
สถานภาพการพัฒนาระบบ!ลจิสติกส์และการพัฒนา 

ระบบโครงสร้างพื้นฐานคมนาคมขนส่งของไทย

ประเทศที่พ ัฒนาแล้วหรือประเทศอุตสาหกรรม (Industrialization) เริ่มมีการ 
ตื่นตัวด้านการจัดการโลจิสติกส์มาตั้งแต่ช่วงยุค 1980 โดยเริ่มมอง “ โลจ ิสต ิกส ์” ไม่เพียงแต่เป็น 
กิจกรรมด้านการจัดการองค์กร แด,การจัดการโลจิสติกส์ที่ด ีย ังเป ็นยุทธศาสตร์หนึ่งในการสร้าง 
ความได้เปรียบในการแข่งขัน (Competitiveness) 1 โดยได้มีการพัฒนาการจัดการโลจิสติกส์อย่าง 
เป็นระบบและต่อเนื่อง ท ังในส่วนของภาครัฐและเอกชน ส่งผลให้ด ้นท ุนโลจิสติกส์ลดลงอย่าง 
ต่อเนื่อง โดยด้นทุนโลจิสติกส์ต ่อ GDP ของประเทศที่พัฒนาแล้วอยู่ระหว่าง 7-10%* 2 ในกรณีของ 
ประเทศไทย โลจิสตกิส์ยังถือเป็นเรื่องใหม่ โดยมีการอ้างถึงด้นทุนโลจิสติกส์ว่าสูงถึง 19-25% ต่อ 
GDP3 นอกจากพี ในยุคของโลกากิว ัฒน์ (Globalization) ที่การค้าระหว่างประเทศมีการเติบโต 
อย่างรวดเร็ว ผสานกับแนวโน้มของนโยบายการทำข้อตกลงการล้าเสรี (Free Trade Agreement) 
ทำให้ต้องเร่งรีบในการพัฒนาการจัดการโลจิสติกส์ทั้งในระดับภายในและการล้าระหว่างประเทศ 
เนื่องจากประเทศที่ม ีการจัดการโลจิสติกส์ที่ด ีจะทำให้มีด ้นทุนโลจิสติกส์ตํ่า4 ส่งผลในสินค้าของ

V " '  ' 1 "  ไ ร ,  L ไประเทศพันๆได้เปรียบทางด้านราคาอย่างมาก โดยธนาคารโลก5 ประมาณว่าในระดับธุรกิจพัน 
หากสามารถลดด้นทุนการขนส่งลงได้ร้อยละ 1 แล้วจะสามารถทำให้ส่วนแบ่งการตลาดเพิ่มขึ้น 
ถึงร้อยละ 5 และหากสามารถลดด้นทุนการขนส่งลงได้ร้อยละ 10 จะสามารถเพิ่มการล้ารวม 
(ภายในและส่งออก) ได้ถึงร้อยละ 20 จากการศึกษาตลาดในประเทศกำลังพัฒนาในเอเชียของ

ก ร ะ ท ร ว ง ก า ร ต ่า ง ป ร ะ เท ศ น ล ะ ก ร ะ ท ร ว ง น ห า ด ไ ท ย , "ย ุท ธ ศ า ส ต ร ์ค ว า น ร ่ว น ม ือ ท า ง Iศ ร ษ ฐ ก ิจ ก ับ ป ร ะ เท ศ เพ ื่อ น ป ้า '. !  : ECS ก ับ  

โ อ ก า ส แ ล ะ ล ู่ท า ง ก า ร ค ้า น ล ะ ก า ร ล ง ท ุน ต า ม เ ส ัน ท า ง ห ม า ย เ ล ข  9 , ” เ อ ก ส า ร ป ร ะ ก อ บ ก า ร ป ร ะ ช ุม เ ช ิง ป ฏ ิบ ัต ิก า ร  เส น อ ท ี่ โ ร ง แ ร ม พ ล อ ย  

พ า เล ช  จ ัง ห ว ัด ม ุก ด า ห า ร  ว ัน ท ี่ 2 6  ก ร ก ฏ า ค ม  2 5 4 7 .  ( เอ ก ส า ร ไ ม ่ต ิพ ิม พ ์แ ล ะ เผ ย แ พ ร ่) ,ห น ้า  XVI

2 ส ำ น ัก ง า น ค ณ ะ ก ร ม ก า ร พ ัฒ น า ช ิด ศ ว า ม ล า ม า ร ถ ใ น ก า ร แ ข ่ง ข ัน ข อ ง ป ร ะ เ ท ศ แ ล ะ ส ำ น ัก ง า น ค ณ ะ ก ร ร ม ก า ร พ ัฒ น า ก า ร  

เ ศ ร ษ ฐ ก ิจ แ ล ะ ส ัง ค ม แ ห ่ง ซ า ต ิ,  ย ุท ธ ศ า ส ต ร ์ท า ? พ ัฒ น า ร ะ บ บ โ ล จ ิส ต ิก ส ัข อ ง ป ร ะ เ ท ศ 'ไ ท ย  พ ิม พ ์ค ร ั้ง ท ี่ 2  (ก ร ุง เท พ ฯ  : เพ ช ร ร ุ่ง ก า ร พ ิม พ ์,  

2 5 4 7 ) ,  ห น ้า  5

3 ส ำ น ัก ง า น ค ณ ะ ก ร ร ม ก า ร พ ัฒ น า ก า ร เศ ร ษ ฐ ก ิจ แ ล ะ ส ัง ค ม แ ห ่ง ช า ต ิ,  ท า ? พ ัฒ น า ร ะ บ บ โ ล จ ิส ต ิท ส ัข อ ง ไ ท ย  (ก ร ุง เท พ ฯ  : เพ ชร

ร ุ่ง ก า ร พ ิม พ ์,2 5 4 8 ) ,  ห น ้า .8 8

ส ำ น ัก ง า น ค ณ ะ ก ร ม ก า ร พ ัฒ น า ช ิด ค ว า ม ส า ม า ร ถ ใ น ก า ร แ ข ่ง ข ัน ข อ ง ป ร ะ เ ท ศ แ ล ะ ส ำ น ัก ง า น ค ณ ะ ก ร ร ม ก า ร พ ัฒ น า ก า ร  

เ ศ ร ษ ฐ ก ิจ แ ล ะ ส ัง ค ม แ ห ่ง ช า ต ิ,  ย ุท ธ ศ า ส ต ร ์ก า ร พ ัฒ น า ร ะ บ บ โ ล จ ิส ต ิท ส ัข อ ง ป ร ะ เท ศ ไ ท ย  1 ห น ้า . 3

5 สำนักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, ทา?พัฒนาระบบโลจิสติทสัชองไทย 1 หน้า 3-4
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บริษัท Mckinsey & Co.6 พบว่าการปรับปรุงกระบวนการด้านศุลกากรและคุณภาพการขนส่ง 
จะมีผลมากต่อการสร้างมูลค่าเพิ่ม GDp " โดยประมาณว่าสำหรับประเทศกำลังพัฒนาในเอเชีย 
บางประเทศนั้น จะสามารถเพิ่มมูลค่า GDP ได้ถึงร้อยละ 1.5-2.0 หากประเทศนั้นสามารถมี 
ด ้นท ุนโลจิสต ิกส ์ร ้อยละ 15-20 โดยศ ึกษาในบทนี้จะประกอบไปด้วย ศึกษาถึงเหตุผลและ
ความสำค ัญ การท ี่ประเทศไทยต ้องการเป ็นศ ูนย ์กลางโลจ ิสต ิกส ์ของอน ุภ ูม ิภาคประเทศล ุ่ม  
แม่นำโขง โดยการศึกษาถึงสภาวะและทิศทางการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของไทยเปรียบเทียบคับ 
ประเทศต่างๆที่สำคัญของโลก รวมถึงศึกษาโครงสร้างระบบพื้นฐานคมนาคมขนส่งของประเทศ 
ไทย จะเอือประโยชน์อย่างไรต่อการเป็นศูนย์กลางโลจิสติกส์ของอนุภูมิภาคประเทศลุ่มแม่นั้าโขง

นิยามและความสำคัญของการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ 7

โลจ ิสต ิกส ์ หมายถึง กระบวนการวางแผน การดำเนินงาน และการควบคุม การ 
ไหลลื่นของการเคลื่อนย้ายสินค้าและบริการ รวมถึง การเก็บรักษาสินค้าและการกระจายสินค้า 
และข้อมูลข่าวสารที่เก ี่ยวข้องอย่างมีประสิทธิภาพและประสิทธิผล ตั้งแต่จุดเริ่มด้นของการผลิต 
(Original Source) ไปสู่ส ุดท้ายของการบริโภค (Consumer Source) เพื่อตอบสนองความต้องการ 
และความพอใจของลูกค้า การจัดการโลจิสติกส์จึงครอบคลุมกิจกรรมตั้งแต่ การบริหารการขนส่ง 
การบริหารวัสดุคงคลัง การบริหารคลังสินค้า การบริหารคำสั่งซื้อ การบริหารข้อมูล การบริหาร 
การเงิน การจัดการวัตถุด ิบ จ ัดซื้อบรรจุ และการบริหารอ ุปสงค ์ หรือกล่าวอ ีกน ัยหนึ่งว ่า การ 
จัดการโลจิสติกส์ คือ การดำเนินงาน เพื่อจัดหาสินค้าหรือบริการตามความต้องการของลูกค้า และ 
ส ่งมอบไปย ังสถานท ี่ท ี่ถ ูกต ้อง ในเวลาท ี่เหมาะสม ด ้วยด้นท ุนท ี่ค ุ้มค ่า หลักของการจัดการ 
โล จ ิส ต ก ส ์8 จ ึงอย ู่ท ี่ก ารสร ้างความ ส ัม พ ันธ ์ (Relationship) ที่ดี เพ ื่อ ให ้เก ิดการล ื่อสาร
(Communication) และการดำเนินงานที่ประสานคัน (Coordination) ระหว่างหน่วยงาน

6 ส ำ น ัก ง า น ค ณ ะ ก ร ร ม ก า ร พ ัฒ น า ก า ร เศ ร ษ ฐ ก ิจ แ ล ะ ส ัง ค ม แ ห ่ง ข า ต ิ,  ก า ร พ ัฒ น า ร ะ บ บ โ ล จ ิส ต ิท ส ํข อ ง ไ ท ย  , ห น ้า  3 - 4

GDP ดีอ การวัดรายได้หริอรายจ่ายอย่างใดอย่างหนงในระบบเศรษฐกิจ ซํ่งประกอบไปด้วยการไซ้จ่ายการบริโภค (C) ก-ร 

ไซ้จ ่ายภาครัฐ (G) , การลงทุน (I) และผลต่างของ Net Export (นวลน้อย ตรีรัตน์. ■ 'เศรษฐศาสตร์สำหรับนักเศรษฐศาสตร์การเมีอง '' 

เอกส า ร กอดเทปจากการบรรยายเมึ่อวันท ี่1 2 สิงหาคม2 5 4 7  หน ้า4 - 5 /1 3 )

ส ำ น ัก ง า น ค ณ ะ ก ร ม ก า ร พ ัฒ น า ข ีด ค ว า ม ส า ม า ร ถ ใ น ก า ร แ ข ่ง ข ัน ข อ ง ป ร ะ เ ท ศ แ ล ะ ส ำ น ัก ง า น ค ณ ะ ก ร ร ม ก า ร พ ัฒ น า ก - ร  

เ ศ ร ษ ฐ ก ิจ แ ล ะ ส ัง ค ม แ ห ่ง ช า ต ิ,  ท ุท ธ ศ า ส ต ร ์ก า ? พ ัฒ น า ร ะ บ บ โ ล จ ิส ต ิทสัขอ ง ป ร ะ เท ศ 'ไ ท ย  พ ิม พ ์ค ร ั้ง ท ี่ 2 (ก ร ุง เท พ ฯ  : เพ ช ร ร ุ่ง ก า ร พ ิม พ ์,  

2 5 4 7 ) ,ห น ้า  1

8 เรื่องเดียวกัน, หน้า 1
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อย่างไรก็ดี ก ิจกรรมของการขนส่ง จะเป ็นก ิจกรรมหลักอยู่ในระบบโลจิสต ิกส ์ 
เพราะเป็นต้นทุนประมาณ 49% 9 ของต้นทุนรวม และการขนส่งจะเกี่ยวข้องกับโครงสร้างพื้นฐาน 
คมนาคมขนส่ง ซึ่งเกี่ยวข้องกับภาครัฐ ดังนั้น ในต้านมหภาค จ ึงเน ้นกระบวนการโลจิสต ิกส์ใน 
ส ่วนที่เก ี่ยวข้องกับการขนส่ง จนดูเหมือนว่าโลจิสติกส์กับขนส่งเป็นเรื่องเดียวกัน ซึ่งในงานวิจัย 
ฉบับนี ก็จะเห็นสองคำนี้ใช้ปะปนกันอยู่ในหลายที่ ซ ึ่งความหมายของโลจิสติกส์ที่แท้จริง จะมีนัย 
ที่กว้างกว่าความหมายของขนส่ง

ความสำคัญของการพัฒนาระบบโลจิสติกส์

โอกาสและความเป ็นไปไต ้ท ี่ประเทศไทยจะสามารถเป ็นศ ูนย ์กลางโลจิสต ิกส์ 
ของภูมิภาคจะต้องศึกษาถึงสถานภาพการพัฒนาและบทบาทความสำคัญของโลจิสติกส์ ซึ่งจะมี 
บทบาทเชื่อมโยงอย่างไรต่อสถานะทางเศรษฐกิจ ท ั้งในระดับครัวเรือน ระดับธุรกิจ และระดับมห 
ภาค ดังที่ทราบว่า ผลผลิตมวลรวมประชาชาติหรือ GDP ของประ;ทศไทยกว่าประมาณ 90% อยู่ 
ในภาคอุตสาหกรรมและบริการ ซึ่งประมาณร้อยละ 35-38% จะเก ี่ยวข ้องก ับการค ้าระหว่าง 
ประเทศ ซึ่งกลไกการค้าถูกกำหนดด้วยระบบโลกากิวัฒน้ (Globalization) อันเป็นผลจากกติกา 
การค้าโลกภายใต้ WTO : World Trade Organization รวมถึงการเปิดเสรีทางการค้า (FTA : Free 
Trade Agreement) โดยเศรษฐกิจของประเทศไทยต้องพึ่งพิงกับการส่งออกในฐานะเป็น Export 
Oriented Country ทำให้เศรษฐกิจของประเทศไทยต้องมีการพึ่งพาการค้าระหว่างประเทศสูง ดัง 
จะเห็นไต้จากมูลค่าการค้าระหว่างประเทศเมื่อเปรียบเทียบกับผลิตภัณฑ์มวลรวมภายในประเทศ 
(GDP) จะมีตัวเลขที่เติบโตอย่างต่อเนื่อง โดย GDP ในปี 2003 จะเป็นตัวเลขกว่าแปดล้านล้าน 
บาท ซึ่งการค้าระหว่างประเทศภายใต้การค้าเสรีจะต้องมีขีดความสามารถในการแข่งขันทั้งใน 
ระดับภาคธุรกิจและในระดับประเทศ จำเปีนที่ผ ู้ประกอบการจะต้องพยายามปรับปรุงวิธีการ 
ดำเนินธุรกิจให้มีประสิทธิภาพมากขึ้นภายใต้ต้นทุนที่ฅํ่าท ี่สูด ขณะที่คุณภาพจะต้องมีการปรับปรุง 
ให้สูงขึ้นตลอดเวลา ดังนั้น การจัดการต้านโลจิสติกส์จึงเปีนกลยุทธ์สำคัญในการสร้างสมรรถนะ 
ในการแข่งขัน และใช ้เป ็นเครื่องม ือสำค ัญในการเพ ิ่มความสามารถในการส่งออก ซึ่งถือเป็น 
ยุทธศาสตร์สำคัญที่ทุกรัฐบาลไต้ใช้เป็นเครื่องมือพัฒนาเศรษฐกิจ โดยจะเห็นไต้ว่า การส่งออกใน 
ปี 2538 เป็นร้อยละ 33.6 ของ GDP ในขณะที่ในปี 2546 เพิ่มเป็นร้อยละ 56.1 ต่อ GDP อย่างไรก็ดี 
จากการศึกษาของสำนักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ* 10 ในปี 2546

Office of the National Economic and Social Development Board (NESDB), "Modal Shift Strategy for Thailand." Paper 

presented at the Focus Group Workshop 2005.Bangkok.Thailand.1-2 September 2005 1 p. 5

10 ส ำ น ัก ง า น ค ณ ะ ก ร ร ม ก า ร พ ัฒ น า ก า ร เศ ร ษ ฐ ก ิจ แ ล ะ ส ัง ค ม แ ห ่ง ช า ต ิ,  ก า ร พ ัฒ น า ร ะ บ บ โ ล จ ิส ต ิก ส ัช อ ง ไ ท ย . ห น ้า  8 8
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พบว่า ตัวเลขต้นทุนโลจิสติกส์ของไทยอยู่ท ี่ประมาณ 19-25% ของ GDP ขณะที่ประเทศญี่ป็น 
ประมาณ 11%สหรัฐอเมริกา7-9%และกลุ่มประเทศยุโรปตะวันตก 6.7-7% โดยระดับการพัฒนา 
ด้านโลจิสติกส์ฃองไทยอยู่ในระดับเบื้องตัน ที่เรียกว่า Physical Logistics คือ อยู่ในระดับการให้ 
ความสำคัญด้านการขนส่ง การเก็บสินค้า การบรรธุห ีบห่อ ซึ่งประเทศที่พ ัฒนาแล้วจะอยู่ในระดับ 
ทีเป้น External Integrated Logistics และหรือในระดับ Global Logistics ซึ่งเป็นระดับที่มีการ 
เชือมโยงโซ่อุปทานแบบเครือข่าย โดยประเทศที่พัฒนาแล้ว ภาครัฐและเอกชนต่างมีการตื่นตัวด้าน 
การจัดการโลจิสติกส์มาตังแต่'ช่วงยุค 1980 โดยได้ใช้เปีนกลยุทธ์สำคัญในการสร้างความได้เปรียบ 
ในการแข่งขัน ทังในส่วนภาครัฐและเอกชน ส่งผลให้ประสิทธิภาพและด้นทุนของประเทศที่มีการ 
พ ัฒ นาระบบโลจ ิสต ิกส ์สามารถสร ้างความเต ิบโตทางเศรษฐก ิจและความเป ็นอย ู่ท ี่ด ีให ้ค ับ  
ประชาชน

เบื้องจากระบบโลจิสติกส์จะเกี่ยวข้องคับโครงสร้างพื้นฐานคมนาคมเที่ยวข้องกับ 
กฎหมาย ระเบียบ ทังในระดับภายในประเทศและข้อตกลงระหว่างประเทศ ไม่ว่าจะเป็นข้อตกลง 
การค้าชายแดน ข ้อตกลงการขนส่งระหว่างประเทศ รวมถึงข้อตกลงด้านการค้า เช่น FTA หรือ 
WTO ท ั้งหมดนี้ จะเกี่ยวข้องคับนโยบายและภาระหน้าที่ของภาคการเมืองและหน่วยงานของรัฐ 
ท ั้งส ิ้น การพ ัฒ นาโลจ ิสต ิกส ์ของท ุกประเทศท ั่วโลก จะด้องอาศัยนโยบายสาธารณะ (Public 
Policy) และกลไกภาครัฐมาเป้นดัวขับเคลื่อน โดยจะเห็นได้จากภาครัฐ จะต้องเข้ามาลงทุนใน 
โครงสร้างพื้นฐานคมนาคมขนส่ง รวมถึง ระบบสาธารณูปโภคและสาธารณปการต่างๆ ซึ่งการเข้า 
มาดำเนินการของภาครัฐ จะส่งผลต่อการลดภาระและด้นทุนของภาคธุรกิจ การเข้ามามีบทบาทใน 
การเจรจาคับประเทศคู่ค้า จะเป็นการผลักตันให้ภาคธุรกิจมขีีดความสามารถในการแข่งขัน ท ั้งน ี้ 
การพัฒนาระบบโลจิสติกส์จะเกี่ยวข้องคับเศรษฐกิจและการเมืองอย่างแยกไม่ออก โดยเห็นได้จาก 
กรณีของประเทศญี่ป่น โดยกระทรวงคมนาคมของญี่ป ็น หรือ Meti’s11 จะเป็นเจ้าของแผนงาน 
Distribution & Logistics Policy โดยมีนโยบายในการบรรลุเป้าหมายในปี 2005 ที่ญี่ป่น จะสร้าง 
ระบบโลจิสติกส์ที่ก ้าวหน้าและมีประสิทธิภาพเพื่อให้เป็นสังคมที่แข่งขันได้ในระดับโลก ส่าหรับ 
ประเทศสหรัฐอเมริกา ซึ่งมีความก้าวหน้าในการพัฒนาโลจิสติกส์และเป็นประเทศที่มีการส่งเสริม 
การค้าเสรีมากที่สุด แต่ภาครัฐก็ยังเข้ามากำกับดูแลด้านกฎหมาย ขณะที่สหภาพยุโรปภาครัฐได้ 
เข้ามาจัดตั้งคณะกรรมการด้านขนส่ง ที่เรียกว่า EU Commission ในการวางนโยบายด้านการเปิด 
เสรีการขนส่ง เน ้นประสิทธ ิภาพในการเช ื่อมต่อโหมดการขนส่งหลายรูปแบบ ที่เรียกว่า White

11 ร ้ต น า  ล า ย ค ณ ิต .  ห ล ัท เศ Î ษ ฐ ศ า ล ต f  แ ะ น ห เศ ร ษ 3 ค า ส ต ร ์.  (ก ร ง เท พ น ห า น ค ร  : โ ค ร ง ก า ร พ ัฒ น า ต ำ ร า  ภ ูน ย ์บ ร ิก า ร เอ ก ส า ร  

