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การศึกษานี,  มีวตัถุประสงคเ์พื�อศึกษาศกัยภาพของระบบโลจิสติกส์ของประเทศอยา่ง
ครบวงจร โดยเปรียบเทียบ ความสามารถในการแข่งขนัดา้นโลจิสติกส์ของไทยในอนุภูมิภาคลุ่ม
แม่นํ, าโขง และเสนอยุทธศาสตร์การเพิ�มความสามารถในการแข่งขนัของระบบโลจิสติกส์ของ
ประเทศ ซึ� งจะสนับสนุนการเติบโตของเศรษฐกิจ และดึงดูดการลงทุนจากนักลงทุนทั,งใน และ
ต่างประเทศ 

ผลการศึกษา พบว่า ประเทศขีดความสามารถในการแข่งขนั ทั,งโดยภาพรวม หรือ
ทางดา้นโลจิสติกส์ รวมถึงดา้นความยากง่ายในการทาํธุรกิจเป็นอนัดบัตน้ๆ ของอาเซียน และเป็น
อนัดบัหนึ� งในอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ, าโขง ยกเวน้ประเทศจีนตอนใตซึ้� งไม่มีการสํารวจแยกต่างหาก 
อย่างไรก็ตามยงัต้องมีการพฒันาเพิ�มเติมในเรื� องโครงสร้างพื,นฐานทางด้านโลจิสติกส์ และ
กฎระเบียบ พิธีการทางศุลกากรยงัไม่เอื,ออํานวยความสะดวกต่อการขนส่งสินค้าข้ามแดน 
นอกจากนี, ยงัขาดแคลนแรงงานดา้นโลจิสติกส์ รวมถึงผูป้ระกอบการโลจิสติกส์รายย่อยมีจาํนวน
มาก ส่วนการให้บริการด้านโลจิสติกส์ยงัเป็นงานที�มีมูลค่าตํ�าเป็นส่วนใหญ่ และที�สําคญั การคา้
แบบพาณิชย์อิเล็กทรอนิกส์กําลังเติบโตอย่างรวดเร็ว ซึ� งจะต้องปรับปรุงการรูปแบบการ
ใหบ้ริการโลจิสติกส์เพื�อสนบัสนุนการคา้การลงทุนของประเทศไทย 

สาํหรับแนวทางการยกระดบัโลจิสติกส์ของไทยให้เป็นศูนยก์ลางโลจิสติกส์ในระดบั  
อนุภูมิภาค คือ พฒันาโครงสร้างพื,นฐานเพื�อเชื�อมอ่าวเส้นทางขา้มผ่านระหว่างอ่าวตงัเกี<ย และ
อ่าวเบงกอล เพื�อเพิ�มการไหลเวียนของสินคา้ผ่านประเทศไทย และเน้นการขนส่งที�มีตน้ทุนตํ�าให้
มากโดยตอ้งเชื�อมโยงรูปแบบการขนส่งอย่างราบรื�น และนอกจากนี, ตอ้งอาํนวยความสะดวกการ
ขนส่งโดยใหภ้าครัฐและเอกชนผลกัดนัการแกไ้ขกฎระเบียบ รวมถึงพฒันาบุคลากรโลจิสติกส์ให้มี
คุณภาพ และส่งเสริมใหผู้ป้ระกอบการเนน้การใหบ้ริการที�มูลค่าสูง พร้อมทั,งสร้างโมเดลโลจิสติกส์
ที�เหมาะสมกบัพาณิชยอิ์เล็กทรอนิกส์ดว้ย และที�สําคญัที�สุด ภาครัฐ ภาคเอกชน และสถาบนัความรู้
จะตอ้งร่วมมือกนั อย่างใกลชิ้ดและมีวตัถุประสงคแ์ละเป้าหมายร่วมกนั มองภาพเดียวกนั ในการ
ขบัเคลื�อนประเทศไทยใหเ้ป็นศูนยก์ลางทางดา้นโลจิสติกส์ในอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ,าโขง 



ข 

คาํนํา 

 

ระบบโลจิสติกส์ถือได้ว่าเป็นหัวใจสําคัญในการเจริญเติบโตของเศรษฐกิจของ
ประเทศ และยงัเป็นหนึ)งในตวัชี,วดัความมีศกัยภาพทางการแข่งขนัที)สาํคญัของประเทศ เนื)องจากจะ
เป็นกลไกขบัเคลื)อนการไหลเวียนของสินค้าภายในประเทศ และ ระหว่างประเทศให้มีความ
คล่องตวั รวดเร็ว มีประสิทธิภาพมากขึ, น และยงัเป็นกระบวนการสนับสนุนการขายสินค้าและ
บริการที)สําคญัอีกดว้ย ในประเทศที)พฒันาแลว้จะให้ความสําคญักบัระบบโลจิสติกส์เป็นอยา่งมาก 
เพราะนอกจากจะช่วยเพิ)มมูลค่าให้กบัสินคา้และบริการ ดึงดูดนกัลงทุนทั,งในและต่างประเทศแลว้ 
ยงัสามารถลดตน้ทุนของสินคา้ และจะเพิ)มขีดความสามารถทางการแข่งขนัของประเทศนั,นๆ ไดอี้ก
ดว้ย ดงันั,นอนัดบัความสามารถทางการแข่งขนัของประเทศใดประเทศหนึ) งมกัจะแปรผกผนักบั
ตน้ทุนโลจิสติกส์ของประเทศนั,น เศรษฐกิจของกลุ่มอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ, าโขงกาํลงัขยายตวัอย่าง
รวดเร็วจากการรวมกลุ่มกัน เพื)อสร้างความร่วมมือทางเศรษฐกิจ ความได้เปรียบด้าน
ทรัพยากรธรรมชาติ และการเปิดเสรีด้านการลงทุนมากขึ,น รวมถึงการชะลอตวัของเศรษฐกิจใน
ภูมิภาคอื)นๆ เช่นยุโรป หรือสหรัฐอเมริกา ทาํให้นักลงทุนหันมาให้ความสนใจในตลาดใหม่ที)มี
ศกัยภาพเช่นตลาดในประเทศ CLMV หรือ กมัพชูา สปป.ลาว เมียนมา และเวยีดนาม ประเทศไทยมี
ที)ตั,งที)เป็นศูนยก์ลางของอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ,าโขง อีกทั,งยงัมีขีดความสามารถทางการแข่งขนัที)อยูใ่น
อนัดบัตน้ๆของอาเซียนและอนัดบัที) 1 ในอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ, าโขง (ยกเวน้ประเทศจีนตอนใตซึ้) งไม่
มีการจดัอนัดับแยกส่วน) อย่างไรก็ดี ท่ามกลางบริบทของโลกที)เปลี)ยนแปลงไปอย่างรวดเร็ว 
โดยเฉพาะเทคโนโลยี สารสนเทศ ซึ) งเติบโตแบบกา้วกระโดด และจะเปลี)ยนแปลงรูปแบบการทาํ
ธุรกิจแบบดั,งเดิมไปอย่างรวดเร็ว ทุกประเทศต่างเร่งพฒันาระบบโลจิสติกส์ของตนให้มีศกัยภาพ
มากขึ,นเพื)อให้สินคา้จากทั)วทุกมุมโลกไหลผ่านมายงัประเทศของตน ซึ) งหากประเทศไทยไม่มี
ยทุธศาสตร์ที)เหมาะสม และทนักาล ก็จะไม่เพียงทาํใหอ้นัดบัความสามารถทางการแข่งขนัลง แต่ยงั
ทาํใหสู้ญเสียโอกาสที)จะเก็บเกี)ยวเติบโตทางเศรษฐกิจตามที)ควรจะเป็นอีกดว้ย  

ดงันั,น เพื)อให้เศรษฐกิจของประเทศไทยหลุดพน้จากกบัดกัของประเทศรายไดป้าน
กลาง (Middle Income Trap) และพฒันาไปสู่ประเทศที)มีรายได้สูงและมีความสามารถในการ
แข่งขนัในระยะยาว จึงควรมุ่งพฒันาระบบโลจิสติกส์ควบคู่ไปกบัการพฒันาอุตสาหกรรมอื�นๆของ
ประเทศ โดยเอกสารวิจยัฉบบันี&  มุ่งทาํการศึกษาวิจยัเกี�ยวกบัยุทธศาสตร์และแนวทางในการพฒันา
ระบบโลจิสติกส์ทั&งด้านโครงสร้างพื&นฐาน ระบบการอาํนวยความสะดวกทางการขนส่ง และ
บุคลากรด้านโลจิสติกส์รวมถึงผูป้ระกอบการด้านโลจิสติกส์ เพื�อเป็นรากฐานในการพฒันา
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บทที� � 

บทนํา 

ความเป็นมาและความสําคญัของปัญหา 

ในยุคโลกาภิวฒัน์ที�การคา้ภายในประเทศและต่างประเทศมีการเจริญเติบโตอย่าง
รวดเร็ว ส่งผลให้ประเทศต่างๆ ตอ้งพฒันาศกัยภาพของตนเองเพื�อให้สามารถแข่งขนัในเวทีการคา้
ของโลกได ้ระบบโลจิสติกส์ถือไดว้า่เป็นหวัใจสําคญัในการเจริญเติบโตของเศรษฐกิจของประเทศ 
และยงัเป็นหนึ� งในตวัชี3 วดัความมีศกัยภาพทางการแข่งขนัที�สําคญัของประเทศ เนื�องจากจะเป็น
กลไกขบัเคลื�อนการไหลเวียนของสินคา้ภายในประเทศ และ ระหว่างประเทศให้มีความคล่องตวั 
รวดเร็ว มีประสิทธิภาพมากขึ3น และยงัเป็นกระบวนการสนบัสนุนการขายสินคา้และบริการที�สําคญั
อีกดว้ย  

นอกจากนี3  การรวมตวัเป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนทาํให้การเคลื�อนยา้ยสินคา้ และ
การลงทุนระหวา่งประเทศสมาชิกอาเซียนมีความเป็นเสรีมากขึ3น ประเทศต่างๆจึงพยายามที�จะช่วง
ชิงเป็นศูนยก์ลางทางด้านโลจิสติกส์ แต่หากพิจารณาสภาพภูมิศาสตร์ทาํเลที�ตั3งของประเทศไทย 
พบวา่ ตั3งอยูใ่นทาํเลที�เป็นชยัภูมิต่อการเป็นศูนยก์ลางคมนาคมเมื�อเทียบกบัประเทศอื�นๆ ในภูมิภาค 
มีพรมแดนเชื�อมต่อกบัประเทศที�เศรษฐกิจเติบโตอยา่งรวดเร็ว อาทิ เมียนมา ลาว กมัพูชา ซึ� งจะเชื�อม
ต่อไปยงัประเทศเวยีดนาม และจีนตอนใตไ้ด ้ดงันั3นการร่วมมือครั3 งนี3 ถือเป็นโอกาสสําคญัและก็เป็น
ความทา้ทายของประเทศไทยที�จะตอ้งเริ�มพฒันาระบบโลจิสติกส์เพื�อการเคลื�อนยา้ยสินคา้และ
บริการต่างๆ ให้มีประสิทธิภาพและมีความเชื�อมโยงในหลายรูปแบบทั3งทางบก ทางนํ3 า และทาง
อากาศ ทั3งภายในประเทศและระหวา่งประเทศ 

World Bank ไดจ้ดัอนัดบัศกัยภาพดา้นโลจิสติกส์ของประเทศไทยอยูใ่นลาํดบัที� A 
ของประเทศในกลุ่มอาเซียน ตํ�ากวา่ประเทศสิงคโปร์และมาเลเซียในทุกๆดา้น ทั3งดา้นนโยบาย ดา้น
โครงสร้างพื3นฐาน และดา้นความมีประสิทธิภาพในการให้บริหารห่วงโซ่อุปทาน ในขณะที�ลาํดบัที� 
B และ C อยา่งประเทศอินโดนีเซียและเวียดนามก็มีคะแนนไม่ทิ3งห่าง นอกจากนี3  หลายประเทศใน
ภูมิภาคอาเซียนก็มีตน้ทุนแรงงานที�ต ํ�า และมีความอุดมสมบูรณ์ของทรัพยากรมากกวา่ประเทศไทย 
หากผูก้าํหนดนโยบายของประเทศไม่ให้ความสําคญักบัการพฒันายกระดบัระบบโลจิสติกส์แลว้
ประเทศไทยก็จะเสียเปรียบทางการแข่งขนั และก็จะถูกลดอนัดบัศกัยภาพดา้นโลจิสติกส์ไปในที�สุด
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ที�มา :    World Bank, 2559 : 51-54 

ภาคธุรกิจหลกัที�ขบัเคลื�อนเศรษฐกิจของประเทศไทย ไดแ้ก่ ภาคเกษตรกรรม ภาคการ
ผลิต และภาคการท่องเที�ยวและบริการ ซึ� งระบบโลจิสติกส์เป็นส่วนสําคัญต่อการเพิ�มขีด
ความสามารถและเพิ�มมูลค่าของธุรกิจดังกล่าวเป็นอย่างมาก ในประเทศที�มีการพฒันาระบบ           
โลจิสติกส์ที�ดีจะสามารถเพิ�มมูลค่าการคา้ขายสินคา้และบริการไดม้ากขึ3นกว่าประเทศอื�นๆในช่วง
ระยะเวลาเท่าเดิม เพราะจะสามารถประหยดัเวลาและตน้ทุนการเคลื�อนยา้ยสินคา้จากผูผ้ลิตไปยงั
ผูข้ายได้ ในทางตรงกนัขา้ม หากประเทศที�มีระบบโลจิสติกส์ที�ไม่มีประสิทธิภาพจะประสบกบั
ตน้ทุนที�สูง ไม่เพียงแค่เพียงตน้ทุนการจดัส่งเท่านั3น แต่รวมถึงตน้ทุนการบริหารห่วงโซ่อุปทานโดย
ภาพรวมด้วย ซึ� งจะส่งผลให้ตน้ทุนสินคา้สูง และไม่สามารถสร้างขอ้ได้เปรียบในตลาดที�มีการ
แข่งขนักนัอยา่งรุนแรงในปัจจุบนัได ้ดงันั3นผูก้าํหนดนโยบายในหลายประเทศในปัจจุบนัจึงหนัมา
เน้นย ํ3าและให้ความสนใจในการวางยุทธศาสตร์ดา้นโลจิสติกส์กนัอย่างเขม้ขน้เพื�อสร้างห่วงโซ่
อุปทานที�มีประสิทธิภาพ ราบรื�น และย ั�งยนื  

อย่างไรก็ตาม ในช่วงเริ� มต้นของการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย
จาํเป็นตอ้งพิจารณาประเทศเพื�อนบา้นที�มีอาณาเขตติดกนัและอยูย่า่นเดียวกนั กล่าวคือ กลุ่มประเทศ
ในอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ3 าโขง (Greater Mekong Sub-Region ; GMS) อนัประกอบดว้ย จีน กมัพูชา 
สปป.ลาว เมียนมาร์ เวยีดนาม และไทย ซึ� งมีโครงการในการพฒันาใชท้รัพยากรร่วมกนั ทั3งนี3 ไม่อาจ
ที�จะละเลยประเทศมาเลเซีย และสิงคโปร์ไปได ้เพราะเป็นเส้นทางเดินเรือที�สําคญัในย่านนี3  การที�
ไทยจะเป็นศูนยก์ลางดา้นโลจิสติกส์ในภูมิภาคนี3ได ้สัดส่วนรูปแบบการขนส่งจะตอ้งถูกปรับเปลี�ยน
มาใชรู้ปแบบที�ประหยดัมากขึ3น รวมทั3งตอ้งจดัการระบบโลจิสติกส์อยา่งต่อเนื�องและครบวงจรทั3ง
ดา้นโครงสร้างพื3นฐาน ระบบ ระเบียบ และกฎหมายที�เกี�ยวขอ้ง รวมถึง บุคลากร นี�จึงเป็นโอกาสที�ดี
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ในการพฒันาต่อยอดระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทยให้กา้วไปสู่การเป็นผูน้าํในอนุภูมิภาค ซึ� งจะ
ส่งผลให้การบริโภคภายในประเทศ และการส่งออกขยายตวัมากขึ3น สร้างความเชื�อมั�นดึงดูด นัก
ลงทุนทั3งจากต่างประเทศและในประเทศให้ขยายฐานการผลิตในประเทศไทยเพิ�มขึ3น และผลกัดนั
ใหป้ระเทศไทยกา้วพน้จากกบัดกัของประเทศรายไดป้านกลาง (Middle Income Trap) ไปสู่ประเทศ
ที�มีรายไดสู้งขึ3นต่อไป 

วตัถุประสงค์ของการวจิยั 

1. เพื�อศึกษาศกัยภาพของระบบโลจิสติกส์ของประเทศอยา่งครบวงจร 

2. เพื�อเสนอยุทธศาสตร์การเพิ�มความสามารถในการแข่งขนัของระบบโลจิสติกส์

ของประเทศ  

ขอบเขตของการวจิยั 

 ศึกษาสถานภาพปัจจุบัน จุดเด่นและจุดด้อย ของระบบโลจิสติกส์ไทยเทียบกับ
ประเทศในอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ3 าโขง รวมทั3งบทบาทที�มีต่อกิจกรรมเศรษฐกิจอื�นๆ และแนวโนม้ใน
อนาคต และเปรียบเทียบปัจจยัที�สร้างความไดเ้ปรียบดา้นโลจิสติกส์ ของประเทศ และบทบาทของ
เทคโนโลยแีละนวตักรรมในการสร้างมูลค่าเพิ�มใหก้บัอุตสาหกรรมของประเทศไทย และเสนอแนะ
ยุทธศาสตร์ และ model การพฒันา และการเพิ�มศกัยภาพระบบโลจิสติกส์ประเทศไทยอย่างครบ
วงจร พร้อมโอกาสในการนาํเทคโนโลยีและนวตักรรมมาใช้ในการบริหารระบบโลจิสติกส์ เพื�อ
เพิ�มประสิทธิภาพ และสร้างมูลค่าทางเศรษฐกิจที�จะเกิดขึ3นจากการยกระดบัห่วงโซ่มูลค่า 

 ทั3งนี3  ในรายละเอียด จะทาํการศึกษาถึงนิยามของการเป็นศูนยก์ลางทางดา้นโลจิสติกส์
ในภูมิภาค และศึกษาถึงสถานภาพของระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทยในช่วงที�ผ่านมา ปัจจุบนั 
และแนวโนม้ในอนาคต ท่ามกลางสภาพแวดลอ้มที�เปลี�ยนแปลงไป รวมถึงกรณีศึกษาของประเทศ
ที�มีศกัยภาพในการจดัการระบบโลจิสติกส์ระดบัโลก และนาํมาวิเคราะห์ถึงจุดเด่น จุดด้อย และ
โอกาสและอุปสรรคของประเทศไทย เพื�อหากลยุทธ์ที�จะสามารถพฒันาระบบโลจิสติกส์ของไทย
ใหเ้ป็นศูนยก์ลางทางโลจิสติกส์ในอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ3าโขง  
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วธีิดาํเนินการวจิยั 

จะใชว้ิธีการวิจยัเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) โดยศึกษาขอ้มูลทั3งในระดบัปฐม
ภูมิ ไดแ้ก่ การสัมภาษณ์ สนทนา จดบนัทึกและสังเกตการณ์ และขอ้มูลในระดบัทุติยภูมิ ไดแ้ก่ การ
ทบทวนวรรณกรรมและวเิคราะห์เอกสาร โดยอาศยัขอ้มูลที�ไดรั้บการยอมรับจากทั3งในประเทศและ
ต่างประเทศ เช่น รายงานจากหน่วยงานภาครัฐและเอกชน งานวจิยัของสถาบนัการศึกษา 

ประโยชน์ที�ได้รับจากการวจิยั 

1. ไดแ้นวคิดในการจดัทาํยทุธศาสตร์เพื�อเสริมสร้างศกัยภาพระบบโลจิสติกส์ของ

ประเทศไทย ซึ� งจะสามารถกระจายความเจริญไปสู่ทอ้งถิ�นต่างๆ ก่อใหเ้กิดการเติบโตทางเศรษฐกิจ 

การจา้งงาน และลดความเหลื�อมลํ3า และความขดัแยง้ทางสังคมได ้รวมถึงจะไดร้ะบบโลจิสติกส์ที�มี

ประสิทธิภาพ ตน้ทุนตํ�า และเป็นมิตรต่อสิ�งแวดลอ้มมากขึ3นดว้ย 

2. ไดแ้นวทางในการส่งเสริมความสามารถการแข่งขนัของประเทศไทยโดยการ

พฒันาระบบโลจิสติกส์อยา่งครบวงจร เพื�อเพิ�มมูลค่าทางเศรษฐกิจผา่นการยกระดบัห่วงโซ่มูลค่า

ของธุรกิจ และสร้างแรงดึงดูดใหมี้การลงทุนในประเทศไทยเพิ�มมากขึ3น 

3. ไดแ้นวทางขอ้เสนอแนะต่อภาครัฐและภาคเอกชนในการนาํไปปฏิบติัเพื�อเพิ�มขีด

ความสามารถใหก้บัประเทศไทยดา้นโลจิสติกส์ และดึงดูดใหน้กัลงทุน ผูผ้ลิต ผูป้ระกอบกิจการ

คา้ขายและการขนส่งในอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ3าโขงใหม้าใชเ้ส้นทางและใชบ้ริการดา้นโลจิสติกส์ของ

ประเทศไทย  

คาํจาํกดัความ 

โลจิสติกส์ หมายถึง ระบบการจดัการการส่งสินคา้ ขอ้มูล และทรัพยากรอยา่ง
อื�นต่างๆ ทุกอยา่งที�มีการขนส่ง หรือเคลื�นยา้ยจากจุดตน้
ทางไปยงัจุดบริโภคตามความตอ้งการของลูกคา้ 

อนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ3าโขง (Great 
Mekong Sub-Region ; GMS) 

หมายถึง กลุ่มประเทศซึ�งมีอาณาเขตติดกนัและอยูใ่นยา่นเดียวกนั 
ซึ� งมีกรอบความร่วมมือกนัทางเศรษฐกิจร่วมกนัเพื�อ
ส่งเสริมใหเ้กิดการขยายตวัทางการคา้ การลงทุน
อุตสาหกรรม การเกษตร และบริการสนบัสนุนการจา้ง
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งานและยกระดบัความเป็นอยูข่องประชาชนในพื3นที�ให้
ดีขึ3น ส่งเสริมและพฒันาความร่วมมือทางเทคโนโลยี
และการศึกษาระหวา่งกนั ตลอดจนการใช้
ทรัพยากรธรรมชาติที�ส่งเสริมกนัอยา่งมีประสิทธิภาพ 
ส่งเสริมและเพิ�มขีดความสามารถ รวมทั3งโอกาสทาง
เศรษฐกิจในเวทีการคา้โลก โดยประกอบไปดว้ย 6 
ประเทศสมาชิก ไดแ้ก่ จีน กมัพชูา สปป.ลาว เมียนมาร์ 
เวยีดนาม และไทย 



 

บทที�  2 
การทบทวนวรรณกรรม เอกสารและงานวจิัยที�เกี�ยวข้อง 

ในยคุที	เศรษฐกิจโลกเปลี	ยนไปโดยผูผ้ลิตมีอาํนาจต่อรองถดถอยลงในขณะที	ผูบ้ริโภค
หรือลูกคา้มีอาํนาจต่อรองและทางเลือกมากขึ+น ทาํให้ผูผ้ลิตตอ้งเพิ	มมูลค่า และความแตกต่างในตวั
สินคา้และบริการมากขึ+น ซึ	 งเป็นการเปลี	ยนแปลงของกลไกทางการตลาดในช่วงไม่กี	ปีที	ผ่านมา 
ดงันั+นความสะดวกรวดเร็วดา้นเวลาไดเ้ขา้มามีส่วนเกี	ยวขอ้งกบัวงจรการบริโภคสินคา้เป็นอยา่งมาก 
ธุรกิจในปัจจุบนันอกจากจะตอ้งแข่งขนัทางดา้นคุณภาพสินคา้แลว้ ยงัตอ้งแข่งขนัในดา้นเวลา ความ
พึงพอใจต่อลูกคา้ รวมถึงตอ้งมีเทคโนโลยทีี	ทนัสมยัและมีนวตักรรมเพิ	มมูลค่าใหก้บัสินคา้อีกดว้ย 

ระบบโลจิสติกส์ไดถู้กนาํมาใช้ในธุรกิจอยา่งเต็มรูปแบบโดยหวงัว่าจะลดเวลา (Lead 
Time) ของการสั	งซื+อ การผลิต การจดัส่งสินคา้ให้แก่ผูบ้ริโภค ซึ	 งจะทาํให้สินคา้ถึงมือผูบ้ริโภคแบบ
สดใหม่ รวดเร็ว น่าเชื	อถือ และจะทาํใหมี้ผลโดยตรงต่อราคาสินคา้ และเพิ	มยอดขายและกาํไรให้กบั
กิจการในที	สุด ในบทที	 2 นี+ จะกล่าวถึงแนวคิดและความหมายของโลจิสติกส์และห่วงโซ่อุปทาน 
และสรุปขอ้เสนอแนะของงานวิจยัที	เกี	ยวขอ้งกบัโลจิสติกส์ เพื	อเป็นแนวทางในการพฒันาต่อยอด
จดัทาํงานวจิยันี+ ต่อไป 

แนวคดิและความหมายของโลจสิตกิส์และห่วงโซ่อุปทาน 

 โลจิสติกส์1 (Logistics) เริ	มใชต้ั+งแต่ในสมยัสงครามโลกครั+ งที	 1 หมายถึงการจดัระบบ
พลาธิการส่งเสบียงและกาํลงับาํรุงทางทหาร ซึ	 งรวมทั+งการสร้างสาธารณูปโภคขั+นพื+นฐาน เช่น ทาง
รถไฟ ถนน ท่าเรือ สนามบิน สถานที	จดัเก็บเสบียงอาวุธ สัมภาระ และยานพาหนะในการลาํเลียง
อาวธุยทุโธปกรณ์ การจดัการโลจิสติกส์ไดพ้ฒันาเรื	อยมาจนถึงปลายศตวรรษที	 19 สหรัฐอเมริกาเริ	ม  

___________________________ 

1คณะกรรมการการพฒันาขีดความสามารถในการแข่งขนัของประเทศ สํานักงาน
คณะกรรมการพฒันาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ.  “การพฒันาระบบโลจิสติกส์ของไทย”  
(เอกสารประกอบแผนแม่บทการพฒันาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย. 2548). หนา้ 1. 
 



6 
 

มีการแพร่กระจายสินคา้พืชผลทางการเกษตร แลกเปลี	ยนสินคา้อุปโภคบริโภคกนัอย่างแพร่หลาย 
จนทาํใหเ้กิดการจดัรูปแบบการกระจายสินคา้อุตสาหกรรมและกิจกรรมอื	นๆ ที	เป็นรูปแบบหนึ	งของ
การจดัการโลจิสติกส์ในปัจจุบนั 

ดังนั+ นการจัดการโลจิสติกส์2 (Logistics Management) ในปัจจุบัน หมายถึง
กระบวนการทาํงานต่างๆ ที	เกี	ยวขอ้งกบัการวางแผน การดาํเนินการ การควบคุมการทาํงานของ
องคก์ร รวมทั+งการบริหารจดัการขอ้มูล ข่าวสาร และธุรกรรมที	เกี	ยวขอ้ง ให้มีการเคลื	อนยา้ย จดัเก็บ 
รวบรวม กระจายสินคา้ วตัถุดิบ ชิ+นส่วนประกอบและบริการให้มีประสิทธิภาพและประสิทธิผล
สูงสุด โดยคาํนึงถึงความตอ้งการและความพึงพอใจของลูกคา้เป็นสาํคญั  

จากนิยามดงักล่าวจะเห็นไดว้่าโลจิสติกส์มีขอบข่ายกวา้งขวางและเป็นส่วนหนึ	 งของ
ห่วงโซ่อุปทาน (Supply Chain)3 ซึ	 งห่วงโซ่อุปทานหมายถึง กระบวนการทางธุรกิจ ซึ	 งเริ	มตั+งแต่การ
แยกวตัถุดิบไปจนกระทั	งถึงเสร็จสิ+นกระบวนการหรือถึงมือลูกค้าที	ใช้สินค้าจริงๆ ตลอดจน
กระบวนการที	อยูร่ะหวา่งกลางอนัไดแ้ก่ การขนส่ง การเก็บสินคา้ และการขายสินคา้ใหก้บัลูกคา้  

 วิทยา  สุหฤทดาํรง4  ให้ความหมายไวว้า่  โลจิสติกส์และการจดัการโซ่อุปทานเป็น
เรื	 องที	 เกี	ยวข้องกับการบูรณาการที	รวบรวมเอากิจกรรมที	มีส่วนเกี	ยวข้องกับการจัดหา  การ
เคลื	อนยา้ย  การจดัเก็บ  การจดัส่งสถานะทั+งหมดของสินคา้ที	ทาํการผลิต  โดยมีการบริการและ
บริหารขอ้มูลเป็นปัจจยัสนบัสนุนที	ช่วยทาํให้การดาํเนินงานต่าง ๆ ดงักล่าวสามารถบรรลุเป้าหมาย
ไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ  ซึ	 งสอดคลอ้งกบั ธนิต  โสรัตน์5  นกัวิชาการและผูใ้ห้บริการโลจิสติกส์ได้
ให้ความหมายวา่เป็นกิจกรรมหรือการกระทาํใด ๆ เพื	อให้ไดม้าซึ	 งสินคา้และบริการ  เพื	อก่อให้เกิด
การเคลื	อนยา้ย  จดัเก็บ  และกระจายสินคา้จากแหล่งที	ผลิต (Source of Origin) จนสินคา้ไดมี้การส่ง
มอบไปถึงแหล่งที	มีความตอ้งการ (Source of  Consumption) โดยกิจกรรมดงักล่าวจะตอ้งมีลกัษณะ
เป็นกระบวนการบูรณาการ โดยเนน้ประสิทธิภาพและประสิทธิผล  มีเป้าหมายในการส่งมอบแบบ 

___________________________ 

2เรื	องเดียวกนั. หนา้ 1. 
 3“Supply Chain คืออะไร?”. (ออนไลน์). เขา้ถึงไดจ้าก : 
https://ispying.blogspot.com/2013/11/supply-chain.html, 2560. 
 4วิทยา  สุหฤทดาํรง.  โลจิสติกส์และการจดัการโซ่อุปทานอธิบายไดง่้ายนิดเดียว.  
(กรุงเทพมหานคร : ซีเอด็ยเูคชั+น, -./0).  หนา้ 2-45. 
 5ธนิต  โสรัตน์.  What is Logistics?.  (กรุงเทพฯ : V-Serve Group, -./7).  หนา้ 5. 
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ทนัเวลา (Just-in-Time) เพื	อลดตน้ทุนรวม โดยมุ่งเนน้ใหเ้กิดความพึงพอใจแก่ลูกคา้ (Customers 
Satisfaction) และส่งเสริมใหเ้กิดมูลค่าเพิ	มแก่สินคา้และบริการ  ทั+งนี+กระบวนการต่างๆ ของ
ระบบโลจิสติกส์ จะตอ้งมีลกัษณะปฏิสัมพนัธ์ที	สอดคลอ้งประสานกนั ในอนัที	จะบรรลุ
วตัถุประสงคร่์วมกนั 

โลจิสติกส์มีบทบาทในการขบัเคลื	อนระบบการคา้และระบบเศรษฐกิจของประเทศ 
เนื	องจากเป็นแหล่งรายจ่ายสาํคญัสาํหรับภาคธุรกิจ และก่อใหเ้กิดผลกระทบเกี	ยวเนื	องกบักิจกรรม
อื	นในระบบเศรษฐกิจ ดงันั+นหากประเทศใดมีระบบโลจิสติกส์ที	ดี มีประสิทธิภาพ ยอ่มส่งผลต่อ
ความสามารถในการทาํกาํไรของภาคเอกชน รวมไปถึงเพิ	มศกัยภาพในการแข่งขนัชองอุตสาหกรรม
และส่งผลต่อขีดความสามารถในการแข่งขนัของประเทศดีขึ+นในทา้ยที	สุด โดยเฉพาะอยา่งยิ	งภายใต้
สภาพการแข่งขนัทางธุรกิจและการคา้ระหวา่งประเทศในปัจจุบนัซึ	 งมีลกัษณะเป็นระบบเศรษฐกิจ
แบบใหม่ ที	ความตอ้งการของลูกคา้เปลี	ยนแปลงอยา่งรวดเร็ว ในขณะที	ผูป้ระกอบการยงัมุ่งแสวงหา
กาํไรสูงสุด ดน้ทุนการผลิตตํ	า การจดัการโลจิสติกส์ และการจดัการห่วงโซ่อุปทาน จึงเป็นหวัใจ
สาํคญัที	จะช่วยยกระดบัขีดความสามารถในการแข่งขนั โดยอาศยัการจดัการโลจิสติกส์เป็น
กระบวนการวางแผนและประสานงานทุกกิจกรรม เพื	อสนองความตอ้งการสินคา้และบริการของ
ลูกคา้อยา่งมีคุณภาพ ที	ระดบัตน้ทุนตํ	าสุด 

แนวคดิและความหมายของการเป็นศูนย์กลางโลจสิตกิส์ 

ศูนยก์ลางโลจิสติกส์6  (Logistics  Hub)  หมายถึง  เป็นศูนยก์ลางเชื	อมโยงกิจกรรม
ทางโลจิสติกส์ทั+งหมดไวอ้ย่างเป็นระบบ  อนัประกอบดว้ยการขนส่ง  การคลงัสินคา้  การบริการ  
และการอาํนวยความสะดวกทางการคา้  ซึ	 งจะทาํให้ศูนยก์ลางโลจิสติกส์สามารถกระจายสินคา้
ภายในประเทศ และสามารถจดัการเคลื	อนยา้ยสินคา้ทั+งขาเขา้และขาออกของประเทศไทยไดอ้ยา่งมี
ประสิทธิภาพ นั	นคือความสามารถในการเชื	อมโยงเครือข่ายการกระจายสินค้าทั+ งภายในและ
ต่างประเทศ  เพื	อให้เกิดกระบวนการสร้างงานหรือเพิ	มคุณค่า  (Value Added Process)  กบัสินคา้ที	
ส่งผา่นในโซ่อุปทานนั+น ๆ โดยจะตอ้งมีองคป์ระกอบดงันี+  

1. ตอ้งมีทาํเลที	ตั+ งของประเทศที	เหมาะสม อยู่กึ	 งกลางและมีชายแดนเชื	อมต่อกับ
ประเทศเพื	อนบา้นต่างๆในภูมิภาค และสามารถเชื	อมโยงต่อไปยงัประเทศขา้งเคียงอื	นๆ ที	มีศกัยภาพ 

__________________________ 

6คณะกรรมการการพฒันาขีดความสามารถในการแข่งขนัของประเทศ สํานักงาน
คณะกรรมการพฒันาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ.  เรื	องเดิม.  หนา้ 41. 
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ทางการคา้ได ้ลกัษณะของภูมิประเทศจะตอ้งไม่เป็นอุปสรรคต่อการเชื	อมโยงประเภทการขนส่ง ทั+ง
ภายในประเทศและกบัประเทศขา้งเคียง นอกจากนี+ลกัษณะภูมิอากาศจะตอ้งไม่เป็นอุปสรรคต่อการ
ขนส่ง และปลอดภยัจากภยัธรรมชาติ 

2. ตอ้งมีพื+นที	เหมาะสมแก่การเชื	อมโยงการขนส่งระหว่างประเทศ มีเขตแดนติดต่อ
กบัประเทศอื	นในทวีปเป็นแผ่นดินใหญ่ อีกทั+งพื+นที	ทางออกทะเลและสามารถพฒันาพื+นที	เป็น
ท่าเรือสากล โดยมีชายฝั	งทะเลที	สะดวกต่อการเชื	อมโยงสู่ทะเลเปิดและอยูใ่นเส้นทางหลกัของการ
ขนส่งทางทะเลและทางอากาศของโลก 

3. ต้องมีพรมแดนล้อมรอบด้วยประเทศเพื	อนบ้านที	มีปฏิสัมพันธ์ที	ดี  รวมทั+ งมี
ลกัษณะของระบอบการเมือง  เศรษฐกิจ  สังคมและวฒันธรรม-ศาสนา  ที	ไม่เป็นอุปสรรคต่อการคา้  
การลงทุน  การไปมาหาสู่และเชื	อมโยงเส้นทางขนส่งระหวา่งกนั 

4. ตอ้งมีนโยบายสาธารณะซึ	 งส่งเสริมต่อการเชื	อมโยงการขนส่งและเศรษฐกิจกบั
ประเทศเพื	อนบา้น  โดยภาคการเมืองและภาครัฐจะตอ้งมีการดาํเนินการในด้านความสัมพนัธ์กบั
ประเทศเพื	อนบา้นรวมทั+งมีการจดัสรรงบประมาณและให้มีกฎหมายบงัคบั  ซึ	 งไม่เป็นอุปสรรคและ
เกื+อกลูต่อความเป็นศูนยก์ลางการขนส่ง 

5. ต้องมีระบบโครงสร้างเศรษฐกิจการเมืองที	 เข้มแข็ง  โดยประเทศที	จะเป็น
ศูนยก์ลางโลจิสติกส์ของอนุภูมิภาค  จะตอ้งมีโครงสร้างทางเศรษฐกิจ  ที	มีเสถียรภาพทั+งทางดา้น
การเงิน  การคลงั  มีการเจริญเติบโตทางภาคการผลิต  และ/หรือบริการที	สามารถสนับสนุนต่อ
การคา้  การลงทุน  และใหค้วามช่วยเหลือแก่ประเทศเพื	อนบา้น 

6. ต้องมีสถานภาพการพฒันาระบบโครงสร้างพื+นฐานคมนาคมและขนส่งและ
ระบบโลจิสติกส์ที	 มีประสิทธิภาพ ระบบโครงสร้างด้านโลจิสติกส์เพื+อรองรับการขนส่งที+ มี
ประสิทธิภาพและมาตรฐาน  เป็นปัจจยัสําคญัที+จะทาํให้ประเทศไทยเป็นศูนยก์ลางดา้นโลจิสติกส์
ในอนุภูมิภาค  ที+สามารถเชื+อมโยงทั@งภายในประเทศและประเทศเพื+อบา้นในภูมิภาค ทุกรูปแบบการ
ขนส่ง ประกอบด้วย  ถนน  ทางรถไฟ  ทางนํ@ า ทางอากาศ รวมทั@งระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ  
กฎหมายและระเบียบที+เกี+ยวขอ้งกบัการขนส่ง ซึ	 งจะเป็นปัจจยัเสริมให้ภาคธุรกิจมีตน้ทุนโลจิสติกส์
ที	สามารถแข่งขนัในการขนส่งของภูมิภาค และรูปแบบการขนส่งต่างๆ จะตอ้งเชื	อมโยงกนัอย่าง
ต่อเนื	อง ราบรื	น รวมถึงมีสิ	งอาํนวยความสะดวกในการขนถ่ายสินคา้เพื	อเปลี	ยนรูปแบบการขนส่ง
อยา่งเพียบพร้อม 

7. ตอ้งมีการพฒันาระบบเทคโนโลยีสารสนเทศที	มีประสิทธิภาพ โดยจะตอ้งมีการ
จดัการการไหลลื	นของขอ้มูล ข่าวสาร ที	ส่งเสริมต่อการขนส่งระหวา่งประเทศ รวมทั+งความสามารถ
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ในการจดัการขอ้มูลประมาณมหาศาลอย่างรวดเร็วและแม่นยาํ เชื	อมโยงขอ้มูลกนัอย่างบูรณาการ
ระหวา่งภาครัฐและภาคเอกชน 

8. มีกฎ ระเบียบ ขั+นตอน และวธีิการอาํนวยความสะดวกในดา้นการคา้การลงทุน และ
การขนส่งภายในประเทศ และระหว่างประเทศเพื	อนบา้นใกลเ้คียงแบบบูรณาการ เพื	อให้เกิดความ
รวดเร็ว คล่องตวั และต่อเนื	อง ลดความซํ+ าซอ้นในการทาํธุรกรรม และมีมาตรฐานเหมือนกนัซึ+ งสอด
คลองกบัองค์การคา้โลก (WTO) ที+ไดใ้ห้คาํนิยามของการอาํนวยความสะดวกทางการคา้ (Trade 
Facilitation) คือ กระบวนการทางการคา้ระหวา่งประเทศที+ง่ายไม่ยุง่ยาก  ซึ+ งรวมไปถึงกิจกรรมการ
ปฏิบติั  และพิธีการที+มีความเกี+ยวขอ้งกบัการรวบรวม  การส่งมอบ  การติดต่อสื+อสารและระบบ
ขอ้มูลที+ตอ้งการสาํหรับการเคลื+อนยา้ยสินคา้ระหวา่งประเทศ  โดยมีเป้าหมายสําคญัเพื+อลดค่าใชจ่้าย
และระยะเวลาที+ใช้ในการทาํธุรกรรรมทางการคา้ทั@งภายในและระหว่างประเทศของหน่วยงาน
ภาครัฐและเอกชนที+เกี+ยวขอ้ง 

9. ต้องมีบุคลากรและองค์ความรู้ที	 เพียงพอและมีประสิทธิภาพ  การที	จะเป็น
ศูนยก์ลางดา้นโลจิสติกส์ไดจ้ะตอ้งอาศยัจาํนวนบุคลากรที	มีทกัษะและองคค์วามรู้เกี	ยวกบัโลจิสติกส์  
ซึ	 งจะเกี	ยวขอ้งกบัภาคการศึกษาในการผลิตบุคลากรที	มีคุณภาพเขา้สู่อุตสาหกรรมโลจิสติกส์อย่าง
เพียงพอ 

 อีกแนวคิดหนึ	 ง กล่าวถึงความหมายของศูนย์กลางโลจิสติกส์7 ไวว้่า เป็นการใช้
ประโยชน์เชิงพื+นที	ในการเชื	อมโยงกิจกรรมทางเศรษฐกิจโดยอาศยัระบบการขนส่งสินค้า  ซึ	 ง
เกี	ยวขอ้งกบัระบบโครงสร้างพื+นฐาน คมนาคมขนส่งในการเชื	อมโยงกบัประเทศเพื	อนบา้น โดย
ประเทศซึ	 งสามารถที	จะเป็นศูนยก์ลางโลจิสติกส์ได ้จะตอ้งอาศยัปัจจยัทางภูมิศาสตร์และทาํเลที	ตั+ง  
รวมถึงมีการพฒันาโครงสร้างคมนาคมขนส่งทั+งภายในประเทศกบัประเทศเพื	อนบา้น  ทั+งในระดบั
ภูมิภาคและระดบัโลก  ดงันั+น  การพฒันาระบบโลจิสติกส์ให้มีประสิทธิภาพ  โดยมีตน้ทุนที	มีความ
ไดเ้ปรียบทางการแข่งขนั (Competitive Advantage)  ซึ	 งจะก่อให้เกิดประโยชน์ต่อทางเศรษฐกิจและ
ความเจริญของประเทศในลกัษณะที	มีความย ั	งยืน  โดยจะตอ้งมีองคป์ระกอบของการเป็นศูนยก์ลาง
ดา้นโลจิสติกส์  ดงันี+    

____________________________________________ 

7ดร.ธนิต โสรัตน์.  “AEC โอกาสและความทา้ทายของธุรกิจให้บริการโลจิสติกส์”.  
(รายงานพิเศษ. 2 มิถุนายน 2558). 
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1. ตอ้งมียุทธศาสตร์การพฒันาผูใ้ห้บริการโลจิสติกส์ กล่าวคือ การร่วมมือระหว่าง
ภาครัฐ และผูป้ระกอบการจะตอ้งมีการจดัทาํยุทธศาสตร์วา่ดว้ยการพฒันาภาคบริการโลจิสติกส์ ให้
มีขีดความสามารถในการแข่งขนัในระดบันานาชาติ 

2. มีการพฒันาผูป้ระกอบการและทรัพยากรมนุษยด์า้นโลจิสติกส์  ดว้ยการเขา้ไป 
พฒันาองค์กรผูใ้ห้บริการโลจิสติกส์  ทั+งรายกลางและรายย่อย  เพื	อให้มีการรวมตวักนัในการที	จะ
เสริมสร้างทกัษะ และยกระดบัมาตรฐานการใหบ้ริการอยา่งมืออาชีพ  

3. ต้องสนับสนุนให้มีการใช้นวตักรรมและเทคโนโลยี ในลักษณะ Electronic 
Solution Base เพื	อใหส้ามารถตรวจสอบระบบงานและติดตามงานไดใ้นระบบอิเล็กทรอนิกส์ เพื	อ 
พฒันาและยกระดบัมาตรฐานผูใ้ห้บริการโลจิสติกส์ไทย ไปสู่ผูใ้ห้บริการระดบันานาชาติ ดว้ยการ
สนบัสนุนใหเ้กิดความร่วมมือในลกัษณะที	เป็น Cluster ทั+งในระดบัที	เป็นผูใ้ห้บริการโลจิสติกส์ในย
ในประเทศด้วยกัน และผูใ้ห้บริการในประเทศเพื	อนบ้าน  เพื	อสามารถขยายการดาํเนินธุรกิจ
เชื	อมโยงกบัประเทศต่างๆ ไดอ้ยา่งบูรณาการ 

4. ตอ้งมีการพฒันาเครือข่ายหรือ Network เพราะการบริการเกี	ยวขอ้งกบัการเชื	อมโยง
การส่งมอบสินคา้บริการและขอ้มูลให้กบัผูรั้บบริการซึ	 งอยู่กนัคนละประเทศ  จาํเป็นที	จะตอ้งมี
สาํนกังานสาขาหรือตวัแทนที	เรียกวา่ “Agency” ดว้ยการสร้างเครือข่าย (Network Agency)   

5. ตอ้งสนบัสนุนการรวมตวักนัของผูป้ระกอบการ  ให้มีองค์กรที	มีศกัยภาพในการ
ควบคุมมาตรฐานวิชาชีพ ให้มีความรับผิดชอบ มีการควบคุมจริยธรรม และมีการจดัทาํเว็บไซต ์
บญัชีรายชื	อผูใ้หบ้ริการที	มีคุณภาพ เพื	อเป็นขอ้มูลใหก้บัผูใ้ชบ้ริการ ทั+งในและต่างประเทศ   

6. มีการสร้างเครือข่ายคลสัเตอร์กบัภาคอุตสาหกรรม  ในลกัษณะที	เป็นเครือข่ายโซ่
อุปทาน โดยนาํผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์เขา้ไปสู่โซ่แห่งคุณค่า  (Value Chain) ของภาคอุตสาหกรรม   

7. ส่งเสริมใหมี้การรวมกลุ่มเครือข่ายผูใ้หบ้ริการรายยอ่ย โดยรัฐควรจะมีหน่วยงานทาํ
หน้าที	ในการส่งเสริมให้เกิดการรวมกลุ่มของผูป้ระกอบการรายย่อย เพื	อให้เกิดการร่วมมือการ
ใหบ้ริการแบบครบวงจร  

8. ต้องมีการวางแผนระบบโลจิสติกส์และการจดัการโซ่อุปทานร่วมกันในภาวะ
ฉุกเฉิน เพื	อให้การให้บริการยงัสามารถทาํไดอ้ยา่งต่อเนื	อง ในลกัษณะที	เรียกว่า BCM : Business 
Continuity Management   

9. ในดา้นฐานการผลิตร่วมกนั จะตอ้งสนบัสนุนใหผู้ใ้หบ้ริการโลจิสติกส์ไปลงทุนใน
ต่างประเทศ ทั+งนี+ ภายใตก้ารเคลื	อนยา้ยของภาคอุตสาหกรรมในการลงทุนในประเทศเพื	อนบา้น 
รัฐบาลจาํเป็นที	จะตอ้งสนบัสนุนให้ผูป้ระกอบการภาคบริการสามารถไปลงทุนในประเทศเพื	อน
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บา้น ซึ	 งจะตอ้งมีมาตรการส่งเสริมการลงทุนให้กบัภาคบริการที	ชดัเจน  จาํเป็นที	จะตอ้งปรับปรุง
กฎหมายใหเ้อื+อต่อการลงทุนในต่างประเทศ   

10. ภาครัฐจะตอ้งเร่งปรับปรุงสิ	งอาํนวยความสะดวก ทั+งการปรับแกก้ฎหมาย ระเบียบ
ขอ้บงัคบัให้เอื+อต่อการให้บริการของผูป้ระกอบการโลจิสติกส์  โดยเฉพาะการขึ+นทะเบียนและ
ยกระดับความเป็นวิชาชีพในสาขาวิชาต่างๆ ที	เกี	ยวขอ้งกับโลจิสติกส์ เช่น ตวัแทนออกของรับ
อนุญาต  การยกระดบัพนกังานขบัรถขึ+นเป็นวิชาชีพในแต่ละประเภทของรถขนส่ง  มีใบอนุญาต
เฉพาะ  การขึ+นทะเบียนหวัหนา้คลงั หรือนายคลงัสินคา้  เป็นตน้ 

ประโยชน์ของการเป็นศูนย์กลางโลจสิตกิส์ 

ภาวะเศรษฐกิจในปัจจุบนัการแข่งขนัดา้นการผลิตและการตลาดมีความรุนแรง จึงไม่
อาจปฏิเสธไดว้า่ โลจิสติกส์กลายมาเป็นปัจจยัหนึ	งที	มีบทบาทสําคญัต่อการสร้างความไดเ้ปรียบใน
การแข่งขนั การเป็นศูนยก์ลางโลจิสติกส์จะก่อให้เกิดผลดีต่อประเทศทั+งทางตรงและทางออ้ม ซึ	 ง
ประกอบดว้ย 

1. กระบวนการสร้างคุณค่า หรือมูลค่าเพิ	มที	เกิดขึ+นจากกิจกรรมโลจิสติกส์ ทั+งสินคา้
และบริการที	ส่งผ่านในห่วงโซ่อุปทานและโครงสร้างพื+นฐานด้านโลจิสติกส์ ไม่ว่าจะเป็นจุด
รวบรวมและกระจายสินคา้ ท่าอากาศยาน หรือท่าเรือ 

2. การประหยดัจากขนาด (Economies of Scale) และการประหยดัจากความรวดเร็ว
(Economies of Speed) คือ ความสามารถในการจดัการการเคลื	อนยา้ยและกระจายสินคา้ในปริมาณที	
มากขึ+น ดว้ยระยะเวลาตอบสนอง ที	ดีขึ+น ทาํให้ตน้ทุนโลจิสติกส์ต่อหน่วยสินคา้ลดลง และบริการดี
ขึ+น ผลิตภาพการผลิต เพิ	มขึ+น ซึ	 งเป็นปัจจยัหนึ	 งที	สําคญัในการช่วยสนบัสนุนการดาํเนินการของ
สาขาเศรษฐกิจต่างๆ ในประเทศใหมี้ศกัยภาพในการแข่งขนัมากขึ+น 

3. ความสามารถในการดึงดูดการลงทุนจากต่างประเทศ เนื	องจากจะกลายเป็น
ศูนยก์ลางทางการคา้ และการเงิน ให้นกัลงทุนไดม้าลงทุนในธุรกิจโลจิสติกส์ และในอุตสาหกรรม
เกี	ยวเนื	อง เช่น ดา้นเทคโนโลยีสารสนเทศ ดา้นการคา้และบริการ เป็นตน้ ดงันั+น ผลประโยชน์ทาง
ตรงที	ประเทศจะได้รับจะออกมาในรูปของรายได้ที	เกิดจากการประกอบการ และการจา้งงานที	
เพิ	มขึ+น โดยเฉพาะการจา้งงานดา้นโลจิสติกส์ กระบวนการดงักล่าวจะส่งผ่านเทคโนโลยี ความรู้ 
และทกัษะในการจดัการต่างๆ มาสู่ประเทศ บุคลากรจะไดรั้บความรู้ความเชี	ยวชาญ  

4. เป็นการกระจายรายไดแ้ละความเจริญให้กบัประเทศ เพิ	มการคา้ บริการ การลงทุน
ตลอดเส้นทางการก่อสร้างโครงสร้างพื+นฐาน และเขตเศรษฐกิจพิเศษต่างๆ ยกระดบัมาตรฐานการ
ครองชีพ มีช่องทางการจดัจาํหน่าย และการขนส่งที	สะดวก ยอ่มส่งผลให้ผลิตผลในทอ้งถิ	นหรือใน
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ชนบทเจริญเติบโต เพิ	มความเขม้แข็งให้ชุมชน กระจายรายไดจ้ากเมืองสู่ต่างจงัหวดั และบริเวณ
ชายแดน ทั+งยงัส่งผลต่อเนื	องถึงเศรษฐกิจของประเทศเพื	อนบา้น จากการร่วมมือกนัพฒันาระบบการ
จดัการโลจิสติกส์ร่วมกนัในกรอบความร่วมมือต่างๆ ลดปัญหาสังคม ยาเสพติดที	จะทะลกัเขา้มาใน
ประเทศ ลดความขดัแยง้และสร้างความมั	นคงบริเวณชายแดน รวมถึงป้องกนัแรงงานต่างดา้วเขา้สู่
ประเทศ 

รูปแบบการค้า และเทคโนโลยีที�เปลี�ยนไป และสิ�งแวดล้อมใหม่ของการจัดการ

ระบบโลจสิตกิส์ 

การเกิดขึ+นของเศรษฐกิจการคา้ที	มีการแข่งขนักนัอย่างมาก และการเขา้มาของบริษทั
ขา้มชาตินั+นก่อใหเ้กิดการเปลี	ยนแปลง ซึ	 งส่งผลต่อการพฒันาระบบโลจิสติกส์ในทางที	ดีขึ+น คือ 

1. การเปลี	ยนแปลงในเรื	องของลูกคา้ ซึ	 งความตอ้งการของลูกคา้ ในผลิตภณัฑ์ หรือ
บริการจะมีความซับซ้อนกลายเป็นเรื	 องที	ยากมากขึ+ น การผลิตสินค้าหรือบริการต้องขึ+ นอยู่บน
พื+นฐานความตอ้งการของลูกคา้ และการส่งมอบในเวลาที	ลูกคา้ตอ้งการ ผูป้ระกอบการต่างพยายาม
วิธีการดาํเนินธุรกิจให้มีประสิทธิภาพมากขึ+น ลดตน้ทุนให้ตํ	าลง แต่คุณภาพสินคา้และการบริการ
ตอ้งยงัคงเดิม 

2. แนวการจัดเก็บสินค้าคงคลังให้น้อยลง การผลิตสินค้าในปริมาณน้อยจะช่วย
ประหยดัตน้ทุนในการถือสินคา้คงคลงั ซึ	 งจะทาํให้เกิดความยืดหยุ่นในการผลิตและกระจายสินคา้ 
เนน้การลดของเสีย และนาํปรัชญาเกี	ยวกบัการปรับปรุงอยา่งต่อเนื	องมาใช ้

3. องค์กรมีขนาดเล็กลง องค์กรต่างๆ กาํลังถูกลดขนาดลง และใช้ทรัพยากรจาก
ภายนอกองคก์ร (Outsourcing) ซึ	 งไม่จาํเป็นตอ้งดาํเนินธุรกิจแบบครบวงจรตั+งแต่กิจกรรมตน้นํ+ าไป
ยงักิจกรรมปลายนํ+ า องค์กรจะดาํเนินการและมีความชาํนาญในกิจกรรมหลกัๆ ขององค์กร แต่ใน
ส่วนที	ไม่ใช้กิจกรรมหลกั เช่น การให้บริการโลจิสติกส์และขอ้มูล จะแสวงหาจากพนัธมิตรทาง
ธุรกิจที	มีความชาํนาญในดา้นนั+นๆ แทน เพราะนอกจากจะสามารถจดัการงานดา้นนั+นๆ ไดอ้ยา่งมี
ประสิทธิภาพมากกวา่แลว้ ยงัเป็นการลดตน้ทุนการจดัการอีกดว้ย ทาํให้เกิดการพฒันาขึ+นของธุรกิจ
ที	ใหบ้ริการระบบขอ้มูลและผูใ้หบ้ริการดา้นโลจิสติกส์ 

4. การผลิตสินค้า เ ดียวแบบปริมาณมากๆ เพื	อลดต้นทุนต่อหน่วย  จะมีการ
เปลี	ยนแปลงไปเป็นการพฒันาสินคา้หรือบริการที	เป็นรูปแบบเฉพาะและสร้างความแตกต่าง ส่งผล
ให้ผูป้ระกอบการจะผลิตสินคา้ที	หลากหลายชนิด และปริมาณนอ้ยลง มีวงจรชีวิตของสินคา้สั+ นลง 
เนน้ความแตกต่างโดยเพิ	มมูลค่าของสินคา้และบริการ 
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5. ในยุคปัจจุบนั การคา้ขายออนไลน์ หรือพาณิชยอิ์เล็กโทรนิกส์ (E Commerce)8 ซึ	 ง
หมายถึง การประกอบธุรกิจการค้าผ่านสื	ออีเล็กทรอนิกส์ต่างๆ ไม่ว่าจะเป็นโทรศพัท์ โทรสาร 
โทรทศัน์ หรือ คอมพิวเตอร์ โดยมีระบบอินเทอร์เน็ตเป็นสื	อกลางในการเชื	อมโยงผูซื้+อและผูข้ายให้
สามารถทาํการค้าระหว่างกัน ได้เข้ามามีบทบาทสําคญัการทาํในธุรกิจ เนื	องจากการที	จาํนวน
ประชากรที	ใชอิ้นเตอร์เนทมีเพิ	มมากขึ+นอยา่งต่อเนื	อง และการใช ้Smart Phone และแอพลิเคชั	นใน
รูปแบบต่างๆ ที	มีกนัอยา่งแพร่หลาย การทาํธุรกรรมบนมือถือเป็นไปอย่างสะดวกง่ายดาย เป็นเหตุ
ใหพ้ฤติกรรมผูบ้ริโภคเปลี	ยนแปลงไป  

ยอดขายที	เป็น E Commerce ทั	วทั+งโลก ในปี 2558 รวมมูลค่าทั+งสิ+น 1.548 ลา้นลา้น
ดอลลาร์สหรัฐ หรือคิดเป็นร้อยละ 7.4 ของการคา้ปลีกทั+งหมด เพิ	มขึ+นจาก 0.58 ลา้นลา้นดอลลาร์
สหรัฐฯ ในปี 2555 หรือคิดเป็นอตัราการเติบโตเฉลี	ยร้อยละ 39 ต่อปี และเนื	องจากยงัเป็นสัดส่วนที	
น้อยเทียบกบัยอดการคา้ปลีกทั+งหมด จึงมีแนวโน้มที	ยอดการขายที	เป็น E Commerce จะเพิ	มขึ+น
เรื	อยๆ และเมื	อยอดขายออนไลน์เติบโตขึ+นเรื	อยๆ ในขณะที	ยอดการใช้อินเตอร์เนทของไทยมี 19 
ลา้นคนคิดเป็นร้อยละ 29 ของประชากรทั+งประเทศ และมีชั	วโมงการใชอิ้นเตอร์เนทที	 27.2 ชั	วโมง 

แผนภาพที	 2-1 ยอดคา้ปลีก E Commerce ทั+งโลก 

 
ที	มา : eMarketer 

____________________________________________ 

8“ค ว า ม ห ม า ย ข อ ง  E-Commerce”. (อ อ น ไ ล น์ ) . เ ข้า ถึ ง ไ ด้จ า ก  : 
https://sites.google.com/site/ecommercepa02/home/khwam-hmay-khxng-e-commerce, 2560. 



14 

ต่อสัปดาห์ ซึ	 งเป็นยอดที	ค่อนขา้งสูงเทียบกบัประเทศ 6 ประเทศอื	นๆในอาเซียน (ดูตารางที	 2-1) แรง
ขบัเคลื	อนที	จะส่งสินคา้ใหก้บัลูกคา้เร็วขึ+นกวา่เดิม จะกลายเป็นขอ้ไดเ้ปรียบในการแข่งขนั 

ตารางที	 2-1 ผูใ้ชง้านและผูซื้+อสินคา้ผา่นทางอินเตอร์เนท 

จาํนวนผูใ้ช ้

(ลา้นคน)

ร้อยละของ

ประชากร

เวลาการใช ้

อินเตอร์เนท 

(ชม./สัปดาห์)

จาํนวน (ลา้นคน)
ร้อยละของผูใ้ช ้

อินเตอร์เนท

ร้อยละที	ใช ้

โทรศพัท์ในการ

ซื+อ

อินโดนีเซีย 39 16% 13.5 5 12% 61%

มาเลเซีย 20 67% 16 16 80% 47%

ฟิลิปปินส์ 36 37% 16.4 25 70% 62%

สิงคโปร์ 4 73% 16.6 3 80% 48%

ไทย 19 29% 27.2 14 75% 58%

เวยีดนาม 40 44% 26.2 24 60% 58%

รวม 158 29% 19.4 87 55% 57%

ผูใ้ชอิ้นเตอร์เนท ผูซื้+อของทางอินเตอร์เนท

 
ที+มา : International Telecommunication Union, ComScore via UBS, eMarketer 

วิวฒันาการของระบบโลจิสติกส์คา้ปลีกได้เปลี	ยนไปตามช่วงเวลา ในช่วงปี 2513-
2523 การส่งสินคา้ไปยงัร้านคา้ปลีกจะส่งโดยผูผ้ลิต หรือผูค้า้ส่ง ต่อมาในช่วงปี 2523-2533 ผูค้า้ปลีก
เริ	มที	จะรวบรวมสินคา้ไวที้	ศูนยก์ระจายสินคา้ ซึ	 งพวกเขาจะบริหารจดัการเอง ในช่วงปี 2533-2543 
ผูค้ ้าปลีกเริ	 มนําเข้าสินค้าจากต่างประเทศ โดยตั+ งศูนย์รับสินค้านําเข้าเพื	อรับสินค้านําเข้าจาก
ต่างประเทศในรูปแบบคอนเทนเนอร์หลงัจากปี 2543 เป็นตน้มา  

ดว้ยเทคโนโลยใีหม่ๆ ที	มีการพฒันาอยา่งรวดเร็วทาํให้เกิดธุรกิจเปิดใหม่ที	วางแผน

ดาํเนินธุรกิจเพื	อเติบโตแบบกา้วกระโดด หรือที	เรียกวา่ Startup มีมากขึ+นเรื	อยๆ การทาํโมเดลธุรกิจ 

โลจิสติกส์ในแบบ Business-to-Customer (B�C) หรือ จากองคก์รถึงผูบ้ริโภค และในรูปแบบ 

Customer-to-Customer (C�C) หรือ จากผูบ้ริโภคถึงผูบ้ริโภค ก็เกิดขึ+นอยา่งมากตามไปดว้ย นี	จึงเป็น

โอกาสของผูใ้หบ้ริการดา้นโลจิสติกส์ และทาํใหเ้กิดโมเดลทางธุรกิจแบบใหม่ คือ “Online 

Marketplace” ซึ	 งเป็นเสมือนตลาดออนไลน์ที	รวมสินคา้จากหลากหลายผูผ้ลิต เขา้มาวางขายสินคา้

บนแพลตฟอร์มของผูใ้หบ้ริการ online marketplace นั+น เมื	อผูซื้+อเขา้มาเลือกชมสินคา้และตดัสินใจ

ซื+อ ผูใ้หบ้ริการ online marketplace จะดาํเนินการตั+งแต่สั	งซื+อสินคา้จากผูผ้ลิตและจดัส่งสินคา้

ดงักล่าวไปยงัลูกคา้ปลายทางแบบเบด็เสร็จ ซึ	 งผูใ้หบ้ริการ online marketplace สามารถเป็นไดท้ั+งผู ้
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ใหบ้ริการเฉพาะแพลตฟอร์มของธุรกรรม หรือเป็นเสมือน ผูใ้หบ้ริการคลงัสินคา้พร้อมจดัส่งแบบ

ครบวงจร (E Fulfillment) ที	บริหารจดัการคลงัสินคา้และรวมถึงการกระจายสินคา้ให้กบัผูผ้ลิต

ทั+งหมดทีใชแ้พลตฟอร์มของตน ทาํใหผู้ผ้ลิตไม่ตอ้งกงัวลในเรื	องการบริหารโลจิสติกส์ และ

ดาํเนินการในกิจกรรมทางธุรกิจหลกัของตนอยา่งเดียว และยงัทาํใหต้น้ทุนของสินคา้ลดลงจาก 

inventory cost ที	ไม่ตอ้งแบกรับภาระอีกต่อไป 

ปัจจยัแวดล้อมที	เปลี	ยนไปตามที	ได้กล่าวมาขา้งตน้ ทาํให้ระบบโลจิสติกส์และการ
จดัการห่วงโซ่อุปทานที	มีประสิทธิภาพ เป็นประเด็นสําคญัในการสร้างขีดความสามารถในการ
แข่งขนัใหแ้ก่ประเทศ และภาคเอกชนที	ทาํธุรกิจในตลาดโลก ดงันั+นการที	ประเทศจะเป็นศูนยก์ลาง
ทางโลจิสติกส์ในสิ	งแวดลอ้มใหม่ทางการคา้ตามที	กล่าวมาขา้งตน้นั+น จะตอ้งมีองคป์ระกอบเพิ	มเติม
ดงัต่อไปนี+  

1. มีขนาดโครงสร้างพื+นฐานดิจิตอล ที	เพียงพอและ มีค่าบริการไม่สูงกวา่ประเทศอื	น
ในอนุภูมิภาค และโครงข่ายการสื	อสารครอบคลุมทั	วประเทศในระดบัหมู่บา้น มีขนาดเพียงพอต่อ
การใชง้าน มีเสถียรภาพ ในราคาที	เหมาะสม 

2. มีกฎหมาย กฎระเบียบด้านการลงทุนและกํากับดูแลด้านโทรคมนาคม (และ
อินเทอร์เน็ต) ที	ทนัสมยั เป็นธรรมต่อทุกฝ่าย รวมถึงมีกฎหมาย กฎระเบียบ และแนวทางปฏิบติัที	
ชดัเจนในเรื	องความมั	นคงปลอดภยัของระบบดิจิทลั 

3. มีนโยบายพฒันาประเทศให้มีสภาพแวดลอ้มที	เอื+อต่อการลงทุนและประยุกต์ใช้
เทคโนโลยดิีจิตอล และสร้างความพร้อมดา้นเทคโนโลยสืี	อสารและสารสนเทศ 

งานวจิยัเรื�องการพฒันาการขนส่งสินค้าทางถนนเพื�อสนับสนุนยุทธศาสตร์การ

พฒันาระบบโลจสิตกิส์ของประเทศไทย 

 นายสมชยั ศิริวฒันโชค นกัศึกษาหลกัสูตร วปอ. รุ่นที	 50 ไดท้าํการวจิยัเพื	อศึกษาการ
พฒันาการขนส่งสินคา้ทางถนน ซึ	 งจากการศึกษาพบวา่ สภาพการขนส่งสินคา้โดยรวมของประเทศ
ไทยในปัจจุบนัพึ	งพารูปแบบการขนส่ง 5 โหมดการขนส่ง โดยอาศยัการคมนาคมทางถนนมากที	สุด
ถึงร้อยละ 87 ของปริมาณการขนส่งสินคา้ทั+งหมดของประเทศ การพฒันาดา้นการขนส่งสินคา้ทาง
ถนนของประเทศในเชิงโครงสร้างมีความกา้วหนา้ไปอยา่งมาก ซึ	 งเป็นสิ	งสาํคญัที	เอื+อใหผู้ใ้ชบ้ริการ
เลือกขนส่งสินคา้ทางถนนมากกวา่รูปแบบอื	นๆ เพราะสามารถเขา้ถึงพื+นที	ต่างๆ ไดอ้ยา่งสะดวก 
ขณะเดียวกนัการเลือกใชพ้าหนะในการบรรทุก ก็มีความหลากหลายทั+งในดา้นขนาดและประเภทรถ 
ซึ	 งเป็นภาระในการลงทุนที	ไม่มาก มีความสะดวกรวดเร็วในทางปฏิบติั อยา่งไรก็ตามขอ้จาํกดัของ
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การขนส่งทางถนน ไดเ้ริ	มปรากฎชดัเจนมากขึ+น โดยเฉพาะสภาวการณ์ดา้นตน้ทุนเชื+อเพลิงที	สูงขึ+น 
ประกอบกบัปริมาณรถบรรทุกที	มากขึ+น  และปัญหาการจราจร ดงันั+นจึงมีความเป็นไปไดที้	
ผูใ้ชบ้ริการระบบคมนาคมขนส่งสินคา้ จะหนัมาเลือกใชท้างเลือกอื	นแทนการขนส่งทางถนน ซึ	 ง
จาํเป็นตอ้งมีการพิจารณาปัจจยัต่างๆ ที	เป็นทั+งขอ้ดีและขอ้ดอ้ยของโหมดการขนส่งสินคา้นั+นๆ 
ประกอบดว้ย ทั+งนี+ผูว้จิยัไดเ้สนอแนะวธีิการพฒันาระบบโลจิสติกส์ของไทยดงัต่อไปนี+  

1. ศึกษาตน้ทุนที	แทจ้ริงของการขนส่งทางถนนในดา้นต่างๆ เพื	อใหก้ารขนส่งทาง
ถนนสะทอ้นตน้ทุนที	แทจ้ริง  

2. ส่งเสริมผูป้ระกอบการขนาดเล็กที	มีศกัยภาพในการใหบ้ริการ เนื	องจากผูใ้หบ้ริการ
ขนส่งสินคา้ทางถนนส่วนใหญ่ไม่มีสินทรัพยค์ ํ+าประกนั เช่น 

2.1. กาํหนดใหร้ถบรรทุกในการขนส่งเป็นสินทรัพยค์ ํ+าประกนัในการกูไ้ด ้
2.2. กาํหนดใหผู้ข้นส่งสินคา้ในสมาคมหรือหน่วยงานที	รัฐบาลรับรองสามารถ

ขยายระยะเวลาคืนเงินได ้โดยถือเสมือนวา่มี Credit และมีการรับรองวชิาชีพในระดบัหนึ	ง 
3. ผลกัดนักฎหมายการขนส่งทางถนนและสภาผูข้นส่งสินคา้ทางถนน เพื	อส่งเสริมให้

มีการรวมตวัของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางถนนไทย ใหเ้กิดความเขม้แขง็ และส่งเสริม
มาตรฐานของผูใ้หบ้ริการ  

4. สร้างกลยทุธ์เชิงพนัธมิตร เป็นกลยทุธ์ที	สร้างความร่วมมือในกลุ่มบริษทัผูจ้า้ง
ขนส่ง กลุ่มบริษทัผูข้นส่ง และระหวา่งกลุ่มบริษทัผูจ้า้งขนส่งกบับริษทัผูข้นส่ง เพื	อเพิ	ม
ประสิทธิภาพในการขนส่ง ใหก้บับริษทัผูจ้า้งขนส่ง สามารถจดัหาบริษทัขนส่ง ที	ส่งสินคา้ใหถึ้ง
ลูกคา้ที	ตอ้งการ เพื	อเพิ	มอตัราการใชร้ถบรรทุกขนส่งสินคา้ การจดัการรถขากลบัเพื	อลดการวิ	งรถ
เที	ยวเปล่าในเที	ยวขากลบั 

5. กาํหนดเส้นทางเดินรถสินคา้ รวมทั+งกาํหนดจุดกระจายสินคา้เชื	อมโยงระหวา่ง
รูปแบบที	เหมาะสม จดัใหมี้สถานีขนส่งสินคา้ในเมืองหลกัและชายแดนเพื	อ ลดความแออดั และควร
มีเส้นทางสาํหรับรถบรรทุก (Truck Route) เพื	อส่งเสริมใหเ้กิดความคล่องตวั สร้างทางเลือกที	
สะดวกเพื	อส่งเสริมความเชื	อมโยงกบัการขนส่งประเภทอื	นๆ อยา่งไรก็ดีควรมีการศึกษาเรื	องความ
เชื	อมโยงตั+งแต่แหล่งผลิต เพื	อกาํหนดเส้นทางเดินรถขนส่งสินคา้ไปยงัท่าเรือ และท่าอากาศยาน ที	
สาํคญั สนบัสนุนการสร้างเส้นทางสาํหรับรถบรรทุกในเส้นทางเร่งด่วนระหวา่งเส้นทางลาดกระบงั
และแหลมฉบงั เสริมกบัการก่อสร้างทางหลวงพิเศษระหวา่งเมือง รวมทั+งจุดกระจายสินคา้เชื	อมโยง
ระหวา่งการขนส่งรูปแบบที	แหมาะสม เพื	อใหก้ารขนส่งทางถนนเป็นการขนส่งระยะสั+นซึ	 งส่งเสริม
การขนส่งรูปแบบอื	นๆ  



17 

6. พฒันาเทคโนโลยสีารสนเทศ เพื	อใหเ้กิดกระบวนการที	ช่วยในการจดัการขอ้มูล
อยา่งเป็นระบบ ในดา้นการควบคุมการเคลื	อนยา้ยสินคา้ที	ใชใ้นการขนส่ง  

7. ผูป้ระกอบการตอ้งมีการพฒันาการขนส่งรูปแบบใหม่ๆ อยูเ่สมอ เพื	อลดตน้ทุนของ
ผูจ้า้งขนส่ง เช่น การพฒันาเทคโนโลยรีถบรรทุกที	ใชพ้ลงังานไฟฟ้า เครื	องยนตไ์ฮบริด หรือก๊าซ 
CNG การนาํระบบ GPS (Global Positioning System) มาใชใ้นการติดตามยานพาหนะ และการนาํ
ระบบ RFID (Radio Frequency Identification) มาใชใ้นการติดตามสินคา้ เป็นตน้ 

8. ควรมีการประชุมเชิงปฏิบติัการร่วมกนัระหวา่งผูว้า่จา้งและผูป้ระกอบการโดย
ต่อเนื	อง โดยสิ	งที	ควรทาํร่วมกนัคือ การมีส่วนร่วมในกิจกรรมต่างๆ เพื	อเสนอแนะใหมี้การปรับปรุง
คุณภาพงาน สาํหรับผูป้ระกอบการควรมีการพฒันา โดยขอระบบการรับรองมาตรฐาน ISO เพื	อเป็น
หลกัประกนัวา่สามารถปฏิบติังานใหก้บัผูว้า่จา้งในระยะยาวต่อไป  

งานวิจัยเรื�องการพัฒนาโลจิสติกส์ (ระบบราง) เพื�อส่งเสริมความร่วมมือและ

ความมั�นคงทางเศรษฐกจิในอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ>าโขง (GMS) 

 นายกมล ตั+งกิจเจริญชยั นกัศึกษาหลกัสูตร วปอ. รุ่นที	 52 ไดท้าํการศึกษาศกัยภาพการ
ขนส่งทางรถไฟในกลุ่มประเทศอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ+ าโขง รวมถึงแนวทางในการปรับปรุงเส้นทาง
รถไฟของไทยให้สามารถเชื	อมต่อกบัประเทศเพื	อนบา้นในภูมิภาคได ้เพื	อทาํให้เกิดการเชื	อมต่อ
ทางด้านเศรษฐกิจและสังคมภายในอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ+ าโขงและประเทศใกลเ้คียง โดยการศึกษา
พบวา่ จีน (คุนหมิง ยูนนาน) เป็นประเทศที	มีความพร้อมดา้นระบบรางมากที	สุด ทั+งแผนการขยาย
เส้นทาง เงินทุนและเทคโนโลยี ส่วนประเทศเมียนมาถึงแมว้่าจะมีอตัราการเพิ	มขึ+นของทางรถไฟ
มากกว่าประเทศอื	นๆ แต่ระบบการเดินรถยงัไม่สามารถทาํความเร็วของขบวนรถได ้เนื	องจากขาด
การบาํรุงรักษาที	ดี ในขณะที	เวียดนาม ถึงแมว้่าจะเริ	มเห็นความสําคญัของการพฒันาระบบรางแต่ก็
ยงัไม่สามารถพฒํนาไดถึ้งขีดสูงสุดเนื	องจากการละเลยการพฒันาระบบโครงสร้างพื+นฐานทางรางมา
นานเช่นเดียวกบัประเทศไทย ขณะเดียวกนัที	 สปป. ลาวและกมัพูชา ยงัไม่สามารถทาํการพฒันา
ระบบรถไฟไดด้ว้ยตนเอง ตอ้งไดรั้บการสนบัสนุนจากประเทศอื	นๆ 

เมื	อพิจารณาถึงปัจจยัดงักล่าวขา้งตน้แลว้ การรถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.) แมว้า่จะ
หยดุการพฒันาระบบรางมานาน แต่ก็ถือวา่ยงัไม่ลา้หลงัไปกวา่ประเทศอื	นในภูมิภาคเดียวกนั ดงันั+น 
ในการปรับปรุงเส้นทางรถไฟ จึงจาํเป็นตอ้งดาํเนินการใหส้อดคลอ้งกบัแผนการดาํเนินงานของกลุ่ม
ประเทศใกลเ้คียงทั+ง กมัพชูา จีน เมียนมา สปป. ลาว มาเลเซีย และเวียดนาม โดยในการวางแผนการ
ดาํเนินการปรับปรุงและก่อสร้างแนวทางรถไฟเพิ	มเติมเพื	อให้สามารถแข่งขนักบัประเทศเพื	อนบา้น
ไดน้ั+น สิ	งสาํคญัคือตอ้งคาํนึงถึงสภาพทาง และลกัษณะของโครงสร้างทางรถไฟเดิมเป็นหลกั ซึ	 งการ
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เดินรถไดอ้ย่างปลอดภยัตลอดเวลานั+น รางและหมอนรองรางจะตอ้งอยูใ่นสภาพที	แข็งแรงเพียงพอ 
มีขนาดและมีคุณสมบติัที	เหมาะสมสอดคลอ้งกบัสภาพการเดินรถดว้ย การเปลี	ยนรางและหมอนรอง
รางรถไฟใหอ้ยูใ่นสภาพที	แข็งแรงเพียงพอ รวมทั+งการเพิ	มและเปลี	ยนหินโรยทางบางส่วนเป็นสิ	งที	
ตอ้งทาํเป็นอนัดบัแรก  

ประเทศจีนไดว้างแนวทางในการขยายเส้นทางไปยงั 3 ประเทศที	มีพรมแดนติดกบัจีน 
ไดแ้ก่ เวยีดนาม สปป. ลาว และเมียนมา ซึ	 งเส้นทางรถไฟไทย-จีน ผา่นจงัหวดัหนองคายไปสู่กรุง
เวยีงจนัทร์ประเทศลาว เพื	อเชื	อมโยงโครงข่ายทางรถไฟใหส้ามารถเดินทางผา่นไปยงัประเทศ
สิงคโปร์ เป็นเส้นทางที	สั+นที	สุด แต่ยงัไม่มีกาํหนดเวลาในการเริ	มตน้ก่อสร้าง อยา่งไรก็ตามเส้นทาง
ที	มีความเป็นไปไดม้ากที	สุดคือเส้นทางสายตะวนัออกผา่นเขา้สู่ประเทศเวยีดนาม กมัพชูา เขา้สู่
ประเทศไทยทางจงัหวดัสระแกว้  

โครงสร้างทางรถไฟของไทยส่วนใหญ่เป็นระบบรางเดี	ยวถึงร้อยละ 93 รฟท. จึงควร
ดาํเนินการขยายโครงข่ายทางรถไฟใหค้รอบคลุมพื+นที	การใหบ้ริการทั+งประเทศ ทั+งรางเดี	ยวและราง
คู่ โดยเส้นทางที	 รฟท. ไดว้างแผนดาํเนินการไวที้	เป็นเส้นทางที	สาํคญัไดแ้ก่สายชายฝั	งทะเล
ตะวนัออก ฉะเชิงเทรา – ศรีราชา – แหลมฉบงั ระยะทาง 78 กิโลเมตร ซึ	 งเป็นแผนยทุธศาสตร์
ระบบโลจิสติกส์ทางภาคพื+นดิน เพื	อเพิ	มขีดความสามารถในการแข่งขนัของประเทศ ซึ	 งเนน้การ
ขนส่งทางรถไฟเป็นการขนส่งหลกั โดยจะเพิ	มประสิทธิภาพการบริหารจดัการขนส่งสินคา้ในการ
ขนส่งสินคา้ตูค้อนเทนเนอร์ดว้ยรถไฟไปยงัท่าเรือแหลมฉบงัเพื	อการส่งออก อีกทั+งยงัเป็นเส้นทาง
หลกัที	ใชใ้นการขนส่งสินคา้ตูค้อนเทนเนอร์ระหวา่งท่าเรือแหลมฉบงั กบัสถานีรับส่งตูสิ้นคา้    
คอนเทนเนอร์ที	ลาดกระบงั  

เพื	อใหก้ารก่อสร้างทางคู่ในสายชายฝั	งทะเลตะวนัออกเป็นไปอยา่งต่อเนื	อง รฟท. ยงัมี
โครงการก่อสร้างทางคู่สาย ฉะเชิงเทรา – คลองสิบเกา้ – แก่งคอย เพื	อขยายขีดความสามารถของ
เส้นทางขนส่งหลกัที	จะเชื	อมโยงการขนส่งระบบราง จากภาคเหนือและภาคตะวนัออกเฉียงเหนือ 
ไปยงัพื+นที	ชายฝั	งทะเลตะวนัออกสู่ท่าเรือแหลมฉบงั สอดคลอ้งกบันโยบายรัฐบาลในการพฒันา
ระบบขนส่งแบบบูรณาการ นอกจากนี+  รฟท. ยงัมีแผนการปรับปรุงทางรถไฟสายตะวนัออกจาก 
คลองสิบเกา้ – อรัญประเทศ – คลองลึก (ชายแดนไทย กมัพชูา) เพื	อใหส้ามารถเชื	อมต่อกบัประเทศ
กมัพชูาที	ปอยเปตได ้รวมถึงการก่อสร้างยา่นขนส่งสินคา้เพิ	มขึ+นดว้ย  

นอกเหนือจากการปรับปรุงทางรถไฟแลว้ การรื+อยา้ยผูบุ้กรุกที	เขา้มาใชพ้ื+นที	ในเขต
ทางรถไฟก็เป็นส่วนหนึ	งของงานปรับปรุงทางรถไฟดว้ย ทั+งหมดนี+ เป็นสิ	งจาํเป็นต่อการพฒันาและ
ส่งเสริมความร่วมมือและความมั	นคงทางเศรษฐกิจในอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ+าโขง 
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งานวิจัยเรื�องการเพิ�มศักยภาพของประเทศไทยให้เป็นศูนย์กลางขนส่งทาง

อากาศในอาเซียน 

นางสาว สุนีย ์ เศวตเจริญ นกัศึกษาหลกัสูตร วปอ. รุ่นที	 23 ไดท้าํการวจิยัเพื	อศึกษา
ศกัยภาพของประเทศไทย และหาแนวทางในการเตรียมการใหเ้ป็นศูนยก์ลางการขนส่งทางอากาศใน
ภูมิภาคอาเซียน ซึ	 งผลการวิจยัพบวา่ ปัญหาการคมนาคมของไทยปัจจุบนัคือ ประตูการคา้ทั+งทางเรือ
และทางอากาศมีความคบัคั	ง และสร้างความล่าชา้ในการทาํธุรกิจและการเดินทางของผูโ้ดยสาร
ทั	วไป แต่การคา้ต่างประเทศมีแนวโนม้สูงขึ+นอยา่งต่อเนื	องในแต่ละปี จึงมีความตอ้งการความ
สะดวกในการเดินทางขนส่งมากยิ	งขึ+น และการขนส่งทางอากาศมีการเติบโตอยา่งต่อเนื	อง
เช่นเดียวกนั ความตอ้งการดา้นการขนส่งทางอากาศ มีความสัมพนัธ์โดยตรงกบัเศรษฐกิจ เมื	อ
เศรษฐกิจมีความเจริญเติบโต ประชาชนมีรายไดสู้งขึ+น ความตอ้งการเดินทางทั+งเพื	อการท่องเที	ยว
และการติดต่อทางธุรกิจก็จะเพิ	มตามไปดว้ย ในทางกลบักนั อุปสงคต่์อการเดินทางจะไดรั้บ
ผลกระทบในทางลบเมื	อเกิดภาวะวกิฤตทางเศรษฐกิจ นอกจากนี+  การเปลี	ยนแปลงของระบบ
เศรษฐกิจเป็นแบบเปิดสู่ความเป็นสากลมากขึ+น ทาํใหมี้การคา้ระหวา่งประเทศเพิ	มขึ+น รวมทั+งการ
สื	อสารในยคุโลกาภิวฒัน์ ทาํใหค้วามตอ้งการเดินทางและขนส่งสินคา้ระหวา่งประเทศทางอากาศ
ขยายตวั เนื	องจากสามารถตอบสนองความตอ้งการไดอ้ยา่งรวดเร็วและมีประสิทธิภาพ ดงันั+น 
นอกเหนือจากบทบาทของการใหบ้ริการแลว้ การขนส่งทางอากาศยงัมีบทบาทต่อเนื	องถึงการพฒันา
เศรษฐกิจและสังคมของประเทศและโลกอีกดว้ย  

ปัจจุบนักรุงเทพฯ นอกจากจะมีบทบาทเป็นศูนยก์ลางการขนส่งทางอากาศที	สาํคญัของ
ประเทศแลว้ ยงัมีบทบาทเป็นศูนยก์ลางการขนส่งทางอากาศที	สาํคญัแห่งหนึ	งของโลกอีกดว้ย 
แนวทางในการเสริมสร้างขีดความสามารถในการแข่งขนัของไทย ใหเ้ป็นศูนยก์ลางการบินใน
อาเซียน มีดงัต่อไปนี+  

1. เพิ	มขีดความสามารถในการขนส่งโดยเพิ	มเที	ยวบินใหส้อดคลอ้งกบัความตอ้งการ
ขนส่งที	เพิ	มขึ+น 

2. พฒันาขีดความสามารถของบุคลากรที	เกี	ยวขอ้งกบัการใหบ้ริการ 
3. จดัทาํแผนการดาํเนินงานโครงการของรัฐดา้นการขนส่งใหมี้ความชดัเจนและ

ต่อเนื	องสามารถดาํเนินการไดต้ามนโยบายที	วางไว ้
4. จดัระบบโครงสร้างพื+นฐานที	ต่อเนื	องกบัท่าอากาศยานและระบบการขนส่ง

เชื	อมโยงเขา้ออกระหวา่งสนามบินกบัตวัเมืองทั+งภายในกรุงเทพฯ และระหวา่งกรุงเทพฯ กบัเขต
เศรษฐกิจในภูมิภาคต่างๆ 
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5. สนบัสนุนอุตสาหกรรมที	ส่งเสริมกนักบักิจการการบิน และท่าอากาศยาน 
6. ส่งเสริมการส่งออกและนาํเขา้สินคา้ ดว้ยการปรับปรุงระบบการใหบ้ริการของรัฐ

ใหค้ล่องตวัมากที	สุด 
7. วางแผนการเจรจาดา้นสิทธิการบินและนโยบายการเปิดเสรีทางการบินอยา่ง

รอบคอบ 
ทุกภาคส่วนตอ้งมุ่งเนน้ไปสู่เป้าหมายของการกระตุน้อุปสงค ์ ใหมี้ความตอ้งการ

เดินทางและขนส่งสินคา้มายงัประเทศไทย หรือใชก้รุงเทพฯ เป็นจุดเชื	อมโยงในการเดินทางและการ
ขนส่งสินคา้ขา้มทวปีอยา่งต่อเนื	อง ในขณะเดียวกนั ตอ้งพฒันาอุปทานใหมี้ปริมาณการใหบ้ริการที	
เพียงพอและมีคุณภาพ เพื	อที	เมื	อผูเ้ดินทางไดเ้ดินทางเขา้มาแลว้ มีความพอใจ อยากกลบัเขา้มาอีก 
รวมทั+งใหค้าํแนะนาํแก่ผูอื้	นถึงความพอใจและความคุม้ค่าที	ไดรั้บ นอกจากนี+ตอ้งพฒันาโครงสร้าง
พื+นฐานต่างๆ ที	มีผลโดยตรงและมีความเกี	ยวเนื	องต่อประสิทธิภาพและขีดความสามารถของทา่
อากาศยานกรุงเทพ ประกอบกบัพฒันาการใหบ้ริการที	เนน้การอาํนวยความสะดวกแก่ผูเ้ดินทางแบบ
ครบวงจร กล่าวคือตอ้งรวมถึงการใหบ้ริการที	ท่าอากาศยาน การตรวจคนเขา้เมือง ศุลกากร โรงแรม 
และการบริการอื	นๆ ในขณะที	นกัท่องเที	ยวอาศยัอยูใ่นประเทศไทย ทั+งนี+ทรัพยากรที	สําคญัที	สุดที	จะ
ทาํใหส้ามารถดาํเนินการไปสู่เป้าหมายอยา่งเป็นรูปธรรมไดแ้ก่ คน ดงันั+นภาครัฐตอ้งมีการสื	อสาร
ใหป้ระชาชนทุกคนเขา้ใจถึงวตัถุประสงค ์เป้าหมายและความสาํคญัของการเป็นศูนยก์ลางการขนส่ง
ทางอากาศต่อประเทศโดยรวม และความสาํคญัของทุกคนในประเทศต่อกลยทุธ์นี+  รวมทั+งแนว
ปฏิบติัสาํหรับคนในประเทศแต่ละกลุ่ม อาทิเช่น เจา้หนา้ที	รัฐตอ้งเร่งรัด และกาํกบัดูแลโครงสร้าง
พื+นฐานต่างๆ ใหแ้ลว้เสร็จตามวตัถุประสงคแ์ละกาํหนดเวลา เจา้หนา้ที	ผูใ้หบ้ริการในจุดต่างๆ ควร
ใหบ้ริการดว้ยหวัใจ สามารถตอบสนองความตอ้งการของแขกผูม้าเยอืนไดอ้ยา่งมีคุณภาพและ
ประสิทธิภาพ และประชาชนทั	วไปควรรักษาคุณสมบติัความเป็นคนไทย ทั+งทางดา้นอุปนิสัยใจคอ 
ศิลปะ วฒันธรรม และประเพณีต่างๆ เรียนรู้ภาษาสากลที	กนัอยา่งแพร่หลายในโลกนอกเหนือจาก
ภาษาไทย เพื	อใหส้ามารถเขา้ถึงแหล่งขอ้มูลต่างๆ และนาํมาประยกุตใ์ชใ้หเ้กิดประโยชน์สูงสุด 

งานวิจัยเรื�องการวิเคราะห์ศักยภาพของท่าเรือแหลมฉบังในการเสริมสร้างและ

พฒันาระบบโลจสิตกิส์ของประเทศไทย 

 นายธีรยทุธ ทุมมานนท ์ นกัศึกษาหลกัสูตร วปอ. รุ่นที	 17 ไดท้าํการวิจยัเพื	อศึกษา
ศกัยภาพของท่าเรือแหลมฉบงั ในดา้นจุดอ่อน จุดแขง็ โอกาส และขอ้จาํกดั ในการที	จะพฒันาระบบ
ขนส่งต่อเนื	องหลายรูปแบบ เพื	อลดตน้ทุนทางดา้นโลจิสติกส์ของประเทศไทย และเพื	อสนบัสนุน
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ใหเ้กิดการปรับเปลี	ยนรูปแบบการขนส่ง จากทางถนนไปสู่การขนส่งทางนํ+าโดยเรือชายฝั	งแทน ซึ	 ง
จะสามารถทาํใหต้น้ทุนของระบบโลจิสติกส์โดยรวมของประเทศตํ	าลง ซึ	 งสรุปผลการศึกษาไดด้งันี+  

