญาตให WFOEs ตั้งแต 1/1/04 ในพื้นที่สวนใหญ ทั้งนี้ข้ึนอยูกับภาคธรุกจิยอย 

โกดังสินคา - ไดรับอนญุาตใหดําเนินธรุกจิในรูป WFOEs ภายใน12/11/04 
- CEPA อนุญาตให WFOEs ตั้งแต 1/1/04 

การขนสง
แบบสงตอ 

- อนุญาตใหบรษิัทรวมทุนมีหุนสวนตางประเทศไดมากถงึ75% ; อนญุาตใหดําเนินธรุกิจ
ในรูปของบรษิัทที่มีผูประกอบการชาวตางชาติเพียงลําพัง (WFOEs) ตั้งแต 12/11/05 

- CEPA อนุญาตใหดําเนินธรุกิจในรูปของ WFOEs ตั้งแต 1/1/04 
* ขอตกลง CEPA ใชกับ “ซัพพลายเออรผูใหบริการสัญชาติฮองกงที่มีคุณสมบัตติามทีก่ําหนดไว” ซึ่งสามารถนาํมาใชกับ
ประชาชนชาวฮองกงและนิติบุคคล เชน บริษัท , สินเชื่อ , หุนสวน , บริษัทรวมทุน , บริษัทที่มีเจาของเพียงผูเดียว หรือ
สมาคมทางธุรกิจซึ่งอยูภายใตกฎหมายที่ของฮองกง SAR  
ที่มา : สภาเศรษฐกิจสหรัฐอเมรกิา – จีน  ; Access Asia; Baker & McKenzie 
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จุดมุงหมายของรัฐบาลตามทีไ่ดระบุในแผนหาป  ตามมติ WTO และขอตกลงสองฝายระหวางสหรฐัอเมรกิาและ
จีน เชื่อวาในอกีไมกี่ปขางหนาธรุกจิการขนสงและกระจายสินคาที่ครบวงจรจะมีการพัฒนาอยางมาก ดังนัน้
รัฐบาลกลางจงึสนับสนุนใหรัฐวิสาหกิจสรางพันธมิตรกบัทั้งบริษัททองถิ่นและบริษทัตางชาติ 
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บทที่ 3 

การพัฒนาแบบโครงสรางการสงออกสินคาไทยสูจีน 
 
เพื่อใหบรรลุวัตถุประสงคของโครงการวจิยัและเพื่อใหไดแบบโครงสราง (model) ที่ใชในการพัฒนา

และบริหารจดัการเชิงโลจิสติกสในการสงออกยางพาราและสินคาอ่ืนๆสูจีนและสามารถหาขอสรุปแนะนํา
ข้ันตอนการสงออกรวมถึงเสนทางการกระจายสินคาท่ีเหมาะสมโดยคํานึงถึงความเปนไปได (feasibility) ตนทนุ 
(cost) และความรวดเร็ว (speed) เปนสําคัญ ขอสรุปทีน่ําเสนอจะมองในภาพรวมการสงออกจากประเทศไทย 
โดยจะนําเสนอในรูปแบบการวเิคราะหสถานการณ (scenario analysis) ในกรอบของความเปนจริงใน
สถานการณสงออกปจจุบัน  

การออกแบบขั้นตอนการวิจัยซึ่งประกอบดวยการวิเคราะหในเชิงคณุภาพและเชิงปริมาณ สรุปไดดังนี ้
 

3.1  ขอมลู (Data input) 
ขอมูลสําคัญในการพัฒนาแบบโครงสราง ซึ่งประกอบดวยขอมลูในเชงิคุณภาพและเชิงปริมาณ มีดงันี้ 
 

ตารางที่  3.1  ขอมลูเชิงคุณภาพและเชิงปริมาณท่ีใชในการวิเคราะห 
ขอมลู คําอธิบาย 

1)  ปริมาณการสงออก 
รวบรวมปริมาณการสงออกสินคาจากไทยสูจีนจากสถิตทิางหนวยราชการ
หลักที่เกีย่วของ เชน กระทรวงพาณิชย และขอมูลสถติิอยางเปนทางการของ
จีน 

2)  ประเภทของสินคา 

สินคาแตละประเภทมลีักษณะเฉพาะ (attribute) ที่แตกตางกัน เชน อายุของ
สินคา ลักษณะของ container ท่ีเหมาะสม ปริมาณการขนสง สถานที่ความ
ตองการสินคา แนวโนมความตองการสินคา เปนตน ในกรณีศึกษายางพารา
จะพิจารณา ยางพาราธรรมชาติ เพราะมีสัดสวนการสงออกจากไทยสูจีนสูง
ท่ีสุด และสวนในกรณีศึกษาของการสงออกผลไมสูจีนนั้นก็จะพจิารณา
ผลไมตัวอยาง 2 ชนิดคือ ทุเรยีน และ มังคุด 
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ขอมลู คําอธิบาย 

(3) ปริมาณและการกระจาย
ตัวของความตองการ
สินคา (demand volume – 
demand distribution) 

ขอมูลน้ีเปนขอมูลสําคัญในการวิเคราะหเชิงปริมาณเพราะจะสงผลโดยตรง
ตอการเลือกเสนทางการขนสงและแนะนําทีต่ั้งจุดกระจายสินคา ซึ่งตองมี
การรวบรวมจดัเก็บขอมูลอยางละเอยีด ท้ังนี้ไดมีการศึกษาขอมูลแนวโนม
การเปลีย่นแปลงของปริมาณและการกระจายตวัของความตองการสินคา
ปลายทางและแนวโนมเศรษฐกิจของจีนอีกดวย 

(4) เสนทางการขนสงใน
ปจจุบันและแนวโนมใน
อนาคต 

ศึกษาโครงขายการขนสงในปจจุบันและแนวโนมการกอสรางโครงขายการ
ขนสงในอนาคต 

(5) รูปแบบการขนสงใน
ปจจุบัน 

รวบรวมขอมลูและความเปนไปไดของรูปแบบการขนสงตางๆ คือ ทาง
หลวงหรือทางถนน ทางรถไฟ ทางอากาศ ทางเรือ รวมทัง้ศึกษาจดุแข็งและ
ขอจํากัดตางๆ 

(6) ระยะทาง และ/หรือ 
ระยะเวลาการเดินทาง 

โดยจะมีการรวบรวมขอมลูระยะทางและ/หรือ ระยะเวลาการเดินทางตาม
ระหวางจุดตางๆที่สําคัญในโครงขายการขนสงในปจจบุัน 

(7) ประมาณการคาใชจาย 

รวบรวมคาใชจายในขั้นตอนตางๆตั้งแตสนิคาเขาสูประเทศจีน มีขอควร
พิจารณาคือการประมาณการคาใชจายอาจมกีารเปลีย่นแปลงตามสภาวะ
เศรษฐกิจ ดังนัน้การวิเคราะหเบื้องตนในโครงการวิจัยนีจ้ึงอยูบนสมมติฐาน
ของเหตุการณและขอมูลปจจุบัน 

(8) กฎหมายและขอบังคับ เพื่อใชประกอบในการวิเคราะหความเปนไปไดและขอจํากัดตางๆ 
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ตารางที่  3.2  คาขนสงทางเรอืและระยะเวลาเดนิเรอืจากกรุงเทพฯ - ทาเรอืเทียนจนิ มหานครเทียนจิน1 
ขนาดตูคอนเทนเนอร คาขนสงทางเรอื (หยวน) ระยะเวลาเดนิเรือ (วัน) 

20'GP 460.00 17 
40'GP 660.00 17 
40'HQ 660.00 17 
20'GP 460.00 14 
40'GP 660.00 14 
40'HQ 660.00 14 
20'GP 430.00 17 
40'GP 630.00 17 
40'HQ 630.00 17 
20'GP 410.00 17 
40'GP 580.00 17 
40'HQ 580.00 17 

 
 

ตารางที่  3.3  คาบริการทาเรอืซินกั่ง มหานครเทียนจิน1 

รายการคาใชจาย จํานวนเงินรายจาย 
  1. คาเบ็ดเสรจ็ทาเรือ RMB 185.00 / 20' 

RMB 310.00 / 40' 
  2. คาบรรจุตูคอนเทนเนอร RMB 350.00 / 20' 

RMB 550.00 / 40' 
3. คาธรรมเนียมท่ีแจงศลุกากร RMB 135.00 / ฉบับ 
  4. คาตัวแทน RMB 100.00 
  5. คาเอกสาร RMB 120.00 / ฉบับ 

                                                            
1 ที่มา : โครงการศกึษา "โอกาส ปญหา และอุปสรรคทางการคาในการเขาสูตลาดจีน อันเปนผลมาจาก           การเปดเสรกีารคา
อาเซียน - จีน โดยเจาะลึกเปนรายมณฑล" โดย ดร.อักษรศรี พานิชสาสน และคณะ สถาบันระหวางประเทศเพื่อการคาและการ
พัฒนา (ITD)    



โครงการศึกษาและสํารวจระบบโลจิสติกสของประเทศจนีในบริบทของขอตกลงการคาเสรีอาเซียน-จนี 

3-4 
 

 
ตารางที่  3.4  การขนสงตูคอนเทนเนอรจากทาเรอืซินกัง่ มหานครเทยีนจนิ ไปยังเมืองตางๆตอนในของประเทศ2 

มณฑล / มหานคร เมืองปลายทาง 
ระยะทาง 

(กิโลเมตร) 
คาใชจายตอตู
ขนาด 20 ฟุต 

คาใชจายตอตู
ขนาด 40 ฟุต 

      (USD) (USD) 
เปยจิง เปยจิง 200 125 200 
เทียนจนิ จงซานเหมิน 52 36 55 
เหอเปย ฉินหวงเตา 254 175 270 
ซานซี ไทหยวน 694 477 737 

มองโกเลยีใน ฮูเหอเฮาเทอ 890 612 946 
ซานตง จี่หนาน 408 281 434 

เหลียวหนิง เสิ่นหยาง 766 527 814 
จี๋หลิน ฉางชุน 966 664 1,026 

เฮยหลงเจยีง ฮาเออรปน 1,372 943 1,458 
เหอหนาน เจิ้งโจว 840 578 893 
อันฮุย เหอเฝย 1,171 805 1,244 
เจียงซ ู หนานจิง 1,114 766 1,184 
ซางไห ซางไห 1,443 992 1,533 
เจอเจยีง หางโจว 1,600 1,100 1,700 
กานซู หลานโจว 2,165 1,488 2,300 

 

                                                            
2 ที่มา : โครงการศกึษา "โอกาส ปญหา และอุปสรรคทางการคาในการเขาสูตลาดจีน อันเปนผลมาจาก           การเปดเสรกีารคา
อาเซียน - จีน โดยเจาะลึกเปนรายมณฑล" โดย ดร.อักษรศรี พานิชสาสน และคณะ สถาบันระหวางประเทศเพื่อการคาและการ
พัฒนา (ITD)    
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ตารางที่  3.5  คาขนสงทางเรอืและระยะเวลาเดนิเรอืจากกรุงเทพฯ - ทาเรอืชิงเตา มณฑลซานตง3 
ขนาดตูคอนเทนเนอร คาขนสงทางเรอื (หยวน) 

20'GP 400.00 
40'GP 750.00 
40'HQ 750.00 
20'GP 410.00 
40'GP 730.00 
40'HQ 730.00 
20'GP 350.00 
40'GP 660.00 
40'HQ 660.00 
20'GP 350.00 
40'GP 580.00 
40'HQ 580.00 

 
ตารางที่  3.6  คาขนสงทางเรอืและระยะเวลาเดนิเรอืจากกรุงเทพฯ - ทาเรอืตาเหลียน มณฑลเหลียวหนิง4 

ขนาดตูคอนเทนเนอร คาขนสงทางเรอื (หยวน) ระยะเวลาเดนิเรือ (วัน) 
20'GP 380.00 14 
40'GP 680.00 14 
40'HQ 710.00 14 
20'GP 380.00 18 
40'GP 680.00 18 
40'HQ 680.00 18 

                                                            
3 ที่มา : โครงการศกึษา "โอกาส ปญหา และอุปสรรคทางการคาในการเขาสูตลาดจีน อันเปนผลมาจาก           การเปดเสรกีารคา
อาเซียน - จีน โดยเจาะลึกเปนรายมณฑล" โดย ดร.อักษรศรี พานิชสาสน และคณะ สถาบันระหวางประเทศเพื่อการคาและการ
พัฒนา (ITD)    
4 ที่มา : โครงการศกึษา "โอกาส ปญหา และอุปสรรคทางการคาในการเขาสูตลาดจีน อันเปนผลมาจาก           การเปดเสรกีารคา
อาเซียน - จีน โดยเจาะลึกเปนรายมณฑล" โดย ดร.อักษรศรี พานิชสาสน และคณะ สถาบันระหวางประเทศเพื่อการคาและการ
พัฒนา (ITD)    
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ตารางที่  3.7  คาบริการทาเรอืตาเหลียน มณฑลเหลียวหนิง4 

รายการคาใชจาย จํานวนเงินรายจาย 
1. คาเบ็ดเสร็จทาเรือ  RMB 150.00 / 20' 

   RMB 200.00 / 40' 
2. คาบรรจุตูคอนเทนเนอร RMB 400.00 / 20' 

   RMB 800.00 / 40' 
3. คาธรรมเนียมที่แจงศลุกากร RMB 150.00 / ฉบับ 
4. คาตัวแทน  RMB 150.00 
5. คาบํารุงทาเรือ  (ตูธรรมดา) 80 / 120 RMB 

 
 

ตารางที่  3.8  เปรียบเทียบเสนทางและระยะทางในการขนสง / กระจายสินคา ไปยัง 
ตลาดนครเสิ่นหยาง มณฑลเหลียวหนิง5 

ท่ีเรือท่ีเปน
จุดนาํเขา
สินคา 

เสนทางถนน เสนทางรถไฟ 

ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

ระยะเวลา 
(วนั) 

คาใชจาย
โดยประมาณ 

(หยวน) 

ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

ระยะเวลา 
(วัน) 

คาใชจาย
โดยประมาณ 

(หยวน) 
เทียนจนิ 124 1 27-45 4 137 124 
ชิงเตา 832 1,2 183-300 27 890 832 

ตาเหลียน 903 2 199-325 29 937 903 
หนิงโป 1,736 3 382-625 56 1,825 1,736 
เซ่ียเหมิน 2,610 4,5 573-940 71 2,286 2,610 

 
 

                                                            
5 ที่มา : โครงการศกึษา "โอกาส ปญหา และอุปสรรคทางการคาในการเขาสูตลาดจีน อันเปนผลมาจาก           การเปดเสรีการคา
อาเซียน - จีน โดยเจาะลกึเปนรายมณฑล" โดย ดร.อักษรศรี พานิชสาสน และคณะ สถาบันระหวางประเทศเพื่อการคาและการ
พัฒนา (ITD)    หนา 25-30 
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ตารางที่ 3.9 ระยะทาง ระยะเวลา และคาใชจายในการขนสงสินคาทางอากาศจากไทย 
ไปยังมณฑลตางๆในประเทศจีน5 

ทาอากาศยานนานาชาต ิ
 

ตนทางจากกรงุเทพฯ 
เวลา 

(ชัว่โมง) ระยะทาง (กโิลเมตร) คาใชจาย (หยวน / กก.) 

เปยจิง 5.5 3,304 23.46 
ซางไห 5 3,088 20.3 
กวางโจว 4.5 1,684 25.5 
เซินเจิ้น 4 1,689 20.33 
เฉิงตู 4 1,899 12.0-16.0 

คุนหมิง 5 1,874 7.0 
จิ่งหง 3 874.8 7.0 

 
 

3.2  กระบวนการวิเคราะห 
การวิเคราะหขอมูลจะมองในภาพรวมการสงออกจากประเทศไทยเปนสําคัญและจะนําเสนอใน

รูปแบบการวิเคราะหสถานการณ (scenario analysis) ซึ่งประกอบดวยการวิเคราะหในเชิงปริมาณและ
ในเชิงคณุภาพ 

การวิเคราะหเชิงปริมาณจะนําขอมูลเชิงปริมาณ เชน ปริมาณสนิคา คาใชจาย ระยะทาง เวลา
เปนตน มาวเิคราะหบนหลกัการของการออกแบบโครงขายการกระจายสินคา (distribution network 
design)  ซึ่งขอสรุปในเชิงปริมาณจะนํามาศกึษาภายใตขอจํากัดของขอมลูเชิงคุณภาพตอไป  

การวิเคราะหเชิงคุณภาพจะพิจารณาจากความเปนไปไดในหลักปฏิบัตขิองผูนําเขาและบริษัท
ขนสงภายในประเทศจีนและกฎหมายและขอบังคับตางๆ 
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ภาพที่  3.1  ภาพรวมการพฒันาแบบโครงสราง (model) การสงออกสนิคาไทยสูจีน 
 

 

ขอมลู 

 ปริมาณการสงออก 
 ประเภทของสินคา 
 ปริมาณและการกระจายตัวของ
ความตองการสนิคา 

 เสนทางการขนสงในปจจุบันและ
แนวโนมในอนาคต 

 ระยะทาง 
 ระยะเวลาการเดนิทาง 
 ประมาณการคาใชจาย 
 กฎหมายและขอบังคับ 

กระบวนการวเิคราะห 
 

W2

W1

Wm 

S2 

S1 

Sn 

S3 

D2 

D1 

Dk 

D3 

…
 

…
 

…
 

จดุนําเขา คลังสินคา ผูรับสินคา การวิเคราะหเชิง
ปริมาณ 
 
การวิเคราะหเชิง
คุณภาพ 

ผลลพัธและขอสรุป 

 สถานที่ตั้งคลังสนิคา 
 รูปแบบการขนสงที่เหมาะสมที่สุด 
 เสนทางการขนสงที่เหมาะสมที่สุด 
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บทที่ 4 

กรณีศึกษา: ผลไมไทย 
 
4.1   ระบบโลจิสตกิสของการนาํเขาผลไมสดจากประเทศไทย 

สําหรับการสงออกผลไมสด (HS 0810) จากไทยไปมณฑลจีน พบวา มีการกระจุกตัวของแหลงนําเขา
ผลไมจากไทย โดยมีมณฑลกวางตงเปนแหลงนําเขาหลัก1  เนื่องจากกวางตงเปนศูนยกลางการขายสงผลไมที่
สําคัญของจีน กอนที่จะมีการกระจายตอไปยังมณฑลอื่นๆ ของจีน  

สําหรับมหานครซางไห ซ่ึงแมวา จะไดเริม่มีการนําเขาผลไมจากไทยมากขึ้น แตยังมีมูลคาและปริมาณ
ไมมาก และไมติดอันดับสินคาสําคัญที่ซางไหนําเขาจากไทย 

 
 4.1.1  กฎระเบยีบและขอตกลงการคาไทย-จีนที่เกีย่วของกับการนาํเขาผลไมของจนี 

เมื่อวันที่ 18 มิถุนายน 2003 ประเทศไทยและจีนไดรวมลงนามในขอตกลงเรงลดภาษรีะหวางกนัโดย
ครอบคลุมสินคาในพิกดั HS 07-08 (ผกัและผลไม)2 ซึ่งมีผลบังคับใชตั้งแตวันที่ 1 ตุลาคม 2003โดยสินคาทั้ง
สองหมวดนี้ไดถูกนํามาเรงลดภาษีจนเหลอืศูนยกอนประเทศสมาชิกอาเซียนอ่ืนๆ ท่ีจะเริ่มการลดภาษกีับจีน
เชนกันตามขอตกลงเก็บเกีย่วกอน (Early Harvest) พิกัด HS 01-08 ซึ่งเริ่มในเดือนมกราคม 2004   ภายใตกรอบ
ความรวมมือทางเศรษฐกิจระหวางจีนกับอาเซียน 10 ประเทศ 

ท้ังนี้ แมวาผลไมไทยที่สงออกไปจีนจึงไมมีการเก็บภาษศีุลกากร (ลดเหลือศูนย) หากแตรัฐบาลจีนมีการ
เก็บภาษีมูลคาเพิ่ม (value-added tax) ในอตัรารอยละ 13 สําหรับผลไมสด และอัตรารอยละ 17 สําหรับผลไม
แหง/แปรรูป รวมทั้งม ี กฎระเบียบดานสขุอนามัยอ่ืนๆ ท่ีเกีย่วของ และมีสํานักงานควบคุมคุณภาพ และการ
ตรวจสอบกักกันโรคแหงสาธารณรัฐประชาชนจีน (Administration of Quality Supervision and Inspection and 

                                                 
1 สําหรับมณฑลอื่น ที่มีการนําเขาผลไมแหง  (HS 0813)  จากไทยมากติดอันดับ 1 ใน 15 สินคานําเขาหลักจากไทย ไดแก มณฑล
หยุนหนานมีการนําเขาสินคากลุมผลไมแหงมากเปนสินคาอันดับ 1 ที่นําเขาจากไทย   มณฑลหูหนาน นําเขาสินคากลุมผลไม
แหงจากไทยมากตดิอันดับ 3 กวางซีมีการนําเขาผลไมแหงจากไทยมากติดอันดบั 8  
2 ชื่อเต็มของขอตกลงฉบับนี้ ไดแก “Agreement between the Government of the Kingdom of Thailand and the Government of 
the People’s Republic of China on Accelerated Tariff Elimination under the Early Harvest Program of the Framework 
Agreement on Comprehensive Economic Cooperation between ASEAN and China” 
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Quarantine : AQSIQ)  เปนหนวยงานหลักท่ีกาํกับดแูลดานสุขอนามัยของการนําเขาสินคากลุมอาหาร (ผลไม) 
จากตางประเทศ  
 สําหรับผลไมไทยที่จะสงออกไปตลาดจนี สํานักงาน AQSIQ3  ไดประกาศบัญชรีายชื่อผลไมจาก
ตางประเทศ (ไทย) ทีจ่ีนอนญุาตใหนําเขาทั้งสิ้น  23   ชนิด ดังนี ้

1. ทุเรยีน 
2. ลําไย 
3. มังคุด 
4. กลวย 
5. ลิ้นจี ่
6. มะพราว 
7. มะละกอ 
8. มะเฟอง 
9. มะมวง 
10. ฝรัง่  
11. ชมพู 
12. เงาะ 

 

13. สับปะรด 
14. ละมดุ 
15. เสาวรส 
16. นอยหนา 
17. มะขาม 
18. ขนุน 
19. สละ 
20. ลองกอง 
21. สมเขียวหวาน 
22. สม 
23. สมโอ 

4.1.2  แนวปฏิบัติภายใตความตกลงเรงลดภาษีสินคาผักและผลไมระหวางไทย-จีน4 
1) ผักและผลไมที่สงออกหรือนําเขาจะตองเปนผักและผลไมที่มีการเพาะปลูกและเก็บเกี่ยวได

ภายในประเทศไทยหรือประเทศจีนทั้งหมดเทานั้น 
2) การสงออกหรือนําเขาจะตองมีหนังสือรับรองแหลงกําเนิดสินคา (Certificate of Origin) 

ประกอบการสงออกหรือนําเขาเพื่อแสดงตอเจาหนาที่ศุลกากรกอนจึงจะไดรับสิทธิพิเศษ
ดังกลาว สําหรับการขอเอกสารประกอบการสงออกหรือนําเขาของทุกมาตรการที่มีการดูแล
ยังคงใหมีการดําเนินการเหมือนเดิม 
• สินคาสงออกจากประเทศไทยใชแบบหนังสือรับรองแหลงกําเนิดสินคาทั่วไป 

(Certificate of Origin) หรือ C/O ท่ัวไป ท่ีเพิ่มตราประทับขอความ VEGETABLE 
AND FRUIT PRODUCTS OF THAILAND 

• สินคานําเขาจากประเทศจีนใชแบบฟอรม A 

                                                 
3 รายละเอียดสามารถหาขอมลูเพิม่เติมไดที่ www.aqsiq.gov.cn 
4 กลุมมาตรการ 4 สํานกัมาตรการนําเขาสงออกสนิคาทั่วไป กรมการคาตางประเทศ 
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3) สินคานําเขา กรณีสินคาที่เปดตลาดตาม WTO ไดแก กระเทียม หอมหัวใหญ หัวมันฝรั่ง   
ลําไยแหง และมะพราว จะลดอัตราภาษีเปนรอยละ 0 เฉพาะในปริมาณในโควตาเทานั้น 

4) สินคาสงออก ผูประกอบการสงออกสามารถขอหนังสือรับรองแหลงกําเนิดไดจาก
สํานักงานบริการการคาตางประเทศ  กรมการคาตางประเทศ หรืออาคารคลังสินคา 2      ทา
อากาศยานกรุงเทพ หรืออาคารกองตรวจสินคาขาออก ทาเรือกรุงเทพ นอกจากนี้ยังสามารถ
ติดตอไดจากศูนยบริการสงออกแบบเบ็ดเสร็จ กรมสงเสริมการสงออก ถนนรัชดาภิเษก 
สวนภูมิภาคติดตอสํานักงานการคาตางประเทศจังหวัดเชียงใหม สงขลา ชลบุรี สระแกว 
หนองคาย และเชียงราย 

ผูสงออกรายใหมจะตองยื่นคํารองขอมีบัตรประจําตัวผูสงออก-นําเขาสินคาทั่วไป เพ่ือใชในการตดิตอ
ขอหนังสือรับรองแหลงกําเนิดสินคาโดยผูสงออกสามารถยื่นคํารองขอทําบัตรประจาํตัวและคํารองขอหนังสือ
รับรอง C/O ไดจากหนวยงานดังกลาวขางตน 

 
4.1.3  มาตรการการคาที่ไมใชภาษี (NTBs) ท่ีเกี่ยวของกับการนําเขาผลไม 
การนําเขาผลไมของจีนกําหนดใหตองมีการตรวจสอบจากสํานัก Department for Supervision on 

Animal and Plant, Guangdong-CIQ ที่คอนขางเขมงวดมากเกี่ยวกับเรื่องของแมลง ตัวหนอน หรือสารตกคางใน
ผลไมที่จะเปนอันตรายตอผูบริโภคของจีนและการระบาดของโรคพืชและแมลงตอการเพาะปลูกพืชของจีน 
ไดแก  

• ผักและผลไมตองมีใบรับรองโรคพืชและแมลง และตองผานการตรวจสอบจากเจาหนาที่ของ
รัฐดานสุขอนามัยพืช ณ ดานกักกันพืช ที่ทาอากาศยาน และทาเรือ เชน ในการนําเขาลําไย
กําหนดให หากสุมตรวจพบโรคและแมลงตองนําไปรมควันดวย Methyl Bromide ทําใหมี
คาใชจายสูงขึ้น รวมทั้งตองมีใบรับรองตรวจสอบสารตกคาง จากกรมวิชาการเกษตร ไมใหมี
สารซัลเฟอรไดออกไซดตกคางท่ีเนื้อลําไยเกินกวา 300 ppm และไมมีสารตกคางเมทามิโด
ฟอส 

• มะมวงและทุเรียนที่จะสงเขานั้นตองมาจากสวนที่ผานการตรวจสอบและจดทะเบียนแลว
จากกรมวิชาการเกษตร สงผลใหสวนท่ีไมไดผานการรับรองไมสามารถสงเขาไปมณฑลที่มี
การเขมงวด เชน ซางไห เปยจิง [15] 

นอกจากนี้ การนําผลไมเขาไปในประเทศจีนจะไมนิยมแบบสากล เชน การเปด LC มากนัก เนื่องจาก
หากผูคาที่จะเปด LC ตองมีการแจงบันทึกรัฐบาลทองถิ่น/รัฐบาลกลางที่เปนทางการ ผูคาเหลานี้จึงไมตองการ
เปดเผยยอดการซื้อขายที่แทจริงดวยเหตุผลในดานการชําระภาษี  
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สําหรับอุปสรรคอื่นๆ เชน การตรวจสอบอยางเขมงวดจากทั้งศลุกากรและหนวยงานตรวจสอบและ
กักกนัศัตรพืูช (Plant Quarantine) ทําใหตองใชเวลานาน ผลไมอาจเนาเสีย เปนตน 

4.1.4  ขั้นตอนการนําเขาผักและผลไมของประเทศจีน5 
การนําเขาผักและผลไมเขาสูประเทศจีนตามหลักเกณฑจะมีข้ันตอนและกฎระเบียบในการ

ดําเนินการดังนี้ 
1) ตรวจสอบรายชื่อชนิดของผลไมที่ทางการจีนไดอนุญาตใหนําเขาและมีเงื่อนไขการนําเขา

อยางไร เชน ตองมาจากสวนที่กําหนด ตองมีหนังสือรับรองสุขอนามัยจากประเทศผูสงออก
รับรองวาปลอดจากโรคและแมลงชนดิใด เปนตน 

2) ผูนําเขาจีนที่นําเขาผลไมไทยตองจดทะเบียนเปนผูนําเขา-สงออก และขอใบอนุญาตนําเขา
จาก Administration of Entry-Exit Inspection and Quarantine Bureau (CIQ) ประจําเมืองทา
ท่ีนําเขา ปกติจะใชเวลา 45 วันทําการและใบอนุญาตมีอายุเพียง 90 วัน เชน ผลไมจะนําเขาที่
มหานครซางไห ใหดําเนินการขอที่ Shanghai-CIQ เพ่ือกลั่นกรองและเสนอตอ CIQ ท่ีกรุง 
เปยจิงใหดําเนินการออกใบอนุญาต ท้ังนี้ผูขออนุญาตนําเขาตองเปนผูท่ีไดรับอนุญาตให
ประกอบกิจการนําเขาและสงออกเทานั้น กรณีนําเขาทางตลาดขายสง ทางตลาดนําเขาจะชวย
ดําเนินการให 

3) เอกสารที่ใชประกอบการขออนุญาต ไดแก สัญญาซื้อขาย ใบอนุญาตนําเขา บัญชีราคาสินคา 
(Invoice) บัญชีรายละเอียดการบรรจุหีบหอ (Packing list) (กรณีเคยนําเขาจะขอใหม ตองนํา
ใบอนุญาตฉบับเกาแนบไปกับคําขอฉบับใหม) 

4) กอนที่ผูนําเขาจีนจะลงนามในสัญญาหรือขอตกลงการซื้อขายกับผูสงออกไทยตองกรอก
แบบฟอรมการขอใบรับรองการนําเขา (Import Permit) และยื่นใหกับหนวยงาน AQSIQ เพ่ือ
ขอใบรับรองการนําเขา ปกติจะใชระยะเวลาไมต่ํากวา 3 สัปดาห ท้ังนี้ใบรับรองการนําเขานี้
จะมีระยะเวลา 3 เดือนนับจากวันที่ไดรับอนุมัติการนําเขา โดยจํานวนครั้งในการนําเขาไมมี
การกําหนด แตปริมาณการนําเขาจะตองไมเกินจากจํานวนปริมาณทั้งหมดที่ไดรับอนุมัติการ
นําเขา 

5) รายละเอียดของเอกสารตางๆ ท่ียื่นใหหนวยงาน AQSIQ เพื่อขอใบรับรองการนําเขานั้น หาก
มีการเปลี่ยนแปลง เชน ประเภทสินคา ปริมาณและน้ําหนักของสินคา หรือทาเรือนําเขา ผูนํา
เขาก็จะตองยื่นขอใบรับรองการนําเขาใหม 

