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สํานักกรรมาธกิาร ๑ 

สํานักงานเลขาธิการวฒุิสภา 



 

บันทึกข้อความ 
ส่วนราชการ       คณะกรรมาธิการการคมนาคม วฒุิสภา                                                           .                                                                         

ที ่ สว (กมธ ๑) ๐๐๐๙.๐๙/ (ร ๒๑)             วันที ่  ๔  กนัยายน  ๒๕๖๖                               .                         

เรื่อง  รายงานการพิจารณาศึกษาความคุ้มคา่ของการขุดคลองเชื่อมสองฝัง่ทะเลภาคใต้ของไทย          .                                           

กราบเรียน   ประธานวฒุิสภา 

ตามที่ที่ประชุมวุฒิสภา ครั้งที่ ๑๗ (สมัยสามัญประจ าปีครั้งที่หนึ่ง) วันอังคารที่ ๑๐ กันยายน ๒๕๖๒ 
ที่ประชุมได้มีมติตั้งคณะกรรมาธิการสามัญประจ าวุฒิสภา ตามข้อบังคับการประชุมวุฒิสภา พ.ศ. ๒๕๖๒  
ข้อ ๗๘ วรรคสอง (๔) คณะกรรมาธิการการคมนาคม มีีหน้าที่และอ านาจพิจารณาร่างพระราชบัญญัติ กระท ากิจการ 
พิจารณาสอบหาข้อเท็จจริง หรือศึกษาเรื่องใด ๆ ที่เกี่ยวกับการคมนาคม ทั้งการจราจรทางบก ทางน้ า 
ทางอากาศ ทางอวกาศ การขนส่งมวลชน การขนส่งสินค้า การพาณิชยนาวี โครงสร้างพ้ืนฐานเชื่อมไทย
เชื่อมโลก พิจารณาศึกษา ติดตาม เสนอแนะ และเร่งรัดการปฏิรูปประเทศ และแผนแม่บทภายใต้
ยุทธศาสตร์ชาติที่อยู่ในหน้าที่ และอ านาจ และอื่น ๆ ที่เกี่ยวข้อง ซี่งคณะกรรมาธิการคณะนี้ ประกอบด้วย 

๑. พลเอก ยอดยุทธ บุญญาธิการ  ประธานคณะกรรมาธกิาร 
๒. พลโท จเรศกัณิ ์อานุภาพ   รองประธานคณะกรรมาธกิาร คนที่หนึง่ 
๓. นายก าพล เลิศเกียรตดิ ารง  รองประธานคณะกรรมาธกิาร คนที่สอง 
๔. พลเอก ธวัชชัย สมุทรสาคร  รองประธานคณะกรรมาธกิาร คนที่สาม 
๕. นายวิรตัน์ เกสสมบรูณ ์   รองประธานคณะกรรมาธกิาร คนที่สี ่
๖. นางจิรดา สงฆ์ประชา   เลขานกุารคณะกรรมาธกิาร 
๗. นายสุวรรณ  เลิศปัญญาโรจน ์  รองเลขานกุารคณะกรรมาธกิาร 
๘. นายซากีย์ พิทกัษ์คุมพล    โฆษกคณะกรรมาธิการ 
๙. หม่อมหลวงสกุล มาลากลุ   รองโฆษกคณะกรรมาธิการ 
๑๐. พลตร ีกลชัย สุวรรณบรูณ์  ที่ปรึกษาคณะกรรมาธิการ 
๑๑ นายสุรสิทธิ ์ตรีทอง   ที่ปรึกษาคณะกรรมาธิการ 
๑๒. นายอมร  นิลเปรม   ที่ปรึกษาคณะกรรมาธิการ 
๑๓. นายอุปกติ ปาจรียางกรู   ที่ปรึกษาคณะกรรมาธิการ 
๑๔. นายเกียว แก้วสุทอ   กรรมาธิการ 
๑๕. พลเอก เทพพงศ์  ทิพยจันทร์  กรรมาธิการ 
 
 
 
                            ๑๖. นายถาวร  ...  
 



- ๒ - 

๑๖. นายถาวร  เทพวิมลเพชรกุล กรรมาธิการ 
๑๗. พลเรือเอก พัลลภ  ตมิศานนท์ กรรมาธิการ 
๑๘. พลเอก สมศักดิ์  นิลบรรเจิดกุล  กรรมาธิการ 
๑๙. นายสุรเดช  จิรัฐิติเจริญ กรรมาธิการ 

บัดนี้ คณะกรรมาธิการได้ด าเนินการพิจารณาศึกษาความคุ้มค่าของการขุดคลอง 
เชื่อมสองฝั่งทะเลภาคใต้ของไทยเสร็จเรียบร้อยแล้ว จึงขอรายงานผลการศึกษาเรื่องดังกล่าวต่อที่ประชุม
วุฒิสภา ตามข้อบังคับการประชุมวุฒิสภา พ.ศ. ๒๕๖๒ ข้อ ๙๘  

จึงกราบเรียนมาเพ่ือได้โปรดน าเสนอรายงานของคณะกรรมาธิการต่อที่ประชุมวุฒิสภาต่อไป 

 ลงชือ่  พลเอก ยอดยุทธ  บญุญาธิการ 
   (พลเอก ยอดยุทธ  บญุญาธกิาร) 
 ประธานคณะกรรมาธกิารการคมนาคม 

        วฒุิสภา 

ส าเนาถูกต้อง 

       (นางสาวลักษณ์พรรณ  แสงสีทอง) 
  ผู้บังคับบญัชากลุ่มงานคณะกรรมาธกิารการคมนาคม 

 วุฒิสภา 

กลุ่มงานคณะกรรมาธิการการคมนาคม 
ส านักกรรมาธกิาร ๑ ส านักงานเลขาธิการวฒุิสภา      ชูพงศ์   พิมพ ์
โทร ๐ ๒๘๓๑ ๙๑๕๒ – ๓  ชูพงศ์/ลักษณ์พรรณ    ทาน 

 



 

 
พลเอก ยอดยุทธ  บุญญาธิการ 

ประธานคณะกรรมาธิการ 
 

    
 พลโท จเรศักณิ์ อานุภาพ นายกําพล เลิศเกียรตดํิารงค พลเอก ธวัชชัย สมุทรสาคร 
รองประธานคณะกรรมาธิการ รองประธานคณะกรรมาธิการ รองประธานคณะกรรมาธิการ 
 คนท่ีหน่ึง คนท่ีสอง คนท่ีสาม 
 

    
 นายวิรัตน เกสสมบูรณ นางจิรดา สงฆประชา นายสุวรรณ เลิศปญญาโรจน 
รองประธานคณะกรรมาธิการ เลขานุการคณะกรรมาธิการ รองเลขานุการคณะกรรมาธิการ 
 คนท่ีส่ี 
 

    
 นายซากีย พิทักษคุมพล หมอมหลวงสกุล มาลากุล พลตรี กลชัย สุวรรณบรูณ 
 โฆษกคณะกรรมาธิการ รองโฆษกคณะกรรมาธิการ ท่ีปรึกษาคณะกรรมาธิการ 
  



 

     
 นายอุปกิต ปาจรียางกูร นายสุรสิทธ์ิ ตรีทอง นายอมร นิลเปรม 
 ท่ีปรึกษาคณะกรรมาธิการ ท่ีปรึกษาคณะกรรมาธิการ ท่ีปรึกษาคณะกรรมาธิการ 
 
 

    
 นายเกียว  แกวสุทอ พลเอก เทพพงศ ทิพยจนัทร พลเรือเอก พัลลภ ตมิศานนท 
 กรรมาธิการ กรรมาธิการ กรรมาธิการ 
 
 

       
 นายสุรเดช  จิรฐิัติเจรญิ นายถาวร เทพวิมลเพชรกุล พลเอก สมศักด์ิ นิลบรรเจิดกุล 
 กรรมาธิการ กรรมาธิการ  กรรมาธิการ 



 

 
  พลเรือเอก พัลลภ ตมิศานนท 
  ประธานคณะอนุกรรมาธิการ 
 

   
 พลเรือเอก พงศกร  กุวานนท เรือเอก นคร น.กลุศรีรตัน วาท่ีรอยตรี เลิศณรงค สุวรรณ 
 อนุกรรมาธิการ อนุกรรมาธิการ อนุกรรมาธิการ 
 

   
 นายวัฒกร ชาติวิวฒันพรชยั รองศาสตราจารย  จิตติชัย  รุจนกนกนาฏ พลเรือตรี สมเจตน คงรอด 
 อนุกรรมาธิการ อนุกรรมาธิการ อนุกรรมาธิการ 
 

   
 นาวาตรี กัมพล  จิระสถติย ร.น. ดร. มนตชัย  พินิจจิตรสมุทร นางวิไลรัตน ศิริโสภณศิลป 
 อนุกรรมาธิการ อนุกรรมาธิการ อนุกรรมาธิการ 
 

   
 นางสาวกมลวรรณ กุหลาบวงษ นายชูพงศ  สายสรอย  
 อนุกรรมาธิการ อนุกรรมาธิการ   

 



 

 
รายงานพิจารณาศึกษา 

ความคุ้มค่าของการขุดคลองเชื่อมสองฝั่งทะเลภาคใต้ของไทย  
ของคณะกรรมาธิการการคมนาคม วุฒิสภา 

 

ตามที่ที่ประชุมวุฒิสภา ครั้งที่ ๑๗ (สมัยสามัญประจ าปีครั้งที่หนึ่ง) วันอังคารที่ ๑๐ กันยายน ๒๕๖๒  
ที่ประชุมได้มีมติตั้งคณะกรรมาธิการสามัญประจ าวุฒิสภา ตามข้อบังคับการประชุมวุฒิสภา พ.ศ. ๒๕๖๒  
ข้อ ๗๘ วรรคสอง (๔) คณะกรรมาธิการการคมนาคม มีหน้าที่และอ านาจพิจารณาร่างพระราชบัญญัติ 
กระท ากิจการ พิจารณาสอบหาข้อเท็จจริงหรือศึกษาเรื่องใด ๆ ที่เกี่ยวกับการคมนาคมทั้งการจราจรทางบก  
ทางน้ า ทางอากาศ ทางอวกาศ การขนส่งมวลชน การขนส่งสินค้า การพาณิชยนาวี โครงสร้างพ้ืนฐาน
เชื่อมไทยเชื่อมโลก พิจารณาศึกษา ติดตาม เสนอแนะ และเร่งรัดการปฏิรูปประเทศ และแผนแม่บท
ภายใต้ยุทธศาสตร์ชาติที่อยู่ในหน้าที่และอ านาจ และอื่น ๆ ที่เกี่ยวข้อง  

บัดนี้  คณะกรรมาธิการได้ด าเนินการพิจารณาศึกษาความคุ้มค่าของการขุดคลองเชื่อม 
สองฝั่งทะเลภาคใต้ของไทย เสร็จเรียบร้อยแล้ว จึงขอรายงานผลการพิจารณาศึกษาเรื่องดังกล่าว 
ต่อวุฒิสภา ตามข้อบังคับการประชุมวุฒิสภา พ.ศ. ๒๕๖๒ ข้อ ๙๘ ดังนี้ 

๑. การด าเนินงาน  
๑.๑ คณะกรรมาธิการได้มีมติเลือกต าแหน่งต่าง ๆ ดังนี้  

๑.๑.๑ พลเอก ยอดยุทธ บุญญาธิการ ประธานคณะกรรมาธิการ 
๑.๑.๒ พลโท จเรศกัณิ ์อานภุาพ   รองประธานคณะกรรมาธกิาร คนที่หนึง่ 
๑.๑.๓ นายก าพล เลิศเกียรติด ารง  รองประธานคณะกรรมาธกิาร คนที่สอง 
๑.๑.๔ พลเอก ธวัชชัย สมุทรสาคร  รองประธานคณะกรรมาธกิาร คนที่สาม 
๑.๑.๕ นายวิรตัน์ เกสสมบูรณ์  รองประธานคณะกรรมาธกิาร คนที่สี ่
๑.๑.๖ นางจิรดา สงฆ์ประชา  เลขานกุารคณะกรรมาธกิาร 
๑.๑.๗ นายสวุรรณ  เลิศปญัญาโรจน์ รองเลขานกุารคณะกรรมาธกิาร 
๑.๑.๘ นายซากีย ์พิทักษ์คุมพล   โฆษกคณะกรรมาธิการ 
๑.๑.๙ หมอ่มหลวงสกุล มาลากุล   รองโฆษกคณะกรรมาธิการ 

๑.๑.๑๐ พลตร ีกลชัย สุวรรณบูรณ ์  ที่ปรึกษาคณะกรรมาธิการ 
๑.๑.๑๑ นายสุรสิทธิ ์ตรีทอง  ที่ปรึกษาคณะกรรมาธิการ 
๑.๑.๑๒ นายอมร  นิลเปรม   ที่ปรึกษาคณะกรรมาธิการ 
๑.๑.๑๓ นายอุปกติ ปาจรียางกูร  ที่ปรึกษาคณะกรรมาธิการ 
๑.๑.๑๔ นายเกียว แก้วสุทอ  กรรมาธิการ 
๑.๑.๑๕ พลเอก เทพพงศ์  ทิพยจันทร์ กรรมาธิการ 
๑.๑.๑๖ นายถาวร  เทพวิมลเพชรกุล กรรมาธิการ 
๑.๑.๑๗ พลเรือเอก พัลลภ  ตมิศานนท์ กรรมาธิการ 
๑.๑.๑๘ พลเอก สมศักดิ์  นิลบรรเจิดกุล กรรมาธิการ 
๑.๑.๑๙ นายสุรเดช  จิรัฐิติเจริญ  กรรมาธิการ 
 
             ๑.๒ คณะกรรมาธิการ ... 
 



 
 

- ๒ - 
 

๑.๒ คณะกรรมาธิการได้มีมติแต่งตั้ง นางสาวลักษณ์พรรณ   แสงสีทอง ผู้บังคับบัญชา 
กลุ่มงานคณะกรรมาธิการการคมนาคม วุฒิสภา และนายชูพงศ์  สายสร้อย นิติกรช านาญการพิเศษ  
ส านักกรรมาธิการ ๑ ส านักงานเลขาธิการวุฒิสภา ท าหน้าที่เป็นผู้ช่วยเลขานุการตามข้อบังคับการประชุม
วุฒิสภา พ.ศ. ๒๕๖๒ ข้อ ๘๗ วรรคสี่ 

๑.๓ คณะกรรมาธิการได้มีมติตั้งคณะอนุกรรมาธิการเพ่ือท าหน้าที่พิจารณาศึกษา ติดตาม  
แนวทางการพัฒนาระบบการคมนาคมขนส่งทางน้ าและการพาณิชยนาวีของประเทศให้มีประสิทธิภาพ 
และเกิดประโยชน์สูงสุด สอดคล้องกับแผนยุทธศาสตร์ชาติ จัดท ารายงานผลการศึกษาเสนอต่อ
คณะกรรมาธิการและปฏิบัติงานอื่นตามที่คณะกรรมาธิการมอบหมาย ทั้งนี้ ตามข้อบังคับการประชุม
วุฒิสภา พ.ศ. ๒๕๖๒ ข้อ ๘๙  

บัดนี้ คณะกรรมาธิการได้ด าเนินการพิจารณาศึกษาความคุ้มค่าของการขุดคลอง 
เชื่ อมสองฝั่ งทะเลภาคใต้ของไทยเสร็จเรียบร้อยแล้ว จึงขอรายงานผลการศึกษาเรื่องดั งกล่าว 
ต่อที่ประชุมวุฒสิภา ตามข้อบังคับการประชุมวฒุิสภา พ.ศ. ๒๕๖๒ ข้อ ๙๘ ซึ่งคณะอนุกรรมาธิการคณะนี้ 
ประกอบด้วย 

๑.๓.๑ พลเรือเอก พัลลภ  ตมิศานนท์  ประธานคณะอนุกรรมาธิการ 
๑.๓.๒ พลเรือเอก พงศกร กุวานนท์  อนุกรรมาธิการ 
๑.๓ ๓ พลเรือตรี สมเจตน์ คงรอด   อนุกรรมาธิการ  
๑.๓.๔ นาวาตรี กัมพล  จิระสถิตย์  อนุกรรมาธิการ 
๑.๓.๕ เรือเอก นคร น.กุลศรีรัตน์   อนุกรรมาธิการ 
๑.๓.๖ ว่าที่ร้อยตรี เลิศณรงค์ สุวรรณ  อนุกรรมาธิการ 
๑.๓.๗ รองศาสตราจารย์ จิตติชัย  รุจนกนกนาฏ อนุกรรมาธิการ  
๑.๓.๘ ดร.มนต์ชัย  พินิจจิตรสมุทร  อนุกรรมาธิการ  
๑.๓.๙ นายวัฒกร ชาติวิวัฒน์พรชัย  อนุกรรมาธิการ 
๑.๓.๑๐ นางวิไลรัตน์ ศิริโสภณศิลป์  อนุกรรมาธิการ  
๑.๓.๑๑ นางสาวกมลวรรณ  กุหลาบวงษ์  อนุกรรมาธิการ 
๑.๓.๑๒ นายชูพงศ์  สายสร้อย   อนุกรรมาธิการ 

๒. วิธีการพิจารณาศึกษา 
คณะกรรมาธิการไดด้ าเนินการพิจารณาศึกษาความคุ้มค่าของการขุดคลองเชื่อมสองฝั่งทะเล

ภาคใต้ของไทย โดยด าเนินการศึกษาข้อมูลข้อเท็จจริง เอกสารหน่วยงาน เอกสารวิชาการ รายงานวิจัย 
เว็บไซต์ที่เกี่ยวข้อง และจัดการประชุมโดยเชิญ ผู้เชี่ยวชาญ และผู้ทรงคุณวุฒิ มาให้ข้อมูล ทั้งนี้ เพ่ือให้
ได้มาซึ่งผลการพิจารณาศึกษาที่มีความถูกต้อง และชัดเจนมากที่สุด 

 
 

                  ๓. ผลการพิจารณาศึกษา ... 
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๓. ผลการพิจารณาศึกษา 
คณะกรรมาธิการขอรายงานผลการพิจารณาศึกษาความคุ้มค่าของการขุดคลองเชื่อม 

สองฝั่งทะเลภาคใต้ของไทย โดยได้มอบหมายให้คณะอนุกรรมาธิการด้านการคมนาคมทางน้ า 
และการพาณิชยนาวี ด าเนินการพิจารณาศึกษากรณีดังกล่าว และได้มีมติให้ความเห็นชอบกับรายงาน
ดังกล่าว โดยถือว่าเป็นรายงานการพิจารณาศึกษาของคณะกรรมาธิการ 

จากการพิจารณาศึกษาเรื่องดังกล่าวข้างต้น คณะกรรมาธิการจึงขอเสนอรายงานการ
พิจารณาศึกษาของคณะกรรมาธิการ โดยมีรายละเอียดตามรายงานท้ายนี้ เพ่ือให้วุฒิสภาได้พิจารณา 
และหากวุฒิสภาให้ความเห็นชอบด้วยกับผลการศึกษาของคณะกรรมาธิการ ขอได้โปรดแจ้งไปยัง
คณะรัฐมนตรีและหน่วยงานที่ เกี่ยวข้อง เพ่ือพิจารณาด าเนินการตามแต่จะเห็นสมควรต่อไป 
ทั้งนี้ เพ่ือประโยชน์ของประเทศชาติและประชาชนสืบไป 

จึงกราบเรียนมาเพื่อได้โปรดน าเสนอรายงานของคณะกรรมาธิการต่อที่ประชุมวุฒิสภาต่อไป 

(นางจริดา  สงฆ์ประชา) 
  เลขานุการคณะกรรมาธิการการคมนาคม 

     วฒุิสภา 



 

รายนาม 
ท่ีปรึกษาคณะอนุกรรมาธิการ 

และคณะทํางานเพ่ือจัดทํารายงานผลการศึกษาของคณะอนุกรรมาธิการ 
ดานการคมนาคมทางนํ้าและการพาณิชยนาวี 

------------------------------------------ 
 

1. นายสุรสิทธิ์  ตรีทอง   ที่ปรึกษาคณะอนุกรรมาธิการ 
2. พลเรือเอก สุรนิทร  เริงอารมณ    ที่ปรึกษาคณะอนุกรรมาธิการ 
3. เรือตรี สุรพล  มีเสถียร ที่ปรึกษาคณะอนุกรรมาธิการ 
4. พลเรือเอก จุมพล  ลุมพิกานนท     ที่ปรึกษาคณะอนุกรรมาธิการ 
5. พลเรือโท ศิริชัย  เนยทอง ที่ปรึกษาคณะอนุกรรมาธิการ 
6. นาวาเอก นนัทิพัฒน  วงศยะลา ที่ปรึกษาคณะอนุกรรมาธิการ 
7. นายประวทิย  จุลวัฒนพงษ ที่ปรึกษาคณะอนุกรรมาธิการ 
8. นายประพันธ  โลหะวริิยะศิร ิ ที่ปรึกษาคณะอนุกรรมาธิการ 
9. นายประสงค  หวงัรตันปราณี ที่ปรึกษาคณะอนุกรรมาธิการ 
10. นายภูมินทร  หะรินสุต ที่ปรึกษาคณะอนุกรรมาธิการ  
11. นายสมพร  กัณฐศัวกําพล ที่ปรึกษาคณะอนุกรรมาธิการ 
12. นางสาวหทัยรักษ  สุโพธิ์ทอง ที่ปรึกษาคณะอนุกรรมาธิการ 
13. นางสาวภัทราพร  ล่ีดํารงวฒันากุล  คณะทํางาน 
14. นายภราดร  ดุลณกิจ  คณะทํางาน 
15. นางสาวรัชฎากร  สุวรรณกูล คณะทํางาน 
16. นายสุรรฐั  เนียมกลาง คณะทํางาน 
17. รอยตร ีอเนชา  เผาพาณิชย  คณะทํางาน 
18. นาวาเอก อํานาจ  กอนเครือ   คณะทํางาน 
19. นางสาวสุธดิา  การเวก  ผูชวยเลขานุการ  
   



บทสรุปผูบริหาร 

พ้ืนที่ภาคใตของไทยนั้นถือเปนสวนหนึ่งของคาบสมุทรมลายู ซึ่งโดยลักษณะทางภูมิศาสตรแลว
เปนผืนแผนดินขนาดใหญท่ีกั้นระหวางมหาสมุทรแปซิฟกทางดานอาวไทยกับมหาสมุทรอินเดีย 
ทางดานทะเลอันดามัน การจะเดินเรือไปมาระหวางสองฝงทะเลนี้ จะตองผานชองแคบมะละกา 
และชองแคบสิงคโปร ซึ่งอยูสวนใตสุดของคาบสมุทรมลายู แตเนื่องจากสวนท่ีแคบที่สุดของคาบสมุทร
มลายูนั้น อยูในประเทศไทยบริเวณที่เรียกวาคอคอดกระซึ่งอยูในแนวเขตอําเภอกระบุรี จังหวัดระนอง 
ดานทะเลอันดามัน ไปจนถึงอําเภอสวี จังหวัดชุมพรดานอาวไทย มีความกวางประมาณ 50 กิโลเมตร 
จึงเปนท่ีมาของแนวคิดจากบุคคลกลุมตาง ๆ ในแตละยุคแตละสมัยท่ีจะขุดคลองเชื่อมสองฝงทะเล
ภาคใตของไทยเริ่มท่ีบริเวณคอคอดกระนี้ เพ่ือเปนเสนทางลัดการเดินเรือระหวางอาวไทยกับทะเลอันดามัน 
เชนเดียวกับคลองขุดเชื่อมสองฝงทะเลอื่นๆเชนคลองคอรินท (Corinth Canal) ในประเทศกรีซ คลองสุเอซ 
(Suez Canal) ในประเทศอียิปต คลองคีล (Kiel Canal) ในประเทศเยอรมัน และคลองปานามา 
(Panama Canal) ในประเทศปานามา เปนตน 

แมวาแนวคิดการขุดคลองเชื่อมสองฝงทะเลภาคใตของไทยท่ีเรียกกันวาการขุดคอคอดกระ 
หรือคลองกระนั้น ปจจุบันยังไมเกิดขึ้นจริง เปนเรื่องท่ียังอยูในจินตนาการ แตก็มีการกลาวถึง พูดคุย 
สอบถาม หารือ ศึกษาคนควาหาขอมูล รวมถึงมีการเคล่ือนไหวผลักดันโดยบุคคล คณะบุคคล 
หรือองคกรตาง ๆ อยูเปนระยะ ๆ จึงเปนสาเหตุสําคัญท่ีทําใหคณะกรรมาธิการการคมนาคม วุฒิสภา 
เกิดความสนใจท่ีจะพิจารณาศึกษาลงรายละเอียดในเรื่องนี้ โดยไดทําการวิเคราะห คนควา สืบคน 
จากแหลงขอมูลการศึกษาท่ีนาเชื่อถือไดจนคนพบลักษณะพิเศษท่ีสําคัญบางประการของโครงการ 
คลองกระนี้ ไดแก  

1. โครงการคลองกระเปนการลงทุนดานโครงสรางพ้ืนฐานที่ไมเหมือนโครงการอื่นเพราะในดาน
กายภาพและภูมิรัฐศาสตรแลว ถือเปนการตัดขาดแบงแยกผืนแผนดินภาคใตของไทยออกเปน 2 สวน
จากกันอยางถาวรไมสามารถถมกลับคืนสภาพเปนผืนแผนดินเดียวกนัเชนเดิมไดอีก  

2. เปนโครงการขนาดใหญท่ีไมมีในยุทธศาสตรชาติ แผนพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ 
หรือแผนปฏิรูปประเทศดานใดเลย แตปรากฏวามีการเคล่ือนไหวผลักดันเฉพาะเรื่องคลองกระนี ้
จากบุคคลและองคกรกลุมตาง ๆ มาอยางตอเนื่องมิไดขาดหายไปจากสังคมไทย มีการนํามากลาวถึง 
อยูเปนระยะๆ และสําหรับผูที่สนใจติดตามเรื่องนี้แลวจะมีท้ังกลุมที่เห็นดวยและไมเห็นดวย  

3. เปนโครงการท่ีอยูในความสนใจของตางชาติโดยเฉพาะอยางย่ิงประเทศในตะวันออกไกล
ที่ตองพ่ึงชองแคบมะละกาเชน จีน ญี่ปุน เกาหลี เนื่องจากเปนการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานที่จะกอใหเกิด
การเปล่ียนแปลงดานภูมิรัฐศาสตรซึ่งจะมีทั้งประเทศที่จะไดรับประโยชนและประเทศท่ีจะไดรับผลกระทบ
จากโครงการดังกลาว 

4. มีการนําประเด็นรายไดของคลองกระจํานวนมหาศาลหลายลานลานบาท มาใชในการหาเสียง
เลือกตั้งทั่วไปครั้งท่ีผานมาเมื่อวันท่ี 14 พฤษภาคม 2566 และมีการจัดตั้งองคกรเครือขายเพ่ือเคล่ือนไหว
ผลักดันเรื่องนี้ 

https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%9B%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B9%80%E0%B8%97%E0%B8%A8%E0%B8%9B%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%B2%E0%B8%A1%E0%B8%B2
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จากการพิจารณาลักษณะพิเศษดังกลาว คณะกรรมาธิการการคมนาคม วฒุสิภาจึงมอบหมายให
คณะอนุกรรมาธิการดานการคมนาคมทางน้ําและการพาณิชยนาวี พิจารณาศึกษาเรื่องนี้โดยไดแตงตั้ง
คณะทํางานเพ่ือจัดทํารายงานการศกึษาของคณะอนุกรรมาธิการดานการคมนาคมทางน้ําและการพาณิชย
นาวีขึ้นคณะหนึ่ง ประกอบดวยอนุกรรมาธิการและผูทรงคุณวุฒิดานตาง ๆ ทําหนาท่ีเปน “คณะผูศึกษา” 
เพ่ือพิจารณาศึกษาความคุมคาของการขุดคลองเชื่อมสองฝงทะเลภาคใตของไทยหรือคลองกระ  
คณะผูศึกษาจึงไดทําการทบทวนขอมูล เอกสารและงานวิชาการท่ีเคยมีการศึกษาไวในอดีตทั้งจาก
หนวยงานไทยและตางประเทศเพ่ือวิเคราะหหาประเด็นและสาระสําคัญนําไปใชประโยชนในการ
พิจารณาศึกษาตอไป โดยนํามาพิจารณาทบทวนทั้งส้ินจํานวน 10 ฉบับ โดยมี 7 ฉบับสําคัญ ไดแก 

1. ผลการศึกษาของ Tippetts - Abbett - Mccarthy Stratton (TAMS) ป 2516 
 TAMS ไดศึกษาความเปนไปไดและสํารวจขอมูลในเบื้องตน (Pre-feasibility Study) ของการ 

ขุดคลองกระ ผลการศึกษาพบวาแนวคลองท่ีมีความเหมาะสมมากท่ีสุดคือ แนว 5A ระหวางสงขลา 
กับสตูล เนื่องจากจะชวยรนระยะทางเดินเรือได 900 ไมลทะเล (1,500 กิโลเมตร) มีทําเลท่ีตั้งของทาเรือ
และนิคมอุตสาหกรรมที่ไดเปรียบกวาจุดอื่น และมีระยะทางคลองที่ส้ันท่ีสุด โดยจะขุดคลองในแผนดิน
ความยาว 102 กิโลเมตร และขุดรองเดินเรือทางดานอาวไทยและอันดามันยาว 70 และ 50 กิโลเมตร 
คลองกวาง 198 เมตร ในสวนของวิธีการขุด หากขุดคลองแบบธรรมดาผสมนิวเคลียรจะประหยัด
คาใชจายในการขุดคลองทุกขนาดไดประมาณรอยละ 37 และประหยัดเวลาขุดคลองได 2 ป สําหรับ 
การพิจารณาผลตอบแทนทางการเงินในชวงระยะเวลา 67 ป พบวาการขุดแบบธรรมดาจะให
ผลตอบแทน รอยละ 13.8 สวนการขุดคลองแบบผสมจะใหผลตอบแทน รอยละ 15.7 ซึ่งผลตางนี ้
ยังไมมากพอท่ีจะทําการศึกษาในรายละเอียดของวิธีการขุดแบบผสม และการขุดคลองสําหรับเรือ 
500,000 เดทเวทตัน จะใหผลตอบแทนทางการเงินสูงสุดและใชวิธีการขุดแบบธรรมดาผสมนิวเคลียร 
โดยขุดแบบการจราจรทางเดียว 

อยางไรก็ตาม รายงานการศึกษาของ TAMS ฉบับนี้ ไดดําเนินการศึกษามาตั้งแตป 2516 
หรือกวา 50 ปมาแลว จึงมีขอจํากัดในเรื่องความทันสมัยของขอมูลตาง ๆ เปนอันมากท่ีสําคัญ ไดแก 
การศึกษาฉบับนี้เนนเรื่องการขนสงเรือน้ํามันสําหรับประเทศญี่ปุนเปนหลัก ซึ่งในชวงเวลาดังกลาวนั้น
เปนมหาอํานาจดานเศรษฐกิจอันดับ 2 ของโลก แตสถานการณในปจจุบันไดเปล่ียนไปอยางมาก 
โดยเฉพาะอยางย่ิงการลมสลายของสหภาพโซเวียต การรวมกลุมทางเศรษฐกิจของสหภาพยุโรป  
และการขยายตัวขึ้นมาเปนมหาอาํนาจทางเศรษฐกิจของจีนในปจจุบัน ซึ่งจะทําใหบริบทการขนสงน้าํมนั
และสินคาตางๆ เปล่ียนแปลงไปอยางมาก โดยเฉพาะอยางย่ิงการขนสงทางทะเล ในขณะท่ีการศึกษา
ตามรายงานฉบับนี้เนนการขนสงน้ํามันระหวางตะวันออกกลางกับประเทศญี่ปุนเปนหลัก โดยใช 
เรือบรรทุกน้ํามันขนาด 500,000 ตัน ซึ่งในปจจุบันมีใหบริการนอยมาก นอกจากนั้นแลวในการขุดคลอง
นั้นมีแนวคิดท่ีจะใชนิวเคลียรผสมผสานดวย ซึ่งในปจจุบันนั้นมีโอกาสเกิดขึ้นไดยาก แตท่ีสําคัญคือ 
ในรายงานฉบับนี้ไมไดทําการวิเคราะหผลกระทบดานส่ิงแวดลอม ระบบนิเวศน และความมั่นคง 
ใหชัดเจนดวย ดังนั้น รายงานการศึกษาฉบับนี้จึงมีขอจํากัดอยางมากท่ีจะนํามาพิจารณาศึกษา 
ในสถานการณปจจุบัน 
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2.  ผลการศึกษาของคณะกรรมาธิการวิสามัญเพ่ือศึกษาความเปนไปไดของโครงการ 
ขุดคอคอดกระ วุฒิสภา พฤษภาคม ป 2547 คณะกรรมาธกิารวิสามัญฯ ไดศึกษาความเปนไปไดเบื้องตน  
(Pre – Feasibility Study) ของโครงการขุดคอคอดกระ ผลการศึกษาพบวา แนวคลองท่ีมีความเหมาะสม
มากท่ีสุดคอืแนว 9A ซึ่งผานจังหวัดกระบี่ ตรัง พัทลุง นครศรีธรรมราช และสงขลา โดยใหเรียกชื่อคลองนี้วา 
“คลองไทย” คลองมีลักษณะเปนคลองแบบคูขนาน ความยาวประมาณ 120 กิโลเมตร ความกวาง 
คลองละ 350 เมตร ความลึก 30 เมตร สามารถรองรับเรือไดคลองละ 200 - 300 ลําตอคลองตอวัน 
เพ่ือใหเรือ VLCC และ ULCC ขนาด 200,000 – 300,000 เดทเวทตัน เดินเรือผานไดโดยสะดวก  
ซึ่งคลองจะประหยัดเวลาได 3 วัน เมื่อเปรียบเทียบกับการเดินเรือผานชองแคบมะละกา โดยคิดเปน
ระยะทางท่ีประหยัดไดไมนอยกวา 2,400 กิโลเมตร และจะประหยัดเวลาได 5 – 7 วัน หากเปรียบเทียบ
กับการผานชองแคบซุนดาและลอมบอก อยางไรก็ตาม มีผลการศึกษาท่ีนาสนใจคือ ความเห็น 
ของหนวยงานท่ีวา “ดวยเหตุท่ีเสนทางเดินเรือผานแนวคลองท่ีจะขุดขึ้นใหมนี้ จะชวยรนระยะทางไดเพียง
ประมาณ 400 ไมลทะเล เมื่อเปรียบเทียบกับการเดินเรือออมผานชองแคบมะละกา จึงยังไมเปนส่ิงจูงใจ 
ที่เดนชัดใหเรือสินคาตาง ๆ เปล่ียนเสนทางมาใชคลองดังกลาว” 

3. ผลการศึกษาของมหาวิทยาลัยปกกิ่งตามเอกสาร “กลยุทธการฟนฟูเศรษฐกิจไทยและ 
ผลการศึกษาความเปนไปไดขั้นตนของโครงการคลองกระแหงประเทศไทย” ป 2558  มหาวิทยาลัย
ปกกิ่งไดศึกษาความเปนไปไดขั้นตนของโครงการคลองกระแหงประเทศไทย  โดยแบงแนวคลองกระ
ออกเปน 2 เสนทาง ไดแก แนวเสนเหนือกับเสนกลาง ผลการศึกษาพบวา แนวคลองเสนกลางเปน 
แนวท่ีมีความเหมาะสมมากท่ีสุด โดยจะผานระหวางจังหวัดนครศรีธรรมราชกับจังหวัดตรัง ซึ่งมีความยาว 
รวม 211 กิโลเมตร เปนการขุดลอกทางบก ความยาว 135 กิโลเมตร และขุดชองทางเดินเรือฝง 
อาวไทยและอันดามัน ความยาว 45 กิโลเมตร และ 31 กิโลเมตร ในสวนของการรนระยะทาง 
และประหยัดเวลาของคลองกระ พบวา กรณีเดินเรือจากตะวันออกกลางไปยังประเทศไทยคลองกระ 
จะรนระยะทาง 1,440 กิโลเมตร และรนเวลา 52 - 78 ชั่วโมง สวนการเดินเรือจากตะวนัออกกลางไปยัง
ตะวันออกไกล จะรนระยะทาง 720 กิโลเมตร และรนเวลา 26 - 39 ชั่วโมง เมื่อเทียบกับชองแคบ 
มะละกา ในกรณีเรือบรรทุกน้ํามันขนาด 300,000 ตัน ที่เดินทางจากตะวันออกกลางไปยังตะวันออกไกล  
คลองกระจะรนระยะทาง 2,200 กิโลเมตร และรนเวลา 79.2 - 118.8 ชั่วโมง สวนเรือบรรทุกสินคาเทกอง
ขนาด 300,000 ตัน ที่เดินทางจากแอฟริกาใตหรืออเมริกาใตไปยังตะวันออกไกล จะรนระยะทาง  
830 กิโลเมตร และประหยัดเวลา 29.9 - 44.8 ชั่วโมง เมื่อเทียบกับชองแคบซุนดา สําหรับการประเมิน
การลงทุน คาดวายอดการลงทุนของโครงการนี้จะอยูท่ี 73,000 ลานดอลลารสหรัฐ โดยเปนคาใชจาย 
ในการขุดคลอง 48,000 ลานดอลลารสหรัฐ และคาใชจายในการกอสรางเกาะเทียมฝงอาวไทย 
และฝงทะเลอันดามัน 25,000 ลานดอลลารสหรัฐ สวนการวิเคราะหทางการเงินของโครงการนั้น  
จะแบงการวเิคราะหออกเปน 2 รูปแบบ โดยรูปแบบท่ี 1 จะเปนการสรางคลองเทานั้น สวนรูปแบบท่ี 2  
จะเปนการสรางคลองพรอมกับการใชมูลดินในการสรางเกาะเทียม ผลการวิเคราะหทางการเงิน 
สรุปวา อัตราผลตอบแทนภายในของการเงินดานเงินตนของโครงการ ในรูปแบบท่ี 1 มีคาติดลบที ่
 - 0.59% สวนรูปแบบที่ 2 มีอัตราผลตอบแทนภายในที่ 4.27%  
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4. เอกสารบทความเรื่อง “The impacts of Thailand’s prospective Kra Canal” เขียนโดย 
Andy Lane ป ค.ศ. 2015  ไดศึกษาวิเคราะหผลกระทบจากคลองกระ โดยใชเสนทางระหวางจังหวัดสตูล 
กับสงขลา ซึ่งมีความยาวประมาณ 100 กิโลเมตร (54 ไมลทะเล) ในการพิจารณา ผลการศึกษาพบวา  
หากใชเสนทางการเดินเรือจากคลองสุเอซถึงฮองกง คลองกระจะรนระยะทางได 357 ไมลทะเล             
และประหยัดเวลาได 0.7 วัน (ไมมีการรอเวลาหรือมีประตูกั้นน้ํา) เมื่อเทียบกับการเดินเรือผานชองแคบ
มะละกา ซึ่งชองแคบมะละกาจะสามารถรองรับเรือไดสูงสุด 122,000 ลําตอป โดยในป ค.ศ. 2013  
มีเรือที่เดินทางผานชองแคบมะละกาเกือบ 78,000 ลํา และเรือท่ีผานเสนทางนี้ประมาณ 60,000 ลํา 
มีแนวโนมที่จะมาใชคลองกระ แตอัตราคาผานคลองกระจะต่ํากวาคาผานคลองสุเอซและคลองปานามา
เปนอยางมาก ในสวนของการออกแบบคลอง คลองกระจะตองมีความกวางอยางนอย 530 เมตร            
มีระยะหางจากฝงคลองอกี 100 เมตร มีความลึกอยางนอย 26 เมตร และควรใหบริการเดินเรือแบบสอง
ชองทางตลอด24 ชั่วโมงตอสัปดาห โดยคาดวาจะมีเรือผานคลองกระจํานวน 17,500 เที่ยว (มีประตูกั้นน้ํา) 
และ 70,000 เท่ียวตอป ในกรณีท่ีไมมีประตูกั้นน้ํา ประมาณการคาใชจายในการกอสรางคลองกระ
โดยทั่วไปจะอยูท่ีประมาณ 2 หมื่นลานดอลลารสหรัฐ ทั้งนี้ หากคลองกระสามารถดึงดูดเรือ 50%  
ท่ีผานชองแคบมะละกาในปจจุบัน จะมีการใชประโยชนจากคลองมากกวา 50% และสามารถสรางรายไดสูง  

5 .  ผลก า รศึ กษ าขอ ง  Institute of Developing Economies, Japan External Trade 
Organization (IDE-JETRO) โ ด ย  Ching-mu Chen แ ละ  Satoru Kumagai เ มื่ อ ป  ค .ศ . 2016  
ไดทําการศึกษาวิจัยผลกระทบทางเศรษฐกิจของคลองกระ โดยใชระบบสารสนเทศภูมิศาสตร 
(Geographical Information System: GIS) ในการคํานวณระยะทางท่ีแทจริงระหวางทาเรือสองแหง 
ท่ีจะไดรับผลกระทบจากคลองกระซึ่งจะขุดคลองระหวางจังหวัดสงขลาและสตูล จากนั้นจึงประเมินผล
กระทบทางเศรษฐกิจของคลองโดยใชแบบจําลองตามเศรษฐกิจเชิงพ้ืนท่ีซึง่ถูกพัฒนาโดยองคการสงเสรมิ
การคาตางประเทศของประเทศญี่ปุน (Japan External Trade Organization: JETRO) โดยกําหนดให
ขุดคลองเสร็จแลวเสร็จในป ค.ศ. 2025 และทําการประเมินผลกระทบทางเศษฐกิจ ในป ค.ศ. 2030  
ผลการศึกษาพบวา คลองกระจะรนระยะทางการเดินเรือจากทาเรือที่ตั้งอยูบริเวณทะเลจีนใตไปยังยุโรป 
และทาเรือท่ีอยูบริเวณทะเลอันดามัน ประมาณ 1,300 กิโลเมตร สวนเสนทางจากทาเรือในแถบเอเชีย
ตะวันออกเฉียงเหนือไปยังยุโรปและทาเรือในทะเลอันดามัน จะรนระยะทางไดประมาณ 900 กิโลเมตร 
สําหรับการวิเคราะหผลกระทบทางเศรษฐกิจ พบวาจีน อินเดีย ญี่ปุน และยุโรปจะไดรับประโยชนสูงสุด
จากการกอสรางคลองนอกจากประเทศไทย โดยคลองกระจะไมสามารถทดแทนชองแคบมะละกา 
ไดอยางสมบูรณ เนื่องจากประเทศอินโดนีเซีย มาเลเซีย บรูไน รวมท้ังสิงคโปร จําเปนตองใชเสนทาง 
โดยผานชองแคบมะละกา ซึ่งคลองกระไมสามารถทดแทนเสนทางดังกลาวได ดังนั้น จะเปนประโยชน
ตอทุกประเทศในอาเซียน หากจะมีคลองกระและชองแคบมะละกาอยูรวมกันและสงเสริมซึ่งกันและกัน 

6. ผลการศึกษาของคณะกรรมาธิการวิสามัญพิจารณาศึกษาการขุดคลองไทยและการพัฒนา
พ้ืนท่ีระเบียงเศรษฐกิจภาคใต สภาผูแทนราษฎร ป 2564 คณะกรรมาธิการวิสามัญฯ ไดศึกษาการขุด
คลองไทยและการพัฒนาพ้ืนที่ระเบียงเศรษฐกิจภาคใต ผลการศึกษาพบวา แนวคลองที่มีความเหมาะสม
ที่สุด คือ แนว 9A ผาน 5 จังหวัด คือ จังหวัดกระบี่ จังหวัดตรัง จังหวัดพัทลุง จังหวัดนครศรีธรรมราช 
และจังหวัดสงขลา โดยมีการเสนอรูปแบบลักษณะของคลองท่ีจะขุดใน 2 รูปแบบ คือ คลองเดียว 
ขนาดใหญ (เรือเดินสมุทรเขา – ออกในคลองเดียวกัน) มีความกวางไมนอยกวา 1 กิโลเมตร ความลึก 
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ไมนอยกวา 40 เมตร และคลองคู ขนาดใหญ (เรือเดินสมุทรเขา - ออกในคลองคนละเสนทาง)  
มีความกวางเสนละ 1 กิโลเมตร ความลึก 40 เมตร ระยะหางระหวางคลองหางกันประมาณ  
10 กิโลเมตร (เพ่ือใชประโยชนในการพัฒนาเชิงพ้ืนท่ีตามรูปแบบการพัฒนาพ้ืนท่ีเขตเศรษฐกิจพิเศษ
ขวานทองภาคใต) อยางไรก็ตาม การขุดคลองไทยอยางเดียว ไมสามารถจูงใจใหเกดิการลงทุนขนาดใหญ
ได จําเปนจะตองพัฒนาพ้ืนท่ีโดยออกประกาศเปนเขตเศรษฐกิจพิเศษภาคใต ใน 5 จังหวัด  
(จังหวัดกระบี ่จังหวดัตรัง จังหวัดพัทลุง จังหวัดนครศรีธรรมราช และจังหวัดสงขลา) ซึ่งครอบคลุมไปถึง
การพัฒนาเศรษฐกิจ สังคม การเมือง การปกครอง การทหาร โดยยกระดับใหเปนมาตรฐานโลก  
เพราะเปนพ้ืนท่ีทางภูมิรัฐศาสตรท่ีเหมาะสมแกการพัฒนาอยางย่ังยืนและมีศักยภาพมากกวา 
การเปนคลองท่ีเปนเสนทางการเดินเรือเพียงอยางเดียว  

7. ผลการศึกษาของจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัยโดยศูนยบริการวิชาการแหงจุฬาลงกรณ
มหาวิทยาลัย เมื่อป 2565 ไดศึกษาความเปนไปไดในการเชื่อมโยงเสนทางขนสงทางทะเลฝงอาวไทย
และอันดามัน โดยมีวัตถุประสงคเพ่ือศึกษาผลกระทบเบื้องตนและความเหมาะสมในการพัฒนาเสนทาง
การเชื่อมโยงการขนสงสินคาท้ังสองฝงทะเล ซึ่งไดกําหนดรูปแบบทางเลือกท่ีเหมาะสมไว 4 ทางเลือก 
ไดแก ทางเลือกที่ 1 การพัฒนาพ้ืนท่ีตามแนวเสนทางฝงอาวไทยและอันดามันตามแผนพัฒนาพ้ืนท่ี 
ดานตาง ๆ (Thailand Only: (Hinterland Development & Minor Investment) ทางเลือกที่ 2 การพัฒนา
สะพานเศรษฐกิจทางบกเสนทางใหมเชื่อมโยง 2 ฝงทะเล (Thai Only + Very Small Non - Thai 
Traffic: Landbridge) คือ การเชื่อมโยงดวยระบบรางและถนนระหวางจังหวัดชุมพรกับจังหวัดระนอง
เชื่อมตอทาเรือน้ําลึกท้ังฝงอาวไทยและทะเลอันดามัน ทางเลือกท่ี 3 การพัฒนาขุดคลองลัดเชื่อมโยง  
2 ฝงทะเล (Thai Only + Non Thai Traffic: Thai canal) คือการขุดคลองลัดหรือคลองไทยเพ่ือเปน
เสนทางเชื่อมโยงการขนสงระหวางทะเลฝงอาวไทยกับอันดามัน (Artificial Water way) โดยอางอิง 
แนว 9A ระหวางจังหวัดสงขลา นครศรีธรรมราช พัทลุง ตรัง และกระบี่ ซึ่งมีระยะทางประมาณ  
145 กิโลเมตร ความกวาง 400 เมตร และความลึก 40 เมตร เปนคลองน้ําจืดซึ่งมีประตูกั้นน้ําบริเวณ
ทางเปด 2 ฝงทะเล มีทาเรือน้ําลึก 1 ตําแหนง สะพานขึง งานระบบกํากับการเดินเรือ ฯลฯ  
และทางเลือกท่ี 4 การพัฒนาเสนทางระเบียงเศรษฐกิจตอนใตตามกรอบอนุภูมิภาคลุมน้ําโขง (GMS) 
(Thai Only + Very small Non Thai Traffic: GMS Southern Economic Corridor) ซึ่ งเปนการพัฒนาการ
เชื่อมโยงเสนทางสนับสนุนการผลิตและพาณิชยกรรมตามแนวเสนทาง GMS Southern Economic 
Corridor จากการเปรียบเทียบรูปแบบการเชื่อมตอการขนสงระหวางพ้ืนท่ีทะเลอาวไทยและอันดามัน
ของประเทศไทย ซึ่งไดจัดลําดับความสําคัญของทางเลือกตามมิติของผลกระทบท้ัง 10 มิติ โดยอาศัย
กระบวนการลําดับชั้นเชิงวิเคราะห AHP (Analysis Hierarchy Process) ใหผูมีสวนไดเสียเปรียบเทียบ
และประเมินความเหมาะสมของทางเลือก ผลการรวมคะแนนความเหมาะสมของทางเลือก พบวา 
ทางเลือกท่ี 3 Thai Only + Non Thai Traffic (Thai canal) เปนทางเลือกท่ีไดรับคะแนนนอยสุด 
ในการประเมินผลกระทบในทุกมิติ (รอยละ 12.1) โดยเฉพาะผลกระทบในมิติดานส่ิงแวดลอม เนื่องจาก
เปนการพัฒนาโครงการขนาดใหญ จึงหลีกหนีไมพนกับการสรางผลกระทบตอส่ิงแวดลอมทางทะเล  
อีกทั้งการกอสรางคลองไทยเปนโครงการท่ีตองใชทรัพยากรเปนจํานวนมาก ท้ังทรัพยากรท่ีเปนเงินทุน 
ทรัพยากรทางธรรมชาติและตนทุนทางสังคม ซึ่งไมสามารถประมาณคาไดอยางชัดเจน โดยหนึ่งใน
จํานวนนี้เปนทรัพยากรท่ีเมื่อสูญเสียไปแลวอาจไมสามารถฟนฟูกลับคืนมาไดอีก ไมวาจะใชเทคโนโลยีใด ๆ 
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หรือใชงบประมาณจํานวนมากเทาใด ซึ่งผลการประเมินความเหมาะสมท้ังทางการเงินและเศรษฐศาสตร
ไดชี้ใหเห็นวาโครงการนี้มีความเหมาะสมในระดับที่ต่ํามาก ถึงแมในกรณีฉากทัศน (Scenario) ของการ
วิเคราะหที่เอื้อตอการดําเนินโครงการอยางมาก (Optimistic Case) ดวยการกําหนดสมมติฐานใหตนทุน
ลดลงไปรอยละ 50 และมีปริมาณเรือผานคลองเพ่ิมขึ้นอีกรอยละ 50 จากกรณีฐานของการวิเคราะห 
ความเหมาะสมของโครงการก็ยังอยูในระดับต่าํ ถึงแมการพัฒนาทางเลือกนี้จะชวยใหสินคาจํานวนหนึ่ง
ท่ีเปนการคาระหวางไทยกับประเทศทางฝงตะวันตกของไทยสามารถขนสงไดเร็วและประหยัดขึ้น  
แตผลประโยชนสวนใหญจะตกอยูกับเรือตางชาติและสินคาตางชาติจํานวนมากท่ีใชคลองไทย 
เปนเสนทางเดินเรือลัดแทนชองแคบมะละกา โดยเฉพาะสินคาจากชาติอาเซียนซึ่งเปนสินคาที่เปนคูแขง
กับสินคาไทยในตลาดโลกจะไดรับประโยชนจากการลดตนทุนและเวลาในการขนสง คลองไทย 
จึงอาจไมไดชวยยกระดับศักยภาพในการแขงขันของสินคาไทยไดเทาที่ควร 

จากการทบทวนขอมูล เอกสารและงานวิชาการท่ีเกี่ยวของดังกลาว รวมถึงขอสรุปท่ีไดจาก 
การจัดสัมมนาเรื่อง “หาความจริงเกี่ยวกับคลองไทย” เมื่อวันพฤหัสบดีท่ี 10 มีนาคม 2565 ที่โรงแรม 
เดอะ รอยัลริเวอร กรุงเทพมหานคร ทําใหไดทราบวาสังคมไทยยังขาดขอมลูขอเทจ็จริงที่ถกูตองเกี่ยวกบั 
คลองกระ โดยเฉพาะอยางย่ิงในประเด็นเกี่ยวกับขอเสนอที่มีคุณคา (Value Proposition) ของคลอง  
ซึ่งก็คือคุณคาหรือผลประโยชนตอบแทนท่ีเรือท่ีมาใชบริการผานคลองจะไดรับ ตลอดจนประโยชน 
ท่ีประเทศไทยจะไดรับ โดยจะตองเปรียบเทียบกับผลกระทบท้ังดานส่ิงแวดลอมและดานความมั่นคง 
ใหรัดกุมรอบคอบวาคุมหรือไมกับส่ิงท่ีจะตองสูญเสียไป ดังนั้นในการพิจารณาศึกษาครั้งนี้ คณะผูศึกษา
ไดทําการวิเคราะหประเด็นสําคัญตาง ๆ ท่ีเกี่ยวกับคุณคาของคลองกระท่ีจะสงมอบและผลกระทบ 
เรื่องตาง ๆ ท่ีจะบังเกิดกับผูมีสวนไดเสียกลุมตาง ๆ ไดแก เรือท่ีมาผานคลอง บริษัทเจาของเรือ 
ท่ีเปนสายการเดินเรือตาง ๆ ประเทศไทยและประชาชนคนไทยในฐานะเจาของแผนดินท่ีจะตอง 
มีการขุดคลองแบงแยกแผนดินเพ่ือใหเรือท้ังหลายผาน โดยเริ่มจากการวิเคราะหเปรียบเทียบระยะทาง
และเวลาเดินเรือระหวางคลองกระกับชองแคบตาง ๆ ซึ่งถือเปนจุดเริ่มตนท่ีสําคัญ จากนั้นจึงวิเคราะห
กําหนดอัตราคาผานคลองที่จะเรียกเก็บ คาดการณจํานวนเรือที่จะมาผานคลอง การเปรียบเทียบรายรับ
คลองกระกับรายจายลงทุน แลวจึงสรุปมาเปนความคุมคาการลงทุนขุดคลองกระแนว 9A รวมถึง
วิเคราะหผลกระทบดานส่ิงแวดลอมและความมั่นคง สรุปเปนผลการพิจารณาศึกษาท่ีถือเปนประเด็น
สําคัญดังนี้ 

1. การวิเคราะหเปรียบเทียบระยะทางและเวลาเดินเรือระหวางคลองกระกับชองแคบตาง ๆ 
เพ่ือใหไดมาซึ่งตัวเลขการรนระยะทางและเวลาการเดินเรือท่ีเชื่อถือไดและถูกตองตามหลักวิชาการ
เดินเรือ โดยวิเคราะหเปรียบเทียบระยะทางและเวลาเดินเรือระหวางคลองกระกับชองแคบตาง ๆ  
ดวยการขีดเข็มและพล็อตเสนทางในแผนท่ีเดินเรือจากตําบลท่ีตนทางไปยังปลายทางซึ่งพิจารณาจาก
เสนทางการเดินเรือหลักท่ีผานคลองกระ ชองแคบมะละกา ชองแคบซุนดาและชองแคบลอมบอก  
ในเสนทางตางๆ จํานวน 7 เสนทาง และกําหนดความเร็วเรือท่ีจะใชใหเหมาะสมกับสภาพของ 
การเดินเรือในแตละพ้ืนท่ี และสอดคลองกับกฎหมายระหวางประเทศและขอกําหนดของรัฐชายฝง 
ที่ดูแลเรื่องความปลอดภัยของการเดินเรือในแตละพ้ืนท่ี โดยไดขีดเข็มเสนทางเดินเรือและกําหนด
ความเร็วที่จะใชบนแผนที่เดินเรือทั้งแผนที่เดินเรือไทยของกรมอุทกศาสตรกองทัพเรือจํานวน 3 ระวาง  
แผนที่ เดินเรืออังกฤษ (Admiralty Charts) จํานวน 5 ระวาง และแผนท่ีแสดงตําบลท่ีแทนผลิต 
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ในแหลงบงกชและอาทิตยขององคกรเอกชนอีก 1 ระวาง รวมจํานวนท้ังส้ิน 9 ระวาง นอกจากนั้น 
ยังไดรับความรวมมือจากกรมอุทกศาสตร กองทัพเรือ นําขอมูลเสนทางการเดินเรือเหลานี้ ไปพล็อตใน
แผนที่เดินเรืออิเล็กทรอนิกสซึ่งประมวลผลขอมูลเสนทางการเดินเรือโดยโปรแกรมสารสนเทศภูมิศาสตร 
Arc GIS for Desktop นําตัวเลขที่วัดไดจากทั้งแผนที่เดินเรือ และจากที่คํานวณไดในแผนที่เดินเรือ
อิเล็กทรอนิกสมาเปรียบเทียบและจัดทําเปนตัวเลขการรนระยะทางและเวลาการเดินเรือใชเปน 
ตัวเลขกลางมาตรฐานของแตละเสนทาง รวมถึงศึกษาเพ่ิมเติมในเรื่องความตางระดับระหวางฝงอาวไทย
กับทะเลอันดามันตลอดจนความจําเปนที่ตองทําประตูน้ํา/ประตูเรือ (Lock) ภายในคลองกระเพ่ือความปลอดภัย 
ในการเดินเรือในคลองและลดผลกระทบดานส่ิงแวดลอม จนไดขอสรุปตัวเลขการรนระยะทาง 
และเวลาการเดินเรือที่เชื่อถือไดและถูกตองตามหลักวิชาการเดินเรือ สําหรับใชอางอิงในการศึกษา 
เรื่องคลองกระตอไปดังนี้ 

คลองกระ รนระยะทาง (ก.ม.) รนเวลาเฉล่ีย (ช.ม.) 
ชองแคบมะละกา 

ระหวางเกาะสุมาตรา - แหลมกาเมา 
 

669 
 

13 
ชองแคบซุนดา 

ระหวางศรีลังกา – ตะวนัออกไกล 
ระหวางมาดากัสการ - ตะวนัออกไกล 

 
2,011 
817 

 
49 

12.5 
ชองแคบลอมบอก 

ระหวางศรลัีงกา – ตะวนัออกไกล 
ระหวางมาดากัสการ - ตะวนัออกไกล 

 
2,922 
1,395 

 
75.5 
29 

2. ในการพัฒนาโครงการลงทุนขนาดใหญ (Mega Project) ท่ีมีการใชงบประมาณลงทุน
จํานวนมากจําเปนอยาง ย่ิง ท่ีจะตองกอให เกิดผลลัพธ ในเชิงบวกตอระบบเศรษฐกิจ สังคม  
และส่ิงแวดลอมอยางคุมคาตอตนทุน ทรัพยากร และโอกาสทางเศรษฐกิจท่ีจะสูญเสียไป ดังนั้น
ผลสัมฤทธิ์ของโครงการจะตองใหผลตอบแทนมีคามากกวาตนทุนท่ีสูญเสียไปท้ังทางดานการเงิน 
และดานเศรษฐศาสตร รวมท้ังจะตองใหผลกระทบทางออม (Indirect impact) ท่ีมีตอระบบเศรษฐกิจ 
สังคม และส่ิงแวดลอมของประเทศมีคาเปนบวกอีกดวย ดังนั้น การวิเคราะหความคุมคาของโครงการ
ลงทุนขุดคลองกระ แนว 9A จึงแบงการวิเคราะหเปน 2 ประเด็น  

ประเด็นท่ี1 การวิเคราะหความคุมคาทางการเงินและทางเศรษฐศาสตร อันเปนผลกระทบ
โดยตรงจากการพัฒนาโครงการ ซึ่งตัวชี้วัดความคุมคา คือ อัตราผลตอบแทนดานเศรษฐศาสตร 
(Economic Internal Rate of Return - EIRR) ซึ่งจะตองสูงกวาตนทุนเงินลงทุนของสังคมอันเปนคา
เสียโอกาสของเงินลงทุนท่ีจะใชในการดําเนินการอื่นท่ีเปนประโยชน เนื่องจากนํางบประมาณมาลงทุน
โครงการนี้แลว โดยทั่วไปคาเสียโอกาสของเงินลงทุนเทากับ 12% ตอป ซึ่งเปนอัตราที่เคยมีการศึกษาถึง
ตนทุนของเงินลงทุนในประเทศไทยโดยธนาคารโลกและสํานักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคม
แหงชาติ ดังนั้นโครงการลงทุนที่มีอัตราผลตอบแทนดานเศรษฐศาสตรของโครงการมากกวา 12% ตอป 
แสดงวาโครงการนี้มีความเหมาะสมในการลงทุน อีกหนึ่งตัวชี้วัดคือ อัตราผลตอบแทนดานการเงิน 
(Financial Internal Rate of Return - FIRR) มากกวาตนทุนเงินลงทุนของผูประกอบการอันหมายถึง 
คาเฉล่ียของตนทุนเงินลงทุนของกิจการและอัตราดอกเบี้ยเงินกู  
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โครงการลงทุนท่ีเหมาะสมในการลงทุนนั้นตองมีความคุมคาท้ังในดานเศรษฐศาสตรและดาน
การเงิน นั่นคือ อัตราผลตอบแทนดานเศรษฐศาสตรควรมากกวาคาเสียโอกาสของเงินลงทุน และอัตรา
ผลตอบแทนดานการเงินควรมากกวาตนทุนเงินลงทุนของผูประกอบการท่ีลงทุน ดังนั้นในมุมมอง
ระดับประเทศโดยรวม โครงการท่ีไมเหมาะสมกับการลงทุน ไดแก โครงการท่ีใหผลตอบแทนซึ่งมีความ
คุมคาทางการเงินหรือเศรษฐศาสตรเพียงดานเดียวหรือไมมีความคุมคาท้ังสองดานเลย โดยคณะผูศึกษา
ไดวิเคราะหองคประกอบดานตางๆไดแก ดานตนทุนการขุดคลอง ท้ังตนทุนทางการเงิน ตนทุนทาง
เศรษฐศาสตร การวิเคราะหดานรายไดของโครงการ ท้ังคาธรรมเนียมการผานคลองกระ การคาดการณ
จํานวนเที่ยวเรือที่จะผานคลอง แลวมาสรุปเปนการวเิคราะหความคุมคาของโครงการ โดยนําขอมูลจาก
ผลการศึกษาจากบางหนวยงานท่ีเกี่ยวของไดแกมหาวิทยาลัยปกกิ่ง  งานศึกษาของ Andy Lane  
งานศึกษาของศูนยบริการวิชาการแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย มาพิจารณากําหนดเปนฉากทัศน 
(Scenario) ท่ีสําคัญได 7 ฉากทัศน ซึ่งปรากฎวา ในทุกฉากทัศนนั้น การลงทุนโครงการขุดคลองกระ 
จะใหอัตราผลประโยชนตอเงินลงทุนมีคาเปนลบ จาก -1.35 ถึง -1.83 นั่นหมายความวาโครงการ 
จะขาดทุนในระดับ 135% ถึง 183 % ของมูลคาเงินลงทุนโครงการเมื่อคิดในเชิงเศรษฐศาสตร  
หรือขาดทุนในระดับ 35% ถึง 104% เมื่อคิดในเชิงการเงิน กลาวโดยสรุปไมมีฉากทัศนใดของโครงการ
ลงทุนขุดคลองกระท่ีจะใหมูลคาผลตอบแทนเปนบวกอันเปนการขาดทุนในทุกฉากทัศน เนื่องจาก
ผลตอบแทนท่ีไดต่ํากวาตนทุนเงินลงทุนซึ่งทําใหขาดทุน  และหากมีการดําเนินงานโครงการขุดคลองกระ  
ท่ีไมอาจสรางผลตอบแทนคืนเงินลงทุนดังกลาวดวยการกูยืมเงินจากตางประเทศ ก็จะเปนหนี้ระยะยาว 
ท่ีไมอาจใชคืนไดดวยตัวโครงการเอง และจําเปนท่ีจะตองใชเงินงบประมาณของประเทศไปใชหนี้ 
โครงการแทน จึงเปนโครงการท่ีไมนาสนใจลงทุน และเมื่ออัตราดอกเบี้ยเพ่ิมขึ้นมากกวานั้น ก็จะย่ิงทําให
โครงการประสบความลมเหลวและกอเปนภาระหนี้สินขนาดใหญแกสังคม 

ประเด็นท่ี 2 การวิเคราะหผลกระทบดานเศรษฐกิจตอประเทศตาง ๆ หากเกิดคลองกระขึ้น 
ใชขอมูลจากงานศึกษาของ IDE-JETRO ซึ่งดําเนินการศึกษาโดย Chen Ching-mu and Kumagai Satoru 
(2016) โดยไดมีการพัฒนาแบบจําลองทางคณิตศาสตรขึ้นมาจํานวน 3 ฉากทัศน (Scenario) จําแนก
ตามเสนทางการเดินเรือไดแก การใชเสนทางผานทั้งคลองกระและชองแคบมะละกา การใชเสนทาง
ขนสงผานคลองกระเพียงอยางเดียว และการใชเสนทางเดินเรือผานคลองกระรวมกับการพัฒนา 
เขตเศรษฐกิจพิเศษภาคใตของไทย ผลการวิเคราะหปรากฏวาผลประโยชนจากการพัฒนาเศรษฐกิจเกิด
ขึ้นกับประเทศไทยไดเพียงบางสวนท่ีคาดหมายวาจะเกิดขึ้นจากการมีคลองกระ ซึ่งอาจจะทําให
เศรษฐกิจของประเทศไทยใหเกิดการขยายตัวเล็กนอย แตทุกสถานการณแลว เมื่อเทียบกับขนาดเงินลงทนุ
ขุดคลองจํานวนมหาศาล นอกจากจะถือวาเปนโครงการท่ีไมคุมคากับเงินลงทุนและใหผลตอบแทนต่ํา
กวาเงินลงทุนท่ีใชจายไปแลว ในทางตรงกันขามผลประโยชนนี้จะไปตกอยูกับประเทศขนาดใหญ  
โดยประเทศท่ีจะไดรับผลประโยชนมากท่ีสุดใน 3 ลําดับแรก ไดแก กลุมสหภาพยุโรป ประเทศจีน  
และประเทศอินเดีย ตามลําดับ โดยประเทศไทยจะเก็บคาผานคลองไดนอย เพราะมีชองแคบมะละกา
เปนทางเลือกที่ไมไดดอยกวา  
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กลาวโดยสรุปแลวในการวิเคราะหความคุมคาการลงทุนขุดคลองกระ แนว 9A ไมวาจะ 
ในประเด็นท่ี 1 การวิเคราะหความคุมคาทางการเงินและทางเศรษฐศาสตรซึ่งวิเคราะหออกมาเปน  
7 ฉากทัศนหรือในประเด็นท่ี 2 การวิเคราะหผลกระทบดานเศรษฐกิจตอประเทศตาง ๆ  หากเกิดคลองกระขึ้น 
ซึ่งวิเคราะหออกมาเปน 3 ฉากทัศนนั้น ไดขอสรุปชัดเจนวาทุกฉากทัศนของการคํานวณผลตอบแทน 
โครงการขุดคลองกระนั้น ไมมีความคุมคาท้ังดานการเงินและดานเศรษฐศาสตร โดยฉากทัศนท่ีดีที่สุด
ยังใหอัตราผลตอบแทนดานการเงินและดานเศรษฐศาสตร เทากับ 4.191% และ -212.50% เนื่องจาก
การเกิดขึ้นของโครงการขุดคลองกระสรางผลกระทบเชิงลบตอส่ิงแวดลอม ระบบนิเวศ ทรัพยากรธรรมชาติ 
และการทองเที่ยวอยางแพรกระจายกวางขวาง จึงเปนโครงการท่ีไมควรลงทุนอยางย่ิง เนื่องจากกอเกิด
ภาระหนี้สินอันมหาศาลท่ีไมมีวันจายคืนได และจําเปนตองใชงบประมาณจากสวนอื่น ๆ เอามาชดเชย 
อันเปนสถานการณ “เอาเนื้อหนูมาปะเนื้อชาง” ทําใหประเทศไทยเสียโอกาสในการลงทุนพัฒนา
โครงการอื่น ๆ ท่ีเปนประโยชนอยางมาก อีกทั้งในอนาคต ความเปล่ียนแปลงพลิกผันทางเทคโนโลยี 
(Technology Disruption) จะสงผลกระทบอยางรุนแรงตอความตองการดานขนสงสินคาและศูนยกลาง
การผลิตสินคา ความเปล่ียนแปลงในกรอบระยะเวลา 100 ป ท่ียาวนานทําใหเกิดความเส่ียงของ
โครงการอยางมาก  

ในสวนของ 3 ฉากทัศนในเรื่องผลกระทบดานเศรษฐกิจตอประเทศตาง ๆ หากเกิดคลองกระขึ้น 
ก็ไดขอสรุปชัดเจนเชนกันวา ผลประโยชนจากการพัฒนาเศรษฐกิจเกิดขึ้นกับประเทศไทย 
ไดเพียงบางสวนท่ีคาดหมายวาจะเกิดขึ้นจากการมีคลองกระ ซึ่งอาจจะทําใหเศรษฐกิจของประเทศไทย
เกิดการขยายตัวเพียงเล็กนอย โดยไดผลประโยชนจากการขยายตัวทางเศรษฐกิจไมเกิน 4,244 ลานดอลลาร
สหรัฐ เมื่อเทียบกับขนาดเงินลงทุน 50,108.25 ลานดอลลารสหรัฐ ถือเปนโครงการลงทุนท่ีขาดทุนอยางมาก  
นอกจากจะถือเปนโครงการท่ีไมคุมคากับเงินลงทุนและใหผลตอบแทนต่ํากวาเงินลงทุนท่ีใชจายไปแลว 
ในทางตรงกันขามผลประโยชนนี้จะไปตกอยูกับประเทศขนาดใหญ โดยประเทศท่ีจะไดรับผลประโยชน
มากที่สุดใน 3 ลําดับแรก ไดแก กลุมสหภาพยุโรป จีน และอินเดีย ตามลําดับ ในขณะที่ไทยจะเก็บ 
คาผานคลองไดนอย เพราะมีชองแคบมะละกาเปนทางเลือกที่ไมไดดอยกวา ซึ่งเทียบไมไดกับการเดนิเรอื
ผานคลองสุเอซกับคลองปานามา อีกท้ังเศรษฐกิจภาคใตไดประโยชนจากคลองไทยไมมากพอ 
และไมคุมคา ขณะท่ีผลของการเกิดขึ้นของคลองกระสรางผลกระทบเชิงลบเกิดขึ้นกับมาเลเซีย 
และสิงคโปรเพียงเล็กนอย จึงเปนเหตุผลที่มาของการขบัเคล่ือนสนับสนนุของประเทศมหาอํานาจเหลานี้ 
เพ่ือกระตุนใหไทยทําการขุดคลองกระ โดยท้ิงภาระอันมหาศาลจะตกอยูกับประชาชนไทยไมนอยกวา  
3 รุนคน ขณะที่ประเทศมหาอํานาจเหลานั้นไดประโยชนขนาดใหญ 

3. วิเคราะหผลกระทบดานส่ิงแวดลอม จากการศึกษาผลกระทบในเบือ้งตนและการคาดการณ
ผลกระทบท่ีอาจเกิดขึ้นจากการขุดคลองกระ พบวาการขุดคลองกระจะสงผลกระทบดานส่ิงแวดลอม 
ท่ีสําคัญ ซึ่งสงผลกระทบในดานลบตอมนุษย ส่ิงมีชีวิตท้ังบนบกและในน้ํา รวมถึงส่ิงไมมีชีวิต 
แตมีความจําเปนตอความสมดุลในระบบนเิวศวิทยา และทั้งท่ีพอจะประเมินไดวาจะสงผลกระทบดานลบ
ตอส่ิงแวดลอมเปนแน แตก็ยังไมสามารถคาดการณไดถึงระดับความรุนแรงของความเสียหายดานตาง ๆ  
ท่ีจะเกิดขึ้นจริงในอนาคต ซึ่งไมอาจชดเชยไดดวยผลประโยชนทางเศรษฐกิจได โดยผลกระทบทางลบ 
ที่จะเกิดขึ้นนั้น จะเกิดขึ้นในวงกวางและเปนปญหาท่ีมิอาจหลีกเล่ียงได เชน ผลกระทบตอระบบ
นิเวศวิทยา ซึ่งจะสงผลกระทบตอชีววิทยาทางทะเล ทรัพยากรปาไม ปาบก สัตวปา รวมท้ังพืชชนิดตาง ๆ 
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ที่จะตองถูกทําลายและใชเวลานานหลายปกวาการเปล่ียนแปลงตามธรรมชาติจะเขาสูสภาวะสมดุลใหม
ไดอีกครั้ง เกิดปญหาการรุกลํ้าของน้ําเค็มเขาไปในแผนดินทําใหพืชผลทางการเกษตรไดรับความเสียหาย 
เกิดการเปล่ียนแปลงระบบลุมน้ํา ทําใหการกระจายตัวของน้ําจืดเปล่ียนแปลงไป และสงผลตอการใช
ประโยชนของน้ําจากลําน้ํา การทําลายแหลงที่อยูอาศัยของสัตวปา ซึ่งจะเปนการตัดเสนทางอพยพและ
เปนส่ิงกีดขวางท่ีทําใหสัตวตาง ๆ ถูกแยกออกจากกัน และไมสามารถผสมพันธุกันได ปญหาการบุกรุก
ของส่ิงมีชีวิตขามถิ่น ซึ่งสัตวน้ําประเภทหนึ่งอาจไปทําลายสัตวน้ําอีกประเภทหนึ่ง โดยเฉพาะสัตวน้ําท่ีมี
คุณคาทางเศรษฐกิจหรือสัตวน้ําท่ีมีประโยชนตอระบบนิเวศทางทะเล โดยในเรื่องนี้ ประเทศไทย 
ไดเขารวมเปนภาคีอนุสัญญาความหลากหลายทางชีวภาพแลว เมื่อวันท่ี 29 มกราคม 2547 ดังนั้น  
จึงมีหนาท่ีในการปกปองความหลากหลายทางชีวภาพท้ังทางบกและทางทะเลใหเปนไปตามขอกําหนด
ของอนุสัญญาดังกลาวซึ่งหากประเทศไทยจะตองดําเนินการขุดคลองกระ จึงจําเปนตองมีการจัดทํา
ประตูกั้นน้ําเพ่ือปองกันปญหาดังกลาว 

นอกจากนี้ การขุดคลองยังกอใหเกิดปญหามลภาวะทางทะเล เชน การตกตะกอนของน้ํา  
การหกราด การปนเปอนของน้ํามัน และสารเคมีวัตถุอันตราย เกิดผลกระทบตอธรณีวิทยา ซึ่งจะกอใหเกิด
การพังทลายของดินหรือดินถลม และสงผลตอปริมาณแรสํารองท่ีจะลดนอยลง เกิดผลกระทบตอ 
แหลงทองเที่ยว เนื่องจากการขุดคลองจะทําใหเกิดการกัดเซาะชายฝง ท่ีรุนแรงในบางพ้ืนท่ี  
และอาจสงผลกระทบตอแหลงทองเท่ียวตามหุบเขา เชน ถ้ํา และโบราณสถานตาง ๆ ท่ีคลองตัดผาน  
ซึ่งผลกระทบท่ีกลาวมาขางตนนี้ เปนเพียงผลกระทบในภาพรวมท่ีอาจเกิดขึ้นจากการขุดคลองกระ
เทานั้น 

ดังนั้น จึงกลาวสรุปไดวาการขุดคลองกระจะสงผลกระทบตอส่ิงแวดลอมอยางมหาศาล 
และประเมินคามิได ทั้งนี้ หากรัฐจะมีการพัฒนาเศรษฐกิจหรือโครงการใดก็ตามท่ีกอใหเกิดผลกระทบ 
ตอส่ิงแวดลอมอยางมีนัยสําคัญ รัฐควรตองมีการดําเนินการวิเคราะหโครงการพัฒนาเศรษฐกิจในรูปของ 
การวัดคุณประโยชนและตนทุนที่เกี่ยวของกับส่ิงแวดลอมอยางครบถวน  

4. วิเคราะหผลกระทบดานความมั่นคง พบวาดวยลักษณะทางกายภาพของคลองกระ 
ท่ีตัดแบงแผนดินพ้ืนท่ีภาคใตของไทยออกเปน 2 สวนดวยลําน้ํากวางใหญเชนนี้ จะสงผลกระทบตอ 
ความเปนอันหนึ่งอันเดียวดานกายภาพของพ้ืนที่ภาคใต สุมเส่ียงและสอวาจะขัดหรือแยงตอรัฐธรรมนูญ  
ฉบับป 2560 มาตรา 1 ซึ่งกําหนดวา “ประเทศไทยเปนราชอาณาจักร อันหนึ่งอันเดียวจะแบงแยกมไิด” 
โดยเฉพาะอยางย่ิงรองน้ําปากคลองกระท้ังสองฝงทะเลยังเพ่ิมความเส่ียงท่ีจะกระทบเสนฐานตรงและ
นานน้ําภายในที่ไทยประกาศไวนานแลว เกิดเปนจุดออนท่ีจะสรางปญหากับประเทศไทย ไปเพ่ิมโอกาส
และขีดความสามารถของกลุมผูไมหวังดี ท่ีจะดําเนินการในเรื่องท่ีกระทบสรางความเสียหายตอ 
ความมั่นคงและบูรณภาพแหงดินแดนของไทยอยางรายแรง นอกจากนั้นแลวคลองกระจะเปน 
จุดยุทธศาสตรทางทหารที่จะดึงมหาอํานาจที่เปนคูขัดแยงกันเขามากดดันไทยเพ่ือใชประโยชน เนื่องจาก
คลองกระเปนการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานท่ีสรางความเปล่ียนแปลงดานภูมิรัฐศาสตร ซึ่งจะมีทั้ง
ประเทศท่ีอาจจะไดรับประโยชนและประเทศท่ีจะไดรับผลกระทบจากโครงการดังกลาวได กลุมประเทศ
ที่ตองพ่ึงชองแคบมะละกาซึง่ยังมีมหาอํานาจคูขัดแยงอยูยอมไดรับประโยชนในเรื่องนี ้สภาพการณเชนนี้
จะดึงมหาอํานาจคูกรณี รวมท้ังพันธมิตรตาง ๆ เขามากดดันไทยเพ่ือดําเนินการดังกลาวใหสามารถเขามา 
มีอิทธิพลเหนือคลองกระ และสามารถใชประโยชนทางทหารเพ่ือความไดเปรียบของฝายตนใหได 
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อยางเต็มท่ี ดังนั้นการขุดคลองกระสําหรับไทยแลว ถือเปนการชักศึกเขาบานอยางชัดเจน รวมทั้ง 
คลองกระหากเกิดขึ้นจริงและเปดใชงานแลวจะเปนภาระความรับผิดชอบของประเทศไทย ในการรกัษา
ความมั่นคงปลอดภัยแกเรือทุกลําท่ีมาใชบริการเดินเรือผานคลอง และหากเกิดกรณีท่ีมีความเสียหาย
เกิดขึ้นโดยเฉพาะจากการกระทําของกลุมกอการราย หรือกลุมท่ีมวีัตถุประสงคทางการเมืองใด ๆ ก็ตาม 
ประเทศไทยในฐานะรัฐเจาของคลองยอมหลีกเล่ียงไมไดท่ีจะไดรับผลจากการกระทํานั้นไมวาทางตรง
หรือทางออม  

นอกจากนั้นแลวจากท่ีไดทบทวนขอมูล เอกสารและงานวิชาการท่ีเกี่ยวของ ขอมูลท่ีไดจาก 
การจัดสัมมนาเรื่อง “หาความจริงเกี่ยวกับคลองไทย” เมื่อวันพฤหัสบดีท่ี 10 มีนาคม 2565 ที่โรงแรม 
เดอะ รอยัลริเวอร กรุงเทพมหานคร แลวนํามาวิเคราะหรวมกับผลการพิจารณาศึกษาขางตนในประเด็นตาง ๆ  
เกี่ยวกับการขุดคลองกระแนว 9A ไดแก การเปรียบเทียบระยะทางและเวลาเดินเรือระหวางคลองกระ
กับชองแคบตาง ๆ การกําหนดอัตราคาผานคลองท่ีจะเรียกเก็บ การคาดการณจํานวนเรือท่ีจะมาผานคลอง 
การเปรียบเทียบรายรับคลองกระกับรายจายลงทุน ความคุมคาของการขุดคลองกระ ตลอดจน
ผลกระทบท้ังดานส่ิงแวดลอมและความมั่นคง ทําใหไดขอคนพบและมีขอสังเกตในประเด็นสําคัญ 
หลายประการ ไดแก 

1. หลายหนวยงานไทยไดเคยทําการศึกษาในเรื่องเกี่ยวกับการขุดคลองกระตั้งแตอดีต 
จนถึงปจจุบันจํานวนหลายครั้งมาก มีท้ังท่ีเปนทางการและไมเปนทางการ ท้ังท่ีใชงบประมาณแผนดิน
และไมใชงบประมาณแผนดิน มีท้ังท่ีไดขอสรุปเชิงปริมาณคือคาตัวเลขความคุมคาผลตอบแทนภายใน
การลงทุนหรือ IRR ไดขอสรุปตรงกันคือ ตัวเลข IRR ติดลบท้ังคู สรุปไดวาโครงการขุดคลองกระนั้น  
ไมผานเกณฑประเมินความคุมคา 

2. มีตางชาติท่ีเคล่ือนไหวผลักดันหรือสนับสนุนเรื่องการขุดคลองกระดวยเหตุผลดานความมั่นคง
โดยเฉพาะอยางย่ิงหลายประเทศในตะวันออกไกลท่ีตองพ่ึงชองแคบมะละกา ซึ่งคลองกระนั้น 
จะเกิดประโยชนกับตางชาติ แตจะสรางปญหาใหไทยโดยเฉพาะอยางย่ิงปญหาดานส่ิงแวดลอม 
และดานความมั่นคง 

3. ขอนาสังเกตเกี่ยวกับกลุมท่ีเคล่ือนไหวผลักดัน ซึ่งแทนท่ีจะเปนกลุมที่นาจะไดใชประโยชน
จากคลองคือ สายการเดินเรือตาง ๆ ท้ังระหวางประเทศและชายฝงในประเทศ แตกลุมนี้ไมไดเรียกรอง
เคล่ือนไหวอะไร เพราะทราบดีอยูแลววาการรนเวลาไมถึง 1 วันนั้น ไมมีนัยยะสําคัญใด ๆ แตกลุมท่ี
เคล่ือนไหวผลักดันเรื่องนี้กลับเปนกลุมบุคคลอื่น ๆ ที่จะไมไดมาใชคลองเปนเสนทางเดินเรือเลย 

4. เครื่องมือและวิธีการท่ีใชในการเคล่ือนไหวผลักดันเพ่ือใหบรรลุเปาหมายของกลุมตาง ๆ นั้น 
มีหลากหลายรูปแบบ แตโดยเปาหมายหลักแลวจะตองการใหเปนหนังสือเอกสารท่ีแสดงเจตจํานง 
หรือขอผูกพันกับรัฐบาลไทยหรือหนวยงานระดับกระทรวงของไทยวาสนใจดําเนินโครงการคลองกระ 
โดยเริ่มจากการศึกษาเชิงลึกในรายละเอียดของแบบคลองท่ีจะขุดในลักษณะ Detail design เพ่ือมุงหวัง
นําหนังสือหรือเอกสารที่แสดงเจตจํานงหรือขอผูกพันกับทางราชการไทยนี้ ไปเสนอขายตอโดยปนราคา
สรางมูลคาเพ่ิมเปนทอด ๆ ในกลุมนักธุรกิจหรือบริษัทกอสรางขนาดใหญซึ่งสวนใหญอยูในตางประเทศ 
  



ฏ 
 

5 .  ฉากทัศนตอนสุดทาย (End-state Scenario) ที่น ากลัว  หากเกิดคลองกระขึ้นจริง  
ดวยลักษณะทางกายภาพของคลองกระท่ีตัดแบงแผนดินคาบสมุทรมลายูออกเปน 2 สวน 
ด วยคลองน้ํ า เค็ มขนาดใหญ รวมถึ ง ร อ งน้ํ า เดิน เ รือบริ เ วณปากคลอง ท้ั งสองฝ งทะ เลนั้ น  
ในทางภูมิรัฐศาสตรแลว ลักษณะดังกลาว สามารถนําไปสูฉากทัศนเลวรายท่ีสุด (Worst-case 
Scenario) สําหรับความเปนราชอาณาจักรอันหนึ่งอันเดียวของไทย ถือเปนสภาพการณท่ีเส่ียง 
และอันตรายตอความมั่นคงและบูรณภาพแหงดินแดนเปนอยางย่ิง และเปนจุดออนท่ีจะสรางปญหา 
กับประเทศไทย ไปเพ่ิมโอกาสและหยิบย่ืนขีดความสามารถใหแกกลุมผูไมหวังดี และประเทศอื่น 
ท่ีหวังประโยชนตอบแทนท่ี ใหสามารถดําเนินการในเรื่องท่ีจะกระทบและสรางความเสียหาย 
ตอความมั่นคงและบูรณภาพแหงดินแดนของไทยอยางรายแรง 

ดังนั้นเพ่ือไมใหฉากทัศนตอนสุดทาย (End State Scenario) ซึ่งถือเปนฉากทัศนเลวรายท่ีสุด 
(Worst-case Scenario) สําหรับความเปนราชอาณาจักรอันหนึ่งอันเดียวของไทย มีโอกาสเกิดขึ้น 
กับราชอาณาจักรไทยอันเปนท่ีรักและหวงแหนย่ิงของพวกเราทุกคนจึงมีขอเสนอแนะไปยังรัฐบาลคือ  

1. รัฐบาลควรประกาศแสดงจุดยืนเปนทางการยกเลิกการขุดคลองเชื่อมสองฝงทะเลระหวาง 
อาวไทยกับทะเลอันดามันอยางถาวรใหนานาชาติรับรู 

2. เผยแพรเอกสาร “โครงการศึกษาความเปนไปไดในการเชื่อมโยงเสนทางขนสงทางทะเล 
ฝงอาวไทยและอันดามันของประเทศไทย” ท่ีดําเนินการโดยสํานักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจ 
และสังคมแหงชาติรวมกับศูนยบริการวิชาการแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัยตอสาธารณชนใหรับทราบ
ทั่วกัน รวมท้ังเผยแพรใหสถาบันการศึกษาตาง ๆ สถานทูตท่ีเกี่ยวของและสนใจในเรื่องนี้ เชน  
สถานทูตจีน สหรัฐอเมริกา ทุกชาติในอาเซียน ญี่ปุน เกาหลี อินเดีย รัสเซีย อังกฤษ ฝรั่งเศส เปนตน 

3. สรางความตระหนักรูใหกับประชาชนหรือ Public Awareness ในเรื่องเกี่ยวกับกฎหมายทะเล 
ความสําคัญของเขตทางทะเล และผลกระทบของส่ิงกอสรางตาง ๆ ในทะเลโดยเฉพาะอยางย่ิงโครงการ
คลองกระท่ีจะมีผลกระทบตอเขตทางทะเล อธิปไตยของประเทศและโทษของผูกระทําการดังกลาว 
ใหกับประชาชนและนักเรียนนักศึกษาในหลักสูตรตาง ๆ ทุกระดับโดยปรับปรุงเพ่ิมเติมเนื้อหาเหลานี ้
ไวหลักสูตรการศึกษาดวย 

4. กระทรวงกลาโหมโดยกองทัพเรือควรประกาศในเวทีประชุมนานาชาติ ยืนยันใหความสําคัญ
กับการลาดตระเวนรวมชองแคบมะละกา (The Malacca Straits Patrol) ของ 4 ชาติอาเซียนและจะไมยอม
ใหมหาอํานาจใดมาควบคุมหรือปดชองแคบมะละกาไดในทุกกรณีและทุกสถานการณ 

