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ประธานกรรมการ V-SERVE GROUP 

 
ความเปนมาและความสําคัญของทาเรือเชียงแสน 2  
 จากการศึกษาของกรมขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี ซ่ึงไดศึกษามาตั้งแตป 2543 เห็นวา
ทาเรือเชียงแสนแหงที่ 1 ซ่ึงเปนทาเรือรองรับการขนสงทางแมนํ้าโขง ตั้งอยูที่อําเภอเชียงแสน 
จังหวัดเชียงราย มีปญหาอุปสรรคเชิงพ้ืนที่มาก และเห็นวาควรจะมีการยายไปตรงบริเวณปากแมนํ้า
กก บริเวณตําบลสบรวก เปนพ้ืนที่ของ สปก. จํานวน 387 ไร 1 งาน 44 ตารางวา ซ่ึงไดรับอนุมัติ
การขอใชที่ดินจากคณะกรรมการปฏิรูปที่ดินเพ่ือเกษตรกรรม โดยในป 2549 ไดจายงบประมาณ
ชดเชยคาที่ดินจํานวน 50 ลานบาท พรอมทั้งดําเนินการใหศิลปากรจังหวัดเชียงใหม เขามาดูแล
ผลกระทบดานโบราณสถานบริเวณรอบที่ดิน ทั้งน้ี ทาเรือเชียงแสนแหงที่ 2 ไดรับการอนุมัติ 
งบประมาณในการกอสรางตั้งแตวันที่ 8 พฤษภาคม 2551 เปนงบประมาณผูกพันป 2552 – 2554 
จํานวน 1,546 ลานบาท จะเร่ิมดําเนินการไดตั้งแตวันที่ 1 ตุลาคม 2551 ระยะเวลาการกอสราง 960 
วัน ในดานโครงสรางพื้นฐานดานถนนที่จะเขาทาเรือกรมทางหลวงชนบทจะมีการดําเนินการสราง
เสนทางสายใหม จากเสนทางหมายเลข 1129 โดยเริ่มตนที่บานสันทรายกองงาม เพ่ือมาเชื่อมกับ
ทางหลวงแผนดินหมายเลข 1 ดังน้ัน ทาเรือเชียงแสนแหงที่ 2 จึงเปนทางเลือกของการขนสง
ทางแมนํ้าโขง จะยังคงมีบทบาทและเปนทางเลือกระหวางการขนสงทางถนน (เสนทาง R3E) 
โดยสินคาหลักที่คาดวาจะใชเสนทางขนสงทางแมนํ้า จะเปนสินคาประเภทน้ํามันเชื้อเพลิงและ
ยางพารา ซ่ึงในป 2550 มีสินคาผานทาเรือเชียงแสน 250,000 เมตริกตัน และในป 2554 คาดวา
ปริมาณ 500,000 เมตริกตัน โดยในป 2558 จะเปนปริมาณสินคาที่จะขนสงโดยใชเสนทางแมนํ้าโขง
อาจไปถึง 1.0 ลานเมตริกตัน ซ่ึงสินคาเกษตรประเภทที่ยังไมแปรรูปจะเปนกลุมเปาหมายของการ
ขนสงทางแมนํ้าโขง  
ประเภทของสินคาที่จะขนสงผานทาเรือเชียงแสน 
 ทาเรือเชียงแสนแหงที่ 2 ซ่ึงจะสรางใหมจะมีลักษณะเปนแองจอดเรืออยูหางจากทาเรือเดิม
ประมาณ 10 กิโลเมตร เม่ือสรางเสร็จจะสงเสริมตอการคาระหวางประเทศไทยกับประเทศจีน 
โดยเฉพาะจีนตอนใต ซ่ึงทาเรือเชียงแสนจะเปนประตูเศรษฐกิจ (Gateway) เชื่อมโยงการขนสงทาง
แมนํ้าโขงกับทาเรือของจีน ไดแก ทาเรือกวนเลย และทาเรือจ่ิงหง ซ่ึงอยูตนน้ําระยะทางประมาณ 
360 กิโลเมตร  การขนสงสินคาจากทาเรือทั้ง 2 แหงของจีนสามารถเปลี่ยนโหมดการขนสงทางถนน
ไปสูมณฑลยูนาน ซ่ึงภายใตการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานของ “GMS” ถือเปนแนวระเบียงเสนทาง
เหนือ-ใต หรือ North-South Economic Corridor โดยจีนไดวางยุทธศาสตรใหนครคุนหมิงซ่ึงเปน
เมืองหลวงของมณฑลยูนาน ใหเปนศูนยกลาง (HUB) ในการเชื่อมโยงการขนสงและการกระจาย
สินคาเขาสูตลาดของประเทศไทย ซ่ึงจีนถือเปน Land bridge ที่จะเขาสูอาเซียน โดยมณฑลยูนาน
อยูทางตะวันตกเฉียงใตของจีน มีเน้ือที่ประมาณ 394,100 ตารางกิโลเมตร เปนเมืองอาหารที่สําคัญ
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ของจีน และเปนฐานการผลิตยางพาราใหญที่สุดของประเทศจีน รวมทั้ง เปนแหลงผลิตนํ้ามันปาลม 
กาแฟ และชา และประเทศจีนกําหนดใหมณฑลยูนานเปนแหลงผลิตผัก ผลไม และวางยุทธศาสตร
ใหเปนแหลงผลิตดอกไมของโลก  โดยในป 2006 มีพ้ืนที่ใชปลูกดอกไมถึง 107,000 ไร มีมูลคา
มากกวา 3,500 ลานหยวน ยุทธศาสตรมณฑลยูนาน จึงเปนตลาดสงออกผัก ผลไม โดยมีประเทศ
ไทยเปนตลาดเปาหมาย ซ่ึงสินคาที่สงออกผานทาเรือเชียงแสน เชน กระเทียม แอปเปล พริกไทย 
กะหล่ําปลี บล็อกโคลี่ ถั่วลันเตา ผักกาดขาว ฯลฯ ทั้งน้ี ภายใตการเปดเสรีการคา FTA ซ่ึงไทยไดทํา
กับประเทศจีน (ผานทาง AFTA จีน-อาเซียน) ทําใหการนําเขาผัก ผลไมจากประเทศจีนในอัตรา
ภาษีศูนย ขณะที่สินคาไทยซึ่งไปขายในประเทศจีนตองเสียภาษีมูลคาเพิ่มอัตรา 13% โดยที่มณฑล
ยูนานถูกจัดเปน “Area Base” ในการใชการขนสงทางแมนํ้าระบายสินคาเขาสูประเทศไทย ซ่ึงยู
นานมีความไดเปรียบทั้งเชิงพ้ืนที่เพาะปลูกที่สภาพภูมิอากาศ มีความเหมาะสมกับการปลูกผัก 
ผลไมเมืองหนาว มีตนทุนการผลิตตอไรที่ต่ํากวา เน่ืองจากใชปุยอินทรียและมีคาแรงราคาต่ํา อีกทั้ง
การขนสงจากเมืองจ่ิงหง (ซ่ึงเปนเมืองทาปลายทางของการขนสงทางแมนํ้าโขง) และหรือเมืองกวน
เลย ซ่ึงเปนทาเรือตรงรอยตอระหวางจีน-พมา และสปป.ลาว ทําใหจีนมีศักยภาพสามารถสงสินคา
ลองลงตามแมนํ้าโขง ใชเวลาในการเดินทางประมาณ 9-10 ชั่วโมง ขณะที่ไทยจะมีตนทุนการผลิต
ตอไรที่สูงกวา และมีตนทุนการขนสงที่สูงกวาประเทศจีน 2-3 เทา  
เหตุใดตองมทีาเทียบเรือเชียงแสนแหงที่ 2 
 จากความแออัดทางดานพื้นที่
ทาเทียบเรือเชียงแสนแหงที่ 1 กอปรกับ 
พ้ืนที่ทาเทียบเรือเชียงแสนแหงที่ 1
โดยรอบไมสามารถ  ขยายพื้นที่ ได
เน่ืองจากอยูในพื้นที่เมือง โครงการทา
เทียบเรือเชียงแสนแหงที่ 2 จึงมีความ
จําเปนจะตองมีการพัฒนาและกอสราง
เพ่ือแกไขปญหาความไมสะดวกในการ
ใชงานของทาเทียบเรือเดิม โดยมีเหตุผลในการกอสรางทางเรือแหงใหม ดังน้ี 