                                                 
5 สํานกัการตลาดตางประเทศ กองการตลาดเอเซียตะวันออกและโอเซียเนีย , กลุมมาตรการ 4 สํานกัมาตรการนําเขาสงออก
สินคาทั่วไป กรมการคาตางประเทศ  และสํานักงานพาณิชยในตางประเทศ ณ กรุงเปยจิง 
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6) ผูสงออกไทยจะตองเตรียมเอกสารที่เกี่ยวของใหกับผูนําเขาจีนเพื่อใชเปนเอกสารในการ
ดําเนินการดานพิธีการนําเขาผลไมของจีน ดังนี้ 
• Quarantine Certificate หนังสือรับรองสุขอนามัยจากกรมวิชาการเกษตร กระทรวง

เกษตรและสหกรณการเกษตรของไทย 
• Certificate of Origin หนังสือรับรองแหลงกําเนิดสินคา (ฟอรม E) จากกระทรวง

พาณิชย 
• Trade Contract สัญญาซื้อขาย 
• Letter of Credit ใบอนุญาตนําเขา 
• Invoice/Bill of Lading ใบกํากับสินคา/ใบตราสงสินคา 
อนึ่ง เอกสารที่จะใชในการใดๆ ตองพิมพถูกตองทั้งในเรื่องเนื้อหาและตัวอักษรสะกด 
ปริมาณและมูลคาใน Invoice ตองตรงกับ Bill of Lading หรือ Airway's Bill มิฉะนั้นจะไม
ผานพิธีการศุลกากร 

7) เมื่อผานพิธีการศุลกากรแลว ผลไมจะตองผานการตรวจสุขอนามัยจาก CIQ ซึ่งประจําเมือง
ทาที่จะนําเขาตรวจสอบอีกครั้งหนึ่ง ผลไมจึงจะออกสูตลาดได  

 

ท้ังนี้  กอนการสงสินคา ควรสงหลักฐานเอกสารเกี่ยวกับสินคาไปยังจีนกอนประมาณ 10 วันทําการ 
(อยางชา 7 วันทําการ) เพื่อใหหนวยงานที่เกี่ยวของของจีนออกใบรับรองตรวจสอบสุขอนามัยไดทันในวันที่
สินคาไปถึง โดยหากเอกสารตรงกับปริมาณและน้ําหนักของสินคา และไมติดปญหาดานสุขอนามัยจะสามารถ
ตรวจปลอยสินคาไดภายในวันเดียว  

สําหรับระเบียบการนําเขาผลไมที่นครซางไห6 สรุปไดดงันี้  
1. ตองขอใบอนญุาตนําเขาจาก AQSIQ ใชเวลาประมาณ  45 วันทําการ  ใบอนญุาต 1 ฉบับ ตอผลไม  

1 ชนิด ตอน้ําหนักไมเกิน 500 ตัน ซึ่งในใบอนุญาตดังกลาวจะระบุทาเรือ/สนามบิน และเงื่อนไข
การควบคุมทางศุลกากร 

2. เมื่อผลไมมาถงึทาเรือ ผูนําเขา หรือ Agent นําใบอนญุาตที่ไดรับ, Invoice, Packing List, B/L ไป
ดําเนินพิธกีารศุลกากร เพื่อประเมินภาษีมลูคาเพิ่มในอัตรารอยละ 13 พรอมหนังสือรับรองการ
ตรวจเชื้อโรค (Phyto-sanitary Certificate) จากกระทรวงเกษตรและสหกรณ และหนังสือรับรอง
แหลงกําเหนิดสินคา (ASEAN – CHINA Free Trade Area  Preferential Tariff Certificate of Origin 
– FORM E) ซึ่งออกโดยกรมการคาตางประเทศ  จากนั้น AQSIQ จะสุมตัวอยางตรวจเชื้อโรคแลว 

                                                 
6  สํานักงานสงเสริมการคาในตางประเทศ ณ นครเซี่ยงไฮ  8 กันยายน 2547 
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ตรวจปลอยตอไป 
3. หนากลองบรรจผุลไมตองระบุแหลงที่มา คือ Product of Thailand  
4. น้ําหนักที่ระบุใน Invoice, Packing List และ B/L ตองเทากันทุกประการ หากไม 

เทากันศุลกากรจีนจะไมยอมตรวจปลอย 
 

4.1.5  รูปแบบการคาและกระจายสินคา  
รูปแบบการนําผลไมเขาไปในประเทศจีนท่ีใชในปจจุบันคือ การฝากขาย โดยใชวิธีการดังนี้  
• ผูสงออกสินคาใหผูนําเขานําสินคาไปขายกอน  
• ผูนําเขาขายสินคาตามราคาขายสง 
• เมื่อผูนําเขาขายสินคาได จึงชําระคาสินคาใหผูสงออก  (โดยจะหักคาธรรมเนียม เชน 3 หยวนตอ

กลอง) กรณีเก็บเงินไดจึงชําระสินคา 
• คาใชจายทั้งหมดประมาณ 6,000-7,000 หยวนตอตู 40 ฟุต (รอยละ 90 ของผลไมไทยนําเขาโดย

ผานคนกลางที่ฮองกง ในขณะที่อีกรอยละ 10 จะสงตรงเขาไปเมืองกวางโจว) 
 ท้ังนี้ ผูนําเขาผลไมของจีนเกือบท้ังหมดจะมีตัวแทนรับซื้อหรือผูรวมทุนฝายไทยในการรวบรวมผลไม
ไทยกอนสงมายังจีน ซึ่งสวนใหญจะเปนการสงผานทางฮองกง (โดยบริษัทขนสงสินคาในฮองกงจะเปนตัวแทน
ในการดําเนินการขนถายสินคาลงเรือเล็ก  กอนที่จะถายใสรถบรรทุกเพื่อขนสงมายังตลาดขายสงในประเทศจีน
ตอไป) 

ในปจจุบนัการสงออกผลไมไทยประมาณกวารอยละ 80  เปนการสงผานทางฮองกงตอมายังมณฑล
กวางตง แลวจึงสงตอไปยงัตลาดอื่นๆ ในประเทศ เมื่อผักผลไมมาถึงจะถกูสงไปยังตลาดกลางคาสงผักและ
ผลไมท่ีสําคัญ คือ ตลาดหลีสุย และตลาดเจยีงหนานในนครกวางโจว รวมทั้งตลาดนําเขาผลไมหลงอู (Long Wu) 
ในมหานครซางไห 

1) ตลาดกลางคาสงผักและผลไมหลีสุย (Li Shui Fruit & Vegetable Wholesale Market) มณฑล
กวางตง ซึ่งตั้งอยูหางจากนครกวางโจวประมาณ 30 กิโลเมตร เคยเปนตลาดกลางคาสงผลไมนําเขา   ตลอดทั้ง
เปนศูนยกระจายผลไมนําเขาที่ใหญที่สุดของจีน (ตั้งขึ้นเมื่อป 1998) มีบริการในลักษณะ One Stop Service  ดาน
ศุลกากร มี Forwarding Agent ทําหนาท่ีเปนตัวแทนนําเขาโดยคิดคาบริการเหมาตูคอนเทนเนอรตามชนิดของ
ผลไม เริ่มตั้งแตขอใบอนุญาต ดําเนินพิธีการศุลกากร เสียภาษีนําเขาใหกอน การขนสงจากฮองกงจนถึงตลาด  
ในปจจุบันตลาดหลีสุยไดปดตัวลง และแปรสภาพเปนตลาดขายของพื้นเมืองแทน 
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ภาพที่  4.1   สภาพตลาดหลสีุย  ณ วนัที่ 15 พ.ค. 49 

 

  
 

2) ตลาดคาสงผักและผลไมเจียงหนาน (Guangzhou Jiangnan Fruit & Vegetable Wholesale 
Market) ในนครกวางโจว ซึ่งเปนตลาดคาสงผักผลไมและตลาดนําเขาผลไมที่เปดใหม จากเดิมท่ีมีเพียงตลาด
หลีสุย  มีการใหบริการที่คอนขางทันสมัยและครบครัน 

 
ภาพที่ 4.2   สภาพตลาด คาสงผักและผลไมเจียงหนาน 
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ตัวอยางรายชือ่ผูนําเขาผลไมในนครกวางโจว ไดแก  
1) Guang Cheng Fresh Fruit Co., Ltd. ติดตอ Deng Tien, Deng Cheng  โทรศัพท 8620-81998366 โทรสาร 

8620-81998355 
2) Dazhonghua International Trading Co., Ltd. ติดตอ Ding Youbo โทรศัพท 8620-81796310 โทรสาร 8620-

81796901 
3) Chang Fa Hang Co., Ltd. ติดตอ Ding Youping โทรศัพท 8620-81996190 โทรสาร 8620-81996191 
4) East International Commerce Co., Ltd. ติดตอ Yuan Rongdong โทรสาร 8620-85677360 
5) Fuxiang Fresh Fruit Co., Ltd. ติดตอ Cai Yongxiang โทรศัพท 8620-81786829 โทรสาร 8620-81786830 
6) Guan Qiang Hang Co., Ltd. ติดตอ He Qiang โทรศัพท 86757-85680728 โทรสาร 86757-85681928 
7) Thai Lee Group Co., Ltd. ติดตอ Kanisorn Tantiwasin โทรศัพท 86757-5684744 โทรสาร 86757-5684744  
8) Qinghua Trading Co., Ltd. ติดตอ Wang Maochang โทรศัพท 8620-81995155 โทรสาร 8620-81995177 
 

3) ตลาดนําเขาผลไมหลงอู  Shanghai Long Wu Imported Fruit and Vegetable Wholesale Trading 
Market ตั้งอยูในนครซางไห เริ่มกอตั้งหลังป 2001 ท่ีจีนเขาเปนสมาชิกองคการการคาโลก นับเปนตลาดนําเขา
ผลไมท่ีใหญที่สุดในภาคตะวันออกชายฝงตอนบนของจีน มีทําเลท่ีสะดวกตอการขนสงสินคาทั้งทางบกและทาง
ทะเล ติดทาเรือขนาดใหญของซางไห 

ภายในศูนยหลงอู  มีบริษัทนําเขาผลไมในเครือขายเปนผูใหบริการ  เชน  บริษัท Shanghai New Long 
March International Trade Co., Ltd., No. 3188 Long Wu Road, Shanghai โดยบริษัทฯ จะคิดคาใชจายในการ
ดําเนินการไปจนถึงขั้นตอนนําผลไมออกจากโกดังศุลกากรในราคาตูละประมาณ 8,000 หยวนตอตู ขนาด40 ฟุต  
(ไมรวมภาษีมูลคาเพิ่ม) 

 
4.1.6  เสนทางขนสงและกระจายผลไมไทยในตลาดจนี 

 1)  กรณนํีาเขาผลไมไทยผานทาเรือชายฝง 
จากการสํารวจตลาดขายสงผลไมในมณฑลสําคัญอ่ืนๆ ของจีน พบวา  มีผลไมจากไทยวางขายอยูบาง 

แตสวนใหญจะนําเขาโดยผานฮองกงหรือผานมณฑลกวางตง ทําใหไมมีการบันทึกขอมูลการคาสินคาผลไม
ระหวางไทย-มณฑลอื่นๆ ของจีนโดยตรงมากนัก ตวัอยางเชน    

-  ตลาดขายสงผลไม Shuang Xing ในเมอืงตาเหลียน มณฑลเหลียวหนิง พบวา มีผลไมไทยวางขายอยู
ดวย ไดแก มังคุด ทุเรยีน และลําไย เสนทางลําเลียงผลไมไทยไปยังตลาดคาสงผลไมทีต่าเหลียน สวนใหญใชวธิี
ขนสงผานนครกวางโจว (มณฑลกวางตง) กอน โดยใชเวลาขนสงจากตลาดหลีสุย (กวางโจว) มายังทาเรือเมือง
เอียนไถ มณฑลซานตง เพ่ือขามทะเลมายังเมืองตาเหลียน  ใชเวลาขนสงทางทะเลประมาณ 6-7 ช่ัวโมง  
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นอกจากนี้ ยังมีเสนทางขนสงผลไมไทยมาทางอากาศไปยังมหานครเปยจิง กอนที่จะขนสงมายังเมืองตาเหลียน
ใชเวลาราว 6-7 ช่ัวโมง   

-  ตลาดขายสงผลไม Xiamen Bridge Fruits ในเมืองเซี่ยเหมิน มณฑลฝูเจี้ยน มีผลไมจากไทยวาง
จําหนายอยู เชน ลําไยสด และทุเรียน หากแตมิไดขนสงจากไทยตรงไปยงัทาเรือของเมอืงเซี่ยเหมินมากนัก (สวน
ใหญนําเขาผานทางนครกวางโจวในมณฑลกวางตง) ยกเวนลําไยอบแหงบางสวนที่มีการนําเขาผานทางทาเรอื
ของนครฝูโจว เพื่อสงตอไปยังศูนยกลางลําไยอบแหงที่เมืองผูเถียนกอนที่จะมีการกระจายตอไปยังตลาดของ
มณฑลอื่นๆ   

-    ตลาดขายสงผลไมนครหนานจิง มณฑลเจียงซู  พบผลไมไทยที่มวีางขาย เชน ทุเรยีน  มังคุด และสม 
จากการสอบถามพบวา ทุเรยีนคอนขางเปนที่นิยมมากกวามังคุด สวนราคาของผลไมไทยนัน้จะองิอยูกับฤดูกาล 
หากเปนฤดรูอน ราคาของผลไมจะตก เปนตน ในดานการลําเลียงขนสงผลไมของไทย นั้น จะขนสงมากจาก
ตลาดคาสงหลสีุยและเจยีงหนาน (กวางโจว) โดยใชรถบรรทุกตูคอนเทนเนอรเยน็ ใชเวลาในการขนสงประมาณ 
29-34 ช่ัวโมง  

ขอมูลจากการสํารวจและเกบ็ขอมูล ณ ตลาดคาสงซวงซิ่ง เมืองตาเหลียน (14 พฤษภาคม 2549) 
ตาเหลียนมีตลาดและศูนยคาสงท่ีสําคัญ คือ ตลาดคาสงซวงซิ่ง ซึ่งเปนตลาดคาสงที่ใหญที่สุดในเมืองตา

เหลียน เปนศนูยรวมการคาสงของสินคาอุปโภคบรโิภคตางๆ เชน ผกั ผลไม เสื้อผา ขาวของเครือ่งใชตางๆ เปน
ตน โดยจะแบงเปนโซนๆ แยกออกจากกันเปนสัดสวนดังเชนตลาดคาสงท่ัวไปในเมืองจีน สาํหรับสวนของ
ตลาดคาสงผลไมในตลาดแหงนี้ มีการแบงออกเปนสองสวน คือสวนของผลไมในประเทศที่มาจากในพืน้ที่และ
ตางพ้ืนที่ และสวนของผลไมที่นําเขาจากตางประเทศ  

จากการสัมภาษณแมคาและผูประกอบการในตลาดซวงซิง่ คุณ Li Xizhen แมคาขายแตงโม ซ่ึงเปนชาว
ชิงเตาเกีย่วกับขั้นตอนและวธิกีารขนสงและลาํเลยีงผลไมมาวางขายในตลาดแหงนี้ ในกรณีของผลไมของจีนเอง 
แมคา/พอคาจะรับซื้อผลไมจากชาวสวนรายยอยในมณฑลซานตงจนเต็มคันรถ แลวนําใสรถบรรทุก (ไมมีหอง
เย็น) เดินทางมาขึ้นเรือที่ทาเรือเอียนไถ (ซานตง) โดยนํารถบรรทุกท้ังคันลงเรือ เพื่อขามอาวโปไหตรงมายัง
เมืองตาเหลียน ซ่ึงใชเวลาในการขนสงทางเรือประมาณ 7 ช่ัวโมง โดยออกเดนิทางจากทาเรือเอียนไถประมาณ 
20.00 น. และจะมาถึงทาเรอืไหกั่งที่ตาเหลียนประมาณ  03.00 น.ในวันรุงขึ้น แลวจึงจะขับรถมาจอดรอใน
ตลาดซวงซิ่งแหงนี้  เพ่ือรอเปดขาย โดยตลาดจะเปดดําเนินการตั้งแตเวลา 04.00 น. ทุกวนั  และเนื่องจากตลาด
คาสงแหงนี้ถอืเปนตลาดคาสงท่ีใหญท่ีสุดในเมืองตาเหลยีน ดังนั้นผูซือ้สินคาทั้งในตัวเมืองตาเหลยีนและในเขต
รอบนอกเมืองตาเหลียนจะเขามาหาซื้อสินคาตางๆ เพื่อนําไปกระจายตอตามตลาดคาปลีก และตลาดคาสงแหง
อ่ืนๆ ที่มีขนาดเลก็กวา  
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สําหรับตลาดแหงนี้ ดูแลและกํากับโดยหนวยงานรัฐบาล และมีเจาหนาที่มาทําหนาท่ีจัดเก็บคาเชาจาก
พอคาแมคาทั้งหลาย 

ในสวนของผลไมนําเขา คณะวิจยัไดสัมภาษณ นาย Song Liming (宋黎明) เจาของบริษัท Jin Ming 
Shuiguo Pifa Shanghang (金� 水果批� 商行) ผูนําผลไมไทยนําเขามาขายในตลาดคาสงแหงนี้ เชน 
ทุเรยีน  มังคุด สม และลิ้นจี่  สําหรับขั้นตอนและวิธกีารลําเลียงผลไมไทยมาวางจําหนาย ณ ตลาดซวงซิ่ง พบวา 
ไมไดมีการขนสงผลไมโดยตรงมาจากประเทศไทย หากแตตองเดนิทางไปซื้อผลไมของไทยมาจากตลาดคา
สงผลไมในมณฑลกวางตง เชน ตลาดหลสีุย/เจียงหนาน โดยการวาจางรถตูที่มีหองเย็น เพื่อขนสงมาที่ตลาดแหง
นี้ สําหรับเสนทางขนสง โดยทั่วไป จะใชเสนทางถนนจากกวางตงตรงมายังทาเรือเมอืงเอียนไถ (ซานตง) และ
นํารถทั้งคันลงเรือเพื่อขามอาวโปไหตรงมายัง ทาเรือตาเหลียน และขับตอมาท่ีตลาดคาสงแหงนี้ หากนับ
ระยะเวลาในการขนสงตั้งแตออกรถจากตลาดขายสงในกวางโจว มาจนถึงตลาดคาสงที่ตาเหลียน ใชเวลา
ประมาณ 48 ช่ัวโมง  

 
2) กรณีการนําเขาผลไมไทยโดยใชเสนทางแมนํ้าโขง 

ดังที่ไดกลาวมาแลว ผูนําเขาผลไมสดของจีนสวนใหญจะอยูทางมณฑลกวางตง การนําเขาผลไมไทย
โดยใชเสนทางอื่นๆ เชน  เสนทางแมน้ําโขง ยังมีไมมากนัก เนื่องจากยังไมมีการใชระบบขนสงที่ทันสมัย ยังไม
มีการขนสงโดยใชตูเย็นหรือตูคอนเทนเนอรมากเทาที่ควร ประกอบกับจีนตอนในยังเปนตลาดขนาดเล็ก (เมื่อ
เทียบกับมณฑลชายฝง)  จึงมีการนําเขาผลไมของไทยในบางชนิดและมีปริมาณไมมาก  เชน มะขามหวาน มังคุด 
สมโอ   

สํานักงานสงเสริมการคาในตางประเทศ ณ คุนหมิง รายงานวา  เสนทางขนสงและลําเลียงทางแมน้ําโขง 
จะใชวิธีขนสงสินคาลงเรือท่ีทาเรือเชียงแสนฝงไทย ถึงสบหลวยแลวข้ึนบกที่พมา จากนั้นจะใชเสนทางถนนไป
จนถึงจีนตอนใตท่ีเมืองซอง ผลไมสดจากไทยเหลานี้จะถูกสงขายไปในสิบสองปนนา บางสวนถูกสงตอไปยัง
คุนหมิง แตประเด็นปญหาที่เกิดขึ้นก็คือ ตอนที่ผลไมสดเหลานี้อยูในสิบสองปนนา จีนถือเปนตัวเลขการคา
ชายแดนระหวางพมากับจีน สวนตอนที่ผลไมสดไปถึงคุนหมิงจะกลายเปนการคาระหวางสิบสองปนนากับจีน
ไปโดยอัตโนมัติ ทั้งๆ ที่ผลไมสดเหลานี้มีแหลงกําเนิดสินคาจากไทย 

สินคาท่ีผูนําเขาจีนนิยมขนสงผานแมน้ําโขงขึ้นไปสวนใหญจะเปนลําไยอบแหง โดยผูนําเขาจีนจะ
เดินทางมาซื้อและรวบรวมลําไยจากเกษตรกรสงไปอบแหงยังโรงงานและบรรจุกลองสงขึ้นไปเอง โดยลําไย
อบแหงจะถูกสงไปยังจีนตอนใตและสงตอไปขายท่ัวประเทศ ในขณะที่ลําไยอบแหงสวนหนึ่งจะถูกสงโดยทาง
ทะเลไปยังมณฑลกวางตงและทยอยสงขายไปทั่วประเทศเชนกัน 
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อยางไรก็ตาม สาเหตุสําคัญที่ผลไมสดจากไทยไมถูกสงตรงไปยังคุนหมิงโดยตรง ทั้งๆ ท่ีไดสิทธิพิเศษ
ลดภาษีนําเขาลงเหลือรอยละ 0 เนื่องจากคาครองชีพในเมืองคุนหมิงคอนขางต่ํา ประกอบกับมีการบริโภคผลไม
ตางประเทศนอยกวามณฑลทางภาคตะวันออกของจีน ดังนั้น ผูนําเขาที่คุนหมิงจึงเห็นวาไมคุมที่จะไปขอ
ใบอนุญาตนําเขาผักและผลไมภายใตความตกลงเรงลดภาษีสินคาผักและผลไมระหวางไทย-จีนจากรัฐบาลกลาง
ที่เปยจิง รวมทั้งคาพิธีการออกของผลไมสดท่ีเรียกเก็บสูงมาก ยกตัวอยางเชน 

สําหรับคาใชจายในการนําเขาผลไมสดทางอากาศที่คุนหมิง (กรณียกเวนภาษีนําเขารอยละ 0)  หลัง
หักคาขนสงทางอากาศประมาณ 11.50 บาท/ก.ก.แลว จะประกอบไปดวย 

1) ภาษีมูลคาเพิ่ม (VAT) 13%  
2) คาพิธีศุลกากร (customs clearance) 650 หยวน (อัตราใหมครั้งละ 130 หยวน/ครั้ง)  
3) คาตรวจสุขอนามัย (quarantine inspection) 350 หยวน  
4) คาขนสงในประเทศ บวกคาแรงงานที่สนามบิน 500 หยวน (0.40 หยวน/กิโลกรัม)  
5) คารมควัน (fumigation) กรณีพบแมลงในผลไมสด 200 หยวนครั้ง  
6) คาดําเนินการจากบริษัทผูนําเขา/สงออก 1,000 หยวน (อัตราใหมคิด 2% ของมูลคาราคาสินคา 

หรือไมนอยกวา 1,000 หยวน/ครั้ง)  
7) คาลวงเวลาของเจาหนาที่ศุลกากรกรณีผลไมเดินทางไปถึงหลังเลิกงานแลว 100 หยวน/ครั้ง  

 นอกจากนี้ผูนําเขาสงออกผักและผลไมสวนใหญของจีนจะอยูที่เมืองกวางโจว เปนบริษัทขนาดใหญ
ท่ีมีความใกลชิดกับรัฐบาลจีนแทบทั้งสิ้น ดังนั้นการทําธุรกิจการคาระหวางประเทศจึงตองผานผูนําเขา
สงออกเหลานี้ท่ีตั้งอัตราคาบริการกันเอง สงผลใหตนทุนการนําเขาผักและผลไมไทยสูงขึ้น 

 
4.1.7  คาใชจายและระยะเวลาในการขนสงผลไมไทยไปประเทศจีน 

ผลไมไทยสวนใหญจะผานทางเมืองกวางโจว เนื่องจากปจจุบันใชเวลาประมาณ 5 วัน ในการทําพิธี
การทางศุลกากรสินคาออก ในขณะที่ซางไหใชเวลาถึง 10 วัน เนื่องจากการตรวจสอบดานสุขอนามัยที่เครงครัด 
ซึ่งจะมีผลตอการเนาเสียของผลไม  

เนื่องจากเรือบรรทุกสินคาจากประเทศไทยมายังนครกวางโจวมีเพียงสัปดาหละ 1-2 เท่ียว ดังนั้น ผู
สงออกผลไมไทยสวนใหญจึงมักจะนิยมสงผลไมผานฮองกง กอนที่จะถายใสรถบรรทุกเขายังตลาดคาสงผลไม
เจียงหนาน ในนครกวางโจว โดยผูสงออกไทยจะตองรับผิดชอบคาใชจายตางๆ ในการสงสินคาไปถึงตลาดคา
สงผลไมเจียงหนาน ซึ่งผูนําเขาจีนจะชวยประสานงานเรื่องการขนสงสินคาจากเขตฮองกงเขามานครกวางโจว 
กรมสงเสริมการสงออก  
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สํานักงานสงเสริมการคาในตางประเทศ ณ เมืองกวางโจวไดเปรียบเทียบตนทุนคาใชจายของผลไม
ไทยจากฮองกงมายังตลาดหลีสุยกับผลไมจีนที่สงออกมายังไทยสําหรับตูคอนเทนเนอรขนาด 40 ฟุต ปรากฏวา
ตนทุนของผลไมไทยมีคาใชจายที่สูงกวาคอนขางมาก (คาขนสงจากฮองกงมายังตลาดรวมกับคาธรรมเนียมพิธี
การออกของ) ในขณะท่ีผลไมของจีนที่สงออกมายังไทยมีคาใชจายประมาณ 20,000 บาท/ตู โดยผลไมไทยที่
สงออกไปยังจีนมีคาใชจายโดยประมาณสําหรับทุเรียน 24,000 หยวน/ตู 40 ฟุต,  มังคุด 35,000 หยวน/ตู 40 ฟุต,  
ลําไย 35,000 หยวน/ตู 40 ฟุต และกลวยไข 15,750 หยวน/ตู 40 ฟุต เปนตน 

ในแตละปมีการนําเขาผลไมเฉพาะของไทยประมาณ 5,000-6,000 ตูคอนเทนเนอร กอนที่จะกระจาย
ไปตามมณฑลตางๆ ทัว่ประเทศจีน  และในแตละวันจะมีราคาไมคงท่ี ข้ึนอยูกับปรมิาณความตองการของตลาด
และปริมาณผลไมที่เขามาขายเปนหลกั เนื่องจากการกาํหนดราคาขายในตลาดเปนลักษณะของการประมลูทีผู่ให
ราคาสูงที่สุดจะเปนผูไดรับสนิคา ในชวงเวลาใดที่ผลไมไทยสงออกมายงัจีนไมตรงกับชวงเวลาทีผ่ลไมจีนออกสู
ตลาดและปริมาณการสงออกยังไมมาก ราคาผลไมไทยที่ขายอยูในตลาดจะมรีาคาคอนขางสูง ในขณะเดยีวกันถา
เปนชวงที่ตรงกับฤดูของผลไมจีน โดยเฉพาะลาํไยหรือผลไมไทยสงออกมีปริมาณคอนขางมากราคาจะคอนขาง
ต่ํา นอกจากนี้คาธรรมเนยีมในการขนสงสินคาผลไมจากทาเรือฮองกงมายังตลาดขายสงแหงนี้ ผูสงออกจะตอง
เปนผูรับผิดชอบทั้งหมด โดยผูนําเขาจะเก็บคาธรรมเนยีมในการขายประมาณ 3-5 หยวน/กลองผลไม (นํ้าหนัก
ประมาณ 10 กิโลกรัม) ดังนั้นการสงออกผลไมไทยมายังจีนสวนใหญจึงเปนการสงผานบริษัทหุนสวนหรือ
บริษัทเครือญาติ เพ่ือความสะดวกและความเชื่อมั่นในการเรียกเก็บเงิน หรือไมเชนนัน้ก็เปนการหักบัญชรีะหวาง
ผูสงออกผลไมไทยกับผูสงออกผลไมจนี   
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4.1.8 รูปแบบการนาํเขาผลไมสดจากไทยสูผูบริโภคจนี 
ในการศึกษาครั้งนี้ไดใชผลไมหลัก 2 ชนิด เปนตัวอยางในการศึกษา ไดแก ทุเรยีน และมังคดุ และเลือก

เมืองท่ีจะทําการศึกษา เสนทางการนําผลไมไทยสูรานคาและซุปเปอรมารเกตในเมืองเหลานั้น โดยมเีหตุผล
ประกอบดังนี ้

1. กวางโจว เนื่องจากกวางโจว เปนเมืองที่เปนท่ีตั้งของทาเรือกวางโจว ซึ่งเปนจุดแรกทีผ่ลไมไทย จะ
ผานเขามาในประเทศจีน 

2. เฉิงตู เปนเมืองสําคัญที่เปรยีบเสมือนประตูสูภาคตะวันตกของจีนและไมมีทางออกทางทะเล 
3. คุนหมิง เปนเมืองสําคัญเมืองหนึ่งทางตอนใตซึ่งมีการติดตอคาขายกับประเทศไทยผานแมน้ําโขง 

จึงนาศึกษาวาการนําทุเรียนและมังคุดมาถงึคุนหมิงนี้ใชวิธใีด ในการลาํเลียง 
ดังนั้น ในการศึกษาครั้งนี้จะแสดงใหเห็น ระบบโลจิสตกิสของการสงผลไมจากไทยไปจีนไดชัดเจน

ยิ่งขึ้น โดยจะแบงตามเมืองท่ีระบไุวขางตน 
 

1) การขนสงทุเรยีนและมังคดุจากไทยไปกวางโจว 
วิธกีารขนสงเสนทางการขนสงและการกระจายสินคา 

 
  ภาพที4่.3  เสนทางการขนสงทุเรียนและมังคุดจากไทยไปกวางโจว 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ทาเรือ
ไทย 

ทาเรือ
ฮองกง 

ทาเรือ 
กวางโจว 

ซุปเปอรมารเกต 
ขนาดใหญในกวางโจว  
เชน Trust-mart 

ตลาดคาสงผล
ไมเจียงหนาน 

ซุปเปอรมารเกต 

ตลาดคาสงลําดับ 2 ใน         
กวางโจว (ตลาดเทยีนผิงเจี้ย) 