5. สรางความเขาใจท่ีตรงกันในเรื่องคลองกระระหวางฝายไทยกับองคกรตางชาติที่แสดงออกวา
สนับสนุนการขุดคลองกระ ท้ังในระดับรัฐบาลผานชองทางการทูต และระดับองคกรเอกชนความสัมพันธ
ระหวางประเทศดานตาง ๆ 

6. หากมีขอเรียกรองใหศึกษาเชิงลึกหรือเต็มรูปแบบ (Full feasibility study) เกี่ยวกับคลองกระ
หรือคลองไทย รัฐบาลควรยืนยันหลักการตามมติคณะรัฐมนตรี เมื่อวันที่ 11 กันยายน 2544 คือ 
ตองไมใชงบประมาณแผนดิน แตคาใชจายใหใชจากองคการภาคเอกชนท้ังหมด และตองไมมีเงื่อนไข 
หรือขอผูกพันใด ๆ กับทางราชการท้ังส้ิน 
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7. หนวยงานที่เกี่ยวของ ควรเขมงวดตรวจสอบวามีการขออนุญาตใหนักวิจัยตางชาติเขามาวิจัย
สํารวจพ้ืนท่ีในประเทศไทยเพ่ือเก็บขอมูลและศึกษาความเปนไปไดการขุดคอคอดกระ วาดําเนินการ
ถูกตองตามกฎหมายแลวหรือไม รวมถึงควรตรวจสอบบริษัทตางชาติท่ีเปดในไทยเพ่ือประกอบธุรกิจอื่น 
แตกลับมาเคล่ือนไหวผลักดันการขุดคลองกระวาพฤติกรรมเชนนี้ถูกตองตามประเภทธุรกิจและ
ใบอนุญาตทํางานท่ีขอไวหรือไมอยางไร 

ท้ังนี้ คณะกรรมาธิการการคมนาคม วุฒิสภา รวมท้ังคณะผูศึกษา มั่นใจวาหากรัฐบาล 
ไดนําขอสังเกตและขอเสนอแนะท้ังหมดขางตนนําไปขยายผลสูการปฏิบัติจริงใหเกิดผลสัมฤทธิผล 
อยางเปนรูปธรรมโดยหนวยงานท่ีเกี่ยวของแลว จะชวยยุติความเส่ียงท่ีรัฐบาลไทยตองถูกกดดัน 
ใหสูญเสียงบประมาณ ไปกับการดําเนินการในโครงการตาง ๆ ท่ีเกี่ยวของกับคลองกระหรือคลอง 
เชื่อมสองฝงทะเลภาคใตของไทยเสนทางตาง ๆ ซึ่งคลองเหลานี้จะเกิดประโยชนกับตางชาติเปนสวนใหญ 
ในขณะท่ีความเส่ียงและความเสียหายดานตาง ๆ โดยเฉพาะอยางย่ิงดานส่ิงแวดลอมและความมั่นคง 
จะตกอยูกับประเทศไทยและประชาชนชาวไทยท้ังหมด และท่ีสําคัญหากรัฐบาลแสดงจุดยืนท่ีชัดเจน
แนวแนท่ีจะยุติแนวคิดเรื่องการขุดคลองเชื่อมสองฝงทะเลภาคใตพรอมท้ังเผยแพรผลการศึกษา 
โดยหนวยงานที่เกี่ยวของตามขอเสนอแนะ รวมถึงรายงานการศึกษาฉบับนี้ดวยแลว จะทําใหประชาชน 
ชาวไทยสามารถรับทราบขอมูลและขอเท็จจริงท่ีถูกตองชัดเจนไมคลาดเคล่ือน ไดตระหนักถึง 
ความเสียหายรายแรงตอประเทศไทยตามฉากทัศนตอนสุดทายหากคลองเหลานี้เกิดขึ้นจริง จะสามารถยุติ
ความเคล่ือนไหวที่จะผลักดันในเรื่องการขุดคลองเชื่อมสองฝงทะเลภาคใตของไทยได ซึ่งจะทําใหรัฐบาล
สามารถเดินหนาโครงการพัฒนาพ้ืนท่ีภาคใตตามยุทธศาสตรชาติและแผนพัฒนาประเทศไดอยางเต็มท่ี
โดยใชจุดแข็งในเรื่องภูมิรัฐศาสตรของภาคใตไดอยางเหมาะสม อันจะทําใหประเทศไทยมีความมั่งคั่ง  
ไมสูญเสียทั้งส่ิงแวดลอมและความมั่นคง นําไปสูความเจริญรุงเรืองอยางย่ังยืนถาวรตลอดไป 
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บทท่ี 1 
บทนํา 

1.1 ความเปนมาของการพิจารณาศึกษา 
พ้ืนที่ภาคใตของไทยนั้นถือเปนสวนหนึ่งของคาบสมุทรมลายู ซึ่งโดยลักษณะทางภูมิศาสตรแลว

เปนผืนแผนดินขนาดใหญที่กั้นระหวางมหาสมุทรแปซิฟกทางดานอาวไทย ซึ่งอยูฝงตะวันออก 
ของคาบสมุทรกับมหาสมุทรอินเดียทางดานทะเลอันดามัน ซึ่งอยูฝงตะวันตกของคาบสมุทร การจะเดินเรือ
ไปมาระหวางสองฝงทะเลนี้ จะตองใชเสนทางเดินเรือผานชองแคบมะละกาและชองแคบสิงคโปร 
ซึ่งอยูสวนใตสุดของคาบสมุทรมลายู ตามภาพท่ี 1  

ภาพท่ี 1 ลักษณะทางภูมิศาสตรของคาบสมุทรมลาย ู
ที่มา : https://ru.pinterest.com/pin/781233866582490483/ 

แตเนื่องจากสวนท่ีแคบของคาบสมุทรมลายูนั้น สวนใหญอยูในพ้ืนที่ภาคใตของไทยนั่นเอง 
โดยสวนที่แคบที่สุดนั้นอยูบริเวณแนวเขตอําเภอกระบุรี จังหวัดระนองทางดานทะเลอันดามัน 
กับอําเภอสวี จังหวัดชุมพรทางดานอาวไทย ซึ่งมีความกวางประมาณ 50 กิโลเมตร พ้ืนที่สวนนี้ 
เรียกกันแตเดิมวา “กิ่วกระ” หรือคอคอดกระ ตามภาพท่ี 2 และภาพท่ี 3 
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ภาพท่ี 2 ภาพการกาํหนดแนวการขุดคลอง“กิ่วกระ” หรือคอคอดกระ  
ที่มา : https://www.thai-tour.com/gal/2442/4993 

 

  

ภาพท่ี 3 จุดกาํหนดพ้ืนท่ีคอคอดกระ อําเภอกระบุรี จังหวัดระนอง 
ที่มา : https://www.thai-tour.com/gal/2442/4993 
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ดวยความที่คอคอดกระนี้เปนสวนท่ีแคบที่สุดที่กั้นระหวางสองทะเลของสองมหาสมุทรใหญ 
ไดแก ทะเลอันดามันของมหาสมุทรอินเดียและทะเลจีนใตของมหาสมุทรแปซิฟก จึงเปนท่ีมาของ 
แนวคิดท่ีจะขุดคลองเชื่อมสองฝงทะเลบริเวณคอคอดกระนี้ เพ่ือเปนทางลัดของเสนทางเดินเรือ 
ระหวางทะเลฝงอาวไทยกับทะเลฝงอันดามันแทนที่จะตองเดนิเรือออมลงไปทางใตผานชองแคบมะละกา 
และชองแคบสิงคโปร เชนเดียวกับคลองขุดเชื่อมสองฝงทะเลอื่น ๆ ท่ีมีดําเนินการอยูบางแลว 
ในบางประเทศและบางพ้ืนท่ี เชน 

(1) คลองคอรินท (Corinth Canal) อยูทางภาคใตของประเทศกรีซบริเวณทิศตะวันตก 
ของกรุงเอเธนส คลองคอรินทนี้จะเชื่อมระหวางทะเล Ionian ผานอาว Corinth ให เชื่อมตอ 
กับอาว Saronic ออกสูทะเล Aegean แทนท่ีจะตองออมคาบสมุทร Tripoli- Kalamata รนระยะทาง
ไดสูงสุด 195 ไมลทะเล 0

1 และรนเวลาการเดินเรือไดประมาณ 1 วัน เริ่มกอสรางในป ค.ศ. 1882  
แตงบประมาณไมเพียงพอ โครงการจึงหยุดชั่วคราว โดยเริ่มตนดําเนินการใหมในป ค.ศ. 1890  
จึงเสร็จสมบูรณและเปดใชคลองเปนครั้งแรกในป ค.ศ. 1893 มีชื่อเสียงดานความเปนมา ความมหัศจรรย
ของการกอสรางท่ีตองขุดผาภูเขาแทงหินท้ังกอน ปจจุบันเปนแหลงทองเท่ียวมากกวาจะเปนเสนทาง 
เดินเรือประจําของสายการเดินเรือสินคาตาง ๆ 

 

 
ภาพท่ี 4 คลองคอรินท 

ที่มา : https://thaiza.com/travel/foreign/337655/ 
 
  

                                                           
1 สามารถสืบคน : Corinth Canal S.A (A.E.DI.K), General Information, Available at: https:// 

corinthcanal. com/ general-information/?lang=en 
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 (2) คลองสุเอซ (Suez Canal) ตั้งอยูในประเทศอียิปต เชื่อมระหวางอาวสุเอซในทะเลแดง 
กับปอรดซาอิดในทะเลเมดิเตอรเรเนียน สามารถรนระยะทางระหวางเมืองทาตาง ๆ ในประเทศยุโรป 
กับเมืองตาง ๆ ในทวีปเอเชียโดยไมตองออมทวีปแอฟริกาไดสูงสุด 9,891 ไมลทะเล 1

2 และรนเวลา 
การเดินเรือไดประมาณ 20 - 27 วัน เริ่มกอสรางในป ค.ศ. 1859 และสรางเสร็จในป ค.ศ. 1869  
มีชื่อเสียงในฐานะเปนคลองขุดคลองแรกของโลกที่ใชเปนทางลัดของเรือพาณิชย 
 

 
ภาพท่ี 5 คลองสเุอซ 

ที่มา : https://thestatestimes.com/post/2021040308 
  

                                                           
2 สามารถสืบคนไดท่ี : Suez Canal Authority, Importance of the Suez Canal, Available at: 

https:// www.suezcanal. gov.eg/English/About/Pages/WhySuezCanal.aspx 
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 (3) คลองคีล (Kiel Canal) อยูบริเวณตอนเหนือของประเทศเยอรมัน เชื่อมระหวางทะเลเหนือ
กับทะเลบอลติก สามารถรนระยะการเดินทางระหวางทะเลเหนือกับทะเลบอลตกิไดมากท่ีสุดโดยเฉล่ีย
ประมาณ 2803 ไมลทะเล  และรนเวลาการเดินเรือไดประมาณ 1 วัน สรางเสร็จในป ค.ศ. 1895  
มีชื่อเสียงในฐานะเปนคลองท่ีใชในการเดินเรือพาณิชยอยางปลอดภัยท่ีสุด สะดวกท่ีสุดมีระยะทาง 
ส้ันที่สุดและเสียคาบริการถูกที่สุด 

 

 
ภาพท่ี 6 คลองคีล 

ที่มา : http://www.nextsteptv.com/kiel-canal 
  

                                                           
3สามารถสืบคนไดท่ี : United Canal Agency GMBH, Regulations, Available at: https:// www. Kiel-

canal.de/regulations/ 
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 (4) คลองปานามา (Panama Canal) สรางขึ้นบริเวณคอคอดปานามาในประเทศปานามา 
เชื่อมระหวางมหาสมุทรแปซิฟกกับมหาสมุทรแอตแลนติก สามารถรนระยะทางโดยไมตองออม 
ชองแคบเดรกและแหลมฮอรนทางตอนใตสุดของทวีปอเมริกาใตโดยสามารถรนระยะทางเสนทางเดินเรือ
จากอเมริกาใตไปยุโรปไดประมาณ 5,000 ไมลทะเล3

4  และรนเวลาการเดินเรือไดประมาณ 10 - 14 วัน 
สรางเสร็จในป ค.ศ. 1914 มีชื่อเสียงดานสัญลักษณของความย่ิงใหญและความกาวหนาทางสถาปตยกรรม
ในศตวรรษที่ 20 

  

 
ภาพท่ี 7 คลองปานามา 

ที่มา https://www.posttoday.com/international-news/696187 
  

                                                           
4 สามารถสืบคนไดท่ี Canal De Panama, Trade Routes, Available at: https://pancanal.Com 

/en/ maritime-services/trade-routes/  

https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%84%E0%B8%AD%E0%B8%84%E0%B8%AD%E0%B8%94%E0%B8%9B%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%B2%E0%B8%A1%E0%B8%B2
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%9B%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B9%80%E0%B8%97%E0%B8%A8%E0%B8%9B%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%B2%E0%B8%A1%E0%B8%B2
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%A1%E0%B8%AB%E0%B8%B2%E0%B8%AA%E0%B8%A1%E0%B8%B8%E0%B8%97%E0%B8%A3%E0%B9%81%E0%B8%9B%E0%B8%8B%E0%B8%B4%E0%B8%9F%E0%B8%B4%E0%B8%81
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%A1%E0%B8%AB%E0%B8%B2%E0%B8%AA%E0%B8%A1%E0%B8%B8%E0%B8%97%E0%B8%A3%E0%B9%81%E0%B8%AD%E0%B8%95%E0%B9%81%E0%B8%A5%E0%B8%99%E0%B8%95%E0%B8%B4%E0%B8%81
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%8A%E0%B9%88%E0%B8%AD%E0%B8%87%E0%B9%81%E0%B8%84%E0%B8%9A%E0%B9%80%E0%B8%94%E0%B8%A3%E0%B8%81
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B9%81%E0%B8%AB%E0%B8%A5%E0%B8%A1%E0%B8%AE%E0%B8%AD%E0%B8%A3%E0%B9%8C%E0%B8%99
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%97%E0%B8%A7%E0%B8%B5%E0%B8%9B%E0%B8%AD%E0%B9%80%E0%B8%A1%E0%B8%A3%E0%B8%B4%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B9%83%E0%B8%95%E0%B9%89
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ดังนั้น แนวคิดในเรื่องการขุดคลองเชื่อมสองฝงทะเลภาคใตของไทยที่เรียกกันวาขุดคอคอดกระ
หรือคลองกระ หรือที่มีบางกลุมเรียกในเวลาตอมาวาคลองไทยนั้น แมขณะนี้จะเปนเพียงเรื่องสมมุติ  
เปนคลองในจินตนาการท่ียังไมเกิดขึ้นจริง แตก็เปนเรื่องท่ีมีการกลาวถึง พูดคุย สอบถาม หารือ ศึกษา
คนควาหาขอมูล รวมถึงมีการเคล่ือนไหวผลักดันโดยบุคคล คณะบุคคลหรือองคกรตาง ๆ อยูเปนระยะ 
มาเปนเวลานานแลวพอสมควร ไดมีการรวบรวมลําดับเหตุการณท่ีสําคัญท่ีเกี่ยวกับการเคล่ือนไหว
ผลักดันในเรื่องคลองกระนี้ ตั้งแตอดีตจนถึงปจจุบัน4

5  ซึ่งจะเห็นไดวาส่ิงท่ีเกิดขึ้นกับโครงการคลองกระ
ตั้งแตอดีตจนถึงปจจุบันนี้ จะมีลักษณะพิเศษหลายอยาง เชน สวนใหญจะไดรับแรงหนุนหรือผลักดัน
จากตางชาติท่ีเปนมหาอํานาจทางทะเลในแตละยุคแตละสมัย ดังในชวงรัตนโกสินทรตอนตน รัชสมัย
รัชกาลท่ี 3 จนถึงรัชกาลท่ี 5 มหาอํานาจในขณะนั้นคือ  อังกฤษ และฝรั่งเศสไดเขามาทําการสํารวจ 
คอคอดกระและมีขอเสนอใหไทยขุดคอคอดกระหลายครั้ง แตไทยก็ดําเนินนโยบายท่ีไมโนมเอียงไป 
ตามขอเสนอของฝายหนึ่งฝายใด ดวยตระหนักวา ท้ังอังกฤษและฝรั่งเศสไมเคยมีความจริงใจตอสยาม 
ในเรื่องคลองกระ ถายอมใหฝรั่งเศสขุดคลองกระ อังกฤษก็จะชิงหัวเมืองในแหลมมลายู หรือมิฉะนั้น
ฝรั่งเศสก็พาลชิงเอาเปนอาณาเขต ทางท่ีจะรอดของไทยคืออยาใหมีการขุดคลองได จึงไดมีการดําเนิน
มาตรการทางการเมือง และการทูตหลายครั้งเพ่ือขัดขวางความพยายามที่จะใหโครงการขุดคอคอดกระ
เกิดขึ้น5

6 
ในยุคหลังเปล่ียนแปลงการปกครอง พ.ศ. 2479 รัฐบาลขณะนั้นไดรื้อฟนโครงการคลองกระ

ขึ้นมาพิจารณาและเสนอความเหน็วาหากมีการขดุคลองประเทศไทยควรจะมอีํานาจในการควบคุมคลอง
อยางสมบูรณไมควรพ่ึงพาเงินทุนจากตางชาติ เพราะจะทําใหเกิดปญหาขึ้นในภายหลังซึ่งประเทศไทย 
ในขณะนั้นก็ไมมีเงินทุนมากพอจึงทําใหโครงการคลองกระตกไป แตเนื่องจากเปนโครงการขนาดใหญ  
ใชเงินลงทุนสูงและสงผลกระทบใหเกิดการเปล่ียนแปลงดานภูมิรัฐศาสตรท่ีอยูในความสนใจของตางชาต ิ
ประเด็น เรื่องการขุดคลองกระจึงวนเวียนอยูตลอดเวลาในกระแสสังคม ในรัฐสภาซึ่งเปนฝายนิติบัญญัต ิ
และในรัฐบาลซึ่งเปนฝายบริหาร แตท่ีสําคัญและถือเปนลักษณะท่ีพิเศษอยางมากของโครงการคลองกระ 
ซึ่งเปนสาเหตุใหคณะกรรมาธิการการคมนาคม วุฒิสภา เกิดความสนใจท่ีจะพิจารณาศกึษาลงรายละเอียด 
ของเรื่องนี้มีดังตอไปนี้ 
 ลักษณะพิเศษประการที่ 1  การขุดคลองเชื่อมอาวไทยกับอันดามันเพ่ือเปนเสนทางลัดของ 
การเดินเรือนั้นเปนการลงทุนดานโครงสรางพ้ืนฐานท่ีไมเหมือนโครงการอื่นเชน การสรางถนนหรือ 
ทางรถไฟ เพราะในการกอสรางนั้นจะตองมีการขุดดินออกไปจํานวนมหาศาล เพ่ือเติมน้ําเขามาแทนท่ี  
ซึ่งนาจะเปนน้ําทะเลทั้งจากอาวไทยและอันดามันโดยดินท่ีจะขุดออกไปนั้น ดวยขนาดของคลอง 
ตามแนวคิดคลองไทยแนว 9A ที่มีความกวางเฉล่ีย 400 เมตร มีความยาวบนแผนดินกวา 135 กิโลเมตร  
รวมรองน้ําลึกในทะเลท้ังสองฝงยาวกวา 102 กิโลเมตร ปริมาณดิน โคลนและทรายในทะเล 
ที่จะขุดขึ้นมาทั้งส้ินจึงมีมากกวา 4,360 ลานลูกบาศกเมตร ซึ่งจะนําไปใชประโยชนอยางอื่น 
เชน ถมเปนเกาะเทียมที่บริเวณปากคลองทั้งสองฝงทะเลเพ่ือพัฒนาพ้ืนที่ตอไป  

                                                           
5 ลําดับเหตุการณแนวคิดขุดคอคอดกระ ชวงเวลาระหวาง พ.ศ.2220 – 2558, สามารถสืบคนไดท่ี  

URL : https://www.tcijthai.com  
6 ไกรฤกษ นานา, “ตัวการท่ีทําใหไทยยกเลิกโครงการขุดคอคอดกระ ขอมูลใหมสมัยรัชกาลท่ี5” 

นิตยสารศิลปวัฒนธรรม ฉบับสิงหาคม 2559, สามารถสืบคนไดท่ี URL :  https://www.silpa-mag. 
com/history/article_7580 

http://www.tcijthai.com/
https://www.silpa-mag/
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เมื่อเกิดคลองกวางกวา 400 เมตร พาดผานคาบสมุทรมลายูในสวนท่ีเปนดินแดนของไทยแลว
ถือเปนการเปล่ียนแปลงดานภูมิรัฐศาสตรท้ังระดับประเทศและภูมิภาคครั้งสําคัญ อีกท้ังลักษณะ 
ทางกายภาพดานภูมิศาสตรถือเปนการตัดขาดแบงแยกผืนแผนดินสวนดานเหนือของคลอง 
และสวนดานใตของคลองออกจากกันอยางถาวร ไมสามารถถมกลับคืนสภาพเปนผืนแผนดินเดียวกัน
เชนเดิมได เพราะเปนไปไมไดท่ีจะไปนําดินปริมาณมหาศาลกวา 4,360 ลานลูกบาศกเมตร มาถมพ้ืนท่ี 
ใหกลับคืนสภาพเดิม ในดานกฎหมายแลว หากพิจารณารัฐธรรมนูญแหงราชอาณาจักรไทย 
ทุกฉบับท่ีผานมา ในมาตรา 1 จะระบุไวชัดเจนวา “ประเทศไทยเปนราชอาณาจักรอันหนึ่งอันเดียว  
จะแบงแยกมิได” 6

7 ซึ่งคําวา “อันหนึ่งอันเดียว” นั้นมีความหมายท้ังมิติดานการปกครองและมิต ิ
ดานภูมิรัฐศาสตร มิติดานการปกครองนั้นหมายความวา แมวาประเทศไทยจะมีทั้งสวนที่เปนแผนดินใหญ
และสวนท่ีเปนเกาะแกงในทะเลทั้งขนาดเล็กและใหญจํานวนหลายเกาะก็ตาม แตก็อยูภายใต 
การปกครองท่ีถือเปนราชอาณาจักรอันหนึ่งอันเดียวตามรัฐธรรมนูญทุกฉบับท่ีผานมา แตในมิต ิ
ดานภูมิรัฐศาสตรหากเกิดคลองกระขึ้นนั้นหมายความวา เดิมคาบสมุทรมลายูสวนท่ีเปนดินแดนของไทยนั้น 
เปนผืนแผนดินอันหนึ่งอันเดียวติดตอกัน ตอเนื่องกัน แตการขุดคลองกระตามท่ีกลาวมาขางตนนี้  
เปนการแบงแยกผืนแผนดินสวนนี้ทางกายภาพ จึงสุมเส่ียงท่ีจะถือวาเปนการแบงแยกความเปนอันหนึ่ง
อันเดียวของราชอาณาจักรซึ่งถือวาขัดรัฐธรรมนูญ 
 นอกจากการขุดคลองจะตัดขาดพ้ืนท่ีทางบกคือคาบสมุทรมลายูออกเปน 2 สวนแยกออกจากกัน 
เชื่อมติดตอกันไดเพียงผานทางสะพานหรืออุโมงคเทานั้นแลว การขุดรองน้ําที่ตอเนื่องกับปากคลองกระ
ทั้งสองฝงออกไปในทะเลอันดามันและอาวไทยนั้น เนื่องจากจะตองขุดลึกกวา 30 เมตร เพ่ือใหเรือสินคา
และเรือน้ํามันขนาดใหญเดินเรือผานได ทําใหรองน้ําท่ีจะขุดออกไปในทะเลนั้นจะมีระยะทางยาวมาก
โดยรองน้ําดานอาวไทยจะยาวประมาณ 63 กิโลเมตร และรองน้ําดานทะเลอันดามันจะยาวประมาณ  
39 กิโลเมตร ซึ่งพ้ืนท่ีบริเวณปากรองน้ําคลองไทยแนว 9A ทั้งสองฝงนั้น เปนพ้ืนที่ที่ไทยประกาศ 
เสนฐานตรงและนานน้ําภายใน โดยรองน้ําคลองไทยดานทะเลอันดามันจะตัดผานนานน้ําภายในและ
เสนฐานตรงบริเวณท่ี 3 และรองน้ําคลองไทยดานอาวไทยจะตัดผานนานน้ําภายในและเสนฐานตรง
บริเวณที่ 4 ตามภาพที่ 8 ซึ่งมีลักษณะที่เปนการตัดขาดทั้งพ้ืนท่ีทางบกและพ้ืนที่ทางทะเลท่ีถือเปนพ้ืนที่ 
เขตอํานาจอธิปไตยของประเทศนั้น อาจสงผลกระทบดานความมั่นคงตอไปไดในอนาคต 
 

                                                           
7 รัฐธรรมนูญแหงราชอาณาจักรไทย พุทธศักราช 2560, มาตรา 1, ราชกิจจานุเบกษา เลมท่ี 134 ตอนท่ี 40 ก 

(6 เมษายน 2560), หนา 3.  
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ภาพท่ี 8 แสดงอาวประวัตศิาสตร เสนฐานตรงและนานนํ้าภายในท้ัง 4 บริเวณ 
 ที่มา : https://dl.parliament.go.th/handle/20.500.13072/91242  
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ลักษณะพิเศษประการท่ี 2 โครงการขุดคลองเชื่อมอาวไทยกับอันดามันนั้น ไมมีในยุทธศาสตรชาติ 
แผนพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ หรือแผนปฏิรูปประเทศดานใดเลย แตปรากฏวา 
ประเด็นเรื่องการขุดคลองกระนั้น ก็มิไดขาดหายไปจากสังคมไทย มีการนํามากลาวถึงอยูเปนระยะ ๆ 
สําหรับผูท่ีติดตามเรื่องนี้อยางตอเนื่องนั้น จะมีท้ังกลุมที่เห็นดวยและไมเห็นดวย สําหรับกลุมที่สนับสนุน 
และเห็นดวยนั้น จะอางถึงประโยชนของการขุดคลองกระโดยเปรียบเทียบคลองท่ีเกิดขึ้นในตางประเทศ
ซึ่งคลองบางแหงมีประวัติความเปนมายาวนานและบางแหงกลายเปนเสนทางลัดของการเดินเรือ 
ท่ีสําคัญและกลายเปนเสนทางเดินเรือหลักของโลก โดยคลองตาง ๆ ท่ีไดกลาวไวแลวนั้น สวนใหญ 
ตั้งอยูในภูมิรัฐศาสตรท่ีมีความเหมาะสม สามารถรนระยะทางไดมากจึงมีความคุมคาในการลงทุน 
และดึงดูดใหสายการเดินเรือตาง ๆ  มาใชคลองเปนเสนทางเดินเรือหลัก เชน คลองสุเอซ และคลองปานามา 
แตกลุมท่ีไมเห็นดวยนั้น มีท้ังดวยเหตุผลความไมคุมคาของการลงทุน สงผลกระทบดานส่ิงแวดลอม 
และความมั่นคง 

เนื่องจากโครงการคลองกระนั้นเปนแนวคิดท่ีมีการพูดคุยกันมานานพอสมควร แมจะเปน
โครงการในจินตนาการท่ีไมเคยปรากฏอยางเปนทางการในแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาต ิ
มากอน แตกลุมที่เคล่ือนไหวสนับสนุนนั้น ไดผลักดันใหมีการศึกษาความคุมคาของโครงการนี ้
มาแลวหลายครั้ง ซึ่งการศึกษาในแตละครั้ง ก็จะเกิดเสนแนวการขุดคลองท่ีแตกตางหลากหลายเรียก 
ตามหมายเลข 1 - 9A รวมขณะนี้จํานวนทั้งส้ิน 13 เสนทาง ตามภาพท่ี 9 

 

 

ภาพท่ี 9 แนวคิดการขดุคลองกระเสนทางตาง ๆ จํานวน 13 เสนทาง 
ที่มา: รายงานของคณะกรรมาธิการวิสามญัเพ่ือศึกษาความเปนไปไดของโครงการขดุคอคอดกระ 

วุฒิสภา ป 2547 
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 การเคล่ือนไหวผลักดันใหมีการศึกษาความคุมคาของโครงการคลองกระนี้ มีท้ังจากภายในประเทศ
และตางประเทศ โดยเฉพาะอยางย่ิงตั้งแตหลังสงครามโลกครั้งท่ี 2 เปนตนมา มีความพยายามท่ีจะให
รัฐบาลไทยศึกษาและจัดทําโครงการนี้อยางจริงจัง สวนใหญจะริเริ่มจากองคกรเอกชนไทยท่ีรวมมือ 
ดานวิชาการและเทคโนโลยีกับตางชาติ ซึ่งการศึกษาโดยหนวยงานหรือองคกรที่สําคัญขอแบงเปน 2 กลุม 
ดังนี้ 

กลุมแรก เปนการศึกษาในระดับคณะกรรมาธกิารของรัฐสภา จํานวน 3 ครั้ง ไดแก   
1. รายงานของคณะกรรมาธิการวิสามัญเพ่ือศึกษาความเปนไปไดของโครงการขุดคอคอดกระ 

วุฒิสภา พฤษภาคม 2547 7

8 รายละเอียดตามภาคผนวก ก. และไดนําเสนอในที่ประชุมวุฒิสภา 
เมื่อวันท่ี 24 มิถุนายน 2548 เปนท่ีมาของการเปล่ียนมาใชชื่อเรียก “คลองไทย” โดยผลการศึกษา 
เห็นวา คลองไทยเสนแนว 9A ท่ีมีเสนทางผาน 5 จังหวัด ไดแก กระบี่ ตรัง พัทลุง นครศรีธรรมราช  
และสงขลามีความเหมาะสมมากท่ีสุด แตมีผลการศึกษาท่ีนาสนใจ คือ ความเห็นของหนวยงานท่ีวา  
“ดวยเหตุท่ีเสนทางเดินเรือผานแนวคลองท่ีจะขุดขึ้นใหมนี้ จะชวยยนระยะทางไดเพียงประมาณ  
400 ไมลทะเล เมื่อเปรียบเทียบกับการเดินเรือออมผานชองแคบมะละกา จึงยังไมเปนส่ิงจูงใจท่ีเดนชัด 
ใหเรือสินคาตาง ๆ เปล่ียนเสนทางมาใชคลองดังกลาวนี้”8

9  
2. รายงานการพิจารณาศึกษาความจําเปนและความคุมคาของการขุดคลองไทยของ

คณะกรรมาธิการการคมนาคม สภานิติบัญญัติแหงชาติ พฤศจิกายน 2561 9

10 รายละเอียดตาม
ภาคผนวก ข. โดยผลการศึกษามีความเห็นวา “ยังไมมีความจําเปนและไมคุมคาท่ีจะตองดําเนินการ 
ขุดคลองไทย เนื่องจากไมไดชวยยนระยะทางและเวลาในการเดินเรือไดมากนัก ดังนั้นจึงเปนปจจัยสําคัญ
ตอการพิจารณาตัดสินใจของสายการเดินเรือในการเลือกใชคลองลัด อีกทั้งยังขาดความชัดเจนวา
โครงการดังกลาวจะสามารถพลิกเศรษฐกิจของชาติใหเติบโตอยางกาวกระโดดได” 10

11 แตเนื่องจาก 
ชวงท่ีจัดทํารายงานแลวเสร็จนั้นใกลหมดวาระของสภานิติบัญญัติแหงชาติ จึงไมสามารถบรรจุเขาวาระ
การประชุมไดทัน รายงานฉบับนี้จึงยังไมไดนําเสนอเขาสูการพิจารณาของท่ีประชุมสภานิติบัญญัติ
แหงชาติ เพ่ือเสนอรัฐบาลพิจารณาตอไป 
  

                                                           
8 สามารถสืบคนรายงานฉบับเต็มไดท่ี QR Code ตามภาคผนวก ก. “รายงานของคณะกรรมาธิการวิสามัญ

เพ่ือศึกษาความเปนไปไดของโครงการขุดคอคอดกระ วุฒิสภา พฤษภาคม 2547”หรือ URL:  https://dl. 

parliament.go.th /handle/ 20.500.3072 /324732.  
9 อางถึงแลว, เชิงอรรถท่ี 8, หนา 111. 
10 สามารถสืบคนรายงานฉบับเต็มไดท่ี QR Code ตามภาคผนวก ข. “รายงานการพิจารณาศึกษา

ความจําเปนและความคุมคาของการขุดคลองไทยของคณะกรรมาธิการการคมนาคม สภานิติบัญญัติแหงชาติ  
พฤศจิกายน 2561” 

11 อางถึงแลว, เชิงอรรถท่ี 10, หนา 196. 

https://dl/
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3. รายงานของคณะกรรมาธิการวิสามัญพิจารณาศึกษาการขุดคลองไทยและการพัฒนาพ้ืนท่ี 
ระเบียงเศรษฐกิจภาคใต สภาผูแทนราษฎร เมื่อเดือนกรกฎาคม 2564  11

12 รายละเอียดตามภาคผนวก ค. 
นําเสนอในท่ีประชุมสภาผูแทนราษฎร เมื่อวันที่ 21 มกราคม 2565 ซึ่งความเห็นสวนใหญของสมาชิก 
สภาผูแทนราษฎร มีขอหวงกังวลถึงความคุมคาในการลงทุน ผลกระทบส่ิงแวดลอม และที่สําคัญท่ีสุดคือ
ผลกระทบตอความมั่นคงของประเทศ นอกจากนั้นแลวผลการศึกษายังสรุปชัดเจนวา “การขุดคลองไทย
อยางเดียว ไมสามารถจูงใจใหเกิดการลงทุนขนาดใหญได จําเปนตองพัฒนาพ้ืนที่ประกาศเปนเขตเศรษฐกจิ
พิเศษใน 5 จังหวัด” 12

13 ตลอดแนวคลองดวยในที่ สุดที่ประชุมไดลงมติ เมื่อวันท่ี 4 กุมภาพันธ 2565  
ไมเห็นดวยกับรายงานการศึกษาดังกลาว นอกจากนั้นแลวรางพระราชบัญญัติเขตเศรษฐกิจพิเศษคลองไทย 
ซึ่งเสนอโดยสมาชิกสภาผูแทนราษฎรจํานวนหนึ่งและเปนกฎหมายเกี่ยวดวยการเงิน ปรากฏวา
นายกรัฐมนตรีก็ไมใหคํารับรอง ทําใหรางพระราชบัญญัติดังกลาวตองตกไป  

กลุมสอง เปนการศึกษาความเปนไปไดของโครงการคลองกระอยางเปนระบบทางวิชาการ 
โดยหนวยงาน รวมกับมหาวิทยาลัยท่ีมีชื่อเสียงท่ีไดศึกษาทําใหไดรับทราบขอมูลเนื้อหาละเอียดชัดเจน 
ถึงตัวเลขความคุมคาในการลงทุนนั้น ปรากฏตามเอกสาร 2 ชุด ไดแก 

ชุดท่ี 1. รายงานผลการศึกษาจากเอกสารโครงการคลองกระ ของผลการศึกษาของมหาวิทยาลัย
ปกกิ่ง ป 255814 รายละเอียดตามภาคผนวก ง. ท่ีไดจัดทําแลวเสร็จเมื่อเดือนธันวาคม 2558  
โดยเปนความรวมมือระหวางองคกรเอกชนจีนและไทยรวมกันศึกษารายละเอียดตาง ๆ เกี่ยวกับ 
การขุดคลองกระอยางจริงจัง ใชแนว 9A เปนหลัก เมื่อสํารวจเก็บขอมูลเรียบรอยแลวไดศึกษาวิเคราะห
แลวจัดทําเปนรายงานการศึกษาแตละประเด็นเกี่ยวกับคลองกระ แตท่ีสําคัญคือ ประเด็นความคุมคา 
ในการลงทุนซึ่งปรากฏตัวเลขออกมาวาอัตราผลตอบแทนดานการเงิน FIRR = - 0.59 % โดยในชวงป 2560 
ไดพยายามนําเสนอรายงานการศกึษาชุดนี้เสนอใหกับรัฐบาลรวมถึง การย่ืนหนังสือถึงรัฐบาลใหพิจารณา
ดําเนินการเกี่ยวกับโครงการขุดคลองกระ และไดมีการนําขอมูลดังกลาวมาวเิคราะหอางองิในเอกสารและ
บทความอยางนอยจํานวน 3 เลม คือ 

1. เอกสารอางอิงจากบทความ พลเอก ประดิษฐ บุญเกิด ในหนังสือคลองกระ - ไทย : มรดก
ทางยุทธศาสตรของชาติ14

15  
2. รายงานของคณะกรรมาธิการวิสามัญพิจารณาศึกษาการขุดคลองไทยและการพัฒนาพ้ืนที่

ระเบียงเศรษฐกิจภาคใต สภาผูแทนราษฎร 256415

16  
                                                           

12 สามารถสืบคนรายงานฉบับเต็มได ท่ี QR Code ตามภาคผนวก ค. “รายงานการศึกษาของ
คณะกรรมาธิการวิสามัญพิจารณาศึกษาการขุดคลองไทยและการพัฒนาพ้ืนท่ีระเบียงเศรษฐกิจภาคใต   
สภาผูแทนราษฎร,2564” หรือ https:// dl. parliament.go.th/ backoffice/ viewer2300 /web /viewe r.php  

13 อางถึงแลว, เชิงอรรถท่ี 12, หนา 203. 
14 สามารถสืบคนรายงานฉบับเต็มไดท่ี QR Code ตามภาคผนวก ง. เอกสาร “กลยุทธการฟนฟู

เศรษฐกิจไทยและผลการศึกษาความเปนไปไดข้ันตนของโครงการคลองกระแหงประเทศไทย, ดําเนินการศึกษา
โดยมหาวิทยาลัยปกก่ิง ธันวาคม พ.ศ.2558.  

15 พลเอกประดิษฐ  บุญเกิด, ศาสตราจารยกนตธีร  ศุภมงคล, พลเรือเอก ศุภกร  บูรณดิลก,ภักดี  ธนะปุร, 
ดร.สุรินทร  ตุลยวัฒนจิต, สิงหราช  จิรเมธสกุล, ณรงค  ขุมทอง, คลองกระ-ไทย : มรดกทางยุทธศาสตรของชาติ 
(พิมพครั้งท่ี 1) (กรุงเทพฯ : บริษัท ฟองทองเอ็นเตอรไพรส จํากัด,2560), หนา 33. 

16 อางถึงแลว, เชิงอรรถท่ี 12, หนา 49. 
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3. รายงานการจัดสัมมนาของคณะกรรมาธิการการคมนาคม วุฒิสภา ในหัวขอ “หาความจริง
เกี่ยวกับคลองไทย” เมื่อวันพฤหัสบดีท่ี 10 มีนาคม 2565 ท่ีโรงแรม The Royal River17 รายละเอียด
ตามภาคผนวก จ. 

ชุดที่ 2. รายงานฉบับสมบูรณ (Final Report) ของโครงการศึกษาความเปนไปไดในการเชื่อมโยง
เสนทางขนสงทางทะเลฝงอาวไทยและอันดามันของประเทศไทย 17

18 รายละเอียดตามภาคผนวก ฉ.  
จัดทําเสร็จเมื่อเดือนเมษายน 2565 ดําเนินการโดยสํานักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ 
รวมกับศูนยบริการวิชาการแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัยระหวางป 2564 – 2565 ทําการศึกษา 
ความเปนไปไดในการเชื่อมโยงเสนทางขนสงทางทะเลฝงอาวไทยและอันดามันโดยเปรียบเทียบวิธีการ 
และเสนทางตาง ๆ รวมถึงการขุดคลองไทยดวยจนไดเอกสารดังกลาว ผลการศึกษาความคุมคา 
การลงทุน พบวา 

* อัตราผลตอบแทนดานการเงิน (Financial Internal Rate of Return: FIRR) = - 10.89 % 
* อัตราผลตอบแทนดานเศรษฐศาสตร ( Economics Internal Rate of Return: EIRR)  = - 1.25 % 

จึงเห็นไดวาจากเอกสารการศึกษาอยางเปนระบบทางวิชาการท้ังของไทยและจีน ไดขอสรุปตรงกันคือ 
อัตราผลตอบแทนภายใน (Internal Rate of Return: IRR) ซึ่งเปนการคํานวณหาอัตราผลตอบแทน 
ตอปจากการเก็บเงินหรือลงทุน พบวา ติดลบท้ังคู ซึ่งโดยท่ัวไปโครงการเชนนี้สําหรับหนวยงานรัฐแลว 
คา IRR ท่ีเหมาะสมควรมากกวา 12 % ขึ้นไป ดังนั้นจึงสรุปไดวา โครงการขุดคลองกระหรือคลองไทยนั้น 
ไมผานเกณฑประเมินความคุมคาในการลงทุนหรือไมผานเกณฑการศึกษาความเปนไปได 
ดานการเงิน (Financial Feasibility Study) นอกเหนือจากการศึกษาท่ีผานมาท้ังสองกลุมแลว 
ยังเคยมีกระแสผลักดันเรียกรองจากบางกลุมใหรัฐบาลตั้งคณะกรรมการแหงชาติ ดําเนินการศึกษา
โครงการคลองกระขั้นสมบูรณตอไปอีก ซึ่ ง ในเรื่องการศึกษาโครงการคลองกระขั้นสมบูรณ 
โดยคณะกรรมการแหงชาติท่ีรัฐบาลแตงตั้งขึ้นนั้น ก็ไดเคยมีการดําเนินการมาแลวครั้งหนึ่ง เมื่อป 2544 
โดยกระทรวงคมนาคม ไดทําเรื่องเสนอคณะรัฐมนตรีขออนุมัติหลักการจัดทําโครงการการศึกษา 
ความเปนไปไดในการขุดคลองกระ เพ่ือแกปญหาวิกฤติเศรษฐกิจและสังคม โดยกระทรวงคมนาคม 
แจงวามีองคกรภาคเอกชนท้ังในประเทศและตางประเทศแสดงความจํานงรวมทําการศึกษาและจัดหา
กองทุนการศึกษาแบบใหเปลาจนแลวเสร็จโครงการ และเนื่องจากคณะกรรมาธิการการทหาร  
สภาผูแทนราษฎรชุดกอนหนานี ้ไดรวมกับองคกรเอกชนทําการศึกษาและพิจารณาความเปนไปไดขัน้ตน 
(Pre Feasibility Study) เสร็จเรียบรอยแลว ดังนั้นการศึกษาในครั้งนี้จะเปนการศึกษาความเปนไปได
ของโครงการขั้นสมบูรณ (Full Feasibility Study) พรอมกับเสนอขอจัดตั้งคณะกรรมการระดับชาติ  
เพ่ือศึกษาความเปนไปไดขั้นสมบูรณ ซึ่งจะประกอบดวยผูแทนของสวนราชการ นักวิชาการ ประชาชน
และองคกรพัฒนาภาคเอกชนรวมเปนคณะกรรมการนี้ดวยภายใตนโยบายและการกํากับ ดูแลของ 
รองนายกรัฐมนตรีและรัฐมนตรีวาการกระทรวงกลาโหมซึ่งคณะรัฐมนตรีไดมีมติ เมื่อวันที่ 11 กันยายน 2544  

                                                           
17 สามารถสืบคนรายงานฉบับเต็มไดท่ี QR Code ตามภาคผนวก จ. “รายงานการจัดสัมมนาของ

คณะกรรมาธิการการคมนาคม วุฒิสภา ในหัวขอ “หาความจริงเก่ียวกับคลองไทย” 
18 สามารถสืบคนรายงานฉบับเต็มไดท่ี QR Code ตามภาคผนวก ฉ. “รายงานฉบับสมบูรณโครงการ

ศึกษาความเปนไปไดในการเชื่อมโยงเสนทางขนสงทางทะเลฝงอาวไทยและอันดามันของประเทศไทย”  
หรือ URL : https://thailandbridge.com/wp-content/ uploads/ 2022/06/LB_finalreport.pdf. 

https://thailandbridge.com/wp-content/%20uploads/%202022/06/LB_finalreport.pdf
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อนุมัติในหลักการจัดทําโครงการการศึกษาความเปนไปไดในการขุดคลองกระ เพ่ือแกปญหาวิกฤติ
เศรษฐกิจและสังคม ตามสําเนาหนังสือสํานักเลขาธิการคณะรัฐมนตรีท่ี นร. 0205/10036 ลงวันท่ี 18 
กันยายน 2544 เรื่องขออนุมัติหลักการจัดทําโครงการการศึกษาความเปนไปไดในการขุดคลองกระ 
เพ่ือแกปญหาวิกฤติเศรษฐกิจและสังคม 18

19 รายละเอียดตามภาคผนวก ช. ท่ีกระทรวงคมนาคมเสนอ 
โดยระบุชัดเจนวา คาใชจายในการดําเนินโครงการการศึกษาความเปนไปไดในการขุดคลองกระใหใชจาก
องคกรภาคเอกชน ยกเวนคาเบี้ยเล้ียง คาอาหาร คาท่ีพัก และคาเดินทางของคณะกรรมการระดับชาติ  
เพ่ือศึกษาความเปนไปไดขั้นสมบูรณ ใหเบิกจายจากสํานักนายกรัฐมนตรีตามความจําเปน ซึ่งตอมา 
มีบริษัทเอกชนบริษัทหนึ่งแสดงเจตจํานงสนับสนุนทุนการจัดทําโครงการศึกษาความเปนไปได 
ในการขุดคลองกระ และไดมีการลงนามในบันทึกความเขาใจ (MOU) โครงการศึกษาความเปนไปได 
ในการขุดคลองกระ เมื่อเดือนมกราคม 2546 โดยบริษัทสัญญาท่ีจะสนับสนุนเงินในการศึกษา 
ความเปนไปไดในการขุดคลองกระ แบบไมมีเงื่อนไขจํานวน 50 ลานดอลลารสหรัฐ แตมีการจายเงินใหจริงเพียง 
งวดแรกจํานวน 1 ลานดอลลารสหรัฐหรือประมาณ 42 ลานบาท (อัตราแลกเปล่ียนในขณะนั้น)  
ตอมาเมื่อป 2547 มีปญหาการใชจายเงินท่ีไดรับการสนับสนุนดังกลาว ดังนั้น ประธานคณะกรรมการแหงชาติฯ  
จึงมีคําส่ังใหยุติการใชจายเงินท้ังหมด ท้ังนี้  สมาชิกวุฒิสภาไดเคยตั้งกระทูถาม เรื่องสถานภาพ 
ของคณะกรรมการแหงชาติ ศึกษาความเปนไปไดในการขุดคลองกระเพ่ือแกปญหาวิกฤติเศรษฐกิจ 
และสังคมท่ีไดรับการบรรจุอยูในบัญชีรายชื่อคณะกรรมการท่ียกเลิกของกระทรวงคมนาคมดวยแลว  
โดยสํานักเลขาธิการคณะรัฐมนตรี ไดมีหนังสือดวนท่ีสุด ท่ี นร. 0504/ว 81 ลงวันท่ี 16 พฤษภาคม 2548 
แจงมติคณะรัฐมนตรี เมื่อวันท่ี 10 พฤษภาคม 2548 เกี่ยวกับคณะกรรมการกระทรวงคมนาคม ใหถือวา 
คณะกรรมการแหงชาติ ศึกษาความเปนไปไดในการขุดคลองกระเพ่ือแกปญหาวิกฤติเศรษฐกิจ 
และสังคมนั้น ไดส้ินสุดสถานภาพลงแลว19

20   
ลักษณะพิเศษประการท่ี 3 โครงการคลองกระนี้ เปนโครงการท่ีอยูในความสนใจของตางชาติ

โดยเฉพาะอยางย่ิงประเทศในตะวันออกไกลท่ีตองพ่ึงชองแคบมะละกา เชน ประเทศจีน ญี่ปุน เกาหลี 
เนื่องจากเปนการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานท่ีจะมีความเปล่ียนแปลงดานภูมิรัฐศาสตรซึ่งจะมีท้ังประเทศ 
ท่ีอาจจะไดรับประโยชนและประเทศท่ีจะไดรับผลกระทบจากโครงการดังกลาวได ตัวอยางเชน  
จีนไดแสดงออกกรณีกลาวถึงสภาวะการณ Malacca Dilemma โดยเมื่อป 2546  ประธานาธิบดีจีน 
ในขณะนั้น คือ นายหูจ่ินเทาไดกลาวถึงสภาวการณท่ีจีนอึดอัดใจอยางย่ิงในการใชชองแคบมะละกา 
เพราะจําเปนตองใช หลีกเล่ียงยาก ขยับตัวลําบาก ความเส่ียงสูง กระทบตอยุทธศาสตรและความมั่นคง
ของจีน สภาวะการณดังกลาวนี้เรียกกันในเวลาตอมาวา Malacca Dilemma ที่เปนเชนนี้เนื่องจาก 

                                                           
19 สามารถสืบคนฉบับเต็มไดท่ี QR Code ตามภาคผนวก ช. “สําเนาหนังสือสํานักเลขาธิการ

คณะรัฐมนตรี” หรือ URL: https://resolution.soc.go.th/ PDF_UPLOAD/ 2544/1709061.pdf. 
20 คําตอบกระทูถามท่ี 002 ร. ของพลเรือเอกพัลลภ ตมิศานนท สมาชิกวุฒิสภา “เรื่องสถานภาพของ

คณะกรรมการแหงชาติศึกษาความเปนไปไดในการขุดคลองกระเพ่ือแกปญหาวิกฤติเศรษฐกิจและสังคม” 
ประกาศในราชกิจจานุเบกษา เลม 138 ตอนพิเศษ 34 ง,(11 กุมภาพันธ 2564). สืบคนไดท่ี URL https:// dl. 
parliament.go.th/backoffice/viewer2300/web/viewer.php. 
 

https://resolution.soc.go.th/%20PDF_UPLOAD/%202544/1709061.pdf
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 1. เรือสินคา เรือน้ํามัน และเรือรบของจีนสวนใหญท่ีเดินทางระหวางทะเลจีนใตกับมหาสมุทร
อินเดีย ตองใชชองแคบมะละกาเปนเสนทางหลัก กลาวกันวากวา 60% ของเรือที่ผานชองแคบมะละกา
เปนเรือจีน 
 2. น้ํามันท่ีจีนนําเขาท้ังหมดกวา 80 % ตองลําเลียงทางเรือผานชองแคบมะละกา ชองแคบ 
มะละกาจึงเปรียบเสมือนเสนเลือดใหญหลอเล้ียงจีนท้ังประเทศ 
 3. แตชองแคบมะละกาถือเปนพ้ืนท่ีอิทธิพลของคูขัดแยงจีนคือสหรัฐอเมริกา ซึ่งมีพันธมิตร 
ที่ใกลชิด คือ สิงคโปรโดยสหรัฐอเมริกามีเรือรบสวนหนึ่งแวะเวียนจอดวางกําลังท่ีสิงคโปรและ 
พรอมปฏิบัติการตลอดเวลา  
 4. ประเทศจีนยังมีความเส่ียงท่ีจะขัดแยงกับสหรัฐอเมริกาทั้งกรณีไตหวันและทะเลจีนใต  
ซึ่งแนนอนวาหากเกิดความขัดแยงขึ้น ชองแคบมะละกาจะถูกควบคุมหรือแมแตถูกปดเพ่ือจํากัด 
การลําเลียงยุทธปจจัยของจีน 

ดังนั้น คลองกระจึงเปนทางออกดีท่ีสุดและสําคัญย่ิงสําหรับประเทศเหลานี้ท่ีจะลดการพ่ึงพา
ชองแคบมะละกาเปรียบเสมือนมีเสนเลือด By - pass อยางดี ไวแทนเสนเลือดใหญหากอุดตันนั่นเอง  
จึงผลักดันเรื่องนี้อยางเต็มท่ีสอดคลองกับขอมูลจากนักวิชาการในเวทีเสวนาคลองไทยในรายการ 
สรุปผลการเสวนา “คลองไทยคุมคาตอประเทศไทยหรือไม” เมื่อวันท่ี 6 กุมภาพันธ 2563  
ท่ีมหาวิทยาลัยรังสิต 20

21 สวนหนึ่งของการเสวนาระบุวา ทุกครั้งท่ีไปประชุมท่ีบางประเทศ มักถูกกระตุน
เรงเรา ใหเขียนบทความหรือแสดงความเห็นใหรัฐบาลไทยสนับสนุนการขุดคลองกระ แสดงวา 
ตางชาติสนใจเรื่องคลองกระอยางมาก ตัวอยางเชนจีนเห็นไดจากตั้งแตป 2556 เปนตนมา หลังจาก 
ไดประกาศพัฒนาเสนทางสายไหมทางทะเลภายใตนโยบาย One Belt One Road มีการจัดตั้งกองทุน 
เพ่ือสนับสนุนการดําเนินการตาง ๆ ชวงป 2557 - 2558 ปรากฏขอมูลเหตุการณวามีความรวมมือ
ระหวางองคกรเอกชนจีนและไทยในการเดินหนาศึกษาความเปนไปไดในการขุดคลองกระ 21

22 รวมถึง  
ไดมีการจัดทําเอกสารรายงานผลการศึกษาคลองกระท่ีดําเนินการศึกษาโดยมหาวิทยาลัยปกกิ่ง 
ตามท่ีกลาวมาแลว ซึ่งแมวาผลการศึกษาดังกลาวจะถือวาไมผานเกณฑความคุมคาในการลงทุนก็ตาม 
แตในเมื่อคลองกระเปนจุดยุทธศาสตรทางทหารท่ีสําคัญย่ิงในคาบสมุทรมลายู จึงไดผลักดันอยางเต็มท่ี
ดวยเหตุผลดานความมั่นคงนั่นเอง แตสําหรับไทยนั้นคลองกระจะกลายเปนจุดยุทธศาสตรที่มหาอํานาจ
คูขัดแยงเขามาแยงชิงมีอิทธิพลในการใชคลองดังกลาว ดังนั้นโครงการคลองกระสําหรับไทยแลว
เปรียบเสมือนการชักศกึเขาบานนั่นเอง 
 ลักษณะพิเศษประการท่ี 4 การนําประเด็นรายไดของคลองกระจํานวนมหาศาลหลายลานลานบาท 
มาใชในการหาเสียงเลือกตั้งท่ัวไป มีการจัดตั้งองคกรเครือขายเพ่ือเคล่ือนไหวผลักดันเรื่องนี้ โดยม ี
การวางแผน กําหนดยุทธศาสตรดําเนินการอยางเปนระบบและยังมีการสรางเครือขายมวลชน 
และมีการเผยแพรขอมูลบางประการเกี่ยวกับการขุดคลองเชื่อมฝงทะเล เพ่ือใหประชาชนโดยเฉพาะ
อยางย่ิงในพ้ืนท่ีโดยรอบแนวคลอง เชื่อวาจะไดรับผลประโยชนดานเศรษฐกิจท้ังทางตรงและทางออม

                                                           
21 สรุปผลการเสวนา “คลองไทยคุมคาตอประเทศไทยหรือไม”, สามารถสืบคนไดท่ี https://www. 

youtube.com/watch?v=-J0h78U0WFs. 
22 อางถึงแลว, เชิงอรรถท่ี 5. 
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จากการดําเนินโครงการดังกลาว รวมถึงการเสนอจัดตั้งพรรคการเมือง เพ่ือผลักดันการออก
พระราชบัญญัติคลองไทย เพ่ือนําไปสูการดําเนินการสรางคลองเชื่อมตอระหวางสองฝงทะเล 
ในภาคใตของประเทศไทย โดยคาดหวังวาการขุดคลองจะทําใหประเทศกลายเปนศูนยกลางทางโลจิสติกส 
ดานการเมืองดานเศรษฐกิจและการสรางงานไดอยางมหาศาลไดในอนาคตท่ีเห็นชัดเจนคือ  
ในการเลือกตั้งทั่วไป ครั้งลาสุดเมื่อวันท่ี 14 พฤษภาคม 2566 มีการกําหนดนโยบายที่จะพัฒนาคุณภาพ
ชีวิตคนไทยทั้งประเทศใหดีขึ้น เชน คนไทยทุกคนจะไดรับหุนโครงการคลองกระฟรีคนละ 1 หุน รับโบนัส
พิเศษ ปละ 10,000 บาท บํานาญผูสูงอายุรับรายไดเดือนละ 10,000 บาท เรียนฟรีตั้งแตระดับอนุบาล
จนถึงปริญญาเอก หากเจ็บปวยรักษาฟรีทุกโรคเขาถึงตัวยาทุกชนิด เปนตน 

รายไดจากโครงการคลองกระท่ีจะนํามาใชจายเปนสวัสดิการคนไทยทุกคนตามนโยบาย 
การหาเสียงขางตนนั้น ขัดแยงกับผลการศึกษาของหลายหนวยงานท่ีผานมา ซึ่งไดขอสรุปตรงกันวา 
ลําพังการเก็บคาผานคลองจากเรือตาง ๆ  นั้น ไมคุมคาตอการลงทุน อีกท้ังการกลาวอางวา แมคาผานคลอง 
จะเก็บไมไดมาก ไมคุมคากับเงินลงทุนในการขุดคลอง แตโครงการคลองกระซึ่งประกอบดวย โครงการ
พัฒนาพ้ืนท่ีตลอดแนวสองขางคลอง เชน ทาเรือสินคาและเรือทองเท่ียว นิคมอุตสาหกรรม เมืองใหม
สําหรับการอยูอาศัยท่ีทันสมัย แหลงบันเทิงครบวงจรและอีกหลากหลายโครงการพัฒนาพ้ืนท่ีที่จะสราง
รายไดเขารัฐมหาศาล สามารถนํามาชดเชยรายไดจากคาผานคลองท่ีขาดทุนไดนั้น จึงเปนท่ีนาสงสัยวา
ในการบริหารโครงการขนาดใหญตาง ๆ นั้น หากผลประกอบการของโครงการหนึ่งชัดเจนอยูแลว 
วาจะขาดทุนสามารถนํารายไดและผลกําไรของโครงการอื่นมาชดเชยหรือถัวเฉล่ียไดหรือไมโดยเฉพาะ
อยางย่ิงถาแตละโครงการนั้น ไมไดขึ้นตอกันโดยตรงหรือมีความจําเปนตองขึ้นตอกัน  

ขอเท็จจริงท่ีสําคัญอีกประการหนึ่งก็คือ วัตถุประสงคหลักของการขุดคลองกระเพ่ือใชเปน 
เสนทางลัดการเดินเรือแทนท่ีจะไปวิ่งออมชองแคบมะละกา ชองแคบซุนดาหรือชองแคบลอมบอก  
ซึ่งผลการศึกษาทั้งของวุฒิสภา เมื่อป 2547 สภานิติบัญญัติแหงชาติ เมื่อป 2561 และของสภาผูแทนราษฎร 
เมื่อป 2564 สรุปตรงกันชัดเจนวา การขุดคลองไทยอยางเดียวไมสามารถจูงใจใหเกิดการลงทุน 
ขนาดใหญได จําเปนตองพัฒนาพ้ืนท่ีประกาศเปนเขตเศรษฐกิจพิเศษใน 5 จังหวัดตลอดแนวคลอง 
ดวยลักษณะเชนนี้ จึงเกิดขอเย้ืองแยงในทางปฏิบัติ เพราะเรือที่จะวิ่งผานคลองกระซึ่งถือเปนทางลัดนั้น  
มีวัตถุประสงคหลักคือใหไปถึงที่หมายปลายทางโดยเร็ว ดวยคาใชจายท่ีถูกลงกวาวิ่งผานชองแคบตาง ๆ 
ทางดานใต ไมไดมีวัตถุประสงคที่จะจอดแวะสถานที่อื่นใดระหวางทางหากไมจําเปน หากจะแวะทาเรือ
ซึ่งไมควรจะสรางบริเวณกลางคลองในแผนดิน แตควรจะสรางท่ีบริเวณปากคลองกระฝงใดฝงหนึ่ง 
หรือทั้งสองฝงทะเลแลว หมายความวา เรือลํานั้นมีวัตถุประสงคท่ีจะขนถายสินคาหรือผูโดยสารเปนหลัก  
ซึ่งจะตองมีปริมาณมากพอและคุมคาสําหรับเรือท่ีจะแวะจอดท่ีทาเรือดังกลาว ดังนั้นเรือท่ีวิ่งผานคลอง
กับเรือท่ีแวะรับสงสินคา จึงมีวัตถุประสงคตางกันและโดยขอเท็จจริงแลวเราสามารถพัฒนาพ้ืนท่ีภาคใต
ของไทยดวยโครงการพัฒนาพ้ืนท่ีตาง ๆ รวมถึงทาเรือขนถายสินคาและผูโดยสารไดโดยไมจําเปน 
ตองเส่ียงไปลงทุนขุดคลองกระใหเปนภาระการลงทุน กระทบส่ิงแวดลอม และความมั่นคงท่ีจะตามมา
อยางรายแรง 
 ดวยลักษณะพิเศษของโครงการคลองกระตามท่ีกลาวมานี้ ประกอบกับในสังคมไทยยังม ี
กลุมบุคคลท่ีมีความเห็นแตกตางหลากหลาย โดยกลุมที่สนใจหรือเกี่ยวของกับเรื่องนี้จะแบงเปน 2 ฝาย
ชัดเจนคือ กลุมที่สนับสนุนและกลุมที่คัดคาน ท่ีเหลืออาจเปนกลุมท่ีไมสนใจเรื่องนี้หรือสนใจแตยังไมมี
ความเห็นเพราะไมไดรับขอมูลขอเท็จจริงหรือความจริงท้ังหมดเกี่ยวกับคลองไทยท่ีถูกตองครบถวน 
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โดยเฉพาะอยางย่ิงขอมูลการรนระยะทางและเวลาในการเดินเรือระหวางคลองกระกับชองแคบมะละกา 
ชองแคบซุนดาและชองแคบลอมบอก โดยคิดคํานวณการรนระยะทางในแตละเสนทางการเดินเรือ 
ความเร็วเรือท่ีเหมาะสมในแตละเสนทางและระยะเวลาท่ีรนไดในการเดินเรือแตละเสนทางใหชัดเจน
ถูกตองตามหลักวิชาการเดินเรือ  

ทั้งนี้ เพราะเมื่อพิจารณาขอมูลในเอกสารทางวิชาการตาง ๆ ที่ไดทําการศึกษาเกี่ยวกับ 
การขุดคอคอดกระ คลองกระ หรือคลองไทยทุกฉบับที่ผานมาตามท่ีกลาวมาแลว ปรากฏวาขอมูลตัวเลข 
การรนระยะทางและเวลาการเดินเรือระหวางคลองกระกับชองแคบมะละกา ชองแคบซุนดา และชองแคบ
ลอมบอก จะแตกตางกันโดยตัวเลขท่ีปรากฏในเอกสารแตละฉบับนั้น ไมไดแสดงใหเห็นถึงวิธีการไดมา 
ซึ่งตัวเลขเหลานั้นตามหลักวิชาการเดนิเรือ ซึ่งควรมีการขีดเข็มแสดงเสนทางการเดินเรอืท่ีชัดเจนถูกตอง
บนแผนท่ีเดินเรือ ระบุความเร็วเรือท่ีเหมาะสมในแตละเสนทางและแตละพ้ืนท่ี ระยะเวลาการเดินเรือ 
ที่จะตองใชในแตละเสนทางแลวนํามาเปรียบเทียบกันระหวางการเดินเรือผานคลองกระกับชองแคบตาง ๆ  
ทางดานใต เมื่อท่ีผานมาไมไดดําเนินการใหครบถวนถูกตองตามหลักวิชาการเดินเรือตัวเลขการรนระยะทาง
และเวลาการเดินเรือจึงมีความแตกตางหลากหลายกันไป ตัวอยางความแตกตางกันของตัวเลขการรนระยะทาง
และเวลาการเดินเรือท่ีปรากฎในเอกสารทางวิชาการตาง ๆ ที่ไดทําการศึกษาเกี่ยวกับการขุดคลองกระ เชน 
 1. รายงานของคณะกรรมาธิการวิสามัญศึกษาความเปนไปไดของโครงการขุดคอคอดกระ 
วุฒิสภา ในเดือนพฤษภาคม 2547 “ระบุวาคลองไทยเมื่อเทียบกับชองแคบมะละกาแลวจะรนระยะทาง
ประมาณ 2,000 กิโลเมตร ประหยัดเวลา 1 - 3 วัน เทียบกับชองแคบซุนดาแลวจะรนระยะทาง  
2,500 – 3,000 กิโลเมตร ประหยัดเวลา 4 –  5 วัน และเมื่อเทียบกับชองแคบลอมบอกแลว 
จะรนระยะทาง 3,000 – 4,000 กิโลเมตร ประหยัดเวลา 6 –  7 วัน” 22

23 
 2 .  รายงานการพิจารณาศึกษาความจําเปนและความคุมคาของการขุดคลองไทยของ 
คณะกรรมาธิการการคมนาคม สภานิติบัญญัติแหงชาติ พ.ศ. 2561 ในบทสรุปผูบริหาร หนา ข. ระบุวา
“คลองกระจะสามารถรนระยะทางในการเดินเรือจากมหาสมุทรอินเดียไปยังตะวันออกไกล 
โดยไมตองออมชองแคบมะละกา ประมาณ 899 กิโลเมตร (487 ไมลทะเล) และประหยัดเวลาไดเพียง  
30 ชั่วโมงเทานั้น” 

3. รายงานของคณะกรรมาธิการวิสามัญพิจารณาศึกษาการขุดคลองไทยและการพัฒนาพ้ืนท่ี
ระเบียงเศรษฐกิจภาคใต สภาผูแทนราษฎร พ.ศ.2564 มีขอมูลตัวเลขการรนระยะทางและเวลา 
ที่แตกตางกันอยู 2 สวน  

สวนที่ 1 ระบุวา “คลองไทยเมื่อเทียบกับชองแคบมะละกาแลวจะรนระยะทางประมาณ 
1,200 – 1,400 กิโลเมตร ประหยัดเวลา 2 – 3 วัน เทียบกับชองแคบซุนดาแลว จะรนระยะทาง 2,500 – 
3,000 กิโลเมตร ประหยัดเวลา 4 – 5  วัน และเมื่อเทียบกับชองแคบลอมบอกแลว จะรนระยะทาง 
3,000 – 3,500 กิโลเมตร ประหยัดเวลา 5 – 7 วัน โดยระบุความเร็วเรือในชวงแลนผานชองแคบ 
หรือคลองไมเกิน 12 นอตหรือประมาณ 22 กิโลเมตรตอชั่วโมง” 23

24 
  

                                                           
23 อางถึงแลว, เชิงอรรถท่ี 8, หนา 28. 
24 อางถึงแลว, เชิงอรรถท่ี 12, หนา 41. 
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สวนที่ 2 ระบุวา” คลองไทยเมื่อเทียบกับชองแคบมะละกาแลว จะรนระยะทางประมาณ 
700 – 1,200 กิโลเมตร ประหยัดเวลา 1 – 2 วัน เทียบกับชองแคบซุนดาแลว จะรนระยะทาง 830 – 
2,200 กิโลเมตร ประหยัดเวลา 1.25 – 3.3  วัน และเมื่อเทียบกับชองแคบลอมบอกแลว จะรนระยะทาง 
2,200 – 2,800 กิโลเมตร ประหยัดเวลา 3 – 5 วัน” 24

25  
4. หนังสือคลองกระ – ไทย : มรดกทางยุทธศาสตรของชาติ มีขอมูลตัวเลขการรนระยะทาง 

และเวลาการเดินเรือที่แตกตางกันอยู 2 สวน คือ 
บทความของ พลเอก ประดิษฐ บุญเกิด “ระบุวาการเดินเรือผานคลองไทยเมื่อเทียบกับ 

ชองแคบมะละกา จะรนระยะทางไดประมาณ 700 กิโลเมตร รนเวลาไดประมาณ 40 ชั่วโมง” 25

26 
บทความของ พลเรือเอก ศุภกร บูรณดิลก “ระบุวาการเดินเรือผานคลองไทยแนว 9A แทนที ่

จะผานชองแคบมะละกา จากฝงอันดามันมายังทาเรือแหลมฉบัง จะรนระยะทางจาก 1,400 ไมลทะเล 
เหลือประมาณ 400 ไมลทะเล ลดเวลาการเดินทางได 2 – 3 วัน” 26

27 ซึ่งการรนระยะทางและเวลา 
การเดินเรือสําหรับคลองท่ีขุดเชื่อมสองฝงทะเลท้ังหลายเชนคลองสุเอซ คลองปานามาหรือ 
แมแตแนวคิดท่ีจะขุดคลองกระนี้ ถือเปนขอเสนอท่ีมีคุณคา (Value Proposition) ที่คลองจะใหแก
ผูใชบริการคือ เรือและสายการเดินเรือตาง ๆ ย่ิงรนระยะทางและรนเวลาการเดินเรือไดมาก คุณคา 
ของคลองย่ิงมีมาก เชน คลองสุเอซและคลองปานามา เมื่อคลองสามารถใหขอเสนอท่ีมีคุณคาสูง  
ยอมสามารถคิดอัตราคาผานคลองไดสูงตามไปดวย นอกจากนั้นแลวควรมีการคาดการณเรือท่ีจะ 
มาผานคลองกระใหครอบคลุมในแตละสถานการณในฐานะท่ีคลองกระเปนเพียงทางเลือกหนึ่ง 
นอกเหนือจากชองแคบมะละกา ซุนดาและลอมบอก แลวเปรียบเทียบรายรับ – รายจายที่นาจะเกิดขึ้น 
ซึ่งจะทําใหสามารถพิจารณาความคุมคาในการลงทุนไดอยางชัดเจน รวมถึงผลกระทบดานส่ิงแวดลอม
และความมั่นคงท่ีอาจเกิดขึ้นหากเกิดคลองกระขึ้นมา 

คณะกรรมาธิการการคมนาคม วุฒิสภา เล็งเห็นถึงปญหาดังกลาววาสังคมยังขาดขอมูล 
ขอเท็จจริงท่ีถูกตองเกี่ยวกับการขุดคลองเชื่อมสองฝงทะเลภาคใตของไทยหรือท่ีเรียกกันโดยท่ัวไปวา
คลองกระตามที่กลาวขางตน ตลอดจนประโยชนที่ประเทศไทยจะไดรับกบัส่ิงที่จะเสียไปนั้นคุมคาหรอืไม 
จึงมอบหมายใหคณะอนุกรรมาธิการดานการคมนาคมทางน้ําและการพาณิชยนาวี พิจารณาศึกษาเรื่องนี้
โดยไดแตงตั้งคณะทํางานเพ่ือจัดทํารายงานการศึกษาของคณะอนุกรรมาธิการดานการคมนาคมทางน้ํา
และการพาณิชยนาวีขึ้นคณะหนึ่ง ประกอบดวยอนุกรรมาธิการและผูทรงคุณวุฒิดานตาง ๆ ทําหนาท่ี 
เปน “คณะผูศึกษา” เพ่ือพิจารณาศึกษาความคุมคาของการขุดคลองเชื่อมสองฝงทะเลภาคใตของไทย
หรือคลองกระในนามของคณะกรรมาธิการการคมนาคม วุฒิสภา เพ่ือใหไดขอมูลท่ีชัดเจนและสามารถ
นําไปใชประโยชนไดตอไป  
  

                                                           
25 อางถึงแลว, เชิงอรรถท่ี 12, หนา 44. 
26 อางถึงแลว, เชิงอรรถท่ี 15, หนา 17. 
27 อางถึงแลว, เชิงอรรถท่ี 15, หนา 66. 
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1.2 วัตถุประสงคของการศึกษา  
 1) เพ่ือศึกษาเปรียบเทียบระยะทางและเวลาในการเดินเรือระหวางคลองกระกับชองแคบตาง ๆ 
อัตราคาผานคลองที่เหมาะสม การคาดการณเรือท่ีจะมาผานคลองครอบคลุมในแตละสถานการณ 
รวมถึง การเปรียบเทียบรายรับ - รายจายที่นาจะเกิดขึ้น 

2) เ พ่ือศึกษาและวิเคราะหความคุมคาทางการเงินและความคุมคาทางเศรษฐศาสตร 
ของการขุดคลองกระ 
 3) เ พ่ือศึกษาและวิเคราะหผลกระทบดานส่ิงแวดลอมและความมั่นคงท่ีอาจเกิดขึ้น  
หากเกิดคลองกระขึ้นมา 
 4) เพ่ือศึกษาและกําหนดแนวทางดําเนินการท่ีเหมาะสมตอความเคล่ือนไหวผลักดันให 
มีการขุดคลองกระ 

1.3 ขอบเขตการศึกษา  

 คณะผูศึกษาไดดําเนินการศึกษาเก็บรวมรวบขอมูลเพ่ือใชประกอบการจัดทํารายงาน 
ในชวงระหวางเดือนมีนาคม 2564 ถึงเดือนกันยายน 2566  ดวยวิธกีารทบทวนเอกสารขอมูล วิเคราะห
เปรียบเทียบกับผลการศึกษาของหนวยงานตาง ๆ ที่เคยศึกษามาแลว โดยกาํหนดขอบเขต ดังนี้ 

 1) ใชเสนทางคลองกระ แนว 9A เปนเสนแนวหลักของการศึกษา  
 2) การวิเคราะหขอมูลดานอุปสงค (Demand Side) ใชเกณฑประเมินสวนแบงการตลาด 

(Market Share) ที่เปนจํานวนเรือเปรียบเทียบระหวางชองแคบมะละกากับคลองกระ 
 3) การวิ เคราะหขอมูลดานอุปทาน (Supply Side) ใชขอมูลตนทุนคาใชจายขุดคลอง 

ตามผลการศึกษาของศูนยบริการวิชาการแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัยและผลการศึกษาของ
มหาวิทยาลัยปกกิ่ง เปนหลัก  

1.4 วิธีการศึกษา 
 1) การศึกษาวิจัยเอกสาร (Document research) ศึกษาและทบทวนขอมูลจากงานวิจัยท่ีมีมากอน 

เอกสารทางวิชาการ ส่ิงพิมพ จดหมายขาว ระเบียบกฎหมาย ขอมูลดานนโยบายและยุทธศาสตรของประเทศ 
ประเด็นแนวคิดโดยการสืบคนขอมูลท่ีเกี่ยวของกับการขุดคลองกระ อาทิ รายงานการศึกษางานวิจัย 
การเชื่อมโยงเสนทางขนสงทางทะเลฝงอาวไทยและอันดามัน โดย ศูนยบริการวิชาการแหงจุฬาลงกรณ
มหาวิทยาลัย เมื่อเดือนเมษายน 2565 งานศึกษาของมหาวิทยาลัยปกกิ่ง เมื่อเดือนธันวาคม 2558  
สถิติการขนสงทางทะเล รวมทั้งเอกสารอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

 2) การศึกษาวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) ดําเนินการศึกษาวิจัยเชิงคุณภาพ 
รวบรวมประเด็นความคิดเห็นของผูเชี่ยวชาญ ผูทรงคุณวุฒิ จากภาคสวนท่ีเกี่ยวของ ท้ังหนวยงาน
ภาครัฐและภาคเอกชน ผูมีสวนไดสวนเสียและผูท่ีเกี่ยวของ การสัมภาษณเชิงลึก จากการประชุมของ
คณะอนุกรรมาธิการ จํานวน 20 ครั้ง ดังนี้ 

ครั้งที่ 1 เปนการประชุมคณะอนุกรรมาธิการ ครั้ง 10/2564 วันอังคารท่ี 23 มีนาคม 2564 
ครั้งที่ 2 เปนการประชุมคณะอนุกรรมาธิการ ครั้ง 11/2564 วันจันทรที่ 29 มีนาคม 2564 
ครั้งที่ 3 เปนการประชุมคณะอนุกรรมาธิการ ครั้ง 12/2564 วันศุกรท่ี 28 พฤษภาคม 2564 
ครั้งที่ 4 เปนการประชุมคณะอนุกรรมาธิการ ครั้ง 14/2564 วันพุธท่ี 10 มิถุนายน 2564 
ครั้งที่ 5 เปนการประชุมคณะอนุกรรมาธิการ ครั้ง 16/2564 วันพุธท่ี 18 สิงหาคม 2564 
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ครั้งที่ 6 เปนการประชุมคณะอนุกรรมาธิการ ครั้ง 17/2564 วันพุธท่ี 1 กันยายน 2564 
ครั้งที่ 7 เปนการประชุมคณะอนกุรรมาธิการ ครั้ง 18/2564 วันพุธท่ี 16 กันยายน 2564 
ครั้งที่ 8 เปนการประชุมคณะอนกุรรมาธิการ ครั้ง 19/2564 วันพุธท่ี 6 ตุลาคม 2564 
ครั้งที่ 9 เปนการประชุมคณะอนกุรรมาธิการ ครั้ง 21/2564 วันพุธท่ี 3 พฤศจิกายน 2564 
ครั้งที่ 10 เปนการประชุมคณะอนุกรรมาธิการ ครั้ง 22/2564 วันพุธที่ 10 พฤศจิกายน 2564 
ครั้งที่ 11 เปนการประชุมคณะอนุกรรมาธิการ ครั้ง 7/2565 วันพฤหัสบดีที่ 17 กุมภาพันธ 2565 
ครั้งที่ 12 เปนการประชุมคณะอนุกรรมาธิการ ครั้ง 11/2565 วันอังคารที่ 22 มีนาคม 2565 
ครั้งที่ 13 เปนการประชุมคณะอนุกรรมาธิการ ครั้ง 16/2565 วันอังคารที่ 17 พฤษภาคม 2565 
ครั้งที่ 14 เปนการประชุมคณะอนุกรรมาธิการ ครั้ง 19/2565 วันพุธท่ี 22 มิถุนายน 2565 
ครั้งที่ 15 เปนการประชุมคณะอนุกรรมาธิการ ครั้ง 25/2565 วันพุธท่ี 28 กันยายน 2565 
ครั้งที่ 16 เปนการประชุมคณะอนุกรรมาธิการ ครั้ง 28/2565 วันพุธท่ี 8 พฤศจิกายน 2565 
ครั้งที่ 17 เปนการประชุมคณะอนุกรรมาธิการ ครั้ง 29/2565 วันพุธที่ 23 พฤศจิกายน 2565 
ครั้งที่ 18 เปนการประชุมคณะอนุกรรมาธิการ ครั้ง 30/2565 วันศุกรที่ 2 ธันวาคม 2565 
ครั้งที่ 19 เปนการประชุมคณะอนุกรรมาธิการ ครั้ง 8/2566 วันพุธท่ี 28 มิถุนายน 2566 
ครั้งที่ 20 เปนการประชุมคณะอนุกรรมาธิการ ครั้ง 9/2566 วันพุธท่ี 5 กรกฎาคม 2566

     รวมทั้ง ขอมูลจากการจัดสัมมนาของคณะกรรมาธิการการคมนาคม วุฒิสภา เรื่อง “หาความจริง
เกี่ยวกับคลองไทย” เมื่อวันพฤหัสบดีท่ี 10 มีนาคม 2565 ณ หองกรุงธนบอลลรูม ชั้น 3 โรงแรม 
เดอะ รอยัลริเวอร บางพลัด กรุงเทพมหานคร โดยเชิญหนวยงานที่เกี่ยวของรวมแสดงความคิดเห็น
เกี่ยวกับการขุดคลองกระและปญหาอุปสรรคตาง ๆ ที่อาจจะเกิดขึ้น  

 3) การศึกษาวิจัยเชิงปริมาณ (Quantitative Research) ดําเนินการศึกษาวิจัยเชิงปริมาณ  
โดยเปรียบเทียบผลการวิเคราะหความคุมคาจากแหลงตาง ๆ ดําเนินการวิเคราะหตนทุนคาใชจาย 
และรายไดท่ีคาดวาจะเกิดขึ้น การคาดการณปริมาณความตองการเดินเรือผานคลอง สถานการณ
วิเคราะห จํานวนผูใชบรกิาร และคํานวณอัตราผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตรและทางการเงิน  

 4) การสังเคราะหงานวิจัย (Research Synthesis) เปนการประมวลผลเชิงองครวมจาก 
ผลการศึกษาท้ังหมด ในมิติเชิงคุณภาพและเชิงปริมาณเปนการสังเคราะหหลักฐาน (Evidence 
Synthesis) อยางเปนระบบ และพัฒนาขอเสนอเชิงนโยบาย 

1.5 วิธีการเก็บรวบรวมขอมูล 
 การศึกษาครั้งนี้ ไดมีการรวบรวมขอมูลทั้งที่เปนขอมูลปฐมภูมิ (Primary data) และขอมูลทุติยภูมิ 
(Secondary data) โดยมีรายละเอียด ดังนี้ 

1) แหลงขอมูลปฐมภูมิ (Primary data) 
   1.1 รวบรวมขอมูลจากการสัมภาษณเชิงลึก (In-depth interview) ผูเชี่ยวชาญ ผูทรงคุณวฒุิ 

รวมท้ังหนวยงานภาครฐัและเอกชน (Key Informants) ที่เคยศึกษาหรือมีความเกี่ยวของกับการขุดคลองกระ  
   1.2 รวบรวมขอมูลจากการจัดสัมมนาเรื่อง “หาความจริงเกี่ยวกับคลองไทย” ในวันพฤหัสบดีท่ี 10 

มีนาคม 2565 ณ หองกรุงธนบอลลรูม ชั้น 3 โรงแรมเดอะ รอยัลริเวอร บางพลัด กรุงเทพมหานคร  
โดยเชิญหนวยงานตาง ๆ ที่เคยทําการศึกษาเกี่ยวกับการขุดคลองกระ มาบรรยายนําเสนอขอมูล  
และแลกเปล่ียนความเห็น 
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   1.3 รวบรวมขอมูลจากการวิเคราะหตนทุนคาใชจายและรายได ท่ีคาดวาจะเกิดขึ้น  
การคาดการณปริมาณความตองการเดินเรือผานคลองกระ สถานการณวิเคราะห จํานวนผูใชบริการ 
และการคํานวณอตัราผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตรและทางการเงิน  

2) แหลงขอมูลทุติยภูมิ (Secondary data) เปนการรวบรวมขอมูลจากหนังสือตํารา งานวิจัย 
เอกสารทางวิชาการ วรรณกรรม บทความ ส่ือส่ิงพิมพ รวมทั้งเอกสารอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ กับการขุดคลองกระ 

1.6 ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ 
1) ไดรับทราบผลการศึกษาเปรียบเทียบระยะทางและเวลาในการเดินเรือระหวางคลองท่ีขุด 

เพ่ือเปนเสนทางเลือกกับชองแคบตาง ๆ ท่ีเปนเสนทางเดินเรือหลักอยูเดิม รวมถึง อัตราคาผานคลอง 
ที่เหมาะสมซึ่งถอืเปนขอเสนอที่มีคุณคา (Value Proposition) ที่ผูมาใชบริการนําเรือผานคลองจะไดรับ 

2) ไดรับทราบขอมูลการคาดการณเรือท่ีจะมาผานคลอง ครอบคลุมในแตละสถานการณ  
การเปรียบเทียบรายรับ - รายจายท่ีนาจะเกิดขึ้น รวมถึงความคุมคาทางการเงินและทางเศรษฐศาสตร 
ของการขุดคลองกระ 

3) ไดรับทราบผลกระทบท่ีอาจเกิดขึ้นจากการขุดคลองกระในมิติดานส่ิงแวดลอมและ 
ดานความมั่นคง 

4) ไดขอมูลท่ีจะเปนขอเสนอเชิงนโยบายแกรัฐบาลวาควรดําเนินการอยางไรตอไปเกี่ยวกับ 
การเคล่ือนไหวผลักดันใหดําเนินการตาง ๆ เกี่ยวกับการขุดคลองกระ  

1.7 นิยามศัพทเฉพาะ 
1) คอคอดกระ หมายถึง สวนท่ีคอดหรือกิ่วที่สุดของคาบสมุทรมลายูอยูระหวางจังหวัดระนอง

และจังหวัดชุมพร ในสมัยรัชกาลท่ี 4 และรัชกาลท่ี 5 ไดมีการเสนอโครงการขุดคลองขึ้นท่ีบริเวณนี ้
เพ่ือเชื่อมอาวเบงกอลกับอาวไทย คลองที่จะขุดที่คอคอดกระนี้จึงไดชื่อวา “คลองกระ” ซึ่งสอดคลองกับ
ชื่อคอคอดกระ 

2) คลองกระ หมายถึง คลองท่ียังเปนเพียงแนวคิดหรือจินตนาการโดยบุคคลบางกลุมท่ีตั้งใจ 
จะขุดขึ้น เพ่ือเชื่อมสองฝงทะเลภาคใตของไทย คือระหวางทะเลอันดามันของมหาสมุทรอินเดีย 
กับทะเลจีนใตของมหาสมุทรแปซิฟก เพ่ือใชเปนเสนทางลัดสําหรับการเดินเรือแทนท่ีจะตองเดินเรือ 
ผานชองแคบมะละกา ชองแคบซุนดา หรือชองแคบลอมบอก ปจจุบันกําหนดเสนทางท่ีเหมาะสมไว
จํานวน 13 เสนทาง คําวาคลองกระนี้ใหหมายความรวมถึง การขุดคอคอดกระและคลองไทยดวย   

3) คลองเชื่อมสองฝงทะเลภาคใตของไทย หมายถึง แผนการกอสรางคลองขนาดใหญ 
ซึ่งตัดผานภาคใตของประเทศไทยเพ่ือสนับสนุนการขนสงภายในพ้ืนที่ เพ่ือเชื่อมทะเลอันดามันกับอาวไทย 

4) ความคุมคาของโครงการ หมายถึง ผลท่ีไดรับจากการดําเนินโครงการ ตามลักษณะของ 
แตละโครงการ (เศรษฐกิจ สังคม ส่ิงแวดลอม สุขภาพ และความมั่นคง) โดยโครงการจะมีความคุมคา 
ก็ตอเมื่อผลท่ีไดรับมีมูลคาสูงกวาตนทุนของทรัพยากรท่ีตองใชเพ่ือการลงทุนในโครงการและรวมกับ
ผลกระทบดานลบที่เกิดขึ้น ตลอดจนเปนที่ยอมรับแกทุกฝายที่เกี่ยวของ 

5) ความคุมทุนของโครงการ หมายถึง การเปรียบเทียบผลประโยชน และตนทุนของโครงการ 
ณ จุดที่ผลประโยชน เทากับตนทุนของโครงการ จะถือเปนจุดคุมทุนทางดานการเงิน 
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6) ชองแคบมะละกา (Malacca Strait) หมายถึง ชองแคบระหวางแหลมมลายูกับเกาะสุมาตรา
อยูบริเวณทางดานตะวันตกเฉียงใตของประเทศไทย ตะวันตกและใตของมาเลเซียทางดานตะวันออก  
เฉียงเหนือและเหนือของเกาะสุมาตรา และเลยไปถึงทางดานใตของสิงคโปร ระบุพิกัดท่ีประมาณ  
1.43 องศาเหนือ และ 102.89 องศาตะวันออก 

7) ชองแคบซุนดา (Sunda Strait) หมายถึง ชองแคบระหวางเกาะชวากับเกาะสุมาตรา 
ของอินโดนีเซียและเปนชองแคบท่ีเชื่อมระหวางทะเลชวากับมหาสมุทรอินเดีย 

8) ชองแคบลอมบอก (Lombok Strait) หมายถึง ชองแคบที่เชื่อมระหวางทะเลชวากับมหาสมุทร
อินเดียอยูระหวางเกาะบาหลีกับลอมบอก ประเทศอินโดนีเซีย 

9) ไมลทะเล (Nautical Mile) หมายถึง หนวยของระยะทาง ท่ีเทากับระยะทางบนผิวโลก 
ประมาณ 1 ลิปดาบนเสนเสนเมริเดยีนใด ๆ โดยเปนที่ยอมรับกันท่ัวไปวา 1 ไมลทะเลเทากบั 1,852 เมตร 

10) นอต (Knot) หมายถึง หนวยวัดความเร็วภาคพ้ืนดิน ที่ใชในวงการเดินเรือและการบินท่ัวโลก 
มีคาเทากับ 1 ไมลทะเล/ชั่วโมง  

11) เดทเวทตัน (Deadweight Ton : DWT) หมายถึง น้ําหนักที่เรือสามารถใชในการบรรทุก
ทุกส่ิงรวมทั้งน้ําหนักสินคา น้ํามันเชื้อเพลิง น้ําจืด เปนตน ที่เรือจะรับไดโดยปลอดภัยมีหนวยเปนเมตรกิตนั  

12) กรอสสตันเนจ (Gross Tonnage : GT) หมายถึง การวัดปริมาตรภายในท้ังหมดของเรือ  
13) เรือบรรทุกนํ้ามันดิบขนาดใหญมาก (Very Large Crude Carrier : VLCC) หมายถึง  

เรือบรรทุกน้ํามันดิบขนาดใหญท่ีมีขนาดระวางบรรทุกระหวาง 180,000 – 320,000 เดทเวทตัน 
14) ทีอียู  (Twenty - foot Equivalent Unit : TEU) หมายถึง ตูคอนเทนเนอรขนาด  

20 ฟุต น้ําหนักตูเปลาประมาณ 3.80 ตัน สามารถบรรจุสินคาน้ําหนักสูงสุดไดประมาณ 27 ตัน  
และมีปริมาตรสูงสุดประมาณ 33 ลูกบาศกเมตร 

15) ประตูนํ้า/ประตูเรือ หมายถึงส่ิงกอสรางท่ีท่ีสรางในลําน้ําเพ่ือใชกั้นน้ํามิใหไหลผานและ 
กั้นเรือมิใหแลนผานในชวงเวลาท่ีตองการ โดยเฉพาะอยางย่ิงเพ่ือควบคุมกระแสน้ําและระดับน้ํา 
ท่ีแตกตางกันภายในภายในลําน้ํา โดยการเปด-ปดประตูที่สรางขวางทางน้ําไว ตรงกับคําภาษาอังกฤษวา 
LOCK เพราะโดยปกติแลวจะสรางเปนประตู 2 ตอนหรือ 2 ชั้น เปด-ปดสลับกันเพ่ือใชพ้ืนที่ตรงกลาง
ระหวางประตูแตละชั้น ในการปรับระดับน้ํา ท่ีแตกตางกันภายในลําน้ํานั้นและลดความแรง 
ของกระแสน้ําเพ่ือใหเรือแลนผานประตูแตละชั้นไดอยางปลอดภัย 
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บทท่ี 2 
การทบทวนขอมูล เอกสารและงานวิชาการท่ีเกี่ยวของ 

ในการพิจารณาศึกษาความคุมคาของการขุดคลองเชื่อมสองฝงทะเลภาคใตของไทยในครั้งนี้ 
คณะผูศึกษาไดทําการทบทวนขอมูล เอกสารและงานวิชาการที่เกี่ยวของ ดังนี้ 

1. ผลการศึกษาของ Tippetts - Abbett - Mccarthy Stratton (TAMS) ป 2516
2. ผลการศึกษาของสํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ

เมื่อป 2541 ตามเอกสาร “สรุปขอวิเคราะหความเปนไปไดเปรียบเทียบโครงการขุดคอคอดกระ 
และโครงการพัฒนาพ้ืนที่ชายฝงทะเลภาคใต มีนาคม 2541 

3. ผลการศึกษาของคณะกรรมาธิการวิสามัญเพ่ือศึกษาความเปนไปไดของโครงการขุดคอคอดกระ
วุฒิสภา พฤษภาคม ป 2547 

4. ผลการศึกษาการขุดคอคอดกระเพ่ือแกปญหาวิกฤตเศรษฐกิจและสังคม (พิจารณาเฉพาะ
กรอบความมั่นคงทางทะเล) จัดทําโดย ศูนยศึกษายุทธศาสตรทหารเรือ สถาบันวิชาการทหารเรือชั้นสูง 
พฤษภาคม 2550  

5. ผลการศึกษาของมหาวิทยาลัยปกกิ่งตามเอกสาร “กลยุทธการฟนฟูเศรษฐกิจไทยและ
ผลการศึกษาความเปนไปไดขั้นตนของโครงการคลองกระแหงประเทศไทย” ธันวาคม 2558 

6. เอกสารบทความเรื่อง “The impacts of Thailand’s prospective Kra Canal” เขียนโดย
Andy Lane ป ค.ศ. 2015 

7. ผลการศึกษาของ Institute of Developing Economies, Japan External Trade Organization
(IDE-JETRO) โดย Ching-mu Chen และ Satoru Kumagai เมื่อป ค.ศ. 2016 

8. รายงานการพิจารณาศึกษาความจําเปนและความคุมคาของการขุดคลองไทยของ
คณะกรรมาธกิารการคมนาคม สภานิติบัญญัติแหงชาติ พฤศจิกายน 2561

9. ผลการศึกษาของคณะกรรมาธิการวิสามัญพิจารณาศึกษาการขุดคลองไทยและการพัฒนา
พ้ืนที่ระเบียงเศรษฐกิจภาคใต สภาผูแทนราษฎร กรกฎาคม 2564

10. ผลการศึกษาของจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัยโดยศูนยบริการวิชาการแหงจุฬาลงกรณ
มหาวิทยาลัย เมื่อป 2565 ตามเอกสาร “รายงานฉบับสมบูรณโครงการศึกษาความเปนไปได 
ในการเชื่อมโยงเสนทางขนสงทางทะเลฝงอาวไทยและอันดามันของประเทศไทย” 
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2.1 ผลการศึกษาของ Tippetts - Abbett - Mccarthy Stratton (TAMS) ป 251628  
นายเชาว เชาวขวัญยืน ไดรับอนุมัติจากรัฐบาลไทยใหดําเนินการสํารวจโครงการขุดคลองกระ 

และไดว าจ างบริ ษัทอเมริกา 3 บริ ษัท คือ  Tippetts -  Abbett - Mccarthy Stratton (TAMS)  
บริษัท Robert R. Nathan & Associate (RRNA) และสถาบัน Hudson Institute เปนผูดําเนินการ
สํารวจเบื้องตนในระดับ Prefeasibility Study โดย TAMS ไดเสนอแนว 5A คือ แนวเชื่อมระหวาง 
จังหวัดสงขลากับจังหวัดสตูล เนื่องจาก  

2.1.1 ชวยรนระยะทางเดินเรือได 900 ไมลทะเล หรือประมาณ 1,500 กิโลเมตร  
2.1.2 ทําเลที่ตั้งทาเรือและการตั้งนิคมอุตสาหกรรมจะไดเปรียบกวาจุดอื่น  
2.1.3. ระยะทางคลองจะส้ันท่ีสุด โดยขุดในแผนดิน 102 กิโลเมตร และขุดรองเดินเรือ 

ทางดานอาวไทยยาว 70 และ 50 กิโลเมตร ทางดานทะเลอันดามัน สําหรับการขุดเปนการขุด 
แบบธรรมดาผสมนิวเคลียรจะประหยัดคาใชจายในการขุดคลองทุกขนาดไดประมาณ 37%  
และประหยัดเวลาขุดคลองได 2 ป โดยคาใชจายในขณะนั้นสําหรับการขุดแบบธรรมดา จะประมาณ 
5,600 ลานดอลลารสหรัฐ แตหากขุดแบบธรรมดาผสมนิวเลียรคาใชจายในการขุดจะอยูท่ี 3,500 ลาน 
ลานดอลลารสหรัฐ สวนการพิจารณาถึงผลตอบแทนทางดานการเงินในชวงระยะเวลา 67 ป พบวา 
การขุดแบบธรรมดา มีอัตราผลตอบแทนภายใน (IRR) ที่ 13.8% สวนการลงทุนแบบผสมมีอัตรา
ผลตอบแทนภายใน (IRR) ที่ 15.7% ซึ่งผลตางนี้ยังไมมากพอท่ีจะทําการศึกษาในรายละเอียดของวิธกีาร
ขุดแบบผสมและ TAMS เสนอวา การขุดคลองสําหรับเรือ 500,000 เดทเวทตัน จะใหผลตอบแทน
ทางการเงินสูงสุดและใชวธิีการขุดแบบธรรมดาผสมนวิเคลียรโดยขุดแบบการจราจรทางเดียว28

29  
อยางไรก็ตาม รายงานการศึกษาของ TAMS ฉบับนี้ ไดดําเนินการศึกษามาตั้งแตป 2516 

หรือกวา 50 ปมาแลว จึงมีขอจํากัดในเรื่องความทันสมัยของขอมูลตาง ๆ เปนอันมากท่ีสําคัญ  
ไดแก การศึกษาฉบับนี้เนนเรื่องการขนสงเรือน้ํามันสําหรับประเทศญี่ปุนเปนหลัก ซึ่งในชวงเวลาดังกลาวนั้น
เปนมหาอํานาจดานเศรษฐกิจอันดับ 2 ของโลก แตสถานการณในปจจุบันไดเปล่ียนไปอยางมาก 
โดยเฉพาะอยางย่ิงการลมสลายของสหภาพโซเวียต การรวมกลุมทางเศรษฐกิจของสหภาพยุโรป  
และการขยายตัวขึ้นมาเปนมหาอาํนาจทางเศรษฐกิจของจีนในปจจุบัน ซึ่งจะทําใหบริบทการขนสงน้าํมนั
และสินคาตางๆ เปล่ียนแปลงไปอยางมาก โดยเฉพาะอยางย่ิงการขนสงทางทะเล ในขณะท่ีการศึกษา
ตามรายงานฉบับนี้เนนการขนสงน้ํามันระหวางตะวันออกกลางกับประเทศญี่ปุนเปนหลัก โดยใช 
เรือบรรทุกน้ํามันขนาด 500,000 ตัน ซึ่งในปจจุบันมีใหบริการนอยมาก ทําใหเห็นวาผลจากการศึกษาของ TAMS 
ตามแนว 5A นั้นเปนขอมูลท่ียังไมมีความทันสมัยทั้งในเรื่องของมีแนวคิดท่ีจะใชนิวเคลียรผสมผสานดวย  
ซึ่งในปจจุบันนั้นมีโอกาสเกิดขึ้นไดยาก แตท่ีสําคัญคือในรายงานฉบับนี้ไมไดทําการวิเคราะหผลกระทบ 
ดานส่ิงแวดลอม การทองเท่ียว ระบบนิเวศน และความมั่นคงใหชัดเจนดวย ดังนั้น รายงานการศึกษาฉบับนี้
แมจะสนับสนุนการขุดคลองแตยังคงมีขอจํากัดอยางมากท่ีจะนาํมาพิจารณาศึกษาในสถานการณปจจุบัน  

                                                           
 28 สุชาติ กลศาสตรเสนี และคณะ. “ผลการศึกษาและวิเคราะหการขุดคลองกระกับผลกระทบตอ
ความม่ันคง”. ตามแผนงานของคณะกรรมการการศึกษาปญหาระดับยุทธศาสตรและนโยบายกองทัพเรือ 
คณะทํางานท่ี 2, 2543. 