ลกัษณะที	ตั+งของไทยมีอาณาเขตติดต่อกบัประเทศเพื	อนบา้นหลายประเทศจึงมีขอ้
ไดเ้ปรียบในลกัษณะที	เป็นท่าเรือที	มีดินแดนหลงัท่า (Hinterland) ที	มีขนาดกวา้งใหญ่ ทาํใหท้่าเรือ
แหลมฉบงัมีศกัยภาพในการพฒันาใหเ้ป็น Gateway Port มีความพร้อมในดา้นโครงสร้างพื+นฐาน
และสิ	งอาํนวยความสะดวก ที	ทนัสมยั ที	ตั+งโครงการมีระบบกระแสไฟฟ้าที	กาํหนดเป็นเขตพิเศษที	
ไม่มีปํญหาดา้นการจ่ายไฟฟ้า มีระบบคมนาคม ระบบประปา ระบบบาํบดันํ+าเสียที	เพียงพอและ
เหมาะสม มีพื+นที	สนบัสนุนสาํหรับประกอบการท่าเทียบเรือและกิจการต่อเนื	องอยา่งเพียงพอ 
ตลอดจนมีระบบโครงข่ายการคมนาคมขนส่งทางถนน รถไฟ และทางนํ+า เขา้-ออก ท่าเรือแหลมฉบงั 
เชื	อมโยงไปยงัสถานีบรรจุและแยกสินคา้ (ICD) ที	ลาดกระบงั และยงัสามารถเชื	อมต่อไปยงัภาค
ต่างๆ ของประเทศ และกบัประเทศเพื	อนบา้นไดดี้ รวมทั+งมีความคล่องตวัในการบริหารที	เนน้การ
เปิดโอกาสใหเ้อกชนเขา้มามีส่วนร่วมในการลงทุน บริหารและประกอบการท่าเทียบเรือและธุรกิจที	
เกี	ยวเนื	อง 

อยา่งไรก็ตาม ท่าเรือแหลมฉบงัมีจุดอ่อนในดา้นที	ตั+งของท่าเรือที	ไม่อยูใ่นเส้นทางหลกั
ของสายการเดินเรือโลกอยา่งสิงคโปร์ แต่สาํหรับกิจกรรมการขนส่งโดยเรือชายฝั	งภายในประเทศ 
จะไม่ไดรั้บผลกระทบจากปัจจยัดงักล่าวมากนกั เนื	องจากลกัษณะเป็นกิจกรรมที	เป็นการขนส่ง
ต่อเนื	อง โดยทาํหนา้ที	กระจายสินคา้ที	มาจากต่างประเทศ กบัเรือสินคา้ขนาดใหญ่ ที	เขา้จอดเทียบท่า
ที	แหลมฉบงั ไปยงัพื+นที	เป้าหมายในเขตจงัหวดัทางภาคใตข้องประเทศ รวมถึงประเทศเพื	อนบา้น
บางพื+นที	ที	สามารถเชื	อมต่อการขนส่งทางเรือชายฝั	งไปยงัพื+นที	เป้าหมายได ้ และหากพิจารณาใน
ดา้นเศรษฐศาสตร์พบวา่ หากรัฐบาลสนบัสนุนใหมี้การเปลี	ยนรูปแบบการขนส่ง จากทางถนน มาใช้
ทางเรือชายฝั	งแทน เมื	อพิจารณาจากปริมาณสินคา้เพียงร้อยละ 50 ของปริมาณสินคา้ที	มีแนวโนม้
ขนส่งโดยเรือชายฝั	งไปยงัภาคใต ้ ในระยะเวลา 30 ปี ประเทศชาติจะสามารถประหยดัพลงังานจาก
ขบวนการขนส่งไดถึ้ง 446,510,703 ลิตร หรือคิดเป็นมูลค่า 11,609 ลา้นบาท  ดงันั+น จึงเสนอให้
หน่วยงานที	เกี	ยวขอ้งต่างๆ ดาํเนินการดงันี+  

1. กระทรวงคมนาคมควรเร่งรัดสนบัสนุนใหมี้การพฒันาท่าเทียบเรือสาํหรับสินคา้
ชายฝั	งภายในประเทศขึ+นที	ท่าเรือแหลมฉบงั เพื	อสนบัสนุนใหมี้การเปลี	ยนรูปแบบการขนส่ง จาก
ทางถนน มาใชท้างเรือชายฝั	งในการขนส่งสินคา้ระหวา่งภาคตะวนัออก กบัพื+นที	ภาคใตข้องไทย 

2. รัฐบาลควรสนบัสนุนใหมี้การพฒันาระบบการขนส่งรูปแบบอื	น นอกเหนือจาก
โครงข่ายถนน เช่น ระบบราง และระบบท่อมายงัท่าเรือแหลมฉบงัใหม้ากขึ+น เพื	อรวบรวมและ
กระจายสินคา้จากภาคต่างๆของประเทศ ไปยงัภาคใต ้ โดยใชท้่าเทียบเรือชายฝั	งที	ท่าเรือแหลมฉบงั
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เป็นจุดศูนยก์ลางในการเชื	อมต่อระหวา่งรูปแบบการขนส่งต่างๆ ซึ	 งรัฐบาลและภาคเอกชนตอ้ง
ร่วมมือกนั โดยใหก้ารยอมรับและสร้างแรงจูงใจที	เพียงพอ เพื	อดึงดูดใหห้นัมาใชบ้ริการทางเรือ
ชายฝั	งมากขึ+น 

3. รัฐบาลตอ้งเร่งแกไ้ขขอ้จาํกดัต่างๆ ซึ	 งเป็นปัจจยัภายนอก เช่นการลดขั+นตอนของ
พิธีการศุลกากรต่างๆ ที	ไม่จาํเป็นและก่อให้เกิดความล่าชา้ การขอใบอนุญาตใชเ้รือซึ	 งตอ้งต่อ
ใบอนุญาตการใชเ้รือทุกปี ตลอดจนปรับปรุงร่องนํ+าที	เชื	อมต่อกบัทะเลใหอ้ยูใ่นสภาพพร้อมใชง้าน 

งานวจิยัเรื�องการพฒันาธุรกจิขนส่งสินค้าของผู้ประกอบการไทย 

นางดารณี วธันเวคิน นกัศึกษาหลกัสูตร วปอ. รุ่นที	 18 ไดท้าํการวจิยัเพื	อยกระดบัและ
พฒันาระบบการขนส่งของประเทศไปสู่ระดบัมาตรฐานสากล โดยชี+ ใหเ้ห็นวา่ปัญหาหลกัของการ
ขนส่งของประเทศไม่วา่จะเป็นการขนส่งทางอากาศ ทางนํ+ า ทางราง และทางบก คือการที	ภาครัฐไม่
มีแผนการพฒันาการขนส่งระบบโลจิสติกส์ และระบบห่วงโซ่อุปทาน ระยะยาวอยา่งย ั	งยนื ต่อเนื	อง 
โดยที	ไม่เป็นการกาํจดั และบั	นทอนโอกาสในการพฒันาของคนในยคุต่อไป ผูป้ระกอบการในยคุ
ปัจจุบนัดาํเนินระบบธุรกิจและอุตสาหกรรมเพื	อแสวงหากาํไรสูงสุด โดยใชท้รัพยากรธรรมชาติ
อยา่งเกินควร ผลกระทบที	ชดัเจนคือ ผลกระทบต่อสิ	งแวดลอ้ม การจราจรแออดั ถนนเสื	อมโทรม 
เกิดอุบติัเหตุบ่อยครั+ ง ตน้ทุนการขนส่งสูง ดงันั+นจึงตอ้งปรับปรุงและพฒันาในเรื	องดงัต่อไปนี+  

1. การขนส่งทางถนน ตอ้งนาํแนวคิดการบริการธุรกิจแบบ Lean Oganization มาใช้
ในการจดัการโลจิสติกส์และห่วงโซ่อุปทาน ไม่มีสตอ็กในระบบ ทุกขั+นตอนดาํเนินการแบบ Just In 
Time มีระบบการขนส่งอยา่งต่อเนื	องไม่ชา้หรือเร็วเกินไปมุ่งถึงความถูกตอ้ง และคุณภาพสินคา้เป็น
หลกั การบริหารพื+นที	บรรทุกในรถโดยเฉพาะอยา่งยิ	งรถขากลบั ไม่ใหมี้เที	ยวเปล่า 

2. การขนส่งทางราง ประเทศที	เจริญกา้วหนา้มีการใชก้ารขนส่งทางรางอยา่งมาก 
เนื	องจากสามารถบรรทุกของที	มีนํ+าหนกั หรือมีขนาดใหญ่ได ้ และการบรรทุกแต่ละเที	ยวสามารถ
บรรทุกไดเ้ป็นจาํนวนมาก ดงันั+นจึงตอ้งมีการจดัทาํแผนการสร้างโครงสร้างพื+นฐานระบบรางที	
ทั	วถึงเป็นเครือข่ายทั	วประเทศและเชื	อมต่อไปยงัประเทศเพื	อนบา้นใกลเ้คียง 

3. การขนส่งทางอากาศ สนามบินหลายๆ แห่งในต่างประเทศ แมแ้ต่ประเทศที	เจริญ
แลว้ก็ไม่ไดใ้หบ้ริการที	ถูกใจ เนื	องจากมีการบริหารจดัการที	ยงัไม่ดี จึงตอ้งมีการปรับปรุงโครงสร้าง 
และการบริหารจดัการของหน่วยงานที	กาํกบัดูแล และหน่วยงานที	เกี	ยวขอ้งทั+งโดยตรงและโดยออ้ม 
เช่น ท่าอากาศยานแห่งประเทศไทย กรมการขนส่งทางอากาศ การบินไทย ใหมี้ความทนัสมยั มี
ประสิทธิภาพระดบัมาตรฐานสากล เสริมสร้างพื+นฐานของสนามบินเพื	อรองรับความจาํเป็น และ
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ความตอ้งการของผูใ้ชบ้ริการ เช่น หอ้งอาหาร หอ้งนํ+า ความสะอาด ความปลอดภยั การบริการทาง
แพทย ์ระบบอินเตอร์เนท เป็นตน้ 

4. การพฒันาบุคลากรในภาคการขนส่ง ตอ้งพฒันาความสามารถของบุคลากรใน
ดา้นโลจิสติกส์ ทั+งในระดบับริหารและระดบัปฏิบติัการใหเ้ป็นมืออาชีพ มีความรู้ความเขา้ใจใน
ระบบการขนส่งสินคา้และบริการ มีระบบส่งเสริมผูที้	มีความสามารถ ใหมี้อนาคตทางอาชีพที	ดี มี
การอบรมใหค้วามรู้ ส่งเสริมการพฒันาอาชีพ ปรับปรุงขอ้ดอ้ยเพื	อสร้างโอกาสใหค้นพฒันาได ้

5. การพฒันาเทคโนโลยรีองรับงานดา้นการผลิตและการขนส่ง พฒันาระบบการ
เชื	อมโยงระหวา่งขอ้มูลหน่วยงานภาครัฐ เอกชน และผูใ้ชบ้ริการ ส่งเสริมใหมี้การประยกุตใ์ช้
เทคโนโลยสีารสนเทศ เพื	อใหเ้กิดความสามารถในการควบคุมเรื	องเวลา คุณภาพของสินคา้และ
บริการ ตลอดจนสนองความตอ้งการของลูกคา้ใหต้รงเวลา 

6. การพฒันาระบบการบริหารจดัการและการบริการ กาํหนดใหมี้แผนการพฒันา
ระบบและมาตรฐานดา้นการจดัการโลจิสติกส์ ปรับปรุงกระบวนการใหบ้ริการของรัฐใหมี้มาตรฐาน
ระดบัสากล ส่งเสริมและพฒันาธุรกิจใหบ้ริการโลจิสติกส์ ตลอดจนพฒันามาตรฐานการใหบ้ริการ
ของผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์ และสนบัสนุนใหผู้ป้ระกอบการธุรกิจหนัมาใชบ้ริการของผูใ้หบ้ริการ  
โลจิสติกส์ (Outsourcing) 

7. ปรับปรุง แกไ้ข ร่างกฎหมาย และระเบียบต่างๆ เพื	อสนบัสนุนธุรกรรมโลจิสติกส์ 
อยา่งมีประสิทธิภาพ และไดม้าตรฐานสากล ใหส้อดคลอ้งกบัเป้าหมาย และยทุธศาสตร์ เพื	อเพิ	ม
ความคล่องตวั ในการขนส่ง และตอ้งมีความชดัเจน เป็นธรรม มีการบงัคบัใชอ้ยา่งจริงจงั ไม่เลือก
ปฏิบติั พร้อมผลกัดนัการบงัคบัใชก้ฎหมายเพื	อสนบัสนุนธุรกรรมอิเลคทรอนิกส์ 

งานวจิัยเรื�องประเทศไทยกบันโยบายการเป็นศูนย์กลางโลจิสติกส์และขนส่งใน

อนุภูมิภาคอนิโดจีน ศึกษากรณีเปรียบเทียบศักยภาพการพัฒนาเศรษฐกิจ และ

ระบบโลจสิตกิส์กบัประเทศเพื�อนบ้าน 

นายธนิต โสรัตน์ นกัศึกษา วปอ. พ.ศ. 2548 หลกัสูตร วปม. รุ่นที	 3 ไดท้าํการวจิยัเพื	อ
ศึกษาศึกษาสถานภาพและทิศทางการพฒันาระบบโลจิสติกส์ และปัจจยัตวัแปรซึ	งมีผลกระทบต่อ
การพฒันาระบบโครงสร้างพื+นฐานคมนาคมขนส่งของไทย เพื	อนาํเสนอความเป็นไปไดที้	ประเทศ
ไทยจะเป็นศูนยก์ลางโลจิสติกส์ของภูมิภาคอินโดจีน ซึ	 งจากการศึกษา พบวา่ การขนส่งทางถนน
เป็นรูปแบบที	เหมาะสม และมีประสิทธิภาพมากที	สุดในการเชื	อมโยงพื+นที	ภายในแผน่ดินของ
ประเทศต่างๆ ในอนุภูมิภาคอินโดจีน ซึ	 งจะมีปริมาณการคา้และการลงทุนภายในกนัเองในปริมาณที	
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สูง อีกทั+งประเทศต่างๆ ในอนุภูมิภาคขาดการพฒันาเส้นทางภายในประเทศ ในการเชื	อมโยงกบั
ท่าเรือหลกั และเมืองหลกัของตนเอง ขณะที	ลาวและจีนตอนใตไ้ม่มีทางออกสู่ทะเล ทั+งนี+ดว้ย
ศกัยภาพภาคการขนส่งของถนนไทย และจากยทุธศาสตร์ขอ้ตกลงความร่วมมือระหวา่งประเทศ เช่น 
อนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ+าโขง (GMS) ทาํใหป้ระเทศไทยมีการพฒันาเส้นทางเชื	อมโยงกบัประเทศเพื	อน
บา้น ถึงแมว้า่เมื	อเปรียบเทียบกบัศกัยภาพเกี	ยวกบัท่าเรือและสนามบินของมาเลเซีย และสิงคโปร์ 
ประเทศไทยจะมีศกัยภาพตํ	ากวา่ แต่ก็ไม่มีผลกระทบต่อการเป็นศูนยก์ลางการขนส่งมานกั อีกทั+ง
การขนส่งทางถนนจากประเทศดงักล่าวไปยงัประเทศต่างๆในลุ่มแม่นํ+าโขงจะตอ้งผา่นประเทศไทย
ทั+งสิ+น ดั+งนั+นจึงสรุปไดว้า่ประเทศไทยมีโอกาสและความเป็นไปไดใ้นการเป็นศูนยก์ลางโลจิสติกส์
ของประเทศต่างๆในอนุภูมิภาคอินโดจีนและประเทศจีนตอนใต ้โดยมีขอ้เสนอแนะดงัต่อไปนี+  

1. ประเทศไทยควรใชน้โยบายสร้างความสัมพนัธ์และความร่วมมือกบัประเทศเพื	อน
บา้นในอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ+าโขงต่างๆ ไดแ้ก่ 

1.1. เมียนมา กระทรวงการต่างประเทศควรจะมีการส่งเสริมใหมี้การจดัตั+ง สมาคม
มิตรภาพไทย-เมียนมา ภายใตก้ารกาํกบัของกระทรวงการต่างประเทศ โดยใหเ้ป็นหน่วยงานกึ	งรัฐ
และกึ	งเอกชน ที	จะเขา้ไปดาํเนินการดา้นที	เกี	ยวขอ้งกบัความร่วมมือ และใหค้วามช่วยเหลือดา้น
เศรษฐกิจแก่ประเทศเมียนมา รวมถึงการใหก้ารนิคมอุตสาหกรรมไปศึกษาการจดัตั+งนิคม
อุตสาหกรรมตามจงัหวดัที	มีศกัยภาพของเมียนมา เช่น จงัหวดัเมียวดี และเกาะสอง ซึ	 งจะเป็นการ
แกปั้ญหาแรงงานต่างดา้วไดแ้บบเบด็เสร็จ 

1.2. จีนตอนใต้ กระทรวงต่างประเทศควรจะมีการส่งเสริมใหจ้ดัตั+งกงสุลไทย
ประจาํที	หวัเมืองสาํคญัที	จีนกาํหนดใหเ้ป็นศูนยก์ลางเศรษฐกิจและโลจิสติกส์เชื	อมโยงกบัอนุภูมิภาค
อินโดจีน กระทรวงพาณิชยค์วรมีการจดัตั+ง ศูนยส่์งเสริมการคา้และการลงทุน ประเทศจีนตอนใต ้
เพื	อใหเ้ป็นหน่วยงานบูรณาการในกาสนบัสนุนดา้นขอ้มูลข่าวสารและการประสานงานกบั
หน่วยงานภาครัฐของประเทศจีนใหก้บัภาคเอกชนไทยในการเขา้ไปลงทุนและใชป้ระโยชน์จาก
เส้นทางถนน 

1.3. สปป. ลาว ควรมีการจดัตั+ง ศูนยส่์งเสริมเศรษฐกิจและวฒันธรรมไทย-ลาว ใน
ความรับผดิชอบของกระทรวงต่างประเทศ ทาํหนา้ที	ส่งเสริมประสานงาน ดา้นการคา้ การลงทุน 
และแกไ้ขกฎขอ้บงัคบัและปัญหาดา้นการขนส่ง ตามเส้นทางโลจิสติกส์ที	เชื	อมโยง สปป.ลาว กบั
ประเทศอื	นๆในภูมิภาค และส่งเสริมความเขา้ใจใหค้นลาวมีความรู้สึกที	ดีกบัประเทศไทย  

1.4. เวยีดนาม กระทรวงคมนาคมควรทาํงานวจิยัวา่จะส่งเสริมในการใชท้่าเรือ
ดานงั ในฐานะเป็นพนัธมิตร หรือเป็นท่าเรือคู่แข่งกบัท่าเหลือแหลมฉบงั เพื	อเป็นแนวทางใหก้รม
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ส่งเสริมการส่งออก และสาํนกังานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุนจดัทาํแผนยทุธศาสตร์ในการเขา้
ไปใชป้ระโยชน์จากศกัยภาพของเวยีดนามมาเป็นประโยชน์กบัประเทศไทย 

1.5. กมัพูชา ควรจดัตั+งกงสุลไทยประจาํจงัหวดัเสียมเรียบ และ ศูนยส่์งเสริมกาคา้
และการท่องเที	ยวไทย-เสียมเรียบ เพื	อส่งเสริมใหมี้การลงทุนในอุตสาหกรรมบริการต่างๆ เมื	อ
เส้นทางถนนแลว้เสร็จ ก็จะเป็นเส้นทางสาํคญัที	นกัท่องเที	ยวต่างชาติจะใชเ้ป็นฐานในการท่องเที	ยว
ระหวา่งไทยกบัประเทศกมัพูชา 

2. กาํหนดยทุธศาสตร์ในการลดประเภทการขนส่งจากทางถนนเป็นทางราง และใช้
ประโยชน์จากชายฝั	งทะเลและแม่นํ+า ปรับเปลี	ยนการขนส่งใหเ้ป็นระบบการขนส่งต่อเนื	องหลาย
รูปแบบ ผสมผสานทางบก ทางราง และทางนํ+า เชื	อมโยงกบัประเทศเพื	อนบา้น ซึ	 งการขนส่งทางบก
จะเป็นรูปแบบที	มีประสิทธิภาพสูงสุด 

3. การรถไฟแห่งประเทศไทยเป็นระบบราชการที	มีตน้ทุนในการบริหารสูง ประกอบ
กบัรางรถไฟส่วนใหญ่เป็นรางเดี	ยว ทาํใหอ้ตัราเฉลี	ยในการวิ	งรถไฟต่อกวา่ 50 กม./ชม. ทาํใหมี้
ตน้ทุนการขนส่งที	สูง ไม่มีประสิทธิภาพ ดงันั+น ภาครัฐโดยกระทรวงคมนาคมจะตอ้งเป็นผูล้งทุน
เกี	ยวกบัโครงสร้างทางราง ในขณะที	หวัรถจกัร แคร่ สถานีขนส่ง ควรให้เอกชนเป็นผูด้าํเนินการใน
ฐานะเป็น Mega Project  

4. ท่าเรือหลกัของไทย รวมถึง ท่าเรือแหลมฉบงั ลว้นอยูใ่นอ่าวไทย ซึ	 งไม่ไดอ้ยูบ่น
เส้นทางการเดินเรือของโลก ส่งผลใหข้าดขีดความสามารถในการเป็นศูนยก์ารขนส่งทางทะเลของ
ภูมิภาค ดงันั+นกระทรวงคมนาคมและกรมขนส่งทางนํ+าและพาณิชยนาว ีจะตอ้งลงทุนก่อสร้างท่าเรือ
ชายฝั	งทะเลตะวนัตก โดยเฉพาะที	อาํเภอปากบารา ใหเ้ป็นท่าเรือนํ+าลึก และมี Land Bridge เชื	อมโยง
ขนส่งจากสงขลาไปแหลมฉบงั และในระยะยาวใหพ้ฒันากองเรือแห่งชาติ ร่วมทุนกนัระหวา่ง
บริษทัเดินเรือทะเล กบัภาคเอกชนไทย และสิงคโปร์ ซึ	 งทั+งหมดจะส่งผลต่อการลดตน้ทุนการขนส่ง
ทางทะเล 

5. กฎหมาย ระเบียบขอ้บงัคบั ยงัขาดความชดัเจน ไม่สอดคลอ้งกบัการขนส่งใน     
อนุภูมิภาคอินโดจีน โดยประเทศไทยไม่มีกฎหมายเฉพาะเกี	ยวกบัการขนส่งทางถนนระหวา่ง
ประเทศ ทั+งๆที	มีขีดความสามารถมากกวา่เพื	อนบา้น ดงันั+น กระทรวงการคลงั หรือ สาํนกังาน
คณะกรรมการพฒันาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ควรเป็นหน่วยงานกลางในการปฏิรูประบบ
กฎหมาย และจดัตั+งหน่วยงานของรัฐใหเ้ป็นเจา้ภาพในการพฒันาโลจิสติกส์ โดยใหมี้แผนแม่บท
ระยะสั+นและระยะยาว เพื	อใหเ้กิดการบูรณาการ และเป็นการใชง้บประมาณอยา่งมีประสิทธิภาพ 
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6. กระทรวงอุตสาหกรรม และกระทรวงพาณิชย ์ ตอ้งเร่งพฒันาการจดัการโลจิสติกส์
ใหก้บัธุรกิจ ภาคอุตสาหกรรม และส่งเสริมขีดความสามารถใหก้บัผูป้ระกอบการใหบ้ริการดา้น    
โลจิสติกส์ โดยเฉพาะผูป้ระกอบการประเภท SMEs ใหมี้ศกัยภาพในการแข่งขนัระดบัโลก 

7. สถาบนัการศึกษายงัเปิดการเรียนการสอนดา้นโลจิสติกส์ไม่เพียงพอ และขาด
แรงจูงใจในการใหน้กัศึกษามาศึกษาโลจิสติกส์ ทาํใหข้าดบุคลากรดา้นโลจิสติกส์ นอกจากนี+
ประเทศไทยยงัขาดอาจารยผ์ูส้อนที	มีประสบการณ์ และความรู้ดา้นโลจิสติกส์ที	แทจ้ริง ดงันั+น
กระทรวงศึกษาธิการ และสาํนกังานอาชีวศึกษาฯ ควรเร่งรัดในการเปิดหลกัสูตรดา้นโลจิสติกส์ทั+ง
ในระดบัอาชีวะ และปริญญา พร้อมใหทุ้นการศึกษาดา้นโลจิสติกส์ เพื	อป้อนบุคลากรที	มีความรู้
ใหก้บัภาคการศึกษา ภาคธุรกิจ และภาครัฐ  

บทความเรื�อง ระบบโลจิสติกส์อัจฉริยะ (Smart Logistics) ในประเทศ

เนเธอร์แลนด์ 

 สาํนกังานวทิยาศาสตร์และเทคโนโลย ี ภายใตก้ระทรวงการเศรษฐกิจของประเทศ
เนเธอร์แลนดไ์ดน้าํเสนอรายงานพิเศษเกี	ยวกบัการพฒันานวตักรรมในประเทศเนเธอร์แลนดใ์นเรื	อง 
Smart Logistics ซึ	 งไดก้ล่าววา่ นอกจากความไดเ้ปรียบทางดา้นภูมิประเทศที	อยูช่ายฝั	งของยโุรป
ตะวนัตกแลว้ เนเธอร์แลนด์ยงัมีโครงสร้างพื+นฐาน และการเชื	อมโยงทางการขนส่งที	เป็นเลิศ ระบบ
ศุลกากรที	มีประสิทธิภาพ และผูใ้หบ้ริการดา้นโลจิสติกส์ระดบัโลก มีศูนยก์ระจายสินคา้มากที	สุดใน
ทวปียโุรป ซึ	 งมีกิจกรรมเพิ	มมูลค่าที	หลากหลาย  

บริษทัขนส่งทางถนนของประเทศเนเธอร์แลนดบ์รรทุกสินคา้ร้อยละ 24 ของสินคา้
ทั+งหมดที	ผา่นทวปียุโรป นอกจากนี+สถาบนัทางความรู้ต่างๆ ของประเทศเนเธอร์แลนด ์มีชื	อเสียงใน
ดา้นโลจิสติกส์และเทคโนโลยสีารสนเทศที	เป็นเลิศ และเนเธอร์แลนด์เล่นบทบาทหลกัในดา้นการ
นาํเขา้สินคา้ต่างๆ จากทั	วโลกสู่ทวปียโุรป รวมถึงดา้นการส่งออกสินคา้จากยโุรปไปยงัจุดหมาย
ปลายทางต่างๆ ทั	วโลก ซึ	 งก่อใหเ้กิดกระบวนการต่างๆ ของการไหลเวยีนสินคา้ที	มากมาย ดงันั+น
เรื	องโลจิสติกส์จึงเป็นวาระสาํคญัอนัดบัแรกของรัฐบาล ซึ	 งรัฐบาลก็ไดเ้นน้นโยบายหลายๆอยา่ง ที	
เกี	ยวกบัโครงสร้างพื+นฐาน และเศรษฐกิจ ในภาคโลจิสติกส์ 

ในยคุที	มีการใชร้ะบบดิจิตอลมากขึ+น ทาํใหเ้กิดระบบที	สามารถประมวลผลขอ้มูล
จาํนวนมากไดอ้ยา่งรวดเร็ว ตอบสนองต่อการเพิ	มขึ+นของ E-Commerce  และความตอ้งการดา้น    
โลจิสติกส์ได ้ ความทา้ทายทางสังคมเช่นการเกิดขึ+นของชุมชนเมือง ความแออดั การปล่อยมลพิษสู่
สิ	งแวดลอ้ม การขาดบุคลากรที	มีคุณภาพจากการเขา้สู่ภาวะประชากรผูสู้งอาย ุ (Aging Population) 
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ทาํใหต้อ้งการระบบจดัการโลจิสติกส์ที	ทนัสมยั หรือที	เรียกวา่ ระบบโลจิสติกส์อจัฉริยะ (Smart 
Logistics)  

เนเธอร์แลนดจ์ะเนน้โลจิสติกส์ที	ใชค้วามรู้เขม้ขน้ ซึ	 งหมายถึงมีการสร้าง พฒันา สาธิต 
ประยกุตใ์ช ้ แนวปฏิบติัในการจดัการห่วงโซ่อุปทานใหม่ๆ ในระดบักวา้งขวาง ดงันั+นจึงมุ่งเนน้
นวตักรรม และการพฒันาทุนมนุษย ์โดยมีจุดประสงค ์3 ประการดงันี+  

1. เพิ	มกิจกรรมทางโลจิสติกส์ของบริษทัต่างชาติเขา้ไปในประเทศของตน 
2. เพิ	มการไหลเวยีนของการขนส่งที	ผา่นประเทศ 
3. ส่งออกองคค์วามรู้ดา้นโลจิสติกส์ 
ซึ	 งการที	จะบรรลุไดจ้ะตอ้งมีการร่วมมือกนัทางดา้นเทคโนโลยรีะหวา่งประเทศ และ 

การแลกเปลี	ยนความรู้ เพื	อกระตุน้นวตักรรม และเพื	อใหแ้น่ใจวา่ระดบัความเชี	ยวชาญทดัเทียมกบั
ประเทศชั+นนาํอื	นๆในโลก ซึ	 งเนเธอร์แลนด ์ ไดส้ร้างความร่วมมือระหวา่งภาครัฐ เอกชน ที	เรียกวา่
สามเหลี	ยมทองคาํ (Triple Helix Concept) ประกอบดว้ย ภาคเอกชน/อุตสาหกรรม สถาบนัความรู้ 
และหน่วยงานภาครัฐ ซึ	 งหน่วยงานจากภาครัฐประกอบดว้ย กระทรวงโครงสร้างพื+นฐาน กระทรวง
สิ	งแวดลอ้ม และกระทรวงการเศรษฐกิจ นอกจากนี+  หน่วยงานภาครัฐที	เกี	ยวขอ้งกบั พิธีการศุลกากร 
ก็เป็นส่วนช่วยที	สาํคญัต่อโครงสร้างพื+นฐานนวตักรรมอีกดว้ย 

แผนภาพที� 2-2 Triple Helix Concept 

 

ที	มา : Going Dutch?, 2015, p 27 



28 

สถาบนัเพื	อระบบโลจิสติกส์ระดบัสูงของเนเธอร์แลนด ์ (Dinalog) ไดถู้กจดัตั+งขึ+นเพื	อ
กระตุน้นวตักรรมในดา้นโลจิสติกส์และห่วงโซ่อุปทาน และเป็นศูนยก์ลางของเครือข่ายสามเหลี	ยม
ทองคาํดว้ย มีบทบาทดา้นการพฒันาโปรแกรมนวตักรรมแห่งชาติดา้นโลจิสติกส์ โดยอาํนวยความ
สะดวกดา้นการวจิยัและพฒันา และโครงการตวัอยา่งต่างๆ สนบัสนุนการสร้างทุนมนุษย ์ และ
เผยแพร่ความรู้ความเชี	ยวชาญต่างๆ ในอุตสาหกรรม 

นโยบายระดบัสูงสาํหรับโลจิสติกส์ไดน้าํไปสู่โปรแกรมนวตักรรมดา้นโลจิสติกส์
แห่งชาติซึ	 งประกอบไปดว้ยแผนกลยทุธ์ทางดา้นนวตักรรม 6 แผนสาํคญัดงันี+  

1. แพลทฟอร์มขอ้มูลดา้นโลจิสติกส์ ซึ	 งเกี	ยวขอ้งกบัการพฒันาระบบเทคโนโลยี
สารสนเทศและคมนาคม เพื	อใหมี้การใชข้อ้มูลโดยภาคธุรกิจ และภาครัฐอยา่งมีประสิทธิภาพ 

2. การเชื	อมต่อรูปแบบการขนส่งต่างๆ ซึ	 งจะเป็นไปไดเ้มื	อมีพาหนะขนส่งที	เพียงพอ
ต่อการขนส่งที	มีความถี	สูง และตอ้งมีความยดืหยุน่ สามารถเปลี	ยนรูปแบบการขนส่งได ้ จนทาํให้
โครงสร้างพื+นฐานถูกใชอ้ยา่งคุม้ค่ามากที	สุดเท่าที	จะเป็นไปได ้ ซึ	 งจะทาํใหป้ระหยดัตน้ทุนและมี
ความยดืหยุน่ ย ั	งยนื เชื	อถือได ้และรวดเร็ว 

3. การอาํนวยสะดวกทางการคา้ ซึ	 งจะเนน้ความร่วมมือระหวา่งศุลกากร และ
ภาคอุตสาหกรรม โดยจะเนน้การยา้ยพิธีการศุลกากรและการตรวจสอบไปยงัจุดที	มีการถูกรบกวน
นอ้ยที	สุดในห่วงโซ่อุปทาน การลดขั+นตอนการตรวจสอบโดยการใชข้อ้มูลที	มีอยูใ่นห่วงโซ่ เพื	อ
ไม่ใหมี้การขอขอ้มูลซํ+ าซอ้น และการวางแนวทางในการใหบ้ริการดา้นการตรวจสอบต่างๆ เพื	อการ
จดัการการขนส่งบริเวณชายแดนร่วมกนั 

4. ศูนยค์วบคุมห่วงโซ่อุปทาน ซึ	 งเป็นศูนยที์	ควบคุม และประสานงานห่วงโซ่อุปทาน
ที	หลากหลาย และซบัซอ้นโดยใชเ้ทคโนโลย ีซอฟแวร์ที	ทนัสมยั และผูเ้ชี	ยวชาญดา้นห่วงโซ่อุปทาน 
ศูนยนี์+จะรวบรวมและควบคุมการไหลเวยีนของสินคา้ รวมทั+งจดัการขอ้มูล และการเงิน ซึ	 งจะทาํให้
ลดตน้ทุนในห่วงโซ่อุปทาน เพิ	มโอกาสการสร้างงานมากขึ+น สร้างธุรกิจใหม่ และดึงดูดนกัลงทุน
จากต่างชาติ 

5. โลจิสติกส์บริการ หมายความถึง กิจกรรมทางโลจิสติกส์ที	ทาํใหแ้น่ใจวา่ ระบบที	มี
การใชเ้ครื	องจกัรในการดาํเนินงานแบบเขม้ขน้ จะดาํเนินการไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ ไม่สะดุดตลอด
ทั+งวงจรชีวิตของสินคา้ ทั+งนี+ ยงัเกี	ยวขอ้งกบัการจดัระบบการจากบริการหลงัการขาย จนถึงจุดสิ+นสุด
ของวงจรชีวติของสินคา้นั+นๆ  

6. การเงินของห่วงโซ่อุปทาน หมายถึงการใหบ้ริการดา้นการเงินของทั+งห่วงโซ่
อุปทานทั+งหมดเพื	อให้เกิดประโยชน์สูงสุด และการรวมขั+นตอนทางการเงินระหวา่ง ผูใ้หบ้ริการ
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ขนส่ง ซพัพลายเออร์ ผูใ้หบ้ริการดา้นโลจิสติกส์ และผูร่้วมทุนทางการเงิน ซึ	 งจะช่วยใหล้ดเงินทุน
หมุนเวยีนและตน้ทุนทางการเงิน 

การพฒันาระบบโลจสิตกิส์ของสหภาพยุโรป 

ภาคเอกชนของสหภาพยโุรปมีความเขม้แขง็ ระดบัการพฒันาระบบโลจิสติกส์มี
สาระสาํคญัดงันี+  

1. ตรออกกฎหมายที	เอื+ออาํนวยต่อการแข่งขนั และทบทวนกฎหมายที	ลา้หลงั 
กลุ่มประเทศสมาชิกมีการคา้ระหวา่งกนัมาก เนื	องจากแต่ละประเทศสมาชิกมีแนวการ

ดาํเนินการที	แตกต่างกนั ดงันั+นสิ	งที	รัฐบาลมุ่งเนน้คือ การวางกฎระเบียบและมาตรฐานการขนส่งให้
เหมือนกนั (Standardization) ในทุกประเทศสมาชิก เพื	อใหส้ามารถเชื	อมต่อการขนส่งในแต่ละรูป
แบบอยา่งมีประสิทธิภาพ มีการจดัตั+งคณะกรรมการดา้นการขนส่ง โดยมีวตัถุประสงคคื์อ การเพิ	ม
ประสิทธิภาพการขนส่ง และรักษาสมดุลการใชรู้ปแบบการขนส่ง โดยไดมี้การออกนโยบายที	สาํคญั
ดงันี+  

1. เพิ	มประสิทธิภาพการขนส่ง วางนโยบายดา้นการขนส่งโดยเนน้การเปิดเสรี และ
นโยบายระยะยาวดา้นการขนส่งโดยเนน้การเพิ	มประสิทธิภาพในแต่ละรูปแบบการขนส่ง เพื	อ
สนบัสนุนแนวคิดการเชื	อมต่อแต่ละรูปแบบการขนส่ง ทาํใหต้ลาดผูข้นส่งมีการแข่งขนัมากขึ+น และ
กระตุน้ใหเ้กิดโครงการส่งเสริมการขนส่งหลายรูปแบบ เช่น การจดัทาํ Loading Unit ที	เป็น
มาตรฐาน EU และโครงการพฒันาระบบนาํร่องโดยใชด้าวเทียม 

2. รักษาสมดุลการใชรู้ปแบบการขนส่ง วางนโยบายเพื	อสร้างความเขา้ใจเกี	ยวกบัการ
ขนส่งต่อเนื	องหลายรูปแบบ และกาํหนดแบบแผนการขนส่งของสินคา้ในแต่ละอุตสาหกรรม 
เพื	อใหผู้ป้ระกอบการตระหนกัถึงประโยชน์ของการขนส่งต่อเนื	องหลายรูปแบบ และร่วมมือกนั
เลือกใชรู้ปแบบการขนส่งที	เหมาะสมกบัแต่ละอุตสาหกรรม 

ภาครัฐมีบทบาทในการพฒันาโลจิสติกส์ในส่วนที	เป็นโครงสร้างพื+นฐานซึ	งเป็นส่วนที	
ตอ้งลงทุนสูงและใชร่้วมกนั ดา้นกฎหมายและกฎระเบียบ และดา้นการวางมาตรฐานของระบบ
ขนส่ง โดยจะไม่ไปกา้วก่ายกบังานที	เอกชนสามารถทาํไดเ้องเช่นการจดัทาํการอบรมใหบุ้คลากร 
ดา้นการศึกษาวจิยัดา้นโลจิสติกส์ นอกจากนี+ยงัมีในส่วนที	ทั+งภาครัฐและภาคเอกชนมีบทบาททั+งคู่
เช่นเรื	องการพฒันาเทคโนโลย ีและการจดัเก็บฐานขอ้มูลเกี	ยวกบัโลจิสติกส์  
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สรุป 

 จากการทบทวนวรรณกรรมในครั+ งนี+  สรุปได้ว่า ความร่วมมือระดับภูมิภาค เช่น

โครงการพฒันาเศรษฐกิจในอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ+ าโขง (GMS) ตลอดจนการพฒันาโครงสร้างพื+นฐาน 

มีส่วนในการขยายการคา้ระหวา่งภูมิภาคอยา่งต่อเนื	อง ตลอดจนการคา้ชายแดนจะมีมูลค่าและอตัรา

การเติบโตที	สูง การเป็นศูนยก์ลางโลจิสติกส์ในอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ+ าโขงจะสร้างประโยชน์ให้แก่

ประเทศไทยเป็นอย่างมาก กล่าวคือ สร้างคุณค่า หรือมูลค่าเพิ	มที	เกิดขึ+นจากกิจกรรมโลจิสติกส์ ทั+ง

สินคา้และบริการที	ส่งผ่านในห่วงโซ่อุปทานและโครงสร้างพื+นฐานด้านโลจิสติกส์ รวมถึงเพิ	ม

ความสามารถในการจดัการการเคลื	อนยา้ยและกระจายสินคา้ในปริมาณที	มากขึ+น ดว้ยระยะเวลา

ตอบสนอง ที	ดีขึ+น ทาํให้ตน้ทุนโลจิสติกส์ต่อหน่วยสินคา้ลดลง และบริการดีขึ+น ผลิตภาพการผลิต 

เพิ	มขึ+ น นอกจากนี+ ยงัเป็นโอกาสในการดึงดูดการลงทุนจากต่างประเทศ เนื	องจากจะกลายเป็น

ศูนยก์ลางทางการคา้ และการเงิน ให้นกัลงทุนไดม้าลงทุนในธุรกิจโลจิสติกส์ และในอุตสาหกรรม

เกี	ยวเนื	อง เช่น ดา้นเทคโนโลยีสารสนเทศ ดา้นการคา้และบริการ เป็นตน้ ดงันั+น ผลประโยชน์ทาง

ตรงที	ประเทศจะได้รับจะออกมาในรูปของรายได้ที	เกิดจากการประกอบการ และการจา้งงานที	

เพิ	มขึ+น โดยเฉพาะการจา้งงานดา้นโลจิสติกส์ กระบวนการดงักล่าวจะส่งผ่านเทคโนโลยี ความรู้ 

และทกัษะในการจดัการต่างๆ มาสู่ประเทศ บุคลากรจะไดรั้บความรู้ความเชี	ยวชาญ ที	สําคญัจะเป็น

การกระจายรายไดแ้ละความเจริญให้กบัประเทศ เพิ	มการคา้ บริการ การลงทุนตลอดเส้นทางการ

ก่อสร้างโครงสร้างพื+นฐาน และเขตเศรษฐกิจพิเศษต่างๆ ยกระดบัมาตรฐานการครองชีพ มีช่องทาง

การจดัจาํหน่าย และการขนส่งที	สะดวก ย่อมส่งผลให้ผลิตผลในทอ้งถิ	นหรือในชนบทเจริญเติบโต 

เพิ	มความเขม้แข็งให้ชุมชน กระจายรายไดจ้ากเมืองสู่ต่างจงัหวดั และบริเวณชายแดน ทั+งยงัส่งผล

ต่อเนื	องถึงเศรษฐกิจของประเทศเพื	อนบา้น จากการร่วมมือกนัพฒันาระบบการจดัการโลจิสติกส์

ร่วมกนัในกรอบความร่วมมือต่างๆ ลดปัญหาสังคม ยาเสพติดที	จะทะลกัเขา้มาในประเทศ ลดความ

ขดัแยง้และสร้างความมั	นคงบริเวณชายแดน รวมถึงป้องกนัแรงงานต่างด้าวเขา้สู่ประเทศทั+งการ 

ทั+งนี+การจะเป็นศูนยก์ลางโลจิสติกส์ไดจ้ะตอ้งมีคุณสมบติัดงันี+    

1. ตอ้งมีทาํเลที	ตั+ งของประเทศที	เหมาะสม อยู่กึ	 งกลางและมีชายแดนเชื	อมต่อกับ
ประเทศเพื	อนบา้นต่างๆในภูมิภาค และสามารถเชื	อมโยงต่อไปยงัประเทศขา้งเคียงอื	นๆ ที	มีศกัยภาพ
ทางการคา้ได ้ลกัษณะของภูมิประเทศจะตอ้งไม่เป็นอุปสรรคต่อการเชื	อมโยงประเภทการขนส่ง ทั+ง
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ภายในและกบัประเทศขา้งเคียง นอกจากนี+ ลกัษณะภูมิอากาศจะตอ้งไม่เป็นอุปสรรคต่อการขนส่ง 
และปลอดภยัจากภยัธรรมชาติ 

2. ตอ้งมีทาํเลที	ตั+ งของประเทศที	เหมาะสม อยู่กึ	 งกลางและมีชายแดนเชื	อมต่อกับ
ประเทศเพื	อนบา้นต่างๆในภูมิภาค และสามารถเชื	อมโยงต่อไปยงัประเทศขา้งเคียงอื	นๆ ที	มีศกัยภาพ
ทางการคา้ได ้ลกัษณะของภูมิประเทศจะตอ้งไม่เป็นอุปสรรคต่อการเชื	อมโยงประเภทการขนส่ง ทั+ง
ภายในประเทศและกบัประเทศขา้งเคียง นอกจากนี+ลกัษณะภูมิอากาศจะตอ้งไม่เป็นอุปสรรคต่อการ
ขนส่ง และปลอดภยัจากภยัธรรมชาติ 

3. ตอ้งมีพื+นที	เหมาะสมแก่การเชื	อมโยงการขนส่งระหว่างประเทศ มีเขตแดนติดต่อ
กบัประเทศอื	นในทวีปเป็นแผ่นดินใหญ่ อีกทั+งพื+นที	ทางออกทะเลและสามารถพฒันาพื+นที	เป็น
ท่าเรือสากล โดยมีชายฝั	งทะเลที	สะดวกต่อการเชื	อมโยงสู่ทะเลเปิดและอยูใ่นเส้นทางหลกัของการ
ขนส่งทางทะเลและทางอากาศของโลก 

4. ต้องมีพรมแดนล้อมรอบด้วยประเทศเพื	อนบ้านที	มีปฏิสัมพันธ์ที	ดี  รวมทั+ งมี
ลกัษณะของระบอบการเมือง  เศรษฐกิจ  สังคมและวฒันธรรม-ศาสนา  ที	ไม่เป็นอุปสรรคต่อการคา้  
การลงทุน  การไปมาหาสู่และเชื	อมโยงเส้นทางขนส่งระหวา่งกนั 

5. ตอ้งมีนโยบายสาธารณะซึ	 งส่งเสริมต่อการเชื	อมโยงการขนส่งและเศรษฐกิจกบั
ประเทศเพื	อนบา้น  โดยภาคการเมืองและภาครัฐจะตอ้งมีการดาํเนินการในด้านความสัมพนัธ์กบั
ประเทศเพื	อนบา้นรวมทั+งมีการจดัสรรงบประมาณและให้มีกฎหมายบงัคบั  ซึ	 งไม่เป็นอุปสรรคและ
เกื+อกลูต่อความเป็นศูนยก์ลางการขนส่ง 

6. ต้องมีระบบโครงสร้างเศรษฐกิจการเมืองที	 เข้มแข็ง  โดยประเทศที	จะเป็น
ศูนยก์ลางโลจิสติกส์ของอนุภูมิภาค  จะตอ้งมีโครงสร้างทางเศรษฐกิจ  ที	มีเสถียรภาพทั+งทางดา้น
การเงิน  การคลงั  มีการเจริญเติบโตทางภาคการผลิต  และ/หรือบริการที	สามารถสนับสนุนต่อ
การคา้  การลงทุน  และใหค้วามช่วยเหลือแก่ประเทศเพื	อนบา้น 

7. ต้องมีสถานภาพการพฒันาระบบโครงสร้างพื+นฐานคมนาคมและขนส่งและ
ระบบโลจิสติกส์ที	 มีประสิทธิภาพ ระบบโครงสร้างด้านโลจิสติกส์เพื+อรองรับการขนส่งที+ มี
ประสิทธิภาพและมาตรฐาน  เป็นปัจจยัสําคญัที+จะทาํให้ประเทศไทยเป็นศูนยก์ลางดา้นโลจิสติกส์
ในอนุภูมิภาค  ที+สามารถเชื+อมโยงทั@งภายในประเทศและประเทศเพื+อบา้นในภูมิภาค ทุกรูปแบบการ
ขนส่ง ประกอบด้วย  ถนน  ทางรถไฟ  ทางนํ@ า ทางอากาศ รวมทั@งระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ  
กฎหมายและระเบียบที+เกี+ยวขอ้งกบัการขนส่ง ซึ	 งจะเป็นปัจจยัเสริมให้ภาคธุรกิจมีตน้ทุนโลจิสติกส์
ที	สามารถแข่งขนัในการขนส่งของภูมิภาค และรูปแบบการขนส่งต่างๆ จะตอ้งเชื	อมโยงกนัอย่าง
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ต่อเนื	อง ราบรื	น รวมถึงมีสิ	งอาํนวยความสะดวกในการขนถ่ายสินคา้เพื	อเปลี	ยนรูปแบบการขนส่ง
อยา่งเพียบพร้อม 

8. ตอ้งมีการพฒันาระบบเทคโนโลยีสารสนเทศที	มีประสิทธิภาพ โดยจะตอ้งมีการ
จดัการการไหลลื	นของขอ้มูล ข่าวสาร ที	ส่งเสริมต่อการขนส่งระหวา่งประเทศ รวมทั+งความสามารถ
ในการจดัการขอ้มูลประมาณมหาศาลอย่างรวดเร็วและแม่นยาํ เชื	อมโยงขอ้มูลกนัอย่างบูรณาการ
ระหวา่งภาครัฐและภาคเอกชน 

9. มีกฎ ระเบียบ ขั+นตอน และวธีิการอาํนวยความสะดวกในดา้นการคา้การลงทุน และ
การขนส่งภายในประเทศ และระหว่างประเทศเพื	อนบา้นใกลเ้คียงแบบบูรณาการ เพื	อให้เกิดความ
รวดเร็ว คล่องตวั และต่อเนื	อง ลดความซํ+ าซอ้นในการทาํธุรกรรม และมีมาตรฐานเหมือนกนัซึ+ งสอด
คลองกบัองค์การคา้โลก (WTO) ที+ไดใ้ห้คาํนิยามของการอาํนวยความสะดวกทางการคา้ (Trade 
Facilitation) คือ กระบวนการทางการคา้ระหวา่งประเทศที+ง่ายไม่ยุง่ยาก  ซึ+ งรวมไปถึงกิจกรรมการ
ปฏิบติั  และพิธีการที+มีความเกี+ยวขอ้งกบัการรวบรวม  การส่งมอบ  การติดต่อสื+อสารและระบบ
ขอ้มูลที+ตอ้งการสาํหรับการเคลื+อนยา้ยสินคา้ระหวา่งประเทศ  โดยมีเป้าหมายสําคญัเพื+อลดค่าใชจ่้าย
และระยะเวลาที+ใช้ในการทาํธุรกรรรมทางการคา้ทั@งภายในและระหว่างประเทศของหน่วยงาน
ภาครัฐและเอกชนที+เกี+ยวขอ้ง 

10. ต้องมีบุคลากรและองค์ความรู้ที	 เพียงพอและมีประสิทธิภาพ  การที	จะเป็น
ศูนยก์ลางดา้นโลจิสติกส์ไดจ้ะตอ้งอาศยัจาํนวนบุคลากรที	มีทกัษะและองคค์วามรู้เกี	ยวกบัโลจิสติกส์  
ซึ	 งจะเกี	ยวขอ้งกบัภาคการศึกษาในการผลิตบุคลากรที	มีคุณภาพเขา้สู่อุตสาหกรรมโลจิสติกส์อย่าง
เพียงพอ  

นอกเหนือจากคุณสมบัติที	กล่าวไปข้างต้นแล้ว ในยุคที	การค้าขายออนไลน์ หรือ
พาณิชยอิ์เล็กโทรนิกส์ (E Commerce) เขา้มามีบทบาทสําคญัในระบบธุรกิจของโลกรวมทั+งประเทศ
ไทยนั+น ประเทศที	จะเป็นศูนยก์ลางดา้นโลจิสติกส์ จะตอ้งมีคุณสมบติัเพิ	มเติมในเรื	องดงัต่อไปนี+  

1. มีขนาดโครงสร้างพื+นฐานดิจิตอล ที	เพียงพอและ มีค่าบริการไม่สูงกวา่ประเทศอื	น
ในอนุภูมิภาค และโครงข่ายการสื	อสารครอบคลุมทั	วประเทศในระดบัหมู่บา้น มีขนาดเพียงพอต่อ
การใชง้าน มีเสถียรภาพ ในราคาที	เหมาะสม 

2. มีกฎหมาย กฎระเบียบด้านการลงทุนและกํากับดูแลด้านโทรคมนาคม (และ
อินเทอร์เน็ต) ที	ทนัสมยั เป็นธรรมต่อทุกฝ่าย รวมถึงมีกฎหมาย กฎระเบียบ และแนวทางปฏิบติัที	
ชดัเจนในเรื	องความมั	นคงปลอดภยัของระบบดิจิทลั 

3. มีนโยบายพฒันาประเทศให้มีสภาพแวดลอ้มที	เอื+อต่อการลงทุนและประยุกต์ใช้
เทคโนโลยดิีจิตอล และสร้างความพร้อมดา้นเทคโนโลยสืี	อสารและสารสนเทศ 
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ทั+งนี+  จากการศึกษาตน้แบบระบบโลจิสติกส์ของประเทศเนเธอร์แลนด ์ และกลุ่ม
สหภาพยโุรป พบวา่สามารถนาํมาประยกุตใ์ชก้บัประเทศไทยได ้ เนื	องจากนเธอร์แลนดก์็กาํลงัเขา้สู่
ภาวะประชากรสูงวยั เช่นเดียวกนักบัประเทศไทย ซึ	 งการนาํเทคโนโลยทีี	ทนัสมยั เขา้มาช่วยในการ
จดัการโลจิสติกส์ ก็จะเกิดประสิทธิภาพอยา่งสูง และสร้างการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจแบบกา้ว
กระโดดได ้หน่วยงานภาครัฐ และเอกชนของไทย ควรมีการศึกษารูปแบบการจดัการโลจิสติกส์ โดย
เนน้ความร่วมมือระหวา่ง ภาครัฐ ภาคเอกชน และสถาบนัการศึกษา ในการประสานงานเพื	อเติมเตม็ 
ในดา้นโครงสร้าง การจดัการ และองคค์วามรู้ โดย 3 หน่วยนี+ควรจดัตั+งหน่วยงานกลาง ที	ทาํหนา้ที	
ประสานงาน และจดัทาํแผนยทุธศาสตร์เพื	อดาํเนินการในเรื	องดงัต่อไปนี+  

1. พฒันาระบบเทคโนโลยสีารสนเทศและคมนาคม เพื	อใหมี้การใชข้อ้มูลโดยภาค
ธุรกิจ และภาครัฐอยา่งมีประสิทธิภาพ 

2. ออกแบบการเชื	อมต่อรูปแบบการขนส่งต่างๆ เพื	อใหใ้ชป้ระโยชน์จากโครงสร้าง
พื+นฐาน อยา่งคุม้ค่า  

3. พฒันาระบบพิธีการศุลกากรใหล้ดขั+นตอนที	ซํ+ าซอ้น และลดความหนาแน่นในการ
ขนส่งสินคา้ หรือคนขา้มแดน 

4.  พฒันาซอฟแวร์ที	ทนัสมยั และผูเ้ชี	ยวชาญดา้นห่วงโซ่อุปทาน เพื	อใชใ้นการ
ควบคุมการไหลเวยีนของสินคา้ รวมทั+งจดัการขอ้มูล และการเงิน ซึ	 งจะทาํใหล้ดตน้ทุนในห่วงโซ่
อุปทาน เพิ	มโอกาสการสร้างงานมากขึ+น สร้างธุรกิจใหม่ และดึงดูดนกัลงทุนจากต่างชาติ 

5. ร่วมกนักบัประเทศเพื	อนบา้นในอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ+าโขง จดัตั+งคณะกรรมการดา้น
การขนส่งร่วมกนั เพื	อจดัทาํโครงสร้างพื+นฐาน กฎระเบียบ แนวปฏิบติัที	เป็นมาตรฐานเดียวกนั  

สาํหรับงานวิจยัที	เกี	ยวกบัการพฒันาระบบโลจิสติกส์ต่างๆ ที	ไดท้บทวนมา สรุปไดว้า่ 
แนวทางการจดัทาํ กลยทุธ์เพิ	มขีดความสามารถดา้นโลจิสติกส์นั+นจะตอ้งพฒันาอยา่งบูรณาการ และ
ครบวงจร ใน 3 ดา้น กล่าวคือ 

1. ดา้นโครงสร้างพื+นฐาน ให้มีความครอบคลุม ต่อเนื	อง เชื	อมโยงกนัระหว่างแต่ละ
รูปแบบการขนส่ง (Hardware)  

2. ดา้นการจดัการ และพฒันาระบบเทคโนโลยสีารสนเทศ กฎหมาย ระเบียบ นโยบาย
ภาครัฐ และการอาํนวยความสะดวกทางการคา้ การลงทุน (Software) และ 

3. ด้านการจดัการองค์ความรู้ การบริหารบุคลากร ทั+งภาครัฐ ภาคเอกชน ให้มีองค์
ความรู้ และพฒันาใหเ้ป็นมาตรฐานวชิาชีพดา้นโลจิสติกส์ (Peopleware)  



 

บทที� 3 
ความสามารถในการแข่งขนัด้านโลจิสติกส์ของไทย 

จากบทที� 2 ซึ� งกล่าวถึง นิยามรวมทั�งประโยชน์ของการเป็นศูนยก์ลางโลจิสติกส์ใน
ภูมิภาค และกรณีศึกษาของการจัดการโลจิสติกส์ไปแล้วนั� น ในบทนี� จะได้แสดงให้เห็นถึง
สถานะปัจจุบนัและแผนการพฒันาระบบโลจิสติกส์ พร้อมทั�งลาํดบัความสามารถในการแข่งขนัของ
ประเทศไทย เพื�อเปรียบเทียบ และหากลยุทธ์ที�เหมาะสม และปิดช่องวา่ง ระหวา่ง ศกัยภาพการเป็น
ศูนยก์ลางโลจิสติกส์ของประเทศไทย กบัศกัยภาพตามคาํนิยาม และแนวปฏิบติัที�เป็นเลิศ รวมทั�งเพื�อ
พฒันาใหป้ระเทศไทยมีขีดความสามารถทางการแข่งขนัในอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ�าโขง 

ทําเลที�ตั#ง และภูมิประเทศ 

1. อาณาเขตของประเทศไทย1 
ประเทศไทยตั�งอยูบ่นคาบสมุทรอินโดจีนมีพื�นที�ประมาณ 9:;,::9.=> ตารางกิโลเมตร 

มีขนาดใหญ่เป็นอนัดบั ; ในเอเชียตะวนัออกเฉียงใตร้องจากประเทศอินโดนีเชียและพม่า เดิมได้
แบ่งภูมิภาคของประเทศไทยออกเป็นA ภาค คือ ภาคเหนือ ภาคกลาง ภาคตะวนัออกเฉียงเหนือ และ
ภาคใต ้แต่ปัจจุบนัไดแ้บ่งออกเป็น >ภาค ไดแ้ก่ ภาคเหนือ ภาคตะวนัออกเฉียงเหนือ ภาคตะวนัตก 
ภาคกลาง ภาคตะวนัออก ภาคใต ้

ความยาววดัจากอาํเภอแม่สาย จงัหวดัเชียงรายถึงอาํเภอเบตง จงัหวดัยะลา มีความยาว
ประมาณ :,>B= กิโลเมตร ส่วนที�กวา้งที�สุดของประเทศวดัจากด่านเจดียส์ามองค์ อาํเภอสังขละ 
จงัหวดักาญจนบุรีถึงตาํบลช่องเม็ก อาํเภอพิบูลมงัสาหาร จงัหวดัอุบลราชธานี มีความยาวประมาณ 
C9= กิโลเมตร ส่วนที�แคบสุดวดัจากตาํบลคลองวาฬ อาํเภอเมือง จงัหวดัประจวบคีรีขนัธ์ มีความยาว
ประมาณ:=.> กิโลเมตร 

__________________________ 

1“ความเป็นมาของการแบ่งภาคภูมิศาสตร์ของไทย”. (ออนไลน์). เขา้ถึงไดจ้าก : 
https://sites.google.com/site/geographyofthailand47/s-ru, 2560.
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ทิศเหนือ ติดต่อกบัประเทศพม่าและลาว มีทิวเขาแดนลาวและแม่นํ� าโขงเป็นพรมแดน
ธรรมชาติ ทิศตะวนัออก ติดต่อกบัประเทศลาวและกมัพชูา มีทิวเขาหลวงพระบาง พนมดงรัก และ 
ทิวเขาบรรทดั และแม่นํ� าโขงเป็นพรมแดนธรรมชาติ ทิศตะวนัตก ติดต่อกบัประเทศพม่า มีทิวเขา
ถนนธงชยั ทิวเขาตะนาวศรี แม่นํ� าสาละวิน แม่นํ� าเมย และแม่นํ� าปากจั�นเป็นพรมแดนธรรมชาติ ทิศ
ใต้ ติดต่อกับอ่าวไทยและประเทศมาเลเซีย มีแม่นํ� าโกลก และทิวเขาสันกาลาคีรีเป็นพรมแดน
ธรรมชาติ 

แม่นํ�าเจา้พระยาถือเป็นระบบแม่นํ�าที�สําคญัของประเทศ  เกิดจากการรวมตวัของแม่นํ� า
สายหลกั B สายจากภาคเหนือ คือแม่นํ� าปิงและแม่นํ� าน่าน ที�ตาํบลปากนํ� าโพ อาํเภอเมืองนครสวรรค ์
จงัหวดันครสวรรค์ จากนั�นไหลลงไปทางทิศใต ้ผ่านจงัหวดัอุทยัธานี ชัยนาท สิงห์บุรี อ่างทอง 
พระนครศรีอยุธยา ปทุมธานี นนทบุรี และกรุงเทพมหานคร ก่อนออกสู่อ่าวไทยที�ปากนํ� า ซึ� งอยู่
ระหวา่งเขตตาํบลทา้ยบา้น ตาํบลบางปูใหม่ อาํเภอเมืองสมุทรปราการ และตาํบลแหลมฟ้าผา่ อาํเภอ
พระสมุทรเจดีย ์จงัหวดัสมุทรปราการ  

แผนภาพที� 3-1 แม่นํ�าเจา้พระยา 

 
ที�มา : วกิิพีเดีย สารานุกรมเสรี,  ออนไลน์, 2560 



37 

แม่นํ�าโขง2 มีตน้กาํเนิดจากเทือกเขาหิมาลยั ไหลผา่นบริเวณที�ราบสูงทิเบตและมณฑล
ชิงไห่ ประเทศจีน ผา่นประเทศจีน ประเทศพม่า ประเทศลาว ประเทศไทย ประเทศกมัพูชา และออก
สู่ทะเลจีนใตที้�ประเทศเวียดนาม มีความยาวทั�งหมด 4,880 กิโลเมตร เป็นความยาวในประเทศจีน 
2,130 กิโลเมตร ช่วงที�แม่นํ� าไหลผา่นประเทศจีนมีชื�อเรียกว่า แม่นํ� าหลานชาง หรือ แม่นํ� าลา้นช้าง 
และเมื�อไหลผ่านเขา้เขตประเทศพม่าและประเทศลาว เรียกว่า แม่นํ� าของ รวมถึงคาํเมืองลา้นนาก็
เรียก แม่นํ�าของ เช่นกนั ส่วนในภาษาไทยเรียกวา่ แม่นํ�าโขง ลกัษณะสาํคญัของแม่นํ� าโขงคือ มีตลิ�งที�
สูงชนัมากทั�งสองฝั�ง ไหลเลี�ยวเลาะไปตามไหล่เขา กระแสนํ�าจะไหลจากทางเหนือลงสู่ทางใตต้ลอด
ทั�งปี ระดบันํ� าในฤดูฝนกบัฤดูแลง้จะมีความแตกต่างกนัอยา่งมาก ความเร็วของกระแสนํ� าขึ�นอยูก่บั
แต่ละฤดูกาล ดินในแม่นํ� าโขงเป็นดินทราย มีเกาะแก่งน้อยใหญ่กว่าหนึ� งร้อยแห่งเรียงรายตลอด
แม่นํ�า  

แผนภาพที� 3-2 แม่นํ�าโขง 

 
ที�มา : วกิิพีเดีย สารานุกรมเสรี,  ออนไลน์, 2560 

อาณาเขตและพรหมแดน3 ทางบกมีระยะทางทั�งหมด A,j>; กิโลเมตร มีอาณาเขต
ติดต่อกบัประเทศเพื�อนบา้น A ประเทศ ไดแ้ก่ ประเทศลาว พม่า กมัพชูา และมาเลเซีย 

1.1 ดา้นสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว มีชายแดนติดต่อกบัประเทศไทย 

__________________________ 

2“แม่นํ�าโขง”. (ออนไลน์). เขา้ถึงไดจ้าก : https://th.wikipedia.org/wiki/แม่นํ� าโขง, 2560. 
3“ภูมิศาสตร์ไทย”. (ออนไลน์). เขา้ถึงไดจ้าก : https://th.wikipedia.org/wiki/ภูมิศาสตร์

ไทย, 2560. 
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ตั�งแต่สามเหลี�ยมทองคาํ จงัหวดัเชียงราย ผา่นจงัหวดัพะเยา น่าน อุตรดิตถ์ พิษณุโลก เลย หนองคาย
บึงกาฬ นครพนม มุกดาหาร อาํนาจเจริญ และอุบลราชธานี รวมระยะทางทั�งสิ�น :,C9A กิโลเมตร 
โดยมีพื�นที�ชายแดนที�เป็นทั�งภูเขา แม่นํ� า ที�ราบ แม่นํ� าโขงเป็นประเทศ เส้นทางเชื�อมระหว่างสอง
ประเทศนี� ไดแ้ก่ สะพานมิตรภาพ ไทย-ลาว แห่งที� : แห่งที� B แห่งที� ; และแห่งที� A ปัญหาชายแดน
ดา้นนี� คือ การลกัลอบเขา้เมือง การลาํเลียงยาเสพติด การขนสินคา้หนีภาษี เป็นตน้ 

1.2 ดา้นสาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมา (พม่า) มีชายแดนติดต่อกบัประเทศไทย
ตั�งแต่สามเหลี�ยมทองคาํ อาํเภอเชียงแสน จงัหวดัเชียงราย ผา่นชายแดนที�เป็นทั�งภูเขาและแม่นํ� า ผา่น
จงัหวดัเชียงใหม่ แม่ฮ่องสอน ตาก กาญจนบุรี ราชบุรี เพชรบุรี ประจวบคีรีขนัธ์ ชุมพร และระนอง 
รวมระยะทางทั�งสิ�น :,j== กิโลเมตร การแบ่งเขตแดนจะแบ่งโดย ถา้เป็นภูเขาจะใช้สันปันนํ� าเป็น
แนวเขต แต่ถา้เป็นแม่นํ�าจะใชร่้องนํ�าลึกเป็นแนวเขต เนื�องจากชายแดนดา้นนี� มีชนกลุ่มนอ้ยของพม่า
ตั�งถิ�นฐานอยูห่ลายเผา่ เช่น ไทยใหญ่ กะเหรี�ยง มอญ เป็นตน้ อาศยัอยู ่จึงมีมีการอพยพแรงงานเขา้มา
ในไทย มีการลกัลอบคา้ของหนีภาษี ผลิตภณัฑ์แปรรูปจากไมส้ัก บ่อนการพนนั การลกัลอบขนยา
เสพติด เป็นตน้ 

1.3 ดา้นราชอาณาจกัรกมัพูชา มีชายแดนติดต่อกบัประเทศไทยนบัตั�งแต่ช่องบก 
(สามเหลี�ยมมรกต) ในอาํเภอนํ� ายืน จงัหวดัอุบลราชธานี ผ่านจงัหวดัศรีสะเกษ สุรินทร์ บุรีรัมย ์
สระแกว้ จนัทบุรี และตราด รวมระยะทางทั�งสิ�น j=; กิโลเมตร บริเวณชายแดนที�ติดกบัตอนล่างของ
ภาคอีสานจะใชทิ้วเขาพนมดงรักเป็นเส้นแบ่งเขตแดน แถบจงัหวดัสระแกว้เป็นที�ราบและคลอง จึง
เป็นเส้นทางเดินติดต่อกนัสะดวก พื�นที�แถบนี� เรียกว่า "ฉนวนไทย" โดยบริเวณอาํเภออรัญประเทศ 
จงัหวดัสระแกว้ มีตลาดการคา้ขนาดใหญ่เรียกว่า "ตลาดโรงเกลือ" ชาวกมัพูชามกัจะมาซื�อสินคา้
ประเภทอาหาร และวสัดุก่อสร้าง  

1.4 ดา้นมาเลเซีย มีชายแดนติดต่อกบัประเทศไทยตั�งแต่จงัหวดัสตูล สงขลา ยะลา 
และนราธิวาส รวมระยะทางเขตแดน 9=> กิโลเมตร ที�จงัหวดัสตูลมีรั� วคอนกรีตกั�นแบ่ง แต่ส่วนใหญ่
จะใช้แนวทิวเขาสันกาลาคีรีและแม่นํ� าโกลกแบ่งเขตแดน ชายแดนด้านนี� มีเส้นทางคมนาคมที�
สะดวกทั�งทางรถยนตแ์ละรถไฟ ปัญหาชายแดนดา้นนี� คือ การลกัลอบขนของหนีภาษี ปัญหาการทาํ
ประมง การนบัถือศาสนาและความแตกต่างทางวฒันธรรมเฉพาะพื�นที� เป็นตน้ 

2. ลกัษณะภูมิประเทศ4 

__________________________ 

4“ความเป็นมาของการแบ่งภาคภูมิศาสตร์ของไทย”. (ออนไลน์). เขา้ถึงไดจ้าก : 
https://sites.google.com/site/geographyofthailand47/s-ru, 2560. 
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2.1 เขตภูเขาและหุบเขาภาคเหนือ ลกัษณะภูมิประเทศส่วนใหญ่เป็นเทือกเขา แนว
เทือกเขาทอดตวัยาวในแนวเหนือ-ใต ้เทือกเขาที�สําคญัไดแ้ก่ เทือกเขาแดนลาว เทือกเขาถนนธงชยั 
เทือกเขาผปัีนนํ�า เทือกเขาหลวงพระบาง และมีที�ราบหุบเขาลกัษณะแคบ ๆ อยูร่ะหวา่งแนวเทือกเขา
เป็นบริเวณที�มีแม่นํ�าไหลผา่นมีดินตะกอนอุดมสมบูรณ์เหมาะแก่การเพาะปลูก 

2.2 เขตที�ราบลุ่มภาคกลาง ลกัษณะภูมิประเทศส่วนใหญ่เป็นที�ราบลุ่มแม่นํ� า 
แบ่งเป็น B ส่วน คือที�ราบตอนบนตั�งแต่จงัหวดันครสวรรค์ขึ�นไป จะเป็นที�ราบลุ่มแม่นํ� าและที�ราบ
ลูกฟูก มีภูเขาประปราย ที�ราบตอนล่างตั� งแต่นครสวรรค์ลงมาถึงอ่าวไทยเป็นที�ราบดินดอน
สามเหลี�ยม มีลกัษณะดินเป็นตะกอนนํ�าพา  

2.3 เขตเทือกเขาภาคตะวนัออกเฉียงเหนือ ลกัษณะภูมิประเทศส่วนใหญ่เป็นที�ราบ
สูง รูปร่างคลา้ยกระทะหงาย มีขอบทางดา้นตะวนัตกและดา้นใตล้าดลงทางดา้นตะวนัออก เทือกเขา
ที�สําคญัไดแ้ก่  เทือกเขาเพชรบูรณ์ เทือกเขาดงพญาเยน็ เทือกเขาสันกาํแพง เทือกเขาภูพาน บริเวณ
ตอนกลางของภาคเป็นแอ่ง เรียกวา่แอ่งโคราช  

2.4 เขตภูเขาและที�ราบภาคตะวนัออก ลกัษณะภูมิประเทศส่วนใหญ่เป็นที�ราบ
ลูกฟูกสลบักบัภูเขาและมีที�ราบชายฝั�งทะเล มีแม่นํ�าสายสั�น ๆ  

2.5 เขตเทือกเขาภาคตะวนัตก ลกัษณะภูมิประเทศส่วนใหญ่เป็นภูเขาและหุบเขาที�
ทอดตวัในแนวเหนือ-ใต ้มีพื�นที�ราบแคบ ๆ 

2.6 เทือกเขาที�สําคญัได้แก่ เทือกเขาตะนาวศรี เทือกเขาถนนธงชยัที�ทอดตวัยาว
ต่อเนื�องลงมา  

2.7 เขตคาบสมุทรภาคใต ้ ลกัษณะภูมิประเทศเป็นคาบสมุทรยื�นลงไปในทะเล 
ขนาบดว้ยทะเลทั�ง B ดา้น มีภูเขาทอดตวัแนวเหนือ-ใต ้มีแม่นํ� าสายสั�นๆและมีที�ราบชายฝั�งทะเลดา้น
ตะวนัออกกวา้งกวา่ที�ราบชายฝั�งทะเลดา้นตะวนัตก 

3. ลกัษณะภูมิอากาศของประเทศ5 
ประเทศไทยมีภูมิอากาศแตกต่างกันเล็กน้อย จัดเป็นภูมิอากาศแบบร้อนชื� น 

(Tropical rainy climates) ซึ� งแบ่งออกเป็น 3 ชนิด 
3.1 อากาศแบบฝนเมืองร้อนเฉพาะฤดูหรืออากาศแบบทุ่งหญา้เมืองร้อน (Savanna 

climate) ไดแ้ก่ บริเวณตั�งแต่อาํเภอหวัหิน จงัหวดัประจวบคีรีขนัธ์ เป็นพื�นที�ที�มีฝนตกเฉพาะในฤดู 

__________________________ 

5“ภูมิอากาศไทย”. (ออนไลน์). เขา้ถึงไดจ้าก : https://th.wikipedia.org/wiki/ภูมิอากาศ
ไทย, 2560. 
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ฝน และแลง้ในฤดูหนาวและฤดูร้อน ดงันั�นลกัษณะพืชพรรณธรรมชาติส่วนใหญ่จึงเป็นทุ่งหญา้และ
ป่าโปร่ง ประเภทป่าผลดัใบ เช่น ทุ่งหญา้และป่าแดงหรือป่าเต็งรัง ในภาตะวนัออกเฉียงเหนือและ
บริเวณที�ราบภาคกลาง ถูกดดัแปลงเป็นที�นา แลtเป็นที�ตั�งบา้นเรือน 

3.2  อากาศแบบฝนเมืองร้อนตลอดปีหรืออากาศแบบป่าดิบ (Tropical rainy 
forest) ไดแ้ก่ บริเวณชายฝั�งตะวนัออกของคาบสมุทรภาคใตั�งแต่จงัหวดัชุมพรลงไป จะมีฝนตกหนกั
ตลอดปี ประมาณ 2,000 – 2,500 มิลลิเมตรต่อปี ลกัษณะพืชพรรณจึงเป็นป่าไมเ้ขียวชอุ่มทั�งปี จึง
เรียกวา่ป่าดิบ 

3.3 อากาศแบบฝนเมืองร้อนเกือบตลอดปีหรืออากาศแบบมรสุมเมืองร้อน 
(Tropical monsoon- climates) ไดแ้ก่ บริเวณทางตะวนัตกของคาบสมุทรภาคใต ้และทางตะวนัออก
เฉียงใตข้องอ่าวไทย จะไดรั้บฝนมากจากลมมรสุมตะวนัตกเฉียงใตที้�พดัผา่น และมีช่วงที�ฝนนอ้ยอยู ่
1 เดือนหรือ 2 เดือน ฉะนั�นจึงไม่จดัเป็นฝนตกตลอดปี ลกัษณะพืชพรรณเป็นป่าดิบเช่นเดียวกบัฝั�ง
ตะวนัออก 

จากทาํเลที�ตั�งทางภูมิศาสตร์และภูมิอากาศ สามารถสรุปไดว้า่ ประเทศไทยมีที�ตั�งที�มี
ลกัษณะเกื�อกลูต่อการคมนาคมขนส่ง และเป็นศูนยก์ลางทางเศรษฐกิจของภูมิภาค มีชายฝั�งทะเลสอง
ดา้น โดยพื�นที�ทางภาคใตมี้ลกัษณะเป็นแหลมที�ยื�นขั�นระหวา่งสองฝั�งทะเลคือ ดา้นอ่าวไทยและทะเล
จีนใตมี้พื�นที�ชายฝั�งทะเลยาว 1,660 กิโลเมตร กบัดา้นทะเลอนัดามนัมีพื�นที�ชายฝั�งทะเลยาว 954 
กิโลเมตร ทาํให้มีความไดเ้ปรียบเชิงแข่งขนัในการใช้เป็นเส้นทางขนส่ง การคา้ขายกบัต่างประเทศ 
และเกิดเป็นศกัยภาพทางชายฝั�งทะเล มีท่าเรือใหญ่ที�สําคญั ไดแ้ก่ท่าเรือแหลมฉบงั ท่าเรือมาบตาพุด 
ท่าเรือคลองเตย ท่าเรือระนอง ท่าเรือสงขลา เกิดเป็นผลประโยชน์ของชาติในการใชเ้ป็นประโยชน์
ทั�งทางเศรษฐกิจและการเมืองระหวา่งประเทศ โดยเป็นเส้นทางคมนาคมขนส่งเชื�อมโยงกบัประเทศ
คู่คา้ 

นองจากนี�ประเทศไทยยงัมีเขตแดนติดต่อเป็นพื�นแผน่ดินเดียวกบัทวีปเอเชีย ถนนสาย
เอเชียทั�ง 2 สายผ่านประเทศไทย คือ สายเอเชีย 1 ซึ� งเป็นถนนที�ยาวที�สุดในเครือข่ายทางหลวงสาย
เอเชีย ระยะทางทั�งสิ�น :B,jA9 ไมล์ (B=,99C กิโลเมตร) จากโตเกียว ญี�ปุ่น ผ่านเกาหลี, จีน, เอเชีย
ตะวนัออกเฉียงใต ้(แผน่ดินใหญ่), อินเดีย, ปากีสถาน, อฟักานิสถาน และอิหร่าน สิ�นสุดที�ตุรกี และ
บลัแกเรีย โดยมีเส้นทางต่อไปทางทิศตะวนัตกต่อจากอิสตนับูล เชื�อมไปถึงยโุรปได ้อีกเส้นทางหนึ�ง
คือ สายเอเชีย 2 เป็นเครือข่ายทางหลวงสายเอเชีย ระยะทาง j,B;= ไมล ์(:;,:CC กม.) จากเดนพาซาร์, 
อินโดนีเซีย ถึง โคสราวี, อิหร่าน โดยช่วงที�ผา่นประเทศไทย เริ�มจากพรมแดนพม่าที�อาํเภอแม่สาย 
จงัหวดัเชียงราย ลงมาจนจรดชายแดนบา้นจงัโหลน จงัหวดัสงขลา เป็นระยะทาง B,B9A กิโลเมตร 
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แผนภาพที� 3-3 : ถนนสายเอเชีย 1 

 
ที�มา : วกิิพีเดีย สารานุกรมเสรี,  ออนไลน์, 2560 

แผนภาพที� 3-4 : ถนนสายเอเชีย 2 

 
ที�มา : วกิิพีเดีย สารานุกรมเสรี,  ออนไลน์, 2560 

ที�สําคญั ประเทศไทยตั�งอยู่ในเขตที�ปลอดภยัจากภยัธรรมชาติต่างๆ เช่นแผ่นดินไหว 
ภูเขาไฟระเบิด พายุใตฝุ้่ น เนื�องจากตั�งอยู่นอกเขตรอยเลื�อน หรือ วงแหวนแห่งไฟ และยงัถูกห้อม
ลอ้มดว้ยประเทศเพื�อนบา้นทั�งตา้นทิศตะวนัตก และทิศตะวนัออก ทาํให้ไดรั้บผลกระทบจากพายุ
ต่างๆ ค่อนขา้งเล็กนอ้ย อยา่งไรก็ตามถึงแมจ้ะประสบอุทกภยัรุนแรงบา้งในบางปี แต่ก็ไม่ใช่จะเกิด
บ่อยครั� ง 
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แนวพื#นที�เศรษฐกิจ (Economic Corridor) และเส้นทางเศรษฐกจิที�สําคัญใน 

อนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ#าโขง6 (Greater  Mekhong  Subregion; GMS) 

โครงการพัฒนาความร่วมมือทางเศรษฐกิจในอนุภูมิภาคลุ่มนํ� าโขง  (Greater  
Mekhong  Subregional  Economic  Cooperation ; GMS-EC)  เกิดขึ�นตั�งแต่ไทยไดล้งนามในกรอบ
ความร่วมมืออนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ� าโขง  ตั�งแต่ปี 2535 โดยเป็นโครงการที�ไดรั้บความช่วยเหลือจาก
ธนาคารพฒันาเอเชีย (Asian Development Bank: ADB) แก่กลุ่มประเทศในอนุภูมิภาคในลุ่มแม่นํ� า
โขง  ประกอบดว้ย  6 ประเทศ ไดแ้ก่ ไทย สปป.ลาว กมัพูชา เวียดนาม สหภาพพม่า และจีนตอนใต ้
(มณฑลยูนนาน) มีพื�นที�รวมกนัประมาณ 2 ลา้น 3 แสนตารางกิโลเมตร หรือประมาณเท่ากบัพื�นที�
ของยุโรปตะวนัตก มีประชากรรวมกันประมาณ 250 ล้านคน อุดมสมบูรณ์ไปด้วยมรดกทาง
วฒันธรรมและทรัพยากรธรรมชาติ อีกทั�งยงัเป็นจุดศูนยก์ลางในการเชื�อมโยงติดต่อระหวา่งภูมิภาค
เอเชียใต ้เอเชียตะวนัออก และเอเชียตะวนัออกเฉียงใต ้

 โครงการพฒันาความร่วมมือทางเศรษฐกิจในอนุภูมิภาคลุ่มนํ�าโขง (GMS) มี 
วตัถุประสงค์เพื�อส่งเสริมให้เกิดการขยายตวัทางการคา้ การลงทุน  อุตสาหกรรม การเกษตร และ
บริการ สนบัสนุนการจา้งงาน และยกระดบัความเป็นอยูข่องประชาชนในพื�นที�ให้ดีขึ�น ส่งเสริมและ
พฒันาความร่วมมือทางเทคโนโลยีและการศึกษาระหวา่งกนั ตลอดจนการใชท้รัพยากรธรรมชาติที�
ส่งเสริมกนัอยา่งมีประสิทธิภาพ ส่งเสริมและเพิ�มขีดความสามารถในการแข่งขนั รวมทั�งเปิดโอกาส
ทางเศรษฐกิจในตลาดโลก นอกจากนั�น ผูน้าํประเทศกลุ่มอนุภูมิภาคลุ่มนํ� าโขง (GMS) ไดล้งนาม
ความตกลงในเรื�องการขนส่ง และแสดงเจตนารมณ์ให้มีการลงนามในพิธีสารและเอกสารแนบทา้ย
ของความตกลงขนส่งขา้มพรมแดน(GMS Cross-Border Transport Agreement : GMS CBTA) ให้
เสร็จครบถว้นภายในปี B9Aj ปัจจุบนั ระเบียงหรือแนวพื�นที�เศรษฐกิจ (Economic Corridor) ใน 
GMS แบ่งออกเป็น ; แนวหลกัๆ ได้แก่ แนวพื�นที�เศรษฐกิจตะวนัออก - ตะวนัตก (East -West 
Economic Corridor: EWEC) แนวพื�นที�เศรษฐกิจเหนือ - ใต ้(North-South Economic Corridor: 
NSEC) และแนวพื�นที�เศรษฐกิจตอนใต ้(Southern Economic Corridor;SEC) 

1. แนวพื#นที�ศรษฐกิจเหนือ-ใต้ (North South Economic Corridor: NSEC) 
เชื�อมโยงไทย-พม่า-สปป.ลาว-สปช.จีน แนวพื�นที�เศรษฐกิจเหนือ-ใต ้ ภายใตก้รอบความร่วมมืออนุ 

__________________________ 

 6ดร. โสดากิติ#  วงศโ์กมลเชษฐ์.  ระเบียงเศรษฐกิจอาเซียน.  (กรุงเทพฯ : สถาพรบุ๊คส์, 
/058).  หนา้ 84 – 88. 
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ภูมิภาคลุ่มนํ� าโขง (GMS) ประกอบด้วยเส้นทางหลกั 9 เส้นทางผ่านไทย  และในเวียดนามอีก = 
เส้นทาง ไดแ้ก่ 

แผนภาพที� 3-5 ระเบียงเศรษฐกจิในอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ$าโขง 

 

ที�มา : Open Development Mekong,  Online, 2015 
1.1 เส้นทาง R;A : คุนหมิง – ยซีู – หยวนเจียง – โมเฮย – ซือเมา – เฉียวเมิงหยาง 

– บ่อหาน(สปช.จีน) - บ่อเต็น – ห้วยทราย (สปป.ลาว) – เชียงของ – เชียงราย – ตาก – กรุงเทพฯ 
(ไทย) โดยมีจุดขา้มแดน: บ่อหาน (สปช.จีน) – บ่อเต็น (สปป.ลาว) และ จุดขา้มแดน: ห้วยทราย 
(ลาว) – เชียงของ (ไทย)  รวมระยะทางทั�งสิ�นประมาณ :,B== กิโลเมตร  ซึ� งรัฐบาลไทย  สปช.จีน 
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และธนาคารแห่งเอเชีย  (ADB)  ใหก้ารช่วยเหลือค่าก่อสร้างเส้นทางในเขต  สปป.ลาวฝ่ายละ : ใน; 
ของค่าก่อสร้างทั�งหมด  โดยไทยใหค้วามช่วยเหลือแบบเงินกูผ้อ่นปรนในวงเงิน :,;j9  ลา้นบาท 

1.2 เส้นทาง R;B : คุนหมิง – เชียงรุ้ง – เชียงตุง - ท่าขี� เหล็ก (พม่า) – แม่สาย – 
เชียงราย – ตาก – กรุงเทพฯ (ไทย) โดยมีจุดขา้มแดน: ตา้ลั�ว  (สปช.จีน)-เมืองลา (พม่า) และท่า
ขี� เหล็ก (พม่า) – แม่สาย (ไทย)  เป็นเส้นทางค่อนขา้งคดเคี�ยวไปตามไหล่เขาและลดัเลาะไปตาม
แม่นํ�าโขงในสหภาพพม่า  รวมระยะทางทั�งสิ�น  :,j9= กิโลเมตร  รัฐบาลไทยใหค้วามช่วยเหลือสร้าง
สะพานมิตรภาพขา้มแม่นํ�าสายแห่งที� B  แบบใหเ้ปล่าในวงเงิน ;j ลา้นบาท 

1.3 เส้นทาง R9 : คุนหมิง – หมี�เหลอ – หยินซ่อ – ไคหยวน – เม่งซือ – เฮียโค่ว 
(จีน) – ลาวไค (เวียดนาม) – ฮานอย – ไฮฟอง (เวียดนาม)  โดยมีจุดขา้มแดน: เห๋อโค่ว (สปช.จีน) – 
ลาวไค (เวยีดนาม) 

1.4 เส้นทางสายห้วยโก๋น-ปากแบ่ง   โครงการปรับปรุงเส้นทางจากห้วยโก๋น  (จ.
น่าน) –เมืองเงิน  (แขวงไชยบุรี)-ปากแบ่ง (แขวงอุดมไชย)  ระยะทาง A�.B กิโลเมตร  ซึ� งรัฐบาลไทย
ใหค้วามช่วยเหลือในวงเงิน jA= ลา้นบาท เป็นเงินให้เปล่าร้อยละ ;= และเป็นเงินกูผ้อ่นปรนร้อยละ 
C= เส้นทางนี�ไปเชื�อมต่อกบัหมายเลข :; ของสปป.ลาว ไปบ่อเตน็เขา้สู่สปช.จีน 

วตัถุประสงค์ของการริเริ�มการพฒันาแนวพื�นที�เศรษฐกิจเหนือ-ใต ้ (North-
South  Economic ; NSEC)  คือ :) เพื�ออาํนวยความสะดวกการคา้และการพฒันาระหวา่ง สปป.ลาว 
พม่า ไทย เวียดนาม และสปช.จีน B) เพื�อลดตน้ทุนค่าขนส่งในพื�นที�ภายใตโ้ครงการและทาํให้การ
เคลื�อนยา้ยสินคา้และคนมีประสิทธิภาพ และ (;) เพื�อลดความยากจน สนบัสนุนการพฒันาในพื�นที�
ชนบทและชายแดน เพิ�มรายไดข้องกลุ่มคนรายไดต้ํ�า สร้างโอกาสในการจา้งงานสําหรับสตรี และ
ส่งเสริมการท่องเที�ยวในพื�นที� 

การพฒันาแนวพื�นที�เศรษฐกิจเหนือ-ใต ้(NSEC) ประกอบดว้ย ; ระยะ คือ :) 
การพฒันาแนวพื�นที�การขนส่ง (Transport corridor)  B) การพฒันาแนวพื�นที�โลจิสติกส์ (Logistics 
corridor) และ  ;) การพฒันาแนวพื�นที�เศรษฐกิจ (Economic Corridor)  

2. แนวพื#นที�เศรษฐกิจตะวันออก-ตะวันตก (East West Economic Corridor: 

EWEC)  เชื�อมโยงเวยีดนาม-สปป.ลาว-ไทย-พม่า 
แนวพื�นที�เศรษฐกิจตะวนัออก-ตะวนัตก (East West Economic Corridor: EWEC) 

เป็นการเชื�อมโยงพื�นที�ดา้นตะวนัออกจากเวยีดนาม ผา่นสปป.ลาว บนเส้นทางหมายเลข 9 (R-9) ขา้ม
สะพานมิตรภาพแม่นํ� า โขงแห่งที� 2 เขา้สู่ไทย ณ จงัหวดัมุกดาหาร  และไปสู่สหภาพพม่าที�แม่สอด
จงัหวดัตาก หรืออาจเรียกไดว้า่เป็นเส้นทาง  Land Bridge  เชื�อมโยงระหวา่งทะเลจีนใตก้บัทะเลอนั
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ดามนั โดยมีระยะทางรวมทั�งสิ�นประมาณ 1,450 กิโลเมตร อยู่ในเขต สปป.ลาว 210 กิโลเมตร 
เวยีดนาม 84 กิโลเมตร พม่า 200 กิโลเมตร นอกจากนั�นเป็นเส้นทางในประเทศไทย 

เส้นทาง R-9 มีจุดเชื�อมโยงเมืองสําคญัต่างๆ ดงันี�   เมาะลาํไย - เมียวดี (พม่า) - แม่
สอด - ตาก-พิษณุโลก - ขอนแก่น - กาฬสินธ์ุ - มุกดาหาร (ไทย) - สะหวนันะเขต - แดนสะหวนั 
(ลาว)- ลาวบ่าว – ดองฮา - เว ้- ท่าเรือดานงั (เวียดนาม) โดยมีจุดขา้มแดน 1) เมียวดี (พม่า) - แม่สอด 
(ไทย) 2) มุกดาหาร (ไทย) - สะหวนัเขต (สปป.ลาว) และ 3) แดนสะหวนั (สปป.ลาว) - ลาวบ่าว 
(เวยีดนาม) EWEC มีจุดที�เชื�อมต่อกบัเส้นทางในแนวเหนือ-ใตห้ลายเส้นทาง ไดแ้ก่ 1) ยา่งกุง้- ทวาย 
2) เชียงใหม่-กรุงเทพฯ 3) หนองคาย- กรุงเทพฯ 4) เส้นทางหมายเลข 13 ในสปป.ลาว และ 5) ถนน
หมายเลข 1ในเวยีดนาม นบัไดว้า่มีบทบาทสําคญัในการเป็นทางเปิดไปสู่ท่าเรือในเวียดนามสําหรับ
ภาคตะวนัออกเฉียงเหนือของไทยและภาคกลางของสปป.ลาว  

2.1 สภาพการคา้ การลงทุน และการท่องเที�ยวบนเส้นทาง R � 
2.1.1 ดา้นการคา้ การขนส่งสินคา้มีความสะดวก เนื�องจากสภาพถนนตั�งแต่

มุกดาหาร- สะหวนันะเขต - เว ้- ดานัง - วินห์ - ฮานอย เป็นถนน B เลนตลอดทาง และมีการเจาะ
อุโมงคร์ะหวา่งเวไ้ปดานงั ชื�อ อุโมงคไ์ฮวนั ลอดภูเขายาว C กิโลเมตร เพื�อย่นระยะทางในการออ้ม
ขึ�นเขา B9 กิโลเมตรปัจจุบนั สินคา้ไทยจะส่งออกโดยขนส่งลงเรือขา้มแม่นํ� าโขงจากมุกดาหารไป
สะหวนันะเขตและขนส่งทางถนนต่อไปยงัจุดผ่านแดนลาวบาว ของเวียดนาม โดยจะมีบริษัท
ตวัแทนขนส่งสินคา้ของเวยีดนาม รับขนส่งกระจายเขา้ไปในตลาดในเมืองต่างๆของเวียดนามต่อไป 
สาเหตุที�ผูป้ระกอบการไทยไม่ประสงคที์�จะขนส่งสินคา้เองในเวียดนาม เนื�องจากไม่มีสินคา้ให้ขน
ในเที�ยวกลบั ซึ� งจะทาํใหต้น้ทุนการขนส่งสูงขึ�นและเนื�องจากการขบัขี�รถยนต/์รถบรรทุกในลาวและ
เวยีดนาม ใชพ้วงมาลยัซ้าย และมีการจาํกดันํ� าหนกัรถบรรทุกให้บรรทุกไดไ้ม่เกิน B: ตนั ในขณะที�
ไทยให้บรรทุกไดไ้ม่เกิน BA ตนั นอกจากนี�  เวียดนามยงัจาํกดัความเร็วของรถยนต/์รถบรรทุกไวไ้ม่
เกิน ;= และ 9= กิโลเมตร/ชั�วโมง สําหรับการขบัในเมือง และนอกเมือง ตามลาํดบั อย่างไรก็ตาม 
ปัจจุบนัยงัไม่มีการขนส่งสินคา้บนเส้นทาง R � ไปยงัท่าเรือนํ� าลึกดานงั เนื�องจากท่าเรือมีสภาพเก่า
และมีขนาดไม่ใหญ่นกั รวมทั�งยงัอยูร่ะหวา่งการพฒันา แต่มีการขนส่งสินคา้ระหว่างท่าเรือไฮฟอง 
ซึ� งอยูใ่กลก้บัฮานอย ไปยงัท่าเรือหยางพ ูของมณฑลไหหลาํ 