รานคาปลีก 

ตลาดคาสงในเมือง
อื่น ๆ 

รานคา
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จากแผนภาพขางตนจะเห็นเสนทางการขนสงทุเรียนและมังคุดจากไทยไปสูผูบรโิภคจีน โดยที่เกือบ 
100%  ของการขนสงทุเรียนและมังคุดจากไทยไปจนีจะผานทาเรือฮองกง  ซึ่งทําหนาที่เปนทาเรือทางผานกอนที่
จะเขาสูทาเรือกวางโจวและจะใชรถลากตูคอนเทนเนอร ลากตูจากทาเรือกวางโจวไปที่ตลาดเจียงหนาน ซึ่งเปน
ตลาดคาสงผลไมที่สําคัญที่สุดในกวางโจว   90% ของผลไมไทยท่ีสงเขาประเทศจีนผานตลาดเจียงหนานทั้งสิ้น  
แตกย็ังมีมังคุดเพียงสวนนอยที่ขนสงเขามาประเทศจีนทางอากาศ ผานทางทาอากาศยานไปหยนุ และขนสงมาที่
ตลาดคาสงผลไมเจียงหนานโดยรถบรรทุก โดยสวนมากแลวซุปเปอรมารเกต เชน โลตัส  คารฟู และอื่น ๆ จะมา
ซื้อผลไมท่ีตลาดเจียงหนาน ในขณะที่ทรสัตมารท (Trust-mart) ซึ่งเปนซุเปอรมารเกตสัญชาตไิตหวันและเปน   
ซุปเปอรมารเกตที่มีสาขากระจายอยูมากทีสุ่ดในประเทศจีน จะขนสงทุเรยีนและมงัคุดโดยใชรถบรรทุกตูคอน
เทนเนอรลากตูโดยตรงจากทาเรือกวางโจว ซึ่งกระบวนการทั้งหมดนีท้ําโดยศูนย South China Logistics  ซึ่งเปน
ศูนยโลจิสติกส ของทรัสตมารท นอกจากนี้ทรัสตมารท ยังมีตัวแทนสั่งซื้อผลไมของตนเองอยูในเมืองไทยดวย 
สวนการขนสงทุเรยีนและมงัคุดไปยังเมืองอ่ืน ๆ ในจีนก็ใชรถบรรทุกตูคอนเทนเนอรลากไปเชนเดยีวกัน 

ลูกคาท่ีสําคัญของตลาดคาสงผลไมเจยีงหนานอีกรายหนึ่งคือ บรรดาผูคาขายผลไมในตลาดคาสงลําดับ
ที่ 2 คือ ตลาดเทียนผิงเจีย้ ( Tianpingjia) ซึ่งจะนํามาซื้อผลไมเปนจํานวนมากจากตลาดเจียงหนาน เพือ่นําไปขาย
ใหกับผูคาปลกีรายยอยอ่ืน ๆ 

สวนผูบรโิภคในเมืองกวางโจวนัน้สวนใหญจะซื้อทุเรยีนและมังคุดจากซุเปอรมารเกตและรานคาปลกี
เปนหลัก 

 
การเก็บรักษาสินคากอนขาย 
  ตั้งแตผลไมออกจากประเทศไทย ลงเรือไปจนถึงทาเรือกวางโจว ผลไมจะถูกเก็บรกัษาในตูคอนเทน
เนอรแบบหองเย็นและผลไมเหลานั้นจะถกูรถบรรทุกลากทั้งตูคอนเทนเนอรไปยังตลาดคาสงเจียงหนาน ทุเรียน
และมังคุดในตูเหลานี้สวนใหญจะขายหมดในวนัที่ลากมาถึงตลาดเจยีงหนาน ทุเรยีนและมังคุดจะถกูลําเลยีงออก
จากตูเมื่อมผีูซื้อเขามาเสนอซื้อ โดยจะขายเปนจํานวนมากและไมขายปลีก 

ในกรณีท่ีมีทุเรียนหรือมังคดุเหลือ (ขายไมหมดใน 1 วนั)  ผลไมเหลานี้จะถูกนําไปเก็บไวในตูคอนเทน
เนอรเดิม (ที่ใชขนมา) หรือเก็บในหองเย็น(icehouse) ของตลาดเจียงหนานซึ่งตั้งเปนบริษัทตางหากชื่อ 
Guangzhou Jiangnan fruit & vegetable wholesale Market Development Co., Ltd.  ซึ่งในขณะนีม้ีหองเย็น  300T  
และ  1,000T  ใหบริการ สวนหองเยน็ขนาด  10,000T กําลังอยูในระหวางการกอสรางและคาดวาจะเสรจ็
ประมาณปลายเดือนสิงหาคม 2006  สวนผูซื้อจากตลาดเจียงหนานนัน้ ถาเปนการขนสงระยะทางไกลโดยมาก
มักจะใชรถบรรทุกลากตูคอนเทนเนอรแบบหองเย็นเพื่อขนสินคาไปยงัจุดหมายของตน แตกรณีทีเ่ปนการขนสง
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ระยะใกล ๆ มักจะใชรถบรรทุกธรรมดา  เม่ือขนสงถึงจุดหมายปลายทางแลว ซุปเปอรมารเกตมักจะมีหองเยน็
ของตนเอง ที่ใชเก็บรกัษาผลไม 
ตนทุน 

-      ตนทุนขนสงทุเรยีนและมังคุดทางเรอื อยูท่ีประมาณ 5.6 – 6.8 หยวนตอ 1 กโิลกรัม 
- คาจางรถบรรทุกสําหรับขนสินคาเขามาที่เมืองกวางโจว อยูท่ีประมาณ 3 - 5% ของตนทุนทั้งหมด 
- ตนทุนคาเชาหองเย็นที่ตลาดเจียงหนานอยูที่ 240 หยวน/ 1 คอนเทนเนอร /วนั 
- ราคาทุเรียนทีต่ลาดเจียงหนานอยูท่ีประมาณ 120 หยวน/1 กลอง ( 1 กลองหนัก 20 กิโลกรัม) 
- ราคามังคุดท่ีตลาดเจียงหนานอยูที่  95-110 หยวน/1 กลอง ( 1 กลองหนัก 10 กโิลกรมั) 

ขอจํากัดในการนําเขาทเุรยีนและมังคุดจากประเทศไทยสูตลาดเจียงหนาน 
1. บริษัทรับจดัสงผลไมจะขึ้นราคาอีกประมาณ 1,000 US$ / คอนเทนเนอร ในชวงทีผ่ลไมไทยไดรับความ

นิยมมาก ซึ่งคาใชจายนี้รฐับาลไทยไมเขาไปชวยเหลือ บริษัทผูสงออกตองเปนผูรับผดิชอบเอง 
2. ข้ันตอนทางศลุกากร มกัจะยุงยากซับซอนมากขึ้น ถาผลไมไทยไปขึน้ทาเรืออ่ืน ๆ 

จากการที่มีการลกัลอบนําเขาผลไมไทยของผูคาในจีน กอนหนาที่จะมกีารตกลง FTA  อาเซียนจนีอยู
แลว ทําใหราคาของทุเรียนและมังคดุ ไมแตกตางเมื่อมีการลดภาษลีงเหลือ 0%  ในปจจุบัน 

 

ภาพที่ 4.4  ทาเรือกวางโจว 
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ภาพที่ 4.5  หางคารฟู กวางโจว 
 

 
 

ภาพท่ี 4.6  ทุเรียนในหางคารฟู กวางโจว 
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2)    การขนสงทุเรยีนและมังคดุจากเมืองไทยไปเมืองเฉิงตู มณฑลเสฉวน 
วิธกีารขนสง เสนทางขนสงและการกระจายสินคา 
 

ภาพท่ี 4.7  เสนทางการขนสงทุเรียนและมังคุดจากกวางโจวไปเฉิงต ู
 
 
 
 
 
 
 

 
 

ทุเรยีนและมังคุดที่ขายในเฉงิตู นําเขามาโดยรถบรรทกุลากตูคอนเทนเนอรแบบหองเย็นจากกวางโจว
ถึงเฉิงตู ซ่ึงใชเวลาประมาณ  48  ช่ัวโมง โดยจะลากตูไปที่ตลาดคาสงเฉิงตูซื่อหมาเฉียว  และกระจายสูซุปเปอร
มารเกตรายยอย รานคาปลกีตลอดจนผูบรโิภครายยอย โดยรถบรรทุก 

ในกรณีของซุปเปอรมารเกตขนาดใหญ เชน โลตัสหรือคารฟู จะลําเลยีงทุเรียนและมังคุด โดยรถคอน
เทนเนอรแบบหองเย็น จากตลาดเจยีงหนานถึงคลังเกบ็สินคาของซุปเปอรมารเกตนั้น ๆ โดยตรงและไม
จําเปนตองผานตลาดคาสงเฉิงตูซื่อหมาเฉียว อีกครั้งหนึง่ 
 สวนซุปเปอรมารเกตขนาดกลาง เชน METRO  และ Parknshop  จะมีบริษัทนายหนาชื่อ                    
“ Jinquoyuan fruit wholesale Ltd. ” เปนผูจดัสงทุเรยีนและมังคุดตามความตองการของซุปเปอรมารเกตนั้น ๆ 
ให โดยตรงจากตลาดเจยีงหนาน โดยไมตองผานตลาดคาสงเฉิงตูซื่อหมาเฉียว 
การเก็บรักษาสินคากอนขาย 

ดังที่กลาวมาแลววาทุเรียนและมังคดุนั้น จะถูกลากจากตลาดเจียงหนานในกวางโจว มายังตลาดคาสง
เฉิงตูซื่อหมาเฉียว โดยรถลากคอนเทนเนอรแบบหองเยน็ เมื่อถึงท่ีตลาดคาสงเฉิงตูซื่อหมาเฉียว  แลวจะนําไป
เก็บในหองเยน็ของตลาดเฉิงตูซ่ือหมาเฉียว  ซึ่งมีขนาด  6,000T  ซึ่งแบงใหเชาตามขนาดพื้นท่ีเปนสัดสวน โดย
สวนใหญซุปเปอรมารเกตในเฉิงตูไมมีหองเย็นของตนเอง ดังนั้น จึงเก็บไวขายได สวนซุปเปอรมารเกตขนาด
ใหญ เชน ทรสัตมารค และคารฟู  จะมีหองเย็นของตนเอง 

ตลาดคาสง
เจียงหนาน 

ตลาดคาสงเฉิง
ตู ชื่อหมาเฉียว 

ซุปเปอรมารเกต
ขนาดใหญ 

ซุปเปอรมารเกต 

รานคาปลกี 

ผูบริโภคราย
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ตนทุน/ราคาขาย 
- คาตูคอนเทนเนอรแบบหองเย็นขนาด 9.8 เมตร จากกวางโจวถึงเฉิงตู อยูที่ 10,000 หยวน 
- คาตูคอนเทนเนอรแบบหองเย็นขนาด 12.5 เมตร ราคาจะอยูที่  13,000 – 14,000 หยวน 
- คาเชาหองเย็นขนาด 50 ตารางเมตร อยูท่ี 1,000 – 2,000  หยวน/เดือน 
- ราคาทุเรียน ณ ตลาดเฉิงตู ซอืหมาเฉียว เปน 6.75 หยวน/กิโลกรัม 

ราคามังคุด ณ ตลาดเฉิงตู ซือหมาเฉียว เปน  12.5 – 13 หยวน/กิโลกรัม 
- จากการสํารวจตลาดคาปลีก (ซุปเปอรมารเกต) เพื่อดโูครงสรางดานราคาพบวา หางคารฟู ราคาขายทุเรียน 

อยูที่ 19.6 หยวน/กโิลกรัม 
ทรัสตมารท (สาขาเฉิงตู) ราคาขายมังคุดอยูที่  27 หยวน/กิโลกรัม 

ขอจํากัดในการนําเขาทเุรยีนและมังคุด จากกวางโจวถึงเฉิงตู 
1.  คนในเฉงิตูไมเคยชินกบักลิ่นและรสชาตของทุเรยีน จึงทําใหการประชาสัมพนัธผลไมไทยเปนไปอยาง

ลําบาก 
2.   ผลไมนําเขาจากไทย ณ ซุปเปอรมารเกตและรานคาปลีก ราคาสูงมากเมื่อเทียบกับผลไมพืน้เมืองอ่ืน ๆ 
3.   การขนสงทําไดยาก ใชเวลานานและมคีาขนสงสูง 

 
3)   การขนสงทุเรียนและมังคุดจากเมืองไทยไปเมืองคุณหมิง มณฑลหยุนหนาน 
วิธกีารขนสง เสนทางขนสง และการกระจายสินคา 

 
ภาพที่ 4.8  เสนทางการขนสงทุเรียนและมงัคุดจากไทยไปคุณหมิง 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ตลาดคา
สงเจียง

ตลาดคาสง  
คุณหมิง เจิ้งฉาง 

ทาเรือจิ่งหง ทาเรือ
ไทย 

ซุปเปอรมารเกต 
เชน วอลมารท 

รานคาปลกี 

ผูบริโภครายยอย 

ซุปเปอรมารเกตขนาด
ใหญ เชน ทรัสตมารท 
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จากแผนภาพขางตนจะเห็นวธิีการขนสง  2  ทางใหญ คือ 
 
 ทางแรก  จากกวางโจวถึงคนุหมิง ทุเรยีนและมังคุด 80%  ที่เขาไปขายในคณุหมิงขนสงมาจากตลาดคา
สงเจียงหนาน สูตลาดคาสงคุณหมิงเจิ้งฉาง โดยรถบรรทุก ซึ่งใชเวลาประมาณ  40  ช่ัวโมง 
 
 ทางที่สอง   ทุเรียนและมงัคุดจะถูกขนสงโดย ผานทางทาเรือหลานชางลองตามแมนํ้าโขงและขึ้นท่ี
ทาเรือจิน่หง ในเมืองซีซวงปานนา มณฑลหยูนหนาน ซึ่งจากทาเรือจิน่หง จะมีวธิกีารขนสงไปยงัคุณหมิง  2  
ทางคือ 

1. ใชรถบรรทุกขนทุเรยีนและมงัคุดจากทาเรือจิ่นหงไปที่ทาอากาศยาน ซึง่ใชเวลาประมาณ   4 – 5  
ช่ัวโมง และขนสงทางอากาศไปยังคุณหมงิเจิงฉาง 

2. ใชรถบรรทุกจากตูคอนเทนเนอรไปยังตลาดคาสงคุณหมิงเจิ้งฉางโดยตรง วิธนีี้ไมนยิมใชเนื่องจาก
จะใชเวลานานมาก ดวยระยะทางถึง  733  กิโลเมตร  ซึ่งไมเหมาะกบัการขนสงทุเรียนและมังคุด
และอาจจะเกดิการเนาเสียไดงาย 

 
สวนซุปเปอรมารเกตขนาดใหญ เชน ทรสัตมารท น้ันไมมีศูนยโลจิสติกส ในมณฑลหยุนหนาน ดังนั้น จึง

ใชผูสงสินคาชั้น 1 จากตลาดคาสงเจยีงหนานมาที่ ทรัสตมารทสาขาคุนหมิงโดยตรง โดยไมผานตลาดคาสง 
คุนหมิงเจิ้งฉาง 

เมื่อผลไมถงึตลาดคุนหมิงเจิง้ฉาง แลวบรรดาซุปเปอรมารเกตรายยอยและรานคาปลกี จะมาซ้ือและขนสง
ไปยังหางรานของตนโดยรถบรรทุกธรรมดา 

 
การเก็บรักษาสินคากอนขาย 

เชนเดยีวกับเฉงิตู ทุเรยีนและมังคุดจะถกูขนสงมายังตลาดคาสงคุนหมิงเจิ้งฉาง โดยรถบรรทุกตูคอนเทน
เนอรแบบหองเย็น เพื่อรักษาคุณภาพของสินคาใหสดใหม ไดนานที่สดุ เมื่อทุเรยีนและมังคดุถึงตลาดคุนหมิงเจิ้ง
ฉางแลวจะเกบ็ไวในหองเยน็ของตลาดคาสง ซึ่งมีความจุที่  5,000T  ในกรณีท่ีเปนซุปเปอรมารเกตรายใหญ เชน 
วอลมารท หรอืคารฟู  จะจัดเก็บผลไมเหลานี้ท่ีคลังสินคาของตนเอง 

 
ตนทุน/ราคาขาย 

- คารถบรรทุกลากตูคอนเทนเนอรแบบหองเย็น จากกวางโจวถึงคุนหมิง อยูที่ 6,000 หยวน สําหรับตูขนาด 
9.8 เมตร และ 8,000 หยวน สําหรับตูขนาด 12.5 เมตร 
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- ตนทุนคาขนสงโดยทาเรือหลานชางผานแมนํ้าโขง อยูท่ี 10 หยวน/20T  คอนเทนเนอร 
- คาเชาหองเย็นท่ีตลาดคุนหมงิเจิ้งฉาง อยูที่  100,000 หยวนตอป (ขนาด 50-60 ตัน) 
- ราคาทุเรียน ณ ตลาดคุนหมิงเจิ้งฉาง  อยูที่ 6.5 -7.25 หยวน/กโิลกรัม 
- ราคามังคุด ณ ตลาดคุนหมิงเจิ้งฉาง  อยูที่ 11 - 12  หยวน/กิโลกรัม 
- ราคาขายทุเรยีน ณ วอลมารท คุนหมิง  อยูท่ี 12.8  หยวน/กิโลกรัม 
- ราคาขายมังคดุ  ณ วอลมารท คุนหมิง  อยูที่ 17.8  หยวน/กิโลกรัม 

 
ขอจํากัดในการนําเขาทเุรยีนและมังคุดจากประเทศไทยสูคุนหมิง 

ถึงแมวาคาขนสงทางแมน้ําโขง จะมีคาใชจายที่ต่ํากวาการขนสงทางถนนมาก แตก็ยังไมสามารถใชการ
ขนสงทางน้ําแบบนี้ เปนเสนทางหลักในการขนสงทุเรียนและมังคุดเขาเมืองคุนหมิงได ทั้งนี้ จากการสัมภาษณ 
ผูจัดการตลาดคุนหมิงเจิ้งฉาง พบวาขอจํากัดนั้นเกิดจาก 

1.     การขนสงทางแมนํ้าโขง ไมใชตูคอนเทนเนอรแบบหองเย็น ทําใหสนิคาเสื่อมสภาพและเนาเสียงาย 
2.     ระหวางทาเรือ หลานชาง ผานแมน้ําโขงจนถึงทาเรือจิ่งหง มีเรือใหบรกิาร 1 เทีย่ว/วนั เทานั้น 
3.     ข้ันตอน อุปกรณและวธิีปฏิบัติงานของศลุกากร ในทาเรือจิ่งหง ยุงยากและซับซอนกวา  นอกจากนี้ยัง

ใชเวลารวมทั้งส้ิน ประมาณ 5 วัน จึงจะถึงตลาดคาสงคุนหมิงเจิ้งฉาง  
 
 
4.2   ทางเลือกในการสงออกผลไมไทย 
4.2.1  ทาเรือทางเลือกในการสงออกผลไมไทย 

ดังที่ไดกลาวในตอนตนแลววาประเทศไทยควรปรับเปลีย่นวธิกีารและเสนทางการสงผลไมสดจากไทย
ไปจีน เนื่องจากเหตุผลสําคัญหลายประการคือ  

1. การคาขายผานพอคาคนกลางที่ฮองกงเพือ่เขาประเทศจนีทําใหขาดอิสระในการตอรองราคา ท้ังยงัเปน
การขายฝาก ซึ่งราคาขายมิไดถูกกําหนดโดยผูขายและผูซือ้โดยตรง ทําใหผูสงออกไทยเสียเปรยีบ 

2. ลดเวลาการขนสงและการนาํสินคาออกจากดานศลุกากร เพื่อคงความสดใหมใหกับผลไม 
3. สงผลไมไปใหถึงกลุมลูกคาเปาหมาย โดยรกัษาคณุภาพสินคาไวใหดีที่สุด 

ดังนั้น คณะผูวจิัยจึงนําเสนอ ทาเรือเซ่ียเหมินเปนทาเรือทางเลือกในการขนสงผลไมสดจากไทยไปจนีที่
นาสนใจอกีทาเรือหนึ่ง 

 
 
 



โครงการศึกษาและสํารวจระบบโลจิสติกสของประเทศจนีในบริบทของขอตกลงการคาเสรีอาเซียน-จนี 

4-21 
 

 
ภาพที่ 4.9  ทางเลือกในการขนสงผลไมสดจากไทยไปจีน - ทาเรอืเซ่ียเหมิน 

 
ที่มา: en.wikipedia.org/wiki/Fujian 
  

เมืองเซี่ยเหมิน (Xiemen)  ตั้งอยูในมณฑลฝูเจีย้น หรือ"ฮกเกี้ยน" ซึ่งอยูติดทะเล มีสภาพเปนเกาะ 
เมืองเซี่ยเหมินถือเปนเมืองทาที่เปน 1 ใน 6 เขตเศรษฐกจิพิเศษ(Special Economic Zone) ตั้งอยูตรงขามกับ
ไตหวัน เปนเมืองใหญอันดบั 2 ของมณฑลฟูเจี้ยน (Fujian) รองจากเมืองฝูโจว (Fuzhou) ซึ่งเปนเมืองหลวง มี
พื้นที่ 1,516 ตารางเมตร ประชากร 1.3 ลานคน โดยมีนักธรุกิจ และชาวจีนโพนทะเลที่ประสบความสําเรจ็ใน
สิงคโปร ไตหวัน และฮองกง เขามาลงทุนจํานวนมาก   เซี่ยะเหมินเปนเมืองที่มีความเจรญิดานอุตสาหกรรม มี
ระบบคมนาคมที่ทันสมัยรองรับการเติบโตดานเศรษฐกจิ ทั้งสนามบนินานาชาติเซีย่ะเหมิน มีทาเรือน้ําลึกขนาด
ใหญ คือทาเรอืตงตู และทาเรือเมยโจว ทําใหมีความเหมาะสมตอการพฒันาความสามารถทางดานโลจิสติกสเปน
อยางมาก 
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4.2.1.1  ระบบการขนสงในเมืองเซี่ยเหมิน 
1. ทาเรือ 
 ในปจจุบนัหากเปรยีบเทยีบกันระหวางทาเรือในประเทศจีน ดานการบริการขนถายสินคาประสิทธิภาพ
การทํางาน มาตรฐานการบริหารของทาเรือเซี่ยเหมิน จัดอยูในอันดับที่ 5 ของประเทศ และถาเปรียบเทียบตาม
ปริมาณเขาออกของตูสินคาจัดอยูในอันดบัที่ 7 ของประเทศ และในป พ.ศ. 2548 ทาเรือเซี่ยเหมินก็ มีปรมิาณการ
ขนสงสินคา จํานวน 3.33 ลานตูคอนเทนเนอร นับเปนลาํดับที่ 25 ของทาเรือสินคาทัว่โลก มเีสนทางการขนสง
สินคา จํานวน 76 เสน เชื่อมโยงกับทาเรอืตางๆกวา 300 แหงทั่วโลก มีบริษัทขนสงสินคาที่มีช่ือเสียงในระดับ
สากล อาทิ Mearsk Apl Evergreen-marine Cosco China shipping Group ไดเขามาตั้งสาขาดําเนินงานที่เซ่ียเหมิน 
 
2. ทาอากาศยาน 
 ทาอากาศยานสินคาเซี่ยเหมิน มีปริมาณการขนสงสินคา เปนอันดับที ่ 4 ของประเทศ มีบริษัทสายการ
บินภายในและตางประเทศดําเนินธรุกจิขนสงในเซี่ยเหมินกวา 30 บริษัท มเีสนทางการบนิภายในประเทศ 120 
เสนทางและเสนทางตางประเทศ 18 เสนทาง และในป พ.ศ. 2546 ทาอากาศยานเซี่ยเหมิน มีปริมาณการขนสง
สินคากวา 1.5 แสนตัน และไดเริ่มเปดเสนทางการบินไปสูนครชิคาโก และเปดดําเนินการทาอากาศยานขนสง
สินคาแหงใหม มูลคา 225 ลานหยวน เนือ้ที่ 41,000 ตารางเมตร สามารถรองรับสินคาเขาออกไดถึง 2-2.5 แสน
ตัน ทั้งนี้ มโีครงการขยายพื้นที่เปน 2,500,000 ตารางเมตร และปจจุบันไดดําเนนิการกอสรางแลวเสร็จจํานวน 
6,000,000 ตารางเมตร  
 
3. เสนทางขนสงทางบก 
 กระทรวงคมนาคมของประเทศจีน จัดใหทางหลวงเซี่ยเหมินเปนหนึ่งใน 47 ทางหลวงสําคัญของ
ประเทศจากเซี่ยเหมิน มีความยาวรวมกัน 2,400 ก.ม. ทางรัฐบาลยังมโีครงการสรางถนนวงแหวนและเสนทาง
ใหมเพิ่มขึ้น เพื่อสงผลใหการเดนิทางภายในเมืองเซีย่เหมินเปนไปอยางคลองตวั ซ่ึงจะสงผลดีตอการขนสง
สินคา ซึ่งจะแลวเสร็จส้ินในป พ.ศ. 2563 การขนสงสินคาในเมืองจะใชเวลาไมเกนิ 20 นาที และหากสงไปยัง
นอกเมืองใกลจะใชเวลาไมเกิน  40 นาที  
 
4.2.1.2 ปจจัยท่ีสงผลใหมกีารพัฒนาระบบโลจิสตกิสของเมืองเซี่ยเหมิน 

1. เมืองเซี่ยเหมิน มีจํานวนโรงงานอุตสาหกรรมมากเปนอันดับตนๆ ของมณฑลฟูเจีย้น มูลคาการผลติสูง
เปนอันดับ 1 ของมณฑลฟูเจี้ยน ในป พ.ศ. 2548 ดัชนีตัวเลขทางธรุกิจพุงสูงเปนประวัติศาสตร มูลคา
การผลิตในภาคอุตสาหกรรม สูงถึง 2 แสนลานหยวน ในป พ.ศ. 2549 คาดวาจะสูงขึน้ถึง 2.5 แสนลาน
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บาท เพิ่มสูงขึ้นกวาปทีผ่านมารอยละ 20 ซ่ึงในจํานวนนี้รอยละ 85 เปนมูลคาการผลิตทีเ่กิดจากการ
บริษัทตางชาตแิละบริษัทตางชาติที่รวมทุนกับนักลงทุนจนี และรอยละ 50 เปนการผลิตเพ่ือการสงออก 
สวนใหญเปนสินคาอิเล็คทรอนิกสในปจจบุันมีบริษัทระดับโลกมาตั้งที่เมืองเซี่ยเหมินกวา 33 บริษทั 
อาทิ เดลล โกดัก พานาโซนิค วอลมารท และอื่นๆ เขามาลงทุน นอกจากนัน้โรงงานอุตสาหกรรม
บริเวณชานเมอืงที่ลงทุนโดยนักลงทุนจีนเอง อาทิ อุตสาหกรรมผลิตโทรทัศน โทรศัพทเคลื่อนท่ี 
โรงงานยาสูบ โรงงานผลิตยาและเกลือได เจรญิเติบโตขึน้อยางรวดเร็ว ทําใหปริมาณความตองการที่จะ
ใชระบบโลจสิติกสมีเพิ่มขึ้นตามไปดวย 

2. สืบเนื่องจากนโยบายเปดประเทศ ทําใหธรุกิจการคาขายระหวางประเทศของเมืองเซ่ียเหมินมีการติดตอ
กับ 170 ประเทศทั่วโลก ในป พ.ศ. 2548 เมืองเซ่ียเหมิน ปริมาณการนําเขา/สงออกรวม 42,560 ลาน
เหรียญสหรัฐฯ เพ่ิมสูงกวาป พ.ศ. 2547 รอยละ 17.5 หรอืคิดเปนมูลคาเพิ่มขึ้น 6,350 ลานเหรียญสหรัฐฯ 
จําแนกเปนมลูคาการนาํเขาและสงออก โดยนักลงทุนตางชาติ 27,010 ลานเหรียญสหรัฐฯ รัฐวิสาหกิจ
ของรัฐบาลจีน 8,100 ลานเหรียญสหรัฐฯและภาคเอกชนจีน 6,630 ลานเหรียญสหรัฐ โดยในปพ.ศ. 
2548 เมืองเซี่ยเหมิน เสียเปรยีบดุลการคาใหกับไตหวัน จํานวน 1,300 ลานเหรยีญสหรัฐฯ เพิ่มขึน้ 1.2 
รอยลานเหรียญสหรัฐฯ และเสียเปรยีบดลุการคาใหกับกลุมประเทศอาเซียน จํานวน 5.5 ลานเหรียญ
สหรัฐ 

3. เนื่องมาจากสภาพภูมเิศรษฐกิจที่เอื้ออํานวยตอการทําการคารวมกับไตหวัน จึงสะดวกทั้งการขนสง
สินคาทั้งทางบกและทางน้ํา ดังนั้น ทาเรือเซีย่เหมินจึงเปนตัวเลือกอันดับที่หน่ึงสําหรับผูท่ีจะสง
สินคาเขา-ออกไปยังไตหวนั และหลังจากที่มีบรษิัทตางชาติที่มีไดเขามาดําเนินธรุกิจ ทําใหระบบการ
ทํางานในทาเรอืมีพัฒนาใหทนัสมัยและมีประสิทธิภาพทดัเทียบระดับสากล ทาเรือเซ่ียเหมิน จึงสามารถ
เปนศูนยกลางการขนถายสินคาตอไปยังประเทศอื่นๆไดอยางกวางขวางมากยิ่งขึ้น  
 นับตั้งแตปพ.ศ. 2540 ไดเริ่มทดลองเปดใชเสนทางการขนสงระหวางเมืองเกาสงของไตหวัน
และทาเรือเซี่ยเหมิน ทั้งนี้ในป พ.ศ. 2548 เสนทางดังกลาวไดขนสงสินคาเขาออกมากถึง 324,500 ตู
คอนเทนเนอร คิดเปนรอยละ 70 ของจํานวนสินคาทั้งหมดที่เขาออกผานเสนทางดังกลาว 

4. เมืองเซี่ยเหมิน เปนศูนยกลางการขนสงสินคาระหวางเมืองดานตะวนัตกของมณฑลฟูเจี้ยน เชน เฉลยีน
โจว หลงเหยยีน จางโจวกบัมณฑลอื่นใกลเคยีง เชน กวางตุงและเจียงซี ซึ่งมีการพัฒนาตอเนือ่งมา
ตลอดเวลา ทางเทศบาลเมอืงเซี่ยเหมิน ไดเรงสรางถนนเชื่อมโยงยังเมืองใหญๆ  ทําใหเครือขายการ
คมนาคมขนสงเปนไปอยางสะดวก นอกจากการขนสงทางบกแลวการขนสงทางรถไฟ อากาศ น้ํา ก็
สะดวกเชนกัน 
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ถาพิจารณาความเหมาะสมในมุมที่กวางขึน้ในแงของมณฑลฝูเจี้ยนนัน้จะพบวา 
แผนภาพที่  4.10  มณฑลฝูเจี้ยน จุดยุทธศาสตรการเดินคมนาคมทางทะเลที่สําคญั 

 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ที่มา : en.wikipedia.org/wiki/Fujian 
 

มณฑลฝเูจี้ยน( Fujian)หนึ่งใน 22 มณฑลของประเทศจีนท่ีมีความสําคัญและมีความร่ํารวย7 มากมณฑล
หน่ึง เนื่องดวยเปนมณฑลทีอ่ยูตรงขามเกาะไตหวันทําใหไดรับการลงทุนจากไตหวนัเปนจํานวนมากอีกทั้งยังมี
ที่ตั้งอยูทางชายฝงทะเลทางตะวนัออกเฉียงใตของประเทศจีนซึ่งถือเปนจุดยุทธศาสตรการเดินคมนาคมทางทะเล
ที่สําคัญ เนื่องจากอยูกึ่งกลางระหวางทะเลจีนตะวันออกและทะเลจีนใต เปนหนึ่งในมณฑลในประเทศจีนที่ใกล
กับเอเชียตะวนัออกเฉียงใต เอเชียใต อาฟริกาตะวันออกและโอเชยีเนยีมากที่สุด 
 

