
* ផ្អែកលើសន្និសីទចក្ខុវិស័យប្រទេសកម្ពុជា ឆ្នាំ២០១១ៈ

ភាពជាដៃគូរវាងវិទ្យាស្ថាន CDRI និង ធនាគារ ANZ Royal

“​យើងនឹងបន្តពង្រឹងនូវវឌ្ឍនភាពដែលយើងសម្រេចបានក្នុងការស្តារ និង​កសាងផ្លូវ ស្ពាន ផ្លូវដែក កំពង់ផែ  និងប្រព័ន្ធ​
ធារាសាស្ត្រនានា ដោយផ្តោតអាទិភាពទៅលើការធានាឲ្យបាននូវការផលិតថាមពល​ប្រកបដោយប្រសិទ្ធភាពខ្ពស់ និងការ​
គោរព​នូវ​ស្តង់ដារបរិស្ថាន។”​

									         សម្តេចអគ្គមហាសេនាបតីតេជោ ហ៊ុន​ សែន 
									         នាយករដ្ឋមន្ត្រីនៃព្រះរាជាណាចក្រកម្ពុជា

វិទ្យាស្ថានបណ្ដុះបណ្ដាល និង ស្រាវជ្រាវដើម្បីអភិវឌ្ឍន៍កម្ពុជា

សង្ខេបចក្ខវិុស័យប្រទេសកម្ពជុា*
ឆ្នាំ២០១១​ លេខ ០៣

ការធ្វើទំនើបកម្មក្របខ័ណ្ឌរូបវ័ន្តនៅកម្ពុជា៖ ការអភិវឌ្ឍ​
ហេដ្ឋារចនាសម្ព័ន្ធដឹកជញ្ចូន និងអគ្គិសនី

១	 អត្តបទនេះ ជាសេចក្តីសង្ខេបនៃបទបង្ហាញនៅក្នុងសន្និសីទ​ចក្ខុវិស័យ​
ប្រទេស​កម្ពុជា ឆ្នាំ២០១១ ធ្វើឡើងដោយ លោក Paul Apthorp  
នាយកអភិវឌ្ឍន៍យុទ្ធសាស្រ្ត  នៃក្រុមហុ៊ន TNT Express Worldwide 
Cambodia Ltd  លោក វិកទ័រ ហ្សូនា អគ្គនាយករងនៃអគ្គ​នាយកដ្ឋាន​
ថាមពល នៃក្រសួងឧស្សាហកម្ម រ៉ែ  និងថាមពល លោក Putu 
Kamayana នាយក​ធនាគារអភិវឌ្ឍន៍អាស៊ី(ADB) ប្រចាំនៅកម្ពុជា ។

ការកសាងក្របខ័ណ្ឌរូបវ័ន្តសម្រាប់ការអភិវឌ្ឍ​
នាពេលអនាគត១

សង្គ្រាម និងភាពគ្មានការអភិវឌ្ឍជាច្រើនទសវត្សរ៍ បណ្តាលឲ្យហេដ្ឋា​
រចនាសម្ព័ន្ធរូបវន្តកម្ពុជា ចុះអន់ថយជាងនៅ​ប្រទេសដទៃក្នុងតំបន់។ 
រហូតមកទល់ពេលថ្មីៗនេះ សមត្ថភាពក្របខ័ណ្ឌរូបវន្ត (ធាតុរឹង) របស់​
កម្ពុជា មានអនាគត​មិនសូវល្អទេ ដោយសារមានផ្លូវតិច​ និងគុណភាពអន់ 
ការផ្គត់ផ្គង់អគ្គិសនីមិនបានច្រើនកន្លែង និងជាប់លាប់ល្អ​ ហើយបណ្តាញ​
ផ្លូវរថភ្លើង ក៏ចាស់ទ្រុឌទ្រោម។

នាពេលថ្មីៗនេះ រាជរដ្ឋាភិបាល បានធ្វើវិនិយោគយ៉ាងសកម្មដើម្បី
លើកកម្ពស់គុណភាពហេដ្ឋារចនាសម្ព័ន្ធ។ វិនិយោគមួយភាគធំធ្វើឡើង​
តាមរយៈគំនិតផ្តួចផ្តើមផ្តល់ជំនួយពីមហាអនុតំបន់មេគង្គ (GMS) និង​
មានជាច្រើន​ផ្តោតលើ​ហេដ្ឋារចនាសម្ព័ន្ធដឹកជញ្ជូន និងអគ្គិសនី ក្នុង​
ការ​​អភិវឌ្ឍ​ច្រករបៀងសេដ្ឋកិច្ចភាគខាងត្បូង(SEC)។ នៅត្រឹមចុង​
ឆ្នាំ២០០៨ SEC មានគម្រោងសរុបចំនួន ៩ ទ្រទ្រង់ដោយមូលនិធិរបស់
ធនាគារអភិវឌ្ឍន៍អាស៊ី (ADB) ចំនួន ៤១៨លាន​ដុល្លារ។

ការអភិវឌ្ឍដ៏ឆាប់រហ័សនេះ បានជម្រុញកម្ពុជាឲ្យដើរចំផ្លូវមាន​
កំណើន​ខ្ពស់ប្រកបដោយពិពិធកម្ម និង​និរន្តរភាព។ ទោះយ៉ាងនេះក្តី 
នៅមានបញ្ហាប្រឈមជាច្រើនទៀតដែលត្រូវដោះស្រាយ។ ទាក់ទិននឹង​
ហេដ្ឋារចនាសម្ព័ន្ធ​ដឹកជញ្ជូន បញ្ហាខាងភស្តុភារ (logistics) បាន​
រារាំង​ការអភិវឌ្ឍហេដ្ឋារចនាសម្ព័ន្ធ មិនឲ្យសម្រេចបាន​ពេញលេញ​តាម​
សក្តានុពលរបស់ខ្លួន ជា​ពិសេសឧបសគ្គផ្នែកហេដ្ឋារចនាសម្ព័ន្ធផ្នែក​

