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ประเทศไทยในบริบทภูมิศาสตรการคาโลก มีบทบาทเปนทั้งจุดกําเนิดหรือแหลงผลิต
(Origin) สินคาเกษตรและอุตสาหกรรมที่สงออกไปทั้งภูมิภาคและทั่วโลก และเปนประตูการคา 
(Median or Gateway) ที่สามารถเปดตลาดไปสูภูมิภาค รวมทั้งเปนจุดหมายปลายทาง 
(Destination) ของอุตสาหกรรมบริการและการทองเที่ยว  

ภายใตบริบทการคาโลกที่มีการแขงขันเขมขนเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง ประเทศไทยจะใช
ศักยภาพทางภูมิศาสตรดังกลาวมาสรางใหเกิดมูลคาเพิ่มทางเศรษฐกิจ (Economic Value 
Creation) ใหกับประเทศ เพ่ือยกระดับคุณภาพชีวิตของประชาชนไดมากนอยเพียงใด ก็ขึ้นอยู
กับความสามารถในการยกระดับการบริหารจัดการระบบโลจิสติกสใหมีประสิทธิภาพสูระดับ
สากล (World Class) เพ่ือสนับสนุนใหผูประกอบการและธุรกิจในประเทศสามารถแขงขันไดใน
ตลาดโลก ภายใตสภาวะที่แตละประเทศมุงขยายตลาดและกําหนดบทบาทการเปนศูนยกลาง
ทางการคาและการลงทุนในภูมิภาคตลอดเวลา 

การพัฒนาระบบโลจิสติกสไทยใหสามารถแขงขันได เปนการประสานกิจกรรมจาก
หลายสวนและตองดําเนินการอยางตอเนื่องเกาะติด จึงจําเปนจะตองมีการกําหนด แผนแมบท 
เปนเครื่องมือชี้นําสวนตางๆ ที่เกี่ยวของใหเกิดการระดมทรัพยากรและประสานการพัฒนาอยาง
เปนเอกภาพมีบูรณาการ มีสาระสําคัญสรุปได ดังน้ี  

วิสัยทัศน   
ประเทศไทยมีระบบโลจิสติกสที่ไดมาตรฐานสากล (World Class Logistics) เพ่ือ

สนับสนุนการเปนศูนยกลางธุรกิจและการคาของภูมิภาคอินโดจีน 

พันธกิจ 
พัฒนาระบบบริหารจัดการขนสงสินคา (โลจิสติกส) ใหมีประสิทธิภาพ คุณภาพ และ

ทันเวลา สามารถรองรับการขยายตัวของเศรษฐกิจเพื่อเชื่อมโยงการผลิตจากทองถ่ินไปสูตลาด
และผูบริโภคในทุกระดับ รวมทั้งการลดตนทุนในทุกขั้นตอนของการกระจายสินคา 

เปาประสงค 
 การพัฒนาระบบบริหารจัดการโลจิสติกสเพ่ือใหสามารถแขงขันไดในบริบทโลก
จําเปนตองมุงเปาหมายไปสูระดับ World Class Logistics Management โดยมีเปาประสงค
สําคัญ 3 ประการคือ  
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1) ลดตนทุนการทําธุรกิจ (Cost Efficiency) ใหเหลือต่ําที่สุด โดยเฉพาะตนทุนที่ไม
กอใหเกิดมูลคา (Non-Value Added Cost) เชน การลดการใชเอกสาร (Paperless) 
โดยเปลี่ยนระบบการทํางานมาเปนการใชเอกสารอิเล็กทรอนิกสมากขึ้น หรือการ
ลดตนทุนที่เกิดจากความผิดพลาดอันเกิดจากการกรอกขอมูลหลายครั้ง (Re-Key) 
เปนตน 

2) เพิ่มความเชื่อถือไดและความปลอดภัยของการนําสงสินคา/บริการ (Reliability 
and Security) ซึ่งหมายถึง ความนาเชื่อถือและความปลอดภัยของสินคา ขอมูล 
และธุรกรรมการเงิน ที่ถูกเคล่ือนยายในระบบโลจิสติกส โดยระบบจะตองสามารถ
รับรองเวลาที่สินคาจะถึงมือผูบริโภค และการลดอัตราความเสียหายของสินคา 
(Defect Rate) เพ่ือรักษาใหคุณภาพของสินคายังคงเดิม ซึ่งจะสงผลใหลูกคามีความ
พึงพอใจมากขึ้น  

3) เพิ่มความสามารถการตอบสนองความตองการของลูกคา(Responsiveness) 
โดยเฉพาะความรวดเร็วตรงตอเวลาในการนําสงสินคา/บริการ รวมทั้งการลด
ระยะเวลาในการใหบริการของหนวยงานรัฐ ใหเหลือเฉพาะที่จําเปน  

หลักการขับเคลื่อนยุทธศาสตร 
3 หลักการสําคัญในการขับเคลื่อนยุทธศาสตร เพ่ือใหกระบวนการขับเคลื่อนยุทธศาสตร

มีความเปนเอกภาพในทุกระดับและเกิดพลังในการสรางความเปลี่ยนแปลง ไดแก  

1) ตองมีจุดเนน (Focus) ไปท่ีการยกระดับขีดความสามารถในการแขงขันของ
อุตสาหกรรมเปาหมายหลักของประเทศ 

2) ยึดความตองการของผูใชบริการ (Customer Oriented) เปนแนวทางขับเคลื่อนการ
เปลี่ยนแปลงในระดับปฏิบัติ  

3) ปรับระบบกลไกในการขับเคลื่อนและติดตามผลการดําเนินการตามยุทธศาสตร 

ประเด็นยุทธศาสตร (Strategic Agendas) การพัฒนาระบบโลจิสติกสไทย 
การพัฒนาระบบโลจิสติกสของไทยจะตองดําเนินการพรอมกันไปในหลายดาน และ

อยางเปนระบบ โดยมี 6 ประเด็นยุทธศาสตรที่จะตองเขาไปดําเนินการ เพ่ือผลักดันใหระบบ 
โลจิสติกสของประเทศไทยมีมาตรฐานระดับโลก  สามารถสนับสนุนการสรางขีด
ความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมสําคัญของประเทศ และสนับสนุนบทบาทการเปน
ศูนยกลางการคาและบริการในภูมิภาค ไดแก  
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1. การพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน (Logistics Infrastructure):  

2. การพัฒนาระบบการเชื่อมโยงขอมูลและฐานขอมูลเกี่ยวกับโลจิสติกส (Information 
Linkage and Database System):  

3. การสรางขีดความสามารถในการบริหารจัดการโลจิสติกส (Capacity Building):  

4. การพัฒนาธุรกิจผูใหบริการโลจิสติกส (Logistics Service Providers):  

5. การสรางความเชื่อมโยงทางการคากับภูมิภาค (Regional Economic Integration):  

6. การปรับปรุงกฎหมาย ขอบังคับ นโยบาย และกระบวนการใหบริการของรัฐ (Law, 
Regulation and Institution Framework):  

 

1.  การพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน 

เปาประสงค 
(1) ลดคาใชจายโดยรวมของการขนสงสินคาและบริการ 
(2) ลดระยะเวลาที่ใชในการขนสงสินคาและบริการจากตนทางถึงปลายทาง 
(3) ยกระดับคุณภาพการใหบริการของชองทางการคาหลัก 

กลยุทธหลัก (Strategic Directions) 

1. ยกระดับประสิทธิภาพการใหบริการที่ชองทางการคาหลักและพัฒนาชองทางการคาที่มีศักยภาพสู
ระดับสากล (Global Destination Network) มี 3 แนวทาง 

แนวทางที่ 1: พัฒนาทาเรือแหลมฉบัง ทั้งในดานสิ่งอํานวยความสะดวก และการใหบริการใหได
มาตรฐานสากล และมุงสูการเปนทาเรือระดับโลก (World Class Seaport)  

แนวทางที่ 2: พัฒนาทาเรือน้ําลึกที่มีศกัยภาพ เพื่อรองรับการขยายการขนสงสินคาระหวางประเทศใน
อนาคต  

แนวทางที่ 3:  พัฒนาสิ่งอํานวยความสะดวกโดยเฉพาะระบบจัดเก็บสินคา/คลังสินคาที่ทาอากาศยาน
นานาชาติ เพื่อรองรับการเปนศูนยโลจิสติกส  
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2. พัฒนาระบบเครือขายเชื่อมโยงศูนยรวบรวมและการกระจายสินคา (Hub & Spokes) 
ภายในประเทศใหมีคุณภาพ มาตรฐาน และสามารถใชประโยชนสูงสุด มี 4 แนวทาง  

แนวทางที่ 1: สงเสริมใหมีการพัฒนาศูนยรวบรวมและกระจายสินคาตามจุดยุทธศาสตรการขนสง
สินคาในภาคตางๆ ของประเทศ  

แนวทางที่ 2: กอสรางทางหลวงพิเศษระหวางเมือง (Motorway) เชื่อมโยงทั่วประเทศ  

แนวทางที่ 3: สงเสริมระบบขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ (Multi-Modal) รวมกับการใชรูปแบบการ
ขนสงสินคาและพลังงานตนทุนต่ําที่สําคัญใหมากขึ้น เชน การขนสงทางราง ทางน้ํา 
และการใชกาซ NGV 

แนวทางที่ 4: สงเสริมใหมีการใชงานระบบขนสงทางทออยางมีประสิทธิภาพมากขึ้น  

3. พัฒนาเสนทางขนสงและระดับโลจิสติกสระหวางภูมิภาค บนเสนทางการคาหลักเชื่อมโยงใน
ประเทศกับภูมิภาค (Regional Transport and Logistics Corridor) มี 2 แนวทาง  

แนวทางที่ 1: พัฒนาสิ่งอํานวยความสะดวก (Facility) และรักษามาตรฐานการใหบริการ (Service) 
ตามเสนทาง Economic Corridor 

แนวทางที่ 2: พัฒนาระบบคมนาคมและจุดเชื่อมตอที่สําคัญตางๆ ระหวางดานชายแดนและประเทศ
เพื่อนบาน  

 
2.  การพัฒนาระบบการเชื่อมโยงขอมูลและฐานขอมูลเกี่ยวกับ 

โลจิสติกส (Information Linkage and Database System) 

เปาประสงค 
(1) ระบบขอมูลเพื่อการนําเขาและสงออกของภาครัฐเชื่อมโยงเปนระบบเดียวกัน และ

สามารถเชื่อมตอกับเอกชน และผูใชบริการ 
(2) การวางแผนและลงทุนเพื่อพัฒนาโลจิสติกส มีความสอดคลองกับขอเท็จจริงของ

ประเทศมากยิ่งขึ้น 

กลยุทธหลัก (Strategic Directions) 

1. พัฒนาระบบการเชื่อมโยงขอมูลระหวางหนวยงานภาครัฐ เอกชนและผูใหบริการ มี 2 แนวทาง  

แนวทางที่ 1: พัฒนาระบบ E-Logistics ใหสามารถเชื่อมโยงไดทั้งภาครัฐ เอกชน และผูใชบริการ และ
ใหสามารถตรวจสอบที่มาของสินคาได 

แนวทางที่ 2:  พัฒนาระบบ Single Window Entry ใหเปนศูนยกลางของระบบใหบริการเพื่อการ
นําเขา-สงออกและโลจิสติกส  
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2. สงเสริมใหมีการประยุกตใชเทคโนโลยีสารสนเทศในการทําธุรกิจ มี 2 แนวทาง  2. สงเสริมใหมีการประยุกตใชเทคโนโลยีสารสนเทศในการทําธุรกิจ มี 2 แนวทาง  

แนวทางที่ 1: สงเสริมการคาผานชองทางอิเล็กทรอนิกสตางๆ (E-Commerce Transaction) รวมไป
กับสงเสริมกฎหมายรองรับ เพื่อใหประเทศไทยสามารถพัฒนาไปสูระบบการคา
สมัยใหม  

แนวทางที่ 1: สงเสริมการคาผานชองทางอิเล็กทรอนิกสตางๆ (E-Commerce Transaction) รวมไป
กับสงเสริมกฎหมายรองรับ เพื่อใหประเทศไทยสามารถพัฒนาไปสูระบบการคา
สมัยใหม  

แนวทางที่ 2: สงเสริมใหนํา IT มาใชในการบริหารจัดการภาคธุรกิจ  แนวทางที่ 2: สงเสริมใหนํา IT มาใชในการบริหารจัดการภาคธุรกิจ  

3. สนับสนุนใหมีการพัฒนาระบบฐานขอมูลเพื่อการวางแผนดานโลจิสติกส ทั้งในระดับประเทศและ
ระดับธุรกิจ   

3. สนับสนุนใหมีการพัฒนาระบบฐานขอมูลเพื่อการวางแผนดานโลจิสติกส ทั้งในระดับประเทศและ
ระดับธุรกิจ   

แนวทางที่ 1: พัฒนาระบบฐานขอมูลดานโลจิสติกสใหสอดคลองกับมาตรฐานการประเมินวัด
ประสิทธิภาพและประสิทธิผลซึ่งไดรับการยอมรับในระดับสากล  

แนวทางที่ 1: พัฒนาระบบฐานขอมูลดานโลจิสติกสใหสอดคลองกับมาตรฐานการประเมินวัด
ประสิทธิภาพและประสิทธิผลซึ่งไดรับการยอมรับในระดับสากล  

  

3.  การพัฒนาความสามารถในการบริหารจัดการดานโลจิสติกส 3.  การพัฒนาความสามารถในการบริหารจัดการดานโลจิสติกส 
  

เปาประสงค  
(1) ภาคธุรกิจตลอดหวงโซอุปทานสามารถบริหารจัดการงานดานโลจิสติกสไดอยางมี

ประสิทธิภาพ 

  
  

  

กลยุทธหลัก (Strategic Directions)กลยุทธหลัก (Strategic Directions) 

1. สงเสริมการผลิตบุคลากรดานโลจิสติกสที่มีคุณภาพใหเพียงพอตอความตองการของตลาดแรงงาน 
มี 3 แนวทาง 

แนวทางที่ 1: สนับสนุนการผลิตบุคลากรดานโลจิสติกส ทั้งในระดับอาชีวะ/อุดมศึกษาและในระดับผู
ฝกสอน ใหมีมาตรฐานและเพียงพอ รวมทั้งมีการจัดอบรมหลักสูตรระยะสั้น  

แนวทางที่ 2: จัดหลักสูตรการเรียนการสอนดานโลจิสติกสใหมีมาตรฐานและทันสมัย  

แนวทางที่ 3: สงเสริมความรวมมือระหวางภาคธุรกิจและภาคการศึกษา และหนวยงานวิจัยในการทําวิจัย
และพัฒนาองคความรูดานโลจิสติกสเชิงลึก  

2. พัฒนาความสามารถของบุคลากรดานโลจิสติกสทั้งในระดับบริหารและระดับปฏิบัติการใหเปนมือ
อาชีพ มี 2 แนวทาง 

แนวทางที่ 1: สงเสริมใหผูประกอบการประยุกตใชแนวคิดการจัดการโลจิสติกสตลอดหวงโซอุปทาน  

แนวทางที่ 2: สงเสริมใหมีการพัฒนาบคุลากรในสถานประกอบการ  
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3. พัฒนาระบบมาตรฐานดานการจัดการโลจิสติกส มี 2 แนวทาง 

แนวทางที่ 1: จัดทําวิธีการจัดการที่ดีที่สุด (Best Practices) เพื่อใหผูประกอบการสามารถนําไป
เปรียบเทียบและประยุกตใชไดจริง  

แนวทางที่ 2: จัดทํามาตรฐานวิชาชีพหรือมาตรฐานฝมือแรงงานดานโลจิสติกส  

4.  การพัฒนาธุรกิจผูใหบริการดานโลจิสติกส 

 

เปาประสงค 

(1) มีผูใหบริการโลจิสติกสที่มีคุณภาพและศักยภาพสูงสามารถแขงขันในระดับสากลได 

กลยุทธหลัก (Strategic Directions) 

1. สงเสริมธุรกิจผูใหบริการโลจิสติกส มี 2 แนวทาง 
แนวทางที่ 1: กําหนดมาตรการจูงใจใหมีการลงทุน เชน การสงเสริมการลงทุน การจัดใหมีมาตรการทาง

การเงินและการคลัง เพื่อสนับสนุนการดําเนินงานของผูใหบริการโลจิสติกสของไทย  
แนวทางที่ 2: พัฒนากฎหมายรองรับธุรกิจใหบริการโลจิสติกสในประเทศไทย  

2. ยกระดับมาตรฐานการใหบริการของผูใหบริการโลจิสติกส มี 2 แนวทาง 

แนวทางที่ 1: พัฒนาศักยภาพผูใหบริการโลจิสติกสทั้งภาครัฐและเอกชน ใหสามารถขยายขอบเขตการ
ใหบริการในงานที่มีมูลคาเพิ่มสูงขึ้น (High Value-Added) 

แนวทางที่ 2: สงเสริมใหมีเครือขายธุรกิจระหวางกลุมผูใหบริการโลจิสติกส (LSPs) เพื่อใหเกิดการลด
ตนทุนจากการใชทรัพยากรรวมกัน (Cost Sharing) และการแลกเปลี่ยน ถายทอดองค
ความรู (Knowledge Transfer)  

3.  สนับสนุนใหผูประกอบการธุรกิจโดยเฉพาะวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดยอม (SMEs) หันมาใช
บริการของผูใหบริการโลจิสติกส มี 2 แนวทาง  

แนวทางที่ 1: สงเสริมใหภาคธุรกิจโดยเฉพาะวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดยอม (SMEs) มีความรูความ
เขาใจเกี่ยวกับธุรกิจใหบริการโลจิสติกส  

แนวทางที่ 2: สงเสริมใหมีการรวมกลุมของวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดยอม (SMEs) เพื่อใชบริการ
ดานโลจิสติกสรวมกัน  
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5.  การพัฒนาการเชื่อมโยงทางการคากับภูมิภาค 

 

เปาประสงค 

(1) การเติบโตของการคาระหวางไทยกับประเทศในภูมิภาคอาเซียน (ASEAN)  

กลยุทธหลัก (Strategic Directions) 

1. พัฒนาระบบอํานวยความสะดวกทางการคาผานชายแดน (Trade and Transit Facilitation) มี 2 แนวทาง 

แนวทางที่ 1: ผลักดันการดําเนินงานการตรวจปลอยสินคา ณ จุดเดียว (Single Stop Inspection) 
รวมกับประเทศเพื่อนบาน  

แนวทางที่ 2:  สงเสริมใหเกิดการพัฒนาระบบโลจิสติกส (Logistics Facility) รวมกันกับประเทศ
เพื่อนบาน  

2. สงเสริมใหมีการสรางมาตรฐานระบบการอํานวยความสะดวกทางการคาและการขนสงรวมกันใน
ภูมิภาค มี 2 แนวทาง 

แนวทางที่ 1: สนับสนุนใหมีการปรับรูปแบบเอกสารรวมถึงเอกสารอิเล็กทรอนิกสที่ใชในการนําเขา
สงออกที่เปนรูปแบบเดียวกันของประเทศในภูมิภาค  

แนวทางที่ 2: รวมมือกับประเทศเพื่อนบานผลักดันใหมีการใชมาตรฐานเกี่ยวกับสินคา/บริการรวมกัน
ในภูมิภาค  

6. การพัฒนากฎหมาย ขอบังคับ นโยบาย และกระบวนการ
ใหบริการของหนวยงานรัฐ 

เปาประสงค 
(1) มีกฎหมาย ขอบังคับ นโยบายที่สนับสนุนกิจกรรมโลจิสติกส 
(2) บริการของหนวยงานรัฐทางดานโลจิสติกสมีมาตรฐานเทียบเทาสากล 

 

 

 
 

กลยุทธหลัก (Strategic Directions) 

1. พัฒนากฎหมาย/ระเบียบ เพื่อสนับสนุนกิจกรรมโลจิสติกสอยางมีประสิทธิภาพและได
มาตรฐานสากล มี 2 แนวทาง 
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แนวทางที่ 1: พัฒนากฎหมาย/ระเบียบดานการขนสงทั้งทางบก ทางน้ํา และทางอากาศ รวมทั้งใหมี
การปรับปรุงระเบียบกระทรวงการคลังที่เกี่ยวกับพิธีการทางศุลกากร 

แนวทางที่ 2: พัฒนากฎหมายรองรับธุรกิจใหบริการโลจิสติกส  

2. ผลักดันการบังคับใชกฎหมายเพื่อสนับสนุนธุรกรรมอิเล็กทรอนิกส  

แนวทางที่ 1: เรงรัดการออกกฎหมายลําดับรอง ภายใต พรบ.วาดวยธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 
2544 เพื่อรองรับการทําธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส  

3. ปรับปรุงกระบวนการใหบริการของหนวยงานภาครัฐ (Back and Front Office) ใหมีมาตรฐานระดับ
สากล มี 2 แนวทาง 

แนวทางที่ 1: เรงรัดใหหนวยงานภาครัฐปรับปรุงกระบวนการ (Re-Process) ในการใหบริการ 
โดยเฉพาะกระบวนการนําเขาสงออก  

แนวทางที่ 2: การกําหนดมาตรฐานการใหบริการที่สอดคลองกับระดับสากล  

การจัดระบบบริหารจัดการเพื่อผลักดันยุทธศาสตร 
การขับเคลื่อนยุทธศาสตรการพัฒนาโลจิสติกสจําเปนตองมี หนวยงานกลางที่ทํา

หนาท่ีบริหารจัดการงานดานโลจิสติกสของประเทศโดยตรง มีอํานาจและความคลองตัวสูง
ในการตัดสินใจ และแกปญหาความขัดแยงระหวางหนวยงาน โดยใหเปนการทํางานรวมกัน
ระหวางภาครัฐและภาคเอกชนในการแกไขปญหาและพัฒนาโลจิสติกสของประเทศ  

แนวทางการบริหารจัดการเพื่อผลักดันยุทธศาสตร ควรประกอบดวย 

1) กําหนดกลไกที่ชัดเจนและเปนเอกภาพรับผิดชอบขับเคลื่อนงานดานโลจิสติกส 

เห็นควรให ม ีการจัดตั้ง คณะอนุกรรมการชุดหนึ่งภายใต กพข. ซึ่งอาจเรียกวา 
คณะอนุกรรมการพัฒนาโลจิสติกสแหงชาติ (อลช .) มีอํานาจหนาที ่และความ
รับผิดชอบที่สําคัญใน 2 สวน คือ 

(1) กํากับและผลกัดันใหเกดิการนํานโยบาย/ยุทธศาสตรการพัฒนาระบบโลจิสติกสไปสู 
การปฏิบัติ  

(2) ติดตามและประเมินผลการดาํเนินงานตามยุทธศาสตร โดยเฉพาะแผนงาน/
โครงการที่มีลําดับความสาํคัญสูง (High Priority) 
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คณะอนุกรรมการฯ ดังกลาวเปนการทํางานรวมกันระหวางภาครัฐและเอกชน โดยมี 
สศช. รวมกับหนวยงานภาคเอกชน คือ สมาพันธโลจิสติกสไทย และเชื่อมโยงกับหนวยปฏิบัติที่
เกี่ยวของเปนเครือขาย เพ่ือทําหนาที่ติดตามประเมินผลการดําเนินงาน (Monitoring) เปนระยะ 
และจัดทําขอเสนอแนะเชิงนโยบายที่เหมาะสมตอไป 

 

2) วางระบบติดตามผลการดําเนินงานโดยใชสารสนเทศและความรู (Knowledge-
Driven Monitoring System) เปนเครื่องมือขับเคลื่อนยุทธศาสตร  

ระบบของการนําองคความรูเขามาเปนตัวบอกระดับและผลการทํางาน (Sector 
Performance) โดยประเมินจากมุมมองของผูใชบริการเปนสําคัญ (Customer-Oriented 
Monitoring) และใหมีการจัดทํารายงานผลการดําเนินงานประจําป (Annual Performance 
Report) เ พ่ือเสนอตอ  กพข .  และเผยแพรตอสาธารณะ  (Publicity)



 

กรอบแผนแมบทการพัฒนาระบบโลจสิติกสของไทย 
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Reliability and SecurityReliability and Security ResponsivenessResponsivenessCost EfficiencyCost Efficiency

มีระบบโลจิสติกสที่ไดมาตรฐานสากลเพื่อสนับสนุนการเปนศูนยกลางธุรกิจและการคาของภูมิภาคอินโดจีน

1.ยกระดับประสิทธิภาพ
การใหบริการที่
ชองทางการคาหลัก 
และพัฒนาชองทาง
การคาที่มีศักยภาพ
เปนเครือขายระดับ
สากล(Global 
Destination Network) 

2. พัฒนาระบบเครือขาย
เชื่อมโยงศูนยรวบรวม
และกระจายสินคา 
(Hub and Spokes) 
ภายในประเทศใหมี
คุณภาพไดมาตรฐาน
และใชประโยชน
สูงสุด

3. พัฒนาเสนทางขนสง
และโลจิสติกสระดับ
ภูมิภาค บนเสนทาง
การคาหลักเชื่อมโยง
ในประเทศกับภูมิภาค 
(Regional Transport 
and Logistics 
Corridor)

1. โครงสรางพื้นฐาน

1. พัฒนาระบบการ
เชื่อมโยงขอมูล
ระหวางหนวยงาน
ภาครัฐ เอกชน และ
ผูใชบริการ

2.สงเสริมใหมีการ
ประยุกตใชเทคโนโลยี
สารสนเทศในการทํา
ธุรกิจ

3.สนับสนุนใหมีการ
พัฒนาระบบ
ฐานขอมูลเพื่อการ
วางแผนดาน
โลจิสติกสทั้งใน
ระดับประเทศและ
ระดับกิจการ

2. ระบบการเชื่อมโยง
ขอมูล

และฐานขอมูล
1.สงเสริมการผลิต
บุคลากรดาน         
โลจิสติกสที่มีคุณภาพ
ใหเพียงพอตอความ
ตองการของ
ตลาดแรงงาน

2. พัฒนาความสามารถ
ของบุคลากรดาน    
โลจิสติกส ทั้งในระดับ
บริหารและระดับ
ปฏิบัติการใหเปนมือ
อาชีพ

3.  พัฒนาระบบ
มาตรฐานดานการ
จัดการโลจิสติกส

3. ความสามารถในการ
บริหารจัดการโลจิสติกส

(Capacity Building)
1.สงเสริมธุรกิจ
ใหบริการโลจิสติกส

2. พัฒนามาตรฐานการ
ใหบริการของผู
ใหบริการโลจิสติกส 

3.สนับสนุนให
ผูประกอบการธุรกิจ 
SMEs หันมาใช
บริการ(Outsource) 
ของผูใหบริการ
โลจิสติกส

4. ธุรกิจใหบริการ
โลจิสติกส(Logistics 
Service Providers)

1. พัฒนาระบบอํานวย
ความสะดวกทาง
การคาผานชายแดน 
(Trade and Transit 
Facilitation) 

2.สงเสริมใหมีการสราง
มาตรฐานทางการคา
รวมกันในภูมิภาค

5. การเชื่อมโยงทาง
การคากับภูมิภาค

ระดับเปาหมาย - มุงยกระดับการบริหารจัดการโลจิสติกสไปสูระดับ World Class Logistics Management 
ระดับยุทธศาสตร - มีจุดเนน (Focus) ไปที่การยกระดับขีดความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมเปาหมายหลั กของประเทศ 
ระดับปฏิบัติ - การปรับเปลี่ยนในระดับปฏิบัติ  (Change Management) จะตองยึดความตองการของผูใชบริการเปนที่ตั้ง

วิสัยทัศน

วัตถุประสงค

หลักการ
ขับเคลื่อน
ยุทธศาสตร

ยุทธศาสตร
(Strategic
Agendas)

1. พัฒนากฎหมาย/
ระเบียบเพื่อสนับสนุน
กิจกรรมโลจิสติกส 
อยางมีประสิทธิภาพ
และได
มาตรฐานสากล

2.ผลักดันการบังคับใช
กฏหมายเพื่อ
สนับสนุนธุรกรรม
อิเลคทรอนิกส

3.ปรับปรุงกระบวนการ
ใหบริการของรัฐ (Back 
and Front Office) ใหมี
มาตรฐานระดับสากล

6. กฎหมาย ขอบังคับ 
นโยบาย และ

กระบวนการใหบริการ
ของรัฐ
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กลยุทธหลัก
(Strategic 
Direction)
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ยกระดับทาเรือใหเปนศูนยกลาง
การขนสงทางทะเลในภูมิภาคอินโดจีน

ยกระดับทาเรือใหเปนศูนยกลาง
การขนสงทางทะเลในภูมิภาคอินโดจีน

ลดคาใชจายและระยะเวลาที่ใชในการขนสง
สินคา/บริการโดยรวม รวมถึงความตรงตอเวลา
ลดคาใชจายและระยะเวลาที่ใชในการขนสง

สินคา/บริการโดยรวม รวมถึงความตรงตอเวลา

1. โครงสรางพื้นฐานดานโลจิสติกส

1.1 ยกระดับประสิทธิภาพการใหบริการ      
ที่ชองทางการคาหลัก และพัฒนาชองทาง
การคาที่มีศักยภาพ เปนเครือขายระดับ
สากล (Global Destination Network)

1.2 พัฒนาระบบเครือขายเชื่อมโยงศูนย
รวบรวมและกระจายสินคา (Hub and 
Spokes) ภายในประเทศใหมีคุณภาพ 

มาตรฐาน และสามารถใชประโยชนสูงสุด

1.3 พัฒนาเสนทางขนสงและโลจิสติกสระ
ดับภูมิภาค บนเสนทางการคาหลัก

เชื่อมโยงในประเทศกับภูมิภาค (Regional 
Transport and   Logistics Corridor)

พัฒนาทาเรือแหลมฉบัง ทั้งในดานสิ่งอํานวย
ความสะดวก และการใหบริการใหได
มาตรฐานสากล และมุงสูการเปนทาเรือระดับ
โลก (World Class Seaport)
พัฒนาทาเรือน้ําลึกที่มีศักยภาพ เพื่อรองรับ
การขยายการขนสงสินคาระหวางประเทศใน
อนาคต 
พัฒนาระบบสิ่งอํานวยความสะดวก 
โดยเฉพาะระบบจัดเก็บสินคา/คลังสินคาที่ทา
อากาศยานนานาชาต ิเพื่อรองรับการเปน
ศูนยโลจิสติกส

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

สงเสริมใหมีการพัฒนาศูนยรวบรวมและ
กระจายสินคาตามจุดยุทธศาสตรการ
ขนสงสินคาในภาคตางๆ ของประเทศ
กอสรางทางหลวงพิเศษระหวางเมือง 
(Motorway) เชื่อมโยงทั่วประเทศ
สงเสริมระบบขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 
(Multi-Modal) รวมกับการใชรูปแบบการ
ขนสงสินคาและพลังงานตนทุนต่ําที่
สําคัญใหมากขึ้น เชน การขนสงทางราง 
ทางน้ํา และการใชกาซ NGV
สงเสริมใหมีการใชงานระบบขนสงทางทอ
อยางมีประสิทธิภาพมากขึ้น

พัฒนาและรักษามาตรฐานการใหบริการ 
(Service) และสิ่งอํานวยความสะดวก 
(Facility) ตามเสนทาง Economic Corridor

พัฒนาระบบคมนาคม ณ จุดเชื่อมตอที่
สําคัญตางๆ ระหวางดานชายแดน และ
ประเทศเพื่อนบาน 

ประเด็น
ยุทธศาสตร

เจาภาพ
หลัก

เจาภาพ
รวม

คาใชจายในการขนสงโดยรวมตอ GDP ลดลง / ระยะเวลาในการขนสงลดลง /
ปริมาณการใชพลังงานในภาคขนสงลดลง / ปริมาณการใชพลังงานทดแทนเพิ่มขึ้น

อันดับคุณภาพโครงสรางพื้นฐาน คุณภาพการ
ใหบริการ และศักยภาพของทาเรือหลักดีขึ้น

ตัวชี้วัด

เปาประสงค

กลยุทธ
หลัก

แนวทาง 
(ราง)
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 2. การพัฒนาระบบการเชื่อมโยงประเด็น
ยุทธศาสตร ขอมูลและฐานขอมูล 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

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

ก.พลังงาน สศช. (28 หนวยงานที่เกี่ยวของ) 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
โลจิสติกสมีความสอดคลองกับขอ
เท็จจรงิของประเทศมากยิ่งขึ้น  

การวางแผนและลงทุนเพื่อพัฒนา
โลจิสติกสมีความสอดคลองกับขอ
เท็จจรงิของประเทศมากยิ่งขึ้น  

ระบบขอมูลเพื่อการนําเขาและสงออกของภาครัฐเชื่อมโยง
เปนระบบเดียวกัน  และสามารถเชื่อมตอกับเอกชน  และผูใชบริการ  

ระบบขอมูลเพื่อการนําเขาและสงออกของภาครัฐเชื่อมโยง
เปนระบบเดียวกัน  และสามารถเชื่อมตอกับเอกชน  และผูใชบริการ  

2.1 พัฒนาระบบการเชื่อมโยงขอมูล
ระหวางหนวยงานภาครัฐ  เอกชน  

และผูใชบริการ
2.2 สงเสริมใหมีการประยุกตใช

เทคโนโลยีสารสนเทศในการทําธุรกิจ  
2.3 สนับสนุนใหมีการพัฒนาระบบ

ฐานขอมูลเพื่อการวางแผนดานโลจิสติกส  
ทั้งในระดับประเทศและระดับธุรกิจ

เปาประสงค

กลยุทธ
หลัก

จํานวนผูทีเ่ขามาติดตอกับภาครัฐจํานวนหนวยงานที่เชื่อมโยงตัวชี้วัด ขอมูลเกี่ยวกบัรปูแบบการเคลื่อนยายสินคาโดยผานระบบอเิล็กทรอนกิส 

กระทรวง  ICT กระทรวง  ICT สศช .เจาภาพ
หลัก

เจาภาพ
รวม

และแลกเปลี่ยนขอมูลกับระบบ / จํานวนผูใช
ชองทางการตลาด e-Commerce เพิ่มขึ้น

พัฒนาระบบฐานขอมูลดานโลจิสติกสใหสงเสริมการคาผานชองทางอิเล็กทรอนิกสใหสามารถพัฒนาระบบ e-Logisticsแนวทาง ตางๆ (E-Commerce Transaction) รวมไป สอดคลองกับมาตรฐานการประเมินวัดเชื่อมโยงไดทั้งภาครัฐ เอกชน และ(ราง)  
กับสงเสริมกฎหมายรองรับผูใชบริการ และใหสามารถตรวจสอบที่มา

ของสินคาได
พัฒนาระบบ Single Window Entry ให
เปนศนูยกลางของระบบใหบรกิารเพื่อ
การนําเขา-สงออก 

 เพื่อให ประสิทธิภาพและประสิทธิผลที่ไดรับการ
ยอมรับในระดับสากล ประเทศไทยสามารถพัฒนาไปสูระบบการ

การคาสมัยใหม 
สงเสริมใหนํา IT มาใชในการบรหิาร
จัดการภาคธุรกจิ 

 XII 
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ภาคธุรกิจตลอดหวงโซอุปทานสามารถ
บริหารจัดการงานดานโลจิสติกสไดอยางมีประสิทธิภาพ  

ภาคธุรกิจตลอดหวงโซอุปทานสามารถ
บริหารจัดการงานดานโลจิสติกสไดอยางมีประสิทธิภาพ  

3. การพัฒนาความสามารถในการบริหาร
จัดการโลจิสติกส (Capacity Building) 

ประเด็น
ยุทธศาสตร

3.1 สงเสริมการผลิตบุคลากรดาน        
โลจิสติกสที่มีคุณภาพใหเพียงพอตอ
ความตองการของตลาดแรงงาน 

3.2 พัฒนาความสามารถของบุคลากร
ดานโลจิสติกสทั้งในระดับบริหารและ
ระดับปฏิบัติการใหเปนมืออาชีพ

3.3 พัฒนาระบบมาตรฐานดานการ
จัดการโลจิสติกส

จํานวนบุคลากรที่จบหลักสูตรการศึกษา/การ
ฝกอบรมดานโลจิสติกสที่ไดมาตรฐานเพิ่มขึ้น

จํานวนบุคลากรในสถานประกอบการที่
รับผดิชอบงานดานโลจิสติกสโดยตรงเพิ่มขึ้น

ระบบตนแบบของการจัดการ
ดานโลจิสติกสที่มีประสิทธิภาพ

ตัวชี้วัด

สนับสนุนการผลิตบุคลากรดานโลจิสติกส 
ทั้งในระดับอาชีวะ/อุดมศึกษาและใน
ระดับผูฝกสอน ใหมีมาตรฐานและ
เพียงพอ รวมทั้งมีการจัดอบรมหลักสูตร
ระยะสั้น 
จัดหลักสูตรการเรียนการสอนดาน       
โลจิสติกสใหมีมาตรฐานและทันสมัย
สงเสริมความรวมมือระหวางภาคธุรกิจ
และภาคการศึกษา และหนวยงานวิจัยใน
การทําวิจัยและพัฒนาองคความรูดาน   
โลจิสติกสเชิงลึก

สงเสริมใหผูประกอบการประยุกตใช
แนวคิดการจัดการโลจิสติกสตลอดหวงโซ
อุปทาน
สงเสริมใหมีการพัฒนาบุคลากรในสถาน
ประกอบการ

จัดทําวิธีการจัดการที่ดีที่สุด (Best 
Practices) เพื่อใหผูประกอบการสามารถ
นําไปเปรียบเทียบและประยุกตใชไดจริง
จัดทํามาตรฐานวิชาชีพหรือมาตรฐาน
ฝมือแรงงานดานโลจิสติกส 

