
  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ส ำนกังำนท่ีปรึกษำกำรศุลกำกร ณ กรุงบรัสเซลส์ 

รำยงำนกำรศึกษำนโยบำยและกฎหมำยศุลกำกรในต่ำงประเทศ ฉบบัเดือนธนัวำคม ๒๕๖๐ 

การบริหารจัดการชายแดนร่วมกนัใน

ภมูิภาคเอเชีย/แปซิฟิก 

ประสบการณ์และความคืบหน้า 

จดหมำยข่ำวฉบบัเดือนพฤศจิกำยน ๒๕๖๐ ไดน้ ำเสนอแนวคิด ขอ้ทำ้ทำย และหลกักำร 
กำรบริหำรจดักำรชำยแดนร่วมกนัมำแลว้ รำยงำนกำรศึกษำฉบบัน้ี เป็นกำรน ำเสนอต่อเน่ือง 
ในส่วนของประสบกำรณ์และควำมคืบหนำ้กำรบริหำรจดักำรชำยแดนร่วมกนัในภูมิภำคเอเชีย/
แปซิฟิก รวมทั้งในเอเชียตะวนัออกเฉียงใต ้เพ่ือเป็นกรณีศึกษำกำรบริหำรจดักำรชำยแดนร่วมกนั
อนัจะเป็นประโยชนต์่อกำรพฒันำงำนศุลกำกรต่อไป 

Credit: Chicago Policy Review 
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การบริหารจัดการชายแดนร่วมกันในภูมิภาคเอเชีย /แปซิฟิก :  
ประสบการณ์และความคืบหน้า 

 จดหมายข่าวฉบับเดือนพฤศจิกายน ๒๕๖๐  ได้น าเสนอแนวคิด ข้อท้าทาย และหลักการ 
การบริหารจัดการชายแดนร่วมกัน มาแล้ว รายงานการศึกษาฉบับนี้ เป็นการน าเสนอต่อเนื่องในส่วนของ
ประสบการณ์และความคืบหน้าการบริหารจัดการชายแดนร่วมกันในภูมิภาคเอเชีย /แปซิฟิก รวมทั้งใน
เอเชียตะวันออกเฉียงใต้ เพ่ือเป็นกรณีศึกษาการบริหารจัดการชายแดนร่วมกันอันจะเป็นประโยชน์ต่อ 
การพัฒนางานศุลกากรต่อไป 

ภูมิภาคเอเชียกลาง 
 การควบคุมทางศุลกากรร่วมกัน (joint customs control) ของประเทศในโครงการความร่วมมือ
ทางเศรษฐกิจในภูมิภาคเอเชียกลาง (CAREC: Central Asia Regional Economic Cooperation)1  
ถือเป็นจุดเริ่มต้นที่น าไปสู่การพัฒนาโครงการ National Single Window ที่ต้องการความร่วมมือระหว่าง
หน่วยงานในระดับสูง ซึ่งต่อไปจะมีภาคเอกชนเข้าร่วมโครงการนี้ด้วย  

  นอกจากนี้ ประเทศในกลุ่ม CAREC ยังมีความร่วมมือทางศุลกากรระหว่างกัน เช่น การใช้บัญชี
สินค้าส าหรับยานพาหนะเป็นรูปแบบเดียวกัน (unified cargo manifest) ระหว่างจีน (Dulata) กับ
คาซัคสถาน (Kalzhat) ระหว่างคาซัคสถานกับคีร์กีซสถาน และระหว่างจีนกับมองโกเลีย โดยผู้ขนส่งยื่น
เอกสารเพียงครั้งเดียวอันเป็นการลดการท างานซ้ าซ้อน โดยพบว่า การใช้บัญชีสินค้าส าหรับยานพาหนะ
รูปแบบเดียวกันและพิธีการศุลกากรที่ลดความซับซ้อนลงช่วยลดระยะเวลาในการผ่านพิธีการถึงร้อยละ 
๓๕ และยังช่วยให้การปฏิบัติงานของเจ้าหน้าที่เป็นไปในทิศทางเดียวกันและมีการประสานงานกัน 

                                                      
1 มีสมาชิก ๑๑ ประเทศ ได้แก่ อัฟกานิสถาน อาเซอร์ไบจาน จีน จอร์เจีย คาซัคสถาน คีร์กีซสถาน มองโกเลีย ปากีสาน ทาจิกิสถาน  
เติร์กเมนิสถาน และอุซเบกิสถาน 
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นอกจากนี้ เอกสารดังกล่าวยังเป็นเครื่องมือในการจัดเก็บภาษี การจับกุมการลักลอบขนสินค้า และ  
การจัดเก็บข้อมูลที่ถูกต้อง 

