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บทสรุปผู้บรหิาร 
 

เนื่องด้วยการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศเป็นวาระแห่งชาติที่มีความสําคัญและมี 
ความเร่งด่วนต่อการเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศและภาคธุรกิจไทยในภาพรวม ดังนั้นใน
ปี 2548 สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ (สศช.) จึงได้ดําเนินการจัดทําแผน
ยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย พ.ศ. 2550-2554 ซึ่งได้รับอนุมัติจากคณะรัฐมนตรี
เมื่อวันที่ 27 กุมภาพันธ์ 2550 โดยมีวัตถุประสงค์หลักเพื่อให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้องนําไปใช้เป็นแนวทางใน
การดําเนินการเพื่อให้บรรลุเป้าหมายหลักของแผนฯ 4 ประการ ได้แก่ (1) การลดต้นทุนโลจิสติกส์ (Cost 
Efficiency) (2) การสร้างมูลค่าเพิ่มทางเศรษฐกิจจากอุตสาหกรรมโลจิสติกส์และอุตสาหกรรมต่อเนื่อง (3) 
การเพิ่มความปลอดภัยและความเชื่อถือได้ในกระบวนการนําส่งสินค้าและบริการ (Reliability and 
Security) และ (4) การเพิ่มขีดความสามารถของธุรกิจในการตอบสนองความต้องการของลูกค้า 
(Responsiveness)  

 
ตลอดช่วงเวลาที่ผ่านมา  สศช. หน่วยงานภาครัฐ และภาคเอกชน ได้ร่วมดําเนินการขับเคล่ือนและ

พัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ ตามแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย พ.ศ. 
2550-2554 ซึ่งมีความก้าวหน้าอย่างเป็นรูปธรรมในหลายๆ ด้าน อย่างไรก็ดี แผนยุทธศาสตร์ฯ ฉบับ
ดังกล่าวจะส้ินสุดลงในปี 2554 ดังนั้น เพื่อให้การดําเนินนโยบายและการขับเคล่ือนนโยบายการพัฒนา
ระบบโลจิสติกส์ของประเทศในระยะต่อไปมีความต่อเนื่องโดยมีเป้าหมายและทิศทางที่สอดคล้องกับ 
ความต้องการของภาคเอกชนและของประเทศอย่างแท้จริงนั้น จึงจําเป็นต้องมีการดําเนินงาน “โครงการ
ศึกษาประเมินผลการดําเนินงานตามแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ พ.ศ. 2550-
2554”  โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อประเมินสถานภาพการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ พ.ศ. 2550 -2554  
รวมทั้งศึกษาบริบทการเปล่ียนแปลงทางเศรษฐกิจการค้าที่คาดว่าจะมีผลกระทบต่อการกําหนดทิศทาง 
การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ไทยในระยะ 5 ปีข้างหน้า และจัดทําข้อเสนอแนะประเด็นการพัฒนาที่สําคัญ
สําหรับการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ไทยในระยะ 5 ปีข้างหน้า เพื่อจะได้นําผลดังกล่าวมาใช้ประกอบการจัดทํา
แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ฉบับที่ 2 พ.ศ. 2555 – 2559 ต่อไป  

 
ในกระบวนการประเมินผลการดําเนินงานตามแผนยุทธศาสตร์ฯ ปี พ.ศ. 2550-2554 ที่ปรึกษาฯ 

ได้ดําเนินการศึกษาทบทวนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทยฉบับที่ผ่านมาและ
ประเมินผลการดําเนินงาน โดยประยุกต์ใช้กรอบแนวคิดการประเมินผลการดําเนินงานที่ เรียกว่า  
“การบริหารมุ่งผลสัมฤทธิ์ (Result-Based Management)” ซึ่งอยู่บนพื้นฐานและมุ่งเน้นที่ผลของงาน อัน
ได้แก่ ผลผลิต (Outputs) และผลลัพธ์ (Outcomes) เป็นหลัก โดยวิธีการดําเนินงานประกอบด้วยการศึกษา
ข้อมูลทุติยภูมิเกี่ยวกับผลการดําเนินงานของหน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้องและข้อมูลด้านตัวช้ีวัดประสิทธิภาพ
ของระบบโลจิสติกส์ของไทย รวมทั้งมีการสัมภาษณ์ผู้ทรงคุณวุฒิ/ผู้เช่ียวชาญด้านโลจิสติกส์ (Expert 
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Interview) และการสํารวจความคิดเห็นผู้ประกอบการด้านโลจิสติกส์ (Survey) รวมทั้งมีการศึกษาดูงานใน
พื้นที่ยุทธศาสตร์ที่สําคัญ ตลอดจนมีการจัดประชุมกลุ่มย่อย (Focus Group) เพื่อรับฟังข้อคิดเห็นและ
ข้อเสนอแนะจากทั้งหน่วยงานภาครัฐ เอกชน และหน่วยงานวิชาการที่เกี่ยวข้อง เพื่อสังเคราะห์และ
ประเมินผลการดําเนินงานตามแผนยุทธศาสตร์ 

 
ตามแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย พ.ศ. 2550-2554 ซึ่งมีวิสัยทัศน์

เพื่อที่จะให้มีระบบโลจิสติกส์ที่ได้มาตรฐานสากล (World Class Logistics) เพื่อสนับสนุนการเป็นศูนย์กลาง
ธุรกิจและการค้าของภูมิภาคอินโดจีน ประกอบด้วย 5 ประเด็นยุทธศาสตร์นั้น ที่ปรึกษาฯ ได้จัดเก็บและ
ทบทวนผลการดําเนินงานตามแผนยุทธศาสตร์โลจิสติกส์ฯ และนํามาสังเคราะห์และสรุปผลการดําเนินงาน
ตามแผนยุทธศาสตร์ฯ ในภาพรวม และจําแนกรายยุทธศาสตร์ได้ดังนี้ 

 
1) สรุปผลการดําเนินงานตามแผนยทุธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส ์ 
 
 1.1) ผลการดําเนินงานในภาพรวม 
 

ผลการจัดสรรงบประมาณเพื่อการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทยในช่วงที่ผ่านมาสามารถ
สะท้อนให้เห็นได้จากผลการดําเนินงานตามแผนยุทธศาสตร์ฯ ซึ่งแสดงถึงการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของไทย
ในภาพรวมที่ผ่านมานับว่ามีแนวโน้มพัฒนาการที่ดีขึ้น โดยเห็นได้จากในปี พ.ศ. 2552 ต้นทุนโลจิสติกส์ของ
ประเทศไทย ซึ่งมีมูลค่ารวมประมาณ 1.5 ล้านล้านบาท หรือคิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 16.8 ของผลิตภัณฑ์มวล
รวมในประเทศ ณ ราคาประจําปี (GDP) ลดลงอย่างเห็นได้ชัดจากร้อยละ 18.8 ของ GDP ในปี พ.ศ. 2550 
โดยประกอบด้วย ต้นทุนค่าขนส่งสินค้า 746.5 พันล้านบาท (ร้อยละ 8.3 ของ GDP) ต้นทุนการเก็บรักษา
สินค้าคงคลัง 633.3 พันล้านบาท (ร้อยละ 7.0 ของ GDP) และต้นทุนการบริหารจัดการด้านโลจิสติกส์ 
138.0 พันล้านบาท (ร้อยละ 1.5 ของ GDP) 

 
การที่ต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทยในภาพรวมในช่วงระยะ 3 ปีที่ผ่านมานับตั้งแต่ปี พ.ศ. 2550 

ถึงปี พ.ศ. 2552 ลดลงน้ัน มีสาเหตุสําคัญมาจาก 2 ปัจจัยหลัก ได้แก่ (1) การชะลอตัวของเศรษฐกิจโลกซ่ึง
ส่งผลกระทบทางลบต่อเศรษฐกิจไทยในปี พ.ศ. 2552 ซึ่งเป็นปีที่ประเทศไทยประสบภาวะเศรษฐกิจ 
หดตัวอย่างรุนแรงนับตั้งแต่เหตุการณ์วิกฤติทางเศรษฐกิจช่วงปี พ.ศ. 2540-2541 ทําให้อัตราการเติบโตของ
เศรษฐกิจในภาพรวมหดตัวลง ซึ่งเป็นการหดตัวของสาขาอุตสาหกรรมและการส่งออกเป็นหลัก จึงส่ง 
ผลกระทบโดยตรงต่อปริมาณผลผลิต/สินค้าในสาขาต่างๆ และกิจกรรมโลจิสติกส์ภายในประเทศ ทําให้
ปริมาณขนส่งสินค้าและมูลค่าสินค้าคงคลังลดลง รวมทั้งมีการปรับลดอัตราดอกเบี้ยเงินกู้ลูกค้าชั้นดี 
(Minimum Loan Rate; MLR) ตามสถานการณ์สภาพคล่องของเงินทุนในตลาด และราคาเฉล่ียน้ํามันดีเซล
ที่ลดลง ปัจจัยการหดตัวทางเศรษฐกิจเหล่านี้ล้วนส่งผลให้ต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศลดลงเช่นกัน และ (2) 
การปรับตัวทางธุรกิจของผู้ประกอบการไทยเพื่อรับมือกับการชะลอตัวของอุปสงค์ในภาพรวม โดยมี 
ความพยายามปรับปรุงประสิทธิภาพของกระบวนการเคลื่อนย้าย จัดเก็บ และบริหารจัดการสินค้าคงคลัง 
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รวมทั้งได้ดําเนินมาตรการประหยัดต้นทุนการดําเนินงานภายในสถานประกอบการซ่ึงรวมไปถึงต้นทุน 
โลจิสติกส์อย่างเต็มที่ เพื่อลดความเส่ียงและเพื่อความอยู่รอดทางธุรกิจจากการได้รับปริมาณคําส่ังซื้อที่ลดลง
อย่างมากแต่อย่างไรก็ดี หากเปรียบเทียบกับต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศที่มีความก้าวหน้าด้านโลจิสติกส์
ดังเช่นประเทศสหรัฐอเมริกาที่มีสัดส่วนต้นทุนโลจิสติกส์ต่อ GDP ในปี พ.ศ. 2552 อยู่ที่ร้อยละ 7.7 สัดส่วน
ต้นทุนโลจิสติกส์ต่อ GDP ของประเทศไทยจึงยังนับว่าสูงมาก 

 
เมื่อพิจารณาถึงโครงสร้างต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทย ต้นทุนค่าขนส่งสินค้าเป็นองค์ประกอบ

ที่ใหญ่ที่สุดนับตั้งแต่ปี พ.ศ. 2550 โดยในปี พ.ศ. 2552 ต้นทุนค่าขนส่งสินค้าคิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 49.4 
ของต้นทุนโลจิสติกส์รวม รองลงมาคือ ต้นทุนการเก็บรักษาสินค้าคงคลังคิดเป็นร้อยละ 41.7 และที่เหลืออีก
ร้อยละ 8.9 เป็นต้นทุนการบริหารจัดการด้านโลจิสติกส์ หากเปรียบเทียบกับปี พ.ศ. 2550 ต้นทุนค่าขนส่ง
สินค้าซึ่งเป็นต้นทุนโลจิสติกส์ที่มีสัดส่วนสูงสุดของไทย มีการขยายตัวเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่องจากปี พ.ศ. 2550 
ที่มีสัดส่วนร้อยละ 47.3 เพิ่มขึ้นเป็นร้อยละ 49.4 ในปี พ.ศ. 2552 สะท้อนให้เห็นถึงโครงสร้างการขนส่ง
ปัจจุบันที่ยังไม่สามารถสนับสนุนให้ผู้ประกอบการปรับพฤติกรรมมาใช้รูปแบบการขนส่งที่มีประสิทธิภาพ
ด้านพลังงานได้อย่างเต็มที่ ในขณะที่สัดส่วนต้นทุนการเก็บรักษาสินค้าคงคลังเริ่มมีแนวโน้มลดลงตามลําดับ
อย่างต่อเนื่อง จากสัดส่วนร้อยละ 43.6 ในปี พ.ศ. 2550 ลดลงเหลือร้อยละ 41.7 ในปี พ.ศ. 2552 ซึ่งถือว่า
ผู้ประกอบการในภาพรวมมีความตระหนักถึงความสําคัญและสามารถปรับรูปแบบธุรกิจในลักษณะที่ลด
ปริมาณสินค้าคงคลัง รวมทั้งบริหารจัดการต้นทุนการเก็บรักษาสินค้าคงคลังให้ลดลงมาโดยตลอด ส่วน
ต้นทุนการบริหารจัดการด้านโลจิสติกส์มีสัดส่วนเกือบเท่าเดิมที่ประมาณร้อยละ 9 ของต้นทุนโลจิสติกส์รวม 

 แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย พ.ศ. 2550-2554 ซึ่งเป็นแผน 
โลจิสติกส์แห่งชาติฉบับแรกของไทย ถือได้ว่า ผลการดําเนินงานในระยะ 5 ปีที่ผ่านมาประสบความสําเร็จใน
เชิงการสร้างการรับรู้ ความเข้าใจและการตระหนักถึงความสําคัญของโลจิสติกส์ (Awareness Building 
Phase) ในทุกภาคส่วน ดังจะเห็นได้จากจํานวนสถาบันการศึกษาระดับอุดมศึกษาที่เปิดหลักสูตรด้าน 
โลจิสติกส์เพิ่มมากขึ้น จํานวนสมาพันธ์/สมาคมด้านโลจิสติกส์และห่วงโซ่อุปทานเพิ่มมากขึ้น สภาหอการค้าฯ 
และสภาอุตสาหกรรมฯ มีการแบ่งสายงานด้านโลจิสติกส์อย่างชัดเจน ในขณะที่ วช. ร่วมมือกับ สกว. จัดตั้ง
หน่วยงานวิจัยและทํางานเชิงรุกในการจัดทํายุทธศาสตร์วิจัยด้านโลจิสติกส์และโซ่อุปทานแห่งชาติ ฉบับที่ 1 
(พ.ศ. 2554-2555) นอกจากน้ันมีนิตยสารและหนังสือพิมพ์ด้านวงการโลจิสติกส์เกิดขึ้นมากมาย มีการจัด
งานแสดงสินค้าและนิทรรศการด้านโลจิสติกส์ (Trade Fair) เป็นระยะอย่างต่อเนื่อง ในขณะท่ีภาครัฐมี 
การจัดสรรงบประมาณในการพัฒนาและฝึกอบรมบุคลากรอย่างต่อเนื่อง อย่างไรก็ดี การพัฒนาระบบ 
โลจิสติกส์ของไทยในระยะ 5 ปีที่ผ่านมามีความก้าวหน้าและมีพัฒนาการที่ดีขึ้นในระดับหนึ่ง แต่เป็นใน
ลักษณะเชิงปริมาณมากกว่าเชิงคุณภาพ และด้วยอัตราที่ช้าเมื่อเปรียบเทียบกับต่างประเทศ ซึ่งประเทศไทย
ยังคงล้าหลังและไม่ทันต่อสถานการณ์และปัจจัยภายนอก 
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1.2) การจัดสรรงบประมาณเพื่อการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ 
 
ในช่วงระยะ 5 ปีที่ผ่านมา พ.ศ. 2550-2554 ภาครัฐได้มีการจัดสรรงบประมาณที่เกี่ยวข้องกับ 

การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทยรวมทั้งส้ิน 96,314.33 ล้านบาท โดยสามารถเรียงลําดับจาก
ยุทธศาสตร์ที่ได้รับงบประมาณมากที่สุดไปยังยุทธศาสตร์ที่ได้รับงบประมาณน้อยที่สุด ดังนี้  

 
ยุทธศาสตร์ที่ 2 ได้รับงบประมาณมากที่สุดในบรรดา 5 ยุทธศาสตร์ ภายใต้แผนพัฒนาโลจิสติกส์ฯ 

โดยมีงบประมาณจํานวนทั้งส้ิน 95,395.9 ล้านบาท หรือคิดเป็นร้อยละ 99.05 ของงบประมาณทั้งหมด  
ยุทธศาสตร์ที่ 4 ได้รับงบประมาณมากเป็นอันดับ 2 รองจากยุทธศาสตร์ที่ 2 โดยมีงบประมาณ

จํานวน 574.0 ล้านบาท หรือคิดเป็นร้อยละ 0.60 ของงบประมาณทั้งหมด   
ยุทธศาสตร์ที่ 5 ได้รับงบประมาณมากเป็นอันดับ 3 ในบรรดา 5 ยุทธศาสตร์ภายใต้แผนพัฒนา 

โลจิสติกส์ฯ โดยมีงบประมาณจํานวน 269.4 ล้านบาท หรือคิดเป็นร้อยละ 0.28 ของงบประมาณทั้งหมด   
ยุทธศาสตร์ที่ 3 ได้รับงบประมาณมากเป็นอันดับ 4 ในบรรดา 5 ยุทธศาสตร์ภายใต้แผนพัฒนา 

โลจิสติกส์ฯ โดยมีงบประมาณจํานวน 40.5 ล้านบาท หรือคิดเป็นร้อยละ 0.04 ของงบประมาณทั้งหมด 
ยุทธศาสตร์ที่ 1 ได้รับงบประมาณน้อยที่สุดในบรรดา 5 ยุทธศาสตร์ภายใต้แผนฯ โดยมี

งบประมาณจํานวน 34.5 ล้านบาท หรือคิดเป็นร้อยละ 0.03 ของงบประมาณทั้งหมด 
 
จากการจัดสรรงบประมาณข้างต้น สังเกตได้ว่า ภาครัฐให้การสนับสนุนและลงทุนด้านการเพิ่ม

ประสิทธิภาพระบบขนส่งและโลจิสติกส์มากที่สุด ซึ่งคือ ยุทธศาสตร์ที่ 2 โดยงบประมาณถูกจัดสรรไปเพื่อ
การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานการขนส่งทางรางมากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 66.4 รองลงมาได้แก่ การพัฒนา
โครงสร้างพื้นฐานการขนส่งทางน้ํา คิดเป็นร้อยละ 19.3 ทางถนน ร้อยละ 14.0 ส่วนทางอากาศได้รับ
งบประมาณน้อยที่สุดเพียงร้อยละ 0.0042 โดยภายใต้งบประมาณทางราง ส่วนใหญ่ใช้เพื่อการจัดหาและ
ปรับปรุงเครื่องมืออุปกรณ์ที่เกี่ยวข้องกับรถไฟ (ได้แก่ รถจักร รถโบกี้ ระบบอาณัติสัญญาณไฟ เครื่องกั้น 
ระบบโครงข่ายโทรคมนาคม) การก่อสร้างรางรถไฟทางคู่ และการปรับปรุงทางรถไฟ ซึ่งสอดคล้องกับ
เป้าประสงค์ของยุทธศาสตร์ที่ 2 แต่อย่างไรก็ดีพบว่า หลายโครงการด้านการพัฒนาทางรางยังไม่สามารถ
ดําเนินการได้ในทางปฏิบัติให้เกิดผลสําเร็จเป็นรูปธรรม อันเนื่องมาจากปัญหาการบริหารจัดการโครงการ
ภายในของ รฟท. และการเตรียมความพร้อมในขั้นตอนการศึกษาความเหมาะสมของโครงการและการศึกษา
ผลกระทบต่อส่ิงแวดล้อม (EIA) เป็นต้น 

1.3) ผลการดําเนินงาน จําแนกรายยุทธศาสตร์ 
 

ยุทธศาสตร์ที ่1 การปรับปรุงประสิทธิภาพระบบโลจิสติกสใ์นภาคการผลิต 

การพัฒนาโลจิสติกส์ในภาคอุตสาหกรรมของไทยบางส่วนมีความตระหนักและเข้าใจถึงความสําคัญ
ของระบบโลจิสติกส์มากขึ้น ส่วนหน่ึงเป็นผลมาจากความต้องการของลูกค้าที่กระตุ้นให้ผู้ประกอบการพัฒนา
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ศักยภาพให้สามารถตอบสนองความต้องการของลูกค้าเพื่อรักษาและขยายฐานลูกค้า อีกส่วนหน่ึงเกิดจาก
การที่ผู้ประกอบการบางส่วนเริ่มใช้เทคนิคการบริหารจัดการโลจิสติกส์ที่ทันสมัย เช่น เทคโนโลยีสารสนเทศ 
หรือ ซอฟท์แวร์ด้านการบริหารจัดการโลจิสติกส์และการขนส่ง ทั้งนี้ในส่วนของภาคการเกษตรยังมิได้ให้
ความสําคัญในการปรับปรุงประสิทธิภาพของระบบโลจิสติกส์มากนัก อีกทั้งยังขาดข้อมูลรายละเอียดของ
ต้นทุนโลจิสติกส์ของสินค้าเกษตร เช่น ข้าว แป้ง ยาง ผลไม้เศรษฐกิจและข้อมูลในลักษณะ Time Series 
เพื่อวิเคราะห์ถึงการเปล่ียนแปลงตามกาลเวลา รวมถึงการขาดความตระหนักและให้ความสําคัญจากทั้ง
ภาครัฐ และเกษตรกร นอกจากน้ีการจัดทําดัชนีชี้วัดด้านต้นทุนโลจิสติกส์ต่อ GDP ของประเทศ ไม่สามารถ
เป็นเกณฑ์ประเมินที่สะท้อนต้นทุนที่แท้จริงของภาคการผลิตได้ เนื่องจากมิได้จําแนกลักษณะของสินค้าเป็น 
Product Base และ Area Base ซึ่งควรจะจัดเก็บต้นทุนโลจิสติกส์ต่อยอดขายของแต่ละกลุ่มอุตสาหกรรม 
(Cluster) หรือรายสินค้า เพื่อให้สามารถพิจารณาถึงประสิทธิภาพในกระบวนการโลจิสติกส์ได้อย่างถูกต้อง 
จากการศึกษาพบว่าข้อมูลระหว่างต้นทุนโลจิสติกส์ระดับจุลภาคที่ต้นทุนโลจิสติกส์ของผู้ประกอบการในภาค
การผลิตโดยรวมยังไม่ได้ลดลงเท่าที่ควร ในขณะที่ต้นทุนโลจิสติกส์ระดับมหภาค ผลการจัดเก็บข้อมูลด้าน
ต้นทุนโลจิสติกส์ต่อ GDP ของประเทศไทยแสดงให้เห็นถึงแนวโน้มที่ลดลง โดยจากร้อยละ 18.8 ในปี พ.ศ. 
2550 ลดลงเหลือร้อยละ 16.8 ในปี พ.ศ. 2552 แต่ยังอยู่ในระดับสูงเนื่องจาก คุณภาพการบริหารจัดการ
สินค้าคงคลังของผู้ประกอบการไทยที่เป็น SMEs ยังไม่มีประสิทธิภาพเทียบเท่ากับธุรกิจต่างชาติ รวมทั้ง
กระบวนการในการลดต้นทุนสินค้าคงคลังไม่มีความเป็นรูปธรรม และภาครัฐไม่มีความเข้าใจในระบบการ
ทํางานของผู้ประกอบการในสายการผลิตอย่างเพียงพอ  

 
ในการพัฒนาระยะต่อไป ภาครัฐควรจัดเก็บข้อมูล และวิเคราะห์รายละเอียดขององค์ประกอบของ

ต้นทุนในระดับ สินค้า พื้นที่ และกิจกรรม เพื่อบ่งชี้สาเหตุของต้นทุนโลจิสติกส์ที่สูง วิเคราะห์และเข้าใจ
ประเด็นปัญหาที่ก่อให้เกิดอุปสรรคด้านโลจิสติกส์ในแต่ละห่วงโซ่อุปทาน ขณะที่ส่งเสริมให้ภาคเอกชนให้
ความสําคัญกับการบริหารโลจิสติกส์ภายในองค์กร จัดทํา Best Practice Logistics Model ในแต่ละ
อุตสาหกรรมหรือคลัสเตอร์เป้าหมาย รวมถึงสร้างแรงจูงใจให้ผู้ประกอบการท่ีต้องลงทุนและปรับปรุงด้าน 
โลจิสติกส์ เช่น การจัดทําตัวชี้วัดระดับ Sector  

 
ยุทธศาสตร์ที ่2 การเพิ่มประสิทธิภาพระบบขนส่งและโลจสิติกส ์
ระบบโลจิสติกส์ของไทยยังอยู่ในระดับพื้นฐานที่เรียกว่า โลจิสติกส์ระดับขนส่ง (Transport Base)  

ซึ่งการพัฒนาส่วนใหญ่เป็นการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานทางกายภาพ (Physical/Hard Infrastructure) โดย
เป็นการเน้นการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานการขนส่งทางถนนเป็นหลัก โดยปริมาณและคุณภาพของโครงสร้าง
พื้นฐานและการให้บริการด้านการขนส่งทางถนน รวมทั้งทางอากาศเพิ่มขึ้น และมีโครงข่ายการขนส่งทาง
ถนนในประเทศเช่ือมโยงสู่ชายแดน/ประตูการค้า ในขณะที่ประสบความล้มเหลวในการขับเคล่ือนการพัฒนา
ทางรางและทางน้ําในทางปฏิบัติ ทําให้ต้นทุนโลจิสติกส์ของไทยสูง และทําให้การพัฒนาการขนส่งต่อเนื่อง
หลายรูปแบบล่าช้า จากการศึกษาพบว่างบประมาณถูกจัดสรรไปในการพัฒนาการขนส่งทางรางและทางนํ้า 
มากเป็นอันดับ 1 และ 2 ของการขนส่ง 4 รูปแบบตามลําดับ แต่อย่างไรก็ดีคุณภาพของการขนส่งทั้งสอง
รูปแบบไม่ดีเท่าที่ควรเม่ือเปรียบเทียบกับงบประมาณจํานวนมาก เห็นได้จากสัดส่วนปริมาณการขนส่ง
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ภายในประเทศ ส่วนใหญ่อยู่ที่การขนส่งทางถนนเป็นหลักมิใช่ทางราง โดยทางถนนมีสัดส่วนมากกว่า 
ร้อยละ 80 ตลอด 3 ปีตั้งแต่ปี พ.ศ. 2550-2552 โดยในปี พ.ศ. 2552 มีอัตราการขยายตัวของสัดส่วนการ
ขนส่งทางถนนคิดเป็นร้อยละ 1.09 จากปี พ.ศ. 2550 สัดส่วนรองลงมา คือ การขนส่งทางนํ้าภายในประเทศ  
การขนส่งทางชายฝ่ังทะเล การขนส่งทางราง และการขนส่งทางอากาศ ตามลําดับ โดยเฉพาะอย่างยิ่งการ
ขนส่งทางรางและทางนํ้ามีอัตราการเติบโตลดลงเป็นอย่างมาก ซึ่งการขนส่งระหว่างประเทศทางรางมีอัตรา
การเติบโตลดลงมากถึงร้อยละ 75 และมีแนวโน้มลดลงอย่างต่อเนื่องในช่วงปี พ.ศ. 2550-2552 ในขณะที่ 
การขนส่งระหว่างประเทศทางถนนกลับมีแนวโน้มเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่องและมีอัตราการเติบโตมากขึ้นถึงร้อย
ละ 90 ในปี พ.ศ. 2552 เทียบกับปี พ.ศ. 2550 

 
การพัฒนาด้านความเพียงพอและคุณภาพของโครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่งในประเทศ 

(Availability and Quality of Transport Infrastructure) มีการพัฒนาที่ล้าช้ากว่าประเทศอื่นๆ จาก
การศึกษาการจัดอันดับโดย World Economic Forum (WEF) ภายใต้ดัชนีชี้วัดความสามารถในการอํานวย
ความสะดวกทางการค้า (Enabling Trade Index: ETI) ในปี พ.ศ. 2551 และ 2553 (ซึ่งมีเฉพาะปีดังกล่าว) 
พบว่าความเพียงพอและคุณภาพของโครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่งในประเทศ (Availability and 
Quality of Transport Infrastructure) มีคะแนนเพิ่มสูงขึ้น แต่อันดับกลับถดถอยลงจากอันดับที่ 29 ในปี 
พ.ศ. 2551 ลดอันดับลงเป็นอันดับที่ 40 ในปี พ.ศ. 2553 จากทั้งหมด 125 ประเทศ ซึ่งสอดคล้องกับการจัด
อันดับโดยธนาคารโลก (World Bank) ภายใต้ดัชนีชี้วัดขีดความสามารถด้านโลจิสติกส์ (Logistic 
Performance Index: LPI) ในปี พ.ศ. 2550 และปี ค.ศ. 2553 (ซึ่งมีเฉพาะปีดังกล่าว) พบว่า โครงสร้าง
พื้นฐานด้านการขนส่งและเทคโนโลยีสารสนเทศ (Infrastructure) มีคะแนนเท่าเดิม แต่อันดับกลับถดถอย
ลงจากอันดับที่ 32 ในปี พ.ศ. 2550 ลดอันดับลงเป็นอันดับที่ 36 ในปี พ.ศ. 2553 จากทั้งหมด 155 ประเทศ 
ทั้งน้ีมีสาเหตุมาจากการไม่เข้าใจถึงการพัฒนาโลจิสติกส์ ทําให้ภาครัฐเน้นเพียงการพัฒนาด้านโครงสร้าง
พื้นฐานทางกายภาพ (Physical / Hard Infrastructure) รวมถึงกฎระเบียบที่ไม่เอื้อต่อการพัฒนาโครงสร้าง
พื้นฐาน เช่น การศึกษา EIA เป็นต้น อีกทั้งยังมีช่องโหว่และคอขวด (Bottle Neck) ในการพัฒนา
ประสิทธิภาพด้านการขนส่งอยู่ค่อนข้างมาก โดยเฉพาะการขาดการวางแผนแม่บท (Master Plan) ที่เป็น
แผนบูรณาการที่เชื่อมโยงรูปแบบการขนส่งต่างๆ เพื่อช่วยตอบโจทย์การพัฒนาการขนส่งทางบก ทางนํ้า 
และทางรางให้สอดประสานรับช่วงการขนส่งกันและกัน 

 
ในการพัฒนาระยะต่อไปควรเร่งพัฒนาระบบราง ลดขั้นตอนการดําเนินงานของภาครัฐที่ซ้ําซ้อน 

และปรับแก้กฎหมายที่ไม่เอื้อต่อการพัฒนาระบบการขนส่งทางราง เช่น EIA และการทําประชาพิจารณ์ 
รวมถึงจัดให้มีศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้าในประเทศ (Domestic Distribution Center) อย่างเพียงพอ 
 

ยุทธศาสตร์ที ่3 การพัฒนาธรุกิจโลจสิติกส ์

การพัฒนาผู้ให้บริการด้านโลจิสติกส์ของไทยไม่ได้พัฒนาดีขึ้นอย่างแท้จริ ง  ในมุมมอง
ภายในประเทศนั้นมีแนวโน้มที่ดีขึ้นในเชิงปริมาณเนื่องจากจํานวนผู้ให้บริการโลจิสติกส์จากสถิติจํานวน 
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ผู้ประกอบธุรกิจโลจิสติกส์ที่จัดเก็บโดยกรมพัฒนาธุรกิจการค้า ณ เดือนกันยายน 2553 แสดงถึงจํานวน 
ผู้ให้บริการโลจิสติกส์ในประเทศไทยที่เพิ่มมากขึ้นอย่างต่อเนื่องตลอด 4 ปีนับตั้งแต่ปี พ.ศ. 2550-2553 จาก
จํานวน 15,878 รายในปี พ.ศ. 2550 เพิ่มขึ้นเป็น 17,824 รายในปี พ.ศ. 2553 หรือมีอัตราการเติบโตเฉล่ีย
อยู่ที่ ร้อยละ  2 .9 ต่อปี  แต่ ในมุมมองของต่างประเทศ การพัฒนาผู้ ให้บริการด้าน 
โลจิสติกส์จากการจัดอันดับโดย WEF พบว่า ความเพียงพอและคุณภาพของการให้บริการขนส่งของไทยใน
ภาพรวมอยู่ในอันดับที่ 26 จากทั้งหมด 125 ประเทศในปี พ.ศ. 2553 ดีขึ้นจากปี พ.ศ. 2551 ที่อยู่ในอันดับ
ที่ 30 แต่เป็นที่น่าสังเกตว่า จากการจัดอันดับโดย World Bank สมรรถนะผู้ให้บริการโลจิสติกส์ทั้งภาครัฐ
และภาคธุรกิจของไทยโดยรวมอยู่ในอันดับที่ 39 จากทั้งหมด 155 ประเทศในปี พ.ศ. 2553 ซึ่งลดลงจาก
อันดับที่ 29 ในปี พ.ศ. 2550 ซึ่งแสดงนัยสําคัญว่าในเชิงคุณภาพ สมรรถนะของผู้ให้บริการโลจิสติกส์ไทย
มิได้มีพัฒนาการที่ดีขึ้นอย่างแท้จริง นอกจากนี้ผู้ให้บริการด้านโลจิสติกส์ของไทยส่วนใหญ่เป็นกิจการขนาด
กลางและขนาดย่อม (SMEs) และขาดการรวมตัว (Fragmented) ทําให้ลักษณะการให้บริการไม่ครบวงจร 
(Integrated Logistics Service) ประกอบกับขาดนวัตกรรมด้านเทคโนโลยีสารสนเทศ การบริหารจัดการที่
เป็นสากล และเข้าถึงแหล่งเงินทุนได้ยาก อีกทั้งตลาดผู้ให้บริการโลจิสติกส์ไทยภายในประเทศมีการแข่งขันที่
ค่อนข้างสูง โดยกว่าร้อยละ 60 เป็น SMEs อยู่ในภาคขนส่งด้วยรถบรรทุก ขาดเครือข่ายในต่างประเทศ ขาด
องค์ความรู้ ขาดการจัดการที่เป็น Best Practice ซึ่งส่งผลให้ต้นทุนและการแข่งขันเชิงราคา เสียเปรียบใน
การแข่งขันกับผู้ประกอบการต่างชาติ หรืออาจเกิดเหตุการณ์ที่ผู้ให้บริการโลจิสติกส์ไทยต้องปิดกิจการหรือ
ถูกควบรวมกับผู้ประกอบการต่างชาติที่พัฒนากว่าไทย หากไม่สามารถพัฒนาขีดความสามารถในการแข่งขัน
เพื่อที่จะรองรับการเปิดเสรีภาคบริการโลจิสติกส์ภายใต้กรอบข้อตกลง AEC ในปี ค.ศ. 2013 ได้ 

 
ในการพัฒนาระยะต่อไปควรศึกษาสถานะปัจจุบัน และพัฒนาแผนเพ่ิมขีดความสามารถทาง 

การแข่งขันของธุรกิจโลจิสติกส์ไทย ทําการส่งเสริมหรือปรับปรุงกฎหมายให้เอื้อต่อการสร้างความเข้มแข็ง
เพื่อสร้างอํานาจการต่อรองให้กับผู้ประกอบการไทย และสร้างให้เกิดการรวมตัวหรือควบรวมธุรกิจโลจิสติกส์
ไทยเพื่อความเข้มแข็งและสามารถแข่งขันกับธุรกิจต่างชาติได้ สร้างเครือข่ายผู้ให้บริการโลจิสติกส์  (Logistic 
Service Providers Network: LSPs Network) โดยมอบหมายให้ทูตพาณิชย์ที่ประจําอยู่ในต่างประเทศ มี
บทบาทในการสนับสนุนการพัฒนาเครือข่ายด้วยการจับคู่ธุรกิจ (Business Matching) กับ LSPs ในประเทศ
ต่างๆ รวมทั้งสร้างแรงจูงใจให้กับ LSPs ต่างประเทศ ลงทุนร่วมกับ LSPs ไทย เพื่อให้มีการถ่ายทอด 
องค์ความรู้ สนับสนุนผู้ให้บริการโลจิสติกส์ไทยที่มีขีดความสามารถในการแข่งขันให้ไปลงทุนในต่างประเทศ 
โดยอาจออกมาตรการจูงใจ เช่น ด้านภาษี หรือการกู้เงินทุน เป็นต้น 

 
ยุทธศาสตร์ที ่4 การปรับปรุงสิ่งอํานวยความสะดวกทางการค้า 

การปรับปรุงส่ิงอํานวยความสะดวกทางการค้าของประเทศไทยในระยะ 5 ปีที่ผ่านมา มีพัฒนาการ
อยู่ในระดับปานกลาง โดยระบบอํานวยความสะดวกทางการค้าของไทยมีประสิทธิภาพมากขึ้น ทั้งในส่วน
ของระยะเวลาและค่าใช้จ่ายที่ใช้ในกระบวนการทําธุรกรรม และการขนส่งสินค้าเพื่อการส่งออก-นําเข้าหรือ
ถ่ายลําที่ลดลง การตรวจสอบ/ตรวจปล่อยสินค้าที่มีความรวดเร็วมากขึ้น รวมถึงจํานวนแบบฟอร์มเอกสารใน
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การทําธุรกรรมเพื่อการส่งออก-เข้าลดลง ทั้งนี้เนื่องมาจากการปรับปรุงประสิทธิภาพการให้บริการผ่านระบบ 
e-Customs แม้ว่าในภาพรวมการปรับปรุงส่ิงอํานวยความสะดวกทางการค้าของไทยจะมีพัฒนาการที่ดีขึ้น
แต่ยังไม่ดีเท่าที่ควร โดยเฉพาะการพัฒนาระบบ National Single Window (NSW) ยังมีความล่าช้า 
เน่ืองจากที่ผ่านมามีการเปลี่ยนเจ้าภาพยุทธศาสตร์บ่อยครั้ง และโดยเฉพาะอย่างยิ่ง ข้อจํากัดด้านกฎหมาย
และการขาดแคลนบุคลากรที่มีความเช่ียวชาญด้านคอมพิวเตอร์และเทคโนโลยีสารสนเทศ ทั้งนี้จาก
การศึกษาข้อมูลการจัดอันดับทางประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ของ WEF และ World Bank สรุปได้ว่าดัชนี
ย่อยด้านประสิทธิภาพของกระบวนการส่งออกจากการจัดอันดับด้านความสามารถด้านโลจิสติกส์
ภายในประเทศในภาพรวม (Domestic LPI) โดย World Bank ประเทศไทยนําประเทศสิงคโปร์ ฮ่องกง 
มาเลเซีย จีน และเกาหลีใต้ ทั้งมิติด้านระยะเวลาในการส่งออก (ทั้งทางบก ทางเรือ และทางอากาศ) 
ค่าใช้จ่ายของผู้ประกอบการ (ทั้งทางบก ทางเรือ และทางอากาศ) และจํานวนหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ยกเว้น
จํานวนแบบฟอร์มที่ไทยยังเป็นรองประเทศสิงคโปร์ และฮ่องกง ส่วนด้านประสิทธิภาพของกระบวนการ
นําเข้านั้น โดยรวม ไทยยังเป็นรองประเทศอื่นๆ ได้แก่ ฮ่องกง มาเลเซีย สิงคโปร์ และเกาหลีใต้ การจัด
อันดับด้านการบริหารจัดการในการส่งออก-นําเข้าในภาพรวม โดย WEF ประเทศไทยเพิ่มจากอันดับที่ 56 
ในปี พ.ศ. 2551 ขึ้นมาเป็นอันดับที่ 41 ในปี พ.ศ. 2553 จากทั้งหมด 125 ประเทศ แต่ถึงแม้ว่าจะมี
พัฒนาการที่ดีขึ้น แต่หากพิจารณารายละเอียดและเทียบกับต่างประเทศแล้ว พบว่าประเทศไทยยังเป็นรอง
ประเทศสิงคโปร์ ฮ่องกง และเกาหลีใต้อยู่ทั้งในดัชนีย่อยด้านประสิทธิภาพด้านพิธีการหรือกระบวนการทาง
ศุลกากร และประสิทธิภาพด้านกระบวนการส่งออก-นําเข้า และโดยเฉพาะอย่างยิ่งความโปร่งใสของการ
บริหารจัดการด้านการส่งออก-นําเข้าจําเป็นต้องได้รับการแก้ไข ซึ่งไทยเป็นรองประเทศสิงคโปร์ ฮ่องกง 
เกาหลีใต้ และมาเลเซีย อยู่มาก ซึ่งสอดคล้องกับข้อมูลจากการจัดอันดับด้านความสามารถด้านโลจิสติกส์
ระหว่างประเทศ (International LPI) ในภาพรวมโดย World Bank ที่พบว่าประเทศไทยลดจากอันดับที่ 31 
ในปี พ.ศ. 2550 เป็นอันดับที่ 35 ในปี พ.ศ. 2553 จากทั้งหมด 155 ประเทศ โดยพิธีการศุลกากรมี
พัฒนาการที่ถดถอยลง ซึ่งเห็นได้จากการลดอันดับจากอันดับที่ 32 ในปี พ.ศ. 2550 เป็นอันดับที่ 39 ในปี 
พ.ศ. 2553 ในขณะที่การเตรียมการขนส่งระหว่างประเทศ (International Shipments) มีพัฒนาการที่ดีขึ้น 
โดยเพิ่มอันดับจากอันดับที่ 32 ในปี พ.ศ. 2550 เป็นอันดับที่ 30 ในปี พ.ศ. 2553 สาเหตุสําคัญเกิดจาก
โครงสร้างด้านกฎหมาย กฎระเบียบ และข้อบังคับของหน่วยงานราชการมีการทับซ้อน และกฎหมายบาง
ฉบับเป็นอุปสรรคต่อการพัฒนาโลจิสติกส์ เช่น รัฐธรรมนูญฉบับปัจจุบัน มาตรา 190 เกี่ยวกับการทําธุรกรรม
ด้านขนส่งสินค้าข้ามแดน กฎหมายของกระทรวงพาณิชย์ด้านสินค้าถ่ายลําหรือTransshipment ไปประเทศ
ที่ 3 ยังต้องการใบอนุญาตนําเข้า กฎหมายกรมเจ้าท่า และกฎหมายของกรมศุลกากรที่เป็นอุปสรรคต่อการ
ขับเคล่ือนโลจิสติกส์ของประเทศ เป็นต้นขาดการให้ความสําคัญในการปรับแก้กฎหมายที่เกี่ยวข้องให้เอื้อต่อ
การประกอบธุรกิจของภาคเอกชนและการส่งออก-นําเข้า รวมถึงขาดการบังคับใช้กฎหมายอย่างจริงจัง
เพื่อให้เกิดความยุติธรรม  

 
ในการพัฒนาระยะต่อไปควรจัดทํา Roadmap การปรับปรุงกฎระเบียบและพิธีการศุลกากรเพื่อ

อํานวยความสะดวกทางการค้า มอบหมายเจ้าภาพที่เหมาะสมสําหรับการพัฒนาระบบ National Single 
Window (NSW) รวมทั้งเร่งรัดการพัฒนา NSW เพื่อเช่ือมโยงข้อมูลกับหน่วยงานอย่างเป็นบูรณาการให้เป็น 
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One-Stop Service ปรับปรุงกฎหมายและระบบภาษีให้เอื้อต่อการค้าระหว่างประเทศ และส่งเสริมให้มี 
การนําระบบอิเล็กทรอนิกส์ที่เป็น e-Logistics โดยให้เข้ามาสนับสนุนการทํางานของหน่วยงานต่างๆ เพื่อ
ความสะดวก รวดเร็ว และมีความโปร่งใส 

 
ยุทธศาสตร์ที ่5 การพัฒนากาํลังคนและกลไกการขับเคลื่อนยุทธศาสตร์ 

การพัฒนากําลังคนในภาพรวมที่ผ่านมาเน้นเชิงปริมาณมากกว่าคุณภาพ แม้ว่าจะมีหลักสูตร 
การฝึกอบรมที่สอดคล้องกับธุรกิจมากขึ้น แต่อย่างไรก็ดี ทั้งจํานวนและคุณภาพของบุคลากรด้านโลจิสติกส์
ยังไม่เพียงพอและตรงตามความต้องการของผู้ประกอบการ ส่วนหน่ึงเนื่องมาจากงานด้านโลจิสติกส์
จําเป็นต้องอาศัยผู้ที่สําเร็จการศึกษาระดับอาชีวศึกษาหรือต่ํากว่า ซึ่งปัจจุบันภาครัฐและภาคธุรกิจไม่ให้
ความสําคัญกับแรงงานระดับอาชีวศึกษามากเท่าที่ควร ทั้งด้านการผลิตบุคลากรระดับอาชีวศึกษา รายได้ 
สวัสดิการและการสร้างความก้าวหน้าในสายอาชีพ (Career Path) ที่จูงใจ นอกจากนั้นยังพบปัญหาการขาด
แคลนบุคลากรด้านโลจิสติกส์ในระดับอุดมศึกษา เนื่องจากสถานประกอบการยังไม่มีการสร้างแรงจูงใจด้าน
รายได้หรืออัตราเงินเดือนให้กับบุคลากรด้านโลจิสติกส์ ขณะที่ภาครัฐไม่ได้ให้ความสําคัญกับการผลิต
บุคลากรด้านโลจิสติกส์มากเท่าที่ควร และขาดการวางแผนการผลิตบุคลากรสาขาโลจิสติกส์ในระยะยาว
อย่างมีประสิทธิภาพ ดังจะเห็นได้จากงบประมาณในการศึกษาวิจัยด้านโลจิสติกส์ของประเทศ รวมทั้งการ
จัดสรรทุนรัฐบาลด้านโลจิสติกส์มีแนวโน้มลดลงในระยะ 5 ปีที่ผ่านมา ในด้านการพัฒนากําลังคนในเชิง
คุณภาพ ปัจจุบันมีจํานวนสถาบันการศึกษาที่เปิดหลักสูตรด้านโลจิสติกส์มากขึ้นจนเกินความต้องการ แต่
หลักสูตรยังขาดคุณภาพ ขาดอาจารย์ที่มีคุณภาพ ไม่สอดคล้องกับความต้องการของภาคธุรกิจ หรือไม่
สามารถนําไปประยุกต์ใช้ปฏิบัติงานได้จริง เป็นเชิงปริมาณเป็นหลัก นอกจากนั้นภาครัฐยังขาดประสิทธิภาพ
ในการเผยแพร่และประชาสัมพันธ์ผลงานวิจัยหรือผลงานทางวิชาการเพื่อการนําไปใช้ประโยชน์ในภาคธุรกิจ 

 
ในการพัฒนาระยะต่อไปควรเน้นการผลิตบุคลากรในเชิงคุณภาพมากกว่าเชิงปริมาณ เช่น ปรับปรุง

กระบวนการเรียนการสอนให้สามารถผลิตบุคลากรที่ปฏิบัติงานได้จริง และสอดคล้องกับความต้องการของ
ภาคเอกชน จัดทํามาตรฐานหลักสูตรโลจิสติกส์ทั้งในระดับอุดมศึกษาและอาชีวศึกษา พัฒนาบุคลากร
สาขาโลจิสติกส์ตลอดทั้งห่วงโซ่อุปทาน เพื่อสร้างความสมดุลระหว่างคลังสมองและแรงงานด้านโลจิสติกส์ 
และควรให้ความสําคัญกับแรงงานระดับล่าง เช่น พนักงานขับรถบรรทุก พนักงานขับรถ Fork Lift สร้าง
สมรรถนะกําลังแรงงานให้ได้มาตรฐานสากล สร้างความก้าวหน้าในอาชีพ (Career Path) รวมทั้งส่งเสริม
และพัฒนาการวิจัยและฐานข้อมูลด้านโลจิสติกส์ เช่น จัดตั้งศูนย์ข้อมูลรวมด้านโลจิสติกส์ของประเทศเพื่อใช้
ประกอบการวางแผนและการขับเคล่ือนแผนยุทธศาสตร์ฯ ไปสู่การปฏิบัติ ดําเนินการประชาสัมพันธ์และ
เผยแพร่ข่าวสารเชิงรุกให้ลงถึงระดับจังหวัดทั่วประเทศ 
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1.4) สรุปประเด็นปัญหาหลักในการดําเนินงานตามแผนยุทธศาสตร์ฯ  
 
จากผลการดําเนินงานตามแผนยุทธศาสตร์ฯ ดังกล่าวข้างต้น ที่ปรึกษาฯ ได้ทําการสังเคราะห์และ

สามารถสรุปประเด็นปัญหาหลักที่ทําให้ผลการดําเนินงานไม่เป็นไปตามแผนฯ เท่าที่ควร โดยจัดกลุ่มและ
แบ่งออกได้เป็น 3 ด้าน ซึ่งถือเป็นองค์ประกอบหรือปัจจัยสู่ความสําเร็จของการนําแผนยุทธศาสตร์ไปสู่ 
การปฏิบัติ มีดังนี้ 

 
1.4.1) ด้านลักษณะและเน้ือหาของแผนยุทธศาสตร์  

แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทยในช่วง 5 ปีที่ผ่านมาประสบ
ความความสําเร็จในการสร้างการรับรู้ และมีพัฒนาการที่ดีขึ้นแต่เป็นในเชิง ปริมาณมากกว่าคุณภาพ และ
ด้วยอัตราที่ช้า โดยแผนยุทธศาสตร์มีความครอบคลุมในทุกประเด็นการพัฒนา จึงขาดการกําหนดจุดเน้น 
(Focus) ของแผน หรือไม่มีลักษณะของการเป็นกลยุทธ์เท่าที่ควร (not strategic enough) ประเด็น
ยุทธศาสตร์และกลยุทธ์การพัฒนามีลักษณะเป็น Functional Silo ซึ่งแบ่งหน้าที่และหน่วยงานรับผิดชอบที่
ชัดเจน ทําให้เกิดการแยกส่วนการทํางาน และส่งผลให้การดําเนินงานตามแผนไม่สามารถบรรลุเป้าหมายใน
ภาพรวมได้ อีกทั้งกลยุทธ์การพัฒนาโลจิสติกส์โดยส่วนใหญ่เน้นการเพิ่มประสิทธิภาพของระบบโลจิสติกส์ ยัง
ขาดการกําหนดกลยุทธ์การพัฒนาโลจิสติกส์เพื่อสร้างโอกาสและมูลค่าเพิ่มทางเศรษฐกิจ และยกระดับ 
ขีดความสามารถในการแข่งขันของสินค้าและประเทศได้อย่างแท้จริง 

 
1.4.2) ด้านการแปลงแผนยุทธศาสตร์ 

หน่วยงานที่เกี่ยวข้องขาดความเข้าใจเชิงลึกต่อโจทย์การพัฒนาโลจิสติกส์ของประเทศ และ
ขาดกระบวนการสร้างความเข้าใจร่วมกันระหว่างหน่วยงานที่กําหนดนโยบายและหน่วยงานปฏิบัติใน 
การแปลงกลยุทธ์การพัฒนาไปสู่การปฏิบัติ ทําให้ไม่สามารถแปลงแผนเป็นโครงการที่ดีและบรรลุเป้าหมาย
ของการพัฒนาได้ นอกจากนั้นตัวชี้วัด (KPIs) ขาดคุณลักษณะที่ดี เนื่องจากเป็นตัวช้ีวัดในภาพกว้าง (ไม่
สามารถระบุ/บ่งชี้ชัด) ตัวชี้วัดในระดับกลยุทธ์ส่วนใหญ่เป็นการวัดเชิงปริมาณ ไม่สามารถเช่ือมโยงกับตัวช้ีวัด
ในระดับเป้าหมายรวมของแผนได้อย่างชัดเจน รวมทั้งตัวชี้วัดบางตัวเป็นการวัดเชิงคุณภาพ ซึ่งยากต่อการ
จัดเก็บในทางปฏิบัติให้มีความแม่นยําและเชื่อถือได้ ประกอบกับขาดหลักเกณฑ์การจัดลําดับความสําคัญของ
แผนงาน/โครงการและกําหนดระยะเวลาการดําเนินงาน (Roadmap) ที่ชัดเจน เพื่อประกอบการพิจารณา
จัดสรรงบประมาณและดําเนินงานให้บรรลุเป้าหมายของแผน 

 
1.4.3) ด้านการขับเคลื่อนแผนยุทธศาสตร์สู่การปฏิบัติ 

ขาดความต่อเนื่องของการขับเคล่ือนแผนไปสู่การปฏิบัติอันเนื่องมาจากการขาดเสถียรภาพ
ทางการเมืองในช่วงระยะ 5 ปีที่ผ่านมา และขาดกลไกหลักที่มีความเข้มแข็ง มีประสิทธิภาพและอํานาจเพียง
พอที่จะสามารถส่ังการให้เกิดการทํางานร่วมกันในลักษณะ Cross-Functional และสร้างเครือข่ายความ
ร่วมมือ (Networking Collaboration) เพื่อการทํางานอย่างบูรณาการ นอกจากน้ันหน่วยงานภาครัฐที่
เกี่ยวข้องซึ่งเป็นกลไกในระดับปฏิบัติไม่ได้รับการเผยแพร่และถ่ายทอดองค์ความรู้ที่ดีพอเกี่ยวกับภารกิจ
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ด้านโลจิสติกส์ ทําให้ขาดความเข้าใจอย่างถ่องแท้และไม่สามารถปฏิบัติงานที่ได้รับมอบหมายได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ รวมทั้งงบประมาณที่ได้รับการจัดสรรมีลักษณะกระจายตัว ทําให้ผลการดําเนินงานตามแผน
ยุทธศาสตร์ไม่สามารถสร้างผลกระทบในเชิงโครงสร้างหรือบรรลุเป้าหมายสุดท้ายได้ และยังมีความล่าช้าใน
การดําเนินงานเน่ืองจากข้อจํากัดด้านระบบและระเบียบปฏิบัติของส่วนราชการ 

 
1.5) ข้อเสนอแนะจากการทบทวนและประเมินผลการดําเนินงานตามแผนยุทธศาสตร์ฯ 

 
จากประเด็นปัญหาหลัก 3 ด้านข้างต้น ที่ปรึกษาฯ ขอเสนอแนะกรอบหลักการในการพัฒนา

ยุทธศาสตร์โลจิสติกส์ของประเทศไทยในระยะ 5 ปีต่อไป (พ.ศ. 2555 – 2559) ดังนี้  
 

1.5.1) กรอบหลักการในการพัฒนาในระยะต่อไป 
 

 1) ด้านลักษณะและเน้ือหาของแผนยุทธศาสตร์ 
 (1)  พัฒนายุทธศาสตร์ให้มีความชัดเจนขึ้น และให้เกิดการทํางานบูรณาการ โดยแผน

ยุทธศาสตร์ควรมีลักษณะเป็น Issue-Based และ Cross Function ที่มีเป้าหมายและ
ระยะเวลาในการดําเนินงาน (Roadmap) ที่ชัดเจน และสอดคล้องกับแนวทางการเพิ่ม 
ขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศ โดยกําหนดสินค้าเป้าหมายและวิเคราะห์เชิง
ลึกในลักษณะห่วงโซ่คุณค่า (Value Chain) เพื่อกําหนดปัจจัยสู่ความสําเร็จ (Key 
Success Factor)  

(2)   แผนยุทธศาสตร์ควรคํานึงถึงความสามารถในการแข่งขันของประเทศไทยในระดับภูมิภาค 
โดยเฉพาะอาเซียนเพื่อรองรับการรวมกลุ่มประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) และเตรียม
รับมือกับบทบาทของประเทศจีนที่กําลังแผ่ขยายอย่างต่อเนื่อง  

(3)   กําหนดยุทธศาสตร์ที่เป็นเชิงรุกมากขึ้นเพื่อ “สร้างโอกาส” และ “สร้างมูลค่าเพิ่ม” ให้กับ
อุตสาหกรรม และ/หรือ สินค้าเป้าหมายของประเทศ ในขณะเดียวกัน มียุทธศาสตร์เชิงรับ
เพื่อปิดจุดอ่อนและเพิ่มขีดความสามารถทางการแข่งขันของผู้ประกอบการไทย 

(4)  พัฒนาองค์ความรู้ด้านแนวคิดการจัดทํายุทธศาสตร์ที่ถูกต้องให้กับหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง  
(5)  รวบรวมและพัฒนาองค์ความรู้และฐานข้อมูลที่เหมาะสมเพื่อใช้ในการพัฒนายุทธศาสตร์  
 

2) ด้านการแปลงแผนยุทธศาสตร์ 
(1)   แผนยุทธศาสตร์ฯ ควรมีการกําหนดตัวช้ีวัด (KPIs) ที่เหมาะสมและเชื่อมโยงกับเป้าหมาย 

และทําการเชื่อมโยง (Cascade) ตัวช้ีวัดไปในระดับปฏิบัติการ โดยมีการลงรายละเอียด
ของ KPIs ที่ชัดเจน และสอดคล้องกับประเด็นยุทธศาสตร์ รวมทั้งเป็นตัวช้ีวัดที่สามารถ
ประเมินผลได้จริงในทางปฏิบัติ  

(2)   ส่ือสาร ถ่ายทอด และเผยแพร่เป้าหมายของแผนฯ ในภาพรวมแก่หน่วยงานที่เกี่ยวข้องทั้ง
ภาครัฐและภาคเอกชน เพื่อสร้างความเข้าใจร่วมกันและทํางานเพื่อบรรลุเป้าหมายร่วมกัน  
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(3)   พัฒนาองค์ความรู้ด้านโลจิสติกส์และแนวคิดการจัดทําโครงการที่สอดคล้องกับยุทธศาสตร์
ให้กับหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 

(4)   จัดทําเกณฑ์การจัดลําดับความสําคัญโครงการที่เหมาะสม  
 

3) ด้านการขับเคลื่อนแผนยุทธศาสตร์ฯ สู่การปฏิบัติ 
(1)   ให้กลไกหลักในการขับเคล่ือนแผนสู่การปฏิบัติ มีอํานาจในการกําหนดทิศทาง รวมทั้ง

งบประมาณของ การพัฒนาโลจิสติกส์อย่างชัดเจนเพื่อการดําเนินงานอย่างบูรณาการ 
(2)   ปรับปรุงกลไกหลักให้เป็น Policy Delivery มากกว่าการเป็น Policy Maker  
(3)   ปรับปรุงระเบียบราชการต่างๆ ที่เป็นอุปสรรคต่อการขับเคล่ือนแผนฯ  
(4)   ประสานงานในการทํารายละเอียดของแผนยุทธศาสตร์ และแผนปฏิบัติการ (Action 

Plan) ทั้งในระดับภายในกระทรวง และระหว่างกระทรวง  
(5)  พัฒนาความสามารถ (Capacity Building) ให้กับบุคลากรภาครัฐที่เกี่ยวข้องกับ

ยุทธศาสตร์โลจิสติกส์อย่างเหมาะสม พร้อมทั้งเผยแพร่และถ่ายทอดองค์ความรู้เชิงลึก
เกี่ยวกับภารกิจด้านโลจิสติกส์ เพื่อสร้างความเข้าใจอย่างถ่องแท้ในงานที่ได้รับมอบหมาย 

 
1.5.2) การบริหารจัดการเพื่อขับเคลื่อนยุทธศาสตร์ไปสู่การปฏิบัติ  
 
 จากการศึกษาและประมวลกรณีศึกษาของต่างประเทศ การสังเกตการณ์และประสบการณ์ของทาง

ที่ปรึกษาฯ พบว่า ประเด็นปัจจัยสู่ความสําเร็จที่สําคัญในการขับเคลื่อนยุทธศาสตร์สู่การปฏิบัติคือ การ
พัฒนา สศช. ไปสู่การเป็นหน่วยงานบริหารยุทธศาสตร์ (Office of Strategy Management : OSM) โดย
เป็นผู้กําหนดนโยบายและยุทธศาสตร์ ในขณะเดียวกัน เป็นผู้บริหารจัดการยุทธศาสตร์สู่การปฏิบัติ ซึ่ง
รวมถึงการมีอํานาจในการกํากับดูแลงบประมาณร่วมด้วย นอกจากนั้นควรจะต้องมีความต่อเนื่องใน 
การดําเนินงาน การติดต่อ ส่ือสาร ประสานงานระหว่างระดับนโยบายและระดับปฏิบัติการ รวมทั้งติดตาม
และประเมินผล  

 
การยกระดับ สศช. จากการเป็นหน่วยวางแผนยุทธศาสตร์ (Strategic Planning Unit) พัฒนาสู่

การเป็น “หน่วยงานบริหารยุทธศาสตร์ (Office of Strategy Management - OSM)” นั้น คือการเพิ่มเติม
บทบาทจากการวางแผนการจัดทํายุทธศาสตร์ระดับประเทศ ให้ครอบคลุมถึงบทบาทการเป็นผู้นําในการ
กํากับดูแลรับผิดชอบการผลักดันการแปลงยุทธศาสตร์ไปสู่ภาคปฏิบัติ (Communicate & Translate 
Strategy) ตลอดจนแปลงเป้าประสงค์และตัวชี้วัดจากระดับองค์กรสู่หน่วยงานและบุคคลที่เกี่ยวข้อง 
นอกจากน้ัน เป็นตัวกลางหลักในการประสานงาน ติดต่อส่ือสาร และเชื่อมโยงกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องทั้ง
ภายในและภายนอกองค์กร เพื่อขับเคล่ือนยุทธศาสตร์ไปสู่ภาคปฏิบัติอย่างเป็นรูปธรรม และเป็นไปใน
ทิศทางเดียวกัน  
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ทั้งนี้ ในช่วงเริ่มต้น สศช. อาจพิจารณาปรับโครงสร้างขององค์กรให้มีหน่วยงานเฉพาะที่ดูแลเรื่อง
การจัดทําแผนฯ และขับเคลื่อนการพัฒนาด้านโลจิสติกส์ในฐานะ OSM เป็นรูปแบบ “สํานัก” ซึ่งมีบุคลากร
และงบประมาณในการดําเนินงานที่เพียงพอ สําหรับในระยะต่อไป ควรทําการศึกษาในรายละเอียดถึง
รูปแบบกลไกการทํางานกลาง ที่มีความเป็นอิสระและมีอํานาจในการบูรณาการการทํางานของหน่วยงานที่
เกี่ยวข้องเพื่อพัฒนาระบบโลจิสติกส์อย่างเหมาะสมกับระบบการบริหารจัดการภาครัฐของไทย 

 
 บทบาทและภารกิจที่สําคัญของหน่วยงานบริหารยุทธศาสตร์ (OSM) ได้แก่ การจัดทําและ

พัฒนายุทธศาสตร์ (Strategy Development) การจัดทําและดูแลรับผิดชอบระบบการวัดผลการดําเนินงาน 
(Balanced Scorecard: BSC) การทบทวนยุทธศาสตร์ก่อนนําสู่การปฏิบัติ (Strategy Review) การส่ือสาร
ยุทธศาสตร์เพื่อแปลงไปสู่การปฏิบัติ (Strategy Communication) การบริหารยุทธศาสตร์แผนงานและ
โครงการต่างๆ อย่างบูรณาการ (Strategic Initiative Management) และการเช่ือมโยงภายในและระหว่าง
องค์การ (Organization Alignment) หาก สศช. สามารถพัฒนาบทบาทไปสู่การเป็นหน่วยงานบริหาร
ยุทธศาสตร์ (OSM) ได้นั้น จะช่วยยกระดับขีดความสามารถของ สศช. ในการแปลงแผนยุทธศาสตร์ไปสู่
ภาคปฏิบัติได้อย่างมีประสิทธิภาพและประสิทธิผลมากขึ้น ทําให้การผลักดันการนํายุทธศาสตร์สู่การปฏิบัติ
เกิดขึ้นอย่างต่อเนื่องและมีการประสานงาน ติดตามผลการดําเนินงานอย่างเป็นระบบ ตลอดจนสามารถ
ส่ือสารและขับเคล่ือนยุทธศาสตร์เหล่านั้นไปสู่ภาคปฏิบัติในทิศทางเดียวกันและเกิดการบูรณาการทุกภาค
ส่วน  

 
2)  บทสังเคราะห์บริบทการแข่งขันและการเปลี่ยนแปลง 
 

ประเด็นบริบทการแข่งขันและการเปล่ียนแปลงจะส่งผลต่อการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของไทยที่
ควรให้ความสําคัญ 3 อันดับแรกคือ (1) การรวมกลุ่มประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) (2) บทบาทของ
ประเทศสาธารณรัฐประชาชนจีน และ (3) ปัจจัยด้านต้นทุนพลังงาน โดยสรุปสถานภาพของบริบท 
ผลกระทบที่คาดว่าจะเกิดขึ้นทั้งเชิงบวกและเชิงลบ รวมทั้งข้อเสนอแนะในภาพรวมดังนี้ 

  
2.1) การรวมกลุ่มประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) 

 
จากการที่ภูมิภาคอาเซียนจะมีการรวมกลุ่มทางเศรษฐกิจโดยจะมีการเปิดเสรีในภาคบริการ ซึ่ง

รวมถึงสาขาโลจิสติกส์ในปี พ.ศ. 2556 และมีผลเต็มรูปแบบในปี พ.ศ. 2558 ซึ่งทําให้ประเทศสมาชิกใน
ภูมิภาคกลายเป็นฐานการผลิตและตลาดเดียวกัน (Single Production Base and Market) ซึ่งมีประชากร
รวมกันกว่า 600 ล้านคน และจะมีการเคลื่อนย้ายของสินค้า บริการ แรงงาน เงินทุน และการลงทุนภายใน
ภูมิภาคอาเซียนอย่างเสรี ดังนั้นโอกาสหรือปัจจัยเชิงบวกที่คาดว่าจะเกิดขึ้นคือ มูลค่าการค้าขายสินค้าและ
บริการจะเพ่ิมมากขึ้น ส่งผลให้เกิดกิจกรรมทางโลจิสติกส์เพิ่มขึ้น มีแนวโน้มพึ่งพาการขนส่งทางบกมากขึ้น 
และไทยมีศักยภาพที่จะถูกเลือกให้เป็นศูนย์การกระจายสินค้า (DC) ในภูมิภาคอาเซียน อย่างไรก็ดี 
ผลกระทบเชิงลบหรือปัจจัยเส่ียงที่อาจะเกิดขึ้น คือ จะมีการแข่งขันจากผู้ให้บริการโลจิสติกส์ (LSPs 
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Outsourcing) มากขึ้น ผู้ประกอบการ LSPs รายย่อยและรายกลางของไทยอาจมีการรวมกลุ่ม ควบรวม
กิจการ ถูกซื้อกิจการหรือปิดกิจการ รวมทั้งบุคลากรด้านโลจิสติกส์ต่างชาติจะเข้ามาในไทยมากขึ้นซึ่งอาจมา
แย่งชิงงานหรือตลาดจากคนไทย ทั้งนี้ประเทศไทยจึงควรต้องเตรียมความพร้อมและสร้างโอกาสเชิงรุก โดย
ประเทศไทยต้องมียุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ในระยะต่อไปที่มีเป้าหมาย ทิศทางและจุดเน้นการ
พัฒนาที่ชัดเจน โดยต้องเร่งพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานโดยเฉพาะทางถนนที่เชื่อมโยงกับประเทศเพื่อนบ้าน 
ทางรางและทางน้ํา เพื่อการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบให้สําเร็จเป็นรูปธรรม และเร่งปรับแก้กฎหมายที่ไม่
เอื้อต่อโลจิสติกส์ การค้าและการลงทุน เป็นต้น 

 
 2.2) บทบาทของประเทศสาธารณรัฐประชาชนจีน  
 

ตามแผนพัฒนาเศรษฐกิจแห่งชาติฉบับที่ 12 จีนได้เน้นการค้ากับภูมิภาคอาเซียนเป็นหลัก โดยมี
การวางแผนสร้างเครือข่ายเชื่อมโยงทางถนนและทางรถไฟในภูมิภาคอาเซียน และมีแนวโน้มที่จะเข้ามา
ประกอบธุรกิจและการค้าในประเทศไทยมากขึ้น ดังจะเห็นได้จากปัจจุบัน จีนได้ดําเนินการค้าเชิงรุกอย่าง
ต่อเนื่อง เช่น เจาะตลาดโดยตรงมาที่ตลาดไท ตลาดส่ีมุมเมือง และการเปิดห้างสรรพสินค้าใหม่ China City 
Complex ซึ่งจีนกําลังสร้างเครือข่ายทางการค้าและกุมการกระจายสินค้า ทําให้ครองส่วนแบ่งการตลาดใน
ประเทศไทยมากขึ้น ซึ่งจะทําให้ประเทศไทยต้องประสบภาวะการแข่งขันที่รุนแรงมากขึ้น อย่างไรก็ดี แม้ว่า
จะเกิดกิจกรรมด้านการค้าและเศรษฐกิจกับจีนมากขึ้น แต่อาจมีปัจจัยเส่ียงหรือภัยคุกคาม คือ โครงสร้าง
พื้นฐานการขนส่งของไทยมีแนวโน้มอาจถูกใช้เป็นทางผ่านของพ่อค้าจีนและสินค้าจีน และเป็นการสร้าง
มูลค่าให้กับประเทศจีนมากกว่าการสร้างมูลค่าให้กับประเทศไทย ช่องทางการตลาดและจําหน่ายจะถูก
ควบคุมโดยชาวจีน และผู้ประกอบการขนส่งไทยจะต้องเผชิญสภาวะการแข่งขันที่เข้มข้นขึ้นจากจีน รวมทั้ง
ปัญหาการปลอมแปลงสินค้าของจีนรวมกับสินค้าไทยจะมีแนวโน้มเพิ่มมากขึ้น ซึ่งจะส่งผลเสียต่อภาพลักษณ์
ของประเทศไทย ทั้งนี้ประเทศไทยจึงควรต้องเตรียมความพร้อมและสร้างโอกาสเชิงรุก โดยภาครัฐ
จําเป็นต้องร่วมมือกับภาคเอกชนเพื่อศึกษาและทําความเข้าใจแผนการพัฒนาของจีนอย่างลึกซึ้งและจัดทํา
แนวทางการรับมืออย่างชัดเจนและเร่งด่วน กําหนดให้การพัฒนาระบบโลจิสติกส์เป็นวาระแห่งชาติ 
(National Agenda) ของประเทศ เร่งพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานในระดับภูมิภาคเพื่อรองรับการค้ากับจีน 
กําหนดมาตรฐานสินค้านําเข้าเพื่อป้องกันปัญหาสินค้าจีนที่ไม่มีคุณภาพและการปลอมแปลงสินค้า ส่งเสริม
การลงทุนในตลาดต่างประเทศของผู้ประกอบการไทย เป็นต้น 

 
2.3) ปัจจัยด้านต้นทุนพลังงาน  

 
น้ํามันเป็นต้นทุนโลจิสติกส์ที่สําคัญเนื่องจากการขนส่งของไทยส่วนใหญ่เป็นการขนส่งทางถนน และ

ราคานํ้ามันเป็นปัจจัยภายนอกที่ประเทศไทยไม่สามารถควบคุมได้ และโดยเฉพาะอย่างยิ่งราคาน้ํามันมี
แนวโน้มเพิ่มสูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง โดยราคานํ้ามันดิบตาม Brent และ West Texas Intermediate (WTI) 
คาดการณ์ว่า ในไตรมาสที่ 3 ของปี พ.ศ. 2554 ราคานํ้ามันอยู่ที่ระหว่าง 95-110 เหรียญสหรัฐฯ ต่อบาร์เรล 
และจะเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่องในไตรมาสท่ี 4 ซึ่งอยู่ที่ระหว่าง 100-115  เหรียญสหรัฐฯ ต่อบาร์เรล ส่วนในปี 
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พ.ศ. 2555 ราคานํ้ามันจะเพิ่มขึ้นโดยเฉล่ียอยู่ที่ระหว่าง 114-124 เหรียญสหรัฐฯ ต่อบาร์เรล ในขณะที่ทบวง
การพลังงานระหว่างประเทศ (International Energy Agency: IEA) ประมาณการอุปสงค์น้ํามันโลกใน
ระยะ 5 ปีข้างหน้า (ปี พ.ศ. 2553-2558) ที่จะเพิ่มขึ้น 1.2 ล้านบาร์เรลต่อวัน หรือร้อยละ 1.3 และ 
การบริโภคน้ํามันจะเพิ่มสู่ระดับ 95.3 ล้านบาร์เรลต่อวัน ในปี พ.ศ. 2559 นอกจากนี้ปัญหาด้านส่ิงแวดล้อม
ที่เกิดจากการใช้พลังงานในภาคการขนส่งนั้นยังทวีความรุนแรงอย่างต่อเนื่องและกลายเป็นประเด็นสําคัญใน
ระดับโลก จึงทําให้การเตรียมการสําหรับการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ที่เป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อม (Green 
Logistics) กลายเป็นกระแสและแนวโน้มที่สําคัญมากขึ้น ซึ่งภาครัฐไทยควรให้ความสําคัญ โดย Green 
Logistics จะเน้นโลจิสติกส์ที่เป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อมด้วยการลดการขนส่งสินค้าทางรถบรรทุก และเพิ่มการ
ขนส่งทางรถไฟและทางเรือให้มากขึ้น เพื่อลดมลภาวะต่างๆ จากปัจจัยด้านต้นทุนพลังงานที่มีแนวโน้มเพิ่ม
สูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง อาจทําให้ผู้ประกอบการขนส่งไทยจําเป็นที่จะต้องรวมกลุ่มกันเพื่อให้กลายเป็น
ผู้ประกอบการรายใหญ่ที่เข้มแข็ง ซึ่งจะเป็นประโยชน์ต่อการแลกเปล่ียนข้อมูลการเดินรถระหว่างกัน 
สามารถขนส่งสินค้าด้วยรถบรรทุกคันเดียวกัน เพื่อใช้ประโยชน์จากการขนส่งด้วยรถบรรทุกให้เกิดผลสูงสุด 
(Optimization) นอกจากนั้นจะทําให้ภาครัฐเร่งผลักดันการพัฒนาการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ 
(Multimodal Transportation) ให้สําเร็จเป็นรูปธรรม เนื่องจากการขนส่งทางถนนต้องพึ่งพาการใช้
พลังงานซึ่งเป็นเหตุให้ต้นทุนโลจิสติกส์ของไทยสูง และเป็นการลดการใช้พลังงานซึ่งสอดคล้องกับกระแสและ
แนวโน้มของ Green Logistics 

 
อย่างไรก็ดี ปัจจัยเชิงลบที่อาจจะเกิดขึ้น คือ สภาวะราคานํ้ามันที่สูงขึ้นอย่างต่อเนื่องทําให้ต้นทุน

การขนส่งสินค้าของไทยเพิ่มสูงขึ้น ซึ่งจะทําให้การขนส่งสินค้าของผู้ประกอบการทั้งชาวไทยและต่างชาติที่อยู่
ในประเทศไทยไม่สามารถแข่งขันกับผู้ประกอบการของประเทศเพื่อนบ้านได้ โดยเฉพาะในปี พ.ศ. 2556 ที่
อุตสาหกรรมโลจิสติกส์จะเปิดเสรีในอาเซียน นอกจากน้ันเมื่อมีการเคล่ือนย้ายการลงทุนอย่างเสรีในปี พ.ศ. 
2558 ผู้ประกอบการต่างชาติอาจย้ายฐานการผลิต หากเผชิญกับปัญหาอุปสรรคด้านระบบโลจิสติกส์ของ
ประเทศไทยที่ไม่มีประสิทธิภาพและมีต้นทุนสูง และจากการที่ประเทศไทยยังเน้นการขนส่งทางถนนเป็น
หลัก ซึ่งมีต้นทุนโลจิสติกส์สูงจากราคาน้ํามันที่เพิ่มขึ้น และมีปัญหามลภาวะทางอากาศสูง ซึ่งหากประเทศ
ไทยขาดการเตรียมความพร้อมที่ดีสําหรับการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ที่เป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อม (Green 
Logistics) จะส่งผลกระทบเชิงลบต่อคุณภาพชีวิต และสุขภาพของประชาชนในประเทศตามมา  ซึ่งประเทศ
ไทยต้องมีการเตรียมความพร้อมในด้านต่างๆ จําเป็นต้องวางแผนพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศเพื่อเพิ่ม
ประสิทธิภาพของระบบโลจิสติกส์ โดยคํานึงถึงปัจจัยการเปล่ียนแปลงด้านต้นทุนพลังงาน ควบคู่ไปกับปัจจัย
ด้านความเป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อม (Green Logistics) พัฒนา ส่งเสริมและผลักดันการพัฒนาการขนส่ง
ต่อเน่ืองหลายรูปแบบ (Multimodal Transportation) ตลอดจนวิจัยและพัฒนารวมทั้งแสวงหาเทคโนโลยี
ใหม่สําหรับการขนส่งและพลังงานทางเลือกที่เหมาะสมในอนาคต เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพระบบโลจิสติกส์และ
ลดการพึ่งพาการใช้พลังงานเพื่อความเป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อม  

 
แนวโน้มและความท้าทายอื่นๆ ที่ควรตระหนักและให้ความสําคัญต่อการพัฒนาระบบ 

โลจิสติกส์ของไทยในอนาคต เช่น การบริหารความเส่ียงในห่วงโซ่อุปทาน (Supply Chain Risk 
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Management) การบริหารวิกฤตการณ์ (Crisis Management) ความร่วมมือในห่วงโซ่อุปทาน (Supply 
Chain Collaboration) เป็นต้นอย่างไรก็ดี ประเด็นคําถามที่ไทยจะต้องตระหนักจากบริบทการแข่งขันและ
การเปลี่ยนแปลงในการพัฒนายุทธศาสตร์โลจิสติกส์ในอนาคต และคงต้องมีเวทีการระดมความคิดเห็นจาก
ทุกภาคส่วนที่เกี่ยวข้องต่อไป มีดังนี้ 

-   ระบบโลจิสติกส์และโครงข่ายเส้นทางคมนาคมในรูปแบบใดที่ไทยจําเป็นต้องพัฒนาเพื่อ
รองรับการค้ากับจีนและอาเซียน รวมทั้งเพิ่มประสิทธิภาพและคํานึงถึงปัจจัยการ
เปล่ียนแปลงด้านต้นทุนพลังงาน ควบคู่ไปกับปัจจัยด้านความเป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อม 
(Green Logistics)  

-   การพัฒนาโลจิสติกส์ในด้านใดจะส่งเสริมให้เกษตรกรและผู้ผลิตสินค้าไทยสร้างรายได้จาก
จีน และอาเซียน และอย่างไร 

-   ทําอย่างไรที่จะทําให้บริษัทไทยมีความสามารถในการบริหารจัดการโลจิสติกส์และห่วงโซ่
อุปทาน และควบคุมการตลาดและช่องทางการจัดจําหน่ายในภูมิภาคอาเซียนอย่างมี
ประสิทธิภาพ 

-  พัฒนาระบบและสิ่งอํานวยความสะดวกทางการค้า (Trade Facilitation) และการบริหาร
จัดการโลจิสติกส์ในรูปแบบใดที่จะส่งเสริมการค้าตามแนวชายแดน (Border Trade) 

-   กฎหมาย/กฎระเบียบฉบับใดที่เป็นอุปสรรคต่อการพัฒนาโลจิสติกส์และการค้าระหว่าง
ประเทศ 

-   องค์ความรู้ใดที่จะส่งเสริมและพัฒนาผู้ประกอบการ พ่อค้าคนกลาง (Trader) และ
ผู้ประกอบการ LSPs ไทยให้มีความสามารถในการแข่งขัน และค้าขายกับพ่อค้าจีนได้อย่าง
เหมาะสม 

 
3) ข้อเสนอแนะประเด็นการพัฒนาที่สําคัญในระยะ 5 ปีข้างหน้า พ.ศ. 2555-2559 
 

3.1) ทิศทางและเป้าหมายการพัฒนาในระยะต่อไป: หลักการเบ้ืองต้นในการพัฒนาระบบ 
โลจิสติกส์ 

(1)   กําหนดให้การพัฒนาระบบโลจิสติกส์เป็นวาระแห่งชาติ (National Agenda) ของ
ประเทศ เพื่อรองรับสถานการณ์การแข่งขันที่ทวีความรุนแรงมากขึ้นทั้งจากจีน และ
ประเทศสมาชิกในอาเซียน โดยเฉพาะประเทศจีนจะเข้ามามีส่วนแบ่งทางการตลาด
มากขึ้น และประเทศไทยจะต้องเผชิญกับสภาวะการแข่งขันที่เข้มข้นจากจีน 

(2) ไทยจําเป็นต้องมีตําแหน่งทางการแข่งขัน (Positioning) และจัดทําแผนยุทธศาสตร์
การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศในระยะต่อไปอย่างมีประสิทธิภาพ โดยมีการ
กําหนดวิสัยทัศน์ที่มองข้ามไปถึงระดับภูมิภาค มีเป้าหมายและทิศทางการพัฒนาที่
ชัดเจน มีจุดเน้นในการพัฒนา (Focus) และมีการจัดลําดับความสําคัญ 
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(3) แผนโลจิสติกส์ของประเทศในระยะต่อไปควรเปล่ียนเป้าหมายจากการเน้นลด
ต้นทุนโลจิสติกส์ มาเป็นการใช้ประโยชน์จากระบบโลจิสติกส์ไทยเพื่อสนับสนุน
การค้าและการสร้างรายได้จากกลุ่มประเทศสมาชิกอาเซียน โดยสร้างและเพิ่ม
กิจกรรมที่มีมูลค่าเพิ่ม (Value-Added)   

(4)  ไทยจําเป็นต้องวางแผนพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพของ
ระบบโลจิสติกส์ที่คํานึงถึงปัจจัยการเปล่ียนแปลงด้านต้นทุนพลังงาน และปัจจัยด้าน
ความเป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อม (Green Logistics) ควบคู่ด้วย 

 
 3.2) ประเด็นการพัฒนาระบบโลจิสติกสข์องไทยในระยะ 5 ปีข้างหน้า พ.ศ. 2555-2559   

 
จากทิศทางและเป้าหมายการพัฒนาข้างต้น ที่ปรึกษาฯ ขอเสนอแนะกรอบประเด็น 

การพัฒนาใหม่ในลักษณะ Paradigm Shift ในการจัดทําแผนพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของไทยในระยะ 5 ปี
ข้างหน้า พ.ศ. 2555-2559 ต่อไปซึ่งจะต่อยอดการพัฒนาจากแผนยุทธศาสตร์ในระยะ 5 ปีที่ผ่านมา โดยเพิ่ม
การเน้นยุทธศาสตร์ Going-out เพื่อผลักดันบทบาทของไทยในการเป็น Integrator of Regional Supply 
Chain เพื่อสร้างโอกาสเชิงรุก นอกเหนือจากยุทธศาสตร์การปิดจุดอ่อนของการพัฒนาที่ผ่านมา เพื่อ
สนับสนุนการเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศไทยและภาคธุรกิจไทยอย่างยั่งยืน ซึ่ง
ประกอบด้วย 7 ประเด็นดังต่อไปนี้ 

 
(1) การพัฒนาจาก Logistics for Logistics เป็น Logistics for Competitiveness  

การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ในระยะ 5 ปีที่ผ่านมาเป็นการพัฒนาโลจิสติกส์เพื่อโลจิสติกส์ แต่
เนื่องด้วยบริบทการแข่งขันที่เปล่ียนแปลงไปตามกาลเวลา ดังนั้นแผนยุทธศาสตร์ในระยะ 5 ปีข้างหน้า จึง
ควรเน้นการพัฒนาโลจิสติกส์เพื่อตอบโจทย์การเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศเพื่อให้
ประเทศไทยสามารถแข่งขันได้ในตลาดภูมิภาคอาเซียนและจีนในอนาคตอันใกล้  

 
(2)  การพัฒนาจาก “การลดต้นทุน” (Cost) และ “ประสิทธิภาพ (Efficiency)” เป็น “การ

สร้างโอกาส” และ “การสร้างมูลค่าเพิ่ม (Value Added)” 
เป้าหมายในการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ที่ผ่านมามุ่งเน้นเฉพาะมิติการเพิ่มประสิทธิภาพของ

ระบบโลจิสติกส์ โดยวัดจากการลดต้นทุนโลจิสติกส์ในเชิงปริมาณเท่านั้น ยังขาดในส่วนของการสร้าง
มูลค่าเพิ่ม และประเด็นในเชิงคุณภาพ รวมถึงการสร้างโอกาสสําหรับการพัฒนาในอนาคต  

 
(3) การพัฒนาจาก การขนส่งภายในประเทศ (Domestic Logistics) เป็น การขนส่งระหว่าง

ประเทศในภูมิภาค (ASEAN Logistics) 
นอกเหนือจากการเร่งพัฒนาระบบ Missing Link ภายในประเทศแล้ว ควรพัฒนาการขนส่ง

ระหว่างประเทศในระดับภูมิภาคที่เชื่อมโยงประเทศไทยกับประเทศเพื่อนบ้านให้มากขึ้น เช่น มีการเช่ือมโยง
เมือง/ประตูการค้าในประเทศไทยกับเมือง/ประตูการค้าหลักที่สําคัญในต่างประเทศ โดยเฉพาะประเทศจีน 



                                                   

- 18 -

ลาว กัมพูชา และพม่า เพื่อมิให้ไทยต้องตกอยู่ในภาวะเสียเปรียบทางการค้าดังเช่นกรณีของประเทศไทยกับ
มาเลเซียในปัจจุบัน และคํานึงถึงผลตอบแทนทางเศรษฐกิจที่จะได้รับกลับมาสู่ประเทศจากการลงทุน
โครงสร้างพื้นฐานการขนส่งระหว่างประเทศ โดยเฉพาะจีนซ่ึงได้กําหนดเป้าหมายของแผนชาติฉบับที่ 12 
อย่างชัดเจนว่า ต้องการมุ่งเน้นการค้ากับภูมิภาคอาเซียนเป็นหลัก และมีแนวโน้มที่จีนจะใช้ประเทศไทยเป็น
เส้นทางผ่านโดยที่มิได้สร้างมูลค่าให้กับประเทศไทย  

 
(4)  การพัฒนาจากการขนส่งแบบ Single-Mode โดยเฉพาะทางถนน เป็น การขนส่งแบบ 

Multi-Mode โดยเน้นระบบรางและการขนส่งทางนํ้า 
ที่ผ่านมาโครงสร้างการขนส่งสินค้าของประเทศไทยยังพึ่งพารูปแบบการขนส่งทางถนนเป็น

หลักซึ่งต้องพึ่งพาการใช้พลังงาน เป็นเหตุให้ต้นทุนโลจิสติกส์ของไทยสูงและมีปัญหาด้านส่ิงแวดล้อมเพิ่มขึ้น 
ในขณะที่การพัฒนาระบบรางและการขนส่งทางน้ําซึ่งมีต้นทุนที่ต่ํากว่าประสบความล้มเหลว ไม่มี 
การพัฒนาการขนส่งทางนํ้าและทางชายฝ่ังทะเลให้เห็นผลเป็นรูปธรรม จึงควรเร่งพัฒนาโครงข่ายเส้นทาง
คมนาคมและการขนส่งที่เหมาะสม โดยเฉพาะระบบราง และทางนํ้า ในขณะที่พัฒนาทางถนนที่เชื่อมโยงกับ
ประเทศเพื่อนบ้าน เพื่อสนับสนุนการพัฒนาการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบให้สําเร็จเป็นรูปธรรม ใน
ขณะเดียวกันเพื่อรองรับการค้าระหว่างประเทศ ทั้งประเทศสมาชิกในอาเซียนและจีน  

 
(5) การพัฒนาจาก Quantity & Hardware Focus เป็น Quality & Software Focus 

ประเทศไทยประสบปัญหาการขาดแคลนบุคลากรที่มีคุณภาพและสอดคล้องกับความต้องการ
ของผู้ประกอบการ ซึ่งส่วนหนึ่งเนื่องมาจากการขาดอาจารย์/ผู้ฝึกสอนที่มีคุณภาพ และหลักสูตรที่ไม่ได้
ตอบสนองความต้องการของภาคเอกชน 

 
(6) การพัฒนาบทบาทของภาครัฐจากการเป็น Trade Regulator เป็น Trade Facilitator  

การพัฒนาบทบาทของภาครัฐในระยะต่อไปควรเปล่ียนจากการที่รัฐเป็นผู้นํา (Government-
Led) หรือเป็น Trade Regulator มาเป็นการให้ภาคเอกชนมีบทบาทเป็นผู้นํา (Private-Led) ในขณะที่
ภาครัฐเป็น Trade Facilitator เพื่อให้การดําเนินการขับเคล่ือนการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของไทยประสบ
ผลสําเร็จเป็นรูปธรรม รวมทั้งพัฒนาระบบและสิ่งอํานวยความสะดวกทางการค้า (Trade Facilitation) และ
การบริหารจัดการโลจิสติกส์ตามแนวชายแดน (Border Trade) นอกจากนั้นควรเร่งปรับแก้กฎหมายและ
กฎระเบียบที่เป็นอุปสรรคต่อการพัฒนาโลจิสติกส์ของประเทศ การค้าและการลงทุนระหว่างประเทศ  

 
 (7) การพัฒนากลไกหลักในการขับเคลื่อนจากการเป็น Policy Maker เป็น Policy Delivery  

ควรปรับปรุงกลไกหลักในการขับเคลื่อนให้เป็น Policy Delivery มากกว่าการเป็น Policy 
Maker เพื่อให้แผนยุทธศาสตร์ที่ได้พัฒนามาสามารถนําไปแปลงและขับเคล่ือนสู่การปฏิบัติอย่างเป็นรูปธรรม
ได้สําเร็จ  
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Executive Summary 
As the development of logistics in Thailand is a national agenda which is important to the 
competitiveness enhancement for the country and its business sector as a whole, the 
Office of Economic and Social Development Board (NESDB) has thus developed the 
national logistics development strategy for the year 2007-2011 which was approved by the 
cabinet on February 27th, 2007. Its four major objectives are to (1) reduce logistics cost (in 
terms of cost efficiency) (2) create value-added from the development of logistics industry 
and related industries (3) increase security and reliability in the delivery of goods and 
services and (4) to increase Thai business sector’s responsiveness ability so as to meet the 
customers’ needs. 
 
Over the past, the NESDB, government agencies as well as the private sector have driven 
and implemented the development of Thailand’s logistics system according to Thailand's 
Logistics Development Strategy (2007-2011) which demonstrated the substantial progress 
on many aspects. However, as the national logistics development strategy will end in 
2011, to enable the national logistics development to be driven and implemented 
continuously with the goal and direction which will meet the demand of the private 
sector, it is necessary to undertake the project “Performance Evaluation of Thailand’s 
Logistics Development Strategy of 2007-2011”. The project purpose is to assess the 
development status of Thailand’s logistics development and to study relevant 
competitiveness contexts that will affect the direction of Thailand’s logistics development 
in the next 5 years so as to formulate the second Thailand's Logistics Development 
Strategy (2012-2016) as the ultimate goal. 
 
In the evaluation process of the national logistics strategy of 2007-2011, the conceptual 
framework that we, Effinity Co., Ltd., the project consultant employed for the strategy 
performance evaluation is based on the result-based management theory with the 
emphasis on outputs and outcomes. The methodology mainly consists of (1) secondary 
research on the logistics performance of both public and private sector as well as 
Thailand’s logistics performance indicative factsheet, logistics expert interview, private 
sector perception survey, field trip/site visit on the strategic areas as well as focus group 
meeting. After receiving all the information from every method, we synthesized the 
information and evaluated the performance of strategy implementation over the past. 
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The vision of Thailand’s logistics development strategy of the year 2007-2011 is aimed at 
providing a ‘World Class Logistics’ to support Thailand’s position as a regional business 
and trading hub of Indochina. The strategic plan comprises five strategies whose 
implementation performance can be summarized as follows: 
 
1) Summary of Performance of Thailand’s Logistics Strategy Implementation 
 

1.1) Overall Performance of Thailand’s Logistics Strategy Implementation 
 
The overall performance of Thailand’s logistics strategy implementation in the past five 
years 2007-2011 demonstrated the improvement at a certain level which resulted in a 
decrease in logistics cost per GDP from 18.8 percent in 2007 to 16.8 percent in 2009. The 
logistics cost reduction can be seen in all logistics cost components, namely transportation 
cost, inventory holding cost, and logistics administration cost.  
Apart from the increasing ability of the Thai logistics entrepreneurs, the partial reason 
behind the logistics cost reduction is shrinkage of Thai economy, evidenced by reductions 
in current GDP growth rate, minimum lending rate (MLR), shipment index, and average 
diesel fuel price, which affect domestic products and logistics volume. However, when 
comparing to developed countries, for example, the United States of America that have 
logistics cost per GDP at only between 1.5 - 1.7%, Thailand’s logistics cost is still relatively 
very high. 
In conclusion, the implementation of Thailand’s logistics strategy has met the objective of 
lowering logistics costs, whereas the other two objectives which are to increase the 
reliability and safety of the product and service and to enhance responsiveness to 
customer needs were met to a certain extent. Overall, the objective of the past strategy 
focus only on efficiency of logistics system, whereas it still lacks value creation (value- 
added) to increase the competitiveness of Thailand. 
 

1.2) Budget Allocation 
 
During the past five years since 2007, the Thai governments have allocated budget to the 
development of logistics in a total of 96,314.33 million baht, sorted respectively by the 
highest budget strategy to the lowest budget strategy as follows: 

1) 2nd Strategy: 95,395.9 million baht or 99.05% of the total budget 
2) 4th Strategy: 574.0 million baht or 0.60% of the total budget 
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3) 5th Strategy: 269.4 million baht or 0.28% of the total budget 
4) 3rd Strategy: 40.5 million baht or 0.04% of the total budget 
5) 1st Strategy: 34.5 million baht or 0.03% of the total budget 

 
According to the budget allocation shown above, it is noted that the highest governments’ 
supports and investments is to improve transport and logistics efficiency (2nd Strategic 
Agenda). This budget is allocated to develop rail transport infrastructure as the highest 
allocation, accounted for 66.4 percent of total budget, the rest of the budget is allocated 
to the development of water transport infrastructure (19.3 percent), road transport 
infrastructure (14.0 percent), and air transport infrastructure as the lowest budget 
allocation (0.0042 percent). However, there are many projects related to rail transport 
development that could not be executed efficiently because of the State Railway of 
Thailand (SRT), the study for environmental impact (Environmental Impact Assessment: 
EIA) which required long period of time, the approval waiting from the cabinet, and budget 
rejection, etc. 
 
In detail of rail infrastructure development, the highest budget of 25,966 million baht was 
allocated to the projects of train-related equipment’s improvement and procurement 
such as engines, bogies, railway signaling systems, barriers, and telecommunication 
networks (accounted for 41.1 percent of rail development budget), followed by 15,522 
million baht on double track railway project (24.5 percent), 15,287 million baht to improve 
railway (24.2 percent), 5,787 million baht on development of land bridge to connect Gulf 
of Thailand and Andaman Sea (9.1 percent), and 622 million baht to feasibility study, 
design, and development of double track railway and high-speed train projects (0.9 
percent), respectively. 
 
 1.3) Performance of Thailand’s Logistics Strategy Implementation by Strategy 
  The First Strategy: Business Logistics Improvement 

Thai industrial sector has been more aware of an importance of the logistics system 
development. This is partly because entrepreneurs have to improve themselves to meet 
their customers’ needs, whereas to maintain and expand their customer bases. Another 
reason is that the entrepreneurs started to use modern logistics management such as 
logistics information technology, logistics transport and management software, etc. In Thai 
agricultural sector, the awareness of  improving efficiency of logistics system is still low. 
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Furthermore, there is no information on logistics cost of agricultural products such as rice, 
rubber, and other high economic value agricultural products both in-depth detail and time 
series data to analyze changes along the time. Moreover, the use of logistics cost per GDP 
as a major KPI is unable to reflect the real cost of manufacturing sector. They should be 
categorized into product base or area base, and collected logistics cost per sales in each 
industry as a cluster in order to determine logistics efficiency more accurately. The study 
found that the logistics cost at the micro level is decreased at an unpleasant rate, whereas 
at the macro level, logistics cost per GDP has dropped from 18.8 percent in 2007 to 16.8 
percent in 2009 which was still high because of low quality of warehouse management, 
inefficient process of reducing inventory holding cost, and misunderstanding in improving 
manufacturing process. 

In the next phase, relevant Thai government agencies should collect data and analyze 
details of each element of logistics cost based on product, area, and activity in order to 
clarify the reason of high logistics cost and understand cause and effect of logistics 
problems in each supply chain. At the same time, the private sector should be promoted 
and supported to focus on internal logistics management by giving incentives to 
entrepreneurs for investment and logistics activity improvement. 

The Second Strategy: Transport and Logistics Network Optimization 
 

Thailand’s logistics development during the past five years was mainly based on the 
transport system rather than logistics system. Most of the development was a kind of 
physical infrastructure development which focused mainly on road development. There 
was some progress in terms of quality and volume of road transportation and network 
linking to border and gateway. The highest portion of the budget for this strategy was 
allocated to the development of rail transport, followed by water transport. However, the 
development of these two transport modes was not satisfied in terms of quality 
comparing to the large amount of budget. This is because of two main reasons. Firstly, 
road is the largest portion of products’ transport in Thailand. More than 80 percent of 
transportation in Thailand relies on road with growth rate of 1.09 percent during 2007 to 
2009. Secondly, the growth rate of rail and water transportation in Thailand dropped 
substantially. With regard to the international transport, rail transport dropped 
approximately 75 percent with a continuous dropping trend, whereas international road 
transportation increased by 90 percent in 2009 from 2007. 
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The report of Enabling Trade Index 2010 (ETI 2010) by World Economic Forum (WEF) shows 
that the availability and quality of transport infrastructure development in Thailand is 
slower than other countries. Although Thailand’s score is improved, its rank is dropped 
from 29th to 40th out of 125 countries. Similar to the study of Logistics Performance Index 
2010 (LPI 2010) by World Bank, the quality of trade and transport related infrastructure is 
at the same score as it was in 2007 but dropped in ranking from 32nd to 36th out of 155 
countries. This slow development is partly because the government did not understand 
real logistics development and focused only on physical infrastructure development. 
Moreover, there are many laws and regulations towards logistics development such as EIA 
as a bottle neck. Most importantly, logistics master plan for development is not integrated. 
As a result, all modes of transport are not connected and the modal shift cannot be 
realized accordingly. 
 

The Third Strategy: Logistics Service Internationalization 

The development of logistics service providers (LSPs) in Thailand is not substantially 
improved. Domestically, the industry has good prospects in terms of the number of LSPs, 
technology, and statistics according to the Department of Business Development report as 
of September 2010. Number of LSPs in Thailand has increased steadily from 2007 to 2010. 
There were 15,878 companies in 2007 which increased to 17,824 companies in 2010 with 
an average growth rate at 2.9 percent per year. Internationally, the development of LSPs in 
the WEF ranking found that the adequacy and quality of delivery ranking of Thailand 
elevated from 30th in 2008 to 26th in 2010. However, the World Bank ranking of the 
performance of LSPs in both public and private sector in Thailand dropped 10 places from 
29th in 2008 to 39th in 2010. This indicates that in terms of quality of the services and 
performance of logistics service providers in Thailand are not a real improvement. 
According to the study, Thai LSPs mostly are small and medium enterprises (SMEs), lack of 
collaboration, innovation and information technology as well as professional management, 
high difficulty to access capital, high domestic competition, no international business 
connection and no best practice management. This will make loss to Thai LSPs’ 
competitiveness and forces them to leave the market when logistics services sector is 
liberalized in 2013 by ASEAN Economic Community agreement (AEC).  

In the next phase, the plan should focus on the current internal and external situations as 
well as measures to improve competitiveness in service sector of Thailand. In addition, the 
government should support laws and regulations that can benefit Thai entrepreneurs and 
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amend laws and regulations that can harm Thai LSPs especially in terms of privileges for 
Thais to do business with foreigners. Moreover, it is important to create an environment to 
help the company consolidate or have merger and acquisitions (M&A) to get benefits from 
the economy of scale which can be a good support to compete with international firms. 
The plan should also include providing incentives such as tax incentives and loan to Thai 
LSPs to invest in other countries and to foreign LSPs to co-invest with Thai LSPs in order to 
have knowledge transfer between Thai and foreign LSPs. 

The Fourth Strategy: Trade Facilitation Enhancement 

Development of trade facilitation in the past five years has improved at a moderate level 
as Thai trade facilitation system becomes more efficient. The transaction process and 
transportation for import and export are more efficient in dimension of time and cost. 
Moreover, the import and export procedures need less number of documents due to the 
better efficiency of the e-Customs. National Single Window (NSW) has improved very 
slowly. The delay comes from the changes in host for NSW project, which was changed 
many times. The important reasons of the slow development of NSW are because of the 
limitations of laws and regulations which are not amended to serve the NSW development 
and the inadequate number of IT and computer experts. 

According to Domestic LPI from the World Bank, in terms of the lead time and cost of 
port/ airport and land as well as a number of agencies indices, Thailand is ranked at the 
highest when comparing to Singapore, Hong Kong, Malaysia, China and South Korea. 
Nevertheless, Thailand has lower efficiency level than Singapore and Hong Kong in terms 
of number of documents and has lower rank than Hong Kong, Malaysia, Singapore and 
South Korea in terms of the import efficiency.  

According to the ETI of World Economic Forum (WEF), border administration index of 
Thailand jumped from ranked 53rd in 2007 to 41st in 2010. This shows a significant 
improvement, but comparing to Singapore, Hong Kong and South Korea, Thailand has 
lower score in each pillar which consists of efficiency of customs administration, efficiency 
of import-export procedures and transparency of border administration. This is consistent 
with the International LPI of the World Bank that Thailand slipped 4 places from 31st in 
2008 to 35th in 2010. Thailand dropped 7 places in custom ranking, moving down from 32nd 
in 2008 to 39th in 2010. The main reasons for this backward development are the 
overlapping of the structure of the laws and regulations as well as the agencies, obstacles 
from the laws such as the section 190 of the current constitution regarding transaction of 
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the border transport, import permission of the transshipment to the third country by 
Ministry of Commerce’s law, and Marine Department’s law as well as Customs 
Department’s law. Moreover, the lack of amendment of the obsolete laws and the 
enforcement of the laws are all the causes of the slow logistics development in Thailand. 

In the next phase, the plan should have roadmap to improve trade facilitation especially 
laws and regulations, and customs procedures. The NSW should be hosted by a certain 
office and connected to every evolving agency and become One-Stop service. Laws and 
tax structure should provide incentives for outward investment. The e-Logistics system 
should be used in every office for faster and convenient connection as well as more 
transparency. 

The Fifth Strategy: Human Resource and Implementation Mechanism 
Development (Capacity Building) 

The human Resource (HR) development during the past five years focused more on 
quantity than quality. The number and quality of logistics workforce was not adequate, 
whereas the qualifications of the logistics workforce did not meet the needs of the 
market/entrepreneurs. The HR development has provided the higher education, while the 
logistics entrepreneurs needed workforce from the vocational education. The overall 
quality of the logistics programs provided by universities in Thailand is not satisfied. This is 
because the curriculum of the programs did not meet the market needs and was not 
practical. Both government and private sectors have not provided incentives to logistics 
workforce, such as salary, fringe benefits, career path to persuade them to work in this 
field. The government sector did not allocate enough resources for long-term HR 
development, as it can be seen from the low budget allocation for research and 
development (R&D) and government scholarship for logistics study. In addition, R&D was 
not publicized for the use of businesses. 

In the next phase, it is important to emphasize more on the quality of the human resource 
development. The government sector should more promote vocational education of 
logistics field, develop the logistics workforce along the whole value chain, and equalize 
importance of high and low level workforce especially truck drivers, folk lift drivers, etc. 
The curriculum of the programs should be more practical and able to meet the market 
needs. Lastly, the Research and Development (R&D) and logistics information center 
should be promoted to support planning and implementation of logistics plan as well as 
distribution of the researches and news to nationwide. 
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1.4) Summary of Major Issues on Thailand’s Logistics Strategy Execution 
 
The major problems and obstacles to Thailand’s logistics strategy execution in the past 
five years 2007-2011 can be divided into three main perspectives as follows. 
 

1.4.1) Strategy Contents  

Logistics development in the past five years was regarded as successful in terms of 
awareness building and understanding on the term “logistics”. However, most of the 
improvements are more quantitative than qualitative, and at a slow rate. The strategy has 
some weaknesses which are lack of focus and prioritization. Furthermore, the task 
allocation to each strategy and responsible government agency is a kind of functional silo 
assignment. Therefore, in the next five years of Thailand’s logistics strategy should be 
more focused or issued-based, providing with a detailed roadmap, in order to lead to cross 
functional assignment which will result in the integration at the end.  

1.4.2) Strategy Translation 

Key performance indicators (KPIs) of the strategy lack clarity. They are broad, abstract, and 
mostly are quantitative indicators, and too focusing on logistics cost per GDP, which are 
unable to reflect the actual performance. Stakeholders do not clearly understand what 
logistics is for, so projects in logistics development are not good enough, and unable to 
create real impact to the country. In the next phase, the KPIs should be systematic, more 
focused, and more connected to other aspects. There should be clear understanding 
between stakeholders, both public and private sectors, in order to develop logistics to 
serve and improve country‘s competitiveness in the future. 

 1.4.3) Strategy Implementation 

There is no efficient, competent, and authorized mechanism to create cross-functional 
integration and networking collaboration among all related parties in order to drive 
strategic plan to efficient implementation. Related agencies did not have knowledge about 
logistics, which make them do not understand their tasks. Moreover, there is political 
instability in Thailand during the last five years. There were political reformation in 2008 
with changes in Prime Minister and government up to 4 times in the same year. As a result, 
policies and plans are not consistent and projects cannot be delivered in good results. In 
the next phase, there should be authorized agency to define logistics development 
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direction and budget in order to promote integrated operation, and transform approach 
from ‘Policy Delivery’ to ‘Policy Maker’. 

1.5) Recommendations from the Logistics Performance Evaluation 

From the three aforementioned perspectives of the major issues, the recommendations for 
each perspective can be summarized as follows: 
 
      1.5.1) Principle of Logistics Development in the Next Five Years 2012-2016 
 

 1) Strategy Contents  
(1)   Develop a strategy in a clearer way to create the integration of working 

between related agencies. The strategic plan should be issue-based and 
cross functional with the clear goal and consistent approach to enhancing 
the competitiveness of the country 

(2)   Strategy should take Thailand’s competitiveness at a regional level into 
account, particularly to support ASEAN integration, so-called “ASEAN 
Economic Community (AEC)” as well as prepare for the growing steadily 
influence of China 

(3)   Strategy should be more proactive to "create opportunities" and "add value" 
to the industry and / or the product of the country, whereas enhancing the 
competitiveness of Thai entrepreneurs 

(4)   Enhance the knowledge on the strategy development for the related 
agencies  

(5)   Collect and develop knowledge and the appropriate database which will be 
useful for the strategy development 

 
  2) Strategy Translation  

(1)   Create a set of appropriate key performance indicators (KPIs) for each 
strategy which is linked with its own target and can be evaluated in practice 

(2)   Communicate, share, and disseminate the overall goal of Thailand’s logistics 
strategy to the relevant agencies, both public and private sectors, to create a 
mutual understanding and work together to achieve the common goal 

 (3)  Develop knowledge of logistics and the conceptual framework for project 
formulation that is in line with the strategy for the relevant agencies 

 (4)  Establish criteria for prioritizing projects appropriately 
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3) Strategy Implementation  

(1)   Empower the main mechanism in driving the strategy into action to have the 
authority to determine the direction as well as the budget of the logistics 
development for the integration of implementation 

(2)   Improve the main mechanism to be “Policy Delivery” rather than “Policy 
Maker” 

(3)   Improve all the rules and regulations that obstruct the strategy 
implementation 

(4)   Coordinate with the internal agencies and external agencies for the details of 
strategy development and action plan formulation 

(5)   Develop capacity building of the government personnel who involve in 
logistics strategy and disseminate and transfer of knowledge about the 
logistics mission and responsibility in order to create the mutual 
understanding on the assignment 

 
1.5.2) Management of Strategy Implementation 

 
As a result of our Best Practice study, observation and working experience, we have found 
that the critical success factor in driving Thailand’s logistics strategy into action is to 
develop the role of the NESDB to be Office of Strategy Management or OSM. It means that 
the NESDB should not act only as a policy maker and strategy developer but also policy 
delivery. In other words, NESDB should manage the strategy into action. This new role 
should possess the authority to oversee the budget as well as conduct the monitoring and 
evaluation. In particular, there should be continuity in the coordination and 
communication between the policy level and the implementation level.  
Developing NESDB from ‘Strategic Planning Unit’ to become “Office of Strategy 
Management or OSM” means that the NESDB’s role of the national strategic planning will 
be enhanced to cover the role of governing and driving strategic transformation into 
practice, strategy communication and translation for both within and outside the 
organization. As a result, Thailand’s logistics strategy will be driven and implemented 
successfully and in the same direction for all related agencies. 
 
At the beginning, NESDB may consider organization restructuring to seek for a kind of 
specific agency that oversees the national logistics strategy development and 
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implementation in the form of “Office of Strategy Management or OSM”. This OSM should 
have adequate human resources and operating budgets. In the next phase, NESDB should 
study in-depth to form a central mechanism of the country that is independent and 
powerful in integrating the working of relevant agencies to achieve the national goal of 
developing an appropriate Thailand’s logistics system. 
 
The role and mission of the OSM includes strategy development, balanced scorecard 
development, strategy review, strategy communication, strategic initiative management 
and organization alignment.  
 
The new OSM role of NESDB will enhance the capacity of the strategy implementation 
more effectively and efficiently. The strategy implementation will be continuous, 
coordinated and monitored systematically.  
 
2) Competitiveness Context and Externalities to Thailand’s Logistics Development 

There are 3 important externalities affecting Thailand’s logistics development which are (1) 
ASEAN Economic Community (AEC) (2) Influence of People's Republic of China and (3) 
Increase in Energy Price 

2.1) ASEAN Economic Community (AEC) 

According to the ASEAN Master Plan, three main strategies: Physical Connectivity, 
Institutional Connectivity and People-to-People Connectivity will bring people, goods and 
capitals closer by 2015. This economic community will be a single production base and a 
single market that has approximately 600 million people with the free flow of goods, 
services and capital. The positive impact of AEC is that there will be more economics 
activities between countries which will also demand more logistics activities. The main 
mode of transportation will be more based on road, since most of the member countries 
are located on the mainland. Thailand has potential to be a distribution hub of ASEAN, as 
Thailand is located in the center of the region. However, Thai logistics service providers 
(LSPs) will have to face the severe competition from foreign new comers to Thailand. It is 
possible that Thai LSPs will be driven out of the market or be merged by international 
companies. Moreover, Thai logistics labor force will encounter with the competitors from 
international workforce. Therefore, in the next phase of Thailand’s logistics strategy, 
Thailand should have very clear goal, direction and focus. Infrastructure for road, railway 
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and waterway transportation should be developed for a better connectivity with the 
regional member countries. Lastly, logistics, trade and investment laws that do not 
facilitate the logistics activities should be amended as fast as possible. 

2.2) Influence of People's Republic of China  

According to the five-year National Economic Development Plan of People's Republic of 
China, China focuses on connecting with ASEAN countries by developing road and railway 
infrastructure. Moreover, there is the continuous flow of China’s investment and trade to 
Thailand through many proactive strategies, for instance, Chinese merchants in Thai 
Market, Si Moom Muang Market, and China City Complex in Bang Na. China tries to control 
distribution channels in Thailand. These infrastructure development and connectivity will 
lead Thailand to have more economic activity with China. However, these developments 
also have some negative impacts on Thailand. The road and railway connectivity will be 
used as a route for transporting Chinese products which will give value add to China rather 
than to Thailand. Distribution channels in Thailand will be controlled by Chinese 
merchants. Thai LSPs will face high competition in service market because Chinese 
merchants tend to use their own LSPs.  Moreover, Thai products which have better quality, 
will be subrogated with Chinese lower quality product. According to these possible 
negative effects, Thai government and private sector should understand the Chinese plan 
well and its effects on Thai economy as well as should be able to react and manage the 
changes. Thailand’s logistics development should be among one of the national agendas. 
Regional trading should be supported, since it will be a bigger market and more 
opportunities for Thai entrepreneurs to sell their products when Chinese come to 
Thailand. Lastly, there should be a standard for imported products from China so as to 
protect low quality Chinese products to Thailand. 

2.3) Increase in Energy Price 

Oil becomes one of the important issues towards logistics in Thailand. This is because 
main transportation of Thailand is land transport and oil price will rise globally in the next 
few years due to the higher demand. According to Brent and West Texas Intermediate 
(WTI) forecast, in 2012, oil price will increase to 114-124 USD per barrel. International 
Energy Agency (IEA) forecast that oil demand will be in a glowing trend in the next 5 years. 
Oil consumption will rise by 1.2 million barrel per day or 1.3 percent and will increase to 
95.3 million barrel per day in 2016. Moreover, an environmental friendly trend is an 
important global issue. Therefore, the next plan should focus more on green logistics 
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which will shift from land transportation to railway and waterway transportation in order to 
reduce CO2 emission. According to the increase in oil price and environmental concern, 
multimodal transportation in Thailand should be developed to reduce the oil 
consumption and Thai logistics entrepreneurs should cooperate and share their 
information in order to share their resources in transportation. For example, Thai LSPs 
should share one truck for goods transportation when delivering to the same destination. 
Due to the continuously rising energy price and the liberalization of the logistics services in 
2013, Thai LSPs may lose its competitiveness to international firms. Moreover, when AEC is 
effective in 2015, people, goods, services and capital will be able to move freely. Then, 
Thai LSPs who still focus on road transportation will have higher cost of transportation, 
whereas international entrepreneurs may move their production base to other ASEAN 
countries that have lower labor cost and logistics cost. 

In the next phase, Thailand should plan to improve logistics system with concerns about 
an increase in energy price and environmental friendliness (green logistics). There should 
be multimodal transportation development and R&D on new technologies of transport 
and alternative energy in order to enhance efficiency of Thailand logistics system and 
reduce the reliance on the energy consumption for green logistics in the future. 

Other trends and challenges that will also play an important role are supply chain risk 
management, crisis management, supply chain collaboration, etc. From the 
aforementioned context of competition and externalities, the questions that need to be 
raised for Thailand’s logistics strategy development in the next five years are the following: 

-   Which form of logistics system and transportation network infrastructure in 
Thailand needs to be developed to support trade with China and ASEAN? This 
development should also be coupled with awareness on energy price increase 
and green logistics. 

-   Which aspect of logistics development and how will help Thai farmers and 
producers be able to make money from China and ASEAN?   

-   How to enable Thai entrepreneurs to efficiently manage logistics and supply 
chain as well as control marketing and distribution channels in the region? 

-   Which form of trade facilitation development and logistics management will 
help promote border trade? 

-   Which laws or regulations that hinder Thailand’s development of logistics and 
international trade? 



                                                   

- 32 -

-   What kind of knowledge that will promote and develop Thai entrepreneurs, 
middlemen (traders) and LSPs to have the ability to compete and trade with 
Chinese merchants appropriately? 

 
3) Recommendations for the Next Five-Year Logistics Strategic Plan 2012-2016 
 

3.1) Direction and Goal: Principle for Logistics Development in the Next Phase 

(1)   Formulate the development of logistics to be a national agenda to prepare 
for the intensified competition, both from China and ASEAN member 
countries. In particular, China will take more market share and Thailand will 
face the intense competition from China. 

(2)   Define the competitive positioning of Thailand and formulate Thailand’s 
logistics strategic plan effectively. Its vision should focus more on the region 
and its goal should be clear with the focus and priority of development. 

(3)   The emphasis of the next five-year logistics strategic plan should shift from 
logistics cost reduction to be on utilization from Thai logistics system to 
support trade and generate revenue from ASEAN member countries by 
creating and increasing value-added activities. 

(4)   The logistics strategic plan in the next phase should take into account the 
changes in energy costs and green logistics 

 
 3.2) Key Logistics Development Issues for the Next Five-Year Logistics Strategic 

Plan   
 
From the aforementioned direction and goal, the consultant would like to recommend the 
new paradigm shift of Thailand’s logistics system development in the next five years 2012-
2016. The new strategic plan as a going-out strategy will fill the gaps or weaknesses of the 
previous plan and develop further to enable Thailand to be Integrator of Regional Supply 
Chain so as to create opportunities proactively and enhance the competitiveness of 
Thailand and Thai business sustainably. There are seven key logistics development issues 
as follows: 
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(1)   From “Logistics Development for Logistics” to “Logistics Development for 
Competitiveness” 
The development of logistics in the past five years was aimed at meeting the 
needs of logistics industry. However, as the competitive context has been 
changed over time, Thailand’s logistics strategic plan in the next five years 
should be focused on the development of logistics whose main purpose is to 
increase Thailand’s competitiveness to be able to compete with the ASEAN 
and China in the near future.  
 

(2)  From the Goal of “Logistics Cost Reduction" to "Opportunity and Value- 
Added Creation" 
The goal of logistics development strategy in the past focused only on 
logistics efficiency enhancement by quantitatively measuring the logistics costs 
and still lacked the perspectives of value and opportunity creation for future 
development. 
 

(3)  From “Domestic Logistics” to “ASEAN Logistics” 
In addition to accelerating the development of domestic missing link, the 
development of international transport in the region, linking Thailand with 
neighboring countries should be emphasized, e.g. linking major cities/gateways 
in Thailand with the ones in neighboring countries for international trade. 
Nevertheless, this development should take into account the economic return 
to the country from international transport infrastructure investment. In 
particular, China has set a clear goal of its present national economic plan 
that China will focus on trade with ASEAN as the priority. Therefore, Thailand 
should be well-prepared, otherwise China will exploit benefits from Thailand’s 
transport infrastructure. 
 

 (4) From “Single-Mode Transport Model” to “Multi-Mode Transport Model 
with Emphasis on Rail and Water Transport Development” 
The structure of Thailand’s transport system from the past to present has still 
relied on road transport which is dependent on energy. As a result, Thailand’s 
logistics costs are high and environmental problems occur. The development 
of rail and water transportation over the five past years which cost less has 
not been successful as it should be. Therefore, the development of rail and 
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water transport system should be accelerated, whereas the road transport 
system should also be linked with the roads in neighboring countries so as to 
support the development of multimodal transport model and international 
trade, both with ASEAN and China. 
 

 (5) From “Quantity & Hardware Focus” to “Quality & Software Focus” 
  To present, Thailand has still faced a shortage of qualified logistics workforce 

who can meet the needs of the private sector. This is due to the lack of 
qualified teachers/ trainers and curriculum of logistics programs. 

 
 (6)  From “the Government as a Trade Regulator” to “the Government as a 

Trade Facilitator” 
The role of government in the next phase should be shifted from being 
“government-led” or “trade regulator” to “trade facilitator” and let the 
private sector take a leadership role or so-called “private-Led”. This will 
speed up the logistics development as well as help facilitate trade and 
investment, including border trade.  
 

 (7) The Role of Driving Logistics Mechanism from “Policy Maker” to “Policy 
Delivery” 
The role of NESDB, the responsible government agency or main mechanism 
which drives Thailand’s logistics strategic plan should be shifted from “policy 
maker” to “policy delivery” or “Office of Strategy Management or OSM” in 
order to push the logistics strategic plan into action successfully. 
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บทท่ี 1 
บทนํา 

 

1.1) หลักการและเหตุผล 

 
เน่ืองด้วยการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศเป็นวาระแห่งชาติที่มีความสําคัญและมีความเร่งด่วน
ต่อการเพิ่มขีดความสามารถการแข่งขันของประเทศและภาคธุรกิจไทยในภาพรวม ดังนั้น ในปี 2548 
สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ (สศช.) จึงได้ดําเนินการจัดทําแผน
ยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย พ.ศ. 2550-2554  ซึ่งได้รับอนุมัติจาก ครม. 
เมื่อวันที่ 27 กุมภาพันธ์ 2550 โดยมีวัตถุประสงค์หลักเพื่อให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้องนําไปใช้เป็นแนวทาง
ในการดําเนินการเพื่อให้บรรลุเป้าหมายหลักของแผนฯ 4 ประการ ได้แก่ (1) การลดต้นทุนโลจิสติกส์ 
(Cost Efficiency) (2) การสร้างมูลค่าเพิ่มทางเศรษฐกิจจากอุตสาหกรรมโลจิสติกส์และอุตสาหกรรม
ต่อเนื่อง (3) การเพ่ิมความปลอดภัยและความเช่ือถือได้ในกระบวนการนําส่งสินค้าและบริการ 
(Reliability and Security) และ (4) การเพิ่มขีดความสามารถของธุรกิจในการตอบสนอง 
ความต้องการของลูกค้า (Responsiveness) ทั้งนี้ กําหนดให้การดําเนินงานมุ่งเน้นการพัฒนาใน 5 
ประเด็นยุทธศาสตร์ ได้แก่ (1) การเพิ่มประสิทธิภาพระบบโลจิสติกส์ในภาคการผลิต (2) การปรับปรุง
ระบบโครงข่ายขนส่งและโลจิสติกส์ (3) การพัฒนาธุรกิจผู้ให้บริการโลจิสติกส์ (4) การปรับปรุง
ประสิทธิภาพระบบอํานวยความสะดวกทางการค้า และ (5) การพัฒนากําลังคนและข้อมูลด้าน 
โลจิสติกส์ 
 
ตลอดช่วงเวลาที่ผ่านมา  สศช. หน่วยงานภาครัฐ และภาคเอกชน ได้ร่วมดําเนินการขับเคลื่อนและ
พัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ ตามแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย 
พ.ศ. 2550-2554 ซึ่งมีความก้าวหน้าอย่างเป็นรูปธรรมในหลายๆ ด้านตามยุทธศาสตร์ที่ได้กําหนดไว้ 
อย่างไรก็ดี แผนยุทธศาสตร์ฯ ฉบับดังกล่าวจะส้ินสุดลงในปี 2554 ดังนั้น เพื่อให้การดําเนินนโยบาย
และการขับเคล่ือนนโยบายการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศในช่วงต่อไปมีความต่อเนื่องโดยมี
เป้าหมายและทิศทางที่สอดคล้องกับความต้องการของภาคเอกชนและของประเทศอย่างแท้จริงนั้น 
จําเป็นต้องมีการประเมินผลการดําเนินงานตามแผนยุทธศาสตร์ฯ ฉบับ พ.ศ.2550-2554  เพื่อประเมิน
สถานภาพการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ รวมทั้งศึกษาบริบทการเปลี่ยนแปลงทางเศรษฐกิจ
การค้าที่จะมีผลกระทบต่อการกําหนดทิศทางการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ไทยในช่วง 5 ปีข้างหน้า 
ก่อนที่จะนําข้อมูลความรู้และข้อเสนอแนะที่ได้จากการศึกษาไปประกอบการจัดทําแผนยุทธศาสตร์ 
การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ ฉบับที่ 2 (พ.ศ. 2555-2559) ต่อไป 
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1.2) วัตถุประสงค์ของโครงการ  

 
1.2.1) เพื่อประเมินผลการดําเนินงานตามแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ 

พ.ศ. 2550 -2554 และวิเคราะห์ประเด็นปัญหาที่เป็นอุปสรรคต่อการพัฒนาระบบโลจิสติกส์
ของประเทศในช่วงที่ผ่านมาและในอนาคต 

1.2.2) เพื่อศึกษาบริบทการเปล่ียนแปลงเศรษฐกิจการค้าของโลก ภูมิภาค และประเทศไทยที่คาดว่า
จะมีผลกระทบต่อการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศในอนาคต และต่อการกําหนด 
แนวทางการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ไทยในช่วง  5 ปีข้างหน้า 

1.2.3) เพื่อจัดทําข้อเสนอแนะประเด็นการพัฒนาและกลยุทธ์ที่สําคัญสําหรับการพัฒนาระบบ 
โลจิสติกส์ไทยในช่วง 5 ปีข้างหน้า เพื่อจะได้นําผลดังกล่าวมาใช้ประกอบการจัดทํา
แผนพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย พ.ศ. 2555 – 2559   

 

1.3) ขอบเขตการดําเนินงาน 

 
โครงการศึกษาประเมินผลการดําเนินงานตามแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ 
พ.ศ. 2550-2554 มีขอบเขตของงาน สรุปได้ดงันี้ 
 

1.3.1) ศึกษาสถานภาพในปัจจุบันของระบบโลจิสติกส์ของประเทศ โดยระบุปัจจัยที่เป็นอุปสรรค
และ/หรือสนับสนุนกระบวนการขับเคล่ือนและการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย 

1.3.2) ประเมินผลการดําเนินงานของแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย 
พ.ศ. 2550-2554 ในภาพรวม และของแต่ละประเด็นยุทธศาสตร์ โดยจัดทําระบบตัวช้ีวัดที่
เหมาะสมสําหรับการประเมินผลการดําเนินงานที่ สําคัญ รวมทั้ งแสดงให้ เห็นถึง 
ความเชื่อมโยงหรือความสัมพันธ์กับดัชนีชี้วัดอื่นๆ เช่น ดัชนีความสามารถในการแข่งขันด้าน 
โลจิสติกส์ (Logistics Performance Index: LPI) ของธนาคารโลก และดัชนีความสามารถ
ในการอํานวยความสะดวกทางการค้า (Enabling Trade Index: ETI) ของ World 
Economic Forum (WEF) เป็นต้น 

1.3.3) ศึกษา และวิเคราะห์ปัจจัยและบริบทการเปล่ียนแปลงเศรษฐกิจการค้าของโลก ภูมิภาค และ
ประเทศไทยที่คาดว่าจะมีผลกระทบต่อการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศในอนาคต 
และต่อบริบทและรูปแบบการพัฒนาในช่วง 5 ปีข้างหน้า พร้อมทั้งนําเสนอกรณีศึกษา 
(Case study) ทั้งของประเทศไทยและต่างประเทศ ถึงแนวทาง และกลยุทธ์ใน 
การตอบสนองต่อปัจจัยและบริบทการเปล่ียนแปลงข้างต้น 

1.3.4) จัดทําข้อเสนอแนะประเด็นพัฒนาและกลยุทธ์ที่สําคัญสําหรับการพัฒนาระบบโลจิสตกิส์ของ
ประเทศในช่วง 5  ปีข้างหน้า โดยต้องคํานึงถึงการนําระบบการบริหารจัดการโลจิสติกส์มา
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เป็นปัจจัยสนับสนุนความสามารถในการแข่งขันของธุรกิจไทยในระดับโซ่อุปทานเพื่อให้
สอดคล้องและเช่ือมโยงกับแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 11 

1.3.5) จัดกิจกรรมเพื่อรับฟังความคิดเห็นและสํารวจข้อมูลภาคสนามใน 2 รูปแบบ คือ  

(1) จัดการประชุมกลุ่มย่อย (Focus Group) ร่วมกับหน่วยงานภาครัฐ เอกชน และ

หน่วยงานวิชาการที่เกี่ยวข้อง โดยให้มีการประชุมกลุ่มย่อยประมาณจํานวน 3 ครั้ง 

และมีผู้เข้าร่วมครั้งละประมาณ 30 คน 

(2)  การศึกษาดูงานในพื้นที่เพื่อรับฟังข้อคิดเห็นและข้อเสนอแนะจากประชาชนที่มี

ส่วนได้ส่วนเสีย สําหรับประกอบการประเมินผลและการวิเคราะห์ โดยจัดให้มี

การศึกษาดูงานในพื้นที่ยุทธศาสตร์ที่สําคัญทั้งในกรุงเทพฯ และภูมิภาค ประมาณ

จํานวน 4 ครั้ง และมีผู้เข้าร่วมการศึกษาดูงานในแต่ละครั้ง ประมาณ 10 คน 
 

1.4) ผลที่คาดว่าจะได้รับ 

 
1.4.1) ผลผลิต 

(1) รายงานการศึกษาประเมินผลการดําเนินงานตามแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบ 
โลจิสติกส์ของประเทศไทย พ.ศ. 2550-2554 ซึ่งมีสาระสําคัญในเรื่องสถานภาพ
ปัจจุบัน และการประเมินผลการดําเนินงานในภาพรวม และของแต่ละประเด็น
ยุทธศาสตร์ ปัจจัยที่เป็นอุปสรรคหรือสนับสนุนกระบวนการขับเคล่ือนและการพัฒนา 
ปัจจัยและบริบทการเปล่ียนแปลงของโลก ภูมิภาคและประเทศไทยที่คาดว่าจะมี
ผลกระทบต่อการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศในอนาคต รวมทั้งข้อเสนอแนะ
ประเด็นการพัฒนาที่สําคัญในช่วงต่อไป 

(2) การประชุมกลุ่มย่อย (Focus Group) ร่วมกับหน่วยงานภาครัฐ เอกชน และ
หน่วยงานวิชาการที่เกี่ยวข้อง ประมาณจํานวน 3 ครั้ง และมีผู้เข้าร่วมครั้งละ
ประมาณ 30 คน 

(3) การศึกษาดูงานในพื้นที่ยุทธศาสตร์ที่สําคัญทั้งในกรุงเทพฯ และภูมิภาคเพื่อรับฟัง
ข้อคิดเห็นและข้อเสนอแนะจากประชาชนที่มีส่วนได้ส่วนเสีย สําหรับประกอบ 
การประเมินผลและการวิเคราะห์ ประมาณจํานวน 4 ครั้ง โดยจัดให้มีการศึกษาดูงาน
ในพื้นที่ยุทธศาสตร์ที่สําคัญประมาณจํานวน 4 ครั้ง และมีผู้เข้าร่วมการศึกษาดูงานใน
แต่ละครั้งประมาณ 10 คน 
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1.4.2) ผลลัพธ์ 
ผลการศึกษาวิจัยจะเป็นข้อมูลที่เป็นประโยชน์สําหรับใช้ประกอบการกําหนดทิศทาง 
การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทยสําหรับช่วง พ.ศ. 2555 – 2559 เพื่อเตรียม 
ความพร้อมให้ประเทศไทยสามารถตอบสนองกับกระแสการเปลี่ยนแปลงและสร้าง
ประโยชน์จากโอกาสทางเศรษฐกิจที่ เกิดขึ้นได้อย่างเต็มศักยภาพ ซึ่ง ส่งผลให้มี 
การยกระดับความสามารถในการแข่งขันของประเทศไทยในเวทีโลกอย่างเป็นรูปธรรม
ต่อไป  

 

1.5) ผลงานและรายงานที่จะต้องส่งมอบ 

 
1.5.1) ผลผลิต ตามข้อ 1.4.1 
1.5.2) รายงานการศึกษาขั้นกลาง (Interim Report) จํานวน 15 ชุด ภายใน 1 เดือน นับแต่ 

วันลงนามในสัญญา  
1.5.3) รายงานการศึกษาขั้นกลาง (Interim Report) จํานวน 15 ชุด ภายใน 5 เดือน นับแต่วัน

ลงนามในสัญญา 
1.5.4) ร่างรายงานฉบับสมบูรณ์ (Draft Final Report) จํานวน 15 ชุด ภายใน 8 เดือน นับแต่ 

วันลงนามในสัญญา  
1.5.5) รายงานบทสรุปผู้บริหาร และรายงานฉบับสมบูรณ์ (Executive Summary and Final 

Report) จํานวน 50 ชุด โดยบทสรุปผู้บริหารมีทั้งภาษาไทยและภาษาอังกฤษ ภายใน 9 
เดือน นับแต่วันลงนามในสัญญา  
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บทท่ี 2 
กรอบแนวทางและวิธีการดําเนินงาน 

 
ที่ปรึกษาฯ ขอเสนอแนวทางและวิธีการดําเนินงาน “โครงการศึกษาประเมินผลการดําเนินงานตาม

แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ พ.ศ. 2550-2554” โดยแบ่งการดําเนินงานออกเป็น 
4 ขั้นตอนหลัก ประกอบด้วย 13 ขั้นตอนย่อย ดังต่อไปนี้ 
 

แผนภาพที่ 1: แนวทางและวธิีการดําเนินโครงการ (Approach & Methodology) 

เสนอแนะประเด็น

การพัฒนาและ

กลยุทธ์ท่ีสําคัญ

สําหรับการพัฒนา

ระบบ

โลจิสติกส์ของ

ประเทศในช่วง 

5 ปีข้างหน้า

สังเคราะห์และ

ประเมินผล

การดําเนินงาน

ยุทธศาสตร์

การพัฒนาระบบ

โลจิสติกส์ของ

ประเทศ

จัดประชุมกลุ่มย่อย (Focus Group)

4.24.1

4.3

4) สังเคราะห์และประเมินผลการดําเนินงาน
ยุทธศาสตร์และเสนอแนะประเด็นการพัฒนา

ศึกษาและทบทวน

แนวคิดและหลักการ

ในการจัดทําตัวชี้วัด

ด้านโลจิสติกส์ (LPIs) 

ศึกษาและทบทวน

ยุทธศาสตร์การ

พัฒนาระบบ

โลจิสติกส์ของ

ประเทศ

1) ศกึษาทบทวนวรรณกรรม

1.1

1.2

จัดทําแบบประเมิน

ผลการดําเนินงานและ 

กรอบการสํารวจข้อมูล

จัดทําระบบตัวชี้วัด

ท่ีเหมาะสมสําหรับ

การประเมิน

ผลการดําเนินงาน

2) จัดทําระบบประเมินผล
และกรอบการสํารวจขอ้มูล

2.1

2.2

ประมวลผลและ

วิเคราะห์การสํารวจ

และจัดเก็บข้อมูล

3.6ศึกษาสถานภาพ
ปัจจุบันและระบุ
ปัจจัยพัฒนา

3.1

3) จัดเก็บขอ้มลูการประเมินผลและวิเคราะห์
สถานภาพปัจจุบันและปัจจัยการเปลี่ยนแปลง

สํารวจความคิดเห็น 
(Perception Survey)

3.2

เก็บ KPIs จาก
ข้อมูลทุติยภูมิ

(Factsheet Template)

3.3

วิเคราะห์ปัจจัยการเปล่ียนแปลงและ
วิเคราะห์กรณีศึกษา

3.4

ศึกษาดูงาน (Site Visit)

3.5

 
 

ขั้นตอนที ่1:  ศึกษาและทบทวนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทยและทบทวน
วรรณกรรมด้านแนวคิดการจดัทําตัวชี้วัดด้านโลจิสติกส ์(LPIs) 

 
ที่ปรึกษาจะทําการศึกษาและทบทวนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทยเพ่ือให้

เข้าใจถึงสถานการณ์ และทิศทางการพัฒนา ตลอดจนวัตถุประสงค์และเป้าหมายของยุทธศาสตร์ เพื่อจะได้
ทําการประเมินผลการดําเนินงานยุทธศาสตร์อย่างมีประสิทธิภาพ นอกจากนี้ ที่ปรึกษาฯ จะทําการทบทวน
วรรณกรรมด้านแนวคิดการจัดทําตัวชี้วัดด้านโลจิสติกส์ (LPIs) ต่างๆ เพื่อทําการคัดเลือกในการประเมิน
ต่อไป โดยมีรายละเอียดดังนี้ 
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ขั้นตอนที่ 1.1 ศึกษาและทบทวนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ พ.ศ. 
2550-2554 

 

การดําเนินงาน 

1. ศึกษาและทบทวนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ พ.ศ. 
2550-2554 ซึ่งจัดทําโดยสํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคม
แห่งชาติ (สศช.) 

 
แผนภาพที่ 2: แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย พ.ศ. 2550-2554 

การปรับปรุง
ประสิทธิภาพระบบ

โลจิสติกส์ในภาคการผลิต
(Business Logistics

Improvement)

1 การเพ่ิมประสิทธิภาพ
ระบบขนส่ง

และโลจิสติกส์
(Transport and 

Logistics Network 
Optimization)

2
การพัฒนา

ธุรกิจโลจิสติกส์
(Logistics Service

Internationalization)

3 การปรับปรุง
ส่ิงอํานวยความสะดวก

ทางการค้า
(Trade Facilitation

Enhancement)

4
การพัฒนากําลังคน

และกลไกการขับเคล่ือน
ยุทธศาสตร์

(Capacity Building)

5

ขยายการฝึกอบรมบุคลากรด้านโล
จิสติกส์

ส่งเสริมe-Commerce

• แรงงาน 100,000คนในภาคอุตสาหกรรม
• แรงงาน285,000คนในภาคบริการ
• ผู้ฝึกสอนในระดับสากล 1,370 คน ในปี 2554

• มีกฎหมายว่าด้วยธุรกรรมทางอิเลคทรอนิกส์
บังคับใช้

• มีการกําหนดมาตรฐานการแลกเปลี่ยนข้อมูล

ผู้รับผิดชอบ (กระทรวง)
คมนาคม / พาณิชย์ / พลังงาน/ 
วิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี /
สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการ
เศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ

ลงทนุและรว่มมือเชิงพันธมิตรใน
ธุรกิจบรกิารโลจิสติกส์

พัฒนาธุรกิจบริการโลจิสติกส์
เฉพาะด้านตามความต้องการของ

ธุรกิจ

• ธุรกิจบริการโลจิสติกส์ในนิคม/เขต
อุตสาหกรรมเพิ่มขึ้ น

• มีความร่วมมือมากขึ้น

•ยอดขายของธุรกิจบริการโลจิสติกส์ของ
คนไทยเพิ่มขึ้น

•จํานวนบริษัทที่ให้บริการเฉพาะด้าน
เพิ่มขึ้น

ผู้รับผิดชอบ (กระทรวง)
เกษตรและสหกรณ์ / อุตสาหกรรม / 
พาณิชย์ / วิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี 
/ เทคโนโลยีและการส่ือสาร / 
สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการ
เศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ

ผู้รับผิดชอบ (กระทรวง)
พาณิชย์ / อุตสาหกรรม / แรงงาน / 
ศึกษาธิการ / สํานักงาน
คณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจ
และสังคมแห่งชาติ

ผู้รับผิดชอบ (กระทรวง)
แรงงาน / ศึกษาธิการ / อุตสาหกรรม / 
พาณิชย์ / เทคโนโลยีสารสนเทศและการ
ส่ือสาร / สํานักงานคณะกรรมการ
ข้าราชการพลเรือน / สํานักงาน
คณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและ
สังคมแห่งชาติ / คณะกรรมการพัฒนา
ระบบโลจิสติกส์ กกร.
/ สภาผู้ส่งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย

ผู้รับผิดชอบ (กระทรวง)
คลัง / พาณิชย์ / เกษตรและสหกรณ์ 
/ วิทยาศาสตร์และ เทคโนโลยี / 
เทคโนโลยีสารสนเทศและการส่ือสาร 
/ สาธารณสุข / สํานักงาน
คณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจ
และสังคมแห่งชาติ

มีการจัดต้ังกลไกประสานและกํากับ
นโยบายเพ่ือการขับเคลื่อนการพัฒนา

• มีคณะกรรมการพัฒนาระบบโลจิสติกส์แห่งชาติ

ประยุกต์ใช้เทดนคิ
การบริหารจัดการ
โลจิสติกส์ทีท่ ันสมัย

บริหารจัดการโลจิสติกส์ที่
เช่ือมโยงกนัตลอดห่วงโซ่อุปทาน

• ต้นทุนโลจิสติกส์ที่ลดลง
• สามารถตอบสนองลูกค้าดีขึ้ น
• ลูกค้าและมูลค่าการใช้บริการเพิ่มขึ้ น
• ผู้ประกอบการมีความรู้/เข้าใจใน
ความสําคัญและการใช้บริการของโลจิ
สติกส์มากขึ้น

• ต้นทุนการเคล่ือนย้ ายสินค้าลดลง
• สมาคมธุรกิจที่ร่วมมือกันในการบริหาร
จัดการโลจิสติกส์

พัฒนาเครือข่ายให้เช่ือมโยงอย่าง
มีบูรณาการ ทั้งภายในและ

ระหว่างประเทศ

พัฒนาเส้นทางการค้าผ่านฝ่ังทะเล
อันดามัน

•ขนส่งสินค้าบนเส้นทางหลักเร็วขึ้ น
• เอกชนลงทุนในการพัฒนาศูนย์ รวบรวม
และกระจายสินค้า

•ท่าเรือนํ้าลึกฝั่งอันดามันเปิดให้บริการ
• มีเส้นทางรถไฟเช่ือมโยงจากท่าเรือฝั่ง
ตะวันตกกับเส้นทางขนส่งภูมิภาค

ประหยัดพลังงานเพ่ือลดต้นทุน
การขนสง่

• ต้นทุนโลจิสติกส์ ต่อยอดขายลดลง
สนับสนนุการพัฒนาระบบ

ข้อมูลโลจิสติกส์
• มีระบบข้อมูลเพื่อการบริหารจัดการโลจิสติกส์ที่
เชื่อมโยงเป็นเครือข่าย

ปรับปรุงบุคลากร การวจิัยและ
พัฒนา โลจิสติกส์

• สถาบันมีหลังสูตรโลจิสติกส์
• จํานวนงานวิจัยมากขึ้น
• มีมาตรฐานวิชาชีพที่ชัดเจน

พัฒนาระบบ e-Logisticและ
Single Window Entry

• ระยะเวลาทําเอกสารลดลง
• ค่าใช้จ่ายด้านธุรกรรมลดลง
•จํานวนแบบฟอร์ม เอกสารลดลง ( Paperless)

เพ่ิมประสิทธิภาพและคุณภาพการ
ตรวจสอบสารเคมี

• ระยะเวลาที่ใช้ในการตรวจสอบสินค้าลดลง
• ค่าใช้จ่ายเร่ืองสินค้าที่ถูกส่งคืน (Reverse 

Logistics) ลดลง

สนับสนนุการจัดต้ังศูนย์รวมและ
กระจายสนิค้า

• ต้นทุนในการกระจายสินค้าลดลง

ปรับปรุงระบบภาษแีละพิธี
ศุลกากร

• ระยะเวลาที่ใช้ในการขนส่งสินค้าหรือถ่ ายลําลดลง
• ค่าใช้จ่ายในการขนส่งสินค้าหรือถ่ายลําลดลง

 
 
 

2. ศึกษาและทบทวนยุทธศาสตร์ของหน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้องกับยุทธศาสตร์ 
การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ พ.ศ. 2550-2554 เช่น กระทรวง
คมนาคม กระทรวงอุตสาหกรรม กระทรวงพาณิชย์ กระทรวงพลังงาน และ
กระทรวงวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี  

 
3. ศึกษาและรวบรวมนโยบายภาครัฐที่เกี่ยวข้องกับยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบ 

 โลจิสติกส์ของประเทศ และ/หรือ มติคณะรัฐมนตรีที่เกี่ยวข้อง 
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ขั้นตอนที่ 1.2 ศึกษาและทบทวนแนวคิดและหลักการในการจัดทําตัวชี้วัดด้านโลจิสติกส ์ 
(Logistics Performance Index: LPIs) 

 

การดําเนินงาน 

1. ศึกษาและทบทวนแนวคิดและหลักการในการจัดทําตัวชี้วัดด้านโลจิสติกส์ 
(Logistics Performance Index: LPIs) ที่ได้จัดทําขึ้น โดยที่ปรึกษาฯ จะให้
ความสําคัญกับระบบตัวช้ีวัดที่สําคัญต่อไปนี้ 
 ตัวชี้วัดของยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ พ.ศ. 