1. ทาเทียบเรือเชียงแสน 1 ไมมีโรงพักสินคา และ อยูในเขตเทศบาลจึงไมสามารถขยายพื้นที่
รองรับได เกิดปญหาการจราจรติดขัด 

2. อําเภอเชียงแสนเปนเมืองประวัติศาสตร การวิ่งเขาออกของรถบรรทุกสินคาจํานวนมากอาจ
สงผลตอความเสียหายของโบราณสถาน 

3. การขนถายสินคาผานสะพานปรับระดับชวงฤดูแลงไมสะดวก เน่ืองจาก ความชันของ
สะพานมาก 

4. การซอมบํารุงทุนเทียบเรือใตแนวน้ําทําไดลําบาก เน่ืองจาก ตองหาโครงสรางมาค้ํายัน
สะพานปรับระดับ และ ไมมีคานเรือขนาดสําหรับทุนเทียบเรือ 12 X 50 เมตรในพื้นที่ 

5. การซอมบํารุงสะพานปรับระดับทําไดลําบาก   
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แผนที่ตัง้ของทาเรือเชียงแสน 

 
 
ประโยชนกับระบบเศรษฐกิจที่เกิดข้ึนจากโครงการทาเทียบเรอืเชียงแสนแหงที่ 2 

1. อํานวยความสะดวกใหการขนสงสินคาระหวางไทยกับประเทศลุมแมนํ้าโขงตอนบน
โดยเฉพาะพื้นที่ทางตอนใตของจีน 

2. เพ่ิมโอกาสใหผูผลิตไทยสามารถเขาถึงผูบริโภคในพื้นที่เขาออกทะเลลําบาก และ มี
ทางเลือกในการอุปโภคบริโภคเพิ่มขึ้น 

3. เสริมสรางสมรรถนะการแขงขันดานโลจิสติกสที่ประเทศคูแขงเลียนแบบไมได 
4. พัฒนาพื้นที่อําเภอเชียงแสนเปนประตูการคาและฐานการลงทุน เพ่ิมการจางงาน กระตุน

ความเจริญทางเศรษฐกิจ 
5. แกปญหาทาเทียบเรือเชียงแสนเดิม เพ่ิมคุณภาพชีวิตใหชุมชน รักษาเมืองประวัติศาสตร  
 

 อยางไรก็ดี ประเด็นที่ควรพิจารณาไปพรอมกับการกอสรางทาเรือจะเกี่ยวของกับ
การจัดระเบียบของผังเมืองของเทศบาลเมืองเชียงแสน ทั้งในดานการจราจรและการดูแล
สภาพแวดลอมซ่ึงเกิดจากการทิ้งขยะและปฏิกูลลงไปในแมนํ้าและการปองกันชุมชนซ่ึงเกิดจากโรค
ที่จะมากับคนเรือและสินคา โดยเฉพาะผลกระทบตอชุมชนดั้งเดิมที่เกี่ยวของกับแหลงทํามาหากิน 
และธุรกิจในทองถิ่น ซ่ึงจะไดรับผลกระทบจากธุรกิจที่มาจากสวนกลางและมาจากจีน ซ่ึงมีความ
ไดเปรียบทั้งดานเชิงทุน , ประสบการณและเทคโนโลยี  แตอําเภอเชียงแสนและจังหวัดเชียงรายจะ
ไดรับประโยชนอยางมากจากการทองเที่ยว ซ่ึงจะมีตัวเลขการเติบโตอยางกาวกระโดด ซ่ึงทางจีน
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คาดการณวาใน 5 ปขางหนา อาจมีนักทองเที่ยวจากประเทศจีนมากกวา 10 ลานคนตอป ทั้งน้ี โดย
ทาเรือเชียงแสนแหงที่ 1 หลังจากไมไดใชประโยชน ควรจะพิจารณาใหเปนทาเรือทองเที่ยว โดยการ
ทาเรือแหงประเทศไทยในฐานะเปนผูบริหารจัดการ ควรจะไดมีการวางแผนเชิงธุรกิจในการใช
ประโยชนจากหนาทาและอาคาร โดยปรับเปลี่ยนธุรกรรมดานทองเที่ยว โดยรวมมือกับทองถิ่นโดย
เฉพาะที่เกี่ยวกับดานวัฒนธรรมและการทองเที่ยวเชิงอนุรักษแหลงโบราณสถานไปพรอมกับ
ธรรมชาติ 
 