គយ​​​ដែល​ចាស់ហួសសម័យ និងគ្មាន​ប្រសិទ្ធភាព និងផ្នែកយានយន្តដឹក​
ជញ្ជូន​ទំនិញដែលត្រូវតែធ្វើទំនើបកម្មជាចាំបាច់។ 

ក្នុងពេលជាមួយគ្នា កម្ពុជាក៏ត្រូវផ្តោតគោលនយោបាយទៅលើ​ការ​
កែលម្អដែនគ្របដណ្តប់ និងការធានាឲ្យបាន​នូវការផ្គត់ផ្គង់ថាមពល​
អគ្គិសនី​ក្នុងរយៈពេលវែង។ ​ក្នុងនេះ ត្រូវមានវិនិយោគយ៉ាងច្រើនទៅលើ​
ហេដ្ឋារចនាសម្ព័ន្ធរូបវន្ត ដូចជា បណ្តាញបញ្ជូនថាមពល  និង​សមត្ថភាព​
ផលិតថាមពលវារីអគ្គិសនី ជាដើម ព្រមទាំងត្រូវមាន​បទបញ្ញត្តិ​សម្រាប់​
គ្រប់គ្រងផង ដើម្បីអាចទទួលបានលទ្ធផលច្រើនជាអតិបរមា។ 

ការធ្វើទំនើបកម្មហេដ្ឋារចនាសម្ព័ន្ធដឹកជញ្ចូន
ក្នុងការអភិវឌ្ឍច្រករបៀងសេដ្ឋកិច្ចភាគខាងត្បូង ក្នុងក្របខ័ណ្ឌ​

មហាអនុតំបន់មេគង្គ​(GMS SEC) កម្ពុជា​ទទួលបានអត្ថប្រយោជន៍ពីការ​
កែលម្អហេដ្ឋារចនាសម្ព័ន្ធ ដែលបានបង្កើនបណ្តាញតភ្ជាប់កម្ពុជា ជាមួយ​
នឹង​មជ្ឈមណ្ឌលកម្មន្តសាល និងដឹកជញ្ជូនសំខាន់ៗនៅក្នុងតំបន់។

រូបភាព ១ បង្ហាញពីច្រករបៀងរងចំនួនបីរបស់​ SEC ដែលតភ្ជាប់​
កម្ពុជា ទៅ ថៃ  វៀតណាម និងឡាវ គឺមាន ច្រករបៀងរងកណ្តាល 
គឺបាងកក-ភ្នំពេញ-ក្រុងហូជីមិញ-Vung Tau (វៀតណាម) ច្រក​
របៀង​រងតំបន់ឆ្នេរភាគខាងត្បូង គឺបាងកក-​ត្រាត(ថៃ)-កោះ​កុង-កំពត 
(កម្ពុជា)- Ha Tien- Ca Mau- Nam Can(វៀតណាម) និង ច្រក​
របៀង​រងភាគ​ខាងជើង គឺបាងកក(ថៃ)-សៀមរាប-ស្ទឹងត្រែង-រតនគិរី-
អូរយ៉ាដាវ​ (កម្ពុជា)-Play Ku-Quy Nhon(វៀតណាម)។ បណ្តាញ​
តភ្ជាប់​រវាងច្រករបៀងដ៏សំខាន់មួយ គឺច្រករបៀងរង ឡាវភាគខាងត្បូង-
ខេត្តព្រះសីហនុ៖ Dong Kralor-ស្ទឹងត្រែង-​ក្រចេះ-ភ្នំពេញ-​ខេត្ត​
ព្រះសីហនុ (កម្ពុជា)។

កម្ពុជាបច្ចុប្បន្ន កំពុងស្តារឡើងវិញ នូវបណ្តាញផ្លូវរថភ្លើងអន់ថយ​
របស់​ខ្លួន ដោយមានការគាំទ្រពី ADB និង​វិនិយោគពីវិស័យឯកជន។ 
គម្រោង​មានទឹកប្រាក់ចំនួន ១៤៨លានដុល្លារ នឹងតភា្ជប់កម្ពុជា ទៅថៃ 



និងវៀតណាម។​ នេះជាចំណែកមួយដ៍សំខាន់នៃ  បណ្តាញផ្លូវ​រថភ្លើង​
សិង្ហបុរី​-​Kunming។

ហេដ្ឋារចនាសម្ព័ន្ធរូបវ័ន្តដូចខាងលើ មានការគាំទ្រដោយកំណែទម្រង់​
បទបញ្ញត្តិច្បាប់ក្នុងទូទាំងតំបន់ ដើម្បីជួយ​សម្រួលដល់កំណើនកិច្ច​​
សហប្រតិបត្តិការ​សេដ្ឋកិច្ចឆ្លងកាត់ព្រំដែន។ កិច្ចព្រមព្រៀងដឹកជញ្ជូន​
ឆ្លងកាត់ព្រំដែន​(CBTA) ដែលជម្រុញឡើងដោយ​ADB និងផ្តល​់​
សច្ចាប័ន​​ដោយប្រទេសជាច្រើននៅក្នុង GMS មានទិសដៅធ្វើឲ្យបែបបទ​
ការិយាធិបតេយ្យ​នៃការដឹកជញ្ជូនឆ្លងកាត់​ព្រំដែន កាន់តែសាមញ្ញ និង​
មាន​ប្រសិទ្ធភាព។