 เมื่อวันที่ ๒๑-๒๒ กันยายน ๒๕๖๐ ที่ประชุม CAREC Customs Cooperation Committee 
(CCC) ณ กรุงดูชานเบ ประเทศทาจิกิสถาน ได้มีมติด าเนินโครงการน าร่องที่ส าคัญ เช่น 

 ๑. CAREC Advanced Transit System (CATS) ที่มีองค์ประกอบส าคัญและวิธีการที่
ส อดคล้ อ ง กั บ ร ะบบ  New Computerized Transit System ของสหภาพยุ โ ร ป  เ ช่ น  กล ไ ก 
การวางหลักประกันโดยอาศัยการประเมินความเสี่ยง เอกสารการผ่านแดนฉบับเดียว และการแลกเปลี่ยน
ข้อมูลร่วมกัน โดยอาเซอร์ไบจาน จอร์เจีย และคาซัคสถาน ยืนยันการเข้าร่วมการพัฒนาระบบและ
โครงการน าร่องในการน าระบบไปใช้งาน ตามความตกลงไตรภาคีที่จะลงนามในปลายปีนี้ และเริ่มต้น
โครงการในปลายปีหน้า 

 ๒. Information Common Exchange (ICE) ซึ่งจะรองรับงานปฏิบัติงานของศุลกากรใน 
ด้านต่าง ๆ ในอนาคต แต่ในโครงการน าร่องระยะแรกจะใช้กับงานผ่านแดนด้วยเอกสารฉบับเดียวเพ่ือ
รองรับ CATS ข้างต้น ทั้งนี้ รายละเอียดทางเทคนิคจะอาศัย WCO Data Model ระบบdistributed 
model system และ gateway เพ่ือจะเชื่อมโยงกับระบบเทคโนโลยีสารสนเทศอ่ืน ๆ ของศุลกากร และ
เป็นที่คาดว่า ICE จะมีส่วนในการพัฒนา WCO Globally Networked Customs Utility Block2 และ
เป็นรูปแบบข้อมูลร่วม ส าหรับการผ่านแดนด้วย 

 ๓. โครงการให้ความช่วยเหลือทางเทคนิคตามความตกลงการอ านวยความสะดวกทางการค้า
จากผลประเมินความพร้อมในการบังคับใช้ความตกลงฯ3  

4. โครงการให้ความช่วยเหลือทางเทคนิคและการลงทุนเพื่อการอ านวยความสะดวก 
ทางการค้า เพ่ือการก่อสร้างจุดข้ามแดน ณ จุดเดียว ระหว่างอาเซอร์ไบจานและจอร์เจีย รวมทั้ง 
การพัฒนาการให้บริการที่ชายแดนระหว่างเติร์กเมนิสถานและอุซเบกิสถาน 

 นอกจากนี้ ที่ประชุมยังได้ตกลงสร้างกรอบยุทธศาสตร์การอ านวยความสะดวกทางการค้า  
ฉบับใหมท่ี่สอดคล้องกับแผนยุทธศาสตร์ CAREC 2030 และสนับสนุนการบังคับใช้ TFA อีกด้วย 

 

                                                      
2 รายละเอียดเพ่ิมเติมใน CPMU news ฉบับเดือนพฤษภาคม ๒๕๖๐ 
3 ผลประเมินความพร้อมในการบังคับใช้ความตกลงการอ านวยความสะดวกทางการค้ามี 3 ประเด็น (i) ความต้องการร่วมของ
หลายประเทศตามประเภทการบังคับใช้บข้อบทบัญญัติ Category A, B และ C (ii) ความต้องการเฉพาะรายประเทศตามหลักการ
ความโปร่งใสของข้อมูล (data transparency), การบริหารมุ่งผลสัมฤทธิ์ (result management) การบริหารความเสี่ยง (risk 
mangement) การจัดการชายแดนร่วม (coordinate border mangement), single window (iii) National Committee 
on Trade facilitation  
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ตุรกี 
 ตุรกีมีรูปแบบการจัดการชายแดนเรียกว่า Build-Operate-Transfer Model (BOT) 
โดยให้เอกชนมีส่วนร่วม เพ่ือแก้ปัญหาการขาดแคลนเงินทุนจากภาครัฐในโครงการโครงสร้าง
พ้ืนฐานที่ต้องอาศัยทั้งเงินทุนมหาศาลและเทคโนโลยีสมัยใหม่ และเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพใน
การบริหารงาน ทั้งนี้ BOT ใช้ได้กับทั้งการก่อสร้างสิ่งอ านวยความสะดวกขึ้นมาใหม่และการ
ปรับปรุงซ่อมแซมโครงสร้างเดิมที่มีอยู่แล้วหรือยังไม่เสร็จสิ้น  

