
 
 

บทที่ 2   
ขอมูลและผลการศึกษาวิจัยที่เกี่ยวของ 

 
2.1  ขอมูลท่ัวไปของการคมนาคมขนสงทางแมน้ํา 
 

การคมนาคมขนสงทางแมน้ําโขงท่ีไดกลาวถึงในรายงานการศึกษานี้ เรียกวา การ
ขนสงทางน้ําภายในแผนดิน (Inland waterway transport – IWT) ตามรายงานของ ESCAP 
เร่ือง Review of Development in Transport and Communications in the ESCAP Region 
1996-2001 Asia and the Pacific ซ่ึงสวนหนึ่งระบุวา   

 
…ทวีปเอเชียมีแมน้ํา ทะเลสาบ และคลองท่ีเกิดข้ึนตามธรรมชาติและสามารถใช

เดินเรือไดเปนจํานวนมาก  ตัวอยางเชน แมน้ําอิรวดี  แมน้ําคงคา  แมน้ํายมุนา-พรมบุตร  
แมน้ําลานชาง-แมน้ําโขง  แมน้ําโวลกา และแมน้ําแยงซี ซ่ึงลวนมีช่ือเสียงรูจักท่ัวโลกใน
ฐานะท่ีมีสวนสําคัญในการพัฒนาทั้งประเทศและภูมิภาคนี้  นอกจากนี้ ยังมีแมน้ําไขมุก 
(Pearl River) ในประเทศจีน แมน้ํา Mandovi และ Zuari ในอินเดีย  แมน้ํา Thanlwin ใน
เมียนมาร  แมน้ํา Fly River ในปาปวนิวกินี  แมน้ําเจาพระยาในไทย และแมน้ําแดงใน
เวียดนาม ซ่ึงแมจะมีช่ือเสียงเปนท่ีรูจักรองลงมา แตก็มีความสําคัญไมนอยไปกวากันตอท้ัง
เศรษฐกิจและวิถีชีวิตของประชาชนในประเทศเหลานั้น 

ชองทางการเดินเรือท้ังในแมน้ํา ทะเลสาบ และคลอง ท่ีเรียกวาการขนสงทางน้ํา
ภายในแผนดิน (Inland waterway transport) ในพื้นท่ีภูมิภาคเอเชียแปซิฟคมีระยะทาง
รวมกันมากกวา 280,000 กิโลเมตร  เปนชองทางในการขนสงสินคามากกวา 1 พันลานตัน
และผูโดยสารมากกวา 500 ลานคนตอป  โดยปริมาณเรือขนสงท่ีใชอยูในเสนทางเดินเรือ
ภายในแผนดินในภูมิภาคนี้มีมากกวา 446,000 ลํา  ซ่ึงจะสามารถบรรทุกสัมภาระไดมากถึง 
27.5 ลานตัน  

การขนสงทางน้ําภายในแผนดินในภูมิภาคนี้มีบทบาทอยางสําคัญยิ่งตอการ
พัฒนาทางเศรษฐกิจและการพัฒนาความเปนอยูของประชากรในพ้ืนท่ีหางไกล ซ่ึงมักจะเปน
ประชากรที่มีรายไดตํ่ากวาเม่ือเทียบกับประชากรที่อาศัยอยูในสวนอ่ืน ๆ  ซ่ึงหากปราศจาก
แมน้ําหรือการเดินเรือภายในแผนดินดังกลาวนี้แลว ชุมชนท่ีดอยพัฒนาและยากจนท่ีอยู
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หางไกลจะไมสามารถติดตอกับโลกภายนอกไดเลย หรือจะทําไดก็โดยวิธีอ่ืนท่ีมีคาใชจายสูง
เทานั้น 

มี 15 ประเทศในภูมิภาคนี้ท่ีอาศัยการเดินเรือภายในแผนดินเปนชองทางการ
ขนสงท่ีสําคัญ  โดยในจํานวนนี้ มี 3 ประเทศท่ีมีปริมาณการขนสงสินคาโดยอาศัยชองทางน้ี
มากกวาหนึ่งในสามของปริมาณการขนสงท้ังหมด คือ บังคลาเทศ (รอยละ 35)  ลาว (รอยละ 

35)  และเมียนมาร (รอยละ 48) 
แตยังมีประเทศอ่ืน ๆ ท่ียังใชประโยชนจากการขนสงผานการเดินเรือภายใน

แผนดินคอนขางนอย เม่ือเปรียบเทียบกับการขนสงโดยวิธีอ่ืน  แตแมกระน้ันก็ยังมีการขนสง
ดวยชองทางน้ีเปนปริมาณมากในทุก ๆ ป  ในประเทศจีนและรัสเซีย ปริมาณการขนสงผาน
การเดินเรือภายในแผนดินนี้มีถึง 670 และ 155 ลานตันตามลําดับ โดยเฉพาะในจีน ปริมาณ
การขนสงผานแมน้ําแยงซีเพิ่มข้ึนรอยละ 40 ตอป  สวนในบางประเทศในภูมิภาคนี้ การ
เดินเรือภายในแผนดินเปนชองทางสําคัญในการขนสงผูโดยสาร  แตนาเสียดายท่ีไมมีการ
บันทึกขอมูลเกี่ยวกับการขนสงผูโดยสารดวยชองทางนี้ไวอยางเพียงพอท่ีจะนํามาประเมินคา
ไดอยางถูกตอง 

แมวาการเดินเรือภายในแผนดินจะมีคาใชจายตํ่า ใชเช้ือเพลิงนอยกวาการขนสง
รูปแบบอ่ืน และมีความสําคัญตอความเปนอยูของประชากรและการพัฒนาในพื้นท่ีหางไกล
ในหลาย ๆ ประเทศในภูมิภาคนี้  แตการเดินเรือภายในแผนดินนี้ก็ยังคงไดรับการพัฒนานอย
มากในระยะหลายปมานี้  และบางประเทศเพ่ิงจะริเร่ิมท่ีจะใชประโยชนและมีการลงทุนมาก
ข้ึนในการพัฒนาการเดินเรือภายในแผนดินใหใชประโยชนไดอยางเต็มท่ี โดยเฉพาะประเทศ
จีน อินเดีย และเวียดนาม  และนอกจากนี้ยังมีการทําขอตกลงวาดวยการเดินเรือพาณิชยใน  
แมน้ําลานชาง-แมน้ําโขงในระหวางส่ีประเทศในอนุภูมิภาคลุมน้ําโขง ประกอบดวย จีน ลาว 
เมียนมาร และไทยในปพ.ศ. 2543  ซ่ึงคาดหมายวาจะเปนส่ิงท่ีชวยสงเสริมใหมีการลงทุน
และมีการขนสงทางแมน้ําใหมากข้ึน… (United Nations, 2001 b, p. 103) 

 
นอกจากนี้ในรายงานฉบับเดียวกัน ไดกลาวถึงสถานะและแนวโนมของการพัฒนาการ

ขนสงทางน้ําภายในแผนดินในภูมิภาคเอเชียและแปซิฟคไววา  
 

…ในปจจุบัน มีการริเ ร่ิมโครงการพัฒนาหลายโครงการท่ัวท้ังภูมิภาคที่มี
เปาหมายจะพัฒนาโครงสรางพื้นฐานเพื่อรองรับการขนสงทางน้ําภายในแผนดิน แมวากอน
หนานี้ไมนานการขนสงทางน้ําภายในแผนดินนี้จะลดความสําคัญลงไป  ซ่ึงโครงการพัฒนา
เหลานี้จะทําใหเกิดประโยชนตอท้ังเศรษฐกิจและส่ิงแวดลอม ตัวอยางเชน การขนสงทางนํ้า
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ภายในแผนดินนี้พิสูจนไดวา(arguably) เปนการขนสงชนิดท่ีมีประสิทธิภาพในการใช
เช้ือเพลิงสูงท่ีสุด และในหลาย ๆ ประเทศนั้น โครงขายระบบการขนสงทางน้ําภายในแผนดิน
ท่ีมีประสิทธิภาพเปนส่ิงท่ีจําเปนสําหรับการเขาถึงพื้นท่ีหางไกลที่ประชากรมีรายไดตํ่า… 
(United Nations, 2001 b, p. 104-109) 

 
จากขอมูลตามท่ีกลาวมา อาจสรุปไดวาในทวีปเอเชียซ่ึงมีแมน้ําลําคลองตามธรรมชาติ

อยูเปนจํานวนมากน้ันไดมีการใชประโยชนจากแมน้ําลําคลองเหลานั้นเปนเสนทางคมนาคมขนสง
มานานแลว และมีความสําคัญเพิ่มมากข้ึนเปนลําดับเนื่องจากมีขอไดเปรียบดานตนทุนท่ีตํ่ากวาการ
คมนาคมขนสงทางอ่ืน และยังสามารถเขาถึงพื้นท่ีหางไกลที่ไมสามารถเขาถึงไดโดยการคมนาคม
ขนสงรูปแบบอ่ืนไดอีกดวย ในภายหลังจึงไดมีโครงการพัฒนาเสนทางคมนาคมขนสงทางแมน้ํา
เหลานี้ใหมีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึนเพื่อใหสามารถใชประโยชนไดสูงสุด  

สวนสําหรับแมน้ําโขงหรือแมน้ําลานชางท่ีไดถูกใชเปนเสนทางคมนาคมขนสงทางน้ํา
มาต้ังแตในอดีตตามท่ีกลาวมา และปจจุบันไดถูกพัฒนาเปนเสนทางคมนาคมขนสงทางนํ้า
นานาชาติตามขอตกลงวาดวยการเดินเรือพาณิชยนั้น จะไดกลาวถึงเพิ่มเติมในหัวขอตอไป 
 
2.2  แมน้ําโขงในอดีตกอนจะมีขอตกลงวาดวยการเดินเรือพาณิชย 

 
ลุมแมน้ําโขงในชวงต้ังแตเขตปกครองตนเองสิบสองปนนา มณฑลยูนนานในประเทศ

จีน เร่ือยลงมาจนถึงอําเภอเชียงแสน จังหวัดเชียงราย ประเทศไทยนั้น แตเดิมชาติพันธุกลุมใหญท่ี
อาศัยอยูในพื้นท่ีดังกลาวนาจะเปนกลุมชาติพันธุไทหรือไต (Dai)  โดยในพ้ืนท่ีสิบสองปนนา
ปจจุบันนั้น จากรายงานของ Merrick Lex Berman ระบุวาในอดีตเคยมีอาณาจักร Jin Dian ของ
ไตล้ือ (Dai - Leu) ท่ีไดสถาปนาข้ึนในคริสตทศวรรษท่ี 12  มีผูปกครองท่ีใชสรรพนามเรียกวา 
Zhao Pianling โดยอยูรวมสมัยกับอาณาจักรนานเจา (Nanzhao) ท่ีต้ังอยูในพื้นท่ีมณฑลยูนนาน
ปจจุบัน สวนในอาณาบริเวณใกลเคียงก็มีอาณาจักรของชนชาติไตอีก 3 อาณาจักร ตามท่ี Prof. 