ការកែលម្អហេដ្ឋារចនាសម្ព័ន្ធនៅក្នុង GMS  បានផ្តល់អត្ថប្រយោជន៍​
ជាច្រើនដល់ពាណិជ្ជកម្មឆ្លងកាត់ព្រំដែន។ ស្ថានភាពផ្លូវថ្នល់ និងចំនួន​
ដងនៃការឆ្លងកាត់ច្រករបៀងសេដ្ឋកិច្ច កំពុងប្រែប្រួលប្រសើរឡើង។ 
ប៉ុន្តែដោយ​សារឧបសគ្គផ្ទៃក្នុង កម្ពុជាមិនទាន់បានទាញយកប្រយោជន៍ពី
ឱកាសល្អទាំងនេះ ដូចប្រទេស​ជិតខាងក្នុងGMS នោះទេ។ ឧទាហរណ៍ 
ការដឹកទំនិញពីក្រុងហូជីមិញ ទៅក្រុងបាងកក សព្វថ្ងៃឆ្លងកាត់តាមឡាវ 
គឺមិនមែន​ឆ្លង​កាត់តាមកម្ពុជាទេ។ ការឆ្លងកាត់តាមឡាវ ជួយឲ្យ​ក្រុម​​
ហ៊ុន​​​អាច​ដឹងបានពីពេលម៉ោងដែលទំនិញត្រូវទៅដល់។ គេមិន​អាច​ដឹង​
ច្បាស់​អញ្ជឹងទេ បើសិនដឹកតាមកម្ពុជា។

ការធ្វើឲ្យហេដ្ឋារចនាសម្ព័ន្ធផ្នែកគយ កាន់តែសាមញ្ញ 
និងមានប្រសិទ្ធភាព

ឧបសគ្គចំបងមួយនៃ  ការដឹកជញ្ជូនឆ្លងកាត់​ព្រំដែន​នៅ​កម្ពុជា គឺ​ 
ហេដ្ឋា​រចនាសម្ព័នផ្នែកគយ​ចាស់ហួសសម័យ និងមាននីតិវិធីច្រើន​ធ្វើ​ឲ្យ​​
កើន​​បន្ទុកចំណាយរបស់ប្រតិបត្តិករ។ រាល់​ពេលដែល​ប្រតិបត្តិកររើ​ទំនិញ 

ចុះដើម្បី​ពិនិត្យ​បង់ពន្ធ ឬ​ស្តុក​មួយរយៈ គេត្រូវ​ចំណាយ​ស​ោ ហ៊ុយ និង​ 
ជួប​ហានីភ័យនៃការខូចខាត បាត់បង់ ឬលួចឆក់។ ប្រតិបត្តិករ ក៏ត្រូវ 
បង់ថ្លៃលើគ្រឿងសម្រួល​ការ​ផ្សេងៗ គឺមានទាំងចំណាយលើពលកម្ម 
និង​​លើម៉ាស៊ីន ហើយបន្ទុក​ចំណាយ​ទាំង​នេះ​​អាចមានចំនួនច្រើន។ 
ឧទាហរណ៍ ដង​យោង​សម្រាប់​លើកដាក់ទំនិញមួយ អាច​មាន​តម្លៃ​ដល់​
ជាង ២៥ម៉ឺនដុល្លារ។ 

ការយឺតយ៉ាវបង្កឡើង ដោយសារមាននីតិវិធីច្រើន​ហួសហេតុ គឺគ្មាន​​
ប្រសិទ្ធភាពទេ  ហើយ​មានចំណាយ​ច្រើនផង។ ក្នុង​ការដឹក​ទំនិញ​​ទៅ​​
ទីផ្សារ ពេលវេលាវាថ្លៃជាងចម្ងាយផ្លូវទៅទៀត។ ទ្រពសម្បត្តិរបស់​
ក្រុមហ៊ុន​​ដឹកជញ្ជូន គឺយានយន្ត​ទាំងឡាយ (រថយន្ត យន្តហោះ និង​
កប៉ាល់) ដូច្នេះបើសិនទុកវានៅស្ងៀម គឺបានន័យថា មិន​បានប្រើវាឲ្យ​
មាន​ផលិតភាពទេ។ 

បន្ទុកចំណាយនៃ ក្របខ័ណ្ឌឆ្លងកាត់ព្រំដែន​គ្មាន​ប្រសិទ្ធភាពបែបនេះ 
នឹងធ្លាក់ទាំងអស់ទៅ​លើអ្នកប្រើប្រាស់។ អត្រា​ដឹកជញ្ចូន គឺ​ជម្រុញ​​​ឡើង​​ 
ដោយសារកម្លាំងទីផ្សារ មិនមែន​ចម្ងាយ​ផ្លូវនោះទេ។ ប្រសិនបើ​មាន​
នីតិវិធីគយ​វែង​​អន្លាយ​សំពីងសំពោង នោះថ្លៃដឹក​ជញ្​ជន​​ទំនង​កាន់តែ​កើន​
ខ្ពស់ ទោះបីជាទីផ្សារនៅ​មិន​ឆ្ងាយ​ក៏ដោយ។

កតា្តដូចខាងលើបានជះឥទ្ធិពលអវិជ្ជមានដល់ឧត្តមភាព​ប្រៀប​ធៀប​
ផ្សេងទៀត ដូចជា ថ្លៃពលកម្មកម្រិតទាប និងទៅលើកម្លាំងរបស់កម្ពុជា​
ក្នុងការប្រកួតប្រជែងជាមួយគេ និងទាក់ទាញវិនិយោគ។ 