ทาเรือเชียงแสนกับเสนทางกระจายสนิคาสูตลาดจีน 

จากยุทธศาสตรของประเทศไทยในการรองรับ North – South Economic Corridor ได
กําหนดใหจังหวัดเชียงราย โดยใชอําเภอเชียงแสนและอําเภอเชียงของ เปน HUB หรือศูนยกลาง
กระจายสินคาในการเชื่อมโยงประเทศเพื่อนบาน ไมวาจะเปนประเทศสาธารณรัฐประชาธิปไตย
ประชาชนลาว , สหภาพพมา และประเทศจีน จากการพิจารณาในเชิงภูมิรัฐศาสตร ซ่ึงอําเภอทั้งสอง
มีความเหมาะสมตอการเปนประตูเศรษฐกิจ (Economic Gateway) ภายใตการกระจายสินคา
ระหวางประเทศ ซ่ึงการพิจารณาบทบาทของทาเรือเชียงแสน 2 จะตองเขาใจในบริบทของการขนสง
สินคาทางถนนผานเสนทาง R3E โดยอําเภอเชียงของจะเปน Gateway ทางถนน ซ่ึงจะเปน
ทางเลือกทั้งในฐานะปจจัยเสริมและปจจัยคูแขงกับทาเรือเชียงแสน ซ่ึงจะเปน Gateway ของการ
ขนสงทางแมนํ้าโขง  
 เสนทาง R3E เปนสวนหนึ่งของเสนทางเศรษฐกิจใหมเชื่อมโยงโครงขาย North-South 
Economic Corridor คูขนานกับการขนสงทางแมนํ้าโขง ซ่ึงปจจุบันถนนไดมีการสรางเสร็จสมบูรณ
และมีการเปดอยางเปนทางการเมื่อคราวประชุมสุดยอดผูนํา GMS หรือการประชุม Third Greater 
Mekong Subregion Summit of Leaders) ณ โรงแรมดอนจันทรพาเลส นครเวียงจันทน ประเทศ 
สปป.ลาว ระหวางวันที่ 29-31 มีนาคม 2551 ซ่ึงเสนทางนี้มีระยะทางประมาณ 228 กิโลเมตร เปน
เสนทาง Shortcut ที่สั้นที่สุดในการเชื่อมประเทศไทยกับ สปป.ลาว ผานแขวงบอแกวและแขวง
หลวงน้ําทา ไปสูมณฑลยูนานของประเทศจีนเสนทางนี้ เร่ิมตนจากกรุงเทพฯจนถึงจังหวัดเชียงราย 
ระยะทาง 830 กม. และไปอําเภอเชียงของอีก 110 กม. ใชเวลาในการเดินทางในประเทศไทย
ประมาณ 11.5 ชั่วโมง หลังจากนั้นจะขามแมนํ้าโขงดวยแพขนานยนต ผานแขวงบอแกวและแขวง
หลวงน้ําทาในประเทศ สปป.ลาว ระยะทาง 228 กม. และจากพรมแดนประเทศจีนถึงนครคุนหมิง
ระยะทาง 868 กม. โดยมีระยะทางจากกรุงเทพมหานคร จนถึงนครคุนหมิงในมณฑลยูนานมี
ระยะทางรวมกันประมาณ 2,036 กิโลเมตร ประกอบดวย เสนทางชวงแรก หวยทราย (Houay 
Xay) จนถึงบานสอด (Ban Sod) ระยะทาง 84.77 กิโลเมตร ความลาดชันประมาณ 12-13 ตอ 100 
(หนวยวัดความชัน) ซ่ึงโครงการสะพานแมนํ้าโขงแหงที่ 3 จะมาบรรจบกับเสนทางชวงนี้ที่กิโลเมตร
ที่ 9 เสนทางชวงที่สอง บานสอดจนถึงเมืองนํ้าลัง (Nam Lang) ระยะทาง 76.80 กิโลเมตร 
เสนทางชวงที่สาม (เสนทางน้ําลัง-หลวงน้ําทา) ไปจนถึงเมืองบานนาเตย และเมืองบอเต็น (Boten) 
ติดชายแดนจีน ระยะทาง 66.43 กิโลเมตร โดยมีเมืองบานนาเตย หางจากพรมแดนจีน 20 กม. จะ
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เปนศูนยกระจายสินคาและศูนยเปลี่ยนถายรถ ซ่ึงนักธุรกิจจีนไดมาลงทุนทําเปน Truck Terminal  
โดยเสนทาง R3E อําเภอเชียงของ จะมาสิ้นสุดที่เมืองบอเต็นของ สปป.ลาว1 
 