ว ิช า ก า ร  ค ณ ะ เ ศ ร ษ ฐ ศ า ส ต ร ์จ ุฬ า ล ง ก ร ณ ์น ห า ว ิท ย า ล ัย .  2 5 4 6 )  .ห น ้า  1
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Paper of 2001 : EU Transport Policy12 นอกจากนี ภาครัฐของสหภาพยุโรปยังมีบทบาทในการ 
ลงทุนด้วยงบประมาณอย่างมากที่เกี่ยวข้องกับโครงสร้างพื้นฐาน กรณ ีของประเทศสิงคโปร์น ั้น 
รัฐบาลได้ม ีการจัดนั้งหน่วยงานที่เรียกว่า EDB Economic Development Board of
Singapore เป็นหน่วยงานกลางทำหน้าที่วางแผนด้านโลจิสติกส์และส่งเสริมการลงทุน โดย EDB 
ทำหน้าท ี่เป ็นหน่วยงานของรัฐม ีหน ้าท ี่ร ับผ ิดขอบอุตสาหกรรมโลจิสต ิกส ์เป ีนแกนหลักในการ 
แก้ฟ้ญหาและพัฒนาโลจิสติกส์ สำหรับฮ่องกง ซึ่งเป ็นส่วนหนึ่งของประเทศจีนและได้ชื่อว่ามีการ 
พัฒนาระบบโลจิสติกส่ในระดับโลก ภาครัฐกัใด้เข้ามาพัฒนาระบบโอจิสติกส์อย่างเป็นระบบ โดย 
ตั้งหน่วยงานพิเศษในช่วงปี ค.ศ. 2002 ที่เรียกว่า The Steering Committee on Logistics 
Development (LOGSCOM) ซึ่งเป็นการทำงานร่วมระหว่างภาครัฐและเอกชน โดยภาครัฐจะทำ 
หน้าที่เป็นผู้สนับสนุนและมีบทบาทในการกำหนดนโยบายภาพรวมของโลจิสติกส์ประกอบด้วย 
รัฐมนตรีว่าการและปลัดกระทรวงที่เกี่ยวข้องมีกำนาจเบ็ดเสร็จไนการตัดสินใจที่เกี่ยวข้องกับการ 
พัฒนาระบบโลจิสติกส์ของฮ่องกง

จากบริบทซึ่งกล่าวข้างด้น แสดงให้เห็นว่ารัฐบาลและภาครัฐของประเทศไทยให้ 
ความสำคัญเกี่ยวกับการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ จนมีการกำหนดเป็นยุทธศาสตร์โลจิสติกส์ของ 
ประเทศ ตามมติ ครม. วันที่ 9 พฤศจิกายน 2547*” เป็นสิ่งที่พ ึงกระทำ โดยเฉพาะการที่ภาครัฐ 
ดำเนินยุทธศาสตร์ในการพัฒนาโลจิสติกส์ เพื่อให้ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางคมนาคมขนส่งของ 
ภูมิภาคอินโดจีน จะเป็นการเพิ่มศักยภาพในการแข่งขัน โดยสถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศ 
ไทยหรือ TDRI ได ้กล ่าวถึงอ ัตราการเต ิบโตทางเศรษฐกิจไทย ภายใต้แนวโน้มการลงทุนด้าน 
Mega P ro ject ซึ่งเกี่ยวข้องคับโลจิสติกล่ คาดว่าในปี 2550 จะทำให้ GDP เติบโตเป็น 6.213 โดย 
หากไม่ม ีการพัฒนาโลจิสติกส์ GDP ของประเทศไทย จะอยู่ที่ประมาณ 5.3% ซึ่งแสดงให้เห ็น 
ชัดเจนว่าการพัฒนาโลจิสติกส์ของภาครัฐ จะล่งผลต่อการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจของประเทศ 
ดังน ั้น การพัฒนาระบบโลจิสติกส์จ ึงเป ็นสิ่งจำเป็น และจะต้องทำพร้อมคับการพัฒนาทางด้าน

สำนักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งซาติ, การพัฒนาระบบโลจิลติทลัชองไทย. หน้า 13

EDB เป็นหน่วยงานกลาง ทำหน้าที'วางแผนและส่งเสริมการลงทุนของประเทศสิงคโปร์ทำหน้าที่รับผิดขอบอุดตาหกรรม 
โลจิติกส์โดยตรง เป็นแกนหลักในการแก้ป๋ญหาร่วมกับภาคเอกชน (สำนักงานคณะกรมการพัฒนาขีดความลามารถในการแช่งชันของ 
ประเทศและสำนักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ 2547 1 หน้า 16)

มติ ครม. 9 พฤศจิกายน 2547 เห็นชอบในหลักการจัดระบบ L o g is t ic s  เพื้อเพิมขีดความลามารถในการแช่งชันของ 
ประเทศไทย โดยพัฒนาโครงลร้างพื้นฐานคมนาคมขนส่ง เชื่อมโยงการขนส่งเพ ื้อผลักดันนโยบายไพประเทศไทยเป็นคูนย'กลาง 
โลจิสติกลัของกุ)มิภาคอินโดจีน (วาระสำคัญของรัฐบาล (A g e n d a  b o a rd )  2547 ะ แหล่งที่มา w w w .c a b in e U h a ig o v .g o .th /c c _ m a in 2 1 .h tm )

13 สำนักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและลังคมแห่งชาติ, ทา?พัฒนาระบบโลจิฟิติกลัของไทย. หน้า 7

http://www.cabineUhaigov.go.th/cc_main21.htm
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เศรษฐกิจในด้านอื่นๆ ไม่ว่าจะเป็นสาขาอุตสาหกรรม เกษตรกรรม ภาคการท่องเที่ยว รวมถึง1'ห ้ 
ความสนใจต่อภาคสังคม เพราะต้องเข้าใจว่าการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจจะยั่งยืนได้ก็ต่อเมื่อมี 
ระบบกระจายความมั่งคั่งไปให้กับประชาชนส่วนใหญ่ โดยลำดับขั้นการพัฒนาระบบโลจิสติโส์ 
จากการศึกษาของธนาคารโลก (World Bank) แบ่งระดับการพัฒนาได้เป็น 4 ขน '3 4 ดังนี้

1) Physical Distribution ให้ความสำคัญกับการขนส่งสินค้าไป-สู่ 
ผู้บริโภค โดยอาจครอบคลุมกิจกรรม เช่น การขนส่ง การเก็บสินค้า การจัดการวัสดุ และการบรรจุ 
ห ีบห่อเพ ื่อป ้องกันความสูญเสียระหว่างการขนส่ง อาจมีการใช ้เทคโนโลยีสารสนเทศในแต่ละ 
กิจกรรม และมีความเข้าใจการจัดการสินค้าเฉพาะส่วนเท่านั้นพัฒนาการในระดับนี้ยังไม่มุ่งเน้น 
การลดต้นทุนในส่วนที่เป็นสินค้าคงคลังที่เป็นวัตถุดิบ และสินค้าระหว่างการผลิต

2) Internally Integrated Logistics โลจิสติกส์แบบบูรณาการภายใน 
องค์กร เป ็นการนำกระบวนการต้านข้อมลข่าวสารมาใช ้ในการบริหารส ินค ้าคงเหล ือและการ
“  ■ * 4 I  ’ 4 , 4  “ , _  "  Vจัดฃือ เพือการผลิตและการผลิตเทือส่งมอบ ทีเรียกว่า Just ill Time ระดับการพัฒนานี มีการ 
เชื่อมโยงการจัดการภายในบริษัทตั้งแต่การจัดซื้อวัตถุลิบจนจัดส่งถึงผู้บริโภค ประสิทธิภาพแสะ 
ต ้น ท ุน การขนส ่งในแต ่ละ  Mode เป ็นส ิ่งจำเป ็นในการพ ัฒ นาในข ันน ี และต ้องม ีการใช ้
IT/Software จัดการกิจกรรมทังระบบ เช่น ERP (Enterprise Resource Planning) และเข้าใจการ 
จัดการสินค้าภายในบริษัททั้งระบบ

3) External Integrated Logistics โลจิสติกส์แบบบูรณาการองค์รวน
เป็นขันตอนที่ม ีการพัฒนาโลจิสติกส์จนไปสู่ กระบวนการ Supply Chain โดยมีการพัฒนาไปสู่ 
คู่ค้าภายนอก ซึ่งจะต้องมีการบูรณาการต้านข้อมูลข่าวสาร , การขนส่ง การลิต และการส่งมอบ 
โดยนำกิจกรรม ทั้งภายในองค์กรและภายนอกมาไว้เป็นเครือข่ายเดียวกัน ซึ่งจะเกี่ยวข้องกับการ 
ผลิตที่เป็น Lean Production ซึ่งจะต้องมีระบบเทคโนโลยีสารสนเทศเข้ามาช่วยในกระบวนกๅร 
จัดการ

4) Global Logistics Management การจัดการโลจิสติกส์เชื่อมโยง 
ระด ับโลก เป็นการพัฒนาโลจิสติกส์ไปสู่ Supply Chain ซึ่งเน้นต้านการจัดการโซ่แห่งคุณค่า 
(Value Creation) โดยการสร้างเครือข่าย Supply Chain Network ลักษณะของพัฒนาการขั้นมี 
คือ การจัดซื้อวัตถุดิบและจัดส่งสินค้าครอบคลุมแหล่งวัตถุดิบทั่วโลก ต้านการขนส่ง การเชื่อมต่อ

สำนักงานคณะกรมการพัฒนาขีดควานสามารทในการแข่งขันของประ!ทศและสำนักงานคณะกรรมการพัฒนาการ

เศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ. rjYiธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติทสัชองประเทศ'ไทฃ. นนัา 6-7
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ระหว่าง Mode การขนส ่งระหว ่างประเทศม ีประส ิทธ ิภาพ ขั๋นตอนการให้ความสำคัญกับ 
ผลกระทบของการขนส่งต่อสิ่งแวดล้อม และ Security ด้านการขนส่ง ด้าน IT มีระบบเชื่อมโยง 
เครือข่ายภายในและระหว่างประเทศ และมีการพึ่งพาผู้ให้บริการโลจิสติกส์ระหว่างประเทศ แสะ 
ครบวงจร เช่น 4PL (Forth Party Logistics Provider)

ท ั้งน ี้ การค้าระหว่างประเทศในปัจจุบันที่มีการแข่งขันมากขึ้น ไค้ส ่งผลกระทบ 
ต'อรูปแบบการดำเนินธุรกิจเป ีนวงกว้าง เนื่องจากผู้ประกอบการต่างพยายามปรับปรุงวิธ ีการ 
ดำเนินธุรกิจให้ม ีประสิทธิ-ภาพมากขึนและลดด้นทุนให้ตํ่าท ี่ส ุด โดยประเทศไทยไม่สามารถใช้ 
ปัจจัยด้านแรงงานราคาถูกมาเป็นกลยุทธ์ในการแข่งขัน ซึ่งจะไม่สามารถแข่งขันคับประเทศจีน , 
อินเดีย 1 เวียดนาม และประเทศเกิดใหม่อีกหลายประเทศ การจัดการค้านโลจิสติกส์จึงกลายมา 
เป็นกลยุทธ์สำคัญที่จะสร้างสมรรถนะในการแข่งขันทั้งในระดับภาคธุรกิจและในระดับภาครัฐ ใน 
การเพิ่มประสิทธิภาพ การขยายตัวของกิจกรรมทางเศรษฐกิจการค้า เศรษฐกิจโลกในยุค
ปัจจุบ ันถูกกำหนดโดยระบบโลกาภิวัฒน์ (Globalization) และการเปิดการค้าเสรี (Free
Trade) ซึ่งริเริ่มและขยายตัวจากการสนับสนุนของ WTO (World Trade Organization) ทำให้ 
ข้อจำกัดและการกีดคันทางการค้าในรูปของภาษีลดลงการค้าและการลงทุนไม่ถูกจำกัดเพียงแค่ 
ตลาดภายในประเทศอีกต ่อไป เป ็นผลให ้ประมาณ การค ้าและบริการระหว่างประเทศม ีการ 
ขยายตัวอย่างรวดเร็ว และมีความสำคัญต่อระบบเศรษฐกิจมากขึ้น โดยเฉพาะในช่วงทศวรรษที่ 
ผ่านมา การแข ่งข ันทางเศรษฐก ิจเพ ิ่มส ูงข ึ้น  ท ังในระด ับชาต ิและระด ับของผ ู้ประกอบการ 
ภาคเอกชน การพัฒนาด้านเทคโนโลยีสารสนเทศและสื่อสาร (Information Communication 
Technology : ICT) เป็นปัจจัยหนึ่งที่ส่งผลต่อรูปแบบการทำการค้าเป็นอย่างมาก ระบบธุรกรรม 
ทางอิเล็กทรอนิกส์ (E-Business) ทำให้ธุรกิจสามารถเข้าถึงลูกค้าทั่วโลกได้อย่างง่ายดาย ทั้งนี้ 
ประเทศที่พ ัฒนาและมีความเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจในระดับโลก เช่น ประเทศสหรัฐอเมริกา , 
กลุ่มประเทศในสหภาพยุโรป , ประเทศออสเตรเลีย , ประเทศฮ่องกง , ประเทศส ิงคโปร์ รวมทั้ง 
ประเทศคู,แข่งเกิดใหม่ อย่างมาเลเซีย ล้วนแต่มีสลานภาพการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ และนำมาใช้ 
เป็นยุทธศาสตร์!นการเพิ่มประสิทธิภาพการแข่งขันของประเทศ
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3.1. การศึกษาเปรียบเทียบสถานภาพการพัฒนาระบบใลจิสติกส์และโครงสร้างพื้นฐานของ 

ประเทศค่างๆที่สำคัญ

3.1.1 ประเฑคสหรัฐอเมริกา15

สหรัฐอเมริกามีความก้าวหน้าในการพัฒนาโลจิสติกส์เป็นอย่างมาก โดยต้นทุน 
โลจิสติกส์!นปี 2002 อยู่ที่ประมาณ 7-9% ค่อ GDP ระดับการพัฒนาโลจิสติกส์อยู่ในระดับสูงสุด 
คือ Global Logistics Management ซ ึ่งส ่วนใหญ ่เป ็นการขับเคลื่อนโดยภาคเอกชนเป ็นหลัก 
เน ื่องจากม ีการแข ่งข ันอย ่างร ุนแรงในการลดต ้นท ุน  โดยเฉพาะการพ ัฒ นาและประย ุกต ์ใช ้ 
เทคโนโลยททันสมัย เช่น การลดตนทุนขนส่งโดยใช Transportation Management Software 
(TMS)16 หรือการใช ้ Vendor Managed Information (VMI) และมีการสร้างความร่วมมือกันใน 
ห ่วงโซ่อ ุปทานโดยใช ้ระบบบริหาร (Collaborative) โดยภาครัฐจะทำหน้าที่เพียงส่งเสริมให้เกิด 
การแข ่งข ันอย ่างเสรี เช่น การเป ิดเสรีการคมนาคมขนส ่งทางอากาศ ทางบก การเป ิดเสรี 
โทรคมนาคม และมีการกำกับดูแลต้านกฎหมายอย่างใกล้ชิด เช่น การออกกฎหมายเกี่ยวกับการ 
ขนส ่งท ี่ม ีผลกระทบต ่อส ิ่งแวดล ้อม กฎหมายรองรับพาณ ิชย ์อ ิเล ็กทรอน ิกส ์ และเทคโนโลย ี 
สารสนเทศ (Information Technology: IT) ที่ม ีประสิทธิภาพ การผ่อนปรนยกเลิกกฎหมาย
รถบรรทุกซึ่งทำให้บริษัทขนส่งสามารถพัฒนาประสิทธิภาพมากขึ้น

ป ็จจยัสำค ัญท ี่ทำให ้ประเทศสหรัฐอเมริกาประสบความสำเร ็จในการพ ัฒ นา 
ระบบโลจิสติกส์อยู่ในระดับขั้นสูง (Global Logistics) เกิดจากการส่งเสริมให้มีการแข่งขันเสรี 
ตั้งแต่ปี ค.ศ. 1977 โดยเปิดเสรีต้านการขนส่งทางอากาศ และในปี ค.ศ. 1980 กีมีการเปิดเสรีด้าน 
การขนส่งทางถนน และในปี ค.ศ. 1984 ก็เปิดเสรีด้านการขนส่งทางทะเล ประเทศสหรัฐอเมริกา 
เป ็นด ินแดนซึ่งกวางใหญ ่และม ีระบบการคมนาคมขนส่งเช ื่อมโยงท ั้งประเทศ โดยมีระบบการ 
ขนส ่งเช ื่อมโยง ที่เรียกว่า Intermodal Transport โดยกระทรวงคมนาคมของสหรัฐฯ ได ้ใช ้
น โยบายพ ัฒ นาระบบการขนส ่งของประเทศ เพ ื่อให ้เป ็นต ัวสน ับสท ุนการเจร ิญ เต ิบ โตทาง 
เศรษฐก ิจของประเทศ โดยการสน ับสน ุนระบบการเช ื่อมต ่อระหว ่างประเภทพาหนะขนส ่ง 
(Intermodalism) 17โดยจัดสรรงบประมาณเพื่อการขยายการลงทุนโครงสร้างพื้นฐานและการขนส่ง 
และย ังไต ้ลงท ุนต ้านการศ ึกษาว ิจ ัยเพ ื่อพ ัฒ นาการขนส ่งต ่อเน ื่องหลายรูปแบบ (Multimodal

สำนักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, ทา?พัฒนาระบบโลจิสติทifชองไทย.หนัา 88

16 สำนักงานคณะกรรมการพัฒนาขดความลามารถในการแข่งขันของประเทศและสำนักงานคณะกรรมการพัฒนาการ 
เศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, !|ท6ศาสตร์ทา?พัฒนาระบบโลจิสติทสัของประเทศไทย.หนา 9

17 สำนักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, การพัฒนาระบบโลจิสติทสัของไทย.หนา 78
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Research Program)18 19 ซึ่งเป็นการศึกษาเพื่อพัฒนารูปแบบและเทคโนโลยีท ี่ใช้สำหรับการขนส่ง 
ต่อเนื่องหลายรูปแบบ เพื่อลดอุปสรรคในการดำเนินงาน เพิ่มประสิทธิภาพและความปลอดภัยใน 
การขนส่ง พร้อมทังลดต้นทุน เพ ื่อสน ับสน ุนระบบการขนส่งของประเทศ ภาคเอกชนยังมีส่วน 
สำคัญในการพ ัฒนาระบบการขนส่ง ไต ้ม ีการลงท ุนพ ัฒนาเพ ื่อให ้เก ิดความก้าวหน้าทางต้าน 
เทคโนโลย ี และการเพ ิ่มผลิตภาพของการบริการการขนส่ง ด้วยการขนส่งหลายแบบเชื่อมโยง 
สัมพันธ์คัน (Intermodal Freight Shipment) ซึ่งเข้ามามีบทบาทสำคัญต่อการพัฒนาการขนส่ง 
เชื่อมต่อในเวลาต่อมา คอ การขนส ่งโดยใช ้ต ู้ส ินค ้าคอนเทนเนอร์ ซ ึ่งพบว่าเป ็นการขนส ่งท ี่ม ี 
ประสิทธิภาพ สามารถขนถ่ายตู้คอนเทนเนอร์ที่บรรจุสินค้าระหว่างรูปแบบการขนส่งที่ต ่างคันไต้ 
สะดวกและรวด เร ็วม ากข ึน  ป ระกอบ ค ับ การพ ัฒ นาการขนส ่งทางรถไฟ  และทางน ี้าของ 
สหรัฐอเมริกา จึงทำให้การขนส่งเชื่อมต่อขยายตัวมากขึ้นอย่างรวดเร็ว และผู้ประกอบการเอกชน 
หลายรายพยายามจัดระบบการขนส่งสินค้าเชื่อมต่อ (Intermodal Freight System) มากขึ้น 
ผู้ประกอบการเหล่านี้พยายามพัฒนาระบบการขนส่งเชื่อมต่อในหลายรูปแบบ เช่น การขนส่งทาง 
อากาศ-รถบรรทุก- รถไฟ-รถบรรท ุก หรือเร ือ-รถไฟ-รถบรรท ุก ท ั้งน ี้เพ ื่อให ้เก ิดการบริการการ 
ขนส่งจากต้นทางถึงปลายทางอย่างมีประสิทธิภาพสูงสุด โดยมีการใช้เทคโนโลยีสารสนเทศและ 
อินเตอร์เน็ตเข้ามาเป็นปีจจัยส่งเสริมการดำเนินงาน ส ่งผลให้ผู้ประกอบการนั้นๆ กลายเป็นผู้นำใน 
ตลาดการขนส่งสินค้าทังในระดับประเทศและระดับโลกต่อไป

ข้อคิดเห็นการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ฃองประเทศสหรัฐอเมริกา

องค์ประกอบแห่งความสำเร็จการพัฒนาต้านโลจิสติกส์ของสหรัฐอเมริกา ซึ่ง 
เป็นผลจากบัเจจัย ดังน ี้

1) มีการจัดการองค์ความรูโลจิสติกส์ที่ดี13 ประเทศสหรัฐอเมริกาตื่นตัวใน 
การศึกษา วิจัย และพ ัฒ นาระบ บโลจ ิสต ิกส ์ ท ั้งภาคร ัฐและเอกชน  ม ีว ัฒ นธรรมในการ 
Outsource กิจกรรมต้านโลจิสติกส์โดยเฉพาะ อีกทั้งมีแนวโน้มในการขยายตัวของผู้ให้บริการ 
ต้านโลจิสติกส่ประมาณร้อยละ 16 ตลอดห้า,ปีที่ผ่านมา การพัฒนาด้านโลจิสติกส์ในภาคเอกชน 
ไต้พัฒนาระบบ Global Supply Chain Management มาใช้ดังแต่ปี ค.ศ. 1993

2) ฟ ้จจ ัยโครงสร ้างพ ื้นฐานท ี่ด ี ม ีการพ ัฒ นาการขนส ่งเช ื่อมโยงท ี่เป ็น  
Multimodal Transport ในระด ับโลกและม ีกฎหมายเก ี่ยวค ับการขนส ่งท ี่ม ีผลกระทบต ่อ 
สิ่งแวดล้อม กฎหมายรองรับพาณิชย์อิเล็กทรอนิกส์และเทคโนโลยีสารสนเทศที่มีประสิทธิภาพ

18 สำนักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสํงคมแห่งชาติ, การพัฒนาระบบโลจิสติทสํของไทย.หนา 78

19 เรื่องเดียวกัน . หน้า 73-75
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3) ก า ร เป ีด เ ส ร ีด ้า น ก า ร ข น ส่ง การเชื่อมต่อระหว่าง Mode การขนส่ง
ระหว่างประเทศมีประสิทธิภาพ และมีระบบรักษาความปลอดภัยในการขนส่งภายในและระหว่าง 
ประเทศ มีผ ู้'ให ้บริการด้านโลจิสติกส์ ซึ่งม ีประสิทธิภาพสูงและมีความได้เปรียบการแข่งขันใน 
ระดับสากล

4) ก า ร พ ัฒ น า ร ะ บ บ เ ท ค โ น โ ล ย ีส า ร ส น เ ท ศ ท ี่เ ป ็น เ ล ิศ  มีการเชื่อมโยง
เครือข ่ายภายในและระหว่างประเทศ และย ังเป ็นผ ู้นำในการใช ้นว ัตกรรมเพ ื่อพ ัฒ นาระบบ 
โลจิสติกส์ในระดับโลก