29 “Kra canal/ports industrial zone progress report No.8,” ระบบหอจดหมายเหตุตางประเทศ 
ทูลกระหมอมอาจารย, accessed June 23, 2023, สามารถสืบคนไดท่ี : https://archives.nrct.go.th /histdept/ 
items/  show/473. 

https://archives.nrct.go.th/
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2.2 ผลการศึกษาของสํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ  
เม่ือป 2541 ตามเอกสาร “สรุปขอวิเคราะหความเปนไปไดเปรียบเทียบโครงการขุดคอคอดกระและ
โครงการพัฒนาพ้ืนท่ีชายฝงทะเลภาคใต มีนาคม 2541”30  

สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติไดสรุปขอวิเคราะห 
ความเปนไปไดโครงการขุดคอคอดกระ จากการประมวลการศึกษาโครงการขุดคอคอดกระ แนว 5A  
โดยนําผลการศึกษาของที่ปรึกษา TAMS สถาบัน Fusion Energy Foundation (FEF) และคณะกรรมาธิการ
วิสามัญของรัฐสภามาวิเคราะหโดยมีประเด็นสําคัญ ดังนี้ 

1. โครงการขุดคอคอดกระ  แนว 5A โดยขอเท็จจริงสามารถรนระยะทางและ
ประหยัดเวลาในการเดินเรือมากกวาเสนทางเดินเรือท่ีผานชองแคบมะละกาประมาณ 11 ชั่วโมง  
ชองแคบซุนดาประมาณ 47 ชั่วโมง และชองแคบลอมบอกประมาณ 3 วัน (ความเร็ว 29.6 กิโลเมตร/ชั่วโมง) 
ดังนั้น ในการศึกษาผลตอบแทนเชิงเศรษฐกิจของโครงการขุดคอคอดกระ จึงตองคํานึงถึงการแขงขัน 
ในเชิงธุรกิจและคุณภาพของการบริการวาคุมคากับการลงทุนหรือไมกับการเดินเรือผานเสนทาง 
ที่ใชอยูในปจจุบัน 

2.  การคํานวณอัตราผลตอบแทนจากการลงทุน 
 2.1  ประมาณการคาลงทุน 
  -  ขุดโดยใชนิวเคลียรระยะเวลา 8 – 13 ป คาลงทุน 295,000 ลานบาท (ราคาป 2532) 

คิดเปน 435,849 ลานบาท (ราคาป 2540) 
  -  ขุดโดยวิธีธรรมดา ระยะเวลา 10 – 15 ป  คาลงทุน 500,000 ลานบาท (ราคาป 2530) 

คิดเปน 814,448 ลานบาท (ราคาป 2540) 
 2.2 ประมาณการรายรับ 
 - คาผานคลอง (80%) คาภาระท่ีทาเรือและรายไดจากเขตอุตสาหกรรม (20%)  

คิดเปนรายไดรวม 1.77 ลานลานเหรียญสหรัฐ ในระยะเวลา 67 ป 
 2.3 อัตราผลตอบแทนจากการลงทุน 13.8% 
 2.4 ระยะเวลาคืนทุน ไมนอยกวา 50 ป 
 2.5 ขอสมมติฐาน ที่กําหนดในการคํานวณอัตราผลตอบแทนจากการลงทุน 
 - ชองแคบมะละกาถูกปดเรือจํานวน 220,000 ลําตอป จําเปนตองมาผานโครงการ 

ขุดคอคอดกระ 
 - เศรษฐกิจในภูมิภาคเอเชียแปซิฟคขยายตัวอยูในระดับสูง 

   
  

                                                           
30 สามารถสืบคนรายงานฉบับเต็มไดท่ี QR Code ตามภาคผนวก ซ. 
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3.  ภายใตขอสมมติฐานขางตน ผลการศึกษาไดประมาณคาผานคลองของเรือน้ํามัน  
0.50 ดอลลารสหรัฐ/ตัน (ราคาป 2530) หรือ 0.80 ดอลลารสหรัฐ/ตัน (ราคาป 2540) และเรือสินคา 
0.75 ดอลลารสหรัฐ/ตัน (ราคาป 2530 หรือ 1.2 ดอลลารสหรัฐ/ตัน (ราคาป 2540) คิดเปนคาผานคลอง
สําหรับเรือน้ํามันขนาด 250,000 DWT เทากับ 200,000 ดอลลารสหรัฐเท่ียว แตการผานคลองกระ 
จะประหยัดเวลาเดินทางจากตะวันออกกลาง – ญี่ปุน ไดเพียง 0.45 วัน (11 ชั่วโมง) เมื่อเทียบกับ 
ชองแคบมะละกาคิดเปนคาใชจายท่ีลดลงเพียง 31,860 ดอลลารสหรัฐ (คาใชจายของเรือน้ํามัน 
250,000 DWT คิดเปน 70,800  ดอลลารสหรัฐ/วัน (ราคาป 2540) ซึ่งจะทําใหเกิดปญหาดานความตองการ
ใชคลองเปนแนวทางเลือกแทนชองแคบมะละกาและซุนดา 

4.  โครงการขุดคอคอดกระ เปนโครงการท่ีตองดําเนินการอยางตอเนื่องใหแลวเสร็จ 
ท้ังระบบจึงจะใชประโยชนจากโครงการไดและไมสามารถแยกสวนในการดําเนินการ (Indivisible 
Project) ดังนั้น ในการลงทุนโครงการดังกลาว จัดไดวาเปนโครงการท่ีมีความเส่ียงสูงตอการลงทุนสูงถึง 
800,000 ลานบาท และตองใชเวลาขุดนานถึง 10 – 15 ป โดยยังไมไดรับผลตอบแทนจนกวา 
การขุดจะแลวเสร็จ ซึ่งจะมีผลกระทบเชิงลบตอเศรษฐกิจโดยรวม แมในชวงท่ีประเทศไทยไมไดประสบ
ภาวะวิกฤตเชนปจจุบัน (หมายถึงป 2540) 

5.  โครงการขุดคอคอดกระ ยังไมมีการศึกษาในรายละเอียดเกี่ยวกับผลกระทบเชิงบวก 
จากการพัฒนาอุตสาหกรรมและการบริการอยางเปนระบบ ซึ่งหากมีการจัดทําโครงการขุดคอคอดกระ 
จําเปนตองมีการศึกษาอยางละเอียด เนื่องจากคลองสุเอซ คลองปานามา เปนตัวอยางที่คลายคลึง 
กับโครงการขุดคอคอดกระ ซึ่งไมประสบความสําเร็จในการพัฒนาอุตสาหกรรมเทาท่ีควรเนื่องจาก 
คลองท่ีเกิดขึ้นเปนเพียงทางผานเทานั้น 

6.  ปญหาดานตนทุนมีความไมแนนอนและมีความเส่ียงสูง เนื่องจากเปนโครงการท่ีใชเวลา
กอสรางยาวนานและในระยะหลังมีความคิดท่ีจะใชแรงงานเปนหลักในการขุดคลอง ซึ่งการใชแรงงานมาก ๆ  
อาจมีปญหาทําใหการกอสรางอาจไมแลวเสร็จตามระยะเวลาท่ีกําหนดสงผลใหตนทุนการกอสราง 
เพ่ิมสูงขึ้นเกินงบประมาณท่ีคาดไว ดังนั้น ในการพัฒนาโครงการขุดคอคอดกระ ควรจะตองพิจารณา
อยางรอบคอบท้ังในดานการลงทุน ผลตอบแทนท่ีจะไดรับ เทคโนโลยีท่ีใชในการขุดและผลกระทบตอ
ส่ิงแวดลอมซึ่งจะเกิดขึ้นในวงกวางท้ังตอประชากรในพ้ืนท่ีและระบบนิเวศวิทยา เชน ท่ีท้ิงดินและหิน
จากการขุดคลองจํานวน 5,500 ลานลูกบาศกเมตร 

ทั้งนี้ โครงการขุดคอคอดกระเปนโครงการขนาดใหญท่ีตองลงทุนสูงมากถึง 500,000  - 
810,000 ลานบาท และมีความเส่ียงดานการตลาดโดยเฉพาะผูใชคลองท่ีตองเสียคาใชจายท่ีสูงกวา 
เมื่อเปรียบเทียบการผานชองแคบมะละกา และซุนดา ดังนั้น ในการวิเคราะหโดยนําผลการศึกษาของ 
TAMS ตามการขุดคลองกระแนว 5A โดยใชนิวเคลียร มาวิเคราะหทําใหเห็นวา อัตราคาตอบแทนและ
ระยะเวลาคืนทุนของโครงการอาจไมเปนไปตามขอสมมติฐานท่ีบริษัทท่ีปรึกษากําหนด นอกจากนี้ 
โครงการยังสงผลกระทบตอประชาชนและส่ิงแวดลอมในวงกวาง เชน การอพยพราษฎรจํานวนมากที่ทิ้ง
ดินและหินจํานวนมากกวา 5,500 ลานลูกบาศกเมตร และกระทบตอระบบนิเวศวิทยาอื่น ๆ  
ดังนั้น จึงไมสนับสนุนแนวคิดดังกลาวและหากรัฐบาลมีนโยบายจะริเริ่มโครงการจําเปนตองศึกษา 
ในรายละเอียดทุกดานกอนตัดสินใจ 
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2.3 ผลการศึกษาของคณะกรรมาธิการวิสามัญเพ่ือศึกษาความเปนไปไดของโครงการ 
ขุดคอคอดกระ วฒิุสภา พฤษภาคม 254730

31  
ในป 2544 สมาชิกวุฒิสภา ไดตั้งคณะกรรมาธิการวิสามัญเพ่ือศึกษาความเปนไปไดของ

โครงการขุดคอคอดกระ ขึ้น โดยกรรมาธิการวิสามัญฯ ไดแตงตั้งคณะอนุกรรมาธิการวิสามัญดานตาง ๆ 
รวม 7 ดานประกอบดวย คณะอนุกรรมาธิการวิสามัญศึกษาดานพ้ืนท่ีและส่ิงแวดลอม ดานวิศวกรรม
และธรณีวิทยา ดานความมั่นคงแหงชาติ ดานเศรษฐกิจ ดานความรวมมือระหวางประเทศและเงินทุน 
ดานประชาพิจารณ และดานกฎหมาย ใชระยะเวลาในการศึกษารวม 3 ป โดยจากการศึกษาเบื้องตน 
(Pre – Feasibility Study) อยางละเอียดถี่ถวนเพ่ือใหลดผลกระทบในดานตาง ๆ โดยเฉพาะอยางย่ิง
ดานส่ิงแวดลอมและดานความมั่นคงของประเทศ รวมถึงการศึกษาดูงานภายในประเทศและตางประเทศ 
และไดรวบรวมพ้ืนท่ีเสนทางและแนวเสนทางท่ีเคยมีการสํารวจหรือศึกษามาแลวท้ังหมด รวมท้ัง 
แนวเสนทางท่ีคณะกรรมาธิการวิสามัญฯ เห็นวามีความเหมาะสมรวมจํานวนท้ังส้ิน 6 พ้ืนท่ีเสนทาง 
แบงเปนแนวเสนทางไดท้ังส้ิน 13 แนวเสนทางดังนี้31

32  
พ้ืนท่ีเสนทางท่ี 1 ไดแกแนวเสนทาง 1 2 และ 2A แนวคลองผานจังหวัดระนอง - ชุมพร 

ความยาวประมาณ 80 กิโลเมตร  
พ้ืนที่เสนทางที่ 2 ไดแกแนวเสนทาง 3 3A และ 3C แนวคลองผานจังหวัดกระบี่ - พังงา - 

สุราษฎรธานี ความยาวประมาณ 180 กิโลเมตร  
พ้ืนท่ีเสนทางท่ี 3 ไดแกแนวเสนทาง 4 แนวคลองผานจังหวัดกระบี่ - นครศรีธรรมราช 

ความยาวประมาณ 200 กิโลเมตร  
พ้ืนท่ีเสนทางท่ี 4 ไดแกแนวเสนทาง 5 5A และ 6 แนวคลองผานจังหวัดสตูล – สงขลา 

ความยาวประมาณ 102 กิโลเมตร  
พ้ืนท่ีเสนทางท่ี 5 ไดแกแนวเสนทาง 7 และ 7A แนวคลองผานจังหวัดตรัง - พัทลุง - 

สงขลา ความยาวประมาณ 100 กิโลเมตร  
พ้ืนท่ีเสนทางท่ี 6 ซึ่งคณะกรรมาธิการวิสามัญฯ ไดลงพ้ืนท่ีศึกษาเพ่ิมเติมคือ แนวเสนทาง 

9A แนวคลองผานจังหวัดกระบี่ – ตรัง – พัทลุง – นครศรีธรรมราช - สงขลา ความยาวประมาณ 120 
กิโลเมตร  

ผลการศึกษาสรุปวาเห็นสมควรใหมีการขุดคลองเชื่อมระหวางทะเลอันดามัน มหาสมุทร
แปซิฟก โดยคณะกรรมาธิการวิสามัญฯ เสนอใชชื่อ “คลองไทย” และเลือกใชแนวเสนทาง 9A ผานจังหวัด
กระบี่ ตรัง พัทลุง นครศรีธรรมราช และสงขลา และไดทําการสํารวจภูมิประเทศบริเวณแนวท่ีจะขุดคลองไทย 
รวมถึงการชี้แจงรายละเอียดใหประชาชนในจังหวัดท่ีจะขุดคลองไทยและจังหวัดใกลเคียงไดเขาใจ เพ่ือให 
การสนับสนุนในการขุดคลองไทย รับฟงความเห็นโดยรวมจากประชาชนและไดศึกษาถึงความเหมาะสม
ทางดานวิศวกรรม การเงิน ผลกระทบส่ิงแวดลอม ชนิด ขนาด และจํานวนของเรือท่ีแลนผานคลองไทย 
และขอมูลตาง ๆ ที่เกี่ยวของและมีขอเสนอแนะที่สําคัญ อาทิ  

2.3.1 สมควรขุดคลองไทยทางภาคใตของประเทศไทย เชื่อมระหวางทะเลอันดามัน 
มหาสมุทรแปซิฟก โดยคณะกรรมาธิการวิสามัญฯ เสนอใชชื่อ “คลองไทย” และเลือกใชเสนทาง 9A 
ผานจังหวัดกระบี่ ตรัง พัทลุง นครศรีธรรมราช และสงขลา ความยาวประมาณ 120 กิโลเมตร 
                                                           

31 อางถึงแลว, เชิงอรรถท่ี 8. 
32 อางถึงแลว.ตามภาพท่ี 9. 
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2.3.2 ลักษณะคลองแบบคลองคูขนาน เปนคลองบนและคลองลาง เพ่ือการสัญจรทางเดียว 
ความกวางประมาณคลองละ 350 เมตร ณ จุดกลับเรือกวาง 500 เมตร ซึ่งจะมีไมเกิน 2 แหง  
หรือตามท่ีจําเปนเพ่ือความปลอดภัยในการเดินเรือ การกูภัย การคุมครองคลอง และการรักษา 
ความสงบเรียบรอยในการจัดการ สวนความลึกของคลอง คือ 30 เมตร ความยาวเฉล่ีย 120 กิโลเมตร 
โดยประมาณ (คลองบน 125 กิโลเมตร คลองลางประมาณ 120 กิโลเมตร) คลองคูขนาน เพ่ือปองกัน
อุบัติเหตุในการเดินเรือและความรวดเร็วในการเดินเรือ เพ่ือไมใหตองรอหลีก สามารถรองรับเรือได 
คลองละ 200-300 ลําตอคลอง ตอวันและเพ่ือใหเรือ VLCC และ ULCC ขนาด 200,000 – 300,000 
DWT สามารถแลนไดอยางสะดวก และเปนการจูงใจใหเรือใชคลองไทยมากขึ้น เพราะประหยัดเวลา 
และเชื้อเพลิงไดมาก แทนการแลนเรือผานเสนทางชองแคบมะเลกา ซึ่งประหยัดได 3 วัน และคิดเปน
ระยะทางท่ีประหยัดไดไมนอยกวา 2,400 กิโลเมตร ชองแคบซุนดาและชองแคบลอมบอก 5 – 7 วัน  
ทําใหลดภาวะเรือนกระจกจากการเผาเชื้อเพลิง (น้ํามัน) ลงไดจํานวนมหาศาล 

2.3.3 ระดับน้ําของสองฝงทะเลตางกันประมาณ 25 เซนติเมตร จึงเปนคลองในระดับ 
น้ําทะเลไมตองสรางประตูน้ํา เพ่ือยกระดับใหเรือผาน  

2.3.4 กําหนดแนวใหมีเขตเศรษฐกิจพิเศษและการออกกฎหมายใหมเกี่ยวกับกฎหมาย
ทะเล การเดินเรือและกฎหมายใด ๆ ท่ีเกี่ยวกับการเดินเรือสากล เปนตน ทั้งนี้ ตามความเห็นชอบ
รวมกันกับคณะกรรมการแหงชาติศึกษาความเปนไปไดในการขุดคลองกระ ท่ีมีการประชุมรวมกัน 
เมื่อวันที่ 27 สิงหาคม 2545 เห็นวา ควรจะสนับสนุนการขุดคลองไทย แนว 9A ที่จะมีความคุมคาและ 
มีความเปนไปได โดยในทางทฤษฎีการขุดคลองเปนยุทธศาสตรทางเศรษฐกิจซึ่งนาจะเปนผลดีตอประเทศ 
แตอยางไรก็ดีในผลการศึกษามิไดมีการกลาวถึงหรืออางอิงตัวเลขของผลประโยชนทางเศรษฐกิจ 
ท่ีเปนรูปธรรมเลย นอกจากนั้นแลวผลการศึกษายังสรุปชัดเจนวา “การขุดคลองไทยอยางเดียว  
ไมสามารถจูงใจใหเกิดการลงทุนขนาดใหญได จําเปนตองพัฒนาพ้ืนท่ีประกาศเปนเขตเศรษฐกิจพิเศษ 
ใน 5 จังหวัด”32

33 ตลอดแนวคลองดวย จากรายงานฉบับของคณะกรรมาธิการวิสามัญฯ ไดชี้ใหเห็นถึงผลดี
ดานเศรษฐกิจ สังคม การเมืองความมั่นคง ทางสมุททานุภาพของประเทศไทยและของประชาคมโลก  
แตอยางไรก็ตามจะตองมีการศึกษาขั้นสมบูรณ (Full Feasibility Study) และศึกษาความเปนไปได 
ในเชิงลึกอยางละเอียดถี่ถวนอีกครั้งหนึ่ง 
  

                                                           
33 อางถึงแลว, เชิงอรรถท่ี 12, หนา 203. 
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2.4 ผลการศึกษาการขุดคอคอดกระเพ่ือแกปญหาวิกฤตเศรษฐกิจและสังคม (พิจารณา
เฉพาะกรอบความม่ันคงทางทะเล) จัดทําโดย ศูนยศึกษายุทธศาสตรทหารเรือ สถาบันวิชาการทหารเรือ
ชั้นสูง พฤษภาคม 255034  

การศึกษาการขุดคอคอดกระเพ่ือแกไขปญหาวิกฤตเศรษฐกิจและสังคมในกรอบ 
ความมั่นคงในครั้งนีม้ีวตัถุประสงคเพ่ือศกึษาผลกระทบดานความมั่นคงทางทะเลและการขุดคอคอดกระ
โดยไมพิจารณาดานเศรษฐกิจ สังคม ส่ิงแวดลอม และเทคโนโลยีท่ีมีหนวยงานอื่น ๆ ไดทําการศึกษา
ควบคูกันแลว การพิจารณาศึกษาวิเคราะหสภาพแวดลอมความมั่นคงทางทะเลโดยประเมินภัยคุกคาม
ปญหาและส่ิงทาทายกอนและหลังการขุดคลอง รวมท้ังวิเคราะหผลกระทบตอภารกิจของ ทร. 
และหนวยงานท่ีเกี่ยวของ ทั้งนี้ เพ่ือลดความเบี่ยงเบนของการวิเคราะหจึงไดกําหนดวา การวิเคราะหและ 
ยึดแนวทางการขุดคอคอดกระวาจะขุดท่ีเสนทางของไทยแนว 9A ซึ่งเปนมติวุฒิสภาเมื่อวันที่ 24 มิถุนายน
พ.ศ 2548 ใหขุดคลองไทยเสนทางตัดผานจังหวัดกระบี่  ตรัง พัทลุง นครศรีธรรมราช สงขลา ระยะทาง
ประมาณ 120 กิโลเมตร ผลการศึกษาพบวาจากการขุดคลองไทย จะสงผลกระทบตอความมั่นคง 
ของประเทศ ดังนี ้

2.4.1. การมีคลองเชื่อมระหวางอาวไทยและฝงทะเลอันดามันจะเปนผลดีตอการเคล่ือนยาย
กําลังทางเรือที่มีระยะทางส้ันลง ในกรณีที่เกิดความขัดแยงกับประเทศฝงตะวันตกหรือเกิดภัยธรรมชาติ
ท่ีจําเปนตองสนับสนุนกําลังเพ่ิมก็จะสามารถกระทําไดอยางรวดเร็ว นับวาในเชิงยุทธวิธีแลวคลอง 
จะเอื้ออํานวยตอหลักการทําสงครามท่ีเอื้อตอคุณลักษณะของกําลังทางเรือท่ีจะตองมีความรวดเร็ว 
และคลองตัว 

2.4.2 กําลังทางเรือไมตองผานนานน้ําของตางประเทศซึ่งจะงายตอการเดินทาง 
และการรกัษาความลับ รวมทั้งไมตองเผชิญหนากับกําลังของประเทศเจาของนานน้ํา โดยเฉพาะในกรณี
ท่ีมีความขัดแยงกับประเทศดานใต เชน มาเลเซีย สิงคโปรหรือแมแตอินโดนีเซียการใชเสนทางชองแคบ 
มะละกาอาจไมสามารถกระทําไดอยางเสรีหรือตองถูกยกเลิกไป ซึ่งการมีคลองเกิดขึ้นจะทําใหประเทศไทย 
ลดความเสียเปรียบดานการสงกําลังและการเคล่ือนกําลังระหวางทะเลท้ังสองดานนับเปนสวนของ 
ขอดีเชิงยุทธวิธีดานการเคล่ือนกําลังและการสงกําลังบํารุงและยังชวยลดความเสียเปรียบเชิงยุทธศาสตร
กับประเทศเพ่ือนบานทางใตและฝงตะวันตก 

2.4.3 การเกิดขึ้นของคลองท่ีจะทําใหเสนทางการขนสงใหมของโลกยอมมีความเส่ียงตอ
ภัยคุกคามดานตาง ๆ โดยเฉพาะภัยคุกคามจากขบวนการแบงแยกดินแดนและขบวนการกอการราย 
และส่ิงทาทายจากการแทรกแซงของประเทศมหาอํานาจเพ่ือเขามาแสวงหาประโยชนหรือพยายาม
ควบคุมการใชประโยชนจากคลอง ทําใหคลองนี้จะเปนเปาหมายทางยุทธศาสตรระดับโลกในการโจมตี
จากกลุมตาง ๆ ท่ียากตอการปองกันภัยท่ีอาจจะเกิดขึ้น หรือถาประเทศไทยตองการรับประกัน 
ความปลอดภัยใหอยูในระดับสูงตลอดเวลาก็จําเปนตองลงทุนท้ังงบประมาณและกําลังพลท่ีมากขึ้นดวย 
จนอาจจะไมคุมคาทางเศรษฐกิจและหากมีความผิดพลาดหรือบกพรองตอการปองกันและการเกิดเหตุการณ
โจมตีสําเร็จจะทําใหผูใชคลองเปล่ียนไปใชเสนทางอื่น ทําใหรายไดจากการใชคลองก็ไมสามารถทําได 
ตามท่ีคาดเทากับวาการสรางคลองก็จะเปนเพียงการเพ่ิมภาระในการดูแลรักษาปองกันภัยคุกคาม  

                                                           
34 สามารถสืบคนรายงานฉบับเต็มไดท่ี QR.Code ภาคผนวก ฌ 
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จึงนับไดวาคลองจะทําใหเกิดภาระตอประเทศไทยจากการเปนเปาหมายเชิงยุทธศาสตรของกลุมกอการราย
และแบงแยกดินแดนและมหาอํานาจ 

2.4.4 การสรางคลองจะแบงพ้ืนที่แผนดินไทยออกเปนสองสวน การดูแลรักษาความมั่นคง
ในพ้ืนท่ีแผนดินดานใตคลองจะถูกแยกอาจมีความลําบากเพราะเสนทางที่เชื่อมระหวางแผนดินทั้งสอง
สวนจะเหลือเพียงอุโมงคหรือสะพานขามคลองและการลําเลียงทางน้ํา การเคล่ือนยายกําลังทางบก 
จะถูกโจมตีตามจุดเหลานี้ไดงาย เนื่องจากเปนจุดปมการคมนาคมขนสงทางบก (Choke point) ที่เชื่อม
ระหวางแผนดินใตและฝงเหนือ นอกจากนี้การตัดเสนทางเหลานี้จะทําใหเกิดความยุงยากในการ
เคล่ือนยายขนสงท่ีมีผลท้ังทางเศรษฐกิจและตอการเคล่ือนยายกําลังทางทหารดวย นอกจากนี ้
การท่ีประเทศถูกแบงออกเปนสองสวนการปองกันประเทศจะตองแยกกําลังเพ่ือทําการปองกันท้ังสอง
พ้ืนที่ไมสามารถรวมกําลังในการปองกันในพ้ืนท่ีเดียวได เพราะการเคล่ือนกําลังไมมีความสะดวกนับ 
เปนขอเสียในเชิงยุทธศาสตรในการปองกันประเทศและเปนขอเสียเชิงยุทธวิธีตอกําลังทางบก 

2.4.5 หนวยงานรับผิดชอบความมั่นคงและความปลอดภัยทางทะเลจะมีพ้ืนท่ีปฏิบัติการ
เพ่ิมขึ้นและตองปรับความเขมขนของการปฏิบัติเพ่ิมขึ้นอยางมาก เพ่ือที่จะรองรับกับสภาพแวดลอมใหม 
ที่ออนไหว ซับซอนและทวีความรุนแรงของปญหาและภัยคุกคามมากขึ้น ถึงแมจะมีสวนดีท่ีคลองไทย 
จะเอื้อตอการเคล่ือนยายกาํลังทางเรือระหวางทะเลฝงอาวไทยกับฝงทะเลอันดามนั การเคล่ือนยายกําลัง
ระหวางกําลังในฝงอาวไทยกับฝงอันดามันจะมีระยะทางลดลงจากเดิมตองใชชองแคบมะละกา  
ทําใหกําลังทางเรือไมตองเผชิญกับกําลังของประเทศเพ่ือนบานทางใตของไทย แตจากการวิเคราะห
สภาวะแวดลอมความมั่นคงพบวา เสนทางท่ีสรางใหมนี้จะเต็มไปดวยปญหาและภัยคุกคามรูปแบบตาง ๆ  
ท่ียากตอการระวงัปองกันโดยเฉพาะภัยจากขบวนการกอการรายท้ังในและตางประเทศ 

2.4.6 การใชเสนทางเพ่ือเคล่ือนกําลังทางเรืออาจจะไมปลอดภัยอีกตอไป เนื่องจาก 
เรือของทางราชการยอมเปนเปาหมายของการกอการรายและยังเปนการเคล่ือนกําลังทางเรือผานพ้ืนท่ี
จํากัดการระวังปองกันยอมยากลําบาก ถาทําลายเรือรบไดจะสงผลดานจิตวิทยาของการกอการราย 
ในระดับสูง นอกจากเรือรบท่ีจะใชเปนการโจมตีแลวยังมีสวนท่ีลอแหลมตอการโจมตีอื่น ๆ อีก ไดแก 
ส่ิงปลูกสรางและเรือสินคาท่ีผานเขา – ออก โดยเฉพาะสะพานและอุโมงคเชื่อมคลองถาถูกโจมต ี
จะมีผลตอการเคล่ือนกําลังพลท้ังทางบกและจากกีดขวางเสนทางเดินเรืออีกดวย จากปญหาและ 
ภัยท่ีจะตองเผชิญประเทศไทยจะตองลงทุนสรางกําลังทางเรือมีจํานวนมากซึ่งถาพิจารณาการขุดคลอง
ในแงของผลประโยชนจากการปองกันประเทศ  เมื่ อ เปรียบเทียบกับการไมขุดคลองแลว 
มีความจําเปนตองลงทุนสรางกําลังทางเรือและใชงบประมาณในการปฏิบัติการมากกวาการพัฒนา 
กําลังทางเรือและฐานทัพเรือฝงอันดามันใหพรอมในตัวโดยไมตองพ่ึงกําลังและส่ิงอํานวยความสะดวก
จากฝงอาวไทย 

2.4.7 ประเทศตาง ๆ  ที่มีผลกระทบจากคลองไทยจะตองทําการทบทวนกําหนดยุทธศาสตร
และกําลังรบใหมใหสอดคลองกับสภาพแวดลอมดานความมั่นคงทางทะเลท่ีมีการเปล่ียนแปลง ทั้งนี้รวมถึง 
ประเทศไทยดวย รวมท้ังภารกิจ บทบาท และหนาท่ีของ ทร.จะมีเพ่ิมขึ้นเพ่ือใหสามารถรองรับ 
การเปล่ียนแปลงตาง ๆ ตามท่ีไดกลาวขางตนโดยเฉพาะหนาท่ีในการปองกันประเทศทางทะเล หนาที ่
ในการรักษาผลประโยชนแหงชาติทางทะเลและหนาท่ีในการรักษากฎหมายทางทะเลท่ีจะมีความซับซอน
และมีภารกิจท่ีเพ่ิมขึ้นมากกวาการประสานงานกับหนวยท่ีเกี่ยวของตาง ๆ จะตองมีความเปนเอกภาพ
และมีประสิทธิภาพอยางมากมิฉะนั้นจะสงผลกระทบเชิงลบตอความมั่นคงของคลองและพ้ืนที่ทางทะเล 
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2.4.8 เมื่อการลงทุนในการสรางคลองตองใชงบประมาณมหาศาล ผูลงทุนจะตองคํานึง 
ถึงผลกําไรเปนหลัก การท่ีสนับสนุนใหเรือราชการของ ทร. หรือหนวยงานราชการอื่น ๆ ใชอยางเสรี 
ไมมีคาใชจายยอมสงผลตอการจัดเก็บรายไดของคลอง จึงเปนไดวาการใชคลองของเรือหรือหนวย
ราชการอาจจะตองถูกจํากัดหรือมีคาใชจายเชนเดียวกับการจํากัดจํานวนเรือของ ทร. ในการใชทาเรือ
พาณิชยในปจจุบัน 

เมื่อพิจารณาผลกระทบดานความมั่นคงทางทะเลจากการขุดคลองไทยสรุปไดวา จะสงผล
ทางลบตอยุทธศาสตรในการปองกันประเทศ ทําใหสภาวะแวดลอมความมั่นคงทางทะเลเปล่ียนไปในเชิงลบ
มากกวาจะเปนผลดีโดยเฉพาะผลกระทบตอการสูญเสียดินแดนและการเปนเปาหมายท่ียากตอการ
ปองกันภัยคุกคามท้ังในและนอกประเทศ ท้ังยังเปนสวนกระตุนความรุนแรงของปญหาและส่ิงทาทาย 
ตอความมั่นคงทางทะเลในรูปแบบตาง ๆ อีกจํานวนมากถึงแมคลองไทยจะมีผลดีในระดับของยุทธวิธีการ
เคล่ือนยายกําลังทางเรือ แตจะสงผลลบในเชิงลบตอยุทธศาสตรการปองกันประเทศนั่นคือการขุดคลอง
ไทยจะไมไดเอื้อตอสภาวะแวดลอมทางความมั่นคงของประเทศไทย โดยเฉพาะถาประเทศไทยยังมีระบบ
การบริหารจัดการท้ังในระดับนโยบายและหนวยปฏิบัติท่ีเปนเชนปจจุบันแลวการมีคลองไทยยอม
เหมือนกับมีระเบิดเวลาที่จุดชนวนแลวอยูในบานจึงไมเห็นดวยหากจะมีการขุดคลองไทย 

2.5 ผลการศึกษาของมหาวิทยาลัยปกกิ่ง ตามเอกสาร “กลยุทธการฟนฟูเศรษฐกิจไทย 
และผลการศึกษาความเปนไปไดขั้นตนของโครงการคลองกระแหงประเทศไทย ธันวาคม 2558 34

35  
ซึ่งไดมีการถกแถลงและเผยแพรขอมูลในชวงการจัดสัมมนาเรื่อง “หาความจริงเกี่ยวกับคลองไทย” 
เมื่อวันพฤหัสบดีท่ี 10 มีนาคม 2565 ณ หองกรุงธนบอลลรูม ชั้น 3 โรงแรมเดอะ รอยัลริเวอร บางพลัด 
กรุงเทพมหานคร โดยไดเชิญหนวยงาน ผูท่ีสนใจและมีขอมูลตางๆ เกี่ยวกับการศึกษาโครงการคลองไทย 
ของหนวยงานตางๆ มานําเสนอขอมูลและแลกเปล่ียนความเห็น ซึ่งผลการศึกษาของมหาวิทยาลัยปกกิ่ง 
ฉบับนี้มีการดําเนินการในชวงหลังป 2552 โดยบริษัทเอกชนจีนไดรวมมือกับองคกรเอกชนไทย 
ทําการศึกษาในเรื่องการขุดคลองกระตามแนว 9A และการสรางเกาะเทียมท้ังสองฝง รวมถึงการลง
สํารวจพ้ืนที่โดยดําเนินการรวมกับมหาวิทยาลัยปกกิ่งและเมื่อป 2558 ไดจัดทําเอกสารกลยุทธการฟนฟู
เศรษฐกิจไทยและผลการศึกษาความเปนไปไดขั้นตนของโครงการคลองกระแหงประเทศไทยโดยมี
สาระสําคัญ ดังนี้ 

2.5.1 การรนระยะทางและระยะเวลาในการเดินเรือของคลอง 
  การศึกษาความเปนไปไดขั้นตนของโครงการคลองกระฉบับนี้ จะแบงแนวคลองกระ 

ออกเปน 2 เสนทาง ไดแก แนวเสนเหนือกับเสนกลาง ดังนี้ 
               เสนเหนือ ระหวางจังหวัดชุมพร – จังหวัดระนอง คลองมีความยาวรวม 192 กโิลเมตร 

โดยความยาวการขุดลอกทางบกคือ 76 กิโลเมตร ความยาวของชองทางนําเรือสูทะเลฝงอาวไทยคือ  
52 กิโลเมตร ความยาวของชองทางนําเรือสูทะเลฝงอันดามันคือ 64 กิโลเมตร 

              เสนกลาง ระหวางจังหวัดนครศรีธรรมราช – จังหวัดตรัง คลองมีความยาวรวม  
211 กิโลเมตร โดยความยาวการขุดลอกทางบก คือ 135 กิโลเมตร ความยาวของชองทางนําเรือสูทะเล 
ฝงอาวไทย คือ 45 กิโลเมตร ความยาวของชองทางนําเรือสูทะเลฝงอันดามัน คือ 31 กิโลเมตร 

                                                           
35 อางถึงแลว,เชิงอรรถ14. 
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ภาพท่ี 10 แสดงท่ีตั้งของเสนทางของคลอง 

ที่มา  :  ผลการศึกษาโดยมหาวิทยาลัยปกกิง่ เมื่อป 2558 
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การรนระยะทางและระยะเวลาของคลองกระในเสนทางเดินเรือจากตะวันออกกลางไปประเทศไทย 

 
เสนทางเดินเรือจากตะวันออกกลางไปประเทศไทย 

 ระยะทางการเดินเรือ 
(km) 

ระยะทางท่ีลดลง 
(km) 

เวลาที่ประหยัด 
(h) 

ผานชองแคบมะละกา 2,690   
ผานคลองกระ เสนกลาง 1,250 1,440 52 – 78 

เสนเหนือ 1,060 1,630 59 - 88 

หมายเหตุ ระยะทางการเดินเรือไมใชความยาวรวมท้ังเสนทาง เปนเฉพาะความยาวท่ีเปรียบเทียบ 
ตารางท่ี 1 การรนระยะทางและเวลาของคลองกระในเสนทางเดินเรือจากตะวันออกกลาง 

ไปประเทศไทย 
ที่มา  :  ผลการศึกษาโดยมหาวิทยาลัยปกกิง่ เมื่อป 2558 

 

 
ภาพท่ี 11 ภาพเปรยีบเทียบการเดินเรือจากตะวันออกกลางไปประเทศไทย 

ที่มา  :  ผลการศึกษาโดยมหาวิทยาลัยปกกิง่ เมื่อป 2558 
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 2.5.2 การรนระยะทางและระยะเวลาของคลองกระในเสนทางเดินเรือจากตะวันออกกลาง
ไปตะวันออกไกล 

เสนทางเดินเรือจากตะวันออกกลางไปตะวันออกไกล 
 ระยะทางการเดินเรือ 

(km) 
ระยะทางท่ีลดลง 

(km) 
เวลาที่ประหยัด 

(h) 
ผานชองแคบมะละกา 2,110   

ผานคลองกระ เสนกลาง 1,390 720 26 – 39 
เสนเหนือ 1,520 590 21 - 32 

หมายเหตุ ระยะทางการเดินเรือไมใชความยาวรวมท้ังเสนทาง เปนเฉพาะความยาวท่ีเปรียบเทียบ 
ตารางท่ี 2 การรนระยะทางและระยะเวลาของคลองกระในเสนทางเดินเรอืจากตะวันออกกลาง 

ไปตะวันออกไกล 
ที่มา  :  ผลการศึกษาโดยมหาวิทยาลัยปกกิง่ เมื่อป 2558 

 

 
ภาพท่ี 12 ภาพเปรยีบเทียบการเดินเรือจากตะวันออกกลางไปตะวันออกไกล 

ที่มา  :  ผลการศึกษาโดยมหาวิทยาลัยปกกิง่ เมื่อป 2558 
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 2.5.3 การรนระยะทางและระยะเวลาของคลองกระของเรือนํ้ามันระดับ 300,000 ตัน  
จากตะวันออกกลางไปตะวันออกไกล 

เรือนํ้ามันระดับ 300,000 ตันจากเสนทางตะวันออกกลางไปตะวันออกไกล 
 ระยะทางการ

เดินเรือ (km) 
ระยะที่ลด 

(km) 
เวลาที่ประหยัด (h) 

ความเรว็  
10 kn 

ความเรว็  
15 kn 

ผานชองแคบซนุดา 5,270    
ผานคลองกระ เสนกลาง 3,070 2,200 118.8 79.2 

เสนเหนือ 3,200 2,070 111.8 74.5 
หมายเหตุ  ระยะทางการเดินเรือไมใชความยาวรวมท้ังเสนทาง เปนเฉพาะความยาวท่ีเปรียบเทียบ 

ตารางท่ี 3 การรนระยะทางและระยะเวลาของคลองกระของเรอืนํ้ามันระดับ 300,000 ตัน 
จากตะวันออกกลางไปตะวนัออกไกล 

ที่มา  :  ผลการศึกษาโดยมหาวิทยาลัยปกกิง่ เมื่อป 2558 
 

 
ภาพท่ี 13 ภาพเปรยีบเทียบของเรือบรรทุกนํ้ามันระดบั 3 แสนตันจากตะวันออกกลางไป 

ตะวันออกไกล 
ที่มา  :  ผลการศึกษาโดยมหาวิทยาลัยปกกิง่ เมื่อป 2558 
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2.5.4 การรนระยะทางและระยะเวลาของคลองกระของเรือบรรทุกสินคาเทกองระดบั 300,000 ตัน 
จากเสนทางแอฟริกาใตหรืออเมริกาใตไปยังตะวันออกไกล 

เรือบรรทุกสินคาเทกองระดับ 300,000 ตัน 
จากเสนทางแอฟรกิาใตหรอือเมรกิาใตไปยังตะวันออกไกล 

 ระยะทางการ
เดินเรือ (km) 

ระยะที่ลด 
(km) 

เวลาที่ประหยัด (h) 
ความเรว็  
10 kn 

ความเรว็  
15 kn 

ผานชองแคบซนุดา 8,700    
ผานคลอง
กระ 

เสนกลาง 7,870 830 44.8 29.9 
เสนเหนือ 8,000 700 37.8 25.2 

หมายเหตุ  ระยะทางการเดินเรือไมใชความยาวรวมท้ังเสนทาง เปนเฉพาะความยาวท่ีเปรียบเทียบ 

ตารางท่ี 4 การรนระยะทางและระยะเวลาของคลองกระของเรอืบรรทุกสินคาเทกองระดับ 300,000 
ตัน จากเสนทางแอฟรกิาใตหรืออเมรกิาใตไปยังตะวนัออกไกล 

ที่มา  :  ผลการศึกษาโดยมหาวิทยาลัยปกกิง่ เมื่อป 2558 

 

 
ภาพท่ี 14 ภาพเปรยีบเทียบของเรือบรรทุกสินคาเทกองระดับ 3 แสนตัน 

จากแอฟรกิาใตหรืออเมรกิาใตไปยังตะวันออกไกล 
ที่มา  :  ผลการศึกษาโดยมหาวิทยาลัยปกกิง่ เมื่อป 2558 
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2.5.5 การคาดการณปริมาณเรือท่ีผานคลอง 
-  ในป 2573 เรือท่ีเดินทางผานคลองจะมีจํานวน 13,823 ลําตอป ในป 2583 จะมี 21,766 ลําตอป 

และในป 2593 จะมี 28,368 ลําตอป 
- ในจํานวนนี้ เปนเรือบรรทุกตูคอนเทนเนอร 29% เรือบรรทุกน้ํามัน 24% เรือบรรทุกสินคา 

เทกอง 25% และเรือประเภทอื่น ๆ อีก 22 % 

 

ตารางท่ี 5 การคาดการณปริมาณเรือท่ีผานคลอง 
ที่มา  :  ผลการศึกษาโดยมหาวิทยาลัยปกกิง่ เมื่อป 2558  
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 2.5.6  การเลือกเสนทางและแผนการจัดวางพ้ืนท่ีโดยรวมของคลอง 
การศึกษาความเปนไปไดขั้นตนนี้ ไดเนนการเปรียบเทียบเสนทางท่ีจะเลือกสองเสนทางซึ่งจะ 

ตั้งชื่อเปนเสนเหนือกับเสนกลาง ทั้งนี้ จากการเปรียบเทียบและการวิเคราะหขั้นสุดทายพบวา โครงการ
คลองเสนกลางจะยาวกวาโครงการคลองเสนเหนือ ทางรถไฟและทางหลวงขามคลองจึงมีมากกวา  
แตปริมาณดินที่ขุดคลองนอยกวา อยูใกลกับเสนทางขนสงสินคาระหวางประเทศ สามารถประหยัดเวลา
และระยะการเดินทางในการขนสงไดมากพ้ืนที่ที่อยูอาศัยที่มีความหนาแนนสูงที่คลองไหลผานนั้น
คอนขางนอย จึงเสนอเลือกโครงการเสนกลาง เปนโครงการจัดวางพ้ืนท่ีแบบสองมิติโดยรวมในขั้นตน 
โดยมีแผนการจัดวางพ้ืนท่ีโดยรวมสําหรับโครงการเสนกลางดังนี้ คลองท้ังหมดยาว 211 กิโลเมตร  
โดยคลองขุดดินบนบกยาว 135 กิโลเมตร ชองทางนําเรือสูทะเลฝงอาวไทยยาว 45 กิโลเมตร ชองทาง 
นําเรือสูทะเลฝงอันดามันยาว 31 กิโลเมตร ปากคลองสูทะเลฝงอาวไทยและฝงทะเลอันดามัน ไดถมดิน
กอสรางเปนเกาะเทียมตะวันออกและเกาะเทียมตะวันตก ซึ่งครอบคลุมพ้ืนท่ี 315.7 ตารางกิโลเมตร 
การจัดพ้ืนที่มีดังนี้  

ปากคลองสูทะเลฝงอันดามัน 
แผนการนี้ ตะวันตกเชื่อมตอกับเสนทางนําเรือสูทะเลของทะเลอันดามันตั้งอยูระหวาง 

เกาะลันตาใหญและเกาะไหงของประเทศไทยเสนทางเปนทิศทางแนวตะวันตกเฉียงใต – ตะวันออกเฉียงเหนือ 
ความยาวประมาณ 30 กิโลเมตร 

บริเวณการรวมตัวเรือสําหรับโครงการเสนกลาง 
พ้ืนท่ีรวมตัวเรือมีสองแหง ตั้งอยู ท้ังสองดานของเทือกเขานครศรีธรรมราชบริเวณ 

การรวมตัวเรือแตละแหงยาว 10 กิโลเมตร ชองทางเดินเรือกวาง 400 เมตร ออกแบบความสูงมาตรฐาน
ดานลางเปน - 26 เมตร 

ปากคลองสูทะเลฝงอาวไทย 
ปากคลองสูทะเลตั้งอยูทางตอนเหนือของทะเลสาบสงขลาประมาณ 12 กิโลเมตร 

ชองทางนําเรือสูทะเลฝงอาวไทยยาว 45 กิโลเมตร เปนแนวทิศตะวนัออก - ตะวันตก ทะลุผานเกาะเทียมเหนือ
และใตที่วางแผนจะกอสราง 

2.5.7 การประเมินการลงทุนและการวิเคราะหทางการเงิน 
 2.5.7.1 ยอดการลงทุนของโครงการนี้ คาดวาจะอยูท่ี 73,000 ลานดอลลารสหรัฐ 

โดยเปนคาใชจายในการขุดคลอง 48,000 ลานดอลลารสหรัฐ และคาใชจายในการกอสรางเกาะเทียม 
ฝงอาวไทยและฝงทะเลอันดามัน 25,000 ลานดอลลารสหรัฐ 

 2.5.7.2 วิธีการวิเคราะหทางการเงิน 
       (1) รูปแบบ 
                 รูปแบบที่ 1 : รูปแบบการลงทุนคลองตางหาก : เฉพาะการกอสรางของคลอง

และส่ิงอํานวยความสะดวกท่ีเกี่ยวของเทานั้น ระยะเวลาการประกอบกิจการของคลอง 100 ป  
รายไดสวนใหญจะเปนคาผานทางของเรือและคาบริการ 

                 รูปแบบท่ี 2 : รูปแบบการพัฒนาอเนกประสงค : ท่ีกอสรางของคลองและ 
ส่ิงอํานวยความสะดวกท่ีเกี่ยวของ พรอมใชมูลดินหินจากการขุดคลองมากอสรางเกาะเทียมตะวันออก
และตะวันตก ระยะเวลาการประกอบกิจการของคลอง 100 ป รายไดนอกเหนือจากคาผานทาง 
ของเรือแลว ยังมีรายไดดานการขายที่ดินและรายไดการทองเที่ยว 
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                (2) ระยะเวลาการคํานวณ : ระยะเวลาการกอสราง 6 ป ระยะเวลาการประกอบ
กิจการ 100 ป ระยะเวลาการคํานวณรวมเปน 106 ป 

                (3) การลงทุนรวมและแผนการใช : การประมาณทางการเงินจะคํานวณ 
ตามการลงทุนคอนขางต่ําสําหรับโครงการท่ีนาแนะนําและวิเคราะหความหวั่นไหวตามขนาดการเพ่ิม 
และลงเปน 20% 

  รูปแบบท่ี 1 : การลงทุนกอสราง 44,708.25 ลานดอลลารสหรัฐ โดยผอน
จายเงินลงทุนเปนเวลา 6 ป สัดสวนการลงทุนตั้งแตปท่ี 1 – 6 เปน 20% 15% 15% 15% 15% 20% 
ตามลําดับ 

 รูปแบบท่ี 2 : การลงทุนกอสราง 72,972.19 ลานดอลลารสหรัฐ โดยการลงทุน
กอสรางคลองเปนเงิน 47,873.54 ลานดอลลารสหรัฐ  การลงทุนกอสรางเกาะเทียมเปนเงิน 25,098.65 
ลานดอลลารสหรัฐ แผนการลงทุนเหมือนกับรูปแบบที่หนึ่ง 

  (4) วิธีการจัดหาเงินทุนและชําระคืนเงิน กูยืม 75% อีก 25% เปนเงินทุน 
ของตนอัตราดอกเบี้ยการกูเงินคิดตาม 3% ตาม “ความสามารถการชําระคืนสูงสุด” 

  (5) อัตราภาษีที่เกี่ยวของ : คํานวณตามกรณีปลอดภาษีกอน 
 (6) รายไดจากประกอบกิจการ รวมถึงรายไดจากการเก็บคาผานเรือ รายไดจาก

การขายที่ดิน รายไดจากการทองเที่ยว เปนตน 
  (7) ตนทุนท้ังหมด : รวมท้ังคาบํารุงรักษาชองทางการเดินเรือ คาจางสวัสดิการ

และอื่น ๆ  คาเส่ือมราคาของสินทรัพยถาวร คาใชจายดานการคิดคน คาบริหาร คาใชจายดานการจําหนาย 
คาใชจายทางบัญชีและคาใชจายอื่น ๆ 
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2.5.7.3 มาตรฐานการเรียกเก็บคาผานเรือของคลองกระในปแรก 

ประเภทเรอืและระดับตนั มาตรฐานการเกบ็ 
คาเดนิผาน 

(ดอลลารสหรฐั/ ลํา) 

ประเภทเรอืและระดับ
ตัน 

มาตรฐานการเกบ็คา 
เดินผาน 

(ดอลลารสหรฐั/ลํา) 
ตูคอนเทนเนอร เรือบรรทุกผลติภัณฑนํ้ามันสําเร็จรูป 

ระดบั 1 หมืน่ตนั 
และต่ํากวา 

5,396 ระดบั 1 หมืน่ตนั 
และต่ํากวา 

4,144 

ระดบั 2 หมืน่ตนั 8,115 ระดบั 2 หมืน่ตนั 8,202 
ระดบั 3 หมืน่ตนั 11,223 ระดบั 3 หมืน่ตนั 12,087 
ระดบั 5 หมืน่ตนั 18,130 ระดบั 5 หมืน่ตนั 15,540 
ระดบั 7 หมืน่ตนั 23,742 ระดบั 8 - 10 หมื่นตัน 22,447 
ระดบั 1 แสนตัน 32,375 ระดบั 1.2 แสนตัน 26,332 

ระดบั 1.2 แสนตัน 35,828 ระดบั 1.5 แสนตัน
และขึน้ไป 

30,217 

ระดบั 1.5 แสนตัน 39,282 สินคาเทกอง  
ระดบั 2 แสนตัน 44,893 ระดบั 1 หมืน่ตนัและ

ต่ํากวา 
6,977 

ระดบั 2 แสนตันและขึ้นไป 56,117 ระดบั 1 - 2 หมืน่ตนั 9,468 
เรือบรรทุกนํ้ามันดิบ  ระดบั3.5 - 5 หมืน่ตนั 11,462 

ระดบั1แสนตนั 
และต่ํากวา 

23,742 ระดบั 7 หมืน่ตนั 15,448 

ระดบั 1.5 แสนตัน 33,238 ระดบั 1 แสนตัน 20,930 
ระดบั 2.5 แสนตัน 40,145 ระดบั 1.2 – 1.5 แสน

ตัน 
27,408 

ระดบั 3 แสนตัน 44,030 ระดบั 2 แสนตัน 
และขึน้ไป 

39,867 

ระดบั 3 แสนตัน 
และขึน้ไป 

50,505 อื่น ๆ 34,533 

ตารางท่ี 6 มาตรฐานการเรยีกเก็บคาผานเรือของคลองกระในปแรก 
ที่มา  :  ผลการศึกษาโดยมหาวิทยาลัยปกกิง่ เมื่อป 2558 
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2.5.7.4 การประเมินทางการเงิน 
การวิเคราะหรายได 
(1) คาผานทางตามชนิดตาง ๆ ของเรือท่ีผานคลองกระ โดยเปรียบเทียบกับ 

คาผานทางของชองแคบมะละกา ชองแคบลอมบอกและชองแคบซุนดาและใหถือเอาการประหยัด
คาใชจายและคาใชจายนอยท่ีสุด เรียกเก็บคาธรรมเนียม 40% มาตรฐานการเรียกเก็บคาผานทาง 
จะพิจารณาขึ้น 10% ทุก ๆ 10 ป รายไดจากการใหบริการเรือใหใชอัตรา 20% ของคาผานทาง 

(2) รายไดจากการขายท่ีดิน : พ้ืนท่ีเกาะเทียมฝงอาวไทย 150.7 ตารางกิโลเมตร  
และเกาะเทียมฝงทะเลอันดามัน 165 ตารางกิโลเมตร รวมสองพ้ืนที่ ที่ดินอุตสาหกรรมออกขายครั้งแรก 
ใหอางอิงราคาเทากับราคาขายท่ีดินประเภทเดียวกันของไทยคือ 122.93 ดอลลารสหรัฐตอตารางเมตร 
พ้ืนที่ท่ีอยูอาศัยราคาการขายครั้งแรกคิดเปน 2 เทาของราคาพ้ืนที่อุตสาหกรรม ท่ีดินทาเรือออกขายครั้งแรก
ใหอางอิงราคา 1.5 เทาของท่ีดินอุตสาหกรรม ท่ีดินเชิงพาณิชยออกขายครั้งแรกใหอางอิงราคา  
3 เทาของที่ดินอุตสาหกรรม เมื่อครบทุก 10 ป ครั้งท่ี 1, 2,3,4 และ 5 ราคาขายที่ดินจะเพ่ิมขึ้นตอหนวย 
ปละ 3% 5% 8% 10% 15%  

การวิเคราะหคาใชจาย 
1) คาบํารุงรักษาเสนทางน้ํา : ดินเลนหรือทรายท่ีตกตะกอนหมักหมมประมาณ 

ปละ 20,000,000 ลูกบาศกเมตร โดยยึดเอาหลักท่ีวาแตละลูกบาศกเมตร ใชเงิน 3 ดอลลารสหรัฐ 
เปนคาใชจายในการขุดลอก 

2) คาจางและสวัสดิการ : ทุนในคาจางพนักงานจะเพ่ิมขึ้นตามจํานวนเรือผานทางทีจ่ะ
เพ่ิมปริมาณขึ้นเรื่อยๆ หลังจากท่ีจํานวนเรือผานทางคงท่ีแลว จํานวนพนักงานจะอยูท่ี 15,000 คน 
ระยะเวลาการดําเนินงานปแรกคาใชจายเงินเดือนและสวัสดิการพนักงานจะตกอยูท่ี 5 พันดอลลาร
สหรัฐตอคนตอป และจะเพ่ิมขึ้น 3% ตอป 

3) คาเ ส่ือมราคาสินทรัพยถาวร : โดยการคํานวณคาเ ส่ือมราคาวิธี เสนตรง 
ที่ครอบคลุม 100 ป แบบไมมีซากเหลือ 

4) เงินกันไวสําหรับเปนคาใชจายในการพัฒนา : เปรียบเทียบสัดสวนตามแผนพัฒนาพ้ืนที่
เกาะเทียมรายปกับพ้ืนที่ทั้งหมดของเกาะ 

5) คาบริหารจัดการ : คํานวณตาม 20% ของเงินเดือน สวัสดิการและเงินเพ่ิมเติม 
6) คาใชจายทางการเงิน : คํานวณจากตนทุนของเงินทุนทั้งหมดในอัตราดอกเบี้ยเงินกู 2% 
7) คาใชจายอื่น ๆ : คํานวณจาก 10% ของคาการบํารุงรักษาเสนทางเดินเรือ 

คาจางและสวัสดิการ คาบริหารจัดการโครงการ 
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  การวิเคราะหผลกําไรทางการเงิน 

 ดัชนกีารวิเคราะห หนวย รูปแบบท่ี 1 รูปแบบท่ี 2 
กอนการ
จัดหาเงินทุน 

อัตราผลตอบแทนภายในของ
การเงินดานการลงทุนโครงการ 

% 1.82 3.71 

ระยะเวลาการคนืทุนสําหรับการ
ลงทุนแบบหยุดนิ่ง 

ป 56.15 35.16 

ระยะเวลาการคนืทุนสําหรับการ
ลงทุนแบบไดนามกิ ic = 3% 

 ภายในระยะเวลา
การคํานวณไม
สามารถคืนทุน 

53.22 

หลังการ
จัดหาเงินทุน 

อัตราผลตอบแทนภายในของ
การเงินดานเงินตนของโครงการ 

% -0.59 4.27 

ตารางท่ี 7 การวิเคราะหผลกําไรทางการเงิน 
ที่มา  :  ผลการศึกษาโดยมหาวิทยาลัยปกกิง่ เมื่อป 2558 

ขอสรุป 
จากผลการศึกษาสนับสนุนใหมีการขุดคลองกระพรองรางเกาะเทียม โดยใหรฐับาลไทย

ลงทุน 75% โดยอีก 25% ผูรับสัมปทานเปนผูลงทุน โดยกําหนดเปน 2 รูปแบบ 
รูปแบบที่หนึ่ง กอนการจัดหาเงินทุน อัตราผลตอบแทนภายในของการเงินดาน 

การลงทุนโครงการคือ 1.82% ระยะเวลาการคืนทุนสําหรับการลงทุนแบบไดนามิกมากกวา 106 ป  
ไมสามารถชําระคืนเงินกู ผลประโยชนทางการเงินของรูปแบบท่ีหนึ่งไมดี ตามผลการวิเคราะหความคุมทุน
และความหวั่นไหวทางการเงิน รูปแบบท่ีหนึ่งยากท่ีจะบรรลุการคุมทุนในระยะเวลาการประกอบกิจการ 
57 ปแรก 

รูปแบบท่ีสอง ระยะเวลาการคืนทุนสําหรับการลงทุนแบบไดนามิก (IC = 3%)  
คือ 53.22 ป หลังจากการจัดหาเงินทุนอัตราผลตอบแทนภายในของการเงินดานเงินตนของโครงการ 
เปน 4.27% ผลประโยชนทางการเงินของรูปแบบท่ีสองดีกวา ตามผลการวิเคราะหความคุมทุน 
และความหวั่นไหวทางการเงิน หลังจากชําระคืนเงินกูแลว รูปแบบท่ีสองสามารถบรรลุการคุมทุน  
มีความสามารถดานการตานทานความเส่ียงพอสมควร 

 แผนการการจัดหาเงินทุน 
1. การจัดหาเงินทุน พิจารณาวา 75% - 80% ของเงินทุนกอสรางโครงการ จะกูเงิน

จากสถาบันการเงินของจีนและองคกรสินเชื่ออื่นๆ ท่ีเหลือ 20% - 25% บริษัทเอกชนจีนจะลงทุนเอง 
วิธีการชําระคืนเงินกู ยืมทางบริษัทผอนจายเปนงวดๆ ตามศักยภาพการประกอบในชวงเวลา 
การประกอบคลอง 

2. ระยะเวลาการกอสราง ระยะเวลาการกอสราง 6 ป 
3. อัตราแลกเปล่ียนเงินตราตางประเทศ 1 ดอลลารสหรัฐ = 6.4 หยวน 
4. คาภาษี อัตราภาษีเงินไดนิติบุคคลเปน 30% อัตราภาษีมูลคาเพ่ิมเปน 7% อัตรา

ภาษีธุรกิจเปน 0.5% 
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2.6 บทความเรื่อง “The impacts of Thailand’s prospective Kra Canal” เขียนโดย Andy 
Lane, CTI Consultancy, Singapore ป ค.ศ. 201535

36  
แอนดี้  เ ลน  (Andy Lane),  CTI Consultancy, Singapore ได เ ขี ยนบทความเรื่ อง  

“The impacts of Thailand’s prospective Kra Canal” โดยไดวิเคราะหการนําเสนอโครงการคลองกระ
ตามแนว 5A ซึ่งสามารถเดินเรือลัดผานประเทศไทยไดในระยะเวลาอันส้ัน และจะเปนเสนทางสายใหม 
ท่ีสําคัญสําหรับเรือสินคาท่ีจะเดินเรือขามทวีปเอเชีย สําหรับสาระสําคัญของบทความนี้จะกลาวถึง
ผลกระทบท้ังหมดของคลองกระที่มีตอหวงโซอุปทาน รวมทั้งความสามารถทางเศรษฐกิจของโครงการทั้งหมด 
การกลาวถึงคลองกระไมใชเรื่องใหม แตเปนเรื่องท่ีถูกพิจารณามาแลวหลายครั้งในชวงไมกี่รอยป 
ท่ีผานมาและมีคําแนะนําอยางมากมายเกี่ยวกับเสนทางท่ีควรจะเปน โดยจะตองนําปจจัย 
ดานระยะทางและภูมิประเทศมาพิจารณาเพ่ือประกอบการตัดสินใจ สําหรับเสนทางท่ีไดรับคําแนะนํา
โดยท่ัวไปนั้น ไดแก เสนทางจากชายฝงทะเลอันดามันทางใตของจังหวัดสตูล (ติดกับเกาะตะรุเตา)  
ตรงไปยังทะเลสาบสงขลาในอาวไทย โดยเสนทางนี้จะมีความยาวประมาณ 100 กิโลเมตร หรือ 54 ไมลทะเล 

 

 
ภาพท่ี 15 เสนทางระหวางสตูลไปยังสงขลา ความยาวประมาณ 100 กโิลเมตร หรือ 54 ไมลทะเล 

ที่มา  :  Andy Lane. (2015). The impacts of Thailand’s prospective Kra Canal. 

  

                                                           
36 สามารถสืบคนรายงานฉบับเต็มไดท่ี URL: www.porttechnology.org  
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2.6.1 การจราจรในชองแคบมะละกา ชองแคบมะละกาเปนเสนทางการเดนิเรอืที่ส้ันท่ีสุด
ระหวางมหาสมุทรอินเดียและทะเลจีนใตและเปนเสนทางการเดินเรือท่ีมีความคับคั่งมากท่ีสุดในโลก  
โดยมีระยะทางมากกวา 430 ไมลทะเล (796 กิโลเมตร) มีความกวาง 1 กิโลเมตร ณ จุดท่ีแคบท่ีสุด 
และมีความลึก 25 เมตร ณ จุดที่ตื้นท่ีสุด ชองแคบมะละกาถูกจัดใหเปนเสนทางการเดินเรือระหวาง
ประเทศท่ีไมมีการเก็บคาผานทางภายใตการบริหารจัดการรวมกันระหวางประเทศมาเลเซีย,ประเทศ
อินโดนีเซีย และประเทศสิงคโปร เนื่องจากไมมีการเก็บคาผานและไมมีการระบุเจาของในเชิงพาณิชย 
ชองแคบมะละกาจึงไมไดรับการบํารุงรักษา มีเพียงการดูแลดานความปลอดภัย และการควบคุม
การจราจรของเรือท่ีสัญจรในชองแคบมะละกา 

ในชวงปท่ีผานมา มีจํานวนเหตุการณการกระทําอันเปนโจรสลัดในชองแคบมะละกา
เพ่ิมมากขึ้นอยางรวดเร็ว อีกท้ังในบางชวงเวลาของป ชองแคบมะละกาจะตองพบเจอกบัทัศนวิสัยจํากัด
อันเกิดจากหมอกและควันในภูมิภาค จึงสงผลทําใหเกิดอุบัติเหตุเพียงเล็กนอยและเกิดมลพิษทางทะเล
ในบางครั้ง แตจนถึงขณะนี้ ยังไมมีความรุนแรงจนสงผลกระทบตอการจราจรในชองแคบมะละกา  
การเกิดอุบัติเหตุท่ีมีความรุนแรงในชองแคบมะละกาจะสงผลรายแรงตอการคาโลก อยางไรก็ตาม  
ยังมีชองทางอื่น ๆ ซึ่งใชเปนทางเลือกสําหรับการเดินเรือ โดยเรือขนาดกลาง – ใหญจะมีชองแคบ 
ซุนดา (ความลึก 20 เมตร) และเรือขนาดใหญมากจะมีชองแคบลอมบอก อยางไรก็ตาม การเปล่ียนเสนทาง
จากชองแคบมะละกาโดยไปใชชองแคบลอมบอกนั้น จะทําใหมีระยะทางเพ่ิมขึ้นประมาณ 1,000 ไมลทะเล 
และใชเวลาเพ่ิมขึ้นประมาณ 3 วัน ซึ่งชองแคบมะละกาจะสามารถรองรับเรือไดสูงสุด 122,000 ลําตอป 
โดยในป ค.ศ. 2013 มีเรือเดินทางผานชองแคบมะละกาเกือบ 78,000 ลํา โดยเรือท่ีผานเสนทางนี้
ประมาณ 60,000 ลําที่ มีแนวโนมมาใชเสนทางคลองกระ 

 

 
ภาพท่ี 16 ประเภทเรือท่ีผานชองแคบมะละกา ในป ค.ศ. 2013 

ที่มา  :  Andy Lane. (2015). The impacts of Thailand’s prospective Kra Canal. 
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2.6.2 ความไดเปรียบทางการแขงขันของคลองกระ ระยะทางระหวางมหาสมุทรอินเดีย
และทะเลจีนใตท่ีผานคลองกระจะนอยกวาการผานชองแคบมะละกาท่ีมีอยูเดิมอยางมีนัยสําคัญ 
ในแงของยอดรวมระยะทาง ท้ังนี้ หากใชเสนทางการใหบริการจากสุเอซถึงฮองกง จะมีระยะทาง 
ที่แตกตางกัน ดังนี้ 

- ผานชองแคบมะละกา 6,751 ไมลทะเล 
- ผานคลองกระ 6,394 ไมลทะเล  
- ประหยัดระยะทางไป 357 ไมลทะเล หรือในแงของเวลาท้ังหมด โดยพิจารณาจากความเร็ว 

ที่ชากวาในคลองกระเมื่อเทียบกับชองแคบมะละกาและสมมติวาไมมีการรอเวลาหรือมีประตนู้ํา/ประตเูรอื 
(Lock) 

- ผานชองแคบมะละกา 17.6 วัน 
- ผานคลองกระ 16.9 วัน  
- ประหยัดเวลา 0.7 วัน 
 

 
ภาพท่ี 17 การเปรียบเทียบระยะทาง 

ที่มา  :  Andy Lane. (2015). The impacts of Thailand’s prospective Kra Canal. 
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ระยะเวลาและระยะทางจะสงผลตอการใชน้ํามันเชื้อเพลิงของเรือ และจากการใชตัวอยาง
ของเรือบรรทุกตูคอนเทนเนอรขนาดใหญซึ่งเปนเรือรวมสมัยท่ีเดินเรือในเสนทางเอเชีย - ยุโรปเหนือ  
และมีตนทุนน้ํามันเชื้อเพลิงท่ี 500 ดอลลารสหรัฐตอเมตริกตัน พบวาการเดินเรือผานทางคลองกระ 
จะสามารถประหยัดตนทุนโดยรวมไดประมาณ 110,000 ดอลลารสหรัฐตอเท่ียวเรือ เมื่อเทียบกับ 
การเดินเรือผานชองแคบมะละกา ซึ่งการประหยัดตนทุนดังกลาวจะมีประหยัดไดมากขึ้น สําหรับเรือ
ขนสงน้ํามันดิบขนาดใหญหรือเรือเทกองท่ีวิ่งในเสนทางระยะไกล ดังนั้น ตราบใดท่ีคาผานคลองกระ 
ไมมากไปกวาคาใชจายท่ีเรือสามารถประหยัดได เรือจะมีความประหยัดในการเลือกผานคลองและ 
หากจะเปรียบเทียบคาผานคลองของเรือขนาดดังกลาวในการผานคลองสุเอซหรือคลองปานามา ซึ่งจะมี
คาผานคลองเกินกวา 700,000 ดอลลารสหรัฐตอหนึ่งเท่ียว คาผานคลองกระจะต่ํากวาคาผานคลอง 
สุเอซและคลองปานามาเปนอยางมาก 

2.6.3 ขอควรพิจารณาในการขนถายลํา ขอควรพิจารณานี้จะประยุกตใชกับเรือบรรทุก 
ตูคอนเทนเนอรที่เดินทางระยะไกลเทานั้น ไมใชกับเรือแทงเกอร เรือบรรทุกสินคาเทกองหรือเรือ RoRo's 
ท้ังนี้ หากยอนกลับไปยัง ภาพท่ี 11 จะพบวาเรือบรรทุกตูคอนเทนเนอร มีสัดสวนประมาณ 17%  
ของตลาดท้ังหมด ปจจุบันศูนยกลางการขนสงตูคอนเทนเนอรของเอเชียตะวันออกเฉียงใตจะมีการ 
ถายลําตูสินคามากกวา 13 ลานครั้งตอป (มีการยกตูคอนเทนเนอร 41 ลาน TEU) ซึ่งสวนใหญมาจาก
ทาเรือตาง ๆ ในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใตและเอเชียใต  

 

 
ภาพท่ี 18 ตนทาง/ปลายทางหลักของตูคอนเทนเนอรขนสงในเอเชยีตะวันออกเฉียงใต 

ที่มา  :  Andy Lane. (2015). The impacts of Thailand’s prospective Kra Canal. 

การเชื่อมตอการถายลําใหมีความราบรื่นเปนส่ิงสําคัญอยางย่ิงสําหรับสายเรือ  
ซึ่งจะตองมีเครือขายประสิทธิภาพ และสามารถใชประโยชนไดอยางเต็มท่ี ดังนั้น การจะดึงดูดความสนใจ
ของสายเรือใหมาใชบริการคลองกระไดนั้น จะตองมีศูนยกลางขนาดใหญท่ีมีประสิทธิภาพ จํานวน  
2 แหง ฝงละ 1 แหง ตลาดที่ใหญที่สุดสําหรับการถายลําเหลานี้คือประเทศอินโดนีเซีย ดังนั้น ระยะทาง
ท่ีขนสงไปยังคลองกระจะยาวกวามาก และมีราคาแพงกวามากเมื่อเทียบกับสิงคโปร /Tanjung Pelepas 
อยางไรก็ตาม ส่ิงนี้จะถูกชดเชยดวยการท่ีคลองกระจะอยูใกลกับตลาดอื่น ๆ มากขึ้น เชน ไทย เวียดนาม 
และอินเดีย โดยภาพรวมแลว คลองกระจะมีขอไดเปรียบเล็กนอยในแงของการถายลํา 
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2.6.4 ระบบโครงสรางพ้ืนฐาน นอกเหนือจากส่ิงอํานวยความสะดวกในการถายลํา 
ที่จําเปนตอการดงึดดูเรือบรรทุกตูคอนเทนเนอรแลว ควรมีศูนยกระจายสินคาดานโลจิสติกส โรงงานผลิต 
สนามบินและทางรถไฟท่ีเชื่อมตอกับพ้ืนท่ีหางไกลจากตัวเมือง นอกจากนี้ ควรมีโรงกล่ันน้ํามัน คลังเก็บ
น้ํามันและกาซ ตลอดจนการจัดหาเชื้อเพลิงสําหรับเรือ ซึ่งอาจจะกลายเปนแหลงรายไดเพ่ิมเติม  
และบางแหงอาจจําเปนตองใชเพ่ือรองรับการจราจรในการผานคลอง 

2.6.5 การออกแบบคลองกระ ตามแนวความคิดแลว คลองกระจะไมมีประตูน้ํา/ประตู
เรือ (Lock) เนื่องจากจะมีคาใชจายสูงในการกอสรางและการใชงาน นอกจากนี้ยังเปนการเพ่ิมเวลา 
ในการผานคลอง และมีขอจํากัดในเรื่องของปริมาณเรือที่จะผานคลอง ซึ่งปกติจะใชเวลา 30 - 45 นาที 
ในการนําเรือเขาประตูน้ํา/ประตูเรือ (Lock) นําไปสูการเวนระยะหางระหวางเรือ 60 นาที จึงเปนการ
จํากัดจํานวนเรือในการผานคลองแบบเดินเรือชองทางเดียวใหเหลือเพียง 24 เท่ียวตอวัน ในทางตรงกัน
ขาม สําหรับคลองที่ไมมีประตูน้ํา/ประตูเรือ (Lock) เชน คลองสุเอซ ตองการระยะหางระหวางเรือเพียง 
15 นาทีเทานั้น ดังนั้น จึงสามารถรองรับการผานคลองแบบเดินเรือชองทางเดยีวไดสูงสุดถงึ 96 เที่ยวตอ
วัน ท้ังนี้ หากพิจารณาเปนรายป จะมีเรือผานคลองแบบการเดินเรือสองชองทาง ตลอด 24 ชั่วโมง 
ตอสัปดาห (24/7) ดังนี้  

- โดยมีประตนู้าํ/ประตูเรือ (Lock) : 17,500 เที่ยว 
 - การผานคลองโดยไมมีประตูน้ํา/ประตูเรือ (Lock) 70,000 เท่ียว เพ่ือหลีกเล่ียง

ขอจํากัดดานปริมาณเรือที่อาจเกิดขึ้นในภายหนา เชนเดียวกับคลองปานามาและสุเอซ (และอาจรวมถึง
นิการากัว) ซึ่งเรือจะตองรอเวลา ดังนั้น คลองกระควรใหบริการเดินเรือแบบสองชองทางตลอด  
24 ชั่วโมงตอสัปดาห (24/7) และเพ่ือใหบรรลุเปาหมายนี้ คลองกระจะตองมีความกวางอยางนอย  
530 เมตร  เรือขนสงน้ํามันดิบขนาดใหญมาก (VLCCs) และเรือบรรทุกตูคอนเทนเนอรขนาดใหญ 
ในอนาคต จะมีความกวาง 65 เมตร ดังนั้น จึงตองมีระยะหางระหวางเรืออยางนอย 200 เมตร  
เพ่ือหลีกเล่ียงแรงดูดเมื่อเรือแลนผานซึ่งกันและกัน และมีระยะหางจากฝงคลองอีก 100 เมตร เรือ VLCC 
ท่ีบรรทุกน้ํามันเต็มท่ี (น้ํามัน 2 ลานบารเรล) จะมีอัตรากินน้ําลึก 24 เมตร ดังนั้น คลองจะตองมี 
ความลึกอยางนอย 26 เมตรท่ีระดับน้ําทะเลปานกลาง ท้ังนี้ สมมติวาความสูงเฉล่ียของภูมิประเทศ  
(เหนือระดับน้ําทะเล) คือ 10 เมตร ปริมาณของเสียที่ตองขุด (และยายไปที่อื่น) จะเปนดังนี้ 102,000 x 
530 x 36 เมตร = 1.946 พันลานลูกบาศกเมตร 

2.6.6 การลงทุนคลองกระ ประมาณการคาใชจายในการกอสรางคลองกระโดยท่ัวไป 
จะอยูท่ีประมาณ 2 หมื่นลานดอลลารสหรัฐ ซึ่งเปนการประมาณการอยางคราว ๆ ทั้งนี้ หากคลองกระ
สามารถดึงดูดเรือ 50% ท่ีผานชองแคบมะละกาในปจจุบัน จะมีการใชประโยชนจากคลองมากกวา 
50% และสามารถสรางรายไดสูง นอกจากคาเส่ือมราคา (ตามอายุ 50 ป) ดอกเบี้ยและตนทุน 
การดําเนินงาน (และการบํารุงรักษา) (ท่ี 2.5%) 
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ภาพท่ี 19 ความกวางของคลองกระ 530 เมตร 

ที่มา  :  Andy Lane. (2015). The impacts of Thailand’s prospective Kra Canal. 
 

 
ภาพท่ี 20 ปริมาณเรือผานคลองและอตัราคาผานคลอง 

ที่มา  :  Andy Lane. (2015). The impacts of Thailand’s prospective Kra Canal. 
 