ปจจัยทางเลือกเสนทางขนสงสินคาของจีนสูประเทศไทย 
 การศึกษาบทบาทของทาเรือเชียงแสน จะตองทําความเขาใจถึงสถานะที่เปนเสนทางการคา
ในการเชื่อมโยงทางเศรษฐกิจ รวมทั้ง ลักษณะการปฏิสัมพันธเชิงอํานาจทางเศรษฐกิจระหวางไทย 
กับประเทศจีน เน่ืองจากทั้งเสนทาง R3E และเสนทางขนสงทางแมนํ้าโขงจากทาเรือเชียง
แสน 2 ไมใชมีปลายทางอยูที่ชายแดนของ สปป.ลาว แตเปนเสนทางที่มีจุดหมายปลายทางสู
จีน ซึ่งก็ตองพิจารณาวาแมแตนครคุนหมิงก็ไมใชเปนจุดหมายปลายทางของเสนทางสายนี้ 
เน่ืองจากคุนหมิงเปนเพียงมณฑลที่ยากจน โดย GDP อยูในลําดับ 23 จาก 31 มณฑล มีรายไดตอ
หัวของประชาชนอยูในลําดับ 29 จาก 31 ลําดับ ซ่ึงจีนหวังวาเสนทาง R3E จะสงเสริมใหมณฑลยู
นานพนจากความยากจน โดยมีนครคุนหมิงเปน Hub-Link กับมณฑลทางภาคตะวันออก ซ่ึงเปน
ฐานอุตสาหกรรม เชน เขตเศรษฐกิจลุมแมนํ้าฉางเจียง มีเซ่ียงไฮเปนศูนยกลาง และเขตเศรษฐกิจ
ลุมแมนํ้าจูเจียง มีนครกวางโจวเปนศูนยกลาง จากนครคุนหมิง จะมีถนนระดับ Highway ของจีน
เชื่อมผานเมืองฉวีจ้ิง (Qujing) ไปสูเมืองผานเสี้ยน (Panxian) และเมืองขิงหลง (Qinglong) – กวน
หลิ่ง (Guanling) – อานซุน (Anshun) จนไปถึงเมืองกุยหยาง (Guiyang) ในมณฑลกุยโจว เปนชุม
ทางแยกไปสูนครฉงชิ่ง (Chongqing) และนครเฉิงตูในมณฑลเสฉวน ซ่ึงเปนประตูไปสูภาคตะวันตก
ที่คอนขางลาหลังของจีน ไดแก ทิเบตหรือจีนเรียกวาชีจัง 
 เสนทางการขนสงทางแมนํ้าโขงจากทาเรือเชียงแสนจนถึงทาเรือกวนเลยเปนระยะทาง
ประมาณ 287 กม. จากทาเรือน้ีสินคาจะถูกเปลี่ยนโหมดขนสงเปนการขนสงทางถนนไปสูนครคุนห
มิง ซ่ึงจะเปน HUB ในการกระจายสินคาเขาไปสูตลาดภายในของประเทศจีน หากไปทางซายใช
เสนทาง A16 ก็มีถนนที่เชื่อมกับประเทศพมาภาคเหนือไดเชนกัน (โดยไมตองใชเสนทาง R3W*) 
โดยจะผานเมืองฉูสยง (Chuxiongshi) ไปเมืองตาหลี่ (Dali)-เมืองเกาเจี้ยน-เปาซาน-ชุยลี่ จนไปถึง
ชายแดนพมาที่เมืองเมิงยุ (Mong Yu) ในรัฐชาน ซ่ึงมีเสนทางไปจนถึงเมืองมัณฑะเลย ซ่ึงเปน
ศูนยกลางขนสง มีถนนไปถึงเมืองพุกาม ซ่ึงประเทศจีนกําลังมีแผนงานที่จะสรางทอแกสไปจนถึง
ทาเรือซิตตเว (Sittwe) ในรัฐยะไข ซ่ึงเปนทาเรือติดชายฝงทะเลตะวันตกของพมา ซ่ึงจะทําใหเห็นวา
จีนในอนาคตจะมีทางเลือกในการลงสูทางใต (มหาสมุทรอินเดีย) โดยไมตองผานประเทศไทยก็ได 
อยางไรก็ตาม การพิจารณาการขนสงที่ทาเรือเชียงแสน 2 ไปพิจารณาวาจะเปนทางเลือก
ของจีนในการขนสงสินคาจากยูนาน เพื่อมาออกทะเลชายฝงตะวันตกของภาคใต เชน 
ทาเรือปากบารา จังหวัดสตูล คงจะตองพิจารณาปจจัยที่เปน “Realistic” วาจีนจะมีเหตุผล
อยางไรที่จะขนสงสินคาจากยูนานมาทาเรือปากบารา ซ่ึงมีระยะทางประมาณ 3,000 กม. ขณะที่จีน

                                                 
1 ธนิต โสรัตน รายงานการศึกษาความพรอมและการเตรียมกาลข R3E (เชียงของ – คุนหมิง) โดยสภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย (หนา 24-26) 
* เสนทาง R3W เปนอีกเสนทางภายใตระเบียงเหนือ-ใต ซึ่งผานประเทศพมา ระยะทาง 290 กิโลเมตร ก็จะถึงอําเภอแมสาย จังหวัดเชียงราย 
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ใชระยะทางที่ใกลเคียงกันขนสงสินคาจากคุนหมิงไปทาเรือเซินเจ้ินหรือทาเรือกวางโจว ซ่ึงเปน
ทาเรือขนาดใหญและมีตนทุนของ Freight ก็จะถูกกวามีจํานวนความถี่ของการเทียบทา ซ่ึงดีกวาที่
จะมาขนถายที่ทาเรือปากบารา ซ่ึงเปนทาเรือขนาดเล็ก ทั้งน้ี ถึงแมวามณฑลยูนานจะเปนลักษณะ 
“Land Locked” เน่ืองจากเปนพ้ืนที่ซ่ึงหางไกลจากชายฝงทะเล การที่สรางทาเรือปากบารา โดยหวัง
วาจะไดสินคาจากมณฑลที่อยูทางใตของจีน เพ่ือสงสินคาไปทางมหาสมุทรอินเดียไปสูตลาด
ตะวันออกกลางหรือตลาดของสหภาพยุโรป อาจไมใชตั้งอยูบนเหตุผลแตก็อาจเปนเพียงทางเลือก
บางกรณีหรือกรณีสุดวิสัยที่จีนถูกปดกั้นการขนสงสินคาผานชองแคบมะละกา อีกประการหนึ่งจีนยัง
มีทางเลือกในการขนสงผานทาเรือเปยไห (Pei Hai) ซ่ึงเปนทาเรือนํ้าลึกหางจากนครหนานหนิงใน
มณฑลกวางสีประมาณ 220 กิโลเมตร ซ่ึงนครหนานหนิงหางจาก คุนหมิงประมาณ 1,200 กิโลเมตร  
 จากประเด็นทางเลือกซึ่งกลาวขางตน จะเห็นวาประเทศจีนมีทางเลือกเสนทางใน
การขนสงสินคามาสูประเทศไทย โดยมีกรุงเทพมหานครเปนเปาหมายดานการกระจาย
สินคา ประกอบดวย  

1. เสนทางนครเฉินตู – เซี่ยงไฮ – แหลมฉบัง สามารถขนสงสินคาทางถนนและรถไฟ เพ่ือ
มาสงออกผานทาเรือเซ่ียงไฮ โดยการขนสินคาทางทะเลมาทาเรือแหลมฉบังใชเวลา
ประมาณ 11 วัน คาใชจายประมาณ 5,223 หยวนตอตูขนาด 20 ฟต 

2. เสนทางนครเฉินตู – เซินเจิ้น – แหลมฉบัง เปนการขนสงสินคาทางถนนไปทางมณฑล
กวางตุง โดยผานทาเรือเซินเจ้ินคาขนสงประมาณ 5,647 หยวนตอตูขนาด 20 ฟต ใชเวลา 
10 วัน 

3. เสนทางเฉินตู – คุนหมิง – กวนเลย – เชียงแสน – กทม. เปนการขนสงสินคาทางถนน
จากมณฑลตอนในผานเสนทางขนสงทางแมนํ้าโขง ผานทาเรือเชียงแสน และเปลี่ยนโหมด
การขนสงตอการขนสงทางถนนจนสินคาถึงกรุงเทพฯ คาขนสงประมาณ 18,327 หยวนตอตู
ขนาด 20 ฟต ใชเวลาประมาณ 5-6 วัน ระยะเวลาสั้นกวาการขนสงทางทะเลประมาณ 5 วัน 
แตคาขนสงสูงกวาประมาณ 3.5 เทา 

