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(ราง) 
บทสรุปสําหรับผูบริหาร 
(Executive Summary) 

 

ประเทศไทยในบริบทภูมิศาสตรการคาโลก มีบทบาทเปนทั้งจุดกําเนิดหรือแหลงผลิต
(Origin) สินคาเกษตรและอุตสาหกรรมที่สงออกไปทั้งภูมิภาคและทั่วโลก และเปนประตูการคา 
(Median or Gateway) ที่สามารถเปดตลาดไปสูภูมิภาค รวมทั้งเปนจุดหมายปลายทาง 
(Destination) ของอุตสาหกรรมบริการและการทองเที่ยว  

ภายใตบริบทการคาโลกที่มีการแขงขันเขมขนเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง ประเทศไทยจะใช
ศักยภาพทางภูมิศาสตรดังกลาวมาสรางใหเกิดมูลคาเพิ่มทางเศรษฐกิจ (Economic Value 
Creation) ใหกับประเทศ เพ่ือยกระดับคุณภาพชีวิตของประชาชนไดมากนอยเพียงใด ก็ขึ้นอยู
กับความสามารถในการยกระดับการบริหารจัดการระบบโลจิสติกสใหมีประสิทธิภาพสูระดับ
สากล (World Class) เพ่ือสนับสนุนใหผูประกอบการและธุรกิจในประเทศสามารถแขงขันไดใน
ตลาดโลก ภายใตสภาวะที่แตละประเทศมุงขยายตลาดและกําหนดบทบาทการเปนศูนยกลาง
ทางการคาและการลงทุนในภูมิภาคตลอดเวลา 

การพัฒนาระบบโลจิสติกสไทยใหสามารถแขงขันได เปนการประสานกิจกรรมจาก
หลายสวนและตองดําเนินการอยางตอเนื่องเกาะติด จึงจําเปนจะตองมีการกําหนด แผนแมบท 
เปนเครื่องมือชี้นําสวนตางๆ ที่เกี่ยวของใหเกิดการระดมทรัพยากรและประสานการพัฒนาอยาง
เปนเอกภาพมีบูรณาการ มีสาระสําคัญสรุปได ดังน้ี  

วิสัยทัศน   
ประเทศไทยมีระบบโลจิสติกสที่ไดมาตรฐานสากล (World Class Logistics) เพ่ือ

สนับสนุนการเปนศูนยกลางธุรกิจและการคาของภูมิภาคอินโดจีน 

พันธกิจ 
พัฒนาระบบบริหารจัดการขนสงสินคา (โลจิสติกส) ใหมีประสิทธิภาพ คุณภาพ และ

ทันเวลา สามารถรองรับการขยายตัวของเศรษฐกิจเพื่อเชื่อมโยงการผลิตจากทองถ่ินไปสูตลาด
และผูบริโภคในทุกระดับ รวมทั้งการลดตนทุนในทุกขั้นตอนของการกระจายสินคา 

เปาประสงค 
 การพัฒนาระบบบริหารจัดการโลจิสติกสเพ่ือใหสามารถแขงขันไดในบริบทโลก
จําเปนตองมุงเปาหมายไปสูระดับ World Class Logistics Management โดยมีเปาประสงค
สําคัญ 3 ประการคือ  

 I



1) ลดตนทุนการทําธุรกิจ (Cost Efficiency) ใหเหลือต่ําที่สุด โดยเฉพาะตนทุนที่ไม
กอใหเกิดมูลคา (Non-Value Added Cost) เชน การลดการใชเอกสาร (Paperless) 
โดยเปลี่ยนระบบการทํางานมาเปนการใชเอกสารอิเล็กทรอนิกสมากขึ้น หรือการ
ลดตนทุนที่เกิดจากความผิดพลาดอันเกิดจากการกรอกขอมูลหลายครั้ง (Re-Key) 
เปนตน 

2) เพิ่มความเชื่อถือไดและความปลอดภัยของการนําสงสินคา/บริการ (Reliability 
and Security) ซึ่งหมายถึง ความนาเชื่อถือและความปลอดภัยของสินคา ขอมูล 
และธุรกรรมการเงิน ที่ถูกเคล่ือนยายในระบบโลจิสติกส โดยระบบจะตองสามารถ
รับรองเวลาที่สินคาจะถึงมือผูบริโภค และการลดอัตราความเสียหายของสินคา 
(Defect Rate) เพ่ือรักษาใหคุณภาพของสินคายังคงเดิม ซึ่งจะสงผลใหลูกคามีความ
พึงพอใจมากขึ้น  

3) เพิ่มความสามารถการตอบสนองความตองการของลูกคา(Responsiveness) 
โดยเฉพาะความรวดเร็วตรงตอเวลาในการนําสงสินคา/บริการ รวมทั้งการลด
ระยะเวลาในการใหบริการของหนวยงานรัฐ ใหเหลือเฉพาะที่จําเปน  

หลักการขับเคลื่อนยุทธศาสตร 
3 หลักการสําคัญในการขับเคลื่อนยุทธศาสตร เพ่ือใหกระบวนการขับเคลื่อนยุทธศาสตร

มีความเปนเอกภาพในทุกระดับและเกิดพลังในการสรางความเปลี่ยนแปลง ไดแก  

1) ตองมีจุดเนน (Focus) ไปท่ีการยกระดับขีดความสามารถในการแขงขันของ
อุตสาหกรรมเปาหมายหลักของประเทศ 

2) ยึดความตองการของผูใชบริการ (Customer Oriented) เปนแนวทางขับเคลื่อนการ
เปลี่ยนแปลงในระดับปฏิบัติ  

3) ปรับระบบกลไกในการขับเคลื่อนและติดตามผลการดําเนินการตามยุทธศาสตร 

ประเด็นยุทธศาสตร (Strategic Agendas) การพัฒนาระบบโลจิสติกสไทย 
การพัฒนาระบบโลจิสติกสของไทยจะตองดําเนินการพรอมกันไปในหลายดาน และ

อยางเปนระบบ โดยมี 6 ประเด็นยุทธศาสตรที่จะตองเขาไปดําเนินการ เพ่ือผลักดันใหระบบ 
โลจิสติกสของประเทศไทยมีมาตรฐานระดับโลก  สามารถสนับสนุนการสรางขีด
ความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมสําคัญของประเทศ และสนับสนุนบทบาทการเปน
ศูนยกลางการคาและบริการในภูมิภาค ไดแก  

 

 II 



1. การพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน (Logistics Infrastructure):  

2. การพัฒนาระบบการเชื่อมโยงขอมูลและฐานขอมูลเกี่ยวกับโลจิสติกส (Information 
Linkage and Database System):  

3. การสรางขีดความสามารถในการบริหารจัดการโลจิสติกส (Capacity Building):  

4. การพัฒนาธุรกิจผูใหบริการโลจิสติกส (Logistics Service Providers):  

5. การสรางความเชื่อมโยงทางการคากับภูมิภาค (Regional Economic Integration):  

6. การปรับปรุงกฎหมาย ขอบังคับ นโยบาย และกระบวนการใหบริการของรัฐ (Law, 
Regulation and Institution Framework):  

 

1.  การพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน 

เปาประสงค 
(1) ลดคาใชจายโดยรวมของการขนสงสินคาและบริการ 
(2) ลดระยะเวลาที่ใชในการขนสงสินคาและบริการจากตนทางถึงปลายทาง 
(3) ยกระดับคุณภาพการใหบริการของชองทางการคาหลัก 

กลยุทธหลัก (Strategic Directions) 

1. ยกระดับประสิทธิภาพการใหบริการที่ชองทางการคาหลักและพัฒนาชองทางการคาที่มีศักยภาพสู
ระดับสากล (Global Destination Network) มี 3 แนวทาง 

แนวทางที่ 1: พัฒนาทาเรือแหลมฉบัง ทั้งในดานสิ่งอํานวยความสะดวก และการใหบริการใหได
มาตรฐานสากล และมุงสูการเปนทาเรือระดับโลก (World Class Seaport)  

แนวทางที่ 2: พัฒนาทาเรือน้ําลึกที่มีศกัยภาพ เพื่อรองรับการขยายการขนสงสินคาระหวางประเทศใน
อนาคต  

แนวทางที่ 3:  พัฒนาสิ่งอํานวยความสะดวกโดยเฉพาะระบบจัดเก็บสินคา/คลังสินคาที่ทาอากาศยาน
นานาชาติ เพื่อรองรับการเปนศูนยโลจิสติกส  
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2. พัฒนาระบบเครือขายเชื่อมโยงศูนยรวบรวมและการกระจายสินคา (Hub & Spokes) 
ภายในประเทศใหมีคุณภาพ มาตรฐาน และสามารถใชประโยชนสูงสุด มี 4 แนวทาง  

แนวทางที่ 1: สงเสริมใหมีการพัฒนาศูนยรวบรวมและกระจายสินคาตามจุดยุทธศาสตรการขนสง
สินคาในภาคตางๆ ของประเทศ  

แนวทางที่ 2: กอสรางทางหลวงพิเศษระหวางเมือง (Motorway) เชื่อมโยงทั่วประเทศ  

แนวทางที่ 3: สงเสริมระบบขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ (Multi-Modal) รวมกับการใชรูปแบบการ
ขนสงสินคาและพลังงานตนทุนต่ําที่สําคัญใหมากขึ้น เชน การขนสงทางราง ทางน้ํา 
และการใชกาซ NGV 

แนวทางที่ 4: สงเสริมใหมีการใชงานระบบขนสงทางทออยางมีประสิทธิภาพมากขึ้น  

3. พัฒนาเสนทางขนสงและระดับโลจิสติกสระหวางภูมิภาค บนเสนทางการคาหลักเชื่อมโยงใน
ประเทศกับภูมิภาค (Regional Transport and Logistics Corridor) มี 2 แนวทาง  

แนวทางที่ 1: พัฒนาสิ่งอํานวยความสะดวก (Facility) และรักษามาตรฐานการใหบริการ (Service) 
ตามเสนทาง Economic Corridor 

แนวทางที่ 2: พัฒนาระบบคมนาคมและจุดเชื่อมตอที่สําคัญตางๆ ระหวางดานชายแดนและประเทศ
เพื่อนบาน  

 
2.  การพัฒนาระบบการเชื่อมโยงขอมูลและฐานขอมูลเกี่ยวกับ 

โลจิสติกส (Information Linkage and Database System) 

เปาประสงค 
(1) ระบบขอมูลเพื่อการนําเขาและสงออกของภาครัฐเชื่อมโยงเปนระบบเดียวกัน และ

สามารถเชื่อมตอกับเอกชน และผูใชบริการ 
(2) การวางแผนและลงทุนเพื่อพัฒนาโลจิสติกส มีความสอดคลองกับขอเท็จจริงของ

ประเทศมากยิ่งขึ้น 

กลยุทธหลัก (Strategic Directions) 

1. พัฒนาระบบการเชื่อมโยงขอมูลระหวางหนวยงานภาครัฐ เอกชนและผูใหบริการ มี 2 แนวทาง  

แนวทางที่ 1: พัฒนาระบบ E-Logistics ใหสามารถเชื่อมโยงไดทั้งภาครัฐ เอกชน และผูใชบริการ และ
ใหสามารถตรวจสอบที่มาของสินคาได 

แนวทางที่ 2:  พัฒนาระบบ Single Window Entry ใหเปนศูนยกลางของระบบใหบริการเพื่อการ
นําเขา-สงออกและโลจิสติกส  
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2. สงเสริมใหมีการประยุกตใชเทคโนโลยีสารสนเทศในการทําธุรกิจ มี 2 แนวทาง  2. สงเสริมใหมีการประยุกตใชเทคโนโลยีสารสนเทศในการทําธุรกิจ มี 2 แนวทาง  

แนวทางที่ 1: สงเสริมการคาผานชองทางอิเล็กทรอนิกสตางๆ (E-Commerce Transaction) รวมไป
กับสงเสริมกฎหมายรองรับ เพื่อใหประเทศไทยสามารถพัฒนาไปสูระบบการคา
สมัยใหม  

แนวทางที่ 1: สงเสริมการคาผานชองทางอิเล็กทรอนิกสตางๆ (E-Commerce Transaction) รวมไป
กับสงเสริมกฎหมายรองรับ เพื่อใหประเทศไทยสามารถพัฒนาไปสูระบบการคา
สมัยใหม  

แนวทางที่ 2: สงเสริมใหนํา IT มาใชในการบริหารจัดการภาคธุรกิจ  แนวทางที่ 2: สงเสริมใหนํา IT มาใชในการบริหารจัดการภาคธุรกิจ  

3. สนับสนุนใหมีการพัฒนาระบบฐานขอมูลเพื่อการวางแผนดานโลจิสติกส ทั้งในระดับประเทศและ
ระดับธุรกิจ   

3. สนับสนุนใหมีการพัฒนาระบบฐานขอมูลเพื่อการวางแผนดานโลจิสติกส ทั้งในระดับประเทศและ
ระดับธุรกิจ   

แนวทางที่ 1: พัฒนาระบบฐานขอมูลดานโลจิสติกสใหสอดคลองกับมาตรฐานการประเมินวัด
ประสิทธิภาพและประสิทธิผลซึ่งไดรับการยอมรับในระดับสากล  

แนวทางที่ 1: พัฒนาระบบฐานขอมูลดานโลจิสติกสใหสอดคลองกับมาตรฐานการประเมินวัด
ประสิทธิภาพและประสิทธิผลซึ่งไดรับการยอมรับในระดับสากล  

  

3.  การพัฒนาความสามารถในการบริหารจัดการดานโลจิสติกส 3.  การพัฒนาความสามารถในการบริหารจัดการดานโลจิสติกส 
  

เปาประสงค  
(1) ภาคธุรกิจตลอดหวงโซอุปทานสามารถบริหารจัดการงานดานโลจิสติกสไดอยางมี

ประสิทธิภาพ 

  
  

  

กลยุทธหลัก (Strategic Directions)กลยุทธหลัก (Strategic Directions) 

1. สงเสริมการผลิตบุคลากรดานโลจิสติกสที่มีคุณภาพใหเพียงพอตอความตองการของตลาดแรงงาน 
มี 3 แนวทาง 

แนวทางที่ 1: สนับสนุนการผลิตบุคลากรดานโลจิสติกส ทั้งในระดับอาชีวะ/อุดมศึกษาและในระดับผู
ฝกสอน ใหมีมาตรฐานและเพียงพอ รวมทั้งมีการจัดอบรมหลักสูตรระยะสั้น  

แนวทางที่ 2: จัดหลักสูตรการเรียนการสอนดานโลจิสติกสใหมีมาตรฐานและทันสมัย  

แนวทางที่ 3: สงเสริมความรวมมือระหวางภาคธุรกิจและภาคการศึกษา และหนวยงานวิจัยในการทําวิจัย
และพัฒนาองคความรูดานโลจิสติกสเชิงลึก  

2. พัฒนาความสามารถของบุคลากรดานโลจิสติกสทั้งในระดับบริหารและระดับปฏิบัติการใหเปนมือ
อาชีพ มี 2 แนวทาง 

แนวทางที่ 1: สงเสริมใหผูประกอบการประยุกตใชแนวคิดการจัดการโลจิสติกสตลอดหวงโซอุปทาน  

แนวทางที่ 2: สงเสริมใหมีการพัฒนาบคุลากรในสถานประกอบการ  
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3. พัฒนาระบบมาตรฐานดานการจัดการโลจิสติกส มี 2 แนวทาง 

แนวทางที่ 1: จัดทําวิธีการจัดการที่ดีที่สุด (Best Practices) เพื่อใหผูประกอบการสามารถนําไป
เปรียบเทียบและประยุกตใชไดจริง  

แนวทางที่ 2: จัดทํามาตรฐานวิชาชีพหรือมาตรฐานฝมือแรงงานดานโลจิสติกส  

4.  การพัฒนาธุรกิจผูใหบริการดานโลจิสติกส 

 

เปาประสงค 

(1) มีผูใหบริการโลจิสติกสที่มีคุณภาพและศักยภาพสูงสามารถแขงขันในระดับสากลได 

กลยุทธหลัก (Strategic Directions) 

1. สงเสริมธุรกิจผูใหบริการโลจิสติกส มี 2 แนวทาง 
แนวทางที่ 1: กําหนดมาตรการจูงใจใหมีการลงทุน เชน การสงเสริมการลงทุน การจัดใหมีมาตรการทาง

การเงินและการคลัง เพื่อสนับสนุนการดําเนินงานของผูใหบริการโลจิสติกสของไทย  
แนวทางที่ 2: พัฒนากฎหมายรองรับธุรกิจใหบริการโลจิสติกสในประเทศไทย  

2. ยกระดับมาตรฐานการใหบริการของผูใหบริการโลจิสติกส มี 2 แนวทาง 

แนวทางที่ 1: พัฒนาศักยภาพผูใหบริการโลจิสติกสทั้งภาครัฐและเอกชน ใหสามารถขยายขอบเขตการ
ใหบริการในงานที่มีมูลคาเพิ่มสูงขึ้น (High Value-Added) 

แนวทางที่ 2: สงเสริมใหมีเครือขายธุรกิจระหวางกลุมผูใหบริการโลจิสติกส (LSPs) เพื่อใหเกิดการลด
ตนทุนจากการใชทรัพยากรรวมกัน (Cost Sharing) และการแลกเปลี่ยน ถายทอดองค
ความรู (Knowledge Transfer)  

3.  สนับสนุนใหผูประกอบการธุรกิจโดยเฉพาะวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดยอม (SMEs) หันมาใช
บริการของผูใหบริการโลจิสติกส มี 2 แนวทาง  

แนวทางที่ 1: สงเสริมใหภาคธุรกิจโดยเฉพาะวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดยอม (SMEs) มีความรูความ
เขาใจเกี่ยวกับธุรกิจใหบริการโลจิสติกส  

แนวทางที่ 2: สงเสริมใหมีการรวมกลุมของวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดยอม (SMEs) เพื่อใชบริการ
ดานโลจิสติกสรวมกัน  
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5.  การพัฒนาการเชื่อมโยงทางการคากับภูมิภาค 

 

เปาประสงค 

(1) การเติบโตของการคาระหวางไทยกับประเทศในภูมิภาคอาเซียน (ASEAN)  

กลยุทธหลัก (Strategic Directions) 

1. พัฒนาระบบอํานวยความสะดวกทางการคาผานชายแดน (Trade and Transit Facilitation) มี 2 แนวทาง 

แนวทางที่ 1: ผลักดันการดําเนินงานการตรวจปลอยสินคา ณ จุดเดียว (Single Stop Inspection) 
รวมกับประเทศเพื่อนบาน  

แนวทางที่ 2:  สงเสริมใหเกิดการพัฒนาระบบโลจิสติกส (Logistics Facility) รวมกันกับประเทศ
เพื่อนบาน  

2. สงเสริมใหมีการสรางมาตรฐานระบบการอํานวยความสะดวกทางการคาและการขนสงรวมกันใน
ภูมิภาค มี 2 แนวทาง 

แนวทางที่ 1: สนับสนุนใหมีการปรับรูปแบบเอกสารรวมถึงเอกสารอิเล็กทรอนิกสที่ใชในการนําเขา
สงออกที่เปนรูปแบบเดียวกันของประเทศในภูมิภาค  

แนวทางที่ 2: รวมมือกับประเทศเพื่อนบานผลักดันใหมีการใชมาตรฐานเกี่ยวกับสินคา/บริการรวมกัน
ในภูมิภาค  

6. การพัฒนากฎหมาย ขอบังคับ นโยบาย และกระบวนการ
ใหบริการของหนวยงานรัฐ 

เปาประสงค 
(1) มีกฎหมาย ขอบังคับ นโยบายที่สนับสนุนกิจกรรมโลจิสติกส 
(2) บริการของหนวยงานรัฐทางดานโลจิสติกสมีมาตรฐานเทียบเทาสากล 

 

 

 
 

กลยุทธหลัก (Strategic Directions) 

1. พัฒนากฎหมาย/ระเบียบ เพื่อสนับสนุนกิจกรรมโลจิสติกสอยางมีประสิทธิภาพและได
มาตรฐานสากล มี 2 แนวทาง 
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แนวทางที่ 1: พัฒนากฎหมาย/ระเบียบดานการขนสงทั้งทางบก ทางน้ํา และทางอากาศ รวมทั้งใหมี
การปรับปรุงระเบียบกระทรวงการคลังที่เกี่ยวกับพิธีการทางศุลกากร 

แนวทางที่ 2: พัฒนากฎหมายรองรับธุรกิจใหบริการโลจิสติกส  

2. ผลักดันการบังคับใชกฎหมายเพื่อสนับสนุนธุรกรรมอิเล็กทรอนิกส  

แนวทางที่ 1: เรงรัดการออกกฎหมายลําดับรอง ภายใต พรบ.วาดวยธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 
2544 เพื่อรองรับการทําธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส  

3. ปรับปรุงกระบวนการใหบริการของหนวยงานภาครัฐ (Back and Front Office) ใหมีมาตรฐานระดับ
สากล มี 2 แนวทาง 

แนวทางที่ 1: เรงรัดใหหนวยงานภาครัฐปรับปรุงกระบวนการ (Re-Process) ในการใหบริการ 
โดยเฉพาะกระบวนการนําเขาสงออก  

แนวทางที่ 2: การกําหนดมาตรฐานการใหบริการที่สอดคลองกับระดับสากล  

การจัดระบบบริหารจัดการเพื่อผลักดันยุทธศาสตร 
การขับเคลื่อนยุทธศาสตรการพัฒนาโลจิสติกสจําเปนตองมี หนวยงานกลางที่ทํา

หนาท่ีบริหารจัดการงานดานโลจิสติกสของประเทศโดยตรง มีอํานาจและความคลองตัวสูง
ในการตัดสินใจ และแกปญหาความขัดแยงระหวางหนวยงาน โดยใหเปนการทํางานรวมกัน
ระหวางภาครัฐและภาคเอกชนในการแกไขปญหาและพัฒนาโลจิสติกสของประเทศ  

แนวทางการบริหารจัดการเพื่อผลักดันยุทธศาสตร ควรประกอบดวย 

1) กําหนดกลไกที่ชัดเจนและเปนเอกภาพรับผิดชอบขับเคลื่อนงานดานโลจิสติกส 

เห็นควรให ม ีการจัดตั้ง คณะอนุกรรมการชุดหนึ่งภายใต กพข. ซึ่งอาจเรียกวา 
คณะอนุกรรมการพัฒนาโลจิสติกสแหงชาติ (อลช .) มีอํานาจหนาที ่และความ
รับผิดชอบที่สําคัญใน 2 สวน คือ 

(1) กํากับและผลกัดันใหเกดิการนํานโยบาย/ยุทธศาสตรการพัฒนาระบบโลจิสติกสไปสู 
การปฏิบัติ  

(2) ติดตามและประเมินผลการดาํเนินงานตามยุทธศาสตร โดยเฉพาะแผนงาน/
โครงการที่มีลําดับความสาํคัญสูง (High Priority) 

 VIII 



 IX

คณะอนุกรรมการฯ ดังกลาวเปนการทํางานรวมกันระหวางภาครัฐและเอกชน โดยมี 
สศช. รวมกับหนวยงานภาคเอกชน คือ สมาพันธโลจิสติกสไทย และเชื่อมโยงกับหนวยปฏิบัติที่
เกี่ยวของเปนเครือขาย เพ่ือทําหนาที่ติดตามประเมินผลการดําเนินงาน (Monitoring) เปนระยะ 
และจัดทําขอเสนอแนะเชิงนโยบายที่เหมาะสมตอไป 

 

2) วางระบบติดตามผลการดําเนินงานโดยใชสารสนเทศและความรู (Knowledge-
Driven Monitoring System) เปนเครื่องมือขับเคลื่อนยุทธศาสตร  

ระบบของการนําองคความรูเขามาเปนตัวบอกระดับและผลการทํางาน (Sector 
Performance) โดยประเมินจากมุมมองของผูใชบริการเปนสําคัญ (Customer-Oriented 
Monitoring) และใหมีการจัดทํารายงานผลการดําเนินงานประจําป (Annual Performance 
Report) เ พ่ือเสนอตอ  กพข .  และเผยแพรตอสาธารณะ  (Publicity)



 

กรอบแผนแมบทการพัฒนาระบบโลจสิติกสของไทย 
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Reliability and SecurityReliability and Security ResponsivenessResponsivenessCost EfficiencyCost Efficiency

มีระบบโลจิสติกสที่ไดมาตรฐานสากลเพื่อสนับสนุนการเปนศูนยกลางธุรกิจและการคาของภูมิภาคอินโดจีน

1.ยกระดับประสิทธิภาพ
การใหบริการที่
ชองทางการคาหลัก 
และพัฒนาชองทาง
การคาที่มีศักยภาพ
เปนเครือขายระดับ
สากล(Global 
Destination Network) 

2. พัฒนาระบบเครือขาย
เชื่อมโยงศูนยรวบรวม
และกระจายสินคา 
(Hub and Spokes) 
ภายในประเทศใหมี
คุณภาพไดมาตรฐาน
และใชประโยชน
สูงสุด

3. พัฒนาเสนทางขนสง
และโลจิสติกสระดับ
ภูมิภาค บนเสนทาง
การคาหลักเชื่อมโยง
ในประเทศกับภูมิภาค 
(Regional Transport 
and Logistics 
Corridor)

1. โครงสรางพื้นฐาน

1. พัฒนาระบบการ
เชื่อมโยงขอมูล
ระหวางหนวยงาน
ภาครัฐ เอกชน และ
ผูใชบริการ

2.สงเสริมใหมีการ
ประยุกตใชเทคโนโลยี
สารสนเทศในการทํา
ธุรกิจ

3.สนับสนุนใหมีการ
พัฒนาระบบ
ฐานขอมูลเพื่อการ
วางแผนดาน
โลจิสติกสทั้งใน
ระดับประเทศและ
ระดับกิจการ

2. ระบบการเชื่อมโยง
ขอมูล

และฐานขอมูล
1.สงเสริมการผลิต
บุคลากรดาน         
โลจิสติกสที่มีคุณภาพ
ใหเพียงพอตอความ
ตองการของ
ตลาดแรงงาน

2. พัฒนาความสามารถ
ของบุคลากรดาน    
โลจิสติกส ทั้งในระดับ
บริหารและระดับ
ปฏิบัติการใหเปนมือ
อาชีพ

3.  พัฒนาระบบ
มาตรฐานดานการ
จัดการโลจิสติกส

3. ความสามารถในการ
บริหารจัดการโลจิสติกส

(Capacity Building)
1.สงเสริมธุรกิจ
ใหบริการโลจิสติกส

2. พัฒนามาตรฐานการ
ใหบริการของผู
ใหบริการโลจิสติกส 

3.สนับสนุนให
ผูประกอบการธุรกิจ 
SMEs หันมาใช
บริการ(Outsource) 
ของผูใหบริการ
โลจิสติกส

4. ธุรกิจใหบริการ
โลจิสติกส(Logistics 
Service Providers)

1. พัฒนาระบบอํานวย
ความสะดวกทาง
การคาผานชายแดน 
(Trade and Transit 
Facilitation) 

2.สงเสริมใหมีการสราง
มาตรฐานทางการคา
รวมกันในภูมิภาค

5. การเชื่อมโยงทาง
การคากับภูมิภาค

ระดับเปาหมาย - มุงยกระดับการบริหารจัดการโลจิสติกสไปสูระดับ World Class Logistics Management 
ระดับยุทธศาสตร - มีจุดเนน (Focus) ไปที่การยกระดับขีดความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมเปาหมายหลั กของประเทศ 
ระดับปฏิบัติ - การปรับเปลี่ยนในระดับปฏิบัติ  (Change Management) จะตองยึดความตองการของผูใชบริการเปนที่ตั้ง

วิสัยทัศน

วัตถุประสงค

หลักการ
ขับเคลื่อน
ยุทธศาสตร

ยุทธศาสตร
(Strategic
Agendas)

1. พัฒนากฎหมาย/
ระเบียบเพื่อสนับสนุน
กิจกรรมโลจิสติกส 
อยางมีประสิทธิภาพ
และได
มาตรฐานสากล

2.ผลักดันการบังคับใช
กฏหมายเพื่อ
สนับสนุนธุรกรรม
อิเลคทรอนิกส

3.ปรับปรุงกระบวนการ
ใหบริการของรัฐ (Back 
and Front Office) ใหมี
มาตรฐานระดับสากล

6. กฎหมาย ขอบังคับ 
นโยบาย และ

กระบวนการใหบริการ
ของรัฐ
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กลยุทธหลัก
(Strategic 
Direction)

 

 X 
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ยกระดับทาเรือใหเปนศูนยกลาง
การขนสงทางทะเลในภูมิภาคอินโดจีน

ยกระดับทาเรือใหเปนศูนยกลาง
การขนสงทางทะเลในภูมิภาคอินโดจีน

ลดคาใชจายและระยะเวลาที่ใชในการขนสง
สินคา/บริการโดยรวม รวมถึงความตรงตอเวลา
ลดคาใชจายและระยะเวลาที่ใชในการขนสง

สินคา/บริการโดยรวม รวมถึงความตรงตอเวลา

1. โครงสรางพื้นฐานดานโลจิสติกส

1.1 ยกระดับประสิทธิภาพการใหบริการ      
ที่ชองทางการคาหลัก และพัฒนาชองทาง
การคาที่มีศักยภาพ เปนเครือขายระดับ
สากล (Global Destination Network)

1.2 พัฒนาระบบเครือขายเชื่อมโยงศูนย
รวบรวมและกระจายสินคา (Hub and 
Spokes) ภายในประเทศใหมีคุณภาพ 

มาตรฐาน และสามารถใชประโยชนสูงสุด

1.3 พัฒนาเสนทางขนสงและโลจิสติกสระ
ดับภูมิภาค บนเสนทางการคาหลัก

เชื่อมโยงในประเทศกับภูมิภาค (Regional 
Transport and   Logistics Corridor)

พัฒนาทาเรือแหลมฉบัง ทั้งในดานสิ่งอํานวย
ความสะดวก และการใหบริการใหได
มาตรฐานสากล และมุงสูการเปนทาเรือระดับ
โลก (World Class Seaport)
พัฒนาทาเรือน้ําลึกที่มีศักยภาพ เพื่อรองรับ
การขยายการขนสงสินคาระหวางประเทศใน
อนาคต 
พัฒนาระบบสิ่งอํานวยความสะดวก 
โดยเฉพาะระบบจัดเก็บสินคา/คลังสินคาที่ทา
อากาศยานนานาชาต ิเพื่อรองรับการเปน
ศูนยโลจิสติกส

กระทรวงคมนาคม กระทรวงคมนาคม กระทรวงคมนาคม

ก.การคลัง ก.พาณิชย ก.ICT
ก.สาธารณสุข ก.มหาดไทย สศช. TFL

ก.พลังงาน ก.คลัง ก.พาณิชย ก.เกษตรฯ 
ก.มหาดไทย ก.ICT สศช. TFL

ก.การคลัง ก.พาณิชย ก.มหาดไทย
ก.ICT สศช. TFL

สงเสริมใหมีการพัฒนาศูนยรวบรวมและ
กระจายสินคาตามจุดยุทธศาสตรการ
ขนสงสินคาในภาคตางๆ ของประเทศ
กอสรางทางหลวงพิเศษระหวางเมือง 
(Motorway) เชื่อมโยงทั่วประเทศ
สงเสริมระบบขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 
(Multi-Modal) รวมกับการใชรูปแบบการ
ขนสงสินคาและพลังงานตนทุนต่ําที่
สําคัญใหมากขึ้น เชน การขนสงทางราง 
ทางน้ํา และการใชกาซ NGV
สงเสริมใหมีการใชงานระบบขนสงทางทอ
อยางมีประสิทธิภาพมากขึ้น

พัฒนาและรักษามาตรฐานการใหบริการ 
(Service) และสิ่งอํานวยความสะดวก 
(Facility) ตามเสนทาง Economic Corridor

พัฒนาระบบคมนาคม ณ จุดเชื่อมตอที่
สําคัญตางๆ ระหวางดานชายแดน และ
ประเทศเพื่อนบาน 

ประเด็น
ยุทธศาสตร

เจาภาพ
หลัก

เจาภาพ
รวม

คาใชจายในการขนสงโดยรวมตอ GDP ลดลง / ระยะเวลาในการขนสงลดลง /
ปริมาณการใชพลังงานในภาคขนสงลดลง / ปริมาณการใชพลังงานทดแทนเพิ่มขึ้น

อันดับคุณภาพโครงสรางพื้นฐาน คุณภาพการ
ใหบริการ และศักยภาพของทาเรือหลักดีขึ้น

ตัวชี้วัด

เปาประสงค

กลยุทธ
หลัก

แนวทาง 
(ราง)
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 2. การพัฒนาระบบการเชื่อมโยงประเด็น
ยุทธศาสตร ขอมูลและฐานขอมูล 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 ก. คลัง ก.คมนาคม ก.พาณิชย ก.วิทยาศาสตร 
ก.เกษตรฯ ก.ทรัพยากรฯ ก.สาธารณสุข 

ก.พลังงาน สศช. (28 หนวยงานที่เกี่ยวของ) TFL
ก.พาณิชย ก.การคลัง

ก.วิทยาศาสตร ก.คมนาคม TFL
สสช. ก.สาธารณสุข ก.คมนาคม ก.คลัง 
ก.ICT ก.วิทยาศาสตร ก.มหาดไทย TFL

การวางแผนและลงทุนเพื่อพัฒนา
โลจิสติกสมีความสอดคลองกับขอ
เท็จจรงิของประเทศมากยิ่งขึ้น  

การวางแผนและลงทุนเพื่อพัฒนา
โลจิสติกสมีความสอดคลองกับขอ
เท็จจรงิของประเทศมากยิ่งขึ้น  

ระบบขอมูลเพื่อการนําเขาและสงออกของภาครัฐเชื่อมโยง
เปนระบบเดียวกัน  และสามารถเชื่อมตอกับเอกชน  และผูใชบริการ  

ระบบขอมูลเพื่อการนําเขาและสงออกของภาครัฐเชื่อมโยง
เปนระบบเดียวกัน  และสามารถเชื่อมตอกับเอกชน  และผูใชบริการ  

2.1 พัฒนาระบบการเชื่อมโยงขอมูล
ระหวางหนวยงานภาครัฐ  เอกชน  

และผูใชบริการ
2.2 สงเสริมใหมีการประยุกตใช

เทคโนโลยีสารสนเทศในการทําธุรกิจ  
2.3 สนับสนุนใหมีการพัฒนาระบบ

ฐานขอมูลเพื่อการวางแผนดานโลจิสติกส  
ทั้งในระดับประเทศและระดับธุรกิจ

เปาประสงค

กลยุทธ
หลัก

จํานวนผูทีเ่ขามาติดตอกับภาครัฐจํานวนหนวยงานที่เชื่อมโยงตัวชี้วัด ขอมูลเกี่ยวกบัรปูแบบการเคลื่อนยายสินคาโดยผานระบบอเิล็กทรอนกิส 

กระทรวง  ICT กระทรวง  ICT สศช .เจาภาพ
หลัก

เจาภาพ
รวม

และแลกเปลี่ยนขอมูลกับระบบ / จํานวนผูใช
ชองทางการตลาด e-Commerce เพิ่มขึ้น

พัฒนาระบบฐานขอมูลดานโลจิสติกสใหสงเสริมการคาผานชองทางอิเล็กทรอนิกสใหสามารถพัฒนาระบบ e-Logisticsแนวทาง ตางๆ (E-Commerce Transaction) รวมไป สอดคลองกับมาตรฐานการประเมินวัดเชื่อมโยงไดทั้งภาครัฐ เอกชน และ(ราง)  
กับสงเสริมกฎหมายรองรับผูใชบริการ และใหสามารถตรวจสอบที่มา

ของสินคาได
พัฒนาระบบ Single Window Entry ให
เปนศนูยกลางของระบบใหบรกิารเพื่อ
การนําเขา-สงออก 

 เพื่อให ประสิทธิภาพและประสิทธิผลที่ไดรับการ
ยอมรับในระดับสากล ประเทศไทยสามารถพัฒนาไปสูระบบการ

การคาสมัยใหม 
สงเสริมใหนํา IT มาใชในการบรหิาร
จัดการภาคธุรกจิ 
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ภาคธุรกิจตลอดหวงโซอุปทานสามารถ
บริหารจัดการงานดานโลจิสติกสไดอยางมีประสิทธิภาพ  

ภาคธุรกิจตลอดหวงโซอุปทานสามารถ
บริหารจัดการงานดานโลจิสติกสไดอยางมีประสิทธิภาพ  

3. การพัฒนาความสามารถในการบริหาร
จัดการโลจิสติกส (Capacity Building) 

ประเด็น
ยุทธศาสตร

3.1 สงเสริมการผลิตบุคลากรดาน        
โลจิสติกสที่มีคุณภาพใหเพียงพอตอ
ความตองการของตลาดแรงงาน 

3.2 พัฒนาความสามารถของบุคลากร
ดานโลจิสติกสทั้งในระดับบริหารและ
ระดับปฏิบัติการใหเปนมืออาชีพ

3.3 พัฒนาระบบมาตรฐานดานการ
จัดการโลจิสติกส

จํานวนบุคลากรที่จบหลักสูตรการศึกษา/การ
ฝกอบรมดานโลจิสติกสที่ไดมาตรฐานเพิ่มขึ้น

จํานวนบุคลากรในสถานประกอบการที่
รับผดิชอบงานดานโลจิสติกสโดยตรงเพิ่มขึ้น

ระบบตนแบบของการจัดการ
ดานโลจิสติกสที่มีประสิทธิภาพ

ตัวชี้วัด

สนับสนุนการผลิตบุคลากรดานโลจิสติกส 
ทั้งในระดับอาชีวะ/อุดมศึกษาและใน
ระดับผูฝกสอน ใหมีมาตรฐานและ
เพียงพอ รวมทั้งมีการจัดอบรมหลักสูตร
ระยะสั้น 
จัดหลักสูตรการเรียนการสอนดาน       
โลจิสติกสใหมีมาตรฐานและทันสมัย
สงเสริมความรวมมือระหวางภาคธุรกิจ
และภาคการศึกษา และหนวยงานวิจัยใน
การทําวิจัยและพัฒนาองคความรูดาน   
โลจิสติกสเชิงลึก

สงเสริมใหผูประกอบการประยุกตใช
แนวคิดการจัดการโลจิสติกสตลอดหวงโซ
อุปทาน
สงเสริมใหมีการพัฒนาบุคลากรในสถาน
ประกอบการ

จัดทําวิธีการจัดการที่ดีที่สุด (Best 
Practices) เพื่อใหผูประกอบการสามารถ
นําไปเปรียบเทียบและประยุกตใชไดจริง
จัดทํามาตรฐานวิชาชีพหรือมาตรฐาน
ฝมือแรงงานดานโลจิสติกส 

กระทรวงศึกษาฯ กระทรวงพาณิชย กระทรวงพาณิชย 
 ก.พาณิชย ก.อุตสาหกรรม ก.แรงงาน สศช. 
ก.พ. ก. ICT ก. วิทยาศาสตร ก.คมนาคม 