2550-2554 ในปัจจุบัน 
 ตัวชี้วัดจากโครงการประเมินผลการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ไทย โดย

สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 
 ดัชนี ชี้ วั ดความสามารถในการแข่ งขันด้ านโลจิสติก ส์  (Logistics 

Performance Index: LPI) ของธนาคารโลก 
 ดัชนีชี้วัดความสามารถในการอํานวยความสะดวกทางการค้า (Enabling 

Trade Index: ETI) ของ World Economic Forum (WEF) 
 
 
ขั้นตอนที่ 2:  จัดทําระบบประเมินผลด้านโลจิสติกส์ และกรอบการสํารวจข้อมูลที่เหมาะสมสําหรับ 

การประเมินผลการดําเนินงานตามแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ
ไทย 

 
เป็นขั้นตอนในการเตรียมความพร้อมก่อนการศึกษาภาคสนาม (Field Study) โดยที่ปรึกษาฯ จะ

ทําการคัดเลือกตัวชี้วัดต่างๆ ที่เหมาะสมและสามารถจัดเก็บได้ในระยะเวลาของโครงการ รวมทั้งจัดทําแบบ
ประเมินผลการดําเนินงาน และกรอบการสัมภาษณ์ที่เหมาะสมในการดําเนินการต่อไป โดยมีรายละเอียด
ดังน้ี 

 
ขั้นตอนที่ 2.1 จัดทําระบบตัวชี้วัดที่เหมาะสมสําหรับการประเมินผลการดําเนินงาน 

 

การดําเนินงาน 

1. จัดกลุ่มตัวชี้วัดด้านโลจิสติกส์ (Logistics Performance Index: LPIs) ใน
ขั้นตอน 1.2 ให้สอดคล้องกับยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ 
พ.ศ. 2550-2554 โดยที่ปรึกษาฯ จะวิเคราะห์ให้เห็นถึงความเชื่อมโยงหรือ
ความสัมพันธ์ของดัชนีชี้วัดด้านโลจิสติกส์อย่างชัดเจน 
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ตารางที่ 1: ตัวอย่างการจัดกลุ่มตัวชี้วัดด้านโลจิสติกส์ (Logistics Performance Index: LPIs) ที่ 
สอดคล้องกับยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ พ.ศ. 2550-2554  

ยุทธศาสตร ์2 การเพ่ิมประสิทธิภาพระบบขนส่งและโลจิสติกส์
สศช. สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย LPI, World Bank ETI, WEF 

พัฒนาเครือข่ายโลจิสติกส์ให้เช่ือมโยงอย่างบูรณาการ 
ท้ังภายในและเช่ือมต่อกับต่างประเทศ 
1. ระยะเวลาท่ีใช้ขนส่งสินค้าบนเส้นทางหลักลดลง 
2. วงเงินลงทุนของภาคเอกชนหรือจํานวนเอกชนที่

ลงทุนในการพัฒนาศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้า
ต่างๆ 

สนับสนุนการใช้รูปแบบและวิธีการบริหารจัดการขนส่ง
เพ่ือการประหยัดพลังงาน 
3. ต้นทุนโลจิสติกส์ต่อยอดขายของบริษัทลดลง 

พัฒนาเส้นทางการค้าผ่านทาง 
ฝ่ังทะเลอันดามัน 
4. ท่าเรือน้ําลึกฝ่ังอันดามันสามารถเปิดให้บริการ 
5. มีการเปิดเส้นทางรถไฟเช่ือมโยงจากท่าเรือฝ่ัง

ตะวันตก กับเส้นทางขนส่งสินค้าภูมิภาคประตูการค้า
หลัก และเมืองคู่ค้าหลัก 

แนวโน้มความต้องการใช้โครงสร้างพ้ืนฐานของท่าเรือ 
1. ประเภท ปริมาณและมูลค่าของสินค้านําเข้าและส่งออกท่ีผ่าน

ท่าเรือ 
แนวโน้มของลักษณะความต้องการใช้บริการทางนํ้า 

2. จํานวนเรือที่จดทะเบียน 
แนวโน้มปริมาณความต้องการใช้ท่าเรือ 

3. ปริมาณ/ความหนาแน่นในการใช้ท่าเรือ 
ความพร้อมของโครงสร้างพ้ืนฐานของท่าเรือเพ่ือใช้ในการบริหาร
จัดการท่าเรือ 

4. ขนาดของพื้นที่สําหรับกองเก็บตู้สินค้า 
5. ขนาดสูงสุดของเรือที่สามารถรองรับได้ 
6. ความยาวหน้าท่า 
7. จํานวนเรือที่สามารถเทียบท่าได้พร้อมกัน 
8. ระดับความลึกของร่องน้ํา 

ความพร้อมของโครงสร้างพ้ืนฐานของท่าเรือในประเทศ 
9. จํานวนท่าเรือริมแม่น้ําและท่าเรือชายฝ่ังในประเทศ 

ความพร้อมของโครงสร้างพ้ืนฐานของท่าเรือระหว่างประเทศ 
10. จํานวนท่าเรือระหว่างประเทศ 

ความพร้อมของอุปกรณ์ที่ใช้ในการขนถ่ายสินค้าในท่าเรือ 
11. จํานวนเครื่องมือสําหรับการขนถ่ายสินค้าและตู้คอนเทนเนอร์ 

ต้นทุนในการใช้บริการท่าเรือ 
12. อัตราค่าธรรมเนียมและค่าใช้จ่ายอื่นๆที่เกี่ยวข้องกับการใช้

ท่าเรือ 
ระดับการให้บริการของท่าเรือ 

13. ระยะเวลาท่ีตู้สินค้ากองเก็บเพื่อรอการเคล่ือนย้าย 
14. ระยะเวลาท่ีเรือรอเพื่อเทียบท่า 
15. ระยะเวลาเฉล่ียท่ีเรืออยู่ในท่า 

1. คุณภาพด้านโครงสร้าง
พ้ืนฐานท่ีเกี่ยวข้องกับการ
ขนส่งและการค้า 
(Quality of Trade and 
Transport Related 
Infrastructure) 

2. คุณภาพด้านโครงสร้าง
พ้ืนฐานด้านคุณภาพด้าน
โครงสร้างพ้ืนฐาน 
(Quality of 
Telecommunications/ IT 
Infrastructure) 

3. คุณภาพของโครงสร้าง
พ้ืนฐานท้ังท่าเรือ ท่า
อากาศยาน รถไฟ ถนน 
และคลังสินค้า 
(Port/Airport/Road/ 
Rail /Warehousing 
Infrastructure) 

4. คุณภาพของโครงสร้าง
พ้ืนฐานการบริการด้าน
เทคโนโลยีสารสนเทศและ
การสื่อสาร 
(Telecommunications 
Infrastructure and IT 
Service) 

1. อัตราภาษี (Tariff Rates) 
2. มาตรการที่ไม่ใช่ภาษี

(Non-tariff Measures) 
3. การกระจายของภาษี 

(Tariff Dispersion) 
4. สัดส่วนท่ีภาษีขึ้นสูงสุด 

(Tariff Peaks) 
5. ภาษีเฉพาะด้าน 

(Specific Tariffs) 
6. สัดส่วนการนําเข้าแบบ

ปลอดภาษี  
(Share of Duty-Free 
Imports) 

7. อัตราภาษีท่ีมีผลบังคับใช้ 
(Tariff Faced) 

8. ส่วนต่างของข้อได้เปรียบ
ทางการค้า  
(Margin of Preference 
in Destination Market) 

9. ความหนาแน่นของท่า
อากาศยาน  
(Airport Density) 

10. ความสามารถในการถ่าเท
สินค้า  
(Transshipment 
Connectivity Index) 

11. อัตราส่วนร้อยละของ
ถนนลาดยาง  
(Paved Roads) 

 

ยุทธศาสตร์ 1 ยุทธศาสตร์การปรับปรุงประสิทธิภาพระบบโลจิสติกส์ในภาคการผลิต
สศช. สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย LPI, World Bank ETI, WEF 

ส่งเสริมการประยุกต์ใช้ 
เทคนิคการบริหารจัดการโลจิสติกส์ที่ทันสมัย 
1. ต้นทุนโลจิสติกส์ของสถานประกอบการลดลง 
2. ความสามารถในการตอบสนองความต้องการของ

ลูกค้า (สะดวก รวดเร็ว ตรงตามความต้องการ) เพิ่ม
สูงขึ้น 

3. จํานวนสถานประกอบการท่ีมีการใช้บริการผู้
ให้บริการโลจิสติกส์ (Logistics Service Provider: 
LSPs) เพิ่มขึ้น หรือมูลค่าการใช้บริการเพ่ิมข้ึน 

4. ผู้ประกอบการมีความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับ
ความสําคัญเรื่องโลจิสติกส์และการใช้บริการโลจิ
สติกส์เพ่ิมขึ้น 

สนับสนุน Supply Chain Optimization และการ
ตรวจสอบการเคล่ือนย้ายของสินค้า 
5. ต้นทุนการเคลื่อนย้ายสินค้าของห่วงโซ่อุปทานลดลง 
6. จํานวนสมาคมธุรกิจที่มีการร่วมมือกันในการบริหาร

จัดการโลจิสติกส์ 

แนวโน้มการนําเทคโนโลยีสารสนเทศมาเพ่ิมประสิทธิภาพในการ
ดําเนินงาน 

1. มูลค่าการลงทุนในการใช้เทคโนโลยีสารสนเทศเพ่ือการ
จัดการโลจิสติกส์ 

2. มูลค่าการลงทุนในอุปกรณ์เคร่ืองมือด้านโลจิสติกส์ 
การให้ความสําคัญกับงานโลจิสติกส์ 

3. ระดับรายได้ของผู้รับผิดชอบงานด้านโลจิสติกส์เม่ือเทียบกับ
ผู้รับผิดชอบงานด้านอื่น 

4. สัดส่วนของหน่วยธุรกิจที่มีผู้บริหารระดับสูงได้รับมอบหมายให้
รับผิดชอบงานด้านโลจิสติกส์อย่างบูรณาการ 

ขีดความสามารถของบุคลากรในงานโลจิสติกส์ 
5. ระดับการศึกษาของพนักงานระดับบริหารและปฏิบัติการ

ด้านโลจิสติกส์ 
6. สัดส่วนของบุคลากรท่ีผ่านการฝึกอบรมด้านโลจิสติกส์ 

ศักยภาพของระบบโลจิสติกส์ในภาคการผลิต 
7. สัดส่วนต้นทุนโลจิสติกส์ต่อยอดขาย 
8. ความสามารถในการส่งสินค้าตรงเวลา 

 

  

 

ยุทธศาสตร์ 3 การพัฒนาธุรกิจโลจิสติกส์ 
สศช. สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย LPI, World Bank ETI, WEF 

ส่งเสริมการลงทุนในลักษณะกลุ่มหรือเขตอุตสาหกรรม 
และความร่วมมือเชิงพันธมิตร 
1. จํานวนธุรกิจผู้ให้บริการ 

โลจิสติกส์ในนิคมหรือเขตอุตสาหกรรมเพิ่มขึ้น 
2. จํานวนกิจกรรม 

ความร่วมมือเพิ่มขึ้น 
ส่งเสริมการพัฒนาธุรกิจให้บริการโลจิสติกส์เฉพาะด้าน 
3. ยอดขายของธุรกิจผู้ให้บริการโลจิสติกส์ท่ีผู้ถือหุ้นส่วน

ใหญ่เป็นคนไทยเพิ่มขึ้น 
4. จํานวนบริษัทให้บริการเฉพาะด้านเพ่ิมขึ้น 

แนวโน้มการเติบโตของธุรกิจบรกิารโลจิสติกส์ 
1. รายรับของผู้ให้บริการโลจิสติกส์ 

แนวโน้มการให้บริการและการแบ่งปันของธุรกิจการให้บริการ 
2. จํานวนผู้ประกอบการขนส่ง  คลังสินค้าและ Freight 

forwarder 
แนวโน้มการว่าจ้างบุคคลภายนอกในกิจกรรมด้านโลจิสติกส์ 

3. สัดส่วนของการว่าจ้างบุคคลภายนอก ดําเนินกิจกรรมด้านโลจิ
สติกส์ 

การให้ความสําคัญกับงานด้านโลจิสติกส์ 
4. ระดับรายได้ของผู้รับผิดชอบงานด้านโลจิสติกส์เมื่อเทียบกับ

ผู้รับผิดชอบงานด้านอ่ืน 
ขนาดของธุรกิจ 

5. จํานวนพนักงานของธุรกิจให้บริการโลจิสติกส์ 
ขีดความสามารถในการบริหารจัดการคลังสินค้า 

6. สัดส่วนรายได้ต่อพื้นที่คลังสินค้า 
ขีดความสามารถของบุคลากรด้านโลจิสติกส์ 

7. ระดับการศึกษาของพนักงานระดับบริหารและปฏิบัติการ
ด้านโลจิสติกส์ 

8. สัดส่วนของบุคลากรที่ผ่านการฝึกอบรมด้านโลจิสติกส์ 
ความสามารถในการให้บริการ 

9. พ้ืนท่ีคลังสินค้าให้เช่า 
ประสิทธิภาพในการบริหารจัดการรถขนส่ง 

10. สัดสว่นการว่ิงรถเที่ยวเปล่า 
การพร้อมของพาหนะ (อุปกรณ์) ขนส่งสินค้าของธุรกิจการ
ให้บริการโลจิสติกส์ 

11. จํานวนรถ และอายุรถบรรทุก 
ระดับการให้บริการ  

12. เวลาเฉล่ียในการขนส่งสินค้าของผู้ประกอบการขนส่ง 
ศักยภาพในการขยายธุรกิจ 

13. การลงทุนของธุรกิจโลจิสติกส์ 
ศักยภาพในการบริหารการจัดการของผู้ประกอบการขนส่งและ
สถานประกอบการ 

14. Load Factor ของยานพาหนะ เช่น รถบรรทุก  รถไฟ  เรือ 

1. ความสามารถและคุณภาพ
ของบริการโลจิสติกส์ใน
ประเทศนั้นๆ 
(Competence and 
Quality of Logistics 
Services) 

2. ความสามารถในการ
สืบค้นสินค้าระหว่างการ
ขนส่ง 
(Ability to Track and 
Trace Consignments) 

3. ความสามารถในการขนส่ง
ท่ีตรงต่อเวลาตามท่ี
กําหนด 
(Frequency with which 
Shipments Reach the 
Consignee within the 
Scheduled or 
Expected Delivery 
Time) 

4. ความสามารถและคุณภาพ
ของผู้ให้บริการด้านการ
ขนส่งท้ังทางรถ รถไฟ 
เคร่ืองบินและเรือ 
(Competence and 
Quality of 
Road/Rail/Air/Maritime 
Transport Service 
Provider) 

5. ความสามารถและคุณภาพ
ของผู้ให้บริการด้านการ
กระจายสินค้าและ
คลังสินค้า

1. ความสามารถในการ
เชื่อมต่อกับการเดินเรือ
ประจําเส้นทาง 
(Liner Shipping 
Connectivity Index) 

2. ความยากง่ายและ
ความสามารถในการ
ขนส่งสินค้าระหว่าง
ประเทศ 
(Ease and 
Affordability of 
Shipment) 

3. ความสามารถของ
อุตสาหกรรมโลจิสติกส์ใน
ประเทศ 
(Logistics 
Competence) 

4. ความสามารถในการ
ติดตามและตรวจสอบ
สถานะการขนส่ง
(Tracking and Tracing 
Ability) 

5. ความสามารถในการ
ขนส่งสินค้าถึงปลายทาง
อย่างตรงเวลา
(Timeliness of 
Shipments in  
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 ยุทธศาสตร์ 4 การปรับปรุงส่ิงอํานวยความสะดวกทางการค้า
สศช. สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย LPI, World Bank ETI, WEF 

พัฒนาระบบอิเลคทรอนิกส์ (e-Logistics) และระบบ 
Single Window Entry 
1. ระยะเวลาท่ีใช้ในกระบวนการดําเนินเอกสารเพื่อการ

ส่งออกหรือนําเข้าลดลง 
2. ค่าใช้จ่ายของผู้ประกอบการในการทําธุรกรรมเพ่ือ

ส่งออก-นําเข้าลดลง 
3. จํานวนแบบฟอร์ม เอกสารท่ีใช้ในกระบวนการลดลง 

(Paperless) 
ปรับปรุงระบบภาษีและพิธีการศุลกากร 
4. ระยะเวลาท่ีใช้ในการขนส่งสินค้าส่งออก-นําเข้า หรือ

ถ่ายลําลดลง 
5. ค่าใช้จ่ายของผู้ประกอบการในการขนส่งสินค้า

ส่งออก-นําเข้า หรือถ่ายลําลดลง 
สนับสนุนให้มีการจัดต้ังศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้า 
(Distribution and Logistics Centers) 
6. ต้นทุนของผู้ส่งออกไทยในการกระจายสินค้าในตลาด

เป้าหมายหลักลดลง 
ส่งเสริมการทําธุรกิจผ่านระบบอิเลคทรอนิกส์ (e-
Commerce) 
7. พระราชกฤษฎีกาท้ัง 4 ฉบับภายใต้ พรบ. ว่าด้วย

ธุรกรรมทางอิเลคทรอนิกส์ พ.ศ. 2544 มีผลบังคับใช้ 
8. มีการกําหนดมาตรฐานการแลกเปลี่ยนข้อมูลร่วมกัน 

เพ่ิมประสิทธิภาพและคุณภาพการให้บริการด้านการ
ตรวจสอบ 
9. ระยะเวลาโดยรวมที่ผู้ส่งออกเสียไปในกระบวนการ

ตรวจสอบสินค้าลดลง 
10. ค่าใช้จ่ายของผู้ส่งออกในการจัดการกับสินค้าท่ีถูก

ส่งคืน (Reverse Logistics) ลดลง 

การติดขัดของการจราจร 
1. ปริมาณการจราจรบนเส้นทางเช่ือมชายแดน 

ความสามารถในการให้บริการขนส่งสินค้านําเข้าและส่งออก 
2. ความสามารถในการรองรับปริมาณจราจรบนถนนเช่ือม

ชายแดน 
3. จํานวนเที่ยวรถไฟขนส่งสินค้าระหว่างประเทศต่อสัปดาห์ 
4. จํานวนเที่ยวบินบรรทุกสินค้าระหว่างประเทศต่อสัปดาห์ 

ความสะดวกในการขนส่งเพ่ือนําเข้าและส่งออก 
5. จํานวนเส้นทางถนนเช่ือมโยงกับภูมิภาค 
6. จํานวนเส้นทางรถไฟเช่ือมโยงกับภูมิภาค 

ความสะดวกท่ีผู้ใช้บริการจะเรียกใช้บริการ 
7. จํานวนใบอนุญาตการสํารวจผู้ประกอบการขนส่งระหว่าง

ประเทศ 
ความพึงพอใจของผู้ใช้บริการ 

8. การสํารวจความคิดเห็นของผู้ที่เกี่ยวข้องกับผลกระทบที่ได้รับ
จากกฎหมายและข้อบังคับ 

9. จํานวนข้อร้องเรียนจากผู้ท่ีเก่ียวข้องแยกตามประเด็นปัญหา 
ปริมาณความต้องการใช้บริการผ่านพิธีการ 

10. ประเภท ปริมาณและมูลค่าของสินค้านําเข้าและส่งออกท่ี
ด่านต่างๆ 

ต้นทุนในการผ่านพิธีการ 
11. ค่าใช้จ่ายท่ีเกิดขึ้นจากกฎหมายและข้อบังคับ เช่น ภาษีและ

ค่าภาระต่างๆ (Taxes and Charges on Logistics) 
12. ค่าใช้จ่ายนอกระบบที่ไม่ถูกรองรับด้วยกฎหมาย เช่น เงิน

สินบนต่างๆ (Tea Money) 
13. ค่าธรรมเนียมและค่าใช้จ่ายอื่นๆ ณ จุดผ่านแดน 

ความยุ่งยากในการผ่านพิธีการ  
14. จํานวนกฎหมายท่ีเกี่ยวข้องกับกระบวนการต่างๆทางด้านโลจิ

สติกส์ โดยแยกตามประเภทกิจกรรม 
ระดับการใช้เทคโนโลยีสารสนเทศในการผ่านพิธีการ 

15. สัดส่วนธุรกรรมการนําเข้าส่งออกที่ดําเนินการผ่านช่องทาง 
electronic 

 

1. ประสิทธิภาพของ
กระบวนการทางศุลกากร 
(Efficiency of the 
Clearance Process) 

2. ความง่ายในการขนส่ง
ระหว่างประเทศ 
(Ease of Arranging 
Competitively Priced 
Shipment) 

3. ประสิทธิภาพในการขน
ย้ายสินค้า 
(Efficiency of 
Shipment Clearing) 

4. ความโปร่งใสของพิธีการ
ทางศุลกากร 
(Transparency of 
Customs Clearance) 

5. การคุกคามจาก
อาชญากรรม และการ
ทุจริต 
(Criminal Activities 
Solicitation of 
Informal Payments) 

6. กฏ ระเบียบท่ีเกี่ยวข้อง
กับโลจิสติกส์ 
(Regulation related to 
Logistics) 

7. อัตราการทุจริตใน
กิจกรรมโลจิสติกส์ 
(Incidence of Corruption 
on Logistic Activities) 

1. พิธีการทางศุลกากร 
(Burden of Customs 
Procedures) 

2. การบริการทางศุลกากร 
(Customs Services 
Index) 

3. ประสิทธิภาพในการ
ตรวจ/ขนย้ายสินค้า 
(Efficiency of the 
Clearance Process) 

4. ระยะเวลาที่ใช้ในการ
นําเข้าสินค้า 
(Time to Import) 

5. เอกสารท่ีใช้ในการ
นําเข้าสินค้า 
(Documents to 
Import) 

6. ต้นทุนในการนําเข้า
สินค้า 
(Cost to Import) 

7. ระยะเวลาที่ใช้ในการ
ส่งออกสินค้า 
(Time to Export) 

8. เอกสารท่ีใช้ในการ
ส่งออกสินค้า 
(Documents to 
Export) 

 

ยุทธศาสตร์ 5 การพัฒนากําลังคนและกลไกการขับเคลื่อนยุทธศาสตร์
สศช. สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย LPI, World Bank ETI, WEF 

ขยายการฝึกอบรมให้กับบุคลากร 
1. ผลิตบุคลากรด้านโลจิสติกส์ ทั้งระดับผู้บริหารระดับสูง 

ผู้บริหาร และผู้ปฏิบัติการ ในภาค 
อุตสาหกรรม โดยเฉพาะ SMEs ได้จํานวน100,000 คน 
และในธุรกิจให้บริการด้านโลจิสติกส์ ได้จํานวน 
285,000 คนภายในปี 2554 

2. มีบุคลากรผู้ฝึกสอน/อาจารย์ ที่มีศักยภาพ และมีความ
เชี่ยวชาญด้านโลจิสติกส์ในระดับสากล จํานวน 1,370 
คนภายในปี 2554 

ปรับปรุงกระบวนการผลิตบุคลากร การวิจัยและพัฒนา 
และวิชาชีพโลจิสติกส์ 
3. จํานวนสถาบันการศึกษามีหลักสูตรด้านโลจิสติกส์ที่มี

คุณภาพมาตรฐานระดับสากล 
4. จํานวนผลงานการวิจัยประยุกต์เพื่อการปรับปรุง

ประสิทธิภาพการจัดการโลจิสติกส์มีเพ่ิมข้ึน 
5. มีการกําหนดมาตรฐานวิชาชีพ และมาตรฐานฝีมือ

แรงงานด้านโลจิสติกส์ท่ีชัดเจน 
สนับสนุนการพัฒนาระบบข้อมูลโลจิสติกส์ 
6. มีระบบข้อมูลเพื่อการบริหารจัดการโลจิสติกส์ของ

ประเทศท่ีเช่ือมโยงเป็นเครือข่ายทั้งในระดับมหภาค
และจุลภาค 

สนับสนุนการประสานและกํากับนโยบาย  
7. มีคณะกรรมการพัฒนาระบบโลจิสติกส์แห่งชาติ 

การให้ความสําคัญกับงานโลจิสติกส์ 
1. ระดับรายได้ของผู้รับผิดชอบงานด้านโลจิสติกส์เมื่อเทียบกับ

ผู้รับผิดชอบงานด้านอื่น 
2. สัดส่วนของพนักงานด้านโลจิสติกส์ต่อพนักงานท้ังหมด 

ขีดความสามารถของบุคลากรด้านโลจิสติกส์ 
3. ระดับการศึกษาของพนักงานระดับบริหารและปฏิบัติการ

ด้านโลจิสติกส์ 
4. สัดส่วนของบุคลากรท่ีผ่านการฝึกอบรมด้านโลจิสติกส์ 

ระดับความเป็นวิชาชีพของงานด้านโลจิสติกส์ 
5. จํานวนสมาชิกในสมาคมโลจิสติกส์ของประเทศ 

ความสําคัญท่ีภาครัฐให้กับการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ 
6. งบประมาณสนับสนุนการผลิตและพัฒนาบุคลากรที่ตรงกับ

ความต้องการของธุรกิจโลจิสติกส ์
7. งบประมาณในการศึกษาและวิจัยด้านโลจิสติกส์ของประเทศ 

1. ความสามารถและคุณภาพ
ของบุคลากรด้านศุลกากร 
(Competence and 
Quality of Customs 
Agencies and Brokers) 

2. ความสามารถและคุณภาพ
ของบุคลากรในการ
ตรวจสอบคุณภาพ 
มาตรฐาน และความ
ปลอดภัยของสินค้า
ระหว่างการขนส่ง 
(Competence and 
Quality of 
Quality/Standards 
Inspection Agencies 
and Health/Sanitary 
and Phyto-Sanitary 
Agencies) 

 

 

ส่วนรายละเอียดเพิ่มเติมเกี่ยวกับตัวช้ีวดัขีดความสามารถด้านโลจิสติกส์ปรากฏอยู่ในภาคผนวก ก 
แนบท้าย 

2. จากตัวชี้วัดที่ได้รับการรวมรวมไว้ในเบื้องต้น ที่ปรึกษาฯ จะคัดเลือกตัวช้ีวัด
ที่สําคัญ เพื่อนําไปใช้ในการประเมินยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ 
โดยจะมีการจัดกลุ่มตัวช้ีวัดเป็น ตัวช้ีวัดปัจจัยนําเข้า (Input) ตัวช้ีวัด
กระบวนการ (Process) ตัวช้ีวัดผลผลิต (output) และ ตัวช้ีวัดผลลัพท์ 
(outcome) อย่างชัดเจนตามกรอบแนวคิดการบริหารมุ่งผลสัมฤทธิ์ ทั้งนี้ที่
ปรึกษาฯ จะต้องได้รับความเห็นชอบจากคณะกรรมการพัฒนาการ
เศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ (สศช.) ก่อน โดยในเบื้องต้น ที่ปรึกษาฯ ได้
แบ่งตัวชี้วัดที่สําคัญดังนี้ 
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ตารางที่ 2: ตัวอย่างการจัดกลุ่มตัวชี้วัดตามกรอบแนวคดิการบริหารมุ่งผลสัมฤทธิ์ (Result-Based Management) 
กลุ่มตัวชี้วัด ความหมาย กลุ่มตัวอย่างตัวชี้วัด 

ตัวชี้วัดปัจจัยนําเข้า (Input) การประเมินเพ่ือพิจารณาถึงความเหมาะสมของ 
โครงการ งบประมาณ และระยะเวลาของโครงการ 
ความเพียงพอของทรัพยากรที่จะใช้ในการดําเนิน
โครงการ  

 งบประมาณ 
 โครงการ 
 

ตัวชี้วัดกระบวนการ 
(Process) 

การประเมินเพ่ือหาข้อบกพร่องของกิจกรรม การ
ดําเนินการ เพ่ือการพัฒนา แก้ไข ปรับปรุงให้มี
ประสิทธิภาพมากขึ้น 

 ปัจจัยอุปสรรค 
 ปัจจัยสนับสนุน 

ตัวชี้วัดผลผลิต (output) การประเมินเพ่ือพิจารณาการกําหนดวัตถุประสงค์
นั้นนําไปใช้ได้หรือไม่ เปรียบเทียบผลที่วัดมาได้กับ
มาตรฐาน เพ่ือเป็นฐานในการพัฒนา 
 

 อัตราการพัฒนา 
 รายงาน 
 จํานวนถนน/การจราจร 
 จํานวนท่าเรือ 

ตัวชี้วัดผลลัพท์ (outcome) ความเปล่ียนแปลงที่เกิดขึ้นอันเนื่องมาจากโครงการ 
อาจเป็นทั้งผลทั้งในทางบวกและทางลบ 

 ต้นทุนการขนส่งโลจิสติกส์ลดลง 
 ระยะเวลาที่ใช้ในกระบวนการศุลกากร

ลดลง 
 ความพึงพอใจ 

 
 

 แผนภาพที่ 3: ตัวอย่างการประเมินผลการดําเนินงานตามแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย 

การปรับปรุง
ประสิทธิภาพระบบ

โลจิสติกส์ในภาคการผลิต
(Business Logistics

Improvement)

1 การเพ่ิมประสิทธิภาพ
ระบบขนส่ง

และโลจิสติกส์
(Transport and 

Logistics Network 
Optimization)

2
การพัฒนา

ธุรกิจโลจิสติกส์
(Logistics Service

Internationalization)

3 การปรับปรุง
ส่ิงอํานวยความสะดวกทาง

การค้า
(Trade Facilitation

Enhancement)

4
การพัฒนากําลังคน

และกลไกการขับเคล่ือน
ยุทธศาสตร์

(Capacity Building)

5

Input ปัจจัยนําเข้า

Output ผลผลิต

Outcome ผลลัพธ์
ข้อมูลทุติยภูมิ

ข้อมูลความคิดเห็น 

ชื่อโครงการ งบประมาณ หน่วยงาน
รับผิดชอบ

ชื่อโครงการ งบประมาณ หน่วยงาน
รับผิดชอบ

ชื่อโครงการ งบประมาณ หน่วยงาน
รับผิดชอบ

ชื่อโครงการ งบประมาณ หน่วยงาน
รับผิดชอบ

ชื่อโครงการ งบประมาณ หน่วยงาน
รับผิดชอบ

•แรงงาน 100,000คนในภาคอุตสาหกรรม
•แรงงาน285,000คนในภาคบริการ
• ผู้ฝึกสอนในระดับสากล 1,370 คน ในปี 2554
•สถาบันมีหลักสูตรโลจิสติกส์
• จํานวนงานวิจัยมากข้ึน
• มีมาตรฐานวิชาชีพที่ ชัดเจน
• มีระบบ ข้อมูลเพ่ือการบริหารจัดการโลจิสติกส์
ที่เช่ือมโยงเป็นเครือข่าย

• มีคณะกรรมการพัฒนาระบบโลจิสติกส์
แห่งชาติ

• มีกฎหมายว่าด้วยธุรกรรมทางอิเลคทรอนิกส์
บังคับใช้

• มีการกําหนดมาตรฐานการแลกเปล่ียน ข้อมูล

• ธุรกิจบริการโลจิสติกส์ในนิคม/เขต
อุตสาหกรรมเพ่ิมข้ึน

• จํานวนบริษัทที่ให้บริการเฉพาะด้าน
เพ่ิมข้ึน

•ยอดขายของธุรกิจบ ริการโลจิสติกส์ของ
คนไทยเพ่ิมข้ึน

• ต้นทุนโลจิสติกส์ที่ลดลง
• ต้นทุนการเคล่ือนย้ายสินค้าลดลง

•ขนส่งสินค้าบนเส้นทางหลักเ ร็วข้ึน

•ท่าเรือน้ําลึกฝ่ังอันดามันเปิดให้บริการ
• มีเส้นทางรถไฟเ ช่ือมโยงจากท่าเรือฝ่ัง
ตะวันตกกับเส้นท างขนส่งภูมิภาค

• เอกชนลงทุนในการพัฒนาศูนย์รวบรวม
และกระจายสินค้า

• ต้นทุนโลจิสติกส์ต่อยอดขายลดลง • ระยะเวลาทําเอกสารลดลง
• ค่าใช้จ่ายด้านธุรกรรมลดลง
• จํานวนแบบฟอร์ม เอกสารลดลง (Paperless)
• ระยะเวลาที่ใช้ในการขนส่งสินค้าห รือถ่ายลํา
ลดลง

• ค่าใช้จ่ายในการขนส่งสิน ค้าหรือถ่ายลําลดลง
• ระยะเวลาที่ใช้ในการตรวจสอบสิน ค้าลดลง
• ค่าใช้จ่ายเร่ืองสินค้าที่ถูกส่งคืน (Reverse 

Logistics) ลดลง
•สามารถตอบสนองลูกค้าดีข้ึน
• ลูกค้าและมูลค่าการใช้บ ริการเพ่ิมข้ึน
• ผู้ประกอบการมีความรู้/เข้าใจใน
ความสําคัญและการใช้บ ริการของ
โลจิสติกส์มากข้ึน

•สมาคมธุรกิจที่ร่วมมือกันในการบริหาร
จัดการโลจิสติกส์

• มีความร่วมมือมากข้ึน
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ขั้นตอนที่ 2.2 จัดทําแบบประเมินผลการดําเนินงานและกรอบการสํารวจข้อมูล 

การดําเนินงาน 

1. จัดทําแบบสอบถามเพื่อการประเมินยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ โดย
แบ่งเป็น 4 ชุดดังนี้ 

 
ตารางที่ 3: กรอบการจัดทําแบบสอบถามเพ่ือการประเมินยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ 

แบบสอบถาม รายละเอียด
1) แบบสอบถามเพ่ือการประเมินปัจจัย

นําเข้า (Input) 
เป็นการประเมินโครงการ และงบประมาณภาครัฐและเอกชนที่เก่ียวข้อง โดย
แบบสอบถามจะใช้สําหรับการเก็บข้อมูลจากหน่วยงานภาครัฐท่ีเก่ียวข้อง และ
หน่วยงานภาคเอกชนที่ได้รับเงินสนับสนุนจากภาครัฐ เช่น สภาผู้ส่งสินค้าทางเรือ 
แห่งประเทศไทย 

2) กรอบการสัมภาษณ์  
(Interview Guideline) สําหรับการ
ประเมินตัวชี้วัดกระบวนการ (Process) 

เพ่ือการสัมภาษณ์เชิงลึกจากผู้เชี่ยวชาญด้านโลจิสติกส์ของประเทศไทย ทั้งในส่วนของ
ภาคเอกชน ภาควิชาการ และภาครัฐ เพ่ือให้ทราบถึงประเด็นต่างๆ เช่น 
o ปัจจัยอุปสรรค และ/หรือสนับสนุนการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ 
o ปัจจัยและบริบทการเปล่ียนแปลงเศรษฐกิจการค้าท่ีคาดว่าจะมีผลกระทบต่อ

การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ 
o ข้อเสนอแนะการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย 

3) แบบสํารวจความคิดเห็น 
(Perception Survey) 

เป็นการประเมินการเปล่ียนแปลงท่ีเกิดขึ้นด้านการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ โดย
แบบสอบถามจะใช้การวัดทัศนคติแบบลิเคิร์ต (Likert Scale) โดยแบ่งความคิดเห็น
ของผู้ตอบออกเป็น 5 ระดับ จากคะแนน 1 - 5 ต้ังแต่ ไม่เห็นด้วยอย่างยิ่ง ไม่เห็นด้วย 
ไม่แน่ใจ เห็นด้วย เห็นด้วยอย่างยิ่ง เพ่ือเป็นการบอกขนาดความเข้มของความคิดเห็น 
โดยข้อคําถามจะประกอบด้วยข้อคําถามทั้งทางบวกและทางลบ โดยแบบสอบถามจะ
ใช้สําหรับการเก็บข้อมูลปฐมภูมิจากภาคเอกชนท่ีเก่ียวข้อง 

4) แบบการเก็บข้อมูลทุติยภูมิ
(Thailand’s Logistics Performance 
Indicative Factsheet) 

เป็นการประเมินการเปล่ียนแปลงท่ีเกิดขึ้นอันเนื่องมาจากโครงการ เช่น ต้นทุน
การขนส่งโลจิสติกส์ลดลง หรือ ระยะเวลาที่ใช้ในกระบวนการศุลกากรลดลง โดย
แบบสอบถามจะใช้สําหรับการเก็บข้อมูลทุติยภูมิจากหน่วยงานภาครัฐหรือภาคเอกชน
ที่เก่ียวข้องทั้งในประเทศและต่างประเทศ เช่น World Bank, WEF 

 

ทั้งนี้เนื่องจากแต่ละประเด็นยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของไทย มี
ความแตกต่างกันในด้านวัตถุประสงค์ เป้าหมาย/ผลสัมฤทธิ์ รวมทั้งผู้ที่เกี่ยวข้อง 
(Stakeholder) ดังนั้น แบบสอบถามและจํานวนกลุ่มเป้าหมายสําหรับแต่ละ
ประเด็นยุทธศาสตร์นั้นจึงอาจแตกต่างกันและสามารถปรับได้ตามความเหมาะสม
เพื่อให้สอดคล้องกับแต่ละประเด็นยุทธศาสตร์ อาทิเช่น บางประเด็นยุทธศาสตร์
อาจต้องจัดเก็บข้อมูลทั้งดัชนีชี้วัดปัจจัยนําเข้า (Input) ดัชนีชี้วัดกระบวนการ 
(Process) ดัชนีชี้วัดผลผลิต (Output) และดัชนีชี้วัดผลลัพธ์ (Outcome) แต่ใน
บางประเด็นยุทธศาสตร์อาจจะจัดเก็บข้อมูลเฉพาะดัชนีชี้วัดผลผลิต (Output) 
และดัชนีชี้วัดผลลัพธ์ (Outcome) เป็นต้น อย่างไรก็ดี แบบสอบถามทั้ง 4 ชุด
จะต้องได้รับความเห็นชอบจากคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคม
แห่งชาติ (สศช.) ก่อน 
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ขั้นตอนที ่3:  การจัดเก็บข้อมูลภาคสนามเพื่อใช้ในการประเมินผลและวิเคราะห์สถานภาพปัจจุบันและ
ปัจจัยการเปลี่ยนแปลง 

 
หลังจากได้มีการจัดทําแบบประเมินผลการดําเนินงานและกรอบการสํารวจข้อมูลที่เหมาะสม

เรียบร้อยแล้ว ที่ปรึกษาฯ จะทําการลงภาคสนาม (Field Study) โดยเป็นการผสมผสานระหว่าง 
การสัมภาษณ์ (Interview) สํารวจ (Survey) และ ศึกษาข้อมูลทุติยภูมิ เพื่อเป็นการจัดเก็บและรวบรวม
ข้อมูลต่างๆ เพื่อใช้ในการประเมินผลการดําเนินงานตามแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของ
ประเทศ พ.ศ. 2550-2554 อย่างสมบูรณ์ โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

 
ขั้นตอนที่ 3.1 ศึกษาสถานภาพปัจจุบันและระบุปัจจัยพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ 

 

การดําเนินงาน 

1. ที่ปรึกษาฯ จะใช้แบบสอบถามที่ 1 ซึ่งเป็นแบบประเมินปัจจัยนําเข้า (Input) 
เพื่อจัดเก็บข้อมูลด้านงบประมาณและโครงการต่างๆ ที่เกี่ยวข้องจากหน่วยงาน
ภาครัฐที่เกี่ยวข้อง เพื่อใช้ในการวิเคราะห์ประเมินปัจจัยนําเข้า ซึ่งได้แก่  
ความเพียงพอของทรัพยากรที่จะใช้ในการดําเนินยุทธศาสตร์ 

 
                    แผนภาพที่ 4: ตัวอย่างแบบสอบถามเพ่ือประเมินปัจจัยนําเข้า (Input) 

ประเดน็
ยุทธศาสตร์
โลจสิตกิส์

กลยุทธ์
แผนงาน/โครงการ/กิจกรรม 

 (ทัง้ท่ีมีการใช้งบประมาณและ
ไม่มีการใช้งบประมาณ)

เป้าหมาย/
ผลสัมฤทธ์ิ
โครงการ

ดัชนีชีว้ัด

งบประมาณ (ล้านบาท)
หน่วยงานท่ีรับผิดชอบ

 (กรม/รัฐวสิาหกิจ/
ภาคเอกชน)

ความก้าวหน้า
โครงการ

(ผลผลิตท่ีได้/
กิจกรรมท่ีแล้ว

เสร็จ)

อุปสรรค
2550 2551 2552 2553 2554

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

            
            
            
            
            
            
            
            
            
            
            

แบบฟอร์มเลขท่ี................เพื่อสํารวจโครงการและงบประมาณด้านโลจิสติกส์
หน่วยงาน..............................................................
รายงาน ณ วันท่ี.....................................................

หมายเหตุ : อ้างถึงแผนยทุธศาสตร์การพฒันาระบบโลจิสตกิส์ของประเทศไทย พ.ศ. 2550-2554

 
 
 โดยทั้งนี้ ทาง สศช. จะเป็นหน่วยกลางในการขอความร่วมมือจากหน่วยงานต่างๆ 

ซึ่งได้แก่ 
 กระทรวงอุตสาหกรรม 
 กระทรวงเกษตรและสหกรณ์ 
 กระทรวงคมนาคม 
 กระทรวงพลังงาน 
 กระทรวงพาณิชย์ 
 กระทรวงการคลัง 
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 กระทรวงเทคโนโลยีสารสนเทศและการส่ือสาร 
 กระทรวงคมนาคม 
 กระทรวงแรงงาน 
 กระทรวงศึกษาธิการ 
 กระทรวงการต่างประเทศ 
 สํานักงานสถิติแห่งชาติ 
 สํานักงาน ก.พ. 

 
2. ใช้แบบสอบถามที่ 2 กรอบการสัมภาษณ์ (Interview Guideline) สําหรับ 

การประเมินตัวชี้วัดกระบวนการ (Process) เพื่อทําการสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญ
และผู้ที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ พ.ศ. 2550-2554 
เพื่อประเมินและระบุปัจจัยอุปสรรค และ/หรือปัจจัยสนับสนุนการพัฒนาระบบ 
โลจิสติกส์ ทั้งนี้ที่ปรึกษาฯ จะสัมภาษณ์ถึงปัจจัยและบริบทการเปลี่ยนแปลง
เศรษฐกิจการค้าที่คาดว่าจะมีผลกระทบต่อการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ รวมทั้ง
ข้อเสนอแนะการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย 

 
                                          แผนภาพที่ 5: ตัวอย่างกรอบการสัมภาษณ์ (Interview Guideline) 

ช่ือผู้ให้สัมภาษณ์..................................................................หน่วยงานที่สังกัด..............................................................................
ตาํแหน่ง/ความรับผิดชอบต่อหน่วยงาน.........................................................................................................................................
เบอร์ติดต่อ...........................................................................E-mail................................................................................................

แบบฟอร์มสมัภาษณ์เลขท่ี

1. ท่านมีความเกี่ยวข้องกับแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทยอย่างไร  โปรดระบุบทบาทของ
ท่านต่อแผนพัฒนาระบบโลจิสติกส์

2. เป้าหมาย/ผลสัมฤทธ์ิท่ีท่านคาดหวังจากแผนพัฒนาระบบโลจิสติกส์คืออะไร

3. โปรดระบุโครงการสาํคัญภายใต้แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทยท่ีท่านมีความเกี่ยวข้อง

4. ท่านประสบปัญหา/อุปสรรคใดบ้างจากการดาํเนินโครงการตามแผนยทุธศาสตร์ข้างต้น

5. ท่านคิดว่าปัญหาใดสมควรได้รับการแก้ไขหรือช่วยเหลืออย่างเร่งด่วนมากที่สุดจากรัฐบาลเพื่อยกระดับขีด
ความสามารถในการแข่งขันของประเทศในด้านโลจิสติกส์

6. โปรดระบุปัจจัยภายนอกท่ีส่งผลกระทบต่อโครงการของท่านและอธิบายถงึผลกระทบที่เกิดขึน้ต่อโครงการ

7. ท่านมีข้อเสนอแนะหรือแนวคิดการพัฒนาเกี่ยวกบัระบบโลจิสติกส์ในอนาคตอย่างไร

ตัวอย่างแบบสัมภาษณ์

 
 
 ที่ปรึกษาฯ จะทําการสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญด้านโลจิสติกส์ของประเทศไทย ทั้งจาก

ภาคเอกชน ภาควิชาการและภาครัฐที่เกี่ยวข้อง โดยจะมีการระบุรายนาม
กลุ่มเป้าหมายให้ชัดเจน และมอบให้ทางสํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการ
เศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ (สศช.) พิจารณาเห็นชอบก่อน 
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3. ที่ปรึกษาฯ จะศึกษาเอกสารรายงานการประชุมของโครงการต่าง ๆ ในแต่ละ
ประเด็นยุทธศาสตร์เพื่อรวบรวมและสรุปประเด็นปัญหาและอุปสรรคด้านปัจจัย
ตัวชี้วัดกระบวนการ เพื่อประเมินและระบุปัจจัยอุปสรรค และ/หรือปัจจัย
สนับสนุนการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ต่อไป 

 
ขั้นตอนที่ 3.2 สํารวจความคิดเห็น (Perception Survey) เพื่อประเมินผลผลิต (Output) 

และผลลัพท์ (Outcome) ในการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ 
 

การดําเนินงาน 

1. ที่ปรึกษาฯ  จะใช้แบบสอบถามที่  3 ซึ่ ง เป็นแบบสํารวจความคิดเห็น 
(Perception Survey) จากภาคเอกชน เพื่อประเมินผลผลิต (Output) และ
ผลลัพท์ (Outcome) ในการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ ซึ่งคําถามนั้น
จะจําแนกรายยุทธศาสตร์ ภายใต้แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์
ของประเทศไทย พ.ศ. 2550-2554  
 

                       แผนภาพที่ 6: ตัวอย่างแบบสํารวจความคิดเห็น (Perception Survey) 
แบบฟอร์มสํารวจความคิดเห็นเลขที่
ช่ือผู้สัมภาษณ์                                             วันที่สัมภาษณ์                                 เวลา 

ช่ือผู้ให้สัมภาษณ์                                                       หน่วยงาน/องค์กร
ตําแหน่ง/ความรับผิดชอบต่อหน่วยงาน/องค์กร
โทรศัพท์                       โทรสาร
มือถอื          E-mail

การปรับปรุงประสิทธิภาพระบบโลจิสติกส์ในภาคการผลิต (Business Logistics Improvement)ยุทธศาสตร์ที่ 1

1. ต้นทนุโลจิสติกส์ของหน่วยงาน/องค์กรของทา่นลดลง
2. ต้นทนุการเคลื่อนย้ายสินค้าจากผู้ผลิตจนถึงผู้บริโภคลดลง 
3. มีความสามารถในการตอบสนองความต้องการของลกูค้า 

รวดเร็วและตรงตามความต้องการมากยิ่งขึน้ 
4. มีความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับโลจิสติกส์และการใช้บริการ
      โลจิสติกส์มากขึน้  
5. มีความร่วมมือกันระหว่างธุรกิจในการบริหารจดัการด้าน
      โลจิสติกส์มากขึน้

      

ไมเ่ห็นด้วย
อย่างยิ่ง

(1)

ไมเ่ห็นด้วย

 (2)

ไม่แน่ใจ

 (3)

เห็นด้วย

 (4)

เห็นด้วย
อยา่งย่ิง

 (5)

การเพิ่มประสิทธิภาพระบบขนส่งและโลจิสติกส์ (Transport and Logistics Network Optimization)ยุทธศาสตร์ท่ี 2

1. การขนสง่โดยทางรถไฟมีความสะดวกรวดเร็วมากขึน้
2. เส้นทางขนสง่ทางเรือครอบคลมุและสามารถติดตอ่กับภมูิภาคต่างๆ

ได้อยา่งสะดวกรวดเร็ว
3. ได้รับความสะดวกสบายจากศนูย์บริการรวบรวมและกระจายสนิค้า
       ที่เพิ่มมากขึน้
4. เส้นทางการขนสง่ตา่งๆ เช่น ทางเรือ ทางรถไฟ มีความเช่ือมโยงกนั
5. มีการจดัการระบบขนส่งให้ทนัสมยัและประหยดัพลงังานมากขึน้

      

ไมเ่ห็นด้วย
อยา่งยิ่ง

(1)

ไม่เห็นด้วย

 (2)

ไมแ่น่ใจ

 (3)

เห็นด้วย

 (4)

เห็นด้วย
อย่างยิ่ง

 (5)

การพัฒนาธุรกิจโลจิสติกส์ (Logistics Service Internationalization)ยุทธศาสตร์ที่ 3

1. มีธุรกิจการให้บริการโลจิสติกส์เฉพาะด้านตรงตามความต้องการของทา่น
2. มีจํานวนธุรกิจการให้บริการโลจิสติกส์เพ่ิมมากขึน้และเพยีงพอตอ่ความต้องการ
3. มีการประกันภยัคณุภาพการขนส่งสินค้าทัง้ภายในและระหวา่งประเทศ
4. มีการลงทนุร่วมกนัระหวา่งผู้ให้บริการโลจิสติกส์ทัง้ในประเทศและ
       ระหวา่งประเทศ
5. มีความพร้อมในด้านพาหนะและอปุกรณ์ขนสง่สินค้าของธุรกิจการให้บริการ

โลจิสติกส์

      

ไมเ่ห็นด้วย
อย่างยิ่ง

(1)

ไมเ่ห็นด้วย

 (2)

ไม่แน่ใจ

 (3)

เห็นด้วย

 (4)

เห็นด้วย
อยา่งย่ิง

 (5)

คําชีแ้จง กรุณาทําเคร่ืองหมาย √  ลงใน       ที่ตรงตามความคิดเห็นของท่านมากที่สดุ

ตัวอย่างแบบสาํรวจความคิดเห็น

     

การปรับปรุงสิ่งอาํนวยความสะดวกทางการค้า (Trade Facilitation Enhancement)ยุทธศาสตร์ที่ 4

1. มีการใช้เอกสารหรือแบบฟอร์มในกระบวนการลดลง (paperless)
2. ระยะเวลาในการดาํเนินการด้านเอกสารลดลงเน่ืองจากมีการพฒันา

ระบบเป็นอิเล็กทรอนิกส์
3. มีการกําหนดมาตรฐานและกฎหมายวา่ด้วยธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส์
4. พิธีการศลุกากรได้รับการปรับปรุงให้เอือ้อํานวยตอ่การสง่ออก-นําเข้า

สินค้า
5. กระบวนการตรวจสอบสินค้าส่งออกได้คณุภาพมาตรฐานเป็นทีย่อมรับ
       ในระดบัสากล

      

ไม่เห็นด้วย
อยา่งยิ่ง

(1)

ไมเ่ห็นด้วย

 (2)

ไม่แน่ใจ

 (3)

เห็นด้วย

 (4)

เห็นด้วย
อยา่งยิ่ง

 (5)

การพัฒนากาํลังคนและกลไกการขับเคลื่อนยุทธศาสตร์ (Capacity Building)ยุทธศาสตร์ท่ี 5

1. ระบบข้อมลูด้านโลจิสติกส์มีประสิทธิภาพและเอือ้ตอ่การวางแผน
      ขบัเคลื่อนยทุธศาสตร์
2. มีผลงานการวิจยัท่ีช่วยสง่เสริมการปรับปรุงประสิทธิภาพด้านการจดัการ
      โลจิสติกส์
3. มีการกําหนดมาตรฐานวิชาชีพและฝีมือแรงงานในด้านโลจิสติกส์ที่
      ชดัเจน
4. บุคลากรด้านโลจิสติกส์เพียงพอตอ่ความต้องการ
5. มีองค์กรหรือคณะกรรมการท่ีช่วยเหลือด้านโลจิสติกส์อย่างจริงจงั

      

ไม่เห็นด้วย
อยา่งย่ิง

(1)

ไมเ่ห็นด้วย

 (2)

ไมแ่น่ใจ

 (3)

เห็นด้วย

 (4)

เห็นด้วย
อยา่งย่ิง

 (5)

 
 

ทั้งน้ี ทางที่ปรึกษาฯ จะกําหนดขนาดของการสุ่มตัวอย่างในแต่ละกลุ่ม และ
อาจปรับเปล่ียนตามความเหมาะสม ซึ่งขึ้นอยู่กับแต่ละประเด็นยุทธศาสตร์ 
และตัวชี้วัด รวมทั้งปัจจัยด้านความไม่สมบูรณ์ของข้อมูลซ่ึงนํามาใช้ใน 
การกําหนดตัวอย่าง ตลอดจนการไม่ได้รับความร่วมมือจากผู้ให้สัมภาษณ์ 
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รูปแบบการสํารวจ 
ทั้งนี้การสํารวจความคิดเห็น (Perception Survey) เพื่อประเมินผลผลิต 
(Output) และผลลัพท์ (Outcome) นั้น จะเป็นการสัมภาษณ์ทางโทรศัพท์ 
และ/หรือ Face-to-Face เพื่อให้ได้คําตอบที่ถูกต้องสมบูรณ์ โดยที่ปรึกษา
โครงการฯ จะดําเนินการอย่างมีประสิทธิภาพ โดยการสํารวจความคิดเห็น 
(Perception Survey) ของคณะสํารวจจะอยู่ภายใต้การควบคุมดูแลจาก
หัวหน้าโครงการอย่างใกล้ชิด โดยจะมีการประชุมคณะทํางานระหว่างหัวหน้า
โครงการกับหัวหน้าภาคสนามประมาณเดือนละหน่ึงครั้ง โดยมีขั้นตอนที่ชัดเจน
ดังนี้ 

1. โทรศัพท์แนะนาํตัวกับผู้ให้สัมภาษณ์ นัดวัน เวลาที่จะไปสัมภาษณ ์
2. ออกสัมภาษณ์ และรับแบบสอบถามคืน  
3. ตรวจสอบความถูกตอ้ง สมบูรณ์ ครบถ้วนของข้อมูลทีต่อบใน

แบบสอบถามในขั้นแรก 
4. ส่งแบบสอบถามที่ได้ทําการตรวจสอบความถกูต้องครบถว้นแล้วนั้น 

ให้กับหัวหน้าทีสํ่ารวจของแต่ละสายงานตรวจสอบอีกครัง้หนึง่ 
5. สรุปปัญหาและอุปสรรคในการสํารวจและจัดเก็บข้อมูล 

 
คุณสมบัติของผู้ทําการสํารวจความคิดเห็น (Perception Survey) 

- มีความรับผิดชอบ สามารถปฏิบัติงานตามที่ได้รับมอบหมายได้ตาม
วันและเวลาที่กาํหนดไว ้

- มีความรอบคอบ และตรงต่อเวลา 
- มีสติปัญญา และมนุษย์สัมพันธท์ี่ด ี
- มีความเป็นมืออาชีพ แต่งกายเรยีบร้อย พูดจาสุภาพ เข้าใจง่าย 
- ต้องเก็บขอ้มูลเป็นความลับ ห้ามเปิดเผยขอ้มูลใด ๆ 

 
 

ขั้นตอนที่ 3.3 จัดเก็บรวบรวมตัวชี้วัด (KPIs) ด้านโลจิสติกส์จากข้อมูลทติุยภูมิ  
(Thailand’s Logistics Performace Indicative Factsheet) 

การดําเนินงาน 

1. ที่ปรึกษาโครงการฯ จะใช้แบบสอบถามที่ 4 ซึ่งเป็นแบบการเก็บข้อมูลทุติยภูมิ 
(Thailand’s Logistics Performance Indicative Factsheet) ในการจัดเก็บ
ข้อมูลและตัวชี้วัดต่างๆ (KPIs) ที่บ่งชี้ถึงการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ 
จากหน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้องและหน่วยงานต่างประเทศ ซึ่งได้แก่ ธนาคารโลก 
World Economic Forum (WEF)  
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ดัชนีชี้วัดความสามารถในการแข่งขันด้านโลจิสติกส ์(LPI Factsheet Template) 

KPI ประเทศไทย หน่วยงานที่รับผิดชอบ มาตรฐาน 
หมายเหต ุ

(ประเด็นปัญหา) 
ยุทธศาสตร์ที่ 1 ยุทธศาสตร์การปรับปรุงประสิทธิภาพระบบโลจิสติกส์ในภาคการผลิต 

Output 

ต้นทุนโลจิสติกส์ต่อGDP xxx สศช. yyy  

ส่วนต่างมูลค่าการใช้บริการ เทียบกับปีที่แล้ว xxx 
สสช./กระทรวง
อุตสาหกรรม 

yyy  

ต้นทุนการเคลื่อนย้ายสินค้าของห่วงโซ่
อุปทาน 

xxx 
สสช./กระทรวง
อุตสาหกรรม 

yyy  

มูลค่าการลงทุนในการใช้เทคโนโลยี
สารสนเทศ อุปกรณ์เครื่องมือด้าน 
โลจิสติกส์ 

xxx 
สสช./กระทรวง
อุตสาหกรรม 

yyy  

Outcome 

อัตราความสามารถในการส่งสินค้าตรงเวลา xxx 
สสช./กระทรวง
อุตสาหกรรม 

yyy  

ระดับรายได้ของผู้รับผิดชอบงานด้านโลจิ
สติกส์เมื่อเทียบกับผู้รับผิดชอบงานด้านอ่ืน 

xxx 
สสช./กระทรวง
อุตสาหกรรม 

yyy  

ความสามารถในการตอบสนองความต้องการ
ของลูกค้า (สะดวก รวดเร็ว ตรงตามความ
ต้องการ) เพิ่มสูงข้ึน 

xxx 
สสช./กระทรวง
อุตสาหกรรม 

yyy  

จํานวนสมาคมธุรกิจท่ีมีการร่วมมือกันในการ
บริหารจัดการโลจิสติกส์ 

xxx 
สศช./กระทรวง
อุตสาหกรรม 

yyy  

ยุทธศาสตร์ที่ 2 การเพิ่มประสิทธิภาพระบบขนส่งและโลจิสติกส ์

Output 

จํานวนท่าเรือนํ้าลึกฝั่งอันดามันท่ีสามารถเปิด
ให้บริการ 

xxx 
กรมการขนส่งทางนํ้าและ
พาณิชยนาวี / การท่าเรือ

แห่งประเทศไทย 
yyy  

จํานวนเรือที่สามารถเทียบท่าได้พร้อมกัน xxx 
กรมการขนส่งทางนํ้าและ
พาณิชยนาวี / การท่าเรือ

แห่งประเทศไทย 
yyy  

จํานวนท่าเรือระหว่างประเทศ xxx 
กรมการขนส่งทางนํ้าและ
พาณิชยนาวี / การท่าเรือ

แห่งประเทศไทย 
yyy  

ระยะเวลาเฉล่ียในการขนส่งสินค้า xxx สสช. yyy  

Outcome 

ระยะเวลาท่ีใช้ขนส่งสินค้าบนเส้นทางหลัก
ลดลง 

xxx กรมทางหลวง yyy  

ปริมาณการขนส่งสินค้าโดยรถบรรทุก xxx สสช. yyy  

ปริมาณ/ความหนาแน่นในการใช้ท่าเรือ xxx 
กรมการขนส่งทางนํ้าและ
พาณิชยนาวี / การท่าเรือ

แห่งประเทศไทย 
yyy  

ยุทธศาสตร์ที่ 3 การพัฒนาธุรกิจโลจิสติกส ์

Output 

จํานวนบริษัทท่ีให้บริการโลจิสติกส์เฉพาะด้าน xxx กระทรวงอุตสาหกรรม yyy  

ยอดขายของธุรกิจผู้ให้บริการ 
โลจิสติกส์ท่ีเป็นของคนในท้องถิ่น 

xxx กระทรวงพาณิชย์ yyy  

รายรับของผู้ให้บริการโลจิสติกส์ xxx กระทรวงพาณิชย์ yyy  

ตัวอย่าง
Outcome 

จํานวนกิจกรรมความร่วมมือเชิงพันธมิตร xxx กระทรวงอุตสาหกรรม yyy  

ระดับการศึกษาของพนักงานระดับบริหารและ
ปฏิบัติการด้านโลจิสติกส์ 

xxx 
กรมการขนส่งทางบก / 

กระทรวงพาณิชย์ 
yyy  

ยุทธศาสตร์ท่ี 4 การปรับปรุงสิ่งอํานวยความสะดวกทางการค้า 

Output 

ความสามารถในการให้บริการขนส่งสินค้า
นําเข้าและส่งออก 

xxx 
กรมทางหลวง/รฟท./

กรมการขนส่งทางอากาศ 
yyy  

ค่าใช้จ่ายท่ีเกิดขึ้นจากกฎหมายและข้อบังคับ 
เช่น ภาษีและค่าภาระต่างๆ 

xxx สศช. yyy  

จํานวนกฎหมายท่ีเกี่ยวข้องกับกระบวนการ
ต่างๆทางด้านโลจิสติกส์ 

xxx สศช. yyy  

ระยะเวลาท่ีใช้ในการนําเข้าส่งออกท่ีด่าน
ศุลกากรชายแดน 

xxx กรมศุลกากร yyy  

Outcome 

ระยะเวลาท่ีใช้ในกระบวนการดําเนินเอกสาร
เพ่ือการส่งออกหรือนําเข้าลดลง 

xxx กรมศุลกากร yyy  

ต้นทุนของผู้ส่งออกไทยในการกระจายสินค้า
ในตลาดเป้าหมายหลักลดลง 

xxx สศช. yyy  

มีการกําหนดมาตรฐานการแลกเปลี่ยนข้อมูล
ร่วมกัน 

xxx สศช. yyy  

ค่าใช้จ่ายของผู้ส่งออกในการจัดการกับสินค้า
ที่ถูกส่งคืน (Reverse Logistics) ลดลง 

xxx กระทรวงพาณิชย์ yyy  

ยุทธศาสตร์ท่ี 5 การพัฒนากําลังคนและกลไกการขับเคลื่อนยุทธศาสตร ์

Output 

จํานวนสถาบันการศึกษามีหลักสูตรด้านโลจิ
สติกส์ท่ีมีคุณภาพมาตรฐานระดับสากล 

xxx กระทรวงศึกษาธิการ yyy  

จํานวนผลงานการวิจัยประยุกต์เพ่ือการ
ปรับปรุงประสิทธิภาพการจัดการโลจิสติกส์ 

xxx 
สศช./กระทรวง
อุตสาหกรรม 

yyy  

จํานวนบุคลากรด้านโลจิสติกส์ ทั้งระดับ
ผู้บริหารระดับสูง ผู้บริหาร และผู้ปฏิบัติการ 
ในภาคอุตสาหกรรม 

xxx 
กระทรวงพาณิชย์ / 

กระทรวงอุตสาหกรรม 
yyy  

Outcome 

บุคลากรผู้ฝึกสอน/อาจารย์ ท่ีมีศักยภาพ และ
มีความเช่ียวชาญด้านโลจิสติกส์ในระดับสากล 

xxx กระทรวงศึกษาธิการ yyy  

ระบบข้อมูลเพื่อการบริหารจัดการโลจิสติกส์
ของประเทศท่ีเชื่อมโยงเป็นเครือข่ายท้ังใน
ระดับมหภาคและจุลภาค 

xxx 
สศช./กระทรวง
อุตสาหกรรม 

yyy  

งบประมาณในการศึกษาและวิจัยด้านโลจิ
สติกส์ของประเทศ 

xxx สศช. yyy  

 

แผนภาพที่ 7: ตัวอย่างแบบการเก็บข้อมูลทุติยภูมิ  
(Thailand’s Logistics Performance Indicative Factsheet) 

                   
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ขั้นตอนที่ 3.4 ศึกษาวิเคราะห์ปัจจัยและบริบทการเปลี่ยนแปลงเศรษฐกิจการค้าที่คาดว่าจะ

กระทบต่อการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของไทยในอนาคต และศึกษากรณีศึกษา 
(Case Study) ทั้งของประเทศไทยและต่างประเทศ ศึกษาแนวทางและกลยุทธ์
ในการตอบสนองต่อปัจจัยและบริบทการเปลี่ยนแปลง 

 

การดําเนินงาน 

1. ที่ปรึกษาฯ จะทําการสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญและทําการค้นคว้าวรรณกรรมเพื่อ
ศึกษาและวิเคราะห์ปัจจัยและบริบทการเปลี่ยนแปลงเศรษฐกิจการค้าของโลก 
ภูมิภาค และประเทศไทยที่คาดว่าจะกระทบต่อการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของ
ไทยในอนาคต และรูปแบบการพัฒนาในช่วง 5 ปีข้างหน้า 

2. ที่ปรึกษาฯ จะทําการศึกษากรณีศึกษา (Case Study) ทั้งของประเทศไทยและ
ต่างประเทศ ถึงแนวทางและกลยุทธ์ในการตอบสนองต่อปัจจัยและบริบท 
การเปล่ียนแปลง ซึ่งแนวทางหรือกลยุทธ์ต่างๆ นั้นจะนําไปใช้ในการเสนอแนะ
ประเด็นพัฒนาและกลยุทธ์ที่ สําคัญสําหรับการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของ
ประเทศในช่วง 5 ปีข้างหน้าต่อไป 

 
 อย่างไรก็ดี ที่ปรึกษาฯ มีความเห็นว่า ควรให้ความสําคัญกับการศึกษาปัจจัยและ
บริบทการเปลี่ยนแปลงที่มีความเช่ือมโยงกับความร่วมมือทางเศรษฐกิจในระดับ
ภูมิภาค เช่น ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic Community: 
AEC) เป็นต้น 
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ขั้นตอนที่ 3.5 ศึกษาดูงานในพื้นที่ยทุธศาสตร์ที่สําคัญทัง้ในกรุงเทพฯ และภูมิภาคเพื่อ 
รับฟังข้อคิดเหน็และข้อเสนอแนะจากประชาชนที่มีส่วนได้ส่วนเสีย 

 

การดําเนินงาน 

1. ในการดําเนินการขั้นตอนที่ 3.1-3.4 ที่ปรึกษาฯ จะมีการจัดการให้คณะทํางาน
ของ สศช. ร่วมศึกษาดูงานในพื้นที่ยุทธศาสตร์ที่สําคัญทั้งในกรุงเทพฯ และ
ภูมิภาคเพื่อรับฟังข้อคิดเห็นและข้อเสนอแนะจากประชาชนที่มีส่วนได้ส่วนเสีย 
สําหรับประกอบการประเมินผลและการวิเคราะห์ โดยจัดให้มีการศึกษาดูงาน
ในพื้นที่ยุทธศาสตร์ที่สําคัญจํานวน 4 ครั้ง และมีผู้เข้าร่วมการศึกษาดูงานในแต่
ละครั้งประมาณ 10 คน  

2. ที่ปรึกษาฯ มีความเห็นว่า ควรจะมีการลงพื้นที่เพื่อศึกษาดูงานในพื้นที่ที่มี 
ความเชื่อมโยงด้านการขนส่ง ไม่ว่าจะเป็นทางถนน ทางนํ้า หรือทางรถไฟ หรือ
พื้นที่จุดเชื่อมต่อระหว่างประเทศไทยและประเทศเพื่อนบ้านซ่ึงเป็นพื้นที่แนว
ชายแดนการค้าและเศรษฐกิจ เป็นต้น ดังนั้น ที่ปรึกษาฯ จึงขอนําเสนอสถานที่
การศึกษาดูงานจํานวน 4 ครั้งดังนี้ 

 
    (1) จากท่าเรือแม่น้ําเจ้าพระยาฝ่ังตะวันออกถึงท่าเรือแหลมฉบัง 

(2) ท่าเรือลํานํ้าตามแนวแม่น้ําป่าสัก 
(3) เส้นทางขนส่งสินค้าทางรถไฟภาคตะวันออกเฉียงเหนือถึงจังหวัดหนองคาย 
(4) พื้นที่เศรษฐกิจชายแดนเชียงของ-เชียงแสน 

 
อย่างไรก็ดี ที่ปรึกษาฯ จะต้องได้รับความเห็นชอบจาก สศช. ก่อนการศึกษาดู
งาน ส่วนช่วงเวลาในการศึกษาดูงานนั้นจะพิจารณาตามความเหมาะสมรว่มกับ 
สศช. ต่อไป 

 
ขั้นตอนที่ 3.6 ประมวลผลและวิเคราะห์การสํารวจและจัดเก็บข้อมูล 

การดําเนินงาน 

1. หลังจากการสํารวจข้อมูลภาคสนาม ที่ปรึกษาฯ จะมีการดําเนินงานต่อไปนี้
เพื่อให้ได้ข้อมูลที่ถูกต้อง ครบถ้วน และสมบูรณ์  

1.1 แบบสอบถามทั้ง 4 ชุดที่ได้รับจากทีมสํารวจข้อมูลนั้น จะได้รับ 
การตรวจสอบความสมบูรณ์และความถูกต้อง โดยหัวหน้าโครงการ 
โดยจะพิจารณาว่า แบบสอบถามน้ันมีข้อมูลครบถ้วน รวมทั้งจะ
พิจารณาว่าข้อมูลมีความเหมาะสมและสอดคล้องกันหรือไม่ หากข้อมูล
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ไม่สอดคล้องหรือไม่สมบูรณ์ ทางคณะทํางานภาคสนามจะติดต่อ
กลับไปยังผู้ตอบแบบสอบถามเพื่อปรับปรุงแก้ไขข้อมูลให้เรียบร้อย 

1.2 ตรวจสอบความถูกต้องการบันทึกข้อมูล โดยหัวหน้าภาคสนามจะ
ตรวจสอบข้อมูลที่ได้รับการบันทึกในคอมพิวเตอร์กับแบบสอบถาม 
และจะดําเนินการปรับปรุงข้อมูลให้ถูกต้องตามแบบสอบถาม 

1.3 ข้อมูลจะถูกบันทึกลงคอมพิวเตอร์ โดยมีการตรวจสอบความถูกต้อง
ของการบันทึกข้อมูลโดยคณะที่ปรึกษาโครงการฯ อย่างใกล้ชิด  

 
ขั้นตอนที ่4: สังเคราะห์และประเมินผลการดําเนินงานยุทธศาสตร์และเสนอแนะประเด็นการพัฒนา 

 
หลังจากได้มีการจัดเก็บข้อมูลและบทสัมภาษณ์ของการประเมินแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบ 

โลจิสติกส์ของประเทศ พ.ศ. 2550-2554 อย่างเรียบร้อยแล้ว ที่ปรึกษาฯ จะนําข้อมูลต่างๆ ที่ได้รับมา
วิเคราะห์และสังเคราะห์เพื่อหาความสัมพันธ์และสาเหตุของความคืบหน้า และ/หรืออุปสรรคใน 
การดําเนินการตามแผนยุทธศาสตร์ ทั้งนี้ที่ปรึกษาฯ จะจัดประชุมกลุ่มย่อย (Focus Group) เพื่อรับฟัง
ข้อคิดเห็นจากหน่วยงานภาครัฐ เอกชน และหน่วยงานวิชาการที่เกี่ยวข้อง โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

 
ขั้นตอนที่ 4.1 สังเคราะห์และประเมินผลการดําเนินงานยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์

ของประเทศ 

การดําเนินงาน 

1. ที่ปรึกษาฯ จะใช้ข้อมูลและตัวชี้วัดที่ได้รับจากแบบสอบถามที่ 1 ซึ่งเป็น
แบบสอบถามเพื่อการประเมินปัจจัยนําเข้า (Input) แบบสอบถามที่ 3 แบบ
สํารวจความคิดเห็น (Perception Survey) และ แบบสอบถามที่ 4 แบบ 
การเก็บข้อมูลทุติยภูมิ (Thailand’s Logistics Performance Indicative 
Factsheet) มาเรียบเรียง สังเคราะห์และประเมินผลการดําเนินงานยุทธศาสตร์
การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ โดยจะยึดแผนยุทธศาสตร์การพัฒนา
ระบบโลจิสติกส์ของประเทศ พ.ศ. 2550-2554 เป็นตัวตั้ง และวิเคราะห์หา
ตัวชี้วัดที่สอดรับกับยุทธศาสตร์นั้นๆ อย่างเหมาะสม 

 
2. ที่ปรึกษาฯ จะหาความสัมพันธ์และสาเหตุของประเด็นต่างๆ ตามแผน

ยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ พ.ศ. 2550-2554 โดยใช้
ข้อมูลจากการสัมภาษณ์ผู้เช่ียวชาญด้านโลจิสติกส์ต่างๆ (แบบสอบถามที่ 2) 
รวมทั้งจากการจัดประชุมกลุ่มย่อย (Focus Group) เพื่อวิเคราะห์หาสาเหตุของ
ปัญหา (Root Cause Analysis)  
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3. ที่ปรึกษาฯ ใช้ข้อมูลและผลการวิเคราะห์จากข้อ 1 และ 2 ในการจัดประเด็นทาง
ยุทธศาสตร์ของการพัฒนาแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของ
ประเทศในช่วง 5 ปีข้างหน้าต่อไป 

 
 

ขั้นตอนที่ 4.2 เสนอแนะประเด็นการพัฒนาและกลยทุธท์ี่สําคัญสําหรับการพัฒนาระบบ 
โลจิสติกสข์องประเทศในช่วง 5 ปีข้างหน้า 
 

การดําเนินงาน 

ที่ปรึกษาจะใช้ข้อมูลจากขั้นตอนที่ 3.4 และขั้นตอนที่ 4.1 ในการจัดทําร่าง
ข้อเสนอแนะประเด็นการพัฒนาและกลยุทธ์ที่ สําคัญสําหรับการพัฒนาระบบ 
โลจิสติกส์ของประเทศในช่วง 5 ปีข้างหน้า โดยต้องคํานึงถึงการนําระบบ 
การบริหารจัดการโลจิสติกส์มาเป็นปัจจัยสนับสนุนความสามารถในการแข่งขันของ
ธุรกิจไทยในระดับห่วงโซ่อุปทานเพื่อให้สอดคล้องและเช่ือมโยงกับแผนพัฒนา
เศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 11 
 
 

ขั้นตอนที่ 4.3 จัดประชุมกลุ่มย่อย (Focus Group) 

การดําเนินงาน 

1.  ที่ปรึกษาฯ จะจัดการประชุมกลุ่มย่อย (Focus Group) ร่วมกับหน่วยงาน
ภาครัฐ ภาคเอกชน และหน่วยงานวิชาการที่เกี่ยวข้อง โดยให้มีการจัดประชุม
กลุ่มย่อยจํานวน 3 ครั้ง และมีผู้เข้าร่วมครั้งละประมาณ 30 คน  

2.  ที่ปรึกษาฯ มีความเห็นว่า การประชุมกลุ่มย่อยในแต่ละครั้งนั้น ควรกําหนด
กลุ่มเป้าหมายผู้เข้าร่วมประชุม วัตถุประสงค์และประเด็นการหารือให้ชัดเจน 
โดยมีแผนงานการจัดประชุมกลุ่มย่อยดังแสดงในตารางที่ 4  

3.  ที่ปรึกษาฯ จะนําผลการประชุมและข้อเสนอแนะที่ได้จากการประชุมกลุ่มย่อย 
(Focus Group) ทั้ง 3 ครั้งมาใช้ในการจัดทํารายงานข้อเสนอแนะประเด็น 
การพัฒนาและกลยุทธ์ที่สําคัญสําหรับการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ
ในช่วง 5 ปีข้างหน้า  
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ตารางที่ 4: แผนงานการจัดประชุมกลุ่มย่อย (Focus Group) 
ครั้งท่ี กลุ่มเป้าหมายผู้เข้าร่วม วัตถุประสงค์และประเด็นการหารือ (Agenda) 

1 ผู้เชี่ยวชาญจากหน่วยงานภาคเอกชน และ
หน่วยงานภาควิชาการท่ีเกี่ยวข้อง 
(ซ่ึงจะจัดข้ึนในวันท่ี 2 กันยายน 2554) 
 
 

• นําเสนอผลการวิเคราะห์และประเมินผล 
การดําเนินงานตามแผนยุทธศาสตร์การพัฒนา
ระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย พ.ศ. 2550-2554  

• ระดมความคิดเห็นเกี่ยวกับบริบทการแข่งขัน/ 
บริบทการเปลี่ยนแปลงในช่วง 5 ปีข้างหน้า 
ท่ีจะส่งผลกระทบต่อประเทศไทย 

2 ผู้เชี่ยวชาญจากหน่วยงานภาครัฐ
ท่ีเกี่ยวข้อง 
(ซ่ึงจะจัดข้ึนในวันท่ี 13 กันยายน 2554) 
 

• นําเสนอผลการวิเคราะห์และประเมินผล 
การดําเนินงานตามแผนยุทธศาสตร์การพัฒนา
ระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย พ.ศ. 2550-2554  

• ระดมความคิดเห็นเกี่ยวกับบริบทการแข่งขัน/ 
บริบทการเปลี่ยนแปลงในช่วง 5 ปีข้างหน้า 
ท่ีจะส่งผลกระทบต่อประเทศไทย 

3 ผู้เชี่ยวชาญทุกภาคส่วน ท้ังจากหน่วยงาน
ภาครัฐ ภาคเอกชน และภาควิชาการ
ท่ีเกี่ยวข้อง 
(ซ่ึงจะจัดข้ึนในวันท่ี 28 ตุลาคม 2554) 

• นําเสนอร่างข้อเสนอแนะประเด็นการพัฒนาและ
กลยุทธ์ท่ีสําคัญสําหรับการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของ
ประเทศในช่วง 5 ปีข้างหน้า 

• รับฟังความคิดเห็นและข้อเสนอแนะจากผู้เข้าร่วม
ประชุม 

 
 
 
 
 

 
 



                                                   

21

บทท่ี 3 
แผนการดําเนินงาน 

 
จากกรอบแนวทางและวิธีการดําเนินงานข้างต้น ที่ปรึกษาฯ ขอนําเสนอแผนการดําเนินงานโครงการฯ 

พร้อมทั้งการส่งมอบผลงาน ตลอดระยะเวลาทั้งส้ิน 9 เดือน นับจากวันที่ลงนามในสัญญาว่าจ้างซึง่คือ วนัที ่
8 กุมภาพันธ์ 2554 โดยมีรายละเอียดดังต่อไปน้ี 

 
 การส่งมอบผลงาน (Deliverables) 

1) รายงานการศึกษาขั้นกลาง (Interim Report) จํานวน 15 ชุด ภายใน 1 เดือน นับแต่ 
วันลงนามในสัญญา (วันที่ 8 กุมภาพันธ์) ซึ่งตรงกับวันที่ 8 มีนาคม 2554 

2) รายงานการศึกษาขั้นกลาง (Interim Report) จํานวน 15 ชุด ภายใน 5 เดือน นับแต่ 
วันลงนามในสัญญา ซึ่งตรงกับวันที่ 8 กรกฎาคม 2554 

3) ร่างรายงานฉบับสมบูรณ์ (Draft Final Report) จํานวน 15 ชุด ภายใน 8 เดือน นับ
แต่วันลงนามในสัญญา ซึ่งตรงกับวันที่ 7 ตุลาคม 2554 

4) รายงานบทสรุปผู้บริหาร และรายงานฉบับสมบูรณ์ (Executive Summary and 
Final Report) จํานวน 50 ชุด โดยบทสรุปผู้บริหารมีทั้งภาษาไทยและภาษาอังกฤษ 
ภายใน 9 เดือน นับแต่วันลงนามในสัญญา ซึ่งตรงกับวันที่ 7 มกราคม 2554 
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            แผนภาพที่ 8: ระยะเวลาการดําเนินโครงการ 

ขั้นตอนการดําเนินงาน ก.พ. มี.ค. เม.ย. พ.ค. มิ.ย . ก.ค. ส.ค. ก.ย ต.ค. พ.ย. ธ.ค. ม.ค.

1) ศึกษาและทบทวนยทุธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทยและทบทวนวรรณกรรม
ด้านแนวคิดการจัดทําตัวชี้วัดด้านโลจิสติกส์ (LPIs)

1.1) ศึกษาและทบทวนยุทธศาสตรก์ารพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ

1.2) ศึกษาและทบทวนแนวคิดและหลักการในการจัดทําตัวชี้วัดด้านโลจิสติกส์ (LPIs) 

2) จัดทําระบบประเมินผลด้านโลจิสติกส์ และกรอบการสํารวจข้อมูลที่เหมาะสมสําหรบัการประเมิน
ยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย

2.1) จัดทําระบบตัวชี้วัดที่เหมาะสมสําหรบัการประเมินผลการดําเนินงาน

2.2) จัดทําแบบประเมินผลการดําเนนิงาน และกรอบการสํารวจข้อมูล

3) การจัดเกบ็ข้อมูลภาคสนามเพื่อใช้ในการประเมินผลและวิเคราะห์สถานภาพปัจจุบนัและปัจจยั
การเปลีย่นแปลง

3.1) ศึกษาสถานภาพปัจจุบนัและระบุปจัจัยพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ

3.2) สํารวจความคิดเหน็ (Perception Survey) เพื่อประเมิน ผลผลิต (output) และ ผลลัพท์ 
(outcome) ในการพัฒนาระบบโลจสิติกส์ของประเทศ

3.3) เก็บรวมรวมตัวชี้วัด (KPIs) ด้านโลจิสติกส์จากข้อมูลทุติยภูมิจาก(Factsheet Template)

3.4) ศึกษาวิเคราะห์ปจัจัยและบรบิทการเปลี่ยนแปลงเศรษฐกิจการค้าทีค่าดว่าจะกระทบต่อ
การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของไทยในอนาคตและศึกษากรณีศึกษา (Case Study)

3.5) การศึกษาดูงานในพื้นที่ยทุธศาสตร์ที่สําคัญทั้งในกรงุเทพฯ และภูมิภาคเพื่อรับฟังข้อคิดเหน็
และข้อเสนอแนะจากประชาชนที่มีส่วนได้สว่นเสยี (จํานวน 4 ครัง้)

3.6) จัดประชุมกลุ่มย่อย (Focus Group) (จํานวน 3 ครั้ง)

3.7) ประมวลผลและวิเคราะห์การสํารวจและจัดเกบ็ข้อมูล

4) สังเคราะหแ์ละประเมินผลการดําเนนิงานยทุธศาสตร์และเสนอแนะประเด็นการพัฒนา

4.1) สังเคราะห์และประเมินผลการดําเนนิงานยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ

4.2) เสนอแนะประเด็นการพัฒนาและกลยทุธ์ที่สําคัญสําหรับการพัฒนาระบบโลจสิติกส์ของ
ประเทศในช่วง 5 ปีข้างหน้า

การส่งมอบงาน

Inception Report 
(8 มี.ค.)

Interim Report 
(8 ก.ค.)

Final Report
(7 ม.ค.)

Final Report 
(8 พ.ย.)

Draft Final 
(8 ต.ค.)  
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บทท่ี 4 
ผลการศึกษาเบื้องต้นเพื่อการประเมินผลการดําเนินงานตามแผนยุทธศาสตร์ฯ 

 

4.1) กรอบแนวคิดการประเมินผลการดําเนินงานตามแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของ

ประเทศไทย 
 
4.1.1) นิยามและความสําคัญของ “การประเมิน” หรือ "การประเมินผล" (Evaluation) 
 
ที่ปรึกษาฯ  ได้ทํ าการ ศึกษาทบทวนนิยามและความสํา คัญของ  "การประเ มิน "  หรือ  

"การประเมินผล" (Evaluation) จากแหล่งข้อมูลต่าง ๆ ทั้งในประเทศ และต่างประเทศ สามารถประมวล
และสรุปได้ดังนี้ 

 
"การประเมิน" หรือ "การประเมินผล" (Evaluation) หมายถึง กระบวนการรวบรวมและวิเคราะห์

ข้อมูลเพื่อการตัดสินใจการวิจัย (Research) การวัดผล (Measurement) การตรวจสอบรายงานผล 
(Appraisal) การควบคุมดูแล (Monitoring) การประมาณการ (Assessment) และการพิจารณาตัดสิน 
(Judgement) เป็นต้น  

 
"การประเมิน" หรือ "การประเมินผล" (Evaluation) ยังหมายถึง กระบวนการเพื่อให้ได้มาซึ่งข้อมูล

สารสนเทศสําหรับการตัดสินคุณค่าของโครงการ ผลิตผล ขบวนการ จุดหมายของโครงการหรือโปรแกรม
หรือทางเลือกต่าง ๆ เพื่อนําไปปฏิบัติให้บรรลุจุดมุ่งหมาย จุดเน้นของการประเมินคือ การรวบรวมและ
วิเคราะห์ข้อมูลอย่างเป็นระบบเพื่อให้ได้ข้อสนเทศ เพื่อตัดสินคุณค่าส่ิงใดสิ่งหนึ่งโดยเฉพาะ ซึ่งความหมาย
ดังกล่าวอาจสรุปเป็นความหมายหรือคําจํากัดความร่วมกันได้ว่า เป็นการประมาณค่าหรือการประเมินผลที่
จะเกิดขึ้นจากการดําเนินงานโดยข้อมูลที่ได้รวบรวมด้วยวิธีการสอบถาม ทดสอบ สังเกต และวิธีการอื่น ๆ 
เพื่อตัดสินว่าการดําเนินงานนั้นมีคุณค่าหรือบรรลุวัตถุประสงค์ของการดําเนินงานน้ันมากน้อยเพียงใด  
(ที่มา: สมหวัง  พิธิยานุวัฒน์ 2524  : 1 และ ประชุม รอดประเสริฐ 2529 : 73) 

- ไทเลอร์  (Tyler,1930)  มีความเห็นว่า  การประเมินคือ การเปรียบเทียบพฤติกรรม
เฉพาะอย่าง  (Performance)  กับจุดมุ่งหมายเชิงพฤติกรรมที่วางไว้  

- ครอนบาค  (Cronbach,1971)  นั้นให้ความหมายการประเมินผลอย่างกว้าง ๆ ว่า  คือ
การเก็บรวบรวมข้อมูลและใช้ข้อมูลนั้นเพื่อการตัดสินใจเกี่ยวกับโครงการทางการศึกษา  

- วอร์เทน  และ  ซานเดอร์  (Worthen And Sanders,1973)  ได้ให้ความหมายของ 
การประเมินว่า  เป็นกระบวนการของการวิเคราะห์และเก็บรวบรวมข้อมูล  อันเป็น
ข่าวสารที่ให้ประโยชน์สําหรับการตัดสินคุณค่าผลการผลิต  วิธีการและแนวทางการเลือก
ต่างๆ สําหรับการตัดสินใจ 
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- เวลส์  (Welch,1974)  ให้ความหมายของการประเมินว่า  เป็นกระบวนการซึ่งก่อให้
ก่อให้เกิดสารสนเทศ 

จากความหมายดังกล่าวข้างต้น สรุปได้ว่า การประเมินผลคือ การเก็บข้อมูล การวิเคราะห์ 
ความหมาย ข้อเท็จจริงของโครงการอย่างเป็นระบบ เพื่อการตัดสินใจเกี่ยวกับคุณค่าของโครงการ และ 
การปรับปรุงเพิ่มคุณภาพและประสิทธิภาพให้ดียิ่งขึ้น การประเมินผลคล้ายคลึงกับการวิจัยในแง่
กระบวนการทํา แต่แตกต่างกันที่วัตถุประสงค์และประโยชน์ใช้สอย หรืออีกนัยหนึ่ง การประเมินหมายถึง  
การบรรยายสิ่งที่ถูกประเมินเพื่อนํามาใช้ในการตัดสินหรือพัฒนาปรับปรุงเพื่อให้ส่ิงที่ประเมินบรรลุ
จุดมุ่งหมาย 

 
ดังนั้น การประเมินโครงการจึงนับว่าเป็นขั้นตอนที่สําคัญที่สุดของการดําเนินโครงการ เนื่องจาก

การประเมินโครงการเป็นกระบวนการที่ก่อให้เกิดสารนิเทศในการปรับปรุงโครงการ และในการตัดสิน
ผลสัมฤทธิ์ของโครงการ เพื่อให้ทราบว่าโครงการน้ันบรรลุผลตามเป้าหมายที่กําหนดไว้เพียงใด มีปัญหา
อุปสรรคอย่างไร จะได้เป็นข้อมูลในการปรับปรุงโครงการต่อไป นอกจากนั้น การประเมินโครงการอย่างเป็น
ระบบยังช่วยให้ผู้บริหารโครงการตระหนักถึงคุณภาพของแผนและโครงการที่กําหนดขึ้นว่า  สามารถ
สนองตอบความต้องการของสังคมหรือสามารถแก้ไขปัญหาที่เกิดขึ้นได้มากน้อยเพียงใด   ช่วยให้ผู้บริหาร
สามารถตัดสินใจในการดําเนินการ ปรับปรุงเปล่ียนแปลงโครงการให้มีความถูกต้องเหมาะสม ส่งผลให้
โครงการน้ันดําเนินงานอย่างมีประสิทธิภาพ ตลอดจนบรรลุเป้าประสงค์ที่กําหนดไว้ทุกประการ  

 
4.1.2) แนวคิดการประเมินผลการดําเนินงานด้วย “การบริหารมุ่งผลสัมฤทธิ์”  

 (Result-Based Management) 
 

จากการศึกษาทบทวนวรรณกรรมเร่ืองแนวคิดการประเมินผลการดําเนินงานต่าง ๆ  ที่ปรึกษาฯ มี
ความเห็นว่า แนวคิดการประเมินผลการดําเนินงานที่มีความสอดคล้องและเหมาะสมกับหลักการและเหตุผล 
วัตถุประสงค์ และขอบเขตการดําเนินงานของ “โครงการศึกษาประเมินผลการดําเนินงานตามแผน
ยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ พ.ศ. 2550-2554” ได้แก่ การบริหารมุ่งผลสัมฤทธ์ิ 
(Result-Based Management) 

 
ความเป็นมา 

 
การบริหารมุ่งผลสัมฤทธิ์ (Result-Based Management) เป็นรูปแบบการบริหารที่เห็น 

ความรับผิดชอบของรัฐบาลต่อประชาชน  กล่าวคือ รัฐบาลจะต้องแสดงให้เห็นเป็นที่ประจักษ์แก่ประชาชน
ว่า รัฐได้ใช้งบประมาณแผ่นดินอย่างมีประสิทธิภาพและได้ผลอย่างไร  โดยแสดงว่าได้มีผลงานอะไรบ้าง  ได้
ให้บริการแก่ประชาชนในเรื่องใดบ้าง  ผลงานหรือบริการเหล่านั้นเป็นประโยชน์ต่อการดํารงชีวิตและการทํา
มาหากินของประชาชนอย่างไร  ทั้งนี้รัฐบาลจะต้องสามารถอธิบายต่อประชาชนได้ว่า กิจกรรมที่ทําลงไปนั้น
เป็นการใช้เงินภาษีของประชาชนอย่างประหยัด มีประสิทธิภาพ ก่อให้เกิดประสิทธิผลและคุ้มค่า 
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การบริหารมุ่งผลสัมฤทธ์ิเป็นชุดของวิธีการและเทคนิคที่พัฒนาขึ้นในราชการของประเทศสวีเดน

เพื่อช่วยให้เกิดประสิทธิภาพและประสิทธิผลในระบบราชการ ซึ่งแนวคิดนั้นอยู่บนพื้นฐานของการวิจัยและ
ประสบการณ์ในการปฏิบัติในประเทศสวีเดน รวมทั้งอิทธิพลจากแนวคิดทํานองเดียวกันที่พัฒนาขึ้นใน
ประเทศอื่น ๆ เช่น สหราชอาณาจักร สหรัฐอเมริกา แนวคิดเหล่านั้นมีชื่อเรียกต่างๆ กันแต่ที่สําคัญที่สุด
ได้แก่ “การบริหารโดยวัตถุประสงค์” (Management by Objectives) “การบริหารผลการปฏิบัติงาน” 
(Performance Management) และ “กรอบวิธีการทํางานอย่างเป็นเหตุเป็นผล” (Logical Framework 
Approach) ถึงแม้ว่าจะมีความแตกต่างกันในรายละเอียด แต่แนวคิดเหล่านี้ก็มีหลักการพื้นฐานเหมือนกับ
การบริหารมุ่งผลสัมฤทธิ์ และล้วนเป็นผลมาจากระบบงบประมาณในรูปแบบการวางแผนโครงการ 
(Program Planning Budgeting Systems) ซึ่งพัฒนาขึ้นในช่วงทศวรรษ 1960 อย่างไรก็ตามแนวคิดของ
สวีเดนน้ีอาจจะเน้นหนักไปที่การบริหาร (Management) มากกว่าแนวคิดอื่น ๆ  

 
ในกรณีของประเทศไทย การปฏิรูประบบราชการที่ผ่านมาเมื่อปี พ.ศ. 2545 เป็นการปรับบทบาท

ภารกิจของภาครัฐ ซึ่งผลที่เห็นเป็นรูปธรรมคือ จํานวนกระทรวงที่เปล่ียนไป และมีการจัดทําแผนยุทธศาสตร์
การพัฒนาระบบราชการไทยปี พ.ศ. 2546 – 2551 โดยการนําแนวคิดการบริหารมุ่งผลสัมฤทธิ์มา
ประยุกต์ใช้ อาทิเช่น กําหนดให้ต้องมีการจัดทําตัวชี้วัดความสําเร็จของการปฏิบัติงานและการประเมินผล
การปฏิบัติราชการ เป็นต้น 

 
นิยามของ “การบริหารมุ่งผลสัมฤทธิ์” (Result-Based Management) 
 
การบริหารมุ่งผลสัมฤทธิ์ คือ การบริหารที่มุ่งเน้นผลสัมฤทธิ์โดยการช้ีวัดที่เป็นรูปธรรม  ซึ่ง

ผลสัมฤทธิ์อาจเขียนเป็นสมการได้ดังนี้ 
 
[ผลสัมฤทธิ์ (Results) = ผลผลิต (Outputs) + ผลลัพธ์ (Outcomes)] 
 
ดังนั้น จึงสรุปแนวคิดได้ว่า การบริหารมุ่งผลสัมฤทธิ์เป็นการบริหาร/การจัดการในหน่วยงานที่ตั้งอยู่

บนพื้นฐานและมุ่งเน้นที่ผลของงาน อันได้แก่ ผลผลิต (Outputs) และผลลัพธ์ (Outcomes) เป็นหลัก โดย
จะให้ความสําคัญกับการกําหนดพันธกิจและวัตถุประสงค์ของโครงการ/งาน มีการกําหนดเป้าหมายที่ชัดเจน 
รวมทั้งมีการกําหนดตัวชี้วัดผลการทํางานหลัก (Key Performance Indicator : KPI) ได้อย่างชัดเจนและ
เป็นที่เข้าใจในองค์กร ดังนั้น การบริหารมุ่งผลสัมฤทธิ์จึงนํามาใช้เป็นเครื่องมือทางการบริหาร  

 

ความสําคัญของการบริหารมุ่งผลสัมฤทธิ ์ 

เนื่องด้วยทรัพยากรสําหรับภาคราชการนั้นลดลง การบริหารมุ่งผลสัมฤทธิ์จึงถือเป็นเครื่องมือสําคัญ
ที่จะทําให้ราชการมีประสิทธิภาพและเกิดประสิทธิผลเพิ่มขึ้น แต่เดิมนั้น ในภาคราชการมุ่งเน้นไปที่
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ทรัพยากรนําเข้า (Input) และการแบ่งสรรทรัพยากรไปยังหน่วยราชการต่าง ๆ และยังมุ่งเน้นไปที่กิจกรรม 
(Activity) เช่น ทําอะไรกันบ้างในหน่วยงาน ในเรื่องของการประชุม การวางแผน และอื่น ๆ แต่การบริหาร
มุ่งผลสัมฤทธิ์ได้เปล่ียนจุดเน้นมาที่ผลงาน (Result) ซึ่งหมายถึง ทั้งส่ิงที่หน่วยงานทํา-ผลผลิต (Output) เช่น 
รายงานสัมมนา ฯลฯ หรือส่ิงที่หน่วยงานมุ่งให้เกิดผลสําเร็จ-ผลลัพธ์ (Outcome) เช่น คุณภาพของอากาศที่
ได้รับการปรับปรุงให้ดีขึ้น  

 
เพื่อให้หน่วยงานภาครัฐผู้ให้บริการทราบว่าการให้บริการแก่ประชาชนนั้นเกิดผลตามที่คาดหวัง

หรือไม่ ดังนั้นการวัดผลผลิตและผลลัพธ์จึงกลายเป็นส่ิงที่ต้องกระทําเพื่อวัดประเมินการบริการของรัฐ  และ
ช่วยตัดสินใจในเรื่องการจัดลําดับความสําคัญและการจัดสรรทรัพยากร  
 

อย่างไรก็ดี การบริหารมุ่งผลสัมฤทธิ์จะเป็นระบบที่มีประสิทธิภาพได้ต้องอาศัยวิธีการที่ค่อนข้างจะ
อิงกระบวนการ รวมทั้งการกําหนดเป้าหมายและวัตถุประสงค์นั้นควรจะต่อเนื่องด้วยการกระจายอํานาจ
ความรับผิดชอบ และลดระเบียบวิธีของการดําเนินการของกิจกรรมต่าง ๆ นอกจากน้ัน การบริหารมุ่ง
ผลสัมฤทธิ์ยังมุ่งเน้นไปที่การให้ความร่วมมือของพนักงานเจ้าหน้าที่ และยังเป็นระบบของการเรียนรู้ไปด้วย 
กล่าวคือ ตัวเลขที่ปฏิบัติได้จริงของผลผลิตและผลลัพธ์จะต้องมีการเผยแพร่และสนทนาอภิปรายกันภายใน
หน่วยงาน หากปราศจากซึ่งความเข้าใจและการยอมรับที่จะปฏิบัติจากสมาชิกในองค์กรแล้ว องค์กรจะ
ประสบความสําเร็จได้ยาก  

 
กรอบแนวคิดการบริหารมุ่งผลสัมฤทธิ์ (Result-Based Management) 
 
จากการศึกษาแนวคิดการบริหารมุ่งผลสัมฤทธ์ิดังแสดงในแผนภาพที่ 1 ที่ปรึกษาฯ ขอสรุปและ

นําเสนอกรอบแนวคิดการบริหารมุ่งผลสัมฤทธิ์ (Result-Based Management) ที่จะนํามาประยุกต์ใช้
ภายใต้โครงการฯ ซึ่งประกอบด้วย 4 องค์ประกอบหลัก โดยเริ่มจากการป้อนปัจจัยนําเข้า (Input) ผ่าน
กระบวนการ (Process) และออกมาเป็นผลผลิต (Output) และผลลัพธ์ (Outcome) ตามลําดับ ซึ่งต้องมี
การกําหนดตัวชี้วัดในแต่ละองค์ประกอบตามกรอบแนวคิดการบริหารมุ่งผลสัมฤทธิ์ โดยสรุปรายละเอียดได้
ดังน้ี  
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แผนภาพที่ 9: กรอบแนวคิดการบริหารมุ่งผลสัมฤทธิ์ (Result-Based Management) 

• ต้นทุนการขนส่ง
โลจิสติกส์ลดลง

• ระยะเวลาท่ีใช้ใน
กระบวนการศุลกากร
ลดลง

• ระดับความพึงพอใจ

• อัตราการพัฒนา
• รายงาน
• ถนน/การจราจร
• ท่าเรือ

• งบประมาณ 
• บุคลากร 
• วัสดอุุปกรณ์
• เวลา 
• เทคโนโลยี
• แผนการดําเนินงาน

• กิจกรรม
• ระยะเวลาดําเนินการ
• ทรัพยากรท่ีใช้ไปใน

โครงการ
• การมีส่วนร่วมของภาค

ประชาชน

Input
ปัจจัยนําเข้า

Process
กระบวนการ

Output
ผลผลิต

Outcome
ผลลพัธ์

การประเมินผล ท่ีปราก ฏ
โดยไม่คํานึงถึงทรัพยากรท่ี
ป้อนเข้าไป โดยเปรียบเทียบ
เฉพาะผลท่ีปรากฏกับผลท่ี
คาดหวังเท่าน้ัน

การประเมินเพ่ือพิจารณา
การกําหนดวัตถุประสงค์น้ัน
นํ า ไ ป ใ ช้ ไ ด้ ห รื อ ไ ม่
เปรียบเทียบผลท่ีวัดมาไดก้บั
มาตรฐาน เ พ่ือ เป็นฐานใน
การพัฒนา

การประเมินเพ่ือพิจารณา
ถึงค วามเหมาะสมขอ ง 
โค รงการ งบ ประม าณ 
แ ล ะ ร ะ ย ะ เ ว ล า ข อ ง
โครงการ ตลอดจนความ
เพียงพอของทรัพยากรท่ี
จ ะ ใ ช้ ใ น ก า ร ดํ า เ นิ น
โครงการ 

ก า ร ป ร ะ เ มิ น เ พ่ื อ ห า
ข้อบกพร่องของกิจกรรม 
การดํ าเนินการ  เ พ่ื อการ
พัฒนา แก้ไข ปรับปรุงให้มี
ประสิทธิภาพมากขึ้น

 
 

1) ปัจจัยนําเข้า (Input) 
 
เป็นการประเมินเพื่อพิจารณาถึงความเหมาะสมของโครงการ งบประมาณ และระยะเวลาของ
การดําเนินโครงการ ตลอดจนความเพียงพอของทรัพยากรที่จะใช้ในการดําเนินโครงการ โดย
ตัวชี้วัดปัจจัยนําเข้า อาทิเช่น  

• งบประมาณ  

• บุคลากร  

• วัสดุอุปกรณ์  

• เวลา  

• เทคโนโลยี 

• แผนการดําเนินงาน 
 

2) กระบวนการ (Process) 
เป็นการประเมินเพื่อหาข้อบกพร่องของกิจกรรม การดําเนินการ เพื่อการพัฒนา แก้ไข 
ปรับปรุงให้มีประสิทธิภาพมากขึ้น โดยตัวช้ีวัดกระบวนการ อาทิเช่น  

• กิจกรรม 

• ระยะเวลาดําเนินการ 

• ทรัพยากรที่ใช้ไปในโครงการ 

• การมีส่วนร่วมของภาคประชาชน 
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3) ผลผลิต (Output) 
 

เป็นการประเมินเพื่อพิจารณาการกําหนดวัตถุประสงค์นั้นนําไปใช้ได้หรือไม่ เปรียบเทียบผลที่
วัดมาได้กับมาตรฐาน เพื่อเป็นฐานในการพัฒนา โดยตัวช้ีวัดผลผลิต อาทิเช่น 

• อัตราการพัฒนา 

• รายงาน 

• จํานวนถนน/การจราจร 

• จํานวนท่าเรือ 
 

4) ผลลัพธ์ (Outcome) 
 
เป็นการประเมินผลที่ปรากฏโดยไม่คํานึงถึงทรัพยากรที่ป้อนเข้าไป โดยเปรียบเทียบเฉพาะผล
ที่ปรากฏกับผลที่คาดหวังเท่านั้น โดยตัวช้ีวัดผลลัพธ์ อาทิเช่น 

• ต้นทุนการขนส่งโลจิสติกส์ลดลง 

• ระยะเวลาที่ใช้ในกระบวนการศุลกากรลดลง  

• ระดับความพึงพอใจ 

 
4.1.3) สรุปกรอบแนวคิดการประเมินผลการดําเนินงานตามแผนยทุธศาสตร์การพัฒนา 

ระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย 

 

จากการศึกษาทบทวนวรรณกรรมเรื่องกรอบแนวคิดการประเมินผลดังกล่าวข้างต้น ที่ปรึกษาฯ จึง

ได้นํากรอบแนวคิดดังกล่าวมาประยุกต์ใช้ให้สอดคล้องและเหมาะสมกับโครงการศึกษาประเมินผล 

การดําเนินงานตามแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ พ.ศ. 2550-2554 ดังนั้น  

ที่ปรึกษาฯ จึงขอสรุปกรอบแนวคิดการประเมินผลการดําเนินงานตามแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบ 

โลจิสติกส์ของประเทศไทย พ.ศ. 2550-2554 ที่จะนํามาประยุกต์ใช้ภายใต้โครงการฯ โดยยึดมิติประเด็น

ยุทธศาสตร์เป็นตัวตั้งและจําแนกตามประเด็นยุทธศาสตร์ ซึ่งประกอบด้วย 5 ประเด็นยุทธศาสตร์ด้วยกัน ดัง

แสดงในแผนภาพต่อไปนี้ 
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แผนภาพที่ 10: กรอบแนวคิดการประเมินผลการดําเนนิงานตามแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย 

การปรับปรุง
ประสิทธิภาพระบบ

โลจิสติกส์ในภาคการผลิต
(Business Logistics

Improvement)

1 การเพ่ิมประสิทธิภาพ
ระบบขนส่ง

และโลจิสติกส์
(Transport and 

Logistics Network 
Optimization)

2
การพัฒนา

ธุรกิจโลจิสติกส์
(Logistics Service

Internationalization)

3 การปรับปรุง
ส่ิงอํานวยความสะดวก

ทางการค้า
(Trade Facilitation

Enhancement)

4
การพัฒนากําลังคน

และกลไกการขับเคล่ือน
ยุทธศาสตร์

(Capacity Building)

5

Input / Process
ปัจจัยนําเข้า / 
กระบวนการ

Input / Process
ปัจจัยนําเข้า / 
กระบวนการ

Input / Process
ปัจจัยนําเข้า / 
กระบวนการ

Input / Process
ปัจจัยนําเข้า / 
กระบวนการ

Input / Process
ปัจจัยนําเข้า / 
กระบวนการ

Output
ผลผลิต

Output
ผลผลิต

Output
ผลผลิต

Output
ผลผลิต

Output
ผลผลิต

Outcome
ผลลัพธ์

Outcome
ผลลัพธ์

Outcome
ผลลัพธ์

Outcome
ผลลัพธ์

Outcome
ผลลัพธ์

 
 

 

 พร้อมกันนี้ ที่ปรึกษาได้จัดทําตัวอย่างเบื้องต้นในการประเมินผลการดําเนินงานตามแผน
ยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย พ.ศ. 2550-2554 ซึ่งแสดงรายละเอียดข้อมูลดัชนี 
ชี้วัดที่ต้องจัดเก็บในแต่ละองค์ประกอบตามกรอบแนวคิดการบริหารมุ่งผลสัมฤทธิ์ ดังแสดงในแผนภาพที่ 11 

 
แผนภาพที่ 11: ตัวอย่างการประเมินผลการดําเนินงานตามแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย 

การปรับปรุง
ประสิทธิภาพระบบ

โลจิสติกส์ในภาคการผลิต
(Business Logistics

Improvement)

1 การเพ่ิมประสิทธิภาพ
ระบบขนส่ง

และโลจิสติกส์
(Transport and 

Logistics Network 
Optimization)

2
การพัฒนา

ธุรกิจโลจิสติกส์
(Logistics Service

Internationalization)

3 การปรับปรุง
ส่ิงอํานวยความสะดวกทาง

การค้า
(Trade Facilitation

Enhancement)

4
การพัฒนากําลังคน

และกลไกการขับเคล่ือน
ยุทธศาสตร์

(Capacity Building)

5

Input ปัจจัยนําเข้า

Output ผลผลิต

Outcome ผลลัพธ์
ข้อมูลทุติยภูมิ

ข้อมูลความคิดเห็น 

ชื่อโครงการ งบประมาณ หน่วยงาน
รับผิดชอบ

ชื่อโครงการ งบประมาณ หน่วยงาน
รับผิดชอบ

ชื่อโครงการ งบประมาณ หน่วยงาน
รับผิดชอบ

ชื่อโครงการ งบประมาณ หน่วยงาน
รับผิดชอบ

ชื่อโครงการ งบประมาณ หน่วยงาน
รับผิดชอบ

•แรงงาน 100,000คนในภาคอุตสาหกรรม
•แรงงาน285,000คนในภาคบริการ
• ผู้ฝึกสอนในระดับสากล 1,370 คน ในปี 2554
•สถาบันมีหลักสูตรโลจิสติกส์
• จํานวนงานวิจัยมากข้ึน
• มีมาตรฐานวิชาชีพที่ ชัดเจน
• มีระบบ ข้อมูลเพ่ือการบริหารจัดการโลจิสติกส์
ที่เช่ือมโยงเป็นเครือข่าย

• มีคณะกรรมการพัฒนาระบบโลจิสติกส์
แห่งชาติ

• มีกฎหมายว่าด้วยธุรกรรมทางอิเลคทรอนิกส์
บังคับใช้

• มีการกําหนดมาตรฐานการแลกเปล่ียน ข้อมูล

• ธุรกิจบริการโลจิสติกส์ในนิคม/เขต
อุตสาหกรรมเพ่ิมข้ึน

• จํานวนบริษัทที่ให้บริการเฉพาะด้าน
เพ่ิมข้ึน

•ยอดขายของธุรกิจบ ริการโลจิสติกส์ของ
คนไทยเพ่ิมข้ึน

• ต้นทุนโลจิสติกส์ที่ลดลง
• ต้นทุนการเคล่ือนย้ายสินค้าลดลง

•ขนส่งสินค้าบนเส้นทางหลักเ ร็วข้ึน

•ท่าเรือน้ําลึกฝ่ังอันดามันเปิดให้บริการ
• มีเส้นทางรถไฟเ ช่ือมโยงจากท่าเรือฝ่ัง
ตะวันตกกับเส้นท างขนส่งภูมิภาค

• เอกชนลงทุนในการพัฒนาศูนย์รวบรวม
และกระจายสินค้า

• ต้นทุนโลจิสติกส์ต่อยอดขายลดลง • ระยะเวลาทําเอกสารลดลง
• ค่าใช้จ่ายด้านธุรกรรมลดลง
• จํานวนแบบฟอร์ม เอกสารลดลง (Paperless)
• ระยะเวลาที่ใช้ในการขนส่งสินค้าห รือถ่ายลํา
ลดลง

• ค่าใช้จ่ายในการขนส่งสิน ค้าหรือถ่ายลําลดลง
• ระยะเวลาที่ใช้ในการตรวจสอบสิน ค้าลดลง
• ค่าใช้จ่ายเร่ืองสินค้าที่ถูกส่งคืน (Reverse 

Logistics) ลดลง
•สามารถตอบสนองลูกค้าดีข้ึน
• ลูกค้าและมูลค่าการใช้บ ริการเพ่ิมข้ึน
• ผู้ประกอบการมีความรู้/เข้าใจใน
ความสําคัญและการใช้บ ริการของ
โลจิสติกส์มากข้ึน

•สมาคมธุรกิจที่ร่วมมือกันในการบริหาร
จัดการโลจิสติกส์

• มีความร่วมมือมากข้ึน
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อย่างไรก็ดี เนื่องจากแต่ละประเด็นยุทธศาสตร์มีความแตกต่างกันในด้านวัตถุประสงค์ เป้าหมาย/
ผลสัมฤทธิ์ รวมทั้งผู้ที่เกี่ยวข้อง (Stakeholder) ดังนั้น วิธีการจัดเก็บ ประเภทของข้อมูลดัชนีชี้วัดที่จัดเก็บ 
หรือแบบสอบถาม รวมทั้งจํานวนกลุ่มเป้าหมายในการจัดเก็บข้อมูลสําหรับแต่ละประเด็นยุทธศาสตร์นั้นจึง
อาจแตกต่างกันและสามารถปรับได้ตามความเหมาะสมเพ่ือให้สอดคล้องกับแต่ละประเด็นยุทธศาสตร์ อาทิ
เช่น บางประเด็นยุทธศาสตร์อาจต้องจัดเก็บข้อมูลทั้งดัชนีชี้วัดปัจจัยนําเข้า (Input) ดัชนี 
ชี้วัดกระบวนการ (Process) ดัชนีชี้วัดผลผลิต (Output) และดัชนีชี้วัดผลลัพธ์ (Outcome) แต่ในบาง
ประเด็นยุทธศาสตร์อาจจะจัดเก็บข้อมูลเฉพาะดัชนีชี้วัดผลผลิต (Output) และดัชนีชี้วัดผลลัพธ์ 
(Outcome) เป็นต้น 
 

4.2) ผลการศึกษาทบทวนตัวชี้วัดขีดความสามารถในการแข่งขันด้านโลจิสติกส์   
 

จากการทบทวนวรณกรรมพบว่า ได้มีการศึกษาวิจัยและจัดทําตัวช้ีวัดขีดความสามารถใน 
การแข่งขันด้านโลจิสติกส์ (Logistics Performance Index: LPI) ไว้แล้วจํานวน 4 ฉบับหรือ 4 แหล่งดังนี้ 

 
1. ตัวชี้วัดของยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ พ.ศ. 2550-2554 ในปัจจุบัน ของ

สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ (สศช.) 
2. ตัวชี้วัดจากโครงการประเมินผลการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ไทย โดยสถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์

มหาวิทยาลัย 
3. ดัชนีชี้วัดความสามารถในการแข่งขันด้านโลจิสติกส์ (Logistics Performance Index: LPI) ของ

ธนาคารโลก 
4. ดัชนีชี้วัดความสามารถในการอํานวยความสะดวกทางการค้า (Enabling Trade Index: ETI) ของ 

World Economic Forum (WEF) 

 
หลังจากที่ ปรึ กษาฯ  ได้ ศึกษาทบทวนแนวคิดและหลักการในการ จัดทํ าตั วชี้ วั ดด้ าน 

โลจิสติกส์ (Logistics Performance Index: LPIs) ทั้ง 4 ฉบับดังกล่าวข้างต้นแล้ว ที่ปรึกษาฯ จะทําการจัด
กลุ่มตัวชี้วัดด้านโลจิสติกส์ให้สอดคล้องกับยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย พ.ศ. 
2550-2554 และคัดเลือกตัวชี้วัดที่เหมาะสมเพื่อใช้ในการพัฒนาแบบสํารวจที่ 3 และ 4 ดังแสดงใน
ภาคผนวก ง และ จ ต่อไป โดยจากผลการศึกษาทบทวน ที่ปรึกษาฯ สามารถสรุปแนวคิดและหลักการของ
ตัวชี้วัดด้านโลจิสติกส์ทั้ง 4 ฉบับตามลําดับดังนี้ 
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1. ตัวชี้วัดของยทุธศาสตร์การพฒันาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ พ.ศ. 2550-2554 ในปัจจบัุน โดย
สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหง่ชาติ (สศช.) 

 
ภายใต้แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ พ.ศ. 2550-2554 โดย

สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ (สศช.) นั้น สศช. ได้จัดทําตัวช้ีวัดตามแผน
ยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย พ.ศ. 2550–2554 ซึ่งประกอบด้วย 5 ประเด็น
ยุทธศาสตร์ โดยยุทธศาสตร์ฯ มีรายละเอียดดังนี้ 

 
 
ยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย พ.ศ. 2550-2554 
 
วิสัยทัศน์ 
  
มีระบบโลจิสติกส์ที่ได้มาตรฐานสากล (World Class Logistics) เพื่อสนับสนุนการเป็น
ศูนย์กลางธุรกิจและการค้าของภูมิภาคอินโดจีน 
 
วัตถุประสงค์หลัก   
 
1.   เพิ่มประสิทธิภาพการอํานวยความสะดวกกิจกรรมทางการค้า ซึ่งจะนําไปสู่การลด

ต้นทุนโลจิสติกส์ (Cost Efficiency) 
2.   เพิ่ มขี ดความสามารถของ ธุรกิจ ในการตอบสนองความต้องการของ ลูก ค้า 

(Responsiveness) 
3.   เพิ่มความปลอดภัยและความเชื่อถือได้ในกระบวนการนําส่งสินค้าและบริการ 

(Reliability and Security) 
4.   สร้างมูลค่าเพิม่ทางเศรษฐกิจจากอุตสาหกรรมโลจิสติกส์และอุตสาหกรรมตอ่เนื่อง  

 
ทั้งนี้ ที่ปรึกษาฯ ได้ทําการศึกษาทบทวนตัวช้ีวัดในแต่ละประเด็นยุทธศาสตร์ทั้ง 5 ประเด็น 

และขอหยิบยกตัวอย่างตัวชี้วัดที่สําคัญที่จําแนกตามประเด็นยุทธศาสตร์การพัฒนาโลจิสติกส์ดังนี้ 
 

ประเด็นยุทธศาสตร์ที่ 1 การปรับปรุงประสิทธิภาพระบบโลจิสติกส์ในภาคการผลิต 
(Business Logistics Improvement) 
 

 เป้าประสงค์:  
 ธุรกิจในสาขาอุตสาหกรรมยุทธศาสตร์มีการบริหารจัดการระบบโลจิสติกส์ที่มีประสิทธิภาพ
และสามารถตรวจสอบได้ตลอดห่วงโซ่อุปทาน 
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 ตัวชี้วัดที่สําคัญ ได้แก่ 
- ต้นทุนโลจิสติกส์ของสถานประกอบการลดลง 
- ความสามารถในการตอบสนองความต้องการของลูกค้า (สะดวก รวดเร็ว ตรงตาม 

ความต้องการ) เพิ่มสูงขึ้น 
- จํานวนสถานประกอบการที่มกีารใช้บรกิารผู้ให้บริการโลจิสตกิส์  

(Logistics Service Provider: LSPs) เพิ่มขึ้น หรือมูลค่าการใช้บริการเพิ่มขึ้น 
- ผู้ประกอบการมีความรู้ความเข้าใจเพิ่มขึ้นเกีย่วกับความสําคัญเรื่องโลจิสติกส์และการใช้

บริการโลจิสติกส์ 
- ต้นทุนการเคล่ือนย้ายสินค้าของห่วงโซ่อุปทานลดลง 
- จํานวนสมาคมธุรกิจที่มีการรว่มมือกันในการบรหิารจัดการโลจสิติกส์ 

 
ประเด็นยุทธศาสตร์ที่ 2 การเพิ่มประสิทธิภาพระบบขนส่งและโลจิสติกส ์
(Transport and Logistics Network Optimization) 
 

เป้าประสงค์:  
มีระบบเครือข่ายและการบริหารโลจิสติกส์แบบบูรณาการทั้งในการรวบรวม ขนส่งถ่ายลํา 
และกระจายสินค้าทั้งภายในภูมิภาคและระหว่างภูมิภาค สามารถรองรับและสนับสนุน
บทบาทของไทยในการเป็นศูนย์กลางธุรกิจและการค้า (Trading Hub) ของภูมิภาคอินโดจีน 

 
ตัวชี้วัดที่สําคัญ ได้แก่ 
- ระยะเวลาทีใ่ช้ขนส่งสินค้าบนเส้นทางหลักลดลง 
- วงเงินลงทุนของภาคเอกชนหรอืจํานวนเอกชนที่ลงทุนในการพฒันาศูนย์รวบรวมและ

กระจายสินค้าตา่งๆ 
- ต้นทุนโลจิสติกส์ต่อยอดขายของบรษิัทลดลง 
- ท่าเรอืน้ําลึกฝ่ังอันดามันสามารถเปิดให้บรกิาร 
- มีการเปิดเส้นทางรถไฟเชื่อมโยงจากท่าเรือฝ่ังตะวันตกกับเส้นทางขนส่งสินค้าภูมิภาค

ประตูการค้าหลัก และเมืองคู่ค้าหลัก 
 

ประเด็นยุทธศาสตร์ที่ 3 การพัฒนาธุรกิจโลจิสติกส์ 
 (Logistics Service Internationalization) 

  
เป้าประสงค์:  
 ยกระดับมาตรฐานการให้บริการของผู้ให้บริการโลจิสติกส์ไทยให้สามารถแข่งขันได้ใน 
ระดับสากล และสร้างมูลค่าเพิ่มให้ภาคธุรกิจบริการโลจิสติกส์ในประเทศ 
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ตัวชี้วัดที่สําคัญ ได้แก่ 
- จํานวนธุรกิจผู้ให้บริการโลจิสติกส์ในนิคมหรือเขตอุตสาหกรรมเพิ่มขึ้น 
- จํานวนกิจกรรมความร่วมมือเพิ่มขึ้น 
- ยอดขายของธุรกิจผู้ให้บริการโลจิสติกส์ที่ผู้ถือหุ้นส่วนใหญ่เป็นคนไทยเพิ่มขึ้น 
- จํานวนบริษัทที่ให้บริการโลจิสติกส์เฉพาะด้านเพิ่มขึ้น 

 
ประเด็นยุทธศาสตร์ที่ 4 การปรับปรุงสิ่งอํานวยความสะดวกทางการค้า 
(Trade Facilitation Enhancement) 
 

เป้าประสงค์:  
ลดต้นทุนของผู้ประกอบการในการทําธุรกรรมเพื่อการส่งออกและนําเข้า 

 
ตัวชี้วัดที่สําคัญ ได้แก่ 
- ระยะเวลาทีใ่ช้ในกระบวนการดาํเนินเอกสารเพือ่การส่งออกหรอืนําเข้าลดลง 
- ค่าใช้จ่ายของผู้ประกอบการในการทําธุรกรรมเพื่อส่งออก-นําเข้าลดลง 
- จํานวนแบบฟอร์ม เอกสารทีใ่ช้ในกระบวนการลดลง (Paperless) 
- ระยะเวลาทีใ่ช้ในการขนส่งสินค้าส่งออก-นําเขา้ หรือถ่ายลําลดลง 
- ค่าใช้จ่ายของผู้ประกอบการในการขนส่งสินค้าส่งออก-นําเข้า หรือถ่ายลําลดลง 
- ต้นทุนของผู้ส่งออกไทยในการกระจายสินค้าในตลาดเป้าหมายหลักลดลง 
- พระราชกฤษฎีกาทัง้ 4 ฉบับภายใต้ พรบ. ว่าด้วยธรุกรรมทางอิเลคทรอนิกส์ พ.ศ. 2544 

มีผลบังคับใช้ 
- มีการกําหนดมาตรฐานการแลกเปล่ียนข้อมูลรว่มกัน 
- ระยะเวลาโดยรวมที่ผู้ส่งออกเสียไปในกระบวนการตรวจสอบสินค้าลดลง 
- ค่าใช้จ่ายของผู้ส่งออกในการจัดการกับสินค้าที่ถกูส่งคืน (Reverse Logistics) ลดลง 

 
ประเด็นยุทธศาสตร์ที่ 5 การพัฒนากําลังคนและกลไกการขับเคลื่อนยุทธศาสตร์ 
(Capacity Building) 
 

เป้าประสงค์:  
• มีบุคลากรที่มีความรู้ความสามารถด้านโลจิสติกส์ทั้งในภาคการผลิต และในอุตสาหกรรม

ให้บริการโลจิสติกส์ เพียงพอกับความต้องการ 
• ประเทศไทยมีระบบข้อมูลและกลไกเพื่อการวางแผน และติดตามผลการดําเนินงานของ

ยุทธศาสตร์โลจิสติกส์ 
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ตัวชี้วัดที่สําคัญ ได้แก่ 
- ผลิตบุคลากรด้านโลจิสติกส์ ทั้งระดับผู้บริหารระดับสูง ผู้บริหาร และผู้ปฏิบัติการ ใน

ภาคอุตสาหกรรม โดยเฉพาะ SMEs ได้จํานวน 100,000 คน และในธุรกิจใหบ้ริการ
ด้านโลจิสติกส์ ได้จํานวน 285,000 คนภายในปี 2554 

- มีบุคลากรผู้ฝึกสอน/อาจารย์ ที่มีศักยภาพ และมีความเช่ียวชาญด้านโลจิสติกส์ในระดับ
สากล จํานวน 1,370 คนภายในปี 2554 

- จํานวนสถาบันการศึกษามีหลักสูตรด้านโลจิสติกส์ที่มีคุณภาพมาตรฐานระดบัสากล 
- จํานวนผลงานการวิจัยประยุกตเ์พื่อการปรับปรงุประสิทธิภาพการจดัการโลจิสติกส์มี

เพิ่มขึ้น 
- มีการกําหนดมาตรฐานวิชาชพี และมาตรฐานฝีมือแรงงานด้านโลจิสติกส์ที่ชัดเจน 
- มีระบบข้อมูลเพื่อการบริหารจัดการโลจิสตกิส์ของประเทศที่เชื่อมโยงเป็นเครอืข่ายทั้งใน

ระดับมหภาคและจุลภาค 
- มีคณะกรรมการพัฒนาระบบโลจิสติกส์แห่งชาติ 

 

2. ตัวชี้ วัดจากโครงการประเมินผลการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ ไทย  โดยสถาบันการขนส่ง  
จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

 
ตัวชี้วัดจากโครงการประเมินผลการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ไทย โดยสถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์

มหาวิทยาลัย ได้แบ่งข้อมูลออกเป็น 5 ด้านตามยุทธศาสตร์ เพื่อให้สอดคล้องกับยุทธศาสตร์การพัฒนา
ระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทยที่จัดทําโดยสํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ 
(สศช.) ตามที่นําเสนอดังกล่าวข้างต้น โดยในแต่ละยุทธศาสตร์จะมีการเสนอข้อมูลที่จําเป็นในการแสดงถึง
สถานภาพและปัจจัยที่นําไปสู่การบรรลุเป้าประสงค์ของแต่ละยุทธศาสตร์  

 
ตัวอย่างตัวชี้วัดที่สําคัญจากโครงการประเมินผลการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ไทย โดยสถาบัน 

การขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย จําแนกตามประเด็นยุทธศาสตร์การพัฒนาโลจิสติกส์ มีดังต่อไปนี้ 
 
ประเด็นยุทธศาสตร์ที่ 1 การปรับปรุงประสิทธิภาพระบบโลจิสติกส์ในภาคการผลิต 

ตัวชี้วัดที่สําคัญ ได้แก่ 
- มูลค่าการลงทุนในอุปกรณ์เครื่องมือด้านโลจิสติกส์ 
- มูลค่าการลงทุนในการใช้เทคโนโลยีสารสนเทศเพื่อการจัดการโลจิสติกส์ 
- ระดับรายได้ของผู้รับผิดชอบงานด้านโลจิสติกส์เมื่อเทียบกับผู้รับผิดชอบงานด้านอื่น 
- สัดส่วนของหน่วยธุรกิจที่มี ผู้บริหารระดับสูงได้รับมอบหมายให้รับผิดชอบงานด้าน 

โลจิสติกส์อย่างบูรณาการ 
- ระดับการศึกษาของพนักงานระดับบริหารและปฏิบัติการด้านโลจิสติกส์ 
- สัดส่วนของบุคลากรที่ผ่านการฝึกอบรมด้านโลจิสติกส์ 
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- สัดส่วนต้นทุนโลจิสติกส์ต่อยอดขาย 
- ความสามารถในการส่งสินค้าตรงเวลา 

 
ประเด็นยุทธศาสตร์ที่ 2 การเพิ่มประสิทธิภาพระบบขนส่งและโลจิสติกส์ 

ตัวชี้วัดที่สําคัญ ได้แก่ 
- อัตราค่าธรรมเนียมและค่าใช้จ่ายอื่นๆ ที่เกี่ยวข้องกับการใช้ท่าเรือ 
- ระยะเวลาในการขนถ่ายสินค้าทางรถไฟ 
- จํานวนเรอืที่จดทะเบียน 
- ขนาดสูงสุดของเรือที่สามารถรองรับได ้
- จํานวนท่าเรือรมิแม่น้ําและท่าเรือชายฝ่ังในประเทศ 
- จํานวนเครื่องมอืสําหรับการขนถ่ายสินค้าและตู้คอนเทนเนอร ์
- ต้นทุนที่ใช้ในการขนส่งสินค้า 

 
ประเด็นยุทธศาสตร์ที่ 3 การพัฒนาธุรกิจโลจิสติกส์ 

ตัวชี้วัดที่สําคัญ ได้แก่ 
- เวลาเฉลี่ยในการขนส่งสินค้าของผู้ประกอบการขนส่ง 
- ต้นทุนค่าขนส่ง จําแนกตาม ผู้ประกอบการ และรูปแบบการขนส่ง 
- ระดับรายได้ของผู้รับผิดชอบงานด้านโลจิสติกส์เมื่อเทยีบกับผู้รบัผิดชอบงานดา้นอื่น 
- จํานวนพนักงานของธุรกิจให้บริการโลจิสติกส์ 
- ระดับการศึกษาของพนักงานระดับบริหารและปฏิบัติการด้านโลจิสติกส์ 
- การลงทุนของธุรกิจโลจิสติกส์ 

 
ประเด็นยุทธศาสตร์ที่ 4 การปรับปรุงสิ่งอํานวยความสะดวกทางการค้า 

ตัวชี้วัดที่สําคัญ ได้แก่ 
- จํานวนเทีย่วรถไฟขนส่งสินค้าระหว่างประเทศต่อสัปดาห ์
- ค่าใช้จ่ายทีเ่กิดขึ้นจากกฎหมายและข้อบังคับ เช่น ภาษีและค่าภาระต่างๆ  

(Taxes and Charges on Logistics) 
- ความสามารถในการรองรับปริมาณจราจรบนถนนเชื่อมชายแดน 
- จํานวนข้อร้องเรียนจากผู้ที่เกี่ยวข้องแยกตามประเด็นปัญหา 
- ค่าใช้จ่ายนอกระบบที่ไม่ถูกรองรับด้วยกฎหมาย เช่น เงินสินบนต่างๆ (Tea Money) 
- ค่าธรรมเนียมและค่าใช้จ่ายอื่นๆ ณ จุดผ่านแดน 
- จํานวนกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับกระบวนการต่างๆทางด้านโลจิสติกส์ โดยแยกตามประเภท

กิจกรรม 
- จํานวนขั้นตอนของการดําเนินการทางศุลกากรและการตรวจปล่อยสินค้า 
- ระยะเวลาที่ใช้ในการนําเข้า-ส่งออกที่ด่านศุลกากรชายแดน 



                                                   

36

ประเด็นยุทธศาสตร์ที่ 5 การพัฒนากําลังคนและกลไกการขับเคลื่อนยุทธศาสตร์ 
ตัวชี้วัดที่สําคัญ ได้แก่ 
- ระดับการศึกษาของพนักงานระดับบริหารและปฏิบัติการด้านโลจิสติกส์ 
- ระดับรายได้ของผู้รับผิดชอบงานด้านโลจิสติกส์เมื่อเทียบกับผู้รับผิดชอบงานด้านอื่น 
- จํานวนสมาชิกในสมาคมโลจิสติกส์ของประเทศ 
- งบประมาณสนับสนุนการผลิตและพัฒนาบุคลากรที่ตรงกับความต้องการของธุรกิจ 

โลจิสติกส์ 
- งบประมาณในการศึกษาและวิจัยด้านโลจิสติกส์ของประเทศ 

 
 

3. ดัชนีชี้วัดความสามารถในการแข่งขันด้านโลจิสติกส์ (Logistics Performance Index: LPI) 
ของธนาคารโลก 

 
ดัชนีชี้วัดความสามารถในการแข่งขันด้านโลจิสติกส์ของธนาคารโลกเป็นเครื่องมือที่ใช้ใน 

การเปรียบเทียบเกณฑ์มาตรฐาน ซึ่งบ่งชี้การแข่งขัน โอกาส และความสามารถในการพัฒนาโลจิสติกส์ด้าน
การค้า โดยยึดข้อมูลจากการสํารวจกิจกรรมโลจิสติกส์จากท่ัวโลก ประกอบกับความรู้เกี่ยวกับประเทศที่
ดําเนินกิจกรรมอยู่ และทําการประเมินประเทศอื่นๆ ที่ทําการค้าด้วยในเชิงคุณภาพ และรับรู้ถึง
สภาพแวดล้อมของการโลจิสติกส์ระหว่างประเทศ การประเมินประกอบด้วย 2 วิธี ได้แก่ วิธีการประเมินเชิง
คุณภาพ และเชิงปริมาณ ส่วนการประเมินความสามารถของห่วงโซ่อุปทาน แบ่งดัชนีชี้วัดออกเป็น 2 
ประเภทคือ  

1. ดัชนีชี้วัดความสามารถในการแข่งขันด้านโลจิสติกส์ระหว่างประเทศ (International LPI) เป็น
การประเมินโลจิสติกส์ของประเทศในเชิงคุณภาพ 

2. ดัชนีชี้วัดความสามารถในการแข่งขันด้านโลจิสติกส์ภายในประเทศ (Domestic LPI) เป็น 
การประเมินประสิทธิภาพของกระบวนการโลจิสติกส์ และแรงงานด้านโลจิสติกส์
ภายในประเทศทั้งเชิงคุณภาพ และเชิงปริมาณ ซ่ึงรวมถึงข้อมูลเกี่ยวกับสภาพแวดล้อมของ
กิจกรรมโลจิสติกส์ การดําเนินการโลจิสติกส์หลัก สถาบันที่เกี่ยวข้อง และความสามารถด้าน
การบริหารเวลาและต้นทุน 

 
ตัวอย่างดัชนีชี้วัดความสามารถในการแข่งขันด้านโลจิสติกส์ของธนาคารโลกที่สําคัญ จําแนกตาม

ประเภท มีดังนี้ 
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3.1 ดัชนีชี้วัดความสามารถในการแข่งขันด้านโลจิสติกส์ระหว่างประเทศ (International LPI) 
- ประสิทธิภาพของกระบวนการทางศุลกากร (Efficiency of the Clearance Process) 
- คุณภาพด้านโครงสร้างพื้นฐานที่เกีย่วขอ้งกับการขนส่งและการค้า  

(Quality of Trade and Transport Related Infrastructure) 
- ความง่ายในการขนส่งระหว่างประเทศ  

(Ease of Arranging Competitively Priced Shipment) 
- ความสามารถและคุณภาพของบริการโลจิสติกส์ในประเทศนั้นๆ  

(Competence and Quality of Logistics Services) 
- ความสามารถในการตดิตามสถานะการขนส่งสินค้า  

(Ability to Track and Trace Consignments) 
- ความสามารถในการขนส่งทีต่รงต่อเวลาตามทีก่ําหนด  

(Frequency with which Shipments Reach the Consignee within the 
Scheduled or Expected Delivery Time) 
 

3.2 ดัชนีชี้วัดความสามารถในการแข่งขันด้านโลจิสติกส์ภายในประเทศ (Domestic LPI) 
- คุณภาพของโครงสร้างพื้นฐานของท่าเรือ ท่าอากาศยาน ถนน ทางรถไฟ และคลังสินค้า 

(Port /Airport /Road /Rail /Warehousing Infrastructure) 
- คุณภาพของโครงสร้างพื้นฐานด้านเทคโนโลยีสารสนเทศและการให้บริการด้านการส่ือสาร 

(Telecommunications Infrastructure and IT Service) 
- ความสามารถและคุณภาพของผู้ให้บรกิารด้านการขนส่งทัง้ทางรถ รถไฟ เครือ่งบินและ

เรือ  
(Competence and Quality of Road/Rail/Air/Maritime Transport Service 
Provider) 

- ความสามารถและคุณภาพของผู้ให้บริการด้านการกระจายสินค้าและคลังสินค้า 
(Competence and Quality of Warehousing/Distribution Operators and 
Freight Forwarders) 

- ความสามารถและคุณภาพของบุคลากรด้านศุลกากร  
(Competence and Quality of Customs Agencies and Brokers ) 

- ความสามารถและคุณภาพของบุคลากรในการตรวจสอบคุณภาพ มาตรฐาน และความ
ปลอดภัยของสินค้าระหว่างการขนส่ง  
(Competence and Quality of Quality/Standards Inspection Agencies and 
Health/Sanitary and Phyto-Sanitary Agencies) 

- ประสิทธิภาพในการขนย้ายสินค้า (Efficiency of Shipment Procedures) 
- ความล่าช้าที่เกิดขึ้นในกระบวนการโลจิสติกส์ (Delays) 



                                                   

38

- อัตราค่าธรรมเนียมในการใช้บริการท่าเรือ ท่าอากาศยาน รถไฟ ถนน และคลังสินค้า 
(Port/Airport/Road/ Rail /Warehousing Charges) 

- ความโปร่งใสของพิธกีารทางศุลกากร 
(Transparency of Customs Clearance) 

- กฎระเบียบที่เกีย่วข้องกับโลจิสติกส์ที่เอื้อต่อการขนส่งและการค้า 
(Regulation related to Logistics) 

- การทุจรติในกิจกรรมโลจิสติกส์ 
(Incidence of Corruption on Logistic Activities) 

- ภัยคุกคามจากอาชญากรรม  
(Criminal Activities and Solicitation of Informal Payments) 

 

4. ดัชนีชี้วัดความสามารถในการอํานวยความสะดวกทางการค้า (Enabling Trade Index: ETI) 
ของ World Economic Forum (WEF) 

 
ดัชนีชี้วัดความสามารถในการอํานวยความสะดวกทางการค้าเป็นการวัดการเคล่ือนย้ายสินค้าเสรี 

ณ จุดผ่านแดน และการขนส่งสินค้าไปสู่ตลาดเป้าหมาย รวมทั้งนโยบายและความสามารถในการให้บริการ
และอํานวยความสะดวกทางการค้าของแต่ละประเทศ โดยมีเป้าหมายให้ประเทศต่างๆ ทั่วโลกตระหนักถึง
ความสําคัญของการค้าระหว่างประเทศ และลดอุปสรรคในการค้าระหว่างประเทศโดยเฉพาะเรื่องของ 
การขนส่ง เพื่อประโยชน์ในการพัฒนาเศรษฐกิจ  

 
ดัชนีชี้วัดความสามารถในการอํานวยความสะดวกทางการค้า ประกอบด้วย 4 ประเด็นหลัก 9 

ประเด็นย่อยในการประเมิน ดังนี้  
1. การเข้าถึงตลาด (Market Access) 

เป็นการอธิบายถึงขอบเขตของกรอบนโยบายของแต่ละประเทศในเร่ืองการนําเข้าและส่งออก
สินค้า ประกอบด้วย  

1.1 การเข้าถงึตลาดภายในประเทศและภายนอกประเทศ (Domestic and Foreign Market 
Access) 
ตัวชี้วัดที่สําคัญ ได้แก่ 
- อัตราภาษี (Tariff Rates) 
- มาตรการที่ไม่ใช่ภาษี(Non-tariff Measures) 
- ความซับซ้อนทางภาษี (Complexity pf Tariffs) 
- สัดส่วนการนําเข้าแบบปลอดภาษี (Share of Duty-Free Imports) 
- อัตราภาษีที่มีผลบังคับใช้ (Tariff Faced) 
- ส่วนต่างของข้อได้เปรียบทางการค้า  

(Margin of Preference in Destination Market) 
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2. การบริหารจัดการ ณ จุดผ่านแดน (Border Administration) 
เป็นการอธิบายถึงขอบเขตของการบริหารงานที่สนับสนุนการเข้าออกของสินค้า ประกอบด้วย 
2.1 ประสิทธิภาพของกระบวนการทางศุลกากร (Efficiency of Customs Administration)  

ตัวชี้วัดที่สําคัญ ได้แก่ 
- พิธีการทางศุลกากร (Burden of Customs Procedures) 
- ดัชนีการบริการทางศุลกากร (Customs Services Index) 

2.2 ประสิทธิภาพของกระบวนการนําเข้าและส่งออกสินค้า (Efficiency of Import-Export 
Procedures) 
ตัวชี้วัดที่สําคัญ ได้แก่ 
- ประสิทธิภาพในการตรวจ/ขนย้ายสินค้า  

(Efficiency of the Clearance Process) 
- ระยะเวลาที่ใช้ในการนําเข้าสินค้า (Time to Import) 
- เอกสารที่ใช้ในการนําเข้าสินค้า (Documents to Import) 
- ต้นทุนในการนําเข้าสินค้า (Cost to Import) 
- ระยะเวลาที่ใช้ในการส่งออกสินค้า (Time to Export) 
- เอกสารที่ใช้ในการส่งออกสินค้า (Documents to Export) 
- ต้นทุนในการส่งออกสินค้า (Cost to Export) 

2.3 ความโปร่งใสของการบริหารจัดการ ณ จุดผ่านแดน (Transparency of Border 
Administration) 
ตัวชี้วัดที่สําคัญ ได้แก่ 
- การจ่ายเงินที่ผิดปกตใินการนําเข้าและส่งออกสินค้า  

(Irregular Payments in Exports and Imports) 
- ดัชนีที่แสดงการทุจริต (Corruption Perceptions Index) 

 
3. โครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่งและการส่ือสาร (Transport and Communications 

Infrastructure)  
3.1 ความเพียงพอและคุณภาพของโครงสร้างระบบขนส่ง (Availability and Quality of 

Transport Infrastructure) 
ตัวชี้วัดที่สําคัญ ได้แก่ 
- ความหนาแน่นของท่าอากาศยาน (Airport Density) 
- ความสามารถในการถ่ายเทสินค้า (Transshipment Connectivity Index) 
- อัตราส่วนร้อยละของถนนลาดยาง (Paved Roads) 
- คุณภาพของโครงสร้างพื้นฐานด้านท่าอากาศยาน  

(Quality of Air Transport Infrastructure) 
- คุณภาพของโครงสร้างพื้นฐานด้านรางรถไฟ (Quality of Railroad Infrastructure) 
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- คุณภาพของโครงสร้างพื้นฐานด้านถนน (Quality of Road) 
- คุณภาพของโครงสร้างพื้นฐานด้านท่าเรือ (Quality of Port Infrastructure) 

3.2 ความเพียงพอและคุณภาพของการให้บริการขนส่ง (Availability and Quality of 
Transport Services) 
ตัวชี้วัดที่สําคัญ ได้แก่ 
- ความสามารถในการเช่ือมต่อกบัการเดินเรอืประจําเส้นทาง  

(Liner Shipping Connectivity Index) 
- ความยากง่ายและความสามารถในการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ  

(Ease and Affordability of Shipment) 
- ความสามารถของอุตสาหกรรมโลจิสติกส์ในประเทศ (Logistics Competence) 
- ความสามารถในการตดิตามและตรวจสอบสถานะการขนส่ง 

(Tracking and Tracing Ability) 
- ความสามารถในการขนส่งสินค้าถึงปลายทางอย่างตรงเวลา 

(Timeliness of Shipments in Reaching Destination) 
- ประสิทธิภาพของระบบไปรษณีย์ (Postal Services Efficiency) 
- ข้อตกลงร่วมด้านการขนส่ง (GATS Commitments in the Transport Sector) 

 
3.3 ความเพียงพอและการใช้งานของระบบเทคโนโลยีสารสนเทศและการส่ือสาร 

(Availability and Use of ICTs) 
ตัวชี้วัดที่สําคัญ ได้แก่ 
- การขยายตวัของการใช้งานอินเตอร์เนต็ในภาคธุรกจิ  

(Extent of business Internet Use) 
- จํานวนโทรศัพท์เคล่ือนทีท่ี่จดทะเบียนต่อประชากร 100 คน  

(Mobile telephone subscriptions per100 ) 
- จํานวนผู้ใช้อินเตอร์เนต็ความเรว็สูงต่อประชากร 100 คน  

(Broadband Internet subscribers per 100) 
- จํานวนผู้ใช้อินเตอร์เนต็ต่อประชากร 100 คน  

(Internet users per 100)  
- จํานวนผู้ใช้โทรศัพท์ชุมสายท้องถิ่นตอ่ประชากร 100 คน 

(Fixed telephone lines per 100 population) 
- การให้บรกิารผ่านระบบอินเทอร์เน็ตของภาครัฐ 

(Government Online Service Index) 
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4. สภาพแวดล้อมทางธุรกิจ (Business Environment) 
4.1 สถานะของกฎระเบียบและข้อบังคับต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้อง (Regulatory Environment) 

ตัวชี้วัดที่สําคัญ ได้แก่ 
- สิทธิในทรัพย์สิน (Property Rights) 
- จริยธรรมและการทุจริต (Ethics and Corruption) 
- การใช้อิทธิพลโดยไม่เหมาะสม (Undue Influence) 
- ประสิทธิภาพของรฐับาล (Government Efficiency) 
- การแขง่ขันภายในประเทศ (Domestic Competition) 
- ประสิทธิภาพของตลาดการเงนิ (Efficiency of the Financial Market) 
- ความสะดวกในการจ้างงานชาวต่างชาติ (Ease of Hiring Foreign Labor) 
- ความหนาแน่นของบริษทัทีเ่ปน็ของชาวต่างชาติ  

(Prevalence of Foreign Ownership) 
- ผลกระทบต่อธรุกิจที่เกิดจาก FDI (Business Impact of Rules on FDI) 
- ข้อจํากัดของการไหลของเงินทนุต่างประเทศ  

(Restriction on International Capital Flows) 
- การมีส่วนร่วมกบักฎการค้าพหภุาคี (Openness to Multilateral Trade Rules) 

4.2 ความปลอดภัยต่อชีวิตและทรัพย์สิน (Physical Security) 
ตัวชี้วัดที่สําคัญ ได้แก่ 
- ความน่าเชื่อถือของระบบตํารวจ (Reliability of Police Services) 
- ผลกระทบที่เกิดจากอาชญากรรมและความรุนแรง (Business Costs of Crime and 

Violence) 
- ผลกระทบที่เกิดจากภัยก่อการร้าย (Business Costs of Terrorism) 
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4.3) ผลการคัดเลือกตัวชี้วัดขีดความสามารถในการแข่งขันด้านโลจิสติกส์เพื่อพัฒนาแบบสํารวจ

ข้อมูลในการประเมินผลการดําเนินงานตามแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของไทย 
 
จากการศึกษาทบทวนตัวชี้ วัดขีดความสามารถในการแข่งขันด้านโลจิสติกส์ (Logistics 

Performance Index: LPI) จากทั้ง 4 แหล่งดังต่อไปนี้  
 
1. ตัวชี้วัดของยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ พ.ศ. 2550-2554 ในปัจจุบัน 

ของสํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ (สศช.) 
2. ตัวชี้วัดจากโครงการประเมินผลการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ไทย โดยสถาบันการขนส่ง 

จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 
3. ดัชนีชี้วัดความสามารถในการแข่งขันด้านโลจิสติกส์ (Logistics Performance Index: LPI) 

ของธนาคารโลก 
4. ดัชนีชี้วัดความสามารถในการอํานวยความสะดวกทางการค้า (Enabling Trade Index: ETI) 

ของ World Economic Forum (WEF) 
 
ที่ปรึกษาฯ ได้ทําการคัดเลือกตัวชี้วัดที่เหมาะสมเพื่อใช้ในการพัฒนาแบบสํารวจที่ 3 (ดังแสดงใน

ภาคผนวก ง) และแบบสํารวจที่ 4 (ดังแสดงในภาคผนวก จ)   
 
ทั้งนี้ ที่ปรึกษาฯ มีความเห็นว่า ตัวชี้วัดหรือดัชนีชี้วัดของแต่ละแหล่งนั้นมีทั้งความคล้ายคลึงกัน 

และความแตกต่างกันในเชิงสร้างสรรค์ กล่าวคือ เป็นความต่างในเชิงมิติที่สามารถเติมเต็มซึ่งกันและกันใน
การที่จะประเมินผลการดําเนินงานตามแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทยให้บรรลุ
เป้าหมายได้ ดังนั้น ที่ปรึกษาฯ จึงได้คัดเลือกตัวชี้วัดจากแต่ละแหล่งที่มีความเหมาะสมมากที่สุดที่สามารถ
สะท้อนให้เห็นถึงผลผลิตและผลลัพธ์ของกระบวนการขับเคลื่อนการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของไทยภายใต้
แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ พ.ศ. 2550-2554 รวมทั้งมีความเป็นไปได้มากที่สุด
ที่จะสามารถจัดเก็บได้จริงในทางปฏิบัติ  

 
อย่างไรก็ดี จากการศึกษา ที่ปรึกษาฯ พบว่ายังมีข้อจํากัดในเรื่องการจัดเก็บข้อมูลตามตัวชี้วัด

ดังกล่าวอันเนื่องมาจากในประเทศไทย ยังขาดการจัดเก็บข้อมูลในเชิงปริมาณ (Quantitative) หรือใน
ลักษณะเป็น Hard Data รายปีอย่างต่อเนื่อง (Time Series) จึงทําให้ที่ปรึกษาฯ จําเป็นที่จะต้องจัดเก็บ
ข้อมูลผลการดําเนินงานแผนยุทธศาสตร์ฯ ตามตัวช้ีวัดที่ได้คัดเลือกมาด้วยวิธีการสัมภาษณ์และ/หรือสํารวจ
ความคิดเห็นหน่วยงานภาครัฐและเอกชนที่เกี่ยวข้อง ซึ่งเป็นข้อมูลในเชิงคุณภาพ (Qualitative)  
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ดังนั้น หากจําแนกตัวชี้วัดตามวิธีการจัดเก็บข้อมูล จะแบ่งออกได้เป็น 2 กลุ่มหลักได้แก่  
 
1) ตัวชี้วัดที่เป็นข้อมูลเชิงสถิติที่จัดเก็บด้วยวิธีเชิงปริมาณ (Quantitative หรือ Hard Data) โดย

จัดเก็บข้อมูลทุติยภูมิจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 
2) ตัวชี้วัดที่จัดเก็บด้วยวิธีเชงิคุณภาพหรือสํารวจความคิดเห็น (Qualitative หรือ Perception 

Survey) โดยการสัมภาษณ์หรอืสํารวจความคิดเห็นผู้เชี่ยวชาญหรือผู้ใช้บรกิารโลจิสติกส์ต่างๆ  
 
หลังจากที่ปรึกษาฯ ได้คัดเลือกตัวช้ีวัดซึ่งได้รับความเห็นชอบจาก สศช. แล้ว ที่ปรึกษาฯ จะนําไป

พัฒนาเพื่อจัดทําเป็นแบบสํารวจและประเมินผลการดําเนินงานตามแผนยุทธศาสตร์ฯ ซึ่งจะประกอบด้วย 4 
ฉบับได้แก่ 

1) แบบสํารวจและประเมินสถานะการดําเนินงาน ภายใต้แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบ 
โลจิสติกส์ของประเทศไทย พ.ศ. 2550-2554 (ตัวอย่างดังแสดงในภาคผนวก ข) 

2) แบบสํารวจความคิดเห็นเรื่องปัจจัยที่เป็นอุปสรรค และ/หรือปัจจัยสนับสนุนกระบวนการ
ขับเคล่ือนและการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ภายใต้แผนยุทธศาสตร์การพัฒนา
ระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย พ.ศ. 2550-2554 (ตัวอย่างดังแสดงในภาคผนวก ค) 

3) แบบสํารวจความคิดเห็น (Perception Survey) ที่พัฒนาโดยยึดตามตัวช้ีวัดที่ได้รับคัดเลือก
จากที่ปรึกษาฯ และได้รับความเห็นชอบจาก สศช. (ตัวอย่างดังแสดงในภาคผนวก ง) 

4) แบบการเก็บข้อมูลทุติยภูมิ (Thailand’s Logistics Performance Indicative Factsheet) 
ที่มีการจัดเก็บทั้งในประเทศและต่างประเทศที่สามารถเปรียบเทียบได้ระหว่างประเทศไทยกับ
ต่างประเทศ โดยจะพัฒนาจากตัวช้ีวัดที่ได้รับคัดเลือกจากที่ปรึกษาฯ และได้รับความเห็นชอบ
จาก สศช. (ตัวอย่างดังแสดงในภาคผนวก จ) 

 
รายละเอียดตัวชี้วัดที่ได้รับคัดเลือกโดยที่ปรึกษาฯ เพื่อนําไปปรับใช้และพัฒนาเป็นแบบสํารวจที่ 3 

และแบบสํารวจที่ 4 ดังกล่าวข้างต้นเพื่อประเมินผลการดําเนินงานตามแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบ 
โลจิสติกส์ของประเทศไทย จะปรากฏอยู่ในภาคผนวก ก แนบท้าย 
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บทท่ี 5 
ผลการทบทวนผลการดาํเนินงานตามแผนยุทธศาสตร์ 

การพัฒนาระบบโลจิสตกิส์ของประเทศไทย พ.ศ. 2550-2554 
 

5.1) ผลการศึกษาสถานภาพปัจจุบันและระบุปัจจัยพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของไทย 
 

ที่ปรึกษาฯ ได้ดําเนินการจัดเก็บรวบรวมข้อมูลเพื่อศึกษาถึงสถานภาพปัจจุบันและระบุ

ปัจจัยพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทยในภาพรวม และประเมินผลการดําเนินงานตามแผน

ยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย พ.ศ. 2550-2554 จําแนกรายยุทธศาสตร์ 

ซึ่งข้อมูลได้มาจากการสัมภาษณ์เชิงลึกผู้เช่ียวชาญด้านโลจิสติกส์ของไทยทั้งจากภาคเอกชน  

ภาควิชาการ และภาครัฐจํานวนทั้งส้ิน 29 ท่าน (รายนามดังปรากฏในภาคผนวก ฉ) โดยสามารถ

ประมวลและสรุปข้อมูล ซึ่งแบ่งเป็น 3 ประเด็นหลักคือ สถานภาพการพัฒนา ปัญหาและอุปสรรค 

และข้อเสนอแนะ ตามลําดับดังนี้  

 
5.1.1)   ผลการศึกษาสถานภาพการพัฒนาระบบโลจิสติกสไ์ทยปัจจุบันในภาพรวม 

จากผลการสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญด้านโลจิสติกส์ของประเทศไทยทั้งจากภาคเอกชน  

ภาควิชาการ และภาครัฐ ทั้งหมด 29 ท่าน ที่ปรึกษาฯ ได้สังเคราะห์ข้อคิดเห็นต่างๆ เพื่อสรุป

สาระสําคัญที่แสดงถึงสถานภาพการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ไทยปัจจุบันในภาพรวม โดยสามารถ

สรุปและแบ่งออกเป็น 3 ประเด็นหลัก ได้แก่ 1) ด้านเนื้อหาของแผนยุทธศาสตร์ 2) ด้านการแปลง

แผนยุทธศาสตร์ฯ และ 3) ด้านการขับเคล่ือนแผนยุทธศาสตร์ฯ ไปสู่การปฏิบัติ ตามลําดับ ดังนี้ 

 

1) ประเด็นหลักด้านเน้ือหาของแผนยุทธศาสตร์ฯ 
 

       (1) สถานภาพของการพัฒนา 

แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย พ.ศ. 2550-2554 ซึ่งเป็น

แผนโลจิสจิกส์แห่งชาติฉบับแรกของไทย ถือได้ว่าผลการดําเนินงานในระยะ 5 ปีที่ผ่านมาประสบ

ความสําเร็จในเชิงการสร้างการรับรู้ ความเข้าใจและการตระหนักถึงความสําคัญของโลจิสติกส์ 

(Awareness Building Phase) ในทุกภาคส่วน ดังจะเห็นได้จาก 

 จํานวนสถาบันการศึกษาระดับอุดมศึกษาที่เปิดหลักสูตรด้านโลจิสติกส์เพิ่มมากขึ้น 
 จํานวนสมาพันธ์/สมาคมด้านโลจิสติกส์และห่วงโซ่อุปทานเพิ่มมากขึ้น  
 สภาหอการค้าฯ และสภาอุตสาหกรรมฯ มีการแบ่งสายงานด้านโลจิสติกส์อย่าง

ชัดเจน 
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 ในขณะที่ วช. ร่วมมือกับ สกว. จัดตั้งหน่วยงานวิจัยและทํางานเชิงรุกในการจัดทํา
ยุทธศาสตร์วิจัยด้านโลจิสติกส์และโซ่อุปทานแห่งชาติ ฉบับที่ 1 (พ.ศ. 2554-2555) 
ซึ่งจะกล่าวในลําดับต่อไป  

 มีนิตยสารและหนังสือพิมพ์ด้านวงการโลจิสติกส์เกิดขึ้นมากมาย  
 มีการจัดงานแสดงสินค้าและนิทรรศการด้านโลจิสติกส์ (Trade Fair) เป็นระยะอย่าง

ต่อเน่ือง  
 ในขณะที่ภาครัฐมีการจัดสรรงบประมาณในการพัฒนาและฝึกอบรมบุคลากรอย่าง

ต่อเน่ือง  
 
อย่างไรก็ดี การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ไทยในระยะ 5 ปีที่ผ่านมามีความก้าวหน้าและมี

พัฒนาการที่ดีขึ้นในระดับหนึ่ง แต่เป็นในลักษณะเชิงปริมาณมากกว่าเชิงคุณภาพ และด้วยอัตราที่
ช้าเมื่อเปรียบเทียบกับต่างประเทศ ซึ่งประเทศไทยยังคงล้าหลังและไม่ทันต่อสถานการณ์และปัจจัย
ภายนอก  

 
นอกจากนั้นเนื้อหาของแผนฯ ขาดการบูรณาการ รวมทั้งขาดทิศทางและจุดเน้น (Focus) 

ที่ชัดเจนของแผนฯ เพื่อประสิทธิภาพและประสิทธิผลของแผนยุทธศาสตร์ฯ ทําให้เกิดการทํางานที่
ซ้ําซ้อน ส่งผลให้เกิดการสูญเสียทรัพยากรและงบประมาณในที่สุด นอกจากนั้นจากข้อเท็จจริง
ของโลจิสติกส์ซึ่งเป็น Derived Demand กล่าวคือ การค้าทําให้เกิดการขนส่งและโลจิสติกส์ตามมา 
แต่เนื้อหาของแผนพัฒนาโลจิสติกส์ฯ กลับพบว่า ไม่อยู่ในลักษณะ Demand-Pull หรือ Demand-
Driven เพื่อให้เกิดการสร้างหรือเพิ่มมูลค่า (Value-Added) ให้กับประเทศ  

 
 (2) ปัญหาและอุปสรรค 

2.1) แต่ละยุทธศาสตร์ภายใต้แผนฯ เป็นในลักษณะ Functional Silo ขาดการเช่ือมโยง
และบูรณาการกัน เสมือนเป็นแผนของแต่ละกระทรวง ส่งผลให้เกิดการทํางานซ้ําซ้อน 
เกิดการสูญเสียทรัพยากรและงบประมาณ ซึ่งควรจะเป็นแบบ Cross-Functional 
Silo   

2.2) ในการจัดทําแผนยุทธศาสตร์ฯ ที่ผ่านมา ขาดการกําหนดจุดเน้น (Focus) ของแผนฯ 
และขาดกระบวนการลงรายละเอียดของแผนยุทธศาสตร์ฯ ร่วมกัน ส่งผลทําให้ไม่เห็น
ภาพรวมและทิศทางของแผนฯ ที่ชัดเจน เกิดการทํางานที่ซ้ําซ้อน ก่อให้เกิด 
การสูญเสียทรัพยากรและงบประมาณ 

2.3) ขาดการจัดลําดับความสําคัญของการดําเนินงาน/โครงการ และแบ่งการดําเนินงาน
ออกเป็นระยะสั้น ระยะกลาง และระยะยาวให้ชัดเจน 

2.4) เนื้อหาของแผนยุทธศาสตร์ฯ ครอบคลุมเน้นหนักไปที่การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้าน
การขนส่ง (Hard Infrastructure) มากกว่าระบบโลจิสติกส์ ทั้งนี้ส่วนหน่ึงเนื่องมาจาก
ขาดความเข้าใจอย่างถ่องแท้ในนิยามและขอบเขตของคําว่า “โลจิสติกส์ 
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 (3) ข้อเสนอแนะที่ได้จากการสัมภาษณ์ 

3.1) จากการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ไทยที่ผ่านมา ขาดการวางแผนรูปแบบทางธุรกิจ 
(Business Model) เพื่อที่จะมารองรับการพัฒนา หรืออีกนัยหนึ่ง การพัฒนา
ระบบโลจิสติกส์ไทยไม่อยู่ในลักษณะ Demand Pull หรือ Demand-Driven เพื่อให้
เกิดการสร้างหรือเพิ่มมูลค่า (Value-Added) ให้กับประเทศ จากข้อเท็จจริงของ 
โลจิสติกส์ซึ่งเป็น Derived Demand กล่าวคือ การค้าทําให้เกิดการขนส่งและ 
โลจิสติกส์ตามมา ดังนั้น ในการจัดทําแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของ
ไทยในระยะต่อไป จึงมีความจําเป็นที่จะต้องร่วมกันตกผลึกทางความคิดเพื่อให้ได้มา
ซึ่งกรอบการพัฒนาขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศที่มีความชัดเจนก่อน 
เพื่อที่จะสามารถกําหนดยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ที่มีจุดเน้น (Focus) 
เพื่อประสิทธิภาพและประสิทธิผลของแผนยุทธศาสตร์ฯ  

3.2) สศช. ในฐานะเป็นผู้วางนโยบายหลักของประเทศ ควรกําหนดวิสัยทัศน์ ทิศทางและ 
เป้าหมายของประเทศโดยอยู่บนพื้นฐานของความเป็นจริง ซึ่งจะต้องทราบศักยภาพ
และจุดแข็งของประเทศไทยให้ดีก่อน และกําหนดเป้าหมายของแผนยุทธศาสตร์ 
การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทยให้สอดคล้องกับของประเทศ ซึ่ง 
การกําหนดวิสัยทัศน์ ทิศทาง เป้าหมาย รวมทั้งอุตสาหกรรมเป้าหมายของประเทศ
ไทยให้ชัดเจนก่อนนั้นจะนําไปสู่ความสําเร็จในการจัดทําแผนพัฒนาระบบโลจิสติกส์
ของประเทศไทยท่ีมีประสิทธิภาพตามมาเน่ืองจากโลจิสติกส์เป็นเพียงเครื่องมือ 
(Tool) มิใช่เป้าหมายสุดท้าย (End-Goal)  

3.3) สศช. ควรกําหนดจุดเน้นหรือประเด็นการพัฒนาที่ให้ความสําคัญ (Focus) ของแผน
ยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย และจัดลําดับความสําคัญของ
แผนยุทธศาสตร์ฯ โดยออกมาตรการซึ่งแบ่งเป็นระยะส้ัน ระยะกลาง และระยะยาว 
อาทิเช่น 
 ระยะส้ัน ควรเร่งปรับแก้กฎหมาย หรือ วิธีที่ง่ายที่สุดเพื่อ Overrule อํานาจ

กฎหมายเดิมที่เป็นอุปสรรคต่อการค้า คือ การออกพระราชบัญญัติ เช่น พรบ. 
ว่าด้วยเรื่องการอํานวยความสะดวกทางการค้าทางอิเล็กทรอนิกส์ 

 ระยะกลางคือ การพัฒนา e-Logistics และการพัฒนากําลังคน  
 ระยะยาวคือ การสร้างรางรถไฟทางคู่ เป็นต้น 

3.4)  สศช. ฐานะคนกลาง ควรเป็นผู้จัดลําดับความสําคัญของโครงการต่างๆ ที่ได้จาก
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องภายใต้แผนยุทธศาสตร์โลจิสติกส์ฯ เพื่อให้เกิดความโปร่งใส 
ยุติธรรมและชัดเจน รวมทั้งแบ่งบทบาทและมอบหมายหน่วยงานให้ชัดเจน เพื่อให้
เกิดการบูรณาการในการปฏิบัติงานของทุกหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง และป้องกัน 
การดําเนินงานโครงการหรือการทํางานที่ซ้ําซ้อน เนื่องจาก ณ ขณะนี้ ทุกหน่วยงาน
ที่เกี่ยวข้องต่างมีแผนโลจิสติกส์ของตนเอง และมีวาระและวัตถุประสงค์ที่แอบแฝง 
(Hidden Agenda)  
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3.5) ควรลงรายละเอียด (Details) ในเนื้อหาของแผนยุทธศาสตร์โลจิสติกส์ฯ ระยะที่ 2 
(พ.ศ. 2555-2559) เนื่องจากระยะที่ 1 ที่ผ่านมาถือว่าเป็นระยะของการสร้าง 
การรับรู้ ความเข้าใจและตระหนักถึงความสําคัญของโลจิสติกส์ (Awareness 
Building Phase) ในทุกภาคส่วน ซึ่งถือว่าประสบความสําเร็จ 

3.6)  ควรให้ความสําคัญกับการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ตลอดทั้งห่วงโซ่อุปทาน (Supply 
Chain) มิใช่เน้นเฉพาะที่การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน โดยเลือกอุตสาหกรรมหรือ
สินค้าที่มีความสําคัญ (เช่น สินค้าส่งออก และสินค้านําเข้า 10 อันดับแรกของ
ประเทศที่มีผลกระทบสูงต่อเศรษฐกิจไทย) และที่โลจิสติกส์มีความสําคัญต่อ
อุตสาหกรรมหรือสินค้านั้นๆ มาดําเนินการเป็นโครงการนําร่อง เพื่อเป็นตัวอย่างให้
ทุกภาคส่วนเข้าใจในการพัฒนาโลจิสติกส์ตลอดห่วงโซ่อุปทาน หรือควรริเริ่ม
โครงการนําร่องตาม  Value Chain หรือ Supply Chain และให้ครอบคลุมมิติ
ต่างๆ ตามความเหมาะสมของแต่ละสินค้า ได้แก่ มิติเชิงหน้าที่ (Function) เชิง
สินค้า และเชิงพื้นที่ และมีการจัดลําดับความสําคัญโครงการ 

  

2) ประเด็นหลักด้านการแปลงแผนยุทธศาสตร์ฯ 
 

       (1) สถานภาพของการพัฒนา 
  ที่ปรึกษาฯ ขอสรุปสถานภาพการพัฒนาในภาพรวมของแต่ละยุทธศาสตร์ดังนี้ 

1.1) ยุทธศาสตร์ที่ 1 การปรับปรุงประสิทธิภาพระบบโลจิสติกส์ในภาคการผลิต 
(Business Logistics Improvement) มีสถานภาพการพัฒนาในภาพรวม คือ 
ผู้ประกอบการมีการพัฒนาด้วยการบริหารจัดการโลจิสติกส์ที่ทันสมัยมากขึ้น แต่ทั้งนี้
ส่วนใหญ่เน่ืองจากแรงกดดันและการแข่งขันจากภายนอก ทําให้ผู้ประกอบการ
จําเป็นต้องพัฒนาศักยภาพของตนเองให้สามารถแข่งขันได้ แต่อย่างไรก็ดี ยุทธศาสตร์
นี้ให้ความสําคัญกับภาคการผลิตเท่านั้น มิได้ให้ความสําคัญกับภาคการเกษตรเท่าใด
นัก ซึ่งควรจะต้องมีการเช่ือมโยงจากต้นน้ําถึงปลายน้ําตลอดห่วงโซ่อุปทาน ปัจจัยสู่
ความล้มเหลวของยุทธศาสตร์นี้คือ การขาดจิตสํานึกหรือจิตวิญญาณ (Spirit) ใน 
การทํางานร่วมกันหรือร่วมมือของคนไทยในห่วงโซ่อุปทาน ซึ่งเป็นแก่นสําคัญของห่วง
โซ่อุปทาน (Supply Chain) 

1.2) ยุทธศาสตร์ที่ 2 การเพิ่มประสิทธิภาพระบบขนส่งและโลจิสติกส์ (Transport 
and Logistics Network Optimization) มีสถานภาพการพัฒนาในภาพรวมคือ 
การวางนโยบายมาถูกทิศทาง แต่การแปลงแผนยุทธศาสตร์ฯ ไปสู่การปฏิบัติในเรื่อง
ของการพัฒนาการขนส่งทางรถไฟและทางนํ้าประสบความล้มเหลว ส่งผลให้ 
การพัฒนาการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (Multimodal Transportation) ของ
ไทยยังล่าช้าอยู่มาก โดยที่ผ่านมาพบว่า งบประมาณในการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน
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ของไทยเน้นไปที่การสร้าง/ซ่อมบํารุงถนน แทนที่จะเป็นการพัฒนาการขนส่งทาง
รถไฟและทางนํ้า ทั้งนี้เนื่องจากการสร้างและพัฒนาถนนเป็นการพัฒนาในระยะส้ันที่
สามารถวัดผลในเชิงปริมาณอย่างเป็นรูปธรรมได้ดีและเป็นผลงานของนักการเมืองที่
เห็นผลเป็นรูปธรรมได้ เร็ว จึงได้รับการสนับสนุนมาโดยตลอด อย่างไรก็ดี 
การพัฒนาการขนส่งทางบก (Land Transport) ของภาครัฐที่ผ่านมาให้ความสําคัญ
เพื่อรองรับการขนส่งภายในประเทศ ขาดการวางแผนล่วงหน้าเพื่อรองรับการค้า
ระหว่างประเทศ (think local, not think global) และยังขาดการวางระบบ 
Missing Link ของการขนส่งภายในประเทศ ดังจะเห็นได้จากการสร้างถนนจะเชื่อม
จากภายในประเทศไปสู่ชายแดนประเทศเพื่อนบ้านเท่านั้น แต่ขาดวิสัยทัศน์ด้าน 
Land Connection ในการเช่ือมต่อระหว่างเมืองหลักในประเทศกับเมืองหลักใน
ต่างประเทศ เพื่อรองรับการค้าระหว่างประเทศ ตรงกันข้ามกับประเทศสาธารณรัฐ
ประชาชนจีนได้มีการวางแผนการพัฒนาล่วงหน้าเพื่อเชื่อมโยงต้นทางในประเทศกับ
ปลายทางในประเทศเพื่อนบ้าน และเช่ือมระหว่างเมืองหลัก หรือ เมืองท่าหลัก ซึ่ง
เป็นจุดยุทธศาสตร์ที่สําคัญสําหรับการค้าระหว่างประเทศ เช่น รางรถไฟจากคุนหมิง
ไปสิงคโปร์ รางรถไฟจากคุนหมิงไปยังท่าเรือในพม่า เป็นต้น ส่วนทางนํ้า แม้ว่า
ภาครัฐมีการพัฒนาเชื่อมโยงในระดับหนึ่งแต่ยังไม่เห็นผลการเปล่ียนแปลงในทางที่ดี
ขึ้นอย่างชัดเจน ในขณะที่ภาคเอกชนให้ความสําคัญกับ Inland Waterway อาทิ
เช่น บริษัท เจริญโภคภัณฑ์ (CP) ที่เริ่มมีการพัฒนา Inland Waterway ในปี 2554  

 
1.3) ยุทธศาสตร์ที่ 3 การพัฒนาธุรกิจโลจิสติกส์ (Logistics Service 

Internationalization) มีสถานภาพการพัฒนาในภาพรวม คือ ผู้ประกอบการ
ให้บริการด้านโลจิสติกส์ (LSPs) ของไทยซ่ึงส่วนใหญ่เป็น SMEs ขาดการรวมตัว 
(Fragmented) ทําให้การให้บริการไม่ครบวงจร (Integrated Logistics Service) 
รวมทั้งขาดนวัตกรรมด้านเทคโนโลยีสารสนเทศ (IT) ในการดําเนินงาน ขาด 
การบริหารจัดการที่เป็นมาตรฐานสากล และยากต่อการเข้าถึงแหล่งเงินทุน ซึ่งเป็น
ข้อจํากัดในการดําเนินงานของผู้ประกอบการให้บริการโลจิสติกส์ ในปัจจุบัน
ผู้ประกอบการให้บริการโลจิสติกส์ต้องเผชิญกับภาวะการแข่งขันที่ค่อนข้างสูงสําหรบั
ตลาดภายในประเทศ โดยกว่าร้อยละ 50-60 เป็น SMEs ที่อยู่ในภาคขนส่งด้วย
รถบรรทุก ซึ่งมีผลต่อต้นทุนและการแข่งขันเชิงราคากับผู้ประกอบการต่างประเทศ 
นอกจากน้ันผู้ประกอบการให้บริการโลจิสติกส์ไทยยังขาดเครือข่ายในต่างประเทศ 
ขาดองค์ความรู้ ตลอดจนขาดการบริหารจัดการที่เป็นสากล ทําให้เสียเปรียบใน 
การแข่งขันกับธุรกิจต่างชาติ หากไม่สามารถพัฒนาขีดความสามารถในการแข่งขันให้
ทันต่อการเปิดเสรีภาคบริการโลจิสติกส์ภายใต้กรอบข้อตกลง AEC ในปี ค.ศ. 2013 
ได้ ผู้ประกอบการให้บริการโลจิสติกส์ไทยอาจต้องปิดกิจการลงหรือถูกควบรวมกับ
ผู้ประกอบการต่างชาติที่มีการพัฒนามากกว่าได้  
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1.4) ยุทธศาสตร์ที่ 4 การปรับปรุงสิ่งอํานวยความสะดวกทางการค้า (Trade 
Facilitation Enhancement) มีสถานภาพการพัฒนาในภาพรวม คือ  
ความอํานวยความสะดวกทางการค้าของประเทศไทยยังมีข้อจํากัดและประเด็น
ปัญหาอุปสรรคที่ทําให้การปรับปรุงและพัฒนาส่ิงอํานวยความสะดวกทางการค้า
ตามยุทธศาสตร์ที่ 4 ภายใต้แผนพัฒนาระบบโลจิสติกส์ชาติในระยะท่ีผ่านมาไม่
ประสบความสําเร็จเท่าที่ควรหรือตามที่ได้วางเป้าหมายไว้ โดยพบว่า ในระยะ 5 ปี
ที่ผ่านมามีการเปล่ียนเจ้าภาพบ่อยครั้งและขาดหน่วยงานเจ้าภาพหลักที่เหมาะสม
ที่มารับผิดชอบในการขับเคลื่อนแผนฯ ไปสู่การปฏิบัติ และโดยเฉพาะโครงสร้าง
ด้านกฎหมายและกฎระเบียบ ตลอดจนข้อบังคับของหน่วยงานราชการมีการทับ
ซ้อน และมีกฎหมายบางฉบับที่เป็นอุปสรรคต่อการพัฒนาโลจิสติกส์ ซึ่งจําเป็นต้อง
เร่งปรับแก้กฎหมายที่เกี่ยวข้องต่างๆ ให้เอื้อต่อการประกอบธุรกิจของภาคเอกชน
และการนําเข้า-ส่งออก เพื่อนําไปสู่การอํานวยความสะดวกทางการค้าอย่างแท้จริง 
นอกจากข้อจํากัดทางด้านข้อกฎหมายแล้ว ยังพบปัญหาด้านการบังคับใช้กฎหมาย
ที่ยังต้องได้รับการแก้ไขเพื่อให้เกิดความยุติธรรมแก่ผู้ประกอบการที่ปฏิบัติตาม
กฎหมาย  

 
1.5) ยุทธศาสตร์ที่ 5 การพัฒนากําลังคนและกลไกการขับเคลื่อนยุทธศาสตร์ 

(Capacity Building) ) มีสถานภาพการพัฒนาในภาพรวม คือ วงการโลจิสติกส์
ของไทยในปัจจุบันประสบภาวะขาดแคลนบุคลากรทั้งในเชิงปริมาณและคุณภาพ 
ในเชิงปริมาณพบว่า ขาดแคลนพนักงานขับรถบรรทุก พนักงานขนถ่ายสินค้าจาก
รถบรรทุก ทั้งนี้ส่วนหน่ึงเนื่องจากการขาดการให้ความสําคัญกับแรงงาน ทั้งใน
เรื่องเงินเดือน สวัสดิการ ความก้าวหน้าในสายอาชีพ (Career Path) รวมทั้ง
มาตรฐานและคุณวุฒิวิชาชีพ ทําให้พนักงานเหล่านี้หันไปเปล่ียนอาชีพเป็นมอเตอร์
ไซด์รับจ้าง พนักงานขับรถตู้โดยสาร พนักงานขับแท็กซี่ ซึ่งมีรายได้ดีกว่าและมี
คุณภาพชีวิตที่ดีกว่า ในเชิงคุณภาพ ขาดแคลนทั้งระดับพนักงานขับรถบรรทุกที่มี
คุณภาพ และบุคลากรด้านโลจิสติกส์ที่เก่ง มีความสามารถและทํางานได้จริงในเชิง
ปฏิบัติ  

 
นอกจากน้ีปัจจุบันมีจํานวนสถาบันการศึกษาที่เปิดหลักสูตรด้านโลจิสติกส์เพิ่มขึ้น
อย่างต่อเน่ืองจนมากเกินความต้องการ (จากเดิมในปี 2547 ที่มี เฉพาะ 2 
สถาบันการศึกษาที่เปิดหลักสูตรด้านโลจิสติกส์ ซึ่งได้แก่ จุฬาลงกรณ์หมาวิทยาลัย 
และ มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุรี) และมีปัญหาด้านคุณภาพของ
หลักสูตรตามมา นอกจากนั้น หน่วยงานทั้งภาครัฐและภาคเอกชน (สมาพันธ์/
สมาคมต่างๆ) มีการจัดฝึกอบรมอย่างต่อเนื่อง อย่างไรก็ดี ประเด็นการพัฒนาที่
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ควรให้ความสําคัญในภาพรวมคือ การพัฒนาฝึกอบรมพนักงานขับรถบรรทุก และ
ศึกษากฎระเบียบของประเทศเพื่อนบ้านในการขับรถข้ามชายแดน  

 

 (2) ปัญหาและอุปสรรค 

2.1)  ตัวชี้วัด (KPIs) ภายใต้แผนฯ ขาดความชัดเจน เป็นตัวช้ีวัดในเชิงภาพกว้าง เป็น
นามธรรม และส่วนใหญ่เป็นตัวชี้วัดเชิงปริมาณ และไม่สามารถสะท้อนถึงผลการ
ดําเนินงานได้อย่างแท้จริง อาทิเช่น การเน้นตัวช้ีวัดต้นทุนโลจิสติกส์ต่อ GDP ซึ่งควร
จัดเก็บตัวชี้วัดต้นทุนโลจิสติกส์ต่อยอดขายมากกว่าดังเช่น ประเทศสหรัฐอเมริกา 
โดยจําแนกออกเป็นแต่ละกลุ่มอุตสาหกรรม/สินค้า (Product Base) และหาค่าเฉล่ีย
ของแต่ละกลุ่ม เนื่องจากแต่ละกลุ่มอุตสาหกรรม/สินค้า มีความแตกต่างกัน และอาจ
ทําการศึกษาเทียบเคียง (Benchmarking) กับต่างประเทศในหมวดสินค้าเดียวกัน  

2.2) ขาดจิตสํานึกหรือจิตวิญญาณ (Spirit) ในการทํางานร่วมกันหรือร่วมมือกัน ซึ่งเป็น
ปัจจัยสําคัญสู่ความสําเร็จในการแปลงแผนยุทธศาสตร์ฯ  

2.3) หน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้องไม่เข้มแข็งและไม่มีประสิทธิภาพเพียงพอที่จะแปลง
แผนโลจิสติกส์ชาติไปสู่การปฏิบัติอย่างเป็นรูปธรรม   

2.4) ปัญหาอิทธิพลแทรกแซงและความไม่จริงใจของนักการเมือง มีการเปลี่ยนประเด็น
การพัฒนาด้านโลจิสติกส์บ่อยครั้งตามสภาวการณ์ที่แปรเปล่ียนไป  

 
 (3) ข้อเสนอแนะที่ได้จากการสัมภาษณ์ 

3.1) สศช. ควรมีการกําหนดตัวช้ีวัด (KPIs) ใหม่ในแต่ละยุทธศาสตร์ที่สามารถสะท้อนถึง
ผลการดําเนินงานอย่างแท้จริง ในขณะเดียวกันสามารถจัดเก็บข้อมูลและวัดได้
ในทางปฏิบัติ  

3.2) ในการกําหนดตัวชี้วัดเพื่อวัดต้นทุนโลจิสติกส์ ควรจัดเก็บตัวช้ีวัดต้นทุนโลจิสติกส์ต่อ
ยอดขายมากกว่า ดังเช่น ประเทศสหรัฐอเมริกา และจําแนกออกเป็นแต่ละกลุ่ม
อุตสาหกรรม/สินค้า (Product Base) เนื่องจากแต่ละกลุ่มอุตสาหกรรม/สินค้า มี
ความแตกต่างกัน เช่น ต้นทุนการผลิตภาคอุตสาหกรรม ควรจําแนกตามกลุ่มการ
ผลิต (Cluster) ที่สําคัญ และจําแนกเป็นสินค้าส่งออกและสินค้านําเข้า ในขณะที่
ต้นทุนการผลิตของภาคเกษตรควรจําแนกตามสินค้าเกษตรที่สําคัญ และแบ่งเชิง
ภูมิศาสตร์รายภาค และอาจหาค่าเฉล่ียของแต่ละกลุ่ม รวมทั้งอาจทําการศึกษา
เทียบเคียง (Benchmarking) กับต่างประเทศในหมวดสินค้าเดียวกัน  

3.3) ควรกําหนดตัวชี้วัด (KPIs) ร่วมระหว่างหน่วยงานเพื่อเป็นเครือ่งมือให้เกิดการทํางาน
ร่วมกัน  
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3) ประเด็นหลักด้านการขับเคลื่อนแผนยุทธศาสตร์ฯ ไปสู่การปฏิบัติ 
 