                                                 
7 ที่มา : en.wikipedia.org/wiki/Fujian,  Nominal GDP ของมณฑลฝูเจี้ยนในป 2005 เปน 648.7 ลานลานหยวน (US$81 billion), 
เพิ่มขึ้นเปน 11% จากปกอน. 
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การคมนาคมของมณฑลฝูเจีย้น แบงออกเปน 4 เสนทางคือ 
1. ทางบก  
  ทางหลวงของมณฑลฝเูจี้ยนยาวถึง 58,286 กิโลเมตร เสนทางรถยนตสายสําคัญ คือ สายฟูโจว-คุนหมิง 
สายปกกิ่ง-ฟูโจว สายเซีย่เหมิน-เฉิงตู โดยมีเสนทางหลวงระดับที่ 1 ไดแก สายฟโูจว-ฉวงโจว-เซี่ยเหมิน-จางโจว 
ทางหลวงระดบัประเทศ ซ่ึงเชื่อมกรุงปกกิ่งและนครฟโูจว และทางดวนอีกหลายสายที่จะแลวเสรจ็ในป 2010 
 
2. ทางน้ํา  
 มณฑลฝเูจี้ยน มีทาเรือทั้งหมด 327 ทา ในจาํนวนนี้มี 80 ทาที่เปนทาเรือนํ้าลึก เสนทางการเดินเรือ
ครอบคลุมทาเรือในประเทศและตางประเทศกวา 160 ประเทศ ทาเรือที่สําคัญ ไดแก ทาเรือหมาเวยที่เมืองฟูโจว 
ทาเรือตงตูและทาเรือเหมยโจวที่เมืองเซีย่เหมินและทาเรอืเฉวียนโจว   
 
 สําหรับทาเรือหมาเวยและทาเรือตงตูน้ันเปน 1ใน 10 ทาเรือสําคัญในประเทศจนี ทาเรือเหลานี้ไมเพียง
รองรับการขนสงกับทาเรือตางๆในประเทศ แตยังรองรับการขนสง
ระหวางประเทศ เชน ฮองกง มาเกา และอื่นๆอีกกวา 40 ประเทศ 
นอกจากนั้น ทาเรือเหลานี้ยังไดมีการวางแผนการเดินเรือไปทาเรือเกาฉง 
ที่ประเทศไตหวัน สําหรับการแลกเปลี่ยนสินคาระหวางไตหวัน ใน
ปจจุบันนีก้ระทําไดเพยีงระหวางชายฝงมณฑลฝูเจี้ยนกบัเกาะจินเหมนิ 
และเกาะหมาจูของไตหวันเทานั้น ในป 2003 ไดมีการเปดใชทาเรือ
ขนสงสินคาแหงใหมสําหรับเรือบรรทุกสินคาขนาด 100,000 ตัน บริเวณ
ทาเรือเจียงหยนิที่อยูใกลเมืองฟูโจว ขณะที่ทาเรือหมาเวยก็มีทาเทยีบเรอืสําหรับเรือขนาด 10,000 ตัน  ท้ังหมด 
13 แหง ซึ่งรวมถึงทาเทยีบเรอืบรรทุกสินคาอีก 3 แหง แตเรื่องจากเปนพื้นที่แมน้ําตื้นเขิน ทําใหบริเวณดังกลาว
ไมสามารถสรางทาเทียบเรือที่มีขนาดใหญกวานีไ้ด สวนทาเทียบเรือท่ีมีขนาดใหญ ไดแก ทาเทียบเรือเมืองฝูชิง 
ซึ่งสามารถรองรับเรือขนาด 30,000 ได  นอกจากนี ้ เมื่อเดือนตลุาคม 2004 การทาเรือแหงประเทศสิงคโปร 
บริษัท Henderson China     ของฮองกง และบริษัท Pacific Industries and Development  ของอินโดนีเซีย สาขา
ฮองกง ไดเขาถือหุนบรษัิทจดัการทาเรือบรรทุกสินคาทีท่าเรือฉิ่งโจวและทาเรือตาเจยง รวมทั้งเขาบริหารจดัการ
ทาเรือน้ําลึกแหงใหมบริเวณแมน้ําหมิ่นเจยีง โดยมีหุนสวนรวมกนัรอยละ 49 รวมมูลคาเงินทุน 20 พันลานหยวน 
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3. ทางรถไฟ 
 ส้ินป 2005 ระยะทางของเสนทางรถไฟของมณฑลฝูเจีย้น มีความยาวรวมแลว 1,630 กิโลเมตร ประดวย
ทางรถไฟนอกเมือง 7 สาย ที่เชื่อมการเดินทางในมณฑลกับการเดนิรถไฟในประเทศ นอกจากเสนทางรถไฟ
นอกเมือง 4 สาย อันไดแก เสนทางรถไฟอิงถาน-เซี่ยเหมิน เหิงฟง-หนานผิง เหมยโจว-คันสือ กั้งโจว-              
หลงเหยี่ยน แลว เสนทางรถไฟนอกเมืองสาย เวินโจว-ฟูโจว เสนทางรถไฟดวนเซ่ียเหมิน-เสิ่นเจิน้ และเสนทาง
รถไฟเซียงถัง-ผูเถียน กําลังอยูในระหวางกอสราง ซึ่งคาดวาจะแลวเสร็จในป 2010 นอกจากนี้ มณฑลฝเูจี้ยนยังมี
เสนทางรถไฟสายยอยอีกหลายสาย เชน เสนทางรถไฟสายไวเหยียน-ฟูโจว หลงเหยยีน-คันสือ เปนตน 
 
4. ทางอากาศ 
 มณฑลฝเูจี้ยนมีทาอากาศยานระหวางประเทศ 2 แหง ไดแก ทาอากาศยานนานาชาติ ฉางเลอในเมือง
ฟูโจว ทาอากาศยานนานาชาติเมืองเซ่ียเหมิน นอกจากนี้ยังมีทาอากาศยานภายในประเทศอีก 4 แหง ไดแก ทา
อากาศยานจิ้นเจียง ทาอากาศยานอูอ๋ีซัน ทาอากาศยานเหลียนเฉิงและทาอากาศยานซานหมิง ซึ่งเปดรองรับสาย
การบนิทั้งในและตางประเทศรวมทัง้สิ้น 200 สายการบิน รวมเสนทางการใหบริการท้ังในและนอกประเทศกวา 
118 เสนทางเชื่อมโยงมณฑลตางๆกวา 40 มณฑล รวมทัง้ไทย ฮองกง ญี่ปุน ฟลิปปนส 
 
 ตลาดของฝูเจีย้นประกอบดวยสินคาท่ีหลากหลายชนดิ ซึ่งจะเห็นวาการคมนาคมขนสงที่สะดวกยังชวย
เชื่อมตอกับแมน้ําแยงซีเดียง Yangtze River Delta and Pearl River Delta เลยไปจนถึง ไตหวนั มาเกา ฮองกง 
และประเทศในแถบเอเชียตะวนัออกเฉียงใต โดยเฉพาะหลงัจากมีการพัฒนาติดตอระหวางประเทศจนี
แผนดินใหญและไตหวันแลว มณฑลฝเูจี้ยนก็ไดกลายเปนจดุศูนยกลางในการสงสินคาระหวางไตหวันและ
ประเทศจีน 
 

ความสําคัญของมณฑลฝูเจีย้นพอสรุปไดดังนี ้
1. As a Distribution Center: มีแนวโนมเปนศูนยกลางนําเขาและกระจายสินคาไทย 
2. As a Logistics Center : ในอนาคต รฐับาลจีนจะเปดเสนทางขนสงสินคาระหวางฟูเจี้ยนกับเกาะไตหวัน
โดยตรง สงผลใหเปนการเปดชองทางการขนสงสินคาไทยเพิ่มขึน้อีกชองทางหนึ่ง 
3. Out-In Center :รัฐบาลมณฑลมีนโยบายสงเสริมใหผูประกอบการภายในมณฑลขยายการลงทนุไปไทย
เพ่ือเปนศูนยกลางในการขยายธรุกจิไปยังประเทศอื่นในกลุมประเทศอาเซียน 
4.  In-Out Investment :มีบรรยากาศ/สิ่งแวดลอมในการลงทุน โดยเฉพาะอยางยิ่งเซี่ยเหมินเปน 1ใน 6   
“ เขตเศรษฐกจิพิเศษของจนี (Special Economic Zone)” 
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จากความเหมาะสมของที่ตั้งของเมืองเซี่ยเหมินดังที่กลาวมา ทําใหผูทีม่ีสวนเกีย่วของควรเปดการเจรจากับหลาย
ฝายไมวาจะเปนผูประกอบการสงออกไทย รัฐบาลทองถิ่นมณฑลฝูเจีย้น สายการเดนิเรือ เพ่ือสงเสรมิและพัฒนา
ทาเรือศักยภาพนี้โดยเรงดวน 
 
4.2.2  การใชศูนยกระจายผลไมจิ่นเทา 
           ศูนยกระจายผลไมจิน่เทา เปนศูนยกลางโลจิสติกสแหงใหม ตั้งอยู ณ เมืองจงซาน มณฑลกวางตุง ทํา
หนาที่ทั้งรับสินคาที่สงมาจากตางประเทศและเก็บรกัษาสินคาดวยหองเย็นที่มีความทันสมัย และจดัสงสินคา
ดวยตูคอนเทเนอรที่คงความสดใหมของสินคาไวได ในรูปแบบ One-Stop-Service  ดังแผนภาพที่  4.11 

แผนภาพที่  4.11  One-Stop-Service ใหบรกิารเบ็ดเสร็จ 
 

              Product Selection         Market Research 
              การคัดเลือกสินคา             การวิจัยตลาด 
Inventory Management         Negotiation 
การบริหารการคลัง                  การปรกึษาธุรกิจ 
 
         Export            Export 
 
          Import            Import 
 
Marketing & Sales Strategy Formulation        Cold Chain Logistics Service 
      การวางแผนการตลาดและการขาย              การบริการโคลคเชน 
   
  Inspection Arrangement           Import/Export Processing 
  การปฏิบัติการตรวจสอบ       ดําเนินพิธีการนําเขา/การสงออก 
 
 
 เปดทําการอยางเปนทางการเมื่อวันที่ 28  มีนาคม  2550  บนเนื้อที่  57  ไร  ปจจุบันมหีองเย็นใหบรกิาร
ลูกคาซึ่งสามารถรองรับสินคาได 2,000 ตนั และยังมีแผนที่จะขยายพืน้ที่ใหบริการเปน 125 ไร 
 

 
JIN TAO 

 

Growers & 
Exporters 

 

China 
Networks 
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ภาพที่ 4.12  บริษัท JIN TAO (ZHONGSHAN) FRESH  PRODUCE LOGISTICS CO., LTD. 
 
 ขอไดเปรยีบดานทําเลที่ตั้งของศูนยกระจายผลไมจิ่นเทา 

1. อยูใกลกับฮองกง เมืองเซินเจิน้ซ่ึงเปนเมืองนําเขาผลไมท่ีสําคัญของประเทศจนี 
2. เชื่อมตอกับทางดวนสําคญัหลายสาย 
3. ตั้งอยูท่ีใจกลางมณฑลกวางตุง 
4. เชื่อมตอกับเซนิเจิ้นดวย Shenzhen-Zhongshan Bridge และเชื่อมตอกับมาเกาดวย Hongkong-

Macao-Zhuhai Bridge ซึ่งจะทําใหการเดินทางจากฮองกงมายังศูนยกระจายผลไมจิน่เทาใชเวลา
เดินทางเพยีง 1 ช่ัวโมงเทานัน้ 

ในอนาคตอันใกล ศูนยกระจายผลไมจิ่นเทายังมีแผนงานความรวมมอืกับบรษิัทไทยในนาม KC Fresh 
ในการนําเขาผลไมไทยและแปรรูปเปนผลไมบรรจุกลองพรอมบรโิภค โดยทํากระบวนการแปรรปู ณ ศูนย
กระจายผลไมจิ่นเทา  ลักษณะทางกายภาพของศูนยกระจายผลไมจิน่เทานั้น มีชองทางการขนถายสินคาท่ีเปน
มาตรฐาน ดังแผนภาพที่ 4.13 ซึ่งแตกตางจากชองทางการขนถายสินคาของตลาดเจียงหนาน ดังแผนภาพที่ 4.15 
นอกจากนี้บนชั้น 2 ของอาคารศูนยกระจายผลไมจิน่เทา ยังเปนพ้ืนที่สําหรับใหบริการแกลูกคาใชเปนพ้ืนที่
สํานักงานอีกดวยดงัแผนภาพที่ 4.13 
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ภาพที่ 4.13  รถหัวลากท่ีนําสินคามาจําหนายใหกับผูซ้ือ ณ ตลาด  JIN TAO 
 

 
 

ภาพที่ 4.14 อาคารศนูยกระจายผลไมจิ่นเทาซ่ึงชั้น 2 เปดใหบรกิารเปนพื้นท่ีสํานกังาน 
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ภาพที่ 4.15  รถหัวลากที่นําสินคามาจําหนายใหกับผูซื้อ ณ ตลาดเจยีงหนาน 
 
ดังนั้น การขนสงผลไมไทยผานศูนยกระจายสินคาจิ่นเทา จึงนับไดวาเปนอีกทางเลือกหนึ่งของผูสงออก

ไทย 
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บทที่ 5 

กรณีศึกษา: ยางพารา 
 

 
 ในบทนีจ้ะนําเสนอภาพรวมอุตสาหกรรมยางพาราในประเทศจนี  วิเคราะหแนวโนมการ
เปลี่ยนแปลงของอุปสงคและอุปทาน  ขอมูลที่นํามาวิเคราะหไดมาจากการรวบรวมขอมูลเชิงสถิติจาก
หนวยงานภาครัฐทั้งจากประเทศจีนและไทยและจากการทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวของกับอุตสาหกรรม
ยางพาราในประเทศจีน ทั้งนี้เพื่อนํามาวิเคราะหโอกาส ปญหา และอุปสรรคของการนําเขายางพารา
ธรรมชาติจากประเทศไทย และหาขอสรุปเพื่อเปนเครื่องมือประกอบการตัดสนิใจในระดับนโยบายและ
ระดับปฏิบัติการตอไป  
 
5.1  ภาพรวมอุตสาหกรรมยางพาราในประเทศจีน 

หากจะกลาวถึงสภาพโดยทัว่ไปของอุตสาหกรรมยางพาราของจีนใหครอบคลุมนั้น  เราอาจแบง
ออกไดเปนปจจัยทางดานอุปทาน อุปสงค และการใหความสนับสนุน นโยบายเศรษฐกิจจากทางภาครัฐของ
จีน และภาพรวมการนําเขายางพาราของจีน ซ่ึงมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 

 
5.1.1  อุปทานยางพาราภายในประเทศจีน (China Domestic Rubber Supply)    
จีนเริ่มปลูกยางพาราตั้งแตป พ.ศ. 2440 โดยนําพันธุมาจากประเทศบราซิลและเริ่มตนปลูกใน

มณฑลกวางตุง (Guangdong) แตมีการพัฒนาอยางจริงจังในป พ.ศ. 2494 โดยขยายพื้นที่ปลูกยางพาราไปยัง
มณฑลไหหลํา (Hainan) รวมถึงมณฑลยูนนาน (Yunnan) และกวางซี (Guangxi) ทางตอนใตของประเทศ 
จากนั้นขยายไปสูมณฑลฝูเจี้ยน (Fujian) ทางตะวันออกเฉียงใตของประเทศ โดยแหลงปลูกยางที่สําคัญ คือ 
เกาะไหหลํา และ เขตสิบสองปนนา (Xishuangbanna Prefecture) ในมณฑลยูนนาน ปจจุบัน การปลูกยางใน
มณฑลกวางตุงนั้นมีนอยลง เพราะมีการปลูกพืชอ่ืน ๆ ที่มีผลตอบแทนสูงกวามาทดแทน  

จากขอมูลสถิติในป พ.ศ. 2546 ประเทศจีนมีการปลูกยางใน 5 มณฑลเทานั้น โดยมณฑลไหหลํา 
(ไหหนาน) และมณฑลยูนนานมีการปลูกรวมกันรอยละ 96 ทั้งนี้ มณฑลไหหลํามีการปลูกมากที่สุดเปน
อันดับหนึ่ง มีการผลิตยางรวม 316,041 ตัน คิดเปนสัดสวนถึงรอยละ 56 ของปริมาณการปลูกทั้งประเทศ 
รองลงมาคือมณฑลยูนนาน มีปริมาณยางรวม 223,354 ตัน คิดเปนสัดสวนรอยละ 40 สวนมณฑลกวางตุง 
กวางซี และฝูเจี้ยน แมจะมีการปลูกยางพาราบางแตก็มีปริมาณที่ต่ํามาก (ตารางที่ 5.1) ซ่ึงจะเห็นวาพื้นที่ปลูก
ยางพาราจะเกาะกลุมอยูในมณฑลทางใตของจีน (ภาพที่ 5.1) 
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ตารางที่  5.1  ปริมาณการปลูกยางของจีนในมณฑลตางๆ (ป พ.ศ.2546) 
มณฑล ปริมาณยาง (ตนั) สัดสวน (รอยละ) 
ไหหลํา 316,041 55.93 
ยูนนาน 223,354 39.53 
กวางตุง 24,527 4.34 
กวางซ ี 1,074 0.19 
ฝูเจี้ยน 49 0.01 
รวม 565,045 100.00 

ที่มา: China Statistical Yearbook (2004) 
 

ภาพที่  5. 1  มณฑลที่ปลูกยางพาราและสัดสวนผลผลิต 
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ในจํานวนดังกลาวนี้พื้นที่ปลูกยางพาราโดยกลุมเปนกลุมผูประกอบกิจการรายยอยรวม 411,000 
แฮคเตอร1  และเปนของภาคเอกชนประมาณ 285,200 แฮคเตอร ซ่ึงคิดเปนรอยละ 59 และ 40 ของพื้นที่ปลูก
ยางพาราทั้งหมดตามลําดับ  (ตารางที่ 5.2) 

 
ตารางที่  5.2  ปริมาณการปลูกยางของจีน  (ป พ.ศ.2546) 

  พื้นท่ี (แฮคเตอร) รอยละ 
พื้นที่ของผูประกอบกจิการรายยอย 41.1 59% 
พื้นที่ของภาคเอกชน 28.52 41% 
พื้นที่รวม 69.62 100% 

ที่มา : สํานักงานที่ปรึกษาดานตัวเลขวานลุย (Wanrui) 
 
ในอดีตนั้น การปลูกยางจะทําโดยหนวยงานรัฐวิสาหกิจหรือหนวยงานของรัฐ แตในระยะหลัง 

รัฐบาลจีนก็ยอมใหมีการจัดตั้งบริษัทของภาคเอกชนเองมากยิ่งขึ้น นอกจากนี้ เนื่องจากการมีประสิทธิภาพ
หรือผลผลิตตอไรคอนขางต่ํา โดยเฉพาะในไรยางที่เปนของรัฐ โดยภาครัฐไดใชนโยบายเพื่อสรางแรงจูงใจ
ใหแกเกษตรกร ในเบื้องตน เกษตรกรจะไดรับหนาที่ในการดูแลไรยางในพื้นที่ 2 แฮคเตอรตอคน โดย
จะตองรับผิดชอบตั้งแตการปลูก การดูแล และการเก็บเกี่ยว ทั้งนี้ รัฐบาลไดกําหนดใหเกษตรกรจะตองกรีด
น้ํายางไดอยางนอยที่สุด 10  กิโลกรัมตอวัน (ประมาณ 800 ตน) และจะไดรับคาจางเพิ่มขึ้นตามสัดสวน
ผลผลิตที่เก็บเกี่ยวได ซ่ึงเปนแรงจูงใจใหเกษตรกรเพิ่มประสิทธิภาพการทํางาน รวมทั้งนําครอบครัวมาชวย
เก็บเกี่ยวผลผลิตดวย 2 ทําใหบัดนี้อุตสาหกรรมยางพาราของประเทศจีนพัฒนาจนเปนหนวยอุตสาหกรรมที่
แตกแขนงไปอยางครบครัน เกาะกลุมกันอยางเหนียวแนน และสามารถสนองความตองการของหนวยตาง ๆ 
ในการพัฒนาเศรษฐกิจประชาชนโดยพื้นฐาน โดยการจําหนายผลิตผลยางพาราหลายรูปแบบอยางได
เจริญรุงเรืองอยางมาก บางอยางไดรุกเขาไปสูตลาดการคาระหวางประเทศ  

อยางไรก็ตามการผลิตยางพาราของจีนมีการขยายตวัไมมากนักและมอัีตราคอนขางต่ําหาก
เปรียบเทียบกบัการขยายตวัของการบริโภค โดยในชวงป พ.ศ. 2541 – 2546 จีนมีอัตราการขยายกําลังการ
ผลิตยางพาราเฉลี่ยเพียงรอยละ 4.2 ตอป ทั้งนี้ในระหวางป พ.ศ. 2545 – 2546 มีอัตราการขยายกําลังการผลิต

                                                 
1 แฮคเตอร หรือเฮกตาร คือหนวยของพื้นที่ มักยอวา ha จากภาษาอังกฤษ hectare;  1 เฮกตาร มีคาเทากับ: 10,000 ตาราง
เมตร 
2 China emerging a key rubber producer in Asia. Businessline. Chennai: Feb 12, 2004. 
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ยางพารา 10.5% และ 7.2% ตามลําดับ ในป พ.ศ.2546 จีนมีผลผลิตยางพาราไดรวม 565,045 ตัน (ภาพที่ 5.2)  
สําหรับราคายางพารามีราคาขายประมาณ  2,308 – 2,435  ดอลลารสหรัฐ / ตัน3 

 
ภาพที่  5.2  ปริมาณการผลติยางพาราของจีนตัง้แตป พ.ศ.2521 – 2546 

ผลผลิตยางพาราในชวงป พ.ศ. 2521 - 2546  (พันตัน)
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ที่มา: China Statistical Yearbook (2004) 

 
สืบเนื่องจากความตองการใชยาง ทั้งยางพาราธรรมชาติและยางสังเคราะหของจีนทีม่ีแนวโนมเพิม่

สูงขึ้นอยางตอเนื่อง ทําใหมกีารขยายพืน้ทีป่ลูกในหลายปที่ผานมา อยางไรก็ด ี ปริมาณผลิตยางพาราของจีน
ในปจจุบนัยังไมพอเพียงตอปริมาณความตองการภายในประเทศ  เนื่องจากในปจจบุันจีนผลิตยางพาราได
เพียง 1 ใน 4 ของปริมาณความตองการทั้งหมดเทานั้น สวนที่เหลือจําเปนตองนําเขาจากตางประเทศ 
โดยเฉพาะอยางยิ่งจากไทย รัฐบาลจีนจึงมนีโยบายพึง่ตนเองในเรื่องการปลูกยางพารามากขึ้น โดยไดขยาย
พื้นที่เพาะปลูกในมณฑลไหหลําเพิ่มขึ้นจากเดิมประมาณ 2.1 ลานไร  

นอกจากนี้ กรมการเกษตรของจีนประจํามณฑลไหหลําไดจัดตั้ง Hainan Agriculture Natural 
Rubber Corporation เพื่อเรงพัฒนาอุตสาหกรรมยางพาราในมณฑลไหหลํา และสรางมณฑลไหหลําใหเปน
ศูนยกลางการพัฒนาอุตสาหกรรมยางพาราของจีนดวย  
 
 
 

                                                 
3 ขอมูล ต.ค. 2549[2]  สํานักงาน พาณิชยในตางประเทศ กรุงปกกิ่ง[3]  No. HS 4001 อยูในบัญชีสินคาออนไหวของจีน
ภายใต ASEAN-China FTA ทําใหอัตราภาษีใน MFN และ CAFTA อยูในอัตราที่เทากัน   
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 5.1.2  อุปสงคยางพาราภายในประเทศจีน (China Domestic Rubber Demand) 
 อุตสาหกรรมยางพาราเปนอุตสาหกรรมแปรรูปขั้นตนที่นําเอาน้ํายางสดที่กรีดไดจากตนยางพารามา
แปรรูปใหอยูในสภาพที่เหมาะสมและสะดวกในการนําไปใชเปนวัตถุดิบในการผลิตผลิตภัณฑยาง ยางพารา
ขั้นตนที่ผลิตไดแบงออกเปน 5 ชนิด ไดแก ยางแผนรมควัน ยางแทง ยางเครป ยางผึ่งแหงและน้ํายาง 
ยางพาราขั้นตนเหลานี้จะนําไปใชในการผลิตผลิตภัณฑยางพาราสําเร็จรูป เชน ยางยานพาหนะ ถุงมือยาง 
ถุงยางอนามัย และยางรัดของ (ภาพที่ 5.3) เปนตน 
 

 
ภาพที่  5.3   สายโซการผลิต (Value Chains) ของอุตสาหกรรม 

 

 
ที่มา: แผนแมบทอุตสาหกรรมยางพาราและผลิตภัณฑ 

  
จากแผนแมบทอุตสาหกรรมยางพาราและผลิตภัณฑนั้นจะเห็นไดวา ความตองการยางพารานั้นเปน

ความตองการสืบเนื่อง (Derived Demand) ที่เกิดจากความตองการของสินคาอื่นๆ อาทิเชน  ผลิตภัณฑยาง



โครงการศึกษาและสํารวจระบบโลจิสติกสของประเทศจนีในบริบทของขอตกลงการคาเสรีอาเซียน-จีน 

5-6 
 

รถจักรยานยนต ยางรถยนต รองเทายาง  ผลิตภัณฑลาเท็กซ หรือยางพาราแปรรูปอื่นๆ   ในประเทศจีน เปน
ที่ทราบกันดีวาอุตสากรรมยานยนตเปนอุตสาหกรรมที่มีความตองการยางธรรมชาติมากที่สุด เพื่อใชในการ
ผลิตยางรถยนต  ยางรถจักรยานยนต และชิ้นสวนประกอบอื่นๆ รองลงมาจะเปนอุตสาหกรรมการแพทย
และกีฬา ทั้งนี้รวมถึงรองเทากีฬาตางๆ ที่เหลือจะใชในการคมนาคม การกอสราง อุตสาหกรรม เทคโนโลยี 
เปนตน  (ตารางที่ 5.3) 

ตารางที่  5.3  สัดสวนการใชยางพาราผลิตภัณฑตางๆ 
ผลิตภณัฑ สัดสวน (รอยละ) 

อุตสากรรมยานยนต (ยางรถยนต  ยาง
รถจักรยานยนต และชิ้นสวนประกอบอื่นๆ) 70 
อุตสาหกรรมการแพทยและกีฬา 25 
ผลิตภัณฑลาเท็กซ หรือยางพาราแปรรูปอื่นๆ 5 
รวม 100 

 
 ตั้งแตป 2546 เปนตนมา การพัฒนาอุตสาหกรรมยางพาราของจีนไดกาวกระโดดอยางทีไ่มเคย
เปนมากอน แสดงใหเห็นวา พัฒนาการทางเศรษฐกิจอุตสาหกรรมยางพาราของจีนรวมถึงปริมาณการ
บริโภคยางพาราไดเพิ่มมากขึ้นอยางมาก ในป 2546 ไดมีการสํารวจพบวามีการอุปสงคยางพาราประมาณ 1.5 
ลานตัน4 ซ่ึงนับไดวาเปนอันดบัแรกของโลก 2 ป ตอเนื่องตดิตอกัน 
 

อุตสาหกรรมยานยนต 
 อุตสาหกรรมยานยนตถือเปนอุตสาหกรรมหลักที่สําคัญที่เปนแหลงอุปสงคสืบเนื่องตออุปสงคของ
ยางพารา เนื่องจากการใชยางพารานั้น 70% ของความตองการยางพารานํามาใชกับอุตสาหกรรมยานยนต ซ่ึง
กวา 55%  ของจํานวนนี้นํามาใชผลิตยางลอรถยนตและยางลอจักรยานยนต  

ยางลอรถยนตและยางลอจักรยานยนตเปนผลิตภัณฑอุปโภคยางพาราที่สําคัญ ระยะไมกี่ปมานี้ 
อุตสาหกรรมยางลอรถยนตของประเทศจีนไดรักษาอัตราการเจริญเติบโตของตนเปนอยางดี การเพิ่มผลผลิต
โดยเฉพาะยางลอรถยนต เมอริเดียล ไดมีอัตราเพิ่มมากวา 30% ในป 2545 จํานวนผลิตผลยางลอรถยนตของ
ประเทศอเมริกา ญ่ีปุน และจีน คิดไดเปน 246 ลานเสน 168 ลานเสน และ 116 ลานเสนตามลําดับ ในป 2546 
เปน 237 ลานเสน 170 ลานเสน และ 180 ลานเสนตามลําดับ โดยจีนผลิตยางลอรถยนตไดมากเปนอันดับ
สอง ทั้งนี้ขอมูลจาก China Petroleum and Chemical Industry Association เปดเผยวา การคาดการณในป 
2550 จีนนาจะมีผลผลิตผลิตยางลอรถยนตและยางลอจักรยานยนต ไดสูงถึง 300 ลานเสน 

 บริษัทรวมทุนที่ผลิตยางลอรถยนตและยางลอจักรยานยนตที่สําคัญในจีน สรุปไดดังตารางที่ 5.4 
                                                 
4 "Rubber Statistical Bulletin" of International Rubber Study Group 



โครงการศึกษาและสํารวจระบบโลจิสติกสของประเทศจนีในบริบทของขอตกลงการคาเสรีอาเซียน-จีน 

5-7 
 

 
ตารางที่  5.4  บริษัทรวมทุนท่ีผลิตยางลอรถยนตและยางลอจักรยานยนตท่ีสําคัญ 
บริษัท เมือง / มณฑล 

บริษัท Michelin  - มหานครซางไห  
    (Michelin (China) Investment Co. Ltd) 
- เมืองเสิ่นหยาง  มณฑลเหลียวหนิง 

(Shenyang Michelin Tire Co. Ltd) 
บริษัท Goodyear - เมืองตาเหลียน มณฑลเหลียวหนิง   

(Dalian Goodyear Tire Co. Ltd.) 
บริษัท Bridgestone - เมืองเสิ่นหยาง  มณฑลเหลียวหนิง 

(Bridgestone (Shenyang) Tire Co. Ltd) 
- มหานครเทียนจิน  
- มณฑลเจียงซู 
- มณฑลกวางตง 

บริษัท Kumho - มหานครเทียนจิน  
- เมืองนานจิง มณฑลเจียงซู 
- เมืองฉางชุน มณฑลจี๋หลิน 

บริษัท Cooper Tire & Rubber Co. - มณฑลเจียงซู 
ที่มา China Petroleum and Chemical Industry Association (2006) 
 

การใชยางพาราจริงและการคาดการณอุปสงคของยางพาราในการผลิตรถยนตสรุปไดดังนี้ ตารางที่ 
5.5  ทั้งนี้ไดประมาณการจากการพยากรณการผลิตรถยนต โดยที่รถยนตขนาดเล็ก   1 คัน ใชยาง 100 
กิโลกรัม  และยางรถยนตใช   37.8 กิโลกรัม    