ការតម្រូវផ្សេងៗខាងគយនាពេលបច្ចុប្បន្ន គឺជាឧបសគ្គចំបងមួយ​
ដល់ការអភិវឌ្ឍសហគ្រាសខ្នាតតូច និងមធ្យម(SMEs) ដែលជាកម្លាំង​
សំខាន់ជម្រុញកំណើននៅកម្ពុជានាពេលអនាគត។   ដើម្បីឲ្យ SMEs 
អាចរីក​ចម្រើនបាន ពាណិជ្ជកម្មឆ្លងកាត់ព្រំដែនត្រូវតែមាន​ប្រសិទ្ធភាព 
និងអាចស្មានដឹងជាមុន។ ក្រុមហ៊ុននានាត្រូវការ​ដឹងពី​ពេល​​​ពិត​​ប្រាកដ​
ដែល​ទំនិញមកដល់ ដើម្បីធ្វើយ៉ាងណាអាចទៅដល់​គោល​ដៅ​ដោយ​
ប្រើរយៈពេលខ្លីបំផុត​និងអស់ចំណាយតិច។ ការតម្រឹម​នីតិ​វិធី​គយ​ឲ្យ​​
មាន​វិធាន និងបទបញ្ញត្តិច្បាស់​លាស់ ងា យយល់ គឺសំខាន់ខ្លាំង​ណាស់​
ក្នុង​បញ្ហានេះ។

ទំនើបកម្មហេដ្ឋារចនាសម្ព័ន្ធ អាចកាត់បន្ថយសម្ពាធលើគ្រឿង​
សម្រួល​ការផ្នែកគយនៅព្រំដែន និងធ្វើឲ្យដំណើរ​ការដឹកជញ្ជូនឆ្លង​
កាត់​​ព្រំដែន​សាមញ្ញងាយស្រួល និងមានប្រសិទ្ធភាព។ កន្លែងជម្រះ​
បែប​បទ​គយដីគោក (ICDs ឬផែស្ងួត) ដែលសង់នៅជិតទីប្រជុំជន 
ឬ​តំបន់​ពាណិជ្ជកម្មសេរី អាចធ្វើការជម្រះបែបបទផ្សេងៗលើទំនិញ 
មុនពេលដឹកដល់​ព្រំដែន។ ស្រដៀងគ្នានេះដែរ គួរប្រឹងប្រែងពង្រីក​ឃ្​លាង​
ស្តុក​​សម្រាប់​គយ​ពិនិត្យ (bonded warehouse) សម្រាប់ដាក់​ទំនិញ​
មិន​ទាន់ជម្រះបែបបទគយ ដោយមិនចាំបាច់ចំណាយ​លើការ​ស្តុក​ក្នុង​
ឃ្លាំង​គយ។ ម្យ៉ាងទៀត គ្រឿងសម្រួល​ការនៅព្រំដែន គួរសម្រួលឲ្យ​មាន​
ការ​ឆ្លងកាត់​ពេញ ២៤ម៉ោង សម្រាប់​យានយន្តដឹកទំនិញមាន​បញ្ជាក់​
គយ ឬដឹកទៅផែស្ងួត និងគួរមានការត្រួតពិនិត្យរហ័សនូវឯកសារ និង​
កញ្ចប់ផ្សេងៗ  ហើយជាទូទៅការិយាល័យគយគួរបើកដំណើរការឲ្យបាន
ច្រើនម៉ោងជាងមុន ។

ការធ្វើទំនើបកម្មវិស័យដឹកជញ្ជូនឆ្លងកាត់ព្រំដែន
ក្រៅពីបែបបទគយ គុណភាពនៃវិស័យដឹកជញ្ជូនឆ្លងកាត់​ព្រំដែន 

(CBTs) នៅកម្ពុជា ជាទូទៅនៅអន់ខ្សោយ​នៅ​ឡើយ។ ដោយឡែក 
ស្តង់ដារយានយន្តនៅមានកម្រិតទាបជា​ខ្លាំង​​ ដោយសារកង្វះ​វិនិយោគ។ 
រថយន្ត​ដឹក​ទំនិញកំពុងប្រើការនៅកម្ពុជា​សព្វថ្ងៃ  ភាគច្រើន​ផលិត​នៅ​​ 
ទសវត្សរ៍​១៩៦០ ហើយមានដំណើការមិនអាច​ទុកចិត្ត​បាន គ ្មាន​

រូបភាព ១: ការកសាងផ្លូវនៅច្រករបៀងសេដ្ឋកិច្ចភាគខាងត្បូង

ប្រភព៖ បទបង្ហាញរបស់ លោក Kamayana ក្នុងសន្និសីទចក្ខុវិស័យប្រទេសកម្ពុជា 

នៅថ្ងៃទី១៦ មីនា ២០១១



ប្រសិទ្ធភាព មិនសមស្របសម្រាប់ដឹកទំនិញមានតម្លៃខ្ពស់ និងនៅទាប​
ជា​ខ្លាំង​ជាងស្តង់ដារសុវត្ថិភាព​អន្តរជាតិ​។ ប្រព័ន្ធដឹកជញ្ជូនចាស់​ហួស​
សម័យ​នេះ   បានហុចលទ្ធផលជា បន្ទុកចំណាយខ្ពស់ក្នុង​១គីឡូក្រាម 
ទំនិញ​ដឹក ពេលវេលាឆ្លងកាត់​មិនអាចស្មានដឹងមុន និងភាពមិនច្បាស់​
លាស់​​លើសុវត្ថិភាពទំនិញដឹក​ជញ្ជូន។ 

ចំណុចសំខាន់ក្នុងការធ្វើទំនើបកម្មវិស័យដឹកជញ្ជូនឆ្លងកាត់ព្រំដែន 
គឺ​បរិយាកាសប្រកួតប្រជែង​ដែលក្នុងនោះ​អ្នកផ្តល់សេវាមានការលើកទឹក​
ចិត្តឲ្យលើកកម្ពស់ស្តង់ដារសេវា។ ដូច្នេះជាការសំខាន់ណាស់ដែល​
រដ្ឋាភិបាល​​ត្រូវដាក់ចេញ​នូវក្របខ័ណ្ឌបទបញ្ញត្តិ ដើម្បីជម្រុញ​ការ​​
ប្រកួត​ប្រជែង។ បទបញ្ញត្តិក៍មានប្រសិទ្ធភាពដែរក្នុងការ​ជម្រុញ​ឲ្យ​​មាន​
វិនិយោគកាន់តែច្រើន​ពីសំណាក់ប្រតិបត្តិករមានគុណភាពល្អ ដោយ​
លើក​ទឹកចិត្ត​ឲ្យមានស្តង់ដារ​អប្បបរមា​នៃសុវត្ថិភាព​​យានយន្ត។