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

เจาภาพ
หลัก

เจาภาพ
รวม

เปาประสงค

กลยุทธ
หลัก

แนวทาง 
(ราง)
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มีผูใหบริการโลจิสติกสที่มีคุณภาพ
และศักยภาพสูงสามารถแขงขันในระดับสากลได 

มีผูใหบริการโลจิสติกสที่มีคุณภาพ
และศักยภาพสูงสามารถแขงขันในระดับสากลได 

4. การพัฒนาธุรกิจใหบริการโลจิสติกส 
(Logistics Service Providers) 

ประเด็น
ยุทธศาสตร

4.1 สงเสริมธุรกิจ
ผูใหบริการโลจิสติกส 

4.2 พัฒนามาตรฐานการใหบริการของผู
ใหบริการโลจิสติกส 

4.3 สนับสนุนใหผูประกอบการธุรกิจ 
โดยเฉพาะ SMEs หันมาใชบริการ 

(Outsourcing) ของผูใหบริการโลจิสติกส 

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

เจาภาพ
หลัก

เจาภาพ
รวม

ตัวชี้วัด

พัฒนาศักยภาพผูใหบริการโลจิสติกสทั้ง
ภาครัฐและเอกชน ใหสามารถขยายของ
เขตการใหบริการในงานที่มีมูลคาเพิ่ม
สูงขึ้น (High Value-Added)

สงเสริมใหมีเครือขายทางธุรกิจระหวาง 
LSPs เพื่อใหเกิดการลดตนทุนจากการใช
ทรัพยากรรวมกัน (Cost sharing) และการ
แลกเปลี่ยน/ถายทอดองคความรู 
(Knowledge Transfer)

กําหนดมาตราการจูงใจใหมีการลงทุน 
เชน การสงเสริมการลงทุน การจัดใหมี
มาตรการทางการเงินและการคลัง เพื่อ
สนับสนุนการดําเนินงานของผู
ใหบริการโลจิสติกสของไทย 

พัฒนากฎหมายรองรับธุรกิจใหบริการ  
โลจิสติกส

สงเสริมให SMEs มีความรูความเขาใจ
เกี่ยวกับธุรกิจใหบริการโลจิสติกส

สงเสริมใหมีการรวมกลุมของ SMEs เพื่อ
ใชบริการดานโลจิสติกส

อัตราการขยายตัวของจํานวน
ผูใหบริการโลจิสติกสของไทยเพิ่มขึ้น

ผลตอบแทนตอการลงทุนของ
ผูใหบริการโลจิสติกสของไทยมีระดับสูงขึ้น

จํานวนผูประกอบการของไทยที่ใชบริการ 
(Outsourcing) โลจิสติกสเพิ่มขึ้น

เปาประสงค

กลยุทธ
หลัก

แนวทาง 
(ราง)
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การเติบโตของการคาระหวางไทย
กับประเทศในภูมิภาคอาเซียน (ASEAN) 

การเติบโตของการคาระหวางไทย
กับประเทศในภูมิภาคอาเซียน (ASEAN) 

5. การเชื่อมโยงทางการคากับภูมิภาค ประเด็น
ยุทธศาสตร

5.1 พัฒนาระบบอํานวยความสะดวกทาง
การคาผานชายแดน 

(Trade and Transit Facilitation)
5.2  สงเสริมใหมีการสรางมาตรฐานระบบอํานวย    

ความสะดวกทางการคาและการขนสงรวมกันในภูมิภาค  

เจาภาพ
หลัก

เจาภาพ
รวม

กระทรวงการคลัง กระทรวงพาณิชย 

ก.พาณิชย ก.ICT ก.สาธารณสุข ก.มหาดไทย
ก.คมนาคม ก.ตางประเทศ สศช.
(28 หนวยงานที่เกี่ยวของ) TFL 

ก.ตางประเทศ ก.ICT ก. สาธารณสุข
 ก.คมนาคมฯ ก.วิทยาศาสตร สศช. TFL

-  ปริมาณสินคา (TEUs) สินคาระหวางไทยกับประเทศในภูมิภาคอาเซียนเพิ่มขึ้น
- ระยะเวลาในการขนสงสินคาผานชายแดนลดลง

ตัวชี้วัด

สนับสนุนใหมีการปรับรูปแบบเอกสารรวมถงึเอกสาร
อิเลคทรอนิกสที่ใชในการนําเขา-สงออกที่เปนรูปแบบ
เดียวกันของประเทศในภูมิภาค

รวมมือกับประเทศเพื่อนบานผลักดันใหมีการใชมาตรฐาน
เกี่ยวกับสินคา/บริการรวมกันในภูมิภาค

ผลักดันการดําเนินงาน Single Stop Inspection รวมกับ
ประเทศเพื่อนบาน

สงเสริมใหเกิดการพัฒนาระบบโลจิสติกส (Logistics 
Facility) รวมกันกับประเทศเพื่อนบาน 

เปาประสงค

กลยุทธ
หลัก

แนวทาง 
(ราง)
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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 หนวยงานที่เกี่ยวของ TFL

บริการของหนวยงานรัฐทาง
ดานโลจิสติกสมีมาตรฐาน

เทียบเทาสากล 

บริการของหนวยงานรัฐทาง
ดานโลจิสติกสมีมาตรฐาน

เทียบเทาสากล 
มีกฎหมาย ขอบงัคับ นโยบาย ที่สนับสนุนกิจกรรมโลจิสติกส มีกฎหมาย ขอบงัคับ นโยบาย ที่สนับสนุนกิจกรรมโลจิสติกส 

6. กฎหมาย ขอบงัคับ นโยบาย 
และกระบวนการใหบริการของหนวยงานรัฐ 

6.1 พัฒนากฎหมาย/ระเบียบเพื่อ
สนับสนุนกิจกรรมโลจิสติกสอยาง

มีประสิทธิภาพและไดมาตรฐานสากล

6.2 ผลักดันการบังคับใชกฎหมาย เพื่อ
สนับสนุนธุรกรรมอิเลคทรอนิกส 

6.3 ปรับปรุงกระบวนการใหบริการของ
หนวยงานภาครัฐ (Back and Front Office) 

ใหมีมาตรฐานระดับสากล 

พัฒนากฎหมาย/ระเบียบดานการขนสงทั้ง
ทางบก ทางน้ํา และทางอากาศ รวมทั้งให
มีการปรับปรุงระเบียบกระทรวงการคลังที่
เกี่ยวกับพิธีการทางศุลกากร

พัฒนากฎหมายรองรับธุรกิจใหบริการ  
โลจิสติกส 

กระทรวงคมนาคม กระทรวง ICT กระทรวงการคลัง

เรงรัดการออกกฎหมายลําดับรอง ภายใต
พรบ.วาดวยธุรกรรมทางอิเลคทรอนิกส 
พ.ศ. 2544 เพื่อรองรับการทําธุรกรรมทาง
อิเลคทรอนิกส

เรงรัดใหหนวยงานภาครัฐปรับปรุง
กระบวนการ (re-process) ในการ
ใหบริการ โดยเฉพาะกระบวนการนําเขา-
สงออก

กําหนดมาตรฐานการใหบริการที่
สอดคลองกับระดับสากล เชน การ
ประกันเวลาของหนวยงานรัฐที่เกี่ยวของ
กับการนําเขา-สงออก 

ประเด็น
ยุทธศาสตร

เจาภาพ
หลัก

เจาภาพ
รวม

มีกฎหมาย ขอบังคับ นโยบาย ที่สนับสนุนกิจกรรมโลจิสติกส
จํานวนขั้นตอนและระยะเวลาทีใ่ชในกระบวนการ

ใหบริการของรัฐลดลง / มีการประกันเวลา / 
ความพึงพอใจของผูใหบริการอยูในระดับดีมาก

ตัวชี้วัด

เปาประสงค

กลยุทธ
หลัก

แนวทาง 
(ราง)
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กลไกการบรหิารจัดการเพื่อผลักดันยทุธศาสตรการพัฒนาระบบโลจิสติกสของไทย 
 

อลช.กพข.
ครม.

โครงสรางพื้นฐาน

ระบบการเชื่อมโยง
ขอมูล และฐานขอมูล

ธุรกิจใหบริการ
โลจิสติกส

การเชื่อมโยงทาง
การคากับภูมิภาค

กฎหมาย ขอบังคับ 
นโยบาย และกระบวน 
การใหบริการของรัฐ

ระดับนโยบาย ระดับปฏิบัติ

กระทรวง
เจาภาพหลัก/รวม

ความสามารถในการ
บริหารจัดการโลจิสติกส

กําหนด       
ดัชนีชี้วัด (KPIs)

ผล
ผลิ
ต 
แล
ะ ผ
ลลั
พธ


ประเมินสมรรถนะ
ดานโลจิสติกส

กําหนด
นโยบาย/
ยุทธศาสตร 
และใหความ
เห็นชอบการ
ดําเนินการ กาํ

กบั
แล
ะผ
ลกั
ดัน

สู
กา
รป
ฏิบั
ติ

ประเมินผล
(Monitoring)

• ระดับมหภาค ประเมินสมรรถนะ
ในภาพรวม เชน ตนทุน/มูลคาเพิ่ม           
โลจิสติกสตอ GDP
• ระดับจุลภาค ประเมินสมรรถนะ
ของกิจกรรมโลจิสติกส (Functions) 
และกิจกรรมเชื่อมโยงในโซอุปทาน 
(Supply Chain)

เทียบเคียง
(Benchmarking)

สศช.
และ TFL

รายงานผลและจัดทําขอเสนอแนะ
เชิงนโยบาย ตอ กพข. และจัดทํา
เปนรายงานประจําปเผยแพร            
(Annual Performance Report)
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) 

แผนแมบทการพัฒ
 
 
ความเปนมา 

1) รัฐบาลโดยคณะกรรมการพัฒน
ซึ่งมี นายกรัฐมนตรี ทักษิณ ชินวัตร เปนประ
รวมสานฝน เพ่ือพัฒนาประเทศไทย เม่ือวัน
วิสัยทัศนการพัฒนาประเทศไทย ออกเปนฝ
เปนของประเทศไทย คือ 1) การมีรากฐาน
Development Platform) 2) การมีบทบาทที่เขมแ
มีความเปนเลิศของบางกลุมสินคาในตลาดโ
สามารถผลิตนวัตกรรมโดยมีพ้ืนฐานจากการ
Learning  Base) 5) มีความเปนสังคมผูประก
เชื่อมั่นและภาคภูมิใจในวัฒนธรรมของตน (
สังคมที่มีสภาพแวดลอมที่ดีชวนใหอยูอาศัย 

2) สํานักงานคณะกรรมการพัฒน
สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐก
กพข. ไดนําวิสัยทัศนดังกลาวมาพัฒนาเปน
ยกระดับขีดความสามารถในการแขงขันของ
อุตสาหกรรมบางสาขาของไทยมีความสามา
สามารถเปนผูนําในตลาดเฉพาะของตน (
สรางคุณคาใหกับตัวสินคาและบริการเอง
สามารถสรางขอไดเปรียบในการแขงขัน (Co
กอใหเกิดรายได (Non value Added Cost) หรือส
สินคาไปสูผูบริโภค หรือที่เรียกวา การบริหา
การบริหารการขนสง การบริหารวัสดุคงคลัง
ขอมูล การบริหารการเงิน การจัดการวัตถุด
นําเสนอสินคาหรือบริการที่มีคุณภาพ ไป
ประสิทธิภาพที่สุด  

3) ดวยเหตุน้ี สพข. สศช. จึงไดริ
พัฒนาระบบโลจิสติกสของไทย ซึ่งเปนป

 

(ราง

บทนํา 
นาระบบโลจิสติกสไทย 

าขีดความสามารถในการแขงขันของประเทศ (กพข.) 
ธาน ในการประชุมสัมมนาเชิงปฏิบัติการเรื่อง รวมคิด 
ที่ 20 มกราคม 2546 ไดเห็นชอบใหมีการกําหนด
น 7 ประการที่แสดงถึงภาวะเศรษฐกิจ สังคมที่ควรจะ
การพัฒนาเศรษฐกิจที่ม่ันคง (Stable Economic 
ข็งในเวทีระหวางประเทศ (Active International Player) 3) 
ลก (World Leader in Niche Market) 4) เปนประเทศที่
เรียนรูและภูมิปญญา(Innovative Nation with Wisdom and 
อบการ (Entrepreneurial Society) 6) เปนสังคมที่ความ

Society of Cultural Pride with Global Sense) และ 7) เปน

าขีดความสามารถในการแขงขันของประเทศ (สพข.) 
ิจและสังคมแหงชาติ(สศช.) ในฐานะฝายเลขานุการของ 
กรอบยุทธศาสตรและขับเคลื่อนไปสูการปฏิบัติ เพ่ือ
ประเทศ โดยไดพิจารณาเห็นวา ในการที่จะผลักดันให
รถในการแขงขันทั้งในระดับภูมิภาคและระดับโลก และ
World Leader in Niche Market) ไดน้ัน นอกเหนือจากการ
และเพิ่มผลิตภาพในกระบวนการผลิตแลว ธุรกิจจะ
mpetitive Advantage) ไดอีกมาก ดวยการลดตนทุนที่ไม
รางมูลคาเพิ่มใหเกิดขึ้น ในระหวางกระบวนการจัดสง
รจัดการระบบโลจิสติกส ซึ่งครอบคลุมกิจกรรมตั้งแต 
 การบริหารคลังสินคา การบริหารคําส่ังซื้อ การบริหาร
ิบ จัดซื้อ บรรจุ และการบริหารอุปสงค เพ่ือใหสามารถ
ถึงมือลูกคาในเวลาที่ตองการ บนพื้นฐานตนทุนที่มี

เริ่มใหมีการศึกษาและจัดทํา กรอบยุทธศาสตรการ
จจัยสนับสนุน (Enabling Factor) ในการยกระดับ
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ความสามารถการแขงขันของประเทศ โดยไดกําหนดตําแหนงเชิงยุทธศาสตรใหไทยเปน
ศูนยกลางโลจิสติกสเพ่ือสนับสนุนกิจกรรมการคาของภูมิภาคอินโดจีน และกําหนดเปนแนวทางการ
พัฒนาระบบโลจิสติกสของประเทศไปสูมาตรฐานระดับโลก (Global Logistics Management) และไดรับ
ความเห็นชอบจาก กพข. ในการประชุมครั้งที่ 3/2546 เม่ือ 3 ตุลาคม 2546 

4) ตอมาในการประชุม กพข. ครั้งที่ 4/2546 เม่ือ 18 ธันวาคม 2546 ไดใหความเห็นชอบ
ตามขอเสนอของ สศช. ในสวนกิจกรรมเรงดวนที่ควรเรงดําเนินการเพื่อพัฒนาระบบโลจิสติกสของ
ประเทศ โดยใหมีคณะทํางาน 4 ดาน ที่มีหนวยงานตางๆ เปนเจาภาพ ไดแก 1) การพัฒนา
ฐานขอมูลโลจิสติกส รับผิดชอบโดย สศช.รวมกับสํานักงานสถิติแหงชาติ 2) การพัฒนาระบบการ
เชื่อมโยงเครือขายขอมูลภาครัฐ รับผิดชอบโดย กรมศุลกากร กระทรวงการคลัง และกระทรวง
เทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร (ICT) (ในขั้นตอนของการพัฒนาระบบ) 3) การพัฒนา
โครงสรางพื้นฐานมีเจาภาพหลัก คือ กระทรวงคมนาคม และ 4) การพัฒนาบุคลากรดานโลจิสติกส 
รับผิดชอบโดยกระทรวงพาณิชยและสภาผูสงสินคาทางเรือแหงประเทศไทย (สรท.)  

5) สศช.ไดจัดสัมมนาเชิงปฏิบัติการรวมกับภาคเอกชนที่เกี่ยวของกับธุรกรรมดาน       
โลจิสติกสกวา 30 องคกร ซึ่งไดประมวลปญหาการพัฒนาโลจิสติกส และนําเสนอคณะรัฐมนตรี
พิจารณาในวันที่ 9 พฤศจิกายน 2547 ซึ่ง ครม.ไดมีมติใหทุกกระทรวงที่เกี่ยวของจัดทํา Logistics 
Roadmap ในรายละเอียดแลวสงให สศช.ประมวลจัดทําเปนแผนแมบทการพัฒนาระบบโลจิสติกส 
เพ่ือนําเสนอ คณะรัฐมนตรีตามขั้นตอน 

6) จากมติ ครม. เม่ือวันที่ 11 มกราคม 2548 เห็นชอบ.ใหโลจิสติกสและโครงสรางพื้นฐาน
เปนยุทธศาสตรภายใต ยุทธศาสตรการปรับโครงสรางเศรษฐกิจและสังคม ระยะ 4 ป (พ.ศ.2548 – 
2551)  และตอมาในการแถลงนโยบายตอรัฐสภาในระหวางวันที่ 23-25 มีนาคม 2548 รัฐบาล
กําหนดใหการพัฒนาระบบโลจิสติกส เปนนโยบายสําคัญที่จะตองเรงดําเนินการ รวมทั้งได
กําหนดเปนยุทธศาสตรสําคัญภายใตยุทธศาสตรการปรับโครงสรางเศรษฐกิจใหสมดุลและแขงขนั
ได ในแผนบริหารราชการแผนดิน (พ.ศ. 2548-2551) ซึ่ง ครม. เห็นชอบเมื่อวันที่ 12 เมษายน 
2548 

นิยาม และองคประกอบ 

เนื่องจากคําวา ระบบโลจิสติกส(Logistics) และการบริหารจัดการโลจิสติกส (Logistics 
Management) เปนประเด็นยุทธศาสตรการพัฒนาที่คอนขางใหม ในที่น้ีจึงเสนอนิยามเพื่อใหมี
ความเขาใจในความหมายและขอบเขตของเนื้อหาใหตรงกัน ดังน้ี 
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นิยาม 

การใหความหมายของคําวา โลจิสติกส คืออะไร หรือการบริหารจัดการโลจิสติกสคือ
อะไร ในวงวิชาการยังมีการใหความหมายอยูหลายแนว แตที่เปนที่ยอมรับมากที่สุดในระดับ
สากล คือการใหนิยามของ Council of Logistics Management ซึ่งนิยามวา 1

การบริหารจัดการโลจิสติกส เปนกระบวนการทํางานตางๆที่เกี่ยวของกับ
การวางแผน การดําเนินการ และการควบคุมการทํางานขององคกร รวมทั้ง
การบริหารจัดการขอมูลและธุรกรรมทางการเงินที่เกี่ยวของ ใหเกิดการ
เคลื่อนยาย การจัดเก็บ การรวบรวม การกระจายสินคา วัตถุดิบ ชิ้นสวน
ประกอบ และการบริการ ใหมีประสิทธิภาพ และประสิทธิผลสูงสุด โดย
คํานึงถึงความตองการและความพึงพอใจของลูกคาเปนสําคัญ  

ทั้งน้ี ในปจจุบันถือวาการบริหารจัดการโลจิสติกสเปนกระบวนการยอยหนึ่งในการ
จัดการสินคาและบริการตลอดสายของโซอุปทาน (Supply Chain Management)2  

องคประกอบ 
 จากนิยามดังกลาว อาจขยายความไดวา การบริหารจัดการโลจิสติกสมีความเกี่ยวของ
กับบุคคลตั้งแตผูผลิตวัตถุดิบ โรงงานแปรรูป ผูคาสง ผูคาปลีก จนถึงผูบริโภค ในขณะที่
ทางดานกิจกรรมนั้นมีหลากหลายทั้งที่เปนกิจกรรมหลัก ไดแกการขนสง การบริหารสินคาคง
คลัง การส่ังซื้อ การบริหารขอมูลและกิจกรรมการเงินที่เกี่ยวของ และกิจกรรมเสริม ไดแก การ
บริหารคลังสินคา การดูแลสินคา การจัดซื้อ การบรรจุหีบหอ และรวมถึงการบริหารความ
ตองการของลูกคา  
 นอกเหนือจากกิจกรรมที่เกี่ยวของโดยตรงในกระบวนการโลจิสติกส ดังกลาวขางตนแลว 
กระบวนการของระบบโลจิสติกส เกิดขึ้นผานธุรกิจใหบริการนําสงสินคา/บริการผานรูปแบบขนสง
ตางๆ โดยมีผูใหบริการธุรกิจเฉพาะดาน (Service Provider) ของแตละกิจกรรมเปนกลไกขับเคลื่อน มี

                                                           
1 ปรับปรุงจากคําแปลของ ดร.พงษชัย อธิคมรัตนกุล, Center for Logistics Excellence, มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกลา, 
เมษายน 2548 
2 Supply Chain Council ไดใหนิยามไววา 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.พงษชัย ไดแปลวา การจัดการโซอุปทาน คือการบริหารแบบเชิงกลยุทธ  ที่
คํานึงถึงความเกี่ยวเนื่องหรือความสัมพันธกันแบบบูรณการณ  ของหนวยงานหรือแผนกภายในองคกร และคูคาที่เกี่ยวของ   ไมวา
จะเปนลูกคาหรือซัพพลายเออรในโซอุปทาน  โดยมีจุดประสงคที่จะ นําสงสินคาหรือบริการ ตามความตองการของผูบริโภคใหดี
ที่สุด ไมวาจะเปนในเรื่องของเวลา ราคา หรือคุณภาพ   โดยจะบริหารจัดการในเรื่องของขอมูลที่เกี่ยวของกับการดําเนินการของ
องคกรและคูคาอยางมีประสิทธิภาพและประสิทธิผล  ขจัดความลาชาในการทําธุรกรรมตางๆ รวมถึงการขจัดปญหาในการสงหรือ
รับมอบสินคาและบริการที่มีผลมาจากระบบการจัดการดานการเงินที่ไมมีประสิทธิภาพ   โดยอาจกลาวไดวาเปนการบริหารจัดการ
ต้ังแตตนน้ําหรือแหลงวัตถุดิบในการผลิตช้ินสวนตางๆปอนเขาโรงงาน จนถึงปลายน้ําหรือมือผูบริโภค 
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โครงสรางพื้นฐานของระบบ คือ เครือขายการขนสง การคมนาคมสื่อสารขอมูลและการเงิน มีปจจัย
กํากับและสนับสนุน คือกฎระเบียบที่เกี่ยวของ และขอบเขตมีความครอบคลุมทั้งภาครัฐและเอกชน 
ทั้งระดับทองถ่ินในประเทศจนถึงระดับโลก ทั้งหมดนี้เพ่ือนําไปสูการสรางความพอใจสูงสุดกับ
ลูกคาโดยการบริหารจัดการที่มีประสิทธิภาพ 

 
 

ผูใ
หบ

ริก
าร

 โล
จิส

ติก
ส

ขอบเขตของการพัฒนาระบบโลจิสติกส

ผูบ
ริโ
ภค

Global
Regional

Domestic

ปจจัยแวดลอม
สนับสนุน

กิจกรรมโลจิสติกส
ภาคเอกชน

ICTICT

กฎเกณฑ

บุคลากร

องคกร
บริหาร

โค
รง
สร

าง
พื้น

ฐา
นท

าง
กา

ยภ
าพ

โค
รง
สร

าง
พื้น

ฐา
นท

าง
กา

ยภ
าพ

กา
รข

นส
งต

อเ
นื่อ

ง
กา

รข
นส

งต
อเ
นื่อ

ง
Rail

Truck

Maritime

Air

Pipe

ภาครัฐ  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ระบบโลจิสติกสเปนปจจัยสรางความสามารถในการแขงขันของประเทศ 

ปจจุบันแนวโนมการแขงขันที่เขมขนขึ้นอันเนื่องมาจากกระแสโลกาภิวัฒน(Globalization) 
ที่มีการเปดเสรีทางการคามากขึ้น ผลักดันใหภาคธุรกิจตองยกระดับความสามารถในการ
ดําเนินธุรกิจในทุกวิถีทางที่เปนไปได ทั้งการลดตนทุนธุรกิจและสรางมูลคาเพิ่มใหมๆเสนอ
ลูกคา การบริหารจัดการกระบวนการนําสงสินคาจากผูผลิตถึงผูบริโภคตลอดหวงโซอุปทาน 
หรือโลจิสติกส จึงเปนเปาหมายสําคัญที่ผูประกอบการสามารถใชเปนแหงที่มาของความ
ไดเปรียบในการแขงขัน ทั้งในระดับธุรกิจและระดับประเทศ โดยธนาคารโลกประมาณวา3ใน
ระดับธุรกิจนั้น พบวา หากบริษัทสามารถลดตนทุนการขนสงลงไดรอยละ 1  แลวจะสามารถทํา
ใหสวนแบงการตลาดเพิ่มขึ้นถึงรอยละ 5 และ หากประเทศหนึ่งๆสามารถลดตนทุนการขนสงลง
ไดรอยละ 10 แลวจะสามารถเพิ่มการคารวม (ภายในและสงออก) ไดถึงรอยละ 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. พบวาการปรับปรุงกระบวนการดานศุลกากรและคุณภาพการขนสงจะมีผลมาก
ตอการสรางมูลคาเพิ่ม GDP โดยประมาณวาสําหรับประเทศกําลังพัฒนาในเอเซียบางประเทศ 
น้ัน จะสามารถเพิ่มมูลคา GDP ไดถึงรอยละ 1.5-2 ภายในป 2553 หากสามารถลดตนทุนโลจิสติกส
ไดถึงรอยละ 15-20 4 

สําหรับการใชการพัฒนาโลจิสติกสเปนยุทธศาสตรสรางความสามารถในการแขงขัน
ของประเทศ น้ัน ตัวอยางที่เห็นไดชัด คือ สิงคโปร ซึ่งในป 2000 อุตสาหกรรมโลจิสติกสมี
มูลคาเพิ่มสูงถึงรอยละ 7.8 ของ GDP และคาดวาจะเติบโตถึงรอยละ 9-13 ในป 2012 ทั้งน้ี 
สิงคโปรไดกําหนดใหอุตสาหกรรมโลจิสติกสเปนหนึ่งในอุตสาหกรรมยุทธศาสตร ที่ขับเคลื่อน
โดยความรู (Knowledge Driven Industries) เพ่ือมุงไปสูการพัฒนาประเทศใหเปนจุดเปลี่ยนถาย
การขนสงสินคา (Transition Port) ระหวางประเทศ ดวยการมีทาเรือและทาอากาศยานที่ทันสมัย 
และเปนประเทศผูนําในการเปนศูนยกลางโลจิสติกสของเอเซียในป 2010 (A Leading Integrated 
Logistics Hub in Asia)5

นอกจากสิงคโปรแลว ฮองกงถือไดวามีความตื่นตัวดานโลจิสติกสเปนอยางมาก 
เน่ืองจากไดรับแรงกดดันจากการพัฒนาอยางรวดเร็วของทาเรือสําคัญในแถบจีนตอนใต เชน
ทาเรือกวางโจว โดยไดมีการกําหนดยุทธศาสตรดานโลจิสติกสอยางชัดเจนและตั้งหนวยงาน
พิเศษข้ึนมาเปนกลไกขับเคลื่อนในปลายป 2001 คือ Logistics Committee (LOGSCOM) และ 
Logistics Council (LOGSCOUNCIL) ซึ่งเปนการทํางานรวมกันระหวางภาครัฐและเอกชน โดย
ภาครัฐจะทําหนาที่เปนผูสนับสนุน และเอกชนเปนผูขับเคลื่อน 

จากหลักฐานเชิงประจักษและผลการศึกษาของตางประเทศ ประกอบกับความตื่นตัวตอ
การพัฒนาระบบโลจิสติกสของประเทศเพื่อนบาน จึงเห็นไดวาเปนความจําเปนยิ่งที่ประเทศไทย
จะตองกําหนดใหการพัฒนาระบบโลจิสติกสเปนยุทธศาสตรแหงชาติ และควรเรงผลักดันให
เกิดผลเปนรูปธรรมโดยเร็ว อยางไรก็ตามการกําหนดยุทธศาสตรจะตองมีพ้ืนฐานอยูบนโอกาส
และขอจํากัดจากสถานการณที่เปนจริงของประเทศซึ่งจะนําเสนอในสวนตอไป  
 
 

                                                           
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

 
นับตั้งแตเริ่มตนจนถึงปจจุบัน การจัด

ไดผานกระบวนการรวมศึกษา การจัดประชุม
ทั้งภาครัฐ เอกชน และวิชาการทั้งในและตา
รวมกันอยางมีเอกภาพ โดยไดมีการรวมกันว
และขอจํากัดที่เกี่ยวของ แลวกําหนดเปนปร
โลจิสติกสของประเทศใหสามารถสนับสนุนก
โครงสรางเศรษฐกิจของประเทศ ทั้งในระดับธ
รูปธรรม ซึ่งมีสาระแบงเปน 4 หัวขอยอย ดังน

• ผลการวิเคราะหสภาวะแวดลอม
• วิสัยทัศน พันธกิจ เปาประสงค 
• หลักการ 
• ประเด็นยุทธศาสตร 

1. ผลการวิเคราะหสภาวะแวดลอม 

1.1 ขอไดเปรียบเชิงยุทธศาสตรและโอกา

ป
ป

ที่มา: รายงาน

อ

1.1.1  การเปนแหลงผลิตสินคาเพื่อก
การคาของโลก ประเทศไทยเปนประเทศเปด
ฐานะผูผลิตสินคาสงออกที่สําคัญ โดย
มีมูลคาการสงสินคาออกไปตางประเทศ
เพ่ิมขึ้นจาก 1.41 ลานลานบาท หรือ
รอยละ 33.6 ของ GDP ในป 2538 เปน 
3.33 ลานลานบาทหรือรอยละ 56.1 
ของ GDP ในป 2546 ซึ่งสินคาสําคัญที่
สงออก ไดแก เครื่องคอมพิวเตอรและ
ชิ้นสวน เครื่องใชไฟฟา ผลิตภัณฑส่ิงทอ 
แผงวงจรและชิ้นสวน ชิ้นสวนยานยนต
และอะไหล ผลิตภัณฑพลาสติก และอาหารก
สหรัฐอเมริกา ญี่ปุน สหภาพยุโรป และกลุมป
ที่ 1 
เปาประสงค หลักการ 
็นยุทธศาสตร 

ทําแผนแมบทเพ่ือพัฒนาระบบโลจิสติกสของไทย 
เชิงปฏิบัติการ และหารือกับหนวยงานที่เกี่ยวของ
งประเทศ เพ่ือกําหนดเปนแนวทางในการพัฒนา
ิเคราะหสภาวะแวดลอม ทั้งจุดออนจุดแข็ง โอกาส
ะเด็นยุทธศาสตรสําคัญสําหรับการพัฒนาระบบ 
ารสรางความสามารถในการแขงขันและการปรับ
ุรกิจ อุตสาหกรรม และระดับประเทศไดอยางเปน
ี้ 

 

ส 

ระเทศไทยเปนศนูยกลางผลิตสินคาเกษตร และการ
ระกอบสินคาอุตสาหกรรมเพื่อการสงออกไปทั่วโลก 

การศกึษาเฉพาะดาน ยุทธศาสตรการพฒันาโครงสรางพืน้ฐานเพื่อสนับสนุนการเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันของอตุสาหกรรมรายสาขา

ประเทศอื่นๆเมริกากลาง

อเมริกาใต

ยุโรป

แอฟริกาใต

ออสเตรเลีย

อินเดยี

ญี่ปุน

จีน

ารสงออกที่สําคัญของโลก: ในบริบทภูมิศาสตร
ที่มีธุรกรรมการคากับตางประเทศอยางเขมขนใน

ระปอง โดยมีประเทศเปาหมายสําคัญ ไดแก 
ระเทศอาเซียน  



  

สัดสวนมูลคาสงออกไปยังประเทศเปาหมายตอมูลคาสงออกรวม

Source: ทีมวเิคราะห สศช.
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ศั กยภาพ ในกา ร เป น
แหลงผลิตนั้นเปนผลมาจากการ
เติบโตของอุตสาหกรรมเองและจาก
แนวโนมการขยายตัวของตลาด 
เชน จากการศึกษา พบวา1 มูลคา
ก า ร ส ง อ อ ก ข อ ง ร ถ ย น ต 
รถจักรยานยนตและชิ้นสวนยานยนต 
ตั้งแตป 2539 มีกา ขยายตัวอยาง
ตอเนื่อง โดยมีอัตราการเติบโตถึง
รอยละ 15.8 ในชวงป 539-2545 
และยังพบวา

ร

 2

                                                          

2 การผลิตรถยนตและ
รถจักรยานยนตในประเทศไทยเพื่อ

การสงออกของไทยจะเพิ่มขึ้นจาก 6 แสนคันในป 2546 เปน 2 ลานคันในป 2551 

ในขณะเดียวกัน เน่ืองจากการเปดเสรีทางการคา (Free Trade Agreement) ในกลุม
ประเทศอาเซียน ทําใหขอบเขตตลาดขยายกวางขึ้นอยางมาก จึงจูงใจใหบริษัทประกอบกิจการ
อุตสาหกรรมรถยนต ชั้นนําของโลกเขามาลงทุนตั้งโรงงานและขยายการผลิตเพื่อการสงออก 
จากประเทศไทย มากขึ้น ซึ่งจะชวยเสริมบทบาทการเปนฐาน
การผลิตใหกับประเทศไทยใหแข็งแกรงยิ่งขึ้นเพิ่มขึ้น 

      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.

