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โครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกสทางน้ำของไทย 2) เพ่ือศึกษา วิเคราะหเปรียบเทียบการพัฒนาโครงสราง
พ้ืนฐานดานโลจิสติกสทางน้ำของตางประเทศ และ 3) เพ่ือศึกษาแนวทางการพัฒนาดานโลจิสติกสทางน้ำ
เพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถในการแขงขันของไทย วิธีการวิจัย เปนการวิจัยเชิงคุณภาพ โดยการเก็บขอมูล
จากผูใหขอมูลหลักซ่ึงเปนผูแทนจากภาคขนสง หนวยงานภาครัฐ และผูใชบริการโลจิสติกสทางน้ำ รวม
เปน 10 ราย เครื่องมือในการวิจัยเปนการสัมภาษณเชิงลึก การวิเคราะหขอมูลใชการตีความจากขอมูลท่ี
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แบงออกเปน 2 สวน คือ การขนสงทางทะเล และการขนสงทางลำน้ำ พบวา การขนสงทางทะเล(ทาเรือ
ระนอง และทาเรือแหลมฉบัง) มีสภาพปญหาอุปสรรคในดานโครงขายการขนสงท่ีไมเชื่อมตอกัน ตำแหนง
ท่ีตั้งในการเคลื่อนยายสินคาไมอำนวยท้ังจากแหลงผลิตและไมไดอยูบนเสนทางเดินเรือหลัก ไมมีสถานีตู
สินคาหรือโรงพักสินคา การควบคุมระบบ รัฐไมไดวางกรอบท่ีชัดเจนในการพัฒนาระบบโครงสรางพ้ืนฐาน
เพ่ือการขนสงท่ีเชื่อมโยงกัน กฎหมายและระเบียบปฏิบัติท่ีไมเบ็ดเสร็จ ระบบเทคโนโลยีสารสนเทศยังขาด
ความทันสมัย ทำใหไมสามารถวิเคราะหและวางแผนทางยุทธศาสตรของประเทศไดอยางถูกตองและ
แมนยำ การขนสงทางลำน้ำ (ทาเรือกรุงเทพฯ) มีสภาพปญหาอุปสรรคในดานโครงขายการขนสงยังไม
เอ้ืออำนวยตอระบบการขนสงทางโลจิสต ดานการควบคุมระบบ  กฎหมายและระเบียบปฏิบัติท่ีเอ้ือตอ
การดำเนินธุรกิจของผูประกอบการ ท้ังดานการจดทะเบียนเรือไทย การนำเรือเขา และการออกจากทาเรือ 
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ดวย และปจจัยดานทำเลท่ีต้ัง พบวา โอกาสท่ีดีท่ีสุดของแตละประเทศคือ ภูมิศาสตรของประเทศ   
อยูใจกลางเสนทางการขนสงทางน้ำ  
  ผลการศึกษาแนวการพัฒนาดานโลจิสติกสทางน้ำเพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถในการแขงขัน 
มีแนวทางการพัฒนาได 3 ประเด็น คือ ดานโครงขายการขนสง ดานการควบคุมระบบ และดานเทคโนโลยี
สารสนเทศ  
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Abstract 

Title Development guidelines for water logistics to increase Thailand's 
competitiveness. 

Field  Economic 
Name  Mr. Kitti Phuathavornskul         Course NDC          Class 63 

 The three objectives of this research were 1) to study the problems and 
obstacles in the development of water logistics infrastructure in Thailand; 2) to study, 
analyze and compare the development of water logistics infrastructure in foreign 
countries; and 3) to study the development approach in water logistics to increase 
Thailand's competitiveness. The research methodology used was a qualitative 
research by collecting data from key informants who are representatives from the 
transport sector government agency and water logistics service users, 10 persons in 
total. The research tool used was an in-depth interview. The data analysis used was 
qualitative interpretations of data. 
 Result of the study on the problems and obstacles in the development of 
Thai water logistics infrastructure can be divided into two parts: marine 
transportation; and riverine transportation. It was found that marine transportation (at 
Ranong port and at Laem Chabang Port) has problems and obstacles in the 
transportation networks that are not connected to each other. The transport 
locations of the goods are not convenient from the source of production and are not 
on the main shipping route. There are no container stations or warehouses. 
Government control of the legal system and regulations do not provide a clear 
framework for the development of connected transportation infrastructure. Non-
Comprehensive Laws and Regulations Information technology systems are still 
lacking modernity resulting in the inability to analyze and formulate the country's 
strategic plan correctly and accurately. The riverine transportation (Bangkok Port) has 
problems and obstacles in the transportation network that is not conducive to the 
logistics transportation system. Government control of the legal system and 
regulations are conducive to entrepreneurs' business operations both in terms of 
registration of Thai ships, ships’ arrival, and departure notification. In terms of 
information technology systems, there is a lack of payment systems that support all 
forms of entrepreneurs. 
 Result of the comparative study of the development of foreign water 
logistics infrastructure showed that, in terms of logistics service capability, it was 
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found that Germany used innovation as a driver of water logistics infrastructure, and 
the same as Singapore. On supporting policy factors, it was found that all countries 
had integration of network partners to join as network partners both within the 
country and abroad. On infrastructure readiness factor, it was found that every 
country developed a transportation system that connects to all channels, with the 
ability to support halal products as well. On the location factor, it was found that the 
best opportunity of each country is the country's geography being in the center of 
the water transportation route. 
 Result of the study on development guidelines for water logistics to 
increase Thailand’s competitiveness have 3 suggestions, namely on the transportation 
network, the system control, and the information technology. 
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คำนำ  

  การวิจัยเรื่อง แนวทางการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกสทางน้ำเพ่ือเพ่ิมขีด
ความสามารถ ในการแขงขันของไทย มีวัตถุประสงคของการวิจัย 3 ประการ คือ 1) เพ่ือศึกษาปญหา 
อุปสรรคของการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกสทางน้ำของไทย 2) เพ่ือศึกษา วิเคราะห
เปรียบเทียบการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกสทางน้ำของตางประเทศ และ 3) เพ่ือศึกษาแนว
ทางการพัฒนาดานโลจิสติกสทางน้ำเพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถในการแขงขันของไทย การศึกษาครั้งนี้    
ทำใหไดทราบถึงปญหา อุปสรรค การวิเคราะหเปรียบเทียบการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกส   
ทางน้ำของตางประเทศ และไดแนวทางการพัฒนาดานโลจิสติกสทางน้ำเพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถในการ
แขงขันของไทย และสามารถนำองคความรูท่ีไดรับไปปรับใชเพ่ือประโยชนตอการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐาน
ดานโลจิสติกสทางน้ำของไทยตอไป 
  งานวิ จั ยฉบั บนี้ สำเร็จลงได ด วยความอนุ เคราะห จากผู ให ข อมู ลหลั กหลายท าน                     
จึงขอขอบพระคุณมา ณ โอกาสนี้ และขอขอบคุณ คณาจารยวิทยาลัยปองกันราชอาณาจักร ทุกทานท่ีไดกรุณา
ใหคำแนะนำท่ีสำคัญดวยดีตลอดมา ผูวิจัยหวังเปนอยางยิ่งวางานวิจัยชิ้นนี้จะกอใหเกิดประโยชนตอผูมีสวน
เก่ียวของไมมากก็นอย 
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บทที่ 1 
บทนำ 

ความเปนมาและความสำคัญของปญหา 

 โลจิสติกส เปนระบบการทำงานตั้งแต การขนสง การเก็บรักษา และกิจกรรมดำเนินงาน
ตางๆ ท้ังหมดท่ีเก่ียวของกับการลำเลียงสินคาจากตนทางไปถึงปลายทาง โดยกระบวนการเหลานี้เปน
การทำงานแบบเปนระบบท้ังโครงสรางพ้ืนฐานทางกายภาพ (Hard Infrastructure) และโครงสราง
ทางธุรกิจและมาตรฐาน กฏเกณฑตางๆ (Soft Infrastructure) ซ่ึงระบบ โลจิสติกสจึงถือเปนกุญแจ
สำคัญในระบบเศรษฐกิจ ดวยโลจิสติกสเปนรายจายท่ีสำคัญสำหรับธุรกิจตางๆ ท่ีสงผลกระทบและ
ไดรับผลกระทบจากกิจกรรมอ่ืนๆ ในระบบเศรษฐกิจ ดังนั้นการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานและระบบ   
โลจิสติกสของประเทศอยางมีประสิทธิภาพเปนปจจัยสำคัญตอการสรางขีดความสามารถในการ
แขงขัน เพ่ิมศักยภาพการขยายตัวทางเศรษฐกิจและการเตรียมความพรอมทางดานเศรษฐกิจและ
สังคมใหมีความเขมแข็ง เอ้ืออำนวยตอการบรรลุวัตถุประสงคการพัฒนาในทุกๆ ดานของประเทศ  
  จากการดำเนินการจัดอันดับความสามารถในการแขงขันของแตละประเทศของสถาบัน
นานาชาติ The World Economic Forum (WEF) ท้ังในภาพรวมและรายปจจัยตัวชี้วัดของการ
พัฒนา โดยมีระบบโครงสรางพ้ืนฐานและโลจิสติกสเปนหนึ่งในปจจัยตัวชี้วัดดังกลาว ในป 2560 WEF 
ไดจัดอันดับความสามารถในการแขงขันในภาครวมของประเทศไทยเปนอันดับท่ี 34 จาก 138 
ประเทศ ลดลงจากอันดับท่ี 32 ในป 2559 ขณะท่ีคุณภาพดานโครงสรางพ้ืนฐานลดลงจากอันดับ     
ท่ี 44 มาเปนอันดับท่ี 49 ในป 2560 ท้ังนี้เนื่องจากโครงสรางพ้ืนฐานของประเทศไทยยังมีปญหาเชิง
ปริมาณและคุณภาพ รวมท้ังขาดการบริหารจัดการใหบริการท่ีสอดคลองกับมาตรฐานสากล ดังนั้น 
ทิศทางการขับเคลื่อนโครงสรางพ้ืนฐานของประเทศในชวยแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ 
ฉบับท่ี 12 จะมุงเนนการขยายขีดความสามารถและพัฒนาคุณภาพการใหบริการ เพ่ือรองรับการ
ขยายตัวของเมืองและพ้ืนท่ีเศรษฐกิจหลัก สนับสนุนใหการเกิดการเชื่อมโยงกับอนุภูมิภาคและภูมิภาค
อยางเปนระบบ สงเสริมการพัฒนาคุณภาพชีวิตของทุกลุมในสังคม สรางความเปนธรรมในการเขาถึง
บริการพ้ืนฐานและพัฒนาระบบการบริหารจัดการและการกำกับดูแลใหสอดคลองกับมาตรฐานสากล 
เพ่ือยกระดับประเทศไทยสูอนาคตเปนประเทศท่ีมีรายไดสูง (High Income Country) สอดคลองกับ
เปาหมายการพัฒนาท่ียั่งยืน (Sustainable Development Goals : SDGs) พรอมสนับสนุนการปรับ
โครงสรางประเทศไปสูประเทศ 4.0 (สำนักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสงัคมแหงชาติ 
(สศช.) 2560 : 2-3) 
  นอกจากนี้ในการขับเคลื่อนแผนแมบทภายใตยุทธศาสตร 20 ป (2561 – 2580) ได
กำหนดประเด็นการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานใหถือเปนปจจัยสนับสนุนท่ีสำคัญประการหนึ่งในการ
สรางความสามารถในการแขงขันของประเทศ เนื่องจากจะชวยใหเกิดการพัฒนาตอยอดจากฐาน
ทรัพยากรและกิจกรรทางเศรษฐกิจในพ้ืนท่ี ซ่ึงจะกระตุนใหเกิดการสรางมูลคาเพ่ิมทางเศรษฐกิจใน
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สวนภูมิภาค ยกระดับประสิทธิภาพของภาคการผลิตและบริการ ลดตนทุนการผลิตและบริการท่ี
แขงขันไดในระดับสากล สนับสนุนใหเกิดความเชื่อมโยงกับอนุภูมิภาคและภูมิภาคอยางเปนระบบ 
รวมถึงชวยสรางบรรยากาศทางเศรษฐกิจของประเทศท่ีเหมาะแกการคา การลงทุน ตลอดจนสามารถ
รองรับการเกิดภัยพิบัติทางธรรมชาติและปรับตัวไดทันตอความกาวหนาทางเทคโนโลยีและนวัตกรรม
ในอนาคต อยางไรก็ดี เพ่ือใหการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานของประเทศสามารถสนับสนุนยกระดับ
ประเทศไทยใหเปนประเทศท่ีมีรายไดสูงท่ีมีความสามารถในการแขงขันไดอยางยั่งยืน จำเปนตองให
ความสำคัญกับการพัฒนาและเสริมสรางศักยภาพทรัพยากรมนุษย การสรางโอกาสและความเสมอ
ภาคทางสังคม การสรางการเติบโตบนคุณภาพชีวิตท่ีเปนมิตรกับสิ่งแวดลอม รวมถึงการปรับสมดุล
และพัฒนาระบบการบริหารจัดการภาครัฐควบคูไปดวยกัน 
  คณะกรรมาธิการขับเคลื่อนการปฏิรูปประเทศดานเศรษฐกิจ (สภาขับเคลื่อนการปฏิรูป
ประเทศ. 2560 : 6-8)  ไดกลาวถึงแนวทางการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานคมนาคมและระบบ     
โลจิสติกส โดยแบงออกเปน 11 แนวทาง คือ 1) การขนสงทางราง 2) การขนสงทางน้ำ 3) การขนสง
ทางอากาศ 4) การขนสงทางถนน 5) ระบบขนสงสาธารณะในเขตเมือง 6) การพัฒนาและบูรณาการ
การเดินทางและขนสงทุกรูปแบบและฐานขอมูล 7) การพัฒนาสิ่งอำนวยความสะดวกและ
ศูนยบริการโลจิสติกสในรูปแบบตางๆ ท่ีสอดรับกับความตองการการขนสงสินคาตอเนื่อง 8) การเพ่ิม
ประสิทธิภาพการบริหารจัดการโลจิสติกสตลอดโชอุปทานท้ังภาคเกษตร ภาคอุตสาหกรรม และภาค
บริการ 9) ยกระดับผูใหบริการโลจิสติกสของประเทศ 10) สนับสนุนใหเกิดการวิจัยพัฒนานวัตกรรม
และเทคโนโลยีท่ีเก่ียวของกับการคมนาคมและระบบโลจิสติกสท่ีทันสมัยภายในประเทศ 11) ปฏิรูป
องคกรและปรับโครงสรางการกำกับดูแลและการบริหารจัดการ  
  ท่ีผานมาประเทศไทยมีการขยายตัวทางเศรษฐกิจท้ังภาคอุตสาหกรรม ภาคเกษตรกรรม 
และภาคบริการ (ทองเท่ียว) ซ่ึงกอใหเกิดการขยายความเจริญเติบโตของเมืองอยางรวดเร็ว และมีการ
ใชพลังงานในภาคเศรษฐกิจตางๆ เปนจำนวนมาก โดยการใชพลังงานในภาคการขนสง และ
ภาคอุตสาหกรรมมีสัดสวนมากข้ึน รอยละ 35.8 และรอยละ 36.2 ตามลำดับ การใชพลังงานในภาค
การขนสงทางน้ำมีสัดสวนเพียงรอยละ 17.0 แบงเปนการขนสงทางชายฝงและลำน้ำ รอยละ 8.2 และ
รอยละ 8.8 ตามลำดับ 
  การขนสงสินคาทางลำน้ำ และการขนสงสินคาชายฝงเปนการขนสงทางน้ำรูปแบบหนึ่ง 
ใชสำหรับการขนสงสินคาท้ังภายในประเทศ และระหวางประเทศ นับวาเปนระบบการขนสงท่ีมี
ความสำคัญตอระบบการคาของประเทศไทย เนื่องจากมีตนทุนต่ำ และขนสงสินคาไดคราวละมากๆ 
เม่ือเทียบกับการขนสงดวยรถบรรทุก อยางไรก็ตามผูสงออกไทยยังเลือกใชรูปแบบการขนสงชายฝง
นอยมากเม่ือเทียบกับการขนสงรูปแบบอ่ืน และจากการศึกษาวิจัยของสำนักงานนโยบายและแผนการ
ขนสงและจราจร (สนข.) กระทรวงคมนาคม พบวา สัดสวนการขนสงทางน้ำมีสัดสวนเพียงรอยละ 
17.0 ซ่ึงนอยมากเม่ือเทียบกับการขนสงทางรถบรรทุกท่ีมีสัดสวนสูงถึงรอยละ 81.2 ของการขนสง
ท้ังหมด และการขนสงทางน้ำสวนใหญเปนการขนสงเชื้อเพลิงและปโตรเลียม สินคาเบ็ดเตล็ด แรธาตุ
และเชื้อเพลิง โดยมีปริมาณ การขนสงทางน้ำสวนใหญเปนการขนสงเชื้อเพลิงและปโตรเลียม สินคา
เบ็ดเตล็ด แรธาตุและเชื้อเพลิง โดยมีปริมาณ การขนสงสินคาระหวางประเทศเปนริมาณ 183.83 ลาน
ตัน ในขณะท่ีมีปริมาณการขนสงภายในประเทศเพียง 46.67 ลานตัน ท้ังๆ ท่ีระบบการขนสงใน
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รูปแบบนี้มีความสามารถขนไดคราวละมากๆ และตนทุนต่ำกวาการขนสงดวยรถบรรทุก อยางไรก็
ตามจุดออนของการขนสงทางชายฝง และลำน้ำคือ ใชเวลาการขนสงมากกวาการขนสงรูปแบบอ่ืน 
และไมสามารถขนสงแบบ Door-to-Door ได เนื่องจากมีขอจำกัดเรื่องความลึกของน้ำ และขนาดของ
แมน้ำ การขนสงทางลำน้ำ จำเปนตองมีคลังสินคา หรือลานพักสินคาเพ่ือรวบรวม และยกสินคากอนข้ึน 
และหลังจากสินคาลงจากเรือ(กุลลดา  คาสุวรรณ. 2559 : 1) 
  ขณะเดียวกันกรมเจาทาในฐานะหนวยงานสวนราชการ ไดเล็งเห็นความสำคัญและ
ประโยชนของการพัฒนาระบบโลจิสติกสทางน้ำ ประกอบกับประเทศไทยมีภูมิศาสตรท่ีเอ้ือตอการ
สงเสริมการขนสงทางน้ำและพัฒนาทาเรือ จึงไดดำเนินการกอสรางทาเรือหลายแหง ครอบคลุมทาเรือ
น้ำลึก และทาเรือชายฝงและทาเรือลำน้ำ ในขณะท่ีการทาเรือแหงประเทศไทย ซ่ึงเปนหนวยงาน
รัฐวิสาหกิจ สังกัดกระทรวงคมนาคม ก็ไดทำการกอสราง และพัฒนาปรับปรุงประสิทธิภาพของทาเรือ
ขนสงสินคาระหวางประเทศ เชน ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือแหลมฉบังใหมีความรวดเร็ว ความถึงทำ
หนาท่ีบริหารทาเรือเชียงแสน 2 และทาเรือระนองในปจจุบัน (กุลลดา  คาสุวรรณ. 2559 : 1) ดังนั้น
อนาคตการพัฒนาการขนสงสินคาทางลำน้ำและชายฝงของไทยมิใชเปนเพียงการปรับปรุง
ประสิทธิภาพของการขนสงเทานั้น การใหบริการทาเรือยังมีความสำคัญตอการสงเสริมการพัฒนา
อุตสาหกรรมท่ีเก่ียวเนื่อง รวมถึงการจัดหาเครื่องมือ อุปกรณยกขนท่ีมีความเหมาะสมและทันสมัย  
จึงทำใหผูประกอบการไทยมีการพัฒนาปรับตัวเพ่ือเปนผูผลิตเครื่องมืออุปกรณยกขนท่ีทันสมัย 
เนื่องจากอนาคตความตองการใชเพ่ิมสูงข้ึนมาก อีกท้ังยังเปนการสรางมูลคาเพ่ิมเพ่ือสรางความยั่งยืน
ของการพัฒนาไดอยางแทจริง  
  แตอยางไรก็ตามปญหาโลจิสติกสของประเทศไทยท่ีผานมาก็พบวายังขาดการแกไขอยาง
เปนระบบ ดวยเหตุผลอาจเกิดจากความไมเขาใจถึงตนเหตุของปญหา การบริหารท่ีขาดประสิทธิภาพ
ท้ังจากภาครัฐและเอกชนท่ีเก่ียวของ การเมือง ผลประโยชนทับซอน ไมมีหนวยงานภาครัฐท่ีมีอำนาจ
เต็มในการกำหนดนโยบายและแผนยุทธศาสตร (Policy and Strategic Plan Advisory Office) 
ขาดการสนับสนุน การอำนวยความสะดวก การเชื่อมโยงระหวางพ้ืนท่ีและสถานท่ีสำคัญตางๆ ทาง
เศรษฐกิจ เชน โครงสรางพ้ืนฐานตางๆ ไมเชื่อมโยงกับระบบโลจิสติกสและการขนสงตอเนื่องหลาย
รูปแบบทำใหความสามารถในการแขงขันกับนานาชาติต่ำ และสงผลกระทบไปถึงความม่ันคงทุกๆ 
ดาน ตัวอยางท่ีเห็นไดชัดในปจจุบัน เชน การไมผานมาตรฐานความปลอดภัยของระบบการบิน ขาด
การพัฒนาระบบรางมายาวยาน มุงเนนแตการขยายการพัฒนาระบบถนน (สงผลใหเปนสาเหตุของ
อัตราการเสียชีวิตทางถนนของประเทศไทยสูงเปนอันดับสูงของโลก) จึงจำเปนตองปฏิรูปโครงสราง
พ้ืนฐานและโลจิสติกส (สภาขับเคลื่อนการปฏิรูปประเทศ. 2560 : 6-8) ซ่ึงสถานการณโลจิสติกส
และโชอุปทานของไทย ไดถูกจำแนกเปน 4 ดานหลัก คือ 1) การพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดาน        
โลจิสติกส ไดแก การพัฒนาขนสงทางราง การพัฒนาขนสงทางอากาศ การพัฒนาขนสงทางถนน และ 
การพัฒนาขนสงทางลำน้ำ ซ่ึงการพัฒนายังไมสามารถทำใหเกิดการเปลี่ยนรูปแบบการขนสงทางลำน้ำ
ได (ชนิดา  ชัยชาติ และคณะ.2562 : 5) ท่ีสำคัญปญหาอุปสรรคของการขนสงทางน้ำท่ีทำใหไมบรรลุ
เปาหมายท่ีกำหนด พบวา สวนหนึ่งเกิดจากโครงขายการขนสงตอเนื่อง ทำใหตองใชการขนสงทาง
ถนนเปนหลัก สงผลใหตนทุนการขนสงสินคาสูงข้ึน ไมมีปจจัยดึงดูดเพียงพอท่ีจะใหผูประกอบการ
นำเขา-สงออกหันมาใชบริการ ในขณะท่ีภาครัฐยังไมวางกรอบเวลาท่ีชัดเจนในการพัฒนาระบบ
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โครงสรางพ้ืนฐานการขนสงท่ีเชื่อมโยงสูทาเรือตางๆ รวมถึงยังไมมีอุตสาหกรรมรองรับไมมีสินคาท่ีจะ
สามารถสงขายยังตางประเทศ แมวาโอกาส อุปสรรค และทิศทางการพัฒนาจะเห็นวาทาเรือเหลานั้น
จะต้ังในจุดยุทธศาสตรท่ีดีสำหรับการเชื่อมโยงระบบการคากับประเทศในเอเซียใต ตะวันออกกลาง 
ยุโรป และแอฟริกาก็ตาม และเหตุผลท่ีไมบรรลุวัตถุประสงคท่ีตั้งไว คือ ปจจัยสนับสนุนดานโครงสราง
พ้ืนฐานไมเอ้ือตอการใชบริการ (กุลลดา  คาสุวรรณ, บทความ. 2560 : 2-3)  
  ดังนั้นประเด็นความทาทายดานโครงสรางพ้ืนฐานของระบบโลจิสติกสทางน้ำจึงเปนเรื่อง
ท่ีผูวิจัยสนใจท่ีจะศึกษาวาอะไรเปนปญหา อุปสรรคของการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกส
ทางน้ำท่ีไมเอ้ือตอการใชบริการ และจะมีแนวทางการพัฒนาดานโลจิสติกสทางน้ำเพ่ือเพ่ิมขีด
ความสามารถในการแขงขันของไทยไดอยางไร ท้ังท่ีสภาพภูมิศาสตรของประเทศสามารถพัฒนา
ระบบโลจิสติกสทางน้ำใหเกิดประโยชนเปนอยางมาก และเกิดผลดีตอประเทศในหลายๆ ดานอีกดวย 

วัตถุประสงคของการวิจัย 

     1. เพ่ือศึกษาปญหา อุปสรรคของการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกสทางน้ำของไทย 
 2. เพ่ือศึกษา วิเคราะหเปรียบเทียบการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกสทางน้ำของ
ตางประเทศ 
 3. เพ่ือศึกษาแนวทางการพัฒนาดานโลจิสติกสทางน้ำเพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถในการ
แขงขันของไทย 

ขอบเขตของการวิจัย 

 1. ขอบเขตเนื้อหา 
    การศึกษาวิจัยครั้งนี้ใชการศึกษาเอกสารขอมูล รายงาน งานวิจัยท่ีเก่ียวของกับแนว
ทางการพัฒนาดานโลจิสติกสทางน้ำเพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถในการแขงขันของไทย ประเด็นปญหาท่ี
เก่ียวกับการขนสงทางน้ำและปจจัยโครงสรางพ้ืนฐานของโลจิสติกสทางน้ำท่ีสงผลกระทบตอ
ความสามารถในการแขงขันของประเทศลดลง ศึกษาขอมูลดานโครงสรางพ้ืนฐานโลจิสติกสท่ีเปน
ปญหาและแนวทางการพัฒนาเก่ียวกับท้ังในประเทศและตางประเทศ เชนประเทศจีน ประเทศ
สิงคโปร เปนตน รวมถึงยุทธศาสตรของประเทศไทยดานโลจิสติกส มาประกอบเพ่ือวิเคราะหขอมูลใน
การศึกษาวิจัยครั้งนี้  

   2. ขอบเขตดานประชากร 
         การวิจัยครั้งนี้ ผูวิจัยไดกำหนดขอบเขตของผูใหขอมูลสำคัญท่ีมีสวนเก่ียวของกับ  
การศึกษาวิจัย เรื่อง แนวทางการพัฒนาดานโลจิสติกสทางน้ำเพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถในการแขงขัน
ของไทย ไวดังนี้ ผูแทนนักวิชาการท่ีเก่ียวกับการขนสงและโลจิสติกสทางน้ำ จำนวน 3 ราย และผูแทน
จากภาคอุตสาหกรรมท่ีเก่ียวของกับการขนสงและโลจิสติกสทางน้ำ จำนวน 3 ราย และผูแทนจาก
หนวยงานภาครัฐท่ีเก่ียวของกับการขนสงและโลจิสติกสทางน้ำ จำนวน 2 ราย และผูแทนจากกลุม
ผูใชบริการจำนวน 2 ราย รวมเปน 10 ราย 
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   3. ขอบเขตดานระยะเวลา 
        ระยะเวลาในการศึกษาวิจัยครั้งนี้ เริ่มตั้งแต พฤศจิกายน 2563 – พฤษภาคม 2564  

วิธีดำเนินการวิจัย 

 การวิจัยครั้งนี้ ผูวิจัยไดกำหนดกระบวนการวิจัย โดยการใชการวิจัยเชิงคุณภาพ  
 1. การรวบรวมขอมูล 
  1.1 ขอมูลทุติยภูมิ ผูวิจัยไดดำเนินการเก็บรวบรวมขอมูลจากการศึกษาเอกสาร แหลงขอมูล
ตางๆ หรือการวิจัยเชิงเอกสารเบื้องตน รวมท้ังการสืบคนขอมูลจากแหลงขอมูลตางๆ ในเรื่องท่ี
เก่ียวของกับปญหาและอุปสรรคท่ีมีผลกระทบตอการพัฒนาดานโลจิสติกสทางน้ำ เพ่ือหาแนวทางใน
การแกไขปญหาและเพ่ิมขีดความสามารถในการแขงขันของไทย 
  1.2 ขอมูลปฐมภูมิ ผูวิจัยไดดำเนินการเก็บรวบรวม และวิเคราะหจากเอกสารท่ีไดจาก
การทบทวนแนวความคิด ทฤษฎี และวรรณกรรมท่ีเก่ียวกับ ปญหาและอุปสรรคท่ีมีผลกระทบตอการ
พัฒนาดานโลจิสติกสทางน้ำ เพ่ือหาแนวทางในการแกไขปญหาและเพ่ิมขีดความสามารถในการแขงขัน
ของไทย 
 2. การวิเคราะหขอมูล  
  ผูวิจัยทำการวิเคราะหขอมูลท่ีผานการประเมินผล ซ่ึงมีรายละเอียดการศึกษาตามท่ี
กำหนดไวในวัตถุประสงค พรอมกับอธิบายขอมูลในเชิงพรรณนาความ เพ่ือนำเสนอผลการวิเคราะหขอมูล 
 3. การเสนอแนวทางการพัฒนาดานโลจิสติกสทางน้ำเพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถในการ
แขงขันของไทยเปนการนำเสนอดวยผูวิจัยนำเสนอขอมูลดวยการอธิบายขอมูลในเชิงพรรณนาความ 
เพ่ือนำเสนอผลการวิเคราะหขอมูลตามท่ีกำหนดไวในวัตถุประสงค 

ประโยชนท่ีไดรับจากการวิจัย 

  1. ไดทราบถึงปญหา อุปสรรคของการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกสทางน้ำท่ีไม
เอ้ือตอการใชบริการ 
  2. ไดทราบผลการวิเคราะหเปรียบเทียบการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกสทางน้ำของ
ตางประเทศ 
  3. ไดแนวทางการพัฒนาดานโลจิสติกสทางน้ำเพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถในการแขงขัน  
ของไทย และสามารถนำองคความรูท่ีไดรับไปปรับใชเพ่ือประโยชนตอการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดาน       
โลจิสติกสทางน้ำของไทยตอไป 

คำจำกัดความ 

โลจิสติกส    หมายถึง  ระบบการจัดการการสงสินคา ขอมูล และทรัพยากร
อยางอ่ืนตางๆ ทุกอยางท่ีมีการขนสง หรือเคลื่อนยาย
จากจุดตนทางไปยังจุดบริโภคตามความตองการของ
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ลูกคา โลจิสติกสเก่ียวของกับการผสมผสานของ 
ขอมูล การขนสง การบริหารวัสดุคงคลัง การจัดการ
วัตถุดิบ การบรรจุหีบหอ โลจิสติกสเปนชองทางหนึ่ง
ของหวงโซอุปทานท่ีเพ่ิมมูลคาของการใชประโยชน
ของเวลาและสถานท่ี เพ่ือลดคาใชจาย ลดระยะเวลา
ในการขนสง ลดปญหาตางๆ ทุกอยางท่ีจะเกิดข้ึน 
โดยใชตน ทุนนอย ท่ีสุด  โดยระบบโลจิส ติกส มี
องคประกอบท่ีสำคัญ 4 ดาน ดังนี้  

      1. การบริหารจัดการสารสนเทศ  (Information 
Management) หมายถึง กิจกรรมท่ีจะตองพยายาม
ดำเนินการใหรวดเร็วท่ีสุดเพ่ือตอบสนองความ
ตองการของลูกคา ในปจจุบันองคกรสวนใหญมักนำ
ระบบคอมพิ ว เตอรและการจั ดการธุ ร กิจ เชิ ง
อิเล็คทรอนิคสเขามาชวย เพ่ือความสะดวกและ
รวดเร็ว สวนสารสนเทศถือเปนหัวใจหลักในงานโลจิ
สติกส  เพ่ือควบคุมกระบวนการท้ังหมด ตั้ งแต       
ก ารว า งแ ผ น ค าด ก ารณ ค ว าม ต อ งก า ร ข อ ง
ลูกคา (Demand Forecasting) คาดการณ ความ
ตองการในตัวสินคาหรือการบริการลูกคา และเพ่ือ
ใหบริการลูกคา (Customer Service) เปนกิจกรรม
ท่ีองคกรพยายามตอบสนองความตองการของ
ลู ก ค า  ซ่ึ ง จ ะ ท ำ ได ดี เ พี ย ง ใด ต อ ง ข้ึ น อ ยู กั บ
ประสิทธิภาพของสารสนเทศท่ีมี  

      2. การบริหารการจัดซ้ือ (Procurement 
      Management) หมายถึง การบริหารในการจัดซ้ือ จัดหา

วัตถุดิบ และบริการท้ังในสวนของการเลือกผูจำหนาย
วัตถุดิบ กำหนดชวงเวลาและปริมาณในการสั่งซ้ือ และ
สรางความสัมพันธกับผูจำหนายวัตถุดิบ  

      3. การบริหารสินคาคงคลัง 
      (Inventory Management) หมายความ รวมถึงการ

จัดการคลังสินคา เนื่องจากปริมาณสินคาคงคลังจะ
เปนตนทุนหลักท่ีสงผลตอองคกร การมีปริมาณสินคา
คงคลังท่ีมากจะสงผลใหเกิดคาใชจายท่ีสูง ท้ังเสีย
โอกาสดานการนำเงินทุนไปหมุนเวียน เสียคาใชจาย
ในการเก็บรักษาสินคา 

      4. การบริหารการขนสง (Transportation 
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      Management) หมายถึง การขนส งและรวมถึง
กิจกรรมท่ีเก่ียวของกับการเคลื่อนยายสินคา โดย
จะตองจัดสงสินคาถูกตองครบจำนวนในสภาพท่ี
สมบูรณ และตรงเวลาท่ีกำหนด 

โครงสรางพ้ืนฐาน  หมายถึง  ระบบหรือโครงสรางทางกายภาพท่ีจำเปนตอระบบ
การขนสงหรือโลจิสติกส เพ่ือใชงานหรืออำนวยความ
สะดวก หรือบริการท่ีจำเปนเพ่ือขับเคลื่อนเศรษฐกิจ
ตามรูปแบบทางเศรษฐศาสตร ซ่ึงโครงสรางพ้ืนฐานนี้
เปนระบบท่ีจำเปนท่ีตองมี สวนใหญจะเปนระบบท่ี
จัดทำข้ึนโดยรัฐ ไดแก ดานการขนสงและดานขอมูล
สารสนเทศสำหรับระบบโลจิสติกส 

โครงสรางพ้ืนฐานการขนสงทางน้ำ  หมายถึง  การขนสงทางน้ำแบงออกเปนการขนสงทางลำน้ำ
และการขนสงทางชายฝง โดยเสนทางการขนสงทาง
ลำน้ำมี 2 เสนทาง คือ เสนทางการขนสงสินคา
ภายในประเทศ ไดแก แมน้ำเจาพระยา (ขนสงได
ตลอดท้ังป) แมน้ำปาสัก แมน้ำบางปะกง แมน้ำแม
กลอง และแมน้ำทาจีน สวนเสนทางท่ี 2 เปนเสนทาง
การขนสงสินคาระหวางประเทศ ไดแก การขนสง
ทางทะเลและการขนสงในแมน้ำโขง ระหวางกลุม
ประเทศสี่เหลี่ยมเศรษฐกิจ (จีน เมียนมาร ไทย ลาว) 
สำหรับเสนทางการขนสงทางชายฝงโดยมากจะมีจุด
ตนทางหรือจุดปลายทางอยูในชายฝงของภาคกลาง 
ภาคตะวันออก และภาคใตฝงอาวไทย 

การขนสง    หมายถึง  การเคลื่อนยายคนและสิ่งของจากท่ีหนึ่งไปยังอีกท่ี
หนึ่ง ดวยโครงขายการขนสงท่ีใช เชน ถนน ทาง
รถไฟ เสนทางการบิน คลอง หรือ ทอสง รวมไปถึง
สถานีการขนสง เชน ทาอากาศยาน สถานีรถไฟ ทา
รถ และ ทาเรือ ในขณะท่ี ยานพาหนะ คือสิ่ งท่ี
เคลื่อนท่ีไปบนโครงขายนั้น เชน รถยนต รถไฟ 
เครื่องบิน เรือ สวนการดำเนินการนั้นจะสนใจ
เก่ียวกับการควบคุมระบบ เชน ระบบจราจร ระบบ
ควบคุมการเดินเรือ และนโยบาย เชน วิธีการจัดการ
เงินของระบบ เชนการเก็บคาผานทาง หรือการเก็บ
ภาษีน้ำมัน เปนตน 

สารสนเทศ (Information) หมายถึง ขอมูล หรือ สิ่งซ่ึงไดจากการนำขอมูลท่ีเก็บรวบรวม
ไวมาประมวลผล เพ่ื อนำมาใชป ระโยชน ตาม
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วัตถุประสงค หรือ สารสนเทศ หมายถึง ขอมูลท่ีมี
ความหมายซ่ึงสามารถนำไปใชประโยชน ดังนั้น
สารสนเทศจึงหมายถึงขอมูลท่ีผานการประมวลผล
ดวยวิธีการท่ีเหมาะสมและถูกตอง  เพ่ือใหไดผลลัพท
ตรงตามความตองการของผูใช 

ขอมูล (Data)   หมายถึง ขอเท็จจริง หรือ เหตุการณท่ีเก่ียวของกับสิ่งตาง ๆท่ี
เปนตัวเลข ขอความ หรือรายละเอียดซ่ึงอาจอยูใน
รูปแบบตาง ๆ เชน ภาพ เสียง วีดิโอ ของคน สัตว 
สิ่งของ สถานท่ีท่ีสนใจ ฯลฯ การรวบรวมขอมูล เปน
การเริ่มตนในการดำเนินงาน การรวบรวมขอมูลท่ีดี 
จะไดขอมูลรวดเร็ว ถูกตองแมนยำ ครบถวน การ
รวบรวมขอมูลเก่ียวของกับเทคโนโลยีหลายวิธี เชน 
การใชเครื่องอิเล็กทรอนิกส การใชโทรสาร การใช
เครื่องวัดตาง ๆ การใชดาวเทียม การออกแบบ
สอบถาม ฯลฯ 

 



 

บทที่ 2 
แนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยที่เก่ียวของ 

    การวิจัยเรื่อง แนวทางการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกสทางน้ำเพ่ือเพ่ิมขีด
ความสามารถในการแขงขันของไทย ผู วิจัย ศึกษาเอกสาร ตำรา และงานวิจัย ท่ี เก่ียวของ                
ดังรายละเอียดดังตอไปนี ้
  1. ยุทธศาสตรชาติระยะ 20 ป วาดวยการพัฒนาขีดความสามารถของไทยเพ่ือการ
แขงขัน 
  2. แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมฉบับท่ี 12 วาดวยการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐาน 
  3. ระบบโลจิสติกส 
  4. โครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกสทางน้ำ 
  5. แนวคิด ทฤษฎีท่ีเก่ียวของกับการแขงขัน 
  6. งานวิจัยท่ีเก่ียวของ 
  7. กรอบแนวคิดการวิจัย 
  8. สรุป 