 
ภาพท่ี 21 รายไดจากการผานคลอง คาเสื่อมราคา และภาษี 

ที่มา  :  Andy Lane. (2015). The impacts of Thailand’s prospective Kra Canal. 
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2.6.7 ขอควรพิจารณาท่ีสําคัญอื่น ๆ การทํานายอนาคตระยะยาวนั้นไมเคยงาย  
และมักจะไมแมนยํา การเปล่ียนแปลงทางเทคโนโลยีอยางรวดเร็วอาจสงผลกระทบอยางรุนแรงตอ 
ความตองการในการขนสงสินคาสําเร็จรูป เชนเดียวกับการเปล่ียนแปลงครั้งใหญท่ีเกิดขึ้นกับศูนยการผลิต 
โลกมีความตองการพลังงานเพ่ิมสูงขึ้นอยางตอเนื่อง แตจุดสนใจยังคงมุงไปสูพลังงานสะอาด 
ที่มีความย่ังยืนมากขึ้น และส่ิงนี้จะสงผลกระทบอยางมากตอปริมาณการขนสงพลังงานซึ่งจะม ี
ตัวขับเคล่ือนดานส่ิงแวดลอมหลายตัวที่จะตองนํามาพิจารณาอยางเต็มที่ เชน ผลกระทบตอภูมิประเทศ  
น้ําขึ้นน้ําลง และกระแสน้ําท่ีกอใหเกิดชนิดพันธตางถิ่นท่ีเขามาสูระบบนิเวศเดิม รวมท้ังการแทนที ่
ของชุมชน ซึ่งจะตองมีการวิเคราะหผลกระทบส่ิงแวดลอมอยางครบถวนและทั่วถึงตามรายการทั้งหมดนี ้
ในหลายพ้ืนท่ี 

โครงการกอสรางโครงสรางพ้ืนฐานขนาดใหญเชนนี้จะสรางงานจํานวนมหาศาล 
ท้ังในระหวางการกอสรางและการปฏิบัติงานในแตละวันหลังจากสรางเสร็จ ซึ่งมักถูกพิจารณาวา 
เปนขอดีอยางมากสําหรับโครงการดังกลาว อยางไรก็ตาม สิทธิประโยชนสําหรับประเทศไทย 
ยังคงมีขอจํากัด เนื่องจากประเทศไทยมีอัตราการวางงานที่ต่ํามาก ดังนั้น อาจเปนเรื่องทาทายในอนาคต
ในการเพ่ิมเติมงานใหม ๆ จํานวนมาก ซึ่งจะสรางขึ้นในพ้ืนที่ท่ีมีประชากรที่เบาบางมาก การพิจารณา 
ขั้นสุดทายจะพิจารณาวาใครจะเปนผูใหทุนแกโครงการดังกลาวและถาทุนเหลานั้นไมมีในระดับประเทศ  
ประเทศไทยจะพรอมที่จะอนุญาตใหหนวยงานตางประเทศเขาถึงอํานาจอธปิไตยของตนไดหรือไม 

อยางไรก็ดี ในการวิเคราะหโครงการขุดคลองกระตามแนว 5A ยังไมสนับสนุนใหขุด 
เนื่องจากเปนโครงการท่ีมีความซับซอน ท้ังดานกายภาพของการขุดคลองและการลงทุน รวมท้ัง 
ยังมีตัวแปรอื่นอีกมากท่ีไมสามารถคาดการณไดในอนาคต ทําใหมีความเส่ียงในการลงทุนมาก  
อยางไรก็ตามไดเสนอแนะใหมีการศึกษาเชิงลึกในเรื่องนี้ตอไป 

2.7 ผลการศึกษาของ Institute of Developing Economies, Japan External Trade 
Organization (IDE-JETRO) โดย  Ching-mu Chen และ  Satoru Kumagai ป  ค .ศ . 201637 
Ching-mu Chen และ Satoru Kumagai ไดทําการศึกษาวิจัยผลกระทบทางเศรษฐกิจของคลองกระ 
ตามแนว 5A ในป ค .ศ . 2016 โดยใชระบบสารสนเทศภูมิศาสตร (Geographical Information 
System: GIS) ในการคํานวณระยะทางท่ีแทจริงระหวางทาเรือสองแหงท่ีจะไดรับผลกระทบจากคลองกระ 
ซึ่งจะขุดคลองระหวางจังหวัดสงขลาและสตูล จากนั้นจึงประเมินผลกระทบทางเศรษฐกิจของคลอง 
โดยใชแบบจําลองตามเศรษฐกิจเชิงพ้ืนท่ีซึ่งถูกพัฒนาโดยองคการสงเสริมการคาตางประเทศ 
ของประเทศญี่ปุน (Japan External Trade Organization: JETRO) โดยกําหนดใหขุดคลองแลวเสร็จ
ในป ค.ศ. 2025 และทําการประเมินผลกระทบทางเศรษฐกิจ ในป ค.ศ. 2030 ผลการวิจัย พบวา 

2.7.1.  คลองกระจะรนระยะทางไดมากท่ีสุดสําหรับเสนทางการใหบริการระหวางทาเรือ
ท่ีตั้งอยูบริเวณทะเลจีนใตและยุโรป และทาเรือท่ีอยูบริเวณทะเลอันดามัน โดยสามารถรนระยะทาง 
ไดมากกวา 1,300 กิโลเมตร สําหรับเสนทางระหวางทาเรือท่ีตั้งอยูในแถบเอเชียตะวันออกเฉียงเหนือ 
และยุโรป และทาเรือบริเวณทะเลอันดามัน สามารถรนระยะทางไดประมาณ 900 กิโลเมตร  
สวนเสนทางจากเมืองมะนิลาไปยังทาเรือในทวีปยุโรป และทะเลอันดามัน สามารถรนระยะทางได
ประมาณ 700 กิโลเมตร 

                                                           
37 สามารถสืบคนฉบับเต็มไดท่ี QR Code ภาคผนวก ญ. หรือ http://www.ide.go.jp  
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2.7.2 ผลกระทบทางเศรษฐกิจของคลองกระ ในป ค.ศ. 2030 มีรายละเอียด ดังนี้ 
2.7.2.1 ฉากทัศนท่ี 1 กรณีมีคลองกระและชองแคบสิงคโปร ประเทศจีนจะไดรับ

ผลประโยชนมากท่ีสุดจากการมีคลองกระ (21,508 ลานดอลลารสหรัฐ) อินเดียไดรับผลประโยชนมาก
เปนอันดับท่ี 2 (17,719 ลานดอลลารสหรัฐ) รองลงมาคือ ญี่ปุน (10,611 ลานดอลลารสหรัฐ) เกาหลี 
(3,405 ลานดอลลารสหรัฐ) สวนประเทศไทยจะไดรับผลประโยชนอยูท่ี 2,703 ลานดอลลารสหรัฐ หรือ
คิดเปน 0.18% ของ GDP  

       สําหรับประเทศที่ไดรับผลกระทบเชิงลบ ไดแก สหรัฐอเมริกา ออสเตรเลีย สิงคโปร 
มาเลเซีย และอินโดนีเซีย โดยประเทศท่ีไดรับผลกระทบเชิงลบมากที่สุดคือสหรัฐอเมริกา (-4,751 ลาน
ดอลลารสหรัฐ) รองลงมาคือสิงคโปร (-371 ลานดอลลารสหรัฐ) ตามดวยออสเตรเลีย (-250 ลาน
ดอลลารสหรัฐ) มาเลเซีย (-130 ลานดอลลารสหรัฐ) และอินโดนีเซีย (-98 ลานดอลลารสหรัฐ) 
ตามลําดับ ซึ่งหากพิจารณาตามภาพจําลองนี้ ประเทศสิงคโปรและมาเลเซียจะไมไดรับผลกระทบเชิงลบ
จากการมคีลองกระมากนัก      

   2.7.2.2 ฉากทัศนท่ี 2 กรณีมีเฉพาะคลองกระ ประเทศอินโดนีเซียจะไดรับ
ผลกระทบเชิงลบมากท่ีสุด (-11,160 ลานดอลลารสหรัฐ) รองลงมาคือสิงคโปร (-7,027 ลานดอลลาร
สหรัฐ ) ตามดวยมาเลเซีย (-2,029 ลานดอลลารสหรัฐ ) และบรูไน (-111 ลานดอลลารสหรัฐ)  
สวนผลกระทบที่มีตอประเทศอื่น ๆ นั้น ไมไดแตกตางไปจากภาพจําลองที่ 1 มากนัก ทั้งนี้ หากพิจารณา
ผลกระทบทางเศรษฐกิจท่ีมีตอประเทศในภูมิภาคอาเซียน จํานวน 10 ประเทศ จะพบวาการใช 
คลองกระจะสงผลกระทบเชิงลบตอภูมิภาคท่ี -17,221 ลานดอลลารสหรัฐ ดังนั้น การใชคลองกระ 
เพ่ือทดแทนชองแคบมะละกาอยางสมบูรณจึงไมเปนประโยชนตอภูมิภาคอาเซียนโดยรวม 

2.7.2.3  ฉากทัศนท่ี 3 กรณีมีคลองกระรวมกับเขตเศรษฐกิจพิเศษบริเวณภาคใต
ของประเทศไทย ผลกระทบทางเศรษฐกิจสําหรับประเทศไทยจะเพ่ิมขึ้นมาอยูท่ี 4,244 ลานดอลลาร
สหรัฐ หรือคิดเปน 0.28% ของ GDP สวนผลกระทบทางเศรษฐกิจตอประเทศอื่น ๆ จะคลายคลึงกับ
ภาพจําลองที่ 1  

กลาวโดยสรุปก็คือ ไมสนับสนุนการขุดคลองกระท่ีไมไดสงผลดีตอประเทศไทย 
เนื่องจากประโยชนตอบแทนทางเศรษฐกิจท่ีมีตอไทยนั้นนอยมาก และผลประโยชนสวนใหญจะไปตกอยู
กับประเทศอื่น ๆ ที่ตั้งอยูหางจากคลอง แมวาประเทศไทยจะสามารถเก็บคาธรรมเนยีมในการผานคลอง
จากเรือท่ีเดินทางผานคลอง แตก็เปนอัตราคาธรรมเนียมท่ีไมไดสูงมาก เนื่องจากยังมีเสนทางผาน 
ชองแคบมะละกาซึ่งใชเปนทางเลือกและไมไดเปนรองคลองกระ ดังนั้น จึงแตกตางไปจากคลองปานามา 
และคลองสุเอซซึ่งไมมีเสนทางเลือกอื่นท่ีสามารถใชงานได นอกจากนี้ คลองกระจะไมสามารถทดแทน
ชองแคบมะละกาไดอยางสมบูรณ เนื่องจากประเทศอินโดนีเซีย มาเลเซีย บรูไน รวมท้ังสิงคโปร 
จําเปนตองใชเสนทางโดยผานชองแคบมะละกา ซึ่งคลองกระไมสามารถทดแทนเสนทางดังกลาวได 
ดังนั้น จะเปนประโยชนตอทุกประเทศในอาเซียน หากจะมีคลองกระและชองแคบมะละกาอยูรวมกัน
และสงเสริมซึ่งกันและกัน นอกจากนี้ ตองพิจารณาผลกระทบจากเครือขายของศูนยกลางดานโลจิสติกส
ในการประเมินผลกระทบทางเศรษฐกิจของคลองกระในระยะยาวดวย ท้ังนี้ หากศูนยกลางดานโลจิสติกส 
ในประเทศสิงคโปรสามารถใหผลประโยชนท่ีมากพอ ก็อาจมีเรือเพียงสวนนอยท่ีจะเขามาใชบริการ 
คลองกระ อยางไรก็ตาม หากมีเรือเขามาใชบริการคลองกระเปนจํานวนมากพอ ก็อาจสงผลใหเสนทาง
ผานประเทศสิงคโปรมีความนาสนใจที่ลดนอยลงไปเชนกัน 
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2.8 รายงานการพิจารณาศึกษาความจําเปนและความคุมคาของการขุดคลองไทย 
ผลการศึกษาของคณะกรรมาธิการการคมนาคม สภานิติบัญญัตแิหงชาติ พฤศจิกายน 256138  

คณะกรรมาธิการการคมนาคม สภานิติบัญญัติแหงชาติ ไดพิจารณาศึกษาความจําเปน 
และความคุมคาของการขุดคลองไทย พฤศจิกายน 2561 โดยมีผลการศึกษาสรุปไดดังนี้ 

2.8.1 การศึกษาความจําเปนของการขดุคลองไทย เปนการศึกษาเหตุผลและความจําเปน 
ของการขุดคลองไทยในยุคปจจุบันในประเด็นความจําเปนดานเศรษฐกิจ ประกอบดวย 

-  การอธิบายถึงความจําเปนในการขุดคลองไทย โดยการทําใหประเทศไทยตั้งอยู 
ในเสนทางการเดินเรือของโลกและแกไขการเปนประเทศครอมทะเล อาจไมเพียงพอท่ีจะใชเปนปจจัย 
ในการสรางสมทุทานุภาพของไทย โดยเฉพาะอยางย่ิงการเสริมพลังอํานาจดานเศรษฐกิจ  

-  คลองไทยจะรนระยะทางในการเดินเรือจากมหาสมุทรอินเดยีไปยังตะวันออกไกล
โดยไมตองออมชองแคบมะละกาไดประมาณ 899 กิโลเมตร (487 ไมลทะเล) และประหยัดเวลาได 
เพียง 1 วันเทานั้น ดังนั้น จึงอาจไมใชความตองการของสายการเดินเรือตามที่หลายฝายไดคาดการณไว 

 -  ชองแคบมะละกายังสามารถรองรับเรือสินคาไดอีกยาวนาน ดานสถิติการเกิด
อุบัติเหตุเรือโดนกัน ซึ่งเปนอุบัติเหตุอันเกิดจากความหนาแนนของการจราจรบริเวณชองแคบก็มีจํานวน 
ไมมากนัก อีกท้ังสถิติของการกระทําอันเปนโจรสลัดในพ้ืนที่ก็มีแนวโนมลดลงและเปนเพียงการลักขโมย
เปนสวนใหญ ดังนั้นชองแคบมะละกาจะยังคงเปนเสนทางสายหลักตอไป สวนคลองไทยอาจเปนเพียง
เสนทางเลือกเทานั้น 

      -  ปริมาณของเรือสินคาท่ีเดินทางระหวางมหาสมุทรอินเดียกับมหาสมุทรแปซิฟก
โดยใชเสนทางผานชองแคบซุนดาและชองแคบลอมบอกทางตอนใตของประเทศอินโดนีเซียมีจํานวน 
ไมมาก ดังนั้น การคาดหวังเกี่ยวกับเรือขนาดใหญท่ีจะมาใชคลองไทยแทนการเดินเรือผานชองแคบ 
ทางตอนใตของประเทศอินโดนีเซียจึงมีจํานวนท่ีไมมากนัก 

   -  การเปดเสนทางการเดินเรือสายขั้วโลก (Northern Sea Route) การเปด
เสนทางการขนสงสินคาทางรถไฟจากประเทศจีนไปยังทวีปยุโรป และการตอทอสงน้ํามันจากประเทศ
เมียนมาไปยังประเทศจีนลวนเปนปจจัยสําคัญท่ีลดการพ่ึงพาการขนสงโดยใชเสนทางผานชองแคบ 
มะละกา ดังนั้น จึงเปนท่ีคาดการณวาในอนาคตปริมาณของเรือท่ีเดินทางผานชองแคบมะละกา 
จะมีแนวโนมเพ่ิมขึ้นในสัดสวนท่ีลดลงและสงผลตอความตองการใชคลองไทย 

  -  การพัฒนาทางเทคโนโลยีของเรือและการพัฒนาโครงการทาเรือ Tuas ของ
สิงคโปรจะเปนปจจัยสําคัญท่ีสงผลกระทบตอความตองการใชคลองไทย เนื่องจากปจจุบันเรือได 
ถูกพัฒนาใหมีความเร็วสูงขึ้นและสามารถประหยัดพลังงานไดมากขึ้น ดังนั้นการเลือกเดินทางผาน 
คลองไทยจึงอาจไมชวยตอบโจทยในเรื่องของการประหยัดเวลาและคาใชจายสําหรับเรือท่ีจะถูกพัฒนา
ใหมีประสิทธิภาพสูงขึ้นในอนาคต สวนการพัฒนาโครงการทาเรือ Tuas ของสิงคโปรนั้น เปนการ
กอสรางทาเรือขนาดใหญท่ีสามารถรองรับปริมาณการขนสงตูสินคาไดถึง 65 ลาน ที.อี.ยู. ดังนั้น จึงเปน 
ที่คาดการณวาทาเรือของประเทศสิงคโปรจะยังคงเปนศูนยกลางการขนสงในภูมิภาคตอไป 
  

                                                           
38 อางถึงแลว, เชิงอรรถท่ี 10. 
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  -  ทิศทางการขนสงสินคาทางทะเลของไทยมีแนวโนมไปทางทิศตะวนัออกเปนสวนใหญ 
กลาวคือ การใชเสนทางการเดินเรือจากอาวไทยออกสูทะเลจีนใตในมหาสมุทรแปซิฟกเปนหลัก  
ท้ังนี้หากนําเสนทางการคาของไทยมาพิจารณาจะพบวาการขุดคลองไทยอาจไมตอบสนองตอการขนสง
สินคาระหวางประเทศของไทยอยางมีนัยสําคัญ 

  -  การขุดคลองไทยอาจไมไดชวยสนับสนุนการขนสงและสงเสรมิการพัฒนากองเรอื
พาณิชยไทยอยางมีนัยสําคัญ เนื่องจากเรือพาณิชยไทยสวนใหญจะเปนเรือบรรทุกสินคาเหลวขนาดเล็ก
ที่ใหบริการขนสงสินคาภายในประเทศเทานั้น 

     -  เรือประมงไทยสวนใหญมักประสบปญหาถูกจับกุมโดยประเทศเพ่ือนบาน เนื่องจาก 
การลักลอบทําการประมงในพ้ืนท่ีหวงหาม ไมไดถูกจับกุมจากการเดินเรือผานนานน้ําตามปกติ 

2.8.2 การศึกษาความคุมคาของการขุดคลองไทย การศึกษาความคุมคาของการขุดคลองไทย
เปนการศึกษาความคุมคาของการขุดคลองไทยทางดานการลงทุน (การเงิน) รวมทั้งการพิจารณผลกระทบ
ทางบวกและทางลบของการขุดคลองไทย ใน 5 มิติ ไดแก เศรษฐกิจ ความมั่นคง การเมือง ส่ิงแวดลอม 
และสังคมและวัฒนธรรม ผลการศึกษาแบงออกเปน 2 ประเด็นดังนี ้

 2.8.2.1 การศึกษาความคุมคาของการขุดคลองไทยทางดานการลงทุน (การเงิน)  
ผลการศึกษาสรุปได ดังนี้ 

 -  โครงการขุดคลองไทยเปนโครงการท่ีไมมีความคุมคาตอการลงทุน เนือ่งจากเปน
โครงการขนาดใหญท่ีตองลงทุนสูงมาก จัดวาเปนโครงการท่ีมีความเส่ียงตอการลงทุนสูงท่ีตองใช
ระยะเวลาในการขุดท่ียาวนานและมีผลตอบแทนท่ีต่ํา  

 -  โครงการขุดคลองไทยเปนโครงการท่ีมีความเส่ียงจากรายไดของการผานคลอง 
เนื่องจากคลองไทยสามารถรนระยะทางและประหยัดเวลาไดไมมากนักเมื่อเปรียบเทียบกับคลองสุเอซ
และปานามา โดยคลองไทยสามารถประหยัดเวลาไดเพียง 1 วัน สวนคลองสุเอซและปานามาสามารถ
ประหยัดเวลาไดเปนเวลาหลายสัปดาห ดังนั้นจึงไมสามารถกําหนดอัตราคาธรรมเนียมไดสูงเชนเดียวกับ
คลองดังกลาว และอาจสงผลทําใหการประมาณการรายไดของโครงการไมเปนไปตามขอสมมติฐานท่ีได
กําหนดไว นอกจากนี้หากนําคลองไทยไปเปรียบเทียบกับคลองคีล ซึ่งสามารถรนระยะทางและ
ประหยัดเวลาไดใกลเคียงกัน จะพบวา คลองคีลกําลังประสบกับสภาวะขาดทุนในปจจุบัน เนื่องจาก
รายไดหลักท่ีไดรับจากคาผานคลองไมสามารถครอบคลุมคาใชจายในการบริหารจัดการคลอง ดังนั้น 
หากโครงการมีความเส่ียงในเรื่องรายได ก็อาจสงผลตอความเปนไปไดและคุมทุนของโครงการ  

 - หลังการเปดใชคลองอาจจะตองมีคาใชจายตาง ๆ เกิดขึ้น อาทิ คาดําเนินการและ 
คาบํารุงรักษา เปนตน อยางไรก็ตามจากการศึกษาท่ีผานมาพบวา มีเพียงนอยรายเทานั้น ท่ีนําคาใชจาย
ดังกลาวมาใชคํานวณและวิเคราะหผลตอบแทนของโครงการ ท้ังนี้จากการศึกษาของกระทรวงคมนาคม 
(2541) และสถาบันพาณิชยนาวี38

39 ซึ่งเปนหนวยงานที่นําคาใชจายมาประกอบการคํานวณและวิเคราะห  
ตางสรุปวาโครงการคลองกระ/คลองไทยเปนโครงการท่ีไมมีความเปนไปไดดานการลงทุน 
  

                                                           
39 กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ และสุทธิสันต  เมนะเศวต, (2532) 
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 2.8.2.2 ผลกระทบของการขุดคลองไทยทางดานเศรษฐกิจ ความมั่นคง การเมือง 
ส่ิงแวดลอม และสังคมและวัฒนธรรม ผลการศึกษาสรปุไดดังนี้ 

 - ผลกระทบทางดานเศรษฐกิจ พบวาการศึกษาท่ีผานมายังขาดความชัดเจน 
ท่ีจะสรุปไดวาโครงการขุดคลองไทยจะสามารถพลิกเศรษฐกิจของชาติใหเติบโตอยางกาวกระโดด 
ไดอยางไร อีกท้ังการศึกษาของหนวยงานท่ีมีความเชี่ยวชาญและเกี่ยวของโดยตรง ไดกลาวสรุปวา 
โครงการขุดคลองกระ/ไทย ไมไดเปนโครงการท่ีจะพลิกเศรษฐกิจท่ีตกต่ําไปสูเศรษฐกิจท่ีเจริญเติบโต 
นอกจากนี้ยังมีความเปนไปไดท้ังทางเศรษฐกิจและการคานอยมากหรือไมมีเลย ตลอดจนความเปนไปได
ของโครงการก็ไมมีขอสนับสนุนทางธุรกิจ นอกจากนี้ตามขอมูลจากการศึกษาจะเห็นไดวาประเทศ 
ที่เปนเจาของคลองขุดท่ีสําคัญของโลก อาทิ คลองสุเอซในประเทศอียิปต และคลองปานามาในประเทศ
ปานามาก็ไมไดเปนประเทศที่มีระบบเศรษฐกิจที่เติบโตขึ้นหรือร่ํารวยจากการมีคลอง  

 -  ลักษณะทางกายภาพของคลองขุด ท่ี สําคัญของโลก อาทิ คลองสุเอซ  
คลองปานามา และคลองคีล ตามขอเท็จจริงพบวาตลอดสองแนวฝงคลองของคลองขุดเหลานี ้
จะไมมีการพัฒนาเศรษฐกิจและอุตสาหกรรมแตอยางใด แตการพัฒนาจะเกิดขึ้นบริเวณตนคลอง 
และปลายคลองเทานั้น ดังนั้นจึงไมสามารถสรุปไดวาตลอดสองแนวฝงคลองจะสามารถกอใหเกิดประโยชน
ทางเศรษฐกิจไดอยางไร  

 -  ประเทศจีน อินเดีย ญี่ปุน และเกาหลีใต เปนประเทศท่ีไดรับประโยชน 
ทางเศรษฐกิจมากท่ีสุดจากโครงการขุดคลอง สวนประเทศไทยจะไดรับผลประโยชนเพียงสวนนอย 
ในขณะท่ีประเทศไทยอาจจะไดรับความเสียหายจากผลกระทบอันเกิดจากการขุดคลองในทุก ๆ ดาน 

 - การเคล่ือนยายเรือประมงระหวางฝงอาวไทยกับฝงอันดามันจะกระทําเฉพาะ
ในชวงฤดูมรสุมหรือขณะท่ีมีการปดอาวเทานั้น ซึ่งการเคล่ือนยายเรือในแตละครั้งจะใชวิธีการขนสง 
โดยรถบรรทุก โดยไมจําเปนตองเดินทางออมชองแคบมะละกาแตอยางใด นอกจากนี้ปริมาณการจับสัตวน้ํา 
ในนานน้ําไทย ทั้งฝงอันดามันและอาวไทยก็อยูในระดับท่ีมีการทําประมงเกินระดับผลจับสูงสุดท่ีย่ังยืน 
ในปจจุบัน ดังนั้น การเคล่ือนยายเรือประมงไปมาระหวางสองฝงทะเล จึงไมกอใหเกิดประโยชนจากการจับ
สัตวน้ําอยางมีนัยสําคัญ นอกจากนี้หากอนุญาตใหเรือประมงสามารถเดินทางสัญจรภายในคลอง  
เรือเหลานี้จะเปนอุปสรรคสําคัญตอการเดินเรือของเรือเดินสมุทรขนาดใหญ และอาจนํามาซึ่งอุบัติเหตุ
รายแรงที่จะเกิดขึ้นบริเวณคลอง 

 - ผลกระทบทางดานความมั่นคงในกรณีท่ีมีการขุดคลองไทยพบวา คลองไทย 
จะทําใหสภาวะแวดลอมความมั่นคงทางทะเลเปล่ียนแปลงไปในเชิงลบมากกวาเชิงบวก โดยเฉพาะ 
อยางย่ิงผลกระทบตอการสูญเสียดินแดนและยากตอการปองกันภัยคุกคามท้ังในและนอกประเทศ 
ถึงแมคลองไทย จะมีผลดีในระดับยุทธวิธีการเคล่ือนยายกําลังทางเรือ แตจะสงผลกระทบตอยุทธศาสตร
การปองกันประเทศ  

 - ผลกระทบดานการเมือง พบวาการขุดคลองไทยอาจไมไดชวยในการแกปญหา  
3 จังหวัดชายแดนภาคใตใหหมดไป เนื่องจากมีปจจัยหลายประการท่ีเปนสาเหตุของปญหาโดยเฉพาะ
อยางย่ิงความแตกตางทางดานเชื้อชาติ ศาสนา ภาษา และวัฒนธรรม นอกจากนี้ยังทําใหประเทศ 
ที่เสียผลประโยชนเกิดความไมพึงพอใจ และประเทศมหาอํานาจจะเขามาแยงชิงเพ่ือใหมีอํานาจเหนือคลอง 
อีกท้ังยังถูกหยิบยกเพ่ือใชเปนประเด็นทางการเมืองภายในประเทศ ซึ่งจะสงผลทําใหรัฐบาล 
ขาดเสถียรภาพ  
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 - ผลกระทบดานส่ิงแวดลอม พบวาการขุดคลองไทยจะกอใหเกิดผลกระทบตอ
ส่ิงแวดลอมอยางรุนแรงอยางมิอาจประมาณคาได อาทิเชน การปลอยแกสคารบอนไดออกไซด 
ขณะที่เรือกําลังเดินทางผานคลองโดยการใชความเร็วที่ต่ํา จะเปนการเพ่ิมมลภาวะและกอใหเกิดปญหา
สภาวะเรือนกระจก (Greenhouse Effect) ซึ่งประเทศไทยจะเปนผูท่ีไดรับผลกระทบจากมลภาวะ
โดยตรง นอกจากนี้ ยังกอใหเกิดปญหาชุมชน ปญหาการแลกเปล่ียนมวลน้ํา ปญหาการรุกลํ้าของน้ําเค็ม 
ปญหาการหกราด การปนเปอนของน้ํามัน สารเคมีวัตถุอันตราย ผลกระทบตอแหลงทองเท่ียว 
ปญหาการกระจายตัวของตะกอนจากการขุด ปญหาการบุกรุกปาชายเลน การทําลายปะการัง สาหราย 
และหญาทะเล เปนตน 

 - ผลกระทบดานสังคมและวัฒนธรรม พบวาการขุดคลองไทยอาจไมกอใหเกิด 
การสรางงาน สรางรายได และสรางอาชีพใหกับคนในประเทศไดอยางแทจริง เนื่องจากประเทศไทย 
ไมมีศักยภาพเพียงพอท่ีจะขุดคลองโดยลําพัง ดังนั้นจึงตองพ่ึงพาการรวมลงทุนหรือใหสัมปทาน 
กับตางประเทศ ซึ่งเงื่อนไขการจางงานจะถูกกําหนดโดยผูรับสัมปทานหรือรัฐเจาของทุน อีกท้ัง 
ประเทศไทยก็ไมมีผูเชี่ยวชาญในการขุดคลอง ดังนั้นจึงจําเปนตองวาจางชาวตางชาติอยางหลีกเล่ียง 
ไมได สําหรับผลกระทบท่ีจะตามมาจากการขุดคลอง ไดแก ปญหาการเวนคืนท่ีดิน การอพยพราษฎร  
การจัดหาแหลงท่ีอยูใหมการจัดหาอาชีพ ปญหาความแออัด อาชญากรรม ยาเสพติด โรคระบาด 
แรงงานตางดาวและอื่น ๆ อีกมากมาย 

 - จากการศึกษาวิเคราะหผลกระทบของการขุดคลองกระ/คลองไทย ทางดาน
เศรษฐกิจ ความมั่นคง การเมือง ส่ิงแวดลอม และสังคมและวัฒนธรรมของหนวยงานตาง ๆ ในอดีต 
ท้ังไทยและตางประเทศ จะเห็นไดวาการขุดคลองจะมีผลกระทบท้ังดานบวกและดานลบ ซึ่งผลกระทบ
ในดานลบดจูะมีน้ําหนักมากกวา  

 ท้ังนี้ จากผลการศึกษาพบวา ประเทศไทยยังไมมีความจําเปนและมีความคุมคา 
ท่ีจะดําเนินการขุดคลองไทยในสภาวะแวดลอมในปจจุบัน เนื่องจากคลองไทยไมไดชวยรนระยะทาง 
และระยะเวลาในการเดินเรือไดมากนัก ดังนั้น จึงเปนปจจัยสําคัญตอการพิจารณาตัดสินใจของ 
สายการเดินเรือในการเลือกใชคลองลัด อีกท้ังยังขาดความชัดเจนจากผลการศึกษาท่ีผานมาวาโครงการ
ดังกลาวจะสามารถพลิกเศรษฐกิจของชาติใหเติบโตอยางกาวกระโดดไดอยางไร ตลอดจนการขุดคลองไทย 
จะสงผลทําใหสภาวะแวดลอมทางทะเลเปล่ียนแปลงไปในเชิงลบมากกวาท่ีจะเปนผลดี โดยเฉพาะอยางย่ิง
ผลกระทบตอการสูญเสียดินแดนและการเปนเปาท่ียากตอการปองกันจากภัยคุกคามท้ังในและตางประเทศ  

สําหรับการศึกษาความคุมคาดานการลงทุน พบวาโครงการคลองไทยจะเปนโครงการ
ที่มีตนทุนสูงและมีความเส่ียงที่ตองใชระยะเวลาในการกอสรางที่ยาวนาน ดังนั้นจึงไมคุมคาตอการลงทุน 
และหากพิจารณาผลกระทบของการขุดคลองไทยในมิติตาง ๆ เชน เศรษฐกิจ ความมั่นคง การเมือง 
ส่ิงแวดลอม และสังคมและวัฒนธรรม จะพบวาผลกระทบในทางลบดูจะมีน้ําหนักมากกวาผลกระทบ
ทางบวก ท้ังนี้หากประเทศไทยตัดสินใจที่จะขุดคลองไทยขึ้นจริงประเทศที่เปนเจาของทุนจะเปนผูเขามา
บริหารจัดการคลองดวยตนเอง และหากโครงการดังกลาวไมเปนตามที่คาดไว จะสงผลทําใหประเทศชาติ
ไดรับความเสียหาย และอาจตองตกอยูภายใตอํานาจของมหาอํานาจหรือรัฐเจาของทุนในที่สุด 
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สําหรับการนําเสนอรายงานการพิจารณาศึกษาความจําเปนและความคุมคาของ
การขุดคลองไทยของคณะกรรมาธิการการคมนาคม สภานิติบัญญัติแหงชาติ เพ่ือเขาสูกระบวนการ
พิจารณาของท่ีประชุมสภานิติบัญญัติแหงชาตินั้น เนื่องจากเปนชวงปลายสมัยของสภานิติบัญญัติแหงชาติ 
ดังนั้น จึงไมสามารถบรรจุรายงานดังกลาวเขาระเบียบวาระการประชุมไดทันเวลา 

2.9 ผลการศึกษาของคณะกรรมาธิการวิสามัญพิจารณาศึกษาการขุดคลองไทยและการ
พัฒนาพ้ืนท่ีระเบียงเศรษฐกิจภาคใต สภาผูแทนราษฎร กรกฎาคม 256439

40  
การศึกษาวิเคราะหการพิจารณาศึกษาการขุดคลองไทยและการพัฒนาพ้ืนท่ีระเบียง

เศรษฐกิจภาคใต มีวัตถุประสงคเพ่ือ 1) ศึกษาวิเคราะหสถานการณความจําเปนในปจจุบันของการขุดคลองไทย 
การพัฒนาพ้ืนท่ีระเบยีงเศรษฐกจิภาคใต และผลกระทบดานส่ิงแวดลอม สังคม ความมั่นคงและการเมอืง 
2) ศึกษาและวิเคราะหรูปแบบของการขุดคลองไทย การพัฒนาพ้ืนท่ีระเบียงเศรษฐกิจภาคใต และ
ผลกระทบดานส่ิงแวดลอม สังคม ความมั่นคงและการเมือง และ 3) ประเมินความเปนไปได 
ในการกําหนดรูปแบบของการขุดคลองไทยและการพัฒนาพ้ืนท่ีระเบียงเศรษฐกิจภาคใต และผลกระทบ
ดานส่ิงแวดลอม สังคม ความมั่นคงและการเมือง โดยมีขอบเขตการศึกษา คือ  

 2.9.1) ศึกษาสาระสําคัญของยุทธศาสตรชาติในทุกมิติการสรางขีดความสามารถในการแขงขัน 
 2.9.2) กําหนดยุทธศาสตร ใหม ในการพัฒนาภาคใต เขตเศรษฐกิจพิเศษขวานทอง  
(The Golden Axe Special Economic Zone: GASEZ) ตั้งอยูในพ้ืนที่ 5 จังหวัด จังหวัดกระบี ่จังหวัดตรัง 
จังหวัดนครศรีธรรมราช จังหวัดพัทลุง และจังหวัดสงขลา  

2.9.3) ศึกษารูปแบบการขุดคลองไทย  
2.9.4) ศึกษาผลกระทบท่ีอาจเกิดขึ้นจากการขุดคลองไทย ใน 5 มิติ ไดแก ส่ิงแวดลอม 

สังคม การเมือง ความมั่นคง และกฎหมายท่ีเกี่ยวของ จากการพิจารณาศึกษาการขุดคลองไทย 
และการพัฒนาพ้ืนท่ีระเบียงเศรษฐกิจภาคใต ยึดหลักการพิจารณา คือ การคํานึงถึง “ผลประโยชนของ
ชาติ” (National Interest) เปนเปาหมายสูงสุด การศึกษาขอมูลเบื้องตน (Pre-Feasibility Study)  
ท้ังดานธรณีวิทยา ดานวิศวกรรม ดานส่ิงแวดลอม ดานความมั่นคง ดานเศรษฐกิจ ดานกฎหมาย  
และทําการศึกษาเปรียบเทียบความเหมาะสมในทุกดาน ทุกมิติ จะสามารถลดความเส่ียงและ 
ลดผลกระทบท่ีอาจเกิดขึ้นได อยางไรก็ตามท่ีสําคัญท่ีสุด คือ “มติมหาชน” ท่ีจะตองสรางการรับรู 
อยางรอบดาน สรางการมีสวนรวมในการตัดสินใจและประชาพิจารณ ผลการศึกษาที่ไดรับประกอบดวย
ขอมูล 3 สวน ไดแก  

 สวนท่ี 1 การศึกษาการขุดคลองไทย พบวา  
1) เห็นดวยกับการขุดคลองไทยเชื่อมระหวางทะเลอันดามัน มหาสมุทรอินเดียและ

อาวไทยในมหาสมุทรแปซิฟก โดยแนวคลองที่เหมาะสมที่สุด คือ แนวทางเสน 9A ผาน 5 จังหวัด  
คือ จังหวัดกระบี ่จังหวดัตรัง จังหวัดพัทลุง จังหวัดนครศรีธรรมราช และจังหวัดสงขลา  

2) พิจารณาเห็นวา การขุดคลองไทยอยางเดียว ไมสามารถจูงใจใหเกิดการลงทุน 
ขนาดใหญได จําเปนจะตองพัฒนาพ้ืนท่ีโดยออกประกาศเปนเขตเศรษฐกิจพิเศษภาคใต ใน 5 จังหวัด  
(จังหวัดกระบี ่จังหวดัตรัง จังหวัดพัทลุง จังหวัดนครศรีธรรมราช และจังหวัดสงขลา) ซึ่งครอบคลุมไปถึง
การพัฒนาเศรษฐกิจ สังคม การเมือง การปกครอง การทหาร โดยยกระดับใหเปนมาตรฐานโลก  

                                                           
40 อางถึงแลว เชิงอรรถท่ี 12 . 
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เพราะเปนพ้ืนท่ีทางภูมิรัฐศาสตรท่ีเหมาะสมแกการพัฒนาอยางย่ังยืนและมีศักยภาพมากกวาการ 
เปนคลองท่ีเปนเสนทางการเดินเรือเพียงอยางเดียว การเปนศูนยกลางพัฒนาของโลกในทุก ๆ ดาน  
จะสรางประโยชนแกประเทศไทยไดมากกวาหลายเทา  

3) รูปแบบลักษณะของคลองท่ีจะขุด มีการเสนอ 2 รูปแบบ คือ  
  3.1) ลักษณะรูปแบบคลองเดียวขนาดใหญ (เรือเดินสมุทรเขา – ออกในคลองเดียวกัน) 

มีความกวางไมนอยกวา 1 กิโลเมตร ความลึกไมนอยกวา 40 เมตร ในเสนทางแนว 9A สวนความยาว
ของคลองใหเปนไปตามหลักการท่ีวาตองลดระยะทาง ระยะเวลาในการเดินทางและประหยัดคาใชจาย 
จะตองมีการเตรียมอางเก็บกกัน้ําขนาดใหญ เพ่ือเปนแหลงน้ําจืดสําหรับขายหรือบริการใหเรือที่ผาน  

3.2) ลักษณะรูปแบบคลองคู ขนาดใหญ (เรือเดินสมุทรเขา - ออกในคลองคนละ
เสนทาง) มีความกวางเสนละ 1 กิโลเมตร ความลึก 40 เมตร ระยะหางระหวางคลองหางกันประมาณ 
10 กิโลเมตร (เพ่ือใชประโยชนในการพัฒนาเชิงพ้ืนท่ีตามรูปแบบการพัฒนาพ้ืนท่ีเขตเศรษฐกิจพิเศษ
ขวานทองภาคใต) มีเสนทางเชื่อมระหวางสองคลอง จํานวน 2 จุด ความกวางเสนละ 1 กิโลเมตร  
เพ่ือใชเปนจุดกลับเรือ ตลอดจนมีการสรางอาวเทียมในแนวคลองที่ขดุทั้งสองขางคลอง เพ่ือเปนทาเทียบ
เรือพาณิชยและเรือสําราญที่จะมาจากท่ัวโลก การที่มีคลองสองเสนเพ่ือใหการเดินเรือสะดวกรวดเร็วขึ้น  
เพ่ือเพ่ิมศักยภาพทางเศรษฐกิจและปองกันปญหาการเกิดอุบัติเหตุ ท่ีอาจเกิดขึ้นในคลองและตอง 
มีแหลงกักเก็บน้ํา (ตามความเหมาะสมของสภาพภูมิศาสตร) คูขนานดานนอก โดยกําหนดความ 
หางจากแนวคลอง 9A ประมาณ 5 – 6.5 กิโลเมตร เพ่ือเปนแหลงน้ําจืดสําหรับบริโภคและอุปโภค  
ในพ้ืนท่ีเขตเศรษฐกิจขวานทองภาคใต รวมถึงการใชน้ําเพ่ือการเกษตรและอุตสาหกรรม อีกทั้งสามารถ
ใชเปนแนวปองกันน้ําทวมได นอกจากนี้ แหลงกักเก็บน้ําบางแหงยังสามารถใชประโยชนเพ่ือการ
ทองเท่ียวไดอีกดวย ทั้งนี้ ปริมาณดินท่ีไดจากการชุดคลองและการพัฒนาท่ีดินในแนวคลอง 9A โดยนํา
ปริมาณดินท่ีไดจากการขุดคลองไปใชประโยชน ไดแก นําไปถมพ้ืนท่ีบริเวณอาวไทยท่ีถูกน้ําทะเลกัด
เซาะหายไป ตั้งแตจังหวัดสมุทรปราการจนถึง จังหวัดประจวบคีรีขันธ จนถึง จังหวัดสงขลา นําดินไปทํา
เกาะเทียม ปากคลองดานอาวไทย เพ่ือเพ่ิมมูลคาทางการทองเท่ียวและการบริการ เชน เกาะสถานบันเทิง
ครบวงจร เกาะนกนางแอนเพ่ือการทองเที่ยว เกาะอุตสาหกรรมซอมเรือตอเรือ โรงกล่ันน้ํามันปโตรเคมี 
โกดังสต็อกสินคา ทาเทียบเรือขนถายสินคา เกาะเพ่ือเผยแพรเชิดชูเกียรติคุณของสถาบันชาติ ศาสนา 
และสถาบันพระมหากษัตริย เปนเกาะขนาดใหญ อยูกลางอาวไทยขนาด 20 ตารางกิโลเมตร ประกาศศักดิ์ศรี
ความเปนไทย สวยงามสมกับประเทศไทย เปนเมืองศิวิไลซท่ีย่ิงใหญ เกาะทางดานการทหารและความมั่นคง 
อุตสาหกรรมสงดาวเทียมสูอวกาศ  

สวนท่ี 2 การพิจารณาศึกษาการพัฒนาพ้ืนท่ีระเบียงเศรษฐกิจภาคใต พบวา กรอบการ
พัฒนาเพ่ือเปนแนวทางในเขตเศรษฐกิจพิเศษขวานทองคลองไทยภาคใต : การพัฒนาภาคใต 
เขตเศรษฐกิจพิเศษขวานทอง (The Golden Ax Special Economic Zone: GASEZ) เ พ่ือบรรลุ 
ตามเปาประสงคท่ีกําหนดไว ไดกําหนดประเด็นยุทธศาสตรเพ่ือการพัฒนาท่ีสอดรับกับแผนยุทธศาสตร
ชาติ พ.ศ. 2561 – 2580 เพ่ือเปนแนวทางในการศึกษาและพัฒนา ผลการศึกษาสรุปเปน 2 ประเด็น คือ  
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 ประเด็นท่ี 1 การศึกษายุทธศาสตรชาติในมิติการสรางขีดความสามารถในการแขงขัน 
ระดับโลก พบวา การพัฒนาพ้ืนเขตเศรษฐกิจพิเศษขวานทองคลองไทยภาคใต (GASEZ) และการสราง
โครงการการบริหารจัดการพ้ืนท่ีเขตเศรษฐกิจพิเศษของไทย อาทิ ดานเศรษฐกิจระบบนิเวศนวัตกรรม 
การบริหารจัดการน้ํา การบริหารจัดการพลังงานสะอาด แนวคิดเศรษฐกิจสีเขียว การพัฒนาคุณภาพ
ของคน โครงสรางผังเมืองและแนวทางพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษ ไดแก 

แนวทางพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษ 
1) เขตพ้ืนท่ีฐานการทองเที่ยวทางทะเลชั้นนําระดับโลก  
2) เขตพ้ืนท่ีศูนยราชการ และเขตอุตสาหกรรม คือการพัฒนาศูนยกลางการบริหาร

ราชการในเขตพ้ืนท่ีเศรษฐกิจพิเศษ และเขตอุตสาหกรรมท่ีออกแบบเมืองท่ีเปนอุตสาหกรรมพลังงาน
สะอาดโดยเฉพาะ ประกอบดวย อุตสาหกรรมการจัดการน้ํา (Sustainable GASEZ water), อุตสาหกรรม
ไฟฟาพลังงานสะอาด (Sustainable GASEZ Green Electric Energy), อุตสาหกรรมป โตรเคมีและนิคม 
อุตสาหกรรมปาลมน้ํามัน และอุตสาหกรรมยางพาราครบวงจร อุตสาหกรรมการแปรรูปผลิตผล 
ทางการเกษตร อุตสาหกรรมแปรรปูอาหารทะเล อุตสาหกรรมอาหารฮาลาล กลุมอุตสาหกรรม New S-curve  

3) เขตพ้ืนท่ีศูนยกลางเศรษฐกิจการคา หางสรรพสินคา โรงแรม ศูนยกลางการกีฬา  
ศูนยการแพทยระดับชาติ ที่มีศักยภาพโดดเดนและมีซื่อเสียงระดับโลก  

4) เขตพ้ืนที่พัฒนาศูนยกลางการบินนานาชาติ  
5) เขตพ้ืนที่ทองเที่ยวสีเขียว (Green Tourism Zone)  
6) เขตพ้ืนท่ีจัดสรรเพ่ือเปนที่อยูอาศัย  
7) พ้ืนท่ีการขุดคลองเชื่อมมหาสมุทรระหวางฝงอันดามัน มหาสมุทรอินเดีย และฝงอาวไทย 

มหาสมุทรแปซิฟก เพ่ือพัฒนาเศรษฐกิจ สังคมและคุณภาพชีวิตคน ไทย และรองรับการเปนศูนยกลาง
เศรษฐกิจแหงใหมของโลก ตลอดจนแหลงกักเก็บน้ําจืด สําหรับการ บริโภคและบริโภค รวมถึง 
การบริหารจัดการน้ําในเขตประมง เขตเกษตรกรรม เขตอุตสาหกรรมและภาคสวนอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

ดานโครงสรางพ้ืนฐาน เพ่ือรองรับและสนับสนุนความสามารถในพ้ืนท่ีเขตเศรษฐกิจ
พิเศษภาคใตในดานตาง ๆ ไดแก  

1) โครงสรางพ้ืนฐานดานคมนาคมและระบบโลจิสติกส  
2) โครงสรางพ้ืนฐานดานพลังงาน  
3) โครงสรางพ้ืนฐานดานดิจิทัล  
ดานกฎหมาย ผลักดันใหมีการออกกฎหมายเพ่ือรองรับการบริหารจัดการเขตเศรษฐกิจ

พิเศษขวานทองภาคใต (The Golden Ax Special Economic Zone : GASEZ)  ในพ้ืนที่ 5 จังหวัด ไดแก  
1) กฎหมายเวนคืนที่ดิน  
2) กฎหมายพาณิชยนาว ี 
3) กฎหมายการเดินเรือ  
4) กฎหมายการเงินการคลัง  
5) กฎหมายส่ิงแวดลอม   
6) กฎหมายสิทธิพิเศษตาง ๆ เกี่ยวกับสวัสดิการสังคมใน 5 จังหวัด  
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ดานการพัฒนาพ้ืนท่ีคลองไทย  
1) ลักษณะคลองเปนคลองคูขนานตามขอสรุปของวุฒิสภา 2547 โดยมีการปรับเปล่ียน

รายละเอียดใหมีความเหมาะสมกบัยุคสมัย คือ คลองไทยแนว 9A เปนคลองคูขนานไป - กลับ ความยาว
ประมาณ 120 - 130 กิโลเมตรตามความเหมาะสมของภูมิประเทศ ความกวางของคลอง 1,000 เมตร 
เพ่ือรองรับการพัฒนาการขนสงทางทะเลในอนาคต พ้ืนที่ระหวางคลอง พัฒนาเปนพ้ืนท่ีเศรษฐกิจ 
เพ่ือรองรับการพัฒนาในอนาคต เชน เขตพ้ืนที่ฐานการทองเท่ียวทางทะเลชั้นนําระดับโลก เขตพ้ืนที ่
ศูนยราชการ และเขตอุตสาหกรรม คือ การพัฒนาศูนยกลางการบริหารราชการในเขตพ้ืนท่ีเศรษฐกิจพิเศษ 
และเขตอุตสาหกรรมท่ีออกแบบ เมืองท่ีเปนอุตสาหกรรมพลังงานสะอาดโดยเฉพาะ ประกอบดวย 
อุตสาหกรรมการจัดการน้ํา (Sustainable GASEZ water), อุตสาหกรรมไฟฟาพลังงานสะอาด 
(Sustainable GASEZ Green) อุตสาหกรรมปโตรเคมี และนิคมอุตสาหกรรมปาลมนํ้ามันและ 
อุตสาหกรรม ยางพาราครบวงจร อุตสาหกรรมการแปรรูปผลิตผลทางการเกษตร อุตสาหกรรมแปรรูป
อาหารทะเล อุตสาหกรรมอาหารฮาลาล กลุมอุตสาหกรรม New S – curve เขตพ้ืนท่ีศูนยกลาง
เศรษฐกิจการคา หางสรรพสินคา โรงแรม ศูนยกลางการกีฬา ศูนยการแพทยระดับนานาชาติ เขตพ้ืนที่
พัฒนาศูนยกลางการบินนานาชาติ เขตพ้ืนท่ีทองเท่ียวสีเขียว (Green Tourism Zone) และเขตพ้ืนที่
จัดสรรเพ่ือเปนที่อยูอาศัย  

2) การพัฒนาแหลงกักเก็บน้ําจืดในพ้ืนท่ีเพ่ือรองรับการอุปโภค บริโภค ของชุมชนและ 
อุตสาหกรรมขนาดใหญและหลากหลายท่ีจะเกิดขึ้นในอนาคต รวมถึงสามารถวางแผนการบริหารจัดการ 
เกี่ยวกับอุทกภัยและภัยแลงไดอยางครบวงจร ซึ่งตองเปนแผนแมบทในการพัฒนาพ้ืนท่ีเขตเศรษฐกิจ
พิเศษขวานทองภาคใตตอไป  

 3) การใชประโยชนจากทรัพยากรที่เกิดขึ้นจากการขดุคลองไทย เชน การสรางเกาะเทียม
เพ่ือประโยชนในการบริหารจัดการและการพัฒนาเพ่ือการแขงขนัหรอืพัฒนาคุณภาพชีวิตของคนในพ้ืนที่
เขตเศรษฐกิจพิเศษขวานทองภาคใต การถมบริเวณพ้ืนดินตามแนวชายฝง (ท่ีน้ําทะเลกัดเซาะ) การถม
ทะเลเพ่ือใหเปนเขตเศรษฐกจิจําเพาะ  

ดานการพัฒนาพ้ืนท่ีภาคใต ผลประโยชนท่ีเกิดขึ้นจากการพัฒนาพ้ืนท่ีฯ จะถูกจัดสรร
เพ่ือการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานและคุณภาพชีวิตประชาชนในภูมิภาคสวนตาง ๆ ไดแก  

1) การนํารายไดเขาคลัง แผนดิน 40%   
2) การจัดสรรเพ่ือความมั่นคงของชาติ ศาสนา และพระมหากษัตริย 10%  
3) การจัดสรรเพ่ือพัฒนาส่ิงแวดลอม 2%  
4) การจัดสรรเพ่ือการบริหารจัดการน้ํา 4%  
5) การจัดสรรเพ่ือการพัฒนาพ้ืนที่เขตเศรษฐกิจพิเศษ 20%  
6) การจัดสรรเพ่ือพัฒนาคุณภาพชีวิตประชาชนในพ้ืนท่ี 9 จังหวัดนอกพ้ืนที่เขตเศรษฐกิจ

พิเศษ 3%  
7) การจัดสรรเพ่ือเปน กองทุนเพ่ือการวิจัยและพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษขวานทองภาคใต 4% 
8) การจัดสรร เพ่ือเปนสวัสดิการเพ่ือประชาชนในพ้ืนท่ีเขตเศรษฐกิจพิเศษ 3% 

           9) การจัดสรรเพ่ือเปนสวัสดิการ เพ่ือประชาชนคนไทยนอกพ้ืนท่ีเขตเศรษฐกิจพิเศษ  
(72 จังหวัด) 12%  

10) การจัดสรรเพ่ือเปนกองทุนพัฒนาพรรคการเมืองและสมาชิกรัฐสภา 2%  
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ประเด็นท่ี 2 กําหนดยุทธศาสตรใหมในการพัฒนาภาคใตเขตเศรษฐกิจพิเศษขวานทอง
(The Golden Ax Special Economic Zone:GASEZ) ประกอบดวย  

ยุทธศาสตรท่ี 1 ยุทธศาสตรความมั่นคงของชาติศาสนาและพระมหากษัตริย 
ยุทธศาสตรท่ี 2 ยุทธศาสตรการออกกฎหมายพิเศษรองรับการพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษ

 ยุทธศาสตรท่ี 3 ยุทธศาสตรการพัฒนาสูการเปนศูนยกลางทางการแพทยและดูแล
สุขภาพระดับโลก (Medical Hub of theWorld) 

ยุทธศาสตรท่ี 4 ยุทธศาสตรการพัฒนา GASEZ เปนศูนยกลางดานการคาการเงินและ
การธนาคารของโลก (World Financial Center) 

ยุทธศาสตรท่ี 5 ยุทธศาสตรการพัฒนาเปนอุตสาหกรรมการตอเรือและการเดนิเรือขนาดใหญ
พาณิชยนาวีและโลจิสติกสระดับโลก (World Class Logistic) 

ยุทธศาสตรท่ี 6 ยุทธศาสตรการใหสิทธิพิเศษและสวัสดิการท่ีดีท่ีสุดสําหรับผูไดรับ
ผลกระทบจากการพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษขวานทองภาคใต (GSEZ) รวมท้ังการเสริมสรางความ
เขมแข็งของชุมชนและสังคมมั่นคงมั่งคั่งย่ังยืน 

ยุทธศาสตรท่ี 7 ยุทธศาสตรการเปนศูนยกลางการศึกษาวิจัยและพัฒนา (Academic Hub 
of the World) 

ยุทธศาสตรท่ี 8 ยุทธศาสตรดานการกําลังทหารและพลเรือนเพ่ือรักษาผลประโยชนแหงชาต ิ
ยุทธศาสตรท่ี 9 ยุทธศาสตรการขุดคลองไทย (Thai Canal)  
ยุทธศาสตรท่ี 10 ยุทธศาสตรการพัฒนาเปนศูนยกลางการทองเท่ียวระดบัโลกและ Smart City  
ยุทธศาสตรท่ี 11 ยุทธศาสตรดานความมั่นคงมั่งคั่งทางเศรษฐกิจสังคมการเมืองและความสัมพันธ 

ระหวางประเทศ 
ยุทธศาสตรท่ี 12 ยุทธศาสตรการพัฒนาอุตสาหกรรมใหม (S-Curve) เทคโนโลยีและ

นวัตกรรมของโลก 
ยุทธศาสตรท่ี 13 ยุทธศาสตรดานการอนุรักษทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดลอมอยางย่ังยืน 
ยุทธศาสตรท่ี 14 ยุทธศาสตรการพัฒนาศักยภาพทรัพยากรมนุษยเพ่ือรองรับการพัฒนา

เขตเศรษฐกจิพิเศษขวานทองภาคใต (GASEZ)  
ยุทธศาสตรท่ี 15 ยุทธศาสตรเขตการคาเสรีและสถานบันเทิงครบวงจร (Entertainment 

Center Complex)  
สวนท่ี 3 การศึกษาผลกระทบดานสิ่งแวดลอมสังคมความม่ันคงและการเมือง 

ในสวนนี ้ขอนําเสนอผลการวิเคราะห ศึกษาตามกรอบประเด็นในการศึกษาดังนี้  
ดานท่ี 1 ผลกระทบดานสิ่งแวดลอม พบวา การศึกษาผลกระทบของการขุดคลอง 

ในมิติทางดานส่ิงแวดลอมโดยสวนใหญเปนเพียงการศึกษาผลกระทบในเบื้องตนและเปนการคาดการณ
ผลกระทบท่ีอาจเกิดขึ้นเมื่อดําเนินโครงการเทานั้นโดยผลกระทบทางบวกท่ีคาดวาจะเกิดขึ้น 
ไดแกลดปญหาภาวะเรือนกระจกและมลภาวะทางอากาศ ความอุดมสมบูรณของพ้ืนท่ีท่ีคลองตัดผาน 
และชวยเปนท่ีรองรับน้ําฝนในกรณีท่ีฝนตกหนักและเกิดความหลากหลายทางชีวภาพในน้ํามากขึ้น  
เปนตน สวนผลกระทบทางลบประกอบดวย ปญหาภาวะเรือนกระจก และมลภาวะทางอากาศ
ผลกระทบของระบบนิเวศบนบกและในทะเลการเกิดภาวะมลพิษจากน้ํามันความสกปรกของนํ้าทะเล
เมื่อมีคนอาศัยในบริเวณทาเรือมากขึ้นสารพิษจากโรงงานอุตสาหกรรมท่ีสงผลตอสัตวและพืชในทะเล
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ชายฝงการเปล่ียนแปลงชวงระดับน้ําขึ้นน้ําลงและการถายเทของมวลน้ําผานคลองและอาจจะมีเชื้อโรค
หรือตัวเบียน (Parasites) ผานคลองไปยังทะเลทั้งสองดาน การเปล่ียนแปลงทางดานทรัพยากรธรรมชาติ 
ทรัพยากรทางทะเลและชายฝง ทรัพยากรดิน แรธาตุและธรณีวิทยา เปนตน  

ดานท่ี 2 ผลกระทบดานสังคม พบวา 1) มีการดําเนินโครงการคลองไทย จะเกิดการยาย
ถิ่นของชุมชนขนานใหญและการเวนคืนท่ีดิน ในแนวโครงการฯ หนวยงานที่เกี่ยวของจึง ควรศึกษาอัตรา 
คาเวนคืนและชดเชยท่ีเหมาะสมเปนธรรมแกผูไดรับผลกระทบ รวมทั้งจัดหาพ้ืนที่อยู อาศัยและทํากิน
ทดแทนในบริเวณโครงการฯ ตลอดจนดําเนินการจัดตั้งกองทุนเยียวยาผูไดผลกระทบ และครอบครัว 
ใหสามารถเปนสิทธิการรับมรดกตกทอดไดตามกฎหมาย ทั้งนี้ รัฐตองดําเนินการในเรื่อง การจัดการท่ีดนิ 
เชน กําหนดอัตราการเวนคืนท่ีดินในเขตพ้ืนท่ีคลองไทยสูงกวาอัตราการประเมินท่ีดิน ปกติและ  
การเวนคืนท่ีดิน ควรจัดสรรที่ดินใหแกผูถูกเวนคืนใหอยูในเขตพ้ืนท่ีโครงการฯ โดยไมกอใหเกิด  
ภาระแกผูนั้นเกินสมควร ทั้งนี้เปนไปตามเงื่อนไขที่กฎหมายกําหนด 2) เนื่องจากเกิดการเปล่ียนแปลงวถิี 
ชีวิต อาชีพและรูปแบบการประกอบอาชีพแบบดั้งเดิมเปนอุตสาหกรรมสมัยใหมท่ีอาจเกิดขึ้นอยาง 
รวดเร็ว หนวยงานที่เกี่ยวของควรพิจารณาศกึษาปรับปรุงหลักสูตรการเรยีนการสอนใหสอดคลองรองรบั
กับสภาพสังคมและเศรษฐกิจท่ีเปล่ียนแปลงเหมาะสม ทั้งนี้ รัฐตองดําเนินการแกไขปญหาการประกอบ 
อาชีพ เชน รัฐตองจัดหางานใหแกผูท่ีไดผลกระทบและจัดสรรงบประมาณเพ่ืออุดหนุนรายไดแกผูไดรับ 
ผลกระทบ รัฐตองวางแผนการศึกษาดานการศึกษาเพ่ือการประกอบอาชีพในเขตพ้ืนท่ีเศรษฐกิจพิเศษ 
ขวานทองภาคใตในอนาคต โดยมีเงื่อนไขบุตรหลานผูท่ีอยูในโครงการฯตองมีงานทําทุกคนตามความรู 
ความสามารถและศักยภาพของแตละบุคคล และ รัฐควรศึกษาวิจัยการเปล่ียนแปลง การไหลบาทาง
วัฒนธรรมตางชาติและการปะทะสังสรรคทางสังคม รวมท้ังผลกระทบตอโบราณสถาน โบราณวัตถ ุ
ในบางพ้ืนที่ ตลอดจนความวิตกกังวลเกี่ยวกับการดําเนินโครงการฯ ท่ีตองแบงแยกพ้ืนท่ีทางกายภาพ
อยางถองแท  

ดานท่ี 3 ผลกระทบดานความม่ันคง พบวา 1) จะสงผลดีสําหรับการรักษาความมั่นคง
ทางทะเล เนือ่งจากการชวยสนับสนุนและสงเสริมใหกาํลังทางเรือสามารถเคล่ือนยายไปมาระหวางกนัได
สะดวก หากถูกปดลอมและหากเกิดภัยพิบัติฝงใด ฝงหนึ่ง กําลังทางเรืออีกฝงสามารถเขาชวยเหลือ
ทัพเรืออีกฝงไดรวดเร็วย่ิงขึ้น การสรางความปลอดภัยทางทะเลที่จะสรางจุดดึงดูดใหนานาชาติพิจารณา
เขามาใชประโยชน เนื่องจากมีความปลอดภัย และเปนหลักประกันวาการท่ีเรือทุกประเภทเขามาใช
ประโยชน ท้ังเสนทางการเดินเรือ ทาเรือ มีความปลอดภัย จําเปนตองพัฒนากําลังทางบก ทางเรือ  
และทางอากาศใหเขมแข็งกวาเดิม สามารถคุมครองใหเกิดความปลอดภัยใหกับเรือทุกประเภทท่ีเขามา
ใชเสนทางเดินเรือที่เกี่ยวของกับโครงการคลองไทยที่มีภารกิจเพ่ิมมากขึ้น ในกรณีเกิดความไมปลอดภัย  
ในชีวิตและทรัพยสินกับเจาหนาท่ีประจําเรือ ผูโดยสาร เรือทุกประเภทท่ีเขามาใชประโยชนในโครงการ
คลองไทย จําเปนตองจัดตั้งองคกรท่ีจะทําหนาท่ีชดใชคาเสียหายท่ีเกิดขึ้นกับชีวิตและทรัพยสิน 
แกผูท่ีมาใชประโยชนในพ้ืนท่ีดังกลาว ทั้งนี้ เพ่ือใหเกิดประสิทธิภาพสูงสุด และครอบคลุมการรักษา
ความมั่นคงปลอดภัยครบวงจร ควรพิจารณาศึกษาผลกระทบและแนวทางการรักษาความมั่นคงภายใน  
การรักษาผลประโยชนของชาติทางทะเล ความมั่นคงทางภาคพ้ืนดินท่ีเปล่ียนแปลง ความมั่นคง 
ทางทะเลในพ้ืนท่ีรับผิดชอบและเสนทางการคมนาคมทางทะเลท่ีเกี่ยวเนื่องกับโครงการคลองไทย  
ความมั่นคงในหวงอากาศ อวกาศ รวมท้ังการจัดโครงสรางกําลังทางบก ทางเรือและทางอากาศ  
อาวุธยุทโธปกรณท่ีเหมาะสม ในกรณีเกิดโครงการศึกษาการยุทธรวมและผสมในกองกําลังท่ีรักษา 
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ความมั่นคงในแนวโครงการขุดคลองไทย และการวิเคราะหขาวทางยุทธศาสตร เพ่ือใหไดขาวสาร 
ในดานความมั่นคงสําหรับเตรียมกําลังและอาวุธยุทโธปกรณในการปองกันและตอบโตการรุกราน 
ทางทหารท่ีอาจเกิดขึ้น รวมถึงการปองปรามไมใหมีการสรางความเสียหายแกโครงการขุดคลอง 
ตลอดจนการรักษาความปลอดภัยในชีวิตและทรัพยสินสําหรับเรือทุกประเภทท่ีมาใช ประโยชน 
ในโครงการคลองไทยตามภารกิจท่ีไดรับ มอบหมายจากการขยายเสนทางและระยะทางเพ่ิมมากขึ้น  
2) การหล่ังไหลเขามาของผูคนจากท่ัวโลก เชน ปญหากอการรายและอาชญากรรมขามชาติ  
รวมท้ังปญหาแรงงานตางดาวและผูหลบหนีเขาเมือง ผิดกฎหมายเขามากออาชญากรรมประทุษราย 
ตอชีวิต รางกายและทรัพยสิน เปนตน การรักษาความ สงบเรียบรอยภายในพ้ืนที่ จําเปนตองมีกําลังพล
ดานการบังคับใชกฎหมายท่ีมีทักษะพิเศษนอกเหนือจาก กําลังพลท่ีปฏิบัติงานดานบังคับใช 
กฎหมายปกติ และมีเครื่องมือพิเศษท่ีสนับสนุนการปองกันและ ปราบปรามอาชญากรรมไวปฏิบัติงาน 
ไดอยางมีประสิทธิภาพ เพ่ือใหผูเขามาใชประโยชนในเขตอธิปไตย บนแผนดินในพ้ืนท่ีโครงการ 
ขุดคลองไทยไดมีความปลอดภัยในชีวิตและทรัพยสินขั้นสูงสุด จูงใจใหผูคน จากท่ัวโลกสนใจ 
เขามาพํานักในเขตโครงการคลองไทยเนื่องจากมีความปลอดภัยสูง และจําเปนตองขยายไปยังพ้ืนที่อื่น ๆ 
ทั้งนี้ เพ่ือใหการรักษาความสงบเรียบรอยภายในเกิดขึ้นท่ัวประเทศ โดยจัดลําดับความสําคัญ 
ของพ้ืนที่เปนสําคัญ เพ่ือใหเกิดความเชื่อมั่นกับทั้งประชาชนภายในประเทศและตางประเทศ  

นอกจากนี้  ควรพิจารณาศึกษาผลกระทบและแนวทางในการรักษากฎหมาย 
และการบังคับใชกฎหมายในพ้ืนที่โครงการขุดคลองไทย และการจัดโครงสรางกําลังที่บังคับใชกฎหมาย
รักษาผลประโยชนของชาติและผลประโยชนของชาติทางทะเล ตามกรอบวงเงินท่ีไดรับจัดสรร 
จากหนวยงานท่ีเกี่ยวของ เขตเศรษฐกิจพิเศษขวานทองภาคใต (The Golden Ax Special Economic 
Zone : GASEZ) จะเปนเขตเศรษฐกิจพิเศษระดับโลกในพ้ืนท่ี 5 จังหวัด ไดแก กระบี่ ตรัง สงขลา 
นครศรีธรรมราช และพัทลุง โดยจะมีการบริหารจัดการดวยกฎหมายพิเศษท่ีตราขึ้นมาโดยเฉพาะ 
การเวนคืนท่ีดิน 8,100 ตารางกิโลเมตร เพ่ือนํามาจัดระเบียบบริหารจัดการเพ่ือเพ่ิมมูลคา ทางเศรษฐกจิ
ที่คุมคาท่ีสุดโดยประชาชนท่ีไดรับผลกระทบจะไดรับผลตอบแทน สวัสดิการและคุณภาพชีวิตที่ดีท่ีสุด 
โดยประชาชนท่ีไดรับผลกระทบจะไดรับผลตอบแทน สวัสดิการและคุณภาพชีวิตที่ดีสุดจากผลประโยชน
ที่จะเกิดขึ้นจาก GASEZ และประการสําคัญท่ีนี่จะกลายเปนศูนยกลางการคาและเศรษฐกิจใหมของโลก 
โดยมีการขุดคลองตามแนวคลอง ตัวอยางเชน แนว 9A เพ่ือใหเรือสินคาจากท่ัวโลกไดผานประเทศไทย 
ในพ้ืนที่ของ GASEZ นี้คลองที่จะขุด มีสองคลอง คือ คลอง (K9 และ K10) โดยแตละคลองจะมีความยาว  
135 กิโลเมตร ความลึก 40 เมตร ความกวาง 1 กิโลเมตร ซึ่งทั้งคลอง (K9 และ K10) จะมีระยะหางกัน 
10 กิโลเมตร และตลอดตามแนวคลองท้ังสองคลองมีจุดเชื่อมระหวางคลอง จํานวน 2 จุด โดยแตละจุด
จะมีความกวาง 1 กิโลเมตร นอกจากนี้ ยังจะมีคลองเล็กคูขนานดานนอกของท้ังคลอง (K9 และ K10) 
เปนจํานวน 1 คลอง มีความยาว 135 กิโลเมตร ความกวาง 200 เมตร และความลึก 15 เมตร  
คลองเล็กนี้จะใชประโยชนเพ่ือการทองเท่ียว การขนสงเรือทองถิ่น และปองกันปญหาน้ําทวมภาคใต 
มีจุดเชื่อมโยงกับ 2 คลองใหญ คลองเล็ก 2 คลองชื่อคลอง P และ คลอง B หางจากคลองใหญ 
เปนระยะทาง 2 กิโลเมตร รวมแลว GASEZ จะมีคลองใหญ 2 คลอง (K9 และ K10) คลองเล็ก 2 คลอง 
(P และ B) มีอุโมงคลอด 12 อุโมงคใหรถและรถไฟผาน คลองใหญมีสะพานแขวน 2 จุด ชื่อสะพาน C 
และ V ซึ่งเปนจุดชมเมืองท่ีสวยงามท่ีสุด คลองเล็กมีสะพานคลองละ 5 สะพาน เพ่ือการคมนาคม 
และการทองเที่ยว ท้ังคลองใหญและคลองเล็ก จะมีทาเทียบเรือทาจอดเรือทองเที่ยวตลอดแนว 4 คลอง 
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ตามความเหมาะสม เพ่ือเปนทาเทียบเรือพาณิชยและเรือสําราญท่ีเดินทางมาจากทั่วโลก การมีคลอง K9 
และ K10 ใชเปนเสนทางขาไปเดินเรือจากฝงอาวไทยไปยังฝงอันดามัน เสนทางเดินเรือขากลับ 
จากฝ งอันดามันไปยังฝ งอ าวไทยทําให เสนทางเดินเรือมีความปลอดภัยปองกันอุบัติ เหต ุ
และการมีจุดเชื่อมคลอง K9 และ K10 สามารถชวยแกปญหาการกลับเรือและเพ่ือประโยชนอื่น ๆ 
เนื่องจากคลองมีความยาวมาก ทั้งนี้ดินที่ไดจากการขุดคลองสามารถนําไปใชประโยชน ดังนี้  

1) นําดินไปถมชายหาดอาวไทยท่ีถูกน้ําทะเลกัดเซาะหายไปหลายกิโลเมตรตั้งแต 
จังหวัดสมุทรปราการ จังหวัดประจวบคีรีขันธ จนถึง จังหวัดสงขลา  

2) นําดินไปทําเกาะเทียม ปากคลองดานอาวไทย เพ่ือเพ่ิมมูลคา เชน เกาะสถานบันเทิง
ครบวงจร เกาะนกนางแอนเพ่ือการทองเท่ียว เกาะอุตสาหกรรมตอเรือ โรงกล่ันน้ํามันปโตรเคมี  
โกดังสต็อกสินคา ทาเทียบเรือขนถายสินคา  

3.) เกาะเพ่ือเชิดชูสถาบัน ชาติ ศาสนา และสถาบันพระมหากษัตริย เปนเกาะใหญ 
อยูกลางอาวไทยขนาด 20 ตารางกิโลเมตร  
4) เกาะทางดานการทหารและความมั่นคง อุตสาหกรรมสงดาวเทียมสูอวกาศ 
แนวคลองแบงออกเปน 3 ระดับความสําคัญ คือ  
1) AAA คือพ้ืนที่ ระหวางคลอง K9 และ K10 กวาง 10 กิโลเมตร ยาว 135 กิโลเมตร  

คิดเปนพ้ืนท่ี 1,350 ตารางกิโลเมตร  
2) AA คือพ้ืนที่นอกคลอง K9 และ K10 ความกวาง 25 กิโลเมตรความยาว 135 กิโลเมตร 

2 ดาน (รวม 50 กิโลเมตร x 135 กิโลเมตร) คิดเปนพ้ืนท่ี 6,750 ตารางกิโลเมตร  
3) A คือพ้ืนท่ีของ 5 จังหวัด คือ กระบี ่ตรัง สงขลา นครศรีธรรมราช และพัทลุง  
ทั้งนี้ พ้ืนที่ 5 จังหวัด จะมีแนวคลองพาดผานยาว 135 กิโลเมตร กวาง 60 กิโลเมตร  

ถือวาเปนศูนยกลางของเขตเศรษฐกิจพิเศษขวานทองภาคใต (GASEZ) เปนเนื้อที่ 8,100 ตารางกิโลเมตร 
(AAA+ AA) สวนพ้ืนท่ี A ใน 5 จังหวัดที่เหลืออยูจะมีความพิเศษนอยกวา AAA และ AA  

การออกกฎหมายเพ่ือบริหารจัดการเขตเศรษฐกิจพิเศษขวานทองภาคใต  (The Golden 
Ax Special Economic Zone: GASEZ) ในพ้ืนท่ี 5 จังหวัด จะตอยอดจาก พระราชบัญญัติเขตพัฒนา
พิเศษภาคตะวันออก พ.ศ. 2561 แตจะพิเศษกวา เพราะเปน Smart City ระดับโลกแหงใหมลาสุด 
ของโลกและตองออกกฎหมายใหมเฉพาะเขตเศรษฐกิจขวานทองภาคใต (The Golden Ax Special 
Economic Zone : GASEZ) รวมถึงหากจําเปนตองมีการปรบัปรงุแกไขกฎหมายเวนคืนท่ีดนิเพ่ือบรหิาร
จัดการในพ้ืนที่ 8,100 ตารางกิโลเมตรและบางจุดของ 5 จังหวัด กฎหมายพาณิชยนาวี กฎหมาย 
การเดินเรือ กฎหมายการเงินการคลัง กฎหมายส่ิงแวดลอม และกฎหมายสิทธิพิเศษตาง ๆ เกี่ยวกับ
สวัสดิการสังคมใน 5 จังหวัด เปนตน  

ผลประโยชนท่ีเกิดขึ้นจากเขตเศรษฐกิจพิเศษขวานทองภาคใต (GASEZ) และคลองไทย 
(Thai Canal) ถูกจัดสรรเพ่ือพัฒนาในภาคสวนตาง ๆ ดังนี้  

1) พัฒนาพ้ืนที่ AAA AA และA ใน 5 จังหวัด  
2) บํารุงพัฒนาจังหวัดตางๆในภาคใตอีก 9 จังหวัด 14%  
3) จัดสรรงบประมาณไปชวยพัฒนา 63 จังหวัด 20%  
4) จัดสรรงบประมาณเพ่ือความมั่นคงของชาต ิศาสนา และสถาบันพระมหากษัตริย 13%  
5) จัดสรรเงินกองทุนเพ่ือส่ิงแวดลอมเขตเศรษฐกิจพิเศษขวานทองภาคใต (GASEZ) 2%  
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6) กองทุนวิจัยและพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษขวานทองภาคใต (GASEZ) 1% 
โครงสรางพ้ืนฐาน ไดแก ไฟฟาพลังงานสะอาด รถไฟรางคู และ ความเร็วสูง เชื่อมเมือง

และแหลงอุตสาหกรรม 1,000 กิโลเมตร โครงขายใยแมงมุม และถนนเชื่อมโยงในเขตเศรษฐกิจพิเศษ
ขวานทองภาคใต (GASEZ) 1,000 กิโลเมตร  

สรุปผลการศึกษาผลกระทบการขุดคลองไทยและพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจ 
ท้ังดานสิ่งแวดลอม สังคม ความม่ันคง และการเมือง  

เนื่องจากโครงการคลองไทยมีความเปนมายาวนานกวา 300 ป แนวคิดโครงการขุดคลองไทย
เริ่มปรากฏมาตั้งแตสมัยอยุธยาและมีผูสนใจศึกษาเกี่ยวกับแนวทางการดําเนินโครงการดังกลาว 
มาโดยตลอด ทั้งนี้ อาจเนื่องมาจากโครงการขุดคลองไทยหากมีการดําเนินการจะเปนโครงการท่ีย่ิงใหญ
ท่ีสุดในประวัติศาสตรชาติไทยและมีผลกระทบท้ังดานส่ิงแวดลอม สังคม ความมั่นคงและการเมือง 
อยางไรก็ตาม ผลการศึกษาไดสรุปชัดเจนวา สนับสนุนใหมีการขุดคลองไทยแตการขุดคลองไทย 
อยางเดียว ไมสามารถจูงใจใหเกิดการลงทุนขนาดใหญได จําเปนตองมีรายไดจากสวนอื่นเชนการพัฒนา
พ้ืนท่ีเปนเขตเศรษฐกิจพิเศษดวย ดังนั้นหากรัฐบาลพิจารณาอยางละเอียด รอบคอบ แลวเห็นวา  
การขุดคลองไทยเกิดผลดีมากกวาผลเสียและสามารถสรางประโยชนใหแกประเทศชาติและประชาชน 
ไดอยางสูงสุดซึ่งทางออกควรใหมีการตรากฎหมายเพ่ือใหมีการจัดตั้งองคกรควบคุมบริหารจัดการ
โครงการคลองไทยอยางรัดกุมท้ังในดานการลงทุน การกอสราง แผนการบริหารจัดการ บํารุงรักษา
ภายหลังการกอสรางแลวเสร็จ ตลอดจนการชดเชยเยียวยาประชาชนในพ้ืนท่ีอยางเหมาะสม 
และเปนธรรมตอไป 

อยางไรกด็ี ในการพิจารณาศึกษาการขุดคลองไทยและการพัฒนาพ้ืนท่ีระเบียงเศรษฐกิจ
ภาคใต สภาผูแทนราษฎร เมื่อวันท่ี 4 กุมภาพันธ 2565 ที่ประชุมสภาผูแทนราษฎรไดมีการพิจารณา 
“วาระพิจารณารายงานผลการพิจารณาศึกษาการขุดคลองไทยและการพัฒนาพ้ืนท่ีระเบียงเศรษฐกิจ
ภาคใต” และท่ีประชุมสภาผูแทนราษฎรไดลงมติไมเห็นดวยกับรายงานการพิจารณาของคณะกรรมาธิการ
วิสามัญ ดวยคะแนน 144 เสียง มีจํานวนเสียงผูเห็นดวย จํานวน 121 เสียง และงดออกเสียง จํานวน 53 เสียง 
สงผลใหรายงานการพิจารณาศึกษาดังกลาวตองเปนอันตกไป 

2.10 ผลการศึกษาของจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัยโดยศูนยบริการวิชาการแหงจุฬาลงกรณ
มหาวิทยาลัยเม่ือป 2565 ตามเอกสาร “รายงานฉบับสมบูรณโครงการศึกษาความเปนไปได 
ในการเชื่อมโยงเสนทางขนสงทางทะเลฝงอาวไทยและอันดามันของประเทศไทย”40

41  
สํานักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ (สศช.) ไดดําเนินโครงการศึกษา 

ความเปนไปไดในการเชื่อมโยงเสนทางขนสงทางทะเลฝงอาวไทยและอันดามัน โดยมอบหมาย 
ใหศูนยบริการวิชาการแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย เปนท่ีปรึกษาโครงการ มีวัตถุประสงคเพ่ือศึกษา
ผลกระทบเบื้องตนและความเหมาะสมในการพัฒนาเสนทางการเชื่อมโยงการขนสงสินคาท้ังสองฝงทะเล 
ครอบคลุมมิติดานเศรษฐกิจ ความมั่นคง สังคมส่ิงแวดลอม กฎหมาย ประกอบกับการสํารวจ 
ความคิดเห็นของประชาชนและผูประกอบการในพ้ืนท่ี เพ่ือนําไปสูการกําหนดยุทธศาสตรการพัฒนา 
และแผนการดําเนินงานท่ีเหมาะสม สอดคลองกับแนวนโยบายของรัฐบาลในการพัฒนาดานโลจิสติกส  
และความเชื่อมโยงของพ้ืนที่เศรษฐกิจของประเทศ  
                                                           

41 อางถึงแลว, เชิงอรรถท่ี 18. 
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จากการรวบรวมขอมูลยุทธศาสตรการพัฒนาและแผนงานตาง ๆ ในระดับภูมิภาคและอนุภูมิภาค
ภายในอาเซียน ยุทธศาสตรและแผนงานการพัฒนาของประเทศไทย และการพัฒนาพ้ืนท่ีในอดีต 
จนถึงปจจุบัน และโอกาสทางการคาการขนสงท่ีเกี่ยวของ รวมท้ังสภาพภูมิศาสตร และศักยภาพของพ้ืนท่ี 
สามารถกําหนดรูปแบบทางเลือกที่เหมาะสมกับวัตถุประสงคของการศึกษาไดทั้งส้ิน 4 ทางเลือก ไดแก 

1. ทางเลือกท่ี 1 : การพัฒนาพ้ืนท่ีตามแนวเสนทางฝงอาวไทยและอันดามันตามแผนพัฒนา
พ้ืนที่ดานตาง ๆ  (Thailand Only: (Hinterland Development & Minor Investment) ประกอบดวย
การพัฒนาพ้ืนท่ีตามแนวเสนทางฝงอาวไทยและอันดามันตามแผนพัฒนาพ้ืนท่ีระเบียงเศรษฐกิจภาคใต
อยางย่ังยืน (Southern Economic Corridor: SEC) ท่ีคณะรัฐมนตรีใหความเห็นชอบแลวเมื่อวันท่ี 21 
สิงหาคม 2561 โดยไมมีการพัฒนาสะพานเศรษฐกิจทางบกและไมไดมีการขุดคลองลัดหรือโครงสราง
พ้ืนฐานการขนสงประเภทอื่น ๆ ท่ีเปนเสนทางเชื่อมโยงการขนสงระหวางทะเลฝงอาวไทยกับทะเลอันดามัน 

2. ทางเลือกท่ี 2 : การพัฒนาสะพานเศรษฐกิจทางบกเสนทางใหมเชื่อมโยง 2 ฝงทะเล  
(Thai Only + Very Small Non-Thai Traffic: Landbridge) เปนการพัฒนาเพ่ิมเติมจากทางเลือกท่ี 1 
ซึ่งเปนกรณีฐานโดยแนวเสนทางที่เลือกใชในที่นี้ เปนการเชื่อมดวยระบบรางและถนนระหวาง 
จังหวัดชุมพรกับจังหวัดระนอง โดยโครงสรางพ้ืนฐานจะประกอบดวย อุโมงค ทางยกระดับสําหรับ
รถยนต 4 ชองทางไปกลับ และระบบรถไฟฟาทางคูความเร็วปานกลาง (120 กิโลเมตร/ชั่วโมง) เชื่อมตอ
ทาเรือน้ําลึกทั้งดานฝงอาวไทยและฝงทะเลอันดามัน 

3. ทางเลือกท่ี 3 : การพัฒนาขุดคลองลัดเชื่อมโยง 2 ฝงทะเล (Thai Only + Non Thai 
Traffic: Thai canal) เปนการพัฒนาเพ่ิมเติมจากทางเลือกท่ี 1 ซึ่งเปนกรณีฐานดวยการพัฒนาขุดคลอง
ลัดหรือคลองไทยเปนเสนทางเชื่อมโยงการขนสงระหวางทะเลฝงอาวไทยกับอันดามัน (Artificial Water 
way) โดยแนวเสนทางท่ีเลือกในท่ีนี้เปนการเชื่อมดวย การขุดคลองเชื่อมโยงระหวางจังหวัดสงขลา 
นครศรีธรรมราช พัทลุง ตรัง และกระบี่ อางอิงแนว 9A ระยทางประมาณการณ 145 กิโลเมตร  
ความกวาง 400 เมตร และความลึก 40 เมตร โดยตั้งสมมุติฐานโครงสรางพ้ืนฐานประกอบดวย คลองน้ําจืด
โดยมีประตูกั้นน้ําหรือประตูน้ํา/ประตูเรือ (Lock) บริเวณทางเปด 2 ฝงทะเล ทาเรือน้ําลึก 1 ตําแหนง 
สะพานขึง งานระบบกํากับการเดินเรือ ฯลฯ 

4. ทางเลือกที่ 4 : การพัฒนาเสนทางระเบียงเศรษฐกิจตอนใตตามกรอบอนุภูมิภาคลุมน้ําโขง 
(GMS) (Thai Only + Very small Non Thai Traffic: GMS Southern Economic Corridor) เปนการพัฒนาการ 
เชื่อมโยงเสนทางสนับสนุนการผลิตและพาณิชยกรรมตามแนวเสนทาง GMS Southern Economic 
Corridor โดยแนวทางเลือกในท่ีนี้เปนการพิจารณาทางหลวงพิเศษระหวางเมืองสายกาญจนบุรี -
ชายแดนไทย/เมียนมา (ดานน้ําพุรอน) ซึ่งเปนโครงขายตอเชื่อมท่ีสําคัญกับทะเลฝงอันดามันผาน
โครงการพัฒนาทาเรือน้าํลึกทวาย เมืองทวาย เขตตะนาวศรี ประเทศเมียนมา ตามแนวเสนทาง AH123 
ซึ่งโครงขายนี้จะสนับสนุนระบบขนสงสินคาระหวางประเทศตามเสนทางระเบียงเศรษฐกจิแนวตะวันออก - 
ตะวันตก ใหสามารถขนสงสินคาและเดินทางไดสะดวกรวดเร็วมากย่ิงขึ้น 

จากการเปรียบเทียบรูปแบบการเชื่อมตอการขนสงระหวางพ้ืนท่ีทะเลอาวไทยและอันดามัน
ของประเทศไทย ไดจัดลําดับความสําคัญของทางเลือกตามมิติของผลกระทบท้ัง 10 มิติ โดยอาศัย
กระบวนการลําดับชั้นเชิงวิเคราะห AHP (Analysis Hierarchy Process) ใหผูมีสวนไดเสียเปรียบเทียบ
และประเมินความเหมาะสมของทางเลือก ผลการรวมคะแนนความเหมาะสมของทางเลือก พบวา 
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 1. กรณีทางเลือกท่ี 1 การดําเนินการจากส่ิงท่ีมีอยูเดิม หรือใชของเดิมเปนฐาน หรือกรณี 
ฐาน ท่ี เน น  Thailand Only: Hinterland Development & Minor Investment เ ป น ท า ง เ ลื อ ก 
ท่ีไดคะแนนความเหมาะสมสูงสุด (43.3%) โดยมุงเนนการพัฒนาพ้ืนท่ีการผลิตและการคาตามแนวชายฝง 
อาวไทยและอันดามันภายใตแผนปฏิบัติการการพัฒนาพ้ืนท่ีระเบียบเศรษฐกิจภาคใตอยางย่ังยืน  
(SEC) ไมมีการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานเปนเสนทางสนับสนุนการขนสงระหวางสองฝงทะเล  
แตใหความสําคัญกับการสรางเสนทางเขาถึงพ้ืนท่ีพัฒนาตามแผนปฏิบัติการ แนวทางเลือกนี้จะเนน 
การใชประโยชนจากส่ิงที่มีอยูและดําเนินการพัฒนาตอจากส่ิงที่มีอยูแลวเพ่ือใหเกิดประโยชนสูงสุด 

2. กรณีทางเลือกท่ี 4 (Thai Only + Very small Non Thai Traffic: GMS Southern Economic 
Corridor) ไดคะแนนเปนอันดับ 2 (25.3%) เนื่องจากทางเลือกนี้เปนโครงการพัฒนาขนาดไมใหญมาก 
จึงมีผลกระทบในแตละมิติไมมากนัก อยางไรก็ดี ความเปนไปไดของทางเลือกนี้ขึ้นอยูกับความสําเร็จ 
ของการดําเนินการพัฒนาโครงการทาเรือน้ําลึกและนิคมอุตสาหกรรมทวายในฝงเมียนมา 