       (1) สถานภาพของการพัฒนา 

ในภาพรวม แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย พ.ศ. 2550-2554 
ฐานะเป็นแผนโลจิสติกส์แห่งชาติฉบับแรกของไทย มีเนื้อหาที่ครอบคลุมประเด็นการพัฒนาที่สําคัญ
ในระยะแรกของการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ตามทฤษฎีวิชาการระดับสากล ซึ่งคือ การสร้างการรับรู้
และตระหนักถึงความสําคัญของโลจิสติกส์ และการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่ง 
(Infrastructure) แต่อย่างไรก็ดี การแปลงแผนยุทธศาสตร์ฯ ไปสู่การปฏิบัติประสบความล้มเหลว 
ทั้งนี้เนื่องจากปัจจัยด้านความเข้มแข็งของกลไกการขับเคล่ือน ความเข้าใจเกี่ยวกับนิยามและ
ภารกิจด้านโลจิสติกส์ในทุกภาคส่วนที่เกี่ยวข้อง และการบูรณาการในการทํางานและร่วมมือกัน 
รวมทั้งข้อจํากัดด้านการเข้าถึงข้อมูลด้านโลจิสติกส์ ซึ่งจะกล่าวในรายละเอียดของสาเหตุ/ปัญหา
ดังนี้ 

 

 (2) ปัญหาและอุปสรรค 

2.1) ยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์พึ่งพาบทบาทภาครัฐค่อนข้างสูง เอกชนรอหวัง

พึ่งกลไกภาครัฐมาก เมื่อกลไกของรัฐขาดประสิทธิภาพจึงส่งผลให้การดําเนิน

ยุทธศาสตร์ไม่ก้าวหน้าเท่าที่ควร  

2.2) กลไกภาครัฐถูกบิดเบือนจากที่ควรจะเป็น และถูกขับเคล่ือนในทางที่ไม่เหมาะสม 

ดังน้ัน ถึงแม้ยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ถูกผลักดัน และนําเสนอภายใต้

เป้าหมายเพื่อยกระดับขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศ แต่ในทางปฏิบัติ 

การดําเนินโครงการส่วนใหญ่จะกระจุกอยู่ที่การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานทางกายภาพ 

(Physical Infrastructure) ด้านการขนส่ง ซึ่งถูกผลักดันด้วยเหตุผลความเป็น

ศูนย์กลางโลจิสติกส์ (Logistics Center) โดยขาดรายละเอียดที่ชัดเจนที่จะตอบโจทย์

ว่าประโยชน์จากโครงสร้างพื้นฐานสามารถพัฒนาขีดความสามารถในการแข่งขันของ

ประเทศได้อย่างไร เพราะหากขาดความรอบคอบในการพิจารณาแล้ว โครงสร้าง

พื้นฐานที่พัฒนาขึ้นอาจถูกใช้เป็นเพียงทางผ่านของสินค้าของประเทศอื่นและสร้าง

มูลค่าให้กับประเทศอื่นมากกว่าสร้างมูลค่าให้กับประเทศไทย  

2.3) ขาดกลไกหลักที่มีความเข้มแข็ง มีประสิทธิภาพและอํานาจเพียงพอที่จะสามารถส่ัง

การให้เกิดการทํางานร่วมกันในลักษณะ Cross-Functional และสร้างเครือข่าย 

ความร่วมมือ (Networking Collaboration) เพื่อขับเคล่ือนแผนฯ ไปสู่การปฏิบัติ

อย่างสัมฤทธิ์ผล โดยถึงแม้ว่า สศช. จะเป็นหน่วยงานวางนโยบายหลักของประเทศแต่

มิได้เป็นผู้ให้งบประมาณ จึงไม่มีอํานาจ (Authority and Power) เพียงพอที่จะทําให้
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หน่วยงานทุกภาคส่วนปฏิบัติตามเป้าหมายที่วางไว้ และเนื่องจากแผนยุทธศาสตร์ฯ ไม่

ได้มาพร้อมกับการให้งบประมาณแก่หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง แต่เป็นการใช้งบประมาณ

ของหน่วยงานนั้นๆ หน่วยงานเจ้าภาพในแต่ละยุทธศาสตร์จึงมีบทบาทและอํานาจ

เพียงการขอความร่วมมือและจัดประชุมหน่วยงานต่างๆ ที่เกี่ยวข้องเท่านั้น  

2.4) หน่วยงานภาครัฐเข้าใจนิยามและขอบเขตของคําว่า “โลจิสติกส์” ไม่ตรงกัน ทําให้ 

การตีความเพื่อขับเคล่ือนแผนฯ ไปสู่การปฏิบัติไม่ประสบความสําเร็จเท่าที่ควร 

2.5) หน่วยงานลูกที่ได้รับมอบหมายให้ขับเคล่ือนแผนยุทธศาสตร์ฯ ไปสู่การปฏิบัติ ไม่ได้รับ

การเผยแพร่และถ่ายทอดองค์ความรู้ที่ดีพอเกี่ยวกับภารกิจด้านโลจิสติกส์ รวมทั้งขาด

ความเข้าใจอย่างชัดเจนในบทบาทของหน่วยงานตน ทําให้ขาดความเข้าใจอย่างถ่อง

แท้ในการขับเคล่ือนแผนฯ ไปสู่การปฏิบัติ รวมทั้งส่วนหนึ่งเนื่องจากพฤติกรรมองค์กร

ที่ไม่สามารถเปล่ียนแปลงให้ทันต่อสภาวะเหตุการณ์ที่แปรเปล่ียนไป 

2.6) ขาดจิตสํานึกหรือจิตวิญญาณ (Spirit) ในการทํางานร่วมกัน และขาดความร่วมมือจาก

ทุกหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ซึ่งเป็นปัจจัยสู่ความสําเร็จที่สําคัญในการพัฒนาระบบ 

โลจิสติกส์ไทย จึงทําให้การขับเคล่ือนแผนฯ ที่ผ่านมาประสบความล้มเหลว  

2.7) ขาดการบูรณาการในการดําเนินงานของแต่ละหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ทําให้เกิด 

การทํางานที่ซ้ําซ้อน โดยเห็นได้จากแต่ละหน่วยงานดําเนินโครงการหรือดําเนินงาน

ประเภทเดียวกันหรือคล้ายคลึงกัน อาทิเช่น การจัดสัมมนาในเรื่องเดียวกัน หรือ 

ยุทธศาสตร์การอํานวยความสะดวกทางการค้า (Trade Facilitation) ที่ดําเนินการทั้ง

โดยกระทรวงพาณิชย์ กระทรวงอุตสาหกรรม กรมศุลกากร เป็นต้น ซึ่งทําให้ประชาชน

หรือผู้มีส่วนได้ส่วนเสียที่เกี่ยวข้อง (Stakeholder) เกิดความสับสน และส่งผลให้เกิด

การสูญเสียทรัพยากรและงบประมาณ 

2.8) คณะกรรมการบริหารจัดการการขนส่งสินค้าและบริการ หรือ กบส. ในฐานะเป็น

คณะกรรมการโลจิสติกส์แห่งชาติ ขาดความเข้มแข็งที่เพียงพอจนกลายเป็นเครื่องมือ

ของทางราชการ ขาดความเป็น Think-Tank ที่คิดเชิงกลยุทธ์ ปัจจุบันเป็นเพียง

คณะกรรมการท่ีให้ความคิดเห็น และขาดอํานาจที่เบ็ดเสร็จในการอนุมัติงบประมาณ

และส่ังการ 

2.9) ขาดศูนย์ข้อมูลหรือฐานข้อมูลรวมด้านโลจิสติกส์ของประเทศไทย เพื่อที่จะวางแผน

และใช้ประกอบในการขับเคล่ือนแผนยุทธศาสตร์ฯ ไปสู่การปฏิบัติ 
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2.10)  ขาดประสิทธิภาพในการประชาสัมพันธ์ เผยแพร่ และกระจายข่าวสารเพื่อให้เข้าถึง

ข้อมูลเกี่ยวกับโครงการหรืองานสัมมนาต่างๆ ของภาครัฐทั่วประเทศ มักกระจุกตัว

อยู่ในกรุงเทพมหานครและเขตปริมณฑล 

2.11) ขาดเสถียรภาพทางการเมืองในช่วงระยะ 5 ปีที่ผ่านมา โดยมีการเปล่ียนผ่าน 

การปฏิรูปทางการเมืองในปี พ.ศ. 2551 และมีการเปล่ียนนายกรัฐมนตรีและคณะ

รัฐบาลถึง 4 ครั้งด้วยกันภายในปี พ.ศ. 2551 เพียงปีเดียว ส่งผลให้การขับเคล่ือน

แผนไปสู่การปฏิบัติขาดความต่อเนื่อง 

 

 (3) ข้อเสนอแนะที่ได้จากการสัมภาษณ์ 

กลไกการขับเคลื่อนแผนฯ ไปสู่การปฏิบัติ 
3.1) ควรให้อํานาจที่เพียงพอแก่ สศช. ในการส่ังการให้ทุกหน่วยงานร่วมมือและปฏิบัติ

ตามเพื่อขับเคลื่อนแผนยุทธศาสตร์ฯ ไปสู่เป้าหมายที่วางไว้ได้อย่างสัมฤทธิ์ผล เช่น 
แผนยุทธศาสตร์ฯ ควรมาพร้อมกับการให้งบประมาณ หรืออีกนัยหนึ่งคือ ควรให้
อํานาจแก่ สศช. ในการผลักดันและสนับสนุนการให้งบประมาณร่วมกับสํานัก
งบประมาณสําหรับโครงการที่มีความสําคัญและที่ควรดําเนินการอย่างแท้จริง และ
ขับเคล่ือนตามการจัดลําดับความสําคัญของโครงการ 

3.2)  สศช. ควรกําหนดเจ้าภาพ หรือกลไกการขับเคล่ือนแผนฯ ไปสู่การปฏิบัติในลักษณะ 
Cross-Functional และเน้นการสร้างความร่วมมือในลักษณะเครือข่ายให้มากขึ้น 
(Networking Collaboration) เพื่อให้การขับเคล่ือนแผนยุทธศาสตร์ฯ ไปสู่ 
การปฏิบัติประสบความสําเร็จ  

3.3) ในขณะที่ระดับปฏิบัติการ แต่ละกระทรวงควรมี CLO (Chief Logistics Officer) 
เพื่อทําหน้าที่คอยประสานงานกับ สศช. รวมทั้งกับทุกหน่วยงานที่เกี่ยวข้องเพื่อให้
เกิดการบูรณาการ 

3.4) สศช. ควรดําเนินงานเชิงรุกให้มากขึ้นในการอํานวยความสะดวกในการทํางานแก่
หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง และติดตามผลการดําเนินงานเป็นระยะๆ อย่างต่อเนื่อง เพื่อ
สนับสนุนการทํางาน และหลีกเล่ียงการทํางานที่ซ้ําซ้อนระหว่างหน่วยงาน 

3.5) ควรเสริมสร้างกลไก “ภาคเอกชนนําภาครัฐ” เนื่องจากจะทําให้เกิดการประสานงาน
มากกว่าจะเป็นแบบส่ังการโดยภาครัฐ หรือ “รัฐนํารัฐ” และไม่ควรพึ่งกลไกที่มี
นายกรัฐมนตรีเป็นประธานมากเกินไป เช่น กลไก “คณะกรรมการบริหารจัดการ 
การขนส่งสินค้าและบริการ” หรือ กบส. เนื่องจากนายกรัฐมนตรีมีภารกิจมากมาย 
และดํารงตําแหน่งประธานคณะกรรมการหลายชุด  

3.6) ควรเพิ่มบทบาทหรือการมีส่วนร่วมของภาคเอกชนใน กบส. ให้มากขึ้น เนื่องจาก
ภาคเอกชนเป็นผู้มีประสบการณ์ตรง ซึ่งจะมีมุมมองความคิดเห็นที่มีความเป็นไปได้
ในทางปฏิบัติ (Practical) และเชิงกลยุทธ์ (Strategic) มากกว่าภาครัฐ อีกทั้งเรื่อง 



                                                   

54

โลจิสติกส์เป็นเรื่องของภาคอุปสงค์นําภาคอุปทาน (Demand leads Supply หรือ 
Demand Pull and Supply Push) ดังเช่นกรณีประเทศฮ่องกงที่มี Logistics 
Council of Hong Kong ซึ่งประกอบด้วยภาคเอกชนและภาควิชาการที่มี 
ความเข้มแข็งและเป็น Think-Tank ให้กับภาครัฐ นอกจากน้ัน บทบาทของ กบส. 
ควรจะเป็นคณะกรรมการที่เป็น Think-Tank ในเชิงกลยุทธ์มากกว่านี้ และคิดแบบ 
Forward-Looking เพื่อปกป้องผลประโยชน์ให้กับประเทศไทยมากที่สุด  

3.7)  ควรจัดทําและเชื่อมโยงข้อมูลด้านโลจิสติกส์ต่างๆ พัฒนาให้เป็นระบบฐานข้อมูลรวม
ด้านโลจิสติกส์ของประเทศ และอาจจัดตั้งเป็นศูนย์ข้อมูลด้านโลจิสติกส์แห่งชาติ 
เพื่อใช้ประกอบในการวางแผนและการขับเคล่ือนแผนยุทธศาสตร์ฯ ไปสู่การปฏิบัติ 

 
5.1.2)   ผลการดําเนินงานตามแผนยุทธศาสตร์ฯ จําแนกรายยุทธศาสตร์ 

 
  ที่ปรึกษาฯ ได้นําผลการสัมภาษณ์ผู้เช่ียวชาญด้านโลจิสติกส์ของประเทศไทย และผล 
การประชุมระดมความคิดเห็นกับหน่วยงานภาครัฐ ภาคเอกชน และภาควิชาการ มาประมวลและ
สรุป โดยแบ่งออกเป็น 3 ประเด็นหลักคือ สถานภาพการพัฒนา ปัญหาและอุปสรรค และ
ข้อเสนอแนะ ซึ่งจําแนกรายยุทธศาสตร์ ดังนี้ 
 
1) ยุทธศาสตร์ที่ 1 การปรับปรุงประสิทธิภาพระบบโลจิสติกส์ในภาคการผลิต 
     
    (1) สถานภาพการพัฒนา 
 

ในระยะ 5 ปีที่ผ่านมา การพัฒนาโลจิสติกส์ในภาคอุตสาหกรรมของไทยบางส่วนเริ่มมี
ความรู้ ความเข้าใจและตระหนักถึงความสําคัญของระบบโลจิสติกส์เพิ่มมากขึ้น โดยผู้ประกอบการ
ไทยบางส่วนมีการประยุกต์ใช้เทคนิคการบริหารจัดการที่ทันสมัย ทําให้สามารถตอบสนองความ
ต้องการของลูกค้าได้มากขึ้น นอกจากนั้นยังมีการร่วมมือกันในการบริหารจัดการโลจิสติกส์ตลอด
ห่วงโซ่อุปทานมากข้ึน แม้ว่าจะมีผู้ประกอบการบางส่วนที่ยังไม่เข้าใจในนิยามของคําว่า “ห่วงโซ่
อุปทาน” อย่างถ่องแท้ และมองเฉพาะเรื่องโลจิสติกส์โดยมิได้พิจารณาเชื่อมโยงกับห่วงโซ่อุปทาน
เพื่อให้การพัฒนาเป็นไปอย่างบูรณาการ นอกจากนั้น ที่ผ่านมาการพัฒนาเน้นไปที่ภาคการผลิตเป็น
สําคัญ ในขณะที่ภาคการเกษตรยังไม่ได้รับการปรับปรุงประสิทธิภาพระบบโลจิสติกส์มากเท่าใดนัก  

 
อย่างไรก็ดี หากพิจารณาเรื่องต้นทุนโลจิสติกส์ของสถานประกอบการในภาพรวมยังถือว่า

อยู่ในระดับสูงเนื่องจาก (1) ผู้ประกอบการไทยซึ่งส่วนใหญ่เป็น SMEs ยังไม่สามารถบริหารจัดการ
สินค้าคงคลังได้อย่างมีประสิทธิภาพเทียบเท่ากับผู้ประกอบการต่างชาติ ส่วนหน่ึงอันเนื่องมาจาก
ขาดการนําระบบโลจิสติกส์ที่ทันสมัยมาประยุกต์ใช้ในสถานประกอบการซ่ึงส่วนใหญ่เป็น SMEs 
และขาดจิตสํานึก (Spirit) รวมทั้งเครื่องมือสนับสนุนให้เกิดการทํางานร่วมกันในห่วงโซ่อุปทาน ซึ่ง
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เป็นปัจจัยสู่ความสําเร็จของการจัดการห่วงโซ่อุปทาน (2) กระบวนการในการลดต้นทุนสินค้า 
คงคลังไม่มีความเป็นรูปธรรม โดยเฉพาะการลดสต็อกสินค้าคงคลัง เนื่องจากไม่มีการคัดเลือก
อุตสาหกรรมเป้าหมายในการพัฒนาและภาครัฐขาดความเข้าใจในระบบการทํางานของ
ผู้ประกอบการในสายการผลิตอย่างเพียงพอ และ (3) ขาดข้อมูลด้านต้นทุนโลจิสติกส์ของสินค้า
เกษตรอย่างละเอียด เช่น ข้าว แป้ง ยาง ผลไม้เศรษฐกิจ ฯลฯ และขาดความตระหนักและให้
ความสําคัญจากทั้งภาครัฐและเกษตรกร 

 
(2) ปัญหาและอุปสรรค 

 
2.1) ต้นทุนโลจิสติกส์ของ สศช. ไม่สามารถใช้เป็นเกณฑ์ประเมินได้จริง ตัวเลขต้นทุน 

โลจิสติกส์เป็นภาพรวมต่อ GDP เป็นการประเมินภาพรวมจากการสํารวจสํามะโน
จากตาราง I/O CODE (In-Out) การเก็บตัวเลขอาจมีการแปรปรวนจากตัวอย่างที่
สํารวจ อีกทั้งเป็นการประเมินตัวเลขเปรียบเทียบจาก GDP ซึ่งในภาคธุรกิจต้องการ
เห็นตัวเลขต้นทุนต่อยอดขาย โดยตัวเลขต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศต่อ GDP ไม่
สามารถสะท้อนต้นทุนที่แท้จริงของภาคการผลิต เนื่องจากมิได้มีการจําแนกลักษณะ
ของสินค้าเป็น Product Base และ Area Base ไปตามแต่ละพื้นที่ 

2.2) ประเทศไทยไม่มีต้นทุนโลจิสติกส์ต่อยอดขายของแต่ละกลุ่มอุตสาหกรรม 
(Cluster) จึงไม่เห็นความสัมฤทธิ์ผล รวมถึงการพัฒนาดัชนีชี้วัด “LPI” ปัจจุบันมี
เพียง สศช. ที่ประกาศต้นทุนโลจิสติกส์ต่อ GDP แต่ในภาคการผลิต ต้นทุนการผลิต
ในแต่ละ Cluster แตกต่างกัน 

2.3) การพัฒนาโลจิสติกส์ในภาคการผลิตของเอกชนมีความก้าวหน้าน้อย ยกเว้นธุรกิจ
ข้ามชาติซึ่งมีการพัฒนาไปสู่ระดับที่เป็น Best Practice แต่สําหรับธุรกิจคนไทยไม่ถึง 
ร้อยละ 10 ที่มีการพัฒนาไปถึงระดับดังกล่าว ผู้ประกอบการไทยและ SMEs ส่วน
ใหญ่ขาดการนําระบบโลจิสติกส์มาประยุกต์ใช้ในสถานประกอบการ ส่งผลให้ต้นทุน
การผลิตทั้งระบบซึ่งรวมถึงภาคเกษตรกรรมมีต้นทุนที่สูง เฉล่ียอาจจะเกินร้อยละ 30 
หรือมากกว่า ส่งผลต่อขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศ 

2.4) กระบวนการในการลดต้นทุนสินค้าคงคลังไม่มีความเป็นรูปธรรม และการลด
ต้นทุนในด้านการผลิตซ่ึงจะเกี่ยวข้องกับการรับและส่งมอบวัตถุดิบและสินค้า
สําเร็จรูป โดยเฉพาะการลดสต็อกสินค้าคงคลัง จะต้องเข้าไปสร้างอุตสาหกรรม
ต้นแบบแต่ละคลัสเตอร์ (Logistics Model) ซึ่งจะเกี่ยวข้องกับระบบการทํางานของ
ผู้ประกอบการในสายการผลิต  

2.5) ผู้ประกอบการไทยส่วนใหญ่ไม่เข้าใจการสร้างห่วงโซ่อุปทาน (Supply Chain) 
ทําให้เกิดการเอาท์ซอส (Outsource) ไปให้ผู้ประกอบการให้บริการโลจิสติกส์ไทย 
ซึ่ง SMEs ไทยมีการพัฒนาไม่มาก ทําให้ต้นทุนสูง (ยกเว้นผู้ประกอบการข้ามชาติ) 
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2.6) การลดสินค้าคงคลังของภาคเอกชนไม่มีประสิทธิภาพ มีเพียงผู้ประกอบการท่ีเป็น
ธุรกิจข้ามชาติที่มีระบบโลจิสติกส์ในภาคการผลิตซึ่งได้มีการนําระบบ Lean และ 
Kamban เข้ามาใช้ในธุรกิจ ขณะที่ผู้ประกอบการของไทยมีน้อยรายที่มีการพัฒนา 
โลจิสติกส์ในภาคการผลิตที่เป็นเลิศ (Best Practice) 

2.7) ภาคการเกษตรไม่มีการศึกษาที่ชัดเจนว่าต้นทุนของสินค้าเกษตร เช่น ข้าว แป้ง 
ยาง ผลไม้เศรษฐกิจ ฯลฯ มีต้นทุนโลจิสติกส์เท่าใด และต้นทุนเฉล่ียโลจิสติกส์ของแต่
ละภาคเป็นเท่าใด รวมถึงแหล่งข้อมูลการเพาะปลูก และราคากลางของสินค้าเกษตร 

2.8) ความไร้ประสิทธิภาพในการพัฒนาลดต้นทุนโลจิสติกส์ใน SMEs การทํางานของ
หน่วยงานภาครัฐเน้นการฝึกอบรมนําตัวชี้วัดเชิงปริมาณผู้ที่เข้าอบรมมากกว่าเชิง
คุณภาพ ขาดการติดตามที่ต่อเนื่องส่งผลให้ภาค SMEs ไทย มีความอ่อนแอใน 
การรับมือต่อการเปิดเสรีภาคบริการ 

 
(3) ข้อเสนอแนะที่ได้จากการสัมภาษณ์ 
 

3.1) การจัดทําต้นทุนโลจิสติกส์ควรมีการกําหนดเป้าหมายที่ชัดเจนในแต่ละปี และ
จําแนกออกเป็นแต่ละกลุ่มอุตสาหกรรม กลุ่มภูมิภาค เพื่อสะท้อนต้นทุน 
โลจิสติกส์ที่แท้จริง  
3.1.1) ต้นทุนการผลิตภาคอุตสาหกรรม ซึ่งจะต้องแยกรายละเอียดของกลุ่ม

การผลิต (Cluster) ที่สําคัญ เช่น ยานยนต์ อิเล็กทรอนิกส์ ไฟฟ้า อาหาร
แปรรูป บรรจุภัณฑ์ เครื่องนุ่งห่ม เป็นต้น และจะต้องมีการศึกษา
ต้นทุนโลจิสติกส์ของสินค้าที่ผลิตเพื่อขายในประเทศและสินค้าที่ผลิตเพื่อ
ส่งออก ซึ่งหน่วยงาน สศช. ควรร่วมกับมหาวิทยาลัยในการประกาศดัชนี
ชี้วัดโลจิสติกส์หรือ LPI : Logistics Performance Index ของสินค้าเพื่อ
การ ส่งออก  เพื่ อ ใ ช้ เ ป็นดัชนีชี้ วัดประสิทธิภาพของยุทธศาสตร์ 
การพัฒนาโลจิสติกส์ของประเทศ 

3.1.2) ต้นทุนการผลิตของภาคเกษตร ซึ่งจะต้องมีการแบ่งหมวดสินค้าเกษตร
ออกเป็นดังนี้  
 ต้องมีการแยกกลุ่มสินค้าเกษตรที่สําคัญ เช่น ข้าว แป้งมัน น้ําตาล 

ยางพารา ผลไม้เศรษฐกิจ 
 ต้องมกีารแบ่งตน้ทุนโลจิสติกส์เชิงภูมิศาสตร์ โดยใช้การแบ่งเป็น

รายภาค เช่น ภาคเหนือ ภาคกลาง  ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 
ภาคใต้ เป็นต้น  

3.2) เ ร่งพัฒนาโลจิสติกส์ในภาคเอกชนของไทยให้ มีขีดความสามารถใน 
การแข่งขัน ซึ่งการพัฒนาส่วนใหญ่อยู่ในธุรกิจข้ามชาติ ส่วนในธุรกิจของไทย 
การพัฒนาอยู่ในบริษัทขนาดใหญ่ ซึ่งการพัฒนาที่กระจุกตัวอยู่ในธุรกิจขนาด
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ใหญ่ประมาณร้อยละ 20-30 ส่งผลอย่างมากต่อขีดความสามารถในการแข่งขัน 
กระทรวงอุตสาหกรรมจึงควรเร่งจัดทํา Road Map การพัฒนาโลจิสติกส์ของ 
SMEs โดยเฉพาะธุรกิจซ่ึงอยู่ในภูมิภาครอบนอกของการพัฒนาอุตสาหกรรม 
เช่น ในภาคอีสานตอนบนและตอนล่าง รวมทั้งภาคเหนือ อุตสาหกรรมที่อยู่ใน
รอบปริมณฑลกรุงเทพมหานคร และ/หรือในภาคตะวันออก การพัฒนายัง
กระจุกตัวอยู่ในธุรกิจขนาดใหญ่ ซึ่งส่วนมากเป็นของต่างชาติ 

3.3) การนําระบบห่วงโซ่อุปทานเข้ามาใช้ในภาคการผลิตเพื่อลดสินค้าคงคลัง  ซึ่ง 
สสว. และกรมส่งเสริมอุตสาหกรรม และสํานักงานเศรษฐกิจการเกษตร ฯลฯ 
ควรนําระบบห่วงโซ่อุปทานที่มีประสิทธิภาพหรือ Supply Chain 
Optimization เข้ามาช่วยในการลดต้นทุนสินค้าคงคลัง ซึ่งเป็นต้นทุน 
โลจิสติกส์กว่าร้อยละ 42 การนําระบบห่วงโซ่อุปทานมาใช้ในภาคการผลิต 
รวมทั้งสินค้าเกษตรจะทําให้สามารถลดต้นทุนโดยรวมได้อย่างมีประสิทธิผล 

3.4) การสร้างต้นแบบที่เป็น Best Practice Model การพัฒนาโลจิสติกส์ใน
ภาคเอกชนทั้งภาคการผลิตและภาคเกษตรกรรมของไทยอยู่ในระดับการเรียนรู้ 
ส่วนใหญ่ไม่สามารถที่จะมีการปรับหรือประยุกต์ใช้ เนื่องจากขาดต้นแบบ โดย
ภาครัฐไม่ได้มีการให้รางวัลแก่ธุรกิจที่มีการจัดการโลจิสติกส์ที่เป็นเลิศ ซึ่งรางวัล 
Prime Minister’s Export Award เน้นไปในด้านการจัดการอุตสาหกรรม
โดยรวมหรือเน้นด้านส่ิงแวดล้อม อีกทั้งไม่มีการจูงใจทางภาษีให้กับธุรกิจที่มี 
การลดทุนในด้านการจัดการโลจิสติกส์ 

3.5) การสนับสนุนให้ภาคเอกชนใช้ระบบขนส่งทางราง ควรปรับเปล่ียนรูปแบบ 
การขนส่ง (Mode) ไปสู่ทางรางและทางนํ้า แต่มีธุรกิจส่วนน้อยที่สามารถเข้าถึง
เนื่องจากข้อจํากัดของ รฟท. และการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานของภาครัฐ เน้น
ไปที่การพัฒนาการขนส่งทางถนน 

3.6) สศช. ควรดําเนินการศึกษาและประกาศตัวเลขต้นทุนโลจิสติกส์ต่อยอดขาย 
โดยมีการทยอยประกาศกลุ่มการผลิต (Cluster) ที่สําคัญทั้งในภาคอุตสาหกรรม
และภาคเกษตรกรรม อีกทั้งควรมีการประกาศต้นทุนโลจิสติกส์รายภาคหรือราย
กลุ่มจังหวัด เพื่อที่ภาคเอกชนและเกษตรกรจะได้ใช้เป็นตัวเลขพื้นฐานใน 
การดําเนินงาน 
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2) ยุทธศาสตร์ที่ 2 การเพิ่มประสิทธิภาพระบบการขนส่งและโลจิสติกส์ 
 

(1) สถานภาพการพัฒนา 
 

ระบบโลจิสติกส์ของไทยยังอยู่ ในระดับพื้นฐานที่ เรียกว่า โลจิสติกส์ระดับขนส่ง 
(Transport Base) การพัฒนาระบบโครงสร้างพื้นฐานของภาครัฐเน้นไปที่การสร้างถนน ทําให้ 
การขนส่งส่วนใหญ่ของไทยเป็นการขนส่งทางถนน ส่งผลให้การพัฒนาการขนส่งต่อเนื่องหลาย
รูปแบบล่าช้า และทําให้ต้นทุนโลจิสติกส์ของไทยสูง นอกจากนี้ ปัญหาด้านกลไกการขับเคล่ือนเป็น
อุปสรรคต่อการเพิ่มประสิทธิภาพระบบการขนส่งและโลจิสติกส์ให้สัมฤทธิ์ผลเป็นรูปธรรม ซึ่งได้แก่ 
การไม่เข้าใจของภาครัฐเกี่ยวกับการพัฒนาโลจิสติกส์ ทําให้เน้นเพียงด้านโครงสร้างพื้นฐาน ในขณะ
ที่ภาคธุรกิจไม่สามารถประยุกต์ใช้ศาสตร์โลจิสติกส์ไปสู่การปฏิบัติได้จริง ความล้มเหลวของ 
การขับเคล่ือนขนส่งทางรางจากข้อจํากัดด้านศักยภาพและประสิทธิภาพในการพัฒนาของ รฟท. 
ภาครัฐขาดรูปแบบที่ชัดเจนในการบริหารจัดการที่จะช่วยลดต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศ มีช่อง
โหว่และคอขวด (Bottle Neck) ในการพัฒนาประสิทธิภาพด้านการขนส่งค่อนข้างมาก โดยเฉพาะ
ขาดแผนหลักที่เป็นแผนแม่บท (Master Plan) ที่จะช่วยตอบโจทย์การพัฒนาการขนส่งทางบก ทาง
น้ํา และทางรางให้สอดประสานกัน ตลอดจนกฎระเบียบที่ไม่เอื้อต่อการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน 
เช่น EIA เป็นต้น  

 
(2) ปัญหาและอุปสรรค 
 

2.1) การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของไทยยังอยู่ในระดับพื้นฐานที่เรียกว่า โลจิสติกส์ 
ระดับขนส่ง (Transport Base) เนื่องจากสัดส่วนประเภทการขนส่งทางถนนมีมาก
ถึงร้อยละ 83.76 (ปี 2552) โดยขนส่งระบบรางมีสัดส่วนอยู่เพียงร้อยละ 2.20-2.30 
ด้านการขนส่งทางแม่น้ําร้อยละ 8.22 และชายฝ่ังอยู่ที่ระดับร้อยละ 5.80 สําหรับ
ทางอากาศอยู่ที่เพียงร้อยละ 0.0203 ซึ่งเป็นเหตุผลสําคัญที่ทําให้ต้นทุนโลจิสติกส์
ของไทยอยู่ในระดับที่สูง เพราะการขนส่งทางถนนมีต้นทุนพลังงานสูงกว่าการขนส่ง
ทางระบบราง 3.5 เท่า และสูงกว่าการขนส่งทางนํ้าประมาณ 7 เท่า เหตุผลสําคัญที่
ทําให้การขนส่งไปกระจุกตัวอยู่ที่การขนส่งด้วยรถบรรทุก เพราะไม่สามารถ
ปรับเปล่ียนไปใช้ประเภทการขนส่งทางนํ้า โดยเฉพาะทางราง เนื่องจากขาด
ประสิทธิภาพด้านการพัฒนาของการรถไฟแห่งประเทศไทย หรือ ร.ฟ.ท. เห็นได้จาก
ปัจจุบันประเทศไทยมีเส้นทางรางประมาณ 4,100 กิโลเมตร  ในช่วง 130 ปี นับแต่
มีการตั้ง รฟท. สามารถเพิ่มรางได้ไม่ถึงร้อยละ 10 อีกทั้งเป็นเส้นทางคู่อยู่เพียง 200-
300 กิโลเมตร 

2.2) ความล้มเหลวของการขับเคลื่อนขนส่งทางราง การขนส่งทางรางมีสัดส่วนในภาค
ขนส่งรวมเพียงร้อยละ 2.20 ขณะที่ในปี 2552 มีปริมาณตู้คอนเทนเนอร์หมุนเวียน
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อยู่ในประเทศไทยประมาณ 7-8 ล้าน TEU แต่การขนส่งทางราง มีพิสัยรับขนส่งได้
เพียงไม่เกิน 4.0-4.5 แสนตู้ คิดเป็นเพียงร้อยละ 5.6 ของระบบตู้คอนเทนเนอร์ ซึ่ง
ขนส่งอยู่ในประเทศไทย ขณะที่ทางชายฝ่ัง รวมทั้งทางแม่น้ํา ยังขาดรูปแบบที่ชัดเจน
ในการบริหารจัดการที่จะเข้ามาลดต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศ 

2.3) การไม่เข้าใจถึงการพัฒนาโลจิสติกส์ของภาครัฐ ซึ่งเน้นแต่เพียงโครงสร้างพื้นฐาน 
รวมถึงการที่ภาคธุรกิจไม่สามารถประยุกต์ใช้ศาสตร์โลจิสติกส์ไปสู่การปฏิบัติที่
เป็นจริง ทําให้การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของไทยอยู่ในระดับพื้นฐาน ที่เรียกว่า 
“Transport Base” ซึ่งยังสับสนระหว่างการพัฒนาระบบโลจิสติกส์กับระบบ
คมนาคมขนส่งว่ามีความแตกต่างกันอย่างไร  

2.4) ในด้านการพัฒนายุทธศาสตร์ประสิทธิภาพด้านการขนส่ง ยังพบช่องโหว่และคอ
ขวด (Bottle Neck) อยู่ค่อนข้างมาก โดยเฉพาะการพัฒนาของกรมต่างๆ ในสังกัด
กระทรวงคมนาคม ซึ่งไม่มีแผนหลักที่เป็น Master Plan ที่จะตอบโจทย์ 
การพัฒนาการขนส่งทางบก ทางน้ํา และทางรางให้สอดประสานรับช่วงการขนส่ง 
ทําให้เกิด Missing Link ของการปรับเปล่ียนโหมดการขนส่งให้ไปสู่การขนส่งที่
ประหยัดพลังงาน เช่น การขนส่งทางราง การขนส่งทางลําน้ํา และการขนส่งทาง
ชายฝ่ัง 

2.5) ศักยภาพและความสามารถของท่าเรือนํ้าลึกในประเทศไทยมีข้อจํากัด  
  ท่าเรือแหลมฉบัง: ความยาวของเรือที่ถูกจํากัดโดยกฎระเบียบด้านร่องน้ําของ

กรมเจ้าท่าอยู่ที่ 300 เมตร ทําให้ไม่สามารถรองรับเรือขนาดใหญ่จากยุโรปได้ 
และภูมิศาสตร์ของท่าเรือแหลมฉบังเสียเปรียบท่าเรือสิงคโปร์ในแง่ที่ว่า ทําให้
เรือขนส่งสินค้าจากยุโรปต้องเสียเวลาประมาณ 1.5 วันในการอ้อมเข้ามาใน
ท่าเรือแหลมฉบัง  

  ท่าเรือกรุงเทพ: ปัญหาด้านการบริหารจัดการของการท่าเรือแห่งประเทศไทยที่
ไม่มีประสิทธิภาพเท่าที่ควร การให้บริการที่ไม่ครบวงจรและเรียกเก็บอัตรา
ค่าบริการที่สูงโดยไม่สามารถต่อรองราคาได้ ในขณะท่ีท่าเรือแหลมฉบังมี 
การบริหารจัดการที่มีประสิทธิภาพมากกว่าและสามารถต่อรองอัตราค่าบริการ
ได้หากมีปริมาณสินค้ามากพอ 

 
(3) ข้อเสนอแนะที่ได้จากการสัมภาษณ์ 
 

3.1) ในระยะสั้น ประเทศไทยจะต้องมีแผนการใช้การขนส่งทางถนนให้มีประสิทธิภาพ
สูงสุด ดังนี้ 
3.1.1) การมียุทธศาสตร์พลังงานทางเลือกในภาคขนส่งทางถนน ลดการติดขัดทาง

จราจรและลดการขนส่งเที่ยวเปล่า ซึ่งมีอยู่ถึงประมาณร้อยละ 46  
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3.1.2) การส่งเสริมให้มีการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ที่เป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อมและ
ชุมชน (Green Logistics) 

3.1.3) การสนับสนุนให้มีศูนย์เปล่ียนถ่ายและกระจายสินค้าตามแยกเศรษฐกิจที่
เชื่อมโยงจังหวัดที่สําคัญทั้งในภูมิภาคและชายแดนท่ีเช่ือมโยงกับประเทศ
เพื่อนบ้าน โดยเร่งส่งเสริมให้ผู้ประกอบการโลจิสติกส์และรถบรรทุกไทย
สามารถให้บริการเช่ือมต่อเข้าไปในประเทศเพื่อนบ้านได้ 

3.1.4) ควรพัฒนาเส้นทางเฉพาะสําหรับรถบรรทุกวิ่ง (Truck Motor Way) ใน
เส้นทางอุตสาหกรรมที่สําคัญ เช่น แถบแหลมฉบังและมาบตาพุด เพื่อแก้ไข
ปัญหาการจราจรติดขัด  

3.1.5) ควรพัฒนาระบบ Missing Link ของการขนส่งภายในประเทศเพ่ือรองรับ
การค้าทั้งภายในประเทศและระหว่างประเทศ โดยเลือกจุดยุทธศาสตร์ที่
สําคัญ เช่น เช่ือมต่อการขนส่งจากเมืองหลักในประเทศกับเมืองหลักใน
ประเทศเพื่อนบ้าน 

 
3.2) เร่งพัฒนาการขนส่งทางราง เพื่อรองรับการพัฒนาการขนส่งต่อเน่ืองหลาย

รูปแบบ (Multimodal Transportation)  
3.2.1) พัฒนาเส้นทางรถไฟให้เป็นทางคู่ (Dual Track) ทั่วประเทศให้สําเร็จเป็น

รูปธรรม 
3.2.2) พัฒนาเส้นทาง Rail Link ระหว่าง ICD ลาดกระบังถึงท่าเรือแหลมฉบัง ซึ่งจะ

ช่วยลดการจราจรติดขัดและลดมลภาวะทางส่ิงแวดล้อม โดยปัจจุบัน 
เส้นทางรถไฟจาก ICD ลาดกระบังถึงท่าเรือแหลมฉบังสามารถใช้งานได้เพียง
ร้อยละ 25 เนื่องจากเป็นรางเดี่ยว (Single Track) 

3.2.3) ปฏิรูประบบรถไฟไทยให้มีความเป็นสากล โดยใช้หลักธุรกิจที่ต้องมี 
การแข่งขันนําหน้าหลักการเป็นข้าราชการของรัฐ หรือ Privatize การรถไฟ
แห่งประเทศไทย ซึ่งจะช่วยเพิ่มสัดส่วนการขนส่งทางราง โดยจากปัจจุบันที่มี
สัดส่วนร้อยละ 2.20  ตั้งเป้าให้เป็นร้อยละ 15-20 ในอีก 5 ปีข้างหน้าให้ได้  

 
3.3) แก้ปัญหาหรือข้อจํากัดของการขนส่งทางนํ้าที่มีอยู่ให้มีประสิทธิภาพมากขึ้น 

3.3.1) ปรับกฎระเบียบเกี่ยวกับร่องน้ําที่กําหนดโดยกรมเจ้าท่า โดยปรับขนาด 
ร่องน้ําให้เป็นมาตรฐานสากลตามสภาวการณ์ปัจจุบันที่เปล่ียนไป คือ ควร
เพิ่มขนาดเป็น 340-380 เมตร เพื่อรองรับเรือขนส่งสินค้าของต่างประเทศ 

3.3.2) ควรให้ภาคเอกชนเป็นผู้บริหารจัดการท่าเรือกรุงเทพ (Privatize) ซึ่งจะทําให้
การบริหารจัดการคล่องตัวมากขึ้น เกิดการแข่งขัน และมี KPIs ที่ชัดเจน 
หรือยกเลิกท่าเรือกรุงเทพ โดยย้ายไปรวมไว้ที่ท่าเรือแหลมฉบังเนื่องจาก
ท่าเรือแหลมฉบังมีศักยภาพในการรองรับท่าเรือกรุงเทพอย่างเพียงพอ 
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3.4) ผลั ก ดั น ก า รพั ฒน า ก า ร ขนส่ ง ต่ อ เ น่ื อ ง ห ล า ย รู ป แบบ  (Multimodal 
Transportation) ให้สําเร็จผลเป็นรูปธรรม  
 ให้มีการบูรณาการเช่ือมโยงระบบขนส่งทางบก ทางราง และทางนํ้า เพื่อรองรับ

การพัฒนาการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบให้สัมฤทธิ์ผล  
 ให้ความสําคัญกับเส้นทางหลักของประเทศก่อน โดยเฉพาะเส้นทางสู่ภาคเหนือ

และภาคตะวันออกเฉียงเหนือที่มีเขตเศรษฐกิจชายแดน ซึ่งการพัฒนาการขนส่ง
ทางรถไฟและทางนํ้าที่ เชื่อมต่อกับทางถนน จะเป็นปัจจัยสําคัญที่ช่วยให้ 
การพัฒนาการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (Multimodal Transportation) 
สําเร็จผลเป็นรูปธรรมได้ ทั้งนี้หากมีท่าเรือตั้งอยู่ในทําเลที่ดี Hub & Spoke จะ
เกิดขึ้นตามมา ส่วนทางรถไฟ ควรแยกระบบรางที่รองรับผู้โดยสารและรองรับ
สินค้าคนละราง โดยภาครัฐควรให้การสนับสนุนรางรถไฟ แต่ตัวรถไฟและหัว
จักรอาจ Privatize สัมปทานให้ภาคเอกชนดําเนินการ  

 ต้องกําหนดจุดปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนส่ง (Modal Shift) ว่าจุดใดมี 
ความเหมาะสมทั้งในรายภูมิภาคและรายจังหวัด 

3.5) รัฐบาลควรยกเลิกการควบคุมหรือชดเชยราคานํ้ามันดีเซล อันเนื่องมาจากภาระ
ค่าใช้จ่ายต้นทุนโลจิสติกส์และขนส่งทางถนนถูกบิดเบือนจากความเป็นจริง และไม่
สามารถส่งสัญญาณเตือนภัยได้ และยังส่งผลให้แผนการพัฒนาการขนส่งต่อเนื่อง
หลายรูปแบบ (Multimodal Transportation) เกิดความล่าช้า และไม่เกิด 
การรวมกลุ่มของผู้ประกอบการขนส่ง  

3.6) ให้ความสําคัญกับการบริหารจัดการด้านการขนส่งสินค้าที่เป็นวัตถุอันตราย โดย
สามารถติดตามสถานะการขนส่งและตรวจสอบย้อนกลับได้ (Tracking & 
Traceability) 

3.7) ภาครัฐไม่ควรดําเนินการเพื่อแสวงหากําไรจากกิจการสาธารณูปโภค อาทิเช่น  
  ICD ลาดกระบัง ภาครัฐลดจํานวนผู้ประกอบการที่ได้รับสัมปทานและเพิ่ม

อัตราค่าเช่าพื้นที่แทน ซึ่งเป็นการลดการแข่งขัน และส่งผลให้ผู้ประกอบการที่
ได้รับสัมปทานดังกล่าวจําเป็นต้องเพิ่มอัตราค่าบริการจากลูกค้าเพื่อชดเชยกับ
ภาระค่าใช้จ่ายในการเช่าพื้นที่ในอัตราที่สูง 

  ท่าเรือแหลมฉบัง ภาครัฐเปิดการประมูลให้กับภาคเอกชน เมื่อผู้ประกอบการ
รายใดชนะการประมูล ก็จะมาเรียกเก็บอัตราค่าบริการจากลูกค้าที่สูงตามมา
เพื่อให้คุ้มทุนกับการประมูลในราคาสูงสุด  
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3) ยุทธศาสตร์ที่ 3 การพัฒนาธุรกิจโลจิสติกส์ 
 

(1) สถานภาพการพัฒนา 
 

ยุทธศาสตร์ที่ 3 การพัฒนาธุรกิจโลจิสติกส์ (Logistics Service 
Internationalization) มีสถานภาพการพัฒนาในภาพรวม คือ จํานวนสมาคมด้านโลจิสติกส์ 
และจํานวนสมาชิกของสมาคมต่างๆ เพิ่มมากขึ้น หน่วยงานภาครัฐหลายแห่ง เช่น สํานัก 
โลจิสติกส์ภายใต้กรมอุตสาหกรรมพ้ืนฐานและการเหมืองแร่ของกระทรวงอุตสาหกรรม 
สํานักโลจิสติกส์การค้าภายใต้กรมส่งเสริมการส่งออก และกรมพัฒนาธุรกิจการค้าของกระทรวง
พาณิชย์ ต่างมุ่งส่งเสริมการเพิ่มศักยภาพให้กับผู้ประกอบการ LSPs โดยที่ผ่านมากระทรวง
พาณิชย์ ฐานะเจ้าภาพยุทธศาสตร์ ได้ดําเนินการดังนี้  

 การให้ความรู้แก่ผู้ประกอบการอย่างต่อเนื่อง เช่น การจัดฝึกอบรม การจัด
สัมมนา การศึกษาดูงานต่างประเทศ/ประเทศเพื่อนบ้านและตามชายแดน
ระหว่างประเทศ 

 การสร้างเครือข่ายการให้บริการแบบเบ็ดเสร็จในรูปแบบการร่วมมือเชิง
พันธมิตร โดยได้ส่งเสริมให้เกิดการรวมตัวกันของผู้ประกอบการในกลุ่ม
ธุรกิจโลจิสติกส์ จํานวน 2 เครือข่าย ได้แก่ บริษัท ไทย โลจิสติกส์ อัลลาย
แอนซ์ จํากัด หรือ “Thai Logistics Alliance: TLA” ซึ่งเป็นการรวมกลุ่ม
ของผู้ให้บริการโลจิสติกส์คนไทยจํานวน 31 บริษัท และบริษัท สยาม  
โลจิสติกส์ อัลลายแอนซ์ จํากัด หรือ “Siam Logistics Alliance: SLA” ซึ่ง
เป็นการรวมกลุ่มของผู้ให้บริการโลจิสติกส์คนไทยจํานวน 26 บริษัท รวมทั้ง
ได้มีการสร้างเครือข่ายระหว่างผู้ให้บริการโลจิสติกส์ไทยกับผู้ให้บริการ 
โลจิสติกส์ต่างประเทศ โดยการสนับสนุนให้เข้าร่วมงานแสดงสินค้า / แสดง
ธุรกิจระดับสากลภายในประเทศ และจัดกิจกรรมจับคู่ทางธุรกิจ (Business 
Matching) 

นอกจากน้ัน ที่ผ่านมา มีความพยายามผลักดัน พรบ. ว่าด้วยการพัฒนาและ
ส่งเสริมธุรกิจโลจิสติกส์ไทย (LSPs) เพื่อเสนอคณะรัฐมนตรีพิจารณา แต่อย่างไรก็ดี มีการ
จัดสรรงบประมาณน้อยเมื่อเทียบกับจํานวนธุรกิจให้บริการโลจิสติกส์ (LSPs) ที่มีอยู่กว่า 
17,000 รายในปัจจุบัน และที่ผ่านมาผู้ประกอบการ LSPs รายใหญ่ที่เป็นต่างชาติสามารถเริ่ม
ตั้งต้นธุรกิจ (Start-Up) และเข้าสู่ตลาดไทยในฐานะ New Entrant ได้ง่ายกว่าธุรกิจ LSPs ไทย
ที่ส่วนใหญ่เป็น SMEs เนื่องจากมีนโยบายสนับสนุนจากสํานักงานคณะกรรมการส่งเสริมการ
ลงทุน (BOI) ซึ่งควรจะต้องพิจารณาหาแนวทางในการสนับสนุนและปกป้องผลประโยชน์ให้กับ 
LSPs ไทยให้ได้มากที่สุดหากมีการเปิดเสรีภาคบริการในสาขาโลจิสติกส์ในปี พ.ศ. 2556 (ค.ศ. 
2013) ตามกรอบการรวมกลุ่มประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) ซึ่งจะมีผลเต็มรูปแบบในปี 
พ.ศ. 2558 (ค.ศ. 2015) 
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(2) ปัญหาและอุปสรรค 
 

2.1)  ผู้ประกอบการให้บริการโลจิสติกส์ (LSPs) ของไทยส่วนใหญ่เป็น SMEs และ
ขาดการรวมตัว (Fragmented) โดยถึงแม้ว่าจะมีสมาคมหรือองค์กร เช่น 
สมาพันธ์ผู้ให้บริการโลจิสติกส์ถึง 2 สมาพันธ์ฯ และมีสมาคมต่างๆ มากกว่า 20-30 
สมาคม แต่ก็เป็นการรวมตัวที่หลวม และขาดทิศทางที่ชัดเจน 

2.2) ลักษณะของการให้บริการของผู้ประกอบการ LSPs ไทยไม่ครบวงจร ขาด
นวัตกรรมด้านเทคโนโลยีสารสนเทศ (IT) และการบริหารจัดการที่เป็นสากล 
อย่างไรก็ดี เริ่มมีบริษัทไทยท่ีเป็น Mega Company ได้เริ่มหันเข้าสู่ธุรกิจนี้ เช่น 
บริษัทในเครือซีเมนต์ไทย บริษัทในเครือซีพี และอีกหลายบริษัทฯ ได้เริ่มเข้าสู่ 
การประกอบธุรกิจนี้  

2.3) ผู้ประกอบการ LSPs ไทยขาดเครือข่ายในต่างประเทศ ขาดองค์ความรู้ และ 
การจัดการที่เป็น Best Practice ทําให้เสียเปรียบในการแข่งขันกับธุรกิจต่างชาติ 

2.4) ด้านสภาพคล่องผู้ประกอบการ LSPs ไทย โดยเฉพาะขนาดโเล็ก เข้าถึงแหล่ง
เงินทุนได้ยาก เนื่องจากมิได้มีการยกระดับเป็นอุตสาหกรรมโลจิสติกส์เหมือนกับ
อุตสาหกรรมท่องเที่ยว และอุตสาหกรรมซอฟท์แวร์ อีกทั้งการไม่เข้าใจในธุรกิจ 
LSPs (Service Sector) ซึ่งการพิจารณาสินเชื่อและการใช้หลักประกันจะไม่
เหมือนกับภาคอุตสาหกรรม 

2.4) เผชิญกับสภาวการณ์การแข่งขันที่สูง โดยในปี พ.ศ. 2553 มีผู้ประกอบการ
ให้บริการโลจิสติกส์ (LSPs) จํานวน 17,824 ราย มีทุนจดทะเบียนรวมกันมากกว่า  
230,000 ล้านบาท ซึ่งกว่าร้อยละ 50-60 เป็น SMEs ไทยที่มีทุนจดทะเบียนไม่เกิน 
5 ล้านบาท  โดยมากกว่าครึ่ งหนึ่ งอยู่ ในภาคขนส่งด้วยรถบรรทุก  ดังนั้น
ผู้ประกอบการ LSPs ไทยซึ่งส่วนใหญ่เป็น SMEs จึงยากที่จะมีศักยภาพและต้นทุน
ที่สามารถแข่งขันกับผู้ประกอบการจากต่างประเทศได้ โดยเฉพาะการแข่งขันใน
ด้านราคา 

2.5) หากขาดขีดความสามารถในการแข่งขัน ภายใต้การเปิดเสรีภาคบริการ   
โลจิสติกส์ภายใต้กรอบข้อตกลง AEC ในปี ค.ศ. 2013 จะทําให้ธุรกิจ LSPs ของ
ไทยจํานวนมากอาจต้องปิดกิจการลงหรือถูกควบรวมกับผู้ประกอบการต่างชาติ ซึ่ง
ได้แก่ ประเทศสิงคโปร์ มาเลเซีย หรือประเทศอื่นๆ ที่พัฒนากว่าไทย 

 
(3) ข้อเสนอแนะที่ได้จากการสัมภาษณ์ 

 
3.1) กระทรวงพาณิชย์ต้องมีแผนการพัฒนาผู้ประกอบการให้บริการโลจิสติกส์ไปสู่

ระดับสากล รวมทั้งสนับสนุนงบประมาณ และให้มีหน่วยงานรับผิดชอบ
โดยเฉพาะอย่างบูรณาการ โดยในปัจจุบันมีถึง 2 หน่วยงานภายใต้กระทรวง
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พาณิชย์ที่มีภารกิจเกี่ยวข้องกับการพัฒนาด้านโลจิสติกส์ ได้แก่ สํานักโลจิสติกส์
การค้า กรมส่งเสริมการส่งออก และ ส่วนส่งเสริมธุรกิจโลจิสติกส์ กรมพัฒนาธุรกิจ
การค้า  

3.2) การสร้างเครือข่าย (Network) โดยใช้ทูตพาณิชย์ที่ประจําอยู่ในต่างประเทศ ควร
จะเข้ามาสนับสนุนโดยการพัฒนาเครือข่ายด้วยการจับคู่ธุรกิจ (Business 
Matching) กับผู้ประกอบการ LSPs ในประเทศต่างๆ ในอาเซียนและในภูมิภาค
อื่นๆ ทั่วโลก ซึ่งปัจจุบันทูตพาณิชย์ (ส่วนใหญ่) ยังไม่ได้เข้าไปดําเนินการเรื่องนี้ ซึ่ง
การพัฒนาเครือข่าย จะเป็นปัจจัยสําคัญในการเพิ่มศักยภาพในการแข่งขันและใน
การพัฒนาเพื่อให้เป็นแบบ Door to Door ซึ่ง SMEs ไทยที่ไม่มีสาขาหรือบริษัท
ร่วมทุนสามารถใช้เครือข่ายหรือเอเย่นต์ในประเทศเพ่ือนบ้านได้ นอกจากน้ัน  
ทูตพาณิชย์ควรช่วยส่งเสริมการค้าเชิงรุก โดยส่งเสริมและผลักดันให้คนไทยไปขาย
สินค้าในต่างประเทศ หรือส่งเสริมการเปิดตลาดนัดในต่างประเทศตามเมืองสําคัญ
ต่างๆ เป็นต้น 

3.3) สํานักงานส่งเสริมการลงทุน หรือ BOI ควรเข้ามามีบทบาทสนับสนุน
ผู้ประกอบการ LSPs ไทยให้ไปลงทุนในต่างประเทศ ผู้ประกอบการไทยที่มีขีด
ความสามารถในการลงทุนในต่างประเทศ ต้องการให้ภาครัฐส่งเสริมให้มีการจับคู่
ในการร่วมทุนกับนักธุรกิจผู้ให้บริการโลจิสติกส์ในประเทศเพื่อนบ้าน เช่น สิงคโปร์ 
มาเลเซีย เวียดนาม ลาว และกัมพูชา และให้สิทธิประโยชน์จูงใจทางด้านภาษี ซึ่งที่
ผ่านมา ถึงแม้ BOI จะมีพันธกิจในเรื่องนี้ แต่ก็ให้ความสําคัญกับการลงทุนในด้าน
อุตสาหกรรมและเข้าใจในธุรกิจบริการโลจิสติกส์น้อย 

3.4) สถาบันการเงินของไทย รวมถึง EXIM Bank และ SME Bank จะต้องเพิ่ม
พอร์ตสินเชื่อให้กับผู้ประกอบการ LSPs และต้องมีความเข้าใจในธุรกิจ LSPs ซึ่ง
เป็นงานบริการ ในการพิจารณาหลักทรัพย์ที่คํ้าประกัน ซึ่งมีความแตกต่างจาก
ภาคอุตสาหกรรม แต่ภาคการเงินยังมองธุรกิจนี้เหมือนกับอุตสาหกรรม จึงทําให้
เข้าถึงแหล่งทุนยาก 

3.5) กระทรวงพาณิชย์ต้องเร่งพัฒนาผู้ประกอบการโลจิสติกส์ของไทย ให้มีขีด
ความสามารถทั้งเชิงรับและเชิงรุกต่อการเปิดเสรีภาคบริการโลจิสติกส์ภายใต้กรอบ 
AEC ในปี ค.ศ. 2013 มิเช่นนั้นธุรกิจของไทยจะต้องมีการปิดกิจการเป็นจํานวน
มาก 

3.6) พ.ร.บ. ส่งเสริมพัฒนาผู้ให้บริการโลจิสติกส์ โดยกระทรวงพาณิชย์จะต้องมี
แนวทางที่ชัดเจนในการส่งเสริม และ พ.ร.บ. ไม่ควรเข้าลักษณะที่จะมาควบคุม
และกํากับ อีกทั้งจะต้องชัดเจนว่าบทบาทการส่งเสริม LSPs ควรจะอยู่กับ
สํานักงานส่งเสริมการลงทุน (BOI) หรือหากกระทรวงพาณิชย์จะดําเนินการเอง 
จะต้องมีการเตรียมความพร้อมอย่างไร 
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3.7) ส่งเสริมและสนับสนุนให้เกิดการรวมกลุ่มผู้ให้บริการโลจิสติกส์ไทย (LSPs) ที่
เป็นรายเล็กและรายกลาง (SMEs) เพื่อจะได้มีอํานาจในการต่อรองและสามารถ
แข่งขันได้กับผู้ให้บริการโลจิสติกส์ (LSPs) รายใหญ่ทั้งของไทยและต่างชาติ ใน
ขณะเดียวกัน ควรส่งเสริมให้เกิดการร่วมมือกันในเชิงพันธมิตรระหว่าง LSPs ไทย 
และ LSPs ต่างชาติ และควรเปิดสาขา LSPs ของไทยในประเทศสมาชิก GMS 
และอาเซียน 

3.8) ภาครัฐควรช่วยเหลือและสนับสนุนผู้ให้บริการโลจิสติกส์ไทยที่มีความสามารถ 
เพื่อให้สามารถแข่งขันและรอดพ้นจากภัยคุกคามจากต่างประเทศ   

 
 

4) ยุทธศาสตร์ที่ 4 การปรับปรุงสิ่งอํานวยความสะดวกทางการค้า 
 

(1) สถานภาพการพัฒนา 
 

ในระยะ 5 ปีที่ผ่านมา ภาครัฐขาดการให้ความสําคัญในการปรับแก้กฎหมายที่เป็น
อุปสรรคต่อการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทยให้เอื้อต่อการประกอบธุรกิจและ 
การนําเข้า-ส่งออกของภาคเอกชน เช่น กฎหมายบางฉบับที่มีมาตั้งแต่ พ.ศ. 2466 หรือก่อน
หน้าน้ี ซึ่งขาดความทันสมัย หรือกฎระเบียบว่าด้วยการขนส่งสินค้าผ่านชายแดน ที่เป็นอุปสรรค
ต่อการนําเข้า-ส่งออกสินค้าข้ามชายแดนในปัจจุบัน ทําให้เกิดช่องโหว่ที่เรียกว่า Geo-Politics 
ระหว่างประเทศ กฎหมายส่วนใหญ่ของภาครัฐมีไว้เพื่อกํากับ มิใช่เพื่อสนับสนุนการพัฒนา 
โลจิสติกส์ของประเทศ ในขณะเดียวกัน ขาดการบังคับใช้กฎหมายอย่างจริงจังเพื่อให้เกิด 
ความยุติธรรม รวมทั้งการพัฒนา National Single Window (NSW) ยังไม่มีความคืบหน้าตาม
เป้าหมายที่วางไว้และมีการเปล่ียนเจ้าภาพบ่อยครั้ง และมีการศึกษาซ้ําซาก ทั้งนี้ส่วนหนึ่ง
เน่ืองจากขาดเจ้าภาพที่เหมาะสมที่สามารถส่ังการและดําเนินการได้ โดย เจ้าภาพปัจจุบันคือ 
กรมศุลกากร ซึ่งเป็นหน่วยงานกํากับดูแล (Regulator) เจ้าภาพที่เหมาะสมควรทําหน้าที่เป็นผู้
อํานวยความสะดวกทางการค้า (Trade Facilitator) ไม่ใช่ทําหน้าที่เป็นผู้กํากับดูแล 
(Regulator) จากการศึกษากรณีต่างประเทศที่เป็น Best Practice เช่น ประเทศสิงคโปร์ และ
ประเทศสาธารณรัฐเกาหลี เจ้าภาพคือ กระทรวงพาณิชย์ที่ทําหน้าที่เป็น Trade Facilitator 
ดังนั้น จึงไม่มีความต้องการที่จะกุมอํานาจไว้ จึงให้ความร่วมมือในการพัฒนา National Single 
Window (NSW) เป็นอย่างดี   
 
 (2)  ปัญหาและอุปสรรค 

 
2.1) ที่ผ่านมามีการเปลี่ยนเจ้าภาพบ่อยคร้ัง ขาดหน่วยงานเจ้าภาพหลักที่เหมาะสม

ที่มารับผิดชอบในการขับเคล่ือนแผนฯ ไปสู่การปฏิบัติ ซึ่งในกรณีต่างประเทศเช่น 
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สิงคโปร์ หน่วยงานเจ้าภาพจะเป็นหน่วยงานที่ทําหน้าที่ในลักษณะเป็นผู้อํานวย 
ความสะดวก (Facilitator) เช่น กระทรวงพาณิชย์ มากกว่าจะเป็นหน่วยงานใน
ลักษณะเป็นผู้กํากับดูแล (Regulator) เช่น กรมศุลกากร ดังนั้นจึงทําให้การพัฒนา
ส่ิงอํานวยความสะดวกทางการค้าไม่บรรลุเป้าหมายที่วางไว้มากเท่าที่ควร 

2.2) ขาดหน่วยงานหลักในการผลักดันและประเมินยุทธศาสตร์ ทําให้มีการใช้
งบประมาณที่ซ้ําซ้อน ไร้ทิศทาง และขาดตัวช้ีวัดที่เป็นรูปธรรม ซึ่งเป็นปัจจัยสําคัญที่
ทําให้การพัฒนาโลจิสติกส์ของประเทศไทยก้าวหน้าน้อยกว่าที่ควรจะเป็น เนื่องจาก
แต่ละกระทรวงไม่ได้มีการบูรณาการทั้งแผนงาน ยุทธศาสตร์และงบประมาณ 

2.3) ประเด็นส่วนใหญ่เป็นปัญหาที่เกี่ยวข้องกับภาคการเมือง นโยบายของรัฐบาล 
หรือหน่วยงานราชการต่างๆ ซึ่งจะเป็นผู้กําหนดกติกาในรูปแบบของกฎหมาย
หรือข้อบังคับ ทั้งด้านการกํากับ และการพัฒนาซ่ึงมีทั้งที่เป็นการส่งเสริมและเป็น
อุปสรรคต่อการพัฒนาโลจิสติกส์ของประเทศ 

2.4) โครงสร้างด้านกฎหมายและกฎระเบียบ ข้อบังคับของหน่วยงานราชการมีการทับ
ซ้อนหรือขัดแย้งกันเอง และปัจจุบันมีหน่วยงานที่ เกี่ยวข้องกับโลจิสติกส์ที่
ภาคเอกชนจะต้องทําธุรกรรมเพื่อการนําเข้า-ส่งออกสินค้าจํานวน 35 หน่วยงาน 
ขาดการบูรณาการ ทําให้เป็นภาระทั้งด้านเวลาและค่าใช้จ่ายแก่ผู้ประกอบการ  

2.5) กฎหมายที่เป็นอุปสรรคต่อการพัฒนาโลจิสติกส์ เช่น รัฐธรรมนูญฉบับปัจจุบัน 
มาตรา 190 เกี่ยวกับการทําธุรกรรมด้านขนส่งข้ามแดนต้องผ่านรัฐสภา กฎหมาย
ของกระทรวงพาณิชย์ ด้านสินค้าถ่ายลําหรือ Transshipment ไปประเทศที่ 3 ยัง
ต้องการใบอนุญาตนําเข้า กฎหมายกรมเจ้าท่า และกฎหมายของกรมศุลกากรท่ีเป็น
อุปสรรคต่อการขับเคล่ือนโลจิสติกส์ของประเทศ ซึ่งกฎหมายบางฉบับมีมาตั้งแต่ 
พ.ศ. 2466 หรือก่อนหน้านี้ จึงขาดความทันสมัย อีกทั้งกฎหมายส่วนใหญ่ของ
ภาครัฐมีไว้กํากับ มิใช่เพื่อสนับสนุนและเอ้ือต่อการพัฒนาโลจิสติกส์ของประเทศ 
รวมทั้งขาดการบังคับใช้กฎหมายอย่างจริงจัง 

2.6) ปัญหาการโกงที่แอบแฝงของธุรกิจ Shipping สร้างความเดือดร้อนและเพิ่มภาระ
ค่าใช้จ่ายให้กับผู้ส่งออกไทย 

 
(3) ข้อเสนอแนะที่ได้จากการสัมภาษณ์ 

 
3.1) กําหนดเจ้าภาพที่เหมาะสมสําหรับการพัฒนาระบบ National Single Window 

(NSW) โดยควรเป็นผู้มีอํานาจในการส่ังการในการดําเนินงาน เช่น ระดับ
นายกรัฐมนตรี หรือ รองนายกรัฐมนตรี หรือหากเป็นหน่วยงานภาครัฐควรเป็น
หน่วยงานที่ทําหน้าที่เป็น Trade Facilitator ไม่ควรเป็นหน่วยงานที่ทําหน้าที่เป็น 
Regulator ดังเช่นกรมศุลกากร 
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3.2) การบูรณาการหน่วยงานของรัฐในการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ ควรพัฒนาระบบ
โครงสร้างข้อมูลสารสนเทศด้านโลจิสติกส์ของภาครัฐให้มีการบูรณาการในด้าน
ฐานข้อมูล โดยเฉพาะเมื่อมีการเปิดเสรีภาคบริการภายใต้กรอบ AEC  

3.3) กรมศุลกากรต้องเร่งรัดการพัฒนา NSW เพื่อเช่ือมโยงข้อมูลกับหน่วยงานอย่างเป็น
บูรณาการที่เป็น One-Stop Service โดยเฉพาะกฎหมายที่ขัดแย้งกับการเปิดเสรี
และการเป็นศูนย์กลาง (Hub) ของภูมิภาค เช่น การตรวจสินค้าโดยไม่มีเหตุผล  

3.4) เร่งปรับปรุงแก้ไขกฎหมายโบราณท่ีเป็นอุปสรรคต่อการพัฒนาระบบโลจิสติกส์
ของประเทศไทยให้มีความทันสมัยและช่วยสนับสนุนการพัฒนาโลจิสติกส์ของ
ประเทศ รวมทั้งเอื้อต่อการนําเข้า-ส่งออก เช่น กฎหมายของกรมศุลกากร 
กฎหมายกรมเจ้าท่า กฎหมายบางฉบับมีมาตั้งแต่ปี พ.ศ. 2466 หรือก่อนหน้านี้ 
จําเป็นที่จะต้องเร่งสะสาง โดยแต่งตั้งคณะกรรมการซ่ึงมีระดับรองนายกรัฐมนตรี
เป็นประธาน จึงจะสามารถสัมฤทธิ์ผล โดยให้รายงานใน ก.บ.ส. ทุกครั้ง หรือหาก
ต้องการให้รวดเร็วขึ้น อาจออกกฎหมายใหม่เพื่อ Overrule อํานาจกฎหมายเดิมที่
เป็นอุปสรรคต่อการค้า  

3.5) การผลักดันข้อตกลงการขนส่งข้ามแดนหรือ CBTA ให้มีผลในทางปฏิบัติ เพื่อให้
รถบรรทุกของไทยสามารถใช้เส้นทางในประเทศเวียดนามและจีนได้ 

3.6) เร่งรัดแก้ไขกฎหมายรัฐธรรมนูญมาตรา 190 เพื่อให้มีการตรวจสินค้าข้ามแดนเป็น
แบบ SSI :  Single Stop Inspection เพื่อให้เจ้าหน้าที่ของไทยไปปฏิบัติงาน ณ จุด
ตรวจนอกประเทศได้ ซึ่งปัจจุบันยังขัดต่อรัฐธรรมนูญ อีกทั้งมีกฎหมายอีกหลายฉบับ
ที่เป็นอุปสรรคต่อการขนส่งข้ามแดนซึ่งยังรอการแก้ไขทั้งส้ิน 

3.7) ผลักดันให้เกิดการบังคับใช้กฎหมาย (Law Enforcement) อย่างจริงจัง เพื่อให้
เกิดความยุติธรรมแก่ผู้ประกอบการที่ปฏิบัติตามกฎหมายอย่างเคร่งครัด 

3.8) ส่งเสริมให้มีการนําระบบอิเล็กทรอนิกส์ที่เป็น e-Logistics ให้เข้ามาสนับสนุน 
การทํางานของหน่วยงานต่างๆ เพื่อความสะดวก รวดเร็ว และความโปร่งใส ลด 
การทุจริตคอร์รัปชั่น 

 
5) ยุทธศาสตร์ที่ 5 การพัฒนาระบบข้อมูลและกําลังคนด้านโลจิสติกส์ 
 

(1) สถานภาพการพัฒนา 
 

จากการศึกษา พบว่า ด้านการพัฒนาศักยภาพแรงงาน ตลาดยังประสบปัญหาการขาด
แคลนแรงงานด้านโลจิสติกส์ที่มีคุณภาพและที่สามารถปฏิบัติงานได้จริงทั้งในระดับปฏิบัติการและ
หัวหน้างาน รวมทั้งยังขาดระบบแรงจูงใจด้านรายได้ในการรักษาแรงงานให้ทํางานในสาขาวิชาชีพนี้
อย่างต่อเนื่อง นอกจากนี้การเทียบโอนคุณวุฒิวิชาชีพสําหรับงานที่เกี่ยวกับโลจิสติกส์ด้านต่างๆ เพื่อ
ยกระดับการศึกษาและเพิ่มค่าจ้างยังไม่สามารถทําได้ ในขณะที่ด้านการผลิตบุคลากรและ
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กระบวนการเรียนการสอนนั้น การพัฒนาบุคลากรด้านโลจิสติกส์ของไทยอยู่ในระดับองค์ความรู้ 
และยังไม่สามารถประยุกต์ใช้ในภาคธุรกิจ และไม่เพียงพอต่อความต้องการแรงงานของ
ผู้ประกอบการในภาพรวม  ในขณะที่ห ลักสูตรการศึกษาและอบรมสาขาโลจิสติก ส์ใน
ระดับอุดมศึกษาเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่องโดยมีขีดความสามารถในการผลิตแรงงานใหม่ได้ประมาณ 
3,000 คนต่อปี แต่ในภาพรวมยังขาดหลักสูตรและอาจารย์ที่มีคุณภาพและยังไม่สอดคล้องกับ 
ความต้องการของธุรกิจอย่างแท้จริง รวมทั้งขาดการให้ความสําคัญกับการผลิตบุคลากรระดับ
อาชีวศึกษาและขาดการสร้างความก้าวหน้าในสายอาชีพสําหรับผู้ที่ สําเร็จการศึกษาระดับ
อาชีวศึกษา ในส่วนด้านการวิจัยและพัฒนา ขาดประสิทธิภาพในการเผยแพร่และประชาสัมพันธ์
ผลงานวิจัยหรือผลงานทางวิชาการเพื่อการนําไปใช้ประโยชน์ในภาคธุรกิจต่อไป 

 
(2) ปัญหาและอุปสรรค 

 
2.1) การพัฒนาโลจิสติกส์ของไทยอยู่ ในระดับองค์ความรู้ ยังไม่นําไปสู่ภาค 

การประยุกต์ใช้ในภาคธุรกิจ รวมทั้งการจัดสัมมนา-ฝึกอบรมด้านโลจิสติกส์ไม่ทั่วถึง 
และไม่เน้นกลุ่มเป้าหมายของบุคคลที่เข้าอบรมอย่างเคร่งครัดให้เกิดประสิทธิผล
เชิงคุณภาพ เน้นบรรลุตัวชี้วัดเชิงปริมาณผู้เข้าร่วมมากกว่า ทําให้ส้ินเปลือง
งบประมาณในการจัดสัมมนาของภาครัฐ  

2.2) การพัฒนากําลังคนในภาคการศึกษา เน้นเชิงปริมาณมากกว่าคุณภาพ ขาด
อาจารย์ที่มีคุณภาพและประสบการณ์ ทําให้นักศึกษาที่สําเร็จการศึกษาจากบาง
สถาบันขาดคุณภาพ ที่ผ่านมาไม่เน้นการผลิตบุคลากรในสายอาชีวศึกษาที่ต้องการ
ความสามารถและความรู้เฉพาะทาง เช่น นายคลังสินค้า  พนักงานที่เกี่ยวกับ
เอกสารระหว่างประเทศ  นายเรือ  ต้นหนเรือ  หัวหน้าจัดรถบรรทุก  หัวหน้างาน
บรรจุสินค้า ฯลฯ  

2.3) ขาดการเทียบโอนคุณวุฒิวิชาชีพ สําหรับงานที่เกี่ยวกับโลจิสติกส์ด้านต่างๆ เพื่อ
เปิดโอกาสให้มีการสอบเทียบคุณวุฒิวิชาชีพด้านโลจิสติกส์เฉพาะทางในสาขาต่างๆ 
เพื่อการปรับค่าจ้างที่สูงขึ้นหรือการเทียบโอนหน่วยกิจ เพื่อศึกษาต่อในระดับที่
สูงขึ้น  

2.4) สํานักงาน ก.พ. ไม่มีอัตราโลจิสติกส์ ยังไม่ได้มีการกําหนดผู้ที่จบสาขาโลจิสติกส์
เข้าทํางานในการรับราชการในฐานะเป็นวิชาชีพเฉพาะ เช่น คลังจังหวัด ขนส่ง
จังหวัด งานบางประเภทของกรมศุลกากร หรือกรมต่างๆ ในกระทรวงคมนาคม 
การทํางานในรัฐวิสาหกิจที่เกี่ยวข้องกับโลจิสติกส์ เช่น การท่าเรือแห่งประเทศไทย  
ร.ฟ.ท.  การท่าอากาศยาน ฯลฯ ส่งผลให้บางกระทรวง เช่น กระทรวงพาณิชย์ มี
การจัดตั้งสํานักโลจิสติกส์ แต่ ก.พ. กลับไม่ยอมรับ  

2.5) ไม่มีหลักสูตรสหกิจศึกษาในสถาบันการศึกษาสาขาโลจิสติกส์บางแห่ง จะต้องมี
หลักสูตรภาคบังคับให้มีการฝึกงานหรือต้องมีหลักสูตรสหกิจศึกษาร่วมกับสถาน
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ประกอบการ ซึ่งจะทําให้นักศึกษามีประสบการณ์จริงที่จะนํามาประยุกต์ใช้ใน 
การทํางาน  

2.6) จํานวนสถาบันการศึกษาในระดับอุดมศึกษาที่เปิดหลักสูตรด้านโลจิสติกส์มีมาก
เกินความต้องการ ซึ่งอาจนําไปสู่ภาวะบัณฑิตตกงานในอนาคต และปัญหาด้าน
คุณภาพของหลักสูตร  

2.7) โครงสร้างการศึกษาของประเทศไทย รวมทั้งค่านิยมในสังคมไทย ไม่ให้
ความสําคัญกับระดับอาชีวศึกษา ขาดการสร้างความก้าวหน้าในสายอาชีพ 
(Career Path) สําหรับผู้ที่สําเร็จการศึกษาระดับอาชีวศึกษา ซึ่งงานด้านโลจิสติกส์
ส่วนใหญ่ต้องพึ่งพาผู้สําเร็จการศึกษาระดับอาชีวศึกษา เนื่องจากงานด้าน 
โลจิสติกส์ต้องอาศัยคนที่สามารถทํางานหนักได้ทั้งยามกลางวันและกลางคืน 

2.8) ขาดการเผยแพร่และประชาสัมพันธ์ผลงานวิจัยหรือผลงานทางวิชาการให้มาก
เท่าที่ควร เช่น ผ่านการจัดการประชุมสัมมนาต่างๆ ทําให้ภาคเอกชนไม่สามารถ
เข้าถึงงานวิจัยที่เป็นประโยชน์ต่อการประกอบธุรกิจด้านโลจิสติกส์ได้ 

 
(3) ข้อเสนอแนะที่ได้จากการสัมภาษณ์ 

 
3.1) การผลิตบุคลากรให้เน้นเชิงคุณภาพมากกว่าเชิงปริมาณ ต้องมีการทบทวน

หลักสูตรโลจิสติกส์ของสถาบันการศึกษาให้เป็นมาตรฐานและสนองต่อความ
ต้องการของภาคเอกชน โดยจะต้องมีการสร้างมาตรฐานหลักสูตรร่วมกันระหว่าง
ภาครัฐและภาคเอกชน รวมถึงพิจารณาการเทียบโอนคุณวุฒิวิชาชีพเพื่อเร่งสร้าง
บุคลากรท่ีมีประสบการณ์แต่ขาดวุฒิทางการศึกษาให้เป็นหัวขบวนของการพัฒนา
บุคลากรโลจิสติกส์ทั้งระดับสถาบันการศึกษาและการเรียนรู้นอกมหาวิทยาลัย เพื่อ
ยกระดับให้โลจิสติกส์เป็นวิชาชีพ นอกจากนั้นการจัดอบรม-สัมมนาของภาครัฐควร
เน้นตัวชี้วัด (KPIs) ทั้งที่เป็นจํานวนผู้เข้าอบรม ร่วมกับกลุ่มเป้าหมาย (Focus 
Group) อย่างเคร่งครัดเพื่อให้เกิดประสิทธิผลเชิงคุณภาพ  

3.2) มุ่งพัฒนากําลังคนด้านโลจิสติกส์ตลอดทั้งห่วงโซ่ โดยให้ความสําคัญกับแรงงาน
ทุกระดับ โดยเฉพาะแรงงานระดับปฏิบัติการหรือบุคลากรที่จบระดับอาชีวศึกษา 
เช่น พนักงานขับรถบรรทุก พนักงานขับรถ Fork Lift เพื่อให้เกิดความสมดุล
ระหว่างคลังสมองและแรงงานระดับปฏิบัติการด้านโลจิสติกส์ และเนื่องจากงาน
ด้านโลจิสติกส์เป็นงานที่ต้องอาศัยแรงงานระดับปฏิบัติการ รวมทั้งผู้ที่สําเร็จ
การศึกษาระดับอาชีวศึกษาเป็นส่วนใหญ่ ไม่ใช่ระดับปริญญาตรี จึงควรต้องให้
ความสําคัญกับการยกระดับวิชาชีพ เงินเดือนและสวัสดิการ พร้อมทั้งสร้าง
ความก้าวหน้าในสายอาชีพ (Career Path) ให้กับบุคลากรที่จบระดับอาชีวศึกษา
ทั้งนี้สามารถสรุปประเภทของบุคลากรด้านโลจิสติกส์ออกเป็น 4 ประเภทหลัก คือ 
(1) ด้านโลจิสติกส์และห่วงโซ่อุปทาน (Logistics and Supply Chain) (2) ด้าน
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เทคโนโลยีสารสนเทศ (Information Technology) (3) ด้านการขนถ่ายสินค้า 
(Material Handling) และ (4) ด้านการขับรถบรรทุก 

3.3) การพัฒนาบุคลากรในภาคการผลิตและภาคธุรกิจควรจัดเน้ือหาของหลักสูตร
การเรียนการสอนให้สอดคล้องกับงานอาชีพด้านโลจิสติกส์ เช่น งานจัดซื้อ-จัด
จ้าง งานด้านเอกสารระหว่างประเทศ ได้แก่ การเปิด Letter of Credit ฯลฯ งาน
ด้านขนส่งระหว่างประเทศ ได้แก่ การจองและต่อรองค่า Freight งานด้าน IT หรือ
สารสนเทศโลจิสติกส์ งานการพัฒนาโปรแกรม ERP งานด้านบริหารจัดการ
คลังสินค้าและสินค้า งานด้านขนส่งและกระจายสินค้า เป็นต้น 

3.4) กระทรวงศึกษาธิการจะต้องกําหนดหลักสูตรบังคับว่าด้วยการฝึกงาน การ
ประสานความร่วมมือกับผู้ประกอบการในแต่ละสาขาอุตสาหกรรม โดยเฉพาะ
ส่งเสริมให้มีหลักสูตรสหกิจศึกษาด้านโลจิสติกส์ร่วมกับสถานประกอบการ
ภาคเอกชนจะช่วยให้การสร้างและการผลิตกําลังคนเข้าสู่ตลาดแรงงานให้ตรงตาม
ความต้องการของตลาดและส่งผลให้นักศึกษาที่จบใหม่ จะมีความรู้และ
ประสบการณ์ ทําให้หางานได้ง่าย 

3.5) การจัดทําหลักสูตรโลจิสติกส์ให้เป็นมาตรฐานเดียวกัน  โดยกระทรวงศึกษาธิการ
และกระทรวงแรงงานจะต้องร่วมกันในการจัดทําหลักสูตรโลจิสติกส์ให้เป็น
มาตรฐานเดียวกันหรือใกล้เคียงกัน ทั้งในระดับอาชีวศึกษา ปริญญาตรีและ
ปริญญาโท เนื้อหาหลักสูตรต้องสนองตอบต่อการทํางานได้จริงในเชิงคุณภาพ และ
จะต้องมีการประเมินผลถึงคุณภาพของบัณฑิตและนักศึกษาที่จบสาขาโลจิสติกส์ไม่
ว่าจะเป็นมหาวิทยาลัยใด เพื่อให้เกิดมาตรฐานด้านคุณภาพของบัณฑิตและ
นักศึกษาให้ใกล้เคียงกันมากที่ สุดและสามารถปฏิบัติงานได้จริงในสถาน
ประกอบการ นอกจากนั้นควรมีศูนย์พัฒนาศักยภาพของครู-อาจารย์ด้านโลจิสติกส์
และส่งเสริมการวิจัยและพัฒนาในสาขาโลจิสติกส์ให้กับภาคเอกชน 

3.6) ต้องมีการจัดทําระบบมาตรฐานอาชีพและคุณวุฒิวิชาชีพด้านโลจิสติกส์ รวมถึง 
การเทียบโอนหน่วยกิตจากนักศึกษาที่จบในสาขาอื่นหรือจากประสบการณ์การ
ทํางาน การสร้างสมรรถนะกําลังแรงงานให้ได้มาตรฐานสากลและสร้างให้เกิด
ความก้าวหน้าในอาชีพ (Career Path)  

3.7) การประยุกต์ใช้สหวิทยาการสาขาต่างๆ ผู้บริหารจัดการศึกษาด้านโลจิสติกส์
จะต้องเข้าใจถึงการนําศาสตร์ในสาขาอื่นทั้งทฤษฎีและการปฏิบัติ ให้สอดคล้อง0
ตอบสนองต่อประสิทธิภาพและประสิทธิผลของการลดต้นทุนและเพิ่มขีด
ความสามารถของภาคธุรกิจ 

3.8) การพัฒนาอาจารย์ผู้สอนให้เข้าใจท้ังด้านทฤษฎีและงานในธุรกิจ ความสําเร็จ
ของการจัดหลักสูตรโลจิสติกส์ในสถาบันการศึกษาจะต้องมีการพัฒนาอาจารย์
ผู้สอนในแต่ละวิชาให้มีความเข้าใจในเนื้อหาของหลักสูตร โดยเฉพาะกรณีศึกษา 
(Case Study) จึงควรมีการจัดอบรมให้อาจารย์ไปฝึกงานอยู่ในสถานประกอบการ
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อย่างน้อย 30 วัน เพื่อให้เข้าใจถึงงานที่เกี่ยวข้องกับโลจิสติกส์ ซึ่งจะทําให้อาจารย์
สามารถถ่ายทอดวิชาให้กับนักศึกษาได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

3.9) สํานักงานคณะกรรมการราชการพลเรือน หรือ ก.พ. ควร.มีการกําหนดให้สาขา
การจัดการโลจิสติกส์เป็นหน่ึงในสาขาเฉพาะหรือวิชาชีพ เช่น วิศวกร แพทย์ 
การจัดการ ฯลฯ โดยกําหนดว่างานประเภทใดควรจะรับนักศึกษาที่จบสาขา 
โลจิสติกส์ เช่น คลังจังหวัด ตําแหน่งต่างๆ ในกระทรวงคมนาคม หรือกระทรวง
พาณิชย์ เป็นต้น 

3.10) การสนับสนุนให้งบประมาณการวิจัยแก่สถานประกอบการ เพื่อแก้ปัญหาใน 
การดําเนินงานให้กับธุรกิจขนาดกลางและขนาดเล็ก ทั้งในภาคการผลิตและภาค
บริการ ซึ่งอาจมีงบประมาณในการจ้างทํางานวิจัย ซึ่งภาคธุรกิจสามารถนํามาใช้
ประโยชน์ในการพัฒนาธุรกิจ ซึ่งผลงานวิจัยจะก่อให้เกิดธุรกิจต้นแบบด้าน 
โลจิสติกส์ (Logistics Best Practice Model) ซึ่งผู้ประกอบการรายอื่นๆ สามารถ
นําไปประยุกต์ใช้ได้ต่อไป 

3.11) ดําเนินการประชาสัมพันธ์และเผยแพร่ข่าวสารเชิงรุกมากข้ึน โดยลงถึงระดับ
จังหวัดต่างๆ ทั่วประเทศ เพื่อให้ผู้ประกอบการหรือผู้ที่เกี่ยวข้องสามารถเข้าถึง
ข้อมูลเกี่ยวกับงานโครงการหรืองานสัมมนาต่างๆ ของภาครัฐอย่างทั่วถึงในวงกว้าง   

 

5.2) ผลการสํารวจความคิดเห็น (Perception Survey)  

 
จากการสํารวจความคิดเห็นผู้ประกอบการภาคเอกชนและผู้เช่ียวชาญด้านโลจิสติกส์ของ

ประเทศไทยจํานวน 25 ท่าน (รายนามดังปรากฏในภาคผนวก ช) โดยใช้แบบสํารวจความคิดเห็น (ดัง
แสดงในภาคผนวก ง) สามารถประมวลและสรุปผลการสํารวจในภาพรวมและจําแนกรายยุทธศาสตร์ได้
ดังน้ี 
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5.2.1) ผลการสํารวจความคิดเห็นต่อการดําเนินงานตามแผนยุทธศาสตร์ฯ ในภาพรวม 
 
      แผนภาพที่ 12: สรุปผลการสํารวจความคิดเหน็ต่อการดําเนินงานตามแผนยุทธศาสตร์ฯ ในภาพรวม 

ยุทธศาสตร์ที่ 1 การปรับปรุงประสิทธิภาพระบบ
โลจิสติกส์ในภาคการผลิต 
(Business Logistics Improvement) 

ยุทธศาสตร์ที่ 2 การเพิ่มประสิทธิภาพระบบขนส่ง
และโลจิสติกส ์(Transportation and Logistics)

ยุทธศาสตร์ที่ 3 การพัฒนาธุรกจิโลจิสตกิส ์
(Logistics Service Internationalization)

ยุทธศาสตร์ที่ 4 การปรับปรุงสิง่อํานวยความสะดวก
ด้านการคา้ (Trade Facilitation Enhancement)

ยุทธศาสตร์ที่ 5 การพัฒนากาํลังคนและกลไกการ
ขับเคลือนยุทธศาสตร์ (Capacity Building)

5431 2

4.003.53

5431 2

4.003.94

5431 2

4.003.65

5431 2

3.283.00

5431 2

4.003.50

ค่าเฉลี่ยเลขคณิต ค่ามัธยฐาน

สรุปผลการประเมินผลผลิตและผลลัพธ์ในการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศจาก
การสํารวจความคิดเห็น (Perception Survey)

ที่มา: จากการสํารวจความคิดเห็นจากผู้เช่ียวชาญด้านโลจิสติกส์ของไทย ทั้งจากภาครัฐ ภาคเอกชน และภาควิชาการ จํานวน 25 ท่าน

 
 

จากผลการสํารวจความคิดเห็นต่อการดําเนินงานตามแผนยุทธศาสตร์ฯ ในภาพรวมพบว่า  
การปรับปรุงประสิทธิภาพระบบโลจิสติกส์ในภาคการผลิต (Business Logistics Improvement) ของ
ประเทศไทยในระยะ 5 ปีที่ผ่านมา มีการพัฒนาอยู่ในระดับปานกลางถึงดี โดยเห็นได้จากผู้ประกอบการใน
ภาคการผลิตมีความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับความสําคัญของเรื่องโลจิสติกส์เพิ่มขึ้น และมีความสามารถใน 
การตอบสนองความต้องการของลูกค้าเพิ่มขึ้นทั้งนี้ส่วนหนึ่งเนื่องมาจากผู้ประกอบการบางส่วนรู้จัก
ประยุกต์ใช้เทคนิคการบริหารจัดการโลจิสติกส์ที่ทันสมัย มีความสามารถในการตรวจสอบและติดตาม
สถานะการขนส่งหรือการเคล่ือนย้ายสินค้า ตลอดจนมีความร่วมมือในการบริหารจัดการโลจิสิกส์ตลอดห่วง
โซ่อุปทาน ซึ่งอย่างไรก็ดียังคงต้องมีการพัฒนาอย่างต่อเนื่องต่อไป  
 

การเพิ่มประสิทธิภาพระบบขนส่งและโลจิสติกส์ (Transport and Logistics Network 
Optimization) ของประเทศไทย มีการพัฒนาอยู่ในระดับปานกลาง โดยเห็นได้จากปริมาณและคุณภาพ
ของโครงสร้างพื้นฐานและการให้บริการด้านการขนส่งในภาพรวมทั้งทางถนน ทางนํ้าและทางอากาศเพิ่มขึ้น 
แต่ทางรถไฟยังต้องเร่งพัฒนา ซึ่งส่งผลกระทบต่อการพัฒนาและเช่ือมโยงระบบการขนส่งสินค้าหลายรูป
แบบต่อเนื่อง (Multimodal Transportation) นอกจากน้ันมีโครงข่ายการขนส่งภายในประเทศที่เชื่อมโยงสู่
ชายแดนและประตูการค้าที่มีประสิทธิภาพ   

 

การพัฒนาธุรกิจโลจิสติกส์ (Logistics Service Internationalization) ของประเทศไทยอยู่ใน
ระดับปานกลาง โดยเห็นได้จากสถานประกอบการมีพฤติกรรมหันมาใช้บริการผู้ให้บริการโลจิสติกส์เพิ่มขึ้น 
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(Outsource) ในขณะที่ผู้ให้บริการโลจิสติกส์ไทยให้บริการที่มีคุณภาพและมาตรฐานในระดับสากลมากขึ้น 
ซึ่งสร้างความพึงพอใจให้กับลูกค้ามากขึ้นตามมา นอกจากนั้นเริ่มมีธุรกิจให้บริการโลจิสติกส์เฉพาะด้านที่ตรง
ตามความต้องการของลูกค้าเพิ่มมากขึ้น อย่างไรก็ดี ระดับความสามารถในการแข่งขันของผู้ให้บริการทั้งราย
ใหญ่และรายเล็กของไทยยังไม่สามารถให้การบริการที่ดีกว่าผู้ให้บริการต่างชาติอย่างมีนัยสําคัญ 

 
การปรับปรุงสิ่งอํานวยความสะดวกทางการค้า (Trade Facilitation Enhancement) ของ

ประเทศไทย มีการพัฒนาอยู่ในระดับปานกลาง โดยเห็นได้จากระบบการอํานวยความสะดวกทางการค้า
ของไทยมีประสิทธิภาพมากขึ้น ทั้งในมิติด้านระยะเวลาในการดําเนินเอกสาร ค่าใช้จ่ายของผู้ประกอบการ 
และจํานวนแบบฟอร์มเอกสารที่ใช้ในกระบวนการทําธุรกรรมเพื่อการส่งออก-นําเข้าซ่ึงลดลงโดยทั้งหมด 
รวมทั้งระยะเวลาและค่าใช้จ่ายของผู้ประกอบการในการขนส่งสินค้าส่งออก-นําเข้าหรือถ่ายลําลดลง 
ตลอดจนการตรวจสอบ/ตรวจปล่อยสินค้ามีความรวดเร็วมากขึ้น  

 
การพัฒนากําลังคนและกลไกการขับเคลื่อนยุทธศาสตร์ (Capacity Building) ของประเทศไทย 

อยู่ในระดับพอใช้ โดยถึงแม้ว่าสถานประกอบการได้ให้ความสําคัญกับการฝึกอบรมโดยมีการส่งบุคลากรเข้า
รับการฝึกอบรมด้านโลจิสติกส์อย่างต่อเน่ือง และมีหลักสูตรการฝึกอบรมที่สอดคล้องกับภาคธุรกิจมากขึ้น 
แต่อย่างไรก็ดีจํานวนบุคลากรด้านโลจิสติกส์ทั้งเชิงปริมาณและคุณภาพยังไม่เพียงพอและตอบสนองต่อความ
ต้องการของสถานประกอบการ นอกจากน้ีสถานประกอบการยังไม่มีการสร้างแรงจูงใจด้านรายได้หรืออัตรา
เงินเดือนแก่บุคลากรด้านโลจิสติกส์เพื่อรักษาบุคลากรให้ทํางานในสาขาวิชาชีพนี้อย่างต่อเนื่อง 
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 5.2.2) ผลการสํารวจความคิดเห็นต่อการดําเนินงานตามแผนยุทธศาสตร์ฯ จําแนกรายยุทธศาสตร์ 
 

1) ยุทธศาสตร์ที่ 1 การปรับปรุงประสิทธิภาพระบบโลจิสติกส์ในภาคการผลิต  
 
(1) สถานภาพการพัฒนา 
 

แผนภาพที่ 13: ผลการสํารวจความคดิเห็น (Perception Survey) ต่อยุทธศาสตร์ที่ 1 

ยุทธศาสตร์ท่ี 1 การปรับปรุงประสิทธิภาพระบบโลจิสติกส์ในภาคการผลิต 
(Business Logistics Improvement)

ค่าเฉลี่ยเลขคณิต ค่ามัธยฐาน

6. ต้นทุนโลจิสติกส์ในภาพรวมของสถานประกอบการของ
ท่านลดลง

4. ท่านสามารถตรวจสอบและติดตามสถานะการขนส่งหรือ
การเคลื่อนย้ายสินค้าได้ (Tracking Ability)

5. สถานประกอบการของท่านมีความสามารถใน
การตอบสนองความต้องการของลูกค้า (สะดวก รวดเร็ว 
หรือตรงเวลาตาม ท่ีกําหนด) เพ่ิมขึ้นจากการใช้เทคนิค
การบริหารจัดการโลจิสติกส์ท่ีทันสมัย 

3. มีความร่วมมือกันในการบริหารจัดการโลจิสติกส์ตลอด
ห่วงโซ่อุปทาน (Supply Chain)

2. สถานประกอบการของท่านมีการประยุกต์ใช้เทคนิค
การบริหารจัดการโลจิสติกส์ท่ีทันสมัย เช่น เทคโนโลยี
สารสนเทศ หรือ ซอฟท์แวร์ด้านการบริหารจัดการ
โลจิสติกส์และการขนส่ง

1. ท่านมีความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับความสําคัญเร่ือง
โลจิสติกส์เพ่ิมขึ้น

สรุปภาพรวมของยุทธศาสตร์ที่ 1
5431 2

4.003.94

5431 2

3.403.00

5431 2

4.284.00

5431 2

4.044.00

5431 2

4.003.76

5431 2

4.084.00

5431 2

4.084.00

ที่มา: จากการสํารวจความคิดเห็นจากผู้เช่ียวชาญด้านโลจิสติกส์ของไทย ทั้งจากภาครัฐ ภาคเอกชน และภาควิชาการ จํานวน 25 ท่าน  
  

จากแผนภาพที่ 13 แสดงให้เห็นถึงผลการสํารวจความคิดเห็นของผู้ตอบแบบสอบถามต่อ
ยุทธศาสตร์ที่ 1 การปรับปรุงประสิทธิภาพระบบโลจิสติกส์ในภาคการผลิต (Business Logistics 
Improvement) โดยสามารถคํานวณคะแนนในภาพรวม ด้วยวิธีหาค่าเฉล่ียเลขคณิตซึ่งอยู่ที่ 3.94 จาก
คะแนนเต็ม 5 คะแนน และคะแนนเฉล่ียโดยใช้วิธีค่ามัธยฐานซึ่งอยู่ที่ 4.00 จากคะแนนเต็ม 5 คะแนน ซึ่ง
แสดงให้เห็นว่า การปรับปรุงประสิทธิภาพระบบโลจิสติกส์ในภาคการผลิตของประเทศไทยในระยะ 5 ปีที่
ผ่านมา มีการพัฒนาอยู่ในระดับปานกลางถึงดี โดยเห็นได้จากผลการสํารวจพบว่า ผู้ประกอบการมีความรู้
ความเข้าใจเกี่ยวกับความสําคัญของเรื่องโลจิสติกส์เพิ่มขึ้น สถานประกอบการมีการประยุกต์ใช้เทคนิคการ
บริหารจัดการโลจิสติกส์ที่ทันสมัย เช่น เทคโนโลยีสารสนเทศ หรือ ซอฟท์แวร์ด้านการบริหารจัดการ 
โลจิสติกส์และการขนส่ง และสามารถตรวจสอบและติดตามสถานะการขนส่งหรือการเคลื่อนย้ายสินค้าได้ 
(Tracking Ability) รวมทั้งมีความสามารถในการตอบสนองความต้องการของลูกค้า (สะดวก รวดเร็ว หรือ
ตรงเวลาตามที่กําหนด) เพิ่มขึ้นจากการใช้เทคนิคการบริหารจัดการโลจิสติกส์ที่ทันสมัย อย่างไรก็ดี ต้นทุน 
โลจิสติกส์ในภาพรวมของผู้ประกอบการมิได้ลดลงเท่าที่ควร และยังคงต้องปรับปรุงและพัฒนาแนวทางการ
สร้างความร่วมมือในการบริหารจัดการโลจิสติกส์ตลอดห่วงโซ่อุปทาน (Supply Chain)  
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(2) ประเด็นปัญหาและอุปสรรค 
 

1. การพัฒนาโลจิสติกส์ในภาคการผลิตของเอกชนไทยมีความก้าวหน้าน้อย 
 ผู้ประกอบการไทยซึ่งเป็น SMEs ส่วนใหญ่ขาดการนําระบบโลจิสติกส์ที่ทันสมัย

มาประยุกต์ใช้ในสถานประกอบการ ส่งผลให้ต้นทุนการผลิตทั้งระบบซึ่งรวมถึงภาค
เกษตรกรรมมีต้นทุนสูง ส่งผลต่อขีดความสามารถในการแข่งขัน 

 ผู้ประกอบการไทยส่วนใหญ่ไม่เข้าใจการสร้างห่วงโซ่อุปทาน (Supply Chain) 
ทําให้การเอาท์ซอส (Outsource) ไปให้ผู้ประกอบการธุรกิจให้บริการโลจิสติกส์ไทย
ซึ่งเป็น SMEs ที่มีการพัฒนาไม่มาก ทําให้ต้นทุนสูง (ยกเว้นผู้ประกอบการข้ามชาติ) 

 การบริหารจัดการสินค้าคงคลังของภาคเอกชนไม่มีประสิทธิภาพ มีเพียง
ผู้ประกอบการท่ีเป็นธุรกิจข้ามชาติที่นําระบบโลจิสติกส์ในภาคการผลิตเข้ามาใช้ใน
ธุรกิจ ขณะที่มีผู้ประกอบการไทยน้อยรายที่มีการพัฒนาโลจิสติกส์ในภาคการผลิตที่
เป็นเลิศ (Best Practice)  

2.  ภาครัฐขาดประสิทธิภาพในการพัฒนาลดต้นทุนโลจิสติกส์ใน SMEs โดยการฝึกอบรม
เน้นจํานวนผู้ที่เข้าอบรมมากกว่าเชิงคุณภาพ ขาดการติดตามที่ต่อเนื่อง ส่งผลให้ภาค 
SMEs ไทยอ่อนแอ 

3. การจัดทําตัวเลขต้นทุนโลจิสติกส์ต่อ GDP ไม่สามารถเป็นเกณฑ์ประเมินที่สะท้อน
ต้นทุนที่แท้จริงของภาคการผลิต เนื่องจากมิได้จําแนกลักษณะของสินค้าเป็น Product 
Base และ Area Base ซึ่งภาคธุรกิจต้องการต้นทุนโลจิสติกส์ต่อยอดขายของแต่ละกลุ่ม
อุตสาหกรรม (Cluster)  
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2) ยุทธศาสตร์ที่ 2 
 

(1) สถานภาพการพัฒนา 
 

แผนภาพที่ 14: ผลการสํารวจความคดิเห็น (Perception Survey) ต่อยุทธศาสตร์ที่ 2 

3. มีโครงข่ายการขนส่งในประเทศท่ีเชื่อมโยงสู่ชายแดน/ประตู
การค้าท่ีมีประสิทธิภาพ

2. มีการพัฒนาและเชื่อมโยงระบบการขนส่งสินค้าหลายรูป
แบบต่อเน่ือง (Multimodal  Transportation) 
ภายในประเทศเพ่ิมขึ้น ทําให้การขนส่งของท่านมี
ประสิทธิภาพมากขึ้น

1. ปริมาณและคุณภาพของโครงสร้างพ้ืนฐานและการให้บริการ
ด้านการขนส่งในภาพรวมทําให้การขนส่งมีประสิทธิภาพมากขึ้น

1.1 ทางถนน
1.2 ทางรถไฟ
1.3 ทางนํ้า
1.4 ทางอากาศ

ยุทธศาสตร์ท่ี 2 การเพิ่มประสิทธิภาพระบบขนส่งและโลจสิติกส์ 
(Transport and Logistics Network Optimization)

สรุปภาพรวมของยุทธศาสตร์ที่ 2

5. ระยะเวลาในการขนส่งสินค้าจนถึงจุดหมายปลายทางหรือ
ลูกค้าของท่านลดลง

4. มีศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้าในประเทศอย่างเพียงพอท่ี
เอ้ือต่อการขนส่งสินค้าของท่าน

6. ต้นทุนท่ีใช้ในการขนส่งลดลงเน่ืองจากโครงสร้างพ้ืนฐานและ
การให้บริการด้านการขนส่งมีประสิทธิภาพมากขึ้น

5431 2

3.52 4.00

2.92 3.00

3.88 4.00

3.60 4.00

5431 2

3.50 4.00
5431 2

3.36 4.00
5431 2

3.64 4.00
5431 2

3.40 4.00
5431 2

3.60 4.00

5431 2

4.003.56

ที่มา: จากการสํารวจความคิดเห็นจากผู้เช่ียวชาญด้านโลจิสติกส์ของไทย ทั้งจากภาครัฐ ภาคเอกชน และภาควิชาการ จํานวน 25 ท่าน ค่าเฉลี่ยเลขคณิต ค่ามัธยฐาน  
  

จากแผนภาพที่ 14 แสดงให้เห็นถึงผลการสํารวจความคิดเห็นของผู้ตอบแบบสอบถามต่อ
ยุทธศาสตร์ที่ 2 การเพ่ิมประสิทธิภาพระบบขนส่งและโลจิสติกส์ (Transport and Logistics Network 
Optimization) โดยสามารถคํานวณคะแนนในภาพรวม ด้วยวิธีหาค่าเฉล่ียเลขคณิตซึ่งอยู่ที่ 3.50 จาก
คะแนนเต็ม 5 คะแนน และคะแนนเฉล่ียโดยใช้วิธีค่ามัธยฐานอยู่ที่ 4.00 จากคะแนนเต็ม 5 คะแนน ซึ่งแสดง
ให้เห็นว่า การเพิ่มประสิทธิภาพระบบขนส่งและโลจิสติกส์ของประเทศไทยในช่วงเวลาที่ผ่านมา มีการพัฒนา
อยู่ในระดับปานกลาง โดยเห็นได้จากผลการสํารวจพบว่า ปริมาณและคุณภาพของโครงสร้างพื้นฐานและการ
ให้บริการด้านการขนส่งในภาพรวม ทั้งทางถนน ทางน้ํา และทางอากาศ มากขึ้น แต่ในขณะที่ทางรถไฟยัง
ต้องเร่งพัฒนา นอกจากน้ียังมีโครงข่ายการขนส่งในประเทศที่เชื่อมโยงสู่ชายแดน และ/หรือประตูการค้าที่มี
ประสิทธิภาพ และมีการพัฒนาและเช่ือมโยงระบบการขนส่งสินค้าหลายรูปแบบต่อเนื่อง (Multimodal  
Transportation) ภายในประเทศเพิ่มขึ้น ทําให้การขนส่งมีประสิทธิภาพมากขึ้น และทําให้ระยะเวลาในการ
ขนส่งสินค้าจนถึงจุดหมายปลายทางหรือลูกค้าของผู้ประกอบการลดลง ส่งผลให้ต้นทุนที่ใช้ในการขนส่ง
สินค้าลดลง อย่างไรก็ดี ยังต้องสร้างศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้าในประเทศเพ่ิมขึ้นเพื่อให้เพียงพอต่อ
ความต้องการและเพิ่มประสิทธิภาพของศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้าที่มีอยู่ให้เอื้อต่อการขนส่งสินค้า 
รวมทั้งการพัฒนาระบบรางยังเป็นส่ิงที่ต้องได้รับการแก้ไข 
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(2) ประเด็นปัญหาและอุปสรรค 

 
1. ด้านการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน 

 การพัฒนาระบบโครงสร้างพื้นฐานของไทยเน้นการพัฒนาทางถนน ทําให้
การพัฒนาการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบล่าช้า 

 ระบบโลจิสติกส์ของไทยยังอยู่ในระดับพื้นฐานที่เรียกว่า โลจิสติกส์ระดับ
ขนส่ง (Transport Base) การขนส่งส่วนใหญ่ยังเป็นทางถนน ทําให้ต้นทุน 
โลจิสติกส์ของไทยสูง เนื่องจากการขาดประสิทธิภาพในการพัฒนาของ รฟท. 
และข้อจํากัดด้านสภาพภูมิศาสตร์ กฎระเบียบและการบริหารจัดการของ
ท่าเรือแหลมฉบังและท่าเรือกรุงเทพ 

2. ด้านกลไกการขับเคลื่อน  
 การไม่เข้าใจถึงการพัฒนาโลจิสติกส์ของภาครัฐ ทําให้เน้นเพียงด้าน

โครงสร้างพื้นฐาน ในขณะที่ภาคธุรกิจไม่สามารถประยุกต์ใช้ศาสตร์ 
โลจิสติกส์ไปสู่การปฏิบัติที่เป็นจริง 

 ความล้มเหลวของการขับเคลื่อนขนส่งทางราง ภาครัฐยังขาดรูปแบบที่
ชัดเจนในการบริหารจัดการที่จะช่วยลดต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศ  

 มีช่องโหว่และคอขวด (Bottle Neck) ในการพัฒนาประสิทธิภาพด้านการ
ขนส่งอยู่ค่อนข้างมาก โดยเฉพาะการพัฒนาของกรมต่างๆ ในสังกัดกระทรวง
คมนาคม ซึ่งไม่มีแผนหลักที่เป็น Master Plan ที่จะตอบโจทย์ 
การพัฒนาการขนส่งทางบก ทางน้ํา และทางรางให้สอดประสานรับช่วง 
การขนส่ง 
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3) ยุทธศาสตร์ที่ 3 
 

(1) สถานภาพการพัฒนา 
 

แผนภาพที่ 15: ผลการสํารวจความคดิเห็น (Perception Survey) ต่อยุทธศาสตร์ที่ 3 

ยุทธศาสตร์ท่ี 3 การพัฒนาธุรกิจโลจิสติกส์ 
(Logistics Service Internationalization)

6. มีธุรกิจให้บริการโลจิสติกส์เฉพาะด้านท่ีตรงตามความ
ต้องการของท่านเพ่ิมมากขึ้น

4. ผู้ให้บริการโลจิสติกส์รายกลางและเล็กของไทยให้บริการท่ี
ดีกว่าผู้ให้บริการโลจิสติกส์ต่างชาติ

5. ท่านพึงพอใจกับคุณภาพและมาตรฐานการให้บริการของผู้
ให้บริการโลจิสติกส์ไทยในปัจจุบัน

3. ผู้ให้บริการโลจิสติกส์รายใหญ่ของไทย (เช่น Eternity 
Grand Logistics, SCG Logistics, น่ิมซี่เส็งขนส่ง) 
ให้บริการท่ีดีกว่าผู้ให้บริการโลจิสติกส์ต่างชาติ (เช่น Linfox, 
DHL)

2. ผู้ให้บริการโลจิสติกส์ไทยให้บริการท่ีมีคุณภาพและมาตรฐาน
ระดับสากลมากขึ้น

1. สถานประกอบการท่านมีการใช้บริการ (Outsource) 
ผู้ให้บริการโลจิสติกส์  (Logistics Service Provider) 
เพ่ิมขึ้น หรือมูลค่าการใช้บริการเพ่ิมขึ้น

สรุปภาพรวมของยุทธศาสตร์ที่ 3
5431 2

3.53 4.00

5431 2

3.72 4.00

5431 2

3.403.00

5431 2

3.00 3.08

5431 2

3.00 3.28

5431 2

3.88 4.00

5431 2

3.84 4.00

ค่าเฉลี่ยเลขคณิต ค่ามัธยฐาน
ที่มา: จากการสํารวจความคิดเห็นจากผู้เช่ียวชาญด้านโลจิสติกส์ของไทย ทั้งจากภาครัฐ ภาคเอกชน และภาควิชาการ จํานวน 25 ท่าน  
 
จากแผนภาพที่ 15 แสดงให้เห็นถึงผลการสํารวจความคิดเห็นของผู้ตอบแบบสอบถามต่อ

ยุทธศาสตร์ที่ 3 การพัฒนาธุรกิจโลจิสติกส์ (Logistics Service Internationalization) โดยสามารถคํานวณ
คะแนนในภาพรวม ด้วยวิธีหาค่าเฉล่ียเลขคณิตซึ่งอยู่ที่ 3.53 จากคะแนนเต็ม 5 คะแนน และคะแนนเฉล่ีย
โดยใช้วิธีค่ามัธยฐานอยู่ที่ 4.00 จากคะแนนเต็ม 5 คะแนน ซึ่งแสดงให้เห็นว่า การพัฒนาธุรกิจโลจิสติกส์ของ
ประเทศไทยในช่วงเวลาที่ ผ่านมาอยู่ในระดับปานกลาง โดยเห็นได้จากผลการสํารวจพบว่า สถาน
ประกอบการมีการใช้บริการ (Outsource) ผู้ให้บริการโลจิสติกส์  (Logistics Service Provider) เพิ่มขึ้น หรือ
มูลค่าการใช้บริการเพิ่มขึ้น ในขณะที่ผู้ให้บริการโลจิสติกส์ไทยให้บริการที่มีคุณภาพและมาตรฐานระดับ
สากลมากขึ้น แต่ยังคงต้องยกระดับคุณภาพและมาตรฐานการให้บริการของผู้ให้บริการโลจิสติกส์ไทยให้มาก
ขึ้นเพื่อตอบสนองความต้องการของลูกค้ามากขึ้น นอกจากนี้มีธุรกิจให้บริการโลจิสติกส์เฉพาะด้านที่ตรงตาม
ความต้องการเพิ่มมากขึ้น แต่อย่างไรก็ดี ระดับความสามารถในการแข่งขันของผู้ให้บริการโลจิสติกส์ทั้งราย
ใหญ่และรายเล็กของไทยยังไม่สามารถให้การบริการที่ดีกว่าผู้ให้บริการต่างชาติอย่างมีนัยสําคัญ 
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(2) ประเด็นปัญหาและอุปสรรค 
 

1. การดําเนินงานของผู้ประกอบการด้านโลจิสติกส์ 
 ผู้ให้บริการด้านโลจิสติกส์ (LSPs) ของไทยส่วนใหญ่เป็น SMEs และขาด 

การรวมตัว (Fragmented) ทําให้ลักษณะการให้บริการไม่ครบวงจร (Integrated 

Logistics Service) ประกอบกับขาดนวัตกรรมด้าน IT การบริหารจัดการที่เป็น
สากล และเข้าถึงแหล่งเงินทุนได้ยาก 

2. การแข่งขันในธุรกิจ  
 ผู้ให้บริการโลจิสติกส์ (LSPs) เผชิญกับการแข่งขันที่ค่อนข้างสูงสําหรับตลาด

ภายในประเทศ โดยกว่าร้อยละ 50-60 เป็น SMEs ที่อยู่ในภาคขนส่งด้วย
รถบรรทุก ซึ่งมีผลต่อต้นทุนและการแข่งขันเชิงราคากับผู้ประกอบการต่างประเทศ 

 ขาดเครือข่ายในต่างประเทศ  ขาดองค์ความรู้ ขาดการจัดการที่ เ ป็น  
Best Practice ทําให้เสียเปรียบในการแข่งขันกับธุรกิจต่างชาติ 

 LSPs ไทยอาจต้องปิดกิจการหรือถูกควบรวมกับผู้ประกอบการต่างชาติที่พัฒนา
กว่าไทย หากไม่สามารถพัฒนาขีดความสามารถในการแข่งขันเพื่อที่จะรองรับการ
เปิดเสรีภาคบริการโลจิสติกส์ภายใต้กรอบข้อตกลง AEC ในปี ค.ศ. 2013 ได้ 

 
4) ยุทธศาสตร์ที่ 4 
 

(1) สถานภาพการพัฒนา 
แผนภาพที่ 16: ผลการสํารวจความคดิเห็น (Perception Survey) ต่อยุทธศาสตร์ที่ 4 

ยุทธศาสตร์ท่ี 4 การปรับปรุงสิ่งอํานวยความสะดวกทางการค้า 
(Trade Facilitation Enhancement)

สรุปภาพรวมของยุทธศาสตร์ที่ 4

4. ระยะเวลาท่ีใช้ในการขนส่งสินค้าส่งออก-นําเข้าหรือถ่ายลํา
ลดลง

5. ค่าใช้จ่ายของผู้ประกอบการในการขนส่งสินค้าส่งออก-นําเข้า
หรือถ่ายลําลดลง

3. จํานวนแบบฟอร์ม เอกสารท่ีใช้ในกระบวนการทําธุรกรรม
เพ่ือการส่งออก-นําเข้าลดลง

2. ค่าใช้จ่ายของผู้ประกอบการในการทําธุรกรรมเพ่ือการ
ส่งออก-นําเข้าลดลง

1. ระยะเวลารวมท่ีใช้ในกระบวนการดําเนินเอกสารเพ่ือ
การส่งออก-นําเข้าลดลง

6. การตรวจสอบ / ตรวจปล่อยสินค้ามีความรวดเร็วมากขึ้น

5431 2

3.65 4.00

5431 2

3.64 4.00

5431 2

3.603.00

5431 2

3.72 4.00

5431 2

3.56 4.00

5431 2

3.64 4.00

5431 2

3.76 4.00

ค่าเฉลี่ยเลขคณิต ค่ามัธยฐาน
ที่มา: จากการสํารวจความคิดเห็นจากผู้เช่ียวชาญด้านโลจิสติกส์ของไทย ทั้งจากภาครัฐ ภาคเอกชน และภาควิชาการ จํานวน 25 ท่าน  
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จากแผนภาพที่ 16 แสดงให้เห็นถึงผลการสํารวจความคิดเห็นของผู้ตอบแบบสอบถามต่อ

ยุทธศาสตร์ที่ 4 การปรับปรุงส่ิงอํานวยความสะดวกทางการค้า (Trade Facilitation Enhancement) โดย
สามารถคํานวณคะแนนในภาพรวม ด้วยวิธีหาค่าเฉลี่ยเลขคณิตซึ่งอยู่ที่ 3.65 จากคะแนนเต็ม 5 คะแนน 
และคะแนนเฉล่ียโดยใช้วิธีค่ามัธยฐานอยู่ที่ 4.00 จากคะแนนเต็ม 5 คะแนน ซึ่งแสดงให้เห็นว่า การปรับปรุง
ระบบหรือส่ิงอํานวยความสะดวกทางการค้าของประเทศไทยในช่วงเวลาที่ผ่านมา มีการพัฒนาอยู่ในระดับ
ปานกลาง โดยเห็นได้จากผลการสํารวจพบว่า ทั้งระยะเวลารวมที่ใช้ในกระบวนการดําเนินเอกสาร ค่าใช้จ่าย
ของผู้ประกอบการ และจํานวนแบบฟอร์มเอกสารที่ใช้ในกระบวนการทําธุรกรรมเพื่อการส่งออก-นําเข้านั้น
ลดลง นอกจากนี้ระยะเวลาและค่าใช้จ่ายของผู้ประกอบการในการขนส่งสินค้าส่งออก-นําเข้าหรือถ่ายลํา
ลดลงเช่นกัน ในขณะที่การตรวจสอบหรือตรวจปล่อยสินค้ามีความรวดเร็วมากขึ้น 

 

(2) ประเด็นปัญหาและอุปสรรค 
 

1. ขาดหน่วยงานเจ้าภาพหลักที่เหมาะสม ที่มารับผิดชอบในการขับเคลื่อนแผนฯ ไปสู่
การปฏิบัติ และที่ผ่านมามีการเปล่ียนเจ้าภาพบ่อยครั้ง 

2. โครงสร้างด้านกฎหมายและกฎระเบียบ ข้อบังคับของหน่วยงานราชการมีการทับ
ซ้อน และกฎหมายบางฉบับที่เป็นอุปสรรคต่อการพัฒนาโลจิสติกส์ เช่น รัฐธรรมนูญ
ฉบับปัจจุบัน มาตรา 190 เกี่ยวกับการทําธุรกรรมด้านขนส่งข้ามแดนต้องผ่านรัฐสภา 
กฎหมายของกระทรวงพาณิชย์ด้านสินค้าถ่ายลําหรือ Transshipment ไปประเทศที่ 3 
ยังต้องการใบอนุญาตนําเข้า กฎหมายกรมเจ้าท่า และกฎหมายของกรมศุลกากรที่เป็น
อุปสรรคต่อการขับเคล่ือนโลจิสติกส์ของประเทศ เป็นต้น 

3. ขาดการบังคับใช้กฎหมายอย่างจริงจังเพื่อให้เกิดความยุติธรรม  
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5) ยุทธศาสตร์ที่ 5 
 

(1) สถานภาพการพัฒนา 
 

แผนภาพที่ 17: ผลการสํารวจความคดิเห็น (Perception Survey) ต่อยุทธศาสตร์ที่ 5 

ยุทธศาสตร์ท่ี 5 การพัฒนากําลังคนและกลไกการขับเคลื่อนยุทธศาสตร์ 
(Capacity Building)

1. มีจํานวนบุคลากรด้านโลจิสติกส์ท่ีเพียงพอต่อความต้องการ
ของสถานประกอบการท่าน

2. บุคลากรด้านโลจิสติกส์ในสถานประกอบการท่านมีคุณภาพ
ตรงตามความต้องการของท่าน

3. ท่านมีการส่งบุคลากรของท่านเข้ารับการฝึกอบรมด้าน
โลจิสติกส์อย่างต่อเน่ือง

4. บุคลากรด้านโลจิสติกส์ของท่านมีระดับเงินเดือนท่ีสูงกว่า
บุคลากรด้านอ่ืน

5. มีหลักสูตรการฝึกอบรมท่ีสอดคล้องกับธุรกิจของท่าน

สรุปภาพรวมของยุทธศาสตร์ที่ 5
5431 2

3.283.00

5431 2

3.60 4.00

5431 2

3.083.00

5431 2

3.96 4.00

5431 2

3.083.00

5431 2

2.68 3.00

ค่าเฉลี่ยเลขคณิต ค่ามัธยฐาน
ที่มา: จากการสํารวจความคิดเห็นจากผู้เช่ียวชาญด้านโลจิสติกส์ของไทย ทั้งจากภาครัฐ ภาคเอกชน และภาควิชาการ จํานวน 25 ท่าน  
 
จากแผนภาพที่ 17 แสดงให้เห็นถึงผลการสํารวจความคิดเห็นของผู้ตอบแบบสอบถามต่อ

ยุทธศาสตร์ที่ 5 การพัฒนากําลังคนและกลไกการขับเคล่ือนยุทธศาสตร์ (Capacity Building) โดยสามารถ
คํานวณคะแนนในภาพรวม ด้วยวิธีหาค่าเฉล่ียเลขคณิตซึ่งอยู่ที่ 3.28 จากคะแนนเต็ม 5 คะแนน และคะแนน
เฉล่ียโดยใช้วิธีค่ามัธยฐานอยู่ที่ 3.00 จากคะแนนเต็ม 5 คะแนน ซึ่งแสดงให้เห็นว่า การพัฒนากําลังคนและ
กลไกการขับเคล่ือนยุทธศาสตร์ของประเทศไทยในช่วงเวลาที่ผ่านมาอยู่ในระดับพอใช้ โดยเห็นได้จากผลการ
สํารวจพบว่า ผู้ประกอบการให้ความสําคัญกับการฝึกอบรมโดยมีการส่งบุคลากรเข้ารับการฝึกอบรมด้าน 
โลจิสติกส์อย่างต่อเนื่อง ในขณะที่มีหลักสูตรการฝึกอบรมที่สอดคล้องกับธุรกิจมากขึ้น แต่อย่างไรก็ดี ทั้ง
ปริมาณและคุณภาพของบุคลากรด้านโลจิสติกส์ยังไม่เพียงพอและตรงตามความต้องการของสถาน
ประกอบการ นอกจากนั้นสถานประกอบการยังมิได้ให้ความสําคัญกับการสร้างแรงจูงใจด้านรายได้หรืออัตรา
เงินเดือนแก่บุคลากรด้านโลจิสติกส์มากเท่าใดนัก เพื่อรักษาแรงงานให้ประกอบสาขาวิชาชีพนี้อย่างต่อเนื่อง 

 
(2) ประเด็นปัญหาและอุปสรรค 

 
1. ด้านการผลิตบุคลากรและกระบวนการเรียนการสอน  

 การพัฒนากําลังคนที่ผ่านมาเน้นเชิงปริมาณมากกว่าคุณภาพ 
 ขาดอาจารย์ที่มีคุณภาพและประสบการณ์  
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 จํานวนสถาบันการศึกษาในระดับอุดมศึกษาที่เปิดหลักสูตรด้านโลจิสติกส์มีมากกว่า
ปริมาณความต้องการ อาจนําไปสู่ภาวะบัณฑิตตกงานในอนาคต 

 ปัญหาด้านคุณภาพของหลักสูตร ไม่สอดคล้องกับความต้องการของภาคธุรกิจ และ
ไม่ตอบสนองต่อการทํางานได้จริงในเชิงคุณภาพ 

 การเทียบโอนคุณวุฒิวิชาชีพสําหรับงานที่เกี่ยวกับโลจิสติกส์ด้านต่างๆ เพื่อยกระดับ
การศึกษาและเพิ่มค่าจ้าง ยังไม่สามารถทําได้ 

 ขาดการให้ความสําคัญกับการผลิตบุคลากรระดับอาชีวศึกษา ขาดการสร้าง
ความก้าวหน้าในสายอาชีพสําหรับผู้ที่สําเร็จการศึกษาระดับอาชีวศึกษา 

 ในระดับอุดมศึกษา ขาดบุคลากรด้านโลจิสติกส์ที่ เก่ง มีคุณภาพและสามารถ
ปฏิบัติงานได้จริง 

 
2. ด้านการพัฒนาศักยภาพแรงงาน  

 การพัฒนาโลจิสติกส์ของไทยอยู่ในระดับองค์ความรู้ ยังไม่นําไปสู่ภาคการประยุกต์ใช้
ในภาคธุรกิจ ไม่เน้นกลุ่มเป้าหมายของบุคคลที่เข้ารับการอบรม  

 ขาดประสิทธิภาพในการเผยแพร่และประชาสัมพันธ์ผลงานวิจัยหรือผลงานทาง
วิชาการ เพื่อการนําไปใช้ประโยชน์ในภาคธุรกิจ 

 ขาดแคลนบุคลากรระดับแรงงานทั้งในเชิงปริมาณและคุณภาพ 
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ตารางที่ 5: ผลการสํารวจความคิดเหน็ผู้ประกอบการภาคเอกชนและผู้เชี่ยวชาญด้านโลจิสติกส์ของประเทศไทยจํานวน 25 ท่าน 

 ค่าเฉลี่ยเลขคณิต 
(Mean) 

ค่ามัธยฐาน
(Median) 

ยุทธศาสตร์ท่ี 1 การปรับปรุงประสทิธิภาพระบบโลจสิติกส์ในภาคการผลิต (Business Logistics Improvement) 
1. ท่านมีความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับความสําคัญเรื่องโลจิสตกิส์เพิม่ข้ึน
2. สถานประกอบการของท่านมีการประยุกต์ใช้เทคนิคการบริหารจัดการโลจิสตกิส์ท่ี

ทันสมัย เช่น เทคโนโลยีสารสนเทศ หรือ ซอฟท์แวร์ดา้นการบรหิารจัดการ 
โลจิสตกิส์และการขนส่ง 

3. มีความร่วมมือกันในการบรหิารจัดการโลจสิติกส์ตลอดห่วงโซ่อุปทาน  
(Supply Chain) 

4. ท่านสามารถตรวจสอบและติดตามสถานะการขนส่งหรอืการเคลื่อนย้ายสนิค้าได้ 
(Tracking Ability) 

5. สถานประกอบการของท่านมีความสามารถในการตอบสนองความต้องการของ
ลูกค้า (สะดวก รวดเร็ว หรือตรงเวลาตามท่ีกําหนด) เพิ่มข้ึนจากการใช้เทคนิค 
การบริหารจดัการโลจิสตกิส์ท่ีทันสมยั 

6. ต้นทุนโลจิสตกิสใ์นภาพรวมของสถานประกอบการของท่านลดลง 

4.08 
4.08 

 
 

3.76 
 

4.04 
 

4.28 
 
 

3.40 

 4.00
4.00 

 
 

4.00 
 

4.00 
 

4.00 
 
 

3.00 
คะแนนเฉลี่ยของยุทธศาสตร์ท่ี 1 ในภาพรวม 3.94  4.00
ยุทธศาสตร์ท่ี 2 การเพิ่มประสิทธิภาพระบบขนส่งและโลจสิติกส์ (Transport and Logistics Network Optimization) 

1. ปริมาณและคุณภาพของโครงสรา้งพ้ืนฐานทางถนนและการใหบ้ริการดา้นการ
ขนส่งในภาพรวมทําใหก้ารขนส่งมปีระสิทธิภาพมากข้ึน 

2. ปริมาณและคุณภาพของโครงสรา้งพ้ืนฐานทางรถไฟและการให้บรกิารด้านการ
ขนส่งในภาพรวมทําใหก้ารขนส่งมปีระสิทธิภาพมากข้ึน 

3. ปริมาณและคุณภาพของโครงสรา้งพ้ืนฐานทางน้ําและการให้บรกิารด้านการขนส่ง
ในภาพรวมทําให้การขนสง่มีประสิทธิภาพมากข้ึน 

4. ปริมาณและคุณภาพของโครงสรา้งพ้ืนฐานทางอากาศและการให้บริการด้านการ
ขนส่งในภาพรวมทําใหก้ารขนส่งมปีระสิทธิภาพมากข้ึน 

5. มีการพัฒนาและเช่ือมโยงระบบการขนส่งสินค้าหลายรูปแบบต่อเน่ือง 
(Multimodal  Transportation) ภายในประเทศเพิ่มข้ึน ทําให้การขนสง่ของท่าน
มีประสิทธิภาพมากข้ึน 

6. มีโครงข่ายการขนส่งในประเทศท่ีเช่ือมโยงสู่ชายแดน/ประตูการค้าท่ีมีประสิทธิภาพ 
7. มีศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้าในประเทศอย่างเพียงพอท่ีเอื้อต่อการขนส่งสินค้า

ของท่าน 
8. ระยะเวลาในการขนส่งสินค้าจนถงึจดุหมายปลายทางหรือลกูค้าของท่านลดลง 
9. ต้นทุนท่ีใช้ในการขนส่งสินค้าลดลงเน่ืองจากโครงสร้างพื้นฐานและการให้บริการ

ด้านการขนส่งมีประสิทธิภาพมากข้ึน 

3.88 
 

2.92 
 

3.52 
 

3.60 
 

3.56 
 
 

3.60 
3.40 

 
3.64 
3.36 

 4.00
 

3.00 
 

4.00 
 

4.00 
 

4.00 
 
 

4.00 
4.00 

 
4.00 
4.00 

คะแนนเฉลี่ยของยุทธศาสตร์ท่ี 2 ในภาพรวม 3.50  4.00

ยุทธศาสตร์ท่ี 3 การพัฒนาธุรกิจโลจิสตกิส์ (Logistics Service Internationalization)
1. สถานประกอบการท่านมีการใช้บริการ (Outsource) ผู้ให้บริการโลจิสตกิส์  

(Logistics Service Provider) เพิ่มข้ึน หรือมูลค่าการใช้บริการเพิ่มข้ึน 
2. ผู้ให้บริการโลจิสตกิส์ไทยให้บรกิารท่ีมีคุณภาพและมาตรฐานระดับสากลมากขึ้น 

3.84 
 

3.88 

 4.00
 

4.00 
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 ค่าเฉลี่ยเลขคณิต 
(Mean) 

ค่ามัธยฐาน
(Median) 

3. ผู้ให้บริการโลจิสตกิส์รายใหญ่ของไทย (เช่น Eternity Grand Logistics, SCG 
Logistics,  น่ิมซ่ีเส็งขนสง่) ให้บรกิารท่ีดีกวา่ผูใ้ห้บริการโลจิสติกสต์่างชาติ (เช่น 
Linfox, DHL) 

4. ผู้ให้บริการโลจิสตกิส์รายกลางและเล็กของไทยให้บริการท่ีดีกว่าผู้ให้บรกิาร 
โลจิสตกิส์ตา่งชาต ิ

5. ท่านพึงพอใจกับคุณภาพและมาตรฐานการให้บรกิารของผู้ให้บรกิารโลจสิติกส์ไทย
ในปัจจุบัน 

6. มีธุรกจิให้บรกิารโลจิสติกส์เฉพาะด้านท่ีตรงตามความต้องการของท่านเพ่ิมมากข้ึน 

3.28 
 
 

3.08 
 

3.40 
 

3.72 

3.00
 
 

3.00 
 

3.00 
 

4.00 
คะแนนเฉลี่ยของยุทธศาสตร์ท่ี 3 ในภาพรวม 3.53  4.00
ยุทธศาสตร์ท่ี 4 การปรับปรุงสิ่งอํานวยความสะดวกทางการค้า 
(Trade Facilitation Enhancement) 

 

1. ระยะเวลารวมท่ีใช้ในกระบวนการดําเนินเอกสารเพ่ือการส่งออก-นําเข้าลดลง
2. ค่าใช้จา่ยของผูป้ระกอบการในการทําธุรกรรมเพื่อการส่งออก-นําเข้าลดลง 
3. จํานวนแบบฟอร์ม เอกสารท่ีใช้ในกระบวนการทําธรุกรรมเพื่อการส่งออก-นําเข้า

ลดลง 
4. ระยะเวลาท่ีใช้ในการขนส่งสินค้าสง่ออก-นําเข้าหรือถ่ายลําลดลง 
5. ค่าใช้จา่ยของผูป้ระกอบการในการขนส่งสินค้าส่งออก-นําเข้าหรือถ่ายลําลดลง 
6. การตรวจสอบ / ตรวจปล่อยสินค้ามีความรวดเร็วมากข้ึน 

3.76 
3.64 
3.56 

 
3.72 
3.60 
3.64 

 4.00
4.00 
4.00 

 
4.00 
3.00 
4.00 

คะแนนเฉลี่ยของยุทธศาสตร์ท่ี 4 ในภาพรวม 3.65  4.00
ยุทธศาสตร์ท่ี 5 การพัฒนากําลังคนและกลไกการขับเคลื่อนยุทธศาสตร์ (Capacity Building)  

1. มีจํานวนบุคลากรด้านโลจสิตกิส์ท่ีเพียงพอต่อความต้องการของสถานประกอบการ
ท่าน 

2. บุคลากรด้านโลจสิติกสใ์นสถานประกอบการท่านมีคุณภาพตรงตามความต้องการ
ของท่าน 

3. ท่านมีการสง่บุคลากรของท่านเขา้รบัการฝึกอบรมด้านโลจิสตกิส์อย่างตอ่เน่ือง 
4. บุคลากรด้านโลจสิติกส์ของท่านมรีะดับเงินเดือนท่ีสูงกว่าบุคลากรดา้นอืน่ 
5. มีหลกัสูตรการฝกึอบรมท่ีสอดคล้องกับธุรกิจของท่าน 

2.68 
 

3.08 
 

3.96 
3.08 
3.60 

 3.00
 

3.00 
 

4.00 
3.00 
4.00 

คะแนนเฉลี่ยของยุทธศาสตร์ท่ี 5 ในภาพรวม 3.28  3.00

 
ค่าเฉลี่ยเลขคณิต ช่วงคะแนน  ตํ่ากว่า  3.40 ระดับพอใช้  
(Mean) ช่วงคะแนน 3.41 – 3.77 ระดับปานกลาง 
   ช่วงคะแนน 3.78 – 5.00 ระดับดี 
 

ค่ามัธยฐาน ช่วงคะแนน ตํ่ากว่า  3.79 ระดับพอใช้ 
(Median) ช่วงคะแนน 3.80 – 4.20 ระดับปานกลาง 
   ช่วงคะแนน 4.21 – 5.00 ระดับดี 
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5.3) ผลการเก็บรวบรวมข้อมูลทุติยภูมิด้านตัวชี้วัดประสิทธิภาพระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย 

(Thailand’s Logistics Performance Indicative Factsheet) 

 

ภาพรวมดัชน้ีวัดประสิทธิภาพระบบโลจิสติกส์ไทยโดยวัดด้วยต้นทุนโลจิสติกส์ต่อ GDP ของประเทศ 

 
ตารางที่ 6: ต้นทุนโลจิสติกส์ต่อ GDP ของประเทศ 

ยุทธศาสตรท์ี่ 1 การปรับปรุงประสทิธภิาพระบบโลจิสติกส์ในภาคการผลิต (Business Logistics Improvement) 

ตัวชี้วัด แหล่งข้อมูล ประเทศ 
ปี ค.ศ. 

2007 2008 2009 2010 

1.1)   สัดส่วนต้นทุนโลจิสติกส์ต่อ GDP  
  (Logistics Cost to GDP) 

สศช. ไทย 18.8 18.6 (p) 16.8 N/A 

  สหรัฐอเมริกา   9.3 7.7 8.3 

1.1.1) สัดส่วนตน้ทุนค่าขนส่งสนิค้าต่อ GDP  
 (Transportation Cost to GDP) 

สศช. ไทย 8.9 9.1 (p) 8.3 N/A 

  สหรัฐอเมริกา   5.8 4.9 5.27 

1.1.2) สัดส่วนตน้ทุนการเก็บรักษาสนิค้าคงคลัง
 ต่อ GDP (Inventory Holding Cost 
 to GDP) 

สศช. ไทย 8.2 7.8 (p) 7.0 N/A 

  สหรัฐอเมริกา   3.1 2.5 2.71 

1.1.3) สัดส่วนตน้ทุนการบริหารจัดการต่อGDP 
(Logistics Administration Cost to 
GDP) 

สศช. ไทย 1.7 1.7 (p) 1.5 N/A 

สหรัฐอเมริกา 0.4 0.3 0.32

 

จากตารางที่ 6 แสดงให้เห็นถึงผลการเก็บรวบรวมข้อมูลทุติยภูมิด้านตัวชี้วัดประสิทธิภาพระบบ 
โลจิสติกส์ของประเทศไทยในภาพรวม โดยวัดด้วยต้นทุนโลจิสติกส์ต่อ GDP ของประเทศ โดยพบว่า 
ต้นทุนโลจิสติกส์ต่อ GDP มีแนวโน้มลดลงเล็กน้อย โดยลดลงจากร้อยละ 18.8 ในปี พ.ศ. 2550 เป็นร้อยละ 
16.8 ในปี พ.ศ. 2552 โดยโครงสร้างสัดส่วนต้นทุนโลจิสติกส์ต่อ GDP ประกอบด้วย 3 ส่วนหลัก ได้แก่ (1) 
สัดส่วนต้นทุนค่าขนส่งสินค้าต่อ GDP (2) สัดส่วนต้นทุนการเก็บรักษาสินค้าคงคลัง และ (3) สัดส่วนต้นทุน
การบริหารจัดการต่อ GDP โดยต้นทุนค่าขนส่งต่อ GDP มีสัดส่วนมากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 8.9  9.1 และ 
8.3 ตามลําดับตั้งแต่ปี พ.ศ. 2550 ถึงปี พ.ศ. 2552 รองลงมาได้แก่ต้นทุนการเก็บรักษาสินค้าคงคลังต่อ GDP 
โดยมีสัดส่วนร้อยละ 8.2 7.8 และ 7.0 ตามลําดับตั้งแต่ปี พ.ศ. 2550 ถึงปี พ.ศ. 2552  ในขณะที่ต้นทุนการ
บริหารจัดการต่อ GDP มีสัดส่วนน้อยที่สุด คิดเป็นร้อยละ 1.7 1.7 และ 1.5 ตามลําดับตั้งแต่ปี พ.ศ. 2550 
ถึงปี พ.ศ. 2552 และหากเปรียบเทียบกับสัดส่วนต้นทุนต่อ GDP ของประเทศไทยกับประเทศที่มี
ความก้าวหน้าด้านโลจิสติกส์แล้วดังเช่นประเทศสหรัฐอเมริกาที่มีสัดส่วนต้นทุนโลจิสติกส์ต่อ GDP อยู่
ระหว่าง 1.5 – 1.7  สัดส่วนต้นทุนโลจิสติกส์ต่อ GDP ของประเทศไทยยังถือว่าสูงมาก 
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ตารางที่ 7: ข้อมูลทุติยภูมิด้านตัวชี้วัดที่เก่ียวข้องกับยุทธศาสตร์ที่ 1  
การปรับปรุงประสทิธิภาพระบบโลจิสติกส์ในภาคการผลติ (Business Logistics Improvement) 

ซ่ึงเป็นดัชนีชีว้ัดประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์รายอุตสาหกรรม จํานวน 14 อุตสาหกรรม ปี พ.ศ. 2554 
(เรียงตามลําดับต้นทุนโลจิสติกส์ต่อยอดขายจากน้อยไปมาก) 

 

ยุทธศาสตรท์ี่ 1 การปรับปรุงประสทิธภิาพระบบโลจิสติกส์ในภาคการผลิต (Business Logistics Improvement) 

 อุตสาหกรรม 
  

Cost per Sales (%) Time (Days) Reliability (%) 

Trans. WH Inv Total 
Delivery 
Cycle

Inv day
Order 
Cycle

Forecast 
Accuracy DIFOT Rate of 

Return

ยานยนต์ 4.9 1.4 1 7.3 1.17 26.97 29.72 72.7 67.8 2 
ถ่านโค้ก ผลิตภัณฑ์จากการกลั่น

ปิโตรเลียม และเช้ือเพลิงปรมาณ ู 4.6 1.9 3.1 9.6 2.02 13.25 90.83 85.6 79.6 2.1 

อุปกรณ์ขนส่งอืน่ๆ 3.7 2.1 5 10.8 1.61 55.9 41.05 80.8 85.6 4.6

ผลิตภัณฑ์ยางและพลาสติก 4 1.3 6.4 11.7 1.75 43.61 56.47 88 86 3.5

อุปกรณ์และเคร่ืองมือทางวิทยุ

โทรทัศน์ และการสือ่สาร 2.1 2.5 7.4 12 1.56 37.23 109.4 86.2 90.1 3 

อาหารและเครื่องดืม่ 5.5 1.8 4.9 12.2 2 47.4 21.47 85.2 77.5 3.9

กระดาษและผลิตภัณฑ์จาก

กระดาษ 5.9 1.3 8.5 15.7 1.45 51.17 35.93 78.2 82.2 4.6 

เคมีภัณฑ์และผลิตภัณฑ์เคมี 4 1.6 10.8 16.4 1.76 50.49 44.77 84.1 85.6 4.3

เฟอร์นิเจอร ์ 1.6 4.5 12.2 18.3 1.37 59.35 27.75 79.6 86.4 4.5

โลหะขั้นมูลฐาน 5.7 1.3 14.6 21.6 1.57 61.38 33.58 82.8 85 3.6

สิ่งทอสิง่ถัก 11.5 3.3 5.4 20.2 1.66 53.42 26.89 84.7 81.8 4.2

เครื่องจักรและอุปกรณ์ 4.3 7.3 11.2 22.8 1.56 53.35 62.19 83.6 87.1 3.8

เครื่องแต่งกาย  15.4 4.6 4 24 2.42 36.52 12.24 87.2 72.1 3.7

 ผลิตภัณฑ์จากแร่อโลหะ 4.3 19.7 6.4 30.4 1.47 64.14 36.56 81.5 85.3 3.7

ที่มา: สํานักโลจิสติกส์ กรมอุตสาหกรรมพ้ืนฐานและการเหมืองแร่ กระทรวงอุตสาหกรรม ร่วมกับ สถาบันวิจัยและให้คําปรึกษาแห่ง
มหาวิทยาลัยธรมศาสตร์ ซึ่งเป็นการจัดเก็บข้อมูลปี พ.ศ. 2554 
 

จากตารางที่ 7 แสดงถึงผลการเก็บรวบรวมข้อมูลทุติยภูมิด้านตัวช้ีวัดที่เกี่ยวข้องกับยุทธศาสตร์ที่ 1 
การปรับปรุงประสิทธิภาพระบบโลจิสติกส์ในภาคการผลิต (Business Logistics Improvement) โดย
แสดงผลการจัดเก็บข้อมูลดัชนีชี้วัดประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์รายอุตสาหกรรม จํานวน 14 อุตสาหกรรม 
ในปี พ.ศ. 2554 โดยวัดผลการดําเนินงานใน 3 มิติ ประกอบด้วย  

(1) ด้านการบริหารต้นทุน (Cost Management) เป็นดัชนีที่แสดงถึงสัดส่วนต้นทุนของ
กิจกรรมโลจิสติกส์เปรียบเทียบกับยอดขายประจําปีทั้งหมดของกิจการ ซึ่งประกอบด้วย ต้นทุนการ
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ขนส่งต่อยอดขาย (Transportation Cost per Sale)  ต้นทุนการบริหารคลังสินค้าต่อยอดขาย 
(Warehouse Cost per Sale) และต้นทุนการถือครองสินค้าต่อยอดขาย (Inventory Cost per Sale)  

(2) ด้านเวลา (Lead Time) เป็นดัชนีที่ใช้ข้อมูลด้านระยะเวลาของการเคลื่อนย้ายสินค้าในแต่
ละกิจกรรมโลจิสติกส์ ซึ่งประกอบด้วย ระยะเวลาเฉลี่ยการจัดส่งสินค้า (Delivery Cycle) ระยะเวลา
เฉล่ียการเก็บสินค้าสําเร็จรูปอย่างเพียงพอเพื่อตอบสนองความต้องการของลูกค้า (Inventory Day) 
และระยะเวลาเฉล่ียการตอบสนองคําส่ังซื้อจากลูกค้า (Order Day)  

(3) ด้านความน่าเชื่อถือ (Reliability) เป็นดัชนีที่ใช้วัดความน่าเชื่อถือเกี่ยวกับอัตราความ
แม่นยําการพยากรณ์ความต้องการของลูกค้า (Forecast Accuracy) การส่งมอบสินค้าและการ
ตอบสนองความต้องการของลูกค้า (Delivered In-Full, On-Time: DIFOT) และอัตราการตีกลับของ
สินค้า (Rate of Return)   

รายละเอียดของดัชนีชี้วัดประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์รายอุตสาหกรรมจําแนกเป็น 14 
อุตสาหกรรม เรียงตามลําดับต้นทุนโลจิสติกส์ต่อยอดขายจากน้อยไปมาก ดังนี้ 

อุตสาหกรรมยานยนต์ รถพ่วงและรถกึ่งพ่วง มีดัชนีต้นทุนต่อยอดขายโดยรวมร้อยละ 7.3 ต้นทุน
ส่วนใหญ่มาจากต้นทุนการขนส่งต่อยอดขาย ร้อยละ 4.9 รองลงมาคือ ต้นทุนการบริหารคลังสินค้าต่อ
ยอดขาย ร้อยละ 1.4  และ ต้นทุนการถือครองสินค้าต่อยอดขาย ร้อยละ 1 ตามลําดับ มิติด้านเวลา 
ระยะเวลาเฉล่ียการจัดส่งสินค้า 1.17 วัน ระยะเวลาเฉล่ียการเก็บสินค้าสําเร็จรูปอย่างเพียงพอเพื่อ
ตอบสนองความต้องการของลูกค้า 26.97 วัน และระยะเวลาเฉลี่ยการตอบสนองคําส่ังซื้อจากลูกค้า 29.72 
วัน มิติด้านความน่าเชื่อถือ ดัชนีความน่าเชื่อถือเกี่ยวกับอัตราความแม่นยําการพยากรณ์ความต้องการของ
ลูกค้า ร้อยละ 72.7 การส่งมอบสินค้าและการตอบสนองความต้องการของลูกค้า ร้อยละ 67.8 และอัตรา
การตีกลับของสินค้า ร้อยละ 2 

อุตสาหกรรมถ่านโค้ก ผลิตภัณฑ์จากการกลั่นปิโตรเลียม และเชื้อเพลิงปรมาณู มีดัชนีต้นทุนต่อ
ยอดขายโดยรวมเป็นร้อยละ 9.6 โดยต้นทุนส่วนใหญ่มาจากต้นทุนการขนส่งต่อยอดขาย ร้อยละ 4.6 
รองลงมาคือต้นทุนการถือครองสินค้าต่อยอดขาย ร้อยละ 3.1 และต้นทุนการบริหารคลังสินค้าต่อยอดขาย 
ร้อยละ 1.9  ตามลําดับ มิติด้านเวลา ระยะเวลาเฉลี่ยการจัดส่งสินค้า 1.45 วัน ระยะเวลาเฉล่ียการเก็บ
สินค้าสําเร็จรูปอย่างเพียงพอเพื่อตอบสนองความต้องการของลูกค้า 51.17 วัน และระยะเวลาเฉลี่ยการ
ตอบสนองคําส่ังซื้อจากลูกค้า 35.93 วัน มิติด้านความน่าเช่ือถือ ดัชนีที่ใช้วัดความน่าเช่ือถือเกี่ยวกับอัตรา
ความแม่นยําการพยากรณ์ความต้องการของลูกค้า ร้อยละ 78.2 การส่งมอบสินค้าและการตอบสนองความ
ต้องการของลูกค้า ร้อยละ 82.2  และอัตราการตีกลับของสินค้า ร้อยละ 2.1 

อุตสาหกรรมอุปกรณ์ขนส่งอื่นๆ มีดัชนีต้นทุนต่อยอดขายโดยรวมเป็นร้อยละ 10.8 โดยต้นทุนส่วน
ใหญ่มาจากต้นทุนการถือครองสินค้าต่อยอดขายเป็นร้อยละ 5 รองลงมา คือ ต้นทุนการขนส่งต่อยอดขาย 
ร้อยละ 3.7 ต้นทุนการบริหารคลังสินค้าต่อยอดขาย ร้อยละ 2.1  ตามลําดับ มิติด้านเวลา ระยะเวลาเฉลี่ย
การจัดส่งสินค้า 1.61 วัน ระยะเวลาเฉล่ียการเก็บสินค้าสําเร็จรูปอย่างเพียงพอเพื่อตอบสนองความต้องการ
ของลูกค้า 55.9 วัน และระยะเวลาเฉล่ียการตอบสนองคําส่ังซื้อจากลูกค้า 41.05 วัน มิติด้านความน่าเชื่อถือ 
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ดัชนีความน่าเชื่อถือเกี่ยวกับอัตราความแม่นยําการพยากรณ์ความต้องการของลูกค้า ร้อยละ 80.8 การส่ง
มอบสินค้าและการตอบสนองความต้องการของลูกค้า ร้อยละ 85.6 และอัตราการตีกลับของสินค้า ร้อยละ 
4.6 

อุตสาหกรรมผลิตภัณฑ์ยางและผลิตภัณฑ์พลาสติก มีดัชนีต้นทุนต่อยอดขายโดยรวมเป็นร้อยละ 
11.7 โดยต้นทุนส่วนใหญ่มาจากต้นทุนการถือครองสินค้าต่อยอดขาย ร้อยละ 10.8 รองลงมาคือ ต้นทุนการ
ขนส่งต่อยอดขายเป็นร้อยละ 4 ต้นทุนการบริหารคลังสินค้าต่อยอดขายเป็นร้อยละ 1.3 ตามลําดับ มิติด้าน
เวลา ระยะเวลาเฉลี่ยการจัดส่งสินค้า 1.75 วัน ระยะเวลาเฉล่ียการเก็บสินค้าสําเร็จรูปอย่างเพียงพอเพื่อ
ตอบสนองความต้องการของลูกค้า 43.61 วัน และระยะเวลาเฉลี่ยการตอบสนองคําส่ังซื้อจากลูกค้า 56.47 
วัน มิติด้านความน่าเชื่อถือ ดัชนีความน่าเชื่อถือเกี่ยวกับอัตราความแม่นยําการพยากรณ์ความต้องการของ
ลูกค้า ร้อยละ 88 การส่งมอบสินค้าและการตอบสนองความต้องการของลูกค้า ร้อยละ 86 และอัตราการตี
กลับของสินค้า ร้อยละ 3.5 

อุตสาหกรรมอุปกรณ์และเคร่ืองมือทางวิทยุ โทรทัศน์ และการสื่อสาร มีดัชนีต้นทุนต่อยอดขาย
โดยรวมเป็นร้อยละ 12 โดยต้นทุนส่วนใหญ่มาจากต้นทุนการถือครองสินค้าต่อยอดขาย ร้อยละ 7.4 
รองลงมาคือ ต้นทุนการบริหารคลังสินค้าต่อยอดขาย ร้อยละ 2.5 และต้นทุนการขนส่งต่อยอดขาย ร้อยละ 
2.1 ตามลําดับ มิติด้านเวลา ระยะเวลาเฉลี่ยการจัดส่งสินค้า  1.56 วัน ระยะเวลาเฉลี่ยการเก็บสินค้า
สําเร็จรูปอย่างเพียงพอเพื่อตอบสนองความต้องการของลูกค้า   37.23 วัน และระยะเวลาเฉล่ียการ
ตอบสนองคําส่ังซื้อจากลูกค้า 109.4 วัน มิติด้านความน่าเชื่อถือ ดัชนีความน่าเชื่อถือเกี่ยวกับอัตราความ
แม่นยําการพยากรณ์ความต้องการของลูกค้า ร้อยละ 86.2 การส่งมอบสินค้าและการตอบสนองความ
ต้องการของลูกค้า ร้อยละ 90.1 และอัตราการตีกลับของสินค้า ร้อยละ 3 

อุตสาหกรรมอาหารและเครื่องด่ืม มีดัชนีต้นทุนต่อยอดขายโดยรวมเป็นร้อยละ 12.2 โดยต้นทุน
ส่วนใหญ่มาจากต้นทุนการขนส่งต่อยอดขายซึ่งเป็นร้อยละ 5.5 รองลงมา คือ ต้นทุนการถือครองสินค้าต่อ
ยอดขาย ร้อยละ 4.9 และต้นทุนการบริหารคลังสินค้าต่อยอดขาย ร้อยละ 1.8 ตามลําดับ มิติด้านเวลา 
ระยะเวลาเฉลี่ยการตอบสนองคําส่ังซื้อจากลูกค้า 2 วัน ระยะเวลาเฉลี่ยการจัดส่งสินค้า 47.4 วัน และ
ระยะเวลาเฉลี่ยการเก็บสินค้าสําเร็จรูปอย่างเพียงพอเพื่อตอบสนองความต้องการของลูกค้า 21.47 วัน มิติ
ด้านความน่าเชื่อถือ อัตราความแม่นยําการพยากรณ์ความต้องการของลูกค้า ร้อยละ 85.2 การส่งมอบสินค้า 
และการตอบสนองความต้องการของลูกค้า ร้อยละ 77.5 และอัตราการถูกตีกลับของสินค้า  
ร้อยละ 3.9 

อุตสาหกรรมกระดาษและผลิตภัณฑ์จากกระดาษ มีดัชนีต้นทุนต่อยอดขายโดยรวมเป็นร้อยละ 
15.7 โดยต้นทุนส่วนใหญ่มาจากต้นทุนการถือครองสินค้าต่อยอดขายเป็นร้อยละ 8.5 รองลงมาคือ ต้นทุน
การขนส่งต่อยอดขายร้อยละ 5.9 และต้นทุนการบริหารคลังสินค้าต่อยอดขายร้อยละ 1.3 ตามลําดับ มิติ
ด้านเวลา ระยะเวลาเฉล่ียการจัดส่งสินค้า 1.45 วัน ระยะเวลาเฉลี่ยการเก็บสินค้าสําเร็จรูปอย่างเพียงพอเพื่อ
ตอบสนองความต้องการของลูกค้า 51.17 วัน และระยะเวลาเฉล่ียการตอบสนองคําส่ังซื้อจากลูกค้า 35.93 
วัน มิติด้านความน่าเชื่อถือ ดัชนีที่ใช้วัดความน่าเช่ือถือเกี่ยวกับอัตราความแม่นยําการพยากรณ์ความ
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ต้องการของลูกค้า ร้อยละ 78.2 การส่งมอบสินค้าและการตอบสนองความต้องการของลูกค้า ร้อยละ 82.2 
และอัตราการตีกลับของสินค้า ร้อยละ 4.6 

อุตสาหกรรมเคมีภัณฑ์และผลิตภัณฑ์เคมี มีดัชนีต้นทุนต่อยอดขายโดยรวมเป็นร้อยละ 16.4 โดย
ต้นทุนส่วนใหญ่มาจากต้นทุนการถือครองสินค้าต่อยอดขาย ร้อยละ 10.8 รองลงมาคือ ต้นทุนการขนส่งต่อ
ยอดขาย ร้อยละ 4 และต้นทุนการบริหารคลังสินค้าต่อยอดขาย ร้อยละ 1.6 ตามลําดับ มิติด้านเวลา 
ระยะเวลาเฉล่ียการจัดส่งสินค้า 1.76 วัน ระยะเวลาเฉล่ียการเก็บสินค้าสําเร็จรูปอย่างเพียงพอเพื่อ
ตอบสนองความต้องการของลูกค้า 50.49 วัน และระยะเวลาเฉล่ียการตอบสนองคําส่ังซื้อจากลูกค้า 44.77 
วัน มิติด้านความน่าเชื่อถือ ดัชนีความน่าเชื่อถือเกี่ยวกับอัตราความแม่นยําการพยากรณ์ความต้องการของ
ลูกค้า ร้อยละ 84.1 การส่งมอบสินค้าและการตอบสนองความต้องการของลูกค้า ร้อยละ 85.6 และอัตรา
การตีกลับของสินค้า ร้อยละ 4.3 

อุตสาหกรรมเฟอร์นิเจอร์ มีดัชนีต้นทุนต่อยอดขายโดยรวมเป็นร้อยละ 18.3 โดยต้นทุนส่วนใหญ่
มาจากต้นทุนการถือครองสินค้าต่อยอดขายซึ่งเป็นร้อยละ 12.2  รองลงมาคือ ต้นทุนการบริหารคลังสินค้า
ต่อยอดขาย ร้อยละ 4.5  ต้นทุนการขนส่งต่อยอดขาย ร้อยละ 1.6 ตามลําดับ มิติด้านเวลา ระยะเวลาเฉลี่ย
การจัดส่งสินค้า 1.37 วัน ระยะเวลาเฉลี่ยการเก็บสินค้าสําเร็จรูปอย่างเพียงพอเพื่อตอบสนองความต้องการ
ของลูกค้า 59.35 วัน และระยะเวลาเฉล่ียการตอบสนองคําส่ังซื้อจากลูกค้า 27.75 วัน มิติด้านความ
น่าเชื่อถือ เป็นดัชนีที่ใช้วัดความน่าเชื่อถือเกี่ยวกับอัตราความแม่นยําการพยากรณ์ความต้องการของลูกค้า 
ร้อยละ 79.6 การส่งมอบสินค้าและการตอบสนองความต้องการของลูกค้า ร้อยละ 86.4 และอัตราการตีกลับ
ของสินค้า ร้อยละ 4.5 

อุตสาหกรรมโลหะขั้นมูลฐาน มีดัชนีต้นทุนต่อยอดขายโดยรวมเป็นร้อยละ 21.6 โดยต้นทุนส่วน
ใหญ่มาจากต้นทุนการถือครองสินค้าต่อยอดขาย ร้อยละ14.6 รองลงมาคือ ต้นทุนการขนส่งต่อยอดขาย ร้อย
ละ 5.7  ต้นทุนการบริหารคลังสินค้าต่อยอดขาย ร้อยละ 1.3 ตามลําดับ มิติด้านเวลา ระยะเวลาเฉล่ียการ
จัดส่งสินค้า 1.57 วัน ระยะเวลาเฉล่ียการเก็บสินค้าสําเร็จรูปอย่างเพียงพอเพื่อตอบสนองความต้องการของ
ลูกค้า 61.38 วัน และระยะเวลาเฉล่ียการตอบสนองคําส่ังซื้อจากลูกค้า 33.58 วัน มิติด้านความน่าเช่ือถือ 
ดัชนีความน่าเชื่อถือเกี่ยวกับอัตราความแม่นยําการพยากรณ์ความต้องการของลูกค้า ร้อยละ 82.8 การส่ง
มอบสินค้าและการตอบสนองความต้องการของลูกค้า ร้อยละ 85 และอัตราการตีกลับของสินค้า ร้อยละ 3.6 

อุตสาหกรรมสิ่งทอ สิ่งถัก มีดัชนีต้นทุนต่อยอดขายโดยรวมเป็นร้อยละ 20.2 โดยต้นทุนส่วนใหญ่
มาจากต้นทุนการขนส่งต่อยอดขาย ร้อยละ 11.5 รองลงมาคือ ต้นทุนการถือครองสินค้าต่อยอดขาย ร้อยละ 
5.4 และต้นทุนการบริหารคลังสินค้าต่อยอดขาย ร้อยละ 3.3 ตามลําดับ มิติด้านเวลา ดัชนีระยะเวลาเฉลี่ย
การจัดส่งสินค้า 1.66 วัน ระยะเวลาเฉล่ียการเก็บสินค้าสําเร็จรูปอย่างเพียงพอเพื่อตอบสนองความต้องการ
ของลูกค้า 53.42 วัน และระยะเวลาเฉลี่ยการตอบสนองคําส่ังซื้อจากลูกค้า 26.89 วัน มิติด้านความ
น่าเชื่อถือ เป็นดัชนีที่ใช้วัดความน่าเชื่อถือเกี่ยวกับอัตราความแม่นยําการพยากรณ์ความต้องการของลูกค้า 
ร้อยละ 84.7 การส่งมอบสินค้าและการตอบสนองความต้องการของลูกค้า ร้อยละ 81.8 และอัตราการตีกลับ
ของสินค้า ร้อยละ 4.2 
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อุตสาหกรรมเคร่ืองจักรและอุปกรณ์ มีดัชนีต้นทุนต่อยอดขายโดยรวมเป็นร้อยละ 22.8  โดย
ต้นทุนส่วนใหญ่มาจากต้นทุนการถือครองสินค้าต่อยอดขาย เป็นร้อยละ 11.2 รองลงมาคือ การบริการ
คลังสินค้าต่อยอดขาย เป็นร้อยละ 7.3 และต้นทุนการขนส่งต่อยอดขาย เป็นร้อยละ 4.3 ต้นทุน ตามลําดับ 
มิติด้านเวลา ระยะเวลาเฉล่ียการจัดส่งสินค้า 1.56 วันระยะเวลาเฉลี่ยการเก็บสินค้าสําเร็จรูปอย่างเพียงพอ
เพื่อตอบสนองความต้องการของลูกค้า 53.35 วัน และระยะเวลาเฉล่ียการตอบสนองคําส่ังซื้อจากลูกค้า 
62.19 วัน มิติด้านความน่าเชื่อถือ ดัชนีความน่าเช่ือถือเกี่ยวกับอัตราความแม่นยําการพยากรณ์ความ
ต้องการของลูกค้า ร้อยละ 83.6 การส่งมอบสินค้าและการตอบสนองความต้องการของลูกค้า ร้อยละ 87.1 
และอัตราการตีกลับของสินค้า ร้อยละ 3.8 

อุตสาหกรรมเคร่ืองแต่งกาย มีดัชนีต้นทุนต่อยอดขายโดยรวมเป็นร้อยละ 24 โดยต้นทุนส่วนใหญ่
มาจากต้นทุนการขนส่งต่อยอดขาย ร้อยละ 15.4 รองลงมาคือ ต้นทุนการบริหารคลังสินค้าต่อยอดขาย ร้อย
ละ  4.6 และ ต้นทุนการถือครองสินค้าต่อยอดขาย ร้อยละ 4  ตามลําดับ มิติด้านเวลา ระยะเวลาเฉลี่ยการ
จัดส่งสินค้า 2.42 วันและระยะเวลาเฉล่ียการเก็บสินค้าสําเร็จรูปอย่างเพียงพอเพื่อตอบสนองความต้องการ
ของลูกค้า 36.52 วัน และระยะเวลาเฉลี่ยการตอบสนองคําส่ังซื้อจากลูกค้า 12.24 วัน มิติด้านความ
น่าเชื่อถือ เป็นดัชนีที่ใช้วัดความน่าเชื่อถือเกี่ยวกับอัตราความแม่นยําการพยากรณ์ความต้องการของลูกค้า 
ร้อยละ 87.2 การส่งมอบสินค้าและการตอบสนองความต้องการของลูกค้า ร้อยละ 72.1 และอัตราการตีกลับ
ของสินค้า ร้อยละ 3.7 

 อุตสาหกรรมผลิตภัณฑ์จากแร่อโลหะ มีดัชนีต้นทุนต่อยอดขายโดยรวมเป็นร้อยละ 30.4 โดย
ต้นทุนส่วนใหญ่มาจากต้นทุนการบริหารคลังสินค้าต่อยอดขาย ร้อยละ 19.7  รองลงมาคือ ต้นทุนการถือ
ครองสินค้าต่อยอดขาย ร้อยละ 6.4  และต้นทุนการขนส่งต่อยอดขาย ร้อยละ 4.3 ตามลําดับ มิติด้านเวลา 
ระยะเวลาเฉล่ียการจัดส่งสินค้า 1.47 วัน ระยะเวลาเฉล่ียการเก็บสินค้าสําเร็จรูปอย่างเพียงพอเพื่อ
ตอบสนองความต้องการของลูกค้า 64.14 วัน และระยะเวลาเฉล่ียการตอบสนองคําส่ังซื้อจากลูกค้า 36.56 
วัน มิติด้านความน่าเชื่อถือ เป็นดัชนีที่ใช้วัดความน่าเชื่อถือเกี่ยวกับอัตราความแม่นยําการพยากรณ์ความ
ต้องการของลูกค้า ร้อยละ 81.5 การส่งมอบสินค้าและการตอบสนองความต้องการของลูกค้า ร้อยละ 85.3 
และอัตราการตีกลับของสินค้า ร้อยละ 3.7 

หากผู้ประกอบการในแต่ละอุตสาหกรรมเป้าหมายทั้ง 14 อุตสาหกรรมดังกล่าวให้ความสําคัญกับ
การพัฒนาและปรับปรุงประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์เพื่อศักยภาพในการแข่งขันของธุรกิจตนตามดัชนีชี้วัด
ดังกล่าว ก็จะเป็นแนวทางในการเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขัน สามารถตอบสนองความต้องการของ
ลูกค้า และลดต้นทุนรวมด้านโลจิสติกส์ให้อยู่ในระดับที่สามารถแข่งขันได้อย่างยั่งยืนในอนาคต อย่างไรก็ดี 
เนื่องจากภาครัฐมีการจัดเก็บข้อมูลดัชนีชี้วัดประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์สําหรับภาคอุตสาหกรรมจํานวน 14 
อุตสาหกรรมน้ีเพียงปีเดียวคือ ปี พ.ศ. 2553 ดังนั้นจึงไม่สามารถทําการเปรียบเทียบเพื่อทราบถึงอัตราการ
เติบโตหรือความก้าวหน้าได้ เช่นเดียวกับการไม่สามารถนํามาเปรียบเทียบระหว่างอุตสาหกรรมได้ เนื่องจาก
แต่ละอุตสาหกรรมมีลักษณะแตกต่างกัน ดังนั้น การจะให้สามารถเปรียบเทียบประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์
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เพื่อที่จะวิเคราะห์ถึงการพัฒนาประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์นั้น จําเป็นต้องมีการจัดเก็บข้อมูลมากกว่า 1 ปี 
ซึ่งภาครัฐควรดําเนินการจัดเก็บข้อมูลอย่างต่อเนื่องต่อไป 
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ตารางที ่8: ข้อมูลทุติยภูมิด้านตัวชี้วัดที่เก่ียวข้องกับยุทธศาสตร์ที่ 2  
การเพ่ิมประสิทธิภาพระบบขนส่งและโลจิสติกส์ (Transport and Logistics Network Optimization) 

ยุทธศาสตรท์ี่ 2 การเพ่ิมประสิทธิภาพระบบขนส่งและโลจิสติกส์ (Transport and Logistics Network Optimization)

ตัวชี้วัด แหล่งข้อมูล 
ปี ค.ศ. 