ยุทธศาสตรชาติระยะ 20 ป วาดวยการพัฒนาขีดความสามารถของไทยเพ่ือ
การแขงขัน 

  ท่ีมาของยุทธศาสตรชาติ 
    ท่ีผานมาประเทศไทยยังไมเคยมีแผนการพัฒนาประเทศในระยะยาว ใชเปนกรอบ
แนวทางในการพัฒนาประเทศ ขณะท่ีหลายประเทศท่ีพัฒนาแลว ใหความสำคัญกับแผนระยะยาว 
เชน ประเทศมาเลเซียหรือประเทศสิงคโปร ท่ีวางยุทธศาสตรชาติเพ่ือการเติบโตอยางยั่งยืนในระยะ
ยาว วางเปาหมายรวมในระยะยาวของประเทศ และเปนกลไกเตรียมรับความทาทายและเรื่องท่ีตอง
ไดรับการพัฒนาในมิติตางๆ อยางตอเนื่อง ตลอดจนเพ่ือใหภาคสวนตางๆ ใชเปนกรอบในการจัดทำ
แผนใหสอดคลองและบูรณาการกัน รัฐธรรมนูญแหงราชอาณาจักรไทย พ.ศ. 2560 มาตรา 65 ได
กำหนดใหรัฐพึงจัดใหมียุทธศาสตรชาติ เพ่ือเปนเปาหมายการพัฒนาประเทศอยางยั่งยืนตามหลัก    
ธรรมาภิบาล ใชเปนกรอบในการจัดทำแผนตางๆ ใหสอดคลอง และบูรณาการกันเพ่ือใหเกิดเปนพลัง
ผลักดันรวมกันไปสูเปาหมายดังกลาว โดยพระราชบัญญัติการจัดทำยุทธศาสตรชาติ พ.ศ. 2560 
กำหนดให สำนักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติทำหนาท่ีสำนักงาน
เลขานุการของคณะกรรมการยุทธศาสตรชาติและ คณะกรรมการจัดทำยุทธศาสตรชาติ  
  วิสัยทัศนประเทศของยุทธศาสตรชาติ คือ “ประเทศไทย มีความม่ันคง ม่ังค่ัง ยั่งยืน 
เปนประเทศพัฒนาแลว ดวยการพัฒนาตามหลักปรัชญาของเศรษฐกิจพอเพียง” โดยมีเปาหมายการ
พัฒนาประเทศ คือ “ประเทศชาติม่ันคง ประชาชนมีความสุข เศรษฐกิจพัฒนาอยางตอเนื่อง สังคมเปน
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ธรรมฐานทรัพยากรธรรมชาติยั่งยืน” ดวยการยกระดับศักยภาพของประเทศในหลากหลายมิติ พัฒนา
คนในทุกมิติและในทุกชวงวัยใหเปนคนดี เกง และมีคุณภาพ สรางโอกาส และความเสมอภาค      
ทางสังคม ความสามารถในการแขงขัน การเติบโต บนคุณภาพชีวิตท่ีเปนมิตรกับสิ่งแวดลอม และเพ่ือ
ประชาชน และประโยชนสวนรวม 
  ปญหาและอุปสรรคท่ีสงผลตอการขับเคล่ือนยุทธศาสตรชาติ   
  ปญหาและอุปสรรคท่ีสงผลตอแนวทางการขับเคลื่อนยุทธศาสตรชาติ 20 ป เกิดจาก
สภาพแวดลอมภายนอกและภายในประเทศประเทศท่ีแปรเปลี่ยนไปในปจจุบันซ่ึงเปนผลมาจาก
สถานการณการเกิดโรคระบาดโควิท-19 จนกลายเปนสิ่งปรกติใหม (New Normal) และสถานตางๆ 
พอสรุปไดดังนี้ 
 1. ภาวะวิกฤติทางการเงิน ในชวงกวาทศวรรษท่ีผานมาประเทศไทยมีอัตราการเพ่ิมข้ึน
ของหนี้สาธารณะอยางตอเนื่อง วิกฤตท่ีเกิดจากโควิด-19 สงผลกระทบท้ังในดานรายไดและคาใชจาย
ในการบริหารจัดการและการฟนฟูเศรษฐกิจเปนอยางมาก ปจจุบันรัฐบาลอยูระหวางกูเงินเพ่ิมเติม
จำนวนสูงถึง 1.9 ลานลานบาทเพ่ือแกปญหาวิกฤต ทำใหยอดหนี้สาธารณะในปนี้อาจเพ่ิมข้ึนจาก 
41% เปน 57% ของผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ  
 2. วิกฤตเศรษฐกิจโลกและเศรษฐกิจไทยถดถอย อัตราการเติบโตของ GDP ของ
ประเทศไทยในชวง 20 ป (2540-2559) มีคาเฉลี่ยอยูท่ี 3.1% การแพรระบาดของโควิด-19 สงผล
กระทบตอภาคการทองเท่ียวและการสงออกอยางเฉียบพลัน ธนาคารแหงประเทศไทยคาดการณ
อัตราการขยายตัวทางเศรษฐกิจวาจะติดลบมากถึง 5.3%  
   3. วิกฤติโควิด-19 ทำใหเกิดการเปลี่ยนแปลงวิถีการดำเนินชีวิตของประชาขน 
ท้ังทางดานเศรษฐกิจ สังคม และวัฒนธรรม นอกจากนี้ประเทศไทยยังตองเผชิญกับปญหาภัยแลง 
และปญหาในการการฟนฟูเศรษฐกิจหลังวิกฤตโควิดท่ีรัฐบาลจะตองสูญเสียเงินงบประมาณท่ีไดมา
จากการกูยืมจำนวนมาก(ท่ีไมกอใหเกิดรายไดในทันที) ในหวงเวลาไมนอยกวา 1-2 ปจากนี้ไป  
   4 . เกิดความไม สอดคล องด าน ระบบการศึ กษา  หรือสาขา ท่ี เป ด เรียน ใน
สถาบันการศึกษาไมตรงกับความตองการตลาดแรงงาน สงผลใหตนทุนแรงงานสูง บริษัทตางชาติมี
แนวโนมยายฐานการผลิตไปสูประเทศท่ีมีตนทุนต่ำ และมีความพรอมดานบุคคลากรท่ีจำเปนมากกวา 
   5. ผลจากการดำเนินโครงการยกระดับโครงสรางพ้ืนฐานโทรคมนาคม เพ่ือขับเคลื่อน
เศรษฐกิจของประเทศไดมีการดำเนินการขยายโครงขายอินเทอรเน็ตความเร็วสูงดวยสื่อสัญญาณสาย
เคเบิลใยแกวนำแสง (Fiber Optic) ไปยังหมูบานซ่ึงอยูในพ้ืนท่ีหางไกลท่ีขาดการพัฒนาโครงสราง
พ้ืนฐานโทรคมนาคม (โครงการเน็ตประชารัฐ Zone C) ทำใหทุกหมูบานในประเทศไทยจำนวน 
74,987 หมูบาน (100%) มีบริการบรอดแบรนดความเร็วสูงผานเคเบิลใยแกวนำแสงในเมือง 
ความเร็วไมต่ำกวา 100 Mbps ใชในป 2563 ซ่ึงถือเปนปจจัยเก้ือกูลตอขีดความสามารถในการ
แขงขัน แตปรากฎวาปจจุบันมีจำนวนผูลงทะเบียนใชงานเฉลี่ย เพียง 200,000 รายตอเดือนเทานั้น 
 6. ดัชนีความสามารถทางการแขงขันระดับโลก (Global Competitiveness Index : 
GCI) ของไทย อยูในอันดับ 40 ของโลก ขณะท่ีสิงคโปรอยูในอันดับ 1 สรางความไดเปรียบในการ
แขงขันเปนอยางมาก 
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   7. ความไดเปรียบทางภูมิศาสตร (Strategic Location) ท่ีประเทศไทยตั้งอยูในจุด
ยุทธศาสตรท่ีดีท่ีสุดในเอเชีย (Best Strategic Location) ถือเปนปจจัยเก้ือกูลตอความสามารถในการ
แขงขันของประเทศ บริษัทยักษใหญของจีนเขามาลงทุนเชาพ้ืนท่ีกวา 3 แสน ตรม. ทำ E-Commerce 
Park /Free Trade Zone /Logistics กับ WHA ท่ีจังหวดฉะเชิงเทรา บงบอกความมีศักยภาพของ
ไทยในดานนี้  
   8. การพ่ึงพาดานเทคโนยีพ้ืนฐานจากตางประเทศ ประเทศไทยไมมีแพลทฟอรมหลัก
ในการทำธุรกิจออนไลนเปนของตนเองจึงตองพ่ึงพาตลาดออนไลนของตางชาติ สำหรับตลาดออนไลน
ของไทยท่ีดำเนินการโดยภาครัฐและภาคธุรกิจเอกชน เชน Thaitrade.Com, Postmart.com, SME 
online.com ยังไมประสบความสำเร็จในการดำเนินการดานตลาดออนไลนเทาท่ีควร เนื่องจากอยูใน
ลักษณะท่ีตางคนตางทำ และมีขอจำกัดในการดำเนินการหลายประการท้ังทางดานเทคโนโลยี การ
ลงทุน บุคคลากร โครงสรางธุรกิจ และกฎระเบียบของทางราชการ  
   9. ดัชนีภาพลักษณคอรรัปชัน (CPI: Corruption Perceptions Index) ในป พ.ศ. 
2562 ประเทศไทยไดคะแนน 36 คะแนนจากคะแนนเต็ม 100 คะแนน อยูในอันดับท่ี 101 จาก 180 
ประเทศท่ัวโลก ทำใหตนทุนในการดำเนินการสูงกวาประเทศอ่ืน 
    10. แนวโนมการใชหุนยนตอุตสาหกรรมเพ่ิมข้ึน จะสงผลใหแรงงานกวา 6.5 แสนคน
หรือ 15% ของจำนวนแรงงานท้ังหมดในภาคการผลิตจะถูกแทนท่ีโดยหุนยนตอุตสาหกรรมภายในป 
ค.ศ. 2030 ซ่ึงสงผลกระทบตอภาคอุตสาหกรรมยานยนตของไทยอันเกิดจากแนวโนมการปฏิวัติ
อุตสาหกรรมยานยนตจากรูปแบบการใชน้ำมันไปสูรูปแบบไฟฟา โดยปญหาและผลกระทบหลักจาก
การปรับเปลี่ยนรูปแบบผลิตภัณฑยานยนตไปสูยุคใหม มี 2 ประเด็นสำคัญ คือ การนำเขาและสงออก
ชิ้นสวนยานยนตไฟฟา และการจางงาน  
 จากปญหาท่ีกลาวมาท้ังหมด จึงเปนประเด็นท่ีสงผลตอการขับเคลื่อนเศรษฐกิจเพ่ือให
สามารถแขงขันกับเวทีโลกได ดังนั้นประเทศไทยมีความจำเปนท่ีจะตองเรงพัฒนาในทุกๆ มิติ เพ่ือให
เกิดผลตามเปาหมายของยุทธศาสตรท่ีวางไว และเพ่ือใหประเทศสามารถยกระดับการพัฒนาใหบรรลุ
ตามวิสัยทัศนและเปาหมายดังกลาว จึงกำหนดยุทธศาสตร การพัฒนาประเทศในระยะยาวรวม 6 
ดาน ประกอบดวย (1) ดานความม่ันคง (2) ดานการสรางความสามารถในการแขงขัน (3) ดานการ
พัฒนาและเสริมสรางศักยภาพทรัพยากรมนุษย (4) ดานการสรางโอกาสและความเสมอภาคทางสังคม 
(5) ดานการสรางการเติบโตบนคุณภาพชีวิตท่ีเปนมิตรตอสิ่งแวดลอม และ (6) ดานการปรับสมดุล
และพัฒนาระบบการบริหารจัดการภาครัฐ ยุทธศาสตรแตละดานมีรายละเอียดดังนี้ 
  ยุทธศาสตรชาติดานความม่ันคง มีเปาหมายท่ีสำคัญ คือ ประเทศชาติม่ันคง ประชาชน
มีความสุข เนนการบริหารจัดการสภาวะแวดลอมของประเทศใหมีความม่ันคง ปลอดภัย และมีความ
สงบ เรียบรอยมีการมุงเนนการพัฒนาคน เครื่องมือ เทคโนโลยี และระบบฐานขอมูลใหมีความพรอม 
สามารถรับมือกับภัยคุกคามและ ภัยพิบัติไดในทุกรูปแบบและทุกระดับความรุนแรง ควบคูไปกับการ
ปองกันและแกไขปญหาดานความม่ันคงท่ีมีอยูในปจจุบัน และท่ีอาจจะเกิดข้ึนในอนาคต นอกจากนี้ยัง
มีการใชกลไกการแกไขปญหาแบบบูรณาการ ท้ังกับสวนราชการ ภาคเอกชน ประชาสังคม องคกรท่ี
ไมใชรัฐ และประเทศตางๆ 
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  ยุทธศาสตรชาติดานการสรางความสามารถในการแขงขัน มุงการยกระดับศักยภาพ
ของประเทศในหลากหลายมิติ บนพ้ืนฐานแนวคิด 3 ประการ ไดแก (1) “ตอยอดอดีต” โดยมอง
กลับไปท่ีรากเหงาทางเศรษฐกิจ อัตลักษณ  วัฒนธรรม ประเพณี  วิ ถีชีวิต และ จุดเดนทาง
ทรัพยากรธรรมชาติท่ีหลากหลาย รวมท้ังความไดเปรียบของประเทศในดานอ่ืนๆ นำมาประยุกต
ผสมผสานกับเทคโนโลยีและนวัตกรรม เพ่ือใหสอดรับกับบริบทของเศรษฐกิจและสังคมโลกสมัยใหม 
(2) “ปรับปจจุบัน” เพ่ือปูทางสูอนาคตผานการพัฒนา โครงสรางพ้ืนฐานของประเทศในมิติตาง ๆ ท้ัง
โครงขายระบบคมนาคมและขนสง โครงสรางพ้ืนฐานวิทยาศาสตร เทคโนโลยี และดิจิทัล และการ
ปรับสภาพแวดลอมใหเอ้ือตอการพัฒนาอุตสาหกรรมและบริการในอนาคต และ (3) “สรางคุณคาใหม
ในอนาคต” ดวยการเพ่ิมศักยภาพของผูประกอบการ พัฒนาคนรุนใหม รวมถึงปรับรูปแบบธุรกิจเพ่ือ
ตอบสนองตอความตองการของตลาด ผสมผสานกับยุทธศาสตรท่ีรองรับอนาคต บนพ้ืนฐานของการ
ตอยอดอดีต และปรับปจจุบัน พรอมท้ังการสงเสริมและสนับสนุนจากภาครัฐใหประเทศไทยสามารถ
สรางฐานรายไดและการจางงานใหม ขยายโอกาสทางการคาและการลงทุนในเวทีโลก ควบคูไปกับ
การ ยกระดับรายไดและการกินดีอยูดี รวมถึงการเพ่ิมข้ึนของคนชั้นกลาง และลดความเหลื่อมล้ำของ
คนในประเทศไดในคราวเดียวกัน 
  ยุทธศาสตรชาติดานการพัฒนาและเสริมสรางศักยภาพทรัพยากรมนุษย เนนการ
พัฒนาคนในทุกดานและทุกชวงวัยใหเปนคนดี เกง และมีคุณภาพ โดยคนไทยมีความพรอมท้ังกาย ใจ 
สติปญญามีพัฒนาการท่ีดีรอบดาน และมีสุขภาวะท่ีดีในทุกชวงวัย มีจิตสาธารณะ รับผิดชอบตอสังคม
และผูอ่ืน มัธยัสถ อดออม โอบออม อารี มีวินัย รักษาศีลธรรม และเปนพลเมืองดีของชาติ มีหลักคิดท่ี 
ถูกตอง มีทักษะท่ีจำเปนในศตวรรษท่ี 21 มีทักษะสื่อสารภาษาอังกฤษ และภาษาท่ี 3 และอนุรักษ
ภาษาทองถ่ิน มีนิสัยรักการเรียนรูและการพัฒนาตนเองอยางตอเนื่องตลอดชีวิต สูการเปนคนไทยท่ีมี
ทักษะสูง เปนนวัตกร นักคิด ผูประกอบการ เกษตรกรยุคใหม และอ่ืน ๆ โดยมี สัมมาชีพตามความ
ถนัดของตนเอง 
  ยุทธศาสตรชาติดานการสรางโอกาสและความเสมอภาคทางสังคม มุงการดึงพลังของ
ภาคสวนตางๆ ท้ังภาคเอกชน ประชาสังคม ชุมชน ทองถ่ิน มารวมขับเคลื่อนประเทศ โดยการ
สนับสนุนการรวมตัวของประชาชนในการรวมคิดรวมทำเพ่ือสวนรวม การกระจายอำนาจ และความ
รับผิดชอบไปสูกลไกบริหารราชการแผนดินในระดับทองถ่ิน การเสริมสรางความเขมแข็งของชุมชนใน
การจัดการตนเอง และการเตรียม ความพรอมใหกับประชาชนในทุกๆ ดาน ท้ังดานสุขภาพ เศรษฐกิจ 
สังคม และสภาพแวดลอมใหเปนประชาชนท่ีมีคุณภาพ สามารถพ่ึงตนเองและทำประโยชนแก
ครอบครัว ชุมชน และสังคมใหนานท่ีสุด โดยภาครัฐใหหลักประกันวาประชาชนทุกคนจะสามารถ
เขาถึงบริการ และสวัสดิการท่ีมีคุณภาพอยางเปนธรรมและท่ัวถึง 
  ยุทธศาสตรชาติดานการสรางการเติบโตบนคุณภาพชีวิตท่ีเปนมิตรตอส่ิงแวดลอม 
เนนการบรรลุเปาหมายการพัฒนาท่ียั่งยืนในทุกดาน ท้ังดานสังคม เศรษฐกิจ สิ่งแวดลอม ธรรมาภิบาล 
และความเปนหุนสวนความรวมมือระหวางกันท้ังภายในและภายนอกประเทศอยางบูรณาการ ใชพ้ืนท่ี
เปนตัวตั้งในการกำหนดกลยุทธและแผนงาน และการใหทุกฝายท่ีเก่ียวของไดเขามามีสวนรวมในแบบ
ทางตรงใหมากท่ีสุดเทาท่ีจะเปนไปได โดยเปนการดำเนินการบนพ้ืนฐานการเติบโตรวมกัน ไมวาจะ



13 
 

เปนทางเศรษฐกิจ สิ่งแวดลอม และคุณภาพชีวิต โดย ใหความสำคัญกับการสรางสมดุลท้ัง 3 ดาน   
ไมมากหรือนอยจนเกินไป ซ่ึงจะนำไปสูความยั่งยืนเพ่ือคนรุนตอไป 
  ยุทธศาสตรชาติดานการปรับสมดุลและพัฒนาระบบการบริหารจัดการภาครัฐ มุง
ปรับเปลี่ยนภาครัฐท่ียึดหลัก “ภาครัฐของ ประชาชน เพ่ือประชาชน และประโยชนสวนรวม” โดย
ภาครัฐตองมี ขนาดท่ีเหมาะสมกับบทบาทภารกิจ และแยกแยะบทบาทหนวยงาน ของรัฐท่ีทำหนาท่ี
ในการกำกับหรือใหบริการในระบบเศรษฐกิจท่ีมี การแขงขัน มีขีดสมรรถนะสูง ยึดหลักธรรมาภิบาล 
ปรับวัฒนธรรม การทำงานใหมุงผลสัมฤทธิ์และผลประโยชนสวนรวม มีความทันสมัย และพรอมท่ีจะ
ปรับตัวใหทันตอการเปลี่ยนแปลงของโลกอยูตลอดเวลา โดยเฉพาะอยางยิ่งการนำนวัตกรรม 
เทคโนโลยีขอมูลขนาดใหญ และระบบการทำงานท่ีเปนดิจิทัลเขามาประยุกตใช และปฏิบัติงาน ได
ตามมาตรฐานสากล รวมท้ังมีลักษณะเปดกวางเชื่อมโยงถึงกันและ เปดโอกาสใหทุกภาคสวนเขามามี
สวนรวมเพ่ือตอบสนองความตองการ ของประชาชนไดอยางสะดวก รวดเร็ว และโปรงใส โดยทุกภาค
สวน ในสังคมตองรวมกันปลูกฝงคานิยมความซ่ือสัตยสุจริต ความมัธยัสถ และสรางจิตสำนึกในการ
ปฏิเสธไมยอมรับการทุจริตประพฤติมิชอบ  
    จากท่ีกลาวมาท้ังหมด ในสวนนี้ผูวิจัยขอนำเขาสูประเด็นยุทธศาสตรชาติดานการสราง
ความสามารถในการแขงขัน ท่ีมีเปาหมายการพัฒนาท่ีมุงเนนการยกระดับศักยภาพของประเทศใน
หลากหลายมิติบนพ้ืนฐานแนวคิด “ตอยอดอดีต ปรับปจจุบัน และสรางคุณคาใหม ในอนาคต” ดวย
การเพ่ิมศักยภาพของผูประกอบการ พัฒนาคนรุนใหม รวมถึงปรับรูปแบบธุรกิจเพ่ือตอบสนองตอ
ความตองการของตลาด ผสมผสานกับยุทธศาสตรท่ีรองรับอนาคตบนพ้ืนฐานของการตอยอดอดีตและ
ปรับปจจุบัน  พรอมท้ังการสงเสริมและสนับสนุนจากภาครัฐใหประเทศไทยสามารถสรางฐานรายได
และการจางงานใหม ขยายโอกาสทางการคาและการลงทุนในเวทีโลกควบคูไปกับการยกระดับรายได
และการกินดีอยูดี (สำนักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ. 2561 : 1 – 7)  
   ดังนั้นการท่ีประเทศจะสามารถพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานระบบโลจิสติกสทางน้ำ เพ่ือ
การแขงขันของประเทศจึงเปนเรื่องท่ีสำคัญและรัฐตองใหการสงเสริมและสนับสนุนในการสรางฐาน
รายได ขยายโอกาสทางธุรกิจท้ังในประเทศและนอกประเทศใหมีประสิทธิภาพสูงสุด ภายใตแนวคิดท่ี
สอดคลองกับยุทธศาสตรดานการสรางความสามารถในการแขงขัน 3 ประการ คือ การตอยอด ท่ีมอง
กลับไปท่ีรากเหงาทางเศรษฐกิจ อัตลักษณ วัฒนธรรม ประเพณี วิถีชีวิต และจุดเดนทางทรัพยากร
ทางธรรมชาติท่ีหลากหลาย รวมท้ังความไดเปรียบของประเทศในดานอ่ืนๆ นำมาประยุกตผสมผสาน
กับเทคโนโลยี และนวัตกรรม เพ่ือใหสอดรับกับบริบทของเศรษฐกิจและสังคมโลกสมัยใหม ดังนั้นการ
ท่ีประเทศจะพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานระบบโลจิสติกสทางน้ำจึงเปนโอกาสท่ีเหมาะสม ดวยภาพภูมิ
ประเทศ ภูมิสังคม วิถีชีวิตท่ีมีความเหมาะสมและสามารถปรับใหเขากับยุคปจจุบันได รวมท้ังยังเปน
การเพ่ิมศักยภาพใหกับภาคเอกชนในการลงทุนและขยายโอกาสทางการคาท้ังภายในประเทศและ
ตางประเทศดวย   

แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติฉบับท่ี 12 

 แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับท่ี 12 พ.ศ.2560-2564 ไดนอมนำหลัก 
“ปรัชญาเศรษฐกิจพอเพียง” มาเปนปรัชญานำทางในการพัฒนาประเทศอยางตอเนื่องจาก
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แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม ฉบับท่ี 9 - 11 เพ่ือเสริมสรางภูมิคุมกันและชวยใหสังคมไทยสามารถ
ยืดหยัดอยูไดอยางม่ันคงเกิดภูมิคุมกัน และมีการบริหารจัดการความเสี่ยงอยางเหมาะสม สงผลใหการ
พัฒนาประเทศสูความสมดุลและยั่งยืน บนพ้ืนฐานของยุทธศาสตรชาติ 20 ป (พ.ศ.2561-2580) ซ่ึง
เปนแผนแมบทหลักของการพัฒนาประเทศ และเปาหมายการพัฒนาท่ียั่งยืน (Sustainable 
Development Goals : SDGs) รวมท้ังการปรับโครงสรางประเทศไทยไปสูประเทศไทย 4.0 
ตลอดจนประเด็นการปฏิรูปประเทศ นอกจากนั้นไดใหความสำคัญกับการมีสวนรวมของภาคีการ
พัฒนาทุกภาคสวนท้ังในระดับกลุมอาชีพ ระดับภาค และระดับประเทศในทุกข้ันตอนของแผนฯ อยาง
กวางขวางและตอเนื่องเพ่ือรวมกันกำหนดวิสัยทัศนและทิศทางการพัฒนาประเทศ รวมท้ังรวมจัดทำ
รายละเอียดยุทธศาสตรของแผนฯ เพ่ือมุงสู “ความม่ันคง ม่ังค่ัง และยั่งยืน” โดยมีวัตถุประสงคและ
เปาหมายการพัฒนาในชวงแผนพัฒนาฯ ฉบับท่ี 12 โดยมีประเด็นยุทธศาสตรท่ีสำคัญ 10 ประเด็น
ยุทธศาสตรคือ 
  ยุทธศาสตรท่ี 1 : การเสริมสรางและพัฒนาศักยภาพทุนมนุษย 
  ยุทธศาสตรท่ี 2 : การสรางความเปนธรรมและลดความเหลื่อมล้ำในสังคม  
 ยุทธศาสตรท่ี 3 : การสรางความเขมแข็งทางเศรษฐกิจและแขงขันไดอยางยั่งยืน  
 ยุทธศาสตรท่ี 4 : การเติบโตท่ีเปนมิตรกับสิ่งแวดลอมเพ่ือการพัฒนาอยางยั่งยืน  
 ยุทธศาสตรท่ี 5 : การเสริมสรางความม่ังคงแหงชาติเพ่ือการพัฒนาประเทศสูความม่ัง
ค่ังและยั่งยืน 
  ยุทธศาสตรท่ี 6 : การบริหารจัดการในภาครัฐ การปองกันการทุจริตประพฤติมิชอบ
และธรรมาภิบาลในสังคมไทย 
  ยุทธศาสตรท่ี 7 : การพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานและระบบโลจิสติกส 
  ยุทธศาสตรท่ี 8 : การพัฒนาวิทยาศาสตร เทคโนโลยี วิจัยและนวัตกรรม 
  ยุทธศาสตรท่ี 9 : การพัฒนาภาคเมือง และพ้ืนท่ีเศรษฐกิจ 
  ยุทธศาสตรท่ี 10 : ความรวมมือระหวางประเทศเพ่ือการพัฒนา 
 สำหรับยุทธศาสตรท่ี 7 การพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานและระบบโลจิสติกส ซ่ึงเปนหนึ่งใน
ประเด็นยุทธศาสตรท่ีผูวิจัยสนใจจะศึกษา ซ่ึงยุทธศาสตรการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานและระบบ     
โลจิสติกสไดมีการตั้งเปาหมายสำคัญเพ่ือการแขงขันวาในป 2564 จะลดตนทุนโลจิสติกสของประเทศ
ไทยเหลือ 12% ของจีดีพี เพ่ิมการขนสงทางรางเปน 4% จาก 2% ทางน้ำเปน 19% จาก 15% ขยาย
โครงขายอินเทอรเน็ตความเร็วสูงใหได 85% ของหมูบานท่ัวประเทศ เปนตน ท่ีผานมาการพัฒนา
โครงสรางพ้ืนฐานและระบบโลจิสติกสของประเทศ ประสบปญหาดานความตอเนื่องในการดำเนินการ 
และปญหาเชิงปริมาณ คุณภาพ และการบริหารจัดการการใหบริการท่ีสอดคลองกับมาตรฐานสากล 
ทำใหมีขอจำกัดในการสนับสนุนการพัฒนาประเทศใหมีประสิทธิภาพการพัฒนาในระยะตอไปจึง
มุงเนนในเรื่องการลดความเขมของการใชพลังงาน และลดตนทุนโลจิสติกสของประเทศ การพัฒนา
ระบบขนสงทางรางและทางน้ำ เพ่ิมปริมาณการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะในเขตเมือง และ
ขยายขีดสามารถในการรองรับปริมาณผูโดยสารของทาอากาศยานในกรุงเทพมหานครและทาอากาศ
ยานในภูมิภาค การเพ่ิมความสามารถในการแขงขันดานโลจิสติกสและการอำนวยความสะดวกทาง
การคา การพัฒนาดานพลังงานเพ่ือเพ่ิมสัดสวนการใชพลังงานทดแทนตอปริมาณการใชพลังงานข้ัน

http://plan.bru.ac.th/%e0%b8%a2%e0%b8%b8%e0%b8%97%e0%b8%98%e0%b8%a8%e0%b8%b2%e0%b8%aa%e0%b8%95%e0%b8%a3%e0%b9%8c%e0%b8%8a%e0%b8%b2%e0%b8%95%e0%b8%b4-%e0%b8%9e-%e0%b8%a8-2561-2580/
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สุดทาย และลดการพ่ึงพากาซธรรมชาติในการผลิตไฟฟา การพัฒนาเศรษฐกิจดิจิทัล และการพัฒนา
ดานสาธารณูปการ (น้ำประปา) แนวทางการพัฒนาสำคัญ ประกอบดวย  
 1. การพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานขนสง อาทิ พัฒนาระบบรถไฟใหเปนโครงขายหลัก
ในการเดินทางและขนสงของประเทศ พัฒนาโครงขายถนน พัฒนาระบบขนสงทางอากาศ และพัฒนา
ระบบขนสงทางน้ำ 
   2. การสนับสนุนการพัฒนาระบบขนสง อาทิ การพัฒนาอุตสาหกรรมตอเนื่องท่ีเกิดจาก
การลงทุนดานโครงสรางพ้ืนฐาน และพัฒนาการบริหารจัดการในสาขา 16 ขนสง 
  3. พัฒนาระบบโลจิสติกส อาทิ พัฒนาและยกระดับมาตรฐานระบบการบริหารจัดการ 
โลจิสติกส และโซอุปทานใหไดมาตรฐานสากล และพัฒนาและยกระดับมาตรฐานการอำนวยความ
สะดวกทางการคา 
  4. พัฒนาดานพลังงาน อาทิ จัดหาพลังงานใหเพียงพอและสรางความม่ันคงในการผลิต
พลังงานเพ่ิมศักยภาพการบริหารจัดการ การผลิต และการใชพลังงานทดแทนและพลังงานสะอาด 
  5. พัฒนาเศรษฐกิจดิจิทัล อาทิ พัฒนาและปรับปรุงโครงสรางพ้ืนฐานโทรคมนาคมของ
ประเทศใหท่ัวถึงและมีประสิทธิภาพ และสงเสริมการใชเทคโนโลยีดิจิทัลในการสรางมูลคาเพ่ิมทาง
ธุรกิจ 
  6. พัฒนาระบบน้ำประปา อาทิ พัฒนาระบบน้ำประปาใหครอบคลุมและท่ัวถึง และการ
บริหารจัดการการใชน้ำอยางมีประสิทธิภาพและการสรางนวัตกรรม 
 สรุปไดวา การพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกสทางน้ำจึงเปนสิ่งท่ีรัฐควรจะเรง
ดำเนินการ เพ่ืออำนวยความสะดวกใหแกภาคธุรกิจในการเพ่ิมขีดความสามารถในการแขงขัน รวมท้ัง
เปนการลดคาใชจาย และเพ่ิมสัดสวนการใชพลังงานทดแทนใหเกิดข้ึนเปนรูปธรรมในอนาคต 

โครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกสทางน้ำ 

 โครงสรางพ้ืนฐาน ภาษาอังกฤษเรียกวา Infrastructure คือระบบหรือโครงสรางทาง
กายภาพท่ีจำเปนตอชุมชน เพ่ือใชงานหรืออำนวยความสะดวก หรือบริการท่ีจำเปนเพ่ือขับเคลื่อน
เศรษฐกิจตามรูปแบบทางเศรษฐศาสตร หรือระบบท่ีจำเปน ท่ีจัดทำข้ึนโดยรัฐเปนสวนใหญ ดังนั้นคำ
วา โครงสรางพ้ืนฐาน มักถูกใชในความหมายท่ีรองรับการใชงานของประชาชน เชน ถนน ระบบ
ประปา ระบบน้ำท้ิง ระบบไฟฟา และระบบสื่อสาร โดยในหลายครั้ง โครงสรางพ้ืนฐานถูกสรางข้ึนเพ่ือ
ตอบสนองอุตสาหกรรมเพ่ือผลิตสินคาหรือบริการ นอกจากนี้คำวาโครงสรางพ้ืนฐานบางครั้งยัง
กลาวถึงระบบพ้ืนฐานท่ีตอบสนองประชาชนเชน โรงพยาบาล หรือ โรงเรียน ในทางการทหาร คำวา
โครงสรางพ้ืนฐานกลาวถึงอาคารหรือการสวนท่ีเตรียมใชในการสูรบและปฏิบัติการทางการทหาร  
 นอกจากนี้ ปุญญภพ ตันติปฎก (2561) ไดอธิบายเรื่องโครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกส
ทางน้ำไวในบทความ เรื่องพลิกฟนขนสงสินคาทางน้ำโดยนำเสนอศักยภาพโลจิสติกสไทย พอสรุปไดวา 
การคมนาคมขนสงทางน้ำมีความไดเปรียบกวาการขนสงรูปแบบอ่ืนในหลายดาน แตยังไมไดรับความ
นิยมมากนักในปจจุบัน ซ่ึงถาคิดเปนสัดสวนการขนสงสินคาทางน้ำในไทยคิดเปน 17% จากปริมาณ
การขนสงสินคาภายในประเทศท้ังหมด ซ่ึงสามารถแบงเปน 2 ประเภทคือ 1) การขนสงทางแมน้ำ
ภายในประเทศ มีเสนทางหลักคือ ระหวางบริเวณแมน้ำปาสักและแมน้ำเจาพระยาใน จ. อยุธยา และ 

mailto:Punyapob.Tantipidok@scb.co.th)%20%E0%B9%84%E0%B8%94%E0%B9%89%E0%B8%AD%E0%B8%98%E0%B8%B4%E0%B8%9A%E0%B8%B2%E0%B8%A2%E0%B9%80%E0%B8%A3%E0%B8%B7%E0%B9%88%E0%B8%AD%E0%B8%87%E0%B9%82%E0%B8%84%E0%B8%A3%E0%B8%87%E0%B8%AA%E0%B8%A3%E0%B9%89%E0%B8%B2%E0%B8%87%E0%B8%9E%E0%B8%B7%E0%B9%89%E0%B8%99%E0%B8%90%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%94%E0%B9%89%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B9%82%E0%B8%A5%E0%B8%88%E0%B8%B4%E0%B8%AA%E0%B8%95%E0%B8%B4%E0%B8%81%E0%B8%AA%E0%B9%8C%E0%B8%97%E0%B8%B2%E0%B8%87%E0%B8%99%E0%B9%89%E0%B8%B3%E0%B9%84%E0%B8%A7%E0%B9%89%E0%B9%83%E0%B8%99%E0%B8%9A%E0%B8%97%E0%B8%84%E0%B8%A7%E0%B8%B2%E0%B8%A1
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จ. อางทอง กับเกาะสีชัง จ. ชลบุรี มีปริมาณขนสงสินคาในป 2016 ราว 50 ลานตัน ซ่ึงมีการเติบโต 
1.5%CAGR ในชวง 5 ปท่ีผานมา และมีสินคาหลัก ไดแก ดินหินทราย ถานหิน ปูนซีเมนต มัน
สำปะหลัง และขาว 2) การขนสงทางชายฝงทะเล มีเสนทางหลักคือระหวางทาเรือแหลมฉบังและมาบ
ตาพุด กับทาเรือในกรุงเทพและสมุทรปราการ และกับทาเรือสุราษฎรธานีและสงขลา มีปริมาณการ
ขนสงสินคาในป 2016 ราว 51 ลานตัน ซ่ึงมีการเติบโต 3.6%CAGR ในชวง 5 ปท่ีผานมา และมีสินคา
หลัก ไดแก น้ำมันปโตรเลียม และตูคอนเทนเนอร ท้ังนี้ การขนสงทางน้ำมีตนทุนเพียง 0.65 บาทตอ
ตัน-กิโลเมตร เม่ือเทียบกับการขนสงทางถนนซ่ึงมีตนทุนอยูท่ี 2.12 บาทตอตัน-กิโลเมตร  
 การขนสงทางน้ำนอกจะแสดงใหเห็นถึงประเภทของการขนสงแลว ยังแสดงใหเห็นถึง
ความแตกตางระหวาง การขนสง กับโลจิสติกส โดยสามารถอธิบายไดดังนี้  
 ความตางระหวางระบบขนสง (Transportation) และการจัดการโลจิสติกส (Logistics 
Management) ซ่ึงคำสองคำนี้มีความหมายตางกันคือ  
 ความหมายของคำวา ระบบขนสง (Transportation) ความหมายจริงๆ ก็คือ การ
เคลื่อนท่ีของคน สัตว และสินคาจากท่ีหนึ่งไปยังอีกท่ีหนึ่ง โดยรูปแบบการเดินทางตางๆ ไมวาจะเปน
ทางอากาศ รถไฟ ถนน น้ำ สายเคเบิล ทอ และอวกาศ และแบงออกไปไดตามโครงสรางพ้ืนฐาน 
ยานพาหนะ และระบบการจัดการ ระบบการขนสงนั้นมีความสำคัญต้ังแตเริ่มมีการแลกเปลี่ยนสินคา
ของมนุษย ซ่ึงสิ่งนี้เองเปนสิ่งท่ีนำมาซ่ึงอารยธรรมตางๆ ของมนุษยดวย และดวยความล้ำหนาของ
อารยธรรมตางๆ ทำใหจำเปนตองมีการจัดการดานการขนสงและการติดตอสื่อสารท่ีดีข้ึนดวย มี
องคประกอบท่ีสำคัญ 4 ประการคือ  
 1. เสนทาง (The Way) เสนทางในการขนสง แบงออกเปนเสนทางน้ำซ่ึงเปนเสนทางการ

เดินเรือระหวางประเทศโดยผานทะเลและมหาสมุทร หรือเสนทางภายนอกในประเทศ เชน ลำคลอง 

แมน้ำ ฯลฯ เสนทางบก แบงออกเปนเสนทางรถยนตและเสนทางรถไฟ ประการสุดทาย คือเสนทาง

อากาศ ซ่ึงสามารถติดตอไดท้ังภายในประเทศและระหวางประเทศ นอกจากเสนทางการขนสง

ดังกลาวแลว ทอในการลำเลียง กาซหรือวัสดุอยางอ่ืน ก็จัดเปนเสนทางดวย 

   2. พาหนะ (The Vehicle) พาหนะเปนสื่อกลางในการลำเลียงผูโดยสารหรือสินคาใน
สมัยโบราณ ไดแก ชาง มา ลา อูฐ เกวียน เรือ ฯลฯ แตปจจุบันไดนำเครื่องจักรมาใชในการขับเคลื่อน
แทนแรงงานคนและสัตว พาหนะในปจจุบัน ไดแก รถยนต รถไฟ เครื่องบิน เรือ ฯลฯ 
   3. สถานี (The Terminal) สถานีเปนจุดเริ่มตนหรือปลายทางของการขนสงสถานีแตละ
ประเภทข้ึนอยูกับเสนทางและยานพาหนะในการขนสง ตัวอยางการขนสงทางบก สถานี ไดแก สถานี
ขนสงรถประจำทาง สถานีรถไฟ การขนสงทางน้ำ ไดแกทาเรือ สะพานปลา การขนสงทางอากาศ 
ไดแก สนามบิน 
    4. ผูประกอบการ (The carrier) ผูประกอบการคือ ผูท่ีใหบริการการขนสงอาจจะเปน
รัฐบาล หรือเอกชน ผูใหบริการอาจไดรับคาจาง ถาดำเนินการในลักษณะของธุรกิจหรือไมไดรับ
ผลตอบแทน ถาดำเนินการเพ่ือสวนบุคคลมิไดรับจาง 
 ขอดีการขนสงทางน้ำ 
 1. ตนทุนตอหนวยต่ำ เพราะเรือมีขนาดใหญและใชพลังงานขับเคลื่อนตอน้ำหนักต่ำ 
 2. ขนสงสินคาขนาดใหญได สามารถรองรับสินคาไดเกือบทุกชนิด 
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 3. มีความปลอดภัยมากเพราะใชความเร็วต่ำ 
 ขอเสียการขนสงทางน้ำ 
 1. ใชระยะเวลายาวนาน 
 2. ตองใหมีปริมาณมากเพียงพอ ไมมีความคุมคาหากตองขนสงทีละนอย 
 3. ตองมีการขนถายซ้ำ โดยท่ัวไปเรือไมสามารถเขาถึงจุดรับสงสินคาได 
 4. ความเสียหายจากการขนถายสินคาซ้ำ 
 ปจจัยสงเสริมการขนสงทางน้ำ 
 ปุญญภพ ตันติปฎก (2561) ไดกลาววา ผลการศึกษาของอีไอซีวาความคุมคาของการ
ขนสงสินคาทางถนนท่ีลดลง การพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานทางน้ำ และขนาดเรือขนสงสินคาระหวาง
ประเทศท่ีเพ่ิมข้ึนเกิดจาก 3 ปจจัยหลักท่ีจะสงเสริมการขนสงทางน้ำ คือ  
 1. ความคุมคาของการขนสงทางถนนมีแนวโนมลดลงจากราคาน้ำมันดิบโลกท่ีปรับตัว
เพ่ิมข้ึน ปญหาการจราจรบนทองถนน และกฎเกณฑดานการบรรทุกน้ำหนักของรถบรรทุก ซ่ึงจะทำให
สินคาหลายชนิดท่ีใชการขนสงทางถนนเปนหลัก เชน ออย แรธาตุ มันสำปะหลัง เปนตน หันมาใชการ
ขนสงทางน้ำ  
  2. การพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานจากภาครัฐตามแผนยุทธศาสตรการขนสงทางน้ำภายใต
งบประมาณราว 5 หม่ืนลานบาท จะชวยพัฒนาเสนทางการขนสงทางแมน้ำและแกไขปญหาการขาด
แคลนทาเรือชายฝง เชน โครงการกอสรางเข่ือนยกระดับแมน้ำเจาพระยาและนาน โครงการปรับปรุง
เสนทางขนสงทางน้ำจากแมน้ำปาสักผานแมน้ำเจาพระยาสูทะเล และโครงการกอสรางทาเรือชายฝง
แหงใหม และ  
   3. การเพ่ิมขนาดของเรือขนสงสินคาระหวางประเทศ ซ่ึงทำใหเรือเทียบทาไดเฉพาะ
ทาเรือแหลมฉบังตามระดับกินน้ำลึก ประกอบกับนโยบายปรับลดการใชทาเรือกรุงเทพในการขนสง
ระหวางประเทศ จะสงผลใหความตองการในการลำเลียงสินคาตอจากเรือลำใหญไปในประเทศเพ่ิมข้ึน 
  การปรับเปลี่ยนรูปแบบจะทำใหการขนสงทางน้ำภายในประเทศมีการพัฒนามากข้ึน
โดยเฉพาะการขนสงทางตูคอนเทนเนอร อีไอซีคาดวาหากมีการปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนสงจากถนน
มาสูทางน้ำราว10% ภายในระยะเวลา 5 ป จะทำใหการขนสงทางน้ำมีโอกาสเติบโต 10% CAGR ซ่ึง
คิดเปนการขนสงทางเรือบารจมากกวา 9,000 เท่ียวตอปโดยเสนทางการขนสงสินคาทางแมน้ำท่ีมี
แนวโนมเติบโตคือ เสนทางแมน้ำปาสักและแมน้ำเจาพระยาสูอาวไทยท่ี จ. สมุทรปราการ และเชื่อม
ตอไปสิ้นสุดท่ี จ. ชลบุรี เนื่องจากเปนเสนทางแมน้ำอยูใกลนิคมอุตสาหกรรมหลายแหง เชน โรจนะ 
นวนคร ไฮเทค บางกะดี เปนตน โดยมีระยะหางไมเกิน 15 กิโลเมตร ทำใหมีความตองการขนสง
สินคาเพ่ือนำเขาและสงออกสูง โดยสินคาท่ีคาดวาจะมีการขนสงโดยวิธีการบรรจุในตูคอนเทนเนอร 
ไดแก ชิ้นสวนรถยนต ชิ้นสวนอิเล็กทรอนิกสและเครื่องใชไฟฟา และอาหารแปรรูป เปนตน ซ่ึง
ประเมินวาคาขนสงสินคาโดยตูคอนเทนเนอรขนาด 20 ฟุต (Twenty-foot equivalent unit: TEU) 
ทางเรือมีคาราว 2,500 บาท ขณะท่ีคาขนสงทางถนนมีคาราว 7,000 บาท 
 สวนเสนทางการขนสงสินคาชายฝงทะเลท่ีมีแนวโนมเติบโตคือ เสนทางระหวางทาเรือ
บริเวณกรุงเทพฯ และ จ. สมุทรปราการกับทาเรือแหลมฉบัง เนื่องจากคาดวาจะมีการใชเรือบารจ 
(Barge) ในการลำเลียงสินคาในเสนทางนี้เพ่ิมข้ึน โดยสินคาท่ีคาดวามีการขนสงเพ่ิมข้ึนคือ ตูคอนเทน
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เนอร ซ่ึงระหวางป  2012-2016 มีการเติบโต 12%CAGR และในอนาคตคาดวาจะเติบโตราว 
17%CAGR ตามการเติบโตของการขนสงตูคอนเทนเนอรระหวางประเทศ นอกจากนี้ เสนทางขนสง
จากทาเรือแหลมฉบังไปยัง สุราษฎรธานี ยังเปนเสนทางท่ีมีศักยภาพในการเปลี่ยนจากการขนสงทาง
ถนนซ่ึงมีสัดสวนราว 60% เปนการขนสงทางน้ำท่ีมีสัดสวนราว 35% เนื่องจากมีตนทุนต่ำกวา มี
ระยะทางท่ีสั้นกวา และยังเชื่อมตอไปยังตางประเทศได เชน มาเลเซีย สิงคโปร 
 เม่ือการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานและกฎระเบียบเสร็จสิ้นแลว ธุรกิจใหบริการเรือขนสง 
ทาเรือ รับตอเรือและซอมเรือ เปนธุรกิจในหวงโซอุปทานท่ีคาดวาจะไดรับอานิสงสในการเติบโตของ
การขนสงทางน้ำ ความตองการในการขนสงสินคาท่ีเพ่ิมข้ึน จะสรางรายไดใหแกผูประกอบการบริการ
เรือขนสงโดยตรง ขณะท่ีธุรกิจทาเรือจะมีรายไดจากคาภาระตูสินคามากข้ึน สวนในระยะยาว ความ
ตองการใชเรือท่ีเพ่ิมข้ึนจะสรางความตองการในการตอเรือใหมและซอมเรือเกา ซ่ึงเปนโอกาสใหแก
ผูประกอบการธุรกิจรับตอเรือและซอมบำรุงเรือขนสง 
 การจัดการโลจิสติกส (Logistics Management) ในบริบททางอุตสาหกรรม คือ    
การผลิตและจำหนายวัสดุหรือผลิตภัณฑในสถานท่ีและปริมาณท่ีเหมาะสม โดยมีกระบวนการ
วางแผน และควบคุมข้ันตอนในการจัดขนสงและจัดเก็บสินคาอยางมีประสิทธิภาพ รวมท้ังเก่ียวของ
กับขอมูลจากจุดเริ่มตนถึงจุดปลายทางท่ีสงสินคาใหกับผูบริโภค เพ่ือใหเกิดความพึงพอใจกับลูกคา
มากท่ีสุด ระบบโลจิสติกสนี้จะรวมถึงการใชงานยานพาหนะขาเขา-ออกองคกร ครอบคลุมถึงการ
ขนสงสินคาท้ังภายในและภายนอกองคกรดวย 
 จากความหมายของระบบขนสงและการจัดการดานโลจิสติกส จะเห็นขอแตกตาง         
ท่ีคอนขางชัดเจน ระบบขนสงจะเปนเหมือนตัวขับเคลื่อนพ้ืนฐานของระบบโลจิสติกส แตระบบ      
โลจิสติกสนั้นเปรียบเสมือนคนขับรถแขงท่ีมีทักษะในการควบคุมและใชประสิทธิภาพรถไดอยางเต็มท่ี 
โดยท่ีรถแขงนั้น คือ ระบบขนสงนั่นเอง การเปรียบเทียบนี้จะชี้ใหเห็นวา ระบบโลจิสติกสจะตองการการ
วางแผน เพ่ือไปประสิทธิภาพใหกับการขนสงอีกที แตระบบขนสงนั้นเปนแคตัวสงสินคาหรือบริการจาก
จุดหนึ่งไปจุดหนึ่งเทานั้น ไมไดมีระบบวางแผนท่ีซับซอน จะเห็นไดชัดวาระบบขนสงและระบบ       
โลจิสติกสนั้นไมใชสิ่งเดียวกัน ระบบขนสงเปนแคสวนสวนหนึ่งในระบบโลจิสติกสเทานั้น ระบบ      
โลจิสติกสสามารถเพ่ิมประสทิธิภาพในการบริหาร จัดสงสินคาไดมากกวาท่ีระบบขนสงก็ทำได ซ่ึงการ
จัดการของระบบโลจิสติกสรวมไปถึงบรรจุภัณฑของสินคา ตูคอนเทนเนอรท่ีบรรจุเอกสารสั่งซ้ือตางๆ 
การประกันคุณภาพ การเก็บรักษา ระเบียบการนำเขาและการสงออก การเรียกรองคาชดเขย ถาหากเกิด
ปญหาในการขนสง การทำงานรวมกับองคกรอ่ืนๆ ในการขนสง การจัดการของผูขายและคูคา การ
เตรียมพรอมกับความเสี่ยงท่ีอาจเกิดข้ึน และการลดคาใชจาย 
 สรุปไดวา การพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานระบบโลจิสติกสทางน้ำ กอใหเกิดประโยชนตอ
การแขงขันของประเทศ และเอ้ือใหระบบเศรษฐกิจของประเทศพัฒนาตอไป แตคงตองศึกษาถึง
ขอจำกัดของระบบโลจิสติกสทางน้ำเพ่ือเพ่ิมแนวทางการพัฒนาให เกิดประโยชนสูงสุด ตาม
ยุทธศาสตรชาติท่ีไดกำหนดไว  ท้ังนี้หากพิจารณาถึงภาคการขนสงทางน้ำยังตองเผชิญกับปญหาเรื่อง
เสนทางขนสง เชน ปญหารองน้ำในดานความลึก ความกวาง ความโคง ปญหาความสูงของสะพาน 
ปญหาสิ่งแวดลอม และปญหาดานสภาพอากาศ รวมท้ังปญหาการเชื่อมตอกับพ้ืนท่ีหลังทา 
(Hinterland) การขาดโครงขายเชื่อมหลังทาท่ีดีจะทำใหการขนสงทางน้ำไมดึงดูดผูใชบริการ และเพ่ิม



19 
 

ตนทุนคาขนสง เชน คายกขนตูสินคาทับซอน (Double handling cost) ในการขนถายระหวาง
รูปแบบขนสง (Transshipment) เชน ระหวางเรือขนสงสินคาในประเทศกับเรือระหวางประเทศ และ
ระหวางเรือขนสงสินคากับรถไฟหรือรถบรรทุก  