 3. กรณีทางเลือกท่ี 2 Thai Only + Very Small Non-Thai Traffic (Landbridge) ไดคะแนน 
เปนอันดับท่ี 3 (19.3%) ทางเลือกนี้อาจสงผลกระทบท่ีตองพึงระวัง คือ ผลกระทบมิติดานส่ิงแวดลอม 
มิติความทาทายและปจจัยเส่ียงในการลงทุนและการบริหารจัดการพ้ืนท่ี การกอสรางโครงสรางพ้ืนฐาน
ทั้งทางบกและทางน้ําภายใตโครงการนี้  อาจสงผลกระทบอยางหลีกเล่ียงไมได จําเปนตองม ี
การตรวจสอบพ้ืนท่ีที่จะทําการพัฒนาเปนพ้ืนที่มรดกโลก พ้ืนที่อุทยาน หรือพ้ืนที่ปาสงวนมากนอยเพียงใด 
โดยความเสียหายท่ีจะเกิดขึ้นบางสวนอาจไมสามารถประเมินคาได เมื่อพิจารณาทําเลท่ีตั้งของสะพาน
เศรษฐกิจทางบกเปรียบเทียบกับตนทางและปลายทางของสินคาท่ีทําการคาระหวางประเทศท่ีเกิดขึ้น
ระหวาง สองฝงทะเล สินคาไทยจะปนสินคาหลักท่ีจะมาทําการถายลํา (Transshipment) ผานโครงการนี้ 
และประโยชนจากการลดตนทุนและเวลาในการขนสง ดังนั้น โครงการนี้จะชวยใหสินคาไทยจํานวนหนึ่ง
มีศักยภาพฝนการแขงขันในตลาดโลกมากขึ้นดวย เวลาการขนสงท่ีรวดเร็วและตนทุนการขนสงท่ีลดลง
กวาเดิม อยางไรก็ดี ความทาทายของโครงการนี้คือการลงทุนจํานวนมากในการกอสรางเสนทางทางบก 
ไมวาจะเปนทางหลวงพิเศษหรือทางรถไฟที่เชื่อมทาเรือที่ตั้งอยูสองฝงทะเล ซึ่งมีมูลคากวา 2 เทา 
ของมูลคาการลงทุนกอสรางทาเรือท้ังสองฝง และการท่ีไมสามารถใชประโยชนจากโครงการของรัฐ 
ท่ีไดมีการลงทุนในทาเรือเอนกประสงคระนอง (ทาเรือเดิม) ท่ีไดมีแผนปรับขยายขีดความสามารถ 
ในการใหบริการ รวมท้ังการท่ียังไมมีการปรับผังเมืองเพ่ือใหสอดคลองกับการพัฒนาพ้ืนท่ีหลังทา 
เพ่ือรองรับกิจการอุตสาหกรรมและโลจิสติกส ทั้งนี้ หากพิจารณาเปรียบเทียบบทบาทของทาเรือกับเสนทาง
ทางบกเชื่อมทาเรือ จะเห็นวาในการสงเสริมการนําเขาและสงออกของไทย ทาเรือจะมีบทบาทหลัก 
(Leading Role) ในการเปนประตูการคา (Gateway) แตเสนทางทางบกจะมีบทบาทสนับสนุน 
(Supporting Role) อํานวยความสะดวกการเชื่อมโยงระหวางทาเรือบริเวณสองฝงทะเลเทานั้น  
อีกทั้ง การออกแบบเบื้องตนท่ีเปดเผยในปจจุบันไดจํากัดการเขาถึงการขนสงและเชื่อมโยง 
กับพ้ืนที่ขางทาง โดยเมื่อพิจารณางบประมาณการลงทุนในโครงการนี้จะเห็นไดวาสัดสวนของวงเงิน
ประมาณมากกวา 2 ใน 3 เปนการลงทุนในโครงสรางพ้ืนฐานทางบกท่ีมีบทบาทรอง เปรียบเสมือน 
การลงทุนสรางถนนเขาสูโรงงานมากกวาการสรางโรงงาน ดังนั้น ทางเลือกนี้จะมีความเหมาะสมมากขึ้น 
หากสามารถปรับลดการลงทุนในการพัฒนาเสนทางเชื่อมโยงทางบกลง 
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4. ทางเลือกท่ี 3 Thai Only + Non Thai Traffic (Thai canal) เปนทางเลือกท่ีไดรับคะแนน
นอยสุดในการประเมินผลกระทบในทุกมิติ (12.1%) โดยเฉพาะผลกระทบมิติดานส่ิงแวดลอม  
มิติความทาทายและปจจัยเส่ียงในการลงทุนและการบริหารจัดการพ้ืนที่เชนเดียวกับทางเลือกที่ 2 
เพราะเปนการพัฒนาโครงการขนาดใหญ จึงหลีกหนีไมพนกับการสรางผลกระทบส่ิงแวดลอมทางทะเล 
และในสวนผลประโยชนของโครงการนั้น มีเรือจํานวนหนึ่งเห็นประโยชนจากการรนระยะทาง 
และระยะเวลาในการเดินเรือ จึงมีแนวโนมท่ีจะหันมาใชเสนทางผานคลองไทย แทนการเดินเรือ 
ผานชองแคบมะละกา อยางไรก็ดี การกอสรางคลองไทยเปนโครงการท่ีใชทรัพยากรเปนจํานวนมาก  
ท้ังทรัพยากรท่ีเปนเงินทุน ทรัพยากรทางธรรมชาติและตนทุนทางสังคม ซึ่งไมสามารถประมาณ 
คาไดอยางชัดเจน ซึ่งจํานวนหนึ่งเปนทรัพยากรที่เมื่อสูญเสียไปแลวอาจไมสามารถฟนฟูกลับคืนมาไดอีก  
ไมวาจะใชเทคโนโลยีใด ๆ  หรืองบประมาณจํานวนมากก็ตามมาใชฟนฟูโดยผลการประเมินความเหมาะสม
ท้ังทางการเงินและเศรษฐศาสตรไดชี้ใหเห็นวาโครงการนี้มีความเหมาะสมในระดับท่ีต่ํามาก ถึงแม 
ในกรณีฉากทัศน (Scenario) ของการวิเคราะหท่ีเอื้อตอการดําเนินโครงการอยางมาก (Optimistic 
Case) ดวยการกําหนดสมมติฐานใหตนทุนลดลงไป 50% และมีปริมาณเรือผานคลองเพ่ิมขึ้นอีก 50% 
จากรณีฐานของการวิเคราะห ความเหมาะสมของโครงการก็ยังอยูในระดับต่ํา ท้ังนี้ บทบาทของคลองไทย
ในทางเลือกท่ี 3 คือ เปนเสนทางลัดเชื่อมโยงสองฝงทะเลเพ่ืออํานวยความสะดวกใหกับเรือนานาชาต ิ
ท่ีเคยแลนผานชองแคบมะละกา ถึงแมการพัฒนาทางเลือกนี้จะชวยใหสินคาจํานวนหนึ่งท่ีเปนการคา
ระหวางไทยกับประเทศทางฝงตะวันตกของไทยสามารถขนสงไดเร็วและประหยัดขึ้น แตผลประโยชน
สวนใหญจะตกอยูกับเรือตางชาติและสินคาตางชาติจํานวนมากท่ีใชคลองไทยเปนเสนทางเดินเรือลัด
แทนชองแคบมะละกา โดยเฉพาะสินคาจากชาติอาเซียนซึ่งเปนสินคาท่ีเปนคูแขงกับสินคาไทย 
ในตลาดโลกจะไดรับประโยชนจากการลดตนทุนและเวลาในการขนสงคลองไทยจึงอาจไมไดชวยยกระดับ
ศักยภาพในการแขงขันของสินคาไทยไดเทาที่ควร 
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ภาพท่ี 22 สรุปผลการวเิคราะหคะแนนทางเลือกในแตละมิติ ทางเลือกท่ี 3 มีคะแนนต่ําสุดทุกมิต ิ
ที่มา  :  ศูนยบริการวิชาการแหงจุฬาลงกรณมหาวทิยาลัย. (2565). โครงการศึกษาความเปนไปได 

ในการเชื่อมโยงเสนทางขนสงทางทะเลฝงอาวไทยและอนัดามันของประเทศไทย 

นอกจากนี้ ศูนยบริการวิชาการแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัยไดวิเคราะหความเหมาะสม 
ดานการเงินและความเหมาะสมดานเศรษฐศาสตรของโครงการคลองไทย ผลการวิเคราะหศึกษาความ
คุมคาเชิงเปรียบเทียบระหวางโครงการคลองไทย โครงการแลนดบริดจหรือการใชประโยชนจาก
โครงสรางพ้ืนฐานตามแผนพัฒนาท่ีมีอยูแลวในปจจุบัน พบวาโครงการคลองไทยไมมีความเปนไปได 
ทางการเงิน และไมมีความเปนไปไดทางเศรษฐศาสตร กลาวคือ โครงการคลองไทยมีอัตราผลตอบแทน
ดานการเงิน (FIRR) ที่ -10.89% และมีอัตราผลตอบแทนของผลการศึกษาดานเศรษฐศาสตร (EIRR)  
ที่ -1.25% ดังนั้น จึงเปนโครงการที่ไมคุมคาตอการลงทุน 
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2.11 สรุปสาระสําคัญของการทบทวนขอมูล เอกสารและงานวิชาการท่ีเกี่ยวของ 
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ตารางท่ี 8 สรุปสาระสําคัญของการทบทวนขอมูล เอกสารและงานวิชาการที่เกี่ยวของ 

ที่มา  :  คณะผูศกึษา 
กลาวโดยสรุปแลว เอกสารและงานวิชาการที่เกี่ยวของท้ัง 10 ฉบับ ท่ีนํามาทบทวนขอมูล

ตามขางตนนั้น มีเอกสารและงานวิชาการท่ีสนับสนุนใหทําการขุดคลองกระ ท้ังแนว 5A และแนว 9A 
จํานวนทั้งส้ิน 4 ฉบับ และเอกสารและงานวิชาการที่ไมสนับสนุนใหขุด จํานวนทั้งส้ิน 6 ฉบับ   



บทท่ี 3 
ผลการพิจารณาศึกษา 

จากท่ีกลาวในบทท่ี 1 ท่ีวา สังคมไทยยังขาดขอมูลขอเท็จจริงท่ีถูกตองเกี่ยวกับคลองกระ 
โดยเฉพาะอยางย่ิงในประเด็นเกี่ยวกับขอเสนอที่มีคุณคา (Value Proposition) ของคลอง ซึ่งก็คือ 
คุณคาหรือผลประโยชนตอบแทนท่ีเรือท่ีมาใชบริการผานคลองจะไดรับ ตลอดจนประโยชนท่ีประเทศ
ไทยจะไดรับ โดยจะตองเปรียบเทียบกับผลกระทบในเรื่องตาง ๆ ใหดีวาคุมหรือไมกับส่ิงที่จะตองสูญเสีย
ไป ดังนั้นในการพิจารณาศึกษาครั้งนี้ คณะผูศึกษาไดทําการศึกษาวิเคราะหประเด็นสําคัญตาง ๆ 
ท่ีเกี่ยวของกับคุณคาของคลองกระท่ีจะสงมอบและผลกระทบเรื่องตาง ๆ ท่ีจะบังเกิดกับผูมีสวนไดเสีย
กลุมตางๆ ไดแก เรือท่ีมาผานคลอง บริษัทเจาของเรือท่ีเปนสายการเดินเรือตาง ๆ ประเทศไทย 
และประชาชนคนไทยในฐานะเจาของแผนดินท่ีจะตองมีการขุดคลองแบงแยกแผนดินเพ่ือใหเรือ
ท้ังหลายผาน โดยแบงการพิจารณาศึกษาออกเปน 7 สวน เรียงตามลําดับดังนี้   

1. การวิเคราะหเปรียบเทียบระยะทางและเวลาเดินเรือระหวางคลองกระกับชองแคบตาง ๆ
2. วิเคราะหกาํหนดอัตราคาผานคลองท่ีจะเรียกเก็บ
3. วิเคราะหคาดการณจํานวนเรือท่ีจะมาผานคลอง
4. วเิคราะหเปรียบเทียบรายรับคลองกระกับรายจายลงทุน
5. วิเคราะหความคุมคาการลงทุนขุดคลองกระ แนว 9A
6. วิเคราะหผลกระทบดานส่ิงแวดลอม
7. วเิคราะหผลกระทบดานความมั่นคง
โดยผลการพิจารณาศึกษาในแตละสวนมีรายละเอียดดังนี้ 

3.1  การวิเคราะหเปรียบเทียบระยะทางและเวลาเดินเรือระหวางคลองกระกับชองแคบตาง ๆ 
ในการกําหนดเสนทางเดินเรือเพ่ือนํามาวิเคราะหเปรียบเทียบระยะทางและเวลาเดินเรือ

ระหวางคลองกระกับชองแคบตางๆนั้น ไดดําเนินการคํานวณขอมูลใหชัดเจนถูกตองตามหลักวิชาการ
เดินเรือ โดยใชวิธีขีดเข็มเดินเรือหรือการพล็อตในแผนท่ีเดินเรือจากตําบลท่ีตนทางไปยังตําบล 
ที่ปลายทางซึ่งพิจารณาจากเสนทางการเดินเรือหลักท่ีผานคลองกระ ชองแคบมะละกา ชองแคบซุนดา
และชองแคบลอมบอก โดยมีจุดหมายปลายทางดานตะวันออกเฉียงใตของไตหวันท่ีจะเปนจุดสุดทาย
ของการวัดระยะทางมีท้ังส้ิน จํานวน 7 เสนทาง โดยเสนทางเดินเรือท่ีผานแนวคลองกระจากฝงทะเล 
อันดามัน – ทะเลฝงอาวไทยมีระยะทางบนแผนดินท้ังส้ิน 135 กิโลเมตรหรือ 73 ไมลทะเล โดยมีระยะ
รองน้ําถึงระดับความลึก 30 เมตรรวมระยะทาง 237 กิโลเมตร หรือ 128 ไมลทะเล ซึ่งไดนําไปขีดเข็ม 
เสนทางเดินเรือบนแผนท่ีเดินเรือท้ังแผนท่ีเดินเรือไทย และแผนท่ีเดินเรืออังกฤษ (Admiralty Charts) 
และแผนที่เดินเรือจากองคกรภาคเอกชน จํานวน 9 ระวาง ไดแก  

1. แผนที่เดินเรืออังกฤษหมายเลข BA 4072 Indian Ocean Western Part
2. แผนที่เดินเรืออังกฤษหมายเลข BA 4073 Indian Ocean Eastern Part
3. แผนที่เดินเรืออังกฤษหมายเลข BA 4706 Bay of Bengal
4. แผนที่เดินเรืออังกฤษหมายเลข BA 4707 Maldives to Sumatra
5. แผนที่เดินเรืออังกฤษหมายเลข BA 4508 South China Sea
6. แผนที่เดินเรือไทยหมายเลข 045 อาวไทย กรุงเทพฯ ถึง สิงคโปร
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7. แผนที่เดินเรือไทยหมายเลข 205 สงขลา ถึง แหลมคอกวาง 
8. แผนที่เดินเรือไทยหมายเลข 308 ภูเก็ต ถึง กันตัง  
9. แผนที่ BONGKOT AND ARTHIT FIELDS GULF OF THAILAND ของบริษัท ปตท.สํารวจ

และผลิตปโตรเลียม จํากัด (มหาชน) จัดทําโดย M.V.M. Surveys (Thailand) Co., Ltd. 
 คณะผูศึกษาไดระบุความเร็วเรือท่ีเหมาะสมในแตละเสนทางและแตละพ้ืนท่ี ระยะเวลา 

การเดินเรือท่ีจะตองใชในแตละเสนทาง แลวนํามาเปรียบเทียบกันระหวางการเดินเรือผานคลองกระ 
กับชองแคบตางๆทางดานใตซึ่งจะทําใหไดขอมูลตัวเลขการรนระยะทาง และเวลาการเดินเรือท่ีถูกตอง
ตามหลักวิชาการและนาเชื่อถือ นอกจากนั้นยังไดรับความรวมมือจากกรมอุทกศาสตร กองทัพเรือ  
นําขอมูลเสนทางการเดินเรือเหลานี้ ไปพล็อตในแผนท่ีเดินเรืออิเล็กทรอนิกสซึ่งประมวลผลขอมูล
เสนทางการเดินเรือโดยโปรแกรมสารสนเทศภูมิศาสตร ArcGIS นําตัวเลขท่ีวัดไดจากท้ังแผนท่ีเดินเรือ 
และจากที่คํานวณไดในแผนที่เดินเรืออิเล็กทรอนิกสมาเปรียบเทียบและจัดทําเปนตัวเลขกลางมาตรฐาน
ของแตละเสนทาง ท่ีมีการวัดระยะทางเปรียบเทียบเสนทางโดยพิจารณาจากเสนทางการเดินเรือหลัก 
ท่ีผานคลองกระ ชองแคบมะละกา ชองแคบซุนดาและชองแคบลอมบอก โดยมีจุดหมายปลายทางดาน
ตะวันออกเฉียงใตของไตหวันและปลายแหลมกาเมาที่จะเปนจุดสุดทายของการวัดระยะทางมีท้ังส้ิน 
จํานวน 7 เสนทาง ดังนี้ 

เสนทางท่ี 1 เปรียบเทียบระยะทางการเดินทางจากมาดากัสการไปตะวันออกไกล 
ประกอบดวย 

- มาดากัสการ ลอมบอก ตะวันออกไกล ระยะทาง 6,474 ไมลทะเล หรือ 11,990 กิโลเมตร 
- มาดากัสการ คลองกระ ตะวันออกไกล ระยะทาง 5,721 ไมลทะเล หรือ 10,595 กิโลเมตร 
- มาดากัสการ ซุนดา ตะวันออกไกล ระยะทาง 6,162 ไมลทะเล หรือ 11,412 กิโลเมตร  

กรณีนี้คลองกระจะรนระยะทางได 753 ไมลทะเลหรือ 1,395 กิโลเมตร เมื่อเทียบกับการผานชองแคบ
ลอมบอก และรนระยะทางได 441 ไมลทะเลหรือ 817 กิโลเมตร เมื่อเทียบกับการผานชองแคบซุนดา 
เมื่อคิดเปนระยะทางท่ีลดลงในเสนทางผานคลองกระเทียบกับชองแคบลอมบอกในความเร็ว 15 นอต  
จะรนเวลาได 42 ชั่วโมง และหากใชความเร็วที่ 22 นอต จะรนเวลาได 24 ชั่วโมง สวนเสนทางคลองกระ
เทียบกับชองแคบซุนดาในความเร็ว 15 นอต จะรนเวลาได 22 ชั่วโมง และหากใชความเร็วท่ี 22 นอต 
จะรนเวลาได 11 ชั่วโมง 
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ภาพท่ี 23 เปรียบเทียบระยะทางการเดินทางจากมาดากัสการไปตะวันออกไกล 

ที่มา  :  กรมอทุกศาสตร กองทัพเรือ 

เสนทางท่ี 2 เปรียบเทียบระยะทางในการเดินทางจากศรีลังกาไปตะวันออกไกล ประกอบดวย 
- ศรีลังกา ลอมบอก ตะวันออกไกลระยะทาง 4,613 ไมลทะเล หรือ 8,543 กิโลเมตร 
- ศรีลังกา คลองกระ ตะวันออกไกล ระยะทาง 3,035 ไมลทะเล หรือ 5,621 กิโลเมตร 
- ศรีลังกา ซุนดา ตะวันออกไกล ระยะทาง 4,121 ไมลทะเล หรือ 7,632 กิโลเมตร  
กรณีนี้ คลองกระจะชวยรนระยะทางได 1,578 ไมลทะเลหรือ 2,922 กิโลเมตร เมื่อเทียบกับ

การผานชองแคบลอมบอก และรนระยะทางได 1,086 ไมลทะเลหรือ 2,011 กิโลเมตร เมื่อเทียบกับ 
การผานชองแคบซุนดา 

เมื่อคิดเปนระยะทางท่ีลดลงในเสนทางผานคลองกระเทียบกับชองแคบลอมบอกในความเร็ว 
15 นอต จะรนเวลาได 97 ชั่วโมง และหากใชความเร็วที่ 22 นอต จะรนเวลาได 62 ชั่วโมง สวนเสนทาง
คลองกระเทียบกับชองแคบซุนดาในความเร็ว 15 นอต จะรนเวลาได 65 ชั่วโมง และหากใชความเร็ว 
ที่ 22 นอต จะรนเวลาได 41 ชั่วโมง 
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ภาพท่ี 24 เปรียบเทียบระยะทางในการเดินทางจากศรีลังกาไปตะวันออกไกล 
ที่มา  :  กรมอทุกศาสตร กองทัพเรือ 

เสนทางท่ี 3 เปรียบเทียบระยะทางจากมาดากัสการปลายทางปลายแหลมกาเมาผานชองแคบ
ซุนดา ประกอบดวย  

- มาดากัสการ ซุนดา แหลมกาเมา ระยะทาง 4,824 ไมลทะเล หรือ 8,934 กิโลเมตร 
- มาดากัสการ คลองกระ แหลมกาเมา ระยะทาง 4,370 ไมลทะเล หรือ 8,094 กิโลเมตร 
กรณีนี้ คลองกระจะรนระยะทางได 454 ไมลทะเลหรือ 840 กิโลเมตร เมื่อเปรียบเทียบ 

เวลาท่ีลดลงระยะเวลาผานคลองกระใชเวลาประมาณ 303 ชั่วโมง ท่ีความเร็ว 15 นอต และ 212 ชั่วโมง 
ที่ความเร็ว 22 นอต โดยเสนทางคลองกระผานชองแคบซุนดาในความเร็ว 15 นอต จะลดเวลาได 
323 ชั่วโมง และหากใชความเร็วท่ี 22 นอต จะลดเวลาได 222 ชั่วโมง และคิดเปนเวลาที่ลดลงประมาณ 
20 – 10 ชั่วโมง ที่ความเร็ว 15 - 22 นอต 
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ภาพท่ี 25 เปรียบเทียบระยะทางจากมาดากสัการปลายทางปลายแหลมกาเมา 

ที่มา  :  กรมอทุกศาสตร กองทัพเรือ 

เสนทางท่ี 4 เปรียบเทียบระยะทางจากศรีลังกา ปลายทางแหลมกาเมาประกอบดวย  
สองเง่ือนไข ไดแก 

เงื่อนไขที่หนึ่ง กรณีเดินเรือผานชองแคบมะละกา ระยะทาง 3,800 กิโลเมตร ผานคลองกระ 
ระยะทาง 3,131 กิโลเมตร คิดเปนระยะทางท่ีลดลง 669 กิโลเมตรหรือ 361 ไมลทะเล ดังนั้นเรือท่ี
เดินทางจากศรีลังกา ปลายทางแหลมกาเมาเปรียบเทียบเสนทางผานคลองกระกับชองแคบมะละกา
ระยะเวลาจะลดลงมากท่ีสุด 24 – 14 ชั่วโมง 

เงื่อนไขที่สอง กรณีเดินเรือผานชองแคบซุนดาระยะทาง 5,147 กิโลเมตรผานคลองกระ 
ระยะทาง 3,131กิโลเมตร คิดเปนระยะทางท่ีลดลง 2,015 กิโลเมตรหรือ 1,088 ไมลทะเล โดยคิดเปน
เวลาท่ีลดลงเมื่อผานชองแคบซุนดาในความเร็ว 15 นอต จะลดเวลาได 65 ชั่วโมง และหากใชความเร็ว 
ที่ 22 นอต จะลดเวลาได 41 ชั่วโมง ดังนั้นเรือท่ีเดินทางจากศรลัีงกา ปลายทางแหลมกาเมาเปรียบเทียบ
เสนทางผานคลองกระกับชองแคบซุนดา ระยะเวลาจะลดลงมากท่ีสุด 65 ชั่วโมง 
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ภาพท่ี 26 เปรียบเทียบระยะทางจากศรลีังกา ปลายทางแหลมกาเมา 

ที่มา  :  กรมอทุกศาสตร กองทัพเรือ 

เสนทางท่ี 5 เปรียบเทียบระยะทางจากเหนือเกาะสุมาตราปลายทางปลายแหลมกาเมา
กรณีเดินเรือผานชองแคบมะละกา ประกอบดวย ระยะทาง 2,221 กิโลเมตรผานคลองกระ ระยะทาง 
1,553 กิโลเมตร คิดเปนระยะทางท่ีลดลง 669  กิโลเมตรหรือ 361  ไมลทะเล เมื่อคิดเปนเวลาท่ีลดลง
กรณีเรือผานคลองกระและผานชองแคบมะละกาไปยังปลายแหลมกาเมา ระยะเวลาจะลดลงมากท่ีสุด 
14 – 20 ชั่วโมง 
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ภาพท่ี 27 เปรียบเทียบระยะทางจากเหนือเกาะสุมาตราปลายทางปลายแหลมกาเมา 

กรณเีดินเรือผานชองแคบมะละกา 
ที่มา  :  กรมอทุกศาสตร กองทัพเรือ 

เสนทางท่ี 6 เปรียบเทียบระยะทางจากอันดามันเหนือปลายทางปลายแหลมกาเมา 
โดยมีเสนทางผานชองแคบมะละกา ประกอบดวย ระยะทาง 1,983 กิโลเมตร และกรณีผานคลองกระ 
ระยะทาง 1,201 กิโลเมตร ระยะทางท่ีลดลง 782 กิโลเมตรหรอื 422  ไมลทะเล เมื่อคิดเปนเวลาที่ลดลง
ที่ความเร็ว 15 – 22 นอต ระยะเวลาจะลดลงมากท่ีสุด 24 – 17 ชั่วโมง 
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ภาพท่ี 28 เปรียบเทียบระยะทางจากอันดามันเหนือปลายทางปลายแหลมกาเมา 

โดยมีเสนทางผานชองแคบมะละกา 
ที่มา  :  กรมอทุกศาสตร กองทัพเรือ 

เสนทางท่ี 7  เปรียบเทียบระยะทางจากอันดามันเหนือปลายทางอาวไทยตอนบนโดยมีเสนทาง
ผานชองแคบมะละกา ประกอบดวย ระยะทาง 2,285 กิโลเมตร และกรณีผานคลองกระ ระยะทาง 789  
กิโลเมตร ระยะทางท่ีลดลง 1,497 กิโลเมตรหรือ 808  ไมลทะเล เมื่อคิดเปนเวลาท่ีลดลงตามความเร็ว  
15 – 22 นอต ระยะเวลาจะลดลงมากท่ีสุด 49 – 35 ชั่วโมง 
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ภาพท่ี 29 เปรียบเทียบระยะทางจากอันดามันเหนือปลายทางอาวไทยตอนบน  

โดยมีเสนทางผานชองแคบมะละกา 
ที่มา  :  กรมอทุกศาสตร กองทัพเรือ 

นอกจากตามแนวเสนทางดังกลาวแลวยังมีเสนทางท่ีมีการเดินเรือผานแทนขุดเจาะปโตรเลียม
แทนบงกช ซึ่งในชวงทางเขาจะมีระยะหางจากแทนประมาณ 16.4 กิโลเมตรและความหางดานทางออก
ประมาณ 22.8 กิโลเมตร  

ในการคํานวณเวลาเดินเรือในแตละเสนทางตามท่ีกลาวมานี้ จะตองกําหนดความเร็วเรือ 
ท่ีจะใชใหเหมาะสมกับสภาพของเสนทางเดินเรือแตละพ้ืนท่ีเชน ความลึกและความกวางของรองน้ํา 
หรือชองจราจร ความหนาแนนของเรือในพ้ืนท่ี เปนตน โดยท่ัวไปแลวจะตองปฏิบัติใหเปนไป 
ตามกฎหมายระหวางประเทศและกฎหมายภายในประเทศท่ีบังคับใชในแตละพ้ืนที่ ไดแก 

1. อนุสัญญาวาดวยกฎขอบังคับระหวางประเทศสําหรับปองกันเรือโดนกันในทะเล ค.ศ.1972 
( Convention on the International Regulations for Preventing Collisions at Sea, 1972 : 
COLREG) ซึ่งมีผลบังคับใชตั้งแตวันที่ 15 กรกฎาคม 2520 เปนตนไป โดยในสวนของความเร็วเรือทุกลํา
ที่จะใชเดินเรือในทะเลนั้น บัญญัติไวในกฎขอที่ 6 อัตราความเร็วปลอดภัย ( Safe Speed) ซึ่งกําหนดวา
เรือทุกลําตองเดินดวยอัตราความเร็วปลอดภัย (Safe Speed) ตลอดเวลา 41

42 เพ่ือท่ีเรือจะไดปฏิบัต ิ
โดยเหมาะสมและมีประสิทธิภาพในการหลีกเล่ียงการโดนกัน และใหเรือหยุดไดภายในระยะท่ีเหมาะสม

                                                           
42 Rule 6 deals with safe speed. It requires that: “  Every vessel shall at all times 

proceed at a safe speed …” .  The Rule describes the factors which should be taken into 
account in determining safe speed. Several of these refer specifically to vessels equipped with 
radar.The importance of using “all available means”is further stressed in 
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กับเหตุการณและสภาพการณ โดยกําหนดปจจัยในการพิจารณาวา อัตราความเร็วเทาใดเปนอัตรา
ความเร็วปลอดภัยมาใหทั้งสําหรับเรือทุกลําและสําหรับเรือที่ใชเครื่องเรดาร  

2. กฎการเดินเรือสําหรับเรือท่ีจะเดินเรือผานชองแคบมะละกาและชองแคบสิงคโปร (Rules 
For Vessels Navigating Through the Straits of Malacca and Singapore) ขององคการทางทะเล
ระหวางประเทศ (IMO) เสนอโดยคณะกรรมการความปลอดภัยทางทะเล (Maritime Safety Committee) 
ในการประชุมครั้งท่ี 69 ในป ค.ศ. 1998 ซึ่งมีผลบังคับใชในวันท่ี 1 ธันวาคม 2541 โดยกฎการเดินเรือ
ดังกลาวกําหนดใหเรือท่ีจะเดินเรือผานชองแคบมะละกาและชองแคบสิงคโปรตองปฏิบัติตามกฎ 
ที่สําคัญดังนี้42

43 
   2.1 กฎขอท่ี 7 กําหนดใหเรือ VLCC (เรือบรรทุกน้ํามันท่ีมีขนาดตั้งแต 150,000 เดทเวท

ตันหรือมากกวา) และเรือที่มีอัตราการกินน้ําลึกมาก (เรือที่มีอัตรากินน้ําลึกตั้งแต 15 เมตรหรือมากกวา) 
ใชความเร็วไมเกนิ 12 นอต ขณะเดินเรือผานพ้ืนท่ีดังตอไปนี้ 

         a) ชองแบงแนวจราจร One Fathom Bank (One Fathom Bank traffic separation 
scheme) 

         b) เสนทางเดินเรือน้าํลึก (Deep-water routes) ในชองฟลิปส (Phillip Channel) 
และชองแคบสิงคโปร (Singapore Strait)  

         c) ชองทางจราจรไปทางทิศตะวันตก  (Westbound lanes) ระหวางตําบลท่ี  
01°12·51’N, 103°52·15’E แ ละ  01°11·59’N, 103°50·21’E แ ละ ร ะห ว า ง ตํ า บล ท่ี  01°11·13’N 
103°49·08’E และ 01°08·65’N, 103°44·30’E  

 2.2 กฎขอที่ 8 กําหนดใหเรือทุกลําตองเดินเรือดวยอัตราความเร็วปลอดภัย (Safety 
Speed) ตลอดเวลา ตองเดินเรือดวยความระมัดระวงั และมีความพรอมสูงสุดในการหลบหลีกเรือ 

3. กฎการเดินเรือสําหรับเรือที่จะเดินทางผานคลองสุเอซ ฉบับเดือนธันวาคม 2563 จัดทําโดย
Suez Canal Authority กําหนดใหเรือท่ีจะเดินทางผานคลองสุเอซ ตองใชความเร็วในการผานคลอง 
ตามกฎขอที่ 54 ดังนี้ 

   3.1 เรือสามารถใชความเร็วไดไมเกิน 14 กิโลเมตร/ชั่วโมง (7.6 นอต) 
        3.1.1 เรือบรรทุกกาซแอลพีจีและเรือบรรทุกกาซแอลเอ็นจี (บรรทุกสินคาหรือ Non Gas 

Free) 
        3.1.2 เรือบรรทุกน้ํามันและเรือบรรทุกสินคาเทกองที่บรรทุกสินคาและมีอัตรากินน้ําลึก

มากกวา 44 ฟุต (13.2 เมตร) (ยกเวนเรือบรรทุกตูคอนเทนเนอร) 
   3.2 เรืออื่น ๆ นอกเหนือจากท่ีกลาวในขอ 3.1 สามารถใชความเร็วไดไมเกิน 16 กิโลเมตร/

ชั่วโมง (8.6 นอต)44 

                                                           
43 สามารถสืบค น ได ท่ี  https://safety4sea.com/wp-content/uploads/2019/12/MPA-

Singapore-Complying-with-rules-for-vessels-navigating-through-the-straits-of-malacca-and-
singapore-2019_12.pdf) 

44 สามารถสืบคนไดท่ี : https://www.suezcanal.gov.eg/ FlipPDFFiles /RulesOfNavigation/ 
files/ basic-html/page52.html 

https://www.suezcanal.gov.eg/%20FlipPDFFiles%20/RulesOfNavigation/%20files/%20basic-html/page52.html
https://www.suezcanal.gov.eg/%20FlipPDFFiles%20/RulesOfNavigation/%20files/%20basic-html/page52.html
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4.  ขอมูลท่ัวไปเกี่ยวกับการผานคลองคีล บริษัท United Canal Agency GMBH หรือ UCA 
ซึ่งเปนบริษัทท่ีไดรับใบอนุญาตใหเปนเอเยนของคลองคีล ไดจัดทําขอมูลท่ัวไปเกี่ยวกับการผานคลองคีล 
เมื่อวันท่ี 12 กันยายน 2562 โดยขอมูลดังกลาวระบุวาเรือท่ีมีอัตราการกินน้ําลึกเกินกวา 8.5 เมตร      
ใหใชความเร็วสูงสุดในคลองได ไมเกิน 12 กิโลเมตร/ชั่วโมง (6.5 นอต) สวนเรืออื่น ๆ ใหใชความเร็วได
ไมเกิน 15 กิโลเมตร/ชั่วโมง (8.1 นอต)44

45 
5. พระราชบัญญัติปองกันเรือโดนกัน พ.ศ.2522 ซึ่งมีผลบังคับใชตั้งแต 21 กรกฎาคม 2522 

เปนตนไป พระราชบัญญัติฉบับนี้รวมท้ังกฎกระทรวงฉบับตาง ๆ ท่ีออกมารองรับนั้น กําหนดขึ้น 
เพ่ือใหสอดคลองกับรายละเอียดการปฏิบัติตาง ๆ ในอนุสัญญา COLREG ดังกลาว โดยใชบังคับกับเรือไทย
และเรือตางประเทศท่ีอยูในนานน้ําไทย และเรือไทยท่ีอยูในทะเลหลวง ซึ่งในสวนของอัตราความเร็ว 
ท่ีปลอดภัยนั้น ไดกําหนดไวในกฎกระทรวง (พ.ศ. 2522) โดยมีเนื้อหาท่ีสอดคลองกับกฎขอท่ี 6 อัตรา
ความเร็วปลอดภัย (Safe Speed) ของอนุสัญญา COLREG ดวยแลว 45

46 สําหรับคลองกระหากมีการขุด
ขึ้นมายอมถือเปนสวนหนึ่งของนานน้ําไทย ดังนั้นเรือทุกลําท้ังเรือไทยและเรือตางประเทศท่ีจะเดินเรือ 
ในคลองกระและรองน้ําที่ตอเนื่องกันนั้น ยอมตองปฏิบัติตามกฎหมายฉบับนี้อยางเครงครัดเชนกัน 

เมื่อพิจารณาถึงปจจัยประการตาง ๆ ในการพิจารณาวา อัตราความเร็วเทาใดเปนอัตรา
ความเร็วปลอดภัยตามท่ีกําหนดในอนุสัญญา COLREG กฎการเดินเรือสําหรับเรือท่ีจะเดินเรือผาน 
ชองแคบมะละกาและชองแคบสิงคโปร และกฎกระทรวง (พ.ศ.2522) ออกตามความในพระราชบัญญัติ
ปองกันเรือโดนกัน พ.ศ.2522 แลว เพ่ือความชัดเจนในการคํานวณเวลาเดินเรือในแตละเสนทาง 
เพ่ือนํามาเปรียบเทียบการรนระยะทางและเวลาในการเดินเรือนั้น สามารถแบงความเร็วเรือที่จะใชออก
ตามพ้ืนท่ีท่ีจะเดินเรือผาน โดยพ้ืนท่ีทะเลเปดหรือการจราจรไมหนาแนน สามารถใชความเร็วปกติ 
หรือความเร็วสูงท่ีปลอดภัยตามประเภทของเรือ กําหนดไวระหวาง 15 – 22 นอต โดยเรือบางประเภท
ท่ีมีขอจํากัดในการเดินเรือกําหนดใหลดความเร็วลงมาไดถึง 12 นอต สวนในพ้ืนท่ีท่ีเปนรองน้ํา  
นานน้ําจํากัดหรือการจราจรหนาแนน กําหนดใหใชความเร็วต่ํา ดังนี้ 

1. ในคลองกระและรองน้ําปากคลองระยะทางรวม 128.1 ไมลทะเล กําหนดใหใชความเร็ว
ระหวาง 5 – 10 นอต = เฉล่ีย 7.5 นอต จะใชเวลาในการเดินเรือชวงนี้ = 17.1 ชั่วโมง ท้ังนี้ ยังไมรวม
เวลาทางเทคนิคและกระบวนการผานคลองท่ีตองเสียไปเชน พิธีการเขา-ออกนานน้ํา การนํารอง 
การจราจรทางน้ําและการผานประตนู้ํา/ประตูเรือ (Lock) เปนตน 
 2. ในชองแคบสิงคโปรและชองแคบมะละกาชวงระหวางกระโจมไฟ Horsburgh กับ One 
fathom bank ระยะทาง 245 ไมลทะเล กําหนดใหใชความเร็วระหวาง 10 - 14 นอต = เฉล่ีย 12 นอต 
จะใชเวลาในการเดินเรือชวงนี้  = 20.4 ชั่วโมง  
 3. ในชองแคบซุนดาระยะทาง 70 ไมลทะเล กําหนดใหใชความเร็วระหวาง 10 - 14 นอต  
= เฉล่ีย 12 นอต จะใชเวลาในการเดินเรือชวงนี้  = 5.9 ชั่วโมง  

4. ในชองแคบลอมบอกระยะทาง 40 ไมลทะเล กําหนดใหใชความเร็วระหวาง 10 - 14 นอต 
= เฉล่ีย 12 นอต จะใชเวลาในการเดินเรือชวงนี้  = 3.3 ชั่วโมง  

                                                           
45 ส า ม า ร ถ สื บ ค น ไ ด ท่ี  : https://www.kiel-canal.de/wp-content/uploads/2018/02/ 

General-Info-about-Kiel-Canal-transits.pdf 
46 อางถึงแลว,เชิงอรรถท่ี 42. 

https://www.kiel-canal.de/wp-content/uploads/2018/
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ทั้งนี้การใชความเร็วเฉล่ีย 12 นอต ในบริเวณพ้ืนท่ีท่ีเปนรองน้ํา นานน้ําจํากัดหรือการจราจร
หนาแนนนั้น เปนขอมูลความเร็วที่นํามาใชอางอิงจากหนังสือนํารองท่ีเปนการกําหนดมาตรฐาน 
ในการเดินเรือในชองทางจํากัดทั่วไป ที่มิใชเปนการเดินเรือในเขตแมน้ําหรือชองทางจํากัด  

ประเด็นท่ีตองมีการวิเคราะหเพ่ิมเติมเพราะจะเกี่ยวของกับอัตราความเร็วปลอดภัยของเรือ 
ในคลองกระ ความปลอดภัยในการเดินเรือในคลอง ตลอดจนความจําเปนท่ีตองทําประตูน้ํา/ประตูเรือ 
(Lock) ภายในคลองกระเพ่ือลดผลกระทบดานส่ิงแวดลอม รวมท้ังคุมครองและรักษาส่ิงแวดลอม 
ทางทะเล ซึ่งเปนพันธกรณีของรัฐตามท่ีกําหนดไวในอนุสัญญาสหประชาชาติวาดวยกฎหมายทะเล  
ค . ศ . 1 982  (United Nations Convention on the Law of the Sea 1982 : UNCLOS1982)  
ภาค 12 การคุมครองและการรักษาส่ิงแวดลอมทางทะเล ขอ 192 พันธกรณีท่ัวไป รัฐมีพันธกรณี 
ท่ีจะตองคุมครองและรักษาส่ิงแวดลอมทางทะเล กลาวคือ ความแตกตางของระดับน้ําบริเวณ 
ปากคลองกระท้ังสองฝงทะเล โดยใชการเปรียบเทียบขอมูลระดับน้ําท่ีเก็บสะสมไว จากสถานีใกลเคียง
กับปากแมน้ํากันตังและแมน้ําปากผนัง โดยคาระดับน้ําฝงอันดามันจะสูงกวาฝงอาวไทยไทยได 
ถึง 1.96 เมตร และสถานีกันตังเทียบกับแพรกเมือง ระดับน้ําจะตางกันมากท่ีสุด 1.79 เมตร  
ซึ่งหากคลองกระมีขนาดความกวาง 400 เมตร ลึก 30 เมตร ระยะ 135 กิโลเมตร ความเร็วกระแสน้ํา 
ในคลองกระท่ีมีความลึก 30 เมตร สามารถคํานวณคาไดจากความตางของคาระดับน้ําสองฝง 
(Hydraulic tide) สรุปไดดังนี้ 

1. คาความตางที่ระดับน้ํา 1 เมตร ความเร็วกระแสน้ําจะอยูที่ 1.21  เมตร/วินาที หรือ 2.35 นอต 
2. คาความตางที่ระดับน้ํา 2 เมตร ความเร็วกระแสน้ําจะอยูท่ี 1.70 เมตร/วินาที หรือ 3.31 นอต 
3. คาความตางที่ระดับน้ํา 3 เมตร ความเร็วกระแสน้ําจะอยูที่ 2.09  เมตร/วินาทีหรือ 4.06 นอต 
4. คาความตางที่ระดับน้ํา 4 เมตร ความเร็วกระแสน้ําจะอยูท่ี 2.41  เมตร/วินาทีหรือ 4.69 นอต 
ทั้งนี้ การคํานวณความเร็วกระแสน้ําจะตองใชคาระดับน้ําของฝงอาวไทยและทะเลอันดามัน  

ณ เวลาเดียวกัน มาใชในการคํานวณเทานั้น ไมสามารถใชคาระดับน้ําเฉล่ียมาใชคํานวณหาความเร็ว
กระแสน้ําได  
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ตารางท่ี 9 ขอมูลระดับนํ้าฝงอาวไทยและอันดามัน 

ที่มา  :  กรมอทุกศาสตร กองทัพเรือ 
 

 
ตารางท่ี 10 ขอมูลความเรว็กระแสนํ้าโดยคํานวณจากความตางของระดับนํ้าทะเล 

ที่มา  :  กรมอทุกศาสตร กองทัพเรือ 
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สรุปขอมูลเปรียบเทียบระยะทางเดินเรือระหวางชองแคบตาง ๆ กับคลองกระ  
1. ชองแคบมะละกากับคลองกระ จํานวนเรือเดินทะเลหลายประเภทและหลายขนาด 

ผานชองแคบมะละกาปละประมาณ 85,000 ลํา (ขอมูลป 2018) สําหรับเรือท่ีเดินทางจากมหาสมุทรอินเดีย
ไปตะวันออกไกลนัน้ ไมวาจะใชเสนทางผานตอนเหนือหรือตอนใตของมหาสมุทรอินเดียก็ตามจะตองมา
เปล่ียนเข็มท่ีบริเวณเหนือเกาะสุมาตราเพ่ือเลือกวาจะผานชองแคบมะละกาหรือคลองกระ จากนั้น  
จึงมุงไปบริเวณปลายแหลมกาเมาเพ่ือเดินทางตอไปตะวันออกไกล กรณีนี้คลองกระจะชวยรนระยะทาง
ได 669 กิโลเมตร รนเวลาได 14 - 20 ชั่วโมง ขึ้นกับความเรว็เรือแตละประเภท 

2. ชองแคบซุนดากับคลองกระ จํานวนเรือเดินทะเลหลายประเภทและหลายขนาดผาน 
ชองแคบซุนดาเฉล่ียปละประมาณ 3,500 ลํา โดยจุดเปล่ียนเข็มเพ่ือการคํานวณเปรียบเทียบระหวาง
เลือกผานชองแคบซุนดาหรือคลองกระนั้น แบงตามเสนทางเดินเรือหลักในแตละพ้ืนท่ีดังนี้ 

2.1 พ้ืนท่ีมหาสมุทรอินเดียตอนเหนือ เรือเดินทางจากอาวเอเดนหรืออาวโอมาน  
เมื่อถึงตอนใตศรีลังกาจะตองเปล่ียนเข็มเพ่ือเลือกเสนทางวาจะผานชองแคบซุนดาหรือคลองกระ 
จากนั้นจึงมุงไปบริเวณปลายแหลมกาเมาเพ่ือเดินทางตอไปตะวันออกไกล กรณีนี้คลองกระจะชวยรน
ระยะทางได 2,013 กิโลเมตร รนเวลาได 41 - 65 ชั่วโมง ขึ้นกับความเร็วเรือแตละประเภท 

2.2 พ้ืนท่ีมหาสมุทรอินเดียตอนใต เรือเดินทางผานแอฟริกาใตออมแหลมกูดโฮป  
เมื่อถึงตอนใตเกาะมาดากัสการ จึงเปล่ียนเข็มเพ่ือเลือกเสนทางวาจะผานชองแคบซุนดาหรือคลองกระ 
จากนั้นจึงมุงไปบริเวณปลายแหลมกาเมาเพ่ือเดินทางตอไปตะวันออกไกล กรณีนี้คลองกระจะชวยรน
ระยะทางได 817 กิโลเมตร รนเวลาได 11 - 22 ชั่วโมง ขึ้นกับความเร็วเรือแตละประเภท 

3. ชองแคบลอมบอกกับคลองกระ จํานวนเรือเดินทะเลหลายประเภทและหลายขนาดผาน
ชองแคบลอมบอกเฉล่ียปละประมาณ 3,900 ลํา โดยจุดเปล่ียนเข็มเพ่ือการคํานวณเปรียบเทียบระหวาง
เลือกผานชองแคบลอมบอกหรือคลองกระนั้น แบงตามเสนทางเดินเรือหลักในพ้ืนท่ีมหาสมุทรอินเดีย
ตอนเหนือและตอนใตเชนเดียวกับกรณีการผานชองแคบซุนดาดังนี้ 

3.1 พ้ืนท่ีมหาสมุทรอินเดียตอนเหนือ เรือเดินทางจากอาวเอเดนหรืออาวโอมาน เมื่อถึงตอนใต
ศรีลังกาจะตองเปล่ียนเข็มเพ่ือเลือกเสนทางวาจะผานชองแคบลอมบอกหรือคลองกระ หากเลือกผาน
ชองแคบลอมบอกจะใชเสนทางผานระหวางเกาะบอรเนียวกับเกาะสุลาเวสี ออมหมูเกาะฟลิปปนส 
เพ่ือเดินทางตอไปตะวันออกไกล หากเลือกผานคลองกระจะผานปลายแหลมกาเมาตามแนวเสนทางนี้
คลองกระจะชวยรนระยะทางได 2,922 กิโลเมตร รนเวลาได 62 - 97 ชั่วโมงขึ้นกับความเร็วเรือแตละประเภท 

3.2 พ้ืนที่มหาสมุทรอินเดียตอนใต เรือเดินทางผานแอฟริกาใตออมแหลมกูดโฮป เมื่อถึงตอนใต
เกาะมาดากัสการ จึงเปล่ียนเข็มเพ่ือเลือกเสนทางวาจะผานชองแคบลอมบอกหรือคลองกระ หากเลือกผาน
ชองแคบลอมบอกจะใชเสนทางผานระหวางเกาะบอรเนียวกับเกาะสุลาเวสี ออมหมูเกาะฟลิปปนส 
เพ่ือเดินทางตอไปตะวันออกไกล หากเลือกผานคลองกระจะผานปลายแหลมกาเมา ตามแนวเสนทางนี้
คลองกระจะชวยรนระยะทางได 1,395 กโิลเมตร รนเวลาได 24 - 42 ชั่วโมง ขึ้นกับความเร็วเรือแตละประเภท 
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4. เวลาทางเทคนิคและกระบวนการผานคลอง เนื่องจากเวลาเดินเรือในคลองกระตามการ
คํานวณขางตนนี้ ยังไมไดคิดหักลบกับเวลาท่ีตองใชเพ่ิมเติมทางเทคนิคในการจัดการเดินเรือในคลอง 
และกระบวนการวิธีปฏิบัติของรัฐเจาของคลองสําหรับเรือท่ีมาใชบริการผานคลอง เชนเดียวกับการผาน
คลองสําคัญตาง ๆ เชน คลองสุเอซ คลองปานามาหรือคลองคีล ซึ่งเวลาทางเทคนิคและกระบวนการ 
ผานคลองท่ีตองเสียเพ่ิมเติมไดแก เวลาดําเนินการตามกฎหมายสําหรับเรือท่ีผานเขา - ออกนานน้ําไทย 
กระบวนการนํารองและคิวเขารองน้ํา การนําเรือผานประตูน้ํา/ประตูเรือ (Lock) แตละชวง การรอหลีก
เรือสวนทาง รวมท้ังอุปสรรคจากสภาพอากาศและอื่น ๆ ท้ังนี้เบื้องตนไดประมาณการเวลาทางเทคนิค
และกระบวนการผานคลองท่ีตองสูญเสียในการผานคลองกระแตละเท่ียวไมต่ํากวาลําละ 4 ชั่วโมง  
ดังนั้น ตัวเลขการรนเวลาระหวางชองแคบตาง ๆ กับคลองกระที่ใกลเคียงความจริงที่สุดตองนํา 4 ชั่วโมง
ไปหักลบออกดวย เชน กรณีเปรียบเทียบระหวางการเดินเรือผานชองแคบมะละกากับคลองกระ  
ซึ่งเดิมคลองกระจะชวยรนเวลาได 14 – 20 ชั่วโมง นั้น เมื่อหักเวลาทางเทคนิคและกระบวนการผาน
คลองออกแลวจะไดตัวเลขการรนเวลาเปน 10 - 16 ชั่วโมง เปนตน 

 
คลองกระ รนระยะทาง (ก.ม.) รนเวลาเฉลีย่ (ช.ม.) 

ชองแคบมะละกา 
ระหวางเกาะสุมาตรา - แหลมกาเมา 

 
669 

 
13 

ชองแคบซุนดา 
ระหวางศรีลังกา – ตะวนัออกไกล 

ระหวางมาดากัสการ - ตะวนัออกไกล 

 
2,011 
817 

 
49 

12.5 
ชองแคบลอมบอก 

ระหวางศรลัีงกา – ตะวนัออกไกล 
ระหวางมาดากัสการ - ตะวนัออกไกล 

 
2,922 
1,395 

 
75.5 
29 

ตารางท่ี 11 การรนระยะทางและเวลาการเดินเรือระหวางคลองกระกับชองแคบตาง ๆ 
ที่มา  :  คํานวณโดยคณะผูศึกษา 

 
3.2 วิเคราะหกําหนดอัตราคาผานคลองท่ีจะเรียกเก็บ  

จากความหมายท่ัวไปของขอเสนอท่ีมีคุณคา (Value Proposition) หรือขอเสนอ
ทรงคุณคาซึ่งโดยท่ัวไปหมายถึงคุณคาหรือผลประโยชนท่ีบริษัทหรือองคกรใดสัญญาวาจะสงมอบให
ลูกคาหรือผูใชบริการ ในกรณีของคลองกระยอมหมายถึง การรนระยะทางและเวลาในการเดินเรือ
เปรียบเทียบระหวางการผานคลองกระกับการใชเสนทางอื่น ๆ ซึ่งจะทําใหลูกคาหรือผูใชบริการคือเรือ
สามารถถึงท่ีหมายปลายทางไดรวดเร็วขึ้นและมีคาใชจายในการเดินทางท่ีถูกลง ซึ่งการประหยัดเวลา
และรายไดของคลองกระท่ีจะเก็บไดจะผันแปรตามความประหยัดเวลาท่ีเปนเม็ดเงินท่ีจะเกิดขึ้น 
แกเจาของเรือ ประกอบดวย 

3.2.1 ตนทุนการเดินเรือในทะเลแตละวันมี 2 สวน ไดแก ตนทุน Daily Charter Hire ตอวัน
และตนทุนคาน้ํามัน (Bunker Fuel)ที่ใชเดินเรือแตละวัน และราคาน้ํามันที่ใชในขณะนั้น  
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3.2.2 ตนทุน Daily Charter Hire คือผลรวมของตนทุนเงินทุนตอวัน (Daily Capital Cost 
หรือ Daily Capital Expenses) ไดแก ตนทุนของมูลคาเรือหรือคาเส่ือมราคาท่ีคํานวณออกมาเปน 
ตอวัน รวมถึง ดอกเบี้ยดวยและตนทุนปฏิบัติการตอวัน (Daily Operating Cost หรือ Daily Operating 
Expenses) ไดแก คาจางลูกเรือ คาอาหารสําหรับลูกเรือ คาบํารุงรักษาเรือและอุปกรณตาง ๆ คาน้ํามัน 
หลอล่ืน เปนตน 

3.2.3 การพิจารณาการประหยัดเวลาท่ีเปนเม็ดเงิน จะตองพิจารณาดวยวาเรือที่จะมาใช
บริการผานคลองกระเปนเรือขนาดใด เพราะตนทุน Daily Charter Hire และความส้ินเปลืองน้ํามัน 
ของเรือแตละขนาดไมเทากัน ดังนั้นความประหยัดที่เปนเม็ดเงินของเรือแตละขนาดจึงไมเทากัน  

3.2.4 การประหยัดเวลาในการเดินเรือกรณีผานคลองกระแมจะเกิดแกเจาของเรือ แตการคิด
คาบริการผานคลองคงไมสามารถเกบ็ไดเตม็อัตราท่ีเจาของเรอืประหยัดได เพราะเจาของเรือและเจาของ
คลองจะตองแบงปนความประหยัดท่ีเกิดขึ้น มิเชนนั้นก็จะไมมีแรงจูงใจใหเจาของเรือมาใชบริการผาน
คลอง ดังนั้นการประหยัดท่ีเปนเม็ดเงินท่ีคํานวณไดจึงไมสามารถตีความวาเปนรายไดท่ีเจาของคลองจะ
ไดรับจากการใหบริการผานคลอง จําเปนตองลดทอนลงและอัตราการลดทอนขึ้นอยูกับอํานาจการ
ตอรองของทั้งสองฝาย  

3.2.5 ในการประมาณการรายไดคาผานคลองเพ่ือมากําหนดอัตราคาผานคลองที่จะเรียกเก็บนั้น 
นอกจากจะตองนําขนาดของเรือท่ีจะมาใชบริการมาพิจารณาวาจะไดรายไดจากเรือขนาดใดบาง 
แตละขนาดจะเก็บคาผานคลองไดเทาใดแลว จะตองนําความผันผวนของ Daily Charter Hire  
และราคาน้ํามันมาพิจารณารวมดวยเนื่องจากเปนตนทุนที่เปล่ียนแปลงผันผวนตลอดเวลา 

3.2.6 จากขอมูลของ Clarksons Research เกี่ยวกับวัฏจักรตลาดและความผันผวนของราคา
คาเชาเรือประเภทตาง ๆ ตอวัน (Daily Charter Hire) ในชวงป 1972 - 2020 เรือขนสงน้ํามันดิบเรือ
สินคาเทกองแหง และเรือบรรทุกตูคอนเทนเนอร และความผันผวนของราคาน้ํามันเตาสําหรับใชในเรือ 
(380 CST) และไดนําคาความผันผวนสูงสุดและต่ําสุดดังกลาวมาคํานวณและจําลองสถานการณ
กําหนดคาการประหยัดโดยใชเรือประเภท VLCC ซึ่งมีอัตราการใชน้ํามันวันละ 100 ตัน เปนตัวอยาง  
ไดคาการประหยัดดังนี้  

 
เรือ VLCC คาสูงสุด (USD) คาเฉล่ีย (USD) คาต่ําสุด (USD) 

Daily Charter Hire 90,000 54,500 19,000 
ราคาน้ํามันตอตัน (วันละ 100 ตัน) 720 420 120 
คาการประหยัด กรณี 1 วัน 162,000 96,500 31,000 
คาการประหยัด 
กรณีครึ่งวัน 

81,000 48,250 15,500 

คาการประหยัดกรณี 6 ชั่วโมง 40,500 24,125 7,750 
ตารางท่ี 12 คาการประหยดัของเรือประเภท VLCC 

ที่มา  :  คํานวณโดยคณะผูศึกษา 
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3.2.7 จากตัวอยางการกําหนดคาการประหยัดของเรือ VLCC ขางตน หากใชตัวเลขคาเฉล่ีย
เปนหลักคือ Daily Charter Hire วันละ 54,500 ดอลลารสหรัฐ ราคาน้ํามันตอตัน 420 ดอลลารสหรัฐ
และไดคาการประหยัดกรณี 1 วัน ครึ่งวัน และ 6 ชั่วโมง ตามตารางขางตนแลว ดวยหลักการแบงปน
ผลประโยชนกันระหวางเจาของคลองกับเจาของเรือ โดยคิดอัตราคาผานคลองกระตามสัดสวนท่ีลดลง
เปนรอยละจากคาเฉล่ียการประหยัด ซึ่งสัดสวนท่ีเห็นวาเหมาะสมและสมควรนํามาพิจารณาคือ รอยละ 50 
รอยละ 60 และรอยละ 70 ตามลําดับแลวสามารถจําลองอัตราคาผานคลองกระที่จะเรียกเก็บได ดังนี้ 
 

เรือ VLCC 
คาเฉล่ียการประหยัด 

(USD) 
อัตราคาผานคลอง (USD) 
ตามสัดสวนรอยละของ 
คาเฉล่ียการประหยัด Daily Charter Hire 54,500 

ราคาน้ํามันตอตัน  
(วันละ 100 ตัน)  

 
420 

รอยละ  
50  

รอยละ 
60  

รอยละ 
70  

 
กรณีประหยัดเวลา 1 วัน 

 
96,500 8,250 7,900 7,550 

 
กรณีประหยัดเวลาครึ่งวัน 

 
48,250 4,125 8,950 3,775 

 
กรณีประหยัดเวลา 6 ชั่วโมง 

 
24,125 2,063 4,475 6,888 

ตารางท่ี 13 อัตราคาผานคลองกระท่ีจะเรียกเก็บได 
ที่มา  :  คํานวณโดยคณะผูศึกษา 

3.2.8 กรณีการผานคลองกระเมื่อเทียบกับชองแคบมะละกาซึ่งเปนเสนทางเดินเรือหลักแลว 
จะรนเวลา 10 – 16 ชั่วโมง หรือเฉล่ีย 13 ชั่วโมง เทียบเคียงไดกับกรณีประหยัดเวลาครึ่งวัน ซึ่งอัตราคา
ผานคลองสําหรับเรือ VLCC จะอยูระหวาง 24,125 – 33,775 ดอลลารสหรัฐ ตอเท่ียว สําหรับเรือ
ประเภทอื่นที่เหลือนั้น ก็ใชหลักการและแนวคิดเดียวกันมากําหนดอัตราคาผานคลองดวย 

สรุปหลักการกําหนดอัตราคาผานคลองกระ เนื่องจากวัตถุประสงคของการขุดคลองกระ 
คือ ใชเปนเสนทางลัดการเดินเรือระหวางอาวไทยกับทะเลอันดามัน เปนอีกทางเลือกนอกจากการใชเสนทาง
ปกติ คือ ชองแคบมะละกาซึ่งถือเปนเสนทางหลักของเรือสวนใหญ รวมถึงชองแคบซุนดาและชองแคบ
ลอมบอกสําหรับเรือขนาดใหญท่ีไมสามารถผานชองแคบมะละกาได ดังนั้นคุณคาหลักของคลองกระ 
ท่ีจะใหแกผูใชบริการคือ การรนระยะทางและเวลาการเดินทาง และถือเปนปจจัยหลักท่ีจะใชใน 
การกําหนดอัตราคาผานคลองวา เมื่อมาใชคลองกระแลวจะลดเวลาและคาใชจายในการเดินทางลง 
ไดเทาไร คุมคาหรือไม แตการจะนําตัวเลขจํานวนเงินคาใชจายการเดินทางท่ีประหยัดลงไดเต็มจํานวน 
มากําหนดเปนอัตราคาผานคลองนั้น จะเปนประโยชนแกเจาของคลองแตฝายเดียวนั้น จะไมจูงใจ 
ใหเจาของเรือเปล่ียนมาใชคลองกระ จําเปนตองแบงปนผลประโยชนจํานวนเงินท่ีประหยัดไดคิดอัตรา 
คาผานคลองกระใหนอยลงหรือถูกลงกวาคาใชจายที่จะประหยัดไดหากเดินเรือผานเสนทางปกติ  
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ดานแนวทางการแปลงระยะทางและเวลาท่ีรนไดใหเปนมูลคาเงิน เนื่องจากระยะทางท่ีเรือ 
วิ่งตลอดเสนทางและเวลาที่ใชในการเดินทางสามารถแปลงเปนมูลคาเงินคาใชจายท่ีตองใชตลอดเสนทาง
ไดโดยคิดจากคาใชจายหลัก 2 สวน คือ คาเชาเรือและคาน้ํามันเชื้อเพลิง ดังนั้นจากหลักการท่ีอัตราคา 
ผานคลองควรสะทอนคุณคาหลักของคลองคือการรนระยะทางและเวลาการเดินทาง โดยท่ีระยะทาง
และเวลาการเดินทางที่รนไดสามารถคํานวณไดจากคาเชาเรือและคาน้ํามันเชื้อเพลิงที่ใชตลอดระยะทาง
และเวลาที่รนได ในการแปลงระยะทางและเวลาที่รนไดเปนมูลคาเงิน จะคิดทอนเปนสัดสวนจากคาเชา
ใชเรือรายวันและคาน้ํามันเชื้อเพลิงในชวงเวลาที่รนไดเปนหลัก โดยใชตัวเลขการรนระยะทางและเวลา
การเดินเรือระหวางคลองกระกับชองแคบตาง ๆ ดังนี้ 

1. คลองกระเทียบกับชองแคบมะละกา ผานเกาะสุมาตรา – แหลมกาเมา รนระยะทาง  
699 กิโลเมตร รนเวลา 10 – 16 ชั่วโมง (เฉล่ีย 13 ชั่วโมง)  

2. คลองกระเทียบกับชองแคบซุนดา ผานศรีลังกา - ตะวันออกไกลรนระยะทาง 2,011 กิโลเมตร 
สามารถรนเวลา 37 - 61 ชั่วโมง (เฉล่ีย 49 ชั่วโมง) และผานมาดากัสการ - ตะวันออกไกล รนระยะทาง 
817 กิโลเมตร รนเวลา 7 - 18 ชั่วโมง (เฉล่ีย 12.5 ชั่วโมง) 

3. คลองกระเทียบกับชองแคบลอมบอก ผานศรีลังกา - ตะวันออกไกลรนระยะทาง 
2,922 กิโลเมตร รนเวลา 58 - 93 ชั่วโมง (เฉล่ีย 75.5 ชั่วโมง) และผานมาดากัสการ - ตะวันออกไกล  
รนระยะทาง 1,395 กิโลเมตร สามารถรนเวลา 20 - 38 ชั่วโมง (เฉล่ีย 29 ชั่วโมง) 

การกําหนดอัตราคาผานคลองกระ ตามกรอบแนวคิดของ Andy Lane 
1. คลองกระตามแนวคิดของ Andy Lane นั้น ใชแนว 5A เชื่อมระหวางจังหวัดสตูลกับ 

จังหวัดสงขลาความยาวคลอง 100 กิโลเมตร (54 ไมลทะเล) กวาง 530 เมตร ลึก 36 เมตร เพ่ือให 
เรือบรรทุกน้ํามันประเภท VLCC ผานและวิ่งสวนกันไดโดยเมื่อคํานวณเปรียบเทียบระหวางการเดินเรือ
ผานชองแคบมะละกากับคลองกระแลวจะรนระยะทางได 357 ไมลทะเล (660 กิโลเมตร) และรนเวลาได 
0.7 วัน (18.8 ชั่วโมง) ซึ่งคาผานคลองท่ีจะจัดเก็บนั้น ไมควรสูงกวาคาใชจายท่ีเรือจะประหยัดได 
หากเดินเรือผานคลองกระ 

2.  Andy Lane ไดยกตัวอยางเรือบรรทุกคอนเทนเนอรขนาดใหญ 1 ลํา ระหวางเดินเรือ 
ผานชองแคบมะละกากับคลองกระแลวจะประหยัดคาใชจายไดเท่ียวละ 110,000 ดอลลารสหรัฐ  
(คิดราคาน้ํามันเชื้อเพลิงที่ 500 ดอลลารสหรัฐตอตัน) ซึ่งเมื่อเทียบกับการเดินเรือผานคลองสุเอซ 
หรือคลองปานามาท่ีประหยัดคาใชจายไดถึงกวา 700,000 ดอลลารสหรัฐตอเท่ียวแลว คาการประหยัด
ของคลองกระจึงต่ํากวาคลองสุเอซและคลองปานามาอยางมาก ดังนั้นอัตราคาผานคลองกระควรจะอยูในเกณฑ
ท่ีต่ํากวาคลองสุเอซและคลองปานามาอยางมากเชนกัน 
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3. อัตราคาผานคลองกระตามกรอบแนวคิดของ Andy Lane นั้น นําเสนอเปนอัตราโดยเฉล่ีย
ตอเท่ียว สําหรับเรือแตละประเภทท้ัง 6 ประเภทท่ีเปนกลุมท่ีมีโอกาสมากท่ีสุดท่ีจะเปล่ียนเสนทางจาก
ชองแคบมะละกามาใชคลองกระ โดยกําหนดไวเฉล่ียดังนี้ 

 
ประเภทเรอื อัตราคาผานคลองเฉล่ีย (USD) 
Container (Inter) 75,000 
VLCC 100,000 
Tankers 60,000 
LNG / LPG 40,000 
Bulk 60,000 
RORO 40,000 

ตารางท่ี 14 อัตราคาผานคลองโดยเฉลีย่จําแนกตามประเภทของเรือ 
ที่มา  :  Andy Lane. (2015). The impacts of Thailand’s prospective Kra Canal 

การกําหนดอัตราคาผานคลองกระ ตามกรอบแนวคิด Chinese Model 
1. ตามกรอบแนวคิด Chinese Model ซึ่งไดมีการศึกษาไว ไดกําหนดอัตราคาผานคลองท่ีจะเริ่ม

จัดเก็บในปแรกของการเปดใชคลองคือป 2573 และปรับเพ่ิม 10% ในทุก 10 ป (ตั้งแตป 2583 ถึง 2593) 
จําแนกละเอียดเรือแตละประเภทและแตละขนาดรายละเอียด สรุปอัตราคาผานคลองกระ ในป 2573 ดังนี้ 

 
ประเภทเรอื ขนาดเรอื คาผานคลองป 2573 (USD) 

Container (Inter) 1 หมื่น - 2 แสนตนั 5,396 - 56,117 
VLCC 1 แสน – 3 แสนตัน 23,742 - 50,505 

Tankers   1 หมื่น - 1.5 แสนตนั 4,144 - 30,217 
Bulk 1 หมื่น – 2 แสนตนั 6,977 - 39,867 
อื่นๆ N/A 34,533 

ตารางท่ี 15 อัตราคาผานคลอง ในป 2573 จําแนกตามประเภทและขนาดของเรอื 
ที่มา  :  ผลการศึกษาโดยมหาวิทยาลัยปกกิง่ เมื่อป 2558 “กลยุทธการฟนฟูเศรษฐกิจไทยและผล

การศกึษาความเปนไปไดขั้นตนของโครงการคลองกระแหงประเทศไทย” 
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2. เมื่อนําตัวเลขอัตราคาผานคลองสําหรับเรือทุกประเภททุกขนาดมาคิดเปนคาผานคลองกระเฉล่ีย
สําหรับเรือแตละประเภทแลว อัตราคาผานคลองกระโดยเฉล่ียในป 2573 ป 2583 และป 2593 เปนดังนี้ 

ประเภทเรอื 
คาผานคลองกระเฉล่ีย 

ของเรือแตละประเภท (USD) 
ป 2573 ป 2583 ป 2593 

Container (Inter) 27,510 30,261 33,287 
VLCC 38,332 42,165 46,381 

Tankers 16,995 18,695 20,564 
Bulk 18,794 20,673 22,741 
อื่นๆ 34,533 37,986 41,784 

คาผานคลอง 
เรือทุกขนาดโดยเฉลีย่ 

25,060 27,566 30,323 

ตารางท่ี 16 อัตราคาผานคลองโดยเฉลีย่ ในป 2573 ป 2583 และป 2593 
ที่มา  :  คํานวณโดยคณะผูศึกษา 

จากขอมูลพ้ืนฐานเกี่ยวกับคลองกระท่ีใชพิจารณาคุณลักษณะสวนใหญใชตามกรอบแนวคิด 
Chinese Model คือเปนคลองเดี่ยวตามเสนแนว 9A กวาง 400 เมตร ลึก 30 เมตร ตลอดแนวคลอง
และรองน้ําเดินเรือเชื่อมตอกับทะเลท้ังสองฝง ระยะทางบนบกยาว 135 กิโลเมตร รองน้ําเดินเรือ 
ฝงอาวไทยยาว 63 กิโลเมตร ฝงอันดามันยาว 39 กิโลเมตร แตไดกําหนดเพ่ิมเติมใหตองมีประตูน้ํา/
ประตูเรือ (Lock)  จํานวน 2 ชวงท่ีบริเวณปากคลองท้ังสองฝงทะเล เพ่ือควบคุมสภาพน้ําและปองกัน
ผลกระทบตาง ๆ ตอส่ิงแวดลอม 
3.3 วิเคราะหคาดการณจํานวนเรือท่ีจะมาผานคลอง 

จากขอมูลพ้ืนฐานจากสถิติเรือผานชองแคบมะละกาท่ีรายงานผาน Klang VTS ระหวางป 2012 
– 2018 ซึ่งนํามาจาก Annex 1 Statistics of the Malacca Strait ของรายงานการศึกษาเรื่อง Prospection 
and Analysis of New Maritime Trade Nets of Asia in the Malacca Strait เขี ยนโดย Elisenda Ventura 
Jariod, Department of Nautical Science and Engineering, Polytechnic University of Catalonia, 
July 2019 โดยในป 2018 มีเรือผานทั้งส้ิน 85,030 เท่ียว (จํานวนเรือผานใชหนวยนับเปน “เที่ยว” 
(Transits) ซึ่งหมายความวาเรือ 1 ลํา ใน 1 รอบปอาจผานไดหลายเท่ียว) จํานวนเรือผานท้ังปมีอัตรา
การเพ่ิมเฉล่ีย 2.01% ตอป และไดเ พ่ิมเติมการคิดคํานวณอัตราเพ่ิมเฉล่ียตอปของเรือแตละ 
ประเภทท้ัง 13 ประเภทท่ีผานชองแคบมะละกาในชอง “เพ่ิมเฉล่ียปละ” ดวย ทั้งนี้ ผลการศึกษาของ
รายงานนี้ระบุวา Carrying Capacity หรือปริมาณเรือผานสูงสุดของชองแคบมะละกาคือ 122,640 เที่ยว 
ตอป โดยคาดการณวาจะไปถึงสถานการณเชนนั้น ในป 2025 รายละเอียดตามตาราง 

 
 
 
 
 



90 
 

 
 

ตารางท่ี 17 สถิติเรือผานชองแคบมะละกาจากการรายงานผาน Klang VTS ป 2012-2018 
ที่มา  :  Elisenda Ventura Jariod. (2019). Prospection and Analysis of New Maritime 

Trade Nets of Asia In the Malacca Strait 
 
 
 
 
 
 
 

  



91 
 

วิธีการคิดคือการใชการคาดการณเรือผานชองแคบมะละกาท่ีจะมี Market Share มาใชคลองกระ 
กรอบเวลา ๑ ป โดยมีรายละเอียดตามตารางดังนี้ 

 

 
ตารางท่ี 18 คาดการณเรือผานชองแคบมะละกาท่ีจะมี Market Share มาใชคลองกระ 

ที่มา  :  คํานวณโดยคณะผูศึกษา 
  



92 
 

แนวทางการคิ ดคํ านวณตามบทความ The impacts of Thailand’s prospective Kra Canal  
ของ Andy Lane, CTI Consultancy, Singapore เนนเรือ 6 ประเภทท่ีเหมาะสมและมีโอกาสมากท่ีสุด 
ท่ีจะมาใชคลองกระ ไดแก Container (Inter), VLCC, Tankers, LNG / LPG, Bulk และ Ro – Ro  
ตามแนวคิดนี้จะแบงเรือ Container เปนการขนสงภายในประเทศ ในสัดสวน 41.4% ที่เหลือเปน 
การขนสงระหวางประเทศ โดยเรือท่ีคาดการณวาจะผานคลองกระคือ Container (Inter)  

สําหรับจํานวนเรือท่ีผานชองแคบมะละกา (เปนจํานวนเท่ียว) จะเปนฐานในการคํานวณจํานวนเรือ
ผานในแตละ Market Share นั้น ไดมาจากการนําจํานวนเท่ียวเรือผานในป 2018 มาคํานวณตามอัตรา
เพ่ิมเฉล่ียตอปของเรือแตละประเภททบตนในแตละปไปจนถึงป ท่ีตองการคือ ป 2030 ป 2040  
และป 2050 ตามลําดับโดยยังไมคํานึงถึงเรื่อง Carrying Capacity ของเรือท่ีผานชองแคบมะละกา 
ประมาณ 122,640 เที่ยวตอป  

ในการกําหนดปที่จะเริ่มตนการคาดการณไดจากสมมติฐานวาคลองกระ สรางเสร็จและเปดใช
บริการป 2030 และคาดการณลวงหนาไปทุก 10 ปเปนเวลา 30 ป ถึงป 2040 และป 2050 โดยจํานวน
เรือผานคลองกระแตละประเภทและแตละปนั้นใชแนวคิด Market Share หรือสวนแบงจากชองแคบ 
มะละกาจัดทําเผ่ือเลือกไวระหวาง 10 – 80% (เพ่ิมขึ้น 5% ตอครั้ง ) สวนจะเลือก Market Share 
จํานวนเปอรเซ็นของเรือประเภทใดท่ีจะเปล่ียนจากชองแคบมะละกามาใชคลองกระ จะแตกตางกันไป
ในแตละประเภทของเรือและในแตละปขึ้นกับปจจัยและสมมติฐานตาง ๆ ท่ีจะนํามาประกอบการ
พิจารณาและคาดการณ เชน ความจําเปนของเรือแตละประเภทท่ีจะตองใชเสนทางลัดการเดินเรือ 
คาใชจายท่ีจะประหยัดได อัตราคาผานคลองกระท่ีสมเหตุสมผล ความสะดวกรวดเร็วและประสิทธิภาพ
ในการใหบริการเดินเรือผานคลองที่จูงใจใหเรือมาใชบริการ เปนตน 

จากการคาดการณเรือผานคลองกระ ในป 2030 ป 2040 และป 2050 นั้น กําหนดกรอบ
แนวคิดเปน Model 3 แบบ โดยยังไมคํานึงขอจํากัดเรื่อง Carrying Capacity ชองแคบมะละกา 
ที่ 122,640 เที่ยวตอป รายละเอียดตามตาราง 
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ตารางท่ี 19 คาดการณ Market Share และจํานวนเรือผานคลองในแตละกรอบแนวคิด 

ที่มา  :  คํานวณโดยคณะผูศึกษา 
ตามกรอบแนวคิดจากบทความของ Andy Lane นําเสนอในลักษณะ Best Case Scenario  

ซึ่งกําหนดคา Market Share ของเรือแตละประเภทคอนขางสูงระหวาง 60 – 75% และ 50% Market 
Share ซึ่งกําหนดคา Market Share ในลักษณะ Flat rate 50% เทากันหมดแนวคิดสุดทายคือ 
Chinese Model ซึ่งจะได จํานวนเรือผานคลองกระต่ํา ท่ี สุด ในลักษณะ Worst Case Scenario  
โดยจํานวนเรือผานคลองกระแตละ  Market Share โดยเ ท่ียวเรือที่ เปนเศษทศนิยมท้ังหมด 
จะปดขึ้นเปนอีก 1 เท่ียว เมื่อพิจารณาจํานวนเท่ียวเรือท่ีผานคลองกระตามกรอบแนวคิด Andy Lane 
Best Case Scenario และ Andy Lane 50% Market Share แลวจะเห็นวาตัวเลขคอนขางสูงและ 
มีโอกาสเปนไปไดยาก โดยเฉพาะอยางย่ิงเมื่อคํานึงถึงขอจํากัดเรื่อง Carrying Capacity ชองแคบมะละกา
ที่ 122,640 เที่ยวตอปแลวตัวเลขเหลานี้จะตองลดต่ําลงมาอีกโดยจะตองนําปจจัยแรงจูงใจจากการ
กําหนดอัตราคาผานคลองที่สมเหตุสมผล ซึ่งจะเปนประเด็นศึกษาเชิงลึกตอไป  
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3.4 วิเคราะหเปรียบเทียบรายรับคลองกระกับรายจายลงทุน 
ดานรายรับคลองกระ รายรับหลักท่ีนํามาพิจารณาคือคาผานคลอง ซึ่งไดจากการนําขอมูล

จํานวนเรือที่คาดการณวาจะมาผานคลองกระใน Market Share ตาง ๆ ตามผลการประชุม เมื่อวันที่ 18 
สิงหาคม 2564 ในประเด็นคาดการณจํานวนเรือท่ีจะมาผานคลองกระ ในป 2030 ป 2040  
และ ป 2050 นํามาประมวลผลรวมกับอัตราคาผานคลองกระที่จะเรียกเก็บตามผลการประชุม  
เมื่อวันท่ี 1 กันยายน 2564 ประเด็นการกําหนดอัตราคาผานคลองท่ีจะเรียกเก็บ ผลการพิจารณาสรุปไดวา 
เรือท่ีคาดการณวาจะผานคลองกระสวนใหญมีจํานวน 6 ประเภท ไดแก Container (Inter), VLCC, 
Tankers, LNG/LPG, Bulk และ Ro - Ro การกําหนดอัตราคาผานคลองจะคิดแยกตามประเภทและ
ขนาดของเรือใหสอดคลองกับคาใชจายท่ีเรือจะประหยัดไดหากมาวิ่งผานคลองกระ และมีแรงจูงใจ 
พอท่ีเรือจะมาใชบริการ ซึ่งไดคํานวณแลวอัตราต่ําสุดสําหรับเรือขนาดเล็กเท่ียวละ 4,200 – 7,000 
ดอลลารสหรัฐ และสูงสุดสําหรับเรือขนาดใหญเที่ยวละ 30,000 – 56,000 ดอลลารสหรัฐ ไดคาดการณ
จํานวนเรือท้ัง 6 ประเภทที่จะผานคลองกระหวงเวลา 20 ปแรกและคาดการณการจัดเก็บคาผานคลองไว ดังนี้  

ป 2030 มี เรือผาน 13,823 เท่ียว เก็บคาผานคลองได 390.55 ลานดอลลารสหรัฐ  
หรือประมาณ 12,498 ลานบาท 

ป 2040 มี เรือผาน 21,766 เ ท่ียว เก็บคาผานคลองได 683.76 ลานดอลลารสหรัฐ  
หรือประมาณ 21,881 ลานบาท 

ป 2050 มี เรือผาน 28,368 เ ท่ียว เก็บคาผานคลองได 1041.6 ลานดอลลารสหรัฐ  
หรือประมาณ 33,332 ลานบาท 

รายรับคาผานคลองกระท่ีคาดวาจะจัดเก็บไดในชวง 20 ปแรก จะต่ํากวารายจาย (เฉพาะใน
สวนท่ีเปนดอกเบี้ยเงินกู) ประมาณปละ 25,000 – 45,000 ลานบาท หรือรายจายสูงกวารายรับ
ประมาณ 1.75 – 4.67 เทา โดยยังไมไดคิดแบบดอกเบี้ยทบตน ดังนั้น จึงไมมีโอกาสชําระคืนเงินตนได
เลย และจําเปนตองหารายรับจากสวนอื่นมาชําระคาดอกเบี้ยเงินกูและเงินตน มิเชนนั้นจะทําใหหนี้สิน
เงินตนพรอมดอกเบี้ยคางชําระพอกพูนขึ้นเรื่อย ๆ จนไมสามารถชําระหนี้สินทั้งหมดไดในที่สุด 

ดานรายจายลงทุน คาใชจายหลักท่ีนํามาพิจารณาคือคาขุดคลองกระ แนว 9A กวาง 400 
เมตรลึก 30 เมตร ระยะทางบนบกยาว 135 กิโลเมตร ซึ่งมีปริมาณดินท่ีจะขดุ 3,960 ลานลูกบาศกเมตร 
คาขุดรองน้ําเดินเรือฝงอาวไทยยาว 63 กิโลเมตร ฝงอันดามันยาว 39 กิโลเมตร ซึ่งมีปริมาณดิน 
ท่ีจะขุด 400 ลานลูกบาศกเมตร รวมปริมาณดินท่ีจะขุดท้ังส้ิน 4,360 ลานลูกบาศกเมตร และนําดิน
ท้ังหมดไปถมทะเลสรางเกาะเทียมบริเวณปากคลองท้ังสองฝง สรางเขื่อนและกําแพงกั้นน้ํา พรอมสราง
สะพานและอุโมงคเชื่อมการคมนาคมระหวางสองฝงคลองประกอบดวยอุโมงคทางหลวง 4 แหง  
อุโมงครถไฟ 1 แหง สะพานทางหลวง 3 แหง สะพานรถไฟ 1 แหง ระยะเวลากอสราง 6 ป ทั้งนี้ยังไม
รวมคากอสรางประตูกั้นน้ํา จํานวน 2 ชวงท่ีบริเวณปากคลองท้ังสองฝงทะเล ตั้งสมมติฐานวาสามารถ
เริ่มโครงการขุดคลองกระไดในป 2024 ซึ่งจะทําใหสามารถเปดใชงานไดในวันท่ี 1 มกราคม 2030  
สรุปคาใชจายในรายการสําคัญที่ประมาณการไว ดังนี้  

1. คาใชจายดานวิศวกรรม ประกอบดวย คาขุดคลองบนบก ขุดรองน้ําในทะเล นําดินไปถม
ทะเลสรางเกาะเทียมฝงตะวันตกและฝงตะวันออก เขื่อนและกําแพงกั้นน้ํา สรางอุโมงคและสะพาน 
เชื่อมสองฝงคลองงานระบบตาง ๆ สําหรับการนําเรือผานคลอง และคาใชจายอื่น ๆ ดานวิศวกรรม  
รวมทั้งส้ิน 54,563 ลานดอลลารสหรัฐ ทั้งนี้ยังไมรวมคากอสรางประตูกั้นน้ําจํานวน 2 ชวง 
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2. คาเวนคืนท่ีดิน รื้นถอน เคล่ือนยายประชาชน ชดเชยระบบนิเวศทางทะเล และคาใชจาย 
อื่น ๆ รวม 13,585 ลานดอลลารสหรัฐ 

3. คาดอกเบี้ยเงินกูชวงการกอสรางระยะเวลา 6 ป = 4,825 ลานดอลลารสหรัฐรวมรายจาย
ลงทุนทั้งส้ิน 72,973 ลานดอลลารสหรัฐ แตเมื่อคํานึงถึงความคลาดเคล่ือนในการประมาณการตลอดจน
อาจมีคาใชจายนอกเหนือคาดการณเพ่ิมขึ้นอีก จึงไดปรับวงเงินขึ้นเปนเลขตัวกลมเพ่ือความสะดวก 
ในการนําไปใชประโยชนตอไป เปนรายจายลงทุนท้ังส้ิน 73,000 ลานดอลลารสหรัฐ หรือหากคิดอัตรา
แลกเปล่ียน 1 ดอลลารสหรัฐ = 32 บาท จะมีรายจายในการลงทุนประมาณ 2.34 ลานลานบาท  
ทั้งนี้หากในอนาคตตองมีการกูเงินมาลงทุนดวยอัตราดอกเบี้ย 2.5% ตอป จะตองเสียดอกเบี้ยเงินกูปละ 
1,825 ลานดอลลารสหรัฐ หรือประมาณปละ 58,400 ลานบาท  

 
วงเงินลานบาท 

 
ป 2030 ป 2040 ป 2050 

รายรับ (คาผานคลอง) 
 

12,498 21,881 33,332 

รายจาย (เฉพาะดอกเบี้ยเงินกู) 
 

58,400 58,400 58,400 

รายรับ – รายจาย 
 

- 45,902 - 36,519 - 25,068 

ตารางท่ี 20 การเปรียบเทียบรายรับคลองกระกับรายจายลงทุน 
ที่มา  :  คํานวณโดยคณะผูศึกษา 

 
3.5 วิเคราะหความคุมคาการลงทุนขุดคลองกระ แนว 9A  

การพัฒนาโครงการลงทุนขนาดใหญ (Mega Project) ที่มีการใชงบประมาณลงทุนจํานวนมาก
จําเปนอยางย่ิงท่ีจะตองกอใหเกิดผลลัพธในเชิงบวกตอระบบเศรษฐกิจ สังคม และส่ิงแวดลอม  
อยางคุมคาตอตนทุน ทรัพยากร และโอกาสทางเศรษฐกิจท่ีสูญเสียไป เชน เสียโอกาสในการลงทุน
โครงการพัฒนาอื่นๆ เนื่องจากทรัพยากรและงบประมาณไดนําไปลงทุนในโครงการนี้ เปนตน ดังนั้น 
ผลสัมฤทธิ์ของโครงการจะตองใหผลตอบแทนมีคามากกวาตนทุนท่ีสูญเสียไป ท้ังทางดานการเงินและ
ดานเศรษฐศาสตร รวมทั้งจะตองใหผลกระทบทางออม (Indirect impact) ที่มีตอระบบเศรษฐกิจ สังคม 
และส่ิงแวดลอมของประเทศอยางคุมคากับเงินลงทุนของโครงการอีกดวย ดังนั้น การวิเคราะห 
ความคุมคาของโครงการลงทุนขุดคลองกระ แนว 9A จึงแบงการวิเคราะหเปน 2 ประเด็น คือ  
1. การวิเคราะหความคุมคาทางการเงินและทางเศรษฐศาสตร อันเปนผลกระทบโดยตรงจากการพัฒนา
โครงการและ 2. การวิเคราะหผลกระทบดานเศรษฐกิจตอประเทศตาง ๆ หากเกิดคลองกระขึ้น 
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ประเด็นท่ี 1 การวิเคราะหความคุมคาทางการเงินและทางเศรษฐศาสตร โดยหลักการ
พ้ืนฐานสําหรับการพัฒนาโครงการใด ๆ เพ่ือใหเกิดประโยชนทางเศรษฐกิจแกประเทศชาติและสังคม
โดยรวม การลงทุนโครงการนั้นจะตองใหอัตราผลตอบแทนดานเศรษฐศาสตร (Economic Internal 

Rate of Return - EIRR) สูงกวาตนทุนเงินลงทุนของสังคม ( 𝑖𝑖𝐸𝐸  ) อันเปนคาเสียโอกาสของเงินลงทุน 
ที่จะใชในการดําเนินการอื่นที่เปนประโยชน เนื่องจากนํางบประมาณมาลงทุนโครงการนี้แลว โดยท่ัวไป

คาเสียโอกาสของเงินลงทุน 𝑖𝑖𝐸𝐸  เทากับ 12% ตอป ซึ่งเปนอัตราที่เคยมีการศึกษาถึงตนทุนของเงินลงทนุ
ในประเทศไทยโดยธนาคารโลกและสํานักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ  
ดังนั้นโครงการลงทุนที่มีอัตราผลตอบแทนดานเศรษฐศาสตรของโครงการมากกวา 12% ตอป แสดงวา
โครงการนี้มีความเหมาะสมในการลงทุน อันเปนพิจารณากราฟในภาพท่ี 30 ตามเสนแกนนอน 

ขณะท่ีตามแกนตั้ง แสดงผลตอบแทนดานการเงินของผูลงทุน โดยโครงการท่ีมีความเหมาะสม
ในการลงทุนจะตองมีอัตราผลตอบแทนดานการเงิน (Financial Internal Rate of Return - FIRR) 

