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บทคดัย่อ 

 
งานวิจัยนี้ได้ท าการศึกษาเส้นทางการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศไทยกับสาธารณรัฐ

คาซคัสถาน จากการศกึษาพบว่าเสน้ทางการขนส่งระหว่างประเทศไทยกบัสาธารณรฐัคาซคัสถานมี
ดว้ยกนั 8 เสน้ทาง โดยในปจัจุบนัการขนส่งใชเ้สน้ทางที่ผ่านท่าเรอืบนัดาร์อบับาสของสาธารณรฐั
อิสลามแห่งอิหร่าน แต่จากการศึกษาพบว่า เส้นทางที่ผ่านท่าเรือการาจีของสาธารณรฐัอิสลาม
ปากสีถานเป็นเสน้ทางที่มคีวามเหมาะสมมากกว่าเสน้ทางที่ใชใ้นปจัจุบนัทัง้ในแง่ของระยะเวลาและ
คา่ใชจ้่ายในการขนส่ง เสน้ทางที่น าเสนอจะท าให้ระยะเวลาในการขนส่งลดลง 14 วนั (คดิเป็นรอ้ยละ 
22.95) และคา่ใชจ้่ายลดลง 72,849 บาทต่อเทีย่ว (คดิเป็นรอ้ยละ 34.08) นอกจากนัน้ ท่าเรอืการาจียงั
ไดเ้ปรยีบในดา้นภมูศิาสตรท์ีล่อ้มรอบดว้ยประเทศมหาอ านาจต่างๆ และมขีอ้ตกลงทางการคา้ระหว่าง
สาธารณรฐัอสิลามปากสีถานกบัสาธารณรฐัอสิลามอฟักานิสถาน อย่างไรกต็าม จุดอ่อนของท่าเรอืการา
จคีอื ใชเ้วลาในการจดัการดา้นเอกสารน าเขา้นาน และตอ้งขนสง่ผา่นหลายประเทศ 
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ABSTRACT 
 

This research studies the transportation routes between Thailand and Republic of 
Kazakhstan. Based on the study, it is found that there are eight transportation routes between 
Thailand and Republic of Kazakhstan. In present, Bandar Abbas port of the Islamic Republic of 
Iran is used. The study finds that Karachi port of Islamic Republic of Pakistan is more 
appropriate than Bandar Abbas port in terms of transporting period and cost. The route using 
Karachi port gives 14 days less in transporting period (22.95%) and 72,849 baht per route 
(34.08 %) less in transporting cost. Furthermore, Karachi port has geographic advantages 
because it is surrounded by powerful countries and its country; Islamic Republic of Pakistan 
has trade agreement with Islamic Republic of Afghanistan. The weaknesses of Karachi port 
are, the documentary period is long and the route passes through several countries.  

  
Keywords: Transport Routes, Central Asia, Islamic Republic of Pakistan, Republic of 
Kazakhstan, Bandar Abbas Port, Karachi Port 
 
 

บทน า 
 

ทวปีเอเชยีคนทัว่ไปมกัใหค้วามสนใจเอเชยีตะวนัออก คอื สาธารณรฐัประชาชนจีน ประเทศ
ญีปุ่น่ สาธารณรฐัประชาธิปไตยประชาชนเกาหลีหรอืที่เรยีกว่าเกาหลีเหนือ สาธารณรฐัเกาหลีหรอืที่
เรยีกวา่ประเทศเกาหลใีต ้ทีเ่ป็นศูนย์รวมเศรษฐกจิเกดิใหม่ที่ส าคญัแห่งหนึ่งของโลก ตามมาดว้ยกลุ่ม
ประเทศเอเชยีใต้ ที่มสีาธารณรฐัอินเดยี สาธารณรฐัอิสลามปากสีถาน และยงัมกีลุ่มอาเซียนที่ก าลัง
เจรญิเตบิโตขึน้จากการรวมตวัเป็นกลุ่มประชาคมเศรษฐกจิอาเซียน (ASEAN Economics Community: 
AEC) ใน ปี พ.ศ. 2558 แต่ยงัมภีูมภิาคอีกแห่งหนึ่งในทวปีเอเชยี ที่ยงัไม่ค่อยมกีารพูดถึงมากนัก ซึ่ง
ตัง้อยู่ตรงกลางของทวปีเอเชยี คอื ภมูภิาคเอเชยีกลาง  

ภูมภิาคเอเชยีกลางมพีื้นที่ขนาดใหญ่ ทางดา้นตะวนัตกติด มณฑลชินเจียงของสาธารณรฐั
ประชาชนจนี ทางดา้นทศิตะวนัออกทางตอนใต้ติดแควน้แคชเมยีร์ของสาธารณรฐัอินเดยีและภูมภิาค
เอเชยีใต ้ลกัษณะโดยทัว่ไปของดนิแดนในภูมภิาคเอเชยีกลาง มคีวามเกีย่วขอ้งทางประวตัิศาสตร์กบั 
“เสน้ทางสายไหม” ซึง่ท าใหใ้นอดตีนัน้ดนิแดนในภูมภิาคเอเชยีกลางนี้เป็นเสมอืนเสน้ทางขนส่งสนิคา้ 
คน รวมถงึแนวความคดิ ระหวา่งยุโรปตะวนัออกกลาง เอเชยีใต ้และเอเชยีตะวนัออก (อเนก, 2554) 

ดา้นวฒันธรรม ประชากรสว่นมากของภมูภิาคเอเชยีกลางนบัถือศาสนาอิสลามนิกายสุหนี่  แม้
จ านวนประชากรที่เป็นมุสลิมในประเทศเหล่านี้จะมจี านวนมาก แต่โดยทัว่ไปเป็นชาวมุสลิมที่ไม่เคร่ง
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ปีที่ 10 ฉบบัที่ 2 (กรกฎาคม – ธนัวาคม 2556) 

วารสารบรหิารธุรกจิเทคโนโลยมีหานคร 

ศาสนามากนกั เนื่องจากเคยอยู่ภายใต้การปกครองของสหพนัธรฐัรสัเซียในช่วงสมยัสหภาพโซเวยีต 
เป็นเวลานานเกอืบ 80 ปี ท าใหม้วีถิชีวีติแบบอสิลามทีผ่สมผสานกบัรสัเซยี 

ประเทศไทยมนีโยบายส่งเสรมิการส่งออกอาหารฮาลาลไปยงัภูมภิาคเอชยีกลางจึงเป็นสิง่ที่
น่าสนใจ ซึง่ประเทศไทยเป็นแหล่งผลิตอาหารส าคญัของโลกและมศีกัยภาพในการผลิตอาหารฮาลาล 
แต่ประเทศไทยไม่ใช่ประเทศมุสลิมและผู้ประกอบการกไ็ม่ใช่มุสลิม จึงท าให้เป็นอุปสรรคต่อตลาด
อาหารฮาลาล ส าหรบัในภูมิภาคเอเชยีกลางซึ่งชาวมุสลิมส่วนมากไม่เคร่งศาสนามากนักดงัเหตุผล
ขา้งต้น ดงันัน้ในตลาดภูมิภาคเอเชียกลางสนิค้าที่มสีญัลกัษณ์ฮาลาลจึงเป็นตัวชี้น าให้เห็นถึงความ
เหมาะสมตามหลกัศาสนา เป็นการเชญิชวนให้ผูบ้รโิภคในภูมภิาคเอเชยีกลางเห็นความแตกต่างและ
ความพิเศษของสนิคา้ไทย แต่การเข้าไปยงัตลาดของภูมภิาคเอเชยีกลางสาขาด้านการคา้และผลิต
สนิค้าเพื่อการอุปโภคและบริโภค ประเทศไทยยังมีอุปสรรคเป็นอย่างมากในการเข้าถึงตลาดของ
ภมูภิาคเอเชยีกลาง เนื่องจากลกัษณะทางภมูศิาสตรข์องภมูภิาคเอเชยีกลางเป็นประเทศที่ไม่มพีื้นที่ติด
กบัทะเลล้อมรอบไปดว้ยแผ่นดนิ (Land Locked) และประเทศที่ไม่มพีื้นที่ติดทะเลและล้อมรอบดว้ย
ประเทศทีไ่มต่ดิทะเล (Double Land Locked Countries) (ศนูย์บรกิารขอ้มลูเศรษฐกจิระหว่างประเทศ, 
2555) ประเทศไทยจงึตอ้งศกึษาเสน้ทางขนสง่สนิคา้ไปยงัภมูภิาคเอเชยีกลางเพื่อหาเสน้ทางที่ใกล้ที่สุด 
เพราะจากระยะทางทีไ่กลท าใหต้น้ทุนการขนสง่สงู ท าใหร้าคาสนิคา้ไทยมรีาคาสงูตามไป 

ปจัจุบนัการขนสง่สนิคา้จากประเทศไทยเขา้สูภ่มูภิาคเอเชยีกลางอาศยัท่าเรอืบนัดาร์ อบับาส 
(Banda Abbas) ของประเทศสาธารณรฐัอสิลามแห่งอิหร่าน (Islamic Republic of Iran) เป็นศูนย์กลาง
ส าคญัในการกระจายสนิคา้สูป่ระเทศต่างๆ ซึง่อตัราคา่ขนสง่สนิคา้ต่อตู้คอนเทนเนอรข์นาด 20 ฟุต จาก
ท่าเรอืของประเทศไทยสูท่่าเรอืบนัดาร ์อบับาส สาธารณรฐัอสิลามแห่งอิหร่านอยู่ที่ 950 เหรยีญสหรฐัฯ 
และใชเ้วลาขนสง่ประมาณ 18 - 23 วนั จากนัน้มกีารขนส่งต่อกระจายไปในภูมภิาคเอเชยีกลาง (กรม
เจรจาการคา้ระหวา่งประเทศ, 2555) 

จากปญัหาเรือ่งระยะทาง ระยะเวลา ค่าใชจ้่าย ในการขนส่งสนิคา้จากประเทศไทยสู่ภูมภิาค
เอเชียกลาง กระทรวงพาณิชย์ได้มีแนวทางในการใช้เส้นทางขนส่งสินค้าผ่านสาธารณรฐัอิสลาม
ปากีสถาน ไปยังภูมิภาคเอเชียกลาง สาธารณรฐัอิสลามปากีสถานมีจุดเด่นด้านยุทธศาสตร์ที่ต ัง้ 
เชือ่มต่อกบัเอเชยีใตแ้ละเอเชยีกลางจึงสามารถเป็นประตูการคา้ให้ประเทศไทยในการกระจายสนิคา้สู่
ประเทศในภมูภิาคเอเชยีกลาง 
 ดงันัน้ งานวจิยันี้จึงเป็นการศกึษาศกัยภาพของภูมภิาคเอเชยีกลางในดา้นต่างๆ และศกึษา
เสน้ทางขนส่งสนิคา้จากประเทศไทยไปยงัภูมภิาคเอเชยีกลางโดยใชเ้สน้ทางผ่านสาธารณรฐัอิสลาม
ปากสีถาน เพื่อน ามาเปรยีบเทยีบกบัเสน้ทางผ่านสาธารณรฐัอิสลามแห่งอิหร่านซึ่งเป็นเสน้ทางที่นิยม
ใชอ้ยู่ในปจัจุบนั โดยแสดงใหเ้หน็ขอ้มลู ดา้นระยะทาง ระยะเวลา และคา่ใชจ้่าย ดว้ยการรวบรวมขอ้มูล
จากแหล่งต่างๆ น ามาวเิคราะห์ตคีวามในประเดน็ที่ก าหนดไวส้รุปเป็นการบรรยายเชงิพรรณนาและใช้
การวเิคราะห์ SWOT เป็นเครือ่งมอืเพื่อแสดงจุดแขง็ จุดอ่อน โอกาส และอุปสรรค ภูมภิาคเอเชยีกลาง 
และเสน้ทางขนส่งสนิคา้ของสาธารณรฐัอิสลามปากสีถาน เพื่อให้ผูส้่งออกสามารถน าไปพิจารณาถึง
เสน้ทางการขนสง่สนิคา้ทีม่ตีน้ทุนการขนสง่ทีเ่หมาะสม และพจิารณาสว่นประกอบอื่นๆ ในการตดัสนิใจ
เลอืกเสน้ทางขนสง่สนิคา้จากประเทศไทยไปยงัภมูภิาคเอเชยีกลาง 
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วตัถปุระสงคข์องการวิจยั 
 
เพื่อศกึษาศกัยภาพของภูมภิาคเอเชยีกลาง และศกึษาเสน้ทางการขนส่งสนิคา้จากประเทศ
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ประโยชนข์องการวิจยั 