ก.คลัง ก.สาธารณสุข TFL

ก.อุตสาหกรรม ก.คลัง ก.คมนาคม 
ก. ICT ก.วิทยาศาสตร ก.สาธารณสุข TFL

ก.ศึกษาฯ ก.แรงงาน ก.อุตสาหกรรม 
สศช. ก.คมนาคม ก.คลัง ก. ICT 

ก.สาธารณสุข TFL

เจาภาพ
หลัก

เจาภาพ
รวม

เปาประสงค

กลยุทธ
หลัก

แนวทาง 
(ราง)
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มีผูใหบริการโลจิสติกสที่มีคุณภาพ
และศักยภาพสูงสามารถแขงขันในระดับสากลได 

มีผูใหบริการโลจิสติกสที่มีคุณภาพ
และศักยภาพสูงสามารถแขงขันในระดับสากลได 

4. การพัฒนาธุรกิจใหบริการโลจิสติกส 
(Logistics Service Providers) 

ประเด็น
ยุทธศาสตร

4.1 สงเสริมธุรกิจ
ผูใหบริการโลจิสติกส 

4.2 พัฒนามาตรฐานการใหบริการของผู
ใหบริการโลจิสติกส 

4.3 สนับสนุนใหผูประกอบการธุรกิจ 
โดยเฉพาะ SMEs หันมาใชบริการ 

(Outsourcing) ของผูใหบริการโลจิสติกส 

กระทรวงพาณิชย กระทรวงพาณิชย กระทรวงอุตสาหกรรม
ก.อุตสาหกรรม ก.คลัง ก.เกษตรฯ 

ก.คมนาคม ก.วิทยาศาสตร
ก. ICT ก.สาธารณสุข สศช. TFL

ก.อุตสาหกรรม ก.การคลัง 
ก.วิทยาศาสตร ก.ICT ก.คมนาคม 

ก.สาธารณสุข สศช. TFL
ก.พาณิชย ก.คมนาคม 

ก.ICT ก.สาธารณสุข TFL

เจาภาพ
หลัก

เจาภาพ
รวม

ตัวชี้วัด

พัฒนาศักยภาพผูใหบริการโลจิสติกสทั้ง
ภาครัฐและเอกชน ใหสามารถขยายของ
เขตการใหบริการในงานที่มีมูลคาเพิ่ม
สูงขึ้น (High Value-Added)

สงเสริมใหมีเครือขายทางธุรกิจระหวาง 
LSPs เพื่อใหเกิดการลดตนทุนจากการใช
ทรัพยากรรวมกัน (Cost sharing) และการ
แลกเปลี่ยน/ถายทอดองคความรู 
(Knowledge Transfer)

กําหนดมาตราการจูงใจใหมีการลงทุน 
เชน การสงเสริมการลงทุน การจัดใหมี
มาตรการทางการเงินและการคลัง เพื่อ
สนับสนุนการดําเนินงานของผู
ใหบริการโลจิสติกสของไทย 

พัฒนากฎหมายรองรับธุรกิจใหบริการ  
โลจิสติกส

สงเสริมให SMEs มีความรูความเขาใจ
เกี่ยวกับธุรกิจใหบริการโลจิสติกส

สงเสริมใหมีการรวมกลุมของ SMEs เพื่อ
ใชบริการดานโลจิสติกส

อัตราการขยายตัวของจํานวน
ผูใหบริการโลจิสติกสของไทยเพิ่มขึ้น

ผลตอบแทนตอการลงทุนของ
ผูใหบริการโลจิสติกสของไทยมีระดับสูงขึ้น

จํานวนผูประกอบการของไทยที่ใชบริการ 
(Outsourcing) โลจิสติกสเพิ่มขึ้น

เปาประสงค

กลยุทธ
หลัก

แนวทาง 
(ราง)
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การเติบโตของการคาระหวางไทย
กับประเทศในภูมิภาคอาเซียน (ASEAN) 

การเติบโตของการคาระหวางไทย
กับประเทศในภูมิภาคอาเซียน (ASEAN) 

5. การเชื่อมโยงทางการคากับภูมิภาค ประเด็น
ยุทธศาสตร

5.1 พัฒนาระบบอํานวยความสะดวกทาง
การคาผานชายแดน 

(Trade and Transit Facilitation)
5.2  สงเสริมใหมีการสรางมาตรฐานระบบอํานวย    

ความสะดวกทางการคาและการขนสงรวมกันในภูมิภาค  

เจาภาพ
หลัก

เจาภาพ
รวม

กระทรวงการคลัง กระทรวงพาณิชย 

ก.พาณิชย ก.ICT ก.สาธารณสุข ก.มหาดไทย
ก.คมนาคม ก.ตางประเทศ สศช.
(28 หนวยงานที่เกี่ยวของ) TFL 

ก.ตางประเทศ ก.ICT ก. สาธารณสุข
 ก.คมนาคมฯ ก.วิทยาศาสตร สศช. TFL

-  ปริมาณสินคา (TEUs) สินคาระหวางไทยกับประเทศในภูมิภาคอาเซียนเพิ่มขึ้น
- ระยะเวลาในการขนสงสินคาผานชายแดนลดลง

ตัวชี้วัด

สนับสนุนใหมีการปรับรูปแบบเอกสารรวมถงึเอกสาร
อิเลคทรอนิกสที่ใชในการนําเขา-สงออกที่เปนรูปแบบ
เดียวกันของประเทศในภูมิภาค

รวมมือกับประเทศเพื่อนบานผลักดันใหมีการใชมาตรฐาน
เกี่ยวกับสินคา/บริการรวมกันในภูมิภาค

ผลักดันการดําเนินงาน Single Stop Inspection รวมกับ
ประเทศเพื่อนบาน

สงเสริมใหเกิดการพัฒนาระบบโลจิสติกส (Logistics 
Facility) รวมกันกับประเทศเพื่อนบาน 

เปาประสงค

กลยุทธ
หลัก

แนวทาง 
(ราง)
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ก.คลัง ก.พาณิชย ก.เกษตรฯ ก.ICT
ก.อุตสาหกรรม ก.พลังงาน ก.สาธารณสุข 
ก. วิทยาศาสตร ก.ทรัพยากรฯ สศช. TFL

ก.พาณิชย ก.เกษตรฯ ก.อุตสาหกรรม          
ก.สาธารณสุข ก.วิทยาศาสตร 

ก.คมนาคม สศช. TFL

 ก.อุตสาหกรรม ก.คมนาคม ก.พาณิชย
 ก.ICT ก.เกษตรฯ ก.สาธารณสุข

 สศช. 28 หนวยงานที่เกี่ยวของ TFL

บริการของหนวยงานรัฐทาง
ดานโลจิสติกสมีมาตรฐาน

เทียบเทาสากล 

บริการของหนวยงานรัฐทาง
ดานโลจิสติกสมีมาตรฐาน

เทียบเทาสากล 
มีกฎหมาย ขอบงัคับ นโยบาย ที่สนับสนุนกิจกรรมโลจิสติกส มีกฎหมาย ขอบงัคับ นโยบาย ที่สนับสนุนกิจกรรมโลจิสติกส 

6. กฎหมาย ขอบงัคับ นโยบาย 
และกระบวนการใหบริการของหนวยงานรัฐ 

6.1 พัฒนากฎหมาย/ระเบียบเพื่อ
สนับสนุนกิจกรรมโลจิสติกสอยาง

มีประสิทธิภาพและไดมาตรฐานสากล

6.2 ผลักดันการบังคับใชกฎหมาย เพื่อ
สนับสนุนธุรกรรมอิเลคทรอนิกส 

6.3 ปรับปรุงกระบวนการใหบริการของ
หนวยงานภาครัฐ (Back and Front Office) 

ใหมีมาตรฐานระดับสากล 

พัฒนากฎหมาย/ระเบียบดานการขนสงทั้ง
ทางบก ทางน้ํา และทางอากาศ รวมทั้งให
มีการปรับปรุงระเบียบกระทรวงการคลังที่
เกี่ยวกับพิธีการทางศุลกากร

พัฒนากฎหมายรองรับธุรกิจใหบริการ  
โลจิสติกส 

กระทรวงคมนาคม กระทรวง ICT กระทรวงการคลัง

เรงรัดการออกกฎหมายลําดับรอง ภายใต
พรบ.วาดวยธุรกรรมทางอิเลคทรอนิกส 
พ.ศ. 2544 เพื่อรองรับการทําธุรกรรมทาง
อิเลคทรอนิกส

เรงรัดใหหนวยงานภาครัฐปรับปรุง
กระบวนการ (re-process) ในการ
ใหบริการ โดยเฉพาะกระบวนการนําเขา-
สงออก

กําหนดมาตรฐานการใหบริการที่
สอดคลองกับระดับสากล เชน การ
ประกันเวลาของหนวยงานรัฐที่เกี่ยวของ
กับการนําเขา-สงออก 

ประเด็น
ยุทธศาสตร

เจาภาพ
หลัก

เจาภาพ
รวม

มีกฎหมาย ขอบังคับ นโยบาย ที่สนับสนุนกิจกรรมโลจิสติกส
จํานวนขั้นตอนและระยะเวลาทีใ่ชในกระบวนการ

ใหบริการของรัฐลดลง / มีการประกันเวลา / 
ความพึงพอใจของผูใหบริการอยูในระดับดีมาก

ตัวชี้วัด

เปาประสงค

กลยุทธ
หลัก

แนวทาง 
(ราง)
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กลไกการบรหิารจัดการเพื่อผลักดันยทุธศาสตรการพัฒนาระบบโลจิสติกสของไทย 
 

อลช.กพข.
ครม.

โครงสรางพื้นฐาน

ระบบการเชื่อมโยง
ขอมูล และฐานขอมูล

ธุรกิจใหบริการ
โลจิสติกส

การเชื่อมโยงทาง
การคากับภูมิภาค

กฎหมาย ขอบังคับ 
นโยบาย และกระบวน 
การใหบริการของรัฐ

ระดับนโยบาย ระดับปฏิบัติ

กระทรวง
เจาภาพหลัก/รวม

ความสามารถในการ
บริหารจัดการโลจิสติกส

กําหนด       
ดัชนีชี้วัด (KPIs)

ผล
ผลิ
ต 
แล
ะ ผ
ลลั
พธ


ประเมินสมรรถนะ
ดานโลจิสติกส

กําหนด
นโยบาย/
ยุทธศาสตร 
และใหความ
เห็นชอบการ
ดําเนินการ กาํ

กบั
แล
ะผ
ลกั
ดัน

สู
กา
รป
ฏิบั
ติ

ประเมินผล
(Monitoring)

• ระดับมหภาค ประเมินสมรรถนะ
ในภาพรวม เชน ตนทุน/มูลคาเพิ่ม           
โลจิสติกสตอ GDP
• ระดับจุลภาค ประเมินสมรรถนะ
ของกิจกรรมโลจิสติกส (Functions) 
และกิจกรรมเชื่อมโยงในโซอุปทาน 
(Supply Chain)

เทียบเคียง
(Benchmarking)

สศช.
และ TFL

รายงานผลและจัดทําขอเสนอแนะ
เชิงนโยบาย ตอ กพข. และจัดทํา
เปนรายงานประจําปเผยแพร            
(Annual Performance Report)
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) 

แผนแมบทการพัฒ
 
 
ความเปนมา 

1) รัฐบาลโดยคณะกรรมการพัฒน
ซึ่งมี นายกรัฐมนตรี ทักษิณ ชินวัตร เปนประ
รวมสานฝน เพ่ือพัฒนาประเทศไทย เม่ือวัน
วิสัยทัศนการพัฒนาประเทศไทย ออกเปนฝ
เปนของประเทศไทย คือ 1) การมีรากฐาน
Development Platform) 2) การมีบทบาทที่เขมแ
มีความเปนเลิศของบางกลุมสินคาในตลาดโ
สามารถผลิตนวัตกรรมโดยมีพ้ืนฐานจากการ
Learning  Base) 5) มีความเปนสังคมผูประก
เชื่อมั่นและภาคภูมิใจในวัฒนธรรมของตน (
สังคมที่มีสภาพแวดลอมที่ดีชวนใหอยูอาศัย 

2) สํานักงานคณะกรรมการพัฒน
สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐก
กพข. ไดนําวิสัยทัศนดังกลาวมาพัฒนาเปน
ยกระดับขีดความสามารถในการแขงขันของ
อุตสาหกรรมบางสาขาของไทยมีความสามา
สามารถเปนผูนําในตลาดเฉพาะของตน (
สรางคุณคาใหกับตัวสินคาและบริการเอง
สามารถสรางขอไดเปรียบในการแขงขัน (Co
กอใหเกิดรายได (Non value Added Cost) หรือส
สินคาไปสูผูบริโภค หรือที่เรียกวา การบริหา
การบริหารการขนสง การบริหารวัสดุคงคลัง
ขอมูล การบริหารการเงิน การจัดการวัตถุด
นําเสนอสินคาหรือบริการที่มีคุณภาพ ไป
ประสิทธิภาพที่สุด  

3) ดวยเหตุน้ี สพข. สศช. จึงไดริ
พัฒนาระบบโลจิสติกสของไทย ซึ่งเปนป

 

(ราง

บทนํา 
นาระบบโลจิสติกสไทย 

าขีดความสามารถในการแขงขันของประเทศ (กพข.) 
ธาน ในการประชุมสัมมนาเชิงปฏิบัติการเรื่อง รวมคิด 
ที่ 20 มกราคม 2546 ไดเห็นชอบใหมีการกําหนด
น 7 ประการที่แสดงถึงภาวะเศรษฐกิจ สังคมที่ควรจะ
การพัฒนาเศรษฐกิจที่ม่ันคง (Stable Economic 
ข็งในเวทีระหวางประเทศ (Active International Player) 3) 
ลก (World Leader in Niche Market) 4) เปนประเทศที่
เรียนรูและภูมิปญญา(Innovative Nation with Wisdom and 
อบการ (Entrepreneurial Society) 6) เปนสังคมที่ความ

Society of Cultural Pride with Global Sense) และ 7) เปน

าขีดความสามารถในการแขงขันของประเทศ (สพข.) 
ิจและสังคมแหงชาติ(สศช.) ในฐานะฝายเลขานุการของ 
กรอบยุทธศาสตรและขับเคลื่อนไปสูการปฏิบัติ เพ่ือ
ประเทศ โดยไดพิจารณาเห็นวา ในการที่จะผลักดันให
รถในการแขงขันทั้งในระดับภูมิภาคและระดับโลก และ
World Leader in Niche Market) ไดน้ัน นอกเหนือจากการ
และเพิ่มผลิตภาพในกระบวนการผลิตแลว ธุรกิจจะ
mpetitive Advantage) ไดอีกมาก ดวยการลดตนทุนที่ไม
รางมูลคาเพิ่มใหเกิดขึ้น ในระหวางกระบวนการจัดสง
รจัดการระบบโลจิสติกส ซึ่งครอบคลุมกิจกรรมตั้งแต 
 การบริหารคลังสินคา การบริหารคําส่ังซื้อ การบริหาร
ิบ จัดซื้อ บรรจุ และการบริหารอุปสงค เพ่ือใหสามารถ
ถึงมือลูกคาในเวลาที่ตองการ บนพื้นฐานตนทุนที่มี

เริ่มใหมีการศึกษาและจัดทํา กรอบยุทธศาสตรการ
จจัยสนับสนุน (Enabling Factor) ในการยกระดับ
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ความสามารถการแขงขันของประเทศ โดยไดกําหนดตําแหนงเชิงยุทธศาสตรใหไทยเปน
ศูนยกลางโลจิสติกสเพ่ือสนับสนุนกิจกรรมการคาของภูมิภาคอินโดจีน และกําหนดเปนแนวทางการ
พัฒนาระบบโลจิสติกสของประเทศไปสูมาตรฐานระดับโลก (Global Logistics Management) และไดรับ
ความเห็นชอบจาก กพข. ในการประชุมครั้งที่ 3/2546 เม่ือ 3 ตุลาคม 2546 

4) ตอมาในการประชุม กพข. ครั้งที่ 4/2546 เม่ือ 18 ธันวาคม 2546 ไดใหความเห็นชอบ
ตามขอเสนอของ สศช. ในสวนกิจกรรมเรงดวนที่ควรเรงดําเนินการเพื่อพัฒนาระบบโลจิสติกสของ
ประเทศ โดยใหมีคณะทํางาน 4 ดาน ที่มีหนวยงานตางๆ เปนเจาภาพ ไดแก 1) การพัฒนา
ฐานขอมูลโลจิสติกส รับผิดชอบโดย สศช.รวมกับสํานักงานสถิติแหงชาติ 2) การพัฒนาระบบการ
เชื่อมโยงเครือขายขอมูลภาครัฐ รับผิดชอบโดย กรมศุลกากร กระทรวงการคลัง และกระทรวง
เทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร (ICT) (ในขั้นตอนของการพัฒนาระบบ) 3) การพัฒนา
โครงสรางพื้นฐานมีเจาภาพหลัก คือ กระทรวงคมนาคม และ 4) การพัฒนาบุคลากรดานโลจิสติกส 
รับผิดชอบโดยกระทรวงพาณิชยและสภาผูสงสินคาทางเรือแหงประเทศไทย (สรท.)  

5) สศช.ไดจัดสัมมนาเชิงปฏิบัติการรวมกับภาคเอกชนที่เกี่ยวของกับธุรกรรมดาน       
โลจิสติกสกวา 30 องคกร ซึ่งไดประมวลปญหาการพัฒนาโลจิสติกส และนําเสนอคณะรัฐมนตรี
พิจารณาในวันที่ 9 พฤศจิกายน 2547 ซึ่ง ครม.ไดมีมติใหทุกกระทรวงที่เกี่ยวของจัดทํา Logistics 
Roadmap ในรายละเอียดแลวสงให สศช.ประมวลจัดทําเปนแผนแมบทการพัฒนาระบบโลจิสติกส 
เพ่ือนําเสนอ คณะรัฐมนตรีตามขั้นตอน 

6) จากมติ ครม. เม่ือวันที่ 11 มกราคม 2548 เห็นชอบ.ใหโลจิสติกสและโครงสรางพื้นฐาน
เปนยุทธศาสตรภายใต ยุทธศาสตรการปรับโครงสรางเศรษฐกิจและสังคม ระยะ 4 ป (พ.ศ.2548 – 
2551)  และตอมาในการแถลงนโยบายตอรัฐสภาในระหวางวันที่ 23-25 มีนาคม 2548 รัฐบาล
กําหนดใหการพัฒนาระบบโลจิสติกส เปนนโยบายสําคัญที่จะตองเรงดําเนินการ รวมทั้งได
กําหนดเปนยุทธศาสตรสําคัญภายใตยุทธศาสตรการปรับโครงสรางเศรษฐกิจใหสมดุลและแขงขนั
ได ในแผนบริหารราชการแผนดิน (พ.ศ. 2548-2551) ซึ่ง ครม. เห็นชอบเมื่อวันที่ 12 เมษายน 
2548 

นิยาม และองคประกอบ 

เนื่องจากคําวา ระบบโลจิสติกส(Logistics) และการบริหารจัดการโลจิสติกส (Logistics 
Management) เปนประเด็นยุทธศาสตรการพัฒนาที่คอนขางใหม ในที่น้ีจึงเสนอนิยามเพื่อใหมี
ความเขาใจในความหมายและขอบเขตของเนื้อหาใหตรงกัน ดังน้ี 
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นิยาม 

การใหความหมายของคําวา โลจิสติกส คืออะไร หรือการบริหารจัดการโลจิสติกสคือ
อะไร ในวงวิชาการยังมีการใหความหมายอยูหลายแนว แตที่เปนที่ยอมรับมากที่สุดในระดับ
สากล คือการใหนิยามของ Council of Logistics Management ซึ่งนิยามวา 1

การบริหารจัดการโลจิสติกส เปนกระบวนการทํางานตางๆที่เกี่ยวของกับ
การวางแผน การดําเนินการ และการควบคุมการทํางานขององคกร รวมทั้ง
การบริหารจัดการขอมูลและธุรกรรมทางการเงินที่เกี่ยวของ ใหเกิดการ
เคลื่อนยาย การจัดเก็บ การรวบรวม การกระจายสินคา วัตถุดิบ ชิ้นสวน
ประกอบ และการบริการ ใหมีประสิทธิภาพ และประสิทธิผลสูงสุด โดย
คํานึงถึงความตองการและความพึงพอใจของลูกคาเปนสําคัญ  

ทั้งน้ี ในปจจุบันถือวาการบริหารจัดการโลจิสติกสเปนกระบวนการยอยหนึ่งในการ
จัดการสินคาและบริการตลอดสายของโซอุปทาน (Supply Chain Management)2  

องคประกอบ 
 จากนิยามดังกลาว อาจขยายความไดวา การบริหารจัดการโลจิสติกสมีความเกี่ยวของ
กับบุคคลตั้งแตผูผลิตวัตถุดิบ โรงงานแปรรูป ผูคาสง ผูคาปลีก จนถึงผูบริโภค ในขณะที่
ทางดานกิจกรรมนั้นมีหลากหลายทั้งที่เปนกิจกรรมหลัก ไดแกการขนสง การบริหารสินคาคง
คลัง การส่ังซื้อ การบริหารขอมูลและกิจกรรมการเงินที่เกี่ยวของ และกิจกรรมเสริม ไดแก การ
บริหารคลังสินคา การดูแลสินคา การจัดซื้อ การบรรจุหีบหอ และรวมถึงการบริหารความ
ตองการของลูกคา  
 นอกเหนือจากกิจกรรมที่เกี่ยวของโดยตรงในกระบวนการโลจิสติกส ดังกลาวขางตนแลว 
กระบวนการของระบบโลจิสติกส เกิดขึ้นผานธุรกิจใหบริการนําสงสินคา/บริการผานรูปแบบขนสง
ตางๆ โดยมีผูใหบริการธุรกิจเฉพาะดาน (Service Provider) ของแตละกิจกรรมเปนกลไกขับเคลื่อน มี

                                                           
1 ปรับปรุงจากคําแปลของ ดร.พงษชัย อธิคมรัตนกุล, Center for Logistics Excellence, มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกลา, 
เมษายน 2548 
2 Supply Chain Council ไดใหนิยามไววา Supply Chain Management is the systemic, strategic coordination of the 
traditional business functions and the tactics across these business functions within a particular company and 
across businesses within the supply chain for the purposes of improving the long-term performance of the individual 
companies and the supply chain as a whole. ซ่ึง ดร.พงษชัย ไดแปลวา การจัดการโซอุปทาน คือการบริหารแบบเชิงกลยุทธ  ที่
คํานึงถึงความเกี่ยวเนื่องหรือความสัมพันธกันแบบบูรณการณ  ของหนวยงานหรือแผนกภายในองคกร และคูคาที่เกี่ยวของ   ไมวา
จะเปนลูกคาหรือซัพพลายเออรในโซอุปทาน  โดยมีจุดประสงคที่จะ นําสงสินคาหรือบริการ ตามความตองการของผูบริโภคใหดี
ที่สุด ไมวาจะเปนในเรื่องของเวลา ราคา หรือคุณภาพ   โดยจะบริหารจัดการในเรื่องของขอมูลที่เกี่ยวของกับการดําเนินการของ
องคกรและคูคาอยางมีประสิทธิภาพและประสิทธิผล  ขจัดความลาชาในการทําธุรกรรมตางๆ รวมถึงการขจัดปญหาในการสงหรือ
รับมอบสินคาและบริการที่มีผลมาจากระบบการจัดการดานการเงินที่ไมมีประสิทธิภาพ   โดยอาจกลาวไดวาเปนการบริหารจัดการ
ต้ังแตตนน้ําหรือแหลงวัตถุดิบในการผลิตช้ินสวนตางๆปอนเขาโรงงาน จนถึงปลายน้ําหรือมือผูบริโภค 
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โครงสรางพื้นฐานของระบบ คือ เครือขายการขนสง การคมนาคมสื่อสารขอมูลและการเงิน มีปจจัย
กํากับและสนับสนุน คือกฎระเบียบที่เกี่ยวของ และขอบเขตมีความครอบคลุมทั้งภาครัฐและเอกชน 
ทั้งระดับทองถ่ินในประเทศจนถึงระดับโลก ทั้งหมดนี้เพ่ือนําไปสูการสรางความพอใจสูงสุดกับ
ลูกคาโดยการบริหารจัดการที่มีประสิทธิภาพ 
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ระบบโลจิสติกสเปนปจจัยสรางความสามารถในการแขงขันของประเทศ 

ปจจุบันแนวโนมการแขงขันที่เขมขนขึ้นอันเนื่องมาจากกระแสโลกาภิวัฒน(Globalization) 
ที่มีการเปดเสรีทางการคามากขึ้น ผลักดันใหภาคธุรกิจตองยกระดับความสามารถในการ
ดําเนินธุรกิจในทุกวิถีทางที่เปนไปได ทั้งการลดตนทุนธุรกิจและสรางมูลคาเพิ่มใหมๆเสนอ
ลูกคา การบริหารจัดการกระบวนการนําสงสินคาจากผูผลิตถึงผูบริโภคตลอดหวงโซอุปทาน 
หรือโลจิสติกส จึงเปนเปาหมายสําคัญที่ผูประกอบการสามารถใชเปนแหงที่มาของความ
ไดเปรียบในการแขงขัน ทั้งในระดับธุรกิจและระดับประเทศ โดยธนาคารโลกประมาณวา3ใน
ระดับธุรกิจนั้น พบวา หากบริษัทสามารถลดตนทุนการขนสงลงไดรอยละ 1  แลวจะสามารถทํา
ใหสวนแบงการตลาดเพิ่มขึ้นถึงรอยละ 5 และ หากประเทศหนึ่งๆสามารถลดตนทุนการขนสงลง
ไดรอยละ 10 แลวจะสามารถเพิ่มการคารวม (ภายในและสงออก) ไดถึงรอยละ 20  

                                                           
3 Robin Carruther, Jiendra N. Bajpai, World Bank, David Hummels, Trade and Logistics: An East Asian Perspective, 
Purdue University, 2004, http://indeng.nuigalway.ie/intranet/upload/268,13,LOGISTICS IN THE FIRM 
MICRO/INFRAFIRM ENVIRONMENT 
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นอกจากนั้น ผลจากการศึกษาตลาดในประเทศกําลังพัฒนาในเอเชียของบริษัท 
Mckinsey & Co. พบวาการปรับปรุงกระบวนการดานศุลกากรและคุณภาพการขนสงจะมีผลมาก
ตอการสรางมูลคาเพิ่ม GDP โดยประมาณวาสําหรับประเทศกําลังพัฒนาในเอเซียบางประเทศ 
น้ัน จะสามารถเพิ่มมูลคา GDP ไดถึงรอยละ 1.5-2 ภายในป 2553 หากสามารถลดตนทุนโลจิสติกส
ไดถึงรอยละ 15-20 4 

สําหรับการใชการพัฒนาโลจิสติกสเปนยุทธศาสตรสรางความสามารถในการแขงขัน
ของประเทศ น้ัน ตัวอยางที่เห็นไดชัด คือ สิงคโปร ซึ่งในป 2000 อุตสาหกรรมโลจิสติกสมี
มูลคาเพิ่มสูงถึงรอยละ 7.8 ของ GDP และคาดวาจะเติบโตถึงรอยละ 9-13 ในป 2012 ทั้งน้ี 
สิงคโปรไดกําหนดใหอุตสาหกรรมโลจิสติกสเปนหนึ่งในอุตสาหกรรมยุทธศาสตร ที่ขับเคลื่อน
โดยความรู (Knowledge Driven Industries) เพ่ือมุงไปสูการพัฒนาประเทศใหเปนจุดเปลี่ยนถาย
การขนสงสินคา (Transition Port) ระหวางประเทศ ดวยการมีทาเรือและทาอากาศยานที่ทันสมัย 
และเปนประเทศผูนําในการเปนศูนยกลางโลจิสติกสของเอเซียในป 2010 (A Leading Integrated 
Logistics Hub in Asia)5

นอกจากสิงคโปรแลว ฮองกงถือไดวามีความตื่นตัวดานโลจิสติกสเปนอยางมาก 
เน่ืองจากไดรับแรงกดดันจากการพัฒนาอยางรวดเร็วของทาเรือสําคัญในแถบจีนตอนใต เชน
ทาเรือกวางโจว โดยไดมีการกําหนดยุทธศาสตรดานโลจิสติกสอยางชัดเจนและตั้งหนวยงาน
พิเศษข้ึนมาเปนกลไกขับเคลื่อนในปลายป 2001 คือ Logistics Committee (LOGSCOM) และ 
Logistics Council (LOGSCOUNCIL) ซึ่งเปนการทํางานรวมกันระหวางภาครัฐและเอกชน โดย
ภาครัฐจะทําหนาที่เปนผูสนับสนุน และเอกชนเปนผูขับเคลื่อน 

จากหลักฐานเชิงประจักษและผลการศึกษาของตางประเทศ ประกอบกับความตื่นตัวตอ
การพัฒนาระบบโลจิสติกสของประเทศเพื่อนบาน จึงเห็นไดวาเปนความจําเปนยิ่งที่ประเทศไทย
จะตองกําหนดใหการพัฒนาระบบโลจิสติกสเปนยุทธศาสตรแหงชาติ และควรเรงผลักดันให
เกิดผลเปนรูปธรรมโดยเร็ว อยางไรก็ตามการกําหนดยุทธศาสตรจะตองมีพ้ืนฐานอยูบนโอกาส
และขอจํากัดจากสถานการณที่เปนจริงของประเทศซึ่งจะนําเสนอในสวนตอไป  
 
 

                                                           
4 Nikolai Dobberstein, Carl-Stefan Neumann, and Marcus Zils, Logistics in emerging markets, The Mckinsey 
Quarterly, 2005 Number 1 
5 ERC Working Group of Logistics, Singapore. 
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บท

วิสัยทัศน พันธกิจ 
และประเด

 
นับตั้งแตเริ่มตนจนถึงปจจุบัน การจัด

ไดผานกระบวนการรวมศึกษา การจัดประชุม
ทั้งภาครัฐ เอกชน และวิชาการทั้งในและตา
รวมกันอยางมีเอกภาพ โดยไดมีการรวมกันว
และขอจํากัดที่เกี่ยวของ แลวกําหนดเปนปร
โลจิสติกสของประเทศใหสามารถสนับสนุนก
โครงสรางเศรษฐกิจของประเทศ ทั้งในระดับธ
รูปธรรม ซึ่งมีสาระแบงเปน 4 หัวขอยอย ดังน

• ผลการวิเคราะหสภาวะแวดลอม
• วิสัยทัศน พันธกิจ เปาประสงค 
• หลักการ 
• ประเด็นยุทธศาสตร 

1. ผลการวิเคราะหสภาวะแวดลอม 

1.1 ขอไดเปรียบเชิงยุทธศาสตรและโอกา

ป
ป

ที่มา: รายงาน

อ

1.1.1  การเปนแหลงผลิตสินคาเพื่อก
การคาของโลก ประเทศไทยเปนประเทศเปด
ฐานะผูผลิตสินคาสงออกที่สําคัญ โดย
มีมูลคาการสงสินคาออกไปตางประเทศ
เพ่ิมขึ้นจาก 1.41 ลานลานบาท หรือ
รอยละ 33.6 ของ GDP ในป 2538 เปน 
3.33 ลานลานบาทหรือรอยละ 56.1 
ของ GDP ในป 2546 ซึ่งสินคาสําคัญที่
สงออก ไดแก เครื่องคอมพิวเตอรและ
ชิ้นสวน เครื่องใชไฟฟา ผลิตภัณฑส่ิงทอ 
แผงวงจรและชิ้นสวน ชิ้นสวนยานยนต
และอะไหล ผลิตภัณฑพลาสติก และอาหารก
สหรัฐอเมริกา ญี่ปุน สหภาพยุโรป และกลุมป
ที่ 1 
เปาประสงค หลักการ 
็นยุทธศาสตร 

ทําแผนแมบทเพ่ือพัฒนาระบบโลจิสติกสของไทย 
เชิงปฏิบัติการ และหารือกับหนวยงานที่เกี่ยวของ
งประเทศ เพ่ือกําหนดเปนแนวทางในการพัฒนา
ิเคราะหสภาวะแวดลอม ทั้งจุดออนจุดแข็ง โอกาส
ะเด็นยุทธศาสตรสําคัญสําหรับการพัฒนาระบบ 
ารสรางความสามารถในการแขงขันและการปรับ
ุรกิจ อุตสาหกรรม และระดับประเทศไดอยางเปน
ี้ 

 

ส 

ระเทศไทยเปนศนูยกลางผลิตสินคาเกษตร และการ
ระกอบสินคาอุตสาหกรรมเพื่อการสงออกไปทั่วโลก 

การศกึษาเฉพาะดาน ยุทธศาสตรการพฒันาโครงสรางพืน้ฐานเพื่อสนับสนุนการเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันของอตุสาหกรรมรายสาขา

ประเทศอื่นๆเมริกากลาง

อเมริกาใต

ยุโรป

แอฟริกาใต

ออสเตรเลีย

อินเดยี

ญี่ปุน

จีน

ารสงออกที่สําคัญของโลก: ในบริบทภูมิศาสตร
ที่มีธุรกรรมการคากับตางประเทศอยางเขมขนใน

ระปอง โดยมีประเทศเปาหมายสําคัญ ไดแก 
ระเทศอาเซียน  



  

สัดสวนมูลคาสงออกไปยังประเทศเปาหมายตอมูลคาสงออกรวม

Source: ทีมวเิคราะห สศช.
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ศั กยภาพ ในกา ร เป น
แหลงผลิตนั้นเปนผลมาจากการ
เติบโตของอุตสาหกรรมเองและจาก
แนวโนมการขยายตัวของตลาด 
เชน จากการศึกษา พบวา1 มูลคา
ก า ร ส ง อ อ ก ข อ ง ร ถ ย น ต 
รถจักรยานยนตและชิ้นสวนยานยนต 
ตั้งแตป 2539 มีกา ขยายตัวอยาง
ตอเนื่อง โดยมีอัตราการเติบโตถึง
รอยละ 15.8 ในชวงป 539-2545 
และยังพบวา

ร

 2

                                                          

2 การผลิตรถยนตและ
รถจักรยานยนตในประเทศไทยเพื่อ

การสงออกของไทยจะเพิ่มขึ้นจาก 6 แสนคันในป 2546 เปน 2 ลานคันในป 2551 

ในขณะเดียวกัน เน่ืองจากการเปดเสรีทางการคา (Free Trade Agreement) ในกลุม
ประเทศอาเซียน ทําใหขอบเขตตลาดขยายกวางขึ้นอยางมาก จึงจูงใจใหบริษัทประกอบกิจการ
อุตสาหกรรมรถยนต ชั้นนําของโลกเขามาลงทุนตั้งโรงงานและขยายการผลิตเพื่อการสงออก 
จากประเทศไทย มากขึ้น ซึ่งจะชวยเสริมบทบาทการเปนฐาน
การผลิตใหกับประเทศไทยใหแข็งแกรงยิ่งขึ้นเพิ่มขึ้น 

      Vietnam 23.1           
      Indonesia 23.3           

      Philippines 13.1           
      Malaysia 17.6           

      Cambodia 13.8           
      Myanmar 8.5             

      Laos 7.0             
      Singapore 6.6             

      Brunei 6.1             
Average 13.0           

Total exports 10.0           
   China 26.3           

EU 7.4             
USA 4.5             

Japan 9.6             
Source: ทีมวิเคราะห สศช.