Hsieh Shih-chung กลาวไววาในพื้นท่ีดังกลาวประกอบดวย 4 อาณาจักรของชนชาติไต คือ 

อาณาจักรเชียงตุง (Kengtung) ท่ีอยูในพื้นท่ีรัฐฉานของประเทศเมียนมารในปจจุบัน, อาณาจักร
ลานชาง (Lan Zhang) ท่ีอยูในพื้นท่ีทางตะวันตกเฉียงเหนือของประเทศลาวในปจจุบัน, อาณาจักร
ลานนา (Lan Na) ท่ีอยูในพื้นท่ีภาคเหนือของประเทศไทยในปจจุบัน และอาณาจักรสิบสองปนนา 
(Sipsong Panna) ท่ีอยูในพื้นท่ีมณฑลยูนนานในประเทศจีนในปจจุบัน ซ่ึงท้ัง 4 อาณาจักรนี้เปน
พันธมิตรกันโดยปริยาย (tacit alliance) แมวาแตละอาณาจักรจะมีกษัตริยหรือเจาชีวิตของตน และ
ประชาชนในแตละอาณาจักรตางก็ยังคงรักษาความรูสึกเปนอันหนึ่งเดียวกันของชนชาติไตไว 
(Berman, 1998) 
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ในพื้นท่ีดังกลาวนี้ มีแมน้ําโขงไหลผานและมีการใชแมน้ําโขงเปนเสนทางการเดินเรือ
ต้ังแตในอดีต โดยในรายงานของโยซิยูกิ  มาซูฮารา ท่ีกลาวถึงอาณาจักรลานชาง ไดระบุถึง
ความสัมพันธทางการคาระหวางรัฐมหาอํานาจสองแหงในทวีปเอเชีย คือจีนและอินเดีย ท่ีมีมาต้ังแต
สมัยโบราณ ซ่ึงเสนทางการคมนาคมระหวางสองประเทศนี้มีหลายเสนทาง และหนึ่งในนั้นคือ
เสนทางคมนาคมท้ังทางน้ําและทางบกท่ีออกจากยูนนานแลวผานลงใตมาทางตอนบนของเมียนมาร 
ภาคเหนือของลาวและไทย เร่ือยไปยังบริเวณชายฝงทะเลอันดามันและขามอาวเบงกอลไปยังเมือง
ตาง ๆ ตามชายฝงทะเลทางทิศตะวันออกของอินเดีย และยังมีเสนทางแยกไปทางฝงอาวไทยอีกดวย 

(โปรดดูภาพ 3 แสดงอนุภูมิภาคลุมแมน้ําโขงในอดีตประกอบ) 
รายงานของโยซิยูกิ  มาซูฮารา เปนแหลงขอมูลท่ีดีสําหรับการศึกษาถึงสภาพของการ

เดินเรือพาณิชยในแมน้ําโขงในอดีต โดยเขาไดกลาวไวหลายคร้ังในงานการศึกษาเกี่ยวกับ
ราชอาณาจักรลาวลานชางของเขา ถึงความสําคัญของเสนทางการคมนาคมทางแมน้ําสายตาง ๆ ตอ
การขยายตัวทางเศรษฐกิจในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใตในยุครวมสมัยเดียวกับอาณาจักรลาว
ลานชาง  ต้ังแตมณฑลยูนนาน ทางตอนในของทวีปเร่ือยลงมาจนถึงอาณาเขตทะเลทางใต (มาซูฮารา, 
2546, น. 15-19) 

แมน้ําท่ีไดกลาวถึงมีต้ังแตแมน้ําสายส้ัน ๆ ท่ีเช่ือมโยงพื้นท่ีใกลเคียงเขาดวยกัน เชนน้ํา
อูและนํ้าเซือง ซ่ึงไหลลงสูแมน้ําโขงท่ีชานเมืองหลวงพระบาง ซ่ึงเปนแมน้ําสายสําคัญท่ีเช่ือมโยง
ระหวางหลวงพระบางกับเขตภูดอยมุงสูชายแดนจีน (น้ําอู)  และชายแดนเวียดนาม (น้ําเซือง) ซ่ึงมี
ช่ือเสียงโดงดังในฐานะเปนแหลงผลิตของปานานาชนิด ซ่ึงผลิตผลในบริเวณดังกลาวคงจะลองลง
มาตามแมน้ําสายเหลานี้ และรวบรวมอยูท่ีหลวงพระบางแลวสงออกไปยังรัฐใกลเคียง  สวนท่ีอยูใน
เขตประเทศไทยในปจจุบันก็มีท้ังแมน้ําเจาพระยา แมน้ําปาสัก ตลอดจนแมน้ําปง วัง ยม นาน ท่ีเปน
ตนแมน้ําเจาพระยา ซ่ึงจากท่ีกลาวมานี้นอกจากจะแสดงใหเห็นถึงความสําคัญของแมน้ําตอการ
ขยายตัวทางเศรษฐกิจแลว ยังทําใหมองเห็นภาพของส่ิงแวดลอม (แมน้ํา) และทรัพยากรธรรมชาติ 

(ของปา) ท่ีเปนปจจัยสําคัญตอการขยายตัวทางเศรษฐกิจการคาในพื้นท่ีเอเชียตะวันออกเฉียงใตใน
ชวงเวลาตามกรอบการศึกษาของเขา   

สวนท่ีกลาวถึงแมน้ําโขง ท่ีสําคัญมีการกลาวถึงพนมเปญ วาเปนเมืองท่ีเหมาะสมกับ
การคาตางประเทศอยางมาก(ในชวงคริสตศตวรรษท่ี 14-17, ผูเขียน) เนื่องจากวาต้ังอยูท่ีจุดบรรจบ
กันของแมน้ําโขงและแมน้ํา Tonle Sap จึงมีความไดเปรียบในการควบคุมการคาทางแมน้ําในลุม
แมน้ําโขงตอนกลาง-ลาง และเขตทะเลสาบ Tonle Sap  

นอกจากนี้ ในรายงานไดอางถึงการศึกษาของ Boxer ท่ีกลาวถึงบันทึกของ Gaspar 

da Cruz บาทหลวงชาวโปรตุเกสซ่ึงพักอยูท่ีเมืองละแวก ของกัมพูชาในระหวาง ค.ศ. 1555-56 วา 
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“ชาวลาวลองเรือตามแมน้ํามากัมพูชาโดยใชเวลาหลายวัน…เม่ือกลับไปประเทศ พวกเขาใชเวลา
สามเดือน เนื่องจากวาทวนกระแสน้ําข้ึนไป แมน้ําสายนี้กอใหเกิดความอัศจรรยในดินแดนของ
กัมพูชาซ่ึงสมควรท่ีจะเลา” ซ่ึงโยซิยูกิ  มาซูฮาราใหความเห็นวานี่เปนการช้ีใหเห็นความอุดม
สมบูรณของปาไมในลุมแมน้ําโขงท่ีมีสัตวปาหลายอยาง เชน ชาง ควาย แรด เปนตน และความ
อัศจรรยดังกลาว คงจะหมายถึงความม่ังค่ังท่ีเกิดมาจากการคาทางแมน้ํา และทรัพยากรธรรมชาติใน
ลุมแมน้ําโขง 

สวนรายงานการศึกษาของ Merrick Lex Berman ท่ีมีความเปนปจจุบันมากกวาของ
โยซิยูกิ  มาซูฮารา ไดศึกษาในพื้นท่ีเขตปกครองตนเองสิบสองปนนา (Xishuangbanna) ตาม
หัวขอการศึกษา “Opening The Lancang(Mekong) River in Yunnan : Problems and 

Prospects for Xishuangbanna” ต้ังแตอดีตจนถึงราว ค.ศ. 1996 โดยตอนหน่ึงในสวนของบท
นําไดกลาวถึงชวงเวลาหน่ึงไวชัดเจนวา “During the last two years, (ราว พ.ศ. 2539-40, 