 ภายใต้การน าของศุลกากร หน่วยงานชายแดนภาครัฐ แห่งลงนามกับ 18
 ภาคเอกชนเพ่ือท าสัญญาสัมปทาน(concession agreement /contract) ที่ระบุอายุ
สัมปทาน สิทธิหน้าที่ของฝ่ายต่าง/ ๆ โดยภาคเอกชนเป็นผู้ก่อสร้างโครงสร้างพ้ืนฐาน 
ที่ชายแดน ด าเนินการให้บริการเพ่ือแสวงหาก าไรตามอัตราที่ตกลงกับภาครัฐ และเมื่อสิ้นสุดระยะเวลาที่
ก าหนดในสัญญา โครงสร้างพ้ืนฐานจะถูกส่งมอบให้ภาครัฐในสภาพที่เหมาะสมพร้อมใช้งาน โดยไม่มี
ค่าใช้จ่าย ไม่มีความรับผิด หรือข้อผูกมัดใด ๆ  

โดยทั่วไปแล้ว BOT มักท าในรูปแบบกิจการร่วมค้า (joint venture) ระหว่างภาครัฐซึ่งเป็น
เจ้าของโครงการ (project’s holder) กับบริษัทที่จะด าเนินโครงการ สถาบันการเงินที่ให้กู้ยืมเงิน บริษัท
ประกันภัย บริษัทที่ปรึกษาทางการเงิน ทางเทคนิค และทางกฎหมาย โดยแต่ละฝ่ายจะมีกฎหมายและ
สัญญาต่าง ๆ ก ากับอยู่ ดังแผนภูมิ4 ดังนี้ 

 

 

 

 

 

 

                                                      
4 Directorate General of Civil Aviation of Turkey. Turkish Model: The Build-Operate-Transfer Mode For Aerodrome Terminal Buildings. P.51. 

Credit: Binary Semantics 
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ข้อดีของ BOT 
 ๑. เป็นแหล่งเงินทุนใหม่ส าหรับประเทศก าลังพัฒนาที่ประสบปัญหาทางการเงินในการด าเนิน
โครงการที่ต้องใช้เม็ดเงินมหาศาล รวมทั้งเป็นการกระตุ้นเศรษฐกิจอีกทางหนึ่งด้วย 

 ๒. ประเทศที่รับการลงทุนได้รับการถ่ายทอดเทคโนโลยีและเจ้าหน้าที่รัฐได้รับการฝึกอบรมก่อน
การถ่ายโอนโครงการมายังรัฐ เพ่ือให้เจ้าหน้าที่พร้อมใช้งานเมื่อโอนเป็นทรัพย์สินของรัฐแล้ว 

 ๓. การปฏิบัติหน้าที่มีประสิทธิภาพมากขึ้น เนื่องจากภาคเอกชนมักมีวิธีการออกแบบโครงการ 
การให้บริการ และการประเมินผลการด าเนินการที่มีประสิทธิภาพซึ่งสามารถถ่ายทอดความรู้ให้ภาครัฐใน
การน าไปใช้กับโครงการอื่น ๆ ที่คล้ายคลึงกันได้ 

 ๔. ช่วยลดอัตราส่วนหุ้นสาธารณะ (public share) ในการลงทุนโครงสร้างพ้ืนฐาน ภาวะ 
ความกดดันทางการเงินที่มีต่อภาครัฐจึงลดลงด้วย และด้วยเหตุนี้ รัฐจึงสามารถจัดสรรงบประมาณไปใช้ใน
ภารกิจอ่ืนได ้

ข้อเสียของ BOT 
 ๑. เป็นรูปแบบที่มีความซับซ้อนและใช้เวลานาน เนื่องจากโครงสร้างของ BOT ต้องอาศัย 
การเจรจาและลงนามสัญญาหลายฉบับและหลากหลายประเภทจากคู่สัญญาทุกฝ่าย  

 ๒. ต้นทุนที่ใช้ในโครงการอาจสูงกว่าโครงการที่ใช้เงินงบประมาณหรือเงินกู้ยืม เนื่องจากบริษัทที่
ลงทุนจะแสวงหาก าไรสูงสุดทั้งในระหว่างการก่อสร้างและระหว่างการให้บริการ โดยเอกชนจะค านวณ
ค่าบริการจากต้นทุนและผลก าไรให้สูงที่สุดในช่วงที่ได้รับสัมปทานให้บริการ 

 ๓. มีความอ่อนไหวต่อการเปลี่ยนแปลงทางการเมืองและเศรษฐกิจ เนื่องจากโครงการมีมูลค่า
มหาศาลและใช้ระยะเวลานานในการคืนทุนและก่อให้เกิดก าไร ผู้ประกอบการจึงมีความอ่อนไหวต่อ  
ความมั่นคงทางการเมืองและเศรษฐกิจของประเทศที่ลงทุนในการตัดสินใจด าเนินการลงทุน 