 
ตารางการขนสงเชื่อมโยงเสนทางเลือกตางๆของจีนกับประเทศไทย 

เสนทาง โหมดการขนสง เวลา 
 (วัน) 

คาใชจาย 
/ TEU 

เฉิงตู – เซ่ียงไฮ – กทม. รถไฟ –เรือเดินทะเล 10 5,223.06 
เฉิงตู – เซินเจ้ิน – กทม. รถไฟ – เรือเดินทะเล 11 5,647.25 
เฉิงตู – คุนหมิง – บอหาน – ลาว – กทม. รถไฟ – รถบรรทุก 5 18,327.63 
เซ่ียงไฮ – คุนหมิง – บอหาน – ลาว – กทม. รถไฟ – รถบรรทุก 9 20,982.43 
เซ่ียงไฮ – กทม. เรือเดินทะเล 6 1,903.71 
ที่มา : Liang Shuanglu A Study of Yunnan’s Potentiality to be the Modern Logistics Center-CAFTA(2005) 
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 คาขนสงที่กลาวถึงขางตนเปนคาขนสงป 2005 เปนชวงกอนนํ้ามันมีการปรับราคา ซ่ึงราคา
ปจจุบันจะตองมีการปรับขึ้นอีกประมาณรอยละ 50 โดยขอมูลขางตนเปนการแสดงเปรียบเทียบให
เห็นวาการขนสงสินคาทั้งจากประเทศไทยไปจีนหรือจากประเทศจีนมาไทย โดยใชเสนทางขนสง
ทางแมนํ้าโขงจึงเปนเพียงทางเลือกหนึ่งในการตัดสินใจระหวางความเร็วในการขนสงที่เรียกวาการ
ขนสงทางทะเลประมาณ 5 วัน แตมีคาขนสงที่สูงกวาถึง 3.5 เทา ดังน้ันยุทธศาสตรทางการ
ตลาดของทาเรือเชียงแสน จะตองไมพิจารณาเฉพาะการกระจายสินคาไปเพียงเมืองจิ่งหง 
ซึ่งเปนเมืองทาที่ใหญที่สุดของจีนบนแมนํ้าโขง แตจะตองมีกลไกทางการตลาดในการ
กระจายสินคา ที่มีการเฉพาะเจาะจง “Commodities Base” สําหรับสินคาบางประเภทที่จะมีความ
ประหยัดเชิงพ้ืนที่ในการขนสงผานทางแมนํ้าโขง เพ่ือจะไปเปลี่ยนโหมดขนสงเชนสินคาประเภท
ยางพารา , นํ้ามันปาลม และหรือสินคาที่ตองการความรวดเร็วในการสงมอบ โดยใหการขนสงผาน
ทาเรือเชียงแสน – หรือการขนสงทางถนนผานเสนทาง R3 เปนทางเลือกระหวางการขนสงทาง
อากาศ ซ่ึงจะเร็วกวาแตก็แพงกวา อยางไรก็ตาม การขนสงเขาไปเมืองชายฝงตะวันออกของจีน
ดังกลาว ก็จะตองพิจารณาจากปจจัยเชิงตนทุนเม่ือเปรียบเทียบกับการขนสงผานทางทาเรือแหลม
ฉบัง ซ่ึงมีตนทุนการขนสงที่ถูกกวาและเปนเสนทางสากล (International) มากกวาใชเสนทางจาก
ทาเรือเชียงแสน 
 