ผูเขียน) new border agreements and navigation agreements have opened the flow of 

trade goods along the route from Xishuangbanna in the north, to Chiang Khong, 

Thailand and Huay Xai, Laos in the south.” (ในระยะ 2 ปท่ีผานมา ขอตกลงเกี่ยวกับเขตแดน
ใหม ๆ และขอตกลงเกี่ยวกับการเดินเรือ ไดทําใหเกิดการคาขายสินคาตามเสนทางต้ังแตสิบสอง  
ปนนาทางตอนเหนือ ไปถึงเชียงของในประเทศไทย และหวยทราย ประเทศลาว ทางตอนใต) 
(Berman, 1998) ซ่ึงบริบทของเหตุการณตามที่กลาวขางตนนี้ หมายถึงการเปดเสนทางคมนาคม
ทางแมน้ําโขงระหวางแควนสิบสองปนนากับเมืองและรัฐทางตอนใตของแมน้ํา  ลงมา ซ่ึงการเปด
เสนทางคมนาคมทางแมน้ําโขงนี้เปนสวนหน่ึงของความรวมมือทางเศรษฐกิจระหวางประเทศใน
อนุภูมิภาคลุมน้ําโขง ท่ีตอมาไดกลายเปนขอตกลงวาดวยการเดินเรือพาณิชยในแมน้ําโขงระหวาง 4 
ประเทศ ท่ีกลาวถึงในรายงานการศึกษาฉบับนี้นั่นเอง  

จากขอมูลท่ีกลาวมาขางตนในหัวขอนี้ อาจอนุมานไดวาความรวมมือระหวางชาติ   
ตาง ๆ ในพื้นท่ีลุมน้ําโขง เพื่อผลประโยชนทางเศรษฐกิจรวมกันนี้มีมาต้ังแตสมัยอาณาจักรใน
ชวงเวลาท่ีกลาวถึงในรายงานการศึกษาที่อางถึงแลว และทรัพยากรธรรมชาติในลุมแมน้ําโขงเปน
พื้นฐานสําคัญตอการขยายตัวทางเศรษฐกิจในยุคนั้น โดยอาศัยการคาขายแลกเปล่ียนสินคากัน  โดย
แมน้ําโขงมีฐานะเปนชองทางการคมนาคมขนสงเพื่อการคาระหวางประเทศในลุมแมน้ําโขงท่ี
สําคัญชองทางหนึ่ง ท้ังการขนสงสินคาจากพื้นท่ีตอนบนของแมน้ําออกมา และการนําสินคาจาก
ตอนลางของแมน้ําข้ึนไป  

แตเม่ือศูนยกลางทางการคาเปล่ียนสถานท่ีไปตามรายงานการศึกษาของโยซิยูกิ        
มาซูฮารา ทําใหการคมนาคมขนสงทางแมน้ําโขงในขณะนั้นลดความสําคัญลงไป จนกระท่ังเม่ือมี
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การเปดเสนทางคมนาคมนี้ใหมตามความรวมมือทางเศรษฐกิจระหวางประเทศในอนุภูมิภาค       
ลุมแมน้ําโขง ตามรายงานการศึกษาของ Merrick Lex Berman  

สําหรับความเปนมาของการใชแมน้ําโขงเปนเสนทางการคมนาคมขนสงระหวาง
ประเทศในลุมแมน้ํา จะไดกลาวถึงในหัวขอตอไป 

 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

ภาพ 3  แสดงพ้ืนท่ีอนภุูมิภาคลุมแมน้ําโขงในอดีต (มาซูฮารา, 2546) 
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2.3  แนวคิดและท่ีมาของการใชแมน้ําโขงเปนเสนทางคมนาคมขนสงระหวางประเทศ 
 
แมน้ําโขงไดรับการกลาวถึงวาเปนเสนทางการขนสงท่ีมีอยูตามธรรมชาติและเปน

วิธีการที่ประหยัดในการเขาถึงพื้นท่ีอันกวางใหญของประเทศในลุมแมน้ํ าโขงท้ังหกอัน
ประกอบดวยจีน เมียนมาร ลาว ไทย กัมพูชา และเวียดนาม นอกจากนี้ยังเปนเสนทางการขนสงท่ีมี
คาใชจายตํ่าและมีผลกระทบตอส่ิงแวดลอมนอยท่ีเช่ือมโยงการคาท้ังภายในภูมิภาคและนานาชาติ
เขาดวยกัน  การพัฒนาการขนสงทางน้ําในแมน้ําสายนี้จะชวยผลักดันใหเกิดการลงทุนใน
อุตสาหกรรมขนาดเล็กและการเกษตรในอนุภูมิภาคนี้ (เพื่อสงออกไปจําหนายผานการคมนาคม
ขนสงทางแมน้ําโขง) ซ่ึงจะสงผลใหเกิดการพัฒนาคุณภาพชีวิตของประชากรหลายลานคนท่ียัง
ไมไดรับแมแตบริการทางสังคมท่ีพื้นฐานท่ีสุด (the most basic social services) 

การขนสงทางแมน้ําไดกลายเปนส่ิงท่ีมีความสําคัญในพื้นท่ีสามเหล่ียมปากแมน้ําโขง 
และมีการขยายตัวอยางรวดเร็วในแมน้ําโขงตอนบน  โดยมีการพัฒนาการคาระหวางประเทศในลุม
แมน้ําโขง และการขนสงขามพรมแดนท่ีคอย ๆ ขยายตัวมากข้ึน  ประเทศจีนกับประเทศลาว และ
ประเทศจีนกับประเทศเมียนมารไดลงนามในรวมกันในขอตกลงสองฝายวาดวยการเดินเรือพาณิชย
ในแมน้ําลานชาง-แมน้ําโขง  ตอมาในเดือนเมษายน  พ.ศ. 2543  ประเทศจีน ลาว เมียนมาร และ
ไทย ไดลงนามรวมกันในขอตกลงวาดวยการเดินเรือพาณิชยในแมน้ําลานชาง-แมน้ําโขง  สวน
กัมพูชาและเวียดนามก็กําลังเตรียมการเร่ืองความตกลงในการเดินเรือในแมน้ําโขงระหวางท้ังสอง
ประเทศอยูดวย ซ่ึงขอตกลงเหลานี้จะชวยสงเสริมใหเกิดการขยายตัวของการการขนสงทางเรือ
ระหวางประเทศในลุมน้ําโขงท้ัง 6 ในอนาคต  

แตเดิมนั้น การเดินเรือในแมน้ําโขงเปนวิธีการคมนาคมขนสงท่ีใชกันท่ัวไปสําหรับ
ประชากรที่อาศัยอยูริมฝงแมน้ําในลุมแมน้ําโขงตอนลาง ถึงแมวาบางชวงของลําน้ําเชนแกงโขน 
(Khone Falls) ท่ีอยูในลําน้ําชวงท่ีเปนพรมแดนระหวางประเทศลาวและกัมพูชาจะมีความแตกตาง
ของระดับน้ําถึง 15 เมตร ทําใหไมสามารถเดินเรือผานไปได แตใน 2 ชวงของลําน้ําโขงท้ังเหนือ
จากแกงโขนข้ึนไปและใตแกงโขนลงมาลวนแตมีการเดินเรือเพื่อขนสงท้ังสินคาและผูโดยสารเปน
ระยะทางนับรอยกิโลเมตร ซ่ึงเม่ือเศรษฐกิจของประเทศในลุมแมน้ําโขงตอนลางมีความเติบโตข้ึน 
นั่นหมายความวาปริมาณการคาระหวางประเทศเหลานั้นผานการคมนาคมขนสงทางแมน้ําโขงก็
เพิ่มข้ึนดวยเชนกัน 

การคมนาคมขนสงทางแมน้ําโขงสามารถขนยายท้ังผูโดยสารและสัมภาระไดใน
ตนทุนท่ีตํ่ากวาการขนสงทางถนนและทางอากาศ และการอํานวยความสะดวกสําหรับการคมนาคม  
ขนสงทางแมน้ําก็มีคาใชจายตํ่ากวาท้ังการกอสรางและบํารุงรักษาถนนและทางรถไฟ โดยหากมีการ
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ปองกันและการเตรียมการที่เหมาะสมแลว การคมนาคมขนสงทางแมน้ําจะสงผลกระทบตอ
ส่ิงแวดลอมนอยกวาการคมนาคมขนสงทางอ่ืน ๆ ท้ังหมด ท้ังในแงท่ีวาจะมีการกอสรางนอยกวา 
(less intrusive infrastructure) และประหยัดเช้ือเพลิงมากกวา ซ่ึงหมายถึงกอมลพิษทางอากาศ
นอยกวาดวย (The Mekong River Commission, 2003, pp. 37-38)  

ขอมูลจากรายงานเร่ือง State of the Basin Report 2003 : Executive Summary 
ระบุถึงความสําคัญของการคมนาคมขนสงทางแมน้ําโขงใน 2 ดานหลัก คือ   

1. เปนเสนทางคมนาคมขนสงสําหรับเขาถึงพื้นท่ีหางไกล  
2. เปนเสนทางคมนาคมขนสงเพื่อการพาณิชย 
ซ่ึงมีรายละเอียดโดยสรุปดังนี้ 
1. เปนเสนทางคมนาคมขนสงสําหรับเขาถึงพื้นท่ีหางไกล 
ประชากรท่ีอาศัยอยูบริเวณริมฝงแมน้ําโขงในประเทศกัมพูชา และท่ีอาศัยอยูริมฝง

แมน้ําสาขาในประเทศลาวน้ัน ในจํานวนนี้มีมากกวาหนึ่งในสามสวนท่ีอาศัยอยูหางจากถนนท่ี
สามารถใชการไดตลอดป (year-round road) เปนระยะทางมากกวา 10-11 กิโลเมตร  ดังนั้น 
สําหรับชุมชนบางแหง  แมน้ําถือเปนทางเดียวท่ีจะสามารถใชในการคมนาคมขนสงได  โดย
ประชากรประมาณ 1.36 ลานคนในประเทศกัมพูชาจะตองอาศัยการคมนาคมผานทางแมน้ําเพียง
อยางเดียว  สวนในประเทศลาว ประชากรราว 320,000 คนจะตองอาศัยการคมนาคมขนสงทางแมน้ํา
เปนสวนใหญ   