 
ตารางที่  5.5  ขอมูลและการประมาณการปริมาณยางพาราในการผลติรถยนต 

ป ปริมาณยางพารา (ลานตัน) 
2543 
2548 
2553 
2558 

1.09 
1.68 
2.27 
2.84 

ที่มา China Statistical Yearbook (2004)  
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แหลงผลิตยานยนตที่สําคัญไดแก 
1) มณฑลจี๋หลิน  จากสถิติในป 2545 มณฑลจี๋หลินผลิตยานยนตรวมประมาณ 520,000 คัน มาก

สูงสุดในประเทศจีน มหานครฉางชุนซึ่งเปนเมืองหลวงของมณฑลจี๋หลินเปนฐานการผลิต
รถยนตที่ใหญที่สุดในประเทศจีน ในป 2546 นครฉางชุนผลิตรถยนตไดมากถึง 641,000 คัน 
นับเปนมูลคา  14.3 พันลานเหรียญ นครฉางชุนเปนแหลงที่นักลงทุนตางชาติใหความสนใจ
และรวมลงทนุ อาทิ  Ford, Chrysler, Siemens, และ Volkswagen  

2) มณฑลหูเปย จากสถิติในป 2545 มณฑลหูเปยสามารถผลิตยานยนตได 400,000 คัน มากเปน
อันดับ 2 ของประเทศรองจากจี๋หลิน  ในป 2552 มีการพยากรณไววานาจะผลิตได 900,000 คัน
ตอป  

3) มหานครเซี่ยงไฮ เปนแหลงผลิตยานยนตที่ขยายตวัสูงสุดของประเทศ  
4) มหานครฉงชิ่ง  เปนแหลงผลิตยานยนตทีใ่หญเปนอนดบั 4 ของประเทศ จากสถิตใินป 2545 

มณฑลหูเปยสามารถผลิตยานยนตได 330,000 คัน มหานครฉงชิ่งมีศกัยภาพในการเปนฐานการ
ผลิตอุตสาหกรรมหนักไดมากกวามหานครเซี่ยงไฮ โดยเฉพาะอยางยิ่งมกีารรวมลงทุนกับ
บริษัท Honda ในการผลิตยานยนตทําใหมีการขยายตวัการผลิตสูงมากในปที่ผานมา  มหานคร
ฉงชิ่งยังเปนศนูยกลางการขนสงและการกระจายสินคาทีส่ามารถติดตอกับมณฑลตางๆและกับ
ทางประเทศไดทั้งทางบก ทางอากาศ และทางน้ํา  

 
อุตสาหกรรมรองเทายาง 

 รองเทายางถือเปนอีกหนึ่งอุปสงคสืบเนื่องของยางพารา โดยเฉพาะรองเทากีฬาชั้นสูงของจีนที่ใน
ปจจุบันไดมีอิทธิพลมากขึ้นในผลิตภัณฑประเภทรองเทา อุตสาหกรรมรองเทาในจีนเขาสูสภาวะคงที่มาก
ขึ้น มีการออกแบบผลิตภัณฑใหม ใชเทคโนโลยีที่ทันสมัย มีบริการที่ดีมาขยายและสรางตลาด เพื่อสราง
แนวโนมใหมในการบริโภค สงผลอยางเดนชัดในดานการเติบโตของผลิตภัณฑแบบใหม และอิทธิพลของ
รองเทากีฬาชั้นสูงในตลาดรองเทาก็ไดเพิ่มมากขึ้น ปริมาณการสงออก และยอดรายไดก็ไดมีอัตราเพิ่มเปน 
23.3 % และ 17.2 % ตามลําดับ ซ่ึงเปนอัตราที่สูงกวาปริมาณการผลิต และรายไดจากการจําหนาย จากที่
กลาวมาขางตนผลก็คือ ทําใหปริมาณความตองการยางพาราของจีนเพิ่มสูงขึ้น โดยเฉพาะในมณฑลซานตงที่
ถือวาเปนมณฑลที่มีการผลิตรองเทามากที่สุด จึงมีปริมาณความตองการยางพาราในปริมาณที่สูงตามไปดวย 
และเมืองหลวงกวางโจว มณฑลกวางตง นบัเปนแหลงผลิตรองเทาหลักของจีนมีการผลิตรองเทากวา 3,000 
คูตอปจากการผลิตรวมของจีนทั้งหมด 10,000 ลานคูตอป  

จากขอมูลขางตนสามารถสรุปเปนมหานครและมณฑลที่เปนแหลงอุปสงคหลักของยางพาราไดดัง
ภาพที่ 6.4  โดยที่ปริมาณอุปสงคสวนมากเกาะกลุมอยูที่มณฑลทางเหนือซ่ึงเปนสถานที่ตั้งของโรงงานผลิต
ลอยานยนต อันไดแก มณฑลเหลียวหนิง มณฑลจี๋หลิน และมหานครเทียนจิน  
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ภาพที่  5.4   มหานครและมณฑลที่เปนแหลงอุปสงคหลักของยางพารา 

 
  
 

5.1.3   เปรียบเทียบอุปสงคและอุปทานยางพาราในจีน 
แมวาประเทศจีนจะมีการขยายกําลังการผลิตยางพาราอยางตอเนื่อง โดยมีอัตราการขยายตัวระหวาง

ป พ.ศ.2541 – 2546 เฉลี่ยประมาณรอยละ 4.20 แตอัตราการบริโภคของจีนกลับมีการขยายตัวในระดับที่สูง
ถึงประมาณรอยละ 12.38 ตอปในชวงเวลาเดียวกัน ดังนั้น ประเทศจีนจึงยังตองนําเขายางพาราจากประเทศ
อ่ืนๆ มาโดยตลอด (ดูตารางที่ 5.6) 
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ตารางที่  5.6  การผลิต การบริโภคและอัตราการขยายตวัของยางพาราในจีน 

ป การผลิต 
(ตัน) 

อัตราการขยายตัว 
(รอยละ) 

การบริโภค 
(ตัน) 

อัตราการขยายตัว 
(รอยละ) 

2541 462,344 NA 840,000 NA 
2542 489,991 5.98 850,000 1.19 
2543 480,248 -1.99 1,080,000 27.06 
2544 477,437 -0.59 1,210,000 12.04 
2545 527,413 10.47 1,310,000 8.26 
2546 565,045 7.14 1,485,000 13.36 

ที่มา:  การผลิตจาก China Statistical Yearbook (2004)  
การบริโภคจาก "Rubber Statistical Bulletin" of International Rubber Study Group 

          
ดังนั้นจะเห็นไดวาปริมาณการผลิตยางพารา(Domestic Supply) กับปริมาณการบริโภคยางพารา

(Domestic Demand) ของจีนนั้นไมสมดุลกัน คือ เกิดอุปสงคสวนเกินในตลาด(Excess Demand) และเนื่อง
ดวยความสามารถภายในประเทศมีไมพอ ทําใหตองอาศัยตลาดสากลในการตอบสนองดานวัตถุดิบมากขึ้น 

 
5.1.4  การสนับสนุนจากภาครัฐ 
เมื่อพิจารณาในระดับรายมณฑลจาก แลว  พบวาในอดีตแมกระทั่งมณฑลที่มีการปลูกยางพาราสูง

ที่สุด อันไดแกมณฑลยูนนานก็ยังถือไดวามีผลผลิตในระดับต่ํา เปนเพราะมีภูมิอากาศไมเหมาะสมสําหรับ
ยาง เนื่องจากมีระดับน้ําฝน 1,100 – 1,600 มม.ตอป และมีอุณหภูมิเฉลี่ยประมาณ 20 องศาเซลเซียส แตใน
ระยะหลัง ไดมีการพัฒนาขึ้นมากโดยอาศัยเทคโนโลยีดานการโคลนนิ่ง (Cloning) เขามาชวย โดยหนวยงาน
ของจีนนําโดย Chinese Academy of Tropical Agricultural Sciences (CATAS) และ Yunnan Institute of 
Tropical Crops (YITC) ไดรวมกันพัฒนาสายพันธุของยางโดยการโคลนนิ่งพันธที่เหมาะสมสําหรับการปลูก
ในประเทศจีน เชน SCATC 7-20-59, YITC 1, และ SCATC 7-33-97 เปนตน เพื่อเพิ่มผลิตภาพและลด
ตนทุนในการผลิต และไดรับผลผลิตตอไร (Yield) โดยเฉพาะในมณฑลยูนนานเพิ่มขึ้น 5 

หากแตเมื่อเราดูจากอีกแงหนึ่งก็พบวา อุตสาหกรรมยางพาราของประเทศจีนมีลักษณะเฉพาะของ
ชวงหลังการพัฒนาจนเติบโตสูงสุด โดยดูไดจาก กลุมธุรกิจในอุตสาหกรรมประเภทเดียวกันนี้มีจํานวนมาก 
ประเภทของผลิตผลใชเวลาสะสมมานานจนมีประเภทคอนขางมาก กําไรนอยลงทุกวัน ขาดทุนสูงขึ้น ดังจะ
เห็นไดจากขอมูลที่รวบรวมโดยกรมสถิติแหงชาติ พบวาจํานวนอุตสาหกรรมยางพาราที่เพิ่มขึ้นจาก 2,245 
แหงในป 2547 เปน2,991 แหงในป 2548  แตมีอุตสาหกรรมที่ขาดทุนเพิ่มขึ้นจาก 373 แหงในป 2547 เปน 

                                                 
5 Aravindan. Climatic conditions curb China's rubber output. Businessline. Chennai: Dec 21, 2004.        
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458 แหงในป 2548 ประกอบกับอัตราภาษีกําไรเงินทุนในอาชีพโดยเฉลี่ยเพิ่มขึ้นจาก 9.98% ในป 2547 เปน 
10.78% ในป 2548 (ดังตาราง 5.7) 

 
ตารางที่  5.7  ตัวเลขเศรษฐกิจอาชีพผลิตยางพาราแหงประเทศจีนในชวงเดือนป 2547 และ 2548 

ดัชน ี ป 2547 ป 2548 
จํานวนหนวยรัฐวิสาหกจิทีค่ิดรวมโดยตอเนื่องกัน   2,245 2,991 
จํานวนหนวยรัฐวิสาหกจิทีข่าดทุนคิดรวมโดยตอเนื่องกัน 373 458 
อัตราภาษีดอกเบี้ยเงินทนุ(%) 9.98 10.78 
จํานวนครั้งของการหมุนรอบของเศรษฐกจิ 2.04 2.25 
อัตราดอกเบี้ยคาตนทุน (%) 4.93 5.16 
อัตราการใชเงนิทุนผลิตผลสําเร็จรูป 16.22 15.79 

 ที่มา : กรมสถิติแหงชาติ 
  
 5.1.5 ภาพรวมการนาํเขายางพาราของจีน 

ประเทศจีนเปนประเทศที่บริโภคยางพารามากที่สุดในโลก หลังจากที่ไดมีการพัฒนาดวยความเร็ว
สูง 2 ปตอเนื่องกันแลว ในป 2547  อัตราความเร็วก็ยิ่งเพิ่มขึ้น เนื่องจากอัตราการพัฒนาเร็วเกินไป โดยที่
ความสามารถภายในประเทศมีไมพอ ทําใหตองอาศัยตลาดสากลในการตอบสนองดานวัตถุดิบมากขึ้น 
กลายเปนสิ่งสําคัญที่กระทบกระเทือนถึงการพัฒนาในขั้นตอไป 

ในป 2548 นั้นพบวาประเทศที่สงออกยางพาราโดยภาพรวมมายังประเทศจีนมากที่สุด ไดแก 
ประเทศไทย ญ่ีปุน และมาเลเซีย ตามลําดับ (ดังตาราง 5.8) แตหากพิจารณาเปนรายประเภทของยางพาราจะ
พบวา ประเทศที่สงออกยางพาราธรรมชาติไปยังประเทศจีนมากที่สุดไดแก ประเทศไทย มาเลเซีย และ
อินโดนีเซีย ตามลําดับ (ดังตาราง 5.9) ในสวนของประเทศที่ทําการสงออกยางพาราสังเคราะหไปยังประเทศ
จีนสูงสุด ไดแก ประเทศไตหวัน ญ่ีปุน และเกาหลีใต ตามลําดับ (ดังตาราง 5.10) 

ในป 2548 จีนนําเขายางธรรมชาติจากไทยเปนจํานวนมากที่สุด คิดเปนมูลคา 755.70  ลานดอลลาร
สหรัฐ โดยไทยมีสวนแบงตลาด รอยละ 49.60 และพบวามีการขยายตัวอยางตอเนื่อง โดยระหวางไตรมาส
แรกของป 2549 มูลคาการนําเขายางธรรมชาติจากไทยเพิม่ขึ้นรอยละ 19.3 เมื่อเทียบกบัป 2548 
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ตารางที่  5.8  ประเทศผูสงออกผลิตภัณฑยางพาราไปยงัประเทศจีน 10 อันดับแรก  (ป 2548) 
อันดับท่ี ประเทศ มูลคา  (ลานเหรียญสหรัฐ) 

1 ไทย 956.1 
2 ญ่ีปุน 751 
3 มาเลเซีย 504.1 
4 ไตหวนั 390.5 
5 เกาหลีใต 361.5 
6 สหรัฐอเมริกา 301.6 
7 อินโดนีเซีย 296.1 
8 เยอรมน ี 214.3 
9 เวียดนาม 180.6 
10 รัสเซีย 167.7 

มูลคารวม  4,734.5 
ที่มา  :  Product Market Study : China’s Rubber Products Market , August 2005, p.4-6.  

 
ตารางที่  5.9  ประเทศผูสงออกยางพาราธรรมชาตไิปยงัประเทศจีน 5 อันดับแรก (ป 2548) 

อันดับท่ี ประเทศ มูลคา  (ลานเหรียญสหรัฐ) 
1. ไทย 755.7 
2 มาเลเซีย 375.1 
3 อินโดนีเซีย 255.3 
4 เวียดนาม 57.5 
5 อินเดีย 39.3 

มูลคารวม  1,522.6 
ที่มา  :  Product Market Study : China’s Rubber Products Market , August 2005, p.4-6.  
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ตารางที่  5.10  ประเทศผูสงออกยางพาราสังเคราะหไปยังประเทศจีน 5 อันดับแรก (ป 2548) 
อันดับท่ี ประเทศ มูลคา  (ลานเหรียญสหรัฐ) 

1 ไตหวนั 272.7 
2 ญ่ีปุน 251.9 
3 เกาหลีใต 186.6 
4 สหรัฐอเมริกา 185.9 
5 รัสเซีย 167.1 

มูลคารวม  1,064.2 
ที่มา  :  Product Market Study : China’s Rubber Products Market , August 2005, p.4-6. 

 
 
5.2  แนวโนมอุตสาหกรรมยางพาราในประเทศจีน 
 เพื่อสามารถวิเคราะหสถานการณและเปนแนวทางในการตัดสินใจทั้งในระดับนโยบายและระดับ
ปฏิบัติการ จึงมีการรวบรวมขอมูลแนวโนมอุตสาหกรรมที่เกีย่วของกับยางพาราเพื่อประเมนิอุปสงคและ
อุปทานของยางพาราในจนีในอนาคตดังนี ้
 
 5.2.1    การคาดการณปริมาณการผลิตยางในจีนในศตวรรษที่ 21 
 เนื่องจากการปรับปรุงพื้นที่เพาะปลูกตาง ๆ    พื้นที่เพาะปลูกยางพาราจะมีมากขึ้น โดยแบงพื้นที่ ๆ 
สําคัญออกเปน มณฑล หวินหนัน  ไหหลํา  กวางตุง  กวางสี ทางใตของฝูเจี้ยน    
 พิจารณาจากเทคโนโลยีและปริมาณการเจริญเติบโตจนถึงชวงป 2535 จากการพัฒนาเทคโนโลยี ทํา
ใหปริมาณการผลิตยางพาราเพิ่มขึ้นอยูที่ 12% ตอป    การคาดการณรวมกับปจจัยอ่ืนๆ สรุปไดดังนี้    

 
ตารางที่  5.11  การคาดการณปริมาณการผลิตยางพาราภายในจีน 

ป การคาดการณปริมาณการผลิตยางพารา
ภายในจีน (ตนั) 

2543 488,000 
2548 585,000 
2558 700,000 
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5.2.2   การวิเคราะหความตองการยางพาราในจีน 
 เมื่อป 2547 ความตองการของตลาดทั้งภายในและนอก ไดเปนปจจัยสําคัญที่ทําใหอุตสหกรรม
ยางพาราของจีนเจริญเติบโตอยางรวดเร็ว การพัฒนาอุตสาหกรรมยางพาราจีนในชวงครึ่งปแรกของป 2547  
มีลักษณะเฉพาะที่พอสรุปไดกวาง ๆ  คือ 
 

1) ปริมาณการผลิตของผลิตภัณฑที่สําคัญไดเพิ่มมากขึน้ 
ตัวเลขจากสถิติของกรมสถิติแหงชาติไดแสดงวา ชวงเดือนมกราคมถึงเดือนมิถุนายน ปริมาณ

การผลิตยางรถยนตทั่วประเทศมีจํานวน 127,116,600 เสน (รวมยางลอรถมอเตอรไซคดวยสวน
หนึ่ง) ซ่ึงเพิ่มขึ้น 17.7% เมื่อเปรียบเทียบกับระยะเดียวกันของปที่ผานมา โดยในจํานวนนี้มียาง
รถยนต meridian line 48,582,000 เสน เพิ่มขึ้น 36.8% เมื่อเปรียบเทียบกับระยะเดียวกันของปที่ผาน
มา สวนปริมาณการผลิตรองเทายางที่ลดนอยลงมาตลอด ก็ไดฟนฟูเพิ่มมากขึ้นตั้งแตเดือนมีนาคม ป 
2547 และอัตราการเติบโตก็รวดเร็วขึ้นอยางตอเนื่อง ชวงครึ่งปแรกปริมาณรองเทายางผลิตไดถึง 5.2 
รอยลานคู คิดเปนอัตราเพิ่มเปน 9 เปอรเซ็นต เมื่อเปรียบเทียบกับปที่แลว 

 
2)  ปริมาณการสงออกไดเพิ่มสงูขึ้นอยางตอเนื่อง 

การสงออกของผลิตภัณฑยางพาราที่เพิ่มสูงขึ้นอยางตอเนื่องตั้งแตป 2546 เปนตนมาภายใต
การดําเนินนโยบายของรัฐบาลก็ยังคงมีแนวโนมที่จะสูงขึ้นตอไป รายไดจากการสงออกคิดเปน
อัตรามากกวา 23 % ของยอดจําหนายทั้งหมด จํานวนผลิตภัณฑที่สงออกมีขึ้นมีลงเปลี่ยนแปลงตาม
สถานการณ โครงสรางการสงออกกําลังมีการเปลี่ยนแปลงอยางคอยเปนคอยไป โดยจะเปลี่ยนจาก
เดิมที่ผลิตในปริมาณมากแตจําหนายในราคาต่ํา มาเปนการพัฒนาปริมาณและราคาไปพรอมๆกัน 
ในชวงเดือนมกราคม – พฤษภาคม ป 2004 ปริมาณการสงออกยางรถยนตมีจํานวนทั้งสิ้น 12.79 
ลานเสน คิดเปนมูลคา 6.72 รอยลานเหรียญสหรัฐ โดยจํานวนเพิ่มขึ้น 37.8 % และมีมูลคาเพิ่มขึ้น 
51.9 % เมื่อเปรียบเทียบกับระยะเดียวกันของป 2003 ยางลอรถมอเตอรไซคสงออกทั้งสิ้นเปน
จํานวน 2,804,000 เสน คิดเปนรายได  9,820,000 USD คิดเปนอัตราเพิ่มขึ้น 15.6 % และ 27.37 % 
เมื่อเปรียบเทียบกับระยะเวลาเดียวกันของป 2003 ยางลอจักรยาน สงออกเปนจํานวน 32,070,000 
เสน คิดเปนรายได  32,960,000 USD คิดเปนอัตราเพิ่ม 21.8 % และ 24.4 % เมื่อเปรียบเทียบกับ
ระยะเวลาเดียวกันของป 2546 และการสงออกดาน สายพาน สายรูป V สายยาง รองเทายาง ก็ไดเพิ่ม
มากขึ้นดวยเชนกัน 

เปนที่สังเกตไดวา การคาขายที่เติบโตอยางรวดเร็วนั้นเปนสวนสําคัญในการชวยให
อุตสาหกรรมยางพาราของจีนไดรับประโยชนในแงของการตลาด ขณะเดียวกันยังสะทอนใหเห็นวา
กําลังการแขงขันของผลิตภัณฑของจีนก็ไดเพิ่มมากขึ้นตามไปดวย โดยผูที่มีบทบาทสําคัญก็คือ
วิสาหกิจที่รวมทุนกับตางชาติ  
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5.2.3  แนวทางแกไขความขัดแยงของอุปสงคและอุปทานยางพาราของจีน 

 ทางภาครัฐของจีนไดวางแนวทางการแกไขปญหาความแตกตางระหวางอุปสงคและอุปทาน
ยางพาราธรรมชาติในจีน สรุปไดดังนี้ 

1) แผนการขยายพื้นที่เพาะปลูกยางพาราใหมากขึ้นและใชศักยภาพที่มีอยูใหเต็มที่ เพื่อเพิ่มปริมาณ
และคุณภาพการผลิตยางพารา โดยการคิดคนสายพันธุยางพาราใหม ๆ พัฒนาสายพันธุเกา 
พัฒนาเทคนิคการผลิต 

เนื่องจากพื้นที่ที่เหมาะสมแกการปลูกยางพาราในประเทศจีนมีเพียง 12 ลานกวาไรจีน ซ่ึง
ปจจุบันนี้ไดใชพื้นที่ปลูกตนยางพาราไปแลวกวา 10 ลานไรจีน ฉะนั้น อุตสาหกรรมยางพารา
ในประเทศ หรือผูที่สนใจจะลงทุนในดานอุตสาหกรรมยางพาราจะตองขยายพื้นที่ปลูกออกไป
นอกประเทศ  เชนนี้แลวปริมาณยางพาราในประเทศก็จะเพิ่มขึ้น สงผลดีตอการพัฒนา
อุตสาหกรรมยางพาราตอไปในระยะยาว หากอุตสาหกรรมและหนวยงานที่เกี่ยวของกับ
ยางพารารวมมือกัน ก็จะทําใหสามารถลดความเสี่ยงในดานเงินทุน เทคนิค และการจําหนาย
ดวย 

2) แผนการหาสิ่งทดแทนยางพาราธรรมชาติ เชน การบุกเบิกการพัฒนาและการใช ยางเบญจมาศ
เงิน ยางพาราตูซง ใหเปนประโยชน แตจากสภาพการณในปจจุบันนี้ส่ิงที่สําคัญยิ่งกวาคือการ
ขยายการใชยางสังเคราะห การใชยางบูตาเดียน สไตริน (Butadiene Styrenel) ยางพารา Sun 
ding และยางพารา Ding ji ในปจจุบันมีอัตราการใชเพียง 35% ยางพารา Yi wu คุณสมบัติ
คลายคลึงกับยางพาราธรรมชาติ ยางพารา Yi wu จํานวน 2 แสนตัน ก็เทากับจํานวนการผลิต
ของพื้นที่ของสวนยางธรรมชาติ 2 ลานกวาไรจีนแลว นอกจากนี้ การสรางฐานผลิตยางไม            
เอทิรินใหมีขนาดใหญก็จะชวยสงเสริมใหมีผลผลิตยางพารา Yi wu เพิ่มมากขึ้น จะชวยให
ปริมาณความตองการใชยางพาราธรรมชาติลดลงไดบาง 

3) แผนการพัฒนาการนํายางรถยนตที่ผานการใชงานแลวกลับมาใชอีก เรงพัฒนาการนํายางรถเดิม
มาใชใหม ทั้งนี้ก็เพื่อเปนการยืดอายุการใชงานของยางรถยนต ซ่ึงสามารถลดการใชยางพารา
ธรรมชาติลงไดบาง ยางรถยนตที่ดีนั้น หากเกิดการสึกหรอของผิวยาง ก็ยังสามารถนํากลับมาใช
ใหมได ทําใหชวยประหยัดวัตถุดิบยางพารา 

4) พยายามลดภาษีอากรการนําเขายางพาราใหต่ําลงโดยเร็ว  เนื่องจากอัตราภาษีนําเขายางพารานั้น
คํานวณจากราคานําเขา ราคานําเขายิ่งแพง รัฐก็จะยิ่งเก็บภาษีไดมาก ผูนําเขาก็จะตองแบก
รับภาระมากขึ้น ในประเทศที่ไมมีการผลิตยางพาราหรือมีการผลิตในปริมาณนอยตางก็สงเสริม
ใหอุตสาหกรรมยางพาราในประเทศตนใชยางพาราจากการนําเขา และแทบจะไมมีการเก็บภาษี
นําเขา ประเทศจีนถึงแมจะผลิตยางพาราไดเอง แตวาปริมาณการผลิตมีจํานวนจํากัด ที่ผานมา
เปนเพราะ ความตองการใชภายในประเทศมีนอย หากมีการนําเขาจํานวนมากจะเปนอันตราย
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ตอกิจการปลูกยางพาราภายในประเทศ หากแตปจจุบันยางพาราธรรมชาติในโลกกําลังขาด
แคลน ราคายางพาราในประเทศก็สูงขึ้น ปจจุบันตนทุนการผลิตยางพาราธรรมชาติของจีนคิด
เปนราคาประมาณ 8 พันกวาหยวน / ตัน สวนราคาจําหนาย ตกประมาณ มากกวา 16,000 ตอตัน
แลว ฉะนั้น หากลดภาษีนําเขายางพาราธรรมชาติลงจะไมกระทบตอกิจการปลูกยางพารา
ภายในประเทศ 

 
5.2.4   นโยบายดานอุตสาหกรรมยางพาราของจีน 
นโยบายของภาครัฐที่มีผลตออุตสาหกรรมยางพาราสามารถวิเคราะหไดดังนี ้
 
1) ไมมีการยกเลิกภาษยีางพาราธรรมชาติ 

นโยบายลดภาษีตาม “ขอตกลงดานการคา” เปนสิ่งที่สําคัญที่สุดในเขตการคาเสรี จีน–
อาเซียน เร่ิมตั้งแตเดือน มกราคม 2547 มีวิสาหกิจที่เร่ิมทําการและขยายกิจการมาตั้งแตระยะแรกเริ่ม 
จํานวนกวา 500 แหง ไดดําเนินการลดภาษีกอน เมื่อถึงวันที่ 1 มกราคม 2549 ผลิตผลเหลานี้ก็จะลด
อัตราการจัดเก็บภาษีเปน 0 

ตามขอตกลงของเขตการคาเสรี จีน-อาเซียน นั้น นอกจากแบงสินคาเปนสินคาที่มีความ
รุงเรืองมาตั้งแตระยะแรกเริ่มแลว สินคาของทั้งสองฝายก็ไดแยกเปนสินคาธรรมดาและสินคาที่
ไดรับการกระทบกระเทือนงาย โดยทั้งสองฝายมีสินคาธรรมดาเกือบ 7,000 ชนิด ความตางกันของ
สินคาธรรมดากับสินคาที่ไดรับการกระทบกระเทือนงายคือ สินคาธรรมดาจะมีการลดอัตราภาษีไป
เร่ือยๆจนถึงขั้นยกเลิกไป สวนสินคาที่ไดรับการกระทบกระเทือนงายถึงแมจะถูกจํากัดใหลดภาษี 
แตวาไมจําเปนตองลดไปจนถึงขั้นยกเลิก 

ตั้งแต 1 กรกฎาคม 2548 เปนตนไป สินคาธรรมดาทุกประเภทจะเริ่มลดภาษี โดยจีนกับ
ประเทศอาเซียน 6 ประเทศ (บรูไน อินโดนีเซีย มาเลเซีย ฟลิปปนส สิงคโปร และไทย) จะไดลด
อัตราภาษีของสินคาจํานวน 40 %ในป 2548 และจํานวน 60% ในป 2548 จนถึงระดับอัตราที่ต่ํากวา 
5% และในป 2553 จะลดอัตราภาษีสินคาธรรมดาจนเหลือศูนย ผลิตผลสวนนอย (รายการภาษี 6 ตัว 
250 ราย) จะเลื่อนเวลาในการลดภาษีใหเหลือศูนยในป 2555 (เล่ือนใหแกสินคาที่มีความไวตัวมาก
ของประเทศฟลิปปนสและอินโดนีเซีย และอนุญาตใหเล่ือนการลดภาษีในสินคาไมเกิน 6 ตัว 500 
ราย) 

สําหรับสินคาที่ไดรับความกระทบกระเทือนงายนั้น ประเทศสามารถใหความปกปองอยาง
เหมาะสม ขอตกลงทางการคาไดกําหนดวา ประเทศจีนและประเทศอาเซียน 6 ประเทศ สามารถ
สงวนสินคาออนไหวภายในจํานวนไมเกินรายการภาษี 6 ตัว 400 ราย และปริมาณการนําเขาสินคา
ออนไหวจะตองไมเกินกวา 10% ของปริมาณนําเขาสินคาที่ไดรับความกระทบกระเทือนงายทั้งหมด
ของป 2544 ทั้งนี้ สินคาที่ไดรับความกระทบกระเทือนงายควรจะลดภาษีใหเหลือต่ํากวา 20% 
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ภายในป 2555 และเมื่อถึงป 2561 ก็จะลดเหลือ 0.5% สวนสินคาที่ไดรับความกระทบกระเทือนได
งายมากจะตองลดภาษีเหลือ 50% ในป 2558  

 
2) รายการ 6 ประเภทในอุตสาหกรรมยางพาราที่ถูกจํากัดจากทางการ 

เมื่อเดือนธันวาคม  ป  2547 คณะกรรมการพัฒนาประเทศ  ธนาคารประชาชนจีน 
คณะกรรมการตรวจสอบควบคุมกิจการธนาคารจีน ไดรวมกันจัดทํา “ประกาศเกี่ยวกับการเพิ่ม
ความแข็งแกรงของการรวมมือกันในดานนโยบายอุตสาหกรรม นโยบายดานสินเชื่อ และประกาศ
เกี่ยวกับปญหาการควบคุมความเสี่ยงของสินเชื่อ” พรอมทั้งจัดทํา “สารบัญอุตสาหกรรมบางสวนใน
ปจจุบันที่หามไมใหผลิตดวยคุณภาพต่ํา”  

สารบัญแยกออกเปน 2 ประเภท คือ ประเภทที่หามและประเภทที่จํากัด โดยมีรายการที่
เกี่ยวของกับอุตสาหกรรมยางพารามี 6 รายการ แยกออกเปนรายการที่หาม 3 รายการ อันไดแก ลอ
รถที่มีกําลังการผลิต 5 แสนเสนตอป และยางที่มีกําลังการผลิตต่ํากวา 5 แสนเสนตอปอยางยางลอรถ
ที่วิ่งในที่ลาดเอียง หรือยางลอรถที่ใชผามานจากฝายธรรมชาติเปนสวนประกอบ และอุปกรณผลิต
ถายเม็ดแหงที่มีความสามารถผลิต 1 หมื่นตันตอป กับยางรถจักรยานแบบขอบออนประเภท จํากัด 3 
รายการคือ รายการยางลอรถแรงคน (ยางลอรถเข็นดวยแรงคน) รายการยางลอรถยนตที่วิ่งในที่เอียง
ลาด และรายการยางพาราที่ใชในทางการแพทย 