อตัราการเติบโตของมูลคาการสงออก
จากไทย (2542-2547)เฉล่ียตอป

1.1.2 ศักยภาพในการเปนประตูการคาของ
ภูมิภาคอินโดจีนและจีน: ในชวง 10 ปที่ผานมาถึงแมวา
ตลาดการสงออกของประเทศไทย ยังเปนกลุมประเทศคูคา
หลัก คือ สหรัฐ ญี่ปุน และสหภาพยุโรป ซึ่งมีมูลคารวมรอย
ละ 44.3 ของการสงออกทั้งหมดในป 2547 แตพัฒนาการที่
เปลี่ยนแปลงไปอยางเห็นไดชัดคือสัดสวนการสงออกไปยัง
กลุมประเทศอาเซียนและจีน ที่เพ่ิมขึ้นจากรอยละ 17.6 และ 
2.1 ในป 2537 เปนรอยละ 21.7 และ 7.3 ในป 2547 ตามลําดับ 
ซึ่งชี้ใหเห็นวา ประเทศไทยมีบทบาทสําคัญมากขึ้นอยางเห็น
ไดชัดในการเปนประตูการคาสูอินโดจีน โดยเฉพาะกับ
ประเทศเพื่อนบานที่อยูติดชายแดน ขอมูลมูลคาการคา
ระหวางไทยกับมาเลเซีย พมา ลาว และกัมพูชา ของกรมการ
คาตางประเทศ และกระทรวงพาณิชย พบวา ในป 2546 มี

 
1 กรมเศรษฐกิจการพาณิชยและกรมศุลกากร, สถาบันยานยนต 
2 สถาบันยานยนต, TAIA, TAPMA, FTI, การวิเคราะหของ สศช. 
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มูลคาการคารวม 456,188 ลานบาท โดยเปนมูลคาการคาบริเวณชายแดนถึง 286,831 ลานบาท 
หรือประมาณรอยละ 63 3 ในขณะที่ อัตราการขยายตัวของการสงออกไปยังประเทศเหลานี้
ในชวงป 2542-2547 ขยายตัวถึงเฉลี่ยรอยละ 13 ตอป และจากความรวมมือระดับภูมิภาคในดาน
การพัฒนาศักยภาพของภูมิภาคอินโดจีน เชน โครงการพัฒนาลุมนํ้าโขง (GMS) ตลอดจนการ
พัฒนาโครงสรางพื้นฐาน จะมีสวนในการขยายการคาระหวางภูมิภาคอยางตอเนื่อง ซึ่งประมาณวา4

จะมีมูลคาการคาบริเวณชายแดนถึง 791,236 ลานบาท ในป 2551 ดวยอัตราการเติบโตเฉลี่ย 20-
25 ตอป  

1.1.3 มีศักยภาพสูงดานธุรกิจบริการและการทองเที่ยว ทําใหมีบทบาทเปน
จุดหมายปลายทางที่สําคัญ ของนักทองเที่ยวจากทั่วโลก: อุตสาหกรรมทองเที่ยวของไทย
ตั้งแตป 2538 มีการขยายตัวอยางตอเนื่อง โดยมีอัตราการเติบโตเฉลี่ยถึงรอยละ 6.5 ในชวงป 
2538-25445 และมีการประมาณวาจะมีนักทองเที่ยวเพิ่มขึ้นจาก 12.0 ลานคนในป 2547 เปน 20.1 
ลานคน ในป 25516 ทั้งน้ี นอกเหนือจากการที่ประเทศไทยมีแหลงทองเที่ยวธรรมชาติ และเชิง
วัฒนธรรมที่เปนที่สนใจของนักทองเที่ยวแลว สาเหตุสําคัญของการขยายตัวของนักทองเที่ยวยัง
สืบเนื่องจาก การมีลักษณะของความเปนไทย (Thai-ness) ที่มีความเอื้ออาทรโดยธรรมชาติ 
(Hospitality) กับชาวตางชาติ ประกอบกับมีภูมิปญญาทองถ่ินที่เกี่ยวกับการใหบริการดานสุขภาพ
ตามแนวทางธรรมชาติ ซึ่งสอดคลองกับแนวโนมความตองการของผูบริโภคจากประเทศที่
พัฒนาแลว ทําใหเกิดธุรกิจภาคบริการที่มีศักยภาพสูงตางๆ เพ่ิมขึ้น เชน บริการสุขภาพ บรกิาร
หลักสูตรการศึกษาภาคภาษาอังกฤษ ซึ่งไดรับความนิยมและดึงดูดผูใชบริการใหเดินทางเขามา
ในประเทศไทยมากขึ้น  

1.1.4 มีศักยภาพที่จะพัฒนาเปนจุดปลายทาง (Destination Port) และประตูการคา 
จากฝงทะเลเขาไปสูแผนดินใหญ เนื่องจากตําแหนงทางภูมิศาสตรของไทยที่เปนประเทศ
ชายฝงมหาสมุทรและเชื่อมตอกับแผนดินใหญของทวีป และมีทาเรือน้ําลึกซึ่งไมไดอยูบน
เสนทางขนสงหลักทางทะเล: อยางไรก็ตาม เม่ือเทียบกับประเทศเพื่อนบานแลว ลักษณะ
บทบาทดังกลาวอาจจะตองมีการสรางเสริมมากกวานี้ ดวยการพัฒนาดานคมนาคมขนสงทาง
บกใหโครงขายถนนซึ่งมีคุณภาพดีอยูแลว และทางราง ใหมีความครอบคลุมใหมากขึ้น  สําหรับ
บทบาทการคมนาคมขนสงทางอากาศนั้น ปจจุบันการกอสรางสนามบินสุวรรณภูมิใกลแลว
เสร็จในระยะแรก จะทําใหมีความสามารถในการรองรับผูโดยสารเพิ่มขึ้นจาก 37.8 ลานคนในป 
2546 เปน 82.8 ลานคน ในป 2548 และมีศักยภาพสูงสุด 137.8 ลานคนตอป เมื่อสนามบินสุวรรณภูมิ

                                                           
3 สํานักวิเคราะหโครงการลงทุนภาครัฐ, สศช. รายงานการศึกษายุทธศาสตรการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานเพื่อสนับสนุนการเพิ่มขีด
ความสามารถในการแขงขันของประเทศ ธันวาคม 2547 
4 การวิเคราะหของ สศช. 
5 การทองเที่ยวแหงประเทศไทย 
6  กระทรวงการทองเที่ยวและกีฬา 2547 
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การกอสรางแลวเสร็จโดยสมบูรณ7 อยางไรก็ตาม ณ ขณะนี้ จุดมุงหมายหลักของสนามบิน
สุวรรณภูมิ ยังมุงไปที่การขนสงคนมากกวาขนสงสินคา และสามารถขนสงไดเฉพาะสินคาที่มี
นํ้าหนักเบา และมีมูลคาสูง จึงยังคงมีบทบาทที่จํากัดในการชวยสงเสริมธุรกรรมการนําเขา-
สงออกสินคาดานอุตสาหกรรมและเกษตรที่เปนกลุมสินคาสงออกที่สําคัญ 

โดยสรุป:  
ประเทศไทยในบริบทภูมิศาสตรการคาโลก มีบทบาทที่เปนทั้งจุดกําเนิดหรือ

แหลงผลิต (Origin) สินคาเกษตรและอุตสาหกรรมที่สงออกไปทั้งภูมิภาคและทั่วโลก และ
เปนประตูการคา (Median or Gateway) ท่ีสามารถเปดตลาดไปสูภูมิภาค รวมทั้งเปนจุดหมาย
ปลายทาง (Destination) ของอุตสาหกรรมบริการและการทองเที่ยว อยางไรก็ตาม บทบาท
ดังกลาวซึ่งเกี่ยวของโดยตรงกับกระบวนการนําสงสินคา/บริการไปสูผูบริโภค จะนํามาซึ่ง
มูลคาเพิ่มทางเศรษฐกิจ (Economic Value Added) ใหกับประเทศไดมากนอยเพียงใด ก็ขึ้นอยูกับ
ความสามารถของประเทศโดยรวมในการยกระดับการบริหารจัดการระบบโลจิสติกสใหมี
ประสิทธิภาพในระดับสากล สามารถแขงขันไดกับประเทศคูแขงตางๆ ที่มุงชิงบทบาทการเปน
ศูนยกลางทางการคาในภูมิภาค 

 

1.2 ปญหาการพัฒนาระบบโลจิสติกสในภาพรวมและนัยตอการขับเคลื่อนยุทธศาสตร 
เม่ือพิจารณาจากองคประกอบของกิจกรรมใน การบริหารจัดการระบบโลจิสติกส ซึ่ง

ครอบคลุมกิจกรรมตั้งแต การบริหารการขนสง การบริหารวัสดุคงคลัง การบริหารคลังสินคา 
การบริหารคําส่ังซื้อ การบริหารขอมูล การบริหารการเงิน การจัดการวัตถุดิบ จัดซื้อ บรรจุ และ

การบริหารอุปสงค เพ่ือให
สามารถนําเสนอสินคาหรือ
บริการที่มีคุณภาพ ไปถึงมือ
ลูกคาในเวลาที่ตองการ บน
พ้ื น ฐ า น ต น ทุ น ที่ มี
ประสิทธิภาพที่สุด ซึ่งในขณะนี้ 
ใน ร ะดั บภ าพรวมขอ ง
ประเทศ อาจกลาวไดวา มี
ปรากฏการณสําคัญ 3 ประการ
ที่ชี้ใหเห็นวา ประสิทธิภาพใน
การบริหารจั ดการระบบ 
โลจิสติกสของประเทศไทยยัง

ไมชวยสรางใหเกิดความสามารถในการแขงขันของธุรกิจไทยมากเทาที่ควร  

- 4 -สํานกังานคณะกรรมการพฒันาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ 

องคประกอบของการจัดการโลจิสติกส  
End User

กจิกรรมหลัก
•การขนสง
•การบริหารสินคาคงคลัง
•การสั่งซือ้
•การบริหารขอมลู
•การบริหารกิจกรรมการเงนิ

กจิกรรมโลจิสติกสที่เกดิขึ้น
กจิกรรมเสริม
•การบริหารคลังสินคา
•การดูแลสินคา
•การจัดซือ้
•การบรรจุหีบหอ
•การบริหารอุปสงค 

ขอมูล และ การเงิน

ผูผลิต ผูขายสง ผูขายปลีก ผูซื้อแหลงวตัถุดิบ

                                                           
7 บริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) และกรมการขนสงทางอากาศ 
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1.2.1 ระดับพัฒนาการของระบบโลจิสติกสของไทยยังอยูเพียงระดับขั้นตน: โดย
หลักการแลวพัฒนาการระบบการ
ใหบริการโลจิสติกสในระดับประเทศ
สามารถแบงไดเปน 4 ระดับ คือ 1) 
Physical Distribution: เนนการจัดการ
สินคาเฉพาะกิจกรรม เชน จัดซื้อ 
การจัดสง การขาย การขนสงจะเนน
เ พียงการมี โครงสร า งพื้ นฐานที่
เพียงพอในแตละ Mode 2) Internally 
Integrated Logistics: อาศัย IT/Software 
จั ดการกิ จกรรมทั้ ง บริ ษั ท  เ ช น 
Enterprise Resource Planning (ERP),  
การขนสง: เนนประสิทธิภาพและลดตนทุนการขนสงในแตละ Mode 3) Externally Integrated 
Logistics: อาศัย IT เชื่อมโยงขอมูลระหวางบริษัท เชน Electronic Data Interchange (EDI) พ่ึงพาผู
ใหบริการโลจิสติกสเฉพาะดาน เชน 3rd Party Logistics Providers (3PL), การขนสง: เนน
ประสิทธิภาพการเชื่อมตอระหวาง Mode การขนสงในประเทศ เชนการมีมาตรฐานของ Facilities 
และ 4) Global Logistics Management พ่ึงพาผูใหบริการโลจิสติกสระหวางประเทศ และครบวงจร 
เชน Forth Party Logistics Providers (4PL), การขนสง: เนนประสิทธิภาพการเชื่อมตอระหวาง 
Mode การขนสงระหวางประเทศ เชนการจัดการทาเรือ ขั้นตอนการสงสินคาชายแดน, และ 
Security การขนสง ตลอดจนผลกระทบของการขนสงตอส่ิงแวดลอม 

Physical distribution
•เนนการสงสินคาไปสู
ผูบริโภค

Internally 
integrated logistic

•เชื่อมโยงการจัดการ
ภายในบริษัทต้ังแต
การจัดซ้ือวัตถุดิบจน
จัดสงถึงผูบริโภค

Externally 
integrated logistic
•เช่ือมโยงระหวาง
บริษัทตลอด supply 
chains

Global logistic 
management

•การจัดซ้ือวัตถุดิบและ
จัดสงสินคาครอบคลุม
แหลงทั่วโลก

1970 20001980 1990
ท่ีมา : The World Bank และทีมวิเคราะห สศช.

ไทย

ออสเตรเลยี

ฮองกง
สงิคโปร

EU อเมริกา
ระดับพัฒนาการของระบบโลจิสติกสไทยยังไมทันสมัยเทาที่ควร

อยางไรก็ตาม แมวาโดยขอเท็จจริงจะมีบริษัทใหญๆ ในประเทศไทยหลายแหง ไดมีการ
บริหารจัดการแบบสมัยใหมและสามารถยกระดับการบริหารระบบโลจิสติกสของตนเองไปสู
ระดับโลก มีการจัดหาวัตถุดิบในเครือขายทั่วโลก แตโดยสวนใหญแลวสามารถสรุปไดวา ธุรกิจ
ของประเทศไทยซึ่งเปนผูประกอบการขนาดกลางและขนาดยอมเปนสวนใหญ ยังมีการบริหาร
จัดการระบบโลจิสติกสเพียงเพื่อจัดสงสินคาที่ตัวเองผลิตไปสูผูซื้อเทานั้น ยังไมมีการบูรณาการ
ภายในกระบวนการทั้งในบริษัทและระหวางบริษัทตาม Supply Chain ดังน้ัน เพ่ือใหสามารถ
แขงขันไดในบริบทโลก จึงจําเปนที่ไทยจะตองตั้งเปาหมายยกระดับมาตรฐานการบริหาร
จัดการโลจิสติกสของบริษัทไปสูระดับ Global Logistics หรือ World Class Logistics 
Management  
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EU

USA

ญ่ีปุน

ไทย

~ 11%

~ 10%

~ 7%

~ 19%

ท่ีมา: สศช.

ประมาณการ Logistics cost / GDP ป 2002
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ญ่ีปุน

ไทย

~ 11%

~ 10%

~ 7%

~ 19%

~ 11%

~ 10%

~ 7%

~ 19%

ท่ีมา: สศช.

ประมาณการ Logistics cost / GDP ป 2002

1.2.2 ตนทุนโลจิสติกสโดยรวมยังอยูใน
ระดับสูง: ผลจากการศึกษาตนทุนโลจิสติกสของประเทศ
ไทยโดยรวม8 ซึ่งประกอบดวยคาขนสง คาตนทุนสินคา 
คงคลัง คาบริหารจัดการคลังสินคา และคาบริหารจัดการ
ทั่วไป พบวา ตนทุนโลจิสติกสของไทยยังสูงมากเมื่อเทียบ
กับประเทศที่พัฒนาแลว คือมีสัดสวนโดยประมาณถึง
รอยละ 19 ของ GDP ในขณะที่ประเทศอื่นอยูที่ระดับ 
รอยละ 7-11 เทานั้น ภายใตบริบทการแขงขันที่เปน
ระดับโลกเชนปจจุ บัน การยกระดับประสิทธิภาพ 
โลจิสติกสของไทย จึงกลายเปนภารกิจเรงดวนเพื่อให
ผูประกอบการของไทยมีตนทุนโลจิสติกสที่ต่ํา เพ่ือใหสามารถแขงขันกับตางประเทศได  

1.2.3 กระบวนการพัฒนาระบบโลจิสติกสท่ีผานมา มีลักษณะตางคนตางทําขาด
ทิศทางที่เปนเอกภาพรวมกัน ขาดกลไกเชื่อมประสานใหเกิดพลังในการสรางการ
เปลี่ยนแปลงอยางเปนระบบ: ในระยะ 2-3 ปที่ผานมา ทั้งภาครัฐและเอกชนไดมีการตระหนัก
ถึงความจําเปนเรงดวนที่จะตองชวยกันผลักดันใหเกิดการยกระดับการพัฒนาระบบโลจิสติกส
ของประเทศ และไดมีการริเริ่มกิจกรรมตางๆ ไประดับหนึ่งแลว แตเนื่องจากกิจกรรมการพัฒนา
ระบบโลจิสติกสของประเทศโดยเฉพาะเพื่อการนําเขาสงออก ครอบคลุมกวางขวางและเกี่ยวของ
กับหนวยงานระดับกรมมากกวา 35 กรม ใน 9 กระทรวง และตองอาศัยความรวมมือจาก
ภาคเอกชนถึง 17 สมาคมการคาที่เกี่ยวของโดยตรง  

ดังน้ัน เพ่ือใหการขับเคลื่อนยุทธศาสตรในอนาคต มีเอกภาพ และสรางใหเกิดพลังใน
การสรางความเปลี่ยนแปลง จําเปนจะตองมีการดําเนินการใน 3 ประการ คือ 

1) ประสานยุทธศาสตรการพัฒนาระบบโลจิสติกส ใหมีจุดเนน (Focus) ไปที่การ
ยกระดับขีดความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมเปาหมายหลักของ
ประเทศ โดยเฉพาะอุตสาหกรรมที่มีศักยภาพและรัฐบาลมีนโยบายสรางความเปน
เลิศในตลาดโลก (Global Niche Leader) ซึ่งไดแก อุตสาหกรรมอาหาร ยานยนต 
แฟชั่น อัญมณีและสิ่งทอ ไมผลและดอกไม ยางพาราและผลิตภัณฑ บริการสุขภาพ 
และการทองเที่ยว รวมทั้งอุตสาหกรรมเพื่อการสงออกอื่น 

2) กําหนดหลักการสําหรับเปนแนวทางขับเคลื่อนการเปลี่ยนแปลงในระดับ
ปฏิบัติ ใหมีจุดหมายและจุดเริ่มตนที่เหมือนกัน คือ ยึดความตองการของ
ผูใชบริการเปนที่ตั้ง (Customer Oriented) ซึ่งจะชวยใหการประสานกิจกรรมระหวาง
หนวยงานตางๆ ที่มีกฎระเบียบและวิธีปฏิบัติที่แตกตางกัน มีจุดรวมคือการ

                                                           
8 สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ, รายงานผลการศึกษาโครงการศึกษาตนทุนโลจิสติกสและ
มูลคาเพิ่มตอ GDP ระยะที่ 1, 2548. 
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สนองตอบความตองการของผูใชบริการ ทําใหงายแกการประสานงาน หรือ
ออกแบบระบบ/โครงการ ในขณะที่วิธีปฏิบัติในปจจุบัน มีจุดเริ่มจากอํานาจหนาที่
ของแตละหนวยงานเปนที่ตั้ง ทําใหยากแกการเชื่อมประสานใหเปนเอกภาพ และ
ยากแกการปรับปรุงระบบและกระบวนการปฏิบัติใหกระชับ (Leaned Process) ไม
เปนภาระแกผูใชบริการ 

3) จัดใหมีกลไกที่เขมแข็งในการขับเคลื่อนและติดตามผลการดําเนินการตาม
ยุทธศาสตร: การพัฒนาระบบโลจิสติกส เปนภารกิจที่ตองผลักดันอยางมีบูรณาการ
และตอเนื่อง จึงจําเปนตองมีกลไก หรือระบบที่ชัดเจนและมีประสิทธิภาพ เขามา
รับผิดชอบ ซึ่งในปจจุบัน กลไกในระดับนโยบาย ไดแก คณะกรรมการพัฒนาขีด
ความสามารถในการแขงขันของประเทศ (กพข.) โดยมี สศช. เปนแกนกลางประสาน
ระหวางหนวยงานตางๆ ทั้งภาครัฐและเอกชน สําหรับในภาคเอกชนเองนั้น ไดมี
การรวมกันจัดตั้ง Thai Federation of Logistics โดยมีสถาบันผูสงสินคาทางเรือเปน
แกนจัดตั้ง  

 
การจัดทําแผนแมบทฉบับนี้ เปนกลไกที่สําคัญอันหนึ่งในการเชื่อมประสานกิจกรรมของ

สวนตางๆ อยางไรก็ตาม เนื่องจากการพัฒนาระบบโลจิสติกสเปนภารกิจระยะยาวที่ตองการ
ความตอเนื่องสูง ในขณะนี้ จึงมีความจําเปนตองมีการพิจารณาดานกลไกและสถาบัน 
(Institutional Framework) ใหมีความชัดเจนทั้งในแงภารกิจ อํานาจหนาที่ และความสัมพันธ
เชื่อมโยงซึ่งกันและกัน ซี่งจะพิจารณานําเสนอรายละเอียดในบทที่ 3 ตอไป 

  จากผลการวิเคราะหสภาวะแวดลอม และเงื่อนไขปจจัยตางๆ ของระบบโลจิสติกสของ
ประเทศในปจจุบันดังกลาวขางตน สามารถนํามาสังเคราะหเปน วิสัยทัศน พันธกิจ เปาประสงค 
หลักการขับเคลื่ อนยุทธศาสตร  และประเด็นยุทธศาสตร สําหรับการพัฒนาระบบ 
โลจิสติกสของไทยได ดังน้ี 
 
2. วิสัยทัศน พันธกิจ เปาประสงค:  

 วิสัยทัศน 
ประเทศไทยมีระบบโลจิสติกสที่ไดมาตรฐานสากล (World Class Logistics) เพ่ือ

สนับสนุนการเปนศูนยกลางธุรกิจและการคาของภูมิภาคอินโดจีน 

พันธกิจ 
พัฒนาระบบบริหารจัดการขนสงสินคา (โลจิสติกส) ใหมีประสิทธิภาพ คุณภาพ และ

ทันเวลา สามารถรองรับการขยายตัวของเศรษฐกิจเพื่อเชื่อมโยงการผลิตจากทองถ่ินไปสูตลาด
และผูบริโภคในทุกระดับ รวมทั้งการลดตนทุนในทุกขั้นตอนของการกระจายสินคา 
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เปาประสงค 
 การพัฒนาระบบบริหารจัดการโลจิสติกสเพ่ือใหสามารถแขงขันไดในบริบทโลก 
จําเปนตองมุงเปาหมายไปสูระดับ World Class Logistics Management โดยมีเปาประสงค
สําคัญ 3 ประการคือ  

1) ลดตนทุนการทําธุรกิจ (Cost Efficiency) ใหเหลือต่ําที่สุด โดยเฉพาะตนทุนที่ไม
กอใหเกิดมูลคา (Non-Value Added Cost) เชน การลดการใชเอกสาร (Paperless) 
โดยเปลี่ยนระบบการทํางานมาเปนการใชเอกสารอิเล็กทรอนิกสมากขึ้น หรือการ
ลดตนทุนที่เกิดจากความผิดพลาดอันเกิดจากการกรอกขอมูลหลายครั้ง (Re-Key) 
เปนตน  

จากการศึกษาโครงการพัฒนาฐานขอมูลภาพรวมตนทุนดานโลจิสติกส ระยะที่ 
1พบวา สัดสวนตนทุนโลจิสติกสตอผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศไทย ป 
2545 อยูที่ประมาณรอยละ 19 และกําหนดเปาหมายดานประสิทธิภาพของ
ตนทุน โดยจะลดตนทุนโลจิสติกสตอผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศไทยใหอยูที่
รอยละ 15 ภายใน 5 ป 

2) เพิ่มความเชื่อถือไดและความปลอดภัยของการนําสงสินคา/บริการ (Reliability 
and Security) ซึ่งหมายถึง ความนาเชื่อถือและความปลอดภัยของสินคา ขอมูล 
และธุรกรรมการเงิน ที่ถูกเคล่ือนยายในระบบโลจิสติกส โดยระบบจะตองสามารถ
รับรองเวลาที่สินคาจะถึงมือผูบริโภค และการลดอัตราความเสียหายของสินคา 
(Defect Rate) เพ่ือรักษาใหคุณภาพของสินคายังคงเดิม ซึ่งจะสงผลใหลูกคามีความ
พึงพอใจมากขึ้น  

3) เพิ่มความสามารถการตอบสนองความตองการของลูกคา(Responsiveness) 
โดยเฉพาะความรวดเร็วตรงตอเวลาในการนําสงสินคา/บริการ รวมทั้งการลด
ระยะเวลาในการใหบริการของหนวยงานรัฐ ใหเหลือเฉพาะที่จําเปน  
 

3. หลักการขับเคลื่อนยุทธศาสตร 
 เพ่ือใหกระบวนการขับเคลื่อนยุทธศาสตรมีความเปนเอกภาพในทุกระดับและเกิดพลัง

ในการสรางความเปลี่ยนแปลง จึงเห็นควรกําหนดหลักการสําคัญในการขับเคลื่อนยุทธศาสตรใน 
3 ดาน คือ 

(1) ตองมีจุดเนน (Focus) ไปท่ีการยกระดับขีดความสามารถในการแขงขันของ
อุตสาหกรรมเปาหมายหลักของประเทศ 

(2) ยึดความตองการของผูใชบริการ (Customer Oriented) เปนแนวทางขับเคลื่อนการ
เปลี่ยนแปลงในระดับปฏิบัติ  

(3) ปรับระบบกลไกในการขับเคลื่อนและติดตามผลการดําเนินการตามยุทธศาสตร 
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4. ประเด็นยุทธศาสตรการพัฒนาระบบโลจิสติกสไทย 
จากการศึกษาวิเคราะห

ของ สศช. และการหารือรวมกัน
ระหวางหนวยงานที่เกี่ยวของทั้ง
ภาครัฐและเอกชน  มีขอสรุป
ร ว มกั น ว า ก า รพัฒนาระบบ        
โ ล จิ ส ติ ก ส ข อ ง ไ ท ย จ ะ ต อ ง
ดําเนินการพรอมกันไปในหลาย
ดาน และอยางเปนระบบ โดยมี
ประเด็นยุทธศาสตรที่จะตองเขา
ไปดํ า เนิ นกา ร  เ พ่ื อผลั กดั น
ใ ห บ ริ ก า ร ร ะ บ บ 

โลจิสติกสของประเทศไทยมีมาตรฐานระดับโลก  สามารถสนับสนุนการสรางขีด
ความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมสําคัญของประเทศ และสนับสนุนบทบาทการเปน
ศูนยกลางการคาและบริการในภูมิภาคได รวม 6 ประเด็น ไดแก  
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4.1 การพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน (Logistics Infrastructure):  
โครงสรางพื้นฐานดานโลจิสติกสที่สําคัญสําหรับประเทศไทย สามารถแบงองคประกอบ

ใหญๆ คือ 1) ประตูการคา (Gateway) หลัก ไดแก ทาอากาศยานนานาชาติ ทาเรือนานาชาติ 
และดานชายแดน 2) ระบบโครงขายการคมนาคมขนสง (Network) ในทุกรูปแบบ ซึ่ง
ประกอบดวยการขนสงทางน้ํา ทางถนน ทางรางรถไฟ  ทางอากาศ และทางทอ ซึ่งมี
ความสามารถในการเชื่อมโยงเครือขายการกระจายสินคาทั้งภายในประเทศ และมีขอบขายการ
เชื่อมโยงไปยังตางประเทศทั้งในระดับภูมิภาคและระดับโลก 3) โครงสรางที่เกี่ยวของกับจุด
รวบรวมและกระจายสินคาตางๆ เชน คลังเก็บรักษาสินคาในขั้นตอนตางๆ ของกระบวนตลอด
หวงโซอุปทาน และรวมถึง 4) โครงสรางพื้นฐานของการทําธุรกรรมทั้งในดานขอมูลขาวสารและ
การเงิน 

4.2 การพัฒนาระบบการเชื่อมโยงขอมูลและฐานขอมูลเกี่ยวกับโลจิสติกส
(Information Linkage and Database System):  

โดยเฉพาะการเชื่อมโยงขอมูลระหวางหนวยงานภาครัฐที่เกี่ยวของกับการใหบริการเพื่อ
การนําเขาและสงออกสินคา ซึ่งมักจะใชขอมูลที่ซ้ําซอน และเปนรายการประเภทเดียวกันแตยัง
ตองใหผูใชบริการกรอกซ้ํา รวมทั้งฐานขอมูลดานโลจิสติกสที่มีอยูในปจจุบันมีจํากัดและไม
เพียงพอ อีกทั้งขอมูลที่มีอยูยังกระจัดกระจาย และขาดความครบถวนในรายละเอียด ยังไมมี
ขอมูลเกี่ยวกับกิจกรรมโลจิสติกสที่เก็บไวอยางเปนระบบ ทําใหไมสามารถนําไปใชในการ
วิเคราะหและวางแผนการจัดการไดอยางมีประสิทธิภาพ 
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4.3  การสรางขีดความสามารถในการบริหารจัดการโลจิสติกส (Capacity 
Building):  

การพัฒนาความรูความสามารถในการบริหารจัดการดานโลจิสติกสน้ัน ถือวามีความ
จําเปนที่จะตองพัฒนาควบคูไปกับการพัฒนาระบบโลจิสติกสของประเทศ เพ่ือสงเสริมศักยภาพ
ในการบริหารจัดการโลจิสติกสของผูประกอบการ โดยมีการสรางองคความรู และพัฒนา
บุคลากรดานโลจิสติกสซึ่งจะตองใหเพียงพอทั้งในดานปริมาณและคุณภาพ ทั้งในภาครัฐและ
โดยเฉพาะอยางยิ่งในภาคเอกชน 

4.4 การพัฒนาธุรกิจผูใหบริการโลจิสติกส (Logistics Service Providers):  
ธุรกิจผูใหบริการโลจิสติกสถือเปนผูที่มีบทบาทสําคัญในการสรางใหเกิดประสิทธิภาพ

การบริหารจัดการโลจิสติกสในภาคธุรกิจ  เนื่องจากเปนผูที่มีความเชี่ยวชาญเฉพาะ และเขา
รับภาระการบริหารกิจกรรมโลจิสติกสตางๆ ทั้งภายในบริษัท (Manufacturing Logistics) และใน
กระบวนการนําสงสินคาวัตถุดิบ หรือสินคาที่ผลิตแลว ทั้งขาเขาและขาออก (Inbound and 
Outbound Logistics) จากบริษัทไปถึงผูซื้อโดยลําดับ 

4.5 การสรางความเชื่อมโยงทางการคากับภูมิภาค (Regional Economic Integration):  
นอกเหนือจากการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานเพื่ออํานวยความสะดวกทางการคาแลว 

ตองมีการสรางความเชื่อมโยงทางการคากับประเทศในภูมิภาคเพื่อผลักดันใหเกิดการเติบโต
ของการคาระหวางประเทศภายในภูมิภาค ใหกลายเปนตลาดรวมที่มีขนาดใหญ เปนการสราง
อุปสงคใหกับผูผลิตตางๆ ในภูมิภาค ซึ่งบทบาทของไทยในเวทีความรวมมือระหวางประเทศ จะ
มีสวนสําคัญในการสรางความรวมมือในระดับชาติ  

4.6 การปรับปรุงกฎหมาย ขอบังคับ นโยบาย และกระบวนการใหบริการของรัฐ 
(Law, Regulation and Institution Framework):  

เปนปจจัยสําคัญที่อาจจะเปนอุปสรรคหรือเอื้ออํานวยตอกิจกรรมโลจิสติกส ทั้งใน
กระบวนการนําสงสินคา/บริการภายในประเทศ และการนําเขาหรือสงออกสินคากับ
ตางประเทศ กฎหมาย กฎระเบียบหรือนโยบายที่เอื้อตอการไหลผานของสินคาและบริการ จะ
สงเสริมใหกระบวนการโลจิสติกสเปนไปอยางราบรื่น มีประสิทธิภาพ ทั้งในแงของตนทุน
คาใชจายที่มีประสิทธิภาพและตรงเวลาตามความตองการของลูกคาทั้งในและตางประเทศ 
 

จากประเด็นยุทธศาสตร ที่เสนอในบทที่ผานมา ไดมีการศึกษาเจาะลึกลงไปในแตละ
ประเด็นถึงสถานการณปจจุบัน และประเด็นสําคัญ เพ่ือกําหนดเปนเปาประสงค และกลยุทธ
หลักของการพัฒนาในแตละดาน พรอมทั้งระบุเปาหมายตัวชี้วัดผลสําเร็จของการดําเนินการของแต
ละยุทธศาสตร ดังตอไปนี้ 
 

 15



   

บทที่ 2 
ยุทธศาสตรการพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน 

 

ความสําคัญ 

โครงสรางพื้นฐานทางกายภาพเปนเสมือนโครงสรางแกนกลาง (Skeleton) ของ
ระบบโลจิสติกสในการนําสงสินคา/บริการ จากตนทางแหลงผลิตจนถึงปลายทางผูบริโภค ซึ่ง
เกี่ยวของกันทั้งกระบวนการขนสง จัดการคลังสินคา การบริหารการไหลของขอมูลขาวสาร และ
อื่นๆ โดยโครงสรางพื้นฐานทางกายภาพ ประกอบดวย ประตูการคาหลัก (Gateway) ระบบ
โครงขายคมนาคมขนสงในทุกรูปแบบ ส่ิงอํานวยความสะดวกที่เกี่ยวของกับการรวบรวมและ
กระจายสินคา เชน คลังหรือสถานที่รวบรวมขนถายสินคา และโครงสรางพื้นฐานที่เกี่ยวกับ
ขอมูลขาวสาร 

ปจจัยเหลานี้ สงผลกระทบโดยตรงตอขีดความสามารถในการแขงขันของธุรกิจและของ
ประเทศ เพราะหากบริหารจัดการไมดี จะทําใหเกิดตนทุนกับผูประกอบการเปนอยางมาก เชน 
ระบบเชื่อมตอไมสมบูรณ การขนสงระหวางรูปแบบไมเชื่อมตอ ทําใหเกิดตนทุนในการยกของ
ขึ้นลง หรือหากไมเพียงพอจนเกิดภาวะคับคั่ง (Bottleneck) ก็ทําใหเสียเวลาและเพิ่มคาน้ํามัน
เชื้อเพลิง เปนตน หรือในดานการขนถายสินคา หากมีระบบขนถายที่ไมมีประสิทธิภาพ ไมตรง
ตอเวลา ก็อาจสงผลกระทบตอคุณภาพสินคา หรือความพอใจของลูกคาในที่สุด 

สถานการณปจจุบันและประเด็นสําคัญ 

  ในที่น้ี จะพิจารณาสถานการณของโครงสรางพื้นฐานในองคประกอบที่สําคัญ ไดแก 
ประตูการคา (International Gateway) โครงขายเชื่อมโยงภายในประเทศ (Domestic 
Network) และ โครงขายเชื่อมโยงสูประเทศภูมิภาค (International Network) โดยในแตละ
องคประกอบจะมีประเด็นพิจารณา ดังน้ี 

1. ประตูการคา (International Gateway): ในปจจุบันประเทศไทยมีประตูการคาสําคัญ
(International Gateway) ที่เปนจุดขนสงผูโดยสารและสินคาระหวางประเทศ ไดแก ทาเรือ
นานาชาติ ทาอากาศยานนานาชาติ และดานชายแดน  

1) ทาเรือนานาชาติ: ปจจุบันการทําธุรกรรมขนสงสินคาระหวางประเทศกวารอยละ 90 
ของการขนสงทั้งหมดเปนการขนสงโดยทางทะเล ซึ่งมีทาเรือหลักที่คอยใหบริการคือ ทาเรือน้ําลึก
แหลมฉบัง ซึ่งพบวา 
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1.1) ในฐานะที่เปน Destination Port ทาเรือแหลมฉบังยังตองแขงขันกับประเทศ
เพื่อนบาน: เมื่อพิจารณาสมรรถนะของทาเรือแหลมฉบังเปรียบเทียบกับทาเรือคูแขงทีสํ่าคญั ซึง่
ไดแก ทาเรือ Klang และ Tanjung Pelepas ของมาเลเซีย พบวา ทาเรือแหลมฉบังอยูในตําแหนง
ลึกเขาไปในแผนดินใหญ (บางคนเรียกวาอยูในซอย) ไมอยูในเสนทางผานโดยตรงของสายการ
เดินเรือมหาสมุทร จึงเปนขอจํากัดทางภูมิศาสตร ซึ่งไมเอื้ออํานวยใหสายการเดินเรือนานาชาติ
ใชเปนจุดจอดพักหลัก เรือขนสงสินคาที่เขาสูประเทศไทยสวนใหญจึงเปนเรือขนถายตูสินคา 
(Feeder Ship) ที่มีประเทศไทยเปนจุดหมายทั้งขาเขาและขาออก ดวยเหตุผลดังกลาวจึงทําให
ทาเรือแหลมฉบังมีปริมาณสินคาผานทานอยกวาที่ทาเรือมาเลเซีย 

แมจะมีขอจํากัดดังกลาว แตดวยลักษณะที่ตั้งทางภูมิศาสตรของทาเรือแหลมฉบังที่มี
โครงขายคมนาคมทางบกเชื่อมโยงไปสูพ้ืนที่ตางๆ ในภูมิภาคอินโดจีนและประเทศจีน ทําให
ทาเรือแหลมฉบังมีศักยภาพในการเปน Destination Port ที่รองรับปริมาณสินคาในพื้นที่
ตอนบน และขนสงออกนอกประเทศผานทางทะเล แตการพัฒนาทาเรือแหลมฉบังเพ่ือมุงไปสู
การเปน Destination Port พบวา มีคูแขงที่สําคัญ คือ ทาเรือไฮฟอง ดานัง และวุงเตา/ไซงอน ของ
ประเทศเวียดนาม ซึ่งในปจจุบันทาเรือคูแขงดังกลาวไดเรงสรางพันธมิตรกับบริษัทเดินเรือ 
(Ship Liners) และผูประกอบการขนสงสินคาระดับนานาชาติ เพ่ือสรางเครือขายการขนสงทาง
ทะเล สงผลใหมีปริมาณสินคาผานทาเพิ่มสูงขึ้นอยางรวดเร็ว 

1.2) บริการพิธีการศุลกากร (Customs Clearance) ท่ีทาเรือหลักยังคงมีประสิทธิภาพ
นอยกวาทาเรือคูแขงโดยเปรียบเทียบ: โดยเฉพาะเวลาที่ใชในการขนสงตูสินคาทางทะเลของ
ประเทศไทย ซึ่งปจจุบันยังใชเวลามากกวาประเทศมาเลเซียและสิงคโปร แตยังอยูในเกณฑที่
ดีกวาประเทศเวียดนาม 
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คุณภาพโครงสรางพื้นฐานของทาเรืออยูในเกณฑท่ีดี แตคุณภาพการใหบริการยังอยูใน
เกณฑท่ีต่ํา: จากการเปรียบเทียบคุณภาพของโครงสรางพื้นฐานที่ทาเรือแหลมฉบัง1 พบวา อยูใน
เกณฑคอนขางดี โดยอยูในลําดับที่ 29 จาก 102 ประเทศ มีคะแนน 4.9 สูงกวาคาเฉลี่ยที่ 3.9 
และสูงกวาประเทศเวียดนามที่อยูที่ลําดับที่ 76 ดวยคะแนน 2.7 อยางไรก็ตาม จากการสํารวจ
ความคิดเห็นของผูใชบริการทาเรือ2 พบวา คุณภาพการใหบริการการขนสงทางน้าํยงัอยูในระดบัที่
ไมดีนัก โดยอยูในลําดับที่ 32 จาก 60 ประเทศ มีคะแนน 6.07 ต่ํากวาคะแนนเฉลี่ยที่ 6.34 

1.3) ตนทุนคาธรรมเนียมการใชบริการที่ทาเรือแหลมฉบังต่ํากวาทาเรือคูแขง: ตนทุน
คาธรรมเนียมการใชบริการยังสามารถแขงขันได เพราะเมื่อเปรียบเทียบคาธรรมเนียมทาเรือ 
ระหวางประเทศไทย มาเลเซีย สิงคโปร และเวียดนาม พบวา อัตราคาธรรมเนียมทาเรือของ
ประเทศไทยอยูในระดับต่ําที่สุด3 ทั้งในสวนของเรือขนาด 1,100 TEU และเรือขนาด 3,000 TEU 
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2) ทาอากาศยานนานาชาติ: ในปจจุบันทาอากาศยานนานาชาติหลักของประเทศมีทั้งส้ิน 
3 แหง ไดแก ทาอากาศยานกรุงเทพ ทาอากาศยานเชียงใหม และทาอากาศยานภูเก็ต ซึ่ง
สามารถสรุปประเด็นสําคัญดานคุณภาพการใหบริการไดดังน้ี 

2.1) คุณภาพการใหบริการ (Level of Service) ยังอยูในเกณฑท่ีต่ําโดยเปรียบเทียบ: 
จากการเปรียบเทียบคุณภาพการใหบริการของทาอากาศยานตางๆ โดย WEF พบวา ระดับ
คุณภาพการใหบริการทาอากาศยานของประเทศไทยอยูในลําดับที่ 20 จาก 102 ประเทศ โดย

                                          
1 รายงานระดับคุณภาพโครงสรางพื้นฐานดานทาเรือ (Port Infrastructure Quality), Global Competitiveness Report 2003 
2 IMD World Competitiveness Year Book 2004 
3 ยุทธศาสตรการพัฒนาดานโครงสรางพืน้ฐาน สํานักวิเคราะหโครงการลงทุนภาครัฐ สศช.  ตุลาคม  2547 
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ประเทศสิงคโปร และมาเลเซีย อยูในลําดับที่ 1 และ 9 ตามลําดับ ทั้งน้ี เปนผลสืบเนื่องมาจาก
ความแออัดในการใหบริการที่ทาอากาศยานหลักทั้ง 3 แหง ที่มีปริมาณผูโดยสารในจํานวนที่
ใกลเคียงกับขีดความสามารถในการรองรับผูโดยสารของแตละทาอากาศยาน 

ประเทศ ลําดับที่ คะแนน 
(คาเฉลี่ย 4.5) 

ประเทศไทย 20 5.6 

สิงคโปร 1 6.9 

ฮองกง 3 6.7 

มาเลเซีย 9 6.2 

จีน 68 3.9 

เวียดนาม 71 3.9 

หมายเหตุ : 1 คะแนน = Infrequent and inefficient 
7 คะแนน = as extensive and efficient as the world’s best 