ในประเทศเวียดนาม การขนสงสินคาประมาณรอยละ 73 จากปริมาณการขนสงสินคา
ภายในประเทศท้ังหมด และการขนสงผูโดยสารประมาณรอยละ 27 จากปริมาณการขนสง
ผูโดยสารภายในประเทศท้ังหมดตองอาศัยการคมนาคมขนสงทางน้ําภายในแผนดิน   

และสําหรับประเทศไทย ซ่ึงมีโครงสรางพื้นฐานทางการคมนาคมขนสงดีท่ีสุด และมี
ถนนท่ีสามารถใชการไดทุกฤดูตลอดป  จึงมีการใชประโยชนจากการคมนาคมขนสงทางแมน้ําโขง
นอยท่ีสุดในบรรดาประเทศลุมแมน้ําโขงดวยกัน  

2. เปนเสนทางคมนาคมขนสงเพื่อการพาณิชย 
ในป พ.ศ. 2544 การคาระหวางประเทศในลุมแมน้ําโขงตอนลาง ท่ีผานการคมนาคม 

ขนสงทางแมน้ําโขงและลําน้ําสาขา (associated waterways) มีมูลคาประมาณ 4,700 ลาน
ดอลลาร  แบงเปนมูลคาการคาระหวางแตละประเทศดังนี้ 

2.1 ระหวางประเทศไทยและลาว 350 ลานดอลลาร 
2.2 ระหวางประเทศไทยและจีน (มณฑลยูนนาน) 88 ลานดอลลาร 
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2.3 มูลคารวมของการสงออกและนําเขาของประเทศกัมพูชา(ผานทางแมน้ําโขง) 235 
ลานดอลลาร 

2.4 มูลคารวมของการสงออกและนําเขาของประเทศเวียดนาม(ผานทางแมน้ําโขง
บริเวณสามเหล่ียมปากแมน้ํา ไมรวมมูลคาการคากับกัมพูชา) 4,000 ลานดอลลาร 

ในชวงเวลานั้น ประเทศไทยไดใชแมน้ําโขงเปนเสนทางคมนาคมขนสงสินคาท่ีสําคัญ
ในการคากับมณฑลยูนนาน ประเทศจีน  โดยภายในเวลาเพียงปเดียวมูลคาการคาระหวางไทยและ
มณฑลยูนนานเพิ่มมากข้ึนกวาเทาตัว จาก 43.21 ลานดอลลารใน พ.ศ. 2543 เพิ่มเปน 87.85 ใน 
พ.ศ. 2541 

สวนเฉพาะในประเทศเวียดนามท่ีมีมูลคาการคาผานการคมนาคมขนสงทางแมน้ําโขง
สูงมากนั้น การสงออกขาวประมาณรอยละ 90 และการสงออกผักและผลไมประมาณรอยละ 60 
ของท้ังประเทศถูกขนสงผานทางแมน้ําโขงและแมน้ําสาขาในประเทศเวียดนาม และมูลคาการ
สงออกและนําเขา 4,000 ลานดอลลาร (ใน พ.ศ. 2544) ผานทางคมนาคมขนสงทางแมน้ําโขงใน
บริเวณสามเหล่ียมปากแมน้ํา (Mekong Delta) นี้ คิดเปนมูลคาประมาณรอยละ 20 ของมูลคาการ
สงออกและนําเขา (foreign trade) ของประเทศเวียดนามทั้งหมดในแตละป  

โครงสรางพื้นฐานดานการคมนาคมขนสงท่ีดีนั้นเปนปจจัยสําคัญสําหรับรองรับและ
สงเสริมความเติบโตทางเศรษฐกิจ  ซ่ึงโครงสรางพื้นฐานดานการคมนาคมขนสงนั้นยังตองการการ
ลงทุนและการพัฒนาอีกมาก โดยเหตุผลหน่ึงก็เนื่องมาจากวิกฤตการณทางเศรษฐกิจท่ีเกิดข้ึนท่ัว
ภูมิภาคเอเชียท่ีทําใหเศรษฐกิจชะลอตัวและการลงทุนในทุกเร่ืองลดลง 

ท่ีกลาววาโครงสรางพื้นฐานดานการคมนาคมขนสงมีความสําคัญตอความเติบโตทาง
เศรษฐกิจนั้นก็เนื่องจากปจจุบันนี้ความเปนโลกาภิวัฒน (globalization) ไดครอบคลุมไปท่ัวโลก  
และไดทําใหการคาระหวางประเทศในภูมิภาค (intraregional trade) (ตามแหลงขอมูลท่ีอางอิง
หมายถึงภูมิภาคเอเชียและแปซิฟก, ผูเขียน) และการคาระหวางภูมิภาค (inter-regional trade) 
ขยายตัวมากข้ึน และปริมาณการคาท่ีขยายตัวก็สงผลยอนกลับมากระตุนใหมีการพัฒนาโครงสราง
พื้นฐานเพื่อรองรับความเติบโตทางเศรษฐกิจ โดยเฉพาะการพัฒนาประสิทธิภาพของการคมนาคม
ขนสงและโครงขายการคมนาคมขนสง (United Nations, 2001 b, p. 1, 7, 13)  

โดยเฉพาะอยางยิ่ง การคมนาคมขนสงทางน้ําภายในแผนดินนั้นยังดอยพัฒนาและ      
มีการใชประโยชนนอยอยูมากในบางประเทศ  ถึงแมวานี่จะเปนการคมนาคมขนสงท่ีมีตนทุนตํ่า 
และมีประสิทธิภาพสูง(ใชเช้ือเพลิงนอยกวาการขนสงทางอ่ืนสําหรับสินคาปริมาณเทากัน) ดังนั้น 
การพัฒนาเพื่อใชประโยชนจากเสนทางการคมนาคมขนสงทางน้ําภายในแผนดินใหมากข้ึนจึงเปน
สวนหนึ่งท่ีจะชวยใหเกิดการขยายตัวทางเศรษฐกิจ และบางประเทศในเอเชียไดริเร่ิมโครงการ
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พัฒนาท่ีจะใชประโยชนจากศักยภาพท่ียังไมไดถูกนํามาใชอยางเต็มท่ีของการคมนาคมขนสงทางน้ํา
ภายในแผนดิน ไมวาจะเปนในประเทศจีน อินเดีย และเวียดนาม และโดยเฉพาะอยางยิ่งโครงการท่ี
เปนความรวมมือนานาชาติคือขอตกลงระหวางประเทศจีน ลาว เมียนมาร และไทยท่ีลงนามเม่ือ 
พ.ศ. 2543  ท่ีจะเปดใหเดินเรือพาณิชยในแมน้ําลานชาง-แมน้ําโขงท่ีไหลผานท้ัง 4 ประเทศท่ีลวน
ต้ังอยูในพื้นท่ีลุมแมน้ําโขง ซ่ึงคาดหมายวาจะชวยขยายการใชประโยชนจากแมน้ําลานชาง-แมน้ํา
โขงใหสามารถใชเปนเสนทางคมนาคมขนสงไดมากข้ึน  

จากขอมูลท่ีกลาวมา จะเห็นไดวาในทวีปเอเชียนั้น การคมนาคมขนสงทางน้ําภายใน
แผนดินมีความสําคัญมากในหลายดาน เชนการเขาถึงพื้นท่ีหางไกลที่ไมสามารถเขาถึงไดดวยการ
คมนาคมทางอื่น การขนสงสินคาและผูโดยสารจํานวนมากดวยตนทุนท่ีถูกกวาการขนสงทางอ่ืน 
เปนตน แตก็ยังมีบางประเทศท่ียังใชประโยชนจากเสนทางการคมนาคมขนสงทางแมน้ําในสัดสวน
ท่ีนอย และแมน้ําบางสายยังไมไดถูกใชประโยชนเปนเสนทางคมนาคมขนสงทางแมน้ํามากเทาท่ีจะ
เปนไปได จึงตองมีการพัฒนาเพื่อใชประโยชนจากทรัพยากรที่มีอยูใหมากข้ึน และโครงการพัฒนา
บางโครงการเปนโครงการขนาดใหญเชนการเปดเดินเรือเสรีตามลําน้ําโขงระหวางประเทศจีน ลาว 
เมียนมาร และไทย   ซ่ึงคาดหมายวาจะเปนส่ิงท่ีชวยสงเสริมใหมีการลงทุนและมีการขนสงทาง
แมน้ําใหมากข้ึน 

สําหรับในประเทศไทย ขอมูลเทาท่ีกลาวมาระบุวาแตเดิมแมน้ําโขงไมไดมีความสําคัญ
ในฐานะเสนทางคมนาคมการขนสงทางน้ํา จนกระท่ัง  พ.ศ. 2543 ท่ีไดเกิดขอตกลงวาดวยการ
เดินเรือพาณิชย และ พ.ศ. 2544 เม่ือเร่ิมมีการเดินเรือตามขอตกลงวาดวยการเดินเรือพาณิชย แมน้ํา
โขงจึงมีบทบาทมากข้ึนในฐานะเสนทางคมนาคมขนสงทางน้ําระหวางประเทศท่ีมีความสําคัญตอ
การคาระหวางประเทศไทยและประเทศจีนตอนใตต้ังแตนั้นมา ซ่ึงตามขอมูลท่ีกลาวมาในหัวขอ
ท่ีมาและความสําคัญของปญหาจะเห็นไดวาเสนทางคมนาคมขนสงทางแมน้ําผานทางแมน้ําโขงนี้
ไดทําใหปริมาณการคาระหวางประเทศท้ังสองเพ่ิมสูงข้ึนอยางกาวกระโดดต้ังแตเม่ือขอตกลงวา
ดวยการเดินเรือพาณิชยมีผลบังคับใชเปนตนมา 