2007 2008 2009 2010
2.1) สัดส่วนต้นทุนค่าขนส่งสินค้าต่อ GDP  

 สศช. 
  

  

2.1.1) ทางถนน 4.5 4.7 (p)4.3  N/A

2.1.2) ทางราง 0.025 0.021 0.020 N/A

2.1.3) ทางนํ้า 1.9 1.9 1.8 N/A

2.1.4) ทางอากาศ 0.3 0.4 0.2 N/A 

2.2)  ปริมาณการขนส่งสินค้าภายในประเทศ 
จําแนกตามรูปแบบการขนส่ง (ล้านตัน) ก.คมนาคม  

517.8 515 505.8 N/A 

        อตัราการขยายตัว (%) 0.1 3.5 -1.8 N/A 

2.2.1) ทางถนน 

ก.คมนาคม  

428.1 424.5 423.7 N/A

สัดส่วน (%) 82.68 82.43 83.77 N/A

อัตราการขยายตัว (%) 0.1 -0.8 -0.2 N/A

2.2.2) ทางราง 

ก.คมนาคม   

11.1 12.8 11.1 N/A

สัดส่วน (%) 2.14 2.49 2.19 N/A 

อัตราการขยายตัว (%) -4.5 15.8 -13.1 N/A 

2.2.3) ทางชายฝั่งทะเล

ก.คมนาคม  

30.7 29.9 29.3 N/A

สัดส่วน (%) 5.93 5.8 5.79 N/A

อัตราการขยายตัว (%) 2.6 -2.6 -2.1 N/A

2.2.4) ทางนํ้าภายในประเทศ 

ก.คมนาคม 

47.8 47.7 41.6 N/A

สัดส่วน (%) 9.23 9.26 8.22 N/A 

อัตราการขยายตัว (%) 53.7 -0.1 -12.8 N/A 

2.2.5) ทางอากาศ 

ก.คมนาคม 

0.11 0.1 0.1 N/A

สัดส่วน (%) 0.0002 0.0002 0.0002 N/A

อัตราการขยายตัว (%) -9.8 -3.6 -2.8 N/A

2.3)  ปริมาณการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ 
จําแนกตามรูปแบบการขนส่ง (ล้านตัน) 

ก.คมนาคม 206.7 210 204.1 N/A 

2.3.1) ทางถนน 

ก.คมนาคม 

11.2 16.1 21.3 N/A

สัดส่วน (%) 5.42 7.67 10.43 N/A

อัตราการขยายตัว (%) - 44.2 32 N/A 

2.3.2) ทางราง 

ก.คมนาคม  

0.76 0.37 0.19 N/A 

สัดส่วน (%) 0.37 0.18 0.09 N/A

อัตราการขยายตัว (%) - -52 -48.6 N/A

2.3.3) ทางเรือระหว่างประเทศ 

ก.คมนาคม  

194.6 193.3 182.4 N/A

สัดส่วน (%) 94.15 92.05 89.37 N/A

อัตราการขยายตัว (%) - -0.7 -5.6 N/A 

2.3.4) ทางอากาศ 

ก.คมนาคม  

0.22 0.24 0.21 N/A 

สัดส่วน (%) 0.1 0.1 0.1 N/A

อัตราการขยายตัว (%) - 8.5 -15.2 N/A
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ยุทธศาสตรท์ี่ 2 การเพ่ิมประสิทธิภาพระบบขนส่งและโลจิสติกส์ (Transport and Logistics Network Optimization)

2.4) ความเพียงพอและคุณภาพของโครงสร้าง
พ้ืนฐานด้านการขนส่งและการสื่อสาร 

ในภาพรวม (Transport and 
Communications Infrastructure) 
ภายใต้ดัชนีชี้วัดความสามารถในการอํานวย

ความสะดวกทางการค้า (ETI) ของ WEF  
       ปี 2008 และ 2010 
       (จากท้ังหมด 125 ประเทศ) 
  

ประเทศ 
(เรียงตามอันดับปี 2010) 

2008 2010 

Rank 
Score  
(1-7) 

Rank 
Score 
(1-7) 

ฮ่องกง 4 5.66 5 5.79

สิงคโปร์ 7 5.53 7 5.74

เกาหลีใต้ 19 5.23 15 5.37

มาเลเซีย 27 4.62 24 4.95

ไทย 41 3.93 40 4.19

 จีน 36 4.15 43 4.13 

เวียดนาม 75 3.08 68 3.62

ฟิลิปปินส์ 83 2.95 83 3.31

อินโดนีเซีย 74 3.13 85 3.28

กัมพูชา 105 2.48 116 2.53

2.4.1)   ความเพียงพอและคุณภาพของ 
โครงสร้างพ้ืนฐานด้านการขนส่ง 

ในประเทศ (Availability and 
Quality of Transport 
Infrastructure) ภายใต้ 
ดัชนีชี้วัดความสามารถ 
ในการอํานวยความสะดวกทางการค้า 

(ETI) ของ WEF ปี 2008 และ 
2010 (จากท้ังหมด 125 ประเทศ) 

 
  

ประเทศ 
(เรียงตามอันดับปี 2010) 

2008 2010 

Rank 
Score  
(1-7) 

Rank 
Score 
(1-7) 

สิงคโปร์ 13 5.21 7 6.04

ฮ่องกง 14 5.18 8 6.02

 มาเลเซีย 22 5.00 13 5.88 

เกาหลีใต้ 30 4.60 24 5.37

ไทย 29 4.62 40 4.98

จีน 36 4.42 57 4.30

อินโดนีเซีย 86 3.28 80 3.74

เวียดนาม 100 2.81 103 3.21

 ฟิลิปปินส์ 88 3.23 106 3.09 

กัมพูชา 98 2.81 115 2.84

2.4.2) ความเพียงพอและการใช้งานของ 
 ระบบเทคโนโลยีสารสนเทศและ 

 การส่ือสาร (Availability and Use  
 of ICTs) ภายใต้ดัชนีชี้วัด 
 ความสามารถในการอํานวย 

 ความสะดวกทางการค้า (ETI) 
 ของ WEF ปี 2008 และ 2010  
 (จากท้ังหมด 125 ประเทศ) 

 

ประเทศ 
(เรียงตามอันดับปี 2010) 

2008 2010 

Rank 
Score  
(1-7) 

Rank Score (1-7) 

ฮ่องกง 6 5.84 2 5.95

เกาหลีใต้ 8 5.78 6 5.80

สิงคโปร์ 22 5.22 16 5.35

มาเลเซีย 41 3.64 43 3.94

เวียดนาม 71 2.54 59 3.27

 จีน 55 2.92 70 3.09 

ไทย 64 2.70 73 2.98

ฟิลิปปินส์ 80 2.34 87 2.61

อินโดนีเซีย 87 2.17 90 2.52

กัมพูชา 112 1.69 117 1.79
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ยุทธศาสตรท์ี่ 2 การเพ่ิมประสิทธิภาพระบบขนส่งและโลจิสติกส์ (Transport and Logistics Network Optimization) 

 2.5) โครงสร้างพ้ืนฐานด้านการขนส่งและ

เทคโนโลยีสารสนเทศ (Infrastructure) 
ภายใต้ดัชนีชี้วัดขีดความสามารถด้าน 

โลจิสติกส์ (LPI) ของ World Bank  
(จากท้ังหมด 155 ประเทศ) 

ประเทศ 
(เรียงตามอันดับปี 2010) 

2007 2010 

Rank Score (1-5) Rank Score (1-5) 

สิงคโปร์ 2 4.27 4 4.22

ฮ่องกง 8 4.06 13 4

เกาหลีใต้ 28 3.22 26 3.33

จีน 30 3.2 27 3.54

มาเลเซีย 28 3.33 28 3.5 

ไทย 32 3.16 36 3.16

ฟิลิปปินส์ 86 2.26 64 2.57

เวียดนาม 60 2.5 66 2.56 

อินโดนีเซีย 45 2.83 69 2.54

กัมพูชา 81 2.3 114 2.12

ลาว 121 2 132 1.95

พม่า 145 1.69 134 1.92

 
 จากตารางที่ 8 แสดงให้เห็นถึงผลการเก็บรวบรวมข้อมูลทุติยภูมิด้านตัวช้ีวัดที่เกี่ยวข้องกับ
ยุทธศาสตร์ที่ 2 การเพ่ิมประสิทธิภาพระบบขนส่งและโลจิสติกส์ (Transport and Logistics Network 
Optimization) โดยพบว่า สัดส่วนปริมาณการขนส่งภายในประเทศ จําแนกตามรูปแบบการขนส่ง ส่วนใหญ่
กระจุกอยู่ที่การขนส่งทางถนนเป็นหลัก คิดเป็นสัดส่วนมากกว่าร้อยละ 80 ในช่วงปี พ.ศ. 2550-2552 มา
โดยตลอด โดยในปี พ.ศ. 2550 มีสัดส่วนการขนส่งทางถนนคิดเป็นร้อยละ 82.68 เพิ่มขึ้นเป็นร้อยละ 83.77 
ในปี พ.ศ. 2552 ซึ่งมีอัตราการขยายตัวเพิ่มขึ้นคิดเป็นร้อยละ 1.3 จากปี พ.ศ. 2550 รูปแบบการขนส่ง
ภายในประเทศที่มีสัดส่วนรองลงมา คือ การขนส่งทางนํ้า การขนส่งทางชายฝ่ังทะเล การขนส่งทางราง และ
การขนส่งทางอากาศ มากตามลําดับ 
 
 สัดส่วนปริมาณการขนส่งระหว่างประเทศ จําแนกตามรูปแบบการขนส่ง โดยส่วนใหญ่กระจุกอยู่ที่
การขนส่งทางเรือระหว่างประเทศ  โดยมีสัดส่วนมากถึงร้อยละ 94.15 ในปี พ.ศ. 2550 อย่างไรก็ดีมีอัตรา
การขยายตัวลดลงอย่างต่อเนื่องจากปี พ.ศ. 2550 โดยในปี พ.ศ. 2552 มีสัดส่วนอยู่ที่ร้อยละ 89.37 ซึ่ง
ลดลงจากปี พ.ศ. 2550 ร้อยละ 6.3 รูปแบบการขนส่งที่มีสัดส่วนรองลงมาคือ การขนส่งทางถนนซึ่งมี
แนวโน้มเพิ่มสูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง คือ เพิ่มขึ้นจากร้อยละ 5.42 จากปี พ.ศ. 2550 เป็นร้อยละ 10.43 ในปี 
พ.ศ. 2552 ส่วนการขนส่งในรูปแบบอื่นที่มีสัดส่วนรองลงมา ได้แก่ การขนส่งทางราง ซึ่งมีอัตราการขยายตัว
ที่ลดลงอย่างต่อเน่ืองในช่วงปี พ.ศ. 2550-2552 และการขนส่งทางอากาศ ตามลําดับ  
 
 จากการเก็บข้อมูลภายใต้ดัชนีชี้วัดความสามารถในการอํานวยความสะดวกทางการค้า (ETI) ของ 
WEF ปี ค.ศ. 2008 และ 2010 พบว่า ความเพียงพอและคุณภาพของโครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่งและ
การส่ือสารในภาพรวม (Transport and Communications Infrastructure) ของประเทศไทยนั้นมีอันดับ
และคะแนนที่ดีขึ้น โดยประเทศไทยอยู่ในอันดับที่ 41 ในปี ค.ศ. 2008 เพิ่มอันดับขึ้นเป็นอันดับที่ 40 ในปี 
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ค.ศ. 2010 จากทั้งหมด 125 ประเทศ แต่เมื่อพิจารณาถึงรายละเอียดในดัชนีชี้วัดย่อยลงไป พบว่า ความ
เพียงพอและคุณภาพของโครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่งในประเทศ (Availability and Quality of 
Transport Infrastructure) มีคะแนนที่เพิ่มสูงขึ้น แต่อันดับกลับถดถอยลง (จากอันดับที่ 29 ในปี ค.ศ. 
2008 ลดอันดับลงเป็นอันดับที่ 40 ในปี ค.ศ. 2010) เช่นเดียวกับความเพียงพอและการใช้งานของระบบ
เทคโนโลยีสารสนเทศและการส่ือสาร (Availability and Use of ICTs) มีคะแนนที่เพิ่มสูงขึ้น แต่อันดับกลับ
ถดถอยลง (จากอันดับที่ 64 ในปี ค.ศ. 2008 ลดอันดับลงเป็นอันดับที่ 73 ในปี ค.ศ. 2010) ซึ่งแสดง
นัยสําคัญว่า ประเทศอื่นๆ ต่างก็มีการพัฒนาที่ดีขึ้นอย่างมากเช่นกัน 
 

นอกจากน้ีที่ปรึกษาฯ ได้รวบรวมข้อมูลภายใต้ดัชนีชี้วัดขีดความสามารถด้านโลจิสติกส์ (LPI) ของ 
World Bank ในปี ค.ศ. 2007 และปี ค.ศ. 2010 ที่มีอยู่ พบว่า โครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่งและ
เทคโนโลยีสารสนเทศ  (Infrastructure) มีคะแนนเท่าเดิม แต่อันดับกลับถดถอยลงคือ จากอันดับที่ 32 ในปี 
ค.ศ. 2007 ลดอันดับลงเป็นอันดับที่ 36 ในปี ค.ศ. 2010 จากทั้งหมด 155 ประเทศ 

 
ในภาพรวม สรุปได้ว่า หากเปรียบเทียบประเทศไทยกับประเทศสมาชิก ASEAN (ยกเว้นประเทศ

สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาวและบรูไน ซึ่งไม่พบข้อมูลภายใต้ดัชนีของ WEF และยกเว้นประเทศ
บรูไนซ่ึงไม่พบข้อมูลภายใต้ดัชนีของ World Bank) รวมทั้งกับประเทศสาธารณรัฐประชาชนจีน เขตปกครอง
พิเศษฮ่องกง และประเทศสาธารณรัฐเกาหลีหรือเกาหลีใต้ ทั้งหมดแล้ว ประเทศไทยอยู่ในอันดับกลางๆ ใน
ทุกดัชนีชี้วัดดังกล่าวข้างต้น 
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ตารางที่ 9:  ข้อมูลทุติยภูมิด้านตัวชี้วัดที่เก่ียวข้องกับยุทธศาสตร์ที่ 3  
การพัฒนาธุรกิจโลจิสติกส์ (Logistics Service Internationalization) 

ยุทธศาสตรท์ี่ 3 การพัฒนาธุรกิจโลจิสติกส์ (Logistics Service Internationalization) 

ตัวชี้วัด แหล่งข้อมูล ประเทศ 
ปี ค.ศ. 

2007 2008 2009 2010 

3.1)  จํานวนผู้ใหบ้ริการโลจิสติกส์ที่จดทะเบียน (ราย) 
ก.พาณิชย์  ไทย  

 15,878 16,674  16,938  17,824 

อัตราการขยายตัว (%)    5.0% 1.6%  5.2% 

3.2)  รายได้ของผู้ให้บริการโลจิสติกส์  
       (เฉพาะ ISIC 6309) (ล้านบาท) สศช. ไทย  

54,771 64,092 52,571 66,536 

อัตราการขยายตัว (%) 17.0% -18.0% 26.6% 

3.3) ความเพียงพอและคุณภาพของการให้บริการขนสง่ 
(Availability and Quality of Transport 
Services) ภายใต้ดัชนีชี้วัดความสามารถใน 
การอํานวยความสะดวกทางการค้า (ETI) ของ 
WEF ปี 2008 และ 2010  
(จากทั้งหมด 125 ประเทศ) 

  
  
  
  
  

  
  

ประเทศ 
(เรียงตามอันดับปี 2010) 

2008 2010 

Rank 
Score  
(1-7) 

Rank 
Score 
(1-7) 

 สิงคโปร ์ 1 6.17 1 5.81 

 ฮ่องกง 4 5.96 9 5.40 

 มาเลเซีย 14 5.21 17 5.03 

 จีน 17 5.10 18 5.00 

เกาหลีใต ้ 12 5.31 21 4.93 

ไทย 30 4.47 26 4.62 

 เวียดนาม 48 3.89 31 4.40 

 ฟิลิปปินส์ 75 3.28 38 4.23 

 อินโดนีเซีย 43 3.94 73 3.59 

 กัมพูชา 101 2.94 112 2.96 

  
3.4)  สมรรถนะผู้ให้บริการโลจิสติกส์ทั้งภาครัฐ 

และธุรกิจ (Logistics Quality & 
Competence)ภายใต้ดัชนีชี้วัดขีด 
ความสามารถด้านโลจิสติกส์ (LPI) ของ  
World Bank (จากทั้งหมด 155 ประเทศ) 

ประเทศ 
(เรียงตามอันดับปี 2010) 

2007 2010

Rank 
Score  
(1-5) 

Rank 
Score 
(1-5) 

สิงคโปร์ 2 4.21 6 4.12

ฮ่องกง 9 3.99 14 3.83

เกาหลีใต้ 22 3.63 23 3.64

จีน 27 3.40 29 3.49

มาเลเซีย 26 3.40 31 3.34

ไทย 29 3.31 39 3.16 

ฟิลิปปินส์ 55 2.83 47 2.95

เวียดนาม 56 2.80 51 2.89

อินโดนีเซีย 50 2.90 92 2.47

กัมพูชา 91 2.41 118 2.29

ลาว 106 2.29 137 2.14

พม่า 141 1.90 148 2.01 

 



                                                   

97

จากตารางที่ 9 แสดงให้เห็นถึงผลการเก็บรวบรวมข้อมูลทุติยภูมิด้านตัวชี้วัดที่เกี่ยวข้องกับ
ยุทธศาสตร์ที่ 3 การพัฒนาธุรกิจโลจิสติกส์ (Logistics Service Internationalization) พบว่า จํานวน 
ผู้ให้บริการโลจิสติกส์ที่จดทะเบียนในประเทศไทยมีจํานวนเพิ่มสูงขึ้นอย่างต่อเนื่องจาก 15,878 ราย ในปี 
พ.ศ. 2550 เป็น 17,824 ราย ในปี พ.ศ. 2553 โดยมีอัตราการขยายตัวเฉล่ียตลอด 4 ปีที่ ร้อยละ 2.9  
  

ภายใต้ดัชนีชี้วัดความสามารถในการอํานวยความสะดวกทางการค้า (ETI) ของ WEF ในปี ค.ศ. 
2008 และปี ค.ศ. 2010 พบว่า ความเพียงพอและคุณภาพของการให้บริการขนส่ง (Availability and 
Quality of Transport Services) ของประเทศไทยมีคะแนนและอันดับที่ดีขึ้น โดยจากอันดับที่ 30 ในปี 
ค.ศ. 2008 เพิ่มอันดับขึ้นเป็นอันดับที่ 26 ในปี ค.ศ. 2010 จากทั้งหมด 125 ประเทศ 

 
 ภายใต้ดัชนีชี้วดัขีดความสามารถด้านโลจิสติกส์ (LPI) ของ World Bank ในปี ค.ศ. 2007 และปี 
ค.ศ. 2010 ที่มีอยู ่พบว่า สมรรถนะผู้ให้บริการโลจิสติกส์ทัง้ภาครัฐและธุรกิจ (Logistics Quality & 
Competence) ของประเทศไทย มีคะแนนและอันดับทีถ่ดถอยลง โดยจากอันดับที่ 29 ในปี ค.ศ. 2007 ลด
เป็นอันดับที่ 39 ในปี ค.ศ. 2010 จากทั้งหมด 155 ประเทศ 
 

ตารางที่ 10: ข้อมูลทุติยภูมิด้านตัวชี้วัดที่เก่ียวข้องกับยุทธศาสตรท์ี่ 4  
การปรับปรุงสิ่งอํานวยความสะดวกทางการค้า (Trade Facilitation Enhancement) 

ยุทธศาสตรท์ี่ 4 การปรับปรุงสิง่อํานวยความสะดวกทางการค้า (Trade Facilitation Enhancement) 

ดัชนีชี้วัดขีดความสามารถด้านโลจิสติกส์ (LPI)  
ของ World Bank (จากทั้งหมด 155 ประเทศ) 

ประเทศ 
(เรียงตามอันดับปี 2010) 

2007 2010 

Rank 
Score 
(1-5) 

Rank 
Score
(1-5) 

4.1) ภาพรวมความสามารถด้านโลจิสติกส์ระหว่างประเทศ (International Logistics Performance IndexI)  

  

  

สิงคโปร์ 1 4.19 2 4.09

ฮ่องกง 8 4.00 13 3.88

เกาหลีใต้ 25 3.52 23 3.64

จีน 30 3.32 27 3.49

มาเลเซีย 27 3.48 29 3.44

ไทย 31 3.31 35 3.29

ฟิลิปปินส์ 65 2.69 44 3.14

เวียดนาม 53 2.89 53 2.96

อินโดนีเซีย 43 3.01 75 2.76

ลาว 117 2.25 118 2.46

กัมพูชา 81 2.50 129 2.37

พม่า 147 1.86 133 2.33
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ยุทธศาสตรท์ี่ 4 การปรับปรุงสิง่อํานวยความสะดวกทางการค้า (Trade Facilitation Enhancement) 

ดัชนีชี้วัดขีดความสามารถด้านโลจิสติกส์ (LPI)  
ของ World Bank (จากทั้งหมด 155 ประเทศ) 

ประเทศ 
(เรียงตามอันดับปี 2010) 

2007 2010 

Rank 
Score 
(1-5) 

Rank 
Score
(1-5) 

4.1.1)  พิธีการศุลกากร (Customs) 

  

  

สิงคโปร์ 3 3.90 2 4.02

ฮ่องกง 7 3.84 8 3.83

เกาหลีใต้ 28 3.22 26 3.33

จีน 35 2.99 32 3.16

มาเลเซีย 23 3.36 36 3.11

ไทย 32 3.03 39 3.02

เวียดนาม 37 2.89 53 2.68

ฟิลิปปินส์ 53 2.64 54 2.67

อินโดนีเซีย 44 2.73 72 2.43

กัมพูชา 104 2.19 95 2.28

ลาว 121 2.08 113 2.17

พม่า 124 2.07 146 1.94

4.1.2) การเตรียมการขนส่งระหว่างประเทศ  

  (International Shipments)   

 

สิงคโปร์ 2 4.04 1 3.86

ฮ่องกง 7 3.78 6 3.67

มาเลเซีย 26 3.36 13 3.50

เกาหลีใต้ 24 3.44 15 3.47

ฟิลิปปินส์ 63 2.77 20 3.40

จีน 28 3.31 27 3.31

ไทย 32 3.24 30 3.27

เวียดนาม 47 3.00 58 3.04

อินโดนีเซีย 44 3.05 80 2.82

ลาว 103 2.40 97 2.70

พม่า 146 1.73 131 2.37

กัมพูชา 95 2.47 146 2.19
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ยุทธศาสตรท์ี่ 4 การปรับปรุงสิง่อํานวยความสะดวกทางการค้า (Trade Facilitation Enhancement) 

ดัชนีชี้วัดขีดความสามารถด้านโลจิสติกส์ (LPI)  
ของ World Bank (จากทั้งหมด 155 ประเทศ) 

ประเทศ 
(เรียงตามอันดับปี 2010) 

2007 2010 

Rank 
Score 
(1-5) 

Rank 
Score
(1-5) 

4.1.3) ระบบการติดตามและตรวจสอบสินค้า 

(Tracking and Tracing)   

 

สิงคโปร์ 1 4.25 6 4.15

ฮ่องกง 8 4.06 17 3.94

เกาหลีใต้ 25 3.56 23 3.83

จีน 31 3.37 30 3.55

ไทย 36 3.25 37 3.41

มาเลเซีย 28 3.51 41 3.32

ฟิลิปปินส์ 50 2.92 44 3.29

เวียดนาม 53 2.90 55 3.10

อินโดนีเซีย 33 3.30 80 2.77

กัมพูชา 91 2.41 111 2.50

ลาว 139 1.89 113 2.45

พม่า 146 1.67 129 2.36
4.1.4)  ความตรงต่อเวลาของบริการ 

(Timeliness)      

 

สิงคโปร ์ 1 4.53 14 4.23 

ฮ่องกง 7 4.33 26 4.04 

เกาหลีใต ้ 30 3.86 28 3.97 

จีน 36 3.68 36 3.91 

มาเลเซีย 26 3.95 37 3.86 

ฟิลิปปินส์ 67 3.17 42 3.83 

ไทย 28 3.91 48 3.73 

อินโดนีเซีย 58 3.28 69 3.46 

เวียดนาม 65 3.22 76 3.44 

พม่า 146 2.11 82 3.29 

ลาว 102 2.83 89 3.23 

กัมพูชา 93 2.88 132 2.84 
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ยุทธศาสตรท์ี่ 4 การปรับปรุงสิง่อํานวยความสะดวกทางการค้า (Trade Facilitation Enhancement) 

ดัชนีชี้วัดขีดความสามารถด้านโลจิสติกส์ (LPI)  
ของ World Bank (จากทั้งหมด 155 ประเทศ) 

ประเทศ 
(เรียงตามอันดับปี 2010) 

2007 2010 

Rank 
Score 
(1-5) 

Rank 
Score
(1-5) 

4.2)   ภาพรวมความสามารถด้านโลจิสติกส์ภายในประเทศ (Domestic LPI) ของ World Bank (มีเฉพาะปี 2010) 

4.2.1) ประสิทธิภาพของกระบวนการส่งออก 

4.2.1.1)ระยะเวลารวมที่ใช้ในกระบวนการส่งออกสินค้า 

 ทางท่าเรือหรือท่าอากาศยาน  

(Lead Time) (วัน)      

 

กัมพูชา     1.32

เวียดนาม     1.41

ไทย     1.59

เกาหลีใต้ 1.59

ฮ่องกง     1.71

ฟิลิปปินส์     1.82

อินโดนีเซีย     2.12

สิงคโปร์     2.17

มาเลเซีย     2.64

จีน     2.77

พม่า     4.58

ลาว N/A

 ทางบก (Lead Time) (วัน) 

 

ไทย     1.73

เกาหลีใต้ 2.00

จีน     2.00

ฮ่องกง     2.21

มาเลเซีย     2.29

สิงคโปร์     2.38

พม่า     3.00

ฟิลิปปินส์     3.00

อินโดนีเซีย     4.00

เวียดนาม     8.00

กัมพูชา     N/A

ลาว     N/A
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ยุทธศาสตรท์ี่ 4 การปรับปรุงสิง่อํานวยความสะดวกทางการค้า (Trade Facilitation Enhancement) 

ดัชนีชี้วัดขีดความสามารถด้านโลจิสติกส์ (LPI)  
ของ World Bank (จากทั้งหมด 155 ประเทศ) 

ประเทศ 
(เรียงตามอันดับปี 2010) 

2007 2010 

Rank 
Score 
(1-5) 

Rank 
Score
(1-5) 

4.2.1.2) ค่าใช้จ่ายของผู้ประกอบการในการส่งออกสินค้า (US$ ต่อตู้คอนเทนเนอร์)

 ทางท่าเรือหรือท่าอากาศยาน  

(US$ ต่อตู้คอนเทนเนอร์)   

 

พม่า 150 

ไทย 250 

เกาหลีใต ้ 354 

มาเลเซีย 354 

อินโดนีเซีย 379 

จีน 419 

สิงคโปร ์ 422 

ฮ่องกง 465 

เวียดนาม 500 

กัมพูชา 1,000 

ฟิลิปปินส์ 1,118 

ลาว N/A 

 ทางบก (US$ ต่อตู้คอนเทนเนอร์) 

 

พม่า     150 

ไทย     250 

มาเลเซีย     266 

สิงคโปร ์     298 

ฮ่องกง     335 

จีน     371 

ฟิลิปปินส์     500 

อินโดนีเซีย     1,000 

เวียดนาม     3,000 

กัมพูชา     N/A 

ลาว     N/A 
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ยุทธศาสตรท์ี่ 4 การปรับปรุงสิง่อํานวยความสะดวกทางการค้า (Trade Facilitation Enhancement) 

ดัชนีชี้วัดขีดความสามารถด้านโลจิสติกส์ (LPI)  
ของ World Bank (จากทั้งหมด 155 ประเทศ) 

ประเทศ 
(เรียงตามอันดับปี 2010) 

2007 2010 

Rank 
Score 
(1-5) 

Rank 
Score
(1-5) 

4.2.1.3) จํานวนหน่วยงานที่เกี่ยวข้องในการส่งออกสินค้า (แห่ง) 

 

ไทย   4.3   1.75 

ฮ่องกง   2.5   1.75 

สิงคโปร ์   1.5   2.43 

เกาหลีใต ้ 2.3 2.50 

อินโดนีเซีย   2.7   2.50 

มาเลเซีย   2.5   2.86 

เวียดนาม   4.5   3.00 

ฟิลิปปินส์   4.0   3.33 

จีน   4.0   4.06 

พม่า   3.7   5.00 

กัมพูชา   3.7   6.00 

ลาว N/A N/A 

4.2.1.4) จํานวนแบบฟอร์มเอกสารท่ีใช้ในกระบวนการทําธุรกรรมเพ่ือการส่งออก (ชุด) 

 

สิงคโปร ์       1.86 

ฮ่องกง       2.14 

ไทย 2.67 

มาเลเซีย       2.67 

เกาหลีใต ้ 3.00 

อินโดนีเซีย       3.50 

ฟิลิปปินส์       4.33 

จีน       4.87 

เวียดนาม       5.50 

กัมพูชา       5.50 

พม่า       6.00 

ลาว N/A 
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ยุทธศาสตรท์ี่ 4 การปรับปรุงสิง่อํานวยความสะดวกทางการค้า (Trade Facilitation Enhancement) 

ดัชนีชี้วัดขีดความสามารถด้านโลจิสติกส์ (LPI)  
ของ World Bank (จากทั้งหมด 155 ประเทศ) 

ประเทศ 
(เรียงตามอันดับปี 2010) 

2007 2010 

Rank 
Score 
(1-5) 

Rank 
Score
(1-5) 

4.2.2) ประสิทธิภาพของกระบวนการนําเข้า 

4.2.2.1) ระยะเวลารวมท่ีใช้ในกระบวนการนําเข้าสินค้า 

 ทางท่าเรือหรือท่าอากาศยาน  

(Lead Time) (วัน)      

 

ฮ่องกง     1.62

เวียดนาม     1.73

สิงคโปร์     1.78

เกาหลีใต้ 2.00

จีน     2.56

ไทย 2.62

มาเลเซีย     2.75

กัมพูชา     4.00

ฟิลิปปินส์     5.00

อินโดนีเซีย     5.35

พม่า     8.37

ลาว N/A

 ทางบก (Lead Time) (วัน) 

 

ฮ่องกง     1.86

ไทย     2.00

พม่า     2.00

ฟิลิปปินส์     2.00

สิงคโปร์     2.51

มาเลเซีย     3.46

จีน     3.56

อินโดนีเซีย     10.00

กัมพูชา     67.00

เวียดนาม     N/A

ลาว N/A

เกาหลีใต้ N/A
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ยุทธศาสตรท์ี่ 4 การปรับปรุงสิง่อํานวยความสะดวกทางการค้า (Trade Facilitation Enhancement) 

ดัชนีชี้วัดขีดความสามารถด้านโลจิสติกส์ (LPI)  
ของ World Bank (จากทั้งหมด 155 ประเทศ) 

ประเทศ 
(เรียงตามอันดับปี 2010) 

2007 2010 

Rank 
Score 
(1-5) 

Rank 
Score
(1-5) 

4.2.2.2) ค่าใช้จ่ายของผู้ประกอบการในการนําเข้าสินค้า (US$ ต่อตู้คอนเทนเนอร์) 

 ทางท่าเรือหรือท่าอากาศยาน  

(US$ ต่อตู้คอนเทนเนอร์)      

 

พม่า       150 

มาเลเซีย       330 

สิงคโปร ์       335 

ไทย       354 

จีน       376 

ฮ่องกง       459 

 เกาหลีใต ้       500  

เวียดนาม       500 

อินโดนีเซีย       1,024 

ฟิลิปปินส์       1,357 

กัมพูชา       2,924 

ลาว 
  

N/A 

 ทางบก (US$ ต่อตู้คอนเทนเนอร์) 

 

พม่า       150 

ไทย       250 

ฟิลิปปินส์       250 

ฮ่องกง       274 

มาเลเซีย       354 

สิงคโปร ์       409 

จีน       658 

กัมพูชา       1,500 

อินโดนีเซีย       3,000 

เวียดนาม       N/A 

เกาหลีใต ้
  

N/A 

ลาว 
  

N/A 
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ยุทธศาสตรท์ี่ 4 การปรับปรุงสิง่อํานวยความสะดวกทางการค้า (Trade Facilitation Enhancement) 

ดัชนีชี้วัดขีดความสามารถด้านโลจิสติกส์ (LPI)  
ของ World Bank (จากทั้งหมด 155 ประเทศ) 

ประเทศ 
(เรียงตามอันดับปี 2010) 

2007 2010 

Rank 
Score 
(1-5) 

Rank 
Score
(1-5) 

4.2.2.3) จํานวนหน่วยงานที่เกี่ยวข้องในการนําเข้าสินค้า (แห่ง) 

 

ฮ่องกง   3.7   1.88 

เกาหลีใต ้ 2.7 
 

2.00 

ไทย   4.3   2.25 

สิงคโปร ์   1.7   2.57 

มาเลเซีย   3.3   3.00 

ฟิลิปปินส์   4.0   3.00 

อินโดนีเซีย   2.7   3.67 

พม่า   3.7   4.00 

จีน   3.9   4.20 

เวียดนาม   4.0   5.50 

กัมพูชา   3.7   6.50 

ลาว N/A 
 

N/A 

4.2.2.4)  จํานวนแบบฟอร์ม เอกสารท่ีใช้ในกระบวนการทําธุรกรรมเพ่ือการนําเข้า (ชุด) 

 

ฮ่องกง       2.14 

สิงคโปร ์       2.29 

เกาหลีใต ้
  

3.00 

มาเลเซีย       3.17 

ไทย       3.33 

พม่า       5.00 

อินโดนีเซีย       5.00 

ฟิลิปปินส์       5.00 

จีน       5.36 

เวียดนาม       6.50 

กัมพูชา       6.75 

ลาว 
  

N/A 



                                                   

106

ยุทธศาสตรท์ี่ 4 การปรับปรุงสิง่อํานวยความสะดวกทางการค้า (Trade Facilitation Enhancement) 

ดัชนีชี้วัดขีดความสามารถด้านโลจิสติกส์ (LPI)  
ของ World Bank (จากทั้งหมด 155 ประเทศ) 

ประเทศ 
(เรียงตามอันดับปี 2010) 

2007 2010 

Rank 
Score 
(1-5) 

Rank 
Score
(1-5) 

4.2.3)  ระยะเวลาในการตรวจปล่อยสินค้าท่ีไม่ต้องผ่านการตรวจสอบทางกายภาพ (Clearance Time Without Physical Inspection) (วัน) 

 

ฮ่องกง       0.32 

สิงคโปร ์       0.50 

เกาหลีใต ้
  

0.63 

ไทย       0.71 

มาเลเซีย       0.74 

กัมพูชา       1.39 

เวียดนาม       1.41 

จีน       1.70 

ฟิลิปปินส์       1.82 

พม่า       2.00 

อินโดนีเซีย       2.14 

ลาว 
  

N/A 

4.2.4) ระยะเวลาในการตรวจปล่อยสินค้าท่ีต้องผ่านการตรวจสอบทางกายภาพ (Clearance Time With Physical Inspection (วัน) 

 

ฮ่องกง       0.55 

เกาหลีใต ้
  

1.00 

สิงคโปร ์       1.22 

ไทย       1.41 

มาเลเซีย       2.08 

จีน       3.38 

ฟิลิปปินส์       3.42 

พม่า       3.46 

เวียดนาม       3.46 

อินโดนีเซีย       5.12 

กัมพูชา       5.92 

ลาว 
  

N/A 
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4.3) ภาพรวมการบริหารจัดการด้านการส่งออก-นําเข้า (Border Administration) ภายใต้ดัชนีชี้วัดความสามารถในการอํานวยความสะดวกทางการค้า 

(ETI) ของ WEF (จากท้ังหมด 125 ประเทศ) 

 

ประเทศ 
(เรียงตามอันดับปี 2010) 

2008 2010 

Rank 
Score  
(1-7) 

Rank 
Score
(1-7) 

สิงคโปร ์ 1 6.51 1 6.56 

ฮ่องกง 7 5.99 6 5.96 

เกาหลีใต ้ 18 5.49 24 5.24 

ไทย 56 4.07 41 4.61 

มาเลเซีย 24 5.23 44 4.57 

จีน 43 4.51 48 4.53 

อินโดนีเซีย 63 3.96 67 3.99 

ฟิลิปปินส์ 82 3.54 74 3.82 

เวียดนาม 76 3.60 88 3.46 

กัมพูชา 107 2.74 96 3.27 

4.3.1) ประสิทธิภาพด้านพิธีการ/กระบวนการทางศุลกากร (Efficiency of Customs Administration) 

 

สิงคโปร ์ 1 6.48 1 6.69 

ฮ่องกง 10 5.59 13 5.69 

เกาหลีใต ้ 2 6.03 26 5.08 

ไทย 59 3.72 36 4.74 

จีน 39 4.49 40 4.60 

มาเลเซีย 11 5.57 48 4.37 

ฟิลิปปินส์ 88 2.97 56 4.25 

อินโดนีเซีย 46 4.12 67 4.00 

กัมพูชา 110 2.30 89 3.44 

เวียดนาม 79 3.17 107 2.88 

4.3.2) ประสิทธิภาพด้านกระบวนการส่งออก-นําเข้า (Efficiency of Import-Export Procedures) 

 

สิงคโปร ์ 2 6.45 1 6.45 

ฮ่องกง 4 6.29 2 6.24 

เกาหลีใต ้ 22 5.55 6 6.11 

ไทย 43 4.96 14 5.81 

มาเลเซีย 21 5.58 29 5.37 

จีน 28 5.33 33 5.29 

อินโดนีเซีย 39 5.06 44 5.07 

เวียดนาม 50 4.79 54 4.83 

ฟิลิปปินส์ 48 4.85 55 4.82 

กัมพูชา 98 3.62 96 3.97 
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ยุทธศาสตรท์ี่ 4 การปรับปรุงสิง่อํานวยความสะดวกทางการค้า (Trade Facilitation Enhancement) 

ดัชนีชี้วัดขีดความสามารถด้านโลจิสติกส์ (LPI)  
ของ World Bank (จากทั้งหมด 155 ประเทศ) 

ประเทศ 
(เรียงตามอันดับปี 2010) 

2007 2010 

Rank 
Score 
(1-5) 

Rank 
Score
(1-5) 

4.3.3) ความโปร่งใสของการบริหารจัดการด้านการส่งออก-นําเข้า (Transparency of Border Administration) 

 

สิงคโปร ์ 5 6.61 2 6.53 

ฮ่องกง 12 6.09 14 5.94 

เกาหลีใต ้ 31 4.90 37 4.54 

มาเลเซีย 37 4.54 52 3.96 

จีน 62 3.73 56 3.71 

ไทย 69 3.52 71 3.28 

อินโดนีเซีย 110 2.70 88 2.89 

เวียดนาม 102 2.85 104 2.68 

ฟิลิปปินส์ 104 2.81 119 2.40 

กัมพูชา 117 2.30 120 2.39 

 

จากตารางที่ 10 แสดงให้เห็นถึงผลการเก็บรวบรวมข้อมูลทุติยภูมิด้านตัวชี้วัดที่เกี่ยวข้องกับ
ยุทธศาสตร์ที่ 4 การปรับปรุงส่ิงอํานวยความสะดวกทางการค้า (Trade Facilitation Enhancement) 
พบว่า ดัชนีชี้วัดขีดความสามารถด้านโลจิสติกส์ (LPI) ของ World Bank แบ่งออกเป็น ความสามารถด้าน 
โลจิสติกส์ระหว่างประเทศ และ ความสามารถด้านโลจิสติกส์ภายในประเทศ โดยความสามารถด้าน 
โลจิสติกส์ระหว่างประเทศ ของประเทศไทยในภาพรวมน้ันมีการถดถอยลง ทั้งอันดับและคะแนน โดยจาก
อันดับที่ 31 ในปี ค.ศ. 2007 ลดอันดับลงเป็นอันดับที่ 35 ในปี ค.ศ. 2010 จากทั้งหมด 155 ประเทศ เมื่อ
พิจารณารายละเอียดในดัชนีชี้วัดย่อยลงไป พบว่า พิธีการศุลกากร (Customs) และความตรงต่อเวลาของ
บริการ (Timeliness) มีอันดับและคะแนนที่ถดถอยลง ระบบการติดตามและตรวจสอบสินค้า (Tracking 
and Tracing) มีคะแนนที่ดีขึ้นแต่อันดับกลับถดถอยลง มีเพียงการเตรียมการขนส่งระหว่างประเทศ 
(International Shipments) ที่มีทั้งอันดับและคะแนนที่ดีขึ้น 

 
ในส่วนดัชนีชี้วัดความสามารถด้านโลจิสติกส์ภายในประเทศ เป็นการเปรียบเทียบกับประเทศอื่นๆ

ใน ASEAN (ยกเว้นประเทศบรูไน ซึ่งไม่พบข้อมูลภายใต้ดัชนีของ World Bank) ประเทศเกาหลีใต้ 
สาธารณรัฐประชาชนจีน และเขตปกครองพิเศษฮ่องกง รวมทั้งหมด 12 ประเทศ ซึ่งมีข้อมูลเฉพาะปี ค.ศ. 
2010 โดยพบว่า ในด้านประสิทธิภาพของกระบวนการส่งออกของประเทศไทยในภาพรวมอยู่ในเกณฑ์ที่ดี
เมื่อเปรียบเทียบกับประเทศเทียบเคียงดังกล่าว โดยในมิติด้านระยะเวลารวมที่ใช้ในกระบวนการส่งออก
สินค้าทางท่าเรือ หรือทางท่าอากาศยาน (ใช้ระยะเวลารวม 1.59 วัน) อยู่ในอันดับที่ 3 รองจากประเทศ
กัมพูชาและเวียดนาม ในบรรดาประเทศเทียบเคียงทั้งหมด 12 ประเทศดังกล่าวข้างต้น ในขณะที่ระยะเวลา
รวมที่ใช้ในกระบวนการส่งออกสินค้าทางบก อยู่ในอันดับที่ 1 (ใช้ระยะเวลารวม 1.73 วัน) ส่วนมิติด้าน
ค่าใช้จ่ายของผู้ประกอบการในการส่งออกสินค้า ทั้งทางเรือหรือท่าอากาศยาน และทางบก อยู่ในอันดับที่ 2 
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รองจากประเทศสหภาพพม่า (ซึ่งมีค่าใช้จ่ายเท่ากันอยู่ที่ 250 ดอลล่าร์สหรัฐต่อตู้คอนเทนเนอร์) ส่วนเรื่อง
จํานวนหน่วยงานที่เกี่ยวข้องในการส่งออกสินค้าอยู่ในอันดับที่ 1 (1.75 แห่ง)  และจํานวนแบบฟอร์มเอกสาร
ที่ใช้ในกระบวนการธุรกรรมเพื่อการส่งออก อยู่ในอันดับที่ 3 (จํานวน 2.67 ชุด) รองจากประเทศสิงคโปร์ 
และเขตปกครองพิเศษฮ่องกง 

 
ด้านประสิทธิภาพของกระบวนการนําเข้าของประเทศไทยในภาพรวมอยู่ในเกณฑ์ค่อนข้างดี เมื่อ

เปรียบเทียบกับประเทศเทียบเคียง 12 ประเทศดังกล่าว โดยในด้านระยะเวลารวมในการนําเข้าสินค้าทางบก
(จํานวน 2.00 วัน) อยู่ในอันดับที่ 2 รองจากเขตปกครองพิเศษฮ่องกง ในบรรดาประเทศเทียบเคียงทั้งหมด 
12 ประเทศดังกล่าว ในขณะที่ระยะเวลารวมในการนําเข้าสินค้าทางท่าเรือ หรือท่าอากาศยาน (จํานวน 
2.62 วัน) อยู่ในอันดับที่ 6 รองจากเขตปกครองพิเศษฮ่องกง ประเทศเวียดนาม สิงคโปร์ เกาหลีใต้ และ
สาธารณรัฐประชาชนจีน ตามลําดับ ในส่วนค่าใช้จ่ายของผู้ประกอบการในการนําเข้าสินค้าทางบก (250 
ดอลล่าร์สหรัฐต่อตู้คอนเทนเนอร์) อยู่ในอันดับที่ 2 รองจากประเทศสหภาพพม่า ในขณะที่ค่าใช้จ่ายของ
ผู้ประกอบการในการนําเข้าสินค้าทางท่าเรือ หรือท่าอากาศยาน (354 ดอลล่าร์สหรัฐต่อตู้คอนเทนเนอร์) อยู่
ในอันดับที่ 4 รองจากประเทศสหภาพพม่า มาเลเซีย และสิงคโปร์ ตามลําดับ ส่วนจํานวนหน่วยงานที่
เกี่ยวข้องในการนําเข้าสินค้าของไทย (4.3 แห่ง) อยู่ในอันดับที่ 3 รองจากเขตปกครองพิเศษฮ่องกง และ
เกาหลีใต้ ในขณะที่จํานวนแบบฟอร์มเอกสารที่ใช้ในกระบวนการธุรกรรมเพื่อการนําเข้า (3.33 ชุด) อยู่ใน
อันดับที่ 5 รองจากเขตปกครองพิเศษฮ่องกง ประเทศสิงคโปร์ เกาหลีใต้ และมาเลเซีย ตามลําดับ ส่วน
ระยะเวลาในการตรวจปล่อยสินค้าที่ไม่ต้องผ่านการตรวจสอบทางกายภาพ (Clearance Time Without 
Physical Inspection) (ซึ่งใช้ระยะเวลา 0.71 วัน) และ ระยะเวลาในการตรวจปล่อยสินค้าที่ต้องผ่านการ
ตรวจสอบทางกายภาพ (Clearance Time With Physical Inspection) (ซึ่งใช้ระยะเวลา 1.41 วัน) อยู่ใน
อันดับที่ 4 รองจากเขตปกครองพิเศษฮ่องกง ประเทศสิงคโปร์ และเกาหลีใต้  

 
ภายใต้ดัชนีชี้วัดความสามารถในการอํานวยความสะดวกทางการค้า (ETI) ของ WEF โดย

เปรียบเทียบ ปี ค.ศ. 2008 กับปี ค.ศ. 2010 พบว่า ในภาพรวม การบริหารจัดการด้านการส่งออก-นําเข้า
ของประเทศไทยมีการพัฒนาที่ดีขึ้น โดยจากอันดับที่ 56 เพิ่มอันดับเป็นอันดับที่ 41 จากทั้งหมด 125 
ประเทศ และหากเปรียบเทียบกับประเทศเทียบเคียงในภูมิภาคเอเชียรวม 11 ประเทศ พบว่า ไทยอยู่ใน
อันดับที่ 4 รองจากประเทศสิงคโปร์ เขตปกครองพิเศษฮ่องกง และเกาหลีใต้ ตามลําดับ เมื่อพิจารณา
รายละเอียดในดัชนีชี้วัดย่อยลงไป พบว่า ประสิทธิภาพด้านพิธีการ/กระบวนการทางศุลกากร (Efficiency of 
Customs Administration) ประสิทธิภาพด้านกระบวนการส่งออก-นําเข้า (Efficiency of Import-Export 
Procedures) นั้นมีทั้งคะแนนและอันดับที่ดีขึ้น มีเพียงความโปร่งใสของการบริหารจัดการด้านการส่งออก-
นําเข้า (Transparency of Border Administration) ที่มีคะแนนและอันดับที่ถดถอยลง ซึ่งควรต้องแก้ไข 
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ตารางที่ 11: ข้อมูลทุติยภูมิด้านตัวชี้วัดที่เก่ียวข้องกับยุทธศาสตรท์ี่ 5  
การพัฒนากําลังคนและกลไกการขับเคลื่อนยุทธศาสตร์ (Capacity Building) 

 

ยุทธศาสตรท์ี่ 5 การพัฒนากําลังคนและกลไกการขับเคลื่อนยุทธศาสตร์ (Capacity Building) 

ตัวชี้วัด แหล่งข้อมูล 
ปี ค.ศ. 

2007 2008 2009 2010 2011

5.1) จํานวนบคุลากรด้านโลจิสติกส์ ทั้งระดับ

ผู้บริหารระดับสงู ผู้บริหารระดับกลาง และ 

ผู้ปฏิบัติการที่ผ่านการฝึกอบรมต่อปี (คน) 

สศช.  16,650 16,441 13,115 N/A N/A 

5.2) จํานวนบคุลากรผู้ฝึกสอน/อาจารย์ที่มี

ศักยภาพและมีความเช่ียวชาญด้าน 

โลจิสติกส์ในระดับสากล (คน) 

            

5.2.1) สถาบันอุดมศึกษา 
สศช. 

 N/A  N/A 30 N/A N/A 

5.2.2) สถาบันอาชวีศึกษา  N/A  N/A 40 N/A N/A 

5.3)  จํานวนสถาบันการศึกษาที่มีหลักสูตรด้าน 

โลจิสติกส์ (แห่ง) 
            

5.3.1) สถาบันอุดมศึกษา 
สศช. 

 N/A 31 41 N/A N/A 

5.3.2) สถาบันอาชวีศึกษา  N/A N/A 30 N/A N/A 

5.4)  กลไกขับเคลือ่นกระบวนการพัฒนา

ระบบโลจิสติกส์ของประเทศด้วย

คณะกรรมการพัฒนาระบบโลจิสติกส์

แห่งชาต ิ 

สศช. 

คบส. และ 

คณะอนุ-

กรรมการฯ 

4 คณะ 

คบส.  

หมดวาระ 

กบส. และ

คณะอนุ- 

กรรมการฯ 

3 คณะ 

(แต่งต้ังโดย

ระเบียบฯ) 

4 คณะอนุ-

กรรมการฯ 

และเพ่ิม 1 

คณะทํางาน 

  

2007 2008 2009 2010 2011

5.5)  งบประมาณในการศึกษาและวิจัยด้าน 

       โลจิสติกส์ของประเทศ (ล้านบาท) 

สกอ. 36.25 3.2 3.64 2.4 N/A

สกว. N/A N/A N/A 1.5219 N/A

รวม 36.25 3.2 3.64 3.9219 N/A

 5.6)  ข้อมูลการจัดสรรทุนรัฐบาล (ก.พ.) ด้านโลจิสติกส์ ตั้งแต่ ปี 2007-2011

หน่วยงานภาครัฐ ปี ปริญญาโท ปริญญาเอก จํานวนทนุ/คน 

 สํานักงานปลัดสํานกันายกรัฐมนตรี 2007 11 5 16 

 กรมประชาสัมพันธ์ 2008 15 5 20 

 สํานักงานคณะกรรมการคุ้มครองผู้บรโิภค 2009 11 5 16 

 สํานักเลขาธิการนายกรัฐมนตรี 2010 9 9 18 
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 สํานักเลขาธิการคณะรัฐมนตรี 2011 - 6 6 

รวม 46 30 76 

 

จากตารางที่ 11 แสดงให้เห็นถึงผลการเก็บรวบรวมข้อมูลทุติยภูมิด้านตัวชี้วัดที่เกี่ยวข้องกับ
ยุทธศาสตร์ที่ 5 การพัฒนากําลังคนและกลไกการขับเคล่ือนยุทธศาสตร์ (Capacity Building) พบว่า 
จํานวนบุคลากรด้านโลจิสติกส์ ทั้งระดับผู้บริหารระดับสูง ผู้บริหารระดับกลาง และผู้ปฏิบัติการที่ผ่าน 
การฝึกอบรมต่อปี ลดลงอย่างต่อเนื่อง จากปี พ.ศ. 2550 มีจํานวน 16,650 คน ลดลงเหลือจํานวน 16,441 
คนในปี พ.ศ. 2551 และลดลงเหลือจํานวน 13,115 คน ในปี พ.ศ. 2552 ตามลําดับ คิดเป็นอัตราการเติบโต
เฉล่ียตลอด 3 ปีอยู่ที่ ร้อยละ -0.1 ในขณะที่มีบุคลากรผู้ฝึกสอนหรืออาจารย์ที่มี ศักยภาพและมี 
ความเชี่ยวชาญด้านโลจิสติกส์ ในปี พ.ศ. 2552 แบ่งเป็นระดับสถาบันอุดมศึกษา มีจํานวน 30 คน และใน
ระดับสถาบันอาชีวศึกษา มีจํานวน 40 คน ส่วนสถาบันการศึกษาที่มีหลักสูตรด้านโลจิสติกส์ในปี พ.ศ. 2552 
แบ่งเป็นสถาบันอุดมศึกษา มีจํานวน 41 แห่ง  และ มีสถาบันอาชีวศึกษาจํานวน 30 แห่ง  

 
งบประมาณในการศึกษาและวิจัยด้านโลจิสติกส์ของประเทศมีอัตราการเติบโตที่ลดลงอย่างต่อเนื่อง 

ในช่วง 4 ปีจาก ปี พ.ศ. 2550-2553 คิดเป็นร้อยละ -0.4  โดยในปี พ.ศ. 2550 มีงบประมาณ 36.25 ล้าน
บาท ลดลงเหลือ 3.92 ล้านบาทในปี พ.ศ. 2553 ส่วนจํานวนทุนรัฐบาล (ก.พ.) ด้านโลจิสติกส์ที่มีการจัดสรร
ในช่วงปี พ.ศ. 2550-2554 มีจํานวนทั้งส้ิน 76 ทุน/คน แบ่งเป็นทุนระดับปริญญาโท จํานวน 46 ทุน/คน 
และทุนระดับปริญญาเอก จํานวน 30 ทุน/คน โดยมีการจัดสรรทุนเฉล่ียประมาณ 15 ทุน/คนต่อปี  
อย่างไรก็ดีในปี พ.ศ. 2554 มีการจัดสรรทุนเฉพาะระดับปริญญาเอกและมีเพียงจํานวน 6 ทุน/คน 
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5.4) ผลการจัดเก็บข้อมูลด้านงบประมาณจากหน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้อง 

 
5.4.1) การจัดสรรงบประมาณในภาพรวม 

 
 รายละเอียดงบประมาณที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ปี พ.ศ. 2550 

ถึงปี พ.ศ. 2554 ได้มาจากการเก็บข้อมูลจากแบบสอบถามที่ 1 ที่ได้รับความร่วมมือจากหน่วยงานภาครัฐ
ต่างๆ โดยในภาพรวมการจัดสรรงบประมาณท่ีเกี่ยวข้องกับการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย 
ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2550-2554 รวมได้ทั้งส้ิน 96,314.33 ล้านบาท โดยในช่วง 5 ปีที่ผ่านมา ภาครัฐให้ 
การสนับสนุนและลงทุนด้านการเพิ่มประสิทธิภาพระบบขนส่งและโลจิสติกส์มากที่สุด โดยเป็นการลงทุนใน
แผนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานการขนส่งทางรางมากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 66.4 รองลงมาได้แก่ ทางนํ้า ร้อยละ 
19.3 และทางถนน ร้อยละ 14.0 ตามลําดับ แต่หลายโครงการด้านระบบรางไม่สามารถดําเนินการได้ในทาง
ปฏิบัติ  
 
แผนภาพที่ 18: ภาพรวมการจัดสรรงบประมาณที่เก่ียวข้องกับการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ปี พ.ศ. 2550-2554 
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นํ้า
19.3%

ราง *
66.4%

ถนน
14.0%นํ้า **

19.3%

อากาศ
0.0042%

การบริหาร
0.3518%

34.5
(0.03%)

40.5 
(0.04%)

574.0
(0.60%)

269.4
(0.28%)

ยุทธศาสตร์ท่ี 2
95,395.9 
(99.05%)

ยุทธศาสตร์ท่ี 1

ยุทธศาสตร์ท่ี 3

ยุทธศาสตร์ท่ี 4

ยุทธศาสตร์ที่ 5

งบประมาณท่ีเก่ียวข้องกับการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของไทย ปี 2550-2554 
(รวมท้ังสิ้น 96,314.33 ล้านบาท)

สัดส่วนงบประมาณในการพัฒนาระบบขนส่งและโลจิสติกส์ 

หมายเหต:ุ  * โครงการก่อสร้างรางรถไฟทางคู่ 15,522.5 ล้านบาท (24.5% ของบประมาณสําหรับทางรางทั้งหมด)
** ท่าเรือเชียงแสน 1,617.2 ล้านบาท (8.8% ของงบประมาณสําหรับทางน้ําทั้งหมด) 

ภาพรวมการจัดสรรงบประมาณด้านโลจิสติกส์

 
       
 การจัดสรรงบประมาณรายยุทธศาสตร์ สรุปได้ดังนี้ 

 
ยุทธศาสตร์ที่ 1 งบประมาณ 34.5 ล้านบาท คิดเป็นร้อยละ 0.03 ของงบประมาณทั้งหมดซ่ึงได้รับ
งบประมาณน้อยที่สุดในบรรดา 5 ยุทธศาสตร์ภายใต้แผนพัฒนาโลจิสติกส์ฯ   
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ยุทธศาสตร์ที่ 2 งบประมาณจํานวน 95,395.9 ล้านบาท คิดเป็นร้อยละ 99.05 ซึ่งได้รับ
งบประมาณมากที่สุดในบรรดา 5 ยุทธศาสตร์ภายใต้แผนพัฒนาโลจิสติกส์ฯ ซึ่งงบประมาณถูก
จัดสรรไปเพื่อการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานทางรางมากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 66.4 รองลงมาได้แก่ 
การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานทางนํ้า คิดเป็นร้อยละ 19.3 และ การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานทาง
ถนน คิดเป็นร้อยละ 14.0 ส่วนการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานทางอากาศได้รับงบประมาณน้อยมาก
เพียงร้อยละ 0.0042 
ยุทธศาสตร์ที่ 3 งบประมาณจํานวน 40.5 ล้านบาท คิดเป็นร้อยละ 0.04 ของงบประมาณทั้งหมด 
ยุทธศาสตร์ที่ 4 งบประมาณจํานวน 574.0 ล้านบาท คิดเป็นร้อยละ 0.60 ของงบประมาณทั้งหมด 
โดยได้รับงบประมาณมากเป็นอันดับ 2 รองจากยุทธศาสตร์ที่ 2  
ยุทธศาสตร์ที่ 5 งบประมาณ 269.4 ล้านบาท คิดเป็นร้อยละ 0.28 ของงบประมาณทั้งหมด ซึ่ง
ได้รับงบประมาณมากเป็นอันดับ 3 ในบรรดา 5 ยุทธศาสตร์ภายใต้แผนพัฒนาโลจิสติกส์ฯ  
 

5.4.2) การจัดสรรงบประมาณรายยุทธศาสตร์ 
 

แผนภาพที่ 19: รายละเอียดโครงการในยุทธศาสตร์ที่ 1 
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รายละเอียดโครงการในยุทธศาสตร์ท่ี 1 จากหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องต่าง ๆ

ยุทธศาสตร์ท่ี 1 การปรับปรุงประสิทธิภาพระบบโลจิสติกส์ในภาคการผลิต (Business Logistics Improvement)   

เป้าประสงค์: ธุรกิจในสาขาอุตสาหกรรมยุทธศาสตร์มีการบริหารจัดการระบบโลจิสตกิสท์ี่มีประสทิธิภาพและ
สามารถตรวจสอบไดต้ลอดห่วงโซ่อุปทาน

กลยุทธ์ท่ี 1.1 ส่งเสริมให้สถานประกอบการท้ังในภาคเกษตร อุตสาหกรรม 
และบริการมีการประยุกต์ใช้เทคนิคการบริหารจัดการโลจิสติกส์ท่ีทันสมัย

กลยุทธ์ท่ี 1.2 สนับสนุนการพัฒนาระบบการบริหารจัดการโลจิสติกส์ท่ี
เชื่อมโยงถึงกันตลอดห่วงโซ่อุปทานเพ่ือให้เกิดประสิทธิภาพสูงสุดและ
สามารถตรวจสอบการเคลื่อนย้ายของสินค้าได้

• สํานักโลจิสติกส์ กระทรวงอุตสาหกรรม (3 โครงการ จํานวนเงิน 27.2 ล้านบาท)
o โครงการการเพิ่มประสิทธิภาพและยกระดับการจัดการโลจิสติกส์ภาคอุตสาหกรรม 

(21.2 ล้านบาท)
o โครงการการส่งเสริมการใช้ระบบเทคโนโลยีสารสนเทศเพื่อการจัดการการโลจิสติกส์ 

(ERP) สําหรับ SMEs (4 ล้านบาท)
o โครงการการสร้างมาตรฐานโลจิสติกส์ของอุตสาหกรรมเหมืองแร่และอุตสาหกรรม

พื้นฐาน (2 ล้านบาท)

• สํานักโลจิสติกส์ กระทรวงอุตสาหกรรม (1 โครงการ จํานวนเงิน 7 ล้านบาท)
o โครงการการพัฒนาการเพิ่มประสิทธิภาพการจัดการห่วงโซ่อุปทานของ

อุตสาหกรรมช้ินส่วนยานยนต์ 
• สํานักงานสถิตแิห่งชาติ กระทรวงเทคโนโลยีสารสนเทศและการส่ือสาร

(1 โครงการ จํานวนเงิน 0.3 ล้านบาท)
o โครงการสํารวจข้อมูลศักยภาพพื้นฐานระบบโลจิสติกส์ภาคการค้า พ.ศ. 2553

 
 

1) ยุทธศาสตร์ที่ 1 เป็นยุทธศาสตร์เกี่ยวกับการปรับปรุงประสิทธิภาพระบบโลจิสติกส์ในภาค 
การผลิต (Business Logistics Improvement) โดยมีเป้าประสงค์เพื่อให้ธุรกิจในสาขาอุตสาหกรรม
ยุทธศาสตร์มีการบริหารจัดการระบบโลจิสติกส์ที่มีประสิทธิภาพและสามารถตรวจสอบได้ตลอดห่วงโซ่
อุปทาน มีงบประมาณรวมทั้งส้ิน 34.5 ล้านบาท คิดเป็นร้อยละ 0.03 ของงบประมาณทั้งหมดซึ่งได้รับ
งบประมาณน้อยที่สุดในบรรดา 5 ยุทธศาสตร์ภายใต้แผนพัฒนาโลจิสติกส์ฯ ซึ่งแบ่งออกเป็น 2 กลยุทธ์  
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กลยทุธท์ี่ 1.1 ส่งเสริมให้สถานประกอบการทั้งในภาคเกษตร อุตสาหกรรม และบริการ 
มีการประยุกต์ใช้เทคนิคการบริหารจัดการโลจิสติกสท์ี่ทันสมัย  

 
มีงบประมาณทัง้หมด 27.2 ล้านบาท จาก สํานักโลจิสติกส ์กระทรวงอุตสาหกรรม จํานวน 3 
โครงการ ได้แก ่ 

 โครงการการเพิ่มประสิทธิภาพและยกระดับการจัดการโลจิสติกส์ภาคอุตสาหกรรม 
(งบประมาณ 21.2 ล้านบาท)  

 โครงการการส่งเสริมการใช้ระบบเทคโนโลยีสารสนเทศเพื่อการจัดการโลจิสติกส์ (ERP) 
สําหรับ SMEs (งบประมาณ 4 ล้านบาท)  

 โครงการการสร้างมาตรฐานโลจิสติกส์ของอุตสาหกรรมเหมืองแร่และอุตสาหกรรมพื้นฐาน 
(งบประมาณ 2 ล้านบาท) 
 

กลยุทธ์ที่ 1.2 สนับสนุนการพัฒนาระบบการบริหารจัดการโลจิสติกส์ที่เชื่อมโยงถึงกันตลอดห่วง
โซ่อุปทานเพื่อให้เกิดประสิทธิภาพสูงสุดและสามารถตรวจสอบการเคลื่อนย้าย
ของสินค้าได้  

 
มีงบประมาณทั้งหมด 7.3 ล้านบาท จากหน่วยงานดังนี้ 

 สํานักโลจิสติกส์ กระทรวงอุตสาหกรรม จํานวน 1 โครงการ ได้แก่ โครงการ 
การพัฒนาการเพ่ิมประสิทธิภาพการจัดการห่วงโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมชิ้นส่วน 
ยานยนต์ (งบประมาณ 7 ล้านบาท)  

 สํานักงานสถิติแห่งชาติ กระทรวงเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร จํานวน 1 
โครงการ ได้แก่ โครงการสํารวจข้อมูลศักยภาพพ้ืนฐานระบบโลจิสติกส์ภาคการค้า พ.ศ. 
2553 (งบประมาณ 0.3 ล้านบาท) 
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แผนภาพที่ 20: รายละเอียดโครงการในยุทธศาสตร์ที่ 2 

Copyright © 2006 by Effinity Co., Ltd.  All rights reserved.

ยุทธศาสตร์ท่ี 2: การเพิ่มประสิทธิภาพระบบขนส่งและโลจิสติกส์ (Transport and Logistics Network Optimization)

เป้าประสงค:์ มีระบบเครือข่ายและการบรหิารโลจิสตกิส์แบบบรูณาการสามารถรองรับการเปน็ศนูย์กลางธุรกจิและการคา้ (Trading Hub) 
ของภูมิภาคอินโดจีน

กลยุทธ์ที่ 2.1  พัฒนาเครือข่ายโลจิสติกส์ในประเทศให้
เ ช่ือมโยงอย่างบูรณาการ ทั้ งเค รือข่ายภายในและ
เช่ือมต่อไปสู่ต่างประเทศ

กลยุทธ์ที่ 2.2 สนับสนุนการใช้รูปแบบและวิธีการ
บริหารจัดการขนส่งเพื่อการประหยัดพลังงานเพื่อ
นําไปสู่การลดต้นทุนการขนส่งทั้งในระดับธุรกิจและ
ระดับประเทศ

กลยุทธ์ที่ 2.3 พัฒนาเส้นทางการค้าสู่ตะวันออกกลาง 
แอฟริกา และยุโรป ผ่านทางฝ่ังทะเลอันดามันเพื่อ
รองรับการพัฒนาพื้นที่อุตสาหกรรมใหม่และการ
ขยายตัวของปริมาณการค้าระหว่างประเทศในระดับโลก
และระดับภูมิภาค

• สํานักนโยบายและแผนการขนส่งและการจราจร 
กระทรวงคมนาคม  (12 โครงการ 21,299.02 ล้าน
บาท)          
o ทางนํ้า 12,570.37 ล้านบาท เป็นการพัฒนาท่าเรือ

ปากบาราและการขนส่งเช่ือมโยง
o ทางราง 5,801.95 ล้านบาท เป็นการพัฒนา Land 

Bridge เช่ือมโยงอ่าวไทยและท่าเรือฝ่ังอันดามัน 
o ทางถนน 2,915.30 ล้านบาท เพ่ือ ฃการพัฒนาด้าน

การขนส่งเช่ือมโยงของท่าเรือ 
o ด้านการบริหาร 11.4 ล้านบาท เพ่ือการพัฒนา

ระบบการขนส่งเพ่ือรองรับการค้ากับประเทศจีน
ตอนใต้

• สํานักงานสถิติแห่งชาติ กระทรวงเทคโนโลยีสารสนเทศ
และการสื่อสาร (1 โครงการ 16.2 ล้านบาท)
o โครงการสํารวจการเคลื่อนย้ายสินค้า พ.ศ. 2550
 

• สํานักนโยบายและแผนการขนส่งและการจราจร กระทรวง
คมนาคม (34 โครงการ

 18,270.38 ล้านบาท)
o ทางถนน 9,594.50 ล้านบาท เช่น โครงการก่อสร้าง

ถนนเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพประตูการค้าหลักที่ท่าเรือ
แหลมฉบังและท่าอากาศยานสุวรรณภูมิและการพัฒนา
เส้นทางการขนส่งบนเส้นทางการค้ากับประเทศเพ่ือน
บ้าน เช่น การก่อสร้างถนนเข้าท่าเรือเชียงแสน 2 

o ทางราง 4,174.13 ล้านบาท เช่น โครงการก่อสร้าง
ทางคู่ในเส้นทางรถไฟสานชายฝ่ังทะเลตะวันออก ช่วง
ฉะเชิงเทรา-ศรีราชา-แหลมฉบัง

o ทางนํ้า 4,302.80 ล้านบาท เช่น งานก่อสร้างท่าเทียบ
เรือเชียงแสนแห่งที่ 2 จ.เชียงราย และ งานก่อสร้างท่า
เทียบเรืออเนกประสงค์คลองใหญ่ จ.ตราด 

o ด้านการบริหาร 198.955 ล้านบาท 

• สนง .นโยบายและแผนพลัง งาน กระทรวงพลังงาน 
(5 โครงการ รวม 111.236 ล้านบาท)
o โครงการส่งเสริมลดการใช้พลังงานในสาขาขนส่ง (47.5 

ล้านบาท)
o โ ค ร ง ก าร จั ด เ ค รื อ ข่ าย ร ถบ ร รทุ ก สิ นค้ า เ พ่ื อ เ พ่ิ ม

ประสิทธิภาพการใช้พลังงาน (9.991 ล้านบาท)
o โครงการส่งเสริมการขับข่ียานพาหนะเพ่ือการประหยัด

พลังงาน (8.745 ล้านบาท)
o โครงการส่งเสริมระบบบริหารจัดการขนส่งเพ่ือการ

ประหยัดพลังงาน (25 ล้านบาท)
o โครงการส่งเสริมการใช้ระบบขนส่งมวลชน Park & Ride 

(20 ล้านบาท)
• สํานักนโยบายและแผนการขนส่งและการจราจร กระทรวง

คมนาคม (32 โครงการ 55,699.04 ล้านบาท
o ทางรถไฟ 53,271.68 ล้านบาท  เช่น โครงการก่อสร้าง

ทางคู่ในเส้นทางรถไฟสานชายฝ่ังทะเลตะวันออกและ
ก่อสร้างทางเช่ือมระหว่างสาย การปรับปรุงเส้นทางและ
การจัดหาหัวรถจักรใหม่

o ทางนํ้า 1,505.57 ล้านบาท เช่น โครงการก่อสร้างสถานี
ขนส่งสินค้าทางลํานํ้า จ.อ่างทอง

o ทางถนน 793 ล้านบาท เช่น โครงการก่อสร้างถนน สถานี
ขนส่งสินค้าทางลํานํ้า จ.อ่างทอง

o ทางอากาศ 4.0 ล้านบาท เช่น โครงการพัฒนาระบบ
จัดการกิจการเดินอากาศเพื่อรองรับ Transport Single 
Window e-Logistics และการเป็นศูนย์บริการร่วม

o ด้านการบริหาร 124.789 ล้านบาท 

รายละเอียดโครงการในยุทธศาสตร์ท่ี 2 จากหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องต่าง ๆ

 
  

2) ยุทธศาสตร์ที่ 2 เป็นยุทธศาสตร์ที่เน้นการเพิ่มประสิทธิภาพระบบขนส่งและโลจิสติกส์ 
(Transport and Logistics Network Optimization) โดยมีเป้าประสงค์เพื่อให้มีระบบเครือข่ายและ 
การบริหารโลจิสติกส์แบบบูรณาการสามารถรองรับการเป็นศูนย์กลางธุรกิจและการค้า (Trading Hub) ของ
ภูมิภาคอินโดจีน งบประมาณรวมทั้งหมด 95,395.9 ล้านบาท คิดเป็นร้อยละ 99.05 ของงบประมาณ
ทั้งหมดจาก 5 ยุทธศาสตร์ภายใต้แผนพัฒนาโลจิสติกส์ฯ และได้รับงบประมาณมากที่สุด ซึ่งแบ่งออกเป็น 3 
กลยุทธ์ดังนี้ 

 
กลยุทธ์ที่ 2.1  พัฒนาเครือข่ายโลจิสติกส์ในประเทศให้เชื่อมโยงอย่างบูรณาการ ทั้งเครือข่าย

ภายในและเชื่อมต่อไปสู่ต่างประเทศ  
 

มีงบประมาณทั้งหมด 18,286.585 ล้านบาท จากหน่วยงานดังนี้ 

 สํานักงานสถิติแห่งชาติ กระทรวงเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร จํานวน 1 
โครงการ ได้แก่ โครงการสํารวจการเคล่ือนย้ายสินค้า พ.ศ. 2550 (งบประมาณ 16.2 ล้าน
บาท)  

 สํานักนโยบายและแผนการขนส่งและการจราจร กระทรวงคมนาคม  จํานวน 34 
โครงการ (งบประมาณรวม 18,270.385 ล้านบาท) โดยสามารถแบ่งโครงการเป็น  4 
ประเภท คือ  

 ทางถนน งบประมาณ 9,594.50 ล้านบาท จํานวน 13 โครงการ ซึ่งส่วนใหญ่เป็น
โครงการก่อสร้างถนนเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพประตูการค้าหลักที่ท่าเรือแหลมฉบังและ
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ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิและการพัฒนาเส้นทางการขนส่งบนเส้นทางการค้ากับ
ประเทศเพื่อนบ้าน เช่น โครงการก่อสร้างถนนเข้าท่าเรือเชียงแสน 2 (งบประมาณ 
1,170 ล้านบาท) โครงการก่อสร้างทางยกระดับด้านทิศใต้ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ
เชื่อมทางพิเศษบูรพาวิถี (งบประมาณ 2,245.15 ล้านบาท) เป็นต้น 

 ทางราง จํานวน 1 โครงการ ได้แก่ โครงการก่อสร้างทางคู่ในเส้นทางรถไฟสาย
ชายฝ่ังทะเลตะวันออก ช่วงฉะเชิงเทรา-ศรีราชา-แหลมฉบัง (งบประมาณ 4,174.13 
ล้านบาท)  

 ทางนํ้า งบประมาณ 4,302.80 ล้านบาท จํานวน 6 โครงการ เช่น โครงการก่อสร้าง
ท่าเทียบเรือเชียงแสนแห่งที่ 2 จังหวัดเชียงราย (งบประมาณ 1,617.16 ล้านบาท) 
โครงการก่อสร้างท่าเทียบเรืออเนกประสงค์คลองใหญ่ จังหวัดตราด (งบประมาณ 
1,305.33 ล้านบาท) เป็นต้น 

 ด้านการบริหารจัดการ งบประมาณ 198.955 ล้านบาท จํานวน 14 โครงการ เช่น 
โครงการศึกษาสํารวจออกแบบรายละเอียดและการบริหารจัดการศูนย์เปล่ียน
ถ่ายรูปแบบการขนส่ง (Intermodal Facilities) ที่เชียงแสนและเชียงของ จังหวัด
เชียงราย เพื่อการพัฒนาระบบการรวบรวมและกระจายสินค้า (Hub and Spoke) 
(งบประมาณ 27.88 ล้านบาท) โครงการพัฒนาศักยภาพผู้ประกอบการขนส่งด้วย
รถบรรทุก (งบประมาณ 27.49 ล้านบาท)   เป็นต้น 

 
กลยุทธ์ที่ 2.2 สนับสนุนการใช้รูปแบบและวิธีการบริหารจัดการขนส่งเพื่อการประหยัดพลังงาน

เพื่อนําไปสู่การลดต้นทุนการขนส่งทั้งในระดับธุรกิจและระดับประเทศ  
 
มีงบประมาณทั้งส้ิน 55,810.276 ล้านบาท จากหน่วยงานดังนี้ 
 

 สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน กระทรวงพลังงาน จํานวน 5 โครงการ 
งบประมาณรวมทั้งส้ิน 111.236 ล้านบาท ได้แก่ 

o โครงการส่งเสริมลดการใช้พลังงานในสาขาขนส่ง (งบประมาณ 47.5 ล้านบาท) 
o โครงการจัดเครือข่ายรถบรรทุกสินค้าเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการใช้พลังงาน 

(งบประมาณ 9.991 ล้านบาท)  
o โครงการส่งเสริมการขับขี่ยานพาหนะเพ่ือการประหยัดพลังงาน (งบประมาณ 

8.745 ล้านบาท)  
o โครงการส่งเสริมระบบบริหารจัดการขนส่งเพื่อการประหยัดพลังงาน 

(งบประมาณ 25 ล้านบาท)  
o โครงการส่งเสริมการใช้ระบบขนส่งมวลชน Park & Ride (งบประมาณ 20 ล้าน

บาท) 
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 สํานักนโยบายและแผนการขนส่งและการจราจร กระทรวงคมนาคม จํานวน 32 
โครงการ งบประมาณรวมทั้งส้ิน 55,699.04 ล้านบาท โดยสามารถแบ่งโครงการออกเป็น  
4 ประเภท คือ  

 ทางราง งบประมาณรวม 53,271.68 ล้านบาท จํานวน 18 โครงการ เช่น 
โครงการก่อสร้างทางคู่ในเส้นทางรถไฟสายชายฝ่ังทะเลตะวันออก ตอน
ฉะเชิงเทรา-คลองสิบเก้า-แก่งคอย และก่อสร้างทางเช่ือมระหว่างสาย (Chord 
Lines) 3 แห่ง ที่สถานีชุมทาง ฉะเชิงเทรา ชุมทางแก่งคอยและชุมทางภาชี 
(งบประมาณ 11,348.4 ล้านบาท) โครงการปรับปรุงทางระยะที่ 6 ช่วงสถานี 
บัวใหญ่-หนองคาย (งบประมาณ 6,779 ล้านบาท) โครงการจัดหารถจักรใหม่
พร้อมอะไหล่เพื่อทดแทนรถจักร GE จํานวน 50 คัน (งบประมาณ 6,562.50 
ล้านบาท) เป็นต้น 

 ทางนํ้า งบประมาณ 1,505.57 ล้านบาท จํานวน 3 โครงการ เช่น โครงการ
ก่อสร้างสถานีขนส่งสินค้าทางลําน้ําเพื่อประหยัดพลังงานที่ อ .ท่าเรือ จ .
พระนครศรีอยุธยา และที่อ.เมือง จ.อ่างทอง (งบประมาณ 754.525 ล้านบาท) 
เป็นต้น 

 ทางถนน งบประมาณ 793 ล้านบาท จํานวน 1 โครงการ ได้แก่ โครงการ
ก่อสร้างถนน สถานีขนส่งสินค้าทางลําน้ํา จ.อ่างทอง ทางหลวงหมายเลข 329 
ตอนแยกทางหลวง หมายเลข 340 อ.บางประหัน  

 ทางอากาศ งบประมาณ 4 ล้านบาท จํานวน 3 โครงการ เช่น โครงการพัฒนา
ระบบจัดการกิจการเดินอากาศเพื่อรองรับ Transport Single Window e-
Logistics และการเป็นศูนย์บริการร่วม เป็นต้น 

 ด้านการบริหารจัดการ งบประมาณ 124.789 ล้านบาท จํานวน 7 โครงการ 
เช่น โครงการศึกษาพัฒนาปรับปรุง บํารุง รักษาระบบฐานข้อมูลข้อสนเทศ และ
แบบจําลองเพื่อบูรณาการพัฒนาการขนส่งและจราจรการขนส่งต่อเนื่องหลาย
รูปแบบและโลจิสติกส์ (TDL) (งบประมาณ 22.67 ล้านบาท) เป็นต้น  
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กลยุทธ์ที่ 2.3 พัฒนาเส้นทางการค้าสู่ตะวันออกกลาง แอฟริกา และยุโรป ผ่านทางฝั่งทะเล 
อันดามันเพื่อรองรับการพัฒนาพื้นที่อุตสาหกรรมใหม่และการขยายตัวของ
ปริมาณการค้าระหว่างประเทศในระดับโลกและระดับภูมิภาค  

 
มีงบประมาณทั้งส้ิน 21,299.02 ล้านบาท จาก สํานักนโยบายและแผนการขนส่งและการจราจร 
กระทรวงคมนาคม รวมจํานวน 12 โครงการ โดยสามารถแบ่งโครงการออกเป็น  4 ประเภท คือ         

 ทางนํ้า งบประมาณ 12,570.37 ล้านบาท จํานวน 2 โครงการ ได้แก่ โครงการ
พัฒนาท่าเรือน้ําลึกปากบารา (งบประมาณ 12,479.37 ล้านบาท) และโครงการ
ศึกษาความเหมาะสมและออกแบบเบ้ืองต้นทางรถไฟเช่ือมโยงการขนส่งสินค้า
ระหว่างท่าเรือฝ่ังอ่าวไทยและฝั่งอันดามัน (งบประมาณ 91.00 ล้านบาท)  

 ทางราง งบประมาณ 5,801.95 ล้านบาท จํานวน 2 โครงการ ได้แก่ โครงการ
พัฒนาท่าเรือน้ํ า ลึกบริ เวณชายฝ่ังทะเลอ่าวไทยตอนล่าง  (งบประมาณ 
5,786.948 ล้านบาท) และโครงการศึกษาความเหมาะสมของการก่อสร้างทาง
รถไฟสู่ท่าเรือระนอง (งบประมาณ 15.00 ล้านบาท แต่ไม่ได้รับงบประมาณ) 

 ทางถนน งบประมาณ 2,915.30 ล้านบาท จํานวน 7 โครงการ เช่น โครงการ
ก่อสร้างถนนเชื่อมโยงท่าเรือปากบารา-ทางหลวง หมายเลข 416 บ.ฉลุง-อ.ละงู 
ตอน 3 ระยะทาง 18 กม. (งบประมาณ 450.00 ล้านบาท) โครงการก่อสร้าง
สะพานข้ามแม่น้ําโขงบริเวณ อ.เชียงของ เพื่อเช่ือมโยงทางหลวง R3 ที่ห้วยทราย 
สปป.ลาว (งบประมาณ 770.80 ล้านบาท) เป็นต้น 

 ด้านการบริหารจัดการ งบประมาณ 11.4 ล้านบาท จํานวน 1 โครงการ ได้แก่ 
โครงการศึกษาความเหมาะสมในการจัดตั้ง Intermodal Facilities ในบริเวณ
เชียงแสนและเชียงของและระบบการขนส่งเชื่อมโยงเพื่อให้เกิด North-South 
Corridor สู่ท่าเรือชายฝ่ังทะเลอันดามัน เพื่อการพัฒนาระบบการขนส่งเพื่อ
รองรับการค้ากับประเทศจีนตอนใต้  
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แผนภาพที่ 21: รายละเอียดโครงการในยุทธศาสตร์ที่ 3 
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ยุทธศาสตร์ท่ี 3: การพัฒนาธุรกิจโลจิสติกส์ (Logistics Service Internationalization)

เป้าประสงค:์ ยกระดับมาตรฐานการให้บรกิารของผูใ้ห้บริการโลจิสตกิส์ไทยให้สามารถแข่งขันไดใ้นระดับสากล และสร้างมูลคา่เพิม่ให้
ภาคธุรกิจบริการโลจิสตกิส์ในประเทศ

กลยุทธ์ที่ 3.1 ส่งเสริมให้เกิดการลงทุนในธุรกิจผู้ให้บริการโลจิสติกส์ทั้งในลักษณะกลุ่ม
หรือเขตอุตสาหกรรมและรายธุรกิจ รวมทั้งสนับสนุนการร่วมลงทุนและความร่วมมือ
เชิงพันธมิตรระหว่างผู้ให้บริการของไทย และระหว่างผู้ให้บริการของไทยกับ
ผู้ให้บริการขนาดเล็กหรือขนาดกลางของต่างประเทศ

กลยุทธ์ที่  3.2 ส่งเสริมการพัฒนาธุรกิจให้บ ริการโลจิสติก ส์เฉพาะด้านตาม
ความต้องการของธุรกิจในประเทศ

• กรมพัฒนาธุรกิจการค้า กระทรวงพาณิชย์ (6 โครงการ รวม 16.13 ล้านบาท)
o โครงการพัฒนาเครือข่ายธุรกิจขนส่งสินค้า
o โครงการพัฒนาเครือข่ายธุรกิจบริการโลจิสติกส์
o โครงการพัฒนาต้นแบบระบบการเชื่อมโยงเครือข่ายธุรกิจบริการโลจิสติกส์
o โครงการพัฒนาตลาดเครือข่ายและสร้างการเช่ือมโยงธุรกิจโลจิสติกส์
o โครงการพฒันาการตลาดเครือข่ายและธุรกิจโลจิสติกส์
o โครงการเตรียมความพร้อมธุรกิจโลจิสติกส์สู่ตลาดอาเซียน + 6 

• กรมพัฒนาธุรกิจการค้า กระทรวงพาณิชย์ (6 โครงการ รวม 24.36 ล้านบาท)
o โครงการพัฒนาศักยภาพการบริหารจัดการและการตลาดธุรกิจขนส่งสินค้า
o โครงการพัฒนาศักยภาพการบริหารจัดการธุรกิจโลจิสติกส์ 
o โครงการจัดทําเกณฑ์คุณภาพธุรกิจโลจิสติกส์และพัฒนาสู่มาตรฐาน ISO 
o โครงการiพัฒนาศักยภาพการบริหารจัดการธุรกิจโลจิสติกส์
o โครงการพัฒนาธุรกิจโลจิสติกส์สู่เกณฑ์คุณภาพธุรกิจ
o โครงการพัฒนาธุรกิจโลจิสติกส์สู่มาตรฐาน ISO

รายละเอียดโครงการในยุทธศาสตร์ท่ี 3 จากหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องต่าง ๆ

 
 

3) ยุทธศาสตร์ที่ 3 เป็นการพัฒนาธุรกิจโลจิสติกส์ (Logistics Service Internationalization) 
โดยมีเป้าประสงค์เพื่อยกระดับมาตรฐานการให้บริการของผู้ให้บริการโลจิสติกส์ไทยให้สามารถแข่งขันได้ใน
ระดับสากล และสร้างมูลค่าเพิ่มให้ภาคธุรกิจบริการโลจิสติกส์ในประเทศ ยุทธศาสตร์นี้มีงบประมาณทั้งส้ิน 
40.5 ล้านบาท คิดเป็นร้อยละ 0.04 ของงบประมาณทั้งหมด (ณ วันที่ 6 ตุลาคม 2554 ที่ปรึกษาฯ ได้รับ
ข้อมูลจากกรมพัฒนาธุรกิจการค้า กระทรวงพาณิชย์ เท่านั้น ซึ่งยังขาดข้อมูลจากกรมส่งเสริมการส่งออก) ซึ่ง
แบ่งออกเป็น 2 กลยุทธ์ดังนี้ 

กลยุทธ์ที่ 3.1 ส่งเสริมให้เกิดการลงทุนในธุรกิจผู้ให้บริการโลจิสติกส์ทั้งในลักษณะกลุ่มหรือ 
                เขตอุตสาหกรรมและรายธุรกิจ รวมทั้งสนับสนุนการร่วมลงทุนและความร่วมมือ 
                เชิงพันธมิตรระหว่างผู้ให้บริการของไทย และระหว่างผู้ให้บริการของไทยกับ 
                ผู้ให้บริการขนาดเล็กหรือขนาดกลางของต่างประเทศ   

มีงบประมาณ 16.13 ล้านบาท จํานวน 6 โครงการ จากกรมพัฒนาธุรกิจการค้า 
กระทรวงพาณิชย์ ได้แก่  

 โครงการพัฒนาเครือข่ายธุรกิจขนส่งสินค้า 

 โครงการพัฒนาเครือข่ายธุรกิจบริการโลจิสติกส์  

 โครงการพัฒนาต้นแบบระบบการเชื่อมโยงเครือข่ายธุรกิจบริการ 
โลจิสติกส์  

 โครงการพัฒนาตลาดเครือข่ายและสร้างการเช่ือมโยงธุรกิจโลจิสติกส์ 

  โครงการพัฒนาการตลาดเครือข่ายและธุรกิจโลจิสติกส์  

 โครงการเตรียมความพร้อมธุรกิจโลจิสติกส์สู่ตลาดอาเซียน+ 6  
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กลยุทธ์ที่ 3.2 ส่งเสริมการพัฒนาธุรกิจให้บริการโลจิสติกส์เฉพาะด้านตามความต้องการของ
ธุรกิจในประเทศ  
งบประมาณทั้งส้ิน 24.36 ล้านบาท จํานวน 6 โครงการ จากกรมพัฒนาธุรกิจ
การค้า กระทรวงพาณิชย์ ได้แก่  

 โครงการพัฒนาศักยภาพการบริหารจัดการและการตลาดธุรกิจขนส่ง
สินค้า  

 โครงการพัฒนาศักยภาพการบริหารจัดการธุรกิจโลจิสติกส์  

 โครงการจัดทําเกณฑ์คุณภาพธุรกิจโลจิสติกส์และพัฒนาสู่มาตรฐาน 
ISO  

 โครงการพัฒนาศักยภาพการบริหารจัดการธุรกิจโลจิสติกส์  

 โครงการพัฒนาธุรกิจโลจิสติกส์สู่เกณฑ์คุณภาพธุรกิจ  

 โครงการพัฒนาธุรกิจโลจิสติกส์สู่มาตรฐาน ISO 
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แผนภาพที่ 22: รายละเอียดโครงการในยุทธศาสตร์ที่ 4 
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กลยุทธ์ที่ 4.2 ปรับปรุงระบบภาษีและพิธี
การศุลกากรที่ เกี่ยวกับการขนส่งสินค้า
ส่งออก-นําเข้า และการขนส่งสินค้าถ่ายลํา 
ให้เอื้ ออํานวยต่อกระบวนการส่งออก -
นําเข้า

กลยุทธ์ที่ 4.3 สนับสนุนให้มีการจัดต้ังศูนย์
รวบรวมและก ระจายสิ นค้ าในตลาด
เป้าหมายหลัก

กลยุทธ์ที่ 4.4 ส่งเสริมการทําธุรกิจผ่าน
ระบบอิเล็กทรอนิกส์ (e-Commerce) เพื่อ
ลดต้นทุนการจัดทําเอกสารและการนําส่ง
ข้อมูลและมีการเช่ือมโยงข้อมูลระหว่าง
หน่วยงานผู้ให้บริการภาครัฐที่เกี่ยวข้อง 
รัฐ-ธุรกิจ และธุรกิจ-ธุรกิจ ในรูปแบบ
อิเล็กทรอนิกส์

กลยุท ธ์ที่  4 .5 เพิ่มประสิท ธิภาพและ
คุณภาพการให้บริการด้านการตรวจสอบ
แมลงศัตรูพืช สารพิษตกค้าง และสาร
ปนเปื้อนของสินค้าเกษตรและผลิตภัณฑท์ั้ง
เพื่อการนําเข้าและส่งออก

ยุทธศาสตร์ท่ี 4: การปรับปรุงส่ิงอํานวยความสะดวก ทางการค้า (Trade Facilitation Enhancement)

เป้าประสงค:์ ลดต้นทุนของผูป้ระกอบการในการทําธุรกรรมเพือ่การส่งออกและนาํเข้า

กลยุทธ์ที่ 4.1 พัฒนาระบบการนําส่งและ
แ ล ก เ ป ลี่ ย น ข้ อ มู ล ข่ า ว ส า ร ใ น
ก ร ะ บ ว น ก า ร โ ล จิ ส ติ ก ส์ ใ ห้ เ ป็ น
อิเล็กทรอนิกส์ (e-Logistics) และพัฒนา
ระบบ  Single Window Entry เป็น
ศูนย์กลางของระบบสําหรับให้บริการเพื่อ
การส่งออก-นําเข้าและโลจิสติกส์

• สํานักโลจิสติกส์ กระทรวงอุตสาหกรรม
(4 โครงการ จํานวนเงิน 17.65 ล้านบาท) เช่น
o การพัฒนาระบบงานอนุญาตอิเล็กทรอนิกส์ 

(e-Licensing) ของอุตสาหกรรม (2.65 ล้าน
บาท)

o การพัฒนาศูนย์ข้อมูลโลจิสติกส์ 
(Logistics Information Center) (6.8 ล้าน
บาท)

o การพัฒนาระบบตัวกลางสารสนเทศสําหรับโล
จิสติกส์อุตสาหกรรม 
(www.industry4u.com) 
(6.2 ล้านบาท)

• กรมศุลกากร กระทรวงการคลัง (1 โครงการ 
จํานวนเงิน 185.3 ล้านบาท)
o โครงการจัดต้ังการให้บริการระบบ National 

Single Window)

รายละเอียดโครงการในยุทธศาสตร์ท่ี 4 จากหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องต่าง ๆ

• สํานักงานส่งเสริมและพัฒนารัฐบาลอิเล็กทรอนิกส์ 
สํานักงานปลัดกระทรวงเทคโนโลยีสารสนเทศและการ
ส่ือสาร  
(8 โครงการ จํานวนเงิน 290.8 ล้านบาท) เช่น 
o โครงการจัดสรรงบประมาณในการดําเนินการพัฒนา

ระบบ Back-end-Integration แก่หน่วยงานใน
ภาครัฐและหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องในการเช่ือมต่อกับ
ระบบ Nation Single Window (218 ล้านบาท)

o โครงการบริหารจัดการและประสานงานการพัฒนา
ระบบ Logistics ของหน่วยงานภาครัฐ (PMO) 
(18.18 ล้านบาท)

o โครงการจัดจ้างและพัฒนาระบบต้นแบบและโปรแกรม
เปิดเผยรหัสเพ่ือการยื่นคําร้องแบบ Single Window 
Entry สําหรับผู้นําเข้าและส่งออก (10.38 ล้านบาท)

• สนง.ปลัดกระทรวงคมนาคม 
กระทรวงคมนาคม 
(4 โครงการ จํานวนเงิน 76.91ล้าน
บาท) เช่น
o โครงการศึกษาและการพัฒนา

ระบบ Transport Single 
Window e-Logistics ระยะท่ี 1 
2 และ 3 เพ่ือรองรับ National 
Integrated Single Windows 
e-Logistics (72 ล้านบาท)

o โครงการผลักดันความร่วมมือ
เพ่ือการขยายผลการใช้งานระบบ 
Transport Single Window e-
Logistics (5.11 ล้านบาท)

• กรมพัฒนาธุรกจิการค้า กระทรวงพาณิชย์
o โครงการส่งเสริมการตลาดอเิล็กทรอนิกสส์ําหรับ
ธุรกิจโลจิสติกส ์( 4 โครงการ 3.25 ล้านบาท)
-ส่งเสริมการตลาดโลจิสติกส์การค้าตามนโยบาย 3 
วงแหวน 5 ประตูการค้า
-ส่งเสริมการตลาดโลจิสติกส์ (ประตู
ตะวันออกเฉียงเหนือและตะวนัออก)
-ประชามสัมพันธ์เว็บไซต์ต้นแบบเช่ือมโยงธุรกจิ
โลจิสติกส์
-บริหารจัดการข้อมลูในเว็บไซด์ต้นแบบการ
เช่ือมโยงธุรกิจโลจิสติกส์

 
 

4) ยุทธศาสตร์ที่ 4 เป็นยุทธศาสตร์ที่เน้นการปรับปรุงส่ิงอํานวยความสะดวกทางการค้า (Trade 
Facilitation Enhancement) โดยมีเป้าประสงค์เพื่อลดต้นทุนของผู้ประกอบการในการทําธุรกรรมเพื่อการ
ส่งออกและนําเข้า มีงบประมาณทั้งส้ิน 574.0 ล้านบาท คิดเป็นร้อยละ 0.60 ของงบประมาณทั้งหมด โดย
ได้รับงบประมาณมากเป็นอันดับ 2 รองจากยุทธศาสตร์ที่ 2 ซึ่งภายใต้ยุทธศาสตร์นี้ประกอบด้วย 4  
กลยุทธ์ แต่มีเพียง 2 กลยุทธ์ที่ได้รับข้อมูลด้านงบประมาณคือ กลยุทธ์ที่ 4.1 และ 4.4 ดังนั้นจึงขอนําเสนอ
เฉพาะสองกลยุทธ์ดังกล่าว  
  

กลยุทธ์ที่ 4.1 พัฒนาระบบการนําส่งและแลกเปล่ียนข้อมูลข่าวสารในกระบวนการโลจิสติกส์ให้
เป็นอิเล็กทรอนิกส์ (e-Logistics) และพัฒนาระบบ Single Window Entry 
เป็นศูนย์กลางของระบบสําหรับให้บริการเพื่อการส่งออก-นําเข้าและโลจิสติกส์
สํานักโลจิสติกส์ งบประมาณรวมทั้งส้ิน 570.785 ล้านบาท ซึ่งได้รับข้อมูลจาก
หน่วยงานดังนี้ 

 

 กรมอุตสาหกรรมพื้นฐานและการเหมืองแร่ กระทรวงอุตสาหกรรม 
งบประมาณ 17.65 ล้านบาท มี 4 โครงการ เช่น  
o โครงการพัฒนาระบบงานอนุญาตอิเล็กทรอนิกส์ (e-Licensing) ของ

อุตสาหกรรม (งบประมาณ 2.65 ล้านบาท)  
o โครงการพัฒนาศูนย์ข้อมูลโลจิสติกส์ (Logistics Information Center) 

(งบประมาณ 6.8 ล้านบาท)  
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o โครงการพัฒนาระบบตัวกลางสารสนเทศสําหรับโลจิสติกส์อุตสาหกรรม
(www.industry4u.com) (งบประมาณ 6.2 ล้านบาท) เป็นต้น 

 กรมศุลกากร กระทรวงการคลัง งบประมาณ 185.425 ล้านบาท จํานวน 1 
โครงการ คือ โครงการจัดตั้งการให้บริการระบบ National Single Window 
(NSW) 

 สํานักส่งเสริมและพัฒนารัฐบาลอิเล็กทรอนิกส์ สํานักงานปลัดกระทรวง
เทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร งบประมาณ 290.8 ล้านบาท จํานวน 8 
โครงการ เช่น  
o โครงการจัดสรรงบประมาณในการดําเนินการพัฒนาระบบ Back-End-

Integration แก่หน่วยงานในภาครัฐและหน่วยงานที่เกี่ยวข้องใน 
การเช่ือมต่อกับระบบ National Single Window (218 ล้านบาท) 

o โครงการบริหารจัดการและประสานงานการพัฒนาระบบ Logistics ของ
หน่วยงานภาครัฐ (PMO) (18.18 ล้านบาท) 

o โครงการจัดจ้างและพัฒนาระบบต้นแบบและโปรแกรมเปิดเผยรหัสเพื่อ 
การยื่นคําร้องแบบ Single Window Entry สําหรับผู้นําเข้าและส่งออก 
(10.38 ล้านบาท)  

 สนง.ปลัดกระทรวงคมนาคม กระทรวงคมนาคม  งบประมาณ 76.91 ล้านบาท 
จํานวน 4 โครงการ เช่น 
o โครงการศึกษาและการพัฒนาระบบ Transport Single Window e-

Logistics ระยะที่ 1, 2 และ 3 เพื่อรองรับ National Integrated Single 
Windows e-Logistics (72 ล้านบาท) 

o โครงการผลักดันความร่วมมือเพื่อการขยายผลการใช้งานระบบ Transport 
Single Window e-Logistics (5.11 ล้านบาท) 

 
กลยุทธ์ที่ 4.4 ส่งเสริมการทําธุรกิจผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์ (e-Commerce) เพื่อลดต้นทุน

การจัดทําเอกสารและการนําส่งข้อมูลและมีการเชื่อมโยงข้อมูลระหว่างหน่วยงาน
ผู้ ให้บ ริการภาครัฐที่ เกี่ ยวข้อง  รัฐ -ธุ รกิจ  และธุรกิจ -ธุรกิจ  ในรูปแบบ
อิเล็กทรอนิกส์ ซึ่งได้รับข้อมูลจากหน่วยงานดังนี้ 

 กรมพัฒนาธุรกิจการค้า กระทรวงพาณิชย์ งบประมาณ 3.25 ล้านบาท จํานวน 
1 โครงการ คือ โครงการส่งเสริมการตลาดอิเล็กทรอนิกส์สําหรับธุรกิจโลจิสติกส์   
โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อส่งเสริมการตลาดโลจิสติกส์การค้าตามนโยบาย 3 วง
แหวน  5  ประตู ก า ร ค้ า  และ ส่ ง เ ส ริ ม ก า รตล าด โ ลจิ ส ติ ก ส์  (ประตู
ตะวันออกเฉียงเหนือและตะวันออก) รวมทั้งประชาสัมพันธ์เว็บไซต์ต้นแบบ
เชื่อมโยงธุรกิจโลจิสติกส์  และบริหารจัดการข้อมูลในเว็บไซด์ต้นแบบ 
การเช่ือมโยงธุรกิจโลจิสติกส์ 
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แผนภาพที่ 23: รายละเอียดโครงการในยุทธศาสตร์ที่ 5 

Copyright © 2006 by Effinity Co., Ltd.  All rights reserved.

ยุทธศาสตร์ท่ี 5: การพัฒนากําลังคน และกลไกการขับเคล่ือนยุทธศาสตร์ (Capacity Building)

เป้าประสงค:์ มีบุคลากรที่มีความสามารถดา้นโลจิสตกิส์และเพยีงพอกบัความต้องการ และมีระบบข้อมูลและกลไกเพือ่การวางแผนและ
ติดตามผลการดําเนินงาน

กลยุทธ์ท่ี 5.1 เร่งรัดขยายการฝึกอบรมให้กับ
บุคลากรท้ังในภาคการผลิตและในธุรกิจให้บริการ

โลจิสติกส์

กลยุทธ์ท่ี 5.2  ปรับปรุงกระบวนการผลิตบุคลากร 
การวิจัยและพัฒนา และวิชาชีพโลจิสติกส์ ให้
สอดคล้องกับความต้องการของธุ รกิจและไ ด้
มาตรฐานสากล และเอ้ือต่อการพัฒนาบุคลากรให้มี
ระดับทักษะสูงข้ึน

กลยุทธ์ ท่ี 5.3 สนับสนุนให้มีการพัฒนาระบบ
ข้อมูลโลจิสติกส์สําหรับการบริหารจัดการโลจิสติกส์
ท้ังในระดับมหภาคและธุรกิจเพ่ือเป็นเคร่ืองมือใน
การวางแผนและขับเคล่ือนยุทธศาสตร์

กลยุทธ์ท่ี 5.4 สนับสนุนให้มีการจัดต้ังกลไกการ
ประสานและกํากับนโยบายอย่างเป็นทางการ เพ่ือ
เป็นกลไกหลักในการขับเคล่ือนกระบวนการพัฒนา
ระบบโลจิสติกส์ของประเทศ

• สํานักโลจิสติกส ์กระทรวงอุตสาหกรรม
(3 โครงการ 18.35ล้านบาท)
o โครงการเพ่ิมศักยภาพผู้ว่างงานเพ่ือสร้าง

มูลค่าทางเศรษฐกิจและสังคมในชุมชน 
o โครงการการสร้างนักจัดการโลจิสตกิส์

และซัพพลายเชนมืออาชีพ ( 3.55 ล้าน
บาท)

o โครงการการพัฒนาเครือข่ายโลจิสติกสื
และซัพพลายเชนสําหรับภาคอตุสาหกรรม 
(2 ล้านบาท)

• กรมพัฒนาฝีมือแรงงาน กระทรวงแรงงาน
(4 โครงการ จํานวนเงิน 204.25 ล้านบาท)
o โครงการยกระดับฝีมือและศักยภาพรองรับ

การแข่งขันภาคขนส่ง(48.29 ล้านบาท)
o โครงการยกระดับฝีมือและศักยภาพรองรับ

การแข่งขันด้านการบริหารจัดการขนส่ง
สินค้าและบริการ (54.55 ล้านบาท)

o โครงการพัฒนาและยกระดับฝีมือศักยภาพ
บุคลากรโลจิสตกิส์ (48.8 ล้านบาท)

o โครงการพัฒนาและยกระดับฝีมือศักยภาพ
บุคลากรโลจิสตกิส์ (52.61 ล้านบาท)

• สํานักงานกรรมการการอุดมศึกษา
(7 โครงการ จํานวนเงิน 45.49 ล้านบาท)
o โครงการศึกษาวิจัยด้านโลจสิตกิส์และโซ่

อุปทาน (27 ล้านบาท)
o โครงการพัฒนาหลักสูตรและจัดฝึกอบรมโล

จิสติกส์และซัพพลายเชน (9.25 ล้านบาท)
o โครงการสหกิจศึกษาสําหรับหลักสูตร

ด้านโลจิสติกส์ (0.28 ล้านบาท)
o โครงการศึกษาความตอ้งการด้านปริมาณ

และองค์ความรู้ของบุคลากรด้านโลจสิตกิส์
ไทยในอุตสาหกรรมแปรรูปอาหาร (2.3 
ล้านบาท)

o โครงการพัฒนาอาจารย์ให้สามารถจัดทาํ
กรณีศึกษาด้านโลจสิตกิส์ ของสํานักงาน
คณะกรรมการการอุดมศึกษา (2 ล้านบาท)

o โครงการพัฒนากระบวนการเรียนการสอน
แบบ Case Method ที่ได้มาตรฐาน (1.4 
ล้านบาท)

o โครงการฝึกอบรมการเป็นวิทยากรและ
อบรมการเขียนกรณีศึกษา (High Skilled 
Trainers for Case Method Teaching 
and Case Study Writing) (4.6 ล้าน
บาท)

• สํานักโลจิสติกส ์กระทรวงอุตสาหกรรม 
(2 โครงการ 12.8 ล้านบาท)
o โครงการการจัดทําโลจิสติกส์ของ

อุตสาหกรรมพ้ืนฐาน (6 ล้านบาท)
o โครงการศูนย์บริการข้อมูลโลจิสตกิส์พ้ืนฐาน 

(6 ล้านบาท)

รายละเอียดโครงการในยุทธศาสตร์ท่ี 5 จากหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องต่าง ๆ

 
 

5) ยุทธศาสตร์ที่ 5 เป็นยุทธศาสตร์ที่เน้นการพัฒนากําลังคน และกลไกการขับเคลื่อน
ยุทธศาสตร์ (Capacity Building) โดยเป้าประสงค์เพื่อให้มีบุคลากรที่มีความสามารถด้านโลจิสติกส์และ
เพียงพอกับความต้องการ และมีระบบข้อมูลและกลไกเพื่อการวางแผนและติดตามผลการดําเนินงาน 
งบประมาณรวมทั้งส้ิน 269.4 ล้านบาท คิดเป็นร้อยละ 0.28 ของงบประมาณทั้งหมด ซึ่งภายใต้ยุทธศาสตร์นี้
ประกอบด้วย 4 กลยุทธ์ แต่มีเพียง 3 กลยุทธ์ที่ได้รับข้อมูลด้านงบประมาณคือ กลยุทธ์ที่ 5.1, 5.2 และ 5.3 
ดังน้ันจึงขอนําเสนอเฉพาะสามกลยุทธ์ดังกล่าวดังนี้ 

 
กลยุทธ์ที่ 5.1 เร่งรัดขยายการฝึกอบรมให้กับบุคลากรทั้งในภาคการผลิตและในธุรกิจ

ให้บริการโลจิสติกส์  
งบประมาณทั้งส้ิน 209.8 ล้านบาท ซึ่งได้รับข้อมูลจากหน่วยงานดังนี้ 

  สํานักโลจิสติกส์ กระทรวงอุตสาหกรรม จํานวน 2 โครงการ ได้แก่ 
o โครงการสร้างนักจัดการโลจิสติกส์และซัพพลายเชนมืออาชีพ 

(งบประมาณ 3.55 ล้านบาท)  
o โครงการการพัฒนาเครือข่ายโลจิสติกส์และซัพพลายเชนสําหรับ

ภาคอุตสาหกรรม (งบประมาณ 2 ล้านบาท) 

  กรมพัฒนาฝีมือแรงงาน กระทรวงแรงงาน งบประมาณ 204.25 ล้านบาท 
จํานวน 4 โครงการ ได้แก่ 
o โครงการยกระดับฝีมือและศักยภาพรองรับการแข่งขันภาคขนส่ง 

(งบประมาณ 48.29 ล้านบาท) 
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o โครงการยกระดับฝีมือและศักยภาพรองรับการแข่งขันด้านการบริหาร
จัดการขนส่งสินค้าและบริการ (งบประมาณ 54.55 ล้านบาท) 

o โครงการพัฒนาและยกระดับฝีมือศักยภาพบุคลากรโลจิสติกส์ 
(งบประมาณ 101.41 ล้านบาท) 

 
กลยุทธ์ที่ 5.2  ปรับปรุงกระบวนการผลิตบุคลากร การวิจัยและพัฒนา และวิชาชีพโลจิสติกส์ 

ให้สอดคล้องกับความต้องการของธุรกิจและได้มาตรฐานสากล และเอื้อต่อ 
การพัฒนาบุคลากรให้มีระดับทักษะสูงขึ้น  

 
งบประมาณทั้งส้ิน 46.83 ล้านบาทซ่ึงได้รับข้อมูลจาก สํานักงานคณะกรรมการ
การอุดมศึกษา จํานวน 7 โครงการ ได้แก่  

o โครงการศึกษาวิจัยด้านโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน (งบประมาณ 27.0 
ล้านบาท) 

o โครงการพัฒนาหลักสูตรและจัดฝึกอบรมโลจิสติกส์และซัพพลายเชน 
(งบประมาณ 9.25 ล้านบาท)  

o โครงการสหกิจศึกษาสําหรับหลักสูตรด้านโลจิสติกส์ (งบประมาณ 0.28 
ล้านบาท)  

o โครงการศึกษาความต้องการด้านปริมาณและองค์ความรู้ของบุคลากร
ด้านโลจิสติกส์ไทยในอุตสาหกรรมแปรรูปอาหาร (งบประมาณ 2.3 
ล้านบาท)  

o โครงการพัฒนาอาจารย์ให้สามารถจัดทํากรณีศึกษาด้านโลจิสติกส์ของ
สํานักงานคณะกรรมการการอุดมศึกษา (งบประมาณ 2.0 ล้านบาท) 

o โครงการพัฒนากระบวนการเรียนการสอนแบบ Case Method ที่ได้
มาตรฐาน (งบประมาณ 1.4 ล้านบาท)  

o โครงการฝึกอบรมการเป็นวิทยากรและอบรมการเขียนกรณีศึกษา 
(High Skilled Trainers for Case Method Teaching and Case 
Study Writing) (งบประมาณ 4.6 ล้านบาท) 

 



                                                   

125

กลยุทธ์ที่ 5.3 สนับสนุนให้มีการพัฒนาระบบข้อมูลโลจิสติกส์สําหรับการบริหารจัดการ 
โลจิสติกส์ทั้งในระดับมหภาคและธุรกิจเพื่อเป็นเคร่ืองมือในการวางแผนและ
ขับเคลื่อนยุทธศาสตร์  

 
งบประมาณทั้งส้ิน 12.8 ล้านบาท จาก สํานักโลจิสติกส์ กระทรวงอุตสาหกรรม มี 
2 โครงการ ได้แก่  

 โครงการการจัดทําโลจิสติกส์ของอุตสาหกรรมพืน้ฐาน  
(งบประมาณ 6 ล้านบาท)  

 โครงการศูนย์บริการข้อมูลโลจิสติกส์พื้นฐาน (งบประมาณ 6.8 ล้านบาท) 
 



                                                   

126

5.5) ผลการประชุมกลุ่มย่อย (Focus Group) 
 

ที่ผ่านมา ที่ปรึกษาฯ ได้ดําเนินการจัดประชุมกลุ่มย่อยร่วมกับผู้ทรงคุณวุฒิและผู้เชี่ยวชาญด้าน 
โลจิสติกส์ ทั้งจากภาคเอกชน ภาควิชาการ และหน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้อง จํานวน 2 ครั้ง ดังนี้  

 
5.5.1) การประชุมกลุ่มย่อย คร้ังที่ 1  
 
การประชุมกลุ่มย่อยครั้งที่ 1 จัดขึ้นเมื่อวันที่ 2 กันยายน 2554 ในภาคเช้า เวลา 9.30 – 12.00 น. 

ณ สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ห้องสิปปนนท์ อาคาร 4 ชั้น 1 โดยมี
วัตถุประสงค์เพื่อ  

(1) ทบทวนผลการดําเนินงานตามแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทยปี 
พ.ศ. 2550 -2554 

(2) สร้างความเข้าใจเกี่ยวกับบทบาทการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ในการเพิ่มขีดความสามารถในการ
แข่งขันของประเทศ  

(3) ระดมความคิดเห็นและข้อเสนอแนะในการกําหนดเป้าหมายและทิศทางในการพัฒนาระบบ 
โลจิสติกส์ของไทยในระยะ 5 ปีข้างหน้า  

 
ทั้งนี้กลุ่มเป้าหมายผู้เข้าร่วมการประชุมกลุ่มย่อยครั้งที่ 1 เป็นการประชุมร่วมกับผู้ประกอบการ 

ผู้ทรงคุณวุฒิและผู้เชี่ยวชาญจากภาคเอกชนและภาควิชาการที่เกี่ยวข้อง โดยมีผู้เข้าร่วมประชุมจํานวนทั้งส้ิน 
33 ท่าน (รายนามดังปรากฏในภาคผนวก ฌ)  

 
สรุปสาระสําคัญที่ได้จากการประชุมกลุ่มย่อย คร้ังที่ 1 

 
สาระสําคัญที่ได้จากการประชุมระดมความคิดเห็นสามารถสรุปโดยแบ่งเป็น 2 ด้านคือ  
1) ประเด็นปัญหา อุปสรรคและข้อจํากัดในการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย 
2) ข้อเสนอแนะในการกําหนดเป้าหมายและทิศทางในการพฒันาระบบโลจิสติกส์ของไทย 

               ในระยะ 5 ปีข้างหน้า  
 

1) ประเด็นปัญหา อุปสรรคและข้อจํากัดในการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย 
1.1) เป้าหมายการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ที่ผ่านมา มุ่งเน้นเฉพาะมิติการเพิ่มประสิทธิภาพ

ของระบบโลจิสติกส์ โดยวัดจากการลดต้นทุนโลจิสติกส์ (เชิงปริมาณ) เท่านั้น ยังขาดใน
ส่วนของการสร้างมูลค่าเพิ่ม (Value-Added)  

1.2) กลไกการขับเคลื่อนพึ่งพาภาครัฐมากเกินไป ส่งผลให้ 
 การพัฒนาไม่มีความก้าวหน้า และไม่เกิดประสิทธิภาพเท่าที่ควร  
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 ขาดความต่อเนื่องของการแปลงแผนฯ ไปสู่การปฏิบัติอันเนื่องมาจากขาดเสถียรภาพ 
ทางการเมือง 

 หน่วยงานภาครัฐมักใช้ประโยชน์จากคําว่า “โลจิสติกส์” ในการของบประมาณ  
 การลงทุนเพื่อพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน (กว่าร้อยละ 99 ของงบประมาณด้าน 

โลจิสติกส์) ไม่สามารถจําแนกในส่วนของการพัฒนาระบบขนส่งมวลชนและระบบ 
โลจิสติกส์ 

1.3) เม่ือพิจารณาการดําเนินงานตามประเด็นยุทธศาสตร์ พบว่า  
 ยุทธศาสตร์ที่ 2 เน้นการขนส่งทางถนนซึ่งมีต้นทุนสูง ในขณะที่ประสบความล้มเหลว

ในการพัฒนาระบบราง ขาดการพัฒนาการขนส่งทางนํ้าและทางชายฝ่ังทะเลให้เห็นผล
เป็นรูปธรรม 

 ยุทธศาสตร์ที่ 4 ภาครัฐใช้งบประมาณเพ่ือดําเนินการศึกษา ขาดการพัฒนาระบบ  
e-logistics และส่ิงอํานวยความสะดวกที่นํามาใช้จริงให้เกิดผลเป็นรูปธรรม และ 
ความล้มเหลวของภาครัฐในการปรับแก้กฎหมาย กฎระเบียบที่เป็นอุปสรรคต่อ 
การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ 

 ยุทธศาสตร์ที่ 5 ไม่ได้ให้ความสําคัญเท่าที่ควร ส่งผลให้ (1) ขาดแคลนบุคลากรท่ีมี
คุณภาพไม่เพียงพอกับความต้องการ เนื่องจากขาดอาจารย์/ผู้ฝึกสอน ที่มีคุณภาพ (2) 
บุคลากรด้านโลจิสติกส์ที่มีอยู่ขาดการยกระดับองค์ความรู้ (3) ขาดผู้บริหารที่มีทักษะ
ความสามารถในการวิเคราะห์และภาษาอังกฤษ และ (4) ขาดการวางแผนการผลิต
บุคลากรใหม่นําไปสู่ภาวะตกงาน 

1.4) ข้อจํากัดที่อาจส่งผลกระทบต่อการพัฒนาโลจิสติกส์ ได้แก่ 
 การบังคับใช้กฎหมายที่ไม่มีประสิทธิภาพ ส่งผลกระทบต่อต้นทุนขนส่งและโลจิสติกส์  

เช่น ปัญหาเรื่องส่วยสูงถึงร้อยละ 15 ของต้นทุนโลจิสติกส์  
 โครงสร้างการจัดภาษี และการใช้ภาษีเพื่อเป็นเครื่องมือสนับสนุนการพัฒนาระบบ 

โลจิสติกส์ เช่น การกําหนดอัตราภาษีนําเข้ารถบรรทุกสูงถึงร้อยละ 40 ซึ่งส่งผลต่อ
ต้นทุนของผู้ประกอบการไทยและไม่สามารถแข่งขันกับคู่แข่งต่างชาติได้ 

 ประเทศในทวีปยุโรปมีความกังวลเรื่อง Green Concept และใช้เป็นมาตรการกีดกัน 
การนําเข้าสินค้า (Non-Tariff Barriers) จากประเทศไทย ซึ่งทําให้การส่งออกไปยัง
ประเทศเหล่าน้ันมีข้อจํากัดมากขึ้น 
 

2) ข้อเสนอแนะในการกําหนดเป้าหมายและทิศทางในการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของไทยในระยะ 
5 ปีข้างหน้า 
 
2.1) ทิศทางและเป้าหมายของแผนพัฒนาโลจิสติกส์แห่งชาติระยะที่ 2 ควรเปลี่ยนการให้

ความสําคัญดังน้ี 

• จาก “ประสิทธิภาพ (Efficiency)” มาเป็น “ประสิทธิภาพ + โอกาสที่กําลังจะเกิดขึ้น” 
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• จาก “การลดต้นทุน” (Cost) มาเป็น “รายได้และกําไร” 

• จาก “Domestic Scale”มาเป็น “Regional and Global Scale” 

• การขนส่งระหว่างประเทศในภูมิภาคมีแนวโน้มที่จะเปล่ียนจาก “Sea & Air Freight” 
มาเป็น “Road and Rail Freight” มากขึ้น ซึ่งควรเน้นการพัฒนาการขนส่งข้ามแดนให้
มีประสิทธิภาพมากขึ้นและสร้างระบบโลจิสติกส์ให้เอื้อต่อ Regional and Global 
Players มากขึ้น  

• เน้นให้ภาคเอกชนมีบทบาทหลักในการขับเคลื่อนการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของ
ประเทศ รวมทั้งมีกลไกกํากับติดตามประเมินผลการดําเนินงานและกล่ันกรองการจัด
งบประมาณที่มีเหมาะสมและเกิดประสิทธิภาพ  

2.2) ควรให้ความสําคัญกับการพัฒนาระบบขนส่งที่มีประสิทธิภาพและการใช้พลังงาน โดย 

• เร่งพัฒนาระบบขนส่งทางรถไฟ ภาครัฐควรผลักดันการสร้างระบบรางรถไฟทางคู่ เพื่อ
ลดต้นทุนด้านพลังงาน โดยให้ความสําคัญกับรถไฟที่ระดับความเร็ว 160 กม.ต่อชั่วโมง
ก่อน ยังไม่จําเป็นต้องพัฒนาอย่างก้าวกระโดดที่จะหวังให้มีรถไฟความเร็วสูงดังเช่น
ประเทศอื่น 

• ผลักดันการพัฒนาระบบขนส่งทางนํ้าและชายฝั่ง เช่น ผลักดันโครงการเจ้าพระยา 2 
เพื่อแก้ปัญหาทั้งด้านโลจิสติกส์และนํ้าท่วม  พัฒนาเส้นทางน้ํา (Inland Waterway) 
เชื่อมทางตะวันออก (แม่น้ํายม-แหลมฉบัง) พิจารณาการใช้เรือที่เหมาะสมกับการขนส่งใน
แม่น้ํา เช่น ยกเลิกการใช้เรือลากจูงในแม่น้ําเจ้าพระยาและสนับสนุนให้ใช้เรือที่มี
เครื่องยนต์ เนื่องจากแม่น้ํามีลักษณะคดเค้ียวและเพิ่มภาระต้นทุนของการขนส่ง พัฒนา
เส้นทางการเดินเรือไปยังอินโดนีเซียและฟิลิปปินส์ 

2.3) ส่งเสริมการพัฒนาการขนส่งระหว่างประเทศ และการขนส่งข้ามชายแดนให้มี
ประสิทธิภาพมากขึ้น 

• ควรเช่ือมโยงเมือง/ประตูการค้าในประเทศไทยกับเมือง/ประตูการค้าหลักที่สําคัญใน
ต่างประเทศ โดยเฉพาะในจีน ลาว กัมพูชา และพม่า เพื่อมิให้ไทยต้องตกอยู่ในภาวะ
เสียเปรียบดังเช่นกรณีไทยกับมาเลเซียในปัจจุบัน 

• ควรพัฒนาส่ิงอํานวยความสะดวกต่าง ๆ (Facilities) เพื่อรองรับการเคล่ือนย้ายสินค้าและ
บริการ 

• พัฒนาบุคลากรที่เน้นเชิงคุณภาพและเน้น Area-Based เชิงลึกให้มากขึ้น และเรียนภาษา
ของประเทศเพื่อนบ้านเร่งด่วน 

2.4) ยกระดับ LSPs ของไทยให้สามารถให้บริการและแข่งขันได้ในระดับสากล หรือเป็น 
Regional Players มากขึ้น ด้วยการส่งเสริมให้ผู้ประกอบการไทยไปลงทุนในต่างประเทศ 
ขยายช่องทางการเข้าถึงตลาดและกลุ่มลูกค้า และมีการใช้มาตรการ Tax Incentive ที่มี
ประสิทธิภาพ  
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2.5) ภาครัฐควรเร่งปรับแก้กฎหมาย และพัฒนาส่งอํานวยความสะดวกในการขนส่งและโลจิ
สติกส์ให้เอื้อต่อการค้าและการลงทุน รวมทั้งเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันของ
ประเทศ เช่น ผลักดันระบบ e-Logistics ให้เกิดขึ้นจริงเป็นรูปธรรม ปรับแก้กฎระเบียบ/
เพิ่มประสิทธิภาพพิธีการศุลกากร ใช้ประโยชน์จากกองทุนน้ํามัน ปรับปรุงโครงสร้างการจัด
ภาษี/ลดภาษีนําเข้ารถบรรทุก และบังคับใช้กฎหมายอย่างจริงจัง 

2.6) บริหารจัดการและใช้โครงสร้างพื้นฐานที่มีอยู่อย่างมีประสิทธิภาพและเกิดประโยชน์
สูงสุด เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพของระบบโลจิสติกส์ และสร้างมูลค่าเพิ่มจากกิจกรรมโลจิสติกส์
ที่มีประสิทธิภาพ เช่น ควรใช้ประโยชน์จากท่าอากาศยานในภูมิภาคของประเทศไทยในการ
ขนส่งสินค้าให้มากขึ้น  

 
5.5.2) การประชุมกลุ่มย่อย คร้ังที่ 2  

 
การประชุมกลุ่มย่อยครั้งที่ 2 จัดขึ้นเมื่อวันที่ 13 กันยายน 2554 ในภาคเช้า เวลา 9.30–12.00 น. 

ณ สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ห้องสิปปนนท์ อาคาร 4 ชั้น 1 โดยมี
วัตถุประสงค์เพื่อ 

(1)  ทบทวนผลการดําเนินงานตามแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทยปี 
พ.ศ. 2550 -2554 

(2)  สร้างความเข้าใจเกี่ยวกับบทบาทการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ในการเพิ่มขีดความสามารถในการ
แข่งขันของประเทศ  

(3)   ระดมความคิดเห็นและข้อเสนอแนะในการกําหนดเป้าหมายและทิศทางในการพัฒนาระบบ 
 โลจิสติกส์ของไทยในระยะ 5 ปีข้างหน้า  

 
ทั้งนี้กลุ่มเป้าหมายผู้เข้าร่วมการประชุมกลุ่มย่อยครั้งที่ 2 เป็นการประชุมร่วมกับหน่วยงานภาครัฐที่

เกี่ยวข้อง ซึ่งมีผู้เข้าร่วมประชุมจํานวนทั้งส้ิน 33 ท่าน ซึ่งรวมคณะที่ปรึกษาฯ (รายนามดังปรากฏใน
ภาคผนวก ญ)  
 
สรุปสาระสําคัญที่ได้จากการประชุมกลุ่มย่อยคร้ังที่ 2 
 

1) ประเด็นปัญหา อุปสรรคและข้อจํากัดในการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย 
1.1) การแปลงแผนไปสู่การปฏิบัติในระดับสํานัก/กรม/กระทรวง ไม่สอดคล้องกับแผนโลจิสติกส์ฯ 

ของประเทศ โดยส่วนหนึ่งเนื่องจากผู้มีอํานาจรับผิดชอบในกรมหรือกระทรวงไม่ให้
ความสําคัญกับแผนโลจิสติกส์ฯ ที่ร่างขึ้นมา 

1.2) เจ้าหน้าที่ระดับสูงไม่มีความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับโลจิสติกส์อย่างแท้จริง มีการโยกย้าย
เจ้าหน้าที่อันเนื่องมาจากการเปลี่ยนแปลงทางการเมืองบ่อยครั้งทําให้ไม่มีนโยบายที่ชัดเจน 
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1.3) การออกงบประมาณในโครงการต่างๆ ขึ้นอยู่กับสํานักงบประมาณ อธิบดี หรือรัฐมนตรีของ
แต่ละกรม/กระทรวง ซึ่งไม่มีการให้ความสําคัญกับแผนโลจิสติกส์ฯ ของประเทศ เนื่องจากไม่
มีความเข้าใจในเนื้อหาของแผนฯ หรือมีการแทรกแซงทางการเมือง ซึ่งทําให้โครงการที่ดี มี
คุณภาพ ถูกตัดออกไป 

1.4) การดําเนินโครงการที่ผ่านมาเป็นการศึกษาโครงการและจัดฝึกอบรมซ้ําซาก ไม่มีการให้
ความสําคัญอย่างจริงจัง 

1.5) การทํางานของทางภาครัฐมีความซํ้าซ้อนกัน แม้กระทั่งการดําเนินงานของแต่ละกรมใน
กระทรวงเดียวกัน 

1.6) ควรมีการขุดลอกแม่น้ําทั้งประเทศ หรือ การสร้างทางด่วนทางน้ํา เช่น การขุดแม่น้ํา
เจ้าพระยา 2  เพื่อใช้ประโยชน์จากการขนส่งทางน้ําอย่างเต็มที่ อีกทั้งยังเป็นการลดทอน
ความเสียหายที่เกิดจากปัญหานํ้าท่วม 

1.7) ทั้งนี้ควรสนับสนุนการใช้ท่าเรือชายฝ่ัง มากกว่าท่าเรือลําน้ําในการขนส่งสินค้า เนื่องจากต้น
ทางและปลายทางของการขนส่งสินค้าทางลําน้ําไม่มีสินค้าทั้ง 2 จุด ทําให้การขนส่งสินค้าทาง
ลํานํ้าไม่มีประสิทธิภาพเท่าที่ควร 

1.8) การใช้การขนส่งทางนํ้าและรางในปัจจุบันยังไม่เป็นการช่วยลดต้นทุนด้านโลจิสติกส์แก่
ผู้ประกอบการ จึงไม่เป็นที่นิยม ทั้งๆ ที่การขนส่งด้วย 2 วิธีนี้เป็นการขนส่งที่มีประสิทธิภาพ
มากที่สุด สามารถขนสินค้าได้ในปริมาณมากในการใช้พลังงานที่ต่ํากว่าการใช้รถบรรทุก 

1.9) ขาดงบประมาณในการจ้างครูสอนภาษาที่เป็นเจ้าของภาษา 
1.10) ขาดการส่ือสารระหว่างบริษัทและหน่วยงานด้านการศึกษา จึงทําให้ผลิตบุคลากรไม่ตรง

กับความต้องการของตลาด 
 

2) ข้อเสนอแนะในการกําหนดเป้าหมายและทิศทางในการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของไทยในระยะ 
5 ปีข้างหน้า 

 
2.1) ควรคิดและวางแผนให้ไกลกว่าการขนส่งภายในประเทศ เช่น การวางแผนการขนส่งเชื่อมต่อ

ระหว่างกรุงเทพฯ กับเมืองใหญ่ในประเทศต่างๆ รวมถึงระหว่างหัวเมืองใหญ่ของประเทศไทย
กับหัวเมืองใหญ่ของประเทศเพื่อนบ้าน 

2.2) ควรสนับสนุนและพัฒนาการขนส่งทางราง เพราะจะเป็นรูปแบบการขนส่งที่สําคัญหลังจาก
เปิด AEC ในปี 2558  

2.3) ควรมีกรมที่ดูแลด้านการขนส่งทางรางโดยเฉพาะเช่นต่างประเทศ เช่น กรมรถไฟ เพื่อเป็นการ
ให้ความสําคัญกับการขนส่งทางรางอย่างจริงจัง 

2.4) ควรมองนโยบายแบบเชิงรุก เช่น สนับสนุนให้ผู้ประกอบการไทยให้ไปลงทุนในประเทศเพื่อน
บ้านโดยทั้งน้ีควรมีข้อมูลเกี่ยวกับประเทศต่างๆ ให้กับผู้ประกอบการ โดยเฉพาะข้อมูลของ
ประเทศเพื่อนบ้าน เช่น ข้อมูลพื้นฐานของแต่ละประเทศ ข้อมูลสําคัญอื่นๆ ที่จะเป็นประโยชน์
ต่อการตัดสินใจลงทุนในต่างประเทศ เป็นต้น  
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2.5) ควรมีการกําหนดเป้าหมายของการพัฒนาโลจิสติกส์อย่างชัดเจนว่าทําเพื่ออะไร  และยังมี
ความต้องการที่จะดําเนินการอยู่อีกหรือไม่ 

2.6) ในการปรับเปล่ียนประเทศไทยให้เป็นประเทศที่มีความเข้มแข็งในด้านการค้า (Trading 
Nation) จําเป็นต้องระบบโลจิสติกส์ที่มีประสิทธิภาพสูงก่อน ดังเช่นกรณีของประเทศสิงคโปร์ 
ฮ่องกง ฝรั่งเศส เนเธอร์แลนด์ แต่จะต้องเป็นในรูปแบบของกิจการของคนไทย ไม่ใช่คนไทย
เป็นลูกจ้างเหมือนกรณีประเทศสิงคโปร์ 

2.7) ควรมีการศึกษากฎหมาย และประเด็นต่างๆ ทั้งที่สนับสนุนและเป็นอุปสรรคในการพัฒนาสู่
การเป็นประเทศ Trading Nation 

 

5.5.3) การประชุมกลุ่มย่อย คร้ังที่ 3 

 
การประชุมกลุ่มย่อยครั้งที่ 3 จัดขึ้นเมื่อวันที่ 21 ธันวาคม 2554 ในภาคบ่าย เวลา 13.30-16.30 น. 

ณ ห้อง Library ชั้น B1 โรงแรม ดิ เอทัส บางกอก (The AETAS Bangkok Hotel) ซ. ร่วมฤดี ถ.เพลินจิต 

กรุงเทพฯ  โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อ 

(1) ทบทวนและประเมินผลการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย พ.ศ. 2550-2554  

(2) นําเสนอบทสังเคราะห์บริบทการแข่งขัน/การเปล่ียนแปลงจากภายนอก 

(3) ระดมความคิดเห็นและข้อเสนอแนะในการกําหนดเป้าหมายและทิศทางในการพัฒนา

ระบบโลจิสติกส์ของไทยในระยะ 5 ปีข้างหน้า พ.ศ. 2555-2559 

ทั้งนี้กลุ่มเป้าหมายผู้เข้าร่วมการประชุมกลุ่มย่อยครั้งที่ 3 เป็นการประชุมร่วมกับหน่วยงานทั้ง

ภาครัฐและภาคเอกชนที่เกี่ยวข้อง ซึ่งมีผู้เข้าร่วมประชุมจํานวนทั้งส้ิน 48 ท่าน ซึ่งรวมคณะที่ปรึกษาฯ 

(รายนามดังปรากฏในภาคผนวก ฎ) 

 

สรุปสาระสําคัญที่ได้จากการประชุมกลุ่มย่อยคร้ังที่ 3 

 

1) ประเด็นปัญหา อุปสรรคและข้อจํากัดในการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย 

1.1) ปัญหาส่วนใหญ่ของแผนที่ผ่านมา เกิดจากการแปลงแผนไปสู่การปฏิบัติ โดยสาเหตุมาจากการ

ที่ไม่มีหน่วยงานที่มีกําลังผลักดันให้การปฏิบัติเป็นไปตามแผน 

1.2) การช่วยเหลือด้านเงินกู้จากธนาคาร SMEs นั้นไม่สามารถนํามาใช้ได้จริงในทางปฏิบัติ 

เนื่องจากกฎระเบียบในการขอเงินกู้นั้นมีค่าธรรมเนียมสูง คือ การจะขอเงินกู้จะต้องของ 

Overdraft จากธนาคารอื่นก่อน ซึ่งมีค่าธรรมเนียมสูง ทําให้ค่าใช้จ่ายในการขอเงินกู้ดอกเบี้ย

ต่ําสูง 



                                                   

132

1.3) การพัฒนาทางรางเป็นไปได้ช้า ปัจจุบันยังไม่มีรถไฟทางคู่ 

1.4) นโยบายทางด้านภาษีและกฎระเบียบเป็นอุปสรรคต่อการทําธรุกิจ 

1.5) มีการนํา IT เข้ามาใช้ระหว่าง B2B น้อยมาก 

1.6) การเริ่มทําธุรกิจด้านโลจิสติกส์ในต่างประเทศของ SMEs มีอุปสรรคหลายประการ และการที่

จะให้ผู้ประกอบการใหญ่ช่วยเหลือ SMEs โดยการนําเข้าไปในต่างประเทศด้วยนั้น ไม่เกิดขึ้น 

1.7) การแก้ไขกฎหมายจะไม่เกิดขึ้น เนื่องจากหน่วยงานต่างๆ จะมีอํานาจและความสําคัญต่อ

ภาคเอกชนลดลงจากการแก้ไขกฎหมาย  

 

2) ข้อเสนอแนะในการแก้ไขปัญหา 

2.1) แก้ไขปัญหาการทํางานของภาครัฐที่ขาดการบูรณาการ และแก้ไขกฎระเบียบที่เป็นอุปสรรค

ต่อการดําเนินงาน โดยการส่ังงานแบบ Top-down จากผู้ที่มีอํานาจสูงสุด เช่น 

นายกรัฐมนตรี  

2.2)  ควรมีการจัดตั้งสภาโลจิสติกส์ที่ประกอบด้วยภาครัฐและภาคเอกชน เพื่อรับทราบและเป็น

การแลกเปล่ียนข้อมูล เพื่อสร้างความเข้มแข็ง 

2.3)  ควรมีพระราชบัญญัติ (พรบ.) ด้านโลจิสติกส์ 

2.4) ควรมีการจัดประชุมร่วมกับภาคเอกชนซ่ึงเป็นผู้ปฏิบัติ เพื่อให้สามารถแก้ไขกฎระเบียบได้

อย่างมีประสิทธิภาพ 

2.5) การจัดตั้งหน่วยงานที่ทําหน้าที่ในการขับเคล่ือนแผนไปสู่การปฏิบัติ ซึ่งสศช.มีความสามารถที่

จะเป็นได้ โดยหน่วยงานนี้ควรทําหน้าที่ในการสร้างความเข้าใจกับทุกหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับ

แผนฯ เข้าใจถึงเป้าหมายที่แท้จริงร่วมกัน และสร้างการทํางานแบบบูรณาการของแต่ละ

หน่วยงาน และต้องการผู้นํา Chief Logistics Officer (CLO) ที่มีความรู้ ความสามารถด้านโล

จิสติกส์ และมีอํานาจในการตัดสินใจ 

2.6) รัฐบาลควรให้ความช่วยเหลือ SMEs ในการเริ่มทําธุรกิจในต่างประเทศ โดยการช่วยเหลือด้าน

ขอ้มูลเกี่ยวกับกฎหมาย กฎระเบียบ วัฒนธรรม และข้อจํากัดของประเทศน้ันๆ 

 

3) ข้อเสนอแนะในการกําหนดเป้าหมายและทิศทางในการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของไทยในระยะ 

5 ปีข้างหน้า 

3.1) รูปแบบของแผนควรมีความชัดเจน เป็นแบบ Issue-Based ที่มีการกําหนดเป้าหมายที่ชัดเจน 

3.2) ยุทธศาสตร์ในอีก 5 ปีข้างหน้า ควรเป็นยุทธศาสตร์เชิงรุกและเนื้อหาของแผนควรครอบคลุม

ถึงระดับภูมิภาคมากขึ้น เนื่องจากกการเปิดเสรีด้านโลจิสติกส์ภายใต้ข้อตกลง AEC จะมีขึ้นใน
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ปี พ.ศ. 2558 และการทําความตกลงร่วมกับประเทศจีนที่จะขยายทางรถไฟและถนนลงมาใน

ประเทศกลุ่มอาเซียน รวมทั้งประเทศจีนมองประเทศไทยเป็นศูนย์กลางด้านโลจิสติกส์ใน

ภูมิภาคนี้  

 

5.6) ผลการศึกษาดูงาน 
  

พื้นที่ยุทธศาสตร์ที่สําคัญในการศึกษาดูงานภายใต้โครงการฯ ที่ได้รับคัดเลือกตามข้อเสนอแนะ
ของคณะกรรมการฯประกอบด้วย 4 แห่ง/ครั้ง ดังนี้  

(1) ท่าเรอืลํานํ้าตามแนวแม่น้ําป่าสัก  
(2) ท่าเรอืแม่น้ําเจ้าพระยาฝ่ังตะวันออกถึงท่าเรอืแหลมฉบัง  
(3) พื้นที่เศรษฐกิจชายแดนเชียงของ-เชียงแสน จงัหวัดเชียงราย 
(4) เส้นทางขนส่งสินค้าทางรถไฟภาคตะวันออกเฉียงเหนอืถงึจังหวัดหนองคาย  

 
ในรายงานฉบับนี้ ที่ปรกึษาฯ ขอนําเสนอผลการศึกษาดูงานที่ได้ดําเนินการแล้วเสร็จจํานวน 3 

ครั้ง ได้แก่  

(1) การศึกษาดงูานบริเวณท่าเรอืลําน้ําตามแนวแม่น้ําป่าสักเมือ่วันที่ 22 กรกฎาคม 2554  
(2) การศึกษาดงูานบริเวณท่าเรือแม่น้ําเจ้าพระยาฝ่ังตะวันออกถงึท่าเรือแหลมฉบัง 
     เมื่อวันที่ 22 สิงหาคม 2554  
(3) การศึกษาดงูานบริเวณพื้นที่เศรษฐกจิชายแดนเชียงของ-เชียงแสน จังหวดัเชียงราย 

ระหว่างวันที่ 7–8 ตุลาคม 2554 

5.6.1) การศึกษาดูงานคร้ังที่ 1: บริเวณท่าเรือลํานํ้าตามแนวแม่นํ้าป่าสัก  

 

  สรุปสาระสําคัญที่ได้จากการศึกษาดูงานคร้ังที ่1 

 
การศึกษาดูงานครั้งที่ 1 จัดขึ้นเมื่อวันที่ 22 กรกฎาคม 2554 เป็นการศึกษาดูงานเพื่อรับฟัง

ปัญหาและอุปสรรคบริเวณท่าเรือลําน้ําตามแนวชายฝ่ังแม่น้ําป่าสัก โดยการดูงานในครั้งนี้ได้พบกับผู้
ประกอบกิจการ บริษัท ภัทรทรานสปอร์ต จํากัด โดยมี คุณปรีชา ประสพผล เจ้าของบริษัท และคุณอธิษฐ์ 
พุ่มเข็ม ประธานชมรมท่าเรือประกอบการท่าเรือและคลังสินค้าอําเภอนครหลวง เป็นผู้ให้ข้อมูล นอกจากนี้ที่
ปรึกษาฯ ยังได้เยี่ยมชมสถานีขนส่งทางลําน้ําเพื่อการประหยัดพลังงานของกรมท่าเรือ และ ท่าเรือของ 
บริษัท ท่าเรืออยุธยาและไอซีดี จํากัด และได้ล่องเรือตามแนวชายฝ่ังแม่น้ําป่าสัก เพื่อสํารวจสภาพปัญหา
และอุปสรรคที่แท้จริง  

บริษัท ภัทรทรานสปอร์ต จํากัด เป็นบริษัทที่ให้บริการครบวงจร โดยมีบริษัทในเครือ คือ  
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(1) บริษัท ภัทรทรานสปอร์ต จํากัด ประกอบกิจการดําเนินการขนส่งสินค้าทางนํ้า โดยเรือยนต์ 
และเรือโป๊ะ  

(2) บริษัท ภัทรสตีวีโดริ่ง แอนด์ เซอร์วิส จํากัด ประกอบกิจการดําเนินการขนถ่ายสินค้าทางทะเล 
(3) บริษัท ภัทร-นครหลวง จํากัด ประกอบกิจการดําเนินการท่าเทียบเรือและขนส่งสินค้าทางบก  

ในการขนส่งที่แม่น้ําป่าสักเป็นการขนส่งสินค้าแบบเทกอง (Bulk) สินค้าที่ขนส่งคือ ถ่านหิน ปูนเม็ด 
แร่ และวัสดุก่อสร้าง เส้นทางการขนส่งคือ ขนส่งสินค้าไปประเทศกัมพูชาและขนส่งสินค้าส่งออกไปที่เกาะ 
สีชัง  

ปัญหาและอุปสรรคที่บริษัทฯ ได้นําเสนอคือ สภาพคลองที่ตื้นเขิน ทําให้การขนส่งลําบากและทําให้
เกิดอุบัติเหตุได้มากขึ้น เนื่องจากเชือกที่ผูกเรือขนส่งขาด เรือจะขวางลําน้ําเป็นอันตรายต่อการสัญจรทางนํ้า 
อีกปัญหาหน่ึงคือ การขาดแคลนแรงงานและบุคลากรที่มีคุณภาพ ปัจจุบันต้องใช้แรงงานกัมพูชามาทดแทน 
และสะพานหลายสะพาน โดยเฉพาะสะพานนนทบุรี (นวลฉวี) นั้นเตี้ย ทําให้เรือไม่สามารถลอดใต้สะพานได้ 
ทําให้เสียเวลาในการขนส่งสินค้า 

ชมรมท่าเรือประกอบการท่าเรือและคลังสินค้าอําเภอนครหลวง มีสมาชิก 24 รายจาก
ผู้ประกอบการทั้งหมด 34 ราย ในอําเภอนครหลวง คุณอธิษฐ์ พุ่มเข็ม ประธานชมรมฯ ได้นําเสนอปัญหา
และอุปสรรคคือ การขนส่งนั้นขึ้นอยู่กับฤดูกาล ในฤดูน้ําน้อย ลําน้ําจะตื้นเขิน และบางพื้นที่ร่องน้ําตื้น ทําให้
เรือขนส่งสินค้าไม่สามารถสัญจรได้ ในฤดูที่น้ําหลาก ระดับน้ําจะสูง ทําให้ไม่สามารถลอดใต้สะพานได้ 
นอกจากน้ีเส้นทางน้ํายังคดเค้ียวและการสัญจรในลําน้ําแออัด ปัญหาตลิ่งถูกกัดเซาะ พังทลาย เป็นความ
เดือดร้อนของชาวบ้านที่อาศัยอยู่ริมแม่น้ํา เสาหรือทุ่นผูกเรือสาธารณะไม่เพียงพอ เป็นเหตุให้ลําน้ําแออัด 
และเกิดอุบัติเหตุ ขาดการเชื่อมโยงการขนส่งระหว่างทางนํ้ากับทางบก ขาดการสนับสนุนจากทางรัฐ เมื่อเกิด
วิกฤติการณ์ต่างๆ ทางภาคเอกชนต้องต่อสู้เอง ความสูงของสะพานและความกว้างของตอหม้อสะพานไม่สูง
และไม่กว้างพอ  

คุณอธิษฐ์ ยังได้เสนอแนะแนวทางการแก้ไขคือ ขุดลอกลําน้ําที่ตื้นเขิน และพัฒนาขยายเส้นทางน้ํา
ให้ตรงและกว้างมากขึ้น เพื่อให้ระบายน้ําได้ดีขึ้น และลดความแรงของนํ้า นอกจากนี้ ยังเสนอให้มีการสํารวจ
ทุ่นผูกเรือสาธารณะ เพื่อลดความแออัดของการสัญจรสถานีขนส่งทางลําน้ําเพื่อการประหยัดพลังงาน  

จากน้ันที่ปรึกษาฯ ได้เยี่ยมชม และรับฟังปัญหาและอุปสรรคของท่าเรือประหยัดพลังงานของ 
กรมเจ้าท่า ซึ่งได้รับแนวคิดในการสร้างท่าเรือดังกล่าวมาจากความต้องการที่จะประหยัดพลังงานในการ
ขนส่ง โดยการขนส่งทางนํ้าใช้น้ํามันเชื้อเพลิงน้อยกว่าการขนส่งโดยรถบรรทุกถึง 1 ใน 8 เท่า ในภาคกลาง
ตอนล่างของประเทศไทยมีแม่น้ําสําคัญ 2 สายที่มีศักยภาพ ได้แก่ แม่น้ําเจ้าพระยา และแม่น้ําป่าสัก ดังจะ
เห็นได้ว่า ในปัจจุบันมีเอกชนจํานวนมากใช้แม่น้ําทั้ง 2 สายในการขนส่งสินค้าอยู่แล้ว ดังนั้นกระทรวง
พลังงานจึงได้ให้งบประมาณสนับสนุนกรมเจ้าท่าเพื่อดําเนินโครงการศึกษาความเหมาะสมและสํารวจ
ออกแบบเพื่อก่อสร้างสถานีขนส่งสินค้าทางลําน้ําเพื่อการประหยัดพลังงาน โดยมีศูนย์วิจัยและพัฒนา
โครงสร้างมูลฐานอย่างยั่งยืน  
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ปัญหาที่พบคือ ข้อจํากัดทางเดินเรือในลําน้ํา ความสูงของสะพานและระยะห่างของตอหม้อ  มี
ความคดเค้ียว มีลักษณะสูงชัน และเสถียรภาพดินริมตล่ิงบางบริเวณไม่คงตัว ทําให้บางครั้งการขุดลอกพบ
ปัญหาตล่ิงพัง จึงต้องใช้ความระมัดระวัง  โดยเฉพาะบริเวณตําบลศาลาลอย อําเภอท่าเรือที่ทําให้เกิดความ
ขัดแย้งระหว่างผู้ประกอบการขนส่งทางน้ํากับผู้พักอาศัยริมน้ํา จึงได้มีข้อเสนอแนะผลักดันให้มีการ
พัฒนาการขนส่งทางนํ้าให้เป็นรูปธรรม เพื่อให้มีการใช้พลังงานที่ขาดแคลนได้อย่างมีประสิทธิภาพ ช่วยลด
ต้นทุนการขนส่ง ช่วยลดค่าบํารุงรักษาถนนซ่ึงสอดคล้องกับแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติฉบับที่ 
11 ที่เน้นการพัฒนาที่เป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อม รวมทั้งสดดคล้องกับนโยบายของรัฐบาลทุกสมัยที่เน้นการใช้
พลังงานอย่างประสิทธิภาพ และนโยบายกระทรวงคมนาคมในการพัฒนาการขนส่งทางรางและน้ํา โดยมี
ระบบการขนส่งทางถนนเชื่อมโยง 

ท่าเรือของ บริษัท ท่าเรืออยุธยาและไอซีดี จํากัด เป็นท่าเรือของ บริษัท เจริญโภคภัณฑ์ จํากัด มี
พื้นที่ทั้งหมด 700 ไร่ โดยการให้บริการของท่าเรือฯ คือ การขนส่งทางน้ํา โดยใช้เรือลากจูง (Barge) ที่
ออกแบบมาให้เหมาะสมกับการขนส่งทางนํ้าของประเทศไทยคือ สะพานเตี้ย  

การให้บริการท่าเรือเป็นไปอย่างครบวงจร กล่าวคือ ที่จอดเรือลากจูง (Barge Berth) การดูแลตู้
ขนส่งสินค้า (Container Handling) การรักษาและซ่อมแซมตู้ขนส่งสินค้า (Container Maintenance & 
Repair) การบรรจุสินค้า (Cargo Stuffing) และที่เก็บสินค้า (Warehouse) และการกระจายสินค้า
ภายในประเทศและต่างประเทศ (Domestic & International Distribution) โดยที่การบริการขนส่ง 
ส่วนใหญ่เป็นการขนส่งแบบรรจุตู้ขนส่งสินค้าเนื่องจากท่าเรือนี้เป็นท่าเรือที่ใช้ขนส่งข้าวที่บรรจุแล้วไปยัง
ต่างประเทศ สินค้าขาออก คือ ข้าว ปูนซีเมนต์ และแป้ง ส่วนสินค้าขาเข้าคือ ปุ๋ย และอาหารสัตว์  

ปัญหาและอุปสรรคที่ทางท่าเรืออยุธยาและไอซีดี ได้นําเสนอคือ การบังคับใช้กฎหมายการขนส่ง
ทางบกน้ันไม่เข้มงวด โดยรายอื่นไม่ปฏิบัติตามกฎหมายอย่างเคร่งครัด ในขณะที่บริษัท ท่าเรืออยุธยาและ
ไอซีดี จํากัด ปฏิบัติตามกฎหมายอย่างเคร่งครัด จึงทําให้บริษัทนั้นมีต้นทุนที่สูงกว่าบริษัทอื่น ความสูงของ
สะพานน้ันเตี้ยเกินไป ทําให้เรือผ่านได้ยาก นอกจากนี้การขนส่งทางนํ้ายังมีความเส่ียงต่อความเสียหายของ
สินค้ามากกว่าการขนส่งทางบก ทําให้ลูกค้าไม่ค่อยนิยมใช้บริการ ผู้ประกอบการจึงต้องมีประกันภัยให้กับ
ลูกค้า ซึ่งการประกันภัยสําหรับการขนส่งทางนํ้านั้นสูงกว่าทางบก ทําให้การขนส่งทางน้ําไม่ดึงดูดลูกค้า
เท่าที่ควร 

จากการนั่งเรือสํารวจสถานที่จริงพบว่า ลําน้ํามีความคดเค้ียว และแออัดตลอดลําน้ํา นอกจากนี้ยัง
พบเห็นฝุ่นละอองที่ฟุ้งกระจายจากการขนส่งแบบเทกอง ทําให้เกิดมลพิษทางอากาศ ซึ่งส่งผลกระทบต่อ
คุณภาพชีวิตของชาวบ้านที่อาศัยอยู่ในบริเวณนั้น  

จากการศึกษาดูงานภาคสนามในครั้งนี้ ที่ปรึกษาฯ สามารถสรุปปัญหาและอุปสรรคของบริเวณ
ท่าเรือลําน้ําตามแนวชายฝ่ังแม่น้ําป่าสักในภาพรวมได้ดังนี้ 
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ปัญหาและอุปสรรค 

1. สะพานเตี้ยและตอหม้อสะพานแคบ โดยเฉพาะสะพานนนทบุรี หรือสะพานนวลฉวี ที่มีความสูง 
เพียง 5.3 เมตร 

2. ระดับน้ําที่ไม่แน่นอน ทําให้เสียเวลาในการขนส่งสินค้า คือ เมื่อเวลาน้ําขึ้นสูงก็ต้องจอดรอให้ระดับ
น้ําลดเพื่อลอดผ่านสะพานได้ และในฤดูน้ําน้อย เรือก็ไม่สามารถสัญจรได้ 

3.  ลักษณะของแม่น้ําที่คดเค้ียว และตื้นเขิน ทําให้เกิดอุบัติเหตุได้ง่าย และเรือขนส่งสินค้าไม่สามารถ
สัญจรได้ในช่วงฤดูน้ําน้อย 

4. ทุ่นผูกเรือสาธารณะไม่เพียงพอ ทําให้ลําน้ําแออัด 
5. แรงงานไม่มีคุณภาพ และขาดแคลน 
6. ตล่ิงพังทลาย เนื่องจากการกัดเซาะของนํ้า สร้างความเดือดร้อนให้กับประชาชนที่อาศัยริมแม่น้ํา 
7. ขาดการสนับสนุนจากภาครัฐอย่างเป็นรูปธรรม เมื่อเกิดวิกฤตการณ์ต่างๆ ภาคเอกชนต้องต่อสู้เอง 
8. การบังคับใช้กฎหมายการขนส่งทางบกน้ันไม่เข้มงวด ทําให้ผู้ที่ปฏิบัติตามกฎหมายมีต้นทุนสูงกว่าผู้

ที่ฝ่าฝืนกฎหมาย 
9. ขาดการเชื่อมโยงกันระหว่างการขนส่งทางบกและทางนํ้า 
10.  ต้นทุนด้านการประกันภัยทางนํ้าสูงกว่าทางบก เนื่องจากการขนส่งทางนํ้ามีความเส่ียงที่สินค้าจะ

เสียหายสูงกว่าการขนส่งทางบก  
 

ข้อเสนอแนะ 
1. ขุดลอกลําน้ําที่ตื้นเขิน และพัฒนา ขยายเส้นทางน้ําให้ตรงและกว้างมากขึ้น เพื่อให้ระบายนํ้าได้ดี

ขึ้น และลดความแรงของนํ้า 
2. ให้มีการสํารวจทุ่นสาธารณะ เพื่อลดความแออัดของการสัญจร 
3. ผลักดันให้มีการพัฒนาการขนส่งทางน้ําให้เป็นรูปธรรม เพื่อการใช้พลังงานที่ขาดแคลนได้อย่างมี

ประสิทธิภาพ ช่วยลดต้นทุนการขนส่ง ช่วยลดค่าบํารุงรักษาถนนซึ่งสอดคล้องกับแผนพัฒนา
เศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติฉบับที่ 11 ที่เน้นการพัฒนาที่เป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อม ตลอดจนนโยบาย
ของรัฐบาลทุกสมัยที่เน้นการใช้พลังงานอย่างประสิทธิภาพ และนโยบายกระทรวงคมนาคมในการ
พัฒนาการขนส่งทางรางและน้ํา โดยมีระบบการขนส่งทางถนนเชื่อมโยง 

4. บังคับใช้กฎหมายการขนส่งทางบกอย่างเข้มงวด 
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5.6.2) การศึกษาดูงานคร้ังที่ 2: บริเวณท่าเรือแม่นํ้าเจ้าพระยาฝัง่ตะวันออกถึงท่าเรือแหลมฉบัง 
   

    สรุปสาระสําคัญที่ได้จากการศึกษาดูงานคร้ังที่ 2 
 

การศึกษาดูงานครั้งที่ 2 จัดขึ้นเมื่อวันที่ 22 สิงหาคม 2554 มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาและรับฟัง
ปัญหาอุปสรรคและข้อเสนอแนะจากภาครัฐและภาคเอกชนที่ประกอบธุรกิจและดําเนินงานในการขนส่ง
สินค้าจากท่าเรือแม่น้ําเจ้าพระยาฝ่ังตะวันออกถึงท่าเรือแหลมฉบัง และท่าเรือศรีราชา  

 
ผลการศึกษาดูงาน 
 
1. ล่องเรือจากท่าเรือ บริษัท ไทยพรอสเพอริต้ี เทอร์มินอล จํากัด (TPT) สู่ท่าเรือแหลมฉบัง 

โดยเรือของบริษัท Regional Container Lines (RCL) 
บริษัท ไทยพรอสเพอริตี้ เทอมินอล จํากัด ได้จัดตั้งเมื่อวันที่ 28 เมษายน 2532 โดย 

การร่วมทุนระหว่าง บริษัท ปัญจมิตรโฮลดิ้ง จํากัด และ บริษัท ค้าสากลซิเมนต์ไทย จํากัด เพื่อจัดตั้งเป็น
บริษัทที่ดําเนินธุรกิจเกี่ยวกับการบริหารท่าเรือเพื่อการขนถ่ายสินค้านําเข้า-ส่งออก ระหว่างประเทศ โดยในปี 
พ.ศ. 2532 บริษัทฯ เริ่มเข้าบริหารท่าเรือแห่งแรกที่ท่าเรือหมายเลข 10 ที่อําเภอพระประแดง จังหวัด
สมุทรปราการ ซึ่งเป็นท่าเรือที่เน้นสินค้าประเภทตู้คอนเทนเนอร์เป็นหลัก 

 
ท่าเรือมีพื้นที่ทั้งหมดขนาด 80,000 ตารางเมตร ซึ่งประกอบด้วยพื้นที่หน้าท่าเพื่อจอดเรือ 