ស្តង់ដារយានយន្តខ្ពស់ជាងមុន មានអត្ថប្រយោជន៍ច្រើនសម្រាប់​
គ្រឿងសម្រួលការពាណិជ្ជកម្ម ដោយធ្វើឲ្យការ​ដឹកជញ្ជូនទំនិញកាន់តែ​
អាច​ជឿទុកចិត្តបាន លឿន មានសុវត្ថិភាព និងមានតម្លៃថោក។ លក្ខណៈ​​​
ទាំងនេះ លើកទឹកចិត្តឲ្យមានឧស្សាហកម្មកាន់តែច្រើនចូល​​មក​ប្រើ​ប្រាស់​
វិស័យនេះ ដែលធ្វើឲ្យវិនិយោគកើនឡើង និងជួយសម្រួល​បង្កើនចំនួនមុ
ខសេវាកម្មប្រកបដោយគុណភាព និងសន្ទុះខ្លាំង។ វា​មាន​អត្ថប្រយោជន៍​
ច្រើនណាស់ ជាពិសេសសម្រាប់តម្រូវការចាំបាច់នានារបស់​សហគ្រាស​
ខ្នាតតូច និងមធ្យម (SMEs)។

ក្នុងរយៈពេលមធ្យម ការកែលម្អ និងការរៀបចំបទបញ្ញត្តិគ្រប់គ្រង 
CBTs នៅកម្ពុជា នឹងផ្តល់អត្ថប្រយោជន៍​ជាច្រើន។ ទី១៖ ការកំណត់​
ស្តង់ដារនេះ ជួយរួមចំណែកឲ្យមានកិច្ចសហប្រតិបត្តិការឆ្លង​កាត់​
ព្រំដែន​​​ពេញ​លេញនៅក្នុង GMS។ ទី២៖ យា នយន្តទំនើប និង​ផ្ទុក​​​​​ 
ទ​ំនិញ​​​បានកាន់តែច្រើន នឹងបង្កផលប៉ះពាល់តិចជាងមុនដល់​បរិស្ថាន 
(បញ្ចេញ​​ឧស្ម័នមិនល្អតិចជាងមុន ជួយ​រួមចំណែកដល់​មហិច្ឆតា​
គ្មាន​បញ្ចេញឧស្ម័នកាបូនិក (carbon neutral) សម្រាប់​ច្រក​របៀង​
សេដ្ឋកិច្ចនានា)​។​ ទី៣៖ យា នយន្តទំនើប បង្កការសឹករេចតិច​
ជាងដល់ផ្លូវថ្នល់ និងស្ពាន ហើយកាត់បន្ថយបន្ទុកចំណាយលើ​ការថែទាំ​
នា​ពេល​អនាគត។ 

ហេដ្ឋារចនាសម្ព័ន្ធដឹកជញ្ជូនតាមសមុទ្រ ក៍ត្រូវធ្វើទំនើបកម្មផងដែរ 
ព្រោះស្ថានភាពបច្ចុប្បន្ន កំពុងដាក់បន្ថែម​បន្ទុកចំណាយទៅលើទំនិញ​
នាំចេញ​នាំចូល។ ការដឹកជញ្ជូនពីប្រទេសកម្ពុជាមានភាពយឺត​យ៉ាវ 
បើធៀបនឹង​មជ្ឈមណ្ឌលផ្សេងទៀតក្នុងតំបន់​។ បញ្ហាចំបង គឺការមិនមាន​
បណ្តាញដឹកជញ្ជូនផ្ទាល់ទៅដល់ទីផ្សារ ហើយត្រូវ​ទៅផ្ទេរទំនិញជា​
ចាំបាច់​នៅក្រុងបាងកក ហុងកុង ឬ​សិង្ហបុរី។ វិធីនេះបង្កការយឺតយ៉ាវ​
ជាច្រើនដល់រយៈពេល​ដឹកជញ្ជូន។ ដូច្នេះត្រូវមានការដឹកជញ្ជូនស្រប​
តាមគោលដៅ ដែលរៀបចំឡើងសម្រាប់ដំណើរផ្លូវឆ្ងាយ និងមាន​
សមត្ថភាពដឹកទំនិញ​បានច្រើន។ 

បញ្ហាពិសេសមួយ គឺយន្តហោះចំណុះតូចៗពីភ្នំពេញទៅបាងកក។ 
ការហោះហើរចេញពី​ភ្នំពេញមានតម្លៃខ្ពស់​ណាស់ ដោយសារក្រុមហ៊ុន
អាកាសចរណ៍ដែលបម្រើផ្លូវភ្នំពេញ មានសមត្ថភាពដឹកទំនិញបានតិច។ 
ក្រុមហ៊ុន​ដឹកជញ្ជូន តាមធម្មតាបម្រើតែមជ្ឈមណ្ឌលធំៗប៉ុណ្ណោះ។ ដូច្នេះ​
ក្រុមហ៊ុនជាច្រើនត្រូវបង្ខំចិត្តដឹកតាមកប៉ាល់ពី​កម្ពុជា ទៅសិង្ហបុរី បន្ទាប់​
មក​ទើបដឹកតាមអាកាសបន្តទៀត ពីព្រោះមិនអាចរកបានយន្តហោះ​អាច​
ផ្ទុកបានធ្ងន់គ្រប់គ្រាន់ពីភ្នំពេញ។ បញ្ហានេះវាបន្ថែមបន្ទុកចំណាយយ៉ាង
ធំលើកិច្ចប្រឹងប្រែងធ្វើឲ្យ SMEs មានលទ្ធភាព​ឆាប់រហ័សក្នុងការទទួល
បាននូវខ្សែចង្វាក់ផ្គត់ផ្គង់សាកលលោក។