2.1.2 ดา้นการลงทุน ในปัจจุบนั ยงัไม่มีสิ�งอาํนวยความสะดวกบนเส้นทาง R 
� เช่น ปั� มนํ�ามนัร้านอาหาร โรงแรม ศูนยบ์ริการนกัท่องเที�ยว และร้านจาํหน่ายของที�ระลึก เนื�องจาก
พื�นที�ส่วนใหญ่เป็นป่าเขาและพื�นที�เกษตรกรรม นอกจากนี�  การจดัตั�งเขตเศรษฐกิจพิเศษสะหวนัเซ
โน และเขตการคา้เสรีบา้นแดนสะหวนัในสปป.ลาว ยงัไม่ประสบความสําเร็จ เนื�องจากยงัไม่มีการ
พฒันาโครงสร้างพื�นฐานที�จาํเป็น ทาํให้ไม่มีนักลงทุนต่างชาติสนใจเขา้ไปลงทุน อย่างไรก็ตาม 
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รัฐบาล ลาวไดต้ระหนกัถึงความสําคญัและโอกาสทางการคา้และการลงทุนในแขวงสะหวนันะเขต 
จึงไดก้าํหนดใหเ้ป็น : ใน A แขวง(สะหวนันะเขต เวียงจนัทน์ หลวงพระบาง จาํปาสัก) ที�เจา้แขวงมี
อาํนาจในการอนุมติัโครงการลงทุนในแขวงที�มีมูลค่าไม่เกิน B ลา้นเหรียญสหรัฐฯ โดยไม่ตอ้งไดรั้บ
ความเห็นชอบจากส่วนกลาง เฉพาะในโครงการที�รัฐบาลส่งเสริม เช่น การก่อสร้าง และการขุดคน้
ทรัพยากรธรรมชาติ เป็นตน้ ในขณะที�แขวงอื�นๆสามารถอนุมติัโครงการลงทุนไดเ้องในโครงการที�
มีมูลค่าไม่เกิน : ล้านเหรียญสหรัฐฯ จึงเป็นโอกาสดีที�นักลงทุนไทยที�สนใจเข้าร่วมพฒันาเขต
เศรษฐกิจพิเศษสะหวนัเซโน จะสามารถใช้เป็นฐานเชื�อมโยงการลงทุนดา้นตะวนัออกเฉียงเหนือ
ของไทย และช่วยสร้างงานแก่ประชาชนสปป.ลาว ซึ� งจะสร้างความรู้สึกที�ดีของลาวที�มีต่อไทยที�ได้
แสดงความจริงใจในการร่วมมือกนัพฒันาเศรษฐกิจสปป. ลาว   

2.1.3 ดา้นการท่องเที�ยว ในปัจจุบนั มีนกัท่องเที�ยวไทยจาํนวนมากเดินทาง
บนเส้นทาง R9 เพื�อไปยงัเมืองเว ้ดานงั และฮอยอาน ซึ� งเป็นเมืองมรดกโลกทางวฒันธรรม มีอาคาร
สถาปัตยกรรมสมยัฝรั�งเศสอยูห่ลายแห่ง และเป็นที�ตั�งของเมืองโบราณสมยัจกัรพรรดิของเวียดนาม 
ไทยจึงควรเสนอยุทธศาสตร์การท่องเที�ยว เพื�อเชื�อมโยงเส้นทางการท่องเที�ยวในกลุ่มประเทศอนุ
ภูมิภาคและนาํไปสู่การขยายโอกาสทางการคา้และการลงทุนในสปป.ลาวและเวยีดนามต่อไป 

3. แนวพื#นที�เศรษฐกิจตอนใต้ (Southern Economic Corridor: SEC)  ธนาคาร
พฒันาแห่งเอเชีย (ADB)  ไดใ้ห้ความช่วยเหลือในการศึกษาแผนแม่บทในการพฒันาคมนาคมทาง
บก  เพื�อเชื�อมโยงไทย-กมัพชูา-เวยีดนาม  ทางตอนใตไ้ว ้B เส้นทาง  คือ  เส้นทาง R:  และ R:= เป็น
แนวพื�นที�เศรษฐกิจตอนใต ้(Southern Economic Corridor: SEC)  

3.1 เส้นทาง R-: มีจุดเชื�อมโยงเมืองสําคญัต่างๆ ดงันี�  กรุงเทพฯ – กบินทร์บุรี – 
สระแกว้ - อรัญประเทศ หรือ กรุงเทพฯ – แหลมฉบงั – พนมสารคาม – กบินทร์บุรี – สระแกว้ – 
อรัญประเทศ (ไทย) - ปอยเปต – ศรีโสภณ – เปอสาด - พนมเปญ –นาคหลวง – บาเวด (กมัพูชา) – 
มอคไบ - โฮจิมินต์ซิตี�  – วงัเตา (เวียดนาม)  โดยมีจุดขา้มแดน : อรัญประเทศ (ไทย) – ปอยเปต 
(กมัพชูา)  และจุดขา้มแดน : บาเวด (กมัพชูา) – มอคไบ (เวยีดนาม) 

3.2 เส้นทาง R-:= มีจุดเชื�อมโยงเมืองสําคญัต่างๆ ดงันี�  กรุงเทพฯ - ตราด – หาด
เล็ก (ไทย) – แชมแยม - เกาะกง – สะแรอมัเปิล – กมัปอต – ลอก(กมัพูชา) – ฮาเตียน – คาเมา – นาม
คาน (เวยีดนาม) โดยมีจุดขา้มแดนแดน : หาดเล็ก (ไทย) – แชมแยม (กมัพชูา) 

 วตัถุประสงคข์องการริเริ�มแนวพื�นที�เศรษฐกิจตอนใต ้(SEC)  คือ :) เพื�อส่งเสริมความ
ร่วมมือในภูมิภาค สนบัสนุนการรวมกลุ่มเศรษฐกิจ และการขยายตวัทางการคา้และการลงทุน และ
อํานวยความสะดวกการขนส่งสินค้าและการเดิทางผ่านแดน การพัฒนาตามแนวพื�นที�ด้าน
ตะวนัออก-ตะวนัตก ระหวา่งไทย กมัพชูา เวยีดนาม และบางส่วนทางตอนใตข้อง สปป.ลาว และ B) 
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เพื�อสนบัสนุนการพฒันาเขตเศรษฐกิจที�ครอบคลุมเมืองสาํคญัในไทย กมัพชูา และเวียดนามโดยผา่น
โครงสร้างเครือข่ายถนนและทางรถไฟ 

ในช่วง 10 ปีที�ผา่นมาประเทศคู่คา้ที�สําคญั 3 อนัดบัแรกของไทย ไดแ้ก่ สหรัฐฯ ญี�ปุ่น 
และจีน ซึ� งจากความร่วมมือระดบัภูมิภาคในด้านการพฒันาศกัยภาพของอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ� าโขง 
(GMS) เกิดการเปลี�ยนแปลงไปอย่างเป็นได้ชดักล่าวคือ การคา้ชายแดนและการคา้ผ่านแดนไปยงั
ประเทศในอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ� าโขง โดยหากดูแผนภาพที� 3-6 จะพบวา่มีมูลค่าการคา้ชายแดนและ
ผา่นแดนทั�งนาํเขา้และส่งออกรวม 632,855 ลา้นบาทในปี 2559 เพิ�มขึ�นร้อยละ 234 จากปี 2550 ที�มี
มูลค่าเพียง 189,591 ลา้นบาท หรือเพิ�มขึ�นเฉลี�ยร้อยละ 14 ต่อปี และคิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 4.4 ของ
มูลค่าการคา้ระหวา่งประเทศของไทยทั�งหมดในปี 2559 เพิ�มขึ�นจากเพียงร้อยละ 2 ในปี 2550 

ตารางที� 3-1 ยอดการค้าชายแดนและค้าผ่านแดนของไทยในอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ#าโขง 

หน่วย : พนัลา้นบาท

2550 2551 2552 2553 2554 2555 2556 2557 2558 2559

เมยีนมา 97 144 135 138 164 180 197 216 218 188

กมัพชูา 35 50 45 55 64 82 95 115 125 121

สปป.ลาว 49 73 66 79 102 131 132 151 177 203

เวยีดนาม 1 2 3 6 8 12 17 47 51 55

จีนตอนใต้ 7 8 8 21 35 47 41 49 61 66

รวม 190 277 258 299 373 453 481 578 631 633
 

ที�มา : กรมการคา้ต่างประเทศ, 2560 

แผนภาพที� 3-6 สัดส่วนมูลค่าการค้าชายแดนและผ่านแดนใน GMS เทียบกับมูลค่าการค้าระหว่าง

ประเทศทั$งหมดของไทย 
 

 
ที�มา : กระทรวงพาณิชย,์ 2560 

ปี 2550 ปี 2559 
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แผนภาพที� 3-7 ยอดการค้าชายแดนและค้าผ่านแดนของไทยในอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ$าโขง 

 

ที�มา : กรมการคา้ต่างประเทศ, 2560 

ภาพรวมโลจสิตกิส์ของประเทศไทย 

1. ตน้ทุนโลจิสติกส์ต่อ GDP 
จากขอ้มูลล่าสุดที�สาํนกังานพฒันาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ (สศช.) ไดร้วบรวม

เกี�ยวกบัตน้ทุนโลจิสติกส์ในปี B99C พบวา่ ตน้ทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทยมีมูลค่ารวม :,jCA.A 
พนัลา้นบาท เพิ�มขึ�นร้อยละ B.> จากปี B99> หรือคิดเป็นสัดส่วนเท่ากบัร้อยละ :A.B ของผลิตภณัฑ์
มวลรวมในประเทศ ณ ราคาประจาํปี (GDP at Current Prices) ซึ� งมีมูลค่า :;,:;B.B พนัลา้นบาท  

ตน้ทุนค่าขนส่งสินคา้ยงัคงเป็นองค์ประกอบใหญ่ที�สุด คือ มีสัดส่วนร้อยละ 52.8 
ของตน้ทุนโลจิสติกส์รวมเพิ�มขึ� นจากร้อยละ 51.8 ในปี 2556 รองลงมา คือ ตน้ทุนการเก็บรักษา
สินค้าคงคลังมีสัดส่วนร้อยละ 38.1 ลดลงจากร้อยละ 39.1ในปี 2556 ส่วนต้นทุนการบริหาร
จดัการโลจิสติกส์มีสัดส่วนคงที�ร้อยละ 9.1 อยา่งไรก็ตามตน้ทุนโลจิสติกส์ต่อ GDP ปรับตวัลดลงมา
อย่างต่อเนื�องจากปี 2549 ซึ� งบรรลุเป้าหมายของแผนยุทธศาสตร์การพฒันาระบบโลจิสติกส์ของ
ประเทศไทย ถึงแมว้า่จะล่าชา้กวา่ที�ตั�งไวร้้อยละ 16 ในปี 2550 
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แผนภาพที� 3-8  ต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทยต่อ GDP 

 
ที�มา : รายงานตน้ทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทยประจาํปี 2558, 2559, หนา้ 2 

แผนภาพที� 3-9  สัดส่วนต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทย 

 
 
ที�มา : รายงานตน้ทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทยประจาํปี 2558, 2559, : 2 

1.1 ตน้ทุนค่าขนส่งสินคา้ 
ในปี B99C ต้นทุนค่าขนส่งสินค้า มีมูลค่า ��=.> พนัล้านบาท เพิ�มขึ� นจาก 

�A>.; พนัลา้นบาทในปี B99> หรือขยายตวัเพิ�มขึ�นร้อยละ A.C โดยการเพิ�มขึ�นของตน้ทุนค่าขนส่ง
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สินค้าเป็นผลจากปริมาณการขนส่งสินค้าที� เพิ�มขึ� น ตามการขยายตวัของเศรษฐกิจในภาพรวม 
โดยเฉพาะปริมาณสินคา้ระหวา่งประเทศ สรุปไดด้งันี�  

ปริมาณการขนส่งสินคา้ทั�งในประเทศ และระหว่างประเทศในปี B99C อยู่ที� 
j=9 ลา้นตนั เพิ�มขึ�นจาก CC5 ลา้นตนัในปี B99> คิดเป็นร้อยละ A.= ซึ� งพบวา่การขยายตวัดงักล่าวมีผล
มาจาก การขยายตวัของการขนส่งสินคา้ทางนํ� า ตามด้วยการขนส่งทางชายฝั�งทะเล ที�มีอตัราการ
เติบโตร้อยละ B.C และการขนส่งทางถนน ที�มีอตัราการเติบโตอยู่ที�ร้อยละ :.; ส่วนการขนส่งที�
ไดรั้บความนิยมนอ้ยลงในช่วงปี B99> - B99C คือ การขนส่งทางรางและการขนส่งทางอากาศ โดยมี
อตัราการหดตวัร้อยละ j.>C และ 9.=A ตามลาํดบั ในขณะที�ปริมาณการขนส่งสินคา้ระหวา่งประเทศ 
อยูที่� B;3 ลา้นตนัเพิ�มขึ�นจาก B:; ลา้นตนัในปี B99> คิดเป็นร้อยละ �.B โดยการขนส่งทางนํ� ามีอตัรา
การเติบโตสูงถึงร้อยละ �.j จากปี B99> ตามดว้ยการขนส่งทางถนน และทางอากาศที�มีอตัราการ
เติบโตอยู่ที�ร้อยละ 9.; และ B.9 ตามลาํดบั ซึ� งพบว่าปริมาณการขนส่งสินคา้ทางถนนสูงขึ�นมาจาก
การขยายตวัของการคา้ชายแดนและมีแนวโนม้เติบไดสู้งขึ�นในอนาคต  

อย่างไรก็ตามตน้ทุนการขนส่งทางรางซึ� งเป็นการขนส่งที�มีต้นทุนตํ�า เป็น
รูปแบบเดียวที�มีการหดตวัจากปี B99> โดยหดตวัร้อยละ :C.9 เนื�องจากการลงทุนในโครงข่ายรถไฟ
และสิ�งอาํนวยความสะดวกในการขนส่ง เช่น ลานเก็บตูสิ้นคา้ เป็นตน้ รวมถึงระบบการบริหาร
จดัการรถไฟยงัอยู่ระหว่างการพฒันาของหน่วยงานที�เกี�ยวขอ้ง จึงทาํให้ตน้ทุนค่าขนส่งสินคา้ต่อ 
GDP ปรับตวัลดลงในอตัราที�ต ํ�า ทั�งนี�คาดวา่เมื�อพฒันาแลว้เสร็จ จะทาํให้การขนส่งสินคา้ทางรถไฟ
มีประสิทธิภาพมากยิ�งขึ�น 

แผนภาพที� 3-10 ต้นทุนค่าขนส่งสินค้า 

 
ที�มา : รายงานตน้ทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทยประจาํปี 2558, 2559, : 3 
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1.2 ตน้ทุนการเก็บรักษาสินคา้คงคลงั 
ในปี B99C ตน้ทุนการเก็บรักษาสินคา้คงคลงัมีมูลค่า C:;.A พนัลา้นบาท ลดลง

จาก C:;.� พนัล้านบาทในปี B99> หรือหดตวัร้อยละ =.=j ซึ� งตน้ทุนการเก็บรักษาสินคา้คงคลัง
ประกอบดว้ย B ส่วน คือ ตน้ทุนการถือครองสินคา้ และตน้ทุนบริหารสินคา้คงคลงั โดยตน้ทุนการ
ถือครองสินคา้มีมูลค่า >�>.j พนัลา้นบาท เพิ�มขึ�นจาก >�>.: พนัลา้นบาทในปี B99> ขณะที�ตน้ทุน
บริหารคลงัสินคา้มีมูลค่า :>.> พนัลา้นบาท ลดลงจาก :C.C พนัลา้นบาทในปี B99> ทั�งนี�  ตน้ทุนการ
เก็บรักษาสินคา้คงคลงัต่อ GDP ก็ปรับตวัลดลงอยา่งต่อเนื�องในทางเดียวกนักบัตน้ทุนโลจิสติกส์รวม 
เนื�องจาก อตัราดอกเบี�ยเงินกูลู้กคา้ชั�นดีปรับตวัลดลง และ บริษทัมหาชนบางส่วน มีการลงทุนใน
เรื� องของการจดัการคลังสินคา้แบบ อิเล็กทรอนิกส์ รวมทั�งสร้างคลังกระจายสินค้าโดยใช้ การ
บริหารจดัการดว้ยวธีิกระจายสินคา้แบบไม่จดัเก็บ (cross-docking) 

แผนภาพที� 3-11 ต้นทุนการเก็บรักษาสินคา้คงคลงั 

 
ที�มา : รายงานตน้ทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทยประจาํปี 2558, 2559, : 5 

1.3 ตน้ทุนการบริหารจดัการโลจิสติกส์ 
ในปี 2557 ตน้ทุนการบริหารจดัการโลจิสติกส์มีมูลค่าเท่ากบั 170.4 พนัลา้น

บาท เพิ�มขึ�นจาก 166.0 พนัลา้นบาทในปี 2556 หรือเพิ�มขึ�นร้อยละ 2.7 ซึ� งเป็นไปในทิศทางเดียวกนั
กบัการขยายตวัของตน้ทุนค่าขนส่งและการหดตวัของตน้ทุนการเก็บรักษาสินคา้คงคลงั  
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แผนภาพที� 3-12 ต้นทุนบริหารจัดการโลจิสติกส์  

 
ที�มา : รายงานตน้ทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทยประจาํปี 2558, 2559, : 6 

2. ตน้ทุนโลจิสติกส์ ต่อยอดขายของกลุ่มอุตสาหกรรม 

แผนภาพที� 3-13 สัดส่วนต้นทุนบริหารจัดการโลจิสติกส์ภาคอุตสาหกรรมต่อยอดขายสุทธิ 

ที�มา : รายงานตน้ทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทยประจาํปี 2558, 2559, : 9 
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สํานักโลจิสติกส์ กรมอุตสาหกรรมพื�นฐานและการเหมืองแร่ ได้ดําเนินการ
วิเคราะห์ข้อมูลต้นทุนโลจิสติกส์อุตสาหกรรม โดยผลการวิเคราะห์ในปี B99C พบว่าต้นทุน           
โลจิสติกส์ต่อยอดขายเท่ากบัร้อยละ j.C: ซึ� งสูงกวา่ ปี B99> ที�มีตน้ทุนโลจิสติกส์ต่อยอดขายเท่ากบั
ร้อยละ j.=> โดยที�ผ่านมาตน้ทุนโลจิสติกส์ต่อยอดขายของภาคอุตสาหกรรมไทยปรับตวัลดลงมา
โดยตลอด ตั�งแต่ปี B99B-B999 จากร้อยละ :=.=B เป็นร้อยละ �.:= ร้อยละ j.AC และร้อยละ C.BC 
ตามลําดับ และมาปรับสูงขึ� นในปี B99> และปี B99C เท่ากับร้อยละ j.=> และ j.C: ตามลาํดับ 
เนื�องจากสถานการณ์ราคานํ� ามนัโลก ที�ยงัคงอยูใ่นระดบัสูงในช่วงตน้ปี อยา่งไรก็ตามในไตรมาสที� 
3 ราคานํ�ามนัปรับตวัลดลงอยา่งรวดเร็ว ซึ� งแนวโนม้ตน้ทุนโลจิสติกส์ ต่อยอดขายคาดวา่จะ ลดลงใน
ปี 2558 และ 2559 

อนัดบัขดีความสามารถในการแข่งขนัของประเทศไทย 

การพฒันาขีดความสามารถในการแข่งขนัของประเทศ7 หมายความวา่ การจดัการเพื�อ
ยกระดบัความสามารถในการแข่งขนัของประเทศอยา่งต่อเนื�องโดยการปรับโครงสร้างภาคการผลิต
และบริการ ที�มุ่งเนน้การใชอ้งคค์วามรู้ในการจดัการ และการใชเ้ทคโนโลยีสมยัใหม่ การเสริมสร้าง
ความเข้มแข็งของปัจจัยสนับสนุน ความสามารถในการแข่งขันของประเทศ ด้านการพฒันา
ทรัพยากรมนุษย ์โครงสร้างพื�นฐาน วทิยาศาสตร์และเทคโนโลย ีและการปรับปรุงการบริหารจดัการ
ทั�งในระดบั มหภาค และจุลภาค รวมทั�งการปรับเปลี�ยนบทบาทและแนวทาง การจดัการในภาครัฐ
ทั�งดา้นเศรษฐกิจและสังคม ให้เป็นบูรณาการ และมีพลวตัต่อการเปลี�ยนแปลงสภาพแวดลอ้มของ
โลก เพื�อเสริมสร้างและรักษาไวซึ้� งผลิตภาพควบคู่ไปกบัการเสริมสร้างศกัยภาพในการแข่งขนักบั
นานาชาติ อนัจะนาํไปสุ่การยกระดบัคุณภาพชีวติของคนไทยอยา่งย ั�งยนื 

1. สถาบนัการจดัอนัดบัระหวา่งประเทศ 
ในปี 2559 สถาบนัจดัอนัดบัดา้นขีดความสามารถในการแข่งขนัชั�นนาํของโลก ได้

มีการประกาศผลการจัดอันดับขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศไทย โดยมีสรุป
สาระสาํคญัดงันี�  

__________________________ 

7สาํนกังานพฒันาขีดความสามารถในการแข่งขนัของประเทศ.  “อนัดบัขีด
ความสามารถในการแข่งขนัของประเทศ”.  (เอกสารประกอบการสัมนา Executive Forum on 
Competitiveness.  24 กุมภาพนัธ์ 2560).  หนา้ 1. 
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1.1 สถาบนัการจดัการนานาชาติ8 (International Institute for Management 
Development หรือ IMD) สถาบนัประเทศสวิสเซอร์แลนด์ที�จดัอนัดบัขีดความสามารถทางการ
แข่งขนัของ 61 ประเทศมานานกวา่ 25 ปี ไดเ้ผยผลจดัอนัดบัในปี 2559 ซึ� งพบวา่ประเทศไทยมีผลที�
ดีขึ�น 2 อนัดบั โดยเลื�อนจากอนัดบัที 30 ในปี 2558 มาเป็นอนัดบัที� 28 ในปี 2559 โดยมีอนัดบัสูงกวา่
ประเทศเกาหลีใตที้�ลดลง 4 อนัดบัจากปีก่อนและอยูใ่นอนัดบัที� 29 ในปีนี�  นอกจากนั�น หากพิจารณา
เฉพาะ 5 ประเทศที�อยูใ่นการจดัอนัดบันี�  ซึ� งไดแ้ก่ สิงคโปร์ มาเลเซีย ไทย ฟิลิปปินส์ และอินโดนีเซีย
แล้ว ไทยเป็นประเทศเดียวที�มีอนัดบัดีขึ� น ในขณะที�ประเทศอื�นๆ มีอนัดับตํ�าลง 1-6 อนัดับ แต่
ประเทศไทยก็ยงัตามหลงัประเทศ สิงคโปร์ และมาเลเซีย 

ตารางที� 3-2 อนัดับความสามารถทางการแข่งขันของโลกปี 2559 โดย IMD 
ลาํดบั 

2016

ประเทศ ลาํดบั 

2015

เพิ�มขึ�น/

ลดลง

ลาํดบั 

2016

ประเทศ ลาํดบั 

2015

เพิ�มขึ�น/

ลดลง

1 Hong Kong 2 +1 17 Australia 18 +1

2 Switzerland 4 +2 18 UK 19 +1

3 USA 1 -2 19 Malaysia 14 -5

4 Singapore 3 -1 20 Finland 20 +0

5 Sweden 9 +4 21 Israel 21 +0

6 Denmark 8 +2 22 Belgium 23 +1

7 Ireland 16 +9 23 Iceland 24 +1

8 Netherlands 15 +7 24 Austria 26 +2

9 Norway 7 -2 25 China 22 -3

10 Canada 5 -5 26 Japan 27 +1

11 Luxembourg 6 -5 27 Czech Republic 29 +2

12 Germany 10 -2 28 Thailand 30 +2

13 Qatar 13 +0 29 Korea 25 -4

14 Taiwan 11 -3 30 Lithuania 28 -2

15 UAE 12 -3 31 Estonia 31 +0

16 New Zealand 17 +1 32 France 32 +0  
ที�มา : IMD World Competitiveness Yearbook, 2016 : 8-9 

__________________________ 

8Professor Arturo Bris and others.  IMD World Competitiveness Yearbook,  
(Lausanne : Institute for Management Development, ).  p 8-9. 
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ตารางที� 3-2 อนัดับความสามารถทางการแข่งขันของโลกปี 2559 โดย IMD (ต่อ) 
ลาํดบั 

2016

ประเทศ ลาํดบั 

2015

เพิ�มขึ�น/

ลดลง

ลาํดบั 

2016

ประเทศ ลาํดบั 

2015

เพิ�มขึ�น/

ลดลง

33 Poland 33 +0 47 Kazakhstan 34 -13

34 Spain 37 +3 48 Indonesia 42 -6

35 Italy 38 +3 49 Romania 47 -2

36 Chile 35 -1 50 Bulgaria 55 +5

37 Latvia 43 +6 51 Colombia 51 +0

38 Turkey 40 +2 52 South Africa 53 +1

39 Portugal 36 -3 53 Jordan 52 -1

40 Slovak Republic 46 +6 54 Peru 54 +0

41 India 44 +3 55 Argentina 59 +4

42 Philippines 41 -1 56 Greece 50 -6

43 Slovenia 49 +6 57 Brazil 56 -1

44 Russia 45 +1 58 Croatia 58 +0

45 Mexico 39 -6 59 Ukraine 60 +1

46 Hungary 48 +2 60 Mongolia 57 -3

61 Venezuela 61 -  
ที�มา : IMD World Competitiveness Yearbook, 2016 : 8-9 

เมื�อพิจารณาการจัดอันดับของประเทศไทยตามปัจจยัหลักที�ใช้ในการจัด
อนัดบัรวม 4 ดา้น ไดแ้ก่ สภาวะทางเศรษฐกิจ ประสิทธิภาพของภาครัฐ ประสิทธิภาพของภาคธุรกิจ 
โครงสร้างพื�นฐาน ปรากฎวา่ปัจจยัที�มีอนัดบัดีที�สุดคือ สภาวะทางเศรษฐกิจ ซึ� งอยูใ่นอนัดบัที� 13 ไม่
เปลี�ยนแปลงจากปี 2559 ในขณะที�ปัจจยัดา้นประสิทธิภาพของภาครัฐมีอนัดบัดีขึ�นถึง 4 อนัดบั จาก
อนัดบัที� 27 เป็นอนัดบัที� 23 ส่วนปัจจยัดา้นประสิทธิภาพของภาคเอกชนและโครงสร้างพื�นฐานกลบั
มีอนัดบัลดลง 1 และ 3 อนัดบัเป็นอนัดบัที� 25 และ 49 ตามลาํดบัโดยมีรายละเอียดดงันี�  

1.1.1 สภาวะทางเศรษฐกิจ มีปัจจัยที� ดี ขึ� นทั� ง  3 ด้าน ได้แก่  เศรษฐกิจ
ภายในประเทศ ที�ขึ�นมาเป็นอนัดบัที�  37 จากอนัดบัที� 46 ในปี 2558 การคา้ระหวา่งประเทศ อยู่ใน
อนัดบัที� 6 จากอนัดบัที� 8 ในปี 2558 การลงทุนระหว่างประเทศ อยูใ่นอนัดบัที� 28 จากอนัดบัที� 34 
ในปี 2558 ในขณะที�การจา้งงาน ยงัอยูใ่นอนัดบัที�ดีมาก คือ อนัดบัที� 3 เช่นเดียวกบัปี 2558 อยา่งไรก็
ตาม ค่าครองชีพลดตํ�าลงจากอนัดบัที� 19 เป็นอนัดบัที� 45 ดงันั�นประเทศไทยยงัคงตอ้งพฒันาในดา้น
รายไดป้ระชาชาติต่อหวัของประชากร เพื�อเพิ�มค่าครองชีพใหสู้งขึ�น 
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แผนภาพที� 3-14 อนัดับสภาวะทางเศรษฐกจิของไทย 

 
ที�มา : Thailand Competitiveness Factbook, 2016 : 10 

1.1.2 ประสิทธิภาพของภาครัฐ มีอนัดบัดีขึ�นอย่างต่อเนื�องตั�งแต่ปี 2557 เป็น
ตน้มา โดยในปี 2559 ปัจจยัยอ่ยมีอนัดบัดีขึ�น โดยเฉพาะในเรื�อง กฎหมายดา้นธุรกิจ ซึ� งเพิ�มขึ�นถึง 7 
อนัดบัเป็นอนัดบัที� 44 และดา้น การคลงัสาธารณะที�ขึ�นมาเป็นอนัดบัที� 10 ในขณะที�นโยบายการ
คลงันั�นยงัไดอ้นัดบัที�สูงกว่าเดิม จากที�มีอนัดบัที�สูงอยู่แล้วในปีก่อน โดยขึ�นจากอนัดบั 6 มาเป็น
อนัดบั 5 ในปี 2559 ทั�งนี�  ประมาณครึ� งหนึ�งของประเด็นที�ใชใ้นกาจดัอนัดบั ในหมวดนี� มาจากการ
สํารวจความคิดเห็นของผูบ้ริหารในภาคธุรกิจ จึงสะทอ้นให้เห็นว่ามาตรการต่างๆ ที�รัฐดาํเนินการ
เช่น มาตรการเกี�ยวกับภาษี สิทธิประโยชน์ด้านการลงทุน รวมถึงความคล่องตวัในการดาํเนิน
นโยบาย ไดรั้บการยอมรับจากผูต้อบแบบสํารวจ ส่วนประเด็นที�ยงัตอ้งปรับปรุงในหมวดนี�  ไดแ้ก่ 
ระยะเวลาในการเริ�มตน้ธุรกิจ และการกระจายรายได ้

แผนภาพที� 3-15 อนัดับประสิทธิภาพของภาครัฐของไทย 

 
ที�มา : Thailand Competitiveness Factbook, 2016 : 10 

1.1.3 ประ สิ ทธิ ภา พข อง ภา ค ธุ รกิ จ  ปัจจัย ย่อย ทั� งด้า นผลิ ตภาพ แล ะ
ประสิทธิภาพ ตลาดแรงงาน และ ทศันคติและค่านิยมมีอนัดบัดีขึ�นจากปีที�ผา่นมา ในขณะที�ปัจจยั
ยอ่ยดา้นการเงินลดลง 2 อนัดบัเป็นผลมาจากการเปลี�ยนแปลงวิธีการจดัอนัดบัของตวัชี� วดัยอ่ยดา้น 
M&A ที�ทาํใหอ้นัดบัในขอ้นี�ลดลงถึง 24 อนัดบั ทั�งนี�  จุดเด่นของประเทศไทยดา้นประสิทธิภาพของ

อันดับปัจจัยย่อย 2558 2559

เศรษฐกจิภายในประเทศ 46 37

การคา้ระหวา่งประเทศ 8 6

การลงทุนระหวา่งประเทศ 34 28

การจา้งงาน 3 3

คา่ครองชีพ 19 45

อันดับปัจจัยย่อย 2558 2559

การคลงัสาธารณะ 14 10

นโยบายการคลงั 6 5

กรอบนโยบายและการบริหารจดัการ 34 33

กฎหมายดา้นธุรกจิ 51 44

กรอบนโยบายทางสังคม 45 44



57 

ภาคธุรกิจได้แก่ สัดส่วนของกาํลงัแรงงานต่อประชากร กฎระเบียบเกี�ยวกบัสถาบนัการเงิน และ
บทบาทของตลาดทุนในการเป็นแหล่งเงินทุนให้ธุรกิจ แต่ประเด็นที�ตอ้งปรับปรุงคือดา้นผลิตภาพที�
ยงัคงอยูใ่นอนัดบัค่อนขา้งตํ�าแมจ้ะมีอนัดบัดีกวา่ปี 2558 แลว้ก็ตาม 

แผนภาพที� 3-16 อนัดับประสิทธิภาพของภาคธุรกจิของไทย 

 
ที�มา : Thailand Competitiveness Factbook, 2016 : 11 

1.1.4 โครงสร้างพื�นฐาน ผลการจดัอนัดบัของไทยในหมวดนี� ยงัอยูใ่นอนัดบั
ค่อนขา้งตํ�า โดยปัจจยัพื�นฐานเช่น การคมนาคมขนส่งทางถนน เป็นปัจจยัยอ่ยที�มีอนัดบัดีปานกลาง
กล่าวคืออยู่ในอนัดบัที� 26 รวมถึงด้านการลงทุนด้านวิจยัและพฒันา เริ�มมีแนวโน้มที�ดีขึ�นและมี
อนัดบัที�ดีขึ�น โดยเฉพาะอย่างยิ�งในภาคธุรกิจเอกชนที�มีมูลค่าการลงทุนเพิ�มขึ�นถึงร้อยละ 22 จากปี 
2558 ส่วนปัจจยัอื�นๆ เช่น โครงสร้างพื�นฐานทางราง ทางนํ� า โครงสร้างพื�นฐานดา้นการกระจาย
สินคา้ การจดัการโลจิสติกส์ จาํนวนบุคลากรทางการแพทยต่์อประชากร การประหยดัพลงังาน และ
การพฒันาความสามารถดา้นภาษาของบุคลากร ยงัมีอนัดบัที�ต ํ�า และตอ้งปรับปรุง 

ผลการจดัอนัดบัของ IMD สะทอ้นใหเ้ห็นวา่ประเทศไทยยงัเป็นหนึ�งในประเทศที�
มีพื�นฐานทางเศรษฐกิจที�ค่อนขา้งแขง็แกร่ง ดงันั�นหากเราสามารถพฒันา และยกระดบัประสิทธิภาพ 

แผนภาพที� 3-17 อนัดับโครงสร้างพื#นฐานของไทย 

 
ที�มา : Thailand Competitiveness Factbook, 2016 : 11 

อันดับปัจจัยย่อย 2558 2559

ผลิตภาพและประสิทธิภาพ 47 43

ตลาดแรงงาน 8 5

การเงิน 21 23

แนวปฎิบติัดา้นการจดัการ 25 26

ทศันคติและคา่นิยม 24 23

อันดับปัจจัยย่อย 2558 2559

โครงสร้างพื�นฐาน 30 35

โครงสร้างดา้นเทคโนโลยี 44 42

โครงสร้างทางวทิยาศาสตร์ 47 47

สาธารณสุขและสิ�งแวดลอ้ม 54 52

การศึกษา 48 52
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และความสามารถในการดาํเนินงานของทั�งภาครัฐ และเอกชน รวมถึงโครงสร้างพื�นฐาน และ
ระบบโลจิสติกส์ที�มีประสิทธิภาพซึ� งจะเป็นส่วนช่วยสนบัสนุนที�สําคญั ก็จะช่วยสร้างศกัยภาพให้
ไทยกา้วไปสู่ประเทศที�มีความสามารถในการแข่งขนัในอนัดบัที�สูงขึ�นไดอี้กมาก ทั�งนี�ประเทศไทย
ไดใ้หค้วามสาํคญัในเรื�องการพฒันาขีดความสามารถทางการแข่งขนัอยา่งจริงจงั ดงัจะเห็นไดจ้ากที� 
กาํหนดให้เป็นวาระแห่งชาติ และมียุทธศาสตร์และแผนงานที�ชดัเจน จากคณะกรรมการพฒันาขีด
ความสามารถในการแข่งขนัของประเทศ ที�มีนายกรัฐมนตรีเป็นประธาน และสื�อสารไปยงัทุกภาค
ส่วน  

1.2 สภาเศรษฐกิจโลก หรือ World Economic Forum (WEF) ไดเ้ผยแพร่รายงาน
การจดัอนัดบัขีดความสามารถในการแข่งขนัของประเทศประจาํปี 2559 – 2560 ซึ� งเป็นการจดัอนัดบั
ขีดความสามารถของเศรษฐกิจต่างๆ 138 ประเทศทั�วโลก ดูจากตารางที� 3-3 จะเห็นวา่ประเทศไทย
ไดอ้นัดบัที� 34 ตกลงมาจากอนัดบัที� 32 ในปีที�ผา่นมา แมว้่าจะไดค้ะแนน 4.64  จากคะแนนเต็ม 7 
เท่าเดิมก็ตาม และหากเปรียบเทียบกบัประเทศในอาเซียนทั�ง 9 ประเทศ (เมียนมาไม่ไดถู้กจดัอนัดบั) 
ประเทศไทยอยูใ่นอนัดบัที� 3 รองจากสิงคโปร์และมาเลเซีย เช่นเดียวกบัการจดัอนัดบัความสามารถ
ทางการแข่งขนัของสถาบนั IMD  

ตารางที� 3-3 อนัดับและคะแนนความสามารถในการแข่งขันในอาเซียนโดย WEF 

อนัดบัปี 2559 คะแนนปี 2559 อนัดบัปี 2558 คะแนนปี 2558

สิงค์โปร์ 2 5.72 2 5.68

มาเลเซีย 25 5.16 18 5.23

ไทย 34 4.64 32 4.64

อินโดนีเซีย 41 4.52 37 4.52

ฟิลิปปินส์ 57 4.39 47 4.39

บรูไน 58 4.35 N/A N/A

เวยีดนาม 60 4.31 56 4.30

กมัพชูา 89 3.98 90 3.94

สปป.ลาว 93 3.93 83 4.00  
ที?มา : The Global Competitiveness Report, 2016 : 44-46 

จากตารางผลอนัดบัและคะแนน ประเทศไทยมีจุดแข็งในเรื�อง 1 เสถียรภาพ
ทางเศรษฐกิจ ซึ� งเป็นดา้นที�ประเทศไทยไดค้ะแนนและอนัดบัดีที�สุด โดยได ้6.1 คะแนน และเป็น
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อนัดบัที� 13 ซึ� งเป็นรองแค่สิงคโปร์เท่านั�นในอาเซียน และไทยยงัสามารถทาํคะแนนและอนัดบัดีขึ�น
จากปี 2558 อีกดว้ย ในขณะที�โครงสร้างพื�นฐานซึ� งร้อยละ 50 ของตวัวดัในเรื�องนี� อยู่ที�โครงสร้าง
พื�นฐานด้านการขนส่ง เช่น ถนน รางรถไฟ ทางอากาศ ท่าเรือ ซึ� งของไทยถูกจดัอยู่ในลาํดบัที� 49 
และอนัดบัลดลงอยา่งต่อเนื�องตั�งแต่ปี 2556 ถึงแมว้า่ในสมาชิกประเทศอาเซียน ไทยจะเป็นอนัดบัที� 
3 รองจากสิงคโปร์และมาเลเซียเรื�องโครงสร้างพื�นฐานก็ตาม 

แผนภาพที? 3-18 อนัดบัปัจจยัยอ่ยทางดา้นการแข่งขนัของไทยโดย WEF 

 
ที?มา : The Global Competitiveness Report, 2016 : 44-50 

WEF นั�นได้ให้คาํแนะนาํแก่ประเทศไทยเพื�อให้ประเทศก้าวพน้จากการเป็น
ประเทศที�มีรายไดป้านกลาง ไปสู่ประเทศที�มีรายไดสู้ง วา่ประเทศไทยจาํเป็นตอ้งเนน้การพฒันาใน
เรื� องนวตักรรมอย่างเร่งด่วน เนื�องจากในการก้าวข้ามการเป็นประเทศรายได้ปานกลางได้นั� น 
ประเทศจาํเป็นตอ้งเพิ�มมูลค่าของเศรษฐกิจ และในการเพิ�มมูลค่าดงักล่าวนั�น ความคิดสร้างสรรค์
และนวตักรรมสําคญัอยา่งยิ�ง นอกจากนี�  ความสามารถในการแข่งขนัดา้นนวตักรรมยงัมีแนวโนม้ที�
จะส่งผลกระทบอย่างมากต่ออนัดบัโดยรวมของประเทศ เนื�องจาก WEF อาจมีการเปลี�ยนแปลง
ตวัชี�วดัในอนาคตที�จะเนน้ไปในดา้นนวตักรรมมากขึ�น เพื�อใหร้องรับกบัการปฎิวติัอุตสาหกรรมครั� ง
ที� 4  

1.3 ธนาคารโลก ไดจ้ดัทาํรายงาน Doing Business ซึ� งเป็นรายงานประจาํปีที�จดัทาํ
ขึ�นตั�งแต่ปี พ.ศ. 2546 โดยมีวตัถุประสงค์เพื�อเสนอผลการจดัอนัดบัความยาก ง่ายในการประกอบ
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ธุรกิจ (Ease of Doing Business) ของประเทศต่างๆทั�วโลก โดยการสํารวจความคิดเห็นของบริษทัที�
ปรึกษาต่างๆ อาทิ ด้านกฎหมาย ด้านบญัชี เป็นต้น เกี�ยวกับประสิทธิภาพของหน่วยงานรัฐทั� ง
ขั�นตอน ระยะเวลา ค่าใชจ่้าย กฎ ระเบียบที�เกี�ยวขอ้งกบัการประกอบธุรกิจ วา่เอื�อต่อผูป้ระกอบธุรกิจ
เพียงใด โดยมีตวัวดัในการศึกษา 10 ดา้น ตามวงจรธุรกิจ ไดแ้ก่ ดา้นการเริ�มตน้ธุรกิจ ดา้นการขอ
อนุญาตก่อสร้าง ดา้นการขอใชไ้ฟฟ้า ดา้นการจดทะเบียนทรัพยสิ์น ดา้นการไดรั้บสินเชื�อ ดา้นการ
คุ้มครองผูล้งทุน ด้านการชําระภาษี ด้านการค้าระหว่างประเทศ ด้านการบังคบัให้เป็นไปตาม
ข้อตกลง และด้านการแก้ไขปัญหาการล้มละลาย โดยมีเกณฑ์การวดัผล 4 เรื� องคือ ขั�นตอน 
ระยะเวลา ค่าใชจ่้าย และกฎระเบียบของทางราชการ 

สาํหรับประเทศไทย ไดรั้บการจดัอนัดบัไวใ้นรายงาน Doing Business มาตั�งแต่ปี 
2557 และต่อเนื�องมาจนถึงปัจจุบนั โดยในรายงานฉบบัที� 2560 นั�น ประเทศไทยไดรั้บการจดัอนัดบั
วา่เป็นประเทศที�มีความง่ายในการเขา้มาทาํธุรกิจเป็นอนัดบัที� 46 จาก 190 เขตเศรษฐกิจ ซึ� งเท่ากบั
ในปีที�ผา่นมา โดยการจดัอนัดบัจะใชว้ิธี Distance to Frontier (DTF) คือ พิจารณาจากระยะห่างของ
ผลการพฒันาประสิทธิภาพของการปฏิบติังานจริงในแต่ละตวัชี� วดั เทียบกบั ประเทศที�มีแนวปฏิบติั
ที�ดีเลิศ ซึ� งประเทศไทยมีระยะห่างด้านการพฒันาจากประเทศที�เป็นเลิศค่อนขา้งมาก ซึ� งตอ้งเร่ง
ปรับปรุงกระบวนการปฎิบติังานตลอดจนกฎหมาย กฎ ระเบียบให้ดีขึ�น จากแผนภาพที� 3-19 เมื�อ
เปรียบเทียบกบัประเทศอื�นๆ ในอาเซียน รวมประเทศจีนแล้ว (เมียนมาไม่อยู่ในการจดัอนัดับ) 
ประเทศไทยถือวา่อยูใ่นเกณฑที์�ดี ซึ� งอยูใ่นอนัดบัที� 3 รองจากประเทศสิงคโปร์ และ มาเลเซีย 

แผนภาพที� 3-19 ภาพรวมอนัดับความง่ายในการทาํธุรกจิโดยธนาคารโลก 

 
ที?มา : A World Bank Group Flagship Report: Doing Business, 2560 : 188 - 251 
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แผนภาพที� 3-20 อนัดับความง่ายในด้านการค้าชายแดนโดยธนาคารโลก 

 
ที?มา : A World Bank Group Flagship Report: Doing Business, 2560, p 188 – 251 

ตารางที� 3-4 อนัดับความสามารถในการแข่งขันด้านโลจิสติกส์ในอาเซียนโดยธนาคารโลก 
ประเทศ ภาพรวม โครงสร้างพื#นฐาน การขนส่ง

ระหว่างประเทศ

คุณภาพและความสามารถ

ด้านโลจิสติกส์

การตรงต่อเวลา

สิงคโปร์ 5 6 5 5 6

มาเลเซีย 32 33 32 35 47

ไทย 45 46 38 49 52

อินโดนีเซีย 63 73 71 55 62

เวยีดนาม 64 70 50 62 56

บรูไน 70 66 62 93 84

ฟิลิปปินส์ 71 82 60 77 70

กมัพชูา 73 99 52 89 73

เมยีนมาร์ 113 105 144 119 112

ลาว 152 155 148 144 133  
ที�มา : Connect to Compete Trade Logistics in the Global Economy, Online, 2016 

อย่างไรก็ตามในส่วนของความง่ายในเรื� องการค้าชายแดน ซึ� งพิจารณาถึง 
ระยะเวลา และตน้ทุนในการส่งออก และนาํเขา้ เอกสารที�ตอ้งใช้ พบวา่ ประเทศไทยอยูใ่นอนัดบัที� 
56 จาก 190 ประเทศทั�วโลก ซึ� งตํ�ากว่าอนัดบัรวมของความง่ายในการทาํธุรกิจ อย่างไรก็ตามเมื�อ
เทียบเฉพาะประเทศในภูมิภาคอาเซียน รวมถึงประเทศจีน (เมียนมาไม่อยูใ่นการจดัอนัดบั) ประเทศ
ไทยอยูใ่นลาํดบัที� 2 รองจากสิงคโปร์เท่านั�น (ดูรายละเอียดแผนภาพที� 3-20) 
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นอกจากนี�  ธนาคารโลกยงัจดัทาํขอ้มูลดชันีผลประกอบการดา้นโลจิสติกส์ของ 
150 ประเทศทั�วโลกเมื�อพิจารณาดา้นโลจิสติกส์โดยรวมเพียงอยา่งเดียว ซึ� งตามรายละเอียดใน ตาราง
ที� 3-4 ก็พบว่าประเทศไทยถูกจัดอยู่ในลาํดับที�  3 เช่นเดียวกัน สอดคล้องกับปัจจัยย่อยของ
ความสามารถดา้นโลจิสติกส์ ที�พิจารณาในดา้นต่างๆ อาทิ ดา้นโครงสร้างพื�นฐาน ดา้นการขนส่ง
ระหว่างประเทศ ดา้นคุณภาพและความสามารถดา้นโลจิสติกส์ ดา้นการตรงต่อเวลา ก็ไดล้าํดบัที� 3 
เช่นเดียวกนั 

นโยบายของภาครัฐที�มีต่อการพฒันาด้านโลจสิตกิส์ของประเทศ 

1. หน่วยงานภาครัฐที�ดูแลดา้นโลจิสติกส์9 
ตั�งแต่ปี B9A� เป็นต้นมา มีการตั�งคณะกรรมการเพื�อขบัเคลื�อนการพฒันาระบบ         

โลจิสติกส์หลายครั� ง ไดแ้ก่ คณะกรรมการโลจิสติกส์ (รัฐบาลนายทกัษิณ ชินวตัร) คณะกรรมการ
พฒันาระบบการบริหารจดัการขนส่งสินค้าและบริการของประเทศ หรือ คบส. (รัฐบาลพลเอก      
สุรยุทธ์ จุลานนท์) และคณะกรรมการพฒันาระบบขนส่งทางรางและระบบขนส่งมวลชน (รัฐบาล
นายสมคัร สุนทรเวช) ซึ� งคณะกรรมการดงักล่าวหมดวาระไปตามการเปลี�ยนแปลงของรัฐบาล ทาํให้
ขาดความต่อเนื�องในการดาํเนินงานเพื�อผลกัดนัแผนยุทธศาสตร์ฯ ให้เกิดผลลพัธ์อยา่งเป็นรูปธรรม 
ทั�งการลดตน้ทุนโลจิสติกส์ในภาพรวมและการเพิ�มขีดความสามารถทางการแข่งขนัของประเทศ 

วนัที�  A พฤษภาคม B99B นายกรัฐมนตรีนายอภิสิทธิ�  เวชชาชีวะได้ลงนามใน
ระเบียบสํานกันายกรัฐมนตรีวา่ดว้ยการพฒันาระบบการบริหารจดัการขนส่งสินคา้และบริการของ
ประเทศ พ.ศ. B99B และประกาศในราชกิจจานุเบกษาเมื�อวนัที� BB พฤษภาคม B99B เพื�อกาํหนด
กระบวนการดาํเนินงานขบัเคลื�อนยุทธศาสตร์ และแต่งตั�งคณะกรรมการพฒันาระบบการบริหาร
จดัการขนส่งสินคา้และบริการของประเทศ (กบส.) เป็นกลไกหลกัในการกาํกบันโยบาย ขบัเคลื�อน
แผนยุทธศาสตร์ฯ และติดตามประเมินผลการพัฒนาระบบโลจิสติกส์อย่างต่อเนื�อง โดยมี
นายกรัฐมนตรีเป็นประธานกรรมการ และสํานกังานคณะกรรมการพฒันาการเศรษฐกิจและสังคม
แห่งชาติ เป็นฝ่ายเลขานุการ กลไกขบัเคลื�อนการพฒันาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทยปัจจุบนั 
ประกอบดว้ย 

1.1 ระดับนโยบาย คณะกรรมการพฒันาระบบการบริหารจดัการขนส่งสินคา้และ  

__________________________ 

9สาํนกังานคณะกรรมการพฒันาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ.  “ความกา้วหนา้การ
พฒันาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย”.  (รายงานประเมินผลระบบโลจิสติกส์).  หนา้ 1. 
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บริการของประเทศ (กบส.) เป็นกลไกหลักในการขับเคลื�อนยุทธศาสตร์โลจิสติกส์ โดยมี
นายกรัฐมนตรีเป็นประธานกรรมการ ผูแ้ทนจากภาครัฐและภาคเอกชนเป็นกรรมการจาํนวน 24 คน
และสํานกังานคณะกรรมการพฒันาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติเป็นฝ่ายเลขานุการ มีอาํนาจ
หนา้ที� 

1.1.1 กาํหนดแผนยุทธศาสตร์และหน่วยงานหลกัซึ� งรับผิดชอบยุทธศาสตร์
ในแต่ละดา้น  

1.1.2 พิจารณาให้ความเห็นชอบแผนแม่บทที�จดัทาํขึ�น โดยหน่วยงานหลกั 
รับผดิชอบยทุธศาสตร์แต่ละดา้น 

1.1.3 ให้ความเห็นหรือเสนอแนะต่อคณะรัฐมนตรีในประเด็นที�เกี�ยวขอ้งกบั
การพฒันาระบบการบริหารจดัการขนส่งสินคา้และบริการของประเทศ รวมทั�งการแกไ้ขปรับปรุง
กฎหมาย กฎ และมติคณะรัฐมนตรีที�เกี�ยวขอ้ง  

1.1.4 ส่งเสริมและสนบัสนุนการดาํเนินงานของหน่วยงานที�เกี�ยวขอ้งกบัแผน
ยทุธศาสตร์หรือแผนแม่บท  

1.1.5 กาํกบัดูแลการดาํเนินงานตามแผนยทุธศาสตร์และแผนแม่บท 

แผนภาพที� `-21 กลไกการขับเคลื�อนระบบโลจิสติกส์โดยภาครัฐของไทย 

 
ที?มา : สาํนกังานคณะกรรมการพฒันาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, 2560 

1.2 ระดับปฏิบัติการ คณะกรรมการ กบส. ไดแ้ต่งตั�งคณะอนุกรรมการฯ จาํนวน > 
ชุด เพื�อบูรณาการการขบัเคลื�อนในภารกิจหรือประเด็นการพฒันาที�สําคญัและคาบเกี�ยวกบัภารกิจ
ของหลายหน่วยงาน ดงันี�  

1.2.1 คณะอนุกรรมการพฒันาระบบโลจิสติกส์อุตสาหกรรม  
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1.2.2 คณะอนุกรรมการพฒันาระบบโลจิสติกส์การเกษตร  
1.2.3 คณะอนุกรรมการการเชื�อมโยงขอ้มูลแบบบูรณาการสําหรับการนาํเขา้ 

การส่งออก และโลจิสติกส์  
1.2.4 คณะอนุกรรมการเพื�อปรับลดขั� นตอนกระบวนการทํางานของ

หน่วยงานภาครัฐรายสินคา้ B ยทุธศาสตร์ (นํ�าตาล ขา้ว ยางพารา สินคา้แช่แขง็ และวตัถุอนัตราย)  
1.2.5 คณะอนุกรรมการพฒันาระบบบริหารจดัการท่าเรือในประเทศ และ (>) 

คณะอนุกรรมการจดัตั�งหน่วยงานบริหารจดัการและพฒันาระบบเชื�อมโยงและแลกเปลี�ยนขอ้มูลทาง
อิเล็กทรอนิกส์ (National Single Window : NSW) โดยมีหน่วยงานรับผิดชอบหลกัทาํหน้าที�
ประสานการดาํเนินงานตามยุทธศาสตร์แต่ละดา้น และแปลงแผนยุทธศาสตร์ไปสู่การปฏิบติัอย่าง
เป็นรูปธรรม 

สํานักงานคณะกรรมการพฒันาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ (สศช.) ร่วมกับ
หน่วยงานภาครัฐและเอกชนที�เกี�ยวข้อง ได้มีการจุดประกายในการพฒันาโลจิสติกส์เป็นวาระ
แห่งชาติเมื�อปลายปี B9A> เนื�องจากกระบวนการจดัทาํยุทธศาสตร์เปิดโอกาสให้ทุกภาคส่วนที�
เกี�ยวขอ้งเขา้มามีส่วนร่วม หน่วยงานต่างๆ ทั�งภาครัฐและเอกชนก็ไดมี้ความพยายามผลกัดนัให้มีการ
นาํยทุธศาสตร์ไปสู่การปฏิบติัเพื�อใหเ้กิดผลเป็นรูปธรรม 

สศช. ไดมี้การจดัทาํเอกสารยทุธศาสตร์ฯ การพฒันาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย 
เป็นครั� งแรก เมื�อพฤษภาคม B9Aj ซึ� งต่อมาไดมี้การมีปรับปรุงเนื�อหาจากกรอบยุทธศาสตร์ เพื�อให้
สอดคลอ้งกบัปัจจยัทางเศรษฐกิจ สังคม ทั�งในและระหวา่งประเทศที�เปลี�ยนแปลงไป แลว้นาํเสนอ
ให้คณะกรรมการพฒันาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติให้ความเห็นชอบเมื�อ :C เมษายน B9A� 
จากนั�นสํานักงานฯได้นํามีการปรับปรุงรายละเอียดบางประการ และนําเสนอและได้รับความ
เห็นชอบจากที�ประชุมร่วมระหว่างนายกรัฐมนตรีกับภาคเอกชน ครั� งที�  :/B99= เมื�อวนัที�  :9 
กุมภาพันธ์  B99= และคณะรัฐมนตรีได้มีมติให้ความเห็นชอบ แผนยุทธศาสตร์การพัฒนา      
ระบบโลจิสติกส์แห่งชาติ พ.ศ B99=-B99A ตามมติที�ประชุมดงักล่าว เมื�อวนัที� BC กุมภาพนัธ์ B99= 

หลงัจากแผนยทุธศาสตร์การพฒันาระบบโลจิสติกส์แห่งชาติฉบบัที� 1 ไดสิ้�นสุดลง ใน
ปีB99A ภาครัฐและภาคเอกชนได้เล็งเห็นถึงความสําคญัของการวางแผนกาํหนดยุทธศาสตร์การ
พฒันาเพื�อขับเคลื�อนยุทธศาสตร์การพฒันาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทยในระยะต่อไป 
คณะกรรมการ กบส. ซึ� งมีอาํนาจและหน้าที�ในการกาํหนดแผนยุทธศาสตร์และหน่วยงานหลกัที�
รับผิดชอบยุทธศาสตร์ การพฒันาระบบโลจิสติกส์ตามระเบียบสํานักนายกรัฐมนตรีว่าด้วยการ
พฒันาระบบการบริหารจดัการ ขนส่งสินคา้และบริการของประเทศพ.ศ.B99B ไดแ้ต่งตั�งคณะทาํงาน
จดัทาํแผนยทุธศาสตร์ การพฒันาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ ฉบบัที� B เมื�อวนัที� B� เมษายน B99A 
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โดยมีเลขาธิการ คณะกรรมการพฒันาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติเป็นประธานคณะทาํงาน
ร่วมกบัหน่วยงานทั�ง ภาครัฐ ภาคเอกชน นักวิชาการ และภาคีที�เกี�ยวขอ้ง เพื�อยกร่างทิศทางการ
พฒันาและจัดทํา ร่างแผนยุทธศาสตร์การพฒันาระบบโลจิสติกส์ พ.ศ. B99>-B9>= เสนอต่อ
คณะกรรมการ กบส. พิจารณาให้ความเห็นชอบ และคณะรัฐมนตรีมีมติเมื�อวนัที� := กนัยายน B99> 
เห็นชอบ แผนยทุธศาสตร์การพฒันาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ ฉบบัที� B (พ.ศ. B99>-B9>=) 

แผนยทุธศาสตร์การพฒันาระบบโลจิสติกส์แห่งชาติ ฉบบัที� 1 พ.ศ B99=-B99A มุ่งเนน้
การพฒันาที�สาํคญั 9 ดา้น ไดแ้ก่ (:) การปรับปรุง ประสิทธิภาพระบบโลจิสติกส์ในภาคการผลิต (B) 
การเพิ�มประสิทธิภาพ ระบบขนส่งและโลจิสติกส์ (;) การพฒันาธุรกิจโลจิสติกส์ (A) การปรับปรุง
สิ�งอาํนวยความสะดวกทางการคา้ และ (9) การพฒันากาํลงัคน ขอ้มูล สําหรับแผนยุทธศาสตร์การ
พฒันาระบบโลจิสติกส์ฉบบัที� 2 พ.ศ B99=-B999 ให้ความสําคญั กบัการอาํนวยความสะดวกทาง
การคา้และการจดัการโซ่อุปทานเพื�อความสามารถในการแข่งขนั และในขณะนี� อยู่ระหว่างการ
ประเมินผลงานฉบบัที� 2 วา่เป็นไปตามแผนหรือไม่ ส่วนแผนยทุธศาสตร์การพฒันาระบบโลจิสติกส์
ฉบบัที� 3 กาํลงัอยูใ่นระหวา่งการร่าง และพิจารณาร่วมกนัระหวา่งภาครัฐและภาคเอกชน โดยผูว้ิจยั
จะไดก้ล่าวถึงทั�ง 3 แผนยทุธศาสตร์ในบทที� 4 ต่อไป 

สถานะด้าน การพฒันาโครงสร้างพื#นฐานระบบขนส่งของไทย 

โครงสร้างพื�นฐานดา้นการขนส่งภายในประเทศจาํป็นจะตอ้งมีเพียงพอต่อปริมาณการ
ขนส่งสินคา้ และผูโ้ดยสาร เพื�อลดปัญหาความแออดั ซึ� งจะทาํให้เกิดความล่าช้าในการขนส่งและ
สิ�นเปลืองพลงังาน ประเทศไทยมีโครงสร้างพื�นฐานที�เพียงพอในระดบัหนึ�ง เนื�องจากมีการลงทุน
ก่อสร้างโครงสร้างพื�นฐานจากภาครัฐอย่างต่อเนื�อง อย่างไรก็ตาม การพฒันายงัคงเน้นไปในการ
ก่อสร้างถนนเนื�องจากสามารถส่งสินคา้ไดแ้บบถึงที�หมาย (Door to Door) มีความคล่องตวักวา่การ
ขนส่งรูปแบบอื�นๆ และการก่อสร้างมีความง่าย รวดเร็ว เห็นผลงานเป็นรูปธรรมชดัเจนและเร็วกวา่ 
จึงเป็นวิธีที�รัฐบาลหลายสมยัดาํเนินการเพื�อใชใ้นการหาเสียงและแสดงผลงาน การขนส่งจึงกระจุก
ตวัอยู่ที�การใช้รถบรรทุก ในขณะที�การขนส่งทางนํ� า และทางราง ซึ� งมีตน้ทุนการขนส่งตํ�า ยงัใชไ้ด้
ไม่เต็มประสิทธิภาพมากนัก เนื�องจากระบบการเชื�อมต่อรูปแบบอื�นๆ ยงัไม่พร้อม และขาดการ
พฒันาอย่างบูรณาการ รวมถึงสภาพภูมิประเทศในภาคเหนือมีลกัษณะเป็นภูเขา และร่องนํ� าตื�นเขิน 
จึงไม่เอื�ออาํนวยต่อรูปแบบการขนส่งดงักล่าว 

ข้อมูลตามตารางที�  3-5 แสดงให้เห็นว่า  เมื�อคิดสัดส่วนนํ� าหนักในการขนส่ง
ภายในประเทศของไทยแยกตามรูปแบบการขนส่ง พบว่า เป็นการขนส่งทางถนนถึงร้อยละ 80.9 
เทียบกบัการขนส่งทางราง และทางนํ� าอยูที่�ร้อยละ 1.9 และ 17.2 ตามลาํดบั ในขณะที�การขนส่งทาง
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ถนนมีตน้ทุน 2.12 บาท/ตนั-กิโลเมตร ซึ� งสูงกวา่การขนส่งทางราง และทางนํ� าที�มีตน้ทุน 0.95 และ 
0.65 บาท/ตนั-กิโลเมตร ตามลาํดบั 

ตารางที� 3-5 สัดส่วนการขนส่งสินค้าและต้นทุนการขนส่งในแต่ละรูปแบบ 

2554 2555 2556 2557 2558

ทางถนน 442,667 458,781 458,828 465,020 482,358 81 2 25.5

ทางรถไฟ 10,667 11,849 11,920 10,829 11,356 2 1 85.5

ทางนํ� าภายในประเทศ 46,932 47,422 45,413 50,113 50,907

ชายฝั�งทะเล 41,273 44,263 45,441 46,673 51,872

ทางอากาศ 63 68 70 60 59 0.01 10 -

รวม 541,602 562,383 561,672 572,695 596,552 100 2.02

217.617

การขนสง่สินคา้ (พนัตนั)

รูปแบบการขนสง่
สัดสว่น

 %

นํ� ามนั 1 ลิตร ในระยะทาง 1

 กม. ขนสินคา้ได ้(ตนั)

ตน้ทุนการขนสง่ 

(บาท/ตนั-กโิลเมตร)

1

 
ที�มา : กระทรวงคมนาคม, สาํนกังานคณะกรรมการพฒันาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ 

การพฒันาโครงสร้างพื�นฐานดา้นการขนส่ง เป็นวาระที�สําคญั และเป็นรูปธรรมมาก
ที�สุด โดยมีหน่วยงานต่างๆ ของภาครัฐกาํกบัดูแลรับผิดชอบมาโดยตลอด ซึ� งแยกเป็นหน่วยงานที�มี
หน้าที�รับผิดชอบด้านการขนส่ง และหน่วยงานที�ทาํหน้าที�จดัหาโครงสร้างพื�นฐานรองรับ ตาม
ตารางที� 3-6 ทั�งนี�สถานะของโครงสร้างพื�นฐานในแต่ละรูปแบบการขนส่งมีรายละเอียดดงัต่อไปนี�  

ตารางที� 3-6 หน่วยงานที�รับผดิชอบด้านการขนส่งและจัดหาโครงสร้างพื#นฐาน 

รูปแบบการขนสง่ หนว่ยงานที�รับผิดชอบดา้นการขนสง่ หนว่ยงานที�จดัหาโครงสร้างพื�นฐาน

ทางถนน กรมขนสง่ทางบก กรมทางหลวง

กรมทางหลวงชนบท

การทางพิเศษแหง่ประเทศไทย

ทางรถไฟ การรถไฟแหง่ประเทศไทย การรถไฟแหง่ประเทศไทย

ทางนํ� า กรมการขนสง่ทางนํ� าและพาณิชนาวี การทา่เรือแหง่ประเทศไทย

คณะกรรมการขนสง่ทางนาและพาณิชยนาวี

ทางอากาศ บริษทั การบินไทย จาํกดั (มหาชน) กรมการขนสง่ทางอากาศ

การทา่อากาศยานแหง่ประเทศไทย

บริษทั ทา่อากาศยานสากลกรุงเทพใหม ่จาํกดั

บริษทั วทิยุการบินแหง่ประเทศไทย จาํกดั

บริษทั การบินไทย จาํกดั (มหาชน)  
ที?มา : สาํนกังานคณะกรรมการพฒันาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ 
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1. โครงสร้างพื#นฐานการขนส่งทางถนน 

โดยปัจจุบนัประเทศไทยมีถนนเชื�อมโยงภายในประเทศ ประมาณ 120,000 กิโลเมตร 
โดยมีอตัราเติบโตเฉลี�ยร้อยละ 0.6 ในขณะที�ปริมาณรถที�จดทะเบียนในประเทศไทยมีจาํนวนรวม
ทั�งสิ�น ประมาณ 36 ลา้นคนั โดยมีอตัราเติบโตเฉลี�ยร้อยละ 4.3 ดงันั�น ถึงแมว้า่งบประมาณลงทุนใน
การขนส่งทางถนนจะมีสัดส่วนมากที�สุด แต่อตัราการเติบโตของระยะทางถนนก็ยงัชา้กวา่ อตัราการ
เติบโตของรถที�วิ�งบนทอ้งถนนอยูม่าก 

ตารางที� `-7 ระยะทางของถนนในความรับผดิชอบของการทางพเิศษแห่งประเทศไทย ระยะทางของถนนในความรับผิดชอบของการทางพเิศษแห่งประเทศไทย

สายทาง ระยะทาง (กม.)

รวม 224.6                                

เฉลิมมหานคร 27.1                                  

ศรีรัช 38.4                                  

ฉลองรัช 18.7                                  

บูรพาวถีิ 55.0                                  

อุดรรัถยา 32.0                                  

ขั�นที� 3 สายใต ้ตอน ร๑ 4.7                                     

บางพลี-สุขสวสัดิ� 22.5                                  

รามอินทรา-วงแหวนรอบนอก 9.5                                     

ศรีรัช-วงแหวนรอบนอก 16.7                                   
ที?มา : กระทรวงคมนาคม, 2560 

ตารางที� `-8 ระยะทางของถนนในความรับผดิชอบของกรมทางหลวง 

คอนกรีต-ลาดยาง ลูกรัง รวม ระยะทางจริง ต่อ 2 ช่องจราจร

2559 68,765                    172                         68,937                    1,721                      51,549              70,658              

2558 68,582                    212                         68,794                    1,283                      51,505              70,077              

2557 68,012                    260                         68,272                    774                         51,345              69,046              

2556 67,267                    280                         67,547                    706                         51,118              68,253              

2555 66,631                    240                         66,871                    922                         51,611              67,793              

2554 66,104                    237                         66,341                    1,195                      51,618              67,536              

ทางบํารุงต่อ 2 ช่องทางจราจร (กม.) ทางก่อสร้างและ

รักษาสภาพ (กม.)

รวม
ปี

ที?มา : กระทรวงคมนาคม, 2560 
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ตารางที� `-9 ระยะทางของถนนในความรับผดิชอบของกรมทางหลวงชนบท 

คอนกรีต-ลาดยาง ลูกรัง รวม

2559 43,695                             3,912                                47,607                             

2558 43,150                             4,357                                47,507                             

2557 42,809                             4,832                                47,641                             

2556 42,736                             4,718                                47,454                             

2555 42,231                             5,278                                47,509                             

2554 42,054                             5,137                                47,191                             

ทางบํารุง (กม.)
ปี

 
ที?มา : กระทรวงคมนาคม, 2560 

แผนภาพที� `-22 จํานวนรถยนต์จดทะเบียน และความยาวถนน 

 
ที?มา : กระทรวงคมนาคม, 2560 

1.1 ข้อดีของการขนส่งทางถนนในไทย 

1.1.1 การขนส่งทางถนนเป็นการขนส่งที�ไดรั้บความนิยมมากที�สุดในประเทศ
ไทย เพราะสามารถเขา้ถึงจุดหมายต่างๆ ไดอ้ยา่งทั�วถึง จากตน้ทางถึงปลายทางในรูปแบบ Door to 
Door มีความสะดวกและรวดเร็วกว่าการขนส่งประเภทอื�นโดยไม่ตอ้งทาํการขนถ่ายหลายครั� ง 
(Double Handling)  

1.1.2 ถนนเป็นโครงสร้างพื�นฐานทางการขนส่งที�สร้าง พฒันา และบาํรุงรักษา
ง่ายกว่าโครงสร้างพื�นฐานประเภทอื�นๆ และคาดว่ารัฐบาลจะยงัคงพฒันาต่อไปเรื� อยๆ จึงเป็น
ทางเลือกที�ดีที�สุด และสะดวกที�สุดสาํหรับผูใ้หบ้ริการขนส่ง 
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1.1.3 รัฐบาลจัดสรรงบประมาณลงทุนด้านโครงสร้างพื�นฐานไปยงัการ
พฒันาการขนส่งทางถนนมากที?สุด หรือประมาณร้อยละij ของงบประมาณทั�งหมด ดงัแสดงใน
แผนภาพที? 3-23 ทาํใหโ้ครงสร้างพื�นฐานทางถนนพฒันาไปอยา่งมาก 

แผนภาพที? 3-23 งบประมาณลงทุนแยกตามรูปแบบการขนส่ง (ลา้นบาท) 

 
ที�มา : กระทรวงคมนาคม, 2560 

1.2 ข้อเสียของการขนส่งทางถนน 
1.2.1 การขนส่งทางถนนก็ยงัมีปัญหาตามมาเรื?อง ตน้ทุนดา้นการขนส่งต่อตนั-

กิโลเมตรที?สูงกว่าการขนส่งรูปแบบอื?น และเป็นรูปแบบการขนส่งที?นิยมมากที?สุด ดงันั�นการใช้
พลงังานโดยรวมต่อปีจึงสูงกวา่รูปแบบการขนส่งอื?นๆ อยา่งชดัเจน 

แผนภาพที? 3-24 การใชพ้ลงังาน จาํแนกตามรูปแบบการขนส่ง (‘000 ตนัเทียบเท่านํ�ามนัดิบ) 

 ที�มา : กระทรวงคมนาคม, 2560 
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1.2.2 จากสถิติในแต่ละปีที?ผ่านมา พบว่า การขนส่งทางถนนมีอุบัติเหตุ
มากกวา่การขนส่งรูปแบบอื?นๆ ทาํใหเ้กิดความเสียหายทั�งชีวติและทรัพยสิ์น 

ตารางที� 3-10 อุบัติเหตุจากการขนส่งสินค้าภายในประเทศจําแนกตามรูปแบบการขนส่ง 
หน่วย : ครั#ง

รูปแบบการขนสง่ 2553 2554 2555 2556 2557 2558

ทางถนน 83,261 68,583 61,194 61,868 62,769 69,371

ทางรถไฟ 501 502 486 455 409 280

ทางนํ� าภายในประเทศ 25 25 33 16 28 43

ทางอากาศ 6 6 7 14 6 5

รวม 83,793 69,116 61,728 62,361 63,229 69,729  
ที�มา : กระทรวงคมนาคม, 2560 

2. โครงสร้างพื#นฐานการขนส่งทางรถไฟ 
ประเทศไทยมีโครงข่ายเส้นทางรางรถไฟทั�งประเทศ 4,033.838 กิโลเมตร เชื�อมต่อ

กบั 46 จงัหวดั ซึ� งเป็นเส้นทางรางเดี�ยวถึง 3,688.93 หรือร้อยละ 91.45 (ดงัแผนภาพที� 3-25) ทาํให้
การขนส่งไม่สามารถใชค้วามเร็วไดม้ากนกั โดยเฉลี�ยอยูที่� 40 กิโลเมตรต่อชั�วโมง  

อย่างไรก็ตาม ตามแผนการลงทุนโครงการขนาดใหญ่ของรัฐบาลล่าสุดนั�น จะ
ดาํเนินการก่อสร้างโครงการรถไฟรางคู่ ขนาดราง 1 เมตร ระยะทางรวมทั�งสิ�นประมาณ 2,992 
กิโลเมตร โดยโครงการจะเริ�มทะยอยก่อสร้างในปี 2559 รวมทั�งสิ�น 291 กิโลเมตร คาดวา่จะใชเ้วลา
ประมาณ 3-5 ปีในการสร้าง และโครงการที�เหลืออีก 2,701 กิโลเมตรคาดว่าจะได้รับอนุมติัในปี 
2560 และ 2561 โดยคาดวา่จะเริ�มก่อสร้างไดใ้นปลายปี 2561 หรือ ตน้ปี 2562 (ดูแผนภาพที� 3-26) 

การขนส่งทางรางถือวา่เป็นการขนส่งที�ปลอดภยัและประหยดัเป็นอนัดบั 2 รองจาก
การขนส่งทางนํ� า โดยมีตน้ทุนการขนส่งเฉลี�ย 0.95 บาท/ตนั-กิโลเมตร เนื�องจากสามารถบรรทุก
สินค้าไปพร้อมกนัคราวละมากๆ แต่มีการใช้รูปแบบการขนส่งนี� ค่อนข้างน้อยเพียงร้อยละ 1.9 
เนื�องจากโครงสร้างพื�นฐานยงัไม่พร้อม มีความสะดวกในการขนส่งน้อยกว่า และรวดเร็วสู้การ
ขนส่งทางถนนไม่ได ้

สินคา้หลกัที�มีการขนส่งทางรถไฟได้แก่ ผลิตภณัฑ์นํ� ามนัสําเร็จรูป ซีเมนต์ และ
สินคา้เบ็ดเตล็ดอื�นๆ เนื�องจากเป็นสินคา้ที�มีค่าขนส่งคราวละมากๆ และระยะทางไกล ตน้ทุนการ
ขนส่งจะตํ�ากวา่การขนส่งโดยรูปแบบอื�น (ดูแผนภาพที� 3-27) 
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แผนภาพที� 3-25 โครงข่ายเส้นทางรถไฟในประเทศไทยในปัจจุบัน 

 
ที?มา : ฝ่ายการช่างโยธา การรถไฟแห่งประเทศไทย, 2552 
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แผนภาพที� 3-26 โครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่และเส้นทางรถไฟสายใหม่ 

 
ที�มา : THAILAND | High Speed Rail, 2003 

1.1 ข้อดีของการขนส่งทางรถไฟของไทย 
2.1.1 มีตน้ทุนการขนส่งที�ต ํ�า เหมาะกบัการขนส่งสินค้าระยะทางไกล และ

สินคา้จาํนวนมาก รถไฟ 1 ขบวนสามารถลากตู ้คอนเทนเนอร์ขนาด 20 ฟุต ได ้60 ตู ้
2.1.2 เป็นการขนส่งที�มีความปลอดภยัเป็นอนัดบัตน้ๆ ของรูปแบบการขนส่ง

ทั�งหมด 
2.1.3 ส่งผลก ระทบต่อสิ� งแวดล้อมน้อยที� สุด  โดยป ล่อยปริมาณก๊ า ซ

คาร์บอนไดออกไซด์ตํ�ากวา่การขนส่งในรูปแบบอื�นต่อสินคา้หนกั 1 ตนัระยะทาง 1 กิโลเมตร (ดู
แผนภาพที� 3-28) 
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ตารางที� 3-11 โครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ตามแผนงานของรัฐบาล โครงการก่อสร้างรางรถไฟทางคู่ตามแผนงานโครงการขนาดใหญ่ของรัฐบาล

ลําดับ โครงการ
ระยะทาง

(กิโลเมตร)

ปีที�คาดว่าจะเริ�ม

ก่อสร้าง

เงินลงทนุ

(ล้านบาท)

1 ฉะเชิงเทรา-คลอง19-แกง่คอย 106 2559 11,348

2 จิระ-ขอนแกน่ 185 2559 26,000

3 ลพบุรี-ปากนํ� าโพ 148 2560 20,000

4 นครปฐม-หัวหิน 165 2560 24,800

5 ประจวบคีรีขนัธ์-ชมุพร 167 2560 17,300

6 มาบกะเบา-จิระ 131 2560 29,900

7 ปากนํ� าโพ-เดน่ชยั 285 2561 64,921

8 เดน่ชยั-เชียงใหม ่ 189 2561 63,353

9 จิระ-อุบลราชธานี 309 2561 49,951

10 ขอนแกน่-หนองคาย 174 2561 24,727

11 บา้นไผ-่นครปฐม 347 2561 60,512

12 ชมุพร-สุราษฎร์ธานี 167 2561 34,726

13 สุราษฎร์ธานี-หาดใหญ-่สงขลา 323 2561 51,065

14 หาดใหญ-่ปาดงัเบซาร์ 48 2561 23,727

15 สุราษฎร์ธานี-พงังา-ภูเกต็ 158 2561 36,128

16 หัวหิน-ประจวบคีรีขนัธ์ 90 2561 10,301

2,992 548,759  
ที�มา : Business Market Intelligence SCG Cement-Building Materials, 2017 

แผนภาพที� 3-27 สัดส่วนสินค้าที�มีการขนส่งทางรถไฟ 

 
ที�มา : ศูนยเ์ทคโนโลยสีารสนเทศและการสื�อสาร กระทรวงคมนาคม, 2560 
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แผนภาพที� 3-28 สัดส่วนการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ตามรูปแบบการขนส่ง 

 
ที�มา : ศูนยข์อ้มูลก๊าซเรือนกระจก องคก์ารบริหารจดัการก๊าซเรือนกระจก (องคก์ารมหาชน) 

1.2 ข้อเสียของการขนส่งทางรถไฟของไทย 
2.2.1 มีความสะดวกนอ้ยกวา่การขนส่งทางถนนเนื�องจากไม่สามารถขนส่งได้

แบบที�เป็น Door to Door หรือ Point to Point หมายถึงไม่สามารถรับสินคา้จากผูส่้งตน้ทางไปยงัผูรั้บ
สินคา้ปลายทางได ้เพราะตอ้งอาศยัรางในการขบัเคลื�อน ตอ้งจอดที�สถานีเท่านั�น 

2.2.2 จากกรณีดงักล่าวในขอ้ 3.2.1. ทาํให้ตอ้งเสียเวลาในการขนยา้ยสินคา้ใน
กรณีที�เปลี�ยนถ่ายไปยงัรูปแบบการขนส่งอื�น และการเชื�อมโยงกบัการขนส่งรูปแบบอื�นๆ ยงัไม่มี
ประสิทธิภาพ สถานีการเปลี�ยนถ่ายรูปแบบการขนส่งตามจงัหวดัที�สาํคญัยงัไม่พร้อม 

2.2.3 เครือข่ายรางรถไฟยงักระจายไม่ครอบคลุมเพียงพอทั�งประเทศ โดย
เขา้ถึงเพียง 46 จงัหวดัเท่านั�น 

2.2.4 ดว้ยการที�รางรถไฟส่วนใหญ่ยงัเป็นรางเดี�ยว ขบวนรถไม่สามารถสวน
ทางกนัได ้ประกอบกบัการเดินรถไฟของประเทศไทยยงัไม่มีประสิทธิภาพดา้นการบริหารจดัการ
เวลาเพียงพอ ทาํให้หลายครั� งไม่สามารถควบคุมตารางการเดินรถไดแ้น่นอน ขบวนรถไฟมาไม่ตรง
ตามตารางเวลาที�กาํหนด และความเร็วเฉลี�ยของรถไฟยงัตํ�า ประมาณ 40 กิโลเมตรต่อชั�วโมง 

2.2.5 ขาดอุปกรณ์อาํนวยความสะดวก เช่น ไม่มีตูค้อนเทนเนอร์เยน็เพื�อใชใ้น
การขนสินคา้เน่าเสียง่ายจึงส่งสินคา้จาํพวก ผกั ผลไมไ้ปในระยะทางไกลไม่ได ้ 

3. โครงสร้างพื#นฐานการขนส่งทางนํ#า10 

__________________________ 

10ศิริพร  ถิตยป์ระเสริฐ.  “ศึกษาแนวทางในการลดตน้ทุนการขนส่งกรณีศึกษาบริษทั
นาํเขา้ชิ�นส่วนอิเลคทรอนิกส์”. (วทิยานิพนธ์ วทิยาศาสตร์มหาบณัทิต, สาขาวชิาการจดัการ           
โลจิสติกส์และโซ่อุปทาน, มหาวทิยาลยับูรพา, 2558).  หนา้ 15. 
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เป็นการขนส่งที�มีตน้ทุนต่อหน่วยตํ�าที�สุดในบรรดาทางเลือกการขนส่งทั�งหมด ไม่
จาํเป็นตอ้งสร้างเส้นทางขึ�นมา อาศยัเพียงเส้นทางที�มีอยู่แล้วตามธรรมชาติเป็นสําคญัเช่น คลอง 
แม่นํ� า ทะเล และมหาสมุทร อยา่งไรก็ตามการขนส่งทางนํ� าเป็นการขนส่งที�ชา้ที�สุด ดงันั�นจึงเหมาะ
กบัสินคา้ที�ไม่มีขอ้จาํกดัเรื� องระยะเวลาส่งมอบสินคา้ มกัจะเป็นสินคา้ที�มีมูลค่าต่อหน่วยตํ�าและ
ขนส่งในปริมาณมากๆ เช่น วสัดุก่อสร้างจาํพวกอิฐ หิน ปูน ทราย เป็นตน้ การขนส่งประเภทนี� เป็น
การขนส่งที�สําคญั เพราะในบางพื�นที�ๆ มีความทุรกนัดาร ไม่ไดเ้ป็นเมืองเศรษฐกิจ จึงไม่คุม้ทุนใน
การก่อสร้างถนน หรือทางรถไฟ แต่มีแม่นํ� า ลาํคลองผ่านก็สามารถขนส่งสินคา้ไดด้ว้ยรูปแบบการ
ขนส่งทางนํ�า การขนส่งทางนํ�าอาจแบ่งยอ่ยออกเป็น B รูปแบบตามลกัษณะของเส้นทางขนส่ง ไดแ้ก่ 

3.1 การขนส่งทางลาํนํ� า (Inland Water Transportation) หมายถึง การขนส่งทางนํ� า
ที�ใช้สายนํ� าในแผ่นดินเป็นเส้นทางขนส่งสินคา้ ไดแ้ก่ การขนส่งผ่านคลองและแม่นํ� า เส้นทางการ
ขนส่งทางลาํนํ� าที�สําคญัของประเทศไทย คือ แม่นํ� าโขง เจา้พระยา ท่าจีน ป่าสัก แม่กลอง และบาง
ประกง 

3.2 การขนส่งทางทะเล (Sea and Ocean Transportation) หมายถึง การขนส่งทาง
นํ� าที�ผ่านทะเลและมหาสมุทร การขนส่งรูปแบบนี� ต้องใช้เงินลงทุนมหาศาลในการก่อสร้าง
โครงสร้างสาธารณูปโภคพื�นฐาน เช่น ท่าเรือ และจุดเชื�อมต่อกบัการขนส่งทางถนนและทางราง 
สําหรับประเทศไทยการขนส่งทางทะเลเป็นการขนส่งระหว่างประเทศที�มีสัดส่วนมากที�สุด อาจ
กล่าวไดว้่าสินคา้นาํเขา้และส่งออกเกือบทั�งหมดของประเทศไทยใช้การขนส่งทางทะเลทั�งสิ�น ณ 
ปัจจุบนัการขนส่งทางทะเลของประเทศไทยเกือบทั�งหมดจะผ่านท่าเรือสองแห่ง ได้แก่ ท่าเรือ
กรุงเทพ (คลองเตย) และท่าเรือนํ� าลึกแหลมฉบงั จากสถิติของการท่าเรือแห่งประเทศไทย ณ ปี พ.ศ. 
B998 มีการขนส่งสินคา้ระหว่างประเทศโดยทางเรือคิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 86 รองลงมาคือทางรถ
ร้อยละ 14 

แผนภาพที� 3-29 สัดส่วนสินค้าที�มีการขนส่งระหว่างประเทศแยกตามประเภทการขนส่ง 

 
ที�มา : ศูนยเ์ทคโนโลยสีารสนเทศและการสื�อสาร กระทรวงคมนาคม 
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ตารางที� `-12 จํานวนสินค้าที�นําเข้าแยกตามประเภทการขนส่ง 

นําเขา้ 2554 2555 2556 2557 2558

ทางเรือ 92,965 92,976 87,391 93,070 95,743

ทางถนน 12,689 12,194 12,723 12,629 15,749

ทางอากาศ 282 319 282 287 298

ทางรถไฟ 13 8 7 4 2

อื�นๆ 2 1 1 1 2

รวม 105,951 105,498 100,404 105,991 111,794  
ที�มา : ศูนยเ์ทคโนโลยสีารสนเทศและการสื�อสาร กระทรวงคมนาคม 

ตารางที� `-13 จํานวนสินค้าที�ส่งออกแยกตามประเภทการขนส่ง 

สง่ออก 2554 2555 2556 2557 2558

ทางเรือ 100,675 101,342 98,696 111,223 106,361

ทางถนน 10,779 12,380 13,419 14,896 16,548

ทางอากาศ 443 427 397 409 390

ทางรถไฟ 133 95 90 76 124

อื�นๆ 1 1 0 0 0

รวม 112,031 114,245 112,602 126,604 123,423  
ที�มา : ศูนยเ์ทคโนโลยสีารสนเทศและการสื�อสาร กระทรวงคมนาคม 

3.3 เส้นทางการเดินเรือ 
3.3.1 เส้นทางเดินเรือภายในประเทศ เป็นเส้นทางการเดินเรือเพื�อขนส่งสินคา้

และผูโ้ดยสารภายในประเทศโดยใชแ้ม่นํ�าลาํคลอง แบ่งไดด้งันี�  
3.3.1.1 เส้นทางเดินเรือสายเหนือ ใช้แม่นํ� าสายหลัก คือ แม่นํ� า

เจา้พระยาและแม่นํ�าน่าน 
3.3.1.2 เส้นทางเดินเรือสายตะวนัออก ใชแ้ม่นํ�าสายหลกั คือ แม่นํ� าบาง

ประกง 
3.3.1.3 เส้นทางเดินเรือสายตะวนัออกเฉียงเหนือ ใชแ้ม่นํ� าสายหลกั คือ 

แม่นํ�าป่าสัก 
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3.3.1.4 เส้นทางเดินเรือสายตะวนัตก ใช้แม่นํ� าสายหลัก คือ แม่นํ� า
สุพรรณและแม่นํ�าแม่กลอง 

แผนภาพที� 3-30 เส้นทางการเดินเรือภายในประเทศ 

 
ที?มา : กรมการขนส่งทางนํ�าและพาณิชยน์าว ี
 

3.3.2 เส้นทางเดินเรือชายฝั�ง เส้นทางเดินเรือชายฝั�งของประเทศไทยส่วน
ใหญ่จะเป็นเส้นทางระหวา่ง กรุงเทพมหานครกบัชายฝั�งต่าง ๆ ของจงัหวดัทางภาคใต ้ไดแ้ก่ ท่าเรือ 
ท่าทอง จงัหวดัสุราษฎร์ธานี ท่าเรือกระบี�จงัหวดักระบี� ท่าเรือกันตงั จงัหวดัตรัง ท่าเรือปัตตานี
จงัหวดัปัตตานี ซึ� งเป็นท่าเรือที�รัฐสร้างขึ�น 

3.3.3 เส้นทางเดินเรือระหว่างประเทศ เส้นทางเดินเรือระหว่างประเทศของ
ประเทศไทย ไดแ้ก่ ท่าเรือพาณิชย ์เช่น ท่าเรือกรุงเทพ ท่าเรือสัตหีบ ท่าเรือแหลมฉบงั ท่าเรือมาบตา
พุด ท่าเรือนํ�าลึกภูเก็ต ท่าเรือนํ�าลึกสงขลาและยงัมีท่าเรือที�เอกชนสร้างขึ�นอีกเป็นจาํนวนมาก 

3.4 ท่าเรือที�สาํคญัของประเทศไทย 
3.4.1 ท่าเรือกรุงเทพ เป็นท่าเรือระหวา่งประเทศแห่งแรก และเป็นท่าเรือหลกั

ของไทยมายาวนาน พื�นที�ที�เป็นกรรมสิทธิ� ของการท่าเรือแห่งประเทศไทย (กทท.) ณ ท่าเรือกรุงเทพ 
มีพื�นที�ประมาณ B,;9; ไร่ แบ่งเป็น การใชพ้ื�นที� ในเขตรั� วศุลกากร ในกิจการ ท่าเรือประมาณ j>= ไร่ 
นอกเขตรั� วศุลกากร ในกิจการท่าเรือประมาณ:B�ไร่ พื�นที�สาํรองเพื�อการขยายงานในอนาคต :>� ไร่ 
พื�นที�ใหห้น่วยงานราชการขอใชป้ระมาณ B:C ไร่ พื�นที� ให้หน่วยงานของรัฐและเอกชนเช่าประมาณ 
9�> ไร่ พื�นที�ชุมชนประมาณ :�C ไร่ และทางสัญจรประมาณ :j9 ไร่ ท่าเรือเป็นลกัษณะท่าเรือแม่นํ� า 



78 

จึงไม่สามารถรองรับนํ�าหนกับรรทุกไดเ้กินกวา่ 12,000 เดทเวทตนั มีปริมาณสินคา้ขาเขา้และขาออก
รวมกนัประมาณ 21 ลา้นตนั แบ่งเป็นขาเขา้ 12 ลา้นตนั และขาออก 9 ลา้นตนั เป็นตูสิ้นคา้ผา่นท่าเรือ
ประมาณ 1.51 ลา้น TEU/ปี 

ดว้ยขอ้จาํกดัของพื�นที�บริเวณท่าเรือที�ไม่สามารถขยายพื�นที�ออกไปได ้
เพราะตั�งอยูใ่นใจกลางกรุงเทพมหานคร ทาํให้รัฐบาลส่งเสริมและพฒันาขยายท่าเรือแห่งใหม่ เช่น
ท่าเรือแหลมฉบงั แต่อยา่งไรก็ตามท่าเรือกรุงเทพก็ยงัคงเป็นหนึ�งในท่าเรือหลกัของไทยมาโดยตลอด 

ตารางที� `-14 ปริมาณเรือ และปริมาณสินค้าเข้า-ออก ท่าเรือกรุงเทพ (คลองเตย) ปริมาณเรือและปริมาณสินค้าเข้า-ออก ท่าเรือกรุงเทพ (คลองเตย) 

สินคา้

ทั�วไป สินคา้ตู้ รวม

สินคา้

ทั�วไป สินคา้ตู้ รวม

ตูสิ้นคา้

ขาเขา้

ตูสิ้นคา้

ขาออก รวม

2559 3,096 2.01 9.98 12.00 0.06 9.04 9.10 0.88 0.62 1.51

2558 3,276 2.02 10.07 12.09 0.07 9.69 9.76 0.90 0.66 1.56

2557 3,193 1.84 9.46 11.29 0.12 10.01 10.13 0.85 0.67 1.52

2556 3,353 2.20 9.82 12.03 0.07 9.11 9.18 0.86 0.63 1.50

2555 3,123 2.14 8.27 10.41 0.07 7.44 7.51 0.75 0.53 1.27

2554 2,991 2.08 8.77 10.85 0.19 7.64 7.83 0.81 0.64 1.45

2553 2,681 1.83 8.15 9.98 0.24 7.77 8.01 0.77 0.68 1.45

2552 2,541 2.08 5.77 7.85 0.36 7.36 7.72 0.67 0.64 1.31

2551 2,795 2.00 7.60 9.60 0.18 7.99 8.17 0.76 0.70 1.46

ปี
เรือเทียบทา่

 (เที�ยว)

สินคา้ขาเขา้ (ลา้นตนั) สินคา้ขาออก (ลา้นตนั) ตูสิ้นคา้ (ลา้นทีอียู)