ทั้งน้ี ในปลายป 2548 ทาอากาศยานสุวรรณภูมิระยะที่ 1 จะเปดใหบริการ และจะเพิ่ม
ขีดความสามารถในการรองรับผูโดยสารเปน 45 ลานคน/ป อยางไรก็ตาม จากแนวโนมการ
เพ่ิมขึ้นของปริมาณผูโดยสารทางอากาศคาดวาภายในป 2554 จะมีปริมาณผูโดยสารเพิ่มขึ้นเปน 
52.63 ลานคน ซึ่งจะเกินกวาขีดความสามารถในการรองรับผูโดยสารของทาอากาศยานสุวรรณภมิู
ระยะที่ 1 แลว 

2.2) เวลาที่ใชสําหรับพิธีการศุลกากร (Customs Clearance) ยังคงสูงอยูโดย
เปรียบเทียบ: จากการเปรียบเทียบเวลาในดานพิธีการศุลกากร (Customs Clearance) ของ
การขนสงสินคาทางอากาศของประเทศไทยและประเทศคูแขง พบวา ประเทศไทยใชเวลาในการ
จัดการพิธีการศุลกากรนานกวาประเทศมาเลเซีย และสิงคโปร 
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2.3) การเตรียมการเพื่อรองรับการขนสงสินคาท่ีทาอากาศยานหลักของ
ประเทศไทยยังไมเพียงพอ: ในปจจุบันสินคาที่ใชบริการขนสงทางอากาศของประเทศไทยจะมี
ลักษณะเฉพาะ เชน สินคาที่มีขนาดเล็กหรือน้ําหนักไมมากแตมีมูลคาสูง (High Value Goods) 
สินคาที่ตองการความตรงตอเวลาสูง (Just-In-Time Goods) สินคาที่ตองการความรวดเร็วใน
การขนสง (Perishable Goods) เปนตน ซึ่งระบบจัดเก็บสินคาที่ทาอากาศยานหลักยังไมมี
ประสิทธิภาพเพียงพอ ทั้งในสวนของระบบการบริหารจัดการที่ยังขาดการประกันเวลา และใน
สวนของคลังสินคาสําหรับสินคาเนาเสียงาย (Perishable Warehouse) ที่ยังไมพอเพียงตอ
ความตองการใชบริการ 

3) ดานชายแดน: ในป 2546 ประเทศไทยมีดานการคาชายแดนจํานวน 25 แหง คิดเปน
มูลคาสินคาผานดานรวม 289,243 ลานบาท โดยมูลคาการคาของประเทศไทยกับประเทศ
มาเลเซียจะมีสัดสวนสูงสุดถึงรอยละ 66 ของมูลคาการคารวม และมีอัตราขยายตัวในชวงป 
2544 - 2546 อยูในเกณฑสูงถึงรอยละ 25 ตอป รองลงมาคือ มูลคาการคาผานชายแดนกับ
ประเทศพมา ที่มีสัดสวนมูลคาการคาประมาณรอยละ 20 และมีอัตราการขยายตัวประมาณรอยละ 
13 ตอป นอกจากนี้ ผลจากการเจรจาเปดเสรีการคาระหวางประเทศในชวงที่ผานมา จะสงผลให
แนวโนมมูลคาการคาระหวางประเทศเพิ่มสูงขึ้นอีก โดยเฉพาะการคาระหวางประเทศไทย กับ
ประเทศมาเลเซียและประเทศจีน อยางไรก็ตาม มีอุปสรรคสําคัญคือ ความลาชาในการขนถาย
สินคาผานดานชายแดนจากความแตกตางของ กฎ ระเบียบ ระหวางประเทศไทยกับ
ประเทศเพื่อนบาน ซึ่งในปจจุบันยังมี กฎ ระเบียบ บางประการที่เปนอุปสรรคตอการขนสง
สินคาผานแดน เชน การกําหนดน้ําหนักลงเพลาสูงสุดและน้ําหนักรวมของรถบรรทุก ซึ่ง
ประเทศไทยกําหนดไวที่ 8.2 ตัน และ 21 ตัน ขณะที่มาเลเซียและจีนกําหนดไวที่ 10 ตัน และ 
26 ตัน ตามลําดับ ทําใหเปนอุปสรรคในการเคลื่อนยายสินคาจากจีนผานประเทศไทยไป
มาเลเซียในอนาคต รวมทั้งอาจกระทบตอตนทุนในการขนสงสินคาตอหนวยของประเทศไทย 

2. ความเชื่อมโยงของโครงขายภายในประเทศ (Domestic Network): ในปจจุบันโครงขาย
คมนาคมขนสงภายในประเทศมีอยูทั้งส้ิน 5 รูปแบบ ไดแก ทางถนน ทางรถไฟ ทางน้ํา ทาง
อากาศ และทางทอ ซึ่งมีสถานการณและประเด็นสําคัญ ดังน้ี 

1) ส่ิงอํานวยความสะดวก และศูนยรวบรวมและกระจายสินคาบนโครงขายขนสงสาย
หลักยังไมเพียงพอ: ส่ิงอํานวยความสะดวกตางๆ เชน สถานที่เพ่ือการจอดพัก ซอมบํารุง หรือ
เพ่ือขนถายสินคา และศูนยกระจายสินคาเพื่อรองรับสินคาเกษตรเนาเสียงาย ณ ชุมทางหรือ
จุดตัดของเสนทางขนสงสายหลัก ตลอดจนที่ดานพรมแดน หรือแมกระทั่งศูนยรองรับของกลุม
จังหวัดหลักก็ยังคงไมพอเพียงในปจจุบัน 
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2) การขนสงสินคาบริการภายในประเทศใชทางถนนเปนหลัก: ปจจุบันพบวาสัดสวน
การขนสงผูโดยสารและสินคาทางถนนอยูในระดับที่สูงมากถึงรอยละ 95 ของปริมาณการขนสง
ทั้งหมด ขณะที่ปริมาณการขนสงสินคาและผูโดยสารทางรถไฟคิดเปนรอยละ 1.9 และรอยละ 
5.7 ตามลําดับ สาเหตุหนึ่งเน่ืองจากการลงทุนเพื่อพัฒนาโครงขายคมนาคมขนสงที่ผานมาใน
อดีตที่ภาครัฐเนนลงทุนในโครงขายถนนเปนหลัก ทําให ประสิทธิภาพการใชงานของ
โครงขายถนนอยูในเกณฑท่ีดีกวาโครงขายอื่นๆ โดยเปรียบเทียบ ประมาณวาในปจจุบัน 4 
ประเทศไทยมีโครงขายถนนรวม 160,000 กม. เปนโครงขายถนนสายหลักและสายรอง 
ประมาณ 81,605 กม. โดยมีผิวทางเปนลาดยาง/คอนกรีต ประมาณ 77,244 กม. (95%) และมี
โครงขายทางหลวงพิเศษระหวางเมือง (Motorway) ระยะทางประมาณ 150 กม. คิดเปนรอยละ 
0.1 ของโครงขายถนนทั้งหมด ขณะที่เม่ือเปรียบเทียบกับโครงขายขนสงระบบรางซึ่งมีระยะทาง
รวมเพียง 4,583 กม. แยกเปนทางเดี่ยว 4,349 กม. (รอยละ 94) และทางคู 234 กม.  

และพิจารณาดานคุณภาพ เปรียบเทียบสัดสวนของถนนที่ไดมาตรฐานมีผิวทางคอนกรีต/ลาดยาง 
(% of Paved Roads) พบวา สําหรับประเทศในกลุม Lower – Middle Income ประเทศไทยมี
โครงขายถนนที่มีผิวทางคอนกรีต/ลาดยาง ในสัดสวนดังกลาวสูงที่สุดที่รอยละ 56.35 ซึ่งจาก
คุณภาพของโครงขายถนนดังกลาวสงผลใหการขนสงสินคาทางถนนสามารถทําไดอยางมี
ประสิทธิภาพกวาเมื่อเปรียบเทียบกับการขนสงในระบบอื่น ไมวาจะเปนระบบรางหรือทางน้ํา 
ทั้งในดานของการรักษาเวลาในการขนสงสินคา หรือการลดความเสียหายจากการขนสง 

3) การเชื่อมโยงที่ไมมีประสิทธิภาพระหวางโครงขายขนสงทําใหเกิดตนทุนกับธุรกิจ
และเศรษฐกิจโดยรวม: สาเหตุสําคัญที่ผูประกอบการเลือกใชการขนสงทางถนนเปนเสนทาง
ขนสงหลักในประเทศ คือเรื่องของตนทุนคาขนสงที่ต่ํากวาของผูประกอบการ เน่ืองจากการ
ขนสงทางถนนสามารถสงสินคาไดตั้งแตตนทางถึงปลายทาง (Door-to-Door Service) โดยตรง
ขณะที่ระบบการขนสงในรูปแบบอื่น เชน การขนสงทางรถไฟ หรือการขนสงทางน้ํา ไมสามารถ
กระทําได กอใหเกิดปญหา Double Handling สงผลใหตนทุนของผูประกอบการเพิ่มสูงขึ้น 
อยางไรก็ตาม การอาศัยระบบขนสงทางถนนจะสงผลใหเกิดตนทุนทางสังคมตางๆ เชน การ
ส้ินเปลืองพลังงาน ปญหาการกอมลพิษ ตลอดจนตนทุนในการบํารุงรักษาถนนใหอยูในสภาพที่
ดีเพ่ือความปลอดภัยของผูใชถนนรายยอย 

4) การใชงานระบบขนสงทางทอยังไมเต็มประสิทธิภาพ: ประเทศไทยมีระบบขนสงนํ้ามัน
ทางทอ 2 ระบบหลัก ไดแก ทอ Thai Petroleum Pipeline (Thappline) ยาว 252 กม. จากโรง
กลั่นน้ํามันไทยออยล ศรีราชา ไปถึงสระบุรี ซึ่งมีขีดความสามารถผานทอ 26,000 ลานลิตร/ป 
                                          
4
 ท่ีมา: กรมทางหลวง, กรมทางหลวงชนบท และกรุงเทพมหานคร, กมุภาพันธ 2547 

5
 ท่ีมา: กรมทางหลวง, กุมภาพันธ 2547 
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ขณะที่มีอัตราการใชทอ (Utilization Rate) เพียงรอยละ 31.6 และทอ Fuel Pipeline 
Transportation (FPT) ยาว 69 กม. จากโรงกลั่นน้ํามันบางจาก ไปทาอากาศยานกรุงเทพ และ
ตอไปคลังนํ้ามันบางปะอิน ซึ่งมีขีดความสามารถผานทอ 9,600 ลานลิตร/ป ขณะที่มีอัตราการ
ใชทอ (Utilization Rate) เพียงรอยละ 28-40 นอกจากนี้ เม่ือทาอากาศยานกรุงเทพฯเลิก
ใหบริการ อัตราการใชทอจะยิ่งต่ําลงมากจนอาจเหลือเพียงรอยละ 18-20 

3. โครงขายขนสงเชื่อมโยงระหวางประเทศในภูมิภาค (International Network) เปน
ปจจัยสําคัญในการสรางความสามารถในการแขงขัน: จากการดําเนินนโยบายสรางความ
รวมมือทางเศรษฐกิจระหวางประเทศในภูมิภาค สงผลใหปริมาณการขนสงสินคาจากประเทศ
จีนตอนใตมายังประเทศไทยผานทางทาเรือเชียงแสนเพิ่มขึ้นอยางรวดเร็ว อยางไรก็ตาม 
ในขณะนี้ ประเทศเวียดนามไดเรงสรางความรวมมือกับประเทศจีน มาเลเซีย กัมพูชา และลาว 
เพ่ือเชื่อมโยงเครือขายการขนสงสินคาระหวางประเทศ โดยสรางโครงขายทั้งทางถนนและรถไฟ
เพ่ือขนถายสินคาตางๆ ไปสงออก ณ ทาเรือของประเทศเวียดนามโดยไมตองผานประเทศไทย 

จากสถานการณและประเด็นสําคัญดังกลาวขางตน รวมทั้งจากที่ไดมีการสัมมนา
เชิงปฏิบัติการกับหนวยงานที่เกี่ยวของ จึงเห็นควรกําหนดเปาประสงค กลยุทธหลัก แนว
ทางการพัฒนา ตัวชี้วัด และหนวยงานรับผิดชอบในแตละกลยุทธหลัก ของการพัฒนา
ดานโครงสรางพื้นฐานดังตอไปนี้ 

ยุทธศาสตรการพฒันาโครงสรางพืน้ฐาน 

เปาประสงค 
(1) ลดคาใชจายโดยรวมของการขนสงสินคาและบริการ 
(2) ลดระยะเวลาที่ใชในการขนสงสินคาและบริการจากตนทางถึงปลายทาง 
(3) ยกระดับคุณภาพการใหบริการของทาเรือหลัก 
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กลยุทธหลัก 

1. ยกระดับประสิทธิภาพการใหบริการที่ชองทางการคาหลักและพัฒนาชองทางการคาท่ี
มีศักยภาพสูระดับสากล (Global Destination Network)  

การพัฒนาโครงสรางพื้นฐานของชองทางการคาหลัก (Physical Infrastructure) รวมไป
กับส่ิงอํานวยความสะดวก (Facility) และการใหบริการที่ชองทางการคา ทั้งน้ี ยังหมายรวมถึง
การพัฒนาการเชื่อมตอของระบบขนสงและการสื่อสารเพื่อใหเกิดการเขาถึงชองทางการคานั้นๆ 
ดวย โดยมี 3 แนวทาง 

แนวทางที่ 1: พัฒนาทาเรือแหลมฉบัง ท้ังในดานส่ิงอํานวยความสะดวก และการ
ใหบริการใหไดมาตรฐานสากล และมุงสูการเปนทาเรือระดับโลก (World Class Seaport) 
เน่ืองจากในปจจุบัน ทาเรือแหลมฉบังถือเปนทาเรือน้ําลึกแหงเดียวของประเทศไทย ที่สามารถ
รองรับเรือสินคาขนาดใหญ และมีปริมาณการขนสงสินคาระหวางประเทศสูง ดังน้ัน จึงตองมี
การพัฒนาระบบการบริหารจัดการของทาเรือแหลมฉบังใหมีความสามารถในการรองรับการขน
ถายสินคาไดอยางมีประสิทธิภาพ สะดวกและรวดเร็ว เพ่ืออํานวยความสะดวกแกผูประกอบการ 
และเพิ่มความสามารถในการแขงขันกับทาเรือของประเทศเพื่อนบานได  

แนวทางที่ 2: พัฒนาทาเรือน้ําลึกที่มีศักยภาพ เพื่อรองรับการขยายการขนสงสินคา
ระหวางประเทศในอนาคต นอกจากทาเรือแหลมฉบังแลว จําเปนอยางยิ่งที่จะตองมีการ
เตรียมการพัฒนาทาเรือน้ําลึกที่มีศักยภาพอื่นๆ เพ่ือรองรับการขยายตัวของการคาระหวาง
ประเทศในอนาคต โดยเฉพาะทาเรือน้ําลึกในฝงทะเลอันดามัน ที่จะอํานวยความสะดวกตอเรือ
สินคาที่มาจากทางตะวันตก ไมจําเปนตองเดินเรือออมแหลมมลายูเพ่ือรับสงสินคากับประเทศไทย 
ในขณะเดียวกัน ยังเปนการรองรับสินคาสงออก-นําเขาสําคัญของทางภาคใตของไทยอีกดวย 

แนวทางที่ 3: พัฒนาสิ่งอํานวยความสะดวกโดยเฉพาะระบบจัดเก็บสินคา/คลังสินคาท่ี
ทาอากาศยานนานาชาติ เพื่อรองรับการเปนศูนยโลจิสติกส การพัฒนาใหความสําคัญกับทา
อากาศยานสุวรรณภูมิ ซึ่งคาดการณวาจะเริ่มใหบริการไดในป 2549 โดยมีเปาหมายการพัฒนา
ใหเปน Gateway ระดับโลกเชื่อมโยงกับประเทศในทวีปตางๆ และเปนศูนยโลจิสติกสของโลกใน
ดานอาหาร ดอกไม ผัก ผลไมสด และแฟชั่น มีทาอากาศยานภูเก็ตและเชียงใหมเปนทาอากาศ
ยานระดับภูมิภาค ดังน้ัน การพัฒนาระบบการจัดเก็บสินคาหรือการบริหารคลังสินคาที่ทา
อากาศยานจึงเปนปจจัยสําคัญ เพ่ือรองรับปริมาณสินคาที่ผานการขนสงทางอากาศ 
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ตัวชี้วดักลยทุธหลัก: -คาใชจายในการขนสงโดยรวมตอ GDP ลดลง 
 -ระยะเวลาในการขนสงลดลง 
 -ปริมาณการใชพลังงานในภาคขนสงลดลง 
 -ปริมาณการใชพลังงานทดแทนเพิ่มขึ้น 

เจาภาพหลัก: กระทรวงคมนาคม 

เจาภาพรวม: กระทรวงการคลัง กระทรวงพาณิชย กระทรวงเทคโนโลยีสารสนเทศ
และการสื่อสาร กระทรวงสาธารณสุข กระทรวงมหาดไทย 
สํานักงานคณะกรรมการพฒันาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ 
(สศช.) สมาพันธโลจิสติกสไทย (TFL) 

 

 

 

 

 

 

 

 
2. พัฒนาระบบเครือขายเชื่อมโยงศูนยรวบรวมและการกระจายสินคา (Hub & Spokes) 
ภายในประเทศใหมีคุณภาพ มาตรฐาน และสามารถใชประโยชนสูงสุด มี 4 แนวทาง 

แนวทางที่ 1: สงเสริมใหมีการพัฒนาศูนยรวบรวมและกระจายสินคาตามจุด
ยุทธศาสตรการขนสงสินคาในภาคตางๆ ของประเทศ เพ่ือเปนการรองรับการพัฒนา
เครือขาย Hub-and-Spokes โดยการจัดสรางศูนยกลางหรือ Hub อันประกอบไปดวย 
โครงสรางพื้นฐานตางๆ ที่อยูในรูปของศูนยโลจิสติกส เชน จุดรวบรวมและกระจายสินคา 
(Distribution Center: DC) สถานีบรรจุและแยกสินคากลอง (Inland Container Depot: ICD) 
ยานกองเก็บตูสินคา (Container Yard: CY) สถานีบรรจุ/สงมอบสินคา (Container Freight 
Station: CFS) หรือสถานีขนสงสินคา (Truck Terminal) เปนตน โดยการจัดสรางตองคํานึงถึง
ปริมาณสินคาที่ ไหลผานในจุดนั้นๆ  เปนสําคัญ รวมทั้ งพัฒนาการบริหารจัดการที่ มี
ประสิทธิภาพรวมดวย 

แนวทางที่ 2 กอสรางทางหลวงพิเศษระหวางเมือง (Motorway) เชื่อมโยงทั่วประเทศ 
เพ่ือใหเกิดการเชื่อมโยงการขนสงทางถนนอยางมีประสิทธิภาพ เน่ืองจากเปนทางลัดหนึ่ง 
(Short-cut) ที่รถสามารถเดินทางไดสะดวก รวดเร็ว และยังเปนการรองรับการขนสงสวนใหญ
ของประเทศ ซึ่งประมาณรอยละ 88 ของการขนสงสินคาภายในประเทศเปนการขนสงทางถนน 

แนวทางที่ 3 สงเสริมระบบขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ (Multi-Modal) รวมกับการใช
รูปแบบการขนสงสินคาและพลังงานตนทุนต่ําท่ีสําคัญใหมากขึ้น เชน การขนสงทางราง 
ทางน้ํา และการใชกาซ NGV เพ่ือใหการเคลื่อนยายสินคามีความตอเนื่องไมขาดตอน 
โดยเฉพาะการขนสงสินคาปริมาณมากหรือในระยะทางไกลที่ใชรูปแบบการขนสงตั้งแต 2 
รูปแบบขึ้นไป ซึ่งการพัฒนาจะมุงเนนไปที่การเชื่อมตอการขนสงแตละรูปแบบใหสามารถรับสง

 25 



   

ตัวชี้วดักลยทุธหลัก: - คาใชจายในการขนสงโดยรวมตอ GDP ลดลง 
 - ระยะเวลาในการขนสงลดลง 
 - ปริมาณการใชพลังงานในภาคขนสงลดลง 
 - ปริมาณการใชพลังงานทดแทนเพิ่มขึ้น 

เจาภาพหลัก: กระทรวงคมนาคม 

เจาภาพรวม: กระทรวงพลังงาน กระทรวงการคลัง กระทรวงพาณิชย กระทรวง
เกษตรฯ กระทรวงมหาดไทย กระทรวงเทคโนโลยีสารสนเทศและ
การสื่อสาร สศช. TFL 

สินคาระหวางกันไดอยางมีประสิทธิภาพ จึงเปนการพัฒนาทั้งเทคโนโลยีการขนถายสินคาที่ใช
สําหรับการสงผานสินคาจากรูปแบบการขนสงแบบหนึ่งไปสูอีกแบบหนึ่ง และพัฒนาโครงขาย
คมนาคมเชื่อมโยงการขนสงแตละรูปแบบ ดังน้ัน การพัฒนาจึงหมายรวมถึงการเชื่อมจุดที่ขาด 
(Missing link) ดวย  

แนวทางที่ 4 สงเสริมใหมีการใชงานระบบขนสงทางทออยางมีประสิทธิภาพมากขึ้น 
ถึงแมวาการขนสงทางทอจะเพิ่งเริ่มดําเนินการในป 2537 และมีสัดสวนการขนสงนอยมากเมื่อ
เทียบกับการขนสงรูปแบบอื่นๆ แตถือไดวาเริ่มมีบทบาทสําคัญตอการขนสงสินคา โดยเฉพาะ
สินคาพลังงาน เชน นํ้ามัน หรือกาซธรรมชาติ เปนตน โดยในป 2537 ปริมาณตันของการขนสง
ทางทอเทียบเทากับประมาณครึ่งหน่ึงของการขนสงสินคาชายฝง หรือทางรถไฟ 

 

 

 

 

 

 

 

 

3. พัฒนาเสนทางขนสงและระบบโลจิสติกสระหวางภูมิภาค บนเสนทางการคาหลัก
เชื่อมโยงในประเทศกับภูมิภาค (Regional Transport and Logistics Corridor) มี 2 แนวทาง 

แนวทางที่ 1: พัฒนาสิ่งอํานวยความสะดวก (Facility) และรักษามาตรฐานการ
ใหบริการ (Service) ตามเสนทาง Economic Corridor เปนการพัฒนาเสนทางสําคัญตาม
แนวพื้นที่เศรษฐกิจ บนแกนเหนือ-ใต ตะวันออก-ตะวันตก เพ่ือใหสอดรับกับแกนเศรษฐกิจ 
(GMS’s Economic Corridors) ของภูมิภาค เพ่ือใหการไหลผานของสินคาภายในภูมิภาค
สะดวกและรวดเร็วตอทั้งสินคานําเขา-สงออก และสินคาผานแดนภายในภูมิภาค 
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แนวทางที่ 2: พัฒนาระบบคมนาคมและจุดเชื่อมตอท่ีสําคัญตางๆ ระหวางดาน
ชายแดนและประเทศเพื่อนบาน ดังที่ไดกลาวมาแลววา การคาระหวางประเทศกับประเทศ
เพ่ือนบาน สวนใหญเปนการคาผานทางดานชายแดน ดังน้ัน ระบบคมนาคมที่เชื่อมตอระหวาง
ประเทศจึงเปนชองทางสําคัญตอการเคลื่อนยายสินคาระหวางกัน ดังนั้น จึงตองพัฒนาระบบ
คมนาคมทั้งภายในประเทศสูดานชายแดนและสนับสนุนการพัฒนาระบบคมนาคมบริเวณดาน
ชายแดนในประเทศเพื่อนบานดวย 

 
ตัวชี้วดักลยทุธหลัก 1:    อันดับคุณภาพโครงสรางพื้นฐาน 
ตัวชี้วดักลยทุธหลัก 2:    คุณภาพการใหบริการ 
ตัวชี้วดักลยทุธหลัก 3:    ศักยภาพของทาเรือหลักดีขึ้น 

เจาภาพหลัก:    กระทรวงคมนาคม 

เจาภาพรวม:    กระทรวงการคลัง กระทรวงพาณิชย กระทรวงมหาดไทย 
กระทรวงเทคโนโลยีสารสนเทศและการสือ่สาร สศช. TFL 
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บทที่ 3 
ยุทธศาสตรการพัฒนาระบบการเชื่อมโยงขอมูลและฐานขอมูลเกี่ยวกับ 

โลจิสติกส (Information Linkage and Database System) 

(ราง) 

ความสําคัญ 

ปจจุบันธุรกิจในประเทศไทย จะตองมีการปรับตัวเพื่อรองรับกับระบบเศรษฐกิจยุค
ขาวสารและความรู (Knowledge Economy) ภายใตกระแสการเปลี่ยนแปลงของโลก 
(Globalization) ที่การแขงขันทวีความเขมขนขึ้น ขาวสารและความรูที่ทําใหสามารถตอบสนอง
ความตองการและทําใหธุรกิจสามารถปรับตัวไดดังกลาว จึงเปนส่ิงที่ขาดไมได  

ในการพัฒนาระบบโลจิสติกสของไทยนั้น มีขอมูลที่เกี่ยวของ 3 กลุม คือ  

1) กลุมขอมูลที่เกี่ยวของโดยตรงกับประสิทธิภาพการเคลื่อนยายสินคาและบริการ โดยเฉพาะ
ขอมูลที่เกิดขึ้นจากการมีกิจกรรมระหวางธุรกิจกับหนวยงานรัฐ เชน ขอมูลในการยื่นคําขอ
นําเขา-สงออกสินคา และขอมูลที่ใชพิจารณาเพื่ออนุญาตหรืออนุมัติการเคลื่อนยายสินคา ซึ่งมี
หลายหนวยงานของรัฐเขามาเกี่ยวของและมีความซ้ําซอนสูง การเชื่อมโยงเปนระบบเดียวกัน
ระหวางภาครัฐ และรัฐกับเอกชน จะสามารถลดตนทุนไดมากทั้งในแงเวลาที่ใช และความ
ซ้ําซอนผิดพลาดของขอมูล  

2) กลุมขอมูลที่เกิดจากการทําธุรกิจและสงผลตอการปรับปรุงประสิทธิภาพการบริหารจัดการ
และการแขงขันของผูประกอบการ เชน ขอมูลเกี่ยวกับสินคาทั้งในแงปริมาณและคุณภาพที่ตอง
สามารถสืบยอนแหลงผลิต (Traceability) ขอมูลความตองการของตลาด หรือตนทุนการนําสง
สินคาในแตละขั้นตอนของโซอุปทาน ซึ่งปจจุบันผูประกอบการสามารถใชขอมูลเหลานี้ สราง
ความไดเปรียบในการแขงขันได  

3) กลุมขอมูลที่จําเปนตอการวางแผน และการพัฒนาระบบโลจิสติกสในระดับประเทศ เชน ขอมูล
ตนทุนและมูลคาเพิ่มของโลจิสติกสตอระบบเศรษฐกิจของประเทศ ขอมูลเกี่ยวกับรูปแบบการ
เคลื่อนยายสินคา (Commodity Flow) และขอมูลเกี่ยวกับเกณฑมาตรฐานของกิจกรรมโลจิสติกส
ตางๆ เปนตน 

การพัฒนาระบบขอมูลที่จําเปนทั้ง 3 กลุม จําเปนที่ผูบริหารประเทศและผูประกอบการ
ภาคเอกชน ตองรวมกันพัฒนาใหเกิดขึ้น เพ่ือรองรับความเปนศูนยกลางธุรกิจและการคาของ
ภูมิภาคอินโดจีน ตัวชี้วัดหนึ่งที่สะทอนวา การเชื่อมโยงขอมูลและฐานขอมูลเกี่ยวกับโลจิสติกส 
ของไทยยังขาดความสมบูรณ คือการที่ประเทศไทยมีความพรอมโดยรวมดานเทคโนโลยี
สารสนเทศต่ํา อยูที่อันดับที่ 38 และ 36 ในปชวง พ.ศ.2546-47 และ พ.ศ.2547-48 
ตามลําดับ  
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ที่มา: World Economic Forum 

ผลการจัด 10 อันดับ ความพรอมเทคโนโลยี สารสนเทศและการสื่อสาร 

ประเทศ พ.ศ. 2546-47 พ.ศ. 2547-48 
สิงคโปร 2 1 
ไอซแลนด 10 2 
ฟนแลนด 3 3 
เดนมารก 5 4 

สหรัฐอเมริกา 1 5 
สวีเดน 4 6 
ฮองกง 18 7 
ญี่ปุน 12 8 

สวิตเซอรแลนด 7 9 
แคนาดา 6 10 
ไทย 38 36 

สถานการณปจจุบันและประเด็นสําคัญ

1. ระบบขอมูลเพื่อการบริการนําเขา-สงออก ของภาครัฐขาดการแลกเปลี่ยนเชื่อมโยงเปน
ระบบเดียวกัน ทําใหเกิดความซ้ําซอนและเปนภาระตนทุนที่ไมสรางมูลคาเพิ่ม (Non Value 
Added Cost) ใหแกธุรกิจ 

สาเหตุสําคัญประการหนึ่งที่ทําใหกระบวนการนําเขา-สงออก สินคาของไทยมี
ประสิทธิภาพดอยกวาประเทศพัฒนาแลว เน่ืองจากมีหนวยงานและขั้นตอนที่เกี่ยวของมาก 
ประมาณวา มีหนวยงานภาครัฐที่เกี่ยวของทั้งส้ิน 29 หนวยงาน จากการสํารวจของ UNCTAD1 
การนําเขา – สงออกและการขนสงโดยเฉลี่ยแลว มีเอกสารที่ตองดําเนินการ 40 แบบฟอรม 
รายการขอมูลมากกวา 200 รายการ (ในจํานวนนี้ 30 รายการ ตองปอนขอมูลซ้ํา 30 ครั้ง 
และขอมูล 60-70% ตองกรอกซ้ําอยางนอย 1 ครั้ง) เปนภาระอยางมากกับผูประกอบการ  

เม่ือเทียบกั

                                         

บประเทศสิงคโปร ที่มีการปรับปรุงจากในอดีตที่ผูประกอบการนําเขา-
สงออกสินคา ตองกรอกเอกสาร 21 แบบฟอรม สําหรับ 23 หนวยงาน และใชระยะเวลา
ดําเนินการ 15-20 วัน เม่ือมีการพัฒนาระบบขอมูลและเชื่อมโยงฐานขอมูลกับหนวยงานที่
เกี่ยวของแลว ทําใหผูประกอบการสามารถลดจํานวนเอกสารที่ตองกรอกลงเหลือ 2 แบบฟอรม
ผานอินเตอรเน็ท และใชระยะเวลาในการดําเนินการเหลือเพียง 15 นาที ผลจากการปรับปรุง

 
1
 Working Party of Trade Committee, Business Benefits of Trade Facilitation, OECD: Organisation for Economic Co-

operation and Development, 10 April, 2002. 
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ระบบเชื่อมโยงขอมูลทําใหสามารถปรับปรุงคุณภาพการใหบริการของภาครัฐ และทําให
ผูประกอบการสามารถประหยัดตนทุน ปละประมาณ 1 พันลานเหรียญสหรัฐ2

อยางไรก็ตาม ในชวงปที่ผานมาภายใตการชี้นํานโยบายโดยคณะกรรมการพัฒนาขีด
ความสามารถในการแขงขันของประเทศ (กพข.) หนวยงานที่เกี่ยวของไดริเริ่มผลักดันใหมีการ
พัฒนาระบบ Single-Window Entry3 ในฐานะเปนสวนหนึ่งของระบบ e-Logistics และ Paperless 
Trading มาใชในการอํานวยความสะดวกในการกระบวนการนําเขา-สงออก ใหสามารถดําเนิน 
ธุรกรรมตางๆ ใหแลวเสร็จภายในระยะเวลาอันรวดเร็ว และลดกระดาษเอกสารตางๆ ใหเหลือ
นอยที่สุดเทาที่จําเปน ประมาณวาหากสามารถพัฒนาระบบไดสมบูรณ (ใชเวลาประมาณ 3 ป) 
จะสามารถทําใหประเทศไทยสามารถประหยัดไดประมาณ 58,000 ลานบาท4ตอป  

2.  ระบบขอมูลภายในองคกรของภาครัฐและเอกชน (Back Office) ไมมีการจัดเกบ็อยางเปน
ระบบโดยระบบอิเล็กทรอนิกส และขาดมาตรฐานรวม (Common Platform) ท้ังในเรื่อง
ขอมูลที่จัดเก็บและเทคโนโลยี เปนอุปสรรคตอการพัฒนาบริการของรัฐใหเอื้อตอการทํา
ธุรกิจท่ีมีประสิทธิภาพ 

ปจจุบัน การเรียกรองขอมูลจากผูประกอบการ สวนใหญเปนการดําเนินการเพื่อสนอง
ความตองการของแตละหนวยงานรัฐที่มีจุดมุงหมายในการกํากับควบคุมตามอํานาจหนาที่ของ
ตนเอง มากกวาเพื่ออํานวยความสะดวกแกธุรกิจ รวมทั้งไมคํานึงถึงการแลกเปลี่ยนเชื่อมโยงทํา
ใหไมมีการสรางมาตรฐานรวม ดังที่เห็นไดจากจํานวนแบบฟอรม และรายการขอมูลที่มากเกิน
ความจําเปน โดยไมสามารถนําขอมูลเหลานั้นมาใชประโยชนอยางคุมคาแตอยางใด เพราะเมื่อ
มีการสํารวจขอมูลเพื่อนํามาใชในการวางแผนหรือตอบประเด็นปญหาตางๆ ดานโลจิสติกส5 ก็
พบวา ขอมูลที่มีอยูตามหนวยงานยังไมเปนมาตรฐานเดียวกัน ทําใหไมสามารถนํามาใชรวมกัน
ได และที่มีอยูก็ยังไมมีการจัดเก็บใหเปนระบบขอมูลที่มีประสิทธิภาพ ขอมูลไมทันสมัย และไม
นําไปสูการชวยพัฒนาประสิทธิภาพในการใหบรกิารของหนวยงานแตอยางใด 

ในภาคธุรกิจเอกชนก็มีปญหาคลายกัน จากการสํารวจของสํานักงานองคการคาของ
ญี่ปุน (JETRO) พ.ศ.2547 พบวา6 ปญหาสวนใหญ (รอยละ 37) ของระบบขอมูลบริษัทใน
ประเทศไทยเปนเรื่อง เกี่ยวกับความเร็วและความนาเชื่อถือของขอมูล รองลงมาเปนปญหา

                                          
2
 Howe, R. M., Banking in The Network Economy 

3
 สศช. , ก.ICT.,  กรมศุลกากร, และศูนยบริการสงออกแบบเบ็ดเสร็จ ก.พาณิชย รวมกับ 24 หนวยงานที่เกี่ยวของกับการนําเขาสงออกและ
ภาคเอกชน ไดรวมกันริเริ่มจัดทํา แผนงานพัฒนาระบบเชื่อมโยงเครือขายขอมูลภาครัฐเพื่ออํานวยความสะดวกในการนําเขา-สงออก 
และโลจิสติกส (Integrated Single-Window e-Logistics) มีกรอบวงเงินงบประมาณรวม 1,250 ลานบาทและระยะเวลาดําเนินการ 3 ป ไดผาน
การอนุมัติในหลักการจาก ครม.แลว เมื่อ 9 มีนาคม 2547 ขณะนี้อยูระหวางการปรับสาระใหสอดคลองกับสถานการณท่ีไดมีการดําเนินการ
บางสวนไปบางแลว รวมท้ังการนําเสนอขออนุมัติงบประมาณดําเนินการตามขั้นตอนตอไป 
4
 ขอมูลจากการประเมินของ Paperless Trading Benefits to APEC (2001) วาควรจะชวยลดตนทุนไดอยางนอย 1% ของ GDP 

5
 สํารวจเบื้องตนโดย คณะทํางานโลจิสตกิส สศช.ในระหวางตนป 2547 6
 สํานักงานองคการคาของญี่ปุน (JETRO) พ.ศ. 2547 
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มาตรฐาน (Standardizationed) และความสามารถในการบริหารจัดการของหนวยงาน 
(Management)  

อยางไรก็ตาม ปญหาดังกลาว ทั้งในเรื่องการจัดเก็บขอมูลและมาตรฐานรวม ไดมีการ
ริเริ่มดําเนินการไปบางแลว โดยการจัดทํา Guidelineคูมือเพื่อการพัฒนาระบบ e-Logistics7 
และการดําเนินการพัฒนาระบบขอมูล (Back Office) ของแตละหนวยงาน และการเชื่อมโยง
ขอมูลที่มีประสิทธิภาพระหวางเอกชน และผูใชบริการ ก็เปนภารกิจหนึ่งของแผนงานพัฒนา
ระบบ Single Window Entry ที่อยูระหวางดําเนินการใหเกิดผลในทางปฏิบัติ ทั้งน้ี การปรับปรุง
ประสิทธิภาพของทั้งระบบอยางนี้ เต็มรูป จะเกิดไดเร็วหากมีการสงเสริมใหมีการประยุกตใช
เทคโนโลยีสารสนเทศในการทําธุรกิจใหแพรหลายมากขึ้นดวย 

3.  ยังไมมีการจัดเก็บและพัฒนาระบบขอมูลเพื่อการพัฒนาระบบโลจิสติกสใน
ระดับประเทศ  

นอกจากปญหาเรื่องคณุภาพขอมูลในระดับองคกรรฐั และในธุรกิจเอกชนดังกลาว
ขางตนแลว ในระดับประเทศ การริเริม่พัฒนาระบบขอมูลเพื่อการพัฒนาระบบโลจิสติกสยงัอยู
ในขั้นเริ่มตนในขณะที่ประเทศพัฒนาแลว ตางก็ไดพัฒนาระบบขอมูลเพื่อการวางแผนพัฒนา
ระบบโลจิสตกิสมาแลวนับกวาสิบป ขณะนีน้อกจากจะสามารถบอกระดับตนทุนโลจิสติกส
โดยประมาณตอ GDP8 ซึ่งจําเปนตองมีการพัฒนาใหขอมูลมคีวามถูกตองแมนยําเพิ่มขึ้นแลว 
หากสามารถทราบตนทุนโลจิสติกสโดยละเอียดของแตละอุตสาหกรรมยทุธศาสตรของประเทศ 
ก็จะมีศักยภาพสูงในการกําหนดกลยทุธเพ่ือยกระดับประสิทธิภาพโลจิสติกสของอุตสาหกรรม
น้ันๆ ไดสมบูรณยิ่งขึ้น 

ในขณะเดียวกันขอมูลที่ สําคัญมากตอการวางแผนพัฒนา หรือลงทุนดานระบบ         
โลจิสติกสของประเทศคือรูปแบบการเคลื่อนยายสินคาในประเทศ (Commodity Flow) ซึ่งยังไม
มีการจัดเก็บอยางเปนระบบ เน่ืองจากยังไมมีการตระหนักถึงความสําคัญ และขาดองคความรู
ในการจัดเก็บ9 ขาดความสมบูรณของขอมูลและการเชื่อมโยงระบบฐานขอมูลระหวางหนวยงาน 
เปนผลใหภาครัฐไมมีขอมูลเพียงพอ ที่จะใชเปนขอมูลพื้นฐานในการตัดสินใจลงทุน หรือพัฒนา
โครงสรางพื้นฐานดานโลจิสติกสที่จําเปน 