 
1. ผูส้ง่ออก นกัวจิยั และผูส้นใจ ทราบขอ้มลู ดา้นระยะทาง ระยะเวลา และคา่ใชจ้่าย  
2. ผูส้ง่ออก นกัวจิยั และผูส้นใจ ทราบจุดแขง็ จุดอ่อน โอกาส และอุปสรรคของแต่ละเสน้ทาง 
3. ผูส้ง่ออกสามารถน าไปพิจารณาถึงเสน้ทางการขนส่งสนิคา้ที่มีต้นทุนการขนส่งที่เหมาะสม และ

พจิารณาสว่นประกอบอื่นๆ ในการตดัสนิใจเลือกเสน้ทางการขนส่งสนิคา้จากประเทศไทยไปยงั
ภมูภิาคเอเชยีกลาง 

 

การทบทวนวรรณกรรม 
 
ภมิูภาคเอเชียกลาง (Central Asia) 

เอเชยีกลางประกอบด้วย 5 ประเทศ คอื สาธารณรฐัคาซัคสถาน สาธารณรฐัอุซเบเกสิถาน 
สาธารณรฐัเตริก์เมนิสถาน สาธารณรฐัทาจกิสิถาน และ สาธารณรฐัครีก์ซิสถาน ขอ้มูลเบื้องต้นแสดงดงั
ตารางที ่1 

 

ตารางท่ี 1: เปรยีบเทยีบประเทศสมาชกิ 5 ประเทศ ในกลุ่มเอเชยีกลาง 

ประเทศ 
พ้ืนท่ี 

(ตารางกิโลเมตร) 

จ านวนประชากร 
(ล้านคน)  

(พ.ศ.2556) 

ความหนาแน่นของ
ประชากร  

(คน/ตารางกิโลเมตร) 
เมืองหลวง ภาษาราชการ 

สาธารณรฐัคาซคัสถาน 
(Kazakhstan) 

2,724,900 17.736 6 อสัตานา 
ภาษาคาซคั  
ภาษารสัเซยี 

สาธารณรฐัครีก์ซิสถาน
(Kyrgyzstan) 

199,900 5.548 28 บชิเคก 
ภาษาครีก์ซิ  
ภาษารสัเซยี 

สาธารณรฐัทาจกิสิถาน 
(Tajikistan) 

143,100 7.910 56 ดูชานเบ 
ภาษาทาจกิ  

(ภาษาเปอรเ์ซยี) 

สาธารณรฐัเตริก์เมนิสถาน 
(Turkmenistan) 

488,100 5.113 11 อาชกาบทั ภาษาเตริก์เมน 

สาธารณรฐัอุซเบกสิถาน 
(Uzbekistan) 

447,400 28.661 67 ทาชเคนต ์ ภาษาอุซเบก 

 

ท่ีมา: Wikipedia, 2555 

http://en.wikipedia.org/wiki/Country
http://en.wikipedia.org/wiki/List_of_countries_by_population
http://en.wikipedia.org/wiki/Capital_(political)
http://en.wikipedia.org/wiki/Official_languages
http://en.wikipedia.org/wiki/Kazakhstan
http://en.wikipedia.org/wiki/Astana
http://en.wikipedia.org/wiki/Kyrgyzstan
http://en.wikipedia.org/wiki/Bishkek
http://en.wikipedia.org/wiki/Tajikistan
http://en.wikipedia.org/wiki/Dushanbe
http://en.wikipedia.org/wiki/Tajik_language
http://en.wikipedia.org/wiki/Turkmenistan
http://en.wikipedia.org/wiki/Ashgabat
http://en.wikipedia.org/wiki/Turkmen_language
http://en.wikipedia.org/wiki/Uzbekistan
http://en.wikipedia.org/wiki/Tashkent
http://en.wikipedia.org/wiki/Uzbek_language
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ปีที่ 10 ฉบบัที่ 2 (กรกฎาคม – ธนัวาคม 2556) 

วารสารบรหิารธุรกจิเทคโนโลยมีหานคร 

ดนิแดน “เอเชยีกลาง” สภาพภูมปิระเทศส่วนใหญ่ประกอบไปดว้ยทะเลทรายและที่ราบทุ่ง
หญา้ ไมค่อ่ยมตีน้ไมส้งู ในฤดรูอ้นแหง้แลง้มาก และในฤดูหนาวเย็นมาก สภาพพื้นดนิที่ไม่เอื้ออ านวย
ต่อการเพาะปลูก ลกัษณะภมูอิากาศสว่นใหญ่ของเอเชยีกลางแหง้แลง้เป็นทะเลทรายและกึง่ทะเลทราย
ในเขตอบอุ่น เพราะอยู่ในเขตอิทธิพลของลมที่พดัมาจากเขตความกดอากาศสูงภายในทวีป ไม่มี
ความชืน้มแีต่ความแหง้แลง้ อยู่ห่างไกลจากทะเล และมภีมูปิระเทศเป็นที่ราบสูงและเทือกเขาเป็นขอบ 
ท าใหไ้ดร้บัอทิธพิลความชืน้จากทะเลน้อย (กณัทมิา, 2555) 

เอเชยีกลางเป็นแหล่งของลิเทียม (ใชใ้นการท าโทรศพัท์มอืถือ และแบตเตอร์รี่รถยนต์) แร่
เหล็ก ยูเรเนียม ทองแดง และไม้ จ านวนมหาศาล ในมุมมองของประเทศสาธารณรฐัประชาชนจีน 
เอเชยีกลางมคีวามส าคญัต่อสาธารณรฐัประชาชนจีนมากในดา้นความมัน่คงและเป็นแหล่งพลงังานที่
ส าคญั เอเชยีกลางเป็นแหล่งน ้ามนั และก๊าชธรรมชาตสิ าคญัที่สุดแห่งหนึ่งของโลก โดยเฉพาะอย่างยิ่ง
ก๊าชธรรมชาติ สาธารณรฐัประชาชนจีนพยายามเปิดดินแดนเอเชียกลางซึ่งไม่มีทางออกทะเลให้
กลายเป็น “เสน้ทางสายไหมเสน้ใหม่เพื่อขนส่งน ้ามนัและก๊าช” (The New Silk Road of Oil and Gas) 
(Economic Outlook Update, 2012) 

 
สาธารณรฐัอิสลามปากีสถาน (Islamic Republic of Pakistan) 

ทีต่ ัง้ของสาธารณรฐัอสิลามปากสีถาน ทิศตะวนัตกติดกบัอิหร่านและอฟักานิสถาน ทิศเหนือ
ติดกบัสาธารณรฐัประชาชนจีน ทิศตะวนัออกติดกบัสาธารณรฐัอินเดยี และทิศใต้ติดกบัทะเลอาหรบั 
พื้นที ่796,096 ตารางกโิลเมตร มเีมอืงหลวง คอื กรุงอิสลามาบดั (Islamabad) มเีมอืงส าคญั คอื เมอืง
การาจ ี(Karachi) เป็นเมอืงท่าและศนูย์กลางเศรษฐกจิตัง้อยู่ทางใตข้องประเทศ และเป็นเมอืงหลวงเก่า 
มเีมอืงละฮอร ์(Lahore) เป็นเมอืงศนูย์กลางของธุรกจิอุตสาหกรรมทางตอนเหนือของประเทศ อยู่ใกล้
ชายแดนสาธารณรฐัอสิลามปากสีถานและสาธารณรฐัอนิเดยี     

สาธารณรฐัอสิลามปากสีถานมอีตัราการขยายตวัทางเศรษฐกจิทีเ่พิม่ขึ้นอย่างต่อเนื่อง อนัเป็น
ผลมาจากการด าเนินนโยบายเปิดประเทศ พรอ้มกบัรบัความช่วยเหลือจากประเทศตะวนัตก เนื่องจาก
การใหค้วามรว่มมอืดา้นการต่อต้านการก่อการรา้ย และจากภาคอุตสาหกรรมที่เติบโตขึ้น โดยเฉพาะ
การพฒันาระบบสาธารณูปโภค โทรคมนาคม ภาคบรกิารและภาคการเกษตร ตัง้แต่ พ.ศ. 2550 เป็นต้น
มา พบว่าอตัราการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจของสาธารณรฐัอิสลามปากสีถานลดลงอย่างต่อเนื่อง 
รฐับาลยงัประสบกบัปญัหาอัตราเงินเฟ้อเพิ่มสูงขึ้นอย่างมาก คือ จากรอ้ยละ 5.7-5.9 (พ.ศ. 2548 - 
2550) เป็นตวัเลขสองหลกั หรอื เฉลีย่รอ้ยละ 18.9 ทัง้นี้ นอกจากสาธารณรฐัอสิลามปากสีถานจะประสบ
ปญัหาการผลติกระแสไฟฟ้าไมเ่พยีงพอต่อก าลงัการผลิตในภาคอุตสาหกรรมหลกัโดยเฉพาะฝ้ายแล้ว 
ยงัประสบปญัหาการกอ่การรา้ยโดยกลุ่มตดิอาวธุและกลุ่มหวัรุนแรงที่รุมเรา้รฐับาลจนท าให้ไม่สามารถ
ด าเนินนโยบายเศรษฐกจิให้มคีวามต่อเนื่องได ้ซึ่งได้ส่งผลกระทบโดยตรงต่อภาพลักษณ์ ท าให้การ
ลงทุนจากต่างประเทศลดลงอย่างต่อเนื่อง จาก 5 พนัลา้นดอลลาร์สหรฐัฯ ในปี พ.ศ. 2550-2551 เหลือ
เพยีง 3 พนัลา้นดอลลารส์หรฐัฯ ในปี พ.ศ. 2551-2552 และมแีนวโน้มลดลงอย่างต่อเนื่อง โดยระหว่าง
เดือนกรกฎาคม ปี พ.ศ. 2552 ถึงเดอืนมีนาคม ปี พ.ศ. 2553 ปริมาณการลงทุนจากต่างประเทศมี
มลูคา่เหลอืเพยีง 1.5 พนัลา้นดอลลารส์หรฐัฯ 
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วรพจน์ มถีม และ ณัฏฐพชิชา บุญญา 

การวเิคราะหศ์กัยภาพเสน้ทางการขนส่งสนิคา้จากประเทศไทยไปยงัเอเชยีกลาง 
โดยผา่นสาธารณรฐัอสิลามปากสีถาน 
 
 

นอกจากนี้สาธารณรฐัอสิลามปากสีถานไดร้บัความช่วยเหลือทางเศรษฐกจิจากสหรฐัอเมรกิา 
และประเทศตะวนัตกอื่นๆ ท าใหใ้นอนาคตเศรษฐกจิของสาธารณรฐัอสิลามปากสีถานจึงมแีนวโน้มที่จะ
ขยายตวั เช่น อุตสาหกรรมการก่อสรา้ง ระบบสาธารณูปโภค โทรคมนาคม ที่อยู่อาศยั ท่าเรือ ท่า
อากาศยาน ขณะเดยีวกนัประเทศไทยอาจใชส้าธารณรฐัอิสลามปากสีถานเป็นทางผ่านของสนิคา้ไปสู่
ตลาดสาธารณรฐัอัฟกานิสถาน และภูมภิาคเอเชยีกลาง ซึ่งมคีวามต้องการสนิคา้บรโิภคจ านวนมาก 
(Department of South Asia, Middle East and Africa Affairs, 2012) 

 
ความสมัพนัธด้์านเศรษฐกิจของสาธารณรฐัอิสลามปากีสถานกบัประเทศไทย 

ประเทศไทยกบัสาธารณรฐัอิสลามปากีสถานมกีลไกความร่วมมือทวิภาคีด้านเศรษฐกิจ 
ไดแ้ก่ คณะกรรมาธิการร่วมทางเศรษฐกจิ (Joint Economic Commission: JEC) โดยทัง้สองฝ่ายได้
แลกเปลีย่นขอ้มลูและตดิตามความคบืหน้า เพื่อร่วมกนัผลกัดนัความร่วมมอืทางเศรษฐกจิสาขาต่างๆ 
ปจัจุบนัไทยใหค้วามส าคญักบัสาธารณรฐัอสิลามปากสีถานในฐานะตลาดส่งออกที่มศีกัยภาพ กอปรกบั
สาธารณรฐัอิสลามปากีสถานมีความสนใจที่จะขยายความร่วมมอืทางเศรษฐกจิกบัไทย สาธารณรฐั
อสิลามปากสีถานไดเ้สนอขอจดัท าความตกลงเขตการคา้เสร ี(Free Trade Area: FTA) ไทย-ปากสีถาน 
โดยทัง้สองฝ่ายจงึไดจ้ดัตัง้กลุ่มศกึษารว่ม (Joint Study Group: JSG) เพื่อศกึษาความเป็นไปไดใ้นการ
จดัท าความตกลง FTA ระหว่างกนั ซึ่ง JSG ไดท้ าการศกึษาส าเรจ็แล้ว เมื่อมกราคม พ.ศ. 2550 การ
จดัท า FTA จะเป็นประโยชน์ส าหรบัทัง้สองฝ่ายในการส่งเสรมิและขยายการคา้ บรกิาร และการลงทุน
ระหวา่งกนั ขณะทีฝ่่ายไทยโดยกระทรวงพาณิชย์ก าลงัหารอืเพื่อรบัทราบขอ้คดิเห็นและผลกระทบจาก
ธุรกจิในภาคสว่นต่างๆ ทีเ่กีย่วขอ้งกบัสาธารณรฐัอสิลามปากสีถานเพื่อประกอบการพิจารณาท่าทีไทย
ต่อการจดัตัง้ FTA ไทย-ปากสีถานต่อไป 