3 .1 . 2  ป ร ะ เท ศ ส ห ภ า พ ย ุโ ร ป 20

กลุ่มประเทศในสหภาพยุโรป มีความก้าวหน้าด้านโลจิสดิกส์ด ีท ี่ส ูดในโลก คือ 
ตัวเลขด้นทุนโลอิสดิกส่ในปี ค.ศ. 2003 มีอัฅราร้อยละ 6.7% ต่อ GDP โดย 3.0% เป็นด้นทุนด้าน 
ขนส่ง ทังนี สหภาพยุโรปมีความคล้ายภับภับสหรัฐอเมริกาที่ภาคเอกชนมีความเข้มแข็ง โดยกลุ่ม 
ประเทศสมาชิกมีการค้าระหว่างกันมาก โดยเฉพาะกลุ่มประเทศสมาชิกดั้งเติม ซึ่งมีการพัฒนาด้าน 
เศรษฐกิจสูงสุด โดยระดับการพัฒใเาโลจิสติกส์จึงอยู่ในระดับ Global Logistics Management 
โดยด้นทุนโลจิสติกส์ของสหภาพยุโรปจะเป็น 7% ต่อ GDP ซ ึ่งเป ็นด้นทุนโลจิสติกส์ท ี่ต ํ่าท ี่ส ุดใน 
โลก ซ ึ่งกล ุ่มประเทศ EU ม ีการพัฒนาด้านการค้าและการขนส่งมาตั้งแต่ย ุคจ ักรวรรดิน ิยม 
(Imperialism) อย่างไรก็ดี ประเทศสมาชิกของ EU ซึ่งเพิ่มใหม่มีสภาพทางเศรษฐกิจที่ไม่เข้มแข็ง 
และลำดับข ันของการพ ัฒนาโลจิสต ิกส ์ย ังม ีความแตกต่างก ัน ส ิ่งท ี่ร ัฐบาลม ุ่งเน ้นค ือ การวาง 
กฎระเบ ียบและมาตรฐานการขนส่งให ้เหม ือนกัน (Standardization) ในท ุกประเทศสมาชิก 
เพื่อให้สามารถเชื่อมต่อการขนส่งในแต่ละรูปแบบอย่างมีประสิทธิภาพ ในปี ค.ศ. 1992 สหภาพ 
ยุโรปจึงมีการจัดดังคณะกรรมการด้านการขนส่ง (EU Commission) โดยมีวัตถุประสงค์หลัก 
คือ การเพิ่มประสิทธิภาพการขนส่งและรักษาสมดุลการใช้รูปแบบการขนส่ง

ล ัก ษ ณ ะ ก า ร พ ัฒ น า ร ะ บ บ โล จ ิส ด ิก ส ่'ข อ ง  E U

การพัฒนาโลจิสติกส์ของประเทศในกลุ่มสหภาพยุโรปขนประสบความสำเร็จอยู่ 
ในระดับขัน Global Logistics Management และถือเป็นประเทศซึ่งมีการพัฒนาการสูงสุดของ 
โลก บีจจัยสำคัญคือการเปิดเสรีตลาดการขนส่งระหว่างประเทศ เพ ื่อม ุ่งหวังให ้เก ิดการแข่งข ัน 
และการพัฒนาระบบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (Multimodal Transport) แม้ว่าจะมีการ

สำนักงานคณะกรมการพัฒนาขีดความสามารทในการแข่งขันของประเทศและสำนักงานคณะกรรมการพัฒนาการ

เศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, tjVlธศาลพf การพัฒนาระบบ,โลจิสติทสัของประเทศ'ไทย.นนา 12
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พัฒนาด้านการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบมาตลอด สหภาพยุโรปยังคงประสบปีญหาความไม่ 
สมดุลของการใช้รูปแบบการขนส่ง โดยการขนส่งทางถนนมีปริมาณมาก ทั้งนี้เนื่องจากลักษณะ 
ธุรกิจ (Business Model) บริการการขนส่งรูปแบบต่างๆ กล่าวคือ การให้บริการขนส่งทางถนนมี 
จำนวนผู้ให้บริการมากและเป็นรายย่อย จากความไม่สมดุลของการใช้รูปแบบการขนส่งต่างๆทำ 
ให้เกิดปิญหาสำคัญ คือ การติดขัด (Congestion) ซึ่งถึงแม้ว่าจะแก้ปีญหาด้วยการขยายหรือสร้าง 
ถนนใหม่เพ ื่อให ้ผลิตผล (Productivity) ของการใช้ถนนเพ ิ่มข ึ้น แต่เป ็นการเพิ่มขึ้นในอัตราที่ 
ลดลง (Decrease in Marginal Increase Productivity) แนวทางในการแก้ปีญหาดังกล่าวของ 
สหภาพย ุโรป คือ การพยายามย้ายปริมาณการขนส ่งไปย ังร ูปแบบการขนส่งอ ื่น เพ ื่อให ้การ 
แก้ป็ญหาดังกล่าวถูกผลักดันไปสู่การปฏิบัติ EU Commission จึงมีนโยบายให้เอกชนเข้ามีส่วน 
ร ่วมในการย ้ายปริมาณ การขนส ่งท ี่ขนส ่งคร ั้งละมากๆไปย ังร ูปแบบรางและทางน ี้า ม ีการใช ้ 
งบประมาณถึง 32.2 ล้านยูโร หรือประมาณ 1,600 ล้านบาท ในการเปลี่ยนรูปแบบ (Modal Shift) 
และกว่าร้อยละ 45 ของงบประมาณดังกล่าวใช้ไปกับการพัฒนาระบบราง เนื่องจากการขนส่งส่วน 
ใหญ่ในประเทศยุโรปเป็นการขนส่งระหว่างประเทศสมาชิก จึงอาศัยข้อดีจากการขนส่งระยะไกล 
ทางรางให้เกิดประโยชน์ นอกจากการพัฒนารูปแบบอื่นที่ไม่ใช้ทางถนนแล้ว ยังมีการส่งเสริมการ 
เชื่อมต่อการขนส่ง (Intermodal Linkage) เพื่อให้เกิดผลิตผลสูงสุดในการใช้รูปแบบการขนส่ง 
และส ่งผลให ้ด ้นท ุนการขนส ่งซ ึ่งเป ็นส ัดส ่วนใหญ ่ในต ้นท ุนโลจ ิสต ิกส ์ลดลง สุดท้ายส่งผลให้ 
ด ้นทุนโลจิสติกส์ของสหภาพยุโรปอยู่1ในระดับที่สามารถแข่ง'ขันได้ดีที่สุด

ข้อคิดเห็น

สรุปข้อสังเกตจากการศึกษาเปรียบเทียบการพัฒนาด้านโครงสร้างพื้นฐานของ 
สหภาพยุโรป จะมีความคล้ายกับปีญหาของประเทศไทย ซึ่งปีจจุบันมีการใช้ขนส่งทางถนนเป็น 
จำนวนมาก และแก้ปีญหาด้วยการสร้างถนนไม่พอกับจำนวนสินค้า การศึกษาแนวทางของ EU จะ 
เป็นกรณืศึกษาที่ดีของไทย โดยการแก้ปิญหาของ EU มีดังนี้21

1) การพัฒนาด้านโครงสร้างพ ื้นฐานอาจใช้เวลานานดังเช ่นในกรณ ีของ
สหภาพยุโรปเริ่มพัฒนามากว่า 10 ปี โดยผู้กำหนดนโยบายจำเป็นต้องวางทิศทางและขั้นตอน 
(Milestone) เพื่อเป ็นกรอบการทำงานให้แต่ละหน่วยงานมีการบูรณาการ ซ ึ่งประเทศไทยควร 
นำมาใช้เป็นแบบอย่างในการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ ซึ่งของไทยจะขาดประสิทธิภาพ เพราะไม่มี 
ความบูรณาการ

21 สำนักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งซาติ, กา?พัฒนาระบบโลจิฟิติทสัซองไทย 1 หนัา 83
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2) ทิศทางที่สหภาพยุโรปมุ่งไปคือ “การใช้ร ูปแบบการขนส่งที่สมดุล เพ่ือ 
การพัฒนาอย่างยั่งยืน" เนื่องจากประสบปิญหาความไม่สมดุลในการใช้รูปแบบการขนส่งต่างๆ ซึ่ง 
หากพิจารณาถึงกรณีของประเทศไทยแล้ว ประเทศไทยมีปิญหาเหล่านี้เช่นกัน

3) มีการวัดประเมินประสิทธิภาพของงบประมาณที่ใช้ลงทุนในการพัฒนา 
ด้านโครงสร้างพื้นฐาน ซึ่งเป็นสิ่งจำเป็นอย่างยิ่ง ดังนั้นในกรณีของประเทศไทยการพัฒนาลงทุน 
ด ้านโครงสร ้างพ ืนฐานน ันจะต ้องทำควบค ู่ไปก ับการม ีระบบตรวจสอบประส ิทธ ิภาพของ 
แผนพัฒนา

อ ง ค ์ป ร ะ ก อ บ ด ้า น โ ล จ ิส ต ิก ส ์ฃ อ ง ส ห ภ า พ ย ุโ ร ป 22 ซ ึ่ง ท ำ ใ ห ้ม ีก า ร พ ัฒ น า ร ะ ด ับ  

โ ล จ ิส ต ิก ส ์อ ย ูไ น ร ะ ด ับ ส ูง ส ูด ข อ ง โล ก เก ิด จ า ก ป ัจ จ ัย  ด ัง น ี้

1) ก า ร พ ัฒ น า ด ้า น เ ท ค โ น โ ล ย ีส า ร ส น เ ท ศ ข อ ง ป ระ เท ศ  E U  ม ีระดับการ 
พ ัฒนาใกล้เคียงสหรัฐอเมริกา และเป ็นระบบที่อ ิสระ ไม,ต ้องพ ึ่งพาเทคโนโลยีสารสนเทศจาก 
ประเทศสหรัฐฯ ม ีการเชื่อมโยงเทคโนโลยีสารสนเทศเพื่อการจัดการโลจิสติกส์ระหว่างประเทศ 
อย่างเป็นระบบ

2) ก า ร พ ัฒ น า ร ะ บ บ ก า ร ข น ส ่ง  ที่เช ื่อมโยงก ันได ้ท ั้งประเทศสมาช ิกและ
ภาคธุรกิจมีความเข้มแข็งในการขนส่งที่เป็น Multimodal Transport ซ ึ่งเช ื่อมโยงได้ม ีการใช้ท ุก 
รูปแบบการขนส่งอย่างมีประสิทธิภาพในบางประเทศสมาชิก แต่ยังต้องการการพัฒนาในบาง 
ประเทศ เกี่ยวกับมาตรฐานนี้าหนักการบรรทุก เพื่อเพ ิ่มประสิทธิภาพการเชื่อมต่อระหว่าง
รูปแบบการขนส่ง รวมทั้งมีการศึกษาและเผยแพร่เกี่ยวกับสิ่งแวดล้อม Green Logistics ด้านการ 
ขนส่ง

3) ด ้า น ค ว า ม ร ู้ ม ีการพ ัฒ นาหล ักส ูตรการเร ียนการสอนด ้านโลจ ิสต ิกส ์ 
โดยเฉพาะ และบริษัทข้ามชาติของสหภาพยุโรปได้นำการจัดการโลจิสติกสใปใช้ในประเทศที่ไป 
ทั้งสาขาและเข้าไปลงทุน

4) ก า ร พ ัฒ น า ป ัจ จ ัย โ ค ร ง ส ร ้า ง ค ม น า ค ม ข น ส ่ง  ซึ่งเช ื่อมโยงกันได้ท ั่วถ ึง 
และมีท ่าเรือและสนามบินในระดับโลก อีกทั้งมีความสำคัญในการออกกฎหมายที่เอื้ออำนวยต่อ 
การแข่งขัน

22 สำนักงานคณะกรรมการพัฒนากาทศรษฐกิจและสังคมแห่งขาติ. การพัฒนาระบบโลจิสติทสัชองไทย 1 พน้า 15
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3.1.3 ประเทศออสเตรเลีย23

• ป ร ะ เท ศ อ อ ส เต ร เล ีย เ ร ิม ใ ห ้ค ว า ม ส ำ ค ัญ ก ับ ก า ร พ ัฒ น า ร ะ บ บ โ ล จ ิส ต ิก ส ์อ ย ่า ง เป ็น

ร ะ บ บ  โ ด ย ม อ ง ว ่า ร ะ บ บ โ ล จ ิส ต ิก ส ์ท ี่ม ีป ร ะ ส ิท ธ ิภ า พ น ั้น จ ะ ส า ม า ร ถ ช ่ว ย เพ ิ่ม ข ีด ค ว า ม ส า ม า ร ถ ใ น  

ก า ร แ ข ่ง ข ัน ข อ ง ป ร ะ เท ศ  เนื่องจากรัฐบาลออสเต 3 เลียตระหนักว่าต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศยัง 
อย ู่ในระด ับส ูง เม ื่อ เท ียบก ับสหร ัฐอเมร ิกาและประเทศในกล ุ่มสหภาพย ุโรป  โดยต ้นท ุน 
โลจ ิสต ิกส ์น ่าจะประมาณ 10-11% ต่อ GDP โดยระด ับการพ ัฒ นาโลจ ิสต ิกส ์ของประเทศ 
ออสเตรเลีย จะอยู่ในระดับ Internally Integrated Logistics ซึ่งเป็นอุปสรรคต่อการเจริญเติบโต 
ทางเศรษฐกิจ รัฐบาลจึงดังหน่วยงานเฉพาะ ที่มีลักษณะคล้ายกับหน่วยงานของฮ่องกงเพื่อผลักดัน 
นโยบายด้านโลจิสติกส์ ให้เป็นกลไกในการเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศ ท ั้งน ี้ 
Australia Logistics Council เป็นหน่วยงานอิสระสำหรับรัฐบาลและเอกชนร่วมมือกันแก้ไข
ปีญหาโลจิสติกส์ท ี่เก ิดขึนประกอบด้วยตัวแทนจากหน่วยงานภาครัฐ ซ ึ่งส ่วนใหญ ่เป ็นตัวแทน 
จากกระทรวงคมนาคม มีประธานร่วมคือ นายกรัฐมนตรี และรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม 
โดยมีกระทรวงคมนาคมเป็นฝ่ายเลขานุการ ซึ่งเงินทุนในการทีาการศึกษาของคณะทำงานต่าง ๆ 
มาจากการร่วมลงทุนระหว่าง Federal Government และ Freight Council มูลค่า 9.2 ล้าน 
เหรียญออสเตรเลียต่อปี ระหว่างปี 2545 -  2548 โดยมีคณะทำงานให้คำแนะนำต่อ Australian 
Logistics Council ในประเด ็นโลจิสติกส์ต ่าง ๆ ซึ่งแต่ละคณะประกอบด้วยตัวแทนจาก
ภาคเอกชนที่อยู่ในอุตสาหกรรมโลจิสติกส์ที่เกี่ยวข้อง

ข้อคิดเห็นการพัฒนาโสจิสติกส์ของออสเตรเลีย

ออสเตรเล ียยังไม ่ได ้ก ้าวไปถู่การเช ื่อมโยงระหว่างองค์กรมากนักเม ื่อเท ียบกับ 
ประเทศสหรัฐอเมริกาและประเทศในสหภาพยุโรป จึงจัดอยู่ในขั้น Internally Integrated 
Logistics 24 แต่ม ีแนวโน้มในการพ ัฒนาไปสู่ข ั้นต ่อไปอย่างรวดเร็ว ประเทศออสเตรเลียเป็น 
ประเทศเกิดใหม่ เมื่อประมาณไม่ถึง 200ปี และมีพื้นที่กว้างใหญ่ใกล้เคียงกับสหรัฐอเมริกา แต่มี 
ประชากรน้อยไม่ถ ึง 20 ล้านคน และแต่รัฐมีความแตกต่างกันด้วยลักษณะภูมิศาสตร์ โดยเฉพาะ 
ออสเตรเลียมีลักษณะประเทศเป็นเกาะ และยังพึ่งพิงกับภาคเกษตรและอุตสาหกรรมกึ่งการเกษตร 
แต่อย่างไรกีดี ออสเตรเลียถือเป็นประเทศอุตสาหกรรมที่พ ัฒนาแล้ว จึงมีการวางแผนการพัฒนา

ลำนักงานคณะกรมการพัฒนาขีดความลามารถในการแข่งขันของประเทศและลำนักงานคณะกรรมการพัฒนาการ
เศรษฐกิจและสังคมแน่งชาติ. £|ทธคาสตร์การพัฒนาระบบไลจิสติทสัของประเทศ'ไทย.หน้า 24

24 ลำนักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแน่งซาติ, ทา?พัฒนาระบบโลจิสติทสัของไทย.หนา 21



76

โลจิสติกส์อย่างเป ึนระบบ ซึ่งออสเตรเลีย หวังจะเป็นผู้นำด้านเศรษฐกิจของประเทศในภูมิภาค 
อาเซียน และใช้ประโยชน์จากการเต ิบโตทางเศรษฐกิจของจีน ซ ึ่งการพัฒนาโลจิสติกส์จะเป็น 
ยุทธศาสตร์ที่สำคัญต่อการพัฒนาประเทศซึ่งมีสภาพเป็นเกาะซึ่งเชื่อมโยงการขนส่งได้ไม่สะดวก

3.1.4 ประเทศฮ่องกง25

ประเทศฮ่องกง เป็นประเทศในอารักขาของประเทศจีน ซึ่งมีเศรษฐกิจขนาดใหญ่ 
ประเทศหนึ่งของโลก ประเทศฮ่องกง พึ่งพ้นจากการเป็นอาณานิคมของอังกฤษเมื่อไม่นาน อีกทัง 
ฮ่องกงเป็นท่าเรือใหญ่ที่ส ุดของโลก จึงทำให้ฮ่องกงเป็นประเทศ ซึ่งมีการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ 
อยู่ในระดับแนวหน้า คือ อยู่ในระดับ Externally Integrated Logistics ฮ่องกงมีความตื่นตัวด้าน 
โลจิสติกส์เป็นอย่างมาก เนื่องจากได้รับแรงกดดันจากการพัฒนาอย่างรวดเรืวของท่าเรือสำคัญใน 
แถบจ ีนตอนใต ้ เช่น ท ่าเร ือกวางโจว เป็นด้น ภาครัฐจ ึงได ้ม ีการกำหนดยุทธศาสตร์ด ้าน 
โลจ ิสต ิกส ์อย ่างช ัดเจน โดยม ีเป ็าหมายการพ ัฒ นาตนเองให ้เป ็นประต ูส ู่ประเทศจ ีนตอนใต ้ 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งบริเวณ Pearl River Delta เพื่อให้การพัฒนาระบบโลจิสติกส์เป็นไปอย่างมี 
ระบบและตรงคับเป้าหมายทางยุทธศาสตร์ ฮ่องกงได้ตั้งหน่วยงานพิเศษในปลายปี ค.ศ. 2002 คือ 
Logistics Committee (LOGSCOM) และ Logistics Council (LOGSCOUNCIL) ซงเป็นการ 
ทำงานร่วมคันระหว่างภาครัฐและเอกชน โดยภาครัฐจะทำหน้าที่เป็นผู้สนับสนุน และเอกชนเป็น 
ผู้ขับเคลือน โดย LOGSCOM (The Steering Committee on Logistics Development) 
เป็นคณะกรรมการพัฒนาระบบโลจิสติกสเปีนหน่วยงานภาครัฐ มีบทบาทในการกำหนดนโยบาย 
ภาพรวมของโลจ ิสต ิกส ์ ประกอบด ้วยร ัฐมนตรีว ่าการและปล ัดกระทรวงท ี่เก ี่ยวข ้อง โดยมี 
Financial Secretary เป็นประธาน มีอำนาจเบ็ดเสร็จในการตัดสินใจ และรับพิงข้อเสนอแนะ 
จาก LOGSCOUNCIL หรือสภาโลจีสติกส์ (Hong Kong Logistics Development Council) 
มีบทบาทในการน่านโยบายภาครัฐจาก LOGSCOM ไปปฏิบัติและเป็นเวทีในการแลกเปลี่ยน 
ระหว่างภาครัฐและภาคเอกชน LOGSCOUNCIL ประกอบด้วยผู้แทนจากภาครัฐ 4 คน 
ภาคเอกชน 36 คน ซึ่งเป็นผู้น่าด้านอุตสาหกรรมที่ได้รับการคัดเลือกมาจากภาคเอกชน โดยมี 
Secretary for Economic Development and Labor เป็นประธาน และเป็นกลไกในการเชอมโยง 
คับภาครัฐ โดย LOGSCOUNCIL จะเป ็นองค์กรสำคัญในการขับเคลื่อนระบบโลจิสติกส์ของ 
ฮ่องกง

สำนักงานคณะกรรมการพัฒนาขีดความลามารทในการแข่งข้นของประเทศและสำนักงานคณะกรรมการพัฒนาการ

เศรษฐกิจและสํงคมแห่งชาติ. tjviธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติทสํชองประเทศ1ไทอ หนา 19-20
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LOGSCOUNCIL 26 ได้แบ่งงานการพัฒนาโลจิสติกส์ฃองประเทศออกเป็น 3 
กลุ่ม ประกอบด้วยผู้แทนจากภาครัฐ และภาคเอกชน โดยมีเอกชนเป็นผู้นำในแต่ละกลุ่ม และ 
ได้รับการสนับสนุนด้านการเงินจากภาครัฐ ประกอบด้วย

1) P-Logistics (Physical Infrastructure) ด้านการพัฒนาโครงสร้าง
พื้นฐานและแค้ปีญหาด้านโครงสร้างพื้นฐานและกฎเกณฑ์ ท ี่เป ็นอุปสรรคต่อโลจิสติกส์และการ 
กระจายสินค้าของจากฮ่องกง นอกจากนั้น คณะทำงานมีหน ้าท ี่ในการปรับขั้นตอน (Process 
Re-engineering) ของกระบวนการศุลกากรและหน่วยงานที่ต ้องปฏิบัติอื่นๆ แผนงานด้านในการ 
สร้าง Value Added Logistics Park เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการจัดการสินค้าโดยเน้นการ 
รองรับ TLP (Third Party Logistic Providers) และระบบการเชื่อมโยง Mode การขนส่งผ่าน 
ชายแดนจีนให้เสมือนไร้รอยต่อ (Seamless Flow)

2) E-Logistics (Electronic) รับผิดชอบในการพัฒนาระบบเทคโนโลยี
สารสนเทศพื้นฐาน ซ ึ่งเป ็นผลจากการศึกษาความเป็นไปได้ท ี่จ ัดทำขึ้นในปี 2545 ตัวอย่าง 
โครงการคอ การเร่งกระบวนการพัฒนา Digital Trade and Transportation Network (DTTN) 
System ซึ่งเป็นระบบการเชื่อมโยงข่าวสารและสร้างความร่วมมือกับทุกกลุ่ม (Stakeholders) ใน 
ระบบโลจิสติกส์

3) H-Logistics (Human Resource) ด้านการพัฒนาบุคลากร และการ
สร ้างองค ์ความร ู้ด ้านโลจ ิสต ิกส ์ โดยร่วมม ือก ับสภาอบรมลาช ีวะในการค ้าหนดมาตรฐาน 
การศึกษาของอุตสาหกรรมโลจิสติกส์ และร่วมมือกับผู้ประกอบการให้นักศึกษาสามารถปีกงาน 
จริง ที่เรียกว่า สหกิจศึกษา