มากกวาตนทุนเงินลงทุนของผูประกอบการ หรือ 𝑖𝑖𝐹𝐹   อันหมายถึง คาเฉล่ียของตนทุนเงินลงทุนของ
กิจการและอัตราดอกเบี้ยเงินกู เชน หากโครงการใชเงินลงทุนจากผูถือหุนตอเงินกูในสัดสวน 25 : 75 
โดยมีอัตราผลตอบแทนของเงินลงทุนและดอกเบี้ยเงินกู ที่ 12% และ 3% ตามลําดับ จะไดตนทุนเงิน
ลงทุนเฉล่ียเทากับ 5.25% เปนตน 

โครงการลงทุนท่ีเหมาะสมในการลงทุนนั้นตองมีความคุมคาท้ังในดานเศรษฐศาสตรและดาน
การเงิน นั่นคือ อัตราผลตอบแทนดานเศรษฐศาสตรมากกวาคาเสียโอกาสของเงินลงทุน หรือ EIRR > 

𝑖𝑖𝐸𝐸  และอัตราผลตอบแทนดานการเงินมากกวาตนทุนเงินลงทุนของผูประกอบการที่ลงทุน หรือ FIRR > 

𝑖𝑖𝐹𝐹  ซึ่งจะอยูในพ้ืนท่ี (1) ของภาพท่ี 30 ดังนั้น ในมุมมองระดับประเทศโดยรวม โครงการท่ีไมเหมาะสม
กับการลงทุน ไดแก โครงการท่ีใหผลตอบแทนอยูในพ้ืนท่ี (2) หรือ (3) ซึ่งมีความคุมคาทางการเงนิหรือ
เศรษฐศาสตรเพียงดานเดียว หรือพ้ืนที่ (4) ซึ่งไมมีความคุมคาทั้งสองดาน 

 
ภาพท่ี 30 การพิจารณาผลตอบแทนทางการเงินและผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตร 

ที่มา  :  คณะผูศกึษา 

(1) 

(2) 

(3) 

(4) 

รอยละผลตอบแทน 
ทางการเงิน 𝒊𝒊𝑬𝑬  

𝒊𝒊𝑭𝑭  
รอยละผลตอบแทน 

ทางเศรษฐศาสตร 
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งานศึกษาของมหาวิทยาลัยปกกิ่ง จะมีการศึกษาใน 2 รูปแบบ คือรูปแบบท่ี 1 เปนโครงการ
ขุดคลองกระเพียงอยางเดียวและรูปแบบท่ี 2 เปนโครงการการลงทุนขุดคลองพรอมกับการสรางเกาะ
เทียมทั้งสองฝงทะเล เปนการใชประโยชนจากปริมาณดินที่ไดจากการขุดคลอง 

อยางไรก็ตาม ดูเหมือนวาการลงทุนในรูปแบบท่ี 2 ไดถูกออกแบบมาเพ่ือทําใหโครงการขุด
คลองกระโดยรวมมีผลตอบแทนท่ีดีขึ้น แตการสรางเกาะเทียมจริงมีความเปนไปไดนอย เนื่องจาก 
จะกอใหเกิดการกระจายของตะกอนจํานวนมากและเกิดผลกระทบทางส่ิงแวดลอม ระบบนิเวศ  
และแหลงทองเที่ยวอยางมหาศาล อีกท้ังประเด็นทางกฎหมายและทางสังคม แทจริงแลวโครงการขุด
คลองกระและโครงการสรางเกาะเทียมเปน 2 โครงการท่ีไมมีสวนเกี่ยวของท่ีจําเปนตองพ่ึงพาซึ่งกัน 
และกัน รวมถึงปริมาณดินท่ีไดจากการขุดคลองก็สามารถนํามาถมพ้ืนท่ีบนบกท่ีมีการคิดรวม 
ในคากอสรางไวแลว จึงควรแยกวิเคราะหความคุมคาของแตละโครงการออกจากกัน 

ในการพิจารณาศึกษาความคุมคาการลงทุนพัฒนาคลองกระเปนการวิเคราะหในรูปแบบ 
การพัฒนาเปนคลองเดี่ยว ขนาดกวาง 400 เมตร X ยาว 135 กิโลเมตร X ลึก 30 เมตร โดยมีระยะเวลา
กอสราง 6 ป และระยะเวลาประกอบกิจการ 100 ป ผูลงทุนมีสัดสวนการลงทุนโดยการใชเงินลงทุน 
25% และกูยืมเงิน 75% ท่ีอัตราดอกเบี้ย 3% (ตามความสามารถชําระหนี้สูงสุด) และกําหนดใหอัตรา
ภาษีเปนปลอดภาษีตลอดอายุโครงการและใชฐานการคํานวณเปนหนวยดอลลารสหรัฐ โดยกําหนด
อัตราแลกเปล่ียนไวที่ 32.0 บาทตอ 1 ดอลลารสหรัฐ  

3.5.1 การวิเคราะหดานตนทุนการขุดคลอง 
การศึกษาครั้งนี้ เปนการพิจารณาศึกษาครอบคลุมตนทุนการพัฒนาโครงการ 

ทั้ง 2 สวน คือ ตนทุนทางการเงินอันเปนคาใชจายลงทุนของหนวยงานผูลงทุนและตนทุนทางเศรษฐศาสตร
อันเปนตนทุนของสังคมที่เกิดขึ้นอันเนื่องมาจากโครงการ โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

1) ตนทุนทางการเงิน 
ขอมูลจากรายงานการศกึษาของมหาวิทยาลัยปกกิ่ง (2558)47 ไดระบุถงึคาใชจายในการพัฒนา

โครงการขุดคลองกระ มตีนทุนทางการเงินดังตอไปนี ้ 
1. 1 คาใชจายการขุดคลอง 44,707.25 ลานดอลลารสหรัฐ ในกรณีที่เปนโครงการ

ขุดคลองเพียงอยางเดียว47

48 คาใชจายนี้รวมคาบํารุงรักษาชองทางเดินเรือ คาจางสวัสดิการ คาเส่ือมราคา 
คาออกแบบ คาบริหาร คาการตลาดจัดจําหนาย คาใชจายทางบัญชีและอื่น ๆ แตยังไมรวมคาจัดการ
พ้ืนฐานและคาใชจายอื่น ๆ 

1.2 คาใชจายเวนคืนที่ดิน 2,000 ลานดอลลารสหรัฐ   
1.3 คารื้อถอน อพยพและการตั้งถิ่นฐานใหม 1,000 ลานดอลลารสหรฐั   
1.4 คาชดเชยระบบนเิวศทางทะเล 2,400 ลานดอลลารสหรัฐ  

                                                           
47 รายงานการศึกษา “กลยุทธการฟนฟูเศรษฐกิจไทยและผลการศึกษาความเปนไปไดข้ันตนของ

โครงการคลองกระแหงประเทศไทย อางถึงแลวตาม QR Code ตามภาคผนวก ง.  
48 ในกรณีท่ีเปนการขุดคลองพรอมกับพัฒนา 2 เกาะเทียมจากการถมทะเล ตนทุนพัฒนาโครงการ

เปนเงินรวมเทากับ 72,972.19 ลานดอลลารสหรัฐ เปนคาขุดคลองกระ 47,873.54 ลานดอลลารสหรัฐ และคา
สรางเกาะเทียม = 25,098.65 ลานดอลลารสหรัฐ 
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ขณะท่ีงานศึกษาของ Andy Lane (2015) ไดคํานวณวาจะใชเงินลงทุนประมาณ 
20,000 ลานดอลลารสหรัฐ  เปนจํานวนตัวเลขประมาณการคราว ๆ แบบเบื้องตนท่ีไมมีการจําแนก
รายละเอียด โดยมีขนาดคลองกวาง 530 เมตร ลึก 36 เมตร และยาว 102 กิโลเมตร และงานศึกษาของ 
Heng and Yip (2018) ท่ีมีการอางอิงถึงตนทุนการลงทุนขุดคลองกระจาก Seatrade (2015) 49 
กลาวถึงขนาดคลองกระกวาง 400 เมตร ลึก 25 เมตร และยาว 102 กิโลเมตร เปนการพัฒนาคลองกระ
เชื่อมตอระหวางจังหวัดสงขลาและสตูล ใกลเคียงคลองกระแนว 9A โดยประมาณการใชระยะเวลา
กอสราง 10 ป และใชตนทุนการขุดคลองเปนจํานวน 28,000 ลานดอลลารสหรัฐหรือหากโครงการ 
ใชเทคโนโลยีท่ีทันสมัยเขามาดําเนินการจะลดระยะเวลาการขุดคลองไดเปน 7 ป แตมีตนทุนเพ่ิมขึ้น 
เปน 36,000 ลานดอลลารสหรัฐ   

ดังนั้น การศึกษาครั้งนี้ จึงใชขอมูลตนทุนการกอสรางจากงานศึกษาของ
มหาวิทยาลัยปกกิ่ง 44,707.25 ลานดอลลารสหรัฐ  อันมีรายละเอียดท่ีชัดเจน และเมื่อทําการ
เปรียบเทียบตนทุนจาก Seatrade (2015) โดยปรับขนาดคลองกระใหเทากัน ท่ีมีตนทุนการกอสราง

เทากับ 
(400∗30∗135)
(400∗25∗102)

∗ 28,000 = 44,470.50 ลานดอลลารสหรัฐ  อันมีคาใกลเคียงกัน ดังนั้น  

งานศึกษาครั้งนี้จริงใชตนทุนจากงานศึกษาของมหาวิทยาลัยปกกิ่งในการคํานวณเปนหลัก 
2) ตนทุนทางเศรษฐศาสตร49

50 
2.1 คาใชจายฟนฟูระบบนิเวศวิทยา เปนรายการท่ีเกิดขึ้นเฉพาะระหวาง 

การกอสรางท่ีมีการกําหนดไวในการฟนฟูพ้ืนท่ีในรัศมีใกลเคียงกับคลองกระ อันเนื่องมาจากการขุด 
เอาดิน ทราย และแรธาตุตาง ๆ ระหวางการขุดอันสงผลกระทบตอระบบนิเวศวทิยาในวงกวาง ชีววิทยา 
ทางทะเล ทรัพยากรปาไม ปาบก สัตวปา และพืชชนิดตาง ๆ สวนตางของคาความสูญเสีย การฟนฟู 
ของระบบนิเวศ เทียบเคียงเปนการคํานวณความเสียหายของปะการัง 22,230.95 บาท/ตารางเมตร X 5% 
พ้ืนท่ีปะการัง 154.17 ลานตารางเมตร ระยะเวลาฟนฟูเบื้องตนหลังเทากับ 10 ปแรกของการดําเนิน
โครงการ เทากับ 171,400.63 ลานบาท หักดวย 76,800 ลานบาท เปนเงิน 94,600.63 ลานบาท คิดเปน 
2,956.27 ลานดอลลารสหรัฐ  เปนคาใชจายที่เกิดขึ้นเพียงครั้งเดียว 

อยางไรก็ตาม ยังไมรวมถึงคาใชจายผลกระทบส่ิงแวดลอมอันเนื่องมาปริมาณดิน
ถมจํานวนมาก ซึ่งจะรุกลํ้าและสงผลกระทบตอระบบนิเวศในปจจุบัน โดยการถมดินปริมาณมีมากถึง 
1,620,000,000 ลูกบาศกเมตร (400 เมตร x 30 เมตร x 135 กิโลเมตร) ที่มีการทิ้งดินบนบกหรือมีการ
นําไปถมทะเล 
  

                                                           
49 https://www.seatrade-maritime.com/asia/thailand-china-sign-agreement-construc 

t-new-strategic-kra-canal 
50 ในกรณีท่ีมีการใชพ้ืนท่ีทะเลทําเปนเกาะเทียมจะมีตนทุนทางเศรษฐศาสตรเกิดข้ึนอีกสวนหนึ่ง ไดแก 

คาเสียโอกาสของการใชพ้ืนท่ีทางทะเลท่ีนํามาทําเกาะเทียม คิดมูลคาตามหลักเกณฑท่ีดินราชพัสดุ 3% ตอปของ
มูลคาท่ีดิน x 100 ป เทากับ 76,136.63 ลานบาท เทากับ 2,379.27 ลานดอลลารสหรัฐ และตนทุนการ
กระจายของตะกอนจะมากกวาท่ีคํานวณไวนี้ 

https://www.seatrade-maritime.com/asia/thailand-china-sign-agreement-construc
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2.2 ตนทุนผลกระทบจากการกระจายของตะกอน อันเปนปญหามลภาวะทาง
ทะเลจากตะกอนท่ีแพรกระจายไปท่ัวบริเวณอันเนื่องมาจากการเดินเรือ พ้ืนท่ีจะเกิดตะกอนขุน 
เปนวงกวางทั้งจากการเดินเรือ การท้ิงสมอ และการขุดรองน้ํา รวมท้ังของเสียที่ไดจากเรือที่แลนผานคลอง 
และการปนเปอนของน้ํามันที่รั่วไหลอันเนื่องมาจากเรือบรรทุกน้ํามันชนกันหรือโดยอุบัติเหตุอื่น ๆ  
จากการเดินเรือซึ่งสงผลกระทบตอแหลงทองเท่ียวทางทะเล การเจือปนของโลหะหนักท่ีมีการกระจาย
ตัวไปตามตะกอน รวมท้ังความโสโครกของน้ําทะเลเมื่อมีคนอาศัยบริเวณคลองกระ และทาเรือมากขึ้น 
ปญหานี้สงผลกระทบรุนแรงตอการทองเที่ยวใน 5 จังหวัดฝงอันดามัน ไดแก ภูเก็ต กระบี่ ตรัง สตูล และ
พังงา และ 3 จังหวัดฝงอาวไทย ไดแก นครศรีธรรมราช สงขลา และปตตานี อางอิงตามงานศึกษาของ 
Hui Zhange et al. 2022. ท่ีพบการเจือปนโลหะหนักในตะกอนจากชองแคบมะละกาท่ีกระจายตัวไป
ถึงแมน้ําเปรัค 50

51 และใชขอมูลสถิติการทองเท่ียว ป พ.ศ. 256551

52  โดยมูลคาการทองเท่ียวทางทะเลคิด
เปน 65% ของการทองเท่ียวท้ังหมด และคํานวณโดยคิดเปนผลกระทบดานการสูญเสียรายไดและการ
จางงานในอุตสาหกรรมการทองเท่ียวเปน 40% สําหรับจังหวัดฝงอันดามัน เปนเงิน 58,572 ลานบาท 
คิดเปน 1,830.38 ลานดอลลาร สหรัฐ ตอป และ 30% สําหรับจังหวัดฝงอาวไทย เปนเงิน 4,271.56 
ลานบาท คิดเปน 133.45 ลานดอลลารสหรัฐ ตอป  รวมท้ังหมดเทากับ 1,963.86  ลานดอลลารสหรัฐ 
ตอป โดยกําหนดเปนอัตราเพ่ิมขึ้น 10% ทุกๆ 10 ป 

2.3 คาใชจายบํารุงรักษาทรัพยากรทางทะเลท่ีเสียหายไป ทําใหสงผลกระทบตอ
การประมง ความสูญเสียทางดานระบบนิเวศวิทยา การเกิดปญหาการรุกลํ้าของน้ําเค็มและการ
เปล่ียนแปลงระบบลุมน้ํา การบุกรุกของส่ิงมีชีวิตขามถิ่น การทําลายแหลงท่ีอยูอาศัยของสัตวน้ํา ฯลฯ 
คิดเปนความสูญเสียทางการประมงเปน 10% ของมูลคาผลิตภัณฑรวมจังหวดัใน 5 จังหวัดฝงอันดามัน 
ไดแก ภูเก็ต กระบี่ ตรัง สตูล และพังงาและ 3 จังหวัดฝงอาวไทย ไดแก นครศรีธรรมราช สงขลา  
และปตตานี คิดเปนมูลคารวม 18,708.21 ลานบาท คิดเปน 584.63 ลานดอลลารสหรัฐตอป  
เปนคาใชจายรายปที่กรมประมงและกรมทรัพยากรชายฝงทะเลจะตองใชในการบํารุงรักษา โดยกําหนด
เปนอัตราเพ่ิมขึ้น 10% ทุก ๆ 10 ป 

2.4 คาใชจายดานความมั่นคงและภัยพิบัติทางทะเลที่เพ่ิมขึ้น โดยประมาณการวา 
ใชงบประมาณเพ่ิมขึ้น 30% (อางอิงตามสัดสวนงบประมาณท่ีเพ่ิมขึ้นในการรักษาความมั่นคงของ 
ชองแคบมะละกา โดยกองทัพประเทศอินโดนีเซีย 52

53) เปนเงิน 1,163.73 ลานบาทตอป คิดเปน 36.37 
ลานดอลลารสหรัฐ ตอป โดยกําหนดเปนอัตราเพ่ิมขึ้น 10% ทุก ๆ 10 ป 
  

                                                           
51 Hui Zhang et al. (2022), Distribution and assessment of heavy metal in sediments 

of Malacca Strait, Marine Pollution Bulletin, Vol. 178, May 2022, 113575. 
52 https://www.mots.go.th/news/category/655 
53 Catherine Zara Raymond. (2009), Piracy and Armed Robbery in the Malacca 

Strait, Naval War College Review, Summer 2009, Vol.62, No.3. 
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2.5 ตนทุนผลกระทบส่ิงแวดลอมจากการเดินเรือ อันเนื่องมาการปลอยกาซเรือน
กระจกในพ้ืนท่ีเรือแลนผานคลองกระงานศึกษาของ Po - Hsing Tseng and Nick Pilcher (2022)54 
ประมาณการวาเรือบรรทุกตูคอนเทนเนอรขนาด 7,000 ทีอียู ท่ีแลนดวยความเร็ว 10 นอต จะปลอย
กาซ Nox SO2 CO2 HC และอนุภาคฝุน โดยปลอยในกิจกรรมจัดขบวนเรือ เดินเรือในคลองและกิจกรรม
ท่ีทาเรือ เปนจํานวน 459.7 60.4 และ 46.7 ตันตอวนั ตามลําดับ รวมท้ังหมดเปนปริมาณมลภาวะทาง
อากาศท่ีปลอยในการเดินเรือผานคลองกระเทากับ 556.8 ตันตอวนั หักจํานวนมลภาวะจากระยะทางท่ี
ลดลง 173.0 ตันตอวัน เทากับ 383.8 ตันตอวัน และเมื่อปรับสัดสวนตามความยาวของคลองกระแนว 
9A จะไดเปน (135/102)*383.8 เทากับ 505.97 ตันตอวัน  และคํานวณเปรียบเทียบคาเฉล่ียของ Dead 
Weight Tonnage ของเรือท่ีคาดวาจะผานคลองกระ เทากับ (105,146/90,000)*505.97 เทากับ 
593.45 ตันตอวัน เปนคาเฉล่ียของปลอยกาซผลกระทบตออากาศจาก 1 เท่ียวเรือท่ีผานคลองกระโดย
ราคาของการปลอยกาซ Carbon Emission อยูระหวาง 35 - 70 ดอลลารสหรัฐ ตอตันโดยใชราคาท่ี
กําหนดตามประเทศจีนและอินเดีย ท่ี 35 ดอลลารสหรัฐ ตอตัน คูณกับปริมาณตอเที่ยว 593.45 ตัน จะ
ได 20,770.75 ดอลลารสหรัฐ ตอเท่ียว อันเปนความเสียหายจากมลภาวะทางอากาศท่ีสงผลตอสุขภาพ
และชีวิตความเปนอยูของประชากร และเกษตรกรรม ท่ีรัฐจะตองจัดสรรงบประมาณมาทํา 
การฟนฟู 

3.5.2 การวิเคราะหทางดานรายไดของโครงการ 
รายไดของโครงการคลองกระ จะเปนรายไดจากคาธรรมเนียมผานคลองซึ่งขึ้นกับ

ปริมาณเรือที่จะมาใชคลองกระ การคํานวณในสวนนี้จะใชขอมูลท่ีมีการศึกษามากอนจากรายงานหลาย
ฉบับท่ีมีการพิเคราะหถึงความนาเชื่อถือของขอมูล และสามารถสอบกลับถึงหลักการในการคํานวณหรือ
ที่มาของขอมูลชุดนั้นได โดยใชป ค.ศ. 2019 กําหนดเปนปฐานในการคํานวณ  รายไดและผลประโยชน 
ท่ีเกิดขึ้นตอสังคมในเชิงเศรษฐกิจมหภาค ไดแก การขยายตัวทางเศรษฐกิจ และผลกระทบตอประเทศ
ตางๆ ในภูมิภาค จะทําการพิจารณาในชวงทายของหัวขอ 3.5.3  

1) การคํานวณคาธรรมเนียมผานคลองกระ 
จากหลักคิดในมิติเสนทางเดินเรือท่ีทดแทนกันได ณ ปจจุบัน การเดินเรือผานทาง

ชองแคบมะละกา ไมมีการเก็บคาธรรมเนียม ดังนั้น การท่ีผูประกอบการเดินเรือจะปรับเปล่ียนมาใช
เสนทางเดินเรือผานคลองกระ แนว 9A ผูประกอบการจะตองไดประโยชนจากการประหยัดคาใชจาย
มากกวา หรือมีความคุมคามากกวาเดิม จึงจะเปนแรงจูงใจใหหันมาใชคลองกระ โดยการประหยัด
คาใชจายคํานวณจาก Daily Charter Hire อันเปนผลรวมของตนทุนเงินทุนตอวันและตนทุนปฏิบัติการ
ตอวัน (Daily Capital Cost and Daily Operating Cost)55  และคาใชจายน้ํามันเชื้อเพลิงท่ีประหยัด
ได ภายใตเงื่อนไขที่กําหนดวาคลองกระ สามารถลดระยะเวลาการเดินทางได 1 วัน (ขอมูลจากกรมอุทก
ศาสตรกองทัพเรือ ระบุวาลดเวลาเดินทางได 16 - 22 ชั่วโมง) และคํานวณจากการประหยัดน้ํามันของ
เรือ VLCC (อางอิง ประพันธ โลหะวิริยะศิริ) ท่ีมีการใชน้ํามัน 100 ตันตอวัน  ทั้งหมดนี้เปนพ้ืนฐานใน
การกําหนดคาธรรมเนียมผานคลอง ดังตารางท่ี 21 

                                                           
54 https://www.imf.org/en/Publications/fandd/issues/2019/12/the-case-for-carbon-

taxation-and-putting-a-price-on-pollution-parry 
55 ประพันธ โลหะวิริยศิริ “ขอมูลและขอคิดเห็นเก่ียวของตอการดําเนินการตอโครงการขุดคลอง

ไทย” 
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รายการ 
คาสูงสดุ  

(Maximum) 
คาเฉลี่ย 
(Mean) 

คาต่ําสุด 
(Minimum) 

Daily Charter Hire 90,000 54,500 19,000 
ราคาน้ํามนัตอตนั 720 420 120 

ถาประหยัดเวลาได 6 ชั่วโมง 40,500 24,125 7,750 
ถาประหยัดเวลาได 1/2 วนั 81,000 48,250 15,500 
ถาประหยัดเวลาได 1 วัน 162,000 96,500 31,000 

ตารางท่ี 21 คาใชจายนํ้ามันท่ีประหยัดจากลดระยะเวลาเดินทางของเรือ VLCC (ดอลลารสหรัฐ )55

56 
ที่มา: ประพันธ โลหะวริิยศิร ิ

จากหลักคิดเชิงตรรกะเหตุผล การคิดคาธรรมเนียมผานคลองจะตองไมเกินไปกวา
คาใชจายที่ผูประกอบการเดินเรือประหยัดได และเมื่อพิจารณาคาใชจายท่ีประหยัดไดโดยเฉล่ีย 
จะเปนคา Daily Charter Hire 54,500 ดอลลารสหรัฐ ตอวัน รวมกับคาใชจายน้ํามันท่ีประหยัดได  
420 ดอลลาร สหรัฐ ตอตัน x 100 ตัน เทากับ 42,000 ดอลลารสหรัฐ ตอวัน รวมทั้งหมดเทากับ  
96,500 ดอลลารสหรัฐ ตอเท่ียว ดังนั้น หากคิดคาธรรมเนียมผานคลองเปนสัดสวนของคาใชจาย 
ที่ประหยัดได เพ่ือเปนแรงจูงใจใหเกิดการเขามาใชคลองกระ โดยการศึกษาครั้งนี้จะคดิเปนคาธรรมเนยีม
ใน 3 ระดับ คือ 50% 60% และ 70% ซึ่ งมีคาเทากับ 48,250 57,900 และ 67,550 ดอลลาร   
สหรัฐตอเที่ยว ตามลําดับ อันเปนคาธรรมเนียมของเรือ VLCC โดยเรือขนาดเล็กจะมีการเก็บ
คาธรรมเนียมต่ํากวา ซึ่งเมื่อคํานวณเปนคาเฉล่ียจะลดลงคณะผูศึกษาไดคํานวณแปลงคาธรรมเนียม 
ของเรือ VLCC ไปเปนคาธรรมเนียมผานคลองเฉล่ียถวงน้ําหนักจํานวนเท่ียวเรือแตละประเภท  
โดยเปนไปตามสัดสวนของประเภทเรือท่ีจะมาใชคลองกระ และใชการอางอิงขอมูลปริมาณเรือที่ใช 
ชองแคบมะละกา ป ค.ศ. 2019 ดังตารางท่ี 21 จะไดคาธรรมเนียมผานคลองเฉล่ียใน 3 ระดับ 
เปน 19,512.67  23,415.21  และ 27,317.74 ดอลลารสหรัฐ ตอเที่ยว ตามลําดับ สําหรับปแรกของ 
การใหบริการ และมีคาต่ํากวาคาธรรมเนียมในรายงานศึกษาของมหาวิทยาลัยปกกิ่งในการคํานวณ
คาธรรมเนียมผานคลองเฉล่ียเรือทุกประเภท เทากับ 28,254 ดอลลาร สหรัฐ ตอเที่ยว ในปแรกและปรบั
เปน 31,414 และ 36,718 ดอลลาร สหรัฐ ตอเที่ยว ในปที่ 10 และ 20 ตามลําดับ (อางในประพันธ  
โลหะวิริยศิริ) 

นอกจากนี้ ยังมีการประมาณการคาธรรมเนียมผานคลองกระ ในงานศึกษาของ Andy Lane 
(2015) 56

57 ไดประมาณการอัตราคาธรรมเนียมผานคลองกระของเรือแตละประเภท ซึ่งเปนการประเมิน
ตัวเลขรวมเฉล่ียโดยคราวไวท่ี 40,000 – 100,000 ดอลลารสหรัฐ ตอเท่ียว เปนการประมาณการ 
คราว ๆ โดยไมมีขอมูลอางอิงและตรรกะเชิงเหตุผลของท่ีมาของตัวเลขดังกลาว ดังตารางท่ี 24   
เมื่อคํานวณคาเฉล่ียตามตามประเภทของเท่ียวเรือจะไดคาธรรมเนียมเฉล่ียเปน 34,137.27 ดอลลาร 
สหรัฐ ตอเที่ยว  

                                                           
56 อางถึงแลว , รายละเอียดตามผนวก จ. “รายงานการจัดสัมมนาของคณะกรรมาธิการ 

การคมนาคม วุฒิสภา ในหัวขอ “หาความจริงเก่ียวกับคลองไทย”. 
57 อางถึงแลว, เชิงอรรถท่ี 36. 
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ตารางท่ี 22 ปริมาณเรือในชองแคบมะละกา 

ที่มา:  ศูนยบริการวชิาการแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย ตามเอกสารโครงการศึกษาความเปนไปได 
ในการเชื่อมโยงเสนทางขนสงทางทะเลฝงอาวไทยและอนัดามันของประเทศไทย. (2565) 

2) การคาดการณจํานวนเท่ียวเรอืผานคลองกระ 
การศึกษาครั้งนี้ใชขอมูลคาดการณปริมาณเที่ยวเรือที่จะผานคลองกระ จากงาน

ศึกษาหลายฉบับ สวนแรกเปนผลการศึกษาของศูนยบริการวิชาการแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย  
ตามโครงการศึกษาความเปนไปไดในการเชื่อมโยงเสนทางขนสงทางทะเลฝงอาวไทยและอันดามัน 
ของประเทศไทย ในป 2565 ซึ่งไดทําการวิเคราะหประมาณการจํานวนเรือผานคลองกระโดยใชขอมูล
จากบริษัท Lloyd และใชขอมูลป 2562 (2019) เปนปฐาน จําแนกเปนการเดินเรือแบบขาม 2 ฝงแบบ 
Thru Traffic ไมแวะเทียบทา (ไมเทียบทา) และการเดินเรือแบบขาม 2 ฝง เทียบ 1 ทา (ถายลํา) และใช
ขอมูลปฐานดังกลาวประมาณการจํานวนเรือผานคลองกระในอนาคต ดังแสดงในตารางท่ี 23 

ประเภทเรอื รูปแบบการเดินเรอื 
จํานวนเท่ียวเรือ

รวม 
จํานวนเท่ียวเรือผานคลอง 

จํานวน % 

Containers ไมเทียบทา 1,535 543 35% 
ถายลํา 7,117 874 12% 

Tankers ไมเทียบทา 3,782 1,143 30% 
VLCC ไมเทียบทา 4,649 2,039 44% 
Dry Bulk ไมเทียบทา 3,496 901 26% 
General Cargo ไมเทียบทา 1,192 308 26% 

ตารางท่ี 23 ผลวิเคราะหคาดการณจํานวนเท่ียวเรือผานคลองกระ ปฐาน (ค.ศ. 2019) 
ที่มา  :  ศูนยบรกิารวิชาการแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย ตามเอกสารโครงการศึกษาความเปนไปได 

ในการเชื่อมโยงเสนทางขนสงทางทะเลฝงอาวไทยและอนัดามันของประเทศไทย. (2565) 
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นอกจากนี้ ยังมีงานศึกษาของ Andy Lane (2015) ที่ประมาณการจํานวนเท่ียวเรือ
ท่ีคาดการณวาจะมาใชคลองกระในอนาคต ใชวิธีการประเมินโดยกําหนดสัดสวนเปอรเซ็นตสวนแบง
ตลาด (Market share) จากจํานวนเท่ียวเรือท่ีใชชองแคบมะละกา ผลการประเมินระบุสัดสวนระหวาง 
40% - 75% อันเปนสัดสวนจํานวนเรือท่ีเปล่ียนมาใชคลองกระ อันเปนตัวเลขท่ีคอนขางสูงและอาจ
ทบทวนถึงความเปนไปไดในจํานวนเท่ียวเรือดังกลาว อีกท้ังงานศึกษานี้ยังไมมีรายละเอียดที่แสดงถึง
หลักการและท่ีมาของการคํานวณนั้น โดยกําหนดออกมาเปนตัวเลขประเมินคราว ๆ หากบทบาทของ
คลองกระสามารถแยงสวนแบงตลาดไดมากขนาดนั้นยอมสงผลกระทบอยางสูงตอการดําเนินงานของ
ทาเรือสิงคโปรท่ีเปนผูครองตลาดในปจจุบัน และคงไดรับการตอบโต อันจะทําใหในทายท่ีสุดคลองกระ
อาจจะมีสวนแบงตลาดไมมากอยางท่ีประมาณการ เชน อาจจะเหลือเพียง 10% - 20% เทานั้น  
อีกทั้งปริมาณเที่ยวเรือโดยรวมจะตองไมเกินกําลังความสามารถใหบริการไดของคลองกระ โดยที่มีกําลัง
ความสามารถใหบริการสูงสุด (Maximum Capacity) อยูท่ี 70,000 เท่ียวตอป (Andy Lane, 2015) 
เปนแบบไมมีประตูกั้นน้ํา ขณะเมื่อมีประตูกั้นน้ําจะมีกําลังการใหบริการสูงสุด 17,500 เท่ียวตอป 57

58   
ผลจากการประเมินโดยรวมนี้งานศึกษาของ Andy Lane แสดงใหเห็นวาคลองกระ จะสามารถแยงสวน
แบงตลาดจากชองแคบมะละกาไดถึง 63.13% จะมีรายไดรวมเปนจํานวนเงิน 2,405.70 ลานดอลลาร
สหรัฐตอป ดังแสดงในตารางที่ 24 แตงานศึกษานี้มิไดระบุถึงกลยุทธท่ีจะปฏิบัติเพ่ือสามารถแยง 
สวนแบงตลาดนั้นมาไดอยางไร เปนเพียงตัวเลขที่ประเมินขึ้นมาโดยขาดหลักฐานการวิเคราะหสนับสนุน 

 

ประเภท 
สวนแบงตลาด
(Mkt.Share) 

จํานวนเท่ียว
เรือ 

(Transits) 

คาธรรมเนียม
ผานคลองเฉลี่ย 

(Ave.Toll) 

จํานวนเงินรวม
(USD) 

 
Container (Inter.) 40% 4,080 75,000 306,000,000 
VLCC 75% 3,619 100,000 361,875,000 
Tankers 75% 13,309 60,000 798,525,000 
LNG/LPG 75% 2,700 40,000 108,000,000 
Bulk 60% 12,819 60,000 769,140,000 
RORO 60% 1,554 40,000 62,160,000 

TOTAL  38,081  2,405,700,000 
 

ตารางท่ี 24 คาดการณสวนแบงตลาดจํานวนเท่ียวเรือและคาธรรมเนียมผานคลองของ Andy Lane 
ที่มา  :  Andy Lane. (2015). The impacts of Thailand’s prospective Kra Canal 

  

                                                           
58 Andy Lane ระบุวาคลองกระควรมีขนาดคลองไมนอยกวา 530 ม. และเดินเรือ 2 ทิศทางไป

กลับ (Dual direction) มีขนาดคลองกวางกวาคลองกระแนว 9A ตามงานศึกษาของมหาวิทยาลัยปกก่ิง 
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งานศึกษาของมหาวิทยาลัยปกกิ่ง ตามเอกสารกลยุทธการฟนฟูเศรษฐกิจไทย 
และผลการศึกษาความเปนไปไดขัน้ตนของโครงการคลองกระแหงประเทศไทย ในป 2558 ไดคาดการณ
ปริมาณเที่ยวเรือที่มาใชคลองกระ สําหรับป 2030 2040 และ 2050 เมื่อเปรียบเทียบกับขอมูลจากงาน
ศึกษาของศูนยบริการวิชาการจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย พบวาจํานวนเท่ียวเรือรวมจะสูงกวา 32.04% 
40.45% และ 34.30% ตามลําดับ ดังตารางท่ี 25 ปริมาณเที่ยวเรือท่ีมาใชคลองกระ เปนสวนหนึ่งของ
ความเส่ียงโครงการ หากผลลัพธท่ีแทจริงไมมีปริมาณเรือผานคลองกระ มากเทาท่ีประมาณการไว 
ยอมจะทําใหโครงการประสบปญหาวิกฤตการณได อยางไรก็ตาม การวิเคราะหครั้งนี้จะใชตัวเลขจาก
งานศึกษาทั้ง 2 ฉบับ รวมท้ังขอมูลจากงานศึกษาของ Andy Lane (2015) 

 
ป ค.ศ. จํานวนเท่ียวเรือผานคลองกระ 

Container Bulk 
Cargo 

General 
Cargo 

Tanker
59 

VLCC 
รวมจํานวน 

เท่ียวเรือ 
ไมเทียบทา ถายลํา ไมเทียบทา ไมเทียบทา ไมเทียบทา ไมเทียบทา 

2019 543 874 901 308 1,143 2,039 5,808 
2030 850 1,175 1,385 494 1,674 2,846 8,424 
2040 1,309 1,553 2,094 787 2,533 4,088 12,364 
2050 1,838 1,947 2,897 1,125 3,374 5,288 16,469 
2060 2,437 2,322 3,783 1,516 4,276 6,512 20,846 

เปรียบเทียบการวิเคราะหจากรายงานศึกษาของมหาวทิยาลัยปกกิ่ง (2558) 
2030 3,726 3,058 485 3,854 11,12360 
2040 5,830 6,014 559 4,963 17,366* 
2050 8,159 7,055 663 6,241 22,118* 

ตารางท่ี 25 ผลวิเคราะหคาดการณจํานวนเท่ียวเรือผานคลองกระ ปค.ศ. 2030, 2040, 2050 และ 2060 
ท่ีมา  :  ศูนยบริการวิชาการแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย. (2565). โครงการศึกษาความเปนไปได 

ในการเชื่อมโยงเสนทางขนสงทางทะเลฝงอาวไทยและอนัดามันของประเทศไทย. 
  

                                                           
59 * Tanker* ในการศึกษานี้รวมเรือบรรทุกกาซเหลว สวนในรายงานของมหาวิทยาลัยปกก่ิง  

รวมเฉพาะเรือบรรทุกน้ํามันสําเร็จรูป 
60 เม่ือรวมเรืออ่ืน ๆ ดวย  (ไมระบุประเภท) จะไดจํานวนเรือท้ังหมด 13,823 (ป 2030) 21,766  

(ป 2040) และ 28,368 (ป 2050) 
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3.5.3 การวิเคราะหความคุมคาของโครงการ 
การวิเคราะหความคุมคาของโครงการขุดคลองกระ จะเปนการพิจารณาความคุมคา 

ทั้งทางดานการเงินและทางดานเศรษฐศาสตร โดยใชตัวชี้วัดเปนอัตราผลตอบแทนดานการเงิน (FIRR) 
และอัตราผลตอบแทนดานเศรษฐศาสตร (EIRR) นอกจากนั้น ยังเปนการพิจารณาถึงมูลคาปจจุบันสุทธิ 
ระยะเวลาคืนทุน และอัตราสวนผลตอบแทนตอตนทุน (Benefit Cost Ratio) ลําดับแรกจะเปนการ
ทบทวนขอมูลผลการวิเคราะหที่มีการศึกษาไวกอนหนา เปนงานวิเคราะหจากรายงานของมหาวิทยาลัย
ปกกิ่ง เมื่อป 2558 ที่แสดงใหเห็นวาผลตอบแทนภายใน (Internal Rate of Return – IRR) อันเปน
อัตราผลตอบแทนดานการเงนิ (FIRR) ของโครงการคลองกระ กอนการจัดหาทุนในรูปแบบที่ 1 ขุดคลอง
เพียงอยางเดียวเทากับ 1.82% และรูปแบบที่ 2 ขุดคลองพรอมสรางเกาะเทียม เทากับ 3.71% 

ขณะที่ มีระยะเวลาคืนทุนของโครงการมากกวา 56.13 ป และ 35.16 ป ตามลําดับ 
อันเปนระยะเวลาคืนทุนท่ียาวนานเกินไป กิจการจะมีความเส่ียงอยางมากจากปจจัยแวดลอมตาง ๆ  
ท่ีมีการเปล่ียนแปลงไปในอนาคต และหลังจากการจัดหาทุนผลตอบแทนภายใน ก็ยังเทากับ – 0.59% 
และ 4.27% ตามลําดบั ซึ่งคอนขางใหผลตอบแทนต่ําเชนกัน 

 

อัตราผลตอบแทน 
รูปแบบท่ี 1 

ขุดคลองอยางเดยีว 
รูปแบบท่ี 2 

ขุดคลอง + เกาะเทียม 

อัตราผลตอบแทนภายใน (% FIRR)   
 - กอนการจัดหาทุน 1.82 % 3.71% 
 - หลังการจัดหาทุน - 0.59 % 4.27% 
ระยะเวลาคืนทุน (Payback period)   
 - Static method 56.15 ป 35.16 ป 
 - Dynamic method มากกวา 106 ป 

ไมสามารถคืนทุนได 
53.22 ป 

ตารางท่ี 26 อัตราผลตอบแทน และระยะเวลาคืนทุนของโครงการคลองกระ 
ท่ีมา  :  ผลการศกึษาของโดยมหาวทิยาลัยปกกิ่ง เอกสารกลยุทธการฟนฟูเศรษฐกิจไทย 
และผลการศกึษาความเปนไปไดขั้นตนของโครงการคลองกระแหงประเทศไทย. (2558) 

ท้ังนี้ สัดสวนการลงทุนของโครงการ เปนการใชเงินกู 75%ท่ีอัตราดอกเบี้ย 3%  
และเงินกู 25%  ตามอัตราผลตอบแทนท่ีตองการ (Required rate of return) เมื่อพิจารณาจากกรอบ
การลงทุนของสภาพัฒนและคําแนะนําของธนาคารโลก ท่ีกําหนดใหรัฐวิสาหกิจ หรือหนวยงานของรัฐ 
ท่ีจะตองดําเนินโครงการจะตองไดรับผลตอบแทนไมนอยกวา 12% ดังนั้น เมื่อเฉล่ียถวงน้ําหนัก  
จะไดตนทุนเงินทุนของโครงการขุดคลองกระเปนเทากับ 5.25% ตอป ผลการศึกษานี้แสดงใหเห็นวาได
ผลตอบแทน FIRR เทากับ -0.59% แสดงใหเห็นชัดเจนวาโครงการขุดคลองกระไมมีความคุมคา 
ในการลงทุนและเปนโครงการที่ไมนาสนใจ 
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นอกจากนั้น ยังมีขอสังเกต 2 ประการ คือ อัตราดอกเบี้ยเงินกู 3% ท่ีต่ํากวาดอกเบี้ย
ทั่วไปในทองตลาดซึ่งอยูในระดับ 7% - 9%  อันมีแนวโนมสูงขึ้นตามอัตราเงินเฟอ และการศึกษา
วิเคราะหนี้คํานวณเฉพาะในมิติทางการเงินเทานั้น ไมมีการคิด EIRR ที่มีตนทุนอื่น ๆ จํานวนมาก  
ทําใหผลตอบแทนตอสังคมมีคาเปนลบ ซึ่งกลาวไดวาโครงการขุดคลองกระ เปนโครงการที่สรางภาระ 
แกสังคมมากกวาท่ีจะไดรับประโยชน และการท่ีใชเงินลงทุนขุดคลองกระไปแลว จะทําใหประเทศ
สูญเสียโอกาสในการพัฒนาโครงการอื่น ๆ ที่มีผลตอบแทนดีกวาในอนาคต ดังนั้น คณะผูศึกษาจึงทําการ
วิเคราะหในเชิงลึกเพ่ิมเติม โดยมีรายละเอียดดังตอไปนี้  

ในการศึกษาประเด็นท่ี 1 การวิเคราะหความคุมคาทางการเงินและทางเศรษฐศาสตร
นั้น ไดนําขอมูลจากผลการศึกษาของหนวยงานตาง ๆ มาพิจารณากําหนดเปนฉากทัศน (Scenario)  
โดยแตละขอมูลนั้น อางอิงจากผลการศึกษา ดังตอไปนี้ 

1. ตนทุนการขุดคลอง  ใชตนทุนการขุดคลองจากมหาวทิยาลัยปกกิ่ง 44,707.25 ลาน
ดอลลารสหรัฐ  รวมคาใชจายเวนคืนท่ีดิน คารื้อถอน อพยพและการตั้งถิ่นฐานใหมและคาชดเชย 
ระบบนิเวศทางทะเล เปนเงินรวม 50,108.25 ลานดอลลารสหรัฐ   

2. คาธรรมเนียมผานคลอง 
2.1 คาธรรมเนียมจากคาใชจายท่ีประหยัดไดท่ี 50% 60% และ70% ไดแก 

19,512.67 23,415.21 และ 27,317.47 ดอลลาร สหรัฐ ตอเที่ยวและปรับคาธรรมเนียมทุกระยะ 10 ป 
2.2 คาธรรมเนียมของรายงานการศึกษามหาวิทยาลัยปกกิ่ง ไดแก 28,254 ดอลลาร 

สหรัฐ ตอเที่ยวในปแรก 31,414 และ 36,718 ดอลลารสหรัฐ ในปที่ 10 และ 20 ตามลําดับ 
2.3 คาธรรมเนียมจากงานศึกษาของ Andy Lane เทากับคาธรรมเนียมเฉล่ีย 

เปน 34,137.27 ดอลลารสหรัฐ ตอเที่ยว 
3. ปริมาณเท่ียวเรือคาดการณ 

3.1 ขอมูลจํานวนเท่ียวเรือคาดการณจากรายงานผลการศึกษาของศูนยบริการ
วิชาการจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 

3.2 ขอมูลจํานวนเท่ียวเรือคาดการณจากรายงานผลการศึกษาของมหาวิทยาลัย
ปกกิ่ง 

3.3 ขอมูลจํานวนเท่ียวเรือตามสัดสวนสวนแบงทางการตลาด 63.13% จากชองแคบ
มะละกา จากงานศึกษาของ Andy Lane (2015) 

4. ใชขอมูลตนทุนทางเศรษฐศาสตร จากการคํานวณในขอท่ี 3.5.1 ขอ 2) ในการวิเคราะห
ความคุมคาเชิงเศรษฐศาสตร  

หลังจากไดนําขอมูลจากเอกสารขางตนมาทําการวิเคราะหอัตราผลตอบแทน 
ดานการเงินและดานเศรษฐศาสตรแลว สามารถกําหนดเปนฉากทัศนท่ีสําคัญได 7 ฉากทัศน ดังตอไปนี้  

ฉากทัศนท่ี 1 ใชขอมูลจํานวนเท่ียวเรือคาดการณจากรายงานผลการศึกษา 
ของมหาวิทยาลัยปกกิง่ และคาธรรมเนยีมจากคาใชจายท่ีประหยัดไดที่ 50% 60% และ70% ตามลําดบั 

ฉากทัศนท่ี 2 ใชขอมูลจํานวนเที่ยวเรือคาดการณ จากรายงานผลศึกษาของ
ศูนยบริการวิชาการจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย และคาธรรมเนียมจากคาใชจายท่ีประหยัดไดท่ี 50% 
60% และ 70% ตามลําดับ 
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ฉากทัศนท่ี 3 ใชขอมูลจํานวนเท่ียวเรือคาดการณจากสวนแบงทางการตลาด 
63.13% จากชองแคบมะละกา งานศึกษา Andy Lane (2015) และคาธรรมเนียมจากคาใชจาย 
ที่ประหยัดไดที่ 50% 60% และ70% ตามลําดับ 

ฉากทัศนท่ี 4 ใชขอมูลจํานวนเท่ียวเรือคาดการณและคาธรรมเนียม จากรายงาน 
ผลการศึกษาของมหาวิทยาลัยปกกิ่ง 

ฉากทัศนท่ี 5 ใชขอมูลจํานวนเท่ียวเรือคาดการณ จากรายงานผลการศึกษา 
ของศูนยบริการวิชาการจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย และคาธรรมเนียม จากรายงานผลการศึกษา 
ของมหาวิทยาลัยปกกิ่ง 

ฉากทัศนท่ี 6 ใชขอมูลจํานวนเท่ียวเรือคาดการณจากสวนแบงทางการตลาด 
63.13% จากชองแคบมะละกา งานศึกษา Andy Lane (2015) และคาธรรมเนียม จากรายงานของ
มหาวิทยาลัยปกกิ่ง 

ฉากทัศนท่ี 7 ใชขอมูลจํานวนเท่ียวเรือคาดการณจากสวนแบงทางการตลาด 
63.13% จากชองแคบมะละกา และคาธรรมเนียม จากงานศึกษาของ Andy Lane (2015) 

จากภาพรวมผลการวิเคราะหแสดงไวในตารางที่ 26 เมื่อกําหนดคาธรรมเนียม 
จากคาใชจายท่ีประหยัดไดที่ 50% 60% และ70% ตามฉากทัศนที่ 1 2 และ 3 โดยแปรคาของตัวเลข
คาดการณจํานวนเท่ียวเรือที่จะมาใชคลองกระพบวาโครงการมีรายไดรวม เมื่อคิดเปนมูลคาปจจุบัน 
นอยกวาจํานวนเงินท่ีลงทุนไปในทุกกรณีทําใหผลตอบแทนสุทธิมีคาเปนลบ เชน ฉากทัศนที่ 3  
ท่ีใหผลตอบแทนดีท่ีสุด กรณีท่ีเก็บคาธรรมเนียมในระดับ 70% ของคาใชจายท่ีประหยัดได จะสราง
รายไดตลอดอายุโครงการ 106 ป เทากับ 36,771.99 ลานดอลลารสหรัฐ  ซึ่งนอยกวามูลคาเงินลงทุน 
ทําใหขาดทุน -17,328.76 ลานดอลลารสหรัฐ  โดยโครงการมีผลตอบแทน FIRR = 4.191% ซึ่งต่ํากวา
ดอกเบี้ยเงินกู ท่ีเปนตนทุนของเงินลงทุน โดยมีระยะเวลาคิดทุนแบบ Dynamic มากกวา 106 ป  
นั่นหมายความวาโครงการไมสามารถคืนทุนได  

นอกจากนั้น หากคิดในเชิงเศรษฐศาสตรจะเห็นวาโครงการประสบภาวะขาดทุน
หนักกวาเดิม คือมี EIRR = -212.50% และมูลคาสุทธิเชิงเศรษฐศาสตร เทากับ -67,600.95 ลาน
ดอลลารสหรัฐ  และเมื่อพิจารณาในฉากทัศนที่ 4 5 6 และ 7 จะพบวาโครงการขุดคลองกระ ไมอาจจะ
จายคืนเงินลงทุนไดโดยจะเห็นไดจากการท่ีระยะเวลาคืนทุนแบบ Dynamic มีคามีระยะเวลาเกินกวา 
106 ป ส่ิงนี้แสดงใหเห็นวาโครงการขุดคลองกระ จะสรางความเสียหายทางดานทรัพยากรธรรมชาตแิละ
ส่ิงแวดลอมอยางรุนแรงและมหาศาล และโดยท่ีผลประโยชนท่ีไดรับจะไมคุมคากับความเสียหาย 
ท่ีเกิดขึ้น โดยเฉพาะความเสียหายนั้นเกี่ยวของกับรายไดจากการทองเท่ียว และแมวาใชสถานการณ
วิเคราะหมีสัดสวนแบงตลาดสูงถึง 63.13% ตามขอมูลงานศึกษาของ Andy Lane ที่โครงการ 
ก็ยังประสบภาวะขาดทุนหนัก (และปรับตนทุนคากอสรางตามรายงานของมหาวิทยาลัยปกกิ่ง  
เมื่อป 2558)  
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  ดานการเงิน ดานเศรษฐศาสตร 

ฉาก
ทัศน
ที่ 

 รายได
รวม  

มูลคาสุทธิ
เชิงการเงิน 

FIRR 
ระยะเวลาคืน
ทุนแบบคงที ่

(ป) 

ระยะเวลาคืน
ทุนแบบไดนามคิ 

(ป) 

สัดสวน
ผลประโยชนตอ

เงินลงทุน 
F_BC Ratio 

EIRR 
มูลคาสุทธิ

เชิง
เศรษฐศาสตร 

สัดสวน
ผลประโยชน
ตอเงินลงทุน
E_BC Ratio 

1. 

7974.38 -50837.52 0.181% 102 ป มากกวา 106 ป -1.01 -213.28% -91,209.67 -1.82 

9569.26 -49713.19 0.630% 93 ป มากกวา 106 ป -0.99 -213.20% -90,085.34 -1.80 

11164.03 -35381.36 2.307% 61ป มากกวา 106 ป -0.71 -212.77% -75,753.51 -1.51 

2. 
5,856.88 -52,330.27 

-0.383% มากกวา  
106 ป มากกวา 106 ป -1.04 

-213.32% 

-91,694.65 
-1.83 

7,028.26 -51,504.50 0.079% 105 ป มากกวา 106 ป -1.03 -213.25% -90,868.87 -1.81 

8,199.56 -37,471.20 1.877% 69 ป มากกวา 106 ป -0.75 -212.87% -76,835.57 -1.53 

3. 

26,265.97 -37,942.68 1.638% 65 ป มากกวา 106 ป -0.76 -213.21% -88,214.87 -1.76 

31,519.17 -34,239.38 2.255% 54 ป มากกวา 106 ป -0.68 -213.07% -84,511.57 -1.69 

36,771.99 -17,328.76 4.191% 32 ป มากกวา 106 ป -0.35 -212.50% -67,600.95 -1.35 

4. 11,702.86 -48,209.09 1.117% 85 ป มากกวา 106 ป -0.96 -213.07% -88,581.24 -1.77 

5. 8,594.41 -50,400.43 0.570% 97 ป มากกวา 106 ป -1.01 -213.16% -89,764.80 -1.79 

6. 38,407.76 -29,383.19 2.963% 44 ป มากกวา 106 ป -0.59 -212.86% -79,655.38 -1.59 

7. 42,662.08 -26,384.07 3.192% 41 ป มากกวา 106 ป -0.53 -212.83% -76,656.26 -1.53 
 

ตารางท่ี 27 อัตราผลตอบแทนดานการเงิน (FIRR) และอัตราผลตอบแทนดานเศรษฐศาสตร (EIRR) 
ของโครงการคลองกระในแตละฉากทัศน 

ที่มา : คํานวณโดยคณะผูศึกษา 
ในทุกฉากทัศนท่ี 1 ถึง 7 นั้น การลงทุนโครงการขุดคลองกระจะใหอัตราผลประโยชน

ตอเงินลงทุน (Economic Benefit Cost Ratio) มีคาเปนลบจาก -1.35 ถึง -1.83 นั่นหมายความวา 
ในเชิงเศรษฐศาสตรโครงการจะขาดทุนในระดับ 135% ถึง 183 % ของมูลคาเงินลงทุนโครงการ  
หรือขาดทุนในระดับ 35% ถึง 104% เมื่อคิดในเชิงการเงิน (Financial Benefit Cost Ratio) กลาวโดยสรุป 
คือ โครงการลงทุนขุดคลองกระประสบภาวะขาดทุนในทุกฉากทัศน เนื่องจากผลตอบแทนท่ีไดต่ํากวา
ตนทุนเงินลงทุน แมโดยฉากทัศนที่ดีที่ สุดคือ ฉากทัศนที่ 3 ยังใหอัตราผลตอบแทนดานการเงิน 
และดานเศรษฐศาสตร เทากับ 4.191% และ -212.50% เนื่องจากการเกิดขึ้นของโครงการขดุคลองกระ
สรางผลกระทบเชิงลบตอส่ิงแวดลอม ระบบนิเวศ ทรัพยากรธรรมชาติ และการทองเท่ียวอยางแพรกระจาย
กวางขวาง ซึ่งต่ํากวาเกณฑอัตราผลตอบแทน 12% ของสํานักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคม
แหงชาติ และหากมีการดําเนินงานโครงการขุดคลองกระ ท่ีไมอาจสรางผลตอบแทนคืนเงินลงทุน
ดังกลาวโดยการกูยืมเงินจากตางประเทศ ก็จะเปนหนี้ระยะยาวท่ีไมอาจใชคืนไดดวยตัวโครงการเอง 
และจําเปนตองจัดสรรเงินงบประมาณของประเทศไปใชหนี้โครงการแทน จึงเปนโครงการท่ีไมนาสนใจ
ลงทุน 
 นอกจากนั้น โครงการยังเผชิญความเส่ียงอื่น ๆ ในอีกหลายดานท่ีสามารถเกิดขึ้นไดในชวงเวลา
กวา 100 ปของโครงการ อาทิ หากอัตราดอกเบี้ยเพ่ิมขึ้น หรือเกิดการเปล่ียนแปลงทางเทคโนโลยี 
ท่ีสงผลใหรูปแบบการขนสงเปล่ียนแปลงไป ทําใหมีการใชคลองกระลดลง ก็ย่ิงจะทําใหโครงการ 
ประสบความลมเหลวและกอเปนภาระหนี้สินขนาดใหญแกสังคมมากขึ้น และรวมถึงขอจํากัดของกําลัง
การใหบริการของคลองกระท่ีสามารถใหบริการสูงสุดไมเกิน 70,000 ลําตอป ซึ่งถึงแมวาในอนาคต 
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อาจจะมีความตองการเดินเรือผานคลองกระมากขึ้นเพียงใดก็ตาม ก็ไมอาจเกินกวากาํลังการใหปริมาณ
สูงสุดไดและขยายกําลังการใหบริการไมได และขอจํากัดของคาธรรมเนียมผานคลองซึ่งไมอาจ 
เก็บคาธรรมเนียมสูงไปกวาคาใชจายท่ีผูประกอบการเดินเรือจะประหยัดได เนื่องจากเสนทางผานคลองกระ
สามารถประหยัดระยะเวลาไดเพียง 16 - 22 ชั่วโมงหรือคิดเปน 1 วันทําใหคาธรรมเนียมดังกลาว 
เก็บไดคอนขางจํากัด เมื่อเทียบกับคลองอื่นๆ ท่ัวโลก เชน คลองสุเอซหรือคลองปานามาท่ีสามารถ 
รนระยะเวลาไดมากกวาทําใหคาความเต็มใจจายของผูประกอบการเดินเรือสูงกวา ขอจํากัดท้ังสองสวนนี้  
ทําใหรายไดจากคาธรรมเนียมผานคลองจะไมสามารถสรางผลประโยชนใหคุมคาตอการลงทุนได 

ประเด็นท่ี 2 การวิเคราะหผลกระทบดานเศรษฐกิจตอประเทศตาง ๆ หากเกิดคลองกระขึ้น 
ใชขอมูลจากงานศึกษาของ IDE-JETRO ซึ่งดําเนินการศึกษาโดย Chen Ching-mu and Kumagai Satoru 
(2016)61 โดยไดมีการพัฒนาแบบจําลองทางคณิตศาสตรขึ้นมาจํานวน 3 ฉากทัศน (Scenario)  
ซึ่งในการศึกษาครั้งนี้ ไดกําหนดใหเปนฉากทัศนท่ี 8 9 และ 10 เพ่ือใหตอเนื่องกับฉากทัศนในการวิเคราะห
ประเด็นที่ 1 มีรายละเอียดดังตอไปนี้  

ฉากทัศนท่ี 8 เสนทางการเดินเรือใชเสนทางผานคลองกระ และผานชองแคบมะละกา 
ฉากทัศนท่ี 9 เสนทางการเดินเรือใชเสนทางขนสงผานคลองกระเพียงอยางเดียว  
ฉากทัศนท่ี 10 เสนทางการเดินเรือใชเสนทางขนสงผานคลองกระรวมกับการพัฒนา 

เขตเศรษฐกจิพิเศษภาคใตของไทย 
ผลการวิเคราะหผลกระทบดานเศรษฐกิจตอประเทศตาง ๆ หากเกิดคลองกระขึ้นปรากฏ 

ในตารางท่ี 27 โดยปรากฏวาผลประโยชนจากการพัฒนาเศรษฐกิจเกิดขึ้นกับประเทศไทยไดเพียงบางสวน 
ท่ีคาดหมายวาจะเกดิขึ้นจากการมคีลองกระ ซึ่งอาจจะทําใหเศรษฐกิจของประเทศไทยใหเกิดการขยายตัว
เล็กนอยในระดับ 0.18% ในฉากทัศนที่ 8 และในฉากทัศนท่ี 9  โดยสรางมูลคาทางเศรษฐกิจได 2,703  
และ 2,742 ลานดอลลารสหรัฐ  ตามลําดับขณะที่ฉากทัศนที่ 10  อันเปนสถานการณท่ีมีเขตเศรษฐกิจ
ภาคใตเขามาเปนสวนขับเคล่ือนดวย ก็จะสรางผลประโยชนได 0.28% โดยสรางมลูคาเศรษฐกิจ เทากับ 
4,244 ลานดอลลารสหรัฐ  แตทุกสถานการณแลว เมื่อเทียบกับขนาดเงินลงทุน 50,108.25 ลานดอลลารสหรัฐ  
จะไดสัดสวนเทากับ 5.38% 5.46% และ 8.46% ซึ่งมีคาต่ํากวา 1.0 อยางมาก ซึ่งหมายความวา
โครงการไมคุมคากับเงินลงทุนและใหผลตอบแทนต่ํากวาเงินลงทุนท่ีใชจายไปไดในทางตรงกันขาม
ผลประโยชนนี้จะไปตกอยูกับประเทศขนาดใหญ โดยประเทศท่ีจะไดรับผลประโยชนมากท่ีสุด 
ใน 3 ลําดับแรก ไดแก กลุมสหภาพยุโรป ประเทศจีน และประเทศอินเดีย ตามลําดับ โดยประเทศไทย
จะเก็บคาผานคลองไดนอย เพราะมีชองแคบมะละกาเปนทางเลือกท่ีไมไดดอยกวาซึ่งเทียบไมได 
กับการเดินเรือผานคลองสุเอซกับคลองปานามา อีกทั้งเศรษฐกิจภาคใตไดประโยชนจากคลองกระ 
ไมมากพอและไมคุมคา ขณะท่ีผลของการเกิดขึ้นของคลองกระสรางผลกระทบเชิงลบเกิดขึ้นกับมาเลเซีย
และสิงคโปรเพียงเล็กนอย จึงเปนเหตุผลที่มาของการขบัเคล่ือนสนับสนนุของประเทศมหาอํานาจเหลานี ้
เพ่ือกระตุนใหไทยทําการขุดคลองกระ โดยทิ้งภาระอันมหาศาลจะตกอยูกับประชาชนไทยไมนอยกวา  
3 รุนคน ขณะที่ประเทศมหาอํานาจเหลานั้นไดประโยชนขนาดใหญ 

                                                           
61  อางถึงแลว,เชิงอรรถท่ี 37. 
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ตารางท่ี 28 ผลกระทบดานเศรษฐศาสตรตอประเทศตาง ๆ หากเกดิคลองกระขึน้  

คํานวณในป ค.ศ.2030 
ที่มา : ผลการศึกษาของ Institute of Developing Economies, Japan External Trade 

Organization IDE-JETRO เมื่อป ค.ศ. 2516 
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ภาพท่ี 31 ความไมคุมคาของอัตราผลตอบแทนดานการเงินและดานเศรษฐศาสตร 

ของโครงการคลองกระ 
ที่มา  :  คณะผูศกึษา 

 
กลาวโดยสรุปแลวในการวิเคราะหความคุมคาการลงทุนขุดคลองกระ แนว 9A ไมวา 

จะในประเด็นท่ี 1 การวิเคราะหความคุมคาทางการเงินและทางเศรษฐศาสตรซึ่งวิเคราะหออกมาเปน  
7 ฉากทัศนหรือในประเด็นท่ี 2 การวิเคราะหผลกระทบดานเศรษฐกิจตอประเทศตาง ๆ หากเกิดคลอง
กระขึ้น ซึ่งวิเคราะหออกมาเปน 3 ฉากทัศนนั้น ไดขอสรุปชัดเจนวาท้ัง 7 ฉากทัศนของการคํานวณ
ผลตอบแทน โครงการขุดคลองกระนั้น ไมมีความคุมคาท้ังดานการเงินและดานเศรษฐศาสตร  
โดยผลตอบแทนของโครงการอยูในตําแหนงพ้ืนท่ี (4) ท่ีใหผลตอบแทนเปนลบ (ภาพท่ี 31) อันเปน
โครงการท่ีไมควรลงทุนอยางย่ิง เนื่องจากกอเกิดภาระหนี้ สินอันมหาศาลท่ีไมมีวันจายคืนได  
และจําเปนตองใชงบประมาณจากสวนอื่น ๆ เอามาชดเชยอันเปนสถานการณ “เอาเนื้อหนูมาปะเนื้อ
ชาง” ทําใหประเทศไทยเสียโอกาสในการลงทุนพัฒนาโครงการอื่น ๆ ท่ีเปนประโยชนอยางมหาศาล  
อีกทั้งในอนาคต ความเปล่ียนแปลงพลิกผันทางเทคโนโลยี (Technology Disruption) จะสงผลกระทบ
อยางรุนแรงตอความตองการดานขนสงสินคาและศูนยกลางการผลิตสินคา ความเปล่ียนแปลงใน 
กรอบระยะเวลา 100 ป ท่ียาวนานทําใหเกิดความเส่ียงของโครงการอยางมาก  
  

รอยละผลตอบแทน 
ทางเศรษฐศาสตร 

(1) 

(2) 

(3) 

(4) 

รอยละผลตอบแทน 
ทางการเงิน 

𝒊𝒊𝑬𝑬  

𝒊𝒊𝑭𝑭  
*โครงการขุดคลองกระ 
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ในสวนของ 3 ฉากทัศนในเรื่องผลกระทบดานเศรษฐกิจตอประเทศตาง ๆ หากเกิดคลองกระขึ้น 
ก็ไดขอสรุปชัดเจนเชนกันวา ผลประโยชนจากการพัฒนาเศรษฐกิจเกิดขึ้นกับประเทศไทยไดเพียง
บางสวนท่ีคาดหมายวาจะเกิดขึ้นจากการมีคลองกระ ซึ่งอาจจะทําใหเศรษฐกิจของประเทศไทย 
ใหเกิดการขยายตัวเล็กนอย แตเมื่อเทียบกับขนาดเงินลงทุนจํานวนมหาศาลแลว นอกจากจะถือเปน
โครงการท่ีไมคุมคากับเงินลงทุนและใหผลตอบแทนต่ํากวาเงินลงทุนท่ีใชจายไปแลว ในทางตรงกันขาม
ผลประโยชนนี้จะไปตกอยูกับประเทศขนาดใหญ โดยประเทศท่ีจะไดรับผลประโยชนมากท่ีสุด 
ใน 3 ลําดับแรก ไดแก กลุมสหภาพยุโรป จีนและอินเดียตามลําดับ ในขณะที่ไทยจะเก็บคาผานคลอง 
ไดนอย เพราะมีชองแคบมะละกาเปนทางเลือกท่ีไมไดดอยกวา ซึ่งเทียบไมไดกับการเดินเรือผานคลอง 
สุเอซกับคลองปานามา อีกทั้งเศรษฐกิจภาคใตไดประโยชนจากคลองกระไมมากพอและไมคุมคา ขณะที่
ผลของการเกิดขึ้นของคลองกระสรางผลกระทบเชิงลบเกิดขึ้นกับมาเลเซียและสิงคโปรเพียงเล็กนอย  
จึงเปนเหตุผลท่ีมาของการขับเคล่ือนสนับสนุนของประเทศมหาอํานาจเหลานี้ เพ่ือกระตุนใหไทย 
ทําการขุดคลองกระ โดยท้ิงภาระอันมหาศาลจะตกอยูกับประชาชนไทยไมนอยกวา 3 รุนคน ขณะที่
ประเทศมหาอํานาจเหลานั้นไดประโยชนขนาดใหญ 
3.6 วิเคราะหผลกระทบดานสิ่งแวดลอม 

โครงการขุดคลองเชื่อมสองฝงทะเลของไทย เปนโครงการท่ีสงผลกระทบตอประชาชน 
และส่ิงแวดลอมในวงกวาง จะตองมีการเวนคนืท่ีดนิ และอพยพยายถิ่นฐานประชาชนจํานวนมากที่อาศยั
ในแนวคลองและพ้ืนท่ีใกลเคียง มีการขุดดินและหินซึ่งตองนําไปถมท้ิงในพ้ืนท่ีอื่นเปนปริมาณมากถึง 
4,000 -- 5,500 ลานลูกบาศกเมตร อันเปนการสรางความเปล่ียนแปลงสภาพแวดลอมครั้งย่ิงใหญที่สุด
ของประเทศอยางท่ีไมเคยมีมากอน 

เนื่องดวยอนุสัญญาสหประชาชาติวาดวยกฎหมายทะเล ค.ศ.1982 (United Nations 
Convention on the Law of the Sea 1982 : UNCLOS1982)62 กําหนดไวในเรื่องการคุมครองและ
การรักษาส่ิงแวดลอมทางทะเลไวโดยเฉพาะในภาค 12 ซึ่งจะมีรายละเอียดของประเด็นตาง ๆ เปนพันธกรณี 
ท่ีรัฐตองดําเนินการ หลายเรื่องจะเกี่ยวของและเปนผลกระทบท่ีจะเกิดจากการขุดคลองกระซึ่งหากรัฐ 
ละเลยไมดําเนินการใหสอดคลองกับอนุสัญญาตาง ๆ ยอมสงผลกระทบตอโครงการนี้อยางมาก  
โดยการขุดคลองกระจะสงผลกระทบตอส่ิงแวดลอมในภาพรวมดังนี ้  
  

                                                           
62 สามารถสืบค นได ท่ีhttps://www. judge.navy. mi.th/ upload/ pdf/internationai%20 law/ 

UNCLOS% 20%201982.pdf 
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3.6.1 ผลกระทบดานนิเวศวิทยา (Ecological Value) ผลกระทบดานนี้แบงออกได 
ตามลักษณะตาง ๆ ดังนี้ 

 ดานชีววิทยาทางทะเล (Marine Biology) ส่ิงมีชีวิตและไมมีชีวิตทางทะเลยอมจะเกิด
ผลกระทบขึ้นเมื่อมีการขุดคลองเนื่องมาจากการเปล่ียนแปลงลักษณะทางสมุทรศาสตรตาง ๆ  
เชน คุณสมบัติของน้ําทะเล ลักษณะคล่ืน ทิศทางการไหลของน้ํา ฯลฯ และการท่ีมีคลองจะทําให 
การอพยพไปมาระหวางสองฝงทะเลของส่ิงมีชีวิตบางชนิดได ท้ังการอพยพเคล่ือนยายของส่ิงมีชีวิต 
และการท่ีลักษณะทางสมุทรศาสตรท่ีเปล่ียนแปลงไป จะมีผลตอระบบนิเวศวิทยาของน้ําทะเล 
สองชายฝงมหาสมุทร คือ เปนการทําใหลูกโซอาหาร (food chain) ของฝงใดฝงหนึ่งหรือท้ังสองฝง
เปล่ียนแปลงไป สัตวทะเลบางชนิดท่ีมีคุณคาทางเศรษฐกิจอาจสูญพันธุไปหรืออาจมีการเกิดสัตวทะเล
พันธุใหม (breeding) ขึ้นไป อยางไรก็ตาม การจะคาดคะเนผลกระทบในดานนี้ใหละเอียดกวานี้
จําเปนตองศึกษาใหลึกถึงลักษณะของลูกโซอาหารทั้งสองชายฝงมหาสมุทรในบริเวณนั้น 

ดานทรัพยากรปาไม แบงผลกระทบไดดังนี ้
1. ปาชายเลน (Mangrove) การขุดคลองจะมีผลกระทบตอปาชายเลนโดยตรง 

หากปากทางออกของแนวคลองอยูบริเวณท่ีมีพ้ืนท่ีปาชายเลน แตอยางไรก็ตามอาจมีผลกระทบตอ 
ปาชายเลนบริเวณใกลเคียงได เนื่องจากการเปล่ียนแปลงชนิดและปริมาณของตะกอนที่ไหลลงสูปาชายเลน  
ในระหวางการขุดคลองยอมจะมีตะกอนเกิดขึ้นมากมายและหากตะกอนเหลานี้ไหลลงสูปาชายเลนแลว
ยอมมีผลอยางมากท้ังตอชนิดและความอุดมสมบูรณของพืชท่ีขึ้นบริเวณปาชายเลน และหากปริมาณ
ตะกอนเพ่ิมขึ้นมากจะมีผลตอระดับน้ําขึ้นลงบริเวณปาชายเลน โดยท่ีบริเวณท่ีเคยมีน้ําทวมถึง 
อาจจะไมไดรับอิทธิพลของน้ําขึ้นลงอีก ซึ่งเมื่อเปนเชนนี้จะทําใหชนิดของพืชและสัตวในบริเวณนั้น 
มีการเปล่ียนแปลงได 

2. คุณสมบัติของน้ําบริเวณปาชายเลน ความเค็มของน้ําบริเวณนี้อาจเปล่ียนแปลง  
ซึ่งเกิดจากการเปล่ียนแปลงปริมาณน้ําจืดท่ีไหลลงสูปากแมน้ําบริเวณนั้น เนื่องจากการขุดคลอง 
มีผลกระทบตอลุมน้ําบางสวน และโดยท่ีความเค็มของน้ําเปนปจจัยตอท้ังโครงสรางของปาชายเลน 
และตอสัตวหนาดินท่ีอาศัยอยูบริเวณปาชายเลน การเปล่ียนแปลงความเค็มของน้ําทะเลยอมมีผลตอ 
ปาชายเลน นอกจากนี้หากน้ําทะเลมีคราบน้ํามันปกคลุม เนื่องจากการรั่วไหลของน้ํามันใด ๆ  
คราบน้ํามันยอมจะถูกกักไวบริเวณนั้น โดยตะกอนดินเล็กบริเวณปาชายเลน เมื่อเปนเชนนี้ยอมมีผล
อยางมากตอสัตวหนาดินท่ีอาศัยอยู รวมทั้งตัวออนของสัตวตาง ๆ 

3. กิจกรรมของมนุษย เปนท่ีแนนอนวาบริเวณปากทางของสองฝงมหาสมุทรจะตอง 
มีการพัฒนาอยางแนนอน เชน การพัฒนาเพ่ือเปนท่ีอยูอาศัย เพ่ือเปนยานการคา เพ่ือการอุตสาหกรรมตาง ๆ  
ท้ังนี้เพ่ือรองรับความตองการของมนุษย ซึ่งการพัฒนาเหลานี้ยอมเปนการทําลายพ้ืนท่ีปาชายเลนลง 
รวมท้ังยังมีการปลอยน้ําเสียจากบานเรือน อุตสาหกรรม 

4. การสูญเสียพ้ืนท่ีปาชายเลน นอกจากจะเกิดการสูญเสียเนื้อไมท่ีใหพลังงานมากมาย 
เชน ไมโกงกางแลว ยังเปนผลกระทบตามมาอีก คือ 

 4.1 การทําลายแหลงอนุบาลและปองกันศัตรูของตัวออน ทั้งนี้เพราะบริเวณปาชายเลน
เปนท่ีอยูอาศัยของสัตวน้ํานานาชนิด รวมท้ังสัตวท่ีมีคุณคาทางเศรษฐกิจตาง ๆ ดวยอาจจะทําให 
ลูกโซอาหาร (food chain) ของระบบเสียไป และอาจทําลายสัตวน้ําที่สําคัญลง 
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 4.2 ทําลายการกลับมาสูวงจรใหม (recycle) ของปุย และธาตุอาหารซึ่งเกิดจาก 
การสลายตัวของใบไมและจากไมผุ 

4.3 เนื่องจากตะกอนดินบริเวณปาชายเลนเปนตะกอนดินขนาดเล็กมากสามารถ 
ดูดเอา pollutants ท่ีมากับแมน้ําลําคลองไปได หากไมมีปาชายเลน pollutants ตาง ๆ ก็จะแพรกระจาย 
ไปในทองทะเลเปนบริเวณกวาง 

5. ปาบก (Terrestrial forest) ในการขุดคลองจะมีการเสียพ้ืนท่ีปาบริเวณแนวคลอง 
นอกจากการเสียพ้ืนท่ีปาบริเวณแนวคลองแลว อาจทําใหเกิดการเสียพ้ืนท่ีปาบริเวณใกลเคียงเนื่องจาก
การขยายตัวของกิจกรรมตาง ๆ สองขางแนวคลอง การขยายตัวของชุมชนตาง ๆ การสูญเสียปาไม 
นอกจากการสูญเสียเนื้อไมและยังทําใหเสียประโยชนทางออมอีกหลายประการ เชน ปาไมมีอิทธิพล 
ชวยใหฝนตกเฉพาะท่ีเฉพาะแหงได เนื่องจากความชุมชื้นของอากาศเหนือทองท่ีท่ีมีปาไมเย็นกวา 
ที่ไมมีปาไม ปาไมยังบรรเทาความรายแรงของพายุ ปองกันการกัดเซาะดิน (soil erosion) ปองกันอุทกภัย
และทําใหมีน้ําไหลอยูสม่ําเสมอตลอดป 

6. สัตวปา (Wildlife) การขุดคลองตองมีการตัดปา ซึ่งเปนการทําลายแหลงท่ีอยูอาศัย
ของสัตวปา สวนบริเวณใกลเคียงก็จะถูกทําลาย เนื่องจากการพัฒนาเปนแหลงอุตสาหกรรมท่ีอยูอาศัย 
เมื่อเปนเชนนี้ก็เปนการทําลายแหลงท่ีอยูอาศัยของสัตวปาเชนกัน นอกจากนี้ การขุดคลองจะมีผลกระทบ
ตอการอพยพ (migration route) ในชวงเวลาตาง ๆ ของสัตวปาเพราะเปนการตัดเสนทางอพยพ 
โดยเฉพาะอยางย่ิงสัตวใหญซึ่งมีมากในบริเวณนี้จะมีเสนทางอพยพท่ียาว ดังนั้นการขุดคลองจะสงผล 
ตอสัตวปาที่จะตองอพยพผานบริเวณแนวคลอง 

3.6.2 ผลกระทบของระบบนิเวศในทะเล  ผลกระทบของระบบนิเวศในทะเล อาจแบงออกได
เปน 3 ระยะ ซึ่งอาจแบงสรุปได ดังนี้ 

ระยะกอนการขุด การขุดคลองซึ่งสวนใหญอยูบนบก ผลกระทบจากการเตรียมการ 
ท่ีมีตอระบบนิเวศในทะเลอาจมีนอย เวนเสียแตวาในระยะนี้อาจมีการลําเลียงอุปกรณตาง ๆ ทางทะเล
ขึ้นบกท่ีทาเรือตาง ๆ เชน ทาเรือภูเก็ตหรือทาเรือท่ีสงขลา อาจกอใหเกิดปญหาทางดานการจราจร 
ทางน้ําในบริเวณดังกลาวขึ้น หรืออาจกอใหเกิดภาวะมลพิษจากน้ํามัน ซึ่งเรือเดินทะเลท่ีเพ่ิมขึ้น 
ทิ้งลงสูแหลงนี้ แตกลาวโดยสรุปในระยะนี้ผลกระทบตอระบบนิเวศทะเลมีนอย 

ระยะท่ีกําลังขุด ในระยะนี้ผลกระทบตอระบบนิเวศในทะเลเกิดจากการขุดพ้ืนทองทะเล
เพ่ือใหเปนรองน้ําลึก เพ่ือใชประโยชนในการเดินเรือ ปญหาท่ีจะเกิดขึ้นคือ การทําลายภาวะสมดุล 
ของการทรงตัวของดินตะกอนในทองทะเลบริเวณนั้น ๆ  และการฟุงกระจายของตะกอนดินไปตามกระแสน้ํา 
ทําใหเกิดการขุนขน บางครั้งกอใหเกิดผลกระทบท่ีเปนผลเสียตอปะการังและบริเวณหาดทราย 
ในบริเวณใกลเคียง จึงควรคํานึงถึงมาตรการในการแกไขปญหานี้ไวลวงหนา ผลกระทบอีกประการหนึ่ง
คือ การทําลายสัตวหนาดินและใตผิวดินในบริเวณท่ีมีการขุด สัตวหนาดินเหลานี้บางชนิดเปนอาหาร 
ของสัตวน้ําท่ีมีคุณคาทางเศรษฐกิจ หรือมิฉะนั้นก็เปนตัวออนหรือตัวโตไมเต็มวัย ไดมีการศึกษา 
การฟนตัวของสัตวเหลานี้จากการขุดแรดีบุกในทะเลบริเวณเกาะภูเก็ตพบวาอาจตองใชเวลาถึง 1 ป 
ตะกอนท่ีแขวนลอยอยูในน้ําบางสวนอาจเปนอาหารธาตุของพืช ซึ่งไดแก ฟอสเฟต ซิลิเกต และไนเตรต 
อาหารธาตุเหลานี้อาจจะเปนผลดีตอพืชเล็ก ๆ ที่ลองลอยอยูในน้ําเพ่ือใชในการเจริญเติบโต สวนตะกอน
ที่ไมละลายน้ําและลองลอยไปตามกระแสน้ํา อาจไปทับถมอยูในบริเวณอื่นท่ีใกลเคียงกัน จึงคาดวา 
ถาไมควบคุมใหดีพออาจกอใหเกิดการตื้นเขินของทะเลในบริเวณใกลเคียงได 
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ผลกระทบภายหลังขุดคลองแลว ผลกระทบในระยะนี้ ท่ี สําคัญคือการกระจาย 
ของตะกอนดินจากตัวคลองท่ียังปรับตัวไมแนนพอ การกระจายของตะกอนดินดังกลาวอาจมากนอย 
ขึ้นอยูกับทิศทางการไหลของน้ําและสภาวะของชวงน้ําขึ้นน้ําลง ฤดูกาลและสภาพของทะเล ผลกระทบ
จากสาเหตุนี้ไมอาจกําหนดไววาจะมากหรือนอยกวาได แตคาดวา ผลกระทบทางฝงอาวไทยอาจจะนอยกวา
ทางดานทะเลอันดามัน  

3.6.3 ผลกระทบดานกายภาพ (Physical Environment) เปนผลกระทบที่เกิดขึ้นกับทรัพยากร
ดานกายภาพตาง ๆ คือ 

ระบบลํานํ้า (Stream Water) ดังท่ีทราบแลวจากการศึกษาของระบบลุมน้ําวาในการขุดคลอง
จะมีการทําลายระบบลุมน้ําบางสวนในพ้ืนท่ีศึกษา การเปล่ียนแปลงระบบลุมน้ําดังกลาวจะกอใหเกิด
ผลกระทบตามมาคือ การกระจายตัวของน้ําจืดเปล่ียนแปลงไป ปริมาณน้ําในลําน้ําบางลําน้ําอาจลดลง 
และมีบางสวนไหลลงคลองไป เมื่อปริมาณน้ําในลําน้ําลดนอยลงก็จะมีผลตอการใชประโยชนของน้ํา 
จากลําน้ํา และหากลําน้ํานั้นไหลลงสูทะเลท้ังสองฝงมหาสมุทรแลว ก็จะทําใหมีการเปล่ียนแปลงความเค็ม
ของน้ําบริเวณปากแมน้ํา ทั้งนี้เพราะปริมาณน้ําจืดที่ผลักดันน้ําเค็มที่ไหลเขามามีนอยกวาเดิม 

ระบบนํ้าใตดิน (Ground Water) ผลตอน้ําใตดินนั้นอาจทําใหเกิดการเปล่ียนแปลง
ระดับน้ําและคุณภาพของน้ําได ทั้งนี้ขึ้นอยูกับลักษณะตาง ๆ ดังนี้ 

1. ความซึมไดของชัน้หินในแนวคลอง หากลักษณะธรณีของแนวคลองเปนหินแบบเปด 
(unconfined) น้ําทะเลสามารถแทรกซึมขึ้นไปมีผลตอคุณภาพของน้ําใตดินได 

2. หากระดับน้ําทะเลในคลองอยูในชั้นดินของฝงคลอง ซึ่งในกรณีนี้น้ําทะเลสามารถ
แทรกซึมได 2 แบบ คือ หากระดับน้ําใตดินสูงกวาระดับน้ําทะเลในคลอง ก็จะมีการปรับระดับน้าํใตดิน
ใหถึงระดับน้ําทะเล และจะมีมวลน้ําเค็มแทรกซึมเขาไปในชั้นดินในลักษณะรูปล่ิม ท้ังนี้เพราะน้ําทะเล 
มีความหนาแนนสูงกวาน้ําจืด เมื่อเปนเชนนี้ ก็จะเปนผลกระทบตอผูใชน้ําใตดินท่ีอยูบริเวณริมฝงคลอง 
หากมีการขุดบอเพ่ือใชน้ําใตดินถึงจุดหนึ่งจะไดน้ํากรอยหรือน้ําเค็มแทนท่ีจะไดน้ําจืด แตหากระดับ 
น้ําใตดินต่ํากวาระดับน้ําทะเลในคลอง น้ําจืดจะแทรกซึมเขาไปในแผนดินจนสามารถปรับระดับ 
ของน้ําใตดินใหสูงเทากับระดับน้ําทะเล เมื่อเปนเชนนี้ก็จะทําใหน้ําใตดินบริเวณนั้นเค็มขึ้น 

3.6.4 ทรัพยากรแรธาตุ  (Mineral Resource) เนื่ องจากภาคใตของประเทศไทย 
เปนภาคท่ีมีแหลงแรดีบุกขนาดใหญ และเมื่อมีการขุดคลองขึ้น ก็จะมีการระเบิดพ้ืนท่ีจนไดความลึก 
ตามตองการ เมื่อเปนเชนนี้ก็จะสงผลกระทบตอการทําเหมืองแรในบริเวณแนวคลองท่ีจะขุด ซึ่งจะตองม ี
การขุดแรมาใชโดยเร็วท่ีสุด สวนพ้ืนท่ีท่ีเหลือก็จะเปนแหลงแรแหลงเล็ก ๆ เนื่องจากเทคโนโลยี 
ในการทําเหมืองในปจจุบันไมสามารถนําแรมาใชประโยชนไดอยางคุมคา ดังนั้นเมื่อมีการขุดคลองแลว 
ก็จะเกิดการเปล่ียนแปลงในแรนั้น ซึ่งอาจไมถือวาเปนการสูญเสียแหลงแรโดยตรง เปนเพียงการเคล่ือนยาย
ไปบริเวณอื่นก็ตาม 

3.6.5 ทรัพยากรดิน (Soil) การขุดคลองจะตองมีการสูญเสียหนาดินจากการเปดพ้ืนท่ีดิน 
ท่ีสูญเสียนั้น จะมีปริมาตรมากนอยเพียงไร ขึ้นอยูกับความกวางความยาวของคลองและความลึก 
ของหนาดินบริเวณแนวคลองนั้น ดินเปนทรัพยากรท่ีมีคาในทางเกษตร ดังนั้นหากมีการปาดหนาดิน 
ไปใชประโยชนกอนที่จะเปดพ้ืนที่ ก็จะเปนการรักษาทรัพยากรดินไวใชประโยชนตอไปได 
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3.6.6 ชายหาดและชายฝงทะเล (Beach and Coastal Water) เมื่อมีการขุดคลองนอกจาก
ลักษณะชายฝงทะเลและชายหาดในแนวปากคลองจะถูกทําลายแลว ในบริเวณใกลเคียงก็อาจจะถูก
กระทบกระเทือนไดเนื่องจากการพัดพาของตะกอน คุณสมบัติของน้ําทะเล คล่ืนลมท่ีเปล่ียนแปลงไปชายหาด 
ซึ่งเคยเปนหาดทรายที่สวยงามทางฝงทะเลอันดามัน อาจเปล่ียนไปเปนหาดโคลนหรือเลนก็เปนได 

3.6.7 คุณสมบัติของนํ้าทะเล (Sea Water Quality) คุณสมบัติของน้ําทะเลอาจเปล่ียนแปลง
ไปได โดยลักษณะตาง ๆ คือ 

 1. ความขุนของน้ําทะเล เนื่องจากการขุดคลองยอมจะมีฝุนละอองจากการระเบิด 
พ้ืนที่ฝุนละอองเหลานี้จะตกลงน้ําทะเล ทําใหน้ําทะเลมีความขุนมากขึ้น 

 2. ปริมาณออกซิเจนท่ีละลายในน้ําทะเล เนื่องจากอาจมีอุตสาหกรรมตาง ๆ เกิดขึ้น 
ในแนวคลองและปลอยของเสียลงน้ําทะเล ทําใหมีการใชออกซิเจนในน้ําทะเลในการยอยสลาย 
ของเสียตาง ๆ และปริมาณออกซิเจนที่ละลายในน้ําทะเลลดลง 

 3. ความเค็มของน้ําทะเลเนื่องจากมีความแตกตางของความเค็มของน้ําทะเลสองฝงทะเล 
คือในฝงอันดามันมคีวามเคม็ 32 (parts per thousand : ppt) ในขณะท่ีฝงอาวไทยมคีวามเคม็ 31 ppt 
เมื่อมีการเปดคลองก็จะมีการแลกเปล่ียนมวลน้ําทั้งสองมหาสมุทร มีผลทําใหความเค็มของน้ําทะเล
เปล่ียนแปลงไป 

 4. อุณหภูมิของน้ําทะเล เนื่องจากมีความแตกตางของอุณหภูมิของน้ําทะเลท้ังสองฝง 
คือ ในฝงอันดามันมีอุณหภูมิของน้ําทะเลในชวง 21 – 31.7๐C ในขณะท่ีฝงอาวไทยมีอุณหภูมิในชวง  
26 – 27๐C ในกรณีนี้เมื่อเกิดการแลกเปล่ียนมวลน้ําระหวางสองฝงมหาสมุทรก็จะทําใหอุณหภูมิของน้ํา
เปล่ียนแปลงไป  