 
สาธารณรฐัคาซคัสถาน (Republic of Kazakhstan) 
 สาธารณรฐัคาซคัสถาน หรอื Republic of Kazakhstan เป็นประเทศที่ไม่มทีางออกไปสู่ทะเล
ใหญ่ทีส่ดุในโลก มพีื้นทีค่รอบคลุมกวา้งขวางในทวปีเอเชยี พรมแดนยาวทัง้สิ้น 12,185 กโิลเมตร ติด
กบัสหพนัธรฐัรสัเซยี สาธารณรฐัประชาชนจนี และประเทศในเอเชยีกลาง ไดแ้ก ่สาธารณรฐัครี์กซิสถาน 
สาธารณรฐัอุซเบกสิถาน และสาธารณรฐัเติร์กเมนิสถาน และมชีายฝ ัง่บนทะเลแคสเปียน สาธารณรฐั
คาซคัสถานเคยเป็นส่วนหนึ่งของสหภาพโซเวียต เป็นประเทศที่มพีื้นที่ใหญ่เป็นอันดบั 9 ของโลก 
(พื้นที ่2,717,300 ตารางกโิลเมตร) มพีื้นทีก่ึง่ทะเลทราย (Steppe) สภาพภมูอิากาศเป็นแบบทะเลทราย
แบบภาคพื้นทวปี ฤดหูนาวหนาวจดั (ประมาณ -18 ถงึ -30 องศาเซลเซยีส) ฤดรูอ้น รอ้นจดั (ประมาณ 
20-35 องศาเซลเซยีส)  

จ านวนประชากร สาธารณรฐัคาซัคสถานมีประชากร 17,522,010 คน เป็นอนัดบัที่ 61 จาก 
214 ประเทศความหนาแน่นของประชากรอยู่ที ่6 คนต่อตารางกโิลเมตร สญัชาติเชื้อชาติส่วนใหญ่รอ้ย
ละ 53 เป็นชาวคาซัต ร้อยละ 30 เป็นชาวรสัเซีย ร้อยละ 3.7 เป็นชาวยูเครน ร้อยละ 2.5 เป็นชาว
อุซเบก และทีเ่หลอืรอ้ยละ 10.8 
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ปีที่ 10 ฉบบัที่ 2 (กรกฎาคม – ธนัวาคม 2556) 

วารสารบรหิารธุรกจิเทคโนโลยมีหานคร 

รปูแบบการปกครองแบบประชาธปิไตย แบบสาธารณรฐั มปีระธานาธิบดเีป็นประมุขมอี านาจ
เบด็เสรจ็ภายใต้รฐัธรรมนูญ เมืองหลวงกรุงอัสตานา (Astana) ตัง้อยู่ทางตอนเหนือของประเทศ มี
ประชากรประมาณ 550,000 คน แบง่เขตการปกครองออกเป็น 14 เขต 4 เมอืง (Wikipedia, 2012) 

ขอ้มลูดา้นเศรษฐกจิการคา้ มกีารเจรญิเติบโตทางเศรษฐกจิอย่างชา้ๆ รอ้ยละ 7.0 ในปี พ.ศ. 
2554 ขึ้นเป็นร้อยละ 7.5 ในปี พ.ศ. 2555 และมีการเปลี่ยนแปลงเล็กน้อยในอุตสาหกรรมการผลิต
โดยรวม ผลิตภณัฑ์มวลรวมในประเทศ (Gross Domestic Product: GDP) ที่แท้จรงิเติบโตจากการ
สนบัสนุนภาคบรกิารดา้นการขนส่งเพื่อการคา้เป็นหลกั รายไดส้่วนใหญ่มาจากการส่งออกสนิคา้โภค
ภณัฑ ์ภาคบรกิารไดร้บัการขบัเคลื่อนการขยายตวัทางเศรษฐกจิคาดว่าจะเติบโตตามรอ้ยละ 5-6 ในปี 
พ.ศ. 2556 ขอ้มลูดงัตารางที ่2 (World Bank Group, 2013) 
 
    ตารางท่ี 2: ขอ้มูลค่าเศรษฐกจิการคา้ของสาธารณรฐัคาซคัสถาน 

ข้อมลู รายละเอียด 
ผลติภณัฑม์วลรวมในประเทศ (GDP) 231.3 พนัลา้นดอลลารส์หรฐั 
GDP รายบุคคล 13,900 ดอลลารส์หรฐั (ค่าประมาณ พ.ศ. 2555) 
อตัราการเจรญิเตบิโต GDP รอ้ยละ 5 (ค่าประมาณ พ.ศ. 2556) 
GDP แยกตามการผลติ ภาคการเกษตร รอ้ยละ 25.8, ภาคอุตสาหกรรม รอ้ยละ 11.9 

ภาคการบรกิาร 62.3 (ค่าประมาณ พ.ศ. 2555) 
มูลค่าการส่งออก 88.61  พนัลา้นดอลลารส์หรฐั (ค่าประมาณ พ.ศ. 2555) 
มูลค่าการน าเขา้ 42.82  พนัลา้นดอลลารส์หรฐั  

     
    ท่ีมา: International Cooperation Study Center, 2012 
 

สาธารณรฐัคาซคัสถานเป็นประเทศหนึ่งที่มทีรพัยากรธรรมชาติมากที่สุดในโลก เป็นผูผ้ลิต
น ้ ามนัรายใหญ่ปริมาณการผลิต 1.54 ล้านบาร์เรลต่อวนั (พ.ศ. 2552) ยังมีแหล่งก๊าชธรรมชาต ิ
ไทเทเนียม แมกนีเซียม ยูเรเนียม ทอง และโลหะที่ไม่ใช่เหล็กอื่นๆ สาธารณรฐัคาซคัสถานมีการ
ด าเนินการด้านน ้ ามนัที่ดี ผลงานของการลงทุนในภาคสาธารณะขนาดใหญ่ที่มีส่วนท าให้เกิดการ
ขยายตวัมคีวามสมดุลดา้นการเงนิในปี พ.ศ. 2554 โครงสรา้งเศรษฐกจิยงัคงขึ้นอยู่กบัการผลิตน ้ามนั 
การเจรญิเตบิโตจะขึน้อยู่กบัความส าเรจ็ของรฐับาลที่พยายามกระจายความเสีย่ง โดยใชเ้งนิสนับสนุน
จากก าไรของน ้ามนั (Fazal-ur-Rahman, 2012) 

 
ความสมัพนัธร์ะหว่างประเทศไทยกบัสาธารณรฐัคาซคัสถาน 

ในทางเศรษฐกจิด าเนินไปอย่างใกลช้ดิ สาธารณรฐัคาซคัสถานเป็นคู่คา้อนัดบัที่ 3 ของไทยใน
กลุ่มเครอืรฐัเอกราช (Commonwealth of Independent States: CIS) และมศีกัยภาพมาก เนื่องจากมี
จ านวนประชากร 17,736,896 คน ซึ่งมากเป็นอนัดบัที่ 4 มูลค่าการคา้ระหว่างไทยและสาธารณรฐั
คาซคัสถานยงัมีไม่มากนัก เนื่องจากสนิคา้มีการกระจายตัว และเพิ่งจะเริม่มกีารคา้ระหว่างกนัอย่าง
จรงิจงัเมือ่ พ.ศ. 2538 (Department of South Asia, Middle East and African Affairs, 2012) 
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การวเิคราะหศ์กัยภาพเสน้ทางการขนส่งสนิคา้จากประเทศไทยไปยงัเอเชยีกลาง 
โดยผา่นสาธารณรฐัอสิลามปากสีถาน 
 
 

การลงทุนปจัจุบนัยงัไม่มกีารลงทุนของสาธารณรฐัคาซัคสถานในประเทศไทย สาขาของ
อุตสาหกรรมทีส่าธารณรฐัคาซคัสถานน่าจะมาลงทุนในไทยได ้คอื การประกอบเครื่องจกัรเกษตรกรรม 
อุตสาหกรรมน ้ามนั อุตสาหกรรมเหลก็ 

สาขาของอุตสาหกรรมทีไ่ทยอาจพจิารณาไปลงทุนในสาธารณรฐัคาซคัสถานได ้คอื การผลิต
เครือ่งนุ่งห่ม อาหารแปรรปูกระป๋อง เครือ่งหนงั ซึง่สาธารณรฐัคาซคัสถานมกีารส่งออกหนังดบิจ านวน
มาก รวมทัง้การผลติเครือ่งปรบัอากาศและส่วนประกอบคอมพิวเตอร์ และส่วนประกอบเครื่องประดบั
และอญัมณี ตลอดจนการส่งเสรมิให้ผูร้บัเหมาก่อสรา้งไปร่วมลงทุนดา้นก่อสรา้งกบับรษิทัต่างชาติใน
สาธารณรฐัคาซัคสถานในลักษณะรบัช่วงงานในโครงการก่อสรา้งต่างๆ และส่งแรงงานไทยเขา้ไป
ท างานดา้นทกัษะฝีมอื ปจัจุบนัมแีรงงานไทยประมาณ 123 คน 

รฐับาลสาธารณรฐัคาซคัสถานมกีารด าเนินการส่งเสรมิการลงทุนหลายประการ เช่น การออก
กฎหมาย สง่เสรมิการลงทุนและการด าเนินธุรกจิเสร ีการลดความซ ้าซ้อนของระบบการจดัเกบ็ภาษีที่
เรยีกเกบ็จาก 45 ประเภทเหลอืเพยีง 11 ประเภท และก าหนดภาษีธุรกจิในอตัราเดยีวรอ้ยละ 30 และ
ภาษสีว่นบคุคลไมเ่กนิรอ้ยละ 40 รวมทัง้ออกกฎหมายที่ให้หลกัประกนัว่าจะไม่มกีารรบิทรพัย์สนิและ
ไม่ให้การเมอืงเขา้แทรกแซงการลงทุนจากต่างชาติ (Department of South Asia, Middle East and 
African Affairs, 2012) 

 

การวิเคราะห์ SWOT  
การวจิยัในครัง้นี้เป็นการวจิยัเสน้ทางขนส่งสนิคา้จากประเทศไทยไปยงัภูมภิาคเอเชยีกลาง 

ผูว้จิยัจงึไดน้ า การวเิคราะห์ SWOT (SWOT Analysis) (อภชิยั, 2555) มาเป็นเครื่องมอืในการประเมนิ
ศกัยภาพของภมูภิาคเอเชยีกลาง และประเมนิศกัยภาพของสาธารณรฐัอิสลามปากสีถานในดา้นความ
พร้อมในการเป็นศูนย์กลางการกระจายสนิค้าของไทยไปยงัเอเชียกลาง  ซึ่งจะช่วยให้เห็น จุดแข็ง 
จุดอ่อน โอกาส และอุปสรรคของตลาดในภูมิภาคเอเชียกลาง และความพร้อมของเส้นทางผ่าน
สาธารณรฐัอสิลามปากสีถาน 

การวเิคราะห์ SWOT จุดแขง็ จุดอ่อน โอกาส และอุปสรรค ของศกัยภาพเอเชยีกลาง และสา 
ธารณรฐัอสิลามปากสีถาน มหีลกัการพจิารณาดงันี้ 

จุดแข็ง (Strengths) หมายถึง สถานการณ์ภายในประเทศที่เป็นบวก ซึ่งแสดงให้เห็นถึง
ศกัยภาพ นโยบายดา้นต่างๆ ความพรอ้มภายในภมูภิาคเอเชยีกลาง และสาธารณรฐัอสิลามปากสีถาน 

จุดอ่อน (Weaknesses) หมายถงึ สถานการณ์ภายในประเทศที่เป็นลบและแสดงถึงความไม่
พรอ้มของประเทศในดา้นนัน้ๆ ในภมูภิาคเอเชยีกลาง และสาธารณรฐัอสิลามปากสีถาน 

โอกาส (Opportunities) หมายถงึ ปจัจยัและสถานการณ์ภายนอกที่เอื้ออ านวยต่อการพฒันา
ประเทศ สภาพแวดลอ้มภายนอกทีเ่ป็นประโยชน์ต่อการก าหนดนโยบายของประเทศและเอื้อประโยชน์
ต่อผูล้งทุนในภมูภิาคเอเชยีกลาง และสาธารณรฐัอสิลามปากสีถาน 