4 ) M-Logistics (Marketing) ดูแลในด้านการตลาดและโครงการ
สนับสนุนศักยภาพด้านโลจิสติกส์ของฮ่องกง โดยได้ริเริ่มการจัดงาน International Logistic 
Conference ในฮ่องกง และร่วมมอกับ Trade Development Council ในการจัด Logistics 
Confemce and Expo

5) S-Logistics (SMEs) วิสาหกิจขนาดกลางและเล็ก โดยการส่งเสริมให้ 
SMEs รับแนวคิดต้านโลจิสติกส์ไปใช้มากขึ้น โดยจัดงานสัมมนาร่วมกับผู้แทนธนาคารในการ 
สนับสนุนด้านการเงินแก่ SMEs ด้านโลจิสติกส์ และจัดอบรมพิเศษให้กับผู้ประกอบการ SMEs 
ทั้งในระดับบริหารและระดับปฏิบัติการ

26 ลำนักงานคณะกรรนการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งขาติ, กา?พัฒนาระบบโลจิฟิติทสัชรงไทย■ หน้า 18-19
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ข้อคิดเห็นการพัฒนาระบบ!ลจิสฅิกส์ของประ*ทศฮ่องกง

ฮ ่องกงได ้ร ับอ ิทธ ิพลจากระบบท ุนน ิยมในด ้านการค ้าเสร ี อ ีกท ั้งได ้ร ับการ 
สนับสนุนจากประเทศจีน ซ ึ่งหวังจะให้ฮ ่องกงเป ็นประตูข ับเคลื่อนเศรษฐกิจด้านบริการ ดังนั้น 
ภาคธ ุรก ิจของฮ ่องกงโดยสภาโลจ ิสต ิกส ์ หรือ LOGCOUNCIL จึงมีบทบาทสำคัญ โดยการ 
ดำเนินงานของหน่วยงานพิเศษนี้นับว่าประสบความสำเร็จ โดยมีข้อสังเกตว่าเกิดจากความเข้มแข็ง 
ของภาคเอกชนที่เป ็นแกนนำจนทำให้ การพัฒนาของฮ่องกงอยู่ในขัน Externally Integrated 
Logistics27 ซึ่งเกิดจากปิจจัยการพัฒนาด้านการขนส่ง มีระบบท่าเรือที่ทันสมัยและเป็นศูนย์กลาง 
การขนส่งในภูม ิภาคและของโลก และเป็น Gateway ทางทะเลในการขนส่งสินค้าเชื่อมโยงเข้าสู่ 
ประเทศจีนตอนใน ดังนั้น ฮ่องกงยังเป็นสะพานเชื่อมกับประเทศจีนเพื่ออำนวยความสะดวกใน 
การเชื่อมต่อการขนส่งระหว่างประเทศ ทังนี ภาคธุรกิจของฮ่องกงยังเข้าไปลงทุนด้านการพัฒนา 
ในประเทศอนๆ เช่น ประเทศไทยนักธุรกิจจากฮ่องกงก็เข้าไปพัฒนาท่าเรือแหลมฉบัง อย่างไรก็ดี 
ผู้ประกอบการในฮ่องกงมีลักษณะทั้งขนาดใหญ่และเป็น SMEs จำนวนมาก ทำให้เกิดการแตกต่าง 
ในการพัฒนาด้านความรู้ แต่ก็มีความตื่นตัวในการใช้ Logistic Service Providers ซึ่งส่วนใหญ่ 
ยังเป็น SMEs โดยมีการจัดสัมมนาอย่างต่อเนื่อง ระบบกฎหมายขึ้นอยู่ก ับประเทศจีน โดยมี 
ศักยภาพและความได้เปรียบในการเป็นช่องทางขนส่งสินค้าจากจีนออกสู่ภูมิภาคภายนอก

3.1.5 ประเทศสิงคโปร์

ป ระ เท ศ ส ิงค โป ร ์ เป ็นประเทศเล ็กด ้วยภ ูม ิร ัฐศาสตร ์ท ี่เหมาะสมทำให ้เป ็น  
ศูนย์กลางขนส่งทางทะเลในฐานะเป็นท่าเรือขนาดใหญ่ของโลก ระดับการพัฒนาโลจิสติกส์ของ 
ประเทศสิงคโปร์จึงอยู่ในระดับก้าวหน้า คือ อยู่ในระดับ Externally Integrated Logistics28 โดย 
สิงคโปร์ให้ความสำคัญกับการพัฒนาโลจิสติกส์ โดยได้กำหนดให ้อ ุตสาหกรรมโลจิสติกส์เป ็น 
อ ุตสาหกรรมยุทธศาสตร์ ซ ึ่งสอดคล้องก ับนโยบายในภาพรวมของประเทศที่ต ้องการส ่งเสริม 
อ ุตสาหกรรมท ี่ข ับเคล ื่อนโดยฐานความรู (Knowledge Driven Industries) ท ั้งน ี้ 
อุตสาหกรรมโลจิสติกส์สามารถสร้างมูลค่าเพิ่มให้กับประเทศได้ส ูงถึงร้อยละ 8 ซึ่งเป็นผลจาก 
การขับเคลื่อนนโยบายที่อาศัยความได้เปรียบเชิงที่ทั้งทางภูมิศาสตร์ โดยพัฒนาประเทศให้เป็นจุด 
เปลี่ยนถ่ายการขนส่งสินค้า (Transition Port) ระหว่างประเทศ โดยใช้ท่าเรือ และท่าอากาศ

สำนักงานคณะก?รมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสํงคนแห่งซาติ. การพัฒนาระบบโลจิรติทสํชอง'ไทย. หน้า 19

28 สำนักงานคณะกรมการพัฒนาขีดควานลานารกในการแซ่งฃันของประเทศและสำนักงานคณะกรรมการพัฒนาการ

เศรษฐกิจและสํงคนแห่งซาติ, ร;ทธศาสตร์ทา?พัฒนาระบบโลจัลติทสํชองประเทศไทย.หนา 16
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ยานที่ท ันสม ัยเป ีนต ัวสน ับสน ุน ท ั้งน ี้เศรษฐก ิจของส ิงคโปร์ข ับ เคล ื่อนโดยภาคเอกชน โดย 
นโยบายโลจ ิสต ิกส ์ของส ิงคโปร์กำหนดโดย Economic Development Board of
Singapore: EDB29 ซึ่งเป็นหน่วยงานกลางที่ทำหน้าที่วางแผนและส่งเสริมการลงทุน ภายใต้
หลักการสำคัญคือ CORE ซึ่งหมายถึง Connectivity, Openness, Reliability และ 
Enterprise โดย EDB มีหน่วยงานที่ทำหน้าที่ร ับผิดชอบอุตสาหกรรมโลจิสติกส์โดยตรง และ 
เป็นแกนหลักในการรับฟ้งอุปสรรคและช่วยแค้ปีญหาที่เกี่ยวคับโลจิสติกส์ของภาคเอกชน

ป ระ เท ศ ส ิงค โป ร ์เป ็น ป ระ เท ศ ส ม าช ิก อ า เซ ีย น  ม ีข ้อ ได ้เป ร ียบ ใน การเป ็น  
สูนย์กลางโลจิสฅิกส์สูง นอกจากประเทศสิงคโปร์จะอาศัยความไต้เปรียบเชิงภูมิศาสตร์ที่ตั้งซึ่ง
อยู่บนเส้นทางการขนส่งหลักทังทางทะเลและทางอากาศ เช่น อยู่ในจุดเชื่อมต่อของทางเดินเรือ 
ทะเลระหว่างมหาสมุทรแปซิฟ ิกและมหาสมุทรอินเดีย มาพัฒนาประเทศให้เป็นจุดเปลี่ยนถ่าย 
(Transshipment) การขนส่งส ินค้าระหว่างประเทศแล้ว ส ิงคโปร์ย ังเป ็นหน ึ่งในประเทศที่ม ี
ปริมาณการค้าระหว่างประเทศสูงที่สุดในโลก ดังเช่น ปี 2545 มูลค่าการค้าของสิงคโปร์เท่าคับ
432.2 พ ันล้านดอลลาร์ส ิงคโปร์ (ประมาณ 10,386.85 พันล้านบาท) หรือมีมูลค่าเกือบ 3 
เท่าของผลิตภัณฑ์มวลรวมภายในประเทศหรือ GDP ของส ิงคโปร์ และกว่าร้อยละ 30 ของ 
มูลค่าการค้าดังกล่าว เกิดขึนจากการเติบโตทางเศรษฐกิจและการค้าของประเทศเพื่อนบ้านใน 
ภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ จ ึงเป ็นปีจจัยหนึ่งท ี่ช ีให ้เห ็นถึงบทบาทที่สำค ัญของสิงคโปร์ใน 
การเป็นศูนย์กลางโลจิสติกส้ และการกระจายสินค้าในภูมิภาค ประเทศสิงคโปร์ให้ความสำคัญ 
คับการพัฒนาระบบโลจิสติกส้เป็นอย่างมาก และไต้กำหนดให้อ ุตสาหกรรมโลจิสติกส้เป ็นหนึ่ง 
ในอุตสาหกรรมยุทธศาสตร์ ซึ่งสอดคล้องคับนโยบายในภาพรวมของประเทศที่ต ้องการส่งเสริม 
อุตสาหกรรมที่ข ับเคลื่อนโดยฐานความรู้ (Knowledge Driven Industries) โดยภาครัฐไต้มี 
การจัดตั้งหน่วยงาน EDB (The Economic Development Board) ซึ่งมีหน้าที่รับผิดชอบ 
อ ุต ส าห กรรม โลจ ิสต ิกส ์ใน ส ิงค โป ร ์โดยตรง โดยจะให ้บร ิการและวางแผนต ้านโลจ ิสต ิกส ์ 
(Logistics solution and services) และส่งเสริมการลงทุน ภายใต้หลักการสำคัญคือ CORE 
ซึ่งหมายถึง (Connectivity, Openness, Reliability และ Enterprise ดังนัน EDB จึงมีส่วน 
สำคัญในการดึงดูดธุรกิจโลจิสติกส้ระดับโลกให้มาตั้งฐานที่ส ิงคโปร์นอกจากนี้ภาครัฐยังส่งเสริม 
การดำเนินการต้านโลจิสติกส์ระหว่างประเทศ นอกจากความไต้เปรียบเชิงภูมิศาสตร์ และการ 
ส่งเสริมการพัฒนาอุตสาหกรรมโลจิสติกส้จากภาครัฐแล้ว สิงคโปร์ยังมีปิจจัยอื่นๆ ที่ช่วยในการ

29

-----------------------------------------  \

สำนักงานคณะกรมการพัฒนาขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศและสำนักงานคณะกรรผการพ ัฒนาการ
เศรษฐกิจและสังคมแห่งซาติ, ๆทธศาสตร์การพัฒนาระ1แสัลจิสติทสํชองประเทศ'ไทย.หนา 16
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สนับสมุนการเติบโตของอุตสาหกรรมโลจิสติกส์ ในปี 2543 30 อุตสาหกรรมโลจิสติกส์สามารถ 
สร้างมูลค่าเพิ่มต่อผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศสิงคโปร์ได้สูงถึงประมาณร้อยละ 8 ของ GDP 
ส ิงคโปร ์ หรือเท่ากับ า2.7 พันล้านดอลลาร์สิงคโปร์ และสามารถสร้างงานได้ถึง 93,000 คน 
โดยภาครัฐของสิงคโปร์ได้กำหนดเป้าการเจริญเติบโตในอุตสาหกรรมโลจิสติกส์ ในปี 2555 ไว ้ 
ที่ร้อยละ 9 - 1 3  ของ GDP ส ิงคโปร์ซ ึ่งจะสามารถสร้างงานได ้ 120,000 ถึง 170,000 คน 
ปิจจุบัน ภาครัฐโดย EDB ได้ตั้งเป้าหมายและวางแผนการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ 
เพื่อให้สิงคโปร์เป็นศูนย์กลางโลจิสติกส์ชันนำแห่งเอเชีย (A Leading Integrated Logistics 
Hub in Asia) ภายในปี 2553

ข้อคิดเห็นการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ฃองประเทศสิงคโปร์

ระดับการพัฒนาของสิงคโปร์ อยู่ในระดับ Externally Integrated Logistics 31 
โดยด้นทุนโลจิสติกส์อาจใกล้เคียง 8-9% ต่อ GDP ประเทศสิงคโปร์ได้ใชัจุคด้อยที่เป็นเกาะขนาด 
เล็กและประชากรประมาณ 3.0 ล้านคน ให้กลายเป็นจุดแข็ง โดยพัฒนาประเทศเป็นภาคบริการ 
และใช้ภูมิศาสตร์เป็นจุดเชื่อมโยงการขนส่งทางทะเลของมหาสมุทรแปซิฟิคและมหาสมุทรอินเดีย 
โดยประเทศสิงคโปร์ มีระบบท่าเรือและท่าอากาศยานที่ทันสมัยและเป็นศูนย์กลางการขนส่งของ 
ภูมิภาค มีระบบการตรวจสอบสินค้าที่ขนส่งเข้าออกอย่างมีประสิทธิภาพ และมีการพัฒนาด้าน 
เทคโนโลยี การใช้เทคโนโลยีสารสนเทศของผู้ประกอบการในระดับ SMEs อยู่ในระดับดี มีการ 
เชื่อมโยงทังห่วงโซ่อ ุปทาน ภาครัฐอยู่ในระหว่างการพัฒนาระบบรัฐบาลอิเล็กทรอนิกส์ ให้เป็น 
Seamless Flow คือให้ข้อมูลมีการไหลผ่านอย่างไม่มีอุปสรรคระหว่างหน่วยงาน และประสน 
ความสำเร็จอย่างมากในการใช้เชื่อมโยงระบบโลจิสติกส์จนประเทศสิงคโปร์เป็นประเทศก้าวหนัา 
ใน ระด ับ ต ้น ๆทางเทค โน โล ย ีสารส น เท ศและโลจ ิสต ิกส ์ของโลกโดยส ิงค โป ร ์ต ้องการเป ็น  
ศูนย์กลางโลจิสติกส์ของเอเชีย รัฐบาลมีความพยายามที่จะส่งเสริมให้บริษ ัทใช้ประเทศสิงค์โปร์ 
นวัตกรรมแนวคิดใหม่ๆ ด ้านโลจิสติกส์ โดยรัฐบาลสนับสนุนกไรค ้าเสรี และมีระบบกฎหมาย 
เอือต่อภาคธุรกิจ โดยเปิดกว้างให้กับบริษัทต่างชาติในการทำธุรกิจที่เกี่ยวกับการให้บริการด้าน 
โลจิสติกส์

30 ส ำ น ัก ง า น ค ณ ะ ก ร ร ม ก า ร พ ัฒ น า ก า ร เศ ร ษ ฐ ก ิจ แ ล ะ ส ัง ค ม แ ห ่ง ช า ต ิ,  ก า ร พ ัฒ น า ร ะ บ บ ใ ล จ ิฟ ิต ิท ส ัช อ ง ไ ท ย .น น า  45

ส ำ น ัก ง า น ค ณ ะ ก ร ม ก า ร พ ัฒ น า ช ิด ค ว า ม ล า ม า ร ก ใ น ก า ร แ ช ่ง ช ัน ข อ ง ป ร ะ เ ท ศ แ ล ะ ส ำ น ัก ง า น ค ณ ะ ก ร ร ม ก า ร พ ัฒ น า ก า ร

เศ ร ษ ฐ ก ิจ แ ล ะ ส ัง ค ม แ ห ่ง ช า ต ิ,  q v iธ ศ า ล ด ร ก า ร พ ัฒ น า ร ะ บ บ ไ ล จ ิฟ ิต ิท ส ัช อ ง ป ร ะ เท ศ ’ไ ท ย .'น น ้า  16
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3.1.6 ประเทศมาเลเซีย32

มาเลเซีย เป ็นประเทศซ ึ่งไม ่ได ้อย ู่ในประเทศล ุ่มแม ่นาโขง แต่ม ีพรมแดนติด 
ประเทศไทยทางภาคใต้โดยมาเลเซียเป ็นเพ ื่อนบ้าน ซึ่งม ีศักยภาพเป็นทั้งคู่ค ้าและคู่แข่งทั้งทาง 
การค้าและการเมือง และมีการพัฒนาโลจิสติกส์ลำหน้าประเทศ1ไทย และมีแผนชัดเจนในการเป็น 
ศูนย์กลางโลจิสติกส์ของภูมิภาคอาเซียน เนื่องจากการค้าระหว่างประเทศของมาเลเซียมากกว่า 
ร้อยละ 90 ใช้การขนส่งทางทะเลฝานทางท่าเรือ (เช่นเดียวกับประเทศไทย) ภาครัฐของมาเลเซีย 
ได ้ม ีนโยบายการลงท ุนพ ัฒนาท่าเรือของประเทศเป ็นสำคัญ ในช ่วงของแผนพ ัฒ นาประเทศ 
มาเลเซียฉบับที่ 7 (The 7 Malaysian Plan, 1995 -  2000) รัฐบาลมาเลเซียได้ใช้
งบประมาณในการพัฒนาท่าเรือสำหรับขนส่งสินค้าทางทะเลถึง 1.089 พันล้านริงกิตมาเลเซีย 
(ประมาณ 11,580 ล้านบาท) โดยในแผนพัฒนาฉบับปิจจุบัน (The 8 Malaysian Plan, 
2000 -  2005) รัฐบาลได้จัดสรรงบประมาณ 5.5 พันล้านริงกิตมาเลเซีย (ประมาณ 58,500 
ล้านบาท) ในการพัฒนาท่าเรือ Port Klang ทางภาคตะวันออกและ Port Tan Jung Pelepas ทาง 
ภาคใด้ติดกับประเทศสิงคโปร์ ซึ่งเป็นท่าเรือขนาดใหญ่ เข้ามาแข่งในการเป็นผู้นำศูนย์กลางขนส่ง 
ทางทะเลกับประเทศสิงคโปร์ โดยแย่งส่วนแบ่งจากประเทศสิงคโปร์กว่า 50% ทำให้มาเลเซียลด 
อัตราค่าภาระที่ท่าเรือ และเริ่มสร้างพันธมิตร ได้แก่ Masersk Sealand และ Evergreen 
Marine ทำให้มาเลเซียกลายเป็นศูนย์กลางการถ่ายลำในภูมิภาค(Main Regional Transshipment 
Hub)

เพ ื่อด ึงด ูดการลงท ุนจากต ่างชาต ิ แล ะม า เล เซ ีย เอ งย ัง ได ้ร ิเร ิ่ม โค รงก าร 
Landbridge มาตังแต่ปี 2542 โดยสร้างพันธมิตรระหว่างผู้ประกอบการท่าเรือ Klang บริษัท 
รถไฟมาเลเซีย (KTM) การรถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.) และบริษ ัทร ับ-ส ่งส ินค ้าระหว ่าง 
ประเทศท ั้งของมาเลเซ ียและไทย ให ้บร ิการขนส ่งต ู้คอนเทนเนอร ์ระหว ่างกร ุงเทพฯ (ICD 
ลาดกระบัง) กับท่าเรือ Klang เป็นจุดผ่านสินค้าระหว่างไทยกับยุโรป จากการจัดลำดับท่าเรือ 
ขนส่งสินค้าทางทะเลของโลกที่ม ีปริมาณ สินค้าผ่านท่ามากที่สุด ในปี 2545 พบว่าท่าเรือหลัก 
ของมาเลเซีย 2 ท่า ได้แก่ ท่าเรือ Klang และท่าเรือ Tanjung Pelepas ติดอันดับใน Top 10 
ท่าเรือแรกที่มีปริมาณสินค้าผ่านท่ามากที่สุดในโลก ซึ่งท่าเรือทั้ง 2 ท่าดังกล่าว มีปริมาณสินค้า 
ผ่านท่ามากกว่าท่าเรือแหลมฉบังของประเทศไทย นอกจากการพัฒนาท่าเรือเพื่อการขนส่งทาง 
ทะเลแล้ว ภาครัฐยังให้ความสำคัญกับโครงสร้างพื้นฐานด้านโลจิสติกส์อื่นๆ เช่น การเชื่อมโยง

32 สำนักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจนละสังคมแพ่งชาติ, การพัฒนาระบบโลจิฟิติทสัชองไทย.นนา 47
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เครือข่ายและอุตสาหกรรมการขนส่งทังทางถนนและทางรางอย่างม ีประสิทธิภาพ เพื่อให้เกิด 
ระบบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบตามมา (Integrated Multimodal Transport Solution) 
และมาเลเซียได้พัฒนาเครือข่ายเชื่อมโยงสู่นอกประเทศด้วย เช่น การก่อสร้างทางหลวงพิเศษ 
ระหว่างเมืองจากชายแดนไทยถึงสิงคโปร์ที่เรียกว่า North-South Expressway (Motorway)33 
จากการจัดลำดับ โดย The World Competitiveness Ranking 2004 มาเลเซียติดอันดับที่ 16 ของ 
ประเทศ ซ ึ่งม ีการแข่งขันสูงของโลกขณะที่ไทยอยู่อ ันด ับที่29