ดานภาวการณท่ีมีผลตอคุณภาพน้ําทะเลท่ีสําคัญย่ิงอีกประการ คือ ภาวการณรั่วไหล
ของน้ํามัน เนื่องจากเมื่อมีการขุดคลองขึ้นจะมีเรือบรรทุกน้ํามันแลนผานแนวคลองเปนจํานวนมาก 
อีกทั้งอาจมีอุตสาหกรรมตาง ๆ ท่ีเกี่ยวกับน้ํามัน เชน สถานีรับ - สงน้ํามัน โรงกล่ันน้ํามัน ฯลฯ  
ดังนั้น อาจทําใหเกิดการรั่วไหลของน้ํามันในลักษณะอุบัติเหตุ เชน การรั่วไหลระหวางการขนถายน้ํามัน
จากเรือบรรทุกขึ้นหรือลงจากฝง หรืออาจเกิดอุบัติเหตุเรือบรรทุกน้ํามันแตก อับปาง ชนหรือเกยตื้น 
นอกจากนี้อาจเกิดจากการมักงายของผูปฏิบัติงาน เชน การเทน้ํามันเครื่องท่ีใชแลวจากเรือลงแมน้ํา  
การลางน้ํามันท่ีพ้ืนตามสถานีบริการ นอกจากนี้อาจเกิดการรั่วไหลจากโรงงานอุตสาหกรรมบางอยาง 
ที่ใชน้ํามัน เชน โรงกล่ันน้ํามันที่ตั้งอยูริมฝงคลองหรือริมฝงทะเล 

 เมื่อเกิดการรั่วไหลของน้ํามันแลว พฤติกรรมของน้ํามันที่รั่วไหลจะขึ้นอยูกับปริมาณ
น้ํามันท่ีรั่วไหล ลักษณะทางสมุทรศาสตร ลักษณะอุตุนิยมวิทยา ความขุนของทะเล ฤดูกาลและชนิด 
ของส่ิงมีชีวิตในบริเวณนั้น 

อยางไรก็ตาม พอสรุปวา น้ํามนักอใหเกิดผลกระทบตามมาอีกมากมาย ซึ่งอาจเกิดจาก 
1. สารเปนพิษในน้ํามันละลายรวมกับน้ํา เชน สารพวกตะกั่ว หรือสารเคมีท่ีเปนพิษอื่น ๆ 

ซึ่งอาจทําใหสัตวตายหรือมึนเมาได 
2. น้ํามันท่ีแผคลุมผิวน้ํา ทําให O2

 ในอากาศไมสามารถถายเทเขาไปแทนท่ี O2
 ในน้ํา 

ที่สัตวน้ํานําไปใชได 
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3. น้ําท่ีลอยคลุมผิวน้ํายังมีโทษตอสัตวปก เชน นกท่ีบินมาเกาะเหนือน้ําหรือตามชายฝง 
อีกดวย เนื่องจากน้ํามันจะติดและเคลือบขนนกไว ทําใหนกไมสามารถบินได นอกจากนั้นยังชะลางสารเคมี 
ท่ีเคลือบขนนกไวไมใหเปยกน้ําหมดไป ดงันั้น เมื่อขนนกเปยกน้ํานกจะจมน้ํา 

4. น้ํามันท่ีลอยอยูบริเวณชายฝงจะเปนอันตรายตอสัตวน้ําท่ีอาศัยอยูบริเวณชายฝง 
เชน หอย ปู ปลา กุง และแหลงเพาะเล้ียงตามชายฝง 

5. เกิดอัคคีภัยขึ้นได 
3.6.8 ผลกระทบตอธรณีวิทยา อาจพิจารณาได 2 ประการ ประการแรก คือ ผลกระทบ 

ตอทรัพยากรดิน เนื่องจากการขุดคลองจะตองมีการขุดและเคล่ือนยายดินจํานวนมาก ในการกอสราง
หากตองขุดคลองโดยตัดผานภูเขาพ้ืนท่ีสูงชันท่ีมีความตางระดับกันมาก ตองระมัดระวังเรื่องของ 
การพังทลายของดินหรือดินถลม ประการท่ีสอง คือ ผลกระทบตอแหลงแรท่ีสําคัญ เนื่องจากการขุดคลอง 
มีโอกาสที่จะตัดผานบริเวณแหลงแรที่สําคัญ ทั้งบริเวณที่ขุดขึ้นมาแลวและยังมิไดขุด โดยเฉพาะแรดีบุก
และวุลแฟรม อันจะสงผลกระทบตอปริมาณแรสํารองที่จะลดนอยลง 

3.6.9 ผลกระทบตอระบบอุทกวิทยาของลํานํ้า การขุดคลองจะทําใหระบบอุทกวิทยาของลําน้ํา
เปล่ียนไป สารอาหาร ตะกอนความเค็มของน้ําจืดของลําน้ําเปล่ียนไป อันมีผลอยางย่ิงตอการผลิต
ทรัพยากรชายฝงในเขตอิทธิพลของคลอง โดยเฉพาะอยางย่ิงในการเพาะ เล้ียงสัตวทะเลชายฝง  
และนอกจากน้ําในทะเลท่ีจะไดรับผลกระทบแลว คุณภาพของน้ําจืดท้ังน้ําผิวดินและน้ําใตดินบนผืน
แผนดินยังจะไดรับผลกระทบดวย เพราะระดับความเค็มของน้ําจะเปล่ียนไป เนื่องจากน้ําซึมใตดิน 
จากคลองท่ีขุดนี้ ซึ่งความเปล่ียนแปลงมากหรือนอย ขึ้นอยูกับสภาพทางธรณีวิทยาของบริเวณนั้น 
นอกจากนี้คุณภาพของน้ําอาจไดรับความกระทบกระเทือนจากมลพิษของน้ําท่ี ท้ิงจากโรงงาน
อุตสาหกรรมและชุมชนบริเวณทาเรือที่พัฒนาภายหลังการขุดคลองสําเร็จ 

3.6.10 ผลกระทบอื่น ๆ  
 1. ดินและทราย รวมท้ังแรธาตุท่ีไดจากการขุดนั้นจะมีปริมาณมาก จะมีการเตรียมการ 

ท่ีจะขนส่ิงท่ีไดเหลานี้ไปท้ิงท่ีใด บริเวณท่ีจะนําไปท้ิงอาจกอใหเกิดปญหาระบบนิเวศวิทยาตามมา 
สภาพตามธรรมชาติบริเวณนั้น รวมทั้งพืชชนิดตาง ๆ  จะตองถูกทําลาย และใชเวลาหลายปกวาการเปล่ียนแปลง
ตามธรรมชาติอยางเปนขั้น ๆ กวาจะเขาสูสภาวะสมดุลใหมได 

 2. การขดุคลองจะตองมีการขุดรองน้าํในทะเลอันดามันและอาวไทย ซึ่งจะตองพิจารณา
ถึงทิศทางของกระแสน้ํา อัตราเร็วของการตกตะกอนในบริเวณนั้นเพราะจะมีอิทธิพลตอทองทะเล 
ชายฝงและภูมิอากาศท่ีจะเปล่ียนแปลงไป ตลอดจนผลกระทบจากการขุดคลองจะเปนการไปขุดลําธาร
น้ําจืดใตดินในแนวตัดขวาง เกิดการไหลของน้ําเค็มเขาสูลําธารน้ําจืดแพรกระจายไปยังพ้ืนท่ีตาง ๆ  
ทําใหพืชผลทางการเกษตรเกิดความเสียหายได นอกจากนี้ ความเค็มของน้ําทะเลอันดามันและอาวไทย
ไมเทากัน ซึ่งผลกระทบก็คือทําใหอาวไทยมีความเค็มสูงขึ้น เนื่องจากทะเลอันดามันมีความใส 
และความเค็มสูง  

 3. การขุดคลองซึ่งจะเปนคลองขนาดใหญท่ีตัดขวางการแพรกระจายของสัตวบก 
จากสองฝงคลอง ซึ่งเปนส่ิงกีดขวางท่ีทําใหสัตวตาง ๆ ถูกแยกออกจากกัน ไมสามารถผสมพันธุกัน  
จึงเปนเหตุหนึ่งท่ีทําใหสัตวสองกลุมนี้เริ่มมีความแตกตางกัน จนในท่ีสุดก็แตกตางกันจนกลายเปน 
คนละชนิดไป หรืออาจจะเกิดการสูญพันธุไป 
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 4. ทะเลอันดามันและอาวไทย มีสภาพความหลากหลายชีวภาพสูง (Biodiversity)  
ซึ่งทําใหส่ิงมีชีวิตหลายอยางท้ังท่ีไมเหมือนกันหรือแมวาอาจจะคลายกันก็ตาม เกิดปญหาในเรื่องของ
ส่ิงมีชีวิตท่ีขามมาบุกรุกซึ่งกันและกัน การท่ีส่ิงมีชีวิตเคล่ือนที่จากฟากหนึ่งไปยังอีกฟากหนึ่งจะมีท้ังผลดี
และผลเสีย ผลดีก็คือ การเคล่ือนยายของสัตวน้ําท่ีมีคุณคาทางเศรษฐกิจ ผลเสียก็คือ การเคล่ือนยาย 
เขามาใหมของสัตวน้ําประเภทหนึ่งไปทําลายสัตวน้ําอีกประเภทหนึ่ง ซึ่งอาจจะไปทําลายสัตวน้ําที่ม ี
คุณคาทางเศรษฐกิจได หรือสัตวน้ําที่มีประโยชนตอระบบนิเวศทางทะเลขึ้น 

 5. วัตถุประสงคของการขุดคลอง คือ การรนระยะทางและเปล่ียนแนวเสนทางของเรอื
สินคาและเรือบรรทุกน้ํามันท่ีมีขนาดใหญ หากเกิดอุบัติเหตุในทะเลขึ้น โดยเฉพาะเรือน้ํามันแลว  
น้ํามันก็จะลอยวนอยูในอาวไทย ซึ่งมีกระแสน้ําวนอยูในอาวไทยท่ีจะเปล่ียนแปลงทิศทางตามฤดูกาล 
ดังนั้น น้ํามันก็จะถูกพาไปยังบริเวณตาง ๆ ไดกวางขวางในอาวไทย ซึ่งจะกอใหเกิดความเสียหาย 
อยางมหาศาล โดยเฉพาะอยางย่ิงจะมีผลกระทบตอการทองเท่ียวทางทะเลและชายฝงดานอาวไทย 

 6. ผลกระทบจากความโสโครกของน้ําทะเลเมื่อมีคนอาศัยในบริเวณทาเรือมากขึ้น  
ตามโครงการเต็มขั้นตอนของการขุดคลองท่ีกําหนดไว คือ จะมีการพัฒนาบริเวณปลายคลองทั้งสองดาน
ใหเปนทาเรือ แหลงชุมชน และเมืองอุตสาหกรรมขนาดใหญ ดังนั้น จึงแนนอนวา ประชาชนจะเพ่ิมมากขึ้น 
จึงยอมกอใหเกิดความโสโครกเพ่ิมขึ้น ถาหากวาการสุขาภิบาลและการกําจัดส่ิงโสโครกไมดีพอ 
ปลายคลองท้ังสองจะเนาเสียเชนเดียวกับท่ีเมืองทาใหญ ๆ บางแหงของโลกกําลังปรับอยูในขณะนี ้
และสารพิษจากโรงงานอุตสาหกรรมจะไปสะสมอยูในส่ิงแวดลอม กอใหเกิดอันตรายแกคนและสัตวน้ําอื่น ๆ  
เปนอันมาก นอกจากนั้นส่ิงกอสรางริมทะเลก็ทําใหส่ิงแวดลอมและทัศนียภาพเปล่ียนไปดวยเชนกัน 

7. ผลกระทบท่ีอาจมีตอสัตวและพืชในทะเลชายฝง การเปล่ียนชวงระดับน้ําขึ้นน้ําลง
และการถายเทของมวลน้ําผานคลอง หรือการเปล่ียนแปลงอื่นใดท่ีเกี่ยวกับทางสมุทรศาสตร ตลอดจน
การเปล่ียนแปลงท่ีกอใหเกิดความโสโครกในน้ําทะเลมากขึ้นไดแกผลตอส่ิงมีชีวิตในทะเลบริเวณนั้น ๆ 
ทั้งส้ิน ผลท่ีอาจจะเกิดขึ้นไดแก ผลตอการดํารงชีพ การเจริญพันธุ การอพยพยายถิ่น ตลอดจนพฤติกรรม
อื่น ๆ ของสัตวและพืชจะเปล่ียนไป ในบางครั้งอาจจะมีการแพรศัตรูและเชื้อโรคของสัตวน้ําจากดานหนึ่ง
ไปสูอีกดานหนึ่งได เชนจากการศึกษาการอพยพของปลาท่ีผานคลองสุเอซ ตั้งแตเริ่มเปดคลองจนกระท่ัง
ถึง พ.ศ. 2521 ปรากฏวามีปลาอยางนอย 24 ชนิด อพยพจากทะเลแดงไปสูทะเลเมดิเตอรเรเนียน  
ในจํานวนนี้มีอยูไมนอยท่ีกอใหเกิดปญหาทางดานประมงแกประเทศแถบทะเลเมดิเตอรเรเนียน  
ดังเชนประเทศอิสราเอล ซึ่งกําลังเพาะเล้ียงปลากระบอกอยางเปนลํ่าเปนสัน ตองไดรับความกระทบ 
กระเทือนจากปลาปากคมจากทะเลแดงท่ีอพยพเขาไปทําลายปลากะบอกในบอเล้ียง เปนตน 

นอกจากนี้ อาจจะเชื้อโรคหรือตัวเบียน (Parasites) ผานคลองไปยังทะเลท้ังสองดาน 
เชื้อโรคหรือตัวเบียนเหลานี้อาจเปนของใหมตอสัตวในบริเวณนั้น สัตวและพืชเดิมยังไมมีภูมิตานทาน 
อยูในตัว เมื่อไดรับเชื้อโรคหรือตัวเบียนก็ไมสามารถตานทานไดก็จะเกิดผลเสียหายเปนอยางมาก  
และถาหากวาสัตวน้ํานั้นมีความสําคัญทางเศรษฐกิจแลว ยอมจะทําใหประชาชนไดรบัความเสียหายมากย่ิงขึน้ 

8. การท่ียังมิไดทําการศึกษาถึงบริเวณของสายแรโดยละเอียดในพ้ืนท่ีท่ีจะขุดคลอง 
อาจทําใหประเทศไทยสูญเสียโอกาสในการแสวงหาประโยชนจากแหลงแรธาตุดังกลาวไปโดยไมอาจ 
ประเมินคาได 
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 9. ผลกระทบตอทรัพยากรท่ีไมมีชีวิต ทรัพยากรดิน ท้ังในดานปริมาณและคุณภาพ 
จะกระทบกระเทือน เนื่องจากการขุดและเคล่ือนยายดินในปริมาณมาก ฝุน โคลน และตะกอน ท่ีเกิดจากการ
ขุดคลอง จะไหลลงสูทะเลและเปนตัวทําลายทรัพยากรชายฝงทะเล รวมท้ังอาจไหลไปสูนานน้ํา 
ของประเทศเพ่ือนบานซึ่งจะทําใหเกิดปญหาระหวางประเทศตอไปได 

 10. กลุมอนุรักษจะเคล่ือนไหวตอตานโครงการฯ เพ่ือปองกันทรัพยากรธรรมชาต ิ
ที่ไดรับผลกระทบหรือสูญเสียไปจากการสรางคลอง รวมท้ังผลกระทบจากปญหามลภาวะอื่น ๆ และการ
เดินเรือ เปนตน 

 11. การขุดคลองจะกอใหเกิดปญหาดานส่ิงแวดลอมชายฝงทะเลอยางหลีกเล่ียงมิได 
ไมวาจะเปนปญหาดานการแลกเปล่ียนมวลน้ําจากฝงอาวไทยกับฝงอันดามัน ปญหาการรุกลํ้าของน้ําเคม็
เขาไปในแผนดิน ปญหาการหกราด การปนเปอนของน้ํามัน และสารเคมีวัตถุอันตราย ปญหาผลกระทบ
ท่ีมีตอแหลงทองเท่ียว ปญหาการกระจายของตะกอนจากการขุดรองน้ํา ปญหาการบุกรุกปาชายเลน 
ปญหาการทําลายปะการัง สาหราย และหญาทะเล เปนตน โดยปญหาส่ิงแวดลอมทางทะเลนี้จะเริ่ม
เกิดขึ้นตั้งแตขั้นตอนของการดําเนนิการสรางคลอง ซึ่งเปนมลภาวะในรูปแบบของฝุน โคลน และตะกอน
พัดพาลงสูทะเลในปริมาณมากและทําลายทรัพยากรชายฝงทะเล รวมท้ังอาจพัดพาไปสูนานน้ํา 
ของประเทศใกลเคียงจนกอใหเกิดปญหาระหวางประเทศได ส่ิงเหลานี้เปนท่ีตองระมัดระวังเปนอยางย่ิง 
  ทั้งนี้ หากพิจารณาจากรูปแบบของการสรางคลองซึ่งอาจมี ท้ังคลองแบบเปด 
และแบบปด สําหรับคลองแบบเปด ซึ่งไมมีประตูปรับระดับน้ําหรือที่เรียกวาประตูน้ํา/ประตูเรือ (Lock) 
แมวาคลองรูปแบบนี้จะชวยใหเรือไมตองเสียเวลาในการนําเรือผานเขา-ออกประตนู้ํา/ประตูเรือ (Lock) 
ก็ตาม แตการสรางคลองในลักษณะเชนนี้จะสงผลกระทบอยางรุนแรงตอระบบนิเวศและชีวภาพ น้ําเค็ม
จะไหลทะลักเขาคลองปะปนไปกับแหลงน้ําตามธรรมชาติจะเกิดปญหาสัตวน้ําวายขามถิ่นไปทําลาย 
สายพันธอื่น ๆ ซึ่งถือวาเปนการละเมิดอนุสัญญาวาดวยความหลากหลายทางชีวภาพ สงผลใหตางชาติ
บอยคอตและหามเรือใชคลองทําใหสูญเสียรายได และตองทําประตูน้ํา/ประตูเรือ (Lock) เปนคลองปด
ในท่ีสุด แตหากเปนคลองแบบปด ซึ่งมีประตูน้ํา/ประตูเรือ (Lock) เรือจะตองเสียเวลามากขึ้น สงผลให
เรือผานคลองนอยลง จะย่ิงขาดทุนมาก และท่ีสําคัญยังตองสรางอางเก็บน้ําจืดขนาดใหญเพ่ือใชในการ
ปรับระดับน้ําในคลอง แทนที่จะใชน้ําจืดเหลานี้เพ่ือประโยชนทางการเกษตรในพ้ืนที่ 

โดยสรุปโครงการขุดคลองกระจะเปนการเปล่ียนแปลงสภาพแวดลอมครั้งใหญ  
ดวยน้ํามือมนุษย ซึ่งสงผลกระทบในดานลบตอมนุษย ส่ิงมีชีวิตท้ังบนบกและในน้ํา รวมถึงส่ิงไมมีชีวิต 
แตมีความจําเปนตอความสมดุลในระบบนิเวศวิทยา และท้ังท่ีพอจะประเมินไดวาจะสงผลกระทบ 
ดานลบตอส่ิงแวดลอมเปนแน แตก็ยังไมสามารถคาดการณไดถึงระดับความรุนแรงของความเสียหาย 
ดานตาง ๆ ที่จะเกิดขึ้นจริงในอนาคต ซึ่งไมอาจชดเชยไดดวยผลประโยชนทางเศรษฐกิจใด ๆ   
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 3.7 วิเคราะหผลกระทบดานความม่ันคง   
หากเกิดคลองกระขึ้นจริง ดวยลักษณะทางกายภาพของคลองกระท่ีตัดแบงแผนดินคาบสมุทร

มลายูออกเปน 2 สวนดวยคลองน้ําเค็มท่ีกวาง 400 เมตร ลึก 30 เมตร ยาว 135 กิโลเมตร กวางกวา
แมน้ําเจาพระยาและใกลเคียงหรือกวางกวาแมน้ําหลายสายท่ีใชเปนพรมแดนระหวางไทยกับประเทศ
รอบบานเชนแมน้ําโขง แมน้ํากระบุรี แมน้ําเมย แมน้ําโกลก เปนตน และยังมีรองน้ําเดินเรือลึก 30 เมตร 
ฝงอาวไทยออกไปในทะเลยาวกวา 63 กิโลเมตร (34 ไมลทะเล) รองน้ําฝงอันดามันยาว 39 กิโลเมตร 
(21 ไมลทะเล) บางกลุมท่ีเคล่ือนไหวเสนอใหขุดคลองหลักขนาดใหญกวางถึง 1,000 เมตรลึก 40 เมตร
จํานวนสองคลองคูขนานกันไปเพ่ือแบงทิศทางการเดินเรือไมตองวิ่งสวนกัน พรอมคลองขนาดเล็กกวาง 
150 เมตร ลึก 15 เมตรสําหรับเรือขนาดเล็กท่ีไมกินน้ําลึกมาก อีกสองคลองคูขนานไปกับคลองหลัก
ขนาดใหญ 62

63 ไมวาจะเปนคลองเดี่ยว คลองคู หรือส่ีคลองก็ตาม ลําน้ําขนาดใหญกวางหลายรอยเมตร  
จนถึง 1,000 เมตรเหลานี้จะตัดแบงแยกแผนดินไทยตั้งแตจังหวัดสงขลา พัทลุงและตรังลงมาใหขาดออกจาก
พ้ืนท่ีสวนบนอยางถาวร เสมือนเปนชองแคบไมตางจากชองแคบหลายแหงเชน ชองแคบสิงคโปร 
ซึ่งเปนสวนหนึ่งของชองแคบมะละกา ชองแคบซุนดา ชองแคบลอมบอก ชองแคบยิบรอลตา ชองแคบ
บอสพอรัสและดาดาแนล เปนตน แมวาชองแคบบางแหงรวมถึงคลองกระดวยนั้น จะสามารถสรางสะพาน
และอุโมงคเชื่อมโยงเพ่ือใหสามารถเดินทางขามไปมาไดสะดวกมากขึ้น แตสะพานและอุโมงคเหลานี้ 
ก็งายตอการถูกทําลายเพ่ือตัดขาดการติดตอระหวางสองฝงคลองหรือชองแคบ ดวยลักษณะทางกายภาพ
ของคลองกระที่เปรียบเสมือนชองแคบเชนนี้ จึงสงผลกระทบดานความมั่นคงหลายประการดังนี้ 

ประการท่ี 1 กระทบและทําลายความเปนอันหนึ่งอันเดียวดานกายภาพของราชอาณาจักรไทย
ใหสูญส้ินไป สุมเส่ียงและสอวาจะขัดหรือแยงตอรัฐธรรมนูญ ฉบับป 2560 มาตรา 1 ซึ่งกําหนดวา 
“ประเทศไทยเปนราชอาณาจักร อันหนึ่งอันเดียวจะแบงแยกมิได” โดยความมุงหมายและคําอธิบาย
ประกอบรายมาตราของรัฐธรรมนูญฉบับดังกลาว ซึ่งจัดทําโดยคณะกรรมการรางรัฐธรรมนูญ ระบุความ
มุงหมายของมาตรานี้วา “เพ่ือกําหนดรูปแบบของรัฐวาประเทศไทยเปนรัฐเดี่ยว” สอดคลองกับการ
วางรากฐานการเปนราชอาณาจักรของไทย เพ่ือแกปญหาการปกครองหัวเมืองตาง ๆ ใหเปนอันหนึ่งอัน
เดียวกับพระราชอาณาจักร ใหมีฐานะเปนเมืองหนึ่งในประเทศเดียวกัน และปองกันมิใหรูสึกแตกแยก 
ซึ่งหากจะพิจารณาคําวาอันหนึ่งอันเดียวนั้น พบวาประเทศไทยจะมีพ้ืนท่ีทางบก 513,115 ตาราง
กิโลเมตร และมีพ้ืนท่ีทางทะเล 323,000 ตารางกิโลเมตร ลักษณะทางกายภาพเปนแผนดินใหญผืนเดียว 
มีเกาะแกงในทะเลจํานวน 936 เกาะ แตกวาจะรวบรวมท้ังแผนดินใหญและเกาะแกงเหลานี้ ใหเปน
ประเทศไทยในปจจุบันนี้ ตลอดประวัติศาสตรชาติไทยกวา 800 ป ตองเผชิญวิกฤติ อริราชศัตรู การสูรบ
เพ่ือผนวกดินแดน เสียดินแดนบางสวนเพ่ือธํารงไวซึ่งอธิปไตยของประเทศในชวงลัทธิลาอาณานิคม  
จนเหลือเปนราชอาณาจักรไทยท่ีมีรูปรางเชนนี้ในขณะนี้ มองในภาพรวมท้ังหมดนี้คือราชอาณาจักร
อันหนึ่งอันเดียว ในรูปแบบรัฐเดี่ยวตามความมุงหมายของรัฐธรรมนูญ 
  
  

                                                           
63 อางถึงแลว, ตามภาคผนวก ค, หนา 54 – 56. 
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 ประการท่ี 2 เพ่ิมความเส่ียงท่ีจะกระทบเสนฐานตรงและนานน้ําภายใน เปนจุดออนท่ีจะสราง
ปญหากับประเทศไทย ไปเพ่ิมโอกาสและขีดความสามารถของกลุมผูไมหวังดี ท่ีจะดําเนินการในเรื่องท่ี
กระทบสรางความเสียหายตอความมั่นคงและบูรณภาพแหงดินแดนของไทยอยางรายแรง ท้ังนี้เพราะ
รองน้ําเดินเรือท่ีตอเนื่องกับปากคลองกระท้ังสองฝงออกไปในทะเลอันดามันและอาวไทยนั้น เนื่องจาก
จะตองขุดลึกกวา 30 เมตรเพ่ือใหเรือสินคาและเรือน้ํามันขนาดใหญเดินเรือผานได ทําใหรองน้ําที่จะขุด
ออกไปในทะเลนั้นจะมีระยะทางยาวมาก โดยรองน้ําดานอาวไทยจะยาวประมาณ 63 กิโลเมตร 
และรองน้ําดานทะเลอันดามันจะยาวประมาณ 39 กิโลเมตร ซึ่งพ้ืนท่ีบริเวณปากรองน้ําคลองกระ 
แนว 9A ทั้งสองฝงนั้น เปนพ้ืนท่ีที่ไทยประกาศเสนฐานตรงและนานน้ําภายใน ตามสิทธิและคุณลักษณะ
ท่ีกําหนดไวในกฎหมายทะเลหรือ UNCLOS ขอ 7 และขอ 8 ทุกประการ 63

64 โดยรองน้ําคลองกระ 
ดานทะเลอันดามันจะตัดผานนานน้ําภายในและเสนฐานตรงบริเวณท่ี 3 และรองน้ําคลองกระ 
ดานอาวไทยจะตัดผานนานน้ําภายในและเสนฐานตรงบริเวณท่ี 4 
 

 
ภาพท่ี 32 รองนํ้าคลองกระตัดผานนานนํ้าภายในและเสนฐานตรงบรเิวณท่ี 3 และ 4 

ที่มา : คณะผูศึกษา 
  

                                                           
64 อางถึงแลว, เชิงอรรถท่ี 62. 
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การท่ีรองน้ําปากคลองกระซึ่งมีความลึกกวา 30 เมตร ท่ีย่ืนยาวหลายสิบกิโลเมตรออกไป 
ในทะเลท้ังสองฝงตองตัดพาดผานนานน้ําภายในและเสนฐานตรงทั้งบริเวณที่ 3 ดานทะเลอันดามัน 
และบริเวณที่ 4 ดานอาวไทยตามภาพท่ี 32 นั้น ถือเปนสภาพการณท่ีเส่ียงและอันตรายตอความมั่นคง
และบูรณภาพแหงดินแดนเปนอยางย่ิง และเปนจุดออนท่ีจะสรางปญหากับประเทศไทย ไปเพ่ิมโอกาส
และขีดความสามารถของกลุมผูไมหวังดี ท่ีจะดําเนินการในเรื่องท่ีกระทบสรางความเสียหายตอความ
มั่นคงและบูรณภาพแหงดินแดนของไทยอยางรายแรง   

ประการท่ี 3 คลองกระจะเปนจุดยุทธศาสตรทางทหารท่ีจะดึงมหาอํานาจเขามากดดันไทย 
เพ่ือใชประโยชน ตามท่ีกลาวในบทท่ี 1 แลววาโครงการคลองกระนี้เปนโครงการท่ีอยูในความสนใจ 
ของตางชาติโดยเฉพาะอยางย่ิงประเทศในตะวันออกไกลที่ตองพ่ึงชองแคบมะละกาเปนเสนทางลําเลียง
สินคา เนื่องจากคลองกระเปนการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานท่ีสรางความเปล่ียนแปลงดานภูมิรัฐศาสตร 
ซึ่งจะมีท้ังประเทศท่ีอาจจะไดรับประโยชนและประเทศท่ีจะไดรับผลกระทบจากโครงการดังกลาวได 
กลุมประเทศท่ีตองพ่ึงชองแคบมะละกายอมไดรับประโยชนในเรื่องนี้ ตัวอยางเชนการแสดงออกของจีน
เมื่อป 2546 กรณีกลาวถึงสภาวะการณ Malacca Dilemma เนื่องจากกวา 80 % ของยุทธปจจัยสําคญั
ตองลําเลียงทางเรือผานชองแคบมะละกา แตชองแคบมะละกาถือเปนพ้ืนท่ีอิทธิพลของคูขัดแยงจีน 
คือ สหรัฐ ซึ่งมีพันธมิตรที่ใกลชิดคือสิงคโปร โดยสหรัฐมีเรือรบสวนหนึ่งแวะเวียนจอดวางกําลังที่สิงคโปร
และพรอมปฏิบัติการตลอดเวลา ในขณะท่ีจีนยังมีความเส่ียงท่ีจะขัดแยงกับสหรัฐท้ังกรณีไตหวัน 
และทะเลจีนใต ซึ่งแนนอนวาหากเกิดความขัดแยงขึ้น ชองแคบมะละกาจะถูกควบคุมหรือแมแตถูกปด 
เพ่ือจํากัดการลําเลียงยุทธปจจัยของจีนดังนั้น คลองกระจึงเปนทางออกดีท่ีสุดและสําคัญย่ิงสําหรับจีน
รวมท้ังประเทศอื่น ๆ ท่ีจะลดการพ่ึงพาชองแคบมะละกาเปรียบเสมือนมีเสนเลือด By - pass อยางด ี
ไวแทนเสนเลือดใหญหากอุดตันนั่นเอง จึงมีตางชาติผลักดันเรื่องนี้อยางเต็มท่ี ซึ่งหากคลองกระเกิดขึ้น
จริงจะถือเปนจุดยุทธศาสตรทางทหารที่สําคัญย่ิงเพราะคลองกระและเกาะเทียมท่ีจะเกิดขึน้ สามารถใช
เปนที่ตั้งฐานทัพตาง ๆ เพ่ือควบคุมไดทั้งชองแคบมะละกาทะเลอันดามันและมหาสมุทรอินเดีย อาวไทย 
และทะเลจีนใต มหาอํานาจยอมตองการเขาควบคุมคลอง และดวยความที่เปนโครงการที่ขาดทุน 
และไมคุมคาตอการลงทุนอยูแลว จึงไมยากท่ีมหาอํานาจจะใชอิทธิพลเหนือบริษัทสายการเดินเรือ 
และความเปนเจาของเงินทุน บีบบังคับใหไทยตองสละอธิปไตยบางสวน ใหเชาคลองระยะยาวเชนท่ีทํา
กับหลายประเทศมาแลว สภาพการณเชนนี้จะดึงมหาอํานาจคูกรณี รวมท้ังพันธมิตรตาง ๆ เขามากดดัน
ไทยเพ่ือดําเนินการดังกลาวใหสามารถเขามามีอิทธิพลเหนือคลองกระ และสามารถใชประโยชน 
ทางทหารเพ่ือความไดเปรียบของฝายตนใหไดอยางเต็มท่ี ดังนั้นการขุดคลองกระสําหรับไทยแลว  
ถือเปนการชักศึกเขาบานอยางชัดเจน 

ประการท่ี 4 คลองกระเมื่อเปดใชงานแลวจะเปนภาระความรับผิดชอบของประเทศไทย  
ในการรักษาความมั่นคงปลอดภัยแกเรือทุกลําท่ีมาใชบริการเดินเรือผานคลอง และหากเกิดกรณี 
ท่ีมีความเสียหายเกิดขึ้นโดยเฉพาะจากการกระทําของกลุมกอการราย หรือกลุมท่ีมีวัตถุประสงค 
ทางการเมืองใด ๆ ก็ตาม ประเทศไทยในฐานะรัฐเจาของคลองยอมหลีกเล่ียงไมไดท่ีจะไดรับผลจาก 
การกระทํานั้นไมวาทางตรงหรือทางออม ยกตัวอยางเหตุการณในป 2556 กลุมกอการราย al Furqan 
Brigades ซึ่งไมเปนที่รูจักมากนักและมีกําลังพลรวมขบวนการไมมากยังสามารถใชจรวด RPG โจมตีเรือ
สินคาท่ีเดินเรือในคลองสุเอซไดถึงสองครั้ง แมวาเรือท่ีถูกโจมตีจะไดรับความเสียหายไมรุนแรง  
แตกลุม al Furqan Brigades ก็รีบประกาศความรับผิดชอบ และแถลงอุดมการณของกลุมใหเปนที่รูจัก 
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กอนท่ีจะตามมาดวยการเปดปฏิบัติการกอการรายบนบกตอเนื่องอีกหลายครั้ง กรณีท่ีเกิดขึ้นนี้  
The Soufan Group บริษัทท่ีปรึกษาดานขาวกรองและความมั่นคง ไดสรุปเกี่ยวกับเหตุการณโจมต ี
ในคลองสุเอซวา เปนขอเท็จจริงวาคลอง (เชื่อมสองฝงทะเล) คือเปาหมายท่ีออนแอ เปนเปาหมายเชิง
สัญลักษณ และมีแนวโนมท่ีจะสงผลกระทบรุนแรง จึงเปนเปาหมายท่ีกลุมหัวรุนแรงมุงที่จะกระทํา64

65 
 บทเรียนจากเหตุการณในคลองสุเอซ เมื่อนํามาพิจารณาถึงบริบทคลองกระแลว มีความเปนไปได 
ท่ีกลุมแบงแยกดินแดน กลุมกอการราย กลุมเคล่ือนไหวทางการเมือง ท้ังท่ีเคล่ือนไหวในประเทศไทย
หรือในภูมิภาคจะใชความเปนเปาหมายท่ีออนแอของคลองกระ ในการปฏิบัติการตั้งแตระดับเบา 
เพ่ือใหขอเสนอของกลุมไดรับความสนใจในระดับโลก หรือไปจนถึงปฏิบัติการท่ีหวังผลความเสียหาย
รุนแรงตอประเทศไทย หรือประเทศเปาหมาย ซึ่งไมวาจะเปนระดับใด กรณีใด ประเทศไทยก็ไมพน 
ท่ีจะไดรับผลกระทบท้ังส้ิน และยอมเปดโอกาสใหชาติมหาอํานาจ ชาติท่ีมีผลประโยชนในภูมิภาค 
องคการระหวางประเทศเขามามีบทบาทและสงอิทธิพลตอการดําเนินนโยบายความมั่นคงของไทย 
อยางหลีกเล่ียงไมได 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

  

                                                           
65 สามารถสืบคนไดท่ี Report “Egypt’s Sea of Troubles” by Keith Johnson. Available on: 

https: // foreignpolicy. com /2014/02/03/egypts-sea-of-troubles/  



บทท่ี 4 
วิเคราะหผลการพิจารณาศึกษาและขอคนพบ 

จากที่ไดทบทวนขอมูล เอกสารและงานวิชาการท่ีเกี่ยวของในบทที่ 2 แลวนํามาวิเคราะหรวมกบั
ผลการศึกษาประเด็นตาง ๆ เกี่ยวกับการขุดคลองกระโดยใชเสนแนว 9A เปนตนแบบในบทท่ี 3 ไดแก 
การเปรียบเทียบระยะทางและเวลาเดินเรือระหวางคลองกระกับชองแคบตาง ๆ การกําหนดอัตรา 
คาผานคลองท่ีจะเรียกเก็บ การคาดการณจํานวนเรือท่ีจะมาผานคลอง การเปรียบเทียบรายรับคลองกระ 
กับรายจายลงทุน ทําใหไดผลการวิเคราะหและมีขอคนพบในประเดน็สําคัญท่ีสามารถตอบวัตถุประสงค
ทั้ง 4 ขอตามที่กําหนดไวในบทท่ี 1 ซึ่งจะทําใหภาพสถานการณและขอมูลตาง ๆ เกี่ยวกับคลองกระ
ขณะนี้ชัดเจนย่ิงขึ้นดังนี้ 
4.1 ประเด็นการไดมาซ่ึงตัวเลขการรนระยะทางและเวลาการเดนิเรือท่ีเชื่อถือได 

ตามท่ีกลาวไวในบทท่ี 1 แลววาตัวเลขการรนระยะทางและเวลาการเดินเรือสําหรับคลอง 
ที่ขุดเชื่อมสองฝงทะเลท้ังหลายเชนคลองสุเอซ คลองปานามา หรือแมแตแนวคิดที่จะขุดคลองกระนี้ 
ถือเปนขอเสนอท่ีมีคุณคา (Value Proposition) ท่ีคลองจะใหแกผูใชบริการคือเรือและสายการเดินเรือตาง ๆ  
ย่ิงรนระยะทางและรนเวลาการเดินเรือไดมากคณุคาของคลองย่ิงมีมาก เชน คลองสุเอซและคลองปานามา 
เมื่อคลองสามารถใหขอเสนอท่ีมีคุณคาสูงยอมสามารถคิดอัตราคาผานคลองไดสูงตามไปดวย โดยขอมูล
การรนระยะทางและเวลาในการเดินเรือระหวางคลองกระกับชองแคบมะละกา ชองแคบซุนดา 
และชองแคบลอมบอกนั้น ควรคิดคํานวณการรนระยะทางในแตละเสนทางการเดินเรือ ความเร็วเรือ 
ท่ีเหมาะสมในแตละเสนทาง และระยะเวลาท่ีรนไดในการเดินเรือแตละเสนทางใหชัดเจนถูกตอง 
ตามหลักวิชาการเดนิเรือ โดยควรมีการขดีเข็มแสดงเสนทางการเดินเรือที่ชดัเจนถูกตองบนแผนที่เดนิเรอื 
ระบุความเร็วเรือท่ีเหมาะสมในแตละเสนทางและแตละพ้ืนท่ี ระยะเวลาการเดินเรือท่ีจะตองใช 
ในแตละเสนทาง แลวนํามาเปรยีบเทียบกันระหวางการเดินเรือผานคลองกระกับชองแคบตาง ๆ ทางดานใต
ซึ่งจะทําใหไดขอมูลตัวเลขการรนระยะทางและเวลาการเดินเรือท่ีนาเชื่อถือ 

แตเมื่อพิจารณาขอมูลในเอกสารทางวิชาการตาง ๆ ที่ไดทําการศึกษาเกี่ยวกับการขดุคอคอดกระ 
คลองกระหรือคลองไทยทุกฉบับท่ีผานมาตามท่ีกลาวมาแลว ปรากฏวาขอมูลตัวเลขการรนระยะทาง 
และเวลาการเดินเรือระหวางคลองกระกับเสนทางตาง ๆ จะมีตัวเลขท่ีแตกตางกันเชนบางฉบับระบุวา 
คลองกระเมื่อเทียบกับชองแคบมะละกาแลว จะรนระยะทางได 2,000 กิโลเมตร ประหยัดเวลา 1 - 3 วัน 
บางฉบับระบุวารนระยะทางได 1,200 – 1,400 กิโลเมตร ประหยัดเวลา 2 - 3 วัน ในขณะท่ีบางฉบับ
ระบุวารนระยะทางได 899 กิโลเมตร ประหยัดเวลาได 30 ชั่วโมง เปนตน แตท่ีเหมือนกันคือเอกสาร
ทั้งหมดนี้ไมไดแสดงใหเห็นถึงวิธีการไดมาซึ่งตัวเลขเหลานั้นตามหลักวิชาการเดินเรือตามท่ีกลาวมาแลว
ขางตน ซึ่งสรางความสับสนใหกับผูท่ีสนใจติดตามเรื่องนี้ และบางครั้งมีการนําตัวเลขเหลานี้ไปปรุงแตง
บิดเบือนเพ่ือประโยชนในการผลักดันของบางกลุมหรือบางองคกร 

คณะผูศึกษาตระหนักถึงความสําคัญของการไดมาซึ่งตัวเลขการรนระยะทางและเวลาการเดินเรือ 
ที่เชื่อถือไดเพราะตัวเลขนี้ถือเปนตนทางของการคิดคํานวณความคุมคาของโครงการในฐานะท่ี 
การรนระยะทางและเวลาการเดินเรือถือเปนขอเสนอท่ีมีคุณคา (Value Proposition) ของโครงการนี้ 
จึงไดใชวิธีการขีดเข็มเสนทางเดินเรือบนแผนที่เดนิเรือ ตามหลักวิชาการเดินเรือ สอบทานดวยการพลอต 
ลงบนแผนท่ีเดินเรืออิเล็กทรอนิกส คํานวณดวยระบบคอมพิวเตอร เปรียบเทียบเปนคากลางของระยะทาง 
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ในแตละเสนทางเดินเรือ สําหรับความเร็วในการเดินทางท่ีนํามาใชคํานวณหาระยะเวลาท่ีใชในการเดินทาง 
ไดกําหนดใหเหมาะสมกับสภาพเสนทางการเดินเรือ เชน ความกวาง ความลึกของรองน้ํา และความหนาแนน
ของเรือในพ้ืนท่ี ท่ีสําคัญคือสอดคลองกับกฎการเดินเรือท่ีกําหนดขึ้นตามกฎหมายระหวางประเทศ 
และกฎหมายภายในประเทศท่ีบังคับใชในแตละพ้ืนท่ี นอกจากนั้นแลวยังไดนําระยะเวลาท่ีตองใชเพ่ิมเติม
ทางเทคนิคในการจัดการเดินเรือในคลอง และกระบวนการวิธีปฏิบัติของรัฐเจาของคลอง ไดแก 
การดําเนินการทางกฎหมาย กระบวนการนํารอง การรอคิวเขารองน้ํา การผานประตูกั้นน้ํา การรอคิวสับหลีก 
และอุปสรรคจากธรรมชาติท่ีอาจเกิดขึ้นมาใชในการคํานวณระยะเวลาในการเดินเรือในเสนทาง 
ผานคลองกระดวย 

กรรมวิธีที่คณะผูศึกษาไดพิสูจนใหเห็นจริงในบทที่ 3 ถึงตัวเลขการรนระยะทาง และรนระยะเวลา
การเดินเรือผานคลองกระเปรียบเทียบกับเสนทางการเดินเรือตางๆท่ีใชอยูจริงในปจจุบัน เปนวิธีการ 
ท่ี เปนไปตามหลักวิชาการท่ีเกี่ยวของ และนําปจจัยรอบดานมาคํานวณ และพิจารณารวมดวย 
อยางรอบคอบ ซึ่งยังไมเคยปรากฎในเอกสารการศึกษาเกี่ยวกับคลองเชื่อมทะเลฝงอาวไทยและทะเลอันดา
มันฉบับใดมากอน ทําใหสามารถยืนยันเปนขอเท็จจริงในการนําไปวิเคราะหคุมคาในหัวขอถัดไป  
และใชในการหักลางความเขาใจท่ีคลาดเคล่ือนท่ีมักถูกใชอางอิงบอยครั้งวา คลองกระรนระยะทางได 
เปนพัน ๆ กิโลเมตร และรนเวลาเดินทางเปนวัน ๆ โดยการใชขอมูลตามตารางท่ี 10 เปน Fact Sheet  
เพ่ือการอางอิงตอไป  

4.2 ประเด็นความคุมคาของการลงทุน  
ในการพัฒนาโครงการลงทุนขนาดใหญ (Mega Project) ท่ีมีการใชงบประมาณลงทุนจํานวนมาก

จําเปนอยางย่ิงท่ีจะตองกอใหเกิดผลลัพธในเชิงบวกตอระบบเศรษฐกิจ สังคม และส่ิงแวดลอม 
อยางคุมคาตอตนทุน ทรัพยากร และโอกาสทางเศรษฐกิจท่ีจะสูญเสียไป ดังนั้นผลสัมฤทธิ์ของโครงการ
จะตองใหผลตอบแทนมีคามากกวาตนทุนท่ีสูญเสียไปท้ังทางดานการเงินและดานเศรษฐศาสตร รวมทั้ง
จะตองใหผลกระทบทางออม (Indirect impact) ท่ีมีตอระบบเศรษฐกิจ สังคม และส่ิงแวดลอม 
ของประเทศมีคาเปนบวกอีกดวย ดังนั้น การวิเคราะหความคุมคาของโครงการลงทุนขุดคลองกระ  
แนว 9A จึงแบงการวิเคราะหเปน 2 ประเด็น  

ประเด็นท่ี1 การวิเคราะหความคุมคาทางการเงินและทางเศรษฐศาสตร อันเปนผลกระทบ
โดยตรงจากการพัฒนาโครงการ ซึ่งตัวชี้วัดความคุมคาคือ อัตราผลตอบแทนดานเศรษฐศาสตร 
(Economic Internal Rate of Return - EIRR) ซึ่งจะตองสูงกวาตนทุนเงินลงทุนของสังคม 
อันเปนคาเสียโอกาสของเงินลงทุนที่จะใชในการดําเนินการอื่นท่ีเปนประโยชน เนื่องจากนํางบประมาณ
มาลงทุนโครงการนี้แลว โดยท่ัวไปคาเสียโอกาสของเงินลงทุนเทากับ 12% ตอป ซึ่งเปนอัตราที่เคยมี
การศึกษาถึงตนทุนของเงินลงทุนในประเทศไทยโดยธนาคารโลกและสํานักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจ
และสังคมแหงชาติ ดังนั้นโครงการลงทุนท่ีมีอัตราผลตอบแทนดานเศรษฐศาสตรของโครงการมากกวา 
12% ตอป แสดงวาโครงการนี้มีความเหมาะสมในการลงทุน อีกหนึ่งตัวชี้วัดคือ อัตราผลตอบแทน 
ดานการเงิน (Financial Internal Rate of Return - FIRR) มากกวาตนทุนเงินลงทุนของผูประกอบการ
อันหมายถึง คาเฉล่ียของตนทุนเงินลงทุนของกิจการและอัตราดอกเบี้ยเงินกู  
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โครงการลงทุนท่ีเหมาะสมในการลงทุนนั้นตองมีความคุมคาท้ังในดานเศรษฐศาสตร 
และดานการเงิน นั่นคือ อัตราผลตอบแทนดานเศรษฐศาสตรควรมากกวาคาเสียโอกาสของเงินลงทุน 
และอัตราผลตอบแทนดานการเงินควรมากกวาตนทุนเงินลงทุนของผูประกอบการท่ีลงทุน ดังนั้น 
ในมุมมองระดับประเทศโดยรวม โครงการท่ีไมเหมาะสมกับการลงทุน ไดแก โครงการท่ีใหผลตอบแทน
ซึ่งมีความคุมคาทางการเงินหรือเศรษฐศาสตรเพียงดานเดียวหรือไมมีความคุมคาท้ังสองดานเลย  
โดยคณะผูศึกษาไดวิเคราะหองคประกอบดานตาง ๆ ไดแก ดานตนทุนการขุดคลอง ท้ังตนทุน 
ทางการเงิน ตนทุนทางเศรษฐศาสตร การวิเคราะหดานรายไดของโครงการ ท้ังคาธรรมเนียม 
การผานคลองกระ การคาดการณจํานวนเท่ียวเรือท่ีจะผานคลอง แลวมาสรุปเปนการวิเคราะห 
ความคุมคาของโครงการ โดยนําขอมูลจากผลการศึกษาจากบางหนวยงานท่ีเกี่ยวของไดแกมหาวิทยาลัย
ปกกิ่งงานศึกษาของ Andy Lane งานศึกษาของศูนยบริการวิชาการแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย  
มาพิจารณากําหนดเปนฉากทัศน (Scenario) ท่ีสําคัญได 7 ฉากทัศน ซึ่งปรากฎวา ในทุกฉากทัศนนั้น 
การลงทุนโครงการขุดคลองกระจะใหอัตราผลประโยชนตอเงินลงทุนมีคาเปนลบ จาก -1.35 ถึง -1.83  
นั่นหมายความวาโครงการจะขาดทุนในระดับ 135% ถึง 183 % ของมูลคาเงินลงทุนโครงการเมื่อคิดในเชิง
เศรษฐศาสตร หรือขาดทุนในระดับ 35% ถึง 104% เมื่อคิดในเชิงการเงิน กลาวโดยสรุปไมมีฉากทัศนใด
ของโครงการลงทุนขุดคลองกระท่ีจะใหมูลคาผลตอบแทนเปนบวกอันเปนการขาดทุนในทุกฉากทัศน 
เนื่องจากผลตอบแทนท่ีไดต่ํากวาตนทุนเงินลงทุนซึ่งทําใหขาดทุน  และหากมีการดําเนินงานโครงการ 
ขุดคลองกระ ท่ีไมอาจสรางผลตอบแทนคืนเงินลงทุนดังกลาวดวยการกู ยืมเงินจากตางประเทศ  
ก็จะเปนหนี้ระยะยาวท่ีไมอาจใชคืนไดดวยตัวโครงการเอง และจําเปนท่ีจะตองใชเงินงบประมาณ 
ของประเทศไปใชหนี้โครงการแทนจึงเปนโครงการท่ีไมนาสนใจลงทุน และเมื่ออัตราดอกเบี้ยเพ่ิมขึ้น
มากกวานั้น ก็จะย่ิงทําใหโครงการประสบความลมเหลวและกอเปนภาระหนี้สินขนาดใหญแกสังคม 

ประเด็นท่ี 2 การวิเคราะหผลกระทบดานเศรษฐกิจตอประเทศตาง ๆ หากเกิดคลองกระขึ้น 
ใชขอมูลจากงานศึกษาของ IDE-JETRO ซึ่งดําเนินการศึกษาโดย Chen Ching-mu and Kumagai Satoru 
(2016) โดยไดมีการพัฒนาแบบจําลองทางคณิตศาสตรขึ้นมาจํานวน 3 ฉากทัศน (Scenario) จําแนก
ตามเสนทางการเดินเรือไดแก การใชเสนทางผานทั้งคลองกระและชองแคบมะละกา การใชเสนทาง
ขนสงผานคลองกระเพียงอยางเดียว และการใชเสนทางเดินเรือผานคลองกระรวมกับการพัฒนา 
เขตเศรษฐกิจพิเศษภาคใตของไทย ผลการวิเคราะหปรากฏวาผลประโยชนจากการพัฒนาเศรษฐกิจ 
เกิดขึ้นกับประเทศไทยไดเพียงบางสวนท่ีคาดหมายวาจะเกิดขึ้นจากการมีคลองกระ ซึ่งอาจจะทําให
เศรษฐกิจของประเทศไทยใหเกิดการขยายตัวเล็กนอย แตทุกสถานการณแลว เมื่อเทียบกับขนาดเงินลงทนุ
ขุดคลองจํานวนมหาศาล นอกจากจะถือวาเปนโครงการท่ีไมคุมคากับเงินลงทุนและใหผลตอบแทนต่ํา
กวาเงินลงทุนท่ีใชจายไปแลว ในทางตรงกันขามผลประโยชนนี้จะไปตกอยูกับประเทศขนาดใหญ  
โดยประเทศท่ีจะไดรับผลประโยชนมากท่ีสุดใน 3 ลําดับแรก ไดแก กลุมสหภาพยุโรป ประเทศจีน  
และประเทศอินเดีย ตามลําดับ โดยประเทศไทยจะเก็บคาผานคลองไดนอย เพราะมีชองแคบมะละกา
เปนทางเลือกที่ไมไดดอยกวา  
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กลาวโดยสรุปแลวในการวิเคราะหความคุมคาการลงทุนขุดคลองกระ แนว 9A ไมวาจะ 
ในประเด็นท่ี 1 การวิเคราะหความคุมคาทางการเงินและทางเศรษฐศาสตรซึ่งวิเคราะหออกมาเปน  
7 ฉากทัศนหรือในประเด็นท่ี 2 การวิเคราะหผลกระทบดานเศรษฐกิจตอประเทศตาง ๆ  หากเกิดคลองกระขึ้น 
ซึ่งวิเคราะหออกมาเปน 3 ฉากทัศนนั้น ไดขอสรุปชัดเจนวาทุกฉากทัศนของการคํานวณผลตอบแทน 
โครงการขุดคลองกระนั้น ไมมีความคุมคาท้ังดานการเงินและดานเศรษฐศาสตร โดยฉากทัศนท่ีดีท่ีสุด
ยังใหอัตราผลตอบแทนดานการเงินและดานเศรษฐศาสตร เทากับ 4.191% และ -212.50%  
เนื่องจากการเกิดขึ้นของโครงการขุดคลองกระสรางผลกระทบเชิงลบตอส่ิงแวดลอม ระบบนิเวศ 
ทรัพยากรธรรมชาติ และการทองเท่ียวอยางแพรกระจายกวางขวาง จึงเปนโครงการท่ีไมควรลงทุนอยางย่ิง 
เนื่องจากกอเกิดภาระหนี้สินอันมหาศาลที่ไมมีวันจายคืนได และจําเปนตองใชงบประมาณจากสวนอื่น ๆ 
เอามาชดเชย อันเปนสถานการณ “เอาเนื้อหนูมาปะเนื้อชาง” ทําใหประเทศไทยเสียโอกาสในการลงทุน 
พัฒนาโครงการอื่น ๆ ท่ีเปนประโยชนอยางมาก อีกท้ังในอนาคต ความเปล่ียนแปลงพลิกผัน 
ทางเทคโนโลยี (Technology Disruption) จะสงผลกระทบอยางรุนแรงตอความตองการดานขนสงสินคา
และศูนยกลางการผลิตสินคา ความเปล่ียนแปลงในกรอบระยะเวลา 100 ป ท่ียาวนานทําใหเกิดความเส่ียง 
ของโครงการอยางมาก  

ในสวนของ 3 ฉากทัศนในเรื่องผลกระทบดานเศรษฐกิจตอประเทศตาง ๆ  หากเกิดคลองกระขึ้น 
ก็ไดขอสรุปชัดเจนเชนกันวา ผลประโยชนจากการพัฒนาเศรษฐกิจเกิดขึ้นกับประเทศไทยได 
เพียงบางสวนท่ีคาดหมายวาจะเกิดขึ้นจากการมีคลองกระ ซึ่งอาจจะทําใหเศรษฐกิจของประเทศไทย 
เกิดการขยายตัวเพียงเล็กนอย โดยไดผลประโยชนจากการขยายตัวทางเศรษฐกิจไมเกิน 4,244 ลานดอลลาร
สหรัฐ เมื่อเทียบกับขนาดเงินลงทุน 50,108.25 ลานดอลลารสหรัฐ ถือเปนโครงการลงทุนท่ีขาดทุน 
อยางมาก  นอกจากจะถือเปนโครงการท่ีไมคุมคากับเงินลงทุนและใหผลตอบแทนต่ํากวาเงินลงทุน 
ท่ีใชจายไปแลว ในทางตรงกันขามผลประโยชนนี้จะไปตกอยูกับประเทศขนาดใหญ โดยประเทศ 
ท่ีจะไดรับผลประโยชนมากท่ีสุดใน 3 ลําดับแรก ไดแก กลุมสหภาพยุโรป จีนและอินเดียตามลําดับ 
ในขณะที่ไทยจะเก็บคาผานคลองไดนอย เพราะมีชองแคบมะละกาเปนทางเลือกท่ีไมไดดอยกวา  
ซึ่งเทียบไมไดกับการเดินเรือผานคลองสุเอซกับคลองปานามา อีกทั้งเศรษฐกิจภาคใตไดประโยชน 
จากคลองไทยไมมากพอและไมคุมคา ขณะท่ีผลของการเกิดขึ้นของคลองกระสรางผลกระทบเชิงลบ 
เกิดขึ้นกับมาเลเซียและสิงคโปรเพียงเล็กนอย จึงเปนเหตุผลท่ีมาของการขับเคล่ือนสนับสนุน 
ของประเทศมหาอํานาจเหลานี้ เพ่ือกระตุนใหไทยทําการขุดคลองกระ โดยทิ้งภาระอันมหาศาลจะตกอยูกับ
ประชาชนไทยไมนอยกวา 3 รุนคน ขณะท่ีประเทศมหาอํานาจเหลานั้นไดประโยชนขนาดใหญ 

4.3 ประเด็นผลกระทบดานสิ่งแวดลอม  
การวิเคราะหผลกระทบดานส่ิงแวดลอมจากการขุดคลองกระในครั้งนี้ เปนการวิเคราะห

ผลกระทบในเบื้องตน โดยจะวิเคราะหผลกระทบดานส่ิงแวดลอมท่ีคาดวาจะเกิดขึ้นจากการขุดคลอง 
ในแผนดิน รวมท้ังการขุดรองน้ําเดินเรือท้ังฝงอาวไทยและอันดามัน ซึ่งการขุดคลองนอกจากจะสงผล
กระทบโดยตรงตอประชาชนจํานวนมากท่ีอาศัยตามแนวการขุดคลองและพ้ืนท่ีใกลเคียง ท่ีจะตองม ี
การอพยพยายถิ่นฐาน ยังจะสงผลกระทบตอส่ิงแวดลอมอยางรุนแรงอยางมิอาจประมาณคาได ดังนี้ 

4.3.1 ผลกระทบตอระบบนิเวศวิทยา การขุดคลองกระไมวาจะขุดโดยวิธีการใดก็ตาม  
จะเปนการขุดเอาเนื้อดิน ทราย และแรธาตุตาง ๆ เปนจํานวนมาก และหากไมมีระบบการบริหารจัดการท่ีดี
ในระหวางการขุด จะสงผลกระทบตอระบบนิเวศวิทยาเปนวงกวาง อาทิ ชีววิทยาทางทะเล ทรัพยากรปาไม 
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ปาบก สัตวปา รวมท้ังพืชชนิดตาง ๆ จะตองถูกทําลายและใชเวลาหลายปกวาการเปล่ียนแปลง 
ตามธรรมชาติอยางเปนขั้น ๆ จะเขาสูสภาวะสมดุลใหมได  

4.3.2 เกิดปญหาการรุกลํ้าของน้ําเค็มและการเปล่ียนแปลงระบบลุมน้ํา การขุดคลองกระ 
จะเปนการขุดลําธารน้ําจืดใตดินในแนวตัดขวาง จึงเกิดการไหลของน้ําเค็มเขาสูลําธารน้ําจืดแพรกระจาย 
ไปยังพ้ืนท่ีตาง ๆ ทําใหพืชผลทางการเกษตรไดรับความเสียหาย นอกจากนี้การขุดคลองกระจะทําให 
เกิดการเปล่ียนแปลงระบบลุมน้ํา ซึ่งผลกระทบท่ีตามมาก็คือ การกระจายตัวของน้ําจืดจะเปล่ียนแปลงไป 
ปริมาณน้ําในลําน้ําบางลําน้ําอาจลดลง และมีบางสวนท่ีไหลลงไปในคลอง เมื่อปริมาณน้ําในลําน้ํา 
ลดนอยลงก็จะสงผลตอการใชประโยชนของน้ําจากลําน้ํา และหากลําน้ํานั้นไหลลงสูทะเลท้ังสองฝง
มหาสมุทรแลว จะทําใหมีการเปล่ียนแปลงความเค็มของน้ําบริเวณปากแมน้ําเพราะปริมาณน้ําจืด 
ที่ผลักดันน้ําเค็มที่ไหลเขามามีนอยกวาเดิม และอาจสงผลทําใหการเกษตรเกิดความเสียหายได  

4.3.3 การทําลายแหลงท่ีอยูอาศัยและตัดเสนทางอพยพของสัตวปา การขุดคลองกระ 
จะตองทําการตัดปาและขุดคลอง ซึ่งเปนการทําลายแหลงท่ีอยูอาศัยของสัตวปา เปนการตัดเสนทางอพยพ  
และเปนส่ิงกีดขวางท่ีทําใหสัตวตาง ๆ ถูกแยกออกจากกัน และไมสามารถผสมพันธุกันได ดังนั้น 
จึงอาจเปนสาเหตุที่ทําใหสัตวสองกลุมนี้เริ่มมีความแตกตางกัน จนในท่ีสุดก็แตกตางกันจนกลายเปน 
คนละชนิดไป หรืออาจจะเกิดการสูญพันธุไปในท่ีสุด  

4.3.4 เกิดปญหาการบุกรุกของสิ่งมีชีวิตขามถิ่น การขุดคลองกระจะทําให ส่ิงมีชีวิต 
สามารถเคล่ือนที่จากฟากหนึ่งไปยังอีกฟากหนึ่ง ซึ่งจะมีท้ังผลดีและผลเสีย ในสวนของผลดีก็คือ 
การเคล่ือนยายของสัตวน้ําท่ีมีคุณคาทางเศรษฐกิจ แตผลเสียก็คือการเคล่ือนยายเขามาใหมของสัตวน้ํา
ประเภทหนึ่งจะไปทําลายสัตวน้ําอีกประเภทหนึ่ง ซึ่งอาจจะไปทําลายสัตวน้ําท่ีมีคุณคาทางเศรษฐกิจ 
หรือสัตวน้ําที่มีประโยชนตอระบบนิเวศทางทะเลได นอกจากนี้ ประเทศไทยไดเขารวมเปนภาคีอนุสัญญา
ความหลากหลายทางชีวภาพ เมื่อวัน ท่ี 29 มกราคม 2547 ดังนั้น จึงมีหนา ท่ีในการปกปอง 
ความหลากหลายทางชีวภาพท้ังทางบกและทางทะเล ซึ่งการปลอยใหส่ิงมีชีวิตมีการผสมพันธุ 
ขามสายพันธุได จึงเปนการกระทําผิดตออนุสัญญาฯ และอาจสงผลเสียตอหวงโซอาหารทางธรรมชาติ 
ทั้งนี้ หากประเทศไทยจะดําเนินการขุดคลองจะตองมีการจัดทําประตูกั้นน้ํา 

4.3.5 ปญหามลภาวะทางทะเล การมีคลองกระจะสงผลใหเกิดปญหามลภาวะทางทะเล  
ไมวาจะเปนเรื่องของการตกตะกอนของน้ํา ของเสียท่ีไดจากเรือท่ีแลนผานคลอง และการปนเปอน 
ของน้ํามันรั่วไหลอันเนื่องจากเรือบรรทุกน้ํามันชนกันหรือโดยอุบัติเหตุอื่น ๆ จากการเดินเรือ ซึ่งจะทํา
ความเสียหายใหกับระบบนิเวศวิทยา ชายฝงทะเล แหลงทองเท่ียวของชายฝงทะเลท้ังสองดาน 
และบริเวณนานน้ําใกลเคียงภายหลังจากการขุดคลอง  

4.3.6 ผลกระทบจากความโสโครกของนํ้าทะเลเม่ือมีคนอาศัยในบริเวณทาเรือมากขึ้น  
การขุดคลองกระอาจกอใหเกิดการพัฒนาพ้ืนที่บริเวณปลายคลองท้ังสองดานใหเปนทาเรือ แหลงชุมชน 
และเมืองอุตสาหกรรมขนาดใหญ ดังนั้น ประชาชนอาจมีจํานวนเพ่ิมมากขึ้น จึงยอมกอใหเกิด 
ความโสโครกเพ่ิมขึ้น ถาหากระบบการสุขาภิบาลและการกําจัดส่ิงโสโครกไมดีพอ ปลายคลองท้ังสอง 
จะเนาเสียเชนเดียวกับท่ีเมืองทาใหญ ๆ บางแหงของโลกซึ่งกําลังปรับปรุงอยูในขณะนี้ และสารพิษจาก
โรงงานอุตสาหกรรมจะไปสะสมอยูในส่ิงแวดลอม กอใหเกิดอันตรายแกคนและสัตวน้ําอื่น ๆ เปนอันมาก 
นอกจากนั้นส่ิงกอสรางริมทะเลก็ทําใหส่ิงแวดลอมและทัศนียภาพเปล่ียนไปดวยเชนกัน  
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4.3.7 ผลกระทบตอธรณีวิทยา ไดแก ผลกระทบตอทรัพยากรดิน เนื่องจากการขุดคลอง
จะตองมีการขุดและเคล่ือนยายดินจํานวนมากในการกอสราง หากตองขุดคลองโดยตัดผานภูเขาพ้ืนท่ีสูงชัน 
ท่ีมีความตางระดับกันมาก ตองระมัดระวังเรื่องของการพังทลายของดินหรือดินถลม ผลกระทบตอแหลงแร 
ที่สําคัญ เนื่องจากการขุดคลองกระมีโอกาสที่จะตัดผานบริเวณแหลงแรที่สําคัญ ทั้งบริเวณที่ขุดขึ้นมาแลว
และยังมิไดขุด โดยเฉพาะแรดีบุกและวุลแฟรม อันจะสงผลกระทบตอปริมาณแรสํารองท่ีจะลดนอยลง 
คลองกระอาจสงผลกระทบตอการพังทลายของดิน โดยเฉพาะอยางย่ิงการขุดบริเวณพ้ืนท่ีท่ีเปนภูเขาสูง
ชัน และพ้ืนท่ีทางภาคใตลวนเปนแหลงแรท่ีมีความสําคัญของประเทศ เชน แหลงแรบริเวณตามแนว
สํารวจเสนทางคลองไทยแนว 9A ประกอบดวยแหลงแรดีบุก และวุลแฟรม แหลงแรแบไรต แหลงแรพลวง 
และแหลงแรฟอสเฟต นอกจากนี้ยังพบอีกวาพ้ืนท่ีสํารวจมีศักยภาพของแหลงหินอุตสาหกรรมประเภท
หินปูน หินประดับ แหลงถานหิน และแหลงทรายแกว อีกดวย ดังนั้นการขุดคลองกระจึงเปนการขุด 
ที่ผานแหลงแรที่สําคัญ อันจะสงผลกระทบตอปริมาณแรสํารองที่จะลดนอยลง 

4.3.8 ผลกระทบตอแหลงทองเท่ียว การขุดคลองกระอาจสงผลกระทบตอแหลงทองเท่ียว  
เชน การขุดคลองกระตามแนว 9A จะสงผลใหเกิดการเปล่ียนแปลงของชายฝงทะเลบริเวณอาวไทย  
อาจทําใหเกิดการกัดเซาะชายฝงที่รุนแรงในบางพ้ืนที่ สวนทางฝงทะเลอันดามันอาจทําใหชายหาด 
ซึ่งเปนทรายที่สวยงามเปล่ียนไปเปนหาดโคลนหรอืเลน นอกจากนี้ยังอาจสงผลกระทบตอแหลงทองเท่ียว
ตามหุบเขา เชน ถ้ํา และโบราณสถานตาง ๆ ที่อยูในพ้ืนท่ีที่แนวคลองพาดผาน เปนตน จึงอาจสรุปไดวา
การขุดคลองกระจะสงผลกระทบทางลบตอส่ิงแวดลอมเปนอยางมาก ดังนั้นการพัฒนาเศรษฐกิจ 
ท่ีกอใหเกิดผลกระทบทางดานส่ิงแวดลอมอยางมีนัยสําคัญ ควรจะตองมีการดําเนินการวิเคราะห
โครงการพัฒนาเศรษฐกิจในรูปของการวัดคุณประโยชนและตนทุนท่ีเกี่ยวของกับส่ิงแวดลอม 
อยางครบถวน 

4.4 ประเด็นผลกระทบดานความม่ันคง 
ในการพิจารณาและประเมินสถานการณดานความมั่นคงเพ่ือกําหนดระดับความรุนแรง ความพรอม

หรือขีดความสามารถของฝายตรงขามเรา จนสามารถเปนภัยคุกคามท่ีมีโอกาส มีความเส่ียงหรือแนวโนม
ท่ีจะกระทําการตางๆใหเปนอันตรายตอฝายเราตามความตั้งใจท่ีมีอยูนั้น มีสมการงาย ๆ ที่สามารถ 
นําไปประยุกตใชกับงานดานอื่น ๆ ไดดวยคือ 

ภัยคุกคาม  (Threat)  = ขีดความสามารถ (Capabilities)  + ความตั้ ง ใจ ( Intention) 65

66 
ประกอบดวย 
 ภัยคุกคาม (Threat) หมายถึง สภาวะการณหรือส่ิงที่จะเปนอันตรายตอฝายเรา 
 ขีดความสามารถ (Capabilities) หมายถึงระดับความสามารถหรือระดับความพรอมของ 
ภัยคุกคามที่จะกอใหเกิดอันตรายตอฝายเรา 
 ความตั้งใจ (Intention) หมายถึง ระดับของความคิดริเริ่ม ความมุงมั่น เจตนารมย หรือระดับ
ของส่ิงเราที่จะกระตุนภัยคุกคามใหเริ่มลงมือกระทําการท่ีเปนอันตรายตอฝายเรา  
  
  

                                                           
66 การประเมินยุทธศาสตรทหารของหลักสูตรวิทยาลัยการทัพเรือสหรัฐอเมริกาหรือ US Naval War 
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 ดังนั้น หากฝายตรงขามเรา ท่ีมีความตั้งใจ (Intention) ที่จะกระทําอันตรายหรือทําส่ิงที่ไมด ี
หรือสรางความเสียหายตอผลประโยชนของฝายเรา มีขีดความสามารถ (Capabilities) สูงขึ้นในระดับ 
ที่จะสามารถกระทําการตาง ๆ ตามท่ีตั้งใจไวได เมื่อนั้นความเปนภัยคุกคาม (Threat) ตอฝายเรายอม
เกิดขึ้นแลว ในกรณีของคลองกระนั้น เมื่อวิเคราะหผลการศึกษาเกี่ยวกับประเด็นดานความมั่นคง  
ตามท่ีไดกลาวไวบทที่ 3 แลว จะพบวาส่ิงที่เปนฝายตรงขามหรือมีโอกาสเปนฝายตรงขาม ที่มีความตั้งใจ
กระทําการในส่ิงที่กระทบตอความมั่นคงของไทย ที่สําคัญมี 2 กลุมดังนี้ 

กลุมที่ 1 ขบวนการแบงแยกดินแดน เปนกลุมขบวนการท่ีเคล่ือนไหวท่ีตอเนื่องมาเปนระยะ
เวลานานแลว โดยมีความตั้งใจท่ีจะสถาปนาบางสวนของพ้ืนที่ภาคใตเปนรัฐอิสระตามที่ปรากฎเปนขาว
โดยทั่วไป ดังนั้นดวยลักษณะทางกายภาพของคลองกระหากเกิดขึ้นจริง จะตัดแบงแผนดินคาบสมุทร
มลายูออกเปน 2 สวนประกอบดวย คลองน้ําเค็มท่ีกวาง 400 เมตร ลึก 30 เมตร ยาว 135 กิโลเมตร 
กวางกวาแมน้ําเจาพระยาและใกลเคียงหรือกวางกวาแมน้ําหลายสายท่ีใชเปนพรมแดนระหวางไทย 
กับประเทศรอบบาน เชน แมน้ําโขง แมน้ํากระบุรี แมน้ําเมย แมน้ําโก - ลก เปนตน และยังมีรองน้ํา
เดินเรือลึก 30 เมตร ฝงอาวไทยออกไปในทะเลยาวกวา 63 กิโลเมตร (34 ไมลทะเล) รองน้ําฝงอันดามัน
ยาว 39 กิโลเมตร (21 ไมลทะเล) บางกลุมที่เคล่ือนไหวเสนอใหขุดคลองหลักขนาดใหญกวางถึง 1,000 เมตร 
ลึก 40 เมตรจํานวนสองคลองคูขนานกันไปเพ่ือแบงทิศทางการเดินเรือไมตองวิ่งสวนกันพรอมคลอง
ขนาดเล็กกวาง 150 เมตร ลึก 15 เมตรสําหรับเรือขนาดเล็กท่ีไมกินน้ําลึกมากอีกสองคลองคูขนานไป 
กับคลองหลักขนาดใหญ อยางไรก็ดีลักษณะทางกายภาพดังกลาว ไมวาจะเปนคลองเดี่ยว คลองคู  
หรือท้ังส่ีคลองก็ตาม ลําน้ําขนาดใหญกวางหลายรอยเมตรจนถึง 1,000 เมตรเหลานี้จะตัดแบงแยก
แผนดินไทยตั้งแตจังหวัดสงขลา พัทลุงและตรังลงมาใหขาดออกจากพ้ืนท่ีสวนบนอยางถาวรเสมือนเปน
ชองแคบไมตางจากชองแคบหลายแหง เชน ชองแคบสิงคโปรซึ่งเปนสวนหนึ่งของชองแคบมะละกา  
ชองแคบซุนดา ชองแคบลอมบอก ชองแคบยิบรอลตา ชองแคบบอสพอรัสและดาดาแนล เปนตน  
แมวาชองแคบบางแหงรวมถึงคลองกระดวยนั้น จะสามารถสรางสะพานและอุโมงคเชื่อมโยง 
เพ่ือใหสามารถเดินทางขามไปมาไดสะดวกมากขึ้น แตสะพานและอุโมงคเหลานี้ก็งายตอการถูกทําลาย
เพ่ือตัดขาดการติดตอระหวางสองฝงคลองหรือชองแคบ  

ดวยลักษณะทางกายภาพของคลองกระท่ีเปรียบเสมือนชองแคบเชนนี้ ประกอบกับความเส่ียง
และผลกระทบตอพ้ืนท่ีทางทะเลอันเนื่องจากการเกิดขึ้นของคลองกระและรองน้ําเดินเรือทั้งสองฝงทะเล 
ซึ่งจะเปนประโยชนกับประเทศอื่น กลายเปนส่ิงจูงใจท่ีจะหนุนใหเกิดการแยกดินแดนเร็วขึ้น  
เมื่อพิจารณาสมการตามท่ีกลาวมาแลว คือ 

ภัยคุกคาม (Threat) = ขีดความสามารถ (Capabilities) + ความตั้งใจ (Intention) คลองกระ
จึงถือเปนส่ิงท่ีไปเพ่ิมขีดความสามารถของกลุมขบวนการแบงแยกดินแดนท่ีมีความตั้งใจอยูเดิมแลว 
ใหสูงขึ้น รวมท้ังไปเพ่ิมขีดความสามารถและแรงจูงใจของประเทศอื่นท่ีจะไดประโยชนจากผลกระทบ
ของพ้ืนท่ีทางทะเลอันเนื่องจากการเกิดขึ้นของคลองกระและรองน้ําเดินเรือทั้งสองฝงทะเล นําไปสู 
การสนับสนุนใหการแบงแยกดินแดนเกิดขึ้นได เมื่อขีดความสามารถของฝายตรงขามสูงขึ้นเชนนี้  
จึงยกระดับเปนภัยคุกคาม (Threat) ตอความมั่นคงและบูรณภาพแหงดินแดนของราชอาณาจักรไทย
อยางมาก 
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กลุมที่ 2 มหาอํานาจที่เตรียมเขาสูสงคราม  ตามที่กลาวแลวในบทท่ี 1 วา โครงการคลองกระนี้
เปนโครงการท่ีอยูในความสนใจของตางชาติโดยเฉพาะอยางย่ิงกลุมประเทศท่ีตองพ่ึงชองแคบมะละกา 
และคลองกระจะเปนจุดยุทธศาสตรทางทหารท่ีจะดึงมหาอํานาจเขามากดดันไทยเพ่ือใชประโยชน 
เนื่องจากเปนการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานที่จะมีความเปล่ียนแปลงดานภูมิรัฐศาสตรซึ่งจะมีทั้งประเทศที่
อาจจะไดรับประโยชนและประเทศท่ีจะไดรับผลกระทบจากโครงการดังกลาวได โดยประเทศท่ีตองพ่ึง
ชองแคบมะละกา ตัวอยางเชนจีนที่แสดงออกกรณีกลาวถึงสภาวะการณ Malacca Dilemma ที่จีน
ประกาศเมื่อป 2546 เนื่องจากกวา 80 % ของยุทธปจจัยสําคัญตองลําเลียงทางเรือผานชองแคบมะละ
กา แตชองแคบมะละกาถือเปนพ้ืนท่ีอิทธิพลของคูขัดแยงจีนคือสหรัฐซึ่งมีพันธมิตรท่ีใกลชิดคือสิงคโปร 
โดยสหรัฐมีเรือรบสวนหนึ่งแวะเวียนจอดวางกําลังท่ีสิงคโปรและพรอมปฏิบัติการตลอดเวลา ในขณะท่ี
จีนยังมีความเส่ียงที่จะขัดแยงกับสหรัฐทั้งกรณีไตหวันและทะเลจีนใต ซึ่งแนนอนวาหากเกิดความขัดแยง
ขึ้น ชองแคบมะละกาจะถกูควบคุมหรือแมแตถูกปดเพ่ือจํากัดการลําเลียงยุทธปจจัยของจีน ย่ิงไปกวานัน้
จีนขณะนี้เสมือนถูกปดลอมโดยกลุมพันธมิตรสหรัฐอเมริกา ในกรอบรวมมือความมั่นคงตาง ๆ ไดแก 
QUAD, NATO2 แตที่นาจับตาที่สุดคือ AUKUS (ออคูส) ตามภาพที่ 33 

 

 
ภาพท่ี 33 แนวคิดวางกาํลงัปดลอมจีนโดยสหรัฐ-อังกฤษ-ออสเตรเลียตามกรอบความรวมมือออคูส 

ที่มา  :  https://fmes-france.org/the-aukus-security-pact-aligning-australias-strategy- 
with-americas-geopolitical-vision/ 

จากภาพดังกลาวแสดงใหเห็นแนวคิดวางกําลังปดลอมจีนโดยสหรัฐอเมริกา - อังกฤษ - ออสเตรเลีย
ตามกรอบความรวมมือออคูสโดยออสเตรเลียจะไดรับการเสริมขีดความสามารถเรือดําน้ํานิวเคลียรดวย 
ซึ่งกองกําลัง 3 ฝายนี้จะสามารถปดชองแคบมะละกาที่เปนเสนเลือดใหญของจีนได หากเกิดความขัดแยง
ไมวาจะกรณีไตหวันซึ่งมีโอกาสเกิดขึ้นมากทํานองสงครามยูเครน หรือแมแตปญหาทะเลจีนใต จึงเปน
สภาวการณท่ีจีน เรียกวา Malacca Dilemma ซึ่งในทางทหารนั้น จําเปนย่ิงยวดที่ตองหาเสนทางสํารอง  

https://fmes-france.org/the-aukus-security-pact-aligning-australias-strategy-
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ดังนั้น คลองกระจึงเปนทางออกดีท่ีสุดและสําคัญย่ิงสําหรับหลายประเทศท่ีจะลดการพ่ึงพา 
ชองแคบมะละกา เปรียบเสมือนมีเสนเลือด By - pass อยางดีไวแทนเสนเลือดใหญหากอุดตันนั่นเอง 
บางประเทศจึงผลักดันเรื่องนี้อยางเต็มที่ ซึ่งหากคลองกระเกิดขึ้นจริงจะถือเปนจุดยุทธศาสตรทางทหาร
ท่ีสําคัญย่ิง ซึ่งเรื่องนี้สหรัฐอเมริกายอมทราบดี และตองการเขามามีอิทธิพลเหนือคลองเชนเดียวกับ
ประเทศคูกรณี เพราะคลองกระและเกาะเทียมท่ีจะเกิดขึ้น สามารถใชเปนที่ตั้งฐานทัพตาง ๆ เพ่ือควบคุม
ไดทั้งชองแคบมะละกา ทะเลอันดามันและมหาสมุทรอินเดียฝงอาวไทยและทะเลจีนใต มหาอํานาจ 
แตละฝายยอมตองการเขาควบคุมคลองเพ่ือเตรียมการเขาสูสงครามหากสถานการณตองเปนไปเชนนั้น 
และดวยความที่เปนโครงการท่ีขาดทุนและไมคุมคาตอการลงทุนอยูแลว จึงไมยากท่ีมหาอํานาจจะใช
อิทธิพลเหนือบริษัทสายการเดินเรือและความเปนเจาของเงินทุน บีบบังคับใหไทยตองสละอธิปไตยบางสวน
ใหเชาคลองระยะยาว เชนท่ีทํากับหลายประเทศมาแลว หากพิจารณาสมการประเมินระดับภัยคุกคาม
ตามท่ีกลาวขางตน คือ 

ภัยคุกคาม (Threat) = ขีดความสามารถ (Capabilities) + ความตั้งใจ (Intention) คลองกระ
จึงถือเปนส่ิงท่ีไปเพ่ิมขีดความสามารถของมหาอํานาจคูขัดแยงท่ีจะเตรียมเขาสูสงคราม ซึ่งเปนความตัง้ใจ
เขามามีอิทธิพลเหนือคลอง เหนือดินแดนไทยที่มีอยูเดิมแลวใหสูงขึ้น เมื่อขีดความสามารถของฝายตรงขาม 
ท่ีจะกระทําส่ิงท่ีกระทบอธิปไตยของไทยสูงขึ้นเชนนี้ จึงยกระดับเปนภัยคุกคาม (Threat) ท่ีจะมีตอ 
ความมั่นคงและบูรณภาพแหงดินแดนของราชอาณาจักรไทยอยางมาก ดังนั้นการขุดคลองกระ 
สําหรับไทยแลว ถือเปนการชักศึกเขาบานอยางชัดเจน 

4.5 ขอคนพบท่ีสําคัญ 
 ขอคนพบท่ี 1 ประเทศไทยไดเคยทําการศึกษาในเรื่องเกี่ยวกับการขุดคลองกระตั้งแต 
อดีตจนถึงปจจุบันจํานวนหลายครั้งมาก มีท้ังท่ีเปนทางการ และไมเปนทางการ ท้ังท่ีใชงบประมาณ
แผนดินและไมใชงบประมาณแผนดิน มีท้ังท่ีไดขอสรุปเชิงปริมาณคือคาตัวเลขความคุมคาผลตอบแทน
ภายในการลงทุนหรือ IRR ท่ีชัดเจนหรือไดขอสรุปคําบรรยายความคุมคาเชิงคุณภาพ มีท้ังท่ีดําเนินได
อยางราบรื่นไมมีปญหาทุจริตและที่มีปญหาทุจริตเกิดขึ้น เชน กรณีที่เกิดขึ้นกับการใชเงินบริจาคกับองคกร
เอกชนไทยบางแหง โดยจากการทบทวนเอกสารและงานวิชาการท่ีเกี่ยวของกับการขุดคลองกระ  
จํานวน 10 ฉบับในบทท่ี 2 นั้น ปรากฏวามีเอกสารและงานวิชาการท่ีสนับสนุนใหทําการขุดคลองกระ 
ท้ังแนว 5A และแนว 9A จํานวนท้ังส้ิน 4 ฉบับ ในขณะที่มีเอกสารและงานวิชาการท่ีไมสนับสนุน 
ใหขุดคลองกระ จํานวนทั้งส้ิน 6 ฉบับ66

67 ทั้งนี้ เอกสารและงานวิชาการฉบับที่สําคัญท่ีไดเคยทําการศึกษา
มาแลวนั้น สามารถแบงกลุมหนวยงานหรือองคกรที่ดําเนินการศึกษาออกเปน 2 กลุมไดดังนี้ 
 กลุมท่ีหน่ึง เปนการศึกษาในระดับกรรมาธิการโดยรัฐสภามี 3 ครั้ง ไดแก  

1) รายงานของคณะกรรมาธิการวิสามัญเพ่ือศึกษาความเปนไปไดของโครงการขุดคอคอดกระ  
วุฒิสภา เมื่อเดือนพฤษภาคม 2547 นําเสนอในท่ีประชุมวุฒิสภาเมื่อวันที่ 24 มิถุนายน 2548 เปนที่มา
ของคลองไทยแนว 9A 

2 ) รายงานการพิจารณาศึกษาความจําเปนและความคุมคาของการขุดคลองไทยของ 
คณะกรรมาธกิารการคมนาคม สภานิติบัญญัติแหงชาติ เมื่อป 2561 เนื่องจากหมดวาระของสภานิติบญัญตัิ
แหงชาติไปกอน รายงานฉบับนีจึ้งยังไมไดนาํเสนอเขาสูการพิจารณาของที่ประชุมสภานติิบญัญตัิแหงชาติ 
                                                           

67 อางถึงแลว,ตามตารางท่ี 8. 
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3) รายงานของคณะกรรมาธิการวิสามัญพิจารณาศึกษาการขุดคลองไทยและการพัฒนาพ้ืนท่ี
ระเบียงเศรษฐกิจภาคใต สภาผูแทนราษฎร เมื่อเดือนกรกฎาคม 2564 นําเสนอในที่ประชุมสภาผูแทนราษฎร 
เมื่อวันที่ 21 มกราคม 2565 และมาลงมติเมื่อวันที่ 4 กุมภาพันธ 2565 ปรากฏวาที่ประชุมสภาผูแทนราษฎร
มีมติไมเห็นชอบกับรายงานฉบับนี้ จึงตกไป 
 กลุมท่ีสอง เปนการศึกษาความเปนไปไดของโครงการคลองกระอยางเปนระบบทางวิชาการ
โดยหนวยงานรวมกับมหาวิทยาลัยท่ีมีชื่อเสียง จึงมีขอมูลเนื้อหาละเอียดชัดเจนถึงตัวเลขความคุมคา 
การลงทุนนั้น ปรากฏตามเอกสาร 2 ชุดคือ 

1) กลยุทธการฟนฟูเศรษฐกิจไทยและผลการศึกษาความเปนไปไดขั้นตนของโครงการคลอง
กระแหงประเทศไทยฉบับธันวาคม 2558 เปนการศึกษาท่ีมีการกลาวไวในรายงานของคณะกรรมาธิการ
วิสามัญฯ สภาผูแทนราษฎร ในป 2564 นั่นเอง โดยกลาวถึงบริษัทเอกชนจีนรวมกับมหาวิทยาลัยปกกิ่ง
และองคกรเอกชนไทย โดยสงคนเขามาลงพ้ืนท่ีสํารวจภาคใตตั้งแตป 2552 ทําการศึกษาเรื่อง 
การขุดคลองกระและผลกระทบดานตาง ๆ จนไดเอกสารผลการศึกษาดังกลาวผลการศึกษาท่ีสําคัญ 
คือความคุมคาการลงทุน ซึ่งปรากฏตัวเลขออกมาวา อตัราผลตอบแทนดานการเงิน  FIRR = - 0.59 % 

2) รายงานฉบับสมบูรณ (Final Report) ของโครงการศึกษาความเปนไปไดในการเชื่อมโยง
เสนทางขนสงทางทะเลฝงอาวไทยและอันดามันของประเทศไทยพรอมภาคผนวก และบทสรุปผูบริหาร
อีก 2 เลมแลวเสร็จ เมื่อเดือนเมษายน 2565 ดําเนินการโดยสํานักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจ 
และสังคมแหงชาติ รวมกับศูนยบริการวิชาการแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัยระหวางป 2564 – 2565 
ทําการศึกษาความเปนไปไดในการเชื่อมโยงเสนทางขนสงทางทะเลฝงอาวไทยและอันดามัน 
โดยเปรียบเทียบวิธีการและเสนทางตาง ๆ รวมถึงการขุดคลองไทยดวย จนไดเอกสารดังกลาว 
ผลการศึกษาความคุมคาการลงทุนออกมาวา 
 * อัตราผลตอบแทนดานการเงิน  FIRR = - 10.89 % 
 * อัตราผลตอบแทนดานเศรษฐศาสตร  EIRR = - 1.24 % 