อตัราการเติบโตของมูลคาการสงออก
จากไทย (2542-2547)เฉล่ียตอป

1.1.2 ศักยภาพในการเปนประตูการคาของ
ภูมิภาคอินโดจีนและจีน: ในชวง 10 ปที่ผานมาถึงแมวา
ตลาดการสงออกของประเทศไทย ยังเปนกลุมประเทศคูคา
หลัก คือ สหรัฐ ญี่ปุน และสหภาพยุโรป ซึ่งมีมูลคารวมรอย
ละ 44.3 ของการสงออกทั้งหมดในป 2547 แตพัฒนาการที่
เปลี่ยนแปลงไปอยางเห็นไดชัดคือสัดสวนการสงออกไปยัง
กลุมประเทศอาเซียนและจีน ที่เพ่ิมขึ้นจากรอยละ 17.6 และ 
2.1 ในป 2537 เปนรอยละ 21.7 และ 7.3 ในป 2547 ตามลําดับ 
ซึ่งชี้ใหเห็นวา ประเทศไทยมีบทบาทสําคัญมากขึ้นอยางเห็น
ไดชัดในการเปนประตูการคาสูอินโดจีน โดยเฉพาะกับ
ประเทศเพื่อนบานที่อยูติดชายแดน ขอมูลมูลคาการคา
ระหวางไทยกับมาเลเซีย พมา ลาว และกัมพูชา ของกรมการ
คาตางประเทศ และกระทรวงพาณิชย พบวา ในป 2546 มี

 
1 กรมเศรษฐกิจการพาณิชยและกรมศุลกากร, สถาบันยานยนต 
2 สถาบันยานยนต, TAIA, TAPMA, FTI, การวิเคราะหของ สศช. 
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มูลคาการคารวม 456,188 ลานบาท โดยเปนมูลคาการคาบริเวณชายแดนถึง 286,831 ลานบาท 
หรือประมาณรอยละ 63 3 ในขณะที่ อัตราการขยายตัวของการสงออกไปยังประเทศเหลานี้
ในชวงป 2542-2547 ขยายตัวถึงเฉลี่ยรอยละ 13 ตอป และจากความรวมมือระดับภูมิภาคในดาน
การพัฒนาศักยภาพของภูมิภาคอินโดจีน เชน โครงการพัฒนาลุมนํ้าโขง (GMS) ตลอดจนการ
พัฒนาโครงสรางพื้นฐาน จะมีสวนในการขยายการคาระหวางภูมิภาคอยางตอเนื่อง ซึ่งประมาณวา4

จะมีมูลคาการคาบริเวณชายแดนถึง 791,236 ลานบาท ในป 2551 ดวยอัตราการเติบโตเฉลี่ย 20-
25 ตอป  

1.1.3 มีศักยภาพสูงดานธุรกิจบริการและการทองเที่ยว ทําใหมีบทบาทเปน
จุดหมายปลายทางที่สําคัญ ของนักทองเที่ยวจากทั่วโลก: อุตสาหกรรมทองเที่ยวของไทย
ตั้งแตป 2538 มีการขยายตัวอยางตอเนื่อง โดยมีอัตราการเติบโตเฉลี่ยถึงรอยละ 6.5 ในชวงป 
2538-25445 และมีการประมาณวาจะมีนักทองเที่ยวเพิ่มขึ้นจาก 12.0 ลานคนในป 2547 เปน 20.1 
ลานคน ในป 25516 ทั้งน้ี นอกเหนือจากการที่ประเทศไทยมีแหลงทองเที่ยวธรรมชาติ และเชิง
วัฒนธรรมที่เปนที่สนใจของนักทองเที่ยวแลว สาเหตุสําคัญของการขยายตัวของนักทองเที่ยวยัง
สืบเนื่องจาก การมีลักษณะของความเปนไทย (Thai-ness) ที่มีความเอื้ออาทรโดยธรรมชาติ 
(Hospitality) กับชาวตางชาติ ประกอบกับมีภูมิปญญาทองถ่ินที่เกี่ยวกับการใหบริการดานสุขภาพ
ตามแนวทางธรรมชาติ ซึ่งสอดคลองกับแนวโนมความตองการของผูบริโภคจากประเทศที่
พัฒนาแลว ทําใหเกิดธุรกิจภาคบริการที่มีศักยภาพสูงตางๆ เพ่ิมขึ้น เชน บริการสุขภาพ บรกิาร
หลักสูตรการศึกษาภาคภาษาอังกฤษ ซึ่งไดรับความนิยมและดึงดูดผูใชบริการใหเดินทางเขามา
ในประเทศไทยมากขึ้น  

1.1.4 มีศักยภาพที่จะพัฒนาเปนจุดปลายทาง (Destination Port) และประตูการคา 
จากฝงทะเลเขาไปสูแผนดินใหญ เนื่องจากตําแหนงทางภูมิศาสตรของไทยที่เปนประเทศ
ชายฝงมหาสมุทรและเชื่อมตอกับแผนดินใหญของทวีป และมีทาเรือน้ําลึกซึ่งไมไดอยูบน
เสนทางขนสงหลักทางทะเล: อยางไรก็ตาม เม่ือเทียบกับประเทศเพื่อนบานแลว ลักษณะ
บทบาทดังกลาวอาจจะตองมีการสรางเสริมมากกวานี้ ดวยการพัฒนาดานคมนาคมขนสงทาง
บกใหโครงขายถนนซึ่งมีคุณภาพดีอยูแลว และทางราง ใหมีความครอบคลุมใหมากขึ้น  สําหรับ
บทบาทการคมนาคมขนสงทางอากาศนั้น ปจจุบันการกอสรางสนามบินสุวรรณภูมิใกลแลว
เสร็จในระยะแรก จะทําใหมีความสามารถในการรองรับผูโดยสารเพิ่มขึ้นจาก 37.8 ลานคนในป 
2546 เปน 82.8 ลานคน ในป 2548 และมีศักยภาพสูงสุด 137.8 ลานคนตอป เมื่อสนามบินสุวรรณภูมิ

                                                           
3 สํานักวิเคราะหโครงการลงทุนภาครัฐ, สศช. รายงานการศึกษายุทธศาสตรการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานเพื่อสนับสนุนการเพิ่มขีด
ความสามารถในการแขงขันของประเทศ ธันวาคม 2547 
4 การวิเคราะหของ สศช. 
5 การทองเที่ยวแหงประเทศไทย 
6  กระทรวงการทองเที่ยวและกีฬา 2547 
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การกอสรางแลวเสร็จโดยสมบูรณ7 อยางไรก็ตาม ณ ขณะนี้ จุดมุงหมายหลักของสนามบิน
สุวรรณภูมิ ยังมุงไปที่การขนสงคนมากกวาขนสงสินคา และสามารถขนสงไดเฉพาะสินคาที่มี
นํ้าหนักเบา และมีมูลคาสูง จึงยังคงมีบทบาทที่จํากัดในการชวยสงเสริมธุรกรรมการนําเขา-
สงออกสินคาดานอุตสาหกรรมและเกษตรที่เปนกลุมสินคาสงออกที่สําคัญ 

โดยสรุป:  
ประเทศไทยในบริบทภูมิศาสตรการคาโลก มีบทบาทที่เปนทั้งจุดกําเนิดหรือ

แหลงผลิต (Origin) สินคาเกษตรและอุตสาหกรรมที่สงออกไปทั้งภูมิภาคและทั่วโลก และ
เปนประตูการคา (Median or Gateway) ท่ีสามารถเปดตลาดไปสูภูมิภาค รวมทั้งเปนจุดหมาย
ปลายทาง (Destination) ของอุตสาหกรรมบริการและการทองเที่ยว อยางไรก็ตาม บทบาท
ดังกลาวซึ่งเกี่ยวของโดยตรงกับกระบวนการนําสงสินคา/บริการไปสูผูบริโภค จะนํามาซึ่ง
มูลคาเพิ่มทางเศรษฐกิจ (Economic Value Added) ใหกับประเทศไดมากนอยเพียงใด ก็ขึ้นอยูกับ
ความสามารถของประเทศโดยรวมในการยกระดับการบริหารจัดการระบบโลจิสติกสใหมี
ประสิทธิภาพในระดับสากล สามารถแขงขันไดกับประเทศคูแขงตางๆ ที่มุงชิงบทบาทการเปน
ศูนยกลางทางการคาในภูมิภาค 

 

1.2 ปญหาการพัฒนาระบบโลจิสติกสในภาพรวมและนัยตอการขับเคลื่อนยุทธศาสตร 
เม่ือพิจารณาจากองคประกอบของกิจกรรมใน การบริหารจัดการระบบโลจิสติกส ซึ่ง

ครอบคลุมกิจกรรมตั้งแต การบริหารการขนสง การบริหารวัสดุคงคลัง การบริหารคลังสินคา 
การบริหารคําส่ังซื้อ การบริหารขอมูล การบริหารการเงิน การจัดการวัตถุดิบ จัดซื้อ บรรจุ และ

การบริหารอุปสงค เพ่ือให
สามารถนําเสนอสินคาหรือ
บริการที่มีคุณภาพ ไปถึงมือ
ลูกคาในเวลาที่ตองการ บน
พ้ื น ฐ า น ต น ทุ น ที่ มี
ประสิทธิภาพที่สุด ซึ่งในขณะนี้ 
ใน ร ะดั บภ าพรวมขอ ง
ประเทศ อาจกลาวไดวา มี
ปรากฏการณสําคัญ 3 ประการ
ที่ชี้ใหเห็นวา ประสิทธิภาพใน
การบริหารจั ดการระบบ 
โลจิสติกสของประเทศไทยยัง

ไมชวยสรางใหเกิดความสามารถในการแขงขันของธุรกิจไทยมากเทาที่ควร  

- 4 -สํานกังานคณะกรรมการพฒันาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ 

องคประกอบของการจัดการโลจิสติกส  
End User

กจิกรรมหลัก
•การขนสง
•การบริหารสินคาคงคลัง
•การสั่งซือ้
•การบริหารขอมลู
•การบริหารกิจกรรมการเงนิ

กจิกรรมโลจิสติกสที่เกดิขึ้น
กจิกรรมเสริม
•การบริหารคลังสินคา
•การดูแลสินคา
•การจัดซือ้
•การบรรจุหีบหอ
•การบริหารอุปสงค 

ขอมูล และ การเงิน

ผูผลิต ผูขายสง ผูขายปลีก ผูซื้อแหลงวตัถุดิบ

                                                           
7 บริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) และกรมการขนสงทางอากาศ 
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1.2.1 ระดับพัฒนาการของระบบโลจิสติกสของไทยยังอยูเพียงระดับขั้นตน: โดย
หลักการแลวพัฒนาการระบบการ
ใหบริการโลจิสติกสในระดับประเทศ
สามารถแบงไดเปน 4 ระดับ คือ 1) 
Physical Distribution: เนนการจัดการ
สินคาเฉพาะกิจกรรม เชน จัดซื้อ 
การจัดสง การขาย การขนสงจะเนน
เ พียงการมี โครงสร า งพื้ นฐานที่
เพียงพอในแตละ Mode 2) Internally 
Integrated Logistics: อาศัย IT/Software 
จั ดการกิ จกรรมทั้ ง บริ ษั ท  เ ช น 
Enterprise Resource Planning (ERP),  
การขนสง: เนนประสิทธิภาพและลดตนทุนการขนสงในแตละ Mode 3) Externally Integrated 
Logistics: อาศัย IT เชื่อมโยงขอมูลระหวางบริษัท เชน Electronic Data Interchange (EDI) พ่ึงพาผู
ใหบริการโลจิสติกสเฉพาะดาน เชน 3rd Party Logistics Providers (3PL), การขนสง: เนน
ประสิทธิภาพการเชื่อมตอระหวาง Mode การขนสงในประเทศ เชนการมีมาตรฐานของ Facilities 
และ 4) Global Logistics Management พ่ึงพาผูใหบริการโลจิสติกสระหวางประเทศ และครบวงจร 
เชน Forth Party Logistics Providers (4PL), การขนสง: เนนประสิทธิภาพการเชื่อมตอระหวาง 
Mode การขนสงระหวางประเทศ เชนการจัดการทาเรือ ขั้นตอนการสงสินคาชายแดน, และ 
Security การขนสง ตลอดจนผลกระทบของการขนสงตอส่ิงแวดลอม 

Physical distribution
•เนนการสงสินคาไปสู
ผูบริโภค

Internally 
integrated logistic

•เชื่อมโยงการจัดการ
ภายในบริษัทต้ังแต
การจัดซ้ือวัตถุดิบจน
จัดสงถึงผูบริโภค

Externally 
integrated logistic
•เช่ือมโยงระหวาง
บริษัทตลอด supply 
chains

Global logistic 
management

•การจัดซ้ือวัตถุดิบและ
จัดสงสินคาครอบคลุม
แหลงทั่วโลก

1970 20001980 1990
ท่ีมา : The World Bank และทีมวิเคราะห สศช.

ไทย

ออสเตรเลยี

ฮองกง
สงิคโปร

EU อเมริกา
ระดับพัฒนาการของระบบโลจิสติกสไทยยังไมทันสมัยเทาที่ควร

อยางไรก็ตาม แมวาโดยขอเท็จจริงจะมีบริษัทใหญๆ ในประเทศไทยหลายแหง ไดมีการ
บริหารจัดการแบบสมัยใหมและสามารถยกระดับการบริหารระบบโลจิสติกสของตนเองไปสู
ระดับโลก มีการจัดหาวัตถุดิบในเครือขายทั่วโลก แตโดยสวนใหญแลวสามารถสรุปไดวา ธุรกิจ
ของประเทศไทยซึ่งเปนผูประกอบการขนาดกลางและขนาดยอมเปนสวนใหญ ยังมีการบริหาร
จัดการระบบโลจิสติกสเพียงเพื่อจัดสงสินคาที่ตัวเองผลิตไปสูผูซื้อเทานั้น ยังไมมีการบูรณาการ
ภายในกระบวนการทั้งในบริษัทและระหวางบริษัทตาม Supply Chain ดังน้ัน เพ่ือใหสามารถ
แขงขันไดในบริบทโลก จึงจําเปนที่ไทยจะตองตั้งเปาหมายยกระดับมาตรฐานการบริหาร
จัดการโลจิสติกสของบริษัทไปสูระดับ Global Logistics หรือ World Class Logistics 
Management  
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ประมาณการ Logistics cost / GDP ป 2002

EU

USA

ญ่ีปุน

ไทย

~ 11%

~ 10%

~ 7%

~ 19%

ท่ีมา: สศช.

EU

USA

ญ่ีปุน

ไทย

~ 11%

~ 10%

~ 7%

~ 19%

ท่ีมา: สศช.

EU

USA

ญ่ีปุน

ไทย

~ 11%

~ 10%

~ 7%

~ 19%

~ 11%

~ 10%

~ 7%

~ 19%

ท่ีมา: สศช.

ประมาณการ Logistics cost / GDP ป 2002

1.2.2 ตนทุนโลจิสติกสโดยรวมยังอยูใน
ระดับสูง: ผลจากการศึกษาตนทุนโลจิสติกสของประเทศ
ไทยโดยรวม8 ซึ่งประกอบดวยคาขนสง คาตนทุนสินคา 
คงคลัง คาบริหารจัดการคลังสินคา และคาบริหารจัดการ
ทั่วไป พบวา ตนทุนโลจิสติกสของไทยยังสูงมากเมื่อเทียบ
กับประเทศที่พัฒนาแลว คือมีสัดสวนโดยประมาณถึง
รอยละ 19 ของ GDP ในขณะที่ประเทศอื่นอยูที่ระดับ 
รอยละ 7-11 เทานั้น ภายใตบริบทการแขงขันที่เปน
ระดับโลกเชนปจจุ บัน การยกระดับประสิทธิภาพ 
โลจิสติกสของไทย จึงกลายเปนภารกิจเรงดวนเพื่อให
ผูประกอบการของไทยมีตนทุนโลจิสติกสที่ต่ํา เพ่ือใหสามารถแขงขันกับตางประเทศได  

1.2.3 กระบวนการพัฒนาระบบโลจิสติกสท่ีผานมา มีลักษณะตางคนตางทําขาด
ทิศทางที่เปนเอกภาพรวมกัน ขาดกลไกเชื่อมประสานใหเกิดพลังในการสรางการ
เปลี่ยนแปลงอยางเปนระบบ: ในระยะ 2-3 ปที่ผานมา ทั้งภาครัฐและเอกชนไดมีการตระหนัก
ถึงความจําเปนเรงดวนที่จะตองชวยกันผลักดันใหเกิดการยกระดับการพัฒนาระบบโลจิสติกส
ของประเทศ และไดมีการริเริ่มกิจกรรมตางๆ ไประดับหนึ่งแลว แตเนื่องจากกิจกรรมการพัฒนา
ระบบโลจิสติกสของประเทศโดยเฉพาะเพื่อการนําเขาสงออก ครอบคลุมกวางขวางและเกี่ยวของ
กับหนวยงานระดับกรมมากกวา 35 กรม ใน 9 กระทรวง และตองอาศัยความรวมมือจาก
ภาคเอกชนถึง 17 สมาคมการคาที่เกี่ยวของโดยตรง  

ดังน้ัน เพ่ือใหการขับเคลื่อนยุทธศาสตรในอนาคต มีเอกภาพ และสรางใหเกิดพลังใน
การสรางความเปลี่ยนแปลง จําเปนจะตองมีการดําเนินการใน 3 ประการ คือ 

1) ประสานยุทธศาสตรการพัฒนาระบบโลจิสติกส ใหมีจุดเนน (Focus) ไปที่การ
ยกระดับขีดความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมเปาหมายหลักของ
ประเทศ โดยเฉพาะอุตสาหกรรมที่มีศักยภาพและรัฐบาลมีนโยบายสรางความเปน
เลิศในตลาดโลก (Global Niche Leader) ซึ่งไดแก อุตสาหกรรมอาหาร ยานยนต 
แฟชั่น อัญมณีและสิ่งทอ ไมผลและดอกไม ยางพาราและผลิตภัณฑ บริการสุขภาพ 
และการทองเที่ยว รวมทั้งอุตสาหกรรมเพื่อการสงออกอื่น 

2) กําหนดหลักการสําหรับเปนแนวทางขับเคลื่อนการเปลี่ยนแปลงในระดับ
ปฏิบัติ ใหมีจุดหมายและจุดเริ่มตนที่เหมือนกัน คือ ยึดความตองการของ
ผูใชบริการเปนที่ตั้ง (Customer Oriented) ซึ่งจะชวยใหการประสานกิจกรรมระหวาง
หนวยงานตางๆ ที่มีกฎระเบียบและวิธีปฏิบัติที่แตกตางกัน มีจุดรวมคือการ

                                                           
8 สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ, รายงานผลการศึกษาโครงการศึกษาตนทุนโลจิสติกสและ
มูลคาเพิ่มตอ GDP ระยะที่ 1, 2548. 
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สนองตอบความตองการของผูใชบริการ ทําใหงายแกการประสานงาน หรือ
ออกแบบระบบ/โครงการ ในขณะที่วิธีปฏิบัติในปจจุบัน มีจุดเริ่มจากอํานาจหนาที่
ของแตละหนวยงานเปนที่ตั้ง ทําใหยากแกการเชื่อมประสานใหเปนเอกภาพ และ
ยากแกการปรับปรุงระบบและกระบวนการปฏิบัติใหกระชับ (Leaned Process) ไม
เปนภาระแกผูใชบริการ 

3) จัดใหมีกลไกที่เขมแข็งในการขับเคลื่อนและติดตามผลการดําเนินการตาม
ยุทธศาสตร: การพัฒนาระบบโลจิสติกส เปนภารกิจที่ตองผลักดันอยางมีบูรณาการ
และตอเนื่อง จึงจําเปนตองมีกลไก หรือระบบที่ชัดเจนและมีประสิทธิภาพ เขามา
รับผิดชอบ ซึ่งในปจจุบัน กลไกในระดับนโยบาย ไดแก คณะกรรมการพัฒนาขีด
ความสามารถในการแขงขันของประเทศ (กพข.) โดยมี สศช. เปนแกนกลางประสาน
ระหวางหนวยงานตางๆ ทั้งภาครัฐและเอกชน สําหรับในภาคเอกชนเองนั้น ไดมี
การรวมกันจัดตั้ง Thai Federation of Logistics โดยมีสถาบันผูสงสินคาทางเรือเปน
แกนจัดตั้ง  

 
การจัดทําแผนแมบทฉบับนี้ เปนกลไกที่สําคัญอันหนึ่งในการเชื่อมประสานกิจกรรมของ

สวนตางๆ อยางไรก็ตาม เนื่องจากการพัฒนาระบบโลจิสติกสเปนภารกิจระยะยาวที่ตองการ
ความตอเนื่องสูง ในขณะนี้ จึงมีความจําเปนตองมีการพิจารณาดานกลไกและสถาบัน 
(Institutional Framework) ใหมีความชัดเจนทั้งในแงภารกิจ อํานาจหนาที่ และความสัมพันธ
เชื่อมโยงซึ่งกันและกัน ซี่งจะพิจารณานําเสนอรายละเอียดในบทที่ 3 ตอไป 

  จากผลการวิเคราะหสภาวะแวดลอม และเงื่อนไขปจจัยตางๆ ของระบบโลจิสติกสของ
ประเทศในปจจุบันดังกลาวขางตน สามารถนํามาสังเคราะหเปน วิสัยทัศน พันธกิจ เปาประสงค 
หลักการขับเคลื่ อนยุทธศาสตร  และประเด็นยุทธศาสตร สําหรับการพัฒนาระบบ 
โลจิสติกสของไทยได ดังน้ี 
 
2. วิสัยทัศน พันธกิจ เปาประสงค:  

 วิสัยทัศน 
ประเทศไทยมีระบบโลจิสติกสที่ไดมาตรฐานสากล (World Class Logistics) เพ่ือ

สนับสนุนการเปนศูนยกลางธุรกิจและการคาของภูมิภาคอินโดจีน 

พันธกิจ 
พัฒนาระบบบริหารจัดการขนสงสินคา (โลจิสติกส) ใหมีประสิทธิภาพ คุณภาพ และ

ทันเวลา สามารถรองรับการขยายตัวของเศรษฐกิจเพื่อเชื่อมโยงการผลิตจากทองถ่ินไปสูตลาด
และผูบริโภคในทุกระดับ รวมทั้งการลดตนทุนในทุกขั้นตอนของการกระจายสินคา 

 

 12 



  

เปาประสงค 
 การพัฒนาระบบบริหารจัดการโลจิสติกสเพ่ือใหสามารถแขงขันไดในบริบทโลก 
จําเปนตองมุงเปาหมายไปสูระดับ World Class Logistics Management โดยมีเปาประสงค
สําคัญ 3 ประการคือ  

1) ลดตนทุนการทําธุรกิจ (Cost Efficiency) ใหเหลือต่ําที่สุด โดยเฉพาะตนทุนที่ไม
กอใหเกิดมูลคา (Non-Value Added Cost) เชน การลดการใชเอกสาร (Paperless) 
โดยเปลี่ยนระบบการทํางานมาเปนการใชเอกสารอิเล็กทรอนิกสมากขึ้น หรือการ
ลดตนทุนที่เกิดจากความผิดพลาดอันเกิดจากการกรอกขอมูลหลายครั้ง (Re-Key) 
เปนตน  

จากการศึกษาโครงการพัฒนาฐานขอมูลภาพรวมตนทุนดานโลจิสติกส ระยะที่ 
1พบวา สัดสวนตนทุนโลจิสติกสตอผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศไทย ป 
2545 อยูที่ประมาณรอยละ 19 และกําหนดเปาหมายดานประสิทธิภาพของ
ตนทุน โดยจะลดตนทุนโลจิสติกสตอผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศไทยใหอยูที่
รอยละ 15 ภายใน 5 ป 

2) เพิ่มความเชื่อถือไดและความปลอดภัยของการนําสงสินคา/บริการ (Reliability 
and Security) ซึ่งหมายถึง ความนาเชื่อถือและความปลอดภัยของสินคา ขอมูล 
และธุรกรรมการเงิน ที่ถูกเคล่ือนยายในระบบโลจิสติกส โดยระบบจะตองสามารถ
รับรองเวลาที่สินคาจะถึงมือผูบริโภค และการลดอัตราความเสียหายของสินคา 
(Defect Rate) เพ่ือรักษาใหคุณภาพของสินคายังคงเดิม ซึ่งจะสงผลใหลูกคามีความ
พึงพอใจมากขึ้น  

3) เพิ่มความสามารถการตอบสนองความตองการของลูกคา(Responsiveness) 
โดยเฉพาะความรวดเร็วตรงตอเวลาในการนําสงสินคา/บริการ รวมทั้งการลด
ระยะเวลาในการใหบริการของหนวยงานรัฐ ใหเหลือเฉพาะที่จําเปน  
 

3. หลักการขับเคลื่อนยุทธศาสตร 
 เพ่ือใหกระบวนการขับเคลื่อนยุทธศาสตรมีความเปนเอกภาพในทุกระดับและเกิดพลัง

ในการสรางความเปลี่ยนแปลง จึงเห็นควรกําหนดหลักการสําคัญในการขับเคลื่อนยุทธศาสตรใน 
3 ดาน คือ 

(1) ตองมีจุดเนน (Focus) ไปท่ีการยกระดับขีดความสามารถในการแขงขันของ
อุตสาหกรรมเปาหมายหลักของประเทศ 

(2) ยึดความตองการของผูใชบริการ (Customer Oriented) เปนแนวทางขับเคลื่อนการ
เปลี่ยนแปลงในระดับปฏิบัติ  

(3) ปรับระบบกลไกในการขับเคลื่อนและติดตามผลการดําเนินการตามยุทธศาสตร 
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4. ประเด็นยุทธศาสตรการพัฒนาระบบโลจิสติกสไทย 
จากการศึกษาวิเคราะห

ของ สศช. และการหารือรวมกัน
ระหวางหนวยงานที่เกี่ยวของทั้ง
ภาครัฐและเอกชน  มีขอสรุป
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
ดําเนินการพรอมกันไปในหลาย
ดาน และอยางเปนระบบ โดยมี
ประเด็นยุทธศาสตรที่จะตองเขา
ไปดํ า เนิ นกา ร  เ พ่ื อผลั กดั น
ใ ห บ ริ ก า ร ร ะ บ บ 

โลจิสติกสของประเทศไทยมีมาตรฐานระดับโลก  สามารถสนับสนุนการสรางขีด
ความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมสําคัญของประเทศ และสนับสนุนบทบาทการเปน
ศูนยกลางการคาและบริการในภูมิภาคได รวม 6 ประเด็น ไดแก  
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4.1 การพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน (Logistics Infrastructure):  
โครงสรางพื้นฐานดานโลจิสติกสที่สําคัญสําหรับประเทศไทย สามารถแบงองคประกอบ

ใหญๆ คือ 1) ประตูการคา (Gateway) หลัก ไดแก ทาอากาศยานนานาชาติ ทาเรือนานาชาติ 
และดานชายแดน 2) ระบบโครงขายการคมนาคมขนสง (Network) ในทุกรูปแบบ ซึ่ง
ประกอบดวยการขนสงทางน้ํา ทางถนน ทางรางรถไฟ  ทางอากาศ และทางทอ ซึ่งมี
ความสามารถในการเชื่อมโยงเครือขายการกระจายสินคาทั้งภายในประเทศ และมีขอบขายการ
เชื่อมโยงไปยังตางประเทศทั้งในระดับภูมิภาคและระดับโลก 3) โครงสรางที่เกี่ยวของกับจุด
รวบรวมและกระจายสินคาตางๆ เชน คลังเก็บรักษาสินคาในขั้นตอนตางๆ ของกระบวนตลอด
หวงโซอุปทาน และรวมถึง 4) โครงสรางพื้นฐานของการทําธุรกรรมทั้งในดานขอมูลขาวสารและ
การเงิน 

4.2 การพัฒนาระบบการเชื่อมโยงขอมูลและฐานขอมูลเกี่ยวกับโลจิสติกส
(Information Linkage and Database System):  

โดยเฉพาะการเชื่อมโยงขอมูลระหวางหนวยงานภาครัฐที่เกี่ยวของกับการใหบริการเพื่อ
การนําเขาและสงออกสินคา ซึ่งมักจะใชขอมูลที่ซ้ําซอน และเปนรายการประเภทเดียวกันแตยัง
ตองใหผูใชบริการกรอกซ้ํา รวมทั้งฐานขอมูลดานโลจิสติกสที่มีอยูในปจจุบันมีจํากัดและไม
เพียงพอ อีกทั้งขอมูลที่มีอยูยังกระจัดกระจาย และขาดความครบถวนในรายละเอียด ยังไมมี
ขอมูลเกี่ยวกับกิจกรรมโลจิสติกสที่เก็บไวอยางเปนระบบ ทําใหไมสามารถนําไปใชในการ
วิเคราะหและวางแผนการจัดการไดอยางมีประสิทธิภาพ 
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4.3  การสรางขีดความสามารถในการบริหารจัดการโลจิสติกส (Capacity 
Building):  

การพัฒนาความรูความสามารถในการบริหารจัดการดานโลจิสติกสน้ัน ถือวามีความ
จําเปนที่จะตองพัฒนาควบคูไปกับการพัฒนาระบบโลจิสติกสของประเทศ เพ่ือสงเสริมศักยภาพ
ในการบริหารจัดการโลจิสติกสของผูประกอบการ โดยมีการสรางองคความรู และพัฒนา
บุคลากรดานโลจิสติกสซึ่งจะตองใหเพียงพอทั้งในดานปริมาณและคุณภาพ ทั้งในภาครัฐและ
โดยเฉพาะอยางยิ่งในภาคเอกชน 

4.4 การพัฒนาธุรกิจผูใหบริการโลจิสติกส (Logistics Service Providers):  
ธุรกิจผูใหบริการโลจิสติกสถือเปนผูที่มีบทบาทสําคัญในการสรางใหเกิดประสิทธิภาพ

การบริหารจัดการโลจิสติกสในภาคธุรกิจ  เนื่องจากเปนผูที่มีความเชี่ยวชาญเฉพาะ และเขา
รับภาระการบริหารกิจกรรมโลจิสติกสตางๆ ทั้งภายในบริษัท (Manufacturing Logistics) และใน
กระบวนการนําสงสินคาวัตถุดิบ หรือสินคาที่ผลิตแลว ทั้งขาเขาและขาออก (Inbound and 
Outbound Logistics) จากบริษัทไปถึงผูซื้อโดยลําดับ 

4.5 การสรางความเชื่อมโยงทางการคากับภูมิภาค (Regional Economic Integration):  
นอกเหนือจากการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานเพื่ออํานวยความสะดวกทางการคาแลว 

ตองมีการสรางความเชื่อมโยงทางการคากับประเทศในภูมิภาคเพื่อผลักดันใหเกิดการเติบโต
ของการคาระหวางประเทศภายในภูมิภาค ใหกลายเปนตลาดรวมที่มีขนาดใหญ เปนการสราง
อุปสงคใหกับผูผลิตตางๆ ในภูมิภาค ซึ่งบทบาทของไทยในเวทีความรวมมือระหวางประเทศ จะ
มีสวนสําคัญในการสรางความรวมมือในระดับชาติ  

4.6 การปรับปรุงกฎหมาย ขอบังคับ นโยบาย และกระบวนการใหบริการของรัฐ 
(Law, Regulation and Institution Framework):  

เปนปจจัยสําคัญที่อาจจะเปนอุปสรรคหรือเอื้ออํานวยตอกิจกรรมโลจิสติกส ทั้งใน
กระบวนการนําสงสินคา/บริการภายในประเทศ และการนําเขาหรือสงออกสินคากับ
ตางประเทศ กฎหมาย กฎระเบียบหรือนโยบายที่เอื้อตอการไหลผานของสินคาและบริการ จะ
สงเสริมใหกระบวนการโลจิสติกสเปนไปอยางราบรื่น มีประสิทธิภาพ ทั้งในแงของตนทุน
คาใชจายที่มีประสิทธิภาพและตรงเวลาตามความตองการของลูกคาทั้งในและตางประเทศ 
 

จากประเด็นยุทธศาสตร ที่เสนอในบทที่ผานมา ไดมีการศึกษาเจาะลึกลงไปในแตละ
ประเด็นถึงสถานการณปจจุบัน และประเด็นสําคัญ เพ่ือกําหนดเปนเปาประสงค และกลยุทธ
หลักของการพัฒนาในแตละดาน พรอมทั้งระบุเปาหมายตัวชี้วัดผลสําเร็จของการดําเนินการของแต
ละยุทธศาสตร ดังตอไปนี้ 
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บทที่ 2 
ยุทธศาสตรการพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน 

 

ความสําคัญ 

โครงสรางพื้นฐานทางกายภาพเปนเสมือนโครงสรางแกนกลาง (Skeleton) ของ
ระบบโลจิสติกสในการนําสงสินคา/บริการ จากตนทางแหลงผลิตจนถึงปลายทางผูบริโภค ซึ่ง
เกี่ยวของกันทั้งกระบวนการขนสง จัดการคลังสินคา การบริหารการไหลของขอมูลขาวสาร และ
อื่นๆ โดยโครงสรางพื้นฐานทางกายภาพ ประกอบดวย ประตูการคาหลัก (Gateway) ระบบ
โครงขายคมนาคมขนสงในทุกรูปแบบ ส่ิงอํานวยความสะดวกที่เกี่ยวของกับการรวบรวมและ
กระจายสินคา เชน คลังหรือสถานที่รวบรวมขนถายสินคา และโครงสรางพื้นฐานที่เกี่ยวกับ
ขอมูลขาวสาร 

ปจจัยเหลานี้ สงผลกระทบโดยตรงตอขีดความสามารถในการแขงขันของธุรกิจและของ
ประเทศ เพราะหากบริหารจัดการไมดี จะทําใหเกิดตนทุนกับผูประกอบการเปนอยางมาก เชน 
ระบบเชื่อมตอไมสมบูรณ การขนสงระหวางรูปแบบไมเชื่อมตอ ทําใหเกิดตนทุนในการยกของ
ขึ้นลง หรือหากไมเพียงพอจนเกิดภาวะคับคั่ง (Bottleneck) ก็ทําใหเสียเวลาและเพิ่มคาน้ํามัน
เชื้อเพลิง เปนตน หรือในดานการขนถายสินคา หากมีระบบขนถายที่ไมมีประสิทธิภาพ ไมตรง
ตอเวลา ก็อาจสงผลกระทบตอคุณภาพสินคา หรือความพอใจของลูกคาในที่สุด 

สถานการณปจจุบันและประเด็นสําคัญ 

  ในที่น้ี จะพิจารณาสถานการณของโครงสรางพื้นฐานในองคประกอบที่สําคัญ ไดแก 
ประตูการคา (International Gateway) โครงขายเชื่อมโยงภายในประเทศ (Domestic 
Network) และ โครงขายเชื่อมโยงสูประเทศภูมิภาค (International Network) โดยในแตละ
องคประกอบจะมีประเด็นพิจารณา ดังน้ี 

1. ประตูการคา (International Gateway): ในปจจุบันประเทศไทยมีประตูการคาสําคัญ
(International Gateway) ที่เปนจุดขนสงผูโดยสารและสินคาระหวางประเทศ ไดแก ทาเรือ
นานาชาติ ทาอากาศยานนานาชาติ และดานชายแดน  

1) ทาเรือนานาชาติ: ปจจุบันการทําธุรกรรมขนสงสินคาระหวางประเทศกวารอยละ 90 
ของการขนสงทั้งหมดเปนการขนสงโดยทางทะเล ซึ่งมีทาเรือหลักที่คอยใหบริการคือ ทาเรือน้ําลึก
แหลมฉบัง ซึ่งพบวา 
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1.1) ในฐานะที่เปน Destination Port ทาเรือแหลมฉบังยังตองแขงขันกับประเทศ
เพื่อนบาน: เมื่อพิจารณาสมรรถนะของทาเรือแหลมฉบังเปรียบเทียบกับทาเรือคูแขงทีสํ่าคญั ซึง่
ไดแก ทาเรือ Klang และ Tanjung Pelepas ของมาเลเซีย พบวา ทาเรือแหลมฉบังอยูในตําแหนง
ลึกเขาไปในแผนดินใหญ (บางคนเรียกวาอยูในซอย) ไมอยูในเสนทางผานโดยตรงของสายการ
เดินเรือมหาสมุทร จึงเปนขอจํากัดทางภูมิศาสตร ซึ่งไมเอื้ออํานวยใหสายการเดินเรือนานาชาติ
ใชเปนจุดจอดพักหลัก เรือขนสงสินคาที่เขาสูประเทศไทยสวนใหญจึงเปนเรือขนถายตูสินคา 
(Feeder Ship) ที่มีประเทศไทยเปนจุดหมายทั้งขาเขาและขาออก ดวยเหตุผลดังกลาวจึงทําให
ทาเรือแหลมฉบังมีปริมาณสินคาผานทานอยกวาที่ทาเรือมาเลเซีย 

แมจะมีขอจํากัดดังกลาว แตดวยลักษณะที่ตั้งทางภูมิศาสตรของทาเรือแหลมฉบังที่มี
โครงขายคมนาคมทางบกเชื่อมโยงไปสูพ้ืนที่ตางๆ ในภูมิภาคอินโดจีนและประเทศจีน ทําให
ทาเรือแหลมฉบังมีศักยภาพในการเปน Destination Port ที่รองรับปริมาณสินคาในพื้นที่
ตอนบน และขนสงออกนอกประเทศผานทางทะเล แตการพัฒนาทาเรือแหลมฉบังเพ่ือมุงไปสู
การเปน Destination Port พบวา มีคูแขงที่สําคัญ คือ ทาเรือไฮฟอง ดานัง และวุงเตา/ไซงอน ของ
ประเทศเวียดนาม ซึ่งในปจจุบันทาเรือคูแขงดังกลาวไดเรงสรางพันธมิตรกับบริษัทเดินเรือ 
(Ship Liners) และผูประกอบการขนสงสินคาระดับนานาชาติ เพ่ือสรางเครือขายการขนสงทาง
ทะเล สงผลใหมีปริมาณสินคาผานทาเพิ่มสูงขึ้นอยางรวดเร็ว 

1.2) บริการพิธีการศุลกากร (Customs Clearance) ท่ีทาเรือหลักยังคงมีประสิทธิภาพ
นอยกวาทาเรือคูแขงโดยเปรียบเทียบ: โดยเฉพาะเวลาที่ใชในการขนสงตูสินคาทางทะเลของ
ประเทศไทย ซึ่งปจจุบันยังใชเวลามากกวาประเทศมาเลเซียและสิงคโปร แตยังอยูในเกณฑที่
ดีกวาประเทศเวียดนาม 
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คุณภาพโครงสรางพื้นฐานของทาเรืออยูในเกณฑท่ีดี แตคุณภาพการใหบริการยังอยูใน
เกณฑท่ีต่ํา: จากการเปรียบเทียบคุณภาพของโครงสรางพื้นฐานที่ทาเรือแหลมฉบัง1 พบวา อยูใน
เกณฑคอนขางดี โดยอยูในลําดับที่ 29 จาก 102 ประเทศ มีคะแนน 4.9 สูงกวาคาเฉลี่ยที่ 3.9 
และสูงกวาประเทศเวียดนามที่อยูที่ลําดับที่ 76 ดวยคะแนน 2.7 อยางไรก็ตาม จากการสํารวจ
ความคิดเห็นของผูใชบริการทาเรือ2 พบวา คุณภาพการใหบริการการขนสงทางน้าํยงัอยูในระดบัที่
ไมดีนัก โดยอยูในลําดับที่ 32 จาก 60 ประเทศ มีคะแนน 6.07 ต่ํากวาคะแนนเฉลี่ยที่ 6.34 

1.3) ตนทุนคาธรรมเนียมการใชบริการที่ทาเรือแหลมฉบังต่ํากวาทาเรือคูแขง: ตนทุน
คาธรรมเนียมการใชบริการยังสามารถแขงขันได เพราะเมื่อเปรียบเทียบคาธรรมเนียมทาเรือ 
ระหวางประเทศไทย มาเลเซีย สิงคโปร และเวียดนาม พบวา อัตราคาธรรมเนียมทาเรือของ
ประเทศไทยอยูในระดับต่ําที่สุด3 ทั้งในสวนของเรือขนาด 1,100 TEU และเรือขนาด 3,000 TEU 
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2) ทาอากาศยานนานาชาติ: ในปจจุบันทาอากาศยานนานาชาติหลักของประเทศมีทั้งส้ิน 
3 แหง ไดแก ทาอากาศยานกรุงเทพ ทาอากาศยานเชียงใหม และทาอากาศยานภูเก็ต ซึ่ง
สามารถสรุปประเด็นสําคัญดานคุณภาพการใหบริการไดดังน้ี 

2.1) คุณภาพการใหบริการ (Level of Service) ยังอยูในเกณฑท่ีต่ําโดยเปรียบเทียบ: 
จากการเปรียบเทียบคุณภาพการใหบริการของทาอากาศยานตางๆ โดย WEF พบวา ระดับ
คุณภาพการใหบริการทาอากาศยานของประเทศไทยอยูในลําดับที่ 20 จาก 102 ประเทศ โดย

                                          
1 รายงานระดับคุณภาพโครงสรางพื้นฐานดานทาเรือ (Port Infrastructure Quality), Global Competitiveness Report 2003 
2 IMD World Competitiveness Year Book 2004 
3 ยุทธศาสตรการพัฒนาดานโครงสรางพืน้ฐาน สํานักวิเคราะหโครงการลงทุนภาครัฐ สศช.  ตุลาคม  2547 
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ประเทศสิงคโปร และมาเลเซีย อยูในลําดับที่ 1 และ 9 ตามลําดับ ทั้งน้ี เปนผลสืบเนื่องมาจาก
ความแออัดในการใหบริการที่ทาอากาศยานหลักทั้ง 3 แหง ที่มีปริมาณผูโดยสารในจํานวนที่
ใกลเคียงกับขีดความสามารถในการรองรับผูโดยสารของแตละทาอากาศยาน 

ประเทศ ลําดับที่ คะแนน 
(คาเฉลี่ย 4.5) 