3.2. สถานภาพการพัฒนาระบบโลจิสติกส์มหภาคของไทย

การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของไทย เพิ่งเริ่มอย่างจริงในช่วงหลังปี พ.ศ. 2540 ซึ่ง 
ประเทศไทยมีการเปิดเสรีภาคการค้าและบริการอันเป็นผลจากข้อตกลงกับ IMF ซึ่งประเทศไทย 
ต้องพึ่งพาหลังจากวิกฤติเศรษฐกิจ ภายใต้เงื่อนไขของ WTO และ Globalization โลจิสต ิกส์ก ืได ้ 
เข้ามามีบทบาทอยู่ในภาคธุรกิจ ซึ่งเป็นของต่างประเทศ ภาครัฐได้เริ่มให้ความสนใจต่อการพัฒนา 
โลจ ิสต ิกสอย ่างจริง ในช ่วงป ี 2547 โดยกำหนดย ุทธศาสตร์การพ ัฒ นาระบบโลจ ิสต ิกส ํของ 
ประเทศไทย และยังม ีมต ิ ครม. อ ีกหลายฉบ ับซ ึ่งเก ี่ยวข ้องก ับการพ ัฒ นาระบบโลจ ิสต ิกส ์ 
อย่างไรก็ดี โลจ ิสต ิกส ์น ับว่าเป ็นเร ื่องใหม ่สำหรับประเทศไทย แต่เป ็นหัวข้อที่ได ้ร ับความสนใจ 
อย่าง รวดเร็ว เนื่องจากเป็นที่ยอมรับว่า เป็นปิจจัยสำคัญในการพัฒนาขีดความสามารถในการ 
แข ่งข ันท ังในระด ับธ ุรก ิจและในระด ับประเทศ สถานภาพการพัฒนาระบบโสจิสติกส์ของไทย 
จนถึงปัจจุบันจากการศึกษา พบว่า ด้านการขนส่ง โครงสร้างพื้นฐานมีความเพียงพอในระดับ 
หนึ่ง เนื่องจากภาครัฐมีการลงทุนทางด้านโครงสร้างพื้นฐานอย่างต่อเนื่อง เช่น การวางเครือข่าย 
ถนนทั่วประเทศ (ดังจะเห็นได้ว่าระหว่างปี พ.ศ. 2530 -  2545 ความยาวของถนนในประเทศไทย 
เพิ่มขึ้นเกือบ 30%) จาก 170,000 กิโลเมตร เป็น 190,000 กิโลเมตร34 การสร้างสนามบินใหม่ เป็น 
ด้น อย่างไรก็ตามการขนส่งยังมีการกระจุกตัวอยู่ท ี่การใช้รถบรรทุก การขนส่งทางนำ หรือระบบ 
รางยังไม,ได้ใช้อย่างมีประสิทธิภาพ ซึ่งส่วนหนึ่งเกิดจากการบริหารงาน และส่วนหนึ่งเกิดจากขาด 
ระบบการเช ื่อมต ่อระหว่างร ูปแบบการขนส่ง (Intermodal connection) ท ี่ม ีประสิทธิภาพ 
ขั้นตอนการส่งออกและนำเข้าสินค้ายังซับซ้อนทำให้เกิดความล่าช้า ยังไม่มีการคำนึงถึงผลกระทบ 
ของการขนส ่งต ่อส ิ่งแวดล ้อม อย่างไรก็ด ี ด ้านโครงสร ้างพ ื้นฐานของไทยขาดหน ่วยงาน
รับผ ิดชอบโดยตรง กฎระเบียบยังขาดความชัดเจน ย ังม ีความชำซ้อน และล้าหลัง เช่น ไม่มี

33
O ff ic e  o f  th e  N a tio n a l E c o n o m ic  a n d  S o c ia l D e ve lo p m e n t B o a rd  (N E S D B ). "M o d a l S h ift S tra te g y  fo r  T h a ila n d ,"  P a p e r  

p re s e n te d  a i th e  F o cus  G ro u p  W o rk s h o p  2 0 0 5  , p .2

34 ล ำ น ัก ง า น น โ ย บ า ย แ ล ะ แ ผ น ก า ร ข น ส ่ง แ ล ะ จ ร า จ ร  (ก ร ะ ท ร ว ง ค น น า ค น ) , " ร า ย ง า น เบ ื้อ ง ต ้น . " ,ห น ัา  3 -6
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กฎหมายเฉพาะสำหรับการขนส่งภายในประเทศโดยทางบก ทางอากาศ และทางนำ จึงต ้องใช้ 
กฎหมายแพ่งและพาณิชย์ หร ือพรบ. รถไพ ่ท ี่ไม ่ไต ้ม ีการปรับปรุงต ั้งแต ่ป ี 2464 นอกจากนี้ ยังมี 
ปิญหาต้านการบังคับใช้กฎหมาย แสดงให ้เห ็นถ ึงไม ่ม ีนโยบายท ี่ช ัดเจนและไม ่ม ีกลไกในการ 
ผลักดัน หน่วยงานของรัฐต่างก็ดำเนินการไป โดยไม่มีการบูรณาการ อันเป็นผลจากไม'มีหน่วยงาน 
ใดรับผิดชอบโดยตรง

การพัฒนา ด้านเทคโนโลยีสารสนเทศที่เกี่ยวข้องกับธุรกรรมโลจิสติกส์ที่ผ ่านมา 
ภาคธุรก ิจในระดับ SMEs ย ังไม ่ม ีการนำเทคโนโลย ีสารสนเทศมาช ่วยในการบริหารระบบ 
โลจิสติกส์ภายในองค์กรมากนัก ส่วนใหญ่เป ็นการใช้ Software เฉพาะกิจกรรม เช่น ระบบบัญชี 
ระบบการผลิต เป็นต้น ในขณะที่ผู้ประกอบการรายใหญ่เริ่มมีการลงทุน Software เช่น SAP หรือ 
Oracle เพื่อจัดการระบบโลจิสติกส์ภายในองค์กร อย่างไรก็ตามการใช้เทคโนโลยีเชื่อมต่อระหว่าง 
องค์กรยังมีอยู่อย่างจำกัด ส่วนใหญ่เป็นบริษัทข้ามชาติ (MNCs) เมื่อเปรียบเทียบกับประเทศอื่น 
แล้ว พบว่า การเชื่อมโยงข้อมูลระหว่างหน่วยงานต่างๆ ของไทยในกระบวนการนำเข้าส่งออกยังมี 
อยู่อย่างจำกัด นอกจากนี การพัฒนาด้านความรู้ที่เกี่ยวกับโลจิสติกส์ ถึงแม้ภาครัฐและเอกชนจะมี 
ความตื่นตัวถึงความสำคัญของการจัดการระบบ แต่บูคลากรโดยทั่วไปยังขาดความเข้าใจที่แท้จริง 
โดยยังมองโลจิสต ิกส์เป ็นเรื่องของการขนส่งเพ ียงอย่างเด ียว ผู้ประกอบการยังขาดข้อมูลและ 
ความรู้ในการประยุกต์การจัดการโลจิสติกส์ให้เกิดประโยชน์กับการทำงานในปิจจุบัน ผู้ให้บริการ 
Value added โลจ ิสต ิกส ์ เช่น 3PL ยังมีจำกัด ส่วนใหญ่เป็นบริษัทข้ามชาติ ซึ่งเป็นผู้นำ know
how การบริหารจัดการเข้ามาแต่ผู้ประกอบการไทยยังไม่นิยมใช้บริการมากนัก

ทังน ี เม ื่อพ ิจารณาถึงองค ์ประกอบต้านโลจิสต ิกส์ของประเทศไทยแล้ว พบว่า 
สถานะระดับการพัฒนาโลจ ิสติกส์ของไทยยังอยู่ในยุคเริ่มด้น คืออยู่ในขั้น ท ี่เรียกว่า Physical 
Distribution35 ท ั้งน ี้ หลายประเทศในภูมิภาคมีเป้าหมายในการพัฒนาเช่นเดียวกันกับไทย โดย 
มุ่งเน้นการพัฒนาสู่การเป็นประตูการค้าหรือศูนย์กลางการขนส่งสินค้าทางทะเลของภูมิภาค ใน 
ขณะเดียวกันประเทศคู่แข่งที่สำคัญ เช่น ส ิงคโปร ์ มาเลเซีย และฮ่องกง มีที่ตั้งทางภูมิศาสตร์ที่ 
เหมาะสมกว่า และในป็จจุบันสามารถตอบสนองความต้องการข้างต้นไต้ดีกว่าไทย ดังนั้น ไทย 
จ ึงต ้องเร่งดำเนินนโยบายเป้าหมายและยุทธศาสตร์ต ้านการขนส่งให้เหมาะสมกับสภาพความ 
ต ้องการของตลาดและสามารถแข ่งข ันไต ้ เพ ื่อไทยจะไต ้ไม ่เส ียโอกาสท ี่จะเป ็นศ ูนย ์กลาง

35 ส ำ น ัก ง า น ค โ น ะ ก ร ร ม ก า ร พ ัฒ น า ก า ร เศ ร ษ ฐ ก ิจ น ล ะ ส ํง ค ม แ ห ่ง ข า ต ิ,  ' 'ย ุท ธ ศ า ส ต ร ์เท ึ่อ ก า ร จ ัด ก า ร ร ะ บ บ โล จ ิส ต ิก ส ์โท ึ่อ เพ ั่ม ข ีด  

ค ว า ม ล า ม า ร ท ข อ ง ไ ท ย . '',ห น ้า  2 2
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โล จ ิส ต ิก ส ์ข อ ง อ น ุภ ูม ิภ า ค ล ุ่ม แ ม ่น ำ โข ง แ ล ะ ข อ งอ า เซ ีย น  โด ย ส ถ า น ภ า พ ร ะ บ บ โล จ ิส ต ิก ส ์ข อ ง ไ ท ย
V

3.2.1 สถานภาพระบบโครงสร้างพื้นฐานคมนาคมขนส่งของไทย

1) การขนส่งทางถนน เส้นทางถนนของประเทสมีความพร้อมอย่างเพียง 
พอท ี่จะสน ับสน ุนการเช ื่อมโยงท ั่วประเทศ โดยเป ็นเส ้นทางหลวงแผ ่นด ินช ั้นด ี ประมาณกว่า
50,000 กิโลเมตร อย่างไรก็ด ี ถนนเชื่อมโยงจังหวัดและทางหลวงเอเชีย โดยเฉพาะหมายเลข 9 
ส่วนใหญ่จะไม,มีทางยกระดับหรือสะพานลอยข้ามสี่แยก ทำให้เป็นปิญหารถติดไปแดงและเป็น 
ปิญหาอุบัติเหตุ ประเทศไทยควรมี Motorway เชื่อมโยงเส้นทางขนส่งหลัก เหมือนกับประเทศ 
มาเลเซีย

2) ก า ร ขนส ่งท า ง ทะเล ท ่าเร ือหลักๆของประเทศไทยมีอยู่ 2 แห่ง คือ 
ท่าเรือกรุงเทพฯ และ ท่าเรือแหลมฉบัง ซึ่งล้วนแล้วแต่อยู่ในสภาพที่แออัด ท่าเรือกรุงเทพฯ เป็น 
ท่าเรือแม่นำที่ตงอยู่ที่แม่นำเจ้าพระยาโดยมีระดับนํ้าลึกเพียง 8.5 เมตร เป็นเหตุท ่าให้เรือขนส่งไม่ 
สามารถใช้ประโยชน ์ได ้ในช ่ว ง ฤดูแล้ง และประเทศไทยขาดท่าเรือและศูนย์รวบรวมและกระจาย 
สินค้าตามท่าเรือหลักริมพีงทะเล สำหรับชายฟ่งทะเลนึ่งตะวันตก นอกเหนือจากท่าเรือระนอง ซึ่ง 
กำลังจะขยายเป็นท่าระนอง 2 แต่ก็เป็นการสร้างเฉพาะหน้าท่าเทียบเรือ แต่ก็ไม่ม ีสถานีรวบรวม 
และกระจายสินค้าประเภทคอนเทนเนอร์ ซึ่งเป็นเส้นจำเป็นของท่าเรือ 3 4

3) การขนส่งทางรถไฟ การพ ัฒนาระบบขนส่งทางรถไฟจะต้องให ้ 
ความสำคัญกับ ICD และ Modal Shift Terminal ซึ่งมีเพียงที่ลาดกระบังเท่านั้น โดยการปรับปรุง 
ระบบขนส ่งทางรถไฟม ีความล ้าหล ังเป ็นอย ่างมาก ซึ่งอาจเป็นสาเหตุมาจากการถูกมองข้าม 
ความสำคัญไป การขนส่งต ู้คอนเทนเนอร์ทางบกระหว่างท ่าเรือแหลมฉบังและคลังต ู้คอนเทน 
เนอร์ (ลาดกระบัง) มีการใช ร้ถไฟเพียง 25 เปอร์เซ็นต์ของจำนวนทั้งหมด โดยใช้เวลาในการขนส่ง 
ราว 5-6 ชั่วโมง ซึ่งนานกว่าการใช ร้ถบรรทุกราวๆ 2-3 ชั่วโมง ถึงแม้ว่าการรถไฟแห่งประเทศไทย 
ได้ท ่าการลดค่าบริการ แต่ก ็ไม ่ม ีผ ู้'ใช ้บริการเพิ่มมากขึ้น นอกจากนี ท ่าเรือแหลมฉบัง ไม่มีราง 
รถไฟสำหรับใช้ขนตู้คอนเทนเนอร์ได้โดยตรง ตู้คอนเทนเนอร์จำเป็นต้องถูกยกขึนมาบนขอบทาง 
ก่อนที่ถูกถ่ายขึ้นรถบรรทุกเพื่อส่งไปยังสถานีรถไฟอีกต่อหนึ่งก่อให้เกิดความไม่สะดวกเป็นอย่าง 
ย่ิง

4) ก า ร ขน ส ่ง ท า ง อ า ก า ศ  ท่าอากาศยานหลักที่ใช้เป็นจุดเชื่อมต่อของการ 
ขนส่งสินค้าในปีจจุบัน ได้แก่ ท่าอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง) ซึ่งเป็นท่าอากาศยาน
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ที่มีบทบาทสำคัญมาก แต่มีสภาพแออัด'ไม่สามารถรองรับการขนส่งทางอากาศ ซึ่งจะพัฒนาเป็น 
ศ ูนย ์กลางโลจ ิสต ิกส ์ของภ ูม ิภาค โดยม ีการพ ัฒ นาสนามบ ินแห ่งใหม ่ท ี่หนองง เูห ่า ซ ึ่งได ้ร ับ  
พ ระราชท าน ช ื่อ เป ็น ส น าม บ ิน น าน าชาต ิส ุว รรณ ภ ูม ิ ต ั้งอย ู่ท ี่ต ำบ ล ห น องป ร ือ  จ ังหวัด 
สมุทรปราการ โดยกำหนดให้เป็นท่าอากาศยานสากลแห่งใหม่ของประเทศและภูมิภาค ในขณะ 
นีอยู่ระหว่างการดำเนินการก่อสร้าง คาดว่าจะแล้วเสร็จและเปิดให้บริการได้ในด้นปี พ.ศ. 2549 
ซึ่งมีโครงการพัฒนาเป็น “นครสุวรรณภูมิ” โดยรัฐบาลได้มีนโยบายที่จะพัฒนาเป็นเขตเศรษฐกิจ 
พิเศษ (Special Administrative Zone) มีเนือที 520 ตารางกิโลเมตร ครอบคลุมเขตลาดกระบัง,เขต 
ประเวศ และอำเภอบางพลี และอำเภอบางเสาธง จังหวัดสมุทรปราการ โดยใช้งบประมาณเฉพาะ 
ทางพัฒนาเมืองใหม่ “นครส ุวรรณ ภ ูม ิ” ประมาณ 500,000 ล้านบาท โดยจะพัฒนาเป็นศูนย์ 
โลจิสติกส์ การขนส่งทางอากาศของภูมิภาคเอเชีย และเป็นศูนย์อุตสาหกรรม Hightech ใช้เวลาใน 
การพัฒนา 10ปี แต่ก็ย ังเป ็นแผนที่เล ื่อนลอยและยังได้รับการคัดค้าน สำหรับ ท่าอากาศยาน 
นานาชาติตามเมืองใหญ่ ๆ เช่น เชียงใหม่ หาดใหญ่ ภูเก็ต ล้วนเป็นท่าอากาศยานสำหรับ 
Passenger ไม ่ม ีคลังสินค้าประเภท Air Cargoes ซึ่งจะเป็นอุปสรรคสำคัญต่อการพัฒนา 
โลจิสติกส์ โดยเฉพาะประเทศไทยมีโครงการสนับสนุน IT City ตามหัวเมืองสำคัญ

โครงการและงบประมาณ(บางส่วน) ของกระทรวงคมนาคม เพื่อการพัฒนาระบบโครงสร้างพื้นฐาน 
ด้านโลจิสติกส์ของประเทศไทย (ช่วงปี พ.ศ. 2547-2556)

ตารางที่ 3- 1 งบประมาณของกระทรวงคมนาคม
หัวข้อ โครงการ/แผนงาน ระยะเวลา งบประมาณ 

(ล้านบาท)
1 การพัฒนาระบบ E-Logistics 2548-2551 3,251.682
2 โครงการก่อสร้างทางรถไฟทางคู่ฉะเชิงเทรา-แหลมฉบัง 

(รฟท.)
2547-2551 5,233.65.-

3 โครงการก่อสร้างถนนสู่ท่าเรือแหลมฉบัง-ทางหลวงพิเศษ 2548-2550 6,300.-
4 โครงการก่อสร้างถนนสู่ท่าเรือแหลมฉบัง-บ้านบึง บรรจบ 

ทางหลวงหมายเลข 331 และ 304
2546-2550 3,100.-

5 โครงการก่อสร้างถนนท่าเรือแหลมฉบัง-มาบตาพุด จำนวน 
26 เล้นทาง

2548-2550 11,611.3.-

6 โครงการพัฒนาท่าเรือระนอง 2547-2554 915.-
7 โครงการก่อสร้างถนนเชื่อมโยงท่าเรือระนอง (7 โครงการ) 2548-2553 4,518.9.-
8 โครงการพัฒนาท่าเรือปากบารา จังหวัดสลูล 2548-2554 5,494.04.-



86

โครงการ/แผนงาน ระยะเวลา งบประมาณ 
(ล้านบาท)

9 โครงการก่อสร้างถนนเชื่อมท่าเรือปากบารา จำนวน 7 โครงการ 2547-2554 3,227.5.-
10 โครงการก่อสร้างถนน ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ- โครงการทาง 

พิเศษบางนา-อาจณรงค์ (โครงการระบบทางด่วนขั้นที่ 3 สายใต้ 
ตอน S1)

2546-2548 2,711.-

11 โครงการก่อสร้างถนน ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ-ก่อสร้างทาง 
เชื่อมเข้าอาคารผู้โดยสารต้านทิศใต้ท่าอากาศขานสุวรรณภูมิกับ 
ทางพิเศษบูรพาวิถี

2548-2550 2,927.-

12 โครงการก่อสร้างถนน ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ-โครงการทาง 
พิเศษสุวรรณภูมิตอนที่ 1 (ช่วง M1-1)

2548-2553 11,624.-

13 โครงการก่อสร้างถนน ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ก่อสร้างถนน 
สายแยกทางหลวงหมายเลข 34 (3 โครงการ)

2543-2549 10,573.44.-

14 โครงการก่อสร้างถนน ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ-ก่อสร้างถนน 
สายเช่ือม (22 โครงการ)

2546-2555 24,252.48.-

15 โครงการก่อสร้าง ICD ลาดกระบัง ระยะท่ี 2 2551-2554 6,066.-
16 โครงการก่อสร้างสถานีขนส่ง อำเภอแม่สอด จังหวัดตาก
17 โครงการก่อสร้างสถานีขนส่งสินค้าในเมืองหลักและจังหวัด 

ชายแดน
18 แผนงาน Ï  ครงการปรับปรุงถนนและก่อสร้างทางหลวง'ชนบท 

เชื่อมโยงทั่วประเทศ
2549-2554 30,190.50.-

19 โครงการก่อสร้างท่าเรือนาลึกสงขลาแห่งที่ 2 2548-2553 2,798.-
20 โครงการก่อสร้างท่าเรือ จังหวัดตรัง 2548-2552 2,798.-
21 โครงการก่อสร้างท่าเรือชุมพร 2549-2552 815.-
22 แผนงานโครงการก่อสร้างถนนสนับสนุนท่าเรือสงขลาแห่งที่ 2 2547-2549 1,673.-
23 โครงการก่อสร้างสถานีขนส่งทางลำนา อำเภอท่าเรือ จังหวัด 

อภูธยา
2550-2554 985.7.-

24 โครงการก่อสร้างเชื่อนยกระดับนาเพื่อการเดินเรือในแม่นา 
เจ้าพระยาและแม่นาน่าน

2550-2554 6,020.72.-

25 แผนงานโครงการพัฒนาท่าเรือเชียงแสนแห่งที่ 2 2550-2556 1,107.67.-
26 โครงการรถไฟรางถู' สายฉะเชิงเทรา-แหลมฉบัง 2547-2551 5,233.65.-
27 โครงการรถไฟทางถู่สายฉะเชิงเทรา-แก่งคอย 2550-2553 7,648.-
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28 โครงการพัฒนาเพันทางชายแดนไทยกับพม่า ไห้เปล่า 122.9.-
29 โครงการก่อสร้างสะพานข้ามแม่นาสาย-พม่า ให้เปล่า 38
30 โครงการพัฒนาสะพานข้ามแม่นาโขงและถนนเพันทางบางส่วนของ ให้เปล่า 800.-

โครงการ North-South Corridor กู้ผ่อนปรน 1,385.-
31 โครงการก่อสร้างสะพานข้ามแม่นาเหือง-ลาว ให้เปล่า 2,075.-
32 โครงการก่อสร้างทางรถไฟข้ามสะพานแม่นาโขงแห่งที่ 1 กู้ผ่อนปรน 197.-
33 โครงการก่อสร้างถนน1พันทาง ตราด-เกาะกง-ระแสแจสปีอ ให้เปล่า 288.-

กู้ผ่อนปรน 568.-
34 โครงการก่อสร้างถนนเพันทางช่องสะงำ-อัลลองเวง-เสียมราฐ ให้เปล่า 129.-

กู้ผ่อนปรน 170.-
35 โครงการด้านเกษตรและอุตสาหกรรม/ Contract Farming ให้เปล่า 52.6.-
36 งบประมาณสนับสบุนโครงการพัฒนาโลจิสติกส์ภาคเหนือตอนบน 94,846.-
37 1. โครงการก่อสร้างถนนแอสฟ้ลท้คอนกรีตสายบ้านนายืน-อุด 2548-2549 33.-

ผ่านแคน ช่องอานบ้า อำเภอนำยืน จังหวัดอุบลราชธานี
2. โครงการก่อสร้างถนนลาดยางสายบ้านสามเพัา จังหวัด 2547-2548 40.407.-

ศรีสะเกษ จังหวัดอุดรมีชัย ของประเทศกัมพูชา
3. โครงการก่อสร้างถนนสาย 67ช่องสะงำ-อัลลองเวง-เสียมราฐ 2547 เป็นด้นไป ให้เปล่า 126.-
4. โครงการก่อสร้างถนนสาย 48 ตราด-สะแรอัมเบิล ประเทศ 2547 เป็นด้นไป

กัมพูชา 856.-
38 1. โครงการก่อสร้างสะพานข้ามแม่นํ้าโขงแห่งที่ 2 (มุกดาหาร/ 2546-2549 800.