 ๔. ในกรณีที่คู่สัญญาฝ่ายหนึ่งตัดสินใจกระท าการใดที่มีผลกระทบต่อคู่สัญญาอีกฝ่าย จะส่งผล
กระทบต่อคูส่ัญญาฝ่ายอื่น ๆ ที่เหลือด้วย อันจะมีผลต่อการด าเนินโครงการให้ส าเร็จลุล่วง 

 ในกรณีของตุรกีพบว่า การให้เอกชนด าเนินการก่อสร้างและให้บริการด่านต่าง ๆ โดยใช้รูปแบบ 
BOT ท าให้การด าเนินพิธีการศุลกากรรวดเร็วขึ้น จัดเก็บภาษีได้เพ่ิมขึ้น มีการควบคุมการลักลอบขนสินค้า
ที่มีประสิทธิภาพขึ้น และความแออัดน้อยลงเนื่องจากมีการแยกพ้ืนที่ส าหรับรถบรรทุกและผู้โดยสาร  
ออกจากกัน นอกจากนี้ ยังเอ้ืออ านวยต่อการน าเทคโนโลยีสารสนเทศมาใช้ประโยชน์ใน Single Window 
และ TIR carnet อิเล็กทรอนิกส์ ด้วยเหตุนี้ ความส าเร็จของตุรกีมีศักยภาพในการเป็นแบบอย่างส าหรับ
ประเทศพัฒนาที่ขาดแคลนเงินทุนในการด าเนินโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานในการจัดการชายแดน รวมทั้ง
สอดคล้องกับหลักการความร่วมมือระหว่างศุลกากรและภาคเอกชนตามท่ีองค์การศุลกากรโลกสนับสนุน 
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เอเชียใต้ 
 แต่ก่อน อินเดียไม่ได้มุ่งพัฒนาเส้นทางการขนส่งทางบก เนื่องจากการค้าระหว่างประเทศ 
ส่วนใหญ่เกิดขึ้นที่ท่าเรือหลายแห่งตลอดชายฝั่ง แต่สถานการณ์เริ่มเปลี่ยนไปพร้อมกับปริมาณการค้าใน
ภูมิภาคเพ่ิมขึ้น จึงจ าเป็นต้องมีการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานส าหรับการขนส่งทางบก ในการนี้ อินเดียได้
จัดตั้ง Land Port Authority of India (LPAI)5 เพ่ือก ากับดูแล Integrated 
Check Post (ICP) ทั้ง ๑๓ แห่ง ตลอดพรมแดนที่ เชื่อมกับปากีสถาน 
เนปาล เมียนมาร์ และบังคลาเทศ โดย ICP มีสิ่งอ านวยความสะดวกต่าง ๆ 
เพ่ืออ านวยความสะดวกการค้าที่ชายแดน เช่น จุดตรวจคนเข้าเมือง  
จุดตรวจสินค้า เครื่องแสกน ห้องปฏิบัติการวิทยาศาสตร์เพ่ือการกักกัน 
ส านักงานศุลกากร ธนาคาร จุดแลกเปลี่ยนเงินตรา คลังเก็บสินค้า บริเวณ
จอดรถ โรงแรม ร้านอาหาร และอินเทอร์เน็ต 

 LPAI เป็นกลไกในการประสานงานระหว่างหลายหน่วยงานรัฐในการปฏิบัติหน้าที่ที่หลากหลาย 
ณ ICP โดย ICP แห่งแรกเปิดท าการที่ชายแดนอินเดีย ปากีสถานในปี ๒๕๕๔-ทั้งนี้ ประสบการณ์และ
ความส าเร็จของอินเดียยังคงต้องจับตามองต่อไป 

เอเชียตะวันออกเฉียงใต้ 
 ภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้มีความตกลง  ASEAN 
Framework Agreement on the Facilitation of Goods in 
Transit และ GMS Cross-Border Transport Agreement 

 ASEAN Framework Agreement on the Facilitation of 
Goods in Transit 
 วัตถุประสงค์ของ ASEAN Framework คือ การอ านวย 
ความสะดวกในการผ่านแดนของสินค้า โดย Article 7 ก าหนดให้
ภาคีจัดตั้ งส านักงานที่ชายแดนให้อยู่ติดกันเ พ่ือหลีกเลี่ ยง 
การขนถ่ายสินค้าซ้ าซ้อนและเพ่ือการตรวจสอบสินค้าร่วมกัน 
นอกจากนี้ ยังมีบทบัญญัติให้ภาคีประสานเวลาท าการของ
ส านักงานที่ชายแดนที่อยู่ติดกัน ปรับปรุงโครงสร้างพ้ืนฐานให้