ประเทศไทย 20 5.6 

สิงคโปร 1 6.9 

ฮองกง 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 ทาอากาศยานสุวรรณภูมิระยะที่ 1 จะเปดใหบริการ และจะเพิ่ม
ขีดความสามารถในการรองรับผูโดยสารเปน 45 ลานคน/ป อยางไรก็ตาม จากแนวโนมการ
เพ่ิมขึ้นของปริมาณผูโดยสารทางอากาศคาดวาภายในป 2554 จะมีปริมาณผูโดยสารเพิ่มขึ้นเปน 
52.63 ลานคน ซึ่งจะเกินกวาขีดความสามารถในการรองรับผูโดยสารของทาอากาศยานสุวรรณภมิู
ระยะที่ 1 แลว 

2.2) เวลาที่ใชสําหรับพิธีการศุลกากร (Customs Clearance) ยังคงสูงอยูโดย
เปรียบเทียบ: จากการเปรียบเทียบเวลาในดานพิธีการศุลกากร (Customs Clearance) ของ
การขนสงสินคาทางอากาศของประเทศไทยและประเทศคูแขง พบวา ประเทศไทยใชเวลาในการ
จัดการพิธีการศุลกากรนานกวาประเทศมาเลเซีย และสิงคโปร 
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2.3) การเตรียมการเพื่อรองรับการขนสงสินคาท่ีทาอากาศยานหลักของ
ประเทศไทยยังไมเพียงพอ: ในปจจุบันสินคาที่ใชบริการขนสงทางอากาศของประเทศไทยจะมี
ลักษณะเฉพาะ เชน สินคาที่มีขนาดเล็กหรือน้ําหนักไมมากแตมีมูลคาสูง (High Value Goods) 
สินคาที่ตองการความตรงตอเวลาสูง (Just-In-Time Goods) สินคาที่ตองการความรวดเร็วใน
การขนสง (Perishable Goods) เปนตน ซึ่งระบบจัดเก็บสินคาที่ทาอากาศยานหลักยังไมมี
ประสิทธิภาพเพียงพอ ทั้งในสวนของระบบการบริหารจัดการที่ยังขาดการประกันเวลา และใน
สวนของคลังสินคาสําหรับสินคาเนาเสียงาย (Perishable Warehouse) ที่ยังไมพอเพียงตอ
ความตองการใชบริการ 

3) ดานชายแดน: ในป 2546 ประเทศไทยมีดานการคาชายแดนจํานวน 25 แหง คิดเปน
มูลคาสินคาผานดานรวม 289,243 ลานบาท โดยมูลคาการคาของประเทศไทยกับประเทศ
มาเลเซียจะมีสัดสวนสูงสุดถึงรอยละ 66 ของมูลคาการคารวม และมีอัตราขยายตัวในชวงป 
2544 - 2546 อยูในเกณฑสูงถึงรอยละ 25 ตอป รองลงมาคือ มูลคาการคาผานชายแดนกับ
ประเทศพมา ที่มีสัดสวนมูลคาการคาประมาณรอยละ 20 และมีอัตราการขยายตัวประมาณรอยละ 
13 ตอป นอกจากนี้ ผลจากการเจรจาเปดเสรีการคาระหวางประเทศในชวงที่ผานมา จะสงผลให
แนวโนมมูลคาการคาระหวางประเทศเพิ่มสูงขึ้นอีก โดยเฉพาะการคาระหวางประเทศไทย กับ
ประเทศมาเลเซียและประเทศจีน อยางไรก็ตาม มีอุปสรรคสําคัญคือ ความลาชาในการขนถาย
สินคาผานดานชายแดนจากความแตกตางของ กฎ ระเบียบ ระหวางประเทศไทยกับ
ประเทศเพื่อนบาน ซึ่งในปจจุบันยังมี กฎ ระเบียบ บางประการที่เปนอุปสรรคตอการขนสง
สินคาผานแดน เชน การกําหนดน้ําหนักลงเพลาสูงสุดและน้ําหนักรวมของรถบรรทุก ซึ่ง
ประเทศไทยกําหนดไวที่ 8.2 ตัน และ 21 ตัน ขณะที่มาเลเซียและจีนกําหนดไวที่ 10 ตัน และ 
26 ตัน ตามลําดับ ทําใหเปนอุปสรรคในการเคลื่อนยายสินคาจากจีนผานประเทศไทยไป
มาเลเซียในอนาคต รวมทั้งอาจกระทบตอตนทุนในการขนสงสินคาตอหนวยของประเทศไทย 

2. ความเชื่อมโยงของโครงขายภายในประเทศ (Domestic Network): ในปจจุบันโครงขาย
คมนาคมขนสงภายในประเทศมีอยูทั้งส้ิน 5 รูปแบบ ไดแก ทางถนน ทางรถไฟ ทางน้ํา ทาง
อากาศ และทางทอ ซึ่งมีสถานการณและประเด็นสําคัญ ดังน้ี 

1) ส่ิงอํานวยความสะดวก และศูนยรวบรวมและกระจายสินคาบนโครงขายขนสงสาย
หลักยังไมเพียงพอ: ส่ิงอํานวยความสะดวกตางๆ เชน สถานที่เพ่ือการจอดพัก ซอมบํารุง หรือ
เพ่ือขนถายสินคา และศูนยกระจายสินคาเพื่อรองรับสินคาเกษตรเนาเสียงาย ณ ชุมทางหรือ
จุดตัดของเสนทางขนสงสายหลัก ตลอดจนที่ดานพรมแดน หรือแมกระทั่งศูนยรองรับของกลุม
จังหวัดหลักก็ยังคงไมพอเพียงในปจจุบัน 
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2) การขนสงสินคาบริการภายในประเทศใชทางถนนเปนหลัก: ปจจุบันพบวาสัดสวน
การขนสงผูโดยสารและสินคาทางถนนอยูในระดับที่สูงมากถึงรอยละ 95 ของปริมาณการขนสง
ทั้งหมด ขณะที่ปริมาณการขนสงสินคาและผูโดยสารทางรถไฟคิดเปนรอยละ 1.9 และรอยละ 
5.7 ตามลําดับ สาเหตุหนึ่งเน่ืองจากการลงทุนเพื่อพัฒนาโครงขายคมนาคมขนสงที่ผานมาใน
อดีตที่ภาครัฐเนนลงทุนในโครงขายถนนเปนหลัก ทําให ประสิทธิภาพการใชงานของ
โครงขายถนนอยูในเกณฑท่ีดีกวาโครงขายอื่นๆ โดยเปรียบเทียบ ประมาณวาในปจจุบัน 4 
ประเทศไทยมีโครงขายถนนรวม 160,000 กม. เปนโครงขายถนนสายหลักและสายรอง 
ประมาณ 81,605 กม. โดยมีผิวทางเปนลาดยาง/คอนกรีต ประมาณ 77,244 กม. (95%) และมี
โครงขายทางหลวงพิเศษระหวางเมือง (Motorway) ระยะทางประมาณ 150 กม. คิดเปนรอยละ 
0.1 ของโครงขายถนนทั้งหมด ขณะที่เม่ือเปรียบเทียบกับโครงขายขนสงระบบรางซึ่งมีระยะทาง
รวมเพียง 4,583 กม. แยกเปนทางเดี่ยว 4,349 กม. (รอยละ 94) และทางคู 234 กม.  

และพิจารณาดานคุณภาพ เปรียบเทียบสัดสวนของถนนที่ไดมาตรฐานมีผิวทางคอนกรีต/ลาดยาง 
(% of Paved Roads) พบวา สําหรับประเทศในกลุม Lower – Middle Income ประเทศไทยมี
โครงขายถนนที่มีผิวทางคอนกรีต/ลาดยาง ในสัดสวนดังกลาวสูงที่สุดที่รอยละ 56.35 ซึ่งจาก
คุณภาพของโครงขายถนนดังกลาวสงผลใหการขนสงสินคาทางถนนสามารถทําไดอยางมี
ประสิทธิภาพกวาเมื่อเปรียบเทียบกับการขนสงในระบบอื่น ไมวาจะเปนระบบรางหรือทางน้ํา 
ทั้งในดานของการรักษาเวลาในการขนสงสินคา หรือการลดความเสียหายจากการขนสง 

3) การเชื่อมโยงที่ไมมีประสิทธิภาพระหวางโครงขายขนสงทําใหเกิดตนทุนกับธุรกิจ
และเศรษฐกิจโดยรวม: สาเหตุสําคัญที่ผูประกอบการเลือกใชการขนสงทางถนนเปนเสนทาง
ขนสงหลักในประเทศ คือเรื่องของตนทุนคาขนสงที่ต่ํากวาของผูประกอบการ เน่ืองจากการ
ขนสงทางถนนสามารถสงสินคาไดตั้งแตตนทางถึงปลายทาง (Door-to-Door Service) โดยตรง
ขณะที่ระบบการขนสงในรูปแบบอื่น เชน การขนสงทางรถไฟ หรือการขนสงทางน้ํา ไมสามารถ
กระทําได กอใหเกิดปญหา Double Handling สงผลใหตนทุนของผูประกอบการเพิ่มสูงขึ้น 
อยางไรก็ตาม การอาศัยระบบขนสงทางถนนจะสงผลใหเกิดตนทุนทางสังคมตางๆ เชน การ
ส้ินเปลืองพลังงาน ปญหาการกอมลพิษ ตลอดจนตนทุนในการบํารุงรักษาถนนใหอยูในสภาพที่
ดีเพ่ือความปลอดภัยของผูใชถนนรายยอย 

4) การใชงานระบบขนสงทางทอยังไมเต็มประสิทธิภาพ: ประเทศไทยมีระบบขนสงนํ้ามัน
ทางทอ 2 ระบบหลัก ไดแก ทอ Thai Petroleum Pipeline (Thappline) ยาว 252 กม. จากโรง
กลั่นน้ํามันไทยออยล ศรีราชา ไปถึงสระบุรี ซึ่งมีขีดความสามารถผานทอ 26,000 ลานลิตร/ป 
                                          
4
 ท่ีมา: กรมทางหลวง, กรมทางหลวงชนบท และกรุงเทพมหานคร, กมุภาพันธ 2547 

5
 ท่ีมา: กรมทางหลวง, กุมภาพันธ 2547 
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ขณะที่มีอัตราการใชทอ (Utilization Rate) เพียงรอยละ 31.6 และทอ Fuel Pipeline 
Transportation (FPT) ยาว 69 กม. จากโรงกลั่นน้ํามันบางจาก ไปทาอากาศยานกรุงเทพ และ
ตอไปคลังนํ้ามันบางปะอิน ซึ่งมีขีดความสามารถผานทอ 9,600 ลานลิตร/ป ขณะที่มีอัตราการ
ใชทอ (Utilization Rate) เพียงรอยละ 28-40 นอกจากนี้ เม่ือทาอากาศยานกรุงเทพฯเลิก
ใหบริการ อัตราการใชทอจะยิ่งต่ําลงมากจนอาจเหลือเพียงรอยละ 18-20 

3. โครงขายขนสงเชื่อมโยงระหวางประเทศในภูมิภาค (International Network) เปน
ปจจัยสําคัญในการสรางความสามารถในการแขงขัน: จากการดําเนินนโยบายสรางความ
รวมมือทางเศรษฐกิจระหวางประเทศในภูมิภาค สงผลใหปริมาณการขนสงสินคาจากประเทศ
จีนตอนใตมายังประเทศไทยผานทางทาเรือเชียงแสนเพิ่มขึ้นอยางรวดเร็ว อยางไรก็ตาม 
ในขณะนี้ ประเทศเวียดนามไดเรงสรางความรวมมือกับประเทศจีน มาเลเซีย กัมพูชา และลาว 
เพ่ือเชื่อมโยงเครือขายการขนสงสินคาระหวางประเทศ โดยสรางโครงขายทั้งทางถนนและรถไฟ
เพ่ือขนถายสินคาตางๆ ไปสงออก ณ ทาเรือของประเทศเวียดนามโดยไมตองผานประเทศไทย 

จากสถานการณและประเด็นสําคัญดังกลาวขางตน รวมทั้งจากที่ไดมีการสัมมนา
เชิงปฏิบัติการกับหนวยงานที่เกี่ยวของ จึงเห็นควรกําหนดเปาประสงค กลยุทธหลัก แนว
ทางการพัฒนา ตัวชี้วัด และหนวยงานรับผิดชอบในแตละกลยุทธหลัก ของการพัฒนา
ดานโครงสรางพื้นฐานดังตอไปนี้ 

ยุทธศาสตรการพฒันาโครงสรางพืน้ฐาน 

เปาประสงค 
(1) ลดคาใชจายโดยรวมของการขนสงสินคาและบริการ 
(2) ลดระยะเวลาที่ใชในการขนสงสินคาและบริการจากตนทางถึงปลายทาง 
(3) ยกระดับคุณภาพการใหบริการของทาเรือหลัก 
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กลยุทธหลัก 

1. ยกระดับประสิทธิภาพการใหบริการที่ชองทางการคาหลักและพัฒนาชองทางการคาท่ี
มีศักยภาพสูระดับสากล (Global Destination Network)  

การพัฒนาโครงสรางพื้นฐานของชองทางการคาหลัก (Physical Infrastructure) รวมไป
กับส่ิงอํานวยความสะดวก (Facility) และการใหบริการที่ชองทางการคา ทั้งน้ี ยังหมายรวมถึง
การพัฒนาการเชื่อมตอของระบบขนสงและการสื่อสารเพื่อใหเกิดการเขาถึงชองทางการคานั้นๆ 
ดวย โดยมี 3 แนวทาง 

แนวทางที่ 1: พัฒนาทาเรือแหลมฉบัง ท้ังในดานส่ิงอํานวยความสะดวก และการ
ใหบริการใหไดมาตรฐานสากล และมุงสูการเปนทาเรือระดับโลก (World Class Seaport) 
เน่ืองจากในปจจุบัน ทาเรือแหลมฉบังถือเปนทาเรือน้ําลึกแหงเดียวของประเทศไทย ที่สามารถ
รองรับเรือสินคาขนาดใหญ และมีปริมาณการขนสงสินคาระหวางประเทศสูง ดังน้ัน จึงตองมี
การพัฒนาระบบการบริหารจัดการของทาเรือแหลมฉบังใหมีความสามารถในการรองรับการขน
ถายสินคาไดอยางมีประสิทธิภาพ สะดวกและรวดเร็ว เพ่ืออํานวยความสะดวกแกผูประกอบการ 
และเพิ่มความสามารถในการแขงขันกับทาเรือของประเทศเพื่อนบานได  

แนวทางที่ 2: พัฒนาทาเรือน้ําลึกที่มีศักยภาพ เพื่อรองรับการขยายการขนสงสินคา
ระหวางประเทศในอนาคต นอกจากทาเรือแหลมฉบังแลว จําเปนอยางยิ่งที่จะตองมีการ
เตรียมการพัฒนาทาเรือน้ําลึกที่มีศักยภาพอื่นๆ เพ่ือรองรับการขยายตัวของการคาระหวาง
ประเทศในอนาคต โดยเฉพาะทาเรือน้ําลึกในฝงทะเลอันดามัน ที่จะอํานวยความสะดวกตอเรือ
สินคาที่มาจากทางตะวันตก ไมจําเปนตองเดินเรือออมแหลมมลายูเพ่ือรับสงสินคากับประเทศไทย 
ในขณะเดียวกัน ยังเปนการรองรับสินคาสงออก-นําเขาสําคัญของทางภาคใตของไทยอีกดวย 

แนวทางที่ 3: พัฒนาสิ่งอํานวยความสะดวกโดยเฉพาะระบบจัดเก็บสินคา/คลังสินคาท่ี
ทาอากาศยานนานาชาติ เพื่อรองรับการเปนศูนยโลจิสติกส การพัฒนาใหความสําคัญกับทา
อากาศยานสุวรรณภูมิ ซึ่งคาดการณวาจะเริ่มใหบริการไดในป 2549 โดยมีเปาหมายการพัฒนา
ใหเปน Gateway ระดับโลกเชื่อมโยงกับประเทศในทวีปตางๆ และเปนศูนยโลจิสติกสของโลกใน
ดานอาหาร ดอกไม ผัก ผลไมสด และแฟชั่น มีทาอากาศยานภูเก็ตและเชียงใหมเปนทาอากาศ
ยานระดับภูมิภาค ดังน้ัน การพัฒนาระบบการจัดเก็บสินคาหรือการบริหารคลังสินคาที่ทา
อากาศยานจึงเปนปจจัยสําคัญ เพ่ือรองรับปริมาณสินคาที่ผานการขนสงทางอากาศ 
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ตัวชี้วดักลยทุธหลัก: -คาใชจายในการขนสงโดยรวมตอ GDP ลดลง 
 -ระยะเวลาในการขนสงลดลง 
 -ปริมาณการใชพลังงานในภาคขนสงลดลง 
 -ปริมาณการใชพลังงานทดแทนเพิ่มขึ้น 

เจาภาพหลัก: กระทรวงคมนาคม 

เจาภาพรวม: กระทรวงการคลัง กระทรวงพาณิชย กระทรวงเทคโนโลยีสารสนเทศ
และการสื่อสาร กระทรวงสาธารณสุข กระทรวงมหาดไทย 
สํานักงานคณะกรรมการพฒันาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ 
(สศช.) สมาพันธโลจิสติกสไทย (TFL) 

 

 

 

 

 

 

 

 
2. พัฒนาระบบเครือขายเชื่อมโยงศูนยรวบรวมและการกระจายสินคา (Hub & Spokes) 
ภายในประเทศใหมีคุณภาพ มาตรฐาน และสามารถใชประโยชนสูงสุด มี 4 แนวทาง 

แนวทางที่ 1: สงเสริมใหมีการพัฒนาศูนยรวบรวมและกระจายสินคาตามจุด
ยุทธศาสตรการขนสงสินคาในภาคตางๆ ของประเทศ เพ่ือเปนการรองรับการพัฒนา
เครือขาย Hub-and-Spokes โดยการจัดสรางศูนยกลางหรือ Hub อันประกอบไปดวย 
โครงสรางพื้นฐานตางๆ ที่อยูในรูปของศูนยโลจิสติกส เชน จุดรวบรวมและกระจายสินคา 
(Distribution Center: DC) สถานีบรรจุและแยกสินคากลอง (Inland Container Depot: ICD) 
ยานกองเก็บตูสินคา (Container Yard: CY) สถานีบรรจุ/สงมอบสินคา (Container Freight 
Station: CFS) หรือสถานีขนสงสินคา (Truck Terminal) เปนตน โดยการจัดสรางตองคํานึงถึง
ปริมาณสินคาที่ ไหลผานในจุดนั้นๆ  เปนสําคัญ รวมทั้ งพัฒนาการบริหารจัดการที่ มี
ประสิทธิภาพรวมดวย 

แนวทางที่ 2 กอสรางทางหลวงพิเศษระหวางเมือง (Motorway) เชื่อมโยงทั่วประเทศ 
เพ่ือใหเกิดการเชื่อมโยงการขนสงทางถนนอยางมีประสิทธิภาพ เน่ืองจากเปนทางลัดหนึ่ง 
(Short-cut) ที่รถสามารถเดินทางไดสะดวก รวดเร็ว และยังเปนการรองรับการขนสงสวนใหญ
ของประเทศ ซึ่งประมาณรอยละ 88 ของการขนสงสินคาภายในประเทศเปนการขนสงทางถนน 

แนวทางที่ 3 สงเสริมระบบขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ (Multi-Modal) รวมกับการใช
รูปแบบการขนสงสินคาและพลังงานตนทุนต่ําท่ีสําคัญใหมากขึ้น เชน การขนสงทางราง 
ทางน้ํา และการใชกาซ NGV เพ่ือใหการเคลื่อนยายสินคามีความตอเนื่องไมขาดตอน 
โดยเฉพาะการขนสงสินคาปริมาณมากหรือในระยะทางไกลที่ใชรูปแบบการขนสงตั้งแต 2 
รูปแบบขึ้นไป ซึ่งการพัฒนาจะมุงเนนไปที่การเชื่อมตอการขนสงแตละรูปแบบใหสามารถรับสง
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ตัวชี้วดักลยทุธหลัก: - คาใชจายในการขนสงโดยรวมตอ GDP ลดลง 
 - ระยะเวลาในการขนสงลดลง 
 - ปริมาณการใชพลังงานในภาคขนสงลดลง 
 - ปริมาณการใชพลังงานทดแทนเพิ่มขึ้น 

เจาภาพหลัก: กระทรวงคมนาคม 

เจาภาพรวม: กระทรวงพลังงาน กระทรวงการคลัง กระทรวงพาณิชย กระทรวง
เกษตรฯ กระทรวงมหาดไทย กระทรวงเทคโนโลยีสารสนเทศและ
การสื่อสาร สศช. TFL 

สินคาระหวางกันไดอยางมีประสิทธิภาพ จึงเปนการพัฒนาทั้งเทคโนโลยีการขนถายสินคาที่ใช
สําหรับการสงผานสินคาจากรูปแบบการขนสงแบบหนึ่งไปสูอีกแบบหนึ่ง และพัฒนาโครงขาย
คมนาคมเชื่อมโยงการขนสงแตละรูปแบบ ดังน้ัน การพัฒนาจึงหมายรวมถึงการเชื่อมจุดที่ขาด 
(Missing link) ดวย  

แนวทางที่ 4 สงเสริมใหมีการใชงานระบบขนสงทางทออยางมีประสิทธิภาพมากขึ้น 
ถึงแมวาการขนสงทางทอจะเพิ่งเริ่มดําเนินการในป 2537 และมีสัดสวนการขนสงนอยมากเมื่อ
เทียบกับการขนสงรูปแบบอื่นๆ แตถือไดวาเริ่มมีบทบาทสําคัญตอการขนสงสินคา โดยเฉพาะ
สินคาพลังงาน เชน นํ้ามัน หรือกาซธรรมชาติ เปนตน โดยในป 2537 ปริมาณตันของการขนสง
ทางทอเทียบเทากับประมาณครึ่งหน่ึงของการขนสงสินคาชายฝง หรือทางรถไฟ 

 

 

 

 

 

 

 

 

3. พัฒนาเสนทางขนสงและระบบโลจิสติกสระหวางภูมิภาค บนเสนทางการคาหลัก
เชื่อมโยงในประเทศกับภูมิภาค (Regional Transport and Logistics Corridor) มี 2 แนวทาง 

แนวทางที่ 1: พัฒนาสิ่งอํานวยความสะดวก (Facility) และรักษามาตรฐานการ
ใหบริการ (Service) ตามเสนทาง Economic Corridor เปนการพัฒนาเสนทางสําคัญตาม
แนวพื้นที่เศรษฐกิจ บนแกนเหนือ-ใต ตะวันออก-ตะวันตก เพ่ือใหสอดรับกับแกนเศรษฐกิจ 
(GMS’s Economic Corridors) ของภูมิภาค เพ่ือใหการไหลผานของสินคาภายในภูมิภาค
สะดวกและรวดเร็วตอทั้งสินคานําเขา-สงออก และสินคาผานแดนภายในภูมิภาค 
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แนวทางที่ 2: พัฒนาระบบคมนาคมและจุดเชื่อมตอท่ีสําคัญตางๆ ระหวางดาน
ชายแดนและประเทศเพื่อนบาน ดังที่ไดกลาวมาแลววา การคาระหวางประเทศกับประเทศ
เพ่ือนบาน สวนใหญเปนการคาผานทางดานชายแดน ดังน้ัน ระบบคมนาคมที่เชื่อมตอระหวาง
ประเทศจึงเปนชองทางสําคัญตอการเคลื่อนยายสินคาระหวางกัน ดังนั้น จึงตองพัฒนาระบบ
คมนาคมทั้งภายในประเทศสูดานชายแดนและสนับสนุนการพัฒนาระบบคมนาคมบริเวณดาน
ชายแดนในประเทศเพื่อนบานดวย 

 
ตัวชี้วดักลยทุธหลัก 1:    อันดับคุณภาพโครงสรางพื้นฐาน 
ตัวชี้วดักลยทุธหลัก 2:    คุณภาพการใหบริการ 
ตัวชี้วดักลยทุธหลัก 3:    ศักยภาพของทาเรือหลักดีขึ้น 

เจาภาพหลัก:    กระทรวงคมนาคม 

เจาภาพรวม:    กระทรวงการคลัง กระทรวงพาณิชย กระทรวงมหาดไทย 
กระทรวงเทคโนโลยีสารสนเทศและการสือ่สาร สศช. TFL 
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บทที่ 3 
ยุทธศาสตรการพัฒนาระบบการเชื่อมโยงขอมูลและฐานขอมูลเกี่ยวกับ 

โลจิสติกส (Information Linkage and Database System) 

(ราง) 

ความสําคัญ 

ปจจุบันธุรกิจในประเทศไทย จะตองมีการปรับตัวเพื่อรองรับกับระบบเศรษฐกิจยุค
ขาวสารและความรู (Knowledge Economy) ภายใตกระแสการเปลี่ยนแปลงของโลก 
(Globalization) ที่การแขงขันทวีความเขมขนขึ้น ขาวสารและความรูที่ทําใหสามารถตอบสนอง
ความตองการและทําใหธุรกิจสามารถปรับตัวไดดังกลาว จึงเปนส่ิงที่ขาดไมได  

ในการพัฒนาระบบโลจิสติกสของไทยนั้น มีขอมูลที่เกี่ยวของ 3 กลุม คือ  

1) กลุมขอมูลที่เกี่ยวของโดยตรงกับประสิทธิภาพการเคลื่อนยายสินคาและบริการ โดยเฉพาะ
ขอมูลที่เกิดขึ้นจากการมีกิจกรรมระหวางธุรกิจกับหนวยงานรัฐ เชน ขอมูลในการยื่นคําขอ
นําเขา-สงออกสินคา และขอมูลที่ใชพิจารณาเพื่ออนุญาตหรืออนุมัติการเคลื่อนยายสินคา ซึ่งมี
หลายหนวยงานของรัฐเขามาเกี่ยวของและมีความซ้ําซอนสูง การเชื่อมโยงเปนระบบเดียวกัน
ระหวางภาครัฐ และรัฐกับเอกชน จะสามารถลดตนทุนไดมากทั้งในแงเวลาที่ใช และความ
ซ้ําซอนผิดพลาดของขอมูล  

2) กลุมขอมูลที่เกิดจากการทําธุรกิจและสงผลตอการปรับปรุงประสิทธิภาพการบริหารจัดการ
และการแขงขันของผูประกอบการ เชน ขอมูลเกี่ยวกับสินคาทั้งในแงปริมาณและคุณภาพที่ตอง
สามารถสืบยอนแหลงผลิต (Traceability) ขอมูลความตองการของตลาด หรือตนทุนการนําสง
สินคาในแตละขั้นตอนของโซอุปทาน ซึ่งปจจุบันผูประกอบการสามารถใชขอมูลเหลานี้ สราง
ความไดเปรียบในการแขงขันได  

3) กลุมขอมูลที่จําเปนตอการวางแผน และการพัฒนาระบบโลจิสติกสในระดับประเทศ เชน ขอมูล
ตนทุนและมูลคาเพิ่มของโลจิสติกสตอระบบเศรษฐกิจของประเทศ ขอมูลเกี่ยวกับรูปแบบการ
เคลื่อนยายสินคา (Commodity Flow) และขอมูลเกี่ยวกับเกณฑมาตรฐานของกิจกรรมโลจิสติกส
ตางๆ เปนตน 

การพัฒนาระบบขอมูลที่จําเปนทั้ง 3 กลุม จําเปนที่ผูบริหารประเทศและผูประกอบการ
ภาคเอกชน ตองรวมกันพัฒนาใหเกิดขึ้น เพ่ือรองรับความเปนศูนยกลางธุรกิจและการคาของ
ภูมิภาคอินโดจีน ตัวชี้วัดหนึ่งที่สะทอนวา การเชื่อมโยงขอมูลและฐานขอมูลเกี่ยวกับโลจิสติกส 
ของไทยยังขาดความสมบูรณ คือการที่ประเทศไทยมีความพรอมโดยรวมดานเทคโนโลยี
สารสนเทศต่ํา อยูที่อันดับที่ 38 และ 36 ในปชวง พ.ศ.2546-47 และ พ.ศ.2547-48 
ตามลําดับ  

 29



   

 

ที่มา: World Economic Forum 

ผลการจัด 10 อันดับ ความพรอมเทคโนโลยี สารสนเทศและการสื่อสาร 

ประเทศ พ.ศ. 2546-47 พ.ศ. 2547-48 
สิงคโปร 2 1 
ไอซแลนด 10 2 
ฟนแลนด 3 3 
เดนมารก 5 4 

สหรัฐอเมริกา 1 5 
สวีเดน 4 6 
ฮองกง 18 7 
ญี่ปุน 12 8 

สวิตเซอรแลนด 7 9 
แคนาดา 6 10 
ไทย 38 36 

สถานการณปจจุบันและประเด็นสําคัญ

1. ระบบขอมูลเพื่อการบริการนําเขา-สงออก ของภาครัฐขาดการแลกเปลี่ยนเชื่อมโยงเปน
ระบบเดียวกัน ทําใหเกิดความซ้ําซอนและเปนภาระตนทุนที่ไมสรางมูลคาเพิ่ม (Non Value 
Added Cost) ใหแกธุรกิจ 

สาเหตุสําคัญประการหนึ่งที่ทําใหกระบวนการนําเขา-สงออก สินคาของไทยมี
ประสิทธิภาพดอยกวาประเทศพัฒนาแลว เน่ืองจากมีหนวยงานและขั้นตอนที่เกี่ยวของมาก 
ประมาณวา มีหนวยงานภาครัฐที่เกี่ยวของทั้งส้ิน 29 หนวยงาน จากการสํารวจของ UNCTAD1 
การนําเขา – สงออกและการขนสงโดยเฉลี่ยแลว มีเอกสารที่ตองดําเนินการ 40 แบบฟอรม 
รายการขอมูลมากกวา 200 รายการ (ในจํานวนนี้ 30 รายการ ตองปอนขอมูลซ้ํา 30 ครั้ง 
และขอมูล 60-70% ตองกรอกซ้ําอยางนอย 1 ครั้ง) เปนภาระอยางมากกับผูประกอบการ  

เม่ือเทียบกั

                                         

บประเทศสิงคโปร ที่มีการปรับปรุงจากในอดีตที่ผูประกอบการนําเขา-
สงออกสินคา ตองกรอกเอกสาร 21 แบบฟอรม สําหรับ 23 หนวยงาน และใชระยะเวลา
ดําเนินการ 15-20 วัน เม่ือมีการพัฒนาระบบขอมูลและเชื่อมโยงฐานขอมูลกับหนวยงานที่
เกี่ยวของแลว ทําใหผูประกอบการสามารถลดจํานวนเอกสารที่ตองกรอกลงเหลือ 2 แบบฟอรม
ผานอินเตอรเน็ท และใชระยะเวลาในการดําเนินการเหลือเพียง 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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ระบบเชื่อมโยงขอมูลทําใหสามารถปรับปรุงคุณภาพการใหบริการของภาครัฐ และทําให
ผูประกอบการสามารถประหยัดตนทุน ปละประมาณ 1 พันลานเหรียญสหรัฐ2

อยางไรก็ตาม ในชวงปที่ผานมาภายใตการชี้นํานโยบายโดยคณะกรรมการพัฒนาขีด
ความสามารถในการแขงขันของประเทศ (กพข.) หนวยงานที่เกี่ยวของไดริเริ่มผลักดันใหมีการ
พัฒนาระบบ Single-Window Entry3 ในฐานะเปนสวนหนึ่งของระบบ e-Logistics และ Paperless 
Trading มาใชในการอํานวยความสะดวกในการกระบวนการนําเขา-สงออก ใหสามารถดําเนิน 
ธุรกรรมตางๆ ใหแลวเสร็จภายในระยะเวลาอันรวดเร็ว และลดกระดาษเอกสารตางๆ ใหเหลือ
นอยที่สุดเทาที่จําเปน ประมาณวาหากสามารถพัฒนาระบบไดสมบูรณ (ใชเวลาประมาณ 3 ป) 
จะสามารถทําใหประเทศไทยสามารถประหยัดไดประมาณ 58,000 ลานบาท4ตอป  

2.  ระบบขอมูลภายในองคกรของภาครัฐและเอกชน (Back Office) ไมมีการจัดเกบ็อยางเปน
ระบบโดยระบบอิเล็กทรอนิกส และขาดมาตรฐานรวม (Common Platform) ท้ังในเรื่อง
ขอมูลที่จัดเก็บและเทคโนโลยี เปนอุปสรรคตอการพัฒนาบริการของรัฐใหเอื้อตอการทํา
ธุรกิจท่ีมีประสิทธิภาพ 

ปจจุบัน การเรียกรองขอมูลจากผูประกอบการ สวนใหญเปนการดําเนินการเพื่อสนอง
ความตองการของแตละหนวยงานรัฐที่มีจุดมุงหมายในการกํากับควบคุมตามอํานาจหนาที่ของ
ตนเอง มากกวาเพื่ออํานวยความสะดวกแกธุรกิจ รวมทั้งไมคํานึงถึงการแลกเปลี่ยนเชื่อมโยงทํา
ใหไมมีการสรางมาตรฐานรวม ดังที่เห็นไดจากจํานวนแบบฟอรม และรายการขอมูลที่มากเกิน
ความจําเปน โดยไมสามารถนําขอมูลเหลานั้นมาใชประโยชนอยางคุมคาแตอยางใด เพราะเมื่อ
มีการสํารวจขอมูลเพื่อนํามาใชในการวางแผนหรือตอบประเด็นปญหาตางๆ ดานโลจิสติกส5 ก็
พบวา ขอมูลที่มีอยูตามหนวยงานยังไมเปนมาตรฐานเดียวกัน ทําใหไมสามารถนํามาใชรวมกัน
ได และที่มีอยูก็ยังไมมีการจัดเก็บใหเปนระบบขอมูลที่มีประสิทธิภาพ ขอมูลไมทันสมัย และไม
นําไปสูการชวยพัฒนาประสิทธิภาพในการใหบรกิารของหนวยงานแตอยางใด 

ในภาคธุรกิจเอกชนก็มีปญหาคลายกัน จากการสํารวจของสํานักงานองคการคาของ
ญี่ปุน (JETRO) พ.ศ.2547 พบวา6 ปญหาสวนใหญ (รอยละ 37) ของระบบขอมูลบริษัทใน
ประเทศไทยเปนเรื่อง เกี่ยวกับความเร็วและความนาเชื่อถือของขอมูล รองลงมาเปนปญหา

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

3
 สศช. , ก.ICT.,  กรมศุลกากร, และศูนยบริการสงออกแบบเบ็ดเสร็จ ก.พาณิชย รวมกับ 24 หนวยงานที่เกี่ยวของกับการนําเขาสงออกและ
ภาคเอกชน ไดรวมกันริเริ่มจัดทํา แผนงานพัฒนาระบบเชื่อมโยงเครือขายขอมูลภาครัฐเพื่ออํานวยความสะดวกในการนําเขา-สงออก 
และโลจิสติกส (Integrated Single-Window e-Logistics) มีกรอบวงเงินงบประมาณรวม 1,250 ลานบาทและระยะเวลาดําเนินการ 3 ป ไดผาน
การอนุมัติในหลักการจาก ครม.แลว เมื่อ 9 มีนาคม 2547 ขณะนี้อยูระหวางการปรับสาระใหสอดคลองกับสถานการณท่ีไดมีการดําเนินการ
บางสวนไปบางแลว รวมท้ังการนําเสนอขออนุมัติงบประมาณดําเนินการตามขั้นตอนตอไป 
4
 ขอมูลจากการประเมินของ Paperless Trading Benefits to APEC (2001) วาควรจะชวยลดตนทุนไดอยางนอย 1% ของ GDP 

5
 สํารวจเบื้องตนโดย คณะทํางานโลจิสตกิส สศช.ในระหวางตนป 2547 6
 สํานักงานองคการคาของญี่ปุน (JETRO) พ.ศ. 2547 
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มาตรฐาน (Standardizationed) และความสามารถในการบริหารจัดการของหนวยงาน 
(Management)  

อยางไรก็ตาม ปญหาดังกลาว ทั้งในเรื่องการจัดเก็บขอมูลและมาตรฐานรวม ไดมีการ
ริเริ่มดําเนินการไปบางแลว โดยการจัดทํา Guidelineคูมือเพื่อการพัฒนาระบบ e-Logistics7 
และการดําเนินการพัฒนาระบบขอมูล (Back Office) ของแตละหนวยงาน และการเชื่อมโยง
ขอมูลที่มีประสิทธิภาพระหวางเอกชน และผูใชบริการ ก็เปนภารกิจหนึ่งของแผนงานพัฒนา
ระบบ Single Window Entry ที่อยูระหวางดําเนินการใหเกิดผลในทางปฏิบัติ ทั้งน้ี การปรับปรุง
ประสิทธิภาพของทั้งระบบอยางนี้ เต็มรูป จะเกิดไดเร็วหากมีการสงเสริมใหมีการประยุกตใช
เทคโนโลยีสารสนเทศในการทําธุรกิจใหแพรหลายมากขึ้นดวย 