ការធានាលើការផ្គត់ផ្គង់អគ្គិសនី​នាពេលអនាគត​
នៅកម្ពុជា

ការផ្គត់ផ្គង់អគ្គិសនី ជាឧបសគ្គចំបងមួយ ដល់ការអភិវឌ្ឍ​
ប្រទេស​​កម្ពុជា​​ប្រកប​ដោយនិរន្តរភាព។ បន្ទុកចំណាយ​ខ្ពស់ ដែន​​គ្រ​ប​​
ដណ្តប់អន់ខ្សោយ និងបញ្ហាទាក់ទងនឹងផ្នែកទំនុក​ចិត្ត បាន​រារាំង​ដល់​
វិនិយោគនៅ​ក្នុងប្រទេស។ នៅពេល​កម្ពុជាកំពុង​មាន​កំណើន​​ខ្ពស់ និង​
ប្រឹង​ប្រែង​ធ្វើពិពិធកម្មវិនិយោគទៅក្នុងវិស័យទើប​ផុស​ឡើង​ថ្មី ការ​ផ្គត់ផ្គង់​
អគ្គិសនី ​ត្រូវតែដោះស្រាយបញ្ហាប្រឈមថ្មីៗជាច្រើនទៀត។ 

ផលិតផលកម្មន្តសាលបានកើនឡើង រីឯលំនាំនៃចំណាយប្រើប្រាស់​
ក៏បានផ្លាស់ប្តូរទៅតាមកំណើន​សេដ្ឋកិច្ច​កម្ពុជា ហើយទាំងអស់នេះ​វា​​
បង្កើន​តម្រូវការអគ្គិសនីយ៉ាងខ្លាំង។ នាបច្ចុប្បន្ន អត្រាកំណើន​តម្រូវការ​
អគ្គិសនី​​ប្រចាំឆ្នាំនៅ​កម្ពុជា មានកម្រិតខ្ពស់ដល់ ១៩%   ហើយអត្រា​
កំណើន​នៅក្រុងភ្នំពេញវាកាន់តែខ្ពស់ថែមទៀតរហូត​ដល់ ២៥%។ ពី​
ឆ្នាំ២០០៩ ដល់ ២០១០ តម្រូវការអគ្គិសនីប្រចាំឆ្នាំក្នុងមនុស្ស​ម្នាក់ កើន​
ពី ១៣៨,៤​គីឡូវ៉ាត់ម៉ោង​(KWh) ដល់ ១៥៩,២KWh។ តួលេខ​នេះនៅ
ទាបជាងស្តង់ដារអន្តរជាតិក៏ពិតមែន   ប៉ុន្តែបើដើរតាម​មាគ៌ា​កំណើននេះ 
ត្រូវ​តែបង្កើនការផ្គត់ផ្គង់អគ្គិសនីយ៉ាងខ្លាំងនាពេលអនាគត។

រាជរដ្ឋាភិបាល បានសម្រេចលទ្ធផលច្រើនណាស់ ក្នុង​ការ​លើក​​
កម្ពស់​ហេដ្ឋារចនាសម្ព័ន្ធផ្គត់ផ្គង់អគ្គិសនីក្នុង​ប៉ុន្មានឆ្នាំថ្មីៗ​នេះ។ គ្រាន់​តែ​
ក្នុង​ឆ្នាំមុននេះ មានការកែលម្អយ៉ាងខ្លាំង ដោយសមត្ថភាព​ផ្គត់​ផ្គង់​​​ខ​្ពស់​
បំផុត កើនពី ៤៧២មេហ្គាវ៉ាត់(MW) ក្នុងឆ្នាំ២០០៩ ដល់ ៥៣៨MW 
ក្នុងឆ្នាំ២០១០។ សមត្ថភាពផ្គត់ផ្គង់ខ្ពស់បំផុតនៅភ្នំពេញ បច្ចុប្បន្ន​
មានដល់ ៣០០MW។

ដើម្បីដោះស្រាយតម្រូវការអគ្គិសនីនាពេលអនាគតនៅកម្ពុជា រាជ​
រដ្ឋាភិបាល​បានកំណត់ឃើញបញ្ហាប្រឈម​សំខាន់ៗ ៣ ដែលគោល​
នយោបាយ​ត្រូវផ្តោតលើ។ ទី១៖ ត្រូវបន្តអនុវត្តក្របខ័ណ្ឌ​គោល​
នយោបាយ បទបញ្ញត្តិ និងស្ថាប័ន ព្រមទាំងកែលម្អហេដ្ឋារចនា​សម្ព័ន្ធ​​
រូបវ័ន្ត ដែលក្នុងរយៈពេលខ្លី ធានាឲ្យមានការនាំចូលថាមពល​អគ្គិសនី​
មាន​តម្លៃថោក និងអាចទុកចិត្តបាន ។ ទី២៖ ត្រូវធ្វើ​វិនិយោគ​យ៉ាង​
សកម្មក្នុង​វិស័យវារីអគ្គិសនី ដើម្បីប្រើ​ប្រាស់សក្តានុពលធនធាន​​អគ្គិសនី​
ដ៏ធំធេងដែលមាននៅក្នុងផ្លូវទឹកនានារបស់កម្ពុជា។ ដោយ​សារ​​ប្រទេស​
កម្ពុជា​មានឧត្តមភាពក្នុងវិស័យនេះ គេសង្ឃឹមថា កម្ពុជា​នឹង​ក្លាយ​​ជា​
ប្រទេសនាំចេញអគ្គិសនី ក្នុងរយៈពេលមធ្យម ឬ​រយៈពេល​វែង។ ទី៣៖ 
ការផ្គត់ផ្គង់អគ្គិសនី ត្រូវតែពង្រីកចេញពីទីប្រជុំ​ជនធំៗ ទៅ​ដល់​តំបន់​
ជនបទ ដើម្បីលើក​កម្ពស់ជីវភាពរស់នៅ និងផលិតភាព​កសិកម្ម នៅ​
កម្ពុជា។