แนวคิด ทฤษฎีเก่ียวกับการแขงขันของไทยดานโลจิสติกสทางน้ำ 

  แนวคิดเรื่องขีดความสามารถในการนั้นไดสรางกระแสความตื่นตัวในการพัฒนาประเทศ
เปนอยางมาก ประกอบกับนโยบายและยุทธศาสตรตาง ๆ ของภาครัฐท่ีออกมาก็อยูบนพ้ืนฐานของการ
พัฒนาขีดความสามารถในการแขงขันท้ังสิ้น ไมวาจะเปนการปฏิรูประบบราช การเปลี่ยนบทบาท
ภาคเอกชน การรวมกลุมเศรษฐกิจ และการเปดเสรีทางการคา จึงเล็งเห็นถึงความสำคัญในการ
นำเสนอครั้งนี ้
 จากการศึกษาแนวคิดของ The Competitive Advantage of Nations ตามทฤษฎี Diamond 
Model ของ ดร.ไมเคิล พอรเตอร (2533) ท่ีกลาววา ความสามารถในการแขงขันของประเทศขนอยูกับ
ความสามารถของบริษัทในอุตสาหกรรมดานโลจิสติกสท่ีจะสรางนวัตกรรมและยกระดับ (Upgrade) 
บริษัทใหมีขอไดเปรียบเหนือคูแขงขันท่ังปวง อันเนื่องมาจากความกดดันและความทาทาย บริษัท    
ท่ีดำเนินธุรกิจดานโลจิสติกสจะไดรับประโยชนจากการมีคูแขงขันในประเทศ นอกจากนี้ความแตกตาง
ในคานยิม วฒันธรรม โครงสรางเศรษฐกิจ สถาบัน และประวัติศาสตรของแตละประเทศลวนสงผลตอ
ความสำเร็จในการแขงขันของประเทศ ไมมีประเทศใดท่ีจะมีขอไดเปรียบในทุกอุตสาหกรรม ท้ังนี้
ข้ึนอยูกับสภาพแวดลอมของอุตสาหกรรมประเทศนั้นๆ จะสามารถสรางความไดเปรียบ (นวัตกรรม)
ข้ึนจากสภาพแวดลอมของตนเองท่ีมีใหมีความไดเปรียบคูแขงขัน 
 ไมเคิล พอรเตอร ไดกลาวถึงการเพ่ิมขีดความสามารถในการแขงขันวา ความม่ังค่ังของ
ประเทศในระยะยาวและคุณภาพชีวิตของประชาชนจะถูกกำหนดจากความสามารถในการใช
ทรัพยากรมนุษย เงินทุนและทรัพยากรธรรมชาติเพ่ือผลผลิตของประเทศนั้น ๆ โดยมีหลักการท่ีสำคัญ
คือโครงสรางเศรษฐกิจมหภาคท่ีดีและความสามารถในการพัฒนารากฐานการแขงขันในระดับ
เศรษฐกิจระดับจุลภาคของประเทศ โดยการพัฒนาในระดับจุลภาคนี้ประกอบดวยปจจัยท่ี
สำคัญ 4 ประการและนำไปสู ทฤษฏี Diamond Model ในการยกระดับการเพ่ิมมูลคาและบริการ
อยางตอเนื่อง ไดแก สภาพปจจัยการผลิต สภาพอุปสงค สภาพธุรกิจท่ีเก่ียวเนื่องและสนับสนุน และ
สภาพกลยุทธโครงสรางและการแขงขัน นอกจาก 4 ปจจัยหลักแลว ยังมีปจจัยสนับสนุนอีก 2 
ประการ คือ ปจจัยดานโอกาส และรัฐบาล โดยแตละปจจัยมีรายละเอียดดังนี ้
   ปจจัยท่ี 1 สภาพปจจัยการผลิต ท้ังนี้เนื่องจากแตละประเทศนั้นจะมีความแตกตางกันใน
ดานทรัพยากร ไมวาจะเปน ทรัพยากรมนุษย ทรัพยากรธรรมชาติ ความรูทางเทคนิค สินคาทุนและ
โครงสรางพ้ืนฐาน ดังนั้นปจจัยประการแรกท่ีตองคำนึง คือการผสมผสานปจจัยท่ีมีความไดเปรียบของ
ประเทศมาใชประโยชนมากท่ีสุด และแมวาจะมีความเสียเปรียบในปจจัยการผลิตบางดาน หาสามารถ
นำมาประยุกตใชใหเหมาะสม ก็จะแปรสภาพมาเปนความไดเปรียบได เชน ภาคอุตสาหกรรมขาด
แคลนแรงงานจึงตองคิดคนหากรรมวิธีการผลิตแบบใหมๆ โดยใชเครื่องจักรทำงานอัตโนมัติกอใหเกิด
ความไดเปรียบ คือ ตนทุนการผลิตต่ำลงและสินคามีคุณภาพสูงข้ึน 
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   ปจจัยท่ี 2 สภาพอุปสงค ในขณะท่ีประชาชนจะพิถีพิถันมากในการเลือกซ้ือสินคา 
ตองการสินคาท่ีมีคุณภาพสูง ผูผลิตสินคาจึงใหความสำคัญมากกับการควบคุมคุณภาพสินคา ทำให
สินคาในประเทศมีคุณภาพสูง ดังนั้นการผลิตสินคาจึงตองดูและพิจารณาความตองการของคนใน
ประเทศนั้น ๆ หลักเพ่ือท่ีจะผลิตผลิตภัณฑไดตรงกับความตองการ 
   ปจจัยท่ี 3 สภาพธุรกิจท่ีเก่ียวเนื่องและสนับสนุน เนื่องการดำเนินธุรกิจในโลกยุค     
โลกาภิวัตน ทุกธุรกิจโดยเฉพาะธุรกิจภาคอุตสาหกรรม จำเปนจะตองจัดหาชิ้นสวนหรือวัตถุดิบจาก
ทุกแหลงท่ัวโลก รวมท้ังตองขายสินคาสำเร็จรูปไปยังท่ัวโลกเพ่ือใหสามารถแขงขันได ดังนั้นธุรกิจ
เหลานี้จึงตองมีการตั้งโรงงานกระจายไปท่ัวโลก เพ่ือแสวงหาความไดเปรียบในดานปจจัยการาผลิต
จากบริเวณพ้ืนท่ีตางๆ ยิ่งไปกวานั้น ธุรกิจตาง ๆ ยังจะตองผูกสัมพันธเปนพันธมิตรกับมิตรใน
ตางประเทศ เพ่ือสรางความแข็งแกรงใหกับตนเองเชนกัน 
    จึงเห็นไดวาตามความคิดของ ไมเคิล พอรเตอรนั้น เห็นวาความรวมมือของภาคธุรกิจท่ี
เก่ียวเนื่องหรือธุรกิจท่ีสนับสนุนเขามารวมกันเพียงอยางเดียวยังไมเพียงพอท่ีจะกอใหเกิดความ
ไดเปรียบในการแขงขัน เนื่องจากวัตถุดิบ ชิ้นสวนและเครื่องจักรนั้น มีลักษณะซ้ืองายขายคลอง
สามารถซ้ือจากประเทศใดๆ ก็ได คาขนสงวัตถุดิบหรือชิ้นสวนระหวางประเทศก็ไมแพงมากมายนัก 
ดังนั้นการท่ีประเทศชาติจะไดเปรียบในการแขงขันนั้น จะตองทำใหภาคธุรกิจโดยเฉพาะดาน          
โลจิสติกสท่ีเก่ียวเนื่องกันและสนับสนุนกันเขามามีความรวมมือประสานงานซ่ึงกันและกัน เชน 
แลกเปลี่ยนขอมูลขาวสารดานเทคโนโลยีและนวัตกรรมใหม ๆ โดยจัดใหโรงงานกระจุกตัวเปนกลุม
กอนเปนคลัสเตอรซ่ึงจะชวยเรงใหเกิดนวัตกรรมไดรวดเร็วยิ่งข้ึน 
 ปจจัยท่ี 4 สภาพกลยุทธโครงสรางและการแขงขัน กลยุทธโครงสรางการจัดองคการ 
การบริหารงานและการแขงขันของบริษัทตาง ๆ จะสงผลตอลักษณะธุรกิจท่ีแตละประเทศมีความ
ชำนาญ ซ่ึงจะมีผลทางออมตอความไดเปรียบในการแขงขัน ยกตัวอยางเชน บริษัทดานโลจิสติกส   
ในประเทศหนึ่งจะนิยมแตงตั้งวิศวกรมาเปนผูบริหารของบริษัท ซ่ึงการท่ีบริษัทจะประสบความสำเร็จ
ในการขนสงสินคาท่ีใชความรูความสามารถดานวิศวกรรมระดับสูง แตไมคอยประสบความสำเร็จใน
การผลิตสินคาประเภทพ้ืนๆ ท่ีจำหนายแกประชาชนท่ัวไป นอกจากนี้ การแขงขันระหวางบริษัท   
ตาง ๆ ก็จะชวยใหอุตสาหกรรมแข็งแกรงข้ึน อันจะเสริมสรางความไดเปรียบในการแขงขันของ
ประเทศได  
 ปจจัยสนับสนุน 2 ปจจัย คือ โอกาส และรัฐบาล ซ่ึงท้ัง2 ปจจัยนี้ เปนไดท้ังปจจัย
สนับสนุน และปจจัยอุปสรรค อยางไรก็ตามปจจัยท้ังหมดลวนมีความสัมพันธตอกัน หากเกิดผล
กระทบดานใดดานหนึ่ง ก็จะสงผลกระทบไปถึงปจจัยอ่ืนๆ ดวย ตอไปนี้จะไดอธิบายรายละเอียด
เก่ียวกับปจจัยสนับสนุน ดังนี ้
 ปจจัยท่ี 5 โอกาส เปนปจจัยท่ีอยูเหนือการควบคุมของธุรกิจในระบบโลจิสติกส ซ่ึงสงผล
กระทบตอความสามารถในการแขงขันของประเทศ เชน การเกิดสิ่งประดิษฐใหม การเปลี่ยนแปลง
ราคารปจจัยการขนสง การเปลี่ยนแปลงในตลาดเงิน การเปลี่ยนแปลงทางการเมือง การเกิดสงคราม 
เปนตน การเกิดเหตุการณท่ีอยูเหนือการควบคุมจะทำใหเกิดความไมตอเนื่อง สงผลใหมีการเปลี่ยน
ตำแหนงในการแขงขันในการตนอบสนองตอเง่ือนไขท่ีเปลี่ยนไป ผลกระทบดังกลาวสงผลตอ



21 
 

ผลกระทบแตละประเทศไมเทากัน ข้ึนอยูกับความสามารถของประเทศนั้นๆ ในการปรับตัวและพลิก
วิกฤติใหเปนโอกาสไดมากนอยเพียงใด เพ่ือสรางขีดความสามารถในการแขงขันของประเทศ 
 ปจจัยท่ี 6 ปจจัยรัฐบาล ดวยนโยบายของรัฐบาลยอมสงผลตอความไดเปรียบในการ
แขงขันของประเทศในดานโลจิสติกสอยางมาก บทบาทของรัฐบาลควรจะเปนผูออกนโยบายในการ
สงเสริม สนับสนุน และสรางสภาพแวดลอมใหเอ้ืออำนวยตอการบริหารจัดการดานโลจิสติกสใหกับ
ธุรกิจในทุกระดับเพ่ือใหสามารถสรางขีดความสามารถในการแขงขันไดดวยตัวเอง รัฐบาลตองสงเสริม
ท้ังปจจัยท้ัง 4 ท่ีกำหนดความสามารถในการแขงขัน นโยบาลดังกลาวคือ 
 1. การมุงเนนไปสรางปจจัยเฉพาะ ท่ีจะสรางขอไดเปรียบในการแขงขัน เชน โปรแกรม
การฝกวิชาชีพเฉพาะสำหรับธุรกิจหรืออุตสาหกรรม 
 2. หลีกเลี่ยงการแทรกแซงปจจัยการผลิตและตลาดสกุลเงิน เพ่ือใหบริษัทในประเทศ
สามารถแขงขันในตลาดโลกได เชน การอัตราแลกเปลี่ยนเพ่ือเอ้ือตอการสงออก ซ่ึงหลักฐานเชิง
ประจักษไดชี้วาการกระทำดังกลาวไมไดยกระดับอุตสาหกรรมและสรางความไดเปรียบในการแขงขัน
อยางยั่งยืน 
 3. บังคับใชมาตรฐานผลิตภัณฑท่ีเขมงวด ปลอดภัย และคำนึงถึงสิ่งแวดลอมท่ีจะทำให
ธุรกิจตองปรับปรุงคุณภาพ ยกระดับเทคโนโลยี และสรางคุณลักษณะของสินคาเพ่ือตอบสนองความ
ตองการของผูรับบริการและสังคมตามมาตรฐานท่ีกำหนด สงผลใหเกิดความไดเปรียบในการแขงขัน
ของประเทศ 
 4. สงเสริมเปาหมายท่ีนำไปสูการลงทุนอยางยั่งยืน รัฐบาลควรจะสนับสนุนอยางตอเนื่อง
ใหเกิดการพัฒนาทักษะของแรงงาน และการสรางนวัตกรรม 
 5. ยกเลิกนโยบายหรือกฎหมายท่ีไมสงเสริมการแขงขัน เชน การผูกขาดของรัฐวิสาหกิจ 
การควบคุมการเขาถึงธุรกิจ หรืออุตสาหกรรม หรือการกำหนดราคา ซ่ึงสงผลใหไมมีการแขงขันและไม
เกิดนวัตกรรมในอุตสาหกรรม 
  6. บังคับใชนโยบายตอตานการผูกขาดในประเทศ เชนไมใหมีการควบรวมกิจการเพ่ือมี
อำนาจเหนือตลาด ท้ังนี้เพ่ือใหเกิดการแขงขันและสรางนวัตกรรมในธุรกิจโลจิสติกส 
  นอกจากปจจัยท้ัง 6 ประการแลว สิ่งสำคัญในเรื่องการพัฒนาขีดความสามารถในการ
แขงขัน คือ การรวมกลุมธุรกิจ การเปดเสรีทางการคา โดยมีรายละเอียดดังนี้  
  การรวมกลุมธุรกิจ การรวมกลุมธุรกิจระหวางประเทศ (Cluster of Countries) จึงเริ่ม
ท่ีจะเขามามีบทบาท และไดกอใหเกิดการเปลี่ยนแปลงในโครงสรางเศรษฐกิจและการลงทุน ใน
ปจจุบันบริษัทหรือผูประกอบการจำเปนตองมีความชำนาญเฉพาะดานใดดานหนึ่งของสายการผลิต 
และจะใชบริการจากภายนอก (Out-sourcing) ในสวนการผลิตอ่ืน ๆ เพ่ือใหไดประสิทธิภาพสูงสุดใน
การแขงขัน ท้ังในดานของความชำนาญเฉพาะดาน (Core Competencies) และการประหยัดจาก
ขนาด (Economies of Scale) ดังนั้น คลัสเตอร หมายถึง การรวมกลุมบริษัทในทุกๆดาน ตั้งแตผู
จัดสงสินคาท่ีมีความชำนาญเฉพาะดานท่ีแตกตางกันรวมไปถึงผูใหบริการและโครงสรางพ้ืนฐานเฉพาะ
ดาน ผูประกอบการในอุตสาหกรรมท่ีเก่ียวของชองทางการจำหนาย ลูกคาและสถาบันท่ีเก่ียวของ 
องคกรผูผลิตความรู เชน มหาวิทยาลัย สถาบันวิจัย บริษัทวิศวกรรม ฯลฯ เขาดวยกันเพ่ือสรางกลุม
การคา กลุมอุตสาหกรรม จึงเปนปจจัยท่ีสำคัญในการทำการแขงขันในปจจุบัน และแมวาการ
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รวมกลุมคลัสเตอรจะมีการแขงขัน แตขณะเดียวกันก็มีความรวมมือกัน โดยกลุมผูประกอบการท่ีมีการ
สื่อสารและปฏิสัมพันธกัน แตไมจำเปนตองดำเนินการในอุตสาหกรรมท่ีเก่ียวของหรืออยูรวมกันเปน
กลุมในพ้ืนท่ีเดียวกัน จากการพ่ึงพากันทำใหเกิดการเชื่อมโยงท่ีเปนระบบในการถายทอดความรูจะทำ
ใหคลัสเตอรมีประสิทธิภาพโดยรวมเหนือกวาผูประกอบการท่ีมีการรวมตัวหรือรวมตัวกันเฉพาะใน
ดานการคาเพียงอยางเดียว 
  การเปดเสรีทางการคา การเปดเสรีทางการคาของไทยถือเปนสิ่งท่ีอาจจะมีผลกระทบ
กับประเด็นการเพ่ิมขีดความสามารถทางดานการแขงขันของไทยท้ังทางตรงและทางออม เนื่องจาก
การเปดเสรีก็เทากับวาขอจำกัดหรือขอกีดกันทางการคาท่ีปกปองอุตสาหกรรมภายในประเทศได
หายไป ดังนั้นการเพ่ิมขีดความสามารถในการแขงขันของแตละอุตสาหกรรมจึงกาวเขามาเปนเรื่องท่ี
สำคัญและไมสามารถหลีกเลี่ยงได เพราะผูท่ีมาสามารถแขงขันไดในโลกของการเปดเสรีก็จะตองสูญ
สลายไป โดยเฉพาะธุรกิจขนาดกลางและขนาดเล็ก (SMEs) ของไทยหลายประเภทอาจตองพบกับ
ความเสี่ยงจากการคุกคามของบรรษัทขามชาติขนาดใหญท่ีมีความพรอม เงินทุน และเทคโนโลยีท่ีสูง
กวา ผูประกอบการภายในประเทศท่ีไมสามารถปรับตัวได อาจสูญเสียสวนแบงทางการตลาดใหกับ
ผูประกอบการอ่ืนท่ีมีความพรอมมากกวา 
  โดยท้ังนี้  เปาหมายของการพัฒนาความสามารถในการแขงขันของไทย มักให
ความสำคัญกับการเพ่ิมสวนแบงทางการตลาดโลกจากการสงออกเปนหลัก และแนนอนวาเม่ือ
ประเทศไทยเปดเสรีทางการคา ยอมมีความกังวลวาการเปดเสรีกับหลายๆ ประเทศในขณะนี้อาจไมได
สงผลดีตอประเทศไทยอยางแทจริง ประเด็นท่ีควรคำนึงเปนสิ่งแรกคือ “ทำอยางไรธุรกิจโลจิสติกส  
จะดำเนินตอไปไดภายใตสิ่งแวดลอมท่ีเกิดข้ึน” และอีกประเด็น คือ ความสามารถในการสงออกของ
ประเทศ มิไดเปนสิ่งเดียวกันกับความสามารถในการแขงขันของประเทศเสมอไป เพราะประเทศมี
ความซับซอนจากความเชื่อโยงภายในระหวางภาคการผลิตหนึ่งกับอีกภาคการผลิตหนึ่ง (Inter-
industry linkage) ทำใหความสามารถในการสงออกของประเทศแตกตางไปจากความสามารถในการ
แขงขันของประเทศ ภาครฐัจึงควรศึกษาถึงความสามารถในการแขงขัน การเชื่อมโยงของภาคการผลิต
ตางๆไมวาจะเปนอุตสาหกรรมตนน้ำ/ปลายน้ำ และมีการใชปจจัยการผลิตข้ันตนรวมกัน ไดแก 
แรงงาน ท่ีดิน ทุน เพราะผลกระทบจากการเปดเสรีนั้น ครอบคลุมผลกระทบทุกดาน การดำเนิน
นโยบายการพัฒนาในภาคการผลิตอ่ืน ๆ จึงจำเปนท่ีจะตองคำนึงถึงผลกระทบท่ีเกิดข้ึนตอภาคการ
ผลิตอ่ืนๆ รวมดวย การวางแผนการพัฒนาภาคการผลิตจึงตองทำการวิเคราะหและวางแผนใน
ภาพรวมเปนอันดับแรก แลวจึงคนหายุทธศาสตรของแตละสาขาการผลิตโดยเฉพาะตอไป จากนั้นจึง
นำผลการวิจัยยังทำใหรัฐบาลสามารถจะจัดอันดับความสำคัญและกำหนดสาขาการผลิตท่ีเปน
ยุทธศาสตรไดอยางมีประสิทธิภาพ สามารถจัดสรรทรัพยากรในระบบเศรษฐกิจไดอยางมี
ประสิทธิภาพสูงสุด และสามารถใชเปนกรอบในการกำหนดทาทีในการเจรจาการคาเสรีระหวาง
ประเทศได และเปนการหลีกเลี่ยงการทำนโยบาย และแผนท่ีขาดความสอดคลอง หรือขัดแยงกันเอง
จนขาดประสิทธิภาพในการดำเนินนโยบาย เพราะใชทรัพยากรอันจำกัดไปกับภาคการผลิตท่ีไมเกิด
ประโยชนสูงสุดตอภาพรวมอันจะทำใหผูประกอบการชาวไทยอาจตองพบกับความเสี่ยง หากภาคการ
ผลิตท่ีตนผลิตอยูนั้นเปนภาคการผลิตท่ีไดรับผลกระทบเชิงลบจากการเปดเสรีทางการคา สำหรับ
ภาคเอกชนก็จำเปนตองมีความเขาใจถึงทิศทางการเปดเสรี ตองเขาใจถึงผลกระทบท่ีอาจเกิดข้ึนกับ
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ภาคธุรกิจของตน อีกท้ังความเขาในถึงความเชื่อมโยงกันของภาคธุรกิจ รวมถึงความเสี่ยงท่ีอาจเกิดข้ึน
ในอนาคต ท้ังในฐานะท่ีเปนเจาของปจจัยการผลิตรวมกันไมวาจะเปนแรงงาน ท่ีดิน ทุน ตลอดจน
สินคาชั้นกลางตางๆ หรือในฐานะอุตสาหกรรมตนน้ำ/ปลายน้ำ ซ่ึงจะทำใหสามารถวางแผนทางธุรกิจ
ไดอยางรอบคอบ ตลอดจนการตัดสินใจสรางความรวมมือระหวางธุรกิจ (Cluster) เพ่ือใหเกิด
ประสิทธิภาพ นอกจากนั้นอาจควรมีการปรับเปลี่ยนทุนท่ีมีอยูไปลงทุนในอุตสาหกรรมประเภทอ่ืนท่ี
ไดรับประโยชนจากการเปดเสรีในอนาคตมากกวาหรือไม 
  นอกจากนี้ ดร.บุษกรณ  ลีเจยวะระ (ออนไลน, 2563) ไดกลาวถึงเรื่องขีดความสามารถ
ในการแขงไวอยางนาสนใจวาคำวา ขีดความสามารถในการแขงขัน หรือ Competitiveness ไมได
หมายถึง Competition ซ่ึงแปลวาการแขงขันเพียงอยางเดียว แตขีดความสามารถในการแขงขันจะ
เปนเชิงบวก เกิดจากแนวคิดทฤษฎีทางเศรษฐศาสตรท่ีวาทรัพยากรมีนอยแตความตองการของคนเรา
ไมมีท่ีสิ้นสุด เปาหมายประเทศในเชิงเศรษฐศาสตรคือความกินดีอยูดีความม่ังค่ังของประชาชนใน
ประเทศ ผูท่ีเปนสาเหตุในการสรางความม่ังค่ังของประเทศคือองคกรธุรกิจ ท่ีทำหนาท่ีผลิตและ
กระจายสินคาบริการตางๆ สูผูอุปโภคบริโภค ซ่ึงเปาหมายคือกำไร ธุรกิจทำใหเกิดการจางงานและ
รายไดสวนบุคคล กลายเปนรายไดของรัฐจากการเก็บภาษีจากองคกรธุรกิจและบุคคล รวมถึงภาษีจาก
การอุปโภคบริโภค ซ่ึงรายไดรัฐเหลานี้ ก็จะนำไปใชพัฒนาประเทศใหประชาชนและธุรกิจมี
สภาพแวดลอมท่ีดีในการทำธุรกิจและมีความเปนอยูท่ีดีตอไป เกิดเปนระบบเศรษฐกิจข้ึน ซ่ึงนักวิจัย
ชื่อ Jay Barney ไดวางกรอบความคิดไว 4 ประการคือ VRIN มีความหมายดังนี้ 
 V = Valuable   มีคุณคา 
 R = Rare หายาก 
 I = Inimitable ไมสามารถลอกเลียนแบบได 
 N = Non-substitutable ไมสามารถหาสิ่งท่ีมาทดแทนได 
 ความสามารถสรางขอไดเปรียบไดจากทรัพยากรท่ีมีคุณสมบัติท้ัง 4 ประการนี้ ในการ
สรางกลยุทธในการแขงขันดวยราคาท่ีถูกกวา หรือความแตกตางของสินคาบริการ จะมีราคาท่ีถูกกวา
ก็ตอเม่ือเรามี “ผลิตภาพ” (Productivity) ซ่ึงบริษัทหรือโรงงานท่ีผลิตภาพสูง คือใสทรัพยากรหรือ
ปจจัยการผลิตเขาไปเทากันแตไดผลผลิตท่ีมากกวา จะมีผลิตภาพสูงไดอยางไร ก็ตองอาศัยทรัพยากร
ท่ีมีคุณภาพตามกลยุทธการแขงขัน ท้ังท่ีเปนวัตถุดิบ บุคลากร เทคโนโลยี และนวัตกรรมเขาชวย เปน
สวนผสมท่ีจะกำหนดผลิตภาพซ่ึงไมไดจบท่ีโรงงานเพียงแคจำนวนท่ีผลิตได แตผูอุปโภคบริโภคจะตอง
พอใจเลือกและจะเปนผูใหคะแนนความสามารถตรงนี้ในรูปแบบของผลตอบแทนทางการเงินกลับเขา
ไปสูหวงโซคุณคาทางเศรษฐกิจตอไป 
  จึงเห็นไดวาแตละสวนเก่ียวของพ่ึงพาอาศัยกันอยางไร ก็เพราะระบบทุนนิยมเชื่อวากลไก
ตลาดจะทำงานจัดสรรทรัพยากรท่ีจำกัดใหสนองความตองการท่ีไมจำกัดดวยความยุติธรรมท่ีสุดและ
ลงตัวในท่ีสุด ประเทศไหนผลิตอะไรไดมากก็เอาไปคาขายแลกเปลี่ยนใหถึงมือผูอุปโภคบริโภคใน
ประเทศท่ีมีความตองการแตขาดแคลน จึงเกิดการคาระหวางประเทศข้ึน แตเพราะมีหลายประเทศ
อาจจะผลิตไดเหมือนหรือใกลเคียงกันก็ตองสรางความแตกตางหรือจุดขายใหสินคาบริการของตนถูก
เลือก ประเทศบริหารโดยรัฐบาล รัฐบาลไมไดแขงขันเองแตเปนผูประกอบการท่ีตองแขงขัน โดย
รัฐบาลมีหนาท่ีสรางปจจัยท่ีเอ้ือตอความสามารถในการแขงขันของผูประกอบการ เชน โครงสรางการ
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ขนสงทุกประเภทไมวาจะเปนทางถนน ทางน้ำ หรือทางอากาศ โครงสรางการสื่อสารโทรคมนาคม 
การศึกษา การสงเสริมการวิจัยพัฒนา กฎระเบียบในการดำเนินธุรกิจตางๆ เปนตน 
 การพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐาน มีแนวทางการดำเนินการดังนี ้
  1. มีนโยบายท่ีใหความสำคัญกับการลงทุนและใชประโยชนจากการขนสงทางรางและทางน้ำ
ใหมากข้ึนโดยกำหนดแผนโครงขายคมนาคมของประเทศ โดยเฉพาะการขนสงทางรางใหเปนยุทธศาสตร 
ไวในแผนแมบทของประเทศ พรอมท้ังกำหนดระยะเวลาดำเนินโครงการและงบประมาณใหชัดเจน 
    2. พัฒนาระบบขนสงและโครงขายการขนสงสินคาทางถนน ทางรางและทางน้ำอยาง
เปนระบบและ มีการใหบริการท่ีไดมาตรฐาน เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพดานโลจิสติกสระหวางประเทศ  
สมาชิกอาเซียน แกไข ปญหาการขาดแคลนพลังงานและเปนการลดตนทุนดานโลจิสติกส ดังนี ้
   2.1 ใหเปนระบบเชื่อมตอการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ และสามารถเชื่อมโยงกับ
ประเทศ เพ่ือนบานท่ีเปนประเทศคูคาในภูมิภาค เพ่ือลดตนทุนการขนสง ลดการใชพลังงาน และ
กระจายสินคาไดอยางรวดเร็ว เชน โครงการเครือขายทางหลวงอาเซียน การสรางทางรถไฟรางคู 
ระบบรถไฟฟาความเร็วสูง การพัฒนาระบบขนสงทางน้ำ และการพัฒนาทางพิเศษ เปนตน 
  2.2 ใหเชื่อมโยงกันในทุกมิติ โดยคำนึงถึงความคุมคาทางเศรษฐกิจ และสามารถใชให
เกิด ประโยชนไดอยางแทจริง เชน โครงการกอสรางสถานีขนสงสินคา และคลังสินคาศูนยกระจาย
สินคา เปนตน 
  2.3 ปรับโครงสรางการบริหารกิจการของการรถไฟแหงประเทศไทย เพ่ือสรางรายได
ใหคุมคา ตอการดำเนินกิจการ ภายใตการใหบริการท่ีมีประสิทธิภาพ ท้ังในดานการขนสงมวลชน
สาธารณะและการขนสงสินคา 
  3. สงเสริมการใชโอกาสและประโยชนจากการพัฒนาระบบโครงสรางพ้ืนฐานเพ่ือการ
ขนสงและ กระจายสินคาของประเทศในภูมิภาคใหมากข้ึน เพ่ือใหไทยเปนศูนยกลาง (Hub) ของการ
ผลิต การคา และการบริการอยางแทจริง 
  4. พัฒนาพ้ืนท่ีและระบบโครงสรางพ้ืนฐานของประเทศไทย ดังนี้ 
   4.1 พัฒนาระบบการบริหารจัดการขนสงและโครงขายการขนสงสินคาและโลจิสติกส 
ใหสามารถเชื่อมโยงการขนสงทางถนน ทางราง ทางน้ำ และทางอากาศกับประเทศสมาชิกอาเซียน ใน
ลักษณะบูรณาการ เพ่ือลดตนทุนและลดการใชพลังงานและกระจายสินคาและบริการไดเร็วข้ึน เชน 
โครงการสะพานเชื่อมโยงเศรษฐกิจ (Land Bridge) โครงการทำเรือน้ำลึกปากบารา และโครงการ
พ้ืนท่ีชายฝงทะเลภาคใต (Southern Seaboard) เปนตน 
   4.2 พัฒนาดานศุลกากรชายแดนและศูนยเศรษฐกิจชายแดน ใหมีการบริการและ
อำนวยความสะดวกในการผานแดนไดอยางรวดเร็ว 
   4.3 เรงศึกษาทบทวนกฎระเบียบดานการขนสงและโลจิสติกส ท่ีไมเอ้ือตอการคาและ
การเสริมสราง ขีดความสามารถในการแขงขัน 
  5. เทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร (ICT) 
    5.1 สงเสริมใหผูประกอบการมีความสามารถในการใชระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ   
ในการจัดการขอมูลท้ังภายในองคกร และระหวางองคกรตลอดจนหวงโซอุปทาน เพ่ือเพ่ิมขีด
ความสามารถและยกระดับการทำธุรกิจสูสากล 
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   5.2 ใหความสำคัญกับเทคโนโลยีท่ีสามารถนำพาประเทศไปสูเศรษฐกิจยุคใหม เชน 
เทคโนโลยีสารสนเทศ และการสื่อสาร เทคโนโลยีชีวภาพ เทคโนโลยีวัสดุและนาโนเทคโนโลยีให
ทัดเทียมกับประเทศสิงคโปรและมาเลเซีย โดยเริ่มจากการวางแผนใหมีการเพ่ิมจำนวนงบประมาณ 
และจำนวนนักวิจัยตอจำนวนประชากร ดานวิทยาศาสตร และเทคโนโลยีใหสูงข้ึน 
   5.3 สนับสนุนใหมีการลงทุน เพ่ือพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานเทคโนโลยี ดานความ
ปลอดภัย (Security) การสงขอมูลความเร็วสูงผานเครือขายอินเทอรเน็ต (Broadband) และ
โครงสรางพ้ืนฐานสำหรับอนาคต (Next Generation Infrastructure) เพ่ือท่ีจะทำใหเกิดการเขาถึง
เทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสารท่ีมีคุณภาพในราคาท่ีเหมาะสมสำหรับประชาชนท่ัวไป 
   5.4 เพ่ิมการใหบริการเทคโนโลยีสารสนเทศในราคาท่ีประชาชนสามารถจายได โดย
รวบรวมและบริหารจัดการทรัพยากรอยางมีประสิทธิภาพคุมคาแกการลงทุน และเพ่ิมปริมาณการใช
เทคโนโลยีสารสนเทศ และการสื่อสารของประชาชนในภูมิภาคอยางท่ัวถึง 
   5.5 สนับสนุนการสอบใบรับรองความสามารถของบุคลากร ดานเทคโนโลยี
สารสนเทศและการสื่อสารของไทย เพ่ือวัดระดับความสามารถสรางมาตรฐานวิชาชีพสูระดับสากล
และเปนการพัฒนาบุคลากรไทย ใหมีความพรอมในการแขงขันได 
   5.6 ใหความรูดานกฎระเบียบขอบังคับของแตละประเทศในกลุมอาเซียน รวมถึง
สำรวจความตองการของตลาด (IT) และ (IT Services) เพ่ือเปนขอมูลใหแกผูประกอบการเตรียม
ความพรอม ควบคูกับสงเสริม และใหการฝกอบรมในการใชภาษาอังกฤษเพ่ือการปฏิบัติงาน 
  6. พลังงาน 
   6.1 ควรเรงดำเนินการตามแผนแมบท โดยใชพลังงานทดแทนและพลังงานทางเลือก
ตามแผนท่ีวางไวเพ่ือใหเกิดประสิทธิภาพและคุมคาในการใชพลังงาน 
   6.2 ตองกำหนดนโยบายการสงเสริมสนับสนุนใหภาคเอกชนลดตนทุนการขนสง โดย
ใชพลังงานทดแทนใหมีความชัดเจนของกลุมเปาหมาย ควรมีการศึกษาความเหมาะสมและความ
เปนไปไดของโครงการดังกลาวดวยวาจะมีผลดี ผลเสียตอผูประกอบการแตละกลุมตอไป 
   6.3 ใหมีมาตรการจูงใจดานภาษี เพ่ือสงเสริมใหภาคเอกชนเขามาลงทุนในการใช
พลังงานทดแทน ควบคูไปกับยกเลิกมาตรการอุดหนุนราคาพลังงานทดแทน เชน ไบโอดีเซลแกส
โซฮอล (NGV) (LPG) เพ่ือใหผูประกอบการผลิตและการบริการทราบถึงราคาตนทุนการผลิตสินคาท่ี
แทจริง ตลอดจนตองกำหนดนโยบายราคาพลังงานของประเทศ และมาตรการรองรับนโยบายราคา
พลังงานของประเทศ ซ่ึงจะเปนประโยชนตอการปรับตัว และเตรียมความพรอมในการแขงขันในระยะ
ยาว 
   6.4 สรางแหลงพลังงานทดแทนท่ีสามารถนำกลับมาใชไดใหม โดยเฉพาะไบโอดีเซล 
(Biodiesel) จากผลิตผลทางการเกษตร เชน ออย มันสำปะหลัง เพ่ือลดมูลคาและปริมาณการนำเขา
พลังงานจากตาง ประเทศ รวมท้ังยังเปนการชวยลดตนทุนในกระบวนการการผลิต 
   6.5 สงเสริมใหมีการใชพลังงานทางเลือกซ่ึงเปนพลังงานท่ีสะอาด (Clean Energy) 
เชน พลังงานแสงอาทิตย เพ่ือลดมลภาวะเปนพิษทางอากาศ และสามารถแกไขปญหาขาดแคลน
พลังงานในอนาคต 