และพื้นที่หลังท่าเพื่อให้เก็บสินค้า สําหรับพื้นที่หน้าท่าเพื่อจอดเรือนั้นมีความยาวของท่า 150 เมตร ความ
กว้าง 50 เมตร ระดับน้ําลึกโดยเฉล่ีย 8.5 เมตร โดยพื้นที่ทั้งหมดเป็นคอนกรีตเสริมเหล็ก สามารถรับน้ําหนัก
เฉล่ียได้ 10 ตัน/ตารางเมตร ส่วนพื้นที่หลังท่าที่ใช้เก็บสินค้าประกอบด้วยโรงพักสินค้า (Warehouse) นําเข้า 
3 หลัง มีพื้นที่ 10,000 ตารางเมตร และโรงพักสินค้าส่งออก 1 หลัง พื้นที่ 880 ตารางเมตร ลานเก็บตู้คอน
เทนเนอร์ (Container Yard ) ขนาด 40,000 ตารางเมตร ความสามารถในการขนถ่ายตู้คอนเทนเนอร์ 
150,000 TEUs/ปี โดยแยกเป็นสัดส่วนระหว่างตู้คอนเทนเนอร์ด้านนําเข้า–ส่งออก 

 
บริษัท RCL เป็นบริษัทที่ให้บริการเรือ Feeder โดยขนส่งสินค้าจาก ท่าเรือ บริษัท ไทยพรอส

เพอริตี้ เทอร์มินอล จํากัด (TPT) ไปท่าเรือแหลมฉบัง แล้วขนส่งต่อไปที่ประเทศสิงคโปร์อีกครั้ง เพื่อกระจาย
สินค้าต่อไปยังประเทศต่างๆ ทั่วโลก บริษัทมีเรือทั้งหมด 41 ลํา และมีจุดหมายมากกว่า 70 จุดหมายในทวีป
เอเชีย ออสเตรเลีย และตะวันออกกลาง  

 
ปัญหาและอุปสรรค 

 
จากการที่คณะที่ปรึกษาฯ ได้ล่องเรือขนส่งสินค้า และสอบถามจากผู้ประกอบการและแรงงานที่

ทํางานบนเรือ จึงทําให้ได้รับทราบถึงปัญหาและอุปสรรค ดังนี้ 
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 สันดรที่ปากแม่น้ําขวางการเดินเรือ 
 ค่าบริการ Freight มีราคาสูง เนื่องจากไม่มีตู้คอนเทนเนอร์เปล่า  
 ขาดองค์กรที่จะมาดูแลแรงงานในสาขาอาชีพนี้ 
 ขาดการสนับสนุนด้านการศึกษาให้สอดคล้องกับนโยบาย กล่าวคือ นโยบายต้องการแรงงาน

ในตําแหน่งเดิมที่มีการศึกษาสูงขึ้น แต่ไม่มีการจัดหาให้แรงงานเข้าถึงการศึกษานั้น 
 

ข้อเสนอแนะ 
 ภาครัฐควรสนับสนุนตู้คอนเทนเนอร์เปล่า เพื่อที่จะช่วยเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขัน 
 ให้มีการพัฒนาการขนส่งทางรางด้านหลังของท่าเรือ เพื่อช่วยกระจายสินค้าให้มีต้นทุนต่ําลง 

 
2. บริษัท ที ไอ พี เอส จํากัด (TIPS)  

 
บริษัท ที ไอ พี เอส จํากัด (TIPS) เป็นท่าเทียบเรือตู้สินค้า (Container) ที่ท่าเรือแหลมฉบัง 

B4 ท่ามีหน้ากว้าง 300 เมตร ครอบคลุมพื้นที่ทั้งหมด 105,000 ตารางเมตร และเป็นสถานที่สําหรับเก็บ
สินค้าที่ได้รับมาจากลูกค้าเพื่อที่จะบรรจุเข้าตู้สินค้า หรือเป็นสถานที่ที่ใช้สําหรับเก็บสินค้าที่ขนถ่ายออกมา
จากตู้สินค้าและเตรียมจะส่งไปยังลูกค้า หรือ Container Freight Station มีพื้นที่ประมาณ 4,620 ตาราง
เมตร ประสิทธิภาพในการหมุนเวียนรอบรถบรรทุก (Truck Turnaround) ที่เร็วที่สุดคันละ 15 นาที และมี
ผลิตภาพการขนถ่ายของเครนหน้าท่าเฉล่ียอยู่ที่ 30 ตู้เล็ก/เครน/ชั่วโมง ซึ่งเป็นผลมาจากการมีเครื่องมือและ
เครื่องจักรที่เพียงพอดังนี้ 

 
เครื่องจักรและอุปกรณ์ จํานวน 

เครนหน้าท่า ขนาด 40 ตัน  3 
เครนหน้าท่า ขนาด 55 ตัน 2 
เครน RTG 12 
ปลั๊กเสียบสําหรับตู้เย็น (Reefer Receptacle) 288 
รถยก (Reach Stacker) 16 
หัวรถพ่วง และ ตัวพ่วงบรรทุกตู้สินค้า (Container Chassis) 49 + 49 
รถ Forklift ขนาด 3 ตัน 
รถ Forklift ขนาด 4 ตัน 
รถ Forklift ขนาด 6 ตัน 

6 
4 
2 

ที่มา: บริษัท ที ไอ พี เอส จํากัด (TIPS) 

นอกจากน้ี บริษัทฯ ยังได้ติดตั้งโปรแกรม NAVIS และ SPARC N4 ซึ่งเป็นโปรแกรมที่ช่วยให้
การบริหารจัดการภายในท่าสะดวกขึ้น ระบบจะส่งข้อมูลระหว่างแต่ละหน่วยของการทํางานให้มีความ
แม่นยําซึ่งจะช่วยลดระยะเวลาในการทํางาน เช่น การขนถ่ายสินค้าออกจากเรือ ผู้รับสินค้าจะส่งข้อมูลไปยัง
หน่วยรถบรรทุกเพื่อบอกข้อมูลเกี่ยวประเภทสินค้า ปริมาณสินค้า รวมทั้งสถานที่เก็บสินค้า 
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ปัญหาและอุปสรรค 
 
บริษัทฯ มีต้นทุนที่สูงขึ้นจากค่าธรรมเนียมส่วนเพิ่ม (Additional Fee) ของการให้บริการตู้

เก็บสินค้าเกินขีดความสามารถ 
 

3. ศูนย์ควบคุมการจราจรทางนํ้าและความปลอดภัยทางทะเล ท่าเรือแหลมฉบัง  
 
ศูนย์ควบคุมการจราจรฯ มีอํานาจหน้าที่ในการกํากับ อํานวยความสะดวก ให้คําแนะนําการ

เดินเรือเข้า-ออก ในเขตท่าเรือต่างๆ ประสานงานกับหน่วยงานที่มีหน้าที่เกี่ยวข้องด้านความมั่นคงและ
ปลอดภัยของเรือและท่าเรือ เพื่อจัดทําแนวทางปฏิบัติเพื่อรักษาความปลอดภัยของเรือและท่าเรือ พร้อมทั้ง
เป็นศูนย์ประสานงานด้านการป้องกันและรักษาความปลอดภัยของเรือและท่าเรือ เพื่อรับแจ้งเหตุภัยคุกคาม
ที่เกิดขึ้นกับเรือและท่าเรือตลอดจนประสานงานกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องเพื่อขอความช่วยเหลือ โดยมี
อัตรากําลังของเจ้าหน้าที่จํานวน 38 คน ยานพาหนะในการปฏิบัติงาน ได้แก่ เรือยนต์ตรวจการณ์ทางทะเล 
ขนาดยาว 80 ฟุต ความเร็ว 30 น็อต จํานวน 4 ลํา เรือยนต์ตรวจการณ์ทางทะเล ขนาดยาว 130 ฟุต 
ความเร็ว 30 น็อต จํานวน 3 ลํา และห้องควบคุมการจราจรเขตท่าเรือศรีราชาและท่าเรือแหลมฉบัง อาคาร
ศูนย์ควบคุมสมุทรเขต 1 แห่ง 

  
สําหรับระบบควบคุมการจราจร ประกอบด้วย อุปกรณ์เครื่องมือตรวจการณ์ติดตามความ

เคล่ือนไหวของเรือเดินทะเลด้วยระบบต่างๆ และระบบวิทยุส่ือสารติดต่อกับเรือเดินทะเล เช่น Radar ระบบ
ติดตามข้อมูลเรือระยะไกล (LRIT) ระบบฐานข้อมูลเรือและท่าเรือ (PMIS) ระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมเขต
ท่าเรือ (BMS) เป็นต้น โดยมีเจ้าหน้าที่ควบคุมการจราจรคอยตรวจติดตาม กํากับดูแล จัดการจราจร และ
อํานวยความสะดวกต่างๆ ตลอด 24 ชั่วโมง 

 
ปัญหาและอุปสรรค 
เจ้าหน้าที่ประจําศูนย์ฯ ไม่เพียงพอ ปัจจุบันมีเจ้าหน้าที่ 15 คน ในขณะที่มีความต้องการ

เจ้าหน้าที่ถึง 24 คนเพื่อให้การดําเนินงานมีประสิทธิภาพ 
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4. ท่าเรือ บริษัท ศรีราชา ฮาร์เบอร์ จํากัด (มหาชน) 
 

รูปภาพที่ 1: สะพานของท่าเรือศรีราชา 

 
        ที่มา: บริษัท ศรีราชา ฮาร์เบอร์ จํากัด (มหาชน) 
 

ท่าเรือศรีราชา เป็นท่าเรือเอกชนแห่งเดียวในประเทศไทย ลักษณะของท่าเรือนั้นเป็นสะพาน
ที่ยื่นออกไปในทะเลประมาณ 3 กิโลเมตร เพื่อที่จะมีความลึกที่ 12.5 กิโลเมตรที่สามารถรองรับเรือขนาด 
120,000 เดทเวทตันได้ เรือสามารถเทียบจอดได้ 4 ลําพร้อมกัน และมีอุปกรณ์เครนยกสินค้าขนาดใหญ่ 2 
ตัว สามารถยกสินค้าได้ครั้งละ 25 เมตริกตัน และมีอุปกรณ์อื่นๆ ดังนี้ 

 
อุปกรณ์ จํานวน

รถยกเคลื่อนท่ี  3
ท่ีหยิบสินค้าเทกอง 2
รถ Fork Lift   13
ถังเก็บเหล็ก 204

ที่มา: บริษัท ศรีราชา ฮาร์เบอร์ จํากัด (มหาชน) 

 
ปัจจุบันมีเรือเข้าท่าทั้งหมด 350- 400 ลําต่อปี สินค้าที่ออกจากท่า คือ ปูนซีเมนต์ เหล็ก 

เหล็กม้วน ยิบซั่ม เป้นต้น สินค้านําเข้า ได้แก่ สินค้าขั้นกลาง (Intermediary Product) และ บริษัทฯ กําลัง
วางแผนที่จะขยายท่าเรือออกไปทางทิศตะวันตกอีก 160 เมตร เพื่อที่จะรองรับสินค้าได้มากขึ้น และ
สายพานที่จะขนถ่ายสินค้าเข้าท่าเรือได้สะดวกขึ้น 

 
ข้อเสนอแนะ 
 ต้องการให้รัฐสนับสนุนด้านเงินทุน 
 ตําแหน่งที่ตั้งของท่าเรือประเภทเทกอง โดยเฉพาะสินค้าประเภทเหล็ก ปูน และไม้ควร

ตั้งอยู่ใกล้แหล่งอุตสาหกรรม เนื่องจากสินค้ากลุ่มดังกล่าวมีน้ําหนักมาก การขนส่งสินค้าด้วย
รถบรรทุกต่อจากท่าเรือไปยังจุดหมายปลายทางจึงมีค่าใช้จ่ายสูง     
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 เนื่องด้วยสินค้าประเภทเทกอง เช่น เหล็ก ปูน เป็นสินค้าที่มีน้ํ าหนักมาก ดังนั้น 
การดําเนินการขนสินค้าขึ้นลงเรืออาจก่อให้เกิดผลกระทบด้านส่ิงแวดล้อมต่อชุมชนทั้งด้าน
เสียงและด้านฝุ่นละออง ดังนั้นการดําเนินการของท่าเรือประเภทเทกอง จึงควรหาแนวทาง
จัดการกับปัญหาดังกล่าว เพื่อไม่ให้ส่งผลกระทบต่อชุมชนโดยรอบ  

 
5.6.3) การศึกษาดูงานคร้ังที่ 3: พื้นที่เศรษฐกิจชายแดนเชียงของ – เชียงแสน จังหวัดเชียงราย  

 
การศึกษาดูงานครั้งที่ 3 จัดขึ้นระหว่างวันที่ 7 - 8 ตุลาคม 2554 มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษา

และรับฟังปัญหาอุปสรรค และข้อเสนอแนะจากภาครัฐและภาคเอกชนที่เกี่ยวข้องตามสถานที่ดูงาน ได้แก่ 
ศูนย์เปล่ียนถ่ายรูปแบบการขนส่งสินค้า อําเภอเชียงของ จังหวัดเชียงราย บริเวณสะพานข้ามแม่น้ําโขงตาม
แนวเศรษฐกิจเหนือ-ใต้ หรือสะพานมิตรภาพแห่งที่ 4  (เชียงของ–ห้วยทราย) ท่าเรือเชียงแสนแห่งที่ 1 และ
ท่าเรือเชียงแสนแห่งที่ 2 ตลอดจนแนวการค้าชายแดน อําเภอแม่สาย จังหวัดเชียงราย โดยสรุปสาระสําคัญ
ได้ดังน้ี 
 

สรุปสาระสําคัญที่ได้จากการศึกษาดูงานคร้ังที่ 3 
 
1. ศูนย์เปลี่ยนถ่ายรูปแบบการขนส่งสินค้า (Intermodal Facilities) อําเภอเชียงของ 

จังหวัดเชียงราย 
 

รูปภาพที่ 2: ศูนย์เปลี่ยนถ่ายรูปแบบการขนส่งสินค้า อาํเภอเชียงของ จังหวัดเชียงราย 
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ศูนย์เปล่ียนถ่ายรูปแบบการขนส่งสินค้า (Intermodal Facilities) ที่อําเภอเชียงของ จังหวัด
เชียงราย ทําหน้าที่รองรับการขนส่งสินค้าจากตอนใต้ของประเทศสาธารณรัฐประชาชนจีน ซึ่งทําการขนส่ง
มาทางถนนสาย R3E (R3A) ผ่านเข้ามาในประเทศไทยโดยข้ามสะพานแม่น้ําโขงซ่ึงอยู่ระหว่างขั้นตอนการ
ดําเนินการก่อสร้างที่ อําเภอเชียงของ จังหวัดเชียงราย ที่ตั้งที่เหมาะสมอยู่ริมทางหลวงหมายเลข 1020 ซึ่ง
เป็นเส้นทางหลวงสายหลักที่เชื่อมต่อกับโครงการสะพานข้ามแม่น้ําโขงแห่งที่ 4 และอยู่บนพื้นที่โล่งที่ติดกับ
พื้นที่ตั้งนิคมอุตสาหกรรมเชียงของ โดยในพื้นที่ดังกล่าว รฟท. ได้มีการศึกษาแนวเส้นทางต่อขยายเส้นทาง
รถไฟจากเชียงราย ถึงเชียงของ จํานวนเน้ือที่ทั้งหมดของโครงการ 280 ไร่ 2 งาน 86.8 ตารางวา โดย
แบ่งเป็น 2 ระยะ ได้แก่ ระยะที่ 1 ก่อสร้างบนพื้นที่ประมาณ 140 ไร่ และ ระยะที่ 2 ก่อสร้างบนพื้นที่อีก
ประมาณ 140 ไร่ 

 

ประโยชน์จากการพัฒนาศูนย์เปล่ียนถ่ายรูปแบบการขนส่งสินค้าเชียงของ จะทําให้เกิด
กิจกรรมด้านโลจิสติกส์ และทําให้ “ประตูการขนส่ง” กลายเป็น “ประตูการค้า” และ “ประตูเศรษฐกิจ” ใน
อนาคต ผลที่จะได้รับจากการพัฒนาศูนย์เปล่ียนถ่ายรูปแบบการขนส่งสินค้ามีความสําคัญต่อการพัฒนาที่
เกี่ยวเนื่อง ดังนี้ 

1) เกิดกิจกรรมการค้าและการลงทุนในบริเวณเชียงของและเชียงแสน ไม่ใช่เพียงการขนส่งผ่าน
พื้นที่ 

2) สร้างโอกาสและภูมิคุ้มกันให้แก่ผู้ขนส่งภายในประเทศของไทยในการแข่งขันกับผู้ขนส่งทางถนน
ระหว่างประเทศของประเทศเพื่อนบ้าน 

3) เป็นต้นแบบในการพัฒนาและบริหารโครงสร้างพื้นฐานด้านการค้าและการขนส่ง เพื่อนําไป
ประยุกต์ใช้ในประตูการขนส่งอื่นของประเทศ 

4) เป็นพื้นฐานสําหรับการสร้างเส้นทางขนส่งตามแนวเหนือ-ใต้ เพื่อรองรับการขยายตัวทาง
เศรษฐกิจและการค้าระหว่างสาธารณรัฐประชาชนจีน อินเดีย ตะวันออกกลาง แอฟริกา และ
ยุโรป 
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2. โครงการก่อสร้างสะพานข้ามแม่นํ้าโขงตามแนวเศรษฐกิจเหนือ-ใต้ หรือ สะพานมิตรภาพแห่งที่ 4 
(เชียงของ–ห้วยทราย) 

 
รูปภาพที่ 3: สะพานข้ามแม่น้ําโขงแห่งที่ 4 (เชียงของ-ห้วยทราย) 

 

สะพานข้ามแม่น้ําโขงแห่งที่ 4 มีความยาว 11.6 กิโลเมตร โดยจะเป็นสะพานข้าม 
แม่น้ําโขง ขนาด 2 ช่องจราจร พร้อมทางเท้า ความยาว 480 เมตร และ สะพานเชิงลาดฝ่ังไทย ยาว 150 
เมตร รวมความยาว 630 เมตร  

ถนนฝ่ังไทย เป็นทางหลวงลาดยาวขนาด 4 ช่องจราจร มีความยาว 5 กิโลเมตร มีจุดเปล่ียน
ทิศทางการจราจร เป็นแยกระดับพื้นดิน และติดตั้งสัญญาณไฟจราจร โดยรูปแบบการก่อสร้างพร้อมอาคาร
ด่านพรมแดน เป็นในรูปแบบสถาปัตยกรรมแบบล้านนา  

ถนนฝ่ังสปป.ลาว เป็นทางหลวงลาดยางขนาด 2 ช่องจราจร มีความยาวประมาณ 6 กิโลเมตร 
โดยรูปแบบการก่อสร้างพร้อมอาคารด่านพรมแดน เป็นในรูปแบบสถาปัตยกรรมแบบล้านช้าง 

การเดินทางมาจากเชียงรายน้ัน ได้มีการสร้างถนน 4 ช่องจราจร สายบ้านหัวดอย อําเภอ
เมือง จังหวัดเชียงราย ไปยังสะพานข้ามแม่น้ําโขงแห่งที่ 4 ระยะทางประมาณ 75 กิโลเมตร เส้นทางใหม่จะ
ช่วยย่นระยะทางจากเดิม 135 กิโลเมตรไปได้อีกมาก คาดว่าจะก่อสร้างแล้วเสร็จในปี พ.ศ. 2557 

3. ท่าเรือเชียงแสนแห่งที่ 1 

ท่าเรือเชียงแสนแห่งที่ 1 ก่อสร้างขึ้นตามนโยบายรัฐบาลในการปรับปรุงโครงข่ายการ
คมนาคมขนส่งระหว่างประเทศเพื่ออํานวยความสะดวกแก่การท่องเที่ยว การค้า และการลงทุนเพื่อพัฒนา
ประเทศให้เป็นศูนย์กลางหรือประตูการพัฒนาภูมิภาคอินโดจีน รวมทั้งโครงการพัฒนาเศรษฐกิจในอนุ
ภูมิภาคลุ่มแม่น้ําโขง (GMS) ซึ่งเป็นโครงการความร่วมมือ 6 ประเทศ ได้แก่ ไทย สาธารณรัฐประชาชนจีน 
สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว สหภาพพม่า กัมพูชาและเวียดนาม ต่อมาคณะรัฐมนตรีมีมติเมื่อ
วันที่ 25 มีนาคม 2546 ให้การท่าเรือแห่งประเทศไทยเป็นผู้บริหารและผู้ประกอบการ โดยได้เปิดให้บริการ
อย่างเป็นทางการเมื่อวันที่ 1 ตุลาคม 2546 
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ท่าเรือเชียงแสนตั้งอยู่ริมฝ่ังแม่น้ําโขง ในเขตพื้นที่ของอําเภอเชียงแสน จังหวัดเชียงราย โดยมี
เน้ือที่ประมาณ 9 ไร่ ด้านหน้าติดแม่น้ําโขง ฝ่ังตรงข้ามเป็นประเทศสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว 
ด้านหลังติดถนนซ่ึงเชื่อมระหว่างอําเภอเชียงแสน และอําเภอเชียงของ โดยมีลักษณะทางกายภาพ คือ ท่า
เทียบเรือมีลักษณะเป็นทุ่นลอยนํ้า 2 ทุ่น มีสะพานเช่ือมระหว่างทุ่นกับเขื่อน ให้รถบรรทุกลงไปทําการ
บรรทุกขนถ่ายสินค้าข้างเรือได้ ตัวทุ่นและสะพานเชื่อมมีหลังคาคลุมกันแดดและฝน จึงสามารถทําการ
บรรทุกและขนถ่ายได้ในขณะฝนตก 

ศักยภาพของท่าเรือ 

 สามารถรับเรือเทียบท่าได้ไม่เกิน 200 ตันกรอส ยาว 50 เมตร กินน้ําลึก 2 เมตร ใน
อนาคตสามารถรับเรือขนาด 300 ตันกรอสได้  

 การปรับปรุงด้านข้างของท่าเทียบเรือ ทุ่นเทียบเรือจํานวน 1 ทุ่น สามารถรองรับเรือสินค้าได้อีก 2 
ลํา/ครั้ง ทุ่นเทียบเรือในโครงการจํานวน 2 ทุ่นและด้านข้างอีก 1 ลํา สามารถรองรับเรือสินค้าได้สูงสุด 
5 ลํา/ครั้ง  

 การขนถ่ายสินค้าต้องลําเลียงผ่านสะพานทางเช่ือม ซึ่งมีหลังคาคุมตลอดทั้งสะพานเพื่อ
ป้องกันฝนขณะขนถ่ายสินค้า โดยสะพานทางเชื่อมมีขนาดกว้าง 6.0 เมตร ยาว 30.0 
เมตร ออกแบบรับนํ้าหนัก 800 กิโลกรัม/ตารางเมตร สามารถใช้รถ Forklift และ
รถบรรทุกขนาดเล็กในการขนถ่ายสินค้าได้ โดยสะพานมีความลาดชันประมาณ 12 องศา 
ซึ่งเป็นไปตามข้อตกลงระหว่างคณะเจ้าหน้าที่ทางเทคนิคไทย และ สปป.ลาว  

 มีลานจอดรถบรรทุกซึ่งสามารถรองรับรถบรรทุก 8-10 ล้อ ได้ประมาณ 50 คัน มีปั้นจั่น
เคล่ือนที่ขนาด 50 เมตริกตัน 1 คัน และสายพานลําเลียงสินค้า 1 ชุดที่ให้บริการโดยไม่
เรียกเก็บค่าใช้จ่าย 

สินค้าที่มีการขนถ่าย ปี พ.ศ. 2545 มีการส่งออกจากไทยไปจีนตอนใต้ผ่านเชียงแสนเพิ่มขึ้น
จากปี พ.ศ. 2544 ประมาณร้อยละ 44 และสินค้าที่ส่งออกมากที่สุด 3 อันดับแรกคือ ลําไยอบแห้ง ยาง
รถยนต์ และผงชูรส ส่วนสินค้าขาเข้า ประกอบด้วย แอปเปิ้ลสด กระบือมีชีวิต ไม้แปรรูป สาล่ีสด เมล็ด
ทานตะวัน และกระเทียม 
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4. ท่าเรือเชียงแสนแห่งที่ 2  

รูปภาพที่ 4: ท่าเรือเชียงแสนแห่งที่ 2 

    
 

ท่าเรือเชียงแสนแห่งที่ 2 ตั้งอยู่บริเวณปากแม่น้ํากก ซึ่งไหลลงสู่แม่น้ําโขง ที่หมู่บ้านสบกก 
ตําบลบ้านแซว อําเภอเชียงแสน มีเนื้อที่ 402 ไร่ 1 งาน 20 ตารางวา โดยมีลักษณะทางกายภาพ คือ 
โครงการจะมีการสร้างท่าเทียบเรือ 5 จุด คือ  

1) ท่าเรือแบบทางลาด 2 ระดับ ด้านทิศเหนือยาว 300 เมตร และทิศใต้ยาว 300 เมตร  

2) ท่าเรือแนวดิ่งภายในแอ่งจอดเรือยาว 629 เมตร  

3) บริเวณต่อกับแอ่งจอดเรือด้านทิศเหนือยาว 554 เมตร  

4) บริเวณต่อกับแอ่งจอดเรือด้านทิศใต้ยาว 300 เมตร และ  

5) ท่าเรือสําหรับเรือตรวจการณ์ยาว 226 เมตร  
 

นอกจากน้ัน โครงการป้องกันตล่ิงมีลักษณะเป็นเขื่อนกันตล่ิงยาว 3,447 เมตร โดยแยกเป็น
เขื่อนป้องกันตล่ิงในแม่น้ําโขงยาว 500 เมตร เขื่อนป้องกันตล่ิงเกาะช้างตาย ซึ่งเป็นเกาะกลางแม่น้ําโขงยาว 
765 เมตร และเขื่อนป้องกันตล่ิงสองฝ่ังแม่น้ํากกด้านละ 660 เมตร และ 1,525 เมตร 

ในภาพรวม โครงการก่อสร้างท่าเรือเชียงแสนแห่งที่ 2 จังหวัดเชียงราย มีวงเงินลงทุนก่อสร้าง 
1,546.4 ล้านบาท ซึ่งกรมเจ้าท่า ได้ดําเนินการประกวดราคา และได้บริษัท พอร์ท แอนด์ มารีน คอร์
ปอเรชั่น (พี.เอ.เอ็ม.) จํากัด เป็นผู้ก่อสร้าง โดยได้เริ่มก่อสร้างตั้งแต่วันที่ 13 พฤษภาคม 2552 ที่ผ่านมา ซึ่ง
ปัจจุบันมีความคืบหน้ากว่าร้อยละ 91 ซึ่งตามแผนการก่อสร้างคาดว่าจะแล้วเสร็จในวันที่ 28 ธันวาคม 2554 
รวมระยะเวลาก่อสร้าง 960 วัน ซึ่งท่าเรือเชียงแสนแห่งที่ 2 จะมีขีดความสามารถในการรองรับจํานวนเรือ
ขนาด 350 ตันกรอส ได้พร้อมกัน 10 ลํา ซึ่งคาดว่าปีแรก จะมีสินค้าผ่านท่ากว่า 7.1 แสนตัน และรองรับ
นักท่องเที่ยวสูงสุดปีละ 55,356 คน  
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5. การค้าชายแดน อําเภอแม่สาย จังหวัดเชียงราย 

การค้าชายแดน ณ อําเภอแม่สาย จังหวัดเชียงราย เป็นการค้าขายส่งมากกว่าขายปลีก 
โดยเฉพาะสินค้าอุปโภคบริโภค จึงพบเห็นการเจรจาซื้อของกันน้อยกว่าตลาดชายแดน อําเภอแม่สอด 
จังหวัดตาก ทั้งนี้ กลุ่มลูกค้าขายส่งจะเป็นลูกค้าประจํากับกลุ่มพ่อค้าเดิม สําหรับการขายปลีกจะพบเห็นตาม
เส้นทางผ่านแดนเท่านั้นเพื่อขายนักท่องเที่ยวต่างถิ่น การค้าแถบน้ีจึงเป็นตลาดแลกเปล่ียนสินค้าระหว่าง
ประชาชนที่อาศัยอยู่ตามชายแดน หรือพ่อค้ารายย่อยที่นําสินค้าจากฝ่ังพม่ามาขายฝ่ังไทย และนําสินค้าไทย
กลับไปขายที่สหภาพพม่า 

สถิติการค้าชายแดนด่านแม่สายในปีงบประมาณ 2551 (1 ตุลาคม 2550 – 30 กันยายน 
2551) มีมูลค่าการนําเข้า 245.37 ล้านบาท ลดลงจากปีที่ผ่านมาร้อยละ 65.78 ในขณะที่มูลค่าการส่งออก 
3,705.78 ล้านบาท เพิ่มขึ้นจากปีที่ผ่านมาร้อยละ 48.86  

สินค้าส่งออกไปยังประเทศสหภาพพม่า 10 อันดับแรก ได้แก่ น้ํามันเชื้อเพลิง สุราต่างประเทศ 
กาแฟสําเร็จรูป ยางรถยนต์ แผ่นเหล็กชุบสังกะสี น้ํามันปาล์ม น้ํามันหล่อล่ืน ปูนซีเมนต์ ผ้าพิมพ์ลาย และ
สินค้าอื่น ๆ สําหรับสินค้านําเข้าจากประเทศสหภาพพม่าที่สําคัญในด่านแม่สาย คือ ไม้ซุงสัก รองลงมาได้แก่ 
สุราต่างประเทศ และผลส้มสด อย่างไรก็ดี สินค้าวัสดุก่อสร้างและน้ํามันเชื้อเพลิง มีแนวโน้มส่งออกจากไทย
เพิ่มขึ้น ทั้งนี้พบว่าปริมาณการส่ังซื้อจากพม่ามาจากเขตรัฐฉาน ซึ่งคาดว่าน่าจะมีการพัฒนาประเทศในเขตรัฐ
ฉานมากขึ้น  

สถิติการนําเข้า-ส่งออก ด่านศุลกากรแม่สาย ปีงบประมาณ 2551 (1 ต.ค. 50- 30 ก.ย. 51) 

มูลค่าการนําเข้า (จํานวนใบขนขาเข้า 1,247 ฉบับ) ล้านบาท ร้อยละ  

มูลค่าการนําเข้าปีงบประมาณ 2551 245.37 - 65.78 

มูลค่าการนําเข้าปีงบประมาณท่ีผ่านมา  717.01 

สูง/ตํ่ากว่าปีงบประมาณท่ีผ่านมา  -471.64 

มูลค่าการส่งออก (จํานวนใบขนขาเข้า 15,997 ฉบับ) ล้านบาท ร้อยละ  

มูลค่าการส่งออกปีงบประมาณ 2551 3,705.78 + 48.86 

มูลค่าการส่งออกปีงบประมาณท่ีผ่านมา  2,489.38

สูง/ตํ่ากว่าปีงบประมาณท่ีผ่านมา  1,216.40

ที่มา: ด่านศุลกากรแม่สาย, www.maisaicustom.com (สืบค้น 1 สิงหาคม 2552) 
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สถิติสินค้านําเข้า-ส่งออก ด่านศุลกากรแม่สาย ปีงบประมาณ 2551 (1 ต.ค. 50-30 ก.ย. 51)  

ลําดับที่  ชนิดสินค้านําเข้า  มูลค่า  (ล้านบาท) ชนิดสินค้าสง่ออก  

1  ไม้ซุงสัก  108.54 น้ํามันเชื้อเพลิง  
(34,497,636 ลิตร)  

2  สุราต่างประเทศ  
(สินค้าเข้าคลังฯ)  

42.90 สุราต่างประเทศ  
(สินค้าเข้าคลังฯ)  

3  ผลส้มสด 20.78 กาแฟสําเร็จรูป  

4  เคร่ืองแต่งกาย 15.32 ยางรถยนต์

5  หินก่อสร้าง 9.19 แผ่นเหล็กชุบสังกะสี  

6  เปลือกบง 9.17 น้ํามันปาล์ม

7  โค-กระบือ (มีชีวิต 1,662 ตัว) 6.65 น้ํามันหล่อล่ืน

8  เปลือกปอ 5.41 ปูนซีเมนต์

9  กระเทียม 4.68 ผ้าพิมพ์ลาย

10  เบ็ดเตล็ด 22.73 เบ็ดเตล็ด

ที่มา: ด่านศุลกากรแม่สาย, www.maisaicustom.com (สืบค้น 1 สิงหาคม 2552)  

 
ปัญหาและอุปสรรคที่ได้จากการดูงาน 
1. ปัญหาเรื่องความปลอดภัยในการขนส่ง เนื่องจากมีโจรสลัดในลําน้ําโขงที่ปล้นและเรียกค่าไถ่เรือ

สินค้า ทําให้ผู้ประกอบการเปลี่ยนจากการขนส่งสินค้าทางเรือไปเป็นการขนส่งทางบกแทนโดยใช้
เส้นทาง R3A ถึงแม้ว่าจะต้องมีค่าใช้จ่ายต่อตันสูงกว่าก็ตาม ตัวอย่างเช่น เหตุการณ์ที่เรือจีน เรือหัว
ผิงที่บรรทุกผลไม้สด และกระเทียมมาจากประเทศจีน เพื่อนํามาส่งที่ท่าเรือเชียงแสน และเรือหยี่ชิ่ง 
8 ซึ่งเป็นเรือบรรทุกน้ํามัน ถูกปล้นและระดมยิงใส่เรือโดยกองกําลังเรือติดอาวุธ ขณะแล่นมาใน
แม่น้ําโขงจนถึงบ้านสามภู ประเทศพม่า และบ้านหลวงสินใจ ประเทศลาว ซึ่งบริเวณดังกล่าวอยู่ห่าง
จากสามเหล่ียมทองคํา อ.เชียงแสน จ.เชียงราย ขึ้นไปทางเหนือประมาณ 25 กิโลเมตร ทําให้ลูกเรือ
ชาวจีนทั้งหมด 13 คนเสียชีวิต 

2. การขนส่งชายแดน และการขนส่งทางเรือ ถูกใช้เป็นเส้นทางในการขนส่งสินค้าผิดกฎหมาย เช่น  
ยาเสพติด ดังจะเห็นได้จากข่าวที่เกี่ยวกับยาเสพติดที่มีอยู่บ่อยครั้ง เช่น บริเวณอําเภอเชียงแสนที่มี
การขนยาบ้า 920,000 เม็ด 

3. การลักลอบหนีศุลกากรทําได้ง่าย เนื่องจากลําน้ําที่กั้นพรมแดนไทย-พม่า แคบและตื้นเขินหลายจุด 
4. ระดับน้ําในแม่น้ําโขงที่ไม่แน่นอน และความไม่มั่นใจในการจัดการนํ้าของประเทศจีนที่ปัจจุบันมี 

การสร้างเขื่อนในลําน้ําโชงแล้วประมาณ 7 เขื่อน ส่งผลเสียต่อการขนส่งทางน้ํา คือ ทําให้การขนส่ง
สินค้าไม่ตรงต่อเวลา และสินค้าเสียหายได้ 

5. การก่อสร้างสะพานแม่น้ําโขงแห่งที่ 4 มีความล่าช้า เนื่องจากประเทศจีนอนุมัติงบประมาณไม่ตรง
เวลาอันเนื่องมาจากการเปลี่ยนผู้บริหารโครงการบ่อยครั้ง 

6. การไม่ให้ความร่วมมือจากเจ้าของที่ดินในการเวนคืนที่ดินแม้ว่าจะได้รับค่าชดเชยที่สูงกว่าเดิม จาก
การสัมภาษณ์เจ้าหน้าที่ภาครัฐในพื้นที่ พบว่า การไม่ให้ความร่วมมือนั้นมาจากการแทรกแซงของ



                                                   

148

นายทุนผู้ครอบครองพื้นที่ดังกล่าว ซึ่งชาวบ้านในพื้นที่ส่วนใหญ่แท้จริงแล้วเห็นประโยชน์ของการ
ก่อสร้างศูนย์เปล่ียนถ่ายสินค้าที่อําเภอเชียงของ จังหวัดเชียงราย 

7. การบริหารจัดการของท่าเรือขาดประสิทธิภาพ เนื่องจากขาดแคลนอุปกรณ์เครื่องมือที่ทันสมัยใน
การขนถ่าย-เคล่ือนย้ายสินค้า ซึ่งยังคงนิยมใช้แรงงานในการขนถ่าย-เคล่ือนย้ายสินค้าเป็นส่วนใหญ่ 
ประกอบกับขาดแคลนแรงงานไทยในพื้นที่ จึงจําเป็นต้องใช้แรงงานต่างชาติ เช่น ชาวลาว เป็นต้น 
การใช้แรงงานคนในการขนถ่ายสินค้ายังสร้างความเสียหายให้แก่สินค้านําเข้า เนื่องจากสินค้านําเข้า
ส่วนใหญ่เป็นสินค้าเกษตร ซึ่งได้แก่ ผลไม้และผักเมืองหนาว เช่น แอปเป้ิล เป็นต้น 

ข้อเสนอแนะ 
ภาครัฐควรเร่งดําเนินการทําข้อตกลงแบบทวิภาคีกับประเทศสหภาพพม่า และ ข้อตกลงแบบ

ไตรภาคีระหว่างประเทศไทย พม่า และจีน ในเรื่องค่าธรรมเนียม และการใช้ Single Window เพื่อเพิ่ม
ประสิทธิภาพในการทํางาน ตลอดจนการพัฒนาทําให้เป็น One-Stop Service เพื่ออํานวยความสะดวก 
และลดข้อกีดกั้นทางการค้าต่างๆ โดยควรจะต้องเป็นการเจรจาระดับประเทศ เนื่องจากไม่สามารถบรรลุ
ข้อตกลงในระดับท้องถิ่นได้ 

 

5.6.4) การศึกษาดูงานคร้ังที่ 4: เส้นทางการขนส่งสินค้าทางรางสายภาคตะวันออกเฉียงเหนือ และ
การค้าชายแดน ไทย–ลาว ระหว่างวันที่ 1-3 ธันวาคม 2554 
 

การศึกษาดูงานครั้งที่ 4 มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาแนวโน้มการขนส่งทางราง รับทราบความก้าวหน้า
ของโครงการปรับปรุงเส้นทางสายภาคตะวันออกเฉียงเหนือ และรับฟังปัญหาอุปสรรคและข้อเสนอแนะจาก
ภาครัฐและภาคเอกชนที่ประกอบธุรกิจ ดําเนินงานในการก่อสร้างเส้นทางการขนส่งทางรางและดําเนินธุรกิจ
การค้าระหว่างประเทศไทย และประเทศสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว (สปป. ลาว) จากบริษัท  
อิตาเลียนไทย ดีเวล๊อปเมนต์ จํากัด (มหาชน)  การรถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.) หอการค้าจังหวัด
หนองคาย และบริษัท หนองคายวิศิษฏ์ จํากัด นอกจากนี้ยังได้ทําการศึกษาการค้าชายแดนระหว่างประเทศ
ไทยกับสปป. ลาว โดยได้สํารวจการค้า ณ บริเวณร้านค้าปลอดภาษี (Duty Free) ศูนย์การค้าจีน และ
ศูนย์การค้าลาว-อาเซียนในประเทศ สปป. ลาว 

 
สรุปสาระสําคัญที่ได้จากการศึกษาดูงานคร้ังที่ 4 
 

1. โครงการปรับปรุงทางรถไฟ ระยะที่ 5-6 ที่จุดก่อสร้างอุโมงค์เขาพระพุทธฉาย สถานีชุม
ทางแก่งคอย และสถานีลํานารายณ์ จ. สระบุรี จาก บริษัท อิตาเลียนไทย ดีเวล๊อปเมนต์ 
จํากัด (มหาชน) และการรถไฟแห่งประเทศไทย 
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รูปภาพที่ 5: เส้นทางโครงการปรับปรงุแก้ไขในสายตะวันออกเฉียงเหนอื ระยะที่ 5-1 5-2 และ 5-3 

เฟส จาก - ถึง ระยะทาง
(กม)

5-1 แก่งคอย – แก่งเสือเต้น 37

5-2 สุรนารายณ์ – ชุมทางบัวใหญ่ 192

5-3 จิระ – ชุมทางบัวใหญ่ 79

รวม 308

บัวใหญ่

แก่งเสือเต้น

สุรนารายณ์ จิระ

แก่งคอย

5-2

5-1

5-3

พิษณุโลก

หนองคาย

เชียงใหม่

แก่งคอย

บัวใหญ่

5-3

5-1

5-2

จิระ

 
 

รูปภาพที่ 6: เส้นทางการปรับปรุงแก้ไขเส้นทางสายตะวนัออกเฉียงเหนอืระยะที่ 6 

 
1.1 สาระสําคัญของโครงการ 

วัตถุประสงค์ เพื่อเพิ่มความแข็งแรงของทางรถไฟให้เหมาะสมกับสภาพการเดินรถทั้งในปัจจุบันและ
อนาคต โดยมีขอบเขตของงานปรับปรุงทางที่สําคัญ ดังนี้  เปล่ียนรางขนาด 70 ปอนด์
ต่อหลา เป็นรางเชื่อมยาวขนาด 100 ปอนด์ต่อหลา  เปล่ียนประแจให้มีขนาดใหญ่ขึ้น
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สัมพันธ์กับขนาดของราง เปล่ียนหมอนไม้เป็นหมอนคอนกรีตอัดแรง เปล่ียนและเพิ่ม
ความหนาของหินโรยทาง ปรับปรุงยกระดับสะพานรถไฟ 

ระยะเวลาดําเนินงาน 4 ปี ( ปีงบประมาณ พ.ศ. 2553 – 2556 )  
วงเงินลงทุนของโครงการ  15,287 ล้านบาท ประกอบด้วย 

 
ประมาณการวงเงนิเบิกจ่ายของโครงการฯ  

รายการ ปีงบประมาณ พ.ศ. รวม 2553 2554 2555 2556
โครงการปรับปรุงทางรถไฟระยะที ่5  1,480 2,558 2,558 1,912 8,508
- ค่าจ้างที่ปรึกษา  25 62 62 47 196
- ค่าก่อสร้าง / ปรับปรงุทาง 1,455 2,558 2,496 1,865 8,312
โครงการปรับปรุงทางรถไฟระยะที ่6 1,180 2,036 2,036 1,527 6,779
- ค่าจ้างที่ปรึกษา  23 54 54 40 171
- ค่าก่อสร้าง / ปรับปรงุทาง 1,157 1,982 1,982 1,487 6,608

รวมทั้งสิ้น 2,660 4,594 4,594 3,439 15,287
ที่มา: การรถไฟแห่งประเทศไทย 
 

บัวใหญ่

แก่งเสือเต้น

สุรนารายณ์ จิระ

แก่งคอย

เฟส จาก - ถึง ระยะทาง
(กม)

5-1 แก่งคอย – แก่งเสือเต้น 37

5-2 สุรนารายณ์ – ชุมทางบัวใหญ่ 192

5-3 จิระ – ชุมทางบัวใหญ่ 79

รวม 308

5-2

5-1

5-3

แผนท่ีโครงการ

พิษณุโลก

หนองคาย

เชียงใหม่

แก่งคอย

บัวใหญ่

5-3

5-1

5-2

จิระ

 
ผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ  

อัตราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ (EIRR) (แยกตามสายทาง)  

กรณี ระยะทาง (กม.) EIRR (%)
เสนอในครัง้นี้

โครงการปรับปรุงทางรถไฟ ระยะที ่5  
- สถานีแก่งคอย – แก่งเสือเต้น 
- สถานีสุรนารายณ์ – ชุมทางบวัใหญ ่
- สถานีชุมทางถนนจิระ – ชุมทางบัวใหญ่ 

308
37 
192 
79

 
19.43 
9.43 
12.95 

โครงการปรับปรุงทางรถไฟ ระยะที ่6  
- สถานีบัวใหญ่ – อุดรธาน ี
- ชุมทางอดุรธาน ี– หนองคาย  

278
104 
174

 
11.58 
13.03 

โครงการปรับปรุงทางรถไฟระยะที ่5 และ ระยะที ่6 586 13.28 
ที่มา: การรถไฟแห่งประเทศไทย 

 
1.2 ความสอดคลอ้งกับยทุธศาสตร์การพัฒนาพืน้ที่ 

การปรับปรุงทางรถไฟระยะที่ 5 และ 6 ที่เสนอในครั้งนี้ เป็นการพัฒนาปรับปรุงโครงสร้าง
ทางรถไฟในสายตะวันออกเฉียงเหนือให้มีมาตรฐานเพิ่มขึ้น ซึ่งเป็นเส้นทางที่มีศักยภาพในการขนส่ง
สินค้าและผู้โดยสาร เนื่องจากเป็นศูนย์กลางความเจริญทางเศรษฐกิจในภูมิภาค และเป็นแหล่งผลิตทั้ง
สินค้าเกษตรและอุตสาหกรรมที่สําคัญของประเทศ โดยมีปริมาณการผลิตที่มีศักยภาพสําหรับการ
ขนส่งสินค้าทางรถไฟ 3.5 ล้านตัน ส่วนใหญ่จะมีเป็นการขนส่งสินค้าจากจังหวัดนครราชสีมาและ
จังหวัดขอนแก่น 

นอกจากน้ี ในปัจจุบันมีการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานเพ่ือสนับสนุนการขนส่งสินค้าในรูปแบบ 
Containerization เพิ่มขึ้น โดยการก่อสร้างย่านกองเก็บตู้สินค้า (Container Yard) ทําหน้าที่เป็น
ศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้าบริเวณสถานีรถไฟ ได้แก่ สถานีกุดจิก บ้านเกาะ ชุมทางบัวใหญ่และชุม
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ทางถนนจิระ สถานีท่าพระ และโนนพโยม  โดยในปี 2550 มีการขนส่งสินค้าทางรถไฟผ่าน CY ใน
ภูมิภาคที่สําคัญ 4 แห่ง เพื่อส่งออกผ่านท่าเรือแหลมฉบังรวมกันประมาณ 0.284 ล้านตัน หรือคิดเป็น
ตู้สินค้าประมาณ 14,600 ตู้ (ดังตาราง) และเพิ่มขึ้นเป็น 0.79 ล้านตันในปี 2552 

 
ปริมาณการขนส่งสินค้าทางรถไฟจาก CY ในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ปี 2550 

สถานี ชนิดสินค้า ปริมาณตัน จํานวนตู้สินค้า 
(ขนาด 20 ฟุต)

หมายเหตุ 

ชุมทางถนนจิระ แป้งมัน 96,777 5,377  
บ้านเกาะ ข้าวสาร 60,580 3,029  

ชุมทางบัวใหญ ่ น้ําตาลบรรจุถุง 12,975 500 เริ่มขนส่ง พ.ค. 50
ท่าพระ น้ําตาลบรรจุถุง 114,160 5,708  

รวมทั้งสิ้น 284,492 14,614  
ที่มา: การรถไฟแห่งประเทศไทย 
 

รฟท. คาดว่าภายหลังจากที่ดําเนินการปรับปรุงทางแล้วเสร็จ จะทําให้มีปริมาณขนส่ง 
ในเส้นทางดังกล่าวเพ่ิมขึ้นจาก 0.790 ล้านตันในปี 2552 เป็น 1.63 ล้านตันในปี 2556  (ดังตาราง
ประมาณการปริมาณขนส่งสินค้าตามเส้นทาง) เนื่องจากคาดว่าจะมีขบวนรถสินค้าเพิ่มขึ้นจาก 2,160 
เที่ยวในปี 2552 เป็น 4,056 เที่ยวในปี 2556  และมีปริมาณผู้โดยสารเพิ่มขึ้นจาก 4.30 ล้านคนในปี 
2552 เป็น 4.53 ล้านคนในปี 2556 จากการคาดว่าจะมีขบวนรถเพิ่มขึ้นจาก15,466 เที่ยว ในปี 2552 
เป็น 17,656 เที่ยวในปี 2556  

 
ประมาณการปริมาณขนส่งสินค้าตามเส้นทาง  

ประเภทสินค้า 
2552 2556 

ปริมาณสินค้า
(พันตัน)

จํานวนขบวนรถ
(เที่ยว)

ปริมาณสินค้า 
(พันตัน) 

จํานวนขบวนรถ
(เที่ยว)

1. ก๊าซ LPG 437.7 1,154 659.8 1,770
2.ผลิตภัณฑ์น้ํามัน 161.8 392 284.8 689
3.ปูนถุง 17.7 47 17.7 47
4.ปูนผง 108.3 415 145.7 559
5.คอนเทนเนอร ์ 63.5 152 282.5 678
6.แรท่องแดง - - 242.0 336
7.สินค้าเบ็ดเตล็ด อื่นๆ 1.5 7 1.5 7

รวม 790.5 2,160 1,634 4,056
ที่มา: การรถไฟแห่งประเทศไทย 
 

อย่างไรก็ตาม การประมาณการดังกล่าวของ รฟท . ตั้งอยู่บนเงื่อนไขและแนวทาง 
การลงทุนตามแผนฟื้นฟูฐานะทางการเงินของ รฟท.  ซึ่งประกอบด้วย โครงการปรับปรุงทางรถไฟ
ระยะที่ 5 และ 6 การลงทุนด้านรถจักรและล้อเล่ือน ระบบอาณัติสัญญาณ แผนการก่อสร้างรถไฟทาง
คู่เป็นระยะๆ รวมทั้งแผนพัฒนาระบบ Logistics Facilities ซึ่งหากแผนการลงทุนส่วนอื่นๆ ไม่เป็นไป
ตามเป้าหมายจะมีผลกระทบต่อปริมาณขนส่งสินค้าและผู้โดยสารที่ รฟท. ประมาณการไว้  
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1.3 ความเหมาะสม  

ความเหมาะสมด้านกายภาพ 
โครงการปรับปรุงทางรถไฟระยะที่ 5 และ 6 เป็นเส้นทางรถไฟในสายตะวันออกเฉียงเหนือ  

โดยในปัจจุบันมีขนาดราง 70 ปอนด์  ใช้หมอนไม้เนื้อแข็งเป็นหมอนรองราง และมีอายุการใช้งานเฉล่ีย 
43 ปี ทําให้มีสภาพเสื่อมโทรมและมีอัตราการเกิดรางหัก รางร้าว และอุบัติเหตุขบวนรถตกราง
บ่อยครั้ง  ซึ่งในช่วงปี พ.ศ. 2545 – 2551 ช่วงเส้นทางรถไฟระยะที่ 5 และระยะที่ 6 เกิดรางหัก ราง
ร้าวเฉล่ียปีละ 21 และ 6 ครั้ง ตามลําดับ และมีจํานวนอุบัติเหตุขบวนรถตกรางเฉลี่ย 7 และ 3 ครั้ง 
ตามลําดับ  

 
จํานวนรางหัก/รางร้าว ตามเส้นทางรถไฟโครงการปรับปรุงทางรถไฟ ระยะที่ 5 และ 6 ในปี 2545 – 2551 

จํานวน คร้ัง 
โครงการ 2545 2546 2547 2548 2549 2550 2551 รวม เฉลี่ย
ระยะที่ 5 24 13 36 20 8 29 17 147 21
ระยะที่ 6 23 11 11 9 14 9 - 77 13

ที่มา: การรถไฟแห่งประเทศไทย 
 

จํานวนอุบัติเหตุขบวนรถตกรางอันเนื่องมาจากสภาพทางเส่ือมโทรมในช่วงปี 2545 - 2551 

   จํานวน คร้ัง 
โครงการ 2545 2546 2547 2548 2549 2550 2551 รวม เฉลี่ย
ระยะที่ 5 6 6 5 8 6 8 12 51 7
ระยะที่ 6 - - 3 7 2 1 3 16 3

ที่มา: การรถไฟแห่งประเทศไทย 
 

นอกจากน้ี สภาพทางรถไฟตามแนวเส้นทางของโครงการฯ  พบว่ามีความจําเป็นต้องได้รับ
การปรับปรุงทางรถไฟอย่างเร่งด่วนประมาณ 84.225 กม. หรือร้อยละ 14.88 โดยมีสภาพรางสึกมาก
เป็นระยะทาง 56.67 กม. หมอนชํารุด 19.3 กม. พื้นทางทรุด 7.505 กม. และประแจทางประธาน
ชํารุดทั้ง 2 ด้าน 0.75 กม. ทําให้ รฟท. จําเป็นต้องจํากัดความเร็วขบวนรถไฟเหลือครึ่งหนึ่งของพิกัด
ความเร็วที่ใช้ในการเดินรถ (120 กิโลเมตร/ชั่วโมง) เพื่อความปลอดภัย ส่งผลให้ระยะเวลาเดินรถ
เพิ่มขึ้นเฉล่ีย 55 – 169 นาทีต่อเที่ยว มีต้นทุนการให้บริการเพิ่มขึ้นและมีคุณภาพบริการในระดับต่ํา 
ไม่สามารถแข่งขันกับการขนส่งในรูปแบบอื่นๆ ได้โดยเฉพาะขนส่งทางถนนที่สามารถกําหนด
ตารางเวลาการให้บริการได้แน่นอน  รฟท. จําเป็นต้องได้รับการปรับปรุงทางในเส้นทางดังกล่าวอย่าง
เร่งด่วน เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพและความปลอดภัยในการให้บริการขนส่งสินค้าและผู้โดยสาร 
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ความเหมาะสมทางเทคนิค  

ปัจจุบันการบํารุงรักษาทางรถไฟมี 2 วิธี คือ  การเสริมกําลังโครงสร้างทางรถไฟ  
(Track Strengthening) และการปรับปรุงทาง (Track Rehabilitation) โดยมีขอบเขตงานต่างกัน 
โดยการปรับปรุงจะเป็นการบูรณะทางรถไฟให้เปรียบเสมือนกับการก่อสร้างทางรถไฟมาตรฐาน
เทียบเท่าทางสายใหม่ เน่ืองจากเป็นการปรับปรุงทางรถไฟในภาพรวมตั้งแต่งานโยธา (การปรับปรุง 
คันทาง การเปล่ียนแนวโค้งรัศมี การปรับปรุงชานชาลาสถานีเฉพาะส่วนที่จําเป็น) งานทางรถไฟ  
(การเปล่ียนหมอนและราง และทําความสะอาดหินโรยทางเพื่อให้สามารถระบายน้ําได้ดี การจัดหา
หมอนและรางเพ่ือสํารองในการใช้งาน) งานอาณัติสัญญาณและงานสะพาน (เพื่อให้สามารถรองรับ
น้ําหนักกดเพลา 20 ตัน/เพลาได้ตลอดทั้งเส้นทาง) ทําให้สามารถเดินรถไฟด้วยความเร็วเต็มพิกัดได้
ตลอดทาง และสามารถรองรับการก่อสร้างรถไฟทางคู่โดยไม่ต้องปรับปรุงทางเพิ่มเติม ส่วนการเสริม
กําลังโครงสร้างทางรถไฟ เป็นการเปล่ียนหมอนและรางเท่านั้น ทําให้มีค่าใช้จ่ายต่ํากว่าการปรับปรุง
ทางเฉลี่ยประมาณ 9.68 ล้านบาท/กม. 

อย่างไรก็ตาม ทางรถไฟที่ได้รับการเสริมกําลังโครงสร้างทางรถไฟจะมีมาตรฐานต่ํากว่าทางที่
ได้รับการปรับปรุงทางและไม่สามารถรองรับน้ําหนักกดเพลา 20 ตันต่อเพลาได้ตลอดทั้งเส้นทาง 
เนื่องจาก ไม่ได้ปรับปรุงงานสะพาน ทําให้บริเวณสะพานจะสามารถรองรับน้ําหนักกดเพลาสูงสุดเพียง 
16 ตันต่อเพลาเท่านั้น ซึ่งทําให้ไม่สอดคล้องกับแผนการจัดหารถจักร จํานวน 13 คัน  ขนาดนํ้าหนัก
กดเพลาสูงสุด 20 ตัน/เพลา ที่ รฟท. กําหนดไว้ ซึ่งถ้าหากในอนาคต รฟท. จําเป็นต้องก่อสร้างทางคู่ใน
แนวเส้นทางจะต้องปรับปรุงทางเพิ่มเติม เพื่อให้ได้มาตรฐานทางที่เหมือนกันทั้งสองเส้นทาง  

นอกจากนี้ การเสริมความม่ันคงแข็งแรงใช้ระยะเวลาดําเนินการมากกว่าการปรับปรุงทาง
เฉล่ีย 2 ปี เนื่องจากการเสริมความมั่นคงแข็งแรงจะดําเนินการเปลี่ยนหมอนและรางโดยเครื่องจักร
ขนาดเล็กและแรงงานเป็นหลัก (Labor Intensive) ทําให้ผลผลิตที่ได้มีปริมาณน้อยเม่ือเทียบกับ 
การปรับปรุงทางที่มีขอบเขตงานมากกว่าแต่เป็นการทํางานโดยใช้เครื่องจักรขนาดใหญ่ โดยที่ผ่านมา
การเสริมความมั่นคงแข็งแรงของทางและการปรับปรุงทางจะดําเนินการได้เฉล่ียวันละ 50 เมตร และ 1 
กม. ต่อวัน ตามลําดับ ส่งผลให้ รฟท. คาดว่าระยะเวลาที่ใช้ในการดําเนินการระหว่างการเสริม 
ความมั่นคงแข็งแรงของทาง และปรับปรุงทางจะใช้ระยะเวลาประมาณ 6 และ 4 ปี ตามลําดับ ทําให้
การเสริมความมั่นคงฯ อาจไม่สามารถสนับสนุนกลยุทธ์การเปลี่ยนแปลงรูปแบบการขนส่งจากถนนสู่
ราง (Modal shift) ตามที่กําหนดไว้ในยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศได้ 

 
1.4 สถานะปัจจุบันและความก้าวหน้าโครงการปรับปรุงทางสายตะวันออกเฉียงเหนือ 

วันที่ 22 มิถุนายน 2553  คณะรัฐมนตรีมีมตดิังนี้  
อนุมัติตามที่กระทรวงคมนาคมเสนอ ดังนี้ 
 1. ให้การรถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.) ดําเนินโครงการปรับปรุงทางรถไฟระยะที่ 5 ใน
เส้นทางรถไฟสายตะวันออกเฉียงเหนือ ช่วงสถานีชุมทางแก่งคอย-แก่งเสือเต้น ช่วงสถานีสุรนารายณ์-
ชุมทางบัวใหญ่  และช่วงสถานีชุมทางถนนจิระ-ชุมทางบัวใหญ่ รวมระยะทางประมาณ 308 กม.  
ภายในกรอบวงเงิน 8,508 ล้านบาทระยะเวลาดําเนินการ 4 ปี 
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 2 .  ให้  รฟท .  ดํ า เ นิน โครงการปรับปรุ งทางระยะที่  6  ใน เ ส้นทางรถไฟสาย
ตะวันออกเฉียงเหนือช่วงสถานีชุมทางบัวใหญ่-หนองคาย รวมระยะทางประมาณ 278 กม. ภายใน
กรอบวงเงิน 6,779 ล้านบาท ระยะเวลาดําเนินการ 4 ปี 
 3. ส่วนงบประมาณที่จะใช้จ่ายในการดําเนินโครงการฯ ให้ใช้จากเงินกู้ โดยให้กระทรวง
คมนาคมเป็นผู้พิจารณาจัดหาแหล่งเงินกู้ เงื่อนไขการกู้ และค้ําประกันเงินกู้ และให้ รฟท. เสนอขอตั้ง
งบประมาณรายจ่ายประจําปีเพื่อชําระหนี้เงินกู้พร้อมดอกเบ้ีย รวมไปถึงค่าใช้จ่ายในการกู้เงินตามความ
จําเป็นและเหมาะสมต่อไป ตามความเห็นของสํานักงบประมาณ ทั้งนี้ ให้กระทรวงคมนาคม (รฟท.) เร่ง
จัดทํารายละเอียดของแผนปรับโครงสร้างองค์กรและการบริหารกิจการรถไฟให้แล้วเสร็จ และนําเสนอ
คณะรัฐมนตรีโดยด่วน 

วันที่ 30 พฤษภาคม 2554 รฟท. ได้ลงนามสัญญาจ้างบริษัทที่ปรึกษาควบคุมงานก่อสร้าง และลงนาม
ในสัญญาจ้างผู้รับเหมางานปรับปรุงทาง เมื่อวันที่ 10 มิ.ย. 2554 ระยะเวลาดําเนินการ 24 เดือน โดย
กําหนดเริ่มงานวันที่ 1 ก.ค. 2554 ทั้งนี้สรุปความก้าวหน้าของงานเดือนพฤศจิกายน 2554 ภาพรวม
และผลงานที่ทําได้จริงประจําเดือนพฤศจิกายน ได้มีความก้าวมากกว่าผลงานตามแผนงาน ร้อยละ 0.55 
และผลงานที่ทําได้จริงสะสมมีความก้าวหน้ามากกว่าผลงานตามแผน ร้อยละ 1.08  

 สรุปความก้าวหน้าตามรายละเอียดของงาน ดังนี้ 
หมวดที่ 1 General Items & Contract Administration ผลงานมีความก้าวหน้ามากกว่า

แผนงานที่วางไว้ ประจําเดือนพฤศจิกายน มีความก้าวหน้าร้อยละ 6.7 ซึ่งมากกว่าแผนงานอยู่ร้อย
ละ 4.9 ความก้าวหน้าสะสม ร้อยละ 13 ซึ่งมากกว่าแผนงานอยู่ ร้อยละ 3.8  

หมวดที่ 2 Civil Works : 2A,2B,2C and 2D - Realignment, Existing, Depot, Station 
ผลงานมีความล้าช้ากว่าแผนงานที่วางไว้ ประจําเดือนพฤศจิกายน มีความก้าวหน้าร้อยละ 1.9 ซึ่ง
ล้าช้ากว่าแผนงานอยู่ร้อยละ 1.2 ความก้าวหน้าสะสม ร้อยละ 3.9 ซึ่งล้าช้ากว่าแผนงานอยู่ ร้อยละ 
2.8 

หมวดที่ 3A Supply of Track Materials ผลงานมีความก้าวหน้ามากกว่าแผนงานที่วางไว้ 
ประจําเดือนพฤศจิกายน มีความก้าวหน้าร้อยละ5.3 ซึ่งมากกว่าแผนงานอยู่ร้อยละ 2.0 
ความก้าวหน้าสะสมร้อยละ 42.3 ซึ่งมากกว่าแผนงานอยู่ ร้อยละ 4.1 

หมวดที่ 3B Track work on New Embankment ผลงานมีความก้าวหน้ามากกว่าแผนงานที่
วางไว้ ประจําเดือนพฤศจิกายนมีความก้าวหน้าร้อยละ 4.0 ซึ่งมากกว่าแผนงานอยู่ร้อยละ 0.4 
ความก้าวหน้าสะสมร้อยละ 5.3 ซึ่งมากกว่าแผนงานอยู่ร้อยละ 1.7 

หมวดที่ 3C Track work on Existing Road Bed & Bridges ผลงานมีความก้าวหน้าล้าช้า
กว่าแผนงานที่วางไว้ ประจําเดือนพฤศจิกายนมีความก้าวหน้าร้อยละ 0.3 ซึ่งล้าช้ากว่าแผนงานอยู่
ร้อยละ 1.5 ความก้าวหน้าสะสมร้อยละ 0.6ซึ่งล้าช้ากว่าแผนงานอยู่ร้อยละ 1.2 

หมวดที่ 4 General Items & Contract Administration ผลงานมีความก้าวหน้ามากกว่า
แผนงานที่วางไว้ ประจําเดือนพฤศจิกายน มีความก้าวหน้าร้อยละ 1.1 ซึ่งมากกว่าแผนงานอยู่ร้อย
ละ 0.1 ความก้าวหน้าสะสมร้อยละ 1.1 ซึ่งมากกว่าแผนงานอยู่ ร้อยละ 0.1 
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หมวดที่ 5 Bridge Work ผลงานมีความก้าวหน้าล้าช้ากว่าแผนงานที่วางไว้ ประจําเดือน
พฤศจิกายนมีความก้าวหน้าร้อยละ 2.1 ซึ่งล้าช้ากว่าแผนงานอยู่ร้อยละ 1.6 ความก้าวหน้าสะสม
ร้อยละ 2.1 ซึ่งล้าช้ากว่าแผนงานอยู่ร้อยละ 5.5 

  
ความก้าวหน้าของงานตามรายละเอียดของงาน 

หมวดท่ี รายละเอียดของงาน วันเริ่มงาน
วันแล้วเสร็จ

{ตามแผนงาน}

แผนงาน ผลงาน 

เดือนนี้ สะสม เดือนนี้ สะสม

1 
General Items & Contract 

Admin. 
01/07/11 30/06/13 1.7% 9.2% 6.7% 13% 

2A,2B 

2C,2D 

Civil Works (Realignment, 

Existing, Depot) 
01/07/11 30/04/13 3.1% 6.7% 1.9% 3.9%

3A Supply of Track Materials 01/07/11 30/04/13 3.3% 38.2% 5.3% 42.3%

3B 
Track work on New 

Embankment 
01/11/11 31/03/13 3.6% 3.6% 4.0% 5.3%

3C 
Track work on Existing Road 

Bed & Bridges 
01/11/11 31/05/13 1.8% 1.8% 0.3% 0.6%

4 Signaling Works 01/11/11 31/05/13 1% 1% 1.1% 1.1%

5 Bridge Work 01/09/11 31/05/13 3.7% 7.6% 2.1% 2.1%
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2. บริษัท หนองคายวิศิษฏ์ จํากัด  

บริษัท หนองคายวิศิษฏ์ จํากัด เป็นผู้จําหน่ายวัสดุก่อสร้างของเครือซีเมนต์ไทย (SCG) ครบ
วงจร รวมถึงการบริการที่มีมาตรฐานมานานกว่า 60 ปี การส่งออกสินค้าวัสดุก่อสร้างไปสู่ฐานลูกค้าที่
ประเทศสปป.ลาว 2 สาขา คือ สาขาเวียงจันทน์  และสาขาสะหวันนะเขต 

 

 
 

3. การค้าชายแดนไทย-สปป.ลาว 

ในปี 25531 การค้าชายแดนกับ สปป. ลาว ในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ขยายตัวอย่าง
ต่อเนื่อง มีมูลค่าการค้า 100,033.9 ล้านบาท เพิ่มขึ้นจากปี 2552 ร้อยละ 41.4 ซึ่งเป็นผลจากภาวะ
เศรษฐกิจโลกที่ฟื้นตัว ซึ่งไทยได้ดุลการค้ารวม 57,408.7 ล้านบาท  

การส่งออก มีมูลค่าการส่งออกสูงสุดผ่านทางด่านศุลกากรจังหวัดหนองคาย จํานวน 
41,171.1 ล้านบาท (ร้อยละ 52.3) รองลงมา คือ ด่านจังหวัดมุกดาหาร มูลค่า 23,709.3 ล้านบาท  

การนําเข้า ด่านจังหวัดมุกดาหารมีมูลค่าสูงสุด 14,554.7 ล้านบาท (ร้อยละ 68.3) รองลงมา 
คือ ด่านจังหวัดหนองคาย มีมูลค่า 2,999.5 ล้านบาท   

 
มูลค่าสินค้าส่งออกจากไทยไป สปป. ลาว 
จากชายแดนภาคตะวันออกเฉยีงเหนือ

อันดับ สินค้า มูลค่า
1 เครื่องคอมพิวเตอร์และ

อุปกรณ์ 
14,517.1

2 สินค้าอุปโภคบริโภคใน
ครัวเรือน 

13,972.9

3 น้ํามันเชือ้เพลิง 13,860.2
4 วัสดุก่อสร้างและเหล็ก 9,012.9
5 ยานพาหนะและ

ส่วนประกอบ
8,267.1

6 เครื่องจักรและอปุกรณ์ 7,250.1
 อื่นๆ 12,503.1
 รวม 78,721.3

 

มูลค่าสินค้านําเข้าจากไทยไป สปป. ลาว  
จากชายแดนภาคตะวันออกเฉยีงเหนือ 

อันดับ สินค้า มูลค่า
1 สินแร่ 10,166.6
2 เส้ือผ้าเคร่ืองแตง่กาย 2,346.1
3 เครื่องจักรและอปุกรณ์ 2,214.2
4 ไม้แปรรปู 1,549.8
5 เครื่องใช้ไฟฟ้าและอุปกรณ์ 1,079.3
6 ผลผลิตการเกษตร 1,022.4
7 ยานพาหนะและ

ส่วนประกอบ
730.4

8 อื่นๆ 2,203.8
รวม 21,312.6

 

                                                 
1  ข้อมูลจาก ธนาคารแห่งประเทศไทย 
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การส่งออกสินค้าไปสปป.ลาวมีมูลค่า 78,721.3 ล้าบาท เพิ่มขึ้นจากปี 2552 ร้อยละ 43.6 
เนื่องจากเศรษฐกิจของ สปป. ลาว มีการขยายตัวอย่างต่อเนื่อง มีการลงทุนจากต่างประเทศเพิ่มขึ้น ทั้ง
ในโครงการขนาดใหญ่หลายโครงการ เช่น โครงการเหมืองแร่ โครงการสร้างเขื่อนเพื่อผลิตกระแสไฟฟ้า
พลังน้ํา โครงการก่อสร้างในภาคบริการ รวมถึงโครงการปรับปรุงสนามบิน โครงการก่อสร้างโครงข่าย
คมนาคม การพัฒนาโครงข่ายโทรคมนาคมภายในประเทศ และขนส่งสินค้าบางส่วนยังต่อไปยัง
ประเทศเวียดนาม ด้วยปัจจัยดังกล่าว ทําให้มีความต้องการสินค้าจากประเทศไทยเพิ่มขึ้นหลาย
ประเภท โดยสินค้าออกสําคัญของไทยที่ส่งออกไป สปป. ลาว ประกอบด้วย คอมพิวเตอร์และอุปกรณ์ 
สินค้าอุปโภคบริโภคในครัวเรือน น้ํามันเชื้อเพลิง และวัสดุก่อสร้างและเหล็ก เป็นต้น  

การนําเข้าสินค้าจากสปป. ลาวมีมูลค่า 21,312.6 ล้านบาท เพิ่มขึ้นจากปี 2552 ร้อยละ 34.0 
ซึ่งเป็นผลจากการนําเข้าสินแร่ทองแดงจากแขวงสะหวันนะเขต (กว่าร้อยละ 50 ของสินค้านําเข้า
ทั้งหมด) นอกจากน้ีเป็นการนําเข้า เส้ือผ้าสําเร็จรูป เครื่องจักรและอุปกรณ์ ไม้แปรรูป เครื่องใช้ไฟฟ้า 
และผลผลิตทางการเกษตร เป็นต้น 

 
4. การสํารวจการค้า ณ บริเวณร้านค้าปลอดภาษี (Duty Free) 

ตั้งอยู่เขตชายแดนระหว่างประเทศไทยและ สปป.ลาว โดยที่ตั้งอยู่ที่ จังหวัดหนองคาย และ 
นครเวียงจันทร์ ภายใน Duty Free มีสินค้าจําพวกเครื่องสําอาง ช็อคโกแลต และสุรา นอกจากนี้ยังมี
ร้านอาหาร และร้านกาแฟ Dao Coffee ของลาว รอบๆ Duty Free เป็นตลาดที่ขายสินค้าทั้วไป เช่น 
เครื่องแต่งกาย กระเป๋า รองเท้า อุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์ โทรศัพท์มือถือ ขนม บุหรี่ และสุรา เป็นต้น 

 

   
 

5. ศูนย์การค้าซังเจียง (San Jiang) ของประเทศจีน ในนครเวียงจันทร์ สปป.ลาว 

ศูนย์การค้าซังเจียงเป็นศูนย์จําหน่ายสินค้า ศูนย์ Logistics และศูนย์กระจายสินค้าจีนสู่ 
สปป.ลาว ซึ่งเป็นการเข้าพื้นที่จากรัฐบาลลาวและจัดสร้างเป็นศูนย์การค้าฯ โดยรัฐบาลจีน สินค้าที่
จําหน่ายในศูนย์ฯ จะเป็นสินค้าจีน ตั้งแต่สินค้าอุปโภคบริโภค สินค้าในครัวเรือน สินค้าแฟชั่น เครื่อง
เคลือบ ไปจนถึงเครื่องเรือน เฟอร์นิเจอร์ โทรศัพท์มือถือ เครื่องใช้ไฟฟ้า นอกจากนี้ รัฐบาลจีนยัง
สนับสนุนทุนให้แก่ผู้ประกอบการ โดยคิดค่าเช่าพื้นที่ในราคาถูก และช่วยเหลือเรื่องระบบ Logistics 
ในการขนส่งและนําเข้าสินค้า ทั้งนี้ผู้ประกอบการในตลาดซังเจียงส่วนใหญ่เป็นชาวจีนที่เป็นเจ้าของ
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กิจการ และไม่สามารถพูดภาษาลาวได้ ทําการจ้างคนลาว 1 คนไว้ขายสินค้าหน้าร้าน ปัจจุบัน
ศูนย์การค้าฯ แห่งนี้ยังจัดเป็นสถานที่ท่องเที่ยวแห่งหนึ่งในเมืองเวียงจันทน์ ที่ต้อนรับทั้งประชาชนชาว
ลาว และชาวต่างชาติในการจับจ่ายซื้อของ อย่างไรก็ตาม รูปแบบการจัดตั้งและดําเนินการของศูนย์
จําหน่ายสินค้าจีนนี้ สามารถมองว่าเป็นรูปแบบวิธีที่ประเทศจีนใช้เพื่อรุกและกระจายสินค้าจีนสู่ตลาด
ในประเทศต่างๆ ทั่วโลก  

 

  
 

6. ศูนย์การค้าลาว-อาเซียน ที่นครเวียงจันทร์ สปป.ลาว 
 

เป็นศูนย์การค้าที่ตั้งอยู่ใจกลางเมือง มีความทันสมัย มีทั้งหมด 3 ชั้น โดยช้ันที่ 1 และ 2 
สําหรับขายสินค้าหลากหลายประเภท ทั้งเครื่องอุปโภคบริโภค ได้แก่ เครื่องแต่งกาย เครื่องใช้ไฟฟ้า 
ส่วนกลางของศูนย์การค้าสามารถใช้จัดการประชุมและจัดกิจกรรมต่างๆ ชั้นที่ 3 เป็นพื้นที่สําหรับจัด
เล้ียงและสัมมนา  

 

   
 
ปัญหาและอุปสรรค 

1. ขาดความสอดคล้องของโครงการระหว่างการซ่อมแซมทางรถไฟปัจจุบันและการสร้างทางรถไฟทาง
คู่ ซึ่งก่อให้เกิดการใช้งบประมาณไม่คุ้มค่า 

2. โครงการการปรับปรุงทางรถไฟต้องหยุดหรือระงับชั่วคราว เนื่องจากมีปัญหาการคัดค้านด้าน
ส่ิงแวดล้อม (EIA: Environmental Impact Assessment) เพราะบริเวณที่สร้างอุโมงค์มีแหล่งน้ํา 
1A และมีสัตว์ป่าอาศัยอยู่ ซึ่งการสร้างอุโมงค์จะเป็นการทําลายระบบนิเวศของบริเวณนั้น 
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3. นโยบายของภาครัฐไม่สอดคล้องกับความต้องการของคนในพื้นที่ และขาดความต่อเนื่อง  
4. รัฐบาลขาดการวางแผนนโยบายในการพัฒนาประเทศผ่านการขยายการลงทุนไปในต่างประเทศ ทํา

ให้ต่างประเทศโดยเฉพาะประเทศสาธารณรัฐประชาชนจีนดําเนินการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน เช่น 
การสร้างถนนและทางรถไฟเข้ามาในประเทศเพื่อนบ้าน รวมทั้งประเทศไทย ลงทุนสร้าง 
ช่องทางการจําหน่ายสินค้าไปยังต่างประเทศ เช่น การสร้างศูนย์การค้าซังเจียง ในประเทศลาว 
และส่งพ่อค้าชาวจีนเข้ามาทําธุรกิจค้าขายในศูนย์การค้านั้น เป็นต้น 

5. นโยบายของภาครัฐสนับสนุนแต่เพียงผู้ผลิต ไม่สนับสนุนพ่อค้า เช่น นโยบายที่เกี่ยวกับ SMEs เน้น
แต่เพียง SMEs ผู้ผลิต ไม่สนับสนุน SMEs พ่อค้า  

6. การค้าขายและการทําตลาดเชิงรุกของประเทศจีนในประเทศลาว จากการสํารวจศูนย์การค้าของ
จีน เห็นได้ว่าพ่อค้าจีนได้เข้ามาทําธุรกิจในประเทศลาวจํานวนมาก โดยรูปแบบการทําธุรกิจเป็น
แบบท่ีคนจีนเป็นเจ้าของธุรกิจและจ้างคนลาวเป็นลูกจ้างประจําร้าน โดยสินค้าที่ขายส่วนใหญ่เป็น
สินค้าอุปโภค เช่น กระเป๋า เส้ือผ้า ผ้าห่ม เครื่องนอน ของเล่น รองเท้า เป็นต้น  

7. การประกอบธุรกิจในรูปแบบที่ไม่เป็นทางการกับประเทศเพื่อนบ้านมีอุปสรรคหลายอย่าง ได้แก่ 
ภาษี กฎระเบียบ วัฒนธรรมท้องถิ่น เป็นต้น  
 

ข้อเสนอแนะ 
 

1. ภาครัฐควรสนับสนุนให้นักลงทุนไทยออกไปลงทุนในประเทศเพื่อนบ้าน โดยการสนับสนุนด้าน
ข้อมูลที่จําเป็นต่อการลงทุนในประเทศน้ันๆ เช่น วัฒนธรรม กฎหมาย และภาษา เป็นต้น  

2. เสริมสร้างสมรรถนะนักธุรกิจไทย โดยจัดฝึกอบรมเพื่อยกระดับความรู้และทักษะในการประกอบ
ธุรกิจในตลาดอาเซียนให้แก่นักธุรกิจไทย รวมทั้งการจัดตั้งหน่วยงานในรูปแบบที่เน้นการส่งเสริม
การลงทุนออกนอกประเทศ 

3. เปล่ียนทัศนคติในการบริหาร โดยมองให้ ASEAN เหมือนเป็นประเทศหนึ่ง แล้วใช้ประโยชน์ใน 
การรวมกลุ่มให้ได้มากที่สุด และมีการสร้างมาตรฐานทางการค้าให้เกิดประโยชน์กับประเทศไทย 
เช่น การใช้สกุลเงินบาทไทยในการซ้ือขาย การใช้ Pallet ที่เป็นมาตรฐานของไทยในการขนย้าย
สินค้า  

4. การวางแผนในการพัฒนาทางรางควรวางแผนเป็นแบบระยะยาว กล่าวคือ วางแผนการซ่อมแซม
รางในปัจจุบันให้สอดคล้องกับการวางแผนการพัฒนารถไฟทางคู่ในอนาคต เพื่อให้การพัฒนาทาง
รางเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ 
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5.7)  บทสรุปทบทวนผลการดําเนินงานตามแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ

ไทย ปี พ.ศ. 2550-2554 

 
ตามแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย พ.ศ. 2550-2554 ซึ่งมีวิสัยทัศน์

เพื่อที่จะให้มีระบบโลจิสติกส์ที่ได้มาตรฐานสากล (World Class Logistics) เพื่อสนับสนุนการเป็นศูนย์กลาง
ธุรกิจและการค้าของภูมิภาคอินโดจีน ประกอบด้วย 5 ประเด็นยุทธศาสตร์นั้น ที่ปรึกษาฯ ได้จัดเก็บข้อมูล
เกี่ยวกับผลการดําเนินงานตามแผนยุทธศาสตร์โลจิสติกส์ฯ และทําการประมวลและสังเคราะห์จากทั้งผล
การศึกษาสถานภาพการพัฒนาปัจจุบันที่ได้จากการสัมภาษณ์เป็นหลัก ผลการสํารวจความคิดเห็น ผลการ
เก็บรวบรวมข้อมูลทุติยภูมิ ผลการจัดเก็บข้อมูลด้านงบประมาณ ผลการประชุมกลุ่มย่อย ตลอดจนผล
การศึกษาดูงาน ซึ่งสามารถสรุปสถานภาพการพัฒนา และ/หรือ ผลการดําเนินงานตามแผนยุทธศาสตร์ 
การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ปี พ.ศ. 2550-2554 ทั้งในระดับภาพรวมและจําแนกราย
ยุทธศาสตร์ ตามลําดับ ดังนี้ 

 
แผนภาพที่ 24: แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ปี พ.ศ. 2550-2554 

Copyright © 2006 by Effinity Co., Ltd.  All rights reserved.
หน้าที่ 5

แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย พ.ศ. 2550-2554

การปรับปรุง
ประสิทธิภาพระบบ

โลจิสติกส์ในภาคการผลิต
(Business Logistics

Improvement)

1 การเพ่ิมประสิทธิภาพ
ระบบขนส่ง

และโลจิสติกส์
(Transport and 

Logistics Network 
Optimization)

2
การพัฒนา

ธุรกิจโลจิสติกส์
(Logistics Service

Internationalization)

3 การปรับปรุง
สิ่งอํานวยความสะดวก

ทางการค้า
(Trade Facilitation

Enhancement)

4
การพัฒนากําลังคน

และกลไกการขับเคลื่อน
ยุทธศาสตร์

(Capacity Building)

5

5.1) ขยายการฝึกอบรม
บุคลากรด้านโลจิสติกส์

1.1) ประยุกต์ใช้เทคนิค
การบริหารจัดการ
โลจิสติกส์ท่ีทันสมัย

5.3) สนับสนุนการพัฒนา
ระบบข้อมูลโลจิสติกส์เพ่ือการ

วางแผนและขับเคล่ือนยุทธศาสตร์

5.2) ปรับปรุงกระบวนการผลิต
บุคลากร การวิจัยและพัฒนา และ
วิชาชีพโลจิสติกส์ ให้สอดคล้องกับ

ความต้องการของธุรกิจและ
ได้มาตรฐานสากล

4.1) พัฒนาระบบ e-Logistics และ
Single Window Entry

4.4) ส่งเสริมการทําธุรกิจผ่าน
ระบบ e-Commerce เพ่ือลดต้นทุน

4.3) สนับสนุนการจัดต้ังศูนย์รวบรวม
และกระจายสินค้า

ในตลาดเป้าหมายหลัก

4.2) ปรับปรุงระบบภาษีและพิธีการ
ศุลกากรท่ีเกี่ยวกับการขนส่งสินค้า
ส่งออก-นําเข้าและการขนส่งถ่ายลํา

ธุรกิจในสาขาอุตสาหกรรม
ยุทธศาสตร์มีการบริหารจัดการ

ระบบโลจิสติกส์ท่ีมีประสิทธิภาพและ
สามารถตรวจสอบได้
ตลอดห่วงโซ่อุปทาน

มีระบบเครือข่ายและการบริหาร
โลจิสติกส์แบบบูรณาการ สามารถ
รองรับการเป็นศูนย์กลางธุรกิจและ

การค้า (Trading Hub) ของ
ภูมิภาคอินโดจีน

ยกระดับมาตรฐานการให้บริการของ
ผู้ให้บริการโลจิสติกส์ไทยให้สามารถ
แข่งขันได้ในระดับสากล และสร้าง

มูลค่าเพ่ิมให้ภาคธุรกิจบริการ
โลจิสติกส์ในประเทศ

ลดต้นทุนของผู้ประกอบการใน
การทําธุรกรรมเพ่ือ

การส่งออกและนําเข้า

มีบุคลากรท่ีมีความสามารถด้าน
โลจิสติกส์และเพียงพอกับความ

ต้องการ และมีระบบข้อมูลและกลไก
เพ่ือการวางแผนและติดตาม

ผลการดําเนินงาน

วิสัยทัศน์: มีระบบโลจิสตกิสท์ี่ไดม้าตรฐานสากล (World Class Logistics) เพื่อสนับสนุนการเป็นศนูย์กลางธุรกจิและการคา้ของภูมิภาคอินโดจีน

1.2) พัฒนาระบบการบริหาร
จัดการโลจิสติกส์ท่ีเช่ือมโยงกัน

ตลอดห่วงโซ่อุปทาน

2.1) พัฒนาเครือข่ายโลจิสติกส์ใน
ประเทศให้เช่ือมโยงอย่างบูรณาการ 

ท้ังภายในและเช่ือมต่อไปสู่
ต่างประเทศ

2.2) สนับสนุนการใช้รูปแบบและ
วิธีการบริหารจัดการขนส่งเพ่ือการลด

ต้นทุนการขนส่ง

2.3) พัฒนาเส้นทางการค้าผ่านฝ่ัง
ทะเลอันดามันเพ่ือรองรับการค้า

ระหว่างประเทศ

3.1) ส่งเสริมการลงทุนและร่วมมือ
เชิงพันธมิตรในธุรกิจบริการโลจิสติกส์

3.2) ส่งเสริมการพัฒนาธุรกิจ
ให้บริการโลจิสติกส์เฉพาะด้านตาม
ความต้องการของธุรกิจในประเทศ

4.5) เพ่ิมประสิทธิภาพและคุณภาพ
การตรวจสอบสินค้าเพ่ือการส่งออก-นําเข้า

5.4) สนับสนุนการจัดต้ังกลไกเพ่ือ
การขับเคล่ือนการพัฒนา

ระบบโลจิสติกส์ของประเทศ
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5.7.1) สถานภาพการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ในภาพรวม 

(1) การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ในภาพรวม 

ผลการจัดสรรงบประมาณเพ่ือการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทยในช่วงที่ผ่านมา
สามารถสะท้อนให้เห็นได้จากผลการดําเนินงานตามแผนยุทธศาสตร์ฯ ดังแสดงในแผนภาพที่ 25 ซึ่งแสดงถึง
การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทยที่ผ่านมาในภาพรวมถือว่า มีแนวโน้มพัฒนาการที่ดีขึ้น โดยเห็น
ได้จากในปี พ.ศ. 2552 ต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทย ซึ่งมีมูลค่ารวมประมาณ 1.5 ล้านล้านบาท หรือคิด
เป็นสัดส่วนร้อยละ 16.8 ของผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ ณ ราคาประจําปี (GDP) ลดลงอย่างเห็นได้ชัด
จากร้อยละ 18.8 ของ GDP ในปี พ.ศ. 2550 โดยประกอบด้วย ต้นทุนค่าขนส่งสินค้า 746.5 พันล้านบาท 
(ร้อยละ 8.3 ของ GDP) ต้นทุนการเก็บรักษาสินค้าคงคลัง 633.3 พันล้านบาท (ร้อยละ 7.0 ของ GDP) และ
ต้นทุนการบริหารจัดการด้านโลจิสติกส์ 138.0 พันล้านบาท (ร้อยละ 1.5 ของ GDP) 

 
แผนภาพที่ 25: ภาพรวมการพัฒนาโลจิสติกส์ของไทย 

Copyright © 2011 by Effinity Co., Ltd.  All rights reserved.

ภาพรวมการพัฒนาโลจิสติกส์ของไทย แสดงให้เห็นแนวโน้มพัฒนาการที่ดขีึน้แต่ยังอยู่ในระดับสูง
ต้นทุนโลจิสตกิสต์่อ GDP มีแนวโน้มลดลงเลก็น้อยแต่เปน็ผลมาจากการหดตัวทางเศรษฐกิจ ซ่ึงส่งผลกระทบโดยตรงต่อปริมาณสนิค้า 
และกิจกรรมโลจิสตกิส์ภายในประเทศ
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สัดส่วนต้นทุนค่าขนส่งสินค้าต่อ GDP

สัดส่วนต้นทุนการเก็บรักษาสินค้าคงคลังต่อ GDP

สัดส่วนต้นทุนการบริหารจัดการต่อ GDP

8.3%

18.8% 18.6%
16.8%

ต้นทุนโลจิสติกส์ต่อ GDP ของประเทศไทย ตั้งแต่ปี 2007-2009
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อัตราดอกเบี้ยเงินกู้ลูกค้าช้ันดี (MLR)
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ดัชนีการส่งสินค้า

2005 2006 2007 2008 2009

9.3%
10.6%

8.7%
6.5%

-0.4%

อัตราการขยายตัวประจํา GDP (ราคาประจําปี)

ราคาเฉล่ียน้ํามันดีเซล (บาทต่อหน่วย)

 
 

 การที่ต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทยในภาพรวมในช่วงระยะ 3 ปีที่ผ่านมานับตั้งแต่ปี พ.ศ. 2550 
ถึงปี พ.ศ. 2552 ลดลงน้ัน มีสาเหตุสําคัญมาจาก 2 ปัจจัยหลัก ได้แก่ (1) การชะลอตัวของเศรษฐกิจโลกซ่ึง
ส่งผลกระทบทางลบต่อเศรษฐกิจไทยในปี พ.ศ. 2552 ซึ่งเป็นปีที่ประเทศไทยประสบภาวะเศรษฐกิจหด
ตัวอย่างรุนแรงนับตั้งแต่เหตุการณ์วิกฤติทางเศรษฐกิจช่วงปี พ.ศ. 2540-2541 ทําให้อัตราการเติบโตของ
เศรษฐกิจในภาพรวมหดตัวลง ซึ่งเป็นการหดตัวของสาขาอุตสาหกรรมและการส่งออกเป็นหลัก จึงส่งผล
กระทบโดยตรงต่อปริมาณผลผลิต/สินค้าในสาขาต่างๆ และกิจกรรมโลจิสติกส์ภายในประเทศ ทําให้ปริมาณ
ขนส่งสินค้าและมูลค่าสินค้าคงคลังลดลง รวมทั้งมีการปรับลดอัตราดอกเบ้ียเงินกู้ลูกค้าช้ันดี (Minimum 
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Loan Rate; MLR) ตามสถานการณ์สภาพคล่องของเงินทุนในตลาด และราคาเฉล่ียน้ํามันดีเซลที่ลดลง 
ปัจจัยการหดตัวทางเศรษฐกิจเหล่านี้ล้วนส่งผลให้ต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศลดลงเช่นกัน และ (2) การ
ปรับตัวทางธุรกิจของผู้ประกอบการไทยเพ่ือรับมือกับการชะลอตัวของอุปสงค์ในภาพรวม โดยมีความ
พยายามปรับปรุงประสิทธิภาพของกระบวนการเคลื่อนย้าย จัดเก็บ และบริหารจัดการสินค้าคงคลัง รวมทั้ง
ได้ดําเนินมาตรการประหยัดต้นทุนการดําเนินงานภายในสถานประกอบการซ่ึงรวมไปถึงต้นทุนโลจิสติกส์อ
ย่างเต็มที่ เพื่อลดความเส่ียงและเพื่อความอยู่รอดทางธุรกิจจากการได้รับปริมาณคําส่ังซื้อที่ลดลงอย่างมาก
แต่อย่างไรก็ดี หากเปรียบเทียบกับต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศที่มีความก้าวหน้าด้านโลจิสติกส์ดังเช่น
ประเทศสหรัฐอเมริกาที่มีสัดส่วนต้นทุนโลจิสติกส์ต่อ GDP ในปี พ.ศ. 2552 อยู่ที่ร้อยละ 7.7 สัดส่วนต้นทุน 
โลจิสติกส์ต่อ GDP ของประเทศไทยจึงยังนับว่าสูงมาก 

 
เมื่อพิจารณาถึงโครงสร้างต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทย ต้นทุนค่าขนส่งสินค้าเป็นองค์ประกอบ

ที่ใหญ่ที่สุดนับตั้งแต่ปี พ.ศ. 2550 โดยในปี พ.ศ. 2552 ต้นทุนค่าขนส่งสินค้าคิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 49.4 
ของต้นทุนโลจิสติกส์รวม รองลงมาคือ ต้นทุนการเก็บรักษาสินค้าคงคลังคิดเป็นร้อยละ 41.7 และที่เหลืออีก
ร้อยละ 8.9 เป็นต้นทุนการบริหารจัดการด้านโลจิสติกส์ หากเปรียบเทียบกับปี พ.ศ. 2550 ต้นทุนค่าขนส่ง
สินค้าซึ่งเป็นต้นทุนโลจิสติกส์ที่มีสัดส่วนสูงสุดของไทย มีการขยายตัวเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่องจากปี พ.ศ. 2550 
ที่มีสัดส่วนร้อยละ 47.3 เพิ่มขึ้นเป็นร้อยละ 49.4 ในปี พ.ศ. 2552 สะท้อนให้เห็นถึงโครงสร้างการขนส่ง
ปัจจุบันที่ยังไม่สามารถสนับสนุนให้ผู้ประกอบการปรับพฤติกรรมมาใช้รูปแบบการขนส่งที่มีประสิทธิภาพ
ด้านพลังงานได้อย่างเต็มที่ ในขณะที่สัดส่วนต้นทุนการเก็บรักษาสินค้าคงคลังเริ่มมีแนวโน้มลดลงตามลําดับ
อย่างต่อเนื่อง จากสัดส่วนร้อยละ 43.6 ในปี พ.ศ. 2550 ลดลงเหลือร้อยละ 41.7 ในปี พ.ศ. 2552 ซึ่งถือว่า
ผู้ประกอบการในภาพรวมมีความตระหนักถึงความสําคัญและสามารถปรับรูปแบบธุรกิจในลักษณะที่ลด
ปริมาณสินค้าคงคลัง รวมทั้งบริหารจัดการต้นทุนการเก็บรักษาสินค้าคงคลังให้ลดลงมาโดยตลอด ส่วน
ต้นทุนการบริหารจัดการด้านโลจิสติกส์มีสัดส่วนเกือบเท่าเดิมที่ประมาณร้อยละ 9 ของต้นทุนโลจิสติกส์รวม 

แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย พ.ศ. 2550-2554 ซึ่งเป็นแผน 
โลจิสติกส์แห่งชาติฉบับแรกของไทยถือได้ว่า ผลการดําเนินงานในระยะ 5 ปีที่ผ่านมาประสบความสําเร็จใน
เชิงการสร้างการรับรู้ ความเข้าใจและการตระหนักถึงความสําคัญของโลจิสติกส์ (Awareness Building 
Phase) ในทุกภาคส่วน ดังจะเห็นได้จากจํานวนสถาบันการศึกษาระดับอุดมศึกษาที่เปิดหลักสูตรด้านโลจิ
สติกส์เพิ่มมากขึ้น จํานวนสมาพันธ์/สมาคมด้านโลจิสติกส์และห่วงโซ่อุปทานเพ่ิมมากขึ้น สภาหอการค้าฯ 
และสภาอุตสาหกรรมฯ มีการแบ่งสายงานด้านโลจิสติกส์อย่างชัดเจน ในขณะที่ วช. ร่วมมือกับ สกว. จัดตั้ง
หน่วยงานวิจัยและทํางานเชิงรุกในการจัดทํายุทธศาสตร์วิจัยด้านโลจิสติกส์และโซ่อุปทานแห่งชาติ ฉบับที่ 1 
(พ.ศ. 2554-2555) นอกจากน้ันมีนิตยสารและหนังสือพิมพ์ด้านวงการโลจิสติกส์เกิดขึ้นมากมาย มีการจัด
งานแสดงสินค้าและนิทรรศการด้านโลจิสติกส์ (Trade Fair) เป็นระยะอย่างต่อเนื่อง ในขณะที่ภาครัฐมีการ
จัดสรรงบประมาณในการพัฒนาและฝึกอบรมบุคลากรอย่างต่อเนื่อง อย่างไรก็ดี การพัฒนาระบบโลจิสติกส์
ของไทยในระยะ 5 ปีที่ผ่านมามีความก้าวหน้าและมีพัฒนาการที่ดีขึ้นในระดับหนึ่ง แต่เป็นในลักษณะเชิง
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ปริมาณมากกว่าเชิงคุณภาพ และด้วยอัตราที่ช้าเมื่อเปรียบเทียบกับต่างประเทศ ซึ่งประเทศไทยยังคงล้าหลัง
และไม่ทันต่อสถานการณ์และปัจจัยภายนอก 

(2) การจัดสรรงบประมาณเพื่อการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ 

ในช่วงระยะ 5 ปีที่ผ่านมา พ.ศ. 2550-2554 ภาครัฐได้มีการจัดสรรงบประมาณที่เกี่ยวข้องกับการ
พัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทยรวมทั้งส้ิน 96,314.33 ล้านบาท โดยสามารถเรียงลําดับจาก
ยุทธศาสตร์ที่ได้รับงบประมาณมากที่สุดไปยังยุทธศาสตร์ที่ได้รับงบประมาณน้อยที่สุด ดังนี้  

 
แผนภาพที่ 26: ภาพรวมการจัดสรรงบประมาณที่เก่ียวข้องกับการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ปี พ.ศ. 2550-2554 

Copyright © 2006 by Effinity Co., Ltd.  All rights reserved.
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19.3%

อากาศ
0.0042%

การบริหาร
0.3518%

34.5
(0.03%)

40.5 
(0.04%)

574.0
(0.60%)

269.4
(0.28%)

ยุทธศาสตร์ท่ี 2
95,395.9 
(99.05%)

ยุทธศาสตร์ท่ี 1

ยุทธศาสตร์ท่ี 3

ยุทธศาสตร์ท่ี 4

ยุทธศาสตร์ที่ 5

งบประมาณท่ีเก่ียวข้องกับการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของไทย ปี 2550-2554 
(รวมท้ังสิ้น 96,314.33 ล้านบาท)

สัดส่วนงบประมาณในการพัฒนาระบบขนส่งและโลจิสติกส์ 

หมายเหต:ุ  * โครงการก่อสร้างรางรถไฟทางคู่ 15,522.5 ล้านบาท (24.5% ของบประมาณสําหรับทางรางทั้งหมด)
** ท่าเรือเชียงแสน 1,617.2 ล้านบาท (8.8% ของงบประมาณสําหรับทางน้ําทั้งหมด) 

ภาพรวมการจัดสรรงบประมาณด้านโลจิสติกส์

 
 
ยุทธศาสตร์ที่ 2 ได้รับงบประมาณมากที่สุดในบรรดา 5 ยุทธศาสตร์ ภายใต้แผนพัฒนา 

โลจิสติกส์ฯ โดยมีงบประมาณจํานวนทั้งส้ิน 95,395.9 ล้านบาท หรือคิดเป็นร้อยละ 99.05 ของงบประมาณ
ทั้งหมด  

ยุทธศาสตร์ที่ 4 ได้รับงบประมาณมากเป็นอันดับ 2 รองจากยุทธศาสตร์ที่ 2 โดยมีงบประมาณ
จํานวน 574.0 ล้านบาท หรือคิดเป็นร้อยละ 0.60 ของงบประมาณทั้งหมด   

แผนภาพที่50: ภาพรวมการจัดสรรงบประมาณที่เก่ียวข้องกับการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ปี พ.ศ. 2550-2554 
 

ยุทธศาสตร์ที่ 5 ได้รับงบประมาณมากเป็นอันดับ 3 ในบรรดา 5 ยุทธศาสตร์ภายใต้แผนพัฒนา 
โลจิสติกส์ฯ โดยมีงบประมาณจํานวน 269.4 ล้านบาท หรือคิดเป็นร้อยละ 0.28 ของงบประมาณทั้งหมด   

ยุทธศาสตร์ที่ 3 ได้รับงบประมาณมากเป็นอันดับ 4 ในบรรดา 5 ยุทธศาสตร์ภายใต้แผนพัฒนา 
โลจิสติกส์ฯ โดยมีงบประมาณจํานวน 40.5 ล้านบาท หรือคิดเป็นร้อยละ 0.04 ของงบประมาณทั้งหมด 
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ยุทธศาสตร์ที่ 1 ได้รับงบประมาณน้อยที่สุดในบรรดา 5 ยุทธศาสตร์ภายใต้แผนฯ โดยมี
งบประมาณจํานวน 34.5 ล้านบาท หรือคิดเป็นร้อยละ 0.03 ของงบประมาณทั้งหมด 

 
จากการจัดสรรงบประมาณข้างต้น สังเกตได้ว่า ภาครัฐให้การสนับสนุนและลงทุนด้านการเพิ่ม

ประสิทธิภาพระบบขนส่งและโลจิสติกส์มากที่สุด ซึ่งคือ ยุทธศาสตร์ที่ 2 โดยงบประมาณถูกจัดสรรไปเพื่อ
การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานการขนส่งทางรางมากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 66.4 รองลงมาได้แก่ การพัฒนา
โครงสร้างพื้นฐานการขนส่งทางน้ํา คิดเป็นร้อยละ 19.3 ทางถนน ร้อยละ 14.0 ส่วนทางอากาศได้รับ
งบประมาณน้อยที่สุดเพียงร้อยละ 0.0042 ในส่วนของรายละเอียดงบประมาณด้านการพัฒนาทางราง พบว่า 
เป็นงบประมาณเพื่อโครงการจัดหาและปรับปรุงเครื่องมืออุปกรณ์ที่เกี่ยวข้องกับรถไฟ (ได้แก่ รถจักร รถโบกี้ 
ระบบอาณัติสัญญาณไฟ เครื่องกั้น ระบบโครงข่ายโทรคมนาคม) มากที่สุด คิดเป็นจํานวนเงิน 25,966 ล้าน
บาท (หรือคิดเป็นร้อยละ 41.1 ของงบประมาณด้านรางทั้งหมด) รองลงมาได้แก่ งบประมาณเพ่ือโครงการ
ก่อสร้างรางรถไฟทางคู่ คิดเป็นจํานวนเงิน 15,522 ล้านบาท (หรือคิดเป็นร้อยละ 24.5 ของงบประมาณด้าน
รางทั้งหมด) งบประมาณเพื่อการปรับปรุงทางรถไฟ คิดเป็นจํานวนเงิน 15,287 ล้านบาท (หรือคิดเป็นร้อย
ละ 24.2 ของงบประมาณด้านรางทั้งหมด) งบประมาณเพื่อโครงการพัฒนา Landbridge เชื่อมโยงอ่าวไทย
และท่าเรือฝ่ังทะเลอันดามัน คิดเป็นจํานวนเงิน 5,787 ล้านบาท (หรือคิดเป็นร้อยละ 9.1 ของงบประมาณ
ด้านรางทั้งหมด)  และ งบประมาณเพื่อโครงการศึกษาความเหมาะสม ออกแบบ และพัฒนาระบบรางรถไฟ
ทางคู่ และรถไฟความเร็วสูง จํานวน 622 ล้านบาท (หรือคิดเป็นร้อยละ 0.9 ของงบประมาณด้านราง
ทั้งหมด) ตามลําดับ 

 
แต่อย่างไรก็ดีพบว่า หลายโครงการด้านการพัฒนาทางรางยังไม่สามารถดําเนินการได้ในทางปฏิบัติ

ให้เกิดผลสําเร็จเป็นรูปธรรม อันเน่ืองมาจากปัญหาการบริหารจัดการโครงการภายในของ รฟท. และการ
เตรียมความพร้อมในขั้นตอนการศึกษาความเหมาะสมของโครงการและการศึกษาผลกระทบต่อส่ิงแวดล้อม 
(EIA) เป็นต้น 
 

โดยสรุป การดําเนินงานตามแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทยในระยะที่
ผ่านมานับได้ว่าตอบสนองต่อตัวชี้วัดและเป้าประสงค์ด้านการลดต้นทุนในการประกอบธุรกิจ (Cost 
Efficiency) ที่ให้เหลือต่ําที่สุด ในขณะที่ตัวชี้วัดและเป้าประสงค์อีก 2 ด้านคือ การเพิ่มความเช่ือถือได้และ
ความปลอดภัยของการนําส่งสินค้า/บริการ (Reliability and Security) และการเพิ่มความสามารถการ
ตอบสนองความต้องการของลูกค้า (Responsiveness) นั้นมีการพัฒนาในระดับหนึ่งแต่อยู่ในระดับจุลภาค
หรือระดับผู้ประกอบการเอกชนมากกว่า โดยที่มีภาคอุปสงค์หรือตลาดลูกค้าบังคับให้ผู้ประกอบการต้อง
พัฒนาศักยภาพและความสามารถของตนเองอย่างต่อเนื่องเพื่อตอบสนองความต้องการของลูกค้าและเพ่ือ
การอยู่รอดของธุรกิจ หากวิเคราะห์ในระดับมหภาคหรือระดับชาติ เป้าหมายการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ที่
ผ่านมามุ่งเน้นเฉพาะมิติการเพิ่มประสิทธิภาพของระบบโลจิสติกส์ โดยวัดจากการลดต้นทุนโลจิสติกส์ (เชิง
ปริมาณ) เท่าน้ัน ยังขาดในส่วนของการสร้างมูลค่าเพิ่ม (Value-Added) 
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5.7.2) สถานภาพการพัฒนา จําแนกรายยุทธศาสตร์ 
 

ที่ปรึกษาฯ ได้ทําการประมวลและสังเคราะห์จากข้อมูลที่ได้รับทั้งหมด ทั้งระดับปฐมภูมิและระดับ
ทุติยภูมิ โดยสามารถสรุปสถานภาพการพัฒนา และ/หรือ ผลการดําเนินงานตามแผนยุทธศาสตร์การพัฒนา
ระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ปี พ.ศ. 2550-2554 จําแนกรายยุทธศาสตร์ ดังนี้ 

 
ยุทธศาสตร์ที่ 1 การปรับปรุงประสิทธิภาพระบบโลจิสติกส์ในภาคการผลิต 

 
แผนภาพที่ 27: สถานภาพการพัฒนา/ผลการดําเนินงานของแผนยุทธศาสตร์ที่ 1 

Copyright © 2011 by Effinity Co., Ltd.  All rights reserved.

อุตสาหกรรม
Cost per Sales (%) Time (Days) Reliability (%)

Trans. WH Inv Delivery 
Cycle Inv day Order 

Cycle
Forcast
Accurac

y
DIFOT Rate of 

Return

 อาหารและเคร่ืองดื่ม 5.5 1.8 4.9 2 47.4 21.47 85.2 77.5 3.9

 สิ่งทอสิ่งถัก 11.5 3.3 5.4 1.66 53.42 26.89 84.7 81.8 4.2

 เคร่ืองแต่งกาย 15.4 4.6 4 2.42 36.52 12.24 87.2 72.1 3.7

 กระดาษ 5.9 1.3 8.5 1.45 51.17 35.93 78.2 82.2 4.6

ถ่านโค้ก 4.6 1.9 3.1 2.02 13.25 90.83 85.6 79.6 2.1

 เคมีภัณฑ์ 4 1.6 10.8 1.76 50.49 44.77 84.1 85.6 4.3

 ยางและพลาสติก 4 1.3 6.4 1.75 43.61 56.47 88 86 3.5

 ผลิตภณัฑจ์ากแร่อโลหะ 4.3 19.7 6.4 1.47 64.14 36.56 81.5 85.3 3.7

 โลหะขั้นมูลฐาน 5.7 1.3 14.6 1.57 61.38 33.58 82.8 85 3.6

 เคร่ืองจักรและอุปกรณ์ 4.3 7.3 11.2 1.56 53.35 62.19 83.6 87.1 3.8

 อุปกรณ์และเคร่ืองมือทางวิทยุ 2.1 2.5 7.4 1.56 37.23 109.4 86.2 90.1 3

 ยานยนต์ 4.9 1.4 1 1.17 26.97 29.72 72.7 67.8 2

 อุปกรณ์ขนส่งอื่นๆ 3.7 2.1 5 1.61 55.9 41.05 80.8 85.6 4.6

 เฟอร์นิเจอร์ 1.6 4.5 12.2 1.37 59.35 27.75 79.6 86.4 4.5

ผลการสาํรวจความคิดเห็น

1. ท่านมีความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกบั
ความสําคญัเร่ืองโลจิสติกส์เพ่ิมขึ้น 5431 2

4.084.00

2. สถานประกอบการของท่านมกีารประยุกต์ใช้
เทคนิคการบริหารจัดการโลจิสตกิส์ที่ทันสมัย 5431 2

4.00 4.08

3. มีความร่วมมือกันในการบริหารจดัการ
โลจสิตกิส์ตลอดห่วงโซ่อปุทาน 
(Supply Chain)

5431 2

4.003.76

4. ท่านสามารถตรวจสอบและตดิตามสถานะ
การขนส่งหรือการเคลื่อนย้ายสินคา้ได้ 
(Tracking Ability)

5431 2

4.044.00

5. สถานประกอบการมีความสามารถในการ
ตอบสนองความต้องการของลูกคา้เพ่ิมขึ้น
จากเทคนิคการบริหารจัดการโลจิสติกส์ที่
ทันสมัย 

5431 2

4.284.00

6. ต้นทุนโลจสิตกิส์ในภาพรวมของสถาน
ประกอบการของท่านลดลง 5431 2

3.403.00

ท่ีมา: ผลจากการสํารวจความคิดเห็นจากผู้เช่ียวชาญด้านโลจิสติกส์ของไทย ท้ังจากภาครัฐ ภาคเอกชน และภาควิชาการ จํานวน 25 ท่าน
ค่าเฉลี่ยเลขคณติ ค่ามัธยฐาน

+ สถานประกอบการมีความสามารถในการตอบสนองความต้องการของลูกค้าเพิ่มข้ึน
+  ผู้ประกอบการมีความเข้าใจเกี่ยวกับความสําคัญของเร่ืองโลจิสติกส์เพิ่มข้ึน 
- ยังต้องปรับปรุงความสามารถในการตรวจสอบและตดิตามสถานะการขนส่ง รวมถึงแนวทางการสร้าง

ความร่วมมือในการบริหารจัดการโลจิสติกส์ตลอดห่วงโซ่อุปทาน

ยุทธศาสตร์ท่ี 1
5431 2

4.003.91

ยุทธศาสตร์ที่ 1 การปรบัปรุงประสิทธภิาพระบบโลจิสติกส์ในภาคการผลิต
ผู้ประกอบการไทยมีความตระหนกัและเข้าใจถึงความสําคญัของระบบโลจิสติกส์มากข้ึน แต่ตน้ทนุโลจิสตกิส์ในภาพรวมของสถาน
ประกอบการยังไม่ได้ลดลงเท่าทีค่วร…

 
 
แม้ว่ายุทธศาสตร์ที่ 1 การปรับปรุงประสิทธิภาพระบบโลจิสติกส์ในภาคการผลิต เป็นยุทธศาสตร์ที่

ได้รับงบประมาณน้อยที่สุดในบรรดา 5 ยุทธศาสตร์ภายใต้แผนพัฒนาโลจิสติกส์ฯ โดยได้รับงบประมาณ 
34.5 ล้านบาท หรือคิดเป็นร้อยละ 0.03 ของงบประมาณด้านโลจิสติกส์ทั้งหมด แต่อย่างไรก็ดี นับว่า 
สถานภาพการพัฒนาหรือผลการดําเนินงานตามแผนยุทธศาสตร์อยู่ในเกณฑ์ดี โดยจากผลการสํารวจ ได้รับ
คะแนนที่มีค่าเฉลี่ยเลขคณิต (Mean) อยู่ที่ 3.91/5.00 ซึ่งแสดงให้เห็นว่า การปรับปรุงประสิทธิภาพระบบ 
โลจิสติกส์ในภาคการผลิต มีการพัฒนาอยู่ในเกณฑ์ดี จากการสัมภาษณ์ พบว่า ผู้ประกอบการไทยในภาคการ
ผลิตมีความรู้ความเข้าใจและตระหนักถึงความสําคัญของระบบโลจิสติกส์มากขึ้น นอกจากนั้น สถาน
ประกอบการมีความสามารถในการตอบสนองความต้องการของลูกค้าเพิ่มขึ้น ทั้งนี้ส่วนหน่ึงเป็นผลพวงมา
จากความต้องการของลูกค้าที่เป็นแรงกระตุ้นให้ผู้ประกอบการต้องพัฒนาศักยภาพความสามารถอย่าง
ต่อเนื่องเพื่อให้สามารถตอบสนองความต้องการของลูกค้าที่แปรเปล่ียนไปเพื่อให้สามารถรักษาและขยายฐาน
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ลูกค้าได้ และส่วนหน่ึงจากการที่ผู้ประกอบการบางส่วนรู้จักหันมาใช้เทคนิคการบริหารจัดการโลจิสติกส์ที่
ทันสมัย เช่น เทคโนโลยีสารสนเทศ หรือ ซอฟท์แวร์ด้านการบริหารจัดการโลจิสติกส์และการขนส่ง  

 
อย่างไรก็ดี จากการสํารวจพบว่า ต้นทุนโลจิสติกส์ของผู้ประกอบการในภาคการผลิตโดยรวมยัง

ไม่ได้ลดลงเท่าที่ควร แม้ว่าผลการจัดเก็บข้อมูลด้านต้นทุนโลจิสติกส์ต่อ GDP ของประเทศไทยแสดงให้เห็น
ถึงแนวโน้มที่ลดลง โดยจากร้อยละ 18.8 ในปี พ.ศ. 2550 ลดลงเหลือร้อยละ 16.8 ในปี พ.ศ. 2552 สาเหตุ
ที่ข้อมูลไม่ได้สอดคล้องกันระหว่างต้นทุนโลจิสติกส์ระดับจุลภาค (ของผู้ประกอบการ) และระดับมหภาค 
(ของประเทศ) นั้นเนื่องจากการจัดทําดัชนีชี้วัดด้านต้นทุนโลจิสติกส์ต่อ GDP ของประเทศ ไม่สามารถเป็น
เกณฑ์ประเมินที่สะท้อนต้นทุนที่แท้จริงของภาคการผลิตได้ เนื่องจากมิได้จําแนกลักษณะของสินค้าเป็น 
Product Base และ Area Base ซึ่งควรจะจัดเก็บต้นทุนโลจิสติกส์ต่อยอดขายของแต่ละกลุ่มอุตสาหกรรม 
(Cluster) หรือสินค้าร่วมด้วย นอกจากนั้นเนื่องจากผู้ประกอบการไทยส่วนใหญ่เป็น SMEs ซึ่งขาดแหล่ง
เงินทุน ขาดการบริหารจัดการที่เป็นสากล และยังขาดการนําระบบโลจิสติกส์ที่ทันสมัยมาประยุกต์ใช้ใน
สถานประกอบการ เช่น ในการบริหารจัดการสินค้าคงคลัง เป็นต้น และยังไม่มีการทํางานร่วมกันในห่วงโซ่
อุปทานมากเท่าใดนัก ส่งผลให้ต้นทุนการผลิตทั้งระบบมีต้นทุนสูง ซึ่งส่งผลต่อขีดความสามารถในการแข่งขัน
ของผู้ประกอบการตามมา นอกจากนี้ ยังควรต้องพัฒนาความสามารถในการตรวจสอบและติดตาม
สถานะการขนส่ง และหาแนวทางการสร้างความร่วมมือในการบริหารจัดการโลจิสติกส์ตลอดห่วงโซ่อุปทาน
ให้มากขึ้น ซึ่งจะทําให้ระบบโลจิสติกส์ในภาคการผลิตของไทยโดยรวมมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้นต่อไป  

 
สรุปสาระสําคัญจากประเด็นข้อคิดเห็น/ปัญหาอุปสรรคที่ได้จากการศึกษา  

1. การพัฒนาโลจิสติกส์ในภาคอุตสาหกรรมของไทยบางส่วนมีความตระหนักและเข้าใจถึงความสําคัญของ
ระบบโลจิสติกส์มากขึ้น โดยเห็นได้จากผู้ประกอบการไทยบางส่วนมีการประยุกต์ใช้เทคนิคการบริหาร
จัดการที่ทันสมัย และมีความร่วมมือในการบริหารจัดการโลจิสติกส์มากขึ้น 

2. ส่วนของภาคการเกษตรยังมิได้ให้ความสําคัญในการปรับปรุงประสิทธิภาพของระบบโลจิสติกส์มาก
เท่าใดนัก 

3. ต้นทุนโลจิสติกส์ยังอยู่ในระดับสูงเนื่องจาก 
3.1) คุณภาพการบริหารจัดการสินค้าคงคลังของผู้ประกอบการไทยที่เป็น SMEs ยังไม่มีประสิทธิภาพ

เทียบเท่ากับธุรกิจต่างชาติ เนื่องจากขาดการนําระบบโลจิสติกส์ที่ทันสมัยมาประยุกต์ใช้ในสถาน
ประกอบการ และยังขาดจิตสํานึก (Spirit) และเครื่องมือสนับสนุนให้เกิดการทํางานร่วมกันใน
ห่วงโซ่อุปทาน ซึ่งเป็นปัจจัยสู่ความสําเร็จของการจัดการห่วงโซ่อุปทาน 

3.2) กระบวนการในการลดต้นทุนสินค้าคงคลังไม่มีความเป็นรูปธรรม โดยเฉพาะการลดสต็อกสินค้าคง
คลัง เนื่องจากไม่มีการคัดเลือกอุตสาหกรรมเป้าหมายในการพัฒนา และภาครัฐไม่มีความเข้าใจใน
ระบบการทํางานของผู้ประกอบการในสายการผลิตอย่างเพียงพอ  

3.3) ขาดข้อมูลที่ละเอียดของต้นทุนโลจิสติกส์ของสินค้าเกษตร เช่น ข้าว แป้ง ยาง ผลไม้เศรษฐกิจ 
และขาดข้อมูลในลักษณะที่เป็น Time Series รวมทั้งขาดความตระหนักและให้ความสําคัญจาก
ทั้งภาครัฐ และเกษตรกร 
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ยุทธศาสตร์ที่ 2 การเพิ่มประสิทธิภาพระบบขนส่งและโลจิสติกส์ 
 

แผนภาพที่ 28: สถานภาพการพัฒนา/ผลการดําเนินงานของแผนยุทธศาสตร์ที่ 2 

Copyright © 2011 by Effinity Co., Ltd.  All rights reserved.

2007 2008 2009

ทางอากาศ

ทางนํ้าภายในประเทศ

ทางชายฝั่งทะเล

ทางราง

ทางถนน

5.80%

82.43%

2.49%

9.26%

83.77%

2.19%
5.79%
8.22%

หน่วย:ล้านตัน

2007 2008 2009

ทางอากาศ

ทางเรือระหว่างประเทศ

ทางราง

ทางถนน

92.05%

0.1%

0.09%

89.37%

0.1%
206.7

หน่วย:ล้านตัน

ตัวชี้วดั
ที่มา

สิงคโปร์ ไทย

Rank Score Rank Score

2010 2008 2010 Change 2008 2010 Change

ความเพียงพอและ
คุณภาพของโครงสร้าง
พ้ืนฐานด้านการขนส่ง
และการสื่อสารใน
ภาพรวม

WEF (125 

ประเทศ)

7 5.74 41 40  3.93 4.19 

ความเพียงพอและ
คุณภาพของโครงสร้าง
พ้ืนฐานด้านการขนส่ง
ในประเทศ

7 6.04 29 40  4.62 4.98 

ความเพียงพอและ
การใช้งานของระบบ
เทคโนโลยีสารสนเทศ
และการสื่อสาร

16 5.35 64 73  2.7 2.98 

โครงสร้างพ้ืนฐานด้าน
การขนส่งและ
เทคโนโลยีสารสนเทศ 
(Infrastructure)

World 
Bank (155 
ประเทศ)

4 4.22 32 36  3.16 3.16 5.42%
0.37%

94.15%

0.1%

7.67%
0.18%

10.43%

82.68%

2.14%
5.93%

9.23%

สัดส่วนการขนส่งภายในประเทศจําแนกตามรูปแบบการขนส่ง

สัดส่วนการขนส่งระหว่างประเทศจําแนกตามรูปแบบการขนส่ง

ท่ีมา : สศช.

517.8 515.0 505.8

210.0 204.1

ท่ีมา: ผลจากการสํารวจความคิดเห็นจากผู้เช่ียวชาญด้านโลจิสติกส์ของไทย ท้ังจากภาครัฐ ภาคเอกชน และภาควิชาการ จํานวน 25 ท่าน

+ ปริมาณและคุณภาพของโครงสร้างพื้นฐานและการให้บริการด้านการขนส่งทางถนน และทางอากาศเพิ่มข้ึน
+  มีโครงข่ายการขนส่งในประเทศเช่ือมโยงสู่ชายแดน/ประตูการค้า มีการพัฒนาระบบขนส่งสินค้าต่อเนื่องหลาย

รูปแบบ ซ่ึงทําให้การขนส่งมีประสิทธิภาพมากข้ึน 
- การพัฒนาระบบรางและความเพียงพอของศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้าต้องได้รับการแก้ไขค่าเฉลี่ยเลขคณติ ค่ามัธยฐาน

ยุทธศาสตร์ท่ี 2
5431 2

4.003.50

ยุทธศาสตร์ที่ 2 การเพ่ิมประสิทธภิาพระบบขนส่งและโลจิสติกส์
การพัฒนาระบบโครงสร้างพ้ืนฐานของไทยเน้นการพัฒนาทางถนน ทําให้การพัฒนาการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบล่าช้า…

 
 
ยุทธศาสตร์ที่ 2 การเพิ่มประสิทธิภาพระบบขนส่งและโลจิสติกส์ (Transport and Logistics 

Network Optimization) เป็นยุทธศาสตร์ที่ได้รับงบประมาณมากท่ีสุดในบรรดา 5 ยุทธศาสตร์ภายใต้
แผนพัฒนาโลจิสติกส์ฯ เป็นจํานวนทั้งส้ิน 95,395.9 ล้านบาท หรือคิดเป็นร้อยละ 99.05 ของงบประมาณ
ด้านโลจิสติกส์ทั้งหมด โดยงบประมาณถูกจัดสรรไปเพื่อการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานทางรางมากที่สุด คิด
เป็นร้อยละ 66.4 รองลงมาได้แก่ การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานทางนํ้า คิดเป็นร้อยละ 19.3 และการพัฒนา
โครงสร้างพื้นฐานทางถนน คิดเป็นร้อยละ 14.0 และ ทางอากาศเพียงร้อยละ 0.0042 ซึ่งหากพิจารณาถึงผล
การดําเนินงานตามแผนฯ ไปสู่การปฏิบัติ โดยจากผลการสํารวจ ได้รับคะแนนที่มีค่าเฉล่ียเลขคณิต (Mean) 
อยู่ที่ 3.50/5.00 ซึ่งแสดงให้เห็นว่า การเพิ่มประสิทธิภาพระบบขนส่งและโลจิสติกส์ของประเทศไทยในระยะ 
5 ปีที่ผ่านมา มีการพัฒนาอยู่ในระดับปานกลาง อีกทั้งสถานภาพการพัฒนาปัจจุบันมิได้สอดคล้องกับ 
การจัดสรรงบประมาณจํานวนมาก โดยจะเห็นได้จาก สัดส่วนปริมาณการขนส่งภายในประเทศ ส่วนใหญ่
กระจุกอยู่ที่การขนส่งทางถนนเป็นหลัก ซึ่งมิใช่ทางราง โดยทางถนนมีสัดส่วนมากกว่าร้อยละ 80 ตลอด 3 ปี
ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2550-2552 มีอัตราการขยายตัวร้อยละ 1.3 จากปี พ.ศ.2550 สัดส่วนรองลงมา คือ การขนส่ง
ทางนํ้าภายในประเทศ การขนส่งทางชายฝ่ังทะเล การขนส่งทางราง และการขนส่งทางอากาศ ตามลําดับ
โดยเฉพาะอย่างยิ่ง ทางรางและทางนํ้ามีอัตราการเติบโตลดลงเป็นอย่างมาก  

  
ในขณะที่ปริมาณการขนส่งระหว่างประเทศ ส่วนใหญ่กระจุกอยู่ที่การขนส่งทางเรือระหว่างประเทศ 

รองลงมาได้แก่ ทางถนน ทางราง และทางอากาศ ตามลําดับ โดยทั้งการขนส่งทางเรือระหว่างประเทศและ



                                                   

168

ทางรางมีแนวโน้มลดลง โดยเฉพาะอย่างยิ่งการขนส่งทางรางมีอัตราการเติบโตลดลงอย่างมากถึงร้อยละ 50 
และมีแนวโน้มลดลงอย่างต่อเนื่องในช่วงปี พ.ศ. 2550-2552 ในขณะที่การขนส่งทางถนนกลับมีแนวโน้ม
เพิ่มขึ้นอย่างต่อเน่ืองและเติบโตมากขึ้นถึงร้อยละ 32 รวมทั้งการขนส่งทางอากาศมีแนวโน้มเพิ่มขึ้นเช่นกัน
ดังน้ันจะเห็นได้ว่า การพัฒนาระบบโครงสร้างพื้นฐานของไทยเน้นการพัฒนาทางถนนเป็นหลัก ในขณะที่การ
พัฒนาการขนส่งทางรางไม่สามารถดําเนินการตามแผนพัฒนาในทางปฏิบัติได้ อีกทั้งการพัฒนาการขนส่ง
ทางนํ้ามีไม่มากเท่าที่ควร จึงเป็นเหตุปัจจัยให้การพัฒนาการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบของไทยล่าช้ากว่าที่
ควรจะเป็น และการขนส่งทางรางและทางนํ้าที่มีอยู่ยังไม่มีประสิทธิภาพเท่าที่ควร จึงทําให้ต้นทุนโลจิสติกส์
ของไทยสูง เนื่องจากการขนส่งทางถนนมีต้นทุนค่าขนส่งสินค้าต่อ GDP สูงสุด (ร้อยละ 5) รองลงมาคือ ทาง
น้ํา (ร้อยละ 2) ทางอากาศ (ร้อยละ 0.3) และทางราง (ร้อยละ 0) ตามลําดับ 
 
 นอกจากนี้ จากการจัดอันดับ โดย World Economic Forum (WEF) ภายใต้ดัชนีชี้วัด
ความสามารถในการอํานวยความสะดวกทางการค้า (ETI) ในปี ค.ศ. 2008 และ 2010 (ซึ่งมีเฉพาะปี
ดังกล่าว) พบว่า ความเพียงพอและคุณภาพของโครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่งในประเทศ (Availability 
and Quality of Transport Infrastructure) มีคะแนนเพิ่มสูงขึ้น แต่อันดับกลับถดถอยลงจากอันดับที่ 29 
ในปี ค.ศ. 2008 ลดอันดับลงเป็นอันดับที่ 40 ในปี ค.ศ. 2010 จากทั้งหมด 125 ประเทศ ซึ่งแสดงนัยสําคัญ
ว่า แม้ว่าไทยมีพัฒนาการที่ดีขึ้นแต่เมื่อเทียบกับต่างประเทศยังล้าหลังอยู่เนื่องจากประเทศอื่นๆ ก็มี
พัฒนาการที่ดีขึ้นเป็นอย่างมากเช่นกัน ซึ่งสอดคล้องกับการจัดอันดับโดย World Bank ภายใต้ดัชนีชี้วัดขีด
ความสามารถด้านโลจิสติกส์ (LPI) ในปี ค.ศ. 2007 และปี ค.ศ. 2010 (ซึ่งมีเฉพาะปีดังกล่าว) พบว่า 
โครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่งและเทคโนโลยีสารสนเทศ  (Infrastructure) มีคะแนนเท่าเดิม แต่อันดับ
กลับถดถอยลงเช่นกันคือ จากอันดับที่ 32 ในปี ค.ศ. 2007 ลดอันดับลงเป็นอันดับที่ 36 ในปี ค.ศ. 2010 
จากทั้งหมด 155 ประเทศ 
 

สรุปสาระสําคัญจากประเด็นข้อคิดเห็น/ปัญหาอุปสรรคที่ได้จากการศึกษา  

1. ระบบโลจิสติกส์ของไทยยังอยู่ในระดับพื้นฐานที่เรียกว่า โลจิสติกส์ระดับขนส่ง (Transport Base)  
ส่วนใหญ่ยังเป็นการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานทางกายภาพ (Physical / Hard Infrastructure) 

2. การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานการขนส่งเน้นการพัฒนาทางถนนเป็นหลัก โดยปริมาณและคุณภาพของ
โครงสร้างพื้นฐานและการให้บริการด้านการขนส่งทางถนน รวมทั้งทางอากาศเพิ่มขึ้น และมีโครงข่าย
การขนส่งทางถนนในประเทศเช่ือมโยงสู่ชายแดน/ประตูการค้า ในขณะที่ประสบความล้มเหลวในการ
ขับเคล่ือนการพัฒนาทางรางและทางนํ้าในทางปฏิบัติ ทําให้ต้นทุนโลจิสติกส์ของไทยสูง และทําให้การ
พัฒนาการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบล่าช้า 

3. ปัญหาด้านกลไกการขับเคล่ือน ได้แก่ 
3.1) การไม่เข้าใจถึงการพัฒนาโลจิสติกส์ของภาครัฐ ทําให้เน้นเพียงการพัฒนาด้านโครงสร้างพื้นฐาน

ทางกายภาพ (Physical / Hard Infrastructure) ในขณะที่ภาคธุรกิจไม่สามารถประยุกต์ใช้
ศาสตร์โลจิสติกส์ไปสู่การปฏิบัติที่เป็นจริง 
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3.2) ความล้มเหลวของการขับเคล่ือนการขนส่งทางรางและทางน้ํา อันเนื่องมาจากภาครัฐยังขาด
รูปแบบที่ชัดเจนในการบริหารจัดการที่จะช่วยลดต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศ และขาด
ประสิทธิภาพในการพัฒนา  

3.3) มีช่องโหว่และคอขวด (Bottle Neck) ในการพัฒนาประสิทธิภาพด้านการขนส่งอยู่ค่อนข้างมาก 
โดยเฉพาะขาดการวางแผนแม่บท (Master Plan) ที่เป็นแผนบูรณาการที่เชื่อมโยงรูปแบบการ
ขนส่งต่างๆ เพื่อช่วยตอบโจทย์การพัฒนาการขนส่งทางบก ทางนํ้า และทางรางให้สอดประสาน
รับช่วงการขนส่งกันและกัน 

3.4) กฎระเบียบที่ไม่เอื้อต่อการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน เช่น การศึกษา EIA เป็นต้น 
 

ยุทธศาสตร์ที่ 3 การพัฒนาธุรกิจโลจิสติกส์ 
 

แผนภาพที่ 29: สถานภาพการพัฒนา/ผลการดําเนินงานของแผนยุทธศาสตร์ที่ 3 
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15,878

16,674
16,938

17,824

2550 2551 2552 2553

CAGR
2.9%

จํานวนผู้ประกอบธุรกิจโลจิสติกส์ ปี 2550-2553

ที่มา : กรมพัฒนาธุรกิจการค้า ณ กันยายน 2553

ตัวชี้วดั ที่มา

สิงคโปร์ ประเทศไทย

Rank Score Rank
Change

Score
Change

2010 2008 2010 2008 2010

ความเพียงพอและ
คุณภาพของการ
ให้บริการขนส่ง

WEF
(125 ประเทศ)

1 5.81 30 26  4.47 4.62 

สมรรถนะ
ผู้ให้บริการโลจิสติกส์
ทั้งภาครัฐและธุรกิจ 
(Logistics Quality
& Competence)

World Bank
(155 ประเทศ)

6 4.12 29 39  3.31 3.16 

+  ผู้ประกอบการมีพฤติกรรมหันมาใช้บริการผู้ให้บริการโลจิสติกส์เพิ่มข้ึน (Outsource) 
ขณะที่ผู้ให้บริการโลจิสติกส์ไทยเร่ิมมีคุณภาพและมาตรฐานในระดับสากลมากข้ึน 

+ มีธุรกิจให้บริการโลจิสติกส์เฉพาะด้านที่ตรงตามความต้องการของภาคธุรกิจเพิ่มข้ึน 
- ระดับความสามารถในการแข่งขันของผู้ให้บริการทั้งรายใหญ่และรายเล็กของไทยยังไม่สามารถให้การบริการ

ที่ดีกว่าผู้ให้บริการต่างชาติอย่างมีนัยสําคัญ
ค่าเฉลี่ยเลขคณติ ค่ามัธยฐาน

ยุทธศาสตร์ท่ี 3
5431 2

4.003.53

ยุทธศาสตร์ที่ 3 การพัฒนาธุรกิจโลจิสติกส์ 
ผู้ให้บริการโลจิสติกส์ไทยมีจํานวนมากข้ึนแต่ระดับความสามารถในการแข่งขันของผู้ให้บริการโลจิสติกส์ของไทยยังไม่
สามารถให้การบริการท่ีดีกว่าผู้ให้บริการต่างชาติอย่างมีนัยสําคัญ และขาดการรวมตัวกัน…

 
 
ยุทธศาสตร์ที่ 3 การพัฒนาธุรกิจโลจิสติกส์ ได้รับงบประมาณ 40.5 ล้านบาท หรือคิดเป็นร้อยละ 

0.04 ของงบประมาณด้านโลจิสติกส์ทั้งหมด ซึ่งเป็นยุทธศาสตร์ที่ได้รับงบประมาณมากเป็นอันดับที่ 4 ใน
บรรดา 5 ยุทธศาสตร์ภายใต้แผนพัฒนาโลจิสติกส์ฯ ซึ่งถือว่ามีการจัดสรรงบประมาณค่อนข้างน้อยหากเทียบ
กับจํานวนธุรกิจให้บริการโลจิสติกส์ที่มีอยู่มากกกว่า 17,000 รายในช่วงระยะ 5 ปีที่ผ่านมา จากผลการ
สํารวจ ได้รับคะแนนที่มีค่าเฉล่ียเลขคณิต (Mean) อยู่ที่ 3.53/5.00 ซึ่งแสดงให้เห็นว่า การพัฒนาธุรกิจ 
โลจิสติกส์อยู่ในเกณฑ์ระดับปานกลาง โดยพบว่า ผู้ประกอบการมีพฤติกรรมหันมาใช้บริการโลจิสติกส์เพิ่มขึ้น 
(Outsource) ขณะที่ผู้ให้บริการโลจิสติกส์ไทยมีคุณภาพและมาตรฐานในระดับสากลมากขึ้น และมีธุรกิจ
ให้บริการเฉพาะด้านที่ตรงกับความต้องการของภาคธุรกิจเพิ่มขึ้น  
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อย่างไรก็ดีเมื่อพิจารณาจากมุมมองของต่างประเทศ จากการจัดอันดับโดย WEF พบว่า ความ
เพียงพอและคุณภาพของการให้ริการขนส่งของไทยในภาพพรวมอยู่ในอันดับที่ 26 จากทั้งหมด 125 
ประเทศในปี ค.ศ. 2010 ดีขึ้นจากปี ค.ศ. 2008 ที่อยู่ในอันดับที่ 30 แต่เป็นที่น่าสังเกตว่า จากการจัดอันดับ
โดย World Bank กลับพบว่า สมรรถนะผู้ให้บริการโลจิสติกส์ทั้งภาครัฐและภาคธุรกิจของไทยโดยรวม อยู่
ในอันดับที่ 39 จากทั้งหมด 155 ประเทศในปี ค.ศ. 2010 ซึ่งลดอันดับลงจากปี ค.ศ. 2007 ที่อยู่ในอันดับที่ 
29 ซึ่งแสดงนัยสําคัญว่ ในเชิงคุณภาพ สมรรถนะของผู้ให้บริการโลจิสติกส์ไทย มิได้มีพัฒนาการที่ดีขึ้นอย่าง
แท้จริง ขณะที่เชิงปริมาณ ประเทศไทยมีจํานวนผู้ให้บริการโลจิสติกส์อย่างเพียงพอ ซึ่งสอดคล้องกับสถิติ
จํานวนผู้ประกอบธุรกิจโลจิสติกส์ที่จัดเก็บโดย กรมพัฒนาธุรกิจการค้า ณ เดือนกันยายน 2553 ที่แสดงถึง
จํานวนผู้ให้บริการโลจิสติกส์ในประเทศไทยเพิ่มมากขึ้นอย่างต่อเนื่องตลอด 4 ปีนับตั้งแต่ปี พ.ศ. 2550-2553 
จากจํานวน 15,878 รายในปี พ.ศ. 2550 เพิ่มขึ้นเป็น 17,824 รายในปี พ.ศ. 2553 หรือมีอัตราการเติบโต
เฉล่ียอยู่ที่ร้อยละ 2.9 ต่อปี 

 
อย่างไรก็ดี แม้ว่าประเทศไทยจะมีจํานวนผู้ให้บริการโลจิสติกส์เพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่อง แต่ระดับ

ความสามารถในการแข่งขันของผู้ให้บริการโลจิสติกส์ไทยมิได้เพิ่มขึ้นตามมาเท่าที่ควร และยังไม่สามารถ
ให้บริการที่ดีกว่าผู้ให้บริการต่างชาติอย่างมีนัยสําคัญ เนื่องจากผู้ให้บริการโลจิสติกส์ไทยกว่าร้อยละ 60 เป็น 
SMEs และขาดการรวมตัวอย่างจริงจังแม้ว่าจะมีสมาคม/สมาพันธ์ต่างๆ มากมาย การให้บริการท่ีไม่ครบ
วงจร (เช่น ให้บริการขนส่งสินค้าและคลังสินค้า) การบริหารจัดการที่ไม่เป็นสากล รวมทั้งขาดเครือข่ายใน
ต่างประเทศ ขาดนวัตกรรมด้านเทคโนโลยีสารสนเทศ และเข้าถึงแหล่งเงินทุนได้ยาก ปัจจัยข้อจํากัดเหล่านี้
จึงทําให้ผู้ให้บริการโลจิสติกส์ไทยต้องเผชิญกับสภาวการณ์การแข่งขันที่เข้มข้นมากขึ้นจากต่างชาติและ
เสียเปรียบในการแข่งขันกับธุรกิจต่างชาติ นอกจากนี้มากกว่าครึ่งหนึ่งของผู้ให้บริการโลจิสติกส์ไทยอยู่ใน
ภาคขนส่งด้วยรถบรรทุก ทําให้มีผลต่อต้นทุนและการแข่งขันเชิงราคากับผู้ประกอบการต่างชาติ ซึ่งหากผู้
ให้บริการโลจิสติกส์ไทยไม่สามารถปรับตัวหรือพัฒนาความสามารถในการแข่งขันเพื่อที่จะรองรับการเปิดเสรี
ภาคบริการโลจิสติกส์ภายใต้กรอบ AEC ในปี ค.ศ. 2013 นี้ได้ คาดว่าจะมีผู้ให้บริการโลจิสติกส์ไทยจํานวน
มากอาจต้องปิดกิจการลง หรือถูกควบรวมกับผู้ประกอบการต่างชาติ  

 
สรุปสาระสําคัญจากประเด็นข้อคิดเห็น/ปัญหาอุปสรรคที่ได้จากการศึกษา  
1.  การดําเนินงานของผู้ประกอบการด้านโลจิสติกส ์

1.1)  ผู้ให้บรกิารด้านโลจิสติกส์ของไทยส่วนใหญ่เป็น SMEs และขาดการรวมตัว (Fragmented) ทําให้
ลักษณะการใหบ้ริการไม่ครบวงจร (Integrated Logistics Service) ประกอบกับขาดนวัตกรรม
ด้านเทคโนโลยีสารสนเทศ การบริหารจัดการทีเ่ป็นสากล และเข้าถงึแหล่งเงินทุนได้ยาก 

2. การแข่งขันในธรุกิจ  
2.1) ผู้ให้บรกิารโลจิสติกส์ไทยต้องเผชิญกับการแข่งขันที่ค่อนข้างสูงสําหรับตลาดภายในประเทศ โดย

กว่ารอ้ยละ 60 เป็น SMEs ที่อยู่ในภาคขนส่งดว้ยรถบรรทกุ ซึง่มีผลต่อต้นทุนและการแข่งขันเชิง
ราคากับผู้ประกอบการต่างประเทศ 
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2.2) ขาดเครอืข่ายในต่างประเทศ ขาดองค์ความรู ้ขาดการจัดการที่เป็น Best Practice ทําให้
เสียเปรียบในการแข่งขันกับธุรกจิต่างชาต ิ

2.3) ผู้ให้บรกิารโลจสิติกส์ไทยอาจตอ้งปิดกิจการหรอืถูกควบรวมกบัผู้ประกอบการต่างชาติที่พัฒนา
กว่าไทย หากไม่สามารถพัฒนาขีดความสามารถในการแขง่ขันเพื่อทีจ่ะรองรับการเปิดเสรีภาค
บริการโลจิสติกส์ภายใต้กรอบขอ้ตกลง AEC ในปี ค.ศ. 2013 ได้ 

 

ยุทธศาสตร์ที ่4 การปรับปรุงสิ่งอาํนวยความสะดวกทางการค้า 

แผนภาพที่ 30: สถานภาพการพัฒนา/ผลการดําเนินงานของแผนยุทธศาสตร์ที่ 4 
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ตัวชี้วดัความสามารถด้านโลจิสติกส์ระหว่างประเทศ (International LPI) 

สิงคโปร์ ไทย

Rank Score 
(1-5) Rank Score (1-5)

2010 2007 2010 Change 2007 2010 Change

ภาพรวมความสามารถดา้นโลจสิติกส์ระหว่างประเทศ (International LPI) 2 4.09 31 35  3.31 3.29 

1) พิธีการศุลกากร (Customs) 2 4.02 32 39  3.03 3.02 

2) การเตรียมการขนส่งระหว่างประเทศ  (International Shipments) 1 3.86 32 30  3.24 3.27 

การจัดอันดับโดย World Bank จากท้ังหมด 155 ประเทศ

ภาพรวมการบริหารจดัการดา้นการส่งออก-นําเข้า (Border Administration) 1 6.56 56 41  4.07 4.61 

1) ประสิทธิภาพด้านพิธีการ/กระบวนการทางศุลกากร
    (Efficiency of Customs Administration)

1 6.69 59 36  3.72 4.74 

2) ประสิทธิภาพด้านกระบวนการส่งออก-นําเข้า
    (Efficiency of Import-Export Procedures)

1 6.45 43 14  4.96 5.81 

3) ความโปร่งใสของการบริหารจัดการด้านการส่งออก-นําเข้า
    (Transparency of Border Administration)

2 6.53 69 71  3.52 3.28 

การจัดอันดับโดย World Economic Forum (WEF) จากท้ังหมด 125 ประเทศ

ระ
หว่

าง
ปร

ะเท
ศ

+ ระบบอํานวยความสะดวกทางการค้าของไทยมีประสิทธิภาพมากข้ึน ทั้งในส่วนของระยะเวลา
ที่ใช้ในการขนส่งและกระบวนการดําเนนิเอกสารที่ลดลง การตรวจสอบ/ตรวจปล่อยสินค้าที่รวดเร็วมากข้ึน 
รวมถึงค่าใช้จ่ายของผู้ประกอบการที่ลดลง

ค่าเฉลี่ยเลขคณติ ค่ามัธยฐาน

ยุทธศาสตร์ท่ี 4
5431 2

4.003.65

ยุทธศาสตร์ที่ 4 การปรบัปรุงสิ่งอํานวยความสะดวกทางการค้า 
ระบบอํานวยความสะดวกทางการค้าของไทยมีประสิทธิภาพมากข้ึนเนื่องมาจากการปรับปรุงประสิทธิภาพการให้บริการ
ผ่านระบบ e-Customs แต่การพัฒนาระบบ NSW ยังมีความล่าช้า…

 
 

ยุทธศาสตร์ที่ 4 การปรับปรุงส่ิงอํานวยความสะดวกทางการค้าได้รับงบประมาณ 574.0 ล้านบาท 
หรือคิดเป็นร้อยละ 0.60 ของงบประมาณด้านโลจิสติกส์ทั้งหมด ซึ่งเป็นยุทธศาสตร์ที่ได้รับงบประมาณมาก
เป็นอันดับที่ 2 รองจากยุทธศาสตร์ที่ 2 ในบรรดา 5 ยุทธศาสตร์ภายใต้แผนพัฒนาโลจิสติกส์ฯ จากผลการ
สํารวจ ได้รับคะแนนที่มีค่าเฉล่ียเลขคณิต (Mean) อยู่ที่ 3.65/5.00 ซึ่งแสดงให้เห็นว่า การปรับปรุงส่ิง
อํานวยความสะดวกทางการค้าของประเทศไทยในระยะ 5 ปีที่ผ่านมา มีพัฒนาการอยู่ในระดับปานกลาง 
โดยระบบอํานวยความสะดวกทางการค้าของไทยมีประสิทธิภาพมากขึ้น ทั้งในส่วนของระยะเวลาและ
ค่าใช้จ่ายที่ใช้ในกระบวนการทําธุรกรรม และการขนส่งสินค้าเพื่อการส่งออก-นําเข้าหรือถ่ายลําที่ลดลง การ
ตรวจสอบ/ตรวจปล่อยสินค้าที่มีความรวดเร็วมากขึ้น รวมถึงจํานวนแบบฟอร์มเอกสารในการทําธุรกรรมเพื่อ
การส่งออก-เข้าลดลง ทั้งนี้เนื่องมาจากการปรับปรุงประสิทธิภาพการให้บริการผ่านระบบ e-Customs แต่
อย่างไรก็ดี แม้ว่าในภาพรวม การปรับปรุงส่ิงอํานวยความสะดวกทางการค้าของไทยจะมีพัฒนาการที่ดีขึ้นแต่
ยังไม่ดีเท่าที่ควร โดยเฉพาะการพัฒนาระบบ National Single Window (NSW) ยังมีความล่าช้า เนื่องจาก



                                                   

172

ที่ผ่านมามีการเปล่ียนเจ้าภาพยุทธศาสตร์บ่อยครั้ง และโดยเฉพาะอย่างยิ่ง ข้อจํากัดด้านกฎหมายและการ
ขาดแคลนบุคลากรที่มีความเชี่ยวชาญด้านคอมพิวเตอร์และเทคโนโลยีสารสนเทศ ทําให้เป็นอุปสรรคต่อการ
ขับเคล่ือนแผนฯ ไปสู่การปฏิบัติ โดยโครงสร้างด้านกฎหมาย กฎระเบียบและข้อบังคับของหน่วยงานราชการ
บางหน่วยงานมีการทับซ้อน และกฎหมายบางฉบับเป็นอุปสรรคต่อการพัฒนาโลจิสติกส์ ซึ่งจําเป็นต้องมี
การศึกษาในรายละเอียดในระยะต่อไป 

 
จากการจัดอันดับด้านความสามารถด้านโลจิสติกส์ภายในประเทศในภาพรวม (Domestic LPI) 

โดย World Bank ในดัชนีย่อยด้านประสิทธิภาพของกระบวนการส่งออก ประเทศไทยนําประเทศสิงคโปร์ 
ฮ่องกง มาเลเซีย จีน และเกาหลีใต้ ทั้งมิติด้านระยะเวลาในการส่งออก (ทั้งทางบก ทางเรือ และทางอากาศ) 
ค่าใช้จ่ายของผู้ประกอบการ (ทั้งทางบก ทางเรือ และทางอากาศ) และจํานวนหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ยกเว้น
จํานวนแบบฟอร์มที่ไทยยังเป็นรองประเทศสิงคโปร์ และฮ่องกง ส่วนด้านประสิทธิภาพของกระบวนการ
นําเข้านั้น โดยรวม ไทยยังเป็นรองประเทศอื่นๆ ได้แก่ ฮ่องกง มาเลเซีย สิงคโปร์ และเกาหลีใต้  

 
ในขณะที่การจัดอันดับด้านการบริหารจัดการในการส่งออก-นําเข้าในภาพรวม โดย WEF ประเทศ

ไทยเพิ่มจากอันดับที่ 56 ในปี ค.ศ. 2008 ขึ้นมาเป็นอันดับที่ 41 ในปี ค.ศ. 2010 จากทั้งหมด 125 ประเทศ 
แต่ถึงแม้ว่าจะมีพัฒนาการที่ดีขึ้น แต่หากพิจารณารายละเอียดและเทียบกับต่างประเทศแล้ว พบว่า ประเทศ
ไทยยังเป็นรองประเทศสิงคโปร์ ฮ่องกง และเกาหลีใต้ อยู่ ทั้งในดัชนีย่อยด้านประสิทธิภาพด้านพิธีการหรือ
กระบวนการทางศุลกากร และประสิทธิภาพด้านกระบวนการส่งออก-นําเข้า และโดยเฉพาะอย่างยิ่งความ
โปร่งใสของการบริหารจัดการด้านการส่งออก-นําเข้าจําเป็นต้องได้รับการแก้ไข ซึ่งไทยเป็นรองประเทศ
สิงคโปร์ ฮ่องกง เกาหลีใต้ และมาเลเซีย อยู่มาก ซึ่งสอดคล้องกับจากการจัดอันดับด้านความสามารถด้าน 
โลจิสติกส์ระหว่างประเทศ (International LPI) ในภาพรวม โดย World Bank ที่พบว่า ประเทศไทยลดจาก
อันดับที่ 31 ในปี ค.ศ. 2007 เป็นอันดับที่ 35 ในปี ค.ศ. 2010 จากทั้งหมด 155 ประเทศ โดยพิธีการ
ศุลกากรมีพัฒนาการที่ถดถอยลง ซึ่งเห็นได้จากการลดอันดับจากอันดับที่ 32 ในปี ค.ศ. 2007 เป็นอันดับที่ 
39 ในปี ค.ศ. 2010 ในขณะที่การเตรียมการขนส่งระหว่างประเทศ (International Shipments) มี
พัฒนาการที่ดีขึ้น โดยเพิ่มอันดับจากอันดับที่ 32 ในปี ค.ศ. 2007 เป็นอันดับที่ 30 ในปี ค.ศ. 2010 ดังนั้น 
จึงสรุปได้ว่า ถึงแม้ว่าผลการจัดอันดับของ WEF และ World Bank จะต่างกันตรงการจัดอันดับที่ WEF เพิ่ม
อันดับให้กับประเทศไทย ขณะที่ World Bank ลดอันดับของประเทศไทย อย่างไรก็ดี เมื่อพิจารณา
รายละเอียดในดัชนีชี้วัดย่อยที่เกี่ยวข้องกับประสิทธิภาพของกระบวนการส่งออก-นําเข้าในภาพรวมแล้ว 
ปรากฏว่า มีพัฒนาการที่ถดถอยเหมือนกัน  
 
สรุปสาระสําคัญจากประเด็นข้อคิดเห็น/ปัญหาอุปสรรคที่ได้จากการศึกษา  

1.  ขาดหน่วยงานเจ้าภาพหลักที่เหมาะสมที่รับผิดชอบในการขับเคล่ือนแผนฯ ไปสู่การปฏิบัติ และที่ผ่านมา
มีการเปลี่ยนเจ้าภาพบ่อยครั้ง 

2. โครงสร้างด้านกฎหมาย กฎระเบียบ และข้อบังคับของหน่วยงานราชการมีการทับซ้อน และกฎหมายบาง
ฉบับเป็นอุปสรรคต่อการพัฒนาโลจิสติกส์ เช่น รัฐธรรมนูญฉบับปัจจุบัน มาตรา 190 เกี่ยวกับการทํา
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ธุรกรรมด้านขนส่งสินค้าข้ามแดน กฎหมายของกระทรวงพาณิชย์ด้านสินค้าถ่ายลําหรือTransshipment 
ไปประเทศที่ 3 ยังต้องการใบอนุญาตนําเข้า กฎหมายกรมเจ้าท่า และกฎหมายของกรมศุลกากรที่เป็น
อุปสรรคต่อการขับเคล่ือนโลจิสติกส์ของประเทศ เป็นต้น 

3. ขาดการให้ความสําคัญในการปรับแก้กฎหมายที่เกี่ยวข้องให้เอื้อต่อการประกอบธุรกิจของภาคเอกชน

และการส่งออก-นําเข้า รวมถึงขาดการบังคับใช้กฎหมายอย่างจริงจังเพื่อให้เกิดความยุติธรรม  

 
ยุทธศาสตร์ที ่5 การพัฒนากาํลังคนและกลไกการขับเคลื่อนยุทธศาสตร์ 

  
แผนภาพที่ 31: สถานภาพการพัฒนา/ผลการดําเนินงานของแผนยุทธศาสตร์ที่ 5 

Copyright © 2011 by Effinity Co., Ltd.  All rights reserved.

สถาบันการศึกษา จํานวนบคุลากรผู้ฝึกสอน/อาจารย์ที่มีศักยภาพและ
มีความเช่ียวชาญด้านโลจิสติกส์ ปี 2009 (คน)

จํานวนสถาบันการศึกษาที่มีหลักสูตรด้านโลจิสติกส์ ปี 2009 
(แห่ง) 

ระดับอุดมศึกษา 30 41

ระดับอาชีวศึกษา 40 30

จํานวนทนุรัฐบาลด้านโลจิสติกส์
ที่มีการจัดสรรในช่วงปี 2550-2554

ปริญญาเอก
30 ปริญญาโท

46

จํานวนบคุลากรด้านโลจิสติกส์ ทั้งระดับ
ผู้บริหารระดับสูง ผู้บริหารระดับกลาง 

และผู้ปฏิบัตกิารที่ผ่านการฝึกอบรมต่อปี 
(คน)

2550 2551 2552

16,650 16,441
13,115

งบประมาณในการศึกษาและวิจัยด้าน
โลจิสติกส์ของประเทศ (ล้านบาท)

2550 2551 2552 2553

36.2

3.2
3.6

3.9

ที่มา : สศช. ที่มา : สกอ. ที่มา : ก.พ.

ที่มา : สศช.