ขณะนี้ไดมีการเริ่มใหดําเนินการศึกษาสถานะภาพขอมูลโลจิสติกสเพ่ือการวางแผน 
โดยสถาบันการขนสง จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย ซึ่งเปนผลการศึกษาที่เกี่ยวกับลักษณะของ
ขอมูล การเก็บขอมูล และแนวทางการปรับปรุงการจัดเก็บ เพ่ือใหมีขอมูลพื้นฐานที่จําเปนที่ใช

                                          
7
 E-Logistics Guidelines ของกระทรวง ICT 8
 สศช. โครงการศึกษาตนทุนและมลูคาเพิ่มโลจิสติกส ระยะที่ 1 2548 9
 สศช.และสํานักงานสถิติแหงชาติ ไดมกีารริเริ่มโครงการนาํรองเพื่อการออกแบบพัฒนาระบบสํารวจการเคลื่อนยายสินคา(Commodity 

Flow Survey) ในกลางป 2547 และแลวเสร็จเมื่อ 15 เม.ย.2548 ขณะนีอ้ยูระหวางดําเนินการระยะที่ 2 เพื่อพัฒนาระบบวิเคราะห และคาดวา
จะสําเริ่มการสํารวจทั้งประเทศในปงบประมาณ 2549 จากนั้นจะเปนการสํารวจ 5 ป ครั้ง 
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ในการวางแผนและพัฒนาระบบขอมูลโลจิสติกส (L-Database Framework) ของประเทศตอไป 
(โดยคาดวาจะแลวเสร็จประมาณเดือนสิงหาคม 2548 น้ี)  

ขอมูลอีกกลุมที่จําเปนและยังไมมีการพัฒนา คือขอมูลเกี่ยวกับมาตรฐานการบริหาร
จัดการที่มีประสิทธิภาพในระดับโลก ซึ่งควรมีการจัดทําขึ้นเพื่อที่ธุรกิจเอกชนจะไดมีเกณฑ
มาตรฐานในการเปรียบเทียบประสิทธิภาพของตนเองกับ Best Practice ในดานตางๆ ของ
กิจกรรมโลจิสติกส ซึ่งจะทําใหเอกชนมีกลไกขับเคล่ือนดวยตัวเองในการที่พยายามจะปรับปรุง
ประสิทธิภาพการจัดการดานโลจิสติกสใหอยูในระดับที่สามารถแขงขันได 

จากสถานการณและประเด็นสําคัญดังกลาวขางตน รวมทั้งจากที่ไดมีการสัมมนาเชิง
ปฏิบัติการกับหนวยงานที่เกี่ยวของ จึงเห็นควรกําหนดเปาประสงคกลยุทธหลัก แนว
ทางการพัฒนา ตัวชี้วัด และหนวยงานรับผิดชอบในแตละกลยุทธหลัก ของการพัฒนา 
ระบบการเชื่อมโยงขอมูลและฐานขอมูลเกี่ยวกับโลจิสติกส (Information Linkage and 
Database System) ดังตอไปนี้ 

ยุทธศาสตรการพัฒนาระบบการเชื่อมโยงขอมูลและฐานขอมูล
เกี่ยวกับโลจิสติกส (Information Linkage and Database System) 

เปาประสงค   
(1) ระบบขอมูลเพื่อการนําเขาและสงออกของภาครัฐเชื่อมโยงเปนระบบเดียวกัน และสามารถ

เชื่อมตอกับเอกชน และผูใชบริการ 

(2) การวางแผนและลงทุนเพื่อพัฒนาโลจิสติกส มีความสอดคลองกับขอเท็จจริงของประเทศมาก
ยิ่งขึ้น 

กลยุทธหลัก 

1. พัฒนาระบบการเชือ่มโยงขอมูลระหวางหนวยงานภาครัฐ เอกชนและผูใหบริการ 

สงเสริมใหมีการเชื่อมโยงขอมูลของหนวยงานภาครัฐ เอกชนและผูใชบริการ เพ่ือรองรับ
การพัฒนาระบบ Single Window Entry ใหสามารถดําเนินการไดอยางมีประสิทธิภาพและ
รองรับการเปนศูนยกลางระบบขอมูลของการนําเขา-สงออก เพ่ือเพิ่มความสามารถในการ
ตรวจสอบที่มาของสินคา (Traceability) รวมทั้งเพ่ิมศักยภาพระบบโลจิสติกสของประเทศให
สามารถแขงขันไดในระดับสากล โดยมี 3 แนวทาง 
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แนวทางที่ 1: พัฒนาระบบ e-Logistics ใหสามารถเชื่อมโยงไดท้ังภาครัฐ เอกชน และ
ผูใชบริการ และใหสามารถตรวจสอบที่มาของสินคาได โดยการพัฒนาโครงสรางสารสนเทศ
พ้ืนฐาน การลดรูปและกําหนดมาตรฐานเอกสารและกระบวนการเพื่อรองรับการเชื่อมโยง
เครือขายขอมูลภาครัฐ เพ่ืออํานวยความสะดวกในการนําเขา การสงออก และโลจิสติกส ให
สัมพันธกับระบบสารสนเทศสํานักงานสวนหลังของหนวยงานที่เกี่ยวของ (ถามี) เพ่ือให
สามารถดําเนินธุรกรรมอิเล็กทรอนิกสและเชื่อมโยงบริการในรูปแบบการแลกเปลี่ยนขอมูล
ระหวางหนวยงานภาครัฐหลายหนวยงาน และหนวยงานภาคเอกชนไดดวย (ในลักษณะ G2G & 
G2B Information Exchange) นอกจากนี้ ยังสงเสริมใหมีการพัฒนามาตรฐานการติดตาม
ขอมูลอิเล็กทรอนิกส และการนําเทคโนโลยีมาใชเพ่ือการติดตามทางกายภาพ เชน การ
ประยุกตใช RFID (Radio Frequency Identification) เปนตน 

แนวทางที่ 2: พัฒนาระบบ Single Window Entry ใหเปนศูนยกลางของระบบ
ใหบริการเพื่อการนําเขา-สงออกและโลจิสติกส ซึ่งเปนระบบที่สามารถใหบริการแบบ
เบ็ดเสร็จจากจุดใหบริการเพียงจุดเดียวได ตามความตองการของผูประกอบการหรือผูใชบริการ
เปนหลักศูนยกลางของการบริการนี้ มี พ้ืนฐานสําคัญ  ที่การพัฒนาระบบคําขอกลาง 
(Centralized Web-based e-Forms) ที่สามารถใชติดตอกับหนวยราชการและองคกรดานการ
ขนสงหลายหนวยไดโดยการปอนขอมูลแตละรายการเพียงครั้งเดียว แตระบบสามารถอํานวย
ความสะดวกกับผูประกอบการโดยการเรียกใชบริการอิเล็กทรอนิกส ในลักษณะของ e-Services  

ตัวชี้วดักลยทุธ: จํานวนหนวยงานที่เชื่อมโยงและแลกเปลีย่นขอมูลกับระบบ  
เจาภาพหลัก: กระทรวงเทคโนโลยีสารสนเทศและการสือ่สาร  
เจาภาพรวม: กระทรวงการคลัง กระทรวงคมนาคม กระทรวงพาณิชย กระทรวง 

วิทยาศาสตร กระทรวงเกษตรและสหกรณ กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติ
และสิ่งแวดลอม กระทรวงสาธารณสุข กระทรวงพลังงาน สํานักงาน
คณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ (28 หนวยงานที่
เกี่ยวของ) สมาพันธโลจิสติกสไทย (TFL) 

 

 

 

 

 

 

2.  สงเสริมใหมีการประยุกตใชเทคโนโลยีสารสนเทศในการทําธุรกิจ 

 สงเสริมและพัฒนาระบบฐานขอมูลดานโลจิสติกส เพ่ือรองรับแนวโนมการทําธุรกรรม
ทางธุรกิจสมัยใหม (E-Commerce Transaction) ที่จะเพิ่มบทบาทมากขึ้นในอนาคต รวมทั้ง
เรงรัดและสงเสริมกฎหมายที่เกี่ยวกับการคาผานธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส เชน การสงเสริม
ใหเกิดความเขาใจในแนวปฏิบัติที่สอดคลองกับ พรบ. วาดวยธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส พ.ศ.
2544 ที่สามารถทําใหภาครัฐและเอกชนสามารถทํางานรวมกันอยางประสานสอดคลองกัน 
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เพ่ือพัฒนารูปแบบการคาและการทําธุรกรรมไปสูการคาสมัยใหม รวมทั้งสงเสริมใหมีการนํา
ระบบเทคโนโลยีสารสนเทศมาใชในการบริหารจัดการภาคธุรกิจ โดยมี 2 แนวทาง 

แนวทางที่ 1: สงเสริมการคาผานชองทางอิเล็กทรอนิกสตางๆ (e-Commerce 
Transaction) รวมไปกับสงเสริมกฎหมายรองรับ เพื่อใหประเทศไทยสามารถพัฒนาไปสู
ระบบการคาสมัยใหม โดยการสงเสริมใหพัฒนาซอฟตแวรดานพาณิชยอิเล็กทรอนิกส
สําเร็จรูปสําหรับธุรกิจ เพ่ือใหสามารถทําการคาที่เปนธุรกรรมอิเล็กทรอนิกสรวมทั้งในรูปแบบ
ธุรกิจ-ธุรกิจ (B2B) ตลอดจนธุรกรรมอิเล็กทรอนิกสกับภาครัฐ (B2G) และการสงเสริมใหมี
ผูใหบริการแบบตลาดกลางอิเล็กทรอนิกส ทั้งน้ีควบคูไปกับการสงเสริมการประยุกตใชกฎหมาย
รองรับ เชน พรบ. วาดวยธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส พ.ศ.2544 เพ่ือรับรองสถานะทาง
กฎหมายของขอมูลอิเล็กทรอนิกสใหเสมอดวยกระดาษ รวมตลอดทั้งการลงลายมือชื่อในขอมูล
อิเล็กทรอนิกส และการรับฟงพยานหลักฐานที่อยูในรูปแบบของขอมูลอิเล็กทรอนิกส เพ่ือให
ประเทศไทยสามารถพัฒนาไปสูระบบการคาสมัยใหมดวยความปลอดภัย และมีความมั่นใจใน
ความถูกตอง 

แนวทางที่ 2: สงเสริมใหนํา IT มาใชในการบริหารจัดการภาคธุรกิจ โดยกระตุนใหผู
ประกอบการนําระบบสารสนเทศเพื่อการจัดการทรัพยากรองคกร (Enterprise Resource 
Planning: ERP) มาใชเพ่ือพัฒนากระบวนการธุรกิจและเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขัน 
โดยเฉพาะอยางยิ่งดานการจัดการสินคาคงคลัง การบริหารการผลิต การจัดซื้อจัดจาง การขาย 
และการบัญชี ตลอดจนการเชื่อมโยงขอมูลกับภายนอกองคกรได เชน ลูกคา, คูคา, ตัวแทน
จําหนาย, ซัพพลายเออร, บริษัทขนสง ฯลฯ เปนตน และการเชื่อมโยงขอมูลกับภาครัฐ เพ่ือ
สรางความแข็งแกรงของการจัดการโซอุปทาน (Supply Chain Management) และความ
พรอมตอการแขงขันเสรีในระบบเศรษฐกิจยุคโลกาภิวัตน โดยสงเสริมใหเกิดการพัฒนา
ซอฟตแวร ERP แบบเปดเผยรหัส (Open Source) ที่เปนมาตรฐานเดียวกันใหแก SMEs 

 
ตัวชี้วดักลยทุธ: จํานวนผูที่เขามาติดตอกับภาครัฐโดยผานระบบอิเล็กทรอนิกส 
 และจํานวนผูใชชองทางการตลาด e-Commerce เพ่ิมขึ้น 
เจาภาพหลัก: กระทรวงเทคโนโลยีสารสนเทศและการสือ่สาร  
เจาภาพรวม: กระทรวงพาณิชย กระทรวงการคลัง กระทรวงวิทยาศาสตรฯ กระทรวง

คมนาคม สมาพันธโลจิสติกสไทย (TFL) 
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3. สนับสนุนใหมีการพัฒนาระบบฐานขอมูลเพื่อการวางแผนดานโลจิสติกส ท้ังใน
ระดับประเทศและระดับธุรกิจ  

แนวทางที่ 1: พัฒนาระบบฐานขอมูลดานโลจิสติกส เชน ขอมูลการเคลื่อนยายสนิคา 
(Commodity Flow) ทั้งหวงโซอุปทานของสินคาที่มีความสําคญัทางเศรษฐกิจ เพ่ือใชเปน
ฐานขอมูลของหนวยงานภาครัฐเพ่ือใชในการตดัสินใจเชิงนโยบาย 
เพ่ือใชเปนฐานขอมูลของหนวยงานภาครัฐ สําหรับใชเปนแนวทางในการตดัสินใจเชิงนโยบาย
ของการยกระดับขีดความสามารถในการแขงขันของประเทศ และให 

พัฒนาระบบมาตรฐาน (Benchmarking) ในการจัดการดานโลจิสติกสสําหรับ
ผูประกอบการ เพื่อใชเปนมาตรฐานในการศึกษาเปรียบเทียบและสามารถนําไปประยุกตใช
งานไดจริง 

 

 

 

 

 

 

ตัวชี้วดักลยทุธหลัก: ขอมูลเกี่ยวกับรูปแบบการเคลื่อนยายสินคา 
เจาภาพหลัก:     สศช. 
เจาภาพรวม:   สสช., ก.สาธารณสุข, ก.คมนาคม, ก.คลัง, ก.ICT ก.วิทยาศาสตร, 

        ก.มหาดไทย และ สมาพันธโลจิสติกสไทย (TFL) 
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ยุทธศาสตรการพัฒนาความสาม

) 

ความสําคัญ 

ในโลกของการแขงขันทางการคา
ประสิทธิภาพและขีดความสามารถในการบ
ปจจัยสําคัญปจจัยหนึ่งในการเพิ่มศักยภาพท
ธุรกิจ  เนื่องจากระบบการบริหารจัดการโล
ดําเนินการของธุรกิจที่ลดลง และในขณะเดีย
ดานคุณภาพของสินคา การบริการ และระย
สูงขึ้น คุณภาพบริการเพิ่มขึ้น  ทั้งในแงของร
ความพอใจของลูกคาที่ไดรับสินคาในสภาพ
ไทยโดยเฉพาะ 

อยางไรก็ตาม ในสวนของการบริหาร
ประเทศไทย พบวา ยังมีความรูและความเขา
ใหญยังไมมีการดําเนินการอยางจริงจังเพื่อน
เทาที่ควร  ทั้งนี้ จะเห็นไดจากเนื่องจากใ
ผูประกอบการที่มีลักษณะที่ขาดการเชื่อมโ
ตัดสินใจในเรื่องตางๆ ไมวาจะเปนในดานกา
พิจารณาหรือคํานึงถึงประสิทธิภาพดานต
เกี่ยวของกับงานแตละดานภายในระบบโลจิส
จะเปนเรื่อง แยกสวนเปนการขนสงสินคา  กา
คงคลัง งานธุรการเอกสาร  หรือแมแตเรื่อ
จัดการจึงยัง ตางมีลักษณะแยกสวนขาดการ
เดียวกัน  และซึ่งเปนถือวาเปนกลายเปน
ประสิทธิภาพสูงสุดทั้งธุรกิจระบบ (Optimum

อยางไรก็ตาม ในปจจุบันเปนที่นาย
และเริ่มเห็นความสําคัญของการบริหารจัดก
เนื่องจากเปนศาสตรหรือองคความรูเรื่องให
บริหารจัดการที่เกี่ยวของกับการปรับเปลี่ยนแ
  (ราง
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บทที่ 4 
ารถในการบริหารจัดการดานโลจิสติกส 

 ณ ปจจุบัน ขณะนี้เปนที่ยอมรับกันโดยทั่วไปแลววา 
ริหารจัดการระบบโลจิสติกสใหมีประสิทธิภาพ  จะเปน
ี่ชวยยกระดับขีดความสามารถในการแขงขันของการทํา
จิสติกสที่มีประสิทธิภาพจะสามารถนําไปสูตนทุนการ
วกันก็ยังนําไปสูการเพิ่มขีดความสามารถและศักยภาพใน
ะเวลาในการตอบสนองความตองการของลูกคาตางๆ ที่
ะยะเวลาการนําสงสินคา  คุณภาพสินคา/บริการ  รวมทั้ง
สมบูรณภายในเวลาอันรวดเร็วที่ไดกําหนดไวในประเทศ

จัดการกระบวนการดังกลาวของผูประกอบการคนไทยใน
ใจในเรื่องนี้นอยมากหรืออยูในวงจํากัด และที่สําคัญสวน
ําไปสูการลดตนทุนหรือการสรางมูลคาเพิ่มใหกับธุรกิจ
นอดีตที่ผานมา  การจัดการหรือการดําเนินงานของ
ยงงานโลจิสติกสตางๆ เขาดวยกัน และที่สําคัญในการ
รตลาด การขาย การผลิตและการจัดซื้อตางๆ ยังขาดการ
างๆ ของโลจิสติกสทั้งระบบ การตัดสินใจทางธุรกิจที่
ติกสเอง ก็ยังมีลักษณะการตัดสินใจแบบแยกสวน ไมวา
รกระจายสินคา การจัดการคลังสินคา  การบริหารสินคา
งการเงินหรืออื่นๆ  ดังนั้น  ความสามารถในการบริหาร
พิจารณาถึงปจจัยตางๆ ที่มีความไมเชื่อมโยงเปนระบบ
อุปสรรคอยางมากในการนําไปสูการลดตนทุนใหมี
 Cost) 

ินดีวา ทั้งภาครัฐและผูประกอบการตางไดมีความตื่นตัว 
ารโลจิสติกสอยางเปนระบบมากขึ้นคอนขางมากแลว แต
มสําหรับภาคสวนตางๆ ของไทยและที่สําคัญเปนการ
นวคิดและวิธีปฏิบัต ิซึ่งที่แตกตางไปจากเดิม ดังนั้น องค



  
 

 

ความรูเกี่ยวกับการบริหารจัดการโลจิสติกสที่มีอยูยังไมเพียงพอและไมทันสมัย ดวยเหตุนี้จึงมีความ
จําเปนอยางยิ่งยวดที่จะตองมีการเรงรัดพัฒนาองคความรูในศาสตรดานนี้อยางจริงจังและเกิดผล
โดยเร็วที่สุดทั้งในดานทฤษฎี และปฏิบัติ หรือแมแตการสรางทุนทางความรูใหม (Knowledge 
Capital)  มารองรับ ซึ่งองคความรูนี้จะตองเปนโดยเฉพาะองคความรูที่ทันสมัย (World-Class Know-
How and Practice Knowledge Stock) และเหมาะสมกับสภาพโครงสรางเศรษฐกิจของประเทศ และที่
สําคัญจะตองกอประโยชนสูงสุดใหกับการพัฒนาศักยภาพและขีดความสามารถในการแขงขันของ
ผูประกอบการในประเทศ และแรงงานในธุรกิจ (Knowledge Worker) ทั้งในดานปรมิาณและคุณภาพ  

สถานการณปจจุบนัและประเด็นสาํคัญ 

ทั้งนี้ จากการศึกษาและสํารวจสถานภาพความสามารถในการบรหิารจดัการโลจสิติกสใน
ประเทศไทยโดยรวมเบื้องตน พบวา มีประเด็นที่สําคัญอยู 3 ประการประเด็น ซึ่งไดแก 

1. ความตองการบุคลากรดานโลจิสติกสจะมีแนวโนมความเปนไปไดที่จะขยายตัวอยางรวดเร็ว
ภายในระยะเวลาอีก 5 ป ขางหนา ซึ่งจะสงผลกระทบตอประสิทธิภาพและขีดความสามารถของ
ธุรกิจในการบริหารจัดการระบบโลจิสติกสของภาคธุรกิจใหมีประสิทธิภาพ  

 
กิจกรรม ตําแหนงกําลงัคน 

1. การจัดซือ้และเจรจาตอรอง  1. Purchasing Officer 
2. การจัดการขนสง  2. Dispatcher  &Transportation Scheduler  
  3. Transportation Vehicle Driver 
  4. Crane Operator 
  5. Freight Forwarder 

3. การจัดการดานสงออกและนําเขา  6. Shipping Agent 
  7. Customs Officer 

4. 8. Warehouse  &Inventory Control Officer  
 
การเคล่ือนยายสินคา และ การจัดการ
คลังสินคาและสินคาคงคลัง  9. Goods Handling Officer 

5. การตลาดและการใหบริการลูกคา  10. Sale Representative 
  11. Customer Service Representative 
  12. Financial Accountant 
  13. Accountant Clerk 

6. การจัดการหวงโซอุปทาน  14. Supply Chain Consultant 
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 ความตองการบุคลากรดานโลจิสติกสจะมีการขยายตัวเพิ่มขึ้นอยางรวดเร็วในอนาคต  ผลการศึกษาที่
ผานมาเบื้องตนพบวา1  ความตองการบุคลากรดานโลจิสติกสโดยรวมในทุกตําแหนงในอีก  5  ป
ขางหนาจะอยูที่ประมาณ 140,000 คน โดยและทักษะและองคความรูที่ตองเรงพัฒนาเนื่องจากมีความ
คาดหวังสูงและบุคลากรของไทยยังไมมีคือทักษะและองคความรูในเรื่องการบริหารจัดการดาน 
โลจิสติกส (Logistics Management) และการบริหารหวงโซอุปทาน (Supply Chain Management)  

 จากการศึกษา วิเคราะหขอมูลที่เกี่ยวของ  และการสัมภาษณผูประกอบการและนักวิชาการ
ตางๆ  พบวา  ปญหาในการพัฒนาความรูความสามารถดานการบริหารจัดการโลจิสติกส  แยกตาม
ระดับการทํางานไดเกิดขึ้นในทุกระดับ ดังนี้ 

1) ระดับผูบริหาร: แมวาผูประกอบการเอกชนเริ่มมีความตื่นตัวและเห็นความสําคัญของการ
จัดการโลจิสติกส แตยงัไมสามารถนําไปประยุกตใชในองคกรไดอยางเปนระบบ กําลังคนโดยเฉพาะ
ในระดับบริหารงานของประเทศไทยยังขาดแคลนผูมีความรู  ความสามารถในดานการบริหาร
จัดการระบบโลจิสติกสและการจัดการหวงโซอุปทานสมัยใหม  ดังนั้น  จึงไมสามารถบริหารใหเกิด
การลดตนทุนและสรางมูลคาเพิ่มจากกิจกรรมโลจิสติกสใหเต็มศักยภาพได  

2)  ระดับปฏิบัติการ: กําลังคนในระบบโลจิสติกสของประเทศไทยยังมีความรูและความเขาใจ
เกี่ยวกับภาพรวมของระบบโลจิสติกสและการจัดการหวงโซอุปทานไมเพียงพอ จํากัดโดยเฉพาะใน
ระดับปฏิบัติการซึ่งมีสัดสวนที่สูงเมื่อเทียบกับกําลังแรงงานทั้งหมดในระบบโลจิสติกส ทําใหแรงงาน
ดังกลาวไมสามารถเรียนรู  หรือขาดแนวคิดและวิสัยทัศนที่จะชวยผลักดันและพัฒนากิจกรรมที่
รับผิดชอบอยูใหมีประสิทธิภาพสูงขึ้น และกลายเปนขอจํากัดสําคัญในเรื่องขาดการสรางนวัตกรรม 
(Process Innovation) ในกระบวนการปฏิบัติงานปกติ  ทําใหไมมีการพัฒนาผลิตภาพในระดับ
พนักงาน การจัดการโดยรวมของระบบโลจิสติกสจึงไมมีประสิทธิภาพเทาที่ควร ที่สําคัญ
ผูปฏิบัติงานสวนใหญยังขาดความรู  ความเชี่ยวชาญดานเทคโนโลยีสารสนเทศ  รวมทั้งทักษะการ
ดานการสื่อสารภาษาอังกฤษ รวมถึงทั้งภาษาที่  3 เชน  ภาษาจีน  ภาษาญี่ปุน  ซึ่งปจจุบันตองนับเปน
เครื่องมือสําคัญในการทําธุรกิจเพื่อใหสามารถแขงขันไดในระดับโลก  

 

 

 

                                                 
1 การศึกษาเสนอตอสํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ โดยมูลนิธิสถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย 
โครงการศึกษาเพื่อจัดทํายุทธศาสตรการพัฒนาทรัพยากรมนุษย เพื่อเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรม  2547 
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2. สถาบันการศึกษาที่สามารถผลิตกําลังคนดานโลจิสติกสมีไมเพียงพอ  และมีองคความรู
ดานโลจิสติกสคอนขางจํากัด 

ปจจุบัน  สถาบันการศึกษาที่มีหลักสูตรการเรียนการสอนดานโลจิสติกสโดยตรงยังมีเพียง
ไมกี่สถาบันเทานั้น  และยังประสบปญหาขาดแคลนบุคลากรผูฝกสอนที่มีความเชี่ยวชาญ  และองค
ความรูที่ทันสมัย  ซึ่งพบวา  สถาบันการศึกษาระดับอุดมศึกษาของไทยที่เปดสอนดานโลจิสติกสใน
ปจจุบันมีเพียงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย  มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกลาธนบุรี  และ
มหาวิทยาลัยบูรพา  โดยแตละแหงสามารถเปดรับนักศึกษาไดในจํานวนที่ไมสูงมากในแตละป
การศึกษา 

 ตัวอยาง
แนวทางการพัฒนาบุคลากรดานโลจิสติกสในตางประเทศ:

• หลักสูตรการเรียนการสอนแบงเปน  2 ประเภท  คือ การพัฒนาในระดับ
นักเรยีนนักศึกษา  หรอืผูที่ยังไมไดเขาทํางานในธุรกิจโลจิสติกส  และอีก
ประเภท คือ การพัฒนาสําหรบัผูที่อยูในตลาดแรงงานอยูแลว

• การสนับสนุนดานการเงิน  เชน  การใหทุนการศึกษา  และจัดต้ังกองทุน
สําหรบัการอบรม  เชน โครงการ “Skills Development Fund (SDF)” ของ
สงิคโปร หรือ “SME Training Fund (STF)” ของฮองกง เปนตน

• การสราง Best Practices และการจัดทํามาตรฐานแรงงาน  เชน ระบบ 
“National Skill Recognition System” ของสิงคโปร

• การต้ังศูนยองคความรู  เพื่อเปนอีกชองทางที่จะเผยแพรความรู  ในฮองกง
จึงไดมีการรวบรวมความรูและขอมูลเก่ียวกับโลจิสติกสไวที่  website: 
www.hkla.org.hk/

ประเทศสิงคโปรและฮองกงมีการพัฒนาบุคลากรดานโลจิสติกส
คลายคลึงกันซึ่งมี ดังนี้

 

 

 

 

 

 

กลาวคือ จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัยสามารถเปดรับนักศึกษาระดับปริญญาโทจํานวน 25 คนตอป 
มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกลาธนบุรี  สามารถเปดรับนักศึกษาระดับปริญญาโทจํานวน 35 คน
ตอป และมหาวิทยาลัยบูรพาสามารถเปดรับนักศึกษาระดับปริญญาโทจํานวน 50 คนตอป สวนแมวาใน
ปจจุบันจะมีการจัดฝกอบรมระยะสั้นตางๆ ก็จะมีอยูบางหลายหลักสูตร  เชน  หลักสูตรของโรงเรียน
ธุรกิจการขนสงและการคาระหวางประเทศ  (ITBS) หรือหลักสูตรของสถาบันขนสง จุฬาลงกรณ
มหาวิทยาลัยร วมกับสภาผู ส ง สินค าทางเรือ หรือหลักสูตรของศูนยความเปนเลิศด าน 
โลจิสติกส มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกลาธนบุรีรวมกับสภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย ฯลฯ 

ทั้งนี้ จะเห็นไดวาขีดความสามารถและศักยภาพของสถาบันการศึกษาในการผลิตกําลังคน
เพื่อแกปญหาขาดกําลังแรงงานที่ยังไมเพียงพอตอกับความตองการของตลาด  และมีแนวโนมขาด
แคลนมากขึ้นในอนาคต โดยเฉพาะการพัฒนาหรือผลิตบุคลากรแรงงานในระดับปฏิบัติ  หรือ
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บุคลากรที่มีการศึกษาในระดับต่ํากวาปริญญาตรี  และระดับอาชีวศึกษาซึ่งยังไมมีการเปดสอนดานนี้
เปนสาขาโดยตรง  

3. แนวทางความกาวหนาในอาชีพนี้ยังขาดความชัดเจน ทําใหไมจูงใจมีกําลังคนเขามารวม 

ประชาชนทั่วไปตลอดจนนักเรียน นิสิต นักศึกษาซึ่งจะเปนแรงงานใหมในระบบธุรกิจยังไม
เขาใจและตระหนักถึงความสําคัญของระบบ งานโลจิสติกส และตลอดจนความกาวหนาของสาย
อาชีพนี้ในระบบโลจิสติกส  ทําใหยังไมมีความสนใจที่จะเขามาศึกษาในศาสตรหรือสาขาวิชาในดาน
นี้ไมมากเทาที่ควร ทั้งยังขาดมาตรฐานวิชาชีพ มาตรฐานเงินเดือน ตลอดจนแนวทางความกาวหนา
ในวิชาชีพอาชีพ  (Career Path)  ที่ชัดเจน  และการประชาสัมพันธที่ใหความสําคัญในดานนี้นาจะ
ชวยทําใหการผลิตกําลังคนเขาสูตลาดแรงงานดานนี้เปนไปไดมากขึ้น 

 จากสถานการณและประเด็นสําคัญดังกลาวขางตน รวมทั้งจากที่ไดมีการสัมมนาเชิง
ปฏิบัติการกับหนวยงานที่เกี่ยวของ จึงเห็นควรกําหนดเปาประสงคกลยุทธหลัก แนวทางการ
พัฒนา ตัวชี้วัด และหนวยงานรับผิดชอบในแตละกลยุทธหลักของยุทธศาสตรการพัฒนา
ความสามารถในการบริหารจัดการดานโลจิสติกส ดังตอไปนี้ 

ยุทธศาสตรการพัฒนาความสามารถในการบริหารจัดการดาน 
โลจิสติกส 

เปาประสงค  
)1(  ภาคธุรกิจตลอดหวงโซอุปทานสามารถบริหารจัดการงานดานโลจิสติกสไดอยางมี

ประสิทธิภาพ 

 

 
 

 

กลยุทธหลัก 
1. สงเสริมการผลิตบุคลากรดานโลจิสตกิสที่มีคุณภาพใหเพียงพอตอความตองการของ
ตลาดแรงงาน 

 การสงเสริมการผลติบุคลากรดานโลจิสติกส โดยใหความสําคัญกับการพัฒนาองคความรู
ดานโลจิสตกิสที่จะนํามาใชสนับสนุนควบคูกันไปดวย ซึ่งมีแนวทางในการพัฒนากลยุทธ ดังนี ้
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แนวทางที่ 1: สนับสนุนการผลิตบุคลากรดานโลจิสติกส ทั้งในระดับอาชีวะ/อุดมศึกษาและ
ในระดับผูฝกสอน ใหมีมาตรฐานและเพียงพอ รวมทั้งมีการจัดอบรมหลักสูตรระยะส้ัน การ
พัฒนาดานอุปทานของการผลิตบุคลากรดานโลจิสติกส ใหเพียงพอทั้งทางปริมาณและคุณภาพ โดย
จะเปนการใหความรูอยางเปนระบบ (Formal Education) ที่เนนไปที่กลุมเปาหมายสําคัญ คือ กลุม
แรงงานใหม  ซึ่งยังเปนนักเรียน นิสิตนักศึกษา (Formal Education) รวมไปกับการพัฒนาอาจารย 
ผูฝกสอนดานโลจิสติกสที่จะเปนผูถายทอดองคความรูดานโลจิสติกสแกบุคลากรตอไป เพื่อเปนการ
เตรียมคนที่กําลังจะเขาสูตลาดแรงงานในอนาคต 

แนวทางที่ 2: จัดหลักสูตรการเรียนการสอนดานโลจิสติกสใหมีมาตรฐานและทันสมัย เพื่อ
ใชเปนปจจัยสนับสนุนควบคูไปกับการพัฒนาบุคลากรดานโลจิสติกส 

แนวทางที่ 3: สงเสริมความรวมมือระหวางภาคธุรกิจและภาคการศึกษา และหนวยงานวิจัยใน
การทําวิจัยและพัฒนาองคความรูดานโลจิสติกสเชิงลึก ทั้งโดยการมีมาตรการหรืองบประมาณ
สนับสนุนหนวยงานหรือองคกรที่ดําเนินการแลว เชน ศูนยความเปนเลิศดานโลจิสติกส (Center for 
Logistics Excellence: LOGEX) หรือสนับสนุนใหเอกชนรวมมือกับสถาบันวิชาการ วิจัยแกปญหาใน
โรงเรียนหรือบริษัท และสั่งสมเปนองคความรูที่สามารถใชแกปญหาไดจริง และเปนทุนทางความรูใน
ภาคธุรกิจ (Knowledge Capital) ตอไป 

 

 

 

 
 

 

ตัวชี้วดักลยทุธ: จํานวนบุคลากรทีจ่บหลักสูตรการศึกษา/การฝกอบรมดานโลจิสตกิสในที่ได
มาตรฐานเพิ่มขึ้น 

เจาภาพหลัก: กระทรวงศึกษาธิการ  
เจาภาพรวม: สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ กระทรวง

พาณิชย กระทรวงอุตสาหกรรม กระทรวงแรงงาน กระทรวงเทคโนโลยี
สารสนเทศฯ กระทรวงวิทยาศาสตรฯ กระทรวงคมนาคม กระทรวงการคลัง 
กระทรวงสาธารณสุข  สํานักงานคณะกรรมการขาราชการพลเรือน 
สมาพันธโลจิสติกสไทย 

2. พัฒนาความสามารถของบุคลากรดานโลจิสติกสทั้งในระดับบริหารและระดบัปฏิบัติการ
ใหเปนมืออาชีพ 

แนวทางที่ 1: สงเสริมใหผูประกอบการประยุกตใชแนวคิดการจัดการโลจิสติกสตลอด
หวงโซอุปทาน การสงเสริมและพัฒนาผูประกอบการเอกชนทั้งในระดับบริหารและระดับปฏิบตักิาร 
ใหสามารถนําความรูดานการบริหารจัดการโลจิสติกสและหวงโซอุปทานไปประยุกตใชในการ
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ทํางานจริงไดอยางเปนระบบ (Professional Education) เพื่อใหผูประกอบการสามารถลดตนทุน
และเพิ่มประสิทธิภาพการจัดการของตนได ทั้งนี้ ยังหมายรวมถึงการพัฒนาองคความรู การ
ถายทอดองคความรู และการประยุกตใชองคความรู ในรูปแบบตางๆ  

แนวทางที่ 2: สงเสริมใหมีการพัฒนาบุคลากรในสถานประกอบการ โดยเฉพาะองคความรู
ในการบริหารจัดการดานโลจิสติกส เพื่อใหบุคลากรมีความรูความเขาใจ และแนวคิดในการพัฒนา
กิจกรรมที่รับผิดชอบอยูใหมีประสิทธิภาพสูงขึ้น 

 
 

 

 

 

 

 

ตัวชี้วดักลยทุธ: จํานวนบุคลากรในสถานประกอบการทีร่ับผิดชอบงานดานโลจิสตกิส 
 โดยตรงเพิ่มขึน้ 
เจาภาพหลัก: กระทรวงพาณิชย  
เจาภาพรวม: กระทรวงอุตสาหกรรม กระทรวงการคลัง กระทรวงคมนาคม กระทรวง

เทคโนโลยีสารสนเทศฯ กระทรวงวทิยาศาสตรฯ กระทรวงสาธารณสขุ 
 สมาพันธโลจิสติกสไทย 

3. พัฒนาระบบมาตรฐานดานการจัดการโลจิสติกส 

แนวทางที่ 1: จัดทําวิธีการจัดการที่ดีที่สุด (Best Practices) เพื่อใหผูประกอบการสามารถนําไป
เปรียบเทียบและประยุกตใชไดจริง การจัดทํามาตรฐานหรือวิธีการจัดการตนแบบที่ดีที่สุด  (Best 
Practices) สําหรับการบริหารจัดการดานโลจิสติกสในแตละธุรกิจ ทั้งนี้ เพื่อใหผูประกอบการสามารถ
พัฒนามาตรฐานดังกลาวไปใชในการเปรียบเทียบและปรับปรุงการปฏิบัติงานไดอยางมีประสิทธิภาพ 
โดยเฉพาะดัชนีชี้วัดที่สะทอนคาใชจาย คาเสียโอกาส และเวลาในดานการขนสงเคลื่อนยายสินคา การ
คงคลังสินคา การดําเนนิการตามพิธีการศุลกากร และการตรวจปลอยสินคาที่ทา 

แนวทางที่ 2: จัดทํามาตรฐานวิชาชีพหรือมาตรฐานฝมือแรงงานดานโลจิสติกส โดยเรง
พัฒนามาตรฐานวิชาชีพเฉพาะดานสําหรับงานในระบบโลจิสติกส เพื่อระบุทักษะที่มีความจําเปน
ตอการบริหารจัดการโลจิสติกสตอการทํางาน และการบริหารจัดการ  

 ตัวชี้วดักลยทุธ: ระบบตนแบบของการจัดการดานโลจิสตกิสที่มีประสิทธิภาพ  
เจาภาพหลัก: กระทรวงพาณิชย 
เจาภาพรวม: สํานักงานคณะกรรมการพฒันาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ 

กระทรวงศึกษาธิการ กระทรวงแรงงาน กระทรวงอุตสาหกรรม  
 กระทรวงคมนาคม กระทรวงการคลัง กระทรวงเทคโนโลยีสารสนเทศฯ 

กระทรวงสาธารณสุข  
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บทที่ 5 
ยุทธศาสตรการพัฒนาธุรกิจใหบริการโลจิสติกส  

(Logistics Service Provider) 

(ราง) 

ความสําคัญ 
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ภาพที่ 2 : สัดสวนของบริษัทในยุโรปที่ทําการ Outsource งาน 
โลจิสติกสประเภทตางๆ ในป พ.ศ. 2541 

ปจจุบันกระแสการพัฒนาแบบโลกาภิวัตนที่มุงเปดเสรีทางการคาและบริการระหวางกลุม
ประเทศ ทําใหเกิดสภาพการแขงขันของธุรกิจเพิ่มสูงขึ้น (Hyper Competition) ในขณะเดียวกันกับ
การพัฒนาเทคโนโลยีที่กาวหนาไปมาก ทําใหลักษณะการแขงขันของธุรกิจเปลี่ยนจากการอาศัย
ความไดเปรียบจากปจจัยการผลิตราคา
ต่ํา ไปเปนการแขงขันดวยการยกระดับ
ประสิทธิภาพในการผลิต และเนนการ
สรางนวัตกรรมเพื่อเสนอมูลคาเพิม่ใหกบั
ลูกคา (Value Proposition) ซึ่งจาก
ปรากฏการณดังกลาวผนวกกับเงื่อนไข
ทรัพยากรที่จํากัด จึงผลักดันใหภาค
ธุรกิจเริ่มหันมาใหความสําคัญกับการ
มุงเพ่ิมประสิทธิภาพการผลิตเฉพาะ
กิ

                                         

จกรรมหลักของธุรกิจสวนของกิจกรรม 
(Core Business) และพยายาม 
Outsource กิจกรรมที่ไมไดเปนแกนหลักออกไป (Non-Core Business) โดยเฉพาะอยางยิ่งงาน
ดานบริการโลจิสติกสบางอยางที่ควรใหกับผูเชี่ยวชาญนอกบริษัททําแทนให ซึ่งจะสามารถชวย
ใหสามารถลดตนทุนการดําเนินงานและเพิ่มมูลคาเพิ่มของธุรกิจไดอยางมาก เชนจากรายงาน

การศึกษา พบวา1 การจางผูให
บริการโลจิสติกสสามารถชวยลด
ตนทุนดานการขนสงและคลังสินคาใน
ภาคธุรกิจไดราวถึงรอยละ 15-20 
และยังชวยพัฒนาคุณภาพของบริการ
ที่มีใหแกผูบริโภค เชน การโดยยน
ระยะเวลาการสงสินคาถึงมือผูบริโภค
ที่ลงไดถึงรอยละ 10-20 ดังน้ัน ดวย
ศักยภาพของการใชบริการโลจิสติกส
ตอการสรางขีดความสามารถของ

Physical 
Capital

Working 
Capital

Human 
Capital

Brand 
Capital

รูปแบบเกา
Capital Intensive 

รูปแบบใหม
Consumer Intensive & Brand Owning 

“Push 
Focus”

Product/
Service Focus

High
(Manage own 
inventories)

High
(Own warehouses,

Back office operations)

“Pull 
Focus”

Customer 
Focus

Low
(Outsource 
inventory)

Low

ภาคบริการ

•การประกันภัย
•สถาบันการเงิน
•บริการกฎหมาย

•Shipping lines
•Marine Service 
•Terminal Operator 

•Logistics Service Provider
•Freight Forwarder
•Hauler 

ภาพที่ 1: การเปลี่ยนแปลงรูปแบบทางธุรกิจของโลก  
(Global Business Model) 

 
1 Bernard L.Bot and Carl-Stefan Neumann (2003) Growing pains for logistics outsourcers, The McKinsey Quarterly, 2003 Number 2 
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ธุรกิจดังกลาว จึงแสดงใหเห็นอยางชัดเจนวา หากประเทศไทยจะพัฒนาระบบโลจิสติกสใหเปน
ปจจัยหลัก (Key Factor) ของการยกระดับขีดความสามารถในการแขงขันแลว จําเปนอยางยิ่งที่
จะตองมีการเรงรัดพัฒนาธุรกิจใหบริการโลจิสติกส (Logistics Service Providers: LSPs) ใน
ประเทศไทยใหแพรหลาย และมีความเขมแข็งเชนเดียวกับประเทศพัฒนาแลว อาทิเชน ในยุโรป
ที่มีการศึกษา พบวา2 ผูประกอบการธุรกิจมีการใชบริการของ LSPs ในระดับที่สูงมาก 
โดยเฉพาะดานขนสงใชบริการถึงรอยละ 75  

ปจจุบันการใหบริการของ LSP ไดขยายขอบเขตไปจนครอบคลุมตลอดหวงโซอุปทาน 
ดังภาพที่แสดงตอไปนี้ 

 

- 5 -

Inventory/ 
War
Ma

ehouse 
nagement 

Transportation 
Management 

Selection 

Day-to-day 
Management 

Assemble 
Test 

Configure 

Inventory/ 
Warehouse 
Management 
Transportation 
Management 

Direct Sales

ResellersSupplier
End User

Source: Pongchai Athikomrattanakul, Logistics Outsourcing

-Vendor Inventory mgt.
-Warehouse mgt.
-Undertake Pre-assembly
-Transport to plant & feed line
-Payment mgt.