3.  ยังไมมีการจัดเก็บและพัฒนาระบบขอมูลเพื่อการพัฒนาระบบโลจิสติกสใน
ระดับประเทศ  

นอกจากปญหาเรื่องคณุภาพขอมูลในระดับองคกรรฐั และในธุรกิจเอกชนดังกลาว
ขางตนแลว ในระดับประเทศ การริเริม่พัฒนาระบบขอมูลเพื่อการพัฒนาระบบโลจิสติกสยงัอยู
ในขั้นเริ่มตนในขณะที่ประเทศพัฒนาแลว ตางก็ไดพัฒนาระบบขอมูลเพื่อการวางแผนพัฒนา
ระบบโลจิสตกิสมาแลวนับกวาสิบป ขณะนีน้อกจากจะสามารถบอกระดับตนทุนโลจิสติกส
โดยประมาณตอ GDP8 ซึ่งจําเปนตองมีการพัฒนาใหขอมูลมคีวามถูกตองแมนยําเพิ่มขึ้นแลว 
หากสามารถทราบตนทุนโลจิสติกสโดยละเอียดของแตละอุตสาหกรรมยทุธศาสตรของประเทศ 
ก็จะมีศักยภาพสูงในการกําหนดกลยทุธเพ่ือยกระดับประสิทธิภาพโลจิสติกสของอุตสาหกรรม
น้ันๆ ไดสมบูรณยิ่งขึ้น 

ในขณะเดียวกันขอมูลที่ สําคัญมากตอการวางแผนพัฒนา หรือลงทุนดานระบบ         
โลจิสติกสของประเทศคือรูปแบบการเคลื่อนยายสินคาในประเทศ (Commodity Flow) ซึ่งยังไม
มีการจัดเก็บอยางเปนระบบ เน่ืองจากยังไมมีการตระหนักถึงความสําคัญ และขาดองคความรู
ในการจัดเก็บ9 ขาดความสมบูรณของขอมูลและการเชื่อมโยงระบบฐานขอมูลระหวางหนวยงาน 
เปนผลใหภาครัฐไมมีขอมูลเพียงพอ ที่จะใชเปนขอมูลพื้นฐานในการตัดสินใจลงทุน หรือพัฒนา
โครงสรางพื้นฐานดานโลจิสติกสที่จําเปน 

ขณะนี้ไดมีการเริ่มใหดําเนินการศึกษาสถานะภาพขอมูลโลจิสติกสเพ่ือการวางแผน 
โดยสถาบันการขนสง จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย ซึ่งเปนผลการศึกษาที่เกี่ยวกับลักษณะของ
ขอมูล การเก็บขอมูล และแนวทางการปรับปรุงการจัดเก็บ เพ่ือใหมีขอมูลพื้นฐานที่จําเปนที่ใช

                                          
7
 E-Logistics Guidelines ของกระทรวง ICT 8
 สศช. โครงการศึกษาตนทุนและมลูคาเพิ่มโลจิสติกส ระยะที่ 1 2548 9
 สศช.และสํานักงานสถิติแหงชาติ ไดมกีารริเริ่มโครงการนาํรองเพื่อการออกแบบพัฒนาระบบสํารวจการเคลื่อนยายสินคา(Commodity 

Flow Survey) ในกลางป 2547 และแลวเสร็จเมื่อ 15 เม.ย.2548 ขณะนีอ้ยูระหวางดําเนินการระยะที่ 2 เพื่อพัฒนาระบบวิเคราะห และคาดวา
จะสําเริ่มการสํารวจทั้งประเทศในปงบประมาณ 2549 จากนั้นจะเปนการสํารวจ 5 ป ครั้ง 
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ในการวางแผนและพัฒนาระบบขอมูลโลจิสติกส (L-Database Framework) ของประเทศตอไป 
(โดยคาดวาจะแลวเสร็จประมาณเดือนสิงหาคม 2548 น้ี)  

ขอมูลอีกกลุมที่จําเปนและยังไมมีการพัฒนา คือขอมูลเกี่ยวกับมาตรฐานการบริหาร
จัดการที่มีประสิทธิภาพในระดับโลก ซึ่งควรมีการจัดทําขึ้นเพื่อที่ธุรกิจเอกชนจะไดมีเกณฑ
มาตรฐานในการเปรียบเทียบประสิทธิภาพของตนเองกับ Best Practice ในดานตางๆ ของ
กิจกรรมโลจิสติกส ซึ่งจะทําใหเอกชนมีกลไกขับเคล่ือนดวยตัวเองในการที่พยายามจะปรับปรุง
ประสิทธิภาพการจัดการดานโลจิสติกสใหอยูในระดับที่สามารถแขงขันได 

จากสถานการณและประเด็นสําคัญดังกลาวขางตน รวมทั้งจากที่ไดมีการสัมมนาเชิง
ปฏิบัติการกับหนวยงานที่เกี่ยวของ จึงเห็นควรกําหนดเปาประสงคกลยุทธหลัก แนว
ทางการพัฒนา ตัวชี้วัด และหนวยงานรับผิดชอบในแตละกลยุทธหลัก ของการพัฒนา 
ระบบการเชื่อมโยงขอมูลและฐานขอมูลเกี่ยวกับโลจิสติกส (Information Linkage and 
Database System) ดังตอไปนี้ 

ยุทธศาสตรการพัฒนาระบบการเชื่อมโยงขอมูลและฐานขอมูล
เกี่ยวกับโลจิสติกส (Information Linkage and Database System) 

เปาประสงค   
(1) ระบบขอมูลเพื่อการนําเขาและสงออกของภาครัฐเชื่อมโยงเปนระบบเดียวกัน และสามารถ

เชื่อมตอกับเอกชน และผูใชบริการ 

(2) การวางแผนและลงทุนเพื่อพัฒนาโลจิสติกส มีความสอดคลองกับขอเท็จจริงของประเทศมาก
ยิ่งขึ้น 

กลยุทธหลัก 

1. พัฒนาระบบการเชือ่มโยงขอมูลระหวางหนวยงานภาครัฐ เอกชนและผูใหบริการ 

สงเสริมใหมีการเชื่อมโยงขอมูลของหนวยงานภาครัฐ เอกชนและผูใชบริการ เพ่ือรองรับ
การพัฒนาระบบ Single Window Entry ใหสามารถดําเนินการไดอยางมีประสิทธิภาพและ
รองรับการเปนศูนยกลางระบบขอมูลของการนําเขา-สงออก เพ่ือเพิ่มความสามารถในการ
ตรวจสอบที่มาของสินคา (Traceability) รวมทั้งเพ่ิมศักยภาพระบบโลจิสติกสของประเทศให
สามารถแขงขันไดในระดับสากล โดยมี 3 แนวทาง 
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แนวทางที่ 1: พัฒนาระบบ e-Logistics ใหสามารถเชื่อมโยงไดท้ังภาครัฐ เอกชน และ
ผูใชบริการ และใหสามารถตรวจสอบที่มาของสินคาได โดยการพัฒนาโครงสรางสารสนเทศ
พ้ืนฐาน การลดรูปและกําหนดมาตรฐานเอกสารและกระบวนการเพื่อรองรับการเชื่อมโยง
เครือขายขอมูลภาครัฐ เพ่ืออํานวยความสะดวกในการนําเขา การสงออก และโลจิสติกส ให
สัมพันธกับระบบสารสนเทศสํานักงานสวนหลังของหนวยงานที่เกี่ยวของ (ถามี) เพ่ือให
สามารถดําเนินธุรกรรมอิเล็กทรอนิกสและเชื่อมโยงบริการในรูปแบบการแลกเปลี่ยนขอมูล
ระหวางหนวยงานภาครัฐหลายหนวยงาน และหนวยงานภาคเอกชนไดดวย (ในลักษณะ G2G & 
G2B Information Exchange) นอกจากนี้ ยังสงเสริมใหมีการพัฒนามาตรฐานการติดตาม
ขอมูลอิเล็กทรอนิกส และการนําเทคโนโลยีมาใชเพ่ือการติดตามทางกายภาพ เชน การ
ประยุกตใช RFID (Radio Frequency Identification) เปนตน 

แนวทางที่ 2: พัฒนาระบบ Single Window Entry ใหเปนศูนยกลางของระบบ
ใหบริการเพื่อการนําเขา-สงออกและโลจิสติกส ซึ่งเปนระบบที่สามารถใหบริการแบบ
เบ็ดเสร็จจากจุดใหบริการเพียงจุดเดียวได ตามความตองการของผูประกอบการหรือผูใชบริการ
เปนหลักศูนยกลางของการบริการนี้ มี พ้ืนฐานสําคัญ  ที่การพัฒนาระบบคําขอกลาง 
(Centralized Web-based e-Forms) ที่สามารถใชติดตอกับหนวยราชการและองคกรดานการ
ขนสงหลายหนวยไดโดยการปอนขอมูลแตละรายการเพียงครั้งเดียว แตระบบสามารถอํานวย
ความสะดวกกับผูประกอบการโดยการเรียกใชบริการอิเล็กทรอนิกส ในลักษณะของ e-Services  

ตัวชี้วดักลยทุธ: จํานวนหนวยงานที่เชื่อมโยงและแลกเปลีย่นขอมูลกับระบบ  
เจาภาพหลัก: กระทรวงเทคโนโลยีสารสนเทศและการสือ่สาร  
เจาภาพรวม: กระทรวงการคลัง กระทรวงคมนาคม กระทรวงพาณิชย กระทรวง 

วิทยาศาสตร กระทรวงเกษตรและสหกรณ กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติ
และสิ่งแวดลอม กระทรวงสาธารณสุข กระทรวงพลังงาน สํานักงาน
คณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ (28 หนวยงานที่
เกี่ยวของ) สมาพันธโลจิสติกสไทย (TFL) 

 

 

 

 

 

 

2.  สงเสริมใหมีการประยุกตใชเทคโนโลยีสารสนเทศในการทําธุรกิจ 

 สงเสริมและพัฒนาระบบฐานขอมูลดานโลจิสติกส เพ่ือรองรับแนวโนมการทําธุรกรรม
ทางธุรกิจสมัยใหม (E-Commerce Transaction) ที่จะเพิ่มบทบาทมากขึ้นในอนาคต รวมทั้ง
เรงรัดและสงเสริมกฎหมายที่เกี่ยวกับการคาผานธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส เชน การสงเสริม
ใหเกิดความเขาใจในแนวปฏิบัติที่สอดคลองกับ พรบ. วาดวยธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส พ.ศ.
2544 ที่สามารถทําใหภาครัฐและเอกชนสามารถทํางานรวมกันอยางประสานสอดคลองกัน 
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เพ่ือพัฒนารูปแบบการคาและการทําธุรกรรมไปสูการคาสมัยใหม รวมทั้งสงเสริมใหมีการนํา
ระบบเทคโนโลยีสารสนเทศมาใชในการบริหารจัดการภาคธุรกิจ โดยมี 2 แนวทาง 

แนวทางที่ 1: สงเสริมการคาผานชองทางอิเล็กทรอนิกสตางๆ (e-Commerce 
Transaction) รวมไปกับสงเสริมกฎหมายรองรับ เพื่อใหประเทศไทยสามารถพัฒนาไปสู
ระบบการคาสมัยใหม โดยการสงเสริมใหพัฒนาซอฟตแวรดานพาณิชยอิเล็กทรอนิกส
สําเร็จรูปสําหรับธุรกิจ เพ่ือใหสามารถทําการคาที่เปนธุรกรรมอิเล็กทรอนิกสรวมทั้งในรูปแบบ
ธุรกิจ-ธุรกิจ (B2B) ตลอดจนธุรกรรมอิเล็กทรอนิกสกับภาครัฐ (B2G) และการสงเสริมใหมี
ผูใหบริการแบบตลาดกลางอิเล็กทรอนิกส ทั้งน้ีควบคูไปกับการสงเสริมการประยุกตใชกฎหมาย
รองรับ เชน พรบ. วาดวยธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส พ.ศ.2544 เพ่ือรับรองสถานะทาง
กฎหมายของขอมูลอิเล็กทรอนิกสใหเสมอดวยกระดาษ รวมตลอดทั้งการลงลายมือชื่อในขอมูล
อิเล็กทรอนิกส และการรับฟงพยานหลักฐานที่อยูในรูปแบบของขอมูลอิเล็กทรอนิกส เพ่ือให
ประเทศไทยสามารถพัฒนาไปสูระบบการคาสมัยใหมดวยความปลอดภัย และมีความมั่นใจใน
ความถูกตอง 

แนวทางที่ 2: สงเสริมใหนํา IT มาใชในการบริหารจัดการภาคธุรกิจ โดยกระตุนใหผู
ประกอบการนําระบบสารสนเทศเพื่อการจัดการทรัพยากรองคกร (Enterprise Resource 
Planning: ERP) มาใชเพ่ือพัฒนากระบวนการธุรกิจและเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขัน 
โดยเฉพาะอยางยิ่งดานการจัดการสินคาคงคลัง การบริหารการผลิต การจัดซื้อจัดจาง การขาย 
และการบัญชี ตลอดจนการเชื่อมโยงขอมูลกับภายนอกองคกรได เชน ลูกคา, คูคา, ตัวแทน
จําหนาย, ซัพพลายเออร, บริษัทขนสง ฯลฯ เปนตน และการเชื่อมโยงขอมูลกับภาครัฐ เพ่ือ
สรางความแข็งแกรงของการจัดการโซอุปทาน (Supply Chain Management) และความ
พรอมตอการแขงขันเสรีในระบบเศรษฐกิจยุคโลกาภิวัตน โดยสงเสริมใหเกิดการพัฒนา
ซอฟตแวร ERP แบบเปดเผยรหัส (Open Source) ที่เปนมาตรฐานเดียวกันใหแก SMEs 

 
ตัวชี้วดักลยทุธ: จํานวนผูที่เขามาติดตอกับภาครัฐโดยผานระบบอิเล็กทรอนิกส 
 และจํานวนผูใชชองทางการตลาด e-Commerce เพ่ิมขึ้น 
เจาภาพหลัก: กระทรวงเทคโนโลยีสารสนเทศและการสือ่สาร  
เจาภาพรวม: กระทรวงพาณิชย กระทรวงการคลัง กระทรวงวิทยาศาสตรฯ กระทรวง

คมนาคม สมาพันธโลจิสติกสไทย (TFL) 
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3. สนับสนุนใหมีการพัฒนาระบบฐานขอมูลเพื่อการวางแผนดานโลจิสติกส ท้ังใน
ระดับประเทศและระดับธุรกิจ  

แนวทางที่ 1: พัฒนาระบบฐานขอมูลดานโลจิสติกส เชน ขอมูลการเคลื่อนยายสนิคา 
(Commodity Flow) ทั้งหวงโซอุปทานของสินคาที่มีความสําคญัทางเศรษฐกิจ เพ่ือใชเปน
ฐานขอมูลของหนวยงานภาครัฐเพ่ือใชในการตดัสินใจเชิงนโยบาย 
เพ่ือใชเปนฐานขอมูลของหนวยงานภาครัฐ สําหรับใชเปนแนวทางในการตดัสินใจเชิงนโยบาย
ของการยกระดับขีดความสามารถในการแขงขันของประเทศ และให 

พัฒนาระบบมาตรฐาน (Benchmarking) ในการจัดการดานโลจิสติกสสําหรับ
ผูประกอบการ เพื่อใชเปนมาตรฐานในการศึกษาเปรียบเทียบและสามารถนําไปประยุกตใช
งานไดจริง 

 

 

 

 

 

 

ตัวชี้วดักลยทุธหลัก: ขอมูลเกี่ยวกับรูปแบบการเคลื่อนยายสินคา 
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ยุทธศาสตรการพัฒนาความสาม

) 

ความสําคัญ 

ในโลกของการแขงขันทางการคา
ประสิทธิภาพและขีดความสามารถในการบ
ปจจัยสําคัญปจจัยหนึ่งในการเพิ่มศักยภาพท
ธุรกิจ  เนื่องจากระบบการบริหารจัดการโล
ดําเนินการของธุรกิจที่ลดลง และในขณะเดีย
ดานคุณภาพของสินคา การบริการ และระย
สูงขึ้น คุณภาพบริการเพิ่มขึ้น  ทั้งในแงของร
ความพอใจของลูกคาที่ไดรับสินคาในสภาพ
ไทยโดยเฉพาะ 

อยางไรก็ตาม ในสวนของการบริหาร
ประเทศไทย พบวา ยังมีความรูและความเขา
ใหญยังไมมีการดําเนินการอยางจริงจังเพื่อน
เทาที่ควร  ทั้งนี้ จะเห็นไดจากเนื่องจากใ
ผูประกอบการที่มีลักษณะที่ขาดการเชื่อมโ
ตัดสินใจในเรื่องตางๆ ไมวาจะเปนในดานกา
พิจารณาหรือคํานึงถึงประสิทธิภาพดานต
เกี่ยวของกับงานแตละดานภายในระบบโลจิส
จะเปนเรื่อง แยกสวนเปนการขนสงสินคา  กา
คงคลัง งานธุรการเอกสาร  หรือแมแตเรื่อ
จัดการจึงยัง ตางมีลักษณะแยกสวนขาดการ
เดียวกัน  และซึ่งเปนถือวาเปนกลายเปน
ประสิทธิภาพสูงสุดทั้งธุรกิจระบบ (Optimum

อยางไรก็ตาม ในปจจุบันเปนที่นาย
และเริ่มเห็นความสําคัญของการบริหารจัดก
เนื่องจากเปนศาสตรหรือองคความรูเรื่องให
บริหารจัดการที่เกี่ยวของกับการปรับเปลี่ยนแ
  (ราง
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บทที่ 4 
ารถในการบริหารจัดการดานโลจิสติกส 

 ณ ปจจุบัน ขณะนี้เปนที่ยอมรับกันโดยทั่วไปแลววา 
ริหารจัดการระบบโลจิสติกสใหมีประสิทธิภาพ  จะเปน
ี่ชวยยกระดับขีดความสามารถในการแขงขันของการทํา
จิสติกสที่มีประสิทธิภาพจะสามารถนําไปสูตนทุนการ
วกันก็ยังนําไปสูการเพิ่มขีดความสามารถและศักยภาพใน
ะเวลาในการตอบสนองความตองการของลูกคาตางๆ ที่
ะยะเวลาการนําสงสินคา  คุณภาพสินคา/บริการ  รวมทั้ง
สมบูรณภายในเวลาอันรวดเร็วที่ไดกําหนดไวในประเทศ

จัดการกระบวนการดังกลาวของผูประกอบการคนไทยใน
ใจในเรื่องนี้นอยมากหรืออยูในวงจํากัด และที่สําคัญสวน
ําไปสูการลดตนทุนหรือการสรางมูลคาเพิ่มใหกับธุรกิจ
นอดีตที่ผานมา  การจัดการหรือการดําเนินงานของ
ยงงานโลจิสติกสตางๆ เขาดวยกัน และที่สําคัญในการ
รตลาด การขาย การผลิตและการจัดซื้อตางๆ ยังขาดการ
างๆ ของโลจิสติกสทั้งระบบ การตัดสินใจทางธุรกิจที่
ติกสเอง ก็ยังมีลักษณะการตัดสินใจแบบแยกสวน ไมวา
รกระจายสินคา การจัดการคลังสินคา  การบริหารสินคา
งการเงินหรืออื่นๆ  ดังนั้น  ความสามารถในการบริหาร
พิจารณาถึงปจจัยตางๆ ที่มีความไมเชื่อมโยงเปนระบบ
อุปสรรคอยางมากในการนําไปสูการลดตนทุนใหมี
 Cost) 

ินดีวา ทั้งภาครัฐและผูประกอบการตางไดมีความตื่นตัว 
ารโลจิสติกสอยางเปนระบบมากขึ้นคอนขางมากแลว แต
มสําหรับภาคสวนตางๆ ของไทยและที่สําคัญเปนการ
นวคิดและวิธีปฏิบัต ิซึ่งที่แตกตางไปจากเดิม ดังนั้น องค



  
 

 

ความรูเกี่ยวกับการบริหารจัดการโลจิสติกสที่มีอยูยังไมเพียงพอและไมทันสมัย ดวยเหตุนี้จึงมีความ
จําเปนอยางยิ่งยวดที่จะตองมีการเรงรัดพัฒนาองคความรูในศาสตรดานนี้อยางจริงจังและเกิดผล
โดยเร็วที่สุดทั้งในดานทฤษฎี และปฏิบัติ หรือแมแตการสรางทุนทางความรูใหม (Knowledge 
Capital)  มารองรับ ซึ่งองคความรูนี้จะตองเปนโดยเฉพาะองคความรูที่ทันสมัย (World-Class Know-
How and Practice Knowledge Stock) และเหมาะสมกับสภาพโครงสรางเศรษฐกิจของประเทศ และที่
สําคัญจะตองกอประโยชนสูงสุดใหกับการพัฒนาศักยภาพและขีดความสามารถในการแขงขันของ
ผูประกอบการในประเทศ และแรงงานในธุรกิจ (Knowledge Worker) ทั้งในดานปรมิาณและคุณภาพ  

สถานการณปจจุบนัและประเด็นสาํคัญ 

ทั้งนี้ จากการศึกษาและสํารวจสถานภาพความสามารถในการบรหิารจดัการโลจสิติกสใน
ประเทศไทยโดยรวมเบื้องตน พบวา มีประเด็นที่สําคัญอยู 3 ประการประเด็น ซึ่งไดแก 

1. ความตองการบุคลากรดานโลจิสติกสจะมีแนวโนมความเปนไปไดที่จะขยายตัวอยางรวดเร็ว
ภายในระยะเวลาอีก 5 ป ขางหนา ซึ่งจะสงผลกระทบตอประสิทธิภาพและขีดความสามารถของ
ธุรกิจในการบริหารจัดการระบบโลจิสติกสของภาคธุรกิจใหมีประสิทธิภาพ  

 
กิจกรรม ตําแหนงกําลงัคน 

1. การจัดซือ้และเจรจาตอรอง  1. Purchasing Officer 
2. การจัดการขนสง  2. Dispatcher  &Transportation Scheduler  
  3. Transportation Vehicle Driver 
  4. Crane Operator 
  5. Freight Forwarder 

3. การจัดการดานสงออกและนําเขา  6. Shipping Agent 
  7. Customs Officer 

4. 8. Warehouse  &Inventory Control Officer  
 
การเคล่ือนยายสินคา และ การจัดการ
คลังสินคาและสินคาคงคลัง  9. Goods Handling Officer 

5. การตลาดและการใหบริการลูกคา  10. Sale Representative 
  11. Customer Service Representative 
  12. Financial Accountant 
  13. Accountant Clerk 

6. การจัดการหวงโซอุปทาน  14. Supply Chain Consultant 
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 ความตองการบุคลากรดานโลจิสติกสจะมีการขยายตัวเพิ่มขึ้นอยางรวดเร็วในอนาคต  ผลการศึกษาที่
ผานมาเบื้องตนพบวา1  ความตองการบุคลากรดานโลจิสติกสโดยรวมในทุกตําแหนงในอีก  5  ป
ขางหนาจะอยูที่ประมาณ 140,000 คน โดยและทักษะและองคความรูที่ตองเรงพัฒนาเนื่องจากมีความ
คาดหวังสูงและบุคลากรของไทยยังไมมีคือทักษะและองคความรูในเรื่องการบริหารจัดการดาน 
โลจิสติกส (Logistics Management) และการบริหารหวงโซอุปทาน (Supply Chain Management)  

 จากการศึกษา วิเคราะหขอมูลที่เกี่ยวของ  และการสัมภาษณผูประกอบการและนักวิชาการ
ตางๆ  พบวา  ปญหาในการพัฒนาความรูความสามารถดานการบริหารจัดการโลจิสติกส  แยกตาม
ระดับการทํางานไดเกิดขึ้นในทุกระดับ ดังนี้ 

1) ระดับผูบริหาร: แมวาผูประกอบการเอกชนเริ่มมีความตื่นตัวและเห็นความสําคัญของการ
จัดการโลจิสติกส แตยงัไมสามารถนําไปประยุกตใชในองคกรไดอยางเปนระบบ กําลังคนโดยเฉพาะ
ในระดับบริหารงานของประเทศไทยยังขาดแคลนผูมีความรู  ความสามารถในดานการบริหาร
จัดการระบบโลจิสติกสและการจัดการหวงโซอุปทานสมัยใหม  ดังนั้น  จึงไมสามารถบริหารใหเกิด
การลดตนทุนและสรางมูลคาเพิ่มจากกิจกรรมโลจิสติกสใหเต็มศักยภาพได  

2)  ระดับปฏิบัติการ: กําลังคนในระบบโลจิสติกสของประเทศไทยยังมีความรูและความเขาใจ
เกี่ยวกับภาพรวมของระบบโลจิสติกสและการจัดการหวงโซอุปทานไมเพียงพอ จํากัดโดยเฉพาะใน
ระดับปฏิบัติการซึ่งมีสัดสวนที่สูงเมื่อเทียบกับกําลังแรงงานทั้งหมดในระบบโลจิสติกส ทําใหแรงงาน
ดังกลาวไมสามารถเรียนรู  หรือขาดแนวคิดและวิสัยทัศนที่จะชวยผลักดันและพัฒนากิจกรรมที่
รับผิดชอบอยูใหมีประสิทธิภาพสูงขึ้น และกลายเปนขอจํากัดสําคัญในเรื่องขาดการสรางนวัตกรรม 
(Process Innovation) ในกระบวนการปฏิบัติงานปกติ  ทําใหไมมีการพัฒนาผลิตภาพในระดับ
พนักงาน การจัดการโดยรวมของระบบโลจิสติกสจึงไมมีประสิทธิภาพเทาที่ควร ที่สําคัญ
ผูปฏิบัติงานสวนใหญยังขาดความรู  ความเชี่ยวชาญดานเทคโนโลยีสารสนเทศ  รวมทั้งทักษะการ
ดานการสื่อสารภาษาอังกฤษ รวมถึงทั้งภาษาที่  3 เชน  ภาษาจีน  ภาษาญี่ปุน  ซึ่งปจจุบันตองนับเปน
เครื่องมือสําคัญในการทําธุรกิจเพื่อใหสามารถแขงขันไดในระดับโลก  

 

 

 

                                                 
1 การศึกษาเสนอตอสํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ โดยมูลนิธิสถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย 
โครงการศึกษาเพื่อจัดทํายุทธศาสตรการพัฒนาทรัพยากรมนุษย เพื่อเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรม  2547 
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2. สถาบันการศึกษาที่สามารถผลิตกําลังคนดานโลจิสติกสมีไมเพียงพอ  และมีองคความรู
ดานโลจิสติกสคอนขางจํากัด 

ปจจุบัน  สถาบันการศึกษาที่มีหลักสูตรการเรียนการสอนดานโลจิสติกสโดยตรงยังมีเพียง
ไมกี่สถาบันเทานั้น  และยังประสบปญหาขาดแคลนบุคลากรผูฝกสอนที่มีความเชี่ยวชาญ  และองค
ความรูที่ทันสมัย  ซึ่งพบวา  สถาบันการศึกษาระดับอุดมศึกษาของไทยที่เปดสอนดานโลจิสติกสใน
ปจจุบันมีเพียงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย  มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกลาธนบุรี  และ
มหาวิทยาลัยบูรพา  โดยแตละแหงสามารถเปดรับนักศึกษาไดในจํานวนที่ไมสูงมากในแตละป
การศึกษา 

 ตัวอยาง
แนวทางการพัฒนาบุคลากรดานโลจิสติกสในตางประเทศ:

• หลักสูตรการเรียนการสอนแบงเปน  2 ประเภท  คือ การพัฒนาในระดับ
นักเรยีนนักศึกษา  หรอืผูที่ยังไมไดเขาทํางานในธุรกิจโลจิสติกส  และอีก
ประเภท คือ การพัฒนาสําหรบัผูที่อยูในตลาดแรงงานอยูแลว

• การสนับสนุนดานการเงิน  เชน  การใหทุนการศึกษา  และจัดต้ังกองทุน
สําหรบัการอบรม  เชน โครงการ “Skills Development Fund (SDF)” ของ
สงิคโปร หรือ “SME Training Fund (STF)” ของฮองกง เปนตน

• การสราง Best Practices และการจัดทํามาตรฐานแรงงาน  เชน ระบบ 
“National Skill Recognition System” ของสิงคโปร

• การต้ังศูนยองคความรู  เพื่อเปนอีกชองทางที่จะเผยแพรความรู  ในฮองกง
จึงไดมีการรวบรวมความรูและขอมูลเก่ียวกับโลจิสติกสไวที่  website: 
www.hkla.org.hk/

ประเทศสิงคโปรและฮองกงมีการพัฒนาบุคลากรดานโลจิสติกส
คลายคลึงกันซึ่งมี ดังนี้

 

 

 

 

 

 

กลาวคือ จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัยสามารถเปดรับนักศึกษาระดับปริญญาโทจํานวน 25 คนตอป 
มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกลาธนบุรี  สามารถเปดรับนักศึกษาระดับปริญญาโทจํานวน 35 คน
ตอป และมหาวิทยาลัยบูรพาสามารถเปดรับนักศึกษาระดับปริญญาโทจํานวน 50 คนตอป สวนแมวาใน
ปจจุบันจะมีการจัดฝกอบรมระยะสั้นตางๆ ก็จะมีอยูบางหลายหลักสูตร  เชน  หลักสูตรของโรงเรียน
ธุรกิจการขนสงและการคาระหวางประเทศ  (ITBS) หรือหลักสูตรของสถาบันขนสง จุฬาลงกรณ
มหาวิทยาลัยร วมกับสภาผู ส ง สินค าทางเรือ หรือหลักสูตรของศูนยความเปนเลิศด าน 
โลจิสติกส มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกลาธนบุรีรวมกับสภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย ฯลฯ 

ทั้งนี้ จะเห็นไดวาขีดความสามารถและศักยภาพของสถาบันการศึกษาในการผลิตกําลังคน
เพื่อแกปญหาขาดกําลังแรงงานที่ยังไมเพียงพอตอกับความตองการของตลาด  และมีแนวโนมขาด
แคลนมากขึ้นในอนาคต โดยเฉพาะการพัฒนาหรือผลิตบุคลากรแรงงานในระดับปฏิบัติ  หรือ
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บุคลากรที่มีการศึกษาในระดับต่ํากวาปริญญาตรี  และระดับอาชีวศึกษาซึ่งยังไมมีการเปดสอนดานนี้
เปนสาขาโดยตรง  

3. แนวทางความกาวหนาในอาชีพนี้ยังขาดความชัดเจน ทําใหไมจูงใจมีกําลังคนเขามารวม 

ประชาชนทั่วไปตลอดจนนักเรียน นิสิต นักศึกษาซึ่งจะเปนแรงงานใหมในระบบธุรกิจยังไม
เขาใจและตระหนักถึงความสําคัญของระบบ งานโลจิสติกส และตลอดจนความกาวหนาของสาย
อาชีพนี้ในระบบโลจิสติกส  ทําใหยังไมมีความสนใจที่จะเขามาศึกษาในศาสตรหรือสาขาวิชาในดาน
นี้ไมมากเทาที่ควร ทั้งยังขาดมาตรฐานวิชาชีพ มาตรฐานเงินเดือน ตลอดจนแนวทางความกาวหนา
ในวิชาชีพอาชีพ  (Career Path)  ที่ชัดเจน  และการประชาสัมพันธที่ใหความสําคัญในดานนี้นาจะ
ชวยทําใหการผลิตกําลังคนเขาสูตลาดแรงงานดานนี้เปนไปไดมากขึ้น 

 จากสถานการณและประเด็นสําคัญดังกลาวขางตน รวมทั้งจากที่ไดมีการสัมมนาเชิง
ปฏิบัติการกับหนวยงานที่เกี่ยวของ จึงเห็นควรกําหนดเปาประสงคกลยุทธหลัก แนวทางการ
พัฒนา ตัวชี้วัด และหนวยงานรับผิดชอบในแตละกลยุทธหลักของยุทธศาสตรการพัฒนา
ความสามารถในการบริหารจัดการดานโลจิสติกส ดังตอไปนี้ 

ยุทธศาสตรการพัฒนาความสามารถในการบริหารจัดการดาน 
โลจิสติกส 

เปาประสงค  
)1(  ภาคธุรกิจตลอดหวงโซอุปทานสามารถบริหารจัดการงานดานโลจิสติกสไดอยางมี

ประสิทธิภาพ 

 

 
 

 

กลยุทธหลัก 
1. สงเสริมการผลิตบุคลากรดานโลจิสตกิสที่มีคุณภาพใหเพียงพอตอความตองการของ
ตลาดแรงงาน 

 การสงเสริมการผลติบุคลากรดานโลจิสติกส โดยใหความสําคัญกับการพัฒนาองคความรู
ดานโลจิสตกิสที่จะนํามาใชสนับสนุนควบคูกันไปดวย ซึ่งมีแนวทางในการพัฒนากลยุทธ ดังนี ้
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แนวทางที่ 1: สนับสนุนการผลิตบุคลากรดานโลจิสติกส ทั้งในระดับอาชีวะ/อุดมศึกษาและ
ในระดับผูฝกสอน ใหมีมาตรฐานและเพียงพอ รวมทั้งมีการจัดอบรมหลักสูตรระยะส้ัน การ
พัฒนาดานอุปทานของการผลิตบุคลากรดานโลจิสติกส ใหเพียงพอทั้งทางปริมาณและคุณภาพ โดย
จะเปนการใหความรูอยางเปนระบบ (Formal Education) ที่เนนไปที่กลุมเปาหมายสําคัญ คือ กลุม
แรงงานใหม  ซึ่งยังเปนนักเรียน นิสิตนักศึกษา (Formal Education) รวมไปกับการพัฒนาอาจารย 
ผูฝกสอนดานโลจิสติกสที่จะเปนผูถายทอดองคความรูดานโลจิสติกสแกบุคลากรตอไป เพื่อเปนการ
เตรียมคนที่กําลังจะเขาสูตลาดแรงงานในอนาคต 

แนวทางที่ 2: จัดหลักสูตรการเรียนการสอนดานโลจิสติกสใหมีมาตรฐานและทันสมัย เพื่อ
ใชเปนปจจัยสนับสนุนควบคูไปกับการพัฒนาบุคลากรดานโลจิสติกส 

แนวทางที่ 3: สงเสริมความรวมมือระหวางภาคธุรกิจและภาคการศึกษา และหนวยงานวิจัยใน
การทําวิจัยและพัฒนาองคความรูดานโลจิสติกสเชิงลึก ทั้งโดยการมีมาตรการหรืองบประมาณ
สนับสนุนหนวยงานหรือองคกรที่ดําเนินการแลว เชน ศูนยความเปนเลิศดานโลจิสติกส (Center for 
Logistics Excellence: LOGEX) หรือสนับสนุนใหเอกชนรวมมือกับสถาบันวิชาการ วิจัยแกปญหาใน
โรงเรียนหรือบริษัท และสั่งสมเปนองคความรูที่สามารถใชแกปญหาไดจริง และเปนทุนทางความรูใน
ภาคธุรกิจ (Knowledge Capital) ตอไป 

 

 

 

 
 

 

ตัวชี้วดักลยทุธ: จํานวนบุคลากรทีจ่บหลักสูตรการศึกษา/การฝกอบรมดานโลจิสตกิสในที่ได
มาตรฐานเพิ่มขึ้น 

เจาภาพหลัก: กระทรวงศึกษาธิการ  
เจาภาพรวม: สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ กระทรวง

พาณิชย กระทรวงอุตสาหกรรม กระทรวงแรงงาน กระทรวงเทคโนโลยี
สารสนเทศฯ กระทรวงวิทยาศาสตรฯ กระทรวงคมนาคม กระทรวงการคลัง 
กระทรวงสาธารณสุข  สํานักงานคณะกรรมการขาราชการพลเรือน 
สมาพันธโลจิสติกสไทย 

2. พัฒนาความสามารถของบุคลากรดานโลจิสติกสทั้งในระดับบริหารและระดบัปฏิบัติการ
ใหเปนมืออาชีพ 

แนวทางที่ 1: สงเสริมใหผูประกอบการประยุกตใชแนวคิดการจัดการโลจิสติกสตลอด
หวงโซอุปทาน การสงเสริมและพัฒนาผูประกอบการเอกชนทั้งในระดับบริหารและระดับปฏิบตักิาร 
ใหสามารถนําความรูดานการบริหารจัดการโลจิสติกสและหวงโซอุปทานไปประยุกตใชในการ
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ทํางานจริงไดอยางเปนระบบ (Professional Education) เพื่อใหผูประกอบการสามารถลดตนทุน
และเพิ่มประสิทธิภาพการจัดการของตนได ทั้งนี้ ยังหมายรวมถึงการพัฒนาองคความรู การ
ถายทอดองคความรู และการประยุกตใชองคความรู ในรูปแบบตางๆ  

แนวทางที่ 2: สงเสริมใหมีการพัฒนาบุคลากรในสถานประกอบการ โดยเฉพาะองคความรู
ในการบริหารจัดการดานโลจิสติกส เพื่อใหบุคลากรมีความรูความเขาใจ และแนวคิดในการพัฒนา
กิจกรรมที่รับผิดชอบอยูใหมีประสิทธิภาพสูงขึ้น 

 
 

 

 

 

 

 

ตัวชี้วดักลยทุธ: จํานวนบุคลากรในสถานประกอบการทีร่ับผิดชอบงานดานโลจิสตกิส 
 โดยตรงเพิ่มขึน้ 
เจาภาพหลัก: กระทรวงพาณิชย  
เจาภาพรวม: กระทรวงอุตสาหกรรม กระทรวงการคลัง กระทรวงคมนาคม กระทรวง

เทคโนโลยีสารสนเทศฯ กระทรวงวทิยาศาสตรฯ กระทรวงสาธารณสขุ 
 สมาพันธโลจิสติกสไทย 

3. พัฒนาระบบมาตรฐานดานการจัดการโลจิสติกส 

แนวทางที่ 1: จัดทําวิธีการจัดการที่ดีที่สุด (Best Practices) เพื่อใหผูประกอบการสามารถนําไป
เปรียบเทียบและประยุกตใชไดจริง การจัดทํามาตรฐานหรือวิธีการจัดการตนแบบที่ดีที่สุด  (Best 
Practices) สําหรับการบริหารจัดการดานโลจิสติกสในแตละธุรกิจ ทั้งนี้ เพื่อใหผูประกอบการสามารถ
พัฒนามาตรฐานดังกลาวไปใชในการเปรียบเทียบและปรับปรุงการปฏิบัติงานไดอยางมีประสิทธิภาพ 
โดยเฉพาะดัชนีชี้วัดที่สะทอนคาใชจาย คาเสียโอกาส และเวลาในดานการขนสงเคลื่อนยายสินคา การ
คงคลังสินคา การดําเนนิการตามพิธีการศุลกากร และการตรวจปลอยสินคาที่ทา 