 
ที?มา : การท่าเรือแห่งประเทศไทย 

3.4.2 ท่าเรือแหลมฉบงั11 เป็นท่าเรือขนาดใหญ่ที�สุดในประเทศไทย และใหญ่
เป็นลาํดบัที� 16 ของโลกและเป็นท่าเรือนํ�าลึกหลกัดา้นชายฝั�งทะเลตะวนัออกที�ใชใ้นการขนส่งสินคา้
ระหว่างประเทศ สามารถรองรับเรือขนาดใหญ่ ที�ตั�งอยู่ในจงัหวดัชลบุรี มีพื�นที�ขนาด >,;A= ไร่ 
สามารถรองรับเรือขนาดใหญ่พิเศษ (Super Post Panamax) ได ้โดยการท่าเรือฯ ทาํหนา้ที�เป็นองคก์ร
บริหารท่าเรือโดยรวม ส่วนงานด้านปฏิบติัการเป็นของเอกชนที�เช่าประกอบการหรือที�เรียกว่า 
Landlord Port โดยเป็นท่าเทียบเรือที�มีอตัราการเติบโตของการให้บริการขนถ่ายสินคา้สูงสุด แห่ง
หนึ�งของโลก จากการจดัอนัดบัท่าเทียบเรือที�เป็น World Top Container Port โดยนิตยสารชั�นนาํของ 

__________________________ 

11“จงัหวดัชลบุรี”. (ออนไลน์). เขา้ถึงไดจ้าก : http://www.chonburi.go.th, 2560. 
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โลก เช่น Loylld List ดว้ยลกัษณะที�ตั�งของประเทศไทย ที�มีอาณาเขตติดต่อกบัประเทศเพื�อนบา้น
หลายประเทศ ได้แก่ พม่า ลาว กมัพูชา และมาเลเซีย และยงัสามารถติดต่อทาํการคา้ผ่านแดนกบั
ประเทศใกลเ้คียง ไดแ้ก่ จีนตอนใต ้และ เวียตนาม เป็นตน้ โดยมีลกัษณะเป็น หน้าด่านของภูมิภาค
เอเชียตะวนัออกเฉียงใต ้ทาํให้ ท่าเรือแหลมฉบงั. มีขอ้ไดเ้ปรียบในลกัษณะที�เป็นท่าเรือที�มีดินแดน
หลงัท่า (Hinterland) ที�มีขนาดกวา้งใหญ่ จึงทาํให้มีศกัยภาพสูงในการพฒันา ท่าเรือแหลมฉบงั ให้
เป็น Gateway Port โดยพยายามดึงประเทศเพื�อนบา้นเหล่านี�มาเป็น Hinterland ของ ท่าเรือแหลม
ฉบงั  

ตารางที� `-15 ปริมาณเรือ และปริมาณสินค้าเข้า-ออก ท่าเรือแหลมฉบัง ปริมาณเรือและปริมาณสินค้าเข้า-ออก ท่าเรือแหลมฉบัง

สินคา้

ทั�วไป สินคา้ตู้ รวม

สินคา้

ทั�วไป สินคา้ตู้ รวม

ตูสิ้นคา้

ขาเขา้

ตูสิ้นคา้

ขาออก รวม

2559 11,186 0.67 28.36 29.03 3.69 43.97 47.65 3.43 3.57 7.00

2558 11,023 0.79 26.68 27.47 3.45 41.68 45.13 3.30 3.41 6.71

2557 6,598 0.99 25.92 26.91 3.25 41.21 44.46 3.11 3.30 6.41

2556 7,621 0.84 25.17 26.01 3.44 36.59 40.02 2.86 3.07 5.93

2555 8,557 0.92 24.69 25.62 3.34 35.68 39.01 2.80 2.98 5.78

2554 8,562 0.55 21.79 22.34 2.84 35.21 38.05 2.76 2.88 5.64

2553 7,439 0.35 19.07 19.42 2.40 31.17 33.57 2.42 2.62 5.05

2552 6,288 0.37 15.42 15.79 1.79 29.39 31.18 2.31 2.31 4.62

2551 7,012 0.47 19.68 20.15 2.26 21.94 24.20 2.57 2.65 5.22

ปี
เรือเทียบทา่

 (เที�ยว)

สินคา้ขาเขา้ (ลา้นตนั) สินคา้ขาออก (ลา้นตนั) ตูสิ้นคา้ (ลา้นทีอียู)

 
ที?มา : การท่าเรือแห่งประเทศไทย 

นอกจากนี�  ท่าเรือแหลมฉบงั มีความพร้อมในดา้นโครงสร้างพื�นฐาน
และสิ�งอาํนวยความสะดวกที�ทนัสมยั เป็นไปตามมาตรฐานสากล สามารถรับเรือสินคา้ขนาดใหญ่
ที�สุด (Post Panamax) ได ้รวมทั�งมีพื�นที�สนบัสนุน (Supporting Areas) สําหรับประกอบการท่าเทียบ
เรือ และกิจการต่อเนื�องอยา่งเพียงพอ ตลอดจนมีระบบโครงข่ายการคมนาคมขนส่งทางถนน รถไฟ 
และทางนํ�า เขา้-ออก เชื�อมโยงกบัภาคต่างๆ ของประเทศ และกบัประเทศเพื�อนบา้นไดดี้พอสมควร.
และยงัมีพื�นที�ว่างเพียงพอที�จะใช้สําหรับพฒันาในธุรกิจเกี�ยวเนื�องอื�นๆ เช่น สถานีจอดรถบรรทุก 
(Truck Terminal) ศูนยก์ระจายสินคา้ และ Free Trade Area เป็นตน้ รวมทั�งมีสิ�งอาํนวยความสะดวก
เสริมอื�นๆ เช่น คลงัสินคา้อนัตราย ศูนยฝึ์กป้องกนัความเสียหายจากอคัคีภยั ที�ไดม้าตรฐานสากล ซึ� ง
พร้อมที�จะรองรับการพฒันาการใหบ้ริการแบบครบวงจร  
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จากตวัเลขสถิติของท่าเรือแหลมฉบงั ในปี 2559 ใรปริมาณ สินคา้ผา่น
ท่าเรือรวมประมาณ 77 ลา้นตนั แบ่งเป็นสินคา้ขาเขา้ 29 ลา้นตนั และสินคา้ขาออก 48 ลา้นตนั ใน
จาํนวนนี� เป็นสินคา้ตูข้าเขา้จาํนวน 3.4 ลา้นทีอีย ูและสินคา้ตูข้าออก 3.6 ลา้นทีอีย ูซึ� งปริมาณสินคา้
ดงักล่าวเพิ�มขึ�นอย่างต่อเนื�องและเมื�อเทียบกบัปี 2551 แลว้ถือว่าจาํนวนสินคา้รวมทั�งขาเขา้และขา
ออกเติบโตถึงร้อยละ 73 

3.4.3 ท่าเรือนํ� าลึกสงขลา ตั� งอยู่ในจังหวดัสงขลา ห่างจากชายแดนไทย-
มาเลเซียประมาณ 100 กิโลเมตร เป็นท่าเรือหลกัในภาคใตด้า้นชายฝั�งอ่าวไทย มีวตัถุประสงค์เพื�อ
ขนส่งสินคา้ออกจากภาคใตไ้ปยงัต่างประเทศ และนาํเขา้สินคา้จากต่างประเทศ โดยสินคา้หลกัไดแ้ก่ 
ยางพารา มีพื�นที� 72 ไร่ และมีความลึกร่องนํ� าประมาณ 9 เมตร จากระดบันํ� าทะเล มีถนนตดัผา่นเขา้
ท่าเรือ ขนาดจาํกดั ของเรือที�สามารถเขา้เทียบไดย้าวไม่เกิน 173 เมตร ขนาดไม่เกิน 12,000 เดทเวท
ตนั และกินนํ�าลึกไม่เกิน 7 เมตร มีท่าเทียบเรือ 3 ท่า  

ท่าเรือสงขลามีปริมาณสินคา้ผ่านท่าเรือจาํนวน 1.9 ลา้นตนัในปี 2559 
เป็นสินคา้ส่งออกจาํนวน 1.3 ลา้นตนั และเป็นสินคา้นาํเขา้จาํนวน 6 ลา้นตนั โดยสินคา้ส่งออกที�
สาํคญัไดแ้ก่ สินคา้ยาง ลาเทก็ซ์ สินคา้กระป๋อง ท่าเรือสงขลาตั�งอยูใ่นเขตชุมชนเมือง บริเวณหลงัท่า
เป็นโบราณสถาน ดงันั�นจึงทาํใหไ้ม่สามารถขยายได ้ 

ตารางที� `-16 ปริมาณเรือ และปริมาณสินค้าเข้า-ออก ท่าเรือนํ#าลกึสงขลา ปริมาณสินค้าเข้า - ออก ท่าเรือนํ#าลึกสงขลา

2551 2552 2553 2554 2555 2556 2557 2558 2559

สินคา้เขา้ 442,692 436,089 482,745 556,691 757,593 717,910 918,088 673,018 596,284

สินคา้ออก 1,373,229 1,386,094 924,216 889,234 994,106 1,081,695 1,101,061 1,123,453 1,264,218

รวม 1,815,921 1,822,183 1,406,961 1,445,925 1,751,699 1,799,605 2,019,149 1,796,471 1,860,502  
ที?มา : กรมเจา้ท่า 

การก่อสร้างท่าเรือสงขลาแห่งที� 2 ซึ� งมีแผนที�จะก่อสร้างในบริเวณ
อาํเภอ จะนะ เพื�อรองรับการส่งออก นําเข้าสินค้าของทางภาคใต้ยงัไม่สามารถดําเนินการได้
เนื�องจากมีการต่อตา้นจากชุมชน และยงัหาขอ้ตกลงไม่ได ้เช่นเดียวกบัโครงการอื�นๆ เช่นโครงการ
ท่าเรือปากบารา จงัหวดัสตูล 

3.4.4 ท่าเรือเชียงแสน เป็นท่าเรือที�ตั� งอยู่ริมแม่นํ� าโขงจดัหวดัเชียงรายเพื�อ
รองรับการเชื�อมโยงไทยกบัประเทศจีนตอนใต้ ซึ� งจะช่วยกระจายสินคา้ไปยงัมณฑลยูนนานได้
สะดวกรวดเร็วขึ�น ท่าเรือสามารถรับเรือไดข้นาด 200-300 ตนักรอส โดยทั�วไปแลว้ใชข้นส่งสินคา้
ทั�วไป สินคา้เกษตร จาํพวกผกัผลไม ้เป็นท่าเรือที�สําคญัระหวา่งประเทศไทยและประเทศ สปป.ลาว 
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ลกัษณะการก่อสร้างท่าเรือเชียงแสน เป็นท่าเรือทุ่นลอยในแม่นํ� าโขง ซึ� งจะปรับระดบัขึ�นลงตามนํ� า
ขึ�นหรือลง ซึ� งจะมีความสุงแตกต่างกนัถึง 12 เมตร จากหน้าแลว้ถึงหน้านํ� าหลาก สิ�งอาํนวยความ
สะดวกยงัไม่พร้อม โดยเฉพาะเรื�องความลาดชนัของถนนที�จะขึ�นไปสะพานนุ่น 

3.4.5 ท่า เ รือ เ ชียงของ  เ ป็นท่ า เ รือที�ตั� งอยู่ ริมแม่นํ� าโขง  อีกแห่งหนึ� ง
นอกเหนือจากท่าเรือเชียงแสน สามารถรองรับเรือไดข้นาด 100 ตนักรอส พร้อมกนั 3 ลาํ แต่มีเฉพาะ
เรือสินคา้จาก สปป.ลาว เท่านั�นที�มาใชบ้ริการ เนื�องจากลาํนํ�าแห่งนี� มีความตื�นเขิน มีโขดหินยงัไม่ได้
รับการพฒันา ทาํใหเ้รือสินคา้จากประเทศจีนที�มีขนาดใหญ่ ไม่สามารถขนสินคา้จากท่าเรือเชียงแสน 
มายงัท่าเรือนี� ได ้สินคา้ที�นาํเขา้จากลาวไดแ้ก่ลูกตาว ลูกเดือย ส่วนสินคา้ที�ส่งออกจากไทย ไดแ้ก่ 
สินคา้อุปโภคบริโภค และวสัดุก่อสร้าง  

ท่าเรือหลกัของไทยหรือท่าเรือแหลมฉบงัไม่ไดอ้ยูบ่นเส้นทางเดินเรือหลกัของโลก (ดู
แผนภาพที� 3-31) เพราะไม่ไดอ้ยูบ่นปลายสุดของคาบสมุทรมาลาย ูดงันั�นเรือที�จะเดินทางจากยุโรป 
ตะวนัออกกลาง ไปจนถึง ไตห้วนั ญี�ปุ่น เกาหลี หรือชายฝั�งตะวนัตกของสหรัฐฯจะไม่ผา่นมาท่าเรือ
ของไทย อีกทั�งยงัเป็นเพียงท่าเรือ ที�เรือวิ�งเขา้มาเพื�อรับสินคา้แลว้ไปเปลี�ยนถ่ายที�ท่าเรือสิงคโปร์ซึ� ง
อยู่บนเส้นทางการค้าหลกั (ต้องใช้เวลา 2-3 วนัในการเดินทาง) อีกทอดหนึ� ง เป็นการเพิ�มภาระ
ตน้ทุนการขนส่งสินคา้ ปริมาณสินคา้ผา่นท่าของไทยยงัน้อยเมื�อเปรียบเทียบกบัท่าเรือของประเทศ
อื�นในภูมิภาค จึงส่งผลโดยตรงต่อการเป็นศูนยก์ลางการขนส่งสินคา้ 

ตารางที� `-17 เปรียบเทยีบท่าเรือสําคัญในอาเซียน 
Unit : TEU

แหลมฉบงั สิงคโปร์ มาเลเซีย เวยีดนาม

ลาํดบัที�* 22 2 13, 19 24

ความจุ 10.8 ลา้น 40 ลา้น 11.6, 12.5 ลา้น 6 ลา้น

จริง 6.6 ลา้น 33.9 ลา้น 10.9, 8.6 ลา้น 6.4 ลา้น  
ที?มา: การท่าเรือแห่งประเทศไทย, 2559 
* ลาํดบัของท่าเรือที?มีสินคา้ผา่นเขา้ออกมากที?สุด 

3.5 ข้อดีของการขนส่งทางนํ$าของไทย 
3.5.1 ประหยดัค่าใช้จ่ายในการขนส่ง อัตราค่าขนส่งทางนํ� าถูกว่าอตัราค่า

ขนส่งประเภทอื�น ๆ 
3.5.2 สามารถขนส่งสินคา้ไดค้ราวละจาํนวนมาก 
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3.5.3 การขนส่งทางนํ� าโดยเฉพาะการขนส่งทางทะเลมีระบบการประกนัภยัที�
จะไดรั้บการชดใชเ้มื�อ เรือหรือสินคา้ไดรั้บความเสียหาย เมื�อมีภยัเกิดขึ�น ทาํให้เกิดความมั�นใจใน
ความเสี�ยงทางการขนส่ง 

3.5.4 การขนส่งทางนํ�ามีความปลอดภยักวา่การขนส่งทางถนน 

แผนภาพที� 3-31 เส้นทางการเดินเรือโลก 

 
 
ที�มา : MEEKHAO.com, 2560 

3.6 ข้อเสียของการขนส่งทางนํ$าของไทย 
3.6.1 การขนส่งทางนํ� า มีความล่าชา้มากกวา่การขนส่งประเภทอื�น ทาํให้ไม่

เหมาะกบัสินคา้ประเภทเสียหายไดง่้าย 
3.6.2 การขนส่งทางนํ� า บางฤดูกาลไม่สะดวกในการขนส่ง เช่น ในฤดูแล้ง

แม่นํ�าลาํคลองบางสายนํ�าจะลดลงทาํใหตื้�นเขิน เรือไม่สามารถเดินทางผา่นไปได ้หรือในฤดูฝนคลื�น
ลมแรงเรือไม่สามารถออกเดินทางได ้

3.6.3 การขนส่งทางนํ� า ไม่สามารถให้บริการถึงมือผูรั้บไดโ้ดยตรง เนื�องจาก
เส้นทางเดินเรือ คือแม่นํ�าลาํคลองมีความจาํกดัของเส้นทาง ลาํคลองมีความจาํกดัของเส้นทาง 
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4. โครงสร้างพื#นฐานการขนส่งทางอากาศ 

เนื�องจากเวลาเป็นอุปสรรคสําคญัในการขนส่งสินคา้ทั�งทางเรือและทางถนน สําหรับ
สินคา้บางประเภทแลว้เวลาที�ใช้ในการขนส่งจาํเป็นอย่างยิ�งที�จะตอ้งใชใ้ห้คุม้ค่าและเกิดประโยชน์
สูงสุด การขนส่งสินคา้ทางอากาศมีบทบาทสําคญัในการขนส่งสินคา้ที�ตอ้งการแข่งกบัเวลาและลด
ความเสียหายที�มีสาเหตุจากการขนส่งน้อยที�สุด ดว้ยลกัษณะเฉพาะตวัที�มีความเร็วสูงเมื�อเทียบกบั
รูปแบบการขนส่งทุกประเภทสามารถทาํระยะทางได้ไกลกว่าการขนส่งทางถนน ความจุของ
ยานพาหนะในการขนส่งสินคา้มากกว่าการขนส่งสินคา้ทางบกแต่นอ้ยกวา่การขนส่งทางทะเลและ
ทางรถไฟ สามารถขนส่งสินคา้ไดห้ลากหลายประเภท ทั�งนี� ขึ�นกบัลกัษณะของภาชนะที�ใชบ้รรจุเป็น
หลกั ขอ้เสียที�เห็นไดช้ดัเจน คือ มีค่าใชจ่้ายต่อหน่วยสูงมาก ความตอ้งการโครงสร้างพื�นฐานจาํนวน
มากเพื�อรองรับรูปแบบการขนส่งสินคา้ทางอากาศทั�งระบบ และยงัคงตอ้งอาศยัระบบขนส่งสินคา้
ทางถนนช่วยเพิ�มความสามารถในการเขา้ถึงพื�นที�ต่าง ๆ ทั�งนี�การขนส่งทางอากาศสามารถเชื�อมต่อ
กบัการขนส่งรูปแบบอื�น ๆ ไดที้�ท่าอากาศยานเท่านั�น นอกจากนี�การขนส่งทางอากาศใชร้ะยะเวลา
ในการรวบรวม และกระจายสินคา้เพื�อเตรียมการขนส่งในบริเวณคลงัสินคา้ทางอากาศโดยเฉพาะไม่
สามารถใช้คลังสินค้าร่วมกับการขนส่งรูปแบบอื�นได้ เหตุผลส่วนหนึ� งมาจากความมั�นคงของ
ประเทศและรูปแบบของภาชนะที�ใชใ้นการขนส่งที�มีลกัษณะเฉพาะตวั (สํานกังานส่งเสริมวิสาหกิจ
ขนาดกลางและขนาดยอ่ม, 2557 : 1) 

ปัจจยัสําคญัที�ขบัดนัให้การขนส่งทางอากาศเติบโตขึ�น นอกจากจะอยู่ที�แนวโนม้การ
เติบโตทางเศรษฐกิจและการคา้โลกแลว้ ยงัอยูที่�ทิศทางการแข่งขนัทางการคา้ในโลกยุคใหม่ที�ไม่อาจ
มุ่งเพียงความไดเ้ปรียบดา้นคุณภาพและราคา เนื�องจากความรวดเร็วและความยืดหยุน่ในการส่งมอบ
สินคา้และบริการกาํลงักลายเป็นขอ้ไดเ้ปรียบหลกัของการแข่งขนัในอนาคต ซึ� งจะทาํให้สนามบิน
และเทคโนโลยีโลจิสติกส์สมยัใหม่ทวีบทบาทความสําคัญในการสนับสนุนการเปลี�ยนแปลง
ดงักล่าว 

4.1 การขนส่งทางอากาศ มีองคป์ระกอบ 
4.1.1 ผู ้ประกอบ ผู ้ประกอบการขนส่งทางอากาศ คือ บริษัทการบิน 

(Airlines) ใหบ้ริการขนส่งทั�งผูโ้ดยสาร และสินคา้ ทั�งภายในประเทศและระหวา่งประเทศ แบ่งเป็น 
4.1.2 บริษทัการบินให้บริการประจาํตามกาํหนดเวลา มีหนา้ที�ให้บริการตาม

ตารางการบินและเส้นทางการบินที�กาํหนดแน่นอน ไดแ้ก่ บริษทั การบินไทย จาํกดั 
4.1.3 บริษทัการบินให้บริการไม่ประจาํ มีหนา้ที�ให้บริการตามความตอ้งการ

ของผูใ้ชบ้ริการ ซึ� งมีทั�งเครื�องบินขนาดเล็ก เครื�องบินขนาดใหญ่ 



84 

4.2 ยานพาหนะและเส้นทางบิน ยานพาหนะ ที�ใชส้าํหรับการขนส่งทางอากาศ คือ 
เครื�องบิน แบ่งได ้; ประเภท คือ 

4.2.1 เครื�องบินโดยสารที�ให้บริการขนส่งผูโ้ดยสารไดแ้ก่ เครื�องบินแบบโบ
อิ�ง 747 โบอิ�ง 737 และเครื�องบินแอร์บสั เป็นตน้ 

4.2.2 เครื�องบินบรรทุกสินคา้ที�ใหบ้ริการขนส่งเฉพาะสินคา้ มีลกัษณะเฉพาะ
คือบนเครื�องบินไม่มีหนา้ต่าง ไม่มีที�นั�ง ไดแ้ก่เครื�องบินแบบโบอิ�ง 747 - เอฟ เป็นตน้ 

4.2.3 เครื� องแบบผสม ให้บริการขนส่งทั� งผูโ้ดยสารและสินค้าภายใน
เครื�องบินลาํเดียวกนัเส้นทางบินหมายถึง เส้นทางบินที�กาํหนดจากท่าอากาศยานหนึ� งไปยงัอีกท่า
อากาศยานหนึ� งเพื�อให้เครื�องบินเดินทางดว้ยความรวดเร็ว และปลอดภยัภายใตก้ารควบคุมโดยมี
เครื�องอาํนวยความสะดวกไดแ้ก่ศูนยบ์งัคบัเส้นทางบิน เรดาร์ควบคุมทางขึ�นลงของเครื�องบิน สถานี
ส่งสัญญาณวทิย ุ

4.3 หน่วยงานที�เกี�ยวขอ้งกบัการขนส่งทางอากาศ มีดงันี�  
4.3.1 กรมการบินพาณิชย ์ทาํหน้าที�บริหารและควบคุมการบินพลเรือน ทั�ง

ภายในและระหว่างประเทศตามพระราชบญัญติัการเดินอากาศ และมหนี� าที�พฒันาการขนส่งทาง
อากาศใหมี้ประสิทธิภาพเพื�อการพาณิชย ์

4.3.2 กรมอุตุนิยมวิทยา ทาํหน้าที�ตรวจสอบทิศทาง สภาพอากาศ ความกด
ของอากาศเพื�อความปลอดภยัในการขนส่งทางอากาศ 

4.3.3 การท่ าอา กาศ ยานแห่ง ประ เทศไ ทย ทําหน้า ที� รับผิดชอบกา ร
ออกแบบสร้างและปรับปรุงท่าอากาศยาน 

4.3.4 บริษทัวทิยกุารบินแห่งประเทศไทย ทาํหนา้ที�ให้บริการดา้นการสื�อสาร
การบิน และให ้บริการดา้นการจราจรทางอากาศ 

4.3.5 บริษทั การบินไทย จาํกัด ทาํหน้าที�ให้บริการขนส่งผูโ้ดยสารและตู้
สินคา้ทั�งภายในประเทศและระหวา่งประเทศ พร้อมทั�งให้บริการเกี�ยวกบัภตัตาคาร โรงแรม ร้านคา้ 
ปลอดภาษี ณ ท่าอากาศยานกรุงเทพมหานคร 

4.4 ท่าอากาศยาน หมายถึง สถานีขนส่งทางอากาศ ไดแ้ก่ ท่าอากาศยานสําหรับ
ทหารท่าอากาศยานเพื�อการพาณิชย ์ ท่าอากาศยานสําหรับการบินโดยทั�วไปมีหน้าที�ให้บริการแก่
เครื�องบินเกี�ยวกบัการจราจรทางอากาศ ท่าอากาศยานในประเทศไทย มีดงันี�  
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ตารางที� `-18 รายชื�อท่าอากาศยานหลกัของไทย 
จงัหวดั สถานที�ตั�ง ชื�อ ดาํเนินงานโดย

สมทุรปราการ อาํเภอบางพลี ทา่อากาศยานสุวรรณภูมิ บริษทั ทา่อากาศยานไทย จาํกดั (มหาชน)

กรุงเทพมหานคร เขตดอนเมอืง ทา่อากาศยานดอนเมอืง บริษทั ทา่อากาศยานไทย จาํกดั (มหาชน),

 กองทพัอากาศ

เชียงใหม ่ อาํเภอเมอืงเชียงใหม ่ ทา่อากาศยานเชียงใหม ่ บริษทั ทา่อากาศยานไทย จาํกดั (มหาชน),

 กองทพัอากาศ

เชียงราย อาํเภอเมอืงเชียงราย ทา่อากาศยานแมฟ้่าหลวง เชียงราย บริษทั ทา่อากาศยานไทย จาํกดั (มหาชน)

ภูเกต็ อาํเภอถลาง ทา่อากาศยานภูเกต็ บริษทั ทา่อากาศยานไทย จาํกดั (มหาชน)

สงขลา อาํเภอคลองหอยโขง่ ทา่อากาศยานหาดใหญ ่ บริษทั ทา่อากาศยานไทย จาํกดั (มหาชน)
 

ที�มา : กรมท่าอากาศยาน และบริษทั ท่าอากาศยานไทย จาํกดั (มหาชน) , B9>= 

ตารางที� `-19 รายชื�อท่าอากาศยานรองของไทย 
จงัหวดั สถานที�ตั�ง ชื�อ ดาํเนินงานโดย

กระบี� อาํเภอเหนือคลอง ทา่อากาศยานนานาชาติกระบี� กรมทา่อากาศยาน

ขอนแกน่ อาํเภอเมอืงขอนแกน่ ทา่อากาศยานขอนแกน่ กรมทา่อากาศยาน

ชมุพร อาํเภอปะทิว ทา่อากาศยานชมุพร กรมทา่อากาศยาน

ตาก อาํเภอแมส่อด ทา่อากาศยานแมส่อด กรมทา่อากาศยาน

ตรัง อาํเภอเมอืงตรัง ทา่อากาศยานตรัง กรมทา่อากาศยาน

ตราด อาํเภอเขาสมงิ ทา่อากาศยานตราด บริษทั การบินกรุงเทพ จาํกดั (มหาชน)

นครพนม อาํเภอเมอืงนครพนม ทา่อากาศยานนครพนม กรมทา่อากาศยาน

นครศรีธรรมราช อาํเภอเมอืงนครศรีธรรมราช ทา่อากาศยานนครศรีธรรมราช กรมทา่อากาศยาน

นราธิวาส อาํเภอเมอืงนราธิวาส ทา่อากาศยานนราธิวาส กรมทา่อากาศยาน

นา่น อาํเภอเมอืงนา่น ทา่อากาศยานนา่นนคร กรมทา่อากาศยาน, กองทพัอากาศ

บุรีรัมย์ อาํเภอสตึก ทา่อากาศยานบุรีรัมย์ กรมทา่อากาศยาน

ประจวบคีรีขนัธ์ อาํเภอหัวหิน ทา่อากาศยานหัวหิน กรมทา่อากาศยาน

พิษณโุลก อาํเภอเมอืงพิษณโุลก ทา่อากาศยานพิษณโุลก กรมทา่อากาศยาน

แพร่ อาํเภอเมอืงแพร่ ทา่อากาศยานแพร ่ กรมทา่อากาศยาน

แมฮ่อ่งสอน อาํเภอปาย ทา่อากาศยานปาย กรมทา่อากาศยาน

แมฮ่อ่งสอน อาํเภอเมอืงแมฮ่อ่งสอน ทา่อากาศยานแมฮ่อ่งสอน กรมทา่อากาศยาน

ร้อยเอ็ด อาํเภอธวชับุรี ทา่อากาศยานร้อยเอ็ด กรมทา่อากาศยาน

ระยอง อาํเภอบา้นฉาง ทา่อากาศยานนานาชาติอูต่ะเภา กองทพัเรือ

ระนอง อาํเภอเมอืงระนอง ทา่อากาศยานระนอง กรมทา่อากาศยาน

เลย อาํเภอเมอืงเลย ทา่อากาศยานเลย กรมทา่อากาศยาน

ลาํปาง อาํเภอเมอืงลาํปาง ทา่อากาศยานลาํปาง กรมทา่อากาศยาน  
ที�มา : กรมท่าอากาศยาน และบริษทั ท่าอากาศยานไทย จาํกดั (มหาชน) , B9>= 
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ตารางที� 3-19 รายชื�อท่าอากาศยานรองของไทย (ต่อ) 
จงัหวดั สถานที�ตั�ง ชื�อ ดาํเนินงานโดย

สกลนคร อาํเภอเมอืงสกลนคร ทา่อากาศยานสกลนคร กรมทา่อากาศยาน

สุราษฎร์ธานี อาํเภอเกาะสมยุ ทา่อากาศยานสมยุ บริษทั การบินกรุงเทพ จาํกดั (มหาชน)

สุราษฎร์ธานี อาํเภอพนุพิน ทา่อากาศยานนานาชาติสุราษฎร์ธานี กรมทา่อากาศยาน

สุโขทยั อาํเภอสวรรคโลก ทา่อากาศยานสุโขทยั บริษทั การบินกรุงเทพ จาํกดั (มหาชน)

อุดรธานี อาํเภอเมอืงอุดรธานี ทา่อากาศยานนานาชาติอุดรธานี กรมทา่อากาศยาน

อุบลราชธานี อาํเภอเมอืงอุบลราชธานี ทา่อากาศยานนานาชาติอุบลราชธานี กรมทา่อากาศยาน
 

ที�มา : กรมท่าอากาศยาน และบริษทั ท่าอากาศยานไทย จาํกดั (มหาชน) , B9>= 

4.5 ขอ้ดีของการขนส่งทางอากาศ 
4.5.1 การขนส่งทางอากาศประหยดัเวลาในการขนส่งมากกวา่การขนส่งทุก

ประเภทเหมาะสาํหรับขนส่งสินคา้ที�เสียหายไดง่้าย และราคาแพง เช่น เครื�องแกว้ ดอกไมส้ด 
4.5.2 การขนส่งทางอากาศ สามารถขนส่งได้ในถิ�นทุรกนัดาร ที�การขนส่ง

ประเภทอื�นไม่สามารถเขา้ได ้
4.5.3 การขนส่งทางอากาศ ทาํให้ผูโ้ดยสารและสินคา้สามารถเดินทางไปได้

อยา่งกวา้งขวางทั�งในประเทศและระหวา่งประเทศ 
4.6 ขอ้จาํกดัของการขนส่งทางอากาศ 

4.6.1 การขนส่งทางอากาศขึ�นอยูก่บัสภาพภูมิอากาศ 
4.6.2 อตัราค่าขนส่งทางอากาศ สูงกวา่การขนส่งประเภทอื�น 
4.6.3 การขนส่งทางอากาศ มีขีดจาํกดัเกี�ยวกบันํ�าหนกัที�ขนสง่ 
4.6.4 การขนส่งทางอากาศ เสียค่าบาํรุงรักษายานพาหนะและอุปกรณ์ในการ

ขนส่งสูงเมื�อเกิดอุบติัภยัจะไดรั้บความเสียหายสูงมากทั�งชีวติและทรัพยสิ์น 
5. โครงการก่อสร้างโครงสร้างพื�นฐานที�กําลังก่อสร้างและแผนงานในอนาคต 

ประเทศไทยมีโครงสร้างพื�นฐานด้านการขนส่งพอสมควรดงัที�กล่าวไวด้า้นบนขอ้ 1. ถึง ขอ้ 4. 
เนื�องจากมีการลงทุนดา้นโครงสร้างพื�นฐานโดยภาครัฐอยา่งต่อเนื�อง อย่างไรก็ตามก็ยงัไม่เพียงพอ
ต่อความตอ้งการ ดงัตวัอยา่งที�กล่าวขา้งตน้ เรื�องอตัราการเติบโตของการก่อสร้างถนน ยงัมีอตัราที�ต ํ�า
กว่าการเติบโตของรถยนต์ หรือแมแ้ต่รางรถไฟซึ� งส่วนใหญ่ยงัเป็นรางเดี�ยว ทาํให้เสียเวลาในการ
ขนส่งมาก อยา่งไรก็ตามรัฐบาลไดมี้โครงการก่อสร้างโครงสร้างพื�นฐานอยา่งต่อเนื�อง โดยโครงการ
ที�สาํคญัๆ มีดงันี�  
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ตารางที� `-20 โครงการก่อสร้างโครงสร้างพื#นฐาน 

รถไฟทางคู ่1 ม. รถไฟทางคู ่สายชมุทางถนนจิระ-ขอนแกน่ รฟท. 185 19 24,076 2559 2562

รถไฟทางคู ่1 ม. รถไฟทางคู ่สายประจวบคีรีขนัธ์-ชมุพร รฟท. 167 21 17,290 2559 2563

รถไฟทางคู ่1 ม. รถไฟทางคู ่สายมาบกะเบา-ชมุทางถนนจิระ รฟท. 132 20 29,853 2559 2563
รถไฟทางคู ่1 ม. รถไฟทางคู ่สายนครปฐม-หัวหิน รฟท. 165 28 20,036 2560 2563
รถไฟทางคู ่1 ม. รถไฟทางคู ่สายลพบุรี-ปากนํ� าโพ รฟท. 148 21 24,840 2560 2564

รถไฟฟ้า
รถไฟฟ้าสายสีส้ม ชว่งศูนย์วฒันธรรม - มนีบุรี : 5 สัญญา รวม

ระบบราง
รฟม. 21 17 110,117 2560 2565

รถไฟฟ้า รถไฟฟ้าสายสีชมพ ูชว่งแคราย - มนีบุรี : 1 สัญญา รฟม. 36 30 56,691 2560 2564
รถไฟฟ้า รถไฟฟ้าสายสีเหลือง ชว่งลาดพร้าว - สําโรง : 1 สัญญา รฟม. 30.4 23 54,644 2560 2564

รถไฟฟ้า

รถไฟชานเมอืงสายสีแดงออ่น ชว่งบางซื�อ-พญาไท-

มกักะสัน-หัวหมาก และสีแดงเขม้ บางซื�อ-หัวลาํโพง (Missing

 Link) : 3 สัญญา

รฟท. 25.5 7 44,158 2560 2564

รถไฟฟ้า รถไฟฟ้าสายสีมว่งใต ้ชว่งเตาปูน - ราษฎร์บูรณะ : 1 สัญญา รฟม. 23.6 17 131,004 2561 2565

ทา่เรือ
โครงการพฒันาทา่เทียบเรือชายฝั�ง (ทา่เทียบเรือ A) ที�ทา่เรือ

แหลมฉบงั
กทท. - - 1,864 2559 2561

ทา่เรือ
โครงการพฒันาศูนย์การขนสง่ตูสิ้นคา้ทางรถไฟที�ทา่เรือ

แหลมฉบงั (ระยะที� 1)
กทท. - - 2,031 2559 2561

Mortor Way ทางหลวงพิเศษระหวา่งเมอืง สายพทัยา-มาบตาพดุ : 14 สัญญา ทล. 32 - 16,700 2559 2562

Mortor Way
ทางหลวงพิเศษระหวา่งเมอืง สายบางปะอิน-นครราชสีมา : 40

 สัญญา
ทล. 196 - 84,600 2560 2563

Mortor Way
ทางหลวงพิเศษระหวา่งเมอืง สายบางใหญ-่กาญจนบุรี : 25 

สัญญา
ทล. 96 - 55,620 2560 2563

สนามบิน สนามบินสุวรรณภูม ิเฟส 2 : 7 สัญญา กทอ. - - 51,607 2560 2565

รถไฟทางคู ่สายกรุงเทพฯ-เชียงใหม ่
รฟท./

สนข.
669 12 449,474 N/A N/A

รถไฟทางคู ่สายกรุงเทพ-แกง่คอย-นครราชสีมา-หนองคาย 

(นครราชสีมา-มาบตาพดุ)

รฟท./

สนข.
873 10 369,149 N/A N/A

รถไฟทางคู ่สายกรุงเทพ-หัวหิน รฟท. 225 5 94,673 N/A N/A

รถไฟทางคู ่สายกรุงเทพ-ระยอง รฟท. 193 5 152,528 N/A N/A

รถไฟทางคู ่1 ม. รถไฟทางคู ่สายหัวหิน-ประจวบคีรีขนัธ์ รฟท. 90 15 10,301 N/A 2560

รถไฟฟ้า รถไฟ Airport Rail Link ดอนเมอืง-บางซื�อ-พญาไท รฟท. 21.8 3 31,139 N/A 2562

รถไฟฟ้า รถไฟสายสีแดงเขม้สว่นตอ่ขยาย รังสิต-ธรรมศาสตร์ รฟท. 8.6 3 7,597 N/A 2561

รถไฟฟ้า รถไฟสายสีแดงออ่นชว่งตลิ�งชนั-ศาลายา/ตลิ�งชนั-ศิริราช รฟท. - - 19,042 2561 N/A

รถไฟฟ้า รถไฟฟ้าสายสีส้ม ชว่งตลิ�งชนั-ศูนย์วฒันธรรม รฟม. 17.5 14 123,354 N/A N/A

สถานี เริ�ม เสร็จ

รถไฟทางคู ่1.435

 ม.

ประเภทโครงการ โครงการ หน่วยงาน
ระยะทาง 

(กม.)

วงเงินรวม 

โครงการ 

(ล้านบาท)

 

ที�มา : Business Market Intelligence SCG Cement-Building Materials, 2017 
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ตารางที� `-20 โครงการก่อสร้างโครงสร้างพื#นฐาน (ต่อ) 

รถไฟทางคู ่1 ม. รถไฟทางคู ่สายชมุทางถนนจิระ-ขอนแกน่ รฟท. 185 19 24,076 2559 2562

รถไฟทางคู ่1 ม. รถไฟทางคู ่สายประจวบคีรีขนัธ์-ชมุพร รฟท. 167 21 17,290 2559 2563

รถไฟทางคู ่1 ม. รถไฟทางคู ่สายมาบกะเบา-ชมุทางถนนจิระ รฟท. 132 20 29,853 2559 2563
รถไฟทางคู ่1 ม. รถไฟทางคู ่สายนครปฐม-หัวหิน รฟท. 165 28 20,036 2560 2563
รถไฟทางคู ่1 ม. รถไฟทางคู ่สายลพบุรี-ปากนํ� าโพ รฟท. 148 21 24,840 2560 2564

รถไฟฟ้า
รถไฟฟ้าสายสีส้ม ชว่งศูนย์วฒันธรรม - มนีบุรี : 5 สัญญา รวม

ระบบราง
รฟม. 21 17 110,117 2560 2565

รถไฟฟ้า รถไฟฟ้าสายสีชมพ ูชว่งแคราย - มนีบุรี : 1 สัญญา รฟม. 36 30 56,691 2560 2564
รถไฟฟ้า รถไฟฟ้าสายสีเหลือง ชว่งลาดพร้าว - สําโรง : 1 สัญญา รฟม. 30.4 23 54,644 2560 2564

รถไฟฟ้า

รถไฟชานเมอืงสายสีแดงออ่น ชว่งบางซื�อ-พญาไท-

มกักะสัน-หัวหมาก และสีแดงเขม้ บางซื�อ-หัวลาํโพง (Missing

 Link) : 3 สัญญา

รฟท. 25.5 7 44,158 2560 2564

รถไฟฟ้า รถไฟฟ้าสายสีมว่งใต ้ชว่งเตาปูน - ราษฎร์บูรณะ : 1 สัญญา รฟม. 23.6 17 131,004 2561 2565

ทา่เรือ
โครงการพฒันาทา่เทียบเรือชายฝั�ง (ทา่เทียบเรือ A) ที�ทา่เรือ

แหลมฉบงั
กทท. - - 1,864 2559 2561

ทา่เรือ
โครงการพฒันาศูนย์การขนสง่ตูสิ้นคา้ทางรถไฟที�ทา่เรือ

แหลมฉบงั (ระยะที� 1)
กทท. - - 2,031 2559 2561

Mortor Way ทางหลวงพิเศษระหวา่งเมอืง สายพทัยา-มาบตาพดุ : 14 สัญญา ทล. 32 - 16,700 2559 2562

Mortor Way
ทางหลวงพิเศษระหวา่งเมอืง สายบางปะอิน-นครราชสีมา : 40

 สัญญา
ทล. 196 - 84,600 2560 2563

Mortor Way
ทางหลวงพิเศษระหวา่งเมอืง สายบางใหญ-่กาญจนบุรี : 25 

สัญญา
ทล. 96 - 55,620 2560 2563

สนามบิน สนามบินสุวรรณภูม ิเฟส 2 : 7 สัญญา กทอ. - - 51,607 2560 2565

รถไฟทางคู ่สายกรุงเทพฯ-เชียงใหม ่
รฟท./

สนข.
669 12 449,474 N/A N/A

รถไฟทางคู ่สายกรุงเทพ-แกง่คอย-นครราชสีมา-หนองคาย 

(นครราชสีมา-มาบตาพดุ)

รฟท./

สนข.
873 10 369,149 N/A N/A

รถไฟทางคู ่สายกรุงเทพ-หัวหิน รฟท. 225 5 94,673 N/A N/A

รถไฟทางคู ่สายกรุงเทพ-ระยอง รฟท. 193 5 152,528 N/A N/A

รถไฟทางคู ่1 ม. รถไฟทางคู ่สายหัวหิน-ประจวบคีรีขนัธ์ รฟท. 90 15 10,301 N/A 2560

รถไฟฟ้า รถไฟ Airport Rail Link ดอนเมอืง-บางซื�อ-พญาไท รฟท. 21.8 3 31,139 N/A 2562

รถไฟฟ้า รถไฟสายสีแดงเขม้สว่นตอ่ขยาย รังสิต-ธรรมศาสตร์ รฟท. 8.6 3 7,597 N/A 2561

รถไฟฟ้า รถไฟสายสีแดงออ่นชว่งตลิ�งชนั-ศาลายา/ตลิ�งชนั-ศิริราช รฟท. - - 19,042 2561 N/A

รถไฟฟ้า รถไฟฟ้าสายสีส้ม ชว่งตลิ�งชนั-ศูนย์วฒันธรรม รฟม. 17.5 14 123,354 N/A N/A

สถานี เริ�ม เสร็จ

รถไฟทางคู ่1.435

 ม.

ประเภทโครงการ โครงการ หน่วยงาน
ระยะทาง 

(กม.)

วงเงินรวม 

โครงการ 

(ล้านบาท)

 

ที�มา : Business Market Intelligence SCG Cement-Building Materials, 2017 
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ตารางที� `-20 โครงการก่อสร้างโครงสร้างพื#นฐาน (ต่อ) 

รถไฟฟ้า รถไฟสายสีแดงเขม้สว่นตอ่ขยาย รังสิต-ธรรมศาสตร์ รฟท. 8.6 3 7,597 2561 N/A

รถไฟฟ้า รถไฟสายสีแดงออ่นชว่งตลิ�งชนั-ศาลายา/ตลิ�งชนั-ศิริราช รฟท. - - 19,042 N/A N/A

รถไฟฟ้า รถไฟฟ้าสายสีส้ม ชว่งตลิ�งชนั-ศูนย์วฒันธรรม รฟม. 17.5 14 123,354 2562 N/A

รถไฟฟ้า รถไฟฟ้าสายสีนํ� าเงินสว่นตอ่ขยาย ชว่งบางแค-พทุธมณฑลสาย 4 รฟม. 8 4 21,197 2560 N/A

รถไฟฟ้า รถไฟฟ้าสายสีเขียวออ่นสว่นตอ่ขยาย ชว่งสมทุรปราการ-บางปู รฟม. 7 4 12,146 2561 N/A

รถไฟฟ้า รถไฟฟ้าสายสีเขียวเขม้สว่นตอ่ขยาย ชว่งคคูต-ลาํลูกกา รฟม. 7 4 9,803 2561 N/A

ถนน ทางพิเศษสายพระราม 3-ดาวคะนอง-วงแหวนรอบนอก ตต. กทพ. N/A - 31,244 N/A N/A

รถไฟทางคู ่1 ม. รถไฟทางคู ่สายปากนํ� าโพ-เดน่ชยั รฟท. 285 44 56,066 2561 N/A

รถไฟทางคู ่1 ม. รถไฟทางคู ่สายสุราษฎร์ธานี-หาดใหญ ่ รฟท. 339 65 51,823 2561 N/A

รถไฟทางคู ่1 ม. รถไฟทางคู ่สายชมุทางถนนจิระ-อุบลราชธานี รฟท. 309 35 35,840 2561 N/A

รถไฟทางคู ่1 ม. รถไฟทางคู ่สายขอนแกน่-หนองคาย รฟท. 174 17 26,065 2561 N/A

รถไฟทางคู ่1 ม. รถไฟทางคู ่สายชมุพร-สุราษฎร์ธานี รฟท. 324 22 23,385 2561 N/A

รถไฟทางคู ่1 ม. รถไฟทางคู ่สายหาดใหญ-่ปาดงัเบซาร์ รฟท./สนข. 45 3 7,942 2561 N/A

รถไฟทางคู ่1 ม. รถไฟทางคูส่ายเดน่ชยั-เชียงราย-เชียงของ รฟท. 326 26 76,980 2560 N/A

รถไฟทางคู ่1 ม. รถไฟทางคูส่ายบา้นไผ-่มกุดาหาร-นครพนม รฟท. 355 15 60,353 2560 N/A

ถนน ทางหลวงพิเศษระหวา่งเมอืง สายนครปฐม-ชะอาํ ทล. N/A - 80,600 N/A N/A

ถนน ทางหลวงพิเศษระหวา่งเมอืง สายหาดใหญ-่ชายแดนไทย/มาเลเซีย ทล. N/A - 30,500 N/A N/A

ถนน ระบบทางดว่นขั�นที� 3 สายเหนือ ตอน N2 และ E-W Corridor ตอ. กทพ. - - 14,382 N/A N/A

ถนน ทางพิเศษสายกระทู-้ป่าตอง จ.ภูเกต็ กทพ. N/A - 10,497 N/A N/A

ทา่เรือ ทา่เรือแหลมฉบงั เฟส 3 กทท. - - 35,100 N/A N/A

อาคาร พฒันาสถานีขนสง่สินคา้ภูมภิาค (ชายแดน 9 จงัหวดั) ขบ. - - 8,065 N/A N/A

อาคาร พฒันาสถานีขนสง่สินคา้ภูมภิาค (เมอืงหลกั 8 จงัหวดั) ขบ. - - 9,438 N/A N/A

อาคาร ศูนย์การขนสง่ชายแดน จ.นครพนม ขบ. - - 1,054 2560 N/A

ทา่เรือ ทา่เรือเฟอร์รี� เชื�อมอา่วไทยฝั�ง ตอ.และตต.(ระยะสั�น) จท. - -  - N/A N/A

ทา่อากาศยาน
พฒันาทา่อากาศยานในภูมภิาค ระยะแรก (สกลนคร,ยะลา,ตาก, 

กระบี�)
กรมการบิน - - 7,685 N/A N/A

อาคาร ศูนย์เปลี�ยนถา่ยขนสง่สินคา้เชียงของ จ.เชียงราย ขบ. - - 2,366 2560 N/A

อาคาร จุดพกัรถบรรทุก บุรีรัมย์, อุดรธานี, กาํแพงเพชร ทล. - - 550 2560 N/A

อาคาร ระบบขนสง่มวลชน จ.ภูเกต็ รฟม. - - 23,499 2560 N/A

ระบบ บริหารจดัการระบบตั �วรว่ม สนข. - - 1,355 2560 N/A

รถไฟทางคู ่1 ม. รถไฟทางคู ่สายเดน่ชยั-เชียงใหม ่ รฟท. 189 17 59,924 2561 N/A

ระบบ ปรับปรุงระบบลาํเลียงกระเป๋า ทา่อากาศยานสุวรรณภูมิ ทอท. - - 3,263 2560 N/A

รถไฟฟ้า จดัซื�อรถไฟฟ้า 200 คนั+กอ่สร้างสถานีประจุไฟฟ้า ขสมก. - - 2,272 N/A N/A

ทา่เรือ ทา่เรือเฟอร์รี� เชื�อมอา่วไทยฝั�ง ตอ.และตต.(ระยะยาว) จท. - - 982 N/A N/A

ทา่อากาศยาน ศูนย์ซอ่มบํารุงอากาศยาน ณ ทา่อากาศยานอูต่ะเภา บกท. - -  - N/A N/A

รวม 2,788,660

ประเภทโครงการ โครงการ

วงเงินรวม 

โครงการ 

(ล้านบาท)

หน่วยงาน
ระยะทาง 

(กม.)
สถานี เริ�ม เสร็จ

 

ที�มา : Business Market Intelligence SCG Cement-Building Materials, 2017 
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สถานะด้าน กฎ ระเบียบ สิ�งอาํนวยความสะดวกทางด้านโลจสิตกิส์ของไทย 

1. การพฒันาระบบ National Single Window (NSW) ซึ� งเป็นการเชื�อมโยงขอ้มูลทาง
อิเล็กทรอนิกส์แบบไร้เอกสาร ระหว่างหน่วยงานที�เกี�ยวขอ้งในกระบวนการ นาํเขา้ ส่งออกสินคา้ 
เพื�ออาํนวยความสะดวกให้แก่ผูป้ระกอบการ ในการตรวจสอบใบอนุญาต และใบรับรองต่างๆ ทาง
อิเล็กทรอนิกส์ ก่อนการตรวจปล่อยสินคา้ ระบบนี�  จะทาํหนา้ที� ประสานกิจกรรมทางอิเล็กทรอนิกส์
แบบครบวงจร ผูป้ระกอบการสามารถรับส่งข้อมูลทางอิเล็กทรอนิกส์กับองค์กรที�เกี�ยวข้องได้
อตัโนมติั ตลอด BA ชั�วโมง โดยไม่ตอ้งเดินทางไปติดต่อกบัหน่วยงานต่างๆ ด้วยตวัเอง โดยมี
วตัถุประสงค์หลักในการพฒันาระบบการเชื�อมโยงขอ้มูลแบบแบบบูรณาการของประเทศ เพื�อ
ให้บริการแบบเบ็ดเสร็จจากการติดต่อเพียงจุดเดียว เช่น ผูน้าํเขา้ ผูส่้งออก ตวัแทนออกของ และ
ผูป้ระกอบการขนส่ง สามารถส่งขอ้มูลอิเล็กทรอนิกส์ โดยไม่ตอ้งกรอกขอ้มูลที�ซํ� าซ้อนกนั ลดความ
ผดิพลาดและลดการทาํงานที�ไม่สร้างคุณค่าเพิ�ม อีกทั�งยงัสามารถแลกเปลี�ยนขอ้มูลกบัทุกหน่วยงาน
ที�เกี�ยวขอ้งทั�งภาครัฐและภาคธุรกิจไดอ้ยา่งสะดวกรวดเร็วแบบครบวงจร ทาํให้ลดตน้ทุนการบริหาร
การจดัการ และการใชท้รัพยากรต่างๆ ตลอดกระบวนการคา้ระหวา่งประเทศ และสอดคลอ้งกบัการ
การดาํเนินการตามความตกลงอาเซียน สาํหรับการพฒันา ASEAN Single Window (ASW) ดว้ย 

แผนภาพที� 3-32 National Single Window 

 
ที�มา: Wikipedia, สาํนกัเทคโนโลยสีารสนเทศและการสื�อสาร กรมศุลกากร, B9>= 
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วนัที� > ธนัวาคม B9Aj คณะรัฐมนตรีมีมติใหก้รมศุลกากรเป็นหน่วยงานหลกัในการ
ดาํเนินการจดัตั�งระบบ NSW ของประเทศ ทาํหน้าที�เป็นระบบกลางการเชื�อมโยงขอ้มูลแบบบูรณา
การ ระหวา่งหน่วยงานภาครัฐและภาคธุรกิจที�เกี�ยวขอ้งกบัการนาํเขา้ ส่งออกและโลจิสติกส์ และให้
หน่วยงานที�เกี�ยวขอ้งกบัการนาํเขา้-ส่งออกให้ความร่วมมือเพื�อร่วมกนัผลกัดนัให้ NSW จดัตั�งได้
สาํเร็จตามเป้าหมาย 

วนัที� ;= กรกฎาคม B99; คณะกรรมการ กบส. ได้แต่งตั�งคณะอนุกรรมการการ
เชื�อมโยงขอ้มูลแบบบูรณาการสําหรับการนาํเขา้การส่งออกและโลจิสติกส์ เพื�อทาํหน้าที�ในการ
ขบัเคลื�อนภารกิจให้เกิดการบูรณาการรองรับการเชื�อมโยงขอ้มูลสําหรับการนาํเขา้ ส่งออก การนาํ
ผ่าน และโลจิสติกส์ที�มีประสิทธิภาพ ดว้ยการจดัตั�งระบบระบบ NSW ของประเทศให้แลว้เสร็จ 
และนาํไปสู่เป้าหมายการเชื�อมโยงกบัระบบ ASW ที�สมบูรณ์ต่อไป 

สรุปผลการพฒันาระบบ NSW ที�สาํคญั ดงันี�  
1.1 การเชื�อมโยงขอ้มูลระหวา่งกรมศุลกากรและผูป้ระกอบการที�เกี�ยวขอ้งกบัการ

ผา่นพิธีศุลกากร อาทิ ผูน้าํเขา้ ผูส่้งออก ตวัแทนออกของ ตวัแทนผูรั้บขนส่งสินคา้ บริษทัเรือ สาย
การบิน และธนาคารต่างๆ ด้วยอิเล็กทรอนิกส์ผ่านระบบ NSW ได้ครบถ้วน :== % ตั�งแต่เดือน
ตุลาคม B99A 

1.2 การเชื�อมโยงขอ้มูลใบอนุญาต ใบรับรอง หรือเอกสารอื�นๆ ที�เกี�ยวขอ้งกับ
กระบวนการนาํเขา้ การส่งออก และโลจิสติกส์ผา่นระบบ NSW โดยมีการพฒันาระบบพร้อมรองรับ
การเชื�อมโยงขอ้มูลผา่นระบบ NSW ครบแลว้ทั�ง ;> หน่วยงาน 

1.3 การพฒันาโครงการนาํร่อง ASEAN Single Window (ASW) สําหรับการ
เชื�อมโยงขอ้มูลใบรับรองแหล่งกาํเนิดสินคา้อาเซียน (ATIGA FORM D) โดยสมาชิกอาเซียนเริ�ม
แลกเปลี�ยนขอ้มูลอยา่งเป็นทางการตั�งแต่วนัที� B� กุมภาพนัธ์ B99� (ระหวา่งอินโดนีเซียกบัสิงคโปร์) 
ซึ� งประเทศไทยได้เริ� มดําเนินการแล้วกับ 4 ประเทศ คือ (อินโดนีเซีย มาเลเซีย เวียดนาม และ
สิงคโปร์) 

2. พื�นที�ควบคุมร่วมกนั(Common Control Area : CCA) คือ พื�นที�ปฎิบติังานร่วมกนั
ของเจ้าหน้าที� 2 ประเทศที�มีชายแดนร่วมกันโดยตั�งอยู่บริเวณขาเข้าของแต่ละประเทศ เพื�อให้
เจา้หนา้ที�ของทั�งสองประเทศร่วมตรวจสินคา้ ยานพาหนะบรรทุกสินคา้และผูค้วบคุมยานพาหนะที�
จะนาํเขา้มาในประเทศนั�นๆ เพื�อลดขั�นตอนและเวลาของพิธีการนาํเขา้สินคา้ 

2.1 ความเป็นมาของ CCA ในประเทศไทย 
ตามที�ประเทศไทยได้เข้าร่วมเป็นภาคี ความตกลงว่าด้วยการขนส่งข้าม

พรมแดนในอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ� าโขง (Greater Mekong Sub-region Cross-Border Transport 
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Agreement :GMS CBTA หรือ CBTA) ลงนามเมื�อ 26 พฤศจิกายน 2542 โดยที�ความตกลง CBTA 
จะมีผลในทางปฏิบติัเมื�อประเทศสมาชิกทุกประเทศ ไดใ้ห้สัตยาบนัครบภาคผนวกและพิธีสารแนบ
ทา้ยความตกลงฯ ครบทั�ง 20 ฉบบั ทั�งนี� ตามภาคผนวกที� 4 (การอาํนวยความสะดวกสําหรับการ
ขนส่งขา้มแดน) กาํหนดให้ประเทศภาคีความตกลงฯ ดาํเนินพิธีการตรวจแบบเบ็ดเสร็จ ณ จุดเดียว 
(Single Stop Inspection : SSI) โดยให้เจา้หนา้ที� CIQ (Customs/Immigration/Quarantine) ประจาํจุด
ผา่นแดนของประเทศภาคีที�มีพรมแดนติดกนัปฏิบติังานร่วมกนัในพื�นที�ควบคุมร่วมกนั (Common 
Control Area : CCA) 

ในการประชุมคณะทาํงานสาขาคมนาคมขนส่งครั� งที� 8 เมื�อวนัที� 3-4 สิงหาคม 
2547 ที�ประชุมเห็นชอบให้มีการดาํเนินการเริ�มใชค้วามตกลงว่าดว้ยการขนส่งขา้มพรมแดนในอนุ
ภูมิภาคลุ่มแม่นํ� าโขง (The Initial Implementation of The Cross-Border Transport Agreement : 
IICBTA) ณ จุดผ่านแดนนาํร่องระหว่างประเทศภาคีที�มีดินแดนติดต่อกนั ไดแ้ก่ ไทย-สปป.ลาว, 
ไทย-กมัพชูา, ไทย-เมียนมาร์, สปป.ลาว-เวยีดนาม, กมัพชูา-เวยีดนาม และจีน-เวียดนาม รวมทั�งหมด 
7 จุด ไดแ้ก่ ลาวบาว(เวียดนาม)-แดนสะหวนั(สปป.ลาว), ปอยเปต(กมัพูชา)-อรัญประเทศ(ไทย), 
มุกดาหาร(ไทย)-สะหวนันะเขต(สปป.ลาว), บาเวต(กมัพูชา)-ม๊อกไบ(เวียดนาม), แม่สอด(ไทย)-เมีย
วดี(พม่า), แม่สาย(ไทย)-ท่าขี� เหล็ก(เมียนมาร์) และเหอโค่ว(จีน)-ลาวไค(เวยีดนาม) 

ประเทศไทย-สปป.ลาว ไดล้งนามในบนัทึกความเขา้ใจในการเริ�มใชค้วามตก
ลงวา่ดว้ยการขนส่งขา้มพรมแดนในอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ� าโขงในการขนส่งสินคา้และผูโ้ดยสาร ณ จุด
ผา่นแดนมุกดาหาร-สะหวนันะเขต (Memorandum of Understanding on the Initial Implementation 
of The Cross-Border Transport Agreement at Mukdahan-Savarnnakhet Border Checkpoint : MOU 
on the IICBTA) เมื�อวนัที� 4 กรกฎาคม 2548 โดยจะเริ�ม CCA ที�ด่านมุกดาหาร-สะหวนันะเขต เป็นที�
แรกของประเทศไทย 

2.2 ความคืบหนา้ CCA ที�ด่านมุกดาหาร-สะหวนันะเขต 
2.2.1 กระทรวงคมนาคมไดจ้ดัทาํ พระราชบญัญติัการอาํนวยความสะดวกใน

การขนส่งขา้มพรมแดน พ.ศ. 2556 ซึ� งกาํหนดให้รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม โดยความ
เห็นชอบของคณะรัฐมนตรี (ครม.) มีอาํนาจในการกาํหนดพื�นที�ในเขตศุลกากร สถานี ท่าเรือ หรือ
พื�นที�หนึ� งพื�นที�ใด ที�เหมาะสม สําหรับการดาํเนินพิธีการเป็นพื�นที�ควบคุมร่วมกนัในราชอาณาจกัร 
รวมทั�งกาํหนดหลกัเกณฑ์ในการปฏิบติังานสําหรับเจ้าหน้าที�ของรัฐบาลไทยและเจา้หน้าที�ของ
รัฐบาลประเทศภาคีตามความตกลง เพื�อดาํเนินพิธีการในพื�นที�ควบคุมร่วมกนั 
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2.2.2 กรมศุลกากร ไดแ้กไ้ขเพิ�มเติมกฎหมายวา่ดว้ยศุลกากร พระราชบญัญติั
ศุลกากร (ฉบบัที� BB) พ.ศ. B99C ว่าดว้ยอาํนาจทางศุลกากรในพื�นที�ควบคุมร่วมกนั และให้อธิบดีมี
อาํนาจกาํหนดระเบียบและวธีิปฏิบติัเกี�ยวกบัการศุลกากรในพื�นที�ควบคุมร่วมกนั 

2.2.3 กระทรวงคมนาคม โดยคณะอนุกรรมการเพื�อเจรจารายละเอียดการ
กาํหนดพื�นที�ควบคุมร่วมกนั ภายใตค้วามตกลงวา่ดว้ยการขนส่งขา้มพรมแดนในอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ� า
โขง (GMS CBTA) ไดมี้คาํสั�งแต่งตั�งคณะทาํงานเฉพาะกิจดา้นศุลกากร และไดจ้ดัให้มีการประชุม
คณะทาํงานเฉพาะกิจร่วมไทย-ลาว A สาขา และประชุมเต็มคณะเพื�อเจรจาดาํเนินพิธีการใช้ระบบ
การตรวจปล่อยจุดเดียว (Single Stop Inspection : SSI) และ การตรวจปล่อยในหนา้ต่างเดียว (Single 
Window Inspection : SWI) ในพื�นที�ควบคุมร่วมกนั ณ จุดผา่นแดนมุกดาหาร–สะหวนันะเขต ดงันี�  

2.2.3.1 ครั� ง ที�  1/2558 เ มื� อว ันที�  10–11 สิงหาคม 2558 ณ จังหวัด
มุกดาหาร 

2.2.3.2 ครั� ง ที�  2/2558 เ มื� อว ันที�  21-23 กันยายน 2558 ณ จังหวัด
มุกดาหาร 

2.2.3.3 ครั� ง ที�  3/2558 เ มื� อว ันที�  9-11 พฤศจิกายน 2558 ณ แขวง
สะหวนันะเขต 

2.2.4 ผลการประชุมสรุปไดว้า่ ทั�งสองฝ่ายเห็นพอ้งร่วมกนัที�จะเปิดดาํเนินพิธี
การ SSI และ SWI ในพื�นที� CCA ณ จุดผ่านแดนมุกดาหาร–สะหวนันะเขต โดยให้ทั�งสองฝ่าย
ร่วมกนัจดับทเพิ�มเติม(Addendum) แนบทา้ย MOU IICBTA และขอ้กาํหนดทางเทคนิค(Technical 
arrangement) ในแต่ละสาขาไดแ้ก่ สาขาศุลกากร สาขาตรวจคนเขา้เมือง สาขาสุขอนามยัคน สาขา
สุขอนามยัพืช สาขาสุขอนามยัสัตว ์และสาขาอาหารและยา โดยมีผูแ้ทนของธนาคารพฒันาเอเชีย 
(ADB) ให้คาํปรึกษา แนะนาํ ในการจดัทาํร่างบทเพิ�มเติมและขอ้กาํหนดทางเทคนิคในแต่ละสาขา 
CIQ ล่าสุด ADB ไดจ้ดัส่งร่างฯสุดทา้ย ให้แต่ละประเทศไดพ้ิจารณาดาํเนินการตามระเบียบขั�นตอน
ของแต่ละฝ่ายแลว้ ทั�งนี� ในระยะเริ�มตน้ของการเปิดดาํเนินพิธีการ SSI และ SWI ในพื�นที� CCA จะ
ดาํเนินพิธีการเฉพาะสินคา้ ยานพาหนะที�ขนส่งสินคา้และบุคคลที�ติดมากบัยานพาหนะเท่านั�น โดย
ยงัคงใช้ระบบพิธีการและเอกสารเดิมของแต่ละประเทศไปก่อน จนกว่าจะมีระบบพิธีการและ
เอกสารที�เป็นหนึ�งเดียวกนัในอนาคต และในระยะต่อไปจะขยายการดาํเนินพิธีการ SSI และ SWI ใน
ส่วนของรถยนตส่์วนบุคคล, รถยนตโ์ดยสาร, ผูโ้ดยสาร/นกัท่องเที�ยว 

2.2.5 เมื�อวนัที� 18-22 เมษายน 2559 เจา้หนา้ที�ที�เกี�ยวขอ้งดา้นศุลกากร ตรวจ
คนเขา้เมือง และสุขอนามยัคน พืช สัตว ์จากไทย-สปป.ลาว และที�ปรึกษา ADB ไดร่้วมประชุมหารือ
เพื�อจดัทาํคู่มือ(Operations Manual) ของการดาํเนินพิธีการ SSI/SWI ในพื�นที� CCA ซึ� งคู่มือการ
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ดาํเนินงานดงักล่าวจะทาํให้การปฏิบติังานของเจา้หน้าที�ของหน่วยงานต่างๆ เป็นไปในแนวทาง
เดียวกนั มีการแลกเปลี�ยนขอ้มูลระหวา่งกนัมากขึ�น 

2.2.6 เมื�อวนัที� 24 พฤษภาคม 2559 รัฐมนตรีกระทรวงคมนาคม โดยความ
เห็นชอบของคณะรัฐมนตรี ไดป้ระกาศกาํหนดพื�นที�ควบคุมร่วมกนัในราชอาณาจกัร บริเวณด่าน
สะพานมิตรภาพ 2 (มุกดาหาร - สะหวนันะเขต) จาํนวน 63 ไร่ เป็นพื�นที�ควบคุมร่วมกันใน
ราชอาณาจกัร   

2.2.7 เมื�อวนัที� 12 กรกฎาคม 2559 กระทรวงมหาดไทย ไดป้ระกาศให้พื�นที�
ควบคุมร่วมกนั (CCA) บริเวณบา้นนาแก เมืองไกสอนพมวิหาน สปป.ลาว เป็นช่องทางอนุญาตตาม
มาตรา 11 และมาตรา 23 แห่งพระราชบญัญติัคนเขา้เมือง พ.ศ. 2522 

2.2.8 การดาํเนินการขั�นต่อไป คาดวา่จะไดมี้การนดัหมายประชุมทั�งสองฝ่าย
เพื�อลงนาม Addendum แนบทา้ย MoU IICBTA เพื�อใหส้ามารถเปิดใชง้านพื�นที� CCA ได ้

2.3 ความแตกต่างด้านกฎจราจรระหว่างประเทศในอนุภูมิภาค ถึงแมว้า่จะมีอาณาเขต
และชายแดนที�ติดกนั แต่กฎจราจรของแต่ละประเทศก็แตกต่างกนัไปซึ� งทาํให้เป็นอุปสรรคในการ
ประสานงาน หรือการขนส่งระหว่างประเทศ อาทิ ขนาดบรรทุกไม่อาทิ เรื� องนํ� าหนักบรรทุก 
ความเร็วจาํกดั การขบับนช่องทางจราจรดา้นซ้าย-ขวา ซึ� งหากในอนาคตสามารถสร้างความร่วมมือ
ให้มีการวิ�งรถเขา้-ออกระหว่างประเทศไดอ้ย่างเสรีแลว้ จะตอ้งสร้างมาตรฐานกฎระเบียบต่างๆให้
ตรงกนัเพื�อความสะดวกและลื�นไหลต่อการขนส่ง  

ตารางที� 3-21 ข้อกาํหนดด้านจราจรของประเทศในภูมิภาคอนิโดจีน 

ขอ้กาํหนดจราจร ไทย เมยีนมา ลาว เวยีดนาม กมัพชูา

นํ� าหนักรวมจาํกดั (ตนั) 50.5 48 41.5 45 45

นํ� าหนักสินคา้จาํกดั (ตนั)* 32 30 28 28 28

ความเร็วจาํกดั (กม./ชม.) 60-70 50-60 50-60 60 60

พวงมาลยัดา้น ขวา ซา้ย ซา้ย ซา้ย ซา้ย
* หมายเหต ุ: ใช้กลบัรถบรรทุก 18 ล้อ สิ�นค้าปูนซิเมนต์  
ที?มา : สาํนกังานวางแผน SCG Logistics Services, 2559 

4. การพัฒนาด้านระบบและความมั�นคงของเทคโนโลยีดิจิตอล แมว้า่ในปัจจุบนัการ
ทาํธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส์ เช่น การคา้ขายผ่านสื�ออิเล็กทรอนิกส์จะมีทั�งปริมาณและมูลค่าเพิ�ม
ขึ�นทุกปี พบวา่ใน พ.ศ. B99C-B99j:A มีมูลค่า B.=; ลา้นลา้นบาท และ B.:: ลา้นลา้นบาท ตามลาํดบั 
แต่ประชาชนจาํนวนมากยงัขาดความเชื�อมั�นในการทาํธุรกรรมผา่นทางออนไลน์ เนื�องจากกลวัการ
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ถูกฉ้อโกงจากการซื�อสินคา้และบริการผ่านทางออนไลน์ นอกจากนี�  ความกา้วหนา้ทางไอซีทียงัมา
ควบคู่กนักบัภยัคุกคามทางไซเบอร์ ซึ� งสร้างความเสียหายแก่ระดบับุคคลและระดบัประเทศ และจาก
สถิติภยัคุกคามประจาํปี พ.ศ. B99j ปรากฏวา่มีภยัคุกคามประเภทต่างๆ รวมทั�งสิ�น A,;C: เรื�อง และ
ไทยเป็นประเทศที�มีการแจง้เหตุภยัคุกคามมากที�สุดเป็นอนัดบัหนึ� ง รองลงมาคือประเทศเยอรมนี
และสหรัฐอเมริกา ตามลาํดบั การเฝ้าระวงั การป้องกนัและรับมือกบัภยัคุกคามจึงตอ้งอาศยัความ
รวดเร็ว เพราะมีผลกระทบต่อการขาดความเชื�อมั�นในการใช้งานเทคโนโลยีดิจิตอลในมิติต่างๆ 
รวมถึงความสูญเสียและความเสียหายที�จะเกิดขึ�น ภาครัฐตอ้งเร่งสร้างความเชื�อมั�นเพื�อให้ภาคธุรกิจ
และประชาชนมีความมั�นใจในการทาํธุรกรรมออนไลน์ เพื�อเพิ�มมูลค่า E Commerce ใหม้ากขึ�น 

สถานะด้าน กาํลงัพล บุคลากร และแรงงานด้านโลจสิตกิส์ของไทย 

จากการสัมภาษณ์ผูป้ระกอบการ นักวิชาการที�เกี�ยวข้อง พบว่า ปัญหาการพฒันา
บุคลากรดา้นโลจิสติกส์ของประเทศไทยมีดงันี�  

1. ประเทศไทยยงัไม่มีมาตรฐานวิชาชีพด้านโลจิสติกส์ ไม่มีมาตรฐานเงินเดือน 
แนวทางความกา้วหน้าทางวิชาชีพที�ชดัเจน ทาํให้ประชาชนทั�วไปยงัไม่เขา้ใจ และไม่ตระหนกัถึง
ความสาํคญัในอาชีพดงักล่าว 

2. ขาดแคลนกําลังคนด้านโลจิสติกส์ จากขอ้มูลของกรมพฒันาฝีมือแรงงานแสดงให้
เห็นภาพรวมของความตอ้งการบุคลากรเพิ�มเติมดา้นโลจิสติกส์โดยรวมในทุกตาํแหน่งในอีก 9 ปี
ขา้งหน้า ซึ� งอยู่ที�ประมาณ :85,=== คน ในขณะที�สถาบนัการศึกษาสามารถผลิตบุคลากรไดเ้พียง
ประมาณ 23,000 คน ซึ� งตอ้งการบุคลากรเพิ�มอีกเป็นจาํนวนมากถึง 162,000 คน ถึงแมว้่าหลาย
สถาบนัการศึกษาในปัจจุบนั จะมีการเปิดหลกัสูตรดา้น 
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แผนภาพที� 3-33 จํานวนบุคลากรด้านโลจิสติกส์ที�ต้องการเพิ�มในแต่ละปี 

 
ที�มา : กรมพฒันาฝีมือแรงงาน, B9>= 

โลจิสติกส์ แต่ก็ยงัไม่เพียงพอต่อความตอ้งการในแต่ละปี โดยเฉพาะอยา่งยิ�งแรงงานในระดบัปฏิบติั 
ที�มีการศึกษาตํ�ากว่าปริญญาตรี เนื�องจากระดับอาชีวศึกษายงัไม่มีการเปิดสอนด้านนี� เป็นสาขา
โดยตรง บริษทัส่วนใหญ่จึงต้องคัดเลือกบุคลากรจากสาขาอื�นๆ แล้วฝึกอบรมให้แก่พนักงาน
เหล่านั�นเองภายในองคก์ร 

3. ผูป้ระกอบการโลจิสติกส์ในประเทศไทยมีทั�งสิ�น 14,117 ราย แบ่งเป็นขนาดเล็ก
13,267 ราย  กลาง 557 ราย และ ใหญ่ 293 ราย ซึ� งผูใ้ห้บริการรายใหญ่ส่วนใหญ่จะเป็นบริษทั
ต่างชาติ ที�มีเครือข่ายทางธุรกิจกบับริษทัต่างชาติอยู่แล้ว ซึ� งเมื�อผูบ้ริษทัเหล่านั�นมาเปิดสาขาใน
ประเทศไทย ก็จะใช้บริษัทผูใ้ห้บริการโลจิสติกส์ในเครือข่ายพนัธมิตรของตน ประกอบกับผู ้
ให้บริการโลจิสติกส์ของไทยส่วนใหญ่เป็นรายย่อย จึงเสียเปรียบดา้นเงินลงทุน ตน้ทุน เทคโนโลย ี
องคค์วามรู้ และเครือข่ายลูกคา้ และขาดความสามารถในการให้บริการที�หลากหลาย หรือบริการที�มี
มูลค่าสูง 
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แผนภาพที� 3-34 สัดส่วนผู้ประกอบการโลจิสติกส์ของประเทศไทยตามขนาด 

 
ที�มา : สาํนกัธุรกิจบริการและโลจิสติกส์การคา้ กรมส่งเสริมการคา้ระหวา่งประเทศ, B9>= 

จากขอ้มูลสัดส่วนการให้บริการดา้น ซึ� งแบ่งเป็นสัดส่วนไดด้งันี�  การขนส่งสินคา้ร้อย
ละ 45 การให้บริการคลงัสินคา้ร้อยละ 21 การให้บริการดา้นพิธีการร้อยละ 29 และการให้บริการ
ดา้นเทคโนโลยีสารสนเทศ และที?ปรึกษาร้อยละ 5 นั?นหมายถึง ผูใ้ห้บริการส่วนใหญ่จะอยูใ่นธุรกิจ
ขนส่งสินค้า ซึ? งมีมูลค่าน้อยและการแข่งขันสูง แต่ในกลุ่มที?เป็นผู ้ให้บริการด้านเทคโนโลยี
สารสนเทศ หรือ ดา้นการบริการส่งพสัดุภณัฑ์ ที?มีมูลค่าสูงและตอ้งใชอ้งคค์วามรู้ ความชาํนาญมาก 
ยงัมีผูใ้หบ้ริการไม่มาก  

แผนภาพที� 3-35 สัดส่วนประเภทการให้บริการของผู้ประกอบการโลจิสติกส์ในไทย 

 
ที�มา : สาํนกัธุรกิจบริการและโลจิสติกส์การคา้ กรมส่งเสริมการคา้ระหวา่งประเทศ, B9>= 

4. ในภาพรวมจะพบว่าผูใ้ห้บริการโลจิสติกส์ในไทย จะเป็นผูป้ระกอบการของ
ประเทศไทยประมาณร้อยละ C1 แต่ส่วนใหญ่จะเป็นผูป้ระกอบการขนาดเล็ก ที�มีทุนจดทะเบียนนอ้ย
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กว่า 9 ล้านบาท ในขณะที�ผูป้ระกอบการต่างชาติแมว้่ามีจาํนวนน้อยกว่า แต่มีทุนจดทะเบียนรวม
มากกว่าผูป้ระกอบการของประเทศไทย โดยทุนจดทะเบียนรวมของบริษทัที�ประกอบการใน
อุตสาหกรรมประเภทนี� มีทั�งสิ�น C,9j> ล้านบาท โดยเป็นของผูป้ระกอบการต่างชาติร้อยละ 9B.> 
หรือ คิดเป็นทุนทะเบียนประมาณ ;,��> ลา้นบาท ในขณะที�บริษทัของคนไทยมีทุนจดทะเบียนรวม
ประมาณ ;,9�; ลา้นบาท 

แผนภาพที� 3-36 เปรียบเทยีบทุนจดทะเบียนและจํานวนผู้ให้บริการโลจิสติกส์ในไทย 

 
ที�มา : คณะโลจิสติกส์ มหาวิทยาลยับูรพา, สํานกัธุรกิจบริการและโลจิสติกส์การคา้ กรมส่งเสริม

การคา้ระหวา่งประเทศ, B9>= 

5. ขาดแคลนกาํลงัคนเชิงคุณภาพ หากพิจารณาเชิงคุณภาพ ดา้นความรู้และทกัษะ ซึ� ง
มีความสําคญัต่อการพฒันาอุตสาหกรรม เป็นอยา่งมาก รวมทั�งมีบทบาทในการเสริมสร้างศกัยภาพ
ในการแข่งขนัของประเทศอีกดว้ย ทั�งนี� ในอุตสาหกรรมโลจิสติกส์นั�น กาํลงัคนในระบบโลจิสติกส์
ของประเทศไทยยงัขาดแคลนผูมี้ความรู้ ความสามารถ ความเชี�ยวชาญดา้นเทคโนโลยีสารสนเทศ 
และกาํลงัคนส่วนใหญ่ยงัมีพื�นฐานทกัษะการสื�อสารภาษาองักฤษ ไม่ดีนกัเมื�อเทียบกบัประเทศต่างๆ
ในอาเซียนซึ� งเป็นอุปสรรคในการขนส่งเชื�อมโยงในภูมิภาคอาเซียน นอกจากนี�  บุคลากรในส่วน
ปฏิบติัการยงัขาดความรู้ในเรื�องโลจิสติกส์ที�แทจ้ริง ทาํให้เป็นอุปสรรคในการจดัการโดยรวมของ
ระบบโลจิสติกส์และห่วงโซ่อุปทานไม่มีประสิทธิภาพเท่าที�ควร และไม่สามารถต่อยอดผลกัดนั 
และพฒันากิจกรรมที�รับผิดชอบอยูใ่ห้มีประสิทธิภาพสูงขึ�น เป็นขอ้จาํกดัในการสร้างนวตักรรมใน
กระบวนการปฏิบติังาน 

ประเดน็ปัญหาการพฒันาระบบโลจสิตกิส์ของไทย 

1. ปัญหาดา้น โครงสร้างพื�นฐาน 
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1.1 สภาพถนนในบางประเทศในอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ� าโขง ซึ� งเป็นทางเชื�อม
ระหว่างประเทศในอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ� าโขงยงัไม่สมบูรณ์ ทาํให้การขนส่งเป็นไปดว้ยความล่าช้า 
ถึงแมว้่าจะมีการเชื�อมโยงเส้นทางการคมนาคมตามกรอบความร่วมมือของประเทศลุ่มแม่นํ� าโขง 
ภายใตโ้ครงการระเบียงเศรษฐกิจอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ� าโขง ซึ� งเชื�อมโยงเมืองสําคญัๆใน 6 ประเทศลุ่ม
นํ� าโขง ไดแ้ก่ จีน สปป.ลาว เมียนมาร์ เวียดนาม และไทย แต่สภาพถนนที�เชื�อมโยงไปสู่ประเทศ
เพื�อนบา้นยงัเป็นดินลูกรัง ชาํรุดทรุดโทรม บางประเทศมีเพียง 1-2 ช่องทางจราจร ไม่เพียงพอและ
ไม่เอื�ออาํนวยต่อปริมาณการขนส่งในแต่ละวนั โดยเฉพาะฝั�งประเทศเพื�อนบา้น อาทิเช่นถนนจาก
ด่านสิงขร จงัหวดัประจวบคีรีขนัธ์ ไปเมืองมะริด ประเทศพม่า หรือเส้นทางจากด่านห้วยโก๋น 
จงัหวดัน่านไปประเทศลาว  

สภาพถนน จากด่านท่าแขก ไปจนถึงด่านที�เชื�อมต่อระหว่าง สปป. ลาว และ 
เวยีดนาม (Napao –Chalo ) มีความเสี�ยงต่ออุบติัเหตุทางทอ้งถนน 

แผนภาพที� 3-37 สภาพเส้นทาง R12 จากด่านท่าแขก ไปจนถึงด่านที�เชื�อมต่อระหว่าง สปป. ลาว 

และ เวยีดนาม 

 
ที�มา : SCG Logistics Services, 2017 

1.1.1 ช่วงที� : ทางราบ :;= กม. สภาพถนน B ช่องทาง ไม่มีเส้นแบ่ง lane 
และไม่มีป้ายเตือน ไม่มีไฟฟ้าในตอนกลางคืน ไม่มีจุดพกัรถ  

1.1.2 ช่วงที� B ขึ�นเขา :j กม.ไปด่านที�เชื�อมต่อระหวา่ง ลาว และ เวียดนาม: มี
ลกัษณะเป็นเขาสูงชนั บางช่วงมีเพียง : lane และเป็นจุดโคง้อนัตราย ยงัไม่มีเส้นทาง by pass เพื�อ
หลีกเลี�ยง เขตชุมชน 
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1.2 ความแออัดของด่านศุลกากร ด่านศุลกากรในบางพื�นที�ๆมีผูใ้ชบ้ริการจาํนวน
มาก และมีการขนส่งสินคา้จาํนวนมากมีความแออดั เนื�องจากมีพื�นที�จาํกดั อาทิเช่น ด่านสะเดา 
จงัหวดัสงขลา ประตูไปสู่ประเทศมาเลเซีย ด่านแม่สอด จงัหวดัตากประตูไปสู่ประเทศเมียนมา ด่าน
อรัญประเทศ จงัหวดัสระแก้ว ประตูไปสู่ประเทศกมัพูชา ด่านหนองคาย และ จงัหวดัหนองคาย 
ประตูไปสู่ประเทศลาว เป็นตน้ ทาํให้ตอ้งจาํกดัการปล่อยรถ เป็นเหตุให้รถบรรทุกสินคา้ตกคา้งใน
ฝั�งไทยเป็นจํานวนมาก เสียโอกาสในการไหลเวียนของสินค้าไปย ังประเทศเพื�อนบ้าน ใน
ขณะเดียวกนัพื�นที�ด่านดงักล่าวในฝั�งของประเทศเพื�อนบา้นก็ประสบปัญหาเช่นเดียวกนั 

1.3 การขนส่งทางนํ� ายงัขาดการส่งเสริมและพฒันาท่าเทียบเรือชายฝั�ง และท่าเรือ
ตามริมฝั�งแม่นํ�าเจา้พระยา ทาํใหก้ารขนส่งทางนํ�ามีตน้ทุนสูง ไม่เกิดประสิทธิภาพ ท่าเรือเอกชนส่วน
ใหญ่ไม่ไดรั้บการช่วยเหลือหรือสนบัสนุนจากภาครัฐ และภาครัฐไม่มีการทาํถนนหรือเส้นทางที�
ผูใ้ช้บริการจะสามารถเขา้สู่ท่าเรือเอกชนได้อย่างสะดวก ท่าเรือหลายแห่งไม่มีสิ� งอาํนวยความ
สะดวกที�ดีสําหรับการขนถ่ายสินคา้กรณีเปลี�ยนรูปแบบการขนส่ง จุดกระจายสินคา้ชายฝั�งและตาม
เส้นทางขนส่งของแม่นํ� าเจา้พระยาในหลายๆ จุดภาคเอกชนเป็นผูล้งทุนในการก่อสร้างท่าเรือ เช่น 
มหาชยั เนื�องจากเป็นเขตที�มีปริมาณสินคา้เขา้ออกจานวนมากอยา่งไรก็ตามท่าเรือดงักล่าวยงัขาดการ
สนบัสนุนจากภาครัฐ และยงัขาดจุดกระจายสินคา้ ทาํให้ตอ้งมีรถวิ�งระหวา่งมหาชยั-ลาดกระบงัเป็น
จาํนวนมาก 

1.4 ท่าเรือหลกัของไทยหรือท่าเรือแหลมฉบงัไม่ได้อยู่บนเส้นทางเดินเรือหลกั
ของโลก เพราะไม่ได้อยู่บนปลายสุดของคาบสมุทรมาลายู ดังนั�นเรือที�จะเดินทางจากยุโรป 
ตะวนัออกกลาง ไปจนถึง ไตห้วนั ญี�ปุ่น เกาหลี หรือชายฝั�งตะวนัตกของสหรัฐฯจะไม่ผา่นมาท่าเรือ
ของไทย อีกทั�งยงัเป็นเพียงท่าเรือ ที�เรือวิ�งเขา้มาเพื�อรับสินคา้แลว้ไปเปลี�ยนถ่ายที�ท่าเรือสิงคโปร์ซึ� ง
อยู่บนเส้นทางการค้าหลกั (ต้องใช้เวลา 2-3 วนัในการเดินทาง) อีกทอดหนึ� ง เป็นการเพิ�มภาระ
ตน้ทุนการขนส่งสินคา้ ปริมาณสินคา้ผา่นท่าของไทยยงัน้อยเมื�อเปรียบเทียบกบัท่าเรือของประเทศ
อื�นในภูมิภาค จึงส่งผลโดยตรงต่อการเป็นศูนยก์ลางการขนส่งสินคา้ 

1.5 รถไฟยงัขาดโครงสร้างพื�นฐานที�เหมาะสม เช่น ไม่มีรางคู่เป็นตน้ ทาํให้การ
ขนส่งทางรถไฟในปัจจุบนัมีรางไม่เพียงพอ ตารางการขนส่งสินคา้ทางรถไฟมีความไม่แน่นอน และ
การขนส่งล่าชา้ 

1.6 การขนส่งทางรถไฟยงัไม่มีการใช้ประโยชน์อยา่งเต็มที� เนื�องจากปัญหาเรื�อง
เครื�องมือในการจดัการสินคา้ ไม่มีเครื�องอาํนวยความสะดวกแก่ผูข้นส่งในเรื�องของการขนถ่าย
สินคา้ ซึ� งถือเป็นปัญหาสําคญัของการขนส่งทางรถไฟอีกประการหนึ� ง ที�ทาํให้ตน้ทุนการขนส่ง
สินคา้ของผูส่้งออกเพิ�มขึ�น  
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1.7 การขนส่งหลายรูปแบบ ยงัขาดการเชื�อมต่อระหวา่ง รูปแบบต่างๆ โดยเฉพาะ
ท่าเรือเอกชนที�มีอยูท่ ั�วไป ซึ� งรัฐไม่ไดเ้ขา้ไปช่วยในเรื�องของโครงสร้างพื�นฐานที�ช่วยในการเชื�อมต่อ 
เช่น การสร้างถนน หรือทางรถไฟเขา้ไปยงัท่าเรือ เป็นตน้ 

1.8 จุดกระจายสินคา้ (Inland Container Depot) ไม่เพียงพอ และบางแห่งอยูใ่นจุด
ที�ไม่เหมาะสม ไม่สามารถรองรับการเชื�อมต่อระหวา่ง รูปแบบการขนส่ง เนื�องจากไม่ไดอ้ยูใ่นจุดที�
สามารถเชื�อมต่อการขนส่งได ้

1.9 IT Infrastructures & Networking มีประสิทธิภาพไม่เพียงพอในดา้นความเร็ว
และมีตน้ทุนสูงมาก โดยเฉพาะอยา่งยิ�งในต่างจงัหวดั 

2. ปัญหาดา้น ระบบ กฎหมาย และระเบียบขอ้บงัคบั 

ปัจจบุนัการทาํธุรกรรมของหน่วยธุรกิจต่างๆ ตอ้งเกี�ยวขอ้งกบักฎหมาย กฎระเบียบ
ของภาครัฐเป็นอนัมาก โดยเฉพาะอยา่งยิ�งในดา้นการคา้ระหวา่งประเทศ ซึ� งรวมถึงส่วนที�เกี�ยวขอ้ง
กบัระบบโลจิสติกส์ดว้ย ดงันั�นการที�กฎหมาย กฎระเบียบ ไม่เกื�อหนุนต่อการพฒันาระบบการคา้
และโลจิสติกส์ของประเทศ ยอมส่งผลกระทบทางลบต่อการพฒันาและขีดความสามารถในการ
แข่งขนัของประเทศเป็นอยา่งมาก ภาครัฐและหน่วยงานที�เกี�ยวขอ้ง ควรมีความชดัเจนในการเร่งรัด
ปรับปรุงระบบกฎหมายกฎระเบียบต่าง ๆ ที�เกี�ยวขอ้งกบัเรื�องดงักล่าว ให้เอื�ออาํนวยต่อสภาวะการ
แข่งขนัในปัจจบุนั ซึ� งประเด็นปัญหาที�สาํคญัดงัที�หาขอ้มูลไวข้า้งตน้สรุปไดด้งันี�  

2.1 การดาํเนินการระบบ National Single Window ซึ� งจะช่วยให้การขนส่งสินคา้
เป็นไปดว้ยความรวดเร็ว มีความคืบหนา้งล่าชา้ และการทาํ Common Control Area ร่วมกบั ประเทศ
เพื�อนบา้นยงัไม่แลว้เสร็จแมจ้ะเริ�มมาเป็นเวลานานแลว้ ดว้ยอุปสรรคดา้นการประสานงานระหวา่ง
หน่วยงานราชการ และเอกชน กฎหมายที�ยงัไม่รองรับ รวมถึงความพร้อมทางดา้นเทคโนโลยี ความ
แตกต่างของ Software ที�ใช ้และความพร้อมเงินลงทุน ของประเทศเพื�อนบา้น 

2.2 มาตรการกีดกันทางการค้าในหลายประเทศ ตั� งแต่มีการรวมตัวกันของ
ประชาคมอาเซียน ประเทศต่างๆในอาเซียนก็ไดบ้รรลุขอ้ตกลงการลดภาษีนาํเขา้สําหรับสินคา้กว่า 
9,000 รายการ แต่ในหลายประเทศก็ยงัคงมีการกาํหนดมาตรการกีดกันทางการค้าที�ไม่ใช่ภาษี 
ตวัอย่างเช่น การส่งออกสินคา้บางชนิดไปยงัประเทศมาเลเซียตอ้งผ่านมาตรฐานอุตสาหกรรมซึ� ง
ต้องให้ตวัแทนจากกระทรวงอุตสาหกรรมตรวจสอบโรงงาน และกระบวนการผลิตก่อนออก
ใบอนุญาตฯ ซึ� งในบางกรณีใช้เวลานานถึง 6 เดือน นอกจากนี�ขอ้ตกลงว่าดว้ยการขนส่งขา้มพรหม
แดนในอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ� าโขง (GMS CBTA) ยงัไม่มีผลบงัคบัใช้ถึงแมว้่าประเทศต่างๆในอนุ
ภูมิภาคลุ่มแม่นํ� าโขงจะให้สัตยาบนัครบแลว้ ทาํให้รถขนสินคา้ประเทศไทยไม่สามารถผา่นเขา้ไป
ในประเทศเมียนมา กมัพชูา ลาว และมาเลเซียได ้จะตอ้งเปลี�ยนหวัรถที�จดทะเบียนของประเทศนั�นๆ 
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2.3 กฎหมายศุลกากรยังล้าสมัย ซึ� งปัจจุบนัยงัใช้ พรบ. ศุลกากรฉบบั พ.ศ. 2469 
อยู ่โดยมีเรื�องที�ยงัจาํกดัการเป็นศูนยก์ลางโลจิสติกส์ในบางเรื�อง เช่น เขตปลอดอากร12 ซึ� งหมายถึง 
เขตพื�นที� ที�ก ําหนดไวส้ําหรับการประกอบอุตสาหกรรม พาณิชยกรรม หรือกิจการอื�นที� เป็น
ประโยชน์แก่การเศรษฐกิจของประเทศ โดยของที�นาํเขา้ไปในเขตดงักล่าวจะไดรั้บสิทธิประโยชน์
ทางอากรตามที�กฎหมายบญัญติั ดงันั�นการนาํเขา้วตัถุดิบมาประกอบในเขตปลอดภาษี เพื�อส่งออกจะ
ได้รับการยกเวน้ภาษีต่างๆ และได้รับการยกเวน้เรื? องการควบคุมมาตรฐานหรือคุณภาพ การ
ประทบัตราหรือเครื�องหมายใดๆ ตามมาตรา 97 สัตต แต่กระนั�นกฎหมายไม่ไดย้กเวน้ในเรื�องการขอ
ใบอนุญาตต่างๆ สําหรับวตัถุดิบที�นาํเขา้ ทาํให้ผูป้ระกอบการตอ้งเสียเวลาในการขอใบอนุญาตจาก
หน่วยงานต่างๆ แมว้า่สินคา้ที�ประกอบเสร็จนั�นจะถูกส่งออกไปยงัต่างประเทศก็ตาม  