-Vendor Inventory mgt.
-Warehouse mgt.
-Undertake Pre-assembly
-Transport to plant & feed line
-Payment mgt.

Inbound HubInbound HubInbound Hub
-Manage inventory and run MRP
-Procurement and supplier mgt.
-Warehouse mgt.
-Develop manufacturing  process
-Configuration 

-Manage inventory and run MRP
-Procurement and supplier mgt.
-Warehouse mgt.
-Develop manufacturing  process
-Configuration 

Contract AssemblyContract AssemblyContract Assembly
-Inventory mgt.
-Process order
-Warehouse mgt. and dispatch
-Track trace and prove dispatch
-Payment mgt.

-Inventory mgt.
-Process order
-Warehouse mgt. and dispatch
-Track trace and prove dispatch
-Payment mgt.

Order FulfillmentOrder FulfillmentOrder Fulfillment

Transport Management
-Select, monitor, manage carriers
-Consolidate shipment & break 
bulk
-Clear customs, manage payment

Transport Management
-Select, monitor, manage carriers
-Consolidate shipment & break 
bulk
-Clear customs, manage payment

Special TransportationSpecial TransportationSpecial Transportation
Merge in Transit
-Process orders
-Manage dispatch from suppliers
-In-outbound to cross dock
-Track trace and prove dispatch

Merge in Transit
-Process orders
-Manage dispatch from suppliers
-In-outbound to cross dock
-Track trace and prove dispatch

-Manage spare part inventory
-Receive and process service 
orders
-Manage equipment collection 
and return, or swap out  

-Manage spare part inventory
-Receive and process service 
orders
-Manage equipment collection 
and return, or swap out  

Service LogisticsService LogisticsService Logistics

 

 

 

  

 

 

  

 

 

 

กิจกรรมโลจิสติกสที่สามารถ Outsource ได 

 

                                          
2 Alan Mckinnon Heriot-Watt University, Outsourcing the logistics function, Global Logistics and Distribution Planning 4th Edition(edited by 
Donald Waters) 
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สถานการณปจจุบันและประเด็นสําคัญ 

Global Logistics Market Size in 2001

947

1,137
871

824

94
13

- 200 400 600 800 1,000 1,200

United States

North America

Europe
Asia

South America

Africa

Billion US$

16% of World 

GDP

ภาพที่ 3: มูลคาตลาดโลจิสติกสของโลกในป พ.ศ. 2544 
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ภาพที่ 4 : สัดสวนการ Outsource งานโลจิสติกสตอคาใชจาย
ดานโลจิสติกสรวม 

มูลคาตลาดโลจิสติกสของโลก
ในป 2544 มีขนาดใหญถึง 3.8 ลาน
ลานเหรียญสหรัฐ หรือคิดเปนรอยละ 
16  ของมู ลค าผลิ ตภัณฑมวลรวม
ประชาชาติทุกประเทศรวมกัน โดย
ตลาดในภูมิภาคเอเชียมีขนาดใหญเปน
อันดับ 4 ใกลเคียงกับตลาดในยุโรป 
ดวยมูลคาตลาดประมาณ 824 พันลาน
เหรียญสหรัฐ3 นอกจากนี้ จากรายงาน
การสํารวจลาสุดในป 2547 พบวา4 ผูประกอบการธุรกิจในภูมิภาคเอเชียแปซิฟกที่ใชบริการ 
Outsource จากผูใหบริการโลจิสติกสหรือ LSPs มีคาใชจายในการ Outsource สูงสุดประมาณ
รอยละ 63 ของคาใชจายดานโลจิสติกสทั้งหมด และคาดวาสัดสวนดังกลาวจะเพิ่มขึ้นอยาง
รวดเร็วเปนรอยละ 76 ในชวงป 2550-2552 จึงอาจกลาวไดวา ธุรกิจใหบริการโลจิสติกส หรือ 

LSPs ในภูมิภาคเอเชียแปซิฟกจะมี
บทบาทสําคัญและมีศักยภาพที่จะ
เติบโตขึ้นอยางมากในอนาคต ซึ่งจาก
การประมาณการเบื้องตน คาดวาจะ
สามารถขยายตัวไดสูงถึง 3-4 เทาของ
อัตราการเติบโตทางเศรษฐกิจโดย
เฉลี่ยของภูมิภาค (รอยละ 4 ตอป) 
หรือประมาณรอยละ 12-15 ไปตลอด
จน ถึ ง ป  2 5 5 3  โ ด ย เ ฉ พ า ะ ใ น
อุ ต ส า ห ก ร ร ม ป ร ะ เ ภ ท สิ น ค า
อิเล็กทรอนิกส สินคาอุปโภคบริโภค 

เคมีภัณฑ ยานยนต และผลิตภัณฑส่ิงทอ ทั้งน้ี เปนผลสืบเนื่องมาจากปจจัยขับเคลื่อน 3 ประการ
ทางดานเศรษฐกิจสังคม ไดแก 1) การที่รัฐบาลพัฒนาและลงทุนเพื่อกระจายความมั่งคั่งไปยัง
เมืองอื่นๆ นอกเหนือจากเมืองหลัก 2) การขยายตัวอยางรวดเร็วของธุรกิจคาปลีกแนวใหม ซึ่ง
เปนธุรกิจสําคัญที่ตองพึ่งพาบริการโลจิสติกสอยางมาก และ 3) การขยายตัวของความตองการ
สินคาอุตสาหกรรมจากประเทศตางๆ ทั่วโลก5   

                                          
3 Amstrong & Associates, Inc., Globalization of Logistics Services,  Dec. 2001 
4 C.John Langley Jr., Ph.D.,Georgia Institute of Technology Gary R.Allen, Capgemini U.S.LLC Thomas A.Dale, FedEx Supply Chain 
Services,Inc, Third-Party Logistics Study: Results and Findings of the 2004 Ninth Annual Study 
5 Bernard L.Bot and Carl-Stefan Neumann (2003) Growing pains for logistics outsourcers, The McKinsey Quarterly, 2003 Number 2 
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สําหรับประเทศไทย ในชวงที่ผานมาปจจัยขับเคลื่อนทั้ง 3 ประการดังกลาว มีสวนสําคัญที่ชวย
สนับสนุนใหธุรกิจใหบริการโลจิสติกสเริ่มมีการเติบโตขึ้นเชนกัน โดยเห็นไดจากบริษัทที่ใหบริการ
เกี่ยวกับโลจิสติกสจํานวนกวาครึ่งหน่ึง (รอยละ 52) จากทั้งหมด 215 แหง เปนบริษัทที่เติบโต
ในชวง 10 ปที่ผานมา6 อยางไรก็ตาม ธุรกิจใหบริการโลจิสติกสของไทยยังไมสามารถขยายตัว
ไดอยางเต็มที่เน่ืองจากมีขอจํากัดหลายดานที่ยังไมไดรับความสนใจอยางจริงจัง โดยสรุป
ประเด็นสําคัญไดดังน้ี 

1. ความสามารถในการใหบริการของผูใหบริการโลจิสติกสของไทยกระจุกตัวอยูในงานท่ี
สรางมูลคาเพิ่มคอนขางต่ํา (Low Value-added Tasks)  

ศักยภาพระดับการพัฒนาของผูใหบริการโลจิสติกสของในประเทศไทยยังอยูในระยะ
เริ ่มตน กลาวคือ บริษัทสวนใหญมีขนาด
คอนขางเล็ก7 และโดยมีความสามารถใน
การ ใหบริการโลจิสติกส ในลักษณะที่ ไม
ซับซอน โดยมุงเนนการใหบริการเฉพาะดาน
และเฉพาะพื้นที่เปนหลัก ตางจากผูใหบริการ
ธุรกิจโลจิสติกสของบรรษัทขามชาติ (Multi-
National Companies) ซึ่งสวนมากมีขนาด
ใหญและสามารถใหบริการในขั้น 3PL (Third-
Party Logistics Provider) ที่ครอบคลุม
บริการโลจิสติกสแบบเบ็ดเสร็จในขอบเขตที่ได
กวางและซับซอนขึ้นและโดยอาศัยเทคโนโลยี

ชั้นสูงเขามาสนับสนุน ตามรายงานการสํารวจพบแสดงให เห็นวา 8 งานโลจิสติกสที่
ผูประกอบการไทยมีความเชี่ยวชาญกระจุกตัวอยู ในกลุมงานจําพวกงานขนสง (Freight 
Transportation) งานบริการจองตูคอนเทนเนอร ตารางเรือ ตารางบิน (Freight Forwarding) และ
งานพิธีการศุลกากร (Custom Clearance) ซึ่งในปจจุบันธุรกิจบริการโลจิสติกสในลักษณะนี้ มี
จํานวนบริษัทผูใหบริการคอนขางมากและมีการแขงขันดานราคาคาบริการกันคอนขางสูงอยาง
มาก ขณะที่งานประเภทที่สรางมูลคาเพิ่มใหกับลูกคาและมีผลตอบแทนของราคาคาบริการสูง 
จําพวกงานกระจายสินคา บริหารคลังสินคา การจัดการสินคลังสินคาและการบรรจุภัณฑ 
(Warehousing/Inventory Management and Packaging) งานดานเทคโนโลยีสารสนเทศและงาน

Logistics Service Provider 
(LSP)

Third-Party 
Logistics 

Provider (3PL)

• บริหารจัดการงานโลจิสติกสแบบเบ็ดเสร็จ
• ขยายขอบเขตบริการที่สรางมูลคาเพ่ิม
• Multiple Locations (Inter or Intra regional)

• บริหารจัดการดานกระบวนการ 
(Business Process Outsourcing – BPO)
• สามารถควบคุมการจัดการของ 3PLs
• IT Service Provider

• ใหบริการที่เปน Niche 
• มุงเนนการลดตนทุนในตลาดที่มีการ
แขงขันสูง
• Location Specific

ระดับการพัฒนาของผูใหบริการดานโลจิสติกส

พัฒ
นา
กา
รข
อง
กา
รให

บริ
กา
ร (4PL)                  

Forth-Party 
Logistics 
Provider

Outsourcing Model ลักษณะสําคัญ

ภาพที่ 5: ระดับการพัฒนาของผูใหบริการโลจิสติกส 
ที่มา สศช. 

                                          
6 ดร. พงษชัย อธิคมรัตนกุล, รายงานการศึกษา สถานภาพและศักยภาพของอุตสาหกรรมโลจิสติกสในประเทศไทย 
7 จากขอมูลสถิติถึงป 2547 ผูใหบริการโลจิสติกสของไทยรอยละ 70 เปนบริษัทขนาดเล็กที่มีทุนจดทะเบียนต่าํกวา 5 ลานบาท ขณะทีผู่ใหบริการตางชาติ
สวนใหญ (รอยละ 65) มีทุนจดทะเบียนตั้งแต 5 ลานบาท ถึง 200 ลานบาท   
8 ดร. พงษชัย อธิคมรัตนกุล, รายงานการศึกษา สถานภาพและศักยภาพของอุตสาหกรรมโลจิสติกสในประเทศไทย 
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ที่ปรึกษา (Logistics Information System and Consulting) กลับเปนการใหบริการโดยตกอยูใน
มือของผูใหบริการตางชาติที่มีเครือขายครอบคลุมในหลายประเทศแทบทั้งส้ิน  

 จึงอาจกลาวไดวา ที่ผานมา ความลาชาในการยกระดับขีดความสามารถของ
ผูประกอบการและการพัฒนาธุรกิจใหบริการโลจิสติกสของไทย ไดเปดโอกาสใหธุรกิจโลจิสติกส
ของบรรษัทขามชาติเขามาขยายธุรกิจจนกลายเปนผูใหบริการชั้นนําในประเทศ และสามารถ
กอบโกยผลประโยชนจํานวนมากออกไปตามปริมาณการคาระหวางประเทศที่ขยายตัวสูงขึ้นมา
โดยตลอด ซึ่งหากไทยไมสามารถพัฒนาระบบโลจิสติกสควบคูกับการพัฒนาผูประกอบการไทย
ใหสามารถแขงขันไดภายใน 3-4 ปขางหนา มีความเปนไปไดอยางมากที่ตลาดโลจิสติกสของ
ไทยรอยละ 70-80 จะถูกควบคุมโดยบริษัทตางชาต9ิ

ทั้งน้ี จากการวิเคราะหถึงขีดความสามารถในการแขงขันของธุรกิจโลจิสติกสในประเทศ
ไทย โดยใช Diamond Model พบวา องคประกอบสําคัญในการดําเนินธุรกิจใหบริการโลจิสติกสที่
ผูประกอบการไทยยังขาดหรือยังไดรับการพัฒนาคอนขางนอย ประกอบดวย องคความรูดาน
การบริหารงานโลจิสติกสที่ทันสมัย การเขาถึงระบบเทคโนโลยีสารสนเทศสนับสนุน การเขาถึง
แหลงเงินทุน กฎหมายรองรับและนโยบายสงเสริมธุรกิจ และเครือขายธุรกิจในระดับนานาชาติ 
ซึ่งผลการวิเคราะหดังกลาวสอดคลองกับขอมูลการสํารวจคุณสมบัติที่ควรเรงปรับปรุงของผู
ใหบริการโลจิสติกสในเอเชีย10 ตามมุมมองของผูใชบริการ ซึ่งไดแก กระบวนการปรับปรุงบริการ
อยางตอเนื่อง ทักษะการบริหารจัดการเชิงกลยุทธ ระบบเทคโนโลยีที่มีความกาวหนา ทักษะการ
บริหารโดยใชองคความรู และเครือขายธุรกิจระดับโลก 

 
- ขาดแผนการระยะยาว (Long Term 

Vision) 
Context for Firm 

Strategy & 
Rivalry 

Related and 
Supporting 
Industries 

Factor 
(Input) Conditions

- Customer’s Business 
Understanding: ผูใชบริการ
หรือลกูคาขาดความเขาใจ
ในธุรกิจการใหบริการ
ดานโลจิสติกส 

 - 
ไมมีการจัดมาตรฐานผูประกอบการ 
ชื่อเสียงของบริษัทตางชาติ (Reputation) - - การแขงขนัดานราคาสูง  

 Demand 
Conditions 

- Staff Quality & Capability: 
ขาดองคความรู & ภาษา 

 
- 

IT: มีราคาแพง 
Investment: ปญหาแหลงทุน - - Database: ขาดขอมูลที่ชวยในการ
ตัดสินใจ 

 
- ไมมีกฎหมายรองรับเฉพาะผูใหบรกิาร

ดานโลจิสติกส - เครือขายธุรกิจ: Logistics network 
& Business network 

 

ภาพที่ 6: Diamond Model สําหรับประเมินขีดความสามารถในการใหบริการของผ ู ใหบริการโลจิสติกสของไทย  
ที่มา สศช. 

                                          
9 บริษัทศนูยวิจัยกสิกรไทย จํากัด บทความในกระแสทรรศน วันที่ 16 สิงหาคม 2547 ปที ่10 ฉบบัที่ 1627, โลจิสติกส พัฒนาขีดการแขงขันของไทย 
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2. ผูประกอบการสวนใหญของไทย โดยเฉพาะวิสาหกิจขนาดกลางและเล็ก SMEs ยัง
ไมใหความสําคัญในการลดตนทุนและสรางมูลคาเพิ่มในการดําเนินงานโดยหันมาใชผูให
บริการโลจิสติกส ทําใหธุรกิจใหบริการโลจิสติกสไมสามารถขยายตัวได 

ในยุคของการแขงขันทางธุรกิจอยางรุนแรงที่ลูกคามีมาตรฐานความตองการสูงขึ้น 
บรรดาธุรกิจตางพยายามนําเสนอบริการที่มีคุณภาพสูงสุดภายใตตนทุนที่เหมาะสมที่สุด จึงทํา
ใหการ วาจางผูเชี่ยวชาญภายนอกบริษัทเขามาดําเนินการในสวนงานที่ไมใชงานหลัก (Non-Core 
Business) กลายเปนรูปแบบใหมของการดําเนินธุรกิจในปจจุบันและคาดวาจะตอเนื่องไปอีกใน
อนาคต โดยเฉพาะในกลุมประเทศพัฒนาแลว เชน สหรัฐอเมริกา มีการสํารวจพบวา11 ในป 2546 
ประมาณรอยละ 81 ของผูประกอบการชั้นนํา 500 แหง ตางเลือกใชบริการ Outsource งาน
ดานโลจิสติกส เน่ืองจากสามารถประหยัดตนทุนไดอยางมาก โดยเฉพาะการ Outsource งานดาน
บริหารคลังสินคา งานตอรองคาธรรมเนียม และงานขนสง เปนตน อยางไรก็ตาม ผูประกอบการ
ไทยโดยเฉพาะวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดยอม หรือ SMEs ซึ่งคิดเปนสัดสวนถึงรอยละ 99.5 
ของวิสาหกิจทั้งหมดในประเทศ12 กลับยังใหความสําคัญในวิธีการจัดการหวงโซอุปทานและ         
โลจิสติกสและหวงโซอุปทานแบบยุคใหมนอยมาก จึงสงผลใหกลายเปนผูเสียเปรียบทางการ
แขงขันและเสียโอกาสในการดําเนินธุรกิจแบบยั่งยืนไป โดยทั่วไป จะมีเพียงแตบริษัทขามชาติ
ขนาดใหญที่มีปริมาณการขนสงมากพอจนคุมคาตอคาใชจายในการ Outsource เน่ืองจาก
สามารถลดตนทุนตอหนวยไดจากการประหยัดตอขนาด (Economy of Scale) ซึ่งสวนมากพบ
ในสินคาประเภทปูนซีเมนต และคาปลีก เปนตน  

กลาวโดยสรุป ธุรกิจใหบริการโลจิสติกสของไทยในปจจุบันอยูในเพียงขั้นเริ่มตนของ
การพัฒนา เนื่องจากบรรดาผูประกอบการไทยสวนใหญในตลาดยังขาดทักษะและองคประกอบ
หลายๆ ดานที่ทําใหไมสามารถแขงขันกับบรรษัทขามชาติได ประกอบกับภาคธุรกิจ
ภายในประเทศยังไมใหความสําคัญดานการบริหารจัดการโลจิสติกสมากเทาที่ควร จึงทําให
ตลาดโลจิสติกสภายในประเทศไมสามารถขยายตัวไดอยางเต็มที่ 

 จากสถานการณและประเด็นสําคัญดังกลาวขางตน รวมทั้งจากที่ไดมีการสัมมนา
เชิงปฏิบัติการกับหนวยงานที่เกี่ยวของ จึงเห็นควรกําหนดเปาประสงคกลยุทธหลัก แนว
ทางการพัฒนา ตัวชี้วัด และหนวยงานรับผิดชอบในแตละกลยุทธหลัก ของการพัฒนา
ธุรกิจผูใหบริการดานโลจิสติกส ดังตอไปนี้ 

 

                                                                                                                       
10 C.John Langley Jr., Ph.D.,Georgia Institute of Technology Gary R.Allen, Capgemini U.S.LLC Thomas A.Dale, FedEx Supply Chain 
Services,Inc, Third-Party Logistics Study: Results and Findings of the 2004 Ninth Annual Study 
11  Northeastern University and Accenture , Third-party Logistics Update: Annual U.S. User and Provider Surveys, 2003 
12 สํานักงานสงเสริมวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดยอม รายงานสถานการณวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดยอมป 2546 และแนวโนมป 2547 หนา10 

 50



ยุทธศาสตรการพัฒนาธุรกิจผูใหบริการดานโลจิสติกส 

 

เปาประสงคเชิงยุทธศาสตร 

(1) มีผูใหบรกิารโลจิสตกิสที่มีคณุภาพและศักยภาพสูงสามารถแขงขันในระดับสากลได 

กลยุทธหลัก 

1. สงเสริมธุรกิจผูใหบริการโลจิสติกส เพ่ือสนับสนุนใหคนไทยเลือกประกอบธุรกิจบริการ
ดานโลจิสติกสเพ่ิมมากขึ้น และไดรับสวนแบงผลประโยชนจากตลาดโลจิสติกสที่กําลังเติบโตขึ้น
อยางรวดเร็ว โดยอาศัยแนวทางการดําเนินงาน ดังน้ี 

แนวทางที่ 1: กําหนดมาตรการจูงใจใหมีการลงทุน เชน การสงเสริมการลงทุน การจัดให
มีมาตรการทางการเงินและการคลัง เพื่อสนับสนุนการดําเนินงานของผูใหบริการโลจิสติกส
ของไทย เพ่ือชักจูงใหเกิดการลงทุนที่มีศักยภาพ และสอดคลองกับความตองการประเทศโดยเฉพาะ
ในธุรกิจผูใหบริการโลจิสติกส และเพื่อใหผูใหบริการดานโลจิสติกสไดรับสวนแบงผลประโยชนจาก
ตลาดโลจิสติกสที่กําลังเติบโตขึ้นอยางรวดเร็ว และไดรับความเปนธรรม 

แนวทางที่ 2: พัฒนากฎหมายรองรับธุรกิจใหบริการโลจิสติกสในประเทศไทย โดย
ผลักดันใหเกิดกฎหมายที่จะใชรับรองสถานะ และกําหนดบทบาทผูใหบริการดานโลจิสติกส
โดยตรง ซึ่งจะมีผลตอการควบคุมมาตรฐานการใหบริการของผูใหบริการใหงายขึ้น และเปนการ
สงเสริมอุตสาหกรรมโลจิสติกสใหมีความเขมแข็ง เพ่ือเปนกลจักรสําคัญในการที่ชวยทําใหตนทุน
ดานโลจิสจติกสของประเทศลดลงในระยะยาว 
 

 

 

 

ตัวชี้วดั :         อัตราการขยายตัวของจาํนวนผูใหบรกิารโลจิสติกสของไทยเพิ่มขึ้น 
เจาภาพหลัก :  กระทรวงพาณิชย 
เจาภาพรวม :   กระทรวงอุตสาหกรรม กระทรวงการคลัง กระทรวงเกษตร กระทรวง

คมนาคม กระทรวงวทิยาศาสตร กระทรวงเทคโนโลยสารสนเทศและการ
ส่ือสาร กระทรวงสาธารณสขุ สศช. สมาพันธโลจิสติกสไทย (TFL) 

2. ยกระดับมาตรฐานการใหบริการของผูใหบริการโลจิสติกส เพ่ือยกระดับขีดความสามารถใน
การใหบริการดานโลจิสติกสของผูประกอบการไทยใหไดมาตรฐานสากล และสามารถแขงขันกับ
บรรษัทขามชาติอื่นๆ ในกลุมงานที่สรางผลตอบแทนตอหนวยไดสูงกวา โดยมีแนวทางการ
ดําเนินงาน ประกอบดวย 

แนวทางที่ 1: พัฒนาศักยภาพผูใหบริการโลจิสติกสท้ังภาครัฐและเอกชน ใหสามารถขยาย
ของเขตการใหบริการในงานที่มีมูลคาเพิ่มสูงขึ้น (High Value-Added) ภาครัฐจะเขาไปมีสวน
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ชวยในการพัฒนาผูใหบริการโลจิสติกส ทั้งของภาครัฐที่เปนรัฐวิสาหกิจและธุรกิจของภาคเอกชน ใหมี
ความสามารถในการบริหารจัดการระบบโลจิสติกส ทักษะการทําธุรกิจ รวมถึงการใชเครื่องมือ
สนับสนุนดานเทคโนโลยีสารสนเทศที่ทันสมัย เพ่ือสนับสนุนใหผูใหบริการดานโลจิสติกสสามารถ
ขยายขอบเขตการใหบริการสูกลุมงานที่สามารถสรางผลตอบแทนตอหนวยที่สูงขึ้นได  

แนวทางที่ 2: สงเสริมใหมีเครือขายธุรกิจระหวางกลุมผูใหบริการโลจิสติกส (LSPs) 
เพื่อใหเกิดการลดตนทุนจากการใชทรัพยากรรวมกัน (Cost Sharing) และการแลกเปลี่ยน 
ถายทอดองคความรู (Knowledge Transfer) สงเสริมใหภาคเอกชนมีการรวมกลุมขึ้นเปน
เครือขายธุรกิจ เพ่ือใหเกิดการพัฒนาแบบเกื้อกูลกัน และสรางความรวมมือใหเกดิขึน้ในกลุมธุรกจิ
ผูใหบริการโลจิสติกส 

ตัวชี้วดั : ผลตอบแทนตอการลงทุนของผูใหบริการโลจสิติกสของไทยมีระดับสูงขึน้ 
เจาภาพหลัก : กระทรวงพาณิชย 
เจาภาพรวม : กระทรวงอตุสาหกรรม กระทรวงการคลงั กระทรวงวิทยาศาสตร 

กระทรวงเทคโนโลยีสารสนเทศและการสือ่สาร กระทรวงคมนาคม 
กระทรวงสาธารณสุข สศช. สมาพันธโลจิสติกสไทย (TFL) 

 

 

 

 
3.  สนับสนุนใหผูประกอบการธุรกิจโดยเฉพาะวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดยอม (SMEs) 
หันมาใชบริการของผูใหบริการโลจิสติกส เพ่ือใหผูประกอบการธุรกิจในประเทศไทยสามารถใช
ประโยชนอยางเต็มที่จากผูใหบริการโลจิสติกสในตลาดและไดรับผลตอบแทนทางธุรกิจสูงสุด โดย
มีแนวทางการดําเนินงาน ดังน้ี  
 แนวทางที่ 1: สงเสริมใหภาคธุรกิจโดยเฉพาะวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดยอม (SMEs) 
มีความรูความเขาใจเกี่ยวกับธุรกิจใหบริการโลจิสติกส ทั้งในสวนของรูปแบบการดําเนินการ 
และลักษณะงานโลจิสติกสที่ผูประกอบตางๆ นิยมวาจางผูใหบริการดานโลจิสติกสภายนอกเพื่อ
ดําเนินการแทน หรือที่เรียกวา “Logistics Outsourcing” เพ่ือใหเกิดประสิทธิภาพดานตนทุนและ
ศักยภาพในการแขงขันสูงสุด  

แนวทางที่ 2 สงเสริมใหมีการรวมกลุมของวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดยอม (SMEs) 
เพื่อใชบริการดานโลจิสติกสรวมกัน เน่ืองจากผูประกอบการที่เปน SMEs เปนผูประกอบการ
ขนาดกลางและขนาดยอม ดังน้ัน ปริมาณงานดานโลจิสติกสจึงมีไมมากเมื่อเทียบกับบริษัท
ขนาดใหญ ดวยเหตุน้ี การรวมกลุมกันของผูประกอบการ SMEs จะทําใหปริมาณงานที่จะวาจาง
ผูใหบริการดานโลจิสติกสมีเพ่ิมขึ้น และเกิดความคุมคาตอการใชบริการ 

 ตัวชี้วดั :  จํานวนผูประกอบการของไทยที่ใชบริการ (Outsourcing) โลจิสติกสเพ่ิมขึ้น 
เจาภาพหลัก : กระทรวงอุตสาหกรรม 
เจาภาพรอง : กระทรวงพาณชิย กระทรวงคมนาคม กระทรวงเทคโนโลยีสารสนเทศฯ 

กระทรวงสาธารณสขุ สมาพันธโลจิสติกสไทย (TFL) 
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(ราง) 
บทที่ 6 

ยุทธศาสตรการเชื่อมโยงทางการคากับภูมิภาค 

ความสําคัญ 

การพัฒนาในระยะ 10 ปที่ผานมา ประเทศไทยไดเปดประเทศกาวเขาสูระบบเศรษฐกิจแบบเปด 
มีการเชื่อมโยงและพึ่งพาเศรษฐกิจโลกมากขึ้น สงผลใหมูลคาการคาระหวางประเทศเพิ่มขึ้นจากรอยละ 61 
ของ GDP ในป 2535 เปนรอยละ 199 ของ GDP ในป 2547 อีกทั้งสัดสวนการคากับกลุมประเทศในอนุ
ภูมิภาคลุมแมนํ้าโขง (จีนตอนใต-ยูนนาน1, เวียดนาม, พมา, ลาว, กัมพูชา และไทย) ตอการคารวมของ
ประเทศ เพ่ิมขึ้นจาก 2.8 ในป 2535 เปน 10 ในป 25472   

ในขณะเดียวกัน ผลกระทบจากวิกฤติเศรษฐกิจที่เกิดขึ้น ประกอบกับกติกาใหมของระบบการคา
โลกไดทวีความรุนแรงของการแขงขันมากขึ้น ไทยจึงจําเปนตองเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันใน
ตลาดโลกโดยดําเนินนโยบายความรวมมือกับประเทศในอนุภูมิภาค และอาศัยความไดเปรียบจากที่ตั้ง
เชิงภูมิศาสตรที่สามารถเชื่อมโยงจีนและอินเดียซึ่งเปนตลาดใหญอันดับ 1 และ 2 ของโลก ตามลําดับ 
และสรางความรวมมือกับประเทศที่มีพรมแดนติดตอกัน ซึ่งจะมีบทบาทเปนตลาดใหมของสินคาไทย 
แหลงวัตถุดิบเบื้องตนและทรัพยากรการผลิตที่สําคัญ รวมทั้งเปนแหลงรองรับการยายฐานของ
อุตสาหกรรมที่ไทยเสียเปรียบเชิงเปรียบเทียบในการแขงขัน จากความไดเปรียบทางลักษณะภูมิศาสตร
ดังกลาว สงผลใหไทยมีศักยภาพในการเปนศูนยกลางการเชื่อมโยงกิจกรรมทางเศรษฐกิจของภูมิภาค 
ผนวกกับความพรอมในดานการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานและระบบการบริหารจัดการขนสงที่มี
ประสิทธิภาพกวาประเทศเพื่อนบาน ไทยจึงสามารถดึงดูดใหกิจการขนสงสินคา/บริการในอนุภูมิภาค
เขามาใชประเทศไทยเปนจุดเชื่อมโยงมากขึ้น  

ดังน้ัน การสรางความเชื่อมโยงและเอื้ออํานวยความสะดวกทางการคาควบคูไปกับการบริหาร
จัดการดานโลจิสติกสที่มีประสิทธิภาพจึงเปนปจจัยสําคัญ ที่สรางความไดเปรียบในเชิงการแขงขันให
ไทยสามารถมีบทบาทเปนศูนยกลางทางการคาและบริการในภูมิภาคไดดวยการลดตนทุน สราง
มูลคาเพิ่มใหแกสินคาและบริการของไทยและของอนุภูมิภาค  

                                          
1
 รอยละ 90 ของสินคาที่ไทยสงออกไปยังประเทศจีน มีปลายทางที่จีนตอนใต (คํานวณประมาณการโดย ทีม สศช.) 2
 The Mekong Region : An Economic Review, Asian Development Bank และคํานวณประมาณการโดย ทีม สศช. 