สอดคล้ องกันบน พ้ืนฐานของ  International Convention on the Harmonization of Frontier 
Control of Goods (1982) 

Greater Mekong Sub-Region Border Transport Agreement (GMS CBTA) 
 Article 4 ของ GMS CBTA on Facilitation of Border Crossing Formalities ก าหนดให้ภาคี
ใช้มาตรการเพ่ิมความรวดเร็วและลดความยุ่งยากของพิธีการที่ชายแดนโดยการตรวจสอบทั้งสินค้าและ

                                                      
5 อยู่ภายใต้สังกัด Department of Border Management, Ministry of Home Affairs 

Credit: The Sunday Indian 

Credit: Chiang Rai Times 
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ผู้โดยสารร่วมกันเสร็จสิ้น ณ จุดเดียว โดยหน่วยงานที่เกี่ยวข้องด้านต่าง ๆ เช่น ศุลกากร การตรวจคน  
เข้าเมือง การค้า การเกษตร และสุขอนามัย ส่วนในกรณีท่ีส านักงานไม่ได้อยู่ติดกัน เจ้าหน้าที่ของประเทศ
หนึ่งควรได้รับอนุญาตเข้าไปท าการตรวจสอบในดินแดนของอีกประเทศได้ นอกจากนี้ เช่น เดียวกับ 
ASEAN Framework ความตกลง GMS CBTA ก าหนดให้มีการประสานเวลาท าการ และการแลกเปลี่ยน
ข้อมูลสินค้าและผู้โดยสารล่วงหน้าเพื่ออ านวยความสะดวกในการข้ามชายแดน 

 ที่ผ่านมา ประเทศภาคีได้ลงนามบันทึกความเข้าใจ (MOU) ระหว่างกันในฐานะมาตรการที่เป็น
รูปธรรมสู่การบริหารจัดการชายแดนร่วมกัน เช่น 
 - ไทยและกัมพูชาเริ่มต้นลงนาม MOU ในปี ๒๕๔๘ เพ่ือก าหนดระยะเวลาจัดตั้ง Single 
Window และการตรวจสอบที่เสร็จสิ้น ณ จุดเดียวที่ด่านอรัญประเทศและปอยเปต รวมทั้งตั้งเป้าหมาย
ลดเวลาในการตรวจสอบยานพาหนะบรรทุกสินค้าจาก ๒๔๐-๓๐๐ นาที ลงเหลือ ๑๒๐ นาทีในขั้นแรก 
ก่อนจะลดลงเหลือ ๓๐ นาทีในขั้นต่อไป นอกจากนี้ ล่าสุดในปี ๒๕๕๕ ทั้งสองประเทศได้ท าความตกลง
แลกเปลี่ยนสิทธิในการสัญจร (traffic rights) เพ่ืออ านวยความสะดวกให้รถบรรทุกและรถโดยสารเดินรถ
บนเส้นทางกรุงเทพฯ - อรัญประเทศ - ปอยเปต - เสียมราฐ/พนมเปญ เชื่อมโยงเมืองหลวงของทั้งสอง
ประเทศและแหล่งท่องเที่ยวส าคัญใน Southern Economic Corridor (SEC) 
 - จีนและเวียดนามได้ท าความตกลงแลกเปลี่ยนสิทธิในการสัญจรในปี ๒๕๕๕ เพ่ือเปิดเส้นทาง
ใหม่ ๓ เส้นทางส าหรับรถบรรทุกและรถโดยสารในการเดินทางไปยังจุดหมายปลายทางภายในของอีก
ประเทศเพ่ือกระตุ้นการค้าและการท่องเที่ยว 
 - ลาว ไทย และเวียดนามลงนาม Agreement on Extension of the East West Economic 
Corridor (EWEC) เพ่ือขยายเส้นทางของ EWEC ให้ครอบคลุมกรุงเทพฯ ฮานอย และเวียงจันทน์ รวมทั้ง
ท่าเรือน้ าลึกที่แหลมฉบังและไฮฟอง โดยทั้งสามประเทศได้อภิปรายหารือเพ่ือแก้ไขประเด็นปัญหาต่าง ๆ 
เช่น กฎหมายภายในประเทศไม่สอดคล้องกัน และระเบียบวิธีของแต่ละประเทศ 

โครงการ ASEAN Single Window (ASW) 
 ASEAN Single Window เป็นโครงการริเริ่มระดับภูมิภาคที่เชื่อมโยงและรวบรวม National 
Single Window ของแต่ละประเทศสมาชิกอาเซียนเข้าไว้ด้วยกัน โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือให้การปล่อย
สินค้ารวดเร็วขึ้นและกระตุ้นการรวมกลุ่มทางเศรษฐกิจด้วยการแลกเปลี่ยนข้อมูลเอกสารที่ชายแดน  
ทางอิเล็กทรอนิกส์ระหว่างประเทศสมาชิกอาเซียน 