อุปสรรค (Threats) หมายถงึ ปจัจยัและสถานการณ์ภายนอกที่ขดัขวางนโยบายของประเทศ
ซึ่งท าให้ประเทศพัฒนาช้า หรือไม่เอื้ออ านวยต่อนักลงทุน ในภูมิภาคเอเชียกลาง และสาธารณรฐั
อสิลามปากสีถาน 
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ปีที่ 10 ฉบบัที่ 2 (กรกฎาคม – ธนัวาคม 2556) 

วารสารบรหิารธุรกจิเทคโนโลยมีหานคร 

ระเบียบวิธีการวิจยั 
 

เริม่ตน้จากการส ารวจ (Survey Studies) การวเิคราะห์เอกสาร (Documentary Analysis) จาก
แหล่งต่างๆ เช่น กรมส่งเสรมิการคา้ระหว่างประเทศ กระทรวงพาณิชย์ , กรมเจรจาการค้าระหว่าง
ประเทศ กระทรวงพาณิชย์ และศูนย์การศกึษาสหพนัธรฐัรสัเซีย สาธารณรฐัประชาชนจีนและภูมภิาค
เอเชยีกลาง มหาวทิยาลยัเพชาวาร์ สาธารณรฐัอิสลามปากสีถาน โดย Mr. Shabbir Khan (Professor 
in Peshawar University) และงานวจิยัเผยแพร่ในเวบ็ไซต์ต่างๆ นอกจากนี้ยงัสมัภาษณ์ผูเ้ชีย่วชาญ
ต่างๆ เช่น Mr. Muhammad Ishaq (Lecturer in Anthropology and Sociology Edwards College 
Peshawar) หลงัจากนัน้น าขอ้มลูจากทุกแหล่งมาศกึษา วเิคราะห์ สรปุผลการศกึษา และน าเสนอขอ้มูล
ในแต่ละส่วนดว้ยการวเิคราะห์ SWOT เพื่อน าเสนอ จุดแขง็ จุดอ่อน โอกาส และอุปสรรค ของแต่ละ
เสน้ทาง 
 

ผลการวิจยั 
 
ศกัยภาพของภมิูภาคเอเชียกลาง 

จากการศกึษาข้อมูลที่รวบรวมได้จากแหล่งต่างๆ สรุปได้ว่าภูมิภาคเอเชียกลางมีจุดแข็ง 
จุดอ่อน โอกาส และอุปสรรค ดงันี้ 

จดุแขง็ - ภมูภิาคเอเชยีกลางมคีวามโดดเด่นในดา้นความอุดมสมบูรณ์ของทรพัยากรแร่ธาตุ
ท าใหน่้าสนใจในดา้นการลงทุน (Damask-World. 2556) มทีุ่งหญา้อุดมสมบูรณ์เหมาะแก่การเลี้ยงสตัว์ 
ไดแ้ก ่แกะ แพะ โคเนื้อ โคนม มา้ ลา ซึ่งเป็นแหล่งเลี้ยงสตัว์ที่ส าคญัของโลก (กณัทิมา, 2555) อตัรา
แลกเปลีย่นทางการเงนิแขง็คา่เมือ่เทียบกบัเงนิดอลลาร์สหรฐัฯ การส่งออกน ้ามนัของภูมภิาคและก๊าซ
ธรรมชาตมิกีารเตบิโตรอ้ยละ 6.8 โดยเฉลีย่ เป็นกลุ่มประเทศที่มกี าลงัซื้อ (Economic Outlook Update, 
2012) 

จดุอ่อน - ภมูภิาคเอเชยีกลางเป็นประเทศทีไ่มม่พีื้นที่ติดกบัทะเล ท าให้เป็นอุปสรรคที่ส าคญั
อย่างหนึ่งของภมูภิาคเอเชยีกลางทีจ่ะตดิต่อกบัประเทศดา้นนอก ดา้นภูมศิาสตร์ที่มพีื้นที่กวา้งใหญ่ท า
ใหภ้มูภิาคเอเชยีกลางมคีวามแตกต่างดา้นภูมศิาสตร์ค่อนขา้งมาก (Economic Outlook Update, 2012) 
ทรพัยากรดา้นปา่ไม ้มนี้อยเพราะพื้นทีส่ว่นใหญ่แห้งแล้งเป็นทะเลทรายและกึง่ทะเลทราย (Wikipedia, 
2555) 

โอกาส - ภูมภิาคเอชียกลางด้านอัตราเงนิเฟ้อมแีนวโน้มลดลงซึ่งได้รบัประโยชน์จากการ
ควบคมุราคาอาหารโลก จากความอุดมสมบูรณ์ของทรพัยากรที่ท าให้ประเทศคู่คา้ของเอเชยีกลางหนั
มาสนใจ (Economic Outlook Update, 2012) และสาธารณรฐัประชาชนจีนพยายามเปิดภูมภิาคเอเชยี
กลางซึ่งไม่มีทางออกทะเลให้กลายเป็น  “เส้นทางสายไหมเส้นใหม่เพื่อขนส่งน ้ าม ันและก๊าช ” 
(ศนูย์บรกิารขอ้มลูเศรษฐกจิระหวา่งประเทศ, 2555) 
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การวเิคราะหศ์กัยภาพเสน้ทางการขนส่งสนิคา้จากประเทศไทยไปยงัเอเชยีกลาง 
โดยผา่นสาธารณรฐัอสิลามปากสีถาน 
 
 

อปุสรรค - ภมูภิาคเอเชยีกลางเคยอยู่ภายใตก้ารปกครองของสหภาพโซเวยีตซึง่ปกครองดว้ย
ระบอบเผดจ็การแบบคอมมวินิสต์ และใชร้ะบบเศรษฐกจิแบบสงัคมนิยม ท าให้ระบบเก่าที่ฝงัรากลึกอยู่
เกอืบ100 ปี จึงท าให้ความเปลี่ยนแปลงในภูมภิาคนี้เป็นไปอย่างล่าชา้ (Economic Outlook Update, 
2012) 

 
ศกัยภาพของสาธารณรฐัคาซคัสถาน 

จากการศกึษาภาพรวมของภมูภิาคเอเชยีกลาง ทัง้ 5 ประเทศ โดยเปรยีบเทียบขอ้มูลพื้นฐาน 
6 ดา้น ไดแ้ก ่1) พื้นทีป่ระเทศ 2) จ านวนประชากร 3) ความหนาแน่นของประชากร 4) ผลิตภณัฑ์มวล
รวมภายในประเทศ (Gross Domestic Product: GDP) 5) ความเท่าเทียมกนัของอ านาจซื้อ 6) อตัรา
การเตบิโตทางเศรษฐกจิ 

จากขอ้มูลการเปรียบเทียบ สาธารณรฐัอุซเบกสิถานมีความน่าสนใจมากที่สุดในการด าเนิน
ธุรกจิเนื่องจากจุดเด่นอยู่ที่จ านวนประชากรที่มีปรมิาณมาก ท าให้มีความหนาแน่นของประชากรสูง 
สามารถเป็นศูนย์กลางเศรษฐกิจ แต่บทความนี้เกี่ยวกบัเสน้ทางการขนส่งสนิคา้ไปยงัภูมภิาคเอเชีย
กลาง สาธารณรฐัคาซคัสถานจงึมคีวามเหมาะสม เนื่องจากเป็นประเทศที่อยู่ห่างไกลท่าเรอืขนส่งสนิคา้
มากที่สุด ซึ่งจะท าให้เห็นต้นทุนการจดัส่งสนิคา้ดา้นระยะทาง ระยะเวลา และค่าใชจ้่ายที่มากที่สุดใน
การขนส่งสินค้าจากประเทศไทยไปยังภูมิภาคเอเชียกลาง (Economic Outlook Update, 2012) 
สาธารณรฐัคาซคัสถานเป็นประเทศทีม่ทีรพัยากรธรรมชาติมากที่สุดในโลก ครอบครองพลงังานส ารอง 
ทีส่ าคญัเชน่ ถ่านหนิเหลก็และโลหะ ทองแดง และโดยเฉพาะอย่างยิ่ง โพลีเมทลัลิค (Polymetallic) แร่
ปรอท พลวง ทอง และยูเรเนียม โครงสรา้งเศรษฐกจิขึ้นอยู่กบัการผลิตน ้ามนั สาธารณรฐัคาซคัสถาน
ประสบความส าเรจ็จากการวางแผนจากสว่นกลางในดา้นเศรษฐกจิและการตลาด ระดบัรายไดท้ี่เพิ่มขึ้น 
อตัราความยากจนลดลง การว่างงานน้อยลง เป็นประเทศที่ม ี“การพฒันามนุษย์สูง” ตามรายงานการ
พฒันามนุษย์ของ พ.ศ. 2554 สาธารณรฐัคาซคัสถาน มกีารกระจายรายไดอ้ย่างเสมอภาคมนีโยบาย
การปรบัปรงุประสทิธภิาพของเครอืขา่ยการขนสง่ไวใ้นยุทธศาสตรก์ารพฒันาแห่งชาติ ที่เน้นเป็นพิเศษ 
ส าหรบั พ.ศ. 2549 -2558 มนีโยบายทีมุ่ง่เน้นความเป็นกลางทางการเมอืงในเวทีระหว่างประเทศ และ
เขา้ร่วมกจิกรรมขององค์การระหว่างประเทศอย่างแขง็ขนั ส่งเสรมินโยบายความแขง็แกร่ง โดยให้
ความส าคญักบัสหพนัธรฐัรสัเซยี สาธารณรฐัประชาชนจนี สหรฐัอเมรกิา และสหภาพยุโรปเป็นหลกั ใน
ขณะเดยีวกนักใ็หค้วามส าคญัต่อประเทศอื่น ๆ ในเอเชยีและประเทศในตะวนัออกกลางดว้ย สาธารณรฐั
คาซคัสถานยงัให้ความส าคญักบัประเดน็เรื่องภยัคุกคามรูปแบบใหม่ เช่น การก่อการรา้ย โรคระบาด 
ปญัหาสิง่แวดลอ้ม ยาเสพตดิ และความมัน่คงดา้นพลงังาน (Energy Security) (Islamic Development 
Bank Group, 2012) สามารถสรปุศกัยภาพของสาธารณรฐัคาซคัสถาน ในดา้นจุดแขง็ จุดอ่อน โอกาส 
และอุปสรรค ดงันี้ 

จดุแขง็ - สาธารณรฐัคาซคัสถานมผีลติภณัฑม์วลรวมในประเทศ (Gross Domestic Product: 
GDP) 231.3 พันล้านดอลลาร์สหรฐัฯ (พ.ศ. 2555) ความเท่าเทียมกนัของอ านาจซื้อ (Purchasing 
Power Parity: PPP) 12,007 ดอลลาร์สหรฐัฯ (พ.ศ. 2555) (The World Blank, 2012) ค่าเงนิแทงเก 
(Tenge) กบัค่าเงนิดอลลาร์สหรฐัฯ มอีตัราแลกเปลี่ยนเกอืบคงที่เปลี่ยนแปลงเพียงรอ้ยละ 1.7 ต่อปี 
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(World Bank Group, 2013) ภาคบรกิารขยายเพิ่มขึ้นรอ้ยละ 7.7 (พ.ศ. 2555) ปรมิาณความต้องการ
สนิคา้ ขอ้มลูการบรโิภคโดยรวมคาดวา่จะมเีพิ่มขึ้นเกอืบรอ้ยละ 11 ผลกัดนัการเติบโตเกอืบรอ้ยละ 18 
มปีระชากรทีม่กี าลงัซื้อประมาณรอ้ยละ 42.4 คดิเป็นประชากรประมาณ 7,429,300 คน  

จดุอ่อน - สาธารณรฐัคาซคัสถาน เป็นประเทศทีใ่หญ่ที่สุดในโลกที่ไม่มพีื้นที่ติดกบัทะเล เป็น
ประเทศที่มีพื้นที่ใหญ่เป็นอนัดบั 9 ของโลก จ านวนประชากรมคีวามหนาแน่นเพียง 6 คนต่อตาราง
กโิลเมตร (Wikipedia, 2555) อตัราการเจรญิเติบโตของประชากร (Population Growth Rates) รอ้ยละ 
1.2 (พ.ศ. 2555) ถือว่ามอีตัราการเติบโตที่ค่อนขา้งชา้ ค่าใชจ้่ายในการขนส่งสูงท าให้เกดิปญัหาของ
ตน้ทุนคา่ขนสง่สงู (Islamic Development Bank Group, 2012) 