สําหรับขอมูลเกี่ยวกับขอตกลงวาดวยการเดินเรือพาณิชยดังกลาวมีอยูในหัวขอตอไป 
 

2.4  ขอตกลงวาดวยการเดินเรือพาณิชย และสาระสําคัญของขอตกลง 
 

ต้ังแตเร่ิมมีแนวคิดท่ีจะใชแมน้ําโขงเปนเสนทางคมนาคมขนสงระหวางประเทศ เพื่อ
สงเสริมความรวมมือทางเศรษฐกิจระหวางประเทศในลุมแมน้ําโขง ซ่ึงเร่ิมตนโดยประเทศจีน 
ตามท่ีกลาวถึงในรายงานของ Merick Lex Berman ในหัวขอท่ีแลวนั้น กอนท่ีจะเกิดเปนขอตกลง
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วาดวยการเดินเรือพาณิชย ระหวางท้ัง 4 ประเทศตามท่ีกลาวถึงในรายงานการศึกษาฉบับนี้นั้น มี
ความคืบหนามาเปนลําดับต้ังแตเร่ิมมีแนวคิดนี้คร้ังแรก ดังนี ้

แนวคิดเร่ืองการขยายการเดินเรือในแมน้ําโขงตอนบน เพื่อเช่ือมโยงเสนทางคมนาคม
ทางน้ําระหวางกัน เกิดข้ึนเปนคร้ังแรกในระหวางการประชุมความรวมมือส่ีเหล่ียมเศรษฐกิจในอนุ
ภูมิภาคลุมแมน้ําโขง ท่ีกรุงเทพฯ เม่ือป พ.ศ. 2536 และใชเวลาในการเจรจาหารือระหวางประเทศท่ี
เกี่ยวของมากกวา 7 ป ในการศึกษาความเปนไปไดในการขยายการเดินเรือ รวมท้ังการจัดทํากฎ 

ระเบียบ ท่ีเกี่ยวของกับการเดินเรือใหมีการอํานวยความสะดวกและมีมาตรฐานท่ีดียิ่งข้ึน (กระทรวง
การตางประเทศ กรมเศรษฐกิจระหวางประเทศ กองสงเสริมเศรษฐสัมพันธและความรวมมือ, 
2546, น. 1)  

เหตุผลหลักของการทําขอตกลงเพื่อใชแมน้ําโขงเปนเสนทางคมนาคมขนสงทางน้ํา
ระหวางประเทศในลุมแมน้ําก็เนื่องจากการขยายตัวของการคมนาคมขนสงทางแมน้ําท่ีมีปริมาณ
มากข้ึนเปนลําดับ โดยเฉพาะในบริเวณสามเหล่ียมปากแมน้ําโขงในประเทศเวียดนาม ในขณะท่ี
ประเทศในลุมแมน้ําโขงตอนบนก็มีปริมาณการคาระหวางประเทศท่ีขยายตัวมากข้ึนเปนลําดับ
เชนกัน  การคมนาคมขนสงทางแมน้ําระหวางประเทศจึงขยายตัวตามไปดวย (United Nations, 

2001 a, p. 1) ดังนั้น การควบคุมและจัดระเบียบเพื่อใหการคมนาคมขนสงทางแมน้ําโขงเปนไป
โดยเรียบรอยจึงเปนเร่ืองท่ีมีความจําเปน  

กอนหนาท่ีจะมีขอตกลงระหวาง 4 ประเทศคือ จีน เมียนมาร ลาว และไทย นั้น 
ประเทศจีนไดทําขอตกลงทวิภาคีวาดวยการเดินเรือพาณิชยในแมน้ําลานชาง-แมน้ําโขง (bilateral 

agreements for commercial navigation on the Lancang-Mekong river) กับประเทศลาว
และประเทศเมียนมารกอนแลว ในป พ.ศ. 2537 และ พ.ศ. 2540 ตามลําดับ  

ตอมาอีก 3 ปนับจากท่ีจีนลงนามในความตกลงทวิภาคีกับเมียนมาร จึงไดเกิดขอตกลง
วาดวยการเดินเรือพาณิชยเสรีในแมน้ําลานชาง-แมน้ําโขง ระหวางประเทศสาธารณรัฐประชาชนจีน  
สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว สหภาพเมียนมาร และราชอาณาจักรไทย ซ่ึงผูแทนของท้ัง 
4 ประเทศไดลงนามรวมกันเม่ือวันท่ี 20  เมษายน  พ.ศ. 2543  ณ เมืองทาข้ีเหล็ก ประเทศเมียนมาร 
และเร่ิมมีการเดินเรือพาณิชยตามขอตกลงอยางเปนทางการเมื่องเดือนเมษายน  พ.ศ. 2544 
(รายละเอียดของขอตกลงวาดวยการเดินพาณิชย ฉบับภาษาอังกฤษ โปรดดูในภาคผนวก) 

นอกจากขอตกลงฯระหวาง 4 ประเทศดังกลาวแลว ขณะน้ีประเทศกัมพูชาและ      
เวียดนามซ่ึงต้ังอยูในลุมแมน้ําโขงเชนกันไดเตรียมการสําหรับการทําขอตกลงทวิภาคีระหวางกัน 
โดยมีวัตถุประสงคเพื่อกําหนดระเบียบและข้ันตอนท่ีอํานวยความสะดวกสําหรับการเดินเรือของ
เรือเดินสมุทร (seagoing vessel)  ซ่ึงขอตกลงตาง ๆ เหลานี้จะเปนส่ิงท่ีชวยสงเสริมใหเกิดการ
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ขยายตัวของการคมนาคมขนสงทางแมน้ําโขงระหวางประเทศในลุมแมน้ําท้ัง 6 ประเทศ และชวย
สงเสริมการขยายตัวทางเศรษฐกิจท้ังในแตละประเทศและในภูมิภาคดวย  

สําหรับขอตกลงวาดวยการเดินเรือพาณิชยท่ีประเทศสมาชิกไดลงนามรวมกัน มีเนื้อหา
หลัก ๆ คือ 

1. ประเทศสมาชิกท้ัง 4 ประเทศมีความมุงหมาย (Aiming) ท่ีจะพัตนาแมน้ําลานชาง-
แมน้ําโขงใหเปนเสนทางคมนาคมขนสงสินคาและผูโดยสารนานาชาติ ระหวางประเทศสมาชิก 
และตองการ  (Desire)  จะสง เสริมและสนับสนุนการคาและการทองเ ท่ียว  และกระชับ 
(Strengthen) ความรวมมือในดานการเดินเรือพาณิชย ภายใตหลักการเร่ืองอธิปไตยของแตละ
ประเทศ  ความเสมอภาค และผลประโยชนรวมกัน 

2. ประเทศสมาชิกมีความเห็นรวมกันท่ีจะใชแมน้ําลานชาง-แมน้ําโขงเปนเสนทางการ
เดินเรือพาณิชยระหวางประเทศสมาชิกท้ัง 4  ภายใน 1 ปหลังจากท่ีมีการลงนามในขอตกลง  ซ่ึงจะ
มีผลใหเรือขนสง (vessel) ของประเทศสมาชิกสามารถเดินเรือไดอยางเสรีระหวางเมืองซือเหมาใน
ประเทศจีนและเมืองหลวงพระบางในประเทศลาว  ภายใตความตกลงตาง ๆ ท่ีกําหนดไวใน
ขอตกลงนี้และขอบังคับและกฎเกณฑ (rules and regulations) ท่ีเกี่ยวของซ่ึงประเทศสมาชิกได     
ตกลงรวมกัน 

ท้ังนี้ ไมมีการเก็บคาธรรมเนียมใด ๆ สําหรับการเดินเรือผานดินแดนของประเทศ
สมาชิก เวนแตคาใชจายสําหรับเรือโดยเฉพาะ (specific services rendered to the vessel) 

3. ทาเรือในประเทศสมาชิกท่ีจะเปดรับเรือพาณิชยจากประเทศสมาชิกอ่ืน  ๆ 
ประกอบดวย  

ประเทศจีน :  ซือเหมา, จิ่งหง, เม่ิงหาน และกวนเหลย  
    (Simao, Jinghong, Menghan and Guanlei) 

ประเทศลาว : บานทราย, เซียงกก, เมืองมอม, บานโขน, หวยทราย และหลวง
พระบาง 

 (Ban Sai, Xiengkok, Muongmom, Ban Khouane, 

Houaysai and Luangprabang) 
ประเทศเมียนมาร :  วันเส็ง และวันปง (Wan Seng and Wan Pong) 
ประเทศไทย :  เชียงแสน และเชียงของ (Chiangsaen and Chiangkhong)  
4. เรือขนสง (vessel) หมายถึงเรือพาณิชยท่ีติดธงชาติของประเทศสมาชิก และจด

ทะเบียนในประเทศสมาชิก 
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5. เพื่อความปลอดภัยตอชีวิตและสุขภาพ และเพื่ออนุรักษส่ิงแวดลอม จึงไมอนุญาต
ใหทําการขนสงวัตถุอันตราย เชนสารเคมีมีพิษ วัตถุระเบิด และสารกัมมันตรังสี  ผานการเดินเรือ
ตามขอตกลงนี้  แตอยางไรก็ตาม การขนสงวัตถุหรือสินคาท่ีเปนอันตรายชนิดหรือประเภทอ่ืนท่ีมี
การปองกันอยางเพียงพออาจไดรับอนุญาตใหขนสงผานการเดินเรือตามขอตกลงนี้ได หากไดรับ
ความเห็นชอบจากการหารือระหวางประเทศสมาชิกแลว 