ระยะทางของเสนทาง R3E จากกรุงเทพ - คุนหมิง 
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ยุทธศาสตรดานการตลาดเพื่อใหมีการใชทาเรือเชยีงแสน2 
 การพัฒนาทาเรือเชียงแสนในเชิงการตลาด จะตองมองศักยภาพของทางเลือกการขนสง
ทางถนน โดยเฉพาะในชวงเปดทาเรือในป 2554 ซ่ึงเปนจังหวะเดียวกับสะพานขามแมโขงคงใกลจะ
เสร็จ จะตองมองในดานการแขงขัน จําเปนที่จะตองมีระบบการตลาดเชิงรุก ซ่ึงไมควรมองสินคา
ที่มาจากมณฑลยูนาน แตควรจะใชศักยภาพเชิงพ้ืนที่ในฐานะที่คุนหมิงเปนมณฑลที่ติดตอกับเมือง
อุตสาหกรรมที่สําคัญของจีน เชน นครฉงชิ่ง หรือเมืองเฉินตู ซ่ึงทั้งสองเมืองน้ีจีนไดพัฒนาใหเปน
เมืองอุตสาหกรรมและโลจิสติกส ซ่ึงการทาเรือแหงประเทศไทยควรทําตลาดเชิงรุกในการมีตัวแทนที่
นครคุนหมิงและเมืองจ่ิงหง ซ่ึงจะเปน HUB Link เชื่อมไปสูมณฑลที่สําคัญอีกหลายเมือง 
ประกอบดวย มณฑลกวางตุงหรือกวางตง ซ่ึงอยูตามชายแดนฝงทะเลตอนใตของจีน เปนมณฑลที่มี 
GDP สูงที่สุดของประเทศจีน และมีเขตเศรษฐกิจพิเศษถึง 3 แหง ไดแก เซินเจ้ิน จูไห และซานโกว 
ซ่ึงกวางตุงถือเปนตลาดแหลงผลิตสําคัญของจีน โดยเฉพาะอุตสาหกรรมเครื่องแตงกายมีมูลคา
มากกวา 250 พันลานหยวน โดยเมืองเซินเจ้ินและตงกวานเปนฐานการผลิต โดยนครกวางโจวเปน
ศูนยกระจายสินคา เสื้อผาจีนผลิตมากเปนที่หน่ึงของประเทศ ซ่ึงสามารถเชื่อมเสนทางเขาคุนหมิง
และนครจิ่งหง และปรับเปลี่ยนหมดขนสง ซ่ึงจะเปนทางเลือกหนึ่งที่จะเพ่ิมประเภทของสินคาให   
มาใชบริการของทาเรือเชียงแสน นอกจากนี้ คุนหมิงยังมีเน้ือที่ติดกับมณฑลกวางสี โดยมีนคร
หนานหนิงเปนเมืองหลวง ซ่ึงหนานหนิงซ่ึงเปนเมืองเกษตรกรรม ซ่ึงทําตลาดเชิงรุกไปในมณฑลที่มี
อาณาบริเวณติดกับยูนาน เชน หูหนัน , มณฑลหูเปย ลวนแตจะเปนการสงเสริมตอการเพิ่มจํานวน
สินคาที่จะเขาทาเรือ โดยเฉพาะเมื่อจีนสามารถเชื่อมการขนสงทางราง 
 ประเด็นสําคัญในการทําตลาดเชิงรุกจะตองมีการกําหนดสินคาที่มีลักษณะเหมาะสม ทาง
กายภาพที่จะประหยัดมากกวาในการปรับเปลี่ยนมาใชการขนสงในเสนทางผานแมนํ้าโขง โดยการ
เทียบตนทุนกับการขนสงผานทางถนน หรือการเปรียบเทียบเวลาที่สั้นกวากับขนสงทางทะเล จาก
เมืองทาเซินเจ้ิน หรือฮองกง ซ่ึงตองขนสงออมไปทางแหลมฉบัง ใชเวลามากกวา 11-12 วัน ขณะที่
การขนสงทางถนนแลวมาเปลี่ยนโหมดขนสงทางแมนํ้าโขง จะใชเวลา 4-5 วัน ก็จะรนระยะเวลาการ
ขนสงสินคาไดสองเทาหรือมากกวานั้น ขณะที่การขนสงนํ้ามันและยางพารา โดยมีปลายทางอยูนคร
คุนหมิง การขนสงทางแมนํ้าโขงจะมีตนทุนที่ต่ํากวา และมีขั้นตอนผานศุลกากรที่ยุงยากนอยกวา 
ซ่ึงจากการศึกษาพบวาจากการสรางเขื่อนของประเทศจีน กลับสงผลประโยชนตอการขนสงที่
สามารถทําไดตลอดทั้งป เพราะจีนจะมีการเปดเขื่อนไลนํ้าตามเรือใหลองลงมา ซ่ึงจะทําใหเรือจาก
ทาเรือเชียงแสนสามารถกําหนดเปนเวลาที่จะทวนน้ําไปจนถึงประเทศจีน ซ่ึงจีนไดมีการระเบิดเกาะ
แกงเพ่ือขยายรองนํ้า ใหเรือขนาดรอยตันวิ่งไดทั้งป สวนเรือขนาด 300 – 500 ตัน อาจจะวิ่งได
ในชวงน้ําหลาก ซ่ึงทางประเทศจีนคาดวาในอีก 3 ปขางหนา การจราจรทางน้ําจะมีปริมาณที่มากขึ้น 
ซ่ึงจีนคาดการณวาจะเปนการขนสงนํ้ามันประมาณ 300,000 ตัน แกซธรรมชาติ 300,000 ตัน และ
ยางพารา และมีผูโดยสารมากขึ้น  
                                                 
2 ธนิต โสรัตน รายงานการศึกษาความพรอมและการเตรียมกาลข R3E (เชียงของ – คุนหมิง) โดยสภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย (หนา 71-
78) 
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 ภายใตขอตกลงการพัฒนาแมนํ้าโขงของ GMS ประเทศจีนไดระเบิดเกาะแกงตางๆ เพ่ือใช
เปนเสนทางขนสงจากหนานเตอบา เมืองซือเหมาจนถึงหลักเขตหมายเลข 243 โดยการขนสงสินคา
จากไทยไปจีนจะใชเรือขนาดตั้งแต 100-300 เมตริกตัน จะเปนทาเรือหลักของไทยบนแมนํ้าโขง 
ระยะทางจากทาเรือเชียงแสน จังหวัดเชียงราย ซ่ึงเปนทาเรือหลักของไทย สําหรับการขนสงทาง
แมนํ้าโขงจะมีระยะทาง 287 กิโลเมตร จะถึงทาเรือกวนเลย ซ่ึงเปนทาเรือหลักของจีน ซ่ึง
สามารถขนถายสินคาไดทั้งป เน่ืองจากในชวงหนาแลงประมาณเดือนพฤศจิกายน จนถึงเดือน 
เมษายน  ทางจีนจะควบคุมการปลอยนํ้าจากเขื่อน โดยเปดน้ํา 4 วัน และปด 3 วัน โดยระดับนํ้าจะ
ต่ําสุดในเดือนพฤษภาคม ระดับนํ้าจะเหลือเพียง 1.3 เมตร หากชวงหนาน้ําเดือนกรกฎาคม ระดับ
นํ้าจะสูงประมาณ 8-10 เมตร ซ่ึงเรือจะบรรทุกสินคาไดเต็มที่ ประมาณ 300-500 เมตริกตัน แตหาก
เปนชวงหนาแลงจะบรรทุกสินคาเพียง 80-100 เมตริกตัน สวนในหนานํ้าการขนสงสินคา
สามารถขนสงไปจนถึงทาเรือจิ่งหง ซึ่งอยูเหนือข้ึนไปอีก 73 กิโลเมตร และหากในชวงหนาน้ํา
จะสามารถขนสินคาไปจนถึงทาเรือซือเหมา (Simao) หางจากจิ่งหงเปนระยะทางประมาณ 75 
กิโลเมตร ซ่ึงทาเรือซือเหมา ซ่ึงเปนทาเรือสุดทายของจีนบนแมนํ้าโขง เพราะหลังจากนั้นแมนํ้าโขง
จะไหลไปทางตะวันตก  
 การทํายุทธศาสตรและการตลาดของทาเรือเชียงแสน 2 จะตองเปนทาเรือพันธมิตร
กับทาเรือกวนเลย (Guanlei) ซ่ึงเปนทาเรือสําคัญของจีนสินคาจากทาเรือเชียงแสนของไทยกวา 
80-90% จะตองมาขนถายสินคาที่ทาเรือแหงน้ี ซ่ึงสรางตั้งแตป ค.ศ. 1993 หางจากดานชายแดน
หมอฮ้ัง (บอหาน) ประมาณ 102 กิโลเมตร โดยโครงการแรกลงทุนไป 258 ลานหยวน 
ประกอบดวย หนาทายาวกวา 300 เมตร เปนลักษณะลาดเปนระดับ สําหรับขนถายสินคา 
ซ่ึงสามารถขนถายสินคาในป 2005 มีเรือเขา-ออกกวา 2,847 เที่ยวคิดเปนน้ําหนัก 68,000 
เมตริกตัน เปนมูลคาประมาณ 460 ลานหยวน สินคาเกือบทั้งหมดสงมาประเทศไทยที่ทาเรือเชียง
แสน จังหวัดเชียงราย แตบางครั้งเรือจีนก็ไปขนถายนอกทาเรือเชียงแสน ทางจีนบอกวาขาดดุลไทย
เพียง 550 ลานบาท (เฉพาะผานการขนสงทางแมนํ้าโขง) ขณะที่ตัวเลขของไทยไดดุลการคา 2,041 
ลานบาท โดยสินคาที่ไทยสงออกไปจีนที่สําคัญก็คือนํ้ามันเชื้อเพลิง ซ่ึง ป.ต.ท. จะขนน้ํามันสงไปขึ้น
ทาจ่ิงหง ปละ 2,800 เที่ยว หรือประมาณน้ํามัน 150,000 ตัน นอกจากนี้ก็มี ยางแผน , มังคุด , ลิ้นจ่ี 
, ทุเรียน , ลําไยแหง , นํ้ามันพืช ซ่ึงจะสงตอไปที่นครคุนหมิงและเมืองฮกเกี้ยน สวนสินคานําเขาจะ
มีพืชจากจีน ผัก ผลไม , กระเทียม ซ่ึงสงมาจากคุนหมิงเมืองหูหนานและเมืองเฉินกง ซ่ึงเปนเมือง
ปลูกผักกะหล่ําที่สําคัญของยูนาน  
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ระยะทางการขนสงตอเน่ืองหลายรูปแบบโดยผานทางแมนํ้าโขง  