 
3)  กระทรวงพาณิชยไดประกาศใชอัตราภาษีปองกันการทุมตลาดสําหรับการนําเขายางพารา 

Luding เปนเวลา 5ป 
วันที่ 10 พฤษภาคม ป 2548 กระทรวงพาณิชยไดประกาศเอกสารหมายเลข 23 ประจําป 

2548 โดยประกาศใหใชอัตราภาษีปองกันการทุมตลาดสําหรับการนําเขายางพารา Luding ที่ผลิต
จากประเทศญี่ปุน สหรัฐฯ สหภาพยุโรป เปนเวลา 5 ป 

ตามกําหนดใน “ขอบังคับการปองกันการทุมตลาด” กระทรวงพาณิชย ไดประกาศเมื่อ 10 
พฤศจิกายน 2546 ใหดําเนินการตรวจสอบดานการทุมตลาดสินคายางพารา Luding ที่ผลิตจาก
ประเทศญี่ปุน อเมริกา และสหภาพยุโรป โดยกระทรวงพาณิชยไดตรวจสอบระดับการทุมตลาด 
ระดับการทําลาย และผลเสียหาย วันที่ 1 ธันวาคม 2547 กระทรวงพาณิชยก็ไดประกาศผลการ
ตรวจสอบขั้นตน ตกลงวาจะใชมาตรการปองกันการทุมตลาดชั่วคราวตอผลิตภัณฑที่ถูกตรวจสอบ 
หลังจากประกาศผลในขั้นตนแลว กระทรวงพาณิชย ก็ไดดําเนินการตรวจสอบตอไป ขอสรุป
สุดทายตกลงวา ผลิตภัณฑที่ถูกตรวจสอบนั้นมีการทุมตลาดสินคา กิจการยางพารา Luding 
ภายในประเทศจีนไดรับความเสียหายจริง และการทุมตลาดสินคามีผลเสียหายจริง 

ตั้งแตวันที่ 10 พฤษภาคม 2548 เปนตนไป ผูประกอบการที่นําเขาผลิตภัณฑดังกลาวตอง
ยอมเสียภาษีปองกันการทุมตลาดในอัตราภาษี (2% - 15% แตละชนิดไมเทากัน) ผูประกอบการที่
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นําเขาสินคาตองจายคารับรองเปนเงินสดตอศุลกากร ตามมาตรการที่กําหนดในขั้นตน และกําหนด
อัตราภาษีตอตานการทุมตลาดตามผลการพิจารณา 

 
4)  ประกาศกฎของการอนุญาตอุตสาหกรรมยางลอรถเขามาในจีน เมื่อเดือนตุลาคม 2548 

“วิธีการบริหารการพัฒนาอุสาหกรรมยางลอรถ” (เนื้อหาในตอนตอไปจะเรียกสั้นๆวา
วิธีการ) ไดบัญญัติขึ้นเมื่อวันที่ 29 กรกฎาคม 2548 “วิธีการ” ฉบับนี้จัดทําขึ้นโดยคณะกรรมการ
พัฒนาและปฎิรูปแหงชาติเปนหนวยงานหลัก และมอบหมายใหบริษัทใหคําปรึกษาดานวิศวกรรม
สากลแหงประเทศจีน และสมาคมอุตสาหกรรมยางพาราแหงประเทศจีน รวมกันยกรางขึ้น โดยมี
เนื้อหาเกี่ยวถึงการสรางโรงงานใหม ขยายการผลิตของโรงงานเกา นําเขายางลอรถเกา สงออกและ
นําเขายางลอรถ ลดอัตราภาษีการนําเขายางพาราธรรมชาติใหนอยลง และลดภาษีอุปโภคยางลอรถที่
วิ่งในที่ลาดเอียง “วิธีการ ฉบับนี้ไดประกาศบังคับใชเมื่อวันที่ 1 ตุลาคม 2548 ” 

“วิธีการ” ฉบับนี้ไดแนะนําสนับสนุนเทคนิคในอุตสาหกรรมยางลอรถ สนับสนุนการ
พัฒนาของยางลอรถมอริเตี้ยน จํากัดการขยายขนาดของอุตสาหกรรมยางลอรถท่ีวิ่งในที่ลาดเอียง 
สนับสนุนใหวิสาหกิจพัฒนาเทคนิคใหมๆเพื่อเปนลิขสิทธิ์ของตนเอง สนับสนุนใหวิสาหกิจ
ประสานงานรวมกัน ควบคุมการอนุญาตใหเขาตลาด จัดตั้งมาตรฐานดานคุณภาพยางลอรถ ความ
ปลอดภัย การรักษาสิ่งแวดลอม ประหยัดพลังงาน และการใชวัตถุดิบ จัดตั้งระบบการจัดการ
ควบคุมวิสาหกิจยางลอรถใหเปนอันหนึ่งอันเดียวกัน เรงกําหนดมาตรฐานที่เกี่ยวกับการเรียกคืนยาง
ลอรถยนตที่คุณภาพไมถึงเกณฑ องคกรที่รองรับตรวจสอบจะตองรับผิดชอบตอผลการรับรอง 
ตรวจสอบและสรางระบบใหกับวิสาหกิจที่ลงทุนโดยทุนภายในประเทศ ทุนภายในและภายนอก
ประเทศรวมกัน และทุนจากภายนอกประเทศ สวนวิสาหกิจการใหม ก็มีการกําหนดปริมาณ 
กําหนดขีดความสามารถทางดานเทคนิค และกําหนดคุณสมบัติผลิตภัณฑ ยกระดับการออก
ใบอนุญาตการผลิตใหสูงขึ้น จัดตั้งระบบสงสัญญาณเตือนราคาสงออก ไมอนุญาตการนําเขายาง
รถยนตเกาที่ใชการไมได ไมวาในกรณีใดกต็าม 

 
5) การทดลองบังคับใชมาตรการสําหรับอุตสาหกรรมที่ใชยางพาราเกาที่ใชไมได ในป 2548 

มาตรการบังคับในดานการผลิต และดานความปลอดภัย รวมถึงการปองกันสิ่งแวดลอม 
และความสะอาด ของกิจการใชยางพาราเกา และใชการไมไดแลว ซ่ึงจัดทําโดยหนวยงานการใช
ยางพาราเกาและใชประโยชนไมไดของสมาคมอุตสาหกรรมยางพาราแหงประเทศจีน ไดทดลอง
บังคับใชอยางเปนทางการเมื่อป 2548 โดยผานการตรวจสอบและอนุมัติจากสมาคมอุตสาหกรรม
ยางพาราแหงประเทศจีนไดแลว 

มาตรการฉบับนี้มีใจความคือหลัก 3 ดานคือ การผลิตดวยความปลอดภัย อนุรักษ
ส่ิงแวดลอม และผลิตดวยความสะอาด ในดานการผลิตดวยความปลอดภัยก็จะมีขอกําหนดที่ชัดเจน
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ในดานการดับเพลิง การใชเครื่องจุแรงดัน และระเบียบการทํางาน ดานการอนุรักษส่ิงแวดลอมนั้นก็
ไดกําหนดละอองความเขมขนในอากาศ จะตองนอยกวา 5mg / ลบ.ม. อัตราความสะอาดของฝุนใน
อากาศก็จะตองถึง 95 % การรักษาระดับกลิ่นเหม็นลดถึงระดับ 0 – 1 จากเดิมที่กําหนดใหอยูใน
ระดับ 3 – 4 ทําใหคนธรรมดาสามารถปรับตัวได ไอกํามะถัน ของลอ ขจัดกํามะถันและเครื่องถลุง 
ก็จะตองทําการขจัดกํามะถัน ปรับปรุงสิ่งแวดลอมของคนงานใหดี ในดานความสะอาด ก็ใหใช
เครื่องอุปกรณที่ทันสมัย มีประสิทธิผลสูง และอนุรักษส่ิงแวดลอมดวย เพื่อจะใหยกระดับในการ
ทํางานใหสูงขึ้น จะตองควบคุมดวยมาตรฐานเกี่ยวกับสถานที่ทํางาน สรางสิ่งแวดลอมที่สะอาด 
ขยายเขตสีเขียวในโรงงาน ตั้งเปนโรงงานเปนแบบสวนดอกไม 

เพื่อปรับตัวใหเขากับการพัฒนาของอุตสาหกรรมยางพาราจีน สรางความปลอดภัย การ
อนุรักษส่ิงแวดลอม การกําหนดระดับความสะอาด ของการใชยางพาราที่ใชประโยชนไมไดนั้น 
เมื่อ 2 ปกอน สมาคมอุตสาหกรรมยางพาราแหงประเทศจีนก็ไดเสนอขอกําหนดอยางชัดเจน
เกี่ยวกับอุตสาหกรรมการใชยางพาราที่ใชการไมไดแลว จะตองสงไปยังบริเวณที่สามารถอนุรักษ
ส่ิงแวดลอมได ทุกวันนี้สมาคมอุตสาหกรรมแหงประเทศจีนก็ไดจัดตั้งมาตรฐานตามความนี้ ทั้งนี้
หากมีการพบปญหาใหมก็จะไดแกไขใหเพื่อใหสอดรับกับสถานการณตอไป 

 
5.3 สถานการณการนําเขายางพาราของจีน 

 
5.3.1 ภาพรวมการนําเขายางพาราไทย 
จากการสํารวจพบวาการสงออกยางของไทยไปยังจีนสวนใหญจะไปขึน้ทาทีเซี่ยงไฮ ชิงเตา และ

ฮองกง ดังภาพที่ 6.4 สําหรับมณฑลที่นําเขายางพาราจากไทยสรุปไดดังตาราง 6-12 
สินคายางพาราที่ไทยสงออกไปยังจนี สวนใหญเปนกลุมยางธรรมชาติ (HS 4001) และในบรรดา

มณฑลของจีนที่ไทยสงออกสินคาไปมากติด 10 อันดับแรก พบวา มณฑลที่มีการนาํเขายางธรรมชาติ (HS 
4001) จากไทยเปนหลัก ไดแก   

มณฑลซานตง มณฑลเหลยีวหนิง และมหานครเทียนจิน ซ่ึงทั้งสามมณฑลเปนแหลงผลิตยาง
รถยนต และเปนฐานการผลิตอุตสาหกรรมหนักของจนี เชน อุตสาหกรรมยานยนต 

มณฑลเจอเจียง มณฑลฝูเจีย้น  และมณฑลเจียงซี เปนกลุมมณฑลทางตะวนัออกเฉียงใตของจีน โดย
เจอเจยีงเปนมณฑลชายฝงทางตอนกลางของจีน มีทาเรอืหนิงโปเปนทาเรือหลัก   สวนฝูเจีย้นตัง้อยูชายฝง
ทางตอนกลางของจีน มีทาเรือเซี่ยเหมินเปนทาเรือสําคัญ  ในขณะทีเ่จียงซีแมจะไมไดติดทะเลแตเปนฐาน
การผลิตของจีนที่มีความสําคัญมากขึ้น หลังจากที่ไดเขารวมกลุม Pan-Pearl River Delta   

กรุงปกกิ่ง (มหานครเปยจิง) นําเขายางพาราจากไทยโดยอาศัยเสนทางขนสงทางทะเลไปขึ้นเทียบทา
ที่เทียนจนิ กอนที่จะมกีารลากตูตอเขาไปยงัเปยจิงโดยใชแมน้ําไหเหอ (Hai He)   
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ภาพที่  5.5  ทาเรือหลักในการนําขายางพาราจากไทย 

 
 



โครงการศึกษาและสํารวจระบบโลจิสติกสของประเทศจนีในบริบทของขอตกลงการคาเสรีอาเซียน-จีน 

5-21 
 

ตารางที่  5.12  มณฑลที่นําเขายางธรรมชาติจากไทย (จัดลําดับตามมูลคาการนําเขาป 2548) 

มณฑล มูลคาการนําเขา  
(ลานเหรียญสหรัฐ) สัดสวน (รอยละ) 

มณฑลซานตง 237.63 31.4 
มณฑลเจยีงซู 90.90 12.0 
มณฑลเจอเจียง 82.84 11.0 
นครเซี่ยงไฮ 80.81 10.7 
มณฑลเหอหนาน 41.61 5.5 
มณฑลเหลียวหนิง 36.88 4.9 
มหานครเทียนจิน 32.24 4.3 
มณฑลฝูเจี้ยน 31.31 4.1 
กรุงปกกิ่ง 23.92 3.2 
มณฑลกุยโจว 20.23 2.7 
มณฑลอันฮุย 16.98 2.2 
มณฑลซานซี 2.63 0.3 
มณฑลเหอเปย 2.40 0.3 
มณฑลหนิงเซี่ย 2.39 0.3 
มณฑลเจยีงซี 2.10 0.3 
เขตปกครองตนเองกวางซี 1.59 0.2 
มณฑลเหยหลงเจียง 1.00 0.1 
อ่ืนๆ  48.24 6.4 

รวม 755.70 100% 
ที่มา  :  Product Market Study : China’s Rubber Products Market , August 2005  
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ภาพที่  5.6  มณฑลหลักท่ีนําเขายางธรรมชาติจากไทย 
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ตารางที่  5.13  ตัวอยางผูนําเขาและผูใช (End Users)  ยางธรรมชาติไทยในประเทศจีน 
มณฑล บริษัทผูนําเขาหลัก 

มณฑลซานตง Shandong Chenghan Tyre Co.,Ltd, Shandong, China  

มณฑลเจยีงซู Jiangsu hankook Tyre Co.,Ltd. 
Nantung Rucgang Latex Products Co.,Ltd.  

มณฑลเจอเจียง Zhejiang Commodity Plaza Ground Co.,Ltd. 
นครเซี่ยงไฮ Sinochem Shanghai Imp and Exp Corp.  

มณฑลเหอหนาน 
Henan Tyre Factory 
Henan Tyre Plant 
China Shenma Group Rubber Tyre Co.,Ltd   

มณฑลเหลียวหนิง Liaoning Tyre Factory;  Liaoning Long march Tyre Co., Ltd.; China 
Shenyang No.3 Rubber Plant; Michelin Shenyang Tire Co., Ltd.  

มหานครเทียนจิน Tianjin Muiedtire rubber International Co.,Ltd. 

มณฑลฟูเจีย้น Fujian Hua Min Beijing   
Xiamen Pulsa Sporting Goods Co.,Ltd. 

กรุงปกกิ่ง Beijing Tyre Factory 
มณฑลกุยโจว Guizhou Tyre Factory 

มณฑลอันฮุย Anhui Kaiyuan Tire Co.,Ltd.; Grandtour Tire (Anhui) Co.,Ltd.;  Anhul 
Primwell Rubber & Plastics Co.,Ltd. 

มณฑลซานซี Northwest General Rubber Factory  

มณฑลเหอเปย Tangshan Lingfeng Tire Co.  
Hebei Tyre Factory  

มณฑลหนิงเซี่ย Yinchuan (Great Wall) Tyre Company Limited 
Grandtour Tyre Pte Ltd. (Grandtour) 

มณฑลเจยีงซี Jiangzi Taifeng Tire Co.,Ltd. 

เขตปกครองตนเองกวางสี Guilin South Rubber International Corporation  
Lanyu Aircraft Tire Development 

มณฑลเหยหลงเจียง Hualin Rubber Plant 
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ตัวอยางรายชื่อบริษัทสงยางออกไปประเทศจีน ไดแก  
-  บริษัท ไทยฮั้วยางพารา จาํกัด (มหาชน) 
-  บริษัท ยางไทยปกษใต จํากัด 
-  บริษัท ทองไทยรับเบอร จํากัด 
-  บริษัท ถาวรอุตสาหกรรมยางพารา(1992) จํากัด 
-  บริษัท สินเจีย่เต็ก จํากัด 
-  บริษัท เซาทแลนดดรีซอรท จํากัด 
-  บริษัท บีไรทรับเบอร จํากดั 
-  บริษัท เซาทแลนดรับเบอร จํากัด 
-  บริษัท ถาวรอุตสาหกรรมยางแทง จํากัด 
-  บริษัท วงศบัณฑิต จํากัด 
 
5.3.2  กฎระเบียบท่ีเก่ียวของกับการนําเขายางพาราของจีน 
รัฐบาลจีนเก็บภาษีศุลกากรในการนําเขายางธรรมชาติ (4001) ในอัตรารอยละ 20 และภายใตกรอบ

ขอตกลงการคาเสรีอาเซียนจนี (ACFTA) จีนไดจดัใหยางธรรมชาติอยูในสินคาประเภทสินคาออนไหวสูง 
(highly sensitive) ทําใหไมมกีารลดภาษีลงอีก ในขณะที ่กลุมสินคายาง (HS 40) อ่ืนๆ จะมีการลดอัตราภาษี
ศุลกากรนําเขาจากเดิมรอยละ 3.25 เหลือรอยละศูนย ตามกรอบสินคาปกติ สินคายืดหยุนและสินคาออนไหว  

 
ตารางที่  5.14  อัตราภาษีศุลกากรนําเขายางพาราของประเทศจีน 

พิกัด
ศุลกากร รายละเอียดของสินคา อัตราภาษี

ศุลกากร (รอยละ) 
อัตราภาษีตามกรอบ 

ACFTA 
4001 ยางธรรมชาติ 20 สินคาออนไหวสูง 
4002 ยางสังเคราะหและแฟกติช 3-7.5 สินคาปกติ / ออนไหว 
4005 ยางผสม (คอมพาวนด) ชนดิอันวัลแคไนซ 8 สินคาปกติ 
4007 ดายและดายชนิดคอรดทําดวยยางวัลแคไนซ 14 สินคาปกติ 
4011 ยางนอกชนิดอัดลมที่เปนของใหม 12.9-25 สินคายืดหยุน/ออนไหว 

ที่มา: ศูนยวิจัยเศรษฐศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2547. 
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5.3.3  อนาคตยางพาราไทยในตลาดจนี 
 จุดแข็ง โอกาส ขอจํากัดและความเสีย่งของยางพาราไทยสรุปไดดังนี ้
 

ตารางที่  5.15  จุดแข็ง โอกาส ขอจํากัดและความเสี่ยงของยางพาราไทย 
จุดแข็งและโอกาส 

- ยางพาราไทยไดรับการยอมรบัในตลาดจนีในเรื่องของคุณภาพที่ด ี ความเชื่อถือและ
ความสัมพันธที่ดีระหวางผูสงออกยางพาราชาวไทยและผูนําเขายางพาราชาวจีน เปนปจจัย
สงเสริมใหจีนนําเขายางพาราจากไทยตอไป 

- ความคุนเคยเชือ่ถือและความสัมพันธอันดีระหวางผูนําเขาของจีนและผูสงออกของไทย 
- ระดับราคาอาจมีแนวโนมสงูขึ้นเนื่องจากมีความตองการใชยางพาราเปนวัตถุดิบเพิม่ขึ้น 
- ราคาน้ํามันในตลาดโลกที่สูงขึ้นจะสงผลใหยางสังเคราะหราคาสูงขึ้น โดยเปรียบเทยีบสูง

กวาราคายางพารา ซ่ึงจะไมจงูใจใหใชยางสังเคราะห และสงผลใหเกดิความตองการใช
ยางพาราเพิ่มมากขึ้น 

- จีนมีตนทนุการผลิตยางพาราที่สูงกวาไทย การยกเลิกโควตานําเขายางพาราของจีนในป 
2548 ชวยเพิ่มโอกาสการสงออกยางพาราจากไทย (รวมทั้งประเทศอื่นๆ ) 

- แมจีนจะพยายามเพิ่มเนื้อที่เพาะปลูกยางพาราภายในประเทศ แตในระยะเวลาอันใกลจะยัง
ไมสามารถใหผลผลิตเพียงพอกับความตองการใชภายในประเทศ นอกจากนี้ความแหงแลง
ในพื้นทีภ่าคใตของจีนสงผลกระทบกับผลผลิตยางพาราของจีน 

- การเปดเสรีดานการผลิตและการคารถยนตของจีนในป 2548 ดวยการยกเลิกโควตานาํเขา
รถยนตและชิน้สวนสําคัญ และนับตั้งแตวันที่ 1 กรกฎาคม 2549 ภาษนีําเขาจะลดลงเหลือ
เพียงรอยละ 20 ซ่ึงสงผลใหจีนมีความตองการใชยางพารามากขึ้น  

 
ขอจํากัดและความเสี่ยง 

- มีแนวโนมวาจนีจะสงเสริมใหมีการนํายางรถที่ใชแลวกลับไปผลิตเพื่อนํามาใชใหมอีก 
- จีนใหความสนใจในการแสวงหาแนวทางเพื่อเพิ่มผลผลิตยางพาราใหเพียงพอแกความ

ตองการใชยางพาราภายในประเทศ ในระยะยาวอาจสามารถพึ่งพาตนเองได ฉะนั้นการ
ขยายพืน้ที่เพาะปลูกยางในไทยจะตองดําเนินดวยความรอบคอบ 

- มาเลเซียเปนผูสงยางพารามาจีนเปนลําดับที่ 2 รองจากไทย และอาจเปนคูแขงขันในการ
สงออกยางพารามาจีน 

- เวียดนามเปนอีกประเทศหนึ่งที่กําลังขยายการผลิตและสงออกยางพารา และดวยความ
ไดเปรียบในเรือ่งเขตแดนที่ตดิตอกันกับจีน เวียดนามจะเปนคูแขงขันของไทยอีกประเทศ
หนึ่ง นอกเหนอืจากมาเลเซีย อินโดนีเซีย และอินเดยี  
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ขอจํากัดและความเสี่ยง 
- ในป 2547 และ 2548 จีนนําเขายางธรรมชาติจากไทยเปนอันดับ 1 แตจากสถิติป 2546-

2548 ช้ีใหเหน็แนวโนมการลดปริมาณการนําเขาจากไทยอยางตอเนือ่ง โดยคูแขงที่สําคัญ
ของไทยคือมาเลเซีย ซ่ึงเปนประเทศอันดบั 2 ที่จีนนําเขายางธรรมชาติมีอัตราที่สูงขึ้น 

- เงินบาทที่แข็งคาขึ้นจะสงผลใหยางพารามรีาคาสูงขึ้น  อาจทําใหจนีหันไปหาซื้อหรือ
นําเขายางพาราที่มีราคาถูกกวาจากประเทศอื่นแทน 

ที่มา:  รายงานสถานการณขาวและยางพาราของจีน จากสํานักงานที่ปรึกษาการเกษตรประจํากรุงปกกิ่ง 
 
5.4 ขอมูลทาเรือขนสงยางพาราไทย 
 

ทาเรือฮองกง (Hong Kong Port) 
ทาเรือฮองกงตั้งอยูทางทะเลจีนใต มีลักษณะเปนทาเรือน้ําลึกที่เนนทําธุรกิจระหวางประเทศใน

ประเภทของสินคาสําเร็จรูปมากกวาเปนสินคาประเภทวัตถุดิบและเรือผูโดยสาร จุดแข็งที่สําคัญของทาเรือนี้
ที่มีสวนในการพัฒนาเศรษฐกิจของฮองกง คือ การที่มีเกราะปองกันทางธรรมชาติและเปนน้ําลึกของทา 
Victoria ที่ทําใหการจัดการและการดําเนินงานบริเวณทาเทียบเรือสามารถทําไดกับทุกๆชนิดของเรือ ทาเรือ
ของฮองกงถูกจัดอันดับใหเปนทาที่คึกคักมากที่สุดของโลกเปนเวลาหลายป ไดแก ป1987 ถึง 1989, ป1992 
ถึง 1997,ป1987 ถึง 1989,ป1992 ถึง 1997และป1999 ถึง 2004 จนกระทั่งทาเรือสิงคโปรแยงอันดับหนึ่งไป
ในป  2005 แตเมื่อไตรมาสที่ 1 ของป 2007 ทาเรือเซี่ยงไฮก็ถูกจัดอันดับมาเปนที่หนึ่งเปนครั้งแรก  
 ผูที่รับผิดชอบการบริหารงานทาเรือฮองกง คือ Director of Marine โดย The Port Operations 
Committee เปนผูใหคําแนะนําเกี่ยวกับการปฏิบัติงานทาใหมีประสิทธิภาพ ยกเวนสวนที่อยูในความ
รับผิดชอบของ The Pilotage Advisory Committee and The Provisional Local Vessels Advisory 
Committee สวนThe Hong Kong Port Development Councilทําหนาที่ในเรื่องของการวางแผนและพัฒนา
รวมทั้งการสนับสนุนและผลักดันใหทาเรือฮองกงเปนศูนยกลางทาเรือแหงภูมิภาค(A regional hub port) 
และเปนผูนําทางทาเรือตูสินคาของโลก  ในขณะเดียวกัน The Hong Kong Maritime Industry Council  ก็
คอยใหคําแนะนํารัฐบาลในการที่จะพัฒนาอุตสาหกรรมการเดินเรือสมุทรของฮองกงและผลักดันใหฮองกง
กลายเปนศูนยกลางการเดินเรือระหวางประเทศ 
  ในสวนThe Marine Department จะรับผิดชอบในการพิจารณาถึงเงื่อนไขในการเขาทาของเรือ,การ
จัดการสินคาใหมีความรวดเร็วและปลอดภัยมากที่สุด ซ่ึงถือเปนสิ่งที่ทางทาเรือฮองกงใหความสําคัญ โดยตั้ง
ไดมาตรฐานความปลอดภัยสําหรับเรือทุกประเภทตั้งแตเรือ Tankers ขนาดใหญที่สุดไปจนถึงเรือบรรทุก
ผูโดยสารขนาดเล็กที่สุด 
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 ฮองกงถือเปนหนึ่งในหลายศูนยกลางทาเรอืที่ใหบริการดแูลการขนสงระหวางประเทศระหวาง
ภูมิภาคเอเชยีตะวนัออกเฉียงใตและเอเชียตะวนัออก และเปนดั่งประตูสูแผนดินจีน ในระหวางป2001 มีเรือ
ที่ผานทาเรือฮองกงมากกวา 37,000 ลํา เฉลี่ยรอบของเรือตูสินคาที่ผานประมาณ 10 ช่ัวโมง 
 สถานีตูสินคา  The Kwai Tsing Container Terminals ตั้งอยูบนบริเวณทางตะวันตกเฉียงเหนือของ
ทา โดยทาเทียบเรือทั้งหมด  24 ทา ประมาณ 8,500 เมตรในบริเวณสวนหนา ที่รวมทั้งพื้นที่สถานี กวา 2.7 
ตารางกิโลเมตร และมีทั้งลานพักตูและ container freight stations โดยมีความสามารถในการการรองรับตูได
มากกวา18 ลานตู TEUs สถานีเหลานี้อยูในการควบคุมของ 5 บริษัท คือ 

- Modern Terminals Ltd. (MTL)  
- Hong Kong International Terminals Ltd. (HIT)  
- COSCO Information & Technology (H.K.) Ltd. (COSCO)  
- Dubai Port International Terminals Ltd. (DPI)  
- Asia Container Terminals Ltd. (ACT)  
ซ่ึงสถานีดังกลาวไดดแูลการจราจรของการขนถายตูสินคา ประมาณ60% ของทั้งหมดในฮองกง   

 
ทาเรือเซ่ียงไฮ (Shanghai Port) 

 ทาเรือเซี่ยงไฮตั้งอยูบริเวณทางแยกของแนวชายฝงทะเลตะวันออกของจีนและแมน้ําแยงซี ซ่ึง
เชื่อมตอไปสู Yangtze Valley และ Tai Lake Valley และแมน้ําภายในประเทศสูมณฑลเจียงซูและอันฮุย  
นอกจากนี้ทาเรือเซี่ยงไฮยังมีเสนทางคมนาคมทางถนนและรถไฟ  ทาเรือของนครเซี่ยงไฮขนถายสินคา 530 
ลานตันอยูอับดับแรกของโลก ในป 2006 

 
ตารางที่  5.16  ขอมูลท่ัวไปทาเรือเซ่ียงไฮ 

 ขอมูลทาเรือเซี่ยงไฮ  
พื้นที ่ 7.2  ตารางกิโลเมตร 

ความยาวแนวฝง ยาว 240 กิโลเมตร 
จํานวนทาเทียบเรือ 651 ทา (เปนทาเทียบตูสินคา 32 ทา) 
จํานวนการเดนิเรือตูสินคา 2,173  ตอเดือน 

 
 

 Shanghai International Port (Group) Co., Ltd. (SIPG) บริษัทรวมทุนระหวาง Shanghai Municipal 
Government, China Merchants International Terminals Shanghai Limited, และ Shanghai Tongsheng 
Investment (Group) Co., Ltd. ทําหนาที่ดําเนินงานทั้งหมดของสถานีสาธารณะในทาเรือเซี่ยงไฮ  ซ่ึงมุงเนน
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ธุรกิจหลักอยูที่การบริหารจัดการสถานีตูสินคาของสินคา break bulk และสินคาเทกอง, ระบบโลจิสติกสที่
ทาเรือและการบริการตางๆบนทาเรือ 
 

ทาเรือชิงเตา (Qingdao Port) 
 ทาเรือชิงเตา ตั้งอยูที่อาว Jiaozhou ของ Shandong Peninsula ในมณฑลซานตง เปนทาเรือน้ําลึก
ธรรมชาติที่ปราศจากน้ําแข็งตลอดทั้งป ดวยความไดเปรียบทางที่ตั้งและเงื่อนไขทางธรรมชาติของทาเรือชิง
เตา ทําใหถือเปนทาเรือที่สําคัญในแมน้ําเหลืองและทางชายฝงทะเลตะวันตกของมหาสมุทรแปซิฟก และถือ
เปนศูนยกลางทางการขนสงสําหรับการคาขายระหวางประเทศ   

 ทาเรือชิงเตามีที่ตั้งที่จุดเริ่มตนของทางดวนQingdao-Jinan Expressway และ Jiaozhou-Jinan 
Railway อันเปนเสนทางที่ชวยสรางความสะดวกสบายในการขนสงทางบก  อีกทั้งยังมีเครื่องมืออํานวย
ความสะดวกในเรื่องของการรวบรวมและขนสงสินคา เชื่อมตอไปยังพื้นที่ทางเหนือและยังมีแผนการ
ขยายออกไปยัง Henan, Hebei, Shanxi, Shaanxi, Gansu, Inner Mongolia, Xinjiang and Sichuan 
 ทาเรือชิงเตาเปนทาเรือธรรมชาติที่มีช่ือเสียง ถือเปนหนาตางดานการคากับตางประเทศที่สําคัญ
ของภาคกลางและภาคตะวันออกของจีน มีทาเรือเฉพาะกิจหลายแหง เปดเสนทางเดินเรือ 97 สาย 
เชื่อมโยงกับทาเรือกวา 450 แหงที่กระจายอยูตามประเทศตางๆ แยกกันขนสงสินคาในตู container หิน
แร น้ํามันดิบและถานหิน นอกจากนี้ ในแตละเดือนทาเรือชิงเตา ติดตอทําธุรกิจกับทาเรืออ่ืนมากกวา 450 
ทาในมากกวา 130 ประเทศ          ในปจจุบันทาเรือชิงเตา มีทาเทียบเรืออยู 70 ทา ในจํานวนนั้นมี 24 ทา
ที่เปนทาเรือน้ําลึกสําหรับเรือขนาดมากกวา 10,000 dwt ในป 1995 ทาเรือชิงเตา มีความสามารถในการ
รองรับถึง 73 ลานตัน ตูสินคารองรับได 600,00 TEUs 
 ในการขยายทาเรือ ทาเทียบเรือหนึ่งในเฟสที่สองของสถานีน้ํามัน Huangdao มีสําหรับ 200,000 
dwt และ 6 ทาเทียบเรือน้ําลึกในเฟสที่หนึ่งของพื้นที่ทา Qianwan ไดเสร็จสมบูรณ ใน 6 ทาเทียบเรือน้ํา
ลึก 