เช่นเดียวกบัการขนส่งผ่านแดน ถ่ายลาํซึ� งยงัตอ้งปฎิบติัตาม พรบ.การนาํเขา้
ส่งออกปี 2558 ซึ� งตอ้งขอใบอนุญาตจากหน่วยงานต่างๆ สําหรับการนาํเขา้สินคา้ดงักล่าวแมว้่าจะ
เป็นแค่ทางผา่นของสินคา้ไปยงัอีกประเทศหนึ�งก็ตาม 

อยา่งไรก็ตามขณะนี�  อยูร่ะหวา่งการออก พ.ร.บ. ศุลกากรใหม่ฉบบั พ.ศ. 2560 
ในราชกิจจานุเบกษา ซึ� งตามมาตรา 152 ไดร้ะบุไวว้า่ ในกรณีการนาํของเขา้มาในราชอาณาจกัร หรือ
นาํวตัถุดิบภายในราชอาณาจกัร เขา้ไปในเขตปลอดอากรเพื�อผลิต ผสม ประกอบ บรรจุ หรือ
ดาํเนินการดว้ยวิธีอื�นใดกบัของนั�นโดยมีวตัถุประสงค์เพื�อส่งออกไปนอกราชอาณาจกัร ให้ของนั�น
ได้รับยกเวน้ ไม่อยู่ภายใต้บังคบัของกฎหมายในส่วนที�เกี�ยวกับการควบคุมการนําเข้ามาใน
ราชอาณาจกัร การส่งออกไปนอกราชอาณาจกัร  เฉพาะในพื�นที�ตามที�กาํหนดใน กฎกระทรวง ซึ� ง ณ 
ปัจจุบนัก็ยงัไม่ไดมี้การออกกฎกระทรวงเพื�อกาํหนดพื�นที�ดงักล่าว นอกจากนี� ในกรณีที�วตัถุดิบที�
นาํเขา้มาในเขตปลอดอากร ไม่ตอ้งขอใบอนุญาต แต่เมื�อทาํการประกอบแลว้กลบักลายเป็นสินคา้ที�
ตอ้งมีใบอนุญาต ซึ� งศุลกากรตอ้งใหผู้ป้ระกอบการแสดงใบอนุญาตดงักล่าวก่อนนาํของออกจากเขต
ปลอดภาษี แต่หน่วยงานผูอ้อกใบอนุญาตไม่สามารถออกใหไ้ดเ้นื�องจากตีความวา่สินคา้นั�นไม่ไดมี้ 

__________________________ 

12“เขตปลอดอากร (Free Zone)”. (ออนไลน์). เขา้ถึงไดจ้าก : 
http://search.customs.go.th:8090/TaxPrivilege/TaxPrivilege9/TaxPrivilege9.jsp, 2560. 
การนาํเขา้มาจากต่างประเทศ ทาํใหเ้กิดความสับสน และเสียเวลาดาํเนินการติดต่อประสานงาน 

ในขณะที�ประเทศมาเลเซียก็ไม่อนุญาตให้รถของประเทศไทยขนสินคา้เขา้ไป
ในประเทศไดเ้กินกวา่ 2.5 กิโลเมตร และตอ้งเปลี�ยนหัวรถบรรทุกให้เป็นทะเบียนมาเลเซีย และยงั
การกาํหนดโควตา้ในการขนสินคา้ผา่นแดนดว้ย แต่รถบรรทุกของทางมาเลเซียกลบัมีการนาํเขา้มา 



103 

จดทะเบียนในไทยโดยไม่แจง้ว่าไดมี้การจดทะเบียนในประเทศมาเลเซียมาแลว้ ทาํให้มี 2 ทะเบียน
และสามารถวิ�งเขา้มาในไทย  ผา่นสปป.ลาว และไปยงัเวยีดนามได ้และพรบ.ศุลกากรของไทยไม่ได้
กาํหนดโควต้าของการนําสินค้าผ่านแดนเช่นเดียวกับมาเลเซีย ทาํให้เกิดขอ้เสียเปรียบและเป็น
อุปสรรคต่อการขนส่งของไทย 

2.4 ความแตกต่างด้านกฎจราจรระหว่างประเทศในอนุภูมิภาค ซึ� งทาํให้เป็น
อุปสรรคในการประสานงาน หรือการขนส่งระหว่างประเทศ อาทิ ขนาดบรรทุกไม่อาทิ เรื� อง
นํ�าหนกับรรทุก ความเร็วจาํกดั การขบับนช่องทางจราจรดา้นซา้ย-ขวา 

3. ปัญหาดา้น บุคลากรและองคค์วามรู้ดา้นโลจิสติกส์ 

3.1 ขาดบุคคลากรที�มีความรู้ด้านเทคโนโลยีสารสนเทศและโลจิสติกส์ ในทุก
ระดบัทั�งในภาครัฐบาลและเอกชน รวมทั�งจาํนวนของ IT Service Provider ที�เพียงพอที�จะสนบัสนุน
งานโลจิสติกส์ของ SMEs  

3.2 ผูป้ระกอบการขาดความรู้ความเข้าใจและไม่ตระหนักถึงผลประโยชน์ใน
เชิงกลยุทธ์ ในการนําระบบสารสนเทศ มาใช้ในงานโลจิสติกส์ เช่น ขาดความรู้ในเรื� องชนิด/
ประเภทของซอฟทแ์วร์ที�สามารถนาํมาใชแ้ละช่วยในการดาํเนินงานโลจิสติกส์และกิจกรรมในห่วง
โซ่อุปทาน  

3.3 ไม่มีการกาํหนดวิชาชีพโลจิสติกส์ที�เป็นมาตรฐาน ไม่มีมาตรฐานเงินเดือน 
แนวทางความกา้วหน้าทางวิชาชีพที�ชดัเจน ทาํให้ประชาชนทั�วไปยงัไม่เขา้ใจ และไม่ตระหนกัถึง
ความสาํคญัในอาชีพดงักล่าว 

3.4 ผูใ้ห้บริการด้านโลจิสติกส์ของไทยส่วนใหญ่คือธุรกิจขนาดเล็ก ซึ� งยงัขาด
ศกัยภาพในการแข่งขนักบัผูใ้ห้บริการของต่างประเทศในทุกๆ ดา้น ไม่วา่จะเป็นดา้นเครือข่ายความ
ร่วมมือ ทกัษะ องคค์วามรู้ และการเขา้ถึงแหล่งเงินทุน 

สรุป 
ประเทศไทยมีที�ตั�งที�มีลกัษณะเกื�อกูลต่อการคมนาคมขนส่ง และเป็นศูนยก์ลางทาง

เศรษฐกิจของภูมิภาค มีชายแดนติดกบัประเทศเพื�อนบา้นที�มีศกัยภาพทางดา้นเศรษฐกิจที�เติบโตและ
สามารถเชื�อมต่อไปยงัประเทศ เวยีดนาม และจีนตอนใตไ้ด ้นอกจากนี� ยงัมีชายฝั�งทะเลสองดา้น โดย
พื�นที�ทางภาคใตมี้ลกัษณะเป็นแหลมที�ยื�นขั�นระหวา่งสองฝั�งทะเลคือ ดา้นอ่าวไทยและทะเลจีนใตมี้
พื�นที�ชายฝั�งทะเลยาว 1,660 กิโลเมตร กบัดา้นทะเลอนัดามนัมีพื�นที�ชายฝั�งทะเลยาว 954 กิโลเมตร 
ทาํให้มีความไดเ้ปรียบเชิงแข่งขนัในการใช้เป็นเส้นทางขนส่ง การคา้ขายกบัต่างประเทศ และเกิด
เป็นศกัยภาพทางชายฝั�งทะเล มีท่าเรือใหญ่ที�สําคญั ไดแ้ก่ท่าเรือแหลมฉบงั ท่าเรือมาบตาพุด ท่าเรือ
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คลองเตย ท่าเรือระนอง ท่าเรือสงขลา เกิดเป็นผลประโยชน์ของชาติในการใชเ้ป็นประโยชน์ทั�งทาง
เศรษฐกิจและการเมืองระหวา่งประเทศ โดยเป็นเส้นทางคมนาคมขนส่งเชื�อมโยงกบัประเทศคู่คา้ 

นอกจากนี� ขอ้มูลการจดัอนัดบัความสามารถทางการแข่งขนัโดยสถาบนัต่างๆ ระดบั
โลก อาทิ IMD WEF และ ธนาคารโลก พบว่าขีดความสามารถของไทยอยู่ในลาํดบัตน้ๆ ของ
อาเซียน เป็นรองประเทศ สิงคโปร์ และมาเลเซียเท่านั�น และหากเปรียบกบัประเทศเพื�อนบา้นในอนุ
ภูมิภาคลุ่มแม่นํ� าโขง (ไม่รวมจีนตอนใต)้ ประเทศไทยมีความสามารถทางการแข่งขนัเป็นอนัดบั
หนึ�ง สอดคลอ้งกบัดชันีสถานะของโลจิสติกส์ที�สาํรวจโดยธนาคารโลกซึ�งประเทศไทยไดอ้นัดบัที� 3 
ในประเทศอาเซียน รองจากสิงคโปร์ และมาเลเซีย 

ตน้ทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทยปรับตวัลดลงอยา่งต่อเนื�อง โดยตน้ทุนโลจิสติกส์ต่อ
ผลิตภณัฑม์วลรวมภายในประเทศ ณ ปี 2557 อยูที่�ร้อยละ 14.2 ลดลงจากร้อยละ 17.8 ในปี 2549 แต่
กระนั�นก็ยงัมีตน้ทุนที�สูงกวา่ประเทศสิงคโ์ปร์ และมาเลเซีย ซึ� งตน้ทุนที�เป็นส่วนประกอบใหญ่ของ
ตน้ทุนโลจิสติกส์คือ ตน้ทุนการขนส่งที�มีสัดส่วนถึงร้อยละ 53 และยงัมีอตัราการเติบโตที�เพิ�มขึ�น
ด้วย ดงันั�นจึงตอ้งเน้นหาทางที�จะลดตน้ทุนการขนส่งให้มากซึ� งก็จะส่งผลให้ต้นทุนโลจิสติกส์
โดยรวมลดลงไปอย่างมีสาระสําคญั และจะทาํให้ประเทศมีความสามารถทางการแข่งขนัสูงขึ�น 
รวมทั�งยงัเป็นการช่วยใหน้กัลงทุนในประเทศสามารถมีผลกาํไรเพิ�มขึ�น และมีตน้ทุนสินคา้สามารถ
แข่งขนักบัสินคา้ต่างประเทศได ้นกัลงทุนต่างชาติก็จะสนใจที�จะเขา้มาลงทุนในประเทศไทยมากขึ�น 

ประเทศในกลุ่มภูมิภาคลุ่มแม่นํ� าโขงไดมี้การทาํขอ้ตกลงร่วมมือทางเศรษฐกิจในการ
พฒันา ส่งเสริมให้เกิดการขยายตวัทางการคา้ การลงทุน ซึ� งไดมี้การแบ่งเขตการพฒันาเป็นระเบียง
ต่างๆ ซึ� งไดพ้ฒันาโครงสร้างพื�นฐานต่างๆ และสร้างแรงจูงใจในการลงทุนต่างๆ ซึ� งตลอดเวลาที�
ผา่นมาไดพ้ิสูจน์ให้เห็นแลว้วา่ ยอดการคา้ชายแดนและคา้ผา่นแดนของไทยในอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ� า
โขงไดเ้พิ�มขี�นสามเท่าตวัใน 9 ปี และมีสัดส่วนเพิ�มขึ�นเป็นสองเท่าของยอดการคา้ระหว่างประเทศ
รวมทั�งหมดของไทย 

รัฐบาลไดจ้ดัตั�งคณะกรรมการพฒันาระบบการบริหารจดัการขนส่งสินคา้และบริการ
ของประเทศ หรือ คบส. ซึ� งรวมตวัแทนจากหน่วยงานต่างๆ ของภาครัฐ เพื�อขบัเคลื�อนการพฒันา
ระบบโลจิสติกส์ของไทย ซึ� งมีคณะอนุกรรมการเพื�อขบัเคลื�อนในประเด็นยอ่ยต่างๆ ดว้ย คบส.ยงัมี
หน้าที�จดัทาํแผนยุทธศาสตร์การพฒันาระบบโลจิสติกส์ของไทย ซึ� งปัจจุบนัมีการจดัทาํไปแลว้ 2 
ฉบบั ซึ� งได้มีการพฒันาโครงสร้างพื�นฐาน พฒันาระบบเทคโนโลยี และระบบ National Single 
Window และพฒันาบุคลากรไประดบันึงแลว้ อยา่งไรก็ตามประเทศไทยก็ยงัมีปัญหาต่างๆ ทั�งดา้น
โครงสร้างพื�นฐาน ดา้นระบบ ระเบียบ กฎ ขอ้บงัคบั และดา้นบุคลากร ที�ตอ้งไดรั้บการปรับปรุงเพื�อ
พฒันาไปเป็นศูนยก์ลางโลจิสติกส์ของอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ�าโขง 



 

บทที�  4 

ยุทธศาสตร์การเพิ�มขดีความสามารถทางการแข่งขนัของประเทศ

ด้วยการพฒันาระบบโลจิสติกส์ 

ในบทนี�  จะศึกษายทุธศาสตร์ที�เกี�ยวขอ้งกบัการพฒันาระบบโลจิสติกส์ของประเทศใน
ปัจจุบนั โดยเริ�มจากการวิเคราะห์จุดแข็ง จุดอ่อน โอกาส และอุปสรรค (SWOT Analysis) และ
ขอ้คิดเห็นจากผูท้รงคุณวฒิุทางดา้นโลจิสติกส์ เพื�อนาํไปประกอบกบัผลการศึกษาในบทที� > ในการ
กาํหนดยทุธศาสตร์และแนวทางการเพิ�มความสามารถในการแข่งขนัของประเทศไทยดว้ยการพฒันา
ระบบโลจิสติกส์ โดยมีรายละเอียดดงันี�  

วสัิยทัศน์ 
ประเทศไทยซึ� งมีภูมิประเทศที�เป็นศูนยก์ลางในอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ� าโขง มีโครงสร้าง

พื�นฐานและระบบการจดัการโลจิสติกส์ที�สนับสนุนการเป็นศูนย์กลางธุรกิจ และการคา้ของอนุ
ภูมิภาคลุ่มแม่นํ�าโขง โดยมีดชันีวดัผลดงันี�  

1. มีการเชื�อมโยงทั� งในด้านโครงสร้างพื�นฐาน และกฎระเบียบด้านศุลกากรกับ
ประเทศในอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ�าโขงอยา่งราบรื�น ภายในระยะเวลา 5 ปี 

2. มีการนาํเทคโนโลยีสารสนเทศมาประยุกต์ใช้ในการเพิ�มประสิทธิภาพโลจิสติกส์
ภายในระยะเวลา 3 ปี 

3. มีบุคลากรทางด้านโลจิสติกส์ที�มีทกัษะและคุณภาพเพียงพอต่อความต้องการ
ภายในระยะเวลา 10 ปี 

4. มีตน้ทุนโลจิสติกส์ต่อผลิตภณัฑ์มวลรวมภายในประเทศลดลงจากร้อยละ 14 เป็น
ตํ�ากวา่ร้อยละ 10 ภายในระยะเวลา 10 ปี 

วเิคราะห์แผนยุทธศาสตร์การพฒันาระบบโลจสิตกิส์ของประเทศไทย 

สํานักงานคณะกรรมการพฒันาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ (สศช.) ร่วมกับ
หน่วยงานภาครัฐและเอกชนที�เกี�ยวขอ้งไดจ้ดัทาํแผนยุทธศาสตร์การพฒันาระบบโลจิสติกส์ของ
ประเทศไทย มาแลว้ 2 ฉบบั กล่าวคือ ฉบบัที� 1 ปี พ.ศ. 2550 – 2554 และฉบบัที� 2 ปี พ.ศ. 2556 –  
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2560 โดยฉบบัที� 3 พ.ศ. 2560 – 2564 กาํลงัอยูร่ะหวา่งการร่างแผนงานคาดวา่จะแลว้เสร็จในปลายปี 
2560 

3.1 แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ฉบับที� 1 (พ.ศ.

2550-2554) คณะรัฐมนตรีมีมติเห็นชอบเมื�อวนัที� 27 กุมภาพนัธ์ 2550  
วตัถุประสงค์หลกั 

เพิ�มประสิทธิภาพการอาํนวยความสะดวกกิจกรรมทางการคา้ ซึ� งจะนาํไปสู่การลดตน้ทุนโลจิสติกส์ 
(Cost Efficiency) เพิ�มขีดความสามารถของธุรกิจในการตอบสนองความตอ้งการของลูกค้า 
(Responsiveness) และเพิ�มความปลอดภยัและความเชื�อถือไดใ้นกระบวนการนาํส่งสินคา้และบริการ 
(Reliability and Security) 

1. สร้างมูลค่าเพิ�มทางเศรษฐกิจจากอุตสาหกรรมโลจิสติกส์และอุตสาหกรรม
ต่อเนื�องเป้าหมาย ลดตน้ทุนโลจิสติกส์/GDP จากประมาณร้อยละ cd ในปี efgh ให้เหลือร้อยละ ci 
ในปี effg 

ประเด็นยุทธศาสตร์ (Strategic Agenda) 
1. การปรับปรุงประสิทธิภาพระบบโลจิสติกส์ในภาคการผลิต (Business 

Logistics Improvement) 
1.1  ส่งเสริมให้สถานประกอบการทั�งในภาคเกษตร อุตสาหกรรม และm

บริการมีการประยกุตใ์ชเ้ทคนิคการบริหารจดัการโลจิสติกส์ที�ทนัสมยั ทั�งโดยการสร้างความรู้ความ
เขา้ใจเกี�ยวกบัศกัยภาพ ของการยกระดบัประสิทธิภาพการบริหารโลจิสติกส์ให้กบัเจา้ของกิจการ 
การสนบัสนุนให้มีการประยุกตใ์ชว้ิธีการบริหารที�ดีที�สุดของธุรกิจ (Best Practice) การประยุกตใ์ช้
เทคโนโลยีสารสนเทศหรือซอฟแวร์ดา้นการบริหารจดัการโลจิสติกส์ รวมทั�งการใชบ้ริการของผู ้
ใหบ้ริการโลจิสติกส์ (Outsourcing) 

1.2 สนบัสนุนการพฒันาระบบการบริหารจดัการโลจิสติกส์ที�เชื�อมโยงถึงกนั
ตลอดห่วงโซ่อุปทานเพื�อให้เกิดประสิทธิภาพสูงสุด (Supply Chain Optimization)และสามารถ
ตรวจสอบการเคลื�อนยา้ยของสินคา้ได ้ทั�งนี� โดยการส่งเสริมให้เกิดความร่วมมือในลกัษณะเครือข่าย
วิสาหกิจ (Cluster) การพฒันามาตรฐานร่วมเกี�ยวกับเครื�องมือและวสัดุ อุปกรณ์ ที�ใช้ในการ
เคลื�อนยา้ยสินคา้ การสนบัสนุนให้สมาคมหรือผูผ้ลิต หรือสมาคมธุรกิจเฉพาะดา้นเขา้มามีบทบาท
ในการจดัระบบการบริหารโลจิสติกส์ของสาขา การพฒันาระบบตรวจสอบยอ้นกลบั (Traceability) 
และความสามารถในการติดตามการขนส่งหรือเคลื�อนยา้ยสินคา้ (Tracking ability) และการพฒันา
ระบบขนส่งที�มีการควบคุมอุณภูมิสําหรับสินคา้เกษตรเน่าเสียง่าย (Perishable) หรือสินคา้แช่แข็ง 
(Frozen) เป็นตน้ 
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2. การเพิ�มประสิทธิภาพระบบขนส่งและโลจิสติกส์ (Transport and Logistics 
Network Optimization) 

2.1 พัฒนาเครือข่ายโลจิสติกส์ในประเทศให้เชื�อมโยงอย่างบูรณาการ 
(Logistics Network Integration) ทั�งเครือข่ายภายในและการเชื�อมต่อไปสู่ต่างประเทศ 

2.2  พฒันาเส้นทางการคา้ (New Trade Lanes) สู่ตะวนัออกกลาง แอฟริกา 
และยุโรป ผ่านทางฝั�งทะเลอนัดามนั เพื�อรองรับการพฒันาพื�นที�อุตสาหกรรมใหม่และการขยายตวั
ของปริมาณการคา้ระหวา่งประเทศในระดบัโลกและระดบัภูมิภาค 

3. การพฒันาธุรกิจโลจิสติกส์(Logistics Service Internationalization) 
3.1 ปรับปรุงระบบภาษีและพิธีการศุลกากรที� เกี�ยวกับการขนส่งสินค้า

ส่งออก-นาํเขา้ และการขนส่งสินคา้ถ่ายลาํ ใหเ้อื�ออาํนวยต่อกระบวนการส่งออก-นาํเขา้ 
3.2 สนับสนุนให้มีการจดัตั�งศูนยร์วบรวมและกระจายสินคา้ (Distribution 

and Logistics Centers) ในตลาดเป้าหมายหลกั 
3.3 ส่งเสริมการทาํธุรกิจผ่านระบบอิเลคทรอนิกส์ (e-Commerce) เพื�อลด

ต้นทุนการจดัทาํเอกสารและการนําส่งข้อมูลและมีการเชื�อมโยงข้อมูลทั�งระหว่างหน่วยงานผู ้
ให้บริการภาครัฐที�เกี�ยวข้องรัฐ-ธุรกิจ และธุรกิจ-ธุรกิจ (G2G, G2B และ B2B) ในรูปแบบ
อิเลคทรอนิกส์ 

3.4 เร่งรัดขยายการฝึกอบรมให้กบับุคลากรทั�งในภาคการผลิตและในธุรกิจ
ใหบ้ริการโลจิสติกส์ 

4. การปรับปรงสิุ� งอํานวยความสะดวกทางการค้า  (Trade Facilitation 
Enhancement) 

4.1 ส่งเสริมให้เกิดการลงทุนในธุรกิจผูใ้ห้บริการโลจิสติกส์ทั�งในลกัษณะ
กลุ่มหรือเขตอุตสาหกรรมและรายธุรกิจ รวมทั�งสนับสนุนการร่วมลงทุนและความร่วมมือเชิง
พนัธมิตร (Strategic Alliance) ระหวา่งผูใ้หบ้ริการของไทย และระหวา่งผูใ้ห้บริการของไทยกบัผูใ้ห้
บริการขนาดเล็กหรือขนาดกลางของต่างประเทศ 

4.2 ส่งเสริมการพัฒนาธุรกิจให้บริการโลจิสติกส์เฉพาะด้านตามความ
ตอ้งการของธุรกิจในประเทศ 

4.3 พฒันาระบบการนําส่งและแลกเปลี�ยนข้อมูลข่าวสารในกระบวนการ   
โลจิสติกส์ให้เป็นอิเลคทรอนิกส์(e-Logistics) และพฒันาระบบ Single Window Entry เป็น
ศูนยก์ลางของระบบสาํหรับใหบ้ริการเพื�อการส่งออก-นาํเขา้และโลจิสติกส์ 

5. การพฒันากาํลงัคนและกลไกการขบัเคลื�อนยทธศาสตร์ (Capacity Building) 
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5.1 เร่งรัดขยายการฝึกอบรมให้กบับุคลากรทั�งในภาคการผลิตและในธุรกิจ
ใหบ้ริการโลจิสติกส์ 

5.2 ปรับปรุงกระบวนการผลิตบุคลากร การวิจยัและพฒันา และวิชาชีพ     
โลจิสติกส์ ให้สอดคลอ้งกบัความตอ้งการของธุรกิจและไดม้าตรฐานสากล และเอื�อต่อการพฒันา
บุคลากรใหมี้ระดบัทกัษะสูงขึ�น 

5.3 สนับสนุนให้มีการพฒันาระบบข้อมูลโลจิสติกส์สําหรับการบริหาร
จดัการโลจิสติกส์ทั�งในระดบัมหภาคและธุรกิจเพื�อเป็นเครื�องมือในการการวางแผนและขบัเคลื�อน
ยทุธศาสตร์ 

5.4 สนบัสนุนให้มีการจดัตั�งกลไกการประสานและกาํกบันโยบายอยา่งเป็น
ทางการ เพื�อเป็นกลไกหลกัในการขบัเคลื�อนกระบวนการพฒันาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ 

แผนภาพที	 4-1 ภาพรวมแผนยุทธศาสตร์การพฒันาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย 

 
ที�มา สาํนกังานคณะกรรมการพฒันาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ 

สรุปประเด็นปัญหาหลกัในการดําเนินงานตามแผนยุทธศาสตร์ฯ ฉบับที	 1 

จากผลการดาํเนินงานตามแผนยุทธศาสตร์ฯ ดงักล่าวขา้งตน้ สํานกังานคณะกรรมการ
พฒันาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติได้ว่าจา้งที�ปรึกษาเพื�อทาํการสังเคราะห์และสามารถสรุป
ประเด็นปัญหาหลกัที�ทาํให้ผลการดาํเนินงานไม่เป็นไปตามแผนฯ เท่าที�ควร โดยจดักลุ่มและแบ่ง
ออกไดเ้ป็น 3 ดา้น ซึ� งถือเป็นองคป์ระกอบหรือปัจจยัสู่ความสําเร็จของการนาํแผนยุทธศาสตร์ไปสู่
การปฏิบติั มีดงันี9  
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1. ด้านลกัษณะและเนื3อหาของแผนยุทธศาสตร์ 
แผนยุทธศาสตร์การพฒันาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทยในช่วง 5 ปีที�ผ่านมา

ประสบความความสาํเร็จในการสร้างการรับรู้ และมีพฒันาการที�ดีขึ9นแต่เป็นในเชิง ปริมาณมากกวา่
คุณภาพ และดว้ยอตัราที�ชา้ โดยแผนยุทธศาสตร์มีความครอบคลุมในทุกประเด็นการพฒันา จึงขาด
การกาํหนดจุดเนน้ (Focus) ของแผน หรือไม่มีลกัษณะของการเป็นกลยุทธ์เท่าที�ควร (not strategic 
enough) ประเด็นยทุธศาสตร์และกลยทุธ์การพฒันามีลกัษณะเป็น Functional Silo ซึ� งแบ่งหนา้ที�และ
หน่วยงานรับผิดชอบที�ชดัเจน ทาํให้เกิดการแยกส่วนการทาํงาน และส่งผลให้การดาํเนินงานตาม
แผนไม่สามารถบรรลุเป้าหมายในภาพรวมได ้อีกทั9งกลยุทธ์การพฒันาโลจิสติกส์โดยส่วนใหญ่เนน้
การเพิ�มประสิทธิภาพของระบบโลจิสติกส์ ยงัขาดการกาํหนดกลยุทธ์การพฒันาโลจิสติกส์เพื�อสร้าง
โอกาสและมูลค่าเพิ�มทางเศรษฐกิจ และยกระดบัขีดความสามารถในการแข่งขนัของสินคา้และ
ประเทศไดอ้ยา่งแทจ้ริง 

2. ด้านการแปลงแผนยุทธศาสตร์ 
หน่วยงานที�เกี�ยวขอ้งขาดความเขา้ใจเชิงลึกต่อโจทยก์ารพฒันาโลจิสติกส์ของประเทศ 

และขาดกระบวนการสร้างความเขา้ใจร่วมกนัระหว่างหน่วยงานที�กาํหนดนโยบายและหน่วยงาน
ปฏิบติัในการแปลงกลยุทธ์การพฒันาไปสู่การปฏิบติั ทาํให้ไม่สามารถแปลงแผนเป็นโครงการที�ดี
และบรรลุเป้าหมายของการพฒันาได ้นอกจากนั9นตวัชี9 วดั (KPIs) ขาดคุณลกัษณะที�ดี เนื�องจากเป็น
ตวัชี9 วดัในภาพกวา้ง (ไม่สามารถระบุ/บ่งชี9 ชดั) ตวัชี9 วดัในระดบักลยุทธ์ส่วนใหญ่เป็นการวดัเชิง
ปริมาณ ไม่สามารถเชื�อมโยงกบัตวัชี9 วดัในระดบัเป้าหมายรวมของแผนไดอ้ย่างชัดเจน รวมทั9ง
ตวัชี9วดับางตวัเป็นการวดัเชิงคุณภาพ ซึ� งยากต่อการจดัเก็บในทางปฏิบติัให้มีความแม่นยาํและเชื�อถือ
ได้ ประกอบกับขาดหลักเกณฑ์การจดัลาํดับความสําคัญของแผนงาน/โครงการและกาํหนด
ระยะเวลาการดาํเนินงาน (Roadmap) ที�ชดัเจน เพื�อประกอบการพิจารณาจดัสรรงบประมาณและ
ดาํเนินงานใหบ้รรลุเป้าหมายของแผน 

3. ด้านการขับเคลื	อนแผนยุทธศาสตร์สู่การปฏิบัติ 
ขาดความต่อเนื�องของการขบัเคลื�อนแผนไปสู่การปฏิบติัอนัเนื�องมาจากการขาด

เสถียรภาพทางการเมืองในช่วงระยะ 5 ปีที�ผ่านมา และขาดกลไกหลกัที�มีความเขม้แข็ง มี
ประสิทธิภาพและอาํนาจเพียงพอที�จะสามารถสั�งการให้เกิดการทาํงานร่วมกนัในลกัษณะ Cross-
Functional และสร้างเครือข่ายความร่วมมือ (Networking Collaboration) เพื�อการทาํงานอยา่งบูรณา
การ นอกจากนั9นหน่วยงานภาครัฐที�เกี�ยวขอ้งซึ� งเป็นกลไกในระดบัปฏิบติัไม่ไดรั้บการเผยแพร่และ
ถ่ายทอดองคค์วามรู้ที�ดีพอเกี�ยวกบัภารกิจดา้นโลจิสติกส์ ทาํให้ขาดความเขา้ใจอยา่งถ่องแทแ้ละไม่
สามารถปฏิบติังานที�ไดรั้บมอบหมายไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ รวมทั9งงบประมาณที�ไดรั้บการจดัสรร
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มีลกัษณะกระจายตวั ทาํใหผ้ลการดาํเนินงานตามแผนยุทธศาสตร์ไม่สามารถสร้างผลกระทบในเชิง
โครงสร้างหรือบรรลุเป้าหมายสุดทา้ยได ้ และยงัมีความล่าช้าในการดาํเนินงานเนื�องจากขอ้จาํกดั
ดา้นระบบและระเบียบปฏิบติัของส่วนราชการ 

3.1 แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ฉบับที� ? (พ.ศ.
?@@A-?@AB) ซึ� งคณะรัฐมนตรีมีมติเห็นชอบเมื�อวนัที� c{ กนัยายน effi โดยให้ความสําคญักบัการ
อาํนวยความสะดวกทางการค้า และการจดัการโซ่อุปทานเพื�อความสามารถในการแข่งขนัของ
ประเทศ มีองคป์ระกอบหลกัคือ 

3.2.1 > เป้าหมายแห่งความสําเร็จ หรือ สามเหลี�ยมแห่งความสําเร็จ (Triangle of 
Achievements) 

3.1.1.1 ตาํแหน่งทางยทุธศาสตร์ (Strategic Position) ประเทศไทยควรวาง
บทบาทตนเองเป็นศูนยก์ลางธุรกรรมการคา้และบริการของกลุ่มประเทศลุ่มแม่นํ� าโขงและเป็นประตู
การคา้สู่ตลาดเอเชีย (Trade and Service Hub of GMS, and Gateway to Asia) เพื�อให้สอดคลอ้งกบั
ศกัยภาพและหลกัความได้เปรียบเชิงเปรียบเทียบ (Comparative advantage) และนาํไปสู่ความ
ร่วมมือและการเติบโตที�ย ั�งยนืร่วมกนัในภูมิภาค 

3.1.1.2 เป้าประสงคเ์ชิงยทุธศาสตร์ (Strategic Objectives) ประกอบดว้ย > 
ส่วนคือ (c) การเพิ�มประสิทธิภาพและความสามารถในการตอบสนองลูกคา้ของระบบโลจิสติกส์ 
(Logistics Efficiency and Responsiveness) ทั�งในระดบัสถานประกอบการ ระดบักลไก และ
กระบวนการอาํนวยความสะดวกทางการคา้ของประเทศ (e) การสร้างความเขม้แข็งและมูลค่าเพิ�ม
ให้กบัธุรกิจไทยในโซ่อุปทาน(Value Creation) และ (>) การเติบโตที�ช่วยลดความเหลื�อมลํ� าทาง
เศรษฐกิจทั�งในระดบัประเทศและระดบัภูมิภาค (Regional Inclusive Growth) 

3.1.1.3 ผลสัมฤทธิ� สุดทา้ย (Ultimate Goal) การสร้างขีดความสามารถใน
การแข่งขนัของภาคธุรกิจ และการสร้างความเติบโตทางเศรษฐกิจร่วมกนับนพื�นฐานของการมีภาค
ธุรกิจที�เขม้แขง็มีการกระจายโอกาสทางเศรษฐกิจ รวมถึงการคาํนึงถึงคุณค่าที�สังคมตอ้งการทั�งเรื�อง
ของการอนุรักษท์รัพยากรธรรมชาติ สิ�งแวดลอ้ม และพลงังาน การมีชีวิตอยา่งมีคุณภาพ และการให้
คุณค่าความเป็นมนุษยก์บัคนทุกระดบั ทา้ยที�สุดจะก่อให้เกิดผลลพัธ์ที�บูรณาการไปสู่การยกระดบั
คุณภาพชีวติของประชาชนร่วมกนัอยา่งย ั�งยนืในภูมิภาค  

3.2.2 องค์ประกอบที� 2 ที�จะบรรลุ เป้าหมายข้างต้นได้คือ ต้องมี > ภารกิจ � 
ประเด็นยทุธศาสตร์ และ ec กลยทุธ์ ดงัต่อไปนี�   

3.2.2.1 ภารกิจที�  1สร้างความเข้มแข็งให้กับผูป้ระกอบการไทยในโซ่
อุปทาน (Supply Chain Enhancement)  
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3.2.2.1.1 ยุทธศาสตร์ที�  c เพิ�มขีดความสามารถในการบริหาร
จดัการโซ่อุปทาน 

กลยุทธ์ที�  1 ส่งเสริมบทบาทของเกษตรกรและ
ผูป้ระกอบการเกษตรในโซ่อุปทานสินคา้เกษตรและอาหารจากตน้น ้าถึงปลายนํ�า 

กลยุทธ์ที� e เพิ�มขีดความสามารถในการบริหารจดัการ
โซ่อุปทานใหก้บัผูป้ระกอบการอุตสาหกรรมไทยและธุรกิจบริการที�มีศกัยภาพสูง 

3.2.2.1.2 ยุทธศาสตร์ที�  2 เส่งเสริมธุรกิจการค้าและบริการใน
พื�นที�เมืองชายแดน 

กลยุทธ์ที� 1 ส่งเสริมการลงทุนพฒันาพื�นที�การคา้และ
บริการในเขตเมืองที�ห่างจากพื�นที�ชายแดนประมาณ 30-50 กิโลเมตร 

กลยุทธ์ที� e พฒันาจุดผ่านแดนถาวร/ชั�วคราว/จุดผ่อน
ปรนที�มีศกัยภาพทางการคา้ให้เป็นด่านถาวรที�ไดม้าตรฐานสากล (Standardize CIQ) แยกจุดตรวจ
การผา่นแดนของคน และสินคา้ออกจากกนั 

กลยุทธ์ที� 3 สนบัสนุนการขยายฐานการผลิตและโซ่
อุปทานของธุรกิจไปยงัเมืองชายแดนของประเทศเพื�อนบา้น 

กลยุทธ์ที� 4 สนบสันนุการพฒันาท่าเรือและนิคม
อุตสาหกรรมทวาย 

3.2.2.2 ภารกิจที� 2 การยกระดบัประสิทธิภาพระบบอาํนวยความสะดวก
ทางการคา้ (Trade Facilitation Enhancement)  

3.2.2.2.1 ยุทธศาสตร์ที� 5 พฒันาบริการขนส่งและเครือข่ายโลจิ
สติกส์ตามเส้นทาง 

กลยุทธ์ที� 6 เพิ�มขีดความสามารถและความปลอดภัย
ของการขนส่งสินคา้ทางบกสู่ประตู การคา้หลกั 

กลยุทธ์ที� 7 ส่งเสริมการเปลี�ยนรูปแบบการขนส่งไปสู่
ทางลาํนํ� า (Inland Waterway) และพฒันาระบบท่าเรือหลกัและบริการเรือชายฝั�งเพื�อการประหยดั
พลงังาน 

กลยุทธ์ที� 8 ขยายความสามารถและพฒันาบทบาทของ
สนามบินสุวรรณภูมิให้เป็นประตูการคา้ที�สามารถสร้างมูลค่าเพิ�ม (Value Creation Facility) ให้กบั
ธุรกิจการคา้ระหวา่งประเทศ 
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กลยุทธ์ที� 9 ส่งเสริมให้ภาคเอกชนเขา้มามีส่วนร่วมใน
การพฒันาเครือข่ายและเขตอุตสาหกรรมบริการเชื�อมโยงการขนส่งสินค้าหลายรูปแบบและ
อุตสาหกรรมใหบ้ริการโลจิสติกส์ (Freight Village and Logistics Park) 

3.2.2.2.2 ยุทธศาสตร์ที� 4 พฒันาระบบอาํนวยความสะดวกทาง
การคา้ 

กลยุทธ์ที� 10 เร่งรัดการพฒันาและขยายการเชื�อมโยง 
NSW ที�เกี�ยวกับธุรกรรมเอกสารอิเล็กทรอนิกส์ของภาครัฐ (Regulatory NSW) ไปสู่กลุ่ม
ผูป้ระกอบการขนส่งผา่นท่า (Port Community System) และส่งเสริมการพฒันาระบบ NSW และ e-
Logistics ในประเทศเพื�อนบา้น 

กลยุทธ์ที� 11 ดาํเนินการจดัตั�งองคก์รกาํกบับริหารการ
จดัการระบบ NSW (Business Model) ที�มีประสิทธิภาพ กลยุทธ์ที� 3 สนบัสนุนการขยายฐานการ
ผลิตและโซ่อุปทานของธุรกิจไปยงัเมืองชายแดนของประเทศเพื�อนบา้น 

กลยทุธ์ที� 12 ผลกัดนัการออกกฎหมาย เพื�ออาํนวยความ
สะดวก และรองรับระบบต่างๆ 

3.2.2.2.3 ยุทธศาสตร์ที� 5 ส่งเสริมการพฒันาบริการและขยาย
เครือข่ายของผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์ 

กลยุทธ์ที� 13 ส่งเสริม Best Practice และการยกระดบั
ผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์แบบต่างๆ ใหไ้ดก้ารรับรองคุณภาพระดบัมาตรฐานสากล 

กลยุทธ์ที� 14 สนบัสนุนให้มีการจดัตั�งศูนยใ์ห้คาํปรึกษา
นกัลงทุนไทย (Business Consulting Unit) ในประเทศภูมิภาคอาเซียน  

กลยุทธ์ที�  15 ส่งเสริมกิจกรรมสนับสนุนการขยาย
เครือข่ายของผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์ไทย (LSPs) 

3.2.2.3 ภารกิจที� 3 การพฒันาปัจจยัสนบัสนุน (Capacity Building and 
Policy Driving Factors)  

3.2.2.3.1 ยุทธศาสตร์ที� i ปรับปรุงระบบการพฒันาและจดัการ
กาํลงัคน (Human Resource Development System) 

กลยุทธ์ที� 17 สนบัสนุนการปรับปรุงการเรียนการสอน
ให้สอดคล้องกับความต้องการของ ภาคธุรกิจและแนวโน้มการบริหารจัดการที� เป็นมิตรกับ
สิ�งแวดลอ้ม 
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กลยุทธ์ที�  18 การพัฒนาบุคลากรทางธุรกิจสําหรับ
การคา้ชายแดน 

กลยุทธ์ที�  19 ผลักดันให้มีการพัฒนาและยกระดับ
มาตรฐานวชิาชีพใหก้บับุคลากรในสาขา โลจิสติกส์ 

3.2.2.3.2 ยทุธศาสตร์ที� 7 พฒันาระบบติดตามและประเมินผลเพื�อ
การปรับปรุงตนเอง (Monitoring System for Self Improvement) และสร้างความเขม้แข็งให้กบั
องคก์ร/เครือข่ายขบัเคลื�อนยทุธศาสตร์ 

กลยุทธ์ที�  20 พฒันาระบบตัวชี� วดัประสิทธิภาพและ
ประสิทธิผล (Strategic KPI) การให้บริการของหน่วยงานภาครัฐและระบบการติดตามและรายงาน
ผลการดาํเนินงานตามแผนอยา่งสมํ�าเสมอและต่อเนื�อง 

กลยุทธ์ที� e1 สร้างความเขม้แข็งให้กบัองคก์ร/เครือข่าย
ขบัเคลื�อนยทุธศาสตร์ (Center for Continuity) 

สรุปประเด็นปัญหาหลกัในการดําเนินงานตามแผนยุทธศาสตร์ฯ ฉบับที	 2 
1. การพฒันาระบบโลจิสติกส์ภาพรวม 

ระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทยในภาพรวมดีขึ� น ภาครัฐและภาคเอกชนให้
ความสําคญัอย่างต่อเนื�อง ส่งผลให้ตน้ทุนโลจิสติกส์ของไทยมีแนวโน้มลดลงจากร้อยละ 17.1 ต่อ 
GDP ในปี 2550 เป็น ร้อยละ 14.2 ต่อ GDP ในปี 2557 การจดัอนัดบัความยาก-ง่ายในการประกอบ
ธุรกิจของธนาคารโลกมีแนวโน้มลดลงจากที�เคยอยู่ในอนัดบั 10 ในปี 2552 เป็นอนัดบัที� 56 ในปี 
2559 เนื�องจากสาเหตุหลกัที�ประเทศอื�นมีการพฒันากระบวนการและการบูรณาการขอ้มูลนาํเขา้ 
ส่งออกสินคา้ การพฒันาระบบ National Single Window อยา่งต่อเนื�องและรวดเร็วกวา่ประเทศไทย 
แมว้า่ประเทศไทยสนบัสนุนการพฒันาระบบดงักล่าวไดใ้นระดบัหนึ�ง แต่ไม่รวดเร็วพอ ไม่สามารถ
ลดจาํนวนเอกสารและค่าใชจ่้ายไดอ้ยา่งแทจ้ริง 

2. การสร้างความเข้มแข็งให้ผู้ประกอบการไทยในการเก็บเกี�ยวมูลค่าเพิ�มจากโซ่

อุปทาน 
มีการพฒันาโครงสร้างพื�นฐานและสิ� งอาํนวยความสะดวกด้านโลจิสติกส์ภาค

เกษตรมากขึ�น เช่นการปรับปรุงโครงสร้างพื�นฐาน สิ�งอาํนวยความสะดวกสุขอนามยับริเวณท่าเทียบ
เรือ การก่อสร้างโกดงัเก็บสต็อกยาง เป็นตน้ อยา่งไรก็ตาม การบริหารจดัการโลจิสติกส์ภาคเกษตร
ยงัดาํเนินการไดจ้าํกดัและเก็บเกี�ยวมูลค่าเพิ�มในโซ่อุปทานไดน้้อย เกษตรกรส่วนใหญ่ยงัขาดองค์
ความรู้ ความเขา้ใจ และทกัษะที�เพียงพอสําหรับการบริหารจดัการกิจกรรมโลจิสติกส์ภายในฟาร์ม
ใหมี้ประสิทธิภาพ 
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พื�นฐานเป็นหลกั อย่างไรก็ตาม พบว่ายงัมีปัญหาติดขดัในขั�นตอน/วิธีการอาํนวยความสะดวกดา้น
ศุลกากรและการตรวจคนเขา้เมืองเนื�องจากยงัมีการดาํเนินการแยกส่วน ไม่มีการปับปรุงบูรณาการ
กฎหมาย กฎระเบียบรวมถึงวิธีการปฏิบติัเพื�ออาํนวยความสะดวกทางการคา้ให้กบัผูป้ระกอบการ
อยา่งแทจ้ริง 

3. การพฒันาปัจจัยสนับสนุนการขับเคลื�อนยุทธศาสตร์การพฒันาระบบโลจิสติกส์ 
การพฒันาบุคลากรด้านโลจิสติกส์สถาบนัการศึกษาต่างๆทั�งในระดบัอุดมศึกษา

และอาชีวศึกษา ผลิตนกัศึกษาไดจ้าํนวนหนึ�ง แต่ในภาพรวมพบวา่ ยงัมุ่งเน้นผลิตบุคลากรดา้นการ
บริหารจดัการทั�วไปเกือบทั�งหมด ขาดหลักสูตรที�เน้นการผลิตบุคลากรให้มีความเชี�ยวชาญเชิง
เทคนิค หรือความเชี�ยวชาญพิเศษเฉพาะดา้น 

การจดัทาํฐานขอ้มูลเกี�ยวกบัการขนส่งและโลจิสติกส์ยงัอยู่ในรูปแบบเอกเทศที�ต่าง
หน่วยงานต่างดาํเนินการ และไม่มีการบูรณาการขอ้มูลร่วมกนั นอกจากนี�ขอ้มูลบางอยา่งที�จาํเป็นก็
ยงัไม่มีการดาํเนินการเก็บรวบรวมอยา่งเป็นระบบ 

สรุปข้อคดิเห็นจากการสัมภาษณ์ผู้ทรงคุณวุฒิทางด้านโลจสิตกิส์ 

จากการสัมภาษณ์ผูท้รงคุณวุฒิทางด้านโลจิสติกส์ของประเทศไทยในหลากหลาย
องคก์รสามารถสรุปไดด้งันี�  

ตารางที� 4-1 สรุปข้อคิดเห็นจากการสัมภาษณ์ผู้ทรงคุณวุฒิทางด้านโลจิสติกส์ของประเทศไทย 
ผูท้รงคุณวุฒิดา้นโลจิสติกส์ ตาํแหน่ง ขอ้คิดเห็น 

อธิภู จิตรานุเคราะห์ นกัวเิคราะห์นโยบาย
และแผนชาํนาญการ 
แ ล ะ หั ว ห น้ า ก ลุ่ ม      
โลจิสติกส์และการ
ขนส่ง สํานักงาน
น โ ย บ า ย แ ล ะ
แผนการขนส่งและ
จราจร 

• ระบบการขนส่งทางรางและทางนํ� าไม่ได้
รับการพฒันาเท่าที�ควร ส่วนใหญ่ระบบ
ถนนจะไดรั้บการพฒันามากเนื�องจากเห็น
ผลตอบแทนเร็วกวา่ 

• ระบบโครงสร้างพื�นฐานด้านโลจิสติกส์
ของไทยได้รับการพฒันามาพอสมควร 
ควรเน้นเรื� องการจัดการให้มากขึ� นใน
อนาคต 

• กฎหมายทางดา้นศุลกากร มีความลา้หลงั
ยงัไม่เอื�อใหเ้กิดความสะดวกทางการคา้ 
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• National Single Window กบั Common 
Control Area จะช่วยให้เกิดความรวดเร็ว
และสะดวกในการขนส่ง 

• กฎหมายจาํกดัการลงทุนต่างชาติให้เขา้มา
ลงทุนด้านโลจิสติกส์ ทาํให้ไม่มีการนํา
ความรู้เทคโนโลยใีหม่ๆ เขา้มา 

• ประเทศไทยพึ� งพาผู ้ให้บริการโลจิสติ
กส์รายใหญ่เพียงไม่กี�ราย 

• บุคลากรดา้นโลจิสติกส์ของประเทศไทย
มี Productivity ตํ�า  

• ระบบการจัดการโลจิสติกส์ในปัจจุบัน
ต้องมุ่งเน้นไปทางด้านความรวดเร็วใน
การขนส่ง เพื�อรองรับธุรกรรมพาณิชย์
อิเล็กทรอนิกส์ 

พรกนก วภูิษณวรรณ ผูอ้าํนวยการศูนยเ์พื�อ
ก า ร พั ฒ น า
ความสามารถในการ
แข่งขนั, สมาคมการ
จัด ก า ร ธุ ร กิ จ แ ห่ ง
ประเทศไทย 

• ควรนําเทคโนโลยีสารสนเทศเข้ามา
สนับสนุนเพื�อเพิ�มประสิทธิภาพในการ
ขนส่ง ลดการขนส่งเที�ยวเปล่า รวมถึง
สร้างพิธีการศุลกากรที�รวดเร็วและครบ
วงจร ซึ� งจะเพิ�มความสามารถทางการ
แข่งขนัใหก้บัประเทศได ้

• การพฒันาระบบโลจิสติกส์ควรเปิดเสรี
ทางการแข่งขนั และร่วมมือกนัระหว่าง
ประเทศในอนุภูมิภาค เพื�อประโยชน์
ร่วมกนั 

พงษศ์กัดิ�  พิบูลศกัดิ�  รองเลขาธิการ สภา
อุตส า หก รรม แห่ง
ป ระ เท ศ ไ ท ย  ส า ย
งานโลจิสติกส์ 

• โ ล จิ ส ติ ก ส์ ต้ อ ง เ ป็ น ตั ว ส นั บ 
อุตสาหกรรม และการค้า ไม่ใช่ เป็น
ปัจจยัหลกัในการนาํเศรษฐกิจ 

• ผูใ้ห้บริการโลจิสติกส์ตอ้งเป็น Business 
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Partner กบัผูผ้ลิตสินคา้และผูใ้ห้บริการ 
และปรับตวัใหท้นั 

• การทาํโลจิสติกส์ตอ้งร่วมมือร่วมใจกบั
ป ร ะ เ ท ศ เ พื� อ น บ้า น เ พื� อ ใ ห้ เ กิ ด ก า ร
เ ชื� อ ม โ ย ง ร ะ ห ว่ า ง กัน  ไ ม่ ใ ช่ แ ค่ ใ น
ประเทศไทย โดยหาทางสนับสนุนดา้น
แหล่งเงินทุนใหก้บัประเทศเพื�อนบา้น 

รุธิร์ พนมยงค ์ ผูอ้าํนวยการ
ศูนยว์จิยัโลจิสติกส์ 
คณะพาณิชยศาสตร์ 
และการบญัชี 
มหาวทิยาลยั 
ธรรมศาสตร์ 

• การพฒันากฎระเบียบการอาํนวยความ
สะดวกทางการค้าการลงทุนเป็นหัวใจ
ใ น ก า ร พัฒ น า ใ ห้ ป ร ะ เ ท ศ ไ ท ย เ ป็ น
ศูนย์กลา งโลจิส ติก ส์  และ ควรช่วย
ประเทศเพื�อนบ้านในการวางกรอบ
กฎระเบียบนี�ดว้ย 

• ควรมีการวางหนา้ที�ความรับผิดชอบของ
ภาครัฐ ภาคเอกชน และภาคการศึกษา 
ให้ชัดเจน เพื�อให้ร่วมกันพัฒนาโลจิ
สติกส์ของประเทศ 

สุริยนต ์ธญักิจจานุกิจ 
 
 
 
 
 
 
 
ณฐัพงศ ์สุขจินดาเสถียร 

ผูอ้าํนวยการสาํนกั
พฒันาขีด
ความสามารถในการ
แข่งขนัทางเศรษฐกิจ
, สาํนกังาน
คณะกรรมการ
พฒันาการเศรษฐกิจ
และสังคมแห่งชาติ 
Plan and Policy 
Analyst, สาํนกังาน
คณะกรรมการ

• โครงสร้างพื�นฐานทางโลจิสติกส์มีเยอะ
เพียงพอแลว้ แต่การอาํนวยความสะดวก
ท า ง ก า รค้า เ ป็ นหัวใ จสํ า คัญใ นก า ร
พฒันาโลจิสติกส์ใหเ้ป็นศูนยก์ลางในอนุ
ภูมิภาค  

• ประเทศไทยกาํลงัขาดแคลนทรัพยากร
บุคคลด้านการนักวางแผนกลยุทธ์ใน
ระดบั Supply Chain ตอ้งเร่งพฒันา 

• ผูใ้ห้บริการดา้นโลจิสติกส์รายเล็กมกัถูก
ซื�อกิจการโดยรายใหญ่ที�มีเครือข่ายทั�ว
โลก และพร้อมกว่า เพราะธุรกิจนี� ยิ�งมี
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พฒันาการเศรษฐกิจ
และสังคมแห่งชาติ 

ขนาดใหญ่ยิ�งได้เปรียบ ดังนั� นภาครัฐ
ต้อ ง ส นั บ ส นุ น ใ ห้ ร า ย เ ล็ ก มี ค ว า ม
ไดเ้ปรียบทางการแข่งขนัเพิ�มขึ�น 

• NSW ตอ้งขบัเคลื�อนให้แล้วเสร็จ หลาย
หน่วยงานมีการตื�นตัว  และปรับให้
ธุรกรรมเป็นอิเล็กทรอนิกส์แลว้ แต่ยงัไม่
เรียบร้อยทั�งหมด 

• ภาครัฐและเอกชนตอ้งร่วมมือกันอย่าง
จริงจงั เพื�อคิดกลยุทธ์ในการบุกเบิกไป
ยงัตลาดต่างประเทศ 

ย ูเจียรยนืยงพงศ ์ กรรมการสายงาน
โครงสร้างพื�นฐาน
และโลจิสติกส์, สภา
อุตส า หก รรม แห่ง
ประเทศไทย 

• การวางยทุธศาสตร์ทางการขนส่งตอ้งทาํ
เพื�อให้รองรับกบัประเทศเพื�อนบา้นทั�ง
ด้านฝั�งตะวนัออก (แนวรับเนื�องจากมี
สินคา้ไหลเข้ามาจากจีนค่อนข้างเยอะ) 
และฝั�งตะวนัตก (แนวรุกเนื�องจากยงัไม่
มีคู่แข่งในการทําตลาดมาก และเป็น
ตลาดใหม่) 

• ด่ านศุ ลกา กรต้องปรับปรุง เพื� อ เพิ� ม
ประสิทธิภาพในการขนส่งให้รวดเร็ว
ไม่ให้ติดขดั รวมถึงตอ้งทาํเอกสารการ
ส่งออกนาํเขา้ใหเ้ป็นอิเล็กทรอนิกส์อยา่ง
สมบูรณ์ 

• สร้างจิตวิญญาณแห่งการเป็นอาเซียนให้
เห็นประโยชน์ร่วมกนัใหไ้ด ้

สยามรัฐ สุทธานุกลู 
 
 
 

กรรมการผูจ้ดัการ, 
SCG Logistics 
Management 
Company Limited 

• เส้นทาง R9 ตอ้งได้รับการพฒันาเพื�อ
เชื�อมต่อจากไทยไป ลาว เวียดนาม ถึง
ประเทศจีน 

• ควรมีก ารให้ความ ร่วมมื อและ กา ร
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พิมพพ์รรณ โพธิ� ประดิษฐ ์
 
 
 
 
วภิาพร วริะชะนงั 

Overseas Business 
Manager, SCG 
Logistics 
Management 
Company Limited 
Business Planning 
Manager, SCG 
Logistics 
Management 
Company Limited 

ช่ ว ย เ ห ลื อ ร ะ ห ว่ า ง รั ฐ ต่ อ รั ฐ  เ พื� อ
สนับสนุนการพฒันาระบบโลจิสติกส์
ข อ ง ป ร ะ เ ท ศ เ พื� อน บ้า น  เพื� อ ใ ห้ ไ ด้
ประโยชน์ร่วมกนัในภาพรวม 

• กฎหมายศุลกากรต้องเอื�ออาํนวยความ
สะดวกต่อการขนส่งระหวา่งประเทศ 

• บุคลากรด้านโลจิสติกส์ด้านปฏิบติัการ
ย ังไม่ เพียงพอต่อความต้องการ ภาค
การศึกษายงัผลิตไม่เพียงพอ และยงัไม่มี
ทกัษะดา้นภาษาของประเทศเพื�อนบา้น 

• รัฐตอ้งช่วย Subsidize เอกชนในเรื�อง
การขนส่ง E Commerce ในช่วงแรกเพื�อ
ส่ ง เ ส ริ ม ผู ้ป ร ะ ก อ บ ก า ร  จ น ก ว่ า  E 
Commerce จะไดรั้บความนิยมมากขึ�น
และสินคา้จะมีปริมาณมากเพียงพอ และ
ควรมีกฎระเบียบเพื�อรองรับการขนส่ง
สําหรับ E Commerce ขา้มแดน เพื�อให้
เกิดความรวดเร็วในการขนส่ง 

การวิเคราะห์จุดแข็ง จุดอ่อน โอกาส และอุปสรรค (SWOT Analysis) ต่อ

ระบบโลจสิตกิส์ของประเทศไทย 
1. โอกาส 

1.1 ประเทศจีนมีนโยบาย One Belt, One Road ซึ� งคือนโยบายของประธานาธิบดี
จีน (นายสี จิ�นผิง) ซึ� งเป็นแนวคิดที�ถูกริเริ�มขึ�นจากการรวม 2 แนวคิดที�รัฐบาลจีนไดเ้คยประกาศไว้
ก่อนหน้านั�นคือ “Silk Road Economic Belt”  และ 21st Century Maritime Silk Road” โดย
วตัถุประสงค์เพื�อให้ความสําคัญของการเชื�อมโยงด้านโครงสร้างพื�นฐานการขนส่งและการ
ติดต่อสื�อสารในภูมิภาค ที�มีผลต่อการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจและการเสริมสร้างความร่วมมือใน
การรวมกลุ่มที�ลึกซึ� ง และเพื�อการสร้างอาํนาจและอิทธิพลทางเศรษฐกิจในเอเชีย และขยายต่อไปยงั
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ภูมิภาคใกลเ้คียงเป็นการส่งเสริมการพฒันาโครงสร้างพื�นฐานในเอเชีย และภูมิภาคที�ต่อเนื�อง และ
เพิ�มความเขม้แขง็ของความร่วมมือทางเศรษฐกิจในภูมิภาค  

One Belt, One Road หรือโครงการหนึ�งแถบ หนึ� งเส้นทาง ประกอบดว้ย
เฉลียงทางบก 6 เส้นทาง และเส้นทางทะเล 1 เส้นทาง เส้นทางเฉลียงทางบกประกอบด้วย (1) 
เส้นทางยูเรเซีย (Eurasia) จากตะวนัตกจีนถึงตะวนัตกรัสเซีย (2) เส้นทางจีน-มองโกเลีย-รัสเซีย
ตะวนัออก (3) เส้นทางตะวนัตกจีน-เอเชียกลาง-ตุรกี (4) เส้นทางจีน-แหลมอินโดจีน-สิงคโปร์ (5) 
เส้นทาง จีน-ปากีสถาน (6) เส้นทางจีน-พม่า-บงักลาเทศ-อินเดีย ส่วนเส้นทางทะเล เริ�มจากเมือง
ชายฝั�งของจีน ผา่นสิงคโปร์ มาเลเซีย อินเดีย และทะเลเมดิเตอร์เรเนียน  

ซึ� งหากประเทศไทยพฒันาระบบโลจิสติกส์จนสามารถเป็นศูนยก์ลางโลจิ
สติกส์ในอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ� าโขงไดอ้ยา่งเต็มตวัแลว้จะสามารถเชื�อมต่อกบัเส้นทาง One Belt, One 
Road ผ่านเส้นทางระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต ้ที�เชื�อมไปถึงเมืองคุณหมิง (Khunming) ได้ นั�น
หมายถึงวา่จะสามารถเชื�อมต่อเส้นทางคมนาคมไปยงัหลายเมืองในจีน และหลายประเทศ ในทวีป
เอเชีย รวมถึงขา้มไปยงัทวีปยุโรปได ้นี�จึงเป็นโอกาสที�น่าสนใจของประเทศไทยในการขยายตลาด
สินคา้ไทยไปยงัตลาดโลกได ้

แผนภาพที� 4–2 ระเบียงเศรษฐกจิตามนโยบาย One Belt One Road 

 
ที�มา : HKTDC Reseach, http://economists-pick-research.hktdc.com, 2015 
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1.2 การใหบ้ริการดา้นโลจิสติกส์ ทั�งการเป็นผูรั้บจา้งช่วงให้แก่ผูป้ระกอบการราย
ใหญ่ หรือชาวต่างชาติ รวมทั�งบริการโลจิสติกส์บุคคลที�สามในเอเซียจะมีแนวโน้มขยายตวัได้ดี 
เนื�องจากการยา้ยฐานศูนยก์ลางการผลิตการคา้ของโลก จากการเปลี�ยนขั�วทางเศรษฐกิจมายงัประเทศ
ในเอเชียซึ� งยงัมีโอกาสขยายตวัของระบบเศรษฐกิจพร้อมกบักาํลงัซื�อของชนชั�นกลาง โดยเฉพาะ
อยา่งยิ�งกลุ่มประเทศในอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ� าโขง คือประเทศ กมัพูชา ลาว เมียนมา เวียดนาม และจีน
ตอนใต ้ซึ� งเป็นประเทศในกลุ่ม ASEAN ที�มีแนวโนม้เศรษฐกิจโตต่อเนื�อง และยงัมีแร่ธาตุทรัพยากร
อุดมสมบูรณ์ และยงัมีค่าจา้งแรงงานไม่สูงนกั จึงเป็นกลุ่มประเทศที�มีคนสนใจเขา้ไปลงทุนการผลิต
และการตลาด นอกจากนี� การพฒันาฐานการผลิตใหม่ผลกัดนัให้เกิดพื�นที�นิคมอุตสาหกรรมและ
ท่าเรือแห่งใหม่ เกิดโอกาสสําหรับการปรับโครงสร้างระเบียงเศรษฐกิจใหม่และโซ่อุปทานภูมิภาค 
ช่วยเปิดเส้นทางการคา้ไปยงัตลาดฝั�งตะวนัตกของประเทศไทยและอาเซียน ขยายความเจริญดา้น
โครงสร้างพื�นฐาน พฒันาอุตสาหกรรมการผลิต การคา้ การลงทุนและการขนส่งตลอดเส้นทาง
เศรษฐกิจ  

นี�จึงถือเป็นโอกาสสําคญัของไทยในการเขา้ถึงตลาดการคา้ใหม่ การพฒันา
ระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทยในช่วงต่อไปจาํเป็นตอ้งปรับทิศทางยุทธศาตร์ระบบเชื�อมโยง
เส้นทางสู่ประเทศเพื�อนบา้นในภูมิภาค การบริหารจดัการตน้ทุนที�มีประสิทธิภาพ พฒันาระบบ
อาํนวยความสะดวกทางการค้าเพื�อเพิ�มขีดความสามารถในการแข่งขนัของประเทศ และพฒันา
บุคลากรใหพ้ร้อมสาํหรับยทุธศาสตร์ดงักล่าว 

1.3 รูปแบบการคา้มีแนวโน้มเปลี�ยนแปลงสู่การคา้เสรีเฉพาะกลุ่มมากขึ�นและมี
การรวมกลุ่มเศรษฐกิจที�หลากหลาย เพื�อขยายการคา้และการลงทุนระหวา่งประเทศ การผลกัดนัให้
เกิดการรวมกลุ่มทางเศรษฐกิจรูปแบบใหม่เพื�อสร้างอาํนาจต่อรอง เช่น Trans-Pacific Partnership 
(TPP) ซึ� งจะเป็นโอกาสที�เปิดกวา้งขึ�นสําหรับการคา้และการลงทุน ขณะเดียวกนั ส่งผลให้รูปแบบ
การคา้ในระยะต่อไปมีความเป็นเสรีและการแข่งขนัเขม้ขน้ขึ�น  

1.4 การเปลี�ยนแปลงเทคโนโลยีและนวตักรรมที�มีความก้าวหน้าอย่างรวดเร็ว 
แนวโนม้การทาํธุรกิจและธุรกรรมบนโครงข่ายดิจิตอลเพิ�มขึ�น การพฒันาเทคโนโลยีและเครื�องทาง
การเงินใหม่ๆ การพฒันาเทคโนโลยีในอุตสาหกรรมโลจิสติกส์ การใช้ Internet of Things (IoT), 
Radio Frequency Identification (RFID), และ Automatic Identification and Data Capture (AIDC) 
technologies มาพฒันาการบริหารจดัการคลงัสินคา้ซึ� งช่วยให้ผูป้ระกอบการรู้ตาํแหน่งสถานะของ
สินคา้ นวตักรรมของการขนส่งและธุรกิจรูปแบบใหม่ เช่น การขนส่งโดย Drone สําหรับการขนส่ง
ในเมือง การใช้พาหนะขบัด้วยตนเอง (Driverless Vehicles) เพื�อเพิ�มประสิทธิภาพและความ
ปลอดภยั การนาํ Truck Uberization มาช่วยแกปั้ญหารถบรรทุกที�มีพื�นที�เหลือ แนวโน้มการนาํ
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เทคโนโลยีหุ่นยนต์มาใช้ในกระบวนการผลิตมากขึ� น ส่งผลให้ประเทศไทยจาํเป็นต้องติดตาม
ความก้าวหน้าและผลกัดนัการพฒันาเศรษฐกิจบนฐานความรู้ทางวิทยาศาสตร์ เทคโนโลยี และ
นวตักรรมในอนาคต 

1.5 การพฒันาพลงังานทางเลือก: การพฒันาพลงังานทางเลือกอยา่งเช่น เชื�อเพลิง
ชีวภาพ (Biofuel) เช่น นํ� ามนัแก๊สโซฮอล์ และไบโอดีเซล ซึ� งสามารถผลิตได้จากผลผลิตทาง
การเกษตร อาทิ ออ้ย มนัสําปะหลงั และปาล์มนํ� ามนั เป็นตน้ จะทาํให้ลดการพึ�งพิงนํ� ามนั ซึ� งราคามี
แนวโนม้ผนัผวนและสูงขึ�น อีกทั�งประเทศสมาชิกอาเซียนยงัเป็นแหล่งผลิตวตัถุดิบเพื�อผลิตพลงังาน
ทาง เลือกที�สาํคญัอีกดว้ย 

2. อุปสรรค 
2.1 ไม่เพียงแต่ไทยที�มุ่งที�จะเป็นศูนยก์ลางโลจิสติกส์ของอาเซียนเท่านั�น ประเทศ

อื�นๆ ในอาเซียนอยา่ง เมียนมา เวียดนาม สิงคโปร์ และมาเลเซียก็มีเป้าหมายเช่นเดียวกนั ซึ� งอาจทาํ
ให้เป้าหมายดงักล่าวของไทยเป็นสิ�งที�ทา้ทายมากขึ�น ทั�งนี� จากการจดัอนัดบัความสามารถในการ
แข่งขนัในด้านโลจิสติกส์ของ ธนาคารโลก พบว่าไทยยงัมีอนัดบัที�ต ํ�ากว่าสิงคโปร์และมาเลเซีย 
โดยเฉพาะสิงคโปร์นั�นเป็นประเทศที�ถูกจดัอยูใ่นอนัดบัตน้ๆ ของโลก โดยเป็นอนัดบัที� e ในปี eff> 
นอกจากนี�  ภาครัฐของสิงคโปร์และมาเลเซียยงัมีนโยบายที�ค่อนข้างชัดเจนที�จะพัฒนาระบบ          
โลจิสติกส์ของประเทศ ประกอบกับนโยบายพัฒนาในด้านอื�นๆ ที�สอดคล้องและสนับสนุน
อุตสาหกรรมโลจิสติกส์ เช่น การศึกษาที�เน้นภาษาต่างประเทศให้เป็นภาษาที� e การศึกษาด้าน
เทคโนโลยีสารสนเทศ ขณะที�นโยบายด้านเศรษฐกิจยงัเป็นมิตรกับการลงทุนในต่างประเทศ 
โดยเฉพาะสิงคโปร์ จึงทาํใหธุ้รกิจและบุคคลากรในสิงคโปร์มีความคุน้เคยกบัธุรกิจระหวา่งประเทศ 
และมีทกัษะในการบริหารจดัการ 

2.2 การเปิดเสรีทาํการคา้ในรูปแบบต่างๆ ก็ทาํให้เกิดมาตรการกีดกนัทางการคา้ที�
ไม่ใช่ภาษีเพิ�มมากขึ�น เช่น การออกกฎระเบียบ มาตรฐานสินคา้และบริการ มาตรฐานสิ�งแวดลอ้ม 
และสิทธิมนุษยชน เป็นตน้ ซึ� งทาํใหป้ระเทศไทยตอ้งพฒันามาตรฐานการขนส่งและโลจิสติกส์ การ
อาํนวยความสะดวกทางการคา้ และ ปรับปรุงกฎระเบียบภายในให้สอดรับกับขอ้ตกลงระหว่าง
ประเทศ  

2.3 การเปลี�ยนแปลงนโยบายทางการคา้ของต่างประเทศ ผลการเปลี�ยนแปลงผูน้าํ
ของประเทศสหรัฐอเมริกา อาจส่งผลกระทบต่อการดําเนินการความร่วมมือเรื� องกรอบการค้า
ระหวา่งประเทศ จากแนวนโยบายที�มุ่งเน้นการเป็นชาตินิยมและให้ความสําคญักบัการเพิ�มอุปสงค์
ภายในประเทศ รวมทั�งการปกป้องการคา้ของสหรัฐฯ เช่นผลกระทบจากการถอนตวัออกจากความ
ตกลงหุ้นส่วนยุทธศาสตร์เศรษฐกิจภูมิภาคเอเซีย-แปซิฟิก (Trans-Pacific Partnership) การ
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เคลื�อนยา้ยเงินลงทุนในต่างชาติ และมาตรการตั�งกาํแพงภาษีต่อสินคา้นาํเขา้จากจีน ซึ� งหากเศรษฐกิจ
ในประเทศคู่คา้ที�สาํคญัของไทยอยา่ง สหรัฐฯและจีนมีการชะลอตวั อาจส่งผลกระทบกบัการคา้โลก
โดยรวม และหากนโยบายการคา้ระหว่างจีนและสหรัฐฯ ทวีความรุนแรงจนเป็นสงครามการคา้ จะ
ส่งผลต่อเศรษฐกิจไทยโดยเฉพาะการส่งออกไทยที�กาํลงัฟื� นตวั รวมทั�งอาจไดรั้บผลกระทบทางออ้ม
จากการสั�นคลอนของสหภาพยโุรป หลงัจากการถอนตวัขององักฤษจากสหภาพยโุรป  

2.4 รูปแบบการแข่งขันทางโลจิสติกส์จากต่างประเทศมีความรุนแรงมากขึ� น 
รัฐบาลจีนผลกัดนันโยบายเชิงรุกในการสร้างความเชื�อมโยงและความร่วมมือกบันานาประเทศใน
ภูมิภาคเอเชียตะวนัออกเฉียงใต ้ตะวนัออกกลาง แอฟริกาและยุโรป รวมทั�งผลกัดนันโยบายการ
เชื�อมโยง 2 มหาสมุทร คือ มหาสมุทรแปซิฟิก และมหาสมุทรอินเดีย รวมทั� งการเปิดเส้นทาง         
โลจิสติกส์ระหว่างไทย-จีน ทาํให้ผูป้ระกอบการและสินคา้จากจีนเขา้มาไทยมากขึ�น นอกจากนี�  
ประเทศไทยจะตอ้งรับมือกบัการลงทุนของต่างชาติและชาติอาเซียนอื�นหลงัการเปิดเสรีอาเซียน 
ปัจจยัดงักล่าวกระตุน้ให้ผูป้ระกอบการไทยตอ้งเร่งพฒันาตนเองเพื�อรองรับการแข่งขนัที�รุนแรง ใช้
ประโยชน์จากการเชื�อมโยงการพฒันาเศรษฐกิจ มาพฒันาเครือข่ายการขนส่งที�เชื�อมโยงปัจจยัการ
ผลิต ระบบการผลิต ห่วงโซ่การผลิตระหวา่งประเทศ และประตูส่งออก ใหเ้กิดประสิทธิภาพ รวมทั�ง
ใหค้วามสาํคญักบัระบบโลจิสติกส์ที�เป็นมิตรกบัสิ�งแวดลอ้ม 

2.5 ประเทศเพื�อนบา้นไทยอื�นๆ มีโครงการพฒันาระบบโลจิสติกส์ด้วย ซึ� งอาจ
ส่งผลให้ไทยลดความน่าสนใจในด้านโลจิสติกส์ได้ โดยประเทศเวียดนามก็เป็นอีกประเทศที�มี
ชายฝั� งทะเลเป็นระยะยาวตั� งแต่เหนือ จรดใต้ ทําให้ระบบการขนส่งทางนํ� าในประเทศมี
ประสิทธิภาพและมีศกัยภาพในการพฒันาและ สร้างท่าเรือนํ� าลึกเพื�อรองรับการขนส่งระหว่าง
ประเทศ ซึ� งรัฐบาลเวียดนามไดมี้นโยบายที�ลงทุนในโครงสร้างพื�นฐานดงักล่าว ทาํให้ในระยะเวลา
อีกไม่กี�ปีขา้งหนา้อาจจะกลายเป็นคู่แข่งที�สาํคญัดว้ยเช่นกนั 

2.6 ภาวะการแข่งขนัในธุรกิจที�เพิ�มสูงขึ�นทั�วโลกในอุตสาหกรรมโลจิสติกส์ ซึ� ง
ผูป้ระกอบการรายใหญ่ระดบัโลกมีการขยายเครือข่ายมากขึ�น อีกทั�งภาวะเศรษฐกิจที�มีความผนัผวน
มากขึ�น อาจส่งผลให้ผูป้ระกอบการในประเทศที�ไม่สามารถปรับตวัไดอ้อกสู่อุตสาหกรรมไป จึงจะ
ส่งผลต่อความแข่งแกร่งของอุตสาหกรรมในประเทศ ขณะที�ภาวะเศรษฐกิจที�ผนัผวนอาจทาํให้
ภาครัฐมุ่งเน้นเพื�อแก้ไขปัญหาทาง เศรษฐกิจและปัญหาเฉพาะหน้า ส่งผลต่อการพฒันาระบบ        
โลจิสติกส์ในระยะยาว 

2.7 สภาพถนนในบางประเทศในอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ� าโขง ซึ� งเป็นทางเชื�อม
ระหว่างประเทศในอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ� าโขงยงัไม่สมบูรณ์ ทาํให้การขนส่งเป็นไปดว้ยความล่าช้า 
ถึงแมว้่าจะมีการเชื�อมโยงเส้นทางการคมนาคมตามกรอบความร่วมมือของประเทศลุ่มแม่นํ� าโขง 
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ภายใตโ้ครงการระเบียงเศรษฐกิจอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ� าโขง ซึ� งเชื�อมโยงเมืองสําคญัๆใน 6 ประเทศลุ่ม
นํ� าโขง ไดแ้ก่ จีน สปป.ลาว เมียนมาร์ เวียดนาม และไทย แต่สภาพถนนที�เชื�อมโยงไปสู่ประเทศ
เพื�อนบา้นยงัเป็นดินลูกรัง ชาํรุดทรุดโทรม บางประเทศมีเพียง 1-2 ช่องทางจราจร ไม่เพียงพอและ
ไม่เอื�ออาํนวยต่อปริมาณการขนส่งในแต่ละวนั โดยเฉพาะฝั�งประเทศเพื�อนบา้น อาทิเช่นถนนจาก
ด่านสิงขร จงัหวดัประจวบคีรีขนัธ์ ไปเมืองมะริด ประเทศเมียนมา หรือเส้นทางจากด่านห้วยโก๋น 
จงัหวดัน่านไปประเทศลาว 

2.8 ความแตกต่างด้านกฎจราจรระหว่างประเทศในอนุภูมิภาค ซึ� งทาํให้เป็น
อุปสรรคในการประสานงาน หรือการขนส่งระหว่างประเทศ อาทิ เรื�องนํ� าหนกับรรทุก ความเร็ว
จาํกดั การขบับนช่องทางจราจรดา้นซา้ย-ขวา 

3. จุดแข็ง 
3.1 ที�ตั�งทางภูมิศาสตร์ของประเทศถือเป็นจุดแข็งสําคญัอย่างหนึ� งที�สร้างความ 

น่าสนใจในการเขา้ลงทุนและช่วยสนับสนุนการเป็นฮบัโลจิสติกส์อาเซียน เนื�องจากไทยตั�งอยู่ใจ
กลางของภูมิภาคอินโดจีน และเอเชียตะวนัออกเฉียงใต ้จึงเป็นจุดที�สามารถเชื�อมโยงเส้นทางขนส่ง
ไดห้ลายสาย นอกจากนี�  พื�นที�ทางภาคใตข้องไทยยงัติดชายฝั�งทะเลทั�ง e ฝั�ง มีความยาวรวม 2,614 
กิโลเมตร โดยฝั�งอ่าวไทยมีความยาว 1,660 กิโลเมตร เป็นทะเลที�เชื�อมกบัมหาสมุทรแปซิฟิค และฝั�ง
อนัดามนัมีความยาว 954 กิโลเมตร เป็นทะเลที�เชื�อมกบัมหาสมุทรอินเดีย สามารถพฒันาการขนส่ง
ชายฝั�งได ้หรือพฒันาเป็นท่าเรือนํ� าลึกได ้ขณะที�การขนส่งในประเทศส่วนใหญ่ยงัพึ�งพิงการขนส่ง
ทางถนนเป็นหลกั ซึ� งไทยมีเครือข่ายการขนส่งทางถนนที�ครอบคลุมไปทั�วประเทศ อีกทั�งยงัสามารถ
เชื�อมโยงการขนส่งไปยงัประเทศเพื�อนบา้นในอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ� าโขง จากความไดเ้ปรียบในดา้น
ที�ตั�งจะเป็นปัจจยับวกที�ช่วยให้ไทยมีโอกาสเป็น ศูนยก์ลางโลจิสติกส์ในอนุภูมิภาค ดว้ยการสร้าง
ระบบขนส่งที�สามารถเชื�อมโยงกบัส่วนต่างๆ ของภูมิภาคได้ เช่น การสร้างถนนและการขนส่ง
ระบบรางเพื�อเชื�อมกบัประเทศเพื�อนบา้น และประเทศจีน นอกจากนี�  ดา้นการขนส่งทางอากาศ ยงั
อาจใชไ้ทยเป็นจุดหมายหลกัในการเดินทางหรือขนส่งสินคา้ก่อนที�จะส่งต่อไป ยงัจุดหมายปลายทาง
อื�นๆ ในภูมิภาคใกล้เคียงด้วยระบบการขนส่งรูปแบบต่างๆ ส่วนชายฝั�งด้านทะเลอันดามันยงั
สามารถพฒันาเป็นท่าเรือนํ�าลึก และสร้างแลนดบ์ริดจ์ ซึ� งจะช่วยลดตน้ทุนการขนส่งโดยไม่ตอ้งผา่น
ไปดา้นช่องแคบมะละกา  

3.2 ประเทศไทยได้รับการจดัอนัดบัด้านขีดความสามารถในการแข่งขนัโดย 2 
สถาบันชั� นนําอันดับโลก ได้แก่ สถาบันการจัดการนานาชาติ (International Institute for 
Management Development หรือ IMD) และ สภาเศรษฐกิจโลก (World Economic Forum หรือ 
WEF) ให้เป็นประเทศที�มีขีดความสามารถทางการแข่งขนัอนัดบั 1 ในอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ� าโขง 
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ยกเวน้ประเทศจีนตอนใต้ (ไม่มีการจดัอนัดบัเฉพาะจีนตอนใต)้ นอกจากนี� ธนาคารโลก (World 
Bank) ยงัจัดอนัดับให้ประเทศไทยมีอันดับความง่ายในการทาํธุรกิจ และความสามารถในการ
แข่งขนัด้านโลจิสติกส์ เป็นอนัดบั 1 ในอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ� าโขงอีกด้วย ส่งผลให้ประเทศไทยมี
ศกัยภาพที�จะพฒันาใหเ้ป็นศูนยก์ลางโลจิสติกส์ในอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ�าโขงไดไ้ม่ยาก 

3.3 ดา้นการโครงสร้างพื�นฐานโดยรวมของประเทศไทยค่อนขา้งมีความพร้อม ไม่
วา่จะเป็น สนามบิน ไฟฟ้า หรือสาธารณูปโภคต่างๆ โดยเฉพาะอยา่งยิ�งโครงสร้างพื�นฐานทางถนน 
ซึ� งครอบคลุมทั�งทั�งประเทศและเป็นรูปแบบการขนส่งที�สามารถส่งสินคา้ไดจ้ากผูผ้ลิตจนถึงมือของ
ผูบ้ริโภคขั�นสุดทา้ยไดแ้บบ Door to Door ขณะที�ประเทศเพื�อนบา้นบางประเทศยงัตอ้งใชร้ะยะเวลา
ในการพฒันา 

3.4 ประเทศไทยยงัมีความคุน้เคยกบัประเทศเพื�อนบา้น เช่น ลาว ซึ� งมีภาษาและ
วฒันธรรมที�คล้ายคลึงกนั ประกอบกบัผูป้ระกอบการไทยเองก็ได้ขยายการลงทุนไปยงัประเทศ
ดังกล่าวอีกด้วย อย่างไรก็ตาม แม้ไทยจะมีความสัมพนัธ์ทางวฒันธรรมกับประเทศเพื�อนบ้าน
ดงักล่าวค่อนข้างดี แต่ความสัมพนัธ์ทางด้านการเมืองอาจตอ้งมีการพฒันาเพื�อสนับสนุนการทาํ
ธุรกิจ ของผูป้ระกอบการไทยดว้ย  

3.5 ประเทศไทยเป็นฐานการผลิตสินค้าอุตสาหกรรมและสินค้าเกษตรหลาย
รายการรายใหญ่ในอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ� าโขง ดงันั�นวตัถุดิบต่างๆ จะถูกนําเข้ามาเพื�อทาํการผลิต 
ประกอบ ขึ�นรูป เป็นสินคา้สาํเร็จรูป และกระจายต่อไปยงัประเทศอื�นๆ ซึ� งเป็นโอกาสต่อการพฒันา
ระบบโลจิสติกส์ใหมี้ประสิทธิภาพเพื�อกระจายสินคา้ไปยงัจุดหมายปลายทางได ้

3.6 ประเทศไทยมีแรงงานจาํนวนมาก ซึ� งตามขอ้มูลของสํานกังานสถิติแห่งชาติ
พบว่าประเทศไทยมีแรงงานถึง 38.3 ลา้นคน จึงถือว่ากาํลงัพลในการสนบัสนุน ภาคอุตสาหกรรม
ต่างๆ หรือดา้นโลจิสติกส์มีความพร้อม และเพียงพอต่อความตอ้งการ 

4. จุดอ่อน 

4.1 โครงสร้างพืXนฐานบางด้านยังมีการพัฒนาอย่างจํากัด: แมว้่า โดยภาพรวม
ประเทศไทยจะมีโครงการสร้างพื�นฐานที�ค่อนขา้งพร้อม แต่การพฒันาในโครงสร้างพื�นฐานดา้นการ
คมนาคมขนส่งบางรูปแบบยงัเป็นไปอยา่ง จาํกดั เช่น ระบบขนส่งทางราง ซึ� งยงัมีสัดส่วนน้อยมาก
เมื�อเทียบกบัรูปแบบการขนส่งทางถนน ส่วนการขนส่งทางทะเล ยงัขาดท่าเรือนํ� าลึก โดยท่าเรือ
แหลมฉบงัที�มีอยูก่็มีศกัยภาพรองรับความตอ้งการไดอ้ยา่งจาํกดั และยงัตอ้งเผชิญกบัความแออดัของ
การขนส่งแบบอื�นๆ ที�เชื�อมกบัท่าเรือ เช่น ทางถนน ทาํให้ตอ้งใช้ระยะเวลามากขึ�นในการขนส่ง 
ส่วนการพฒันาท่าเรือดา้นฝั�งทะเลอนัดามนัอาจยงัตอ้งใชเ้วลาเนื�องจากมี ประเด็นปัญหาที�เกี�ยวขอ้ง
กบัสิ� งแวดล้อม ชุมชนและสุขภาพ ซึ� งการพฒันาที�จาํกดันี� อาจทาํให้การขนส่งรูปแบบต่างๆ ขาด
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ความเชื�อมโยงกนั ทั�งนี�  เมื�อพิจารณาประเทศเพื�อนบา้นอย่างสิงคโปร์และมาเลเซียก็มีการพฒันา 
โครงสร้างพื�นฐานด้านการขนส่ง โดยเฉพาะท่าเรือนํ� าลึกขนาดใหญ่หลายแห่ง ส่วนประเทศ
เวียดนาม และเมียนมาก็มีแผนที�จะพฒันาท่าเรือนํ� าลึกขนาดใหญ่ในอนาคต ทาํให้ประเทศไทยอาจ
ตอ้งเร่งพฒันาโครงสร้างพื�นฐานในส่วนนี�  และจาํเป็นต้องเร่งพฒันาการเชื�อมโยงการขนส่งกับ
โครงสร้างพื�นฐานของประเทศ  

4.2 ความแออัดของด่านศุลกากร ด่านศุลกากรในบางพื�นที�ๆมีผูใ้ชบ้ริการจาํนวน
มาก และมีการขนส่งสินคา้จาํนวนมากมีความแออดั เนื�องจากมีพื�นที�จาํกดั อาทิเช่น ด่านสะเดา 
จงัหวดัสงขลา ประตูไปสู่ประเทศมาเลเซีย ด่านแม่สอด จงัหวดัตากประตูไปสู่ประเทศเมียนมา ด่าน
อรัญประเทศ จงัหวดัสระแก้ว ประตูไปสู่ประเทศกมัพูชา ด่านหนองคาย และ จงัหวดัหนองคาย 
ประตูไปสู่ประเทศลาว เป็นตน้ ทาํให้ตอ้งจาํกดัการปล่อยรถ เป็นเหตุให้รถบรรทุกสินคา้ตกคา้งใน
ฝั�งไทยเป็นจํานวนมาก เสียโอกาสในการไหลเวียนของสินค้าไปย ังประเทศเพื�อนบ้าน ใน
ขณะเดียวกนัพื�นที�ด่านดงักล่าวในฝั�งของประเทศเพื�อนบา้นก็ประสบปัญหาเช่นเดียวกนั 

4.3 การขนส่งทางนํXายังขาดการส่งเสริมและพัฒนาท่าเทียบเรือชายฝั�ง และท่าเรือ

ตามริมฝั�งแม่นํXาเจ้าพระยา ทาํให้การขนส่งทางนํ� ามีตน้ทุนสูง ไม่เกิดประสิทธิภาพ ท่าเรือเอกชน
ส่วนใหญ่ไม่ไดรั้บการช่วยเหลือหรือสนบัสนุนจากภาครัฐ และภาครัฐไม่มีการทาํถนนหรือเส้นทาง
ที�ผูใ้ช้บริการจะสามารถเขา้สู่ท่าเรือเอกชนไดอ้ย่างสะดวก ท่าเรือหลายแห่งไม่มีสิ� งอาํนวยความ
สะดวกที�ดีสําหรับการขนถ่ายสินคา้กรณีเปลี�ยนรูปแบบการขนส่ง จุดกระจายสินคา้ชายฝั�งและตาม
เส้นทางขนส่งของแม่นํ� าเจา้พระยาในหลายๆ จุดภาคเอกชนเป็นผูล้งทุนในการก่อสร้างท่าเรือ เช่น 
มหาชยั เนื�องจากเป็นเขตที�มีปริมาณสินคา้เขา้ออกจาํนวนมากอยา่งไรก็ตามท่าเรือดงักล่าวยงัขาดการ
สนบัสนุนจากภาครัฐ และยงัขาดจุดกระจายสินคา้ ทาํให้ตอ้งมีรถวิ�งระหวา่งมหาชยั-ลาดกระบงัเป็น
จาํนวนมาก 

4.4 จุดกระจายสินคา้ (Inland Container Depot) ไม่เพียงพอ และบางแห่งอยูใ่นจุด
ที�ไม่เหมาะสม ไม่สามารถรองรับการเชื�อมต่อระหวา่ง รูปแบบการขนส่ง เนื�องจากไม่ไดอ้ยูใ่นจุดที�
สามารถเชื�อมต่อการขนส่งได ้

4.5 ท่าเรือหลกัของไทยหรือท่าเรือแหลมฉบงัไม่ได้อยู่บนเส้นทางเดินเรือหลกั
ของโลก เพราะไม่ได้อยู่บนปลายสุดของคาบสมุทรมาลายู ดังนั�นเรือที�จะเดินทางจากยุโรป 
ตะวนัออกกลาง ไปจนถึง ไตห้วนั ญี�ปุ่น เกาหลี หรือชายฝั�งตะวนัตกของสหรัฐฯจะไม่ผา่นมาท่าเรือ
ของไทย อีกทั�งยงัเป็นเพียงท่าเรือ ที�เรือวิ�งเขา้มาเพื�อรับสินคา้แลว้ไปเปลี�ยนถ่ายที�ท่าเรือสิงคโปร์ซึ� ง
อยู่บนเส้นทางการค้าหลกั (ต้องใช้เวลา 2-3 วนัในการเดินทาง) อีกทอดหนึ� ง เป็นการเพิ�มภาระ
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ตน้ทุนการขนส่งสินคา้ ปริมาณสินคา้ผา่นท่าของไทยยงัน้อยเมื�อเปรียบเทียบกบัท่าเรือของประเทศ
อื�นในภูมิภาค จึงส่งผลโดยตรงต่อการเป็นศูนยก์ลางการขนส่งสินคา้ 

4.6 การขนส่งทางรถไฟยงัไม่มีการใช้ประโยชน์อยา่งเต็มที� เนื�องจากปัญหาเรื�อง
เครื�องมือในการจดัการสินคา้ ไม่มีเครื�องอาํนวยความสะดวกแก่ผูข้นส่งในเรื�องของการขนถ่าย
สินคา้ ซึ� งถือเป็นปัญหาสําคญัของการขนส่งทางรถไฟอีกประการหนึ� ง ที�ทาํให้ตน้ทุนการขนส่ง
สินคา้ของผูส่้งออกเพิ�มขึ�น  

4.7 การขนส่งหลายรูปแบบ ยงัขาดการเชื�อมต่อระหวา่ง รูปแบบต่างๆ โดยเฉพาะ
ท่าเรือเอกชนที�มีอยูท่ ั�วไป ซึ� งรัฐไม่ไดเ้ขา้ไปช่วยในเรื�องของโครงสร้างพื�นฐานที�ช่วยในการเชื�อมต่อ 
เช่น การสร้างถนน หรือทางรถไฟเขา้ไปยงัท่าเรือ เป็นตน้ 

4.8 การดาํเนินการระบบ National Single Window ซึ� งจะช่วยให้การขนส่งสินคา้
เป็นไปดว้ยความรวดเร็ว มีความคืบหนา้งล่าชา้ และการทาํ Common Control Area ร่วมกบั ประเทศ
เพื�อนบา้นยงัไม่แลว้เสร็จแมจ้ะเริ�มมาเป็นเวลานานแลว้ ดว้ยอุปสรรคดา้นการประสานงานระหวา่ง
หน่วยงานราชการ และเอกชน กฎหมายที�ยงัไม่รองรับ รวมถึงความพร้อมทางดา้นเทคโนโลยี ความ
แตกต่างของ Software ที�ใช ้และความพร้อมเงินลงทุน ของประเทศเพื�อนบา้น 

4.9 มาตรการกีดกันทางการค้าในหลายประเทศ ตั� งแต่มีการรวมตัวกันของ
ประชาคมอาเซียน ประเทศต่างๆในอาเซียนก็ไดบ้รรลุขอ้ตกลงการลดภาษีนาํเขา้สําหรับสินคา้กว่า 
9,000 รายการ แต่ในหลายประเทศก็ยงัคงมีการกาํหนดมาตรการกีดกนัทางการค้าที�ไม่ใช่ภาษี 
ตวัอย่างเช่น การส่งออกสินคา้บางชนิดไปยงัประเทศมาเลเซียตอ้งผ่านมาตรฐานอุตสาหกรรมซึ� ง
ต้องให้ตวัแทนจากกระทรวงอุตสาหกรรมตรวจสอบโรงงาน และกระบวนการผลิตก่อนออก
ใบอนุญาตฯ ซึ� งในบางกรณีใชเ้วลานานถึง 6 เดือน นอกจากนี�ขอ้ตกลงวา่ดว้ยการขนส่งขา้มพรหม
แดนในอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ� าโขง (GMS CBTA) ยงัไม่มีผลบงัคบัใช้ถึงแมว้่าประเทศต่างๆในอนุ
ภูมิภาคลุ่มแม่นํ� าโขงจะให้สัตยาบนัครบแลว้ ทาํให้รถขนสินคา้ประเทศไทยไม่สามารถผา่นเขา้ไป
ในประเทศเมียนมา กมัพชูา ลาว และมาเลเซียได ้จะตอ้งเปลี�ยนหวัรถที�จดทะเบียนของประเทศนั�นๆ 