6. เพื่อเปนการสงเสริมใหบรรลุวัตถุประสงคตามขอตกลง และเพื่อแกไขปญหาท่ีอาจ
เกิดข้ึนจากผลของขอตกลงนี้ ผูแทนจากประเทศสมาชิกจะตองประชุมรวมกันอยางนอยปละ 1 คร้ัง 
โดยอาจจัดการประชุมข้ึนในประเทศสมาชิกประเทศใดประเทศหน่ึงหรือท่ีอ่ืนใดตามแตท่ีประเทศ
สมาชิกรองขอ  

7. ขอตกลงนี้มีผลบังคับใชเปนเวลา 5 ปนับจากวันท่ีลงนาม  หลังจากนั้นจะมีผล
ตอเนื่องโดยอัตโนมัติอีก 3 ป  เวนแตถาหากประเทศสมาชิกไดยื่นขอเสนอท่ีเปนลายลักษณอักษร
ใหยุติความตกลงตามขอตกลงนี้ภายใน 3 เดือนกอนท่ีขอตกลงนี้จะส้ินสุด  

8. การแกไขหรือปรับปรุงขอตกลงน้ีจะตองแจงเปนลายลักษณอักษรแกประเทศ
สมาชิกลวงหนาอยางนอย 3 เดือนเพื่อใหประเทศสมาชิกไดหารือกันกอน และการแกไขและ
เปล่ียนแปลงขอตกลงจะมีผลตอเม่ือไดรับความเห็นชอบ (Consent) จากประเทศสมาชิกท้ัง
หมดแลว  

9. ความขัดแยงหรือความไมเห็นพองตองกันใด ๆ ท่ีอาจเกิดข้ึนจากผลของขอตกลง
หรือจากการตีความขอตกลงน้ี จะตองตกลงกันฉันทมิตร (Amicably) ดวยการหารือกันระหวาง
ฝายท่ีเกี่ยวของ 

10. นอกจากนี้มีขอตกลงที่ระบุเพื่อความสะดวกและปลอดภัยในการเดินเรือ เชน 
อนุญาตใหข้ึนฝงหากเดินเรือตอไมได  อนุญาตใหชวยเหลือเรือท่ีประสบอุบัติเหตุ เปนตน 

จะเห็นไดวาท้ังความเปนมาและสาระสําคัญของขอตกลงวาดวยการเดินเรือพาณิชยนี้
มุงเนนจะสงเสริมใหเกิดประโยชนดานเศรษฐกิจตอประเทศสมาชิกขอตกลงเปนสําคัญ ดวยการเปด
เสนทางคมนาคมขนสงทางแมน้ําโขงท่ีมีตนทุนตํ่าใหทุกประเทศสามารถใชรวมกันไดอยางเสรีและ
เทาเทียมกัน ซ่ึงจะชวยใหการคาระหวางประเทศเปนไปโดยสะดวกมากยิ่งข้ึน 

อยางไรก็ตาม เนื่องจากแมน้ําโขงในชวงท่ีเปดใหเดินเรือไดตามขอตกลงวาดวยการ
เดินเรือพาณิชยนี้มีสภาพตามธรรมชาติท่ีเปนอุปสรรคตอการเดินเรือขนสงขนาดใหญ ประเทศ
สมาชิกท่ีเขารวมในขอตกลงจึงไดเห็นชอบรวมกันใหดําเนินการปรับปรุงรองน้ําในแมน้ําโขงชวงท่ี
เปนอุปสรรคตอการเดินเรือนี้ เพื่อใหการเดินเรือมีความสะดวกและปลอดภัยมากยิ่งข้ึน โดย
สาระสําคัญของโครงการปรับปรุงรองน้ําในแมน้ําโขงเพ่ือการเดินเรือนี้จะกลาวถึงเพิ่มเติมในหัวขอ
ตอไป 
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2.5  โครงการปรับปรุงรองน้ํา และสาระสําคัญของโครงการ 
 

โครงการปรับปรุงรองน้ํา มีช่ือเรียกเปนทางการวา โครงการปรับปรุงรองน้ําในแมน้ํา
โขงตอนบน ต้ังแตพรมแดนจีน-เมียนมาร หลักเขตแดนท่ี 243 ถึงบานหวยทราย ประเทศลาว (The 
Waterway Improvement Project On the Upper Mekong Rever From China-Myanmar 
Boundary Marker 243 To Ban Houayxai of Laos) ซ่ึงเปนผลมาจากขอเสนอของคณะ
ผูเช่ียวชาญของ 4 ประเทศ ซ่ึงจัดต้ังข้ึนตามมติประชุมความรวมมือส่ีเหล่ียมเศรษฐกิจ ท่ีรวมกัน
สํารวจแลวพบวา สภาพทางกายภาพของแมน้ําโขงตอนบน ไมเอ้ืออํานวยตอการเดินเรือตลอดท้ังป 
เนื่องจาก มีความคดเค้ียว ต้ืนเขิน และมีหินโสโครกในแมน้ํา ทําใหเกิดอุบัติเหตุเรือชนหินโสโครก
และอับปางเปนประจํา  คณะผูเช่ียวชาญดังกลาวจึงไดสํารวจความเปนไปไดในการปรับปรุงรองน้ํา
ในแมน้ําโขงในชวงท่ีไมปลอดภัยตอการเดินเรือดังกลาว เปนระยะทางประมาณ 331 กิโลเมตร 
และไดจัดทํารายงานการสํารวจความเปนไปไดในการปรับปรุงรองน้ําในแมน้ําโขงตอนบนต้ังแต
พรมแดนจีน-เมียนมาร หลักเขตแดนท่ี 243 ถึงบานหวยทราย ประเทศลาว (Joint Survey Report 
on The Feasibility of the Waterway Improvement Project on the Upper Mekong River 
from China-Myanmar Boundary Marker 243 to Ban Houayxai of Laos) ท่ีไดดําเนินการ
สํารวจเมื่อเดือนพฤศจิกายน  พ.ศ. 2543 เสนอแนะแนวทางท่ีเปนไปไดในการปรับปรุงรองน้ําใน
แมน้ําโขงในชวงท่ีทําการสํารวจ โดยมีสาระสําคัญดังนี้ (สําเนารายงานการสํารวจฉบับภาษาอังกฤษ
โปรดดูในภาคผนวก)  

ในบทนําของรายงานการสํารวจดังกลาว ไดกลาวถึงความสําคัญและศักยภาพของ
แมน้ําโขงท่ีจะสามารถพัฒนาเพื่อใชประโยชนในฐานะเสนทางคมนาคมขนสงทางน้ําวา  

 
…โครงการพัฒนาใหแมน้ําโขงเปนเสนทางคมนาคมขนสงทางน้ํา ท่ีใช

ประโยชนไดมากกวาเดิม(ซ่ึงแมน้ําโขงมีสภาพไมเหมาะแกการเดินเรือขนาดใหญ)จะเปน
โครงการท่ีมีการลงทุนนอยท่ีสุด แตจะมีผลประโยชนจากการลงทุนมากท่ีสุดซ่ึงประเทศ
ท้ังหมดในลุมแมน้ําโขงจะไดรับรวมกัน  เพราะฉะน้ัน  รัฐบาลจีน ลาว เมียนมาร และไทยจึง
จะอาศัยโครงการพัฒนาเสนทางการคมนาคมขนสงทางน้ําในแมน้ําโขงนี้ เปนโครงการ      
นํารอง (Initiating project) ท่ีจะนําไปสูการใชประโยชนจากทรัพยากรอ่ืน ๆ ในลุมแมน้ํา
โขงใหมากข้ึน  และไดรวมกันสํารวจเกี่ยวกับการเดินเรือในแมน้ําโขงตอนบน ในเดือน
กุมภาพันธ ค.ศ. 1993... (Joint Survey Report On The Feasibility of The Waterway 

Improvement Project On the Upper Mekong River From China-Myanmar 

Boundary Marker 243 To Ban Houayxai of Laos, 2000, p. 1, 3) 
 



 

35 

และผลการสํารวจไดขอสรุปวา  
1. ในสภาพตามธรรมชาติดั้งเดิมของลําน้ําชวงนี้ จะสามารถเดินเรือขนสงและเรือ

โดยสารขนาดระวางบรรทุกไมเกิน 60 ตัน DWT  
2. หลังจากปรับปรุงรองน้ําข้ันตน (Certain Regulation) แลว จะสามารถเดินเรือ

ขนาดระวางบรรทุกระหวาง 100-150 ตัน DWT ไดเปนระยะเวลาไมนอยกวา  
รอยละ 95 ในหนึ่งป 

3. หลังจากปรับปรุงรองน้ําเพิ่มข้ึน (Further Regulation) จะสามารถเดินเรือขนาด
ระวางบรรทุก 300 ตัน DWT ไดเปนระยะเวลาไมนอยกวารอยละ 95 ในหนึ่งป 

4. หลังจากปรับปรุงรองน้ําข้ันสุดทาย ลําน้ําโขงชวงนี้จะมีสภาพเหมือนคลอง 
(Canalization) และจะสามารถเดินเรือขนาดระวางบรรทุก 500 ตัน DWT พวง
กัน 4 ลําไดเปนระยะเวลาไมนอยกวารอยละ 95 ในหนึ่งป 

สวนอีกตอนหนึ่งของรายงานเร่ืองเดียวกัน ในหัวขอความสําคัญและความเรงดวนของ
โครงการปรับปรุงรองน้ํา (Importance and Imminence of the Waterway Improvement 