+ ผู้ประกอบการให้ความสําคัญในการส่งบุคลากรเข้ารับการฝึกอบรมด้านโลจิสติกส์ ขณะที่มีหลักสูตรการ
ฝึกอบรมที่สอดคล้องกับธุรกิจมากข้ึน 

- จํานวนบคุลากรด้านโลจิสติกส์ที่ยังมีปริมาณและคุณภาพไม่เพียงพอต่อความต้องการ 
- สถานประกอบการยังไม่มีการสร้างแรงจูงใจให้กับบุคลากรด้านโลจิสติกส์ในการให้เงินเดือนที่สูงกว่าบุคลากร

ด้านอืน่
ค่าเฉลี่ยเลขคณติ ค่ามัธยฐาน

ยุทธศาสตร์ท่ี 5
5431 2

3.283.00

ยุทธศาสตร์ที่ 5 การพัฒนากําลังคนและกลไกการขับเคลื่อนยุทธศาสตร์
มีสถาบันการศึกษาท่ีเปิดหลักสูตรด้านโลจิสติกส์มากข้ึน แต่หลักสูตรยังไม่สามารถนําไปประยุกต์ใช้ปฏิบัติงานได้จริงและ
เป็นเชิงปริมาณเป็นหลัก และไม่ได้ให้ความสําคัญกับการพัฒนาหลักสูตรและบุคลากรระดับอาชีวศึกษา…

 
 
ยุทธศาสตร์ที่ 5 การพัฒนากําลังคนและกลไกการขับเคล่ือนยุทธศาสตร์ ได้รับงบประมาณ 269.4 

ล้านบาท หรือคิดเป็นร้อยละ 0.28 ของงบประมาณด้านโลจิสติกส์ทั้งหมด ซึ่งเป็นยุทธศาสตร์ที่ได้รับ
งบประมาณมากเป็นอันดับที่ 3 ในบรรดา 5 ยุทธศาสตร์ภายใต้แผนพัฒนาโลจิสติกส์ฯ จากผลการสํารวจ 
ได้รับคะแนนท่ีมีค่าเฉลี่ยเลขคณิต (Mean) อยู่ที่ 3.00 ซึ่งแสดงให้เห็นว่า การพัฒนากําลังคนและกลไกการ
ขับเคล่ือนยุทธศาสตร์ของประเทศไทยในระยะ 5 ปีที่ผ่านมาอยู่ในระดับพอใช้ โดยการพัฒนากําลังคนใน
ภาพรวมที่ผ่านมาเน้นเชิงปริมาณมากกว่าคุณภาพ ซึ่งสอดคล้องกับผลการสํารวจและการสัมภาษณ์
ผู้ประกอบการภาคเอกชน โดยพบว่า แม้ว่าผู้ประกอบการได้ให้ความสําคัญในการส่งบุคลากรเข้ารับการ
ฝึกอบรมด้านโลจิสติกส์อย่างต่อเน่ือง อีกทั้งมีหลักสูตรการฝึกอบรมที่สอดคล้องกับธุรกิจมากขึ้น แต่อย่างไรก็
ดี ทั้งจํานวนและคุณภาพของบุคลากรด้านโลจิสติกส์ยังไม่เพียงพอและตรงตามความต้องการของ
ผู้ประกอบการ ทั้งนี้ปัญหาการขาดแคลนแรงงานด้านโลจิสติกส์ที่พบส่วนหน่ึงเนื่องมาจากงานด้านโลจิสติกส์
จําเป็นต้องอาศัยผู้ที่สําเร็จการศึกษาระดับอาชีวศึกษาหรือต่ํากว่าเป็นส่วนใหญ่ ซึ่งปัจจุบันภาครัฐและภาค
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ธุรกิจไม่ให้ความสําคัญกับแรงงานระดับอาชีวศึกษามากเท่าที่ควร ทั้งด้านการผลิตบุคลากรระดับอาชีวศึกษา
ให้เพียงพอ รายได้ สวัสดิการและการสร้างความก้าวหน้าในสายอาชีพ (Career Path) ที่จูงใจ นอกจากนั้น
ยังพบปัญหาการขาดแคลนบุคลากรด้านโลจิสติกส์ในระดับอุดมศึกษา ทั้งนี้ส่วนหนึ่งเนื่องจากสถาน
ประกอบการยังไม่มีการสร้างแรงจูงใจด้านรายได้หรืออัตราเงินเดือนให้กับบุคลากรด้านโลจิสติกส์มากเท่าใด 
เช่น การให้เงินเดือนที่สูงกว่าบุคลากรด้านอื่น เพื่อรักษาบุคลากรทั้งระดับผู้บริหารและระดับปฏิบัติการให้
ประกอบสาขาวิชาชีพนี้อย่างต่อเนื่อง ขณะที่ภาครัฐไม่ได้ให้ความสําคัญกับการผลิตบุคลากรด้านโลจิสติกส์
มากเท่าที่ควร และขาดการวางแผนการผลิตบุคลากรสาขาโลจิสติกส์ในระยะยาวอย่างมีประสิทธิภาพ ดังจะ
เห็นได้จากงบประมาณในการศึกษาวิจัยด้านโลจิสติกส์ของประเทศ รวมทั้งการจัดสรรทุนรัฐบาลด้าน 
โลจิสติกส์มีแนวโน้มลดลงในระยะ 5 ปีที่ผ่านมา 

 
ส่วนในเชิงคุณภาพ จากการศึกษา พบปัญหาการขาดแคลนบุคลากรด้านโลจิสติกส์ที่มีคุณภาพและ

ตรงตามความต้องการของภาคธุรกิจ โดยในระดับอุดมศึกษา ขาดบุคลากรด้านโลจิสติกส์ที่เก่ง มีคุณภาพ
และมีความสามารถในการเป็นหัวหน้างาน ในขณะเดียวกัน ขาดแคลนบุคลากรระดับแรงงาน ทั้งนี้ปัญหา
ด้านคุณภาพเนื่องมาจาก ปัจจุบันมีจํานวนสถาบันการศึกษาที่เปิดหลักสูตรด้านโลจิสติกส์มากขึ้นจนเกิน
ความต้องการ แต่หลักสูตรยังขาดคุณภาพ ไม่สอดคล้องกับความต้องการของภาคธุรกิจ หรือไม่สามารถนําไป
ประยุกต์ใช้ปฏิบัติงานได้จริง เป็นเชิงปริมาณเป็นหลัก นอกจากนั้นภาครัฐยังขาดประสิทธิภาพในการ
เผยแพร่และประชาสัมพันธ์ผลงานวิจัยเพื่อการนําไปใช้ประโยชน์ในภาคธุรกิจ จากผลการจัดเก็บข้อมูล 
ทุติยภูมิยังพบว่า จํานวนบุคลากรด้านโลจิสติกส์ ทั้งระดับผู้บริหารระดับสูง ผู้บริหารระดับกลาง และผู้
ปฏิบัติการที่ผ่านการฝึกอบรมต่อปี ลดลงอย่างต่อเนื่องตั้งแต่ปี พ.ศ. 2550 จึงควรให้ความสําคัญกับการ
พัฒนาหลักสูตรและบุคลากรที่มีคุณภาพ 

 
สรุปสาระสําคัญจากประเด็นข้อคิดเห็น/ปัญหาอุปสรรคที่ได้จากการศึกษา  

1. ด้านการพัฒนาศักยภาพแรงงาน  
1.1) ตลาดยังประสบปัญหาขาดแคลนแรงงานด้านโลจิสติกส์ที่มีคุณภาพและสามารถปฏิบัติงานได้จริง 

ทั้งในระดับปฏิบัติการและหัวหน้างาน  
1.2) ขาดระบบแรงจูงใจด้านรายได้ในการรักษาแรงงานให้ทํางานในสาขาวิชาชีพนี้อย่างต่อเนื่อง 
1.3) การเทียบโอนคุณวุฒิวิชาชีพสําหรับงานที่เกี่ยวกับโลจิสติกส์ด้านต่างๆ เพื่อยกระดับการศึกษาและ

เพิ่มค่าจ้าง ยังไม่สามารถทําได้ 
2. ด้านการผลติบุคลากรและกระบวนการเรียนการสอน 

2.1) การพัฒนาบุคลากรด้านโลจิสติกส์ของไทยอยู่ในระดับองค์ความรู้ แต่ยังไม่สามารถประยุกต์ใช้ใน
ภาคธุรกิจ แม้ว่าจํานวนบุคลากรที่ผ่านการฝึกอบรมด้านโลจิสติกส์จากหลักสูตรของภาครัฐมีอย่าง
ต่อเน่ืองแต่ยังไม่เพียงพอต่อความต้องการของแรงงานในภาพรวม 

2.2) หลักสูตรการศึกษาและการฝึกอบรมสาขาโลจิสติกส์ในระดับอุดมศึกษาเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่องโดยมี
ขีดความสามารถในการผลิตแรงงานใหม่ได้ประมาณ 3,000 คนต่อปี แต่ในภาพรวมยังขาดหลักสูตร
และอาจารย์ที่มีคุณภาพ และยังไม่สอดคล้องกับความต้องการของธุรกิจอย่างแท้จริง  



                                                   

175

2.3) ขาดการให้ความสําคัญกับการผลิตบุคลากรระดับอาชีวศึกษา และขาดการสร้างความก้าวหน้าใน
สายอาชีพสําหรับผู้ที่สําเร็จการศึกษาระดับอาชีวศึกษา  

3. ด้านการวิจัยและพัฒนา  
3.1) ขาดประสิทธิภาพในการเผยแพร่และประชาสัมพันธ์ผลงานวิจัยหรือผลงานทางวิชาการ เพื่อการ

นําไปใช้ประโยชน์ในภาคธุรกิจ  
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บทท่ี 6 
ผลการศึกษาและวิเคราะห์บริบทการแข่งขนัและ 
ปัจจัยการเปลี่ยนแปลงดา้นเศรษฐกิจและการค้า 

 
ผลการศึกษาและวิเคราะห์บริบทการแข่งขันและปัจจัยการเปล่ียนแปลงด้านเศรษฐกิจและ

การค้า ซึ่งคาดว่าจะมีผลกระทบต่อการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทยในช่วง 5 ปีข้างหน้า 
ประกอบด้วย 2 ส่วน ได้แก่ บริบทการเปล่ียนแปลง และกรณีศึกษาต่างประเทศ ดังต่อไปนี้ 

6.1)  ปัจจัยด้านขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศ 

 
   6.1.1) บริบทการแข่งขันภายใต้กระแสโลกาภิวัตน์ 
 
ในการพิจารณาขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศจําเป็นต้องมีการทบทวนประเด็นสําคัญ 

2 ประเด็น ซึ่งมีปฏิสัมพันธ์ต่อกัน คือ  

1) Do the right things: ยุทธศาสตร์การพัฒนา (Development Strategy) หรืออีกนัยหนึ่ง การ

กําหนด Positioning ของประเทศในเวทีการแข่งขันระดับโลก ซึ่งจะนําพาประเทศสู่เป้าหมายของความอยู่ดี

กินดีของประชาชน และ  
2) Do the thing right: ความพร้อมของทรัพยากรของประเทศ และกลไกของรัฐ เพื่อนําไปใช้ใน

การขับเคล่ือนยุทธศาสตร์ 
 
อย่างไรก็ดี ในเวทีการประชุมขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศ เช่น การประชุม 

International Institute for Management Development (IMD) มักจะมุ่งเน้นในประเด็นที่สองเป็น 
ส่วนใหญ่ โดยขาดเวทีที่อภิปรายถึง Roadmap ของประเทศเพ่ือให้เกิดข้อสรุปที่แหลมคมว่า เราจะใช้
ทรัพยากรประเทศไปสร้างประโยชน์หรือความแข็งแกร่งในเรื่องใดบ้าง เพื่อนําพาประเทศให้อยู่รอดและ
แข่งขันได้ในเวทีการค้าระดับโลก ท่ามกลางกระแสโลกาภิวัตน์ 

 

ตามทฤษฎีการพัฒนาขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศ (Stages of Competitive 

Development) ของ Prof. Michael E. Porter จาก Harvard Business School แบ่งการพัฒนาออกเป็น 

3 ระดับ คือ 

1. Factor-Driven: การใช้ประโยชน์จากปัจจัยการผลิตขั้นพื้นฐาน 

2. Investment-Driven: การยกระดับความสามารถในการผลิตด้วยการนําเข้าเทคโนโลยี และ

เขื่อมโยงกับเศรษฐกิจระหว่างประเทศด้วยการสนับสนุนการลงทุนจากต่างประเทศ 

3. Innovation-Driven: การผันจากประเทศที่นําเข้าเทคโนโลยีเป็นประเทศที่คิดค้นเทคโนโลยี 



                                                   

177

โดยมีรายละเอียด ดังตารางต่อไปนี้ 

ตารางที่ 12: ทฤษฎีการพัฒนาขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศ (Stages of Competitive Development)  
ของ Prof. Michael E. Porter  

ระดับของการพัฒนา ลักษณะของการพัฒนา บทบาทของภาครัฐ
Factor-Driven  ผลิตสินค้าพ้ืนฐานโดยใช้เทคโนโลยีจาก

ประเทศท่ีพัฒนาแล้ว เน้นการแข่งขันด้วย
ราคา และผู้ผลิตไม่สามารถเข้าถึงตลาดได้
โดยตรง 

 มีบทบาทค่อนข้างน้อยในห่วงโซ่คุณค่า 
(Value Chain) ของการค้าและการผลิต 
โดยมุ่งเน้นเฉพาะส่วนการผลิตและ 
การดําเนินงานท่ีอาศัยแรงงาน  
(Labor-Intensive) หรือพ่ึงพา
ทรัพยากรธรรมชาติจํานวนมาก 

 มีความพยายามพัฒนาเทคโนโลยีด้วยการ
นําเข้า การลงทุนจากต่างประเทศ และการ
ลอกเลียนแบบ 

 ถูกกระทบได้ง่ายจากวงจรเศรษฐกิจระดับ
โลก รวมถึงความผกผันในราคาสินค้าโภค
ภัณฑ์พ้ืนฐาน และอัตราแลกเปลี่ยนเงินตรา

 สร้างเสถียรภาพด้านการเมืองและ
เศรษฐกิจมหภาค เพ่ือเป็นรากฐานให้กับ
กลไกตลาดเสรีท่ีจะขับเคลื่อนให้เกิด 
การใช้ประโยชน์จากทรัพยากรและแรงงาน
พ้ืนฐานอย่างมีประสิทธิผล 

Investment-Driven  ขีดความสามารถในการแข่งขันเกิดจาก
ประสิทธิภาพในการผลิตสินค้าและบริการ
มาตรฐาน 

 การผลิตมักเป็นการรับจ้างผลิตให้กับบริษัท
ต่างชาติ ซ่ึงเป็นผู้ออกแบบและ 
ทําการตลาด 

 ยังต้องอาศัยการนําเข้าเทคโนโลยีระดับโลก
เพ่ือสนับสนุนการผลิตในประเทศ 

 เนื่องจากต้องพ่ึงพาการส่งออกและ 
การลงทุนจากต่างประเทศ จึงได้รับ
ผลกระทบโดยตรงจากวิกฤตการณ์ทาง
การเงิน 

 ให้ความสําคัญกับการพัฒนา 
โครงสร้างพ้ืนฐานและการจัด 
กฎระเบียบเพ่ือความสามารถของประเทศ
ในการเชื่อมโยงสู่ตลาดโลก 

Innovation-Driven  ลดการพ่ึงพาเทคโนโลยีท่ีนําเข้าจาก
ต่างประเทศ 

 การแข่งขันเน้นยุทธศาสตร์ 
การดําเนินงานในระดับโลก 

 เกิดโครงสร้างองค์กรและเครือข่าย 
การดําเนินงานท่ีมีความยืดหยุ่นท่ีเกื้อหนุน
การผลิตนวัตกรรมและสามารถปรับตัว
รองรับสถานการณ์ท่ีเปลี่ยนแปลงอย่าง
รวดเร็วได้ดี

 ลงทุนใน R&D และการศึกษาข้ันสูง 
 ส่งเสริมตลาดทุน Venture Capital และ

ระบบการกํากับดูแลท่ีจะสนับสนุนการก่อ
เกิดของธุรกิจท่ีใช้เทคโนโลยี 
ข้ันสูง 



                                                   

178

ทั้งนี้ในการที่จะก้าวข้ามระดับการพัฒนาในแต่ละระดับดังกล่าวจําเป็นต้องมีการปรับเปลี่ยน

กระบวนทัศน์ในการพัฒนา ซึ่งประเทศที่ประสบความสําเร็จในการสร้างขีดความสามารถในการแข่งขัน 

จะต้องมีกลไกที่ขับเคลื่อนให้เกิดการยกระดับการพัฒนาของตนอย่างต่อเนื่อง ซึ่งหลายประเทศประสบ

ปัญหาความถดถอยทางเศรษฐกิจ เนื่องจากจมปลักอยู่กับระดับการพฒันาแบบเดิมนานเกินไป จึงไม่สามารถ

ก้าวข้ามไปสู่ระดับการพัฒนาที่สูงขึ้นได้ สําหรับประเทศไทย ปัจจุบันมีระดับการพัฒนาอยู่ในระยะที่ 2 

Investment-Driven ซึ่งจําเป็นต้องร่วมหาแนวทางในการนําพาประเทศไทยให้สามารถก้าวข้ามจากระยะที่ 

2 ไปสู่ระยะที่ 3 Innovation-Driven ให้ได้เพื่อให้สามารถแข่งขันในเวทีโลกได้อย่างยั่งยืนและสามารถ

รองรับสถานการณ์ต่างๆ ที่เปล่ียนแปลงอย่างรวดเร็วได้ดี 

ตัวอย่างความสําเร็จของประเทศที่สามารถก้าวข้ามจากระยะที่ 2 Investment-Driven) ไปสู่ระยะ

ที่ 3 Innovation-Driven) คือ ประเทศสิงคโปร์ และไต้หวัน ซึ่งได้ตระหนักว่า การพัฒนาที่พึ่งพาเฉพาะการ

ลงทุนในโครงสร้างพื้นฐาน (Physical Infrastructure) การรับจ้างผลิตในรูปแบบ OEM ให้กับธุรกิจข้ามชาติ 

และการรอแนวทางจากรัฐในการขับเคล่ือนระบบเศรษฐกิจไม่สามารถพาประเทศก้าวข้ามไปสู่การพัฒนาใน

ระดับที่สูงขึ้นได้ มิฉะนั้นจะเกิดอาการ “Old Strategies Become New Weaknesses” ดังนั้นการก้าว

ข้ามไปยังระดับการพัฒนาที่สูงขึ้นจําเป็นต้องมีการปรับกรอบความคิด (Mindset) ทั้งในเรื่องของเป้าหมาย

ในการประกอบการทางธุรกิจ แนวทางในการบริหารจัดการภาครัฐ  การจัดลําดับความสําคัญของประเทศ 

รวมถึงการจัดสรรงบประมาณ ซึ่งจะต้องมีการเปลี่ยนบทบาทในการขับเคล่ือนการพัฒนาจากภาครัฐเป็นผู้นํา 

(Government-Driven) ไปสู่ภาคเอกชนเป็นผู้นํา (Private Sector-Driven)  

(1) รูปแบบการแข่งขันทางการค้าในยุคสมัยใหม่ 

เมื่อพิจารณาถึงรูปแบบการค้าในยุคสมัยใหม่ หลายประเทศที่เป็นผู้นําด้านการค้าจะเป็นผู้กุมส่วนที่

มีมูลค่าสูง ดังเช่นกรณีตัวอย่างที่ประเทศไทยเป็นผู้ผลิตสินค้าอุปโภคบริโภคเพื่อการส่งออก (OEM) โดยได้รับ

มูลค่าของสินค้าอยู่ที่ 1 บาท ในขณะที่ผู้ค้าที่นําเข้าสินค้าไปขายในต่างประเทศได้รับมูลค่าของสินค้าที่ 4 

บาท หรือเกษตรกรขายทุเรียนหน้าสวนที่ราคา 25-30 บาทต่อกิโลกรัม แต่ราคาทุเรียนที่ขายในตลาด

ต่างประเทศอยู่ที่ 90 บาทต่อกิโลกรัม ส่วนต่างของราคาน้ีจะตกอยู่ที่พ่อค้าคนกลาง ซึ่งปัจจุบันนี้ไม่ใช่คนไทย

และส่วนใหญ่เป็นพ่อค้าชาวจีน หรือดังจะเห็นตัวอย่างได้จากการขยายธุรกิจระหว่างประเทศในอดีตด้วย

วิธีการส่งออกสินค้าไปยังต่างประเทศ และเมื่อสามารถครองส่วนแบ่งทางการตลาดได้ จึงค่อยจัดตั้งฐานการ

ผลิตในประเทศนั้นๆ ในขณะที่รูปแบบการขยายธุรกิจระหว่างประเทศในยุคปัจจุบัน เปล่ียนไปเป็นการ

ส่งออก ทั้งสินค้าและพ่อค้า ไปยังต่างประเทศ เพื่อคุมช่องทางการค้าในประเทศนั้นๆ ทั้งการนําเข้า-ส่งออก 

และการค้าภายในประเทศ จากน้ันจึงค่อยส่งออกธุรกิจต่อเนื่อง เช่น การผลิต โลจิสติกส์ ตามไป ซึ่งนับว่า

เป็นการขยายธุรกิจระหว่างประเทศที่สามารถควบคุมช่องทางการตลาดได้อย่างควบวงจร 
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แผนภาพที่ 32: รูปแบบการแข่งขันทางการค้าที่เปลี่ยนแปลงไป 

Copyright © 2006 by Effinity Co., Ltd.  All rights reserved.

รูปแบบธุรกิจยุคใหม่: กุมส่วนงานท่ีมีมูลค่าสูงสุด

ใครเป็นผู้ได้ส่วนต่าง ???

สินค้าอุปโภคบริโภค

Copyright © 2006 by Effinity Co., Ltd.  All rights reserved.

มุมมองธุรกิจยุคใหม่

เป็น Virtual Center (Hub)
ที่ควบคุมการค้าและโลจิสติกส์

จาก Physical Center (Hub)

Copyright © 2006 by Effinity Co., Ltd.  All rights reserved.

รูปแบบการขยายธุรกิจระหว่างประเทศ: โลกในอดีต

Copyright © 2006 by Effinity Co., Ltd.  All rights reserved.

รูปแบบการขยายธุรกิจระหว่างประเทศ: โลกปัจจุบัน

 
 

ดังนั้นการพัฒนาโลจิสติกส์ของประเทศไทยจึงควรเปล่ียนมุมมองใหม่จากการพัฒนาศูนย์กลางทาง
การค้าและโลจิสติกส์ที่เป็นเชิงกายภาพ (Physical Center/Hub) ไปสู่การเป็นศูนย์กลางเสมือนจริง 
(Virtual Center/Hub) ที่ควบคุมการค้าและโลจิสติกส์ ซึ่งช่วยสร้างมูลค่าเพิ่มให้แก่ประเทศไทยได้เป็นอย่าง
มากดังเช่นประเทศสิงคโปร์ 

 นอกจากน้ันการที่ภาคธุรกิจไม่สามารถปรับตัวหรือพัฒนาขีดความสามารถให้สามารถตอบสนอง

ความต้องการของลูกค้าที่แปรเปลี่ยนไปอย่างต่อเนื่องได้ ก็จะทําให้ไม่สามารถครองตลาดหรือแข่งขันได้ใน

ตลาดโลก ดังเช่นกรณีตัวอย่างธุรกิจโทรศัพท์เคล่ือนที่  

ในอดีต MOTOROLA เป็นผู้นําด้านการผลิตโทรศัพท์เคล่ือนที่ ซึ่งตอบสนองความต้องการของผู้ใช้

ในยุคนั้นที่มีความต้องการเพียงการติดต่อส่ือสาร ต่อมาความต้องการของผู้ใช้ซับซ้อนมากขึ้นที่มีความ

ต้องการด้านการใช้งานอินเตอร์เน็ตบนโทรศัพท์เคล่ือนที่ และรูปลักษณ์ (Design) ที่สวยงาม แต่ 

MOTOROLA ไม่สามารถปรับตัวให้ตอบสนองความต้องการของผู้ใช้ได้ ในขณะที่ NOKIA สามารถตอบสนอง

ความต้องการของผู้ใช้ได้ ไม่ว่าจะเป็นการใช้งานโดยง่าย การออกแบบที่สวยงาม รวมถึงการใช้เทคโนโลยีบน

โทรศัพท์เคล่ือนที่ให้ตอบสนองวิถีชีวิตสมัยใหม่ได้อย่างลงตัว จึงทําให้ NOKIA เป็นผู้นําและสามารถครอง

ตลาดเป็นอันดับ 1 มาเป็นเวลานาน  อย่างไรก็ดี ต่อมา NOKIA ไม่มีการปรับตัวให้ทันต่อความต้องการของ

ผู้ใช้ (User Preference) ที่ซับซ้อนขึ้นที่มีความต้องการการใช้งานที่หลากหลายมากขึ้น ซึ่งตรงกันข้ามกับ 

iPhone ดังน้ันจึงทําให้  iPhone กลายเป็นโทรศัพท์เคล่ือนที่ที่เป็นที่นิยมอย่างมากในปัจจุบัน ความ

ผิดพลาดของทั้ง MOTOROLA และ NOKIA เนื่องมาจากวัฒนธรรมและค่านิยมขององค์กรที่ไม่สามารถ
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ปรับเปล่ียนไปตามความต้องการของผู้ใช้ที่เปล่ียนไปตามกาลเวลาได้ จึงเป็นโอกาสสําหรับบริษัท Apple ที่

มองเห็นช่องว่างน้ีและพัฒนาสินค้าให้ตรงกับความต้องการของตลาดได้เป็นอย่างดี 

แผนภาพที่ 33: กรณีตัวอย่างธุรกิจโทรศัพท์เคลื่อนที่ที่มีการเปลี่ยนแปลงผู้นําส่วนแบ่งทางการตลาด 
จากการไม่สามารถปรับตัวตามความต้องการของผู้บริโภคท่ีมีการเปลี่ยนแปลงไปตามกาลเวลา 

Copyright © 2006 by Effinity Co., Ltd.  All rights reserved.

• MOTOROLA ผลิตโทรศัพท์เพ่ือการติดต่อสื่อสารเท่าน้ันซึ่งตอบสนองความต้องการของผู้ใช้ในยุคน้ัน ต่อมาความต้องการของ
ผู้ใช้ซับซ้อนมากขึ้น แต่ MOTOROLA ยังไม่สามารถปรับตัวให้ตอบสนองความต้องการของผู้ใช้ ท้ังในด้านการใช้งาน
อินเตอร์เน็ทบนโทรศัพท์มือถือ และการออกแบบรูปลักษณ์ (Design) ท่ีสวยงาม

• ในขณะท่ี NOKIA สามารถตอบสนองความต้องการของลูกค้า ไม่ว่าจะเป็นการใช้งานท่ีเรียบง่าย การออกแบบท่ีสวยงาม รวมถึง
การใช้เทคโนโลยีบนโทรศัพท์มือถือให้สามารถตอบสนองวิถีชีวิตสมัยใหม่ได้อย่างดีเยี่ยม

• หลังจากท่ี NOKIA ครองส่วนแบ่งทางการตลาดเป็นอันดับ 1 มาเป็นเวลานาน  NOKIA ไม่มีการปรับตัวให้
ตอบสนองความต้องการของผู้ใช้ (User Preference) ท่ีต้องการโทรศัพท์มือถือท่ีมีความสามารถในการ
ใช้งานท่ีหลากหลาย จึงทําให้ iPhone กลายเป็นมือถือยอดฮิตในปัจจุบัน

สาเหตุของความผิดพลาดหลักท้ัง MOTOROLA และ NOKIA คือ 
• วัฒนธรรมและค่านิยมขององค์กรท่ีไม่สามารถเปลี่ยนแปลงไปตามความต้องการของผู้ใช้ที่

เปลี่ยนตามกาลเวลา จึงเป็นโอกาสสําหรับบริษัท Apple ท่ีมองเห็นช่องว่างน้ีและพัฒนา
สินค้าให้ตรงกับความต้องการของตลาดได้เป็นอย่างดีดังเช่นท่ีกําลังนิยมในปัจจุบัน

ตลาดโทรศัพท์มือถือมีการเปลี่ยนผู้นําส่วนแบ่งทางการตลาดจากการไม่สามารถปรับตัว
ตามความต้องการของผู้บริโภคท่ีมีการเปลี่ยนแปลงไปตามกาลเวลา

 
 

 
(2) นัยสําคัญของโลจิสติกส์ต่อขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศ 

 
จากการดําเนินธุรกิจในปัจจุบันที่เป็นการค้าแบบไร้พรมแดนภายใต้กระแสโลกาภิวัตน์ ทําให้การค้า

ระหว่างประเทศมีการเติบโตอย่างรวดเร็ว รวมทั้งการประกอบธุรกิจภายในประเทศก็มีการแข่งขันที่รุนแรง
ขึ้น ดังน้ันรูปแบบการค้าจึงมีบทบาทสําคัญและส่งผลต่อขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศ หาก
ประเทศใดสามารถพัฒนาและปรับตัวให้ทันต่อสถานการณ์การแข่งขันและการค้าที่เปล่ียนไปได้เป็นอย่างดี ก็
จะทําให้สามารถยืนหยัดอยู่ในตลาดโลกท่ามกลางกระแสโลกาภิวัตน์ได้อย่างยั่งยืน และจากการที่ในปัจจุบัน
เศรษฐกิจของประเทศไทยต้องพึ่งพิงการส่งออกหรือการค้าระหว่างประเทศเป็นหลัก ซึ่งการค้าระหว่าง
ประเทศภายใต้การค้าเสรีนั้นจําเป็นที่ผู้ประกอบการไทยจะต้องพัฒนาขีดความสามารถและพยายามให้มีการ
ดําเนินงานที่มีต้นทุนรวมต่ําที่สุด ขณะเดียวกันก็ต้องปรับปรุงคุณภาพของสินค้าและบริการให้เพิ่มสูงขึ้น ด้วย
เหตุนี้โลจิสติกส์จึงเป็นเครื่องมือหนึ่งที่มีความสําคัญมากในปัจจุบันที่จะมีส่วนช่วยสนับสนุนขีดความสามารถ
ในการแข่งขันและความก้าวหน้าทางการค้าได้ ซึ่งจะส่งผลกระทบต่อเศรษฐกิจประเทศโดยรวม  

 
ดังนั้น การบริหารจัดการดา้นโลจิสติกส์จึงถือเป็นกลยุทธ์ที่สําคัญในการเพิ่มขีดความสามารถในการ

แข่งขัน การบริหารจัดการด้านโลจิสติกส์ที่มีประสิทธิภาพจะเป็นปัจจัยสําคัญที่จะช่วยให้ผู้ประกอบการ
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สามารถพัฒนาขีดความสามารถในการแข่งขันได้เพิ่มสูงขึ้น เมื่อผู้ประกอบการรู้จักนําการบริหารจัดการ 
โลจิสติกส์มาใช้ในการเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันแล้ว จะทําให้สินค้าและบริการมีต้นทุนที่ต่ําลง และ
สามารถส่งสินค้าให้กับลูกค้าได้อย่างรวดเร็วและถูกต้องแม่นยํามากยิ่งขึ้น หากภาครัฐและหน่วยงานที่
เกี่ยวข้อง รวมถึงภาคธุรกิจเล็งเห็นความสําคัญของโลจิสติกส์ และได้ร่วมพัฒนาโลจิสติกส์อย่างเป็นระบบ จะ
ช่วยนําพาให้ประเทศไทยและผู้ประกอบการไทยสามารถแข่งขันในตลาดโลกได้ 
 

6.1.2) ผลกระทบต่อการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ไทย 
 
  จากการศึกษาพบว่า ประเทศไทยยังมีประเด็นปัญหาและอุปสรรคบางประการต่อการ

พัฒนาขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศและการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของไทยเพื่อเพิ่มขีด
ความสามารถในการแข่งขัน ซึ่งควรตระหนักและให้ความสําคัญดังนี้ 

1. ประเทศไทยยังไม่ตระหนักถึงความจําเป็นที่จะทบทวนบริบทในการแข่งขันทางการค้าของประเทศ 

รวมถึงการจัดวางตําแหน่งทางการแข่งขัน (Positioning) ของตนเองใน Global Value Chain ใหม่ 

เพื่อขับเคล่ือนให้การพัฒนาประเทศก้าวข้ามไปสู่ระยะที่สาม (Innovation-Driven) และสามารถรับมือ

กับกระแสโลกาภิวัตน์ 

2. ประเทศไทยยังขาดความมุ่งมั่นในการพัฒนานักธุรกิจข้ามชาติ (Trader) การพัฒนาธุรกิจระดับภูมิภาค

หรือระดับโลก ด้วยการลงทุนสร้างเครือข่ายเพื่อควบคุมการผลิต การค้า และบริการในต่างประเทศ 

3. ภาครัฐไม่ได้ดําเนินการบทบาทเชิงรุกในการลดความเส่ียงของภาคธุรกิจที่จะเข้าไปลงทุนใน

ต่างประเทศ เช่น 

 หน่วยงานภาครัฐที่เป็น Business Intelligence Unit ที่ช่วยสนับสนุนข้อมูลทั้งด้านตลาด 

ในต่างประเทศ กฎหมายและภาษี ให้แก่ภาคเอกชนเพื่อการลงทุนในต่างประเทศ 

 การเจรจาระหว่าง รัฐ-รัฐ 

 ผ่านการให้ความช่วยเหลือแก่รัฐบาลต่างประเทศ 

 ส่งเสริมรายใหญ่จูงรายเล็กเข้าไป 

 สนับสนุนการเข้าไปลงทุนแบบรวมกลุ่มเป็นคลัสเตอร์ เพื่อลดความเส่ียงและลดต้นทุน 

การดําเนินงาน 

4. กฎระเบียบภาครัฐที่ไม่เอื้อต่อการพัฒนาโลจิสติกส์และการค้า การลงทุนของไทยในต่างประเทศ เช่น 

ขาดแรงจูงใจด้านการยกเว้นภาษีรายได้ (Tax Benefits) การให้เงินกู้ด้วยอัตราดอกเบี้ยต่ํา 

5. ภาครัฐยังใช้แนวนโยบายท่ีให้ความสําคัญกับปริมาณการผลิตเพื่อส่งออก มากกว่ามูลค่าเพิ่มที่เกิดจาก

การผลิตเหล่านั้น รวมถึงการให้ความสําคัญกับการเน้นปริมาณการลงทุนในประเทศมากกว่าการถ่าย

โอนเทคโนโลยี 
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6. การส่งเสริมการลงทุนจากต่างประเทศของภาครัฐที่ผ่านมามีการถ่ายโอนเทคโนโลยีค่อนข้างน้อย เป็น

การลงทุนที่ใช้ทรัพยากรในประเทศเพ่ือสร้างกําไรและส่งคืนกลับไปยังประเทศที่เป็นเจ้าของทุน 

ในขณะที่ขาดการส่งเสริมการลงทุนในต่างประเทศ เช่น การเรียกเก็บภาษีซ้ําซ้อน 

7. คนไทยขาดการคิดในเชิงกลยุทธ์ และมักคิดแต่ไม่ลงมือปฏิบัติให้เกิดขึ้นจริง และชอบลอกเลียนแบบแต่

มิใช่เชิงสร้างสรรค์และพัฒนาต่อยอด 

8. ผู้ประกอบการไทยมักมี Mindset ที่จะเป็นผู้ผลิต หรือ ผู้รับจ้างผลิต (OEM) มากกว่าจะเป็นผู้ค้าใน

ลักษณะ Trader ที่มีความสามารถในการคุมช่องทางการตลาด หรือเป็นเจ้าของแบรนด์หรือเทคโนโลยี 

ซึ่งในปัจจุบัน ประเทศไทยยังคงเน้นการเป็นฐานการผลิต (OEM) ซึ่งสร้างมูลค่าต่ําให้กับประเทศ 

ในขณะที่ต่างประเทศเน้นการเป็นเจ้าของแบรนด์ เจ้าของงานออกแบบ (Design) หรือเป็นผู้คุม

ช่องทางการค้าและตลาด (Distribution, Retail and Marketing) สร้างเครือข่ายมูลค่า (Value 

Network) ที่สูงดังเช่น Nike, Li&Fung, Apple และ IKEA เป็นต้น เนื่องจากช่วยสร้างและเพิ่มมูลค่า

ให้กับประเทศ 

 
แผนภาพที่ 34: มูลค่าเพ่ิมของสินค้าในแต่ละช่วงเวลาของสินค้าถึงผู้บริโภค 

Copyright © 2006 by Effinity Co., Ltd.  All rights reserved.

Distribution,
Retail and 
Marketing

Production (OEM)

Concept,
Design and
Branding

Value-Added

Operation Process

ประเทศไทยยังคงเน้นการเป็นฐานการผลิต หรือ OEM ซ่ึงสร้างมูลค่าตํ่า ควรเน้น Value 
Network เช่น Nike, Li & Fung, Apple, IKEA  

 
 
  จากการเปล่ียนแปลงทางการแข่งขันและการค้า รวมทั้งบทบาทและนัยสําคัญของโลจิสติกส์
ต่อขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศดังกล่าวข้างต้น ด้วยข้อเท็จจริงของโลจิสติกส์ที่ว่าเป็น 
Derived Demand กล่าวคือ การค้าทําให้เกิดการขนส่งและโลจิสติกส์ตามมา ดังนั้น ในการจัดทําแผน
ยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของไทยในระยะต่อไป จึงมีความจําเป็นที่จะต้องร่วมกันตกผลึกทาง
ความคิดเพื่อให้ได้มาซึ่งกรอบการพัฒนาขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศที่มีความชัดเจนก่อน 
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เพื่อที่จะสามารถกําหนดยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ที่มีจุดเน้น (Focus) เพื่อประสิทธิภาพและ
ประสิทธิผลของแผนยุทธศาสตร์ฯ ตลอดจนสามารถรองรับต่อปัจจัยการเปล่ียนแปลงทางการแข่งขันต่างๆ  

 

6.2) บริบทการเปลี่ยนแปลงที่คาดว่าจะส่งผลต่อการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของไทย 

 
จากการศึกษา พบว่า บริบทการเปล่ียนแปลงที่คาดว่าจะส่งผลต่อการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของ

ไทยในอนาคต ประกอบด้วย ประเด็นเรื่องการรวมกลุ่มประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic 
Community : AEC) บทบาทของประเทศสาธารณรัฐประชาชนจีน ปัจจัยด้านต้นทุนพลังงาน นอกจากนี้ยัง
มีประเด็นปัจจัยภายนอกอ่ืนๆ ได้แก่ โครงการพัฒนานิคมอุตสาหกรรมและท่าเรือน้ําลึกเมืองทวาย โครงการ
ก่อสร้างท่าเรือน้ําลึกปากบารา จังหวัดสตูล ตลอดจนปัจจัยภายในประเทศที่ควรคํานึงถึงในการพัฒนา
ระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทยในระยะต่อไป ดังนี้ 

 
6.2.1) การรวมกลุ่มประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic Community : AEC)  

 
 (1) บริบทการเปลี่ยนแปลง/สถานภาพของปัจจัย 

  
จากการศึกษาแผนแม่บทว่าด้วยความเชื่ อมโยงระหว่างกันในอาเซียน  (ASEAN 

Connectivity Master Plan) ได้ระบุถึงประเด็นการเชื่อมโยงใน 3 เสาหลัก ได้แก่  
 

1) การเชื่อมโยงทางกายภาพ (Physical Connectivity) ซึ่งเป็นการเชื่อมโยงโครงสร้าง
พื้นฐานในการขนส่งทั้งทางบก ทางราง ทางน้ํา และทางอากาศ รวมถึงระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ (ICT) 
และพลังงาน เพื่อให้การเคลื่อนย้ายสินค้า บริการ และการค้าภายในภูมิภาคสามารถดําเนินไปได้อย่าง
ราบรื่น สะดวกและรวดเร็ว รวมถึงเปิดโอกาสให้ทุกพื้นที่สามารถเข้าถึงแหล่งพลังงานเพื่อพัฒนาคุณภาพการ
ผลิตสินค้า โดยมี 7 ยุทธศาสตร์หลัก ได้แก่  

1) พัฒนาโครงข่ายเช่ือมโยงถนนในภูมิภาคอาเซียน (ASEAN Highway Network) 
2) พัฒนาระบบขนส่งทางรางสิงคโปร์-คุนหมิง (Singapore Kunming Rail Link: SKRL)  
3) พัฒนาโครงข่ายเช่ือมโยงการขนส่งทางลําน้ํา (Inland Waterway)  
4) เชื่อมโยงระบบการขนส่งทางทะเลอย่างมีประสิทธิภาพ  
5) พัฒนาระบบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (Multimodal Transport)  
6) เร่งรัดการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้าน ICT  
7) พัฒนาการเช่ือมโยงโครงสร้างพื้นฐานทางด้านพลังงาน  
 

2) การเชื่อมโยงองค์กร (Institutional Connectivity) เป็นแนวคิดในการเช่ือมโยง
โครงสร้างสถาบัน เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพของการเชื่อมโยงทางกายภาพ เช่น ทําให้การเคล่ือนย้ายของสินค้า
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และบริการเป็นไปได้ง่ายขึ้นเนื่องจากการลดหรือยกเลิกมาตรการกีดกันทางการค้า ลดต้นทุนใน 
การเคลื่อนย้ายสินค้าและบริการจากการอํานวยความสะดวกทางการค้าและการขนส่งที่ดีขึ้น เป็นต้น ซึ่ง
ประกอบไปด้วยการสร้างมาตรฐาน กฎหมาย กฎเกณฑ์ และข้อบังคับให้สอดคล้องกัน โดยมี 10 ยุทธศาสตร์
หลัก ได้แก่  

 
1) บังคับใช้ข้อตกลงเรื่องการอํานวยความสะดวกในการขนส่ง  
2) ส่งเสริมการอํานวยความสะดวกในการเดินทางข้ามแดนทางบก  
3) พัฒนาตลาดการบินของอาเซียนให้เป็นตลาดเดียว (ASEAN Single Aviation Market: ASAM)  
4) พัฒนาตลาดการเดินเรือของอาเซียนให้เป็นตลาดเดียว (ASEAN Single Shipping Market)  
5) เร่งรัดการยกเลิกข้อกีดกันทางการค้าเพื่อเพิ่มการเคล่ือนย้ายสินค้าอย่างเสรี  
6) เร่งรัดการพัฒนาประสิทธิภาพและความสามารถในการแข่งขันของสาขาโลจิสติกส์ 
7) พัฒนาส่ิงอํานวยความสะดวกทางการค้าภายในภูมิภาค  
8) ยกระดับความสามารถของการบริหารจัดการพรมแดน  
9) เร่งรัดการสนับสนุนการลงทุนจากทั้งภายในและนอกภูมิภาค  
10)  เสริมสร้างความสามารถขององค์กรในพื้นที่ล้าหลังของภูมิภาคและปรับปรุง 

การประสานงานด้านนโยบาย แผนงานและโครงการ ในระดับภูมิภาคและอนุภูมิภาค  
 

3) การเชื่อมโยงประชาชน (People-to-People Connectivity) เป็นการเชื่อมโยงเพื่อประสาน
และเชื่อมต่อความแตกต่างของประชาชนทั้งทางด้านสังคมและวัฒนธรรมของแต่ละประเทศสมาชิกใน
ภูมิภาคอาเซียน ซึ่งมีพื้นที่กว้างถึง 4.43 ล้านตารางกิโลเมตร และมีจํานวนประชากรรวมเกือบกว่า 600 ล้าน
คน ดังนั้น ในการรวมตัวกันเป็นประชาคมอาเซียน จําเป็นต้องสร้างความแข็งแกร่งในการเป็นหนึ่งเดียวของ
ประชากรที่มีความแตกต่างทางวัฒนธรรมสูงมาก ในขณะที่กระแสโลกาภิวัฒน์ที่กําลังแพร่หลายอย่างรวดเร็ว
ในปัจจุบันจะเป็นประโยชน์ต่อการรวมตัวกันมากขึ้น โดยมี 2 ยุทธศาสตร์หลัก ได้แก่  

 
1) ส่งเสริมให้เกดิความเช้าใจในสังคมและวัฒนธรรมภายในภูมภิาคอาเซียน  
2) ส่งเสริมความสามารถในการเคล่ือนย้ายของประชาชนภายในภูมิภาคอาเซียน  

จากการประชุมสุดยอดอาเซียน ครั้งที่ 13 ระหว่างวันที่ 19-22 พฤศจิกายน พ.ศ. 2550 ณ 
ประเทศสิงคโปร์ ผู้นําอาเซียนร่วมกันลงนามในปฏิญญาว่าด้วยแผนงานการจัดตั้งประชาคมเศรษฐกิจ
อาเซียน (Declaration of the ASEAN Economic Community Blueprint) โดยมีเอกสาร 2 ส่วน คือ 1) 
แผนงานเพื่อจัดตั้งประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC Blueprint) และ 2) แผนงานในด้านเศรษฐกิจที่จะต้อง
ดําเนินงานให้ชัดเจนตามกรอบระยะเวลาที่กําหนดจนบรรลุเป้าหมาย AEC ในปี 2558 (ค.ศ. 2015) และ
สร้างพันธสัญญาระหว่างประเทศสมาชิกที่จะดําเนินการไปสู่เป้าหมายดังกล่าวร่วมกัน ประกอบด้วย 4 ส่วน
หลัก ได้แก่  
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1.  การเป็นตลาดและฐานการผลิตเดียวกัน (Single Market and Production Base) การ
รวมกลุ่มประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) จะทําให้เกิดการเคล่ือนย้ายอย่างเสรีใน 5 ด้าน
คือ  

1.1 การเคลื่อนย้ายสินค้าอย่างเสรี (Free Flow of Goods) ซึ่งจะช่วยสนับสนุน
โครงข่ายการพัฒนาด้านการผลิต และเพิ่มความสามารถของภูมิภาคอาเซียนใน 
การเป็นศูนย์กลางการผลิตของโลก 

1.2  การเคลื่อนย้ายบริการอย่างเสรี (Free Flow of Services) มีการเจรจาเพื่อลด
อุปสรรคในการเข้ามาประกอบธุรกิจบริการ ให้ผู้ประกอบการสามารถดําเนินธุรกิจได้
อย่างเสรี และผู้บริโภคมีเสรีภาพที่จะเลือกใช้บริการต่าง ๆ ตามความพึงพอใจ  
สาขาธุรกิจบริการที่อาเซียนตั้งเป้าหมายเร่งรัดการรวมกลุ่มให้เห็นผลเป็นรูปธรรมมี 
5 สาขา ได้แก่ สาขาท่องเที่ยว การบิน สุขภาพ เทคโนโลยีสารสนเทศ และโลจิสติกส์ 

ทั้งนี้ได้มีการกําหนดสาขาสินค้าและบริการสําคัญ 11 สาขาที่จะดําเนินการ
โดยเร่งด่วน (11 Priority Sectors) ทั้งในด้านการเปิดเสรีและขยายความร่วมมือ
ระหว่างกัน เพื่อนําร่องการรวมกลุ่มทางเศรษฐกิจ พร้อมกําหนดประเทศผู้
ประสานงานหลัก (Country Coordinators) ในแต่ละสาขา ได้แก่ พม่า สาขา
ผลิตภัณฑ์เกษตร (Agro-based products) และสาขาประมง (Fisheries) มาเลเซีย 
สาขาผลิตภัณฑ์ยาง (Rubber-based products) และสาขาส่ิงทอ (Textiles and 
Apparels) อินโดนีเซีย สาขายานยนต์ (Automotive) และสาขาผลิตภัณฑ์ไม้ 
(Wood-based products) ฟิลิปปินส์ สาขาอิเล็กทรอนิกส์ (Electronics) สิงคโปร์ 
สาขาเทคโนโลยีสารสนเทศ (e-ASEAN) และสาขาสุขภาพ (Healthcare) ประเทศ
ไทย สาขาการท่องเที่ยว (Tourism) และสาขาการบิน (Air Travel) นอกจากนี้ในปี 
พ.ศ. 2550 อาเซียนยังได้เห็นชอบให้เพิ่ม สาขาโลจิสติกส์ เป็นสาขาที่ 12 

1.3  การเคลื่อนย้ายการลงทุนอย่างเสรี (Free Flow of Investment) ได้มีการจัดทํา
ความตกลงด้านการลงทุนของอาเซียนฉบับใหม่ (ASEAN Comprehensive 
Investment Agreement: ACIA) แทนความตกลงที่มีอยู่เดิม คือ ความตกลงเขต
การลงทุนอาเซียน (Agreement on the ASEAN Investment Area: AIA) 1998 
และความตกลงด้านการส่งเสริมและคุ้มครองการลงทุน (Agreement for the 
Promotion and Protection of Investment) 1987 ซึ่งความตกลงฉบับใหม่นี้ 
จะมีขอบเขตกว้างขึ้นและมีความครอบคลุมมากขึ้น โดยจะครอบคลุมเนื้อหา 4 ด้าน
หลัก คือ การคุ้มครองการลงทุน การอํานวยความสะดวกและความร่วมมือใน 
การลงทุน การส่งเสริมการลงทุน และการเปิดเสรีการลงทุน ทั้งนี้เพื่อเพิ่มและรักษา
ระดับความสามารถของอาเซียน ในการดึงดูดการลงทุนโดยตรงจากต่างประเทศและ
การลงทุนภายในภูมิภาคอาเซียน 
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1.4  การเคลื่อนย้ายเงินทุนอย่างเสรี (Free Flow of Capital) เพื่อส่งเสริมการพัฒนา
ตลาดเงินทุนและการเคลื่อนย้ายเงินทุนที่เสรีมากขึ้น สามารถนํากําไรที่ได้จากการ
ลงทุนออกไปจากประเทศผู้รับการลงทุนได้ 

1.5  การเคลื่อนย้ายแรงงานอย่างเสรี (Free Flow of Skilled Labour) อํานวยความ
สะดวกให้กับแรงงานมีฝีมือที่มีคุณสมบัติตามมาตรฐานที่กําหนด ให้สามารถ
เคล่ือนย้ายไปทํางานในกลุ่มประเทศสมาชิกได้ง่ายขึ้น สร้างความร่วมมือและ
มาตรฐานที่ชัดเจนของแรงงานมีฝีมือ รวมถึงข้อกําหนดในการออกวีซ่าหรือบัตรผ่าน
แดนให้กับแรงงานที่ผ่านเกณฑ์และรับจ้างอยู่ในต่างประเทศ 

 
การเปิดเสรีใน 5 ด้านดังกล่าวจะส่งผลให้ปริมาณการค้าและการขนส่งระหว่างประเทศในกลุ่ม

ประเทศอาเซียนเพ่ิมขึ้น เกิดการปรับหรือเคลื่อนย้ายเครือข่ายฐานการผลิตและโครงสร้างห่วงโซ่อุปทาน
ระหว่างประเทศ รวมทั้งการจัดตั้งธุรกิจโดยชาวต่างชาติจะเพิ่มขึ้นทั้งในภาคการผลิต การค้า และบริการ 

แผนภาพที่ 35: ข้อตกลงจากประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) 
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ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC)
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2. การสร้างขีดความสามารถในการแข่งขันทางเศรษฐกิจของอาเซียน (Competitive 
Economic Region) ให้ความสําคัญกับประเด็นด้านนโยบายที่ช่วยส่งเสริมการรวมกลุ่มทาง
เศรษฐกิจซึ่งประกอบด้วย 6 ด้านหลัก คือ (1) นโยบายการแข่งขัน (Competitive Policy) 
(2) การคุ้มครองผู้บริโภค (Consumer Protection) (3) นโยบายด้านทรัพย์สินทางปัญญา 
(Intellectual Property Rights: IPR) (4) การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน (Infrastructure 
Development) (5) นโยบายด้านภาษี (Taxation) เพื่อป้องกันการคิดภาษีซ้ําซ้อน และ (6) 
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พาณิชย์อิเล็กทรอนิกส์ (E-Commerce) เป็นการวางนโยบายด้านกฎหมายในการทําธุรกรรม
อิเล็กทรอนิกส์ เปิดการซ้ือขายสินค้าผ่านระบบอินเตอร์เน็ต เป็นต้น 

3.    การพัฒนาเศรษฐกิจอย่างเสมอภาค (Equitable Economic Development) ประกอบ
ไปด้วยการพัฒนาใน 2 ประเด็นหลักคือ (1) การพัฒนาวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดย่อม 
(SME Development) และ (2) การจัดกิจกรรมริเริ่มสําหรับการรวมกลุ่มอาเซียน (Initiative 
for ASEAN Integration: IAI) 

4.    การบูรณาการเข้ากับเศรษฐกิจโลก (Integration into the Global Economy) เพื่อ
เป็นการยืนยันว่าธุรกิจของอาเซียนจะสามารถแข่งขันได้ในเวทีระดับโลก มีความสามารถที่จะ
เป็นฐานการผลิตที่ สําคัญของโลก และรักษาความน่าสนใจในการลงทุนจากต่างชาติ  
การพัฒนาเศรษฐกิจอาเซียนจึงจําเป็นต้องพัฒนาเศรษฐกิจภายในควบคู่กับการเช่ือมโยง
ภายนอก โดยมีประเด็นสําคัญ 2 ประเด็น คือ (1) การประสานนโยบายเศรษฐกิจของอาเซียน
กับเศรษฐกิจภายนอกภูมิภาคเพื่อให้อาเซียนมีท่าทีเป็นไปในทิศทางเดียวกัน เช่น การจัดทํา
เขตการค้าเสรีของอาเซียนกับประเทศคู่เจรจาต่างๆ และ (2) การส่งเสริมการมีส่วนร่วมใน
ตลาดโลก (Enhanced Participation in Global Supply Network) ซึ่งเป็นการส่งเสริม 
การสร้างเครือข่ายในด้านการผลิตและการจําหน่ายภายในภูมิภาคให้เชื่อมโยงกับเศรษฐกิจ
โลก 

 

แผนภาพที่ 36: การเปลี่ยนแปลงที่จะเกิดขึ้นเม่ือประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) มีผลเต็มรูปแบบ 
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เมื่อการรวมกลุ่มประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) มีผลเต็มรูปแบบ ไทยจะมีตลาดใหญ่
ขึ้น ปริมาณและมูลค่าการค้าจะเพ่ิมสงูขึ้น ส่งผลให้เกิดกิจกรรมทางโลจสิติกสเ์พ่ิมขึ้น
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ความสามารถในการจัดการ

ธุรกิจท้องถ่ินท่ีเคยแต่ดูแลตลาด
ขนาดเล็ก จะมีขีดความสามารถ
ในการจัดการตลาดท่ีมีขนาดใหญ่
และหลากหลายข้ึนอย่างมากได้
อย่างไร?
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เป้าหมายของ AEC คือ ภูมิภาคอาเซียนจะกลายเป็นฐานการผลิตและตลาดเดียวกัน (Single 
Production Base and Market) ซึ่งจะก่อให้เกิดการเคล่ือนย้ายของสินค้า บริการ แรงงาน เงินทุน และ
การลงทุนภายในภูมิภาคอาเซียนอย่างเสรี จะเป็นตลาดขนาดใหญ่ที่มีประชากรรวมเกือบ 600 ล้านคน จาก
การรวมกลุ่มเป็นฐานการผลิตและตลาดเดียวกันภายใต้ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) ดังกล่าวจะทําให้
เกิดการเปล่ียนแปลงในมิติต่างๆ กับประเทศไทย ไม่ว่าจะเป็นมิติด้านจํานวนประชากร กล่าวคือ ตลาดลูกค้า
ของประเทศไทยจะเพ่ิมขึ้นจากเดิมที่มีประชากร 67 ล้านคนในประเทศเพิ่มเป็น 575 ล้านคน มิติเชิงพื้นที่
จาก 513,115 ตารางกิโลเมตรเพิ่มเป็น 4,464,322 ตารางกิโลเมตร มิติด้านภาษาที่ปัจจุบันประเทศไทยใช้
ภาษาไทยและภาษาอังกฤษเป็นหลัก แต่เมื่อ AEC มีผลเต็มรูปแบบจะทําให้ภาษาท้องถิ่นอื่นๆ เช่น ภาษา
เวียดนาม จีนกลาง ลาว อินโดนีเซีย มีความสําคัญเพิ่มมากขึ้น ดังนั้นการรวมกลุ่ม AEC นี้จะส่ง 
ผลกระทบต่อประเทศไทยทั้งในเชิงบวกและเชิงลบ ขึ้นอยู่กับการเตรียมความพร้อมของประเทศไทยในการ
รองรับต่อการเปล่ียนแปลงและผลกระทบต่างๆ ที่จะเกิดขึ้นในอนาคตหลังจากการรวมกลุ่ม AEC มีผลเต็ม
รูปแบบในปี ค.ศ. 2015 โดยเฉพาะอย่างยิ่งจะมีการเปิดเสรีในภาคบริการซ่ึงรวมถึงสาขาโลจิสติกส์ในปี ค.ศ. 
2013 ก่อน ประเทศไทยจึงจําเป็นต้องมีการเตรียมความพร้อมที่ดี และยกระดับขีดความสามารถด้าน 
โลจิสติกส์เพื่อสามารถจัดการตลาดที่มีขนาดใหญ่และหลากหลายมากขึ้น 

ในสภาวการณ์ที่ประเทศไทยจะเปิดเสรีภาคบริการโลจิสติกส์ตามกรอบ AEC ประเทศสมาชิก
สามารถถือหุ้นในธุรกิจโลจิสติกส์ได้ร้อยละ 70 ในปี พ.ศ. 2556 สภาวการณ์ดังกล่าวส่งผลให้แนวโน้มการ
แข่งขันภายใต้ระบบการค้าเสรีนับวันจะทวีความเข้มข้นมากขึ้น ธุรกิจโลจิสติกส์ของไทยจําเป็นอย่างยิ่งที่
จะต้องได้รับการสร้างความเข้มแข็งและพัฒนาศักยภาพธุรกิจโลจิสติกส์ไทยให้มี คุณภาพและได้
มาตรฐานสากล โดยเฉพาะอย่างยิ่งการพัฒนาบุคลากรและเสริมสร้างองค์ความรู้ทางด้านโลจิสติกส์ รวมทั้ง
องค์ความรู้ทางด้านเทคโนโลยี และภาษา เพื่อเตรียมความพร้อมและสนับสนุนการทําธุรกรรมการค้าระหว่าง
ประเทศได้อย่างมีประสิทธิภาพ อันจะส่งผลให้ธุรกิจโลจิสติกส์ไทยสามารถแข่งขันในระดับสากลได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ เพื่อรองรับการเปิดเสรีการค้าอาเซียน 
 

 (2) ผลกระทบที่คาดว่าจะเกิดขึ้น 
 

 (2.1) โอกาส/ปัจจัยเชิงบวก 
1) จากการที่ประเทศไทยจะก้าวสู่การเป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN 

Economic Community: AEC) โดยมีเป้าหมายการเป็นตลาดและเป็นฐานการผลิตเดียวกัน จะมีการ
เคล่ือนย้ายสินค้า บริการ การลงทุน เงินทุน และแรงงานระหว่างประเทศในอาเซียนอย่างเสรี ซึ่งหมายความ
ว่า อาเซียน 10 ประเทศจะรวมกันเป็นหน่ึงเดียว จะกลายเป็นตลาดขนาดใหญ่ที่มีประชากรรวมกันเกือบ 
600 ล้านคน ดังนั้น จึงถือเป็นโอกาสอันดีสําหรับประเทศไทยที่จะมีตลาดที่กว้างขึ้นนอกเหนือจากการพ่ึงพา
ตลาดสหรัฐอเมริกาและยุโรป ทําให้ปริมาณและมูลค่าการค้าขายสินค้าและบริการของประเทศไทยเพิ่มมาก
ขึ้น ส่งผลให้เกิดกิจกรรมทางโลจิสติกส์เพิ่มขึ้นตามมา จึงขึ้นอยู่กับศักยภาพของคนไทยในการเจาะตลาด 
และการเตรียมความพร้อม รวมทั้งรู้จักแสวงหาประโยชน์จากการรวมกลุ่ม AEC   
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2) ประเทศไทยมีความสัมพันธ์อันดีกับประเทศเพื่อนบ้านมายาวนาน โดยมูลค่าการค้า
ระหว่างประเทศไทยและประเทศเพื่อนบ้านนั้น มีสัดส่วนมาจากมูลค่าการค้าชายแดนถึงประมาณร้อยละ 90 
ผู้ประกอบธุรกิจโลจิสติกส์ไทยจึงควรเร่งทําการตลาดเชิงรุกเพื่อเข้าถึงอุตสาหกรรมขนส่งและกระจายสินค้า
ไปยังประเทศเพื่อนบ้าน ดังนั้นการเป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน จะสามารถเพิ่มโอกาสให้กับบริษัท 
โลจิสติกส์ข้ามชาติของไทยที่มีศักยภาพในการแข่งขันและสามารถแย่งชิงส่วนแบ่งทางการตลาดใน
อุตสาหกรรมการขนส่งและกระจายสินค้าได้ 

3) การค้าในภูมิภาคอาเซียนจะมีแนวโน้มพึ่งพาการขนส่งทางบกเป็นหลักและมีแนวโน้ม
เพิ่มมากขึ้น รวมทั้งการขนส่งสินค้าภายในประเทศ (Inland Transit Cargo) และการขนส่งสินค้าข้ามแดน 
(Cross Border Transport) จะมีการขยายตัวมากขึ้น ซึ่งประเทศไทยมีความได้เปรียบด้านทําเลที่ตั้งทาง
ภูมิศาสตร์ที่อยู่ใจกลางภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ และมีโครงสร้างพื้นฐานทางถนนที่ดี ประเทศไทยจึงมี
ความได้เปรียบด้านการขนส่งทางบก และมีแนวโน้มที่ประเทศไทยจะเป็นประเทศที่สําคัญในเส้นทาง
เชื่อมโยงระหว่างประเทศในภูมิภาคและเป็นที่ต้องการในสายตาต่างประเทศ  

4) ประเทศไทยมีศักยภาพที่จะถูกเลือกให้เป็นศูนย์กระจายสินค้า (Distribution Center 
: DC) ในภูมิภาคอาเซียน โดยเฉพาะจากประเทศสหรัฐอเมริกา และประเทศในทวีปยุโรป เนื่องจากประเทศ
ไทยมีความได้เปรียบด้านทําเลที่ตั้ง โครงสร้างพื้นฐานการขนส่งทางถนน และมีค่าใช้จ่ายในการดําเนินการ 
(Overhead Cost) ต่ํากว่าประเทศเพื่อนบ้านในภูมิภาค เช่น มาเลเซีย และสิงคโปร์ ดังนั้นจึงเป็นโอกาสที่ดี
สําหรับประเทศไทยหากมีการเตรียมความพร้อมที่ดี และมีการพัฒนาระบบและส่ิงอํานวยความสะดวกทาง
การค้าและการลงทุนให้มีความสะดวกและรวดเร็ว เพื่อที่จะดึงดูดบริษัทต่างชาติให้เข้ามาลงทุนในประเทศ
ไทยให้มากขึ้น 

5) การรวมกลุ่มประเทศสมาชิกในภูมิภาคอาเซียนให้เป็นหนึ่งเดียวจะช่วยสร้างและเพิ่ม
อํานาจการต่อรองในเวทีการค้าระดับโลก และระหว่างภูมิภาค ซึ่งไทยจะได้รับผลพลอยได้ไปด้วย 

6) การค้าและการแข่งขันในภูมิภาคอาเซียนที่มีความเข้มข้นมากขึ้น จะเป็นปัจจัยช่วย
กระตุ้นและผลักดันให้ผู้ประกอบการไทยเร่งพัฒนาศักยภาพและความสามารถของตนให้สามารถแข่งขันได้
ในภูมิภาค  

7) การรวมกลุ่มประเทศในภูมิภาคเดียวกัน จะทําให้ชาวต่างชาติสามารถเข้ามาลงทุน
ประกอบธุรกิจในประเทศไทยได้ง่ายขึ้น ในทางกลับกัน ก็จะเป็นโอกาสสําหรับผู้ประกอบการไทยที่จะทําให้
กล้าคิดและกล้าออกไปลงทุนประกอบธุรกิจในประเทศอื่นในภูมิภาคเช่นกัน 

8) การรวมกลุ่ม AEC จะทําให้ประเทศไทยมีทางเลือกด้านแหล่งวัตถุดิบและทรัพยากร
จากประเทศสมาชิกอื่นมากขึ้น นอกเหนือจากการใช้วัตถุดิบและทรัพยากรภายในประเทศ 

9) การรวมกลุ่ม AEC จะไม่ส่งผลกระทบเชิงลบต่อผู้ประกอบการ LSPs ไทยรายเล็ก
เนื่องจากเมื่อมีการเปิดเสรีในสาขาโลจิสติกส์ในภูมิภาคอาเซียนในปี ค.ศ. 2013 แม้ว่าจะส่งผลให้มีบริษัท 
LSPs ต่างชาติเข้ามาในประเทศไทยมากขึ้น แต่อย่างไรก็ดี บริษัท LSPs ต่างชาติรายใหญ่ยังจําเป็นต้องอาศัย
บริษัท LSPs รายย่อยของไทยอยู่ สําหรับการปฏิบัติงานหรือกิจกรรมระดับท้องถิ่น (Local 
Operation/Activities) ดังเช่นกรณีตัวอย่างประเทศสิงคโปร์ที่มีผู้ประกอบการ LSPs ส่วนใหญ่เป็นต่างชาติ 
แต่ไม่ส่งผลกระทบเชิงลบต่อประเทศแต่อย่างใด เนื่องจากบริษัท LSPs ต่างชาติเหล่านั้นมีอํานาจในการ
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ต่อรอง และมีระบบเครือข่ายที่ดีในการค้าขายกับต่างประเทศ ในขณะที่บริษัทเหล่านั้นยังจําเป็นต้องใช้
แรงงานภายในประเทศหรือใช้บริการจากผู้ประกอบการ LSPs รายย่อยของสิงคโปร์อยู่ 

10) ผู้ประกอบการ LSPs ไทยรายย่อยอาจมีการรวมกลุ่มหรือควบรวมกิจการ (M&A)  
เพื่อให้เกิดเป็น LSPs รายใหญ่ที่เข้มแข็ง ซึ่งจะมีอํานาจในการต่อรองและสามารถแข่งขันกับผู้ประกอบการ 
LSPs ต่างชาติรายใหญ่ได้ 

11) หากโครงการพัฒนาท่าเรือน้ําลึกและนิคมอุตสาหกรรมเมืองทวาย สหภาพพม่า 
(Dawei Deep Sea Port & Industrial Estate Project) แล้วเสร็จ จะเป็นเสมือนประตูเศรษฐกิจ 
(Gateway) บานใหม่ของโลกตะวันตกและตะวันออก และจะก่อให้เกิดการขยายตัวทางเศรษฐกิจครั้งสําคัญ
ในภูมิภาคอาเซียน ซึ่งจะเสริมประโยชน์ที่จะได้รับจากการรวมกลุ่ม AEC ทั้งนี้เนื่องจากบริเวณท่าเรือน้ําลึก
และนิคมอุตสาหกรรมเมืองทวายที่เชื่อมโยงกับบ้านพุน้ําร้อนจังหวัดกาญจนบุรีของประเทศไทย จะกลายเป็น
ศูนย์กลางระบบโลจิสติกส์และการค้าขนาดใหญ่ของภูมิภาคอาเซียน เชื่อมโยงการขนส่งและการค้าระหว่าง
ประเทศในกลุ่มเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ และประเทศในแถบทะเลจีนใต้ ผ่านทะเลอันดามัน ไปสู่มหาสมุทร
อินเดีย ซึ่งเป็นเส้นทางที่สามารถส่งสินค้าทั้งไปและกลับทางน้ํา ผ่านไปสู่กลุ่มประเทศตะวันออกกลาง ทวีป
ยุโรป และทวีปแอฟริกา ซึ่งจะช่วยประหยัดต้นทุนและระยะเวลาในการขนส่งได้อย่างมีนัยสําคัญ ตลอดจน
ช่วยพัฒนาการค้า การลงทุน และเศรษฐกิจในภูมิภาคให้เจริญเติบโตในระยะยาวต่อไป 

 
  (2.2) ความเสี่ยง/ภัยคุกคาม/ปัจจัยเชิงลบ 

1) เมื่อ AEC เปิดอย่างเต็มรูปแบบ ตลาดจะมีขนาดใหญ่ขึ้น ส่งผลให้บทบาทของ 
โลจิสติกส์มีความยากในการดําเนินการมากขึ้น และต้องมีความรวดเร็วมากขึ้น อันเนื่องมาจากขอบเขตของ
ตลาดที่กว้างใหญ่ขึ้น ซึ่งต้องเตรียมความพร้อมในการบริหารจัดการที่ดีและอาศัยความสามารถสูง 

2) การรวมกลุ่ม AEC จะทําให้แนวโน้มการแข่งขันในธุรกิจผู้ให้บริการโลจิสติกส์มีความ
เข้มข้นมากขึ้น ซึ่งอาจจะส่งผลกระทบต่อผู้ประกอบการโลจิสติกส์ไทย (LSPs) รายย่อยหากไม่สามารถ
ปรับตัวได้ทัน โดยผู้ประกอบการโลจิสติกส์ไทยส่วนใหญ่เป็น SMEs ที่มีทุนจดทะเบียนต่ํากว่า 5 ล้านบาท ใน
ลักษณะเจ้าของคนเดียว บริหารธุรกิจแบบครอบครัว และส่วนใหญ่ให้บริการด้านโลจิสติกส์กลุ่มที่เป็นการ
ขนส่ง ต่างกับผู้ประกอบการต่างชาติที่แม้มีจํานวนน้อยกว่า แต่มีทุนจดทะเบียนรวมกันมากกว่าทุนของ
ผู้ประกอบการไทยรวมกัน มีการนําระบบเทคโนโลยีสารสนเทศมาใช้ และให้บริการโลจิสติกส์ที่ครบวงจร
มากกว่า ดังนั้นผู้ประกอบการ LSPs ไทยซ่ึงส่วนใหญ่เป็น SMEs อาจจะได้รับผลกระทบเชิงลบ มีความ
เป็นไปได้ที่อาจทําให้ LSPs ไทยรายย่อยต้องปิดกิจการลง หรือถูกควบรวมกิจการกับบริษัท LSPs ต่างชาติ
รายใหญ่เพราะไม่สามารถแข่งขันได้ 

3) จากการที่ชาวต่างชาติสามารถเข้ามาประกอบธุรกิจหรือทํางานในประเทศไทยได้อย่าง
เสรีมากขึ้นหลังจากการรวมกลุ่ม AEC ในปี ค.ศ. 2015 ผลที่ตามมาคือ จะมีบุคลากรด้านโลจิสติกส์ต่างชาติ
เข้ามาในประเทศไทยมากขึ้น และเป็นไปได้ที่จะมีการแย่งชิงงานหรือตลาดจากคนไทย ซึ่งศักยภาพของคน
ไทยเมื่อเปรียบเทียบกับชาวสิงคโปร์หรือมาเลเซีย คนไทยจะเสียเปรียบในเรื่องภาษาอังกฤษเนื่องจากชาว
สิงคโปร์และมาเลเซียมีทักษะภาษาอังกฤษ ดังนั้น บางภาคอุตสาหกรรมหรือภาคการผลิต และภาคบริการ
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ของประเทศไทยอาจถูกแย่งชิงตลาดไป นอกเหนือจากภาคโลจิสติกส์ เช่น ภาคการท่องเที่ยวที่ต้องการ
บุคลากรที่มีความรู้ความสามารถด้านภาษาอังกฤษ 

4) ประเทศไทยและประเทศสมาชิกที่อยู่ในภูมิภาคอาเซียนเดียวกัน ผลิตสินค้าชนิด
เดียวกัน จะทําให้การแข่งขันทวีความรุนแรงมากขึ้น ตลอดจนประเทศเศรษฐกิจใหม่ที่มีศักยภาพสูงในการ
ผลิต เช่น จีน และอินเดีย จะเข้ามามีส่วนแบ่งตลาดทางการค้ามากขึ้น ทําให้เกิดการแข่งขันสูง หากประเทศ
ไทยไม่มีการดําเนินการพัฒนาระบบโลจิสติกส์อย่างต่อเนื่องและเร่งด่วน จะทําให้ประเทศไทยเสียเปรียบใน
การแข่งขันได้ อีกทั้งปัญหาที่พบคือ ประเทศไทยยังไม่ทราบความต้องการของตลาดดีพอ และไม่ทราบว่า
สินค้าไทยใดที่จะขายในตลาดอาเซียน และทําอย่างไรให้สามารถเข้าถึงและครอบครองตลาดอาเซียนได้ 

5) ภายใต้กรอบข้อตกลง AFAS (ASEAN Framework Agreement on Services)
สาขาโลจิสติกส์เป็นสาขาหนึ่งที่ต้องเปิดเสรีการค้าบริการระหว่างกันภายในกลุ่มอาเซียนในปี ค.ศ. 2013 ซึ่ง
เป็นกรอบข้อตกลงการค้าบริการที่มีความคืบหน้ามากที่สุด เมื่อมีการเปิดเสรีเต็มรูปแบบจะอนุญาตให้นัก
ลงทุนอาเซียนเข้ามาจัดตั้งธุรกิจและถือหุ้นได้ไม่น้อยกว่าร้อยละ 70 อย่างไรก็ตาม การเปิดให้นักลงทุน
อาเซียนเข้ามาลงทุน จะเป็นการทยอยเปิด โดยจะเปิดให้นักลงทุนอาเซียนถือหุ้นได้ไม่น้อยกว่าร้อยละ 49 ใน
ปี ค.ศ. 2008 จากน้ันเพิ่มเป็นไม่น้อยกว่าร้อยละ 51 ในปี ค.ศ. 2010 และร้อยละ 70 ในปี ค.ศ. 2013 ซึ่งจะ
ไม่ส่งผลกระทบมากนักต่อธุรกิจไทยประเภทนายหน้าในการจัดการด้านพิธีการทางศุลกากร (Customs 
Broker) ธุรกิจรับจัดการขนส่งสินค้า (Freight Forwarder) และธุรกิจขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ 
(Shipping) เนื่องจากธุรกิจเหล่านี้ส่วนใหญ่เป็น Nominee ของชาวต่างชาติอยู่แล้ว แต่จะได้รับผลกระทบ
จากการพัฒนาให้มีระบบ National Single Window (NSW) มากกว่า โดยเฉพาะธุรกิจ Customs Broker 
เนื่องจากภาคเอกชนสามารถติดต่อโดยตรงกับกรมศุลกากรได้โดยไม่ต้องผ่าน Customs Broker  

6) จากการเปิดเสรีบริการด้านโลจิสติกส์ระหว่างอาเซียน ทําให้กลุ่มผู้ประกอบการ 
โลจิสติกส์บางกลุ่มได้รับผลกระทบจากการเปิดเสรี ซึ่งได้แก่ กลุ่มที่ไม่มีกฎหมายเฉพาะเช่น กลุ่มบริการขน
ถ่ายสินค้าทางทะเล กลุ่มบริการเก็บรักษาสินค้าและคลังสินค้า กลุ่มบริการตัวแทนขนส่งสินค้าและตัวแทน
ออกของรับอนุญาต กลุ่มบริการตรวจสอบสินค้าและกลุ่มบริการบรรจุหีบห่อ ซึ่งควรได้รับการดูแลและ
พัฒนาเพื่อความอยู่รอดและความก้าวหน้าของผู้ประกอบการไทย และเพื่อลดต้นทุนและเพิ่มขีด
ความสามารถทางการแข่งขันของประเทศซึ่งจะเป็นประโยชน์ต่อการส่งออกและผู้บริโภคภายในประเทศด้วย  

7) ภัยคุกคามที่อาจเกิดขึ้นได้จากการรวมกลุ่ม AEC ที่ต้องระมัดระวังคือ การค้าอย่างเสรี
นั้นมีความเป็นธรรมหรือไม่ (Fair Trade) ซึ่งอาจเกิดเหตุการณ์ที่เรียกว่า Cross-Subsidy หมายถึง การ
ยินยอมที่จะสละกิจการใดกิจการหน่ึง เพื่อที่จะได้รับผลประโยชน์จากอีกกิจการหนึ่งแทน และเป็นไปได้ว่า
ประเทศที่ได้รับประโยชน์จาก AEC คือ ประเทศมหาอํานาจที่มีศักยภาพในด้านการบริหารจัดการโลจิสติกส์
และห่วงโซ่อุปทาน การตลาด เครือข่ายโลจิสติกส์ และการเช่ือมโยง Supply Base ไปยังตลาด 

 
 (3) นัยยะต่อประเทศไทย 

1) ประเทศไทยจําเป็นต้องทราบและนําศักยภาพพ้ืนฐาน (Fundamental) และจุดแข็ง 
(Strength) ของตนมาใช้ในการวางตําแหน่งทางการแข่งขัน (Positioning) เพื่อจัดทําแผนยุทธศาสตร์ 
โลจิสติกส์ของประเทศในช่วงต่อไปอย่างมีประสิทธิภาพ ทั้งในระยะส้ันและระยะยาว และกําหนดวิสัยทัศน์ที่
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มองข้ามไปถึงระดับภูมิภาค มิใช่เพียงระดับภายในประเทศ พร้อมกําหนดเป้าหมายและทิศทางการพัฒนาที่
ชัดเจน มีจุดเน้นในการพัฒนา (Focus) และมีการจัดลําดับความสําคัญ (Prioritization) 

2) แผนโลจิสติกส์ของประเทศในช่วงต่อไปควรเปล่ียนเป้าหมายจากการเน้นลดต้นทุนของ
ผู้ประกอบการ มาเป็นการใช้ประโยชน์จากระบบโลจิสติกส์ไทยเพื่อสนับสนุนการค้าและการสร้างรายได้จาก
กลุ่มประเทศสมาชิกอาเซียน โดยสร้างและเพิ่มกิจกรรมที่มีมูลค่าเพิ่ม (Value-Added) เพื่อก่อให้เกิดการ
สร้างรายได้จากกิจกรรมโลจิสติกส์ ดังเช่นประเทศฮ่องกง จะเห็นได้ว่า บริษัทตัวแทนจําหน่าย (Trading 
Company) เช่น Li & Fung และเฉพาะโรงงานผลิตที่มีเทคโนโลยีขั้นสูง (Hi-Tech) จะกระจุกตัวอยู่ใน
ฮ่องกง แต่โรงงานผลิตที่เป็น Raw Material-Intensive และ Labor-Intensive ซึ่งเป็น Back-Office จะอยู่
ในเมืองเสินเจิ้น หรือเคล่ือนย้ายไปที่ประเทศเพื่อนบ้านแทน ดังนั้น ประเทศไทยก็เช่นกัน จะต้องลดบทบาท
การเป็นแหล่งโรงงานผลิตประเภทสินค้าขั้นต้น (Primary Products) วัตถุดิบ หรือ OEM ให้น้อยลง และ
เพิ่มบทบาทการเป็น “ผู้ค้า” ให้มากขึ้น เพื่อสร้างและเพิ่มมูลค่าให้กับประเทศ 

3) วางตําแหน่งประเทศไทยให้เป็นศูนย์กลางในระดับภูมิภาคอาเซียน มิใช่มองเฉพาะระดับ
ภายในประเทศเท่านั้น เช่น จังหวัดกรุงเทพ จะต้องพัฒนาให้เป็นศูนย์กลางของภูมิภาคอาเซียน ไม่ใช่เพียง
ศูนย์กลางของประเทศไทยอีกต่อไป ในขณะที่จังหวัดเชียงใหม่พัฒนาให้เป็นศูนย์กลางทางภาคเหนือของ
ภูมิภาคอาเซียน มิใช่ศูนย์กลางของภาคเหนือของไทยอีกต่อไป หรือจังหวัดขอนแก่น พัฒนาให้เป็นศูนย์กลาง
ของประเทศเพื่อนบ้านทางด้านตะวันออกของไทย เป็นต้น 

4) พัฒนาโครงข่ายเส้นทางคมนาคมและการขนส่งทางบกที่เหมาะสม ทั้งทางถนนและทางราง 
โดยเร่งพัฒนาระบบ Missing Link ภายในประเทศเพื่อรองรับการค้าระหว่างประเทศ ในขณะเดียวกัน ต้อง
พัฒนาการขนส่งระหว่างประเทศโดยเชื่อมโยงจากประเทศไทยซึ่งเป็นต้นทางจนถึงปลายทางในประเทศ
เพื่อนบ้านให้ได้ ดังเช่นตัวอย่างที่ดีจากประเทศสาธารณรัฐประชาชนจีน ซึ่งมีการวางแผนเชื่อมโยงเมืองหลัก
หรือท่าเรือหลักในประเทศจีน กับเมืองหลักหรือท่าเรือหลักในประเทศเพื่อนบ้าน เป็นต้น ตลอดจน
พัฒนาการเช่ือมโยงการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ 

5) วางแผนการพัฒนาเครือข่ายเช่ือมโยงการขนส่งทั้งทางน้ําและทางอากาศ เพื่อรองรับการ
ขนส่งสินค้าไปยังประเทศสมาชิกอาเซียน โดยเฉพาะประเทศอินโดนีเซีย และฟิลิปปินส์ที่ควรให้ความสําคัญ
เนื่องจากสองประเทศน้ีมีสภาพภูมิประเทศที่เป็นเกาะมากกว่าพื้นแผ่นดิน และมีประชากรรวมกันมากกว่า 
300 ล้านคนซ่ึงเป็นตลาดขนาดใหญ่ นอกจากนั้นควรพัฒนาท่าเรือ และส่ิงอํานวยความสะดวกที่เกี่ยวข้อง 
ทางภาคใต้ของประเทศไทย และเริ่มวางแผนรองรับการขนส่ง-เคล่ือนย้ายสินค้าจากจีนตอนใต้ไปยังประเทศ
อินโดนีเซีย ฟิลิปปินส์ หรือแม้กระทั่งประเทศมาเลเซียด้วย 

6) พัฒนาระบบ/ส่ิงอํานวยความสะดวกทางการค้า (Trade Facilitation) และการบริหาร
จัดการโลจิสติกส์ ณ การค้าชายแดน (Border Trade) ได้แก่ การพัฒนาสถานีขนส่งสินค้า คลังสินค้า ศูนย์
กระจายสินค้า และเครือข่ายระบบสารสนเทศ โดยเน้นความสะดวกในการเช่ือมโยงข้อมูลระหว่างภาครัฐ
และเอกชน  

7) เร่งปรับปรุงกฎหมาย/กฎระเบียบที่มีความล้าสมัยและเป็นอุปสรรคต่อการพัฒนาโลจิสติกส์
ของประเทศ และการค้าระหว่างประเทศ ให้มีความทันสมัย และเป็นสากล เพื่อปกป้องผลประโยชน์ของ
ประเทศไทยและปิดช่องโหว่ทางด้านกฎหมายทั้งของไทยและต่างประเทศ 



                                                   

193

8) พัฒนาบุคลากรด้านทักษะทางภาษา ทั้งภาษาอังกฤษ ภาษาจีน รวมทั้งเรียนรู้ภาษาและ
วัฒนธรรมของประเทศคู่ค้าน้ันๆ ควบคู่ไปกับการยกระดับองค์ความรู้ทางด้านโลจิสติกส์ และเทคโนโลยี เพื่อ
เป็นการเตรียมความพร้อมและสนับสนุนการทําธุรกรรมการค้าระหว่างประเทศ และอํานวยความสะดวกใน
การไปลงทุนในต่างประเทศ โดยเฉพาะประเทศเพื่อนบ้าน  

9) ผลักดันมาตรการส่งเสริมและพัฒนาธุรกิจให้บริการโลจิสติกส์ (LSPs) อย่างเป็นรูปธรรม 
ได้แก่ การวางตําแหน่ง (Positioning) ที่ชัดเจนในการพัฒนาความสามารถในการแข่งขันของผู้ประกอบการ 
LSPs ไทยสู่ระดับสากล ส่งเสริมการรวมกลุ่ม LSPs ไทยรายย่อยเพื่อให้มีอํานาจในการต่อรองและแข่งขันได้
ในภูมิภาคอาเซียน สนับสนุนการพัฒนามาตรฐานการให้บริการของธุรกิจ LSPs ส่งเสริมด้วยมาตรการด้าน
การเงิน รวมทั้งยกระดับองค์ความรู้  

10) ส่งเสริมการค้าเชิงรุกโดยส่งเสริมให้ผู้ประกอบการไทยขยายการลงทุนไปสู่ต่างประเทศ 
โดยเฉพาะในประเทศเพื่อนบ้านในอาเซียน เพื่อแก้ไขปัญหาการขาดแคลนแรงงานและวัตถุดิบในประเทศ 
และใช้ประโยชน์จากสิทธิพิเศษ (GSP) ของประเทศเพ่ือนบ้านในการผลิตเพื่อส่งออก รวมทั้งเร่งสร้าง
มูลค่าเพิ่ม โดยการสร้างตราสัญลักษณ์ และสร้างเครือข่ายธุรกิจโดยการหาตัวแทนและหุ้นส่วนใน
ต่างประเทศ ทั้งนี้อาจเริ่มจากการเปิดตลาดนัดตามเมืองหลักต่างๆ ในประเทศสมาชิกอาเซียน เพื่อให้สินค้า
ไทยนําโลจิสติกส์ก่อน ซึ่งกิจกรรมด้านโลจิสติกส์ต่างๆ จะตามมาเอง  

11) พัฒนาผู้ประกอบการไทยให้เป็น Trader เพื่อกํากับการค้าให้เป็นไปในทิศทางที่สร้างมูลค่า
ให้กับประเทศ ตลอดจนสร้างและคุมช่องทางการจัดจําหน่าย (Distribution Channel) และเครือข่าย 
โลจิสติกส์ (Logistics Network) เพื่อสามารถเข้าถึงและครองตลาดอาเซียนได้ 

12) จากแนวโน้มที่ว่าบริษัทขนาดใหญ่จะได้รับประโยชน์จาก AEC ในขณะที่ SMEs สามารถอยู่
รอดได้หากมีความสามารถ ดังนั้นจึงเป็นประเด็นว่า ภาครัฐอาจจะต้องเลือกส่งเสริม และควรส่งเสริมเฉพาะ
รายที่มีขีดความสามารถ นอกจากนั้น Model ของต่างประเทศที่พบตือ รัฐสนับสนุนธุรกิจรายใหญ่แบบมี
เงื่อนไขที่จะต้องช่วยธุรกิจขนาดเล็ก เช่น ญี่ปุ่น เกาหลี และมาเลเซีย ซึ่งอาจนํามาประยุกต์ใช้กับบริบท
ประเทศไทยตามความเหมาะสม 

13) ภาคเอกชนไทยควรหาพันธมิตรทางธุรกิจทั้งในประเทศและต่างประเทศ ซึ่งไม่ใช่เฉพาะ
ประเทศในอาเซียน และจะต้องเรียนรู้ด้านการบริหารจัดการและการใช้ประโยชน์จากเทคโนโลยีสารสนเทศ
จากพันธมิตรทางธุรกิจต่างชาติ และปรับตัวให้ได้ จึงจะอยู่รอดได้  

14) ประเทศไทยต้องรู้จักนําความได้เปรียบด้านทําเลที่ตั้งและโครงสร้างพื้นฐานทางถนนที่ดีมา
พัฒนาอย่างต่อเน่ือง พร้อมทั้งรู้จักนํามาทําให้เกิดเป็นผลตอบแทนทางเศรษฐกิจกลับสู่ประเทศจากการลงทุน
โครงสร้างพื้นฐานการขนส่งระหว่างประเทศ เช่น การเรียกเก็บค่าผ่านทางของรถบรรทุกต่างประเทศที่ใช้
เส้นทางถนนในประเทศไทย เป็นต้น 
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6.2.2) บทบาทของประเทศสาธารณรัฐประชาชนจีน 
 

(1) บริบทการเปลี่ยนแปลง/สถานภาพของปัจจัย 

 บทบาทของประเทศสาธารณรัฐประชาชนจีนที่คาดว่าจะมีผลต่อการพัฒนาระบบ 
โลจิสติกส์ของไทยในระยะต่อไป เห็นได้จากแผนพัฒนาเศรษฐกิจแห่งชาติฉบับปัจจุบันของจีน ฉบับที่ 12 ซึ่ง
จีนจะเน้นการค้ากับภูมิภาคอาเซียนเป็นหลัก โดยตามแผนชาติฉบับที่ 12 จีนมีการวางแผนพัฒนาโครงสร้าง
พื้นฐานและสร้างเครือข่ายเช่ือมโยงทางถนนและทางรถไฟในภูมิภาคอาเซียน ซึ่งต่อเนื่องมาจากแผนพัฒนาฯ 
ฉบับที่ 11 โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

 
แผนพัฒนาเศรษฐกิจแห่งชาติ ฉบับที่ 12 (พ.ศ. 2554 – 2558)  
ในวันที่ 14 มีนาคม พ.ศ. 2554 สภาประชาชนแห่งชาติได้อนุมัติแผนพัฒนาเศรษฐกิจของ

ประเทศฉบับใหม่ในระยะ 5 ปีข้างหน้าจากปี พ.ศ. 2554 ถึงปี พ.ศ. 2558 โดยแผนพัฒนาฯ ฉบับนี้เน้นการ
เติบโตทางเศรษฐกิจอย่างยั่งยืน เนื่องจากการพัฒนาประเทศจีนในช่วงระยะเวลา 30 ปีที่ผ่านมาทําให้เกิด
ประเด็นคําถามและข้อกังวลต่างๆ ไม่ว่าจะเป็นเรื่องการเติบโตที่ยั่งยืน ปัญหาด้านส่ิงแวดล้อม การใช้พลังงาน
อย่างส้ินเปลือง และการทําลายทรัพยากรของประเทศ ดังนั้นในแผนพัฒนาเศรษฐกิจฉบับนี้จึงได้หยิบยก
ประเด็นที่สําคัญที่ประเทศจีนต้องมุ่งเน้นพัฒนา ซึ่งได้แก่ การยกระดับความเท่าเทียมกันในสังคม การสร้าง
สภาพแวดล้อมที่เหมาะสมต่อการประกอบธุรกิจ และการพัฒนาสังคมให้เป็นสังคมสีเขียว เป็นต้น  

 
จากการศึกษาพบว่า ประเด็นการพัฒนาที่เกี่ยวข้องและส่งผลกระทบต่อการพัฒนา 

ระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย คือ การพัฒนาด้านตะวันตกของประเทศจีนเพื่อความเท่าเทียมกันใน
ประเทศ การพัฒนาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี รวมทั้งการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานที่เชื่อมโยงกับภูมิภาค
อาเซียนโดยความร่วมมือกับต่างประเทศเพื่อผลประโยชน์ร่วมกัน ซึ่งเป็นนโยบายที่ต่อเนื่องจากแผนพัฒนา
เศรษฐกิจฉบับที่ 11 ของจีน 

 
แผนภาพที่ 37: บรบิทการเปลี่ยนแปลงของจีนที่คาดว่าจะมีผลกระทบต่อการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทยในอนาคต 

บริบทการเปลี่ยนแปลงของประเทศจีน

การพัฒนาด้าน
ตะวันตกของประเทศ

1
การพัฒนา

วิทยาศาสตร์และ
เทคโนโลยี

2
การพัฒนา

โครงสร้างพ้ืนฐาน
ที่เช่ือมกับ ASEAN

3
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1) การพัฒนาด้านตะวันตกของประเทศจีน 

เนื่องจากรัฐบาลจีนต้องการเพิ่มความเท่าเทียมกันในสังคม จึงได้ออกนโยบายการพัฒนา
เศรษฐกิจด้านตะวันตกของประเทศ ซึ่งในปัจจุบัน กิจกรรมทางเศรษฐกิจส่วนใหญ่ของประเทศจีนกระจุกตัว
อยู่ทางด้านตะวันออกของประเทศ ดังน้ันแผนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานไปยังด้านตะวันตกจะช่วยให้เกิด
กิจกรรมต่างๆ มากมาย เกิดการหมุนเวียนสินค้าและบริการมากขึ้น โดยแผนการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน 
อาทิเช่น การสร้างทางหลวงพิเศษเช่ือมตะวันออกกับตะวันตกจํานวน 18 สาย การเช่ือมต่อทางรถไฟ
ระหว่างจังหวัดเสฉวนกับเขตปกครองตนเองทิเบต เป็นต้น  

 
2) การพัฒนาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี 

ประเทศจีนได้มีการวางแผนเพื่อพัฒนาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีเพื่อสร้างและเพิ่มมูลค่า
ให้กับประเทศ โดยสนับสนุน 2 กลุ่มอุตสาหกรรม 7 อุตสาหกรรมหลัก ดังนี้ 

2.1) อุตสาหกรรมเพื่อความก้าวหน้าที่ยั่งยืน ประกอบด้วย  
(1) อุตสาหกรรมยานยนต์ที่ใช้พลังงานสะอาด (Clean Energy Vehicles) 
(2) อุตสาหกรรมประหยัดพลังงานและเป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อม  

(Energy Conservation and Environmental Protection) 
(3) อุตสาหกรรมพลังงานทดแทนใหม ่(New Energy) เช่น นิวเคลียร์ แสงอาทิตย์ 

พลังลม ชีวมวล 
2.2) อุตสาหกรรมเพื่อเพิ่มหว่งโซ่มูลค่า (Value Chain) ประกอบด้วย   

(1) อุตสาหกรรมเทคโนโลยีสารสนเทศรุ่นใหม่ (New IT) 
(2) อุตสาหกรรมเทคโนโลยีชีวภาพ (Biotechnology) เช่น ยา เครื่องมอืทาง

การแพทย์  
(3) อุตสาหกรรมการผลิตเครือ่งมืออุปกรณข์ั้นสูง (High-End Equipment 

Technology) เช่น เครื่องบิน รถไฟความเร็วสูง เป็นต้น 
(4) อุตสาหกรรมวัสดุใหม ่(New Materials) 

 
3) การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานที่เชื่อมโยงกับอาเซียน (ASEAN) 

 จีนได้วางแผนการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานการขนส่งทั้งทางเรือ ทางถนน และทางรถไฟ ที่

เชื่อมโยงกับภูมิภาคอาเซียน ดังนี้ 

3.1)  การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานการขนส่งทางเรือ: ความร่วมมือทางเศรษฐกิจรอบ
อ่าวเป่ยปู้ (Pan-Beibu Gulf Economic Cooperation: PBG) 
การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานเพื่อสนับสนุนการขนส่งทางเรือริเริ่มด้วยกรอบแนวคิด

ความร่วมมือทางเศรษฐกิจรอบอ่าวเป่ยปู้ (Pan-Beibu Gulf Economic Cooperation: PBG) โดยทางการ
กวางสีเมื่อปี พ.ศ. 2549 และต่อมาในปี พ.ศ. 2550 นายกรัฐมนตรี เวิน เจีย เปา ของจีน ได้นําเสนอกรอบ
แนวคิดนี้ต่อที่ประชุม ASEAN – China Summit ครั้งที่ 10 (ม.ค. 2550) และครั้งที่ 11 (พ.ย. 2550)  
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PBG ประกอบด้วยประเทศสมาชิกที่อยู่รายรอบอ่าวเป่ยปู้ (หรืออ่าวตังเกี๋ย) ใน
บริเวณทะเลจีนใต้รวม 8 ประเทศ ได้แก่ จีน (กวางสี กวางตุ้ง และไหหลํา) เวียดนาม มาเลเซีย สิงคโปร์ 
อินโดนีเซีย ฟิลิปปินส์ บรูไน และไทย ต่อมาในเดือน มกราคม พ.ศ. 2551 รัฐบาลกลางของจีนได้ยกระดับ
แนวคิด PBG เป็นยุทธศาสตร์การพัฒนาระดับชาติ  

ในส่วนของประเทศไทย ทางการกวางสีได้เชิญให้ไทยเข้าร่วมในเวทีการหารือ PBG 
ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2550 และต่อมาในปี พ.ศ. 2552 ไทยได้ส่งผู้แทนเข้าร่วมใน PBG Joint Expert Group เพื่อ
ร่วมหารือกับประเทศสมาชิกอื่นๆ  

 
สํานักเลขาธิการอาเซียน และ ธนาคารกลางเพื่อการพัฒนาอาเซียน (ADB) ได้

ทําการศึกษาความเป็นไปได้ และจัดทําแผนความร่วมมือ PBG เพื่อเสนอต่อ ASEAN Economic Ministers 
จน ณ ขณะนี้ ความร่วมมือ PBG อยู่ใน Track II ของอาเซียน  

 
กรอบความร่วมมือ PBG มุ่งเน้นการพัฒนาความร่วมมือทางทะเล (Maritime) 

ระหว่างจีนกับอาเซียน ให้แข็งแกร่งขึ้น อาทิเช่น การขนส่งทางทะเล อุตสาหกรรมท่าเรือ การพัฒนาความ
ร่วมมือทางทะเล การพัฒนาความร่วมมือระหว่างท่าเรือของประเทศรอบอ่าวเป่ยปู้ นอกจากนี้ PBG ยังช่วย
ให้การค้าเสรีระหว่างจีน-อาเซียน เกิดประโยชน์สูงสุด  

 
เส้นทางเดินเรือจะผ่าน 4 ประเทศ ประกอบด้วย ท่าเรือแหลมฉบัง ประเทศไทย, 

ท่าเรือไฮฟอง จ.ไฮฟอง ประเทศเวียดนาม, เมืองฝางเฉิงก่าง เขตกวางสีจ้วง ประเทศฮ่องกง, ท่าเรือเสอโข่ว 
เมืองเซ้ินเจิ้น มณฑลกวางตุ้ง ประเทศสาธารณรัฐประชาชนจีน เส้นทางเดินเรือนี้ได้เริ่มเปิดใช้ตั้งแต่เดือน
ธันวาคม พ.ศ. 2553 
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3.2) การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานการขนส่งทางถนน: แผนพัฒนาโลจิสติกส์แห่งเมืองคุนหมิง 
 

แผนภาพที่ 38: เสน้ทางกรุงเทพฯ- คนุหมิง (เส้นทาง R3) 

 
                          ที่มา: ADB 

การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานการขนส่งทางถนนริเริ่มโดยแผนพัฒนาโลจิสติกส์แห่งเมืองคุนหมิง โดย
วางแผนและพัฒนาการเช่ือมต่อการขนส่งทางถนนระหว่างกรุงเทพฯ-คุนหมิง หรือ เส้นทาง R3 จากประเทศ
ไทย ซึ่งจะผ่านประเทศสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาวและสหภาพพม่า เพื่อเข้าสู่ยูนนาน ประเทศ
สาธารณรัฐประชาชนจีน ซึ่งมีระยะทางประมาณ 1,800 กิโลเมตร เส้นทางระหว่างกรุงเทพฯ-คุนหมิงนี้ จะ
ช่วยสนับสนุนการเชื่อมโยงการขนส่งและการค้าข้ามชายแดน รวมทั้งบริการขนส่งสินค้าและผู้โดยสาร สถานี
น้ํามัน Thai Product City ร้านค้าปลีก ตลอดจนศูนย์กระจายสินค้า และคลังสินค้าในจีน เช่น ศูนย์การค้า
ส่งหยุนฝ่ัง เป็นต้น 
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3.3)   การพัฒนาโครงสร้างพืน้ฐานการขนส่งทางรถไฟ : กรอบพัฒนาเส้นทางรถไฟระหว่าง
จีน-อาเซียน (China-ASEAN Rail Development Plan)  
 

แผนภาพที่ 39: เสน้ทางรถไฟภายใต้กรอบความร่วมมือระหว่างจีน - อาเซียน 

 
               ที่มา: ADB 

 

การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานการขนส่งทางรถไฟริเริ่มโดยกรอบพัฒนาเส้นทางรถไฟระหว่างจีน-

อาเซียน (China-ASEAN Rail Development Plan) โดยประกอบด้วยเส้นทางเชื่อมโยง 6 สาย ได้แก่  

1. เส้นทางสาย บ่อเต็น-อุดมชัย-หลวงพระบาง-วังเวยีง-เวียงจันทร์ (สายสีเหลือง) ระยะทาง
ประมาณ 420-530 กิโลเมตร 

2. เส้นทางสาย ยูนนานเชื่อมอูซีกับมาฮาน (สายสีฟ้า) ระยะทางรวม 500 กิโลเมตร 
3. เส้นทางสาย กรุงเทพฯ-หนองคาย (สายสีน้ําเงิน) ระยะทางรวม 615 กิโลเมตร 
4. เส้นทางสาย กรุงเทพฯ-ปาดังเปซาร์ (สายสีแดง) ระยะทาง 928 กิโลเมตร 
5. เส้นทางสาย คุนหมิง-สิงคโปร์ (สายสีแดง) ผ่านทางเมืองโฮจิมินต์และพนมเปญ  
6. เส้นทางสาย นานหนิง-สิงคโปร์ (สายสีแดง) ผ่านทางเมืองโฮจิมินต์และพนมเปญ  
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(2) ผลกระทบที่คาดว่าจะเกิดขึ้น 

 
(2.1) โอกาส/ปัจจัยเชิงบวก 

1) การพัฒนาด้านตะวันตกของจีนโดยการสร้างโครงสร้างพื้นฐานต่างๆ เข้าไปนั้น จะทําให้
ด้านตะวันตกของจีนมีกิจกรรมทางเศรษฐกิจเพิ่มมากขึ้น ประชาชนจีนในพื้นที่ดังกล่าวจะมีรายได้ที่สูงขึ้น
ตามมา รวมทั้งจะเป็นพื้นที่ที่มีความต้องการสินค้าและบริการมากขึ้น ดังนั้นเมืองทางด้านตะวันตกของจีนจะ
กลายเป็นตลาดใหม่สําหรับสินค้าไทย 

2) การพัฒนาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีใน 7 อุตสาหกรรมหลักของจีนดังกล่าว จะเป็น
โอกาสสําหรับประเทศไทยที่จะสามารถนําเข้าเทคโนโลยีจากจีนซึ่งมีราคาไม่สูง โดยเฉพาะจากอุตสาหกรรม
การผลิตขั้นสูงของจีน เช่น เครื่องบิน รถไฟความเร็วสูง รวมทั้งจากอุตสาหกรรมวัสดุใหม่ มาใช้ในการ
พัฒนาโลจิสติกส์ของไทย (Spillover Effect) ต่อไป 

3) จากแผนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานเชื่อมโยงไปยังหลายประเทศในอาเซียน ได้แก่ ประเทศ
สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว สหภาพพม่า เวียดนาม และกัมพูชา ซึ่งรวมถึงการอํานวยความ
สะดวกด้านพิธีการทางศุลกากร และการสร้างจุดกระจายสินค้าของจีน จะทําให้ประเทศไทยได้รับประโยชน์
ดังน้ี 

 มีกิจกรรมด้านการค้าและเศรษฐกิจกับจีนมากขึ้น 

 มีเส้นทางเศรษฐกิจการค้าสายใหม่ที่เชื่อมต่อไปยังจีนตะวันตก รวมถึงเชื่อมต่อประเทศ

อื่นๆ ในอาเซียน 

 มีเส้นทางเพื่อการท่องเที่ยวเพิ่มขึ้น  

 ช่วยลดต้นทุนและระยะเวลาในการขนส่งสินค้าและผู้โดยสารจากประเทศไทยไปยัง

ประเทศจีน และประเทศอื่นๆ ในอาเซียน  

 ลดภาระการขนถ่ายสินค้าหลายรอบ 

 เพิ่มช่องทางการกระจายสินค้า (Distribution Channel) ให้กับสินค้าไทยในจีน 

 เพิ่มโอกาสให้กับธุรกิจร้านค้าไทยตามชายแดนจากปริมาณการค้าขายสินค้าทั้งค้าปลีก

และค้าส่งของประเทศสมาชิกในภูมิภาคอาเซียนจะขยายกว้างขึ้น  

 การค้าระหว่างภูมิภาค (Intra-Regional Trade) จะมีแนวโน้มสูงขึ้น และทําให้

กิจกรรมทางโลจิสติกส์สูงขึ้นตามมา ดังนั้นจึงเป็นโอกาสที่ดีสําหรับผู้ประกอบการ 

โลจิสติกส์ไทย  
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(2.2) ความเสี่ยง/ภัยคุกคาม/ปัจจัยเชิงลบ 

1) ภัยคุกคามที่น่ากลัวคือ ช่องทางการค้าของคนไทยจะลดลง เนื่องจากจีนได้ประกาศแล้ว

ว่า ประเทศไทยจะเป็น Hub of ASEAN และเป็น Distribution Center of ASEAN จึงเป็นไปได้ว่า จีน

กําลังใช้ประโยชน์จากที่ตั้งทางภูมิศาสตร์ของไทย และจัดให้ไทยเป็น “สาขา” หนึ่งของเครือข่ายการค้าและ

ธุรกิจของจีน เพื่อเป้าหมายการครอบครองตลาดอาเซียนในที่สุด จีนยังได้วางยุทธศาสตร์กําหนดให้ด้าน

ตะวันออกของประเทศยกเลิกการเป็น OEM และสร้าง Brand เพื่อแข่งขันกับยุโรป ในขณะที่ให้ด้าน

ตะวันตกของประเทศมุ่งแข่งขันกับประเทศในอาเซียน และระบายสินค้าจีนจากการส่งพ่อค้าจีนเข้ามา

ประกอบธุรกิจในประเทศไทย  

2) ในอนาคตจะมีการแทรกซึมทางการค้าจากจีนในประเทศไทยด้วยการเข้ามาประกอบ

ธุรกิจ การสร้างเครือข่ายทางการค้า และการใช้เส้นทางการขนส่งในประเทศไทย ซึ่งเป็นผลพวงมาจาก

กระแสโลกาภิวัตน์ โดยประเทศจีนจะใช้เส้นทางจากการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานต่างๆ ทั้งทางถนน ทาง

รถไฟ และการก่อสร้างท่าเรือที่อ่าวเป่ยปู้ เป็นเส้นทางในการขนส่งทั้งพ่อค้าและสินค้าลงมาในกลุ่มประเทศ

อาเซียนซ่ึงรวมถึงไทยด้วย  

3) สินค้าส่งออกของไทยประเภทสินค้าอุปโภคและบริโภคเริ่มถูกจําหน่ายโดยพ่อค้าชาวจีน

ที่เข้ามาจัดการส่ังซื้อสินค้าเองโดยตรงที่หน้าตลาด ไร่ หรือสวน มิใช่คนไทยทําการส่งออกเอง ดังนั้น โอกาส

และประโยชน์ทางการค้าของคนไทยที่ควรจะได้รับ เริ่มจะมีแนวโน้มลดลงและถูกเอารัดเอาเปรียบ ดังจะเห็น

ได้จากสินค้าเกษตรของไทยในตลาดไทเริ่มอยู่ในมือของพ่อค้าชาวจีนแทนที่จะเป็นพ่อค้าไทย เนื่องจากพ่อค้า

จีนมีความสามารถในการคุมตลาดและช่องทางการตลาด และสามารถดําเนินการนําเข้า-ส่งออกในไทยได้

อย่างครบวงจร 

4) การค้าจากประเทศจีนที่เริ่มเข้ามาดําเนินการในประเทศไทย ไม่ว่าจะเป็นที่ตลาดไท 

ตลาดส่ีมุมเมือง และการเปิดห้างสรรพสินค้าแห่งใหม่ China City Complex ในอนาคต จะส่งผลกระทบต่อ

ตลาดค้าส่งของไทย เช่น โบ้เบ๊ วรจักร สําเพ็ง เนื่องจากจีนมีความได้เปรียบด้านปริมาณสินค้าที่สูง  

5)  ผู้ประกอบการขนส่ง หรือผู้ประกอบการด้านโลจิสติกส์ หรือ LSPs ของไทยรายเล็ก

และรายกลางจะได้รับผลกระทบจากการที่พ่อค้าชาวจีนใช้บริการขนส่งของคนจีนด้วยกัน ดังจะเห็นได้ใน

ปัจจุบันว่า พ่อค้าจีนซื้อรถบรรทุกจากไทยและขับตรงมาที่ตลาดไทเพื่อขายผักและผลไม้เอง ซึ่งในอนาคต

อาจทําให้ผู้ประกอบการขนส่งไทยโดยเฉพาะรายกลางอาจต้องปิดกิจการลง เนื่องจากไม่มี Economy of 

Scale และ Margin ต่ํา ในขณะที่รายเล็กอาจยังพออยู่รอดได้ เนื่องจากสามารถปรับตัวได้ง่ายกว่า ไม่ได้มี

การลงทุนสูง เป็นการดําเนินธุรกิจในลักษณะครอบครัว และสามารถเลือกจับตลาดที่เป็น Niche Market 

แทน 
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6) ประเทศไทยอาจเสียภาพลักษณ์เนื่องจากเม่ือทั้งพ่อค้าและสินค้าจากประเทศจีนเข้าสู่

ตลาดในประเทศไทยแล้ว อาจก่อให้เกิดปัญหาการปลอมแปลงสินค้าจีนผสมรวมกับสินค้าไทย ซึ่งเป็นเรื่องที่

ต้องให้ความสําคัญและระมัดระวัง เพราะจะก่อให้เกิดผลเสียต่อภาพลักษณ์ของประเทศไทยโดยเฉพาะใน

สายตาของชาวยุโรปและสหรัฐอเมริกาได้ ซึ่งเป็นคู่ค้าสําคัญของไทย  

7) เส้นทางต่างๆ ที่จีนได้พัฒนาเพื่อเชื่อมโยงระหว่างจีนและอาเซียนซึ่งรวมถึงไทยน้ันถูก

นํามาใช้เป็นช่องทางในการขนส่งสินค้าผิดกฎหมาย เช่น การขนส่งยาเสพติด การขนส่งสินค้าลอกเลียนแบบ 

การขนส่งสินค้าด้อยคุณภาพ การหลบเข้าเมืองของคนต่างด้าว การเข้ามาทํางานของแรงงานที่ไม่ถูกต้องตาม

กฎหมาย เช่น โสเภณี ตลอดจนกิจกรรมทางเศรษฐกิจที่ไม่ถูกต้องทางศีลธรรม เช่น การเปิดบ่อนการพนัน 

เป็นต้น  

 

 (3) นัยยะต่อประเทศไทย 

   1) กําหนดให้การพัฒนาระบบโลจิสติกส์เป็นวาระแห่งชาติ (National Agenda) ของประเทศ

ไทย เพื่อรองรับสถานการณ์การแข่งขันที่ทวีความรุนแรงมากขึ้นทั้งจากจีน และประเทศสมาชิกในอาเซียน 

โดยเฉพาะประเทศจีนจะเข้ามามีส่วนแบ่งทางการตลาดมากขึ้น และประเทศไทยจะต้องเผชิญกับสภาวะการ

แข่งขันที่เข้มข้นจากจีน  

2) เร่งพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานในระดับภูมิภาคให้มากขึ้นนอกเหนือจากระดับภายในประเทศ 

เพื่อรองรับการค้ากับจีนที่มุ่งเน้นการค้ากับภูมิภาคอาเซียนเป็นหลักตามแผนชาติฉบับที่ 12 ของจีน 

3) กําหนดมาตรฐานสินค้านําเข้าอย่างเข้มงวดเพื่อป้องกันปัญหาสินค้าจีนที่ไม่มีคุณภาพ การ

ปลอมแปลงสินค้า รวมทั้งเพื่อปกป้องสินค้าไทยจากการแข่งขันด้านสินค้าราคาถูกจากจีนที่มีแนวโน้มที่จะ

ไหลเข้ามาในประเทศไทยเพิ่มมากขึ้น  

4) ส่งเสริมและพัฒนาผู้ประกอบการ พ่อค้าคนกลาง (Trader) และผู้ประกอบการ LSPs ของ

ไทยให้มีองค์ความรู้และความสามารถในการแข่งขันและค้าขายกับพ่อค้าจีนได้อย่างเหมาะสม 

5) ภาครัฐควรส่งเสริมผู้ประกอบการไทยให้ไปลงทุนในตลาดต่างประเทศมากขึ้น โดยให้การ

สนับสนุนสิทธิประโยชน์และส่ิงจูงใจต่างๆ เช่น ยกเลิกการเก็บภาษีซ้ําซ้อนจากรายได้ในประเทศและจาก

ต่างประเทศ เป็นต้น 

6) ภาครัฐจําเป็นต้องศึกษาและทําความเข้าใจแผนการพัฒนาของจีนอย่างลึกซึ้ง และออก

กฎระเบียบหรือกฎหมายเพื่อปกป้องผู้ประกอบการ และ/หรือแรงงานชาวไทย 
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6.2.3) ปัจจัยด้านต้นทุนพลังงาน  
 

(1) บริบทการเปลี่ยนแปลง/สถานภาพของปัจจัย 
น้ํามันเป็นต้นทุนในโลจิสติกส์ที่สําคัญเนื่องจากการขนส่งของไทยส่วนใหญ่เป็นการขนส่ง

ทางถนน และราคานํ้ามันเป็นปัจจัยที่ประเทศไทยไม่สามารถควบคุมราคาได้ เนื่องจากประเทศไทยไม่
สามารถผลิตได้เอง และในอนาคตราคานํ้ามันมีแนวโน้มเพิ่มสูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง โดยราคานํ้ามันดิบตาม 
Brent และ WTI คาดการณ์ว่า ในไตรมาสที่ 3 ของปี ค.ศ. 2011 ราคานํ้ามันอยู่ระหว่างที่ 95-110 เหรียญ
สหรัฐฯ ต่อบาร์เรล และจะเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่องในไตรมาสที่ 4 ซึ่งอยู่ระหว่างที่ 100-115  เหรียญสหรัฐฯ 
ต่อบาร์เรล ส่วนในปี ค.ศ. 2012 ราคานํ้ามันจะเพิ่มขึ้นโดยเฉล่ียอยู่ระหว่างที่ 114-124 เหรียญสหรัฐฯ ต่อ
บาร์เรล ในขณะที่ IEA ประมาณการอุปสงค์น้ํามันโลกในระยะ 5 ปีข้างหน้า (ปี ค.ศ. 2010-2015) ที่จะ
เพิ่มขึ้น 1.2 ล้านบาร์เรลต่อวัน หรือร้อยละ 1.3 และการบริโภคน้ํามันจะเพิ่มสู่ระดับ 95.3 ล้านบาร์เรลต่อ
วัน ในปี ค.ศ. 2016  

นอกจากนี้ปัญหาด้านส่ิงแวดล้อมที่เกิดจากการใช้พลังงานในภาคการขนส่งนั้นยังทวีความ
รุนแรงอย่างต่อเนื่องและกลายเป็นข้อกังวลในระดับโลก จึงทําให้การเตรียมการสําหรับการพัฒนาระบบ 
โลจิสติกส์ที่เป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อม (Green Logistics) กลายเป็นกระแสและแนวโน้มที่มีบทบาทสําคัญมาก
ขึ้น ซึ่งภาครัฐไทยควรให้ความสําคัญ โดยกระแสและแนวโน้มการพัฒนาโลจิสติกส์ของประเทศที่พัฒนาแล้ว 
จะเน้นโลจิสติกส์ที่เป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อมด้วยการลดการขนส่งสินค้าทางรถบรรทุก และเพ่ิมการขนส่งทาง
รถไฟและทางเรือให้มากขึ้น เพื่อลดมลภาวะต่างๆ  

 
 (2) ผลกระทบที่คาดว่าจะเกิดขึ้น 
 
 (2.1) โอกาส/ปัจจัยเชิงบวก 

1) สภาวการณ์ราคานํ้ามันสูง อาจทําให้ผู้ประกอบการขนส่งไทยจําเป็นที่จะต้อง
รวมกลุ่มกันเพื่อให้กลายเป็นผู้ประกอบการรายใหญ่ที่เข้มแข็ง มีอํานาจในการต่อรอง และสามารถแข่งขันกับ
ผู้ประกอบการต่างชาติได้ นอกจากน้ีการรวมกลุ่มยังจะเป็นประโยชน์ต่อการแลกเปลี่ยนข้อมูลการเดิน
รถบรรทุกระหว่างกัน เพื่อร่วมขนส่งสินค้าด้วยรถบรรทุกคันเดียวกัน เพื่อให้การใช้ประโยชน์จากการขนส่ง
ด้วยรถบรรทุกเกิดผลสูงสุด (Optimization)  

2) ปัจจัยด้านต้นทุนพลังงานที่มีแนวโน้มเพิ่มสูงขึ้นอย่างชัดเจน จะทําให้ภาครัฐเร่ง
ผลักดันการพัฒนาการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (Multimodal Transportation) ให้สําเร็จเป็นรูปธรรม 
เนื่องจากการขนส่งทางถนนเป็นหลักต้องพึ่งพาการใช้พลังงานซึ่งเป็นเหตุให้ต้นทุนโลจิสติกส์ของไทยสูง 
 

  (2.2) ความเสี่ยง/ภัยคุกคาม/ปัจจัยเชิงลบ 

1) สภาวะราคานํ้ามันที่สูงขึ้นอย่างต่อเนื่องทําให้ต้นทุนการขนส่งสินค้าของ
ผู้ประกอบการไทยเพิ่มสูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง ซึ่งจะทําให้การขนส่งสินค้าของผู้ประกอบการทั้งชาวไทยและ
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ต่างชาติที่อยู่ในประเทศไทยไม่สามารถแข่งขันกับผู้ประกอบการของประเทศเพื่อนบ้านได้ โดยเฉพาะในปี 
ค.ศ. 2013 ที่อุตสาหกรรมโลจิสติกส์จะเปิดเสรีในอาเซียน  

2) เมื่อมีการเคลื่อนย้ายการลงทุนอย่างเสรีในปี ค.ศ. 2015 ผู้ประกอบการต่างชาติ
อาจย้ายฐานการผลิต หากเผชิญกับปัญหาอุปสรรคด้านระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทยที่ไม่มีประสิทธิภาพ
และทําให้ต้นทุนสูงขึ้น  

3) จากการท่ีประเทศไทยยังเน้นการขนส่งทางถนนเป็นหลัก ซึ่งนอกจากจะทําให้
ต้นทุนโลจิสติกส์สูงแล้วจากราคาน้ํามันที่เพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่อง ยังจะสร้างปัญหามลภาวะทางอากาศให้กับ
ประเทศมากขึ้นด้วย ซึ่งหากประเทศไทยขาดการเตรียมการสําหรับการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ที่เป็นมิตรกับ
ส่ิงแวดล้อม (Green Logistics) ที่ดี จะส่งผลกระทบเชิงลบต่อคุณภาพชีวิต และสุขภาพของประชาชนใน
ประเทศ   

 (3) นัยยะต่อประเทศไทย 
 
1) ประเทศไทยจําเป็นต้องวางแผนพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศเพื่อเพิ่ม

ประสิทธิภาพของระบบโลจิสติกส์ โดยคํานึงถึงปัจจัยการเปล่ียนแปลงด้านต้นทุนพลังงาน ควบคู่ไปกับปัจจัย
ด้านความเป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อม (Green Logistics)  

2) คิดค้นและแสวงหาเทคโนโลยีและพลังงานทางเลือกที่เหมาะสม เพื่อลดการพึ่งพาการ
ใช้พลังงาน ในขณะที่เป็นมิตรต่อส่ิงแวดล้อม 

3) สนับสนุนการวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีใหม่สําหรับการขนส่งในอนาคตอย่างจริงจัง 
ขณะที่แสวงหาเทคโนโลยีและนวัตกรรมด้านโลจิสติกส์และการขนส่งจากต่างประเทศที่เพิ่มประสิทธิภาพ ลด
การใช้พลังงาน ในขณะเดียวกันเป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อม เช่น ระบบขนส่งและจราจรอัจฉริยะ หรือ 
Intelligent Transport System (ITS) ระบบ ITS นี้นอกจากจะช่วยแก้ปัญหาจราจรติดขัดแล้ว ยังรวมถึง
การนําเทคโนโลยี ICT มาช่วยในการขนส่ง เช่น การขนส่งสินค้า หรือการขนส่งมวลชน และรวมไปถึงความ
อัจฉริยะที่ใส่เข้าไปในโครงสร้างพื้นฐานด้านการจราจรและตัวยานพาหนะเองอีกด้วย นอกจากนี้ ITS ยัง
ส่งผลทางอ้อมต่อการลดและป้องกันอุบัติเหตุ การลดปัญหามลภาวะ และการประหยัดพลังงาน อย่างไรก็ดี 
ควรมีหน่วยงานของรัฐที่ทําหน้าที่ดูแล ITS โดยตรง ส่งเสริมการประสานงานระหว่างหน่วยงานที่ลงทุนกับ
นักวิชาการ และวางแผนร่วมกันระยะยาวในการนํา ITS มาใช้ให้ถูกทิศทางและเกิดประโยชน์สูงสุด 

4) ศึกษาแนวโน้มเทคโนโลยีใหม่ในการบริหารจัดการโลจิสติกส์ เช่น การนํา Business 
Continuity Plan/Program (BCP) เข้ามาใช้ในระบบโลจิสติกส์ เพื่อให้มีแผนและระบบสํารองที่จะรองรับ
ให้ระบบและกระบวนการดําเนินงานด้านโลจิสติกส์สามารถดําเนินงานต่อไปได้อย่างต่อเนื่องโดยไม่
หยุดชะงัก แม้ในภาวะที่ประสบวิกฤตการณ์ต่างๆ หรือสถานการณ์ฉุกเฉินต่างๆ ที่ไม่คาดฝันจากทั้งความ
เส่ียงจากภัยพิบัติทางธรรมชาติและความเส่ียงจากทางการเมือง เช่น อุทกภัย เหตุการณ์ความไม่สงบจากการ
ชุมนุมทางการเมือง BCP เป็นการวางแผนล่วงหน้าถึงความเส่ียงที่จะเกิดขึ้นจากเหตุการณ์ที่ไม่คาดคิด และ
หาแนวทางที่จะลดผลกระทบหรือความรุนแรงจากเหตุการณ์ดังกล่าว เพื่อให้การดําเนินงานขององค์กรนั้นๆ
เป็นไปอย่างราบรื่นและต่อเน่ือง ในขณะที่การบริหารจัดการวิกฤตการณ์ (Crisis Management) ก็มี
ความสําคัญเช่นกันโดยจะใช้เมื่อเหตุวิกฤต หรือส่ิงที่ไม่คาดฝันได้เกิดขึ้นแล้ว หากองค์กรมี BCP ที่ดีย่อมจะ
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ลดโอกาสที่จะต้องใช้ Crisis Management ดังนั้นภาครัฐจึงควรเล็งเห็นความสําคัญในการนําเทคโนโลยีใหม่ 
เช่น BCP และ Crisis Management มาปรับใช้ในการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ ซึ่งจะเป็นแผน
รับมือความเส่ียงในกรณีที่เกิด Supply Chain Disruption และรองรับสถานการณ์ต่างๆ ที่ไม่คาดฝันได้
อย่างมีประสิทธิภาพและทันท่วงที เพื่อลดผลกระทบที่จะเกิดขึ้นต่อประเทศให้น้อยที่สุด 

5) ศึกษาเงื่อนไขด้านกฎระเบียบ มาตรการหรือข้อบังคับระดับสากลที่จะส่งผลกระทบ
ต่อรูปแบบการขนส่งและการวางแผนโลจิสติกส์ในภาพรวม เช่น กฎระเบียบเกี่ยวกับ Emission ที่ส่งผล
กระทบต่อโลจิสติกส์และการขนส่งระหว่างประเทศของไทย ในขณะที่ปรับกฎหมายของไทยให้ครอบคลุม
ประเด็นความเป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อม และบังคับใช้กฎหมายอย่างจริงจัง เช่น มาตรการในการตรวจสอบและ
ควบคุมการปลดปล่อยมลพิษทางอากาศในสาขาการคมนาคมและขนส่ง เป็นต้น 

6) เร่งส่งเสริมและผลักดันการพัฒนาการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (Multimodal 
Transportation) ให้สําเร็จเป็นรูปธรรม เนื่องจากการขนส่งทางถนนเป็นหลักต้องพึ่งพาการใช้พลังงานซึ่ง
เป็นเหตุให้ต้นทุนโลจิสติกส์ของไทยสูงและปัญหาด้านส่ิงแวดล้อมเพิ่มขึ้น 

7) ผู้ประกอบการขนส่งรายเล็กของไทยควรรวมกลุ่มกันเพื่อให้เป็นผู้ประกอบการราย
ใหญ่ที่เข้มแข็ง มีอํานาจในการต่อรอง และสามารถแข่งขันกับผู้ประกอบการขนส่งต่างชาติได้  

 
6.2.4) ปัจจัยภายนอกอื่นๆ  

 
6.2.4.1) โครงการพัฒนาท่าเรือนํ้าลึกและนิคมอุตสาหกรรมเมืองทวาย สหภาพพม่า 

 
(1) บริบทการเปลี่ยนแปลง/สถานภาพของปัจจัย 

เมื่อวันที่ 29 มิถุนายน พ.ศ. 2553 คณะรัฐมนตรีมีมติเห็นชอบแนวทางที่จะสนับสนุน
โครงการพัฒนาท่าเรือนํ้าลึกและนิคมอุตสาหกรรมเมืองทวาย สหภาพพม่า (Dawei Deep Sea Port & 
Industrial Estate Project) ซึ่งมีศักยภาพในการพัฒนา ทั้งในด้านกายภาพและการพัฒนาพื้นที่หลังท่าให้
สามารถรองรับการขยายฐานอุตสาหกรรมของไทยระยะยาว โดยเฉพาะอุตสาหกรรมปิโตรเคมี เหล็กและ
เหล็กกล้า และยานยนต์ และมีศักยภาพที่จะเช่ือมโยงโครงข่ายการขนส่งในระดับภูมิภาคได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ  

พื้นที่โครงการต้ังอยู่ทิศตะวันตกเฉียงใต้ของสหภาพพม่า ห่างจากเมืองทวาย ประมาณ 
30 กิโลเมตร ครอบคลุมพื้นที่ถึง 400,000 ไร่ หรือ 250 ตารางกิโลเมตร ประกอบด้วย ท่าเรือน้ําลึก 2 ท่า 
ส่วนที่เป็นนิคมอุตสาหกรรม ส่วนที่พักอาศัย ส่วนราชการ และส่วนอํานวยความสะดวกต่างๆ รวมทั้งมีพื้นที่
ริมทะเลเป็นแนวหาดทรายมีความยาวมากกว่า 12 กิโลเมตร 

 
เมื่อวันที่ 2 พฤศจิกายน พ.ศ. 2553 บริษัท อิตาเลียน-ไทย ดีเวล๊อปเมนต์ จํากัด 

(มหาชน) หรือ ITD ได้ร่วมลงนามในกรอบข้อตกลงกับ การท่าเรือแห่งสหภาพพม่า สังกัดกระทรวงคมนาคม 
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เพื่อดําเนินการพัฒนาโครงการท่าเรือนํ้าลึกทวาย นิคมอุตสาหกรรม และเส้นทางคมนาคมเชื่อมโยงระหว่าง
ประเทศไทยกับสหภาพพม่า ซึ่งบริษัทฯ เป็นผู้ได้รับสัมปทานในการพัฒนาโครงการ ประกอบด้วย  

1) ท่าเรือนํ้าลึก  
2) นิคมอุตสาหกรรม และอุตสาหกรรมขนาดใหญ่ อาทิ โรงเหล็ก โรงปุ๋ยโรงไฟฟ้า และ

สาธารณูปโภคอื่นๆ 
3) เส้นทางการคมนาคม ได้แก่ ถนน ทางรถไฟ และท่อส่งน้ํามันและก๊าซธรรมชาติ 

เชื่อมระหว่างเมืองทวาย สหภาพพม่า กับประเทศไทยที่บ้านพุน้ําร้อน จังหวัด
กาญจนบุรี 

4) ที่พักอาศัย ศูนย์การค้า ศูนย์การท่องเที่ยว และรีสอร์ท  
 

โครงการพัฒนาท่าเรือน้ําลึกและนิคมอุตสาหกรรมเมืองทวาย สหภาพพม่า มีแนวทางการพัฒนา 
ดังน้ี 

1) พัฒนาโครงข่าย Westgate Land Bridge โครงการเส้นทางทวาย-พุน้ําร้อน และท่าเรือทวาย 
สหภาพพม่า เป็นโครงการก่อสร้างเส้นทางเชื่อมโยงชายฝ่ังทะเลตะวันตก-ทวาย-พุน้ําร้อน-กาญจนบุรี- 
แหลมฉบัง ภายใต้ความร่วมมือของรัฐบาลไทยกับรัฐบาลพม่า ซึ่งมีการลงนามเมื่อวันที่ 17 สิงหาคม 2551 
ระหว่างเมืองทวาย ซึ่งเป็นจังหวัดหนึ่งในมณฑลตะนาวศรี ประกอบด้วย จังหวัดทวาย มะริด และเกาะสอง 
กับ จังหวัดกาญจนบุรี ที่บ้านพุน้ําร้อน อําเภอบ้านเก่า เป็นโครงการความร่วมมือในการก่อสร้างถนน 8 ช่อง
จราจร ระยะทาง 160 กิโลเมตร จากเมืองทวายมายังบ้านพุน้ําร้อน จังหวัดกาญจนบุรี โดยบริษัทอิตาเลียน-
ไทย ดิวิลอปเม้นท์ จํากัด ระยะเวลาดําเนินโครงการตั้งแต่ ปี 2554-2558 พื้นที่เหมาะสมในการก่อสร้าง
ท่าเรือน้ําลึก ตั้งอยู่ที่ ตําบลนาบูเร อยู่ห่างจากตัวจังหวัดทวาย 10 กม. มีพื้นที่หน้าหาดลึก 13 เมตร หาก
สร้าง Bridge ระยะทาง 5 กม. ยื่นในทะเล จะได้น้ําลึกเกิน 18-20 เมตร สามารถรองรับเรือขนาด Super 
Tanker 300,000 dwt เข้าเทียบท่าได้ และเป็นเส้นทางที่ส้ันที่สุด โดยตัดถนนจากทิศตะวันตกมาทางทิศ
ตะวันออก สู่ช่องทางบ้านพุน้ําร้อน อําเภอบ้านเก่า จังหวัดกาญจนบุรี ซึ่งจะเป็น Westgate Land Bridge 
จากชายฝ่ังทะเลตะวันตกสู่ฝ่ังตะวันออก เชื่อมโยงระหว่างฝ่ังอันดามันสู่อ่าวไทย 

2) ดําเนินงานโครงการก่อสร้างถนนทวาย-พุน้ําร้อน และการพัฒนาพื้นที่ก่อสร้างท่าเรือทวาย ได้มี
การลงนาม MOU ระหว่างรัฐบาลแห่งราชอาณาจักรไทย กับ รัฐบาลสหภาพพม่า ในการร่วมพัฒนาโครงการ
พัฒนาท่าเรือนํ้าลึกและนิคมอุตสาหกรรมเมืองทวาย สหภาพพม่า รวมทั้งถนนเชื่อมต่อทวายกับชายแดนไทย 
เมื่อวันที่ 19 พฤษภาคม 2551 โดยบริษัท อิตาเลียน-ไทย ดีเวล๊อปเมนต์ จํากัด (มหาชน) ได้ทําบันทึกความ
เข้าใจกับการท่าเรือแห่งสหภาพพม่า เพื่อทําการสํารวจและศึกษาโครงการท่าเรือน้ําลึกและนิคม
อุตสาหกรรม เมืองทวาย สหภาพพม่า เมื่อวันที่ 12 มิถุนายน 2551 คาดว่าโครงการจะแล้วเสร็จในปี พ.ศ. 
2556  

3) พัฒนาเส้นทางถนนเช่ือมโยงระหว่างบ้านพุน้ําร้อน จังหวัดกาญจนบุรี กับเมืองทวาย สหภาพ
พม่า ซึ่งมีหลายเส้นทาง ได้แก่ 

(1) เส้นทาง บ้านพุน้ําร้อน - ตําบลบ้านเก่า - เมืองปิล็อค - ช่องเขย่ง 
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(2) เส้นทางด่านเจดีย์สามองค์ - สังขละบุรี - เมืองพญาตองซู - เมืองเยห์ - เมืองกะแหล่ง
อ่อง - ทวาย เส้นทางนี้ยังไม่มีการสร้างเส้นทาง เนื่องจากยังมีปัญหากับชนกลุ่มน้อย 
ในเมืองยะวะดี ซึ่งเป็นอุปสรรคในการสร้างถนน 

(3) เส้นทางอําเภอไทรโยค - ด่านบ้องตี้ - เมืองเจ้าโตง - เมืองเฮงดา - เมืองทวาย 
เส้นทางนี้เป็นเส้นทางที่เข้าประเทศไทยส้ันที่สุด ที่ด่านบ้องตี้ อําเภอไทรโยค แต่อ้อม
เขาตะนาวศรีมากกว่าด้านบ้านพุน้ําร้อน 

 
ส่วนเส้นทางจากจังหวัดกาญจนบุรีถึงพุน้ําร้อน ระยะทาง 60 กม. อยู่ในแผนการก่อสร้างของ

กระทรวงคมนาคมแล้ว ยังขาดระยะทางอีก 600 เมตร ซึ่งยังต้องปักปันเขตแดนกับสหภาพพม่าตามแนวสัน
ปันนํ้า เส้นทางในสหภาพพม่าจะผ่านช่องเขาตะนาวศรี - แม่น้ําตะนาวศรี - หมู่บ้านเต่าตงลง – บ้านพุน้ํา
ร้อน 

การพัฒนาท่าเรือน้ําลึกทวายยังสอดรับในโครงการเส้นทางระเบียงเศรษฐกิจในกรอบความ
ร่วมมืออนุภูมิภาคลุ่มน้ําโขง (Greater Mekong Sub-region: GMS) ตามกรอบความร่วมมือยุทธศาสตร์การ
พัฒนาพื้นที่เศรษฐกิจ (Economic Corridor) ซึ่งเป็นการพัฒนาแบบองค์รวมในพื้นที่ที่มีศักยภาพตาม
เส้นทางพัฒนา 3 แนวทาง คือ (1) ระเบียงเศรษฐกิจแนวตะวันออก-ตะวันตก (East-West Economic 
Corridor: EWEC ระหว่างเมืองดานัง เวียดนาม – เมืองเมาะละแหม่ง พม่า (2) ระเบียงเศรษฐกิจแนวใต้ 
(Southern Economic Corridor: SEC ระหว่างนครโฮจิมินห์ เวียดนาม - เมืองทวาย พม่า) รวมทั้งยัง
สามารถเชื่อมโยงกับ (3) เส้นทางระเบียงเศรษฐกิจแนวเหนือ-ใต้ (North-South Economic Corridor: 
NSEC ระหว่างนครคุนหมิง จีนตอนใต้–กรุงเทพฯ) 

 
(2) ผลกระทบที่คาดว่าจะเกิดขึ้น 

 
  (2.1) โอกาส/ปัจจัยเชิงบวก 

1) โครงการท่าเรือน้ําลึกและนิคมอุตสาหกรรมเมืองทวาย จะเสมือนเป็นประตู
เศรษฐกิจ (Gateway) แห่งใหม่ของโลกตะวันตกและตะวันออก มีศักยภาพในการเช่ือมโยงทางเศรษฐกิจโดย
จะเป็น New Land Bridge ของเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ และจะช่วยเสริมศักยภาพของประเทศไทยในการ
เป็นศูนย์กลางโลจิสติกส์ในภูมิภาคเอเชีย อีกทั้งจะเป็นจุดยุทธศาสตร์ที่สําคัญในการกระจายสินค้าในระดับ
โลก สามารถเช่ือมโยงตลาดยุโรป แอฟริกา ตะวันออกกลาง และเอเชียใต้ ทางมหาสมุทรอินเดียและทะเล 
อันดามัน ซึ่งจะเป็นช่องทางการขยายโอกาสและผลประโยชน์ทางเศรษฐกิจร่วมกันระหว่างประเทศไทยและ
สหภาพพม่า ตลอดจนก่อให้เกิดการขยายตัวทางการค้า การลงทุน และเศรษฐกิจครั้งสําคัญในภูมิภาค
อาเซียนให้เจริญเติบโตในระยะยาวต่อไป 

2) โครงการท่าเรือน้ําลึกเมืองทวายฯ ถือเป็นศูนย์กลางระบบโลจิสติกส์และการค้า
ขนาดใหญ่ของภูมิภาค เชื่อมโยงการขนส่งและการค้าระหว่างประเทศในกลุ่มเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ และ
ประเทศในแถบทะเลจีนใต้ ผ่านทะเลอันดามัน ไปสู่มหาสมุทรอินเดีย ซึ่งเป็นเส้นทางที่สามารถส่งสินค้าทาง
น้ําทั้งขาไปและขากลับ ผ่านไปสู่กลุ่มประเทศตะวันออกกลาง ทวีปยุโรป และทวีปแอฟริกา ซึ่งจะช่วย
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ประหยัดต้นทุนและระยะเวลาในการขนส่งได้อย่างมีนัยสําคัญ ซึ่งแต่เดิมสินค้าที่ส่งไปยุโรป แอฟริกา หรือ
ตะวันออกกลางจะต้องผ่านทางช่องแคบมะละกา ใช้ระยะเวลานาน 16-18 วัน หากท่าเรือน้ําลึกทวายแล้ว
เสร็จจะช่วยร่นระยะเวลาการขนส่ง หากขนส่งจากทะเลจีนใต้มายังทะเลอันดามัน หรือจากเวียดนามมายัง
พม่าจะใช้เวลาเพียง 6 วัน ทําให้ช่วยลดระยะทางการขนถ่ายสินค้า และลดค่าใช้จ่ายในการกระจายสินค้าได้
มากขึ้น สําหรับประเทศไทย ท่าเรือน้ําลึกทวายจะเป็นประตูเศรษฐกิจบานใหม่ที่เชื่อมระหว่างท่าเรือน้ําลึก
ทวาย กับท่าเรือแหลมฉบัง ดังน้ัน สินค้าต่างๆ ไม่ว่าจะมาจากยุโรป แอฟริกา ตะวันออกกลาง เอเชียใต้ 
ย่อมจะผ่านท่าเรือน้ําลึกทวายออกสู่ท่าเรือแหลมฉบัง โดยใช้ระยะเวลาเพียง 1 วัน เท่านั้น และสามารถ
ส่งผ่านไปยังประเทศจีน เกาหลี ญี่ปุ่น หรือประเทศในแถบแปซิฟิก 

3) พื้นที่โครงการทั้งหมด 250 ตารางกิโลเมตรถูกกําหนดเป็น Economic Free Zone 
เช่นเดียวกับ ดูไบ เซี่ยงไฮ้ และเซินเจิ้น สามารถครอบคลุมให้ประโยชน์ทั้งสองฝ่ัง ฝ่ังตะวันตกตั้งแต่อินเดีย 
ปากีสถาน ตะวันออกกลาง ไปถึงแอฟริกา มาดากัสการ์ และทวาย อุตสาหกรรมทุกขนาดจะเอื้อประโยชน์
ร่วมกัน ซึ่งจะมีขนาดอุตสาหกรรมใหญ่กว่านิคมอุตสาหกรรมแหลมฉบัง และนิคมอุตสาหกรรมมาบตาพุด
รวมกันถึงสิบเท่า นิคมอุตสาหกรรมจะถูกสร้างคู่ขนานไปกับระบบสาธารณูปโภค โดยการลงทุนก่อสร้างใน
ลักษณะร่วมทุนจากนักลงทุนทั่วโลก โดยไม่ใช้งบประมาณจากรัฐบาลทั้งสองประเทศ นอกจากนั้น พื้นที่หลัง
ท่าเรือทวายและบริเวณโดยรอบสามารถเป็นแหล่งสําคัญอีกแห่งหนึ่งในการดึงดูดการลงทุนจากต่างประเทศ  

4) การพัฒนาพื้นที่หลังท่าด้วยการจัดตั้งศูนย์อุตสาหกรรม (Industrial Complex 
Zone) อุตสาหกรรมไทยจะสามารถย้ายฐานการผลิต และใช้พม่าเป็นฐานการส่งออกได้  

5) ช่วยลดระยะทางในการขนส่งน้ํามันดิบจากตะวันออกกลางโดยเฉพาะจากท่าเรือ
เจดดาร์ มาสู่ท่าเรือทวาย น้ํามันทั้งหมดจะถูกขนถ่ายขึ้นมาบนนิคมอุตสาหกรรม โดยไม่ต้องแล่นผ่าน 
ช่องแคบมะละกา ส่วนหนึ่งใช้ในการผลิต กล่ัน แยก และผลผลิตจะถูกส่งผ่านท่อเข้าสู่ประเทศไทยด้าน
ชายแดนพุน้ําร้อน โครงการพัฒนาท่าเรือทวาย จะทําให้สามารถลดระยะทางและเวลาในการเดินทางมาถึง
ด้านอินโดจีนได้ถึง 5 วัน เน่ืองจากท่าเรือทวายมีน้ําลึกมาก จึงทําให้เรือขนน้ํามันขนาดใหญ่ 300,000 ตัน 
สามารถจอดห่างฝ่ังได้ไม่เกิน 5-10 กม. สามารถขนถ่ายน้ํามันมาใช้บนฝ่ังได้ และนํ้ามันจะถูกส่งไปอินโดจีน 
และสาธารณรัฐประชาชนจีน 

6) การขนถ่ายน้ํามันจากท่าเรือทวาย จังหวัดกาญจนบุรี สามารถส่งผ่านทางรถไฟสู่
ประเทศไทย อีกส่วนมุ่งไปภาคเหนือของพม่าทางเมืองมัณฑเลย์-ลาโซในรัฐฉาน-เมืองกุ๊ดข่าย-เมืองเตียงงา-
ด่านเจยู-ด่านมูเซ ซึ่งเป็นด่านพรมแดนพม่าเข้าสู่จีนที่ด่านเจเกว กับเมืองลุ่ยล่ีไปถึงนครคุนหมิง มณฑล 
ยูนนานของสาธารณรัฐประชาชนจีน 

7) โรงกล่ันน้ํามันในไทยจะได้น้ํามันที่มีราคาถูกกว่า ไม่ว่าจะผ่านเข้าประเทศใดก็ตาม 
เรือสินค้าจากท่าเรือแหลมฉบังไม่จําเป็นต้องอ้อมไปสิงคโปร์ ซึ่งจะช่วยย่นระยะทางในการขนถ่ายสินค้า แต่
เรือสินค้าสามารถใช้ท่าเรือแหลมฉบัง มาบตาพุด และทวายแทน ซึ่งประเทศไทยจะได้รับประโยชน์ในการ
ประหยัดค่าขนส่ง ส่งผลให้ได้สินค้าราคาถูก 

8) โครงการท่าเรือทวายฯ สามารถเช่ือมโยงประเทศไทยกับประเทศจีนทางรถไฟ จาก
แนวคิดการร่วมทุนของ บริษัทอิตาเล่ียน-ไทย ดีเวล๊อปเมนต์ จํากัด (มหาชน) ที่จะสร้างเป็น Port City 
ประกอบด้วย ท่าเรือขนาดใหญ่ มีโครงข่ายถนน รถไฟ ท่อส่งน้ํามัน และศูนย์อุตสาหกรรม จะใช้เงินลงทุน
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มหาศาลมากกว่า 300,000 ล้านบาท นอกจากจะมีแนวถนนเชื่อมประเทศไทยแล้ว ยังมีเส้นทางรถไฟที่เชื่อม
กับประเทศจีน การขนส่งทางรถไฟจะมีระยะทาง 1,700 กม. สู่เมืองลุ่ยล่ี - เมืองต้าหล่ี - มณฑลคุนหมิงของ
จีน ซึ่งเป็นโครงการลงทุนครั้งใหญ่ของโลก จีนให้การลงทุนสร้างทางรถไฟในสหภาพพม่าแทนเส้นทางเดิม
สมัยที่สหราชอาณาจักรสร้างให้ จนถึงด่านมูเซของพม่า ได้แก่ (1) เส้นทางด่านมูเซ – แสนหวี – เมืองมัณฑ
เลย์ เมืองมิทิรา – นครเนปิดอร์ (2) เส้นทางแยกเมืองพะโคหรือหงสาวดี – เมืองย่างกุ้ง และ (3) เส้นทาง
แยกจากชุมทางพะยายี – มะละแหม่ง – เมืองเยห์ – เมืองทวาย 

9) ท่าเรือทวายและท่าเรือแหลมฉบังจะเสริมและสอดรับการเชื่อมโยงการขนส่ง
ระหว่างกัน โดยท่าเรือทวายเป็นท่าเรือที่มีบทบาทสําคัญในการรองรับและสนับสนุนการส่งออกสินค้าของ
ไทยจากฝ่ังทะเลอันดามัน ในขณะที่ท่าเรือแหลมฉบังจะยังคงมีบทบาทสําคัญในการรองรับการส่งออกสินค้า
ของไทยจากฝ่ังอ่าวไทย 

10) ปริมาณหรือมูลค่าการค้าระหว่างประเทศไทยกับสหภาพพม่าจะมีแนวโน้มเพิ่ม
สูงขึ้น เนื่องจากท่าเรือทวายจะช่วยสนับสนุนให้เศรษฐกิจของสหภาพพม่าดีขึ้น และจากการเจริญเติบโตทาง
เศรษฐกิจนี้ จะทําให้ประชากรในสหภาพพม่ามีกําลังการซ้ือมากขึ้น  

11) ท่าเรือทวายจะเป็นประตูทางเศรษฐกิจใหม่ที่สําคัญที่เปิดสู่โลกตะวันตก โดยมีการ
คาดการณ์ว่า ในอีก 30 ปีข้างหน้า ทางซีกโลกตะวันตกของประเทศไทยจะเป็นแหล่งความเจริญใหม่ 
โดยเฉพาะทวีปแอฟริกาจะกลายเป็นทวีปที่มีความสําคัญต่อเศรษฐกิจโลก ซึ่งจะมีอัตราการเติบโตทาง
เศรษฐกิจสูงเหมือนเช่นทวีปเอเชียและประเทศจีนในปัจจุบัน 

 
(2.2) ความเสี่ยง/ภัยคุกคาม/ปัจจัยเชิงลบ 

1) โครงการท่าเรือนํ้าลึกทวายยังต้องรอการพิสูจน์ เนื่องจากยังอยู่ในช่วงระยะเริ่มต้น
ของการพัฒนาเท่านั้น ต้องอาศัยระยะเวลานานพอสมควรซึ่งไม่ต่ํากว่า 10 ปี โครงการฯ จึงจะแล้วเสร็จ
สามารถมองเห็นภาพได้อย่างชัดเจนเป็นรูปธรรม  

2) มีอุปสรรคบางประการที่เป็นความเส่ียงภายในจากปัญหาการเมืองและชนกลุ่มน้อย
ของพม่าที่เรื้อรังยืดเยื้อมาตั้งแต่ในอดีต และนโยบายของรัฐบาลพม่าที่ยังไม่มีความชัดเจนและแน่นอน 
หลังจากที่ปิดประเทศมานาน รวมทั้งประเทศพม่ายังไม่มีความพร้อมเรื่องโครงสร้างพื้นฐานมากนัก 

3) ปัจจัยเส่ียงด้านความไม่มั่นคงทางเศรษฐกิจและสังคมตามมาหลังจากโครงการฯ 
แล้วเสร็จ เนื่องจากมีความเป็นไปได้อย่างมากที่จะมีการใช้แรงงานจากฝ่ังพม่ามากขึ้น  

4) ยังไม่มีความชัดเจนเกี่ยวกับกลุ่มผู้ลงทุนว่าจะไปลงทุนที่ประเทศใด ซึ่งทําให้ไม่
ทราบว่าประเทศไทยจะถูกเลือกในการลงทุนหรือไม่ เมื่อท่าเรือน้ําลึกทวายสร้างแล้วเสร็จ โดยเฉพาะจีนมี
แนวโน้มความได้เปรียบด้านโลจิสติกส์มากกว่าไทยเนื่องด้วยเส้นทางเชื่อมระหว่างตะวันตกและตะวันออก 
ก่อนที่จะลงมาไทยแล้วกระจายไปตามฝ่ังทะเล ดังนั้นจึงเป็นไปได้ว่า นักธุรกิจมีแนวโน้มที่จะไปลงทุนในลาว 
เวียดนาม สิงคโปร์ มากกว่าไทย เนื่องจากไทยมีปัจจัยเส่ียงหลายประการที่ไม่ดึงดูดการลงทุนมากนัก ทั้งด้าน
เสถียรภาพทางการเมือง ความเส่ียงทางการเมืองจากการชุมนุม ภัยพิบัติทางธรรมชาติ ดังนั้นเป็นไปได้ว่า
พม่าจะได้รับประโยชน์มากที่สุดในการสร้างท่าเรือน้ําลึกทวาย รวมทั้งจีน 
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(3) ข้อเสนอแนะ 
 1) ประเทศไทยควรต้องมีการเตรียมความพร้อมที่ดี และสานต่อการดําเนินการจากรัฐบาลชุดที่

แล้วอย่างต่อเนื่อง โดยวางแนวทางการพัฒนาอย่างชัดเจน ไม่ว่าจะเป็นการพัฒนาเชิงพื้นที่ การลงทุนและ
พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและระบบโลจิสติกส์ และการพัฒนาบุคลากร เพื่อรองรับการเติบโตในระยะยาว 
รวมทั้งควรวางแผนและออกมาตรการในการรองรับต่อปัจจัยเส่ียงต่างๆ ที่อาจจะเกิดขึ้นในอนาคต เช่น 
ปัญหาความไม่มั่นคงทางการเมือง เศรษฐกิจและสังคมของสหภาพพม่า ปัญหาด้านแรงงานต่างด้าวจากพม่า 
เป็นต้น 

2) นําแนวทางการพัฒนาท่าเรือน้ําลึกทวายมาเป็นกรอบในการกําหนดยุทธศาสตร์และ 
แนวทางการสร้างความร่วมมือกับประเทศเพื่อนบ้าน รวมทั้งประเทศสมาชิกอาเซียน 

3) ผลักดันการจัดทําแผนปฏิบัติการพัฒนาอุตสาหกรรมภูมิภาคที่มีเป้าหมายผลักดันให้เกิดเขต
เศรษฐกิจพิเศษชายแดนในพื้นที่จังหวัดกาญจนบุรี ให้สําเร็จเป็นรูปธรรม โดยสานต่อจากรัฐบาลชุดที่แล้ว 
เน่ืองจากหากมีการจัดตั้งเขตเศรษฐกิจพิเศษข้ึน ด่านพุน้ําร้อนจะมีศักยภาพในการพัฒนาเป็นเขต
ประกอบการอุตสาหกรรมเพื่อการส่งออก เพื่อสร้างกิจกรรมทางเศรษฐกิจ  

4) เร่งพัฒนาเส้นทางการขนส่งสินค้าเชื่อมโยงระหว่างท่าเรือน้ําลึกทวาย ท่าเรือแหลมฉบัง และ
ประเทศอื่นในภูมิภาค เพื่อให้ไทยเป็นศูนย์กลางการขนส่งและโลจิสติกส์ของภูมิภาค 

5) จัดตั้งศูนย์กระจายสินค้า เพื่อทําการรวบรวมและกระจายสินค้าไปยังภูมิภาคต่างๆ อันจะ
สามารถเชื่อมโยงตลาดยุโรป แอฟริกา ตะวันออกกลาง และเอเชียใต้ มาทางมหาสมุทรอินเดีย และทะเล 
อันดามัน   

6) จัดทําแนวทางและมาตรการส่งเสริมบทบาทภาคเอกชนไทยให้มีส่วนร่วมในการพัฒนาท่าเรือ
น้ําลึกทวายและพื้นที่อุตสาหกรรมตามโครงการฯ ซึ่งจะช่วยขยายโอกาสการสร้างความร่วมมือในการพัฒนา
เศรษฐกิจในภูมิภาค 

7) เร่งสร้างและพัฒนาผู้ประกอบการไทยให้มีขีดความสามารถในการแข่งขัน และส่งเสริมให้
ขยายการลงทุนในพื้นที่ดังกล่าวโดยเฉพาะอุตสาหกรรมส่งออกของไทย รวมทั้งส่งเสริมผู้ประกอบการไทยให้
รู้จักใช้ประโยชน์จากท่าเรือทวายและพื้นที่โดยรอบเพื่อประโยชน์สูงสุดต่อเศรษฐกิจของประเทศ 

8) สร้างบรรยากาศให้เอื้อและพร้อมต่อการค้าและการลงทุนจากต่างประเทศ ในขณะที่ส่งเสริม
นักลงทุนต่างชาติให้เข้ามาลงทุนในประเทศไทย ซึ่งไทยจะต้องแข่งขันกับประเทศในภูมิภาคนี้ในการดึงดูดนัก
ลงทุนจากต่างประเทศให้ได้ 
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6.2.4.2) โครงการก่อสร้างท่าเรือนํ้าลึกปากบารา จังหวัดสตูล  
 

(1) บริบทการเปลี่ยนแปลง/สถานภาพของปัจจัย 

เมื่อวันที่ 29 มิถุนายน พ.ศ. 2553 คณะรัฐมนตรีมีมติมอบหมายให้กระทรวงคมนาคมรับไป
พิจารณาทบทวนและปรับรูปแบบโครงการก่อสร้างท่าเรือน้ําลึกปากบารา จังหวัดสตูล ให้เป็นท่าเรือ
เอนกประสงค์รองรับการขนส่งสินค้าในพื้นที่ภาคใต้และสนับสนุนการท่องเที่ยวในพื้นที่ รวมทั้งในฐานะที่จะ
ส่งเสริมให้ไทยเป็นศูนย์กลางขนส่งทางทะเลของภูมิภาค โดยให้ความสําคัญลําดับสูงกับการป้องกัน
ผลกระทบด้านส่ิงแวดล้อม และการยอมรับของประชาชนในพื้นที่ ความพยายามผลักดันโครงการท่าเรือปาก
บารายังมีเป้าหมายเพื่อให้เป็นประตูสู่การค้าทางซีกโลกตะวันตกหรือฝ่ังทะเลอันดามัน และเป็นการขนส่ง
ทางเรือไปสู่ประเทศตะวันออกกลาง แอฟริกา และยุโรป ซึ่งโครงการดังกล่าวมีเงินลงทุนสูงถึง 3 หมื่นล้าน
บาท เจ้าของโครงการคือ กรมการขนส่งทางน้ําและพาณิชย์นาวี กระทรวงคมนาคม ในปัจจุบันอยู่ระหว่าง
การศึกษาวิจัยความเป็นไปได้ของโครงการ และรอการสนับสนุนจากรัฐบาล   

 
ที่ผ่านมากรมเจ้าท่าได้ทําการศึกษาความเหมาะสมโครงการก่อสร้างท่าเทียบเรือน้ําลึกปากบารา 

ตามยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ ในช่วงปี พ.ศ. 2547 - 2548 ดําเนินการออกแบบรายละเอียด

และศึกษาจัดทํารายงานการวิเคราะห์ผลกระทบส่ิงแวดล้อมจากการพัฒนาโครงการ ซึ่งสํานักงานนโยบาย

และแผนทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดล้อม (สผ.) ได้มีมติเห็นชอบในรายงานฯ เมื่อวันที่ 16 มิถุนายน 

2552 และคณะกรรมการส่ิงแวดล้อมแห่งชาติ มีมติเห็นชอบรายงานฯ เมื่อวันที่ 30 ตุลาคม 2552 โดยมี

วัตถุประสงค์ในโครงการก่อสร้างท่าเรือน้ําลึกปากบารา ดังนี้ 

1. พัฒนาเส้นทางการค้าในเขตพื้นที่เศรษฐกิจ 5 จังหวัดชายแดนภาคใต้และจังหวัดใกล้เคียง 

เพื่อเป็นศูนย์เชื่อมโยงการนส่งสินค้าทางเรือที่สําคัญไปยังท่าเรือของกลุ่มประเทศ

ตะวันออกกลาง ท่าเรือในตะวันออกกลาง แอฟริกา และยุโรป 

2. ลดการพึ่งพิงท่าเรือของประเทศเพื่อบ้าน ก่อให้เกิดความม่ันคงทางเศรษฐกิจของประเทศ 

ลดการสูญเสียเงินตราต่างประเทศจากการเสียค่าธรรมเนียมและค่าใช้จ่ายท่าเรือ 

3. สร้างประโยชน์เพิ่มให้กับระบบเศรษฐกิจของประเทศ โดยอาศัยความได้เปรียบทางสภาพ

ภูมิศาสตร์ ซึ่งอยู่ใกล้กับเส้นทางเดินเรือหลัก (ช่องแคบมะละกา) ทําให้ประหยัดเวลาและ

ต้นทุนการขนส่ง 

4. พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานเพื่อให้มีการเช่ือมโยงระบบการขนส่งอื่นๆ โดยทางบก (ถนนและ

รถไฟ) และเพิ่มประสิทธิภาพในการพัฒนาโครงข่ายเช่ือมโยงการขนส่งสินค้า และ

ผู้โดยสารจากท่าเรือนํ้าลึกแหลมฉบัง-ท่าเรือน้ําลึกสงขลา-ท่าเรือปากบารา ด้วยการ

คมนาคมทางบกในลักษณะสะพานเศรษฐกิจ (Landbridge) 
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พื้นที่ท่าเรือปากบาราตั้งอยู่ชายฝ่ังทะเลตะวันตกของภาคใต้ตอนล่าง ในเขตอุทยานแห่งชาติทาง

ทะเลหมู่เกาะเภตรา ที่ตําบลปากน้ํา อําเภอละงู จังหวัดสตูล อยู่ส่วนบนของช่องแคบมะละกา ระหว่างส่วน

เหนือของเกาะสุมาตรา และคาบสมุทรมาเลย์ ห่างจากชายแดนประเทศมาเลเซียประมาณ 40 กม. ห่างจาก

ตัวจังหวัดใกล้เคียงคือ จังหวัดสตูล ตรัง และสงขลา เป็นระยะทางประมาณ 50 100 และ 130 กิโลเมตร

ตามลําดับ ด้านใต้ของพื้นที่ตั้งท่าเรือเป็นเกาะตะรุเตา มีเกาะเขาใหญ่อยู่ทางด้านตะวันตก ซึ่งมีระดับน้ําลึก 

15 กม. อยู่ห่างจากฝ่ัง 5 กม. และยังสามารถบังคล่ืนจากทิศตะวันตกได้ รวมทั้งมีชุมชนอยู่กระจัดกระจาย

รอบพื้นที่ตั้งของท่าเรือ โดยแบ่งการพัฒนาท่าเรือเป็น 3 ระยะ คือ 

1. ระยะที่ 1 สามารถรองรับสินค้า 825,000 ที.อี.ยู. ใช้ระยะเวลาดําเนินงานก่อสร้าง 60 

เดือน ลักษณะเป็นเกาะซึ่งเกิดจากการถมทะเลพื้นที่ 292 ไร่ ขนาดกว้าง 430 เมตร ยาว 

1,086 เมตร มีความยาวหน้าท่ารวม 750 เมตร ท่าเทียบเรือบริการ 220 เมตร ลานกองตู้

สินค้า อาคารสํานักงาน ด่านชั่งน้ําหนัก อาคารสินค้าขาเข้าและออก พร้อมระบบ

สาธารณูปโภค (รวมถึงระบบเตือนภัยสึนามิ) ร่องน้ําลึก 14 เมตร มีแอ่งกลับลําเรือ ขนาด 

180 เมตร เขื่อนกั้นคล่ืนยาว 1,700 เมตร และสะพานข้ามท่าเรือขนาด 4 เลน ยาว 4.50 

กิโลเมตร พร้อมช่องเรือสัญจรและทุ่นป้องกันแสดงเขตหวงห้าม รวมถึงพื้นที่สําหรับการ

เชื่อมต่อกับทางรถไฟเข้าสู่ท่าเรือในอนาคต (ซึ่งอาจเป็นการเช่ือมทางรถไฟจาก อําเภอ

ควนเนียง จังหวัดสงขลา หรือสถานีตรัง จังหวัดตรัง) 

2. ระยะที่ 2 สามารถรองรับสินค้า 1,375,000 ที.อี.ยู. ช่วงระยะเวลาดําเนินการก่อสร้าง

ระหว่างปี พ.ศ. 2560-2562 ประกอบด้วยการถมทะเล 240 ไร่ พร้อมขุดลอกร่องน้ํา เพื่อ

เพิ่มความยาวท่าเรืออีก 500 เมตร (รวมความยาวท่าเรือ 1,250 เมตร) 

3. ระยะที่ 3 สามารถรองรับสินค้า 2,475,000 ที.อี.ยู. ช่วงระยะเวลาดําเนินการก่อสร้าง

ระหว่างปี พ.ศ. 2564-2567 ประกอบด้วยการถมทะเล 450 ไร่ เพื่อเพิ่มความยาวท่าเรือ

อีก 1,000 เมตร (รวมความยาวท่าเรือ 2,250 เมตร และขยายร่องน้ําและแอ่งกลับลําเรือ

จากเดิม 180 เมตร เป็น 300 เมตร) 

สรุปข้อมูลจําเพาะของท่าเรอืปากบาราในระยะการพัฒนาต่างๆ 

ท่าเรือปากบารา ระยะท่ี 1 ระยะท่ี 2 ระยะท่ี 3 

ร่องน้ําลึก (เมตร) 14 14 15 

ความยาวท่าเทียบเรือ (เมตร) 750 1,250 2,250 

ขนาดท่าเรือ (ไร่) 292 532 982 

ความสามารถในการรองรับสินค้า (ล้าน ที.อี.
ยู.) 

0.825 1.375 2.475 

ที่มา: สศช. 
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 มูลค่าการลงทุนพัฒนาโครงการก่อสร้างท่าเรือน้ําลึกปากบารารวม 3 ระยะ ประมาณการอยู่ที่ 

37,479.788 ล้านบาท เป็นการลงทุนเฉพาะค่าก่อสร้างโครงสร้างพื้นฐานของท่าเรือ รวมเป็นเงิน 

19,568.008 ล้านบาท ดังรายละเอียดแสดงตามตารางที่ 00 

 รายละเอียดงบประมาณการลงทุนก่อสร้างท่าเรอืน้ําลึกปากบารา  (หน่วย: ล้านบาท)  

รายการ 
ท่าเรือ อาคาร
สาธารณูปโภค 

เครื่องจักร 
อุปกรณ์ 

ทางรถไฟ
(ควนเนียง-ปากบา

รา) 
(ระยะทาง 95 กม.)

การติดตามตรวจสอบ
คุณภาพ สิ่งแวดล้อม
ในช่วงดําเนินการ 

รวม 

ระยะท่ี 1 9,736.430* 2,692.900 10,129.577 4.700 22,563.610 

ระยะท่ี 2 3,812.688 1,700.500 - 1.300 5,514.488 

ระยะท่ี 3 6,018.890 3,378.100 - 4.700 9,401.690 

รวม 19,568.008 7,771.500 10,129.577 10.700 37,479.788 
ที่มา: สศช. 