នាពេលបច្ចុប្បន្ន កម្ពុជាពឹងផ្អែកយ៉ាងខ្លាំងលើ ថាមពលនាំចូលពី​
ប្រទេស​ជិតខាង។ អគ្គិសនីនាំចូល មានដល់ ៤២% នៃអគ្គិសនីផ្គត់ផ្គង់​
សរុបក្នុងឆ្នាំ២០១០។ ចំនួននេះ ស្មើនឹងសមត្ថភាពសរុបប្រមាណ 
២២៥MW ក្នុងឆ្នាំ២០១០ ដែលកើនលើសឆ្នាំ២០០៩ ដល់ទៅ ៤៨%។ ​
កម្ពុជា នាំចូលអគ្គិសនីពីប្រទេសវៀតណាម ៦៧% ពីថៃ  ៣២% និង 
ឡាវ ១%។

ដោយមានជំនួយគាំទ្រពី ADB កម្ពុជាបានកែលម្អ​បណ្តាញ​​បញ្ជូន​​ 
អគ្គិសនី ដើម្បីនាំចូលអគ្គិសនី​កាន់​តែមាន​ប្រសិទ្ធភាព ពី​បណ្តា​ប្រទេស 
ជិតខាងខ្លួនក្នុង GMS។ នៅ​កម្ពុជា​​ភាគ​​​ខាង​​កើត ការកែលម្អនេះ​បាន​
សម្រួល​ដល់​កំណើនការ​នាំចូល​អគ្គិសនី​ពី​វៀតណាម។ កម្ពុជា​ក៏​បាន​
កៀង​គរធនធាន​វិស័យឯកជន មកគាំទ្រ​ដល់​គម្រោង​នាំចូលអគ្គិសនីពីថៃ 
មកកាន់ខេត្តបាត់ដំបង និងសៀមរាប នៅ​ភាគ​ខាងលិចនៃប្រទេសដែរ។ 



វិទ្យាស្ថានបណ្ដុះបណ្ដាល និង ស្រាវជ្រាវដើម្បីអភិវឌ្ឍន៍កម្ពុជា (វបសអ/CDRI) 

 អគារលេខ ៥៦ ផ្លូវ ៣១៥ ទួលគោក          ប្រអប់សំបុត្រលេខ ៦២២ ភ្នំពេញ កម្ពុជា

 (៨៥៥-២៣) ៨៨១-៣៨៤, ៨៨១-៧០១, ៨៨១-៩១៦, ៨៨៣-៦០៣, ០១២ ៨៦៧ ២៧៨    (៨៥៥-២៣) ៨៨០-៧៣៤
e-mail: cdri@cdri.org.kh, website: http://www.cdri.org.kh

កម្ពុជា បានពង្រឹងការអភិវឌ្ឍហេដ្ឋារចនាសម្ព័ន្ធរូបវ័ន្ត ដោយ 
ធ្វើកំណែទម្រង់បទបញ្ញត្តិ និងស្ថាប័នឲ្យបាន​សមស្រប។ រាជ​រដ្ឋាភិបាល​​
បាន​កសាងយ៉ាងសកម្មនូវ ក្របខ័ណ្ឌស្ថាប័ន សម្រាប់​ដំណើរ​ការ​
ពាណិជ្ជកម្ម​ថាមពល​អគ្គិសនីប្រកប​ដោយនិរន្តរភាព និង​ប្រសិទ្ធភាព​
នៅក្នុង GMS។  កំណែទម្រង់ទាំងនេះ បានតម្រឹមនីតិវិធីធ្វើ​ពាណិជ្ជកម្ម​
ថាមពល​កាន់តែសាមញ្ញ និងមានប្រសិទ្ធភាព ដោយកាត់បន្ថយចំណាយ 
និងធ្វើឲ្យការផ្គត់ផ្គង់​ថាមពលក្នុងតំបន់មានប្រសិទ្ធភាពខ្ពស់បំផុត។

យុទ្ធសាស្រ្តរយៈពេលមធ្យម ដល់រយៈពេលវែងរបស់កម្ពុជា គឺ​ការ​
អភិវឌ្ឍវារីអគ្គិសនី ដែលជាវិស័យមួយមាន​អំណោយផល​ពីធម្មជាតិ​
យ៉ាងខ្លាំង។ សក្តានុពលវារីអគ្គិសនីរបស់កម្ពុជា តាមការប៉ាន់ស្មានមាន​
ប្រ​មាណ ១០.០០០MW។ នាបច្ចុប្បន្ន មានតែ ៣% នៃថាមពលអគ្គិសនី​
នៅកម្ពុជាប៉ុណ្ណោះ ដែលបានមកពីប្រភព​​វារីអគ្គិសនីក្នុងស្រុក ប៉ុន្តែ​
កម្ពុជា​ មានផែនការបង្កើនសមត្ថភាពវារីអគ្គិសនីច្រើនខ្លាំងណាស់នា​
ពេល​​អនាគត។ 