แนวทางที่ 2: จัดทํามาตรฐานวิชาชีพหรือมาตรฐานฝมือแรงงานดานโลจิสติกส โดยเรง
พัฒนามาตรฐานวิชาชีพเฉพาะดานสําหรับงานในระบบโลจิสติกส เพื่อระบุทักษะที่มีความจําเปน
ตอการบริหารจัดการโลจิสติกสตอการทํางาน และการบริหารจัดการ  

 ตัวชี้วดักลยทุธ: ระบบตนแบบของการจัดการดานโลจิสตกิสที่มีประสิทธิภาพ  
เจาภาพหลัก: กระทรวงพาณิชย 
เจาภาพรวม: สํานักงานคณะกรรมการพฒันาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ 

กระทรวงศึกษาธิการ กระทรวงแรงงาน กระทรวงอุตสาหกรรม  
 กระทรวงคมนาคม กระทรวงการคลัง กระทรวงเทคโนโลยีสารสนเทศฯ 

กระทรวงสาธารณสุข  
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บทที่ 5 
ยุทธศาสตรการพัฒนาธุรกิจใหบริการโลจิสติกส  

(Logistics Service Provider) 

(ราง) 

ความสําคัญ 
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Transport

% of companies outsourcing activity

ภาพที่ 2 : สัดสวนของบริษัทในยุโรปที่ทําการ Outsource งาน 
โลจิสติกสประเภทตางๆ ในป พ.ศ. 2541 

ปจจุบันกระแสการพัฒนาแบบโลกาภิวัตนที่มุงเปดเสรีทางการคาและบริการระหวางกลุม
ประเทศ ทําใหเกิดสภาพการแขงขันของธุรกิจเพิ่มสูงขึ้น (Hyper Competition) ในขณะเดียวกันกับ
การพัฒนาเทคโนโลยีที่กาวหนาไปมาก ทําใหลักษณะการแขงขันของธุรกิจเปลี่ยนจากการอาศัย
ความไดเปรียบจากปจจัยการผลิตราคา
ต่ํา ไปเปนการแขงขันดวยการยกระดับ
ประสิทธิภาพในการผลิต และเนนการ
สรางนวัตกรรมเพื่อเสนอมูลคาเพิม่ใหกบั
ลูกคา (Value Proposition) ซึ่งจาก
ปรากฏการณดังกลาวผนวกกับเงื่อนไข
ทรัพยากรที่จํากัด จึงผลักดันใหภาค
ธุรกิจเริ่มหันมาใหความสําคัญกับการ
มุงเพ่ิมประสิทธิภาพการผลิตเฉพาะ
กิ

                                         

จกรรมหลักของธุรกิจสวนของกิจกรรม 
(Core Business) และพยายาม 
Outsource กิจกรรมที่ไมไดเปนแกนหลักออกไป (Non-Core Business) โดยเฉพาะอยางยิ่งงาน
ดานบริการโลจิสติกสบางอยางที่ควรใหกับผูเชี่ยวชาญนอกบริษัททําแทนให ซึ่งจะสามารถชวย
ใหสามารถลดตนทุนการดําเนินงานและเพิ่มมูลคาเพิ่มของธุรกิจไดอยางมาก เชนจากรายงาน

การศึกษา พบวา1 การจางผูให
บริการโลจิสติกสสามารถชวยลด
ตนทุนดานการขนสงและคลังสินคาใน
ภาคธุรกิจไดราวถึงรอยละ 15-20 
และยังชวยพัฒนาคุณภาพของบริการ
ที่มีใหแกผูบริโภค เชน การโดยยน
ระยะเวลาการสงสินคาถึงมือผูบริโภค
ที่ลงไดถึงรอยละ 10-20 ดังน้ัน ดวย
ศักยภาพของการใชบริการโลจิสติกส
ตอการสรางขีดความสามารถของ

Physical 
Capital

Working 
Capital

Human 
Capital

Brand 
Capital

รูปแบบเกา
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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ธุรกิจดังกลาว จึงแสดงใหเห็นอยางชัดเจนวา หากประเทศไทยจะพัฒนาระบบโลจิสติกสใหเปน
ปจจัยหลัก (Key Factor) ของการยกระดับขีดความสามารถในการแขงขันแลว จําเปนอยางยิ่งที่
จะตองมีการเรงรัดพัฒนาธุรกิจใหบริการโลจิสติกส (Logistics Service Providers: LSPs) ใน
ประเทศไทยใหแพรหลาย และมีความเขมแข็งเชนเดียวกับประเทศพัฒนาแลว อาทิเชน ในยุโรป
ที่มีการศึกษา พบวา2 ผูประกอบการธุรกิจมีการใชบริการของ LSPs ในระดับที่สูงมาก 
โดยเฉพาะดานขนสงใชบริการถึงรอยละ 75  

ปจจุบันการใหบริการของ LSP ไดขยายขอบเขตไปจนครอบคลุมตลอดหวงโซอุปทาน 
ดังภาพที่แสดงตอไปนี้ 
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-Manage inventory and run MRP
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-Inventory mgt.
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Transport Management
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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
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-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

 

 

 

  

 

 

  

 

 

 

กิจกรรมโลจิสติกสที่สามารถ 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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สถานการณปจจุบันและประเด็นสําคัญ 

Global Logistics Market Size in 2001

947
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ภาพที่ 3: มูลคาตลาดโลจิสติกสของโลกในป พ.ศ. 2544 
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ภาพที่ 4 : สัดสวนการ Outsource งานโลจิสติกสตอคาใชจาย
ดานโลจิสติกสรวม 

มูลคาตลาดโลจิสติกสของโลก
ในป 2544 มีขนาดใหญถึง 3.8 ลาน
ลานเหรียญสหรัฐ หรือคิดเปนรอยละ 
16  ของมู ลค าผลิ ตภัณฑมวลรวม
ประชาชาติทุกประเทศรวมกัน โดย
ตลาดในภูมิภาคเอเชียมีขนาดใหญเปน
อันดับ 4 ใกลเคียงกับตลาดในยุโรป 
ดวยมูลคาตลาดประมาณ 824 พันลาน
เหรียญสหรัฐ3 นอกจากนี้ จากรายงาน
การสํารวจลาสุดในป 2547 พบวา4 ผูประกอบการธุรกิจในภูมิภาคเอเชียแปซิฟกที่ใชบริการ 
Outsource จากผูใหบริการโลจิสติกสหรือ LSPs มีคาใชจายในการ Outsource สูงสุดประมาณ
รอยละ 63 ของคาใชจายดานโลจิสติกสทั้งหมด และคาดวาสัดสวนดังกลาวจะเพิ่มขึ้นอยาง
รวดเร็วเปนรอยละ 76 ในชวงป 2550-2552 จึงอาจกลาวไดวา ธุรกิจใหบริการโลจิสติกส หรือ 

LSPs ในภูมิภาคเอเชียแปซิฟกจะมี
บทบาทสําคัญและมีศักยภาพที่จะ
เติบโตขึ้นอยางมากในอนาคต ซึ่งจาก
การประมาณการเบื้องตน คาดวาจะ
สามารถขยายตัวไดสูงถึง 3-4 เทาของ
อัตราการเติบโตทางเศรษฐกิจโดย
เฉลี่ยของภูมิภาค (รอยละ 4 ตอป) 
หรือประมาณรอยละ 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 สินคาอุปโภคบริโภค 

เคมีภัณฑ ยานยนต และผลิตภัณฑส่ิงทอ ทั้งน้ี เปนผลสืบเนื่องมาจากปจจัยขับเคลื่อน 3 ประการ
ทางดานเศรษฐกิจสังคม ไดแก 1) การที่รัฐบาลพัฒนาและลงทุนเพื่อกระจายความมั่งคั่งไปยัง
เมืองอื่นๆ นอกเหนือจากเมืองหลัก 2) การขยายตัวอยางรวดเร็วของธุรกิจคาปลีกแนวใหม ซึ่ง
เปนธุรกิจสําคัญที่ตองพึ่งพาบริการโลจิสติกสอยางมาก และ 3) การขยายตัวของความตองการ
สินคาอุตสาหกรรมจากประเทศตางๆ 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 ในชวงที่ผานมาปจจัยขับเคลื่อนทั้ง 3 ประการดังกลาว มีสวนสําคัญที่ชวย
สนับสนุนใหธุรกิจใหบริการโลจิสติกสเริ่มมีการเติบโตขึ้นเชนกัน โดยเห็นไดจากบริษัทที่ใหบริการ
เกี่ยวกับโลจิสติกสจํานวนกวาครึ่งหน่ึง (รอยละ 52) จากทั้งหมด 215 แหง เปนบริษัทที่เติบโต
ในชวง 10 ปที่ผานมา6 อยางไรก็ตาม ธุรกิจใหบริการโลจิสติกสของไทยยังไมสามารถขยายตัว
ไดอยางเต็มที่เน่ืองจากมีขอจํากัดหลายดานที่ยังไมไดรับความสนใจอยางจริงจัง โดยสรุป
ประเด็นสําคัญไดดังน้ี 

1. ความสามารถในการใหบริการของผูใหบริการโลจิสติกสของไทยกระจุกตัวอยูในงานท่ี
สรางมูลคาเพิ่มคอนขางต่ํา (Low Value-added Tasks)  

ศักยภาพระดับการพัฒนาของผูใหบริการโลจิสติกสของในประเทศไทยยังอยูในระยะ
เริ ่มตน กลาวคือ บริษัทสวนใหญมีขนาด
คอนขางเล็ก7 และโดยมีความสามารถใน
การ ใหบริการโลจิสติกส ในลักษณะที่ ไม
ซับซอน โดยมุงเนนการใหบริการเฉพาะดาน
และเฉพาะพื้นที่เปนหลัก ตางจากผูใหบริการ
ธุรกิจโลจิสติกสของบรรษัทขามชาติ (Multi-
National Companies) ซึ่งสวนมากมีขนาด
ใหญและสามารถใหบริการในขั้น 3PL (Third-
Party Logistics Provider) ที่ครอบคลุม
บริการโลจิสติกสแบบเบ็ดเสร็จในขอบเขตที่ได
กวางและซับซอนขึ้นและโดยอาศัยเทคโนโลยี

ชั้นสูงเขามาสนับสนุน ตามรายงานการสํารวจพบแสดงให เห็นวา 8 งานโลจิสติกสที่
ผูประกอบการไทยมีความเชี่ยวชาญกระจุกตัวอยู ในกลุมงานจําพวกงานขนสง (Freight 
Transportation) งานบริการจองตูคอนเทนเนอร ตารางเรือ ตารางบิน (Freight Forwarding) และ
งานพิธีการศุลกากร (Custom Clearance) ซึ่งในปจจุบันธุรกิจบริการโลจิสติกสในลักษณะนี้ มี
จํานวนบริษัทผูใหบริการคอนขางมากและมีการแขงขันดานราคาคาบริการกันคอนขางสูงอยาง
มาก ขณะที่งานประเภทที่สรางมูลคาเพิ่มใหกับลูกคาและมีผลตอบแทนของราคาคาบริการสูง 
จําพวกงานกระจายสินคา บริหารคลังสินคา การจัดการสินคลังสินคาและการบรรจุภัณฑ 
(Warehousing/Inventory Management and Packaging) งานดานเทคโนโลยีสารสนเทศและงาน

Logistics Service Provider 
(LSP)

Third-Party 
Logistics 

Provider (3PL)

• บริหารจัดการงานโลจิสติกสแบบเบ็ดเสร็จ
• ขยายขอบเขตบริการที่สรางมูลคาเพ่ิม
• Multiple Locations (Inter or Intra regional)

• บริหารจัดการดานกระบวนการ 
(Business Process Outsourcing – BPO)
• สามารถควบคุมการจัดการของ 3PLs
• IT Service Provider

• ใหบริการที่เปน Niche 
• มุงเนนการลดตนทุนในตลาดที่มีการ
แขงขันสูง
• Location Specific

ระดับการพัฒนาของผูใหบริการดานโลจิสติกส

พัฒ
นา
กา
รข
อง
กา
รให

บริ
กา
ร (4PL)                  

Forth-Party 
Logistics 
Provider

Outsourcing Model ลักษณะสําคัญ

ภาพที่ 5: ระดับการพัฒนาของผูใหบริการโลจิสติกส 
ที่มา สศช. 

                                          
6 ดร. พงษชัย อธิคมรัตนกุล, รายงานการศึกษา สถานภาพและศักยภาพของอุตสาหกรรมโลจิสติกสในประเทศไทย 
7 จากขอมูลสถิติถึงป 2547 ผูใหบริการโลจิสติกสของไทยรอยละ 70 เปนบริษัทขนาดเล็กที่มีทุนจดทะเบียนต่าํกวา 5 ลานบาท ขณะทีผู่ใหบริการตางชาติ
สวนใหญ (รอยละ 65) มีทุนจดทะเบียนตั้งแต 5 ลานบาท ถึง 200 ลานบาท   
8 ดร. พงษชัย อธิคมรัตนกุล, รายงานการศึกษา สถานภาพและศักยภาพของอุตสาหกรรมโลจิสติกสในประเทศไทย 
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ที่ปรึกษา (Logistics Information System and Consulting) กลับเปนการใหบริการโดยตกอยูใน
มือของผูใหบริการตางชาติที่มีเครือขายครอบคลุมในหลายประเทศแทบทั้งส้ิน  

 จึงอาจกลาวไดวา ที่ผานมา ความลาชาในการยกระดับขีดความสามารถของ
ผูประกอบการและการพัฒนาธุรกิจใหบริการโลจิสติกสของไทย ไดเปดโอกาสใหธุรกิจโลจิสติกส
ของบรรษัทขามชาติเขามาขยายธุรกิจจนกลายเปนผูใหบริการชั้นนําในประเทศ และสามารถ
กอบโกยผลประโยชนจํานวนมากออกไปตามปริมาณการคาระหวางประเทศที่ขยายตัวสูงขึ้นมา
โดยตลอด ซึ่งหากไทยไมสามารถพัฒนาระบบโลจิสติกสควบคูกับการพัฒนาผูประกอบการไทย
ใหสามารถแขงขันไดภายใน 3-4 ปขางหนา มีความเปนไปไดอยางมากที่ตลาดโลจิสติกสของ
ไทยรอยละ 70-80 จะถูกควบคุมโดยบริษัทตางชาต9ิ

ทั้งน้ี จากการวิเคราะหถึงขีดความสามารถในการแขงขันของธุรกิจโลจิสติกสในประเทศ
ไทย โดยใช Diamond Model พบวา องคประกอบสําคัญในการดําเนินธุรกิจใหบริการโลจิสติกสที่
ผูประกอบการไทยยังขาดหรือยังไดรับการพัฒนาคอนขางนอย ประกอบดวย องคความรูดาน
การบริหารงานโลจิสติกสที่ทันสมัย การเขาถึงระบบเทคโนโลยีสารสนเทศสนับสนุน การเขาถึง
แหลงเงินทุน กฎหมายรองรับและนโยบายสงเสริมธุรกิจ และเครือขายธุรกิจในระดับนานาชาติ 
ซึ่งผลการวิเคราะหดังกลาวสอดคลองกับขอมูลการสํารวจคุณสมบัติที่ควรเรงปรับปรุงของผู
ใหบริการโลจิสติกสในเอเชีย10 ตามมุมมองของผูใชบริการ ซึ่งไดแก กระบวนการปรับปรุงบริการ
อยางตอเนื่อง ทักษะการบริหารจัดการเชิงกลยุทธ ระบบเทคโนโลยีที่มีความกาวหนา ทักษะการ
บริหารโดยใชองคความรู และเครือขายธุรกิจระดับโลก 

 
- ขาดแผนการระยะยาว (Long Term 

Vision) 
Context for Firm 

Strategy & 
Rivalry 

Related and 
Supporting 
Industries 

Factor 
(Input) Conditions

- Customer’s Business 
Understanding: ผูใชบริการ
หรือลกูคาขาดความเขาใจ
ในธุรกิจการใหบริการ
ดานโลจิสติกส 

 - 
ไมมีการจัดมาตรฐานผูประกอบการ 
ชื่อเสียงของบริษัทตางชาติ (Reputation) - - การแขงขนัดานราคาสูง  

 Demand 
Conditions 

- Staff Quality & Capability: 
ขาดองคความรู & ภาษา 

 
- 

IT: มีราคาแพง 
Investment: ปญหาแหลงทุน - - Database: ขาดขอมูลที่ชวยในการ
ตัดสินใจ 

 
- ไมมีกฎหมายรองรับเฉพาะผูใหบรกิาร

ดานโลจิสติกส - เครือขายธุรกิจ: Logistics network 
& Business network 

 

ภาพที่ 6: Diamond Model สําหรับประเมินขีดความสามารถในการใหบริการของผ ู ใหบริการโลจิสติกสของไทย  
ที่มา สศช. 

                                          
9 บริษัทศนูยวิจัยกสิกรไทย จํากัด บทความในกระแสทรรศน วันที่ 16 สิงหาคม 2547 ปที ่10 ฉบบัที่ 1627, โลจิสติกส พัฒนาขีดการแขงขันของไทย 
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2. ผูประกอบการสวนใหญของไทย โดยเฉพาะวิสาหกิจขนาดกลางและเล็ก SMEs ยัง
ไมใหความสําคัญในการลดตนทุนและสรางมูลคาเพิ่มในการดําเนินงานโดยหันมาใชผูให
บริการโลจิสติกส ทําใหธุรกิจใหบริการโลจิสติกสไมสามารถขยายตัวได 

ในยุคของการแขงขันทางธุรกิจอยางรุนแรงที่ลูกคามีมาตรฐานความตองการสูงขึ้น 
บรรดาธุรกิจตางพยายามนําเสนอบริการที่มีคุณภาพสูงสุดภายใตตนทุนที่เหมาะสมที่สุด จึงทํา
ใหการ วาจางผูเชี่ยวชาญภายนอกบริษัทเขามาดําเนินการในสวนงานที่ไมใชงานหลัก (Non-Core 
Business) กลายเปนรูปแบบใหมของการดําเนินธุรกิจในปจจุบันและคาดวาจะตอเนื่องไปอีกใน
อนาคต โดยเฉพาะในกลุมประเทศพัฒนาแลว เชน สหรัฐอเมริกา มีการสํารวจพบวา11 ในป 2546 
ประมาณรอยละ 81 ของผูประกอบการชั้นนํา 500 แหง ตางเลือกใชบริการ Outsource งาน
ดานโลจิสติกส เน่ืองจากสามารถประหยัดตนทุนไดอยางมาก โดยเฉพาะการ Outsource งานดาน
บริหารคลังสินคา งานตอรองคาธรรมเนียม และงานขนสง เปนตน อยางไรก็ตาม ผูประกอบการ
ไทยโดยเฉพาะวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดยอม หรือ SMEs ซึ่งคิดเปนสัดสวนถึงรอยละ 99.5 
ของวิสาหกิจทั้งหมดในประเทศ12 กลับยังใหความสําคัญในวิธีการจัดการหวงโซอุปทานและ         
โลจิสติกสและหวงโซอุปทานแบบยุคใหมนอยมาก จึงสงผลใหกลายเปนผูเสียเปรียบทางการ
แขงขันและเสียโอกาสในการดําเนินธุรกิจแบบยั่งยืนไป โดยทั่วไป จะมีเพียงแตบริษัทขามชาติ
ขนาดใหญที่มีปริมาณการขนสงมากพอจนคุมคาตอคาใชจายในการ Outsource เน่ืองจาก
สามารถลดตนทุนตอหนวยไดจากการประหยัดตอขนาด (Economy of Scale) ซึ่งสวนมากพบ
ในสินคาประเภทปูนซีเมนต และคาปลีก เปนตน  

กลาวโดยสรุป ธุรกิจใหบริการโลจิสติกสของไทยในปจจุบันอยูในเพียงขั้นเริ่มตนของ
การพัฒนา เนื่องจากบรรดาผูประกอบการไทยสวนใหญในตลาดยังขาดทักษะและองคประกอบ
หลายๆ ดานที่ทําใหไมสามารถแขงขันกับบรรษัทขามชาติได ประกอบกับภาคธุรกิจ
ภายในประเทศยังไมใหความสําคัญดานการบริหารจัดการโลจิสติกสมากเทาที่ควร จึงทําให
ตลาดโลจิสติกสภายในประเทศไมสามารถขยายตัวไดอยางเต็มที่ 

 จากสถานการณและประเด็นสําคัญดังกลาวขางตน รวมทั้งจากที่ไดมีการสัมมนา
เชิงปฏิบัติการกับหนวยงานที่เกี่ยวของ จึงเห็นควรกําหนดเปาประสงคกลยุทธหลัก แนว
ทางการพัฒนา ตัวชี้วัด และหนวยงานรับผิดชอบในแตละกลยุทธหลัก ของการพัฒนา
ธุรกิจผูใหบริการดานโลจิสติกส ดังตอไปนี้ 

 

                                                                                                                       
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 สํานักงานสงเสริมวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดยอม รายงานสถานการณวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดยอมป 2546 และแนวโนมป 2547 หนา10 
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ยุทธศาสตรการพัฒนาธุรกิจผูใหบริการดานโลจิสติกส 

 

เปาประสงคเชิงยุทธศาสตร 

(1) มีผูใหบรกิารโลจิสตกิสที่มีคณุภาพและศักยภาพสูงสามารถแขงขันในระดับสากลได 

กลยุทธหลัก 

1. สงเสริมธุรกิจผูใหบริการโลจิสติกส เพ่ือสนับสนุนใหคนไทยเลือกประกอบธุรกิจบริการ
ดานโลจิสติกสเพ่ิมมากขึ้น และไดรับสวนแบงผลประโยชนจากตลาดโลจิสติกสที่กําลังเติบโตขึ้น
อยางรวดเร็ว โดยอาศัยแนวทางการดําเนินงาน ดังน้ี 

แนวทางที่ 1: กําหนดมาตรการจูงใจใหมีการลงทุน เชน การสงเสริมการลงทุน การจัดให
มีมาตรการทางการเงินและการคลัง เพื่อสนับสนุนการดําเนินงานของผูใหบริการโลจิสติกส
ของไทย เพ่ือชักจูงใหเกิดการลงทุนที่มีศักยภาพ และสอดคลองกับความตองการประเทศโดยเฉพาะ
ในธุรกิจผูใหบริการโลจิสติกส และเพื่อใหผูใหบริการดานโลจิสติกสไดรับสวนแบงผลประโยชนจาก
ตลาดโลจิสติกสที่กําลังเติบโตขึ้นอยางรวดเร็ว และไดรับความเปนธรรม 

แนวทางที่ 2: พัฒนากฎหมายรองรับธุรกิจใหบริการโลจิสติกสในประเทศไทย โดย
ผลักดันใหเกิดกฎหมายที่จะใชรับรองสถานะ และกําหนดบทบาทผูใหบริการดานโลจิสติกส
โดยตรง ซึ่งจะมีผลตอการควบคุมมาตรฐานการใหบริการของผูใหบริการใหงายขึ้น และเปนการ
สงเสริมอุตสาหกรรมโลจิสติกสใหมีความเขมแข็ง เพ่ือเปนกลจักรสําคัญในการที่ชวยทําใหตนทุน
ดานโลจิสจติกสของประเทศลดลงในระยะยาว 
 

 

 

 

ตัวชี้วดั :         อัตราการขยายตัวของจาํนวนผูใหบรกิารโลจิสติกสของไทยเพิ่มขึ้น 
เจาภาพหลัก :  กระทรวงพาณิชย 
เจาภาพรวม :   กระทรวงอุตสาหกรรม กระทรวงการคลัง กระทรวงเกษตร กระทรวง

คมนาคม กระทรวงวทิยาศาสตร กระทรวงเทคโนโลยสารสนเทศและการ
ส่ือสาร กระทรวงสาธารณสขุ สศช. สมาพันธโลจิสติกสไทย (TFL) 

2. ยกระดับมาตรฐานการใหบริการของผูใหบริการโลจิสติกส เพ่ือยกระดับขีดความสามารถใน
การใหบริการดานโลจิสติกสของผูประกอบการไทยใหไดมาตรฐานสากล และสามารถแขงขันกับ
บรรษัทขามชาติอื่นๆ ในกลุมงานที่สรางผลตอบแทนตอหนวยไดสูงกวา โดยมีแนวทางการ
ดําเนินงาน ประกอบดวย 

แนวทางที่ 1: พัฒนาศักยภาพผูใหบริการโลจิสติกสท้ังภาครัฐและเอกชน ใหสามารถขยาย
ของเขตการใหบริการในงานที่มีมูลคาเพิ่มสูงขึ้น (High Value-Added) ภาครัฐจะเขาไปมีสวน
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ชวยในการพัฒนาผูใหบริการโลจิสติกส ทั้งของภาครัฐที่เปนรัฐวิสาหกิจและธุรกิจของภาคเอกชน ใหมี
ความสามารถในการบริหารจัดการระบบโลจิสติกส ทักษะการทําธุรกิจ รวมถึงการใชเครื่องมือ
สนับสนุนดานเทคโนโลยีสารสนเทศที่ทันสมัย เพ่ือสนับสนุนใหผูใหบริการดานโลจิสติกสสามารถ
ขยายขอบเขตการใหบริการสูกลุมงานที่สามารถสรางผลตอบแทนตอหนวยที่สูงขึ้นได  

แนวทางที่ 2: สงเสริมใหมีเครือขายธุรกิจระหวางกลุมผูใหบริการโลจิสติกส (LSPs) 
เพื่อใหเกิดการลดตนทุนจากการใชทรัพยากรรวมกัน (Cost Sharing) และการแลกเปลี่ยน 
ถายทอดองคความรู (Knowledge Transfer) สงเสริมใหภาคเอกชนมีการรวมกลุมขึ้นเปน
เครือขายธุรกิจ เพ่ือใหเกิดการพัฒนาแบบเกื้อกูลกัน และสรางความรวมมือใหเกดิขึน้ในกลุมธุรกจิ
ผูใหบริการโลจิสติกส 

ตัวชี้วดั : ผลตอบแทนตอการลงทุนของผูใหบริการโลจสิติกสของไทยมีระดับสูงขึน้ 
เจาภาพหลัก : กระทรวงพาณิชย 
เจาภาพรวม : กระทรวงอตุสาหกรรม กระทรวงการคลงั กระทรวงวิทยาศาสตร 

กระทรวงเทคโนโลยีสารสนเทศและการสือ่สาร กระทรวงคมนาคม 
กระทรวงสาธารณสุข สศช. สมาพันธโลจิสติกสไทย (TFL) 

 

 

 

 
3.  สนับสนุนใหผูประกอบการธุรกิจโดยเฉพาะวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดยอม (SMEs) 
หันมาใชบริการของผูใหบริการโลจิสติกส เพ่ือใหผูประกอบการธุรกิจในประเทศไทยสามารถใช
ประโยชนอยางเต็มที่จากผูใหบริการโลจิสติกสในตลาดและไดรับผลตอบแทนทางธุรกิจสูงสุด โดย
มีแนวทางการดําเนินงาน ดังน้ี  
 แนวทางที่ 1: สงเสริมใหภาคธุรกิจโดยเฉพาะวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดยอม (SMEs) 
มีความรูความเขาใจเกี่ยวกับธุรกิจใหบริการโลจิสติกส ทั้งในสวนของรูปแบบการดําเนินการ 
และลักษณะงานโลจิสติกสที่ผูประกอบตางๆ นิยมวาจางผูใหบริการดานโลจิสติกสภายนอกเพื่อ
ดําเนินการแทน หรือที่เรียกวา “Logistics Outsourcing” เพ่ือใหเกิดประสิทธิภาพดานตนทุนและ
ศักยภาพในการแขงขันสูงสุด  

แนวทางที่ 2 สงเสริมใหมีการรวมกลุมของวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดยอม (SMEs) 
เพื่อใชบริการดานโลจิสติกสรวมกัน เน่ืองจากผูประกอบการที่เปน SMEs เปนผูประกอบการ
ขนาดกลางและขนาดยอม ดังน้ัน ปริมาณงานดานโลจิสติกสจึงมีไมมากเมื่อเทียบกับบริษัท
ขนาดใหญ ดวยเหตุน้ี การรวมกลุมกันของผูประกอบการ SMEs จะทําใหปริมาณงานที่จะวาจาง
ผูใหบริการดานโลจิสติกสมีเพ่ิมขึ้น และเกิดความคุมคาตอการใชบริการ 

 ตัวชี้วดั :  จํานวนผูประกอบการของไทยที่ใชบริการ (Outsourcing) โลจิสติกสเพ่ิมขึ้น 
เจาภาพหลัก : กระทรวงอุตสาหกรรม 
เจาภาพรอง : กระทรวงพาณชิย กระทรวงคมนาคม กระทรวงเทคโนโลยีสารสนเทศฯ 

กระทรวงสาธารณสขุ สมาพันธโลจิสติกสไทย (TFL) 
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(ราง) 
บทที่ 6 

ยุทธศาสตรการเชื่อมโยงทางการคากับภูมิภาค 

ความสําคัญ 

การพัฒนาในระยะ 10 ปที่ผานมา ประเทศไทยไดเปดประเทศกาวเขาสูระบบเศรษฐกิจแบบเปด 
มีการเชื่อมโยงและพึ่งพาเศรษฐกิจโลกมากขึ้น สงผลใหมูลคาการคาระหวางประเทศเพิ่มขึ้นจากรอยละ 61 
ของ GDP ในป 2535 เปนรอยละ 199 ของ GDP ในป 2547 อีกทั้งสัดสวนการคากับกลุมประเทศในอนุ
ภูมิภาคลุมแมนํ้าโขง (จีนตอนใต-ยูนนาน1, เวียดนาม, พมา, ลาว, กัมพูชา และไทย) ตอการคารวมของ
ประเทศ เพ่ิมขึ้นจาก 2.8 ในป 2535 เปน 10 ในป 25472   

ในขณะเดียวกัน ผลกระทบจากวิกฤติเศรษฐกิจที่เกิดขึ้น ประกอบกับกติกาใหมของระบบการคา
โลกไดทวีความรุนแรงของการแขงขันมากขึ้น ไทยจึงจําเปนตองเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันใน
ตลาดโลกโดยดําเนินนโยบายความรวมมือกับประเทศในอนุภูมิภาค และอาศัยความไดเปรียบจากที่ตั้ง
เชิงภูมิศาสตรที่สามารถเชื่อมโยงจีนและอินเดียซึ่งเปนตลาดใหญอันดับ 1 และ 2 ของโลก ตามลําดับ 
และสรางความรวมมือกับประเทศที่มีพรมแดนติดตอกัน ซึ่งจะมีบทบาทเปนตลาดใหมของสินคาไทย 
แหลงวัตถุดิบเบื้องตนและทรัพยากรการผลิตที่สําคัญ รวมทั้งเปนแหลงรองรับการยายฐานของ
อุตสาหกรรมที่ไทยเสียเปรียบเชิงเปรียบเทียบในการแขงขัน จากความไดเปรียบทางลักษณะภูมิศาสตร
ดังกลาว สงผลใหไทยมีศักยภาพในการเปนศูนยกลางการเชื่อมโยงกิจกรรมทางเศรษฐกิจของภูมิภาค 
ผนวกกับความพรอมในดานการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานและระบบการบริหารจัดการขนสงที่มี
ประสิทธิภาพกวาประเทศเพื่อนบาน ไทยจึงสามารถดึงดูดใหกิจการขนสงสินคา/บริการในอนุภูมิภาค
เขามาใชประเทศไทยเปนจุดเชื่อมโยงมากขึ้น  

ดังน้ัน การสรางความเชื่อมโยงและเอื้ออํานวยความสะดวกทางการคาควบคูไปกับการบริหาร
จัดการดานโลจิสติกสที่มีประสิทธิภาพจึงเปนปจจัยสําคัญ ที่สรางความไดเปรียบในเชิงการแขงขันให
ไทยสามารถมีบทบาทเปนศูนยกลางทางการคาและบริการในภูมิภาคไดดวยการลดตนทุน สราง
มูลคาเพิ่มใหแกสินคาและบริการของไทยและของอนุภูมิภาค  

                                          
1
 รอยละ 90 ของสินคาที่ไทยสงออกไปยังประเทศจีน มีปลายทางที่จีนตอนใต (คํานวณประมาณการโดย ทีม สศช.) 2
 The Mekong Region : An Economic Review, Asian Development Bank และคํานวณประมาณการโดย ทีม สศช. 
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สถานการณปจจุบันและประเด็นสําคัญ 

1. การเชื่อมโยงโครงสรางพื้นฐานกับประเทศเพื่อนบานยังไมเปนระบบครบวงจร 
ประเทศเพื่อนบานยังคงมีขอจํากัดในการพัฒนาโครงขายและมาตรฐานเสนทาง โครงสราง

พ้ืนฐาน และการบริหารจัดการใชทุกรูปแบบการขนสงยังไมมีประสิทธิภาพ ซึ่งไทยและประเทศเพื่อน
บานไดพัฒนาเสนทางสายหลักตามแนวพื้นที่พัฒนาเศรษฐกิจตะวันออก-ตะวันตก (พมา-ไทย-ลาว-
เวียดนาม) แนวเหนือ-ใต (ไทย-พมา/ลาว-จีน)และตอนใต (ไทย-กัมพูชา-เวียดนาม) เชื่อมโยงกันอยาง
ตอเนื่อง โดยคาดวาจะแลวเสร็จในป 2549, 2550 และ 2553 ตามลําดับ แตเน่ืองจากความพรอมใน
ดานเทคนิคและการเงินของแตละประเทศมีความแตกตางกัน จึงเห็นไดอยางชัดเจนวา ในปจจุบันมี
เพียงไทยและเวียดนามเทานั้นที่มีปริมาณและมาตรฐานถนนดีกวาประเทศเพื่อนบานอื่นๆ (ตารางที่ 1) 
อีกทั้งการใชประโยชนจากโครงสรางพื้นฐานดานการขนสงทั้งทางบกและทางน้ําของประเทศเพื่อนบาน
ยังไมเต็มศักยภาพ ทาเรือน้ําลึกยังคงมีนอยโดยมีที่ไทยและเวียดนามเปนหลัก การใชประโยชนจากทา
อากาศยานและการบริหารจัดการระบบการขนสงทางรถไฟยังไมมีประสิทธิภาพ ซึ่งสภาพที่เปนอยูทําให
โครงสรางพื้นฐานตางๆ ในประเทศเพื่อนบานยังไมมีศักยภาพเพียงพอที่ไทยจะเชื่อมโยงใหเปน
โครงขายโลจิสติกสท่ีสมบูรณได   

ตารางที่ 1 ระยะทางและมาตรฐานถนนในประเทศลุมแมน้ําโขง (มาตรฐานอาเซยีน)3

 

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

ขาดจุด
เชื่อมตอ 

(Miss Links) 

ไทย 6,692.5 350.1 4,579.3 1,322.3 424.9 16 0 
พมา 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 (ทางดวน), ลาดยางหรือคอนกรีต 
 2) Class I คือ ต้ังแต 4 ชองจราจรขึ้นไป, ลาดยางหรือคอนกรีต 
 3) Class II – 2 ชองจราจร, ลาดยางหรือคอนกรีต 
 4) Class III – 2 ชองจราจร (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. กฎระเบียบและขั้นตอนการขนสงผานแดนยังไมมีความสอดคลองกันในระดับภูมิภาคอาเซียน 

เน่ืองจากไทยและเพื่อนบานมีพรมแดนติดกัน การคาและบริการขามพรมแดนจึงมีศักยภาพสูง 
อยางไรก็ตาม ผูประกอบการไทยมักประสบปญหาในการขนสงสินคาขามพรมแดน โดยเฉพาะอยางยิ่ง 
การเปลี่ยนถายโหมดการขนสง ทั้งน้ี เน่ืองจากรถขนสงที่เปนเชิงพาณิชยของไทยไมสามารถวิ่งเขาไปใน
ประเทศเพื่อนบานได ยกเวน สปป.ลาว (ซึ่งมีการทําความตกลงทวิภาคีเพ่ือเปดเสรีการขนสงกับไทย ซึ่ง
มีผลบังคับใชแลวตั้งแตป 2547) นอกจากนั้น ผูประกอบการไทยยังประสบปญหาความลาชาที่เกิดจาก
การหยุดรถเพื่อตรวจปลอย 2 ครั้ง ทั้งในดานของไทยและดานของประเทศเพื่อนบาน อีกทั้งมีปญหาการ
กีดกันทางการคาและกฎเกณฑการคาที่ไมมีมาตรฐานเดียวกัน สงผลใหการคาผานชายแดนระหวางไทย
และประเทศเพื่อนบานยังไมคลองตัวเทาที่ควร (ตารางที่ 2) 

ตารางที่ 2 ปญหาและอปุสรรคของการคาผานชายแดนกบัประเทศเพื่อนบาน 
 

การคาชายแดน ปญหาและอุปสรรคทางการคา 
การคาชายแดนไทย-พมา • กีดกันการนําเขาสินคาไทย โดยหามนําเขาสินคา 27 รายการ เชน ผงชูรส สินคา

อุปโภคบริโภค 
• การออกกฎระเบียบการนําเขาสินคาในสัดสวนที่เทาเทียมกัน โดยใหนําเขาเฉพาะ