 
 
อัตราคาขนสงของเรือสินคาในแมนํ้าโขง  

 จากการศึกษาดวยวิธีสอบถามจากผูประกอบการจีน พบวา อัตราคาขนสงสินคาจะมีการคิด
ทั้งแบบเปนนํ้าหนักและแบบเหมาจายเปนลําเรือคือขาลองไปไทยประมาณ 220 หยวนตอเมตริกตัน 
แตขากลับจากไทยมาจีนอัตราไมแนนอน มีตั้งแต 250-350 หยวน ขึ้นอยูกับขนสงชวงฤดูไหน หรือ
อาจมีการคิดเหมาเปนคันรถ หากรถขนขนาดกลางก็เหมาไปคันละ 1,000 หยวน โดยการขนถายลง
เรือก็ยังเปนระบบด้ังเดิมคือกรรมกรแบกสินคาขึ้น-ลง จากเรือ โดยอาศัยไมกระดานแผนเดียวที่
เรียกวา “เทียว” จากการสอบถามตารางการเขา-ออกของเรือไมแนนอนไมมี Schedule เรือเขามาก็
ขนลงและก็ขนขึ้นสินคาเต็มลําเรือก็ออก ระบบขนสงดวยเรือสินคาในแมนํ้าโขงจะเปนเรือเหล็ก 
แบบเปดระวาง ที่เรียกวา “เรือฮ่ัวฉวน” หรือบางก็เรียกวา “เรือจือหาน” แปลวาเดินไดเอง แตเรือ
ประเภทนี้คนจีนในไทยจะเรียกวา “เรือโปะจาย” ทั้งหมดอยูในมือนักธุรกิจของจีน หากเปนเรือขนาด 
300 ตัน จะมีหองโดยสารอยูทายเรือบางลําดัดแปลงใหเปนหองนอนรวมไวบริการนักทองเที่ยว
ประเภทฝรั่งแบกเป ทาเรือกวนเลย มีโครงการที่ 2ในการขยายทาเรือใหเปนทาเรือคอนเทน
เนอร (Container) โดยจะมีหนาทากวาง 120 เมตร รองรับ Container ได 15,000 TEU ตอป และ
จะขยายเปน 28,000 TEU ในป ค.ศ. 2008 โดยจีนใชงบประมาณกวา 36 ลานหยวน โดยการมีการ
พัฒนานําเครนยกตูสินคามาใช เรียกวา Gantry Crane หรือเครนหนาทา ที่จีนเรียกวา “หลงเมิน
เกียว” แปลวา ที่ยกมังกรยักษ แบบที่ใชขนถายสินคาที่ทาเรือฉงซิ่ง ริมแมนํ้าแยงซีเกียง ทางภาค
ตะวันตก นอกจากนี้ จีนไดตอเรือสําหรับบรรทุกตูคอนเทนเนอรขนาด 300 ตันลําแรกของแมนํ้าโขง 
ชื่อเรือ“เจียไค” (HeHai) เปนการรวมลงทุนของบริษัทยูนานซือเหมาเดินเรือจํากัด โดยวิ่งขนสงออก
จากทาเรือจ่ิงหงมาทาเรือเชียงแสน สินคาสวนใหญจากไทยจะมาสิ้นสุดที่ทาเรือกวนเลยและ



 

ธนิต  โสรัตน 

11

จะถูกขนสงทางถนนตอไปยังนครคุนหมิงระยะทาง 650 กิโลเมตร ซึ่งเปนศูนยกระจาย
สินคาเขาสูประเทศจีน จากการสอบถามการขนสงดวยตูคอนเทนเนอรบนเสนทางแมนํ้าโขงยัง
เปนลักษณะ Domestice Container ไมใช Overseaคือเปนการขนสงภายในประเทศ เพราะเสนทาง
ขนสงทางแมนํ้าโขงยังไมเปนเสนทางเดินเรือสากล ระบบการประกันภัยสินคายังไมมี  
 
ปจจัยและขอควรระวังซึ่งตองไดรับการแกไขเพื่ออํานวยความสะดวกทางการคา 

1) การเก็บภาษีมูลคาเพิ่มของจีน ทางการจีนมีการเรียกเก็บภาษีมูลคาเพิ่มใน 3 อัตรา คือ 
รอยละ 0 สําหรับสินคาสงออก รอยละ 13 สําหรับสินคาเกษตรและอุตสาหกรรมบาง
ประเภท และรอยละ 17 สําหรับสินคาทั่วไป โดยมีระเบียบปฏิบัติที่เหมือนกันทั้งกับสินคา
นําเขาและสินคาที่ผลิตภายในประเทศ ทั้งน้ี การเก็บภาษีดังกลาวจะเก็บ ณ ดานศุลกากร 
และบังคับใชทั้งระดับรัฐบาลกลางและระดับมณฑล 