โอกาส - สาธารณรฐัคาซคัสถานมพีรมแดนตดิกบัสหพนัธรฐัรสัเซีย สาธารณรฐัประชาชนจีน 
และประเทศในภูมิภาคเอเชียกลาง ได้แก่ สาธารณรฐัคีร์กิซสถาน สาธารณรฐัอุซเบกิสถาน และ
สาธารณรฐัเตริก์เมนิสถาน และมพีื้นทีต่ดิชายฝ ัง่บนทะเลแคสเปียน ถนนในการจราจรของสาธารณรฐั
คาซคัสถาน ใชใ้นการขนสง่ระหวา่งประเทศเพื่อการอ านวยความสะดวกในการเจรญิเติบโตของการคา้
ระหวา่งภมูภิาคตะวนัตกและตะวนัออก (Islamic Development Bank Group, 2012) 

อปุสรรค - ความตอ้งการของการเชื่อมต่อภายในและภายนอก กลยุทธ์การเจริญเติบโตทาง
เศรษฐกจิเป็นไปอย่างรวดเรว็การพัฒนาความสมัพันธ์ทางการค้าในช่วงทศวรรษที่ผ่านมากบัยุโรป 
สาธารณรฐัประชาชนจนี ตะวนัออกกลางและเอเชยีใต้ และการคา้ทีเ่พิม่ขึน้ ความตอ้งการการขนส่งเพิ่ม
มากขึน้ โดยใชเ้สน้ทางขนสง่ผา่นสาธารณรฐัคาซคัสถาน ท าให้พื้นผวิถนนของสาธารณรฐัคาซคัสถาน 
มคีวามเสียหายอย่างรุนแรงและรวดเร็วมากขึ้นเนื่องจากการใช้งานมากเกนิไปของการขนส่งโดย
รถบรรทุกทีม่นี ้าหนกัเกนิ (Islamic Development Bank Group, 2012) 

 
เส้นทางขนส่งสินค้าผา่นสาธารณรฐัอิสลามแห่งอิหร่าน และสาธารณรฐัอิสลามปากีสถาน 

จากขอ้มลูขา้งต้นซึ่งแสดงให้เห็นถึงความน่าสนใจของตลาดของสาธารณรฐัคาซคัสถาน แต่
อุปสรรคของประเทศไทย คอื การขนสง่สนิคา้ไปยงัสาธารณรฐัคาซคัสถาน ขอ้มูลของกรมเจรจาการคา้
ระหวา่งประเทศ กล่าวไวใ้นบทความ “ประสทิธภิาพและเสน้ทางการขนส่งของกลุ่มประเทศเครอืรฐัเอก
ราช” ซึ่งกลุ่มเครอืรฐัเอกราช (Commonwealth of Independent States: CIS) ถือไดว้่าเป็นองค์กร
ระหว่างประเทศที่ต ัง้ขึ้นหลงัจากที่สหภาพโซเวยีตล่มสลายลง โดยมีประเทศสมาชิกเป็นประเทศที่
ประกาศเอกราชจากสหภาพโซเวียต ยกเวน้กลุ่มประเทศบอลติก) (วกิพิีเดยี. 2555) ฝ ัง่เอเชยีอาศยั
ท่าเรอืบนัดาร ์อบับาส (Bandar Abbas) ของประเทศสาธารณรฐัอสิลามแห่งอหิรา่นเป็นศูนย์กลางส าคญั
ในการกระจายสนิคา้ไปยงัสาธารณรฐัคาซคัสถาน (อลัมาตี และ อสัตานา) มคี่าใชจ้่ายสูงและใชเ้วลา
มากที่สุดเมื่อเปรยีบเทียบกบัการขนส่งสนิคา้เข้าสู่ประเทศอื่นๆ ในกลุ่ม CIS การขนส่งทางบกจาก
ท่าเรอืบนัดาร ์อบับาส สูเ่มอืงอลัมาตตีอ้งขา้มผา่นถงึ 4 ประเทศ และใชเ้วลาโดยเฉลี่ยถึง 24 วนั ส่งผล
ให้ค่าใชจ้่ายในการขนส่งตู้สนิค้าขนาด 20 ฟุต จากประเทศไทย โดยรวมเฉลี่ยสูงถึง 8,225 เหรยีญ
สหรฐัฯ (ประมาณ 257,608 บาท) (กรมเจรจาการคา้ระหวา่งประเทศ, 2555) 
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 จากการรวบรวมข้อมูลด้านระยะทาง ระยะเวลา และค่าใชจ้่าย จากสายเรอืที่บรกิารขนส่ง
สนิคา้จากท่าเรอืคลองเตยไปยงัท่าเรอืบนัดาร ์อบับาส มาเปรยีบเทียบต้นทุนการขนส่งสนิคา้ ดงัตาราง
ที ่3 

 
ตารางท่ี 3: ตน้ทุนการขนส่งสนิคา้ ระยะทาง และระยะเวลา จากท่าเรอืประเทศไทยไปยงัท่าเรอืบนัดาร ์อบับาส  

ท่าเรอืคลองเตย- 
ท่าเรอืบนัดาร ์อบับาส (ทางเรอืทะเล) 

ท่าเรอืบนัดาร ์อบับาส - 
สาธารณรฐัคาซคัสถาน (ทางรถบรรทุก) 

ค่าใชจ้่ายรวม 

ระยะทาง
(กโิลเมตร) 

เวลา 
(วนั) 

ค่าใชจ้่าย
(บาท) 

ระยะทาง
(กโิลเมตร) 

เวลา 
(วนั) 

ค่าใชจ้่าย
(บาท) 

ระยะทาง
(กโิลเมตร) 

เวลา 
(วนั) 

ค่าใชจ้่าย
(บาท) 

8,600 18 42,851 4,191 42 213,764 12,791 61 257,608 
 
ท่ีมา: บรษิทั เฟรทลิง้คส์เอก็ซเ์พรส (ประเทศไทย), 2556 
 

จากตารางที ่3 แสดงให้เห็นขอ้มูลดา้นระยะทาง ระยะเวลา และค่าใชจ้่ายในการขนส่งสนิคา้
จากประเทศไทยโดยใชเ้ส้นทางขนส่งสินคา้ผ่านสาธารณรฐัอิสลามแห่งอิหร่านพบว่ามีค่าใช้จ่ายที่
คอ่นขา้งสงู และใชเ้วลาในการขนสง่ถงึประมาณ 61 วนั เป็นผลให้ต้นทุนของสนิคา้ไทยที่จะส่งออกไป
ยงัสาธารณรฐัคาซคัสถานสูงขึ้น ท าให้ราคาสนิคา้ไทยมรีาคาที่สูงในตลาดของสาธารณรฐัคาซคัสถาน 
ขอ้มูลจาก “โครงการศกึษาวเิคราะห์การจดัท าเขตการคา้เสรไีทย-ปากสีถาน โอกาสการขยายการคา้ 
การลงทุนและผลกระทบ” ของกรมสง่เสรมิการคา้ระหวา่งประเทศ กระทรวงพาณิชย์กล่าววา่ สาธารณรฐั
อิสลามปากสีถานเป็นประตูที่เปิดไปสู่เอเชยีกลางและไกลออกไปถึงรสัเซีย หากมรีะบบทางหลวงที่
สามารถเชือ่มโยงกนัได ้กจ็ะช่วยให้การขนส่งจากรสัเซีย และเอเชยีกลางมายงัท่าเรอืของสาธารณรฐั
อสิลามปากสีถาน ใชเ้วลาน้อยลงไปถงึ 20 วนั และคา่ใชจ้่ายต่อตูค้อนเทนเนอรล์ดลงประมาณ 400-500 
เหรยีญสหรฐัฯ ประมาณ 12,000 - 15,000 บาท (ข้อมูลปี พ.ศ. 2552) (กรมเจรจาการค้าระหว่าง
ประเทศ, 2555) ต าแหน่งทีต่ ัง้ของท่าเรอืบนัดาร ์อบับาส ของสาธารณรฐัอสิลามแห่งอิหร่าน และท่าเรอื
การาจ ีของสาธารณรฐัอสิลามปากสีถาน มคีวามแตกต่างกนั ดงัรปูที ่1 
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รปูท่ี 1: เสน้ทางการเดนิเรอืจากท่าเรอืกรุงเทพฯ ไปยงัท่าเรอืการาจ ีสาธารณรฐัอสิลามแห่งอหิร่าน 
และท่าเรอืบนัดาร ์อบับาส สาธารณรฐัอสิลามแห่งอหิร่าน 

ท่ีมา: Ports.com, 2012 

 
ศกัยภาพด้านการกระจายสินค้าของสาธารณรฐัอิสลามปากีสถาน 

สาธารณรฐัอิสลามปากีสถานมีจุดเด่นด้านที่ต ัง้ที่มีพื้นที่ติดต่อกบัประเทศต่างๆ โดยทิศ
ตะวนัตกติดกบัสาธารณรฐัอิสลามอิหร่านและสาธารณรฐัอฟักานิสถาน ทิศเหนือติดกบัสาธารณรฐั
ประชาชนจีน ทิศตะวนัออกติดกบัสาธารณรฐัอินเดีย และทิศใต้ติดกบัทะเลอาหรบั ซึ่งมีเมอืงการาจ ี
(Karachi) เป็นเมอืงท่าและศนูย์กลางเศรษฐกจิตัง้อยู่ทางใต้ของประเทศ (Department of South Asia, 
Middle East and African Affairs, 2012) 

ท่าเรอืการาจ ี(Karachi Port Trust: KPT) ซึง่ถอืวา่มคีวามส าคญัอย่างมากในทางเศรษฐกจิของ
สาธารณรฐัอสิลามปากสีถาน ท่าเรอืการาจีเป็นหนึ่งในท่าเรอืทางเอเชยีตะวนัออกเฉียงใต้ที่ใหญ่ที่สุด 
และมปีรมิาณการใชง้านสงูคดิเป็นรอ้ยละ 60 ของปรมิาณการขนสง่สนิคา้ของประเทศ หรอืประมาณ 25 
ล้านตนัต่อปี (Wikipedia, 2013) จากการศกึษาสามารถระบุจุดแขง็ จุดอ่อน โอกาส ของเสน้ทางผ่าน
สาธารณรฐัอสิลามปากสีถานไดด้งันี้ 

จดุแขง็ - ท่าเรอืการาจขีองสาธารณรฐัอิสลามปากสีถาน ไดเ้ปรยีบดา้นภูมศิาสตร์ที่ล้อมรอบ
ดว้ยประเทศมหาอ านาจต่างๆ มคีวามพรอ้มในการรองรบัการน าเขา้สนิคา้ (Department of South Asia, 
Middle East and African Affairs, 2012) มขีอ้ตกลงการคา้ระหว่างสาธารณรฐัอิสลามปากสีถาน และ
สาธารณรฐัอฟักานิสถาน ส าหรบัควบคุมการจราจรในการขนส่ง เพื่อส่งต่อไปยงัภูมิภาคเอเชยีกลาง 
(Ahmed, 2010) การขนสง่ทางถนนเป็นการให้บรกิารดา้นการขนส่งสนิคา้และบรกิารผูโ้ดยสาร ท าให้
จราจรเตบิโตเรว็กวา่เศรษฐกจิของประเทศ มทีางหลวงสายส าคญัหลายเสน้ทางวิง่สู่ภูมภิาคเอเชยีกลาง 
(Pakistan Paedia, 2013) 
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จุดอ่อน - ท่าเรอืการาจีมรีะบบการจดัการที่ล่าชา้เป็นแบบระบบบนัทึกมอื การท างานดา้น
เอกสารใชเ้วลานาน ระบบตรวจสอบศลุกากรยงัไมม่มีาตรฐาน บุคคลกรของรฐัขาดความรูท้กัษะในการ
ใชเ้ทคโนโลยใีหม่ๆ  การลงทุนของภาคเอกชนทีจ่ะพฒันาระบบโลจิสติกส์มนี้อย รถบรรทุกของประเทศ
ยงัมคีวามลา้สมยัในดา้นการขบัเคลื่อนและสรา้งมลพษิ ความเรว็ในการขบัเคลื่อนบนเสน้ทางเพียง 40-
50 กโิลเมตรต่อชัว่โมง (USAID, 2010) ในปี พ.ศ. 2554 ที่ผ่านมาสรา้งความเสยีหายอย่างรุนแรง ทัง้
ถนน สะพาน และสถานทีต่่างๆ มกีารเริม่ตน้การซ่อมแซม แต่กย็งัล่าชา้ (Pakistan Paedia, 2013)  