- มี 2 ทาเทียบเรือสําหรับเรือที่มีขนาด 20,000 dwt 
- ทาเทียบเรือ timber สําหรับเรือขนาด25,000 dwt 
- ทาเทียบเรือเอนกประสงคสําหรับเรือขนาด 50,000 dwt 
- ทาเทียบเรือถานหินสําหรับเรือขนาด 35,000 dwt 
- ทาเทียบเรือถานหินอีกทาจะสําหรับเรือขนาด 50,000 dwt 

 ซ่ึงในแตละปมีความสามารถในการรองรับสินคาไดเพิ่มขึ้น 34 ลานตัน ทาเรือชิงเตาแบงเปน 3 
พื้นที่ ไดแก Huangdao Oil Port Area, Old Port Area และQianwan New Port 

 ทาเรือชิงเตา มีเทคโนโลยีที่ทันสมัย สามารถบริการอํานวยความสะดวกการขนยายสินคาไดหลาย
ประเภท สามารถใหบริการกับสินคาทั่วไป สินคาเทกอง  และเครื่องมืออุปกรณสําหรับตูสินคา สินคาหลัก
ของทาเรือชิงเตา ไดแก ถานหิน แรธาตุ น้ํามันดิบและธัญพืช อลูมิเนียม ซีเมนต โซเดียมคารบอเนต ยางพารา 
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เนื้อไม ฝายและการขนสงขนาดใหญไดเชนกัน ในป 2006 ทาเรือชิงเตาสามารถทําสถิติรองรับสินคาได
มูลคา 224.15 ลานตัน มูลคาการคาระหวางประเทศ 168.33  ลานตัน ถือเปนอันดับ 2 ของประเทศจีน 
 ทาเรือชิงเตาถือวาเปนทาแรกและทาที่ใหญที่สุดในการขนสงกลองระหวางประเทศ และทาตูสินคา 
the top reefer container port มูลคาการดําเนินธุรกิจของทาเรือชิงเตามีมูลคา 7.702 ลานTEU ในป 2006 และ 
เปนศูนยระบบ EDI ที่ใหญที่สุดของประเทศจีน 
 ในป 1997 ทาเรือชิงเตาเปนทาเรือแรกที่ไดการรับรอง ISO9002 สําหรับการขนสงสินคาและ
ผูโดยสาร ในป 2001 ทาเรือชิงเตา เปนทาที่ไดรับรางวัลชนะเลิศทางดานคุณภาพระดับชาติ ทําใหกลาย
ศูนยกลางขนสงทางตอนเหนือของจีนที่ไดรับความนิยมอยางมาก 

 
ทาเรือเทียนจิน (Tianjin Port) 

 ทาเรือเทียนจินหางจากเมืองเปยจินประมาณ 170 กิโลเมตร อยูทางตะวันออกของเทียนจินที่ถือวา
เปนศูนยกลางทางเศรษฐกิจของจีนตอนเหนือ (The economic center in North China ) ซ่ึงทาเรือเทียนจินถือ
เปนจุดเริ่มตนของสะพานเชื่อมเสนทางระหวางเอเชียกับยุโรปนั้นเอง (Asia Euro Rail Bridge)  
 ทาเรือเทียนจินถือวาเปนทาที่สรางเองโดยมนุษยที่มีขนาดใหญที่สุดประกอบไปดวยทาเรือที่เชื่อม
ทางทะเลและทาเรือทางแมน้ํา สําหรับทาทางทะเล มีช่ือวา New port (Xin'gang) ซ่ึงอยูทางตะวันตกของอาว 
Bohai และอาวสามเหลี่ยม Haihe river สวนทาแมน้ํานั้นจะตั้งอยูบริเวณแมน้ํา Haihe  ทาเรือเทียน
จินมีการติดตอคาขายกับทาตางๆทั่วโลกกวา 300 ทาใน160 ประเทศ ซ่ึงทาเรือเทียนจินนั้นก็มีเขตการคาเสรี 
(Free Trade Zone) ถึง 5 กิโลเมตรภายในบริเวณทา กฎระเบียบในเขตนี้นั้นจะมีความยืดหยุนและมีสิทธิ
พิเศษมากกวาในเขตเศรษฐกิจพิเศษและเขตพัฒนาเชิงเทคนิค (The special economic zones and economic & 
technical development areas) 
 ทาเรือเทียนจินกําลังมีการพัฒนาใหมีความทันสมัยตอการคาระหวางประเทศที่มีการขยายตวัมากขึน้
เร่ือยๆดวยการพัฒนาทั้งทางดานเทคโนโลยีที่หลากหลายใหเหมาะสมตอการใชงานและขยายพื้นที่ใหเปน
ทาที่เปนการคาเสรีมากขึ้น 

 
 ทาเรือหนิงโป (Ningbo Port) 
 ทาเรือหนิงโป มีที่ตั้งอยูที่ตอนกลางของชายฝงทะเลของจีนและทางใตของอาว Hangzhou ทานี้
ประกอบไปดวยทาหนิงโป  Zhenhai and Beilum อยูในบริเวณเดียวกัน  มี 59 ทาเทียบเรือ โดยมีสําหรับเรือที่
ขนาดมากกวา 500 dwt และเปน 22 ทาเทียบเรือสําหรับเรือที่มีขนาดมากกวา 10,000 dwt ในป 1995 มูลคาที่
ผานทาเรือหนิงโปนี้ถึง 68.52 ลานตัน ดังนั้นทั้ง 14 ทาเทียบเรือจึงเปนทาที่พึ่งกอสรางใหมและสามารถ
รองรับไดถึง 12.69  ลานตัน ในปจจุบันมีถึง 191 ทาเทียบเรือ โดยมีที่เปนทาเทียบเรือขนาดใหญมากกวา 
10,000 DWT. ถึง 39 ทา  
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 ในป 2004  ทานี้มีสินคาขนถายถึง 100 ลานตัน ซ่ึงถือเปนหนึ่งทาที่มีขนาดใหญอันดับตนๆของโลก
เลยทีเดยีว ในป 2005 ปริมาณสินคาเพิ่มสงูเปน 268 ลานตัน ถูกจดัอันดับใหกลายเปนทาเรืออันดบัสองของ
จีน 5 ปติดกัน สวนตูสินคา มีปริมาณถึง 5,208,000 TEUs และถูกจัดอนัดับใหอยูอันดบัที่ส่ีของจีน และอยูใน
อันดับ 15 ของโลก 

 ทาเรือหนิงโปตั้งอยู ณ บริเวณสามแยกของชายฝงทะเลจีนกลางและแมน้ําแยงซี ทาเรือหนิงโปเปน
ทาเรือน้ําลึกที่มีความไดเปรียบทางธรรมชาติอยูไมนอย เนื่องจากทานี้ถูกลอมรอบดวยเกาะ Zhoushan จึงถือ
เปนเกาะกําบังที่ดีจากคลื่นลมแรงตางๆ อีกทั้งก็ไมมีพวกน้ําแข็งและโคลนตะกอนภายในบริเวณทาเรือหนิง
โปอีกดวย เรือที่มีขนาดใหญมากกวา 250,000 DWT สามารถเขาจอดไดอยางอิสระ สวนขนาด 250,000 ถึง 
300,000 DWT ก็สามารถเขาจอดและออกไดตามกระแสน้ําขึ้นลงตามปกติ ทาเรือหนิงโปจึงเปนทาที่
สามารถรองรับเรือที่มีขนาดใหญมากกวา100,000 DWT ในประเทศจีน 
 ทาเรือหนิงโปถือเปนเครือขายสําคัญในการขนสง เนื่องจากมีการเชื่อมตอกับหลายๆเสนทางการ
ขนสงอันประกอบไปดวย การเชื่อมตอระหวางการขนสงทางน้ํากับทางน้ํา ทางถนน ทางรถไฟและทางทอ
นั้นเอง นอกจากนี้ยังมีเมืองทาที่มีความพัฒนาเปนอยางมาก  
  ระบบการขนสงทางรถไฟถูกขยายเสนทางใหเชื่อมตอระหวางบริเวณหนาทาเรือกับระบบเสนทาง
รถไฟในประเทศ ทําใหการขนถายสินคาบริเวณหนาทาเรือหนิงโปจึงมีความสะดวกสบายและรวดเร็ว 
 อาวหังโจว(Hangzhou) ที่กําลังกอสรางและจะแลวเสร็จในป 2007 นี้ จะชวยลดเวลาการเดินทาง
ของการขนสงสินคาจากทาเรือหนิงโปไปยังเซี่ยงไฮถึง 2 ช่ัวโมง อีกทั้งยังไปถึงมณฑลเจียงซูใตและซีเจียง
เหนือ ดวยเวลาที่ส้ันลงดวย 
          ทาเรือหนิงโปถือไดวาเปนสถานีขนถายตูสินคาที่ทันสมัยมากที่สุดของจีน ดวยความทันสมัยของ
อุปกรณ ส่ิงแวดลอมและบริการที่เอื้ออํานวยความสะดวกตางๆ ทาเทียบเรือมีความยาวถึง 4,465 เมตร หนา
ทามีความลึก 13.5 ~17 เมตร มีเครื่องมืออุปกรณตางที่อํานวยความสะดวกในการขนถายมากมาย อาทิ  46 
bridge cranes ที่สามารถยื่นไดยาวถึง 58~65 เมตร พรอมทั้งลานพักตูที่มีขนาดใหญ ที่สามารถรองรับตูสินคา 
ไดมากกวา 8000 ตูมาตรฐาน  และมีเสนทางขนถายตูสินคาออกสูทะเลถึง 147 เสนทาง เสนทางรถบรรทุก  
69 เสนทาง ฯลฯ รวมเสนทางทั้งหมดกวา 670 เสน ถูกจัดอันดับเปนอันดับสามของประเทศจีนรองจาก
ทาเรือเซี่ยงไฮและทาเรือเซินเจิ้น  
 ทาเรือหนิงโปมีจุดแข็งในตัวเองในการที่จะรองรับการคาขายระหวางประเทศจีนกับทั่วโลก โดยที่มี
การบริหารจัดการทาเรือที่มีรูปแบบการจัดการที่แมนยําถูกตองในเรื่องของเวลา การใหบริการที่สามารถ
มั่นใจไดถึงคุณภาพ ปลอดภัย ดวยระบบ EDI ทําใหสามารถประสิทธิภาพ การทํางานของ bridge craneได   
53.3 TEUsตอช่ัวโมง มากสุดสามารถทํางานได   364.8 TEUs ตอช่ัวโมง 

  ทาเรือหนิงโปมีขอไดเปรียบในเรื่องของน้ําลึก บริการ เครื่องจักร โลจีสติกส ที่คอยจัดระบบในการ
ขนสงสินคา เชน ตูสินคา,น้ํามันดิบ,แรธาตุ,เคมีเหลวและถานหิน เปนตน และการบริหารทรัพยากร
บุคคลากรที่มีประสิทธิภาพ อีกทั้งยังใหความสําคัญในการทําวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีเพื่อการพัฒนาที่
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ยั่งยืน ซ่ึงจากแผนการพัฒนา ระยะเวลา 5 ปของทาเรือหนิงโปมีการเนนพัฒนาใหเปนศูนยกลางทาเรือน้ําลึก
ระหวางประเทศที่ทันสมัย (The first-class international deep-water hub port) มุงเนนธุรกิจตูสินคา และ เปน
เสนทางหลักในการขนสงตูสินคาออกสูมหาสมุทร รวมทั้งเปนทาเรือน้ําลึก 
 
 ทาเรือเซ่ียเหมิน  (Xiemen Port) 

 ทาเรือเซี่ยเหมินตั้งอยูบริเวณปากแมน้ํา Jiulongjiang ทางตอนใตของชายฝงทะเลใกลกับมณฑลฝู
เจี้ยน       ทาเรือเซี่ยเหมินมีทาเทียบเรือทั้งหมด 74 ทา และ 8 ทาในจํานวนนั้นใชสําหรับเรือที่มีขนาด
ใหญกวา 10,000 dwt. ทาเรือเซี่ยเหมินมีพื้นที่ทา 6 ทา ไดแก Heping  เฟสที่หนึ่งของ Dongdu, Haitian, 
Shihushan, Gaoqi และ Liuwudian ใน Tongan อีกทั้งยังมีทาเทียบเรือน้ําลึกสําหรับเรือขนาดใหญถึง 
10,000 dwt ที่สรางในเฟสที่สองของพื้นที่ทา Dongdu  
 ทาเรือเซี่ยเหมินมีหนึ่งทาเทียบเรือสําหรับเรือตูสินคาขนาด 35,000 dwt  ทาเทียบเรือสําหรับเรือ
ขนถานหินขนาด 25,000 dwt และมี 2 ทาเทียบเรือสําหรับเรือขนสงสินคาขนาด 20,000 dwt และอุปกรณ
เครื่องมือตางๆเพื่ออํานวยความสะดวก ซ่ึงทาเรือเซี่ยเหมินมีความสามารถในการรองรับสินคาได 3.5 
ลานตัน 

 
ทาเรือตาเหลียน (Dalian Port) 

 ทาเรือตาเหลียน ตั้งอยูใน38 °55′44″N and 121° 39′17″ โดยเปนบริเวณศูนยกลางของแปซิฟก
ตะวันตก และศูนยกลางของเขตเศรษฐกิจเอเซียเหนือ ซ่ึงทาเรือดาเหลียนถือไดวาเปนประตูของภูมิภาคนี้
ไปสูทะเลแปซิฟกแและซีกโลกตะวันตก  
 ทาเรือตาเหลียนมีความไดเปรียบโดยธรรมชาติ เนื่องจากมีความสะดวกทางดานการขนถายสินคา
เชื่อมระหวางประเทศเอเชียตะวันออกกลาง เอเชียใต อเมริกาเหนือและประเทศแถบยุโรป ทาเรือตาเหลียน 
ลอมรอบดวยน้ํามีพื้นที่กวา 346 ตารางกิโลเมตร มีเสนทางรถไฟ160 กิโลเมตร นอกจากนี้ยังมีคลังเก็บสินคา
ถึง 300,000 ตารางเมตร และมีเครื่องมือเครื่องจักรสําหรับขนถายสินคาหลายชนิดที่แตกตางกัน  

ทาเรือตาเหลียน นี้มีทาเทียบเรือตูสินคา ประมาณ 80 ทา ทั้งสําหรับเรือขนสงน้ํามันดิบ เรือขนสง
เมล็ดพืช แรธาตุ ผลิตภัณฑเคมีภัณฑ  ในจํานวนนั้นยังเปนทาเทียบเรือถึง 40 ทา ที่เรือขนาดใหญกวา10,000 
dwt สามารถจอดได นอกจากนี้ทาเรือตาเหลียนมีสถานีน้ํามันดิบขนาดใหญที่สุดในจีน คือ ขนาด 300,000 
dwt และสถานีแรธาตุ ขนาด 300,000 dwt 
 Dalian Port Corporation Limited ไดจัดตั้งทาเรือมากกวา 300 ทา ใน160 ประเทศทั่วโลกสําหรับ
การคาและการขนสงระหวางประเทศ มีเสนทางการขนสงตูคอนเทนเนอรทั้งในและตางประเทศถึง 68 
เสนทาง ทําใหทาเรือตาเหลียนเปนศูนยกลางการขนสงที่สําคัญของจีนตอนเหนือ และเปนทาขนถายตูสินคา
ใหญอันดับสองของประเทศจีน เปนทาที่มีอัตราการเติบโตเร็วที่สุดสําหรับการขนสงผานเสนทางทะเล-
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รถไฟ ,ใหญที่สุดสําหรับเรือขนสงผูโดยสาร รวมทั้งทาเรือตาเหลียนเปนทาเรือหนึ่งในโลกที่สามารถรองรับ
ปริมาณการขนถายสินคาไดมากกวา 100 ลานตันในแตละป  
 Dalian Container Terminal Co.Ltd. (DCT) เปนบริษัทรวมทุนระหวาง Port of Dalian, PSA 
Corporation และ Maersk Shipping of Denmark ที่ทําหนาที่จัดการการคาระหวางประเทศและการ
ดําเนินงานบริหารระบบ CITOS-1 ทาเรือตาเหลียนมีปริมาณการรองรับตูสินคา 2.1 ลาน TEUs  นอกจากนี้
ทาเรือตาเหลียนเคยไดรับรางวัลสถานีตูสินคาที่มีประสิทธิภาพมากที่สุดในประเทศจีนและถือวาเปนทาเรือดี
ที่สุดในเอเชีย  
 บริษัท Dalian Dagang China Shipping Container Terminal Co., Ltd. (DDCT.CS) เกิดจากการรวม
ทุนของ  DCT, China Shipping, Port of Dalian และ PSA Corporation มีความเชี่ยวชาญในการดูแลการ
คาขายภายในประเทศ โดย Huangpu and Shanghai เปนเหมือนเสนทางเรือหลัก และมีการเชื่อมตอกับ
เสนทางการขนสงในภูมิภาค 3 เสนทางไดแกแมน้ํา Pearl  แมน้ําแยงซี และอาว Bohai  
 
5.5  การวิเคราะหสถานการณและขอเสนอแนะ 
 

สถานการณปจจุบัน ขอสังเกตและขอเสนอแนะ 
 

(1) มณฑลปลายทางของยางพาราไทย
ในประเทศจีนมีจํานวนมากและ
กระจายในหลายภูมภิาค 
 
ยางพาราไทยจะนําเขาผานทาง 3 
ทาเรือหลัก คือ ทาเรือชิงเตา ทา
เรือเซี่ยงไฮ ทาเรือฮองกง 

 
แมวาจาํนวนมณฑลปลายทางของยางพาราไทยมีจํานวนมาก
จะหมายถึงความตองการสินคาที่มีมาก แตเมื่อมาวเิคราะห
ในภาพรวมของทั้งประเทศพบวามีคาใชจายการขนสงและ
การกระจายสนิคาที่สูงมาก เนื่องจากการขนสงในจนีเมื่อ
ผานตางมณฑลมักมีพิธีการศุลกากรและกฎระเบียบที่ตางกัน
ไปและอยูภายใตการควบคุมอยางหนกัจากรัฐบาลจีน 
 
ตัวอยางเชนการนําเขายางพาราไทยในมณฑลหนิงเซี่ยซ่ึงอยู
ทางตะวนัตกเฉียงเหนือของจีนมีสถิติมูลคาการนําเขา 2.39 
ลานเหรียญสหรัฐในป 2548 เทียบเปนสัดสวนเพยีงรอยละ 
0.3 ของมูลคาการนําเขายางพาราจากไทยทั้งหมด6 โดยมี
บริษัทผูผลิตหลักคือ Yinchuan (Great Wall) Tyre Company 
Limited และ Grandtour Tyre Pte Ltd. (Grandtour) ตั้งอยูที่

                                                 
6 ที่มา  :  Product Market Study : China’s Rubber Products Market , August 2005  
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สถานการณปจจุบัน ขอสังเกตและขอเสนอแนะ 
เมืองหลวงยนิชวน  หากนําเขาจากทาเรือชิงเตาซึ่งนับวาเปน
ทาเรือหลักที่มรีะยะทางสั้นทีสุ่ด การขนสงไปสูปลายทางที่
มณฑลหนิงเซี่ยตองผานถึง 5 มณฑลดวยกัน ในปจจุบนัมี
การกอสรางทางหลัก expressway ระหวางทาเรือชิงเตาและ
เมืองหลวงยนิชวน ระยะเวลาการเดนิทางประมาณ 14 
ช่ัวโมง 
 
เนื่องจากปริมาณความตองการยางพาราโดยอิงจากขอมูล
ปจจุบัน โดยเฉพาะในพื้นทีท่างตอนกลางและทางตะวันตก
ของจีนมีไมสูงมากและโดยมากกระจายตวัตามแถบชายฝง
ตะวนัออก ดังนั้นจึงไมแนะนําใหจัดตั้งศูนยกระจายสินคา
หรือคลังสินคาโดยรัฐบาลไทยเพื่อเปนการกระจายสินคาเขา
สูพื้นที่ภายในประเทศจีน เพราะเมื่อเปรียบเทียบ Cost-
Benefit Ratio แลวไมคุมคา 
 

 
(2) จากสถิติการนาํเขายางพาราจาก

ไทย7 มีการนําเขาสูพื้นที่ทางตอน
ใตของประเทศจีน ตัวอยางเชน 
เขตปกครองตนเองกวางซี เปน
มูลคา 1.59 ลานเหรียญสหรฐัในป 
2548 เทียบเปนสัดสวนรอยละ 0.2  
และมณฑลกุยโจวเปนมูลคา 
20.23 ลานเหรียญสหรัฐหรือรอย
ละ 2.7 

 
จากการสํารวจพบวาแหลงผลิตยางพาราสําคัญ
ภายในประเทศจีนกระจายอยูทางตอนใตของประเทศ ไดแก
มณฑลไหหลํา ยูนนาน กวางตุง กวางซี ฝูเจี้ยน ทั้งนี้เพราะมี
สภาพอากาศทีเ่อื้ออํานวยตอการเพาะปลกูมากที่สุด  ใน
ขณะเดียวกนัทางภาครัฐของจีนก็เรงเพิ่มผลผลิตยางพาราใน
พื้นที่นี้เพื่อตอบสนองความตองการของอุตสาหกรรมตางๆ
ที่เพิ่มขึ้นอยางรวดเร็ว  
 
ในเขตปกครองตนเองกวางซีมีบริษัทผูผลิตหลักคือ Guilin 
South Rubber International Corporation และ Lanyu 
Aircraft Tire Development ตั้งอยูที่เมืองกุยหลินและ
มณฑลกุยโจวมี Guizhou Tyre Factory อยางไรก็ตามความ
ตองการยางพาราในพื้นทีน่ี้เมือ่เปรียบเทียบเปนสัดสวนของ

                                                 
7 ที่มา  :  Product Market Study : China’s Rubber Products Market , August 2005  
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สถานการณปจจุบัน ขอสังเกตและขอเสนอแนะ 
ความตองการทั้งประเทศโดยเฉพาะเปรียบเทียบกับความ
ตองการจากอตุสาหกรรมยานยนตทางตอนเหนือของจนี
นับวาเปนอัตราสวนที่นอยมาก   
 
จากขอมูลเกี่ยวกับการพยากรณอุปสงคและอุปทานยางพารา
ในจีน พบวาผลผลิตยางพาราทางตอนใตของประเทศจีน
นาจะเพียงพอกับความตองการของอุตสาหกรรมในพื้นทีน่ี้ 
ซ่ึงอาจสงผลใหราคาการซื้อขายในพืน้ที่นีต้่ําลงเพราะมีคา
ขนสงภายในภมูิภาคที่ต่ํา และสงผลใหยางพาราจากไทยมี
ความสามารถในการตอรองนอยลงและอาจตองขายไดใน
ราคาที่ต่ําลง ดังนั้นผูประกอบการไทยควรมีการปรับยุทธวิธี
ในการเจรจาตอรอง โดยมุงเนนการลดตนทุนการผลิตและ
การขนสงและพัฒนาผลิตภณัฑและเพิ่มมลูคา อีกทางเลือก
หนึ่งคือการมุงไปสูตลาดอื่นโดยเฉพาะมณฑลทางเหนือ 
เชน มณฑลเหลียวหนิงและมณฑลจี๋หลิน 
 

 
(3) อุตสาหกรรมที่ใชยางพาราเปน

วัตถุดิบหลักมมีากมาย อาทิ 
อุตสาหกรรมยานยนต 
อุตสาหกรรมการแพทยและกีฬา 
อุตสาหกรรมผลิตรองเทายาง 
อุตสาหกรรมกอสราง เปนตน 
 
ยางพาราไทยจะนําเขาโดย 3 
ทาเรือหลัก คือ ทาเรือชิงเตา ทา
เรือเซี่ยงไฮ ทาเรือฮองกง 

 
ขอมูลแสดงใหเห็นวามากกวารอยละ 70 ของความตองการ
ยางพาราในประเทศจีนใชในอุตสาหกรรมยานยนต ซ่ึงกวา
รอยละ 55  ของจํานวนนี้นํามาใชผลิตยางลอรถยนตและยาง
ลอจักรยานยนต  
 
จากการพยากรณความตองการยางพาราในอุตสาหกรรมยาน
ยนต8พบวาในป 2553 ความตองการยางพาราจะมีถึง 2.27 
ลานตัน และในป 2558 มีถึง 2.84 ลานตัน และหาก
เปรียบเทียบในอัตราสวนเดมิคือรอยละ 55 ของจํานวนนี้ที่
ใชในการผลิตยางลอรถยนตและลอรถจักรยานยนต จึง
พยากรณไดวาในป 2553 จะใชยางพาราในการผลิตลอยาน
ยนตอยางนอย 1.25 ลานตันและในป 2558 อยางนอย 1.56 

                                                 
8 China Statistical Yearbook (2004) 
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สถานการณปจจุบัน ขอสังเกตและขอเสนอแนะ 
ลานตัน จากสถิติการสงออกยางพาราธรรมชาติไทยสูจนีมี
โดยรวมประมาณ 600,000 ตันตอป หากพจิารณา
อุตสาหกรรมยางลอรถยนตและลอรถจักรยานยนตเพียงกลุม
เดียวก็นับวาเปนตลาดที่กวางและมีโอกาสสูง 
 
ในปจจุบนัมีการขยายฐานการผลิตยางลอรถยนตและลอ
รถจักรยานยนตโดยบริษัทรวมทุนขนาดใหญ ตัวอยางเชน 
Michelin, Goodyear, และ Bridgestone มีการขยายฐานการ
ผลิตขนาดใหญไปที่มณฑลเหลียวหนิง และ Kumho ใน
มณฑลจี๋หลิน นอกจากนี้มีโรงงานประกอบรถยนตขนาด
ใหญในนครฉางชุน ซ่ึงเปนเมืองหลวงของมณฑลจี๋หลิน 
อาทิ Ford, Chrysler, Siemens, และ Volkswagen 
 
ดังนั้นทางรัฐบาลไทยและผูประกอบการไทยควรรวมมือทํา
การเจรจากับกลุมผูนําเขารายใหญของจีนตามที่กลาวมา
ขางตน (Niche Market หรือ Focused Strategy) ซ่ึงตั้งอยูใน
มณฑลใกลเคยีงกันและรวมกันเจรจาเพื่อนําเขายางพาราไทย
ที่ทาเรือตาเหลียน (Dalion Port)  ในมณฑลเหลียวหนิง และ
รวมวางแผนการกระจายสนิคาและการสราง Warehouse 
รวมในมณฑลเหลียวหนิง เพื่อเปนการลดตนการขนสงและ
การกระจายสนิคารวมของไทย ซ่ึงหากสามารถทําไดดังนี้
ยางพาราไทยก็ไมจําเปนที่ตองนําเขาโดยกระจายไปที ่ 3 
ทาเรือหลักที่ปฏิบัติกันอยูในปจจุบัน 
 

 
(4) การขนสงและกระจายสินคา

ภายในจนีโดยมากใชบริการ 3PL 
(Third Party Logistic) จากบริษัท
ตางชาติ 

 
เนื่องจากการกระจายสินคาตางๆภายในประเทศจนีมีการ
ควบคุมอยางหนักโดยรัฐบาลจีน อีกทั้งกําระเบียบและ
ขอบังคับตางๆไมเอื้ออํานวยตอผูประกอบการ 3PL รายยอย  
รัฐบาลและผูประกอบการไทยควรมีการรวมลงทุนในเรื่อง
พาหนะขนสงคาระหวางประเทศ เชน เรือ และเครื่องบิน
ขนสงสินคาระหวางประเทศ  ซ่ึงเปนขอจํากัดที่สําคัญในการ
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สถานการณปจจุบัน ขอสังเกตและขอเสนอแนะ 
สงออกสินคาไทยไปจนีและประเทศตาง ๆ ในปจจุบัน 
อยางไรก็ตามตองพิจารณาปจจัยหลักดังนี้ คือ 
- หากไมมกีารทําตามขอเสนอแนะที่ (3) ในการรวมกลุม

เจรจากับผูนําเขาหลักในมณฑลเหลียวหนงิและจีห๋ลิน
แลว  กลาวคือการสงยางพาราไทยยังตองกระจายใน
หลายมณฑลที่อยูในพืน้ที่หางไกลกัน เห็นวาการจดัการ
กระจายสินคาภายในประเทศโดยรัฐบาลและ
ผูประกอบการไทยจะมีตนทนุที่สูงมากและไมเปนผลดี
ตอการบริหารในระยะยาว ทัง้นี้เพราะจะตองมกีาร
จัดการหลายเสนทาง สงผลใหมีคาเฉลี่ยปริมาณขนสง
ตอเสนทางที่ต่ําและไมคุมทนุ 
 

- หากมีการรวมกลุมเจรจาและสงออกใหกบัผูนําเขาหลัก
ในมณฑลเหลยีวหนิงและจีห๋ลินแลวนั้น จึงสนับสนุน
ใหมีการรวมทนุของรัฐบาลและผูประกอบการไทยเพื่อ
จัดตั้งศูนยกระจายสินคาในมณฑลเหลียวหนิงและจดั
ดําเนินการกระจายสินคาเอง  

 
 

(5) ผูประกอบการไทยทําการการ
เจรจาซื้อขายสินคากันเอง 

 
การที่ผูประกอบการไทยทําการการเจรจาซื้อขายสินคา
กันเองทําใหตนทุนรวมของประเทศสูง และเมื่อประสบกับ
กฎเกณฑที่หลากหลาย ทําใหความสามารถในการตอรอง
และเจรจาลดลง  ดังนั้นควรมีการเปดสํานักงานตัวแทน
การคาในจีน  และจัดทํา โชวรูมแสดงตัวอยางและขอมูลของ
สินคา พรอมรับคําสั่งซื้อจากลูกคา จะเปนมาตรการหนึ่งที่
จะชวยขยายตลาดยางพาราไทยในจีน9 
 

 

                                                 
9 ที่มา:  รายงานสถานการณขาวและยางพาราของจีน จากสํานักงานที่ปรึกษาการเกษตรประจํากรุงปกกิ่ง 
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5.6 บทสรุป 
 เนื่องจากการเจริญเติบโตของอุตสาหกรรมตางๆในประเทศจีนเปนไปอยางรวดเรว็ในชวงทศวรรษ
ที่ผานมา โดยเฉพาะอุตสาหกรรมยานยนต สงผลใหประเทศจนีมีความตองการใชยางพาราเพื่อเปนวัตถุดิบ
ในกระบวนการผลิตเพิ่มสูงขึ้นมาก จากการสํารวจภาวะปจจุบันในการขนสงและการกระจายยางพาราของ
ไทย พบวามหีลากหลายมณฑลที่เปนปลายทางของยางพาราไทยและตั้งอยูอยางกระจัดกระจาย สงผลให
ตนทุนรวมในการขนสงและกระจายสินคาสูง จากวิเคราะหสถานการณปจจุบนั การจัดตั้งศูนยกระจายสินคา
และคลังสินคากลางจึงไมใชทางเลือกที่ไดผลที่ดีที่สุดในอนาคต ทั้งนี้เนื่องจากภายในป 2558 ฐานการผลิตที่
ใชยางพาราเปนวัตถุดิบหลักคือโรงงานผลิตลอรถยนตและรถจักรยานยนตและโรงงานประกอบยานยนตจะ
มีการเปดใชเตม็กําลังการผลิต ซ่ึงโรงงานเหลานี้ตั้งอยูทางเหนือของจีนในมณฑลเหลียวหนิงและมณฑลจี๋
หลิน จึงควรมกีารเพิ่มการนาํเขายางพาราที่ทาเรือตาเหลียน มณฑลเหลียวหนิง เพื่อใหระยะทางและเวลาใน
การกระจายสนิคาสั้นที่สุด พรอมทั้งแนะนําใหลดการกระจายยางพาราไปสูมณฑลที่มีความตองการต่ําและ
หลีกเลี่ยงมณฑลทางใตของจีนเนื่องจากเปนแหลงผลิตยางพาราในประเทศที่สําคัญอยูแลว 
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บทที่ 6 