ในขณะที�ประเทศมาเลเซียก็ไม่อนุญาตให้รถของประเทศไทยขนสินคา้เขา้ไป
ในประเทศไดเ้กินกวา่ 2.5 กิโลเมตร และตอ้งเปลี�ยนหัวรถบรรทุกให้เป็นทะเบียนมาเลเซีย และยงั
การกาํหนดโควตา้ในการขนสินคา้ผ่านแดนดว้ย แต่รถบรรทุกของทางมาเลเซียกลบัมีการนาํเขา้มา
จดทะเบียนในไทยโดยไม่แจง้วา่ไดมี้การจดทะเบียนในประเทศมาเลเซียมาแลว้ ทาํให้มี 2 ทะเบียน
และสามารถวิ�งเขา้มาในไทย  ผา่นสปป.ลาว และไปยงัเวยีดนามได ้และพรบ.ศุลกากรของไทยไม่ได้
กาํหนดโควต้าของการนําสินค้าผ่านแดนเช่นเดียวกับมาเลเซีย ทาํให้เกิดขอ้เสียเปรียบและเป็น
อุปสรรคต่อการขนส่งของไทย 
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กฎหมายศุลกากรยังล้าสมัย ซึ� งพรบ. ศุลกากรฉบบั พ.ศ. 2469 มีเรื�องที�ยงัไม่
เอื9อต่อการเป็นศูนยก์ลางโลจิสติกส์ในบางเรื�อง เช่น เขตปลอดอากร โดยของที�นาํเขา้ไปในเขต
ดงักล่าวจะไดรั้บสิทธิประโยชน์ทางอากรตามที�กฎหมายบญัญติั ดงันั9นการนาํเขา้วตัถุดิบมาประกอบ
ในเขตปลอดภาษี เพื�อส่งออก หรือ การขนส่งผ่านแดน ถ่ายลาํ จะได้รับการยกเวน้ภาษีต่างๆ แต่
กระนั9นกฎหมายไม่ไดย้กเวน้ในเรื�องการขอใบอนุญาตต่างๆ สําหรับวตัถุดิบที�นาํเขา้ ยกเวน้เพียงใน
ส่วนที�เกี�ยวกบัการควบคุมมาตรฐานหรือคุณภาพ การประทบัตราหรือเครื�องหมายใดๆ แก่ของนั9น 
ตามพรบ.ศุลกากรพุทธศกัราช 2469 มาตรา 97 สัตต อยา่งไรก็ตามขณะนี9  อยูร่ะหวา่งการออก พ.ร.บ. 
ศุลกากรใหม่ฉบบั พ.ศ. 2560 ในราชกิจจานุเบกษา ซึ� งตามมาตรา 152 ไดร้ะบุไวว้า่ ในกรณีการนาํ
ของเขา้มาในราชอาณาจกัร หรือนาํวตัถุดิบภายในราชอาณาจกัร เขา้ไปในเขตปลอดอากรเพื�อผลิต 
ผสม ประกอบ บรรจุ หรือดาํเนินการดว้ยวิธีอื�นใดกบัของนั9นโดยมีวตัถุประสงคเ์พื�อส่งออกไปนอก
ราชอาณาจกัร ใหข้องนั9นไดรั้บยกเวน้ไม่อยูภ่ายใตบ้งัคบัของกฎหมาย ในส่วนที�เกี�ยวกบัการควบคุม
การนาํเขา้มาในราชอาณาจกัร การส่งออกไปนอกราชอาณาจกัร เฉพาะในพื9นที�ตามที�กาํหนดใน 
กฎกระทรวง ซึ� ง ณ ปัจจุบนัก็ยงัไม่ได้มีการออกกฎกระทรวงเพื�อกาํหนดพื9นที�ดังกล่าว ทาํให้
ผูป้ระกอบการตอ้งเสียเวลาในการขอใบอนุญาตจากหน่วยงานต่างๆ แมว้า่สินคา้ที�ประกอบเสร็จนั9น
จะถูกส่งออกไปยงัต่างประเทศก็ตาม  

นอกจากนี� ในกรณีที�ว ัตถุ ดิบที�นํา เข้ามาในเขตปลอดอากร ไม่ต้องขอ
ใบอนุญาต แต่เมื�อทาํการประกอบแลว้กลบักลายเป็นสินคา้ที�ตอ้งมีใบอนุญาต ซึ� งศุลกากรตอ้งให้
ผูป้ระกอบการแสดงใบอนุญาตดังกล่าวก่อนนําของออกจากเขตปลอดภาษี แต่หน่วยงานผูอ้อก
ใบอนุญาตไม่สามารถออกให้ไดเ้นื�องจากตีความวา่สินคา้นั�นไม่ไดมี้การนาํเขา้มาจากต่างประเทศ 
ทาํใหเ้กิดความสับสน และเสียเวลาดาํเนินการติดต่อประสานงาน 

4.10 ขาดบุคคลากรที�มีความรู้ด้านเทคโนโลยีสารสนเทศและโลจิสติกส์ ในทุก
ระดบัทั�งในภาครัฐบาลและเอกชน รวมทั�งจาํนวนของ IT Service Provider ที�เพียงพอที�จะสนบัสนุน
งานโลจิสติกส์ของ SMEs  

4.11 ผูป้ระกอบการขาดความรู้ความเข้าใจและไม่ตระหนักถึงผลประโยชน์ใน
เชิงกลยุทธ์ ในการนําระบบสารสนเทศ มาใช้ในงานโลจิสติกส์ เช่น ขาดความรู้ในเรื� องชนิด/
ประเภทของซอฟทแ์วร์ที�สามารถนาํมาใชแ้ละช่วยในการดาํเนินงานโลจิสติกส์และกิจกรรมในห่วง
โซ่อุปทาน  

4.12 ไม่มีการกาํหนดวิชาชีพโลจิสติกส์ที�เป็นมาตรฐาน ไม่มีมาตรฐานเงินเดือน 
แนวทางความกา้วหน้าทางวิชาชีพที�ชดัเจน ทาํให้ประชาชนทั�วไปยงัไม่เขา้ใจ และไม่ตระหนกัถึง
ความสาํคญัในอาชีพดงักล่าว 
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4.13 ผูใ้ห้บริการด้านโลจิสติกส์ของไทยส่วนใหญ่คือธุรกิจขนาดเล็ก ซึ� งยงัขาด
ศกัยภาพในการแข่งขนักบัผูใ้ห้บริการของต่างประเทศในทุกๆ ดา้น ไม่วา่จะเป็นดา้นเครือข่ายความ
ร่วมมือ ทกัษะ องคค์วามรู้ และการเขา้ถึงแหล่งเงินทุน 
 

ตารางที� 4-2 SWOT Analysis 

 

ยุทธศาสตร์หลักในการพัฒนาระบบโลจิสติกส์อย่างครบวงจร เพื�อเพิ�มขีด

ความสามารถทางการแข่งขนัของประเทศไทย 

ในการพฒันาการขนส่งและโลจิสติกส์ของประเทศไทยให้เป็นศูนยก์ลางในอนุภูมิภาค
ลุ่มแม่นํ� าโขง จะตอ้งนาํจุดแข็งมาทาํให้เกิดโอกาสสูงสุด และป้องกนัหรือลดความรุนแรงของ
อุปสรรคลง ในขณะที�ตอ้งแกไ้ขจุดอ่อนที�มีอยูจ่ากการใชโ้อกาสที�มีในปัจจุบนัให้เกิดประโยชน์ และ
หลีกเลี�ยงความเสี�ยงที�อาจมากระทบกบัจุดอ่อนของประเทศไทย ดงัที�ไดแ้สดงในตารางที� 4-2 ซึ� ง
สามารถจดัทาํเป็นยทุธศาสตร์ 3 มิติที�ตอ้งทาํควบคู่กนัไป  
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1. จากจุดแข็งที�ประเทศไทยมีภูมิประเทศที�เป็นชยัภูมิ และเป็นกึ�งกลางในอนุภูมิภาค
ลุ่มแม่นํ� าโขง ประกอบกบัมีความพร้อมในด้านโครงสร้างพื�นฐานการขนส่งที�พร้อมกว่าประเทศ
อื�นๆในอนุภูมิภาคฯ ในขณะอุปสรรคจากการที�ประเทศอื�นๆยงัมีความพร้อมในดา้นโลจิสติกส์ที�
ค่อนขา้งตํ�า การที�ประเทศไทยมีความพร้อมอยูป่ระเทศเดียวนั�น ทาํให้การคา้ขายระหวา่งประเทศใน
อนุภูมิภาคฯ ไม่สามารถประสบผลสําเร็จไดอ้ย่างสมบูรณ์ โอกาสที�จะขยายไปยงัตลาดที�มีอุปสงค์
มากกว่าเฉพาะตลาดในประเทศก็จะน้อยลง การจะเป็นศูนยก์ลางทางด้านโลจิสติกส์นั�นจะตอ้ง
เชื�อมโยงกบัประเทศอื�นๆ ไดอ้ยา่งราบรื�นดว้ย นอกจากนี�ประเทศไทยจะตอ้งใชโ้อกาสจากนโยบาย 
One Belt One Road ของจีนเพื�อเชื�อมต่อไปยงัทวปีอื�นๆของโลกดว้ย 

ในขณะที�จุดอ่อนของประเทศไทยเรื�อง พระราชบญัญติัศุลกากรของไทยยงัลา้สมยัไม่
เอื�ออาํนวยต่อการขนส่งระหว่างประเทศ และอุปสรรคจากการที�ประเทศอื�นยงัมีการกีดกนัทาง
การค้า และกฎระเบียบจราจรที�แตกต่างกัน ซึ� งหากแก้ปัญหาในด้าน Hardware และ Software 
ดงักล่าวแลว้จะทาํให้ประเทศไทยกา้วไปสู่การเป็นผูน้าํและศูนยก์ลางโลจิสติกส์ในอนุภูมิภาคลุ่ม
แม่นํ�าโขงได ้

ดงันั�น กลยุทธ์ที� 1 คือการพัฒนาโครงสร้างพื�นฐาน และระบบการบริหารจัดการ

ทางโลจิสติกส์ ภายในประเทศ รวมถึงการประสานงานและเชื'อมต่อโครงสร้างพื�นฐาน และระบบ

การจัดการทางด้านโลจิสติกส์กับประเทศต่างๆ ในอนุภูมิภาค และเชื'อมต่อเพื'อใช้ประโยชน์จาก

นโยบาย One Belt One Road เพื'อสร้างโอกาสในการขยายตลาดการค้าไปสู่ภูมิภาคอื'นๆ 
2. จากจุดอ่อนของประเทศไทยที�ยงัขาดแคลนบุคลากรดา้นโลจิสติกส์ที�มีทกัษะ และ

ผูใ้ห้บริการโลจิสติกส์ที�มีรายย่อยจาํนวนมาก และการให้บริการส่วนใหญ่ยงัมีมูลค่าเพิ�มน้อย ซึ� ง
อุปสรรคที�สําคญัคือภาครัฐยงัไม่ไดใ้ห้การสนบัสนุนอยา่งจริงจงั ดงันั�นกลยุทธ์ที� 2 ที�จะแกจุ้ดอ่อน
และอุปสรรคเหล่านี� ได้คือ การพัฒนาและสนับสนุนบุคลากรและผู้ ประกอบการให้มีความรู้

ความสามารถที'จะสนับสนุน และขับเคลื'อนยทุธศาสตร์การพฒันาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ 
3. เทคโนโลยีสารสนเทศในปัจจุบนัมีการพฒันาไปอย่างมาก การคา้ขาย ธุรกรรม

พาณิชยอิ์เล็กทรอนิกส์ที�ขยายตวัเพิ�มมากขึ�นเป็นโอกาสที�สาํคญัในการเจริญเติบโตของเศรษฐกิจของ
ประเทศไทย แต่ปัจจุบนัประเทศไทยยงัมีจุดอ่อนในเรื�องที�ยงัไม่เคยมีการออกกฎระเบียบพิธีการ
ศุลกากรที�รองรับการขนส่งรูปแบบใหม่สําหรับ E Commerce ที�ตอ้งการความรวดเร็ว และบุคลากร
ที�มีทกัษะดา้นเทคโนโลยีสารสนเทศยงัไม่มีไม่เพียงพอ ดงันั�นตอ้งหาทางแกไ้ขจุดอ่อนเหล่านี� เพื�อ
รองรับโอกาสที�จะทาํให้เศรษฐกิจของประเทศไทยเติบโตอย่างกา้วกระโดด โดยดาํเนินกลยุทธ์ที� 3 
การพฒันาระบบโลจิสติกส์เพื'อ ส่งเสริมและสนับสนุน พาณชิย์อิเล็กทรอนิกส์ (E-Commerce) 



130 

ตารางที� 4-3 การจัดทํายุทธศาสตร์จากการวิเคราะห์จุดอ่อนจุดแข็งโอกาสและอุปสรรค (TOWS 

Strategic Matrix) 

 

กลยุทธ์ที� 1 พัฒนาโครงสร้างพืXนฐาน และระบบการบริหารจัดการทางโลจิสติกส์ 

ภายในประเทศ รวมถึงการประสานงานและเชื�อมต่อโครงสร้างพืXนฐาน และระบบการจัดการ

ทางด้านโลจิสติกส์กับประเทศต่างๆ ในอนุภูมิภาค และเชื�อมต่อเพื�อใช้ประโยชน์จากนโยบาย One 

Belt One Road เพื�อสร้างโอกาสในการขยายตลาดการค้าไปสู่ภูมิภาคอื�นๆ 
ที�ตั� งทางภูมิศาสตร์ของประเทศไทยถือเป็นจุดแข็งสําคัญอย่างหนึ� งที�สร้างความ 

น่าสนใจในการเขา้ลงทุนและช่วยสนบัสนุนการเป็นฮบัโลจิสติกส์อาเซียน เนื�องจากตั�งอยูใ่จกลาง
ของภูมิภาคอินโดจีน และเอเชียตะวนัออกเฉียงใต ้จึงเป็นจุดที�สามารถเชื�อมโยงเส้นทางขนส่งได้
หลายสาย นอกจากนี� โครงสร้างพื�นฐานของประเทศไทยถือได้ว่ามีความพร้อมพอสมควร ซึ� งใน
อาเซียนประเทศไทยเป็นอนัดบัที� 3 รองจาก สิงคโปร์ และมาเลเซีย ส่วนในอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ� าโขง
นั�นไทยเป็นอนัดบัที� 1 (ไม่มีการจดัอนัดบัเฉพาะจีนตอนใต)้ แต่ประเด็นที�ควรปรับปรุงเพิ�มเติมเรื�อง
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การพฒันาประตูการค้า การเชื�อมโยงเครือข่ายในประเทศ และการเชื�อมโยงเครือข่ายระหว่าง
ประเทศ 

1. การพฒันาเส้นทางสะพานเชื�อมโยง 2 ชายฝั�งทะเลของอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํXาโขง 
เนื�องจากประเทศไทยเป็นประเทศที�พึ�งพาเศรษฐกิจการคา้ระหว่างประเทศ โดย

พึ�งพารายไดจ้ากการส่งออกเป็นสาํคญั และมีปริมาณสินคา้ส่งออกในแต่ละปีเป็นจาํนวนมาก ดงันั�น 
การพฒันาเส้นทางการขนส่งที�มุ่งสู่ประตูการค้า ไม่ว่าจะเป็นท่าอากาศยานนานาชาติ ท่าเรือ
นานาชาติ และด่านชายแดน ให้มีประสิทธิภาพ จะสามารถเพิ�มขีดความสามารถในการแข่งขนัของ
ประเทศ  

หากมองประเทศไทยเป็นสองฝั�ง ฝั�งดา้นตะวนัตกของประเทศจะติดกบั เมียนมา ซึ� ง
สามารถเชื�อมต่อไปยงัประเทศอินเดีย ซึ� งทั�งสองประเทศที�มีกาํลงัซื�อมหาศาล และมีความตอ้งการ
สินคา้ไทยอยา่งมาก แต่โครงสร้างพื�นฐานดา้นโลจิสติกส์ของเมียนมายงัไม่มีประสิทธิภาพดีพอ ทาํ
ให้ประเทศจีนบุกตลาดเมียนมาไดไ้ม่เต็มที� นี�จึงเป็นโอกาสที�ดีของประเทศไทยหากจะเริ�มบุกก่อน 
ในขณะที�ทางดา้นฝั�งตะวนัออกซึ� งติดกบั ลาว และกมัพูชา เชื�อมไปสู่เวียดนามและจีนตอนใต ้ไดมี้
การพฒันาโครงสร้างพื�นฐานไปมากกว่า ความเจริญของประเทศจีนทางด้านตะวนัออกมีมากกว่า
ดา้นตะวนัตก ทาํให้สินคา้จากจีนไหลลงมาทางฝั�งตะวนัออกมีปริมาณมากกวา่ ซึ� งประเทศไทยตอ้ง
ใช้กลยุทธ์การตั�งรับ ดงันั�นระบบโลจิสติกส์ที�เชื�อมประเทศไทยทั�ง 2 ฝั�งจึงเป็นปัจจยัสําคญัในการ
สนบัสนุนการเพิ�มขีดความสามารถทางการแข่งขนัของประเทศ  

นอกจากนี�  ตามนโยบาย One Belt One Road เส้นทางสายไหมทางทะเลซึ� งผา่น
ภูมิภาคเอเชียตะวนัออกเฉียงใตด้ว้ยนั�น ประเทศจีนและมาเลเซียไดเ้ริ�มก่อสร้างทางรถไฟ Malaysia’s 
East Coast Rail Link (ECRL) เลียบพื�นที�ฝั�งตะวนัออกของประเทศจากเมืองตุมปัต (Tumpat) ตรง
ขา้มพรมแดนไทยดา้นตากใบ นราธิวาสเลียบชายฝั�งลงมา ผา่นพิกดัสําคญัก็คือ ท่าเรือกวนตนั รัฐปา
หงั ที�ขณะนี�ประกาศเป็นเขตเศรษฐกิจพิเศษ มีการลงทุนร่วมกบับริษทัยกัษใ์หญ่จีนทาํเมืองใหม่ และ
ท่าเรือนํ� าลึกฝั�งตะวนัออก จากกวนตนั ทางรถไฟจะตดัเขา้มายงัฝั�งตะวนัตก พื�นที�ตอนกลางของ
ประเทศ ไปสิ�นสุดที�ท่าเรือนํ� าลึกใหญ่สุดของประเทศคือท่าเรือนํ� าลึกกลัง (Port Klang) รวม
ระยะทาง 200 กิโลเมตร ซึ� งเป็น Land Bridge ร่นระยะทางไม่ตอ้งผา่นช่องแคบมะละกา  
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แผนภาพที� 4-3 เส้นทางรถไฟ Malaysia’s East Coast Rail Link  

 
ที�มา : http://www.skyscrapercity.com, 2016 

รัฐบาลมาเลเซียไดเ้งินกูร้ะยะยาว 20 ปี (ปลอดภาระ 7 ปีแรก) จากธนาคารนาํเขา้-
ส่งออกจีน ทําสัญญามูลค่า  5.5 หมื�นล้านริงกิต หรือประมาณ 4.4 แสนล้านบาท ระหว่าง
นายกรัฐมนตรีนาจิบ ราซะก์เยือนปักกิ�งเมื�อปลายปีที�ผ่านมา แลว้ให้บริษทั China Communication 
Construction Company – CCCC ยกัษใ์หญ่ของจีน รับเหมาเทิร์นคียร์ะบบ EPCC เริ�มในปี 2560
ระยะแรกที�จะเชื�อมระหวา่งท่าเรือสองฝั�งคาบสมุทรจะเสร็จใน 5 ปี 
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แผนภาพที� 4-4 เส้นทางรถไฟ Malaysia’s East Coast Rail Link สะพานเศรษฐกจิของมาเลเซีย 

 
ที�มา : Malaysian Logistics Executives, Government Officials, Straits Times, 2017 

นี�เป็นการตอกย ํ�าว่า จีนกบัมาเลเซียกาํลงัจบัมือพลิกเปลี�ยนโฉมหน้ายุทธศาสตร์
การคา้และขนส่งของเอเชีย การลงทุนในโครงการยุทธศาสตร์ระหว่างมาเลเซีย-จีน ไม่ใช่มีแค่ทาง
รถไฟ Land Bridge แห่งนี� เท่านั�น ยงัมีการลงทุนสร้างศูนยก์ลางเศรษฐกิจลงทุนขนส่งทางเรือใหม่ที�
มะละกา เรียกวา่โครงการมะละกาเกตเวย ์ตอนใตจ้ากท่าเรือนํ�าลึกกลงั (Klang) ดาํเนินการโดยบริษทั 
KAJ Development and Power China ซึ� งจะช่วยเพิ�มปริมาณธุรกรรม การคา้การลงทุนในคาบสมุทร
ดา้นตะวนัตก ส่วนดา้นตะวนัออกที�ท่าเรือกวนตนันั�นมีเขตเศรษฐกิจพิเศษที�จีนกาํลงัดาํเนินการสร้าง
เมืองอุตสาหกรรมใหม่อยูแ่ลว้ 

หากโครงการแลนด์บริดจ์และท่าเรือสองฟากฝั�งแลว้เสร็จ คาดว่าจะทาํให้สินคา้
มาเลเชียส่งไปจีนที�ตอ้งลงไปใช้ท่าเรือสิงคโปร์ปีละเกือบ 2 แสนลา้นริงกิต จะมาใช้ท่าเรือกวนตนั
แทน ซึ� งยงัไม่รวมสินคา้จากประเทศใกลเ้คียงคือจากประเทศไทยก็จะใช้กวนตนัส่งไปจีนดว้ย นั�น
แปลวา่อีกราว 5 ปีขา้งหนา้ จีนมีทางเลือกมากมายสําหรับการขนส่งในทะเลจีนใต ้จะผา่นช่องแคบ
มะละกาแต่ไปแวะพกัที�มะละกาเกตเวย ์แวะรับสินคา้ที� Port Klang แลว้ตียาวไปศรีลงักาซึ� งจีนเองก็
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ไดส้ัมปทานบริหารและก่อสร้างท่าเรือใหญ่ที�นั�นอยู่ตอนนี�  หรือจะจดัระบบโลจิสติกส์ให้กบัสาย
เดินเรือของตนแวะแค่ท่าเรือ Klang ถ่ายสินคา้รอบใหม่ตีกลบัไปมหาสมุทรอินเดีย-ยุโรปได้ต่อ 
ส่วนตวัสินคา้ที�จะส่งไปตะวนัออกเดินทางผา่นแลนด์บริดจใ์ชท้่าเรือกวนตนัแยกยา้ยไปยงัท่าเรืออื�น
ที�เป็นเป้าหมายต่อไป 

การเกิดขึ�นของสะพานเศรษฐกิจที�มีตน้ทางอยูที่�ท่าเรือกลงั ซึ� งมีปริมาณสินคา้ปีละ
กว่า 13 ลา้น TEUs มากเป็นลาํดบัตน้ของโลกและกาํลงัจะมีปริมาณสินคา้เพิ�มมากขึ�นอีกจากการ
ลงทุนเขตอุตสาหกรรมใหม่ของจีน ส่วนอีกด้านหนึ� งเป็นท่าเรือกวนตัน ที�มีสินค้าดั� งเดิมของ
มาเลเซียไปจีนแต่ตอ้งส่งผ่านท่าเรือสิงคโปร์ จะได้หันมาใช้ท่าเรือของตนเองแทนปีละหลกัแสน
ลา้นริงกิต ดงันั�นประเทศไทยตอ้งเร่งสร้าง Land Bridge ดว้ยเช่นกนั ดว้ยลกัษณะภูมิประเทศของเรา
ที�อยู่สูงกว่ามาเลเซีย หากสามารถมี Land Bridge และปรับปรุงแกไ้ขกฎหมายเพื�ออาํนวยความ
สะดวกในการนาํเขา้ส่งออก ถ่ายลาํ ผา่นแดน ไดก้็จะมีความไดเ้ปรียบเหนือประเทศอื�นๆอยา่งมาก 

มีความพยายามจากทางรัฐบาลประเทศไทยที�จะสร้างสะพานเศรษฐกิจ (Land 
Bridge) เพื�อเป็นทางลดัขา้มประเทศในช่วงจงัหวดัภาคใต ้ไม่วา่จะเป็น Land Bridge ท่าเรือปากบา
รา-และท่าเรือสงขลา หรือแมก้ระทั�งขดุคอขอดกระ แต่ก็ยงัไม่ประสบผลสําเร็จดว้ยเหตุผลทางความ
มั�นคงของประเทศ และการต่อตา้นจากชุมชนหรือองค์กรพฒันาเอกชน (NGO) ดงันั�นจะตอ้งหา
แนวทางดงัต่อไปนี� เพื�อรับมือกบัสถานการณ์ดงักล่าวขา้งตน้ 

1.1 สะพานเศรษฐกจิ (Land Bridge) เชื�อมโยงจากทวาย ประเทศเมียนมา ไปตาม

เส้นทางระเบียงเศรษฐกจิตอนใต้ 
ทวาย เป็นพื�นที�ที�มีความเหมาะสม สามารถเชื�อมต่อแหล่งผลิต แหล่งวตัถุดิบ 

และตลาดของโลกไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ ท่าเรือทวาย ถือเป็น new land bridge ของอาเซียน ซึ� งจะ
ส่งเสริมใหเ้กิดประโยชน์โดยรวมระหวา่งประเทศในอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ�าโขงดงันี�  

1.1.1 เชื�อมโยงท่าเรือนํ� าลึกทวาย (เมียนมา) กบั เพราะ สินคา้ที�มาจากยุโรป 
ตะวนัออกกลาง แอฟริกา เอเชียใต ้จะผ่านที�ท่าเรือนํ� าลึกทวาย ออกสู่ท่าเรือแหลมฉบงั ภายในวนั
เดียว และสามารถส่งไปสู่ประเทศจีน เกาหลี ญี�ปุ่น หรือประเทศในแถบแปซิฟิค เปิดโอกาสในการ
ขนส่งสินคา้ไปยุโรป อเมริกา หรือ ตะวนัออกกลาง ไม่ตอ้งเดินทางไกลไปผา่นช่องแคบ มะละกา 
(มาเลเซีย ) ที�แออดัเตม็ที�  

1.1.2 นอกจากนี� ยงัลดตน้ทุน (ค่านํ� ามนั) จากระยะทางขนส่งสิ�นคา้ที�สั� นลง
อยา่งมาก โดยร่นระยะเดินทางของสินคา้ไปสู่ดา้น อินโดจีนลงประมาณ 5-6 วนั จากเดิมตอ้งออ้ม
แหลมมะละกา (มาเลเซีย) หรือท่าเรือของสิงคโ์ปร์ ซึ� งตอ้งใชเ้วลาราว 16-18 วนั  
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1.1.3 เปิดโอกาสให้พื�นที�ของ กาญจนบุรี-ราชบุรี-สุพรรณบุรี จะเป็น Gate 
Way ของ 3 ประเทศ (ลาว กมัพูชา เวียดนาม) ซึ� งเท่ากบัจะเพิ�มโอกาสให้ไทยจะเป็น ศูนยก์ลางการ
ขนส่งแห่งภูมิภาค 

1.1.4 สามารถเชื�อมต่อกบัโครงการแผนพฒันาระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวนัออก 
(Eastern Economic Corridor : EEC) ซึ� งเป็นนโยบายรัฐบาลปัจจุบนั ที�มุ่งยกระดบัโครงการอีสเทริ� น
ซีบอร์ดขึ�นเป็นซุปเปอร์อีสเทิร์นซีบอร์ด เนื�องจากตอ้งการพฒันาระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวนัออกให้
เป็นศูนยก์ลางทางเศรษฐกิจที�สําคญัของประเทศ รวมทั�งเป็นศูนยก์ลางอุตสาหกรรมแห่งอนาคต
เชื�อมโยงอนุภูมิภาคตะวนัออกเฉียงใต ้ซึ� งจะพฒันาโครงสร้างพื�นฐานโครงข่ายคมนาคมขนส่งใน
พื�นที�ภาคตะวนัออกครั� งใหญ่ รวม 62 โครงการ วงเงิน 309,755 ลา้นบาท ครอบคลุมทุกรูปแบบการ
ขนส่ง ไดแ้ก่  

1.1.4.1 ทางอากาศ การพฒันาสนามบินอู่ตะเภาให้เป็นสนามบินเชิง
พาณิชยเ์ตม็รูปแบบแห่งที� 3 พร้อมศูนยซ่์อมอากาศยาน 

1.1.4.2 ทางเรือ พฒันาท่าเรือพาณิชยส์ัตหีบเป็นท่าเรือเฟอร์รี�  พฒันา
ท่าเรือแหลมฉบงั เฟส3 พฒันาท่าเรือคลองใหญ่ จ.ตราด  พฒันาท่าเรือมาบตาพุด 

1.1.4.3 ทางถนน สร้างมอเตอร์เวย ์สายกรุงเทพฯ–ชลบุรี-พทัยา-มาบตา
พุด โครงการปรับปรุงถนนบริเวณอู่ตะเภา และมาบตาพุด โครงการปรับปรุงถนนบริเวณอู่ตะเภา
และถนนเลียบชายฝั�งทะเลในพื�นที� จ.ระยอง และชลบุรีและโครงการสร้างเส้นทางถนนสายแหลม
ฉบงั-นครราชสีมา 

1.1.4.4 ทางราง โครงการรถไฟความเร็วสูงกรุงเทพฯ-พทัยา-ระยอง
โครงการปรับปรุงทางรถไฟเชื�อมท่าเรือจุกเสม็ด โครงการรถไฟทางคู่ช่วงฉะเชิงเทรา-คลองสิบเกา้-
แก่งคอย โครงการก่อสร้างสถานีรถไฟที�อู่ตะเภา และพฒันาระบบรางเพื�อรองรับนิคมอุตสาหกรรม
ภาคตะวนัออกทั�งหมด นอกจากนั�น เทศบาลเมืองพทัยายงัมีแผนการลงทุนรถไฟรางเบาภายใน
เทศบาลรวมถึงการพฒันาถนนเลียบชายหาด และถนนสาย 2 ระยะทาง 8 กม. เป็นตน้ 

1.1.5 สามารถเชื�อมต่อกับระเบียงเศรษฐกิจตอนใต้ เชื�อมโยงไทย กัมพูชา 
เวยีดนาม ซึ� ง แบ่งเป็น 3 เส้นทางยอ่ย 

1.1.5.1 ระยะทาง 1,150 กิโลเมตร เริ�มตน้จาก กรุงเทพฯ – อรัญประเทศ 
(ไทย) – ปอยเปต – เสียมเรียบ (เสียมราฐ) – สตึงเตร็ง (Stung Treng) – รัตนคีรี (Rattanakiri) – Ou 
Ya dav (กมัพชูา) – PleiKu – Quy Nhon (เวยีดนาม) 
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1.1.5.2 กรุงเทพฯ – อรัญประเทศ (ไทย) – ปอยเปต – พนมเปญ – บาเวต 
(กมัพูชา) – นครโฮจิมินห์ – วงัเต่า (Vung Tau – เวียดนาม) เชื�อมโยงเมืองสําคญัทางการคา้ซึ� งมี
ประชากรหนาแน่นของทั�ง 3 ประเทศ 

1.1.5.3 กรุงเทพฯ – แหลมฉบงั – ตราด (ไทย) – เกาะกง – กมัปอต 
(Kampot – กมัพูชา) – ฮาเตียน (Ha Tien) – Ca Mau – Nam Can (เวียดนาม) เชื�อมโยงพื�นที� Eastern 
Economic Corridor ของไทยกบัชายฝั�งของกมัพูชา และเป็นส่วนหนึ�งของเส้นทางเลียบชายฝั�งทะเล 
ไทย – กมัพชูา – เวยีดนาม (R10) 

แผนภาพที� 4-5 : เส้นทางจากเมืองทวายไปตามแนวระเบียงเศรษฐกจิตอนใต้ 

 
ที�มา : https://opendevelopmentmekong.net/topics/infrastructure/, 2558 
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รัฐบาลไทยและเมียนมาไดล้งนามในบนัทึกความตกลง (MOU) ที�จะร่วมพฒันา
ท่าเรือนํ� าลึกทวายและโครงการถนนเชื�อมต่อทวาย-กรุงเทพ มหานคร เมื�อวนัที� cd พฤษภาคม effc 
โดยมีบริษทั อิตาเลี�ยนไทย ดีเวล๊อปเนต ์จาํกดั (มหาชน) เขา้ไปลงทุนเช่าที�ดินเพื�อ พฒันาท่าเรือทวาย
เป็นระยะเวลา i{ ปี โดยได้รับสิทธิ� สัมปทานในการบริหารท่าเรือ และพื�นที�ต่อเนื�องในลกัษณะ
สร้าง-บริหาร-โอน (BOT) ท่าเรือทวายนี� เป็นท่าเรือนํ� าลึกธรรมชาติที�มีร่องนํ� าลึกถึง f{ เมตร ซึ� ง
ประกอบ ดว้ยท่าเรือพาณิชย ์และท่าเรืออุตสาหกรรม ที�สามารถรองรับปริมาณสินคา้ได ้c�f ลา้น
ตนั/ปีและมีการจดัเตรียมพื�นที�หลงัท่า c�{ ตร.กม.สําหรับพฒันาอุตสาหกรรม ซึ� งบริเวณโครงการ
เป็นที�ตั�งของแหล่งผลิต ก๊าซธรรมชาติและนํ� ามนั จึงเหมาะสําหรับ เป็นการพฒันาอุตสาหกรรมปิ
โตรเคมิคอล และเม็ดพลาสติก อีกทั�งเมียนมา มีสินแร่อุตสาหกรรมคุณภาพสูงที�มีความพร้อมที�จะ
พฒันาอุตสาหกรรมเหล็กและอิเล็กทรอนิกส์ นอกจากทวายจะสามารถเชื�อมต่อโลกทางทะเลแลว้จะ
มีโครงข่ายทางหลวงเชื�อมต่อประเทศไทยผ่านจงัหวดักาญจนบุรี (ทวาย-บา้นเก่า-กาญจนบุรี : A-
ce>) โดย มีระยะทางระหวา่งทวายและกาญจนบุรี e>{ กม. 

อย่างไรก็ตามเนื�องจากโครงการทวายเป็นโครงการขนาดใหญ่ เกินกาํลงัของ
บริษทัอิตาเลียนไทย หรือแมแ้ต่รัฐบาลไทย จาํเป็นตอ้งชกัชวนต่างชาติเป็นผูร่้วมลงทุนดว้ยต่างชาติ
ที�วา่นี�ก็คือ ญี�ปุ่น แต่ที�ผา่นมา ญี�ปุ่นแสดงท่าทีชดัเจนวา่ ไม่สนใจที�จะลงทุนในโครงการทวาย เพราะ 
ปัญหาสําคัญคือการไม่ได้ยอมรับจากประชาชนเมียนมาในพื�นที�โครงการท่าเรือนํ� าลึกทวาย 
เนื�องจากโครงการดงักล่าวนี�กาํลงัถูกประชาชนในเมียนมาและเมืองทวาย ตั�งคาํถามถึงผลประโยชน์
ที�แทจ้ริงจากโครงการ และผลกระทบต่อประชาชน ทั�งการอพยพประชาชนในพื�นที�มากกวา่ 30,000 
คน และผลกระทบต่อเนื�องต่อระบบนิเวศและสิ� งแวดล้อมโดยรวม ข้อเสนอแนะที�รัฐบาลควร
ดาํเนินการต่อไปคือ 

1. ภาครัฐของประเทศไทยควรเจรจา กบัรัฐบาลเมียนมา เพื�อสานต่อโครงการ
ดงักล่าวโดยตอ้งแสดงเจตนารมณ์ที�ดี และนาํเสนอถึงประโยชน์ที�เมียนมาจะไดรั้บ และแนวทางการ
แกไ้ขปัญหาที�ทางเมียนมา ไม่วา่ภาครัฐ เอกชน หรือองคก์รพฒันาเอกชน (NGO) ยงักงัวลอยู ่โดย
รัฐบาลไทยควรเร่งแกปั้ญหาสิ�งแวดลอ้มที�มีอยู ่และทาํให้เป็นมาตรฐาน หรือเกินมาตรฐาน หลงัจาก
นั�นสามารถให้ผูเ้กี�ยวขอ้งเขา้มาตรวจสอบ ดูงาน เพื�อเป็นบรรทดัฐานในการจดัการดูแลสิ�งแวดลอ้ม
ในทวาย นาํปัญหาที�เกิดมาถ่ายทอดเป็นบทเรียน เพื�อเป็นแนวทางในการพฒันาประเทศเมียนมา และ
ให้ประชาชนเมียนมาเขา้มามีส่วนร่วมในการวางแผนจดัการเขตเศรษฐกิจทวายด้วย ในขณะที�
ประเทศไทยตอ้งช่วยเหลือทางเมียนมาในการเร่งออกกฎหมายสิ�งแวดลอ้ม ระเบียบดา้นการจดัทาํ
รายงานผลกระทบสิ�งแวดลอ้ม (EIA) ผลกระทบดา้นสุขภาพ (HIA) ทั�งนี�หากไดรั้บความเชื�อมั�นจาก
ทางเมียนมาแลว้ ประเทศไทยก็สามารถชกัชวนผูร่้วมทุนจากประเทศอื�นไดง่้ายขึ�น 
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2. นอกจากนี� ทางดา้นฝั�งตะวนัออกของประเทศไทย ก็จะตอ้งพฒันาเส้นทาง
คมนาคมให้เชื�อมต่อไปยงัประเทศกัมพูชา ทั� งนี� อาจพิจารณาช่วยเหลือการก่อสร้างโครงสร้าง
พื�นฐานให้กบักัมพูชา หรือเจรจากบัประเทศที�มีศกัยภาพเช่นประเทศจีนเพื�อหางบประมาณเพื�อ
สนบัสนุน ทั�งนี�ควรพฒันาโครงข่ายทั�งทางถนน และทางรางให้เชื�อมต่อกนัดว้ย และสนบัสนุนให้
ใชร้ะบบรางมากขึ�นเพื�อลดตน้ทุนค่าขนส่ง ปรับปรุงและจดัหาหวัรถจกัรที�มีคุณภาพ และเพียงพอต่อ
การใชง้าน ทั�งนี� ไทยจะไดป้ระโยชน์จากการที�กมัพูชาจะมีโครงสร้างพื�นฐานดา้นคมนาคมที�ดี และ
สินคา้จากกมัพชูาที�จะส่งออกก็จะไหลเขา้มาทางท่าเรือแหลมฉบงัเพื�อส่งออก 

1.2 สะพานเศรษฐกิจ (Land Bridge) เชื�อมโยงจากติลาวา ประเทศเมียนมา ไป

ตามเส้นทางระเบียงเศรษฐกจิแนวตะวนัออก – ตะวนัตก 
นอกจากเขตเศรษฐกิจทวาย แล้วนั�น ยงัมีอีกโครงการหนึ� งคือที�น่าสนใจและ

ตอ้งทาํคู่ขนานไปกบัสะพานเศรษฐกิจทวายคือ โครงการเขตเศรษฐกิจพิเศษ “ติลาวา” ซึ� งอยูห่่างจาก
กรุงยา่งกุง้เพียง 25 กิโลเมตรเท่านั�น และมีขนาดเล็กกวา่ โครงการทวายถึง 10 เท่า โดยตั�งบริษทัร่วม
ทุนขึ�นมาดาํเนินโครงการ มีฝ่ายเมียนมาถือหุ้นใหญ่ร้อยละ 51 ในขณะที�ฝ่ายญี�ปุ่นถือหุ้นโดยเอกชน
รวมกันอีกร้อยละ 49 คือ บริษทัมิตซูบิชิ มารูเบนี และสุมิโตโม มีพื�นที�ประมาณ 15,000 ไร่อยู่
ระหวา่งเขต Thanlyin และเขต Kyauktan เขตเศรษฐกิจพิเศษนี� มีศกัยภาพ และความเป็นไปไดที้�จะทาํ
สะพานเศรษฐกิจเชื�อมต่อไปยงัฝั�งอ่าวตงัเกี�ยทางประเทศเวยีดนาม ซึ� งมีขอ้ดีดงันี�  

1.2.1 มีความคืบหน้าที�ชดัเจน และรวดเร็วกว่าเขตเศรษฐกิจพิเศษอื�นๆ โดย
รัฐบาลเมียนมาและรัฐบาลญี�ปุ่น ไดล้งนามในบนัทึกความเขา้ใจ ร่วมกนัพฒันาโครงการ เมื�อเดือน
ธนัวาคม 2555 และเริ�มดาํเนินการระยะที� 1 แลว้ในเดือน กนัยายน 2558 มีผูล้งทุนแลว้ 48 บริษทัจาก 
13 ประเทศ และกาํลงัเริ�มระยะที� 2 คาดวา่จะแลว้เสร็จในปี 2561 

1.2.2 โดยเฉพาะทาํเลที�อยู่ใกล้เมืองย่างกุ้ง ซึ� งเป็นเมืองใหญ่และเป็นเมือง
หลวงเก่ามีประชากรกวา่ 7 ลา้นคน 

1.2.3 สามารถเชื�อมต่อมายงัเส้นทางระเบียงเศรษฐกิจตะวนัออก-ตะวนัตกที�
ผา่นเมียวดี (เมียนมา) แม่สอด - ตาก-พิษณุโลก - ขอนแก่น - กาฬสินธ์ุ - มุกดาหาร (ไทย) - สะหวนั
นะเขต - แดนสะหวนั (ลาว)- ลาวบ่าว – ดองฮา - เว ้- ท่าเรือดานงั (เวยีดนาม) 

1.2.4 ใช้ระยะเวลาเดินทางจาก ติลาวาประเทศเมียนมา ไป ดานัง ประเทศ
เวียดนาม ประมาณ 6-7 วนั หรือจากติลาวาประเทศเมียนมา ไปท่าเรือแหลมฉบงั ประมาณ 3-4 วนั
หากปรับปรุงเส้นทางให้เรียบร้อยแลว้ ซึ� งเร็วกว่าจากเดิมตอ้งออ้มแหลมมะละกา (มาเลเซีย) หรือ
ท่าเรือของสิงคโ์ปร์ ซึ� งตอ้งใชเ้วลาราว 16-18 วนั 
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แผนภาพที� 4-6 เส้นทางเสนอให้เกิดการพัฒนาเพิ�มเติมภายใต้กรอบความร่วมมืออนุภูมิภาคลุ่ม

แม่นํXาโขง 

 

 
ที�มา : https://opendevelopmentmekong.net/topics/infrastructure/, 2558 คณะทาํงานกลุ่มคา้ชายแดน
และสินคา้อุปโภคบริโภค LAO – THAI Business Forum e{c�, 2560 

1.2.5 ซึ� งเส้นทางช่วงนี�จะเชื�อมต่อกบัโครงการทางหลวงเชื�อมอินเดีย เมียนมา 
ไทย ซึ� งกาํลงัดาํเนินการอยูใ่นระยะทาง c,4{{ กิโลเมตร จากเมืองโมเรห์ เมืองชายแดนของแควน้มณี
ปุระของอินเดีย ผ่านเขา้ประเทศเมียนมา มาถึงเมืองมณัฑเล่ย์ เมืองใหญ่อนัดบัสามของเมียนมา 
ต่อไปยงัเมืองยา่งกุง้ ต่อมาจนถึงอาํเภอแม่สอด จงัหวดัตากของไทย ซึ� งใกลแ้ลว้เสร็จในอีก ch เดือน 
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โดยกาํลงัสร้างสะพานเชื�อมทางหลวงสายนี�  ดว้ยการซ่อมแซมสะพานเก่าในยุคอาณานิคม สร้างใน
สมยัที�องักฤษปกครองเมียนมา จาํนวน �> สะพานใหใ้ชก้ารไดใ้หม่ โดยทางรัฐบาลอินเดียเป็นผูอ้อก
ทุนในการซ่อมแซมให้ หากว่าสะพานเหล่านี� แลว้เสร็จ ประชาชนในสามประเทศสามารถใช้ทาง
หลวงสายนี� ในการคมนาคมไดส้ะดวก จากประเทศไทยไปถึงอินเดีย และในอนาคตสามารถพฒันา
เส้นทางไปสู่ยโุรป ซึ� งจะไปถึงประเทศองักฤษเช่นเดียวกบัเส้นทางตามนโยบาย One Belt One Road 
ของประเทศจีน ซึ� งจะตอ้งพิจารณาวางแผนสําหรับเส้นทางระบบรางไวด้้วยซึ� งเป็นรูปแบบการ
ขนส่งที�มีตน้ทุนตํ�า 

แผนภาพที� 4-7 ทางหลวงเชื�อมอนิเดีย เมียนมา และประเทศไทย 

 

ที�มา : http://www.nationmultimedia.com, 2016 
1.2.6 ภาครัฐไทยจะตอ้งให้การสนบัสนุนหรือผลกัดนัให้เส้นทางจากติลาวา

เชื�อมมายงัเส้นทางตามระเบียงเศรษฐกิจตะวนัออก-ตะวนัตก ให้อยู่ภายใตก้รอบความร่วมมืออนุ
ภูมิภาคลุ่มแม่นํ� าโขงโดยมีธนาคารพฒันาเอเชีย (ADB) ให้เงินทุนสนบัสนุนก่อสร้างเส้นทางถนน
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เพื�อใหเ้ชื�อมโยงสะพานเศรษฐกิจจากฝั�งทะเลอนัดามนัไปสู่ทะเลจีนใต ้และปรับปรุงขั�นตอนอาํนวย
ความสะดวกทางการนาํเขา้ ส่งออก ซึ� งจะไดก้ล่าวในลาํดบัถดัไป 

1.2.7 เพื�อให้การเชื�อมโยงสู่ประเทศเพื�อนบา้น ได้มีทางเลือกเพิ�มเติมจาก
เส้นทางระเบียงเศรษฐกิจเดิมในกรอบความร่วมมือในอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ� าโขง ซึ� งเป็นเส้นทางที�ผา่น
เมืองสาํคญัทั�งที�เป็นแหล่งท่องเที�ยว และเมืองการคา้ และอุตสาหกรรม และยงัสอดคลอ้ง ขนาน และ
เชื�อมโยงกบัเส้นทางตามระเบียงเศรษฐกิจเดิมภายใตก้รอบความร่วมมือในอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ� าโขง 
โดยจะสามารถขยายความเจริญไปยงัเขตพื�นที�นั�นๆได ้ภาครัฐโดยกระทรวงคมนาคมควรจะเสนอ
เส้นทางเพิ�มเติมต่อธนาคารพฒันา 

1.2.7.1 เส้นทางจากติลาวา – ย่างกุ้ง – เมาะลําไย ซึ� งมีระยะทาง
ประมาณ 340 กิโลเมตร ซึ� งจะเชื�อมท่าเรือและเขตเศรษฐกิจติลาวากบัเส้นทางตามระเบียงเศรษฐกิจ
ตะวนัออก-ตะวนัตก ซึ� งจะสามารถเป็น สะพานเศรษฐกิจเชื�อมฝั�งทะเลอนัดามนั และทะเลจีนใต ้

1.2.7.2 เส้นทางเพิ�มเติม East West Economic Corridor จากกาฬสินธ์ – 
สกลนคร – นครพนม (ไทย) ผ่านด่านสะพานมิตรภาพแห่งที� > คาํม่วน ไปถนนหมายเลข ce ผา่น
ด่านนาพาว (สปป.ลาว) ด่านจาลอ (เวยีดนาม) ไปเชื�อมโยงถนนหมายเลข c ของเวียดนามที�ฮาติง ซึ� ง
เป็นเส้นทางที�สั�นที�สุดที�จะไปถึงประเทศจีนตอนใต ้ซึ� งเป็นตลาดใหญ่มีศกัยภาพที�ดีในอนาคต แต่มี
สภาพถนนที�ไม่เอื�อต่อการคมนาคม มีความเสี�ยงต่ออุบติัเหตุทางทอ้งถนน 

แผนภาพที� 4-8 สภาพเส้นทาง R12 จากด่านท่าแขก ไปจนถึงด่านที�เชื�อมต่อระหว่าง สปป. ลาว 

และ เวยีดนาม 

 
ที�มา : SCG Logistics Services, 2017 

2.1 2.2 

2.1 ช่วงที� 1 ทางราบ 130 กม 

2.2 ช่วงที� 2 ขึ�นเขา 18 กม 
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1.2.7.2.1 ช่วงที� c ทางราบ c>{ กม. สภาพถนน e ช่องทาง ไม่
มีเส้นแบ่ง lane และไม่มีป้ายเตือน ไม่มีไฟฟ้าในตอนกลางคืน ไม่มีจุดพกัรถ  

1.2.7.2.2 ช่วงที� e ขึ� นเขา ch กม.ไปด่านที�เชื�อมต่อระหว่าง 
ลาว และ เวียดนาม: มีลกัษณะเป็นเขาสูงชนั บางช่วงมีเพียง c lane และเป็นจุดโคง้อนัตราย ยงัไม่มี
เส้นทาง by pass เพื�อหลีกเลี�ยง เขตชุมชน 

2. นโยบาย One Belt One Road ส่งผลกระทบต่อประเทศไทยอยา่งไม่อาจหลีกเลี�ยง
ได ้แต่หากพิจารณาตามเส้นนี� จะพบว่า เส้นทางบก (China – Indochina Peninsula Economic 
Corridor) จะผ่านประเทศไทย ซึ� งในทางภูมิศาสตร์แล้วประเทศไทยถือเป็นจุดศูนยก์ลางของอนุ
ภูมิภาคลุ่มแม่นํ� าโขง และนโยบาย One Belt One Road ก่อให้เกิดประโยชน์ต่อประเทศไทย ทั�งมิติ
ทางเศรษฐกิจ และมิติทางสังคม วฒันธรรม ดงันั�นสิ�งที�ประเทศไทยควรดาํเนินการคือ หาทางใช้
ประโยชน์จากนโยบายดงักล่าวดงัต่อไปนี�  

2.1 เชื�อมโยงโครงสร้างพื�นฐานดา้นคมนาคมของไทยกบัโครงสร้างพื�นฐานตาม
นโยบาย One Belt One Road ไดแ้ก่ พฒันาทางรถไฟ กรุงเทพฯ – โคราช – หนองคาย ให้เป็นระบบ
รางคู่เพื�อสะดวกต่อการขนส่งสินค้า ซึ� งจะเชื�อมต่อกับทางรถไฟคุนหมิง – แขวงหลวงนํ� าทา – 
เวียงจนัทน์ ตามระเบียงเศรษฐกิจ China – Indochina Peninsula Economic Corridor ซึ� งจะสามารถ
เชื�อมไปยงั New Urasian Land Bridge Economic Corridor ที�เป็นเส้นทางที�สามารถเชื�อมไปถึงกรุง
ลอนดอนประเทศองักฤษ ผา่น 9 ประเทศ ไดแ้ก่ จีน คาซคัสถาน รัสเซีย เบลารุส โปแลนด์ เยอรมนั 
เบลเยี�ยม ฝรั�งเศส และองักฤษ เส้นทางนี� เริ�มจากเมือง Yiwu ทางตะวนัออกของจีน ไปสิ�นสุดที�กรุง
ลอนดอน ประเทศองักฤษใช้เวลาเพียง 18 วนัในการขนส่งสินคา้ เทียบกบัการขนส่งทางเรือจะใช้
เวลาถึง 36 วนั และมีค่าใชจ่้ายถูกกวา่การขนส่งทางอากาศ โดยเมื�อเทียบราคาขนส่งตูค้อนเทนเนอร์ 
40 ฟุต สาํหรับการขนส่งทางรถไฟเส้นนี�จะอยูที่� 4,600 ดอลล่าร์สหรัฐฯ ซึ� งคิดเป็นประมาณครึ� งหนึ�ง
ของการขนส่งทางอากาศ  
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แผนภาพที� 4-9 เส้นทางรถไฟไทยเพื�อเชื�อมกบั One belt One Road 

 
ที�มา : Mecator Institute for China Studies, 2017 

2.2 พฒันาเส้นทางเดินรถ Para North-South Corridor ขนานกบัเส้นทางระเบียง
เศรษฐกิจเหนือ-ใต ้โดยเริ�มที�บ่อเต็น (ภาคเหนือของ สปป.ลาว ซึ� งติดกบัเมืองคุนหมิงในมณฑลยู
นาน) - อุดมชยั – หลวงพระบาง - ไชยบุรี - แก่นเทา้ - ท่าลี� – เลย – เพชรบูรณ์ – สระบุรี - กรุงเทพ 
ซึ� งจะสามารถทาํถนนเชื�อมโยง R>A ฝั�งไทยที�ด่านภูดู่ ทั�งนี� จะใชเ้ส้นทางนี�แทนถนน R3A เนื�องจาก
ถนน R3A มีสภาพไม่ดี และอยูภ่ายใตก้ารสนบัสนุนของธนาคารพฒันาเอเชีย (ADB) ดงันั�นเส้นทาง
นี�จะเป็นตวัเชื�อมที�สาํคญัไปสู่เส้นทาง One Belt One Road 
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แผนภาพที� 4-10 Para North-South Corridor  

 
ที�มา : https://opendevelopmentmekong.net/topics/infrastructure/, 2558  

2.3 โครงการพฒันาที�ไทยจะทาํร่วมกบัจีนควรมองเป็นโอกาส แต่ตอ้งรอบคอบใน
การต่อรอง อยา่งโครงการรถไฟไทย จีน แมจ้ะล่าชา้ แต่การพิจารณา รายละเอียดสัญญาการลงทุนที�
ยติุธรรมก็เป็นขอ้ที�ควรตระหนกั การเขา้มามีอิทธิพลของจีนในภูมิภาค ไม่ควรมองวา่เป็นการตกเป็น
เบี�ยล่างทางเศรษฐกิจ แต่เป็นสิ�งที�มองไดว้า่เป็นของผลประโยชน์ ที�แต่ละชาติ จะให้นํ� าหนกัมากกวา่ 
เช่น การเปิดรับจีนเขา้มาลงทุนในโครงการขนาดใหญ่ของประเทศเพื�อนบา้น กมัพูชา ลาว เมียนมา 
ในระยะสั�นประเทศไทยตอ้งพฒันาโครงสร้างพื�นฐานให้เชื�อมต่อกบัระเบียงเศรษฐกิจตามนโยบาย 
One Belt One Road ดงัที�ไดก้ล่าวมาแลว้ขา้วตน้ และในระยะยาว ประเทศไทยจะตอ้งพฒันาระบบ
ราง และเส้นทางรถยนต์ เพื�อสามารถเชื�อมต่อไปยงัทวีปต่างๆ ของโลก เช่นยุโรป หรืออเมริกา ใน
ลักษณะแบบไร้พรหมแดน ทั� งนี�  ควรให้สถาบนัการศึกษาเข้ามามีส่วนช่วยในการวิเคราะห์ 
เปรียบเทียบ ความคุ้มค่าของโครงการดังกล่าวกับโครงการอื�นๆของรัฐบาล และจัดลําดับ
ความสาํคญั เพื�อจดัสรรงบประมาณตามความเหมาะสม 
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แผนภาพที� 4-11 เส้นทางสู่ยุโรปในอนาคต 

 
ที�มา : http://www.mtoday.co.th, 2017 

ทั�งนี� ประเทศไทยควรพิจารณาให้การสนบัสนุนดา้นการพฒันาเส้นทางถนน
เชื�อมโยงสู่ประเทศเพื�อนบา้น ผ่านองค์การมหาชน ภายใตก้ระทรวงการคลงัอย่างสํานกังานความ
ร่วมมือพฒันาเศรษฐกิจกับประเทศเพื�อนบ้าน (NEDA) หรือหารือในกบัประเทศเพื�อนบ้านที�
เกี�ยวขอ้งเพื�อตกลงแนวระเบียงเศรษฐกิจร่วมกนัเสนอต่อ ธนาคารพฒันาเอเชีย (ADB) ซึ� งให้การ
สนับสนุนการก่อสร้างโครงสร้างพื�นฐานด้านโลจิสติกส์ในอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ� าโขงอยู่แล้ว และ
ธนาคารเพื�อการลงทุนโครงสร้างพื�นฐานแห่งเอเชีย (AIIB) ซึ� งให้การสนบัสนุนโครงสร้างพื�นฐาน
ดา้นโลจิสติกส์ในภูมิภาคเอเชียแปซิฟิก ไดเ้ป็นทางเลือก เพื�อพฒันาเส้นทางจากด่านบา้นพุนํ� าร้อน
ไปยงัเมืองทวาย ที�เป็นทางดินลูกรังเพื�อเชื�อมโยงเส้นทางมาสู่ประเทศไทย เชื�อมต่อไปยงัประเทศ
กมัพูชา และเวียดนามตามแนวระเบียงเศรษฐกิจตอนใต ้รวมถึงพฒันาปรับปรุงเส้นทาง จากติลาวา 
ประเทศเมียนให้เชื�อมต่อมายงั อาํเภอแม่สอด จ.ตากของประเทศไทย ไปสู่ นครพนม ออกสู่ สปป.
ลาว ไป จาลอ (เวียดนาม) ผา่นเส้นทางหมายเลข 12 เพื�อให้สะพานเศรษฐกิจมีความสมบูรณ์ตลอด
ทั�งเส้นทาง  

3. พฒันาด่านชายแดนที�สาํคญัเพื�ออาํนวยความสะดวกในการขนส่งสินคา้ขา้มแดน 
3.1 พฒันาด่านชายแดนที�ผ่านแนวเส้นทางสะพานเศรษฐกิจทวาย เชื�อมเส้นทาง

ระเบียงเศรษฐกิจตอนใต ้ไดแ้ก่ 
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3.1.1 พฒันาจุดผา่นแดนถาวรบา้นพุนํ� าร้อน (ไทย-เมียนมา) จ.กาญจนบุรีให้
เป็นด่านศุลกากร  

3.1.2 เปิดด่านบา้นหนองเอี�ยนและด่านบา้นป่าไร่ (ไทย-กมัพูชา) จ.สระแกว้ 
เพื�อลดความแออดัที�ด่านอรัญประเทศ 

3.1.3 ปรับปรุงด่านศุลกากรหาดเล็ก จ.ตราด (ไทย-กมัพูชา) ให้รองรับกับ
จาํนวนคนและสินคา้ที�เพิ�มขึ�น 

3.2 พฒันาด่านชายแดนที�ผา่นแนวเส้นทางสะพานเศรษฐกิจติลาวา เชื�อมเส้นทาง
ระเบียงเศรษฐกิจตะวนัออก – ตะวนัตก 

3.2.1 พฒันาด่านศุลกากรแม่สอด (ไทย-เมียนมา) โดยจดัหาพื�นที�ให้เพียงพอ
ในฝั�งเมียนมา ขณะเดียวกนัก็เร่งก่อสร้างด่านศุลกากรแห่งใหม่ใหแ้ลว้เสร็จ  

3.2.2 พิจารณาขยายเวลาด่านนครพนม (ไทย-สปป.ลาว) ให้เปิดถึง 24:00 น. 
จากเดิมเปิดถึง 22:00 น 

3.3 ก่อสร้างสะพานแห่งใหม่ที� ด่านหนองคาย เพื�อระบายความแออัด และ
การจราจรที�คบัคั�ง และรองรับการคา้ที�เพิ�มขึ�นจากเส้นทางตามนโยบาย One Belt One Road โดยแยก
ทางรถยนตแ์ละทางรถไฟ ไม่พาดผา่นกนั 

4. เน้นการขนส่งที�มีต้นทุนตํ�า และพฒันาการเชื�อมต่อระหว่างรูปแบบขนส่งต่างๆ  
การขนส่งเชื�อมต่อระหวา่งรูปแบบต่างๆ หมายถึง การขนส่งสินคา้จากตน้ทางจนถึง

ปลายทาง โดยมีการใชรู้ปแบบการขนส่งตั�งแต่ 2 รูปแบบขึ�นไป ซึ� งเหมาะกบัการขนส่งที�เป็นการ
ขนส่งในระยะกลางและระยะไกล การขนส่งในรูปแบบดงักล่าว เกิดจากการพฒันาการขนส่งทุก
รูปแบบใหส้ามารถทาํงานเชื�อมประสานกนัไดอ้ยา่งเป็นระบบ การขนส่งแต่ละรูปแบบตอ้งถูกใชใ้ห้
เกิดประสิทธิภาพสูงสุด มีความสะดวก รวดเร็ว และตน้ทุนทางดา้นการขนส่งลดลง เป็นผลให้เกิด
ความไดเ้ปรียบเชิงการแข่งขนัขึ�น ดงันั�น การเชื�อมโยงเครือข่ายการขนส่งตอ้งกระทาํทั�งในประเทศ
และระหวา่งประเทศ 

การขนส่งต่อเนื�องหลายรูปแบบ จะตอ้งสามารถแข่งขนักบัตน้ทุนค่าขนส่งทาง
ถนนเพียงอย่างเดียวได้ การขนส่งต่อเนื�องหลายรูปแบบ จะถูกพิจารณาหรือน่าสนใจสําหรับ
ผูใ้ชบ้ริการก็ต่อเมื�อมีระยะทางในการขนส่งไม่นอ้ยกวา่ f{{ กิโลเมตร3 เนื�องจากค่าใชจ่้ายต่าง ๆ ที� 

__________________________ 

3“Multi-modal Transportation (MT)”. (ออนไลน์). เขา้ถึงไดจ้าก : http://www.tanitsorat 
.com/view.php?id=91, 2550. 
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เกิดขึ�นจะถูกกว่าการขนส่งทางถนน แต่การขนส่งต่อเนื�องหลายรูปแบบที�เกิดประสิทธิภาพด้าน
ตน้ทุนมากที�สุดและระยะเวลาในการขนส่งที�รวดเร็ว จะตอ้งดาํเนินการโดยมุ่งเนน้ไปที�การขนส่ง
ทางรถไฟ ทางแม่นํ�า และทางทะเลเป็นหลกั เพราะเป็นโหมดที�ประหยดัที�สุด ถา้จาํเป็นจะตอ้งมีการ
ใช้การขนส่งทางถนนก็จะจาํกดัระยะทางที�ใช้ให้น้อยที�สุด โดยอาจจะใช้การขนส่งทางถนนเพียง
ระยะทางสั� น ๆ ที�ตน้ทางหรือปลายทางในการขนส่งสินคา้เท่านั�น การให้บริการขนส่งทางรถไฟ 
และทางนํ� าที�ผ่านมามีปริมาณความตอ้งการขนส่งสินคา้ทางรถไฟมากกว่าความสามารถในการ
รองรับ เช่นสินคา้ประเภท ขา้ว นํ� าตาล และมนัสําปะหลงั จึงเป็นโอกาสในการผลกัดนัการขนส่ง
ทางรางมากขึ�น และตามขอ้มูลการขนส่งสินคา้แยกตามรูปแบบการขนส่งดงัที�กล่าวไปในบทที� 3 
นั�น การขนส่งทางราง และทางนํ�า ซึ� งมีตน้ทุนที�ต ํ�า แต่มีสัดส่วนการขนส่งที�นอ้ย หรือรวมกนัเท่ากบั
ร้อยละ 19 ของการขนส่งทั�งหมด ทั�งนี� เนื�องจากการขนส่งทางรางไม่มีการบริหารที�เป็นระบบ ราง
รถไฟร้อยละ 91 เป็นรางเดี�ยวทาํให้ตอ้งรอเพื�อสวนทาง เวลาการเดินรถไม่แน่นอน หัวรถจกัรไม่
เพียงพอ และเนื�องจากการขนส่งทางรางมีขอ้จาํกดัเรื�องการเขา้ถึงผูรั้บสินคา้ปลายทาง ตอ้งมีขนถ่าย
สินคา้เพื�อเปลี�ยนรูปแบบการขนส่ง แต่สิ�งอาํนวยความสะดวกในการขนถ่ายสินคา้ไปสู่การขนส่ง
รูปแบบอื�นยงัไม่มีประสิทธิภาพและไม่ทนัสมยั ทาํใหยุ้ง่ยากและเกิดตน้ทุนซํ� าซ้อนที�สูง จึงไม่เป็นที�
นิยม ในขณะที�ทางนํ� าก็ยงัมีปัญหาในการขนถ่ายบริเวณท่าเทียบเรือ ทาํให้มีปัญหาขอขวด จึงขนส่ง
ไดล่้าชา้ 

แนวทางการพฒันาโครงสร้างพื�นฐานของประเทศไทยมีแผนงานที�ดีพอสมควร
แลว้ เห็นได้จากโครงการ Mega Project ที�มีการก่อสร้างทางรถไฟรางคู่ การก่อสร้างถนน หรือ
แผนการพฒันาระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวนัออก เป็นตน้ แต่รัฐบาลควรมีแผนเพื�อมุ่งสู่การขนส่งที�
ย ั�งยืน โดยลดต้นทุนระบบโลจิสติกส์ของประเทศในภาพรวม และให้ความสําคัญกับการ
เปลี�ยนแปลงการใชรู้ปแบบการขนส่งจากถนนสู่การขนส่งที�มีตน้ทุนการขนส่งตํ�ากวา่ ซึ� งนอกจากจะ
ไดป้ระโยชน์จากตน้ทุนการขนส่งที�ประหยดั และมีประสิทธิภาพแลว้ การขนส่งทางถนนที�ลดลง 
และเพิ�มการขนส่งทางรางและทางนํ� าจะช่วยลดการปล่อยปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์และลด
ผลกระทบสิ� งแวดล้อมได้อย่างมาก เนื�องจากการขนส่งทางรางต่อสินคา้หนัก c ตนัระยะทาง c 
กิโลเมตรจะปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ตํ�ากวา่การขนส่งในรูปแบบอื�น นอกจากนี�ตอ้งยกระดบั
รูปแบบการขนส่งดา้นต่างๆ ให้ระบบโลจิสติกส์ภาพรวมของประเทศไทยมีศกัยภาพในการแข่งขนั 
ภาคเอกชนมีต้นทุนการทําธุรกิจที�ต ํ� าลง ดังนั� นการเร่งพัฒนาและยกระดับการขนส่งให้มี
ประสิทธิภาพ ในประเด็นหลกัๆ ของแต่ละรูปแบบการขนส่งควรมีดงันี�  

4.1 สนบัสนุนใหเ้กิดระบบการขนส่งที�มีประสิทธิภาพ เพื�อให้เกิดการปรับเปลี�ยน
จากการขนส่งที�พึ�งพาการขนส่งทางถนนเป็นหลกั สู่การขนส่งทางรางและทางนํ�า ส่วนทางอากาศจะ
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ใช้เมื�อตอ้งการความรวดเร็ว พฒันาโครงสร้างพื�นฐานดา้นโลจิสติกส์ตอ้งพฒันาเส้นทางการเดิน
รถไฟให้ครอบคลุม  และมีอุปกรณ์อาํนวยความสะดวกในการขนยา้ยสินคา้ไปสู่รูปแบบการขนส่ง
อื�นแบบต่อเนื�องกนั  

4.2 จดัตั� งศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้าในจงัหวดัที�สําคญัในแต่ละภาคของ
ประเทศไทยเพื�อทาํหน้าที�เป็นสถานีเปลี�ยนถ่ายสินคา้ ซึ� งมาจากผูผ้ลิตหลายราย แลว้นาํมาคดัแยก 
รวบรวม ก่อนที�จะจดัส่งไปยงัจุดหมายปลายทางต่างๆ โดยสามารถเชื�อมโยงการขนส่งในรูปแบบ
ต่างๆ ไม่ว่าจะเป็นการขนส่งทางรถไฟ ทางรถนน หรือขนส่งทางนํ� า หรือที�เรียกว่า Multimodal 
Transportation ทั�งนี� เพื�อเป็นการเปลี�ยนรูปแบบการขนส่งสินคา้ที�มาจากระยะทางไกล ซึ� งขนส่งโดย
ทางรถไฟ มาเป็นรูปแบบการขนส่งสินคา้ระยะใกลจ้นถึงมือลูกคา้ (last mile delivery) ทางถนน 
และยงัมีส่วนช่วยแกปั้ญหา รถบรรทุกที�ไม่มีสินคา้ในเที�ยวกลบั ซึ� งเป็นปัญหาสําคญัของการขนส่ง
ทางถนนในประเทศไทย อย่างไรก็ตามการจะเชื�อมโยงรูปแบบการขนส่งไดอ้ย่างมีประสิทธิภาพ 
โครงสร้างพื�นฐานจะตอ้งทาํอยา่งบูรณาการ สถานีรถไฟที�สําคญั ก็ตอ้งมีพื�นที�เพียงพอในการขนยา้ย
สินคา้ และมีอุปกรณ์ในการขนยา้ยสินคา้ระหว่างรูปแบบการขนส่ง ซึ� งตาํแหน่งที�เหมาะสมในการ
จดัตั�งศูนยร์วบรวบและกระจายสินคา้ ทั�งในประเทศ และระหว่างประเทศ ตามผลการศึกษาความ
เป็นไปไดแ้ละรูปแบบการบริหารสถานีขนส่งสินคา้ภูมิภาค ของสถาบนัเทคโนโลยีพระจอมเกลา้เจา้
คุณทหารลาดกระบงั (สจล.) ไดร้ะบุไว ้17 แห่งทั�วประเทศ ดงัต่อไปนี�  หนองคาย สงขลา สระแกว้ 
ตาก และมุกดาหาร ขอนแก่น สุราษฎร์ธานี อุบลราชธานี นครราชสีมา เชียงใหม่ นครสวรรค ์
พิษณุโลก นราธิวาส กาญจนบุรี ปราจีนบุรี ตราด การบริหารสามารถทาํไดโ้ดยรูปแบบการลงทุน
ระหว่างภาครัฐและเอกชน โดยรัฐจดัหาที�ดินและสร้างโครงสร้างพื�นฐานและสิ� งอาํนวยความ
สะดวก ส่วนเอกชนเขา้มาบริหารจดัการ 

4.3 สร้างระบบตูค้อนเทนเนอร์ที�ติดหวัลากขนส่งบนแคร่รถไฟ (Trailer on Flat 
Car) โดยแนวคิดนี� เริ�มมาจากคณะละครสัตว ์และการขนส่งทางทหาร และไดพ้ฒันามาในรูปแบบ
พาณิชยใ์นช่วงปี พ.ศ. 2493 – 2503 ซึ� งจะสามารถทาํให้การขนส่งจากผูผ้ลิตถึงมือลูกคา้ (Door to 
Door) เป็นไปไดโ้ดยผา่นการขนส่งทางถนน และทางราง โดยการยา้ยตูค้อนเทนเนอร์จากรถไปขึ�น
รถไฟสมยัก่อนจะสร้างทางลาดขึ� นไป แต่ในปัจจุบนัจะใช้เครนยก ซึ� งรัฐบาลตอ้งจดัหารถไฟที�
สามารถรองรับนํ�าหนกับรรทุกสินคา้ดว้ยวิธีดงักล่าว พร้อมจดัตั�ง คลงัสินคา้ สถานีขนยา้ย และศูนย์
กระจายสินคา้ ในทุกสถานีรถไฟที�สําคญัของประเทศ และมีอุปกรณ์อาํนวยความสะดวกในการ
เคลื�อนยา้ยสินคา้ดว้ย ปรับปรุงหน่วยงานการรถไฟให้ทาํงานไดใ้นเชิงพาณิชย ์ตอ้งมีการปรับตาราง
รถไฟที�เหมาะสม 
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แผนภาพที� 4-12 : ภาพตู้คอนเทนเนอร์ที�ติดหัวลากขนส่งบนแคร่รถไฟ (Trailer on Flat Car)  

 
ที�มา : http://www.bnsf.com/news-media/go/doc/�{d{/egfe>he/TOFC-Trailer-on-Flat-Car.html, 

2017, www.independentdispatch.com, 2017, http://railworksamerica.com/forum/ 
viewtopic.php?f=13&t=649, 2010 

4.4 พฒันาเส้นทางการขนส่งระบบรางคู่ใหเ้ชื�อมกนัระหวา่งประเทศในอนุภูมิภาค
ลุ่มแม่นํ� าโขง ตามกลยุทธ์สะพานเศรษฐกิจ เชื�อมทวาย ประเทศเมียนมา ผ่านมายงัทางรถไฟ
กาญจนบุรีเชื�อมต่อไปยงัด่านคลองลึก อรัญประเทศ เขา้ประเทศกมัพูชา เมืองปอยเปต – พนมเปญ – 
บาเวต (กมัพูชา) – นครโฮจิมินห์ – วงัเต่า (Vung Tau – เวียดนาม) และ สะพานเศรษฐกิจเชื�อมเมือง 
ติลาวา - เมียวดี (เมียนมา) มายงั แม่สอด - ตาก-พิษณุโลก - ขอนแก่น – มหาสารคราม – ร้อยเอ็ด - 
มุกดาหาร (ประเทศไทย) - สะหวนันะเขต - แดนสะหวนั (ลาว)- ลาวบ่าว – ดองฮา - เว ้- ท่าเรือดานงั 
(เวียดนาม) ประเทศไทยควบคู่ไปกบัเส้นทางขนส่งทางถนน เพื�อลดตน้ทุนการขนส่ง และเลี�ยง
การจราจรที�หนาแน่น 

4.5 พฒันาระบบการขนส่งทางอากาศเพื�ออยา่งบูรณาการเพื�อให้เป็นศูนยก์ลางการ
ขนส่งทางอากาศในอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ� าโขง เนื�องจากประชากรในจีนตอนใต ้โดยเฉพาะในคุนหมิง 
เสฉวน ฉงชิ�ง ซีอาน และกุ้ยโจว มีประชากรประมาณ 220 ล้านคน เป็นแหล่งผลิตสินค้าที�ใช้
เทคโนโลยขีั�นสูง และส่งออกดอกไม ้และกลว้ยไมไ้ปยงัยุโรปแหล่งใหญ่ ในขณะที�สนามบินในจีน
ในเมืองปักกิ�ง เซี�ยงไห้ กวางโจว และคุนหมิง มีเที�ยวบินไปยุโรปน้อย ทาํให้เป็นโอกาสสําหรับ
ประเทศไทย เนื�องจากประเทศไทยมีภูมิศาสตร์ที�อยู่กึ� งกลางของอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ� าโขง และมี
สนามบินที�ใหญ่และทนัสมยั มีผูโ้ดยสารจากต่างประเทศเขา้มาจาํนวนมากจากหลายประเทศที�มาทั�ง
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ด้านธุรกิจ และท่องเที�ยว ทาํให้สนามบินสุวรรณภูมิมีจาํนวนเที�ยวบินไปยุโรปมาก มีค่าขนส่งที�
ไดเ้ปรียบกว่าประเทศอื�นๆในอนุภูมิภาค แต่หากไม่มีการจดัการการขนส่งที�ดี จะทาํให้เสียโอกาส
มหาศาล  

ค่าใชจ่้ายเกี�ยวกบัท่าอากาศยาน (Airport Charges) เป็นตน้วา่ ค่าธรรมเนียมในการ
ขึ�น-ลงของอากาศยาน( Landing Fee) ค่าธรรมเนียมการใช้บริการเครื� องช่วยเดินอากาศ (Air 
Navigation Charge) ค่าธรรมเนียมการใช้สะพานเครื�องบิน บริการภาคพื�นดินเพื�อเติมนํ� ามนั ฯลฯ 
จะตอ้งสามารถแข่งขนัไดเ้มื�อเทียบกบัสนามบินของประเทศเพื�อนบา้นเช่น มาเลเซีย และสิงคโปร์ 
ทั�งนี� ค่าธรรมเนียมลงจอดเครื�องบิน กรณี โบอิ�ง �g� ของไทยอยู่ที�ประมาณ 69,000 บาทในขณะที�
ของสิงคโปร์และมาเลเซียอยูที่�ประมาณ 88,000 และ 57,000 บาท ตามลาํดบั  

สินคา้ที�ส่งมาจากจีนสามารถใช้เส้นทาง คู่ขนานกบัระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต ้ที�
เสนอไวต้ามยุทธศาสตร์ขา้งตน้ในขอ้ 2.2 มาถึงสนามบินสุวรรณภูมิ ดงันั�นสิ�งที�ภาครัฐ โดยการท่า
อากาศยานแห่งประเทศไทยตอ้งสนบัสนุนคือ การจดัการสินคา้มูลค่าสูงและสินคา้เน่าเสียง่ายอยา่ง
บูรณาการ กล่าวคือ การคดัแยก จดัเก็บ บรรจุหีบห่อ และจดัส่งต่อไปยงัประเทศจุดหมายปลายทาง
ตอ้งดาํเนินการอยา่งเป็นระบบ มีพื�นที�สําหรับรองรับกิจกรรมดงักล่าวอยา่งเพียงพอ เที�ยวบินจะตอ้ง
เขา้ ออก ตรงเวลา  

จะตอ้งมีกฎระเบียบเอื�ออาํนวยต่อการบริการ โดยเฉพาะในดา้นพิธีการศุลกากรที�
ต้องเป็นไปอย่างรวดเร็ว แข่งขันได้ เนื�องจากธุรกิจทุกวนันี� แข่งขันกันด้วยความเร็ว ซึ� ง เฉลี�ย
ระยะเวลาในการตรวจผ่านสินคา้ที�ด่านศุลกากรของไทยคือ 5 วนั ซึ� งยงัใช้เวลานานกว่าประเทศ
สิงคโปร์ (2 วนั) และมาเลเซีย (4 วนั) นอกจากนี� รัฐบาลตอ้งดาํเนินการให้สินคา้ที�เขา้มาในเขตปลอด
อากร เพื�อส่งออกไปยงันอกราชอาณาจกัรที�ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ได้อย่างรวดเร็วและราบรื�น
ที�สุด เนื�องจาก พ.ร.บ. ศุลกากรใหม่ฉบบั พ.ศ. 2560 ซึ� งอยุร่ะหวา่งการประกาศในราชกิจจานุเบกษา 
มาตรา 152 ได้ระบุไวว้่า ในกรณีการนําของเข้ามาในราชอาณาจกัรไทย หรือนําวตัถุดิบภายใน
ราชอาณาจกัร เขา้ไปในเขตปลอดอากรเพื�อผลิต ผสม ประกอบ บรรจุ หรือดาํเนินการดว้ยวิธีอื�นใด
กบัของนั�นโดยมีวตัถุประสงคเ์พื�อส่งออกไปนอกราชอาณาจกัร ให้ของนั�นไดรั้บยกเวน้ไม่อยูภ่ายใต้
บงัคบัของกฎหมาย ในส่วนที�เกี�ยวกบัการควบคุมการนาํเขา้มาในราชอาณาจกัร การส่งออกไปนอก
ราชอาณาจกัร เฉพาะในพื�นที�ตามที�กาํหนดใน กฎกระทรวง ซึ� ง ณ ปัจจุบนัก็ยงัไม่ไดมี้การออก
กฎกระทรวงเพื�อกาํหนดพื�นที�ดงักล่าว ดงันั�น ภาคเอกชน รวมถึงภาครัฐ ทั�งกระทรวงคมนาคม กรม
ศุลกากร ต้องเร่งออกกฎกระทรวงกําหนดพื�นที�ให้เร็วที� สุด เพื�ออํานวยความสะดวกให้แก่
ผูป้ระกอบการ 
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4.6 ให้ความสําคัญกับการขนส่งชายฝั�งทะเล เพื�อการขนส่งระยะไกลทางนํ� า 
ระหวา่งภาคใต ้กบักรุงเทพฯ และภาคตะวนัออก โดยท่าเรือที�สาํคญั เช่น ท่าเรือสงขลา ท่าเรือระนอง 
ท่าเรือภูเก็ต ตอ้งมีรางรถไฟ และถนนสภาพดีเขา้ถึง และมีพื�นที�หลงัท่าที�เพียงพอสําหรับ จดัเก็บและ
ขนถ่ายสินคา้ และอุปกรณ์ในการขนยา้ยสินคา้ระหว่างรูปแบบการขนส่ง ภาครัฐจะตอ้งมีนโยบาย
ส่งเสริมสนบัสนุนอย่างจริงจงั โดยเริ�มจากการพฒันาท่าเรือที�มีอยู่ให้สามารถใช้ประโยชน์ไดเ้ต็ม
ประสิทธิภาพก่อน เช่น  

4.6.1 การขยายระยะเวลาการให้สัมประทาน เพื�อจูงใจให้ผูไ้ด้รับสัมปทาน
ลงทุนปรับปรุงท่าและอุปกรณ์การขนถ่ายสินคา้ การขุดลอกขยายร่องนํ� า เพื�อให้เรือชายฝั�งสามารถ
ขนสินคา้ได้ตามศกัยภาพของเรือ ไม่ตอ้งรอการขึ�นลงของนํ� า ยกตวัอย่างปัญหาร่องนํ� าตื�นท่าเรือ
สงขลา ทาํให้เรือใหญ่ไม่สามารถเขา้เทียบท่า เรือเทียบท่าเป็นเรือฟีดเดอร์ขนถ่ายสินคา้ในประเทศ
ไปยงัท่าเรือสิงคโปร์เพื�อขึ�นเรือใหญ่ หากเรือใหญ่สามารถมารับสินคา้ไดโ้ดยตรง ไม่ตอ้งใชเ้รือฟีด
เดอร์ ตน้ทุนค่าขนส่งจะลดลง  

4.6.2 ท่าเรือคู่แข่งอย่างท่าเรือปีนังเป็นท่าเรือที�อยู่ใกล้ท่าเรือสงขลา เป็น
ทางเลือกการใชท้่าเรือของผูส่้งออก เพราะมีอุปกรณ์ให้บริการขนถ่ายสินคา้ที�ทนัสมยั และมีร่องนํ� า
ลึก ทาํให้มีเรือเขา้เทียบท่าปริมาณมาก มีตูสิ้นคา้ผา่นท่าปีละ 700,000 ตู ้ผูส่้งออกไทยมีสัดส่วนการ
ใชท้่าเรือสงขลาต่อท่าเรือปีนงั 1:1.5 ค่าใชท้่าเรือปีนงัและค่าระวางเรือถูกกวา่โดยเฉพาะเส้นทางไป 
ญี�ปุ่น จีน เป็นต้น ดังนั�น สิ� งที�สําคญัคือต้องวางระบบการขนส่งต่อเนื�อง และมีสิ� งอาํนวยความ
สะดวกในการขนถ่ายสินค้าจากเรือไปยงั การขนส่งทางราง และทางถนน เช่นช่องทางเขา้ออก
สําหรับ รถบรรทุก สร้างถนนที�เขา้มาถึงท่าเรือให้กวา้ง และมีสภาพดี มีรางรถไฟที�เขา้มาถึงจุดขน
ยา้ย และอุปกรณ์การขนยา้ย หรือ เครน ที�เพียงพอ ซึ� งจะกระตุน้ให้ผูส่้งออกปรับรูปแบบการขนส่ง
จากการใช้ถนนมาใช้บริการขนส่งทางเรือชายฝั�ง ทาํให้ปริมาณตูสิ้นคา้ผ่านท่าเรือมากขึ�น เป็นการ
สร้างขีดความสามารถในการแข่งขนักับท่าเรือปีนัง หรือท่าเรือปาดังเบซาของมาเลเซีย รวมทั�ง
สามารถแข่งขนักบัการขนส่งสินคา้ในประเทศรูปแบบอื�นๆดว้ย 
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แผนภาพที� 4-13 ท่าเรือชายฝั�งที�สําคัญของประเทศไทย 

 
ที�มา : กระทรวงคมนาคม, 2560 

5. เชื�อมโยงระบบการบริหารจัดการโลจิสติกส์ระหว่างประเทศใน GMS เพื�อเพิ�ม

ความสามารถในการทาํงานร่วมกนั  
5.1 เร่งดําเนินการเรื�อง National Single Window (NSW) และ ประสานงานช่วย

กบัประเทศอื�นๆ ในเรื�องการพฒันาระบบ Asian Single Window (ASW)  
การดาํเนินการพฒันาระบบ NSW หรือระบบกลางการเชื�อมโยงขอ้มูลของ

ประเทศโดยมีโครงสร้างพื�นฐานทั�งในส่วนของ Hardware Software และระบบเครือข่ายพร้อม
รองรับการเชื�อมโยงขอ้มูลกบัหน่วยงานต่างๆ ทั�งภายในประเทศและระหว่างประเทศ และพร้อม
รองรับการเชื�อมโยงขอ้มูลกบั ASEAN Single Window (ASW) แลว้ตั�งแต่ปลายปี effg ปัจจุบนั มี
ระบบพร้อมรองรับการเชื�อมโยงขอ้มูลแลว้ทั�ง >i หน่วยงานและเอกสาร ใบอนุญาต/ใบรับรอง ที�
เกี�ยวขอ้ง เช่น ขอ้มูลใบขนสินคา้ บญัชีราคาสินคา้ ใบกาํกบัการขนยา้ย บญัชีรายการสินคา้ การชาํระ
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เงิน การรายงานเรือ/อากาศยานเขา้-ออก ขอ้มูลใบอนุญาต/ใบรับรองและเอกสารอื�นๆ ที�เกี�ยวขอ้งกบั
การนําเข้า ส่งออกและโลจิสติกส์ แต่ยงัไม่สมบูรณ์แบบซึ� งจะต้องเร่งดําเนินการให้แล้วเสร็จ
ครบถว้นและยงัไม่สมบูรณ์ 

คณะอนุกรรมการจดัตั�งหน่วยงานบริหารจดัการและพฒันาระบบเชื�อมโยง
และแลกเปลี�ยนขอ้มูลทางอิเล็กทรอนิกส์ (National Single Window : NSW) ได้จดัตั� ง
คณะอนุกรรมการพฒันานโยบายและกาํกบัดูแลระบบ National Single Window (NSW) ซึ� งมีหนา้ที�
พฒันา บริหารจดัการ และดูแลระบบส่วนกลางในการเชื�อมโยงขอ้มูลระหวา่งภาครัฐ และระหว่าง
ภาครัฐกบัภาคเอกชน (G2B) โดยเร็ว สามารถเชื�อมโยงระบบเครือข่ายขอ้มูลในกระบวนการนาํเขา้ 
ส่งออกและโลจิสติกส์ด้วยระบบอิเล็กทรอนิกส์ในลักษณะเบ็ดเสร็จ ณ จุดเดียว ครอบคลุมทั� ง
หน่วยงานภาครัฐและภาคเอกชน และสามารถเชื�อมโยงระบบ ASW ไดอ้ยา่งสมบูรณ์ 

ณ ปัจจุบนั >> หน่วยงานที�เกี�ยวขอ้ง มีระบบเชื�อมโยงขอ้มูลผา่นระบบ NSW 
และเปิดใช้งานอย่างเป็นทางการแลว้ เพื�ออาํนวยความสะดวกให้กบัผูป้ระกอบการที�เกี�ยวขอ้งกบั
กระบวนการนาํเขา้  การส่งออกและโลจิสติกส์ สามารถแบ่งกลุ่มไดด้งันี�  

5.1.1 หน่วยงานที�เชื�อมโยงขอ้มูลผ่านระบบ NSW แบบครบถว้นทุกสินคา้/
ประเภทเอกสาร (สําหรับใช้ในการผ่านพิธีการศุลกากรแบบไร้เอกสารจาํนวน ei หน่วยงาน 
ประกอบดว้ย  

5.1.1.1 กรมศุลกากร  
5.1.1.2 กรมทรัพยากรธรณี  
5.1.1.3 กรมป่าไม ้ 
5.1.1.4 กรมวทิยาศาสตร์การแพทย ์ 
5.1.1.5 กรมอุตสาหกรรมพื�นฐานและการเหมืองแร่  
5.1.1.6 กรมอุทยานแห่งชาติ สัตวป่์าและพนัธ์ุพืช     
5.1.1.7 สาํนกังานคณะกรรมการออ้ยและนํ�าตาลทราย  
5.1.1.8 กรมเจา้ท่า     
5.1.1.9 กรมโรงงานอุตสาหกรรม      
5.1.1.10 กรมการขนส่งทางบก    
5.1.1.11 สาํนกังานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน  
5.1.1.12 กรมควบคุมโรค   
5.1.1.13 กรมเชื�อเพลิงธรรมชาติ    
5.1.1.14 สถาบนัไฟฟ้าและอิเล็กทรอนิกส์ 
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5.1.1.15 การนิคมอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย    
5.1.1.16 สํานักงานคณะกรรมการกิจการกระจายเสียง กิจการ

โทรทศัน์ และกิจการโทรคมนาคม  แห่งชาติ (กสทช.) 
5.1.1.17 สาํนกังานมาตรฐานสินคา้เกษตรและอาหารแห่งชาติ   
5.1.1.18 การยางแห่งประเทศไทย 
5.1.1.19 การท่าเรือแห่งประเทศไทย 
5.1.1.20 กรมการคา้ภายใน 
5.1.1.21  สาํนกังานปรมาณูเพื�อสันติ 
5.1.1.22 กรมธุรกิจพลงังาน 
5.1.1.23 สาํนกังานมาตรฐานผลิตภณัฑอุ์ตสาหกรรม 
5.1.1.24 กรมสรรพสามิต 
5.1.1.25 สาํนกังานคณะกรรมการอาหารและยา  
5.1.1.26 กรมศิลปากร 

5.1.2 หน่วยงานที�เชื�อมโยงขอ้มูลผา่นระบบ NSW บางชนิดสินคา้ (สําหรับ
ใชใ้นการผา่นพิธีการศุลกากรแบบไร้เอกสาร) จาํนวน f หน่วยงาน ประกอบดว้ย 

5.1.2.1 กรมการคา้ต่างประเทศ 
5.1.2.2 กรมวชิาการเกษตร 
5.1.2.3 กรมการอุตสาหกรรมทหาร 
5.1.2.4 กรมประมง 
5.1.2.5 กรมปศุสัตว ์

5.1.3 หน่วยงานเชื�อมโยงผา่นระบบ NSW แลว้ แต่ตอ้งใชเ้อกสารใบอนุญาต/
ใบรับรอง ในการผา่นพิธีการศุลกากรจาํนวน e หน่วยงาน ประกอบดว้ย 

5.1.3.1 กรมการปกครอง 
5.1.3.2 หอการคา้ไทยและสภาหอการคา้แห่งประเทศไทย 

ดงันั�นภาครัฐและเอกชนที�เกี�ยวขอ้งในขอ้ 5.1.2 และ 5.1.3 จะตอ้งเชื�อมโยงขอ้มูล
ใหค้รบทุกสินคา้ และใหก้ารออกใบอนุญาต/ใบรับรองต่างๆ เป็นแบบไร้เอกสารใหแ้ลว้เสร็จ 

5.1.4 อย่างไรก็ตาม ยงัมีอีก 3 หน่วยงานที�ยงัการที�อยู่ระหว่างเตรียมความ
พร้อมเปิดใช้งานอย่างเป็นทางการเนื�องจากหน่วยงานที�เกี�ยวข้องในการรับ-ส่งขอ้มูล/ประเทศ
ปลายทาง ยงัไม่พร้อมรองรับการเชื�อมโยงขอ้มูลดงัที�แสดงดา้นล่าง ซึ� งการที�จะใชร้ะบบ NSW ได้
อย่างครบวงจรสําหรับการนาํเขา้และส่งออกสินคา้นั�น ประเทศคู่คา้จะตอ้งนาํระบบเดียวกนัไปใช้
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ดว้ย และประเทศไทยซึ� งไดด้าํเนินการเรียบร้อยแลว้และมีประสบการณ์มากกว่า จะตอ้งเขา้ไปช่วย
วางระบบให้กับประเทศเพื�อนบ้านในอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ� าโขงให้เริ� มใช้ระบบได้ และมีระบบ
เดียวกนัที�สามารถเชื�อมโยงขอ้มูลระหวา่งกนัไดแ้บบไร้เอกสาร 