โอกาส - ระยะทางจากสาธารณรฐัอสิลามปากสีถานไปยงัเอเชยีกลางโดยผ่านทางสาธารณรฐั
ประชาชนจีนมรีะยะสัน้ที่สุดตามทางหลวงคาราโครมั (Department of South Asia, Middle East and 
African Affairs, 2012) สาธารณรฐัประชาชนจนีไดเ้ขา้มาบรหิารจดัการกบัท่าเรอืกวาดาร์ มนีโยบายการ
พฒันาเสน้ทางขนสง่ขา้มพรมแดนอย่างชดัเจนในกลุ่มประเทศเอเชยีกลาง มขีอ้ตกลงร่วมสาธารณรฐั
อสิลามปากสีถาน สาธารณรฐัประชาชนจนี สาธารณรฐัคาซคัสถาน สาธารณรฐัครี์กซิสถาน สาธารณรฐั
อุชเบกสิถาน เพื่อพฒันาการเชือ่มโยงทางรถไฟที่กวา้งขวางจากเอเชยีกลางและสาธารณรฐัประชาชน
จนี และไปยงัชายฝ ัง่ทะเลอาระเบยีน (DEMOTIX, 2013) 

อปุสรรค - กลุ่มตอลบินัซึง่เป็นกลุ่มกอ่การรา้ยชาวอสิลามและกลุ่มการเมอืงซึ่งปกครองพื้นที่
สว่นใหญ่ของอฟักานิสถาน และเมอืงหลวงกรุงคาบูลในฐานะ "รฐัอิสลามแห่งอฟักานิสถาน” พยายาม
ก่อตัวในเมืองการาจีเพื่อเป็นแหล่งก่ออาชญากรรมทางการเงิน เนื่องจากการาจีเป็นเมืองท่าและ
ศูนย์กลางทางเศรษฐกิจของสาธารณรฐัอิสลามปากีสถาน ซึ่งเป็นสาเหตุของความกงัวลด้านความ
ปลอดภยั (Pak Institute for Peace Studies, 2009) 

 
เส้นทางการขนส่งสินค้า 

เมือ่เปรยีบเทยีบเสน้ทางขนสง่สนิคา้ระหว่างเสน้ทางผ่านสาธารณรฐัอิสลามแห่งอิหร่าน และ
สาธารณรฐัอสิลามปากสีถาน ในดา้นระยะทาง ระยะเวลา และค่าใชจ้่ายในการขนส่งสนิคา้จะเห็นความ
แตกต่างในดา้นค่าใช้จ่าย และระยะเวลาในการจดัส่งสนิค้าไดอ้ย่างชดัเจน ในส่วนค่าใช้จ่ายในการ
น าเขา้ของทัง้ 2 ประเทศ สาธารณรฐัอสิลามแห่งอหิรา่นมคีา่ใชจ้่ายในการน าเขา้สูงถึง 58,077 บาท ใน
ประเทศสาธารณรฐัอิสลามปากสีถานมคี่าใชจ้่ายในการน าเขา้ประเทศอยู่ที่ 21,270 บาท และในส่วน
ระยะเวลาในการด าเนินการด้านพิธีการน าเข้า สาธารณรฐัอิสลามแห่งอิหร่านใช้ระยะเวลาในการ
ด าเนินการน าเขา้ 32 วนั และสาธารณรฐัอสิลามปากสีถานใชร้ะยะเวลาในการด าเนินการน าเขา้ 18 วนั 
ท าใหเ้มือ่ศกึษาในภาพรวมทัง้ 2 เสน้ทางจงึมคีวามแตกต่างในดา้นคา่ใชจ้่าย และระยะเวลาในการขนส่ง
จากประเทศไทย ไปยงัสาธารณรฐัคาซคัสถานอย่างชดัเจน 

จากการรวบรวมขอ้มลูจากแหล่งต่างๆ สามารถสรปุไดว้า่มเีสน้ทางการขนส่งสนิคา้จากท่าเรอื
การาจี ของสาธารณรฐัอิสลามปากสีถานไปยัง เมืองอลัมาตีของสาธารณรฐัคาซัคสถานที่ใช้อยู่ม ี 8 
เสน้ทาง ดงัตารางที ่4  
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ตารางท่ี 4: เสน้ทางการขนส่งสนิคา้จากท่าเรอืการาจไีปยงัสาธารณรฐัคาซคัสถาน 
เส้นทางการขนส่งสินค้าจากท่าเรือการาจี ไปยงัสาธารณรฐัคาซคัสถาน 

1 viaTashkent (Uzbekistan) & National Highway No.5 in Pakistan: 
Karachi -> Lahore -> Peshawar ->Torkham (Afghanistan -> Kabul ->Termez (Uzbekistan) -> Samarkand ->Tashkent -
> Bishkek (Kyrgyzstan) -> Almaty (Kazakhstan) 

2 via Tashkent (Uzbekistan), Afghanistan and Indus Highway in Pakistan: 
Karachi(Pakistan) ->Kotri -> D. G. Khan -> Peshawar ->Torkham  (Afghanistan) -> Kabul ->Termez(Uzbekistan)-> 
Samarkand-> Tashkent-> Bishkek (Kyrgyzstan)-> Almaty (Kazakhstan) 

3 via Afghanistan  and National  Highway  No. 25 in Pakistan 
Karachi  (Pakistan)->Khuzdar-> Quetta -> Kandahar (Afghanistan)-> Herat ->Mazar-i-Sharif ->Termez(Uzbekistan)-
>Karshi -> Samarkand-> Tashkent ->Bishkek  (Kyrgyzstan)-> Almaty (Kazakhstan)  

4 via Karakoram Highway and Pakistan National Highway No.5: 
 Karachi (Pakistan) ->  Lahore->  Rawalpindi->  Hassan Abdal ->Khunjerab(China) ->Kushka ->Torogart ->  Bishkek 
(Kyrgyzstan)-> Almaty (Kazakhstan) 

5 via Karakoram  Highway  and Indus Highway  in Pakistan 
Karachi (Pakistan)->Kotri-> D. G.Khan-> Peshawar->Hassan Abdal->Khunjerab (China)->Kashgar->Torogart-> 
Bishkek (Kyrgyzstan)-> Almaty  (Kazakhstan) 

6 via Turkmenistan  and Afghanistan: 
Karachi (Pakistan)->Khuzdar-> Quetta-> Kandahar(Afghanistan)->Torogart -> Mary (Turkmenistan) -> 
Bukhara(Uzbekistan) -> Samarkand Herat -> Tashkent -> Bishkek (Kyrgyzstan) ->  Almaty  (Kazakhstan) 

7 via Tajikistan Afghanistan  and Indus Highway in Pakistan   
Karachi  (Pakistan) ->D.G.Khan -> Peshawar -> Kabul  (Afghanistan) ->Termez (Uzbekistan) -> Dushanbe  
(Tajikistan) -> Bishkek  (Kyrgyzstan) -> Almaty (Kazakhstan) 

8 via Tajikistan  Afghanistan  and National Highway No. 25 in Pakistan 
Karachi  (Pakistan)->Khuzdar-> Quetta-> Kandahar(Afghanistan)-> Herat->Mazar-i-Sharif->Termez->Dushanbe  
(Tajikistan)-> Bishkek  (Kyrgyzstan)-> Almaty (Kazakhstan) 

 
ท่ีมา: UNESCAP, 2013 

 
จากการศกึษาแสดงใหเ้หน็ดา้นต้นทุน ระยะเวลา และค่าใชจ้่ายในการขนส่ง อาหารกระป๋อง

จากท่าเรือคลองเตยประเทศไทยไปยังสาธารณรฐัคาซัคสถาน  โดยใช้เส้นทางผ่านท่าเรือการาจ ี
สาธารณรฐัอสิลามปากสีถาน ไปยงักรุงอลัมาตีของสาธารณรฐัคาซคัสถาน เพื่อน ามาคดิเป็นค่าใชจ้่าย
ในการบริการขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ ขนาด 20 ฟุต โดยสืบค้นข้อมูลจากแหล่งที่มาต่างๆ เพื่อการ
ประมาณการในการค านวณคา่ใชจ้่าย ดงัต่อไปนี้ 

 ขอ้มูลระยะเวลา ค่าใชจ้่ายจากประเทศไทยขอ้มูลจากสายเรอืประเทศไทย (ขอ้มูลเดอืน
สงิหาคม 2556) (บรษิทั เฟรทลิ้งคส์เอก็ซ์เพรส (ประเทศไทย), 2556) 

 ขอ้มลูดา้นเสน้ทางจากงานวจิยัเรื่อง “Land transport linkages from central asia to sea 
port in the south and the east” (UNESCAP, 2013) 
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 ราคาขนสง่ทางถนนกโิลเมตรละ 17.23 บาท อา้งอิงจากงานวจิยั“Land transport linkages 
from central Asia to sea port in the south and the east” (UNESCAP, 2013) 

 คา่ใชจ้่ายอื่นๆ เป็นคา่ใชจ้่ายในการสง่ออกจากประเทศไทย 6,630 บาท (กรมเจรจาการคา้
ระหวา่งประเทศ, 2555) 

 ค่าใชจ้่ายในการน าเข้าสนิค้าของสาธารณรฐัอิสลามปากีสถาน ประมาณ 21,270 บาท 
(The World Bank, 2010) 

 ขอ้มูลระยะทางจากท่าเรอืกรุงเทพ ประเทศไทยไปยังท่าเรอืการาจี สาธารณรฐัอิสลาม
ปากสีถาน (Ports.com, 2012) 

 ระยะเวลาจากท่าเรือการาจี ของสาธารณรฐัอิสลามปากีสถาน ไปยังสาธารณรฐัคาชคั
สถานอ้างอิงจาก“Pakistan Paedia tis all about Pakistan Road and network of 
Pakistan” (Pakistan Paedia, 2013) โดยใชค้วามเรว็เฉลี่ยที่ 50 กโิลเมตรต่อชัว่โมง ใช้
เวลาในการวิง่รถ 6 ชัว่โมงต่อวนั (UNESCAP, 2013) 

 ช่วงเส้นทาง Peshawar-Torkham (Afghanistan) ซึ่งมีระยะทาง 44 กิโลเมตร ปกติ
รถบรรทุกทีม่นี ้าหนกัเบาใชเ้วลา 3-4 ชัว่โมง แต่ถ้าเป็นรถที่บรรทุกสนิคา้ที่มนี ้าหนักมาก 
จะใชเ้วลาประมาณ 5-6 ชัว่โมง (USAID, 2010) 

 รวมเวลาของข ัน้ตอนในการน าเขา้ของสาธารณรฐัอิสลามปากสีถาน 18 วนั โดยแบ่งเป็น
การด าเนินงานดา้นเอกสารน าเขา้ใชเ้วลา 11 วนั ข ัน้ตอนพิธีการทางศุลกากร และการ
ควบคมุทางเทคนิค ใชเ้วลา 2 วนั การจดัการดา้นท่าเรอืและปลายทางใชเ้วลา 3 วนั การ
จดัการขนสง่ภายในประเทศ 2 วนั (กรมเจรจาการคา้ระหวา่งประเทศ, 2555) 
 

เมื่อน ามาเปรียบเทียบกบัเส้นทางผ่านท่าเรอืบนัดาร์ อับบาสของสาธารณรฐัอิสลามแห่ง
อหิรา่นพบระยะทาง ระยะเวลา และคา่ใชจ้่ายทีแ่ตกต่างกนัดงัแสดงในตารางที ่5 
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วารสารบรหิารธุรกจิเทคโนโลยมีหานคร 

ตารางท่ี 5: ตน้ทุนการขนส่งสนิคา้จากท่าเรอืประเทศไทยไปยงัสาธารณรฐัคาซคัสถาน โดยผา่นท่าเรอืการาจ ีและท่าเรือ
บนัดาร ์อบับาส 

 
ท่ีมา: บรษิทั เฟรทลิง้คส์เอก็ซเ์พรส (ประเทศไทย), 2556; กรมเจรจาการค้าระหว่างประเทศ, 2555; Ports.com, 2012;  
UNESCAP, 2013; The World Bank, 2010; UNESCAP, 2013 
 
ผลวิเคราะห์การสมัภาษณ์ 

การสมัภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญที่เกี่ยวข้องกบัเส้นทางการขนส่งสินค้าของสาธารณรฐัอิสลาม
ปากสีถาน ม ี4 ท่าน คอื  

1. Mr. Muhammad Ishaq (Lecturer in Anthropology and Sociology Edwards College 
Peshawar) 

2. Mr. Shan if  Khan (Industrial Engineer, Quantity Consultant in Food and Ethanol 
Industry & Pakistan Institute of Managements Karachi)   

3. Mr. Abdul Hale (Inspector Customs : Pakistan Customs Peshawar)  
4. Dr. Saeed Jadoon (Additional Director Transit: Directorate of Transit) 
 
 
 
 

เสน้ทางที่ 

ท่าเรอืคลองเตย-ท่าเรอืการาจ ี
ท่าเรอืการาจ ี– สาธารณรฐั

คาซคัสถาน 
ค่าใชจ้่ายรวม 

ระยะทาง 
(กโิลเมตร) 

เวลา 
(วนั) 

ค่าใชจ้่าย 
(บาท) 