 ในปัจจุบัน อินโดนีเซีย มาเลเซีย สิงคโปร์ เวียดนาม และไทย ก าลังด าเนินโครงการ ASEAN 
Single Window ในการแลกเปลี่ยนใบรับรองถิ่นก าเนิดสินค้าทางอิเล็กทรอนิกส์  ทั้งนี้ เมื่อมีการให้
สัตยาบัน Protocol for the Legal Framework to implement the ASEAN Single Window โดย
สมบูรณ์ครบถ้วนแล้ว ใบรับรองอิเล็กทรอนิกส์ดังกล่าวจะน ามาใช้ในการก าหนดอัตราภาษีศุลกากรพิเศษ  
(preferential tariff rate) ภาย ใต้  ASEAN Trade in Goods Agreement (ATIGA) และจะช่ ว ย ใ ห้ 
การปล่อยสินค้าเป็นไปด้วยความรวดเร็วยิ่งขึ้นระหว่างประเทศสมาชิกอาเซียนที่เข้าร่วมโครงการ 
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 ในขณะนี้ ประเทศสมาชิกอาเซียนก าลังด าเนินการขยาย ASW ให้ครอบคลุมการแลกเปลี่ยน
ข้อมูลใบขนสินค้าส่งออกโดยใช้ ASEAN Customs Declaration Document (ACDD) เพ่ือรองรับระบบ
ประเมินความเสี่ยงของประเทศสมาชิกและการแลกเปลี่ยนข้อมูลใบรับรองสุขอนามัยพืช ในอนาคต เป็นที่
คาดว่า ASW จะน ามาใช้ในการแลกเปลี่ยนข้อมูลเอกสารอ่ืน ๆ ด้วย เช่น cargo documentation ข้อมูล
บัญชีสินค้า รวมทั้งเอกสารอื่น ๆ ที่ใช้ที่ท่าหรือในการขนส่ง 

 อย่างไรก็ตาม ในการประชุม ASW Symposium เมื่อปี ๒๕๕๙ ผลการส ารวจขององค์กรเพ่ือ 
การพัฒนาระหว่างประเทศแห่งสหรัฐอเมริกาพบว่า โครงการ ASW ยังไม่เป็นที่รู้จักในวงกว้างส าหรับ
ผู้ประกอบการซึ่งยังไม่เข้าใจว่า ASW คืออะไร ท างานอย่างไร มีประโยชน์ต่อธุรกิจอย่างไร และมี 
การปกป้องข้อมูลที่เป็นความลับอย่างไร โดยในปี ๒๕๕๕ มีผู้ประกอบการเพียงร้อยละ ๓๐ ที่เข้าใจ
หลักการและประโยชน์ของ ASW ต่อผู้มีส่วนได้เสียทั้งหมดทั้งรัฐบาลและภาคเอกชน ด้วยเหตุนี้ USAID 
และ ASEAN จึงได้จัดประชุมดังกล่าวขึ้นโดยเชิญเจ้าหน้าที่รัฐและผู้ประกอบการมาอภิปรายแสดง 
ความคิดเห็นเกี่ยวกับแนวทางการพัฒนา ASW หลังจากได้เริ่มน ามาใช้แล้วในปลายปี ๒๕๕๘ 

 ตั้ ง แต่ ปี  ๒๕๕๙  เป็ นต้ น ไป  โ คร งการ  US-ASEAN Connectivity through Trade and 
Investment (US-ACTI) จะให้ความช่วยเหลือประเทศสมาชิกอาเซียนในการจัดตั้ง ASW Project 
Management Office (PMO) เพ่ือการจัดการและด าเนินโครงการที่เกี่ยวข้องกับ ASW ในระยะยาว ทั้ง
เรื่องงบประมาณในการสร้างระบบและการฝึกอบรมเจ้าหน้าที่ นอกจากนี้ เนื่องจากการด าเนินโครงการ
ต้องอาศัยความร่วมมือจากผู้เกี่ยวข้องนอกภาครัฐ US-ACTI จะยังคงด าเนินการเผยแพร่ให้ภาคเอกชน
รับรู้ถึงประโยชน์และสถานการณ์พัฒนาของ ASW รวมทั้งให้ความช่วยเหลือกัมพูชา ลาว และเมียนมาร์ 
ในการพัฒนาโครงการ National Single Window ด้วยการฝึกอบรมเจ้าหน้าที่หากได้รับการร้องขอ 