 53



  

สถานการณปจจุบันและประเด็นสําคัญ 

1. การเชื่อมโยงโครงสรางพื้นฐานกับประเทศเพื่อนบานยังไมเปนระบบครบวงจร 
ประเทศเพื่อนบานยังคงมีขอจํากัดในการพัฒนาโครงขายและมาตรฐานเสนทาง โครงสราง

พ้ืนฐาน และการบริหารจัดการใชทุกรูปแบบการขนสงยังไมมีประสิทธิภาพ ซึ่งไทยและประเทศเพื่อน
บานไดพัฒนาเสนทางสายหลักตามแนวพื้นที่พัฒนาเศรษฐกิจตะวันออก-ตะวันตก (พมา-ไทย-ลาว-
เวียดนาม) แนวเหนือ-ใต (ไทย-พมา/ลาว-จีน)และตอนใต (ไทย-กัมพูชา-เวียดนาม) เชื่อมโยงกันอยาง
ตอเนื่อง โดยคาดวาจะแลวเสร็จในป 2549, 2550 และ 2553 ตามลําดับ แตเน่ืองจากความพรอมใน
ดานเทคนิคและการเงินของแตละประเทศมีความแตกตางกัน จึงเห็นไดอยางชัดเจนวา ในปจจุบันมี
เพียงไทยและเวียดนามเทานั้นที่มีปริมาณและมาตรฐานถนนดีกวาประเทศเพื่อนบานอื่นๆ (ตารางที่ 1) 
อีกทั้งการใชประโยชนจากโครงสรางพื้นฐานดานการขนสงทั้งทางบกและทางน้ําของประเทศเพื่อนบาน
ยังไมเต็มศักยภาพ ทาเรือน้ําลึกยังคงมีนอยโดยมีที่ไทยและเวียดนามเปนหลัก การใชประโยชนจากทา
อากาศยานและการบริหารจัดการระบบการขนสงทางรถไฟยังไมมีประสิทธิภาพ ซึ่งสภาพที่เปนอยูทําให
โครงสรางพื้นฐานตางๆ ในประเทศเพื่อนบานยังไมมีศักยภาพเพียงพอที่ไทยจะเชื่อมโยงใหเปน
โครงขายโลจิสติกสท่ีสมบูรณได   

ตารางที่ 1 ระยะทางและมาตรฐานถนนในประเทศลุมแมน้ําโขง (มาตรฐานอาเซยีน)3

 

มาตรฐานถนน ประเทศ ความยาว 
(กิโลเมตร) Primary Class I Class II Class III Below Class III 

ขาดจุด
เชื่อมตอ 

(Miss Links) 

ไทย 6,692.5 350.1 4,579.3 1,322.3 424.9 16 0 
พมา 4,543 0 147 0 1032 3163 201 
เวียดนาม 4,532 0 419 2441 355 1317 0 
สปป.ลาว 2,956 0 0 0 2,336 620 0 
กัมพูชา 1,506.5 0 0 371.6 994.9 140.1 0 

หมายเหตุ: 1) Primary คือ ช้ันพิเศษ (ทางดวน), ลาดยางหรือคอนกรีต 
 2) Class I คือ ต้ังแต 4 ชองจราจรขึ้นไป, ลาดยางหรือคอนกรีต 
 3) Class II – 2 ชองจราจร, ลาดยางหรือคอนกรีต 
 4) Class III – 2 ชองจราจร (แคบ) ลาดยางแบบบาง 2ช้ัน 

                                          
3
 Asian Highway Fact Book, Preparation Studies for the ASEAN Highway Network Development, The Korea Transport Institute , 2004  
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2. กฎระเบียบและขั้นตอนการขนสงผานแดนยังไมมีความสอดคลองกันในระดับภูมิภาคอาเซียน 

เน่ืองจากไทยและเพื่อนบานมีพรมแดนติดกัน การคาและบริการขามพรมแดนจึงมีศักยภาพสูง 
อยางไรก็ตาม ผูประกอบการไทยมักประสบปญหาในการขนสงสินคาขามพรมแดน โดยเฉพาะอยางยิ่ง 
การเปลี่ยนถายโหมดการขนสง ทั้งน้ี เน่ืองจากรถขนสงที่เปนเชิงพาณิชยของไทยไมสามารถวิ่งเขาไปใน
ประเทศเพื่อนบานได ยกเวน สปป.ลาว (ซึ่งมีการทําความตกลงทวิภาคีเพ่ือเปดเสรีการขนสงกับไทย ซึ่ง
มีผลบังคับใชแลวตั้งแตป 2547) นอกจากนั้น ผูประกอบการไทยยังประสบปญหาความลาชาที่เกิดจาก
การหยุดรถเพื่อตรวจปลอย 2 ครั้ง ทั้งในดานของไทยและดานของประเทศเพื่อนบาน อีกทั้งมีปญหาการ
กีดกันทางการคาและกฎเกณฑการคาที่ไมมีมาตรฐานเดียวกัน สงผลใหการคาผานชายแดนระหวางไทย
และประเทศเพื่อนบานยังไมคลองตัวเทาที่ควร (ตารางที่ 2) 

ตารางที่ 2 ปญหาและอปุสรรคของการคาผานชายแดนกบัประเทศเพื่อนบาน 
 

การคาชายแดน ปญหาและอุปสรรคทางการคา 
การคาชายแดนไทย-พมา • กีดกันการนําเขาสินคาไทย โดยหามนําเขาสินคา 27 รายการ เชน ผงชูรส สินคา

อุปโภคบริโภค 
• การออกกฎระเบียบการนําเขาสินคาในสัดสวนที่เทาเทียมกัน โดยใหนําเขาเฉพาะ

สินคาที่จําเปนตอการพัฒนาประเทศ เชน นํ้ามันเชื้อเพลิง เครื่องจักร ขาว เปนตน  
การคาชายแดนไทย-ลาว • จํากัดโควตาสินคาบางประเภท ไดแก ปูนซีเมนต นํ้ามันพืช และเหล็กเสน 

• การกําหนดกฎเกณฑการคาที่ไมมีมาตรฐานเดียวกันในแตละดาน 
• การทุจริตของเจาหนาที่ประจําดาน 
• ขาดกําลังซื้อ  

การคาชายแดนไทย-กัมพูชา • ขาดเสถียรภาพทางดานการเมือง 
• ขาดกําลังซื้อ 
• ขาดสาธารณูปโภคขั้นพื้นฐานตางๆ อาทิ การคมนาคม การสื่อสาร 
• ความไมพรอมในการเปดจุดผานแดนถาวร 

การคาชายแดนไทย-มาเลเซีย • จัดเก็บคาธรรมเนียมจากสินคาประมง สินคาผักและผลไมสด ในอัตราที่สูง 
• กําหนดมาตรฐานคุณภาพสินคาสูง 
• กําหนดเงื่อนไขดานการขนสงสินคา โดยใหรถยนตที่ผานเขาออกมาเลเซียจะตอง

จดทะเบียนและทําการประกันภัยในมาเลเซียและรถขนสงสินคาจะตองใชคนขับรถ
ของมาเลเซียจึงจะไดรับอํานวยความสะดวก* 

• ปญหาการคานอกระบบและการลักลอบขนสินคาหนีภาษี 
ท่ีมา:  http://www.the-thainews.com/old/analized/domestic/2546/0146/deconomic.htm ณ วันที ่15 เมษายน 2548 
 *http://www.gnews.gits.net.th/aeyedit/detail2.php?corcode=0506040263 ณ วันที่ 15 เมษายน 2548 

 55

http://www.the-thainews.com/old/analized/domestic/2546/0146/deconomic.htm
http://www.gnews.gits.net.th/aeyedit/detail2.php?corcode=0506040263


  

อนึ่ง ขอกําหนด และกฎระเบียบการนําเขาสินคาที่ประเทศปลายทางมีความแตกตางกันในแต
ละประเทศ เชน การสงออกสินคาผักและผลไมไปยังประเทศจีนตองมีใบอนุญาตนําเขาจากเมืองที่นําเขา 
ซึ่งออกโดยหนวยงาน Entry-Exit Inspection and Quarantine Bureau (CIQ) ของเมืองที่นําเขานั้น ซึ่ง
ตองใชเวลานาน (ประมาณ 40 วัน) และใบอนุญาตมีอายุเพียงแค 90 วันเทานั้น4 รวมทั้งตองผานการ
ตรวจสอบการปลอดจากโรคพืช ซึ่งหนวยงาน CIQ ของเมืองที่นําเขาจะเปนผูตรวจสอบ และตองไดรับ
หนังสือรับรองการตรวจสอบมาตรฐาน (Inspection Certificate) ที่ออกโดยหนวยงานที่มีหนาที่
ตรวจสอบมาตรฐานสินคานั้นในประเทศผูสงออก  
3. ระดับการใชเทคโนโลยีสารสนเทศในการอํานวยการคาผานแดนระหวางไทยกับประเทศเพื่อน
บานยังมีความแตกตางกัน 

ประเทศเพื่อนบานบางประเทศยังมีขีดความสามารถในการพัฒนาดานเทคโนโลยีสารสนเทศต่ํา
กวาไทย (ตารางที่ 3) โดยขาดการพัฒนาทั้งทางดานโครงขายโทรคมนาคม ขาดแคลนเทคโนโลยี 
เครื่องมือ/อุปกรณสนับสนุน อันเปนอุปสรรคตอการดําเนินงาน โดยเฉพาะตามบริเวณชายแดนจะเห็น
ไดชัดเจนวา ศุลกากรของไทยใชระบบคอมพิวเตอรจัดเก็บขอมูลปริมาณการคาชายแดน และนําระบบ
แลกเปลี่ยนขอมูลทางอิเลคทรอนิกส (Electronic Data Interchange หรือ EDI) มาใชในพิธีการศุลกากร 
ในขณะที่ประเทศเพื่อนบานใชระบบการจดบันทึกดวยมือ ซึ่งทําใหไมคลองตัว และไมสามารถพัฒนา
ระบบใหรองรับความตองการเคลื่อนยายสินคาผานแดนที่รวดเร็วได 
ตารางที่ 3 Key Telecommunication Indicator – GMS Countries5

ประเทศ/พื้นที่ จํานวน
ประชากร 
(ลานคน) 

จํานวนโทรศัพท
สายหลัก ตอ 
100 ชุมชน 

จํานวนผูใช
มือถือตอ 

100 ชุมชน 

ความหนาแนน
ของโทรศัพท ตอ 

100 ชุมชน 

จํานวนผูใช
อินเตอรเนต ตอ 
10,000 ชุมชน 

ไทย 61.89 10.51 26.04 36.54 775.61 
เวียดนาม 81.25 4.84 2.02 6.86 184.62 
กัมพูชา 13.79 0.26 2.76 3.02 21.76 
ลาว 5.53 1.12 1 2.12 27.11 
พมา 48.98 0.61 0.03 0.64 2.07 

เฉลี่ยกลุม ASEAN - 11.60 21.40 33.03 1144.37 

เฉลี่ยภูมิภาคเอเชีย - 11.99 12.41 24.4 584.75 

                                          
4 สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย (2547) ในรายงานการศึกษาเฉพาะดานเรื่องการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานเพื่อเพิ่มขีดความสามารถ
ในการแขงขันของอตุสาหกรรมรายสาขา 
5 Trade and Investment Policies for the Development of the Information and Communication Technology Sector of the Greater 
Mekong Subregion, UNESCAP, 2004  
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กลาวโดยสรุป ปญหาและอุปสรรคของการเชื่อมโยงทางการคากับภูมิภาคมี 3 ประเด็นหลัก 
คือ ขาดการเชื่อมโยงดานโครงสรางพื้นฐาน (ดูรายละเอียดในยุทธศาสตรที่ 1 โครงสรางพื้นฐานดาน 
โลจิสติกส) กฎระเบียบและขั้นตอนการคาผานชายแดนมีแตกตางกันในระดับภูมิภาค และการใช
เทคโนโลยีสารสนเทศในการอํานวยความสะดวกการคาผานแดนยังไมครอบคลุมทั่วทั้งภูมิภาค ทั้งน้ี 
ภาครัฐไดตระหนักถึงสภาพปญหาดังกลาว และไดเริ่มดําเนินการแกไขไปแลวในบางสวน โดยดําเนิน
โครงการพัฒนาความรวมมือทางเศรษฐกิจกับประเทศเพื่อนบานที่สําคัญ ไดแก โครงการพัฒนาความ
รวมมือทางเศรษฐกิจในอนุภูมิภาคลุมแมนํ้าโขง 6 ประเทศ (ไทย พมา ลาว จีน กัมพูชาและเวียดนาม) 
(Greater Mekong Subregion-GMS) โดยมีวัตถุประสงคเพ่ือพัฒนาความรวมมือทางเศรษฐกิจในลักษณะ
เกื้อกูลกัน บนพื้นฐานของความไดเปรียบเชิงเปรียบเทียบของแตละประเทศ และเนนสรางความรวมมือใน 
6 ดานหลัก คือ คมนาคมขนสง โทรคมนาคม พลังงาน ทองเที่ยว การพัฒนาทรัพยากรมนุษย 
ส่ิงแวดลอมและการจัดการทรัพยากรธรรมชาติ การอํานวยความสะดวกการคา การลงทุน และเกษตร 
ซึ่งโครงการดังกลาว อยูในระหวางดําเนินการทั้งในรูปแบบของการเจรจากับประเทศสมาชิกและนําผล
การเจรจาแปรสูปฏิบัติ อนึ่ง เพื่อใหการเติบโตของการคาระหวางไทยกับประเทศในภูมิภาค
อาเซียนมีอัตราสูงขึ้น จึงเห็นควรใหมีการกําหนดกลยุทธหลัก ดังนี้ 
 
ยุทธศาสตรการพัฒนาการเชื่อมโยงระหวางภูมิภาค 

 

เปาประสงคเชิงยุทธศาสตร 

(1) การเตบิโตของการคาระหวางไทยกบัประเทศในภูมิภาคอาเซยีน (ASEAN)  
 

กลยุทธหลัก 

1. พัฒนาระบบอํานวยความสะดวกทางการคาผานชายแดน (Trade and Transit Facilitation)  

แนวทางที่ 1: ผลักดันการดําเนินงานการตรวจปลอยสินคา ณ จุดเดียว (Single Stop Inspection) 
รวมกับประเทศเพื่อนบาน โดยเรงเจรจาหาขอยุติแนวทางการดําเนินงานในพื้นที่ที่มีศักยภาพตามแนว
คมนาคมเชื่อมโยงหลัก 3 แนว คือ 1) แนวเหนือ-ใต เชื่อมโยงไทย-พมา/ลาว-จีน 2) แนวตะวันออก-
ตะวันตก เชื่อมโยงพมา-ไทย-ลาว-เวียดนาม และ 3) แนวตอนใต เชื่อมโยงไทย-กัมพูชา-เวียดนาม 

แนวทางที่ 2: สงเสริมใหเกิดความรวมมือในการพัฒนาระบบโลจิสติกส (Logistics Facility) 
รวมกันกับประเทศเพื่อนบาน โดยการใชนโยบายความสัมพันธระหวางประเทศของภาครัฐ เชน การ
เปดเสรีการขนสงสินคาขามพรมแดน การเจรจาเพื่อลดปญหาการกีดกันทางการคา เปนตน ทั้งน้ี ยัง
รวมถึงการสรางความรวมมือในการพัฒนาระบบโลจิสติกสรวมกันของประเทศในภูมิภาคดวย  
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ตัวชี้วดักลยทุธหลัก: -ปริมาณสินคา (TEUs) สินคาระหวางไทยกับประเทศใน 
   ภูมิภาคอาเซียนเพิ่มขึ้น 
 -ระยะเวลาในการขนสงสินคาผานชายแดนลดลง 
เจาภาพหลัก: กระทรวงการคลัง 
เจาภาพรวม: กระทรวงพาณิชย กระทรวงเทคโนโลยีสารสนเทศฯ กระทรวง

สาธารณสุข กระทรวงมหาดไทย กระทรวงคมนาคม  
กระทรวงตางประเทศ สศช  28 หนวยงานที่เกี่ยวของ และ TFL 

 

 

 

 

 

 

2. สงเสริมใหมีการสรางมาตรฐานระบบอํานวยความสะดวกทางการคาและการขนสงรวมกันใน
ภูมิภาค 

แนวทางที่ 1: สนับสนุนใหมีการปรับรูปแบบเอกสารรวมถึงเอกสารอิเลคทรอนิกสท่ีใชในการ
นําเขาสงออกที่เปนรูปแบบเดียวกันของประเทศในภูมิภาค เพ่ือใหเกิดกฎเกณฑการคาที่มีมาตรฐาน
เดียวกัน ทําใหการตรวจปลอยสินคานําเขา-สงออกบริเวณดานชายแดนมีความสะดวกและรวดเร็วยิ่งขึ้น 
สงผลใหการคาผานชายแดนระหวางไทยและประเทศเพื่อนบานมีความคลองตัว 

แนวทางที่ 2: รวมมือกับประเทศเพื่อนบานผลักดันใหมีการใชมาตรฐานเกี่ยวกับสินคา/บริการ
รวมกันในภูมิภาค ทั้งในสวนของมาตรฐานการขนสงสินคา เชน นํ้าหนักรถบรรทุก เพ่ือลดปญหาใน
การขนสงสินคาขามพรมแดน เปนตน นอกจากนี้ ยังหมายรวมถึงมาตรฐานสินคา/บริการอื่นๆ เชน 
ขนาดของ Pallet ที่ใชวางสินคา เปนตน 

 
ตัวชี้วดักลยทุธหลัก: -ปริมาณสินคา (TEUs) สินคาระหวางไทยกับประเทศใน 
   ภูมิภาคอาเซียนเพิ่มขึ้น 
 -ระยะเวลาในการขนสงสินคาผานชายแดนลดลง 
เจาภาพหลัก: กระทรวงพาณิชย 
เจาภาพรวม: กระทรวงตางประเทศ กระทรวงเทคโนโลยีสารสนเทศฯ กระทรวง

สาธารณสุข กระทรวงคมนาคม สศช. และ TFL 
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(ราง) 
บทที่ 7 

ยุทธศาสตรการพัฒนากฎหมาย ขอบังคับ นโยบายและกระบวนการ
ใหบริการของหนวยงานรัฐ 

ความสําคัญ 

กฎหมาย ขอบังคับและกระบวนการใหบริการของหนวยงานรัฐ ถือเปนปจจัยสําคัญอีกดานหนึ่ง
ที่อาจมีผลตอการเปนอุปสรรคหรือเอื้ออํานวยตอระบบใหบริการโลจิสติกส ในอดีตที่ผานมา การบริหาร
จัดการโลจิสติกสยังไมคลองตัวเทาที่ควร สวนหนึ่งเน่ืองจากมีกฎหมายหลายฉบับที่ซับซอน และไม
สอดคลองกัน ประกอบกับกฎหมายบางฉบับไมมีความทันสมัยและไมสามารถรองรับตอสภาวการณ
ปจจุบันซึ่งอยูภายใตยุคของเทคโนโลยีสารสนเทศ (การทําธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส) อีกทั้งหนวยงาน
ของรัฐที่เกี่ยวของกับการนําเขา-สงออกใหบริการไดลาชาเนื่องจากถูกจํากัดใหอยูภายใตกฎหมายหลาย
ฉบับสงผลใหรูปแบบการทํางานเปนไปในลักษณะที่ตางคนตางทํา ซึ ่งเปนสาเหตุหนึ่งที ่ทําให
ระบบโลจิสติกสของประเทศไทยมีตนทุนสูงและไมสามารถแขงขันกับประเทศอื่นๆ ได  

ดังผลการศึกษาของสถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย (TDRI) ที่รายงานวา “กฎระเบียบที่
ยุงยากของทาเรือทําใหตนทุนผูประกอบการโลจิสติกสสูงขึ้นถึงประมาณ 4%1” ดังน้ัน จึงจําเปนอยางยิ่ง
ที่ภาครัฐในฐานะผูสงเสริม กํากับและดูแล ควรเรงรัดปรับปรุงกฎระเบียบหรือกฎหมายที่เกี่ยวของใหมี
ความชัดเจนและผลักดันใหเกิดกฎระเบียบใหมที่จําเปน รวมทั้งปรับปรุงประสิทธิภาพในการใหบริการ
นําเขา-สงออก เพ่ือรองรับพัฒนาการของกระบวนการโลจิสติกส ทั้งน้ีเพ่ือใหการเคลื่อนยายของสินคา
และบริการโลจิสติกสเปนไปอยางคลองตัว มีประสิทธิภาพ และตอบสนองตอความตองการของลูกคาได
ทันเวลา 

สถานการณปจจุบันและประเด็นสําคัญ 
 สถานภาพและความกาวหนาในการดําเนินงานของภาครัฐเพ่ือปรับปรุงกฎหมายใหเอื้ออํานวย
ตอกิจกรรมโลจิสติกส สามารถสรุปไดดังน้ี 

1. มีการริเริ่มผลักดันการออกกฎหมายเพื่อสนับสนุนกิจกรรมโลจิสติกสอยางมีประสิทธิภาพและ
ไดมาตรฐานสากล เชน 

1) กฏหมายสนับสนุนบริการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ: รางพระราชบัญญัติการขนสง
ตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. .... 

                                          
1
 สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย (TDRI) (2547) ในรายงานผลการศึกษาเรื่องยุทธศาสตรการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานเพื่อ
สนับสนุนการเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันของประเทศ 
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ปจจุบันประเทศไทยมีการใหบริการการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ แตยังไมสามารถพัฒนาให
เติบโตไดเทาที่ควร สวนหนึ่งเน่ืองจากขาดกฎหมายเฉพาะที่จะใชบังคับการใหบริการดังกลาว ผู
ใหบริการในปจจุบันใชใบตราสงของ International Federation of Forwarding Agents’ Associations 
(FIATA) หรือใชใบตราสงที่เรียกวา Combined Transport ซึ่งมีหลักเกณฑ เงื่อนไข สิทธิ หนาที่และ
ความรับผิดในหลักเกณฑสากล แตการบังคับใชดังกลาว ซึ่งอาศัยหลักเรื่องสัญญาจะมีผลบังคับหรือไม
เพียงใด ยังไมมีความชัดเจน และหากปรากฏวาไมสามารถใชบังคับได ก็จะตกอยูภายใตหลักเกณฑ
กฎหมายเรื่องรับขนตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย ซึ่งแตกตางจากหลักเกณฑสากลอยางส้ินเชิง
และมิไดตราขึ้นเพื่อใชบังคับการใหบริการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ  

ดวยเหตุดังกลาว ภาครัฐจึงไดตรากฎหมายฉบับนี้ขึ้น เพ่ือใชบังคับการขนสงตอเนื่องหลาย
รูปแบบ เพ่ือใหเกิดความชัดเจนในเรื่องของสิทธิ หนาที่ และความรับผิดชอบของทุกฝายที่เกี่ยวของ และ
เพ่ือใหผูประกอบการขนสงตอเนื่องของไทยสามารถแขงขันกับผูประกอบการขนสงตอเนื่องอื่นๆ ในเวที
โลกไดดียิ่งขึ้น โดยใหสอดคลองกับกรอบขอตกลงอาเซียนวาดวยการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 
(ASEAN Framework Agreement on Multimodal Transport) ซึ่งรางขึ้นตามแนวทางของ 
UNCTAD/ICC Rule โดยกฎหมายฉบับนี้ทําใหเกิดความชัดเจนในเรื่องสิทธิ หนาที่ และความรับผิด 
ตามสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ ซึ่งจะชวยพัฒนาระบบการขนสงระหวางประเทศใหมี
ประสิทธิภาพยิ่งขึ้น ขณะนี้ไดผานความเห็นชอบจากคณะรัฐมนตรีแลว และอยูระหวางดําเนินการเพื่อ
ขอลงพระปรมาภิไธย 

2) การปรับปรุงพิกัดน้ําหนักบรรทุกเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการขนสงโดยปรับปรุงกฎระเบียบ
และการควบคุมเกี่ยวกับน้ําหนักรถบรรทุกและความสูงของรถ 

จากสภาพของถนนและสะพานที่มีอยูในประเทศไทยในอดีตถูกออกแบบมาเพื่อรับน้ําหนัก
บรรทุกไดไมมาก ดังน้ันรัฐบาลจึงไดออกกฎหมายพิกัดน้ําหนักบรรทุกสูงสุดไว 12 ตันสําหรับรถบรรทุก 
6 ลอ 21 ตันสําหรับรถบรรทุก 10 ลอ 37.4 ตันสําหรับรถบรรทุกกึ่งพวง 18 ลอ และ 39.2 ตันสําหรับ
รถบรรทุกพวง 18 ลอ การที่ถนนรับน้ําหนักบรรทุกไดนอยทําใหการขนสงในแตละเที่ยวไมสามารถ
ขนสงไดในปริมาณที่มากพอที่จะทําใหตนทุนตอหนวยต่ําเพียงพอ จึงมีการบรรทุกเกินน้ําหนักอยูเปน
ประจํา ทําใหสภาพถนนเสื่อมลงอยางรวดเร็ว ผลที่ตามมาคือ ผูสงสินคาตองใชเวลาในการขนสงทาง
ถนนนานกวาที่ควรจะเปน ซึ่งเปนการลดขีดความสามารถในการแขงขันของระบบโลจิสติกสโดยตรง  

ปจจุบันรัฐไดเห็นความสําคัญในดานนี้ โดยมีแผนที่จะปรับปรุงทางหลวงและสะพานใหสามารถ
รับน้ําหนักบรรทุกไดมากขึ้น รวมทั้งปรับปรุงกฎหมายพิกัดน้ําหนักและความสูงของรถบรรทุกให
สอดคลองกับความสามารถในการรองรับน้ําหนักของถนนและสอดคลองกับพิกัดน้ําหนักบรรทุกของ
ประเทศเพื่อนบาน เชน มาเลเซียและจีน ขณะนี้อยูระหวางการพิจารณาปรับแกกฎระเบียบที่เกี่ยวของ 
ดังน้ี 
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น้ําหนักบรรทุก: แกไขประกาศผูอํานวยการทางหลวงพิเศษ ผูอํานวยการทางหลวงแผนดิน 
ผูอํานวยการทางหลวงชนบท ที่ใชบังคับแกรถลากตูคอนเทนเนอรชนิด 5 เพลา (ชนิดเพลาหนายาง
เดี่ยวและสี่เพลาหลังยางคู) ซึ่งบรรทุกตูคอนเทนเนอรขนาด 40 ฟุต ใหมีนํ้าหนักตัวรถรวมน้ําหนัก
บรรทุกไมนอยกวา 45.48 ตัน (รถที่ใชอยูทั่วไปจะมีนํ้าหนักตัวรถประมาณ 15 ตัน และน้ําหนักตู
ประมาณ 30.48 ตัน) 

ความสูงของรถ: แกไขกฎกระทรวง ฉบับที่ 4 (พ.ศ.2522) แกไขเพิ่มเติมโดยกฎกระทรวง 
ฉบับที่ 9 (พ.ศ.2523) ออกโดยอาศัยอํานาจตาม พ.ร.บ. จราจรทางบก พ.ศ.2522 และกฎกระทรวง 
ฉบับที่ 9 (พ.ศ.2524) ออกโดยอาศัยอํานาจตาม พ.ร.บ. ขนสงทางบก พ.ศ.2522 เพ่ือใหสอดคลอง
กับความสูงของรถที่จะใชบรรทุกตูคอนเทนเนอรขนาดมาตรฐาน ซึ่งโดยทั่วไปจะอยูที่ 4.1 เมตร 
(ประกอบดวยความสูงตัวรถ 1.50 เมตร และความสูงของตูมาตรฐาน 2.60 เมตร) และสามารถรองรับ
ตูคอนเทนเนอรชนิด High-Cube ซึ่งมีความสูงมาตรฐาน 2.90 เมตร 

3) การพัฒนากฎระเบียบอื่นๆ ท่ีเกี่ยวกับการขนสง 

 นอกเหนือจากการพัฒนากฎหมายขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบและกฎหมายเกี่ยวกับน้ําหนัก
รถบรรทุกและความสูงของรถแลว ภาครัฐยังไดทบทวนกฎหมายบางฉบับที่มีความซับซอนกันและอาจ
เปนอุปสรรคตอกระบวนการขนสง เชน การรวมพระราชบัญญัติการขนสงทางบก พ.ศ.2522 และ
พระราชบัญญัติรถยนต พ.ศ.2522 เปนฉบับเดียวกัน การปรับปรุงพระราชบัญญัติการเดินอากาศ 
นอกจากนั้นแลวยังมีการยกรางกฎหมายเพิ่มเติมเพ่ือสนับสนุนกิจกรรมดานการขนสง ไดแก การจัดทํา
รางพระราชบัญญัติการรับขนของทางถนนระหวางประเทศ พ.ศ. .... การจัดทํารางกฎกระทรวงกําหนด
หลักเกณฑการนํารองในเขตทาเรือศรีราชา เขตทาเรือจังหวัดสงขลาและเขตทาเรืออุตสาหกรรมมาบตาพดุ 
พ.ศ. .... เปนตน ความกาวหนาในการปรับปรุงกฎหมายและรางเพิ่มเติมแสดงดังตารางที่ 1 
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ตารางที่ 1 กฎหมายดานการขนสงท่ีอยูระหวางการดําเนินการปรับแกหรอืรางเพิ่มเติม 
กฎหมาย ความกาวหนา 

ทางบก  

1. การรวมพระราชบัญญัติการขนสงทางบก 
พ.ศ.2522 และพระราชบัญญัติรถยนต 
พ.ศ.2522 เปนฉบับเดียวกัน 

เพื่อปรับปรุงบทบัญญัติของกฎหมายทั้ง 2 ฉบับใหมีความเปน
เอกภาพและเปนไปในแนวทางเดียวกันทั้งระบบ โดยบทบัญญัติของ
กฎหมายจะกําหนดเปนหลักการทั่วไป สวนรายละเอียดในทาง
ปฏิบัติใหกําหนดเปนกฎกระทรวง ประกาศ ระเบียบหรือขอบังคับ
เพื่อใหสามารถแกไขปญหาไดอยางรวดเร็ว คณะนี้อยูระหวางการ
ดําเนินงาน เพื่อเสนอเขา ครม. 

2. จัดทํารางพระราชบัญญัติการรับขนของ
ทางถนนระหวางประเทศ พ.ศ. .... 

อยูระหวางการนําเสนอ ครม. เพื่อพิจารณา 

ทางน้ํา  

1. ปรับปรุงพระราชบัญญัติสงเสริมการ 
พาณิชยนาวี พ.ศ. .... 

เพิ่มอํานาจใหคณะกรรมการสงเสริมการพาณิชยนาวีสามารถ
กําหนดทําเลที่เหมาะสมเพื่อเปนที่ตั้งทาเรือ ซ่ึงจะทําใหใชประโยชน
จากที่ดินริมฝงน้ํามีประสิทธิภาพมากขึ้น รวมทั้งสามารถเสนอ
แผนงาน มาตรการเพื่อใหมีระบบการขนสงที่เชื่อมโยงกับทาเรืออัน
จะกอใหเกิดการพัฒนาระบบการขนสงในภาพรวม ขณะนี้อยูระหวาง
การพิจารณาของคณะกรรมาธิการวิสามัญวุฒิสภา 

2. จัดทํารางกฎกระทรวงกําหนดหลักเกณฑ
การนํารองในเขตทาเรือศรีราชา เขต
ทาเรือจังหวัดสงขลาและเขตทาเรือ
อุตสาหกรรมมาบตาพุด พ.ศ. .... 

เปนการกําหนดหลักเกณฑเกี่ยวกับการยกเวนไมตองใชนํารอง อันจะ
ชวยอํานวยความสะดวก ลดภาระและคาใชจายในระบบการขนสง
ทางทะเลไดมาก ขณะนี้อยูระหวางการดําเนินงานโดยกระทรวง
คมนาคม 

3. จัดทํารางระเบียบสํานักนายกรัฐมนตรีวา
ด วยการอํ านวยความสะดวกในการ
เดินเรือระหวางประเทศ พ.ศ. .... 

เนื่องจากประเทศไทยมีหนวยงานที่เกี่ยวของกับพิธีการสําหรับการ
เขามาพํานักและกลับออกไปของเรือสินคาและบุคคลบนเรือหลาย
หนวยงาน ซ่ึงแตละหนวยงานมีกฎหมายแมบทใหอํานาจการทําพิธี
การที่แตกตางกันไป ทําใหขั้นตอนพิธีการยุงยาก ซํ้าซอน และ
เอกสารที่เกี่ยวของมีจํานวนมาก ดังนั้น จึงจําเปนตองมีการตรา
กฎหมายใหขึ้นมา มีลักษณะเปนกฎหมายกลาง สามารถใชเปน
แนวทางปฏิบัติรวมกันสําหรับพนักงาน เจาหนาที่ ที่เกี่ยวของทั้งหมด 
เพื่อใหหนวยงานที่ เกี่ยวของปรับแกระเบียบภายในของตนให
สอดคลองกับกฎหมายฉบับนี้ ขณะนี้อยูระหวางการดําเนินงานโดย
กระทรวงคมนาคม 

 

 62



ตารางที่ 1 (ตอ) 
กฎหมาย ความกาวหนา 

ทางอากาศ  

1. ปรับปรุงพระราชบัญญัติการเดินอากาศ เพิ่มเติมบทบัญญัติในสวนที่เกี่ยวของกับการเดินอากาศตามประกาศ
คณะปฏิ วั ติ ฉบั บที่  58 ขณะนี้ อยู ร ะหว า งการพิ จ ารณาของ
คณะกรรมการกฤษฎีกา คณะที่ 4 

2. จัดทํารางพระราชบัญญัติการรับขนทาง
อากาศ พ.ศ. .... 

เปนกฎหมายเอกชนกําหนดหลักเกณฑความสัมพันธทางกฎหมาย
ระหวางผูใหบริการขนสงทางอากาศกับผูใชบริการที่เปนสากล 
ขณะนี้อยูระหวางการพิจารณาของคณะกรรมการกฤษฎีกา คณะที่ 6 

ที่มา: ระเบียบวาระการประชุมเรื่อง กฎหมายเกี่ยวกับ Logistics ครั้งที่ 1/2548 วันพุธที่ 16 มีนาคม 2548 เวลา 11.00 น.  
ณ กระทรวงคมนาคม 

2. กฎหมายไมเอื้ออํานวยตอธุรกิจใหบริการโลจิสติกส 

ในปจจุบันไมมีกฎหมายเฉพาะที่รองรับสถานะ Freight Forwarder ในการทําธุรกรรมเกี่ยวกับพิธี
การศุลกากร ทําใหผูประกอบการที่ใหบริการโลจิสติกสในแตละขั้นตอนตองแบกรับภาษีที่ไมเทาเทียม
กัน เชน ผูรับจัดการขนสงที่ไมมีเรือเดินทะเลใชในกิจการของตนเองจะไมไดรับประโยชนจากอัตรา
ภาษีมูลคาเพิ่มรอยละศูนย ตามประมวลรัษฎากร มาตรา 80/1 (3) โดยกรมสรรพากรไดกําหนดไววา 
เฉพาะผูประกอบกิจการใหบริการขนสงระหวางประเทศที่มีเรือเดินทะเลใชในกิจการของตนเทานั้นจึงจะ
ไดรับประโยชนน้ี (ซึ่งสวนใหญเปนผูประกอบการตางประเทศ) ขอกําหนดดังกลาว ทําใหผูรับจัดการ
ขนสงในประเทศไทยตองใชอัตราภาษีมูลคาเพิ่มรอยละ 7 ในการเรียกเก็บคาบริการจากลูกคา ในขณะที่
ในตางประเทศ เชน สิงคโปร หากการใหบริการของผูรับจัดการขนสงเขาขายการใหบริการตางประเทศ จะ
เสียภาษีมูลคาเพิ่มรอยละศูนย ดวยเหตุดังกลาวจึงทําใหเกิดความเหลื่อมล้ํา และไมเปนธรรม สงผลให
ผูประกอบการที่ไมมียานพาหนะตองแบกรับภาระตนทุนที่สูงกวาผูประกอบการที่มียานพาหนะ และมี
ผลตอผูประกอบการในหวงโซ 

3. การปรับปรุงระเบียบกรมศุลกากรที่เกี่ยวกับพิธีการทางศุลกากร เชน  
การปรับกฎ ระเบียบ และกฎหมายศุลกากรใหเอื้ออํานวยตอระบบขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 

โดยอนุญาตใหการเปลี่ยนถายยานพาหนะทําไดทุกรูปแบบภายในเขตศุลกากร 
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4. การพัฒนาระบบโลจิสติกสใหทันสมัยจําเปนตองเรงรัดการออกกฎหมายลูกเพื่อรองรับและ
สนับสนุนธุรกรรมอิเล็กทรอนิกส 

การแลกเปลี่ยน สง-รับขอมูลที่เกิดจากการทําธุรกิจระหวางรัฐ-เอกชน หรือธุรกิจกับธุรกิจ 
ผานระบบอิเล็กทรอนิกส และใชเอกสารกระดาษใหนอยที่สุดหรือไมใชเลย (Paperless) ถือเปนหัวใจ
สําคัญประการหนึ่งของระบบบริหารจัดการธุรกิจสมัยใหม ประเทศไทยมีความตื่นตัวในเรื่องนี้มานาน
พอสมควรแลว ดังจะเห็นไดจากมีการผลักดันใหมีการประกาศใชพระราชบัญญัติวาดวยธุรกรรมทาง
อิเล็กทรอนิกส พ.ศ.2544 

อยางไรกต็าม การทําธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกสของธุรกิจไทยก็ยังไมเปนจริงจนบัดนี้ เน่ืองจาก
ยังไมมีการประกาศใชกฎหมายลูกที่เกี่ยวของ ทําใหขาดแนวทางดําเนินการในระดับปฏิบัติ ทั้งน้ี อาจ
สรุปกลุมกฏหมายที่ควรเรงรัดใหมีผลบังคับใชเปน 2 กลุม คือ 

1) กลุมกฎหมายลูกตาม พรบ.วาดวยธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส พ.ศ.2544 

พระราชบัญญัติวาดวยธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส พ.ศ.2544 เปนพระราชบัญญัติที่ถูกตราขึ้น
เพ่ือรับรองสถานะทางกฎหมายของขอมูลอิเล็กทรอนิกสและลายมือชื่ออิเล็กทรอนิกสใหเทาเทียมกับ 
ธุรกรรมที่ทําลงบนกระดาษและการลงลายมือชื่อดวยมือ โดยพระราชบัญญัติฉบับนี้มีผลใชบังคับตั้งแต
วันที่ 3 เมษายน พ.ศ.2545 แตเน่ืองจากพระราชบัญญัติฉบับนี้เปนเพียงกฎหมายพื้นฐานฉบับหนึ่ง 
ดังน้ันจึงจําเปนตองตรากฎหมายลําดับรอง (พระราชกฤษฎีกาหรือหลักเกณฑตางๆ) ออกมารองรับ
รายละเอียดของกฎหมาย อันจะมีผลตอการดําเนินธุรกิจหรือการทําธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกสทั้ง
ภาครัฐและภาคเอกชน  

สําหรับความกาวหนาในการรางกฎหมายลําดับพระราชกฤษฎีกานั้น มี 2 ฉบับที่ยกรางแลว
เสร็จ ขณะนี้อยูระหวางการพิจารณาของหนวยงานที่เกี่ยวของ คือ รางพระราชกฤษฎีกาวาดวยการ
กําหนดขอยกเวนการบังคับใชกฎหมายวาดวยธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกสและรางพระราชกฤษฎีกาวา
ดวยการทําธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกสภาครัฐ และที่เหลืออีก 2 ฉบับ อยูระหวางการศึกษา คือ รางพระ
ราชกฤษฎีกาวาดวยวิธีการแบบปลอดภัยในการทําธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส และรางพระราช
กฤษฎีกาวาดวยการกํากับธุรกิจบริการเกี่ยวกับธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส (รายละเอียดดังตารางที่ 2) 
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ตารางที่ 2 กฎหมายลําดับพระราชกฤษฎีกาที่อยูระหวางยกรางหรือพิจารณาในกระบวนการนิติ
บัญญัติ 

กฎหมาย สถานะปจจุบัน 

รางพระราชกฤษฎีกา ตามมาตรา 3 วาดวยการกําหนด
ขอยกเวนการบังคับใชกฎหมายวาดวยธุรกรรมทาง
อิเล็กทรอนิกส 

ผานการรับฟงความคิดเห็นจากประชาชนแลว ขณะนี้อยู
ระหวางการพิจารณาของสํานักงานคณะกรรมการ
กฤษฎีกา 

รางพระราชกฤษฎีกา ตามมาตรา 25 วาดวยวิธีการแบบ
ปลอดภัยในการทําธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส 

อยูระหวางศึกษาขอมูลโดยศูนยเทคโนโลยีอิเล็กทรอนิกส
และคอมพิวเตอรแหงชาติ (NECTEC) 

รางพระราชกฤษฎีกา ตามมาตรา 32 วาดวยการกํากับ
ธุรกิจบริการเกี่ยวกับธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส 

อยูระหวางการศึกษาขอมูลตางๆ ที่เกี่ยวของในประเด็น
เทคโนโลยี และจะยกรางใหแลวเสร็จภายใน มิ.ย. 48 

รางพระราชกฤษฎีกา ตามมาตรา 35 วาดวยการทํา
ธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกสภาครัฐ 

อยูระหวางการนําเสนอเขา ครม. 

ที่มา: http://www.ecommerce.or.th ณ วันที่ 23 มีนาคม 2547  

2) กลุมกฎหมายเทคโนโลยีสารสนเทศที่เกี่ยวของฉบับอื่นๆ 

นอกเหนือจากการตราพระราชบัญญัติวาดวยธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกสและรางกฎหมายลูก
แลว ยังมีกฎหมายฉบับอื่นๆ ที่ถูกตราขึ้นมาเพื่อรองรับการทําธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส ไดแก ราง
พระราชบัญญัติวาดวยการกระทําความผิดเกี่ยวกับคอมพิวเตอร พ.ศ. .... รางพระราชบัญญัติวาดวยการ
คุมครองขอมูลสวนบุคคล พ.ศ. .... และกฎหมายเกี่ยวกับการโอนเงินทางอิเล็กทรอนิกส เปนตน สําหรับ
ความกาวหนาในการตรากฎหมายดังกลาว แสดงดังตารางที่ 3 

ตารางที่ 3 กฎหมายเทคโนโลยีสารสนเทศฉบับอื่นๆ ท่ีอยูระหวางดําเนินการ 
กฎหมาย สถานะปจจุบัน 

รางพระราชบัญญัติวาดวยการกระทําความผิดเกี่ยวกับ
คอมพิวเตอร พ.ศ. ....(กฎหมายเกี่ยวกับอาชญากรรมทาง
คอมพิวเตอร) 

ผานการตรวจพิจารณาจากสํานักงานคณะกรรมการ
กฤษฎีกาแลว ขณะนี้อยูระหวางการนําเสนอตอ ครม. 

รางพระราชบัญญัติวาดวยการคุมครองขอมูลสวนบุคคล 
พ.ศ. .... 