ระยะทาง 
(กโิลเมตร) 

เวลา 
(วนั) 

ค่าใชจ้่าย 
(บาท) 

ระยะทาง 
(กโิลเมตร) 

เวลา 
(วนั) 

ค่าใชจ้่าย 
(บาท) 

เสน้ทางที่ 1 

6,600 14 39,954 

4,433 14 70,039 11,033 46 141,913 
เสน้ทางที่ 2 3,986 13 68,687 10,586 43 140,548 
เสน้ทางที่ 3 3,610 13 62,200 10,210 45 134,074 
เสน้ทางที่ 4 4,460 15 76,846 11,060 47 151,617 
เสน้ทางที่ 5 4,007 15 69,041 10,607 47 140,915 
เสน้ทางที่ 6 3,632 12 62,579 10,232 44 134,454 
เสน้ทางที่ 7 3,878 13 66,818 10,650 45 141,589 
เสน้ทางที่ 8 3,860 13 66,508 10,460 45 138,382 
ท่าเรอื 
บนัดาร ์ 
อบับาส 
(เสน้ทางเดมิ) 

ท่าเรอืคลองเตย- 
ท่าเรอืบนัดาร ์อบับาส 

ท่าเรอืบนัดาร ์อบับาส 
– สาธารณรฐัคาซคัสถาน 

ค่าใชจ้่ายรวม 

ระยะทาง 
(กโิลเมตร) 

เวลา 
(วนั) 

ค่าใชจ้่าย 
(บาท) 

ระยะทาง 
(กโิลเมตร) 

เวลา 
(วนั) 

ค่าใชจ้่าย 
(บาท) 

ระยะทาง 
(กโิลเมตร) 

เวลา 
(วนั) 

ค่าใชจ้่าย 
(บาท) 

8,600 18 42,851 4,191 11 213,764 12,791 61 213,764 
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โดยผา่นสาธารณรฐัอสิลามปากสีถาน 
 
 

แบบสมัภาษณ์แบง่เป็น 4 ขอ้ค าถาม คอื  
1. สนิคา้ชนิดใดทีเ่หมาะสมในการขนสง่ผา่นสาธารณรฐัอสิลามปากสีถานไปยงัเอเชยีกลาง  
2. รฐับาลสาธารณรฐัอิสลามปากีสถานมแีนวโน้มในการพฒันาและสนับสนุน เส้นทางการ

ขนสง่สนิคา้ไปเอเชยีกลางอย่างไร  
3. สาธารณรฐัอิสลามปากีสถานมคีวามเหมาะสมหรือไม่ ที่จะเป็นศูนย์กลางการกระจาย

สนิคา้ใหป้ระเทศไทย  
4. สาธารณรฐัอสิลามปากสีถานพรอ้มที่จะเป็นศูนย์กระจายสนิคา้ของไทยไปยงัเอเชยีกลาง

หรอืไม ่ 
 

จากนัน้น าค าตอบทีร่วบรวมไดม้าสรปุไดผ้ลสรปุ ดงันี้ 
 1.  สนิคา้ชนิดที่เหมาะสมในการขนส่งผ่านสาธารณรฐัอิสลามปากสีถานไปยงัภูมภิาคเอเชยี
กลางโดยผ่านสาธารณรัฐอัฟกานิสถาน มีสินค้าหลายชนิดที่สามารถขนส่งไปยังสาธารณรัฐ
อฟักานิสถาน ตัง้แต่สิ่งของเครื่องใชใ้นชีวติประจ าวนัจนถึงเครื่องจักรขนาดใหญ่ แต่ไม่แน่ใจว่าสิ่ง
เหล่านัน้ถงึประเทศในเอเชยีกลางหรอืไม่ เนื่องจากสาธารณรฐัอิสลามปากสีถานเป็นเพียงผูส้่งออกไป
ยงัสาธารณรฐัอฟักานิสถาน และสาธารณรฐัอฟักานิสถานเป็นผูร้บัผดิชอบส่งต่อไปยงัประเทศในกลุ่ม
เอเชยีกลางหรอืประเทศอื่นๆ ในดา้นสินค้าที่ส่ง เช่น รายการสนิค้าการเกษตร ผ้าห่ม แบตเตอร์รี่
โทรศพัท์ ชิน้สว่นจกัรยานยนต์ เครื่องถ้วยชาม สนิคา้อิเล็กทรอนิกส์ ชาเชยีว ยา ผลไม ้ผกั ไข่ ไก่แช่
แขง็ และอื่นๆ 
 2.  รฐับาลสาธารณรฐัอิสลามปากีสถานมีนโยบายในการพฒันาและสนับสนุนเสน้ทางการ
ขนสง่สนิคา้ไปยงัเอเชยีกลาง เพื่อให้เป็นเสน้ทางขนส่งสนิคา้ที่มรีะยะทางที่ใกล้ สะดวก รวดเรว็ และ
ปลอดภยั แต่การด าเนินการจะเป็นการท างานบริเวณพรมแดนของสาธารณรฐัอิสลามปากสีถานและ
สาธารณรฐัอฟักานิสถาน เนื่องจากเป็นเสน้ทางผ่านที่ส าคญัที่สุด และต้องการความปลอดภยั ปจัจุบนั
จากท่าเรอืการาจีไปยังสาธารณรฐัอัฟกานิสถาน ต้องผ่าน 2 พรมแดน คือ พรมแดนเควต็ตา และ
พรมแดนซาร์เมน ของสาธารณรฐัอิสลามปากีสถาน ผ่านไปยงัทางช่องเขาไคเบอร์ ของสาธารณรฐั
อฟักานิสถาน ในปจัจุบนัทัง้สองเสน้ทางมคีวามปลอดภยัและมคีวามเป็นไปไดใ้นการขนสง่สนิคา้ 

3.  สาธารณรฐัอสิลามปากสีถานตอ้งการเสรมิสรา้งและพฒันาการเสน้ทางการคา้ ไม่เพียงแต่
ในภมูภิาคเอเชยีกลาง แต่ตอ้งการพฒันาไปยงัทัว่โลก ส าหรบัแนวโน้มเสน้ทางขนส่งสนิคา้ไปยงัเอเชยี
กลาง สาธารณรฐัอสิลามปากสีถานตอ้งการการยกระดบัใหเ้ป็นเสน้ทางทีม่คีุณภาพ ถนนมสีภาพด ีและ
ปจัจุบนัมแีนวโน้มที่ดขี ึ้น ส าหรบัเสน้ทางผ่านสาธารณรฐัอฟักานิสถานไปยงัภูมภิาคเอเชยีกลาง แต่
เนื่องจากสถานการณ์ไม่เอื้ออ านวย สาธารณรฐัอิสลามปากีสถานยงัไม่สามารถเริม่ต้นด าเนินการได้
เตม็ทีต่ามนโยบาย นอกจากนี้ควรปรบัปรงุดา้นการจดัเกบ็ภาษใีหเ้ป็นศนูย์ เพื่อสนับสนุนการส่งออกไป
ยงัสาธารณรฐัอฟักานิสถาน และภมูภิาคเอเชยีกลาง 

สาธารณรฐัอสิลามปากสีถานไมม่กีารท าขอ้ตกลงการคา้กบัภูมภิาคเอเชยีกลาง แต่มขีอ้ตกลง
การค้ากับสาธารณรฐัอัฟกานิสถานในด้านการขนส่งสินค้าไปยังเอเชียกลาง มีความเป็นไปได้ที่
สาธารณรฐัอสิลามปากสีถานจะพฒันาความสมัพนัธ์กบัภมูภิาคเอเชยีกลางในระยะเวลาอนัใกลน้ี้ 
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4.  สาธารณรฐัอสิลามปากสีถานถอืวา่มคีวามเหมาะสมทีจ่ะเป็นศนูย์กลางการกระจายสนิคา้ให้
ประเทศไทย เนื่องจากเป็นเสน้ทางที่ใกล้ทางออกสู่ทะเล เสน้ทางการขนส่งสนิคา้ที่เหมาะสมมากที่สุด 
ควรใชเ้สน้ทางผา่นท่าเรอืการาจ ีไคเบอรไ์ปยงัเมอืงคาบูล ของสาธารณรฐัอฟักานิสถาน และกระจายสู่
ประเทศทีอ่ยู่ใกลเ้คยีง ประเทศไทยสามารถใชเ้สน้ทางขนสง่สนิคา้ผา่นสาธารณรฐัอสิลามแห่งอิหร่านได ้
แต่เมื่อเปรียบเทียบกบัเส้นทางจากการาจี ไปยังแพชาร์วา (ทางหลวงอินดุส) สาธารณรฐัอิสลาม
ปากสีถาน ผา่นไปยงัทาชรเ์คน คาบลูของสาธารณรฐัอฟักานิสสถานแล้ว เสน้ทางการาจี คอื เสน้ทางที่
ใกลก้วา่ ในปจัจุบนัรอ้ยละ 83 ของการขนส่งสนิคา้ ใชเ้สน้ทางผ่านการาจี แพชาวาร์ ทาชร์เคน คาบูล 
และประมาณรอ้ยละ 17 ของการขนสง่จากการาจ ีผา่นบาลูจสิถาน ชารแ์มน และกนัดาฮาร ์

ในสว่นของท่าเรอืกวารด์าทีเ่ป็นท่าเรอืแห่งใหมข่องสาธารณรฐัอสิลามปากสีถานยงัไม่พรอ้มใน
การเป็นศนูย์กลางการกระจายสนิคา้ของประเทศไทย หรอืสนิคา้ของประเทศอื่นๆ แมว้่าผูน้ าทางการ
เมอืงจะใหก้ารสนบัสนุน ซึ่งปจัจุบนัอยู่ภายใต้การบรหิารของสาธารณรฐัประชาชนจีน ยงัมหีลายสิง่ที่
ตอ้งพฒันา เชน่ ปญัหาดา้นเทคนิคทีเ่กีย่วขอ้งกบัท่าเรอืกวารด์า ประเทศที่สนใจในท่าเรอืกวาร์ดา เช่น 
ราชอาณาจกัรซาอุดอีาระเบีย สหรฐัอาหรบัเอมิเรตส์ ซึ่งไม่ต้องการให้ท่าเรอืนี้ด าเนินการ เนื่องจาก
ศกัยภาพของท่าเรอืกวารด์า สามารถสง่ผลกระทบต่อรฐัดไูบของสหรฐัอาหรบัเอมเิรตส์ ส าหรบัประเทศ
อื่นอย่างสหรฐัอเมรกิาไมต่อ้งการให้สาธารณรฐัประชาชนจีนใชท้่าเรอืแห่งนี้ ท าให้สรา้งปญัหาในเรื่อง
กฎหมาย และปญัหาการสัง่การในเมอืงบาลูจสิถาน และส่วนอื่นๆ ปญัหาภายในประเทศที่ผูน้ าบางคน
ไมต่อ้งการใหท้่าเรอืกวารด์าเปิดด าเนินการซึง่จะเป็นผลเสยีของท่าเรอืการาจี 
 

อภิปรายผลการวิจยั 
 

จากการศกึษาพบว่าเสน้ทางการขนส่งสนิค้าจากประเทศไทยไปยงัสาธารณรฐัคาซคัสถาน 
โดยใชเ้สน้ทางผา่นสาธารณรฐัอสิลามปากสีถาน เมือ่เปรยีบเทยีบกบัเสน้ทางขนสง่สนิคา้โดยใชเ้สน้ทาง
ผา่นสาธารณรฐัอสิลามแห่งอหิรา่น ในดา้นระยะเวลาการขนส่งสนิคา้ ค่าใชจ้่ายในการขนส่งสนิคา้ และ
ดา้นระยะทางในการขนส่งสินค้า ซึ่งผลการวิจยัสอดคล้องกบัขอ้เสนอแนะของกระทรวงพาณิชย์ว่า 
สาธารณรฐัอิสลามปากีสถานเป็นอีกเสน้ทางหนึ่งที่เหมาะสม สามารถลดต้นทุนการขนส่งสนิคา้จาก
ประเทศไทยผา่นไปยงัภมูภิาคเอเชยีกลาง สรปุผลไดด้งันี้ 