5.1.4.1 บริษทั ท่าอากาศยานไทย จาํกดั (มหาชน) (ทอท.) พฒันา
ระบบใบอนุญาตส่งหรือพาวตัถุอนัตรายหรือสัตวไ์ปกบัอากาศยานและสามารถเชื�อมโยงกบัระบบ 
NSW ไดแ้ลว้ มีการลงนาม (MOU) กบัสาํนกังานปรมาณูเพื�อสันติ เพื�อเชื�อมโยงขอ้มูลใบอนุญาตส่ง
หรือพาวตัถุอนัตรายหรือสัตวไ์ปกบัอากาศยาน เมื�อวนัที� 21 มีนาคม 2559 และปัจจุบนั ทอท. เปิดใช้
งานอย่างเป็นทางการแลว้เมื�อวนัที� 1 กรกฎาคม 2559 และไดพ้ฒันาระบบเพื�อรับขอ้มูลการอนุญาต
การบินจากสํานกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย พร้อมทดสอบรับขอ้มูลอนุญาตการบินได้
ทนัที หากสาํนกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย สามารถส่งขอ้มูลได ้

5.1.4.2 สํานักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย พฒันาระบบ
อนุญาตการบิน  เนื�องจากมีการแบ่งส่วนราชการและยา้ยสํานกังานรวมทั�งอุปกรณ์แม่ข่ายเป็นผลให้
ปัจจุบนั สํานักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยอยู่ระหว่างดาํเนินการติดตั�งเครือข่าย GIN 
ภายใตชื้�อสํานกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย และมีแผนทดสอบกบั บริษทั ท่าอากาศยาน
ไทย จาํกดั (มหาชน) และ บริษทั วทิยกุารบินแห่งประเทศไทย จาํกดั  ในเดือนกุมภาพนัธ์ 2560 และ
เปิดใชง้านจริงในเดือนมีนาคม 2560 

5.1.4.3 สภาอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย พฒันาระบบใบรับรอง
แหล่งกาํเนิดสินคา้ (Electronic Certificates of Origin : e-C/O) สําหรับส่งไปต่างประเทศ (G2G) 
และสามารถเชื�อมโยงกบัระบบ NSW ไดเ้รียบร้อยแล้ว และพร้อมเปิดใช้งานจริงไดท้นัทีหากมี
ประเทศปลายทางพร้อมรับ/ส่งขอ้มูล 

นอกจากนี� สิ�งที�ตอ้งเร่งดาํเนินงานต่อไปคือการสร้างพื�นที�ปฏิบติังานร่วมกนั 
(Common Control Area) ระหวา่งเจา้หนา้ที�ที�เกี�ยวขอ้งกบัการนาํเขา้ส่งออก ซึ� งตามความคืบหนา้ใน
บทที� 3 นั�น ประเทศไทยได้พร้อมดาํเนินการแล้วทั�งด้านโครงสร้างพื�นฐานและด้านระบบ โดย
เริ�มทาํตน้แบบที�จงัหวดัมุกดาหารเป็นที�แรก อย่างไรก็ตามประเทศเพื�อนบา้นยงัไม่พร้อมดาํเนิน
เนื�องจากระบบยงัไม่พร้อม ประเทศไทยซึ�งมีความพร้อมกวา่ จะตอ้งสนบัสนุน และช่วยเหลือในการ
พฒันาระบบ และบุคลากรใหเ้ริ�มดาํเนินการได ้จากนั�นก็เร่งดาํเนินการระบบ Common Control Area 
กบัด่านสาํคญัอื�นๆต่อไป 

สิ� งที�สําคัญที�สุดในการดําเนินการให้ได้ผลสําเร็จทั� งเรื� อง ASW และ 
Common Control Area ก็คือการมีกฎหมายและวิธีปฏิบติัรองรับ เพื�อให้เจา้หนา้ที�รัฐสามารถอา้งอิง
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และดาํเนินการได ้ซึ� ง Common Control Area มีกฎหมายที�เกี�ยวขอ้ง 2 ฉบบัซึ� งไดมี้ผลบงัคบัใชแ้ลว้ 
ไดแ้ก่ 

1. พระราชบญัญติัการอาํนวยความสะดวกในการขนส่งข้ามพรหมแดน 
2556 ซึ� งมีผลบงัคบัใชแ้ลว้ตั�งแต่ 30 มีนาคม 2556 

2. พระราชบญัญติัศุลกากรวา่ดว้ยเรื�องอาํนาจทางศุลกากรในพื�นที�ควบคุม
ร่วมกนั ซึ� งได้ผ่านการพิจารณาของคณะกรรมการกฤษฎีกาเรียบร้อยแล้ว มีผลบงัคบัใช้วนัที� 18 
ธนัวาคม 2557 

ทั�งนี�  กฎหมาย กฎระเบียบภายในของแต่ละหน่วยงานทั�ง 36 หน่วยงานก็ตอ้ง
เร่งปรับปรุงใหร้องรับการทาํธุรกรรมดว้ยอิเล็กทรอนิกส์ดว้ย 

ในขณะที�การดาํเนินการระบบ NSW และ ASW มีกฎหมายที�เกี�ยวขอ้ง 2 
ฉบบัไดแ้ก่ 

1. ระเบียบสํานักนายกรัฐมนตรีว่าด้วยการเชื�อมโยงข้อมูลอิเล็กทรอนิกส์

สําหรับการนําเข้า การส่งออก การนําผ่าน และโลจิสติกส์ คณะทาํงานดา้นกฎหมายเพื�อการเชื�อมโยง
ขอ้มูลแบบบูรณาการสําหรับการนาํเขา้ การส่งออก และโลจิสติกส์ ภายใตค้ณะอนุกรรมการการ
เชื�อมโยงขอ้มูลแบบบูรณาการสําหรับการนาํเขา้ การส่งออก และโลจิสติกส์มีมติเห็นชอบร่วมกนั
ดาํเนินการปรับปรุงกฎระเบียบที�เกี�ยวขอ้ง เพื�อเป็นกรอบกฎหมายให้หน่วยงานต่าง ๆ ที�เกี�ยวขอ้ง
สามารถออกระเบียบเพื�อการเชื�อมโยงขอ้มูลระหวา่งกนั ตลอดจนให้หน่วยงานที�เกี�ยวขอ้งบูรณาการ
ด้านการทาํงานร่วมกนั โดยใช้วิธีการทาํงานทางอิเล็กทรอนิกส์ผ่านทางระบบ National Single 
Window ของกรมศุลกากร และให้ใช้พิกดัอตัราศุลกากรฮาร์โมไนซ์อาเซียนเพื�อให้เป็นมาตรฐาน
เดียวกนั และกาํหนดให้หน่วยงานต่าง ๆ ดาํเนินการให้แลว้เสร็จ ภายในวนัที� 30 กนัยายน 2557 ซึ� ง
ระบบดังกล่าวจะเป็นพื�นฐานของระบบการเชื�อมโยงขอ้มูลระหว่างประเทศ หรือ และ ASEAN 
Single Window (ASW) ต่อไป อนัจะทาํให้สามารถอาํนวยความสะดวกทางการคา้ทั�งในประเทศ
ไทยและในระหวา่งประเทศอาเซียนให้เป็นไปอย่างเหมาะสม สอดคลอ้งกบัความตกลงว่าดว้ยการ
อาํนวยความสะดวกด้านศุลกากรดว้ยระบบอิเล็กทรอนิกส์ของอาเซียน (ASEAN Agreement to 
Establish and Implement the ASEAN Single Window) โดยไดย้กร่างระเบียบสํานกันายกรัฐมนตรี
วา่ดว้ยการเชื�อมโยงขอ้มูลอิเล็กทรอนิกส์สําหรับการนาํเขา้ การส่งออก การนาํผ่าน และโลจิสติกส์ 
และไดเ้ปิดรับฟังความคิดเห็นและขอ้เสนอแนะจากหน่วยงานที�เกี�ยวขอ้ง ปัจจุบนั ร่างระเบียบสํานกั
นายกรัฐมนตรีฯ ดงักล่าว ที�ประชุมคณะรักษาความมั�นคงแห่งชาติ (คสช.) ไดเ้ห็นชอบร่างระเบียบ
สาํนกันายกรัฐมนตรี ฯ เรียบร้อยแลว้ เมื�อวนัที� 23 กนัยายน eff�  
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2. ร่างพระราชกฤษฎีกากําหนดหลักเกณฑ์ และวิธีการในการทําธุรกรรม

ทางอิเล็กทรอนิกส์ด้านการนําเข้า ส่งออก นําผ่าน และโลจิสติกส์ผ่านระบบเชื�อมโยงข้อมูล  ณ จุด

เดียว ขณะนี� อยู่ระหว่างการออกประกาศเพื�อบงัคบัใช้ต่อไปยงัอยู่ระหว่างการยกร่างหลกัเกณฑ์
ภายใตร่้างพระราชกฤษฎีกากาํหนดหลกัเกณฑ ์และวธีิการในการทาํธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส์ดา้น
การนาํเขา้ ส่งออก นาํผ่าน และโลจิสติกส์ผ่านระบบเชื�อมโยงขอ้มูล  ณ จุดเดียว เพื�อเป็นตวัอย่าง
แนวทางการทาํธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส์ และให้สอดคลอ้งกบักระบวนการในการนาํเขา้ ส่งออก 
นาํผา่นและโลจิสติกส์ ผา่นระบบ NSW ซึ� งตอ้งเร่งยกร่างให้แลว้เสร็จเพื�อบงัคบัใช ้เพราะหากไม่มี
กฎหมายรองรับ เจา้หนา้ที�หรือภาคเอกชนก็จะไม่สามารถปฏิบติังานได ้

5.2 ปรับปรุงกฎหมายเพื�ออาํนวยความสะดวกในการนําเข้าและส่งออก 
ในอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ� าโขง ประเทศไทย และจีนมีนโยบายชัดเจนเรื� อง

โครงสร้างพื�นฐาน และมีนโยบายแห่งรัฐที�ต่างมุ่งมั�นประกาศให้ตนเอง เป็นศูนยก์ลางการขนส่ง
สินคา้ทางอากาศใน Southeast Asia และ เป็นศูนยก์ลางการถ่ายลาํหรือผ่านแดนสินคา้ระหว่าง
ประเทศทางอากาศ ทางเรือต่อเครื�องบิน และทางถนนต่อเครื�องบิน เชื�อมต่อการขนส่งทางอากาศส่ง
มอบสินค้าไปยงัสนามบิน เมืองสําคญัทุกภูมิภาคทั�วโลก ในทางกลบักนั สนามบินที�มีขีด
ความสามารถรองรับให้สายการบินนานาชาติบินเขา้มาให้ บริการขนถ่ายผูโ้ดยสาร และสินคา้จาก
เมืองสาํคญั ก็จะถูกยกระดบัเป็น Asia Gateway Airport และ Air Cargo Hub Asia 

หากเขตปลอดอากร มีโครงสร้างพื�นฐาน ระบบการบริการภาครัฐที�สะดวก
รวดเร็ว กฎหมายที�เอื�ออาํนวยการขนส่ง มีคลงัสินคา้ทนัสมยัที�เพียงพอ และมีระบบควบคุมการ
บริหารจดัการ การจดัเก็บ การให้บริการจดักระจายสินคา้ในระบบโลจิสติกส์ ก็จะสามารถ ขยายตวั
รองรับการขยายตวัทางเศรษฐกิจที�มีความตอ้งการการจดัการ สินคา้ วตัถุดิบในระบบห่วงโซ่อุปทาน 
ดงันั�นสิ�งที�ตอ้งทาํในเชิงรุกเพื�อพฒันาการขนส่งที�อาํนวยความสะดวกทางการคา้ การนาํเขา้ และ
ส่งออก การถ่ายลาํ การผา่นแดน ควรจะตอ้งมีดงัต่อไปนี�  

5.2.1 ปรับปรุงเรื�องการถ่ายลาํ ผา่นแดน และเขตปลอดอากร  
การถ่ายลาํ1 หมายความวา่ การปฏิบติัพิธีการศุลกากรเพื�อลาํเลียงถ่ายของจาก 

__________________________ 

1“พิธีการศุลกากรวา่ดว้ยการถ่ายลาํผา่นแดน”. (ออนไลน์). เขา้ถึงไดจ้าก : 
http://www.customs.go.th/cont_strc_simple.php?ini_content=business_ijklmj_km_ijklmj_kn&i
ni_menu=menu_business_ijklmi_km_ijklmi_kn&xleft_menu=menu_business_ijklmi_km_ijk
lmi_kn_ijkomp_ki&lang=th&left_menu=menu_business_ijklmi_km_ijklmi_kn :, 2560. 
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ยานพาหนะหนึ� ง ที�ขนส่งของเขา้มาไปยงัอีกยานพาหนะหนึ� งที�ขนส่งของออกไปภายในท่าหรือที�
แห่งเดียวกันภายใตก้ารควบคุมของศุลกากร ทั�งนี� อาจมีการเก็บรักษาของในคลังสินคา้ เปลี�ยน
ภาชนะบรรจุของเพื�อประโยชน์ต่อการขนส่ง หรือเปลี�ยนรูปแบบการขนส่ง ซึ� งมีจุดเริ� มตน้และ
จุดสิ�นสุดของการขนส่งอยู่นอกราชอาณาจกัร แต่ตอ้งไม่มีการนาํของดงักล่าวมาใช้ประโยชน์ใน
ราชอาณาจักรไทย โดยไม่ต้องเสียค่าภาษีอากร ตามมาตรา fh แห่งพระราชบัญญัติศุลกากร 
พุทธศกัราช egid ซึ� งแกไ้ขเพิ�มเติมโดยพระราชบญัญติัศุลกากร (ฉบบัที� ec) พ.ศ.eff� และ มาตรา 
cec แห่งพระราชบญัญติัศุลกากรพุทธศกัราช egid  

การผ่านแดน2 หมายความว่า การปฏิบติัพิธีการศุลกากรเพื�อขนส่งของผ่าน
ราชอาณาจกัร จากท่าหรือที�แห่งหนึ� งที�ขนส่งเข้ามา ไปยงัท่าหรือที�อีกแห่งหนึ� งที�ขนส่งออกไป 
ภายใตก้ารควบคุมของศุลกากร โดยมีจุดเริ�มตน้และสิ�นสุดอยูน่อกราชอาณาจกัร ไม่วา่การขนส่งนั�น
จะมีการขนถ่ายของเพื�อเปลี�ยนยานพาหนะ การเก็บรักษาของในคลงัสินคา้ การเปลี�ยนภาชนะบรรจุ
ของเพื�อประโยชน์ต่อการขนส่ง หรือการเปลี�ยนรูปแบบการขนส่งหรือไม่ก็ตาม ทั�งนี� จะตอ้งไม่มีการ
ใช้ประโยชน์ใดๆ ซึ� งของนั�นในราชอาณาจกัร โดยไม่ตอ้งเสียค่าภาษีอากร ตามมาตรา fh แห่ง
พระราชบญัญติัศุลกากร พุทธศกัราช egid ซึ� งแกไ้ขเพิ�มเติมโดยพระราชบญัญติัศุลกากร (ฉบบัที� ec) 
พ.ศ.eff� และ มาตรา cec แห่งพระราชบญัญติัศุลกากรพุทธศกัราช egid 

อย่างไรก็ตาม พ.ร.บ. ศุลกากรใหม่ฉบบั พ.ศ. 2560 ซึ� งอยุร่ะหว่างการประกาศ
ในราชกิจจานุเบกษา มาตรา 152 ไดร้ะบุไวว้่า ในกรณีการนาํของเขา้มาในราชอาณาจกัร หรือนาํ
วตัถุดิบภายในราชอาณาจกัร เขา้ไปในเขตปลอดอากรเพื�อผลิต ผสม ประกอบ บรรจุ หรือดาํเนินการ
ดว้ยวธีิอื�นใดกบัของนั�นโดยมีวตัถุประสงคเ์พื�อส่งออกไปนอกราชอาณาจกัร ให้ของนั�นไดรั้บยกเวน้
ไม่อยู่ภายใตบ้งัคบัของกฎหมาย ในส่วนที�เกี�ยวกบัการควบคุมการนาํเขา้มาในราชอาณาจกัร การ
ส่งออกไปนอกราชอาณาจกัร เฉพาะในพื�นที�ตามที�กาํหนดใน กฎกระทรวง ซึ� ง ณ ปัจจุบนัก็ยงัไม่ได้
มีการออกกฎกระทรวงเพื�อกาํหนดพื�นที�ดงักล่าว ทาํให้ผูป้ระกอบการตอ้งมาผา่นพิธีการศุลกากร  มี
ความซับซ้อนและต้องใช้เอกสารค่อนข้างมาก ในการนําเข้าสินค้า เช่นเดียวกันกับการนําเข้า
สินค้าเข้ามาในราชอาณาจกัรไทย ซึ� งจะต้องปฏิบติัตามกฎหมาย ระเบียบ และประกาศที�กรม
ศุลกากรและหน่วยงานอื�น ๆ ที�เกี�ยวขอ้งในการนาํเขา้ อาทิ สํานกังานคณะกรรมการอาหารและยา 
กรมโรงงานอุตสาหกรรม กรมวิชาการเกษตร กรมประมง กรมปศุสัตว ์กรมการอุตสาหกรรมทหาร 
กรมการคา้ต่างประเทศ กรมอุทยานแห่งชาติ สัตวป่า และพืชพนัธ์ุ สาํนกังานมาตรฐาน 

__________________________ 

2เรื�องเดียวกนั. 
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ผลิตภณัฑอุ์ตสาหกรรม สาํนกังานปรมณูเพื�อสันติ กรมธุรกิจพลงังาน และสํานกังาน กสทช ฯลฯ ที�
กาํหนดไวใ้หค้รบถว้น โดยมีขั�นตอนในการจดัเตรียมเอกสารและปฏิบติัตามขั�นตอนพิธีการศุลกากร
ในการนาํเขา้สินคา้ดงันี�  

5.2.1.1 ประเภทใบขนสินค้าขาเข้า เป็นแบบพิมพ์ที�กรมศุลกากร
กาํหนดให้ผูน้าํเขา้ตอ้งยื�นต่อกรมศุลกากรในการนาํเขา้สินคา้ ซึ� งจาํแนกออกเป็น d ประเภทตาม
ลกัษณะการนาํเขา้ ดงันี�  

5.2.1.1.1 แบบ กศก. dd/c ใบขนสินค้าขาเข้าพร้อมแบบ
แสดงรายการภาษีสรรพสามิตและภาษีมูลค่าเพิ�ม ใชส้ําหรับการนาํเขา้สินคา้ทั�วไปทุกประเภทที�กรม
ศุลกากรมิไดก้าํหนดใหใ้ชใ้บขนสินคา้ประเภทอื�น 

5.2.1.1.2 แบบ กศก. c{e ใบขนสินคา้ขาเขา้พิเศษพร้อมแบบ
แสดงรายการภาษีสรรพสามิตและภาษีมูลค่าเพิ�ม ใชส้ําหรับการนาํเขา้สินคา้ทางอากาศยานหรือพิธี
การอื�นที�กรมศุลกากรกาํหนดสาํหรับของที�นาํเขา้ในลกัษณะเฉพาะ เช่น การนาํเขา้สัตวเ์ลี�ยงมีชีวติ 

5.2.1.1.3 แบบ กศก. c{> คาํร้องขอผ่อนผนัรับของ/ส่งของ
ออกไปก่อน ใชส้ําหรับการนาํเขา้หรือส่งออกสินคา้ก่อนปฏิบติัพิธีการครบถว้นตามที�กรมศุลกากร
กาํหนด 

5.2.1.1.4 แบบ A.T.A. Carnet ใบขนสินคา้สาํหรับนาํของเขา้
หรือส่งของออกชั�วคราว ใช้สําหรับการนาํเขา้หรือส่งออกสินคา้ชั�วคราวประเภทต่าง ๆ ตามที�ระบุ
ในอนุสัญญา 

5.2.1.1.5 แบบ JDA (Joint Development Area) ใบขนสินคา้
สําหรับพื�นที�พฒันาร่วมไทย- มาเลเซีย ใช้สําหรับการนําเข้าสินค้าในเขตพื�นที�พฒันาร่วมไทย-
มาเลเซีย 

5.2.1.1.6 แบบใบแนบ d ใบขนสินคา้ถ่ายลาํ ใช้สําหรับพิธี
การสินคา้ถ่ายลาํ 

5.2.1.1.7 แบบที� ggh ใบขนสินค้าผ่านแดน ใช้สําหรับพิธี
การสินคา้ผา่นแดน 

5.2.1.1.8 ใบขนสินคา้พิเศษสําหรับรถยนตแ์ละจกัรยานยนต์
นาํเขา้หรือส่งออกชั�วคราว ใชส้ําหรับการนาํรถยนต์และจกัรยานยนตเ์ขา้มาในประเทศหรือส่งออก
ชั�วคราว 
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5.2.1.1.9 ใบขนสินค้าพิเศษสําหรับเรือสําราญและกีฬาที�
นําเข้าหรือส่งออกชั�วคราว ใช้สําหรับการนําเรือสําราญและกีฬาเข้ามาในประเทศหรือส่งออก
ชั�วคราว 

5.2.1.2 เอกสารที�ควรจดัเตรียมในการนาํเขา้สินคา้3 
5.2.1.2.1 สาํหรับพิธีการชาํระอากร พิธีการวางประกนั พิธีการ

ขนถ่ายขา้งลาํ พิธีการคลงัสินคา้ ทณัฑบ์นประเภทร้านคา้ปลอดอากร ตอ้งมีเอกสารประกอบ ไดแ้ก่ 
5.2.1.2.1.1 ตน้ฉบบัใบขนสินคา้ขาเขา้ (กศก. dd/c) 

พร้อมสําเนา c ฉบบั เวน้แต่กรณีที�กรมศุลกากรกาํหนดให้มีการจดัทาํคู่ฉบบัเพิ�ม เช่น สําหรับ การ
นาํเขา้อาวุธปืน เครื�องกระสุนปืน วตัถุระเบิด การนาํเขา้นํ� ามนัเชื�อเพลิง ที�ตอ้งส่งเงินเขา้กองทุน
นํ�ามนั กรณีดงักล่าวตอ้งมีสาํเนาใบขนสินคา้ขาเขา้ e ฉบบั 

5.2.1.2.1.2 ใบตราส่งสินคา้ (Bill of Lading or Air 
Waybill) 

5.2.1.2.1.3 บญัชีราคาสินคา้ (Invoice)  
5.2.1.2.1.4 แ บ บ ธุ ร กิ จ ต่ า ง ป ร ะ เ ท ศ  ( ธ . ต . e ) 

(Foreign Transaction Form) กรณีมูลค่าของนาํเขา้เกินกวา่ f{{,{{{ บาท 
5.2.1.2.1.5 แบบแสดงรายละเอียดราคาศุลกากร 

(กศก. c�{) 
5.2.1.2.1.6 ใบสั�งปล่อยสินคา้ (กศก.c{{/c) 
5.2.1.2.1.7 บญัชีรายละเอียดบรรจุหีบห่อ (Packing 

List) 
5.2.1.2.1.8 ใบแจ้งยอดเบี� ยประกัน  ( Insurance 

Premium Invoice) 
5.2.1.2.1.9 ใ บ รั บ ร อ ง แ ห ล่ ง กํ า เ นิ ด สิ น ค้ า 

(Certificate of Origin) กรณีขอลดอตัราอากร 
5.2.1.2.1.10 เอกสารอื� น  ๆ  เ ช่น เอก สารแสดง

ส่วนผสม คุณลกัษณะและการใชง้านของสินคา้ แคด็ตาล็อก เป็นตน้ 

__________________________ 

3“ขั�นตอนพิธีการศุลกากร”. (ออนไลน์). เขา้ถึงไดจ้าก : http://www.moro.co.th/พิธีการ
ศุลกากร-ในการนาํเ/ 
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5.2.1.2.2 พิธีการหลายเที�ยวเรือ ต้องเพิ�มพิมพ์เขียว (BLUE 
PRINT) แบบแปลน แบบพิมพ ์หรือเอกสารประกอบอื�นๆ ที�เกี�ยวขอ้งกบัการพิจารณาให้ทาํใบขน
สินคา้หลายเที�ยวเรือ 

5.2.1.2.3 พิธีการขอคืนอากรตามมาตรา cd ทวิตอ้งเพิ�มสําเนา
ใบขนสินคา้ขาเขา้ (กศก.dd/c) อีก   c ฉบบั 

5.2.1.2.4 พิธีการส่งเสริมการลงทุนตอ้งเพิ�มหนงัสืออนุมติัให้
ยกเวน้หรือลดหยอ่นอากรจากคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน 

5.2.1.2.5 พิธีการคลงัสินคา้ทณัฑ์บนทั�วไป ตอ้งเพิ�มเอกสาร
ดงันี�  คือ  

5.2.1.2.5.1 คําขออนุญาตนําของเข้าคลังสินค้า
ทณัฑบ์นทั�วไป 

5.2.1.2.5.2 คําขออนุญาตนําของเข้าคลังสินค้า
ทณัฑบ์นทั�วไป ตามแบบที�กรมศุลกากรกาํหนด 

5.2.1.2.6 พิธีการคลังสินคา้ทณัฑ์บนประเภทโรงผลิตสินค้า  
กรณีนาํเขา้โดยผูอื้�นที�มิใช่ผูรั้บอนุญาตจดัตั�งคลงัสินคา้ทณัฑ์บนประเภทโรงผลิตสินคา้ ตอ้งเพิ�มคาํ
ขออนุญาตนาํของเขา้คลงัสินคา้ทณัฑบ์นประเภทโรงผลิตสินคา้ 

5.2.1.2.7 พิธีการสินค้าส่งกลับ (RE-EXPORT) กรณีอยู่ใน
อารักขาของศุลกากร ตอ้งเพิ�มเอกสารดงันี�  คือ 

5.2.1.2.7.1 คาํร้องขอผอ่นผนัทาํใบขนสินคา้ส่งกลบั 
(RE-EXPORT) ชาํระอากร c ใน c{  

5.2.1.2.7.2 ใบขนสินคา้ขาออก (กศก.c{c/c) พร้อม
เอกสารประกอบ 

5.2.1.2.8 พิธีการนําของออกจากเขตอุตสาหกรรมส่งออก 
(EPZ)  ตอ้งเพิ�มเอกสารดงันี�  คือ 

5.2.1.2.8.1 แบบ กนอ.{e-c  กรณีสินค้านําเข้าเป็น
วตัถุดิบ 

5.2.1.2.8.2 แบบ กนอ.{e-c และ กนอ.c{c กรณี
สินคา้นาํเขา้เป็นเครื�องจกัร อุปกรณ์เครื�องมือและ เครื�องใช ้รวมทั�งส่วนประกอบของสินคา้ดงักล่าว
ที�จาํเป็นตอ้งใชใ้นการผลิตสินคา้หรือการคา้เพื�อส่งออก 
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5.2.1.3 ขั�นตอนการปฏิบติัพิธีการนาํเขา้สินคา้4 
5.2.1.3.1 ผูน้ําเขา้หรือตวัแทนบนัทึกขอ้มูลบญัชีราคาสินค้า 

(Invoice) ทุกรายการเขา้สู่เครื�องคอมพิวเตอร์ของตนเองหรือผา่น Service Counter โดยโปรแกรม
คอมพิวเตอร์จะแปลงขอ้มูลบญัชีราคาสินคา้ให้เป็นขอ้มูลใบขนสินคา้โดยอตัโนมติั และให้ผูน้าํเขา้
หรือตวัแทนส่งเฉพาะขอ้มูลใบขนสินคา้มายงัเครื�องคอมพิวเตอร์ของกรมศุลกากร  

5.2.1.3.2 เครื�องคอมพิวเตอร์ของกรมศุลกากรจะตรวจสอบ
ขอ้มูลเบื�องตน้ในใบขนสินคา้ที�ส่งเขา้มา เช่น ชื�อและที�อยูผู่น้าํของเขา้ เลขประจาํตวัผูเ้สียภาษี พิกดั
อตัราศุลกากร ราคา เป็นตน้ ถา้พบวา่ขอ้มูลใบขนสินคา้ขาเขา้ที�ส่งมาไม่ถูกตอ้ง เครื�องคอมพิวเตอร์
ของกรมศุลกากรจะแจง้กลบัไปยงัผูน้าํเขา้หรือตวัแทนเพื�อใหแ้กไ้ขใหถู้กตอ้ง 

5.2.1.3.3 เมื�อเครื�องคอมพิวเตอร์ของกรมศุลกากรตรวจสอบ
ข้อมูลในใบขนสินค้าที�ส่งมาถูกต้องครบถ้วนแล้ว จะออกเลขที�ใบขนสินค้าขาเข้า พร้อมกับ
ตรวจสอบเงื�อนไขต่างๆ ที�กรมศุลกากรกาํหนดไว ้เพื�อจดักลุ่มใบขนสินคา้ขาเขา้ในขั�นตอนการ
ตรวจสอบพิธีการเป็น e ประเภท ดงัต่อไปนี�  แลว้แจง้กลบัไปยงัผูน้าํเขา้หรือตวัแทน เพื�อจดัพิมพใ์บ
ขนสินคา้ 

5.2.1.3.3.1 ใบขนสินค้าขาเข้าประเภทที�ไม่ต้อง
ตรวจสอบพิธีการ (Green Line) สําหรับใบขนสินคา้ประเภทนี�  เครื�องคอมพิวเตอร์จะสั�งการตรวจ 
หลงัจากนั�น ผูน้าํเขา้หรือตวัแทนสามารถนาํใบขนสินคา้ขาเขา้ไปชาํระค่าภาษีอากรและรับการตรวจ
ปล่อยสินคา้ได ้

5.2.1.3.3.2 ใ บ ข น สิ น ค้า ข า เ ข้ า ป ร ะ เ ภ ท ที� ต้อ ง
ตรวจสอบพิธีการ (Red Line) สาํหรับใบขนสินคา้ประเภทนี�  ผูน้าํเขา้หรือตวัแทนตอ้งนาํใบขนสินคา้
ไปติดต่อกบัหน่วยงานประเมินอากรของท่าที�นาํของเขา้ 

5.2.1.3.4 ผูน้ําเข้าหรือตัวแทนต้องจัดเก็บข้อมูลบัญชีราคา
สินค้าตามวรรคแรกในรูปของสื�อคอมพิวเตอร์เป็นเวลา ไม่น้อยกว่า i เดือน เพื�อใช้สําหรับการ
ตรวจสอบใบขนสินคา้หลงัการตรวจปล่อย โดยใหส้ามารถจดัพิมพเ์ป็นรายงานเมื�อกรมศุลกากรร้อง
ขอ ดงันี�  

__________________________ 

4“ขั�นตอนพิธีการศุลกากร”. (ออนไลน์). เขา้ถึงไดจ้าก : http://www.moro.co.th/พิธีการ
ศุลกากร-ในการนาํเ/ 
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5.2.1.3.4.1 IMPORT/EXPORT INVOICE LIST 
BY DECLARATION ITEM 

5.2.1.3.4.2 IMPORT/EXPORT INVOICE LIST 
BY INVOICE ITEM 

5.2.1.3.4.3 IMPORT/EXPORT INVOICE LIST 

แผนภาพที� 4-14 : ผงัขัXนตอนการปฏิบัติพธีิการนําเข้าสินค้า 

 

ที�มา : กรมศุลกากร http://search.customs.go.th:h{d{/Formality/ImportFormalities.jsp, 2560 

จะเห็นได้ว่าพิธีการศุลกากรมีความซับซ้อน ยุ่งยากพอสมควร นอกจากนี� ใน
กรณีที�วตัถุดิบที�นาํเขา้มาในเขตปลอดอากร ไม่ตอ้งขอใบอนุญาต แต่เมื�อทาํการประกอบแลว้กลบั
กลายเป็นสินคา้ที�ตอ้งมีใบอนุญาต ซึ� งศุลกากรตอ้งให้ผูป้ระกอบการแสดงใบอนุญาตดงักล่าวก่อน
นาํของออกจากเขตปลอดภาษี แต่หน่วยงานผูอ้อกใบอนุญาตไม่สามารถออกให้ไดเ้นื�องจากตีความ
ว่าสินคา้นั�นไม่ไดมี้การนาํเขา้มาจากต่างประเทศ ทาํให้เกิดความสับสน และเสียเวลาดาํเนินการ
ติดต่อประสานงาน 
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เพื�อเป็นการอาํนวยความสะดวกต่อผูป้ระกอบการทั�งในและต่างประเทศที�นาํ
สินคา้ ภาคเอกชน โดยสภาอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย และสภาหอการคา้แห่งประเทศไทย ตอ้ง
กระตุน้ให้ภาครัฐเร่งออก กฎกระทรวงเพื�อกาํหนดเขตปลอดอากร เพื�ออาํนวยความสะดวกในการ
ถ่ายลาํ ผา่นแดน เพื�อใหว้ตัถุดิบที�นาํเขา้มาจากต่างประเทศ เพื�อผลิตเป็นสินคา้เพื�อการส่งออก ไดรั้บ
การยกเวน้การขอใบอนุญาตต่างๆ ในกรณีที�วตัถุดิบผ่านกระบวนการผลิตเป็นสินคา้สําเร็จรูปแลว้
ปรากฎว่าไม่สามารถส่งออกสินค้าและต้องนําเข้าในราชอาณาจักร ผู ้ประกอบการสามารถ
ดาํเนินการยอ้นหลงัในการยื�นขอใบอนุญาตนาํเขา้วตัถุดิบ และเสียภาษี โดยยื�นเหตุผลประกอบ และ
ให้หน่วยงานผูอ้อกใบอนุญาตเป็นผูพ้ิจารณา และในกรณีที�วตัถุดิบที�นาํเขา้มาแลว้ประกอบขึ�นเป็น
สินคา้สาํเร็จรูป สินคา้สาํเร็จรูปดงักล่าวตอ้งไดรั้บการยกเวน้การขอใบอนุญาตดว้ยเช่นเดียวกนั  

นอกจากนี�  ตามเงื�อนไขการถ่ายลาํนั�น สินคา้ถ่ายลาํหรือผ่านแดนให้ส่งออกไป
นอกราชอาณาจกัรภายใน d{ วนั นบัแต่วนัที�นาํของถ่ายลาํ หรือผา่นแดนเขา้มาในราชอาณาจกัร โดย
เมื�อนาํของถ่ายลาํหรือผ่านแดนเขา้มาในราชอาณาจกัรครบ i{ วนั และยงัไม่ได้มีการส่งออกไป 
หน่วยงานศุลกากรตน้ทางหรือหน่วยงานศุลกากรปลายทาง (แลว้แต่กรณี) ที�ควบคุมการเก็บรักษา
ของถ่ายลาํหรือผา่นแดนจะแจง้ให้ตวัแทนเรือหรือผูข้นส่งหรือผูข้อจดทะเบียนถ่ายลาํหรือผา่นแดน
ใหม้าดาํเนินพิธีการส่งของถ่ายลาํหรือผา่นแดนออกไปนอกราชอาณาจกัร ภายใน cf วนั นบัแต่วนัที�
ไดรั้บหนงัสือแจง้ กรณีครบกาํหนด cf วนั นบัแต่วนัที�ไดรั้บหนงัสือแจง้ แต่ยงัไม่ครบกาํหนด d{ 
วนั นับแต่วนัที�นาํของถ่ายลาํหรือผ่านแดนเขา้มาในราชอาณาจกัร หากผูข้อถ่ายลาํหรือผ่านแดน
ประสงค์จะปฏิบติัพิธีการศุลกากรวา่ดว้ยการถ่ายลาํหรือผ่านแดน ให้ขอผ่อนผนัการปฏิบติัพิธีการ
ศุลกากรวา่ดว้ยการถ่ายลาํหรือผา่นแดนต่อไปได ้เมื�อครบกาํหนดเวลา d{ วนันบัแต่วนัที�นาํของถ่าย
ลาํหรือผ่านแดนเขา้มาในราชอาณาจกัรหากผูข้อถ่ายลาํหรือผ่านแดนเพิกเฉยและไม่ส่งของถ่ายลาํ
หรือผา่นแดนออกไปนอกราชอาณาจกัรใหเ้สร็จสมบูรณ์ ไม่วา่ดว้ยประการใด ๆ ให้ถือวา่ของถ่ายลาํ
หรือผา่นแดนนั�นไม่ไดป้ฏิบติัตามเงื�อนไขที�อธิบดีกาํหนด และให้ดาํเนินการกบัของถ่ายลาํหรือผา่น
แดนดังกล่าวโดยปฏิบัติตามระเบียบว่าด้วยของตกค้าง ทั� งนี� หากออกกฎกระทรวง โดย
ผูป้ระกอบการไดรั้บยกเวน้การขอใบอนุญาตฯ ต่างๆไดแ้ลว้ อาจพิจารณาลดระยะเวลาลงจาก 90 วนั 
เหลือ 60 หรือ 30 วนัได ้เพื�อเป็นการป้องกนัการลกัลอบนาํสินคา้เขา้มาในราชอาณาจกัรไทย อยา่งไร
ก็ตาม ผูป้ระกอบการที�ถ่ายลําหรือผ่านแดนยงัต้องยื�นหนังสือคํ� าประกันของธนาคาร (วงเงิน 
2,000,000 บาท) ซึ� งจะไดคื้นเมื�อนาํสินคา้ออกจากราชอาณาจกัรไทย ซึ� งทาํให้ผูป้ระกอบการตอ้งนาํ
เงินทุนหมุนเวียนมาใช้ในส่วนนี�  ซึ� งจะกระทบต่อสภาพคล่องของกิจการ ซึ� งผูว้ิจยัเห็นว่าควรเสนอ
ใหย้กเลิกวงเงินคํ�าประกนัลง เพื�อไม่ใหก้ระทบกบัสภาพคล่องของธุรกิจ 
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5.3. ร่วมกันสร้างเครือข่ายโลจิสติกส์ตามเส้นทางยุทธศาสตร์และเชื�อมโยงสู่

ประเทศเพื�อนบ้าน กาํหนดกฎจราจรในกลุ่มประเทศอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํXาโขง ให้สอดคล้องกนั 
กฎจราจรของแต่ละประเทศในอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ� าโขงมีความแตกต่างกนัไปซึ� งทาํ

ใหเ้ป็นอุปสรรคในการประสานงาน หรือการขนส่งระหวา่งประเทศ อาทิ ขนาดบรรทุกไม่อาทิ เรื�อง
นํ� าหนกับรรทุก ความเร็วจาํกดั การขบับนช่องทางจราจรดา้นซ้าย-ขวา ซึ� งประเทศไทยจะมีนํ� าหนกั
บรรทุกจาํกดัที�มากกวา่ และความเร็วจาํกดัที�สูงกวา่ ซึ� งอาจจะเป็นดว้ยสภาพถนนที�ดีกวา่ ดงันั�นควร
ให้รัฐบาลในแต่ละประเทศร่วมกนักาํหนดเส้นทางหลักในการขนส่งทางถนน เช่น เส้นทางใน
ระเบียงเศรษฐกิจของกรอบความร่วมมืออนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ� าโขง ซึ� งไดแ้ก่ ระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-
ใต ้ระเบียงเศรษฐกิจตะวนัออก-ตะวนัตก และระเบียงเศรษฐกิจตอนใต ้ซึ� งมีเส้นทาง R3A R3B R9 
R12 R1 R10 และ R12 และประเมินวา่เส้นทางใดควรปรับปรุงสภาพถนนให้เป็นมาตรฐานก่อนหลงั 
ซึ� งอาจแบ่งเป็นระยะสั�นที�เริ�มทาํก่อนเป็นลาํดบัแรก เช่น เส้นทางในแนวระเบียงเศรษฐกิจตอนใตที้�
ประเทศไทยมีโครงการพฒันาแนวเศรษฐกิจชายฝั�งตะวนัออก หรือ EEC ซึ� งจะเชื�อมโยงฐานการ
ผลิตไปสู่ประตูการคา้ และระยะยาวที�จะเริ�มปรับปรุงในลาํดบัถดัไป จากนั�นเจรจาให้ประเทศเพื�อน
บา้นปรับปรุงสภาพถนน หรืออาจใหก้ารสนบัสนุนการลงทุนปรับสภาพถนนและโครงสร้างพื�นฐาน 
จากนั�นให้กาํหนดเงื�อนไขและกฎระเบียบการขนส่งทางบกที�เป็นมาตรฐานเดียวกนั ซึ� งควรเป็น
มาตรฐานที�สูงสุดตามที�ประเทศไทยไดก้าํหนดไว ้

ตารางที� 4-4 ข้อกาํหนดด้านจราจรของประเทศในภูมิภาคอนิโดจีน 

ขอ้กาํหนดจราจร ไทย เมยีนมา ลาว เวยีดนาม กมัพชูา

นํ� าหนักรวมจาํกดั (ตนั) 50.5 48 41.5 45 45

นํ� าหนักสินคา้จาํกดั (ตนั)* 32 30 28 28 28

ความเร็วจาํกดั (กม./ชม.) 60-70 50-60 50-60 60 60

พวงมาลยัดา้น ขวา ซา้ย ซา้ย ซา้ย ซา้ย
* หมายเหต ุ: ใช้กลบัรถบรรทุก 18 ล้อ สิ�นค้าปูนซิเมนต์  
ที�มา : สาํนกังานวางแผน SCG Logistics Services, 2559 

กลยุทธ์ที� 2 พฒันาและสนับสนุนบุคลากรและผู้ประกอบการให้มีความรู้ความสามารถ

ที�จะสนับสนุน และขับเคลื�อนยุทธศาสตร์การพฒันาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ 

1. พฒันามาตรฐานวิชาชีพโลจิสติกส์ เพิ�มผลิตภาพแรงงานโดยหน่วยงานภาครัฐของ
กระทรวงศึกษาธิการ ร่วมดาํเนินการกับภาคเอกชนในการปรับปรุงกรอบหลักสูตรการศึกษา
สาขาโลจิสติกส์ระดบัอาชีวะและระดบัปริญญาใหส้อดคลอ้งกบัมาตรฐานสากล สนบัสนุนการจดัตั�ง
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สถาบนัและศูนยพ์ฒันาบุคลากรโลจิสติกส์ที�ทนัสมยัและได้มาตรฐาน พร้อมมีผูท้รงคุณวุฒิเป็น
วทิยากรมืออาชีพในการถ่ายทอดความรู้ดา้นโลจิสติกส์ รวมทั�งจดัตั�งองคก์รในการกาํกบัดูแลวิชาชีพ 
มาตรฐาน และการประเมินคุณภาพการพฒันาบุคลากรดา้นโลจิสติกส์ โดยเนน้เรื�องดงัต่อไปนี�  

1.1 กระตุน้ใหเ้ห็นความสาํคญัของการเรียนสาขาโลจิสติกส์ และพฒันามาตรฐาน
ฝีมือแรงงานและเส้นทางอาชีพของพนักงานดา้นโลจิสติกส์ โดยเฉพาะระดบัผูจ้ดัการ และระดบั
ปฏิบติัการที�มีความตอ้งการกาํลงัพลค่อนขา้งมาก 

1.2 พฒันาบุคลากรทางธุรกิจสําหรับการคา้ชายแดน เกี�ยวกบัการคา้ชายแดนและ
ลกัษณะเฉพาะของการคา้ชายแดน อนุภูมิภาคแม่นํ�าโขง (GMS) และอาเซียน 

1.3 สํารวจทกัษะและความรู้ที�เป็นที�ตอ้งการของตลาดแรงงานโลจิสติกส์ และ
ส่งเสริมสนบัสนุนการพฒันาศกัยภาพแรงงาน มีความรู้ ทกัษะฝีมือในระดบัสูง และมีคุณสมบติัตาม
มาตรฐานที�ตลาดแรงงานในอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ�าโขงตอ้งการ 

1.4 พฒันาความรู้ดา้นเทคโนโลยีสารสนเทศที�ใช้ในการบริหารระบบโลจิสติกส์ 
และใส่ไวใ้นหลกัสูตรเป็นภาควชิาบงัคบั 

1.5 ยกระดับทักษะของแรงงานและผู ้ประกอบการ ด้านทักษะด้านอาชีพ 
เทคโนโลยีสารสนเทศและดา้นภาษา เพื�อให้สื�อสารไดใ้นต่างประเทศ โดยเฉพาะในอนุภูมิภาคลุ่ม
แม่นํ�าโขง 

1.6 ส่งเสริมให้มีองค์กรกาํกับและรับรองคุณภาพ ควบคุมจรรยาบรรณในการ
ทาํงาน 

1.7 พฒันารูปแบบและวิธีการพฒันาที�หลากหลาย อาทิเช่น การเรียนรู้ดว้ยตนเอง
ผา่นสื�อ ICT การสอนแบบกรณีศึกษา  

2. พัฒนาผู้ให้บริการโลจิสติกส์ เพื�อให้ผูใ้ห้บริการดา้นโลจิสติกส์เป็นกลไกสําคญัใน
การช่วยพฒันาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ ผูใ้ห้บริการโลจิสติกส์จะช่วยลดตน้ทุนไดโ้ดยการทาํ 
Cost Sharing และช่วยเพิ�มความรวดเร็วในการเคลื�อนยา้ยสินคา้ได ้เนื�องจากมีความชาํนาญและ
เชี�ยวชาญกวา่บริษทัทั�วไป 

ผูใ้หบ้ริการดา้นโลจิสติกส์สามารถแบ่งไดเ้ป็น 2 ประเภทหลกัๆ คือ ผูใ้ห้บริการที�มี
สินทรัพย ์ซึ� งสร้างมูลค่าจากการเป็นเจา้ของสินทรัพย ์เช่น รถบรรทุก คลงัสินคา้ และการบริหารให้
ผูอื้�นมาใชสิ้นทรัพยข์องตน ดงันั�นแนวทางในการพฒันาคือ ตอ้งเป็นผูน้าํในดา้นราคา และมีตน้ทุนที�
ต ํ�า ซึ� งตอ้งดาํเนินการในเรื�องดงัต่อไปนี�  

2.1 เพิ�มการใชสิ้นทรัพยใ์ห้มากที�สุด และใช้ให้ถูกวิธี เพราะหากปล่อยสินทรัพย์
ให้ว่างจากการใช้งานก็จะเสียโอกาสในการทํากําไร เนื�องจากสินทรัพย์มีการเสื� อมสึกหรอ 
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ตลอดเวลา นอกจากนี� ตอ้งลดตน้ทุนในการปฏิบติังาน โดยการแยกแยะงานออกเป็นส่วนกิจกรรม
ต่างๆ แลว้วิเคราะห์กิจกรรมที�ใชเ้วลาในการปฏิบติังานยาวนาน พร้อมหาทางลดระยะเวลาเพื�อเพิ�ม
จาํนวนเที�ยวการจดัส่งสินคา้ได ้ 

2.2 ลดการสูญเสียพลงังานจากการเดินรถบรรทุกเที�ยวเปล่าโดยการตั�ง Website 
จบัคู่ผูใ้หบ้ริการและผูใ้ชบ้ริการโลจิสติกส์ในประเทศ ซึ� งกระทรวงคมนาคม หรือสมาคมผูใ้ห้บริการ
ด้านโลจิสติกส์ ตอ้งช่วยเหลือร่วมกนัจดัตั�ง โดยการรวบรวมขอ้มูลผูใ้ช้บริการ และผูใ้ห้บริการ
ด้านโลจิสติกส์ทั�วประเทศไวใ้น Website ที�จดัทาํขึ� น และประชาสัมพนัธ์ให้ผูใ้ช้บริการ และผู ้
ใหบ้ริการรับทราบและตรวจสอบ Website ดงักล่าว และให้แต่ละฝ่ายส่งขอ้มูลความประสงคใ์นการ
ใหบ้ริการหรือใชบ้ริการผา่น Website เช่น ประเภทสินคา้ จาํนวน ตน้ทาง ปลายทาง ราคาที�พอใจ ที�
อยู่หรือหมายเลขติดต่อ โดยระบบจะประมวลผลหาขอ้มูลที�สอดคลอ้งให้ทราบ และบนัทึกขอ้มูล
ความตอ้งการดงักล่าวในระบบฐานขอ้มูลเพื�อเป็นการอา้งอิงในการใช้บริการในครั� งถดัไป ทั�งนี�
ขอ้มูลดงักล่าวจะตอ้งตอบสนองผูใ้ชบ้ริการดว้ยความรวดเร็ว มี Server ของระบบอินเตอร์เนท เพื�อ
ใช้ในการจดัเก็บและประมวลผลและอาจมีข้อมูลดังกล่าว มีข่าวสารต่างๆ ที�เกี�ยวกบัการขนส่ง 
พลงังาน มีพื�นที�โฆษณาเพื�อหารายไดส้าํหรับบาํรุงรักษา Website ไดด้ว้ยตวัเอง และมี Call Center ที�
สามารถติดต่อไดห้ากมีขอ้สงสัย 

สาํหรับผูใ้หบ้ริการที�ไม่มีสินทรัพย ์จะตอ้งมุ่งเนน้ในเรื�องการเพิ�มขอบข่ายการ
ใหบ้ริการที�เป็นงานที�มีมูลค่าเพิ�ม โดยเฉพาะอยา่งยิ�งผูป้ระกอบการที�เป็นแบบขนาดกลางและขนาด
ยอ่ม เพื�อใหส้ามารถแข่งขนัไดก้บัผูใ้หบ้ริการขนาดใหญ่ในระดบับริษทัขา้มชาติได ้

2.3 พฒันาผูใ้ห้บริการให้สามารถให้บริการแบบเบ็ดเสร็จ และตรงตามความ
ตอ้งการของลูกคา้ โดยพฒันาให้สามารถให้บริการไดถึ้งระดบั Supply Chain Integrator ซึ� งสถานะ
เปรียบเสมือนพันธมิตรของผูใ้ช้บริการ ทําให้สามารถสร้างความสามารถในการแข่งขันเชิง
เปรียบเทียบได ้และสร้างมูลค่าให้แก่การบริการไดม้ากกวา่ มีความเชี�ยวชาญระบบห่วงโซ่อุปทาน
ภายในบริษทั และสามารถนาํเทคโนโลยีสารสนเทศขั�นสูงมาประยุกต์ใช้ในการให้บริการได้ ซึ� ง
สามารถใหก้ารสนบัสนุนจากภาครัฐผา่นกระทรวงคมนาคมไดโ้ดยการ 
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แผนภาพที� 4-15 : ระดับการพฒันาบริการของผู้ให้บริการด้านโลจิสติกส์ 

 
ที�มา : Third Party Logistics Study Results and Findings, 2002  

2.3.1 ส่งเสริมและให้แรงจูงใจแก่ภาคเอกชนที�สามารถให้บริการโลจิสติกส์
ขั�นสูงได้ เช่นให้ความช่วยเหลือทางด้านแหล่งเงินทุนดอกเบี� ยตํ�า มาตรการดา้นการเงิน การคลงั 
มาตรการลดหยอ่นภาษี สาํหรับกระตุน้ผูป้ระกอบการที�พฒันาการใหบ้ริการโลจิสติกส์ระดบัสูง 

2.3.2 จดัทาํมาตรฐานการปฏิบติัที�เป็นที�ยอมรับ (Best Practice) และเผยแพร่
ใหผู้ใ้หบ้ริการโลจิสติกส์ไดศึ้กษา 

2.3.3 พฒันาระบบการอบรมเฉพาะดา้นเพื�อพฒันาบุคลากรของผูใ้ห้บริการ 
เพื�อใหมี้มาตรฐานที�เป็นที�ยอมรับ 

2.3.4 จดัตั� งสมาคม หรือสถาบันการขนส่ง เพื�อสนับสนุนให้ผูใ้ห้บริการ           
โลจิสติกส์ขนาดกลางและขนาดย่อมร่วมมือกนัเอง หรือร่วมมือกนักบัผูใ้ห้บริการขนาดใหญ่เพื�อ
ส่งเสริม และเป็นพนัธมิตรทางด้านธุรกิจซึ� งกนัและกนั โดยแลกเปลี�ยนขอ้ได้เปรียบและทกัษะที�
เกื�อหนุนกนั เพื�อสามารถให้บริการไดอ้ย่างครบวงจร ซึ� งผูใ้ห้บริการขนาดกลางและขนาดย่อมตอ้ง
พฒันาการบริการให้ได้มาตรฐานเพื�อที�จะสามารถร่วมงานกบัผูใ้ห้บริการขนาดใหญ่ได้ และจะ
สามารถศึกษาแนวปฏิบติัที�เป็นระบบ และเทคโนโลยทีี�ทนัสมยัจากผูใ้หบ้ริการขนาดใหญ่ได ้

2.4 นอกจากจะพฒันาให้ผูใ้ห้บริการโลจิสติกส์เพิ�มมูลค่า และเพิ�มการให้บริการ
เพื�อตอบสนองความตอ้งการที�เพิ�มขึ�นของลูกคา้แลว้ พฒันาการใหบ้ริการที�มีอยูก่็มีความจาํเป็นไม่ยิ�ง
หยอ่นไปกวา่กนั และตอ้งสร้างจุดขายเพื�อสร้างความแตกต่างในการให้บริการปัจจุบนั โดยเฉพาะผู ้
ใหบ้ริการขนาดเล็กจะตอ้งมุ่งเนน้การทาํตลาดแบบเฉพาะกลุ่ม และยกระดบัการให้บริการที�ใกลชิ้ด
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และเขา้ถึงในเชิงลึกมากกวา่โดยอาศยัความใกลชิ้ดจากการเป็นผูใ้ห้บริการขนาดเล็กที�มีลูกคา้น้อย
ราย เพื�อสามารถแข่งขนักบัผูใ้หบ้ริการรายใหญ่ ที�มีทรัพยากรและเงินทุนมากกวา่ได ้

2.5 จดัตั� งศูนย์ให้คาํปรึกษานักลงทุนไทยในประเทศอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ� าโขง 
ผลักดันให้มีการจดัตั� งศูนย์ให้คาํปรึกษานักลงทุนไทยในต่างประเทศเพื�อให้บริการข้อมูลและ
คาํแนะนําแก่ภาคเอกชนไทยในการลงทุนและการประกอบธุรกิจให้บริการโลจิสติกส์ จัดทาํ
ฐานขอ้มูลรายชื�อนกัธุรกิจและบริษทัในต่างประเทศเพื�ออาํนวยความสะดวกในการติดต่อธุรกิจใน
ประเทศนั�นๆ พร้อมประชาสัมพนัธ์และจดักิจกรรมเพื�อสร้างการความรู้จกัและความสัมพนัธ์ที�ดีใน
การจบัคู่ทางธุรกิจและดาํเนินกิจกรรมทางธุรกิจร่วมกนั 

2.6 ส่งเสริม ให้ผูป้ระกอบการโลจิสติกส์พฒันาองค์กรเพื�อกระตุ้นความคิด
สร้างสรรคแ์ละนวตักรรมใหม่ๆ เพื�อสนบัสนุนให้เกิดธุรกิจ Startup หรือ ธุรกิจที�ถูกออกแบบมาให้
เติบโตอย่างรวดเร็วมาตั�งแต่แรก ตั�งแต่ทีมงาน โครงสร้างธุรกิจ ไปจนถึงวิธีการใชเ้งิน และการทาํ
ตลาด รวมถึงธุรกิจที�เป็น “ธุรกิจเทคโนโลย”ี หรือไดรั้บการลงทุน หรือ “Venture Capital” ดงันี�  

2.6.1 เน้นให้ผูป้ระกอบการใช้เทคโนโลยีในการดาํเนินธุรกิจ สร้างศูนยใ์ห้
ความรู้ดา้นเทคโนโลยเีพื�อใหผู้ป้ระกอบการไดม้าปรึกษา และหาทางใชเ้ทคโนโลยเีขา้กบัการบริหาร
ระบบโลจิสติกส์ของตน และให้ทุนในการคน้ควา้วิจยัเพื�อประโยชน์ขององคก์รคู่ธุรกิจ ลูกคา้ และ
เศรษฐกิจของประเทศโดยรวม 

2.6.2 ให้สิทธิประโยชน์ทางภาษีแก่บริษทัที�สามารถนาํเทคโนโลยี หรือคิด
กระบวนการนวตักรรมให้กบัองค์กร ทาํให้เกิดการต่อยอดธุรกิจโลจิสติกส์ สร้างมูลค่าเพิ�มอย่างมี
นยัสาํคญัแก่บริษทั และห่วงโซ่อุปทานโดยรวม 

2.6.3 ผลกัดนัให้ผูเ้กี�ยวขอ้งตลอดทั�งห่วงโซ่อุปทานไดมี้ส่วนร่วมในการช่วย
สร้างนวตักรรม การสร้างให้เกิดการมีส่วนร่วมจากภายนอกโดยเฉพาะลูกคา้และคู่คา้ เป็นการทาํให้
คนในองค์กรเปิดใจยอมรับสิ�งใหม่ๆ จากภายนอก และคน้หานวตักรรมใหม่ๆจากการดึงให้ลูกคา้
และคู่คา้มามีส่วนร่วมในกระบวนการคิดคน้นวตักรรม เพราะตวัลูกคา้จะเป็นคนที�รู้ความตอ้งการ
ของตวัเองดีที�สุด และคู่คา้คือผูที้�เชี�ยวชาญเฉพาะเรื�องจึงสามารถช่วยให้องค์กรประหยดัเวลาและ
เงินทุนในการทาํนวตักรรม 

2.6.4 เปิดเวทีให้มีการประกวดแนวคิดนวตักรรมดา้นโลจิสติกส์เป็นประจาํ
ทุกปี โดยร่วมมือกนัระหว่างสภาอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย ตลาดหลกัทรัพยแ์ห่งประเทศไทย 
สํานักงานคณะกรรมการนโยบายวิทยาศาสตร์ เทคโนโลยีและนวตักรรมแห่งชาติ สํานักงาน
นวตักรรมแห่งชาติ (องคก์ารมหาชน) เพื�อขบัเคลื�อนนวตักรรมสําหรับประเทศ โดยใชเ้กณฑ์ในเรื�อง
ต่างๆที�จะสร้างนวตักรรมใหเ้กิดขึ�นในองคก์รได ้เช่น  
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2.6.4.1 ผลงานนวตักรรมดา้นโลจิสติกส์ที�ทาํให้เกิดประโยชน์จากทุก
ฝ่ายโดยรวม สร้างมูลค่าเพิ�มแก่ห่วงโซ่อุปทาน ลดขั�นตอนการปฏิบติังาน สร้างประสิทธิภาพมากขึ�น 

2.6.4.2 มีวฒันธรรมองค์กรที�กระตุน้ให้เกิด นวตักรรม และความคิด
สร้างสรรค์ อาทิ การสนับสนุนจากผูบ้ริหาร สภาพแวดล้อมขององค์กรที�เอื�อต่อการเรียนรู้ การ
ออกแบบงาน สายงานบงัคบับญัชา หนา้ที�ความรับผดิชอบ การเจริญเติบโตในสายงาน และตวัวดัผล
งานที�กระตุน้ให้เกิดการพฒันาแนวคิดสร้างสรรค ์และการจดัโครงสร้างองคก์ารให้มีความยืดหยุ่น
ทาํใหเ้กิดประสิทธิภาพและประสิทธิผลในการสร้างสรรคน์วตักรรม 

2.6.4.3 มีการพัฒนาบุคลากรอย่างต่อเนื� อง คัดเลือกบุคลากรที� มี
ความสามารถในการสร้างสรรค์สิ�งใหม่ ๆ เขา้ไปในองค์กร มีการฝึกอบรมทกัษะและความรู้ใหม่ๆ 
สมํ�าเสมอ 

กลยุทธ์ที� 3 พฒันาระบบโลจิสติกส์ เพื�อส่งเสริมการทําธุรกรรม พาณิชย์อิเล็กทรอนิกส์ 

(E-Commerce) 

1. พฒันาระบบโลจิสติกส์เพื�อสนับสนุน พาณชิย์อเิลก็ทรอนิกส์ 
ปัจจุบนัโลกเริ�มเขา้สู่ยุคระบบเศรษฐกิจและสังคมดิจิตอลที�เทคโนโลยีดิจิตอลจะ

ไม่ได้เป็นเพียงเครื�องมือสนับสนุนการทาํงานเหมือนที�ผ่านมาอีกต่อไป แต่จะหลอมรวมเข้ากับ
ชีวิตประจาํวนัของคนอย่างแทจ้ริงตั�งแต่ตื�นจนถึงเขา้นอน ซึ� งไดเ้ปลี�ยนโครงสร้างรูปแบบกิจกรรม
ทางเศรษฐกิจ กระบวนการผลิต การคา้ การบริการ การปฎิสัมพนัธ์ระหว่างบุคคลและองค์กรไป
อย่างสิ�นเชิง การติดต่อระหว่างผูผ้ลิต ผูข้าย ผูใ้ห้บริการ และผูบ้ริโภคจะสะดวกและง่ายดายขึ� น 
ประเทศไทยจึงตอ้งเร่งนาํเทคโนโลยดิีจิตอลมาใชเ้ป็นเครื�องมือในการพฒันาประเทศ ซึ� งเทคโนโลยี
ดิจิตอลสามารถเพิ�มโอกาสในการพฒันาเศรษฐกิจและสังคมดงันี�  

ก้าวข้ามกับดักรายได้ปานกลางที�เป็นหนึ� งในเป้าหมายของการพฒันาประเทศ
เร่งด่วนของรัฐบาล ด้วยการลงทุนและพฒันาอุตสาหกรรม และการคา้ขายที�มีอยู่แลว้ในประเทศ 
และอุตสาหกรรมกระแสใหม่ที�รวมถึงอุตสาหกรรมดิจิตอล 

การพฒันาขีดความสามารถของธุรกิจในประเทศทั�งภาคการเกษตร การผลิต การ
บริการโดยเฉพาะอยา่งยิ�งในกลุ่ม SMEs และวสิาหกิจชุมชนใหแ้ข่งขนัในโลกสมยัใหม่ได ้

การปรับตวัและฉกฉวยโอกาสจากการรวมกลุ่มเศรษฐกิจ โดยเฉพาะอยา่งยิ�งการมี
ขอ้ตกลงความร่วมมือทางเศรษฐกิจในอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ� าโขง ที�มีการเคลื�อนยา้ยสินคา้อยา่งอิสระ
มากขึ�น และทาํใหต้ลาดและฐานลูกคา้ขยายใหญ่ขึ�น โดยไม่ไดจ้าํกดัเพียงเกิดอุปสงคภ์ายในประเทศ
เท่านั�น  
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การบริหารจดัการการคา้ปลีกจะง่ายมากขึ�น โดยผูบ้ริโภคจะสามารถเลือกสินคา้บน
อุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์ที�ใดก็ไดใ้นโลก ทาํใหเ้ป็นโอกาสที�ดีในการขายสินคา้ และการเกิดธุรกิจใหม่
ที�วางแผนดําเนินธุรกิจเพื�อเติบโตแบบก้าวกระโดด และเกิดรูปแบบธุรกิจแบบ Business-to-
Customer (B2C) หรือ จากองคก์รถึงผูบ้ริโภค และในรูปแบบ Customer-to-Customer (C2C) หรือ 
จากผูบ้ริโภคถึงผูบ้ริโภค ก็เกิดขึ�นอยา่งมากตามไปดว้ย นี�จึงเป็นโอกาสของผูใ้ห้บริการโลจิสติกส์ 
ระหวา่ง B2C และ C2C 

เมื�อ E Commerce มีการเติบโตมากขึ�น การพฒันาโลจิสติกส์เพื�อสนบัสนุนธุรกรรม 
E Commerce เป็นเรื�องที�จาํเป็นอย่างเลี�ยงไม่ไดที้�จะตอ้งปรับปรุงการขนส่งให้เหมาะกบัการคา้
รูปแบบพาณิชยอิ์เล็กทรอนิกส์ (E Commerce) โดยการขนส่งของระบบ E Commerce ส่วนใหญ่จะ
อยูใ่นรูปของ B2C ความแตกต่างระหวา่งการขนส่งแบบอิเล็กทรอนิกส์ กบัการขนส่งแบบดั�งเดิม คือ
แบบดั�งเดิมจะขนส่งสินคา้จาํนวนมากไปยงัสถานที�น้อยแห่งเช่นร้านค้าส่ง หรือคา้ปลีก แต่การ
ขนส่งสําหรับ E Commerce จะขนส่งพสัดุจาํนวนน้อย ขนาดเล็ก ไปยงัผูบ้ริโภคขั�นสุดทา้ย ส่วน
ใหญ่จะส่งไปยงัที�พกั ซึ� งจะมีจาํนวนมาก และมีลกัษณะคลา้ยส่งพสัดุไปรษณีย ์ 

ตารางที� 4-5 ความแตกต่างระหว่างการขนส่งแบบเดิมและการขนส่งเพื�อพาณชิย์อเิลก็ทรอนิกส์ 
ลักษณะ การขนส่งแบบดัXงเดิม การขนส่งเพื�อพาณชิย์อิเล็กทรอนิกส์

ประเภท จาํนวน ขนาดใหญ ่จาํนวนมาก ขนาดเล็ก พสัดุ

จุดหมาย ไมม่าก ตามร้านคา้สง่ คา้ปลีก จาํนวนมาก กระจายตวัสูง

มลูคา่การขนสง่ มขีนาดใหญ ่มลูคา่สูง มขีนาดเล็ก บอ่ยครั�งที�น้อยกวา่ 1,500 บาท

ลกัษณะของความตอ้งการ สมํ�าเสมอ ตามชว่งเวลา กระจายตวั

ลูกคา้ ปกติเป็นแบบคูค่า้ทางธุรกจิ (B2B) สว่นแบบ B2C 

มไีมม่าก

สว่นใหญเ่ป็น B2C

การไหลเวยีนของการสั�งซื�อ สว่นใหญจ่ะมทิีศทางเดียว จากผูผ้ลิตไปผูบ้ริโภค สว่นใหญจ่ะมสีองทิศทาง เชน่ผูบ้ริโภคไมพ่อใจ

สินคา้ รับแลกเปลี�ยนหรือคืน หรือสง่สินคา้ไป

ทดลองกอ่นซื�อจริง เมื�อทําลองแลว้สง่คืน

การขนสง่สินคา้ สว่นใหญบ่ริษทัขนสง่เอง หรือ Outsouce สว่นใหญ ่Outsource
 

1.1 รูปแบบการจัดการคลงัสินค้าเพื�อการขนส่งที�รวดเร็ว 
การทาํธุรกรรมแบบ E Commerce จะตอ้งเนน้การจดัส่งที�รวดเร็วและตน้ทุน

ตอ้งสามารถแข่งขนัได้ ดังนั�นการบริหารระบบโลจิสติกส์จึงต้องมีรูปแบบที�เปลี�ยนไป เพื�อให้
สอดคล้องกับโครงสร้างรูปแบบกิจกรรมที� เปลี�ยนไป การจัดการโลจิสติกส์จะต้องทําโดยมี
ประสิทธิภาพ โดยรูปแบบที�เหมาะสมสําหรับสินค้าที�มีการสั�งซื�อจาํนวนมากคือให้รัฐบาลโดย
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กระทรวงพาณิชย ์ตอ้งเจรจาจดัตั�งคลงัสินคา้ทณัฑ์บนในเขตเศรษฐกิจพิเศษตามเมืองที�สําคญัของ
ประเทศในอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ� าโขงที�มีความตอ้งการสินคา้ของไทยสูง (ในกรณีที�เมืองนั�นไม่มีสิ� ง
อาํนวยความสะดวกเตรียมไว)้ ในขณะเดียวกนัก็จดัตั�งคลงัสินคา้ทณัฑ์บนในไทยสําหรับจดัเก็บ
สินคา้ของต่างชาติเช่นกนั  

แผนภาพที� 4-16 แสดงถึงการไหลเวียนของโลจิสติกส์โดยในรูปแบบนี�  สินคา้
จะถูกส่งล่วงหนา้ไปยงัคลงัสินคา้ทณัฑ์บนในเขตเศรษฐกิจพิเศษที�ไดก้าํหนดไวป้ระเทศต่างๆ เป็น
จาํนวนมากๆ เมื�อลูกคา้ส่งคาํสั�งซื�อ สินคา้จะถูกจดัส่งผา่นพิธีการศุลกากรจากคลงัสินคา้ทณัฑบ์น ซึ� ง
จะจดัส่งไดใ้นเวลาที�รวดเร็ว และตน้ทุนตํ�ากว่าส่งตรงจากประเทศไทย ผูป้ระกอบการอาจมีพื�นที�
เป็นของตนเอง หรืออาจจะเช่าจากผูใ้ห้บริการด้านคลงัสินคา้ก็ได้ ในกรณีที�สินคา้ดงักล่าวมีการ
หมุนเวียนและเปลี�ยนแปลงเร็ว ผูบ้ริโภคตอ้งการบรรจุภณัฑ์รูปแบบใหม่ตลอดเวลา หรือกรณีที�
ตอ้งการประหยดัพื�นที�ในการขนส่งสินคา้ ก็สามารถตั�งศูนยบ์รรจุภณัฑ์ที�คลงัสินคา้ทณัฑ์บนของ
ประเทศปลายทางได ้ 

แผนภาพที� 4-16 ผงักระบวนการโลจิสติกส์สําหรับการขายแบบพาณชิย์อเิลก็ทรอนิกส์ 

 

1.2 การนําระบบเทคโนโลยเีข้ามาช่วยในการขนส่งทางถนนสําหรับ E Commerce  
ในกรณีการขนส่งผา่นแดนในอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ� าโขงทางถนน ประเทศไทย

สามารถนาํเทคโนโลยีเขา้มาประยุกต์เพื�อความรวดเร็วในการขนส่ง ตน้ทุนที�ถูกกวา่การขนส่งทาง
อากาศ และสามารถขนส่งจากผูผ้ลิตถึงมือผูบ้ริโภคไดโ้ดยตรง ซึ� งเหมาะกบัการทาํธุรกรรมพาณิชย์
อิเล็กทรอนิกส์ที�ตอ้งการความรวดเร็ว ตน้ทุนตํ�า และส่งของขนาดเล็กไปยงัลูกคา้จาํนวนมาก ซึ� งใช้
รูปแบบดงัต่อไปนี�  
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1.2.1 เมื�อมีการสั�งของจากต่างประเทศ ผูข้ายจะจดัเรียงสินคา้เขา้ตูบ้รรทุกให้
เตม็ตู ้โดยสามารถบรรทุกสินคา้ที�ตอ้งส่งไปยงัประเทศทางผา่นได ้เช่นมีการสั�งของจากประเทศจีน 
ก็สามารถบรรทุกสินคา้ที�ตอ้งส่งไปยงั สปป.ลาว หรือเวยีดนามเพื�อใหเ้ตม็ความจุ/นํ�าหนกับรรทุก 

1.2.2 เมื�อบรรจุของเรียบร้อยแลว้ จะมีล็อคจากดา้นในของตวัรถ โดยที�รหัส
การเปิดจะสามารถเปิดได้ที�ประเทศที�สั�งซื�อสินคา้เท่านั�น และเปิดไดค้รั� งเดียวต่อ 1 รหัส โดยผูมี้
อาํนาจดาํเนินการ (ศุลกากรของประเทศนั�นๆ) ซึ� งจะไดร้หสัในการเปิด โดยหากมีการเปิดล็อคก่อน
หน้านี� เจา้หนา้ที�จะทราบเพราะจะไม่สามารถเปิดไดแ้ลว้ ประกอบกบัมีการติดกลอ้งวงจรปิดในตวั
รถ ทาํใหส้ามารถตรวจสอบยอ้นหลงัไดว้า่มีการรั�วไหลของสินคา้อยา่งไร 

1.2.3 พิธีการนาํเขา้สินคา้จะกระทาํเฉพาะจุดที�เปิดและขนถ่ายสินคา้เท่านั�น 
ซึ� งเป็นบริเวณที�จดัไวส้ําหรับการขนถ่ายสินคา้ในแต่ละประเทศ และกระทาํเฉพาะสินคา้ส่วนที�ขน
ถ่ายลงจากรถเท่านั�นเพื�อความรวดเร็ว 

1.2.4 จากนั�นจะล็อคกุญแจ เพื�อเดินทางไปยงัจุดหมายถดัไปเพื�อขนถ่ายสินคา้
ลงโดยรหสัเปิดล็อคจะแตกต่างกนัไปในแต่ละจุด และดาํเนินพิธีการนาํเขา้สินคา้ตามพื�นที�ๆ กาํหนด
ไวใ้นแต่ละประเทศ 

1.2.5 กระทรวงคมนาคมตอ้งเจรจาบรรลุขอ้ตกลงกบัประเทศในอนุภูมิภาค
ลุ่มแม่นํ� าโขง ไม่ว่าจะเป็นระดบัทวิภาคี หรือพหุภาคี และกาํหนดโควตา้ที�เหมาะสมสําหรับให้
รถบรรทุกสามารถวิ�งผ่านไปยงัประเทศสมาชิกได้ ซึ� งเป็นเงื�อนไขสําคญัในการดาํเนินกลยุทธ์นี�  
ปัจจุบนัขอ้ตกลงวา่ดว้ยการขนส่งขา้มพรหมแดนในอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ� าโขง (GMS CBTA) ยงัไม่มี
ผลบงัคบัใชถึ้งแมว้่าประเทศต่างๆในอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ� าโขงจะให้สัตยาบนัครบแลว้ ทาํให้รถขน
สินคา้ประเทศไทยไม่สามารถผ่านเขา้ไปในประเทศเมียนมา กมัพูชา ลาว และมาเลเซียได ้จะตอ้ง
เปลี�ยนหวัรถที�จดทะเบียนของประเทศนั�นๆ ทั�งนี�จากการประชุมคณะกรรมการร่วมสําหรับความตก
ลงว่าดว้ยการขนส่งขา้มพรหมแดนในอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ� าโขงระดบัรัฐมนตรี ครั� งที� 5 (JC GMS 
CBTA) จดัขึ�นเมื�อวนัที� 16 ธนัวาคม 2559 ณ จงัหวดัเชียงใหม่ โดยที�ประชุมประกอบดว้ยรัฐมนตรี 
เจา้หน้าที�อาวุโส จากประเทศสมาชิกทั�ง 6 ประเทศ ซึ� งที�ประชุมไดรั้บทราบรายงานของเจา้หนา้ที�
อาวโุส และเห็นชอบต่อแนวทางการดาํเนินการต่อในส่วนของการปฏิบติัตามความตกลงคือ 

1.2.5.1 การเริ�มดาํเนินการตามความตกลง GMS CBTA แบบ Early 
Harvest จะด◌ําเนินการในรูปแบบของ MoU โดยจะมีผลต่อเมื�อประเทศสมาชิกไดล้งนามครบแลว้ 

1.2.5.2 ให้ประเทศสมาชิกดาํเนินการตามกระบวนการภายในของตน
เพื�อลงนามใน MoU ให้แล้วเสร็จก่อนวนัที� 1 มีนาคม 2560 ซึ� งเป็นวนัที�กาํหนดให้เป็นวนัเริ� ม
ดาํเนินการความตกลง GMS CBTA แบบ Early Harvest 
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1.2.5.3 ประเทศภาคีจะเริ�มดาํเนินการออกใบอนุญาตขนส่งทางถนน 
และเอกสารนาํเขา้ชั�วคราว แก่ผูป้ระกอบการขนส่งระหวา่งประเทศของตนเอง เมื�อประเทศดงักล่าว
ไดล้งนาม MoU โดยมีโควตา้ประเทศละ 500 คนั แลว้ แต่จนถึงปัจจุบนัยงัไม่มีประเทศใดที�ลงนาม 
MoU แล้วเสร็จ จึงทาํให้ขอ้ตกลงการเดินรถระหว่างประเทศในอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ� าโขง ล่าช้า
ออกไปอีก อนึ�ง ประเทศภาคีจะตอ้งเจรจาเพื�อกาํหนดจาํนวนรถ และเพิ�มเติมโควตา้ที�เหมาะสม 

1.2.5.4 การเคลื�อนยา้ยพาหนะ รวมถึงการยอมรับใบอนุญาตขนส่งทาง
ถนน และเอกสารนาํเขา้ชั�วคราว จะเริ�มดาํเนินการในวนัที� 1 มีนาคม 2560 โดยประเทศสมาชิกจะ
แลกเปลี�ยนขอ้มูลกบัใบอนุญาตขนส่งทางถนนและเอกสารนาํเขา้ชั�วคราว 

1.2.5.5 ยกเวน้การเริ�มดาํเนินการขนส่งระหว่างประเทศไทยกบัเมียน
มาใหเ้ลื�อนไปเป็นวนัที� 1 มกราคม 2560 เนื�องจากทางเมียนมายงัไม่พร้อม 

1.2.6 ทั�งนี� สิ� งที�สําคญัที�สุดคือการร่วมมือกนัในแต่ละประเทศสมาชิกในอนุ
ภูมิภาคลุ่มแม่นํ� าโขง เพื�อหารือแนวทาง การออกกฎหมาย กฎระเบียบ วิธีปฏิบัติ หน่วยงานที�
รับผดิชอบร่วมกนั เพื�อรองรับรูปแบบการขนส่งดว้ยเทคโนโลยดีงักล่าว รวมถึงกาํหนดพื�นที�สําหรับ
ทาํพิธีการนําเข้าสินค้า ในจุดที�เหมาะสมในแต่ละประเทศ อนึ� ง การเจรจาจะต้องเป็นไปอย่าง
ยุติธรรม เหมาะสม และต่างตอบแทน และกฎระเบียบจะตอ้งปรับปรุงเพื�อไม่ให้มีช่องโหว ่รวมถึง
ตอ้งมีการบงัคบัใชอ้ยา่งจริงจงั เช่นในกรณีที�ประเทศมาเลเซียก็ไม่อนุญาตให้รถของประเทศไทยขน
สินค้าเขา้ไปในประเทศได้เกินกว่า e.f กิโลเมตร และต้องเปลี�ยนหัวรถบรรทุกให้เป็นทะเบียน
มาเลเซีย และยงัการกาํหนดโควตา้ในการขนสินคา้ผา่นแดนดว้ย แต่รถบรรทุกของทางมาเลเซียกลบั
มีการนาํเขา้มาจดทะเบียนในไทยโดยไม่แจง้วา่ไดมี้การจดทะเบียนในประเทศมาเลเซียมาแลว้ ทาํให้
มี e ทะเบียนและสามารถวิ�งเขา้มาในไทย  ผา่นสปป.ลาว และไปยงัเวียดนามได ้และพรบ.ศุลกากร
ของไทยไม่ไดก้าํหนดโควตา้ของการนาํสินคา้ผา่นแดนเช่นเดียวกบัมาเลเซีย ทาํให้เกิดขอ้เสียเปรียบ
และเป็นอุปสรรคต่อการขนส่งของไทย 
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สรุป 
สํานักงานคณะกรรมการพฒันาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ (สศช.) ร่วมกับ

หน่วยงานภาครัฐและเอกชนที�เกี�ยวขอ้งไดจ้ดัทาํแผนยุทธศาสตร์การพฒันาระบบโลจิสติกส์ของ
ประเทศไทย มาแลว้ 2 ฉบบั กล่าวคือ ฉบบัที� 1 ปี พ.ศ. 2550 – 2554 และฉบบัที� 2 ปี พ.ศ. 2556 – 
2560 โดยฉบบัที� 3 พ.ศ. 2560 – 2564 กาํลงัอยูร่ะหวา่งการร่างแผนงานคาดวา่จะแลว้เสร็จในปลายปี 
2560 

กลยุทธ์ในการพฒันาประเทศไทยให้เป็นศูนย์กลางทางโลจิสติกส์โดยอาจนําไป
ประยุกต์ใช้ในการจดัทาํแผนยุทธศาสตร์การพฒันาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทยฉบบัที� 3 
จะตอ้งสร้างโดยการแกจุ้ดอ่อนหรือปัญหาที�มีอยูใ่นปัจจุบนั และนาํโอกาสที�มีมาสร้างขอ้ไดเ้ปรียบ
จากจุดแขง็ที�มีอยู ่ยทุธศาสตร์ดงักล่าวประกอบดว้ย 4 มิติที�ตอ้งทาํควบคู่กนัไป ไดแ้ก่  

1. กลยุทธ์ที� 1 พฒันาโครงสร้างพื�นฐาน และระบบการบริหารจดัการทางโลจิสติกส์ 
ภายในประเทศ รวมถึงการประสานงานและเชื�อมต่อโครงสร้างพื�นฐาน และระบบการจดัการ
ทางดา้นโลจิสติกส์กบัประเทศต่างๆ ในอนุภูมิภาค และเชื�อมต่อเพื�อใช้ประโยชน์จากนโยบาย One 
Belt One Road เพื�อสร้างโอกาสในการขยายตลาดการคา้ไปสู่ภูมิภาคอื�นๆ 

1.1 การพฒันาเส้นทางสะพานเชื�อมโยง 2 ชายฝั�งทะเลของอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ�าโขง 
1.2 เชื�อมโยงโครงสร้างพื�นฐานดา้นคมนาคมของไทยกบัโครงสร้างพื�นฐานตาม

นโยบาย One Belt One Road  
1.3 พฒันาด่านชายแดนที�สําคญัเพื�ออาํนวยความสะดวกในการขนส่งสินคา้ขา้ม

แดน 
1.4 เน้นการขนส่งที�มีตน้ทุนตํ�า และพฒันาการเชื�อมต่อระหว่างรูปแบบขนส่ง

ต่างๆ 
1.5 เชื�อมโยงระบบการบริหารจดัการโลจิสติกส์ระหวา่งประเทศใน GMS เพื�อเพิ�ม

ความสามารถในการทาํงานร่วมกนั ไดแ้ก่ เร่งดาํเนินการเรื�อง National Single Window (NSW) และ 
ประสานงานช่วยกบัประเทศอื�นๆ ในเรื�องการพฒันาระบบ Asian Single Window (ASW) รวมถึง
ปรับปรุง พรบ. ศุลกากร เพื�ออาํนวยความสะดวกในการนําเข้าและส่งออก และร่วมกันสร้าง
เครือข่ายโลจิสติกส์ตามเส้นทางยทุธศาสตร์และเชื�อมโยงสู่ประเทศเพื�อนบา้น โดยกาํหนดกฎจราจร
ในกลุ่มประเทศอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ�าโขง ใหส้อดคลอ้งกนั 

2. กลยุทธ์ที� 2 การพฒันาและสนับสนุนบุคลากรและผูป้ระกอบการให้มีความรู้
ความสามารถที�จะสนบัสนุน และขบัเคลื�อนยทุธศาสตร์การพฒันาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ 
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2.1 พฒันามาตรฐานวิชาชีพโลจิสติกส์ เพิ�มแรงงานดา้นโลจิสติกส์ที�มีทกัษะ และ
มีผลิตภาพ ตามความตอ้งการของตลาด 

2.2 พฒันาผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์ ใหส้ามารถให้บริการแบบเบ็ดเสร็จ และตรงตาม
ความตอ้งการของลูกคา้ โดยพฒันาให้สามารถให้บริการไดถึ้งระดบั Supply Chain Integrator ซึ� ง
สถานะเปรียบเสมือนพนัธมิตรของผูใ้ชบ้ริการ ทาํให้สามารถสร้างความสามารถในการแข่งขนัเชิง
เปรียบเทียบได ้

3. กลยุทธ์ที� 3 พฒันาระบบโลจิสติกส์เพื�อสนับสนุน พาณิชย์อิเล็กทรอนิกส์ (E 
Commerce) โดยการจดัรูปแบบการจดัการคลังสินค้าเพื�อการขนส่งที�รวดเร็ว และ การนําระบบ
เทคโนโลยเีขา้มาช่วยในการขนส่งทางถนนสาํหรับ E Commerce 
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สรุปและข้อเสนอแนะ 

สรุป 
จากการเปิดสรีทางการคา้มากขึ�น และการรวมกลุ่มทางเศรษฐกิจในกลุ่มประเทศต่างๆ 

ทาํใหแ้นวโนม้การแข่งขนัมีความเขม้ขน้ขึ�น ผลกัดนัให้ภาคธุรกิจตอ้งยกระดบัความสามารถในการ
ดาํเนินธุรกิจในทุกวิถีทางที,เป็นไปได้ ธุรกิจในปัจจุบนัจึงต้องแข่งขนักันด้วยความเร็ว (Speed 
Economy) นอกจากนี�มูลค่าเพิ,มและผลกาํไรของสินคา้นั�นส่วนใหญ่จะอยูที่,ช่วงก่อนการผลิตและ
หลงัการผลิตในกราฟรูปยิ�ม (Smile Curve) ไดแ้ก่ช่วงออกแบบสินคา้ การขนส่งวตัถุดิบ การขนส่ง
และการกระจายสินคา้ การทาํการตลาด เป็นตน้ ดงัเช่นผูผ้ลิตโทรศพัทมื์อถือ iPhone นั�นไดส่้วนแบ่ง
เพียงแค่ 1 ใน 10 ของราคาสินคา้ที,ถึงมือลูกคา้เท่านั�น หรือแมแ้ต่ผูป้ลูกเมล็ดกาแฟก็ไดส่้วนแบ่งเพียง
นอ้ยนิดจากราคากาแฟที,ขายในร้านคา้ที,มีชื,อเสียงทั�งสิ�น ดงันั�นการเคลื,อนยา้ยสินคา้และบริการตอ้ง
ดาํเนินการอยา่งมีประสิทธิภาพ การพฒันาระบบโลจิสติกส์จึงเป็นทางออกของประเทศไทยในการ
เพิ,มขีดความสามารถในการแข่งขนั ทั�งในแง่ของการลดตน้ทุน การสร้างมูลค่าเพิ,ม การประหยดั
พลงังาน และอนุรักษสิ์,งแวดลอ้มอีกดว้ย งานวจิยัฉบบันี�จดัทาํขึ�นเพื�อวตัถุประสงคห์ลกัดงัต่อไปนี�  

วตัถุประสงค์ที� 1 เพื�อศึกษาศักยภาพของระบบโลจิสติกส์ของประเทศอย่างครบวงจร 

จากการที,ประเทศจีนมีนโยบาย One Belt, One Road ซึ� งคือนโยบายของประธานาธิบดี
จีน (นายสี จิ�นผิง) ซึ� งเป็นแนวคิดที�ถูกริเริ�มขึ�นจากการรวม ; แนวคิดที�รัฐบาลจีนไดเ้คยประกาศไว้
ก่อนหนา้นั�นคือ “Silk Road Economic Belt”  และ ;Gst Century Maritime Silk Road” โดย
วตัถุประสงค์เพื�อให้ความสําคัญของการเชื�อมโยงด้านโครงสร้างพื�นฐานการขนส่งและการ
ติดต่อสื�อสารในภูมิภาค ที�มีผลต่อการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจและการเสริมสร้างความร่วมมือใน
การรวมกลุ่มที�ลึกซึ� ง และเพื�อการสร้างอาํนาจและอิทธิพลทางเศรษฐกิจในเอเชีย และขยายต่อไปยงั
ภูมิภาคใกลเ้คียงเป็นการส่งเสริมการพฒันาโครงสร้างพื�นฐานในเอเชีย และภูมิภาคที�ต่อเนื�อง และ
เพิ�มความเขม้แขง็ของความร่วมมือทางเศรษฐกิจในภูมิภาค  
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One Belt, One Road หรือโครงการหนึ�งแถบ หนึ�งเส้นทาง ประกอบดว้ยเฉลียงทางบก 
T เส้นทาง และเส้นทางทะเล G เส้นทาง เส้นทางเฉลียงทางบกประกอบด้วย (G) เส้นทางยูเรเซีย 
(Eurasia) จากตะวนัตกจีนถึงตะวนัตกรัสเซีย (;) เส้นทางจีน-มองโกเลีย-รัสเซียตะวนัออก (V) 
เส้นทางตะวนัตกจีน-เอเชียกลาง-ตุรกี (W) เส้นทางจีน-แหลมอินโดจีน-สิงคโปร์ (X) เส้นทางจีน-
ปากีสถาน (T) เส้นทางจีน-พม่า-บงักลาเทศ-อินเดีย ส่วนเส้นทางทะเล เริ�มจากเมืองชายฝั�งของจีน 
ผา่นสิงคโปร์ มาเลเซีย อินเดีย และทะเลเมดิเตอร์เรเนียน  

ซึ� งหากประเทศไทยพฒันาระบบโลจิสติกส์จนสามารถเป็นศูนยก์ลางโลจิสติกส์ในอนุ
ภูมิภาคลุ่มแม่นํ� าโขงไดอ้ยา่งเต็มตวัแลว้จะสามารถเชื�อมต่อกบัเส้นทาง One Belt, One Road ผา่น
เส้นทางระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต ้ที�เชื�อมไปถึงเมืองคุณหมิง (Khunming) ได ้นั�นหมายถึงว่าจะ
สามารถเชื�อมต่อเส้นทางคมนาคมไปยงัหลายเมืองในจีน และหลายประเทศ ในทวีปเอเชีย รวมถึง
ขา้มไปยงัทวีปยุโรปได ้นี�จึงเป็นโอกาสที�น่าสนใจของประเทศไทยในการขยายตลาดสินคา้ไทยไป
ยงัตลาดโลกได ้

แผนภาพที	 5-1 เส้นทาง One Belt, One Road ซึ	งเชื	อมต่อกบัเส้นทางระเบียงเศรษฐกจิเหนือ-ใต้ 

 
ที�มา : Merics Mercator Institute for China Studies, 2017 

การบริหารจดัการโลจิสติกส์ จึงเป็นเป้าหมายสําคญัที,ผูป้ระกอบการสามารถใช้เป็น
แหล่งที,มาของความไดเ้ปรียบในการแข่งขนั ทั�งในระดบัธุรกิจและระดบัประเทศ และนอกจากนี�
ระบบโลจิสติกส์ที,มีประสิทธิภาพและประสิทธิผล นอกจากจะเพิ,มขีดความสามารถในการแข่งขนั 
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และความสามารถในการดึงดูดการลงทุนโดยตรงจากต่างประเทศแลว้ ยงัมีส่วนช่วยเร่งผลกัดนัการ
รวมกลุ่มทางเศรษฐกิจในระดบัภูมิภาคอีกดว้ย ทั�งนี�การช่วยใหป้ระเทศไดพ้น้กบัดกัรายไดป้านกลาง 
ไปสู่ประเทศที,มีรายได้สูงได้นั� น นอกจากจะพฒันาสินค้าและบริการให้มีมูลค่าสูงแล้ว การมี
ระบบโลจิสติกส์ที,ดีจะมีส่วนเป็นอยา่งมาก ในปี ;XXW ประเทศไทยไดรั้บการยกระดบัทางเศรษฐกิจ
โดยธนาคารโลก (World Bank) จากประเทศรายไดร้ะดบักลาง-ล่าง (Lower-Middle Income) ให้เป็น
ประเทศที�มีรายไดร้ะดบักลาง-บน (Upper-Middle Income) เนื�องมาจากรายไดเ้ฉลี�ยต่อหวัต่อปีของ
ประชากรไทยที�เพิ�มขึ�นอยา่งต่อเนื�องเป็น 5,775 ดอลล่าร์สหรัฐฯต่อหวั ในปี 2558 ซึ� งอยูใ่นระดบัที�
สูงกวา่ประเทศกาํลงัพฒันาในเอเชียดว้ยกนั ซึ� งแสดงใหเ้ห็นถึงความสาํเร็จในการพฒันาเศรษฐกิจ 
ของประเทศไทยในช่วงทศวรรษที�ผ่านมา อย่างไรก็ดี การที�จะกา้วขา้มกบัดกัของประเทศ รายได้
ปานกลาง (Middle Income Trap) ไปเป็นประเทศรายไดสู้ง (10,000 ดอลล่าร์สหรัฐฯต่อหัวขึ�นไป) 
ไดน้ั�น จะตอ้งเพิ�มรายไดเ้ฉลี�ยต่อหวัต่อปีอีกเป็นเท่าตวั 