สรุปวา จากเอกสารการศึกษาอยางเปนระบบทางวิชาการท้ังของไทยและจีน ไดขอสรุป
ตรงกันคือ ตัวเลข IRR ติดลบท้ังคู ซึ่งโดยท่ัวไปโครงการเชนนี้สําหรับหนวยงานรัฐแลว ตัวเลข IRR  
ท่ีเหมาะสมควรมากกวา 12 % ขึ้นไป ดังนั้น จึงสรุปไดวา โครงการขุดคลองกระนั้น ไมผานเกณฑ
ประเมินความคุมคา ภาษานักวิชาการเรียก Feas. ไมผาน 
 ขอคนพบท่ี 2 มีตางชาติท่ีเคลื่อนไหวผลักดันหรือสนับสนุนเรื่องการขุดคลองกระดวยเหตุผล
ดานความม่ันคง โดยเฉพาะอยางย่ิงหลายประเทศในตะวันออกไกลท่ีตองพ่ึงชองแคบมะละกา  
ดวยเหตุผลหลายประการดังนี้ 
 1) เรือสินคา เรือน้ํามัน และเรือรบของประเทศเหลานี้สวนใหญท่ีเดินทางระหวางทะเลจีนใต
กับมหาสมุทรอินเดีย ตองใชชองแคบมะละกาเปนเสนทางหลัก ยกตัวอยางเชนจีน กลาวกันวากวา 60% 
ของเรือท่ีผานชองแคบมะละกาเปนเรือจีน น้ํามันท่ีจีนนําเขาท้ังหมดกวา 80 % ตองลําเลียงทางเรือ 
ผานชองแคบมะละกา ชองแคบมะละกาจึงเปรียบเสมือนเสนเลือดใหญหลอเล้ียงจีนท้ังประเทศ  
แตชองแคบมะละกาถือเปนพ้ืนท่ีอิทธิพลของคูขัดแยงจีนคือสหรัฐอเมริกา ซึ่งมีพันธมิตรที่ใกลชิดคือ
สิงคโปร โดยสหรัฐอเมริกามีเรือรบสวนหนึ่งแวะเวียนจอดวางกําลังที่สิงคโปรและพรอมปฏิบัติการตลอดเวลา 
ในขณะที่จีนยังมีความเส่ียงท่ีจะขัดแยงกับสหรัฐอเมริกาท้ังกรณีไตหวันและทะเลจีนใต ซึ่งแนนอนวา 
หากเกิดความขัดแยงขึ้น ชองแคบมะละกาจะถูกควบคุมหรือแมแตถูกปดเพ่ือจํากัดการลําเลียง 
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ยุทธปจจัยของจีน ดังนั้น คลองกระจึงเปนทางออกดีท่ีสุดและสําคัญย่ิงของหลายประเทศที่จะลดการพ่ึงพา
ชองแคบมะละกาเปรียบเสมือนมีเสนเลือด By - pass อยางดี ไวแทนเสนเลือดใหญหากอุดตันนั่นเอง  
ในดานการทหารคลองกระจะเหมือนกับคลองคีลของเยอรมันคือเปนเสนทางเคล่ือนกําลังรบ 
และยุทธปจจัยชั้นเลิศยามสงครามเพราะสามารถวางกําลังคุมกันไดตลอดแนวคลองโดยไมตองไปออม
นานน้ําขาศึก โดยเยอรมันใชคลองคีลเคล่ือนกําลังรบและยุทธปจจัยโดยไมตองไปออมชองแคบเดนมารก
ในชวงสงครามโลกครั้งท่ี 1 และครั้งท่ี 2 เชนไร ตางชาติก็ตองการใชคลองกระแทนการออมชองแคบ 
มะละกาในชวงที่เกิดความขัดแยงกับมหาอํานาจอื่น คลองกระจึงเปนจุดยุทธศาสตรทางทหารที่สําคัญย่ิง
ในคาบสมุทรมลายู เปนเดิมพันชี้เปนชี้ตายตอความมั่นคง ซึ่งสําหรับหลายประเทศรวมท้ังจีนดวยนั้น 
ความจําเปนดานความมั่นคงยอมอยูเหนือส่ิงอื่นใดแมวาส่ิงนั้นจะไมคุมคาทางเศรษฐกิจก็ตาม  
นี่คือคําตอบวาเหตุใดคลองกระจึงสําคัญย่ิงสําหรับตางชาติท่ีจะพรอมลงทุนมหาศาลเพ่ือโครงการนี้  
ทั้ง ๆ ที่ผลการศึกษาจะชัดเจนวาผลตอบแทนไมคุมคาตอการลงทุนก็ตาม  

2) ภาคใตของไทยนั้น เรามีภูมิรัฐศาสตรชั้นเลิศติดสองฝงทะเลคือสวนดามขวานสุวรรณภูมิ  
ฝงตะวันออกติดอาวไทยเชื่อมตอมหาสมุทรแปซิฟก ฝงตะวันตกติดทะเลอันดามันเชื่อมตอมหาสมุทร
อินเดีย เรือระหวางประเทศสามารถเขาออกไดพรอมกันท้ังสองดาน เรือภายในประเทศท้ังเรือสินคา  
เรือของทางราชการและเรือรบจะแยกปฏิบัติงานของท้ังสองพ้ืนท่ีเปนอิสระจากกันคือ กองเรือฝงทะเล 
อาวไทยและกองเรือฝงทะเลอันดามัน ทําใหการขามพ้ืนท่ีระหวางอาวไทย - อันดามันซึ่งตองผานชองแคบ
มะละกามีนอยมาก ถามีก็จะเปนการเคล่ือนยายทางธุรการเชนซอมบํารุงหรือผลัดเปล่ียนเรือเทานั้น  
แตสําหรับประเทศในตะวันออกไกล เชน จีน ญี่ปุน เกาหลีแลว ดามขวานสุวรรณภูมิเปรียบเสมือน
อุปสรรคกั้นระหวางทะเลจีนใตกับอันดามัน ทําใหการลําเลียงสินคาและยุทธปจจัยตองผานชองแคบ 
มะละกาเปนหลักในลักษณะ Thru traffic ซึ่งหากมีปญหาขึ้นมา จะกระทบตอเศรษฐกิจและความมัน่คง
ของประเทศเหลานี้อยางมาก ในขณะท่ีไทยแทบไมกระทบอะไรเลย ท้ังเรือระหวางประเทศ 
และเรือภายในประเทศ ดังนั้น ประเทศท่ีตองพ่ึงชองแคบมะละกาจึงถือวาเสียเปรียบดานภูมิรัฐศาสตร  
เมื่อทําสงครามยอมเสียเปรียบ จําเปนตองแสวงหาเสนทางสํารองเพ่ือลดขอเสียเปรียบนี้ ไมวาจะสราง 
ถนน รถไฟ ทอสงน้ํามันและท่ีกําลังพยายามอยางมากขณะนี้คือการขุดคลองตัดดามขวานสุวรรณภูม ิ
ท่ีเปนอุปสรรค เพ่ือเชื่อมสองฝงทะเลเขาดวยกัน ซึ่งคือการเปล่ียนแปลงภูมิรัฐศาสตรชั้นเลิศของไทย
เฉือนดามขวานของไทย ไปเปนเครื่องมือเสริมเพ่ิมความพรอม ความไดเปรียบตามหลักการสงคราม 
และลดความเส่ียงที่ตองพ่ึงชองแคบมะละกา 

3) บางประเทศแมรัฐบาลจะประกาศอยางชัดเจนวาไมมีนโยบายเรื่องการขุดคลองกระกับไทย 
แตโดยพฤตินัยแลวรุกและผลักดันเรื่องคลองกระมาตลอดโดยองคกรเอกชนตางๆ สอดคลองกับขอมูล
จากนักวิชาการในเวทีเสวนาคลองกระรายการหนึ่ง ระบุวาทุกครั้งท่ีไปรวมประชุมท่ีบางประเทศ  
มักถูกกระตุนเรงเรา ใหเขียนบทความหรือแสดงความเห็นใหรัฐบาลไทยสนับสนุนการขุดคลองกระ  
แสดงวาเรื่องคลองกระนั้นบางประเทศสนใจเปนอยางมาก ปรากฎการณท่ีชัดเจนอีกประการคือ  
ในคราวการประชุมสภาผูแทนราษฎร เมื่อวันที่ 4 กุมภาพันธ 2565 ซึ่งท่ีประชุมมีมติไมเห็นดวยกับ
รายงานการศึกษาเรื่องคลองไทยของคณะกรรมาธิการวิสามัญฯ ทําใหรายงานเรื่องดังกลาวตองตกไป 
นักวิชาการทานหนึ่ง ซึ่งติดตามเรื่องคลองกระนี้มาโดยตลอด ใหความเห็นตอผลการพิจารณาของ 
สภาผูแทนราษฎรในเรื่องดังกลาวในทํานองวาดีใจท่ีเรื่องนี้ตกไปโดยกลาววา คลองไทยนั้น 
ไมมี มีแตคลองของตางชาติ ขุดเมื่อไรก็เปนของตางชาติ  
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4) ความอึดอัดใจของกลุมประเทศท่ีตองพ่ึงชองแคบมะละกาสะทอนออกมาชัดเจน เชน  
กรณีเมื่อป 2546 อดีตประธานาธิบดีจีน (หูจ่ินเทา) ไดกลาวถึงสภาวะการณท่ีเรียกวา Malacca 
Dilemma หรือสภาวะการณที่จีนรูสึกอึดอัดย่ิงตอชองแคบมะละกาเพราะหลีกเล่ียงยาก ขยับตัวลําบาก 
ความเส่ียงสูงกระทบตอยุทธศาสตรและความมั่นคงของจีน ตองเผชิญความเส่ียงท่ีตองพ่ึงชองแคบ 
มะละกาเปนหลัก  
 

 
ภาพท่ี 34 สัญลักษณเรือในชองแคบมะละกา 

ที่มา  : www.marinetraffic.com 
 
ตามภาพที่ 34 แสดงสัญลักษณเรือในชองแคบมะละกา ส่ือใหเห็นความหนาแนนของเรือที่ใช

ชองแคบมะละกา ที่สําคัญคือกวา 60% ของเรือเหลานี้เปนเรือจีน และกวา 80% ของน้ํามันท่ีจีนนําเขา
ท้ังหมดนั้น ลําเลียงทางเรือผานชองแคบนี้ ชองแคบมะละกาจึงเปรียบเสมือนเสนเลือดใหญหลอเล้ียง 
จีนท้ังประเทศ แตชองแคบมะละกานั้นถือเปนพ้ืนท่ีอิทธิพลของคูขัดแยงจีนคือสหรัฐอเมริกา 
ซึ่งมีพันธมิตรท่ีใกลชิดคือสิงคโปร โดยสหรัฐอเมริกามีเรือรบสวนหนึ่งแวะเวียนจอดวางกําลังท่ีสิงคโปร
และพรอมปฏิบัติการตลอดเวลาย่ิงไปกวานั้น จีนขณะนี้เสมือนถูกปดลอมโดยกลุมพันธมิตรสหรัฐอเมริกา 
ในกรอบรวมมือความมั่นคงตาง ๆ ไดแก QUAD, NATO2 แตท่ีนาจับตาท่ีสุดคือ AUKUS (ออคูส)  
ซึ่งประกอบดวยสหรัฐอเมริกา – อังกฤษ - ออสเตรเลียตามท่ีกลาวมาแลว โดยออสเตรเลียจะไดรับ 
การเสริมขีดความสามารถเรือดําน้ํานิวเคลียรดวย ซึ่งกองกําลัง 3 ฝายนี้จะสามารถปดชองแคบมะละกา 
ท่ีเปนเสนเลือดใหญของจีนได หากเกิดสงครามหรือความขัดแยงขึ้นได และเปนสภาวะการณท่ีจีน
เรียกวา Malacca Dilemma ซึ่งในทางทหารนั้น จําเปนย่ิงยวดท่ีตองหาเสนทางสํารอง คลองกระ 
คือความจําเปนย่ิงยวดทางทหารสําหรับกองทัพประเทศท่ีตองพ่ึงชองแคบมะละกาเชนจีน แตสําหรับ
กองทัพไทยถือวาไมมีนัยยะสําคัญเมื่อเทียบกับขอเสีย 
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ภาพท่ี 35 เสนทางผานคลองกระเปรียบเทียบกับการผานชองแคบมะละกา 
ที่มา  :  กรมอทุกศาสตร กองทัพเรือ 

 
ตามภาพที่ 35 เสนทางผานคลองกระ (เสนบนสีน้ําเงิน) เมื่อเทียบกับเสนผานชองแคบมะละกา  

(เสนลางสีแดง) แลว แมรนระยะทางเพียง 670 กิโลเมตร รนเวลาไมถึง 1 วัน ซึ่งถือวาไมมาก ไมคุมคา
ทางธุรกิจ แตในทางทหารนั้นคลองกระคือเสนทางเคล่ือนกําลังรบและยุทธปจจัยชั้นเลิศ ยามสงคราม
ดีกวาชองแคบมะละกา สําหรับกองทัพตางชาติแลวเปรียบเสมือนมีเสนเลือด By - pass ชั้นดีไวแทน 
เสนเลือดใหญหากอุดตันนั่นเอง  ย่ิงกวานั้นยังสามารถใชทาเรือและสนามบินสรางใหมท่ีคลองกระ  
เปนฐานทัพเรือและฐานทัพอากาศสําหรับปฏิบัติการทางทหารไดครอบคลุมท้ังทะเลจีนใต ทะเลอันดามัน
และมหาสมุทรอินเดีย 

5. แตมีขอนาสังเกตวาหลายประเทศแมประกาศชัดเจนวาไมมีนโยบายเรื่องคลองกระกับไทย 
ไมเคยติดตอประสานอยางเปนทางการในเรื่องนี้ และหากมีการสอบถามก็จะไดคําตอบเหมือนกันหมด
เปนสูตรสําเร็จคือ รัฐบาลตนไมมีนโยบายในเรื่องนี้ แตโดยพฤตินัยแลว รุกและผลักดันเรื่องนี้อยางมาก
ผานองคกรเอกชนตางๆ ที่เปนเชนนี้ ผลการศึกษาพบวาสาเหตุสําคัญคือ ประเทศเหลานี้นาจะตระหนักดีวา
การขุดคลองกระนั้นกระทบท้ังส่ิงแวดลอมและความมั่นคงของไทยอยางรายแรงและท่ีสําคัญคือ 
ไมคุมคาตอการลงทุน เพราะผลการศึกษาของสถาบันการศึกษาท่ีมีชื่อเสียงหลายแหงไดขอสรุปตรงกัน
ชัดเจนวา ตัวเลขผลตอบแทนการลงทุนหรือ Internal rate of return (IRR) ต่ํามากถึงขั้นตัวเลขติดลบ
คือไมมีโอกาสคืนทุนเลย ดังนั้นกรณีคลองกระสําหรับไทยและตางชาตินั้น ผลสัมฤทธิ์มิใชไดประโยชน 
ทั้งคูหรือ win - win situation หากแตเปนฝายหนึ่งไดคือตางชาติได แตอีกฝายคือไทยนั้นเสีย  
หรือ win - lose situation นั่นเอง  
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 ดวยเหตุผลเหลานี้ จึงเปนคําตอบวาเหตุใดจึงมีตางชาติท่ีเคล่ือนไหวผลักดันหรือสนับสนุน 
เรื่องการขุดคลองกระดวยเหตุผลดานความมั่นคงซึ่งก็เพ่ือผลประโยชนของประเทศเหลานั้น แตสําหรับ
ประเทศไทยแลว ชัดเจนเชนกันวาการขุดคลองกระคือ การยอมเฉือนเนื้อ เฉือนแผนดินตัวเอง ไปใหชาติอื่น
ใชกอสงครามนํามาซึ่งหายนะคือ ชักศึกเขาบานเพราะคลองกระจะเปนพ้ืนที่การรบของกองทัพตางชาติดวย 
ในทางตรงขามตราบใดท่ียังไมมีคลองกระ โอกาสเกิดสงครามจะนอยลงเพราะประเทศที่ตองพ่ึ 
งชองแคบมะละกาซึ่งเสียเปรียบดานภูมิรัฐศาสตรอยู จะมีความยับย้ังชั่งใจมากขึ้นท่ีจะเขาสูสงคราม 
ดังนั้นการตัดสินใจของไทยเกี่ยวกับคลองกระ จะยอมเฉือนเนื้อเฉือนแผนดินตัวเองหรือไม จึงเปนเสมือน
การเลือกระหวางจะรักษาหรือจะบั่นทอนเสถียรภาพของภูมิภาค ซึ่งคําตอบยอมชัดเจนอยูแลว และทาทีของไทย
ในเรื่องนี้ยอมเปนที่จับตาและสนใจของนานาชาติ โดยเฉพาะอยางย่ิงมหาอํานาจคูขัดแยง 

ขอคนพบท่ี 3 ขอนาสังเกตเกี่ยวกับกลุมท่ีเคลื่อนไหว โดยปกติการเรียกรองเคล่ือนไหวผลักดนั
เรื่องตาง ๆ จะมาจากกลุมที่ไดรับผลกระทบเสียประโยชนหรือตองการใชประโยชนจากส่ิงนั้น แตสําหรับ
การผลักดันเรื่องคลองกระนี้เปนเรื่องท่ีนาประหลาดใจ เพราะกลุมท่ีนาจะไดใชประโยชนจากคลอง 
คือ สายการเดินเรือตาง ๆ  ท้ังระหวางประเทศและชายฝงในประเทศ ไมไดเรียกรองเคล่ือนไหวอะไร เพราะ
ทราบดีอยูแลววาการรนเวลาไมถึง 1 วันนั้น ไมมีนัยยะสําคัญใด ๆ แตกลุมท่ีเคล่ือนไหวผลักดัน 
เรื่องคลองกระกลับเปนกลุมบุคคลอื่น ๆ ที่จะไมไดมาใชคลองเปนเสนทางเดินเรือเลย  

กลุมที่เคล่ือนไหวผลักดันเรื่องคลองกระทั้งในประเทศและตางประเทศ แบงเปนหลายกลุมดวย
เครื่องมือหลายประเภท โดยแตละกลุมตางมีเปาหมายหรือผลประโยชนที่คาดหวังแตกตางกันอยางนอย
5 กลุมดังนี้ 

1) กลุมเคล่ือนไหวเรียกรองใหรัฐบาลศึกษาเชิงลึก ฟงดูก็เปนเรื่องท่ีดี แตใชงบประมาณสูง
หลายพันลานถึงหลักหมื่นลานบาท แตเนื่องจากที่ผานมานั้น หนวยงานรัฐไดศึกษาเรื่องคลองกระมามากแลว
จนชัดเจนวาไมคุมคา โดยมติคณะรัฐมนตรี เมื่อวันที่ 11 กันยายน 2544 แจงวาหากตองการศึกษาอีกให
ใชคาใชจายจากภาคเอกชน ซึ่งยืนยันอยางชัดเจนดวยผลการศึกษาท้ังของจีนโดยมหาวิทยาลัยปกกิ่ง 
เมื่อเดือนธันวาคม 2558 และของประเทศไทยโดยจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย เมื่อเดือนเมษายน 2565 
ชัดเจนตรงกันวา อัตราผลตอบแทนดานการเงิน (FIRR) และดานเศรษฐศาสตร (EIRR) นั้น ตัวเลขติดลบ
ทั้งหมด คือไมคุมคาตอการลงทุน ดังนั้นจึงชอบแลวท่ีใครอยากศึกษาอีกก็ควรออกคาใชจายเอง  
และตองไมมีเงื่อนไขหรือขอผูกมัดใดกับรัฐบาล เครื่องมือเคล่ือนไหวผลักดันที่ใชคือ ขอผูกพันกับรัฐบาล
ท่ีเปนเอกสารในรูปแบบใดรูปแบบหนึ่งเชน MOU ขอตกลงความรวมมือระหวางรัฐ TOR สัมปทาน  
หรือแมแตการออกพระราชบัญญัติใหมีการขุดคลองกระทํานองเดียวกับพระราชบัญญัติเขตพัฒนา 
พิเศษภาคตะวันออก พ.ศ. 2561 
 2) กลุมอสังหาริมทรัพยและพัฒนาท่ีดินตลอดแนวคลอง คาดหวังคาเวนคืนสูงราคาประเมินสูงขึ้น 
หากภาครัฐแสดงความสนใจดําเนินโครงการ  
 3) กลุมเคล่ือนไหวดานนิติบัญญัติท้ังในและนอกสภา เพ่ือใหมีการออกกฎหมายมาดําเนินการ
เรื่องนี้  
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 4) กลุมตางชาติที่ตองพ่ึงชองแคบมะละกา กลุมนี้หวังขุดจริงเพ่ือสนองยุทธศาสตรความมั่นคง
ของตน โดยเปดสํานักงานในไทยเพ่ือใหการสนับสนุนการเคล่ือนไหวของกลุมตาง ๆ รวมท้ังเคยสง
ผูเชี่ยวชาญจากตางชาตริวมกับองคกรเอกชนไทย เขามาศึกษาวิจัยการขุดคลองกระ โดยลงสํารวจพ้ืนท่ี
ภาคใตตลอดแนวขุดคลองดวย  
 5) กลุมแบงแยกดินแดน กลุมนี้นากลัวเพราะรอจังหวะหากเกิดคลองขึ้นจริง ดวยผืนน้ํากวางใหญ
ท่ีตัดแบงดามขวานสุวรรณภูมิออกจากกันแลว ถือวาเกื้อกูลอยางย่ิงท่ีจะนําไปสูการเคล่ือนไหว 
แบงแยกดินแดนดวยวิธีการท่ีรุนแรงย่ิงขึ้น  

ขอคนพบท่ี 4 เครื่องมือและวิธีการท่ีใชในการเคลื่อนไหวผลักดัน ในการเคล่ือนไหวผลักดัน
เรื่องคลองกระ เพ่ือใหบรรลุเปาหมายของกลุมเคล่ือนไหวตาง ๆ นั้น มีเครื่องมือและวิธีการหลากหลาย
รูปแบบ แตโดยเปาหมายหลักแลวจะตองการใหเปนหนังสือเอกสารท่ีแสดงเจตจํานงหรือขอผูกพัน 
กับรัฐบาลไทยหรือหนวยงานระดับกระทรวงของไทยวาสนใจดําเนินโครงการคลองกระโดยเริ่มจาก
การศึกษาเชิงลึกในรายละเอียดของแบบคลองท่ีจะขุดในลักษณะ Detail design เพ่ือมุงหวังนําหนังสือ
หรือเอกสารที่แสดงเจตจํานงหรือขอผูกพันกับทางราชการไทยนี้ ไปเสนอขายตอโดยปนราคาสรางมูลคาเพ่ิม
เปนทอดๆในกลุมนักธุรกิจหรือบริษัทกอสรางขนาดใหญซึ่งสวนใหญอยูในตางประเทศ เครื่องมือ 
และวิธีการเหลานี ้ไดแก 

1) ใหรัฐบาลแตงตั้ง “คณะกรรมการแหงชาติ ศึกษาความเปนไปไดในการขุดคลองกระ”  
ขึ้นมาอีกครั้งหนึ่ง ทํานองเดียวกับคณะกรรมการแหงชาติ ศึกษาความเปนไปไดในการขุดคลองกระ  
เพ่ือแกปญหาวิกฤติเศรษฐกิจและสังคม ตามมติคณะรัฐมนตรี เมื่อวันท่ี 11 กันยายน 2544 แตเนื่องจาก
มติคณะรัฐมนตรีนี้ยังกําหนดเงื่อนไขในเรื่องคาใชจายไวชัดเจนวาคาใชจายในการดําเนินโครงการการศึกษา
ความเปนไปไดในการขุดคลองกระใหใชจากองคการภาคเอกชน ยกเวนคาเบี้ยเล้ียง คาอาหาร คาท่ีพัก 
และคาเดินทางของคณะกรรมการระดับชาติเ พ่ือศึกษาความเปนไปไดขั้นสมบูรณใหเบิกจาย 
จากสํานักนายกรัฐมนตรีตามความจําเปน ซึ่งเงื่อนไขเรื่องคาใชจายนี้นาจะไมตรงตามวัตถุประสงคของ
กลุมเคล่ือนไหวบางกลุมที่ตองการใหรัฐบาลตั้งงบประมาณแผนดินขึ้นมาเพ่ือใชจายในเรื่องนี้โดยเฉพาะ 

2) เมื่อมีคณะกรรมการแหงชาติแลว การจะดําเนินการศึกษาความเปนไปไดขั้นสมบูรณ  
(Full Feasibility Study) สําหรับการขุดคลองกระซึง่มีวงเงินลงทุนไมต่าํกวา 2 ลานลานบาท ซึ่งหลายหนวยงาน
เคยศึกษาความเปนไปไดของการลงทุนแลววา ไมคุมคาตอการลงทุน แตหากจะมีการตัดสินใจให 
มีการศึกษาความเปนไปไดขั้นสมบูรณตอไปอีก วงเงินอยางต่ําคือ 1% ของมูลคาโครงการ คือ 2 หมื่นลานบาท 
หากรัฐบาลยืนยันตามมติคณะรัฐมนตรี เมื่อวันที่ 11 กันยายน 2544 คือใชจากองคการภาคเอกชน  
ก็คงตองมีการกํากับดูแลการใชจายเงินที่ไดรับการสนับสนุนมามิใหเกิดปญหาเชนเดียวกับที่ผานมา  

รายละเอียดของงานและวงเงินจะระบุอยูในขอบเขตของงานหรือ Term of Reference: TOR 
ของคณะกรรมการแหงชาติ จากนั้นจะเปนการคัดเลือกบริษัทตาง ๆ ท่ีจะเสนอตัวเขามาศึกษา 
และสํารวจจัดทํารายงาน โดยบริษัทท่ีไดรับการคัดเลือกจะเขาทําสัญญาหรือหนังสือขอตกลงที่มีชื่อเรียก 
ตาง ๆ เชน บันทึกความเขาใจ (MOU) บันทึกขอตกลง (MOA) ที่มีการลงนามระหวางผูแทนทางการไทย
กับบริษัทเอกชนตางชาติโดยมีการบันทึกภาพ ทําขาวเผยแพร ใหรับทราบทั่วกัน เพราะหนังสือขอตกลง
เหลานี้สามารถนําไปขายตอสรางมูลคาเพ่ิมในวงการตลาดผูรับเหมากอสรางรายใหญระหวางประเทศได  
  



139 
 

3) ออกกฎหมายเพ่ือผูกมัดทุกรัฐบาลใหตองดําเนินโครงการขุดคลองกระ ไมวาการเมือง 
หรือรัฐบาลจะเปล่ียนไปเชนไร แตกฎหมายระดับพระราชบัญญัตินั้นหากผานรัฐสภาแลว ทุกรัฐบาล
จําเปนตองปฏิบัติตามหากไมมีการยกเลิกหรือแกไข และสําหรับคลองกระแลว เปนโครงการท่ีมีลักษณะ
พิเศษเฉพาะคือหากเริ่มตนขุดแลวจะหยุดไมได ตองดําเนินการขุดใหแลวเสร็จตลอดเสนทาง 
จึงจะสามารถใชประโยชนได จึงจําเปนตองผลักดันและผูกมัดรัฐบาลผานกระบวนการตรากฎหมาย
เพ่ือใหมีสภาพบังคับท่ีหนวยงานรัฐตองดําเนินการ ทํานองเดียวกับพระราชบัญญัติเขตพัฒนาพิเศษ 
ภาคตะวันออก พ.ศ. 2561 

4) ผูกมัดดวยการออกเสียงประชามติ ผานกระบวนการทําประชามติตามกฎหมายออกเสียง
ประชามติ เพ่ือสรางความชอบธรรมท่ีจะดําเนินการเรื่องคลองกระนี้ 

5) ใชยุทธวิธีปาลอมเมือง เนื่องจากหนวยงานภาครัฐท้ังระดับกระทรวงและระดับกรม 
ท่ีเกี่ยวของ ไดแก สํานักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ สํานักงานสภาความมั่นคงแหงชาติ 
กระทรวงคมนาคม สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร และกรมเจาทาตางมีผลการศึกษา
จากหลายหนวยงานเกี่ยวกับความเหมาะสม ความคุมคาท้ังดานเศรษฐกิจความมั่นคงและส่ิงแวดลอม
ทางน้ําจากการขุดคลองกระชัดเจนอยูแลววาไมสมควรดําเนินการตอไป แตในเมื่อยังมีแรงผลักดัน 
จากตางประเทศ กลุมเคล่ือนไหวในไทยจึงใชยุทธวิธีปาลอมเมืองดวยการ 

     5.1 สรางมวลชนแนวรวมสนับสนุนการขุดคลองกระในพ้ืนท่ีตลอดแนวคลองท่ีกําหนด 
เปนเปาหมายใหมีการเวนคนื สรางกระแสปนราคาคาที่ดินที่จะสูงขึ้นอยางมากหากโครงการเดินหนา 

 5.2 เปดเวทีเสวนาท้ังสัญจรในพ้ืนท่ีตลอดแนวคลองเปาหมาย รวมถึงเสวนาผานระบบ
อิเล็กทรอนิกส เพ่ือใหเขาถึงมวลชนใหมากท่ีสุดและใหขอมูลเพ่ือใหไดรับแรงสนับสนุนจากมวลชน
โดยเฉพาะอยางย่ิงกลุมชาวประมงในพ้ืนท่ีภาคใตวาหากเกิดคลองกระขึ้นจริงจะสามารถนําเรือประมง
ขามไปมาเพ่ือทําการประมงระหวางอาวไทยกับอันดามันไดโดยสะดวก ท้ังๆท่ีโดยขอเท็จจริง 
และขอกฎหมายในปจจุบันคือพระราชกําหนดการประมง พ.ศ.2558 นั้น ไมสามารถกระทําไดเพราะ 
แบงพ้ืนที่ทําประมงและใบอนุญาตทําการประมงจะแยกพ้ืนที่ออกจากกันชัดเจนระหวางอาวไทยกับทะเล
อันดามันเรือประมงท่ีไดรับใบอนุญาตทําการประมงในพ้ืนท่ีหนึ่งเชนไดรับใบอนุญาตใหทําการประมง 
ในอาวไทย ตลอดอายุของใบอนุญาตทําการประมงดังกลาว จะไมสามารถขามไปทําการประมง 
ในอีกพ้ืนท่ีหนึ่งคือดานทะเลอันดามันได โดยกรมประมงกําหนดมาตรการตรวจสอบควบคุมโดยใช
เครื่องหมายประจําเรือประมงตามประกาศกรมประมงเรื่องกําหนดหลักเกณฑและวิธีการจัดทํา
เครื่องหมายประจําเรือสําหรับเรือประมงพาณิชยในนานน้ําไทย พ.ศ. 2561 โดยเรือประมงพาณิชยทุกลํา
ตองแสดงเครื่องหมายประจําเรือประมงตามภาพท่ี 36 ซึ่งเครื่องหมายดังกลาวจะระบุอักษรยอของพ้ืนท่ี
ทําการประมงแยกระหวางอาวไทยคืออักษร T และทะเลอันดามันคืออักษร A ใหมองเห็นแตกตางกัน
อยางชัดเจน แมจะเกิดคลองกระขึ้นจริง ก็จะไมสามารถนําเรือประมงขามไปมาระหวางอาวไทยกับทะเล
อันดามันเพ่ือทําการประมงโดยพลการได  
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    ภาพท่ี 36 ภาพเครื่องหมายประจําเรือประมง 
  ที่มา : https://www4.fisheries.go.th/dof/news_local/1370/129776 

 5.3 ดึงเยาวชนเขามาเปนแนวรวมในลักษณะยกยองใหเปนทายาทท่ีจะดําเนินการสานตอ
เจตนารมณการขุดคลองกระนี้ตอไปอีกยาวนานใหสําเร็จใหไดในรุนอนาคตขางหนา หากไมสามารถ
ดําเนินการสําเร็จในกลุมเคล่ือนไหวรุนนี้ 
 6. ใชวิธีใสรายปายสีบุคคลหรือกลุมบุคคลผูเห็นตาง ไมสนับสนุน ตอตานหรือคัดคาน 
การดําเนินโครงการคลองกระ วาบุคคลเหลานี้รับผลประโยชนโดยเฉพาะอยางย่ิงเงินสินบนจากตางชาติ
โดยเนนไปท่ีประเทศหนึ่งในชองแคบมะละกาเปนเปาหมายนํามาโจมตีอยางตอเนื่องวาจะเปนประเทศ 
ท่ีไดรับผลกระทบอยางมากหากเกิดคลองกระขึ้น ดวยการสรางเปนตํานานเรื่องเลาโดยใชขอมูล 
จากโปรแกรมคนหาขอมูลทางอินเทอรเน็ตของตางชาติ มานําเสนอวาแนวคิดการขุดคลองกระนี้  
มีมานานแลวตั้งแตสมัยอยุธยา แตมีปญหาไมสามารถดําเนินการไดดวยเหตุผลที่แตกตางไปในแตละ
ยุคสมัย แตสําหรับยุคสมัยนี้จะใชวิธีกลาวหาวามีตางชาติในชองแคบมะละกาท่ีเสียประโยชนและอยู
เบื้องหลังบุคคลหรือกลุมบุคคลผูเห็นตาง ไมสนับสนุน ตอตานหรือคัดคานการดําเนินโครงการคลองกระ   

ขอคนพบท่ี 5 ฉากทัศนตอนสุดทาย (End-state Scenario) ท่ีนากลัว  
นอกเหนือจาก 7 ฉากทัศนในการวิเคราะหความคุมคาทางการเงินและทางเศรษฐศาสตร 

ของโครงการขุดคลองกระรวมถึงอีก 3 ฉากทัศนในการวิเคราะหผลกระทบดานเศรษฐกิจตอประเทศตาง ๆ 
หากเกิดคลองกระขึ้นรวมเปน 10 ฉากทัศน ซึ่งไดขอสรุปชัดเจนในทุกฉากทัศนวาโครงการขุดคลองกระนั้น 
ไมมีความคุมคาท้ังดานการเงินและดานเศรษฐศาสตร รวมถึงผลประโยชนจากการพัฒนาเศรษฐกิจ 
ที่จะเกิดขึ้นกับประเทศไทยนั้นมนีอยมาก ในขณะที่ผลประโยชนสวนใหญจะตกอยูกบัประเทศขนาดใหญ
ไดแกสหภาพยุโรป จีนและอินเดียแลว แตหากวิเคราะหเพ่ิมเติมในดานความมั่นคงแลว จะไดขอคนพบ 
ที่สําคัญมากอีกประการหนึ่งหากเกิดคลองกระขึ้นจริง เพราะดวยลักษณะทางกายภาพของคลองกระ 
ท่ีตัดแบงแผนดินคาบสมุทรมลายูออกเปน 2 สวนดวยคลองน้ําเค็มท่ีกวาง 400 เมตร ลึก 30 เมตร  
ยาว 135 กิโลเมตร และยังมีรองน้ําเดินเรือลึก 30 เมตร ฝงอาวไทยออกไปในทะเลยาวกวา 63 กิโลเมตร 

https://www4.fisheries.go.th/dof/news_local/1370/129776
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(34 ไมลทะเล) รองน้ําฝงอันดามันยาว 39 กิโลเมตร (21 ไมลทะเล) ซึ่งเมื่อมองในภาพรวมของความยาว
คลองกระรวมท้ังรองน้ําทั้งสองฝง ซึ่งจะตองรักษาความลึกไวตลอดเวลา 30 เมตร นั้น ในทางภูมิรัฐศาสตรแลว
สภาพการณเชนนี้ จะนําไปสูอีกฉากทัศนหนึ่ง ซึ่งจะเปนฉากทัศนตอนสุดทาย (End-state Scenario) 
และถือเปนฉากทัศนเลวรายที่สุด (Worst-case Scenario) สําหรับความเปนราชอาณาจักรอันหนึ่ง 
อันเดียวของไทยนั่นเอง เพราะดวยความกวางและความลึกของคลองกระและรองน้ํานั้น ตัดแบงพ้ืนท่ี 
บนบกยาว 135 กิโลเมตร สวนในทะเลนั้นรองน้ําเดินเรือจะพาดผานนานน้ําภายในและเสนฐานตรง
บริเวณที่ 3 ดานอันดามันและบริเวณที่ 4 ดานอาวไทย67

68 ในลักษณะแบงออกเปน 2 สวน ลักษณะเชนนี้
ในเชิงสมการวิเคราะหทางทหารทั่วไปท่ีวิทยาลัยการทัพเรือสหรัฐอเมริกาหรือ US Naval War College 
นิยมใชกันคือ ภัยคุกคาม = ขีดความสามารถ + ความตั้งใจ หรือ Threat = Capabilities + Intention นั้น
68

69 การที่รัฐไทยตัดสินใจขุดคลองกระถือเปนสภาพการณที่เส่ียงและอันตรายตอความมั่นคงและบูรณภาพ
แหงดินแดนเปนอยางย่ิง และเปนจุดออนท่ีจะสรางปญหากับประเทศไทย ไปเพ่ิมโอกาสและหยิบย่ืน 
ขีดความสามารถใหแกกลุมผูไมหวังดี และประเทศอื่นที่หวังประโยชนตอบแทนที่ ใหสามารถดําเนินการ
ในเรื่องที่จะกระทบและสรางความเสียหายตอความมั่นคงและบูรณภาพแหงดินแดนของไทยอยางรายแรง  

ในอดีตนั้นเหตุการณทํานองนี้เคยเกิดขึ้นมาแลว กรณีการแยกตัวของจังหวัดปานามา 
จากประเทศโคลัมเบียเมื่อ พ.ศ. 2446 สะทอนโดยภาพการตูนลอการเมืองยุคนั้น ซึ่งจังหวัดปานามา 
เปรียบเสมือนลูกไกฟกตัวจากไขของแมไกโคลัมเบีย แนวคิดแบงแยกดินแดนเริ่มขึ้นเพราะฝรั่งเศส  
(คนยืนเบื้องซาย) จุดชนวนการเกิดในฐานะผูเริ่มขุดคลองปานามาแตไมสําเร็จ ทันทีท่ีปานามาประกาศ
แยกตัวเปนรัฐอิสระจากโคลัมเบีย เปรียบเสมือนลูกไก (Panama Republic) ฟกตัวออกจากไข สหรัฐอเมริกา 
(คนยืนเบื้องขวา) ซึ่งตองการไดคลองปานามาและรอคอยโอกาสอยูแลว จึงใหการรับรองทันที  
และปานามาในฐานะรัฐท่ีเพ่ิงเกิดใหม ก็ตอบแทนดวยการมอบสัมปทานขุดคลองปานามา (เอกสาร 
ในปากลูกไก) ใหสหรัฐอเมริกาทันทีเชนกัน  
 

                                                           
68 อางถึงแลว,ตามภาพท่ี 32. 
69 อางถึงแลว,เชิงอรรถ 66. 
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ภาพท่ี 37  ภาพการตูนลอการเมืองกรณกีารแบงแยกจังหวัดปานามาจากประเทศโคลัมเบีย 
  ที่มา  :  https://www.amazon.de/Panama-Canal-Cartoon-1903  
 บทเรียนจากประวัติศาสตรการแบงแยกดินแดนทํานองกรณีจังหวัดปานามากับคลองปานามา
เชนนี้ อาจเกิดขึ้นกับไทยไดโดยมีคลองกระเปนส่ิงกระตุนใหเกิดขึ้น ดังนั้นฉากทัศนตอนสุดทาย (End - 
state Scenario) หากเกิดคลองกระขึ้นจริงแลว จะเปนฉากทัศนเลวรายที่สุด (Worst - case Scenario) 
สําหรับความเปนราชอาณาจักรอันหนึ่งอันเดียวของไทย  
  

https://www.amazon.de/Panama-Canal-Cartoon-1903


บทท่ี 5 
บทสรุปและขอเสนอแนะ 

5.1 สรปุผลการพิจารณา 
คลองกระนั้นเปนเพียงโครงการส่ิงกอสรางที่ยังอยูในจินตนาการ แนวคิด ความใฝฝนของบุคคล 

บางกลุมท่ีอยากใหคลองนี้เกิดขึ้นจริง ดังนั้นขอมูลตาง ๆ เกี่ยวกับคลองกระนี้ จึงเปนเพียงการประเมิน 
หรือคาดการณท้ังส้ิน จึงงายตอการสรางขอมูลท้ังเชิงคุณภาพและเชิงปริมาณท่ีจะเอื้อประโยชน 
ท้ังในการสนับสนุนหรือคัดคานการขุดคลองกระ โดยท่ีไมมีฝายใดสามารถยืนยันไดชัดเจนวา ขอมูลท่ี 
ฝายตนนํามากลาวอางนั้น มีหลักวิชาการท่ีเกี่ยวของรองรับอยางถูกตองแลวหรือไม โดยเฉพาะอยางย่ิง
ในชวงการเลือกตั้งท่ัวไป เมื่อวันที่ 14 พฤษภาคม 2566 ท่ีผานมานั้นมีการนําเสนอตัวเลขรายได 
จากโครงการคลองกระกวาปละ 5.5 ลานลานบาท ท่ีจะนํามาพัฒนาคุณภาพชีวิตคนไทยท้ังประเทศ 
ใหดีขึ้น เชน คนไทยทุกคนจะไดรับหุนโครงการคลองกระฟรีคนละ 1 หุน รับโบนัสพิเศษปละ 10,000 บาท 
บํานาญผูสูงอายุรับรายไดเดือนละ 10,000 บาท เรียนฟรีตั้งแตระดับอนุบาลจนถึงปริญญาเอก 
หากเจ็บปวยรักษาฟรีทุกโรค เขาถึงตัวยาทุกชนิด เปนตน มีการจัดตั้งองคกรเครือขายเพ่ือเคล่ือนไหว
ผลักดันเรื่องนี้ โดยมีการวางแผน กําหนดยุทธศาสตรดําเนินการอยางเปนระบบและยังมีการสรางเครือขาย
มวลชนและมีการเผยแพรขอมูลบางประการเกี่ยวกับการขุดคลองเชื่อมสองฝงทะเลภาคใตของไทย 
เพ่ือใหประชาชนโดยเฉพาะอยางย่ิงในพ้ืนที่โดยรอบแนวคลอง เชื่อวาจะไดรับผลประโยชนดานเศรษฐกจิ
ท้ังทางตรงและทางออมจากการดําเนินโครงการดังกลาว รวมถึงการเสนอจัดตั้งพรรคการเมือง 
เพ่ือผลักดันการออกพระราชบัญญัติคลองไทย เพ่ือนําไปสูการดําเนินการสรางคลองเชื่อมตอระหวาง 
สองฝงมหาสมุทรในภาคใตของประเทศไทย โดยคาดหวังวาการขุดคลองจะทําใหประเทศกลายเปน
ศูนยกลางทางโลจิสติกส ดานการเมืองดานเศรษฐกิจ และการสรางงานไดอยางมหาศาลไดในอนาคต 
ซึ่งโดยขอเท็จจริงแลว ผลการศึกษาของหลายหนวยงานก็ไดขอสรุปชัดเจนวา การขุดคลองกระอยางเดียว 
ไมสามารถจูงใจใหเกิดการลงทุนขนาดใหญได โดยเฉพาะอยางย่ิงของสํานักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจ
และสังคมแหงชาติ ซึ่งดําเนินการศึกษาโดยศูนยบริการวิชาการแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 
และของบริษัทเอกชนจีนท่ีดําเนินการศึกษาโดยมหาวิทยาลัยปกกิ่งตาง ๆ ไดขอสรุปเกี่ยวกับตัวเลข 
อัตราผลตอบแทนภายใน (Internal Rate of Return : IRR) ไดตัวเลขท่ีต่ํากวา 12 % และบางกรณี 
ไดตัวเลขที่ติดลบ ซึ่งถือวาไมคุมคาตอการลงทุนแตอยางใด69

70

คณะผูศึกษาจึงมุงทําความจริงในเรื่องขอมูลตาง ๆ เกี่ยวกับคลองกระตามท่ีปรากฏ 
ในวัตถุประสงคของการศึกษาที่กําหนดไว ในบทท่ี 1 ใหมีความชัดเจน สามารถใชอางอิงไดอยางถูกตอง
ในรายงานศึกษาฉบับนี้ รวมถึงประเด็นอื่น ๆ ท่ีเกี่ยวเนื่องกัน จนไดผลการศึกษาและขอคนพบ 
ที่ถือเปนขอสังเกตที่สําคัญดังตอไปนี้ 

70 อางถึงแลว, หนา 13. 
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 5.1.1 ตัวเลขการรนระยะทางและเวลาการเดินเรือท่ีเชื่อถือได แมวาขอมูลตาง ๆ เกี่ยวกับ
คลองกระนี้จะเปนเพียงการประเมินหรือคาดการณท้ังส้ิน เพราะคลองกระยังไมเกิดขึ้นจริง เปนแตเพียง
โครงการส่ิงกอสรางท่ียังอยูในจินตาการก็ตาม แตสําหรับขอมูลเกี่ยวกับ การรนระยะทางและเวลา 
ในการเดินเรือนั้น สามารถคนหาขอมูลหลักฐานยืนยันท่ีชัดเจนเปนวิทยาศาสตรไดดวยหลักวิชาการ
เดินเรือ คือ ตองมีการพล็อตขีดเข็มวัดระยะทางและเวลาเดินเรือในแผนท่ีเดินเรือท่ัวไปหรือแผนท่ี
เดินเรืออิเล็กทรอนิกส ซึ่งการรนระยะทางและเวลาในการเดินเรือนั้นถือเปนขอเสนอท่ีทรงคุณคา 
(Value Proposition) ของคลองกระดวยและเปนจุดเริ่มตนในการคํานวณขอมูลอื่น ๆ เพ่ือนําไปสูตัวเลข
ความคุมคาของการลงทุนหรืออัตราผลตอบแทนภายใน (Internal Rate of Return : IRR) ตามที ่
กลาวมาแลว 70

71 ซึ่งท่ีผานมามีการใหขอมูลการรนระยะทางและเวลาในการเดินเรือผานคลองกระ
เปรียบเทียบกับการใชเสนทางอื่น ๆ ท่ีแตกตางหลากหลายและท้ังหมดไมไดแสดงวิธีการไดมาซึ่งขอมูล 
ท่ีชัดเจนถูกตองตามหลักวิชาการเดินเรือ ซึ่งผลการศึกษาหลังจากไดดําเนินการพล็อตเสนทางเดินเรือตาง ๆ  
ตามหลักวิชาการเดินเรือท่ีถูกตองแลว ไดตัวเลขการรนระยะทางและเวลาการเดินเรือเปรียบเทียบ
ระหวางคลองกระกับชองแคบตางๆ ดังตอไปนี้  

 ชองแคบมะละกากบัคลองกระ โดยเปรียบเทียบความตางของระยะทางและเวลาเดินเรือชวงระหวาง
เกาะสุมาตรา - แหลมกาเมา คลองกระจะชวยรนระยะทางได 669 กิโลเมตร รนเวลาได 10 - 16 ชั่วโมง 
= เฉล่ีย 13 ชั่วโมง  

ชองแคบซุนดากับคลองกระ แบงตามเสนทางเดินเรือหลักในแตละพ้ืนท่ีดังนี้ 
* พ้ืนที่มหาสมุทรอินเดยีตอนเหนอื โดยเปรียบเทียบความตางของระยะทางและเวลาเดินเรอืชวงระหวาง

ศรีลังกา – ตะวันออกไกล คลองกระจะชวยรนระยะทางได 2,011 กิโลเมตร รนเวลาได 37 - 61 ชั่วโมง 
= เฉล่ีย 49 ชั่วโมง 

* พ้ืนท่ีมหาสมุทรอินเดียตอนใต โดยเปรียบเทียบความตางของระยะทางและเวลาเดินเรือ 
ชวงระหวางมาดากัสการ – ตะวันออกไกล คลองกระจะชวยรนระยะทางได 817 กิโลเมตร รนเวลาได  
7 - 18 ชั่วโมง = เฉล่ีย 12.5 ชั่วโมง 

ชองแคบลอมบอกกับคลองกระ แบงตามเสนทางเดินเรือหลักในแตละพ้ืนท่ีดังนี้ 
* พ้ืนท่ีมหาสมุทรอินเดียตอนเหนือ โดยเปรียบเทียบความตางของระยะทางและเวลาเดินเรือ 

ชวงระหวางศรีลังกา – ตะวันออกไกล คลองกระจะชวยรนระยะทางได 2,922 กิโลเมตรรนเวลาได 58 – 
93 ชั่วโมง = เฉล่ีย 75.5 ชั่วโมง 

* พ้ืนท่ีมหาสมุทรอินเดียตอนใต โดยเปรียบเทียบความตางของระยะทางและเวลาเดินเรือ 
ชวงระหวางมาดากัสการ - ตะวันออกไกล คลองกระจะชวยรนระยะทางได 1,395 กิโลเมตร รนเวลาได 
20 - 38 ชั่วโมง = เฉล่ีย 29 ชั่วโมง รายละเอียดตารางเปรียบเทียบการรนระยะทางและเวลาการเดินเรอื
ระหวางคลองกระกับชองแคบตาง ๆ71

72  
  
  

                                                           
71 อางถึงแลว, หนา 84. 

72 อางถึงแลว, ตารางท่ี 11. 
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 5.1.2 ตัวเลขความตางระดับน้ําระหวางสองฝงทะเล โดยเฉพาะอยางย่ิงบริเวณปากคลองกระ 
ท่ีจะเชื่อมตอกับอาวไทยและทะเลอันดามัน เปนอีกหนึ่งตัวเลขท่ีสามารถคนหาขอมูลหลักฐานยืนยัน 
ที่ชัดเจนเปนวิทยาศาสตรไดดวยหลักวิชาการอุทกวิทยาและสมุทรศาสตร จากผลการศึกษาดานระดับน้าํ
ในบทที่ 3 พบวาความแตกตางของระดับน้ําบริเวณปากคลองกระทั้งสองฝงทะเล โดยใชการเปรียบเทียบ
ขอมูลระดับน้ําที่เก็บสะสมไว จากสถานีใกลเคียงกับปากแมน้ํากันตังและแมน้ําปากพนัง โดยคาระดับน้ํา
ฝงอันดามันจะสูงกวาฝงอาวไทยไทยไดถึง 1.96 เมตร และสถานีกันตังเทียบกับแพรกเมือง ระดับน้ํา 
จะตางกันมากท่ีสุด 1.79 เมตร ซึ่งหากคลองกระมีขนาดความกวาง 400 เมตร ลึก 30 เมตร ระยะ 135 กิโลเมตร 
ความเร็วกระแสน้ําในคลองกระท่ีมีความลึก 30 เมตร สามารถคํานวณคาไดจากความตางของคาระดับน้ํา
สองฝง (Hydraulic tide) สรุปไดดังนี้ 

1. คาความตางท่ีระดับน้ํา 1 เมตร ความเร็วกระแสน้ํ าจะอยู ท่ี  1.21  เมตร/วินาที  
หรือ 2.35 นอต 

2. คาความตางท่ีระดบัน้าํ 2 เมตร ความเร็วกระแสน้าํจะอยูท่ี 1.70 เมตร/วินาที หรือ 3.31 นอต 
3. คาความตางท่ีระดับน้ํา 3 เมตร ความเร็วกระแสน้ําจะอยู ท่ี 2.09  เมตร/วินาที 

หรือ 4.06 นอต 
4. คาความตางท่ีระดับน้ํา 4 เมตร ความเร็วกระแสน้ําจะอยู ท่ี 2.41  เมตร/วินาที 

หรือ 4.69 นอต 
ทั้งนี้ การคํานวณความเร็วกระแสน้ําจะตองใชคาระดับน้ําของฝงอาวไทยและทะเลอันดามัน  

ณ เวลาเดียวกัน มาใชในการคํานวณเทานั้น ไมสามารถใชคาระดับน้ําเฉล่ียมาใชคํานวณหาความเร็ว
กระแสน้ําได ดังนั้นเมื่อความตางของคาระดับน้ําระหวางสองฝงทะเล ณ เวลาเดียวกันมีโอกาสสูง 
ไดถึง 1.96 เมตร ซึ่งจะทําใหเกิดกระแสน้ําในคลองกระไดถึงความเร็วท่ี 1.70 เมตร/วินาที หรือ 3.31 นอต  
ซึ่งอาจสงผลกระทบตอการเดินเรือโดยเฉพาะอยางย่ิงการเดินเรือตามทิศทางกระแสน้ําซึ่งจะบังคับ 
ควบคุมเรือไดยากกวาการเดินเรือทวนกระแสน้ํา จึงนํามาซึ่งสาเหตุท่ีจําเปนตองทําประตูน้ํา/ประตูเรือ 
(Lock) เพ่ือควบคุมระดับน้ําและกระแสน้ําภายในคลองใหอยูในระดับท่ีปลอดภัยตอการเดินเรือ  

อีกเหตุผลหนึ่งท่ีจําเปนตองสรางประตูน้ํา/ประตูเรือ (Lock) ในคลองกระก็เพ่ือลดผลกระทบ
ดานส่ิงแวดลอม รวมทั้งคุมครองและรักษาส่ิงแวดลอมทางทะเล ซึ่งเปนพันธกรณีของรัฐตามที่กําหนดไว
ในอนุสัญญาสหประชาชาติวาดวยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 (United Nations Convention on the 
Law of the Sea 1982 : UNCLOS1982)73 โดยเฉพาะอยางย่ิงปญหาการนําชนดิพันธุตางถิ่นหรอืชนิดพันธุใหม
เขามา (Introduction of alien or new species) ซึ่งเปนไปตามกฎหมายทะเลขอ 196 ท่ีกําหนดให 
รัฐใชมาตรการทั้งปวงที่จําเปนเพ่ือปองกัน ลด และควบคุมภาวะมลพิษของส่ิงแวดลอมทางทะเล รวมถึง
การนําชนิดพันธุไมวาตางถิ่นหรือชนิดพันธุใหมเขามา ซึ่งอาจกอใหเกิดความเปล่ียนแปลงท่ีสําคัญ 
และเปนอันตรายตอสวนนั้น หรือแมแตผลกระทบกรณีการปลอยใหมีน้ําทะเลหรือน้ําเค็มเขามา 
ในแผนดิน สรางความเสียหายตอคุณภาพดินท่ีจะทําการเกษตรปลูกพืชผักผลไมท้ังสองขางทาง 
ตลอดแนวคลอง ซึ่งในระยะยาวคลองกระอาจถูกตอตานจากประชาชนในพ้ืนท่ีไดจะเห็นไดวาการท่ี 
จะขุดคลองกระใหเกิดขึ้นจริงในปจจุบัน นั้นจําเปนตองคํานึงถึงพันธกรณีของรัฐตามกฎหมายระหวาง
ประเทศหรืออนุสัญญาฉบับตาง ๆ ท่ีออกมาจํานวนมากโดยเฉพาะอยางย่ิงเพ่ือควบคุมและลดปญหา 
ดานส่ิงแวดลอม ซึ่งหากรัฐละเลยไมปฏิบัติตาม ยอมถูกรัฐอื่นหรือองคการระหวางประเทศท่ีเกี่ยวของ 
                                                           

73 อางถึงแลว, เชิงอรรถท่ี 62. 
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กําหนดมาตราการลงโทษ (Sanction) ในเรื่องตาง ๆ ตามมา รวมถึงการถกูตอตานจากประชาชนในพ้ืนท่ี
ดวย ซึ่งประตูน้ํา/ประตูเรือ (Lock) นี้เปนส่ิงกอสรางพรอมเครื่องมืออุปกรณท่ีเกี่ยวของท่ีมีคาใชจายสูง 
ทั้งการลงทุนกอสรางและการบํารุงรักษา อีกทั้งทําใหเรือที่จะผานคลองตองเสียเวลาเพ่ิมขึ้นในการนําเรอื
ผานประตูน้ํา/ประตูเรือ (Lock) แตละครั้ง ซึ่งสําหรับในกรณีคลองกระนั้น หากทําประตูน้ํา/ประตูเรือ 
(Lock) จํานวน 2 แหงที่บริเวณปากคลองทั้งสองฝงทะเล ประเมินวาเรอืแตละลําจะเสียเวลาเพ่ิมขึ้นอยาง
นอย 4 ชั่วโมง ซึ่งไดนําไปคิดคํานวณกับการรนระยะเวลาการเดินเรือในขอ 5.1.1 แลว 

5.1.3 ตัวเลขอัตราผลตอบแทนภายใน (Internal Rate of Return : IRR) ซึ่งเปนดัชนีชี้วัด 
ความคุมคาการลงทุน การศึกษาเรื่องคลองกระนั้น มีการดําเนินการมาแลวหลายครั้ง ท้ังในสวนของ
เอกชนและรัฐบาล รวมท้ังผลการศึกษาท่ีออกมานั้น ตัวเลขผลตอบแทนก็ปรากฏตรงกันวา ไมคุมคา 
ตอการลงทุน เชนการศึกษาของมหาวิทยาลัยปกกิ่งเมื่อป 58 ไดตัวเลข IRR = 4.27% หรือการศึกษา 
ของสํานักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติรวมกับจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย ไดตัวเลข 
FIRR = -10.89% และ ไดตัวเลข EIRR = 1.25%74 รวมถึง จากผลการศึกษาในบทท่ี 3 การวิเคราะห
ความคุมคาทางการเงินและทางเศรษฐศาสตรของโครงการขุดคลองกระ ปรากฏวาอัตราผลประโยชน 
ตอเงินลงทุนของโครงการคลองกระมีคาเปนลบจาก -1.35 ถึง -1.83 นั่นหมายความวาโครงการ 
จะขาดทุนในระดับ 135% ถึง 183 % ของมูลคาเงินลงทุนโครงการ เมื่อคิดในเชิงเศรษฐศาสตร  
หรือขาดทุนในระดับ 35% ถึง 104% เมื่อคิดในเชิงการเงิน โดยฉากทัศนที่ดีที่สุดยังใหอัตราผลตอบแทน
ดานการเงินและดานเศรษฐศาสตร เทากับ 4.191% และ -212.50% เนื่องจากการเกิดขึน้ของโครงการ
ขุดคลองกระสรางผลกระทบเชิงลบตอส่ิงแวดลอม ระบบนิเวศ ทรัพยากรธรรมชาติ และการทองเท่ียว
อยางแพรกระจายกวางขวาง จึงถือวาเปนโครงการท่ีไมคุมคาตอการลงทุน กลุมคนท่ีเคล่ือนไหว 
เรื่องคลองกระในสังคมไทยนั้นอาจมองไดวามี 2 กลุมใหญ ๆ คือ กลุมที่อยากไดและเห็นวาควรทํา  
สวนอีกกลุมมีความเห็นตางวาไมควรทําจึงไมอยากได เพ่ือใหสติแกสังคมในเรื่องนี้ จึงขอยกคําอภิปราย
ของสมาชิกสภาผูแทนราษฎรทานหนึ่งในระหวางการพิจารณารายงานการศึกษาเรื่องคลองไทย 
ของคณะกรรมาธิการวิสามัญฯ เมื่อเดือนมกราคม 2565 สามารถนํามาใหสติแกสังคมเรื่องคลองไทยได
คือ แงคิดใหพิจารณาระหวาง “อยากไดหรือไมอยากได” กับ “ควรทําหรือไมควรทํา”เพราะมีหลายส่ิง 
ในโลกนี้ ท่ีแมเราอยากไดแตเราไมควรทํา เชนคลองกระนั้น เพราะเวลาท่ีควรทํานั้นมันผานพนไปนานแลว 
ปจจุบันถาจะทําตองใชเงินลงทุนไมต่าํกวา 2.2 ลานลานบาท ซึ่งไดแสดงตวัเลขใหเหน็แลววา รายไดคาผานคลอง
และผลประโยชนตอบแทนตาง ๆ นั้น ไมคุมคากัน ไมสมดุลยกัน เปนโครงการท่ีไมคุมคาตอการลงทุน 

5.1.4 คลองกระจะเกิดประโยชนกับตางชาติ แตจะสรางปญหาใหไทย การขุดคลองกระนั้น 
เปนการลงทุนดานโครงสรางพ้ืนฐานท่ีไมเหมือนโครงสรางอื่น ๆ เชน การสรางถนน ทางรถไฟ  
สรางสนามบิน เพราะลักษณะการกอสรางใหเกิดเปนคลองหรือทางน้ําเชื่อมระหวางทะเลท้ังสองฝงนั้น  
จะตองมีการขุดดินออกไปเปนจํานวนมหาศาลไมต่ํากวา 3,960 ลานลูกบาศกเมตร เพ่ือเติมน้ําเขามาแทนท่ี 
ซึ่งนาจะเปนน้ําทะเลท้ังจากอาวไทยและอันดามัน โดยดินท่ีจะขุดออกไปนั้น จะนําไปใชประโยชน 
อยางอื่นเชนถมเปนเกาะเทียมท่ีบริเวณปากคลองท้ังสองฝงทะเล ซึ่งเมื่อเกิดคลองขึ้นมาแลว  
จะเปนการตัดขาดผืนแผนดินระหวางดานเหนือของคลองและดานใตของคลองออกอยางถาวร  
ไมสามารถถมกลับคืนสภาพเปนผืนแผนดินเดียวกันเชนเดิมได หนทางเดียวท่ีจะใหเกิดการคมนาคม
เชื่อมตอสองฝงคลองไดจะตองใชสะพานขามคลองหรืออุโมงคลอดใตคลองเทานั้น และเปนโครงการ 
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ท่ีมีความเส่ียงสูงเนื่องจากหากเริ่มตนขุดคลองขึ้นมาแลว จะหยุดไมได ตองเดินหนาขุดตอไปจนกวา 
จะเกิดทางน้ําเชื่อมสองฝงทะเลได ไมสามารถขุดครึ่ง ๆ กลาง ๆ ซึ่งจะใชประโยชนอะไรไมไดเลย  
ในสวนบางคนนําคลองกระไปเปรียบกับกําแพงเมืองจีนหรือหอไอเฟล ในทํานองวา เมื่อแรกสราง 
อาจมีหลายคนไมเห็นคุณคา สอลมเหลว จะทําไปทําไมหรือแมแตคัดคาน แตเมื่อเวลาผานไป ปจจุบัน 
ท้ังกําแพงเมืองจีนและหอไอเฟลกลายเปนส่ิงกอสรางท่ีทรงคุณคาเปนสัญลักษณของประเทศ 
และสรางรายไดมหาศาลจากการทองเท่ียว แมไมใชจากวัตถุประสงคดั้งเดิมเมื่อแรกสรางก็ตาม  
แตตองไมลืมวาท้ังกําแพงเมืองจีนและหอไอเฟลนั้น หากลมเหลวไรประโยชนจริงไมสรางรายไดอีก 
แลวก็สามารถรื้อไดหรือแกตัวใหม แตไมใชกับคลองกระซึ่งถือวา ถาขุดแลวก็คือขุดเลย หยุดไมได 
และถมกลับคืนสภาพก็ไมได ทําใหไมมีโอกาสแกไขหากลมเหลวหรือไมประสบผลสําเร็จ  

จากนิยามของคําวา “คลองกระ” ที่เปนเพียงคลองในจินตนาการท่ีประเทศมหาอํานาจพยายาม
เคล่ือนไหวผลักดันใหเกิดขึ้นจริง ซึ่งหากเกิดขึ้นจริงแลวชาติมหาอํานาจดังกลาวสามารถมีอิทธิพล 
และสิทธิในการใชคลองได หรือใชวิธีใหไทยเขาสูกับดักหนี้สิน (Dept Trap) ของตางชาติ เพ่ือใหไดสิทธิ
มีอิทธิพลเหนือคลองกระในการสรางความมั่นคงใหแกชาติตนอยางมาก จากการประชุมสภาผูแทนราษฎร
เมื่อวันท่ี 4 กุมภาพันธ 2565 ซึ่งท่ีประชุมก็มีมติไมเห็นดวยกับรายงานการศึกษาเรื่องคลองไทย 
ของคณะกรรมาธิการวิสามัญสภาผูแทนราษฎร ทําใหรายงานเรื่องดังกลาวตองตกไปนั้น หลังจากนั้น
ปรากฏขาววานักวิชาการทานหนึ่งซึ่งติดตามเรื่องการศึกษาคลองกระหรือคลองไทยนี้มาโดยตลอด  
ใหความเห็นตอผลการพิจารณาของสภาผูแทนราษฎรในเรื่องดังกลาวในทํานองวาดีใจท่ีเรื่องนี้ตกไป 
โดยกลาววา คลองไทยนั้นไมมี มีแตคลองของตางชาติ ขุดเมื่อไรก็เปนของตางชาติ บงบอกวาคลองกระนั้น
เปนประโยชนแกตางชาติตัวอยางเชน จีนที่ประกาศชัดเจนวาอยูในสภาวะการณ Malacca Dilemma75  
ซึ่งลอแหลมและเส่ียงหากเกิดสงครามกับมหาอํานาจคูกรณี จึงสนับสนุนเรื่องการขุดคลองกระ 
ใหบังเกิดผลอยางเต็มท่ี ประโยชนในภาวะปกตินั้น สายการเดินเรือตาง ๆ ชาติอาจเพ่ิมเสนทาง 
มาใชคลองกระ นอกเหนือจากเสนทางหลักท่ีผานชองแคบมะละกา สวนในภาวะสงครามหรือมีความขัดแยง 
เชน กรณีชองแคบไตหวันหรือความขัดแยงในทะเลจีนใต มหาอํานาจคูกรณีเชนจีนและสหรัฐอเมริกา
อาจใชอิทธิพลกดดันไทยใหฝายตนสามารถใชคลองกระเปนเสนทางเคล่ือนกําลังรบและลําเลียง 
ยุทธปจจัยตาง ๆ โดยเฉพาะอยางย่ิงน้ํามันเชื้อเพลิงท่ีปจจุบันลําเลียงผานชองแคบมะละกาเปนหลัก 
ดังนั้นจะเห็นไดวาคลองกระนั้น ดวยความท่ีเปนโครงการท่ีไมคุมคาตอการลงทุน เส่ียงท่ีไทยจะเขาสู 
กับดักหนี้สินของตางชาติ สงผลกระทบดานส่ิงแวดลอมและความมั่นคงของไทยอยางมหาศาล  
คลองกระจะเกิดประโยชนกับตางชาติ แตจะสรางปญหาใหไทยอยางมาก 
  

                                                           
75  อางถึงแลว, หนา 135. 
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ขออางท่ีวาขุดคลองกระแลว จะเกิดประโยชนแกกองทัพเรือ ใหสามารถเคล่ือนยายกําลัง 
ทางเรือระหวางอาวไทยกับทะเลอันดามันไดสะดวกขึ้นนั้น ควรพิจารณาเปรียบเทียบกับส่ิงท่ีรัฐ 
ตองลงทุนไปสําหรับการขุดคลองกระซึ่งไมต่ํากวา 2.2 ลานลานบาท เทียบกับปริมาณกําลังทางเรือ 
ที่จะเคล่ือนยายระหวางกองเรือตนสังกัดดานอาวไทยกับทัพเรือภาคที่ 3 ซึ่งอยูดานอันดามันนั้นในแตละป 
มีจํานวนไมมาก เมื่อรวมการเดินทางของหมูเรือเฉพาะกิจอื่นเชนหมูเรือฝกตาง ๆ รวมแลวจะเปนปละ
ประมาณ 11 – 15 ลํา ซึ่งถือวาไมมาก ไมคุมคากับเงินลงทุนขุดคลองจํานวนมหาศาล อีกท้ังชองแคบ 
มะละกาถือเปนชองแคบท่ีใชสําหรับการเดินเรือระหวางประเทศ ตามอนุสัญญาสหประชาชาติวาดวย
กฎหมายทะเล ค.ศ.1982 ภาค 3  ซึ่งเรือและอากาศยานของทุกรัฐมีสิทธิการเดินทางผาน (Right of 
transit passage) โดยไมจําเปนตองขออนุญาตรัฐชายฝงใด ย่ิงไปกวานั้นยุทธศาสตรกองทัพเรือ 20 ป 
ไดกําหนดยุทธศาสตรสองมหาสมุทรสามพ้ืนท่ีปฏิบัติการ ซึ่ งจะนําไปสูการปรับปรุงพัฒนา 
ขีดความสามารถดานการสงกําลังบํารุงและการเสริมสรางกําลังรบดานฝงอันดามันใหมากย่ิงขึ้น 
และสงผลใหการท่ีตองเคล่ือนยายกําลังทางเรือระหวางกองเรือตนสังกัดดานอาวไทยกับทัพเรือภาคท่ี 3 
ดานทะเลอันดามัน มีความจําเปนนอยลงอีก (สามารถอางอิงรายงานการพิจารณาศึกษาความจําเปน
และความคุมคาของการขุดคลองไทย สภานิติบัญญัติแหงชาติ) 

5.1.5 เปนโครงการท่ีเส่ียงวาจะขัดรัฐธรรมนูญ  รัฐธรรมนูญแหงราชอาณาจักรไทยทุกฉบับ 
จะบัญญัติไวเหมือนกันในมาตรา 1 วา “ประเทศไทยเปนราชอาณาจักรอันหนึ่งอันเดียว จะแบงแยก
มิได” แตโครงการคลองกระนั้นหากขุดสําเร็จ ดานกายภาพและภูมิรัฐศาสตรจะเกิดผืนน้ํากวางใหญ 
ตัดแบงแยกแผนดินไทยตั้งแตสงขลา พัทลุงและตรังลงมา ใหขาดออกจากพ้ืนท่ีสวนบนอยางถาวร 
ดามขวานของไทยจะถูกแบงแยกดวยผืนน้ําท่ีกวางเกินกวาจะเรียกวาคลอง เพราะลําน้ํากวางกวา 400 เมตร 
ไปจนถึง 1 กิโลเมตร ตามรูปแบบของคลองท่ีมีการเสนอหลากหลายนั้น ลําน้ํากวางใหญขนาดเชนนี้ 
ไมอาจเรียกวาคลองไดอีกตอไป แตมีลักษณะเปรียบเสมือนเปนชองแคบ ชองแคบท่ีจะแบงแยกคาบสมุทร
มลายูออกจากดามขวานสุวรรณภูมิของเรา ลักษณะเชนนี้ถือวาสุมเส่ียงอยางย่ิงวาจะขัดรัฐธรรมนูญ 
มาตรา 1 ตามท่ีกลาวขางตน และผลการศึกษาท่ีไดกลาวมาแลวกอนหนานี้75

76

นอกจากนั้นแลวยังสุมเส่ียงท่ีจะเปนความผิดตอความมั่นคงซึ่งมีโทษอาญาถึงขั้นประหารชีวิต 
เพราะการขุดคลองกระตามท่ีกลาวมาแลวนี้ นอกจากจะสุมเส่ียงที่จะขัดรัฐธรรมนูญมาตรา 1 แลว 
ผลของการกระทําคือขุดคลองกระนี้ ผูกระทํายอมเล็งเห็นไดชัดเจนวา จะทําใหไทยตองสูญเสียอธิปไตย
ในพ้ืนท่ีภาคใตบางสวนไป ท้ังผืนดิน ผืนน้ําและหวงอากาศ ซึ่งพฤติกรรมดังกลาวถือเปนความผิด 
ตอความมั่นคงของรัฐตามประมวลกฎหมายอาญา มาตรา 119 บัญญัติวา “ผูใดกระทําการใด ๆ 
เพ่ือใหราชอาณาจักรหรือสวนหนึ่งสวนใดของราชอาณาจักรตกไปอยูใตอํานาจอธิปไตยของรัฐ
ตางประเทศ หรือเพ่ือใหเอกราชของรัฐเส่ือมเสียไป ตองระวางโทษประหารชีวิต หรือจําคุกตลอดชีวิต” 
มาตรา 128 บัญญัติวา “ผูใดตระเตรียมการ หรือพยายามกระทําความผิดใด ๆ ในหมวดนี้ ตองระวางโทษ
ตามท่ีบัญญัติไวสําหรับความผิดนั้น” และ 129 ผูใดเปนผูสนับสนุนในการกระทําความผิดใด ๆ ในหมวดนี้ 
ตองระวางโทษเชนเดียวกับตัวการในความผิดนั้น” จากบทบัญญัติตามประมวลกฎหมายอาญาดังกลาว
ทําใหเห็นวา ผูใดกระทําการใด ๆ รวมถึงตระเตรียมการ พยายามหรือสนับสนุนการกระทําเพ่ือให 
สวนหนึ่งสวนใดของราชอาณาจักรตกไปอยูใตอํานาจอธิปไตยของรัฐตางประเทศ ตองระวางโทษ 
ถึงขั้นประหารชีวิต  

76 อางถึงแลว, หนา 8. 
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5.2 ขอสังเกตและขอเสนอแนะ  
 5.2.1 เพ่ือไมใหฉากทัศนตอนสุดทาย (End State Scenario) ซึ่งถือเปนฉากทัศนเลวรายท่ีสุด 
(Worst-case Scenario) สําหรับความเปนราชอาณาจักรอันหนึ่งอันเดียวของไทย เปนฉากทัศน 
ท่ีนากลัวท่ีสุดสําหรับประเทศเรา 76

77 มีโอกาสเกิดขึ้นกับราชอาณาจักรไทยอันเปนท่ีรักและหวงแหนย่ิง 
ของพวกเราทุกคนจึงมีขอเสนอแนะไปยังรัฐบาล คือ รัฐบาลควรประกาศแสดงจุดยืนเปนทางการ 
ยกเลิกการขุดคลองเชื่อมสองฝงทะเลระหวางอาวไทยกับทะเลอันดามัน ไมวาจะเรียกวา การขุดคอคอดกระ 
คลองกระหรือคลองท่ีจะใชชื่อเรียกอื่นอยางถาวรใหนานาชาติรับรู โดยแสดงผลการศึกษาตั้งแตอดีต 
ถึงปจจุบันท่ีดําเนินการโดยหนวยงานตาง ๆ ตามท่ีปรากฏในภาคผนวก เพ่ือใหทุกประเทศและสาธารณชน
คนไทยไดเขาใจชัดเจนตรงกันวา เรื่องการขุดคอคอดกระหรือคลองกระนั้น ไดเคยมีการศึกษามานานแลว 
เสียคาใชจายตาง ๆ มามากแลว บางครั้งก็เกิดการทุจริตจากการใชจายเงินท่ีจะใชในโครงการนี้  
จนตองยุติการดําเนินการไป เพ่ือยืนยันเหตุผลดานวิชาการท่ีประกาศจุดยืนของไทยเชนนั้น เพ่ือยุติ 
ความเคล่ือนไหวผลักดันท้ังหลายจากตางชาติ รวมถึงความเคล่ือนไหวผลักดันใหมีการออกกฎหมาย 
หรือออกเสียงประชามติเพ่ือผูกมัดรัฐบาลใหดําเนินการเรื่องคลองกระนี้ตอไป 
 5.2.2 รัฐบาลควรเผยแพรเอกสาร “โครงการศึกษาความเปนไปไดในการเชื่อมโยงเสนทาง
ขนสงทางทะเลฝงอาวไทยและอันดามันของประเทศไทย” ท่ีดําเนินการโดยสํานักงานสภาพัฒนาการ
เศรษฐกิจและสังคมแหงชาติรวมกับศูนยบริการวิชาการแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัยที่ศึกษาความคุมคา
การขุดคลองกระแลวเสร็จและเผยแพรเมื่อเมษายน 2565 เรียบรอยแลว 77

78 ตอสาธารณชนใหรับทราบ
ทั่วกัน โดยเอกสารชุดดังกลาวจะประกอบดวยรายงานฉบับสมบูรณ (Final Report) จํานวน 1 เลม 
เอกสารภาคผนวก จํานวน 1 เลม และ บทสรุปผูบริหาร (Executive Summary) ท้ังภาษาไทยและอังกฤษ 
จํานวน 1 เลม ซึ่งถือเปนผลการศึกษาความคุมคาเกี่ยวกับการขุดคลองกระลาสุดและใชขอมูลลาสุด 
ท่ีนาเชื่อถือมากท่ีสุด ดําเนินการวิจัยโดยมหาวิทยาลัยท่ีมีชื่อเสียงและใชขอมูลทางวิชาการท่ีทันสมัย
ชัดเจน ขอมูลจํานวนเรือผานชองแคบมะละกาท่ีจัดหาจาก Lloyd สถาบันท่ีมีชื่อเสียง และในการ 
คิดคํานวณความคุมคาการลงทุนนั้นมองตัวเลขคาใชจายท่ีสมดุลยท้ังดานอุปสงค (Demand side)  
และดานอุปทาน (Supply side) โดยรัฐบาลควรแจกจายเอกสารท้ัง 3 เลมนี้ คือ บทสรุปผูบริหาร 
รายงานฉบับสมบูรณและเอกสารภาคผนวก ใหสถาบันการศึกษาตาง ๆ ของไทย รวมถึง สถานทูต 
ของกลุมประเทศท่ีตองพ่ึงชองแคบมะละกาหรือสนใจในเรื่องนี้เชนสถานทูตจีน ญี่ปุน เกาหลีใต 
สหรัฐอเมริกา อินเดีย ทุกชาติในอาเซียนรวมถึงมหาอํานาจทางทะเลอื่น ๆ เชน อังกฤษ ฝรั่งเศส รัสเซีย 
เปนตน  
 5.2.3 รัฐบาลควรสรางความตระหนักรูใหกับประชาชนหรือ Public Awareness ในเรื่องเกี่ยวกับ
กฎหมายทะเล ความสําคัญของเขตทางทะเล และผลกระทบของส่ิงกอสรางตาง ๆ ในทะเล 
โดยเฉพาะอยางย่ิงโครงการคลองกระท่ีจะมีผลกระทบตอเขตทางทะเล อธิปไตยของประเทศ 
และโทษของผูกระทําการดังกลาว ใหกับประชาชนและนักเรียนนักศึกษาในหลักสูตรตางทุกระดับ  
โดยปรับปรุงเพ่ิมเติมเนื้อหาเหลานี้ไวหลักสูตรการศึกษาดวย 

                                                           
77 อางถึงแลว, หนา 140 - 142. 
78 อางถึงแลว, รายละเอียดตามภาคผนวก ฉ.  
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5.2.4 กระทรวงกลาโหมโดยกองทัพเรือควรประกาศในเวทีประชุมนานาชาติ ยืนยันใหความสําคัญ
กับการลาดตระเวนรวมชองแคบมะละกา (The Malacca Straits Patrol) ของ 4 ชาติอาเซียน 
และจะไมยอมใหมหาอํานาจใดมาควบคุมหรือปดชองแคบมะละกาไดในทุกกรณีและทุกสถานการณ  

5.2.5 สรางความเขาใจท่ีตรงกันในเรื่องคลองกระระหวางฝายไทยกับองคกรตางชาต ิ
ที่แสดงออกวาสนับสนุนการขุดคลองกระ ท้ังในระดับรัฐบาลผานชองทางการทูต และระดับองคกร
เอกชนความสัมพันธระหวางประเทศดานตาง ๆ 

5.2.6 หากมีขอเรียกรองใหศึกษาเชิงลึกหรือเต็มรูปแบบ (Full feasibility study) เกี่ยวกับ
การขุดคลองเชื่อมสองฝงทะเลภาคใตของไทยท้ังหมดไมวาจะเรียกคลองกระหรือคลองไทยก็ตาม  
รัฐบาลควรยืนยันหลักการตามมติคณะรัฐมนตรี เมื่อวันท่ี 11 กันยายน 254478

79 คือตองไมใชงบประมาณ
แผนดิน แตคาใชจายใหใชจากองคการภาคเอกชนท้ังหมด และตองไมมีเงื่อนไขหรือขอผูกพันใด ๆ  
กับทางราชการท้ังส้ิน ในทุกกรณีท้ังรัฐบาลและสภาพัฒนฯ ตองไมหลวมตัว ขามขั้นตอนไปศึกษาเชิงลึก
หรือขั้นสมบูรณ ตามขอเรียกรองจากบางกลุมโดยเด็ดขาด อยาเชื่อขออางบิดเบือนท่ีวา ขุดคลอง 
คือการพัฒนาพ้ืนที่ ซึ่งไมจริง เพราะวัตถุประสงคตางกนั เรือผานคลองเพราะเปนทางลัด ไมตองการจอด 
เมื่อเรือไมจอดรายไดพัฒนาพ้ืนท่ีก็ไมเกิด การโยงสองเรื่องเขาดวยกันท้ังท่ีวัตถุประสงคตางกัน 
ก็เพียงเพ่ือหาเหตุผลท่ีจะเสนอใหมีการศึกษาขั้นสมบูรณ ตองเสียงบประมาณหลายพันลานบาทแลกกับ
เอกสารชุดเดียว และเปลาประโยชนเพราะเปนขอมูลเดิมท่ีหนวยงานรัฐมีครบถวนแลว ทราบผลการศึกษา 
อยูแลววาโครงการคลองกระนั้นมีผลตอบแทนการลงทุนไมถึง 4% และนอยกวาดอกเบี้ยเงินกูอีก  
หากมีการเดินหนาศึกษาเชิงลึกโครงการคลองกระในระดับรัฐบาลโดยเฉพาะอยางย่ิงตองใชงบประมาณ
แผนดินดวยแลว เส่ียงอยางย่ิงท่ีจะตองติดกับดักเงื่อนไขของตางชาติ ผูกมัดใหรัฐบาลในอนาคต 
ตองถลําลึกเสียหายซ้ํารอยบางโครงการท่ีเคยเกิดขึ้นมาแลว 
 5.2.7 หนวยงานท่ีเกี่ยวของ ควรเขมงวดตรวจสอบวามีการขออนุญาตใหนักวิจัยตางชาต ิ
เขามาวิจัยสํารวจพ้ืนท่ีในประเทศไทยเพ่ือเก็บขอมูลและศึกษาความเปนไปไดการขุดคอคอดกระ  
วาดําเนินการถูกตองตามกฎหมายแลวหรือไม รวมถึงควรตรวจสอบบริษัทตางชาติท่ีเปดในไทย 
เพ่ือประกอบธุรกิจอื่น แตกลับมาเคล่ือนไหวผลักดันการขุดคลองกระวาพฤติกรรมเชนนี้ถูกตอง 
ตามประเภทธุรกิจและใบอนุญาตทํางานท่ีขอไวหรือไมอยางไร 
  

                                                           
79 อางถึงแลว, รายละเอียดตามภาคผนวก ช. 
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ทั้งนี้ คณะกรรมาธิการการคมนาคม วุฒิสภา รวมทั้งคณะผูศึกษา มั่นใจวาหากรัฐบาล
ไดนําขอสังเกตและขอเสนอแนะท้ังหมดขางตนนําไปขยายผลสูการปฏิบัติจริงใหเกิดผลสัมฤทธิผล 
อยางเปนรูปธรรมโดยหนวยงานที่เกี่ยวของแลว จะชวยยุติความเส่ียงที่รัฐบาลไทยตองถูกกดดัน 
ใหสูญเสียงบประมาณ ไปกับการดําเนินการในโครงการตาง ๆ ที่เกี่ยวของกับคลองกระหรือคลอง 
เชื่อมสองฝงทะเลภาคใตของไทยเสนทางตาง ๆ ซึ่งคลองเหลานี้จะเกิดประโยชนกับตางชาติเปนสวนใหญ 
ในขณะท่ีความเส่ียงและความเสียหายดานตาง ๆ โดยเฉพาะอยางย่ิงดานส่ิงแวดลอมและความมั่นคง 
จะตกอยูกับประเทศไทยและประชาชนชาวไทยท้ังหมด และท่ีสําคัญหากรัฐบาลแสดงจุดยืนท่ีชัดเจน
แนวแนท่ีจะยุติแนวคิดเรื่องการขุดคลองเชื่อมสองฝงทะเลภาคใตพรอมท้ังเผยแพรผลการศึกษา 
โดยหนวยงานที่เกี่ยวของตามขอเสนอแนะ รวมถึงรายงานการศึกษาฉบับนี้ดวยแลว จะทําใหประชาชน
ชาวไทยสามารถรับทราบขอมูลและขอเท็จจริงท่ีถูกตองชัดเจนไมคลาดเคล่ือน ไดตระหนักถึง 
ความเสียหายรายแรงตอประเทศไทยตามฉากทัศนตอนสุดทายหากคลองเหลานีเ้กิดขึ้นจริง จะสามารถยุติ
ความเคล่ือนไหวท่ีจะผลักดันในเรื่องการขุดคลองเชื่อมสองฝงทะเลภาคใตของไทยได ซึ่งจะทําใหรัฐบาล
สามารถเดินหนาโครงการพัฒนาพ้ืนท่ีภาคใตตามยุทธศาสตรชาติและแผนพัฒนาประเทศไดอยางเต็มท่ี
โดยใชจุดแข็งในเรื่องภูมิรัฐศาสตรของภาคใตไดอยางเหมาะสม อันจะทําใหประเทศไทยมีความมั่งคั่ง  
ไมสูญเสียท้ังส่ิงแวดลอมและความมั่นคง นําไปสูความเจริญรุงเรืองอยางย่ังยืนถาวรตลอดไป 
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การขุดคลองไทยและการพัฒนาพื้นทีร่ะเบียงเศรษฐกิจภาคใต สภาผูแทนราษฎร 

กรกฎาคม 2564 
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ภาคผนวก ง.   

เอกสาร “กลยทุธการฟนฟูเศรษฐกิจไทยและผลการศึกษาความเปนไปไดข้ันตนของ
โครงการคลองกระแหงประเทศไทย เมือ่ธันวาคม 2558” (ดําเนินการศึกษาโดย

มหาวิทยาลยัปกก่ิง) 
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ภาคผนวก จ.  

รายงานการสัมมนาเร่ือง “หาความจริงเกี่ยวกบัคลองไทย” จัดโดยคณะกรรมาธิการ 
การคมนาคม วุฒิสภา เม่ือวันพฤหัสบดีท่ี 10 มีนาคม 2565  

ท่ีโรงแรมเดอะรอยัลริเวอร์ กรุงเทพฯ  
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ภาคผนวก ฉ.  

เอกสาร “รายงานฉบับสมบูรณโครงการศึกษาความเปนไปไดในการเช่ือมโยงเสนทาง
ขนสงทางทะเลฝงอาวไทยและอันดามันของประเทศไทย” เมษายน 2565 ดําเนินการ
โดยสาํนักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ และศูนยบรกิารวิชาการแหง

จุฬาลงกรณมหาวิทยาลยั 
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ภาคผนวก ช. 

 สําเนาหนังสือสํานักเลขาธิการคณะรัฐมนตรีที ่นร 0205/10036  
เรื่องขออนุมัติหลักการจัดทําโครงการการศึกษาความเปนไปไดในการขุดคลองกระ 

เพื่อแกปญหาวิกฤติเศรษฐกิจและสังคม  
(แจงมติคณะรัฐมนตรี เมื่อวันที่ 11 กันยายน 2544 ที่กําหนดใหคาใชจายในการดําเนิน

โครงการการศึกษาความเปนไปไดในการขุดคลองกระใหใชจากองคการภาคเอกชน) 
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ภาคผนวก ซ 
ผลการศึกษาของสํานักงานคณะกรรมการพฒันาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ  

ตามเอกสาร “สรุปขอวเิคราะหความเปนไปไดเปรียบเทียบ 
โครงการขุดคอคอดกระและโครงการพฒันาพื้นที่ชายฝงทะเลภาคใต มนีาคม 2541 
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ภาคผนวก ฌ  

ผลการศึกษาการขุดคอคอดกระเพื่อแกปญหาวกิฤตเศรษฐกิจและสังคม  
(พจิารณาเฉพาะกรอบความมั่นคงทางทะเล) จัดทําโดย ศูนยศึกษายุทธศาสตรทหารเรือ 

สถาบันวิชาการทหารเรอืช้ันสูง เมือ่พฤษภาคม 2550 
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ภาคผนวก ญ 
ผลการศึกษาของ Institute of Developing Economies, Japan External Trade 

Organization (IDE-JETRO) โดย Ching-mu Chen และ Satoru Kumagai 
 เมื่อป ค.ศ. 2016 
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