2) การขอใบอนุญาตการนําเขา จีนกําหนดมาตรฐานบริษัทการคา (Trading firm) ที่จะ
ไดรับอนุญาตทําธุรกรรมสงออก / นําเขาไวสูง เชน บริษัทที่สามารถประกอบธุรกรรม
นําเขา/สงออก ตองมีทุนจดทะเบียนขั้นต่ําตามกําหนด หรือหากเปนบริษัทรวมทุน ตองมี
ตนทุนจดทะเบียนสูง การนําเขาจึงตองอาศัยบริษัทจีนเปนหลัก อยางไรก็ตาม จีนได
ปรับปรุงกฎหมายการคาฉบับใหม และมีผลบังคับใชตั้งแตวันที่ 1 กรกฎาคม 2547 เปนตน
ไป ซ่ึงจะใหสิทธิผูสงออก/นําเขาของจีน สามารถดําเนินธุรกิจสงออก/นําเขากับตางประเทศ
ไดโดยตรง โดยไมจําเปนตองผาน Trading Firm ของจีน และดูแลดวยระบบการขึ้น
ทะเบียนแทนการใชระบบใบอนุญาตในปจจุบัน 

3) การตรวจสอบทางดานสุขอนามัยพืช (SPS) จีนกําหนดใหสินคาเกษตรที่นําเขาจาก
ตางประเทศ ตองไดรับการตรวจสอบทางดานสุขอนามัยพืช ณ เมืองทานําเขา โดยกอนการ
สงออกสินคาผัก ผลไมจากไทย บริษัทนําเขาจะตองขอ ใบอนุญาตดานสุขอนามัย 
(Inspection Quarantine License) จากหนวยงานควบคุมคุณภาพและกักกันโรคของจีน 
(AQSIQ : General Administration of Quality Supervision, Inspection and Quarantine) 
กอนอยางนอย 30 วัน ใบอนุญาตมีอายุ 6 เดือน และเม่ือสินคามาถึงทา จะทําการตรวจสอบ
สุขอนามัยอีกครั้ง โดยการสุมตัวอยางเพื่อตรวจสอบเพียงจํานวนหนึ่ง และจะทําการปลอย
สินคาที่เหลือออกไป 

4) ใบผานแดนประกอบการนําเขา หากสินคาสงออกไมไดสงตรงไปจีน ศุลกากรสวนกลาง
ของจีน ไดประกาศใหสินคาที่สงผานฮองกงและมาเกาเขาสูจีน ตองผานการตรวจสอบและ
รับรองสินคา (ใบตราสงสินคา) และมี Certification of Non-Manipulation จาก
ผูประกอบการฮองกงหรือมาเกา ซ่ึงจดทะเบียนกับรัฐบาลจีนในฐานะเปนผูตรวจสอบรับรอง
สินคา และออกใบรับรองผานแดน เพ่ือเปนหลักฐานทางพิธีการศุลกากรและรับรองวามิไดมี
การดัดแปลงสภาพสินคา เม่ือสินคาผานฮองกงและมาเกากอนสงเขาจีน 
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5) ปญหาเรื่องภาษี เพราะการคาไทย-จีน ไมสามารถเหมือนการคาชายแดน เพราะวาคนไทย
ทําธุรกิจชายแดน เปนภาษีพิเศษ จีน พมา ลาว ก็เหมือนการคาชายแดน เพราะมีภาษี
พิเศษ  

6) ขอจํากัดของระดับน้ําในการขนสงทางน้ํา ในชวง 1 ป ระดับนํ้าที่เหมาะสมในการขนสง 
จะมีเพียง 6 เดือน หากน้ําเยอะราคาคาขนสงก็จะเปน 150 หยวนตอ 1 ตัน หากเปนชวง
หนาน้ําแหงทําใหไมสามารถบรรทุกสินคาไดมาก ทําใหมีตนทุนที่เพ่ิมขึ้น ราคาคาขนสงจะ
เปน 350 หยวนตอ 1 ตัน (ราคากอนปรับราคาน้ํามัน) 

7) หากไปเสนทางขนสงทางบกตองผานลาวกับพมา ตองมีคาธรรมเนียมพิเศษ ทําให
ตนทุนเพ่ิมมากขึ้นเชนกัน 

8) การพัฒนาทาเรือที่เชียงแสน ซ่ึงจะใหเปนทาเรือที่สมบูรณในอนาคตอีก 3 ปขางหนา 
ปญหาที่เกิดขึ้นยอมรับวาการขนสงสินคาในเรือใหญไมได จึงอยากจะขอความรวมมือ
ระหวางไทยและจีนในการพัฒนาในจุดนี้ การขนสงสินคาในอนาคตอยากใหจีนพัฒนาเปน
ระบบคอนเทนเนอรเพ่ือรองรับการคาที่มีปริมาณมากขึ้น  

9) ความเห็นไมตรงกันเก่ียวกับการสรางเข่ือนและการขุดรอกแมนํ้าโขง ในชวง 2 ปที่
ผานมา ซ่ึงการขุดรอกแมนํ้า ซ่ึงทางจีนแจงวาเปนประโยชน ขณะที่ไทยบอกวาสงผล
กระทบตอการตื้นเขินของแมนํ้า เพราะจะมีชวงที่นํ้าขึ้นน้ําลงไมแนนอน หากฝนตกน้ําก็ขึ้น 
หากฝนไมตกน้ําก็นอย  

10) ผลกระทบขอตกลงการคาเสรี ไทย-จีน (FTA)มีการศึกษาเกี่ยวกับการคาไทยจีนที่ดีขึ้น 
นักลงทุนสนใจมาก แตสินคาของจีนเขาไปที่ไทยมากกวาและจีนมีโครงการสรางศูนย
การนําเขาผักของไทย และสงออกไปที่เมืองตางๆของจีน ซึ่งจะสรางข้ึนที่เชียงรุง มี
ตัวเลขมูลคาการนําเขาสงออกระหวางไทย จีน การนําเขาเพิ่ม 80% สงออกเพ่ิมข้ึน 
110% โดยจีนมีโครงการปลูกผักที่เมืองไทยและเชียงรุง ไดแก กะหล่ําปลี กระเทียมหลาย
พันธุ ถั่วลันเตา ผักชี และมีโครงการปลูกยางพาราของจีน ยังมีความตองการยางพารา
อีก 2 แสนตัน ขณะที่ในประเทศจีนผลิตได 6 แสนตัน ปจจุบันจีนนําเขายางพารา 1.8 
ลานตัน มากที่สุดในโลก  

 
****************************** 