สะหวันนะเขต)
2. โครงการสะพานข้ามแม่นํ้าโขงที่ จังหวัดนครพนม- ท่าแขก อยู่ระหว่างศึกษา 1,000.-
3. โครงการถนนสายห้วยทราย เชียงราย-หลวงนาทา-บ่อเต็น 2547 เป็นด้นไป ไทยให้กู้ 1,385.-

ประเทศลาว ให้เปล่า 252 -
4. โครงการก่อสร้างถนนสาย ห้วยโกน-ปากแบ่ง ประเทศลาว 2547 เป็นด้นไป ให ้ก ู้588,

ให้เปล่า 20.75
5. โครงการก่อสร้างสะพานข้ามแม่นาเหือง อ.ท่าล่ี จ.เลย-เมือง 2547

แก่นท้าว ประเทศลาว 29.825,
6. โครงการก่อสร้างถนนเชื่อมท่าเทียบเรือ (บ.ทินได้)-ทางหลวง 2547 เป็นด้นไป

หมายเลข 13 ของลาว 20.3,
7. โครงการก่อสร้างถนน ช่องตาลู อำเภอบุณฑริก จังหวัด 2548-2549

อุบลราชธานี-แขวงจำปาสัก
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39 โครงการก่อสร้างสะพานข้ามแม่นำสุไหงโกลก ท่ี บ.บูเก๊ะตา 
อ.แว้ง จ.นราธิวาส-รัฐกลันตัน มาเลเซีย

2547 เป็นด้นไป 60.-

40 1. โครงการก่อสร้างถนนสายกาญจนบุรี -  ทวาย ตอน บ.พุน่ืา 
ร้อน-ชายแดนไทย/พม่า (บ.แม่ธะมี่)

2547-2547 35.-

2. โครงการก่อสร้างถนนสายเมียวดี-เชิงเขาตะนาวศรี 2547 เป็นด้นไป 122.9.-
3. โครงการก่อสร้างสะพานข้ามแม่นำสายแห่งที่ 2 อ.แม่สาย 

จ.เชียงราย-ท่าข้ีเหล็ก ประเทศพม่า
เสร็จแล้ว 38.-

รวมทั้งสิ้น 269,969.914
ท่ีมา : แผนพัฒนาระบบการขนส่งเพื่อสนับสบุนระบบโลจิสติกล้ของกระทรวงคมนาคม36

3.2.2 สถานภาพระบบโครงสร้างเทคโนโลยีสารสนเทศซึ่งเกี่ยวข้องก้บโลจิสติกส์

ปิจจัยสำคัญของการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ อยู่ท ี่การเชื่อมโยงข้อมูลข่าวสารที่ 
เป็นบูรณาการที่เป ็น Information Flow เป ็นสาระสำค ัญ ทำให ้เป ็นโลจ ิสต ิกส ์ โดยปิจจุบัน 
เครื่องมือที่ด ีท ี่ส ุดในการเคลื่อนย้ายข้อมูลข่าวสารคือระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ โดยจะมีส่วน 
สน ับสน ุนกระบวนการในโซ ่อ ุปทาน ( Supply Chain) ส่วนใหญ่มีความเกี่ยวเนื่องคับการ 
ประยุกต์ใช้เทคโนโลยีข ้อมูลใหม่ท ี่เก ิดขึ้นอย่างไม่ม ีท ี่ส ิ้นสุด นอกจากนี้เทคโนโลยีข้อมูลยังเป็น 
ป ีจจ ัยส ่วนหนึ่งในการสนับสนุนการร่วมมือระหว่าง Supplier คับลูกค้า การแก้ไขปิญหาด้วย 
เทคโนโลย ีข ้อม ูลถ ูกนำมาใช ้ในท ุกส ่วนของระบบโลจิสต ิกส ์ โดย Internet (XML) ได้เข้ามามี 
บทบาทสำคัญในโซ่อ ุปทานโลจิสติกส์ โดยเฉพาะในแง่การเชื่อมโยงเครือข่ายทั่วโลก นอกจากนี้ 
อินเตอร์เน็ตยังช่วยทำให้การและเปลี่ยนข้อมูลระหว่าง Supplier และลูกค้าสะดวกมากยิ่งขึ้นกว่า 
ในอดีตที่ผ่านมา อีกทั้งยังมีส่วนทำให้เกิดการสั่งซื้อในรูปแบบ On Line และการปรับเงื่อนไขการ 
ส่งสินค้าสะดวกมากขึ้น การใช้เทคโนโลยีข ้อม ูลก่อให ้เก ิดการปรับปรุงประสิทธิภาพของกลไก 
โลจ ิสต ิกส ์ ขณะที่เทคโนโลย ีข ้อม ูลช ่วยท ุ่นค ่าใช ้จ ่ายในการดำเน ินงาน ก่อให้เก ิดการผลิตบน 
พืนฐานขององค์ความรู้ (Knowledge Base Production) ซึ่งมีความแตกต่างอย่างมากระหว่างธุรกิจ 
ของไทยคับธุรกิจข้ามชาติที่มีฐานการการปฏิบัติงานอยู่ทั่วโลกจะเข้ามาคุกคามตลาดประเทศไทย 
ผ่านข้อตกลงการค้าเสรีในรูปแบบต่างๆ 36

36 คณะอนุกรรมาธิการเพื่อพิจารณาสืกษาเกี่ยวกับการพัฒนาเศรษฐกิจด้านเทคโนโลยีและการค้าต่างประเทศ (ลภา 
ผู้แทนราษฎร), “การพัฒนาระบบการขนส่งเพื่อสนับสนุนโลจิสติกส์’ของไทย,"ข้อมุลประกอบการประร)ม21 กันยายน 2548.
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ฅารางที 3-2 จำนวน Internet Host ที่มีอยู่ในเอเชีย

ชื่อประเทศ จำนวน Internet Host ที่มีอยู่ต่อ
ประชากร 1000 คน (ปี พ.ศ.2543)

ส ิงคโปร์ 45.2
เกาหลี 8.5
มาเลเซีย 3.1
เอเชียตะวันออก 1.8*
ไทย 1.1
ฟิลิปปินส์ 0.3

หมายเหตุ : * ค่าตัวเลขของปี พ.ส. 2544
แหล่งข้อมูล : UNIDO 1 Industrial Development Report 2002/2003 and UNDP, Human Development 
Report 2002

จากตารางท่ี 3-2 ซึ่งนำเสนอแสดงให้เห็นถึงดัชนีด้านเทคโนโลยีข้อมูลของไทยที่ 
ได้ถูกจัดอันดับให้อยู่ในระดับที่ตํ่าเมื่อเปรียบเทียบกับประเทศอื่นในเอเชีย อาทิเช่น ข้อมูลปี พ.ศ. 
2543 ที่แสดงให้เห็นว่าจำนวน Internet Host ที่มีอยู่ต่อประชากร 1000 คนของประเทศไทยมีอยู่ 
เพียง1.1ในขณะที่ประเทศ'ในเอเชียตะวันออกมีจำนวน Internet Host ที่มีอยู่ต่อประชากร 1000 
คนโดยเฉลี่ยเท่ากับ 1.8 อันเป็นดัชนีที่แสดงให้เห็นถึงความล้าหลังของระบบข้อมูลไทย ซึ่งจะเป็น 
อุปสรรคที่สำคัญของการพัฒนาประเทศไปสู่การเป็นศูนย์กลางโลจิสติกส์ของภูมิภาค

3.2.3 สถานภาพการขาดความบูรณาการของหน่วยงานรัฐในการพัฒนาระบบ

โลจิสติกส์ ระดับชาติ

การพัฒนาโลจิสติกส์ของไทยมีความก้าวหน้าค่อนข้างช้าอยู่ตรงที่ค่างหน่วยงาน 
ก็จะมีแผนของตนเอง ไม,มีหน่วยงานของรัฐท่ีทำหน้าที่เป็นแกนกลางในการดูแล ในปีจจุบัน
หน่วยงานของรัฐบาลที่ทำหน้าที่ในการดูแลโลจิสติกส์ประกอบด้วย กระทรวงคมนาคม กระทรวง 
อุตสาหกรรมและกระทรวงพาณิชย์ จากการวิจัยพบว่า แผนงานของหลายหน่วยงานของรัฐจะไม่ 
เช ื่อมโยงก ันและบางครั้งก ็จะไม ่ม ีความส ัมพ ันธ ์ก ัน ท ั้งน ี้ เก ิดจากการที่ไม,มีหน่วยงานใดเป็น 
เจ้าของเรื่องแม้แต่สำนักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ก็เป็นเพียงผู้ 
ประสานงานและก็ไม่ค่อยจะประสานมากนัก โดยแต่ละกระทรวงก็จะทำหน้าที่ในการควบคุมงาน
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ด้านโลจิสต ิกส ์แต ่ละส ่วนแยกกันไป โดยไม่ได้มีการบูรณาการเป้าหมายของแผน อันจะเห ็นได ้ 
จากการปฏิบ ัต ิงานของหน่วยงานบางหน่วยงานท ี่ซำซ ้อนกัน นอกจากน ี้ การที่หน่วยงานของ 
กระทรวงเหล่านี ม ักตีความการพัฒนาและแผนผันแปรรูปตามความคิดเห็นของนายกรัฐมนตรี 
ก่อให้เกิดการวางแผนงบประมาณและการไซ้เงินขาดทิศทาง ดังบันควรจะเร่งจัดตั้งหน่วยงานและ 
กระทรวง ซึ่งมีหน้าที่เป ็นแกนหลักของการพัฒนาโลจิสติกส์ เพราะปจจุบันรัฐมนตรีประจำสำนัก 
นายกรัฐมนตรี จะเป็นผู้ดูแล แต่หลายกระทรวง เช่น กระทรวงคมนาคม และขนส่ง , กระทรวง 
พาณิชย์และอุตสาหกรรม ก ็ม ีแผนงานและงบประมาณในการพ ัฒนาระบบโลจิสต ิกส ์ ขณะที่ 
การค้าชายแดนกับเพื่อนบ้านก็มีกระทรวงมหาดไทย , กระทรวงต่างประเทศ 1 กระทรวงการคลัง 
เข ้ามาเก ี่ยวข ้อง ซ ึ่งไม ่ม ีความบ ูรณ าการของแผนและเป ้าหมาย ร ัเญ หาท ี่เก ิดข ึ้นในระบบ 
โลจิสติกส์หลักของไทยแล้ว พบว่า เกิดจาก “การไม่มีนโยบายโลจสิต ิกส์ที่ชัดเจนและไมม่ ีกลไกใน 
การผลักดันนโยบาย”37 ทำให้การทำงานของหน่วยงานเป็นลักษณะต่างคนต่างทำขาดการ
ป ระสานงานระหว ่างหน ่วยงานจ ึงทำให ้ขาดการเช ื่อมต ่อระบบและโครงสร ้างพ ืนฐานท ี่ม ี 
ประสิทธิภาพ ส่งผลให้ไม่สามารถใช้ทรัพยากรที่มีอยู่ได้อย่างเตีมที่

ฟ้ญหาสำคัญของการพัฒนาระบบโลจิสติกส์มหภาค เกิดจากขาดหน่วยงานที่ 
ร ับผ ิดชอบโดยตรงในภาพรวม ทำให้กิจกรรมที่สำคัญบางกิจกรรมขาดหน่วยงานดูแล เช่น การ 
พัฒนาข้อมูลโลจิสติกส์ หรือบางกิจกรรมมีการผลักดันไปอย่างล่าช้า เช่น การปรับปรุงกฎหมาย 
และเม ื่อว ิเคราะห ์ถ ึงป ิจจ ัยข ับเคล ื่อนระบบโลจ ิสต ิกส ์ท ี่ได ้ความสนและพ ัฒ นาในป ีจจ ุบ ัน ยัง 
กระจุกต ัวอยู่ท ี่ระบบขนส่งเป ็นหลัก โดยภาครัฐได้มีความพยายามในการปรับปรุงกระบวนการ 
ด้านการขนส่งด้วยการแต่งดังคณะกรรมการขนส่งต่อเนื่องหลไยรูปแบบแท่งชาติ (คณะกรรมการ 
MTO) ข ึ้น เม ื่อ ว ัน ท ี่14 ธันวาคม 2536 เพื่อทำหน้าที่เป็นองค์กรหลักในการพัฒนาส่งเสริมและ 
สนับสนุนให ้ระบบการขนส่ง และผู้ดำเนินการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบที่มีประสิทธิภาพ และ 
สอดคล้องกับมาตรฐานสากล อย่างไรก็ตาม ในทางปฏิบัติด้วยข้อจำกัดต่างๆของคณะกรรมการ 
ทำให้การดำเนินการศึกษาและผลักดันนโยบายต่างๆ เป็นไปด้วยความล่าช้า และการผลักดัน 
พระราชบัญญัติต่อเนื่องหลายรูปแบบซึ่งมีผลบังคับใช้ เมื่อเดือน ตุลาคม 2548 อย่างไรก็ดี เมื่อไม่ 
ม ีนโยบายที่ช ัดเจนและไม่มีการวางแผนเพื่อแล้ปีญหาในภาพรวม ทำให้หลายหน่วยงานมีความ 
พยายามในการวางแผนเพื่อแล้ป้ญหาด้วยวิธีต่างทำกันไปเอง แต่เนื่องจากโลจิสติกส์เปีนประเด็นที่ 
เกี่ยวข้องกับหลายหน่วยงาน ทำให้ความพยายามของแต่ละหน่วยงานมักเป็นแผนเฉพาะส่วนไม่

สำนักงานคณะกรรมการพัฒนาขีดความลามารกในการแข่งขันของประเทศและสำนักงานคณะกรรมการพัฒนาการ
เศรษฐกิจและสํงคมแห่งซาติ, ฤทธศาสตร์การพัฒนาระบบใลจิสติทสํของประเทศไทย.นน้า 32
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ทังนี ประเทศไทยจะต้องเร่งจัดทำแผนแม่บทโลจิสติกส์ชาติ ทั้งที่ ทางสภาพัฒน์ 
ฯได้จัดทำเป็นร่างแผนพัฒนาโลจิสติกส์ ซึ่งมี 6 เรื่องที่สำคัญ ได้แก่ พัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน , การ 
เชื่อมโยงข้อมูลข่าวสาร , การพัฒนาองค์ความรู้ , การพัฒนาผู้ประกอบการไห้บริการโลจิสติกส์ 
และการปร ับปร ุงกฎหมาย แต ่ข ้อเท ็จจร ิง แต ่ละเร ื่องก ็ม ีเจ ้าภาพร ับผ ิดชอบโดยตรง ได ้แก ่ 
กระทรวงต ่างๆ ซ ึ่งแต ่ละกระทรวงก ็ม ีแนวทางการพ ัฒนาโลจิสต ิกส ์ของและงบประมาณของ 
ตนเองและแต ่ละกระทรวงจะเป ็นกระทรวงสำค ัญเช ่น กระทรวงการคลัง , กระทรวงพาณิชย์, 
กระทรวงคมนาคม , กระทรวงอุตสาหกรรม ฯลฯ ซึ่งรัฐมนตรีเจ้ากระทรวง ก็จะมีบทบาทไนฐานะ 
แกนนำของรัฐบาล ทำให ้ในขณะนี้ประเทศไทยจึงย ังไม ่ม ีแผนแม่บทโลจิสติกส ์ชาต ิ ทำให้การ 
ดำเนินงานและแผนงานของหน่วยงานต่างๆของภาครัฐและภาคเอกชนไม่มิความเป็นบูรณาการ 
และเป ็นอ ุปสรรคสำคัญต่อการพ ัฒนาประเทศไทยเป ็นส ูนย ์กลางโลจ ิสต ิกส ์และขนส่งชอง 
อนุภูมิภาคประเทศลุ่มแมนาโฃง

3.3 การพัฒนาระบบโลจิสติกส์คับการพัฒนาด้านเศรษฐกิจควรจะพัฒนาด้านใดก่อน

นโยบายการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของภาครัฐ ซึ่งต้องใช้งบประมาณมหาศาล 
ภายใต ้สภาวะที่ประชากรของไทยก็ย ังม ีจำนวนมากที่ย ังยากจนซึ่งความยกจนเก ิดจากป็จจ ัย 
ทางด้านเศรษฐกิจซึ่งยังไม่มีความแข็งแรง โดยการพัฒนาระบบโลจิสติกส์จะเป็นยุทธศาสตร์ใน 
การเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขัน บทบาทความสำคัญของโลจิสติกส์ จะมีต่อสถานะทาง 
เศรษฐกิจ ทั้งในระดับครัวเรือน ระดับธุรกิจ และระดับมหภาค การจัดการด้านโลจิสติกส์จึงเป็นกล 
ย ุท ธ ์ส ำค ัญ ใน ก ารส ร ้างส ม รรถ น ะใน ก ารแข ่งข ัน  และใช ้เป ็น เคร ื่องม ือสำค ัญ ในการเพ ิ่ม  
ความสามารถในการส่งออก ซึ่งถือเป็นยุทธศาสตร์สำคัญที่ท ุกรัฐบาลได้ใช้เป็นเครื่องมือพัฒนา 
เศรษฐกิจ และความเจริญเติบโตของประเทศ โดยใช ้ GDP เป ็นดัชนีช ีว ัดโดยจะเห ็นได ้ว ่า การ 
ส่งออกในปี 2538 เป็นร้อยละ 33.6 ของ GDP ในขณะที่ในปี 2546 เพิ่มเป็นร้อยละ 56.1 ต่อ GDP 
อย่างไรก็ดี จากการศึกษาของสำนักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ใน 
ปี 2546 พบว่า ตัวเลขด้นทุนโลจิสติกส์ของไทยอยู่ท ี่ประมาณ 19-25% ของ GDP ขณะที่ประเทศ 
ญี่ปุนประมาณ 11% สหรัฐอเมริกา 10% และกลุ่มประเทศยุโรปตะวันตก 7% โดยประเทศที่พัฒนา 
แล้ว ภาครัฐและเอกชนต่างมีการตื่นคัวด้านการจัดการโลจิสติกส์มาตั้งแต่ช่วงยุค 1980 โดยได ้ใช ้ 
เป็นกลยุทธ์สำคัญในการสร้างความได้เปรียบในการแข่งขัน ท ั้งในส่วนภาครัฐและเอกชน ส่งผล

เป ็น แ บ บ บ ูรณ าก าร  แ ล ะ ไม ่ได ้เก ิด จ า ก ค ว า ม ร ่ว ม ม ือ ข อ งท ุก ฝ ่า ย  น อ ก จ า ก น ั้น แ ผ น ก า ร ส ่ว น ใ ห ญ ่ย ัง

ม อ ง ไน ร ะ ด ับ ย ุท ธ ศ า ส ต ร ์ ข าด ก าร เช ื่อ ม โย งส ู่ก า รป ฏ ิบ ัต ิจ ร ิง
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ให ้ประส ิทธ ิภาพและต ้นท ุนของประเทศท ี่ม ีการพ ัฒ นาระบบโลจ ิสต ิกส ์สามารถสร ้างความ 
เจริญเติบโตทางเศรษฐกิจและแก้ไขความยากจนให้กับประชาชน

อย่างไรกีดี การพัฒนาโลจิสติกส์ของประเทศที่พัฒนาแล้ว จะต้องอาศัยนโยบาย 
สาธารณะของภาคการเมืองและกลไกภาครัฐมาเป้นฅัวขับเคลื่อน โดยภาครัฐ จะต้องเข้ามาลงทุน 
ในโครงสร้างพืนฐานคมนาคมขนส่ง รวมถึง ระบบสาธารณูปโภคและสาธารณูปการต่างๆ เพราะ 
เป็นค่าใช้จ่ายที่สูงและไม่สามารถปิดกันการใช้งานจากบุคคลทั่วไปไต้ (Free Rider) ซึ่งการเข้ามา 
ดำเน ินการของภาครัฐ จะส ่งผลต ่อการลดภาระและต ้นท ุนของภาคธ ุรก ิจ การพัฒนาระบบ 
โลจิสติกส์จะเกี่ยวข้องกับเศรษฐกิจและการเมืองอย่างแยกไม่ออก การที่รัฐบาลและภาครัฐของ 
ประเทศไทยให้ความสำคัญเกี่ยวกับการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ จนมีการกำหนดเป้นยุทธศาสตร์ 
โลจ ิสต ิกส ์ของประเทศ เป้นสิ่งที่พ ึงกระทำ โดยเฉพาะการท ี่ภาครัฐดำเน ินย ุทธศาสตร์ในการ 
พ ัฒ นาโลจ ิสต ิกส ์ เพ ื่อ ให ้ประเทศไทยเป ็นศ ูนย ์กลางคมนาคมขนส ่งของอน ุภ ูม ิภาค ทำให ้ 
ประชาชนคนไทยพ้นจากความยากจนและมิความเป็นอยู่ที่ดี อันเนื่องมาจากการเติบโตของ GDP 
โดยสถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทยหรือ TDRI ไต้กล่าวถึงอัตราการเติบโตทางเศรษฐกิจ 
ไทย ภายใต้แนวโน้มการลงทุนต้าน Mega Project ซึ่งเที่ยวข้องกับโลจิสติกส์ คาดว่าในปี 2550 จะ 
ทำให้ GDP เติบโตเป้น 6.2 โดยหากไม่ม ีการพัฒนาโลจิสติกส์ GDP ของประเทศไทย จะอยู่ที่ 
ประมาณ 5.3% ซ ึ่งแสดงให ้เห ีนช ัด เจนว ่าการพ ัฒ นาโลจ ิสต ิกส ์ฃองภาคร ัฐ จะส่งผลต่อการ 
เจริญเติบโตทางเศรษฐกิจของประเทศ ดังนน การพัฒนาระบบโลจิสติกส์จ ึงเป ้นสิ่งจำเป้น และ 
จะต้องทำพร้อมกับการพัฒนาทางต้านเศรษฐกิจ รวมถึง การพัฒนาอุตสาหกรรม และการลงทุน 
ทั้งในประเทศและประเทศเพื่อนบ้าน รวมถึงให้ความสนใจต่อภาคสังคม เพราะต้องเข้าใจว่าการ 
เจริญเติบโตทางเศรษฐกิจจะยั่งยืนไต้กึต่อเมื่อมีระบบกระจายความทั่งคั่งไปให้กับประชาชนส่วน 
ใหญ่ ซึ่งจะทำให้เกิดเศรษฐกิจพอเพียงและยั่งยืน