Project) กลาววา  
 

…ปริมาณของการขนสงผานทางแมน้ําลานชาง-แมน้ําโขงไดเพิ่มข้ึนอยาง
รวดเร็ว อันเนื่องมาจากการฟนตัวจากวิกฤตทางเศรษฐกิจของประเทศในภูมิภาคอาเซียน และ
โดยเฉพาะอยางยิ่งจากแผนพัฒนาตาง ๆ ตามกรอบนโยบายท่ีมุงเนนการพัฒนาภาคตะวันตก
ของประเทศจีน  จึงมีการคาดการณวาปริมาณของสินคาและผูโดยสารท่ีจะขนสงผานทาง
แมน้ําลานชาง-แมน้ําโขงจะมีมากถึง 1.5 ลานตันและ 4.4 แสนคนตามลําดับ  ในป ค.ศ. 
2010 ซ่ึงจะสรางผลประโยชนแกทุกประเทศในลุมแมน้ํา  และจะเปนเสนทางท่ีชวยเช่ือมตอ
ประเทศจีน เมียนมาร ลาว และไทย ใหเกิดความรวมมือท่ีใกลชิดมากยิ่งข้ึน อันจะนําไปสู
ความรวมมือดานอ่ืน ๆ ในอนาคต ท้ังดานเศรษฐกิจ เทคโนโลยี การคาการลงทุน และการ
แลกเปล่ียนดานอ่ืน ๆ  ซ่ึงส่ิงเหลานี้จะมีความเปนไปไดมากข้ึนหากสามารถปรับปรุงรองน้ํา
ใหสามารถเดินเรือไดดีข้ึนกวาเดิม อันจะทําใหสามารถเพ่ิมน้ําหนักบรรทุก ทําใหเดินเรือได
อยางปลอดภัยมากข้ึน และทําใหลดคาใชจายในการขนสงทางเรือดวย  ในขณะท่ีปจจุบันนี้
(พ.ศ. 2544, ผูเขียน) ลําน้ําระยะทาง 331 กิโลเมตร ระหวางพรมแดนจีน-เมียนมาร หลักเขต
แดนท่ี 243 ถึงบานหวยทรายในประเทศลาว ซ่ึงเปนสวนหนึ่งของลําน้ําความยาว 886.1 
กิโลเมตรท่ีจะเปดใหเดินเรือเสรีไดตามขอตกลงฯ ระหวางซือเหมาในประเทศจีนถึงหลวง
พระบางในประเทศลาวน้ัน เปนลําน้ําชวงท่ีมีสภาพแยมากท่ีสุดสําหรับการเดินเรือ  โดย



 

36 

ระหวางท่ีทําการทดลองเดินเรือไดเกิดอุบัติเหตุหลายคร้ัง เชนการชนหินโสโครกและการเกย
ต้ืน ซ่ึงเปนอันตรายตอท้ังชีวิตและทรัพยสิน  นอกจากนั้นยังสามารถบรรทุกน้ําหนักไดนอย 
และสามารถเดินเรือไดเปนเวลาเพียงประมาณคร่ึงปในแตละปเทานั้น เนื่องจากลําน้ํามี
กระแสน้ําไหลเช่ียว และมีสันดอนและโขดหินท่ีเปนอุปสรรคตอการเดินเรือ  

ดังนั้น ในขณะท่ีการเดินเรือเสรีระหวาง 4 ประเทศตามขอตกลงจะมีผลภายใน 1 

ปหลังจากท่ีมีการลงนามในขอตกลงฯ  เพื่อลดอุบัติเหตุท่ีอาจเกิดข้ึนจากการเดินเรือ  และเพื่อ
ขยายชวงเวลาท่ีสามารถเดินเรือไดในแตละป  จึงจะตองมีการปรับปรุงรองน้ําดวยการทําลาย
สันดอนและโขดหิน และลําน้ําชวงท่ีไหลเช่ียว (ใหไหลชาลง) และจะมีการติดต้ังอุปกรณเพื่อ
ชวยในการเดินเรือ เชน กวาน (winch) และเคร่ืองหมายตาง ๆ ตลอดลําน้ําระยะทาง 331 
กิโลเมตรท่ีกลาวมาขางตน  ท้ังนี้ โดยเร็วท่ีสุดเทาท่ีจะทําได เพื่อใหสามารถเดินเรือขนาด
ระวางบรรทุก 100 ตัน DWT ไดเปนระยะเวลาไมนอยกวารอยละ 95 ในหนึ่งปไดในข้ันตน 

และตามรายงานการสํารวจไดเสนอแนะใหปรับปรุงรองน้ําบริเวณแกง 11 แหง และ
โขดหิน 10 แหงท่ีเปนอันตรายและเปนอุปสรรคอยางรุนแรงตอความปลอดภัยในการเดินเรือ  
กอใหเกิดอุบัติเหตุเรือชนโขดหินและเกยต้ืนอยูเปนประจํา ทําใหเกิดความสูญเสียตอชีวิตและ
ทรัพยสิน 

การปรับปรุงรองน้ําไดเร่ิมดําเนินการเม่ือเดือนเมษายน พ.ศ. 2545 หลังจากท่ีรัฐบาล
ลาวไดใหความเห็นชอบรายงานการศึกษาผลกระทบส่ิงแวดลอมของโครงการปรับปรุงรองน้ําเปน
ประเทศสุดทายของประเทศสมาชิกขอตกลงวาดวยการเดินเรือพาณิชยท้ัง 4 ประเทศเม่ือเดือน
มีนาคม พ.ศ. 2545  และจนถึงปจจุบันนี้ (พ.ศ. 2547, ผูเขียน) แกงจํานวน 11 แหงท่ีรายงานการ
สํารวจเสนอแนะใหปรับปรุง ไดดําเนินการปรับปรุงไปแลว 10 แหง ดังนี้  
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ตาราง 2  จํานวนแกงและช่ือแกงในแมน้ําโขงตอนบนท่ีไดรับการปรับปรุงตามโครงการปรับปรุงรองน้าํ 
(บริษัท ทีม คอนซัลต้ิง เอนจิเนียร่ิง แอนด แมเนจเมนท จํากดั และมหาวิทยาลัยราชภัฎเชียงราย,  2547, น. 3) 
 

 

พื้นท่ีโครงการ แกงท่ีไดรับการปรับปรุงและลดขนาด สถานภาพปจจุบัน 
1. ชายแดนจีน-

เมียนมาร 
1. แกงหวยลา (Huai La) แลวเสร็จ (เม.ย. 2546) 

2. ชายแดนเมียนมาร-
ลาว 

1. แกงตางหลวงลาง (Lower Tang Luang) 
2. แกงคาย * (Krai) 
3. แกงลองซอม (Long Zhom) 
4. แกงปากน้ําลอย (Nam Loi River Mouth) 
5. แกงคองตาน (Khong Tan) 
6. แกงตังซาลัม (Tan Salum) 
7. สันดอนวันเส็ง (Wan Seng) 
8. แกงวงวิด (Wong Wit) 
9. แกงซําเซา (Sam Zhao) 

แลวเสร็จ (เม.ย. 2545) 
 แลวเสร็จ (เม.ย. 2547) 
แลวเสร็จ (เม.ย. 2546) 
แลวเสร็จ (เม.ย. 2545) 
แลวเสร็จ (เม.ย. 2546) 
แลวเสร็จ (เม.ย. 2546) 
แลวเสร็จ (เม.ย. 2546) 
แลวเสร็จ (เม.ย. 2546) 
แลวเสร็จ (เม.ย. 2546) 

* มีการขุดลอกรองนํ้าเพ่ิมในป พ.ศ. 2547 หลังจากการปรับปรุงและการลดขนาดแกงแลวเสร็จเมื่อ 

    เดือนเมษายน 2546  

 
สวนแกงคอนผีหลวง ท่ีต้ังอยูในแมน้ําโขง ระหวางพรมแดนประเทศไทย-ลาว นั้น 

คณะรัฐมนตรีของประเทศไทยมีมติใหชลอการดําเนินการปรับปรุงออกไป หลังจากท่ีไดมีการทํา
รายงานการศึกษาผลกระทบส่ิงแวดลอมโดยบริษัท ทีม คอนซัลต้ิง เอนจิเนียร่ิง แอนด แมนเนจ
เมนท จํากัด และมหาวิทยาลัยราชภัฏเชียงราย ท่ีสํานักนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติ  
กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดลอมเปนผูวาจางเสร็จสมบูรณแลว และจนถึงปจจุบันนี้ 
(พ.ศ. 2550) ก็ยังไมมีการดําเนินการปรับปรุงรองน้ําบริเวณแกงคอนผีหลวง 

การปรับปรุงรองน้ําในแมน้ําโขงท่ีไดมีการระเบิดเกาะแกงและขุดลอกรองน้ําตลอดจน
การกําจัดอุปสรรคตอการเดินเรือท่ีมีอยูในแมน้ําตามธรรมชาติดวยวิธีการตาง ๆ นี้เองท่ีเปนสาเหตุ
สําคัญท่ีทําใหเกิดความวิตกกังวลถึงผลกระทบทางสิ่งแวดลอมท่ีจะเกิดข้ึนตามมาตอแมน้ําโขงและ
ประชากรและชุมชนท่ีอาศัยใชประโยชนจากแมน้ําโขงในการดํารงชีวิตมาแตเดิม ดังท่ีจะไดกลาว
ตอไป 
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2.6  รายงานการศึกษาผลกระทบส่ิงแวดลอมจากการดําเนินการตามโครงการปรับปรงุ
รองน้ํา  และรายงานการประเมินผลรายงานการศึกษาผลกระทบส่ิงแวดลอม  