26 
 

  สรุป ดังนั้นเม่ือกลาวถึงขีดความสามารถในการแขงขัน จึงหมายถึงการท่ีภาคธุรกิจหรือ
ภาครัฐบาลสามารถท่ีสนองความตองการดานการอุปโภคบริโภคสินคาหรือบริการดวยราคาและคุณภาพท่ี
ดีกวาเม่ือเปรียบเทียบ กับผูผลิตหรือผูใหบริการรายอ่ืน และมีผลตอบแทนเปนกำไรคุมคาเพียงพอกับ
ปจจัยการผลิตตางๆท่ีลงทุนไป  
  โดยสรุป หัวใจของการพัฒนาทางเศรษฐกิจเพ่ือการกินดีอยูดีของประเทศ คือ 
ความสามารถในการแขงขันของผูประกอบการนั่นเอง ดังนั้นจึงไดเห็นโครงการเยอะแยะมากมายในการ
พัฒนาขีดความสามารถของผูประกอบการเพ่ือกระตุนเศรษฐกิจ ท้ัง โครงการ Startup โครงการ 
Competitiveness Enhancement Program โครงการนวัตกรรมแหงชาติ และอ่ืนๆ อีกมากมาย 
  ดังนั้นการท่ีโลกกำลังกาวสู เศรษฐกิจดิจิตอลและการเปลี่ยนแปลงสูการปฏิวัติ
อุตสาหกรรมยุคท่ี 4 เทคโนโลยีจะเขามามีบทบาทอยางมากในการสรางขีดความสามารถในการ
แขงขันของทุกๆ ดาน อีกท้ังการคาระหวางประเทศเติบโตอยางรวดเร็ว ประกอบกับนโยบายการเปด
เสรีการคาตามขอตกลง FTA ท่ีประเทศไทยจะตองเขารวมท้ังในฐานะผูสงออก ผูนำเขา และนักลงทุน 
ความรวมมือระหวางภาครัฐกับเอกชนท่ีจะขับเคลื่อนสินคาบริการ ขอมูลและการเงิน จึงมีความสำคัญ
ท่ีจะทำใหประเทศสามารถแขงขันในเวทีการคาโลกได โลจิสติกสนับเปนยุทธศาสตรหนึ่งท่ีจะนำมาใช
ในการเพ่ิมขีดความสามารถในการแขงขันทางการคาซ่ึงจะทำใหสินคาและบริการมีตนทุนถูกลง สินคา
และบริการถึงมือผูบริโภคเร็วข้ึนและถูกตองตามสัญญาท่ีตกลงกันไว ซ่ึงจะทำใหมูลคาการคาระหวาง
ประเทศขยายตัวและกอใหเกิดการลงทุน การจางงาน และการเติบโตทางเศรษฐกิจความหมายของ 
โลจิสติกสThe Council of Logistics Management (CLM) ไดใหคำนิยามของโลจิสติกส ดังนี้     
โลจิสติกส หมายถึงกระบวนการวางแผน การดำเนินงาน และการควบคุมการเคลื่อนยายท้ังไปและ
กลับ การเก็บรักษาสินคา บริการ และขอมูลท่ีเก่ียวของอยางมีประสิทธิภาพและมีประสิทธิผล ตั้งแต
จุดเริ่มตนของการผลิตไปสูจุดสุดทายของการบริโภคเพ่ือตอบสนองความตองการของลูกคา 
  กระบวนการจัดการโลจิสติกสจะครอบคลุมกิจกรรม 2 ประเภทดังนี้ 
   1. กิจกรรมหลัก (Key Activities) ประกอบดวย 
     1.1 การบริหารสินคาคงคลัง 
     1.2 การบริหารการขนสง 
    1.3 การบริหารการสั่งซ้ือ 
    1.4 การบริหารขอมูล 
     1.5 การบริหารการเงิน 
    2. กิจกรรมสนับสนุน (Supporting Activities) ประกอบดวย 
     2.1 การบริหารคลังสินคา 
     2.2 การดูแลสินคา 
     2.3 การบริหารการจัดซ้ือ 
     2.4 การบริหารบรรจุภัณฑ 
     2.5 การบริหารอุปสงค 
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    ดังนั้นหัวใจสำคัญของการดำเนินกิจกรรมโลจิสติกส คือการจัดหาสินคาหรือบริการตาม
ความตองการของลูกคา และสงมอบสินคาไปยังสถานท่ีท่ีลูกคาระบุไวถูกตองตรงตามเวลา และสินคา
อยูในสภาพสมบูรณดวยตนทุนท่ีเหมาะสม 
   พัฒนาการของระบบโลจิสติกส 
    สำนักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติไดประมวลการพัฒนา
ระบบโลจิสติกส จากการศึกษาวิเคราะหระดับการพัฒนาระบบโลจิสติกสของประเทศตาง ๆ ไดรวม  
4 ข้ันตอน ดังนี้ 
    1. Physical Distribution เปนการใหความสำคัญเฉพาะดานของการขนสงสินคาจาก
ผูผลิตไปยังผูบริโภค โดยอาจครอบคลุมกิจกรรมตางๆไดแก การขนสง การเก็บสินคา การจัดการวัสดุ 
และการบรรจุหีบหอเพ่ือปองกันการสูญเสียระหวางการขนสง การพัฒนาระดับนี้ยังไมมุงเนนการลด
ตนทุนในสวนท่ีเปนสินคาคงคลังท่ีเปนวัตถุดิบและสินคาระหวางผลิต 
  2. Internally Integrated Logistics เปนการพัฒนาท่ีรวมกิจกรรมโลจิสติกสท่ีเกิดข้ึน
กอนกระบวนการผลิต มีการเชื่อมโยงการจัดการภายในบริษัทตั้งแตการจัดซ้ือวัตถุดิบจนถึงการจัดสง
ถึงผูบริโภค โดยมีจุดมุงหมายในการเปลี่ยนจากการลดสินคาคงคลังเปนเพ่ิมความถ่ีในการระบาย
สินคา การพัฒนาในข้ันตอนนี้จะมีการใช IT/Software จัดการกิจกรรมท้ังระบบ 
  3. Externally Integrated Logistics เปนการพัฒนาท่ี มีการเชื่อมโยงใชรูปแบบ 
(Mode) การขนสงทุกรูปแบบ อยางมีประสิทธิภาพ เชน การมีจุดขนถายสินคาท่ีมีมาตรฐาน มีระบบ 
IT ท่ีสามารถเชื่อมโยงขอมูลระหวางบริษัท นอกจากนี้ยังมีการใชผูชำนาญการดานโลจิสติกสท่ีเปนผู
ใหบริการโลจิสติกสเฉพาะดาน เชน Third Party Logistics Provider เปนตน 
  4. Global Logistics Management เปนการพัฒนาท่ีเกิดจากการต่ืนตัวของบริษัท 
ขามชาติท่ีกำลังเผชิญกับปญหากำไรลดลงในประเทศท่ีตนตั้งอยู ดังนั้นจึงเริ่มหาแหลงจัดซ้ือท่ีถูกกวา
ในตางประเทศ ลักษณะของการพัฒนาในข้ันตอนนี้คือ การจัดซ้ือวัตถุดิบและจัดสงสินคาจะครอบคลุม
แหลงวัตถุดิบท่ัวโลก ดานการขนสง การเชื่อมตอการขนสงระหวางประเทศท่ีมีประสิทธิภาพ เชน การ
จัดการทาเรือ ข้ันตอนการสงสินคาชายแดน การใหความสำคัญกับผลกระทบของการขนสงตอ
สิ่งแวดลอมและความปลอดภัยดานการขนสง ดาน IT มีการเชื่อมโยงระบบเครือขายภายในและ
ระหวางประเทศและมีการพ่ึงพาผูใหบริการโลจิสติกสระหวางประเทศ 
  ในสวนของประเทศไทยระดับการพัฒนาโลจิสติกสยังอยูในข้ันเริ่มตน คืออยูในข้ันตอน
ระหวางการพัฒนาจากชวง Physical Distribution เขาสูชวง Internally Integrated Logistics 
  ประเทศไทยกับการพัฒนาโลจิสติกส 
  ในชวงระยะเวลา 10 ปท่ีผานมามีการกลาวขานถึงโลจิสติกสกันมากท้ังในภาครัฐและ
เอกชน โดยยังไมมีนโยบายโลจิสติกสท่ีชัดเจนและไมมีกลไกในการผลักดันนโยบายดังกลาว หนวยงาน
ของภาครัฐและเอกชนตางเดินไปกันคนละทิศละทางขาดการประสานงานกัน ตอมารัฐบาลเริ่มเห็น
ความสำคัญในการพัฒนาโลจิสติกส เพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถในการแขงขันทางการคาของประเทศ 
เนื่องจากเม่ือพิจารณาตนทุนโลจิสติกสตอ GDP ของไทย สูงถึงรอยละ 25-30 ขณะท่ีประเทศพัฒนา
แลวจะอยูระหวางรอยละ 7 - 11 จากปญหาดังกลาวสำนักงานคณะกรรมการพัฒนาขีดความสามารถ
ในการแขงขันของประเทศ ท่ีมีนายกรัฐมนตรีเปนประธาน ไดเสนอยุทธศาสตรการพัฒนาระบบโลจิ
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สติกสของประเทศ โดยตั้งเปาหมายภายใน 5 ปขางหนา ระบบโลจิสติกสไทยจะมีตนทุนท่ีรอยละ 15 
ซ่ึงยุทธศาสตรดังกลาวไดรับความเห็นชอบจากคณะรัฐมนตรีเม่ือวันท่ี 8 มีนาคม 2547 ท้ังนี้ มีการ
แตงตั้งคณะทำงานดานโลจิสติกส จำนวน 4 ชุด จากหนวยงานราชการและภาคเอกชน อาทิ สำนัก
นโยบายและแผนการขนสงและจราจร(สนข) กระทรวงคมนาคม กระทรวงเทคโนโลยีสารสนเทศและ
การสื่อสาร กรมศุลกากร กระทรวงการคลัง สำนักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคม
แหงชาติ สำนักงานสถิติแหงชาติ กระทรวงพาณิชย และสภาผูสงสินคาทางเรือแหงประเทศไทย 
(สรท) ทำการศึกษา ดานโครงสรางพ้ืนฐานและกฎหมาย การพัฒนาระบบเชื่อมโยงขอมูล 
ฐานขอมูลโลจิสติกส และการพัฒนาบุคลากรดานโลจิสติกส โดยมีแนวทางสำคัญพอสรุปไดตามท่ี 
กรมสงเสริมอุตสาหกรรมโลจิสติกส (ออนไลน. 2006) กลาวไวดังนี้ 
  1. โครงสรางพ้ืนฐานและกฎหมาย เก่ียวกับการปรับปรุงประสิทธิภาพการใชประโยชน
จากโครงสรางพ้ืนฐาน (Infrastructure) ท่ีมีอยูในปจจุบัน โดยมีแนวทางสำคัญดังนี้ 
   1.1 การปรับปรุงการบริหารจัดการรูปแบบการขนสงท่ีสำคัญท่ียังมีการใชงานนอย 
อาทิ การขนสงระบบรางและการขนสงทางน้ำ ท่ีจะชวยประหยัดตนทุนดานการขนสง 
   1.2 การปรับปรุงจุดเชื่อมตอระหวางรูปแบบ (Mode) การขนสงใหสามารถเปลี่ยน
ถายจากการขนสงรูปแบบหนึ่งไปสูอีกรูปแบบหนึ่งไดอยางมีประสิทธิภาพ เชน ขนสงสินคาทางบกไป
ยังคลังสินคาสูทาเรือและลงเรือสินคาเพ่ือสงสินคาไปยังลูกคา ไดทันเวลาและเสียคาใชจายนอยท่ีสุด 
   1.3 การพัฒนาเสนทางการขนสงใหเหมาะสมกับแตละอุตสาหกรรม 
  ดังนั้นเพ่ือท่ีจะใหโครงสรางพ้ืนฐานรองรับโลจิสติกส จึงจำเปนตองเรงใหมีการปรับปรุง
กฎระเบียบหรือกฎหมายท่ีเก่ียวของใหมีความชัดเจน เชน กฎหมายท่ีเก่ียวของกับการขนสงตอเนื่อง
หลายรูปแบบ กฎหมายท่ีเก่ียวของกับเอกสารอิเล็กทรอนิกส ซ่ึงหนวยงานภาครัฐท่ีเก่ียวของจะตอง
เรงดำเนินการและใหความรวมมือแกไขอยางจริงจัง 
  2. การพัฒนาระบบการเชื่อมโยงขอมูล เก่ียวของกับกระบวนการดานเอกสารการคา
ระหวางประเทศท่ีผูสงออก/นำเขาตองมีการติดตอกับหนวยราชการหลายหนวยงาน รวมท้ังตองกรอก
ขอมูลในเอกสารตาง ๆ หลายชุดทำใหเสียเวลาและคาใชจาย ดังนั้นการพัฒนาระบบการเชื่อมโยง
เครือขายขอมูลภาครัฐเพ่ืออำนวยความสะดวกดานการคา การนำเขา การสงออก และโลจิสติกส
จะตองมีแนวทางดังนี ้
   2.1 การใหบริการท่ีไมยึดรูปแบบการแบงสวนราชการ แตมุงสรางพันธกิจในลักษณะ
ใหบริการครบวงจรจากจุดเดยีว 
   2.2 สรางมาตรฐานกลางและกลไกการทำงานระหวางระบบ เชน มาตรฐานระบบขอมูล 
มาตรฐานการแลกเปลี่ยนขอมูลเพ่ือเปนพ้ืนฐานท่ีภาคเอกชนจะพัฒนาระบบใหเปนมาตรฐานเดียวกันตอไป 
ดังนั้นการพัฒนาระบบการเชื่อมโยงขอมูลจึงมีเปาหมายท่ีจะลดตนทุนท่ีเก่ียวของกับคาใชจายดาน
เอกสารและบุคลากร ลดความผิดพลาดท่ีเกิดจากการกรอกขอมูล เพ่ิมประสิทธิภาพและคุณภาพ
บริการ ตลอดจนสรางความเปนสากลท่ีจะสามารถเชื่อมโยงขอมูลกับตางประเทศ 
  3. ฐานขอมูลโลจิสติกส ประเทศไทยอยูในชวงเริ่มตนของการพัฒนาโลจิสติกส ดังนั้น
ขอมูลโลจิสติกสยังเปนท่ีรับทราบอยูในวงจำกัดหรืออาจจะกระจัดกระจาย จึงจำเปนตองสราง
ฐานขอมูลเครือขายโครงสรางพ้ืนฐานและระดับจุลภาค โดยมีแนวทางดังนี ้
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   3.1 การจัดเก็บขอมูลตนทุนโลจิสติกสและสัดสวนผลกระทบท่ีมีตอมวลรวมผลิตภัณฑ
ในประเทศ (GDP) ซ่ึงจำเปนตองสรางแบบจำลองในการคำนวณตนทุนดังกลาว 
   3.2 สำรวจการเคลื่อนยายสินคาเพ่ือจะทำใหทราบทิศทางรูปแบบ และปริมาณการ
เคลื่อนยายสินคาภายในประเทศจากผูผลิตไปสูผูบริโภคโดยนำขอมูลดังกลาวมาวิเคราะหโลจิสติกส 
ในภาพรวม เพ่ือท่ีจะเห็นชองทางการเคลื่อนยายสินคาในรูปแบบขนสงตาง ๆ คลังสินคา และการขน
ถายสินคา 
   3.3 การจัดเก็บขอมูลอุปสงคและอุปทานของบุคลากรดานโลจิสติกส 
   3.4 การจัดเก็บขอมูลตนทุนโลจิสติกสของแตละอุตสาหกรรม 
  4. การพัฒนาบุคลากรโลจิสติกส เนื่องจากโลจิสติกสยังอยูในวงจำกัด ผูชำนาญการ
ดานโลจิสติกสมีจำนวนเล็กนอย อุปสรรคท่ีสำคัญคือขาดแคลนอาจารยท่ีสอนดานโลจิสติกส 
หลักสูตรโลจิสติกสโดยตรงมีนอย ผูประกอบการมีความตื่นตัวในการจัดการโลจิสติกสแตยังไมสามารถ
นำไปประยุกตใชอยางเปนระบบ ขณะเดียวกันภาครัฐยังขาดบุคลากรท่ีมีความรูความเขาใจดาน     
โลจิสติกสหรือมีความรูก็มีอยูเพียงเล็กนอย สำหรับแนวทางในการพัฒนาบุคลากรโลจิสติกสมีดังนี ้
    4.1 สรางบุคลากรภาครัฐและนักเรียนนักศึกษา อาทิ ใหทุนการศึกษาแกขาราชการ
และอาจารยมหาวิทยาลัยไปศึกษาระดับปริญญาดานโลจิสติกส 
   4.2 สงเสริมความรวมมือระหวางสถาบันการศึกษาไทยและตางประเทศ รวมท้ัง
แลกเปลี่ยนผูเชี่ยวชาญตางประเทศทางดานโลจิสติกส 
   4.3 สรางความรูความเขาใจกับผูประกอบการในเรื่องการจัดการโลจิสติกสอยางเปน
ระบบและสามารถนำไปประยุกตใชในการดำเนินธุรกิจ 
   4.4 ยกระดับบุคลากรบริษัทผูใหบริการดานโลจิสติกสเพ่ือใหบุคลากรมีความสามารถใน
การใหบรกิารกิจกรรมท่ีมีความซับซอนหรือประยุกตใชเทคโนโลยีตาง ๆ มากข้ึน 
  สรุป การเพ่ิมขีดความสามารถทางการแขงขันทางการคาของประเทศจำเปนตองไดรับ
ความรวมมือจากภาครัฐและเอกชน ในการจัดการกระบวนการโลจิสติกสและกิจกรรมท่ีเก่ียวเนื่องใหเปน
รูปธรรมอยางเรงดวน อาทิ การบริหารสินคาคงคลัง การบริหารการสั่งซ้ือ การบริหารขอมูล การบริหาร
การเงิน การบริหารคลังสินคาการดูแลสินคา การบริหารการจัดซ้ือ และการบริหารบรรจุภัณฑ ซ่ึง
หนวยงานราชการท่ีเก่ียวของไมวาจะเปนกระทรวงพาณิชย กระทรวงคมนาคม กระทรวงเทคโนโลยี
สารสนเทศและการสื่อสาร กรมศุลกากร และการทาเรือแหงประเทศไทยจะตองทำความเขาใจปรับ
แนวคิดทางดานโลจิสติกสท่ีจะเปนแนวบูรณาการเชื่อมโยงกิจกรรมตาง ๆ ของโลจิสติกส ท้ังนี้ เพ่ือ
สนับสนุนใหผูประกอบการไทยมีความไดเปรียบในดานตนทุนสินคาท่ีต่ำกวาประเทศคูแขงอันจะทำให
เกิดความคลองตัวในทางการคา และชวยสรางมูลคาเพ่ิมทางการคาระหวางประเทศของไทยใหเติบโต
ตอไป  
  การพัฒนาขีดความสามารถของไทยในการแขงขันดานโลจิสติกสทางน้ำ 
  อนัญชนา สาระคู (ออนไลน. 2557) ไดกลาวถึงการพัฒนาขีดความสามารถการแขงขัน
ของประเทศวายังมีความนาวิตกกันวามีแนวโนมลดลงในหลายๆ ดานเม่ือเทียบกับประเทศตางๆ ใน
โลก โดยเฉพาะเม่ือเทียบกับประเทศในอาเซียนดวยกันเอง ท่ีพบวาประเทศไทยดอยกวามาเลเซียมาก
ในดานโครงสรางพ้ืนฐาน และประสิทธิภาพภาคเอกชน ท้ังยังดอยกวาสิงคโปรในทุกๆ ดาน ประเทศ
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ไทยจึงมีความจำเปนตองวางยุทธศาสตรของประเทศท่ีชัดเจนเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพในการแขงขัน 
ยุทธศาสตรหนึ่งท่ีกลาวถึงคือ การพัฒนาดานโลจิสติกสและการขนสง แตการขนสงท่ียังพูดถึงกันนอย
มากก็คือ “การขนสงทางน้ำ” ซ่ึงในระดับนโยบายไดใหความสำคัญกับเรื่องนี้มาตอเนื่อง 
  การแขงขันในตลาดโลกนับวันยิ่งทวีความรุนแรงมากข้ึนเรื่อยๆ ความรวมเร็ว และตนทุน
ท่ีถูกลงเปนปจจัยสำคัญท่ีจะทำใหเกิดความไดเปรียบเสียเปรียบ เพราะประเทศไทยมีตนทุนการขนสง
สินคาสูงถึง 25-30 % จึงตองเรงแกปญหา นอกเหนือจากการรวมมือกับประทรวงการคลัง เพ่ือ
วางแผนในการกำหนดแผนพัฒนาโลจิสติกสระดับประเทศแลว สวนของกระทรวงคมนาคมจะดูวามี
ศูนยกระจายสินคาคลังสินคาท่ีรวบรวมสินคาแลวดูวาจะสงไปถึงปลายทางไดอยางไร แตเดิมเคยคิดวา
จะใหมีคลังสินคา 4 มุมเมือง แตก็ไมประสบความสำเร็จเทาท่ีควร ขณะนี้กำลังดูรูปแบบท่ีเหมาะสมแลว
จะนำมาผสมผสานกับการขนสงในหลายรูปแบบ ท้ังทางรถยนต รถไฟ เรือ มาเชื่อมโยงกัน เพ่ือให
สินคาขนสงไดเร็วท่ีสุดในราคาถูกท่ีสุด หากเปนการขนสงทางอากาศตองเปนสินคาท่ีมีราคาแพง 
บรรจุภัณฑท่ีสวยงาม ตองการความรวดเร็วหรือเปนสินคาเทกอง โดยเฉพาะสินคาเกษตรตางๆ ก็ตอง
ขนสงทางเรือ การบริหารจัดการเพ่ือความรวดเร็วนั้นสำคัญ แตวาการขนสงใหตนทุนถูกก็สำคัญ
เชนกันแลวแตสินคาแบบไหน แตตองมีการบริหารจัดการสินคาคงคลัง เพราะโลจิสติกส คือการควบคุมทุก
อยาง ซ่ึงมีขอมูลแลววาสินคาแตประเภทจะขนสงทางไหนบางจึงจะคุมคาท่ีสุด  
   กระทรวงคมนาคมไดวางยุทธศาสตรในการพัฒนาระบบโลจิสติกสไวท้ังทางภาคพ้ืน 
และทางอากาศโดยในทางภาคพ้ืนนั้น มี 4 ยุทธศาสตรหลัก คือ พัฒนาทาเรือไทยใหเปนประตูไปสู
ภูมิภาคโดยการรถไฟแหงประเทศไทย (ร.พ.ท.) จะตองขยายขีดความสามารถของสถานะบรรจุและ
แยกสินคากลอง (ไอซีดี) ใหมากข้ึน ขณะท่ีองคกรขนสงสินคา และพัสดุภัณฑ (ร.ส.พ.) ตองตั้งสถานี
บรรจุและขนถายตูสินคา เพ่ือการนำเขาและสงออกยานพหลโยธิน สวน กทท. ก็ตองปรับปรุงทา
เทียบเรือใหรองรับเรือ Roll on-Roll off ระหวางประเทศไดควบคูไปกับพัฒนาทาเทียบเรือภูมิภาค
ใหเข็มแข็งมากข้ึน 
  พัฒนาศูนยรวบรวมและกระจายสินคา โดยต้ังฮับประจำภาค เพ่ือประสานระบบขนสง
ใหสมบรูณ โดยมีโครงการท่ีจะพัฒนายานคอนเทนเนอรในภูมิภาคไปยังปลายทาง 
  พัฒนาวิธีการขนสงไปสูระบบรางทางน้ำ และทางทอ เพ่ือใหการขนสงมีปริมาณมากข้ึน 
แตสามารถลดตนทุนการขนสง และประหยัดพลังงาน ซ่ึงสำนักงานนโยบายและแผนการขนสงและ
จราจร (สนข.) ไดเริ่มศึกษา เพ่ือพัฒนาระบบรางน้ำ และทอใหเกิดความเชื่อมโยงกันแลว สวน ร.ฟ.ท. 
นั้น ก็ตองเรงกอสรางทางคูในชวงชุมทางเสนทางขนสงสินคามายังทาเรือแหลมฉบังใหมากข้ึนดาน 
บทด. ตองเรงสงเสริมใชเรือ Roll on-Roll off ใหมากข้ึนเชนกัน 
  พัฒนาระบบเก่ียวของกับการจัดการดานโลจิสติกส สำหรับระบบการขนสงทางภาคพ้ืน เพ่ือ
ใหบริการแบบ Door - to - Door ซ่ึงไดตั้งคณะกรรมการโลจิสติกสแหงชาติข้ึนมาแลว เพ่ือใหเปน
เจาภาพในการดำเนินการท้ังหมด พรอมท้ังปรับปรุงกฎระเบียบของหนวยงานท่ีเก่ียวของท่ีมีข้ันตอน
มากๆ ใหนอยลงนำระบบไอทีเขามาใชมากข้ึน 
  การบริหารจัดการโลจิสติกสทางน้ำของตางประเทศ 
  จากการศึกษาขอมูลในการบริหารจัดการโลจิสติกสของตางประเทศ พบวา 
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  1. โครงสรางอุตสาหกรรม ระบบโลจิสติกสในญ่ีปุนกาวหนาอยูในอันดับตนๆ ของโลก 
ท้ังเรื่องการตรงตอเวลา ความรวดเร็ว การอำนวยความสะดวกแกลูกคาในการดูแลรักษา เอาใจใสตอ
สินคาท่ีสงมอบ และความแมนยำในการจัดสง กลาวไดวา ผูประกอบการในแตละข้ันตอนของการ
จัดการและขนสง ไดนำเอาวิทยาการและความกาวหนาของระบบเทเลคมนาคม และ ระบบ GPS มา
ใชอยางมีประสิทธิภาพ โดยเฉพาะกับระบบการติดตามการจัดสงสินคาและการใหบริการ อาทิ การ
ติดตามสถานะของยานพาหระขนสงสินคา การรายงานความคืบหนาตอผูจัดสง และ การประมวล
บันทึกผลการจัดสง รวมถึง บันทึกของอุณหภูมิในการสงอาหารท่ีตองรักษาอุณหภูมิจุดเดนของ
อุตสาหกรรมโลจิสติกสในญ่ีปุน คือ ความสัมพันธท่ีแนบแนนระหวาง ผูจัดสง (Shipper) และผูจัด
จำหนาย (Distributor) อยางไรก็ตาม ผูจัดสง(Shipper) มักจะมีอำนาจการดำเนินงานและการ
ตัดสินใจสูงกวาผูจัดจำหนาย (Distributor) คอนขางมาก เพราะมีขอมูลเชิงลึกของกลุมลูกคาอยาง
ละเอียด ทำใหผูจัดจำหนายนำเสนอแผนงานใหมๆตอผูจัดสงไดยาก อยางไรก็ตาม ผูจัดสงก็ไม
สามารถเลิกทำธุรกิจกับผูจัดจำหนายไดโดยงายเชนกัน ดังนั้น ความสัมพันธท่ีซับซอนนี้จึงเปนระบบ
อุปถัมภท่ีอยูควบคูกับสังคมญ่ีปุนในทุกๆ สาขาธุรกิจ และนับวาไดสรางอุปสรรคตอการเขามาของ 
3PL (Third party logistics หรือการรับช วงงานของบริ ษั ทรายยอยโลจิสติกส ฝ าย ท่ีสาม ) 
คอนขางมาก ยกเวนแต บริษัท IT และบริษัทยานยนตรท่ีใช 3PL กับบริษัทโลจิสติกสในเครือของ
ตัวเอง 
  ลักษณะพิเศษในระบบโลจิสติกสของญ่ีปุนอีกประการหนึ่ง ท่ีแตกตางไปจากประเทศ
พัฒนาแลวอ่ืนๆ คือการขนสงทางอากาศยังมีสัดสวนนอย จนกลาวไดวาท้ัง บริษัทท่ีทำการขนสง (Air 
carriers) และ บริษัทท่ีใหบริการเอกสารและจัดสงสินคาทางอากาศ(Air freight forwarders) ยังไม
สามารถสรางพัฒนาการใหมๆท่ีจะไปสูการเปนผูใหบริการโลจิสติกส (Logistic providers) ขณะท่ี 
การขนสงและระบบโลจิสติกสทางบก และทางน้ำรวมถึงการขนสงทางมหาสมุทรมีอิทธิพล และเปน
สาขาสำคัญของการขนสงระหวางประเทศของญ่ีปุนนอกจากนี้  บริษัทการคาขนาดใหญ ซ่ึงมี
ประสบการณทางธุรกิจ ยังเขามาทำหนาท่ีเปนตัวแทนรับจาง รวมถึงการเขามาเปนตัวแทนกระทำการ
ใหแกบริษัทโลจิสติกสจากยุโรปดวย 
  2. ขนาดของตลาด อุตสาหกรรมโลจิสติกสของญ่ีปุนมีมูลคาประมาณ 24,971.8 
พันลานเยนในป 2007 เพ่ิมข้ึน 3.3% จากปกอน และคาดวามูลคาธุรกิจขยายเพ่ิมทุกปอยางตอเนื่อง 
ในอัตรา 3-5 % ตอป โดยระบบโลจิสติกสทางเรือเดินสมุทรมีขนาดใหญเปนอันดับหนึ่ง รองลงมา
ไดแก โลจิสติกสทางระบบการจัดการ การจัดสงสินคาตามบาน คลังสินคา ตามลำดับ บริษัทขนาด
ใหญท่ีครองสวนแบงตลาดสูง เชน Nippon Express, Seino Holding, Yamato Holding, Sagawa 
Express, Kintetsu World Express เปนตน หากพิจารณาจากพาหนะท่ีใชในการจัดขนสง พบวา 
รถบรรทุก (ประกอบดวย Cargo consolidation, Systematized logistic, Home delivery) มี
สัดสวนสูงท่ีสุดท่ี 42 % การขนสงทางเรือ 39.4 % ทางอากาศ 2.1 % และทางรถไฟ 0.8 % แมวา
ญี่ปุนจะเปนประเทศท่ีมีเสนทางรถไฟความเร็วสูงเชื่อมโยงเมืองหลักๆ เกือบท่ัวประเทศ แตก็ยังพบวา 
การขนสงทางรถบรรทุกมีมูลคาการขนสงสูงท่ีสุด ท้ังนี้ เพราะพาหนะขนสงแตละชนิดมีจุดแข็งและขอ
ไดเปรียบท่ีแตกตางกัน กลาวคือ การขนสงทางเรือจะใชในการขนสงสิ่งของขนาดใหญ การขนสงทาง



32 
 

อากาศใชกับของท่ีมีมูลคาสูงและน้ำหนักเบา หรือของท่ีตองการสงอยางเรงดวน สวนการขนสงทาง
รถไฟมีขอไดเปรียบเรื่องความปลอดภัย 
  3. แนวโนมตลาด ขนาดของอุตสาหกรรมโลจิกติกสจะเติบโตหรือ ถดถอยตามสภาวะ
เศรษฐกิจ ในภาวะท่ีการคาสินคายานยนตและเครื่องจักรอิเลคทรอนิกสลดนอยลงธุรกิจโลจิสติกส   
ในลักษณะ systematized logistics ยอมหดตัวลงดวย ในสวนของตลาดภายในประเทศ พบวาการ
ขนสงอาหาร เสื้อผา และ ของใชในชีวิตประจำวัน กลับมีแนวโนมสูงข้ึน โดยเฉพาะตลาด Home 
Delivery เพ่ือตอบสนองตลาดครัวเรือนท่ีสั่งซ้ือปริมาณนอยแตมีความถ่ีสูง สงผลใหการขนสงดวย
รถบรรทุกมีมูลคาเพ่ิมข้ึนดวย ปจจัยท่ีชวยใหอุตสาหกรรมโลจิสติกสของญ่ีปุนยังคงขยาย คือ การ
ขนสงทางเรือ และทางอากาศสำหรับการคาและการลงทุนกับประเทศในภูมิภาคเอเชีย คาดวาจะ
ขยายตัวเฉลี่ยสูงกวา 5 % ตอป โดยเฉพาะในการขนสงกลุมสินคาอิเลคทรอนิกส IT อุปกรณชิ้นสวน
ยานยนตร เคมี ภัณฑ และการแพทย 
  4. บริษัทอุตสาหกรรมโลจิสติกสจากตางประเทศ กฎหมายของญี่ปุน เปดโอกาสให
บริษัทโลจิสติกสจากตางประเทศ เชน DHL หรือ FedEx เขาไปดำเนินธุรกิจอยางเต็มตัว เม่ือการคา
ในภูมิภาคเอเชีย เชน จีน ขยายอยางรวดเร็ว บริษัทเหลานี้จึงเขาไปตั้งฐานธุรกิจ ในจีน โดยนำ
เทคโนโลยีดาน IT เขาไปใชบริหารจัดการเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการเชื่อโยงการขนสงทางบกกับการ
ขนสงทางทะเล และพัฒนาไปสูการเปนศูนยรวมใหบริการการขนสงและจัดการ (One-stop logistic 
provider) ท่ีใหบริการอยางครบวงจร ท้ังทางบก น้ำ และอากาศ รวมท้ังมีเครือขายเชื่อมโยงระหวาง
ประเทศ การเขามาของบริษัทขนาดใหญเหลานี้ไดกลายเปนคูแขงท่ีนากลัวของบริษัทญ่ีปุนท่ีเนน
ใหบริการขนสงสินคาใหกับบริษัทท่ีสงออก นำเขาและคาขายระหวางญ่ีปุนกับตางประเทศเปนหลัก 
ขณะเดียวกันบริษัทจากยุโรป ก็มองเห็นถึงโอกาสการเขาไปทำธุรกิจท่ีกำลังขยายตัวในภูมิภาคเอเชีย 
ดวยเหตุนี้ บริษัทญ่ีปุนจึงตองปรับตัวเพ่ือการแขงขันกับตางชาติ วิธีท่ีนำมาใช คือ การเพ่ิมชนิดการ
ใหบริการโดยสรางพันธมิตรทางธุรกิจและเครือขายธุรกิจกับบริษัทการคาขนาดใหญ (Major trading 
firms) ท่ีประสบความสำเร็จในธุรกิจระหวางประเทศ และ บริษัทขนสงทางเรือ (Maritime cargo 
carriers) เช น  ก ารรวม กัน ขอ ง Nippon Uzen; Yusen Air & Sea Services; Nippon Cargo 
Airlines และ Yamato Transport ในวันขางหนาอาจรวมไปถึง Nippon Express และ Post 
Services กลุมท่ีสอง เนนการพัฒนาเชิงคุณภาพ เชน บริการโลจิสติกสควบคูไปกับการรับประกัน
ความเสี่ยงในการขนสงการพัฒนาระบบการธุรกรรมท่ีมีประสิทธิภาพ เชน 3PL 
  การแขงขันในธุรกิจโลจิสติกสของญี่ปุนรุนแรงข้ึนอีก เม่ือบริษัทยักษใหญ Prologis จาก
สหรัฐฯ เขาสูตลาดญ่ีปุนเม่ือป 2542 และไดตั้งบริษัทลูก Prologis Japan Property Fund (PJPFI) 
ข้ึนเม่ือป 2548 โดยรวมหุนกับบริษัทสิงคโปร ปจจุบัน ในป 2550 บริษัทนี้มี facility เปดใหบริการ
มากถึง 60 แหงท้ังในเขต Tohoku, Kanto และ Kansai ใชหลักการบริการท่ีสนองตอบตอความ
ตองการของลูกคา ในลักษณะหนาตางเดียวท่ีเชื่อมโยงเครือขายบริการครบวงจร การเขามาของบริษัท
ขนาดใหญจากสหรัฐฯ และยุโรป จึงเปนคูแขงท่ีนากลัวของญี่ปุน 
  5. ประเด็นตอผูประกอบการไทย การจัดอันดับ ดัชนีโลจิสติกส ของธนาคารโลก เม่ือป 
2550 พบวา ประเทศไทยอยูในอันดับท่ี 31 จาก150 ประเทศ รองจากจีน (ท่ีอันดับ 30) แต ดีกวา
เวียดนาม (อันดับ 53) ขณะท่ีประเทศสิงคโปร และมาเลเซีย อยูในอันดับท่ี 1 และ 27 โดยในป 2550 
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ตนทุนโลจิสติกสของประเทศไทยอยูในระดับสูงถึว 18.9% ตอผลิตภัณฑมวลรวมประชาชาติ (GDP) 
สูงมากเม่ือเทียบกับคาเฉลี่ยของประเทศพัฒนาตาง ๆ ซ่ึงอยูในระดับ 9-11%สำหรับการขับเคลื่อน
นโยบายโลจิสติกสของผูประกอบการไทย ปจจุบันมีการจดทะเบียนเปนบริษัทจำนวนมากกวา 
15,000 บริษัท มากกวารอยละ 80 มีขนาดประกอบการเล็ก (SME) และดำเนินธุรกิจภายในประเทศ
เปนหลัก จึงยังออนแอ โดยเฉพาะเม่ือตองเผชิญกับการแขงขันของบริษัททขนาดใหญจากตางประเทศ 
   ดวยเหตุท่ีการลงทุน และคาขายระหวางประเทศของญ่ีปุนสวนใหญมีศูนยกลางอยูใน
เอเชีย บริษัทโลจิสติกสของญ่ีปุนจึงใหความสำคัญตอการเขามาวางรากฐานเครือขายในอาเซียนซ่ึง
ญี่ปุนใชเปนฐานผลิตและฐานการคา กลุมผูประกอบการ SME ของไทยสามารถใชประโยชนจากความ
พรอมในดานตางๆ ของประเทศ การมีศูนยการจัดสง คลังสินคา ยานพาหนะและสิ่งอำนวยความ
สะดวกท่ีคอนขางทันสมัย เชน ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ทาเรืออุตสาหกรรมขนาดใหญแหลมฉบัง 
หรือ เสนทางสายใหมๆท่ีเชื่อมไทยตอกับประเทศเพ่ือนบานอยางลาว จีน และ พมา ใหเปนประโยชน
ท้ังในแงของการเขาไปเปนพันธมิตรทางธุรกิจ และการรวมมือพัฒนาในโครงการตางๆ เชน 
สามเหลี่ยมเศรษฐกิจ หรือ นิคมอุตสาหกรรม นอกจากนี้ ควรพิจารณาประเด็นใหมๆ ท่ีกำลังจะเขามา
มีบทบาท เชน สิ่งแวดลอม Green Procurement หรือ การจัดระบบรับสินคาท่ี เปนมิตรตอ
สิ่งแวดลอมรวมท้ัง การลดตนทุน คาธรรมเนียม ภาษี หรือการเพ่ิมประสิทธิภาพของการใชเชื้อเพลิง
เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพและความยั่งยืนในระยะยาว  

งานวิจัยท่ีเก่ียวของ 

 กาญจนวจี ธนโชติรุงสาทิส (2553) ศึกษาเรื่องประสิทธิภาพและประสิทธิผลของ        
โลจิสติกสขนสงขาวไทยในเสนทางขนสง จากจังหวัดนครสวรรค-สงออกตางประเทศ การวิจัยครั้งนี้มี
วัตถุประสงค 1) เพ่ือศึกษาโลจิสติกสดานขนสงในเสนทางขนสงจากจังหวัด นครสวรรค-สงออก
ตางประเทศ 2) เพ่ือศึกษาประสิทธิภาพและประสิทธิผลของโลจิสติกสขนสงขาวไทย ในเสนทางขนสง
จากจังหวัดนครสวรรค-สงออกตางประเทศ 3) เพ่ือศึกษาความสัมพันธระหวางโลจิสติกส ดานขนสง
กับประสิทธิภาพและประสิทธิผลของโลจิสติกสขนสงขาวไทยในเสนทางขนสงจากจังหวัด นครสวรรค-
สงออกตางประเทศ และ 4) เพ่ือศึกษาตัวแบบ โลจิสติกสดานขนสงท่ีมีประสิทธิภาพและ ประสิทธผิล
ในเสนทางขนสงจากจังหวัดนครสวรรค-สงออกตางประเทศ ผลการวิเคราะหรูปแบบโลจิสติกสขนสง
ขาวไทย พบวา โลจิสติกสขนสงทางราง มีการขนสงอยู ในระดับปานกลาง โลจิสติกสขนสงทางน้ำมี
การขนสงอยู ในระดับปานกลาง และโลจิสติกสขนสงทางถนน  มีการขนสงอยู ในระดับมาก 
ประสิทธิภาพและประสิทธิผลของโลจิสติกสขนสงขาวไทยในตนทุนการขนสง อยูในระดับมาก เวลาใน
การขนสงอยูในระดับมาก และความนาเชื่อถือในการขนสงอยูในระดับมาก ผลการวิเคราะห
สหสัมพันธคาโนนิคอล (Canonical Correlation) พบวา รูปแบบโลจิสติกสขนสงทางน้ำและโลจิ
สติกสขนสงทางถนนนั้น มีความสัมพันธในระดับปานกลาง และสงผลตอประสิทธิภาพ และ
ประสิทธิผลของ โลจิสติกสขนสงขาวไทยในดานตนทุนในการขนสงเวลาในการขนสง และความ
นาเชื่อถือในการขนสง (Canonical Correlation = 0.645) ผลการวิเคราะหโมเดลเสนทางโดยใช 
(Path Analysis) พบวา ประสิทธิภาพและประสิทธิผล ของโลจิสติกสขนสงขาวไทยในเสนทางขนสง
จากจังหวัดนครสวรรค-สงออกตางประเทศนั้น รูปแบบโลจิสติกส ขนสงทางน้ำในดานโครงขายการ
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ขนสงทางน้ำ ดานจุดเชื่อมโยงกับการขนสงรูปแบบอ่ืนทางน้ำ และดานประตูการคา (Gate Way) ทาง
น้ำกับรูปแบบโลจิสติกสขนสงทางถนนในดานพาหนะท่ีใชในการขนสงทางถนน ดานจุดเชื่อมโยงกับ
การขนสงรูปแบบอ่ืน ทางถนน ดานประตูการคา (Gate Way) ทางถนน และ ดานเทคโนโลยี
สารสนเทศขนสงทางถนนสงผลใหเกิดประสิทธิภาพและประสิทธิผลของโลจิสติกสขนสงขาวไทยใน
ดานตนทุนการขนสง พิจารณาจากตนทุนในการจัดเก็บและตนทุนในการขนสง ดานเวลาในการขนสง 
พิจารณาจากเวลาในการยกขน และดานความนาเชื่อถือในการขนสงพิจารณาจากการตอบ สนอง
ความตองการของลูกคา ผลการวิจัยเชิงคุณภาพไดทำการสัมภาษณผูเชี่ยวชาญท่ีเปนผูสงออก หยง 
พอคาสงและพอคา ปลีกซ้ือขายขาวจากโรงสีขาวหรือทาขาวในจังหวัดนครสวรรคและลพบุรี โดยรวม
พบวาผูเชี่ยวชาญใหความสำคัญกับการขนสงขาวทางถนนมากท่ีสุดเพราะมีโครงขายทางถนนมากมี
ยาน พาหนะในการขนสงหลากหลายรูปแบบ มีจุดเชื่อมโยงกับการขนสงท้ังทางน้ำและทางราง มี
ประตูการคา กับประเทศเพ่ือนบานและมีเทคโนโลยีในการขนสงท่ีทันสมัย โดยมีการขนสงขาวทางน้ำ
รองลงมา สวนประสิทธิภาพและประสิทธิผลของโลจิสติกสขนสงขาวนั้น ผูเชี่ยวชาญใหความสำคัญกับ
ตนทุนในการขนสง ในดานตนทุนการจัดเก็บ ตนทุนการยกขน ตนทุนการขนสงและตนทุนการบริหาร
จัดการและยังใหความ สำคัญเรื่องเวลาในการขนสงในดานเวลาในการจัดเก็บ เวลาในการยกขน เวลา
ในการเดินทางและเวลาใน การตอบสนองการสั่งซ้ือ รวมถึงความนาเชื่อถือในการขนสงในดานการสง
มอบสินคา การตอบสนองความ ตองการของลูกคาความเสียหายของสินคา และการตีกลับของสินคา 
 โสลันดา คําแดง (2560) ไดศึกษาเรื่อง การพัฒนาโครงขายโลจิสติกสเพ่ือรองรับ 
เสนทางเชื่อมโยงกลุมจังหวัดภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ตอนลาง 2 และชายแดนจังหวัดศรสะเกษ 
วัตถุประสงคประกอบดวย 1) เพ่ือศึกษาและ วิเคราะหสถานภาพปจจุบันโครงขายระบบโลจิสติกส
ตามเสนทางเชื่อมโยงกลุมจังหวัดและชายแดนจังหวัด ศรีสะเกษ 2) เพ่ือศึกษาหาแนวทางในการ
พัฒ นาศักยภาพของจั งหวัด ในการเตรียมตั ว เป น ศูนยกลางเชื่ อม โยง  กลุ มจั งห วัดภ าค
ตะวันออกเฉียงเหนือตอนลาง 2 และชายแดนจังหวัดศรีสะเกษ เปนการศึกษาแนวทางเชิงคาดการณ
หรือการวิจัยเชิงอนาคต (Futuristic Research หรือ Future Research) คือเปนลักษณะการวิจัย 
เพ่ือศึกษาแนวโนมตางๆ รวมถึงทางเลือกตางๆ ท่ีมีความเปนไปไดในอนาคต ประชากรและตัวอยาง 
ประกอบดวยขอมูลของประชากรท่ีอยูในขอบเขตการศึกษาและเกณฑในการคัดเลือกตัวอยางซ่ึงเปน
ตัวแทน ของประชากรท่ีทําการศึกษาวิจัยเครื่องมือท่ีใชในการเก็บขอมูลเปนแบบการสนทนาแบบ
รวมกลุม (Focus Group) เพ่ือศึกษาสถานภาพผูประกอบการขนสง และ การจัดทําแบบสอบถาม 
(Questionnaire) เพ่ือการเก็บ รวบรวมขอมูลทางดานแผนในการดําเนินงานขนสง ผลการศึกษา ทุน
เชิงบริบทพ้ืนท่ี กลุมจังหวัดภาคตะวันออกเฉียงเหนือตอนลาง 2 และชายแดนจังหวัดศรีสะเกษ 
ประกอบดวน 4 จังหวดไดแก ยโสธร สุรินทรอุบลราชธานีศรีสะเกษ มีพ้ืนท่ีท่ีมีทรัพยากรธรรมชาติ
บริบท เอกลักษณเชิงภูมิภาคเชื่อมโยงทางชายแดนกับจังหวัดอุดรมีชัย ประเทศกัมพูชา อีกท้ังยังเปน
จุดศูนยกลางใน การเชื่อมโยงติดตอท่ีดานชองสะงํา บนยุทธศาสตรความปรองดองและความม่ังค่ัง
ของอนุภูมิภาค โดยการเพ่ิมขีดความสามารถและสงเสริมการพัฒนาอยางยั่งยืนโดยสนับสนุนใหมีการ
ติดตอและการแขงขันระหวางกัน รวมท้ังทางดานทางการคา การลงทุนอุตสาหกรรม การเกษตร และ
บริการ สนับสนุนการจางงานและยกระดับ ความเปนอยูของประชาชนในพ้ืนท่ีใหดีข้ึน สงเสริมและ
พัฒนาความรวมมือทางเทคโนโลยีและการศึกษา 20 ระหวางกัน ตลอดจนการใชทรัพยากรธรรมชาติ
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ท่ีสงเสริมกันอยางมีประสิทธิภาพ รวมถึงความพยายามในการ ลดปญหาความยากจน ปจจัยและ
กรอบแนวทางการพัฒนา จังหวัดศรีสะเกษความสามารถเปนศูนยกลางเชื่อมโยงกลุม จังหวัดภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือตอนลาง 2 และชายแดนจังหวัดศรีสะเกษ เนื่องจาก โครงสรางพ้ืนฐาน ดาน การ
คมนาคม ขนสงของจังหวัดเปนท่ียอมรับและขยายตัวอยางรวดเร็ว สังเกตไดจากปริมาณผูโดยสาร 
นักทองเท่ียว และสินคาท่ีมาลงท่ีจังหวัดศรีสะเกษเพ่ิมข้ึน อีกท้ังเปาหมาย แผนยุทธศาสตรและสภาวะ 
เศรษฐกิจท้ังของกลุมจังหวัดและของจังหวัด ก็มุงเนนท่ีจะเปนศูนยกลางการคมนาคมขนสงของพ้ืนท่ี 
มีการ วางแผนเชิงยุทธศาสตร จํานวน 2 กรอบไดแก  1.กรอบยุทธศาสตรขอมูลเก่ียวกับ
สภาพแวดลอมภายนอกของ การเชื่อมโยงเชื่อมโยงกลุมจังหวัด ภาคตะวันออกเฉียงเหนือตอนลาง     
2 และชายแดนจังหวัดศรีสะเกษ 2.กรอบยุทธศาสตรการประเมินคูแขงในการบริการและโลจิสติกส
สําหรับการเชื่อมโยงกลุมจังหวัดภาคตะวันออกเฉียงเหนือตอนลาง 2 และชายแดนจังหวัดศรีสะเกษ 
 อุไรพรรณ เจนวาณิชยานนท* ชุติระ ระบอบ  แสงอรุณ กนกพงศชัย รุงฤดี รัตนวิไล 
และ จริยาวัฒน โลหะพูนตระกูล (2554)  ไดทำการศึกษาวิจัยเรื่อง การพัฒนาการดานโลจิสติกสและ
การขนสงทางน้ำ กรณีศึกษา บริษัท ชาวจีนโพนทะเลในไทย” มีวัตถุประสงคเพ่ือศึกษาประวัติ
พัฒนาการและปญหาอุปสรรคของการดำเนิน ธุรกิจดานโลจิสติกสและการขนสงทางน้ำของบริษัท
ชาวจีนโพนทะเลในไทย ขอบเขตของการวิจัย เปนการศึกษาประวัติและพัฒนาการ ระบบ การ
บริหารงาน และปจจัยท่ีสงผลตอการพัฒนาดานโลจิสติกส และการขนสงทางน้ำของบริษัทท่ี
คณะผูวิจัยศึกษาระหวางปพ.ศ. 2472-2552 และเปนการศึกษาการ พัฒนาการของบริษัทท่ี
คณะผูวิจัยศึกษาเทานั้น ผลการศึกษาแสดงใหเห็นวา กอนกำเนิดเปนบริษัทเปนยุคท่ีชาวตะวันตกได
เขามามีบทบาททาง เศรษฐกิจในรัชสมัยพระบาทสมเด็จพระจอมเกลาเจาอยูหัวรัชกาลท่ี 4 การลง
นามในสนธิสัญญาบาวริ่ง เม่ือปพ.ศ. 2398 สงผลตอการขยายตัวของธุรกิจการคาระหวางประเทศ 
และการดำรงอยูของกลุมพอคาชาวจีนและชาวไทยเชื้อสายจีนในสังคมไทยท่ีเริม่เขามากุมอำนาจทาง
เศรษฐกิจและการคา จนนำไปสู การขยายขอบเขตการทำธุรกิจดานการขนสงทางน้ำ ท้ังนี้เพ่ือแขงขัน
กับบริษัทขนสงของชาวตางประเทศ จากผลการศึกษาพบวาปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการพัฒนาธุรกิจ
ทางดานโลจิสติกสและการขนสงทางน้ำของ บริษัท ไดแก ประการแรก การเปลี่ยนแปลงทางดาน
เศรษฐกิจ การเมือง สังคมและวัฒนธรรม จะมี อิทธิพลสำคัญตอการพัฒนาธุรกิจทางดานโลจิสติกส
และการขนสงทางน้ำของบริษัทในแตละยุคสมัย ประการท่ีสอง ความวิริยะอุตสาหะ พากเพียร
พยายาม อดทนและอดออมของชาวจีนโพนทะเลในไทย ท่ีเริ่มตนธุรกิจจากจุดเล็กๆ จนประสบ
ความสำเร็จทำใหบริษัทมีความเปนปกแผนม่ันคง มีชื่อเสียงท้ังใน ระดับประเทศและนานาประเทศ 
ประการท่ีสาม การท่ีบริษัทสามารถแกไขปญหาอุปสรรคตางๆ ใหสำเร็จลุลวงและประสบความสำเร็จ
ไดนั้นเกิดจากการสะสมประสบการณท่ียาวนานรวมท้ัง วิสัยทัศนท่ีกวางไกลของผูบริหาร และ
ประการสุดทาย ความสำเร็จของบริษัทสวนหนึ่งมาจากการมี เครือขายทางธุรกิจท้ังภายในและ
ตางประเทศเปนผลทำใหขอบเขตการดำเนินธุรกิจของบริษัทขยายตัว ออกไปอยางกวางขวาง ผลการ
วิเคราะหจุดแข็ง จุดออน โอกาสและอุปสรรคในการดำเนินธุรกิจของบริษัท กลาวโดย สรุปก็คือ จาก
การท่ีบริษัทไดสะสมประสบการณในวงการธุรกิจการขนสงทางน้ำมานาน ผูบริหารบริษัท มองเห็น
การณไกล มีวิสัยทัศนท่ีกวางไกล มีวัฒนธรรมในการบริหารงานและบริหารคนโดยยึดหลัก คุณธรรม 
การถายทอดความรอบรูในเชิงธุรกิจอยางลึกซ้ึงจากรุนหนึ่งไปยังอีกรุนหนึ่ง รวมท้ังการให ความสำคัญ
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กับกิจกรรมทางสังคมอยางสม่ำเสมอ ในอีกดานหนึ่ง บริษัทตองเผชิญกับการเปลี่ยนแปลง จาก
ความกาวหนาทางเทคโนโลยีสมัยใหม การขาดแคลนบุคลากรท่ีมีความรูความสามารถ ความผันผวน 
ทางเศรษฐกิจ ความไมแนนอนจากอิทธิพลของธรรมชาติมีผลกระทบตอการเดินเรือทำใหลาชาเกิด
ความ เสียหาย จากผลการศึกษาสรุปไดวาธุรกิจโลจิสติกสมีการพัฒนาควบคูกับความเจริญกาวหนาใน
ระบบ เศรษฐกิจของประเทศ โดยอาศัยชองวางทางสังคมและเศรษฐกิจ เชน การขาดธุรกิจคนกลาง
ลำเลียง วัตถุดิบหรือสินคา การขาดแคลนแรงงานท่ีจะนำมาใชในธุรกิจโลจิสติกสการบริหารจัดการ
ดานโลจิสติกส ยังไมเปนท่ีรูจักแพรหลายสำหรับคนไทยในยุคสมัยนั้น ตองใชวิธีการถายโอนความรู
จากประเทศตะวันตก การถายทอดเทคโนโลยีการบริหารจัดการทางดานการขนสง และการเดินเรือ
จากตางประเทศรวมท้ัง อุตสาหกรรมการตอเรือจากรุนหนึ่งไปยังอีกรุนหนึ่ง เหลานี้ปรากฏใหเห็นใน
วิวัฒนาการของการดำเนิน  ธุรกิจของบริษัทแทบท้ังสิ้น ทำใหบริษัทได พัฒนามาเปนสถาน
ประกอบการขนาดใหญและมีชื่อเสียงใน อุตสาหกรรมโลจิสติกสและการขนสงทางน้ำในปจจุบัน 
 สราวุธ พุฒนวล (2561) การวิจัยเรื่องปจจัยท่ีสงผลตอการตัดสินใจเลือกใชบริการขนสง
ทาเรือระนอง จังหวัดระนอง มีวัตถุประสงคเพ่ือศึกษาลักษณะท่ัวไปของผูประกอบการหรือผูใชบริการ 
ปจจัยท่ีสงผลตอการตัดสินใจเลือกใชบริการ ไดแก ดานผลิตภัณฑ/บริการ ราคา/อัตราคาบริการ 
สถานท่ี/ชองทางการจัดจำหนาย การสงเสริมการตลาด บุคคล/ พนักงาน กระบวนการใหบริการ 
สิ่งแวดลอมทางกายภาพ ผลการเปรียบเทียบปจจัยท่ีสงผลตอการตัดสินใจ เลือกใชบริการจำแนกตาม
ลักษณะท่ัวไปของผูประกอบการ ศึกษาแนวทางในการแกไขและปรับปรุงตอการตัดสินใจ เลือกใช
บริการ ผลการศึกษาพบวา 1. ลักษณะท่ัวไปของผูประกอบการหรือผูใชบริการ พบวา ผูประกอบการ
หรือผูใชบริการขนสงทาเรือ ระนอง สวนใหญจำหนายสินคา/ผลิตภัณฑท่ัวไป (ขายสง) มีขนาดและ
รายไดของธุรกิจเปนขนาดใหญ (ยอดขายเกิน 1,000,000.- ป) ประกอบธุรกิจเปนระยะเวลา 1 - 5 ป 
มีสถานท่ีต้ังของกิจการสวนใหญอยูในจังหวัดระนอง ใช บริการขนสงสินคาทางน้ำทาเรือหรือเชา
คลังสินคาโดยตรง สงสินคาน้ำมันเชื้อเพลิงและหลอลื่น โดยเฉลี่ยตอครั้งมี ปริมาณ 1 - 50 ตัน ใช
บริการระหวาง 1 - 2 ครั้งตอสัปดาห และสงสินคาไปยังประเทศเมียนมาร 2. ปจจัยท่ีสงผลตอการ
ตัดสินใจเลือกใชบริการ พบวา ระดับความสำคัญในการพิจารณาของผูใชบริการ ขนสงทาเรือระนอง 
เก่ียวกับปจจัยสวนประสมทางการตลาดของทาเรือระนองโดยภาพรวมอยูในระดับมากเม่ือ พิจารณา
เปนรายดานพบวา มีความสำคัญในการพิจารณาอยูในระดับมาก ทุกดาน ไดแก ดานบุคคล/พนักงาน
รอง ลงมาดานกระบวนการใหบริการ ดานสถานท่ี/ชองทางการจัดจำหนาย ดานผลิตภัณฑ/บริการ 
ดานสิ่งแวดลอมทาง กายภาพ ดานราคา/อัตราคาบริการ และดานการสงเสริมการตลาด ตามล าดับ 
3. ผลการเปรียบเทียบปจจัยท่ีสงผลตอการตัดสินใจเลือกใชบริการจำแนกตามลักษณะท่ัวไปของ 
ผูประกอบการหรือผูใชบริการ พบวา โดยภาพรวมแตกตางกัน เม่ือพิจารณาเปนรายดาน พบวา 
ประเภทธุรกิจ ขนาดและรายไดของธุรกิจ สถานท่ีตั้ งของกิจการ ประเภทสินคาท่ีสงพบวา 
ผูประกอบการหรือผูใชบริการมีความเห็น เก่ียวกับปจจัยท่ีสงผลตอการตัดสินใจเลือกใชบริการ โดย
ภาพรวมแตกตางกันทุกดาน 4 ความคิดเห็นและขอเสนอแนะ ความคิดเห็นและขอเสนอแนะในการ
พัฒนาการใหบริการ จากการสัมภาษณ พบวา ดานผลิตภัณฑ/ บริการ โดยภาพรวมเปนทาเรือท่ีมี
ขนาดใหญท่ีสุดในจังหวัด และเปดใหบริการมานาน มีความนาเชื่อถือ การขนสงมี ความปลอดภัย, 
ดานราคา/อัตราคาบริการ โดยภาพผูใชบริการมีระดับท่ีพึงพอใจและอัตราคาบริการเปนกลาง 
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เนื่องจากมีรัฐบาลเขามาควบคุมอัตราคาบริการ, ดานสถานท่ี/ชองทางการจัดจำหนาย โดยภาพรวม
ทำเลของทาเรือ อยูใกลกับสถานประกอบการทำใหสะดวกและลดระยะเวลาและตนทุนในการขนสง 
การติดตอทำไดรวดเร็ว มีการให เครดิตในการชำระคาขนสง อยูในระดับท่ีนาพอใจ, ดานสงเสริม
ทางการตลาด โดยภาพรวมการประชาสัมพันธ ทางดานการตลาดไมคอยมี และความสะดวกในการ
ติดตอมีชาบางเปนครั้งคราว, ดานกระบวนการใหบริการ โดย ภาพรวมเนื่องจากทาเรือกับสถานท่ีขน
ถายสินคาอยูคนละแหงและหางไกลกัน จึงท าใหเกิดความลาชาในการเดินทาง เพราะมีระบบ
กระบวนการในการท างานท่ีรวดเร็ว มีความซับซอนในการขนถายสินคา, ปจจัยดานบุคคล/พนักงาน 
โดยภาพรวมพนักงานบริการท่ีสะดวกและรวดเร็วในระดับปานกลางคอนขางพอใจ และบางครั้งมี
พนักงานขาด ทักษะในการตอบและแกปญหา ทำใหตองเสียเวลาในการติดตอหลายฝาย, ดาน
สิ่งแวดลอมทางกายภาพ โดย ภาพรวมพ้ืนท่ีของทาเรือมีไมเพียงพอ และลานวางตูสินคาท่ีอยูไกลจาก
แหลงผลิตและตูสินคาเปลาทำใหเสียเวลาใน การขนถายสินคา แตเนื่องจากทำเลใกลสถานท่ี
ประกอบการมากท่ีสุด ดานภูมิศาสตรเปนทาเรือท่ีอยูใกลสุดเม่ือ เทียบกับระยะทางของสถาน
ประกอบการ 
 รดา สิริสายพิรุณ (2557) ศึกษาเรื่อง ปจจัยแหงความสำเร็จและผลกระทบตอการขนสง
และโลจิสติกสของไทย กรณีโครงการทาเรือน้ำลึกและนิคมอุตสาหกรรมทวาย สหภาพเมียนมาร 
งานวิจัยฉบับนี้มีวัตถุประสงคเพ่ือท่ีจะศึกษาปจจัยแหงความสำเร็จและผลกระทบดานการขนสง
และโลจิสติกสตอประเทศไทย กรณีโครงการพัฒนาทาเรือน้ำลึกและนิคมอุตสาหกรรมทวาย สหภาพ
เมียนมาร ซ่ึงเปนโครงการกอสรางขนาด ใหญของภูมิภาคท่ีรัฐบาลไทยและรัฐบาลสหภาพเมียนมาร 
ไดลงนามบันทึกความเขาใจ ท่ีจะรวมกันสนับสนุนใหโครงการ ประสบความสำเร็จ จากการศึกษาใน
สวนปจจัยสำคัญท่ีมีผลกระทบตอความสำเร็จของโครงการฯ พบวา ความสนใจของผูประกอบการ 
ตางชาติ ท่ีจะเขาไปลงทุนในนิคมอุตสาหกรรมทวาย เปนปจจัยท่ีกลุมผู ใหสัมภาษณมองวามี
ความสำคัญมากท่ีสุด เพราะ ผูประกอบการตางชาติมีศักยภาพและความนาเชื่อถือ สามารถดึงดูดนัก
ลงทุนรายอ่ืนๆ ใหเกิดความเชื่อม่ันในการเขามาลงทุน ในนิคมอุตสาหกรรมเพ่ิมมากข้ึน สำหรับดาน
ความเปนประชาธิปไตย ระบอบการปกครอง ความนาเชื่อถือของระบบการเงินและการคลัง การ
ปรับปรุงกฎหมายท่ีเอ้ือตอการลงทุนของนักลงทุนตางชาติ คือปจจัยท่ีกลุมผูใหสัมภาษณเห็นวามี
ความสำคัญเปนอันดับตนๆ ท่ีจะทำใหโครงการพัฒนาดังกลาวประสบผลสำเร็จ ในสวนการจัดทำตัว
แบบคำนวณตนทุน เพ่ือวิเคราะหผลกระทบดานการขนสงและโลจิสติกสตอประเทศไทย พบวา การ
ขนสงสินคาดวยเสนทางปจจุบันในกรณีท่ีไมมีโครงการฯ คือ จากกรุงเทพฯ-ทาเรือแหลมฉบัง-ทาเรือ
สิงคโปร ผานชองแคบ มะละกา ไปสูทาเรือเชนไน ประเทศอินเดีย มีราคาถูกกวา การขนสงสินคาดวย
เสนทางใหม คือ ขนสงจากกรุงเทพฯ - จ. กาญจนบุรี-ทาเรือทวาย สหภาพเมียนมาร-ทาเรือเชนไน 
ประเทศอินเดีย อยางไรก็ตาม แมวาการขนสงดวยเสนทางใหมจะมี ราคาสูงกวาเสนทางเดิม แตถา
เทียบกับระยะทางท่ีสั้นกวาของเสนทางใหม ซ่ึงชวยรนระยะเวลาในการขนสง เสนทางใหมจึง เปน
ทางเลือกท่ีมีประโยชนสำหรับสินคาท่ีตองการความรวดเร็ว นอกจากนั้น หากโครงการพัฒนาทวาย
เสร็จสมบูรณและมีการ แขงขันดานการคา รวมถึง การบริหารจัดการดานการขนสงสินคาเท่ียวเปลามี
ประสิทธิภาพ จะชวยใหตนทุนลดดานการขนสงลดลง จากการสัมภาษณผูท่ีเก่ียวของ พบวา เสนทาง
ปจจุบันไดเปรียบกวา ท้ังในดานตนทุน ความสะดวก ความปลอดภัยและความนาเชื่อถือ เพราะ
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เสนทางปจจุบันมีมาตรฐานดี ผูท่ีเก่ียวของในการใหบริการ ท้ังทาเรือ ผูใหบริการใน ทาเรือ ศุลกากร 
มีความเชี่ยวชาญในการบริหารจัดการ มีสายเรือใหเลือกใชบริการหลายราย และเนื่องดวยใชการ
ขนสงทาง เรือเปนหลัก ซ่ึงราคาถูกกวาการขนสงประเภทอ่ืนๆ ทำใหคาใชจายเสนทางปจจุบันโดยรวม
มีราคาถูกกวา อยางไรก็ตาม งานวิจัยฉบับนี้มีขอเสนอแนะวา หากโครงการทาเรือน้ำลึกทวายสำเร็จ
ลุลวงจะสามารถชวยลดระยะเวลาการขนสงสินคาจากไทยไปยังตลาดทางฝงตะวันตกของภูมิภาคโดย
ไมตองเสียเวลาออมชองแคบมะละกา ซ่ึงเริ่มมี ความหนาแนนในการจราจร รัฐบาลไทยจึงควรเรงให
ความรวมมือกับรัฐบาลสหภาพเมียนมารเพ่ือใหโครงการสำเร็จตาม เปาหมาย และโดยเฉพาะอยางยิ่ง
การสรางความเชื่อมโยงกับโครงการทวาย โดยการพัฒนาระบบขนสงทางบก ท้ังทางถนน และทาง
รถไฟ จาก กทม. เชื่อมตอไปยังโครงการฯ ผานดานชายแดนท่ีจังหวัดกาญจนบุรีใหมีประสิทธิภาพ
ตามแผนการ สนับสนุนอยางแทจริง จึงจะเปนประโยชนตอการขนสงและโลจิสติกสของไทยในท่ีสุด 
 ปรียา มีบุญ และ พงษชัย อธิคมรัตนกุล (2561) งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงคเพ่ือศึกษา
ระบบขนสงสินคาชายฝงในอาวไทยสำหรับการคาภายใน ประเทศ 7 พ้ืนท่ี ไดแก กรุงเทพมหานคร 
สมุทรปราการ ชลบุรี(แหลมฉบัง) ระยอง (มาบตาพุด) ประจวบคีรีขันธสุราษฎรธานีและสงขลา และ
เพ่ือเสนอรูปแบบการใหบริการระบบขนสงชายฝง พ.ศ. 2562 งานวิจัยนี้ใชเทคนิคเดลฟายรวบรวม
ขอมูลจากผูเชี่ยวชาญ 15 คน ผานการทำแบบ สอบถาม 2รอบ เพ่ือใหเกิดความเห็นในระดับ
สอดคลองกันระหวางผูเชี่ยวชาญ โดยการศึกษาการพัฒนา ระบบขนสงชายฝง 7 ดาน ไดแก ดาน
ทาเรือชายฝง ดานเสนทางการใหบริการ ดานเรือชายฝง ดานสินคาขนสงชายฝง ดานกฎหมาย 
กฎระเบียบและการกำกับดูแลของภาครัฐ ดานการประกอบ ธุรกิจของภาคเอกชน และดานการ
จัดการสิ่งแวดลอมในพ้ืนท่ีชายฝงจากการศึกษาผูเชี่ยวชาญคาดวา ปริมาณสินคาขนสงทางชายฝงจะ
เพ่ิมข้ึนรอยละ 20 โดยควรมีเรือตูคอนเทนเนอร ขนาดระวาง 3,000-5,000 ตันกรอสสและ 1,000-
3,000 ตันกรอสสใหบริการขนสงสินคาในอาวไทย โดยเปนไปในรูปแบบการขนสงตามรอบเวลาใน
เสนทางท่ีจำกัดในขอบเขตงานวิจัยนี้ท้ังนี้สิ่งท่ีภาครัฐและเอกชน พึงดำเนินการเพ่ือพัฒนาระบบขนสง
ชายฝงไดแกประการท่ีหนึ่ง ภาครัฐควรลงทุนและพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานเพ่ิมเติม ไดแกการออก
นโยบาย หรือ มาตรการสนับสนุนและสงเสริมการขนสงชายฝงท้ังทางตรงและทางออม ประการท่ีสอง 
ภาครัฐควรปรับแกกฎหมายและกฎระเบียบใหเอ้ือตอการขนสงสินคาไดอยางมีประสิทธิภาพ 
นอกจากนี้ผูประกอบการภาคเอกชนและบริษัทขนสงสินคาชายฝงควรรวม กลุมกันลงทุนเพ่ือ
พัฒนาการใหบริการทาเรือชายฝงและบริการท่ีเก่ียวเนื่องในพ้ืนท่ีทาเรือของเอกชน รวมถึงพัฒนา
ปรับปรุงสิ่งอำนวยความสะดวกในพ้ืนท่ีหลังทาเรือ 
 สุภัสสรา ปญโญรัฐโรจน (2559) การวิจัยนี้มีวัตถุประสงคเพ่ือศึกษาการจัดการโลจิสติกส
กับความไดเปรียบในการแขงขันของ ผูประกอบการผลิตภัณฑกลุมเครื่องปนดินเผา ผลการวิจัย พบวา 
การจัดการดานโลจิสติกส ดานการจัดซ้ือมีคาเฉลี่ยมากท่ีสุด ซ่ึงมีคาเฉลี่ยเทากับ 3.95 ความไดเปรียบ
ทางการแขงขัน ดานการมุงเนนการตลาดบางสวนมีคาเฉลี่ยมากท่ีสุด เทากับ 3.93 การเปรียบเทียบ
การจัดการโลจิสติกสของผูประกอบการ โดยภาพรวมและรายดานท่ีมีลักษณะธุรกิจแตกตางกันมีการ
จัดการโลจิสติกสท้ังภาพรวมและรายดานไมแตกตางกัน การเปรียบเทียบความ ไดเปรียบทางการ
แขงขันของผูประกอบการ โดยภาพรวมและรายดานท่ีมีลักษณะธุรกิจแตกตางกันมี การจัดการโลจิ
สติกส ท้ังภาพรวมและรายดานไมแตกตางกัน การเปรียบเทียบการจัดการโลจิสติกส ของ
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ผูประกอบการ โดยภาพรวมและรายดานท่ีมีระยะเวลาในการดำเนินกิจการแตกตางกัน มีการ 
จัดการโลจิสติกสท้ังภาพรวมและรายดาน ในดานการพยากรณ ดานการบริหารสินคาคงคลัง ดานการ 
จัดซ้ือ ดานการติดตอสื่อสารทางดานโลจิสติกส และดานภาพรวม แตกตางกันอยางมีนัยสำคัญทาง 
สถิติท่ีระดับ .05 สวนดานการจัดการคลังสินคาไมแตกตางกัน การเปรียบเทียบความสามารถทางการ 
แขงขันของผูประกอบการ โดยภาพรวมและรายดานท่ีมีระยะเวลาในการดำเนินกิจการแตกตางกัน   
มีความสามารถทางการแขงขันท้ังภาพรวมและรายดาน ในดานความแตกตางและดานภาพรวม 
 จรีพร จารุกรสกุล. (2561) ไดศึกษาวิจัยเรื่องแนวทางการพัฒนาขีดความสามารถในการ
แขงขันของไทยผานมุมมองของผูประกอบการภาคเอกชน ไดนำเสนอแนวทางการพัฒนาขีด
ความสามารถในการแขงขันของไทยผานมุมมองของผูประกอบการภาคเอกชนดังนี ้
 1. ดานเทคโนโลยีและนวัตกรรม ภาครัฐควรมุงเนนการสงเสริมสภาพแวดลอมและระบบ
นิเวศเพ่ือเชื่อมโยงกิจกรรมการวิจัย และพัฒนา โดยการจัดตั้งศูนยการวิจัยรวมกับบริษัทชั้นนำตางๆ 
หรือการจัดตั้งบริษัทรวมทุนระหวางภาคเอกชน สถาบันการศึกษาและสถาบันการวิจัย รวมถึงกำหนด
บทบาทใหภาคเอกชนมีสวนรวมในการวางกรอบยุทธศาสตรการวิจัยของประเทศ การจัดสรร
งบประมาณและคัดเลือกโครงการนวัตกรรมหรือเทคโนโลยีท่ีสามารถนำไปตอยอด และกอใหเกิด
มูลคาเชิงพาณิชย โดยเฉพาะอยางยิ่งเทคโนโลยีท่ีเก่ียวของกับอุตสาหกรรมแหงอนาคตหรือการ
เกษตรกรรม ซ่ึงประเทศไทยมีความไดเปรียบเนื่องจากมีความอุดมสมบูรณของทรัพยากรดินและ
แหลงน้ำเปนตนทุนเดิม 
 2. ดานทรัพยากรมนุษย พิจารณาแนวทางการพัฒนาการศึกษาและทักษะแรงงานจาก
ตัวอยางของประเทศท่ีประสบผลสำเร็จ เชน การจัดทำโครงการ Skills Future รวมกับแผน
ยุทธศาสตรอุตสาหกรรม Industry Transformation Maps ซ่ึงเปนความรวมมือระหวางภาครัฐ 
บริษัทเอกชนและสถาบันการศึกษาของประเทศสิงคโปร การพัฒนาบุคลากรสายอาชีวะ โดยการนำ
ระบบการศึกษาแบบคูขนาน (Dual Education) ตามแนวทาง “เรียนรู-รูจริง-ลงมือทำจริง” ของ
ประเทศเยอรมันและญ่ีปุนมาเปนตนแบบ และการพัฒนาอาชีพครูของประเทศฟนแลนดท่ีเริ่มตั้งแต
การคัดเลือกบุคลากรท่ีมีคุณภาพ การใหผลตอบแทนท่ีจูงใจ และการอบรมใหมีความรูดานจิตวิทยา
และทักษะท่ีจำเปนอยางตอเนื่อง 
 3. ดานโครงสรางพ้ืนฐานโลจิสติกส และพลังงาน ภาครฐัควรเรงลงทุนในโครงการพัฒนา
ระบบโครงสรางพ้ืนฐานคมนาคม และดิจิทัลตามแผนงานท่ีวางไวเพ่ือสรางความเชื่อมโยงกับภูมิภาค
และยุทธศาสตร Belt and Road Initiatives ตลอดจนสงเสริมการเปดเสรีดานพลังงานเพ่ือใหมีการ
นำนวัตกรรมใหมๆ มาใชในการผลิตและจัดหาพลังงานอยางมีประสิทธิภาพ 
 4. ดานการพัฒนากลุมธุรกิจ กำหนดมาตรการสิทธิประโยชนท้ังทางภาษีและไมใชภาษี 
อาทิ การจัดต้ังเขตสงเสริมเพ่ือกิจการอุตสาหกรรมเปาหมายการดึงดูดบริษัทชั้นนำท่ีมีคุณสมบัติ
ครบถวนใหเขามาลงทุนในประเทศ เพ่ือเปนแมเหล็กสำคัญท่ีจะสงเสริมใหเกิดการพัฒนากลุมธุรกิจ 
และยกระดับความสามารถของผูประกอบการชาวไทยท่ีอยูในหวงโซคุณคาของอุตสาหกรรมนั้นๆ 
 5 ดานกฎระเบียบ สรางนวัตกรรมดานกฎระเบียบ โดยการเรงปรับปรุงหรือยกเลิกกฎหมาย
ขอบังคับท่ีลาสมัยหรือเปนอุปสรรค โดยลดข้ันตอนท่ีไมจำเปนเพ่ือไมใหเปนภาระแกภาคธุรกิจและ
ประชาชน อันจะชวยลดระยะเวลาและคาใชจายการดำเนินงานลงได 
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กรอบแนวคิดของการวิจัย 

  ผูวิจัยไดใชแนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยท่ีเก่ียวของดังกลาวมาแลวขางตน มาเปน
แนวทางในการวิเคราะหหาองคประกอบหลักในการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกสทางน้ำเพ่ือ
เพ่ิมขีดความสามารถในการแขงขันของไทย จากนั้นนำประเด็นท่ีไดมาวิเคราะหเปรียบเทียบกับ
ประเด็นท่ีสงผลตอการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานเพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถในการแขงขันของไทยดาน 
โลจิสติกส จากนั้นนำมากำหนดเปนคำถามตามวัตถุประสงคของการวิจัยเพ่ือนำไปเก็บขอมูลกับผูให
ขอมูลหลักตามท่ีกำหนดไว 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

สรุป 

  บทนี้ไดนำเสนอทฤษฎีท่ีเก่ียวของกับแนวทางการพัฒนาดานโลจิสติกสทางน้ำเพ่ือเพ่ิมขีด
ความสามารถในการแขงขันของไทย ประเด็นปญหาท่ีเก่ียวกับการขนสงทางน้ำและปจจัยโครงสราง
พ้ืนฐานของโลจิสติกสทางน้ำท่ีสงผลกระทบตอความสามารถในการแขงขันของประเทศลดลง ศึกษา
ขอมูลดานโครงสรางพ้ืนฐานโลจิสติกสท่ีเปนปญหาและแนวทางการพัฒนาเก่ียวกับท้ังในประเทศและ
ตางประเทศ เชนประเทศจีน ประเทศสิงคโปร เปนตน รวมถึงยุทธศาสตรของประเทศไทยดาน        
โลจิสติกส มาประกอบเพ่ือวิเคราะหขอมูลในการศึกษาวิจัยครั้งนี้ ท่ีสำคัญผูวิจัยไดใช Diamond 
Model ในการอธิบายปจจัยท่ีกำหนดความสามารถในการแขงขันของประเทศ 6 ปจจัย ไดแก การ
ผลิต อุปสงค ธุรกิจสนับสนุนและเก่ียวเนื่อง กลยุทธโครงสรางพ้ืนฐานและคูแขงทางธุรกิจ รัฐบาล 
และโอกาส ซ่ึงปจจัยท้ังหมดจะตองนำไปสูแนวคิดทางยุทธศาสตรชาติ 20 ป ประเด็นยุทธศาสตรชาติ
ดานการสรางความสามารถในการแขงขัน ท่ีมีเปาหมายการพัฒนาท่ีมุงเนนการยกระดับศักยภาพของ

 
ปญหาและอุปสรรคเก่ียวกับ

โครงสรางพ้ืนฐานดาน 

โลจิสติกสทางน้ำ 

 

การบริหาร

จัดการ

สารสนเทศ 

ศึกษาเปรียบเทียบเก่ียวกับการ

พัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดาน 

โลจสิติกสทางน้ำของ

ตางประเทศ 

แนวทางการ
พัฒนาดานโล
จิสติกสทาง

น้ำเพ่ือ 
เพ่ิมขีด

ความสามารถ
ในการ

แขงขันของ
ไทย 

จุด

เคลื่อนยาย

สินคา 

แนวคิด/
ทฤษฎี

เก่ียวกับ
ระบบ 

โลจิสติกส
ทางน้ำ 
และ

ประเด็น
ยุทธ 

ศาสตร 
การบรกิาร 
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ประเทศในหลากหลายมิติบนพ้ืนฐานแนวคิด “ตอยอดอดีต ปรับปจจุบัน และสรางคุณคาใหม        
ในอนาคต” ดวยการเพ่ิมศักยภาพของผูประกอบการ พัฒนาคนรุนใหม รวมถึงปรับรูปแบบธุรกิจเพ่ือ
ตอบสนองตอความตองการของตลาด ผสมผสานกับยุทธศาสตรท่ีรองรับอนาคตบนพ้ืนฐานของการตอ
ยอดอดีตและปรับปจจุบัน  พรอมท้ังการสงเสริมและสนับสนุนจากภาครัฐใหประเทศไทยสามารถ
สรางฐานรายไดและการจางงานใหม ขยายโอกาสทางการคาและการลงทุนในเวทีโลกควบคูไปกับการ
ยกระดับรายไดและการกินดีอยูดี 



 

 
บทที่ 3 

สภาพปญหา อุปสรรคของการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐาน 
ดานโลจิสติกสทางน้ำของไทย 

  บทนี้เปนการศึกษาปญหา อุปสรรคของการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกสทางน้ำ
ของไทยและตางประเทศ และการเปรียบเทียบการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกสทางน้ำของ
ตางประเทศ ดวยการศึกษาวิจัยเชิงคุณภาพ เพ่ือรวบรวมขอมูล และวิเคราะหขอมูลโดยการใชขอมูล
ท้ังปฐมภูมิ และทุติยภูมิ ซ่ึงมีรายละเอียด ดังนี ้
  1. ผลการศึกษาปญหา อุปสรรคของการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกสทางน้ำของ
ไทยและตางประเทศ 
  2. ผลการเปรียบเทียบการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกสทางน้ำของตางประเทศ 
  3. สรุป 

ผลการศึกษาปญหา อุปสรรคของการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกสทาง
น้ำของไทยและตางประเทศ   

  จากการศึกษาขอมูลปฐมภูมิ ดวยการสัมภาษณผูใหขอมูลหลัก จำนวน 8 ทาน คือ    
คุณณิวรรษ  ทัพวงศ ผูจัดการทาเรือระนอง และคุณกุลลดา  คาสุวรรณ เจาหนาท่ีฝายโครงสราง
พ้ืนฐานและโลจิสติกส คุณธิดา  พัทธธรรม ผูอำนวยการสำนักวิเคราะหโครงการลงทุนภาครัฐ 
สำนักงานพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ  รองศาสตราจารย ดร.พงษชัย  อธิคมรัตนกุล 
ผูอำนวยการศูนยความเลิศดานโลจิสติกส มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกลาธนบุรี คุณเกริกกลา  
สนธิมาศ  ประธานสมาพันธลิจสติกสไทย รองศาสตราจารย ดร.สมยศ  เชิญอักษร ผูประสานงาน
โครงการวิจัยดานโลจิสติกส สำนักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย และ กับตันชัชวาล  เกตุทะเล 
กรรมการสมาคมเจาของเรือไทย รวมท้ังไดรวบรวมขอมทุติยภูมิดวยการศึกษาขอมูลเอกสาร รายงาน
ตางๆ ซ่ึงผูวิจัยสามารถนำเสนอสภาพปญหาอุปสรรคของระบบโลจิสติกสทางน้ำ โดยแบงออกเปน    
2 ดาน คือ ดานการขนสง และดานขอมูลสารสนเทศ ดังนี้ 
  ดานการขนสง พบวา การขนสงทางน้ำ ไดศึกษาสภาพการขนสงท้ังทางทะเล กับทาง
ลำน้ำหรือแมน้ำ ซ่ึงทางทะเลเปนการศึกษาจากทาเรือระนอง ทาเรือเชียงแสน 2 ทาเรือแหลมฉบัง 
สวนทาเรือทางแมน้ำ หรือลำน้ำ ศึกษาจากทาเรือกรุงเทพ  ผลการศึกษาสะทอนใหเห็นถึงสภาพ
ปญหา อุปสรรค ท่ีผูวิจัยมุงท่ีจะศึกษา 3 ดาน คือ ดานโครงขายการขนสง ดานการควบคุมระบบ และ
ดานระบบเทคโนโลยสีารสนเทศ โดยมีรายละเอียด ดังนี้ 
  ทางทะเล  
  ทาเรือระนอง พบวา ศักยภาพของทาเรือระนองเปนทาเรือฝงตะวันตก บริหารงานโดย
การทาเรือแหงประเทศไทย และเปนทาเรือฝงอันดามันเพียงแหงเดียวท่ีเปนประตูการคาของประเทศ
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ไทยกับประเทศซีกโลกตะวันตก ดวยขอไดเปรียบของทาเรือระนอง คือ อยูในจุดใกลท่ีสุดในการขนสง
สินคาจากภาคกลางไปยังกลุมประเทศ BIMSTEC โดยไมตองออมแหลมมาลายูผานชองแคบมะละกา 
ชวยรนระยะเวลาในการเดินเรือสินคาไปยังประเทศในแถบฝงอันดามันหรือมหาสมุทรดินเดียลง
ประมาณ 3 เทาตัว หรือใชระยะเวลาเดินเรือประมาณ 5 – 10 วัน เม่ือเทียบกับเสนทางท่ี
ผูประกอบการใชในปจจุบันโดยผานทาเรือกรุงเทหรือทาเรือแหลมฉบับท่ีตองออมผานสิงคโปรใชเวลา
ประมาณ 20 – 30 วัน ซ่ึงกลุมประเทศ BIMSTEC ท่ีไทยเปนสมาชิกความรวมมือทางเศรษฐกิจกับอีก 
6 ประเทศ คือ บังคลาเทศ ภูฎาน อินเดีย พมา เนปาล และศรีลังกา โดยมีปญหาอุปสรรค ดังนี้ 
   โครงขายการขนสง พบวา ทาเรือระนอง มีปญหาดานโครงขายตอเนื่อง ทำใหตองพ่ึง
การขนสงทางถนนเปนหลัก สงผลใหตนทุนการขนสงสินคาสูง และไมมีปจจัยดึงดูดเพียงพอท่ีจะให
ผูประกอบการนำเขา-สงออกหันมาใชบริการ อีกท้ังปจจัยสนับสนุนดานโครงสรางพ้ืนฐานไมเอ้ือตอ
การใชบริการ เชน  
   โครงขายการขนสงท้ังทางถนนท่ีมีความลาดชัน ระยะทางในการขนสงสินคาจากสถานี
รถไฟท่ีใกลท่ีสุดสูทาเรือระนองยังคอนขางไกล 
   ทาเรือระนองไมไดอยูในเสนทางการเดินเรือหลักของไทย 
   ทางหลวงหมายเลข 4 (เพชรเกษม) จากแยกปฐมพรถึงจังหวัดระนอง ยังไมไดรับการ
พัฒนาลดความโคงและความลาดชัน ทำใหเกิดอัตราการเผาผลาญน้ำมัน ซ่ึงสะทอนคาขนสงท่ีสูง 
ผนวกกับเกิดอันตรายไมเหมาะกับการขนสงสินคา 
   ทาเรือระนองหางไกลจากแหลงตูสินคาเปลา ตองนำตูสินคาเปลาเขามาจาก
ตางประเทศ หรือจากทาเรือกรุงเทพ หรือทาเรือแหลมฉบังเพ่ือมาบรรจุสินคาขาออก ทำใหเพ่ิมตนทุน
การขนสง 
   ทาเรือระนอง อยูไกลจากแหลงผลิตและปริมาณสินคามีไมมากเพียงพอตนทุนคาขนสง
สินคาภายในประเทศผานทาเรือระนองจึงสูงกวาเสนทางทาเรือกรุงเทพ-ทาเรือแหลมฉบับ ทำใหไม
สามารถแขงขันได 
   ทาเรือระนอง ไมไดอยูบนเสนทางการเดินเรือหลัก 
   การควบคุมระบบ แบงเปน ดานนโยบาย และดานกฎหมาย ระเบียบ ขอบังคับท่ี
เกี่ยวของ ไดแก รัฐไมไดวางกรอบเวลาท่ีชัดเจนในการพัฒนาระบบโครงสรางพ้ืนฐานการขนสงท่ี
เชื่อมโยงสูงทาเรือระนอง รวมถึงยังไมมีอุตสาหกรรมรองรับ  
   ตนทุนการดำเนินงาน เก่ียวกับสิทธิประโยชนตางๆ ในการสงเสริมการคาท้ั ง
ภายในประเทศและระหวางประเทศ และการผลักดันใหเกิดการลงทุนภายในประเทศเพ่ิมข้ึน พบวา 
อัตราคาตนทุนการขนสงทางทะเลของไทยยังสูงเม่ือเปรียบเทียบกับมาเลเซีย สิงคโปร และฮองกง 
เนื่องจากประเทศไทยไมมีกองเรือแหงชาติ ทำใหตองพ่ึงพากับบริษัทขามชาติ ซ่ึงจะมีการรวมตัวกัน
เปน Cartel (กลุมธุรกิจผูกขาด) ไมสามารถตอรองอัตราคาระวางบรรทุกไดอยางมีประสิทธิภาพ อีก
ท้ังกฎระเบียบตางๆ ท่ีเก่ียวกับการสงออกและการดำเนินการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 
(Multimodal Transport) ขาดความคลองตัว ไมครอบคลุมธุรกิจประเภท Freight Forwarder ซ่ึง
เปนธุรกิจดานขนสงทางทะเลท่ีนาจะมีความเหมาะสมกับประเทศไทยมากท่ีสุด 



44 

   กฎหมายและระเบียบ พบวา กฎหมายและระเบียบปฏิบัติของทางราชการท่ีเก่ียวของ
กับผูประกอบการเรือไทยอยูในกำกับและควบคุมของหลายกระทรวง หลายกรม และตองใชเอกสาร
จำนวนมาก ทำใหเกิดปญหาตอการประกอบธุรกิจ เชน การจดทะเบียนเรือไทย การนำเรือเขา และ
ออกจากทาเรือ  
   กฎหมายท่ีเก่ียวของกับระบบโลจิสติกสมีมากกวา 20 ฉบับท่ียังไมเชื่อมโยงกัน 
   ระบบโลจิสติกสยังไมมีผลท่ีชัดเจน ยกเวนการขนสงทางอากาศเทานั้น เนื่องจากท่ีผาน
มาระดับนโยบายไมสามารถตอบไดวาการลงทุนท่ีเกิดข้ึนจะมีรายไดยอนกลับมาไดอยางไร ยกตัวอยาง
เชน ทาเรือระนองนับเปนความโชคดีของประเทศไทยท่ีประเทศพมาเปดประเทศ ไมเชนนั้นทาเรือ
ระนองก็ยังคงเปนทาเรือราง แมแตทาเรือเชียงแสน 2 มีการลงทุนไปหลายพันลาน ถาแมน้ำโขงแหงก็
ไมสามารถดำเนินการได  
   ดานขอมูลสารสนเทศ พบวา ปญหาระบบสารสนเทศลาสมัย โดยยังไมสามารถ
ใหบริการแบบเบ็ดเสร็จ ณ จุดเดียว ทำใหผูใชบริการไมไดรับความสะดวกในการติดตอขอใชบริการ
   ทาเรือแหลมฉบัง  พบวา ศักยภาพของทาเรือแหลมฉบัง เปนทาเรือน้ำลึกท่ีสำคัญของ
ประเทศ โดยในป 2559 ทาเรือแหลมฉบังรองรับปริมาณการขนสงสินคาท้ังหมด 6.78 ลานทีอียู 
ประกอบดวย มีปริมาณการสงออกสูงกวาการนำเขากวาเทาตัวและมีปริมาณสินคาท่ีขนสงผานไอซีดี
ลาดกระบัง 1.43 ลาน ทีอียู มีอัตราคาใชบริการทาเรือแหลมฉบังประมาณ 2,000 บาทตอตู โดย
คาใชจายท่ีเกิดข้ึนในการใชบริการทาเรือแหลมฉบัง ประกอบดวย คาภาระขนถายสินคา ซ่ึงมีสัดสวน
ตนทุนมากท่ีสุด คาภาระการใชคาเรือ คา Lift on/Off ฯลฯ ท้ังนี้ผูใชบริการมีความเห็นวาอัตรา
คาบริการของทาเรือในปจจุบันมีความเหมาะสมเม่ือเปรียบเทียบกับทาเรืออ่ืน แมวาทาเรือแหลมฉบัง
จะเปนทาเรือท่ีมีปริมาณตูสินคาผานทาสูงในอันดับตนๆ ของภูมิภาค แตมีปญหา อุปสรรค ดังนี้ 
   โครงขายการขนสง พบวา ทาเรือแหลมฉบังยังไมสามารถแขงขันกับทาเรือขนาดใหญ
ในการยกระดับเปนศูนยถายลำของภูมิภาคได โดยมีปญหาอุปสรรคในแตละดานดังนี้ 
   ในดานตำแหนงท่ีตั้งทางภูมิศาสตร  
   ทาเรือแหลมฉบังยังตองใชไอซีดีลาดกระบังเปนท่ีพักเพ่ือบรรจุเขาและแยกสินคาการ
ตรวจสินคา และกิจกรรมเก่ียวเนื่องอ่ืนๆ ตลอดจนการทำพิธีทางศุลกากร  
   ปญหาเสนทางการขนสงทางถนนท่ีเชื่อมโยงโดยรอบทาเรือแหลมฉบังมีการติดขัดเปน
อยางมาก 
   ปญหาการแออัด  
   การควบคุมระบบ พบวา สวนใหญเกิดจากปญหาดานนโยบาย ดังนี้ 
   รัฐไมไดวางกรอบเวลาท่ีชัดเจนในการพัฒนาระบบโครงสรางพ้ืนฐานการขนสงท่ี
เชื่อมโยงสูงทาเรือระนอง รวมถึงยังไมมีอุตสาหกรรมรองรับ  
   กฎหมายและระเบียบ พบวา กฎหมายและระเบียบปฏิบัติของทางราชการท่ีเก่ียวของ
กับผูประกอบการเรือไทยอยูในกำกับและควบคุมของหลายกระทรวง หลายกรม และตองใชเอกสาร
จำนวนมาก ทำใหเกิดปญหาตอการประกอบธุรกิจ เชน การจดทะเบียนเรือไทย การนำเรือเขา และ
ออกจากทาเรือ  
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   ดานขอมูลสารสนเทศ พบวา  
   ปญหาระบบสารสนเทศลาสมัย โดยยังไมสามารถใหบริการแบบเบ็ดเสร็จ ณ จุดเดียว 
ทำใหผูใชบริการไมไดรับความสะดวกในการติดตอขอใชบริการ  
   ขาดการรวบรวมขอมูลเก่ียวกับสินคาท่ีเขามาใชบริการทาเรือ ทำใหเกิดผลกระทบตอ
การวิเคราะหและวางแผนยุทธศาสตรของประเทศไดถูกตองและแมนยำ    
   ทางลำน้ำ  
   ทาเรือกรุงเทพ พบวา ศักยภาพของทาเรือกรุงเทพ ต้ังอยูบนฝงซายมือของแมน้ำ
เจาพระยา ตำบลคลองเตย ปากคลอง พระโขนง กรุงเทพมหานคร มีระบบการเชื่อมโยงการจราจรท่ี
สามารถกระจายสินคาไปยังภูมิภาคตางๆ ในประเทศและประเทศเพ่ือนบานไดโดยสะดวก ดวยระบบ
ถนน ทางดวน ทางหลวง และทางรถไฟ  
   โครงขายการขนสง พบวา ทาเรือกรุงเทพ มีปญหา อุปสรรค ดังนี้ 
   รองน้ำตื้น ทำใหทาเรือไมสามารถรองรับเรือขนสงสินคาขนาดใหญได และยังมีชวงเวลา
น้ำข้ึนและน้ำลงมาจำกัดการขนสง  
   โครงสรางพ้ืนฐานทรุดโทรม เนื่องจากเปนพ้ืนท่ีเกาใชงานมานาน  
   ปญหาความแออัดท่ีทาเทียบเรือ เข่ือนตะวันออก เนื่องจากมีอัตราการใชประโยชนเกิน
ขีดความสามารถในการรอบรับสินคาของทาเรือ สงผลใหประสิทธิภาพการขนสงผานทาเรือต่ำ 
   ปญหาการแออัดท่ีทาเทียบเรือ A1 และ B1 เนื่องจากอัตราการใชประโยชนเกินขีด
ความสามารถในการรองรับสินคาของทาเรือ สงผลใหประสิทธิภาพการขนสงผานทาเรือต่ำลง 
   การควบคุมระบบ  พบวา ขาดความชัดเจนในการวางกรอบเวลาเพ่ือการพัฒนาระบบ
โครงสรางพ้ืนฐานการขนสงท่ีเชื่อมโยงกัน  
   ตนทุนการดำเนินงาน เก่ียวกับสิทธิประโยชนตางๆ ในการสงเสริมการคาท้ั ง
ภายในประเทศและระหวางประเทศ และการผลักดันใหเกิดการลงทุนภายในประเทศสูงกวาประเทศ
เพ่ือนบาน ทำใหไมสามารถแขงขันได  
   กฎหมายท่ีเก่ียวของกับระบบโลจิสติกสมีมากกวา 20 ฉบับท่ียังไมเชื่อมโยงกัน 
    ดานขอมูลสารสนเทศ พบวา ผูประกอบการบางรายไมมีระบบการชำระเงินของตนเอง 
ตองใชบริการผานเคานเตอรเซอรวิส สงผลใหขอมูลท่ีนำสงไมถูกตองและมีความลาชา และ 
เทคโนโลยีท่ีมีไมทันสมัย ทำใหการเคลื่อนยายตูสินคาเกิดความลาชาและมีความผิดพลาดงาย  
   การขนสงสินคาทางลำน้ำ และการขนสงสินคาชายฝงเปนการขนสงทางน้ำรูปแบบหนึ่ง 
ใชสำหรับการขนสงสินคาท้ังภายในประเทศ และระหวางประเทศ นับวาเปนระบบการขนสงท่ีมี
ความสำคัญตอระบบการคาของประเทศไทย เนื่องจากมีตนทุนต่ำ และขนสงสินคาไดคราวละมากๆ 
เม่ือเทียบกับการขนสงดวยรถบรรทุก อยางไรก็ตามผูสงออกไทยยังเลือกใชรูปแบบการขนสงชายฝง
นอยมากเม่ือเทียบกับการขนสงรูปแบบอ่ืน  
   แตอยางไรก็ตามปญหาโลจิสติกสของประเทศไทยท่ีผานมาก็พบวายังขาดการแกไขอยาง
เปนระบบดวยเหตุผลอาจเกิดจากความไมเขาใจถึงตนเหตุของปญหา การบริหารท่ีขาดประสิทธิภาพ
ท้ังจากภาครัฐและเอกชนท่ีเก่ียวของ การเมือง ผลประโยชนทับซอน ไมมีหนวยงานภาครัฐท่ีมีอำนาจ
เต็มในการกำหนดนโยบายและแผนยุทธศาสตร (Policy and Strategic Plan Advisory Office) 
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ขาดการสนับสนุน การอำนวยความสะดวก การเชื่อมโยงระหวางพ้ืนท่ีและสถานท่ีสำคัญตางๆ ทาง
เศรษฐกิจ เชน โครงสรางพ้ืนฐานตางๆ ไมเชื่อมโยงกับระบบโลจิสติกสและการขนสงตอเนื่องหลาย
รูปแบบทำใหความสามารถในการแขงขันกับนานาชาติต่ำ และสงผลกระทบไปถึงความม่ันคงทุกๆ 
ดาน ตัวอยางท่ีเห็นไดชัดในปจจุบัน เชน การไมผานมาตรฐานความปลอดภัยของระบบการบิน ขาด
การพัฒนาระบบรางมายาวยาน มุงเนนแตการขยายการพัฒนาระบบถนน (สงผลใหเปนสาเหตุของ
อัตราการเสียชีวิตทางถนนของประเทศไทยสูงเปนอันดับสูงของโลก) จึงจำเปนตองปฏิรูปโครงสราง
พ้ืนฐานและโลจิสติกส (สภาขับเคลื่อนประเทศ. 2560 : 6-8) ซ่ึงสถานการณโลจิสติกสและโชอุปทาน
ของไทย ไดถูกจำแนกเปน 4 ดานหลัก คือ 1) การพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกส ไดแก     
การพัฒนาขนสงทางราง การพัฒนาขนสงทางอากาศ การพัฒนาขนสงทางถนน และ การพัฒนาขนสง
ทางลำน้ำ ซ่ึงการพัฒนายังไมสามารถทำใหเกิดการเปลี่ยนรูปแบบการขนสงทางลำน้ำได (ชนิดา     
ชัยชาติ และคณะ.2562 : 5) ท่ีสำคัญปญหาอุปสรรคของการขนสงทางน้ำท่ีทำใหไมบรรลุเปาหมายท่ี
กำหนด พบวา สวนหนึ่งเกิดจากโครงขายการขนสงตอเนื่อง ทำใหตองใชการขนสงทางถนนเปนหลัก 
สงผลใหตนทุนการขนสงสินคาสูงข้ึน ไมมีปจจัยดึงดูดเพียงพอท่ีจะใหผูประกอบการนำเขา-สงออกหัน
มาใชบริการ ในขณะท่ีภาครัฐยังไมวางกรอบเวลาท่ีชัดเจนในการพัฒนาระบบโครงสรางพ้ืนฐานการ
ขนสงท่ีเชื่อมโยงสูทาเรือตางๆ รวมถึงยังไมมีอุตสาหกรรมรองรับไมมีสินคาท่ีจะสามารถสงขายยัง
ตางประเทศ แมวาโอกาส อุปสรรค และทิศทางการพัฒนาจะเห็นวาทาเรือเหลานั้นจะตั้งในจุด
ยุทธศาสตรท่ีดีสำหรับการเชื่อมโยงระบบการคากับประเทศในเอเซียใต ตะวันออกกลาง ยุโรป และ
แอฟริกาก็ตาม และเหตุผลท่ีไมบรรลุวัตถุประสงคท่ีตั้งไว คือ ปจจัยสนับสนุนดานโครงสรางพ้ืนฐานไม
เอ้ือตอการใชบริการ  
 ปจจัยสนับสนุนโครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกสในตางประเทศ 
  สำหรับปจจัยสนับสนุนโครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกสทางน้ำนั้น การศึกษาในสวนนี้จะ
เปนการนำเสนอมุมมองปจจัยสนับสนุน 3 ดาน คือ ดานการบริการ ดานการบริหารจัดการสารสนเทศ 
และดานจุดเคลื่อนยายสินคา (หรือจุดเชื่อมตอการขนสง) ท้ังนี้จากการศึกษาแมวาประเทศไทยจะได
พยายามเรงพัฒนาดานโครงสรางพ้ืนฐานเนื่องจากเปนปจจัยหลักท่ีสงผลใหตนทุนโลจิสติกสของไทย
อยูในระดับสูง อีกท้ังเปนตัวฉุดใหคะแนนประเมินขีดความสามารถของไทยอยูในระดับต่ำ ซ่ึงประเด็น
ท่ีนาสนใจพบวา การพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานเนนเพียงทางกายภาพเปนสวนใหญ จึงยังไมเพียงพอตอ
การยกระดับคุณภาพของระบบโลจิสติกส ซ่ึงในความเปนจริงแลวการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานควรให
ความสำคัญกับโครงสรางของผูประกอบการโลจิสติกสดวย เนื่องจากผูประกอบการธุรกิจโลจิสติกสท่ี
จดทะเบียนกับกรมพัฒนาธุรกิจการคาและยังดำเนินกิจการอยูสวนใหญเปนกิจการขนาดเล็ก ซ่ึงอาจมี
ศักยภาพแบบครบวงจรไมมากนัก สงผลใหมีความสามารถในการแขงขันต่ำ ประกอบกับสัดสวนสวน
ใหญของบริการโลจิสติกสในไทยคือบริการขนสงทางถนน ซ่ึงตองมีการลงทุนในสินทรัพยถาวรเปน
จำนวนมาก ท้ังจากตนทุนท่ีคงท่ีและตนทุนผันแปร เชน คาน้ำมันเชื้อเพลิง ขณะท่ีโลจิสติกสไมตองใช
สินทรัพยยังมีจำนวนนอยอยู เชน การบริการใหคำปรึกษา บริการดานเทคโนโลยีสารสนเทศ เปนตน 
ประกอบกับจากการศึกษาเปรียบเทียบการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานของตางประเทศ เชน เยอรมนี  
สิงคโปร และสหรัฐอเมริกา พบวา  
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  ประเทศเยอรมนี เปนผูนำดานอุตสาหกรรมการผลิตระดับตนๆ ของโลก กำหนด
ยุทธศาสตรชาติระยะยาว 10 – 15 ป โดยมีเปาหมาย คือ 
  1. รักษาความเปนหนึ่งในผูนำอุตสาหกรรมการผลิตท่ีมีความสามารถในการแขงขันและ
นวัตกรรมมากท่ีสุดในโลก  
  2. กาวเปนผูนำทางเทคโนโลยีดานการวิจัยและพัฒนาในอุตสาหกรรมการผลิต 
   กระทรวงท่ีรับผิดชอบในการขับเคลื่อนอุตสาหกรรม 4.0 ของประเทศเยอรมนี คือ 
กระทรวงศึกษาธิการและการวิจัย  และกระทรวงเศรษฐกิจและพลังงาน โดยมีกลไกสำคัญในการ
ขับเคลื่อน คือ เวทีของผูมีสวนไดสวนเสียกลุมตางๆ  
   ดานโลจิสติกส ประเทศเยอรมนีเปนผูนำศูนยกลางโลจิสติกสในยุโรป ดวยระบบ
โครงสรางพ้ืนฐาน การบริการดานโลจิสติกสท่ีหลากหลาย และการเปนท่ีตั้งของสำนักงานใหญของ
บริษัทดานโลจิสติกสและโซอุปทาน ทำใหประเทศเยอรมนีกลายเปนฐานท่ีม่ันทางธุรกิจโลจิสติกส
อันดบัหนึ่งในยุโรป  
   ปจจัยท่ีทำใหประเทศเยอรมนีกลายเปน Europe’s Top Logistics Hup นั้น เกิด
จากเง่ือนไข หรือสภาวะ (Conditions) ท่ีทำใหประสบความสำเร็จ คือ สภาพท่ีตั้งตอนกลางของทวีป 
การมีระบบสาธารณูปโภคพ้ืนฐานระดับโลก การมีตลาดท่ีประกอบดวยผูใหบริการและผูซ้ือบริการท่ีมี
ขนาดใหญ หลากหลาย และมีการพัฒนาในระดับท่ีสูง การเปนผูนำดานโลจิสติกสในทุกๆ ดานไมวาจะ
ดานเทคโนโลยีและดานประสิทธิภาพ  
  ประเทศสิงคโปร ถือเปนประเทศศูนยกลางการขนสงทางน้ำท่ีไดทำความตกลงทางการ
คาเสรีกับประเทศจำนวนมาก และมีบริการโลจิสติกสท่ีมีประสิทธิภาพท้ังในดานปริมาณและคุณภาพ 
สวนหนึ่งจากการเปดใหผูประกอบการโลจิสติกสตางชาติเขามาดำเนินการไดอยางตอเนื่อง ซ่ึงเปนการ
สรางแรงกดดันตอผูประกอบการสิงคโปร ภาครัฐจึงใหการสนับสนุนผูประกอบการในประเทศให
สามารถแขงขันกับตางชาติ ดวยการบริหารจัดการสารสนเทศ และดานจุดเคลื่อนยายสินคา (หรือจุด
เชื่อมตอการขนสง) ท่ีมุงสงเสริมดานนวัตกรรมเปนสำคัญควบคูไปกับการทบทวนปรับโครงสรางและ
กระบวนการทำงานของหนวยงานภาครัฐอยางสม่ำเสมอ เพ่ือใหสามารถดำเนินการไดคลองตัวข้ึน   
  ประเทศมาเลเซีย ซ่ึงหากมองดานโครงสรางตนทุนของไทยและมาเลเซียจะมีจุด
คลายกันคือ ตนทุนโลจิสติกสตอ GDP คาขนสง คาเก็บรักษาสินคา และคาบริหารจัดการ นโยบาย
ของประเทศมาเลเซีย คือ พ่ึงพาการคาระหวางกลุมประเทศเอเซียดวยกันเองและการคาในกลุม
ประเทศใกลเคียงมากกวาการคาประเทศท่ีอยูไกลออกไป จุดเดนของประเทศมาเลเซีย คือ ดานการ
บริการ และการบริหารสารสนเทศมีการพัฒนาเขตอุตสาหกรรมฮาลาลพารคและการพัฒนา Super 
Highway สำหรับอุตสาหกรรมท่ีทันสมัย และเกิดประสิทธิภาพมากท่ีสุด 
  ดังนั้น ความพรอมดานโครงสรางพ้ืนฐานเปนสิ่งท่ีภาครัฐเปนผูลงทุนและสนับสนุน เพ่ือ
สงเสริมใหเกิดการเคลื่อนยายขนสงสินคา เกิดกิจกรรมดานโลจิสติกส และเกิดการคาการลงทุนใน
ประเทศและระหวางประเทศไดอยางสะดวกและมีประสิทธิภาพ ไมวาจะเปนการขนสงทางบก ทางน้ำ 
และทางอากาศ หรือการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ รวมถึงระบบสาธารณูปโภคข้ันพ้ืนฐาน ไดแก 
ไฟฟา การสื่อสาร และระบบเทคโนโลยี สารสนเทศ และการพัฒนาท่ีดินหรืออสังหาริมทรัพย ท้ังนี้
ภาครัฐตองเปนผูลงทุนเพ่ือใหเกิดความสะดวกตอการเชื่อมโยงขอมูลและสินคาหรือวัตถุดิบระหวาง
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หนวยงาน สงผลใหประเทศสามารถเปนจุดเชื่อมโยงการเคลื่อนยายหรือขนสงสินคาท้ังภายในและ
ระหวางประเทศ และหากจะชี้ชัดถึงจุดเดนของแตละประเทศ สามารถแสดงใหเห็นปจจัยดาน
ศักยภาพดวยการเปรียบเทียบการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกสทางน้ำของตางประเทศใน
ลำดับตอไป    

ผลการเปรียบเทียบการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกสทางน้ำของ
ตางประเทศ 

 การศึกษาในสวนนี้ผูวิจัยไดทำการศึกษาการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกสของ
ประเทศเยอรมนี สิงคโปร และมาเลเซีย โดยพิจารณาจากปจจัยท่ีสำคัญดานศักยภาพในการเปน
ศูนยกลางโลจิสติกสของภูมิภาคอาเซียน ซ่ึงมี 4 ปจจัยหลัก คือ ปจจัยดานท่ีต้ัง ปจจัยดานนโยบาย 
ปจจัยดานความพรอมโครงสรางพ้ืนฐาน และปจจัยดานความสามารถในการใหบริการดานโลจิสติกส 
 ดังรายละเอียดปรากฏตามตารางตอไปนี้ 
 
ตารางท่ี 3 – 1 ศักยภาพในการเปนศูนยกลางโลจิสติกสของภูมิภาคอาเซียน 
 

ปจจัยศักยภาพ ประเทศ 
เยอรมนี สิงคโปร มาเลเซีย 

ปจจัยดานความสามารถ
ในการใหบริการดานโลจิ
สติกส 

ความสามารถในการเปน
ศูนยกลางกระจายสินคา
ของภูมิภาคยุโรปซึ่ งเกิด
จากการสรางความสัมพันธ
ระหวางลูกคาและผูผลิต
สินคาใหมีความเขมแข็ง 

ใช น วั ต ก ร ร ม เป น ตั ว
ขับเคลื่อน 
เคยเปนทาเรือคอนเทน
เนอร ท่ี ใหญ ท่ีสุดในโลก 
การลงทุนในโครงสราง
พ้ืนฐานและสิ่ งอำนวย
ค ว า ม ส ะ ด ว ก มี ก า ร
วางแผนระยะยาว 
 

พ่ึงพาการคาระหวางกลุม
ประเทศเอเซียดวยกันเอง
และการคาในกลุมประเทศ
ใกลเคียงมากกวาการคา
ประเทศท่ีอยูไกลออกไป 

ป จ จั ย ด า น น โ ย บ า ย
สนับสนุน 

ความสามารถในการเปน
ศูนยกลางกระจายสินคา
ของภูมิภาคยุโรปซึ่ งเกิด
จากการสรางความสัมพันธ
ระหวางลูกคาและผูผลิต
สินคาใหมีความเขมแข็ง 

สนับสนุนใหมีการบริการ 
shipping โด ย ค ำ นึ ง ถึ ง
ธรรมชาติมีบริษัทเขารวม
เปนจำนวนมาก  

-มีการจดทะเบียนแบบ
อิเล็กทรอนิกสออนไลน
มากข้ึน 
- ผูประกอบการ
ตางประเทศสามารถเขา
รวมทุนทำธุรกิจกับรัฐบาล
มาเลเซียได เชน การ
ตรวจสอบมาตรฐานสินคา 
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ตารางท่ี 3 – 1 ศักยภาพในการเปนศูนยกลางโลจิสติกสของภูมิภาคอาเซียน (ตอ) 
 

ปจจัยดานความพรอมของ
โครงสรางพ้ืนฐาน 

ค ว า ม ส า ม า ร ถ แ ล ะ
ศั ก ยภ าพ ใน การขน ส ง
สินคาภายในประเทศและ
ร ะ ห ว า ง ป ร ะ เท ศ  ซึ่ ง
พิจารณาจากความพรอม
ของโครงสรางพ้ืนฐานใน
การขนสง การเช่ือมตอการ
ขนสงภายในประเทศและ
ระหวางประเทศ 
 

มีการใหบริการเช่ือมตอ
ท้ังทางน้ำและทางอากาศ
ท่ีดีท่ีสุด สามารถเช่ือมโยง
ทาเรือสำคญัของโลกกวา 
600 ทาเรือ ใน 123 
ประเทศ  

- มีการพัฒนาเขต
อุตสาหกรรมฮาลาลพารค
และการพัฒนา Super 
Highway สำหรับ
อุตสาหกรรม 
- มีการพัฒนาระบบการ
ขนสงทางภาคพ้ืนสมุทร
ของของมาเลเซีย 
หนวยงานท่ีเก่ียวของคือ 
กระทรวงคมนาคม กรม
เจาทา และสถาบันการ
เดินเรือของมาเลเซีย  

ปจจัยดานทำเลท่ีตั้ง มี ท ำ เล ท่ี ตั้ งอยู ใจกลาง
ภูมิภาคยุโรป 

มี ท ำ เล อ ยู ใน เส น ตั ด
ระหวางการคาสายหลัก
หลายสาย ทำใหสิงคโปรมี
โอกาสในการเปน ท่ีตั้ ง
ศูนยกระจายสินคาสำคัญ
ของโลก  
 

 

ท่ีมา : สมาคมโลจิสติกสแหงประเทศไทย, 2563. 

สรุป  

  โดยสรุปการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกสจะเนนเพียงทางกายภาพเพียงอยาง
เดียวคงไมเพียงพอตอการยกระดับคุณภาพของระบบโลจิสติกสของไทย ท้ังนี้ โครงสรางของ
ผูประกอบการโลจิสติกสสวนใหญของประเทศเปนกิจการขนาดเล็ก ซ่ึงอาจมีศักยภาพแบบครบวงจร
ไมมากนักท้ังในดานการรวมกลุมและดานเทคโนโลยีท่ีเก่ียวของกับการบริการและสารสนเทศ สงผลให
มีความสามารถในการแขงขันต่ำ ประกอบกับสัดสวนสวนใหญของบริการโลจิสติกสในไทยคือบริการ
ขนสงทางถนน ซ่ึงตองมีการลงทุนท่ีสูงมากหากเทียบกับการบริการขนสงทางน้ำ ท้ังท่ีโอกาส และทิศ
ทางการพัฒนาจะเห็นวาทาเรือเหลานั้นจะตั้งในจุดยุทธศาสตรท่ีดีสำหรับการเชื่อมโยงระบบการคากับ
ประเทศในเอเซียใต ตะวันออกกลาง ยุโรป และแอฟริกาก็ตาม และเหตุผลท่ีไมบรรลุวัตถุประสงคท่ีตั้ง
ไว คือ ปจจัยสนับสนุนดานโครงสรางพ้ืนฐานไมเอ้ือตอการใชบริการ ดังนั้นการปรับปรุงโครงสราง
พ้ืนฐานดานโลจิสติกสทางน้ำจึงจำเปนตองทำอยางครอบคลุมรอบดาน และรัฐบาลตองไมละเลยท่ีจะ
สงเสริมสนับสนุนควบคูไปกับการลงทุนคือการสนับสนุนใหภาคเอกชนเปนผูควบคุมดูแลการ
ดำเนินงานของโลจิสติกสตางๆ เพ่ือเพ่ิมภาวะการแขงขันใหสูงข้ึน และนำประสบการณจาก
ตางประเทศสะทอนถึงความสำเร็จท่ีเกิดจากทิศทางและนโยบายท่ีชัดเจนและตอเนื่อง มุงเนนการ
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ประยุกตใชเทคโนโลยีเพ่ือชวยการบริหารจัดการ สารสนเทศ และการบริการท่ีสอดคลองกับแผน
ยุทธศาสตรชาติ และนโยบายขับเคลื่อนเศรษฐกิจดวยนวัตกรรม รวมท้ังความรวมมืออยางจริงจัง
ระหวางรัฐบาลและเอกชน 
     



 
บทที่ 4 

วิเคราะหแนวทางการพัฒนาดานโลจิสติกสทางน้ำเพ่ือ 
เพ่ิมขีดความสามารถในการแขงขันของไทย 

  การศึกษาในบทนี้  เปนการศึกษาแนวการพัฒนาดานโลจิสติกสทางน้ำเพ่ือเพ่ิมขีด
ความสามารถในการแขงขันของไทย โดยการศึกษาครั้งนี้จะใชวิธีการศึกษาขอมูลทุติยภูมิ ดวย
การศึกษาเอกสาร แนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยท่ีเก่ียวของ พรอมกับผลท่ีไดจากการเก็บขอมูลดวย
การสัมภาษณผูใหขอมูลหลัก โดยมีรายละเอียดดังนี้    
  1. วิเคราะหปจจัยท่ีเปนปญหา อุปสรรคท่ีสงผลตอการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดาน         
โลจิสติกสทางน้ำของไทย  
  2.  แนวการพัฒนาดานโลจิสติกสทางน้ำเพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถในการแขงขัน 
  3. สรุป 

วิเคราะหปจจัยท่ีเปนปญหา อุปสรรคท่ีสงผลตอการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐาน
ดานโลจิสติกสทางน้ำของไทย 

  จากการศึกษาขอมูลทางเอกสาร และจากการเก็บขอมูลจากผูใหขอมูลหลักเก่ียวกับปญหา 
อุปสรรคของการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกสทางน้ำของไทย พบวา สภาพปญหา อุปสรรค
ท่ีสงผลตอการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกสทางน้ำของไทย สามารถสรุปเปนตามตารางท่ี   
4 - 1 ดังนี้ 
 
ตารางท่ี 4 - 1 สรุปสภาพปญหา อุปสรรคท่ีสงผลตอการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกสทาง

น้ำของไทย 
 

 
ประเภทการขนสง 

ทางน้ำ 

สภาพปญหา อุปสรรค 
ดานโครงขายการ

ขนสง 
ดานการควบคุมระบบ ดานระบบเทคโนโลยี

สารสนเทศ 
ทางทะเล (ทาเรือ
ระนอง และทาเรือ
แหลมฉบัง) 

- โครงขายการขนสงไม
เชื่อมตอกัน 
- ตำแหนงท่ีตั้งในการ
เคลื่อนยายสินคาไม
อำนวยท้ังจากแหลง
ผลิตและไมไดอยูบน
เสนทางเดินเรือหลัก 

- รัฐไมไดวางกรอบท่ี
ชัดเจนในการพัฒนา
ระบบโครงสรางพ้ืนฐาน
เพ่ือการขนสงท่ี
เชื่อมโยงกัน  
- กฎหมายและระเบียบ 

- ระบบสารสนเทศไม
ทันสมัย  
- ระบบเทคโนโลยี
สารสนเทศบางแหงไม
สามารถใหบริการแบบ
เบ็ดเสร็จ 
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ตารางท่ี 4 - 1 สรุปสภาพปญหา อุปสรรคท่ีสงผลตอการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกสทาง
น้ำของไทย (ตอ) 

 
 - ไมมี สถานีตูสินคา

หรือโรงพักสินคา 
(ICD (INLAND 
CONTAINER 
DEPOT))เพ่ือตรวจ
ปลอยของขาเขาและ
บรรจุของขาออกท่ี
ขนสงดวยตูคอนเทน
เนอรนอกเขตทำเนียบ
ทาเรือ หรือโรงพัก
สินคาทัณฑบน ท่ีมีพิธี
การศุลกากรเฉพาะ
สินคาขาออก สถานีตู
สินคาท่ีมีพิธีการ
ศุลกากรท้ังสินคาขา
เขาและสินคาขาออก 
-  ขาดการพัฒนา 
ปรับปรุงดานโครงสราง
พ้ืนฐานท่ีมีอยูให
ทันสมัย สะดวก 
รวดเร็ว เพ่ือเอ้ือตอการ
บริการ ทำให
ประสิทธิภาพในการ
ขนสงต่ำกวามาตรฐาน 
-ไมมีอุตสาหกรรม

รองรับทาเรือตางๆ 

ปฏิบัติท่ีไมเบ็ดเสร็จ 
ทำใหไมเอ้ือตอการ
ดำเนินธุรกิจของ
ผูประกอบการ ท้ังดาน
การจดทะเบียนเรือไทย 
การนำเรือเขา และการ
ออกจากทาเรือ 
- ตนทุนการดำเนินงาน 
เก่ียวกับสิทธิประโยชน
ตางๆ ในการสงเสริม
การคาท้ัง
ภายในประเทศและ
ระหวางประเทศ และ
การผลักดันใหเกิดการ
ลงทุนภายในประเทศ
ไมสามารถแขงขันกับ
ตางประเทศได 
- กฎหมายท่ีเก่ียวของ
กับระบบโลจิสติกสยัง
ไมทันสมัยเพ่ือรองรับ
การดำเนินธุรกิจดาน 
โลจิสติกสในปจจุบัน 
- ระบบโลจิสติกสยังไม

มีผลท่ีชัดเจน ในการ

ตอบไดวาการลงทุนท่ี

เกิดข้ึนจะมีรายได

ยอนกลับมาไดอยางไร 

อยางเชนทาเรือเชียง

แสน 2 มีการลงทุนไป

หลายพันลาน ถาแมน้ำ

โขงแหงก็ไมสามารถ 

- ไมมีฐานขอมูลทาง
สารสนเทศท่ีดี ทำใหไม
สามารถวิเคราะหและ
วางแผนทาง
ยุทธศาสตรของ
ประเทศไดอยางถูกตอง
และแมนยำ 
- ขาดระบบการชำระ
เงินท่ีเอ้ือตอ
ผูประกอบการทุกรูป  
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ตารางท่ี 4 - 1 สรุปสภาพปญหา อุปสรรคท่ีสงผลตอการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกสทาง
น้ำของไทย (ตอ) 

 

ทางลำนำ้ (ทาเรือ
กรุงเทพฯ  

- โครงสรางพ้ืนฐานใน
ดานการขนสงไม
เอ้ืออำนวย 
-  

ดำเนินการได จะมีแผน
รองรับความเสี่ยงนั้นได
อยางไร 
- รัฐไมไดวางกรอบท่ี
ชัดเจนในการพัฒนา
ระบบโครงสรางพ้ืนฐาน
เพ่ือการขนสงท่ี
เชื่อมโยงกัน  
- ขาดระบบการควบคุม
ท่ีดี 
- กฎหมายและระเบียบ
ปฏิบัติท่ีไมเบ็ดเสร็จ ทำ
ใหไมเอ้ือตอการดำเนิน
ธุรกิจของ
ผูประกอบการ ท้ังดาน
การจดทะเบียนเรือไทย 
การนำเรือเขา และการ
ออกจากทาเรือ 

- ระบบสารสนเทศไม
ทันสมัย  
- ระ บ บ เท ค โน โล ยี
สารสนเทศบางแหงไม
สามารถใหบริการแบบ
เบ็ดเสร็จ 
- ไมมีฐานขอมูลทาง
สารสนเทศท่ีดี ทำใหไม
สามารถวิเคราะหและ
วางแผนทาง
ยุทธศาสตรของ
ประเทศไดอยางถูกตอง
และแมนยำ 
- ขาดระบบการชำระ
เงินท่ีเอ้ือตอ
ผูประกอบการทุกรูป  
 

 
ท่ีมา : สมาคมโลจิสติกสแหงประเทศไทย, 2563. 
 
  จากปญหาอุปสรรค ดังกลาวหากนำมาวิเคราะหเพ่ือหาปจจัยท่ีเปนปญหา อุปสรรคท่ี
สงผลตอการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐาน ดานโลจิสติกสทางน้ำของไทย ดังนี้ 
  การวิเคราะหเพ่ือหาปจจัยท่ีเปนปญหา อุปสรรคท่ีสงผลตอการพัฒนาโครงสราง
พ้ืนฐาน ดานโลจิสติกสทางน้ำของไทย  
  จากผลการศึกษา เม่ือนำมาวิเคราะหตามแนวคิดทฤษฎีและงานวิจัยท่ีเก่ียวของแลว 
สามารถอธิบายปจจัยท่ีเปนปญหา และอุปสรรคท่ีสงผลตอการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐาน ซ่ึงจากผล
การศึกษาปญหา อุปสรรคของการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกสทางน้ำของไทย 3 ดาน คือ 
ดานโครงขายการขนสง ดานการควบคุมระบบ ดานระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ ดังท่ีกลาวมาขางตน 
และเม่ือเปรียบเทียบกับการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกสทางน้ำของตางประเทศตามปจจัย
ท่ีสำคัญ 4 ดานคือ ปจจัยดานความสามารถในการใหบริการ ปจจัยดานนโยบายสนับสนุน ปจจัยดาน
ความพรอม และปจจัยดานทำเลท่ีต้ัง ทำใหสามารถวิเคราะหตามผลการศึกษาปญหาและอุปสรรค
ขางตนไดสรุปไดดังนี้ 
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  1. ปจจัยดานความสามารถในการบริการ พบวา เปนปญหาและอุปสรรคดานการ
ควบคุมระบบ และดานระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ  
  2. ปจจัยดานความพรอมของโครงสรางพ้ืนฐาน พบวา เปนปญหาและอุปสรรคดาน
โครงขายการขนสง  
  3. ปจจัยดานนโยบาย เปนสวนหนึ่งท่ีเปนปญหาและอุปสรรค ซ่ึงโครงสรางพ้ืนฐาน
ดานโลจิสติกสทางน้ำของไทยก็เปนปญหาอุปสรรคประการหนึ่งตามท่ีไดพบจากการศึกษาโดยผูวิจัย
นำไปสูการนำเสนอในปจจัยดานอ่ืนๆ เพราะจะเก่ียวของกันทุกประเด็น 
  4. ปจจัยดานทำเลท่ีตั้ง ประเทศไทยไมมีปญหาอุปสรรค เนื่องภูมิศาสตรของไทยมี
ความเหมาะสมทางเศรษฐกิจและการวางระบบโครงขายทางดานโลจิสติกสทางน้ำทุกดาน  
  จากผลการศึกษาดังกลาวสามารถอภิปรายโดยนำปจจัยดานความสามารถในการบริการ 
และปจจัยดานความพรอมของโครงสรางพ้ืนฐานมานำเสนอไว ดังนี้ 
  1. ปจจัยดานความสามารถในการบริการ พบวา รัฐไมไดวางกรอบท่ีชัดเจนในการ
พัฒนาระบบโครงสรางพ้ืนฐานเพ่ือการขนสงท่ีเชื่อมโยงกันอยางเปนระบบ กฎหมายและระเบียบ
ปฏิบัติท่ีไมเบ็ดเสร็จ ทำใหไมเอ้ือตอการดำเนินธุรกิจของผูประกอบการ ท้ังดานการจดทะเบียนเรือ
ไทย การนำเรือเขา และการออกจากทาเรือ ตนทุนการดำเนินงาน เก่ียวกับสิทธิประโยชนตางๆ ใน
การสงเสริมการคาท้ังภายในประเทศและระหวางประเทศ และการผลักดันใหเกิดการลงทุน
ภายในประเทศไมสามารถแขงขันกับตางประเทศได และกฎหมายท่ีเก่ียวของกับระบบโลจิสติกสยังไม
ทันสมัยเพ่ือรองรับการดำเนินธุรกิจดานโลจิสติกสในปจจุบัน ซ่ึงสอดคลองกับการศึกษาของ จรีพร 
จารุกรสกุล. (2561) ไดศึกษาวิจัยเรื่องแนวทางการพัฒนาขีดความสามารถในการแขงขันของไทยผาน
มุมมองของผูประกอบการภาคเอกชน ไดนำเสนอแนวทางการพัฒนาขีดความสามารถในการแขงขัน
ของไทยผานมุมมองของผูประกอบการภาคเอกชนดังนี้ 1) ดานเทคโนโลยีและนวัตกรรม ภาครัฐควร
มุงเนนการสงเสริมสภาพแวดลอมและระบบนิเวศเพ่ือเชื่อมโยงกิจกรรมการวิจัย และพัฒนา โดยการ
จัดตั้งศูนยการวิจัยรวมกับบริษัทชั้นนำตางๆ หรือการจัดตั้งบริษัทรวมทุนระหวางภาคเอกชน 
สถาบันการศึกษาและสถาบันการวิจัย รวมถึงกำหนดบทบาทใหภาคเอกชนมีสวนรวมในการวางกรอบ
ยุทธศาสตรการวิจัยของประเทศ การจัดสรรงบประมาณและคัดเลือกโครงการนวัตกรรมหรือ
เทคโนโลยีท่ีสามารถนำไปตอยอด และกอใหเกิดมูลคาเชิงพาณิชย โดยเฉพาะอยางยิ่งเทคโนโลยีท่ี
เก่ียวของกับอุตสาหกรรมแหงอนาคตหรือการเกษตรกรรม ซ่ึงประเทศไทยมีความไดเปรียบเนื่องจากมี
ความอุดมสมบูรณของทรัพยากรดินและแหลงน้ำเปนตนทุนเดิม 2) ดานทรัพยากรมนุษย พิจารณา
แนวทางการพัฒนาการศึกษาและทักษะแรงงานจากตัวอยางของประเทศท่ีประสบผลสำเร็จ เชน การ
จัดทำโครงการ Skills Future รวมกับแผนยุทธศาสตรอุตสาหกรรม Industry Transformation 
Maps ซ่ึงเปนความรวมมือระหวางภาครัฐ บริษัทเอกชนและสถาบันการศึกษาของประเทศสิงคโปร 
การพัฒนาบุคลากรสายอาชีวะ โดยการนำระบบการศึกษาแบบคูขนาน (Dual Education) ตาม
แนวทาง “เรียนรู-รูจริง-ลงมือทำจริง” ของประเทศเยอรมันและญ่ีปุนมาเปนตนแบบ และการพัฒนา
อาชีพครูของประเทศฟนแลนดท่ีเริ่มตั้งแตการคัดเลือกบุคลากรท่ีมีคุณภาพ การใหผลตอบแทนท่ีจูงใจ 
และการอบรมใหมีความรูดานจิตวิทยาและทักษะท่ีจำเปนอยางตอเนื่อง 3) ดานโครงสรางพ้ืนฐาน   
โลจิสติกส และพลังงาน ภาครฐัควรเรงลงทุนในโครงการพัฒนาระบบโครงสรางพ้ืนฐานคมนาคม และ
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ดิจิทัลตามแผนงานท่ีวางไวเพ่ือสรางความเชื่อมโยงกับภูมิภาคและยุทธศาสตร Belt and Road 
Initiatives ตลอดจนสงเสริมการเปดเสรีดานพลังงานเพ่ือใหมีการนำนวัตกรรมใหมๆ มาใชในการผลิต
และจัดหาพลังงานอยางมีประสิทธิภาพ 4) ดานการพัฒนากลุมธุรกิจ กำหนดมาตรการสิทธิประโยชน
ท้ังทางภาษีและไมใชภาษี อาทิ การจัดต้ังเขตสงเสริมเพ่ือกิจการอุตสาหกรรมเปาหมายการดึงดูด
บริษัทชั้นนำท่ีมีคุณสมบัติครบถวนใหเขามาลงทุนในประเทศ เพ่ือเปนแมเหล็กสำคัญท่ีจะสงเสริมให
เกิดการพัฒนากลุมธุรกิจ และยกระดับความสามารถของผูประกอบการชาวไทยท่ีอยูในหวงโซคุณคา
ของอุตสาหกรรมนั้นๆ และ 5) ดานกฎระเบียบ สรางนวัตกรรมดานกฎระเบียบ โดยการเรงปรับปรุงหรือ
ยกเลิกกฎหมายขอบังคับท่ีลาสมัยหรือเปนอุปสรรค โดยลดข้ันตอนท่ีไมจำเปนเพ่ือไมใหเปนภาระแกภาค
ธุรกิจและประชาชน อันจะชวยลดระยะเวลาและคาใชจายการดำเนินงานลงได ซ่ึงสอดคลองกับ
การศึกษาของตางประเทศท่ีแสดงใหเห็นวา การจะพัฒนาขีดความสามารถทางการแขงขันดาน       
โลจิสติกสนั้น ปจจัยดานความสามารถในการใหบริการดานโลจิสติกส และ ปจจัยดานนโยบาย
สนับสนุนลวนมีความสำคัญใหทุกประเทศตองมีการบูรณาการดานภาคีเครือขายในการเขารวมเปน
ภาคีเครือขายท้ังภายในประเทศและตางประเทศ และสามารถพ่ึงพาการคาระหวางกันไมวาจะเปน
ลูกคาหรือผูผลิตสินคาจนกลายเปนความเขมแข็ง 
 สำหรับระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ จะเห็นไดวาระบบสารสนเทศของประเทศไทยดาน
การขนสงทางน้ำยังขาดการพัฒนาใหทันสมัย การใหบริการยังไมเบ็ดเสร็จ ฐานขอมูลทางระบบ
สารสนเทศยังตองเรงรัดพัฒนาใหทันตอยุค 4.0 เพ่ือสามารถวิเคราะหและวางแผนทางยุทธศาสตร
ของประเทศไดอยางถูกตองและแมนยำ และท่ีสำคัญขาดระบบการชำระเงินท่ีเอ้ือตอผูประกอบการ
ทุกรูป ซ่ึงสอดคลองกับจรีพร จารุกรสกุล. (2561) ไดศึกษาวิจัยเรื่องแนวทางการพัฒนาขีด
ความสามารถในการแขงขันของไทยผานมุมมองของผูประกอบการภาคเอกชน ไดนำเสนอแนว
ทางการพัฒนาขีดความสามารถในการแขงขันของไทยผานมุมมองของผูประกอบการภาคเอกชน ดาน
เทคโนโลยีและนวัตกรรม ภาครัฐควรมุงเนนการสงเสริมสภาพแวดลอมและระบบนิเวศเพ่ือเชื่อมโยง
กิจกรรมการวิจัย และพัฒนา โดยการจัดต้ังศูนยการวิจัยรวมกับบริษัทชั้นนำตางๆ หรือการจัดตั้ง
บริษัทรวมทุนระหวางภาคเอกชน สถาบันการศึกษาและสถาบันการวิจัย รวมถึงกำหนดบทบาทให
ภาคเอกชนมีสวนรวมในการวางกรอบยุทธศาสตรการวิจัยของประเทศ การจัดสรรงบประมาณและ
คัดเลือกโครงการนวัตกรรมหรือเทคโนโลยีท่ีสามารถนำไปตอยอด และกอใหเกิดมูลคาเชิงพาณิชย 
โดยเฉพาะอยางยิ่งเทคโนโลยีท่ีเก่ียวของกับอุตสาหกรรมแหงอนาคต  
  2. ปจจัยดานความพรอมของโครงสรางพ้ืนฐาน พบวา โครงขายการขนสงทางน้ำของ
ไทยยังไมสามารถเชื่อมตอไดอยางมีประสิทธิภาพไมวาจะทางทะเลและทางแมน้ำ รวมท้ังดานการ
บริการยังไมเอ้ือตอผูผลิตและผูรับบริการใหสามารถดำเนินการไดอยางรวดเร็ว ไมวาจะเปนตูพักสินคา 
พิธีการทางศุลกากร เปนตน ซ่ึงสอคคลองกับการศึกษาของ กาญจนวจี ธนโชติรุงสาทิส (2553) ศึกษา
เรื่องประสิทธิภาพและประสิทธิผลของโลจิสติกสขนสงขาวไทยในเสนทางขนสง จากจังหวัด
นครสวรรค-สงออกตางประเทศ พบวา โลจิสติกสขนสงทางน้ำมีการขนสงอยูในระดับปานกลาง ผล
การวิเคราะหสหสัมพันธคาโนนิคอล (Canonical Correlation) พบวา รูปแบบโลจิสติกสขนสงทางน้ำ
และโลจิสติกสขนสงทางถนนนั้น มีความสัมพันธในระดับปานกลาง และสงผลตอประสิทธิภาพ และ
ประสิทธิผลของ โลจิสติกสขนสงขาวไทยในดานตนทุนในการขนสงเวลาในการขนสง และความ
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นาเชื่อถือในการขนสง (Canonical Correlation = 0.645) ผลการวิเคราะหโมเดลเสนทางโดยใช 
(Path Analysis) พบวา ประสิทธิภาพและประสิทธิผล ของโลจิสติกสขนสงขาวไทยในเสนทางขนสง
จากจังหวัดนครสวรรค-สงออกตางประเทศนั้น รูปแบบโลจิสติกส ขนสงทางน้ำในดานโครงขายการ
ขนสงทางน้ำ ดานจุดเชื่อมโยงกับการขนสงรูปแบบอ่ืนทางน้ำ และดานประตูการคา (Gate Way) ทาง
น้ำกับรูปแบบโลจิสติกสขนสงทางถนนในดานพาหนะท่ีใชในการขนสงทางถนน ดานจุดเชื่อมโยงกับ
การขนสงรูปแบบอ่ืน ทางถนน ดานประตูการคา (Gate Way) ทางถนน และ ดานเทคโนโลยี
สารสนเทศขนสงทางถนนสงผลใหเกิดประสิทธิภาพและประสิทธิผลของโลจิสติกสขนสงขาวไทยใน
ดานตนทุนการขนสง พิจารณาจากตนทุนในการจัดเก็บและตนทุนในการขนสง ดานเวลาในการขนสง 
พิจารณาจากเวลาในการยกขน และดานความนาเชื่อถือในการขนสงพิจารณาจากการตอบ สนอง
ความตองการของลูกคา ผลการวิจัยเชิงคุณภาพไดทำการสัมภาษณผูเชี่ยวชาญท่ีเปนผูสงออก หยง 
พอคาสงและพอคา ปลีกซ้ือขายขาวจากโรงสีขาวหรือทาขาวในจังหวัดนครสวรรคและลพบุรี โดยรวม
พบวาผูเชี่ยวชาญใหความสำคัญกับการขนสงขาวทางถนนมากท่ีสุดเพราะมีโครงขายทางถนนมากมี
ยาน พาหนะในการขนสงหลากหลายรูปแบบ มีจุดเชื่อมโยงกับการขนสงท้ังทางน้ำและทางราง มี
ประตูการคา กับประเทศเพ่ือนบานและมีเทคโนโลยีในการขนสงท่ีทันสมัย โดยมีการขนสงขาวทางน้ำ
รองลงมา สวนประสิทธิภาพและประสิทธิผลของโลจิสติกสขนสงขาวนั้น ผูเชี่ยวชาญใหความสำคัญกับ
ตนทุนในการขนสง ในดานตนทุนการจัดเก็บ ตนทุนการยกขน ตนทุนการขนสงและตนทุนการบริหาร
จัดการและยังใหความ สำคัญเรื่องเวลาในการขนสงในดานเวลาในการจัดเก็บ เวลาในการยกขน เวลา
ในการเดินทางและเวลาใน การตอบสนองการสั่งซ้ือ รวมถึงความนาเชื่อถือในการขนสงในดานการสง
มอบสินคา การตอบสนองความ ตองการของลูกคาความเสียหายของสินคา และการตีกลับของสินคา 
ซ่ึงก็สอดคลองกับปจจัยดานความสามารถในการใหบริการดานโลจิสติกสของท้ังประเทศเยอรมนี 
ประเทศสิงคโปร และประเทศมาเลเซีย ท่ีทุกประเทศจะใหความสำคัญกับความสามารถในการเปน
ศูนยกลางกระจายสินคา สรางความสัมพันธระหวางลูกคาและผูผลิตสินคาใหมีความเขมแข็ง   
  ผลศึกษาการเปรียบเทียบการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกสทางน้ำของ
ตางประเทศ 
  การศึกษาครั้งนี้ ผูวิจัยไดยกกรณีศึกษาประเทศเยอรมนี ประเทศสิงคโปร และประเทศ
มาเลเซีย ซ่ึงมุงท่ีจะศึกษาปจจัยท่ีเก่ียวกับการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกสทางน้ำของแตละ
ประเทศ 4 ปจจัย ประกอบดวย ปจจัยดานความสามารถในการใหบริการดานโลจิสติกส ปจจัยดาน
นโยบายสนับสนุน ปจจัยดานความพรอมของโครงสรางพ้ืนฐาน และปจจัยดาน ทำเลท่ีตั้ง จะพบวา 
แตละประเทศนำเทคโนโลยีมาใชในการพัฒนาระบบโลจิสติกสใหเกิดประโยชนสูงสุดไมวาจะเปนใน
เรื่องการขนสงสินคา การเพ่ิมขีดความสามารถในการใหบริการดานโลจิสติกส กระจายสินคา สราง
ความสัมพันธระหวางลูกคาและผูผลิตสินคาใหมีความเขมแข็ง มีการใชนวัตกรรมเปนตัวขับเคลื่อน 
และท่ีสำคัญพ่ึงพาการคาระหวางกลุมประเทศอาเซียนดวยเองมากกวาการพ่ึงพาประเทศนอกกลุม
อาเซียนเพ่ิมข้ึน โดยเฉพาะปจจัยดานโครงสรางพ้ืนฐาน ประเทศเยอรมนี ไดพัฒนาความสามารถและ
ศักยภาพในการขนสงสินคาภายในประเทศและระหวางประเทศ ซ่ึงพิจารณาจากความพรอมของ
โครงสรางพ้ืนฐานในการขนสง การเชื่อมตอการขนสงภายในประเทศและระหวางประเทศ สวน
ประเทศสิงคโปร มีพัฒนาขีดความสามารถในการใหบริการเชื่อมตอท้ังทางน้ำและทางอากาศท่ีดีท่ีสุด 
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สามารถเชื่อมโยงทาเรือสำคัญของโลกกวา 600 ทาเรือ ใน 123 ประเทศ และประเทศมาเลเซีย มุงท่ี
จะพัฒนาเขตอุตสาหกรรมฮาลาลพารคและการพัฒนา Super Highway สำหรับอุตสาหกรรม และ
พัฒนาระบบการขนสงทางภาคพ้ืนสมุทรของของมาเลเซีย หนวยงานท่ีเก่ียวของคือ กระทรวง
คมนาคม กรมเจาทา และสถาบันการเดินเรือของมาเลเซีย 
  ดังนั้นจึงเห็นไดวา ผลการศึกษาเปรียบเทียบในการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดาน       
โลจิสติกสทางน้ำกับตางประเทศ (การเลือกประเทศท่ีศึกษา จะศึกษาจากประเทศท่ีมีการขนสงทางน้ำ
เปนสวนใหญ และมีลักษณะทางภูมิศาสตรใกลเคียงกับประเทศไทย) พบวา ทุกประเทศมุงท่ีจะพัฒนา
ขีดความสามารถดานโครงสรางพ้ืนฐานแบบเชื่อมตอการขนสงไดท้ังระบบท้ังภายในประเทศ และ
ตางประเทศ และใหความสำคัญกับองคประกอบอ่ืนๆ  
  จากสภาพปญหา และอุปสรรคท่ีสงผลตอการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกส
ทางน้ำของไทย เม่ือเปรียบเทียบการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกสทางน้ำของตางประเทศ จะ
เห็นไดวา ประเทศไทยยังตองพัฒนาขีดความสามารถ ดังตอไปนี้ 
  1. ปจจัยดานความสามารถในการใหบริการดานโลจิสติกส พบวา  ความสามารถในการ
เปนศูนยกลางกระจายสินคา สรางความสัมพันธระหวางลูกคาและผูผลิตสินคาใหมีความเขมแข็ง 
เชนเดียวกับประเทศเยอรมัน ใชนวัตกรรมเปนตัวขับเคลื่อนเชนเดียวกับประเทศสิงคโปร และท่ีสำคัญ
พ่ึงพาการคาระหวางกลุมประเทศอาเซียนดวยเองมากกวาการพ่ึงพาประเทศนอกกลุมอาเซียนของ
ประเทศมาเลเซีย 
  2. ปจจัยดานนโยบายสนับสนุน พบวา ทุกประเทศมีการบูรณาการดานภาคีเครือขายใน
การเขารวมเปนภาคีเครือขายท้ังภายในประเทศและตางประเทศ และสามารถพ่ึงพาการคาระหวาง
กันไมวาจะเปนลูกคาหรือผูผลิตสินคาจนกลายเปนความเขมแข็ง 
   3. ปจจัยดานความพรอมของโครงสรางพ้ืนฐาน พบวา ทุกประเทศพัฒนาระบบการ
ขนสงแบบเชื่อมตอกันทุกชองทาง รวมท้ังสามารถรองรับสินคาฮาลาลไดดวย 
  4. ปจจัยดานทำเลท่ีตั้ง พบวา โอกาสท่ีดีท่ีสุดของแตละประเทศคือ ภูมิศาสตรของ
ประเทศอยูใจกลางทวีปเชนเยอรมนี หรือทำเลอยูในเสนตัดระหวางการคาสายหลักหลายสาย ทำใหมี
โอกาสในการเปนท่ีตั้งศูนยกระจายสินคาสำคัญของโลก เชนเดียวกับประเทศสิงคโปร ซ่ึงกรณีของ
ประเทศไทยก็มีทำเลท่ีตั้งท่ีดีไมตางกับประเทศอ่ืนๆ ดังนั้นจึงถือวานาจะนำบทเรียนของแตละประเทศ
มาศึกษาและพัฒนาศักยภาพของประเทศไทยใหสามารถแขงขันกับนานาประเทศไดมากข้ึน  
   สอดคลองกับความเห็นของ อนัญชนา สาระคู (2563) ท่ีไดกลาวถึงการพัฒนาขีด
ความสามารถการแขงขันของประเทศวายังมีความนาวิตกกันวามีแนวโนมลดลงในหลายๆ ดานเม่ือ
เทียบกับประเทศตางๆ ในโลก โดยเฉพาะเม่ือเทียบกับประเทศในอาเซียนดวยกันเอง ท่ีพบวาประเทศ
ไทยดอยกวามาเลเซียมากในดานโครงสรางพ้ืนฐาน และประสิทธิภาพภาคเอกชน ท้ังยังดอยกวา
สิงคโปรในทุกๆ ดาน ประเทศไทยจึงมีความจำเปนตองวางยุทธศาสตรของประเทศท่ีชัดเจนเพ่ือเพ่ิม
ประสิทธิภาพในการแขงขัน ยุทธศาสตรหนึ่งท่ีกลาวถึงคือ การพัฒนาดานโลจิสติกสและการขนสง แต
การขนสงท่ียังพูดถึงกันนอยมากก็คือ “การขนสงทางน้ำ” ซ่ึงในระดับนโยบายไดใหความสำคัญกับ
เรื่องนี้มาตอเนื่อง การแขงขันในตลาดโลกนับวันยิ่งทวีความรุนแรงมากข้ึนเรื่อยๆ ความรวดเร็ว และ
ตนทุนท่ีถูกลงเปนปจจัยสำคัญท่ีจะทำใหเกิดความไดเปรียบเสียเปรียบ เพราะประเทศไทยมีตนทุนการ
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ขนสงสินคาสูงถึง 25-30 % จึงตองเรงแกปญหา นอกเหนือจากการรวมมือกับกระทรวงการคลัง เพ่ือ
วางแผนในการกำหนดแผนพัฒนาโลจิสติกสระดับประเทศแลว สวนของกระทรวงคมนาคมจะดูวามี
ศูนยกระจายสินคาคลังสินคาท่ีรวบรวมสินคาแลวดูวาจะสงไปถึงปลายทางไดอยางไร แตเดิมเคยคิดวา
จะใหมีคลังสินคา 4 มุมเมือง แตก็ไมประสบความสำเร็จเทาท่ีควร ขณะนี้กำลังดูรูปแบบท่ีเหมาะสมแลว
จะนำมาผสมผสานกับการขนสงในหลายรูปแบบ ท้ังทางรถยนต รถไฟ เรือ มาเชื่อมโยงกัน เพ่ือให
สินคาขนสงไดเร็วท่ีสุดในราคาถูกท่ีสุด หากเปนการขนสงทางอากาศตองเปนสินคาท่ีมีราคาแพง 
บรรจุภัณฑท่ีสวยงาม ตองการความรวดเร็วหรือเปนสินคาเทกอง โดยเฉพาะสินคาเกษตรตางๆ ก็ตอง
ขนสงทางเรือ การบริหารจัดการเพ่ือความรวดเร็วนั้นสำคัญ แตวาการขนสงใหตนทุนถูกก็สำคัญ
เชนกันแลวแตสินคาแบบไหน แตตองมีการบริหารจัดการสินคาคงคลัง เพราะโลจิสติกส คือการควบคุมทุก
อยาง ซ่ึงมีขอมูลแลววาสินคาแตประเภทจะขนสงทางไหนบางจึงจะคุมคาท่ีสุด ดังนั้นกระทรวง
คมนาคมตองวางยุทธศาสตรในการพัฒนาระบบโลจิสติกสไวท้ังทางภาคพ้ืน และทางอากาศโดย
ในทางภาคพ้ืนนั้น มี 4 ยุทธศาสตรหลัก คือ 
   1. พัฒนาทาเรือไทยใหเปนประตูไปสูภูมิภาค โดยการรถไฟแหงประเทศไทย (ร.ฟ.ท.) 
จะตองขยายขีดความสามารถของสถานะบรรจุและแยกสินคากลอง (ไอซีดี) ใหมากข้ึน ขณะท่ีองคกร
ขนสงสินคา และพัสดุภัณฑ (ร.ส.พ.) ตองตั้งสถานีบรรจุและขนถายตูสินคา เพ่ือการนำเขาและสงออก
ยานพหลโยธิน สวน กทท. ก็ตองปรับปรุงทาเทียบเรือใหรองรับเรือ Roll on - Roll off ระหวาง
ประเทศไดควบคูไปกับพัฒนาทาเทียบเรือภูมิภาคใหเข็มแข็งมากข้ึน  
    2. พัฒนาศูนยรวบรวมและกระจายสินคา โดยตั้งฮับประจำภาค เพ่ือประสานระบบ
ขนสงใหสมบรูณ โดยมีโครงการท่ีจะพัฒนายานคอนเทนเนอรในภูมิภาคไปยังปลายทาง  
   3. พัฒนาวิธีการขนสงไปสูระบบราง ทางน้ำ และทางทอ เพ่ือใหการขนสงมีปริมาณ
มากข้ึน แตสามารถลดตนทุนการขนสง และประหยัดพลังงาน ซ่ึงสำนักงานนโยบายและแผนการ
ขนสงและจราจร (สนข.) ไดเริ่มศึกษา เพ่ือพัฒนาระบบรางน้ำ และทอใหเกิดความเชื่อมโยงกันแลว 
สวน ร.ฟ.ท. นั้น ก็ตองเรงกอสรางทางคูในชวงชุมทางเสนทางขนสงสินคามายังทาเรือแหลมฉบังให
มากข้ึนดาน บทด. ตองเรงสงเสริมใชเรือ Roll on-Roll off ใหมากข้ึนเชนกัน  
   4. พัฒนาระบบเกี่ยวของกับการจัดการดานโลจิสติกส สำหรับระบบการขนสงทางภาคพ้ืน 
เพ่ือใหบริการแบบ Door - to - Door ซ่ึงไดตั้งคณะกรรมการโลจิสติกสแหงชาติข้ึนมาแลว เพ่ือใหเปน
เจาภาพในการดำเนินการท้ังหมด พรอมท้ังปรับปรุงกฎระเบียบของหนวยงานท่ีเก่ียวของท่ีมีข้ันตอน
มากๆ ใหนอยลงนำระบบไอทีเขามาใชมากข้ึน 

ผลการศึกษาแนวการพัฒนาดานโลจิสติกสทางน้ำเพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถใน
การแขงขัน 