บทเรียนจากกรณีศึกษา  
 แม้หลักการและข้อดีนานานัปการของการบริหารจัดการชายแดนร่วมกันจะเป็นที่ประจักษ์และ
เป็นที่ยอมรับในวงกว้าง แต่การน าหลักการการบริหารจัดการชายแดนร่วมกันไปปฏิบัติเป็นข้อท้าทาย
ประการส าคัญ อย่างไรก็ตาม ประสบการณ์การจัดการชายแดนในภูมิภาคเอเชียอาจเป็นกรณีศึกษาที่ดี
เพ่ือความส าเร็จในการบริหารจัดการชายแดนร่วมกัน 

 ๑. ความมุ่งม่ันของผู้บริหารประเทศเป็นสิ่งส าคัญยิ่ง เนื่องจากการจัดการชายแดนร่วมกันมัก
น ามาซึ่งการจัดสรรอ านาจหน้าที่ใหม่โดยบางหน่วยงานต้องสูญเสียอ านาจไป ด้วยเหตุนี้ หน่วยงานหรือ 
ผู้มีส่วนได้เสียอาจพยายามบั่นทอนความพยายามในการเปลี่ยนแปลงโครงสร้างหน่วยงาน ผู้บริหาร
ประเทศจึงต้องแสดงเจตจ านงค์ที่ชัดแจ้งและให้ความสนับสนุนอย่างชัดเจนส าหรับการจัดการชายแดน
ร่วมกัน เช่น โดยการให้สัตยาบันอนุสัญญาที่เกี่ยวข้อง เข้าท าความตกลงทวิภาคีหรือความตกลงระดับ
ภูมิภาค หรือโดยการแต่งตั้งหน่วยงานหลักในการด าเนินการปฏิรูปการจัดการชายแดน ดังเช่นในกรณีของ
คีร์กีซสถานและเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ 
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 ๒. การแต่งตั้งหน่วยงานหลักที่ชายแดน ก่อนการจัดตั้งการควบคุมตรวจสอบที่ชายแดนร่วมกัน 
ควรแต่งตั้งหน่วยงานที่ชายแดนที่ท าหน้าที่ประสานงานระหว่างหน่วยงานต่าง ๆ โดยศุลกากรอาจเป็น
หน่วยงานที่มีความเหมาะสมที่สุดในการปฏิบัติหน้าที่ดังกล่าวดังปรากฏในประเทศต่าง ๆ จากการศึกษา
ของ WCO เมื่อเดือนมกราคม 2559 พบว่า ในบรรดา 78 ประเทศสมาชิกที่ตอบแบบสอบถาม  
มี 33 ประเทศ ที่ได้จัดตั้ง NCTF แล้วและ 19 ประเทศใน 33 ประเทศเหล่านี้มีประธาน/รองประธาน
คณะกรรมการฯ จากหน่วยงานศุลกากรส่วนในบรรดา 14 ประเทศท่ีเหลือมี 13 ประเทศ ที่ก าลังวางแผน
มอบหมายงานด้านการประสานงานและการบริหารจัดการให้หน่วยงานศุลกากรเป็นผู้รับผิดชอบหลัก 

 ๓. เริ่มต้นจากการควบคุมตรวจสอบทางศุลกากรร่วมกัน จากประสบการณ์ของเอเชียกลาง 
การเริ่มต้นการจัดการชายแดนร่วมกันโดยการเริ่มต้นจากความร่วมมือทางศุลกากรเป็นแนวทางที่ดีที่
น าไปสู่ความร่วมมือกับหน่วยงานอ่ืน ๆ โดยเฉพาะอย่างยิ่งการใช้ unified cargo manifest เพ่ือให้ 
การตรวจสอบทางศุลกากรกระท าเพียงครั้งเดียวในประเทศขาเข้า เว้นแต่กรณีที่ศุลกากรประเทศขาออก
ได้รับข้อมูลข่าวกรองที่ก่อให้เกิดความจ าเป็นในการเข้าตรวจสอบ นอกจากนี้ บางประเทศได้พัฒนาพิธีการ
มาตรการศุลกากรร่วมกันและการแลกเปลี่ยนข้อมูลล่วงหน้าเพ่ือการประเมินความเสี่ยง อันเป็นพ้ืนฐานสู่
การพัฒนาความร่วมมือกับหน่วยงานอ่ืนที่ชายแดนต่อไป 