ขอ้มูลการจดัอนัดบัความสามารถทางการแข่งขนัโดยสถาบนัต่างๆ ระดบัโลก อาทิ 
IMD WEF และ ธนาคารโลก พบวา่ขีดความสามารถของไทยอยูใ่นลาํดบัตน้ๆ ของอาเซียน เป็นรอง
ประเทศ สิงคโปร์ และมาเลเซียเท่านั�น และหากเปรียบกบัประเทศเพื,อนบา้นในอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ� า
โขง (ไม่รวมจีนตอนใต)้ ประเทศไทยมีความสามารถทางการแข่งขนัเป็นอนัดบัหนึ,ง สอดคลอ้งกบั
ดชันีสถานะของโลจิสติกส์ที,สํารวจโดยธนาคารโลกซึ, งประเทศไทยได้อนัดบัที, 3 ในประเทศ
อาเซียน รองจากสิงคโปร์ และมาเลเซีย ซึ, งสิ,งที,ยงัคงตอ้งปรับปรุงให้ดีมากขึ�นไดแ้ก่ โครงสร้าง
พื�นฐาน โดยเฉพาะอยา่งยิ,งทางราง และทางนํ� า และการอาํนวยความสะดวกดา้นพิธีการนาํเขา้ และ
ส่งออก นอกจากนี�  WEF ยงัได้ให้คาํแนะนําแก่ประเทศไทยเพื,อให้ประเทศก้าวพน้จากการเป็น
ประเทศที,มีรายไดป้านกลาง ไปสู่ประเทศที,มีรายไดสู้ง วา่ประเทศไทยจาํเป็นตอ้งเนน้การพฒันาใน
เรื, องนวตักรรมอย่างเร่งด่วน เนื,องจากในการก้าวข้ามการเป็นประเทศรายได้ปานกลางได้นั� น 
ประเทศจาํเป็นตอ้งเพิ,มมูลค่าของเศรษฐกิจ และในการเพิ,มมูลค่าดงักล่าวนั�น ความคิดสร้างสรรค์
และนวตักรรมสําคญัอยา่งยิ,ง นอกจากนี�  ความสามารถในการแข่งขนัดา้นนวตักรรมยงัมีแนวโนม้ที,
จะส่งผลกระทบอย่างมากต่ออนัดบัโดยรวมของประเทศ เนื,องจาก WEF อาจมีการเปลี,ยนแปลง
ตวัชี�วดัในอนาคตที,จะเนน้ไปในดา้นนวตักรรมมากขึ�น เพื,อใหร้องรับกบัการปฎิวติัอุตสาหกรรมครั� ง
ที, d 

สรุปสถานะโลจิสติกส์ของประเทศไทย ณ ปัจจุบนัมีดงัต่อไปนี�  
1. ด้านโครงสร้างพื*นฐาน (Hardware) 

1.1 เมื,อคิดสัดส่วนนํ� าหนกัในการขนส่งภายในประเทศของไทยแยกตามรูปแบบ
การขนส่ง พบวา่ เป็นการขนส่งทางถนนถึงร้อยละ 80.9 เทียบกบัการขนส่งทางราง และทางนํ� าอยูที่,
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ร้อยละ 1.9 และ 17.2 ตามลาํดบั ในขณะที,การขนส่งทางถนนมีตน้ทุน 2.12 บาท/ตนั-กิโลเมตร ซึ, ง
สูงกวา่การขนส่งทางราง และทางนํ� าที,มีตน้ทุน 0.95 และ 0.65 บาท/ตนั-กิโลเมตร ตามลาํดบั และ
รัฐบาลจดัสรรงบประมาณลงทุนดา้นโครงสร้างพื�นฐานไปยงัการพฒันาการขนส่งทางถนนมากที�สุด 
หรือประมาณร้อยละfT ของงบประมาณทั�งหมด 

1.2 ประเทศไทยมีโครงข่ายเส้นทางรางรถไฟทั�งประเทศ 4,033.838 กิโลเมตร 
เชื,อมต่อกบั 46 จงัหวดั ซึ, งเป็นเส้นทางรางเดี,ยวถึง 3,688.93 หรือร้อยละ 91.45 ทาํให้การขนส่งไม่
สามารถใชค้วามเร็วไดม้ากนกั โดยเฉลี,ยอยูที่, 40 กิโลเมตรต่อชั,วโมง  

1.3 ท่าเรือหลกัของไทยหรือท่าเรือแหลมฉบงัไม่ได้อยู่บนเส้นทางเดินเรือหลกั
ของโลก เพราะไม่ได้อยู่บนปลายสุดของคาบสมุทรมาลายู ดังนั�นเรือที,จะเดินทางจากยุโรป 
ตะวนัออกกลาง ไปจนถึง ไตห้วนั ญี,ปุ่น เกาหลี หรือชายฝั,งตะวนัตกของสหรัฐฯจะไม่ผา่นมาท่าเรือ
ของไทย อีกทั�งยงัเป็นเพียงท่าเรือ ที,เรือวิ,งเขา้มาเพื,อรับสินคา้แลว้ไปเปลี,ยนถ่ายที,ท่าเรือสิงคโปร์ซึ, ง
อยู่บนเส้นทางการค้าหลกั (ต้องใช้เวลา 2-3 วนัในการเดินทาง) อีกทอดหนึ, ง เป็นการเพิ,มภาระ
ตน้ทุนการขนส่งสินคา้ ปริมาณสินคา้ผา่นท่าของไทยยงัน้อยเมื,อเปรียบเทียบกบัท่าเรือของประเทศ
อื,นในภูมิภาค จึงส่งผลโดยตรงต่อการเป็นศูนยก์ลางการขนส่งสินคา้ 

1.4 การขนส่งทางรางและทางนํ� ายงัไม่มีการใช้ประโยชน์อย่างเต็มที� เนื�องจาก
ปัญหาเรื�องเครื�องมือในการจดัการสินคา้ ไม่มีเครื�องอาํนวยความสะดวกแก่ผูข้นส่งในเรื�องของการ
ขนถ่ายสินคา้ ซึ� งถือเป็นปัญหาสําคญัของการขนส่งทางรถไฟอีกประการหนึ� ง ที�ทาํให้ตน้ทุนการ
ขนส่งสินค้าของผูส่้งออกเพิ�มขึ� น หรือกล่าวอีกนัยหนึ� งคือ การขนส่งหลายรูปแบบ ยงัขาดการ
เชื�อมต่อระหว่าง รูปแบบต่างๆ โดยเฉพาะท่าเรือเอกชนที�มีอยู่ทั�วไป มีโครงสร้างพื�นฐานที�ช่วยใน
การเชื�อมต่อไม่เพียงพอ เช่น การสร้างถนน หรือทางรถไฟเขา้ไปยงัท่าเรือ 

1.5 สินคา้มูลค่าเทคโลโลยสูีง และสินคา้ประเภทดอกไมที้�ผลิตในประเทศจีนตอน
ใตโ้ดยเฉพาะในคุนหมิง เสฉวน ฉงชิ�ง ซีอาน และกุย้โจว ซึ� งเป็นแหล่งผลิตใหญ่เพื�อส่งออกไปยงั
ยโุรป เป็นโอกาสสาํคญัของการขนส่งทางอากาศของไทยในการส่งสินคา้เหล่านี�  เนื�องจากท่าอากาศ
ยานของจีนมีเที�ยวบินไปยโุรปไม่มากเท่ากบัท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ซึ� งมีเที�ยวบินไปยุโรปมากกวา่
จากที�มีนกัลงทุน และนกัท่องเที�ยวเดินทางเขา้มาในไทยจาํนวนมาก 

2. ด้านระบบการจัดการ และกฎหมาย (Software) 
2.1 การดาํเนินการระบบ National Single Window ซึ, งจะช่วยใหก้ารขนส่งสินคา้

เป็นไปดว้ยความรวดเร็ว มีความคืบหนา้งล่าชา้ และการทาํ Common Control Area ร่วมกบั ประเทศ
เพื,อนบา้นยงัไม่แลว้เสร็จแมจ้ะเริ,มมาเป็นเวลานานแลว้ ดว้ยอุปสรรคดา้นการประสานงานระหวา่ง
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หน่วยงานราชการ และเอกชน กฎหมายที,ยงัไม่รองรับ รวมถึงความพร้อมทางดา้นเทคโนโลย ีความ
แตกต่างของ Software ที,ใช ้และความพร้อมเงินลงทุน ของประเทศเพื,อนบา้น 

2.2 กฎหมายศุลกากรยงัล้าสมัย พรบ. ศุลกากรฉบบั พ.ศ. 2469 โดยมีเรื,องที,ยงัไม่
เอื�อต่อการเป็นศูนยก์ลางโลจิสติกส์ในบางเรื,อง เช่น เขตปลอดอากร โดยของที,นาํเขา้ไปในเขต
ดงักล่าวจะไดรั้บสิทธิประโยชน์ทางอากรตามที,กฎหมายบญัญติั ดงันั�นการนาํเขา้วตัถุดิบมาประกอบ
ในเขตปลอดภาษี เพื,อส่งออก หรือ การขนส่งผา่นแดน ถ่ายลาํ จะไดรั้บการยกเวน้ภาษีต่างๆ แต่
กระนั�นกฎหมายไม่ไดย้กเวน้ในเรื,องการขอใบอนุญาตต่างๆ สาํหรับวตัถุดิบที,นาํเขา้ ยกเวน้เพียงใน
ส่วนที,เกี,ยวกบัการควบคุมมาตรฐานหรือคุณภาพ การประทบัตราหรือเครื,องหมายใดๆ แก่ของนั�น 
ตามพรบ.ศุลกากรพุทธศกัราช 2469 มาตรา 97 สัตต อยา่งไรก็ตามขณะนี�  อยูร่ะหวา่งการออก พ.ร.บ. 
ศุลกากรใหม่ฉบบั พ.ศ. 2560 ในราชกิจจานุเบกษา ซึ, งตามมาตรา 152 ไดร้ะบุไวว้า่ ในกรณีการนาํ
ของเขา้มาในราชอาณาจกัร หรือนาํวตัถุดิบภายในราชอาณาจกัร เขา้ไปในเขตปลอดอากรเพื,อผลิต 
ผสม ประกอบ บรรจุ หรือดาํเนินการดว้ยวธีิอื,นใดกบัของนั�นโดยมีวตัถุประสงคเ์พื,อส่งออกไปนอก
ราชอาณาจกัร ใหข้องนั�นไดรั้บยกเวน้ไม่อยูภ่ายใตบ้งัคบัของกฎหมาย ในส่วนที,เกี,ยวกบัการควบคุม
การนาํเขา้มาในราชอาณาจกัร การส่งออกไปนอกราชอาณาจกัร เฉพาะในพื�นที,ตามที,กาํหนดใน 
กฎกระทรวง ซึ, ง ณ ปัจจุบนัก็ยงัไม่ไดมี้การออกกฎกระทรวงเพื,อกาํหนดพื�นที,ดงักล่าว ทาํให้
ผูป้ระกอบการตอ้งเสียเวลาในการขอใบอนุญาตจากหน่วยงานต่างๆ แมว้า่สินคา้ที,ประกอบเสร็จนั�น
จะถูกส่งออกไปยงัต่างประเทศก็ตาม  

2.3 ในยคุปัจจุบนั การคา้ขายออนไลน์ หรือพาณิชยอิ์เล็กโทรนิกส์ (E Commerce) 
ไดเ้ขา้มามีบทบาทสาํคญัการทาํในธุรกิจ เนื,องจากการที,จาํนวนประชากรที,ใชอิ้นเตอร์เนทมีเพิ,มมาก
ขึ�นอยา่งต่อเนื,อง และการใช ้ Smart Phone และแอพลิเคชั,นในรูปแบบต่างๆ ที,มีกนัอยา่งแพร่หลาย 
การทาํธุรกรรมบนมือถือเป็นไปอยา่งสะดวกง่ายดาย เป็นเหตุใหพ้ฤติกรรมผูบ้ริโภคเปลี,ยนแปลงไป 
ยอดขายที,เป็น E Commerce ทั,วทั�งโลก  

3. ด้านบุคลากร และผู้ประกอบการโลจิสติกส์ (Peopleware) 
3.1 ขาดบุคคลากรที,มีความรู้ดา้นเทคโนโลยสีารสนเทศและโลจิสติกส์ ในทุก

ระดบัทั�งในภาครัฐบาลและเอกชน รวมทั�งจาํนวนของ IT Service Provider ที,เพียงพอที,จะสนบัสนุน
งานโลจิสติกส์ของ SMEs  

3.2 ผูใ้หบ้ริการดา้นโลจิสติกส์ของไทยส่วนใหญ่คือธุรกิจขนาดเล็ก ซึ, งยงัขาด
ศกัยภาพในการแข่งขนักบัผูใ้หบ้ริการของต่างประเทศในทุกๆ ดา้น ไม่วา่จะเป็นดา้นเครือข่ายความ
ร่วมมือ ทกัษะ องคค์วามรู้ ดา้นการนาํระบบเทคโนโลยสีารสนเทศเขา้มาประยกุตใ์ชส้ร้างมูลค่าแก่
การใหบ้ริการ และมีแหล่งเงินทุนไม่เพียงพอในการขยายกิจการ 
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วัตถุประสงค์ที� 2 เพื�อเสนอยุทธศาสตร์การเพิ�มความสามารถในการแข่งขัน

ของระบบโลจิสติกส์ของประเทศ 
กลยุทธ์ที� 1 การพัฒนาโครงสร้างพื�นฐาน และระบบการบริหารจัดการทางโลจิสติกส์ 

ภายในประเทศ รวมถึงการประสานงานและเชื'อมต่อโครงสร้างพื�นฐาน และระบบการจัดการ

ทางด้านโลจิสติกส์กับประเทศต่างๆ ในอนุภูมิภาค และเชื'อมต่อเพื'อใช้ประโยชน์จากนโยบาย One 

Belt One Road เพื'อสร้างโอกาสในการขยายตลาดการค้าไปสู่ภูมิภาคอื'นๆ 

1.1 สะพานเศรษฐกิจ (Land Bridge) เชื�อมโยงจากทวาย ประเทศเมียนมา ไปตาม

เส้นทางระเบียงเศรษฐกิจตอนใต้ และ สะพานเศรษฐกิจ (Land Bridge) เชื�อมโยงจากติลาวา 

ประเทศเมียนมา ไปตามเส้นทางระเบียงเศรษฐกจิแนวตะวนัออก – ตะวนัตก 
หากมองประเทศไทยเป็นสองฝั,ง ฝั,งดา้นตะวนัตกของประเทศจะติดกบั เมียนมา ซึ, ง

สามารถเชื,อมต่อไปยงัประเทศอินเดีย ซึ, งทั�งสองประเทศที,มีกาํลงัซื�อมหาศาล และมีความตอ้งการ
สินคา้ไทยอยา่งมาก แต่โครงสร้างพื�นฐานดา้นโลจิสติกส์ของเมียนมายงัไม่มีประสิทธิภาพดีพอ ทาํ
ให้ประเทศจีนบุกตลาดเมียนมาไดไ้ม่เต็มที, นี,จึงเป็นโอกาสที,ดีของประเทศไทยหากจะเริ,มบุกก่อน 
ในขณะที,ทางดา้นฝั,งตะวนัออกซึ, งติดกบั ลาว และกมัพูชา เชื,อมไปสู่เวียดนามและจีนตอนใต ้ไดมี้
การพฒันาโครงสร้างพื�นฐานไปมากกว่า ความเจริญของประเทศจีนทางด้านตะวนัออกมีมากกว่า
ดา้นตะวนัตก ทาํให้สินคา้จากจีนไหลลงมาทางฝั,งตะวนัออกมีปริมาณมากกวา่ ซึ, งประเทศไทยตอ้ง
ใช้กลยุทธ์การตั�งรับ ดงันั�นระบบโลจิสติกส์ที,เชื,อมประเทศไทยทั�ง 2 ฝั,งจึงเป็นปัจจยัสําคญัในการ
สนบัสนุนการเพิ,มขีดความสามารถทางการแข่งขนัของประเทศ  

โดยสะพานเศรษฐกิจทวายจะเชื�อมผา่นมายงัประเทศไทยและออกทางดา้นตะวนัออก 
ไดห้ลายทาง ไดแ้ก่ ท่าเรือนํ� าลึกแหลมฉบงั (ชลบุรี) ผา่น EEC หรือออกทางเวียดนามที�เมือง Quy 
Nhon หรือเมือง Nam Can หรือเมือง Vang Tau ส่วนสะพานเศรษฐกิจเมืองติลาวา สามารถเชื�อม
ออกมายงั East West Economic Corridor ผา่นมุกดาหารไปออก ดานงั หรือผา่นทางนครพนม เพื�อ
ขึ�นไปยงัประเทศจีนได ้อีกทั�งสะพานเศรษฐกิจจะช่วยลดระยะเวลาการขนส่งทางเรือที�ตอ้งออ้มไป
ทางคาบสมุทรมาลาย ูหรือทางช่องแคบลอมบอ็คไดถึ้ง 7 วนั 

ในระยะยาว ตอ้งพฒันาเส้นทางการขนส่งระบบรางคู่ให้เชื�อมกนัระหว่างประเทศใน
อนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ� าโขง ตามกลยุทธ์สะพานเศรษฐกิจ เชื�อมทวาย ประเทศเมียนมา ผ่านมายงัทาง
รถไฟกาญจนบุรีเชื�อมต่อไปยงัด่านคลองลึก อรัญประเทศ เข้าประเทศกมัพูชา เมืองปอยเปต – 
พนมเปญ – บาเวต (กมัพชูา) – นครโฮจิมินห์ – วงัเต่า (Vung Tau – เวยีดนาม) และ สะพานเศรษฐกิจ
เชื�อมเมือง ติลาวา - เมียวดี (เมียนมา) มายงั แม่สอด - ตาก-พิษณุโลก - ขอนแก่น – มหาสารคราม – 
ร้อยเอ็ด - มุกดาหาร (ประเทศไทย) - สะหวนันะเขต - แดนสะหวนั (ลาว)- ลาวบ่าว – ดองฮา - เว ้- 
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ท่าเรือดานงั (เวียดนาม) ประเทศไทยควบคู่ไปกบัเส้นทางขนส่งทางถนน เพื�อลดตน้ทุนการขนส่ง 
และเลี�ยงการจราจรที�หนาแน่น 

นอกจากนี� เส้นทางช่วงนี� จะเชื�อมต่อกบัโครงการทางหลวงเชื�อมอินเดีย เมียนมา ไทย 
ซึ� งกาํลงัดาํเนินการอยูใ่นระยะทาง G,Tkk กิโลเมตร จากเมืองโมเรห์ เมืองชายแดนของแควน้มณีปุระ
ของอินเดีย ผา่นเขา้ประเทศเมียนมา มาถึงเมืองมณัฑเล่ย ์เมืองใหญ่อนัดบัสามของเมียนมา ต่อไปยงั
เมืองย่างกุง้ ต่อมาจนถึงอาํเภอแม่สอด จงัหวดัตากของไทย ซึ� งใกล้แล้วเสร็จในอีก Gm เดือน โดย
กาํลงัสร้างสะพานเชื�อมทางหลวงสายนี�  ดว้ยการซ่อมแซมสะพานเก่าในยุคอาณานิคม สร้างในสมยั
ที�องักฤษปกครองเมียนมา จาํนวน fV สะพานให้ใชก้ารไดใ้หม่ โดยทางรัฐบาลอินเดียเป็นผูอ้อกทุน
ในการซ่อมแซมให้ หากว่าสะพานเหล่านี�แลว้เสร็จ ประชาชนในสามประเทศสามารถใชท้างหลวง
สายนี� ในการคมนาคมไดส้ะดวก จากประเทศไทยไปถึงอินเดีย และในอนาคตระยะ 10 ปีคาดว่าจะ
สามารถพฒันาเส้นทางไปสู่ยโุรป ซึ� งจะไปถึงประเทศองักฤษเช่นเดียวกบัเส้นทางตามนโยบาย One 
Belt One Road ของประเทศจีน ซึ� งจะตอ้งพิจารณาวางแผนสําหรับเส้นทางระบบรางไวด้ว้ยซึ� งเป็น
รูปแบบการขนส่งที�มีตน้ทุนตํ�า 

1.2 การเชื�อมโยงโครงสร้างพื*นฐานโลจิสติกส์ของไทยกับเส้นทาง One Belt One 

Road 

นโยบาย One Belt One Road ส่งผลกระทบต่อประเทศไทยอยา่งไม่อาจหลีกเลี,ยง
ได ้แต่หากพิจารณาตามเส้นนี� จะพบว่า เส้นทางบก (China – Indochina Peninsula Economic 
Corridor) จะผ่านประเทศไทย ซึ, งในทางภูมิศาสตร์แล้วประเทศไทยถือเป็นจุดศูนยก์ลางของอนุ
ภูมิภาคลุ่มแม่นํ� าโขง และนโยบาย One Belt One Road ก่อให้เกิดประโยชน์ต่อประเทศไทย ทั�งมิติ
ทางเศรษฐกิจ และมิติทางสังคม วฒันธรรม ดงันั�นสิ,งที,ประเทศไทยควรดาํเนินการคือ หาทางใช้
ประโยชน์จากนโยบายดงักล่าวดงัต่อไปนี�  

1.2.1 เชื,อมโยงโครงสร้างพื�นฐานด้านคมนาคมของไทยกบัโครงสร้างพื�นฐาน
ตามนโยบาย One Belt One Road ไดแ้ก่ พฒันาทางรถไฟ กรุงเทพฯ – โคราช – หนองคาย ให้เป็น
ระบบรางคู่เพื,อสะดวกต่อการขนส่งสินคา้ ซึ, งจะเชื,อมต่อกบัทางรถไฟคุนหมิง – แขวงหลวงนํ� าทา – 
เวียงจนัทน์ ตามระเบียงเศรษฐกิจ China – Indochina Peninsula Economic Corridor ซึ, งจะสามารถ
เชื,อมไปยงั New Urasian Land Bridge Economic Corridor ที,เป็นเส้นทางที,สามารถเชื,อมไปถึงกรุง
ลอนดอนประเทศองักฤษ ผา่น 9 ประเทศ ไดแ้ก่ จีน คาซคัสถาน รัสเซีย เบลารุส โปแลนด์ เยอรมนั 
เบลเยี,ยม ฝรั,งเศส และองักฤษ เส้นทางนี� เริ,มจากเมือง Yiwu ทางตะวนัออกของจีน ไปสิ�นสุดที,กรุง
ลอนดอน ประเทศองักฤษใช้เวลาเพียง 18 วนัในการขนส่งสินคา้ เทียบกบัการขนส่งทางเรือจะใช้
เวลาถึง 36 วนั 
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1.2.2 พฒันาเส้นทางเดินรถ Para North-South Corridor ขนานกบัเส้นทาง
ระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต ้โดยเริ,มที,บ่อเต็น (ภาคเหนือของ สปป.ลาว ซึ, งติดกบัเมืองคุนหมิงใน
มณฑลยนูาน) - อุดมชยั – หลวงพระบาง - ไชยบุรี - แก่นเทา้ - ท่าลี, – เลย – เพชรบูรณ์ – สระบุรี - 
กรุงเทพ ซึ, งจะสามารถทาํถนนเชื,อมโยง RzA ฝั,งไทยที,ด่านภูดู่ ทั�งนี� เนื,องจากถนน R3A มีสภาพไม่ดี 
และอยูภ่ายใตก้ารสนบัสนุนของธนาคารพฒันาเอเชีย (ADB) 

1.3 พฒันาด่านชายแดนเพื�ออาํนวยความสะดวกในการขนส่งสินค้าข้ามแดนตามแนว

เส้นทางสะพานเศรษฐกจิทั*ง 2 แนวได้แก่ 

1.3.1 พฒันาจุดผา่นแดนถาวรบา้นพุนํ� าร้อน (ไทย-เมียนมา) จ.กาญจนบุรีให้เป็น
ด่านศุลกากร  

1.3.2 เปิดด่านบา้นหนองเอี,ยนและด่านบา้นป่าไร่ (ไทย-กมัพูชา) จ.สระแกว้ เพื,อ
ลดความแออดัที,ด่านอรัญประเทศ 

1.3.3 ปรับปรุงด่านศุลกากรหาดเล็ก จ.ตราด (ไทย-กมัพูชา) ให้รองรับกบัจาํนวน
คนและสินคา้ที,เพิ,มขึ�น 

1.3.4 พฒันาด่านศุลกากรแม่สอด (ไทย-เมียนมา) โดยจดัหาพื�นที,ให้เพียงพอใน
ฝั,งเมียนมา ขณะเดียวกนัก็เร่งก่อสร้างด่านศุลกากรแห่งใหม่ใหแ้ลว้เสร็จ  

1.3.5 พิจารณาขยายเวลาด่านนครพนม (ไทย-สปป.ลาว) ให้เปิดถึง 24:00 น. จาก
เดิมเปิดถึง 22:00 น. 

1.3.6 ก่อสร้างสะพานแห่งใหม่ที,ด่านหนองคาย เพื,อระบายความแออดั และ
การจราจรที,คบัคั,ง และรองรับการคา้ที,เพิ,มขึ�นจากเส้นทางตามนโยบาย One Belt One Road โดยแยก
ทางรถยนตแ์ละทางรถไฟ ไม่พาดผา่นกนั 

1.4 เน้นการขนส่งที�มีต้นทุนตํ�า และพฒันาการเชื�อมต่อระหว่างรูปแบบขนส่งต่างๆ 

1.4.1 สนับสนุนให้เกิดระบบการขนส่งที, มีประสิทธิภาพ เพื,อให้เกิดการ
ปรับเปลี,ยนจากการขนส่งที,พึ,งพาการขนส่งทางถนนเป็นหลกั สู่การขนส่งทางรางและทางนํ� า ส่วน
ทางอากาศจะใช้เมื,อต้องการความรวดเร็ว พฒันาโครงสร้างพื�นฐานด้านโลจิสติกส์ต้องพฒันา
เส้นทางการเดินรถไฟให้ครอบคลุม  และมีอุปกรณ์อาํนวยความสะดวกในการขนยา้ยสินคา้ไปสู่
รูปแบบการขนส่งอื,นแบบต่อเนื,องกนั  

1.4.2 จดัตั�งศูนยร์วบรวมและกระจายสินคา้ในจงัหวดัที,สําคญัในแต่ละภาคของ
ประเทศไทยเพื,อทาํหน้าที,เป็นสถานีเปลี,ยนถ่ายสินคา้ ซึ, งมาจากผูผ้ลิตหลายราย แลว้นาํมาคดัแยก 
รวบรวม ก่อนที,จะจดัส่งไปยงัจุดหมายปลายทางต่างๆ โดยสามารถเชื,อมโยงการขนส่งในรูปแบบ
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ต่างๆ ไม่วา่จะเป็นการขนส่งทางรถไฟ ทางรถนน หรือขนส่งทางนํ� า พร้อมอุปกรณ์สิ,งอาํนวยความ
สะดวกในการขนยา้ยตูสิ้นคา้ระหวา่งรูปแบบการขนส่งดว้ย 

1.4.3 ให้ความสําคญักบัการขนส่งชายฝั,งทะเล เพื,อการขนส่งระยะไกลทางนํ� า 
ระหวา่งภาคใต ้กบักรุงเทพฯ และภาคตะวนัออก โดยท่าเรือที,สาํคญั เช่น ท่าเรือสงขลา ท่าเรือระนอง 
ท่าเรือภูเก็ต ตอ้งมีรางรถไฟ และถนนสภาพดีเขา้ถึง และมีพื�นที,หลงัท่าที,เพียงพอสําหรับ จดัเก็บและ
ขนถ่ายสินคา้ มีสิ,งอาํนวยความสะดวกในการขนถ่ายสินคา้จากเรือไปยงั การขนส่งทางราง และทาง
ถนน เช่นช่องทางเขา้ออกสําหรับ รถบรรทุก สร้างถนนที,เขา้มาถึงท่าเรือให้กวา้ง และมีสภาพดี มี
รางรถไฟที,เขา้มาถึงจุดขนยา้ย และอุปกรณ์การขนยา้ย หรือ เครน ที,เพียงพอ ซึ, งจะกระตุน้ให้ผู ้
ส่งออกปรับรูปแบบการขนส่งจากการใช้ถนนมาใช้บริการขนส่งทางเรือชายฝั,ง ทาํให้ปริมาณตู้
สินคา้ผ่านท่าเรือมากขึ�น เป็นการสร้างขีดความสามารถในการแข่งขนักบัท่าเรือปีนงั หรือท่าเรือปา
ดงัเบซาของมาเลเซีย รวมทั�งสามารถแข่งขนักบัการขนส่งสินคา้ในประเทศรูปแบบอื,นๆดว้ย รวมถึง
ขยายระยะเวลาการให้สัมประทาน เพื,อจูงใจให้ผูไ้ดรั้บสัมปทานลงทุนปรับปรุงท่าและอุปกรณ์การ
ขนถ่ายสินคา้ และตอ้งขุดลอกขยายร่องนํ� า เพื,อให้เรือชายฝั,งสามารถขนสินคา้ไดต้ามศกัยภาพของ
เรือ ไม่ตอ้งรอการขึ�นลงของนํ� า ยกตวัอยา่งปัญหาร่องนํ� าตื�นท่าเรือสงขลา ทาํให้เรือใหญ่ไม่สามารถ
เขา้เทียบท่าได ้

1.4.4 พฒันาระบบการขนส่งทางอากาศเพื,ออยา่งบูรณาการเพื,อให้เป็นศูนยก์ลาง
การขนส่งทางอากาศในอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ�า  

1.4.4.1 ค่าใชจ่้ายเกี,ยวกบัท่าอากาศยาน (Airport Charges) จะตอ้งสามารถ
แข่งขนัไดเ้มื,อเทียบกบัสนามบินของประเทศเพื,อนบา้นเช่น มาเลเซีย และสิงคโปร์  

1.4.4.2 ท่าอากาศยานแห่งประเทศไทยตอ้งมี การจดัการสินคา้มูลค่าสูง
และสินคา้เน่าเสียง่ายอยา่งบูรณาการ กล่าวคือ การคดัแยก จดัเก็บ บรรจุหีบห่อ และจดัส่งต่อไปยงั
ประเทศจุดหมายปลายทางตอ้งดาํเนินการอย่างเป็นระบบ มีพื�นที,สําหรับรองรับกิจกรรมดงักล่าว
อยา่งเพียงพอ เที,ยวบินจะตอ้งเขา้ ออก ตรงเวลา  

1.4.4.3 จะตอ้งมีกฎระเบียบเอื�ออาํนวยต่อการบริการ โดยเฉพาะในดา้น
พิธีการศุลกากรที,ตอ้งเป็นไปอยา่งรวดเร็ว แข่งขนัได ้เนื,องจากธุรกิจทุกวนันี�แข่งขนักนัดว้ยความเร็ว 
ซึ, ง เฉลี,ยระยะเวลาในการตรวจผ่านสินคา้ที,ด่านศุลกากรของไทยคือ 5 วนั ซึ, งยงัใช้เวลานานกว่า
ประเทศสิงคโปร์ (2 วนั) และมาเลเซีย (4 วนั) นอกจากนี� รัฐบาลตอ้งดาํเนินการให้สินคา้ที,เขา้มาใน
เขตปลอดอากร เพื,อส่งออกไปยงันอกราชอาณาจกัรที,ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ไดอ้ยา่งรวดเร็ว ซึ, ง
จะไดก้ล่าวในขอ้ถดัไป 
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1.5 เชื�อมโยงระบบการบริหารจัดการโลจิสติกส์ระหว่างประเทศใน GMS เพื�อเพิ�ม

ความสามารถในการทาํงานร่วมกนั 
1.5.1 เร่งการดาํเนินการพฒันาระบบ National Single Window ให้ครบทั�ง z| 

หน่วยงาน โดยยงัมีอีก 10 หน่วยงานที,ยงัไม่แลว้เสร็จ ซึ, งหากเสร็จสมบูรณ์จะช่วยให้พิธีการศุลกากร
มีความรวดเร็วมากขึ�น 

1.5.2 เพื,อเป็นการอาํนวยความสะดวกต่อผูป้ระกอบการทั�งในและต่างประเทศที,
นาํสินคา้ ภาคเอกชน โดยสภาอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย และสภาหอการคา้แห่งประเทศไทย 
ตอ้งเร่งระบุวา่พื�นที,ใดเป็นเขตปลอดอากร และรีบกระตุน้ใหภ้าครัฐเร่งออก กฎกระทรวงเพื,อกาํหนด
เขตปลอดอากร เพื,ออาํนวยความสะดวกในการถ่ายลาํ ผ่านแดน เพื,อให้วตัถุดิบที,นําเข้ามาจาก
ต่างประเทศ เพื,อส่งออกไปนอกราชอาณาจักร หรือ ผลิตเป็นสินค้า เพื,อการส่งออกนอก
ราชอาณาจกัร ไดรั้บยกเวน้ไม่อยูภ่ายใตบ้งัคบัของกฎหมาย ในส่วนที,เกี,ยวกบัการควบคุมการนาํเขา้
มาในราชอาณาจกัร การส่งออกไปนอกราชอาณาจกัร 

1.5.3 ร่วมกันสร้างเครือข่ายโลจิสติกส์ตามเส้นทางยุทธศาสตร์และเชื�อมโยงสู่

ประเทศเพื�อนบ้าน กําหนดกฎจราจรในกลุ่มประเทศอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ*าโขง ให้สอดคล้องกัน กฎ
จราจรของแต่ละประเทศในอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ� าโขงมีความแตกต่างกนัไปซึ, งทาํให้เป็นอุปสรรคใน
การประสานงาน หรือการขนส่งระหว่างประเทศ อาทิ ขนาดบรรทุกไม่อาทิ เรื,องนํ� าหนักบรรทุก 
ความเร็วจาํกดั การขบับนช่องทางจราจรดา้นซ้าย-ขวา ซึ, งประเทศไทยจะมีนํ� าหนกับรรทุกจาํกดัที,
มากกวา่ และความเร็วจาํกดัที,สูงกวา่ ซึ, งอาจจะเป็นดว้ยสภาพถนนที,ดีกวา่ ดงันั�นควรใหรั้ฐบาลในแต่
ละประเทศร่วมกนักาํหนดเส้นทางหลกัในการขนส่งทางถนน เช่น เส้นทางในระเบียงเศรษฐกิจของ
กรอบความร่วมมืออนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ� าโขง ซึ, งไดแ้ก่ ระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต ้ระเบียงเศรษฐกิจ
ตะวนัออก-ตะวนัตก และระเบียงเศรษฐกิจตอนใต ้ซึ, งมีเส้นทาง R3A R3B R9 R12 R1 R10 และ 
R12 และประเมินว่าเส้นทางใดควรปรับปรุงสภาพถนนให้เป็นมาตรฐานก่อนหลงั ซึ, งอาจแบ่งเป็น
ระยะสั�นที,เริ,มทาํก่อนเป็นลาํดบัแรก เช่น เส้นทางในแนวระเบียงเศรษฐกิจตอนใตที้,ประเทศไทยมี
โครงการพฒันาแนวเศรษฐกิจชายฝั,งตะวนัออก หรือ EEC ซึ, งจะเชื,อมโยงฐานการผลิตไปสู่ประตู
การคา้ และระยะยาวที,จะเริ,มปรับปรุงในลาํดบัถดัไป จากนั�นเจรจาให้ประเทศเพื,อนบา้นปรับปรุง
สภาพถนน หรืออาจให้การสนบัสนุนการลงทุนปรับสภาพถนนและโครงสร้างพื�นฐาน จากนั�นให้
กาํหนดเงื,อนไขและกฎระเบียบการขนส่งทางบกที,เป็นมาตรฐานเดียวกนั ซึ, งควรเป็นมาตรฐานที,
สูงสุดตามที,ประเทศไทยไดก้าํหนดไว ้
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กลยทุธ์ที� 2 พฒันาและสนับสนุนบุคลากรและผู้ประกอบการให้มีความรู้ความสามารถ

ที�จะสนับสนุน และขับเคลื�อนยทุธศาสตร์การพฒันาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ 

2.1 พัฒนามาตรฐานวิชาชีพโลจิสติกส์ เพิ,มผลิตภาพแรงงานโดยหน่วยงานภาครัฐ
ของกระทรวงศึกษาธิการ ร่วมดาํเนินการกบัภาคเอกชนในการปรับปรุงกรอบหลกัสูตรการศึกษา
สาขาโลจิสติกส์ระดบัอาชีวะและระดบัปริญญาใหส้อดคลอ้งกบัมาตรฐานสากล สนบัสนุนการจดัตั�ง
สถาบนัและศูนยพ์ฒันาบุคลากรโลจิสติกส์ที,ทนัสมยัและได้มาตรฐาน พร้อมมีผูท้รงคุณวุฒิเป็น
วทิยากรมืออาชีพในการถ่ายทอดความรู้ดา้นโลจิสติกส์ รวมทั�งจดัตั�งองคก์รในการกาํกบัดูแลวิชาชีพ 
มาตรฐาน และการประเมินคุณภาพการพฒันาบุคลากรดา้นโลจิสติกส์ 

2.2 พฒันาผู้ให้บริการโลจิสติกส์ เพื,อใหผู้ใ้หบ้ริการดา้นโลจิสติกส์เป็นกลไกสําคญัใน
การช่วยพฒันาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ ลดการสูญเสียพลงังานจากการเดินรถบรรทุกเที,ยวเปล่า
โดยการตั�ง Website จบัคู่ผูใ้ห้บริการและผูใ้ชบ้ริการโลจิสติกส์ในประเทศบน Platform ที,จดัทาํขึ�น 
ซึ, งสามารถประยกุตใ์ชไ้ดก้บัประเทศอื,นๆที,สนใจดว้ย 

2.3 พฒันาผูใ้ห้บริการให้สามารถให้บริการแบบเบ็ดเสร็จ และตรงตามความตอ้งการ
ของลูกคา้ โดยพฒันาให้สามารถให้บริการได้ถึงระดับ Supply Chain Integrator ซึ, งสถานะ
เปรียบเสมือนพันธมิตรของผูใ้ช้บริการ ทําให้สามารถสร้างความสามารถในการแข่งขันเชิง
เปรียบเทียบได ้และสร้างมูลค่าให้แก่การบริการไดม้ากกวา่ มีความเชี,ยวชาญระบบห่วงโซ่อุปทาน
ภายในบริษทั และสามารถนาํเทคโนโลยสีารสนเทศขั�นสูงมาประยกุตใ์ชใ้นการใหบ้ริการได ้

กลยทุธ์ที� 3 พฒันาระบบโลจิสติกส์ เพื�อส่งเสริมการทําธุรกรรม พาณิชย์อิเล็กทรอนิกส์ 

(E-Commerce) 

3.1 รูปแบบการจัดการคลงัสินค้าเพื�อการขนส่งที�รวดเร็ว กระทรวงพาณิชย ์ตอ้งเจรจา
จดัตั�งคลงัสินคา้ทณัฑบ์นในเขตเศรษฐกิจพิเศษตามเมืองที,สําคญัของประเทศในอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ� า
โขงที,มีความตอ้งการสินคา้ของไทยสูง (ในกรณีที,เมืองนั�นไม่มีสิ,งอาํนวยความสะดวกเตรียมไว)้ ใน
ขณะเดียวกนัก็จดัตั�งคลงัสินคา้ทณัฑบ์นในไทยสาํหรับจดัเก็บสินคา้ของต่างชาติเช่นกนั สินคา้จะถูก
ส่งล่วงหนา้ไปยงัคลงัสินคา้ทณัฑบ์นในเขตเศรษฐกิจพิเศษที,ไดก้าํหนดไวป้ระเทศต่างๆ เป็นจาํนวน
มากๆ เมื,อลูกคา้ส่งคาํสั,งซื�อ สินคา้จะถูกจดัส่งผ่านพิธีการศุลกากรจากคลงัสินคา้ทณัฑ์บน ซึ, งจะ
จดัส่งไดใ้นเวลาที,รวดเร็ว และตน้ทุนตํ,ากวา่ส่งตรงจากประเทศไทย กรณีที,ตอ้งการประหยดัพื�นที,ใน
การขนส่งสินคา้ ก็สามารถตั�งศูนยบ์รรจุภณัฑที์,คลงัสินคา้ทณัฑบ์นของประเทศปลายทางได ้

3.2 การนําระบบเทคโนโลยเีข้ามาช่วยในการขนส่งทางถนนสําหรับ E Commerce ใน
กรณีการขนส่งผา่นแดนในอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ� าโขงทางถนน ประเทศไทยสามารถนาํเทคโนโลยีเขา้
มาประยุกต์เพื,อความรวดเร็วในการขนส่งทางถนน ต้นทุนที,ถูกกว่าการขนส่งทางอากาศ และ
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สามารถขนส่งจากผู ้ผลิตถึงมือผู ้บริโภคได้โดยตรง ซึ, ง เหมาะกับการทําธุรกรรมพาณิชย์
อิเล็กทรอนิกส์ที,ตอ้งการความรวดเร็ว ตน้ทุนตํ,า และส่งของขนาดเล็กไปยงัลูกคา้จาํนวนมาก โดย
การใช้การล็อคจากดา้นในของตวัรถ โดยที,รหัสการเปิดจะสามารถเปิดไดที้,ประเทศที,สั,งซื�อสินคา้
เท่านั�น และเปิดไดค้รั� งเดียวต่อ 1 รหัส โดยผูมี้อาํนาจดาํเนินการ (ศุลกากรของประเทศนั�นๆ) ซึ, งจะ
ไดร้หสัในการเปิด และมีการติดกลอ้งวงจรปิดในตวัรถ ทาํใหส้ามารถตรวจสอบยอ้นหลงัไดว้า่มีการ
รั,วไหลของสินคา้ พิธีการนาํเขา้สินคา้จะกระทาํเฉพาะจุดที,เปิดและขนถ่ายสินคา้เท่านั�น ซึ, งเป็น
บริเวณที,จดัไวส้ําหรับการขนถ่ายสินคา้ในแต่ละประเทศ และกระทาํเฉพาะสินคา้ส่วนที,ขนถ่ายลง
จากรถเท่านั�นเพื,อความรวดเร็ว ซึ, งภาครัฐจะตอ้งเจรจากบัประเทศสมาชิกในอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ� าโขง
ในรูแบบพิธีการศุลกากรดงักล่าวดว้ย 

ซึ, งหากดาํเนินกลยุทธ์ที,กล่าวมาทั�งหมดแลว้ก็คาดวา่จะสามารถสร้างให้ประเทศไทย
เป็นศูนยก์ลางทางโลจิสติกส์ การคา้ การลงทุน ตามนิยามของสํานกังานพฒันาเศรษฐกิจและสังคม
แห่งชาติ (สศช.) ไดก้าํหนดไวไ้ด ้

ตารางที, 5-1 เปรียบเทียบนิยามการเป็นศูนยก์ลางทางโลจิสติกส์กบัแนวทางการพฒันากลยทุธ์ 
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ข้อเสนอแนะ 

1. ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย 
1.1. รัฐตอ้งเจรจากบัประเทศสมาชิกใน GMS เพื,อหาแนวทางพฒันาร่วมกนั เพราะ

ระบบโลจิสติกส์นั�นจาํเป็นอย่างยิ,งที,จะตอ้งได้รับความร่วมมือจากแต่ละประเทศ ไม่สามารถทาํ
ยุทธศาสตร์เฉพาะประเทศไทยได ้โดยการเจรจาจะตอ้งตั�งอยู่บนหลกัการว่าแต่ละประเทศตอ้งได้
ประโยชน์ร่วมกนั หรืออาจเสียผลประโยชน์ทางหนึ,งเพื,อไดป้ระโยชน์จากอีกทางหนึ,งที,ดีกวา่ 

1.2. โครงการพฒันาที,ไทยจะทาํร่วมกบัจีนควรมองเป็นโอกาส แต่ตอ้งรอบคอบใน
การต่อรอง อยา่งโครงการรถไฟไทย จีน แมจ้ะล่าชา้ แต่การพิจารณา รายละเอียดสัญญาการลงทุนที,
ยติุธรรมก็เป็นขอ้ที,ควรตระหนกั การเขา้มามีอิทธิพลของจีนในภูมิภาค ไม่ควรมองวา่เป็นการตกเป็น
เบี�ยล่างทางเศรษฐกิจ แต่เป็นสิ,งที,มองไดว้า่เป็นของผลประโยชน์ ที,แต่ละชาติ จะให้นํ� าหนกัมากกวา่ 
เช่น การเปิดรับจีนเขา้มาลงทุนในโครงการขนาดใหญ่ของประเทศเพื,อนบา้น กมัพูชา ลาว เมียนมา 
ในระยะสั�นประเทศไทยตอ้งพฒันาโครงสร้างพื�นฐานให้เชื,อมต่อกบัระเบียงเศรษฐกิจตามนโยบาย 
One Belt One Road ดงัที,ไดก้ล่าวมาแลว้ขา้วตน้ และในระยะยาว ประเทศไทยจะตอ้งพฒันาระบบ
ราง และเส้นทางรถยนต์ เพื,อสามารถเชื,อมต่อไปยงัทวีปต่างๆ ของโลก เช่นยุโรป หรืออเมริกา ใน
ลกัษณะแบบไร้พรหมแดน 

1.3. ภาครัฐทุกหน่วยงานที,เกี,ยวขอ้งกบัการปรับปรุงพิธีการศุลกากร ควรมองถึง
ผลประโยชน์โดยรวมที,ประเทศจะได้รับ และร่วมมือกนัแก้ไข ปลดล็อค กฎหมายให้เอื�ออาํนวย
ความสะดวกแก่ผูป้ระกอบการอย่างแทจ้ริง และให้ปฏิบติัได้อย่างเป็นรูปธรรม ไม่รั� งอาํนาจการ
อนุมติัไวถ้า้ไม่จาํเป็น  

1.4. เนื,องจากการพฒันาโครงสร้างพื�นฐานตอ้งทาํในภาพรวมทั�งภูมิภาค รัฐบาล
ไทย ควรพิจารณาให้การสนบัสนุนดา้นการพฒันาเส้นทางถนนเชื,อมโยงสู่ประเทศเพื,อนบา้น ผา่น
องค์การมหาชน ภายใตก้ระทรวงการคลงัอย่างสํานกังานความร่วมมือพฒันาเศรษฐกิจกบัประเทศ
เพื,อนบา้น (NEDA) หรือหารือในกบัประเทศเพื,อนบา้นที,เกี,ยวขอ้งเพื,อตกลงแนวระเบียงเศรษฐกิจ
ร่วมกนัเสนอต่อ ธนาคารพฒันาเอเชีย (ADB) ซึ, งให้การสนบัสนุนการก่อสร้างโครงสร้างพื�นฐาน
ดา้นโลจิสติกส์ในอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ� าโขงอยูแ่ลว้ และธนาคารเพื,อการลงทุนโครงสร้างพื�นฐานแห่ง
เอเชีย (AIIB) ซึ, งใหก้ารสนบัสนุนโครงสร้างพื�นฐานดา้นโลจิสติกส์ในภูมิภาคเอเชียแปซิฟิก ไดเ้ป็น
ทางเลือก  
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2. ข้อเสนอแนะเชิงปฏิบัติ 

2.1 ภาครัฐ ซึ, งมีบทบาทสําคญัในการกาํหนดกรอบทิศทางเศรษฐกิจของประเทศ 
ก่อสร้างโครงสร้างพื�นฐาน และออกกฎ ระเบียบ ควรกาํหนดยุทธศาสตร์หลกัที,มุ่งเน้นขบัเคลื,อน
เศรษฐกิจของประเทศด้วยเทคโนโลยีและนวตักรรมอย่างแท้จริง เพื,อก่อให้เกิดการพฒันาของ
เศรษฐกิจของประเทศในระยะยาว และควรประสานงานระหวา่งหน่วยงานภาครัฐดว้ยกนัที,เกี,ยวขอ้ง
เพื,อใหก้ารพฒันาในเรื,องโลจิสติกส์เป็นไปอยา่งครบวงจร และรอบดา้น โดยควรให้ คณะกรรมการ
พฒันาระบบบริหารจดัการขนส่งสินคา้และบริการของประเทศ ( กบส. ) กาํหนดขอบเขตหน้าที,
ความรับผดิชอบในภาพรวมของทุกหน่วยงาน เพื,อให้เกิดการประสานพลงัอยา่งมีประสิทธิภาพและ
สอดคลอ้ง ดาํเนินการอยา่งครบวงจร และชดัเจนเพื,อให้แต่ละหน่วยงานสามารถดาํเนินงานไดอ้ยา่ง
มีประสิทธิภาพและมีความยืดหยุ่น ภายใต้เป้าหมายหลักอันเดียวกันตัวอย่างเช่น การพัฒนา
โครงสร้างพื�นฐานตอ้งพิจารณาถึงการเชื,อมโยงรูปแบบการขนส่งอื,นดว้ย กรมขนส่งทางบก กรมเจา้
ท่า ท่าอากาศยาน และการรถไฟแห่งประเทศไทย จะตอ้งประสานงานและวางแผนร่วมกนัเพื,อเกิด
การเชื,อมโยงที,มีประสิทธิภาพสูงสุด หรือการออกกฎหมายการอาํนวยความสะดวกในการนาํเขา้ 
ส่งออก ถ่ายลาํ ผา่นแดน กรมศุลกากร และหน่วยงานที,ออกใบอนุญาตฯต่างๆ ที,เกี,ยวขอ้งทั�งหมดอีก 
35 หน่วยงาน จะต้องร่วมมือกันและประชุมร่วมกนัเพื,อให้ทราบนโยบาย ความคืบหน้า และ
สถานการณ์ร่วมกนั ซึ, งจะเลี,ยงปัญหาเรื,องขอ้ปฏิบติัที,ขดัแยง้กนัระหวา่งหน่วยงานได ้ตวัอยา่งเช่น
เรื,องใหก้ารนาํเขา้วตัถุดิบมาประกอบเพื,อการส่งออก ไม่ตอ้งขอใบอนุญาตนาํเขา้จากหน่วยงานต่างๆ 
ตอ้งประสานงานให้ทุกหน่วยงานที,ออกใบอนุญาตให้ทราบโดยพร้อมกนั รวมถึงสินคา้สําเร็จรูปที,
เกิดจากวตัถุดิบที,นาํเขา้เพื,อส่งออกที,ไดรั้บการยกเวน้ใบอนุญาต ก็ตอ้งแจง้ให้หน่วยงานต่างๆไม่ตอ้ง
ออกใบอนุญาตฯ และศุลกากรตอ้งทาํการยกเวน้ตรวจใบอนุญาตและปล่อยสินคา้เพื,อส่งออก  

ในดา้นการพฒันาระบบ ระเบียบ กฎหมาย กบัประเทศเพื,อนบา้น กรมเจรจา
การคา้ระหว่างประเทศ กรมการค้าต่างประเทศ และกรมศุลกากร รวมถึงภาคเอกชนที,ทราบถึง
สถานการณ์และความตอ้งการที,แทจ้ริงในการดาํเนินธุรกิจ ตอ้งร่วมกนัพฒันา ให้ความรู้ บุคลากร
ของประเทศเพื,อนบา้นที,เกี,ยวขอ้ง ในเรื,องระบบการปฎิบติังาน และระบบ IT กฎระเบียบจราจร และ
ความปลอดภยั เพื,อให้สอดคล้องกนั และจดัตั� งศูนย์กลางการให้ขอ้มูลด้านการลงทุน กฎหมาย 
คาํแนะนาํต่างๆ ในแต่ละประเทศเพื,อนบา้น แก่นกัลงทุนและผูป้ระกอบการ 

2.2 ภาคเอกชน มุ่งพฒันาประสิทธิภาพในการให้บริการโลจิสติกส์ ยกระดับ
มาตรฐานดา้นคุณภาพและความปลอดภยั ตลอดจนการสร้างมูลค่าเพิ,มให้กบัการบริการ โดยร่วมกบั
สถาบนัการศึกษาในการใช้เทคโนโลยีที,ทนัสมยัและให้ความสําคญักบัการสร้างสรรค์นวตักรรม
ใหม่ๆ ด้านโลจิสติกส์ดว้ยการวิจยัและพฒันา เพื,อสนบัสนุนนโยบายประเทศไทย 4.0 นอกจากนี�  
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ควรมีการร่วมมือกันระหว่างผูป้ระกอบการโลจิสติกส์ด้วยกัน โดยมีภาครัฐเป็นผูค้วบคุมและ
สนบัสนุนเพื,อสร้างความเขม้แข็งดา้นการให้บริการ และสามารถแข่งขนักบัผูป้ระกอบการรายใหญ่
ของต่างประเทศได ้อาทิเช่น การรวมตวักนัระหว่างผูป้ระกอบการขนส่ง และการรวบรวมขอ้มูล
ผูใ้ช้บริการ โดยมีหน่วยงานรัฐบาลเป็นตวักลางจดัทาํระบบเพื,อจบัคู่ทางและกระจายงานเพื,อเพิ,ม
อตัราการใชร้ถใหมี้ประสิทธิภาพมากขึ�น  

2.3 สถาบันการศึกษา สถาบนัการศึกษาเป็นภาคส่วนสําคญัที,พฒันาบุคลากรของ
ประเทศให้มีความรู้และสามารถพฒันาประเทศต่อไปในอนาคต ซึ, งนอกจากจะพฒันาฐานความรู้
ตามทฤษฎีที,จาํเป็นแลว้ ควรมีการเรียนการสอนที,มุ่งเนน้การพฒันาความคิดและการแสดงความคิด 
ตลอดจนการเรียนรู้คู่กบัการทาํงานเพื,อให้เกิดความเขา้ใจจริงในทางปฏิบติัมากขึ�น อาทิ ให้นํ� าหนกั
กบังานวิจยัและการฝึกงานมากขึ�น สร้างโรงงานตน้แบบในสถาบนั จดัให้มีการดูงานนอกสถานที, 
เป็นตน้ และตอ้งร่วมมือกบัตวัแทนภาคธุรกิจและกรมพฒันาฝีมือแรงเพื,อสํารวจและประมาณการ
ความตอ้งการแรงงานและบุคลากรโลจิสติกส์ในตลาด เพื,อเตรียมหลกัสูตร ผลิตบุคลากร ใหเ้พียงพอ 

นอกจากนี� สถาบนักาศึกษา ควรร่วมมือกบัภาครัฐ กระทรวงคมนาคม จดัทาํ
งานวิจยัเพื,อเป็นองค์ความรู้ นวตักรรมเพื,อต่อยอดและพฒันาระบบโลจิสติกส์ของประเทศอย่าง
จริงจงั โครงการหรืองานวิจยัใดสามารถปฏิบติัไดเ้ลย และมีผลตอบแทนคุม้ค่า หรือ เป็นประโยชน์
ในระยะยาว ควรเริ,มดาํเนินการ และเริ,มพฒันาไดเ้ลย ส่วนงานวิจยัที,มีประโยชน์และเป็นนวตักรรม
ในอนาคตแต่ผลตอบแทนการลงทุนยงัไม่ได ้หรือตอ้งใช้งบประมาณการลงทุนที,สูง ก็จดัเก็บและ
ศึกษาต่อเนื,อง รอใหถึ้งเวลาที,เหมาะสมหรือเทคโนโลยมีีความพร้อมก่อนดาํเนินการ 

ที,สําคญัที,สุดคือ เนื,องจากทรัพยากรทั�งด้านการเงิน และบุคลากรมีจาํนวน
จาํกัด ดังนั�นสถาบนัการศึกษาจะต้องเป็นคนรวบรวมโครงการทั�งหมดที,มีทั� งจาก ภาครัฐ และ
ภาคเอกชน และจดัลาํดบัความสําคญัเร่งด่วนของโครงการทั�งหมด ในฐานะหน่วยงานกลาง เพื,อ
จดัสรรงบประมาณและทรัพยากรให้กบัโครงการและหน่วยงาน ตามลาํดบัความสําคญัดงักล่าว ซึ, ง
จะทาํใหท้รัพยากรที,มีอยูเ่กิดประโยชน์ และคุม้ค่ามากที,สุด โดยจะตอ้งมีการประเมินผลโครงการทุก
ครั� ง เพื,อเป็นแนวทางในการแกไ้ขในโครงการอื,นๆในอนาคตดว้ย ทั�งนี�  ควรมีการร่วมมือกนัของทุก
ฝ่ายเพื,อพฒันาองค์ความรู้พื�นฐานไปสู่งานวิจยัที,สามารถต่อยอดให้เกิดประโยชน์สูงสุดในเชิง
พาณิชยไ์ด ้อาทิ ภาคเอกชนหรือภาครัฐสนบัสนุนทุนการศึกษาในโครงการที,เกี,ยวขอ้งกบัโลจิสติกส์ 
และจดัตั�งศูนยว์ิจยัและพฒันาเพื,อสร้างสรรค์ผลงานวิจยัร่วมกนัระหว่างภาคเอกชน ภาครัฐ และ
สถาบนัการศึกษาหรือสถาบนัวิจยั เป็นตน้ ซึ, งในที,สุดจะทาํให้อุตสาหกรรมโลจิสติกส์ของประเทศ
ไทยมีความสามารถในการแข่งขนั ในระดบัโลก และสนบัสนุนภาคเศรษฐกิจของประเทศให้เติบโต
และหลุดพน้จากกบัดกัประเทศที,มีรายไดป้านกลางเป็นประเทศที,มีรายไดสู้ง 
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แผนภาพที� 5-2 Tripple Helix Model 

 

ที,มา : Going Dutch?, 2015, p 27 

3. ข้อเสนอแนะสําหรับการวจัิยต่อไป 
3.1. ควรสังเคราะห์งานวิจยัในเรื, องโลจิสติกส์เพื,อการเพิ,มขีดความสามารถ

ทางการแข่งขนัของประเทศไทย ทุก 3-5 ปี เพื,อใหไ้ดข้อ้มูลที,ทนัสมยั และทาํใหมี้การศึกษาคน้ควา้ที,
สอดคลอ้งกบัสภาพปัจจุบนั 

3.2. ควรศึกษาวิจยัเปรียบเทียบศกัยภาพระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย กบั
ประเทศสมาชิกใน GMS เพื,อทราบ จุดอ่อน จุดแข็ง โอกาส และอุปสรรค รวมถึงความตอ้งการของ
แต่ละประเทศ และแนวทางการร่วมมือในระบบโลจิสติกส์ระหวา่งกนัเพื,อให้เกิดประโยชน์ร่วมกนั
สูงสุด 
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สรุปย่อ 

 ลกัษณะวชิา  การเศรษฐกิจ 
เรื�อง ยทุธศาสตร์การเพิ�มขีดความสามารถในการแข่งขนัของประเทศไทยใหเ้ป็น

ผูน้าํดา้นโลจิสติกส์ในอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ1าโขง 
ผูว้จิยั นาย นิธิ ภทัรโชค หลกัสูตร  วปอ. รุ่นที�  59 
ตาํแหน่ง ผูช่้วยผูจ้ดัการใหญ่-ตลาดในประเทศ บริษทั เอสซีจี-ผลิตภณัฑก่์อสร้าง จาํกดั 

ความเป็นมาและความสําคญัของปัญหา 

ในยุคโลกาภิวฒัน์ที�การคา้ภายในประเทศและต่างประเทศมีการเจริญเติบโตอย่าง
รวดเร็ว ส่งผลให้ประเทศต่างๆ ตอ้งพฒันาศกัยภาพของตนเองเพื�อให้สามารถแข่งขนัในเวทีการคา้
ของโลกได ้ระบบโลจิสติกส์ถือได้ว่าเป็นหัวใจสําคัญในการเจริญเติบโตของเศรษฐกิจของประเทศ 
และยังเป็นหนึ+งในตัวชี.วัดความมีศักยภาพทางการแข่งขันที+สําคัญของประเทศ เนื�องจากจะเป็น
กลไกขบัเคลื�อนการไหลเวียนของสินคา้ภายในประเทศ และ ระหว่างประเทศให้มีความคล่องตวั 
รวดเร็ว มีประสิทธิภาพมากขึ1น และยงัเป็นกระบวนการสนบัสนุนการขายสินคา้และบริการที�สําคญั
อีกดว้ย  

ถึงแมว้า่ความสามารถทางการแข่งขนัดา้นโครงสร้างพื1นฐานและโลจิสติกส์ของไทยที�
จดัอนัดบัโดยสถาบนัต่างๆ ระดบัโลก อาทิ IMD WEF และ ธนาคารโลก จะอยูใ่นลาํดบัที� 3 ของ
อาเซียน แต่เมื�อเทียบกบัทั1งโลกแลว้ประเทศไทยยงัอยูใ่นอนัดบัที�ต ํ�า นอกจากนี1ตน้ทุนโลจิสติกส์ต่อ 
GDP ของประเทศไทยในช่วง 5 ปีที�ผา่นมาก็ลดลงในอตัราที�ชา้ ซึ� งขอ้มูลล่าสุดในปี 2557 อยูที่�ร้อย
ละ 14.2 โดยหากเปรียบเทียบกบัประเทศที�พฒันาแลว้เช่นประเทศ เนเธอร์แลนด์ เยอรมนั สิงคโปร์ 
ซึ� งอยูป่ระมาณร้อยละ 8 เท่านั1น นั�นหมายถึงประเทศไทยมีโอกาสที�จะลดตน้ทุนให้ตํ�าลงไดอี้ก โดย
ปัญหาที+สําคัญทั. งด้านโครงสร้างพื.นฐานการขนส่งทางรางและทางนํ.าที+ไม่มีประสิทธิภาพ 
กฎระเบียบต่างๆที+ยังไม่เอื.ออํานวยความสะดวกต่อการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ การขาดแคลน
ทรัพยากรบุคคลด้านโลจิสติกส์ที+มีทกัษะ รวมถึงผู้ให้บริการด้านโลจิสติกส์ที+ยังขาดศักยภาพในการ
แข่งขัน จะต้องได้รับการแก้ไขอย่างบูรณาการ เพราะระบบโลจิสติกส์ที�มีประสิทธิภาพและ
ประสิทธิผล จะเพิ�มขีดความสามารถในการแข่งขนั และดึงดูดการลงทุนโดยตรงจากต่างประเทศ 
รวมถึงเป็นส่วนสาํคญัที�จะสร้างมูลค่าเพิ�มใหก้บัเศรษฐกิจ ซึ� งจะเร่งผลกัดนัใหป้ระเทศไดพ้น้กบัดกั 
รายไดป้านกลาง ไปสู่ประเทศที�มีรายไดสู้งไดใ้นที�สุด
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วตัถุประสงค์ของการวจิยั 

1. เพื�อศึกษาศักยภาพของระบบโลจิสติกส์ของประเทศอย่างครบวงจร โดย

เปรียบเทียบ ความสามารถในการแข่งขนัดา้นโลจิสติกส์ของไทยในอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ1าโขง 

2. เพื�อเสนอยุทธศาสตร์การพัฒนาประเทศไทยให้บรรลุการเป็นผู้นําด้านโลจิสติกส์

ในบริบทของอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ.าโขง ทั. งในด้านโครงสร้างพื.นฐาน ด้านระบบการจัดการ 

กฎระเบียบ รวมถึงด้านบุคลากร และผู้ประกอบการโลจิสติกส์ ซึ� งจะสนับสนุนการเติบโตของ

เศรษฐกิจ และดึงดูดการลงทุนจากนกัลงทุนทั1งใน และต่างประเทศ  

ขอบเขตของการวจิยั 

 ศึกษานิยามและคุณสมบติัของการเป็นประเทศที�เป็นศูนยก์ลางของระบบโลจิสติกส์ 
และรูปแบบการจดัการโลจิสติกส์ที�เป็นเลิศของประเทศต้นแบบ รวมถึงทบทวนบทความและ
งานวจิยัในหวัขอ้ที�ใกลเ้คียงกนั เพื�อเปรียบเทียบกบั สถานภาพระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทยใน
ปัจจุบนั จุดเด่น จุดดอ้ย ปัญหา และอุปสรรค ที�ไดจ้ากการสังเกตุการณ์จริง จากฐานขอ้มูลที�เผยแพร่ 
และจากความคิดเห็นของผูท้รงคุณวุฒิในดา้นโลจิสติกส์ ทั1งนี1 จะนาํขอ้มูลทั1งหมดมาวิเคราะห์ดว้ย 
TOWS Matrix และกาํหนดกลยุทธ์ เพื�อเสนอแนะรูปแบบการจดัการโลจิสติกส์ที�ครบวงจรและที�
เป็นเลิศ สามารถพฒันาประเทศให้เป็นศูนย์กลางโลจิสติกส์ในอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ1 าโขง และ
ยกระดบัความสามารถทางการแข่งขนัของประเทศ 

วธีิดาํเนินการวจิยั 

จะใชว้ิธีการวิจยัเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) โดยศึกษาขอ้มูลทั1งในระดบัปฐม
ภูมิ ไดแ้ก่ การสัมภาษณ์ สนทนา จดบนัทึกและสังเกตการณ์ และขอ้มูลในระดบัทุติยภูมิ ไดแ้ก่ การ
ทบทวนวรรณกรรมและวเิคราะห์เอกสาร โดยอาศยัขอ้มูลที�ไดรั้บการยอมรับจากทั1งในประเทศและ
ต่างประเทศ เช่น รายงานจากหน่วยงานภาครัฐและเอกชน งานวจิยัของสถาบนัการศึกษา 

ผลการวจิยั 

1. ประเทศไทยใช้รูปแบบการขนส่งทางถนนเพื�อขนส่งสินค้ามากที�สุด ทั#งๆที�เป็น

รูปแบบการขนส่งที�มีต้นทุนสูงเป็นอนัดบัสองรองจากทางอากาศ ทั�งนี� เนื�องจากเป็นการขนส่งที�
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สามารถเขา้ถึงจุดหมายต่างๆ ไดอ้ยา่งทั�วถึง จากตน้ทางถึงปลายทาง (Door to Door) และโครงสร้าง
พื�นฐานการขนส่งรูปแบบอื�นๆ ยงัมีประสิทธิภาพไม่ดีเท่าที�ควร นอกจากนี� งบประมาณลงทุนดา้น
การพฒันาโครงสร้างพื�นฐานจากทางภาครัฐ ไดจ้ดัสรรไปยงัการพฒันารูปแบบการขนส่งทางถนน
ถึงร้อยละ 76  

2. การดาํเนินการระบบ National Single Window ซึ�งจะช่วยให้การขนส่งสินค้า

เป็นไปด้วยความรวดเร็ว ยังดําเนินการไม่แล้วเสร็จครบทุกหน่วยงาน และการทํา Common 
Control Area ร่วมกับ ประเทศเพื�อนบ้านยังไม่แล้วเสร็จแมจ้ะเริ�มมาเป็นเวลานานแล้ว ด้วย
อุปสรรคด้านการประสานงานระหว่างหน่วยงานราชการ และเอกชน กฎหมายที�ยงัไม่รองรับ 
รวมถึงความพร้อมทางดา้นเทคโนโลยี ความแตกต่างของ Software ที�ใช้ และความพร้อมดา้นเงิน
ลงทุน ของประเทศเพื�อนบา้น นอกจากนี�  พรบ.ศุลกากรฉบับปี พ.ศ. 2469 ในเรื�องการถ่ายลํา ผ่าน

แดน และการนําสินค้าเข้ามาในเขตปลอดอากรเพื�อผลิต และส่งออกไปนอกราชอาณาจักรยังไม่

เอื#ออาํนวยความสะดวก และเป็นอุปสรรคต่อการพัฒนาเป็นศูนย์กลางโลจิสติกส์ของอนุภูมิภาค ทาํ
ให้ผูป้ระกอบการตอ้งขอใบอนุญาตจากหน่วยงานต่างๆ เช่นเดียวกบัการนาํเขา้สินคา้มาบริโภค
ภายในราชอาณาจกัร 

3. นโยบาย One Belt One Road หรือโครงการหนึ�งแถบ หนึ�งเส้นทาง ประกอบดว้ย
ระเบียงทางบก 6 เส้นทาง และเส้นทางทะเล 1 เส้นทางซึ� งผา่นภูมิภาคเอเชียตะวนัออกเฉียงใตด้ว้ย
นั�น ได้เปลี�ยนแปลงเส้นทางการค้าโลกแบบเดิม ซึ�งจะเป็นโอกาสที�ดีต่อการเชื�อมประเทศไทยไปสู่

ตลาดจีน ตะวันออกกลาง รัสเซีย และยุโรปได้ และในทางกลบักนัประเทศไทยอาจเสียโอกาส
มหาศาลหากไม่ดาํเนินกลยทุธ์ที�เหมาะสม หรือ ดาํเนินกลยทุธ์ล่าชา้  

4. จากขอ้มูลของกรมพฒันาฝีมือแรงงานแสดงให้เห็นภาพรวมของความตอ้งการ
บุคลากรเพิ�มเติมด้านโลจิสติกส์โดยรวมในทุกตาํแหน่งในอีก c ปีข้างหน้า ซึ� งอยู่ที�ประมาณ 
d85,fff คน ในขณะที�สถาบนัการศึกษาสามารถผลิตบุคลากรได้เพียงประมาณ 23,000 คน ซึ� ง
ตอ้งการบุคลากรเพิ�มอีกเป็นจาํนวนมากถึง 162,000 คน ในขณะที�ผูป้ระกอบการโลจิสติกส์ใน
ประเทศไทยมีทั1งสิ1น 14,117 ราย แบ่งเป็นขนาดเล็ก13,267 ราย  กลาง 557 ราย และ ใหญ่ 293 ราย 
ซึ� งผูใ้ห้บริการรายใหญ่ส่วนใหญ่จะเป็นบริษทัต่างชาติ ที�มีเครือข่ายทางธุรกิจกบับริษทัต่างชาติอยู่
แล้ว ซึ� งเมื�อผูบ้ริษทัเหล่านั1นมาเปิดสาขาในประเทศไทย ก็จะใช้บริษทัผูใ้ห้บริการโลจิสติกส์ใน
เครือข่ายพนัธมิตรของตน ประกอบกับผู้ให้บริการโลจิสติกส์ของไทยส่วนใหญ่เป็นรายย่อย จึง
เสียเปรียบด้านเงินลงทุน ต้นทุน เทคโนโลยี องค์ความรู้ และเครือข่ายลูกค้า และขาดความสามารถ
ในการให้บริการที+หลากหลาย หรือบริการที+มีมูลค่าเพิ+มสูง 
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5. ในยุคปัจจุบนั การคา้ขายออนไลน์ หรือพาณิชยอิ์เล็กโทรนิกส์ (E Commerce) ได้
เขา้มามีบทบาทสําคญัการทาํในธุรกิจ เนื�องจากการที�จาํนวนประชากรที�ใช้อินเตอร์เนทมีเพิ�มมาก
ขึ1นอยา่งต่อเนื�อง และการใช ้Smart Phone และแอพลิเคชั�นในรูปแบบต่างๆ ที�มีกนัอยา่งแพร่หลาย 
การทาํธุรกรรมบนมือถือเป็นไปอยา่งสะดวกง่ายดาย เป็นเหตุใหพ้ฤติกรรมผูบ้ริโภคเปลี�ยนแปลงไป 
ยอดขายที�เป็น E Commerce ทั�วทั1งโลก ในปี 2558 รวมมูลค่าทั1งสิ1น 1.548 ลา้นลา้นดอลลาร์สหรัฐ 
หรือคิดเป็นร้อยละ 7.4 ของการคา้ปลีกทั1งหมด เพิ�มขึ1นจาก 0.58 ลา้นลา้นดอลลาร์สหรัฐฯ ในปี 
2555 หรือคิดเป็นอตัราการเติบโตเฉลี�ยร้อยละ 39 ต่อปี และเนื�องจากยงัเป็นสัดส่วนที�นอ้ยเทียบกบั
ยอดการคา้ปลีกทั1งหมด จึงมีแนวโน้มที+ยอดการขายที+เป็น E Commerce จะเพิ+มขึ.นเรื+อยๆ ดังนั.น
การพัฒนาโลจิสติกส์เพื�อสนับสนุนธุรกรรม E Commerce เป็นเรื�องที�จําเป็นอย่างเลี�ยงไม่ได้ที�

จะต้องปรับปรุงการขนส่งให้เหมาะกบัการค้ารูปแบบพาณชิย์อเิลก็ทรอนิกส์ (E Commerce) 
กลยุทธ์เพื�อพฒันาให้ประเทศไทยบรรลุการเป็นศูนยก์ลางโลจิสติกส์ในอนุภูมิภาค  

ลุ่มแม่นํ1าโขง และเพิ�มขีดความสามารถทางการแข่งขนัของประเทศ โดยมีดงัต่อไปนี1  
1. เร่งพัฒนาโครงสร้างพื.นฐาน การขนส่งทางราง และทางนํ.าซึ+งเป็นรูปแบบการ

ขนส่งที+มีต้นทุนตํ+าให้ครอบคลุมทุกพื.นที+ และเชื+อมต่อกับโครงสร้างพื.นฐานของประเทศเพื+อนบ้าน 
โดยสร้างสิ+งอาํนวยความสะดวกสําหรับการเชื�อมต่อระหว่างรูปแบบขนส่งอื�นๆ ซึ� งการขนส่งทางนํ� า
และทางรางใช้ในการขนส่งสินคา้ที�มีระยะทางในการขนส่งไม่น้อยกว่า CDD กิโลเมตร เนื�องจาก
ค่าใช้จ่ายต่าง ๆ ที�เกิดขึ�นจะถูกกวา่การขนส่งทางถนน และเปลี�ยนเป็นรูปแบบการขนส่งทางถนน
เพื�อส่งสินคา้ไปยงัลูกคา้ปลายทางในระยะทางที�สั�นที�สุด 

2. การพฒันาโครงสร้างพื.นฐานเพื+อเชื+อมชายฝั+งอ่าวเบงกอลและอ่าวตังเกีWย เนื+องจาก
จะเป็นทางเลอืกใหม่สําหรับเส้นทางการเดินเรือ ที+จะไม่ต้องอ้อมคาบสมุทรมาลายู และประเทศไทย
จะได้ประโยชน์จากการที+มีภูมิประเทศที+เป็นศูนย์กลาง สามารถกระจายสินค้าไปยังประเทศต่างๆใน
อนุภูมิภาค โดยพฒันาสะพานเศรษฐกิจเชื�อมฝั�งทะเล  อนัดามนั อ่าวเบงกอล จากท่าเรือทวาย 
ประเทศเมียนมา กบัฝั�งทะเลจีนใต ้อ่าวตงัเกีnย ทางเมืองวงัเตาประเทศเวียดนาม ผา่นทางหลวงเส้น 
R1 หรือ จากท่าเรือทวาย ประเทศเมียนมา กบัเมืองนามคาน ประเทศเวียดนาม ผ่านแนวระเบียง
เศรษฐกิจภาคตะวนัออก (EEC) ซึ� งสามารถออกท่าเรือแหลมฉบงั จ ชลบุรี ของประเทศไทยไดอี้ก
ด้วย นอกจากนี1 ควรพฒันาสะพานเศรษฐกิจอีกเส้นทางหนึ� งที� เชื�อมฝั�งทะเลอันที�เมืองติลาวา 
ประเทศเมียนมา กบัฝั�งทะเลจีนใตที้�ท่าเรือดานงัประเทศเวียดนาม ผา่นเมืองเมียวดี แม่สอดจงัหวดั
ตาก ตามเส้นทางระเบียงเศรษฐกิจ ตะวนัออก ตะวนัตก และสามารถเชื�อมกบัเส้นทาง R12 ผา่นด่าน
สะพานมิตรภาพแห่งที� E คาํม่วน ผ่านด่านนาพาว (สปป.ลาว) ด่านจาลอ (เวียดนาม) ไปเชื�อมโยง
ถนนหมายเลข G ของเวยีดนามที�ฮาติง ซึ� งเป็นเส้นทางที�สั�นที�สุดที�จะไปถึงประเทศจีนตอนใต ้
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3. เชื�อมโยงโครงสร้างพื#นฐานด้านคมนาคมของไทยกับโครงสร้างพื#นฐานตาม

นโยบาย One Belt One Road ไดแ้ก่ พฒันาทางรถไฟ กรุงเทพฯ – โคราช – หนองคาย ให้เป็น
ระบบรางคู่ รวมถึงสร้างรถไฟความเร็วสูง เพื�อสะดวกต่อการขนส่งสินคา้ ซึ� งจะเชื�อมต่อกบัทาง
รถไฟคุนหมิง – แขวงหลวงนํ� าทา – เวียงจนัทน์ ตามระเบียงเศรษฐกิจ China – Indochina Peninsula 
Economic Corridor และพฒันาเส้นทางเดินรถ Para North-South Corridor ขนานกบัเส้นทางระเบียง
เศรษฐกิจเหนือ-ใต ้โดยเริ�มที�บ่อเต็น (ภาคเหนือของ สปป.ลาว ซึ� งติดกบัเมืองคุนหมิงในมณฑลยู
นาน) - อุดมชยั – หลวงพระบาง - ไชยบุรี - แก่นเทา้ - ท่าลี� – เลย – เพชรบูรณ์ – สระบุรี – กรุงเทพ 

4. ดาํเนินการปรับปรุงกฎหมายศุลกากรเพื�ออํานวยความสะดวกในการขนส่งสินค้า

ระหว่างประเทศด้วยการขนส่งถ่ายลาํ ผ่านแดน หรือนําเข้าสินค้ามายังเขตปลอดอากร ให้ได้รับการ

ยกเว้นการขอใบอนุญาตฯต่างๆ โดยภาคเอกชนผ่านทางสภาอุตสาหกรรม และสภาหอการค้าไทย 
ซึ�งเป็นผู้ประกอบการและรู้ถึงอุปสรรคในการดําเนินธุรกิจ ต้องเสนอเรื�องสู่กรมศุลกากร เพื�อจดัทาํ
ร่างแกไ้ข พรบ. ศุลกากรเสนอต่อคณะรัฐมนตรีพิจารณา และส่งต่อไปยงัคณะกรรมการกฤษฎีกา 
คณะกรรมาธิการยกร่าง พรบ. เพื�อเขา้สู่สภาผูแ้ทนราษฎร พิจารณาแก้ไขกฎหมายต่อไป รวมถึง 
ภาครัฐตอ้งเร่งดําเนินการระบบ NSW ให้แล้วเสร็จครบถ้วนทุกหน่วยงาน ตลอดจนพัฒนาด่าน

ชายแดน ลดความแออัด และดําเนินการระบบ Common Control Area เพื�อให้รองรับกับปริมาณ

การขนส่งสินค้าข้ามพรหมแดนที�เพิ�มมากขึ#นอย่างรวดเร็ว ทั�งนี� ประเทศไทยควรพิจารณาให้การ
สนับสนุนด้านการเงินสําหรับพฒันาเส้นทางถนนเชื�อมโยงสู่ประเทศเพื�อนบา้น ผ่านสํานักงาน
ความร่วมมือพฒันาเศรษฐกิจกบัประเทศเพื�อนบา้น (NEDA) หรือหารือร่วมกนักบัประเทศเพื�อน
บา้นที�เกี�ยวขอ้งเพื�อตกลงแนวระเบียงเศรษฐกิจร่วมกนัเสนอต่อ ธนาคารพฒันาเอเชีย (ADB) และ
ธนาคารเพื�อการลงทุนโครงสร้างพื�นฐานแห่งเอเชีย (AIIB) เพื�อขอการสนบัสนุนทางการเงินในการ
พฒันาโครงสร้างพื�นฐานดา้นโลจิสติกส์ในอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ�าโขง และภูมิภาคเอเชียแปซิฟิก 

5. พัฒนามาตรฐานวิชาชีพและ ปรับปรุงกรอบหลักสูตรการศึกษาสาขาโลจิสติกส์ 
ระดับอาชีวะและระดับปริญญาให้สอดคล้องกับมาตรฐานสากล สนับสนุนการจัดตั.งองค์กรในการ
กํากับดูแลวิชาชีพ มาตรฐาน เพื+อส่งเสริมให้เห็นความสําคัญของวิชาชีพโลจิสติกส์ และพัฒนาผู้
ให้บริการโลจิสติกส์ให้พัฒนาไปสู่ผู้ให้บริการที+มีนวัตกรรม และใช้เทคโนโลยีขั.นสูง โดยการจดั
ประกวดและส่งเสริม และกระตุน้ให้เกิดการสร้างนวตักรรม จดัหาหรือให้ทุนในการวิจยั เผยแพร่
ความรู้ดา้นการจดัการโลจิสติกส์ที�เป็นเลิศ  

6. ภาครัฐและตวัแทนภาคการขนส่งควรร่วมกนัหาแนวทางใช้เทคโนโลยีเพื+อเพิ+ม
ประสิทธิภาพ และลดการสูญเสียพลังงานจากการบรรทุกเที+ยวเปล่า โดยการสร้าง Platform จับคู่ผู้
ให้บริการที+มีรถเที+ยวเปล่าและผู้ ใช้บริการโลจิสติกส์ในประเทศ โดยหาก Platform นี.ประสบ
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ผลสําเร็จก็สามารถขยายผลต่อไปยังประเทศอื+นๆได้ นอกจากนี1ตอ้งส่งเสริมผูใ้ห้บริการโลจิสติกส์
ขนาดกลางและขนาดย่อมร่วมมือกนั เพื�อส่งเสริม และเป็นพนัธมิตรทางดา้นธุรกิจซึ� งกนัและกนั 
โดยแลกเปลี�ยนขอ้ไดเ้ปรียบและทกัษะที�เกื1อหนุนกนั เพื�อสามารถให้บริการไดอ้ยา่งครบวงจร ซึ� งผู ้
ใหบ้ริการขนาดกลางและขนาดยอ่มตอ้งพฒันาการบริการให้ไดม้าตรฐานเพื�อที�จะสามารถร่วมงาน
กบัผูใ้หบ้ริการขนาดใหญ่ได ้

7. ส่งเสริมสนบัสนุนการทาํโลจิสติกส์เพื�อธุรกรรมพาณิชยอิ์เล็กทรอนิกส์ โดยให้
รัฐบาลเจรจาจัดตั#งคลังสินค้าทัณฑ์บนในเขตเศรษฐกิจพิเศษตามเมืองที�สําคัญของประเทศใน       

อนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ#าโขง เมื�อลูกค้าส่งคําสั�งซื#อ สินค้าจะถูกจัดส่งผ่านพิธีการศุลกากรจากคลังสินค้า

ทณัฑ์บน ซึ�งจะจัดส่งได้ในเวลาที�รวดเร็ว และตน้ทุนตํ�ากวา่ส่งตรงจากประเทศไทย นอกจากนี�ควร
นําเทคโนโลยีมาใช้สําหรับในกรณีการขนส่งผ่านแดนในอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ#าโขงทางถนน ซึ�งให้

รถบรรทุกสามารถวิ�งผ่านด่านชายแดน โดยมีกุญแจล็อคไว้ด้วยรหัสดิจิตอลซึ�งศุลกากรปลาทาง

เท่านั#นที�ทราบรหัสเปิด และพิธีการทางศุลกากรจะกระทําในประเทศที�ขนถ่ายสินค้าลงและกระทํา

เฉพาะสินค้าส่วนที�ขนถ่ายลงเท่านั#น เพื�อสร้างความรวดเร็วในการขนส่ง และตน้ทุนที�ถูกกว่าการ
ขนส่งทางอากาศ และสามารถขนส่งจากผูผ้ลิตถึงมือผูบ้ริโภคได้โดยตรง ซึ� งเหมาะกับการทาํ
ธุรกรรมพาณิชยอิ์เล็กทรอนิกส์ที�ตอ้งการความรวดเร็ว ตน้ทุนตํ�า และส่งของขนาดเล็กไปยงัลูกคา้
จาํนวนมาก 

8. ภาครัฐ ภาคเอกชน สถาบันการศึกษา ควรร่วมกนัผลักดันพัฒนา และประสานงาน
ระหว่างกันเพื+อสร้างมูลค่าเพิ+มในระบบโลจิสติกส์ รวมถึงการใช้เทคโนโลยีเข้ามาช่วยเพิ�ม
ประสิทธิภาพในการพฒันา โดยภาครัฐควรผลกัดนัในเรื�องโครงสร้างพื1นฐาน และการปรับปรุง
กฎระเบียบให้เอื1ออาํนวยความสะดวก ส่วนภาคเอกชนตอ้งพฒันาประสิทธิภาพในการให้บริการ
ดา้นโลจิสติกส์ ยกระดบัมาตรฐานด้านคุณภาพและความปลอดภยั ตลอดจนการสร้างมูลค่าเพิ�ม
ให้กบัการบริการ โดยร่วมกบัสถาบนัการศึกษาในการใชเ้ทคโนโลยีที�ทนัสมยัและให้ความสําคญั
กับการสร้างสรรค์นวตักรรมใหม่ๆ ด้านโลจิสติกส์ด้วยการวิจยัและพฒันา และที�สําคัญที�สุด
เนื�องจากทรัพยากรทั�งดา้นการเงิน และบุคลากรมีจาํนวนจาํกดั ดงันั�นสถาบันการศึกษาจะต้องเป็น

คนรวบรวมโครงการทั#งหมดที�มีทั#งจาก ภาครัฐ และภาคเอกชน และจัดลําดับความสําคัญเร่งด่วน

ของโครงการทั# งหมด เพื�อจัดสรรงบประมาณและทรัพยากรให้กับโครงการและหน่วยงาน 

ตามลาํดับความสําคัญดังกล่าว 
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ข้อเสนอแนะ 

1. ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย 
1.1. รัฐตอ้งเจรจากบัประเทศสมาชิกใน GMS เพื�อหาแนวทางพฒันาร่วมกนั โดย

การเจรจาจะต้องตั1 งอยู่บนหลักการว่าแต่ละประเทศต้องได้ประโยชน์ร่วมกัน หรืออาจเสีย
ผลประโยชน์ทางหนึ�งเพื�อไดป้ระโยชน์จากอีกทางหนึ�งที�ดีกวา่ 

1.2. โครงการพฒันาที�ไทยจะทาํร่วมกบัจีนควรมองเป็นโอกาส แต่ตอ้งรอบคอบ
ในการต่อรอง ในระยะสั1 นประเทศไทยต้องพัฒนาโครงสร้างพื1นฐานให้เชื�อมต่อกับระเบียง
เศรษฐกิจตามนโยบาย One Belt One Road ดงัที�ไดก้ล่าวมาแลว้ขา้วตน้ และในระยะยาว ประเทศ
ไทยจะตอ้งพฒันาระบบราง และเส้นทางรถยนต ์เพื�อสามารถเชื�อมต่อไปยงัทวีปต่างๆ ของโลก เช่น
ยโุรป หรืออเมริกา ในลกัษณะแบบไร้พรหมแดน 

1.3. ภาครัฐทุกหน่วยงานที�เกี�ยวขอ้งกบัการปรับปรุงพิธีการศุลกากร ควรมองถึง
ผลประโยชน์โดยรวมที�ประเทศจะไดรั้บ และร่วมมือกนัแกไ้ข ปลดล็อค กฎหมายให้เอื1ออาํนวย
ความสะดวกแก่ผูป้ระกอบการอย่างแทจ้ริง และให้ปฏิบติัไดอ้ย่างเป็นรูปธรรม ไม่รั1 งอาํนาจการ
อนุมติัไวถ้า้ไม่จาํเป็น  

1.4. รัฐบาลไทย ควรพิจารณาให้การสนับสนุนด้านการพฒันาเส้นทางถนน
เชื�อมโยงสู่ประเทศเพื�อนบา้น ผา่น NEDA หรือหารือในกบัประเทศเพื�อนบา้นที�เกี�ยวขอ้งเพื�อตกลง
แนวระเบียงเศรษฐกิจร่วมกนัเสนอต่อ ธนาคารพฒันาเอเชีย (ADB) และธนาคารเพื�อการลงทุน
โครงสร้างพื1นฐานแห่งเอเชีย (AIIB)  

2. ข้อเสนอแนะเชิงปฏิบัติ 
2.1 ภาครัฐ ควรกาํหนดยทุธศาสตร์หลกัที�มุ่งเนน้ขบัเคลื�อนเศรษฐกิจของประเทศ

ดว้ยเทคโนโลยแีละนวตักรรมอยา่งแทจ้ริง และควรประสานงานระหวา่งหน่วยงานภาครัฐดว้ยกนัที�
เกี�ยวขอ้งเพื�อให้การพฒันาในเรื�องโลจิสติกส์เป็นไปอย่างครบวงจร และรอบด้าน โดยควรให ้
คณะกรรมการพฒันาระบบบริหารจดัการขนส่งสินคา้และบริการของประเทศ ( กบส. ) กาํหนด
ขอบเขตหน้าที�ความรับผิดชอบในภาพรวมของทุกหน่วยงาน เพื�อให้เกิดการประสานพลงัอย่างมี
ประสิทธิภาพและสอดคลอ้ง ดาํเนินการอยา่งครบวงจร และชดัเจน 

กรมเจรจาการคา้ระหว่างประเทศ กรมการคา้ต่างประเทศ และกรมศุลกากร 
รวมถึงภาคเอกชนที�ทราบถึงสถานการณ์และความตอ้งการที�แทจ้ริงในการดาํเนินธุรกิจ ตอ้งร่วมกนั
พฒันา ให้ความรู้ บุคลากรของประเทศเพื�อนบา้นที�เกี�ยวขอ้ง ในเรื�องระบบการปฎิบติังาน และ
ระบบ IT กฎระเบียบจราจร และความปลอดภยั เพื�อให้สอดคลอ้งกนั และจดัตั1งศูนยก์ลางการให้
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ข้อมูลด้านการลงทุน กฎหมาย คาํแนะนําต่างๆ ในแต่ละประเทศเพื�อนบ้าน แก่นักลงทุนและ
ผูป้ระกอบการ 

2.2 ภาคเอกชน มุ่งพฒันาประสิทธิภาพในการให้บริการโลจิสติกส์ ยกระดับ
มาตรฐานด้านคุณภาพและความปลอดภยั ตลอดจนการสร้างมูลค่าเพิ�มให้กับการบริการ โดย
ร่วมกบัสถาบนัการศึกษาในการใช้เทคโนโลยีที�ทนัสมยัและให้ความสําคญักบัการสร้างสรรค์
นวตักรรมใหม่ๆ ดา้นโลจิสติกส์ดว้ยการวิจยัและพฒันา เพื�อสนบัสนุนนโยบายประเทศไทย 4.0 
นอกจากนี1  ควรมีการร่วมมือกนัระหวา่งผูป้ระกอบการโลจิสติกส์ดว้ยกนั โดยมีภาครัฐเป็นผูค้วบคุม
และสนบัสนุนเพื�อสร้างความเขม้แข็งดา้นการให้บริการ และสามารถแข่งขนักบัผูป้ระกอบการราย
ใหญ่ของต่างประเทศได้ อาทิเช่น การรวมตวักนัระหว่างผูป้ระกอบการขนส่ง และการรวบรวม
ขอ้มูลผูใ้ชบ้ริการ โดยมีหน่วยงานรัฐบาลเป็นตวักลางจดัทาํระบบเพื�อจบัคู่ทางและกระจายงานเพื�อ
เพิ�มอตัราการใชร้ถใหมี้ประสิทธิภาพมากขึ1น  

2.3 สถาบันการศึกษา นอกจากจะพฒันาฐานความรู้ตามทฤษฎีที�จาํเป็นแลว้ ควรมี
การเรียนการสอนที�มุ่งเนน้การพฒันาความคิดและการแสดงความคิด ตลอดจนการเรียนรู้คู่กบัการ
ทาํงานเพื�อให้เกิดความเขา้ใจจริงในทางปฏิบติัมากขึ1น และตอ้งร่วมมือกบัตวัแทนภาคธุรกิจและ
กรมพฒันาฝีมือแรงเพื�อสํารวจและประมาณการความตอ้งการแรงงานและบุคลากรโลจิสติกส์ใน
ตลาด เพื�อเตรียมหลกัสูตร ผลิตบุคลากร ใหเ้พียงพอ 

นอกจากนี1 สถาบนักาศึกษา ควรร่วมมือกบัภาครัฐ กระทรวงคมนาคม จดัทาํ
งานวิจยัเพื�อเป็นองค์ความรู้ นวตักรรมเพื�อต่อยอดและพฒันาระบบโลจิสติกส์ของประเทศอย่าง
จริงจงั ที�สาํคญัที�สุดคือ สถาบนัการศึกษาจะตอ้งเป็นคนรวบรวมโครงการทั1งหมดที�มีทั1งจาก ภาครัฐ 
และภาคเอกชน และจดัลาํดบัความสําคญัเร่งด่วนของโครงการทั1งหมด ในฐานะหน่วยงานกลาง 
เพื�อจดัสรรงบประมาณและทรัพยากรใหก้บัโครงการและหน่วยงาน ตามลาํดบัความสาํคญัดงักล่าว  

3. ข้อเสนอแนะสําหรับการวจัิยต่อไป 
3.1. ควรสังเคราะห์งานวิจยัในเรื� องโลจิสติกส์เพื�อการเพิ�มขีดความสามารถ

ทางการแข่งขนัของประเทศไทย ทุก 3-5 ปี เพื�อให้ไดข้อ้มูลที�ทนัสมยั และทาํให้มีการศึกษาคน้ควา้
ที�สอดคลอ้งกบัสภาพปัจจุบนั 

3.2. ควรศึกษาวิจยัเปรียบเทียบศกัยภาพระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย กบั
ประเทศสมาชิกใน GMS เพื�อทราบ จุดอ่อน จุดแข็ง โอกาส และอุปสรรค รวมถึงความตอ้งการของ
แต่ละประเทศ และแนวทางการร่วมมือในระบบโลจิสติกส์ระหวา่งกนัเพื�อให้เกิดประโยชน์ร่วมกนั
สูงสุด 