*หมายเหตุ: ประมาณการระดับราคาค่าวัสดุก่อสร้างเพ่ิมขึ้น โดยกรมเจ้าท่าได้ปรับปรุงโครงสร้างเพ่ิมเติมตามที่ สํานัก
นโยบายและแผนทรัพยากร ธรรมชาติและส่ิงแวดล้อม (สผ.) เสนอ ประกอบด้วยการขยายตอม่อสะพานและการขยาย
ท่าเรือบริการ 

 

      (2) ผลกระทบที่คาดว่าจะเกิดขึ้น 
 
 (2.1) โอกาส/ปัจจัยเชิงบวก 

1) ท่าเรือน้ําลึกปากบาราจะเป็นท่าเรือสําคัญทางฝ่ังทะเลตะวันตกหรือฝ่ังทะเลอันดามัน

จะเป็นประตูการค้าด้านตะวันตกสู่ยุโรป ตะวันออกกลาง และแอฟริกา ซึ่งตั้งอยู่ในจุดที่เหมาะสม

ในการที่จะรองรับการขยายตัวของภาคการผลิต และสอดคล้องกับนโยบายให้ประเทศไทยเป็น

ศูนย์กลางยางพาราโลกซึ่งเป็นยุทธศาสตร์สําคัญของหลายจังหวัดภาคใต้ 

2) ท่าเรือปากบาราจะทําให้เกิดการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบเช่ือมโยงระหว่างฝ่ังทะเล

อันดามันและฝ่ังอ่าวไทย ซึ่งจะช่วยส่งเสริมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมของภาคใต้ 

3) ท่าเรือปากบาราจะมีความสําคัญในการดึงสินค้าจากจีนตอนใต้มาส่งออกไปยังทวีป

ยุโรปโดยผ่านประเทศไทย 

4) ท่าเรือปากบาราจะเป็นท่าเรือหลักที่จะแข่งขันกับท่าเรือปีนัง และท่าเรือ Port Klang 

ของมาเลเซีย เนื่องจากยางพาราของไทยเกือบร้อยละ 15 ใช้บริการของท่าเรือปีนังเพื่อส่งมอบ

ให้กับเมืองท่าปลายทางทั้งฮ่องกง และกวางโจว ซึ่งท่าเรือปีนังอยู่ทางชายฝ่ังทะเลตะวันตก ต้อง

อ้อมสิงคโปร์ ซึ่งระยะทางจะไกลกว่าไทยมาก 
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อย่างไรก็ดี โอกาสหรือปัจจัยเชิงบวกดังกล่าวจะเกิดขึ้นได้ขึ้นอยู่กับการเตรียมความพร้อมที่ดี โดย

ภาครัฐจะต้องมีการศึกษาเชิงลึกถึงความเป็นไปได้ ศักยภาพ ตลาด ผลกระทบหรือประโยชน์ที่จะได้รับจาก

โครงการก่อสร้างท่าเรือปากบาราอย่างรอบคอบและจริงจัง 

(2.2) ความเสี่ยง/ภัยคุกคาม/ปัจจัยเชิงลบ 
1) ท่าเรือปากปาราอาจจะไม่ใช่ท่าเรือที่เหมาะสมที่จะรองรับสินค้าจากภาคใต้ของไทย

สินค้าส่งออกหลักของภาคใต้คือ ยางพารา และผู้นําเข้าหลักคือ เมืองท่าปลายทางทั้งประเทศ

สาธารณรัฐประชาชนจีน ฮ่องกงและประเทศญี่ปุ่น รวมกันกว่าร้อยละ 70 ซึ่งโดยหลักการแล้ว 

ประเทศปลายทางเหล่านี้อยู่ทางทะเลฝ่ังตะวันออกคือ มหาสมุทรแปซิฟิก ซึ่งผู้ส่งออกไทยน่าจะใช้

การขนส่งผ่านท่าเรือสงขลาหรือท่าเรือแหลมฉบังจึงน่าจะเหมาะสมกว่า หรือการสร้างท่าเรือสงขลา

แห่งที่ 2 ทางฝ่ังทะเลอ่าวไทยน่าจะเหมาะสมกว่าในการรองรับสินค้าส่งออกจากภาคใต้ของไทย อีก

ทั้งท่าเรือสงขลายังมีศักยภาพในการพัฒนาเช่ือมโยงการขนส่งจากฝ่ังอ่าวไทยกับฝ่ังอันดามัน 

2) ความคิดสนับสนุนการสร้างท่าเรือปากบาราที่มีการวางแผนไว้ว่า จะมีการเช่ือมท่าเรือ

ปากบารากับท่าเรือสงขลาด้วย Land Bridge หรือทางรถไฟ (ซึ่งใช้งบประมาณกว่า10,000 ล้าน

บาท) เพื่อเชื่อมโยงทะเลอันดามันกับอ่าวไทยน้ัน จะทําให้เพิ่มค่าใช้จ่ายในการขนถ่าย/เคล่ือนย้าย

สินค้า (Double Handling Costs) เนื่องจากต้องขนถ่าย-เคล่ือนย้ายสินค้าหลายครั้งหรือหลายต่อ 

โดยต้องขนสินค้าจากท่าเรือปากบาราไปต่อด้วยรถไฟด้วยระยะทางกว่า 100 กิโลเมตร และจาก

รถไฟลงเรือที่ท่าเรือสงขลา ซึ่งจะเป็นการเพิ่มภาระต้นทุนให้แก่ผู้ประกอบการและยังเพิ่มระยะเวลา

ในการขนส่งสินค้าอีกด้วย เพราะหากเรือต้องแล่นผ่านช่องแคบมะละกา จะต้องเสียเวลาเดินทาง 

2-3 วัน ดังนั้นนโยบายที่ภาครัฐต้องกําหนดในการช่วยลดภาระค่าใช้จ่าย ได้แก่ การลดค่าระวางเรือ

สําหรับเรือลําเลียงสินค้าที่แหลมฉบังร้อยละ 20 (จาก 171 เหลือ 137 บาท/ตัน) และที่สงขลาแห่ง

ที่ 2 ร้อยละ 50 (จาก 171 เหลือ 86 บาท/ตัน) รวมถึงการใช้นโยบายตรวจสอบสินค้าแบบรวดเร็ว 

สําหรับสินค้าขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบเพ่ือลดระยะเวลาในทางลงร้อยละ 50 (เวลาที่ใช้ที่ท่าเรือ

สงขลาแห่ง 2 จาก 48 เหลือ 24 ชม.) เป็นต้น 

3) ความคิดสนับสนุนการสร้างท่าเรือปากบาราที่กล่าวกันว่า จีนตอนใต้ในมณฑลยูนนาน 

จะมีการเช่ือมทางรถไฟไปยังท่าเรือปากบารา (ระยะทางประมาณ 1,000 กว่ากิโลเมตร) และ

สามารถขึ้นเรือเดินทางไปยังยุโรปนั้น มีความเป็นไปได้ยาก เนื่องจากมีความเป็นไปได้มากกว่าที่จีน

จะขนส่งสินค้าไปลงที่ท่าเรือในสหภาพพม่า (ระยะทางประมาณ 700 กิโลเมตร) หรือไปลงท่าเรือ

ของจีนเอง(ประมาณ 300 กิโลเมตร) ซึ่งมีระยะทางส้ันกว่า และค่าใช้จ่ายก็ถูกกว่าตามมา 

4) โครงการท่าเรือปากบาราอาจจะถูกประเทศสิงคโปร์เข้ามากดดันเพื่อไม่ให้สายการ

เดินเรือเปล่ียนมาเข้าที่ท่าเรือปากบาราแทนท่าเรือสิงคโปร์ เหมือนอย่างที่สิงคโปร์ได้ใช้ปัจจัยด้าน
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ราคาที่ถูกกว่ามาแข่งกับท่าเรือกรัง (Port Klang) ของมาเลเซีย ทําให้สายการเดินเรือส่วนใหญ่

เลือกเข้าที่ท่าเรือสิงคโปร์แทนที่ท่าเรือกรัง 

5) ประเด็นความเส่ียงจากการที่มีท่าเรือและเส้นทางอื่นๆ ที่อยู่ใกล้เคียงรองรับอยู่แล้วและ

อาจทําให้ไม่ได้ใช้ประโยชน์ท่าเรืออย่างเต็มที่ เช่น จากการที่มีท่าเรือที่มีอยู่รอบประเทศในกลุ่ม

ประเทศ BIMSTEC 

6) จากการที่เส้นทางเดินเรือหลักของโลกอยู่ห่างจากท่าเรือปากบาราประมาณ 200-300 

ไมล์ (320-480 กิโลเมตร) ซึ่งเม่ือเปรียบเทียบกับท่าเรือสิงคโปร์ ท่าเรือทันจุงปิลาปัส และท่าเรือ

กรังซึ่งอยู่ใกล้กับเส้นทางเดินเรือหลักของโลก และมีปริมาณการขนส่งสินค้าในระดับสูงและมีการ

บริหารจัดการท่าเรืออย่างมีประสิทธิภาพ มีข้อได้เปรียบในการเช่ือมโยงกับสายการเดินเรือหลัก

ของโลก อีกทั้งในความเป็นจริง สายการเดินเรือโลกมีลักษณะเป็นตลาดผูกขาด (Cartel) ส่งผลให้

เกิดความยากลําบากแก่ท่าเรือปากบาราในการดึงดูดสายการเดินเรือเพื่อเปิดเส้นทางเดินเรือเข้ามา

รับสินค้าจากท่าเรือปากบารา 

7) การมีท่าเรือปากบาราจะส่งผลกระทบเชิงลบต่อระบบนิเวศวิทยา ซึ่งกระทบต่อทั้งการ

ท่องเที่ยว และการประมงทางภาคใต้ของไทย โดยมากกว่าร้อยละ 80 เป็นชาวบ้านที่ประกอบ

อาชีพทําการประมง ซึ่งการสร้างท่าเรือปากบาราจะส่งผลกระทบต่อสัตว์น้ําทั้งกุ้ง หอย ปู ปลา ที่

อาศัยอยู่ในบริเวณนั้น ทําให้ชาวประมงต้องเดินเรือออกไปหาปลาไกลกว่าเดิม และต้องแบก

รับภาระค่าใช้จ่ายที่เพิ่มสูงขึ้นอีกด้วย และปัญหาที่ตามมาคือ การแย่งชิงทรัพยากรในบริเวณเกาะ

ตะรุเตาซ่ึงเป็นที่เดียวที่สามารถหาปลาได้ไม่ไกลจากปากบารามากนัก 

8) การที่ไม่มีข้อสรุปหรือขาดการศึกษาเกี่ยวกับต้นทุนค่าระวางเรือ (Freight Charge) 

ของท่าเรือปากบารา ซึ่งเป็นปัจจัยสําคัญสําหรับการขนส่งทางทะเล และสําคัญต่อการตัดสินใจ

เลือกใช้บริการท่าเรือปากบาราในการนําเข้า-ส่งออกของภาคธุรกิจ เนื่องจากการที่จะให้มีต้นทุน

การขนส่งผ่านท่าเรือปากบาราสามารถแข่งขันได้ในเชิงพาณิชย์ นอกจากทําเลที่ตั้งที่เหมาะสมแล้ว

จะต้องให้มี Economies of Scale คือ ให้เกิดการประหยัดต่อปริมาณสินค้าที่ผ่านเข้า-ออกท่า

จํานวนมาก เพื่อให้ต้นทุนเฉล่ียสามารถแข่งขันกับท่าเรือของมาเลเซียได้ 

  (3) ข้อเสนอแนะ 
1) ภาครัฐต้องเร่งศึกษาเชิงลึกถึงความเป็นไปได้ ศักยภาพ ตลาด ผลกระทบหรือประโยชน์

ที่จะได้รับจากโครงการก่อสร้างท่าเรือปากบาราอย่างรอบคอบและจริงจัง เพื่อหาข้อสรุปที่ชัดเจน

เกี่ยวกับโครงการก่อสร้างท่าเรือปากบาราว่าจะดําเนินการหรือไม่ ความสําเร็จของท่าเรือปากบารา

คือจะต้องมีปริมาณสินค้าหรือตู้สินค้าที่มากเพียงพอที่จะให้เรือขนาดใหญ่เข้ามาเทียบท่า และมี

ความถี่ของจํานวนเที่ยวเรือและโครงสร้างพื้นฐานคมนาคมขนส่งสะดวกต่อการเข้า-ออกท่าเรือ 
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คลังสินค้า ศูนย์กระจายสินค้า อุปกรณ์-เครื่องมือยกตู้คอนเทนเนอร์หน้าท่า และประสิทธิภาพ

ความเร็ว Crane Gantry (เครนหน้าท่า) ซึ่งจะมีผลต่อต้นทุนค่าระวางเรือ (Freight Charge) อัน

เป็นปัจจัยสําคัญในการจูงใจให้เลือกใช้ท่าเรือปากบาราสําหรับภาคธุรกิจเพื่อการนําเข้า-ส่งออก 

2) หากเจตนารมณ์ในการสร้างท่าเรือปากบาราเป็นไปเพื่อให้สอดคล้องกับนโยบายการ

พัฒนาประเทศไทยให้เป็นศูนย์กลางยางพาราโลกอย่างแท้จริง ภาครัฐจะต้องเร่งจัดทําโซนน่ิง 

(Zoning) ของจังหวัดในภาคใต้ที่มีความเหมาะสมในการเป็น Rubber City และส่งเสริมให้มีการ

ต่อยอดในการนํายางธรรมชาติเข้าสู่อุตสาหกรรมแปรรูป ซึ่งยางพาราของไทยประมาณร้อยละ 70-

75 ถูกส่งออกเป็นวัตถุดิบ ซึ่งไทยสามารถสร้างมูลค่าเพิ่มได้ โดยให้เกิดอุตสาหกรรมแปรรูปยางใน

ภาคใต้ของไทย ซึ่งทั้งหมดนี้จะส่งเสริมการใช้ท่าเรือปากบารา อย่างมีประสิทธิภาพในการรองรับ

การส่งออกยางพาราของภาคใต้ 

3) ภาครัฐต้องสร้างระบบโครงข่ายการคมนาคมขนส่งที่ดี ทั้งทางถนนและระบบราง ให้

เกิดการเชื่อมโยงการขนส่ง เพื่อให้ท่าเรือปากบาราเป็นท่าเรือหลักชายฝ่ังทะเลตะวันตกที่สามารถ

แข่งขันกับท่าเรือกรังของประเทศมาเลเซียได้ โดยภาครัฐต้องคํานึงถึงประโยชน์ที่คนไทยจะได้รับ

เป็นสําคัญร่วมด้วย ซึ่งต้องสร้างเส้นทางเหล่านั้นให้กับผู้ประกอบการไทยเป็นผู้ใช้ประโยชน์และตัก

ตวงผลประโยชน์ มิใช่ชาวต่างชาติ 

4) ภาครัฐต้องสนับสนุนให้ภาคบริการโลจิสติกส์ของไทย ทั้งในระดับประเทศและท้องถิ่นมี

ศักยภาพในการแข่งขัน มิฉะนั้นผู้ที่จะมาตักตวงผลประโยชน์ในฐานะผู้ให้บริการด้านโลจิสติกส์จะ

กลับเป็นของต่างชาติ ซึ่งปัจจุบันมีทั้งจากสิงคโปร์ และมาเลเซีย ได้เข้ามาเปิดตัวในการลงทุน เพื่อ

รองรับการเชื่อมโยงการขนส่งจากปากบารา สงขลาและท่าเรือแหลมฉบัง 

5) ภาครัฐต้องศึกษาตลาดและทําการตลาดก่อนโครงการสร้างแล้วเสร็จ เพื่อป้องกัน

ประเด็นความเส่ียงจากการที่มีท่าเรือและเส้นทางอื่นๆ ที่รองรับอยู่แล้วและอาจทําให้ไม่ได้ใช้

ประโยชน์ท่าเรืออย่างเต็มที่ดังเช่นท่าเรือระนอง ซึ่งเป็นกรณีตัวอย่างของความล้มเหลวและตกอยู่

ในสภาพที่ไม่มีลูกค้าเข้ามาใช้บริการ เนื่องจากข้อจํากัดด้านสภาพภูมิศาสตร์หลังท่าที่เป็นภูเขาทํา

ให้ไม่สามารถดําเนินธุรกิจและกิจกรรมโลจิสติกส์หลังท่าเพื่อรองรับได้เหมือนเช่นท่าเรือแหลมฉบัง 

นอกจากนั้นหากมองว่า ต้องการให้ท่าเรือน้ําลึกปากบารารองรับการค้ากับกลุ่มประเทศ BIMSTEC 

นั้น ประเทศไทยก็ควรที่จะเตรียมการบริหารจัดการที่ดีเพื่อให้เกิดการใช้ประโยชน์ท่าเรืออย่างเต็มที่ 

และสามารถแข่งขันอยู่รอดได้ โดยอาจสร้างพันธมิตรทางธุรกิจและเครือข่าย (Network) ระหว่าง

ท่าเรือที่มีอยู่รอบประเทศในกลุ่ม BIMSTEC เพื่อหาช่องทางและโอกาสให้เกิดเป็นเส้นทางการขนส่ง

ที่สามารถเช่ือมต่อกันและรองรับธุรกิจการค้าระหว่างประเทศในกลุ่ม BIMSTEC ได้ดียิ่งขึ้น 
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6.2.5) ปัจจัยภายในประเทศ 
 

(1) บริบทการเปลี่ยนแปลง/สถานภาพของปัจจัย 

 
เน่ืองด้วยประเด็นที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาโลจิสติกส์ที่ปรากฏในแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม

แห่งชาติฉบับที่ 11 นั้นจะสอดคล้องกับยุทธศาสตร์ที่ 4 การปรับโครงสร้างเศรษฐกิจสู่การเติบโตอย่างมี
คุณภาพและยั่งยืน ด้านระบบโครงสร้างพื้นฐานและโลจิสติกส์ และยุทธศาสตร์ที่ 5 การสร้างความเชื่อมโยง
กับประเทศในภูมิภาคเพื่อความมั่นคงทางเศรษฐกิจและสังคม ด้านการพัฒนาความเชื่อมโยงด้านการขนส่ง
และระบบโลจิสติกส์ภายใต้กรอบความร่วมมือในอนุภูมิภาคต่างๆ ดังนั้นที่ปรึกษาฯ จะนําเสนอบริบทการ
เปล่ียนแปลง และ/หรือสถานภาพของปัจจัยภายในประเทศท่ีเกี่ยวข้องกับสองยุทธศาสตร์ดังกล่าวที่รวมอยู่
ในร่างแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 11 มาใช้เป็นกรอบในการวิเคราะห์ผลกระทบที่คาดว่าจะเกิดขึ้นทั้งเชิงบวกและ
เชิงลบ รวมทั้งนําเสนอข้อเสนอแนะเบื้องต้นเพื่อเป็นกรอบในการวิเคราะห์ทิศทางการพัฒนาระบบโลจิสติกส์
ในระยะต่อไป  

 
ปัจจัยภายในประเทศที่สําคัญของไทยในปัจจุบันประกอบด้วย 2 ปัจจัยหลัก คือ 1) ขีด

ความสามารถในการแข่งขันด้านการพัฒนาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี และการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน 
และ 2) การสร้างความเชื่อมโยงกับประเทศในภูมิภาค ที่ควรได้รับการพัฒนา โดยมีสถานภาพของปัจจัยดังนี้ 
 

(1.1) ขีดความสามารถในการแข่งขันของไทยที่อ่อนแอด้านการพัฒนาวิทยาศาสตร์และ 
        เทคโนโลยี รวมทั้งการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน 

 
เมื่อพิจารณาปัจจัยแวดล้อมและระบบการแข่งขันในปัจจุบันของประเทศไทย สถาบันการจัด

อันดับความสามารถในการแข่งขันทางเศรษฐกิจที่สําคัญของโลกจากสถาบัน IMD และ WEF ได้จัดอันดับ
ความสามารถในการแข่งขันของไทย ในปี พ.ศ. 2553 อยู่ในอันดับที่ 26 และอันดับที่ 38 ตามลําดับ ซึ่งไม่
เปล่ียนแปลงจากเดิมมากนักในระยะที่ผ่านมา โดยมีข้อสรุปตรงกันว่าประเทศไทยยังมีความอ่อนแอด้าน
ปัจจัยสนับสนุนในส่วนของวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี โดยตัวช้ีวัดหลักด้านการลงทุนในการวิจัยและพัฒนา 
การลงทุนในโครงสร้างพื้นฐานวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี จํานวนบุคลากรทางการวิจัยและพัฒนา จํานวน
สิทธิบัตร และการคุ้มครองทรัพย์สินทางปัญญา ยังเป็นข้อจํากัดต่อการนําเอาองค์ความรู้วิทยาศาสตร์และ
เทคโนโลยีมาใช้สนับสนุนการเพิ่มศักยภาพการแข่งขันของประเทศโดยรวม นอกจากน้ีหน่วยงานต่างๆ 
ภายใต้ระบบวิจัยของไทยยังขาดการบูรณาการในการทํางานระหว่างกัน รวมทั้งขาดกลไกที่มีประสิทธิภาพใน
การสร้างความเช่ือมโยงการวิจัยระหว่างภาคเอกชนและชุมชน และการจัดการความเส่ียงตลอดจนการ
จัดสรรผลประโยชน์ที่เกิดจากการวิจัยและพัฒนาในเชิงพาณิชย์ยังไม่ชัดเจน ทําให้ไม่สามารถนําผลงานวิจัย
ไปประยุกต์ใช้ในเชิงพาณิชย์ได้เท่าที่ควร 
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สําหรับการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานที่ผ่านมา ภาครัฐมีบทบาทนําในการสร้างโครงสร้างพื้นฐาน
เพื่อสนับสนุนการเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศ โดยในระยะที่ผ่านมา มีการพัฒนา
โครงสร้างพื้นฐานทั้งทางบก ทางเรือ และทางอากาศ โดยมีสัดส่วนการขนส่งผู้โดยสารภายในประเทศทาง
ถนนร้อยละ 74 ทางรถไฟร้อยละ 21 ที่เหลือเป็นทางอากาศร้อยละ 5 สําหรับการขนส่งสินค้านั้นส่วนใหญ่
เป็นการขนส่งทางถนนร้อยละ 82 ทางนํ้าร้อยละ 15 และทางรถไฟร้อยละ 3 ทั้งนี้ แม้ว่าการพัฒนา
โครงสร้างพื้นฐานของประเทศในระยะที่ผ่านมาจะประสบความสําเร็จในด้านปริมาณ แต่ยังต้องพัฒนาด้าน
คุณภาพและสร้างกระบวนการมีส่วนร่วมของทุกภาคส่วนให้มากขึ้น นอกจากนี้ ข้อจํากัดด้านการคลัง 
ตลอดจนกฎระเบียบและหลักเกณฑ์ที่บังคับใช้ไม่สอดคล้องและเหมาะสมกับสถานการณ์ในปัจจุบัน ซึ่งส่งผล
ให้การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานล่าช้าและเป็นอุปสรรคต่อการขยายตัวทางเศรษฐกิจของประเทศในระยะยาว 

 
นอกจากน้ียังมีปัจจัยอื่นที่ทําให้ประเทศไทยมีความสามารถในการแข่งขันที่ต่ํา คือ กฎหมาย

และกฎระเบียบทางเศรษฐกิจที่ไม่เอื้อต่อการจัดระบบการแข่งขันที่เป็นธรรมและเหมาะสมกับสถานการณ์
การเปลี่ยนแปลงทางเศรษฐกิจในปัจจุบัน รวมถึงการพึ่งพาการส่งออก การนําเข้าสินค้าทุน-พลังงาน และ
การลงทุนโดยตรงจากต่างประเทศในสัดส่วนสูง จนทําให้เศรษฐกิจไทยได้รับอิทธิพลจากความผันผวนของ
ปัจจัยภายนอกอย่างมีนัยสําคัญในช่วงที่ผ่านมา 

 
(1.2) การสร้างความเชื่อมโยงกับประเทศในภูมิภาค 

 
การสร้างความเชื่อมโยงกับประเทศในภูมิภาคมีความสอดคล้องและต่อเนื่องกับสภาวะแวดล้อม

ทางเศรษฐกิจของประเทศไทยในช่วงแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 10 ที่มีความเปลี่ยนแปลงอย่างรวดเร็ว โดย
ผลกระทบจากโลกาภิวัตน์ได้เชื่อมโยงประเทศในภูมิภาคต่างๆ ของโลกให้ใกล้ชิดกันมากขึ้น นําไปสู่การ
เปล่ียนแปลงครั้งใหญ่ทั้งในด้านเศรษฐกิจและสังคม โดยเฉพาะการก้าวสู่ความเป็นโลกหลายศูนย์กลางอัน
เน่ืองจากการขยายตัวของขั้วอํานาจทางเศรษฐกิจใหม่ คือ บราซิล รัสเซีย อินเดีย และจีน (BRIC) ซึ่งส่งผล
กระทบในวงกว้างต่อระบบเศรษฐกิจและการปรับตัวของแต่ละประเทศ ทําให้การกําหนดทิศทางดําเนิน
นโยบายการรวมกลุ่มทางเศรษฐกิจของประเทศในภูมิภาคต่างๆ ทั้งในระดับทวิภาคี และระดับพหุภาคี และ
ภูมิภาคมีความสําคัญเพิ่มมากขึ้น ในฐานะเป็นเครื่องมือเพื่อสร้างอํานาจต่อรองทางเศรษฐกิจและเพิ่มขีด
ความสามารถในการแข่งขันของกลุ่มกับกลุ่มเศรษฐกิจอื่นๆ ด้วยเหตุดังกล่าว ในระยะต่อไปในช่วง
แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 11 ประเทศไทยจึงต้องปรับเพิ่มบทบาทในด้านความเชื่อมโยงกับประเทศในภูมิภาค
ต่างๆ เพื่อรองรับการเปล่ียนแปลงและรักษาสถานะความมั่นคงด้านเศรษฐกิจและสังคมของประเทศ และ
เชื่อมโยงมิติของการพัฒนาเศรษฐกิจภายในประเทศกับมิติของความเช่ือมโยงกับประเทศในภูมิภาค โดย
พิจารณาจากสถานการณ์ในบริบทความสัมพันธ์กับประเทศเพ่ือนบ้านทั้งในกรอบอนุภูมิภาค กรอบความ
ร่วมมืออาเซียน และกรอบภูมิภาคอื่นๆ 
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(1.2.1) สถานการณ์ความร่วมมือในกรอบอนุภูมิภาค 
 

การดําเนินนโยบายความสัมพันธ์กับประเทศเพื่อนบ้านในอนุภูมิภาคเป็นการดําเนิน
นโยบายต่างประเทศส่วนที่สําคัญที่สุดของไทยมาอย่างต่อเนื่อง เนื่องจากมีปัจจัยทางเศรษฐกิจที่ต้องพึ่งพาซึ่ง
กันและกันอย่างใกล้ชิด โดยในระยะที่ผ่านมาไทยได้มุ่งเน้นด้านการเป็นหุ้นส่วนการพัฒนากับประเทศเพื่อน
บ้านเพื่อให้เกิดการพัฒนาอย่างมีบูรณาการเชิงยุทธศาสตร์กับการพัฒนาเศรษฐกิจโดยรวมของไทยผ่านกรอบ
ความร่วมมือระดับอนุภูมิภาคที่สําคัญ ได้แก่ แผนงานการพัฒนาความร่วมมือทางเศรษฐกิจในอนุภูมิภาคลุ่ม
แม่น้ําโขง 6 ประเทศ (Greater Mekong Subregion Economic Cooperation Program: GMS) และ
ยุทธศาสตร์ความร่วมมือทางเศรษฐกิจอิระวดี-เจ้าพระยา-แม่โขง (Ayeyawaddy-Chao Phraya-Mekong 
Economic Cooperation Strategy: ACMECS) ส่วนทางด้านใต้ของไทยมีกรอบแผนงานการพัฒนาเขต
เศรษฐกิจสามฝ่าย อินโดนีเซีย-มาเลเซีย-ไทย (Indonesia-Malaysia-Thailand Growth Triangle: IMT-
GT) ซึ่งมีแนวพื้นที่เศรษฐกิจที่มีศักยภาพในการเชื่อมโยงกับ GMS ทั้งยังมีศักยภาพในการเชื่อมโยงสู่ประเทศ
ในกรอบความร่วมมืออนุภูมิภาคนอกกลุ่มอาเซียน ได้แก่ กลุ่มเอเชียใต้ในกรอบความริเริ่มแห่งอ่าวเบงกอล
สําหรับความร่วมมือหลากหลายสาขาทางวิชาการและเศรษฐกิจ (Bay of Bengal Initiative on Multi-
SectoralTechnical and Economic Cooperation: BIMSTEC) ที่เป็นผลจากบทบาทและนโยบายมุ่ง
ตะวันออกของอินเดีย เห็นได้จากการพัฒนาท่าเรือและฐานอุตสาหกรรมด้านอ่าวเบงกอลโดยเชื่อมโยงด้าน 
โลจิสติกส์กับตะวันออก และการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานเชื่อมโยงกับพม่า 

 
ปัจจุบันมหาอํานาจต่างให้ความสําคัญและพยายามกําหนดยุทธศาสตร์เชื่อมโยงกับ

กลุ่มประเทศ GMS และ ACMECS โดยเฉพาะจีนได้พยายามเปิดพื้นที่เศรษฐกิจของตนด้านมณฑลยูนนาน
และกวางสีเชื่อมโยงออกสู่กลุ่ม GMS ในเส้นทางทางบกทั้งรถไฟ รถไฟความเร็วสูงและถนน รวมทั้งเส้นทาง
ทางนํ้าผ่านทางแม่น้ําโขง โดยใช้การสนับสนุนแบบให้เปล่าในการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานจํานวนมาก 
รวมทั้งมีการลงทุนในเขตเศรษฐกิจพิเศษต่างๆ ในลาว พม่า และเวียดนาม ส่วนญี่ปุ่นให้ความสนใจร่วม
พัฒนาในกรอบความร่วมมือลุ่มแม่น้ําโขง-ญี่ปุ่น ขณะที่สหรัฐอเมริกาได้เสนอกรอบความร่วมมือ
สหรัฐอเมริกาและประเทศลุ่มแม่น้ําโขงตอนใต้ รวมทั้งจากสถานการณ์การเปิดประเทศของสหภาพพม่ามาก
ขึ้น โดยเปิดโอกาสให้มีโครงการพัฒนาขนาดใหญ่ที่ประเทศมหาอํานาจให้ความสนใจ เช่น โครงการท่าเรือน้ํา
ลึกทวาย ดังนั้นเห็นได้ว่ามีบทบาทของประเทศมหาอํานาจทางเศรษฐกิจที่เข้ามาเป็นผู้นําในการกําหนด
ยุทธศาสตร์เพื่อสร้างผลประโยชน์ทางเศรษฐกิจในอนุภูมิภาคต่างๆ อีกทั้งยังจะมีผลกระทบต่อการกําหนด
ยุทธศาสตร์ของการขนส่งและโลจิสติกส์ รวมทั้งยุทธศาสตร์ด้านการค้าการลงทุนของทั้งภูมิภาคในภาพรวม 

 
(1.2.2) สถานการณ์ในกรอบอาเซียน 
 

การเป็นประชาคมอาเซียน (ASEAN Community) จะส่งผลให้เกิดความร่วมมือ
ทางเศรษฐกิจ สังคม วัฒนธรรมและความม่ันคงในภูมิภาคอาเซียนที่แน่นแฟ้นยิ่งขึ้น โดยที่การจัดตั้ง
ประชาคมอาเซียนภายในปี พ.ศ. 2558 มีองค์ประกอบสําคัญ 3 ส่วนคือ ประชาคมความมั่นคงอาเซียน 
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ประชาคมสังคมและวัฒนธรรมอาเซียน และประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ซึ่งถือเป็น 3 เสาหลัก ที่จะส่งผลให้
เกิดความร่วมมือทางเศรษฐกิจ สังคม วัฒนธรรมและความมั่นคง โดยเฉพาะด้านเศรษฐกิจที่จะมีการพัฒนา
ห่วงโซ่มูลค่าเพิ่มในภูมิภาค (Regional Value Chain) การเพิ่มความสามารถในการแข่งขัน การเพิ่มอํานาจ
ในการต่อรอง และการขยายตลาดอาเซียนที่มีประชากรกว่า 600 ล้านคน เพื่อเข้าสู่ประชาคมอาเซียนที่มี
ความสามารถในการแข่งขันที่ยั่งยืนทางเศรษฐกิจ โดยมีสังคมแห่งสันติภาพและภราดรภาพ 

 

(2) ผลกระทบที่คาดว่าจะเกิดขึ้น 

 
 (2.1) โอกาส/ปัจจัยเชิงบวก 

1) การรวมตัวกันอย่างใกล้ชิดทั้งทางด้านเศรษฐกิจและสังคมในประชาคมอาเซียนก่อให้เกิด
โอกาสทางการค้าและการลงทุนที่เพิ่มขึ้นให้กับไทย อีกทั้งส่งผลให้ไทยมีศักยภาพที่จะเป็นจุดเชื่อมโยงที่
สําคัญในการเชื่อมโยงทางการคมนาคมและขนส่งของอาเซียน ที่มีการเคลื่อนย้ายสินค้า บริการและบุคคล 
ระหว่างประเทศสมาชิกที่สะดวกยิ่งขึ้น  โดยที่ประเทศไทยใช้ศักยภาพความได้เปรียบของที่ตั้งทางภูมิศาสตร์
เศรษฐกิจ และศักยภาพของพื้นที่ในภูมิภาคต่างๆ ของประเทศ เพื่อสร้างฐานการผลิตและเป็นศูนย์กระจาย
สินค้าให้สามารถแข่งขันได้ในตลาดโลก โดยกําหนดทิศทางการพัฒนาพื้นที่ของประเทศให้สอดคล้องกับ
โอกาสและศักยภาพการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมของแต่ละภูมิภาคต่อไป โดยเช่ือมโยงในแต่ละกรอบความ
ร่วมมือ  

2) การสร้างความเช่ือมโยงกับประเทศเพื่อนบ้านยังเปิดโอกาสในการพัฒนาพื้นที่เมือง
ชายแดนตลอดต่อเนื่องถึงเมืองและชุมชนศูนย์กลางในภูมิภาคที่สําคัญของประเทศ ซึ่งอยู่ในแนวเช่ือมโยง
ระหว่างประเทศตามแนวพื้นที่เศรษฐกิจต่างๆ เพื่อการใช้ประโยชน์จากพ้ืนที่ชายแดนให้เป็นแหล่งกระจาย
สินค้าและกิจกรรมทางโลจิสติกส์ที่สําคัญ ซึ่งก่อให้เกิดการกระจายความเจริญไปสู่ภูมิภาคและท้องถิ่น 

 
(2.2) ความเสี่ยง/ภัยคุกคาม/ปัจจัยเชิงลบ 

1) เนื่องจากการพัฒนาด้านเทคโนโลยีและด้านโครงสร้างพื้นฐานเป็นปัจจัยที่สําคัญในการ
พัฒนาประเทศให้สามารถแข่งขันกับนานาประเทศได้อย่างยั่งยืน เช่นเดียวกับการพัฒนาด้านโลจิสติกส์ที่ต้อง
อาศัยปัจจัยทั้งสองด้านน้ีในการพัฒนาเป็นอย่างมาก แต่อย่างไรก็ดี ความสามารถในการแข่งขันของประเทศ
ไทยทั้งด้านเทคโนโลยีและโครงสร้างพื้นฐานยังต้องได้รับการพัฒนา จึงส่งผลกระทบต่อการพัฒนาโลจิสติกส์
ของไทยให้ล่าช้า และไม่สามารถแข่งขันกับประเทศอ่ืนได้มากเท่าที่ควร โดยเฉพาะการพัฒนาการขนส่งทาง
รางและทางนํ้า รวมทั้งการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบที่ล่าช้า และไม่มีประสิทธิภาพจะทําให้ไทยไม่สามารถ
ดึงดูดบริษัทโลจิสติกส์ต่างชาติให้เข้ามาลงทุนในประเทศไทยได้ 

2) ปัญหาความไม่พร้อมในการพัฒนาเมืองชายแดนและเขตเศรษฐกิจชายแดนของไทยตาม
แนวพื้นที่พัฒนาเศรษฐกิจเชื่อมโยงกับประเทศเพ่ือนบ้าน อันเนื่องมาจากขาดการวางแผนพัฒนาเศรษฐกิจ
ชายแดนที่บูรณาการทั้งในส่วนของไทย และในส่วนที่จะเช่ือมโยงกับการพัฒนาในพื้นที่ของประเทศเพื่อน
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บ้าน รวมทั้งความไม่พร้อมในด้านการร่วมกําหนดยุทธศาสตร์การลงทุนเพื่อใช้ประโยชน์เขตเศรษฐกิจ
ชายแดนก่อนการเกิดประชาคมอาเซียน และความไม่พร้อมในการพัฒนาบุคลากรและแรงงานทักษะเพื่อ
รองรับการพัฒนาเศรษฐกิจในอนาคต ส่งผลให้เศรษฐกิจชายแดนไทยยังไม่ได้รับประโยชน์จากการเชื่อมโยง
ตามแนวพื้นที่เศรษฐกิจอย่างเต็มที่ ซึ่งจะทําให้ประเทศเพื่อนบ้านได้ใช้โอกาสนี้ในการควบคุมช่องทางการ
กระจายสินค้าเอง 

3) ข้อจํากัดที่ทําให้การขับเคล่ือนการอํานวยความสะดวกทางการค้าและการขนส่งผ่านแดน
และข้ามแดนค่อนข้างล่าช้า และไม่สามารถดําเนินการตามข้อตกลงความร่วมมือด้านการขนส่งสินค้าผ่าน
แดนและข้ามแดนได้อย่างสมบูรณ์ เป็นผลให้ไม่สามารถใช้โครงสร้างพื้นฐานที่พัฒนาขึ้นตามแนวพื้นที่
เศรษฐกิจเชื่อมโยงกับประเทศเพื่อนบ้านอย่างเต็มประสิทธิภาพ อันส่งผลให้ประเทศไทยเสียโอกาสทาง
เศรษฐกิจและประสบกับสถานการณ์การแข่งขันที่รุนแรงจากบริษัทต่างชาติที่มีความได้เปรียบทั้งด้านเงินทุน 
เทคโนโลยีและความชํานาญเฉพาะด้าน โดยเฉพาะธุรกิจโลจิสติกส์ 

4) ผู้ประกอบการไทยขาดศักยภาพในการลงทุนในต่างประเทศ และในประเทศเพื่อนบ้าน
และขาดความพร้อมต่อการแข่งขันเสรีภายในประเทศ เนื่องจากขาดทักษะของผู้ประกอบการในการ
ประกอบธุรกิจร่วมกับประเทศเพื่อนบ้าน ขาดการรวมพลังในรูปแบบของสภาธุรกิจและกรอบการหารือ
ภาครัฐร่วมกับเอกชนอย่างมีประสิทธิภาพ เพื่อเสนอแนวการลงทุนร่วมกับประเทศเพื่อนบ้าน หรือรับ
ข้อเสนอการร่วมลงทุน ทําให้เสียโอกาสในการร่วมลงทุนในกระบวนการแปรรูปเพิ่มมูลค่าในสายการผลิตร่วม 
ในขณะที่ภาครัฐในพื้นที่ยังขาดศักยภาพในการเป็นผู้ประสานงานกับผู้ประกอบการด้านการใช้ประโยชน์จาก
กรอบความร่วมมือกับประเทศเพ่ือนบ้าน รวมทั้งขาดการกําหนดกรอบยุทธศาสตร์ภาพรวมในการลงทุนของ
ผู้ประกอบการไทยในประเทศเพื่อนบ้านที่มีบทบาทเชิงรุกและสามารถสร้างเสริมผลประโยชน์ของไทย พร้อม
ทั้งมีความรับผิดชอบทางสังคมในประเทศเพื่อนบ้านเพื่อความไว้เนื้อเชื่อใจและการพัฒนาร่วมกันที่ยั่งยืน 
นอกจากน้ียังขาดยุทธศาสตร์ภาพรวมอย่างมีบูรณาการและแผนปฏิบัติการเชิงลึกในการช่วยเหลือ
ผู้ประกอบการ รวมทั้งเกษตรกรภายในประเทศที่ได้รับผลกระทบเชิงลบจากการแข่งขันเสรีในกรอบ
ประชาคมอาเซียน 

5) ภาคส่วนที่เกี่ยวข้องขาดการรับรู้อย่างเพียงพอในการใช้ประโยชน์จากความเชื่อมโยง
ระบบโลจิสติกส์และการคมนาคมขนส่งภายใต้แผนแม่บทความเชื่อมโยงระหว่างกันในอาเซียน และ
ผลกระทบจากยุทธศาสตร์เชื่อมโยงระบบโลจิสติกส์ของมหาอํานาจในภูมิภาค ขาดกลไกกลางในการ 
บูรณาการแผนงานและโครงการในระดับพื้นที่ ทําให้เสียโอกาสในการเช่ือมโยงระบบจากแนวพื้นที่เศรษฐกิจ
ต่างๆ ในอนุภูมิภาค เช่น แนวพื้นที่พัฒนาเศรษฐกิจเหนือ-ใต้ แนวพื้นที่พัฒนาเศรษฐกิจตะวันออก-ตะวันตก
แนวพื้นที่เศรษฐกิจตอนใต้ และแนวพ้ืนที่พัฒนาเศรษฐกิจอื่นๆ ภายใต้แผนงาน GMS รวมทั้งขาดโอกาสใน
การเช่ือมโยงกับประเทศเพื่อนบ้านระหว่างเมืองชายแดนสําคัญในกรอบ GMS และ IMT-GT ตลอดไปถึง
ภูมิภาคอาเซียนเพื่อโอกาสการเชื่อมโยงสู่ตลาดภายในอนุภูมิภาค ระหว่างอนุภูมิภาคต่างๆ และภูมิภาค
อาเซียน และตลาดภายนอก อาทิ แผนงานพัฒนาโครงข่ายรถไฟความเร็วสูงของจีนในภูมิภาคเอเชีย
ตะวันออกเฉียงใต้ การพัฒนาท่าเรือยุทธศาสตร์ในอ่าวเบงกอลของจีนในพม่า และของอินเดีย นอกจากนั้น
การพัฒนาสร้างความเชื่อมโยงภายในภูมิภาคมีความล่าช้าและมีจํานวนโครงการที่เสนอเข้าสู่แผนไม่
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ครอบคลุมอย่างเพียงพอ เนื่องจากการขาดความรู้ความเข้าใจในกระบวนการพัฒนาด้วยความร่วมมือ
ระหว่างภาครัฐและภาคเอกชน ทําให้เสียโอกาสในการเช่ือมโยงแผนงานระหว่างประเทศ 

 
 (3) ข้อเสนอแนะ 

1) ผลักดันการพัฒนาการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ โดย 
 พัฒนาปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งไปสู่การขนส่งในรูปแบบอื่นๆ ที่มีต้นทุน 

การขนส่งต่อหน่วยต่ําและมีการใช้พลังงานที่มีประสิทธิภาพ  
 พัฒนาระบบโครงสร้างพื้นฐานและระบบบริหารจัดการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบที่

เชื่ อมโยงการขนส่งทางถนน  ทางราง  ทาง นํ้า  และทางอากาศในลักษณะ 
บูรณาการทั้งภายในประเทศและระหว่างประเทศ เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพและมาตรฐาน
ก า ร ข น ส่ ง สิ น ค้ า สู่ ส า ก ล  ทั้ ง ด้ า น ค ว า ม ร ว ด เ ร็ ว  ค ว า มปล อด ภั ย  แ ล ะ 
ความตรงต่อเวลา  

 สนับสนุนการพัฒนาเศรษฐกิจภายใต้กรอบความร่วมมือระดับภูมิภาค และพัฒนา
ระบบบริหารจัดการรวบรวมและกระจายสินค้าที่มีประสิทธิภาพ เพื่อลดต้นทุน
ระบบโลจิสติกส์ของประเทศในภาพรวม 

2) ปรับปรุงประสิทธิภาพการบริหารจัดการโลจิสติกส์ โดย 
 ผลิตบุคลากรด้านโลจิสติกส์ที่มีความเป็นมืออาชีพ  
 พัฒนาระบบและบริหารเครือข่ายธุรกิจขนส่งและโลจิสติกส์ตลอดทั้งห่วงโซ่อุปทาน 
 ปรับปรุงกฎหมายและระเบียบที่เกี่ยวข้อง  
 สนับสนุนการวิจัยและพัฒนานวัตกรรมเพื่อการพัฒนาโลจิสติสก์  
 ยกระดับประสิทธิภาพกระบวนการอํานวยความสะดวกทางด้านการค้าและการขนส่ง

สินค้าผ่านแดนและข้ามแดน เช่น การพัฒนาระบบ National Single Window และ
ด่านการค้าชายแดน เป็นต้น  

 เพิ่ มประ สิทธิ ภาพการบริหาร จัดการขน ส่ งและการกํ าหนดบทบาทของ 
ท่าอากาศยานและท่าเรือหลักของประเทศเพื่อลดต้นทุนการขนส่งสินค้าและเพิ่ม
ความสามารถในการแข่งขันของประเทศในระยะยาว 

3) พัฒนาระบบขนส่งทางรถไฟ โดย 
 บูรณะปรับปรุงทางรถไฟ และจุดตัดระหว่างโครงข่ายรถไฟและโครงข่ายถนนเพื่อเพิ่ม

ความปลอดภัยในการให้บริการ  
 ก่อสร้างทางคู่ในเส้นทางรถไฟสายหลัก  
 จัดหารถจักรและล้อเล่ือน  
 ปรับปรุงระบบอาณัติ สัญญาณให้มีความทันสมัยเพื่อเพิ่มขีดความสามารถใน 

การให้บริการขนส่งผู้โดยสารและสินค้าได้อย่างมีประสิทธิภาพ  
 พัฒนาเส้นทางรถไฟความเร็วสูงเชื่อมโยงสู่เมืองต่างๆ ในภูมิภาค และกลุ่มประเทศ

อาเซียน  
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 ปรับโครงสร้างการรถไฟแห่งประเทศไทย 
4) พัฒนาบริการขนส่งและโลจิสติกส์ที่มีประสิทธิภาพและได้มาตรฐานสากล โดย 

 พัฒนารูปแบบบริการขนส่งทั้งทางถนน รถไฟ รถไฟทางคู่ รถไฟความเร็วสูง และการ
ขนส่งทางนํ้า/การเดินเรือชายฝ่ัง  

 พัฒนาด่านศุลกากรชายแดน ศูนย์เศรษฐกิจชายแดน และการอํานวยความสะดวกการ
ผ่านแดนที่รวดเร็วที่จะช่วยเพิ่มประสิทธิภาพการใช้พลังงาน  

 การพัฒนาระบบเครือข่ายและการบริหารเครือข่ายธุรกิจของภาคบริการขนส่งและ 
โลจิสติกส์ตลอดทั้งห่วงโซ่อุปทานในภูมิภาค เพื่อให้สามารถใช้ทรัพยากรร่วมกันและ
เกิดการถ่ายทอดองค์ความรู้ ซึ่งจะนําไปสู่การลดต้นทุนการทําธุรกิจ  

 การปรับปรุงประสิทธิภาพความเชื่อมโยงระบบการขนส่ง ระบบอํานวยความสะดวก
การเดินทาง การค้า และการขนส่งสินค้าผ่านแดนและข้ามแดน โดยใช้ศักยภาพการ
เชื่อมโยงด้านโครงสร้างพื้นฐานในทุกแนวพื้นที่เศรษฐกิจที่มีอย่างสูงสุด โดยมีการ 
บูรณาการแผนยุทธศาสตร์ที่สามารถนําไปสู่การเช่ือมโยงในภาพรวมของประเทศและ
การเช่ือมโยงในแต่ละแนวพื้นที่พัฒนาเศรษฐกิจในแต่ละอนุภูมิภาคและระหว่างอนุ
ภูมิภาคในพื้นที่อาเซียน และพัฒนาความเชื่อมโยงต่อเนื่องตามกรอบแผนแม่บทการ
เชื่อมโยงระหว่างกันในอาเซียน รวมทั้งแผนความเช่ือมโยงกับระบบการขนส่งและ 
โลจิสติกส์ของอนุภูมิภาคข้างเคียง  

 คํานึงถึงยุทธศาสตร์และแผนพัฒนาของประเทศมหาอํานาจของโลกและขั้วอํานาจใหม่
ในเอเชียในประเทศเพ่ือนบ้านของไทยและแผนงานของประเทศเพื่อนบ้านแต่ละ
ประเทศทั้งที่ได้นําเสนอในกรอบความร่วมมือกับไทยและที่ยังมิได้นําเสนอและอาจ
เสนอในอนาคต โดยรัฐลงทุนนําในโครงการที่มีความสําคัญเชิงยุทธศาสตร์ของประเทศ
ในแต่ละแนวพื้นที่เศรษฐกิจ พร้อมทั้งเปิดโอกาสการร่วมลงทุนแบบความร่วมมือ
ระหว่างภาครัฐและภาคเอกชน (Public Private Partnership: PPP)  

5)  ปรับปรุงกฎระเบียบการขนส่งคนและสินค้าที่เกี่ยวข้อง เพื่อลดจํานวนเอกสาร ต้นทุนการ
ดําเนินงาน และระยะเวลาที่ใช้ในกระบวนการขนส่งผ่านแดนและข้ามแดน เพื่อขีดความสามารถในการ
แข่งขันของไทยและอนุภูมิประเทศโดยรวมในด้านการลดต้นทุนค่าขนส่งและโลจิสติกส์ โดยไทยให้การ
สนับสนุนทางวิชาการกับประเทศเพื่อนบ้านในฐานะหุ้นส่วนการพัฒนา 

6) พัฒนาบุคลากรในธุรกิจการขนส่งและโลจิสติกส์ เพื่อเพิ่มศักยภาพของภาคเอกชนไทยทั้งใน
ด้านทักษะภาษาต่างประเทศ และความรู้ด้านการบริหารจัดการโลจิสติกส์ ซึ่งจะช่วยให้ผู้ประกอบการไทย
สามารถเชื่อมโยงการดําเนินธุรกิจขนส่งและโลจิสติกส์ได้ตลอดทั้งห่วงโซ่อุปทาน ทั้งในระดับภายในประเทศ
และระหว่างประเทศ รวมทั้งพัฒนาผู้ประกอบการโดยเฉพาะระดับ SMEs ให้มีความรู้ด้านศักยภาพการ
พัฒนาธุรกิจร่วมกับประเทศเพื่อนบ้านและความรู้ในการใช้ประโยชน์จากโครงสร้างพื้นฐานเชื่อมโยงตามแนว
พื้นที่เศรษฐกิจและช่องทางส่งออกในอนุภูมิภาค และพัฒนาสมรรถนะการเป็นผู้ประกอบการของไทยใน
ระดับสากลเพื่อให้สามารถริเริ่มธุรกิจระหว่างประเทศได้ โดยไทยให้ความสนับสนุนทางวิชาการกับประเทศ
เพื่อนบ้านในการพัฒนาบุคลากรด้านธุรกิจการขนส่งและโลจิสติกส์ด้วยในฐานะหุ้นส่วนการพัฒนา 
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7) เชื่อมโยงการพัฒนาเศรษฐกิจตามแนวพ้ืนที่ชายแดน/เขตเศรษฐกิจชายแดน ตลอดจน
เชื่อมโยงระบบการผลิตกับพื้นที่ตอนในของประเทศ โดยเชื่อมโยงเครือข่ายการขนส่งที่เชื่อมโยงปัจจัยการ
ผลิต ระบบการผลิต ห่วงโซ่การผลิตระหว่างประเทศ และประตูส่งออกตามมาตรฐานสากลอย่างมี
ประสิทธิภาพ รวมทั้งสร้างเครือข่ายเชื่อมโยงทางเศรษฐกิจกับพื้นที่เศรษฐกิจขนาดใหญ่ที่มีการพัฒนาใน
ประเทศเพื่อนบ้านกับเขตเศรษฐกิจชายแดนไทยและพื้นที่เศรษฐกิจตอนใน ทั้งนี้ โดยมีศูนย์ประสานงาน
ระหว่างไทยกับประเทศเพื่อนบ้านบริเวณเมืองชายแดนที่สําคัญ 

 
6.2.6) แนวโน้มและความท้าทายอื่นๆ ที่ควรให้ความสําคัญต่อการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของ

ไทยในระยะต่อไป 
 

 (1) การบริหารความเสี่ยงในห่วงโซ่อุปทาน (Supply Chain Risk Management) และ 

การบริหารวิกฤตการณ์ (Crisis Management) การบริหารความเส่ียงในห่วงโซ่อุปทาน และการบริหาร

วิกฤตการณ์ต่างๆ เป็นการเตรียมความพร้อมเพื่อตอบสนองอย่างฉับไวต่อภาวะเส่ียงหรือสถานการณ์ฉุกเฉิน

เพื่อให้การดําเนินการและกิจกรรมต่างๆ ทางเศรษฐกิจไม่หยุดชะงัก กําลังเป็นกระแส และแนวโน้มปัจจุบัน 

และกลายเป็นประเด็นท้าทายที่ประเทศไทยต้องเริ่มหันมาให้ความสําคัญมากขึ้นเพื่อรองรับสถานการณต์า่งๆ 

ที่ไม่คาดฝัน เช่น ภัยพิบัติที่เกิดจากธรรมชาติและมนุษย์ ปัญหาการก่อการร้าย ปัญหาการก่อความไม่สงบ

ภายในประเทศ ค่าเงินต่างประเทศ วิกฤตเศรษฐกิจและการแข่งขันด้านต่างๆ ในเวทีระหว่างประเทศ 

ตัวอย่างเมื่อเร็วๆ นี้เช่น กรณีประเทศญี่ปุ่นที่ประสบภัยสึนามิอย่างกะทันหัน หรือประเทศไทยที่ประสบ

อุทกภัยในหลายจังหวัด รวมทั้งกรุงเทพฯ ดังนั้นจึงต้องมีตัวช้ีวัดที่สามารถคาดการณ์ได้ล่วงหน้า (Leading 

Indicator) และภาครัฐจะต้องวางกลยุทธ์ที่ดีเพื่อเตรียมความพร้อมและรับมือกับสถานการณ์ต่างๆ ที่อาจจะ

เกิดขึ้นในอนาคต รวมทั้งต้องสามารถเข้าใจห่วงโซ่อุปทานในแต่ละสาขา และหาแนวทางส่ือสารกันในส่วนที่

มีความเชื่อมโยงกัน ซึ่งระบบเทคโนโลยีสารสนเทศจะเข้ามามีบทบาทสําคัญในการแลกเปล่ียนข้อมูลซ่ึงกัน

และกัน 

(2) ความร่วมมือในห่วงโซ่อุปทาน (Supply Chain Collaboration) ความร่วมมือเป็น

ปัจจัยสู่ความสําเร็จที่สําคัญในการจัดการห่วงโซ่อุปทาน ซึ่งประเทศไทยพยายามดําเนินการให้เกิดความ

ร่วมมือในห่วงโซ่อุปทานเช่นกัน แม้ว่าในระยะ 5 ปีที่ผ่านมาจะมีความร่วมมือมากขึ้นแต่ยังไม่สําเร็จมาก

เท่าที่ควร ความร่วมมือในห่วงโซ่อุปทานนี้มีข้อดีคือ ช่วยลดค่าใช้จ่ายตลอดห่วงโซ่อุปทาน และทําให้ข้อมูล

ทางธุรกรรมทางการค้าและโลจิสติกส์มีความถูกต้องและแม่นยํามากขึ้น รวมทั้งเป็นมาตรฐานเดียวกัน ใน

ปัจจุบันได้มีการนําระบบเทคโนโลยีสารสนเทศที่เรียกว่า “EDI (Electronic Data Interchange)” มาใช้ใน

ความร่วมมือในห่วงโซ่อุปทานนี้ ทั้งในด้านการอํานวยความสะดวกทางพิธีการทางศุลกากร (Customs 

Facilitation) ด้านการค้าและการขนส่ง ด้านธุรกิจค้าปลีกสมัยใหม่ (Modern Trade) ในส่วนการอํานวย

ความสะดวกทางพิธีการทางศุลกากรของไทยในปัจจุบันนั้น มีการใช้ EDI เช่นกัน โดยมี Gateway สู่กรม
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ศุลกากรจํานวนถึง 3 รายในขณะที่ต่างประเทศมีเพียง 1 ราย ซึ่งประเด็นนี้คงต้องหารือและร่วมกันพัฒนา

ต่อไปว่า การมี Gateway 3 รายน้ันจะช่วยเพิ่มมูลค่าให้กับภาคธุรกิจได้อย่างไร อย่างไรก็ดี ปัจจัยสู่

ความสําเร็จของความร่วมมือในห่วงโซ่อุปทานนั้นขึ้นอยู่กับการบริหารจัดการและจิตวิญญาณในการทํางาน

ร่วมกันหรือร่วมมือกันมากกว่าเทคโนโลยีสารสนเทศ (IT) ซึ่งเป็นเพียงปัจจัยสนับสนุน (Enabler)  

(3) Global Supply Chain จะเป็นแนวโน้มของห่วงโซ่อุปทานในอนาคต กล่าวคือ โลก

จะรวมเป็นหน่ึงเดียว ประเทศหน่ึงในโลก จะเสมือนเป็นแผนกหน่ึงในบริษัทหนึ่ง 

(4) การบริหารจัดการด้านการขนส่งสินค้าวัตถุอันตราย ประเทศไทยยังขาดการบริหาร

จัดการสินค้าหรือวัตถุอันตรายอย่างเป็นระบบ เช่น ติดตามสถานะการขนส่ง (Tracking) และขาดการ

ตรวจสอบอย่างจริงจัง 

(5) โลจิสติกส์ที่เน้นความรวดเร็วและความยืดหยุ่น (Lean and Agile Logistics) มี

ความสําคัญมากต่อการค้า โดยเฉพาะความสามารถในการแข่งขันทางการค้าระหว่างประเทศ เนื่องจากการ

ขนส่งสินค้าตรงเวลาและการตอบสนองต่อความต้องการของลูกค้า (Responsiveness) เป็นปัจจัยสําคัญ

อย่างยิ่งในการแข่งขัน โดยต้องเน้นที่ความรวดเร็วและความยืดหยุ่น (Lean and Agile Logistics) ซึ่งหาก

ประเทศไทยไม่สามารถปรับตัวได้ตามความต้องการของตลาด ประเทศไทยก็จะถูกมองข้ามและถูกแย่งชิง

ตลาดไป 

(6) คู่แข่งจากประเทศเวียดนาม ประเทศเวียดนามมีศักยภาพและความได้เปรียบในการ

แข่งขันด้านโลจิสติกส์ที่น่าจับตามอง เพราะนอกจากจะมีประชากรที่มีการศึกษาดีและขยันแล้ว ค่าแรงงานก็

ถูกกว่าไทย อีกทั้งมีท่าเรือน้ําลึกก๋ายแม็บ (Cai Mep) ทางตอนใต้ของประเทศ อยู่ห่างจากเมืองโฮจิมินห์

ประมาณ 70 กิโลเมตร ซึ่งจะมีบทบาทสําคัญเป็นอย่างมาก เนื่องจากจะเป็นศูนย์กลางการขนส่งสินค้าทาง

ทะเลในระดับภูมิภาคอีกแห่งหนึ่งเพื่อการขนส่งสินค้าไปยังประเทศสหรัฐอเมริกาและยุโรป ซึ่งสายเดินเรือ

จากสหรัฐอเมริกาและยุโรปสามารถเดินเรือเข้าตรงที่ท่าเรือก๋ายแม็บโดยไม่ต้องผ่านเข้ามาที่ท่าเรือแหลมฉบัง 

ทําให้ ค่าใช้จ่ายถูกกว่า หากเวียดนามสามารถพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานภายในประเทศ (Inland 

Infrastructure) ให้ดีแล้ว เวียดนามจะกลายเป็นคู่แข่งที่สําคัญของไทย 

 
6.2.7) บทสรุปบริบทการแข่งขันและการเปลี่ยนแปลง 
 
     จากบริบทการแข่งขันและบริบทการเปลี่ยนแปลงที่คาดว่าจะส่งผลต่อการพัฒนาระบบ 

โลจิสติกส์ของไทยดังที่ได้กล่าวมาทั้งหมดข้างต้นนั้น สามารถสรุปได้ว่า ประเด็นบริบทการแข่งขันและการ
เปล่ียนแปลงที่ควรให้ความสําคัญ 3 อันดับแรกคือ (1) การรวมกลุ่มประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) (2) 
บทบาทของประเทศสาธารณรัฐประชาชนจีน และ (3) ปัจจัยด้านต้นทุนพลังงาน โดยสรุปสถานภาพของ
บริบท ผลกระทบที่คาดว่าจะเกิดขึ้นทั้งเชิงบวกและเชิงลบซึ่งมีนัยสําคัญต่อประเทศไทย รวมทั้งข้อเสนอแนะ
ในภาพรวมดังนี้ 
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(1) การรวมกลุ่มประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) 

 
จากการที่ภูมิภาคอาเซียนจะมีการรวมกลุ่มทางเศรษฐกิจโดยจะมีการเปิดเสรีในภาคบริการ ซึ่ง

รวมถึงสาขาโลจิสติกส์ในปี ค.ศ. 2013 และมีผลเต็มรูปแบบในปี ค.ศ. 2015 ซึ่งทําให้ประเทศสมาชิกใน
ภูมิภาคจะกลายเป็นฐานการผลิตและตลาดเดียวกัน (Single Production Base and Market) ซึ่งมี
ประชากรรวมกันกว่า 600 ล้านคน และจะมีการเคล่ือนย้ายของสินค้า บริการ แรงงาน เงินทุน และการ
ลงทุนภายในภูมิภาคอาเซียนอย่างเสรี ดังนั้นโอกาสหรือปัจจัยเชิงบวกที่คาดว่าจะเกิดขึ้นคือ มูลค่าการค้า
ขายสินค้าและบริการจะเพิ่มมากขึ้น ส่งผลให้เกิดกิจกรรมทางโลจิสติกส์เพิ่มขึ้น มีแนวโน้มพึ่งพาการขนส่ง
ทางบกมากขึ้น และไทยมีศักยภาพที่จะถูกเลือกให้เป็นศูนย์การกระจายสินค้า (DC) ในภูมิภาคอาเซียน 
อย่างไรก็ดี ผลกระทบเชิงลบหรือปัจจัยเส่ียงที่อาจะเกิดขึ้น คือ จะมีการแข่งขันจากผู้ให้บริการโลจิสติกส์ 
(LSPs Outsourcing) มากขึ้นผู้ประกอบการ LSPs รายย่อยและรายกลางของไทยอาจมีการรวมกลุ่ม ควบ
รวมกิจการ ถูกซื้อกิจการหรือต้องปิดกิจการลงจากการแข่งขันของผู้ประกอบการ LSPs ต่างชาติ รวมทั้ง
บุคลากรด้านโลจิสติกส์ต่างชาติจะเข้ามาในไทยมากขึ้นซึ่งอาจมาแย่งชิงงานหรือตลาดจากคนไทย 

 
จกผลกระทบที่มีนัยสําคัญต่อประเทศไทยดังกล่าว ประเทศไทยจึงควรต้องเตรียมความพร้อมและ

สร้างโอกาสเชิงรุกดังนี้ 

1) ไทยจําเป็นต้องมีตําแหน่งทางการแข่งขัน (Positioning) เพื่อจัดทําแผนยุทธศาสตร์ 
พัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศในระยะต่อไปอย่างมีประสิทธิภาพ และกําหนดวิสัยทัศน์ที่
มองข้ามไปถึงระดับภูมิภาค และกําหนดเป้าหมายและทิศทางการพัฒนาที่ชัดเจน มีจุดเน้นใน
การพัฒนา (Focus) และมีการจัดลําดับความสําคัญ 

 2) แผนโลจิสติกส์ของประเทศในระยะต่อไปควรเปล่ียนเป้าหมายจากการเน้นลดต้นทุนโลจิสติกส์ 
มาเป็นการใช้ประโยชน์จากระบบโลจิสติกส์ไทยเพื่อสนับสนุนการค้าและการสร้างรายได้จาก
กลุ่มประเทศสมาชิกอาเซียน โดยสร้างและเพิ่มกิจกรรมที่มีมูลค่าเพิ่ม (Value-Added)  

3) ไทยจําเป็นต้องมีความสามารถในการบริหารจัดการโลจิสติกส์และห่วงโซ่อุปทาน และควบคุม
การตลาดและช่องทางการจัดจําหน่ายในภูมิภาคอาเซียนอย่างมีประสิทธิภาพ 

4)  พัฒนาระบบและส่ิงอํานวยความสะดวกทางการค้า (Trade Facilitation) และการบริหาร
จัดการโลจิสติกส์ตามแนวชายแดน (Border Trade) 

5)  พัฒนาโครงข่ายเส้นทางคมนาคมและการขนส่งทางบกที่เหมาะสม โดยเฉพาะระบบรางและ
ถนน โดยเร่งพัฒนาระบบ Missing Link ภายในประเทศเพื่อรองรับการค้าระหว่างประเทศ 
ในขณะที่พัฒนาการขนส่งระหว่างประเทศที่เชื่อมโยงประเทศไทยกับประเทศเพื่อนบ้าน โดย
คํานึงถึงผลตอบแทนทางเศรษฐกิจที่จะได้รับกลับมาสู่ประเทศจากการลงทุนโครงสร้างพื้นฐาน
การขนส่งระหว่างประเทศ 

6)  เร่งปรับปรุงกฎหมายและกฎระเบียบที่เป็นอุปสรรคต่อการพัฒนาโลจิสติกส์ของประเทศ และ
การค้าระหว่างประเทศ  
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(2) บทบาทของประเทศสาธารณรัฐประชาชนจีน  
 

ตามแผนพัฒนาเศรษฐกิจแห่งชาติฉบับที่ 12 จีนได้เน้นการค้ากับภูมิภาคอาเซียนเป็นหลัก โดยจีนมี
การวางแผนสร้างเครือข่ายเชื่อมโยงทางถนนและทางรถไฟในภูมิภาคอาเซียน และมีแนวโน้มที่จะเข้ามา
ประกอบธุรกิจและทําการค้าในประเทศไทยมากขึ้น ดังจะเห็นได้จากปัจจุบัน จีนได้ดําเนินการค้าเชิงรุกอย่าง
ต่อเนื่อง เช่น เจาะตลาดโดยตรงมาที่ตลาดไท ตลาดส่ีมุมเมือง และการเปิดห้างสรรพสินค้าใหม่ China City 
Complex ซึ่งจีนกําลังสร้างเครือข่ายทางการค้าและกุมการกระจายสินค้า ทําให้ครองส่วนแบ่งการตลาดใน
ประเทศไทยมากขึ้น ซึ่งจะทําให้ประเทศไทยต้องประสบภาวะการแข่งขันที่รุนแรงมากขึ้น อย่างไรก็ดี แม้ว่า
จะเกิดโอกาสทางการค้า กล่าวคือ จะก่อให้เกิดกิจกรรมด้านการค้าและเศรษฐกิจกับจีนมากขึ้น แต่อาจมี
ปัจจัยเส่ียงหรือภัยคุกคาม คือ โครงสร้างพื้นฐานการขนส่งของไทยมีแนวโน้มอาจถูกใช้เป็นทางผ่านของ
พ่อค้าจีนและสินค้าจีนและสร้างมูลค่าให้กับประเทศจีนมากกว่าการสร้างมูลค่าให้กับประเทศไทย ช่องทาง
การตลาดและจําหน่ายจะถูกควบคุมโดยจีน และผู้ประกอบการขนส่งไทยจะต้องเผชิญสภาวะการแข่งขันที่
เข้มข้นขึ้นจากจีน รวมทั้งปัญหาการปลอมแปลงสินค้าของจีนรวมกับสินค้าไทยจะมีแนวโน้มเพิ่มมากขึ้น ซึ่ง
จะส่งผลเสียต่อภาพลักษณ์ของประเทศไทย  

 
 จากผลกระทบที่มีนัยสําคัญต่อประเทศไทยดังกล่าว ประเทศไทยจึงควรต้องเตรียมความพร้อมและ

สร้างโอกาสเชิงรุกดังนี้ 
   1) กําหนดให้การพัฒนาระบบโลจิสติกส์เป็นวาระแห่งชาติ (National Agenda) ของประเทศ 

เพื่อรองรับสถานการณ์การแข่งขันที่ทวีความรุนแรงมากขึ้นทั้งจากจีน และประเทศสมาชิกในอาเซียน 
โดยเฉพาะประเทศจีนจะเข้ามามีส่วนแบ่งทางการตลาดมากขึ้น และประเทศไทยจะต้องเผชิญกับสภาวะการ
แข่งขันที่เข้มข้นจากจีน  

2) เร่งพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานในระดับภูมิภาคให้มากขึ้นนอกเหนือจากระดับภายในประเทศ 
เพื่อรองรับการค้ากับจีนที่มุ่งเน้นการค้ากับภูมิภาคอาเซียนเป็นหลักตามแผนชาติฉบับที่ 12 ของจีน 

3) กําหนดมาตรฐานสินค้านําเข้าอย่างเข้มงวดเพื่อป้องกันปัญหาสินค้าจีนที่ไม่มีคุณภาพ การ
ปลอมแปลงสินค้า รวมทั้งเพื่อปกป้องสินค้าไทยจากการแข่งขันด้านสินค้าราคาถูกจากจีนที่มีแนวโน้มที่จะ
ไหลเข้ามาในประเทศไทยเพิ่มมากขึ้น  

4) ส่งเสริมและพัฒนาผู้ประกอบการ พ่อค้าคนกลาง (Trader) และผู้ประกอบการ LSPs ของ
ไทยให้มีองค์ความรู้และความสามารถในการแข่งขันและค้าขายกับพ่อค้าจีนได้อย่างเหมาะสม 

5) ภาครัฐควรส่งเสริมผู้ประกอบการไทยให้ไปลงทุนในตลาดต่างประเทศมากขึ้น โดยให้การ
สนับสนุนสิทธิประโยชน์และส่ิงจูงใจต่างๆ เช่น ยกเลิกการเก็บภาษีซ้ําซ้อนจากรายได้ในประเทศและจาก
ต่างประเทศ เป็นต้น 

6) ภาครัฐจําเป็นต้องศึกษาและทําความเข้าใจแผนการพัฒนาของจีนอย่างลึกซึ้ง และออก
กฎระเบียบหรือกฎหมายเพื่อปกป้องผู้ประกอบการ และ/หรือแรงงานชาวไทย 
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(3) ปัจจัยด้านต้นทุนพลังงาน  
 

น้ํามันเป็นต้นทุนในโลจิสติกส์ที่สําคัญเนื่องจากการขนส่งของไทยส่วนใหญ่เป็นการขนส่งทางถนน 
และราคานํ้ามันเป็นปัจจัยภายนอกที่ประเทศไทยไม่สามารถควบคุมได้ และโดยเฉพาะอย่างยิ่งราคาน้ํามันมี
แนวโน้มเพิ่มสูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง โดยราคานํ้ามันดิบตาม Brent และ WTI คาดการณ์ว่า ในไตรมาสที่ 3 ของ
ปี ค.ศ. 2011 ราคาน้ํามันอยู่ระหว่างที่ 95-110 เหรียญสหรัฐฯ ต่อบาร์เรล และจะเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่องใน
ไตรมาสที่ 4 ซึ่งอยู่ระหว่างที่ 100-115  เหรียญสหรัฐฯ ต่อบาร์เรล ส่วนในปี ค.ศ. 2012 ราคานํ้ามันจะ
เพิ่มขึ้นโดยเฉล่ียอยู่ระหว่างที่ 114-124 เหรียญสหรัฐฯ ต่อบาร์เรล ในขณะที่ IEA ประมาณการอุปสงค์น้ํามัน
โลกในระยะ 5 ปีข้างหน้า (ปี ค.ศ. 2010-2015) ที่จะเพิ่มขึ้น 1.2 ล้านบาร์เรลต่อวัน หรือร้อยละ 1.3 และ
การบริโภคน้ํามันจะเพิ่มสู่ระดับ 95.3 ล้านบาร์เรลต่อวัน ในปี ค.ศ. 2016  

 
นอกจากนี้ปัญหาด้านส่ิงแวดล้อมที่เกิดจากการใช้พลังงานในภาคการขนส่งนั้นยังทวีความรุนแรง

อย่างต่อเนื่องและกลายเป็นข้อกังวลในระดับโลก จึงทําให้การเตรียมการสําหรับการพัฒนาระบบ 
โลจิสติกส์ที่เป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อม (Green Logistics) กลายเป็นกระแสและแนวโน้มที่มีบทบาทสําคัญมาก
ขึ้น ซึ่งภาครัฐไทยควรให้ความสําคัญ โดยกระแสและแนวโน้มการพัฒนาโลจิสติกส์ของประเทศที่พัฒนาแล้ว 
จะเน้นโลจิสติกส์ที่เป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อมด้วยการลดการขนส่งสินค้าทางรถบรรทุก และเพ่ิมการขนส่งทาง
รถไฟและทางเรือให้มากขึ้น เพื่อลดมลภาวะต่างๆ  

 
  จากปัจจัยด้านต้นทุนพลังงานที่มีแนวโน้มเพิ่มสูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง อาจทําให้ผู้ประกอบการ
ขนส่งไทยจําเป็นที่จะต้องรวมกลุ่มกันเพื่อให้กลายเป็นผู้ประกอบการรายใหญ่ที่เข้มแข็ง มีอํานาจในการ
ต่อรอง และสามารถแข่งขันกับผู้ประกอบการต่างชาติได้ นอกจากนี้การรวมกลุ่มยังจะเป็นประโยชน์ต่อการ
แลกเปล่ียนข้อมูลการเดินรถบรรทุกระหว่างกัน เพื่อร่วมขนส่งสินค้าด้วยรถบรรทุกคันเดียวกัน เพื่อให้การใช้
ประโยชน์จากการขนส่งด้วยรถบรรทุกเกิดผลสูงสุด (Optimization) นอกจากนั้นจะทําให้ภาครัฐเร่งผลักดัน
การพัฒนาการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ (Multimodal Transportation) ให้สําเร็จเป็นรูปธรรม เนื่องจาก
การขนส่งทางถนนเป็นหลักต้องพึ่งพาการใช้พลังงานซ่ึงเป็นเหตุให้ต้นทุนโลจิสติกส์ของไทยสูง และเป็นการ
ลดการใช้พลังงานซึ่งสอดคล้องกับกระแสและแนวโน้มการพัฒนาโลจิสติกส์ที่เป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อม (Green 
Logistics) 

 อย่างไรก็ดี ปัจจัยเชิงลบที่อาจจะเกิดขึ้น คือ สภาวะราคานํ้ามันที่สูงขึ้นอย่างต่อเนื่องทําให้ต้นทุน
การขนส่งสินค้าของผู้ประกอบการไทยเพิ่มสูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง ซึ่งจะทําให้การขนส่งสินค้าของผู้ประกอบการ
ทั้งชาวไทยและต่างชาติที่อยู่ในประเทศไทยไม่สามารถแข่งขันกับผู้ประกอบการของประเทศเพื่อนบ้านได้ 
โดยเฉพาะในปี ค.ศ. 2013 ที่อุตสาหกรรมโลจิสติกส์จะเปิดเสรีในอาเซียน นอกจากนั้นเมื่อมีการเคลื่อนย้าย
การลงทุนอย่างเสรีในปี ค.ศ. 2015 ผู้ประกอบการต่างชาติอาจย้ายฐานการผลิต หากเผชิญกับปัญหา
อุปสรรคด้านระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทยท่ีไม่มีประสิทธิภาพและทําให้ต้นทุนสูงขึ้น และจากการที่
ประเทศไทยยังเน้นการขนส่งทางถนนเป็นหลัก ซึ่งนอกจากจะทําให้ต้นทุนโลจิสติกส์สูงจากราคานํ้ามันที่
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เพิ่มขึ้นอย่างต่อเน่ืองแล้ว ยังจะสร้างปัญหามลภาวะทางอากาศให้กับประเทศมากข้ึนด้วย ซึ่งหากประเทศ
ไทยขาดการเตรียมความพร้อมที่ดีสําหรับการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ที่เป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อม (Green 
Logistics) จะส่งผลกระทบเชิงลบต่อคุณภาพชีวิต และสุขภาพของประชาชนในประเทศตามมา   
 

จากผลกระทบที่มีนัยสําคัญต่อประเทศไทยดังล่าว ข้อเสนอแนะเพ่ือเตรียมความพร้อมสําหรับ
ประเทศไทยมีดังนี้  

1) ประเทศไทยจําเป็นต้องวางแผนพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพ
ของระบบโลจิสติกส์ โดยคํานึงถึงปัจจัยการเปล่ียนแปลงด้านต้นทุนพลังงาน ควบคู่ไปกับปัจจัยด้านความเป็น
มิตรกับส่ิงแวดล้อม (Green Logistics)  

2) คิดค้นและแสวงหาเทคโนโลยีและพลังงานทางเลือกที่เหมาะสม เพื่อลดการพึ่งพาการใช้
พลังงาน ในขณะที่เป็นมิตรต่อส่ิงแวดล้อม 

3) สนับสนุนการวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีใหม่สําหรับการขนส่งในอนาคตอย่างจริงจัง ขณะที่
แสวงหาเทคโนโลยีและนวัตกรรมด้านโลจิสติกส์และการขนส่งจากต่างประเทศที่เพิ่มประสิทธิภาพ ลดการใช้
พลังงาน ในขณะเดียวกันเป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อม เช่น ระบบขนส่งและจราจรอัจฉริยะ หรือ Intelligent 
Transport System (ITS) ระบบ ITS นี้นอกจากจะช่วยแก้ปัญหาจราจรติดขัดแล้ว ยังรวมถึงการนํา
เทคโนโลยี ICT มาช่วยในการขนส่ง เช่น การขนส่งสินค้า หรือการขนส่งมวลชน และรวมไปถึงความอัจฉริยะ
ที่ใส่เข้าไปในโครงสร้างพื้นฐานด้านการจราจรและตัวยานพาหนะเองอีกด้วย นอกจากนี้ ITS ยังส่งผล
ทางอ้อมต่อการลดและป้องกันอุบัติเหตุ การลดปัญหามลภาวะ และการประหยัดพลังงาน อย่างไรก็ดี ควรมี
หน่วยงานของรัฐที่ทําหน้าที่ดูแล ITS โดยตรง ส่งเสริมการประสานงานระหว่างหน่วยงานที่ลงทุนกับ
นักวิชาการ และวางแผนร่วมกันระยะยาวในการนํา ITS มาใช้ให้ถูกทิศทางและเกิดประโยชน์สูงสุด 

4) ศึกษาแนวโน้มเทคโนโลยีใหม่ในการบริหารจัดการโลจิสติกส์ เช่น การนํา Business 
Continuity Plan/Program (BCP) เข้ามาใช้ในระบบโลจิสติกส์ เพื่อให้มีแผนและระบบสํารองที่จะรองรับ
ให้ระบบและกระบวนการดําเนินงานด้านโลจิสติกส์สามารถดําเนินงานต่อไปได้อย่างต่อเนื่องโดยไม่
หยุดชะงัก แม้ในภาวะที่ประสบวิกฤตการณ์ต่างๆ หรือสถานการณ์ฉุกเฉินต่างๆ ที่ไม่คาดฝันจากทั้งความ
เส่ียงจากภัยพิบัติทางธรรมชาติและความเส่ียงจากทางการเมือง เช่น อุทกภัย เหตุการณ์ความไม่สงบจากการ
ชุมนุมทางการเมือง BCP เป็นการวางแผนล่วงหน้าถึงความเส่ียงที่จะเกิดขึ้นจากเหตุการณ์ที่ไม่คาดคิด และ
หาแนวทางที่จะลดผลกระทบหรือความรุนแรงจากเหตุการณ์ดังกล่าว เพื่อให้การดําเนินงานขององค์กรนั้นๆ
เป็นไปอย่างราบรื่นและต่อเน่ือง ในขณะที่การบริหารจัดการวิกฤตการณ์ (Crisis Management) ก็มี
ความสําคัญเช่นกันโดยจะใช้เมื่อเหตุวิกฤต หรือส่ิงที่ไม่คาดฝันได้เกิดขึ้นแล้ว หากองค์กรมี BCP ที่ดีย่อมจะ
ลดโอกาสที่จะต้องใช้ Crisis Management ดังนั้นภาครัฐจึงควรเล็งเห็นความสําคัญในการนําเทคโนโลยีใหม่ 
เช่น BCP และ Crisis Management มาปรับใช้ในการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ ซึ่งจะเป็นแผน
รับมือความเส่ียงในกรณีที่เกิด Supply Chain Disruption และรองรับสถานการณ์ต่างๆ ที่ไม่คาดฝันได้
อย่างมีประสิทธิภาพและทันท่วงที เพื่อลดผลกระทบที่จะเกิดขึ้นต่อประเทศให้น้อยที่สุด 

5) ศึกษาเงื่อนไขด้านกฎระเบียบ มาตรการหรือข้อบังคับระดับสากลที่จะส่งผลกระทบต่อ
รูปแบบการขนส่งและการวางแผนโลจิสติกส์ในภาพรวม เช่น กฎระเบียบเกี่ยวกับ Emission ที่ส่งผลกระทบ
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ต่อโลจิสติกส์และการขนส่งระหว่างประเทศของไทย ในขณะที่ปรับกฎหมายของไทยให้ครอบคลุมประเด็น
ความเป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อม และบังคับใช้กฎหมายอย่างจริงจัง เช่น มาตรการในการตรวจสอบและควบคุม
การปลดปล่อยมลพิษทางอากาศในสาขาการคมนาคมและขนส่ง เป็นต้น 

6) เร่งส่งเสริมและผลักดันการพัฒนาการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (Multimodal 
Transportation) ให้สําเร็จเป็นรูปธรรม เนื่องจากการขนส่งทางถนนเป็นหลักต้องพึ่งพาการใช้พลังงานซึ่ง
เป็นเหตุให้ต้นทุนโลจิสติกส์ของไทยสูงและปัญหาด้านส่ิงแวดล้อมเพิ่มขึ้น 

7) ผู้ประกอบการขนส่งรายเล็กของไทยควรรวมกลุ่มกันเพื่อให้เป็นผู้ประกอบการรายใหญ่ที่
เข้มแข็ง มีอํานาจในการต่อรอง และสามารถแข่งขันกับผู้ประกอบการขนส่งต่างชาติได้  

 

6.3) กรณีศึกษาต่างประเทศ  

 

ที่ปรึกษาฯ ได้หยิบยกกรณีศึกษาของประเทศสาธารณรัฐประชาชนจีน มาเลเซีย และ

สิงคโปร์ เพื่อศึกษาประเด็นการพัฒนาด้านโลจิสติกส์ และ/หรือ แผนพัฒนาโลจิสติกส์แห่งชาติ ของ

ประเทศเหล่านี้ เพื่อเป็นประโยชน์ในการนํามาประยุกต์ใช้กับประเทศไทยอย่างเหมาะสม โดยมี

รายละเอียดดังนี้ 
 

6.3.1) ประเทศสาธารณรัฐประชาชนจีน 
 

   1) ประเด็นการพัฒนาด้านโลจิสติกส์/แผนพัฒนาโลจิสติกส์ 
 

ประเทศสาธารณรัฐประชาชนจีนได้มีการวางแผนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้าน
ระบบโลจิสติกส์และการขนส่งภายในประเทศ ซึ่งสนับสนุนและสอดคล้องกับแผนพัฒนาเศรษฐกิจแห่งชาติ
ของจีน ฉบับที่ 12 ฉบับปัจจุบัน เพื่อบรรลุเป้าหมายของประเทศที่กําหนดไว้ โดยจีนได้เริ่มวางแผนการ
พัฒนาจากนโยบายและแผนระดับชาติ จากน้ันแปลงนโยบายและแผนฯ ไปสู่ยุทธศาสตร์ (Top-Down) โดย
กําหนดเป้าหมายในการพัฒนาประเทศอย่างชัดเจน  
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แผนภาพที่ 40: ประเด็นการพัฒนาด้านโลจิสติกส์เพ่ือสนบัสนุนเป้าหมายของแผนพัฒนาเศรษฐกิจแห่งชาติ 

ฉบับที่ 12 ของประเทศสาธารณรัฐประชาชนจีน 

Copyright © 2006 by Effinity Co., Ltd.  All rights reserved.

เพ่ิมการขนส่งทางนํ้าและ
ทางรถไฟเพ่ือลดการปล่อย
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์

ขยายโครงสร้างพ้ืนฐาน
ไปยังภาคตะวันตกของ

ประเทศ

พัฒนาเทคโนโลยี
ด้านการขนส่ง เช่น 
รถไฟความเร็วสูง

พัฒนาการขนส่งทางถนน
และโลจิสติกส์

เป้าหมายของแผนพัฒนาเศรษฐกิจแห่งชาต ิฉบบัที่ 12 ของจีน (2011-2015)

การขนส่งทางน้ํา 
(Shipping)

1
การขนส่งทางรถไฟ 

(Rail)

2
การขนส่งทางถนน

และโลจิสติกส์
(Road & Logistics)

4
การขนส่งทางอากาศ

 (Aviation)

3

การขยายโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการขนส่ง

ที่มา: KPMG Advisory (China)

จีนมีการขยายโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการขนส่ง ซ่ึงสอดคลอ้งกับเป้าหมายการพัฒนา
ด้านโลจสิติกส์ ภายใต้แผนพัฒนาเศรษฐกิจ 5 ปี ฉบับท่ี 12 

 
 

จากแผนภาพที่ 40 แสดงให้เห็นว่า ประเด็นยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านระบบ 
โลจิสติกส์ของจีนสนับสนุนแผนพัฒนาเศรษฐกิจแห่งชาติ ซึ่งจีนได้กําหนดเป้าหมายในการพัฒนาไว้หลาย
ประเด็น โดยประเด็นยุทธศาสตร์ที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาโลจิสติกส์ที่ปรากฏในแผนพัฒนาเศรษฐกิจ
แห่งชาติฉบับที่ 12 ของจีนมีดังนี้ 

• เพิ่มการขนส่งทางนํ้าและทางรถไฟเพื่อลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 
• ขยายโครงสร้างพื้นฐานไปยังภาคตะวันตกของประเทศ เพื่อให้เกิดความเท่าเทียมกันใน

สังคมมากขึ้น 
• พัฒนาเทคโนโลยีด้านการขนส่ง เช่น รถไฟความเร็วสูง เป็นต้น 
• พัฒนาการขนส่งทางถนนและโลจิสติกส์ 

 
การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานในประเทศจีนยังมีความจําเป็นอยู่มากเน่ืองจากปัจจุบันยังมีไม่เพียงพอ 

ดังน้ันจีนจึงพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานภายในประเทศในทุกรูปแบบการขนส่งดังนี้ 
 

การขนส่งทางนํ้า (Shipping) 
 รัฐบาลยังคงเน้นการขนส่งทางน้ําต่อเนื่องจากแผนพัฒนาเศรษฐกิจแห่งชาติฉบับที่ 

11 โดยในปี พ.ศ. 2553 เส้นทางน้ํามีความยาวกว่า 110,000 กิโลเมตร 

 กระตุ้นการขนส่งทางนํ้าภายในประเทศ โดยเฉพาะบริเวณแม่น้ําแยงซีเกียง 
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การขนส่งทางรถไฟ (Rail) 
 รัฐบาลเพิ่มเครือข่ายรถไฟความเร็วสูงเป็น 45,000 กิโลเมตร ภายในปี พ.ศ. 2558 

และเชื่อมต่อเมืองที่มีประชากรอยู่อย่างน้อย 500,000 คน โดยใช้งบประมาณลงทุน 

700 พันล้านหยวน  

 เชื่อมต่อทางรถไฟระหว่างจังหวัดเสฉวน (Sichuan) กับเขตปกครองตนเองทิเบต  

(Tibet Autonomous Region) 

 

การขนส่งทางอากาศ (Aviation) 
 รัฐบาลลงทุน 1.5 แสนล้านหยวน เพื่อการพัฒนาการขนส่งทางอากาศ  

 เพิ่มจํานวนสนามบินจาก 175 แห่ง เป็น 220 แห่ง และสร้างสนามบินเพิ่มอีก 1 แห่ง

ในกรุงปักกิ่ง 

 เพิ่มจํานวนเครื่องบินจาก 2,600 ลํา เป็น 4,500 ลํา 

 
การขนส่งทางถนนและโลจิสติกส์ (Road & Logistics) 
 
การขนส่งทางบก 

 สร้างทางหลวงพิเศษออกจากกรุงปักกิ่งจํานวน 7 สาย สร้างทางหลวงพิเศษท่ี

เชื่อมต่อภาคเหนือและภาคใต้จํานวน 9 สาย และสร้างทางหลวงพิเศษที่เชื่อมภาค

ตะวันออกกับภาคตะวันตกจํานวน 18 สาย รวมทั้งพัฒนาการขนส่งทางบกในทุก

เมือง และกําหนดให้ร้อยละ 90 ของหมู่บ้าน รถยนต์ต้องสามารถเข้าถึงได้ 

โลจิสติกส์ 

 อุตสาหกรรมโลจิสติกส์ ต้องมีการพัฒนาประสิทธิภาพ คุณภาพ มาตรฐาน และความ

ปลอดภัย เพื่อตอบสนองต่อนโยบายที่เน้นการให้บริการและอุตสาหกรรมขั้นสูง 

 การเปิดโอกาสให้ชาวต่างชาติมาลงทุนในอุตสาหกรรมโลจิสติกส์ เนื่องจาก

ผู้ประกอบการ LSPs ในจีนยังมีอยู่จํานวนน้อย 

 
นอกจากประเด็นการพัฒนาด้านโลจิสติกส์ที่ปรากฏในแผนพัฒนาเศรษฐกิจแห่งชาติของจีนแล้ว จีน

ยังมีการจัดทําแผนพัฒนาโลจิสติกส์ของชาติ ดังแสดงในแผนภาพที่ 41 
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แผนภาพที่ 41: แผนพัฒนาโลจิสติกส์ของประเทศสาธารณรัฐประชาชนจีน 

แผนการปรับเปลี่ยนและฟื้นฟูอุตสาหกรรมโลจิสติกส์ให้ทันสมัยของจีน
(The Adjustment of Modern Logistics Industry and Rejuvenation Plan)

1. ให้ตลาดจัดสรรทรัพยากร รัฐบาลสร้างสภาพแวดล้อมให้เหมาะสม
2. ให้คําปรึกษาและข้อเสนอแนะที่เหมาะสม เน้นความร่วมมือ
3. ทําลายการค้าแบบผูกขาด รวมทรพัยากรที่มีอยู่
4. จัดมาตรฐานเทคโนโลยี สนับสนุนการทํางานแบบบูรณาการ
5. นําเสนอวิธีการให้บริการแบบใหม่ (Innovative Service Method) ที่ใช้นวัตกรรมและเทคโนโลยี

หลักการ

เพื่อสร้างสภาพแวดล้อมที่เหมาะสมทีส่นับสนุนการพัฒนาด้านโลจิสติกส์ซ่ึงจะช่วยพัฒนาอุตสาหกรรมอ่ืนๆต่อไปแนวคิด

เพื่อการพัฒนาโลจิสติกส์อย่างย่ังยืนเป้าหมาย

9 นโยบายและ
มาตรการ 9 โครงการ10 ภารกจิสําคัญ

1 2 3

 
 

แผนพัฒนาโลจิสติกส์แห่ งชาติของจีน  หรือที่ เรียกว่ า  “แผนการปรับเป ล่ียนและฟื้นฟู
อุตสาหกรรมโลจิสติกส์ให้ทันสมัยของจีน (The Adjustment of Modern Logistics Industry and 
Rejuvenation Plan)” นั้นมีแนวคิดหลักเพื่อสร้างสภาพแวดล้อมที่เหมาะสมที่สนับสนุนการพัฒนาด้าน 
ระบบโลจิสติกส์ของประเทศ ซึ่งจะช่วยพัฒนาและสนับสนุนอุตสาหกรรมอื่นๆ ต่อไปอย่างยั่งยืน โดยมี
หลักการ ดังนี้ 

1) ให้ตลาดจดัสรรทรัพยากร รัฐบาลสร้างสภาพแวดล้อมใหเ้หมาะสม 
2) ให้คําปรกึษาและข้อเสนอแนะที่เหมาะสม เนน้ความร่วมมือสนับสนุนการทํางานแบบ

บูรณาการ 

3) ทําลายการค้าแบบผูกขาด รวบรวมทรัพยากรทีม่ีอยู่และนําไปใช้ให้เกิดประโยชน์สูงสุด 
4) พัฒนาเทคโนโลยีให้มีมาตรฐาน  
5) นําเสนอวิธีการให้บริการแบบใหม่ (Innovative Service Method) ที่ใชน้วัตกรรมและ

เทคโนโลยี 
 
2)  การบริหารจัดการกลไกขบัเคลื่อนการพฒันาโลจิสติกส ์ 
 
เพื่อทีจ่ะขับเคล่ือนการพัฒนาอตุสาหกรรมโลจสิติกส์อย่างยั่งยนื ประเทศจีนได้กําหนด 9 นโยบาย

และมาตรการ 10 ภารกิจสําคัญ และ 9 โครงการ ดงันี ้
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9 นโยบายและมาตรการ ได้แก่ 
1) ยกระดับองค์กรและส่งเสริมการรวมกลุ่มด้านโลจิสติกส์ 

2) ปฏิรูปการจัดการระบบโลจิสติกส์ 

3) พัฒนานโยบายและกฎระเบียบด้านโลจิสติกส์ให้ทันสมัย 

4) ปฏิบัติตามแผนด้านโลจิสติกส์ที่ได้วางไว้ 

5) เพิ่มวัตถุดิบ (Input) ในด้านโลจิสติกส์จากหลายช่องทาง 

6) เพิ่มการเก็บข้อมูลด้านโลจิสติกส์ 

7) สนับสนุนความร่วมมือระหว่างประเทศด้านโลจิสติกส์ให้มากขึ้น 

8) กระตุ้นการพัฒนาทรัพยากรมนุษย์และการฝึกอบรม 

9) ให้องค์กรที่เป็นมืออาชีพแสดงบทบาทได้อย่างเต็มที่ 

 
10 ภารกิจสําคัญ ได้แก่ 

1) ขยายอุปสงค์โลจิสติกส์ภายในประเทศอย่างจริงจัง 

2) สนับสนุนการรวมกลุ่มผู้ให้บริการด้านโลจิสติกส์เพื่อการให้บริการอย่างมืออาชีพ 

3) กระตุ้นการควบรวมกิจการ (M&A) ของอุตสาหกรรมโลจิสติกส์ 

4) เร่งการพัฒนาด้านโลจิสติกส์ในบางพื้นที่ 

5) เร่งการพัฒนาการหมุนเวียนของสินค้าและโลจิสติกส์ระหว่างประเทศ 

6) กระจายสินค้าในภูมิภาคของอุตสาหกรรมโลจิสติกส์ให้เกิดประโยชน์สูงสุด 

7) พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานการขนส่งหลายรูปแบบให้สอดประสานกัน  

    (Multimodal Transportation) 

8) พัฒนามาตรฐานของเทคโนโลยีสารสนเทศด้านโลจิสติกส์ 

9) พัฒนาระบบการจัดมาตรฐานของโลจิสติกส์ 

10)  ส่งเสริมผลงานวิจัยและพัฒนาด้านเทคโนโลยีเพื่อพัฒนาอุตสาหกรรมโลจิสติกส์ให้

เข้มแข็งขึ้น 

 
9 โครงการ ไดแ้ก่ 
 

1) โครงการพัฒนาการขนส่งสินค้าหลายรูปแบบ และติดต้ังอปุกรณ์เคลื่อนยา้ยสินค้า 
 
เป็นโครงการพัฒนาระบบโลจิสติกส์และการขนส่งในหลากหลายรูปแบบการ

ขนส่งทั้งทางเรือ ทางรถไฟ ทางถนน และทางอากาศ ให้สอดประสานกัน รวมทั้งมีการ
คัดเลือกตําแหน่งที่ตั้งที่เหมาะสมในการเป็นศูนย์กลางด้านโลจิสติกส์ การจําแนกสถานที่
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สําหรับวางตู้คอนเทนเนอร์ การใช้อุปกรณ์ร่วมกัน การยกระดับขีดความสามารถในการ
เคล่ือนย้ายตู้คอนเทนเนอร์ทางรถไฟ และเน้นการแก้ไขปัญหาด้านโลจิสติกส์ระหว่าง
ท่าเรือกับทางรถไฟ และทางรถไฟกับทางถนน รวมทั้งเส้นทางหลวงต่างๆ และสนามบิน 
เป็นต้น 

2) โครงการจัดต้ังเขตโลจิสติกสแ์ละการขนส่ง (Logistics Park) 

เป็นโครงการสร้างเขตโลจิสติกส์และการขนส่งที่มีศูนย์กลางการให้บริการ 
โลจิสติกส์แบบมืออาชีพและครบวงจร เพื่อให้มีศูนย์รวมของเส้นทางคมนาคม รวมทั้งเมือง
ที่เป็นจุดเชื่อมต่อโลจิสติกส์และการขนส่งกับเขตธุรกิจที่สําคัญ โดยคํานึงถึงการใช้ที่ดินให้
สอดคล้องกับการพัฒนาและความต้องการของเมืองและชนบท และยึดหลักการบริหารให้
เกิดประโยชน์สูงสุด เพื่อขจัดปัญหาการลงทุนที่ซ้ําซ้อนและสูญเปล่า นอกจากนั้นยังมีการ
เร่งสร้างสาธารณูปโภคพื้นฐาน รวมทั้งยกระดับประสิทธิภาพของขอบข่ายโลจิสติกส์และ
การขนส่ง  

3) โครงการการกระจายสินค้าในเมือง (City Distribution) 

เป็นโครงการที่ภาครัฐมุ่งส่งเสริมธุรกิจให้บริการโลจิสติกส์และการขนส่งให้มีการ
ใช้เทคโนโลยีที่ทันสมัยและมีการเช่ือมโยงเครือข่ายธุรกิจเป็นแบบลูกโซ่ ทั้งในด้านการ
บริหารจัดการโลจิสติกส์และการขนส่ง และการกระจายสินค้าให้เพียงพอต่อความต้องการ
ของผู้บริโภค โดยเพิ่มความรวดเร็วในการขนส่งสินค้า ส่งเสริมธุรกิจให้บริการโลจิสติกส์ให้
พัฒนาขีดความสามารถในการแข่งขัน และร่วมกันแก้ไขปัญหาการขนส่งสินค้าในเขตเมือง 
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4) โครงการพัฒนาโลจิสติกสแ์ละการขนส่งนอกเขตเมือง 

ประกอบด้วย การเร่งรัดพัฒนาเส้นทางการขนส่งทรัพยากรธรรมชาติ เช่น ถ่าน
หิน จากแหล่งที่สําคัญ เช่น มองโกเลีย ซานซี รวมทั้งให้มีการสร้างเครือข่ายการดูแลการ
ขนส่งเมืองท่าน้ํามัน ยกระดับประสิทธิภาพการขนส่งน้ํามัน เพิ่มการสร้างสาธารณูปโภค
การขนส่งทางเรือสําหรับสินค้าและทรัพยากรแร่ต่างๆ ตลอดจนปรับปรุงกฎเกณฑ์และ
เงื่อนไขต่างๆ ให้ทันสมัย นอกจากนั้นสร้างระบบการขนส่งและปรับปรุงเส้นทางการขนส่ง
สินค้าเกษตรให้มีความรวดเร็วและประหยัดขึ้น โดยเฉพาะจากภาคเหนือมายังภาคใต้ และ
จากภาคตะวันตกไปยังภาคตะวันออก ส่งเสริมการพัฒนาตลาดสินค้าทางการเกษตร 
ส่งเสริมการแปรรูปสินค้าเกษตร การเก็บรักษาสินค้า ตลอดจนสนับสนุนให้เกิด
ศูนย์กลางโลจิสติกส์และการขนส่งสินค้าอุปโภคบริโภคในภูมิภาคหรือนอกเขตเมือง 

5) โครงการพัฒนาระบบโลจิสติกส์และการขนส่งในภาคอุตสาหกรรมการผลิต 

ประกอบด้วย การส่งเสริมการพัฒนาและชี้แนะแนวทางการใช้บริการจากธุรกิจ
ให้บริการโลจิสติกส์จากภายนอก (Outsourcing) ให้มากขึ้น ขณะที่สนับสนุนให้เกิดธุรกิจ
ให้บริการโลจิสติกส์ในประเทศเพิ่มขึ้น เพื่อตอบสนองความต้องการของภาคอุตสาหกรรม
การผลิต รวมทั้งยกระดับขีดความสามารถในการให้บริการของธุรกิจให้บริการโลจิสติกส์
ภายนอก นอกจากนั้นให้มีการปรับปรุงประสิทธิภาพของกระบวนการผลิตเพื่อยกระดับขีด
ความสามารถในการแข่งขัน  

6) โครงการพัฒนามาตรฐานและเทคโนโลยีด้านโลจิสติกส ์

เป็นการกระตุ้นให้เกิดการพัฒนามาตรฐานและเทคโนโลยีด้านคลังสินค้า การ
จัดเก็บสินค้าคงคลัง ตลอดจนเครื่องมืออุปกรณ์ในการจัดเก็บและการขนส่ง-เคล่ือนย้าย
สินค้าให้มีมาตรฐานและรูปแบบเดียวกัน อีกทั้งรณรงค์การอนุรักษ์ส่ิงแวดล้อม ส่งเสริมให้
มีการนําเศษวัสดุเหลือใช้กลับมาใช้ใหม่ นอกจากนั้นส่งเสริมการประยุกต์ใช้เทคโนโลยีใน
การตรวจสอบและติดตามสินค้า ตลอดจนสร้างระบบคลังสินค้าอัตโนมัติ  

7) โครงการพัฒนาศูนย์ข้อมูลสารสนเทศด้านระบบโลจิสติกส์และการขนส่ง 

เป็นการส่งเสริมการจัดตั้งศูนย์ข้อมูลสารสนเทศด้านระบบโลจิสติกส์และการ
ขนส่งเพื่อให้มีการแลกเปล่ียนข้อมูลข่าวสารระหว่างกันในทางธุรกิจ เช่น ข้อมูลเกี่ยวกับ
สภาพภูมิศาสตร์เพื่อโลจิสติกส์และการขนส่ง การซ้ือขายสินค้าผ่านทางอิเล็กทรอนิกส์ 
การเผยแพร่ข้อมูลสารสนเทศที่เป็นประโยชน์แก่นักธุรกิจสําหรับใช้ในการตัดสินใจ รวมทั้ง
การพัฒนาองค์ความรู้ใหม่ๆ ด้านโลจิสติกส์ใหม่ที่น่าสนใจ ตลอดจนพัฒนาระบบ
สารสนเทศด้านโลจิสติกส์ให้แก่ธุรกิจขนาดกลางและขนาดย่อม 



                                                   

236

8) โครงการวิจยัและพัฒนาด้านโลจิสติกส ์(R&D) 

ประกอบด้วย การกระตุ้นให้มีการศึกษาวิจัยเพื่อการพัฒนาเทคโนโลยีใหม่ๆ 
ด้านโลจิสติกส์และการขนส่งโดยให้ความสําคัญกับระบบติดตามการขนส่งสินค้าหรือการ
หาตําแหน่งสินค้า การพัฒนาระบบการคมนาคมแบบครบวงจร การพัฒนาซอฟท์แวร์
เกี่ยวกับการบริหารจัดการระบบโลจิสติกส์และการขนส่ง การให้บริการข่าวสารเคล่ือนที่
ในรูปแบบที่หลากหลาย การสนับสนุนผู้ประกอบการให้พัฒนาความสามารถด้าน
เทคโนโลยีเพื่อธุรกิจของตน รวมทั้งการติดต่อส่ือสารผ่านเครือข่ายอิเล็กทรอนิกส์ 

9) โครงการการขนส่งโลจสิติกสแ์บบเร่งด่วน (Contingency Logistics) 
 

เป็นการสร้างระบบเครือข่ายโลจิสติกส์และการขนส่งแบบเร่งด่วน เพื่อให้
สามารถตอบสนองความต้องการแม้ในภาวะฉุกเฉินหรือกรณีเร่งด่วนได้ โดยไม่ทําให้การ
ขนส่งสินค้าเกิดการหยุดชะงัก นอกจากน้ันให้มีการจัดทําระบบข่าวสารทางธุรกิจ 
โลจิสติกส์และการขนส่ง และให้เกิดการหมุนเวียนข้อมูลข่าวสาร อีกทั้งพัฒนาการผลิต
สินค้าแบบเร่งด่วนโดยในกรณีที่มีความต้องการเร่งด่วนก็สามารถขนส่งสินค้ามาทดแทนได้
ทันที มีการพัฒนาประสิทธิภาพในการขนส่งที่รวดเร็วและทันเวลาต่อการจัดเก็บสินค้าเพื่อ
สํารองไว้ใช้ในกรณีเร่งด่วน เป็นต้น 

 
  3) ปัจจัยความสําเร็จของการพัฒนาโลจิสติกส์ของประเทศสาธารณรัฐประชาชนจีน 
 

จากการศึกษาแผนพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศจีนแล้ว สามารถสรุปปัจจัยความสําเร็จ
ของแผนฯ ได้ว่า แผนพัฒนาโลจิสติกส์ของจีนนั้นมีการวางแผนแบบ Issue-Based กล่าวคือ จีนได้กล่าวถึง
หลักการของแผนเพื่อเป็นการกําหนดเป้าหมายและวัตถุประสงค์ของแผนว่า แผนนี้จะสามารถนําไปสู่การ
พัฒนาโลจิสติกส์ในรูปแบบใด โดยอยู่บนหลักการที่ทันสมัย และเน้นการพัฒนาที่ยั่งยืน โดยแผนของจีนเน้น
การนําเทคโนโลยีมาประยุกต์ใช้ในอุตสาหกรรมโลจิสติกส์ เน้นการทํางานแบบร่วมมือกันของหลายองค์กร 
และเน้นให้ตลาดหรือภาคเอกชนเป็นผู้มีบทบาทหลัก (Key Player) ในอุตสาหกรรมโลจิสติกส์ ในขณะที่
ภาครัฐเป็นผู้สร้างบรรยากาศให้เหมาะสมและเอื้อต่อการดําเนินกิจกรรมทางโลจิสติกส์ นอกจากน้ันแผน 
โลจิสติกส์ของจีนยังกล่าวถึงนโยบายและภารกิจสําคัญที่จะต้องขับเคล่ือนไปสู่การปฏิบัติเพื่อให้เป็นไปตาม
หลักการในแต่ละประเด็นอย่างชัดเจน และยังกําหนดโครงการอย่างชัดเจนที่สอดคล้องกับหลักการ นโยบาย
และภารกิจสําคัญดังกล่าวอย่างเป็นระบบ ทําให้เห็นความชัดเจนทั้งในระดับหลักการและนโยบาย และใน
ระดับการแปลงและขับเคลื่อนไปสู่การปฏิบัติ ซึ่งสอดรับกัน หรือ เห็นถึงกลไกขับเคลื่อนแผนไปสู่การปฏิบัติ
อย่างชัดเจน อาทิเช่น ตามหลักการในการนําเทคโนโลยีที่มีมาตรฐานมาใช้ในอุตสาหกรรมโลจิสติกส์นั้น แผน
มีนโยบายสําคัญที่จะกระตุ้นการพัฒนาทรัพยากรมนุษย์และการฝึกอบรม โดยกําหนดภารกิจให้มีการพัฒนา
มาตรฐานของเทคโนโลยีสารสนเทศด้านโลจิสติกส์  และส่งเสริมงานวิจัยและพัฒนาด้านเทคโนโลยีเพื่อ
พัฒนาโลจิสติกส์ให้เข้มแข็งมากขึ้น อีกทั้งยังกําหนดให้มีโครงการวิจัยและการพัฒนาด้านโลจิสติกส์
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โดยเฉพาะอีกด้วย อีกตัวอย่างหนึ่งคือ การกําหนดหลักการที่จะให้ภาครัฐเป็นผู้สร้างสภาพแวดล้อมอย่าง
เหมาะสม นโยบายที่สอดคล้องกับหลักการน้ีคือ การพัฒนานโยบายและกฎระเบียบให้ทันสมัย และเพิ่มการ
จัดเก็บข้อมูลด้านโลจิสติกส์ โดยมีภารกิจที่สําคัญคือ การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานการขนส่งหลายรูปแบบ 
(Multimodal Transportation) และกําหนดโครงการที่สอดคล้องคือ โครงการพัฒนาการขนส่งสินค้าหลาย
รูปแบบและติดตั้งอุปกรณ์เคล่ือนย้ายสินค้า  

 
นอกจากน้ีแต่ละโครงการได้มีการระบุถึงการนําไปปฏิบัติอย่างชัดเจน โดยจําแนกโครงการออก

ตามภูมิภาคของประเทศ กล่าวคือ เนื่องจากการวาดหวังให้แผนโลจิสติกส์เพียงแผนเดียวหรือโครงการเดียว
สามารถครอบคลุมทุกความต้องการคงเป็นไปไม่ได้ ประเทศจีนจึงได้มีการกําหนดโครงการที่แบ่งเป็นสภาพ
เศรษฐกิจที่เป็นสังคมเมือง และสังคมชนบท อันเนื่องมาจากกิจกรรมทางเศรษฐกิจที่แตกต่างกัน ทําให้มี
ความต้องการในการพัฒนาด้านโลจิสติกส์ที่แตกต่างกันตามไปด้วย โดยในสังคมเมือง ประเทศจีน ได้เน้นการ
ใช้เทคโนโลยีเข้ามาใช้ในการขนส่ง ในขณะที่การขนส่งในชนบทซึ่งกิจกรรมทางเศรษฐกิจจะเน้นด้านการ
ขนส่งสินค้าเกษตรและสินค้าเหมืองแร่ต่างๆ ก็ต้องการการพัฒนาในรูปแบบที่แตกต่างกัน เช่น ต้องการให้มี
การขนส่งทางรางและทางน้ํามากขึ้น  

  
6.3.2) ประเทศมาเลเซีย 

 
1) ประเด็นการพัฒนาด้านโลจิสติกส์/แผนพัฒนาโลจิสติกส์ 

 
รัฐบาลมาเลเซียได้เล็งเห็นถึงความสําคัญของอุตสาหกรรมโลจิสติกส์ตั้งแต่ปี ค.ศ. 2006 ดัง

จะเห็นได้จากประเด็นการพัฒนาโลจิสติกส์ได้ถูกระบุไว้ในแผนแม่บทการพัฒนาอุตสาหกรรมฉบับที่ 3 
(Industrial Master Plan 3: IMP 3) ของมาเลเซีย โดยเน้นการลดต้นทุนด้านโลจิสติกส์ของประเทศ และได้
เริ่มจัดตั้งสภาโลจิสติกส์แห่งชาติมาเลเซีย (Malaysia Logistics Council) ขึ้นในปี ค.ศ. 2007 หลังจากน้ัน
ในปี ค.ศ. 2010 ประเทศมาเลเซียได้จัดทําแผนพัฒนาโลจิสติกส์แห่งชาติมาเลเซียขึ้น และได้จัดการประชุม
เชิงปฏิบัติการ (Workshop) เพื่อสร้างความเข้าใจเกี่ยวกับแผนโลจิสติกส์ร่วมกับอุตสาหกรรมต่างๆ ใน
ประเทศ  ต่อมาในปี ค.ศ. 2011 ยุทธศาสตร์การพัฒนาประเทศในแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ
มาเลเซีย ฉบับที่ 10 (ปี ค.ศ. 2011-2015) ได้ระบุถึงแผนพัฒนาโลจิสติกส์ของประเทศมาเลเซียรวมด้วย 
ดังน้ี 
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แผนภาพที่ 42: แผนพัฒนาโลจิสติกส์ของประเทศมาเลเซีย 

Copyright © 2006 by Effinity Co., Ltd.  All rights reserved.

• ระดับเศรษฐกิจ : พัฒนามาตรฐานและการจัดการด้านโลจิสติกส์ในปัจจุบนัสู่มาตรฐานระดับโลก
• ระดับอุตสาหกรรม : ยกระดับความสามารถในการแข่งขันของอุตสาหกรรมและความเช่ือมโยงระหว่างอุตสาหกรรม
• ระดับบริษัท : การพัฒนาที่มุ่งเน้นลูกค้าเป็นสําคัญ

พัฒนาระดับคุณภาพการให้บริการทางโลจิสติกส์ให้กับห่วงโซ่อุปทานของโลก
โดยเพิ่มมูลค่าผ่านการสนับสนุนการให้บริการลูกค้าเพิ่มข้ึน ในขณะที่ให้ตน้ทนุการให้บริการลดลง

พัฒนาโลจิสติกส์การขนส่งสินค้าสู่ระดับโลก ปลอดภัย เช่ือถือได้ เป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อม 
เพื่อสนับสนนุการเติบโตทางเศรษฐกิจและการพัฒนาของประเทศ

แผนพัฒนาโลจิสติกส์ของมาเลเซีย

วิสัยทัศน์

ภารกิจ

เป้าหมาย

แผนปฏิบัติการเพื่อการพัฒนาโลจิสติกส์การขนส่งสินค้าของมาเลเซีย

กิจกรรมเชิงกลยุทธ์ (Strategic Initiatives : SI)

พัฒนาโครงสร้าง
พ้ืนฐานและการ

บริการในการขนส่ง

SI 1
เลือกใช้กรณีศึกษา
และเกณฑ์มาตรฐาน
ของอุตสาหกรรม

SI 2
สนับสนุนการพัฒนา
ทรัพยากรมนุษย์และ

เพ่ิมจํานวน

SI 3
พัฒนาโครงสร้างของ

สถาบันและ
กฎระเบียบ

SI 4 การใช้เทคโนโลยี
กระจายการใช้

เทคโนโลยีสารสนเทศ
และโครงสร้างข้อมูล

SI 5
ประกันความยั่งยืน 
ความปลอดภัย และ
รักษาสิ่งแวดล้อม

SI 6

แผนพัฒนาโลจสิติกส์ของประเทศมาเลเซีย

ที่มา: The Malaysia Research Center for Logistics and Supply Chain (MaRCeLS)

 
 

จากแผนภาพที่ 42 แสดงถึงวิสัยทัศน์ของแผนพัฒนาโลจิสติกส์ของมาเลเซีย คือ การพัฒนา 
โลจิสติกส์การขนส่งสินค้าสู่ระดับโลก โดยให้มีความปลอดภัย เชื่อถือได้ และเป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อม เพื่อ
สนับสนุนการเติบโตทางเศรษฐกิจและการพัฒนาของประเทศ โดยประเทศมาเลเซียได้กําหนดเป้าหมายซึ่ง
แบ่งออกเป็น 3 ระดับคือ ระดับเศรษฐกิจ ระดับอุตสาหกรรม และระดับบริษัท โดยในระดับเศรษฐกิจ 
ประเทศมาเลเซียต้องการพัฒนามาตรฐานและการจัดการด้านโลจิสติกส์ในปัจจุบันสู่มาตรฐานระดับโลก ใน
ระดับอุตสาหกรรม ประเทศมาเลเซียต้องการยกระดับความสามารถในการแข่งขันของอุตสาหกรรมและ
ความเชื่อมโยงระหว่างอุตสาหกรรมให้ได้ และในระดับบริษัท ประเทศมาเลเซียต้องการพัฒนาที่มุ่งเน้นความ
ต้องการของลูกค้าเป็นสําคัญ ภารกิจที่จะต้องปฏิบัติเพื่อให้เป็นไปตามวิสัยทัศน์และเป้าหมาย คือ พัฒนา
ระดับคุณภาพการให้บริการด้านโลจิสติกส์ให้กับห่วงโซ่อุปทานของโลกโดยเพิ่มมูลค่าผ่านการสนับสนุนการ
ให้บริการลูกค้าที่เพิ่มขึ้น ในขณะที่ทําให้ต้นทุนการให้บริการลดลง โดยมีการกําหนด 6 กิจกรรมเชิงกลยุทธ์ 
(Strategic Initiative) ดังนี้ 

  
Strategic Initiative 1: พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและการบริการในการขนส่ง 

 ทําให้มั่นใจว่าปริมาณของรูปแบบการขนส่งทุกรูปแบบเพียงพอกับการไหลของสินค้า 
 พัฒนาการเช่ือมต่อขั้นสุดท้ายจากผู้ให้บริการโลจิสติกส์ไปยังลูกค้า  
 สนับสนุนการเชื่อมโยงการขนส่งหลายรูปแบบ (Multimodal Transportation) 
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Strategic Initiative 2: เลือกใช้กรณีศึกษาและเกณฑ์มาตรฐานของอุตสาหกรรมโลจิสติกส์ 
 เลือกใช้กรณีศึกษาที่เหมาะสมกับประเทศมาเลเซีย 
 จัดเก็บและศึกษาข้อมูลกรณีศึกษาและเกณฑ์มาตรฐานของอุตสาหกรรมโลจิสติกส์ 

 
Strategic Initiative 3: สนับสนุนการพัฒนาทรัพยากรมนุษย์ และเพิ่มจํานวนบุคลากรที่มี
ความชํานาญด้านโลจิสติกส์ 

 ส่งเสริมให้เกิดการจ้างงานในอุตสาหกรรมโลจิสติกส์ 
 สร้างโอกาสและความก้าวหน้าทางสายอาชีพ  
 จัดให้มีการฝึกอบรมบุคลากรในอุตสาหกรรมโลจิสติกส์ 
 พัฒนาโครงสร้างระบบการศึกษาด้านโลจิสติกส์ระดับชาติที่ได้รับการยอมรับ 
 สนับสนุนและเลือกอุตสาหกรรมหลักที่สําคัญของประเทศ (Industry Champion) 

เพื่อรองรับการผลิตบุคลากร 
 

Strategic Initiative 4: พัฒนากลไกการขับเคล่ือนสู่การปฏิบัติและกฎระเบียบด้านโลจิสติกส์ 
 ทําให้มั่นใจว่า การดําเนินงานของสภาโลจิสติกส์แห่งชาติซึ่งเป็นกลไกขับเคล่ือนที่

สําคัญของมาเลเซียในการพัฒนาด้านโลจิสติกส์ไปสู่การปฏิบัติให้เป็นไปอย่างราบรื่น 
ในขณะที่กฎระเบียบมีความยุติธรรม 

 พัฒนาสภาโลจิสติกส์แห่งชาติมาเลเซีย (Malaysia Logistics Council) ให้แข็งแกร่ง
มากขึ้น 

 ขยายคําจํากัดความของเรือสัญชาติมาเลเซีย 
 เพิ่มน้ําหนักบรรทุก (Axle Load) 
 เก็บข้อมูลการหมุนเวียนของสินค้าภายในทั้งหมด 
 ควบคุมและตรวจสอบการทํางาน 
 ทบทวนกฎหมายและกฎระเบียบที่ล้าสมัย 

 
Strategic Initiative 5: กระจายการใช้เทคโนโลยีสารสนเทศและจัดทําฐานข้อมูล 

 สนับสนุน National Single Window (NSW) และการบูรณาการกับ ASEAN 
Single Window (ASW) 

 วางแผนสําหรับศูนย์กลางเสมือนจริง ( Virtual Hub), e-Logistics และ B2B 
 

Strategic Initiative 6: ประกันความยั่งยืน ความปลอดภัย และรักษาส่ิงแวดล้อม 
 พัฒนาเส้นทางและสินค้าใหม่ 
 เสนอ Tax Credit ให้กับผู้เดินเรือทั้งผู้ส่งออกและผู้นําเข้า ในรัฐซาบาร์และซาราวัค 
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2) การบริหารจัดการกลไกขับเคลื่อนการพัฒนาโลจิสติกส์ 
 
ประเทศมาเลเซียมีการบริหารจัดการกลไกขับเคล่ือนการพัฒนาโลจิสติกส์ผ่านสภาโลจิสติกส์

แห่งชาติ (Malaysia Logistics Council) ดังนี้ 
 

แผนภาพที่ 43: สภาโลจิสติกส์แห่งชาติมาเลเซีย (Malaysia Logistics Council) 

Copyright © 2006 by Effinity Co., Ltd.  All rights reserved.

โครงสร้างสภาโลจิสติกส์แห่งชาติมาเลเซีย (The Malaysia Logistics Council)

Cabinet Committee on Services Liberalization (CCSL)

สภาโลจิสติกส์แหง่ชาติมาเลเซีย
 (The Malaysia Logistics Council)

สํานักงานเลขาธิการ (Secretariat)

สมาชิก (Members)

ภาครัฐ

1. หน่วยงานส่งเสริมการลงทุนภาคอุตสาหกรรมของมาเลเซีย 
(Malaysian Industrial Development Authority: MIDA)

2. หน่วยวางแผนเศรษฐกิจ (Economic Planning Unit: EPU) 
3. กระทรวงคมนาคม (Ministry of Transportation: MOT)
4. กระทรวงอุตสาหกรรมและการค้าระหว่างประเทศ

(Ministry of International Trade and Industry: MITI)
5. กระทรวงการคลัง (Ministry of Finance: MOF)
6. คณะกรรมการการขนส่งทางบก (Land Public Transport Commission)

ภาคเอกชน

1) Association of Malaysia Hauliers (AMH)
2) Malaysian Shipowners Association (MASA)
3) Malaysian International Chamber of Commerce and Industry (MICCI)
4) Federation of Malaysian Freight Forwarders (FMFF)
5) Logistics and Supply Chain Association of Malaysia (LSCoM)
6) Airfreight Forwarders Association of Malaysia (AFAM)
7) Federation of Malaysian Port Operating Companies (FMPOC)
8) Malaysian National Shippers Council (MNSC)
9) Federation of Malaysian Manufacturers (FMM)

 
 

สภาโลจิสติกส์แห่งชาติมาเลเซีย ประกอบด้วย ทั้งหน่วยงานภาครัฐและภาคเอกชน โดยมี 6 
หน่วยงานภาครัฐ และ 9 หน่วยงานภาคเอกชน รวมทั้งส้ิน 15 หน่วยงาน ดังนี้  

 
1. หน่วยวางแผนเศรษฐกิจ (Economic Planning Unit: EPU)  
2. หน่วยงานส่งเสริมการลงทุนภาคอุตสาหกรรมของมาเลเซีย (Malaysian Industrial 

Development Authority: MIDA) 
3. กระทรวงคมนาคม (Ministry of Transportation: MOT) 
4. กระทรวงอุตสาหกรรมและการค้าระหว่างประเทศ (Ministry of International Trade and 

Industry: MITI) 
5. กระทรวงการคลัง (Ministry of Finance: MOF) 
6. คณะกรรมการการขนส่งทางบก (Land Public Transport Commission) 
ในขณะที่หน่วยงานภาคเอกชน ประกอบด้วย 
7. Association of Malaysia Hauliers (AMH) 
8. Malaysian Shipowners Association (MASA) 
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9. Malaysian International Chamber of Commerce and Industry (MICCI) 
10. Federation of Malaysian Freight Forwarders (FMFF) 
11. Logistics and Supply Chain Association of Malaysia (LSCoM) 
12. Airfreight Forwarders Association of Malaysia (AFAM) 
13. Federation of Malaysian Port Operating Companies (FMPOC) 
14. Malaysian National Shippers Council (MNSC) 
15. Federation of Malaysian Manufacturers (FMM) 

 
บทบาทหน้าที่ของสภาโลจิสติกส์แห่งชาติมาเลเซีย คือ การเป็นผู้นําด้านการพัฒนา

อุตสาหกรรมโลจิสติกส์โดยรวม การกํากับดูแลการแปลงนโยบายไปสู่การปฏิบัติ และกํากับดูแลกิจกรรมของ
หน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาและสนับสนุนด้านโลจิสติกส์ ตลอดจนทําให้มั่นใจว่า การพัฒนา
อุตสาหกรรมโลจิสติกส์เป็นไปในทิศทางเดียวกับกลยุทธ์ของแผนแม่บทการพัฒนาอุตสาหกรรมฉบับที่ 3 
(Industrial Master Plan 3: IMP3) 
 

3) ปัจจัยความสําเร็จของการพัฒนาโลจิสติกส์ของประเทศมาเลเซีย 
 
 จากการศึกษา พบว่า แผนพัฒนาโลจิสติกส์ของประเทศมาเลเซียนั้นไม่ได้มีความแตกต่างจาก
แผนพัฒนาโลจิสติกส์ของประเทศไทยมากนัก แต่ปัจจัยความสําเร็จที่โดดเด่นที่ประเทศไทยควรเรียนรู้จาก
มาเลเซียคือ เรื่องกลไกที่จะขับเคล่ือนแผนไปสู่การปฏิบัติ โดยประเทศมาเลเซียมีการจัดตั้งหน่วยงานโดย
เฉพาะที่รับผิดชอบโดยตรงอย่างชัดเจนในการวางแผนพัฒนาโลจิสติกส์ของประเทศและการขับเคล่ือนแผน
ไปสู่การปฏิบัติ นั่นก็คือ สภาโลจิสติกส์แห่งชาติมาเลเซีย นอกจากน้ีสมาชิกของสภาโลจิสติกส์ฯ ยัง
ประกอบด้วยการมีส่วนร่วมทั้งจากหน่วยงานภาครัฐและภาคเอกชนที่เกี่ยวข้อง โดยเฉพาะการมีส่วนร่วมจาก
ภาคเอกชนเป็นส่วนข้างมากนั้นที่มีถึง 9 : 6 ส่งผลดีในเชิงปฏิบัติ ทําให้การขับเคล่ือนแผนไปสู่การปฏิบัติ
สัมฤทธิ์ผลเนื่องจากภาคเอกชนมีความรู้ความเข้าใจที่ถ่องแท้และประสบปัญหาจากการดําเนินงานจริง จึง
เป็นส่วนสําคัญในการทําให้แผนที่ได้วางไว้สามารถขับเคล่ือนไปสู่การปฏิบัติอย่างเป็นรูปธรรม นอกจากน้ัน 
หนึ่งในสมาชิกของสภาโลจิสติกส์ฯ คือ หน่วยวางแผนเศรษฐกิจ (Economic Planning Unit: EPU) ซึ่ง
คล้ายกับสํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ (สศช.) ของประเทศไทย แต่มี
ความแตกต่างที่น่าสนใจคือ EPU มิใช่เป็นเพียงหน่วยงานวางแผนในระดับนโยบายดังเช่น สศช. เท่านั้น แต่
ยังมีบทบาทดังเช่น สํานักงบประมาณของไทย ที่มีอํานาจในการอนุมัติให้งบประมาณอีกด้วย และเป็น
ผู้ติดตามและประเมินผลการดําเนินงานโครงการต่างๆ จึงทําให้การวางแผน การแปลงแผน และการ
ขับเคลื่อนแผนไปสู่การปฏิบัติ อยู่ในอํานาจเบ็ดเสร็จที่ EPU และทําให้การดําเนินงานพัฒนาโลจิสติกส์ของ
มาเลเซียเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพและประสิทธิผล 
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6.3.3) ประเทศสิงคโปร์ 
 
1) ประเด็นการพัฒนาด้านโลจิสติกส์/แผนพัฒนาโลจิสติกส์ 

ประเทศสิงคโปร์ได้วางเป้าหมายการพัฒนาประเทศสู่การเป็นศูนย์กลางด้านโลจิสติกส์ครบ
วงจรช้ันนําของโลก โดยยึดหลักการในการพัฒนาที่สําคัญ 3 ด้าน คือ การขนส่งทางอากาศ การขนส่งทางบก 
และการขนส่งทางนํ้า โดยให้ความสามารถในการบริหารจัดการห่วงโซ่อุปทานและเทคโนโลยีสําหรับ e-
Logistics Providers เป็นตัวกลางในการผสานการขนส่งทั้ง 3 รูปแบบเข้าด้วยกันเพื่อให้มีประสิทธิภาพ
สูงสุด 

นอกจากน้ี ยังมุ่งพัฒนาปัจจัยส่งเสริมให้ประเทศสิงคโปร์ไปสู่เป้าหมายการเป็นศูนย์กลางด้าน 
โลจิสติกส์ครบวงจรช้ันนําของโลก ซึ่งได้แก่   

(1) การพัฒนาผู้ เชี่ยวชาญด้านโลจิสติกส์ที่มีความรู้ความสามารถในระดับสากลที่ ให้
ความสําคัญกับตลาด 

(2) การพัฒนาประเทศสิงคโปร์ให้เป็นศูนย์กลางด้านโลจิสติกส์ (Logistics Hub) ที่มี
โครงสร้างพื้นฐานการขนส่งอย่างครบวงจร และศูนย์กลางเสมือนจริง (Virtual Hub) เพื่อ
เพิ่มโอกาสในการขนส่งสินค้าไปยังประเทศใกล้เคียงมากขึ้นและเป็นผู้ควบคุมการขนส่ง
สินค้าและข้อมูล  

(3) ความเสถียรภาพทางการเมือง เศรษฐกิจ และกฎระเบียบ 

รายละเอียดของแผนพัฒนาโลจิสติกส์ของประเทศสิงคโปร์ มีดังต่อไปนี้ 

แผนภาพที่ 44:  แผนพัฒนาโลจิสติกส์ของประเทศสิงคโปร์ 
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การพัฒนาและวางแผนด้านโลจิสติกส์ของประเทศสิงคโปร์

วิสัยทัศน์

ปัจจัยสนับสนุน

หลักสําคัญ

ศูนย์กลางความเป็น
เลิศด้าน
การบริหารจัดการ
ห่วงโซ่อุปทานสําหรบั 
e-Logistic 
Providersเพื่อ
ประสิทธิภาพในการ
จัดการห่วงโซ่อุปทาน
อย่างครบวงจรและ
เทคโนโลยี ให้ลูกค้า
ได้รับมูลค่าเพิม่ที่สูง
ที่สุด

เป็นศูนย์กลางด้านการบิน
ในภูมิภาคที่มีการเช่ือมต่อ 
และส่ิงอํานวยความสะดวก

และการให้บริการด้าน
โลจิสติกส์ที่ลํ้าสมัย

การขนส่งทางบก
(Land Transportation)

การจัดเก็บสินค้าและการ
กระจายสินค้าที่บูรณาการ
ให้สอดคล้องกับความ

ต้องการของลูกค้าและส่ิง
อํานวยความสะดวกของ
การขนส่งทางน้ําและทาง

อากาศ

เป็นศูนย์กลางการขนส่งทาง
น้ํานานาชาติที่ดึงดูดบริษัท
เดินเรือด้วยการจัดหาส่ิง
อํานวยตวามสะดวกและ
ให้บริการแบบครบวงจร

เสถียรภาพทางการเมือง เศรษฐกิจ และกฎรระเบียบ

โครงสร้างพ้ืนฐานของทุกรูปแบบการขนส่ง เทคโนโลยีสารสนเทศ และการเงินท่ีมีประสิทธิภาพ

การสร้างผู้เช่ียวชาญด้านโลจิสติกส์ท่ีให้ความสําคัญกับความต้องการของตลาด

การขนส่งทางน้ํา 
(Maritime)

การขนส่งทางอากาศ
(Air Transportation

เป็นศูนย์กลางด้านโลจิสติกส์ครบวงจรชั้นนําของโลก 
(Leading Global Integrated Logistics Hub)
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หลักการสําคัญในการพัฒนา 3 ด้าน  
 

1) การขนส่งทางอากาศ (Air Transportation) 
 

เป้าหมายของการเป็นศูนย์กลางด้านการขนส่งทางอากาศ คือ การมีมาตรฐานด้านการบินพลเรือน
ที่สูง สร้างธุรกิจและกิจกรรมเกี่ยวข้องกับการบิน เช่น Maintenance, Repair and Operation (MRO) 
เป็นต้น ความสามารถด้านการขนส่งทางอากาศของประเทศสิงคโปร์นั้น ท่าอากาศยานชางฮี สามารถ
ให้บริการเที่ยวบินกว่า 5,400 เที่ยวต่อสัปดาห์ จาก 101 สายการบิน สามารถเช่ือมโยงกับเมืองต่างๆ 
จํานวน 205 แห่งใน 61 ประเทศทั่วโลก มีการขนส่งสินค้าทางอากาศประมาณ 1.81 ล้านตันในปี พ.ศ. 
2553 มีการตกลงเปิดน่านฟ้าเสรีกับ 30 ประเทศทั่วโลก 

 
2) การขนส่งทางบก (Land Transportation) 

 
เป้าหมายของการเป็นศูนย์กลางด้านการขนส่งทางบก คือ การเพิ่มการขนส่งทางรางและเพิ่ม

คุณภาพของการขนส่งสาธารณะ รวมทั้งเพิ่มการเชื่อมต่อระหว่างการขนส่งในแต่ละรูปแบบ ปัจจุบันการ
ขนส่งทางบกของประเทศสิงคโปร์ มีโครงสร้างพื้นฐานที่ดี กล่าวคือ ถนนและคลังสินค้าเชื่อมต่อกันอย่างมี
ประสิทธิภาพสําหรับการจัดการโลจิสติกส์ในเมือง (City Logistics) และสิงคโปร์ได้บูรณาการการวาง
แผนการใช้พื้นที่ โดยให้มีการเช่ือมต่อทางด่วน (Highway) สําหรับการจัดเก็บสินค้าส่งออกและนําเข้า และ
การขนส่งระหว่างผู้ผลิตและท่าเรือหรือท่าอากาศยาน นอกจากนี้ยังได้สร้างศูนย์กระจายสินค้าและคลังสินค้า
ที่ทันสมัยที่อยู่ในตําแหน่งที่ใกล้กับท่าเรือหรือท่าอากาศยานเพื่อความสะดวกในการขนถ่ายสินค้าอีกด้วย 

 
3) การขนส่งทางนํ้า (Sea Transportation) 

 
เป้าหมายของศูนย์กลางด้านการขนส่งทางน้ํา คือ การเป็นศูนย์กลางพาณิชย์นาวีของโลกที่ดึงดูด

สายการเดินเรือชั้นนําจากทั่วโลก ปัจจุบันสิงคโปร์มีท่าเรือคอนเทนเนอร์ขนาดใหญ่อันดับ 2 ของโลกซึ่งคือ 
ท่าเรือสิงคโปร์ หรือ PSA Singapore Terminal มีขีดความสามารถรองรับตู้คอนเทนเนอร์ได้ 111 ล้านตู้
คอนเทนเนอร์ (TEUs) และมีความยาวหน้าท่ารวมกว่า 66 กม. ในปี พ.ศ. 2553 มีปริมาณตู้สินค้าผ่านท่า
ทั้งหมด 26.67 ล้านตู้คอนเทนเนอร์ (TEUs) นอกจากนี้สิงคโปร์ยังมีการลงทุนในโครงการลงทุนและบริหาร
จัดการท่าเรือทั้งหมด 28 แห่งใน 16 ประเทศ 
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ตัวกลางในการผสานหลักการสําคัญในการพัฒนา 3 ด้านดังกล่าวให้เกิดประสิทธิภาพสูงสุด 
 
1) ศูนย์กลางความเป็นเลิศด้านการบริหารจัดการห่วงโซ่อุปทานสําหรับ e-Logistic Providers 
 

สิงคโปร์ได้เล็งเห็นความสําคัญของผู้ให้บริการโลจิสติกส์บุคคลที่สาม และ e-Logistics เนื่องจาก 
การประกอบธุรกิจประเภทน้ีจะต้องมีการประหยัดต่อขนาด (Economy of Scale) เพื่อที่จะช่วยเชื่อมต่อ
ห่วงโซ่อุปทาน (Supply Chain) จากการขนส่งจากที่หนึ่งไปยังอีกที่หนึ่งได้อย่างมีประสิทธิภาพ ซึ่งนําไปสู่ขีด
ความสามารถในการแข่งขันด้านการจัดการห่วงโซ่อุปทานและเทคโนโลยี เพื่อที่จะสร้างมูลค่าเพิ่มให้กับ
ลูกค้าอย่างสูงสุด 
 

ปัจจัยสนับสนุน 
 

ปัจจัยที่สนับสนุนให้สิงคโปร์เป็นศูนย์กลางด้านโลจิสติกส์แบบครบวงจรช้ันนําของโลก คือ การ
พัฒนาประเทศสิงคโปร์ให้เป็นศูนย์กลางด้านโลจิสติกส์ (Logistics Hub) ที่มีโครงสร้างพื้นฐานการขนส่ง
อย่างครบวงจร และมีการปรับปรุงกฎหมายและค่าบริการให้เหมาะสมกับภาวะการแข่งขันของตลาด รวมทั้ง
การพัฒนาให้ประเทศสิงคโปร์ป็นศูนย์กลางเสมือนจริง (Virtual Hub) เพื่อเพิ่มโอกาสในการขนส่งสินค้าไป
ยังประเทศใกล้เคียงและเป็นผู้ควบคุมการขนส่งสินค้าและข้อมูล รวมทั้งส่งเสริมและสร้างผู้เชี่ยวชาญด้าน 
โลจิสติกส์ให้เหมาะสมกับความต้องการและความเข้าใจตลาดอย่างแท้จริง  

 
ศูนย์กลางด้านโลจิสติกส์ (Logistics Hub) 
 
เพื่อที่จะให้ประเทศสิงค์โปร์เป็นศูนย์กลางด้านโลจิสติกส์ และมีความสามารถในการแข่งขันกับ

ประเทศอื่นๆ ในภูมิภาคเดียวกัน เช่น ประเทศมาเลเซีย และประเทศไทย ที่ต่างกําลังพัฒนาประเทศตนให้
เป็นศูนย์กลางด้านโลจิสติกส์เช่นกันนั้น สิงคโปร์จึงได้กําหนดยุทธศาสตร์การพัฒนาการขนส่งดังนี้ 
 

ยุทธศาสตร์เพื่อพัฒนาการขนส่งทุกรูปแบบให้ประเทศสิงคโปร์เป็นศูนย์กลางด้านโลจิสติกส์ 
 

จากสภาวะการแข่งขันที่สูงขึ้นในอุตสาหกรรมโลจิสติกส์ สิงคโปร์ได้วางยุทธศาสตร์เพื่อเพิ่มขีด
ความสามารถในการแข่งขันเพื่อพัฒนาประเทศสิงคโปร์ให้เป็นศูนย์กลางด้านโลจิสติกส์ โดย 

 
1)  เน้นการวางแผนและเตรียมความพร้อมล่วงหน้า ทําให้มีความสามารถในการรองรับต่อการ

เปล่ียนแปลงที่นอกเหนือจากการคาดการณ์  
2)  มีการใช้เทคโนโลยีที่ทันสมัยในการบริหารท่าเรือ ตลอดจนมีการใช้ระบบคอมพิวเตอร์และ

ระบบอัตโนมัติเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพและประสิทธิผล 
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3) ทบทวนอัตราค่าให้บริการเพื่อให้สามารถแข่งขันกับประเทศอื่นได้ และดําเนินการแก้ไข
กฎระเบียบต่างๆ ให้เหมาะสมกับการเป็นศูนย์กลางด้านโลจิสติกส์มากย่ิงขึ้น ตัวอย่างเช่น 
ทบทวนและควบคุมอัตราค่าบริการเพื่อรักษาความสามารถในการแข่งขัน ลดค่าบริการลงจอด
และจอดในท่าอากาศยาน ลดค่าธรรมเนียมท่าเรือ ลดต้นทุนที่ดินที่อยู่ใกล้ทะเล และท่า 
อากาศยาน และอนุมัติให้ขยายการครอบครองที่ดินโดยไม่คิดค่าบริการเพิ่ม 

4) ทบทวนกฎข้อบังคับของรัฐบาลที่ไม่จําเป็นและเป็นอุปสรรคต่อกระบวนการโลจิสติกส์ เช่น 
อนุญาตให้บริษัท Trusted Logistics Companies ทําการรวบรวมและแยกสินค้าในพื้นที่ของ
บริษัทที่อยู่นอกบริเวณเขตการค้าเสรี (Free Trade Zone: FTZ) ทําให้บริษัทไม่ต้องเสีย
ค่าใช้จ่ายเพิ่มเติมจากการรวบรวมและแยกสินค้าภายในบริเวณ FTZ ทบทวนกฎข้อบังคับ
คลังสินค้าประเภท Bonded Warehouse เพื่อเพิ่มการใช้พื้นที่ให้เกิดประโยชน์สูงสุด ยกเลิก
การควบคุมการจัดแรงงานบนเรือขนส่งสินค้าและยานพาหนะอื่นๆ เพื่อแก้ไขปัญหาขาดแคลน
แรงงาน และต้องการแรงงานต่างชาติของบริษัทขนส่งทางเรือ เป็นต้น 
 

2) ศูนย์กลางเสมือนจริง (Virtual Hub) 
 
สิงคโปร์ตระหนักว่า เพียงความพร้อมทางด้านโครงสร้างพื้นฐานน้ันไม่เพียงพอที่จะทําให้สิงคโปร์

เป็นศูนย์กลางด้านโลจิสติกส์ (Logistics Hub) ได้ เนื่องจากในธุรกิจการขนส่งและโลจิสติกส์ที่จะช่วยเพิ่ม
มูลค่าน้ันไม่ได้เกิดจากการขนย้ายสินค้า แต่เกิดจากการควบคุมและการใช้ประโยชน์จากการเคล่ือนย้าย
สินค้าโดยผ่านทางการจัดการข้อมูล (Information Management) ดังนั้นสิงคโปร์จึงเพิ่มโอกาสในการขนส่ง
สินค้าไปยังประเทศใกล้เคียง ได้แก่ ประเทศจีน อินเดีย เวียดนาม ออสเตรเลีย และญี่ปุ่น และพัฒนา
ความสามารถในการควบคุมการจัดการการเคลื่อนย้ายข้อมูล และการชําระเงิน (Payment) โดยครอบคลุม
ทั้งภูมิภาคและทั่วโลก เพื่อที่จะทําให้สิงคโปร์เป็น Virtual Hub  โดยพัฒนาในด้านต่างๆ ต่อไปนี้ 

    
ประเทศสิงคโปร์ต้องการเป็นศูนย์กลางเสมือนจริงที่พร้อมสรรพด้วยเทคโนโลยีสารสนเทศ 

(Information Technology : IT) ที่ดีกว่าประเทศอื่นๆ ในภูมิภาคและในโลก โดยมีกลยุทธ์ดังนี้ 
1)  พัฒนาการให้บริการที่ครบวงจรโดยให้ความสําคัญทั้ง Hard Side และ Soft Side  
2)  สนับสนุนให้บริษัทโลจิสติกส์จัดจ้างบุคลากรด้าน IT จากผู้ให้บริการบุคคลที่สาม เพื่อลด

ต้นทุนในการติดตั้งและการดูแลรักษา  
3)  พัฒนาการสร้างซอฟท์แวร์ด้านการขนส่งและโลจิสติกส์ โดยให้ Investment Allowance 

(IA) หรือ Double Tax Deduction (DTD) ในการซ้ือและพัฒนาซอฟท์แวร์ และ
ค่าบริการในการออกใบอนุญาตด้าน IT และค่าสมาชิก  

4)  รวมกลุ่มในการทํางาน เข่น e-Payment, e-Procurement และระบบการเงินเพื่อเพิ่ม
มูลค่าให้กับผู้เดินเรือ และบูรณาการระบบให้เป็นหนึ่งเดียวในอุตสาหกรรมขนส่งและ 
โลจิสติกส์  

5)  พัฒนาความรู้และความสามารถในการแข่งขันด้านห่วงโซ่มูลค่าด้าน IT 
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3) ศูนย์กลางการจัดการห่วงโซ่อุปทาน (SCM Nerve Center) 

ประเทศสิงคโปร์ต้องการเป็นศูนย์กลางการจัดการห่วงโซ่อุปทาน (SCM Nerve Center) ที่มี
ความสามารถและความเชี่ยวชาญด้านการจัดการห่วงโซ่อุปทานและเป็นแหล่งสร้างนวัตกรรม โดยเฉพาะ
การพัฒนาที่เน้นความรู้ (Knowledge-Intensive) กิจกรรมที่เพิ่มมูลค่า การจัดหาวัตถุดิบและการจัดซื้อ 
การใช้ประโยชน์จากห่วงโซ่อุปทาน และโลจิสติกส์เพื่อการส่งคืนสินค้า (Reverse Logistics) 

 
กลยุทธ์ที่สิงคโปร์ได้นํามาใช้เพื่อพัฒนาสิงคโปร์ให้เป็นศูนย์กลางด้านการจัดการห่วงโซ่อุปทาน คือ  

 
1)  สนับสนุนและพัฒนาศูนย์วิจัยและพัฒนาความสามารถในการแข่งขันด้าน SCM โดยมี

การศึกษาและการฝึกอบรมที่ต่อเนื่องเป็นหลัก  
2)  พัฒนาความสามารถด้าน SCM โดยพัฒนาแผนการศึกษาและการฝึกทักษะของแรงงาน 

และเพิ่มหลักสูตรที่สูงกว่าระดับปริญญาตรี เช่น ศูนย์การศึกษาทางทะเล Strategic 
Manpower Conversion Program ที่มหาวิทยาลัยแห่งชาติสิงคโปร์ (NUS)  

3) สร้างสภาพแวดล้อมให้เหมาะสมกับการประกอบธุรกิจและการกระจายสินค้า กล่าวคือ 
สร้างโครงสร้างพื้นฐานให้เหมาะสมและเช่ือมต่อกันอย่างครบวงจรเพื่อดึงดูดศูนย์กระจาย
สินค้าของภูมิภาคและของโลก 

  
ศูนย์กลางการขนส่งหลายรูปแบบ (Multimodal Hub) 
 
เป้าหมายเพื่อบูรณาการทั้ง Hard และ Soft Infrastructure โดยมิให้มีรอยต่อของการ

เชื่อมโยงแต่ละรูปแบบการขนส่ง มีกลยุทธ์ดังนี้ 
1)  ทบทวนนิยามของ Free Trade Zone เพื่อที่จะลดการจัดการสินค้าที่ซ้ําซ้อน และลด

เวลาในการขนส่งจากท่าเรือไปท่าอากาศยาน รวมถึงจัดการกับกฎระเบียบเรื่องการ
ขนส่งพาเลท (Air Pallets) บนถนน  

2) พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้าน IT หลายรูปแบบ (Multimodal IT Platform) ให้เกิด
ความราบรื่น และไม่พึ่งการใช้กระดาษ 

 
ความเป็นผู้นําด้านโลจิสติกส์ (Leadership) 
เสริมสร้างบุคลากรให้มีความเป็นผู้นําในด้านโลจิสติกส์อย่างต่อเนื่อง โดยมีกลยุทธ์ดังนี้ 
1) จัดตั้งศูนย์วิจัยและพัฒนา และศูนย์เทคโนโลยีด้านโลจิสติกส์และการจัดการห่วงโซ่

อุปทาน  
2) จัดมาตรฐานทดสอบและใช้วิธีแก้ปัญหาเชิงกลยุทธ์ 
3) ดึงดูดนักวิจัยชั้นนําของโลกและนักโลจิสติกส์ระดับโลกให้มีส่วนร่วมในการพัฒนา 

ความสามารถในการแข่งขันของสิงคโปร์ 
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2) การบริหารจัดการกลไกขับเคลื่อนการพัฒนาโลจิสติกส์ 
  
รัฐบาลสิงคโปร์ ได้มีการกําหนดและมอบหมายให้หน่วยงานที่เรียกว่า Economic Development 

Board of Singapore หรือ EDB  ซึ่งเป็นหน่วยงานกลางทําหน้าที่วางแผนด้านเศรษฐกิจของประเทศและ
ส่งเสริมการลงทุน ให้ทําหน้าที่รับผิดชอบด้านการพัฒนาอุตสาหกรรมโลจิสติกส์ และเป็นแกนหลักในการ
แก้ไขปัญหา และพัฒนาโลจิสติกส์แบบเบ็ดเสร็จของสิงคโปร์ 

 
Economic Development Board of Singapore (EDB) 
 
จุดประสงค์ของการมอบหมายให้ EDB เป็นหน่วยงานรับผิดชอบเฉพาะด้านโลจิสติกส์ของสิงคโปร์นี้ 

เพื่อให้มีหน่วยงานที่รับผิดชอบเฉพาะด้านโลจิสติกส์ที่มีบทบาทหน้าที่อย่างชัดเจน และมีอํานาจในการ
สนับสนุนและพัฒนาอุตสาหกรรมโลจิสติกส์ของสิงคโปร์อย่างเต็มที่ ซึ่งคณะกรรมการนี้ประกอบด้วย
หน่วยงานทั้งภาครัฐและภาคเอกชน 

 
บทบาทหน้าที่ของ EDB มีดังนี้ 

• ประสานงานกับหลายหน่วยงานของรัฐเพื่อที่จะนําข้อเสนอแนะที่ได้จากการศึกษาไปปฏิบัติ
จริง และยกเลิกกฎข้อบังคับของรัฐที่ไม่จําเป็น 

• ทําการตลาดเพื่อให้สิงคโปร์เป็นศูนย์กลางด้านการจัดการห่วงโซ่อุปทาน (SCM) และสนับสนุน
ให้บริษัทที่ตั้งอยู่ในสิงคโปร์ขยายออกไปต่างประเทศ 

• เป็นหน่วยงานที่จะช่วยเชื่อมระหว่างภาครัฐและภาคเอกชนเพื่อรับรู้ปัญหาและความต้องการ
ที่แท้จริง ผู้นําของหน่วยงานควรจะเป็นผู้ที่มีความรู้และประสบการณ์ในด้านนี้อย่างลึกซ้ึง 

• มีการประเมินผลการทํางานของหน่วยงานจากเป้าหมายการเพ่ิมมูลค่า (Value-Added 
Target) 

 
3) ปัจจัยความสําเร็จของการพัฒนาโลจิสติกส์ของประเทศสิงคโปร์ 

 
   การวางแผนพัฒนาด้านโลจิสติกส์ของประเทศสิงคโปร์ เป็นการพัฒนาเพื่อให้อุตสาหกรรม 
โลจิสติกส์ของประเทศสามารถแข่งขันได้กับประเทศอื่นๆ ตามสถานการณ์ที่เปล่ียนแปลงไป โดยที่สิงคโปร์ได้
มีการปรับปรุงกฎระเบียบให้เหมาะสมและเอื้อต่อการประกอบธุรกิจของผู้ประกอบการ รวมทั้งยกเลิก
กฎหมายที่ล้าสมัย และปรับปรุงค่าบริการให้สามารถแข่งขันกับคู่แข่งที่กําลังก้าวเข้ามาในอุตสาหกรรมน้ี ซึ่ง
เป็นการดึงดูดผู้ประกอบการให้เข้ามาใช้บริการขนส่งของประเทศสิงคโปร์ การแก้ไขกฎระเบียบและ
ค่าบริการให้เหมาะสมกับภาวะการแข่งขันนั้น ยังแสดงให้เห็นว่า ประเทศสิงคโปร์ได้มีการตรวจสอบและ
พัฒนาความสามารถของประเทศให้สามารถแข่งขันได้อยู่อย่างต่อเนื่อง ขณะที่คํานึงถึงความต้องการของ
ตลาดเป็นสําคัญ  
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 นอกจากนี้แผนโลจิสติกส์ของสิงคโปร์ยังแสดงถึงวิสัยทัศน์ที่กว้างไกลของสิงคโปร์ด้วย โดยที่
สิงคโปร์มิได้มองโลจิสติกส์เพียงการบริหารจัดการโลจิสติกส์และการขนส่งเพียงอย่างเดียว แต่สิงคโปร์ยังมอง
ไปไกลถึงการใช้เทคโนโลยีที่ทันสมัยในการควบคุมข้อมูลทางการเงินในอุตสาหกรรมน้ี และยังมองไกล
มากกว่าตลาดในประเทศของตน โดยรัฐบาลสิงคโปร์ต้องการให้ประเทศสิงคโปร์สามารถขนส่งสินค้าออกไป
ในประเทศใกล้เคียงที่มีระยะประมาณ 7 ชั่วโมงบิน เช่น ประเทศจีน อินเดีย เวียดนาม และออสเตรเลีย 
นอกจากน้ันประเทศสิงคโปร์ยังให้ความสําคัญต่อการพัฒนาบุคลากรด้านโลจิสติกส์อย่างจริงจัง โดยให้
ความสําคัญกับการศึกษาด้านการพัฒนาเทคโนโลยีและนวัตกรรมด้านโลจิสติกส์ เนื่องจากเห็นว่า การศึกษา
และ เทคโนโลยีและนวัตกรรมนั้น จะเป็นปัจจัยหลักที่จะทําให้ประเทศสิงคโปร์สามารถก้าวไปสู่การเป็นผู้นํา
ทางด้านโลจิสติกส์ของโลกได้ในที่สุด 
 

6.3.4) สรุปกรณีศึกษาต่างประเทศ 

 

1) สรุปประเด็นการพัฒนาด้านโลจิสติกส์/แผนพัฒนาโลจิสติกส์ของกรณศีึกษาต่างประเทศ  
 
จากการศึกษาประเด็นการพัฒนา และ/หรือแผนพัฒนาโลจิสติกส์ของทั้ง 3 ประเทศดังกล่าว

ได้แก่ จีน มาเลเซีย และสิงคโปร์ พบว่า แผนพัฒนาโลจิสติกส์ของทั้งสามประเทศน้ันมีประเด็นในการ
พัฒนาโลจิสติกส์ที่แตกต่างกัน เนื่องจากขึ้นอยู่กับระดับการพัฒนาของแต่ละประเทศในปัจจุบัน  

 
แผนภาพที่ 45: ระดับการพัฒนาของแต่ละประเทศที่เปน็กรณีศึกษา 

Copyright © 2011 by Effinity Co., Ltd.  All rights reserved.
หน้าที่ 26

สาธารณรัฐประชาชนจีน ประเทศมาเลเซียและสิงคโปร์ อยูในระดับการพัฒนาด้านโลจิสติกส์ท่ีต่างกัน ประเด็นสําคัญของ
แผนจึงแตกต่างกันด้วย...