สินคาที่จําเปนตอการพัฒนาประเทศ เชน นํ้ามันเชื้อเพลิง เครื่องจักร ขาว เปนตน  
การคาชายแดนไทย-ลาว • จํากัดโควตาสินคาบางประเภท ไดแก ปูนซีเมนต นํ้ามันพืช และเหล็กเสน 

• การกําหนดกฎเกณฑการคาที่ไมมีมาตรฐานเดียวกันในแตละดาน 
• การทุจริตของเจาหนาที่ประจําดาน 
• ขาดกําลังซื้อ  

การคาชายแดนไทย-กัมพูชา • ขาดเสถียรภาพทางดานการเมือง 
• ขาดกําลังซื้อ 
• ขาดสาธารณูปโภคขั้นพื้นฐานตางๆ อาทิ การคมนาคม การสื่อสาร 
• ความไมพรอมในการเปดจุดผานแดนถาวร 

การคาชายแดนไทย-มาเลเซีย • จัดเก็บคาธรรมเนียมจากสินคาประมง สินคาผักและผลไมสด ในอัตราที่สูง 
• กําหนดมาตรฐานคุณภาพสินคาสูง 
• กําหนดเงื่อนไขดานการขนสงสินคา โดยใหรถยนตที่ผานเขาออกมาเลเซียจะตอง

จดทะเบียนและทําการประกันภัยในมาเลเซียและรถขนสงสินคาจะตองใชคนขับรถ
ของมาเลเซียจึงจะไดรับอํานวยความสะดวก* 

• ปญหาการคานอกระบบและการลักลอบขนสินคาหนีภาษี 
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 
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อนึ่ง ขอกําหนด และกฎระเบียบการนําเขาสินคาที่ประเทศปลายทางมีความแตกตางกันในแต
ละประเทศ เชน การสงออกสินคาผักและผลไมไปยังประเทศจีนตองมีใบอนุญาตนําเขาจากเมืองที่นําเขา 
ซึ่งออกโดยหนวยงาน Entry-Exit Inspection and Quarantine Bureau (CIQ) ของเมืองที่นําเขานั้น ซึ่ง
ตองใชเวลานาน (ประมาณ 40 วัน) และใบอนุญาตมีอายุเพียงแค 90 วันเทานั้น4 รวมทั้งตองผานการ
ตรวจสอบการปลอดจากโรคพืช ซึ่งหนวยงาน CIQ ของเมืองที่นําเขาจะเปนผูตรวจสอบ และตองไดรับ
หนังสือรับรองการตรวจสอบมาตรฐาน (Inspection Certificate) ที่ออกโดยหนวยงานที่มีหนาที่
ตรวจสอบมาตรฐานสินคานั้นในประเทศผูสงออก  
3. ระดับการใชเทคโนโลยีสารสนเทศในการอํานวยการคาผานแดนระหวางไทยกับประเทศเพื่อน
บานยังมีความแตกตางกัน 

ประเทศเพื่อนบานบางประเทศยังมีขีดความสามารถในการพัฒนาดานเทคโนโลยีสารสนเทศต่ํา
กวาไทย (ตารางที่ 3) โดยขาดการพัฒนาทั้งทางดานโครงขายโทรคมนาคม ขาดแคลนเทคโนโลยี 
เครื่องมือ/อุปกรณสนับสนุน อันเปนอุปสรรคตอการดําเนินงาน โดยเฉพาะตามบริเวณชายแดนจะเห็น
ไดชัดเจนวา ศุลกากรของไทยใชระบบคอมพิวเตอรจัดเก็บขอมูลปริมาณการคาชายแดน และนําระบบ
แลกเปลี่ยนขอมูลทางอิเลคทรอนิกส (Electronic Data Interchange หรือ EDI) มาใชในพิธีการศุลกากร 
ในขณะที่ประเทศเพื่อนบานใชระบบการจดบันทึกดวยมือ ซึ่งทําใหไมคลองตัว และไมสามารถพัฒนา
ระบบใหรองรับความตองการเคลื่อนยายสินคาผานแดนที่รวดเร็วได 
ตารางที่ 3 Key Telecommunication Indicator – GMS Countries5

ประเทศ/พื้นที่ จํานวน
ประชากร 
(ลานคน) 

จํานวนโทรศัพท
สายหลัก ตอ 
100 ชุมชน 

จํานวนผูใช
มือถือตอ 

100 ชุมชน 

ความหนาแนน
ของโทรศัพท ตอ 

100 ชุมชน 

จํานวนผูใช
อินเตอรเนต ตอ 
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 
พมา 48.98 0.61 0.03 0.64 2.07 

เฉลี่ยกลุม ASEAN - 11.60 21.40 33.03 1144.37 

เฉลี่ยภูมิภาคเอเชีย - 11.99 12.41 24.4 584.75 

                                          
4 สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย (2547) ในรายงานการศึกษาเฉพาะดานเรื่องการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานเพื่อเพิ่มขีดความสามารถ
ในการแขงขันของอตุสาหกรรมรายสาขา 
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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กลาวโดยสรุป ปญหาและอุปสรรคของการเชื่อมโยงทางการคากับภูมิภาคมี 3 ประเด็นหลัก 
คือ ขาดการเชื่อมโยงดานโครงสรางพื้นฐาน (ดูรายละเอียดในยุทธศาสตรที่ 1 โครงสรางพื้นฐานดาน 
โลจิสติกส) กฎระเบียบและขั้นตอนการคาผานชายแดนมีแตกตางกันในระดับภูมิภาค และการใช
เทคโนโลยีสารสนเทศในการอํานวยความสะดวกการคาผานแดนยังไมครอบคลุมทั่วทั้งภูมิภาค ทั้งน้ี 
ภาครัฐไดตระหนักถึงสภาพปญหาดังกลาว และไดเริ่มดําเนินการแกไขไปแลวในบางสวน โดยดําเนิน
โครงการพัฒนาความรวมมือทางเศรษฐกิจกับประเทศเพื่อนบานที่สําคัญ ไดแก โครงการพัฒนาความ
รวมมือทางเศรษฐกิจในอนุภูมิภาคลุมแมนํ้าโขง 6 ประเทศ (ไทย พมา ลาว จีน กัมพูชาและเวียดนาม) 
(Greater Mekong Subregion-GMS) โดยมีวัตถุประสงคเพ่ือพัฒนาความรวมมือทางเศรษฐกิจในลักษณะ
เกื้อกูลกัน บนพื้นฐานของความไดเปรียบเชิงเปรียบเทียบของแตละประเทศ และเนนสรางความรวมมือใน 
6 ดานหลัก คือ คมนาคมขนสง โทรคมนาคม พลังงาน ทองเที่ยว การพัฒนาทรัพยากรมนุษย 
ส่ิงแวดลอมและการจัดการทรัพยากรธรรมชาติ การอํานวยความสะดวกการคา การลงทุน และเกษตร 
ซึ่งโครงการดังกลาว อยูในระหวางดําเนินการทั้งในรูปแบบของการเจรจากับประเทศสมาชิกและนําผล
การเจรจาแปรสูปฏิบัติ อนึ่ง เพื่อใหการเติบโตของการคาระหวางไทยกับประเทศในภูมิภาค
อาเซียนมีอัตราสูงขึ้น จึงเห็นควรใหมีการกําหนดกลยุทธหลัก ดังนี้ 
 
ยุทธศาสตรการพัฒนาการเชื่อมโยงระหวางภูมิภาค 

 

เปาประสงคเชิงยุทธศาสตร 

(1) การเตบิโตของการคาระหวางไทยกบัประเทศในภูมิภาคอาเซยีน (ASEAN)  
 

กลยุทธหลัก 

1. พัฒนาระบบอํานวยความสะดวกทางการคาผานชายแดน (Trade and Transit Facilitation)  

แนวทางที่ 1: ผลักดันการดําเนินงานการตรวจปลอยสินคา ณ จุดเดียว (Single Stop Inspection) 
รวมกับประเทศเพื่อนบาน โดยเรงเจรจาหาขอยุติแนวทางการดําเนินงานในพื้นที่ที่มีศักยภาพตามแนว
คมนาคมเชื่อมโยงหลัก 3 แนว คือ 1) แนวเหนือ-ใต เชื่อมโยงไทย-พมา/ลาว-จีน 2) แนวตะวันออก-
ตะวันตก เชื่อมโยงพมา-ไทย-ลาว-เวียดนาม และ 3) แนวตอนใต เชื่อมโยงไทย-กัมพูชา-เวียดนาม 

แนวทางที่ 2: สงเสริมใหเกิดความรวมมือในการพัฒนาระบบโลจิสติกส (Logistics Facility) 
รวมกันกับประเทศเพื่อนบาน โดยการใชนโยบายความสัมพันธระหวางประเทศของภาครัฐ เชน การ
เปดเสรีการขนสงสินคาขามพรมแดน การเจรจาเพื่อลดปญหาการกีดกันทางการคา เปนตน ทั้งน้ี ยัง
รวมถึงการสรางความรวมมือในการพัฒนาระบบโลจิสติกสรวมกันของประเทศในภูมิภาคดวย  
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ตัวชี้วดักลยทุธหลัก: -ปริมาณสินคา (TEUs) สินคาระหวางไทยกับประเทศใน 
   ภูมิภาคอาเซียนเพิ่มขึ้น 
 -ระยะเวลาในการขนสงสินคาผานชายแดนลดลง 
เจาภาพหลัก: กระทรวงการคลัง 
เจาภาพรวม: กระทรวงพาณิชย กระทรวงเทคโนโลยีสารสนเทศฯ กระทรวง

สาธารณสุข กระทรวงมหาดไทย กระทรวงคมนาคม  
กระทรวงตางประเทศ สศช  28 หนวยงานที่เกี่ยวของ และ TFL 

 

 

 

 

 

 

2. สงเสริมใหมีการสรางมาตรฐานระบบอํานวยความสะดวกทางการคาและการขนสงรวมกันใน
ภูมิภาค 

แนวทางที่ 1: สนับสนุนใหมีการปรับรูปแบบเอกสารรวมถึงเอกสารอิเลคทรอนิกสท่ีใชในการ
นําเขาสงออกที่เปนรูปแบบเดียวกันของประเทศในภูมิภาค เพ่ือใหเกิดกฎเกณฑการคาที่มีมาตรฐาน
เดียวกัน ทําใหการตรวจปลอยสินคานําเขา-สงออกบริเวณดานชายแดนมีความสะดวกและรวดเร็วยิ่งขึ้น 
สงผลใหการคาผานชายแดนระหวางไทยและประเทศเพื่อนบานมีความคลองตัว 

แนวทางที่ 2: รวมมือกับประเทศเพื่อนบานผลักดันใหมีการใชมาตรฐานเกี่ยวกับสินคา/บริการ
รวมกันในภูมิภาค ทั้งในสวนของมาตรฐานการขนสงสินคา เชน นํ้าหนักรถบรรทุก เพ่ือลดปญหาใน
การขนสงสินคาขามพรมแดน เปนตน นอกจากนี้ ยังหมายรวมถึงมาตรฐานสินคา/บริการอื่นๆ เชน 
ขนาดของ Pallet ที่ใชวางสินคา เปนตน 

 
ตัวชี้วดักลยทุธหลัก: -ปริมาณสินคา (TEUs) สินคาระหวางไทยกับประเทศใน 
   ภูมิภาคอาเซียนเพิ่มขึ้น 
 -ระยะเวลาในการขนสงสินคาผานชายแดนลดลง 
เจาภาพหลัก: กระทรวงพาณิชย 
เจาภาพรวม: กระทรวงตางประเทศ กระทรวงเทคโนโลยีสารสนเทศฯ กระทรวง

สาธารณสุข กระทรวงคมนาคม สศช. และ TFL 
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(ราง) 
บทที่ 7 

ยุทธศาสตรการพัฒนากฎหมาย ขอบังคับ นโยบายและกระบวนการ
ใหบริการของหนวยงานรัฐ 

ความสําคัญ 

กฎหมาย ขอบังคับและกระบวนการใหบริการของหนวยงานรัฐ ถือเปนปจจัยสําคัญอีกดานหนึ่ง
ที่อาจมีผลตอการเปนอุปสรรคหรือเอื้ออํานวยตอระบบใหบริการโลจิสติกส ในอดีตที่ผานมา การบริหาร
จัดการโลจิสติกสยังไมคลองตัวเทาที่ควร สวนหนึ่งเน่ืองจากมีกฎหมายหลายฉบับที่ซับซอน และไม
สอดคลองกัน ประกอบกับกฎหมายบางฉบับไมมีความทันสมัยและไมสามารถรองรับตอสภาวการณ
ปจจุบันซึ่งอยูภายใตยุคของเทคโนโลยีสารสนเทศ (การทําธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส) อีกทั้งหนวยงาน
ของรัฐที่เกี่ยวของกับการนําเขา-สงออกใหบริการไดลาชาเนื่องจากถูกจํากัดใหอยูภายใตกฎหมายหลาย
ฉบับสงผลใหรูปแบบการทํางานเปนไปในลักษณะที่ตางคนตางทํา ซึ ่งเปนสาเหตุหนึ่งที ่ทําให
ระบบโลจิสติกสของประเทศไทยมีตนทุนสูงและไมสามารถแขงขันกับประเทศอื่นๆ ได  

ดังผลการศึกษาของสถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย (TDRI) ที่รายงานวา “กฎระเบียบที่
ยุงยากของทาเรือทําใหตนทุนผูประกอบการโลจิสติกสสูงขึ้นถึงประมาณ 4%1” ดังน้ัน จึงจําเปนอยางยิ่ง
ที่ภาครัฐในฐานะผูสงเสริม กํากับและดูแล ควรเรงรัดปรับปรุงกฎระเบียบหรือกฎหมายที่เกี่ยวของใหมี
ความชัดเจนและผลักดันใหเกิดกฎระเบียบใหมที่จําเปน รวมทั้งปรับปรุงประสิทธิภาพในการใหบริการ
นําเขา-สงออก เพ่ือรองรับพัฒนาการของกระบวนการโลจิสติกส ทั้งน้ีเพ่ือใหการเคลื่อนยายของสินคา
และบริการโลจิสติกสเปนไปอยางคลองตัว มีประสิทธิภาพ และตอบสนองตอความตองการของลูกคาได
ทันเวลา 

สถานการณปจจุบันและประเด็นสําคัญ 
 สถานภาพและความกาวหนาในการดําเนินงานของภาครัฐเพ่ือปรับปรุงกฎหมายใหเอื้ออํานวย
ตอกิจกรรมโลจิสติกส สามารถสรุปไดดังน้ี 

1. มีการริเริ่มผลักดันการออกกฎหมายเพื่อสนับสนุนกิจกรรมโลจิสติกสอยางมีประสิทธิภาพและ
ไดมาตรฐานสากล เชน 

1) กฏหมายสนับสนุนบริการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ: รางพระราชบัญญัติการขนสง
ตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. .... 

                                          
1
 สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย (TDRI) (2547) ในรายงานผลการศึกษาเรื่องยุทธศาสตรการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานเพื่อ
สนับสนุนการเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันของประเทศ 
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ปจจุบันประเทศไทยมีการใหบริการการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ แตยังไมสามารถพัฒนาให
เติบโตไดเทาที่ควร สวนหนึ่งเน่ืองจากขาดกฎหมายเฉพาะที่จะใชบังคับการใหบริการดังกลาว ผู
ใหบริการในปจจุบันใชใบตราสงของ International Federation of Forwarding Agents’ Associations 
(FIATA) หรือใชใบตราสงที่เรียกวา Combined Transport ซึ่งมีหลักเกณฑ เงื่อนไข สิทธิ หนาที่และ
ความรับผิดในหลักเกณฑสากล แตการบังคับใชดังกลาว ซึ่งอาศัยหลักเรื่องสัญญาจะมีผลบังคับหรือไม
เพียงใด ยังไมมีความชัดเจน และหากปรากฏวาไมสามารถใชบังคับได ก็จะตกอยูภายใตหลักเกณฑ
กฎหมายเรื่องรับขนตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย ซึ่งแตกตางจากหลักเกณฑสากลอยางส้ินเชิง
และมิไดตราขึ้นเพื่อใชบังคับการใหบริการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ  

ดวยเหตุดังกลาว ภาครัฐจึงไดตรากฎหมายฉบับนี้ขึ้น เพ่ือใชบังคับการขนสงตอเนื่องหลาย
รูปแบบ เพ่ือใหเกิดความชัดเจนในเรื่องของสิทธิ หนาที่ และความรับผิดชอบของทุกฝายที่เกี่ยวของ และ
เพ่ือใหผูประกอบการขนสงตอเนื่องของไทยสามารถแขงขันกับผูประกอบการขนสงตอเนื่องอื่นๆ ในเวที
โลกไดดียิ่งขึ้น โดยใหสอดคลองกับกรอบขอตกลงอาเซียนวาดวยการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 
(ASEAN Framework Agreement on Multimodal Transport) ซึ่งรางขึ้นตามแนวทางของ 
UNCTAD/ICC Rule โดยกฎหมายฉบับนี้ทําใหเกิดความชัดเจนในเรื่องสิทธิ หนาที่ และความรับผิด 
ตามสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ ซึ่งจะชวยพัฒนาระบบการขนสงระหวางประเทศใหมี
ประสิทธิภาพยิ่งขึ้น ขณะนี้ไดผานความเห็นชอบจากคณะรัฐมนตรีแลว และอยูระหวางดําเนินการเพื่อ
ขอลงพระปรมาภิไธย 

2) การปรับปรุงพิกัดน้ําหนักบรรทุกเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการขนสงโดยปรับปรุงกฎระเบียบ
และการควบคุมเกี่ยวกับน้ําหนักรถบรรทุกและความสูงของรถ 

จากสภาพของถนนและสะพานที่มีอยูในประเทศไทยในอดีตถูกออกแบบมาเพื่อรับน้ําหนัก
บรรทุกไดไมมาก ดังน้ันรัฐบาลจึงไดออกกฎหมายพิกัดน้ําหนักบรรทุกสูงสุดไว 12 ตันสําหรับรถบรรทุก 
6 ลอ 21 ตันสําหรับรถบรรทุก 10 ลอ 37.4 ตันสําหรับรถบรรทุกกึ่งพวง 18 ลอ และ 39.2 ตันสําหรับ
รถบรรทุกพวง 18 ลอ การที่ถนนรับน้ําหนักบรรทุกไดนอยทําใหการขนสงในแตละเที่ยวไมสามารถ
ขนสงไดในปริมาณที่มากพอที่จะทําใหตนทุนตอหนวยต่ําเพียงพอ จึงมีการบรรทุกเกินน้ําหนักอยูเปน
ประจํา ทําใหสภาพถนนเสื่อมลงอยางรวดเร็ว ผลที่ตามมาคือ ผูสงสินคาตองใชเวลาในการขนสงทาง
ถนนนานกวาที่ควรจะเปน ซึ่งเปนการลดขีดความสามารถในการแขงขันของระบบโลจิสติกสโดยตรง  

ปจจุบันรัฐไดเห็นความสําคัญในดานนี้ โดยมีแผนที่จะปรับปรุงทางหลวงและสะพานใหสามารถ
รับน้ําหนักบรรทุกไดมากขึ้น รวมทั้งปรับปรุงกฎหมายพิกัดน้ําหนักและความสูงของรถบรรทุกให
สอดคลองกับความสามารถในการรองรับน้ําหนักของถนนและสอดคลองกับพิกัดน้ําหนักบรรทุกของ
ประเทศเพื่อนบาน เชน มาเลเซียและจีน ขณะนี้อยูระหวางการพิจารณาปรับแกกฎระเบียบที่เกี่ยวของ 
ดังน้ี 
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น้ําหนักบรรทุก: แกไขประกาศผูอํานวยการทางหลวงพิเศษ ผูอํานวยการทางหลวงแผนดิน 
ผูอํานวยการทางหลวงชนบท ที่ใชบังคับแกรถลากตูคอนเทนเนอรชนิด 5 เพลา (ชนิดเพลาหนายาง
เดี่ยวและสี่เพลาหลังยางคู) ซึ่งบรรทุกตูคอนเทนเนอรขนาด 40 ฟุต ใหมีนํ้าหนักตัวรถรวมน้ําหนัก
บรรทุกไมนอยกวา 45.48 ตัน (รถที่ใชอยูทั่วไปจะมีนํ้าหนักตัวรถประมาณ 15 ตัน และน้ําหนักตู
ประมาณ 30.48 ตัน) 

ความสูงของรถ: แกไขกฎกระทรวง ฉบับที่ 4 (พ.ศ.2522) แกไขเพิ่มเติมโดยกฎกระทรวง 
ฉบับที่ 9 (พ.ศ.2523) ออกโดยอาศัยอํานาจตาม พ.ร.บ. จราจรทางบก พ.ศ.2522 และกฎกระทรวง 
ฉบับที่ 9 (พ.ศ.2524) ออกโดยอาศัยอํานาจตาม พ.ร.บ. ขนสงทางบก พ.ศ.2522 เพ่ือใหสอดคลอง
กับความสูงของรถที่จะใชบรรทุกตูคอนเทนเนอรขนาดมาตรฐาน ซึ่งโดยทั่วไปจะอยูที่ 4.1 เมตร 
(ประกอบดวยความสูงตัวรถ 1.50 เมตร และความสูงของตูมาตรฐาน 2.60 เมตร) และสามารถรองรับ
ตูคอนเทนเนอรชนิด High-Cube ซึ่งมีความสูงมาตรฐาน 2.90 เมตร 

3) การพัฒนากฎระเบียบอื่นๆ ท่ีเกี่ยวกับการขนสง 

 นอกเหนือจากการพัฒนากฎหมายขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบและกฎหมายเกี่ยวกับน้ําหนัก
รถบรรทุกและความสูงของรถแลว ภาครัฐยังไดทบทวนกฎหมายบางฉบับที่มีความซับซอนกันและอาจ
เปนอุปสรรคตอกระบวนการขนสง เชน การรวมพระราชบัญญัติการขนสงทางบก พ.ศ.2522 และ
พระราชบัญญัติรถยนต พ.ศ.2522 เปนฉบับเดียวกัน การปรับปรุงพระราชบัญญัติการเดินอากาศ 
นอกจากนั้นแลวยังมีการยกรางกฎหมายเพิ่มเติมเพ่ือสนับสนุนกิจกรรมดานการขนสง ไดแก การจัดทํา
รางพระราชบัญญัติการรับขนของทางถนนระหวางประเทศ พ.ศ. .... การจัดทํารางกฎกระทรวงกําหนด
หลักเกณฑการนํารองในเขตทาเรือศรีราชา เขตทาเรือจังหวัดสงขลาและเขตทาเรืออุตสาหกรรมมาบตาพดุ 
พ.ศ. .... เปนตน ความกาวหนาในการปรับปรุงกฎหมายและรางเพิ่มเติมแสดงดังตารางที่ 1 
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ตารางที่ 1 กฎหมายดานการขนสงท่ีอยูระหวางการดําเนินการปรับแกหรอืรางเพิ่มเติม 
กฎหมาย ความกาวหนา 

ทางบก  

1. การรวมพระราชบัญญัติการขนสงทางบก 
พ.ศ.2522 และพระราชบัญญัติรถยนต 
พ.ศ.2522 เปนฉบับเดียวกัน 

เพื่อปรับปรุงบทบัญญัติของกฎหมายทั้ง 2 ฉบับใหมีความเปน
เอกภาพและเปนไปในแนวทางเดียวกันทั้งระบบ โดยบทบัญญัติของ
กฎหมายจะกําหนดเปนหลักการทั่วไป สวนรายละเอียดในทาง
ปฏิบัติใหกําหนดเปนกฎกระทรวง ประกาศ ระเบียบหรือขอบังคับ
เพื่อใหสามารถแกไขปญหาไดอยางรวดเร็ว คณะนี้อยูระหวางการ
ดําเนินงาน เพื่อเสนอเขา ครม. 

2. จัดทํารางพระราชบัญญัติการรับขนของ
ทางถนนระหวางประเทศ พ.ศ. .... 

อยูระหวางการนําเสนอ ครม. เพื่อพิจารณา 

ทางน้ํา  

1. ปรับปรุงพระราชบัญญัติสงเสริมการ 
พาณิชยนาวี พ.ศ. .... 

เพิ่มอํานาจใหคณะกรรมการสงเสริมการพาณิชยนาวีสามารถ
กําหนดทําเลที่เหมาะสมเพื่อเปนที่ตั้งทาเรือ ซ่ึงจะทําใหใชประโยชน
จากที่ดินริมฝงน้ํามีประสิทธิภาพมากขึ้น รวมทั้งสามารถเสนอ
แผนงาน มาตรการเพื่อใหมีระบบการขนสงที่เชื่อมโยงกับทาเรืออัน
จะกอใหเกิดการพัฒนาระบบการขนสงในภาพรวม ขณะนี้อยูระหวาง
การพิจารณาของคณะกรรมาธิการวิสามัญวุฒิสภา 

2. จัดทํารางกฎกระทรวงกําหนดหลักเกณฑ
การนํารองในเขตทาเรือศรีราชา เขต
ทาเรือจังหวัดสงขลาและเขตทาเรือ
อุตสาหกรรมมาบตาพุด พ.ศ. .... 

เปนการกําหนดหลักเกณฑเกี่ยวกับการยกเวนไมตองใชนํารอง อันจะ
ชวยอํานวยความสะดวก ลดภาระและคาใชจายในระบบการขนสง
ทางทะเลไดมาก ขณะนี้อยูระหวางการดําเนินงานโดยกระทรวง
คมนาคม 

3. จัดทํารางระเบียบสํานักนายกรัฐมนตรีวา
ด วยการอํ านวยความสะดวกในการ
เดินเรือระหวางประเทศ พ.ศ. .... 

เนื่องจากประเทศไทยมีหนวยงานที่เกี่ยวของกับพิธีการสําหรับการ
เขามาพํานักและกลับออกไปของเรือสินคาและบุคคลบนเรือหลาย
หนวยงาน ซ่ึงแตละหนวยงานมีกฎหมายแมบทใหอํานาจการทําพิธี
การที่แตกตางกันไป ทําใหขั้นตอนพิธีการยุงยาก ซํ้าซอน และ
เอกสารที่เกี่ยวของมีจํานวนมาก ดังนั้น จึงจําเปนตองมีการตรา
กฎหมายใหขึ้นมา มีลักษณะเปนกฎหมายกลาง สามารถใชเปน
แนวทางปฏิบัติรวมกันสําหรับพนักงาน เจาหนาที่ ที่เกี่ยวของทั้งหมด 
เพื่อใหหนวยงานที่ เกี่ยวของปรับแกระเบียบภายในของตนให
สอดคลองกับกฎหมายฉบับนี้ ขณะนี้อยูระหวางการดําเนินงานโดย
กระทรวงคมนาคม 
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ตารางที่ 1 (ตอ) 
กฎหมาย ความกาวหนา 

ทางอากาศ  

1. ปรับปรุงพระราชบัญญัติการเดินอากาศ เพิ่มเติมบทบัญญัติในสวนที่เกี่ยวของกับการเดินอากาศตามประกาศ
คณะปฏิ วั ติ ฉบั บที่  58 ขณะนี้ อยู ร ะหว า งการพิ จ ารณาของ
คณะกรรมการกฤษฎีกา คณะที่ 4 

2. จัดทํารางพระราชบัญญัติการรับขนทาง
อากาศ พ.ศ. .... 

เปนกฎหมายเอกชนกําหนดหลักเกณฑความสัมพันธทางกฎหมาย
ระหวางผูใหบริการขนสงทางอากาศกับผูใชบริการที่เปนสากล 
ขณะนี้อยูระหวางการพิจารณาของคณะกรรมการกฤษฎีกา คณะที่ 6 

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

2. กฎหมายไมเอื้ออํานวยตอธุรกิจใหบริการโลจิสติกส 

ในปจจุบันไมมีกฎหมายเฉพาะที่รองรับสถานะ Freight Forwarder ในการทําธุรกรรมเกี่ยวกับพิธี
การศุลกากร ทําใหผูประกอบการที่ใหบริการโลจิสติกสในแตละขั้นตอนตองแบกรับภาษีที่ไมเทาเทียม
กัน เชน ผูรับจัดการขนสงที่ไมมีเรือเดินทะเลใชในกิจการของตนเองจะไมไดรับประโยชนจากอัตรา
ภาษีมูลคาเพิ่มรอยละศูนย ตามประมวลรัษฎากร มาตรา 80/1 (3) โดยกรมสรรพากรไดกําหนดไววา 
เฉพาะผูประกอบกิจการใหบริการขนสงระหวางประเทศที่มีเรือเดินทะเลใชในกิจการของตนเทานั้นจึงจะ
ไดรับประโยชนน้ี (ซึ่งสวนใหญเปนผูประกอบการตางประเทศ) ขอกําหนดดังกลาว ทําใหผูรับจัดการ
ขนสงในประเทศไทยตองใชอัตราภาษีมูลคาเพิ่มรอยละ 7 ในการเรียกเก็บคาบริการจากลูกคา ในขณะที่
ในตางประเทศ เชน สิงคโปร หากการใหบริการของผูรับจัดการขนสงเขาขายการใหบริการตางประเทศ จะ
เสียภาษีมูลคาเพิ่มรอยละศูนย ดวยเหตุดังกลาวจึงทําใหเกิดความเหลื่อมล้ํา และไมเปนธรรม สงผลให
ผูประกอบการที่ไมมียานพาหนะตองแบกรับภาระตนทุนที่สูงกวาผูประกอบการที่มียานพาหนะ และมี
ผลตอผูประกอบการในหวงโซ 

3. การปรับปรุงระเบียบกรมศุลกากรที่เกี่ยวกับพิธีการทางศุลกากร เชน  
การปรับกฎ ระเบียบ และกฎหมายศุลกากรใหเอื้ออํานวยตอระบบขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 

โดยอนุญาตใหการเปลี่ยนถายยานพาหนะทําไดทุกรูปแบบภายในเขตศุลกากร 
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4. การพัฒนาระบบโลจิสติกสใหทันสมัยจําเปนตองเรงรัดการออกกฎหมายลูกเพื่อรองรับและ
สนับสนุนธุรกรรมอิเล็กทรอนิกส 

การแลกเปลี่ยน สง-รับขอมูลที่เกิดจากการทําธุรกิจระหวางรัฐ-เอกชน หรือธุรกิจกับธุรกิจ 
ผานระบบอิเล็กทรอนิกส และใชเอกสารกระดาษใหนอยที่สุดหรือไมใชเลย (Paperless) ถือเปนหัวใจ
สําคัญประการหนึ่งของระบบบริหารจัดการธุรกิจสมัยใหม ประเทศไทยมีความตื่นตัวในเรื่องนี้มานาน
พอสมควรแลว ดังจะเห็นไดจากมีการผลักดันใหมีการประกาศใชพระราชบัญญัติวาดวยธุรกรรมทาง
อิเล็กทรอนิกส พ.ศ.2544 

อยางไรกต็าม การทําธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกสของธุรกิจไทยก็ยังไมเปนจริงจนบัดนี้ เน่ืองจาก
ยังไมมีการประกาศใชกฎหมายลูกที่เกี่ยวของ ทําใหขาดแนวทางดําเนินการในระดับปฏิบัติ ทั้งน้ี อาจ
สรุปกลุมกฏหมายที่ควรเรงรัดใหมีผลบังคับใชเปน 2 กลุม คือ 

1) กลุมกฎหมายลูกตาม พรบ.วาดวยธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส พ.ศ.2544 

พระราชบัญญัติวาดวยธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส พ.ศ.2544 เปนพระราชบัญญัติที่ถูกตราขึ้น
เพ่ือรับรองสถานะทางกฎหมายของขอมูลอิเล็กทรอนิกสและลายมือชื่ออิเล็กทรอนิกสใหเทาเทียมกับ 
ธุรกรรมที่ทําลงบนกระดาษและการลงลายมือชื่อดวยมือ โดยพระราชบัญญัติฉบับนี้มีผลใชบังคับตั้งแต
วันที่ 3 เมษายน พ.ศ.2545 แตเน่ืองจากพระราชบัญญัติฉบับนี้เปนเพียงกฎหมายพื้นฐานฉบับหนึ่ง 
ดังน้ันจึงจําเปนตองตรากฎหมายลําดับรอง (พระราชกฤษฎีกาหรือหลักเกณฑตางๆ) ออกมารองรับ
รายละเอียดของกฎหมาย อันจะมีผลตอการดําเนินธุรกิจหรือการทําธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกสทั้ง
ภาครัฐและภาคเอกชน  

สําหรับความกาวหนาในการรางกฎหมายลําดับพระราชกฤษฎีกานั้น มี 2 ฉบับที่ยกรางแลว
เสร็จ ขณะนี้อยูระหวางการพิจารณาของหนวยงานที่เกี่ยวของ คือ รางพระราชกฤษฎีกาวาดวยการ
กําหนดขอยกเวนการบังคับใชกฎหมายวาดวยธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกสและรางพระราชกฤษฎีกาวา
ดวยการทําธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกสภาครัฐ และที่เหลืออีก 2 ฉบับ อยูระหวางการศึกษา คือ รางพระ
ราชกฤษฎีกาวาดวยวิธีการแบบปลอดภัยในการทําธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส และรางพระราช
กฤษฎีกาวาดวยการกํากับธุรกิจบริการเกี่ยวกับธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส (รายละเอียดดังตารางที่ 2) 
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ตารางที่ 2 กฎหมายลําดับพระราชกฤษฎีกาที่อยูระหวางยกรางหรือพิจารณาในกระบวนการนิติ
บัญญัติ 

กฎหมาย สถานะปจจุบัน 

รางพระราชกฤษฎีกา ตามมาตรา 3 วาดวยการกําหนด
ขอยกเวนการบังคับใชกฎหมายวาดวยธุรกรรมทาง
อิเล็กทรอนิกส 

ผานการรับฟงความคิดเห็นจากประชาชนแลว ขณะนี้อยู
ระหวางการพิจารณาของสํานักงานคณะกรรมการ
กฤษฎีกา 

รางพระราชกฤษฎีกา ตามมาตรา 25 วาดวยวิธีการแบบ
ปลอดภัยในการทําธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส 

อยูระหวางศึกษาขอมูลโดยศูนยเทคโนโลยีอิเล็กทรอนิกส
และคอมพิวเตอรแหงชาติ (NECTEC) 

รางพระราชกฤษฎีกา ตามมาตรา 32 วาดวยการกํากับ
ธุรกิจบริการเกี่ยวกับธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส 

อยูระหวางการศึกษาขอมูลตางๆ ที่เกี่ยวของในประเด็น
เทคโนโลยี และจะยกรางใหแลวเสร็จภายใน มิ.ย. 48 

รางพระราชกฤษฎีกา ตามมาตรา 35 วาดวยการทํา
ธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกสภาครัฐ 

อยูระหวางการนําเสนอเขา ครม. 

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

2) กลุมกฎหมายเทคโนโลยีสารสนเทศที่เกี่ยวของฉบับอื่นๆ 

นอกเหนือจากการตราพระราชบัญญัติวาดวยธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกสและรางกฎหมายลูก
แลว ยังมีกฎหมายฉบับอื่นๆ ที่ถูกตราขึ้นมาเพื่อรองรับการทําธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส ไดแก ราง
พระราชบัญญัติวาดวยการกระทําความผิดเกี่ยวกับคอมพิวเตอร พ.ศ. .... รางพระราชบัญญัติวาดวยการ
คุมครองขอมูลสวนบุคคล พ.ศ. .... และกฎหมายเกี่ยวกับการโอนเงินทางอิเล็กทรอนิกส เปนตน สําหรับ
ความกาวหนาในการตรากฎหมายดังกลาว แสดงดังตารางที่ 3 

ตารางที่ 3 กฎหมายเทคโนโลยีสารสนเทศฉบับอื่นๆ ท่ีอยูระหวางดําเนินการ 
กฎหมาย สถานะปจจุบัน 

รางพระราชบัญญัติวาดวยการกระทําความผิดเกี่ยวกับ
คอมพิวเตอร พ.ศ. ....(กฎหมายเกี่ยวกับอาชญากรรมทาง
คอมพิวเตอร) 

ผานการตรวจพิจารณาจากสํานักงานคณะกรรมการ
กฤษฎีกาแลว ขณะนี้อยูระหวางการนําเสนอตอ ครม. 

รางพระราชบัญญัติวาดวยการคุมครองขอมูลสวนบุคคล 
พ.ศ. .... 