การวิเคราะหขอไดเปรียบและขอเสียเปรียบของประเทศไทยกอนและ
หลังขอตกลงการคาสินคา ภายใตกรอบความตกลงวาดวย 

ความรวมมือทางเศรษฐกิจระหวางอาเซียนและจีน  
และขอเสนอแนะจากงานวิจยั 

  
เมื่อพิจารณาโครงสรางการคาระหวางไทย-จีน พบวา สินคาที่จีนมีการนําเขาจากไทยสวนใหญเปน

สินคาขั้นตนและขั้นกลาง และสัดสวนการคาระหวางไทย-จีนที่ยังคงอยูต่ํากวาศักยภาพทางเศรษฐกิจของทั้ง
สองฝาย จึงสะทอนใหเห็นวา ขอตกลง ACFTA ยังไมไดมีผลเอ้ือตอการขยายตัวทางการคาระหวางกันไดมา
กอยางที่ควรจะเปน 

นอกจากนี ้ แมวาจีนจะลดภาษศีุลกากรในการนําเขาสินคาจากไทยหลายรายการตามขอตกลง 
ACFTA หากแตยังประสบกับอุปสรรคที่ไมใชภาษี (non-tariff barriers : NTBs) ในหลากหลายรูปแบบ เชน 
เงื่อนไขทางศลุกากร ความลาชาในการออก/ปลอยสินคา ความเขมงวดดานมาตรฐานสินคา และความลาชา
ในการปฏิบัติงานของเจาหนาที่ เปนตน 

ทั้งนี้ อุปสรรค NTBs ในการเขาสูตลาดจีนที่สําคัญอีกรูปแบบหนึ่ง คือ ปญหาของระบบขนสงและ
กระจายสินคาในประเทศจีน จากกรณีศึกษา/สํารวจของระบบขนสงและกระจายสินคาระหวางไทย-จีน หลัง
ทําขอตกลง ACFTA แลว กย็ังคงมีปญหาดังกลาวอยู โดยเฉพาะปญหาในดานวงจรการไหลของสินคาแลว 
ซ่ึงแมวาจนีไดยอมเปดเสรีใหกับสินคาของไทยโดยการลดภาษีนําเขาใหนั้น หากแตเปนเพยีงการลด
อุปสรรคในชวงตนของวงจรดังกลาวเทานั้น เพราะการกระจายสนิคาเขาสูตลาดภายในของจนี ยังคงมี
อุปสรรคสําคัญทั้งในชวงกลางและชวงปลายของวงจรการไหลของสินคา โดยเฉพาะระบบขนสงและโลจิ
สติกสภายในประเทศจีนทีย่งัคงควบคุมโดยรัฐ ไมวาจะโดยทางตรงหรือทางออม รวมไปถึงระบบคาปลีก/
คาสงที่จีนยังไมไดเปดเสรีอยางแทจริง  
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6.1   ระบบขนสงและระบบโลจิสติกสในประเทศจีน1  : NTBs การคาไทย-จีนภายใต ACFTA 
เมื่อพิจารณาจากตนทุนทางดานโลจิสติกสในสัดสวนตอมูลคา GDP ของประเทศจีน จากรายงาน

ขอมูลป 2003 จีนมีตนทุนทางดานโลจิสติกสสูงถึงรอยละ 21.4 ของ GDP ซ่ึงสูงกวาประเทศพัฒนาแลวถึง
สองเทา2 ตนทุนโลจิสติกสดังกลาวของจนีแบงเปนตนทุนดานการขนสงที่สูงราวรอยละ 52.6 ตนทุนดาน
คลังสินคาและการเก็บรักษารอยละ  31.8  และตนทนุในการบริหารจัดการเชิง โลจิสติกสอีกรอยละ 15.6  

ดังนั้น แมวาจนีจะมพีัฒนาการกาวหนาในเรื่องของโครงสรางพื้นฐาน เชน ถนน เสนทางรถไฟ และ
ทาเรือตางๆแตจีนยังคงลาหลังเรื่องของการบริหารจัดการของระบบโลจิสติกสโดย เฉพาะดานเทคโนโลย ี
และการบริหารระบบเครือขาย ระบบขนสงและโลจสิติกส นอกจากนี้ระบบขนสงและกระจายสินคา
ภายในประเทศจีนยังคงควบคุมโดยรัฐ ไมวาจะโดยทางตรงหรือทางออม   
 
หนวยงานดานโลจิสติกสของจีน  

ในปจจุบนั หนวยงานหลักของจีนที่ดแูลรับผิดชอบในการพัฒนาอตุสาหกรรมโลจิสติกสและเปน
ศูนยขอมูลอุตสาหกรรมโลจิสติกสในประเทศจีน คือ China Association of Logistics and Purchasing 
(CALP) ซ่ึงไดรับความเห็นชอบรวมกันของคณะกรรมการการพัฒนาและปฏิรูปแหงชาต ิ (National 
Development and Reform Committee) และสํานักงานสถิติของจีน (State Bureau of Statistics) เพื่อให
หนวยงาน CALP เปนผูรับผิดชอบดําเนนิการรวบรวมขอมูลและจัดตั้งระบบวิเคราะหขอมูลของจีนเอง  
 
ระบบขนสงและโลจิสติกสของจีน: ลาหลังและคาใชจายสูง 

ในขณะนี้ กจิการขนสงเกอืบทุกรูปแบบในประเทศจีน รวมไปถึงการจัดการดานคลังสินคายังอยู
ภายใตการจดัการของรัฐวิสาหกิจขนาดใหญเปนสัดสวนราวรอยละ 80 และมีรูปแบบการใหบริการที่เปน
แบบดั้งเดิมเนนใชแรงงานคน รัฐวิสาหกจิขนาดใหญเหลานี้คอนขางผูกขาดในการใหบริการการขนสงหรือ
กระจายสนิคาขาม/ระหวางมณฑล เนื่องจากมีวิสาหกจิที่สังกัดรัฐบาลกลางเพียงไมกี่รายเทานัน้ที่สามารถ
ใหบริการไดทัว่ทั้งประเทศ เชน กลุม China National Foreign Trade Transportation (Group) Corporation  
หรือเรียกชื่อยอวา กลุม SINOTRANS เปนกลุมวิสาหกจิสังกัดรัฐบาลกลาง ประกอบธุรกิจขนสงสินคาใหญ
ที่สุดและมีเครอืขายการขนสงหลากหลาย  ทั้งทางบก ทางน้ํา  และทางอากาศ  มีสํานักงานใหญอยูที่มหา
นครปกกิ่ง (Beijing)และมสํีานักงานสาขาทั่วประเทศราว 50 แหง นอกจากนี้ ยังมีกลุม China Ocean 
                                                 
1 คําวา “โลจิสติกส” เมื่อแปลจากภาษาจีนกลาง (Wu Liu) จะหมายถึง “การไหลของสิ่งของ” ซึ่งเนนในเรื่องการขนสงและ
ลําเลียงสิ่งของหรือสินคาเทานั้น นอกจากนี้ แนวคิดเรื่องการบริหารจัดการระบบโลจิสติกสที่ทันสมัยสําหรับประเทศจีนยัง
นับเปนเรื่องที่คอนขางใหม ซึ่งเพิ่งจะไดรับความสําคัญและมีการกลาวถึงกันมากในชวง 1-2 ปที่ผานมาโดยรับแนวคิด
เกี่ยวกับการจัดการดานโลจิสติกสมาจากญี่ปุน  
2 Junfa Ding, “Rapid Development of Modern Logistics Services Industry in China - A new economic growth engine,” 
<http://www.chinawuliu.com.cn/english/index.asp>, 2004. 
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Shipping (Group) Co. หรือที่เรียกกนัวา กลุม COSCO สังกัดมหานครเซี่ยงไฮ (Shanghai) และนับเปน
วิสาหกจิของรัฐบาลที่ใหบริการขนสงทั้งภายในและนอกประเทศ โดยเฉพาะกจิการดานการขนสงเรือ
พาณิชยระหวางประเทศของกลุม COSCO ถือเปนขนาดใหญอันดับ 1 ของจีน โดยมีกองเรือพาณิชยมากกวา 
500 ลํา และยังถือเปนบริษทัดานขนสงโลจิสติกสใหญเปนอันดับ 7 ของโลก  สวนตัวอยางอกีกลุม คือ 
China Shipping Group เปนรัฐวิสาหกจิดานพาณิชยนาวใีหญเปนอนัดบั 2 ของจีน มีกองเรือมากกวา 340 ลํา 
เปนเรือบรรทุกตูสินคามากกวา 100 ลํา  

สวนรัฐวิสาหกิจดานการขนสงระดับมณฑล มักจะใหบริการเฉพาะภายในเขตพื้นทีม่ณฑลของตน
และไมมีกําลังความสามารถพอที่จะใหบริการครอบคลุมพื้นที่หลายมณฑลหรือขามมณฑล  สําหรับบทบาท
ของภาคเอกชนจีนในการประกอบกิจการดานขนสงและกระจายสินคา ก็ยงัคงเปนกิจการขนาดเล็ก 
ใหบริการภายในขอบเขตระดับมณฑลเชนกัน ในปจจบุัน บริษัททองถ่ินที่จดทะเบียนดําเนินการมีกวา 
18,000 บริษัท แตไมมีรายใดมีเครือขายที่สามารถดําเนินการขนสงไดทัว่ทั้งประเทศ และกวารอยละ 81.7 ไม
มีการใชระบบคอมพิวเตอรในการจัดการขอมูลขนสง เปนตน ทั้งหมดนี้จึงเปนขอจํากัดสําคัญในการขนสง
และกระจายสนิคาภายในประเทศจนีซึ่งเปนประเทศที่มอีาณาเขตพื้นที่กวางใหญเปนอันดับ 3 ของโลก 

ดังนั้น ดวยขอจาํกัดของระบบการขนสงภายในประเทศจนี จึงเปนอุปสรรคสําคัญทําใหการกระจาย
สินคาไปยังมณฑลและภูมิภาคตางๆ ของจีนไมล่ืนไหลเทาที่ควร มีคาใชจายในการขนสงที่สูง และใชระยะ
เวลานาน 
 ที่สําคัญ แมวาตามขอผูกพันของ WTO  จีนจะตองเปดเสรีใหธุรกจิตางชาติเขามาลงทุนในธุรกจิ
ขนสงและโลจิสติกสได  แตในทางปฎิบัติแลวยังคงเปนการผอนปรนภายใตเงื่อนไขที่เขมงวดและเลือก
ปฏิบัติ มีการอนุญาตเพียงไมกี่รายเปนการนํารอง และตองเปนกลุมตางชาติที่มีขนาดใหญจริงๆ  ดงันั้น ดวย
การผูกขาดและขอจํากดัของระบบการขนสงภายในประเทศจีน จงึเปนอุปสรรคสําคัญทําใหการกระจาย
สินคาไปยังมณฑลและภูมิภาคตางๆ ของจีนไมล่ืนไหลเทาที่ควรและมคีาใชจายในการขนสงที่สูง และใช
ระยะเวลานาน 
 
6.2   บทวิเคราะหจุดแข็ง/จุดออนของระบบขนสงและโลจิสติกสของจีน 

6.2.1 จุดแข็ง 
- ตลาดดานการขนสงและโลจิสติกสของจนีมีขนาดใหญและมีศักยภาพที่จะขยายตวัมากขึ้น  

เนื่องจากการขยายตวัทางเศรษฐกิจและการคาระหวางประเทศ  ทําใหความตองการบริการดานขนสงและ โล
จิสติกสมีมากขึ้นตามไปดวย   

- รัฐบาลจีนใหความสําคัญกับการพัฒนาระบบขนสงและโลจิสติกส และใหการสงเสริมให
ผูประกอบการชาวจีนเขามาลงทุนดานขนสงและโลจิสติกสมากขึ้น เชน การใหเงินกูยมืพิเศษสําหรับบริษัท
จีนเพื่อการตอเรือ การลดหยอนภาษใีนการนําเขาเรือ เปนตน 
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- ในปจจุบนั จีนมีการพัฒนา/ปรับปรุงโครงสรางสาธารณูปโภคพื้นฐานในเชงิกายภาพเพื่อการ
ขนสงคมนาคมมากขึ้น เชน การสรางเครือขายถนน รถไฟ และสนามบนินานาชาติ  

- รัฐบาลของหลายมณฑลของจีน ไดมีความกระตือรือรนและมีนโยบายที่ชัดเจนในการมุงเนนการ
พัฒนาระบบขนสงและโลจสิติกสใหมีความทันสมัยมากและเริ่มมีบทบาทสําคัญในการพัฒนาดานขนสง
และระบบโลจสิติกสในมณฑลของตน เชน  มณฑลยูนนาน (Yunnan) ซ่ึงแมวาจะเปนมณฑลตอนในไมมี
ทางออกทะเล แตรัฐบาลไดทุมเทอยางตอเนื่องในการพฒันาเสนทางเลือกตางๆ ในการเชื่อมตอกบัประเทศ
เพื่อนบาน ทั้งทางถนน ทางรถไฟ และทางแมน้ําโขง 

6.2.2 จุดออน 
- แมวาจนีจะไดพัฒนาโครงสรางพื้นฐานดานการคมนาคมขนสงในเชิงกายภาพจํานวนมาก แตยัง

ดอยในดานการบริหารจัดการโลจิสติกส  ทําใหเครือขายของระบบขนสงและโลจสิติกสยังไมเชือ่มโยงถึง
กันทั่วประเทศ  และยังคงมีขอจํากัดในการใชระบบเทคโนโลยีสารสนเทศสมัยใหม   

- ระบบการขนสงและขนถายสินคา สวนใหญยังใชแรงงานคนมากกวาเครื่องทุนแรง และบาง
บริษัทตองตุนสินคาคงคลังใหมากขึ้นเพื่อปองกันความเสียหายและการลักขโมย  

- ระบบโลจิสติกสในพื้นทีม่ณฑลตะวันออกและมณฑลจนีตอนในมีความแตกตางกัน
คอนขางมาก เนื่องจากจนีตอนในมีขอเสียเปรียบเชิงภูมิศาสตรในการไมมีทางออกทะเล  และยังคงมี
ระบบโลจิสติกสที่ขาดแคลนไมเพยีงพอกบัความตองการ มีคุณภาพต่ํา  

- ธุรกิจขนสงและโลจิสติกสของจีนยังอยูในรูปแบบของรัฐวิสาหกจิเปนสวนใหญ การขนสงขาม
มณฑลหรือขนสงระหวางประเทศ ดําเนนิการโดยรัฐวสิาหกิจดานการขนสงรายใหญเพียงไมกี่ราย สวน
บริษัทเอกชนยังมีไมมากและสวนใหญดําเนินการและใหบริการภายในทองถ่ินหรือมณฑลของตน ไมมี
กําลังความสามารถที่จะใหบริการครอบคลุมพื้นที่หลายๆ มณฑล 

- การดําเนนิธุรกิจขนสงและโลจิสติกสของบริษัทชาวจนียังไมไดมาตรฐานสากล ทั้งดานการ
ใหบริการ  คณุภาพ การประยุกตใชเทคโนโลยีสารสนเทศ บริษัทสวนใหญยังไมมกีารผลิตแบบประหยดัตอ
ขนาด ทําใหตนทุนการดําเนนิกิจการสูง 

- บริษัทขนสงชาวจีนยังขาดการรวมกลุมเพือ่ใหบริการการขนสง  บริษัทที่ใหบริการสวนมากจะ
มุงใหบริการเพียงประเภทเดียว เชน การบรรทุกสินคา การบริการคลังสินคา การเก็บรักษาสินคา เปนตน  มี
เพียงไมกี่บริษทัที่ใหบริการแบบครบวงจร สวนใหญยังขาดประสิทธิภาพในการบรหิารจัดการ  

- ดานการขนสงทางถนน แมวารัฐบาลจีนใชงบประมาณสรางทางหลวง และทางดวนหลายแหง
เปนเครือขายเชื่อมโยงระหวางมณฑล แตยงัคงมีการเก็บคาผานดานที่แพง เพิ่มตนทนุใหกับผูประกอบการ   

- ดานทาเรือ จีนยังมีปญหาจากการสรางทาเรือขนาดเล็กกระจายอยูจํานวนมากเนื่องจากหลาย
มณฑลแขงขันกันเองเพื่อแยงชิงความเปนศนูยกลางของภมูิภาค  จนละเลยความรวมมือกันในการเชื่อมโยง
ระหวางเขตพืน้ที่ตางๆ   
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- ระบบคลังสินคาและสภาพคลังสินคาโดยทั่วไปยังไมไดมาตรฐาน เชน  สินคาวางกองกันไมเปน
ระเบียบ และยังไมมีมาตรการปองกันอคัคีภัยที่รัดกุม สวนใหญดําเนินการโดยรัฐวิสาหกิจจนี ทั้งนี ้
คลังสินคาที่มีคุณภาพจะอยูในบางมณฑลที่พัฒนาไปมากแลว 

- ยังขาดแคลนบคุลากรที่เปนมืออาชีพและมคีวามชํานาญดานระบบการขนสงทั้งในระดับการ
บริหารและระดับปฏิบัติงาน  ซ่ึงบริษัทสวนมากไมตระหนักถึงประโยชนของการฝกอบรมบุคลากร    
 
6.3   ผลการสํารวจเสนทางขนสงและลําเลียงสินคาไทย-จีน  

ที่ผานมา  เสนทางหลักในการขนสงและลําเลียงสินคาจากไทยไปจีน คอื การขนสงทางเรือเดินทะเล
โดยสวนใหญจะขนถายสินคาที่ทาเรือกรุงเทพฯ ไปยังทาเรือสําคัญของจีนที่อยูทางตอนใต  โดยเฉพาะ
ทาเรือกวางโจว เพื่อผานพิธีการดานศุลกากรกอนที่จะมกีารขนสงลําเลียงตอไปยังตลาดภายในของจีน  ซ่ึงมี
ทั้งการขนสงทางรถไฟและทางถนน   อยางไรก็ดี  ในขณะนี้ เร่ิมมีเสนทางขนสงและลําเลียงสนิคาจากไทย
ไปจีนที่หลากหลายรูปแบบมากขึ้น ทั้งทางบก (ผานพมาและลาว)  ทางน้ํา (แมน้ําโขงและเสนทางทะเล) 
และทางอากาศ  ดังนั้น ในการเลือกเสนทางขนสงและลําเลียงสินคาไทยเพื่อเขาสูประเทศจีน ขึ้นอยูกับ
ลักษณะสินคาและเปาหมายในการกระจายสินคาออกสูตลาด  ทั้งนี้ แตละเสนทางมขีอดีและขอดอยแตกตาง
กันไป3 ดังนี ้
 --  การขนสงทางอากาศ  จะชวยประหยัดเวลาในการขนสงที่รวดเร็วที่สุด  และสามารถเขาถึงแหลง
ตลาดคาสงและคาปลีกไดรวดเร็ว  สินคามีการขนถายนอย มีโอกาสเสียหายนอย เหมาะสําหรับสินคาที่
ตองการความรวดเร็วในการวางจําหนาย (เชน ผลไมสด) แตก็มีคาใชจายในการขนสงสูงกวาเสนทางอื่นๆ   
  --  เสนทางขนสงผานแมน้าํโขง มีขอดีในเรื่องระยะทางและระยะเวลาเดินทางที่ไมนานนัก (ในฤดู
น้ําหลาก) และมีคาขนสงและตนทุนดําเนนิการต่ํากวาโดยเปรียบเทียบกับเสนทางอืน่ ๆ  ที่สําคัญ พิธีการและ
ขั้นตอนในการผานดานศุลกากรตางๆ ที่อยูในมณฑลหยุนหนานคอนขางมีความยดืหยุนใหกับสนิคาไทย
พอสมควร   รวมทั้งในขณะนี้  มีทาเรือพาณิชยตามแมน้ําโขงเพิ่มขึ้นหลายแหง อยางไรก็ด ี เสนทางแมน้ํา
โขงยังมีจุดออนอีกหลายประการ เชน  ปญหาในเชิงภมูิศาสตร  ระดับน้ําไมแนนอน ระบบการขนถายไม
เปนสากล  ไมมีระบบหองเย็นหรือตูคอนเทนเนอร  และตองมีการขนถายสินคาหลายครั้ง อาจสรางความ
เสียหายตอสินคา   

-- เสนทางขนสงทางทะเล มีความแนนอนและเปนสากลกวาเสนทางแมน้ําโขง และสามารถรองรับ
การขนสงสินคาที่มีปริมาณมากและตองการความปลอดภัยในการจดัสง  นอกจากนี้ จีนยังไดพัฒนาทาเทียบ

                                                 
3 อักษรศรี พานิชสาสน (2005)  “ขอเท็จจริง ปญหา และโอกาสในการเชื่อมโยงทางเศรษฐกิจไทย-จีน : กรณีศึกษาการคาไทย-
มณฑลตะวันตกเฉียงใตของจีน” สวนหนึ่งของโครงการวิทยานิพนธ เรื่อง” การเชื่อมโยงทางเศรษฐกิจกับมณฑลทาง
ตะวันตกเฉียงใตของจีน : โอกาส อุปสรรคและกลยุทธของไทย” โครงการปริญญาเอกสหวิทยาการ 
มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร. 
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เรือน้ําลึกที่ทันสมัยมากขึ้น ตลอดจนการพัฒนาทาเทียบเรือใหมๆ โดย เฉพาะทาเทียบเรือน้ําลึกของพื้นที่
ศึกษาในกวางซี เชน ทาเรือเปยไห และทาเรือฝางเฉิง ซ่ึงมีศักยภาพสูงในการเปนจุดผานและขนถายสินคา
ระหวางไทย-พื้นที่ศึกษาตอไป  

--  เสนทางบกในการเชื่อมโยงไทย-จีน  แมจะมีขอไดเปรียบเรื่องระยะทางและระยะเวลา แตตอง
พึ่งพาประเทศเพื่อนบาน (พมาและลาว) โดยเฉพาะการผานทางในประเทศพมา ยังไมแนนอนเรื่องความ
ปลอดภัย ตองผานดานตรวจสินคาหลายครั้ง มีการเรียกเกบ็คาผานทางราคาสูง และระบบเดินรถในประเทศ
จีน พมาและลาวมีความแตกตางจากไทย (เลนขวา)  

 ในอนาคต   เมื่อโครงการกอสรางเสนทางสาย R3 (ผานลาว) โดยการสนับสนุนของธนาคาร ADB 
แลวเสร็จ จะเปนการเพิ่มทางเลือกของเสนทางขนสงและลําเลียงสินคาไทยไปจนี เสนทางนี้เปนสวนหนึ่ง
ของเสนทางหลวงคุนหมิง-กรุงเทพ  ตามโครงการ North-South Corridor ของ ADB จึงมีศักยภาพในการ
ขนสงสินคาจากไทยเพื่อเชื่อมโยงไปยังมณฑลหยุนหนานและกระจายตอไปยังมณฑลตอนในอื่นๆ  และ
ในขณะนี้ ภายใตนโยบายพฒันาภาคตะวนัตกของจีน (Xibu Da Kaifa) รัฐบาลกลางและรัฐบาลหยุนหนาน
ไดเนนพัฒนาเสนทางคมนาคมทั้งทางถนนและรถไฟเชือ่มโยงกับมณฑลอื่นๆ มากขึ้น   

โดยสรุป   เมื่อพิจารณาในแงของระบบขนสงและกระจายสินคาระหวางไทย-จีน โดย เฉพาะวงจร
การไหลของสินคาแลว การที่จีนยอมเปดเสรีใหกับสินคาของไทยโดยการลดภาษีนําเขาภายใตกรอบ 
ACFTA นั้น เปนเพยีงการลดอุปสรรคในชวงตนของวงจรการไหลเวียนของสินคา หากแตในการสงสินคา
ไทยเพื่อไปวางจําหนายในตลาดจีน ยังคงมีอุปสรรคและผูกขาดโดยวสิาหกิจของรัฐ เมื่อสินคาของไทยผาน
ดานศุลกากรไปไดแลว จึงมไิดหมายความวา จะกระจายลื่นไหลตอไปถึงมือผูบริโภคจีนไดโดยงาย  
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ตารางที่  6.1  การขนสงสนิคาและคนของจีน 

Index Unit December 2004 
(Accumulative Total) 

Increase Over the Same 
Period of Last Year  
(%) 

Total of Goods Transport 100 million tons 161.10 10.6 
Railways 100 million tons 21.78 9.0 
Highways 100 million tons 121.36 9.9 
Water  Transportation 100 million tons 17.94 18.0 
Civil Aviation 10000  tons 272.68 24.5 

Total Turnover of Goods Transport 100 million tons/km 66377.81 22.6 
Railways 100 million tons/km 18273.37 10.9 
Highways 100 million tons/km 7621.32 11.4 
Water  Transportation 100 million tons/km 40411.82 31.3 
Civil Aviation 100 million tons/km 71.30 23.2 

Total Number of Passengers 
Transport 

100 million people 176.65 11.5 

Railways 100 million people 10.73 14.6 
Highways 100 million people 162.89 11.2 
Water  Transportation 100 million people 1.81 10.4 
Civil Aviation 100 million people 1.21 38.0 

Total Turnover of Passengers 
Transport 

100 million 
people/km 

16067.00 17.9 

Railways 100 million 
people/km 

5498.73 18.9 

Highways 100 million 
people/km 

8719.15 13.5 

Water  Transportation 100 million 
people/km 

66.44 8.8 

Civil Aviation 100 million 
people/km 

1782.68 41.1 

Freight handling capacity of harbors 
with good scope in coastal areas 

100 million tons 24.56 24.0 

Freight handling capacity of goods 
for foreign trade 

100 million tons 10.47 19.5 

Total turnover of civil aviation 100 million tons/km 229.98 34.7 
ที่มา : China Statistical Yearbook 2005 and China in Diagrams by the State Council Information Office 2005. 
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6.4  การวิเคราะหขอไดเปรียบและขอเสียเปรียบท้ังกอนและหลังการทําFTA 
 

 กอน FTA หลัง FTA 
ไทย ขอไดเปรียบ:  

ตําแหนงทางภูมิศาสตรที่ไมหางจากจีน 
มีความสัมพันธทางการทูตที่ดีและใกลชิดตอกัน
ทั้งระดับราชวงศ ราชการ และประชาชน 
   
 
 
 
ขอเสียเปรียบ:  
-สินคาไทยราคาแพงในสายตาของคนจีน และไม
เปนที่รูจักแพรหลาย  
-ปญหาในการขนสง กระจายสินคาและวาง
จําหนายสินคาภายในตลาดจีน 
  

ขอไดเปรียบ:  
อัตราภาษีศุลกากรขาเขาเหลือศูนยสําหรับสินคา 07-
08 เชน ผลไมสดและมันสําปะหลัง 
และอัตราภาษีศุลกากรขาเขาลดลงสําหรับสินคา
อื่นๆ ทั้งภาคเกษตร และอุตสาหกรรม ภายใตกรอบ 
ASEAN-China FTA  : ACFTA 
Lower tariffs rate  
 
ขอเสียเปรียบ:  
-ยังคงตองเผชิญกับมาตรการ  NTBs ดานกฎระเบียบ 
คุณภาพสินคา และการผานออกของที่ดานศุลกากร 
รวมทั้งตองเสียภาษีมูลคาเพิ่ม (VAT)  
นอกจากนี้  สินคาที่เปนผลประโยชนของไทย บาง
รายการ เชน ยางพารา มิไดรับประโยชนจาก
ขอตกลง ACFTA เนื่องจากถูกจีนจัดใหเปนสินคา
ประเภท Sensitive Product จึงจะไมลดภาษีศุลการกร
ขาเขาลง (ยังคงเก็บรอยละ 20)  

จีน ขอไดเปรียบ: 
ตนทุนการผลิตต่ํามาก มีขอไดเปรียบจากขนาด
การผลิต  
 
ขอเสียเปรียบ :   
สินคาจีนมีภาพลักษณเชิงลบในเรื่องคุณภาพ
สินคา  
  

ขอไดเปรียบ:  
ไทยและประเทศอาเซียนตองลดภาษีศุลกกรในการ
นําเขาสินคาจากจีน 
 
ขอเสียเปรียบ:  
สามารถเขาเจาะตลาดไทยและอาเซียนไดโดยงาย 
ทําใหมีสินคาจีนไหลทะลักเขาตลาดของอาเซียน
จํานวนมาก  แตก็มีกระแสตอตานจาก
ผูประกอบการทองถิ่นหรือผูผลิตในประเทศที่ถูก
กระทบจากสินคาราคาถูกของจีน 
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6.5   บทสรุปงานวิจัยนอกเหนือจากประเด็นการทําFTA 
 
 ถาพิจารณาจากเสนทางการขนสงสินคาและลักษณะการเก็บรักษาสินคา ตลอดจนกิจกรรมอื่นๆที่
เกี่ยวของกับระบบโลจิสติกสของประเทศจีนแลวจะพบวามีการเรงพฒันาระบบทางกายภาพของประเทศ
อยางเรงดวนเพื่อใหสอดคลองกับปริมาณการไหลของสินคาเขาและออกจากประเทศ ทําใหลักษณะทาง
กายภาพของจนีไมนาจะเปนประเด็นปญหาตอการจัดการโลจิสติกสของประเทศไทยในอนาคต  
 ในขณะเดยีวกนัประเทศไทยควรจะมกีารศึกษาเชิงลึกถึงระดับความตองการและการตอบสนองตอ
สินคาไทยจากลูกคาชาวจีน เพื่อเปนแนวทางในการกาํหนดนโยบายการกระจายสนิคาที่เหมาะสมในแตละ
ประเภทของสนิคา ดังเชนกรณีศึกษาการสงผลไมสดไทยเขาไปขายในประเทศจนี ควรมีการศึกษาถึงความ
ตองการ(demand) ของผลไมไทยในแตละมณฑล เพือ่ทําใหสามารถกําหนดทาเรือที่เหมาะสมในการถาย
โอนและกระจายผลไมสดรวมถึงการลดระยะเวลาการขนสงสินคาประเภทอายุส้ันและเนาเสยีงาย 

 ซ่ึงในปจจุบนัไมมีการศึกษาในประเด็นเหลานี้  ในกรณีที่สามารถเขาใจถึงธรรมชาติและความ
ตองการของลูกคาไดนัน้จะทําใหประเทศไทยสามารถกําหนดนโยบายในการประชาสัมพันธใหเหมาะสม
กับกลุมเปาหมาย และชวงเวลาอีกดวย 
  