3.4 สถานภาพการพัฒนาโลจิสติกส์ฃองภาคเอกชนและภาคธุรกิจ

การพัฒนาโลจิสติกส์ในภาคธุรกิจของไทย ยังมีความแตกต่างกันมาก โดยส่วน 
ใหญ ่ธ ุรก ิจข ้ามชาต ิจะม ีการพ ัฒ นาระบบโลจ ิสต ิกส ์อย ู่ในระด ับก ้าวหน ้า คือ ในระด ับท ี่เป ็น 
Externally Integrated Logistics โดยมีการเชื่อมโยงบูรฌาการตังแต่กระบวนการวัตถุดิบต้นนา 
จนถึงการส่งมอบสินค้าที่ผ ู้,บริโภคปลายนํ้า แต่ในธุรก ิจของคนไทย การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ก็ 
ย ังแตกต ่างก ันไป ต ังแต ่ย ังไม ่ม ีระบบโลจ ิสต ิกส ัในองค ์กร จนไปถ ึงข ัน เร ิ่มต ้น  โดยอาจแบ่ง 
ลักษณะการพัฒนาโลจิสติกส์ของภาคธุรกิจของคนไทย ไต้ตามความแตกต่างตามขนาดของธุรกิจ 
โดยทั่วไปบริษ ัทขนาดใหญ่ให้ความสนใจกับโลจิสติกส์ถูงกว่าบริษ ัทขนาดกลางและขนาดย่อม
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บริษัทขนาดใหญ่เหล่านีมีการจัดการโซ่อุปทานของโลจิสติกส์ควบคู'พร้อมไปกับการควบคุม 
คุณภาพและค่าใช้จ่ายในการผลิตภายใต้การบริหารงานประจำวันโดยผู้ควบคุมท่ีมีประสบการณ์สูง 
อย่างมีระบบแบบแผน อีกท้ังยังทราบเป็นอย่างดีว่าการควบคุมโลจิสติกส์อย่างมีประสิทธิภาพเป็น 
ส่วนสำคัญส่วนหน่ึงในการเสริมสร้างความไต้เปรียบในการแข่งขัน โดยเฉพาะอย่างย่ิงในบริษัท 
ค้าปลีกข้ามชาติ เช่น Lotus ในทางตรงคันข้ามบริษัทขนาดกลางและขนาดย่อมซ่ึงเป็นบริษัทท่ี 
บริหารงานโดยเจ้าของท่ีมักจะคำนึงถึงด้วยผลิตภัณฑ์และคุณภาพการบริการเป็นหลัก ทรัพยากร 
เวลาส่วนใหญ่ถูกแบ่งให้คับงานประจำวันจนยากท่ีจะมีความคิดถึงยุทธศาสตร์ในแง่การจัดการ 
โลจิสติกส์ ฑงนี ธุรกิจของไทยให้ความสำคัญของโลจิสติกส์ค่อนข้างตํ่า พบว่าบริษัทของไทย
ไม่ว่าจะเป็นบริษัทเล็กหเอบริษัทใหญ่ส่วนมากไม่ให้ความสำคัญกับโลจิสติกส์โดยมองเห็นว่า 
ว่าโลจิสติกส์เป็นเพียงในแง่วิชาการนำมาใช้ประโยชน์ไม่ไต้ โดยส่วนใหญ่ให้ความสำคัญกับ 
กิจกรรมการผลิตและคุณภาพสินค้ามากกว่า ท ั้งน้ีสาเหตุท่ีบริษัทเหล่าน้ีไม่ให้ความสนใจต้าน 
โลจิสติกส์อาจเป็นเพราะลักษณะประเภทของธุรกิจ มีความแตกต่างกัน38 โดยสาเหตุสำคัญ บริษัท 
ของคนไทยยังไม่มีความเข้าใจเก่ียวคับศาสตร์โลจิสติกส์อีกท้ัง การปรับเปล่ียนระบบการจัดการ 
ในรูปแบบของโลจิสติกส์ในระยะเร่ิมต้นจะต้องมีการลงทุน ท้ังในส่วนท่ีเก่ียวข้องกับ Hardware 
เช่น อุปกรณ์ท่ีเก่ียวข้องคับเครือข่ายเทคโนโลยีสารสนเทศและในส่วนท่ีเก่ียวข้องคับการลงทุนใน 
ระบบสารสนเทศ และในส่วนท่ีเก่ียวข้องกับการลงทุนในระบบสารสนเทศ โปรแกรม 
คอมพิวเตอร์ต่างๆ และท่ีสำคัญจะต้องมีการลงทุนในบุคลากรและองค์ความรู้ท่ีเก่ียวข้องคับ 
Knowledge Base โดยระยะส้ันจะไม่ค่อยเห็นข้อตอบแทนต่อการลงทุนหรือ Return on 
Investment ท่ีชัดเจน เหมือนกับการลงทุนในส่วนอ่ืนๆ  เหตุผลสำคัญอีกประการหน่ึง บริษัท 
SMEs ของไทย ส่วนใหญ่แล้วมักมีบัเญหาต้านเงินทุนหมุนเวียนธุรกิจ จึงให้ความสำคัญต่อการนำ 
เม็ดเงินไปใช้ในการลงทุนท่ีสามารถเห็นและจับต้องไต้ง่าย เช่น การลงทุนในสต๊อกสินค้าหรือ 
ทรัพย์สิน (Asset) ทังหมดนีอาจเป็นเหตุผลสำคัญท่ีทำให้การพัฒนาโลจิสติกส์ใน SMEs และหรือ 
บริษัทของไทย ยังอยู่ในระดับการพัฒนาท่ีต่ํา

กล่าวได้ว่าสถานภาพการพัฒนาโลจิสติกสํไนภาคบริการโลจิสติกส์ของไทย หาก 
เปีนธุรกิจให้บริการข้ามชาติ กีจะมีเทคโนโลยีและความพร้อม และมีข ีดความสามารถในการ 
แข่งขันท่ีสูงกว่า ผู้ประกอบการคนไทย ซ ึ่งส ่วนใหญ ่จะให ้บริการโลจิสติกส์เฉพาะในส่วนของ 
ภาคการขนส่ง ซึ่งโลจิสติกส์ไม,มีบทบาทสำคัญในบริษัทขนส่งขนาดกลางและขนาดย่อมหรือจะมี

38 ลมาคมระบบโลจิสติก!โประIทศญี่อุน, ■ •โครงการสนับลนุนการขนส่งข้ันสูงในประเทศไทย,” มีนาคม 2547. (เอกสารไม่
ตีพิมพ์และเผยแพร), หนัา 18
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บทบาทบ้างแต่ก็เปีนบางส่วนเท่าน้ัน การขาดความรู้ความเข้าใจในโลจิสติกส์ทำให้ช่องว่าง 
ระหว่างบริษัทขนส่งขนาดใหญ่และบริษัทขนส่งขนาดเล็กขยายตัวมากย่ิงข้ึน แต่อย่างไรก็ตาม 
บริษัทขนส่งขนาดกลางและขนาดย่อมท่ีบริหารงานโดยผู้บริหารรุ่นใหม่ มีบางส่วนท่ีแสดงความ 
พยายามท่ีจะทำความเข้าใจการบริหารงานโลจิสติกส์ ปีญหาความยากลำบากในการปรับปรุง 
งานโลจิสติกส์เพราะจำเป็นต้องประสานงานกับท้ังในระดับผู้จัดการและระดับล่างไม่มีความรู้ 
ความเข้าใจเก่ียวกับโลจิสติกส์ แนวความคิดของงาน Supply Chain และโลจิสติกส์จะสำเร็จได้ก็ 
ต่อเม่ือผู้ท่ีเก่ียวข้องทังหมด ดังแด,ผู้ปฏิบัติงานไปจนถึงขันตอนในส่วนปลาย ปรับปรุง 
แนวความคิดโดยการ‘ฝึกอบรมและการส่งเสริมความรู้39โดยปัจจัยสำคัญซ่ึงเป็นอุปสรรคต่อการ 
พัฒนาโลจิสติกส!นภาคธุรกิจกีคือปัญหาการ ขาดบุคลากรและองค์ความรู้ โดยองค์กรภาคเอกชน 
ส่วนใหญ่ประสบปีญหาการขาดแคลนบุคลากรด้านโลจิสติกส์40ท้ังน้ีการท่ีโลจิสติกส์เป็นห้วข้อ 
ในแง่แนวทางในการบริหารงานท่ีค่อนข้างใหม่สำหรับประเทศไทยเพราะเพ่ิงเร่ิมมีมาได้ไม,ถึง 10 
ปี อาจเป็นสาเหตุทำให้ยังมีผู้ท่ีมีความรู้และประสบการณ์ด้านโลจิสติกส์อยู่ไม่มากนักใน 
ตลาดแรงงาน ในปีจจุษันมีหน่วยงานการศึกษาหลายๆ หน่วยท่ีเปิดหลักสูตรด้านโลจิสติกส์ แต่ 
ทังนีทังนันหลักสูตรด้านโลจิสติกส์ท่ีเปิดสอนในหน่วยงานการศึกษาส่วนใหญ่มักจะเป็นการสอน 
ในเชิงทฤษฎีท่ีไม่สามารถท่ีจะนำไปใช้งานได้จริงในธุรกิจ เน่ืองจากหลักสูตรท่ีใช้มักลอกเลียนมา 
จากตำราตำราของต่างประเทศ และอาจารย์ผู้สอนก็ไม่มีประสบการณ์ในการทำงาน ซ่ึงเก่ียวข้อง 
กับโลจิสติกส์ ส่งผลให้ ถึงแม้ว่า จะเป็นนักศึกษาซ่ึงจบใหม่ท่ีเอกในสาขาวิชาด้านโลจิสติกส์มาก็ 
ไม,สามารถท่ีจะปฏิบัติงานได้ทันที จำเป็นท่ีธุรกิจแต่ละแห่งต้องทำการ‘ฝึกสอนโดยการเรียนรู้จาก 
การทำงาน โดยกว่าจะเร่ิมมีทักษะจนเป็นงานจริงๆ จำเป็นต้องใช้เวลาในการปีกอย่างต่ํา 1 ปี 
นอกจากน้ีการท่ีงานบางส่วนของโลจิสติกส์เช่น งานขนส่งรถบรรทุก งานควบคุมโกดังเป็นงาน 
ท่ีไม่ได้รับกนซ่ึงมีความรู้พ้ืนฐานเข้าไปทำในช่วงต้นก่อนท่ีจะมีการนำระบบโลจิสติกส์เข้ามา จึง 
มักท่ีจะให้ผู้ท่ีไม่มีความสามารถเท่าท่ีควรมาทำหน้าท่ี ดังนันภายหลังจากการนำระบบโลจิสติกส์ 
เข้ามา คนเหล่านีถึงแม้ว่าจะมีประสบการณ์ในงานด้านโกดังและการขนส่งแต่ก็ไม่ใช่เร่ืองง่ายท่ีจะ 
ทำให้คนเหล่าน้ีเข้าใจถึงแนวความคิดในการบริหารงานใหม่ได้

39 ส ม า ค ม ร ะ บ บ โ ล จ ิส ต ิก ร โ ป ร ท ท ศ ญ ี่ค ุน ,  " โ ค ร ง ก า ร ส น ับ ส น ุน ก า ร ข น ส ่ง ข ั้น ส ูง ใ น ป Î ะ Iท ศ ไ ท ย , "  ม ีน า ค ม  2 5 4 7 .  ( เอ ก ส า ร ไ ม  

ต พ ิม พ ์แ ล ะ เผ ย แ พ ร ่) ,ห น ้า  2 0 -2 1

40 ส ัม ภ า ษ ณ ์,ผ ู้เ ข ้า ส ัม ม น า  E -S u p p ly  C ha in  M e a su rem e n t จ ัด โ ด ย  A s ia  B u s in e s s  F o rum  ณ  โ ร ง แ ร ม ค อ น ร า ด  เม ื่อ ว ัน ท ี่ 2 7

ก ัน ย า ย น  2 5 4 8
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3.5 การพัฒนาโครงสร้างระบบโลจิสติกส์ฃองไทยในอนาคต 41

การพัฒนาระบบโลจิสติกสํ’ของธุรกิจภาคเอกชนของไทย จะมีระดับการ 
พัฒนาการท่ีแตกต่างกันตามลักษณะของธุรกิจ โดยส่วนใหญ่ยังอยู่เพียงระดับข้ันต้น คือ ระดับ 
Physical Distribution ซ่ึงเน้นการจัดการสินค้าเฉพาะกิจกรรม เช่น การจัดซ้ือ การจัดส่ง การ 
กระจายสินค้า การขนส่ง และจะมีการนำเทคโนโลยีสารสนเทศมาจัดการเป็นส่วนๆ  ตาม 
กิจกรรมท่ีทำ ส่วนทางต้านโครงสร้างพ้ืนฐานเพ่ือการขนส่งจะเน้นเพียงการมีโครงสร้างพ้ืนฐานท่ี 
เพียงพอ และยังไม่สามารถเช่ือมต่อรูปแบบการขนส่งหรือใช้ประโยชน์จากการขนส่งแต่ละ 
รูปแบบไต้อย่างเต็มประสิทธิภาพ ดังน้ัน โอกาสความเป็นไปได้ท่ีประเทศไทยจะเป็นสูนย์กลางโล 
จิสติกส์เชื่อมโยงกับประเทศเพ่ือนบ้าน โดยต้องมีทิศทางมุ่งเน้นให้มีระบบโลจิสติกส์ที่ได้ 
มาตรฐานสากล เป็นความพยายามยกระดับพัฒนาการด้านโลจิสติกส์จากระดับ Physical 
Distribution สู่ระดับท่ีสูงข้ึน จนสามารถมีพัฒนาการในระดับ Global Logistic
Management น่ันคือ การขนส่งท่ีเน้นประสิทธิภาพการเช่ือมต่อระหว่างรูปแบบการขนส่ง 
ระหว่างประเทศ และระบบการรักษาความปลอดภัยการขนส่ง ตลอดจนการบริหารจัดการท่ี 
คำนึงถึงผลกระทบของการขนส่งต่อส่ิงแวดล้อม รวมท้ังมีระบบการเช่ือมโยงเครือข่ายเทคโนโลยี 
สารสนเทศท่ีครบวงจรทังภายในและระหว่างประเทศ โดยแนวทางในการพัฒนาในแต่ลำดับข้ัน 
สามารถศึกษาได้จากตาราง ดังน้ี
ตารางที่ 3-3 แนวทางลำดับขั้นการพัฒนาโลจิสติกส์ฃองไทยในอนาคต42

Physical 
D is tribution  
ระด ับขนคน

In te rm a lly  Integrated 
Logistics

ระด ับยุ'!ทเาการทาย1น6งกทร

Exte rm ally  Integrated 
Logistics

ระด ับ โ•(ธ ุปทานระหว ่าง8งกก'!

Global Logistics 
Management 

ระดับโสก
การขนส ํง ความเพยงพอของ 

โครงสร ้างพ ี้นฐานเพ ื่อ  
การขนส ่ง

ป ระส ิทธ ิภาพและค ้นท ุนการขนส ่งใน  
แต่ละ Mode

การใข ้ท ุก  Mode การขนส ่งอย ่างบ ี 
ประส ิทธ ิภาพ  , ประส ิทธ ิภาพการ 
เช ื่อมต ่อระหว ่าง Mode การขนส ่ง เช ่น 
การม ีมาตรฐาน การมี Facilities

ประส ิทธ ิทานกาแข ึ๋อมต ่อระหว ่า.! 
Mode การขนส ่งระหว ่างประเทศ 
ผลกระทบของการขนส่งต่อ 
ส์งเทด!ร้อม

เฑคในโลย ี 
สารสนเทศ

IT จ ัดการแต ่ละก ิจกรรม IT/Software จ ัดการก ิจกรรมท ัง 
ระบบ เช ่น ERP

IT เช ื่อม โยงข ้อม ูลระหว ่างบร ิษ ัท  เช ่น 
EDI

IT เขอมโยงเกรอข ่ายกTJไนและ 
ระหว ่างประเทศ

ควานสามารถ 
ค้านการจัดการ 
(Know-How)

เข ้าใจการจัดการสืนค ้า 
เฉพาะส ่วน

เข้าใจการจ ัดการสินค ้าภายในบริษ ัท 
ทงระบบ

พ ื่งหาค ้ใหบร ิการโลจ ิสต ิกส ์เฉพาะค ้าน  
เช ่น 3PL

ห ึ๋งหาผ ุ้โห ่'บร ิการใล9สด ิกส ่ระหว ่าง 
ประเทศ และกรบวง9ร 3PL, 4PL

ปิจร ัข'ทนราน กฎระเบ ียบเอ ี้ออำนวยต ่อการแข ่งข ้น 
ภายในประเทศอย่างเสรี

กฎระเม ียบร ับรองการทเอนโขงใดข 
Electronics ม ีการสร้างเกรอข ่ายทาง 
ชุรก ิแ

การเป ิดการ!ร ้าเสรีระหว่างประเทศ

41 ส ำ น ัก ง า น ค ณ ะ ก ร ร ม ก า ร พ ัฒ น า ก า ร เศ ร ษ ฐ ก ิจ แ ล ะ ส ัง ค ม แ น ่ง ช า ต ิ,  ■ 'ย ุท ธ ศ า ส ต ร ์เพ ึ่อ ก า ร 'จ ัด ก า ร ร ะ บ บ โล จ ิด ต ิก ส ัเพ ึ่อ เพ ิ่ม ข ีด  

ค ว า ม ส า ม า ร ถ ข อ ง ไ ท ย ." 9 พ ย ุศ จ ิก า ย น 2 5 4 7 .  ( เอ ก ส า ร ไ ม ่ต ิพ ิม พ ์แ ล ะ เผ ย แ พ ร ่) .น น ้า  1 2

42  ส ำ น ัก ง า น ค ณ ะ ก ร ร ม ก า ร พ ัฒ น า ก า ร เศ ร ษ ฐ ก ิจ แ ล ะ ส ัง ค ม แ น ่ง ช า ต ิ,  ก า ร พ ัฒ น า ร ะ บ บ โ ล จ ิส ต ิท ส ัช อ ง ไ ท ย .ห น ้า  51
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ทังนี การท่ีประเทศไทยจะมีการพัฒนาสถานะโลจิสติกส์ไปสู่ระดับท่ีเป็นสากล 
แสูะสามารถแข่งขันคับประเทศท่ีพัฒนาและประเทศคู่แข่ง เช่น มาเลเซีย ทังภาครัฐและเอกชน 
เช่น สภาอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย หรือสภาหอการค้าแห่งประเทศไทย จะต้องร่วมกันในการ 
พัฒนาโลจิสติกส์ของประเทศ โดยทิศทางการพัฒนาประเทศจะต้องมุ่งเขัมไปสู่การพัฒนาให้ 
ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางเศรษฐกิจของภูมิภาค ซ่ึงจะเห็นไต้จากภาคการเมืองไต้กำหนดให้มิ 
นโยบายสาธารณะ (Public Policy) ให้ไทยเป็นสูนย์กลางโลจิสติกส์ฃองอนุภูมิภาคลุ่มแม่นใโขง 
และอินโดจีน โดยมี มติ ครม. 9 พฤศจิกายน 2547* เห็นชอบในหลักการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ 
เช่ือมโยงการขนส่งกับประเทศเพ่ือนห้าน เพ่ือให้ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางโลจิสติกส์ของภูมิภาค 
และมอบหมายให้สำนักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ หรือ สศช. 
เป็นแกนกลางในการจัดดังคณะทำงานเพ่ือผลักดันแนวทางและทิศทางการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ 
เพ่ือเป็นวาระแห่งชาติ โดยกำหนดไว้ 4 ประเด็นสำคัญ ได้แก่

1) การพัฒนาระบบฐานข้อมูลต้านโลจิสติกส์ ข้อมูลโลจิสติกส์ของไทยมี 
น้อยและขาดความสมบูรณ์ข้อมูลมหภาค ส่วนใหญ่ท่ีสมบูรณ์เป็นข้อมูลเฉพาะด้านการขนส่ง 
เท่านัน การจัดเก็บข้อมูลไม่สามารถวิเคราะห์ดัชนีท่ีสำคัญได้ ด้านข้อมูล ของโครงสร้างพ้ืนฐาน 
ข้อมูลท่ีมีอยู่ไม่ละเอียด บางข้อมูลไม่ทันสมัยและไม่เป็นมาตรฐานขาดการเก็บข้อมูลท่ีสำคัญ 
ด้านข้อมูลบุคลากรพบว่าไม่มีการศึกษาวิจัยเร่ืองต้นทุนโลจิสติกส์ในแต่ละกลุ่มสินค้าแล้วแต่การ 
สำรวจยังไม่เสร็จส้ิน

2) การเชื่อมโยงข้อมูลระหว่างหน่วยงานภาครัฐ ปีจจุบันผู้นำเข้าและ 
ส่งออกต้องติดต่อคับหลายหน่วยงานเพ่ือกรอกเอกสารจำนวนมาก และมีการซาซ้อนคันใช้เวลา 
ในการดำเนินการนาน โดยเฉพาะการค้าชายแดนผ่านประเทศเพ่ือนห้าน มีความยุงยากในข้ันตอน 
ของเอกสาร ซ่ึงมีหลายหน่วยงาน โดยจะต้องมีแผนในการจัดดังท่ีศูนย์บริการกลางเพ่ือการนำเข้า 
และส่งออกซ่ึงจะเช่ือมโยงเครือข่ายแลกเปล่ียนข้อมูลระหว่างกระทรวงต่าง  ๆ และขยายไปสู่ 
เครือข่ายการขนส่ง

3) การพัฒนาโครงสร้างพ่ืนฐาน บีญหาโครงสร้างพ้ืนฐานเร่งด่วนท่ีต้อง 
รีบดำเนินการ ได้แก่ คือการขาดความเช่ือมโยงของเครือข่าย (Missing Link) แก้ไขความแออัด 
ในเสันทางขนส่ง (Bottleneck) และการขาดความชัดเจนด้านกฎระเบียบ

ม ต ิ ค ร ม . 9  พ ฤ ศ จ ิก า ย น  2 5 4 7  ห น ้า 3 4  เห ็น ช อ บ ใน ห ล ัก ก า ร จ ัด ร ะ บ บ  L o g is t ic s  เพ ื่อ เพ ิม ข ีด ค ว า ม ส า ม า ร ก ใ น ก า ร แ ข ่ง ข ัน ข อ ง  

ป ร ะ เ ท ศ ไ ท ย  โ ด ย พ ัฒ น า โ ค ร ง ส ร ้า ง พ ื่น ฐ า น ค ม น า ค ม ข น ส ่ง  เ ช ื่อ ม โ ย ง ก า ร ข น ส ่ง เ พ ื่อ ผ ล ัก ด ัน น โ ย บ า ย ใ ห ้ป ร ะ เ ท ศ ไ ท ย เ ป ็น ภ ูน ย ์ก ล า ง  

โ ล จ ิส ต ิก ล ัข อ ง ภ ูม ิภ า ค อ ิน โ ด จ ิน  ( ว า ร ะ ส ำ ค ัญ ข อ ง ร ัฐ บ า ล  2 5 4 7  :แ ห ล ่ง ท ึ่ม า  w w w .c a b in e t. th a ig o v .g o . th /c c _ m a in 2 1 .h tm )

http://www.cabinet.thaigov.go.th/cc_main21.htm
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4) การพัฒนาบุคลากรและองค์ความรู้ การพ ัฒนาโลจิสติกส์ของไทยมี
ปีฌหาการขาดแคลนบุคลากรในทุกกลุ่มไม่ว่าจะเป็นภาครัฐและเอกชน บุคลากรขาดความรู้เรื่อง 
โลจิสติกส์ ขาดข,อมูลในการวางแผนพัฒนาบุคลากร และผู้1ฝึกอบรมด้านโลจิสติกส์มีไม่เพียงพอ 
สำหรับผ ู้ประกอบการท ั่วไปใง ั้'น ส ิ่งท ี่ผ ู้บร ิหารย ังไม ่เข ้าใจค ือม ูลค ่าเพ ิ่มท ี่ได ้จากการบริหาร 
โลจิสติกส์ท ี่ด ี พนักงานระดับปฏิบ ัต ิการไม่สามารถประยุกต์ใช้ความรู้ด ้านโลจิสติกส์ และขาด 
ผู้ชำนาญการด้านการออกแบบระบบโลจิสติกส์ ส่วนผู้ให้บริการโลจิสติกส์นั้นยังขาดบุคลากรที่มี 
ความรู้ในการให้บริการที่ซับซ้อนที่มีตัวแปรมีขันตอนมากเหมือนการบริการในต่างประเทศ