គម្រោងសេសានក្រោម២ និងស្រែពក២ ដែលគ្រោង​ចប់សព្វគ្រប់​
ក្នុងឆ្នាំ២០១៦ រំពឹងថានឹងមានសមត្ថភាពផ្តល់​អគ្គិសនី ៤០០MW គឺ​
ច្រើន​ជា​ខ្លាំង​ជាងតម្រូវការនៅភ្នំពេញ។ នាបច្ចុប្បន្ន មានសរុប ១៣ 
គម្រោងវារីអគ្គិសនី​កំពុងស្ថិតក្នុងដំណាក់កាលរៀបចំផែនការ។ គេប៉ាន់​
ស្មានថា នៅឆ្នាំ២០២០ តម្រូវការថាមពល​អគ្គិសនីកម្ពុជា ៥០% នឹង​
មាន​ប្រភពមកពីវារីអគ្គិសនី ហើយកម្ពុជាទំនង​អាចនាំចេញអគ្គិសនី​ដែល​
បានមកពីគម្រោងទាំងនេះផង។ 

វិស័យផ្សេងទៀតដែលអ្នករៀបចំគោលនយោបាយ កំពុងផ្តោត​
ការ​ប្រឹ​ងប្រែង   គឺការបង្កើនលទ្ធភាពទទួលបាន​ការផ្គត់ផ្គង់អគ្គិសនី។ 
ការងារ​នេះ ត្រូវមានវិនិយោគយ៉ាងច្រើនក្នុងបណ្តាញបញ្ជូនថាមពល 
និងបង្គោលខ្សែកាប​អគ្គិសនី ពីព្រោះហេដ្ឋារចនា​សម្ព័ន្ធបែបនេះមិន​ទាន់​​
មានទេ​ក្នុងតំបន់ភាគច្រើននៅកម្ពុជា។ ក្នុងឆ្នាំ២០១០ មានគ្រួសារ​នៅ​
កម្ពុជាប្រមាណ ២៩%ប៉ុណ្ណោះ​ដែលអាចប្រើប្រាស់បណ្តាញចែកចាយ​
អគ្គិសនី​របស់ជាតិ។​ ម្យ៉ាងទៀតមានភាពមិនស្មើគ្នាខ្លាំងណាស់ រវាង​
តំបន់​ទីប្រជុំជនដែលមានអត្រារាយបណ្តាញអគ្គិសនី​ជិតដល់ ១០០%  
ហើយ​និងតំបន់ជនបទដែលមានត្រឹម ១២,៣%។

រាជរដ្ឋាភិបាល បានដាក់ចេញនូវគោលដៅប្រកបដោយ​មហិច្ឆតា​
មួយចំនួន ដើម្បីដោះស្រាយបញ្ហាអគ្គិសនីនៅ​ជនបទ។ នៅ​ឆ្នាំ​
២០៣០ គេសង្ឃឹមថា គ្រួសារជនបទ ៧០% អាចទទួលបាន​ការ​​
ផ្​គត់ផ្គង់​អគ្គិសនីទៀងទាត់​អាចទុកចិត្តបាន ហើយរាល់​ភូមិ​ទាំង​អស់ 
នឹងទទួលបានសេវាផ្តត់ផ្គង់អគ្គិសនីនៅត្រឹមឆ្នាំ២០២០។ ដើម្បី​
សម្រេច​​គោលដៅនេះ​ រាជរដ្ឋាភិបាលត្រូវបង្កើនប្រវែង​បណ្តាញ​បញ្ជូន​
អគ្គិសនី​ដល់ជាង ២១០០គីឡូម៉ែត្រនៅត្រឹម​ឆ្នាំ២០២០ និង​គ្រោង​​
ចំណាយរហូតដល់ប្រមាណ ៥០០លានដុល្លារ គ្រាន់តែ​ក្នុង​រយៈ​ពេល​
៥ឆ្នាំខាងមុខ ដើម្បីសម្រេចគោលដៅនេះ។

នៅក្នុងក្របខ័ណ្ឌគោលនយោបាយ​​ថាមពលទាំងមូល គឺមានបញ្ហា​
មួយ​ចំនួនទាក់ទងនឹងច្រើនវិស័យ ដែលរាជរដ្ឋាភិបាលត្រូវដោះស្រាយ។ 
សំខាន់បំផុត ត្រូវចាត់វិធានការដើម្បីធានាថា ការផ្គត់ផ្គង់ និង​ប្រភព​នៃ​​ 
ថាមពលនា​ពេលអនាគត​ វាមាននិរន្តរភាពទាំងខាង​សេដ្ឋកិច្ច ខាង 
បរិស្ថាន និងខាងសង្គមកិច្ច។ រាជរដ្ឋាភិបាល តាមរយៈ​យុទ្ធនា​ការ​អប់រំ  
ក៏ត្រូវប្រឹងប្រែងលើកទឹកចិត្ត ឲ្យមានការប្រើប្រាស់ថាមពល​ប្រកប​ដោយ 
​​ប្រសិទ្ធភាព ដើម្បីកាត់បន្ថយការប៉ះពាល់មិនល្អដល់​បរិស្ថាន​ដោយសារ​ 
ការផ្គត់ផ្គង់ និងការប្រើប្រាស់ថាមពល។ ក្នុង​គោលដៅនេះ ត្រូវ​​បង្កើន​​ 
ការស្រាវជ្រាវស្តីពីផលប៉ះពាល់សេដ្ឋកិច្ច​ - សង្គមកិច្ច​ន​ៃគោល​នយោបាយ​
ថាមពល ហើយលទ្ធផលរកឃើញ គួរផ្តល់ជូនទៅរដ្ឋាភិបាល សម្រាប់ការ
ពិចារណាដាក់បញ្ចូលទៅក្នុងគោលនយោបាយ​នាពេលអនាគត។

រូបភាព ២៖ ការគ្រោងពង្រីកបណ្តាញបញ្ជូនអគ្គិសនី
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បណ�ាញអគ្គិសនី
(គីឡ��៉���)

ប្រភព៖ បទបង្ហាញរបស់ លោក ហ្សូនា ក្នុងសន្និសីទចក្ខុវិស័យប្រទេសកម្ពុជា នៅថ្ងែទី​

១៦ មីនា ២០១១