  จากการสัมภาษณแบบเจาะลึกกับผูใหชอมูลหลัก และจากการวิเคราะหเอกสารงานวิจัยท่ี
เก่ียวของ เพ่ือนำเสนอแนวทางการพัฒนาดานโลจิสติกสทางน้ำเพ่ือการพัฒนาขีดความสามารถในการ
แขงขันของไทย นั้น ผูวิจัยสามารถนำเสนอแนวทางการพัฒนาได 3 ประเด็น คือ ดานโครงขายการขนสง 
ดานการควบคุมระบบ และดานเทคโนโลยีสารสนเทศ โดยมีรายละเอียดดังนี้ 
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  1. ดานโครงขายการขนสง พบวา  
   1.1 ควรเพ่ิมประสิทธิภาพและประสิทธิผลของโลจิสติกสขนสงทางน้ำในดานโครงขาย
การขนสงทางน้ำ ดวยจุดเชื่อมโยงกับการขนสงรูปแบบอ่ืนทางน้ำ และดานประตูการคา (Gate Way) 
ทางน้ำกับรูปแบบโลจิสติกสขนสงทางถนนในดานพาหนะท่ีใชในการขนสงทางถนน ดานจุดเชื่อมโยง
กับการขนสงรูปแบบอ่ืน ทางถนน ดานประตูการคา (Gate Way) ทางถนน และ  
   1.2 ควรมีการส งเสริมและพัฒนาเทคโนโลยีสารสนเทศขนส งส งผลให เกิด
ประสิทธิภาพและประสิทธิผลของโลจิสติกสขนสงในดานตนทุนการขนสง พิจารณาจากตนทุนในการ
จัดเก็บและตนทุนในการขนสง ดานเวลาในการขนสง พิจารณาจากเวลาในการยกขน และดานความ
นาเชื่อถือในการขนสงพิจารณาจากการตอบสนองความตองการของลูกคา  
   1.3 ควรพัฒนาโครงขายทางน้ำและชองทางอ่ืนในการขนสงหลากหลายรูปแบบ มี
จุดเชื่อมโยงกับการขนสงท้ังทางน้ำและทางราง มีประตูการคากับประเทศเพ่ือนบานและมีเทคโนโลยี
ในการขนสงท่ีทันสมัย  
   1.4 พัฒนาจัดตั้งศูนยกลางกระจายสินคาใหครอบคลุมทุกพ้ืนท่ี สรางความสัมพันธ
ระหวางลูกคาและผูผลิตสินคาใหมีความเขมแข็ง  
  2. ดานการควบคุมระบบ พบวา  
    2.1 รัฐควรกำหนดกรอบการพัฒนาระบบโครงสรางพ้ืนฐานเพ่ือการขนสงท่ีเชื่อมโยง
กันอยางเปนระบบท่ีชัดเจน 
    2.2 ปรับปรุงกฎหมายและระเบียบปฏิบัติท่ีทันสมัย และเอ้ือตอการดำเนินธุรกิจของ
ผูประกอบการ ท้ังดานการจดทะเบียนเรือไทย การนำเรือเขา และการออกจากทาเรือ ตนทุนการ
ดำเนินงาน เก่ียวกับสิทธิประโยชนตางๆ ในการสงเสริมการคาท้ังภายในประเทศและระหวางประเทศ  
    2.3 ควรผลักดันใหเกิดการลงทุนภายในประเทศเพ่ือการแขงขันกับตางประเทศได  
    2.4 ดานกฎระเบียบ สรางนวัตกรรมดานกฎระเบียบ โดยการเรงปรับปรุงหรือยกเลิกกฎหมาย
ขอบังคับท่ีลาสมัยหรือเปนอุปสรรค โดยลดข้ันตอนท่ีไมจำเปนเพ่ือไมใหเปนภาระแกภาคธุรกิจและ
ประชาชน อันจะชวยลดระยะเวลาและคาใชจายการดำเนินงานลงได ซ่ึงสอดคลองกับการศึกษาของ
ตางประเทศท่ีแสดงใหเห็นวา การจะพัฒนาขีดความสามารถทางการแขงขันดานโลจิสติกสนั้น ปจจัย
ดานความสามารถในการใหบริการดานโลจิสติกส และ ปจจัยดานนโยบายสนับสนุนลวนมีความสำคัญ
ให ทุกประเทศตองมีการบูรณาการดานภาคีเครือขายในการเขารวมเปนภาคีเครือขาย ท้ัง
ภายในประเทศและตางประเทศ และสามารถพ่ึงพาการคาระหวางกันไมวาจะเปนลูกคาหรือผูผลิต
สินคาจนกลายเปนความเขมแข็ง 
  3. ดานเทคโนโลยีสารสนเทศ พบวา  
    3.1 ภาครัฐควรมุงเนนการสงเสริมสภาพแวดลอมและระบบนิเวศเพ่ือเชื่อมโยง
กิจกรรมการวิจัย และพัฒนา โดยการจัดตั้งศูนยการวิจัยรวมกับบริษัทชั้นนำตางๆ หรือการจัดตั้ง
บริษัทรวมทุนระหวางภาคเอกชน สถาบันการศึกษาและสถาบันการวิจัย รวมถึงกำหนดบทบาทให
ภาคเอกชนมีสวนรวมในการวางกรอบยุทธศาสตรการวิจัยของประเทศ การจัดสรรงบประมาณและ
คัดเลือกโครงการนวัตกรรมหรือเทคโนโลยีท่ีสามารถนำไปตอยอด และกอใหเกิดมูลคาเชิงพาณิชย 
โดยเฉพาะอยางยิ่งเทคโนโลยีท่ีเก่ียวของกับอุตสาหกรรมแหงอนาคต  
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    3.2 ดานโครงสรางพ้ืนฐานโลจิสติกส และพลังงาน ภาครัฐควรเรงลงทุนในโครงการ
พัฒนาระบบโครงสรางพ้ืนฐานคมนาคม และดิจิทัลตามแผนงานท่ีวางไวเพ่ือสรางความเชื่อมโยงกับ
ภูมิภาคและยุทธศาสตร Belt and Road Initiatives  
    3.3 ดานการพัฒนากลุมธุรกิจ กำหนดมาตรการสิทธิประโยชนท้ังทางภาษีและไมใช
ภาษี อาทิ การจัดตั้งเขตสงเสริมเพ่ือกิจการอุตสาหกรรมเปาหมายการดึงดูดบริษัทชั้นนำท่ีมีคุณสมบัติ
ครบถวนใหเขามาลงทุนในประเทศ เพ่ือเปนแมเหล็กสำคัญท่ีจะสงเสริมใหเกิดการพัฒนากลุมธุรกิจ 
และยกระดับความสามารถของผูประกอบการชาวไทยท่ีอยูในหวงโซคุณคาของอุตสาหกรรมนั้นๆ และ  
  จากแนวทางการพัฒนาดานโลจิสติกสทางน้ำเพ่ือการพัฒนาขีดความสามารถในการแขงขัน
ของไทยท้ัง 3 ดาน คือ ดานการควบคุมระบบ ดานระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ ซ่ึงมีสวนสัมพันธตอ
ระบบโครงสรางพ้ืนฐานการจัดการโลจิสติกส (Logistics Management) ในบริบททางอุตสาหกรรม 
คือ ระบบโลจิสติกสเปนมากกวาการขนสง เพราะเก่ียวของกับกระบวนการการผลิตและจำหนายวัสดุ
หรือผลิตภัณฑในสถานท่ีและปริมาณท่ีเหมาะสม โดยเริ่มจากกระบวนการวางแผน และควบคุม
ข้ันตอนในการจัดขนสงและจัดเก็บสินคาอยางมีประสิทธิภาพ รวมท้ังเก่ียวของกับขอมูลจากจุดเริ่มตน
ถึงจุดปลายทางท่ีสงสินคาใหกับผูบริโภค เพ่ือใหเกิดความพึงพอใจกับลูกคามากท่ีสุด ระบบโลจิสติกส
นี้จะรวมถึงการใชงานยานพาหนะขาเขา-ออกองคกร ครอบคลุมถึงการขนสงสินคาท้ังภายในและ
ภายนอกองคกรดวย 
   ระบบขนสงและการจัดการดานโลจิสติกส จะเห็นขอแตกตางท่ีคอนขางชัดเจน ระบบ
ขนสงจะเปนเหมือนตัวขับเคลื่อนพ้ืนฐานของระบบโลจิสติกส แตระบบโลจิสติกสนั้นเปรียบเสมือน
คนขับรถแขงท่ีมีทักษะในการควบคุมและใชประสิทธิภาพรถไดอยางเต็มท่ี โดยท่ีรถแขงนั้น คือ ระบบ
ขนสงนั่นเอง การเปรียบเทียบนี้จะชี้ใหเห็นวา ระบบโลจิสติกสจะตองการการวางแผน เพ่ือไปประสิทธิภาพ
ใหกับการขนสงอีกที แตระบบขนสงนั้นเปนแคตัวสงสินคาหรือบริการจากจุดหนึ่งไปจุดหนึ่งเทานั้น 
ไมไดมีระบบวางแผนท่ีซับซอน จะเห็นไดชัดวาระบบขนสงและระบบโลจิสติกสนั้นไมใชสิ่งเดียวกัน 
ระบบขนสงเปนแคสวนสวนหนึ่งในระบบโลจิสติกสเทานั้น ระบบโลจิสติกสสามารถเพ่ิมประสิทธิภาพ
ในการบริหาร จัดสงสินคาไดมากกวาท่ีระบบขนสงก็ทำได ซ่ึงการจัดการของระบบโลจิสติกสรวมไปถึง
บรรจุภัณฑของสินคา ตูคอนเทนเนอรท่ีบรรจุเอกสารสั่งซ้ือตางๆ การประกันคุณภาพ การเก็บรักษา 
ระเบียบการนำเขาและการสงออก การเรียกรองคาชดเขย ถาหากเกิดปญหาในการขนสง การทำงาน
รวมกับองคกรอ่ืนๆ ในการขนสง การจัดการของผูขายและคูคา การเตรียมพรอมกับความเสี่ยงท่ีอาจ
เกิดข้ึน และการลดคาใชจาย 
  สรุปไดวา การพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานระบบโลจิสติกสทางน้ำ กอใหเกิดประโยชนตอ
การแขงขันของประเทศ และเอ้ือใหระบบเศรษฐกิจของประเทศพัฒนาตอไป แตคงตองศึกษาถึง
ขอจำกัดของระบบโลจิสติกสทางน้ำเพ่ือเพ่ิมแนวทางการพัฒนาให เกิดประโยชนสูงสุด ตาม
ยุทธศาสตรชาติท่ีไดกำหนดไว  ท้ังนี้หากพิจารณาถึงภาคการขนสงทางน้ำยังตองเผชิญกับปญหาเรื่อง
เสนทางขนสง เชน ปญหารองน้ำในดานความลึก ความกวาง ความโคง ปญหาความสูงของสะพาน 
ปญหาสิ่งแวดลอม และปญหาดานสภาพอากาศ รวมท้ังปญหาการเชื่อมตอกับพ้ืนท่ีหลังทา 
(hinterland) การขาดโครงขายเชื่อมหลังทาท่ีดีจะทำใหการขนสงทางน้ำไมดึงดูดผูใชบริการ และเพ่ิม
ตนทุนคาขนสง เชน คายกขนตูสินคาทับซอน (Double handling cost) ในการขนถายระหวาง
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รูปแบบขนสง (transshipment) เชน ระหวางเรือขนสงสินคาในประเทศกับเรือระหวางประเทศ และ
ระหวางเรือขนสงสินคากับรถไฟหรือรถบรรทุก  

สรุป 

    จากการศึกษาวิจัยในบทนี้ไดแสดงใหเห็นถึงปญหา อุปสรรค ปจจัยท่ีนำไปสูปญหา
อุปสรรค และไดนำเสนอแนวทางในการพัฒนาแนวทางการพัฒนาดานโลจิสติกสทางน้ำเพ่ือการพัฒนา
ขีดความสามารถในการแขงขันของไทย ปญหาท่ีสำคัญท่ีสุดท่ีรัฐบาลตองเรงดำเนินการคือ การกำหนดกรอบ
เวลาท่ีชัดเจนในการพัฒนาระบบโครงสรางพ้ืนฐานการขนสงท่ีเชื่อมโยงสูทาเรือตางๆ รวมถึงการ
สงเสริมใหแหลงอุตสาหกรรมเขามารวมดำเนินการเพ่ือรองรับสินคาท่ีจะสามารถสงขายยัง
ตางประเทศได ประกอบกับทาเรือสวนใหญของประเทศไทยมีขอไดเปรียบ และไมดอยกวาประเทศ
อ่ืนๆ ทาเรือของประเทศไทยสวนใหญตั้งในจุดยุทธศาสตรท่ีดีสำหรับการเชื่อมโยงระบบการคากับ
ประเทศในเอเซียใต ตะวันออกกลาง ยุโรป และแอฟริกาก็ตาม ดังนั้นเหตุผลท่ีไมบรรลุวัตถุประสงค
ท่ีตั้งไว คือ ปจจัยสนับสนุนดานโครงสรางพ้ืนฐานไมเอ้ือตอการใชบริการ ดังนั้นประเด็นความทาทาย
ดานโครงสรางพ้ืนฐานของระบบโลจิสติกสทางน้ำจึงเปนเรื่องท่ีภาครัฐตองเรงดำเนินการในการพัฒนา
โครงสรางพ้ืนฐานใหเอ้ือตอระบบโลจิสติกสทางน้ำ เพ่ือใหเกิดประสิทธิภาพและประสิทธิผลตอการ
พัฒนาประเทศ และสรางศักยภาพในการแขงขันของไทยใหสอดคลองกับเปาหมายการพัฒนาประเทศ 
คือ “ประเทศชาติม่ันคง ประชาชนมีความสุข เศรษฐกิจพัฒนาอยางตอเนื่อง สังคมเปนธรรมฐาน
ทรัพยากรธรรมชาติยั่งยืน” ดวยการยกระดับศักยภาพของประเทศในหลากหลายมิติ พัฒนาขีด
ความสามารถในการแขงขัน การเติบโต บนคุณภาพชีวิตท่ีเปนมิตรกับสิ่งแวดลอม และเพ่ือประชาชน 
และประโยชนสวนรวม 
 



บทที่ 5 
สรุป และขอเสนอแนะ 

 การวิจัยเรื่อง แนวทางการพัฒนาดานโลจิสติกสทางน้ำเพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถในการ
แขงขันของไทยบทนี้เปนการสรุปผลการวิจัยท่ีกำหนดไวในวัตถุประสงคของการวิจัย 3 ประการ คือ       
1) เพ่ือศึกษาปญหา อุปสรรคของการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกสทางน้ำของไทย 2) เพ่ือ
ศึกษา วิเคราะหเปรียบเทียบการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกสทางน้ำของตางประเทศ และ       
3) เพ่ือศึกษาแนวทางการพัฒนาดานโลจิสติกสทางน้ำเพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถในการแขงขันของไทย  

สรุป  

   ผลการศึกษาปญหา อุปสรรคของการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกสทางน้ำ
ของไทย พบวา สภาพปญหาอุปสรรคของระบบโลจิสติกสทางน้ำ โดยแบงออกเปน 2 ประเภท คือ   
1) การขนสงทางทะเล(ทาเรือระนอง และทาเรือแหลมฉบัง) และ 2) การขนสงทางลำน้ำ (ทาเรือ
กรุงเทพฯ)  ดานการขนสง และดานขอมูลสารสนเทศ โดยมีรายละเอียดในการศึกษา 3 ดาน คือ   
ดานโครงขายการขนสง ดานการควบคุมระบบ และ ดานเทคโนโลยี โดยมีรายละเอียดดังนี้ 
   1. การขนสงทางทะเล(ทาเรือระนอง และทาเรือแหลมฉบัง) พบวา มีสภาพปญหา 
อุปสรรคในดานโครงขายการขนสง ดานการควบคุมระบบ และดานระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ ดังนี้
    1.1 ดานโครงขายการขนสง พบวา โครงขายการขนสงไมเชื่อมตอกัน ตำแหนงท่ีตั้งใน
การเคลื่อนยายสินคาไมอำนวยท้ังจากแหลงผลิตและไมไดอยูบนเสนทางเดินเรือหลัก ไมมีสถานี       
ตูสินคาหรือโรงพักสินคา (ICD (INLAND CONTAINER DEPOT))เพ่ือตรวจปลอยของขาเขาและบรรจุ
ของขาออกท่ีขนสงดวยตูคอนเทนเนอรนอกเขตทำเนียบทาเรือ หรือโรงพักสินคาทัณฑบน ท่ีมีพิธีการ
ศุลกากรเฉพาะสินคาขาออก สถานีตูสินคาท่ีมีพิธีการศุลกากรท้ังสินคาขาเขาและสินคาขาออก     
ขาดการพัฒนา ปรับปรุงดานโครงสรางพ้ืนฐานท่ีมีอยูใหทันสมัย สะดวก รวดเร็ว เพ่ือเอ้ือตอการ
บริการ ทำใหประสิทธิภาพในการขนสงต่ำกวามาตรฐาน และไมมีอุตสาหกรรมรองรับทาเรือตางๆ  
    1.2 ดานการควบคุมระบบ พบวา รัฐไมไดวางกรอบท่ีชัดเจนในการพัฒนาระบบ
โครงสรางพ้ืนฐานเพ่ือการขนสงท่ีเชื่อมโยงกัน กฎหมายและระเบียบปฏิบัติท่ีไมเบ็ดเสร็จ ทำใหไมเอ้ือ
ตอการดำเนินธุรกิจของผูประกอบการ ท้ังดานการจดทะเบียนเรือไทย การนำเรือเขา และการออก
จากทาเรือ ตนทุนการดำเนินงาน เก่ียวกับสิทธิประโยชนตางๆ ในการสงเสริมการคาท้ังภายในประเทศ
และระหวางประเทศ และการผลักดันใหเกิดการลงทุนภายในประเทศไมสามารถแขงขันกับ
ตางประเทศได กฎหมายท่ีเก่ียวของกับระบบโลจิสติกสยังไมทันสมัยเพ่ือรองรับการดำเนินธุรกิจ
ดานโลจิสติกสในปจจุบัน ระบบโลจิสติกสยังไมมีผลท่ีชัดเจน ในการตอบไดวาการลงทุนท่ีเกิดข้ึนจะมี
รายไดยอนกลับมาไดอยางไร อยางเชนทาเรือเชียงแสน 2 มีการลงทุนไปหลายพันลาน ถาแมน้ำโขง
แหงก็ไมสามารถดำเนินการได จะมีแผนรองรับความเสี่ยงนั้นไดอยางไร 
    1.3 ดานระบบเทคโนโลยี พบวา ระบบสารสนเทศไมทันสมัย ระบบเทคโนโลยี
สารสนเทศบางแหงไมสามารถใหบริการแบบเบ็ดเสร็จ ไมมีฐานขอมูลทางสารสนเทศท่ีดี ทำใหไม
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สามารถวิเคราะหและวางแผนทางยุทธศาสตรของประเทศไดอยางถูกตองและแมนยำ และขาดระบบ
การชำระเงินท่ีเอ้ือตอผูประกอบการทุกรูป  
   2. ทางลำน้ำ (ทาเรือกรุงเทพฯ) พบวา มีสภาพปญหา อุปสรรคในดานโครงขายการ
ขนสง ดานการควบคุมระบบ และดานระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ ดังนี้ 
   2.1 ดานโครงขายการขนสง พบวา โครงสรางพ้ืนฐานในดานการขนสงไมเอ้ืออำนวย
ตอระบบการขนสงทางโลจิสต 
   2.2 ดานการควบคุมระบบ พบวา รัฐไมไดวางกรอบท่ีชัดเจนในการพัฒนาระบบ
โครงสรางพ้ืนฐานเพ่ือการขนสงท่ีเชื่อมโยงกัน ขาดระบบการควบคุมท่ีดี กฎหมายและระเบียบปฏิบัติ
ท่ีไมเบ็ดเสร็จ ทำใหไมเอ้ือตอการดำเนินธุรกิจของผูประกอบการ ท้ังดานการจดทะเบียนเรือไทย การ
นำเรือเขา และการออกจากทาเรือ 
   2.3 ดานระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ พบวา ระบบสารสนเทศไมทันสมัย ระบบ
เทคโนโลยีสารสนเทศบางแหงไมสามารถใหบริการแบบเบ็ดเสร็จ ไมมีฐานขอมูลทางสารสนเทศท่ีดี  
ทำใหไมสามารถวิเคราะหและวางแผนทางยุทธศาสตรของประเทศไดอยางถูกตองและแมนยำ และ
ขาดระบบการชำระเงินท่ีเอ้ือตอผูประกอบการทุกรูป  
  ผลศึกษาการเปรียบเทียบการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกสทางน้ำของ
ตางประเทศ 
  จากการศึกษาเปรียบเทียบกับประเทศเยอรมนี ประเทศสิงคโปร และประเทศมาเลเซีย 
โดยมุงท่ีจะศึกษาปจจัยท่ีเก่ียวกับการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกสทางน้ำของแตละประเทศ 
4 ปจจัย ประกอบดวย ปจจัยดานความสามารถในการใหบริการดานโลจิสติกส ปจจัยดานนโยบาย
สนับสนุน ปจจัยดานความพรอมของโครงสรางพ้ืนฐาน และปจจัยดาน ทำเลท่ีตั้ง จะพบวา แตละ
ประเทศนำเทคโนโลยีมาใชในการพัฒนาระบบโลจิสติกสใหเกิดประโยชนสูงสุดไมวาจะเปนในเรื่องการ
ขนสงสินคา การเพ่ิมขีดความสามารถในการใหบริการดานโลจิสติกส กระจายสินคา สราง
ความสัมพันธระหวางลูกคาและผูผลิตสินคาใหมีความเขมแข็ง มีการใชนวัตกรรมเปนตัวขับเคลื่อน 
และท่ีสำคัญพ่ึงพาการคาระหวางกลุมประเทศอาเซียนดวยเองมากกวาการพ่ึงพาประเทศนอกกลุม
อาเซียนเพ่ิมข้ึน โดยเฉพาะปจจัยดานโครงสรางพ้ืนฐาน ประเทศเยอรมนี ไดพัฒนาความสามารถและ
ศักยภาพในการขนสงสินคาภายในประเทศและระหวางประเทศ ซ่ึงพิจารณาจากความพรอมของ
โครงสรางพ้ืนฐานในการขนสง การเชื่อมตอการขนสงภายในประเทศและระหวางประเทศ สวน
ประเทศสิงคโปร มีพัฒนาขีดความสามารถในการใหบริการเชื่อมตอท้ังทางน้ำและทางอากาศท่ีดีท่ีสุด 
สามารถเชื่อมโยงทาเรือสำคัญของโลกกวา 600 ทาเรือ ใน 123 ประเทศ และประเทศมาเลเซีย มุงท่ี
จะพัฒนาเขตอุตสาหกรรมฮาลาลพารคและการพัฒนา Super Highway สำหรับอุตสาหกรรม และ
พัฒนาระบบการขนสงทางภาคพ้ืนสมุทรของของมาเลเซีย หนวยงานท่ีเก่ียวของคือ กระทรวง
คมนาคม กรมเจาทา และสถาบันการเดินเรือของมาเลเซีย 
  ดังนั้นจึงเห็นไดวา ผลการศึกษาเปรียบเทียบในการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดาน       
โลจิสติกสทางน้ำกับตางประเทศ (การเลือกประเทศท่ีศึกษา จะศึกษาจากประเทศท่ีมีการขนสงทางน้ำ
เปนสวนใหญ และมีลักษณะทางภูมิศาสตรใกลเคียงกับประเทศไทย) พบวา ทุกประเทศมุงท่ีจะพัฒนา



64 

ขีดความสามารถดานโครงสรางพ้ืนฐานแบบเชื่อมตอการขนสงไดท้ังระบบท้ังภายในประเทศ และ
ตางประเทศ และใหความสำคัญกับองคประกอบอ่ืนๆ  
  จากสภาพปญหา และอุปสรรคท่ีสงผลตอการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกส
ทางน้ำของไทย เม่ือเปรียบเทียบการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกสทางน้ำของตางประเทศ  
จะเห็นไดวา ประเทศไทยยังตองพัฒนาขีดความสามารถ ดังตอไปนี้ 
   1. ปจจัยดานความสามารถในการใหบริการดานโลจิสติกส พบวา  ความสามารถในการ
เปนศูนยกลางกระจายสินคา สรางความสัมพันธระหวางลูกคาและผูผลิตสินคาใหมีความเขมแข็ง 
เชนเดียวกับประเทศเยอรมัน ใชนวัตกรรมเปนตัวขับเคลื่อนเชนเดียวกับประเทศสิงคโปร และท่ีสำคัญ
พ่ึงพาการคาระหวางกลุมประเทศอาเซียนดวยเองมากกวาการพ่ึงพาประเทศนอกกลุมอาเซียนของ
ประเทศมาเลเซีย 
   2. ปจจัยดานนโยบายสนับสนุน พบวา ทุกประเทศมีการบูรณาการดานภาคีเครือขายใน
การเขารวมเปนภาคีเครือขายท้ังภายในประเทศและตางประเทศ และสามารถพ่ึงพาการคาระหวาง
กันไมวาจะเปนลูกคาหรือผูผลิตสินคาจนกลายเปนความเขมแข็ง 
   3. ปจจัยดานความพรอมของโครงสรางพ้ืนฐาน พบวา ทุกประเทศพัฒนาระบบการ
ขนสงแบบเชื่อมตอกันทุกชองทาง รวมท้ังสามารถรองรับสินคาฮาลาลไดดวย 
  4. ปจจัยดานทำเลท่ีตั้ง พบวา โอกาสท่ีดีท่ีสุดของแตละประเทศคือ ภูมิศาสตรของ
ประเทศอยูใจกลางทวีปเชนเยอรมนี หรือทำเลอยูในเสนตัดระหวางการคาสายหลักหลายสาย ทำใหมี
โอกาสในการเปนท่ีตั้งศูนยกระจายสินคาสำคัญของโลก เชนเดียวกับประเทศสิงคโปร ซ่ึงกรณีของ
ประเทศไทยก็มีทำเลท่ีตั้งท่ีดีไมตางกับประเทศอ่ืนๆ ดังนั้นจึงถือวานาจะนำบทเรียนของแตละประเทศ
มาศึกษาและพัฒนาศักยภาพของประเทศไทยใหสามารถแขงขันกับนานาประเทศไดมากข้ึน  
   ปจจัยท่ีเปนปญหา อุปสรรคท่ีสงผลตอการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐาน ดานโลจิสติกสทาง
น้ำของไทย พบวา ซ่ึงจากผลการศึกษาปญหา อุปสรรคของการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิ
สติกสทางน้ำของไทย 3 ดาน คือ ดานโครงขายการขนสง ดานการควบคุมระบบ ดานระบบเทคโนโลยี
สารสนเทศ ดังท่ีกลาวมาขางตน และเม่ือเปรียบเทียบกับการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกส
ทางน้ำของตางประเทศตามปจจัยท่ีสำคัญ 4 ดานคือ ปจจัยดานความสามารถในการใหบริการ ปจจัย
ดานนโยบายสนับสนุน ปจจัยดานความพรอม และปจจัยดานทำเลท่ีตั้ง ทำใหสามารถวิเคราะหตาม
ผลการศึกษาปญหาและอุปสรรคขางตนไดสรุปไดดังนี้ 
   1. ปจจัยดานความสามารถในการบริการ พบวา เปนปญหาและอุปสรรคดานการ
ควบคุมระบบ และดานระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ  
   2. ปจจัยดานความพรอมของโครงสรางพ้ืนฐาน พบวา เปนปญหาและอุปสรรคดาน
โครงขายการขนสง  
   3. ปจจัยดานนโยบาย เปนสวนหนึ่งท่ีเปนปญหาและอุปสรรค ซ่ึงโครงสรางพ้ืนฐาน
ดานโลจิสติกสทางน้ำของไทยก็เปนปญหาอุปสรรคประการหนึ่งตามท่ีไดพบจากการศึกษาโดยผูวิจัย
นำไปสูการนำเสนอในปจจัยดานอ่ืนๆ เพราะจะเก่ียวของกันทุกประเด็น 
   4. ปจจัยดานทำเลท่ีตั้ง ประเทศไทยไมมีปญหาอุปสรรค เนื่องภูมิศาสตรของไทยมี
ความเหมาะสมทางเศรษฐกิจและการวางระบบโครงขายทางดานโลจิสติกสทางน้ำทุกดาน  
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   ผลการศึกษาแนวการพัฒนาดานโลจิสติกสทางน้ำเพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถในการ
แขงขัน 
  จากการศึกษาผูวิจัยสามารถนำเสนอแนวทางการพัฒนาได 3 ประเด็น คือ ดานโครงขายการ
ขนสง ดานการควบคุมระบบ และดานเทคโนโลยีสารสนเทศ โดยมีรายละเอียดดังนี้ 
  1. ดานโครงขายการขนสง พบวา  
   1.1 ควรเพ่ิมประสิทธิภาพและประสิทธิผลของโลจิสติกสขนสงทางน้ำในดาน
โครงขายการขนสงทางน้ำ ดวยจุดเชื่อมโยงกับการขนสงรูปแบบอ่ืนทางน้ำ และดานประตูการคา 
(Gate Way) ทางน้ำกับรูปแบบโลจิสติกสขนสงทางถนนในดานพาหนะท่ีใชในการขนสงทางถนน ดาน
จุดเชื่อมโยงกับการขนสงรูปแบบอ่ืน ทางถนน ดานประตูการคา (Gate Way) ทางถนน และ  
   1.2 ควรมีการสงเสริมและพัฒนาเทคโนโลยีสารสนเทศขนสงส งผลให เกิด
ประสิทธิภาพและประสิทธิผลของโลจิสติกสขนสงในดานตนทุนการขนสง พิจารณาจากตนทุนในการ
จัดเก็บและตนทุนในการขนสง ดานเวลาในการขนสง พิจารณาจากเวลาในการยกขน และดานความ
นาเชื่อถือในการขนสงพิจารณาจากการตอบสนองความตองการของลูกคา  
   1.3 ควรพัฒนาโครงขายทางน้ำและชองทางอ่ืนในการขนสงหลากหลายรูปแบบ มี
จุดเชื่อมโยงกับการขนสงท้ังทางน้ำและทางราง มีประตูการคากับประเทศเพ่ือนบานและมีเทคโนโลยี
ในการขนสงท่ีทันสมัย  
   1.4 พัฒนาจัดตั้งศูนยกลางกระจายสินคาใหครอบคลุมทุกพ้ืนท่ี สรางความสัมพันธ
ระหวางลูกคาและผูผลิตสินคาใหมีความเขมแข็ง  
   2. ดานการควบคุมระบบ พบวา  
    2.1 รัฐควรกำหนดกรอบการพัฒนาระบบโครงสรางพ้ืนฐานเพ่ือการขนสงท่ีเชื่อมโยง
กันอยางเปนระบบท่ีชัดเจน 
    2.2 ปรับปรุงกฎหมายและระเบียบปฏิบัติท่ีทันสมัย และเอ้ือตอการดำเนินธุรกิจของ
ผูประกอบการ ท้ังดานการจดทะเบียนเรือไทย การนำเรือเขา และการออกจากทาเรือ ตนทุนการ
ดำเนินงาน เก่ียวกับสิทธิประโยชนตางๆ ในการสงเสริมการคาท้ังภายในประเทศและระหวางประเทศ  
    2.3 ควรผลักดันใหเกิดการลงทุนภายในประเทศเพ่ือการแขงขันกับตางประเทศได  
    2.4 ดานกฎระเบียบ สรางนวัตกรรมดานกฎระเบียบ โดยการเรงปรับปรุงหรือยกเลิกกฎหมาย
ขอบังคับท่ีลาสมัยหรือเปนอุปสรรค โดยลดข้ันตอนท่ีไมจำเปนเพ่ือไมใหเปนภาระแกภาคธุรกิจและ
ประชาชน อันจะชวยลดระยะเวลาและคาใชจายการดำเนินงานลงได ซ่ึงสอดคลองกับการศึกษาของ
ตางประเทศท่ีแสดงใหเห็นวา การจะพัฒนาขีดความสามารถทางการแขงขันดานโลจิสติกสนั้น ปจจัย
ดานความสามารถในการใหบริการดานโลจิสติกส และ ปจจัยดานนโยบายสนับสนุนลวนมีความสำคัญ
ให ทุกประเทศตองมีการบูรณาการดานภาคีเครือขายในการเขารวมเปนภาคีเครือขาย ท้ัง
ภายในประเทศและตางประเทศ และสามารถพ่ึงพาการคาระหวางกันไมวาจะเปนลูกคาหรือผูผลิต
สินคาจนกลายเปนความเขมแข็ง 
  3. ดานเทคโนโลยีสารสนเทศ พบวา  
    3.1 ภาครัฐควรมุงเนนการสงเสริมสภาพแวดลอมและระบบนิเวศเพ่ือเชื่อมโยง
กิจกรรมการวิจัย และพัฒนา โดยการจัดตั้งศูนยการวิจัยรวมกับบริษัทชั้นนำตางๆ หรือการจัดตั้ง
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บริษัทรวมทุนระหวางภาคเอกชน สถาบันการศึกษาและสถาบันการวิจัย รวมถึงกำหนดบทบาทให
ภาคเอกชนมีสวนรวมในการวางกรอบยุทธศาสตรการวิจัยของประเทศ การจัดสรรงบประมาณและ
คัดเลือกโครงการนวัตกรรมหรือเทคโนโลยีท่ีสามารถนำไปตอยอด และกอใหเกิดมูลคาเชิงพาณิชย 
โดยเฉพาะอยางยิ่งเทคโนโลยีท่ีเก่ียวของกับอุตสาหกรรมแหงอนาคต  
    3.2 ดานโครงสรางพ้ืนฐานโลจิสติกส และพลังงาน ภาครัฐควรเรงลงทุนในโครงการ
พัฒนาระบบโครงสรางพ้ืนฐานคมนาคม และดิจิทัลตามแผนงานท่ีวางไวเพ่ือสรางความเชื่อมโยงกับ
ภูมิภาคและยุทธศาสตร Belt and Road Initiatives  
    3.3 ดานการพัฒนากลุมธุรกิจ กำหนดมาตรการสิทธิประโยชนท้ังทางภาษีและไมใช
ภาษี อาทิ การจัดตั้งเขตสงเสริมเพ่ือกิจการอุตสาหกรรมเปาหมายการดึงดูดบริษัทชั้นนำท่ีมีคุณสมบัติ
ครบถวนใหเขามาลงทุนในประเทศ เพ่ือเปนแมเหล็กสำคัญท่ีจะสงเสริมใหเกิดการพัฒนากลุมธุรกิจ 
และยกระดับความสามารถของผูประกอบการชาวไทยท่ีอยูในหวงโซคุณคาของอุตสาหกรรมนั้นๆ และ  
  จากแนวทางการพัฒนาดานโลจิสติกสทางน้ำเพ่ือการพัฒนาขีดความสามารถในการแขงขัน
ของไทยท้ัง 3 ดาน คือ ดานการควบคุมระบบ ดานระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ ซ่ึงมีสวนสัมพันธตอ
ระบบโครงสรางพ้ืนฐานการจัดการโลจิสติกส (Logistics Management) ในบริบททางอุตสาหกรรม 
คือ ระบบโลจิสติกสเปนมากกวาการขนสง เพราะเก่ียวของกับกระบวนการการผลิตและจำหนายวัสดุ
หรือผลิตภัณฑในสถานท่ีและปริมาณท่ีเหมาะสม โดยเริ่มจากกระบวนการวางแผน และควบคุม
ข้ันตอนในการจัดขนสงและจัดเก็บสินคาอยางมีประสิทธิภาพ รวมท้ังเก่ียวของกับขอมูลจากจุดเริ่มตน
ถึงจุดปลายทางท่ีสงสินคาใหกับผูบริโภค เพ่ือใหเกิดความพึงพอใจกับลูกคามากท่ีสุด ระบบโลจิสติกส
นี้จะรวมถึงการใชงานยานพาหนะขาเขา-ออกองคกร ครอบคลุมถึงการขนสงสินคาท้ังภายในและ
ภายนอกองคกรดวย 
   ระบบขนสงและการจัดการดานโลจิสติกส จะเห็นขอแตกตางท่ีคอนขางชัดเจน ระบบ
ขนสงจะเปนเหมือนตัวขับเคลื่อนพ้ืนฐานของระบบโลจิสติกส แตระบบโลจิสติกสนั้นเปรียบเสมือน
คนขับรถแขงท่ีมีทักษะในการควบคุมและใชประสิทธิภาพรถไดอยางเต็มท่ี โดยท่ีรถแขงนั้น คือ ระบบ
ขนสงนั่นเอง การเปรียบเทียบนี้จะชี้ใหเห็นวา ระบบโลจิสติกสจะตองการการวางแผน เพ่ือไปประสิทธิภาพ
ใหกับการขนสงอีกที แตระบบขนสงนั้นเปนแคตัวสงสินคาหรือบริการจากจุดหนึ่งไปจุดหนึ่งเทานั้น 
ไมไดมีระบบวางแผนท่ีซับซอน จะเห็นไดชัดวาระบบขนสงและระบบโลจิสติกสนั้นไมใชสิ่งเดียวกัน 
ระบบขนสงเปนแคสวนสวนหนึ่งในระบบโลจิสติกสเทานั้น ระบบโลจิสติกสสามารถเพ่ิมประสิทธิภาพ
ในการบริหาร จัดสงสินคาไดมากกวาท่ีระบบขนสงก็ทำได ซ่ึงการจัดการของระบบโลจิสติกสรวมไปถึง
บรรจุภัณฑของสินคา ตูคอนเทนเนอรท่ีบรรจุเอกสารสั่งซ้ือตางๆ การประกันคุณภาพ การเก็บรักษา 
ระเบียบการนำเขาและการสงออก การเรียกรองคาชดเขย ถาหากเกิดปญหาในการขนสง การทำงาน
รวมกับองคกรอ่ืนๆ ในการขนสง การจัดการของผูขายและคูคา การเตรียมพรอมกับความเสี่ยงท่ีอาจ
เกิดข้ึน และการลดคาใชจาย 
  สรุปไดวา การพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานระบบโลจิสติกสทางน้ำ กอใหเกิดประโยชนตอ
การแขงขันของประเทศ และเอ้ือใหระบบเศรษฐกิจของประเทศพัฒนาตอไป แตคงตองศึกษาถึง
ขอจำกัดของระบบโลจิสติกสทางน้ำเพ่ือเพ่ิมแนวทางการพัฒนาให เกิดประโยชนสูงสุด ตาม
ยุทธศาสตรชาติท่ีไดกำหนดไว  ท้ังนี้หากพิจารณาถึงภาคการขนสงทางน้ำยังตองเผชิญกับปญหาเรื่อง
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เสนทางขนสง เชน ปญหารองน้ำในดานความลึก ความกวาง ความโคง ปญหาความสูงของสะพาน 
ปญหาสิ่งแวดลอม และปญหาดานสภาพอากาศ รวมท้ังปญหาการเชื่อมตอกับพ้ืนท่ีหลังทา 
(hinterland) การขาดโครงขายเชื่อมหลังทาท่ีดีจะทำใหการขนสงทางน้ำไมดึงดูดผูใชบริการ และเพ่ิม
ตนทุนคาขนสง เชน คายกขนตูสินคาทับซอน (double handling cost) ในการขนถายระหวาง
รูปแบบขนสง (transshipment) เชน ระหวางเรือขนสงสินคาในประเทศกับเรือระหวางประเทศ และ
ระหวางเรือขนสงสินคากับรถไฟหรือรถบรรทุก  

ขอเสนอแนะ 

  จากการศึกษาเรื่อง แนวทางการพัฒนาดานโลจิสติกสทางน้ำเพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถใน
การแขงขันของไทย ผูวิจัยมีขอเสนอแนะดังนี้ 

 ขอเสนอแนะเชิงนโยบาย 
  1. ดานโครงขายการขนสง  
   1.1 รัฐบาลควรกำหนดนโยบายการเพ่ิมประสิทธิภาพและประสิทธิผลของโลจิสติกส
ขนสงทางน้ำในดานโครงขายการขนสงทางน้ำ ดวยจุดเชื่อมโยงกับการขนสงรูปแบบอ่ืนทางน้ำ และ
ดานประตูการคา (Gate Way) ทางน้ำกับรูปแบบโลจิสติกสขนสงทางถนนในดานพาหนะท่ีใชในการ
ขนสงทางถนน ดานจุดเชื่อมโยงกับการขนสงรูปแบบอ่ืน ทางถนน ดานประตูการคา (Gate Way) 
ทางถนน และควรมีกรอบระยะเวลาท่ีจะไปสู เปาหมายท่ีชัดเจนใหกับหนวยงานท่ีเก่ียวของไป
ดำเนินการ  
   1.2 รัฐบาลควรมีการสงเสริมและพัฒนาเทคโนโลยีสารสนเทศขนสงสงผลใหเกิด
ประสิทธิภาพและประสิทธิผลของโลจิสติกสขนสงในดานตนทุนการขนสง พิจารณาจากตนทุนในการ
จัดเก็บและตนทุนในการขนสง ดานเวลาในการขนสง พิจารณาจากเวลาในการยกขน และดานความ
นาเชื่อถือในการขนสงพิจารณาจากการตอบสนองความตองการของลูกคา  
   1.3 รัฐบาลควรกำหนดแนวทางการพัฒนาโครงขายทางน้ำและชองทางอ่ืนในการ
ขนสงหลากหลายรูปแบบ มีจุดเชื่อมโยงกับการขนสงท้ังทางน้ำและทางราง มีประตูการคากับประเทศ
เพ่ือนบานและมีเทคโนโลยีในการขนสงท่ีทันสมัย  
   1.4 รัฐบาลควรกำหนดแนวทางการพัฒนาจัดตั้งศูนยกลางกระจายสินคาให
ครอบคลุมทุกพ้ืนท่ี สรางความสัมพันธระหวางลูกคาและผูผลิตสินคาใหมีความเขมแข็ง  
   2. ดานการควบคุมระบบ  
    2.1 รัฐบาลควรกำหนดกรอบการพัฒนาระบบโครงสรางพ้ืนฐานเพ่ือการขนสงท่ี
เชื่อมโยงกันอยางเปนระบบท่ีชัดเจน 
    2.2 รัฐบาลควรกำหนดนโยบายใหเกิดการลงทุนภายในประเทศเพ่ือการแขงขันกับ
ตางประเทศได  
  3. ดานเทคโนโลยีสารสนเทศ  
    3.1 รัฐบาลควรกำหนดนโยบายมุงเนนการสงเสริมสภาพแวดลอมและระบบนิเวศ
เพ่ือเชื่อมโยงกิจกรรมการวิจัย และพัฒนา โดยการจัดตั้งศูนยการวิจัยรวมกับบริษัทชั้นนำตางๆ หรือ
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การจัดตั้งบริษัทรวมทุนระหวางภาคเอกชน สถาบันการศึกษาและสถาบันการวิจัย รวมถึงกำหนด
บทบาทใหภาคเอกชนมีสวนรวมในการวางกรอบยุทธศาสตรการวิจัยของประเทศ การจัดสรร
งบประมาณและคัดเลือกโครงการนวัตกรรมหรือเทคโนโลยีท่ีสามารถนำไปตอยอด และกอใหเกิด
มูลคาเชิงพาณิชย โดยเฉพาะอยางยิ่งเทคโนโลยีท่ีเก่ียวของกับอุตสาหกรรมแหงอนาคต  
    3.2 รัฐบาลควรกำหนดนโยบายท่ีชัดเจนดานการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐาน           
โลจิสติกส และพลังงาน ดวยการเรงลงทุนในโครงการพัฒนาระบบโครงสรางพ้ืนฐานคมนาคม และ
ดิจิทัลตามแผนงานท่ีวางไวเพ่ือสรางความเชื่อมโยงกับภูมิภาคและยุทธศาสตร Belt and Road 
Initiatives  
    3.3 รัฐบาลควรกำหนดนโยบายดานการพัฒนากลุมธุรกิจ กำหนดมาตรการสิทธิ
ประโยชนท้ังทางภาษีและไมใชภาษี อาทิ การจัดตั้งเขตสงเสริมเพ่ือกิจการอุตสาหกรรมเปาหมายการ
ดึงดูดบริษัทชั้นนำท่ีมีคุณสมบัติครบถวนใหเขามาลงทุนในประเทศ เพ่ือเปนแมเหล็กสำคัญท่ีจะ
สงเสริมใหเกิดการพัฒนากลุมธุรกิจ และยกระดับความสามารถของผูประกอบการชาวไทยท่ีอยูในหวง
โซคุณคาของอุตสาหกรรมนั้นๆ และ  

 ขอเสนอแนะระดับปฏิบัติการ 
   1. ดานโครงขายการขนสง พบวา  
   1.1 หนวยงานท่ีเก่ียวของตองบูรณาการการทำงานรวมกันอยางเปนรูปธรรม 
สงเสริมและพัฒนาเทคโนโลยีสารสนเทศขนสงสงผลใหเกิดประสิทธิภาพและประสิทธิผลของ         
โลจิสติกสขนสงในดานตนทุนการขนสง พิจารณาจากตนทุนในการจัดเก็บและตนทุนในการขนสง ดาน
เวลาในการขนสง พิจารณาจากเวลาในการยกขน และดานความนาเชื่อถือในการขนสงพิจารณาจาก
การตอบสนองความตองการของลูกคา  
   1.2 หนวยงานท่ีเก่ียวของควรกำหนดแนวทางการพัฒนาจัดตั้งศูนยกลางกระจาย
สินคาใหครอบคลุมทุกพ้ืนท่ี สรางความสัมพันธระหวางลูกคาและผูผลิตสินคาใหมีความเขมแข็ง 
   1.3 มีการติดตามประเมินผลการดำเนินงานดานโครงสรางพ้ืนฐาน  
   2. ดานการควบคุมระบบ พบวา  
    2.1 หนวยงานท่ีเก่ียวของควรหาแนวทางรวมกันในการปรับปรุงกฎหมายและ
ระเบียบปฏิบัติท่ีทันสมัย และเอ้ือตอการดำเนินธุรกิจของผูประกอบการ ท้ังดานการจดทะเบียนเรือ
ไทย การนำเรือเขา และการออกจากทาเรือ ตนทุนการดำเนินงาน เก่ียวกับสิทธิประโยชนตางๆ ใน
การสงเสริมการคาท้ังภายในประเทศและระหวางประเทศ  
    2.2 หนวยงานท่ีเก่ียวของดานกฎหมาย และการสรางนวัตกรรม ควรเรงปรับปรุงหรือยกเลิก
กฎหมายขอบังคับท่ีลาสมัยหรือเปนอุปสรรค โดยลดข้ันตอนท่ีไมจำเปนเพ่ือไมใหเปนภาระแกภาคธุรกิจ
และประชาชน อันจะชวยลดระยะเวลาและคาใชจายการดำเนินงานลงได  
  3. ดานเทคโนโลยีสารสนเทศ พบวา  
    3.1 หนวยงานภาครัฐควรสนองนโยบายรัฐบาลดวยการมุงเนนการสงเสริม
สภาพแวดลอมและระบบนิเวศเพ่ือเชื่อมโยงกิจกรรมการวิจัย และพัฒนา โดยการจัดตั้งศูนยการวิจัย
รวมกับบริษัทชั้นนำตางๆ หรือการจัดตั้งบริษัทรวมทุนระหวางภาคเอกชน สถาบันการศึกษาและ
สถาบันการวิจัย รวมถึงกำหนดบทบาทใหภาคเอกชนมีสวนรวมในการวางกรอบยุทธศาสตรการวิจัย
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ของประเทศ การจัดสรรงบประมาณและคัดเลือกโครงการนวัตกรรมหรือเทคโนโลยีท่ีสามารถนำไปตอ
ยอด และกอใหเกิดมูลคาเชิงพาณิชย โดยเฉพาะอยางยิ่งเทคโนโลยีท่ีเก่ียวของกับอุตสาหกรรมแหง
อนาคต  
    3.2 หนวยงานภาครัฐและเอกชนควรรวมมือกันในการเรงลงทุนในโครงการพัฒนา
ระบบโครงสรางพ้ืนฐานคมนาคม และดิจิทัลตามแผนงานท่ีวางไวเพ่ือสรางความเชื่อมโยงกับภูมิภาค
และยุทธศาสตร Belt and Road Initiatives  
    3.3 หนวยงานภาครัฐและเอกชนควรรวมมือกันในการพัฒนากลุมธุรกิจ กำหนด
มาตรการสิทธิประโยชนท้ังทางภาษีและไมใชภาษี อาทิ การจัดตั้งเขตสงเสริมเพ่ือกิจการอุตสาหกรรม
เปาหมายการดึงดูดบริษัทชั้นนำท่ีมีคุณสมบัติครบถวนใหเขามาลงทุนในประเทศ เพ่ือเปนแมเหล็ก
สำคัญท่ีจะสงเสริมใหเกิดการพัฒนากลุมธุรกิจ และยกระดับความสามารถของผูประกอบการชาวไทย
ท่ีอยูในหวงโซคุณคาของอุตสาหกรรมนั้นๆ และ  

   ขอเสนอแนะเพ่ือการวิจัยคร้ังตอไป 
 1. ควรมีการศึกษาวิจัยเรื่อง การปรับตัวของระบบโลจิสติกสทางน้ำเพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถ
ในการแขงขันของไทย 
 2. ควรมีการศึกษาวิจัยเรื่อง การมีสวนรวมระหวางหนวยงานตางๆ ในการสรางฐานขอมูลดาน
การพัฒนาระบบโลจิสติกสทางน้ำเพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถในการแขงขันของไทย 



บรรณานุกรม 

ภาษาไทย 
หนังสือ 

คณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ, สำนักงาน.(สศช.). โครงสรางพ้ืนฐานและ
ระบบโลจิสติกสเพ่ืออนาคตของประเทศไทย. เอกสารประกอบการประชุมประจำป 
2560 ของ คสช., 2560 หนา 2-3. 