Sustainable Prosperity

Efficiency-driven

Value-driven Phase 3: 
Consolidating

Competitive Position

Phase 1: Laying Foundations

Phase 2: Establishing Value-creating
Business Operation in region

• เน้นการพัฒนาระบบโลจิสติกส์และการ
บริหารจัดการโซ่อุปทาน เพ่ือสนับสนุนการ
สร้างความก้าวหน้ารวมท้ังสร้างความ
เข้มแข็งในการแข่งขันทางธุรกิจท่ีมีความ
ยั่งยืน

• เน้นการพัฒนาระบบโลจิสติกส์และการ
บริหารจัดการโซ่อุปทาน เป็นเคร่ืองมือเพ่ือ
สร้างมูลค่าเพ่ิม (Value Creation) ของ
ธุรกิจ

• เน้นการเพ่ิมประสิทธิภาพของระบบ
โลจิสติกส์ ด้วยการพัฒนาองค์ประกอบ
พ้ืนฐานท่ีสําคัญ โดยเน้นประสิทธิภาพด้าน
ต้นทุน ความสามารถในการตอบสนอง
ความต้องการของลูกค้า และอํานวยความ
สะดวกต่อการไหลของสินค้า ข้อมูล และ
การเงิน
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ประเทศสาธารณรัฐประชาชนจีน อยู่ในขั้นเริ่มต้นของการพัฒนาด้านโลจิสติกส์ ดังนั้น
แผนพัฒนาโลจิสติกส์ของประเทศจีน จึงเน้นที่การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานเป็นหลัก และเน้นประสิทธิภาพ
ของระบบโลจิสติกส์ (Efficiency-Driven) จากการศึกษาแผนพัฒนาเศรษฐกิจแห่งชาติฉบับที่ 12 ของจีน จะ
พบว่า การพัฒนาที่มีทิศทางชัดเจนของจีนนั้นยังคงเน้นการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานต่างๆ ในทุกรูปแบบ เช่น 
การพัฒนาทางถนนซึ่งรวมถึงการพัฒนาทางหลวงพิเศษ ทางราง ซึ่งรวมถึงระบบทางคู่และเครือข่ายรถไฟฟ้า
ความเร็วสูง ทางน้ําซึ่งรวมถึงท่าเรือ และทางอากาศซึ่งรวมถึงการสร้างท่าอากาศยาน เป็นต้น นอกจากนี้ 
หลักการและโครงการต่างๆ ของแผนพัฒนาโลจิสติกส์ยังคงเน้นการสร้างโครงสร้างพื้นฐานต่างๆ ให้เพียงพอ
และเหมาะสมกับโลจิสติกส์ในแต่ละพื้นที่ เช่น ระหว่างในเขตเมืองและนอกเขตเมือง ซึ่งมีกิจกรรมทาง
เศรษฐกิจที่แตกต่างกัน ส่งผลต่อการใช้รูปแบบการขนส่งที่แตกต่างกันตามมา นอกจากนี้ในแผนชาติฉบับนี้
ยังได้เริ่มวางแผนการพัฒนาด้านการให้บริการโลจิสติกส์ให้มีประสิทธิภาพมากขึ้น โดยเน้นการพัฒนาด้าน
เทคโนโลยีและมาตรฐานในการขนส่งให้มีความเช่ือถือและตรงต่อเวลามากขึ้น และยังได้สนับสนุนการจัดเก็บ
ข้อมูลด้านโลจิสติกส์ของประเทศซึ่งจะเป็นประโยชน์ต่อการตัดสินใจของผู้ประกอบการด้วย  

 
ประเทศมาเลเซีย มีความก้าวหน้าในการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและประสิทธิภาพของ

ระบบโลจิสติกส์ในระดับหน่ึง และกําลังอยู่ในระดับการพัฒนาที่สองคือ การเน้นสร้างหรือเพิ่มมูลค่า (Value-
Driven) ของธุรกิจด้วยการบริหารจัดการห่วงโซ่อุปทาน  ขณะที่พัฒนาประสิทธิภาพของระบบ 
โลจิสติกส์อย่างต่อเนื่อง ดังนั้นแผนพัฒนาโลจิสติกส์ของประเทศมาเลเซียจึงได้กําหนดเป้าหมาย ซึ่งแบ่ง
ออกเป็น 3 ระดับคือ ระดับเศรษฐกิจ ระดับอุตสาหกรรม และระดับบริษัท โดยในระดับเศรษฐกิจ ประเทศ
มาเลเซียต้องการพัฒนามาตรฐานและการบริหารจัดการด้านโลจิสติกส์ในปัจจุบันสู่มาตรฐานระดับโลก ใน
ระดับอุตสาหกรรม ต้องการยกระดับความสามารถในการแข่งขันของอุตสาหกรรมและความเชื่อมโยง
ระหว่างอุตสาหกรรมให้ได้ และในระดับบริษัท ต้องการพัฒนาที่มุ่งเน้นความต้องการของลูกค้าเป็นสําคัญ 
ภารกิจที่จะต้องปฏิบัติเพื่อให้เป็นไปตามวิสัยทัศน์และเป้าหมาย คือ พัฒนาระดับคุณภาพการให้บริการ
ด้านโลจิสติกส์ให้กับห่วงโซ่อุปทานของโลกโดยเพิ่มมูลค่าผ่านการสนับสนุนการให้บริการลูกค้าที่เพิ่มขึ้น 
ในขณะที่ทําให้ต้นทุนการให้บริการลดลง โดยมีการกําหนด 6 กิจกรรมเชิงกลยุทธ์ (Strategic Initiative) ซึ่ง
มีเพียงกิจกรรมเชิงกลยุทธ์ที่ 1 เท่านั้นที่กล่าวถึงการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน ส่วนอีก 5 กิจกรรมเชิงกลยุทธ์
นั้น เป็นกิจกรรมที่ต้องการพัฒนามาตรฐานในการให้บริการโลจิสติกส์ การพัฒนาบุคลากรด้านโลจิสติกส์ 
การพัฒนาสภาโลจิสติกส์แห่งชาติซึ่งเป็นกลไกการขับเคล่ือนสู่การปฏิบัติและกฎระเบียบที่เกี่ยวข้องให้
ทันสมัย การใช้เทคโนโลยีสารสนเทศ และจัดทําฐานข้อมูลเพื่อประโยชน์ในการให้บริการด้านโลจิสติกส์ที่มี
คุณภาพ   

 
       ประเทศสิงคโปร์ เป็นประเทศที่มีการพัฒนาระบบโลจิสติกส์เป็นอย่างมากและอยู่ในระดับแนวหน้า 
ดังนั้นแผนพัฒนาโลจิสติกส์ของประเทศสิงคโปร์จึงเน้นการพัฒนาด้านการให้บริการและเน้นการเพิ่มขีด
ความสามารถในการแข่งขันอย่างยั่งยืน (Sustainable Prosperity) โดยจะเห็นได้ว่า ในปัจจุบันประเทศ
สิงคโปร์ไม่ได้ต้องการเน้นการสร้างโครงสร้างพื้นฐานให้มีปริมาณเพียงพอ แต่เน้นการสนับสนุน
ความก้าวหน้าที่มีอยู่และสร้างความเข้มแข็งในการแข่งขันทางธุรกิจอย่างยั่งยืน ด้วยการบริหารจัดการห่วงโซ่
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อุปทานและการใช้เทคโนโลยีและนวัตกรรมให้สามารถแข่งขันได้ เนื่องจากประเทศสิงคโปร์มีโครงสร้าง
พื้นฐานด้านโลจิสติกส์และการขนส่งที่เพียงพอและมีคุณภาพอยู่แล้ว และเป็น Best Practice ให้กับนานา
ประเทศ เช่น ท่าอากาศยานชางฮี และท่าเรือ PSA ดังนั้นในปัจจุบัน รัฐบาลสิงคโปร์จึงมุ่งเน้นการพัฒนา
คุณภาพด้านการให้บริการโลจิสติกส์ การปรับปรุงแก้ไขกฎระเบียบ และปรับค่าบริการให้เหมาะสมกับบริบท
การแข่งขันที่เปล่ียนไปตามกาลเวลา รวมทั้งเน้นการเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันอย่างต่อเนื่อง โดย
เน้นพัฒนาทรัพยากรมนุษย์ที่เป็นชาวสิงคโปร์เอง ในขณะที่ดึงดูดผู้เชี่ยวชาญจากต่างประเทศให้เข้ามาทํางาน
ในประเทศสิงคโปร์ ตลอดจนพัฒนาเทคโนโลยีและนวัตกรรมเพื่อทําให้ประเทศสิงคโปร์ก้าวไปสู่การเป็นผู้นํา
ด้านโลจิสติกส์ครบวงจรช้ันนําของโลก 

 
แผนภาพที่ 46: ประเด็นแผนพัฒนาโลจิสติกส์ของประเทศสาธารณรัฐประชาชนจีน มาเลเซีย และสิงคโปร ์

การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน การพัฒนาด้านการบริการ

การเพ่ิมขีดความสามารถ

การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน การพัฒนาด้านการบริการ

การเพ่ิมขีดความสามารถ

ประเด็นแผนพัฒนาโลจิสติกส์ของสาธารณรัฐประชาชนจีน ประเด็นแผนพัฒนาโลจิสติกส์ของประเทศมาเลเซีย ประเด็นแผนพัฒนาโลจิสติกส์ของประเทศสิงคโปร์

การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน การพัฒนาด้านการบริการ

การเพ่ิมขีดความสามารถ

 
 

 
             2) สรุปการบริหารจัดการกลไกขับเคลื่อนการพัฒนาโลจิสติกสข์องกรณีศึกษาต่างประเทศ  
 

จากการศึกษาพบว่า กลไกในการนําแผนไปสู่การปฏิบัตินั้นจะเป็นหน่วยงานที่รับผิดชอบ
ด้านโลจิสติกส์โดยเฉพาะ และสมาชิกของหน่วยงานด้านโลจิสติกส์นั้นจะประกอบด้วยหน่วยงานที่มาจากทั้ง
ภาครัฐและภาคเอกชนที่เกี่ยวข้อง ทําให้การบริหารจัดการมีความคล่องตัวมากขึ้น ประกอบกับภาคเอกชนมี
ความรู้ ความเชี่ยวชาญและประสบการณ์ในอุตสาหกรรมโลจิสติกส์อย่างแท้จริง จึงทําให้เข้าใจสภาพทั่วไป
และปัญหาอุปสรรคของอุตสาหกรรมโลจิสติกส์ และสามารถขับเคล่ือนแผนไปสู่การปฏิบัติอย่างเป็นรูปธรรม 
ทั้งน้ีอํานาจหน้าที่ของหน่วยงานดังกล่าวมีดังนี้ 

• การกํากับดูแลการแปลงนโยบายไปสู่การปฏิบัติ  

• ทําการตลาดเพื่อให้ประเทศเป็นศูนย์กลางด้านการจัดการห่วงโซ่อุปทาน (SCM)  

• เป็นหน่วยงานที่ช่วยเชื่อมระหว่างภาครัฐและภาคเอกชนเพื่อรับรู้ปัญหาและความ
ต้องการที่แท้จริง รวมทั้งประสานงานกับหน่วยงานต่างๆ ของรัฐที่เกี่ยวข้องเพ่ือนํา
ข้อเสนอแนะที่ได้จากการศึกษาไปปฏิบัติจริง 
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• มีการประเมินผลการทํางานของหน่วยงานจากเป้าหมายการเพิ่มมูลค่า (Value-
Added Target) 
 

3) สรุปปัจจัยความสําเร็จของการพัฒนาโลจิสติกส์ของกรณีศึกษาต่างประเทศ 
 

จากการศึกษากรณีศึกษาต่างประเทศสามารถสรุปได้ว่า การวางแผนและจัดทําแผนโลจิสติกส์
แบบ Issue-Based อย่างเป็นระบบและบูรณาการ คือหนึ่งในปัจจัยความสําเร็จของแผนพัฒนาโลจิสติกส์ 
เนื่องจากแผนจะมีเป้าหมายและทิศทางการพัฒนาที่ชัดเจน ส่งผลดีต่อการแปลงแผนและการขับเคล่ือนแผน
ไปสู่การปฏิบัติได้อย่างมีประสิทธิภาพและประสิทธิผล โดยประเทศสิงคโปร์มีวิสัยทัศน์ในการพัฒนาประเทศ
ไปสู่การเป็นผู้นําด้านโลจิสติกส์ที่ครบวงจรชั้นนําระดับโลกด้วยการวางกลยุทธ์ที่ชัดเจนเพื่อการบรรลุ
เป้าหมาย โดยมีกลไกการขับเคลื่อนที่มีประสิทธิภาพผ่าน EDB ขณะที่ประเทศสาธารณรัฐประชาชนจีนได้
กําหนดนโยบาย มาตรการ ภารกิจ และ 9 โครงการหลักในการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไว้อย่าง
ชัดเจนและสอดประสานกัน ส่วนประเทศมาเลเซีย เน้นการพัฒนาการบริหารจัดการห่วงโซ่อุปทาน ขณะที่
พัฒนาระบบโลจิสติกส์อย่างต่อเนื่องด้วยกลไกการขับเคล่ือนไปสู่การปฏิบัติผ่านสภาโลจิสติกส์แห่งชาติที่
เข้มแข็ง 

 
จากการศึกษาแผนพัฒนาโลจิสติกส์ของทั้งสามประเทศ จะสังเกตได้ว่า การวางแผนของแต่ละ

ประเทศมีการวางวิสัยทัศน์ที่ดี มีการกําหนดเป้าหมายและทิศทางการพัฒนาที่ชัดเจน เพื่อก้าวไปสู่อีกระดับ
ขั้นของการพัฒนา กล่าวคือ มีวิสัยทัศน์ที่ดีหรือมองการณ์ไกลในการวางแผน มองเห็นโอกาสและช่องทางใน
อุตสาหกรรมโลจิสติกส์ และวางแผนในอนาคตเพื่อก้าวไปสู่อีกระดับขั้นของการพัฒนา ดังจะเห็นได้จากการ
พัฒนาของประเทศสิงคโปร์ที่มีวิสัยทัศน์ที่กว้างไกล โดยการพัฒนาโลจิสติกส์ของประเทศสิงคโปร์ไม่ได้จํากัด
อยู่เพียงในอาณาเขตประเทศสิงคโปร์แต่ยังมองไปถึงการเช่ือมต่อกับประเทศที่อยู่ใกล้เคียง รวมทั้งวางแผน
โดยคํานึงถึงความต้องการของตลาดในอนาคตที่เตรียมการคาดการณ์ไว้ล่วงหน้า เพื่อที่จะรับมือกับการ
เปล่ียนแปลงได้อย่างรวดเร็ว และเนื่องจากประเทศสิงคโปร์มีโครงสร้างพื้นฐานด้านโลจิสติกส์และการ
ให้บริการที่ดีและเพียงพออยู่แล้ว จึงมุ่งเน้นการเพิ่มประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ให้สูงขึ้นและส่งเสริม
ความก้าวหน้าในการแข่งขันอย่างต่อเน่ืองเพื่อก้าวไปสู่การเป็นผู้นําด้านโลจิสติกส์ที่ครบวงจรช้ันนําระดับโลก 
ไม่ว่าจะเป็นการทบทวนและประเมินผลการดําเนินงานการพัฒนาและศักยภาพความสามารถด้านโลจิสติกส์
ของประเทศเป็นระยะอยู่เสมอ การผ่อนคลายหรือเร่งปรับแก้กฎหมายและกฎระเบียบที่เป็นอุปสรรคให้มี
ความยืดหยุ่นและตอบสนองต่อสถานการณ์ความต้องการของตลาดที่แปรเปล่ียนไป เช่น ค่าบริการ เพื่อให้
ยังคงความเป็นผู้นําในอุตสาหกรรมโลจิสติกส์ทั้งในระดับภูมิภาคและระดับโลกต่อไป 

 
ประเทศสาธารณรัฐประชาชนจีนเน้นการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานซ่ึงอยู่ในระดับการพัฒนาที่หนึ่ง 

(Efficiency-Driven) และเริ่มวางแผนการให้บริการโลจิสติกส์เพื่อก้าวไปสู่การพัฒนาในระดับที่สองที่มุ่งเน้น
การเพิ่มหรือสร้างมูลค่า (Value-Driven) ขณะที่ประเทศมาเลเซีย จากการพัฒนาที่เน้นโครงสร้างพื้นฐาน
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เ ป็ น ห ลั กม า เ ป็ น ก า รมุ่ ง พั ฒน าก า รบ ริ ห า ร จั ด ก า รห่ ว ง โ ซ่ อุ ป ท านและก า ร ใ ห้ บ ริ ก า ร ด้ า น 
โลจิสติกส์อย่างจริงจังมากขึ้น ซึ่งอยู่ในระดับการพัฒนาขั้นที่สอง  

 
การมีหน่วยงานที่เป็นกลไกขับเคล่ือนการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ที่เข็มแข็งและมีประสิทธิภาพ หรือมี

หน่วยงานรับผิดชอบเฉพาะด้านโลจิสติกส์ที่ประกอบด้วยทั้งภาครัฐและภาคเอกชน และกําหนดบทบาท
หน้าที่อย่างชัดเจนในการพัฒนาโลจิสติกส์ คืออีกหนึ่งปัจจัยความสําเร็จ จากการศึกษาพบว่า ประเทศ
มาเลเซียและสิงคโปร์มีหน่วยงานที่เป็นกลไกสําคัญในการนําแผนโลจิสติกส์ไปสู่การปฏิบัติ มีการทํางาน
ร่วมกันระหว่างภาครัฐด้วยกันเองและระหว่างภาครัฐและเอกชน ซึ่งปัจจัยสู่ความสําเร็จทั้งหมดที่กล่าวมา
ข้างต้นสามารถนํามาเป็นบทเรียนสําคัญที่ได้จากกรณีศึกษาดังกล่าวเพื่อประยุกต์ใช้เป็นข้อมูลประกอบการ
จัดทําแผนพัฒนาโลจิสติกส์ของประเทศไทยตามความเหมาะสม รวมทั้งการปรับปรุงกลไกขับเคลื่อนการ
พัฒนาโลจิสติกส์ให้มีประสิทธิภาพมากขึ้นในระยะ 5 ปีข้างหน้าต่อไป  
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บทท่ี 7 
บทสรุปและข้อเสนอแนะ 

 
 จากการทบทวนผลการดําเนินงานตามแผนยุทธศาสตร์ฯ (ปัจจัยภายในประเทศ) และการวิเคราะห์
บริบทการแข่งขันและการเปล่ียนแปลงที่คาดว่าจะส่งผลกระทบต่อการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ
ไทย (ปัจจัยภายนอกประเทศ) ที่ปรึกษาฯ จึงได้ทําการสังเคราะห์ข้อมูลทั้งหมดเพื่อเป็นแนวทางในการพัฒนา
และขับเคล่ือนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทยไปสู่การปฏิบัติในระยะ 5 ปีข้างหน้า 
พ.ศ. 2555-2559 พร้อมทั้งเสนอแนะประเด็นการพัฒนาในระยะ 5 ปีข้างหน้า ซึ่งจะเป็นโจทย์ในการพัฒนา
ด้านโลจิสติกส์ในอนาคตของไทยต่อไป โดยสามารถสรุปได้ดังนี้ 

7.1) บทสังเคราะห์การทบทวนและประเมินผลการดําเนินงานตามแผนยุทธศาสตร์ฯ 

 

 ตามแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย พ.ศ. 2550-2554 ซึ่งมีวิสัยทัศน์

เพื่อที่จะให้มีระบบโลจิสติกส์ที่ได้มาตรฐานสากล (World Class Logistics) เพื่อสนับสนุนการเป็นศูนย์กลาง

ธุรกิจและการค้าของภูมิภาคอินโดจีน ซึ่งประกอบด้วย 5 ประเด็นยุทธศาสตร์นั้น ที่ปรึกษาฯ ได้รวบรวมและ

ทบทวนผลการดําเนินงานตามแผนยุทธศาสตร์โลจิสติกส์ฯ และนํามาสังเคราะห์และสรุปผลการดําเนินงาน

ตามแผนยุทธศาสตร์ฯ ทั้งในภาพรวมและจําแนกรายยุทธศาสตร์ ตามลําดับ ดังนี้ 

 
7.1.1) สรุปผลการดําเนินงานตามแผนยุทธศาสตร์ฯ  

    1) การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ในภาพรวม 

ผลการจัดสรรงบประมาณเพ่ือการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทยในช่วงที่ผ่านมา
สามารถสะท้อนให้เห็นได้จากผลการดําเนินงานตามแผนยุทธศาสตร์ฯ ดังแสดงในแผนภาพที่ 47  ซึ่งแสดงถึง
การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทยที่ผ่านมาในภาพรวมถือว่า มีแนวโน้มพัฒนาการที่ดีขึ้น โดยเห็น
ได้จากในปี พ.ศ. 2552 ต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทย ซึ่งมีมูลค่ารวมประมาณ 1.5 ล้านล้านบาท หรือคิด
เป็นสัดส่วนร้อยละ 16.8 ของผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ ณ ราคาประจําปี (GDP) ลดลงอย่างเห็นได้ชัด
จากร้อยละ 18.8 ของ GDP ในปี พ.ศ. 2550 โดยประกอบด้วย ต้นทุนค่าขนส่งสินค้า 746.5 พันล้านบาท 
(ร้อยละ 8.3 ของ GDP) ต้นทุนการเก็บรักษาสินค้าคงคลัง 633.3 พันล้านบาท (ร้อยละ 7.0 ของ GDP) และ
ต้นทุนการบริหารจัดการด้านโลจิสติกส์ 138.0 พันล้านบาท (ร้อยละ 1.5 ของ GDP) 
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แผนภาพที่ 47: ภาพรวมการพัฒนาโลจิสติกส์ของไทย 
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ภาพรวมการพัฒนาโลจิสติกส์ของไทย แสดงให้เห็นแนวโน้มพัฒนาการที่ดขีึน้แต่ยังอยู่ในระดับสูง
ต้นทุนโลจิสตกิสต์่อ GDP มีแนวโน้มลดลงเลก็น้อยแต่เปน็ผลมาจากการหดตัวทางเศรษฐกิจ ซ่ึงส่งผลกระทบโดยตรงต่อปริมาณสนิค้า 
และกิจกรรมโลจิสตกิส์ภายในประเทศ
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ดัชนีการส่งสินค้า
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อัตราการขยายตัวประจํา GDP (ราคาประจําปี)

ราคาเฉล่ียน้ํามันดีเซล (บาทต่อหน่วย)

 
 

 การที่ต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทยในภาพรวมในช่วงระยะ 3 ปีที่ผ่านมานับตั้งแต่ปี พ.ศ. 2550 
ถึงปี พ.ศ. 2552 ลดลงน้ัน มีสาเหตุสําคัญมาจาก 2 ปัจจัยหลัก ได้แก่ (1) การชะลอตัวของเศรษฐกิจโลกซ่ึง
ส่งผลกระทบทางลบต่อเศรษฐกิจไทยในปี พ.ศ. 2552 ซึ่งเป็นปีที่ประเทศไทยประสบภาวะเศรษฐกิจหด
ตัวอย่างรุนแรงนับตั้งแต่เหตุการณ์วิกฤติทางเศรษฐกิจช่วงปี พ.ศ. 2540-2541 ทําให้อัตราการเติบโตของ
เศรษฐกิจในภาพรวมหดตัวลง ซึ่งเป็นการหดตัวของสาขาอุตสาหกรรมและการส่งออกเป็นหลัก จึงส่งผล
กระทบโดยตรงต่อปริมาณผลผลิต/สินค้าในสาขาต่างๆ และกิจกรรมโลจิสติกส์ภายในประเทศ ทําให้ปริมาณ
ขนส่งสินค้าและมูลค่าสินค้าคงคลังลดลง รวมทั้งมีการปรับลดอัตราดอกเบ้ียเงินกู้ลูกค้าช้ันดี (Minimum 
Loan Rate; MLR) ตามสถานการณ์สภาพคล่องของเงินทุนในตลาด และราคาเฉล่ียน้ํามันดีเซลที่ลดลง 
ปัจจัยการหดตัวทางเศรษฐกิจเหล่านี้ล้วนส่งผลให้ต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศลดลงเช่นกัน และ (2) การ
ปรับตัวทางธุรกิจของผู้ประกอบการไทยเพ่ือรับมือกับการชะลอตัวของอุปสงค์ในภาพรวม โดยมีความ
พยายามปรับปรุงประสิทธิภาพของกระบวนการเคลื่อนย้าย จัดเก็บ และบริหารจัดการสินค้าคงคลัง รวมทั้ง
ได้ดําเนินมาตรการประหยัดต้นทุนการดําเนินงานภายในสถานประกอบการซ่ึงรวมไปถึงต้นทุนโลจิสติกส์อ
ย่างเต็มที่ เพื่อลดความเส่ียงและเพื่อความอยู่รอดทางธุรกิจจากการได้รับปริมาณคําส่ังซื้อที่ลดลงอย่างมาก
แต่อย่างไรก็ดี หากเปรียบเทียบกับต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศที่มีความก้าวหน้าด้านโลจิสติกส์ดังเช่น
ประเทศสหรัฐอเมริกาที่มีสัดส่วนต้นทุนโลจิสติกส์ต่อ GDP ในปี พ.ศ. 2552 อยู่ที่ร้อยละ 7.7 สัดส่วนต้นทุน 
โลจิสติกส์ต่อ GDP ของประเทศไทยจึงยังนับว่าสูงมาก 

 
เมื่อพิจารณาถึงโครงสร้างต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทย ต้นทุนค่าขนส่งสินค้าเป็นองค์ประกอบ

ที่ใหญ่ที่สุดนับตั้งแต่ปี พ.ศ. 2550 โดยในปี พ.ศ. 2552 ต้นทุนค่าขนส่งสินค้าคิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 49.4 
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ของต้นทุนโลจิสติกส์รวม รองลงมาคือ ต้นทุนการเก็บรักษาสินค้าคงคลังคิดเป็นร้อยละ 41.7 และที่เหลืออีก
ร้อยละ 8.9 เป็นต้นทุนการบริหารจัดการด้านโลจิสติกส์ หากเปรียบเทียบกับปี พ.ศ. 2550 ต้นทุนค่าขนส่ง
สินค้าซึ่งเป็นต้นทุนโลจิสติกส์ที่มีสัดส่วนสูงสุดของไทย มีการขยายตัวเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่องจากปี พ.ศ. 2550 
ที่มีสัดส่วนร้อยละ 47.3 เพิ่มขึ้นเป็นร้อยละ 49.4 ในปี พ.ศ. 2552 สะท้อนให้เห็นถึงโครงสร้างการขนส่ง
ปัจจุบันที่ยังไม่สามารถสนับสนุนให้ผู้ประกอบการปรับพฤติกรรมมาใช้รูปแบบการขนส่งที่มีประสิทธิภาพ
ด้านพลังงานได้อย่างเต็มที่ ในขณะที่สัดส่วนต้นทุนการเก็บรักษาสินค้าคงคลังเริ่มมีแนวโน้มลดลงตามลําดับ
อย่างต่อเนื่อง จากสัดส่วนร้อยละ 43.6 ในปี พ.ศ. 2550 ลดลงเหลือร้อยละ 41.7 ในปี พ.ศ. 2552 ซึ่งถือว่า
ผู้ประกอบการในภาพรวมมีความตระหนักถึงความสําคัญและสามารถปรับรูปแบบธุรกิจในลักษณะที่ลด
ปริมาณสินค้าคงคลัง รวมทั้งบริหารจัดการต้นทุนการเก็บรักษาสินค้าคงคลังให้ลดลงมาโดยตลอด ส่วน
ต้นทุนการบริหารจัดการด้านโลจิสติกส์มีสัดส่วนเกือบเท่าเดิมที่ประมาณร้อยละ 9 ของต้นทุนโลจิสติกส์รวม 

 แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย พ.ศ. 2550-2554 ซึ่งเป็น
แผนโลจิสติกส์แห่งชาติฉบับแรกของไทย ถือได้ว่า ผลการดําเนินงานในระยะ 5 ปีที่ผ่านมาประสบ
ความสําเร็จในเชิงการสร้างการรับรู้ ความเข้าใจและการตระหนักถึงความสําคัญของโลจิสติกส์ (Awareness 
Building Phase) ในทุกภาคส่วน ดังจะเห็นได้จากจํานวนสถาบันการศึกษาระดับอุดมศึกษาที่เปิดหลักสูตร
ด้านโลจิสติกส์เพิ่มมากขึ้น จํานวนสมาพันธ์/สมาคมด้านโลจิสติกส์และห่วงโซ่อุปทานเพิ่มมากขึ้น สภา
หอการค้าฯ และสภาอุตสาหกรรมฯ มีการแบ่งสายงานด้านโลจิสติกส์อย่างชัดเจน ในขณะที่ วช. ร่วมมือกับ 
สกว. จัดตั้งหน่วยงานวิจัยและทํางานเชิงรุกในการจัดทํายุทธศาสตร์วิจัยด้านโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน
แห่งชาติ ฉบับที่ 1 (พ.ศ. 2554-2555) นอกจากนั้นมีนิตยสารและหนังสือพิมพ์ด้านวงการโลจิสติกส์เกิดขึ้น
มากมาย มีการจัดงานแสดงสินค้าและนิทรรศการด้านโลจิสติกส์ (Trade Fair) เป็นระยะอย่างต่อเนื่อง 
ในขณะที่ภาครัฐมีการจัดสรรงบประมาณในการพัฒนาและฝึกอบรมบุคลากรอย่างต่อเนื่อง อย่างไรก็ดี การ
พัฒนาระบบโลจิสติกส์ของไทยในระยะ 5 ปีที่ผ่านมามีความก้าวหน้าและมีพัฒนาการที่ดีขึ้นในระดับหนึ่ง แต่
เป็นในลักษณะเชิงปริมาณมากกว่าเชิงคุณภาพ และด้วยอัตราที่ช้าเม่ือเปรียบเทียบกับต่างประเทศ ซึ่ง
ประเทศไทยยังคงล้าหลังและไม่ทันต่อสถานการณ์และปัจจัยภายนอก 

2) การจัดสรรงบประมาณเพื่อการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ 

ในช่วงระยะ 5 ปีที่ผ่านมา พ.ศ. 2550-2554 ภาครัฐได้มีการจัดสรรงบประมาณที่เกี่ยวข้องกับการ
พัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทยรวมทั้งส้ิน 96,314.33 ล้านบาท โดยสามารถเรียงลําดับจาก
ยุทธศาสตร์ที่ได้รับงบประมาณมากที่สุดไปยังยุทธศาสตร์ที่ได้รับงบประมาณน้อยที่สุด ดังนี้  

 
ยุทธศาสตร์ที่ 2 ได้รับงบประมาณมากที่สุดในบรรดา 5 ยุทธศาสตร์ ภายใต้แผนพัฒนา 

โลจิสติกส์ฯ โดยมีงบประมาณจํานวนทั้งส้ิน 95,395.9 ล้านบาท หรือคิดเป็นร้อยละ 99.05 ของงบประมาณ
ทั้งหมด  

ยุทธศาสตร์ที่ 4 ได้รับงบประมาณมากเป็นอันดับ 2 รองจากยุทธศาสตร์ที่ 2 โดยมีงบประมาณ
จํานวน 574.0 ล้านบาท หรือคิดเป็นร้อยละ 0.60 ของงบประมาณทั้งหมด   
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แผนภาพที่ 48: ภาพรวมการจัดสรรงบประมาณที่เก่ียวข้องกับการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ปี พ.ศ. 2550-2554 
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ถนน
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การบริหาร
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40.5 
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ยุทธศาสตร์ท่ี 2
95,395.9 
(99.05%)

ยุทธศาสตร์ท่ี 1

ยุทธศาสตร์ท่ี 3

ยุทธศาสตร์ท่ี 4

ยุทธศาสตร์ท่ี 5

งบประมาณท่ีเก่ียวข้องกับการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของไทย ปี 2550-2554 
(รวมท้ังสิ้น 96,314.33 ล้านบาท)

สัดส่วนงบประมาณในการพัฒนาระบบขนส่งและโลจิสติกส์ 

หมายเหต:ุ  * รถไฟทางคู่ 15,672.5 ล้านบาท (24.8% ของบประมาณสาํหรับทางรางทั้งหมด)
** ท่าเรือเชียงแสน 1,617.2 ล้านบาท (8.8% ของงบประมาณสําหรับทางน้ําทั้งหมด) 

ภาพรวมการจัดสรรงบประมาณด้านโลจิสติกส์

 
 
ยุทธศาสตร์ที่ 5 ได้รับงบประมาณมากเป็นอันดับ 3 ในบรรดา 5 ยุทธศาสตร์ภายใต้แผนพัฒนา 

โลจิสติกส์ฯ โดยมีงบประมาณจํานวน 269.4 ล้านบาท หรือคิดเป็นร้อยละ 0.28 ของงบประมาณทั้งหมด   
ยุทธศาสตร์ที่ 3 ได้รับงบประมาณมากเป็นอันดับ 4 ในบรรดา 5 ยุทธศาสตร์ภายใต้แผนพัฒนา 

โลจิสติกส์ฯ โดยมีงบประมาณจํานวน 40.5 ล้านบาท หรือคิดเป็นร้อยละ 0.04 ของงบประมาณทั้งหมด 
ยุทธศาสตร์ที่ 1 ได้รับงบประมาณน้อยที่สุดในบรรดา 5 ยุทธศาสตร์ภายใต้แผนฯ โดยมี

งบประมาณจํานวน 34.5 ล้านบาท หรือคิดเป็นร้อยละ 0.03 ของงบประมาณทั้งหมด 
 
จากการจัดสรรงบประมาณข้างต้น สังเกตได้ว่า ภาครัฐให้การสนับสนุนและลงทุนด้านการเพิ่ม

ประสิทธิภาพระบบขนส่งและโลจิสติกส์มากที่สุด ซึ่งคือ ยุทธศาสตร์ที่ 2 โดยงบประมาณถูกจัดสรรไปเพื่อ
การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานการขนส่งทางรางมากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 66.4 รองลงมาได้แก่ การพัฒนา
โครงสร้างพื้นฐานการขนส่งทางน้ํา คิดเป็นร้อยละ 19.3 ทางถนน ร้อยละ 14.0 ส่วนทางอากาศได้รับ
งบประมาณน้อยที่สุดเพียงร้อยละ 0.0042 โดยภายใต้งบประมาณทางราง ส่วนใหญ่ใช้เพื่อการจัดหาและ
ปรับปรุงเครื่องมืออุปกรณ์ที่เกี่ยวข้องกับรถไฟ (ได้แก่ รถจักร รถโบกี้ ระบบอาณัติสัญญาณไฟ เครื่องกั้น 
ระบบโครงข่ายโทรคมนาคม) การก่อสร้างรางรถไฟทางคู่ และการปรับปรุงทางรถไฟ ซึ่งสอดคล้องกับ
เป้าประสงค์ของยุทธศาสตร์ที่ 2 แต่อย่างไรก็ดีพบว่า หลายโครงการด้านการพัฒนาทางรางยังไม่สามารถ
ดําเนินการได้ในทางปฏิบัติให้เกิดผลสําเร็จเป็นรูปธรรม อันเนื่องมาจากปัญหาการบริหารจัดการโครงการ
ภายในของ รฟท. และการเตรียมความพร้อมในขั้นตอนการศึกษาความเหมาะสมของโครงการและการศึกษา
ผลกระทบต่อส่ิงแวดล้อม (EIA) เป็นต้น 
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3)  ผลการดําเนินงานตามรายยุทธศาสตร์ 

 

ที่ปรึกษาฯ ได้ทําการประมวลและสังเคราะห์ข้อมูลที่ได้รับทั้งหมด ทั้งระดับปฐมภูมิและระดับ 
ทุติยภูมิ โดยสามารถสรุปผลการดําเนินงานตามแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย 
ปี พ.ศ. 2550-2554 จําแนกรายยุทธศาสตร์ ดังนี้ 

 
ยุทธศาสตร์ที่ 1 การปรับปรุงประสิทธิภาพระบบโลจิสติกส์ในภาคการผลิต 

 
แผนภาพที่ 49: ผลการดําเนินงานของแผนยุทธศาสตร์ที่ 1 

Copyright © 2011 by Effinity Co., Ltd.  All rights reserved.

อุตสาหกรรม
Cost per Sales (%) Time (Days) Reliability (%)

Trans. WH Inv Delivery 
Cycle Inv day Order 

Cycle
Forcast
Accurac

y
DIFOT Rate of 

Return

 อาหารและเคร่ืองดื่ม 5.5 1.8 4.9 2 47.4 21.47 85.2 77.5 3.9

 สิ่งทอสิ่งถัก 11.5 3.3 5.4 1.66 53.42 26.89 84.7 81.8 4.2

 เคร่ืองแต่งกาย 15.4 4.6 4 2.42 36.52 12.24 87.2 72.1 3.7

 กระดาษ 5.9 1.3 8.5 1.45 51.17 35.93 78.2 82.2 4.6

ถ่านโค้ก 4.6 1.9 3.1 2.02 13.25 90.83 85.6 79.6 2.1

 เคมีภัณฑ์ 4 1.6 10.8 1.76 50.49 44.77 84.1 85.6 4.3

 ยางและพลาสติก 4 1.3 6.4 1.75 43.61 56.47 88 86 3.5

 ผลิตภณัฑจ์ากแร่อโลหะ 4.3 19.7 6.4 1.47 64.14 36.56 81.5 85.3 3.7

 โลหะขั้นมูลฐาน 5.7 1.3 14.6 1.57 61.38 33.58 82.8 85 3.6

 เคร่ืองจักรและอุปกรณ์ 4.3 7.3 11.2 1.56 53.35 62.19 83.6 87.1 3.8

 อุปกรณ์และเคร่ืองมือทางวิทยุ 2.1 2.5 7.4 1.56 37.23 109.4 86.2 90.1 3

 ยานยนต์ 4.9 1.4 1 1.17 26.97 29.72 72.7 67.8 2

 อุปกรณ์ขนส่งอื่นๆ 3.7 2.1 5 1.61 55.9 41.05 80.8 85.6 4.6

 เฟอร์นิเจอร์ 1.6 4.5 12.2 1.37 59.35 27.75 79.6 86.4 4.5

ผลการสาํรวจความคิดเห็น

1. ท่านมีความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกบั
ความสําคญัเร่ืองโลจิสติกส์เพ่ิมขึ้น 5431 2

4.084.00

2. สถานประกอบการของท่านมกีารประยุกต์ใช้
เทคนิคการบริหารจัดการโลจิสตกิส์ที่ทันสมัย 5431 2

4.00 4.08

3. มีความร่วมมือกันในการบริหารจดัการ
โลจสิตกิส์ตลอดห่วงโซ่อปุทาน 
(Supply Chain)

5431 2

4.003.76

4. ท่านสามารถตรวจสอบและตดิตามสถานะ
การขนส่งหรือการเคลื่อนย้ายสินคา้ได้ 
(Tracking Ability)

5431 2

4.044.00

5. สถานประกอบการมีความสามารถในการ
ตอบสนองความต้องการของลูกคา้เพ่ิมขึ้น
จากเทคนิคการบริหารจัดการโลจิสติกส์ที่
ทันสมัย 

5431 2

4.284.00

6. ต้นทุนโลจสิตกิส์ในภาพรวมของสถาน
ประกอบการของท่านลดลง 5431 2

3.403.00

ท่ีมา: ผลจากการสํารวจความคิดเห็นจากผู้เช่ียวชาญด้านโลจิสติกส์ของไทย ท้ังจากภาครัฐ ภาคเอกชน และภาควิชาการ จํานวน 25 ท่าน
ค่าเฉลี่ยเลขคณติ ค่ามัธยฐาน

+ สถานประกอบการมีความสามารถในการตอบสนองความต้องการของลูกค้าเพิ่มข้ึน
+  ผู้ประกอบการมีความเข้าใจเกี่ยวกับความสําคัญของเร่ืองโลจิสติกส์เพิ่มข้ึน 
- ยังต้องปรับปรุงความสามารถในการตรวจสอบและตดิตามสถานะการขนส่ง รวมถึงแนวทางการสร้าง

ความร่วมมือในการบริหารจัดการโลจิสติกส์ตลอดห่วงโซ่อุปทาน

ยุทธศาสตร์ท่ี 1
5431 2

4.003.91

ยุทธศาสตร์ที่ 1 การปรบัปรุงประสิทธภิาพระบบโลจิสติกส์ในภาคการผลิต
ผู้ประกอบการไทยมีความตระหนกัและเข้าใจถึงความสําคญัของระบบโลจิสติกส์มากข้ึน แต่ตน้ทนุโลจิสตกิส์ในภาพรวมของสถาน
ประกอบการยังไม่ได้ลดลงเท่าทีค่วร…

 
 
แม้ว่ายุทธศาสตร์ที่ 1 การปรับปรุงประสิทธิภาพระบบโลจิสติกส์ในภาคการผลิต เป็นยุทธศาสตร์ที่

ได้รับงบประมาณน้อยที่สุดในบรรดา 5 ยุทธศาสตร์ภายใต้แผนพัฒนาโลจิสติกส์ฯ โดยได้รับงบประมาณ 
34.5 ล้านบาท หรือคิดเป็นร้อยละ 0.03 ของงบประมาณด้านโลจิสติกส์ทั้งหมด อย่างไรก็ดี นับว่า ผลการ
ดําเนินงานตามยุทธศาสตร์ที่ 1 อยู่ในเกณฑ์ดี  

 
จากผลการสํารวจ ได้รับคะแนนท่ีมีค่าเฉลี่ยเลขคณิต (Mean) อยู่ที่ 3.91/5.00 ซึ่งแสดงให้เห็นว่า 

การปรับปรุงประสิทธิภาพระบบโลจิสติกส์ในภาคการผลิต มีการพัฒนาอยู่ในเกณฑ์ดี จากการศึกษาพบว่า 
ในระยะ 5 ปีที่ ผ่านมา ผู้ประกอบการไทยในภาคการผลิตมีความรู้ ความเข้าใจและตระหนักถึง
ความสําคัญของระบบโลจิสติกส์มากขึ้น สถานประกอบการมีความสามารถในการตอบสนองความ
ต้องการของลูกค้าเพิ่มขึ้น เนื่องจากผู้ประกอบการมีความพยายามปรับปรุงประสิทธิภาพของกระบวนการ
เคล่ือนย้าย จัดเก็บ และบริหารจัดการสินค้าคงคลัง โดยมีผู้ประกอบการบางส่วนรู้จักประยุกต์ใช้เทคนิค
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การบริหารจัดการโลจิสติกส์ที่ทันสมัยมากขึ้น เช่น เทคโนโลยีสารสนเทศ หรือ ซอฟท์แวร์ด้านการบริหาร
จัดการโลจิสติกส์และการขนส่ง มีการพัฒนาความสามารถในการตรวจสอบและติดตามสถานะการขนส่ง
หรือการเคลื่อนย้ายสินค้ามากขึ้น รวมทั้งได้ดําเนินมาตรการประหยัดต้นทุนการดําเนินงานภายในสถาน
ประกอบการซ่ึงรวมไปถึงต้นทุนโลจิสติกส์อย่างเต็มที่ เพื่อลดความเส่ียงและเพื่อความอยู่รอดทางธุรกิจ
ภายใต้สภาวการณ์การแข่งขันที่รุนแรงมากขึ้น ประกอบกับส่วนหน่ึงเป็นผลพวงมาจากการแข่งขันจาก
ภายนอกและความต้องการของลูกค้าที่เป็นแรงกระตุ้นให้ผู้ประกอบการจําเป็นต้องพัฒนาความสามารถอยา่ง
ต่อเนื่องเพื่อให้สามารถแข่งขันได้ และสามารถตอบสนองความต้องการของลูกค้าที่แปรเปล่ียนไปเพื่อให้
สามารถรักษาและขยายฐานลูกค้าได้  
 

นอกจากนั้นยังมีการร่วมมือกันในการบริหารจัดการโลจิสติกส์ตลอดห่วงโซ่อุปทานมากขึ้น แม้ว่า
ในภาพรวม คนไทยยังไม่มีจิตสํานึกหรือจิตวิญญาณ (Spirit) ในการทํางานร่วมกันหรือร่วมมือกันในห่วงโซ่
อุปทานมากเท่าใดนัก ซึ่งเป็นปัจจัยสู่ความสําเร็จของการบริหารจัดการห่วงโซ่อุปทาน (Supply Chain) ทั้งนี้ 
ยังมีผู้ประกอบการบางส่วนที่ยังไม่เข้าใจในนิยามของคําว่า “ห่วงโซ่อุปทาน” อย่างถ่องแท้ และมองเฉพาะ
เรื่องโลจิสติกส์โดยมิได้พิจารณาเชื่อมโยงกับห่วงโซ่อุปทานเพื่อให้การพัฒนาเป็นไปอย่างบูรณาการ ยิ่งไปกว่า
นั้น ในระยะ 5 ปีที่ผ่านมา การพัฒนาภายใต้ยุทธศาสตร์น้ีเน้นที่ภาคการผลิตเป็นสําคัญ ในขณะที่ภาค
การเกษตรยังไม่ได้รับการปรับปรุงประสิทธิภาพระบบโลจิสติกส์มากเท่าใดนัก ซึ่งควรจะต้องมีการ
เชื่อมโยงจากต้นน้ําถึงปลายนํ้าตลอดห่วงโซ่อุปทาน  

 
อย่างไรก็ดี หากพิจารณาเรื่องต้นทุนโลจิสติกส์ของสถานประกอบการในภาพรวมยังถือว่าอยู่ใน

ระดับสูง ทั้งนี้เนื่องจาก (1) ผู้ประกอบการไทยส่วนใหญ่เป็น SMEs ขาดการบริหารจัดการที่เป็นสากล และ
เข้าถึงแหล่งเงินทุนได้ยาก ทําให้ขาดเงินทุนในการนําระบบการบริหารจัดการโลจิสติกส์ที่ทันสมัยมา
ประยุกต์ใช้ในสถานประกอบการ ส่งผลให้คุณภาพการบริหารจัดการสินค้าคงคลังของผู้ประกอบการไทยที่
เป็น SMEs ยังไม่มีประสิทธิภาพเทียบเท่ากับธุรกิจต่างชาติ (2) ไม่มีการทํางานร่วมกันในห่วงโซ่อุปทานมาก
เท่าใดนัก และขาดกลไกที่สนับสนุนให้เกิดการทํางานร่วมกันในห่วงโซ่อุปทาน ซึ่งเป็นปัจจัยสู่ความสําเร็จของ
การบริหารจัดการห่วงโซ่อุปทาน ส่งผลให้ต้นทุนการผลิตทั้งระบบมีต้นทุนสูง ซึ่งส่งผลต่อขีดความสามารถใน
การแข่งขันของผู้ประกอบการตามมา จึงจําเป็นต้องหาแนวทางการสร้างความร่วมมือในการบริหารจัดการ 
โลจิสติกส์ตลอดห่วงโซ่อุปทานให้มากขึ้น ซึ่งจะทําให้ระบบโลจิสติกส์ของไทยโดยรวมมีประสิทธิภาพมาก
ยิ่งขึ้น (3) กระบวนการในการลดต้นทุนสินค้าคงคลังไม่มีความเป็นรูปธรรม โดยเฉพาะการลดสต็อกสินค้าคง
คลัง เนื่องจากไม่มีการคัดเลือกอุตสาหกรรมเป้าหมายในการพัฒนา และภาครัฐไม่มีความเข้าใจในระบบการ
ทํางานของผู้ประกอบการในสายการผลิตอย่างเพียงพอ (4) ขาดข้อมูลที่ละเอียดของต้นทุนโลจิสติกส์ของ
สินค้าเกษตร เช่น ข้าว แป้ง ยาง ผลไม้เศรษฐกิจ ฯลฯ และขาดข้อมูลในลักษณะที่เป็น Time Series รวมทั้ง
ขาดความตระหนักและให้ความสําคัญจากทั้งภาครัฐและเกษตรกร  
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สิ่งที่ควรดําเนินการต่อเน่ืองเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพระบบโลจิสติกส์ในภาคการผลิต 
 
ภาครัฐจําเป็นต้องมีข้อมูลและมีความเข้าใจในเชิงลึกขององค์ประกอบต้นทุนสินค้า และประเด็น

ปัญหาที่ก่อให้เกิดอุปสรรคด้านโลจิสติกส์ในแต่ละห่วงโซ่อุปทาน รวมทั้งควรจัดทํา Best Practice Model 
ในอุตสาหกรรมเป้าหมาย โดย 

1. ภาครัฐควรจัดเก็บข้อมูล และวิเคราะห์รายละเอียดขององค์ประกอบของต้นทุนในระดับ สินค้า 
พื้นที่ และกิจกรรม เพื่อบ่งชี้สาเหตุของต้นทุนโลจิสติกส์ที่สูง 

2. ภาครัฐควรวิเคราะห์และเข้าใจประเด็นปัญหาที่ก่อให้เกิดอุปสรรคด้านโลจิสติกส์ในแต่ละห่วงโซ่
อุปทาน ขณะที่ส่งเสริมให้ภาคเอกชนให้ความสําคัญกับการบริหารโลจิสติกส์ภายในองค์กร 

3. จัดทํา Best Practice Logistics Model ในแต่ละอุตสาหกรรมหรือคลัสเตอร์เป้าหมาย 
4. สร้างแรงจูงใจให้กับผู้ประกอบการท่ีต้องลงทุนและปรับปรุงด้านโลจิสติกส์ เช่น การจัดทําตัวชี้วัด

ระดับ Sector  
 

ยุทธศาสตร์ที่ 2 การเพิ่มประสิทธิภาพระบบขนส่งและโลจิสติกส์ 
 

แผนภาพที่ 50: ผลการดําเนินงานของแผนยุทธศาสตร์ที่ 2 

Copyright © 2011 by Effinity Co., Ltd.  All rights reserved.

2007 2008 2009

ทางอากาศ

ทางนํ้าภายในประเทศ

ทางชายฝั่งทะเล

ทางราง

ทางถนน

5.80%

82.43%

2.49%

9.26%

83.77%

2.19%
5.79%
8.22%

หน่วย:ล้านตัน

2007 2008 2009

ทางอากาศ

ทางเรือระหว่างประเทศ

ทางราง

ทางถนน

92.05%

0.1%

0.09%

89.37%

0.1%
206.7

หน่วย:ล้านตัน

ตัวชี้วดั
ที่มา

สิงคโปร์ ไทย

Rank Score Rank Score

2010 2008 2010 Change 2008 2010 Change

ความเพียงพอและ
คุณภาพของโครงสร้าง
พ้ืนฐานด้านการขนส่ง
และการสื่อสารใน
ภาพรวม

WEF (125 

ประเทศ)

7 5.74 41 40  3.93 4.19 

ความเพียงพอและ
คุณภาพของโครงสร้าง
พ้ืนฐานด้านการขนส่ง
ในประเทศ

7 6.04 29 40  4.62 4.98 

ความเพียงพอและ
การใช้งานของระบบ
เทคโนโลยีสารสนเทศ
และการสื่อสาร

16 5.35 64 73  2.7 2.98 

โครงสร้างพ้ืนฐานด้าน
การขนส่งและ
เทคโนโลยีสารสนเทศ 
(Infrastructure)

World 
Bank (155 
ประเทศ)

4 4.22 32 36  3.16 3.16 5.42%
0.37%

94.15%

0.1%

7.67%
0.18%

10.43%

82.68%

2.14%
5.93%

9.23%

สัดส่วนการขนส่งภายในประเทศจําแนกตามรูปแบบการขนส่ง

สัดส่วนการขนส่งระหว่างประเทศจําแนกตามรูปแบบการขนส่ง

ท่ีมา : สศช.

517.8 515.0 505.8

210.0 204.1

ท่ีมา: ผลจากการสํารวจความคิดเห็นจากผู้เช่ียวชาญด้านโลจิสติกส์ของไทย ท้ังจากภาครัฐ ภาคเอกชน และภาควิชาการ จํานวน 25 ท่าน

+ ปริมาณและคุณภาพของโครงสร้างพื้นฐานและการให้บริการด้านการขนส่งทางถนน และทางอากาศเพิ่มข้ึน
+  มีโครงข่ายการขนส่งในประเทศเช่ือมโยงสู่ชายแดน/ประตูการค้า มีการพัฒนาระบบขนส่งสินค้าต่อเนื่องหลาย

รูปแบบ ซ่ึงทําให้การขนส่งมีประสิทธิภาพมากข้ึน 
- การพัฒนาระบบรางและความเพียงพอของศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้าต้องได้รับการแก้ไขค่าเฉลี่ยเลขคณติ ค่ามัธยฐาน

ยุทธศาสตร์ท่ี 2
5431 2

4.003.50

ยุทธศาสตร์ที่ 2 การเพ่ิมประสิทธภิาพระบบขนส่งและโลจิสติกส์
การพัฒนาระบบโครงสร้างพ้ืนฐานของไทยเน้นการพัฒนาทางถนน ทําให้การพัฒนาการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบล่าช้า…

 
 
ยุทธศาสตร์ที่ 2 การเพิ่มประสิทธิภาพระบบขนส่งและโลจิสติกส์ (Transport and Logistics 

Network Optimization) เป็นยุทธศาสตร์ที่ได้รับงบประมาณมากท่ีสุดในบรรดา 5 ยุทธศาสตร์ภายใต้
แผนพัฒนาโลจิสติกส์ฯ เป็นจํานวนเงินทั้งส้ิน 95,395.9 ล้านบาท หรือคิดเป็นร้อยละ 99.05 ของ
งบประมาณด้านโลจิสติกส์ทั้งหมด  
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จากผลการสํารวจ ได้รับคะแนนที่มีค่าเฉลี่ยเลขคณิต (Mean) อยู่ที่ 3.50/5.00 ซึ่งแสดงให้เห็นว่า 

การเพิ่มประสิทธิภาพระบบขนส่งและโลจิสติกส์ของประเทศไทยในระยะ 5 ปีที่ผ่านมา มีการพัฒนาอยู่
ในระดับปานกลาง ซึ่งผลการดําเนินงานมิได้สอดคล้องกับการจัดสรรงบประมาณจํานวนมาก โดยจะเห็นได้
จาก สัดส่วนปริมาณการขนส่งภายในประเทศ ส่วนใหญ่กระจุกอยู่ที่การขนส่งทางถนนเป็นหลัก ซึ่งมิใช่ทาง
ราง โดยทางถนนมีสัดส่วนมากกว่าร้อยละ 80 ตลอด 3 ปีตั้งแต่ปี พ.ศ. 2550-2552 มีอัตราการขยายตัวร้อย
ละ 1.3 จากปี พ.ศ.2550 สัดส่วนรองลงมา คือ การขนส่งทางนํ้าภายในประเทศ การขนส่งทางชายฝ่ังทะเล 
การขนส่งทางราง และการขนส่งทางอากาศ ตามลําดับโดยเฉพาะอย่างยิ่ง ทางรางและทางน้ํามีอัตราการ
เติบโตลดลงเป็นอย่างมาก ในขณะที่ปริมาณการขนส่งระหว่างประเทศ ส่วนใหญ่กระจุกอยู่ที่การขนส่งทาง
เรือระหว่างประเทศ รองลงมาได้แก่ ทางถนน ทางราง และทางอากาศ ตามลําดับ โดยทั้งการขนส่งทางเรือ
ระหว่างประเทศและทางรางมีแนวโน้มลดลง โดยเฉพาะอย่างยิ่งการขนส่งทางรางมีอัตราการเติบโตลดลง
อย่างมากถึงร้อยละ 50 และมีแนวโน้มลดลงอย่างต่อเนื่องในช่วงปี พ.ศ. 2550-2552 ในขณะที่การขนส่งทาง
ถนนกลับมีแนวโน้มเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่องและเติบโตมากขึ้นถึงร้อยละ 32 รวมทั้งการขนส่งทางอากาศมี
แนวโน้มเพิ่มขึ้นเช่นกัน ดังนั้นจะเห็นได้ว่า โครงสร้างการขนส่งสินค้าของประเทศยังพึ่งพารูปแบบการขนส่ง
ทางถนนเป็นหลัก 

 
อย่างไรก็ดีการพัฒนาการขนส่งทางบก (Land Transport) ของภาครัฐที่ผ่านมาให้ความสําคัญ

เพื่อรองรับการขนส่งภายในประเทศ ขาดการวางแผนล่วงหน้าเพื่อรองรับการค้าระหว่างประเทศ (think 
local, not think global) และยังขาดการวางระบบ Missing Link ของการขนส่งภายในประเทศ ดังจะเห็น
ได้จากการสร้างถนนจะเช่ือมจากภายในประเทศไปสู่ชายแดนประเทศเพื่อนบ้านเท่านั้น แต่ขาดวิสัยทัศน์
ด้าน Land Connection ในการเชื่อมต่อระหว่างเมืองหลักในประเทศกับเมืองหลักในต่างประเทศ เพื่อ
รองรับการค้าระหว่างประเทศ ตรงกันข้ามกับประเทศสาธารณรัฐประชาชนจีนได้มีการวางแผนการพัฒนา
ล่วงหน้าเพื่อเชื่อมโยงต้นทางในประเทศกับปลายทางในประเทศเพ่ือนบ้าน และเชื่อมระหว่างเมืองหลัก หรือ 
เมืองท่าหลัก ซึ่งเป็นจุดยุทธศาสตร์ที่สําคัญสําหรับการค้าระหว่างประเทศ เช่น รางรถไฟจากคุนหมิงไป
สิงคโปร์ รางรถไฟจากคุนหมิงไปยังท่าเรือในพม่า เป็นต้น ส่วนทางนํ้า แม้ว่าภาครัฐมีการพัฒนาเชื่อมโยง
ในระดับหน่ึงแต่ยังไม่เห็นผลการเปลี่ยนแปลงในทางที่ดีขึ้นอย่างชัดเจน ในขณะที่ภาคเอกชนให้
ความสําคัญกับ Inland Waterway อาทิเช่น บริษัท เจริญโภคภัณฑ์ (CP) ที่เริ่มมีการพัฒนา Inland 
Waterway ในปี 2554 ในขณะที่การพัฒนาการขนส่งทางรางไม่สามารถขับเคลื่อนยุทธศาสตร์ไปสู่การ
ปฏิบัติได้  

 
 นอกจากนี้ จากการจัดอันดับ โดย World Economic Forum (WEF) ภายใต้ดัชนีชี้วัด
ความสามารถในการอํานวยความสะดวกทางการค้า (ETI) ในปี ค.ศ. 2008 และ 2010 (ซึ่งมีเฉพาะปี
ดังกล่าว) พบว่า ความเพียงพอและคุณภาพของโครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่งในประเทศ (Availability 
and Quality of Transport Infrastructure) มีคะแนนเพิ่มสูงขึ้น แต่อันดับกลับถดถอยลงจากอันดับที่ 29 
ในปี ค.ศ. 2008 ลดอันดับลงเป็นอันดับที่ 40 ในปี ค.ศ. 2010 จากทั้งหมด 125 ประเทศ ซึ่งแสดง
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นัยสําคัญว่า แม้ว่าไทยมีพัฒนาการที่ดีขึ้นแต่เมื่อเทียบกับต่างประเทศยังล้าหลังอยู่เนื่องจากประเทศอื่นๆ ก็มี
พัฒนาการที่ดีขึ้นเป็นอย่างมากเช่นกัน ซึ่งสอดคล้องกับการจัดอันดับโดย World Bank ภายใต้ดัชนีชี้วัดขีด
ความสามารถด้านโลจิสติกส์ (LPI) ในปี ค.ศ. 2007 และปี ค.ศ. 2010 (ซึ่งมีเฉพาะปีดังกล่าว) พบว่า 
โครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่งและเทคโนโลยีสารสนเทศ  (Infrastructure) มีคะแนนเท่าเดิม แต่อันดับ
กลับถดถอยลงเช่นกันคือ จากอันดับที่ 32 ในปี ค.ศ. 2007 ลดอันดับลงเป็นอันดับที่ 36 ในปี ค.ศ. 2010 
จากทั้งหมด 155 ประเทศ 
 
 จากข้อมูลดังกล่าวข้างต้น ถือได้ว่า ระบบโลจิสติกส์ของไทยยังอยู่ในระดับพื้นฐานที่เรียกว่า  
โลจิสติกส์ระดับขนส่ง (Transport Base) การพัฒนาระบบโครงสร้างพื้นฐานของภาครัฐเน้นไปที่การสร้าง
ถนน ทําให้โครงสร้างการขนส่งส่วนใหญ่ของไทยเป็นการขนส่งทางถนน การวางนโยบายการพัฒนาการ
ขนส่งทางรถไฟและทางนํ้ามาถูกทิศทาง แต่การขับเคลื่อนยุทธศาสตร์ไปสู่การปฏิบัติประสบความล้มเหลว 
ส่งผลให้การพัฒนาการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (Multimodal Transportation) ของไทยล่าช้ากว่าที่
ควรจะเป็น จึงทําให้ต้นทุนโลจิสติกส์ของไทยสูง สาเหตุหลักมาจากปัญหาด้านกลไกการขับเคล่ือนที่เป็น
อุปสรรคต่อการเพิ่มประสิทธิภาพระบบการขนส่งและโลจิสติกส์ให้สัมฤทธ์ิผลเป็นรูปธรรม ซึ่งได้แก่ การไม่
เข้าใจของภาครัฐเกี่ยวกับการพัฒนาโลจิสติกส์ ทําให้เน้นการพัฒนาด้านโครงสร้างพื้นฐานทางกายภาพ 
(Physical / Hard Infrastructure) ในขณะที่ภาคธุรกิจไม่สามารถประยุกต์ใช้ศาสตร์โลจิสติกส์ไปสู่การ
ปฏิบัติได้จริง ความล้มเหลวของการขับเคล่ือนขนส่งทางรางจากข้อจํากัดด้านศักยภาพและประสิทธิภาพใน
การพัฒนาของ รฟท. ภาครัฐขาดรูปแบบที่ชัดเจนในการบริหารจัดการที่จะช่วยลดต้นทุนโลจิสติกส์ของ
ประเทศ มีช่องโหว่และคอขวด (Bottle Neck) ในการพัฒนาประสิทธิภาพด้านการขนส่งอยู่ค่อนข้างมาก 
โดยเฉพาะขาดการวางแผนหลักที่เป็นแผนแม่บท (Master Plan) ที่เป็นแผนบูรณาการที่เชื่อมโยงรูปแบบ
การขนส่งต่างๆ เพื่อช่วยตอบโจทย์การพัฒนาการขนส่งทางบก ทางนํ้า และทางรางให้สอดประสานรับช่วง
การขนส่งกันและกันตลอดจนกฎระเบียบที่ไม่เอื้อต่อการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน เช่น EIA เป็นต้น  

 
สิ่งที่ควรดําเนินการต่อเน่ืองเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพระบบขนส่งและโลจิสติกส์ 

 
ภาครัฐควรมีแผนบูรณาการ (Master Plan) ที่เชื่อมโยงระบบการขนส่งทางบก ทางราง และทางนํ้า 

ที่เหมาะสม และลดขั้นตอนการดําเนินงานของภาครัฐที่เป็นอุปสรรค รวมทั้งผลักดันการพัฒนาระบบการ
ขนส่งทางรางเพื่อให้เป็นระบบขนส่งหลักระบบหน่ึง เพื่อรับมือกับสภาวการณ์ด้านต้นทุนพลังงานที่มีแนวโน้ม
เพิ่มสูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง โดย 

1. วางแผนจัดทําแผนบูรณาการ (Master Plan) ที่เชื่อมโยงระบบการขนส่งทางบก ทางราง และทาง
น้ําที่เหมาะสมเพื่อเพิ่มขีดความสามารถทางการแข่งขันของไทย 

2. เร่งพัฒนาระบบราง ลดขั้นตอนการดําเนินงานของภาครัฐที่ซ้ําซ้อน และปรับแก้กฎหมายที่ไม่เอื้อ
ต่อการพัฒนาระบบการขนส่งทางราง เช่น EIA ประชาพิจารณ์  

3. จัดให้มีศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้าในประเทศอย่างเพียงพอ 
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ยุทธศาสตร์ที่ 3 การพัฒนาธุรกิจโลจิสติกส ์
 

แผนภาพที่ 51: ผลการดําเนินงานของแผนยุทธศาสตร์ที่ 3 

Copyright © 2011 by Effinity Co., Ltd.  All rights reserved.

15,878

16,674
16,938

17,824

2550 2551 2552 2553

CAGR
2.9%

จํานวนผู้ประกอบธุรกิจโลจิสติกส์ ปี 2550-2553

ที่มา : กรมพัฒนาธุรกิจการค้า ณ กันยายน 2553

ตัวชี้วดั ที่มา

สิงคโปร์ ประเทศไทย

Rank Score Rank
Change

Score
Change

2010 2008 2010 2008 2010

ความเพียงพอและ
คุณภาพของการ
ให้บริการขนส่ง

WEF
(125 ประเทศ)

1 5.81 30 26  4.47 4.62 

สมรรถนะ
ผู้ให้บริการโลจิสติกส์
ทั้งภาครัฐและธุรกิจ 
(Logistics Quality
& Competence)

World Bank
(155 ประเทศ)

6 4.12 29 39  3.31 3.16 

+  ผู้ประกอบการมีพฤติกรรมหันมาใช้บริการผู้ให้บริการโลจิสติกส์เพิ่มข้ึน (Outsource) 
ขณะที่ผู้ให้บริการโลจิสติกส์ไทยเร่ิมมีคุณภาพและมาตรฐานในระดับสากลมากข้ึน 

+ มีธุรกิจให้บริการโลจิสติกส์เฉพาะด้านที่ตรงตามความต้องการของภาคธุรกิจเพิ่มข้ึน 
- ระดับความสามารถในการแข่งขันของผู้ให้บริการทั้งรายใหญ่และรายเล็กของไทยยังไม่สามารถให้การบริการ

ที่ดีกว่าผู้ให้บริการต่างชาติอย่างมีนัยสําคัญ
ค่าเฉลี่ยเลขคณติ ค่ามัธยฐาน

ยุทธศาสตร์ท่ี 3
5431 2

4.003.53

ยุทธศาสตร์ที่ 3 การพัฒนาธุรกิจโลจิสติกส์ 
ผู้ให้บริการโลจิสติกส์ไทยมีจํานวนมากข้ึนแต่ระดับความสามารถในการแข่งขันของผู้ให้บริการโลจิสติกส์ของไทยยังไม่
สามารถให้การบริการท่ีดีกว่าผู้ให้บริการต่างชาติอย่างมีนัยสําคัญ และขาดการรวมตัวกัน…

 
 
ยุทธศาสตร์ที่ 3 การพัฒนาธุรกิจโลจิสติกส์ ได้รับงบประมาณ 40.5 ล้านบาท หรือคิดเป็นร้อยละ 

0.04 ของงบประมาณด้านโลจิสติกส์ทั้งหมด ซึ่งเป็นยุทธศาสตร์ที่ได้รับงบประมาณมากเป็นอันดับที่ 4 ใน
บรรดา 5 ยุทธศาสตร์ภายใต้แผนพัฒนาโลจิสติกส์ฯ ซึ่งถือว่ามีการจัดสรรงบประมาณค่อนข้างน้อยหากเทียบ
กับจํานวนธุรกิจให้บริการโลจิสติกส์ที่มีอยู่มากกว่า 17,000 รายในระยะ 5 ปีที่ผ่านมา จากผลการสํารวจ 
ได้รับคะแนนที่มีค่าเฉล่ียเลขคณิต (Mean) อยู่ที่ 3.53/5.00 ซึ่งแสดงให้เห็นว่า การพัฒนาธุรกิจ 
โลจิสติกส์ในระยะ 5 ปีที่ผ่านมาอยู่ในเกณฑ์ระดับปานกลาง  

 
สถานภาพการพัฒนาในภาพรวมพบว่า ผู้ประกอบการมีพฤติกรรมหันมาใช้บริการโลจิสติกส์

เพิ่มขึ้น (Outsource) ขณะที่ผู้ให้บริการโลจิสติกส์ไทย (LSPs) มีคุณภาพและมาตรฐานในระดับสากล
มากขึ้น และมีธุรกิจให้บริการเฉพาะด้านที่ตรงกับความต้องการของภาคธุรกิจเพิ่มขึ้น จํานวนสมาคม
ด้านโลจิสติกส์ และจํานวนสมาชิกของสมาคมต่างๆ เพิ่มมากขึ้น ขณะที่หน่วยงานภาครัฐที่เป็นเจ้าภาพ
ยุทธศาสตร์นี้ ได้แก่ กระทรวงพาณิชย์ ซึ่งประกอบด้วย สํานักโลจิสติกส์การค้า กรมส่งเสริมการส่งออก และ
ส่วนส่งเสริมธุรกิจโลจิสติกส์ กรมพัฒนาธุรกิจการค้าของกระทรวงพาณิชย์ ต่างมุ่งส่งเสริมการเพิ่มศักยภาพ
ให้กับผู้ประกอบการ LSPs โดยที่ ผ่านมาทางกระทรวงพาณิชย์ได้ดําเนินการคือ การให้ความรู้แก่
ผู้ประกอบการอย่างต่อเนื่อง เช่น การจัดฝึกอบรม การจัดสัมมนา การศึกษาดูงานต่างประเทศ/ประเทศ
เพื่อนบ้านและตามชายแดนระหว่างประเทศ ตลอดจนการสร้างเครือข่ายการให้บริการแบบเบ็ดเสร็จใน
รูปแบบการร่วมมือเชิงพันธมิตร โดยได้ส่งเสริมให้เกิดการรวมตัวกันของผู้ประกอบการในกลุ่มธุรกิจโลจิสติกส์ 
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จํานวน 2 เครือข่าย ได้แก่ บริษัท ไทย โลจิสติกส์ อัลลายแอนซ์ จํากัด หรือ “Thai Logistics Alliance: 
TLA” ซึ่งเป็นการรวมกลุ่มของผู้ให้บริการโลจิสติกส์คนไทยจํานวน 31 บริษัท และบริษัท สยาม โลจิสติกส์ 
อัลลายแอนซ์ จํากัด หรือ “Siam Logistics Alliance: SLA” ซึ่งเป็นการรวมกลุ่มของผู้ให้บริการโลจิสติกส์
คนไทยจํานวน 26 บริษัท รวมทั้งได้มีการสร้างเครือข่ายระหว่างผู้ให้บริการโลจิสติกส์ไทยกับผู้ให้บริการ 
โลจิสติกส์ต่างประเทศ โดยการสนับสนุนให้เข้าร่วมงานแสดงสินค้า / แสดงธุรกิจระดับสากลภายในประเทศ 
และจัดกิจกรรมจับคู่ทางธุรกิจ (Business Matching) นอกจากน้ัน ที่ผ่านมาได้มีความพยายามผลักดัน 
พรบ. ว่าด้วยการพัฒนาและส่งเสริมธุรกิจโลจิสติกส์ไทย (LSPs) เพื่อยกระดับมาตรฐานคุณภาพการ
ให้บริการของ LSPs ไทย 

 
เมื่อพิจารณาจากมุมมองของต่างประเทศ จากการจัดอันดับโดย WEF พบว่า ความเพียงพอและ

คุณภาพของการให้บริการขนส่งของไทยในภาพพรวมอยู่ในอันดับที่ 26 จากทั้งหมด 125 ประเทศในปี ค.ศ. 
2010 ดีขึ้นจากปี ค.ศ. 2008 ที่อยู่ในอันดับที่ 30 แต่เป็นที่น่าสังเกตว่า จากการจัดอันดับโดย World Bank 
กลับพบว่า สมรรถนะผู้ให้บริการโลจิสติกส์ทั้งภาครัฐและภาคธุรกิจของไทยโดยรวม อยู่ในอันดับที่ 39 จาก
ทั้งหมด 155 ประเทศในปี ค.ศ. 2010 ซึ่งลดอันดับลงจากปี ค.ศ. 2007 ที่อยู่ในอันดับที่ 29 ซึ่งแสดง
นัยสําคัญว่า ในเชิงคุณภาพ สมรรถนะของผู้ให้บริการโลจิสติกส์ไทย มิได้มีพัฒนาการที่ดีขึ้นอย่างแท้จริง 
และมิได้สอดคล้องกับเชิงปริมาณที่ประเทศไทยมีจํานวนผู้ให้บริการโลจิสติกส์เพิ่มขึ้นอย่างต่อเน่ือง ดังจะ
เห็นได้จากสถิติจํานวนผู้ประกอบธุรกิจโลจิสติกส์ที่จัดเก็บโดย กรมพัฒนาธุรกิจการค้า ณ เดือนกันยายน 
2553 ที่แสดงถึงจํานวนผู้ให้บริการโลจิสติกส์ในประเทศไทยเพิ่มมากขึ้นอย่างต่อเนื่องตลอด 4 ปีนับตั้งแต่ปี 
พ.ศ. 2550-2553 จากจํานวน 15,878 รายในปี พ.ศ. 2550 เพิ่มขึ้นเป็น 17,824 รายในปี พ.ศ. 2553 หรือมี
อัตราการเติบโตเฉล่ียอยู่ที่ร้อยละ 2.9 ต่อปี 

 
ดังนั้น จึงสรุปได้ว่า แม้ว่าประเทศไทยจะมีจํานวนผู้ให้บริการโลจิสติกส์เพิ่มขึ้นอย่างต่อเน่ือง แต่

ระดับความสามารถในการแข่งขันของผู้ให้บริการโลจิสติกส์ไทยมิได้เพิ่มขึ้นตามมาเท่าที่ควร และยังไม่
สามารถให้บริการที่ดีกว่าผู้ให้บริการต่างชาติอย่างมีนัยสําคัญ เนื่องจากผู้ให้บริการโลจิสติกส์ไทยกว่าร้อย
ละ 60 เป็น SMEs และขาดการรวมตัวอย่างจริงจัง (Fragmented) แม้ว่าจะมีสมาคม/สมาพันธ์ต่างๆ 
มากมาย ทําให้ลักษณะการให้บริการไม่ครบวงจรในแบบ Integrated Logistics Service (เช่น ให้บริการ
ขนส่งสินค้าและคลังสินค้า) การบริหารจัดการที่ไม่เป็นสากล ขาดนวัตกรรมด้านเทคโนโลยีสารสนเทศ (IT) 
และเข้าถึงแหล่งเงินทุนได้ยาก รวมทั้งขาดเครือข่ายในต่างประเทศ ปัจจัยข้อจํากัดเหล่านี้จึงเป็นอุปสรรคต่อ
การดําเนินงานของผู้ให้บริการโลจิสติกส์ไทย และต้องเผชิญกับสภาวการณ์การแข่งขันที่เข้มข้นมากขึ้นจาก
ต่างชาติและเสียเปรียบในการแข่งขันกับธุรกิจต่างชาติ นอกจากนี้มากกว่าครึ่งหนึ่งของผู้ให้บริการโลจิสติกส์
ไทยอยู่ในภาคขนส่งด้วยรถบรรทุก ซึ่งมีผลต่อต้นทุนและการแข่งขันเชิงราคากับผู้ประกอบการต่างชาติ หาก
ผู้ให้บริการโลจิสติกส์ไทยไม่สามารถปรับตัวหรือพัฒนาขีดความสามารถในการแข่งขันให้ทันต่อการเปิดเสรี
ภาคบริการโลจิสติกส์ในปี พ.ศ. 2556 (ค.ศ. 2013) ภายใต้กรอบการรวมกลุ่มประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
(AEC) ซึ่งจะมีผลเต็มรูปแบบในปี พ.ศ. 2558 (ค.ศ. 2015) ได้ คาดว่าจะมีผู้ให้บริการโลจิสติกส์ไทยจํานวน
มากอาจต้องปิดกิจการลง หรือถูกควบรวมกับผู้ประกอบการต่างชาติ นอกจากน้ันที่ผ่านมาผู้ประกอบการ 
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LSPs รายใหญ่ที่เป็นต่างชาติสามารถเริ่มตั้งต้นธุรกิจ (Start-Up) และเข้าสู่ตลาดไทยในฐานะ New Entrant 
ได้ง่ายกว่าธุรกิจ LSPs ไทยที่ส่วนใหญ่เป็น SMEs เนื่องจากมีนโยบายสนับสนุนจากสํานักงานคณะกรรมการ
ส่งเสริมการลงทุน (BOI) ซึ่งภาครัฐควรจะต้องพิจารณาหาแนวทางในการสนับสนุนและปกป้องผลประโยชน์
ให้กับผู้ประกอบการ LSPs ไทยให้ได้มากที่สุดหากมีการเปิดเสรีภาคบริการในสาขาโลจิสติกส์ในปี พ.ศ. 
2556 ด้วย  

 
สิ่งที่ควรดําเนินการต่อเน่ืองเพื่อพัฒนาธุรกิจโลจิสติกส์ 
 
ภาครัฐควรจัดทําแผนเพ่ิมขีดความสามารถทางการแข่งขันของธุรกิจโลจิสติกส์ไทย เพื่อส่งเสริมให้

ผู้ให้บริการโลจิสติกส์ไทยมีความสามารถและแข่งขันได้ในระดับภูมิภาค โดย 
1. ศึกษาสถานะปัจจุบัน และพัฒนาแผนเพิ่มขีดความสามารถทางการแข่งขันของธุรกิจโลจิสติกส์ไทย  

ส่งเสริมหรือปรับปรุงกฎหมายให้เอื้อต่อการสร้างความเข้มแข็งเพื่อสร้างอํานาจการต่อรองให้กับ
ผู้ประกอบการไทย และสร้างให้เกิดการรวมตัวหรือควบรวมธุรกิจโลจิสติกส์ไทยเพื่อความเข้มแข็ง
และสามารถแข่งขันกับธุรกิจต่างชาติได้ 

2. สร้างเครือข่ายผู้ให้บริการโลจิสติกส์  (LSPs Network) โดยมอบหมายให้ทูตพาณิชย์ที่ประจําอยู่ใน
ต่างประเทศ เข้ามาสนับสนุนการพัฒนาเครือข่ายด้วยการจับคู่ธุรกิจ (Business Matching) กับ 
LSPs ในประเทศต่างๆ รวมทั้งสร้างแรงจูงใจให้กับ LSPs ต่างประเทศ ลงทุนร่วมกับ LSPs ไทย 
เพื่อให้มีการถ่ายทอดองค์ความรู้ 

3. สนับสนุนผู้ให้บริการโลจิสติกส์ไทยที่มีขีดความสามารถในการแข่งขันให้ไปลงทุนในต่างประเทศ 
โดยอาจออกมาตรการจูงใจ เช่น ด้านภาษี ไม่ต้องให้ผู้ประกอบการต้องเสียภาษีซ้ําซ้อนสําหรับ
รายได้ทั้งในประเทศและต่างประเทศ 
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ยุทธศาสตร์ที ่4 การปรับปรุงสิ่งอํานวยความสะดวกทางการค้า 

แผนภาพที่ 52: ผลการดําเนินงานของแผนยุทธศาสตร์ที่ 4 

Copyright © 2011 by Effinity Co., Ltd.  All rights reserved.

ตัวชี้วดัความสามารถด้านโลจิสติกส์ระหว่างประเทศ (International LPI) 

สิงคโปร์ ไทย

Rank Score 
(1-5) Rank Score (1-5)

2010 2007 2010 Change 2007 2010 Change

ภาพรวมความสามารถดา้นโลจสิติกส์ระหว่างประเทศ (International LPI) 2 4.09 31 35  3.31 3.29 

1) พิธีการศุลกากร (Customs) 2 4.02 32 39  3.03 3.02 

2) การเตรียมการขนส่งระหว่างประเทศ  (International Shipments) 1 3.86 32 30  3.24 3.27 

การจัดอันดับโดย World Bank จากท้ังหมด 155 ประเทศ

ภาพรวมการบริหารจดัการดา้นการส่งออก-นําเข้า (Border Administration) 1 6.56 56 41  4.07 4.61 

1) ประสิทธิภาพด้านพิธีการ/กระบวนการทางศุลกากร
    (Efficiency of Customs Administration)

1 6.69 59 36  3.72 4.74 

2) ประสิทธิภาพด้านกระบวนการส่งออก-นําเข้า
    (Efficiency of Import-Export Procedures)

1 6.45 43 14  4.96 5.81 

3) ความโปร่งใสของการบริหารจัดการด้านการส่งออก-นําเข้า
    (Transparency of Border Administration)

2 6.53 69 71  3.52 3.28 

การจัดอันดับโดย World Economic Forum (WEF) จากท้ังหมด 125 ประเทศ

ระ
หว่

าง
ปร

ะเท
ศ

+ ระบบอํานวยความสะดวกทางการค้าของไทยมีประสิทธิภาพมากข้ึน ทั้งในส่วนของระยะเวลา
ที่ใช้ในการขนส่งและกระบวนการดําเนนิเอกสารที่ลดลง การตรวจสอบ/ตรวจปล่อยสินค้าที่รวดเร็วมากข้ึน 
รวมถึงค่าใช้จ่ายของผู้ประกอบการที่ลดลง

ค่าเฉลี่ยเลขคณติ ค่ามัธยฐาน

ยุทธศาสตร์ท่ี 4
5431 2

4.003.65

ยุทธศาสตร์ที่ 4 การปรบัปรุงสิ่งอํานวยความสะดวกทางการค้า 
ระบบอํานวยความสะดวกทางการค้าของไทยมีประสิทธิภาพมากข้ึนเนื่องมาจากการปรับปรุงประสิทธิภาพการให้บริการ
ผ่านระบบ e-Customs แต่การพัฒนาระบบ NSW ยังมีความล่าช้า…

 
 

ยุทธศาสตร์ที่ 4 การปรับปรุงส่ิงอํานวยความสะดวกทางการค้าได้รับงบประมาณ 574.0 ล้านบาท 
หรือคิดเป็นร้อยละ 0.60 ของงบประมาณด้านโลจิสติกส์ทั้งหมด ซึ่งเป็นยุทธศาสตร์ที่ได้รับงบประมาณมาก
เป็นอันดับที่ 2 รองจากยุทธศาสตร์ที่ 2 ในบรรดา 5 ยุทธศาสตร์ภายใต้แผนพัฒนาโลจิสติกส์ฯ จากผลการ
สํารวจ ได้รับคะแนนที่มีค่าเฉล่ียเลขคณิต (Mean) อยู่ที่ 3.65/5.00 ซึ่งแสดงให้เห็นว่า การปรับปรุงสิ่ง
อํานวยความสะดวกทางการค้าของประเทศไทยในระยะ 5 ปีที่ผ่านมา มีพัฒนาการอยู่ในระดับปานกลาง 
โดยระบบอํานวยความสะดวกทางการค้าของไทยมีประสิทธิภาพมากขึ้น ทั้งในส่วนของระยะเวลาและ
ค่าใช้จ่ายที่ใช้ในกระบวนการทําธุรกรรม และการขนส่งสินค้าเพื่อการส่งออก-นําเข้าหรือถ่ายลําที่ลดลง การ
ตรวจสอบ/ตรวจปล่อยสินค้าที่มีความรวดเร็วมากขึ้น รวมถึงจํานวนแบบฟอร์มเอกสารในการทํา
ธุรกรรมเพื่อการส่งออก-เข้าลดลง ทั้งนี้เนื่องมาจากการปรับปรุงประสิทธิภาพการให้บริการผ่านระบบ e-
Customs แต่อย่างไรก็ดี แม้ว่าในภาพรวม การปรับปรุงสิ่งอํานวยความสะดวกทางการค้าของไทยจะมี
พัฒนาการที่ดีขึ้นแต่ยังไม่ดีเท่าที่ควร โดยเฉพาะการพัฒนาระบบ National Single Window (NSW) 
ยังมีความล่าช้ากว่าเป้าหมายที่วางไว้อยู่มาก ทั้งนี้สาเหตุหลักเนื่องมาจากข้อจํากัดด้านกฎหมายและปัญหา
การขาดแคลนบุคลากรที่มีความเชี่ยวชาญด้านคอมพิวเตอร์และเทคโนโลยีสารสนเทศในแต่ละหน่วยงานที่
เกี่ยวข้องซึ่งมีมากกว่า 30 หน่วยงาน ทําให้เป็นอุปสรรคต่อการขับเคลื่อนแผนฯ ไปสู่การปฏิบัติ โดยพบว่า
โครงสร้างด้านกฎหมาย กฎระเบียบและข้อบังคับของหน่วยงานราชการบางหน่วยงานมีการทับซ้อน 
กฎหมายของภาครัฐมักมีไว้เพื่อกํากับ จึงพบกฎหมายบางฉบับที่เป็นอุปสรรคต่อการพัฒนาโลจิสติกส์ ซึ่งใน
ระยะ 5 ปีที่ผ่านมา ภาครัฐขาดการให้ความสําคัญในการปรับแก้กฎหมายที่เป็นอุปสรรคต่อการพัฒนา
ระบบโลจิสติกส์ของประเทศให้เอื้อต่อการประกอบธุรกิจและการนําเข้า-ส่งออกของภาคเอกชน เช่น 
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รัฐธรรมนูญฉบับปัจจุบัน มาตรา 190 เกี่ยวกับการทําธุรกรรมด้านขนส่งสินค้าข้ามแดน กฎหมายของ
กระทรวงพาณิชย์ด้านสินค้าถ่ายลําหรือTransshipment ไปประเทศที่ 3 ยังต้องการใบอนุญาตนําเข้า 
กฎหมายกรมเจ้าท่า หรือ กฎหมายบางฉบับที่มีมาตั้งแต่ พ.ศ. 2466 หรือก่อนหน้านี้ ซึ่งขาดความทันสมัย 
หรือกฎระเบียบว่าด้วยการขนส่งสินค้าผ่านชายแดน ที่เป็นอุปสรรคต่อการนําเข้า-ส่งออกสินค้าข้ามชายแดน
ในปัจจุบัน ทําให้เกิดช่องโหว่ที่เรียกว่า Geo-Politics ระหว่างประเทศ  

 
นอกจากข้อจํากัดทางด้านข้อกฎหมายแล้ว ยังพบปัญหาการขาดการบังคับใช้กฎหมายอย่างจริงจัง

ซึ่งยังต้องได้รับการแก้ไขเพื่อให้เกิดความยุติธรรมแก่ผู้ประกอบการที่ปฏิบัติตามกฎหมาย ดังนั้นจึง
จําเป็นต้องมีการศึกษาบทกฎหมายในรายละเอียดต่อไป และเร่งปรับแก้กฎหมายที่เป็นอุปสรรคให้เอื้อต่อ
การประกอบธุรกิจของภาคเอกชนและการนําเข้า-ส่งออก เพื่อนําไปสู่การอํานวยความสะดวกทางการค้า
อย่างแท้จริง  

 
นอกจากน้ีสาเหตุอีกประการหน่ึงที่มีส่วนทําให้การพัฒนา National Single Window (NSW) 

ล่าช้ากว่าที่ควรจะเป็นคือ การเปล่ียนเจ้าภาพยุทธศาสตร์บ่อยครั้งในช่วงระยะ 5 ปีที่ผ่านมา และขาด
หน่วยงานเจ้าภาพหลักที่เหมาะสมที่มีอํานาจหน้าที่และบทบาทในการเป็นกลไกการขับเคล่ือนแผนฯ ไปสู่
การปฏิบัติ ในฐานะเป็นหน่วยงานอํานวยความสะดวกทางการค้า (Trade Facilitator) มากกว่าการเป็น
หน่วยงานกํากับดูแล (Regulator) ดังเช่นกรณีศึกษาต่างประเทศ (Best Practice) เช่น ประเทศสิงคโปร์ 
และประเทศสาธารณรัฐเกาหลี ซึ่งมีเจ้าภาพหลักในการพัฒนา NSW คือ กระทรวงพาณิชย์ที่มีบทบาทหน้าที่
สอดคล้องกับการอํานวยความสะดวกทางการค้าอย่างแท้จริง (Trade Facilitator)  

จากการจัดอันดับด้านความสามารถด้านโลจิสติกส์ภายในประเทศในภาพรวม (Domestic LPI) 
โดย World Bank ในดัชนีย่อยด้านประสิทธิภาพของกระบวนการส่งออก ประเทศไทยนําประเทศสิงคโปร์ 
ฮ่องกง มาเลเซีย จีน และเกาหลีใต้ ทั้งมิติด้านระยะเวลาในการส่งออก (ทั้งทางบก ทางเรือ และทางอากาศ) 
ค่าใช้จ่ายของผู้ประกอบการ (ทั้งทางบก ทางเรือ และทางอากาศ) และจํานวนหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ยกเว้น
จํานวนแบบฟอร์มที่ไทยยังเป็นรองประเทศสิงคโปร์ และฮ่องกง ส่วนด้านประสิทธิภาพของกระบวนการ
นําเข้านั้น โดยรวม ไทยยังเป็นรองประเทศอื่นๆ ได้แก่ ฮ่องกง มาเลเซีย สิงคโปร์ และเกาหลีใต้  

 
ในขณะที่การจัดอันดับด้านการบริหารจัดการในการส่งออก-นําเข้าในภาพรวม โดย WEF ประเทศ

ไทยเพิ่มจากอันดับที่ 56 ในปี ค.ศ. 2008 ขึ้นมาเป็นอันดับที่ 41 ในปี ค.ศ. 2010 จากทั้งหมด 125 ประเทศ 
แต่ถึงแม้ว่าจะมีพัฒนาการที่ดีขึ้น แต่หากพิจารณารายละเอียดและเทียบกับต่างประเทศแล้ว พบว่า ประเทศ
ไทยยังเป็นรองประเทศสิงคโปร์ ฮ่องกง และเกาหลีใต้ อยู่ ทั้งในดัชนีย่อยด้านประสิทธิภาพด้านพิธีการหรือ
กระบวนการทางศุลกากร และประสิทธิภาพด้านกระบวนการส่งออก-นําเข้า และโดยเฉพาะอย่างยิ่งความ
โปร่งใสของการบริหารจัดการด้านการส่งออก-นําเข้าจําเป็นต้องได้รับการแก้ไข ซึ่งไทยเป็นรองประเทศ
สิงคโปร์ ฮ่องกง เกาหลีใต้ และมาเลเซีย อยู่มาก ซึ่งสอดคล้องกับจากการจัดอันดับด้านความสามารถด้าน 
โลจิสติกส์ระหว่างประเทศ (International LPI) ในภาพรวม โดย World Bank ที่พบว่า ประเทศไทยลดจาก
อันดับที่ 31 ในปี ค.ศ. 2007 เป็นอันดับที่ 35 ในปี ค.ศ. 2010 จากทั้งหมด 155 ประเทศ โดยพิธีการ
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ศุลกากรมีพัฒนาการที่ถดถอยลง ซึ่งเห็นได้จากการลดอันดับจากอันดับที่ 32 ในปี ค.ศ. 2007 เป็นอันดับที่ 
39 ในปี ค.ศ. 2010 ในขณะที่การเตรียมการขนส่งระหว่างประเทศ (International Shipments) มี
พัฒนาการที่ดีขึ้น โดยเพิ่มอันดับจากอันดับที่ 32 ในปี ค.ศ. 2007 เป็นอันดับที่ 30 ในปี ค.ศ. 2010 ดังนั้น 
จึงสรุปได้ว่า ถึงแม้ว่าผลการจัดอันดับของ WEF และ World Bank จะต่างกันตรงการจัดอันดับที่ WEF เพิ่ม
อันดับให้กับประเทศไทย ขณะที่ World Bank ลดอันดับของประเทศไทย อย่างไรก็ดี เมื่อพิจารณา
รายละเอียดในดัชนีชี้วัดย่อยที่เกี่ยวข้องกับประสิทธิภาพของกระบวนการส่งออก-นําเข้าในภาพรวมแล้ว 
ปรากฏว่า มีพัฒนาการที่ถดถอยเหมือนกัน  

  
สิ่งที่ควรดําเนินการต่อเน่ืองเพื่อปรับปรุงสิ่งอํานวยความสะดวกทางการค้า 
 
เพื่อให้การพัฒนาระบบ National Single Window (NSW) ประสบความสําเร็จโดยเร็ว ประเทศไทย

จําเป็นต้องมีเจ้าภาพที่ เหมาะสมสําหรับการพัฒนาระบบ NSW เพื่อบูรณาการการดําเนินการและ
งบประมาณ โดย 

1. จัดทํา Roadmap การปรับปรุงกฎระเบียบและพิธีการศุลกากรเพื่ออํานวยความสะดวกทางการค้า  
2. มอบหมายเจ้าภาพที่เหมาะสมสําหรับการพัฒนาระบบ National Single Window (NSW) รวมทั้ง

เร่งรัดการพัฒนา NSW เพื่อเชื่อมโยงข้อมูลกับหน่วยงานอย่างเป็นบูรณาการให้เป็น One-Stop 
Service  

3. ปรับปรุงกฎหมายและระบบภาษีให้เอื้อต่อการค้าระหว่างประเทศ 
4. ส่งเสริมให้มีการนําระบบอิเล็กทรอนิกส์ที่เป็น e-Logistics โดยให้เข้ามาสนับสนุนการทํางานของ

หน่วยงานต่างๆ เพื่อความสะดวก รวดเร็ว และความโปร่งใส 
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ยุทธศาสตร์ที ่5 การพัฒนากาํลังคนและกลไกการขับเคลื่อนยุทธศาสตร์ 
 

แผนภาพที่ 53: ผลการดําเนินงานของแผนยุทธศาสตร์ที่ 5 

Copyright © 2011 by Effinity Co., Ltd.  All rights reserved.

สถาบันการศึกษา จํานวนบคุลากรผู้ฝึกสอน/อาจารย์ที่มีศักยภาพและ
มีความเช่ียวชาญด้านโลจิสติกส์ ปี 2009 (คน)

จํานวนสถาบันการศึกษาที่มีหลักสูตรด้านโลจิสติกส์ ปี 2009 
(แห่ง) 

ระดับอุดมศึกษา 30 41

ระดับอาชีวศึกษา 40 30

จํานวนทนุรัฐบาลด้านโลจิสติกส์
ที่มีการจัดสรรในช่วงปี 2550-2554

ปริญญาเอก
30 ปริญญาโท

46

จํานวนบคุลากรด้านโลจิสติกส์ ทั้งระดับ
ผู้บริหารระดับสูง ผู้บริหารระดับกลาง 

และผู้ปฏิบัตกิารที่ผ่านการฝึกอบรมต่อปี 
(คน)

2550 2551 2552

16,650 16,441
13,115

งบประมาณในการศึกษาและวิจัยด้าน
โลจิสติกส์ของประเทศ (ล้านบาท)

2550 2551 2552 2553

36.2

3.2
3.6

3.9

ที่มา : สศช. ที่มา : สกอ. ที่มา : ก.พ.

ที่มา : สศช.

+ ผู้ประกอบการให้ความสําคัญในการส่งบุคลากรเข้ารับการฝึกอบรมด้านโลจิสติกส์ ขณะที่มีหลักสูตรการ
ฝึกอบรมที่สอดคล้องกับธุรกิจมากข้ึน 

- จํานวนบคุลากรด้านโลจิสติกส์ที่ยังมีปริมาณและคุณภาพไม่เพียงพอต่อความต้องการ 
- สถานประกอบการยังไม่มีการสร้างแรงจูงใจให้กับบุคลากรด้านโลจิสติกส์ในการให้เงินเดือนที่สูงกว่าบุคลากร

ด้านอืน่
ค่าเฉลี่ยเลขคณติ ค่ามัธยฐาน

ยุทธศาสตร์ท่ี 5
5431 2

3.283.00

ยุทธศาสตร์ที่ 5 การพัฒนากําลังคนและกลไกการขับเคลื่อนยุทธศาสตร์
มีสถาบันการศึกษาท่ีเปิดหลักสูตรด้านโลจิสติกส์มากข้ึน แต่หลักสูตรยังไม่สามารถนําไปประยุกต์ใช้ปฏิบัติงานได้จริงและ
เป็นเชิงปริมาณเป็นหลัก และไม่ได้ให้ความสําคัญกับการพัฒนาหลักสูตรและบุคลากรระดับอาชีวศึกษา…

 
 
ยุทธศาสตร์ที่ 5 การพัฒนากําลังคนและกลไกการขับเคล่ือนยุทธศาสตร์ ได้รับงบประมาณ 269.4 

ล้านบาท หรือคิดเป็นร้อยละ 0.28 ของงบประมาณด้านโลจิสติกส์ทั้งหมด ซึ่งเป็นยุทธศาสตร์ที่ได้รับ
งบประมาณมากเป็นอันดับที่ 3 ในบรรดา 5 ยุทธศาสตร์ภายใต้แผนพัฒนาโลจิสติกส์ฯ จากผลการสํารวจ 
ได้รับคะแนนที่มีค่าเฉล่ียเลขคณิต (Mean) อยู่ที่ 3.00 ซึ่งแสดงให้เห็นว่า การพัฒนากําลังคนและกลไกการ
ขับเคลื่อนยุทธศาสตร์ของประเทศไทยในระยะ 5 ปีที่ผ่านมาอยู่ในระดับพอใช้ โดยการพัฒนากําลังคนใน
ภาพรวมที่ผ่านมาเน้นเชิงปริมาณมากกว่าคุณภาพ แม้ว่าหน่วยงานทั้งภาครัฐและภาคเอกชน (สมาพันธ์/
สมาคมต่างๆ) มีการจัดฝึกอบรมอย่างต่อเนื่อง มีหลักสูตรการฝึกอบรมที่สอดคล้องกับธุรกิจมากขึ้น และ
ผู้ประกอบการเองให้ความสําคัญในการส่งบุคลากรเข้ารับการฝึกอบรมด้านโลจิสติกส์อย่างต่อเนื่อง แต่
อย่างไรก็ดี วงการโลจิสติกส์ของไทยในปัจจุบันยังประสบภาวะขาดแคลนบุคลากร ทั้งในระดับปฏิบัติการ
และหัวหน้างาน และทั้งในเชิงปริมาณและคุณภาพที่ยังไม่เพียงพอและสอดคล้องกับความต้องการของ
ภาคธุรกิจ  

 
ในเชิงปริมาณ พบปัญหาหลักคือ การขาดแคลนบุคลากรในระดับปฏิบัติการ เช่น พนักงานขับ

รถบรรทุก พนักงานขนถ่ายสินค้าจากรถบรรทุก ซึ่งจําเป็นต้องอาศัยผู้ที่สําเร็จการศึกษาระดับอาชีวศึกษา
หรือต่ํากว่าเป็นส่วนใหญ่ ทั้งนี้ปัญหาการขาดแคลนบุคลากรด้านโลจิสติกส์มีสาเหตุอันเนื่องมาจากภาคธุรกิจ
หรือสถานประกอบการยังไม่มีการสร้างแรงจูงใจด้านรายได้หรืออัตราเงินเดือน เช่น การให้เงินเดือนที่สูงกว่า
บุคลากรด้านอื่น เพื่อรักษาบุคลากรให้ประกอบสาขาวิชาชีพนี้อย่างต่อเนื่อง และโดยเฉพาะอย่างยิ่งในระดับ
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ปฏิบัติการที่ต้องอาศัยผู้สําเร็จการศึกษาระดับอาชีวศึกษา ซึ่งยังขาดการให้ความสําคัญในเรื่องระบบ
แรงจูงใจด้านรายได้ สวัสดิการและการสร้างความก้าวหน้าในสายอาชีพ รวมทั้ง การเทียบโอนคุณวุฒิวิชาชีพ
สําหรับงานที่เกี่ยวกับโลจิสติกส์ด้านต่างๆ เพื่อยกระดับการศึกษาและเพิ่มค่าจ้างยังไม่สามารถทําได้ ปัจจัย
ต่างๆ เหล่าน้ีส่งผลให้พนักงานขับรถบรรทุกบางส่วนหันไปเปล่ียนอาชีพเป็นมอเตอร์ไซด์รับจ้าง พนักงานขับ
รถตู้โดยสาร พนักงานขับรถแท็กซี่ ซึ่งมีรายได้และคุณภาพชีวิตที่ดีกว่า ในขณะที่ภาครัฐไม่ได้ให้ความสําคัญ
กับการผลิตบุคลากรด้านโลจิสติกส์มากเท่าที่ควร และขาดการวางแผนการผลิตบุคลากรสาขาโลจิสติกส์ใน
ระยะยาวอย่างมีวิสัยทัศน์ ดังจะเห็นส่วนหน่ึงได้จากงบประมาณในการศึกษาวิจัยด้านโลจิสติกส์ของประเทศ 
รวมทั้งการจัดสรรทุนรัฐบาลด้านโลจิสติกส์มีแนวโน้มลดลงในระยะ 5 ปีที่ผ่านมา 

 
ส่วนในเชิงคุณภาพ พบปัญหาการขาดแคลนบุคลากรด้านโลจิสติกส์ที่มีคุณภาพและตรงตามความ

ต้องการของภาคธุรกิจ โดยในระดับอุดมศึกษา ขาดบุคลากรด้านโลจิสติกส์ที่ เก่ง มีคุณภาพและมี
ความสามารถในการเป็นหัวหน้างาน ในขณะที่ระดับแรงงาน ขาดแคลนแรงงานที่ปฏิบัติงานได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ ปัจจุบันแม้ว่ามีจํานวนสถาบันการศึกษาที่เปิดหลักสูตรการศึกษาและอบรมสาขาโลจิสติกส์ใน
ระดับอุดมศึกษาเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่อง (จากเดิมในปี พ.ศ. 2547 ที่มีเฉพาะ 2 สถาบันการศึกษาที่เปิด
หลักสูตรด้านโลจิสติกส์ ซึ่งได้แก่ จุฬาลงกรณ์หมาวิทยาลัย และ มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้า
ธนบุรี) และจํานวนบุคลากรที่ผ่านการฝึกอบรมด้านโลจิสติกส์จากหลักสูตรของภาครัฐมีอย่างต่อเนื่อง แต่ใน
ภาพรวมยังไม่เพียงพอต่อความต้องการของแรงงานในภาพรวม เนื่องจากการผลิตบุคลากรและกระบวนการ
เรียนการสอนนั้นยังอยู่ในระดับองค์ความรู้ที่ยังไม่สามารถนําไปประยุกต์ใช้ในภาคธุรกิจได้จริง หรือไม่
สอดคล้องกับความต้องการของภาคธุรกิจอย่างแท้จริง อันเนื่องมาจากขาดหลักสูตรและอาจารย์ที่มีคุณภาพ 
นอกจากปัญหาด้านบุคลากร ในส่วนด้านการวิจัยและพัฒนา ยังขาดประสิทธิภาพในการเผยแพร่และ
ประชาสัมพันธ์ผลงานวิจัยหรือผลงานทางวิชาการเพื่อนําไปใช้ประโยชน์ในภาคธุรกิจต่อไป 

 
สิ่งทีค่วรดําเนินการต่อเน่ืองเพือ่พัฒนากําลังคนและกลไกการขับเคลื่อนยทุธศาสตร์ 

 
ภาครัฐควรกําหนดมาตรฐานหลักสูตรโลจิสติกส์ให้เหมาะสม และจัดทําแผนพัฒนาบุคลากรสาขา 

โลจิสติกส์ตลอดทั้งห่วงโซ่อุปทาน โดย 
1. การผลิตบุคลากรให้เน้นเชิงคุณภาพมากกว่าเชิงปริมาณ เช่น ปรับปรุงกระบวนการเรียนการสอนให้

สามารถผลิตบุคลากรที่ปฏิบัติงานได้จริง และสอดคล้องกับความต้องการของภาคเอกชน จัดทํา
มาตรฐานหลักสูตรโลจิสติกส์ทั้งในระดับอุดมศึกษาและอาชีวศึกษา 

2. พัฒนาบุคลากรสาขาโลจิสติกส์ตลอดทั้งห่วงโซ่อุปทาน เพื่อสร้างความสมดุลระหว่างคลังสมองและ
แรงงานด้านโลจิสติกส์ และควรให้ความสําคัญกับแรงงานระดับล่าง เช่น พนักงานขับรถบรรทุก 
พนักงานขับรถ Fork Lift 

3. มุ่งสร้างสมรรถนะกําลังแรงงานให้ได้มาตรฐานสากล และสร้างความก้าวหน้าในอาชีพ (Career 
Path) เช่น จัดทําระบบมาตรฐานอาชีพและคุณวุฒิวิชาชีพด้านโลจิสติกส์ และเทียบโอนหน่วย 
กิตจากนักศึกษาที่จบในสาขาอื่น หรือจากประสบการณ์การทํางาน 
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4. ส่งเสริมและพัฒนาการวิจัย และฐานข้อมูลด้านโลจิสติกส์ เช่น จัดตั้งศูนย์ข้อมูลรวมด้านโลจิสติกส์
ของประเทศเพ่ือใช้ประกอบการวางแผนและการขับเคล่ือนแผนยุทธศาสตร์ฯ ไปสู่การปฏิบัติ 
ดําเนินการประชาสัมพันธ์และเผยแพร่ข่าวสารเชิงรุกให้ลงถึงระดับจังหวัดทั่วประเทศ 

5. ส่งเสริมงานวิจัยด้านโลจิสติกส์อย่างจริงจัง และงบประมาณสําหรับส่งเสริมงานวิจัยในเชิงศึกษา
ข้อมูลนโยบายของทุกประเทศในอาเซียนว่ามีทิศทางไปทางใดเพื่อกําหนดและปรับปรุงนโยบายของ
ประเทศไทยให้พร้อมรับและรุก 
 

4) สรุปบทเรียนทีไ่ด้จากการทบทวนและประเมินผลการดําเนินงานตามแผนยุทธศาสตร์โลจิสติกส์ฯ  
 
จากการทบทวนและประเมินผลการดําเนินงานตามแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของ

ประเทศไทย พ.ศ. 2550 – 2554 สามารถสรุปประเด็นสําคัญในภาพรวมได้ดังนี้ 
 

1. การดําเนินงานตามแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทยในระยะ 5 ปีที่
ผ่านมา พ.ศ. 2550-2554 ประสบความความสําเร็จในการสร้างการรับรู้ และทําให้ระบบ 
โลจิสติกส์ไทยมีพัฒนาการที่ดีขึ้น แต่เป็นในเชิงปริมาณมากกว่าคุณภาพ และด้วยอัตราที่ช้าเมื่อ
เทียบกับต่างประเทศ 

2. ยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์พึ่งพาบทบาทภาครัฐค่อนข้างสูง เอกชนรอหวังพึ่งกลไก
ภาครัฐมาก เมื่อกลไกของรัฐขาดประสิทธิภาพจึงส่งผลให้การดําเนินยุทธศาสตร์ไม่ก้าวหน้า
เท่าที่ควร  

3. การพัฒนาโลจิสติกส์ของไทยที่ผ่านมาเน้นการขนส่งทางถนนซึ่งมีต้นทุนสูง ในขณะที่ประสบ
ความล้มเหลวในการพัฒนาระบบราง ขาดการพัฒนาการขนส่งทางนํ้าและทางชายฝ่ังทะเล  

4. กลไกภาครัฐถูกบิดเบือนจากที่ควรจะเป็น และถูกขับเคลื่อนในทางที่ไม่เหมาะสม ดังนั้น ถึงแม้
ยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ถูกผลักดัน และนําเสนอภายใต้เป้าหมายเพื่อยกระดับขีด
ความสามารถในการแข่งขันของประเทศ แต่ในทางปฏิบัติ การดําเนินโครงการส่วนใหญ่จะ
กระจุกอยู่ที่การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานทางกายภาพ (Physical Infrastructure) ด้านการ
ขนส่ง ซึ่งถูกผลักดันด้วยเหตุผลความเป็นศูนย์กลางโลจิสติกส์ (Logistics Center) โดยขาด
รายละเอียดที่ชัดเจนที่จะตอบโจทย์ว่าประโยชน์จากโครงสร้างพื้นฐานสามารถพัฒนาขีด
ความสามารถในการแข่งขันของประเทศได้อย่างไร เพราะหากขาดความรอบคอบในการ
พิจารณาแล้ว โครงสร้างพื้นฐานที่พัฒนาขึ้นอาจถูกใช้เป็นเพียงทางผ่านของสินค้าของประเทศ
อื่นและสร้างมูลค่าให้กับประเทศอื่นมากกว่าสร้างมูลค่าให้กับประเทศไทย  

5. ในการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ไทย ขาดการวางแผนรูปแบบทางธุรกิจ (Business Model) 
เพื่อที่จะมารองรับการพัฒนา หรืออีกนัยหนึ่ง การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ไทยไม่อยู่ในลักษณะ 
Demand Pull หรือ Demand-Driven เพื่อให้เกิดการสร้างหรือเพิ่มมูลค่า (Value-Added) 
ให้กับประเทศ จากข้อเท็จจริงของโลจิสติกส์ซึ่งเป็น Derived Demand กล่าวคือ การค้าทําให้
เกิดการขนส่งและโลจิสติกส์ตามมา ดังนั้น ในการจัดทําแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบ 
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โลจิสติกส์ของไทยในระยะต่อไป จึงมีความจําเป็นที่จะต้องร่วมกันตกผลึกทางความคิดเพื่อให้
ได้มาซึ่งกรอบการพัฒนาขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศที่มีความชัดเจนก่อน 
เพื่อที่จะสามารถกําหนดยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ที่มีจุดเน้น (Focus) เพื่อ
ประสิทธิภาพและประสิทธิผลของแผนยุทธศาสตร์ฯ  

6. เป้าหมายการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ที่ผ่านมามุ่งเน้นเฉพาะมิติการเพิ่มประสิทธิภาพของระบบ 
โลจิสติกส์ โดยวัดจากการลดต้นทุนโลจิสติกส์ (เชิงปริมาณ) ยังขาดในส่วนของการสร้าง
มูลค่าเพิ่ม (Value-Added) ซึ่งจากการประเมินผลการดําเนินงาน การพัฒนาระบบโลจิสติกส์
ในระยะที่ผ่านมานับได้ว่า ตอบสนองตัวชี้วัดและเป้าประสงค์ด้านการลดต้นทุนในการประกอบ
ธุรกิจ (Cost Efficiency) ที่ให้เหลือต่ําที่สุด ในขณะที่ตัวช้ีวัดและเป้าประสงค์อีก 2 ด้านคือ การ
เพิ่มความเช่ือถือได้และความปลอดภัยของการนําส่งสินค้า/บริการ (Reliability and Security) 
และการเพิ่มความสามารถการตอบสนองความต้องการของลูกค้า (Responsiveness) นั้นมีการ
พัฒนาในระดับหน่ึงแต่อยู่ ในระดับจุลภาคหรือระดับภาคธุรกิจมากกว่า ทั้งนี้ ส่วนหนึ่ง
เนื่องมาจากภาคอุปสงค์หรือลูกค้าบังคับผู้ประกอบการโดยปริยายที่จะต้องพัฒนาศักยภาพและ
ความสามารถในการให้บริการโลจิสติกส์อย่างต่อเนื่องเพื่อตอบสนองความต้องการของลูกค้า
และเพื่อความอยู่รอดของธุรกิจภายใต้สภาวการณ์การแข่งขันที่เพิ่มสูงขึ้น  

 
7.1.2) สรุปประเด็นปัญหาหลัก 

 
จากผลการดําเนินงานตามแผนยุทธศาสตร์ฯ ดังกล่าวข้างต้น ที่ปรึกษาฯ ได้ทําการสังเคราะห์และ

สามารถสรุปประเด็นปัญหาหลักที่ทําให้ผลการดําเนินงานไม่เป็นไปตามแผนฯ เท่าที่ควร โดยจัดกลุ่มและ
แบ่งออกได้เป็น 3 ด้าน ซึ่งถือได้ว่า ทั้ง 3 ด้านนี้เป็นกระบวนการ องค์ประกอบหรือปัจจัยสู่ความสําเร็จของ
การนําแผนยุทธศาสตร์ไปสู่การปฏิบัติ ซึ่งประกอบด้วย (1) ลักษณะและเน้ือหาของแผนยุทธศาสตร์ (2) การ
แปลงแผนยุทธศาสตร์ และ (3) การขับเคล่ือนแผนยุทธศาสตร์สู่การปฏิบัติ ดังนี้ 

 
1) ด้านลักษณะและเน้ือหาของแผนยุทธศาสตร์  

1.1) แผนยุทธศาสตร์มีความครอบคลุมในทุกประเด็นการพัฒนา จึงขาดการกําหนดจุดเน้น 
(Focus) ของแผน หรือไม่มีลักษณะของการเป็นกลยุทธ์ที่เพียงพอ (not strategic 
enough)  

1.2)  ประเด็นยุทธศาสตร์และกลยุทธ์การพัฒนามีลักษณะเป็น Functional Silo ซึ่งแบ่งหน้าที่
และหน่วยงานรับผิดชอบที่ชัดเจน ทําให้เกิดการแยกส่วนการทํางาน และส่งผลให้การ
ดําเนินงานตามแผนไม่สามารถบรรลุเป้าหมายในภาพรวมได้ 

1.3) กลยุทธ์การพัฒนาโลจิสติกส์โดยส่วนใหญ่เน้นการเพิ่มประสิทธิภาพของระบบโลจิสติกส์ ยัง
ขาดการกําหนดกลยุทธ์การพัฒนาโลจิสติกส์เพื่อสร้างโอกาสและมูลค่าเพิ่มทางเศรษฐกิจ 
และยกระดับขีดความสามารถในการแข่งขันของสินค้าและประเทศได้อย่างแท้จริง 
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2) ด้านการแปลงแผนยุทธศาสตร์ 
2.1) หน่วยงานที่เกี่ยวข้องขาดความเข้าใจเชิงลึกต่อโจทย์การพัฒนาโลจิสติกส์ของประเทศ 

และขาดกระบวนการสร้างความเข้าใจร่วมกันระหว่างหน่วยงานที่กําหนดนโยบายและ
หน่วยงานปฏิบัติในการแปลงกลยุทธ์การพัฒนาไปสู่การปฏิบัติ ทําให้ไม่สามารถแปลงแผน 
เป็นโครงการที่ดีและบรรลุเป้าหมายของการพัฒนาได้ 

2.2) ตัวชี้วัด (KPIs) ขาดคุณลักษณะที่ดี เนื่องจากเป็นตัวช้ีวัดในภาพกว้าง (ไม่สามารถระบุ/
บ่งชี้ชัด) ตัวชี้วัดในระดับกลยุทธ์ส่วนใหญ่เป็นการวัดเชิงปริมาณ ไม่สามารถเชื่อมโยงกับ
ตัวชี้วัดในระดับเป้าหมายรวมของแผนได้อย่างชัดเจน รวมทั้งตัวช้ีวัดบางตัวเป็นการวัดเชิง
คุณภาพ ซึ่งยากต่อการจัดเก็บในทางปฏิบัติให้มีความแม่นยําและเช่ือถือได้ 

2.3) ขาดหลักเกณฑ์การจัดลําดับความสําคัญของแผนงาน/โครงการและกําหนดระยะเวลาการ
ดําเนินงาน (Roadmap) ที่ชัดเจน เพื่อประกอบการพิจารณาจัดสรรงบประมาณและ
ดําเนินงานให้บรรลุเป้าหมายของแผน 

 
3) ด้านการขับเคลื่อนแผนยุทธศาสตร์สู่การปฏิบัติ 

3.1) ขาดความต่อเนื่องของการขับเคล่ือนแผนไปสู่การปฏิบัติอันเนื่องมาจากการขาดเสถียรภาพ
ทางการเมืองในช่วงระยะ 5 ปีที่ผ่านมา  

3.2) ขาดกลไกหลักที่มีความเข้มแข็ง มีประสิทธิภาพและอํานาจเพียงพอที่จะสามารถส่ังการให้
เกิดการทํางานร่วมกันในลักษณะ Cross-Functional และสร้างเครือข่ายความร่วมมือ 
(Networking Collaboration) เพื่อการทํางานอย่างบูรณาการ 

3.3)  หน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้องซ่ึงเป็นกลไกในระดับปฏิบัติไม่ได้รับการเผยแพร่และถ่ายทอด
องค์ความรู้ที่ดีพอเกี่ยวกับภารกิจด้านโลจิสติกส์ ทําให้ขาดความเข้าใจอย่างถ่องแท้และไม่
สามารถปฏิบัติงานที่ได้รับมอบหมายได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

3.4) งบประมาณที่ได้รับการจัดสรรมีลักษณะกระจายตัว ทําให้ผลการดําเนินงานตามแผน
ยุทธศาสตร์ไม่สามารถสร้างผลกระทบในเชิงโครงสร้างหรือบรรลุเป้าหมายสุดท้ายได้  

3.5)  มีความล่าช้าในการดําเนินงานเนื่องจากข้อจํากัดด้านระบบและระเบียบปฏิบัติของส่วน
ราชการ 

 
7.1.3) ข้อเสนอแนะจากการทบทวนและประเมินผลการดําเนินงานตามแผนยุทธศาสตร์ฯ 

 
7.1.3.1) กรอบหลักการในการพัฒนาในระยะต่อไป 

 
จากประเด็นปัญหาหลัก 3 ด้านข้างต้น ที่ปรึกษาฯ ขอเสนอแนะกรอบหลักการในการ

พัฒนายุทธศาสตร์โลจิสติกส์ของประเทศไทยในระยะ 5 ปีต่อไป (พ.ศ. 2555 – 2559) ดังนี้  
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 1) ด้านลักษณะและเน้ือหาของแผนยุทธศาสตร์ 
1.1) พัฒนายุทธศาสตร์ให้มีความชัดเจนขึ้น และให้เกิดการทํางานบูรณาการ โดยแผน

ยุทธศาสตร์ควรมีลักษณะเป็น Issue-Based และ Cross Function ที่มีเป้าหมายและ
ระยะเวลาในการดําเนินงาน (Roadmap) ที่ชัดเจน และสอดคล้องกับแนวทางการเพิ่มขีด
ความสามารถในการแข่งขันของประเทศ โดยกําหนดสินค้าเป้าหมายและวิเคราะห์เชิงลึก
ในลักษณะห่วงโซ่คุณค่า (Value Chain) เพื่อกําหนดปัจจัยสู่ความสําเร็จ (Key Success 
Factor)  

1.2)  แผนยุทธศาสตร์ควรคํานึงถึงความสามารถในการแข่งขันของประเทศไทยในระดับภูมิภาค 
โดยเฉพาะอาเซียนเพื่อรองรับการรวมกลุ่มประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) และเตรียม
รับมือกับบทบาทของประเทศจีนที่กําลังแผ่ขยายอย่างต่อเนื่อง  

1.3) กําหนดยุทธศาสตร์ที่เป็นเชิงรุกมากขึ้นเพื่อ “สร้างโอกาส” และ “สร้างมูลค่าเพิ่ม” ให้กับ
อุตสาหกรรม และ/หรือ สินค้าเป้าหมายของประเทศ ในขณะเดียวกัน มียุทธศาสตร์เชิงรับ
เพื่อปิดจุดอ่อนและเพิ่มขีดความสามารถทางการแข่งขันของผู้ประกอบการไทย 

1.4)  พัฒนาองค์ความรู้ด้านแนวคิดการจัดทํายุทธศาสตร์ที่ถูกต้องให้กับหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง  
1.5)  รวบรวมและพัฒนาองค์ความรู้และฐานข้อมูลที่เหมาะสมเพื่อใช้ในการพัฒนายุทธศาสตร์  

 
2) ด้านการแปลงแผนยุทธศาสตร์ 

2.1)  แผนยุทธศาสตร์ฯ ควรมีการกําหนดตัวช้ีวัด (KPIs) ที่เหมาะสมและเช่ือมโยงกับเป้าหมาย 
และทําการเชื่อมโยง (Cascade) ตัวช้ีวัดไปในระดับปฏิบัติการ โดยมีการลงรายละเอียด
ของ KPIs ที่ชัดเจน และสอดคล้องกับประเด็นยุทธศาสตร์ รวมทั้งเป็นตัวช้ีวัดที่สามารถ
ประเมินผลได้จริงในทางปฏิบัติ  

2.2)  ส่ือสาร ถ่ายทอด และเผยแพร่เป้าหมายของแผนฯ ในภาพรวมแก่หน่วยงานที่เกี่ยวข้องทั้ง
ภาครัฐและภาคเอกชน เพื่อสร้างความเข้าใจร่วมกันและทํางานเพื่อบรรลุเป้าหมายร่วมกัน  

2.3)  พัฒนาองค์ความรู้ด้านโลจิสติกส์และแนวคิดการจัดทําโครงการที่สอดคล้องกับยุทธศาสตร์
ให้กับหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 

2.4)  จัดทําเกณฑ์การจัดลําดับความสําคัญโครงการที่เหมาะสม  
 

3) ด้านการขับเคลื่อนแผนยุทธศาสตร์ฯ สู่การปฏิบัติ 
3.1)  ให้กลไกหลักในการขับเคลื่อนแผนสู่การปฏิบัติ มีอํานาจในการกําหนดทิศทาง รวมทั้ง

งบประมาณของการพัฒนาโลจิสติกส์อย่างชัดเจนเพื่อการดําเนินงานอย่างบูรณาการ 
3.2)  ปรับปรุงกลไกหลักให้เป็น Policy Delivery มากกว่าการเป็น Policy Maker  
3.3)  ปรับปรุงระเบียบราชการต่างๆ ที่เป็นอุปสรรคต่อการขับเคล่ือนแผนฯ  
3.4)  ประสานงานในการทํารายละเอียดของแผนยุทธศาสตร์ และแผนปฏิบัติการ (Action 

Plan) ทั้งในระดับภายในกระทรวง และระหว่างกระทรวง  
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3.5) พัฒนาความสามารถ (Capacity Building) ให้กับบุคลากรภาครัฐที่เกี่ยวข้องกับ
ยุทธศาสตร์โลจิสติกส์อย่างเหมาะสม พร้อมทั้งเผยแพร่และถ่ายทอดองค์ความรู้เชิงลึก
เกี่ยวกับภารกิจด้านโลจิสติกส์ เพื่อสร้างความเข้าใจอย่างถ่องแท้ในงานที่ได้รับมอบหมาย 

 
7.1.3.2)  การบริหารจัดการเพื่อขับเคลื่อนยุทธศาสตร์ไปสู่การปฏิบัติ  
 
 จากการศึกษาและประมวลกรณีศึกษาของต่างประเทศ การสังเกตการณ์และประสบการณ์ของทาง

ที่ปรึกษาฯ พบว่า ประเด็นปัจจัยสู่ความสําเร็จที่สําคัญในการขับเคลื่อนยุทธศาสตร์สู่การปฏิบัติคือ การ
ปรับเปล่ียน (Transform) บทบาทของ สศช. ฐานะเป็นหน่วยงานหรือกลไกหลักในการขับเคล่ือน โดยเป็น
ทั้งผู้กําหนดนโยบายและยุทธศาสตร์ ในขณะเดียวกัน บริหารจัดการยุทธศาสตร์สู่การปฏิบัติ ซึ่งรวมถึงการมี
อํานาจในการกํากับดูแลงบประมาณร่วมด้วย นอกจากนั้นควรจะต้องมีความต่อเนื่องในการดําเนินงาน การ
ติดต่อ ส่ือสาร ประสานงานระหว่างระดับนโยบายและระดับปฏิบัติการ รวมทั้งติดตามและประเมินผล ดังนั้น 
ที่ปรึกษาฯ จึงขอเสนอแนะกรอบเบ้ืองต้นเกี่ยวกับรูปแบบการบริหารจัดการเพื่อขับเคล่ือนยุทธศาสตร์เป็นใน
รูปแบบ “หน่วยงานบริหารยุทธศาสตร์ (Office of Strategy Management : OSM) เพื่อให้ได้รูปแบบการ
บริหารจัดการเพื่อขับเคล่ือนยุทธศาสตร์ที่เหมาะสมสําหรับ สศช. โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

 
1) การพัฒนา สศช. ไปสู่การเป็นหน่วยงานบริหารยุทธศาสตร์ (OSM)  

 
 ทางท่ีปรึกษาฯ ได้เพิ่มเติมเน้ือหาในเรื่องกรอบแนวคิดในการพัฒนา สศช. ไปสู่การเป็นหน่วยงาน
บริหารยุทธศาสตร์ (Office of Strategy Management : OSM) เพื่อมุ่งหวังที่จะให้เกิดประโยชน์แก่ สศช. 
ในการใช้เป็นกรอบแนวทางพื้นฐานเพื่อนําไปต่อยอดและประยุกต์ใช้ในการยกระดับ สศช. ให้เป็นหน่วยงาน
บริหารยุทธศาสตร์อย่างมีประสิทธิภาพตามความเหมาะสมต่อไป   
 

ในปัจจุบัน จะเห็นได้ว่า มีหน่วยงานทั้งภาครัฐและเอกชนจํานวนไม่น้อยที่ไม่ประสบความสําเร็จใน
การบริหารยุทธศาสตร์ไปสู่ภาคปฏิบัติ อันเนื่องมาจากความล้มเหลวทั้งในด้านความเข้าใจร่วมกันในวิสัยทัศน์
และแผนยุทธศาสตร์ ด้านการบริหารจัดการ (ขาดความใส่ใจอย่างเพียงพอในเนื้องานแผนยุทธศาสตร์) และ
ด้านทรัพยากร (ขาดความเชื่อมโยงระหว่างแผนงาน ยุทธศาสตร์ งบประมาณ และการจัดการกําลังคน) 
ดังน้ัน หน่วยงานบริหารยุทธศาสตร์ (OSM) นี้จะเป็นกลไกที่สําคัญในการช่วยยกระดับการบริหาร
ยุทธศาสตร์ ทําให้การแปลงยุทธศาสตร์ไปสู่ภาคปฏิบัติมีประสิทธิภาพและประสิทธิผลมากขึ้น  
 

การยกระดับ สศช. จากการเป็นหน่วยวางแผนยุทธศาสตร์ (Strategic Planning Unit) พัฒนาสู่
การเป็น “หน่วยงานบริหารยุทธศาสตร์ (Office of Strategy Management - OSM)” นั้น คือการเพิ่มเติม
บทบาทจากการวางแผนการจัดทํายุทธศาสตร์ระดับประเทศ ให้ครอบคลุมถึงบทบาทการเป็นผู้นําในการ
กํากับดูแลรับผิดชอบการผลักดันการแปลงยุทธศาสตร์ไปสู่ภาคปฏิบัติ (Communicate & Translate 
Strategy) ตลอดจนแปลงเป้าประสงค์และตัวชี้วัดจากระดับองค์กรสู่หน่วยงานและบุคคลที่เกี่ยวข้อง 
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นอกจากน้ัน เป็นตัวกลางหลักในการประสานงาน ติดต่อส่ือสาร และเชื่อมโยงกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องทั้ง
ภายในและภายนอกองค์กร เพื่อขับเคล่ือนยุทธศาสตร์ไปสู่ภาคปฏิบัติอย่างเป็นรูปธรรม และเป็นไปใน
ทิศทางเดียวกัน  

 
ทั้งนี้ ในช่วงเริ่มต้น สศช. อาจพิจารณาปรับโครงสร้างขององค์กรให้มีหน่วยงานเฉพาะที่ดูแลเรื่อง

การจัดทําแผนฯ และขับเคลื่อนการพัฒนาด้านโลจิสติกส์ในฐานะ OSM เป็นรูปแบบ “สํานัก” ซึ่งมีบุคลากร
และงบประมาณในการดําเนินงานที่เพียงพอ สําหรับในระยะต่อไป ควรทําการศึกษาในรายละเอียดถึง
รูปแบบกลไกการทํางานกลาง ที่มีความเป็นอิสระและมีอํานาจในการบูรณาการการทํางานของหน่วยงานที่
เกี่ยวข้องเพื่อพัฒนาระบบโลจิสติกส์อย่างเหมาะสมกับระบบการบริหารจัดการภาครัฐของไทย 

 
2) บทบาทและภารกิจที่สําคัญของหน่วยงานบริหารยุทธศาสตร์ (OSM) มีดังต่อไปนี้  

  
2.1) การจัดทําและพัฒนายุทธศาสตร์ (Strategy Development) เพื่อให้การแปลง

ยุทธศาสตร์เป็นไปอย่างถูกต้อง จําเป็นต้องรับรู้ความก้าวหน้าในการดําเนินงานอย่างต่อเนื่อง จึงควรให้
หน่วยงานบริหารยุทธศาสตร์ (OSM) เข้าไปมีส่วนร่วมเพื่อช่วยหยิบยกประเด็นและกล่ันกรองแนวคิดใหม่ๆ ที่
ผสมผสานขึ้นมาจากบุคลากรภายในองค์การเอง 

2.2) การจัดทําและดูแลรับผิดชอบระบบการวัดผลการดําเนินงาน (Balanced Scorecard: 
BSC) เพื่อให้การแปลงยุทธศาสตร์ไปสู่การปฏิบัติประสบผลสําเร็จและเกิดการเปล่ียนแปลงอย่างยั่งยืน 
หน่วยงานบริหารยุทธศาสตร์ (OSM) จะต้องเป็นผู้ดูแลระบบการวัดผลการดําเนินงานขององค์การเพื่อให้
มั่นใจว่าการเปล่ียนแปลงที่จะเกิดขึ้นสอดคล้องกับยุทธศาสตร์ที่กําหนด และสามารถถ่ายทอดเป็นแผนที่
ยุทธศาสตร์ (Strategy Map) รวมทั้งมีตัวชี้วัดและกําหนดค่าเป้าหมายได้อย่างถูกต้อง 

2.3) การทบทวนยุทธศาสตร์ก่อนนําสู่การปฏิบัติ (Strategy Review) จําเป็นต้องมีการ
ทบทวนยุทธศาสตร์และปรับเปล่ียนกลยุทธ์การดําเนินงานให้สอดคล้องกับการเปล่ียนแปลงของ
สภาพแวดล้อมที่เกิดขึ้น โดยหน่วยงานบริหารยุทธศาสตร์ (OSM) จะต้องแสดงบทบาทสําคัญในการจัดการ
ประชุม โดยเฉพาะทําหน้าที่เป็นผู้รายงานสรุปสาระสําคัญเกี่ยวกับการปฏิบัติตามยุทธศาสตร์หรือประเด็นที่มี
ความสําคัญต่อผลสําเร็จตามยุทธศาสตร์  

2.4) การสื่อสารยุทธศาสตร์เพื่อแปลงไปสู่การปฏิบัติ (Strategy Communication) การ
ส่ือสารเพื่อสร้างความเข้าใจให้บุคลากรในองค์การเกี่ยวกับยุทธศาสตร์จะต้องมีการกําหนดเป้าหมายและ
วางแผนงาน/โครงการที่ชัดเจน เพื่อให้บุคลากรทุกฝ่ายได้รับรู้และเข้าใจร่วมกันอย่างถ่องแท้ หน่วยงาน
บริหารยุทธศาสตร์ (OSM) จึงจําเป็นต้องเพิ่มบทบาทของตนเองในการทําให้บุคลากรภายในองค์การได้
รับทราบข้อมูลที่ต้องการส่ือสารอย่างถูกต้อง  

2.5) การบริหารยุทธศาสตร์แผนงานและโครงการต่างๆ อย่างบูรณาการ (Strategic 
Initiative Management) หน่วยงานบริหารยุทธศาสตร์ (OSM) จําเป็นต้องประสานการดําเนินงาน และ
ช่วยผลักดันให้การดําเนินงานของหน่วยงานดังกล่าวเป็นไปอย่างสอดคล้องและสนับสนุนต่อการขับเคล่ือน
ยุทธศาสตร์ขององค์การ  
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 2.6) การเชื่อมโยงภายในและระหว่างองค์การ (Organization Alignment) การที่องค์การ
จะแปลงยุทธศาสตร์ไปสู่การปฏิบัติได้สําเร็จ องค์ประกอบที่ สําคัญประการหน่ึงคือ การเช่ือมโยง 
ประสานงานทุกระดับทั่วทั้งองค์กร (Organization Alignment) และเช่ือมโยงกับหน่วยงานต่างๆ 
ที่เกี่ยวข้องในการผลักดันการแปลงยุทธศาสตร์ไปสู่การปฏิบัติ ซึ่งจะช่วยให้หน่วยงานต่างๆ ที่เกี่ยวข้อง
มองเห็นเป้าหมายไปในทิศทางเดียวกันอย่างเป็นระบบ เกิดการประสานการดําเนินงานระหว่างหน่วยงาน
ต่างๆ 
 

ดังนั้น หาก สศช. สามารถพัฒนาบทบาทไปสู่การเป็นหน่วยงานบริหารยุทธศาสตร์ (OSM) ได้นั้น
จะช่วยยกระดับขีดความสามารถของ สศช. ในการแปลงแผนยุทธศาสตร์ไปสู่ภาคปฏิบัติได้อย่างมี
ประสิทธิภาพและประสิทธิผลมากขึ้น ทําให้การผลักดันการนํายุทธศาสตร์สู่การปฏิบัติเกิดขึ้นอย่างต่อเนื่อง
และมีการประสานงาน ติดตามผลการดําเนินงานอย่างเป็นระบบ ตลอดจนสามารถส่ือสารและขับเคล่ือน
ยุทธศาสตร์เหล่าน้ันไปสู่ภาคปฏิบัติในทิศทางเดียวกันและเกิดการบูรณาการทุกภาคส่วน 
  

7.1.3.3) ข้อเสนอรูปแบบการบริหารจัดการและกลไกการทาํงานในอนาคต  
 
การปรับบทบาทของ สศช. ไปสู่การเป็นหน่วยงานบริหารยุทธศาสตร์ (OSM) เป็นการเพิ่มบทบาท

และอํานาจ (Empower) ให้กับ สศช. มากขึ้นภายใต้กลไกที่มีอยู่เดิม โดยมีข้อเสนอแนะเพิ่มเติมดังนี้   
 
1) คณะกรรมการพัฒนาระบบการบริหารจัดการขนส่งสินค้าและบริการของประเทศ (กบส.) 

 กบส. ควรเป็นคณะกรรมการที่มีลักษณะการทํางานเป็น Think-Tank ในเชิงกลยุทธ์ให้มากขึ้นและ
ควรมีความเข้มแข็งและอํานาจที่เบ็ดเสร็จกว่านี้ เช่น งบประมาณและอํานาจส่ังการ ควรเพิ่มบทบาทการมี
ส่วนร่วมจากภาคเอกชนให้มากขึ้น และควรหากลไกเสริมการทํางานของคณะกรรมการระดับชาติที่มี
นายกรัฐมนตรีเป็นประธาน เนื่องจากประธานมีภารกิจจํานวนมาก 
 

2) สํานักบริหารยุทธศาสตร์ด้านโลจิสติกส์ (OSM for Logistics) ภายใต้สํานักงาน
คณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ (สศช.) 

     ในฐานะของผู้กําหนดแผนยุทธศาสตร์ฯ และฝ่ายเลขานุการ สศช. ควรเพิ่มศักยภาพในการเป็น 
Coordinating Agency ดําเนินงานเชิงรุกมากกว่านี้ ในเรื่องการติดตามผลการดําเนินงานและอํานวยความ
สะดวกในการทํางานให้กับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องเป็นระยะๆ เป็นศูนย์กลางแลกเปล่ียนข้อมูลความก้าวหน้า
การดําเนินงานระหว่างทุกภาคส่วนที่เกี่ยวข้อง ผลักดันให้เกิดการสนับสนุนงบประมาณร่วมกับสํานัก
งบประมาณ ตามลําดับความสําคัญของโครงการให้มีความต่อเนื่อง เสริมสร้างกลไกที่มีลักษณะของ
“ภาคเอกชนนําภาครัฐ” เพื่อให้เกิดการทํางานแบบประสานงาน มากกว่าแบบส่ังการจากภาครัฐ และเน้น
การส่งเสริมความร่วมมือแบบเครือข่าย (Networking Collaboration) ให้มากขึ้น 
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3) กลไกระดับปฏิบัติการ 
     ควรจัดตั้งศูนย์กลางประสานงานด้านโลจิสติกส์ (Focal Point) ในแต่ละหน่วยงาน โดยเฉพาะ
ในระดับกระทรวง รวมทั้งพัฒนาและส่งเสริมการให้ความรู้แก่บุคลากรของภาครัฐ (Capacity Building) 
 

4) เครือข่ายการทํางานเพื่อการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ 
               สศช. ในฐานะฝ่ายเลขานุการมีหน้าที่วางแผนเชิงกลยุทธ์ ประสานงานด้านนโยบายในด้านการ
สร้างความเข้าใจในนโยบาย เป้าหมายและทิศทาง แก้ปัญหาและวิเคราะห์ โดยมีการจัดการฐานข้อมูลด้าน 
โลจิสติกส์ การวิจัยและประเมินผล รวมถึงรับเรื่องและข้อมูลจากสํานักงบประมาณ หน่วยงานภาครัฐ 
หน่วยงานเอกชน กลุ่มนักวิชาการ และกลุ่มส่ือมวลชนที่เกี่ยวข้อง ตลอดจนนําเสนอประเด็นการพัฒนาที่
เกี่ยวข้องเพื่อขอความเห็นและผลักดันร่วมกันกับคณะกรรมการพัฒนาความร่วมมือทางเศรษฐกิจกับประเทศ
เพื่อนบ้าน (กพบ.) และคณะกรรมการพัฒนาขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศ (กพข.) ดังแสดงใน
แผนภาพที่ 54 

แผนภาพที่ 54: ข้อเสนอรูปแบบการบริหารจัดการและกลไกการทํางานในอนาคต 
 

Copyright © 2011 by Effinity Co., Ltd.  All rights reserved.

ข้อเสนอรูปแบบการบริหารจัดการและกลไกการทํางานในอนาคต
เบ้ืองต้น

คณะกรรมการ กบส.

กพบ.

กพข.

สํานักบริหารยุทธศาสตร์ด้านโลจิสติกส์ 
สศช. – ฝ่ายเลขานุการ 

หน่วยงานรัฐที่เก่ียวข้อง

หน่วยงานเอกชน

กลุ่มนักวิชาการ

สํานักงบประมาณ

กลุ่มสื่อมวลชน

Organization Structure by Functions

• Strategic Planning 

• Policy Delivery and Coordination

• Policy Analysis

• Administration

• Managing coalitions
• Articulating/communicating plans
• Aligning goals and direction
• Problem solving

• Logistics Database Management
• Researcher
• Evaluation

 เป็น Think-Tank เชิงกลยุทธ์มากขึ้น
 เพิ่มการมีส่วนร่วมของภาคเอกชน
 มีความเข้มแข็งและอาํนาจเบด็เสร็จในด้าน

งบประมาณและการส่ังการ
 สศช. เป็น Coordinating Agency เชิงรุกในการติดตาม

ผลการดําเนินงานและอํานวยความสะดวกการทํางาน
 ศูนย์กลางแลกเปล่ียนความก้าวหนา้การดาํเนินงาน
 เสริมสร้างกลไก “ภาคเอกชนนาํภาครัฐ” 
 เน้นความร่วมมือแบบเครือข่าย 
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7.2) บทสังเคราะห์บริบทการแข่งขันและการเปลี่ยนแปลง 
 
     จากบริบทการแข่งขันและบริบทการเปลี่ยนแปลงที่คาดว่าจะส่งผลต่อการพัฒนาระบบ 

โลจิสติกส์ของไทย สามารถสรุปได้ว่า ประเด็นบริบทการแข่งขันและการเปล่ียนแปลงที่ควรให้ความสําคัญ 3 
อันดับแรกคือ (1) การรวมกลุ่มประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) (2) บทบาทของประเทศสาธารณรัฐ
ประชาชนจีน และ (3) ปัจจัยด้านต้นทุนพลังงาน โดยสรุปสถานภาพของบรบิท ผลกระทบที่คาดว่าจะเกิดขึ้น
ทั้งเชิงบวกและเชิงลบซึ่งมีนัยสําคัญต่อประเทศไทย รวมทั้งข้อเสนอแนะในภาพรวมดังนี้ 

  
1) การรวมกลุ่มประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) 

 
จากการที่ภูมิภาคอาเซียนจะมีการรวมกลุ่มทางเศรษฐกิจโดยจะมีการเปิดเสรีในภาคบริการ ซึ่ง

รวมถึงสาขาโลจิสติกส์ในปี ค.ศ. 2013 และมีผลเต็มรูปแบบในปี ค.ศ. 2015 ซึ่งทําให้ประเทศสมาชิกใน
ภูมิภาคจะกลายเป็นฐานการผลิตและตลาดเดียวกัน (Single Production Base and Market) ซึ่งมี
ประชากรรวมกันกว่า 600 ล้านคน และจะมีการเคล่ือนย้ายของสินค้า บริการ แรงงาน เงินทุน และการ
ลงทุนภายในภูมิภาคอาเซียนอย่างเสรี ดังนั้นโอกาสหรือปัจจัยเชิงบวกที่คาดว่าจะเกิดขึ้นคือ มูลค่าการค้า
ขายสินค้าและบริการจะเพิ่มมากขึ้น ส่งผลให้เกิดกิจกรรมทางโลจิสติกส์เพิ่มขึ้น มีแนวโน้มพึ่งพาการขนส่ง
ทางบกมากขึ้น และไทยมีศักยภาพที่จะถูกเลือกให้เป็นศูนย์การกระจายสินค้า (DC) ในภูมิภาคอาเซียน 
อย่างไรก็ดี ภัยคุกคามหรือผลกระทบเชิงลบที่อาจะเกิดขึ้น คือ จะมีการแข่งขันจากผู้ให้บริการโลจิสติกส์ 
(LSPs Outsourcing) มากขึ้น ผู้ประกอบการ LSPs รายย่อยและรายกลางของไทยอาจมีการรวมกลุ่ม ควบ
รวมกิจการ ถูกซื้อกิจการหรือต้องปิดกิจการลงจากการแข่งขันของผู้ประกอบการ LSPs ต่างชาติ รวมทั้ง
บุคลากรด้านโลจิสติกส์ต่างชาติจะเข้ามาในไทยมากขึ้นซึ่งอาจมาแย่งชิงงานหรือตลาดจากคนไทย 

 
2) บทบาทของประเทศสาธารณรัฐประชาชนจีน  

 
ตามแผนพัฒนาเศรษฐกิจแห่งชาติฉบับที่ 12 จีนได้เน้นการค้ากับภูมิภาคอาเซียนเป็นหลัก โดยจีนมี

การวางแผนสร้างเครือข่ายเชื่อมโยงทางถนนและทางรถไฟในภูมิภาคอาเซียน และมีแนวโน้มที่จะเข้ามา
ประกอบธุรกิจและทําการค้าในประเทศไทยมากขึ้น ดังจะเห็นได้จากปัจจุบัน จีนได้ดําเนินการค้าเชิงรุกอย่าง
ต่อเนื่อง เช่น เจาะตลาดโดยตรงมาที่ตลาดไท ตลาดส่ีมุมเมือง และการเปิดห้างสรรพสินค้าใหม่ China City 
Complex ซึ่งจีนกําลังสร้างเครือข่ายทางการค้าและกุมการกระจายสินค้า ทําให้ครองส่วนแบ่งการตลาดใน
ประเทศไทยมากขึ้น ซึ่งจะทําให้ประเทศไทยต้องประสบภาวะการแข่งขันที่รุนแรงมากขึ้น อย่างไรก็ดี แม้ว่า
จะเกิดโอกาสทางการค้า กล่าวคือ จะก่อให้เกิดกิจกรรมด้านการค้าและเศรษฐกิจกับจีนมากขึ้น แต่อาจมี
ปัจจัยเส่ียงหรือภัยคุกคาม คือ โครงสร้างพื้นฐานการขนส่งของไทยมีแนวโน้มอาจถูกใช้เป็นทางผ่านของ
พ่อค้าจีนและสินค้าจีนและสร้างมูลค่าให้กับประเทศจีนมากกว่าการสร้างมูลค่าให้กับประเทศไทย ช่องทาง
การตลาดและจําหน่ายจะถูกควบคุมโดยจีน และผู้ประกอบการขนส่งไทยจะต้องเผชิญสภาวะการแข่งขันที่
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เข้มข้นขึ้นจากจีน รวมทั้งปัญหาการปลอมแปลงสินค้าของจีนรวมกับสินค้าไทยจะมีแนวโน้มเพิ่มมากขึ้น ซึ่ง
จะส่งผลเสียต่อภาพลักษณ์ของประเทศไทย  

 
3) ปัจจัยด้านต้นทนุพลังงาน  

 
น้ํามันเป็นต้นทุนในโลจิสติกส์ที่สําคัญเนื่องจากการขนส่งของไทยส่วนใหญ่เป็นการขนส่งทางถนน 

และราคานํ้ามันเป็นปัจจัยภายนอกที่ประเทศไทยไม่สามารถควบคุมได้ และโดยเฉพาะอย่างยิ่งราคาน้ํามันมี
แนวโน้มเพิ่มสูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง โดยราคานํ้ามันดิบตาม Brent และ WTI คาดการณ์ว่า ในไตรมาสที่ 3 ของ
ปี ค.ศ. 2011 ราคาน้ํามันอยู่ระหว่างที่ 95-110 เหรียญสหรัฐฯ ต่อบาร์เรล และจะเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่องใน
ไตรมาสที่ 4 ซึ่งอยู่ระหว่างที่ 100-115  เหรียญสหรัฐฯ ต่อบาร์เรล ส่วนในปี ค.ศ. 2012 ราคานํ้ามันจะ
เพิ่มขึ้นโดยเฉล่ียอยู่ระหว่างที่ 114-124 เหรียญสหรัฐฯ ต่อบาร์เรล ในขณะที่ IEA ประมาณการอุปสงค์น้ํามัน
โลกในระยะ 5 ปีข้างหน้า (ปี ค.ศ. 2010-2015) ที่จะเพิ่มขึ้น 1.2 ล้านบาร์เรลต่อวัน หรือร้อยละ 1.3 และ
การบริโภคน้ํามันจะเพิ่มสู่ระดับ 95.3 ล้านบาร์เรลต่อวัน ในปี ค.ศ. 2016  

 
นอกจากนี้ปัญหาด้านส่ิงแวดล้อมที่เกิดจากการใช้พลังงานในภาคการขนส่งนั้นยังทวีความรุนแรง

อย่างต่อเนื่องและกลายเป็นข้อกังวลในระดับโลก จึงทําให้การเตรียมการสําหรับการพัฒนาระบบ 
โลจิสติกส์ที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม (Green Logistics) กลายเป็นกระแสและแนวโน้มที่มีบทบาทสําคัญ
มากขึ้น ซึ่งภาครัฐไทยควรให้ความสําคัญ โดยกระแสและแนวโน้มการพัฒนาโลจิสติกส์ของประเทศที่พัฒนา
แล้ว จะเน้นโลจิสติกส์ที่เป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อมด้วยการลดการขนส่งสินค้าทางรถบรรทุก และเพิ่มการขนส่ง
ทางรถไฟและทางเรือให้มากขึ้น เพื่อลดมลภาวะต่างๆ  

 
 จากปัจจัยด้านต้นทุนพลังงานที่มีแนวโน้มเพิ่มสูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง อาจทําให้ผู้ประกอบการขนส่ง
ไทยจําเป็นที่จะต้องรวมกลุ่มกันเพื่อให้กลายเป็นผู้ประกอบการรายใหญ่ที่เข้มแข็ง มีอํานาจในการต่อรอง 
และสามารถแข่งขันกับผู้ประกอบการต่างชาติได้ นอกจากน้ีการรวมกลุ่มยังจะเป็นประโยชน์ต่อการ
แลกเปล่ียนข้อมูลการเดินรถบรรทุกระหว่างกัน เพื่อร่วมขนส่งสินค้าด้วยรถบรรทุกคันเดียวกัน เพื่อให้การใช้
ประโยชน์จากการขนส่งด้วยรถบรรทุกเกิดผลสูงสุด (Optimization) นอกจากนั้นจะทําให้ภาครัฐเร่งผลักดัน
การพัฒนาการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ (Multimodal Transportation) ให้สําเร็จเป็นรูปธรรม เนื่องจาก
การขนส่งทางถนนเป็นหลักต้องพึ่งพาการใช้พลังงานซ่ึงเป็นเหตุให้ต้นทุนโลจิสติกส์ของไทยสูง และเป็นการ
ลดการใช้พลังงานซึ่งสอดคล้องกับกระแสและแนวโน้มการพัฒนาโลจิสติกส์ที่เป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อม (Green 
Logistics) 
  

อย่างไรก็ดี ปัจจัยเชิงลบที่อาจจะเกิดขึ้น คือ สภาวะราคานํ้ามันที่สูงขึ้นอย่างต่อเนื่องทําให้ต้นทุน
การขนส่งสินค้าของผู้ประกอบการไทยเพิ่มสูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง ซึ่งจะทําให้การขนส่งสินค้าของผู้ประกอบการ
ทั้งชาวไทยและต่างชาติที่อยู่ในประเทศไทยไม่สามารถแข่งขันกับผู้ประกอบการของประเทศเพื่อนบ้านได้ 
โดยเฉพาะในปี ค.ศ. 2013 ที่อุตสาหกรรมโลจิสติกส์จะเปิดเสรีในอาเซียน นอกจากนั้นเมื่อมีการเคลื่อนย้าย
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การลงทุนอย่างเสรีในปี ค.ศ. 2015 ผู้ประกอบการต่างชาติอาจย้ายฐานการผลิต หากเผชิญกับปัญหา
อุปสรรคด้านระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทยท่ีไม่มีประสิทธิภาพและทําให้ต้นทุนสูงขึ้น และจากการที่
ประเทศไทยยังเน้นการขนส่งทางถนนเป็นหลัก ซึ่งนอกจากจะทําให้ต้นทุนโลจิสติกส์สูงจากราคานํ้ามันที่
เพิ่มขึ้นอย่างต่อเน่ืองแล้ว ยังจะสร้างปัญหามลภาวะทางอากาศให้กับประเทศมากข้ึนด้วย ซึ่งหากประเทศ
ไทยขาดการเตรียมความพร้อมที่ดีสําหรับการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ที่เป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อม (Green 
Logistics) จะส่งผลกระทบเชิงลบต่อคุณภาพชีวิต และสุขภาพของประชาชนในประเทศตามมา   
 

4) แนวโน้มและความท้าทายอื่นๆ ที่ควรตระหนักและให้ความสําคัญต่อการพัฒนาระบบ 
โลจิสติกส์ของไทยในอนาคต เช่น การบริหารความเสี่ยงในห่วงโซ่อุปทาน (Supply Chain Risk 
Management) และ การบริหารวิกฤตการณ์ (Crisis Management) ซึ่งการบริหารธุรกิจในปัจจุบัน
นอกจากต้องพิจารณาปัจจัยทางด้านการแข่งขัน ด้านการตลาด ด้านลูกค้าแล้วยังต้องคํานึงถึงปัจจัยทางด้าน
ความเส่ียงที่ทําให้เกิดการหยุดชะงักของห่วงโซ่อุปทาน (Supply Chain Disruption) ที่อาจจะเกิดขึ้น
โดยไม่คาดหมาย ความเส่ียงเหล่านี้รวมถึงภัยพิบัติทางธรรมชาติ การก่อการร้าย คู่ค้าทางธุรกิจล้มละลาย 
ระบบสารสนเทศล่ม โดยไม่มีระบบสํารองความเสียหายต่อ Critical Assets หรือ Critical Utilities เป็นต้น 
ดังนั้น การเตรียมความพร้อมเพ่ือรับมือกับความเส่ียงดังกล่าว ต้องเริ่มจากความเข้าใจและเห็นความสําคัญ
จําเป็นจากผู้บริหารระดับสูงขององค์กรภาคธุรกิจและหน่วยงานภาครัฐที่ต้องมีการกําจัดสาเหตุที่มีแนวโน้ม
ว่าจะเกิดข้อบกพร่องขึ้น (Preventive Action) มีแผนระบบสารสนเทศสํารอง (Disaster Recovery Plan) 
และมีโครงสร้างการบริหารในภาวะวิกฤตที่เหมาะสม เพื่อรับมือในสภาวะวิกฤติจากการหยุดชะงักของห่วงโซ่
อุปทานได้อย่างมีประสิทธิภาพ ตลอดจนสามารถนําพาธุรกิจรอดพ้นจากสภาวะวิกฤติได้ 
 

ความร่วมมือในห่วงโซ่อุปทาน (Supply Chain Collaboration) ซึ่งความร่วมมือเป็นปัจจัยสู่
ความสําเร็จที่สําคัญในการจัดการห่วงโซ่อุปทาน ดังนั้นประเทศไทยจึงควรมุ่งสร้างกลไกให้เกิดความร่วมมือ
ในห่วงโซ่อุปทานให้มากขึ้น แนวโน้มของห่วงโซ่อุปทานในอนาคตอีกประการหนึ่งคือ Global Supply 
Chain ซึ่งหมายถึง โลกจะรวมเป็นหนึ่งเดียว ประเทศหน่ึงในโลกจะเสมือนเป็นแผนกหน่ึงในบริษัทหนึ่ง 
นอกจากนั้นแล้ว การบริหารจัดการด้านการขนส่งสินค้าวัตถุอันตราย ยังควรให้ความสําคัญเนื่องจาก
ประเทศไทยยังขาดการบริหารจัดการสินค้าหรือวัตถุอันตรายอย่างเป็นระบบ เช่น ติดตามสถานะการขนส่ง 
(Tracking) และขาดการตรวจสอบอย่างจริงจัง  

 

5) อย่างไรก็ดี ประเด็นคําถามที่ไทยจะต้องตระหนักจากบริบทการแข่งขันและการเปล่ียนแปลง
ในการพัฒนายุทธศาสตร์โลจิสติกส์ในอนาคต และคงต้องมีเวทีการระดมความคิดเห็นจากทุกภาคส่วนที่
เกี่ยวข้องต่อไป มีดังนี้ 

5.1) ระบบโลจิสติกส์และโครงข่ายเส้นทางคมนาคมในรูปแบบใดที่ไทยจําเป็นต้องพัฒนาเพื่อ
รองรับการค้ากับจีนและอาเซียน รวมทั้งเพิ่มประสิทธิภาพและคํานึงถึงปัจจัยการเปล่ียนแปลงด้านต้นทุน
พลังงาน ควบคู่ไปกับปัจจัยด้านความเป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อม (Green Logistics)  
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5.2) การพัฒนาโลจิสติกส์ในด้านใดจะส่งเสริมให้เกษตรกรและผู้ผลิตสินค้าไทยสร้างรายได้จาก
จีน และอาเซียน และอย่างไร 

5.3) ทําอย่างไรที่จะทําให้บริษัทไทยมีความสามารถในการบริหารจัดการโลจิสติกส์และห่วงโซ่
อุปทาน และควบคุมการตลาดและช่องทางการจัดจําหน่ายในภูมิภาคอาเซียนอย่างมีประสิทธิภาพ 

5.4) พัฒนาระบบและส่ิงอํานวยความสะดวกทางการค้า (Trade Facilitation) และการบริหาร
จัดการโลจิสติกส์ในรูปแบบใดที่จะส่งเสริมการค้าตามแนวชายแดน (Border Trade) 

5.5) กฎหมาย/กฎระเบียบฉบับใดที่เป็นอุปสรรคต่อการพัฒนาโลจิสติกส์และการค้าระหว่าง
ประเทศ 

5.6) องค์ความรู้ใดที่จะส่งเสริมและพัฒนาผู้ประกอบการ พ่อค้าคนกลาง (Trader) และ
ผู้ประกอบการ LSPs ไทยให้มีความสามารถในการแข่งขัน และค้าขายกับพ่อค้าจีนได้อย่างเหมาะสม 

 

7.3) ข้อเสนอแนะประเด็นการพัฒนาที่สําคัญในระยะ 5 ปีข้างหน้า พ.ศ. 2555-2559 
 

7.3.1) ทิศทางและเป้าหมายการพัฒนาในระยะต่อไป  
 

1) หลักการเบ้ืองต้นในการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ 

1.1)   กําหนดให้การพัฒนาระบบโลจิสติกส์เป็นวาระแห่งชาติ (National Agenda) ของ
ประเทศ เพื่อรองรับสถานการณ์การแข่งขันที่ทวีความรุนแรงมากขึ้นทั้งจากจีน 
และประเทศสมาชิกในอาเซียน โดยเฉพาะประเทศจีนจะเข้ามามีส่วนแบ่งทาง
การตลาดมากขึ้น และประเทศไทยจะต้องเผชิญกับสภาวะการแข่งขันที่เข้มข้นจาก
จีน 

1.2) ไทยจําเป็นต้องมีตําแหน่งทางการแข่งขัน (Positioning) และจัดทําแผน
ยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศในระยะต่อไปอย่างมี
ประสิทธิภาพ โดยมีการกําหนดวิสัยทัศน์ที่มองข้ามไปถึงระดับภูมิภาค มีเป้าหมาย
และทิศทางการพัฒนาที่ชัดเจน มีจุดเน้นในการพัฒนา (Focus) และมีการ
จัดลําดับความสําคัญ 

1.3) แผนโลจิสติกส์ของประเทศในระยะต่อไปควรเปล่ียนเป้าหมายจากการเน้นลด
ต้นทุนโลจิสติกส์ มาเป็นการใช้ประโยชน์จากระบบโลจิสติกส์ไทยเพื่อสนับสนุน
การค้าและการสร้างรายได้จากกลุ่มประเทศสมาชิกอาเซียน โดยสร้างและเพิ่ม
กิจกรรมที่มีมูลค่าเพิ่ม (Value-Added)   

1.4)   ไทยจําเป็นต้องวางแผนพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพ
ของระบบโลจิสติกส์ ที่คํานึงถึงปัจจัยการเปล่ียนแปลงด้านต้นทุนพลังงาน และ
ปัจจัยด้านความเป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อม (Green Logistics) ควบคู่ด้วย 
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2) กรอบแนวคิดการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย 
 

ในระยะ 5 ปีที่ผ่านมา พ.ศ. 2550-2554 การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทยอยู่ใน
ระยะที่ 1 ซึ่งเน้นการเพ่ิมประสิทธิภาพของระบบโลจิสติกส์ ด้วยการพัฒนาองค์ประกอบโครงสร้างพื้นฐาน
ต่างๆ และจากการศึกษาบริบทการแข่งขันและการเปล่ียนแปลงต่างๆ ที่จะเกิดขึ้นดังกล่าวซึ่งคาดว่าจะ
ส่งผลกระทบต่อการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของไทยอย่างมีนัยสําคัญ ประเทศไทยจึงควรต้องมีการเตรียม
ความพร้อมที่ดีเพื่อที่จะก้าวข้ามไปสู่การพัฒนาในระยะที่ 2 ซึ่งเน้นการพัฒนาระบบโลจิสติกส์และการ
บริหารจัดการโซ่อุปทาน อันเป็นเครื่องมือสําคัญในการสร้างมูลค่าเพิ่ม (Value Creation) ให้กับภาคธุรกิจ
ไทย โดยเฉพาะภายใต้สภาวการณ์การแข่งขันที่รุนแรงในตลาดภูมิภาคอาเซียนและจีนที่กําลังคุกคามเข้ามา
อย่างต่อเนื่อง และควรวางกลยุทธ์เชิงรุกที่ดีและเหมาะสมที่สามารถรองรับต่อบริบทต่างๆ ที่แปรเปล่ียนไป
ตามกาลเวลา 

 
แผนภาพที่ 55: กรอบแนวคิดการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศเพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศ  

 

Copyright © 2011 by Effinity Co., Ltd.  All rights reserved.

ยุทธศาสตร์โลจิสติกส์ พ.ศ. 2555-2559 จําเป็นต้องดําเนินการวางพื้นฐานระบบโลจิสติกส์ท่ีสําคัญให้แล้วเสร็จควบคู่ไปกับ
กลยุทธ์เชิงรุกเพื่อสนับสนุนทิศทางการสร้างขีดความสามารถทางการแข่งขันของภาคธุรกิจไทยอย่างยั่งยืน…
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Efficiency-driven

Value-driven
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Phase 3: 
Consolidating

Competitive Position

Phase 1: Laying Foundations

Phase 2: Establishing Value-creating
Business Operation in region

• เ น้นกา ร พัฒนา ร ะบบโล จิ ส ติ กส์ แ ล ะ
การบริหารจัดการโซ่อุปทาน เพ่ือสนับสนุน
การสร้ างความก้าวหน้ารวมท้ังส ร้า ง
ความเข้มแข็งในการแข่งขันทางธุรกิจท่ีมี
ความยั่งยืน

• เ น้นกา ร พัฒนา ร ะบบโล จิ ส ติ กส์ แ ล ะ
การบริหารจัดการโซ่อุปทาน เป็นเครื่องมือ
เพ่ือสร้างมูลค่าเพ่ิม (Value Creation) 
ของธุรกิจไทย โดยเฉพาะภายใต้ภาวการณ์
แข่งขันท่ีรุนแรงของตลาดภูมิภาค 

• เ น้นการ เ พ่ิมประสิทธิ ภาพของระบบ
โลจิสติกส์ ด้วยการพัฒนาองค์ประกอบ
พ้ืนฐานท่ีสําคัญ โดยเน้นประสิทธิภาพด้าน
ต้นทุน ความสามารถในการตอบสนอง
ความต้องการของลูกค้า และอํานวยความ
สะดวกต่อการไหลของสินค้า ข้อมูล และ
การเงิน

เบื้องต้น

 
 
จากแผนภาพที่ 55 แสดงให้เห็นถึงกรอบแนวคิดการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศเพื่อ

สนับสนุนการเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศ ซึ่งสามารถแบ่งการพัฒนาออกเป็น 3 ระยะ 
ดังน้ี 
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ระยะที่ 1 เน้นการเพิ่มประสิทธิภาพของระบบโลจิสติกส์ ด้วยการพัฒนาองค์ประกอบโครงสร้าง
พื้นฐานที่สําคัญ โดยเน้นประสิทธิภาพด้านต้นทุน ความสามารถในการตอบสนองความต้องการของลูกค้า 
และอํานวยความสะดวกต่อการไหลของสินค้า ข้อมูล และการเงิน 

ระยะที่ 2 เน้นการพัฒนาระบบโลจิสติกส์และการบริหารจัดการโซ่อุปทาน เพื่อเป็นเครื่องมือที่
สําคัญในการสร้างมูลค่าเพิ่ม (Value Creation) ให้กับภาคธุรกิจ โดยเฉพาะภายใต้สภาวการณ์การแข่งขันที่
รุนแรงในตลาด  

  ระยะที่ 3 เน้นการพัฒนาระบบโลจิสติกส์และการบริหารจัดการโซ่อุปทาน เพื่อสนับสนุนการ
สร้างความก้าวหน้า รวมทั้งสร้างความเข้มแข็งในการแข่งขันทางธุรกิจที่มีความยั่งยืน  

 
7.3.2) ประเด็นการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของไทยในระยะ 5 ปีข้างหน้า พ.ศ. 2555-2559   

 
จากทิศทางและเป้าหมายการพัฒนาข้างต้น ที่ปรึกษาฯ ขอเสนอแนะกรอบแนวคิดใหม่ (Paradigm 

Shift) ในการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของไทยในระยะ 5 ปีข้างหน้า พ.ศ. 2555-2559 ซึ่งจะต่อยอดการ
พัฒนาจากแผนยุทธศาสตร์ในระยะ 5 ปีที่ผ่านมา โดยเพิ่มการเน้นยุทธศาสตร์ Going-out เพื่อผลักดัน
บทบาทของไทยในการเป็น Integrator of Regional Supply Chain เพื่อสร้างโอกาสเชิงรุก นอกเหนือจาก
ยุทธศาสตร์การปิดจุดอ่อนของการพัฒนาที่ผ่านมา ทั้งนี้เนื่องจากการพัฒนายุทธศาสตร์การพัฒนาระบบ 
โลจิสติกส์ของประเทศไทยในระยะต่อไป จําเป็นต้องพัฒนาองค์ประกอบโครงสร้างพื้นฐานด้านโลจิสติกส์ที่
สําคัญให้แล้วเสร็จ ควบคู่ไปกับกลยุทธ์เชิงรุกเพื่อสนับสนุนการเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันของ
ประเทศไทยและภาคธุรกิจไทยอย่างยั่งยืน  

 
ที่ปรึกษาฯ สามารถสรุปประเด็นการพัฒนาในลักษณะ Paradigm Shift ในการจัดทําแผน

ยุทธศาสตร์โลจิสติกส์ พ.ศ. 2555 – 2559 เพื่อผลักดันบทบาทของไทยในการเป็น Integrator of Regional 
Supply Chain เพื่อสร้างโอกาสเชิงรุก ซึ่งประกอบด้วย 7 ประเด็นดังต่อไปนี้ 
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แผนภาพที่ 56: ประเด็นการพัฒนาที่สาํคัญสําหรับการจัดทํายุทธศาสตร์โลจสิติกส์ พ.ศ. 2555 – 2559 

Copyright © 2006 by Effinity Co., Ltd.  All rights reserved.

แนวคิดการพัฒนายุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ พ.ศ. 2555 - 2559

จาก เป็น ตัวอย่างข้อคิดเหน็จากการสัมภาษณ์และ Focus Group

เบื้องตน้

Single Mode โดยเฉพาะทางถนน
Multi Mode โดยเน้น 
ระบบรางและทางนํ้า

เน้นการขนส่งทางถนนซึ่งมตี้นทนุสูง ในขณะที่ประสบความลม้เหลวในการพัฒนา
ระบบราง ขาดการพัฒนาการขนส่งทางน้ําและทางชายฝั่งทะเลให้เห็นผลเปน็
รูปธรรม

Government-Led
(ภาครัฐเป็น Trade regulator)

Private-Led
(ภาครัฐเป็น Trade Facilitator)

ความล้มเหลวของภาครัฐในการปรับแก้กฎหมาย กฎระเบียบที่เป็นอุปสรรคตอ่
การพัฒนาระบบโลจิสตกิส์ และขาดการพัฒนาระบบ e-logistics และสิ่งอํานวย
ความสะดวกที่นํามาใช้จริงให้เกิดผลเป็นรูปธรรม

Quantity & Hardware  Focus Quality & Software Focus
ขาดแคลนบคุลากรที่มคีุณภาพที่สอดคล้องกับความต้องการของผู้ประกอบการ 
ปัญหาส่วนหนึ่งมาจากการขาดอาจารย์/ผู้ฝึกสอน ที่มีคณุภาพ และหลักสตูรที่
ไม่ไดต้อบสนองความต้องการของภาคเอกชน

“การลดต้นทุน” (Cost) และ 
“ประสิทธิภาพ (Efficiency)”

“การสร้างโอกาส” และ 
“สร้างมูลค่าเพ่ิม”

เป้าหมายการพัฒนาระบบโลจสิตกิส์ที่ผ่านมา มุ่งเน้นเฉพาะมิติการเพ่ิม
ประสิทธิภาพของระบบโลจสิตกิส์ โดยวดัจากการลดต้นทุนโลจิสติกส์ (เชิง
ปริมาณ) เท่านั้น ยังขาดในส่วนของการสร้างมูลค่าเพ่ิม

ขนส่งภายในประเทศ 
(Domestic Logistics)

ขนส่งระหว่างประเทศในภูมิภาค 
(ASEAN Logistics)

ควรเชื่อมโยงเมือง/ประตูการค้าในประเทศไทยกบัเมือง/ประตูการคา้หลักที่สาํคญั
ในต่างประเทศ โดยเฉพาะในจีน ลาว กัมพูชา และพม่า เพ่ือมิให้ไทยต้องตกอยู่ใน
ภาวะเสียเปรียบดังเช่นกรณีไทยกบัมาเลเซียในปจัจุบนั

Logistics for Logistics Logistics for Competitiveness
การพัฒนาระบบโลจิสตกิส์ที่ผ่านมาเป็นการพัฒนาโลจิสติกส์เพ่ือ
โลจสิตกิส์ มิได้เป็นการพัฒนาโลจิสติกส์เพ่ือตอบโจทย์การเพ่ิมขีดความสามารถใน
การแข่งขันของประเทศ

Policy Maker Policy Delivery ควรปรับปรุงกลไกหลักในการขับเคลื่อนให้เป็น Policy Delivery มากกว่าการ
เป็น Policy Maker

 
 

1) การพัฒนาจาก Logistics for Logistics เป็น Logistics for Competitiveness  
การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ในระยะ 5 ปีที่ ผ่านมาเป็นการพัฒนาโลจิสติกส์เพื่อ 

โลจิสติกส์ แต่เนื่องด้วยบริบทการแข่งขันที่เปล่ียนแปลงไปตามกาลเวลา ดังนั้นแผนยุทธศาสตร์ใน
ระยะ 5 ปีข้างหน้า จึงควรเน้นการพัฒนาโลจิสติกส์เพื่อตอบโจทย์การเพิ่มขีดความสามารถในการ
แข่งขันของประเทศเพื่อให้ประเทศไทยสามารถแข่งขันได้ในตลาดภูมิภาคอาเซียนและจีนในอนาคต
อันใกล้ เช่น การตั้งเป้าหมายการพัฒนาไปสู่การเป็น Master of Regional Supply Chain 
Integrator เพื่อให้สามารถแข่งขันในระดับภูมิภาคได้อย่างยั่งยืน การพัฒนาโลจิสติกส์และห่วงโซ่
อุปทานเพ่ือเพิ่มขีดความสามารถของภาคธุรกิจภายในประเทศและอุตสาหกรรมส่งออกของไทย 
(Logistics and Supply Chain for Domestic Businesses and Export-Oriented Industries) 
ควบคู่ไปกับการพัฒนาโลจิสติกส์และห่วงโซ่อุปทานเพื่อให้ผู้ประกอบการไทยสามารถแข่งขันได้ใน
ระดับภูมิภาค (Go- Regional) เป็นต้น 

 
2) การพัฒนาจาก “การลดต้นทุน” (Cost) และ “ประสิทธิภาพ (Efficiency)” เป็น “การสร้าง

โอกาส” และ “การสร้างมูลค่าเพิ่ม (Value Added)” 
เป้าหมายในการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ที่ผ่านมามุ่งเน้นเฉพาะมิติการเพิ่มประสิทธิภาพ

ของระบบโลจิสติกส์ โดยวัดจากการลดต้นทุนโลจิสติกส์ในเชิงปริมาณเท่านั้น ยังขาดในส่วนของ
การสร้างมูลค่าเพิ่ม และประเด็นในเชิงคุณภาพ รวมถึงการสร้างโอกาสสําหรับการพัฒนาในอนาคต 
โดยในแผนระยะต่อไป ควรเร่งพัฒนาศักยภาพการแข่งขันของผู้ประกอบการด้านการตลาดและ 
การกระจายสินค้า โดยไทยจําเป็นต้องมีความสามารถในการบริหารจัดการโลจิสติกส์และห่วงโซ่
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อุปทาน และควบคุมการตลาดและช่องทางการจัดจําหน่ายในภูมิภาคอาเซียนอย่างมีประสิทธิภาพ 
ส่งเสริมและพัฒนาผู้ประกอบการ พ่อค้าคนกลาง (Trader) และผู้ประกอบการ LSPs ของไทยให้มี
องค์ความรู้และความสามารถในการแข่งขันและค้าขายกับพ่อค้าจีนได้อย่างเหมาะสม นอกจากนั้น
ภาครัฐควรส่งเสริมผู้ประกอบการไทยให้ไปลงทุนในตลาดต่างประเทศมากขึ้น โดยให้การสนับสนุน
สิทธิประโยชน์และส่ิงจูงใจต่างๆ เช่น ยกเลิกการเก็บภาษีซ้ําซ้อนจากรายได้ในประเทศและจาก
ต่างประเทศ เป็นต้น ในขณะที่ภาคเอกชน ผู้ประกอบการขนส่งรายเล็กของไทยควรรวมกลุ่มให้เป็น
ผู้ประกอบการรายใหญ่ที่เข้มแข็ง มีอํานาจในการต่อรอง และสามารถแข่งขันกับผู้ประกอบการ
ขนส่งต่างชาติได้  

 
3) การพัฒนาจาก การขนส่งภายในประเทศ (Domestic Logistics) เป็น การขนส่งระหว่าง

ประเทศในภูมิภาค (ASEAN Logistics) 
ในการพัฒนาการขนส่งระหว่างประเทศภายในภูมิภาคอาเซียนควรมีการเช่ือมโยงเมือง/

ประตูการค้าในประเทศไทยกับเมือง/ประตูการค้าหลักที่สําคัญของต่างประเทศ โดยเฉพาะใน
ประเทศจีน ลาว กัมพูชา และพม่า เพื่อมิให้ไทยต้องตกอยู่ในภาวะเสียเปรียบทางการค้าดังเช่น
กรณีของประเทศไทยกับมาเลเซียในปัจจุบัน โดยนอกเหนือจากการเร่งพัฒนาระบบ Missing Link 
ภายในประเทศแล้ว ควรพัฒนาการขนส่งระหว่างประเทศในระดับภูมิภาคที่เชื่อมโยงประเทศไทย
กับประเทศเพื่อนบ้านให้มากขึ้น โดยคํานึงถึงผลตอบแทนทางเศรษฐกิจที่จะได้รับกลับมาสู่ประเทศ
จากการลงทุนโครงสร้างพื้นฐานการขนส่งระหว่างประเทศ โดยเฉพาะจีนซึ่งได้กําหนดเป้าหมายของ
แผนชาติฉบับที่ 12 อย่างชัดเจนว่า ต้องการมุ่งเน้นการค้ากับภูมิภาคอาเซียนเป็นหลัก และมี
แนวโน้มที่จีนจะใช้ประเทศไทยเป็นเส้นทางผ่านโดยที่มิได้สร้างมูลค่าให้กับประเทศไทย  

 
4) การพัฒนาจากการขนส่งแบบ Single-Mode โดยเฉพาะทางถนน เป็น การขนส่งแบบ Multi-

Mode โดยเน้นระบบรางและการขนส่งทางนํ้า 
ที่ผ่านมาโครงสร้างการขนส่งสินค้าของประเทศไทยยังพึ่งพารูปแบบการขนส่งทางถนน

เป็นหลักซึ่งต้องพึ่งพาการใช้พลังงาน เป็นเหตุให้ต้นทุนโลจิสติกส์ของไทยสูงและมีปัญหาด้าน
ส่ิงแวดล้อมเพ่ิมขึ้น ในขณะที่การพัฒนาระบบรางและการขนส่งทางน้ําซึ่งมีต้นทุนที่ต่ํากว่าประสบ
ความล้มเหลว ไม่มีการพัฒนาการขนส่งทางนํ้าและทางชายฝ่ังทะเลให้เห็นผลเป็นรูปธรรม จึงควร
เร่งพัฒนาโครงข่ายเส้นทางคมนาคมและการขนส่งที่เหมาะสม โดยเฉพาะระบบราง และทางนํ้า 
ในขณะที่พัฒนาทางถนนที่เชื่อมโยงกับประเทศเพื่อนบ้าน เพื่อสนับสนุนการพัฒนาการขนส่ง
ต่อเนื่องหลายรูปแบบให้สําเร็จเป็นรูปธรรม ในขณะเดียวกันเพื่อรองรับการค้าระหว่างประเทศ ทั้ง
ประเทศสมาชิกในอาเซียนและจีน  
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5) การพัฒนาจาก Quantity & Hardware Focus เป็น Quality & Software Focus 
ประเทศไทยประสบปัญหาการขาดแคลนบุคลากรที่มีคุณภาพและสอดคล้องกับความ

ต้องการของผู้ประกอบการ ซึ่งส่วนหน่ึงเนื่องมาจากการขาดอาจารย์/ผู้ฝึกสอนที่มีคุณภาพ และ
หลักสูตรที่ไม่ได้ตอบสนองความต้องการของภาคเอกชน 

 
6) การพัฒนาบทบาทของภาครัฐจากการเป็น Trade Regulator เป็น Trade Facilitator  

จากความล้มเหลวของภาครัฐในการปรับแก้กฎหมายและกฎระเบียบที่เป็นอุปสรรคต่อ
การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ ขาดการพัฒนาระบบ e-Logistics รวมทั้งส่ิงอํานวยความสะดวกทาง
การค้าที่นํามาใช้ได้จริงให้เกิดผลเป็นรูปธรรม การพัฒนาบทบาทของภาครัฐในระยะต่อไป จึงควร
เปล่ียนจากการที่รัฐเป็นผู้นํา (Government-Led) หรือ การเป็น Trade Regulator มาเป็นการให้
ภาคเอกชนมีบทบาทเป็นผู้นํา (Private-Led) ในขณะที่ภาครัฐเป็น Trade Facilitator เพื่อให้การ
ดําเนินการขับเคล่ือนการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของไทยประสบผลสําเร็จเป็นรูปธรรม รวมทั้ง
พัฒนาระบบและส่ิงอํานวยความสะดวกทางการค้า (Trade Facilitation) และการบริหาร
จัดการโลจิสติกส์ตามแนวชายแดน (Border Trade) นอกจากน้ันควรเร่งปรับแก้กฎหมายและ
กฎระเบียบที่เป็นอุปสรรคต่อการพัฒนาโลจิสติกส์ของประเทศ การค้าและการลงทุนระหว่าง
ประเทศ  

 
 7) การพัฒนากลไกหลักในการขับเคลื่อนจากการเป็น Policy Maker เป็น Policy Delivery  

ควรปรับปรุงกลไกหลักในการขับเคล่ือนให้เป็น Policy Delivery มากกว่าการเป็น 
Policy Maker เพื่อให้แผนยุทธศาสตร์ที่ได้พัฒนามาสามารถนําไปแปลงและขับเคล่ือนสู่การปฏิบัติ
อย่างเป็นรูปธรรมได้สําเร็จ  

 
 

 
 
  
 