จากการเปรียบเทียบด้านศกัยภาพของเส้นทางการขนส่งสินค้าด้านระยะทาง ระยะเวลา 
ค่าใชจ้่ายจากท่าเรอืบนัดาร์ อับบาส ไปยงัสาธารณรฐัคาซคัสถาน กบัท่าเรอืการาจีไปยงัสาธารณรฐั
คาซัคสถาน ผู้วิจ ัยพบว่าเส้นทางขนส่งสินค้าจากสาธารณรัฐอิสลามปากีสถานไปยังสาธารณรัฐ
คาซคัสถานม ี8 เสน้ทาง ใชพ้จิารณาจาก 1) ระยะเวลาทีใ่ชใ้นการขนสง่สนิคา้ 2) คา่ใชจ้่ายในการขนส่ง
สนิคา้ 3) ความเสีย่งของเสน้ทาง โดยพจิารณาจากความปลอดภยั แนวโน้มการพฒันา และสภาพถนน
ในเสน้ทาง 3.1) ความปลอดภยัของเสน้ทางเป็นขอ้ส าคญัส าหรบัการพิจารณาเลือกเสน้ทางขนส่งสนิคา้ 
เนื่องจากผูข้นสง่สนิคา้จะเลอืกเสน้ทางทีม่คีวามปลอดภยัต่อผูข้นสง่ และความปลอดภยัในตวัสนิคา้เป็น
หลกั 3.2) สภาพถนน พจิารณาจากสภาพพื้นผวิถนน ซึง่ถนนทุกสายไดร้บัความเสยีหายจากภยัน ้าท่วม
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วรพจน์ มถีม และ ณัฏฐพชิชา บุญญา 

การวเิคราะหศ์กัยภาพเสน้ทางการขนส่งสนิคา้จากประเทศไทยไปยงัเอเชยีกลาง 
โดยผา่นสาธารณรฐัอสิลามปากสีถาน 
 
 

ในปี พ.ศ. 2554 และ 3.3) แนวโน้มการพัฒนาของเส้นทาง และการมีแหล่งท่องเที่ยวในเส้นทาง 
(Kengpol et al., 2012)  
 
ตารางท่ี 6: เปรยีบเทยีบเสน้ทางขนส่งสนิคา้จากสาธารณรฐัอสิลามปากสีถาน ไปยงัสาธารณรฐัคาซคัสถาน 

เส้นทาง 
เวลา 
(วนั) 

ค่าใช้จ่าย 
(บาท) 

ความเส่ียงของเส้นทาง 
ผลสรปุ 

ความปลอดภยั สภาพถนน แนวโน้มการพฒันา 

1 14 70,039 วิง่ตามไหล่เขา  
(USAID, 2010) 

เสยีหายจากน ้าท่วมปี 
2554 (USAID, 2010) 

พฒันาล่าชา้ 
(Pakistan Paedia, 2013) 

- 

2 13 68,687 วิง่ตามไหล่เขา  
(USAID, 2010) 

เสยีหายจากน ้าท่วมปี 
2554 (USAID, 2010) 

พฒันาล่าชา้ 
(Pakistan Paedia, 2013) 

- 

3 13 62,200 
เป็นเสน้ทางสงครามกว่า 
20 ปี (Wikipedia, 2013) 

เสยีหายจากน ้าท่วมปี 
2554 (USAID, 2010) 

พฒันาล่าชา้ 
(Pakistan Paedia, 2013) 

ค่าใช้จ่ายต า่
ท่ีสดุ 

4 15 76,846 
เส้นทางเศรษฐกิจ
แหล่งท่องเท่ียว 
(Wikipedia, 2013) 

เสยีหายจากน ้าท่วมปี 
2554 (USAID, 2010) 

พฒันาโดยประเทศ
จีน (Wikipedia, 2013) 

(Sonoda, 2004) 

ความเส่ียงต า่
ท่ีสดุ 

5 15 69,041 
เส้นทางเศรษฐกิจ
แหล่งท่องเท่ียว 
(Wikipedia, 2013) 

เสยีหายจากน ้าท่วมปี 
2554 (USAID, 2010) 

พฒันาโดยประเทศ
จีน (Wikipedia, 2013) 

(Sonoda, 2004) 

ความเส่ียงต า่
ท่ีสดุ 

6 12 62,579 
เป็นเสน้ทางสงครามกว่า 
20 ปี (Wikipedia, 2013) 

เสยีหายจากน ้าท่วมปี 
2554 (USAID, 2010) 

พฒันาล่าชา้ 
(Pakistan Paedia, 2013) 

เวลาต า่ท่ีสดุ 

7 13 66,818 
เป็นเสน้ทางสงครามกว่า 
20 ปี (Wikipedia, 2013) 

เสยีหายจากน ้าท่วมปี 
2554 (USAID, 2010) 

พฒันาล่าชา้ 
(Pakistan Paedia, 2013) 

- 

8 13 66,508 
เป็นเสน้ทางสงครามกว่า 
20 ปี (Wikipedia, 2013) 

เสยีหายจากน ้าท่วมปี 
2554 (USAID, 2010) 

พฒันาล่าชา้ 
(Pakistan Paedia, 2013) 

- 

 
จากตารางที่ 6 หากพิจารณาในเชงิปรมิาณดา้นระยะเวลา และค่าใชจ้่ายในการขนส่งสนิคา้ 

เสน้ทางทีเ่หมาะสมทีส่ดุ ระหวา่งสาธารณรฐัอสิลามปากสีถานไปยงัสาธารณรฐัคาซคัสถาน คอื เสน้ทาง
ที่ 2 รวดเรว็ที่สุดใชเ้วลา 12 วนั เสน้ทางที่มคี่าใชจ้่ายต ่าที่สุด คอื เสน้ทางที่ 3 แต่อุปสรรคของทัง้ 2 
เสน้ทาง (เสน้ทางที ่2 และ 3) คอื สภาพถนนไดร้บัความเสยีหายจากน ้าท่วม ชว่งพรมแดนเควต็ตาเป็น
ถนนแคบประมาณ 44 กโิลเมตร และเสน้ทางเควต็ตา กนัดาฮาร์ เป็นเสน้ทางที่มสีงครามยาวนานกว่า 
20 ปี ดงันัน้จึงเป็นเส้นทางที่ขาดความน่าเชื่อถือในด้านความปลอดภัย และแนวโน้มการพัฒนา 
(Wikipedia, 2013) 

ถา้พจิารณาความเสีย่งของเสน้ทางทัง้ 3 ดา้น คอื ความปลอดภยั สภาพถนน และแนวโน้มใน
การพฒันา เสน้ทางทีเ่หมาะสมทีส่ดุ คอื เสน้ทางที ่4 และ 5 เนื่องจากเป็นเสน้ทางที่ใชเ้สน้ทางหลวงคา
ราโครมั และเสน้ทางหลวงอินดุส ทัง้สองเสน้ทางเป็นทางเศรษฐกจิ สภาพพื้นผวิถนนบางส่วนไดร้บั
ความเสยีหายจากภยัน ้าท่วมในปี พ.ศ. 2554 เชน่กนั แต่ไดร้บัการปรบัปรงุและพฒันาจากการสนับสนุน
ของสาธารณรฐัประชาชนจนี เนื่องจากเป็นเสน้ทางขนสง่คา้ทีใ่กลท้่าเรอืมากที่สุดจากเมอืงซินเจียงของ
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สาธารณรฐัประชาชนจีน มีความปลอดภยัเนื่องจากเป็นเส้นทางท่องเที่ยวที่ส าคญัของสาธารณรฐั
อิสลามปากีสถาน ในช่วงเทือกเขาคาราโครมั เส้นทางทัง้สอง (เสน้ทางที่ 4 และ 5) ใชเ้วลาเท่ากนั 
เสน้ทางที ่5 เป็นเสน้ทางทีม่คีา่ใชจ้่ายต ่ากวา่ อุปสรรคของเสน้ทางที่ 4 และ 5 คอื เป็นเสน้ทางระหว่าง
ภเูขาทีส่งูทีส่ดุในโลกผา่นเทอืกเขาคาราโครมั ผ่านคุนจีราบ ที่ระดบัความสูงที่ 4,693 เมตร ท าให้การ
ขนสง่คอ่นขา้งล่าชา้เนื่องจากรถตอ้งวิง่ขึน้ทีส่งู บางชว่งใชเ้วลาประมาณ 2-3 วนั (Wikipedia, 2013) 

จากขอ้มลูขา้งตน้ จงึสรปุไดว้า่ เสน้ทางขนส่งสนิคา้ที่เหมาะสมจากประเทศไทยไปยงัภูมภิาค
เอเชียกลางโดยผ่านท่าเรือการาจีของสาธารณรฐัอิสลามปากีสถาน และก าหนดให้สาธารณรัฐ
คาซคัสถานเป็นประเทศจุดหมายของกรณีศกึษา คอื เสน้ทางที่ 5 Karachi (Pakistan) -> Kotri -> D. 
G.Khan -> Peshawar -> Hassan Abdal -> Khunjerab (China) -> Kashgar -> Torogart -> 
Bishkek (Kyrgyzstan) -> Almaty  (Kazakhstan) ซึง่เป็นเสน้ทางทีม่คีวามเสีย่งของเสน้ทางทัง้ 3 ดา้น 
ดทีีส่ดุ และคา่ใชจ้่ายไมส่งู เป็นเสน้ทางทีม่คีวามปลอดภยัในการขนสง่สนิคา้ สภาพถนนค่อนขา้งด ีและ
มคีวามคล่องตวัในการเดนิรถ 

เมื่อเปรยีบเทียบกบัเส้นทางเดิมที่ผ่านท่าเรือบนัดาร์ อบับาส ของสาธารณรฐัอิสลามแห่ง
อหิรา่นไปยงัสาธารณรฐัคาซคัสถาน เป็นดงัตารางที่ 7 ดา้นระยะเวลาในการขนส่งสนิคา้จากประเทศ
ไทยไปยงัสาธารณรฐัคาซคัสถาน โดยใชเ้สน้ทางขนสง่ผา่นสาธารณรฐัอิสลามปากสีถาน สามารถจดัส่ง
สนิคา้ไดเ้รว็ขึน้ประมาณ 14 วนั คดิเป็นรอ้ยละ 22.95 เมือ่เปรยีบเทียบกบัเสน้ทางขนส่งสนิคา้โดยผ่าน
ท่าเรือบนัดาร์ อับบาส ของสาธารณรฐัอิสลามแห่งอิหร่าน ด้านค่าใชจ้่ายในการขนส่งสนิคา้สามารถ
ประหยดัคา่ใชจ้่ายไดร้อ้ยละ 34.08 หรอืประมาณ 72,800 บาท เมือ่เปรยีบเทยีบกบัเสน้ทางขนส่งสนิคา้
ผา่นท่าเรอืบนัดาร ์อบับาส ของสาธารณรฐัอสิลามแห่งอหิร่าน ดา้นระยะทางโดยเฉลี่ยใกล้ขึ้นประมาณ 
2,184 กโิลเมตร รอ้ยละ 17.07 เมือ่เปรยีบเทยีบกบัเสน้ทางขนสง่สนิคา้ผา่นท่าเรอืบนัดาร์ อบับาส ของ
สาธารณรฐัอสิลามแห่งอหิรา่น 

 
ตารางท่ี 7: เปรยีบเทยีบกบัเสน้ทางขนส่งผา่นท่าเรอืบนัดาร ์อบับาส ของสาธารณรฐัอสิลามแห่งอหิร่าน และท่าเรอืการา
จขีองสาธารณรฐัอสิลามปากสีถานไปยงัสาธารณรฐัคาซคัสถาน 

รายการ 
ท่าเรือบนัดาร ์อบับาส  

(สาธารณรฐัอิสลามแห่งอิหร่าน) 
ท่าเรือการาจี 

(สาธารณรฐัอิสลามปากีสถาน) 
ผลต่าง ร้อยละ 

ระยะเวลา (วนั) 61 47 14 22.95 
ค่าใชจ้่าย (บาท) 213,764 140,915 72,849 34.08 
ระยะทาง (กม.) 12,791 10,607 2,184 17.07 

 

ขอ้เสนอแนะ 
 
 เส้นทางการขนส่งสินค้าจากประเทศไทยไปยังภูมิภาคเอเชียกลางโดยใช้เส้นทางผ่าน
สาธารณรฐัอสิลามปากสีถาน เป็นเสน้ทางหนึ่งทีผู่ส้ง่ออกสามารถใชพ้จิารณาเป็นทางเลอืก ส าหรบัผูท้ี่มี
ความสนใจในการศกึษาเสน้ทางการขนสง่สนิคา้จากประเทศไทยไปยงัภมูภิาคเอเชยีกลาง ไทยสามารถ
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ใช้การขนส่งสินค้าผ่านสาธารณรฐัประชาชนจีน โดยอาศยัทางหลวงที่พัฒนาแล้วของสาธารณรฐั
ประชาชนจนีชว่ยย่นระยะทาง เวลาและความยุ่งยากในการขนส่งสนิคา้ แต่ยงัไม่มขีอ้ตกลงดา้นการคา้
ขา้มแดนกบัสาธารณรฐัประชาชนจีน เสน้ทางนี้จึงเป็นอีกเสน้ทางหนึ่งที่ควรศกึษาถึงความเป็นไปได้
เพื่อเป็นทางเลอืกใหก้บัผูท้ีส่นใจสง่ออกสนิคา้ไปยงัภมูภิาคเอเชยีกลาง 
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