 ๔. ท าบันทึกความเข้าใจ (MOU) ส าหรับการจัดการชายแดน เนื่องจากอนุสัญญาบัญญัติไว้
เพียงหลักการกว้าง ๆ จึงต้องอาศัยความตกลงในระดับภูมิภาคเพ่ือบัญญัติในส่วนที่เป็นรายละเอียดและ
เฉพาะเจาะจง ดังเช่นในกรณีของ GMS CBTA และความตกลงอ่ืน ๆ ที่คล้ายคลึงกันในระดับภูมิภาค 
อย่างไรก็ตาม การน าความตกลงไปปฏิบัติยังคงต้องอาศัยการวางแผนที่ละเอียดรอบคอบ ด้วยเหตุนี้  
จึงควรมีความตกลงทวิภาคีหรือ MOU ทวิภาคีส าหรับแต่ละจุดข้ามแดน เพ่ือจัดการประเด็นในระดับ
ปฏิบัติการต่าง ๆ ที่จ าเพาะเจาะจงท่ีชายแดนั้น เช่น มาตรการในการใช้อ านาจรัฐตรวจสอบนอกอาณาเขต 
(extraterritorial intervention) การปฏิบัติหน้าที่ร่วมกันระหว่างเจ้าหน้าที่ศุลกากรและเจ้าหน้าที่
หน่วยงานอ่ืน การจัดการสินค้าและยานพาหนะที่ถูกกักกัน การพัฒนาระบบประเมินความเสี่ยง 
แบบบูรณาการ และมาตรฐานระยะเวลาที่ใช้ในการปล่อยสินค้า 

 ๕. สร้างมาตรฐานและปฏิบัติตามแนวปฏิบัติที่ดีที่มีอยู่แล้ว โดยอาจใช้แนวปฏิบัติของเอเชีย
กลางในการออกค าสั่งร่วมกันเพ่ือก าหนดกระบวนการในการจัดการชายแดน ก าหนดพิธีการศุลกากรและ
การควบคุมโดยหน่วยงานอ่ืน รวมทั้งการก าหนดแผนปฏิบัติการประจ าปีร่วมกันในแต่ละปีในฐานะแม่บท
ส าหรับความร่วมมือที่ชายแดนโดยอาศัยผลการปฏิบัติงานของปีที่ผ่าน ๆ มา  

 ๖. ให้ภาคเอกชนมีส่วนร่วม เนื่องจากการควบคุมชายแดนมีผลกระทบต่อการค้าโดยตรง 
ภาคเอกชนจึงควรมีส่วนร่วมในการบริหารจัดการชายแดนตามความสามารถและก าลังที่มีอยู่เพ่ือให้  
การบริหารจัดการชายแดนมีประสิทธิภาพสูงสุด ดังกล่าวในข้างต้น ตุรกีประสบความส าเร็จในการให้
ภาคเอกชนมีส่วนร่วมในการปฏิรูปการบริหารจัดการชายแดนให้มีความทันสมัย ช่วยลดภาระ 
ทางงบประมาณของภาครัฐ และน าเทคโนโลยีสมัยใหม่มาใช้ในการจัดการ 



 รำยงำนกำรศึกษำนโยบำยและกฎหมำยศุลกำกรในต่ำงประเทศ ฉบบัเดือนธนัวำคม ๒๕๖๐ 

 ๙  

 ๗. การจัดการชายแดนควรเริ่มต้นตั้งแต่ภายในประเทศ  เพ่ือลดความกดดันที่จุดข้ามแดน  
โดยการตรวจสอบสินค้า การบรรจุลงตู้คอนเทนเนอร์ และการปิดผนึกเพ่ือการส่งออกสามารถกระท าได้ที่
คลังสินค้าคอนเทนเนอร์ภายในประเทศ (Inland Container Depot: ICD) โดยมีเจ้าหน้าที่ศุลกากรและ
เจ้าหน้าที่หน่วยงานอ่ืนก ากับดูแล และเมื่อสินค้ามาถึงที่ชายแดนแล้ว เจ้าหน้าที่เพียงแต่ตรวจสอบ 
ความสมบูรณ์ของตราผนึกเท่านั้น เพ่ือให้สามารถใช้เวลาที่เหลือในการผ่านพิธีการหรือการควบคุมอ่ืน ๆ 
และเช่นเดียวกัน การปล่อยสินค้าน าเข้าควรกระท าภายในประเทศที่ศุลกากรและหน่วยงานอ่ืนสามารถ
ตรวจสอบได้ หลังจากสินค้าถูกเคลื่อนย้ายจากชายแดนเข้ามาในประเทศแล้วหรืออยู่ภายใต้ระบบ  
ผ่านแดนของประเทศ โดยส่วนใหญ่แล้วผู้ประกอบการระดับมาตรฐานเออีโอมักได้รับอนุญาตให้ผ่าน 
พิธีการดังกล่าวได้ ดังเช่น โครงการ fair business entity ของคีร์กีซสถาน โครงการ Golden Client 
Scheme ของมาเลเซีย รวมทั้งโครงการ Gold Card ของประเทศไทยด้วย นอกจากนี้ ความตกลงยอมรับ
มาตรฐานเออีโอกับประเทศอ่ืนเป็นอีกก้าวหนึ่งที่จะช่วยลดระยะเวลาในการปล่อยสินค้าอย่างมีนัยส าคัญ 
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