อยูระหวางการดําเนินงานของกระทรวงเทคโนโลยี
สารสนเทศและการสื่อสาร และกระทรวงวิทยาศาสตร
และเทคโนโลยี 

กฎหมายเกี่ยวกับการโอนเงินทางอิเล็กทรอนิกส อยูระหวางพิจารณายกราง โดยคณะทํางานจากสํานักงาน
คณะกรรมการธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส และธนาคาร
แหงประเทศไทย 

ที่มา: http://www.ecommerce.or.th ณ วันที่ 23 มีนาคม 2547  
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5. กระบวนการใหบริการของรัฐ (Government Process) ท่ีมีขั้นตอนมากและใชเวลานานเปน
อุปสรรคสําคัญตอการบริหารจัดการโลจิสติกสอยางมีประสิทธิภาพ รวดเร็ว และเชื่อถือไดใน
ระดับมาตรฐานระดับสากล 

กระบวนการใหบริการของภาครัฐเพ่ือการนําเขา-สงออกที่มีขั้นตอนมากและลาชาถือเปนอีก
กระบวนการหนึ่งที่มีผลตอตนทุนการนําเขา-สงออกสินคา และสงผลกระทบโดยตรงตอความสามารถ
ในการแขงขันของธุรกิจในประเทศ ในขณะที่ การใหบริการที่รวดเร็ว และมีประสิทธิภาพนอกจากจะชวย
เพ่ิมขีดความสามารถในการแขงขันของประเทศไทยแลว ยังเปนการสรางความพึงพอใจและความ
ไววางใจซึ่งเปนคุณคาที่ผูใชบริการตองการ ซึ่งผลการวิเคราะหถึงสภาพปญหาในสวนของการใหบริการ
ตรวจปลอยสินคานําเขา-สงออกที่ดานศุลกากร พบวา ปญหารอยละ 80 2 เกิดขึ้นจากสาเหตุหลัก 2 
ดาน คือ 1) การขอรับใบอนุญาตลวงหนาใชระยะเวลานาน เน่ืองจากขาดการรวมศูนยการบริการ
ของหนวยงานทั้ง 28 หนวยงานที่เกี่ยวของ ตลอดจนอํานาจในการอนุมัติอนุญาตอยูภายใตกฎหมาย
กวา 20 ฉบับ ซึ่งไมสามารถมอบอํานาจกันได ทําใหการดําเนินการลาชาเพราะผูประกอบการตอง
ติดตอแตละหนวยงานเอง และสินคาบางประเภทใชระยะเวลานาน 2) การตรวจ-ปลอยใชระยะ
เวลานาน เพราะแตละหนวยงานที่เกี่ยวของจะตรวจวิเคราะหสินคาทางเทคนิคดวยตนเองกอนให
ศุลกากรตรวจปลอย และบางสินคาใชระยะเวลาในการตรวจรับรองนานทําใหเสียหายสําหรับสินคาเนา
เสียงาย ตลอดจนมีการใชดุลยพินิจมาตรฐานสินคาเปดชองคอรรัปชั่น ภาครัฐไดเล็งเห็นถึงความจําเปน
ที่จะตองมีการพัฒนากระบวนการนําเขา-สงออก และไดริเริ่มดําเนินการแกไขไปแลวบางสวน เชน การ
จัดตั้งศูนยบริการแบบเบ็ดเสร็จ (One Stop Service) ที่กระทรวงพาณิชย และขณะนี้ไดริเริ่มที่ดานนํา
รอง (ดานชายแดน) 5 แหง คือ ดานแมสอด ดานแมสาย ดานมุกดาหาร ดานอรัญประเทศ และดาน
สะเดา เพ่ือลดระยะเวลาการขอรับใบอนุญาตและตรวจ-ปลอยสินคา ทั้งน้ี เพ่ือใหการบริการตรวจปลอย
สินคานําเขา-สงออกเปนไปอยางสะดวก รวดเร็ว และเบ็ดเสร็จ ณ จุดเดียว 

อยางไรก็ตาม ศูนยบริการแบบเบ็ดเสร็จที่มีอยูขณะนี้ยังลักษณะรวมศูนยทางกายภาพ 
(Physical) มากกวาผานระบบ Internet หรือ Web Based หรือเปนรูปแบบ Virtual ในขณะที่ประเทศ
คูแขงมุงพัฒนาไปสูระบบ Virtual กันเปนสวนใหญแลว  

สําหรับประเทศไทย หนวยงานรัฐที่ทําหนาที่ใหบริการ ยังคงถูกผูกติดอยูกับกฎระเบียบตางๆ ที่
กํากับกระบวนการใหบริการของตนอยู จึงยังคงมีขั้นตอนมาก มีความซ้ําซอนของขอมูล และไมได
คํานึงถึงความสะดวกในการทําธุรกิจของผูประกอบการเทาที่ควร หากจะปรับปรุงใหระบบการนําสง
สินคา/บริการมีประสิทธิภาพสูงขึ้น จึงจําเปนตองมีการปรับปรุง (Reprocess) กระบวนการใหบริการ
ของสินคาแตละชนิดใหมีขั้นตอนตลอดทั้งกระบวนการที่กระชับ ไมซ้ําซอน และใชเอกสารที่เปนกระดาษ
นอยที่สุด 

                                          
2
 สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ (2547) ในเอกสารประกอบการประชุม การอํานวยความสะดวก   
กระบวนการนําเขา-สงออกของประเทศ ในวันพุธที่ 28 กรกฎาคม 2547 ณ สํานักงานปลัดกระทรวงการคลัง กระทรวงการคลัง 
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 กลาวโดยสรุป การพัฒนากฎหมายและขอบังคับใหเอื้ออํานวยตอกระบวนการโลจิสติกสได
กาวหนาไปในระดับหนึ่ง ซึ่งสวนใหญถูกยกรางแลวและอยูในระหวางการพิจารณาของสํานักงาน
คณะกรรมการกฤษฎีกา คณะรัฐมนตรี และหนวยงานที่เกี่ยวของ การเรงผลักดันใหกฎหมายดังกลาวให
มีผลบังคับใชเปนส่ิงที่หนวยงานภาครัฐตองเรงดําเนินการเพื่อสนับสนุน (Facilitate) กระบวนการโลจิ
สติกส ทั้งน้ีภาครัฐควรเรงปรับปรุงกระบวนการใหบริการของหนวยงานที่เกี่ยวของกับการนําเขาสงออก
ใหมีประสิทธิภาพ รวดเร็วและไดมาตรฐานสากล 

จากสถานการณและประเด็นสําคัญดังกลาวขางตน รวมท้ังจากที่ไดมีการสัมมนาเชิง
ปฏิบัติการกับหนวยงานที่เกี่ยวของ จึงเห็นควรกําหนดเปาประสงคกลยุทธหลัก แนวทางการ
พัฒนา ตัวชี้วัด และหนวยงานรับผิดชอบในแตละกลยุทธหลัก ของการพัฒนากฎหมาย ขอบังคับ 
นโยบาย และกระบวนการใหบริการของหนวยงานรัฐ ดังตอไปนี้ 

ยุทธศาสตรการพัฒนากฎหมาย ขอบังคับ นโยบาย และกระบวนการใหบริการ
ของหนวยงานรัฐ 

 เปาประสงค 
(1) มีกฎหมาย ขอบังคับ นโยบายที่สนับสนุนกิจกรรมโลจสิติกส 

(2) บริการของหนวยงานรัฐทางดานโลจิสตกิสมีมาตรฐานเทียบเทาสากล 

 

 
 

กลยุทธหลัก 
1. พัฒนากฎหมาย/ระเบียบ เพื่อสนับสนุนกิจกรรมโลจิสติกสอยางมีประสิทธิภาพและได
มาตรฐานสากล เชน 

แนวทางที่ 1: พัฒนากฎหมาย/ระเบียบดานการขนสงท้ังทางบก ทางน้ํา และทางอากาศ 
รวมทั้งใหมีการปรับปรุงระเบียบกระทรวงการคลังท่ีเกี่ยวกับพิธีการทางศุลกากร  

กฎหมายดานการขนสง ถือเปนสวนหนึ่ งในการสงเสริมใหกิจกรรมทางโลจิสติกส มี
ประสิทธิภาพสูงสุด โดยการสรางความชัดเจนและลดความซ้ําซอนทางกฎหมาย รวมทั้งปรับปรุง
กฎระเบียบและการควบคุมเพ่ือเพิ่มประสิทธิภาพดานการขนสง นอกจากนี้ ยังใหความสําคัญกับการ
ผลักดันใหเกิดกฎหมายดานบริการการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ เพ่ือใหเกิดความชัดเจนในเรื่องของ
สิทธิ หนาที่ และความรับผิดชอบของทุกฝายที่เกี่ยวของ และเพื่อใหผูประกอบการขนสงตอเนื่องของไทย
สามารถแขงขันกับผูประกอบการขนสงตอเนื่องอื่นๆ ในเวทีโลกไดดียิ่งขึ้น ดังน้ัน การพัฒนาจึงมี
สาระสําคัญในหลายสวน เชน 
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ทางบก 

(1) ปรับปรุงกฎระเบียบเกี่ยวกับน้ําหนักรถบรรทุก 
(2) ปรับปรุงกฎระเบียบเกี่ยวกับความสูงของรถ 
(3) การรวมพระราชบัญญัติการขนสงทางบก พ.ศ.2522 และพระราชบัญญัติรถยนต พ.ศ.

2522 เปนฉบับเดียวกัน 
(4) การจัดทํารางพระราชบัญญัติการรับขนของทางถนนระหวางประเทศ พ.ศ. .... 
ทางน้ํา 

(5) การแกไขปรับปรุงพระราชบัญญัติสงเสริมการพาณิชยนาวี พ.ศ. .... 
(6) การจัดทํารางพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. .... 
(7) การจัดทํารางกฎกระทรวงกําหนดหลักเกณฑการนํารองในเขตทาเรือศรีราชา เขตทาเรือ

จังหวัดสงขลา และเขตทาเรืออุตสาหกรรมมาบตาพุด พ.ศ. .... 
(8) การจัดทํารางระเบียบสํานักนายกรัฐมนตรีวาดวยการอํานวยความสะดวกในการเดินเรือ

ระหวางประเทศ พ.ศ. .... 
ทางอากาศ 

(9) การแกไขปรับปรุงพระราชบัญญัติการเดินอากาศ 
(10) การจัดทํารางพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ พ.ศ. .... 

 นอกจากกฎหมายดานการขนสงแลว ควรใหมีการปรับปรุงระเบียบกระทรวงการคลังที่เกี่ยวกับ
พิธีการทางศุลกากร โดยเฉพาะระเบียบขั้นตอนการนําเขา-สงออกที่มีความยุงยากซับซอน ซึ่งจะทําให
เกิดความรวดเร็วในการดําเนินพิธีการนําเขา-สงออก และเพิ่มประสิทธิภาพทั้งในดานเวลาและตนทุน 

แนวทางที่ 2: พัฒนากฎหมายรองรับธุรกิจใหบริการโลจิสติกส โดยผลักดันใหเกิดกฎหมายที่จะ
ใชรับรองสถานะ และกําหนดบทบาทผูใหบริการดานโลจิสติกสโดยตรง ซึ่งจะมีผลตอการควบคมุมาตรฐาน
การใหบริการของผูใหบริการใหงายขึ้น และเปนการสงเสริมอุตสาหกรรมโลจิสติกสใหมีที่มีความเขมแข็ง 
เพ่ือเปนกลจักรสําคัญในการที่ชวยทําใหตนทุนดานโลจิสจติกสของประเทศลดลงในระยะยาว 

 
ตัวชี้วดักลยทุธหลัก: มีกฎหมาย ขอบังคับ นโยบายที่สนับสนุนกิจกรรมโลจสิติกส 
เจาภาพหลัก: กระทรวงคมนาคม 
เจาภาพรวม: กระทรวงการคลัง กระทรวงพาณิชย กระทรวงเกษตรฯ กระทรวง

เทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร กระทรวงอุตสาหกรรม 
กระทรวงพลังงาน กระทรวงสาธารณสุข กระทรวงวิทยาศาสตรฯ 
กระทรวงทรัพยากรฯ สศช. และ TFL 
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2. ผลักดันการบังคับใชกฎหมายเพื่อสนับสนุนธุรกรรมอิเล็กทรอนิกส 

แนวทางที่ 1: เรงรัดการออกกฎหมายลําดับรอง ภายใต พรบ.วาดวยธุรกรรมทาง
อิเล็กทรอนิกส พ.ศ.2544 เพื่อรองรับการทําธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส เพ่ือใหเปนไปตามตาม
พระราชบัญญัติวาดวยธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส พ.ศ.2544 ทําใหธุรกรรมอิเล็กทรอนิกสสามารถใช
งานไดจริง ซึ่งจะสงผลใหเกิดความรวดเร็ว และลดตนทุนการดําเนินการทางธุรกิจ  
 ตัวชี้วดักลยทุธหลัก: มีกฎหมาย ขอบังคับ นโยบาย ที่สนับสนุนกิจกรรมโลจสิติกส 

เจาภาพหลัก: กระทรวงเทคโนโลยีสารสนเทศและการสือ่สาร 
เจาภาพรวม: กระทรวงพาณิชย กระทรวงเกษตรฯ กระทรวงอุตสาหกรรม 

กระทรวงสาธารณสุข กระทรวงวิทยาศาสตรฯ กระทรวงคมนาคม 
สศช. และ TFL 

 

 

 

3. ปรับปรุงกระบวนการใหบริการของหนวยงานภาครัฐ (Back and Front Office) ใหมีมาตรฐาน
ระดับสากล 

แนวทางที่ 1: เรงรัดใหหนวยงานภาครัฐปรับปรุงกระบวนการ (Re-process) ในการใหบริการ 
โดยเฉพาะกระบวนการนําเขาสงออก เปนการเพิ่มประสิทธิภาพในการกํากับ ควบคุม และดูแลของ
ภาครัฐ เพ่ืออํานวยความสะดวกในการดําเนินการออกใบรับรองและการตรวจปลอยสินคา ลดความ
ซับซอนในการปฏิบัติงาน ใหผูประกอบการใชเวลาในการดําเนินการนอยลง เชน การประกันเวลาของ
หนวยงานรัฐที่เกี่ยวของกับการนําเขา-สงออก เปนตน  

แนวทางที่ 2: การกําหนดมาตรฐานการใหบริการที่สอดคลองกับระดับสากล สนับสนุนใหเกิด
ศูนยบริการแบบเบ็ดเสร็จ (One Stop Service) ที่มีมาตรฐาน ซึ่งจะทําใหการใหบริการของประเทศมี
ประสิทธิภาพ สรางความสามารถในการแขงขันไดใหแกผูประกอบการและประเทศได  
 

ตัวชี้วดักลยทุธหลัก: -จํานวนขั้นตอนและระยะเวลาที่ใชในกระบวนการใหบริการ 
    ของรัฐลดลง 
 -มีการประกนัเวลา 
 -ความพึงพอใจของผูใหบรกิารอยูในระดบัดีมาก 
เจาภาพหลัก: กระทรวงการคลัง 
เจาภาพรวม: กระทรวงอุตสาหกรรม กระทรวงคมนาคม กระทรวงพาณิชย 

กระทรวงเทคโนโลยีสารสนเทศและการสือ่สาร กระทรวงเกษตรฯ  
กระทรวงสาธารณสุข 28 หนวยงานที่เกี่ยวของ สศช. และ TFL 
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แนวทางการบริหารจ
การพัฒนาระ

) 

ความสําคัญ 
 การพัฒนาระบบโลจิสติกสมีสวน
หนวยงานภาครัฐ น่ันคือ กระทรวงทุกกระทรว
ในกิจกรรมโลจิสติกสแทบทั้งส้ิน เน่ืองจากแต
เปนการสนับสนุนหรือเปนสวนหนึ่งในกิจกรร
ทําใหการขับเคลื่อนยุทธศาสตรโลจิสติกสเก
ปฏิบัติ อยางไรก็ตาม นอกเหนือจากการมีแผ
ยุทธศาสตรไปสูการปฏิบัติไดจริง จําเปนที่จะต
วางแผน ผลักดัน ติดตาม (Monitoring) ประ
หรือแนวทางการดําเนินงาน เพ่ือใหการพัฒน
ยุทธศาสตรที่ไดวางไว  

ขณะนี้ ประเทศไทยยังไมมีระบบกลไ
โดยตรง จึงจําเปนตองมีการพัฒนาระบบบริหา

สถานการณปจจุบันและประเด็นสําคัญ

1. กลไกขับเคลื่อนยุทธศาสตรการพัฒนาระ

ปจจุบัน เนื่องจากประเทศไทยยังไมม
โดยตรง การบริหารจัดการจึงถูกแบงออกตาม
แบงระดับการบริหารไดเปน 2 สวน คือ 

1) ระดับนโยบาย มีคณะกรรมการพัฒ
เปนผูกําหนดนโยบาย/ยุทธศาสตรการพัฒนา
การใหความเห็นชอบและอนุมัติการดําเนินง
พัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ (สศช
ขับเคลื่อนยุทธศาสตร 

2) ระดับปฏิบัติ สศช. ไดเสนอยุทธศาส
ประเด็นยุทธศาสตรในการพัฒนาที่สําคัญไว
ดําเนินงานในฐานะเจาภาพกลยุทธหลัก ดังน

 

(ราง

บทที่ 8 
ัดการเพื่อผลักดันยุทธศาสตร 
บบโลจิสติกสของไทย 

เกี่ยวของกับทุกหนวยงาน ทั้งหนวยงานภาคธุรกิจและ
งที่เกี่ยวของกับการดําเนินการของภาคธุรกิจจะมีบทบาท
ละกระทรวงจะมีหนาที่ความรับผิดชอบหรือมีบทบาทที่
มโซอุปทาน แผนแมบทฯ ฉบับนี้เปนกลไกหนึ่งที่จะชวย
ิดความเปนบูรณาการในระดับเปาหมาย และแนวทาง
นแมบทฯ รวมกันแลว การผลักดันใหมีการนํานโยบาย/
องมีกลไกการบริหารนโยบายที่เปนรูปธรรม ที่ทําหนาที่
เมินผล รวมทั้งเสนอแนวทางแกไขใหมีการปรับนโยบาย
าระบบโลจิสติกสในภาพรวมใหเปนไปตามนโยบายหรือ

กที่เปนเอกภาพทําหนาที่รับผิดชอบงานดานโลจิสติกส
รจัดการใหเปนเอกภาพชัดเจน  

 

บบโลจิสติกสของประเทศของภาครัฐ  
ีหนวยงานกลางที่ทําหนาที่รับผิดชอบงานดานโลจิสติกส
หนาที่ความรับผิดชอบของแตละหนวยงาน โดยสามารถ

นาขีดความสามารถในการแขงขันของประเทศ (กพข.) 
ระบบโลจิสติกสของประเทศในภาพรวม และมีอํานาจใน
านภายใตยุทธศาสตร โดยมีสํานักงานคณะกรรมการ
.) เปนเลขานุการ และเปนแกนกลางในการประสานการ

ตรการพัฒนาระบบโลจิสติกสของประเทศ โดยกําหนด
 6 ดาน ซึ่งแตละดานจะมีหนวยงานภาครัฐเขามารวม
ี้  
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- การพัฒนาโครงสรางพื้นฐานดานโลจิสติกส มีกระทรวงคมนาคมเปนเจาภาพกลยุทธหลัก 
- การพัฒนาระบบเชื่อมโยงขอมูลและฐานขอมูล มีกระทรวงเทคโนโลยีสารสนเทศและการ
ส่ือสารเปนเจาภาพกลยุทธหลักรวมกับ สศช.  

- การพัฒนาความสามารถในการบริหารจัดการโลจิสติกส มีเจาภาพกลยุทธหลัก คือ 
กระทรวงศึกษาธิการ และกระทรวงพาณิชย 

- การพัฒนาธุรกิจใหบริการโลจิสติกส มีเจาภาพกลยุทธหลัก คือ กระทรวงพาณิชย และ
กระทรวงอุตสาหกรรม 

- การเชื่อมโยงทางการคากับภูมิภาค มีเจาภาพกลยุทธหลัก คือ กระทรวงการคลัง และ
กระทรวงพาณิชย 

- การปรับปรุงและพัฒนากฎหมาย ขอบังคับ นโยบาย และกระบวนการใหบริการของหนวยงาน
รัฐ มีเจาภาพกลยุทธหลัก คือ กระทรวงคมนาคม กระทรวงเทคโนโลยีสารสนเทศและการ
ส่ือสาร และกระทรวงการคลัง 

2. กลไกขับเคลื่อนของภาคเอกชน 

ภาคเอกชนไดมีการรวมตัวและจัดตั้งหนวยงานซึ่งมีหนาที่รับผิดชอบงานดานการพัฒนาระบบ  
โลจิสติกสของประเทศ ใหมีประสิทธิภาพ และเกิดประโยชน โดยใชชื่อวา “Thai Federation on 
Logistics” หรือ “สมาพันธโลจิสติกสไทย” ซึ่งองคประกอบของหนวยงานดังกลาวประกอบดวย
ผูแทนจากภาคเอกชน รวมทั้งส้ิน 17 องคกร1 โดยมีบทบาท/หนาที่ความรับผิดชอบ ซึ่งสรุปได 3 
ประการ คือ 

1) วางแผนยุทธศาสตรการพัฒนาระบบโลจิสติกสของประเทศ เพ่ือสงเสริมการอํานวยความ
สะดวกทางการคา 

2) รวบรวมปญหาดานโลจิสติกสที่เปนอุปสรรคตอการอํานวยความสะดวกทางการคาจาก
ภาคเอกชน 

3) เสนอแนะแนวทางแกไขปญหา รวมทั้งเสนอแนะแผนงานและโครงการเพื่อพัฒนาระบบโลจิสติกส
และเสริมสรางการอํานวยความสะดวกทางการคาของประเทศ 

 นอกจากนี้ ยังไดมีการจัดตั้งคณะทํางานยอยทั้งส้ิน 5 ดาน พรอมทั้งไดกําหนดหนวยงาน
รับผิดชอบหลักในแตละคณะทํางานยอย ไดแก  

                                                 

1 หนวยงานดังกลาวประกอบดวยผูแทนจากภาคเอกชนอัน รวมทั้งส้ิน 17 องคกรอันไดแก 1) สภาผูสงสินคาทางเรือแหงประเทศไทย 
2) สภาหอการคาแหงประเทศไทย 3)สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย 4) สมาคมธนาคารไทย 5) สมาคมผูรับจัดการขนสงสินคา
ระหวางประเทศ 6) สมาคมเจาของและตัวแทนเรือกรุงเทพฯ 7) สมาคมตัวแทนขนสงสินคาทางอากาศไทย 8) สมาคมผูประกอบการทา
เทียบเรือสินคาและคอนเทนเนอร 9) สมาคมเจาของเรือไทย 10) สมาคมตัวแทนออกของรับอนุญาตไทย 11) สมาคมขนสงสินคา 12) 
สมาคมอุตสาหกรรมซอฟตแวรไทย 13) สมาคมไทยโลจิสติกสและการผลิต 14) สถาบันโลจิสติกสและการขนสง (ไทย) 15) สมาคม
บริการงานจัดซื้อและซัพพลายเชนแหงประเทศไทย 16) สมาคมการคาธุรกิจการบินขนสงสินคา และ 17) เครือขายนักวิจัยไทยดานการ
บริหารจัดการโซคุณคาและโลจิสติกส ซ่ึงมีสภาผูสงสินคาทางเรือแหงประเทศไทย เปนแกนกลาง  
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- ดานโครงสรางพื้นฐานและกฎระเบียบ – สภาหอการคาแหงประเทศไทย ทําหนาที่ประธาน
คณะทํางานยอย 

- ดานเทคโนโลยีสารสนเทศ – สมาคมซอฟตแวรไทยทําหนาที่เปนประธาน 
- ดาน Marketing & Promotion – สมาคมผูประกอบการทาเทียบเรือสินคาและคอนเทนเนอร 
เปนประธาน 

- ดานพัฒนาบุคลากร – สภาผูสงสินคาทางเรือฯ เปนประธาน 
- ดาน SMEs – สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย เปนประธาน 

การพัฒนาระบบโลจิสติกสของประเทศไทยจึงมีลักษณะที่แยกสวนกันตามบทบาทหนาที่ของ
แตละหนวยงาน ยังขาดกลไกการบริหารจัดการที่มีความเปนเอกภาพและทําหนาที่ประสานการ
ดําเนินการดานโลจิสติกสในภาพรวมของประเทศใหเปนไปในทิศทางเดียวกัน 

3. กรณีศึกษา: กลไกการจัดการดานโลจิสติกสในตางประเทศ 

ในหลายประเทศไดมีการจัดตั้งหนวยงานกลางที่ทําหนาที่บริหารจัดการงานดานโลจิสติกสของ
ประเทศโดยตรง ซึ่งสวนใหญจะเปนการทํางานรวมกันระหวางภาครัฐและภาคเอกชนในการแกไข
ปญหาและพัฒนาโลจิสติกสของประเทศ โดยภาครัฐจะทําหนาที่เปนผูสนับสนุนและดําเนินการในสวน
ของนโยบาย ในขณะที่ภาคเอกชนเปนผูขับเคลื่อน ตัวอยางเชน  

สิงคโปร: นโยบายโลจิสติกสของสิงคโปรจะกําหนดโดย Economic Development Board of 
Singapore (EDB) ซึ่งทําหนาที่เปนหนวยงานกลางในการวางแผนและสงเสริมการลงทุน ภายใต
หลักการสําคัญ คือ CORE ซึ่งหมายถึง Connectivity, Openness, Reliability และ Enterprise โดย 
EDB มีหนวยงานที่ทําหนาที่รับผิดชอบอุตสาหกรรมโลจิสติกสโดยตรง และเปนแกนหลักในการรับฟง
อุปสรรคและชวยแกปญหาที่เกี่ยวกับโลจิสติกสของภาคเอกชน 

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

ฮองกง:  เพ่ือใหการพัฒนาระบบโลจิสติกส
เปนไปอยางมีระบบและตรงกับเปาหมายทาง
ยุทธศาสตร ฮองกงไดตั้งหนวยงานพิเศษในปลายป 
2544 คือ Logistics Committee (LOGSCOM) และ 
Logistics Council (LOGSCOUNCIL) ซึ่งเปนการ
ทํางานรวมกันระหวางภาครัฐและเอกชน โดย 
LOGSCOM – The Steering Committee on 
Logistics Development จะมีบทบาทในการกําหนด
นโยบายภาพรวมของโลจิสติกส  ประกอบดวย
รัฐมนตรีวาการและปลัดกระทรวงที่เกี่ยวของ มีอํานาจเบ็ดเสร็จในการตัดสินใจ และรับฟงขอเสนอแนะ
จาก LOGSCOUNCIL สวน LOGSCOUNCIL –  Hong Kong Logistics Development Council มี
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บทบาทในการนํานโยบายจาก LOGSCOM ไปปฏิบัติ และเปนเวทีในการแลกเปลี่ยนระหวางภาครัฐ
และภาคเอกชน ประกอบดวยผูแทนจากทั้งภาครัฐและภาคเอกชน  

ออสเตรเลีย: มีการจัดตั้ง Australian Logistics Council เพ่ือเปนเวทีใหรัฐบาลและเอกชนรวมมือ
กันแกไขปญหาโลจิสติกสที่เกิดขึ้น  

โดยสรุป จากการศึกษาการพัฒนาระบบโลจิสติกสในหลายประเทศพบวา มีรูปแบบขององคกร 
คือ การจัดตั้งหนวยงานกลางที่ทําหนาท่ีบริหารจัดการงานดานโลจิสติกสของประเทศโดยตรง มี
อํานาจและความคลองตัวสูงในการตัดสินใจ และแกปญหาความขัดแยงระหวางหนวยงาน และสวน
ใหญเปนการทํางานรวมกันระหวางภาครัฐและภาคเอกชนในการแกไขปญหาและพัฒนาโลจิสติกสของ
ประเทศ โดยหนวยงานตางๆ เหลานี้ มักมีหนาที่หลักสําคัญเหมือนกัน คือ 

- กําหนดนโยบายภาพรวมโลจิสติกส และมีอํานาจบริหารจัดการโดยตรง 
- เปนผูนําในการพัฒนาและปรับปรุงองคความรูดานการจัดการโลจิสติกส 
- ประสานความรวมมือดานโลจิสติกสของหลายๆ หนวยงานที่เกี่ยวของ 
- เปนเวทีแลกเปลี่ยนระหวางภาครัฐและเอกชน 

ขอเสนอแนวทางการบริหารจัดการเพื่อผลักดันยุทธศาสตร 
แนวทางที่ 1: วางระบบขับเคลื่อนยุทธศาสตรโดยใชสารสนเทศและความรู (Knowledge-

Driven Monitoring System) เพื่อใหการขับเคลื่อนยุทธศาสตรการพัฒนาโลจิสติกสเปนไปอยางมี
ประสิทธิภาพ ทางคณะทํางานเสนอใหมีการขับเคลื่อนยุทธศาสตรโดยใชความรูเปนตัวนํา น่ันคือ การ
ใชองคความรูเขามาเปนตัวบอกวาผลการทํางาน (Sector Performance) อยูในระดับใด และมีจุดออน
หรือจุดบกพรองที่ใดที่ควรปรับปรุง โดยประเมินจากมุมมองของผูใชบริการเปนสําคัญ (Customer-
Oriented Monitoring) ทั้งน้ี จะมีกลไกหรือเครื่องมือที่ใชในการบริหารจัดการ ดังน้ี 

1) ดัชนีชี้วัดผลการดําเนินงาน (KPIs) ที่เปนระบบเชื่อมโยงอยางบูรณาการ และระบบฐานขอมูล
ที่จําเปนตอการประเมินผลการทํางาน เพ่ือใหทราบผลผลิตและผลลัพธของการดําเนินการได 

2) รายงานผลการดําเนินงานประจําป (Annual Performance Report) เพ่ือเสนอตอ กพข.และ
เผยแพรตอสาธารณะ (Publicity) เพ่ือเปนการใหสารสนเทศและความรูแกผูเกี่ยวของ 
(Stakeholder) ที่จะไดรวมตรวจสอบและกํากับ 

สําหรับดัชนีชี้วัดมานั้น มุงวัดสมรรถนะดานโลจิสติกสทั้งในระดับมหภาคและระดับจุลภาค ซึ่ง
ในระดับมหภาคจะเปนการประเมินผลในภาพรวม คือ การลดตนทุนโลจิสติกสตอ GDP และการเพิ่ม
มูลคาธุรกิจโลจิสติกสของประเทศ เปนตน และในระดับจุลภาคจะใหความสําคัญกับการวัดสมรรถนะ
การดําเนินการ ทั้งน้ี ประโยชนที่ไดจากการประเมินวัดดังกลาว เชน การวัดตนทุนหรือมูลคาเพิ่ม     
โลจิสติกสของประเทศ จะชวยในการบงชี้ใหเห็นประเด็นที่จะตองมีการปรับปรุงหรือเปลี่ยนแปลง ซึ่งจะ
ชวยในการเพิ่มพูนความสามารถในการแขงขันใหแกผูประกอบการในประเทศโดยรวม  
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แนวทางที่ 2: จัดใหมีเครือขายองคกรที่ชัดเจนและเปนเอกภาพรับผิดชอบขับเคลื่อนงาน
ดานโลจิสติกส การขับเคลื่อนยุทธศาสตรการพัฒนาโลจิสติกสจําเปนตองมีหนวยงานรับผิดชอบที่
ชัดเจนเขามาผลักดันทั้งระดับนโยบายและระดับปฏิบัติ ซึ่งการตั้งหนวยงานเจาภาพดานโลจิสติกสควร
เปนรูปแบบของคณะกรรมการผลักดันใหเกิดการปฏิรูปไดจริง โดยใหมีทั้งภาครัฐและภาคเอกชน
ทํางานรวมกัน ทั้งนี้ ใหกําหนดอํานาจหนาที่ใหชัดเจน โดยคํานึงถึงขอบเขตที่เหมาะสมในการ
ดําเนินการระหวางภาครัฐและเอกชน 

 โดยมีขอเสนอ รูปแบบและบทบาทหนาที่ขององคกรดังกลาว ดังน้ี 

1) ระดับนโยบาย คือ คณะกรรมการพัฒนาขีดความสามารถในการแขงขันของประเทศ (กพข.) 
โดยมีนายกรัฐมนตรี เปนประธาน รับผิดชอบการกําหนดกรอบนโยบาย ทิศทางและยุทธศาสตรการ
พัฒนาโลจิสติกส รวมทั้งใหความเห็นชอบแผนงาน/โครงการและวงเงินงบประมาณเพื่อดําเนินการ  

2) ระดับปฏิบัติการ ใหมีคณะอนุกรรมการชุดหนึ่งภายใต กพข. ชื่อวา คณะอนุกรรมการ
พัฒนาโลจิสติกสแหงชาติ (อลช.) ซึ่งมีรองนายกรัฐมนตรีที่นายกรัฐมนตรีมอบหมาย เปนประธาน 
คณะกรรมการจะประกอบดวยผูแทนจากหนวยงานภาครัฐและภาคเอกชนที่เกี่ยวกับดานโลจิสติกส มี 
สศช. เปนฝายเลขานุการ และมีหนวยงานภาครัฐซึ่งเปนตัวแทนจากกระทรวงเจาภาพรวมและเจาภาพ
หลักในแตละกลยุทธ หนวยงานภาคเอกชนผานทางสมาพันธโลจิสติกสไทย และผูทรงคุณวุฒิ เปน
คณะกรรมการ 

 

คณะกรรมการพัฒนา
ขีดความสามารถใน

การแขงขันของประเทศ 
(กพข.)

ฯพณฯ นายกรัฐมนตรี
เปนประธาน

ประธาน
• รองนายกรัฐมนตรีที่ นรม.
มอบหมาย
ฝายเลขานุการ
• สศช.
คณะกรรมการ
• ผูแทนหนวยราชการ: เจาภาพหลัก
และเจาภาพรวมในแตละกลยุทธ

• ผูแทนภาคเอกชน: สมาพันธ
โลจิสติกสไทย

• กรรมการผูทรงคณุวุฒิ

คณะอนุกรรมการพัฒนา
โลจิสติกสแหงชาต ิ

(อลช.)

ระดับนโยบาย

ระดับปฏิบตัิ

คณะกรรมการพัฒนา
ขีดความสามารถใน

การแขงขันของประเทศ 
(กพข.)

ฯพณฯ นายกรัฐมนตรี
เปนประธาน

ประธาน
• รองนายกรัฐมนตรีที่ นรม.
มอบหมาย
ฝายเลขานุการ
• สศช.
คณะกรรมการ
• ผูแทนหนวยราชการ: เจาภาพหลัก
และเจาภาพรวมในแตละกลยุทธ

• ผูแทนภาคเอกชน: สมาพันธ
โลจิสติกสไทย

• กรรมการผูทรงคณุวุฒิ

คณะอนุกรรมการพัฒนา
โลจิสติกสแหงชาต ิ

(อลช.)

ระดับนโยบาย

ระดับปฏิบตัิ

 

ซึ่งคณะอนุกรรมการฯ ดังกลาวจะมีอํานาจหนาที่และความรับผิดชอบที่สําคัญใน 2 สวน คือ 

(1) กํากับและผลักดันใหเกิดการนํานโยบาย/ยุทธศาสตรการพัฒนาระบบโลจิสติกสไปสูการ
ปฏิบัติ  
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(2) ติดตามและประเมินผลการดําเนินงานตามยุทธศาสตร โดยเฉพาะแผนงาน/โครงการทีม่ี
ลําดับความสําคัญสูง (High Priority) 

แนวทางที่ 3 กลไกการขับเคลื่อนยุทธศาสตร ในขั้นตน หลังจากที่คณะกรรมการพัฒนาขีด
ความสามารถในการแขงขันของประเทศ (กพข.) หรือคณะรัฐมนตรีไดใหความเห็นชอบและอนุมัติการ
ดําเนินการตามแผนแมบทฯ แลว คณะอนุกรรมการพัฒนาโลจิสติกสแหงชาติ (อลช.) ซึ่งเปนการ
ทํางานรวมกันระหวางภาครัฐและเอกชน จะทําหนาที่เปนผลักดันนโยบาย/ยุทธศาสตรสูการปฏิบัติ 
และเมื่อแผนงาน/โครงการภายใตนโยบายไดมีการดําเนินการจริงแลว ทางสํานักงานคณะกรรมการ
พัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ รวมกับหนวยงานภาคเอกชน คือ สมาพันโลจิสติกสไทย จะเขา
ไปทําหนาที่ติดตามประเมินผลการดําเนินงาน (Monitoring) เปนระยะ เพ่ือใหทราบสมรรถนะการ
พัฒนาระบบโลจิสติกสของไทยในภาพรวม รวมทั้งศึกษาปญหาขอจํากัดของการดําเนินการและพลวัตร
ตางๆ ของการเปลี่ยนแปลงทางเศรษฐกิจและสังคมที่จะมีผลกระทบตอแผนงาน/โครงการที่กําลัง
ดําเนินการอยู เพ่ือจัดทําขอเสนอแนะเชิงนโยบายที่เหมาะสมตอไป 
 



กลไกการบรหิารจัดการเพื่อผลักดันยทุธศาสตรการพัฒนาระบบโลจิสติกสของไทย 
 

อลช.กพข.
ครม.

โครงสรางพื้นฐาน

ระบบการเชื่อมโยง
ขอมูล และฐานขอมูล

ธุรกิจใหบริการ
โลจิสติกส

การเชื่อมโยงทาง
การคากับภูมิภาค

กฎหมาย ขอบังคับ 
นโยบาย และกระบวน 
การใหบริการของรัฐ

ระดับนโยบาย ระดับปฏิบัติ

กระทรวง
เจาภาพหลัก/รวม

ความสามารถในการ
บริหารจัดการโลจิสติกส

กําหนด       
ดัชนีชี้วัด (KPIs)

ผล
ผล
ติ 
แล
ะ ผ

ลล
พัธ



ประเมินสมรรถนะ
ดานโลจิสติกส

กําหนด
นโยบาย/
ยุทธศาสตร 
และใหความ
เห็นชอบการ
ดําเนินการ กาํ

กบั
แล
ะผ
ลกั
ดนั

สูก
าร
ปฏิ
บัต

ิ

ประเมินผล
(Monitoring)

• ระดับมหภาค ประเมินสมรรถนะ
ในภาพรวม เชน ตนทุน/มูลคาเพิ่ม           
โลจิสติกสตอ GDP
• ระดับจุลภาค ประเมินสมรรถนะ
ของกิจกรรมโลจิสติกส (Functions) 
และกิจกรรมเชื่อมโยงในโซอปุทาน  
(Supply Chain)

เทียบเคียง
(Benchmarking)

สศช.
และ TFL

รายงานผลและจัดทําขอเสนอแนะ
เชิงนโยบาย ตอ กพข. และจัดทํา
เปนรายงานประจําปเผยแพร             
(Annual Performance Report)
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