  

กอนท่ีจะมีการดําเนินการตามโครงการปรับปรุงรองน้ําท่ีกลาวมาในหัวขอท่ีแลว  คณะ
ผูเช่ียวชาญดานการศึกษาผลกระทบส่ิงแวดลอมจากท้ัง 4 ประเทศท่ีเขารวมในขอตกลง ไดเสนอ
รายงานการศึกษาท่ีมีช่ือวา “รายงานการศึกษาผลกระทบส่ิงแวดลอมจากโครงการปรับปรุงรองน้ํา
ในแมน้ําลานชาง-แมน้ําโขง  ต้ังแตพรมแดนจีน-เมียนมาร หลักเขตแดนท่ี 243 ถึงบานหวยทราย 
ประเทศลาว” (Report on Environmental Impact Assessment The Navigation Channel 

Improvement Project of the Lancang-Mekong River From China-Myanmar Boundary 

Marker 243 to Ban Houei Sai of Laos) ท่ีจัดทําแลวเสร็จเม่ือเดือนธันวาคม  พ.ศ. 2544  และ
ไดเสนอใหรัฐบาลของประเทศตาง ๆ ใหการรับรอง เพื่อดําเนินการตามโครงการปรับปรุงรองน้ํา
ตอไป  

ขอสรุปของรายการศึกษาผลกระทบส่ิงแวดลอมดังกลาว ซ่ึงครอบคลุมการศึกษา
ผลกระทบตอสัตวน้ํา (Aquatic Lives, Fishes), ผลกระทบตอกระแสน้ํา (Hydrology), การ
วิเคราะหความเปนไปไดในการเกิดอุบัติเหตุในการเดินเรือ และผลกระทบทางสังคม ระบุวาการ
ดําเนินการตามโครงการปรับปรุงรองน้ํานั้นสามารถยอมรับไดในแงของกฎหมายคุมครอง
ส่ิงแวดลอมของประเทศจีน ลาว เมียนมาร และไทย  โดยอาศัยการตรวจวัดทางวิศวกรรมและการ
ปกปองส่ิงแวดลอม โครงการนี้จะชวยปรับปรุงสภาพการเดินเรือใหมีความปลอดภัย ลดการสูญเสีย
ชีวิตและทรัพยสินของผูโดยสารและผูปฏิบัติงานบนเรือ ลดมลภาวะท่ีจะเกิดการอุบัติเหตุทางเรือ 
และชวยสงเสริมการพัฒนาอยางยั่งยืนในอนุภูมิภาคลุมแมน้ําโขง (Joint Survey Report On The 

Feasibility of The Waterway Improvement Project On the Upper Mekong River From 

China-Myanmar Boundary Marker 243 To Ban Houayxai of Laos, 2000, p. 1) 
ในระหวางการดําเนินการตามโครงการปรับปรุงรองน้ํา จะกอใหเกิดผลกระทบนอย

มากตอระบบนิเวศในบริเวณที่มีการปรับปรุงรองน้ํา และจะสงผลกระทบท่ีเปนไปไดนอยมากตอ
หมูบาน เมือง ภูมิประเทศในบริเวณท่ีมีการปรับปรุงรองน้ํา (Scenic Spots) สัตวปา และพันธุพืชท่ี
มีอยูในแมน้ําโขง   

การปรับปรุงรองน้ําจะไมทําใหเกิดการเปล่ียนแปลงของอัตราการไหลของน้ําและริม
ฝงแมน้ํา และผลของโครงการจะไมทําใหเกิดผลกระทบตอการข้ึนลงของน้ําในแมน้ําโขงในบริเวณ
โครงการ  ดังนั้นโครงการปรับปรุงรองน้ํานี้จึงมีความเปนไปไดเม่ือพิจารณาในแงผลกระทบตอ
ส่ิงแวดลอม (บริษัท ทีม คอนซัลต้ิง เอนจิเนียร่ิง แอนด แมเนจเมนท จํากัด และมหาวิทยาลัยราชภัฎ
เชียงราย, 2547, น. 7-10) 
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รายงานการศึกษาผลกระทบส่ิงแวดลอมฉบับนี้ไดถูกสงใหรัฐบาลของท้ัง 4 ประเทศ
สมาชิกขอตกลงพิจารณาใหความเห็นชอบ โดยคณะรัฐมนตรีของไทยไดใหความเห็นชอบเม่ือวันท่ี 
29  มกราคม  พ.ศ. 2545  และรัฐบาลลาวใหความเห็นชอบเปนประเทศสุดทายเม่ือเดือนมีนาคม    
ปเดียวกัน  

อยางไรก็ตาม รายงานการศึกษาผลกระทบส่ิงแวดลอมจากโครงการปรับปรุงรองน้ําใน
แมน้ําลานชาง-แมน้ําโขง  ต้ังแตพรมแดนจีน-เมียนมาร หลักเขตแดนท่ี 243 ถึงบานหวยทราย 
ประเทศลาวฉบับดังกลาวนี้ไดถูกสงใหนักวิชาการท่ีสถาบันส่ิงแวดลอมโมนาช มหาวิทยาลัย       
โมนาช  ประ เทศออส เตร เ ลี ย  ( Monarsh Environment Institute, Monash University, 
Australia) ประเมินใหมโดยคณะกรรมาธิการแมน้ําโขง (Mekong River Commission, MRC) 
เปนผูสงไป พรอมท้ังระบุใหพิจารณาเปนพิเศษในประเด็นเร่ืองผลกระทบทางสังคม-เศรษฐกิจ 
(Socio-Economic Aspects) ท่ีกลาวถึงในรายงานการศึกษาผลกระทบส่ิงแวดลอมฉบับดังกลาว  
และผลการประเมินจากสถาบันส่ิงแวดลอมโมนาชระบุวารายงานการศึกษาผลกระทบส่ิงแวดลอม
ฉบับนี้มีความไมสมบูรณในหลายจุด 

โดยรายงานการประเมินผลของสถาบันส่ิงแวดลอมโมนาชระบุวาในภาพรวมนั้น
รายงานการศึกษาผลกระทบส่ิงแวดลอมนี้มีเนื้อหาไมเพียงพอ (Substantively Inadequate) และ
หลายจุดมีขอบกพรองอยางสําคัญ (In Many Places Fundamentally Flawed) 

ในรายละเอียดของรายงานการประเมินผลดังกลาวไดต้ังขอสังเกตุถึงความบกพรอง
หลายจุดในรายงานการศึกษาผลกระทบส่ิงแวดลอมนี้ ท้ังในสวนของภาพรวม (Summary), 
รายละเอียดของโครงการ (Project Description), การอางอิงปจจัยท่ีสงผลกระทบตอส่ิงแวดลอม 
(Identification of Environment Impact Factors), การประเมินผลกระทบส่ิงแวดลอม 
(Environment Impact Assessment), การมีสวนรวมของประชาชน (Public Awareness, 

Public Consultation), การวัดคาและการเฝาระวังเร่ืองมาตรการบรรเทาผลกระทบสิ่งแวดลอม 
(Mitigating Measures and Monitoring) (Cocklin and Hain, 2001, pp. 2-8)  

สวนในบทสรุปของรายงานการประเมินผล ระบุวารายงานการศึกษาผลกระทบ
ส่ิงแวดลอมนี้ไมสามารถยอมรับไดในหลายสวน เนื้อหาหลายสวนใชการคาดเดา ขอมูลท่ีใช
ประกอบการศึกษามีไมเพียงพออยางเห็นไดชัด ขาดการพิจารณาถึงผลกระทบในระยะยาว และ
ผลกระทบสะสมท้ังในดานสังคมและส่ิงแวดลอมถูกมองขาม  

และเม่ือพิจารณาในแงผลกระทบทางสังคมโดยเฉพาะ รายงานการศึกษาผลกระทบ
ส่ิงแวดลอมนี้ไมไดพิจารณาถึงผลกระทบในดานท่ีอาจจะเกิดข้ึน การวิเคราะหท่ีปรากฎในรายงาน
เปนวิธีการที่บกพรอง และไมไดมีการกลาวถึงการมีสวนรวมของประชาชนเลย  
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จะเห็นไดวาในอีกดานหนึ่งนั้นมีการคาดหมายถึงผลกระทบทางลบตอส่ิงแวดลอมของ
แมน้ําโขงและตอประชากรและชุมชนท่ีเคยอาศัยใชประโยชนจากแมน้ําโขงในการดํารงชีวิต ท่ีจะ
เกิดข้ึนอยางกวางขวางจากการเปดใชแมน้ําโขงเปนเสนทางคมนาคมขนสงทางน้ําระหวางประเทศ
ตามขอตกลงวาดวยการเดินเรือพาณิชยนี้ดวย นอกเหนือจากผลกระทบทางเศรษฐกิจท่ีไดกลาว
มาแลวขางตน 

ในสวนตอ ๆ ไปของรายงานการศึกษานี้จึงจะไดกลาวถึงขอมูลสวนท่ีไดศึกษาเพิ่มเติม
วาสําหรับประเทศไทยนั้น ผลกระทบทางเศรษฐกิจและผลกระทบทางส่ิงแวดลอมจากการเดินเรือ
พาณิชยในแมน้ําโขงระหวางเชียงรุงกับเชียงแสน ประเทศจีน นั้น ไดเกิดข้ึนจริงอยางไรบาง ตาม
วัตถุประสงคของการศึกษา โดยในบทตอไปจะกลาวถึงระเบียบวิธีวิจัยกอนท่ีจะกลาวถึงผล
การศึกษาตามลําดับตอไป 