อยูระหวางการดําเนินงานของกระทรวงเทคโนโลยี
สารสนเทศและการสื่อสาร และกระทรวงวิทยาศาสตร
และเทคโนโลยี 

กฎหมายเกี่ยวกับการโอนเงินทางอิเล็กทรอนิกส อยูระหวางพิจารณายกราง โดยคณะทํางานจากสํานักงาน
คณะกรรมการธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส และธนาคาร
แหงประเทศไทย 

ที่มา: http://www.ecommerce.or.th ณ วันที่ 23 มีนาคม 2547  
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5. กระบวนการใหบริการของรัฐ (Government Process) ท่ีมีขั้นตอนมากและใชเวลานานเปน
อุปสรรคสําคัญตอการบริหารจัดการโลจิสติกสอยางมีประสิทธิภาพ รวดเร็ว และเชื่อถือไดใน
ระดับมาตรฐานระดับสากล 

กระบวนการใหบริการของภาครัฐเพ่ือการนําเขา-สงออกที่มีขั้นตอนมากและลาชาถือเปนอีก
กระบวนการหนึ่งที่มีผลตอตนทุนการนําเขา-สงออกสินคา และสงผลกระทบโดยตรงตอความสามารถ
ในการแขงขันของธุรกิจในประเทศ ในขณะที่ การใหบริการที่รวดเร็ว และมีประสิทธิภาพนอกจากจะชวย
เพ่ิมขีดความสามารถในการแขงขันของประเทศไทยแลว ยังเปนการสรางความพึงพอใจและความ
ไววางใจซึ่งเปนคุณคาที่ผูใชบริการตองการ ซึ่งผลการวิเคราะหถึงสภาพปญหาในสวนของการใหบริการ
ตรวจปลอยสินคานําเขา-สงออกที่ดานศุลกากร พบวา ปญหารอยละ 80 2 เกิดขึ้นจากสาเหตุหลัก 2 
ดาน คือ 1) การขอรับใบอนุญาตลวงหนาใชระยะเวลานาน เน่ืองจากขาดการรวมศูนยการบริการ
ของหนวยงานทั้ง 28 หนวยงานที่เกี่ยวของ ตลอดจนอํานาจในการอนุมัติอนุญาตอยูภายใตกฎหมาย
กวา 20 ฉบับ ซึ่งไมสามารถมอบอํานาจกันได ทําใหการดําเนินการลาชาเพราะผูประกอบการตอง
ติดตอแตละหนวยงานเอง และสินคาบางประเภทใชระยะเวลานาน 2) การตรวจ-ปลอยใชระยะ
เวลานาน เพราะแตละหนวยงานที่เกี่ยวของจะตรวจวิเคราะหสินคาทางเทคนิคดวยตนเองกอนให
ศุลกากรตรวจปลอย และบางสินคาใชระยะเวลาในการตรวจรับรองนานทําใหเสียหายสําหรับสินคาเนา
เสียงาย ตลอดจนมีการใชดุลยพินิจมาตรฐานสินคาเปดชองคอรรัปชั่น ภาครัฐไดเล็งเห็นถึงความจําเปน
ที่จะตองมีการพัฒนากระบวนการนําเขา-สงออก และไดริเริ่มดําเนินการแกไขไปแลวบางสวน เชน การ
จัดตั้งศูนยบริการแบบเบ็ดเสร็จ (One Stop Service) ที่กระทรวงพาณิชย และขณะนี้ไดริเริ่มที่ดานนํา
รอง (ดานชายแดน) 5 แหง คือ ดานแมสอด ดานแมสาย ดานมุกดาหาร ดานอรัญประเทศ และดาน
สะเดา เพ่ือลดระยะเวลาการขอรับใบอนุญาตและตรวจ-ปลอยสินคา ทั้งน้ี เพ่ือใหการบริการตรวจปลอย
สินคานําเขา-สงออกเปนไปอยางสะดวก รวดเร็ว และเบ็ดเสร็จ ณ จุดเดียว 

อยางไรก็ตาม ศูนยบริการแบบเบ็ดเสร็จที่มีอยูขณะนี้ยังลักษณะรวมศูนยทางกายภาพ 
(Physical) มากกวาผานระบบ Internet หรือ Web Based หรือเปนรูปแบบ Virtual ในขณะที่ประเทศ
คูแขงมุงพัฒนาไปสูระบบ Virtual กันเปนสวนใหญแลว  

สําหรับประเทศไทย หนวยงานรัฐที่ทําหนาที่ใหบริการ ยังคงถูกผูกติดอยูกับกฎระเบียบตางๆ ที่
กํากับกระบวนการใหบริการของตนอยู จึงยังคงมีขั้นตอนมาก มีความซ้ําซอนของขอมูล และไมได
คํานึงถึงความสะดวกในการทําธุรกิจของผูประกอบการเทาที่ควร หากจะปรับปรุงใหระบบการนําสง
สินคา/บริการมีประสิทธิภาพสูงขึ้น จึงจําเปนตองมีการปรับปรุง (Reprocess) กระบวนการใหบริการ
ของสินคาแตละชนิดใหมีขั้นตอนตลอดทั้งกระบวนการที่กระชับ ไมซ้ําซอน และใชเอกสารที่เปนกระดาษ
นอยที่สุด 

                                          
2
 สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ (2547) ในเอกสารประกอบการประชุม การอํานวยความสะดวก   
กระบวนการนําเขา-สงออกของประเทศ ในวันพุธที่ 28 กรกฎาคม 2547 ณ สํานักงานปลัดกระทรวงการคลัง กระทรวงการคลัง 
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 กลาวโดยสรุป การพัฒนากฎหมายและขอบังคับใหเอื้ออํานวยตอกระบวนการโลจิสติกสได
กาวหนาไปในระดับหนึ่ง ซึ่งสวนใหญถูกยกรางแลวและอยูในระหวางการพิจารณาของสํานักงาน
คณะกรรมการกฤษฎีกา คณะรัฐมนตรี และหนวยงานที่เกี่ยวของ การเรงผลักดันใหกฎหมายดังกลาวให
มีผลบังคับใชเปนส่ิงที่หนวยงานภาครัฐตองเรงดําเนินการเพื่อสนับสนุน (Facilitate) กระบวนการโลจิ
สติกส ทั้งน้ีภาครัฐควรเรงปรับปรุงกระบวนการใหบริการของหนวยงานที่เกี่ยวของกับการนําเขาสงออก
ใหมีประสิทธิภาพ รวดเร็วและไดมาตรฐานสากล 

จากสถานการณและประเด็นสําคัญดังกลาวขางตน รวมท้ังจากที่ไดมีการสัมมนาเชิง
ปฏิบัติการกับหนวยงานที่เกี่ยวของ จึงเห็นควรกําหนดเปาประสงคกลยุทธหลัก แนวทางการ
พัฒนา ตัวชี้วัด และหนวยงานรับผิดชอบในแตละกลยุทธหลัก ของการพัฒนากฎหมาย ขอบังคับ 
นโยบาย และกระบวนการใหบริการของหนวยงานรัฐ ดังตอไปนี้ 

ยุทธศาสตรการพัฒนากฎหมาย ขอบังคับ นโยบาย และกระบวนการใหบริการ
ของหนวยงานรัฐ 

 เปาประสงค 
(1) มีกฎหมาย ขอบังคับ นโยบายที่สนับสนุนกิจกรรมโลจสิติกส 

(2) บริการของหนวยงานรัฐทางดานโลจิสตกิสมีมาตรฐานเทียบเทาสากล 

 

 
 

กลยุทธหลัก 
1. พัฒนากฎหมาย/ระเบียบ เพื่อสนับสนุนกิจกรรมโลจิสติกสอยางมีประสิทธิภาพและได
มาตรฐานสากล เชน 

แนวทางที่ 1: พัฒนากฎหมาย/ระเบียบดานการขนสงท้ังทางบก ทางน้ํา และทางอากาศ 
รวมทั้งใหมีการปรับปรุงระเบียบกระทรวงการคลังท่ีเกี่ยวกับพิธีการทางศุลกากร  

กฎหมายดานการขนสง ถือเปนสวนหนึ่ งในการสงเสริมใหกิจกรรมทางโลจิสติกส มี
ประสิทธิภาพสูงสุด โดยการสรางความชัดเจนและลดความซ้ําซอนทางกฎหมาย รวมทั้งปรับปรุง
กฎระเบียบและการควบคุมเพ่ือเพิ่มประสิทธิภาพดานการขนสง นอกจากนี้ ยังใหความสําคัญกับการ
ผลักดันใหเกิดกฎหมายดานบริการการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ เพ่ือใหเกิดความชัดเจนในเรื่องของ
สิทธิ หนาที่ และความรับผิดชอบของทุกฝายที่เกี่ยวของ และเพื่อใหผูประกอบการขนสงตอเนื่องของไทย
สามารถแขงขันกับผูประกอบการขนสงตอเนื่องอื่นๆ ในเวทีโลกไดดียิ่งขึ้น ดังน้ัน การพัฒนาจึงมี
สาระสําคัญในหลายสวน เชน 
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ทางบก 

(1) ปรับปรุงกฎระเบียบเกี่ยวกับน้ําหนักรถบรรทุก 
(2) ปรับปรุงกฎระเบียบเกี่ยวกับความสูงของรถ 
(3) การรวมพระราชบัญญัติการขนสงทางบก พ.ศ.2522 และพระราชบัญญัติรถยนต พ.ศ.

2522 เปนฉบับเดียวกัน 
(4) การจัดทํารางพระราชบัญญัติการรับขนของทางถนนระหวางประเทศ พ.ศ. .... 
ทางน้ํา 

(5) การแกไขปรับปรุงพระราชบัญญัติสงเสริมการพาณิชยนาวี พ.ศ. .... 
(6) การจัดทํารางพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. .... 
(7) การจัดทํารางกฎกระทรวงกําหนดหลักเกณฑการนํารองในเขตทาเรือศรีราชา เขตทาเรือ

จังหวัดสงขลา และเขตทาเรืออุตสาหกรรมมาบตาพุด พ.ศ. .... 
(8) การจัดทํารางระเบียบสํานักนายกรัฐมนตรีวาดวยการอํานวยความสะดวกในการเดินเรือ

ระหวางประเทศ พ.ศ. .... 
ทางอากาศ 

(9) การแกไขปรับปรุงพระราชบัญญัติการเดินอากาศ 
(10) การจัดทํารางพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ พ.ศ. .... 

 นอกจากกฎหมายดานการขนสงแลว ควรใหมีการปรับปรุงระเบียบกระทรวงการคลังที่เกี่ยวกับ
พิธีการทางศุลกากร โดยเฉพาะระเบียบขั้นตอนการนําเขา-สงออกที่มีความยุงยากซับซอน ซึ่งจะทําให
เกิดความรวดเร็วในการดําเนินพิธีการนําเขา-สงออก และเพิ่มประสิทธิภาพทั้งในดานเวลาและตนทุน 

แนวทางที่ 2: พัฒนากฎหมายรองรับธุรกิจใหบริการโลจิสติกส โดยผลักดันใหเกิดกฎหมายที่จะ
ใชรับรองสถานะ และกําหนดบทบาทผูใหบริการดานโลจิสติกสโดยตรง ซึ่งจะมีผลตอการควบคมุมาตรฐาน
การใหบริการของผูใหบริการใหงายขึ้น และเปนการสงเสริมอุตสาหกรรมโลจิสติกสใหมีที่มีความเขมแข็ง 
เพ่ือเปนกลจักรสําคัญในการที่ชวยทําใหตนทุนดานโลจิสจติกสของประเทศลดลงในระยะยาว 

 
ตัวชี้วดักลยทุธหลัก: มีกฎหมาย ขอบังคับ นโยบายที่สนับสนุนกิจกรรมโลจสิติกส 
เจาภาพหลัก: กระทรวงคมนาคม 
เจาภาพรวม: กระทรวงการคลัง กระทรวงพาณิชย กระทรวงเกษตรฯ กระทรวง

เทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร กระทรวงอุตสาหกรรม 
กระทรวงพลังงาน กระทรวงสาธารณสุข กระทรวงวิทยาศาสตรฯ 
กระทรวงทรัพยากรฯ สศช. และ TFL 

 

 

 

 

 

 68



2. ผลักดันการบังคับใชกฎหมายเพื่อสนับสนุนธุรกรรมอิเล็กทรอนิกส 

แนวทางที่ 1: เรงรัดการออกกฎหมายลําดับรอง ภายใต พรบ.วาดวยธุรกรรมทาง
อิเล็กทรอนิกส พ.ศ.2544 เพื่อรองรับการทําธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส เพ่ือใหเปนไปตามตาม
พระราชบัญญัติวาดวยธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส พ.ศ.2544 ทําใหธุรกรรมอิเล็กทรอนิกสสามารถใช
งานไดจริง ซึ่งจะสงผลใหเกิดความรวดเร็ว และลดตนทุนการดําเนินการทางธุรกิจ  
 ตัวชี้วดักลยทุธหลัก: มีกฎหมาย ขอบังคับ นโยบาย ที่สนับสนุนกิจกรรมโลจสิติกส 

เจาภาพหลัก: กระทรวงเทคโนโลยีสารสนเทศและการสือ่สาร 
เจาภาพรวม: กระทรวงพาณิชย กระทรวงเกษตรฯ กระทรวงอุตสาหกรรม 

กระทรวงสาธารณสุข กระทรวงวิทยาศาสตรฯ กระทรวงคมนาคม 
สศช. และ TFL 

 

 

 

3. ปรับปรุงกระบวนการใหบริการของหนวยงานภาครัฐ (Back and Front Office) ใหมีมาตรฐาน
ระดับสากล 

แนวทางที่ 1: เรงรัดใหหนวยงานภาครัฐปรับปรุงกระบวนการ (Re-process) ในการใหบริการ 
โดยเฉพาะกระบวนการนําเขาสงออก เปนการเพิ่มประสิทธิภาพในการกํากับ ควบคุม และดูแลของ
ภาครัฐ เพ่ืออํานวยความสะดวกในการดําเนินการออกใบรับรองและการตรวจปลอยสินคา ลดความ
ซับซอนในการปฏิบัติงาน ใหผูประกอบการใชเวลาในการดําเนินการนอยลง เชน การประกันเวลาของ
หนวยงานรัฐที่เกี่ยวของกับการนําเขา-สงออก เปนตน  

แนวทางที่ 2: การกําหนดมาตรฐานการใหบริการที่สอดคลองกับระดับสากล สนับสนุนใหเกิด
ศูนยบริการแบบเบ็ดเสร็จ (One Stop Service) ที่มีมาตรฐาน ซึ่งจะทําใหการใหบริการของประเทศมี
ประสิทธิภาพ สรางความสามารถในการแขงขันไดใหแกผูประกอบการและประเทศได  
 

ตัวชี้วดักลยทุธหลัก: -จํานวนขั้นตอนและระยะเวลาที่ใชในกระบวนการใหบริการ 
    ของรัฐลดลง 
 -มีการประกนัเวลา 
 -ความพึงพอใจของผูใหบรกิารอยูในระดบัดีมาก 
เจาภาพหลัก: กระทรวงการคลัง 
เจาภาพรวม: กระทรวงอุตสาหกรรม กระทรวงคมนาคม กระทรวงพาณิชย 

กระทรวงเทคโนโลยีสารสนเทศและการสือ่สาร กระทรวงเกษตรฯ  
กระทรวงสาธารณสุข 28 หนวยงานที่เกี่ยวของ สศช. และ TFL 
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แนวทางการบริหารจ
การพัฒนาระ

) 

ความสําคัญ 
 การพัฒนาระบบโลจิสติกสมีสวน
หนวยงานภาครัฐ น่ันคือ กระทรวงทุกกระทรว
ในกิจกรรมโลจิสติกสแทบทั้งส้ิน เน่ืองจากแต
เปนการสนับสนุนหรือเปนสวนหนึ่งในกิจกรร
ทําใหการขับเคลื่อนยุทธศาสตรโลจิสติกสเก
ปฏิบัติ อยางไรก็ตาม นอกเหนือจากการมีแผ
ยุทธศาสตรไปสูการปฏิบัติไดจริง จําเปนที่จะต
วางแผน ผลักดัน ติดตาม (Monitoring) ประ
หรือแนวทางการดําเนินงาน เพ่ือใหการพัฒน
ยุทธศาสตรที่ไดวางไว  

ขณะนี้ ประเทศไทยยังไมมีระบบกลไ
โดยตรง จึงจําเปนตองมีการพัฒนาระบบบริหา

สถานการณปจจุบันและประเด็นสําคัญ

1. กลไกขับเคลื่อนยุทธศาสตรการพัฒนาระ

ปจจุบัน เนื่องจากประเทศไทยยังไมม
โดยตรง การบริหารจัดการจึงถูกแบงออกตาม
แบงระดับการบริหารไดเปน 2 สวน คือ 

1) ระดับนโยบาย มีคณะกรรมการพัฒ
เปนผูกําหนดนโยบาย/ยุทธศาสตรการพัฒนา
การใหความเห็นชอบและอนุมัติการดําเนินง
พัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ (สศช
ขับเคลื่อนยุทธศาสตร 

2) ระดับปฏิบัติ สศช. ไดเสนอยุทธศาส
ประเด็นยุทธศาสตรในการพัฒนาที่สําคัญไว
ดําเนินงานในฐานะเจาภาพกลยุทธหลัก ดังน

 

(ราง

บทที่ 8 
ัดการเพื่อผลักดันยุทธศาสตร 
บบโลจิสติกสของไทย 

เกี่ยวของกับทุกหนวยงาน ทั้งหนวยงานภาคธุรกิจและ
งที่เกี่ยวของกับการดําเนินการของภาคธุรกิจจะมีบทบาท
ละกระทรวงจะมีหนาที่ความรับผิดชอบหรือมีบทบาทที่
มโซอุปทาน แผนแมบทฯ ฉบับนี้เปนกลไกหนึ่งที่จะชวย
ิดความเปนบูรณาการในระดับเปาหมาย และแนวทาง
นแมบทฯ รวมกันแลว การผลักดันใหมีการนํานโยบาย/
องมีกลไกการบริหารนโยบายที่เปนรูปธรรม ที่ทําหนาที่
เมินผล รวมทั้งเสนอแนวทางแกไขใหมีการปรับนโยบาย
าระบบโลจิสติกสในภาพรวมใหเปนไปตามนโยบายหรือ

กที่เปนเอกภาพทําหนาที่รับผิดชอบงานดานโลจิสติกส
รจัดการใหเปนเอกภาพชัดเจน  

 

บบโลจิสติกสของประเทศของภาครัฐ  
ีหนวยงานกลางที่ทําหนาที่รับผิดชอบงานดานโลจิสติกส
หนาที่ความรับผิดชอบของแตละหนวยงาน โดยสามารถ

นาขีดความสามารถในการแขงขันของประเทศ (กพข.) 
ระบบโลจิสติกสของประเทศในภาพรวม และมีอํานาจใน
านภายใตยุทธศาสตร โดยมีสํานักงานคณะกรรมการ
.) เปนเลขานุการ และเปนแกนกลางในการประสานการ

ตรการพัฒนาระบบโลจิสติกสของประเทศ โดยกําหนด
 6 ดาน ซึ่งแตละดานจะมีหนวยงานภาครัฐเขามารวม
ี้  

71



- การพัฒนาโครงสรางพื้นฐานดานโลจิสติกส มีกระทรวงคมนาคมเปนเจาภาพกลยุทธหลัก 
- การพัฒนาระบบเชื่อมโยงขอมูลและฐานขอมูล มีกระทรวงเทคโนโลยีสารสนเทศและการ
ส่ือสารเปนเจาภาพกลยุทธหลักรวมกับ สศช.  

- การพัฒนาความสามารถในการบริหารจัดการโลจิสติกส มีเจาภาพกลยุทธหลัก คือ 
กระทรวงศึกษาธิการ และกระทรวงพาณิชย 

- การพัฒนาธุรกิจใหบริการโลจิสติกส มีเจาภาพกลยุทธหลัก คือ กระทรวงพาณิชย และ
กระทรวงอุตสาหกรรม 

- การเชื่อมโยงทางการคากับภูมิภาค มีเจาภาพกลยุทธหลัก คือ กระทรวงการคลัง และ
กระทรวงพาณิชย 

- การปรับปรุงและพัฒนากฎหมาย ขอบังคับ นโยบาย และกระบวนการใหบริการของหนวยงาน
รัฐ มีเจาภาพกลยุทธหลัก คือ กระทรวงคมนาคม กระทรวงเทคโนโลยีสารสนเทศและการ
ส่ือสาร และกระทรวงการคลัง 

2. กลไกขับเคลื่อนของภาคเอกชน 

ภาคเอกชนไดมีการรวมตัวและจัดตั้งหนวยงานซึ่งมีหนาที่รับผิดชอบงานดานการพัฒนาระบบ  
โลจิสติกสของประเทศ ใหมีประสิทธิภาพ และเกิดประโยชน โดยใชชื่อวา “Thai Federation on 
Logistics” หรือ “สมาพันธโลจิสติกสไทย” ซึ่งองคประกอบของหนวยงานดังกลาวประกอบดวย
ผูแทนจากภาคเอกชน รวมทั้งส้ิน 17 องคกร1 โดยมีบทบาท/หนาที่ความรับผิดชอบ ซึ่งสรุปได 3 
ประการ คือ 

1) วางแผนยุทธศาสตรการพัฒนาระบบโลจิสติกสของประเทศ เพ่ือสงเสริมการอํานวยความ
สะดวกทางการคา 

2) รวบรวมปญหาดานโลจิสติกสที่เปนอุปสรรคตอการอํานวยความสะดวกทางการคาจาก
ภาคเอกชน 

3) เสนอแนะแนวทางแกไขปญหา รวมทั้งเสนอแนะแผนงานและโครงการเพื่อพัฒนาระบบโลจิสติกส
และเสริมสรางการอํานวยความสะดวกทางการคาของประเทศ 

 นอกจากนี้ ยังไดมีการจัดตั้งคณะทํางานยอยทั้งส้ิน 5 ดาน พรอมทั้งไดกําหนดหนวยงาน
รับผิดชอบหลักในแตละคณะทํางานยอย ไดแก  

                                                 

1 หนวยงานดังกลาวประกอบดวยผูแทนจากภาคเอกชนอัน รวมทั้งส้ิน 17 องคกรอันไดแก 1) สภาผูสงสินคาทางเรือแหงประเทศไทย 
2) สภาหอการคาแหงประเทศไทย 3)สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย 4) สมาคมธนาคารไทย 5) สมาคมผูรับจัดการขนสงสินคา
ระหวางประเทศ 6) สมาคมเจาของและตัวแทนเรือกรุงเทพฯ 7) สมาคมตัวแทนขนสงสินคาทางอากาศไทย 8) สมาคมผูประกอบการทา
เทียบเรือสินคาและคอนเทนเนอร 9) สมาคมเจาของเรือไทย 10) สมาคมตัวแทนออกของรับอนุญาตไทย 11) สมาคมขนสงสินคา 12) 
สมาคมอุตสาหกรรมซอฟตแวรไทย 13) สมาคมไทยโลจิสติกสและการผลิต 14) สถาบันโลจิสติกสและการขนสง (ไทย) 15) สมาคม
บริการงานจัดซื้อและซัพพลายเชนแหงประเทศไทย 16) สมาคมการคาธุรกิจการบินขนสงสินคา และ 17) เครือขายนักวิจัยไทยดานการ
บริหารจัดการโซคุณคาและโลจิสติกส ซ่ึงมีสภาผูสงสินคาทางเรือแหงประเทศไทย เปนแกนกลาง  
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- ดานโครงสรางพื้นฐานและกฎระเบียบ – สภาหอการคาแหงประเทศไทย ทําหนาที่ประธาน
คณะทํางานยอย 

- ดานเทคโนโลยีสารสนเทศ – สมาคมซอฟตแวรไทยทําหนาที่เปนประธาน 
- ดาน Marketing & Promotion – สมาคมผูประกอบการทาเทียบเรือสินคาและคอนเทนเนอร 
เปนประธาน 

- ดานพัฒนาบุคลากร – สภาผูสงสินคาทางเรือฯ เปนประธาน 
- ดาน SMEs – สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย เปนประธาน 

การพัฒนาระบบโลจิสติกสของประเทศไทยจึงมีลักษณะที่แยกสวนกันตามบทบาทหนาที่ของ
แตละหนวยงาน ยังขาดกลไกการบริหารจัดการที่มีความเปนเอกภาพและทําหนาที่ประสานการ
ดําเนินการดานโลจิสติกสในภาพรวมของประเทศใหเปนไปในทิศทางเดียวกัน 

3. กรณีศึกษา: กลไกการจัดการดานโลจิสติกสในตางประเทศ 

ในหลายประเทศไดมีการจัดตั้งหนวยงานกลางที่ทําหนาที่บริหารจัดการงานดานโลจิสติกสของ
ประเทศโดยตรง ซึ่งสวนใหญจะเปนการทํางานรวมกันระหวางภาครัฐและภาคเอกชนในการแกไข
ปญหาและพัฒนาโลจิสติกสของประเทศ โดยภาครัฐจะทําหนาที่เปนผูสนับสนุนและดําเนินการในสวน
ของนโยบาย ในขณะที่ภาคเอกชนเปนผูขับเคลื่อน ตัวอยางเชน  

สิงคโปร: นโยบายโลจิสติกสของสิงคโปรจะกําหนดโดย Economic Development Board of 
Singapore (EDB) ซึ่งทําหนาที่เปนหนวยงานกลางในการวางแผนและสงเสริมการลงทุน ภายใต
หลักการสําคัญ คือ CORE ซึ่งหมายถึง Connectivity, Openness, Reliability และ Enterprise โดย 
EDB มีหนวยงานที่ทําหนาที่รับผิดชอบอุตสาหกรรมโลจิสติกสโดยตรง และเปนแกนหลักในการรับฟง
อุปสรรคและชวยแกปญหาที่เกี่ยวกับโลจิสติกสของภาคเอกชน 

LOGSCOM

LOGSCOUNCIL

P-logistics E-logistics H-logistics M-logistics S-logistics
•Value-
added 
Logistic 
Park

•Digital 
Trade and 
Transport-
ation
Network

•Practical 
Training

•Logistics 
Conference 
and Expo

•SMEs
Training

ฮองกง:  เพ่ือใหการพัฒนาระบบโลจิสติกส
เปนไปอยางมีระบบและตรงกับเปาหมายทาง
ยุทธศาสตร ฮองกงไดตั้งหนวยงานพิเศษในปลายป 
2544 คือ Logistics Committee (LOGSCOM) และ 
Logistics Council (LOGSCOUNCIL) ซึ่งเปนการ
ทํางานรวมกันระหวางภาครัฐและเอกชน โดย 
LOGSCOM – The Steering Committee on 
Logistics Development จะมีบทบาทในการกําหนด
นโยบายภาพรวมของโลจิสติกส  ประกอบดวย
รัฐมนตรีวาการและปลัดกระทรวงที่เกี่ยวของ มีอํานาจเบ็ดเสร็จในการตัดสินใจ และรับฟงขอเสนอแนะ
จาก LOGSCOUNCIL สวน LOGSCOUNCIL –  Hong Kong Logistics Development Council มี
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บทบาทในการนํานโยบายจาก LOGSCOM ไปปฏิบัติ และเปนเวทีในการแลกเปลี่ยนระหวางภาครัฐ
และภาคเอกชน ประกอบดวยผูแทนจากทั้งภาครัฐและภาคเอกชน  

ออสเตรเลีย: มีการจัดตั้ง Australian Logistics Council เพ่ือเปนเวทีใหรัฐบาลและเอกชนรวมมือ
กันแกไขปญหาโลจิสติกสที่เกิดขึ้น  

โดยสรุป จากการศึกษาการพัฒนาระบบโลจิสติกสในหลายประเทศพบวา มีรูปแบบขององคกร 
คือ การจัดตั้งหนวยงานกลางที่ทําหนาท่ีบริหารจัดการงานดานโลจิสติกสของประเทศโดยตรง มี
อํานาจและความคลองตัวสูงในการตัดสินใจ และแกปญหาความขัดแยงระหวางหนวยงาน และสวน
ใหญเปนการทํางานรวมกันระหวางภาครัฐและภาคเอกชนในการแกไขปญหาและพัฒนาโลจิสติกสของ
ประเทศ โดยหนวยงานตางๆ เหลานี้ มักมีหนาที่หลักสําคัญเหมือนกัน คือ 

- กําหนดนโยบายภาพรวมโลจิสติกส และมีอํานาจบริหารจัดการโดยตรง 
- เปนผูนําในการพัฒนาและปรับปรุงองคความรูดานการจัดการโลจิสติกส 
- ประสานความรวมมือดานโลจิสติกสของหลายๆ หนวยงานที่เกี่ยวของ 
- เปนเวทีแลกเปลี่ยนระหวางภาครัฐและเอกชน 

ขอเสนอแนวทางการบริหารจัดการเพื่อผลักดันยุทธศาสตร 
แนวทางที่ 1: วางระบบขับเคลื่อนยุทธศาสตรโดยใชสารสนเทศและความรู (Knowledge-

Driven Monitoring System) เพื่อใหการขับเคลื่อนยุทธศาสตรการพัฒนาโลจิสติกสเปนไปอยางมี
ประสิทธิภาพ ทางคณะทํางานเสนอใหมีการขับเคลื่อนยุทธศาสตรโดยใชความรูเปนตัวนํา น่ันคือ การ
ใชองคความรูเขามาเปนตัวบอกวาผลการทํางาน (Sector Performance) อยูในระดับใด และมีจุดออน
หรือจุดบกพรองที่ใดที่ควรปรับปรุง โดยประเมินจากมุมมองของผูใชบริการเปนสําคัญ (Customer-
Oriented Monitoring) ทั้งน้ี จะมีกลไกหรือเครื่องมือที่ใชในการบริหารจัดการ ดังน้ี 

1) ดัชนีชี้วัดผลการดําเนินงาน (KPIs) ที่เปนระบบเชื่อมโยงอยางบูรณาการ และระบบฐานขอมูล
ที่จําเปนตอการประเมินผลการทํางาน เพ่ือใหทราบผลผลิตและผลลัพธของการดําเนินการได 

2) รายงานผลการดําเนินงานประจําป (Annual Performance Report) เพ่ือเสนอตอ กพข.และ
เผยแพรตอสาธารณะ (Publicity) เพ่ือเปนการใหสารสนเทศและความรูแกผูเกี่ยวของ 
(Stakeholder) ที่จะไดรวมตรวจสอบและกํากับ 

สําหรับดัชนีชี้วัดมานั้น มุงวัดสมรรถนะดานโลจิสติกสทั้งในระดับมหภาคและระดับจุลภาค ซึ่ง
ในระดับมหภาคจะเปนการประเมินผลในภาพรวม คือ การลดตนทุนโลจิสติกสตอ GDP และการเพิ่ม
มูลคาธุรกิจโลจิสติกสของประเทศ เปนตน และในระดับจุลภาคจะใหความสําคัญกับการวัดสมรรถนะ
การดําเนินการ ทั้งน้ี ประโยชนที่ไดจากการประเมินวัดดังกลาว เชน การวัดตนทุนหรือมูลคาเพิ่ม     
โลจิสติกสของประเทศ จะชวยในการบงชี้ใหเห็นประเด็นที่จะตองมีการปรับปรุงหรือเปลี่ยนแปลง ซึ่งจะ
ชวยในการเพิ่มพูนความสามารถในการแขงขันใหแกผูประกอบการในประเทศโดยรวม  
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แนวทางที่ 2: จัดใหมีเครือขายองคกรที่ชัดเจนและเปนเอกภาพรับผิดชอบขับเคลื่อนงาน
ดานโลจิสติกส การขับเคลื่อนยุทธศาสตรการพัฒนาโลจิสติกสจําเปนตองมีหนวยงานรับผิดชอบที่
ชัดเจนเขามาผลักดันทั้งระดับนโยบายและระดับปฏิบัติ ซึ่งการตั้งหนวยงานเจาภาพดานโลจิสติกสควร
เปนรูปแบบของคณะกรรมการผลักดันใหเกิดการปฏิรูปไดจริง โดยใหมีทั้งภาครัฐและภาคเอกชน
ทํางานรวมกัน ทั้งนี้ ใหกําหนดอํานาจหนาที่ใหชัดเจน โดยคํานึงถึงขอบเขตที่เหมาะสมในการ
ดําเนินการระหวางภาครัฐและเอกชน 

 โดยมีขอเสนอ รูปแบบและบทบาทหนาที่ขององคกรดังกลาว ดังน้ี 

1) ระดับนโยบาย คือ คณะกรรมการพัฒนาขีดความสามารถในการแขงขันของประเทศ (กพข.) 
โดยมีนายกรัฐมนตรี เปนประธาน รับผิดชอบการกําหนดกรอบนโยบาย ทิศทางและยุทธศาสตรการ
พัฒนาโลจิสติกส รวมทั้งใหความเห็นชอบแผนงาน/โครงการและวงเงินงบประมาณเพื่อดําเนินการ  

2) ระดับปฏิบัติการ ใหมีคณะอนุกรรมการชุดหนึ่งภายใต กพข. ชื่อวา คณะอนุกรรมการ
พัฒนาโลจิสติกสแหงชาติ (อลช.) ซึ่งมีรองนายกรัฐมนตรีที่นายกรัฐมนตรีมอบหมาย เปนประธาน 
คณะกรรมการจะประกอบดวยผูแทนจากหนวยงานภาครัฐและภาคเอกชนที่เกี่ยวกับดานโลจิสติกส มี 
สศช. เปนฝายเลขานุการ และมีหนวยงานภาครัฐซึ่งเปนตัวแทนจากกระทรวงเจาภาพรวมและเจาภาพ
หลักในแตละกลยุทธ หนวยงานภาคเอกชนผานทางสมาพันธโลจิสติกสไทย และผูทรงคุณวุฒิ เปน
คณะกรรมการ 

 

คณะกรรมการพัฒนา
ขีดความสามารถใน

การแขงขันของประเทศ 
(กพข.)

ฯพณฯ นายกรัฐมนตรี
เปนประธาน

ประธาน
• รองนายกรัฐมนตรีที่ นรม.
มอบหมาย
ฝายเลขานุการ
• สศช.
คณะกรรมการ
• ผูแทนหนวยราชการ: เจาภาพหลัก
และเจาภาพรวมในแตละกลยุทธ

• ผูแทนภาคเอกชน: สมาพันธ
โลจิสติกสไทย

• กรรมการผูทรงคณุวุฒิ

คณะอนุกรรมการพัฒนา
โลจิสติกสแหงชาต ิ

(อลช.)

ระดับนโยบาย

ระดับปฏิบตัิ

คณะกรรมการพัฒนา
ขีดความสามารถใน

การแขงขันของประเทศ 
(กพข.)

ฯพณฯ นายกรัฐมนตรี
เปนประธาน

ประธาน
• รองนายกรัฐมนตรีที่ นรม.
มอบหมาย
ฝายเลขานุการ
• สศช.
คณะกรรมการ
• ผูแทนหนวยราชการ: เจาภาพหลัก
และเจาภาพรวมในแตละกลยุทธ

• ผูแทนภาคเอกชน: สมาพันธ
โลจิสติกสไทย

• กรรมการผูทรงคณุวุฒิ

คณะอนุกรรมการพัฒนา
โลจิสติกสแหงชาต ิ

(อลช.)

ระดับนโยบาย

ระดับปฏิบตัิ

 

ซึ่งคณะอนุกรรมการฯ ดังกลาวจะมีอํานาจหนาที่และความรับผิดชอบที่สําคัญใน 2 สวน คือ 

(1) กํากับและผลักดันใหเกิดการนํานโยบาย/ยุทธศาสตรการพัฒนาระบบโลจิสติกสไปสูการ
ปฏิบัติ  
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(2) ติดตามและประเมินผลการดําเนินงานตามยุทธศาสตร โดยเฉพาะแผนงาน/โครงการทีม่ี
ลําดับความสําคัญสูง (High Priority) 

แนวทางที่ 3 กลไกการขับเคลื่อนยุทธศาสตร ในขั้นตน หลังจากที่คณะกรรมการพัฒนาขีด
ความสามารถในการแขงขันของประเทศ (กพข.) หรือคณะรัฐมนตรีไดใหความเห็นชอบและอนุมัติการ
ดําเนินการตามแผนแมบทฯ แลว คณะอนุกรรมการพัฒนาโลจิสติกสแหงชาติ (อลช.) ซึ่งเปนการ
ทํางานรวมกันระหวางภาครัฐและเอกชน จะทําหนาที่เปนผลักดันนโยบาย/ยุทธศาสตรสูการปฏิบัติ 
และเมื่อแผนงาน/โครงการภายใตนโยบายไดมีการดําเนินการจริงแลว ทางสํานักงานคณะกรรมการ
พัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ รวมกับหนวยงานภาคเอกชน คือ สมาพันโลจิสติกสไทย จะเขา
ไปทําหนาที่ติดตามประเมินผลการดําเนินงาน (Monitoring) เปนระยะ เพ่ือใหทราบสมรรถนะการ
พัฒนาระบบโลจิสติกสของไทยในภาพรวม รวมทั้งศึกษาปญหาขอจํากัดของการดําเนินการและพลวัตร
ตางๆ ของการเปลี่ยนแปลงทางเศรษฐกิจและสังคมที่จะมีผลกระทบตอแผนงาน/โครงการที่กําลัง
ดําเนินการอยู เพ่ือจัดทําขอเสนอแนะเชิงนโยบายที่เหมาะสมตอไป 
 



กลไกการบรหิารจัดการเพื่อผลักดันยทุธศาสตรการพัฒนาระบบโลจิสติกสของไทย 
 

อลช.กพข.
ครม.

โครงสรางพื้นฐาน

ระบบการเชื่อมโยง
ขอมูล และฐานขอมูล

ธุรกิจใหบริการ
โลจิสติกส

การเชื่อมโยงทาง
การคากับภูมิภาค

กฎหมาย ขอบังคับ 
นโยบาย และกระบวน 
การใหบริการของรัฐ

ระดับนโยบาย ระดับปฏิบัติ

กระทรวง
เจาภาพหลัก/รวม

ความสามารถในการ
บริหารจัดการโลจิสติกส

กําหนด       
ดัชนีชี้วัด (KPIs)

ผล
ผล
ติ 
แล
ะ ผ

ลล
พัธ



ประเมินสมรรถนะ
ดานโลจิสติกส

กําหนด
นโยบาย/
ยุทธศาสตร 
และใหความ
เห็นชอบการ
ดําเนินการ กาํ

กบั
แล
ะผ
ลกั
ดนั

สูก
าร
ปฏิ
บัต

ิ

ประเมินผล
(Monitoring)

• ระดับมหภาค ประเมินสมรรถนะ
ในภาพรวม เชน ตนทุน/มูลคาเพิ่ม           
โลจิสติกสตอ GDP
• ระดับจุลภาค ประเมินสมรรถนะ
ของกิจกรรมโลจิสติกส (Functions) 
และกิจกรรมเชื่อมโยงในโซอปุทาน  
(Supply Chain)

เทียบเคียง
(Benchmarking)

สศช.
และ TFL

รายงานผลและจัดทําขอเสนอแนะ
เชิงนโยบาย ตอ กพข. และจัดทํา
เปนรายงานประจําปเผยแพร             
(Annual Performance Report)
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