ชนิดา  ชัยชาติ และคณะ. โครงการจัดทำแผนยุทธศาสตรการวิจัยดานโลจิสติกสและโซอุปทานระยะ 
3 ป (พ.ศ.2562 – 2564). รายงานทีดีอารไอ. 2562 หนา 5. 
สงเสริมอุตสาหกรรมโลจิสติกส, กรม. แผนการพัฒนาระบบโลจิสติกสของประเทศไทย ฉบับท่ี 3 (พ.ศ.

2560-2564). กรุงเทพฯ : สำนักงานคณะกรรมการการพัฒนาเศรษฐกิจแหงชาติ, 2560. 
สภาขับเคลื่อนการปฏิรูปประเทศ. การพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานและโลจิสติกส. บทสรุปผูบริหาร 

คณะกรรมาธิการขับเคลื่อนการปฏิรูปประเทศดานเศรษฐกิจ. 2560 หนา 6 – 8. 

วารสารและหนังสอืพิมพ 

กาญจนวจี ธนโชติรุงสาทิส. “ศึกษาเรื่องประสิทธิภาพและประสิทธิผลของโลจิสติกสขนสงขาวไทยใน
เสนทางขนสง จากจังหวัดนครสวรรค-สงออกตางประเทศ”. วารสารสุทธิปริทัศน. ฉบับ
ท่ี 88 ตุลาคม – ธันวาคม 2557. หนา 310-342. 

กุลลดา  คาสุวรรณ. “การขนสงทางทะเลระหวางประเทศ, บทความ” : คอลัมน I know logistics. 
ฉบับท่ี 23, ฝายโครงสรางพ้ืนฐานและโลจิสติกส,  2559 หนา 1.  

รดา สิริสายพิรุณ. “ปจจัยแหงความสำเร็จและผลกระทบตอการขนสงและโลจิสติกสของไทย กรณี
โครงการทาเรือน้ำลึกและนิคมอุตสาหกรรมทวาย สหภาพเมียนมาร” วารสารสห
วิทยาการวิจัย: ฉบับบัณฑิตศึกษา. ฉบับท่ี 2 กรกฎาคม – ธันวาคม 2557. หนา 45 – 
55. 

สุภัสสรา  ปญโญรัฐโรจน . “การจัดการโลจิสติกส ท่ีมีผลตอความสามารถในการแขงขันของ
ผูประกอบการผลิตภัณฑกลุมเครื่องปนดินเผาตาบลเกาะเกร็ด อำเภอปากเกร็ด จังหวัด
นนทบุรี”. วารสารมนุษยศาสตรและสังคมศาสตร มหาวิทยาลัยราชพฤกษ. ฉบับท่ี 2 
มิถุนายน – กันยายน 2559. หนา .91-100. 

โสลันดา คําแดง. “การศึกษาพัฒนาโครงขายโลจิสติกสเพ่ือรองรับเสนทางเชื่อมโยงกลุมจังหวัดภาค

ตะวันออกเฉียงเหนือตอนลาง 2 และชายแดนจังหวัดศรีสะเกษ”. วารสารงานวิจัยและ

พัฒนา มหาวิทยาลัยราชภัฎศรีสะเกษ. ฉบับท่ี 1 มกราคม – มิถุนายน 2563. หนา 19 -

30. 

อุไรพรรณ  เจนวาณิชยานนท ชุติระ  ระบอบ แสงอรุณ  กนกพงศชัย รุงฤดี  รัตนวิไล และ จริยาวัฒน  
โลหะพูนตระกูล. “การศึกษาพัฒนาการดานโลจิสติกสและการขนสงทางน้ำ กรณีศึกษา : 



70 

บริษัทชาวจีนโพนทะเลในไทย” วารสาร มฉก.วิชาการ. ฉบับท่ี 28 มกราคม – มิถุนายน 
2554. หนา 127 – 152. 

วิทยานิพนธ รายงานการวิจัย เอกสารวิจัยสวนบุคคล 

จรีพร จารุกรสกุล. “แนวทางการพัฒนาขีดความสามารถในการแขงขันของไทยผานมุมมองของ
ผูประกอบการภาคเอกชน”. เอกสารวิจัยสวนบุคคล, วิทยาลัยปองกันราชาณาจักร, 
2561. 

ปรียา มีบุญ และ พงษชัย อธิคมรัตนกุล. “การพัฒนาระบบขนสงชายฝงในอาวไทยโดยเทคนิคเดล
ฟาย” ปริญญาวิทยาศาสตรมหาบัณฑิต, สาขาการจัดการโลจิสติกส, 2557. 

สราวุธ พุฒนวล. “การวิจัยเรื่องปจจัยท่ีสงผลตอการตัดสินใจเลือกใชบริการขนสงทาเรือระนอง 
จังหวัดระนอง” รายงานการวิจัย, มหาวิทยาลัยราชภัฎสวนสุนันทา. 2561. 

ฐานขอมูลอิเล็กทรอนิกส 

บุษกรณ  ลีเจยวะระ. “Competitiveness ขีดความสามารถในการแขงขัน”. (ออนไลน). เขาถึงจาก : 
https://www.esanbiz.com/2071, 2563. 

ปุญญภพ ตันติปฎก. “พลิกฟนขนสงสินคาทางน้ำชูศักยภาพโลจิสติกสไทย”. (ออนไลน). เขาถึงจาก : 
 https://www.scbeic.com/th/detail/product/4403, 2563. 

อนัญชนา สาระคู. “พัฒนาขีดความสามารถการแขงขันของประเทศ”. (ออนไลน). เขาถึงจาก : 
https://www.komchadluek.net/news/economic/167575, 2563. 

ภาษาตางประเทศ 

Porter, M.E. The Competitive Advantage of Nations. Free Press, New York, 1990.  

https://www.esanbiz.com/2071,%202563
https://www.scbeic.com/th/detail/product/4403
https://www.komchadluek.net/news/economic/167575


 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาคผนวก 

 

 

 

 

 

 

 



72 
 

ประเด็นคำถามการวิจัย 

      1.  ทานคิดวาปญหา อุปสรรคของการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกสทางน้ำ

ของไทยในปจจุบันมีอะไรบาง เพราะอะไร 

  2. ทานคิดวาจากสภาพปญหา อุปสรรคตามขอ 1 จะมีแนวทางการพัฒนาดานโลจิสติกส

ทางน้ำเพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถในการแขงขันของไทยอยางไรบาง 
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                         สถาบันพระปกเกลา / The King Prajadhipok's Institute   
หลักสูตรผูพิพากษาสมทบ รุนท่ี 12 ศาลทรัพยสินทางปญญาและการคา
ระหวางประเทศ 
ประกาศนียบัตรหลักสูตร ผูบริหารระดับสูง วตท. รุนท่ี 22  สถาบันวิทยาลัย
ตลาดทุน  

 ประกาศนียบัตรหลักสูตร Director Certificate Program (DCP) รุน 197 
                       สมาคมสงเสริมสถาบันกรรมการบริษัทไทย (DCP) 
 ประกาศนียบัตรหลักสูตร Director Accreditation Program (DAP) รุน 103 
 สมาคมสงเสริมสถาบันกรรมการบริษัทไทย (IOD)  
ประวัติการทำงานโดยยอ 
 บริษัท เอ็นซีแอล อินเตอรเนชั่นแนล โลจิสติกส จำกัด (มหาชน) 
 บริษัท ซิม (ไทยแลนด) จำกัด 
 บริษัท แอล เอ็น จี ฟูดโปรดักส จำกัด  
 บริษัท เกรซ วอเทอร เมด จำกัด 
 บริษัท เอ็นซีแอล อินเตอร โลจิสติกส (สิงคโปร) จำกัด 
 บริษัท NCL International Logistics USA Inc. 
 แอลจี คอนเทนเนอร ไลน จำกัด 
 บริษัท เอสเอสเค อินเตอร โลจิสติกส จำกัด 
ตำแหนงปจจุบัน กรรมการ / กรรมการบริหาร / กรรมการบริหารความเสี่ยง 
 กรรมการผูจัดการ บริษัท เอ็นซีแอล อินเตอรเนชั่นแนล โลจิสติกส จำกัด (มหาชน) 



สรุปยอ  

ลักษณะวิชา การเศรษฐศาสตร 
เร่ือง แนวทางการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานดานโลจิสติกสทางน้ำเพื่อเพิ่มขีดความสามารถ 

ในการแขงขันของไทย                              
ผูวิจัย   นายกิตติ  พัวถาวรสกุล      หลักสูตร วปอ.      รุนที่ 63 
ตำแหนง กรรมการผูจัดการ บริษัท เอ็นซีแอล อินเตอรเนชั่นแนล โลจิสติกส จำกัด (มหาชน) 

ความเปนมาและความสำคัญของปญหา 

   โลจิสติกส เปนระบบการทำงานตั้งแต การขนสง การเก็บรักษา และกิจกรรมดำเนินงาน
ตางๆ ท้ังหมดท่ีเก่ียวของกับการลำเลียงสินคาจากตนทางไปถึงปลายทาง โดยกระบวนการเหลานี้เปน
การทำงานแบบเปนระบบท้ังโครงสรางพ้ืนฐานทางกายภาพ (Hard Infrastructure) และโครงสราง
ทางธุรกิจและมาตรฐาน กฏเกณฑตางๆ (Soft Infrastructure) ซ่ึงระบบ โลจิสติกสจึงถือเปนกุญแจ
สำคัญในระบบเศรษฐกิจ ดังนั้น ทิศทางการขับเคลื่อนโครงสรางพ้ืนฐานของประเทศในชวย
แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับท่ี 12 จะมุงเนนการขยายขีดความสามารถและพัฒนา
คุณภาพการใหบริการ เพ่ือรองรับการขยายตัวของเมืองและพ้ืนท่ีเศรษฐกิจหลัก สนับสนุนใหการเกิด
การเชื่อมโยงกับอนุภูมิภาคและภูมิภาคอยางเปนระบบ สงเสริมการพัฒนาคุณภาพชีวิตของทุกลุมใน
สังคม สรางความเปนธรรมในการเขาถึงบริการพ้ืนฐานและพัฒนาระบบการบริหารจัดการและการ
กำกับดูแลใหสอดคลองกับมาตรฐานสากล เพ่ือยกระดับประเทศไทยสูอนาคตเปนประเทศท่ีมีรายได
สูง สอดคลองกับเปาหมายการพัฒนาท่ียั่งยืน และแผนการการขับเคลื่อนแผนแมบทภายใต
ยุทธศาสตร 20 ป (2561 – 2580) ท่ีไดกำหนดประเด็นการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานใหถือเปนปจจัย
สนับสนุนท่ีสำคัญประการหนึ่งในการสรางความสามารถในการแขงขันของประเทศ เนื่องจากจะชวย
ใหเกิดการพัฒนาตอยอดจากฐานทรัพยากรและกิจกรรมทางเศรษฐกิจในพ้ืนท่ี ซ่ึงจะกระตุนใหเกิด
การสรางมูลคาเพ่ิมทางเศรษฐกิจในสวนภูมิภาค ยกระดับประสิทธิภาพของภาคการผลิตและบริการ 
ลดตนทุนการผลิตและบริการท่ีแขงขันไดในระดับสากล สนับสนุนใหเกิดความเชื่อมโยงกับอนุภูมิภาค
และภูมิภาคอยางเปนระบบ รวมถึงชวยสรางบรรยากาศทางเศรษฐกิจของประเทศท่ีเหมาะแกการคา 
การลงทุน ตลอดจนสามารถรองรับการเกิดภัยพิบัติทางธรรมชาติและปรับตัวไดทันตอความกาวหนา
ทางเทคโนโลยีและนวัตกรรมในอนาคต อยางไรก็ดี เพ่ือใหการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานของประเทศ
สามารถสนับสนุนยกระดับประเทศไทยใหเปนประเทศท่ีมีรายไดสูงท่ีมีความสามารถในการแขงขันได
อยางยั่งยืน จำเปนตองใหความสำคัญกับการพัฒนาและเสริมสรางศักยภาพทรัพยากรมนุษย การ
สรางโอกาสและความเสมอภาคทางสังคม การสรางการเติบโตบนคุณภาพชีวิตท่ีเปนมิตรกับ
สิ่งแวดลอม รวมถึงการปรับสมดุลและพัฒนาระบบการบริหารจัดการภาครัฐควบคูไปดวยกัน 
  ท่ีผานมาประเทศไทยมีการขนสงสินคาทางลำน้ำ และการขนสงสินคาชายฝงเปนการ
ขนสงทางน้ำรูปแบบหนึ่ง ใชสำหรับการขนสงสินคาท้ังภายในประเทศ และระหวางประเทศ นับวา
เปนระบบการขนสงท่ีมีความสำคัญตอระบบการคาของประเทศไทย เนื่องจากมีตนทุนต่ำ และขนสง
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สินคาไดคราวละมากๆ เม่ือเทียบกับการขนสงดวยรถบรรทุก อยางไรก็ตามผูสงออกไทยยังเลือกใช
รูปแบบการขนสงชายฝงนอยมากเม่ือเทียบกับการขนสงรูปแบบอ่ืน และจากการศึกษาวิจัยของ
สำนักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.) กระทรวงคมนาคม พบวา สัดสวนการขนสง
ทางน้ำมีสัดสวนเพียงรอยละ 17.0 ซ่ึงนอยมากเม่ือเทียบกับการขนสงทางรถบรรทุกท่ีมีสัดสวนสูงถึง
รอยละ 81.2 ของการขนสงท้ังหมด และการขนสงทางน้ำสวนใหญเปนการขนสงเชื้อเพลิงและ
ปโตรเลียม สินคาเบ็ดเตล็ด แรธาตุและเชื้อเพลิง โดยมีปริมาณ การขนสงทางน้ำสวนใหญเปนการ
ขนสงเชื้อเพลิงและปโตรเลียม สินคาเบ็ดเตล็ด แรธาตุและเชื้อเพลิง โดยมีปริมาณ การขนสงสินคา
ระหวางประเทศเปนริมาณ 183.83 ลานตัน ในขณะท่ีมีปริมาณการขนสงภายในประเทศเพียง 46.67 
ลานตัน ท้ังๆ ท่ีระบบการขนสงในรูปแบบนี้มีความสามารถขนไดคราวละมากๆ และตนทุนต่ำกวาการ
ขนสงดวยรถบรรทุก อยางไรก็ตามจุดออนของการขนสงทางชายฝง และลำน้ำคือ ใชเวลาการขนสง
มากกวาการขนสงรูปแบบอ่ืน และไมสามารถขนสงแบบ Door-to-Door ได เนื่องจากมีขอจำกัดเรื่อง
ความลึกของน้ำ และขนาดของแมน้ำ การขนสงทางลำน้ำ จำเปนตองมีคลังสินคา หรือลานพักสินคา
เพ่ือรวบรวม และยกสินคากอนข้ึน และหลังจากสินคาลงจากเรือ ซ่ึงลวนเปนปญหาเชิงโครงสรางพ้ืนฐาน
เปนสวนใหญ 
  ดังนั้นประเด็นความทาทายดานโครงสรางพ้ืนฐานของระบบโลจิสติกสทางน้ำจึงเปนเรื่อง
ท่ีผูวิจัยสนใจท่ีจะศึกษาวาอะไรเปนปญหา อุปสรรคของการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกส
ทางน้ำท่ีไมเอ้ือตอการใชบริการ และจะมีแนวทางการพัฒนาดานโลจิสติกสทางน้ำเพ่ือเพ่ิมขีด
ความสามารถในการแขงขันของไทยไดอยางไร ท้ังท่ีสภาพภูมิศาสตรของประเทศสามารถพัฒนา
ระบบโลจิสติกสทางน้ำใหเกิดประโยชนเปนอยางมาก และเกิดผลดีตอประเทศในหลายๆ ดานอีกดวย 

วัตถุประสงคของการวิจัย 

      1. เพ่ือศึกษาปญหา อุปสรรคของการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกสทางน้ำของไทย 
  2. เพ่ือศึกษา วิเคราะหเปรียบเทียบการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกสทางน้ำของ
ตางประเทศ 
  3. เพ่ือศึกษาแนวทางการพัฒนาดานโลจิสติกสทางน้ำเพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถในการ
แขงขันของไทย 
 

ขอบเขตการศึกษาวิจัย 

 1.  ขอบเขตเนื้อหา 
   การศึกษาวิจัยครั้งนี้ใชการศึกษาเอกสารขอมูล รายงาน งานวิจัยท่ีเก่ียวของกับแนว
ทางการพัฒนาดานโลจิสติกสทางน้ำเพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถในการแขงขันของไทย ประเด็นปญหาท่ี
เก่ียวกับการขนสงทางน้ำและปจจัยโครงสรางพ้ืนฐานของโลจิสติกสทางน้ำท่ีสงผลกระทบตอ
ความสามารถในการแขงขันของประเทศลดลง ศึกษาขอมูลดานโครงสรางพ้ืนฐานโลจิสติกสท่ีเปน
ปญหาและแนวทางการพัฒนาเก่ียวกับท้ังในประเทศและตางประเทศ เชนประเทศจีน ประเทศ
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สิงคโปร เปนตน รวมถึงยุทธศาสตรของประเทศไทยดานโลจิสติกส มาประกอบเพ่ือวิเคราะหขอมูลใน
การศึกษาวิจัยครั้งนี้  

2. ขอบเขตดานประชากร 
         การวิจัยครั้งนี้ ผูวิจัยไดกำหนดขอบเขตของผูใหขอมูลสำคัญท่ีมีสวนเก่ียวของกับ 
การศึกษาวิจัย เรื่อง แนวทางการพัฒนาดานโลจิสติกสทางน้ำเพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถในการแขงขัน
ของไทย ไวดังนี้ ผูแทนนักวิชาการท่ีเก่ียวกับการขนสงและโลจิสติกสทางน้ำ จำนวน 3 ราย และผูแทน
จากภาคอุตสาหกรรมท่ีเก่ียวของกับการขนสงและโลจิสติกสทางน้ำ จำนวน 3 ราย  และผูแทนจาก
หนวยงานภาครัฐท่ีเก่ียวของกับการขนสงและโลจิสติกสทางน้ำ จำนวน 2 ราย และผูแทนจากกลุม
ผูใชบริการจำนวน 2 ราย รวมเปน 10 ราย 
   3.  ขอบเขตดานระยะเวลา 
        ระยะเวลาในการศึกษาวิจัยครั้งนี้ เริ่มตั้งแต พฤศจิกายน 2563– พฤษภาคม 2564  

วิธีดำเนินการวิจัย 

   การวิจัยครั้งนี้ ผูวิจัยไดกำหนดกระบวนการวิจัย โดยการใชการวิจัยเชิงคุณภาพ  
   1.  การรวบรวมขอมูล เปนการรวบรวมขอมูลทุติยภูมิ และปฐมภูมิ ซ่ึงการรวบรวมขอมูลปฐม
ภูมิเปนการเก็บขอมูลจากผูใหขอมูลหลัก จำนวน จำนวน 8 ทาน คือ ผูจัดการทาเรือระนอง เจาหนาท่ี
ฝายโครงสรางพ้ืนฐานและโลจิสติกส ผูอำนวยการสำนักวิเคราะหโครงการลงทุนภาครัฐ สำนักงาน
พัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ  ผูอำนวยการศูนยความเลิศดานโลจิสติกส มหาวิทยาลัย
เทคโนโลยีพระจอมเกลาธนบุรี ประธานสมาพันธลิจสติกสไทย ผูประสานงานโครงการวิจัยดานโลจิ
สติกส สำนักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย และ กรรมการสมาคมเจาของเรือไทย 
   2. การวิเคราะหขอมูล ทำการวิเคราะหขอมูลท่ีผานการประเมินผล ซ่ึงมีรายละเอียด
การศึกษาตามท่ีกำหนดไวในวัตถุประสงค พรอมกับอธิบายขอมูลในเชิงพรรณนาความ เพ่ือนำเสนอผล
การวิเคราะหขอมูล 
 3.  การเสนอแนวทางการพัฒนาดานโลจิสติกสทางน้ำเพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถในการ
แขงขันของไทยเปนการนำเสนอดวยผูวิจัยนำเสนอขอมูลดวยการอธิบายขอมูลในเชิงพรรณนาความ 
เพ่ือนำเสนอผลการวิเคราะหขอมูลตามท่ีกำหนดไวในวัตถุประสงค 

ประโยชนท่ีไดรับจากการวิจัย 

  1.  ไดทราบถึงปญหา อุปสรรคของการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกสทางน้ำท่ี
ไมเอ้ือตอการใชบริการ 
  2.  ไดทราบผลการวิเคราะหเปรียบเทียบการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกสทางน้ำ
ของตางประเทศ 
  3.  ไดแนวทางการพัฒนาดานโลจิสติกสทางน้ำเพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถในการแขงขัน
ของไทย และสามารถนำองคความรูท่ีไดรับไปปรับใชเพ่ือประโยชนตอการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานโล
จิสติกสทางน้ำของไทยตอไป 
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ผลการวิจัย 
   ผลการศึกษาปญหา อุปสรรคของการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกสทางน้ำ
ของไทย จากการศึกษครั้งนี้แบงออกเปน 2 สวน คือ การขนสงทางทะเล และการขนสงทางลำน้ำ
ซ่ึงสามารถสรุปไดดังนี้ 
   1. การขนสงทางทะเล(ทาเรือระนอง และทาเรือแหลมฉบัง) พบวา มีสภาพปญหา 
อุปสรรคในดานโครงขายการขนสง ดานการควบคุมระบบ และดานระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ ดังนี้ 
   1.1 ดานโครงขายการขนสง พบวา โครงขายการขนสงไมเชื่อมตอกัน ตำแหนงท่ีตั้ง
ในการเคลื่อนยายสินคาไมอำนวยท้ังจากแหลงผลิตและไมไดอยูบนเสนทางเดินเรือหลัก ไมมีสถานี 
ตูสินคาหรือโรงพักสินคา (ICD (INLAND CONTAINER DEPOT)  
   1.2 ดานการควบคุมระบบ พบวา รัฐไมไดวางกรอบท่ีชัดเจนในการพัฒนาระบบ
โครงสรางพ้ืนฐานเพ่ือการขนสงท่ีเชื่อมโยงกัน กฎหมายและระเบียบปฏิบัติท่ีไมเบ็ดเสร็จ ทำใหไมเอ้ือ
ตอการดำเนินธุรกิจของผูประกอบการ ท้ังดานการจดทะเบียนเรือไทย การนำเรือเขา และการออก
จากทาเรือ ตนทุนการดำเนินงาน  เก่ียวกับสิทธิประโยชนตางๆ ในการสงเสริมการคาท้ั ง
ภายในประเทศและระหวางประเทศ และการผลักดันใหเกิดการลงทุนภายในประเทศไมสามารถ
แขงขันกับตางประเทศได  
   1.3 ดานระบบเทคโนโลยี พบวา ระบบสารสนเทศไมทันสมัย ระบบเทคโนโลยี
สารสนเทศบางแหงไมสามารถใหบริการแบบเบ็ดเสร็จ ไมมีฐานขอมูลทางสารสนเทศท่ีดี ทำใหไม
สามารถวิเคราะหและวางแผนทางยุทธศาสตรของประเทศไดอยางถูกตองและแมนยำ และขาดระบบ
การชำระเงินท่ีเอ้ือตอผูประกอบการทุกรูป  
   2. ทางลำน้ำ (ทาเรือกรุงเทพฯ) พบวา มีสภาพปญหา อุปสรรคในดานโครงขายการ
ขนสง ดานการควบคุมระบบ และดานระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ ดังนี้ 
   2.1 ดานโครงขายการขนสง พบวา โครงสรางพ้ืนฐานในดานการขนสงไมเอ้ืออำนวย
ตอระบบการขนสงทางโลจิสต 
   2.2 ดานการควบคุมระบบ พบวา รัฐไมไดวางกรอบท่ีชัดเจนในการพัฒนาระบบ
โครงสรางพ้ืนฐานเพ่ือการขนสงท่ีเชื่อมโยงกัน ขาดระบบการควบคุมท่ีดี กฎหมายและระเบียบปฏิบัติ
ท่ีไมเบ็ดเสร็จ ทำใหไมเอ้ือตอการดำเนินธุรกิจของผูประกอบการ ท้ังดานการจดทะเบียนเรือไทย การ
นำเรือเขา และการออกจากทาเรือ 
   2.3 ดานระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ พบวา ระบบสารสนเทศไมทันสมัย ระบบ
เทคโนโลยีสารสนเทศบางแหงไมสามารถใหบริการแบบเบ็ดเสร็จ ไมมีฐานขอมูลทางสารสนเทศท่ีดี  
ทำใหไมสามารถวิเคราะหและวางแผนทางยุทธศาสตรของประเทศไดอยางถูกตองและแมนยำ และ
ขาดระบบการชำระเงินท่ีเอ้ือตอผูประกอบการทุกรูป  
  ผลศึกษาการเปรียบเทียบการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกสทางน้ำของ
ตางประเทศ (ประเทศเยอรมนี ประเทศสิงคโปร และประเทศมาเลเซีย) เปนการศึกษาปจจัยสำคัญ 4 
ปจจัย คือ ปจจัยดานความสามารถในการใหบริการดานโลจิสติกส ปจจัยดานนโยบายสนับสนุน 
ปจจัยดานความพรอมของโครงสรางพ้ืนฐาน และปจจัยดาน ทำเลท่ีตั้ง สรุปไดดังนี้ 
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  1. ปจจัยดานความสามารถในการใหบริการดานโลจิสติกส พบวา ความสามารถในการ
เปนศูนยกลางกระจายสินคา สรางความสัมพันธระหวางลูกคาและผูผลิตสินคาใหมีความเขมแข็ง 
เชนเดียวกับประเทศเยอรมัน ใชนวัตกรรมเปนตัวขับเคลื่อนเชนเดียวกับประเทศสิงคโปร และท่ีสำคัญ
พ่ึงพาการคาระหวางกลุมประเทศอาเซียนดวยเองมากกวาการพ่ึงพาประเทศนอกกลุมอาเซียนของ
ประเทศมาเลเซีย 
  2. ปจจัยดานนโยบายสนับสนุน พบวา ทุกประเทศมีการบูรณาการดานภาคีเครือขายใน
การเขารวมเปนภาคีเครือขายท้ังภายในประเทศและตางประเทศ และสามารถพ่ึงพาการคาระหวาง
กันไมวาจะเปนลูกคาหรือผูผลิตสินคาจนกลายเปนความเขมแข็ง 
  3. ปจจัยดานความพรอมของโครงสรางพ้ืนฐาน พบวา ทุกประเทศพัฒนาระบบการ
ขนสงแบบเชื่อมตอกันทุกชองทาง รวมท้ังสามารถรองรับสินคาฮาลาลไดดวย 
 4. ปจจัยดานทำเลท่ีตั้ง พบวา โอกาสท่ีดีท่ีสุดของแตละประเทศคือ ภูมิศาสตรของ
ประเทศอยูใจกลางทวีปเชนเยอรมนี หรือทำเลอยูในเสนตัดระหวางการคาสายหลักหลายสาย ทำใหมี
โอกาสในการเปนท่ีตั้งศูนยกระจายสินคาสำคัญของโลก เชนเดียวกับประเทศสิงคโปร ซ่ึงกรณีของ
ประเทศไทยก็มีทำเลท่ีตั้งท่ีดีไมตางกับประเทศอ่ืนๆ ดังนั้นจึงถือวานาจะนำบทเรียนของแตละประเทศ
มาศึกษาและพัฒนาศักยภาพของประเทศไทยใหสามารถแขงขันกับนานาประเทศไดมากข้ึน  
   ผลจากการศึกษาปจจัยท่ีเปนปญหา อุปสรรคท่ีสงผลตอการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐาน 
ดานโลจิสติกสทางน้ำของไทย สรุปไดดังนี้ 
  1. ปจจัยดานความสามารถในการบริการ พบวา เปนปญหาและอุปสรรคดานการ
ควบคุมระบบ และดานระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ  
  2. ปจจัยดานความพรอมของโครงสรางพ้ืนฐาน พบวา เปนปญหาและอุปสรรคดาน
โครงขายการขนสง  
  3. ปจจัยดานนโยบาย เปนสวนหนึ่งท่ีเปนปญหาและอุปสรรค ซ่ึงโครงสรางพ้ืนฐานดาน   
โลจิสติกสทางน้ำของไทยก็เปนปญหาอุปสรรคประการหนึ่งตามท่ีไดพบจากการศึกษาโดยผูวิจัย
นำไปสูการนำเสนอในปจจัยดานอ่ืนๆ เพราะจะเก่ียวของกันทุกประเด็น 
  4. ปจจัยดานทำเลท่ีตั้ง ประเทศไทยไมมีปญหาอุปสรรค เนื่องภูมิศาสตรของไทยมี
ความเหมาะสมทางเศรษฐกิจและการวางระบบโครงขายทางดานโลจิสติกสทางน้ำทุกดาน  
 ผลการศึกษาแนวการพัฒนาดานโลจิสติกสทางน้ำเพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถในการ
แขงขัน โดยสรุปแนวทางการพัฒนาได 3 ประเด็น คือ ดานโครงขายการขนสง ดานการควบคุมระบบ และ
ดานเทคโนโลยีสารสนเทศ ดังนี้ 
 1. ดานโครงขายการขนสง พบวา  
   1.1 ควรเพ่ิมประสิทธิภาพและประสิทธิผลของโลจิสติกสขนสงทางน้ำในดาน
โครงขายการขนสงทางน้ำ ดวยจุดเชื่อมโยงกับการขนสงรูปแบบอ่ืนทางน้ำ และดานประตูการคา 
(Gate Way) ทางน้ำกับรูปแบบโลจิสติกสขนสงทางถนนในดานพาหนะท่ีใชในการขนสงทางถนน ดาน
จุดเชื่อมโยงกับการขนสงรูปแบบอ่ืน ทางถนน ดานประตูการคา (Gate Way) ทางถนน และ  
   1.2 ควรมีการสงเสริมและพัฒนาเทคโนโลยีสารสนเทศขนสงส งผลให เกิด
ประสิทธิภาพและประสิทธิผลของโลจิสติกสขนสงในดานตนทุนการขนสง พิจารณาจากตนทุนในการ
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จัดเก็บและตนทุนในการขนสง ดานเวลาในการขนสง พิจารณาจากเวลาในการยกขน และดานความ
นาเชื่อถือในการขนสงพิจารณาจากการตอบสนองความตองการของลูกคา  
   1.3 ควรพัฒนาโครงขายทางน้ำและชองทางอ่ืนในการขนสงหลากหลายรูปแบบ มี
จุดเชื่อมโยงกับการขนสงท้ังทางน้ำและทางราง มีประตูการคากับประเทศเพ่ือนบานและมีเทคโนโลยี
ในการขนสงท่ีทันสมัย  
   1.4 พัฒนาจัดตั้งศูนยกลางกระจายสินคาใหครอบคลุมทุกพ้ืนท่ี สรางความสัมพันธ
ระหวางลูกคาและผูผลิตสินคาใหมีความเขมแข็ง  
   2. ดานการควบคุมระบบ พบวา  
    2.1 รัฐควรกำหนดกรอบการพัฒนาระบบโครงสรางพ้ืนฐานเพ่ือการขนสงท่ีเชื่อมโยง
กันอยางเปนระบบท่ีชัดเจน 
    2.2 ปรับปรุงกฎหมายและระเบียบปฏิบัติท่ีทันสมัย และเอ้ือตอการดำเนินธุรกิจของ
ผูประกอบการ ท้ังดานการจดทะเบียนเรือไทย การนำเรือเขา และการออกจากทาเรือ ตนทุนการ
ดำเนินงาน เก่ียวกับสิทธิประโยชนตางๆ ในการสงเสริมการคาท้ังภายในประเทศและระหวางประเทศ  
    2.3 ควรผลักดันใหเกิดการลงทุนภายในประเทศเพ่ือการแขงขันกับตางประเทศได  
    2.4 ดานกฎระเบียบ สรางนวัตกรรมดานกฎระเบียบ โดยการเรงปรับปรุงหรือยกเลิกกฎหมาย
ขอบังคับท่ีลาสมัยหรือเปนอุปสรรค โดยลดข้ันตอนท่ีไมจำเปนเพ่ือไมใหเปนภาระแกภาคธุรกิจและ
ประชาชน อันจะชวยลดระยะเวลาและคาใชจายการดำเนินงานลงได ซ่ึงสอดคลองกับการศึกษาของ
ตางประเทศท่ีแสดงใหเห็นวา การจะพัฒนาขีดความสามารถทางการแขงขันดานโลจิสติกสนั้น ปจจัย
ดานความสามารถในการใหบริการดานโลจิสติกส และ ปจจัยดานนโยบายสนับสนุนลวนมีความสำคัญ
ให ทุกประเทศตองมีการบูรณาการดานภาคีเครือขายในการเขารวมเปนภาคีเครือขาย ท้ัง
ภายในประเทศและตางประเทศ และสามารถพ่ึงพาการคาระหวางกันไมวาจะเปนลูกคาหรือผูผลิต
สินคาจนกลายเปนความเขมแข็ง 
  3. ดานเทคโนโลยีสารสนเทศ พบวา  
    3.1 ภาครัฐควรมุงเนนการสงเสริมสภาพแวดลอมและระบบนิเวศเพ่ือเชื่อมโยง
กิจกรรมการวิจัย และพัฒนา โดยการจัดตั้งศูนยการวิจัยรวมกับบริษัทชั้นนำตางๆ หรือการจัดตั้ง
บริษัทรวมทุนระหวางภาคเอกชน สถาบันการศึกษาและสถาบันการวิจัย รวมถึงกำหนดบทบาทให
ภาคเอกชนมีสวนรวมในการวางกรอบยุทธศาสตรการวิจัยของประเทศ การจัดสรรงบประมาณและ
คัดเลือกโครงการนวัตกรรมหรือเทคโนโลยีท่ีสามารถนำไปตอยอด และกอใหเกิดมูลคาเชิงพาณิชย 
โดยเฉพาะอยางยิ่งเทคโนโลยีท่ีเก่ียวของกับอุตสาหกรรมแหงอนาคต  
    3.2 ดานโครงสรางพ้ืนฐานโลจิสติกส และพลังงาน ภาครัฐควรเรงลงทุนในโครงการ
พัฒนาระบบโครงสรางพ้ืนฐานคมนาคม และดิจิทัลตามแผนงานท่ีวางไวเพ่ือสรางความเชื่อมโยงกับ
ภูมิภาคและยุทธศาสตร Belt and Road Initiatives  
    3.3 ดานการพัฒนากลุมธุรกิจ กำหนดมาตรการสิทธิประโยชนท้ังทางภาษีและไมใช
ภาษี อาทิ การจัดตั้งเขตสงเสริมเพ่ือกิจการอุตสาหกรรมเปาหมายการดึงดูดบริษัทชั้นนำท่ีมีคุณสมบัติ
ครบถวนใหเขามาลงทุนในประเทศ เพ่ือเปนแมเหล็กสำคัญท่ีจะสงเสริมใหเกิดการพัฒนากลุมธุรกิจ 
และยกระดับความสามารถของผูประกอบการชาวไทยท่ีอยูในหวงโซคุณคาของอุตสาหกรรมนั้นๆ และ  
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ขอเสนอแนะ 

  จากการศึกษาเรื่อง แนวทางการพัฒนาดานโลจิสติกสทางน้ำเพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถในการ
แขงขันของไทย ผูวิจัยมีขอเสนอแนะดังนี้ 

 ขอเสนอแนะเชิงนโยบาย 
  1. ดานโครงขายการขนสง  
   1.1 รัฐบาลควรกำหนดนโยบายการเพ่ิมประสิทธิภาพและประสิทธิผลของโลจิสติกส
ขนสงทางน้ำในดานโครงขายการขนสงทางน้ำ ดวยจุดเชื่อมโยงกับการขนสงรูปแบบอ่ืนทางน้ำ และ
ดานประตูการคา (Gate Way) ทางน้ำกับรูปแบบโลจิสติกสขนสงทางถนนในดานพาหนะท่ีใชในการ
ขนสงทางถนน ดานจุดเชื่อมโยงกับการขนสงรูปแบบอ่ืน ทางถนน ดานประตูการคา (Gate Way) 
ทางถนน และควรมีกรอบระยะเวลาท่ีจะไปสู เปาหมายท่ีชัดเจนใหกับหนวยงานท่ีเก่ียวของไป
ดำเนินการ  
   1.2 รัฐบาลควรมีการสงเสริมและพัฒนาเทคโนโลยีสารสนเทศขนสงสงผลใหเกิด
ประสิทธิภาพและประสิทธิผลของโลจิสติกสขนสงในดานตนทุนการขนสง พิจารณาจากตนทุนในการ
จัดเก็บและตนทุนในการขนสง ดานเวลาในการขนสง พิจารณาจากเวลาในการยกขน และดานความ
นาเชื่อถือในการขนสงพิจารณาจากการตอบสนองความตองการของลูกคา  
   1.3 รัฐบาลควรกำหนดแนวทางการพัฒนาโครงขายทางน้ำและชองทางอ่ืนในการ
ขนสงหลากหลายรูปแบบ มีจุดเชื่อมโยงกับการขนสงท้ังทางน้ำและทางราง มีประตูการคากับประเทศ
เพ่ือนบานและมีเทคโนโลยีในการขนสงท่ีทันสมัย  
   1.4 รัฐบาลควรกำหนดแนวทางการพัฒนาจัดตั้งศูนยกลางกระจายสินคาให
ครอบคลุมทุกพ้ืนท่ี สรางความสัมพันธระหวางลูกคาและผูผลิตสินคาใหมีความเขมแข็ง  
   2. ดานการควบคุมระบบ  
    2.1 รัฐบาลควรกำหนดกรอบการพัฒนาระบบโครงสรางพ้ืนฐานเพ่ือการขนสงท่ี
เชื่อมโยงกันอยางเปนระบบท่ีชัดเจน 
    2.2 รัฐบาลควรกำหนดนโยบายใหเกิดการลงทุนภายในประเทศเพ่ือการแขงขันกับ
ตางประเทศได  
  3. ดานเทคโนโลยีสารสนเทศ  
    3.1 รัฐบาลควรกำหนดนโยบายมุงเนนการสงเสริมสภาพแวดลอมและระบบนิเวศ
เพ่ือเชื่อมโยงกิจกรรมการวิจัย และพัฒนา โดยการจัดตั้งศูนยการวิจัยรวมกับบริษัทชั้นนำตางๆ หรือ
การจัดตั้งบริษัทรวมทุนระหวางภาคเอกชน สถาบันการศึกษาและสถาบันการวิจัย รวมถึงกำหนด
บทบาทใหภาคเอกชนมีสวนรวมในการวางกรอบยุทธศาสตรการวิจัยของประเทศ การจัดสรร
งบประมาณและคัดเลือกโครงการนวัตกรรมหรือเทคโนโลยีท่ีสามารถนำไปตอยอด และกอใหเกิด
มูลคาเชิงพาณิชย โดยเฉพาะอยางยิ่งเทคโนโลยีท่ีเก่ียวของกับอุตสาหกรรมแหงอนาคต  
    3.2 รัฐบาลควรกำหนดนโยบายท่ีชัดเจนดานการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐาน 
โลจิสติกส และพลังงาน ดวยการเรงลงทุนในโครงการพัฒนาระบบโครงสรางพ้ืนฐานคมนาคม และ
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ดิจิทัลตามแผนงานท่ีวางไวเพ่ือสรางความเชื่อมโยงกับภูมิภาคและยุทธศาสตร Belt and Road 
Initiatives  
    3.3 รัฐบาลควรกำหนดนโยบายดานการพัฒนากลุมธุรกิจ กำหนดมาตรการสิทธิ
ประโยชนท้ังทางภาษีและไมใชภาษี อาทิ การจัดตั้งเขตสงเสริมเพ่ือกิจการอุตสาหกรรมเปาหมายการ
ดึงดูดบริษัทชั้นนำท่ีมีคุณสมบัติครบถวนใหเขามาลงทุนในประเทศ เพ่ือเปนแมเหล็กสำคัญท่ีจะ
สงเสริมใหเกิดการพัฒนากลุมธุรกิจ และยกระดับความสามารถของผูประกอบการชาวไทยท่ีอยูในหวง
โซคุณคาของอุตสาหกรรมนั้นๆ และ  

  ขอเสนอแนะระดับปฏิบัติการ 
   1. ดานโครงขายการขนสง พบวา  
   1.1 หนวยงานท่ีเก่ียวของตองบูรณาการการทำงานรวมกันอยางเปนรูปธรรม 
สงเสริมและพัฒนาเทคโนโลยีสารสนเทศขนสงสงผลใหเกิดประสิทธิภาพและประสิทธิผลของโลจิ
สติกสขนสงในดานตนทุนการขนสง พิจารณาจากตนทุนในการจัดเก็บและตนทุนในการขนสง ดาน
เวลาในการขนสง พิจารณาจากเวลาในการยกขน และดานความนาเชื่อถือในการขนสงพิจารณาจาก
การตอบสนองความตองการของลูกคา  
   1.2 หนวยงานท่ีเก่ียวของควรกำหนดแนวทางการพัฒนาจัดตั้งศูนยกลางกระจาย
สินคาใหครอบคลุมทุกพ้ืนท่ี สรางความสัมพันธระหวางลูกคาและผูผลิตสินคาใหมีความเขมแข็ง 
   1.3 มีการติดตามประเมินผลการดำเนินงานดานโครงสรางพ้ืนฐาน  
   2. ดานการควบคุมระบบ พบวา  
    2.1 หนวยงานท่ีเก่ียวของควรหาแนวทางรวมกันในการปรับปรุงกฎหมายและ
ระเบียบปฏิบัติท่ีทันสมัย และเอ้ือตอการดำเนินธุรกิจของผูประกอบการ ท้ังดานการจดทะเบียนเรือ
ไทย การนำเรือเขา และการออกจากทาเรือ ตนทุนการดำเนินงาน เก่ียวกับสิทธิประโยชนตางๆ ใน
การสงเสริมการคาท้ังภายในประเทศและระหวางประเทศ  
    2.2 หนวยงานท่ีเก่ียวของดานกฎหมาย และการสรางนวัตกรรม ควรเรงปรับปรุงหรือยกเลิก
กฎหมายขอบังคับท่ีลาสมัยหรือเปนอุปสรรค โดยลดข้ันตอนท่ีไมจำเปนเพ่ือไมใหเปนภาระแกภาคธุรกิจ
และประชาชน อันจะชวยลดระยะเวลาและคาใชจายการดำเนินงานลงได  
  3. ดานเทคโนโลยีสารสนเทศ พบวา  
    3.1 หนวยงานภาครัฐควรสนองนโยบายรัฐบาลดวยการมุงเนนการสงเสริม
สภาพแวดลอมและระบบนิเวศเพ่ือเชื่อมโยงกิจกรรมการวิจัย และพัฒนา โดยการจัดตั้งศูนยการวิจัย
รวมกับบริษัทชั้นนำตางๆ หรือการจัดตั้งบริษัทรวมทุนระหวางภาคเอกชน สถาบันการศึกษาและ
สถาบันการวิจัย รวมถึงกำหนดบทบาทใหภาคเอกชนมีสวนรวมในการวางกรอบยุทธศาสตรการวิจัย
ของประเทศ การจัดสรรงบประมาณและคัดเลือกโครงการนวัตกรรมหรือเทคโนโลยีท่ีสามารถนำไปตอ
ยอด และกอใหเกิดมูลคาเชิงพาณิชย โดยเฉพาะอยางยิ่งเทคโนโลยีท่ีเก่ียวของกับอุตสาหกรรมแหง
อนาคต  
    3.2 หนวยงานภาครัฐและเอกชนควรรวมมือกันในการเรงลงทุนในโครงการพัฒนา
ระบบโครงสรางพ้ืนฐานคมนาคม และดิจิทัลตามแผนงานท่ีวางไวเพ่ือสรางความเชื่อมโยงกับภูมิภาค
และยุทธศาสตร Belt and Road Initiatives  
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    3.3 หนวยงานภาครัฐและเอกชนควรรวมมือกันในการพัฒนากลุมธุรกิจ กำหนด
มาตรการสิทธิประโยชนท้ังทางภาษีและไมใชภาษี อาทิ การจัดตั้งเขตสงเสริมเพ่ือกิจการอุตสาหกรรม
เปาหมายการดึงดูดบริษัทชั้นนำท่ีมีคุณสมบัติครบถวนใหเขามาลงทุนในประเทศ เพ่ือเปนแมเหล็ก
สำคัญท่ีจะสงเสริมใหเกิดการพัฒนากลุมธุรกิจ และยกระดับความสามารถของผูประกอบการชาวไทย
ท่ีอยูในหวงโซคุณคาของอุตสาหกรรมนั้นๆ และ  

   ขอเสนอแนะเพ่ือการวิจัยคร้ังตอไป 
 1. ควรมีการศึกษาวิจัยเรื่อง การปรับตัวของระบบโลจิสติกสทางน้ำเพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถ
ในการแขงขันของไทย 
 2. ควรมีการศึกษาวิจัยเรื่อง การมีสวนรวมระหวางหนวยงานตางๆ ในการสรางฐานขอมูล 
ดานการพัฒนาระบบโลจิสติกสทางน้ำเพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถในการแขงขันของไทย 
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