ทังน้ี หากประเทศไทยต้องการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ เพ่ือเป็นศูนย์กลางของ 
อนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ีาโขง ทังภาครัฐและภาคธุรกิจ จะต้องดำเนินการวางแผนการพัฒนาโลจิสติกส์ 
ของประเทศอย่างเป็นระบบ โดยเฉพาะให้มีแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาเส้นทางขนส่งเช่ือมโยงกับ 
ประเทศเพ่ือนบ้าน และพัฒนาความร่วมมือผ่านข้อตกลงความร่วมมือระหว่างประเทศ เพ่ือให้เกิด 
การยอมรับจากประเทศเพ่ือนบ้านในการให้ไทยเป็นศูนย์กลางขนส่งของภูมิภาค

3.6 การพัฒนาประเทศไทยเป็นศูนย์กลางโลจิสติกส์ฃองอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ีาโขง

ความหมายของอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ีาโขง 43

หมายถึง บริเวณลุ่มแม่น้ีา ซึ่งเป็นพื้นที่ชุ่มนี้า โดยมีแม่นี้าโขง ซ่ึงเป็นแม่น้ีใ 
นานาชาติ (International River) ไหลผ่านแม่น้ีาโขงเป็นแม่น้ีาท่ีมีต้นกำเนิดมาจากภูเขาจ้ีทุเซ่ึงเป็น 
ส่วนหน่ึงของเทือกเขาหิมาลัยบนท่ีราบสูงธิเบต เขตจังหวัดหยู่ซู่ มลฑลฉิงไห, ประเทศจีน โดยมี 
แม่นำจาคูและแม่น้ัาอาคูไหลมารวมกัน คนจีนท่ัวไปเรียก “แม่น้ีาหลานชาง ” (Langchang River) 
ซ่ึงมีความหมายว่า แม่น้ีาฑไหลเช่ียวกราก แต่คนชนชาติล้ือในแคว้นสิบสองพันนาหรือสิบสองป็น 
นาเรียกแม่น้ีใสายน้ีว่าแม่น้ีา '‘ล้านช้าง” ประเทศซ่ึงท่ังอยู่ในบริเวณลุ่มแม่น้ีาโขง เรียกว่า “Basin 
State” ประกอบด้วย แม่น้ัาน้ีจะไหลผ่าน 6 ประเทศ คือ จีน พม่า ลาว ไทย เวียดนาม กัมพูชา ซ่ึง 
ท้ังหมดถือเป็นประเทศเพ่ือนบ้านของไทย และไหลออกสู่ทะเลจีนใด้ที่เวียดนาม มีความยาว 
ท้ังส้ิน 4,909 กิโลเมตร มีความยาวเป็นอันดับ 12 ของโลก จัดเป็นแม่ท้ัานานาชาติ มีจำนวนพันธุ 
ปลาท่ีสำรวจพบ 1,255 ชนิด มีพืนท่ีชุ่มนำ (Drainage Area) 795,000 ตารางกิโลเมตร แม่ท้ัาโขง 
จะได้รับท้ัาจากการละลายของหิมะจากประเทศจีนประมาณ 45 เปอร์เซ็นต์ ส่วนตอนล่างได้รับท้ัา 
จากเทือกเขาต่างๆ  ท่ีไหลลงสู่แม่ท้ัาสาขาของแม่นาโขง บริเวณประเทศไทยท่ีแม่น้ีาสายน้ีไหล

43 ธนิต โสรัตน์, Logistics Cass study แม่นาโชง เสันทางฟิายไหมโลจีสติกพ์ฤคใหม่ชองทา?ค้าจีน-ราเซียนและการปฏิรูป
ระบบโลจีฟิติทพ์ชองจีน พิมพ์ครั้งที่ 1 (กรุง1ทพฯ : เราบริกาง,2548), ห'นา 3-4
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ผ่านมีแม่น้ีาสาขาท่ีไหลลงสู่แม่น้ีาสายน้ีดังน้ี ในภาค*หนือของไทยมีแม่น้ีากก แม่น้ีาอิง ในภาค 
อีสานมีแมน'ไชีและแมน'ไมูล และแม่น้ีาสงคราม ในลาวมี แม่นำยอน แม่นำงาว แม่นำงึม แม่นำเทิน 
แม่นำเซกอง โดยคิดเป็นปริมาณน้ีาท่ีไหลออกประเทศไทยลงสู่แม่น้ีาโขงปีละประมาณ 54,500 
ล้านสูกบาศก์เมตรด่อปี ในกัมพูชามีโตนเลสาป หรือทะเลสาบเขมร เป็นแหล่งอารยธรรมเมือง 
พระนครของชนชาติขอมในอดีต ซ่ึงต้นนำส่วนหน่ึงต่อเน่ืองมาจากเทือกเขาสอยดาว'ฝืงตะวันออก 
ของจังหวัดจันทบุรี และในเวียดนามมีแม่น้ําเซซาน แม่น้ัาโขงเป็นแม่น้ันขดแดนระหว่างประเทศ 
จีนกับท่าล่อของประเทศพม่า เป็นเส้นเขตแดนระหว่างประเทศพม่ากับประเทศลาว ซ่ึงเป็น 
ดินแดนท่ีมีความสมบูรณ์ด้วยป่าไม้และพันธ์สัตว์ แม่นำโขงยังเป็นแนวเสันแดนระหว่างประเทศ 
ไทยกับประเทศลาว โดยแบ่งเป็น 2 ช่วงตอน คือ ช่วงตอนบนกนพรมแดนระหว่างพ้ืนท่ีจังหวัด 
เชียงรายของประเทศไทยกับพ้ืนท่ีแขวงบ่อแก้วของประเทศลาว แล้วไหลเข้าประเทศลาวท่ีเมือง 
ห้วยทราย แขวงบ่อแก้ว กลับมาไหลออกจากประเทศลาวอีกท่ีเมืองสานะคาม กำแพงนคร 
เวียงจันทน์ และเป็นเส้นก้ันพรมแดนระหว่างประเทศไทยกับประเทศลาวในช่วงตอนล่าง ซ่ึงก้ัน 
พรมแดนระหว่างพ้ืนท่ี 6 จังหวัดของประเทศไทยได้แก่ จังหวัดเลย จังหวัดหนองคาย จังหวัด 
นครพนม จังหวัดมุกดาหาร จังหวัดอำนาจเจริญ และจังหวัดอุบลราชธานี กับพืนท่ีของประเทศ 
ลาวได้แก่ กำแพงนครเวียงจันทน์ แขวงบอลิคำไซ แขวงคำม่วน แขวงสะหวันนะเขต แขวงสาละ 
วัน และแขวงจำปาสัก จากน้ันไหลเข้าไปในประเทศลาวอีกตอนหน่ึงท่ีเมืองปากเซ แขวงจำปาสัก 
แล้วไหลออกจากประเทศลาวท่ีเมืองโขง แขวงจำปาสัก เข้าสู่ประเทศกัมพูชา ท่ีจังหวัด สตีงเตรง 
(Stung treng) ไหลออกจากประเทศกัมพูชาท่ีจังหวัดพนมเปญ (Phanom Phen) เข้าสู่ประเทศ 
เวียดนามและแยกออกเป็นหลายสาย บริเวณท่ีเรียกว่า ดินดอนสามเหล่ียมปากแม่น้ัาโขง ก่อนท่ีจะ 
ไหลลงสู่ทะเลจีนใต้โดยมีปริมาณน้ีาไหลสู่ทะเล ประมาณ 475,000 ล้านสูกบาศก์เมตรต่อปี แม่น้ีา 
โขงไหลผ่านประเทศต่างๆ ในอมุภูมิภาค44 มีดังน้ี

1. อยู่ในประเทศจีน ประมาณ 2,130 กิโลเมตร
2. เขตแดนกั้นระหว่างจีน - พม่า ประมาณ 31 กิโลเมตร
3. เขตแดนกั้นระหว่างพม่า - ลาว ประมาณ 234 กิโลเมตร
4. เส้นกั้นเขตแดนระหว่างไทย - ลาว ประมาณ 955 กิโลเมตร
5. อยู่ในประเทศลาว ประมาณ 789 กิโลเมตร
6. อยู่ในประเทศกัมพูชา ประมาณ 490 กิโลเมตร
7. อยู่ในประเทศเวียดนาม ประมาณ 230 กิโลเมตร

44 ธ น ิต  โส ร ัต น ์,  L o g is t ic s  C a se  S tu d y  แ ม ่น า โข ง  ฟ ้น ท า ง ฟ ิา ย ไ ห น โล จ ีฟ ิด ิท น ์ร ;ค ใ น ม ่ช อ ง ท า ร ค ้า จ ีน -อ า เช ีย น แ ล ะ ท า ร ูป ฎ ิร ฺป

ระบบโลจีฟิติทน์ชองจีน. หนา 5
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รูปภาพที่ 3- 1 เส้นทางเชื่อมโยงประเทศต่างๆในอนุฎมิภาคลุ่มแมนาโขง

ที่มา : สำนักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ

3.6.1 ความสำคัญของการเป็นศูนย์กอางโลจิสติกส์ของอนุฏมิภาคลุ่มแมนาโขง

หมายถึง การใช้ประโยชน์เชิงพ้ืนท่ีในการเป็นศูนย์กลางโลจิสติกส์ (Logistics 
Hub) เช่ือมโยงกิจกรรมทางเศรษฐกิจ ซ่ึงเก่ียวช้องกับระบบโลจิสติกส์ท้ังหมดไว้อย่างเป็นระบบ 
อันประกอบไปด้วยการขนส่ง การเคล่ือนย้ายสินค้า-บริการ , ข้อมูลข่าวสาร และการเคล่ือนย้ายทุน 
โดยมีความพร้อมเก่ียวกับโครงสร้างพ้ืนฐานระบบคมนาคมขนส่ง และระบบสาธารณูปการ 
ภายใต้การสนับสนุนจากนโยบายภาครัฐและมีการจัดการกฎหมายและระเบียบ ข้อบังคับท่ี 
เอ้ืออำนวยต่อการส่งเสริมธุรกรรมทางการค้า และมีการพัฒนาระบบขนส่งท่ีเช่ือมโยง ท้ังทางบก- 
ทางน้ํา-ทางอากาศรวมถึงการให้มีระบบพ้ืนฐานในการบริการและการอำนวยความสะดวกในการ 
เก็บและกระจายสินค้า สามารถจัดการการเคล่ือนย้ายสินค้าท้ังขาเช้าและขาออกของประเทศได้ 
อย่างมีประสิทธิภาพ รวมถึงประสิทธิภาพและขีดความสามารถในการเช่ือมโยงเครือข่ายการ 
กระจายสินค้าท้ังภายในประเทศและเช่ือมต่อไปยังต่างประเทศ ศูนย์กลางโลจิสติกส์เปีนผล 
สืบเน่ืองจากการสร้างประสิทธิภาพทางด้านโลจิสติกส์ให้สูงข้ึน เพ่ือให้เกิดกระบวนการสร้างงาน 
หรือกระบวนการเพ่ิมคุณค่า (Value Added Process) กับสินค้าท่ีส่งผ่านในโซ่อุปทานน้ันๆ 45

45 ส ำ น ัก ง า น น โ ย บ า ย แ ล ะ แ ผ น ก า ร ข น ส ่ง แ ล ะ จ ร า จ ร  (ก ร ะ ท ร ว ง ค ม น า ค ม ) , “ ร า ย ง า น เบ ื้อ ง ต ้น ,"  เม ษ า ย น  2 5 4 8 .  ( เอ ก ส า ร ไม  ่

ต ีพ ิม พ ์แ ล ะ เผ ย แ พ ร ่) ,  ห น ้า  6 - 2
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นอกจากนี สภาพเศรษฐกิจของประเทศในภูมิภาคลุ่มแม่นำโขง ส่วนใหญ่เป็น 
Export-oriented country มีปริมาณการค้าระหว่างประเทศสูงขึ้นเป็นลำดับ โดยแต่ละประเทศ 
ในภูม ิภาคนีม ีความเจริญเติบโตทั้งทางด้านเศรษฐกิจและการค้าระหว่างประเทศอย่างรวดเร็ว 
(ยกเว้นประเทศพม่า และ สปป.ลาว) อีกทั้งแนวโน้มการทำข้อตกลงเขตการค้าเสรีของประเทศ 
ไทย ทำให้การค้าระหว่างประเทศของประเทศต่างๆ ในภูมิภาค ยิ่งมีการเจริญเติบโตที่ถ ูงขึ้น 
ดังนัน ท ิศทางการพ ัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทยในป็จจุบ ัน จ ึงม ุ่งไปท ี่การยกระดับ  
ระบบโลจ ิสต ิกส ์ส ู่มาตรฐานสากล เพ ื่อสน ับสน ุนการเป ้นศ ูนย ์กลางธ ุรก ิจและการค ้าในภ ูม ิภาค  
ทังนี ประเทศเพื่อนบ้านหลายประเทศโดยเฉพาะจีน , มาเลเซีย , สิงคโปร์ไค้กำหนดเป้าหมายการ 
พัฒนายกระดับมาตรฐานระบบโลจิสติกส์นำหน้าประเทศไทยไปมากแล้ว โดยมาเลเซียค้นทุน 
โลจิสติกส์ต่อ GDP จะประมาณ 15% ขณะที่สิงคโปร์ประมาณ 7-10% สำหรับประเทศไทย 19- 
25% โดยแต่ละประเทศดังกล่าวก ็ม ุ่งไปที่การพ ัฒนาประเทศไปสู่การเป ็นศ ูนย ์กลางโลจิสต ิกส ์ 
(Logistics Hub) ทังนี จากการเปิดเสรีทางการค้า และเขตการค้าเสรีอาเซียนก่อให้เกิดภาวะการ 
แข่งขันค้านการผลิตและการตลาดมีความรุนแรง โดยเฉฟาะประเทศต่างๆในอนุภูมิภาคอินโดจีน 
และลุ่มแม ่นำโขง จะมีลักษณะปิจจัยคล้ายคลึงกัน จ ึงทำให้ม ีการแข่งข ันในตลาดเดียวกัน การ 
พ ัฒนาระบบโลจิสติกส์กลายมาเป็นปิจจัขที่ม ีบทบาทสำคัญต่อการสร้างความไค้เปรียบในการ 
แข่งขัน (Competitive Advantage)46 การเป็นศูนย์กลางโลจิสติกส์จะก่อให้เกิดผลดีต่อประเทศ 
ไทยทังทางตรงและทางอ้อม (Tangible and intangible economic benefits)

โด ย ป ร ะ เท ศ ไท ย ม ีพ ื้น ท ี่ต ิด ท ะ เล ท ั้ง ท า ง ด ้า น อ ่า ว ไท ย แ ล ะ ท ะ เล  อ ัน ด าม ัน ย าว  2 ,4 2 0  ก ิโล เม ต ร  มี

เ ส ้น ท า ง ถ น น ส า ม า ร ถ เช ื่อ ม โย ง ก ับ ป ร ะ เท ศ เพ ื่อ น บ ้า น โ ด ย ร อ บ ท ัง ป ร ะ เท ศ พ ม ่า  ล าว  ก ัม พ ูช า

มาเลเซ ีย  เว ียดนาม  แ ล ะจ ีน

46 สำนักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งซาติ. การพัฒนาระบบโลจิฟิติทสัของไทย. หน้า 42



3.6.2 ประโยชน์ของการเป็นศูนย์กลางโลจิสต ิกส์ของอนุภ ูม ิภาค

1. ม ีผลต่อการเจริญเต ิบโตของเศรษฐกิจของประเทศ (Econom ic G row th )47 
ในด ้านเพ ิ่มศ ักยภาพขีดความสามารถในการแข่งข ัน (Core Competitiveness) และการ 
เจริญเติบโตของเศรษฐกิจหรือ GDP มีผลต่อการลดจำนวนผู้ยากจน การเป็นศูนย์กลางโลจิสติกส์ 
ย ังม ีผลต่อการเช ื่อมโยงระบบคมนาคมขนส่งของประเทศ โดยเฉพาะการขนส่งทางบกและ 
แม่นำโขง รวมถึงการเชื่อมโยงเมืองท่าสำคัญในภูมิภาค และ สามารถใช้ประโยชน์จากท่าเรือ 
แหลมฉบังและท่าเรือต่างๆ รวมถึง การขนส่งทางถนนและทางรถไฟในการเชื่อมโยงกับประเทศ 
ลาว ,พม่า,ก ัมพ ูชา และกับประเทศจีนตอนใต้

2. ก่อให้เก ิดการเปีนสูนย์การค้าและการเงินระหว่างประเทศ (Econom ic HUB)

เน ื่องจากประเทศไทยอยู่ในภ ูม ิศาสตร์ท ี่เหมาะสมที่การเคลื่อนย้ายของส ินค ้าและบริการจาก 
ประเทศต่างๆ จะต ้องใช ้เส ้นทางในประเทศไทยเพ ื่อส ่งผ ่านไปประเทศเพ ื่อนบ ้าน ซ ึ่งจะทำให ้ 
ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางการค้าและการเงินของเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ และกระบวนการไหล 
ผ ่านดังกล ่าวจะส ่งผ ่านเทคโนโลย ี ความรู้ และท ักษะในการจ ัดการต ่างๆ มาสู่ประเทศด้วย 
ดังนั้น บุคลากรของประเทศจึงมีศักยภาพมากขึ้น เป็นการเพิ่มผลิตภาพมากขึ้น (Productivity) 
และสุดท้ายก็จะนำไปสู่การมีความเป็นอยู่ที่ดีขึ้น (well-being)*

3. การได ้ร ับประโยชน ์จากการเป ็น เม ืองศ ูนย ์กลางขนส ่งระหว ่างประเทศ 48

(In ternationa l Port) และเป็นจุดปลายทาง (Destination Port) เน ื่องจากตำแหน่งทาง

ภ ูม ิศ าสต ร ์ขอ งไท ยท ี่เป ็น ป ระ เท ศชายฝ ังม ห าส ม ุท รของสอ งม ห าสม ุท รสำค ัญ ของโลก  คือ 

มหาสม ุทรอ ินเด ียและมหาสมุทรแปซิท ิเค ทำให ้ใทยจะเป ็นประเทศซ ึ่งเช ื่อมต ่อโหมดการขนส ่ง  

ทางทะเลค ับการขนส ่งทางบกเข ้าสู่แผ ่นด ีนใหญ ่ของทวีป ลักษณะบทบาทดังกล่าวจะมีผลทำให้ 
ไทยเป็นศูนย์กลางทางเศรษฐกิจและขนส่งของภูมิภาค ทั้งการขนส่งทางบกและขนส่งทางอากาศ 
สำหรับบทบาทการคมนาคมขนส่งทางอากาศนั้น ป ีจจุบ ันการก่อสร้างสนามบินสุวรรณภูมิใกล้ 
แล้วเสร็จในระยะแรก จะทำให้มีความสามารถในการรองรับผู้โดยสารเพิ่มขึ้น มีศักยภาพสูงสุด

101

สภาผู้ส่งสินค้าทางเรอแห่งประเทศไทย. C o n n e e tin n  Eas t A s ia  : A  N e w  F ra m e w o rk  fo r  In f ra s tru c tu re . (A va ila b le  from  

w w w . tn s c . rn m . 2 5 4 8 ) , หน้า 8

W e ll-B e in g  ควานเป็นอยู่ท ี่ติขึ้นของประ,ขาซน จะต้องเก ิดจากนโยบายนหภาคในการจัดการป ๋จจัยในการผลิต ทั้งภาค 
เกษตร 1 อุตสาหกรรม และบริหารให้มีลนรรถภาพในการแข่งขัน โดยจะต้องมีการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของไทย รวนถืง โครงสราง 

นฐานค้านการขนส่ง, เทคโนโลยีสารลนเทศและพัฒนาคนฯลฯ

48 สำนักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสํเงคมแห่งซาติ, การพัฒนาระบบโลจิสติกส่'จองไทย.หน้า 9
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45 ล้านคนต่อปี อย่างไรก็ตาม อุดมุ่งหมายหลักของสนามบินสูวรรณภูม ิ ย ังม ุ่งไปท ี่การขนส ่งคน  
มากกว ่าขนส ่งส ินค ้า และสามารถขนส่งได ้เฉพาะสินค้าที่มีนำหนักเบาและมีมูลค่าสูง และสาย 
การบินไทยยังไม,ม ิเครืองบินฑีเป ีน Air Cargoes ซึ่งอาจจะไม,เป ้นป ีจจ ัยท ี่จะส ่งเสร ิมไหไทยได  ้
ประโยชน์มากนักจากการเปีนศูนย์กลางการบินของภูม ิภาค

4. ศ ักยภาพการเช ื่อมโยงเศรษฐกิจ (Economic Corridor) กับประเทศเพื่อน 
บ้าน เป็นการร่วมมือในลักษณะบูรณาการตามแนวเส้นทางขนส่งเชื่อมโยงตลาดของไทยและจีน 
ภายใต้ข้อตกลง FTA จีน-อาเซียนในการเชื่อมโยงเศรษฐกิจ ตามแนวเส้นทางเชื่อมโยงมหาสมุทร 
แปซิฟิกและทะเลอันดามันผ่าน พม่า ไทย ลาว เวียดนาม ประเทศมาเลเซีย และส ิงคโปร์ ซึ่งล้วน 
ตังอยู่แผ่นดินใหญ่อาเซียน โดยมีประเทศไทยเป็นศูนย์กลางจะเป็นการสร้างโอกาสทางธุรกิจและ 
กระต ุ้นการพ ัฒ นาเศรษฐก ิจของไทยร่วมก ับเศรษฐก ิจของประเทศเพ ื่อนบ ้าน โดยเฉพาะกับ 
ประเทศจีน ซ ึ่งม ีเศรษฐกิจท ี่ขนาดใหญ ่ และสำคัญของโลก หัวใจสำคัญคือ การอำนวยความ 
สะดวกในการเคลื่อนย้ายสินค้า บริการ รวมถึงเชื่อมโยงการผลิตและการค้าร่วมกัน

5. เป ีนการกระจายรายได ้และความเจริญให้ล ับท ้องถิ่น เพิ่มการค้า-บริการตาม 
เส้นทาง และก่อให้เกิดการผลิต ยกระดับมาตรฐานการครองชีพมีการนำผลิตผลในชนบทออกสู่ 
ตลาด ก่อให้เกิดการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ เป็นการเพิ่มความเข้มแข็งให้ชุมชน เป็นการกระจาย 
รายได้จากเมืองสู่จังหวัด ตำบลและชายแดน ส่งผลต่อเนื่องต่อความเป็นอยู่ที่ดีของประชากรเพื่อน 
บ้าน ทำให ้ลดป ีญ หาการเป ็นแหล ่งผล ิตและแพร่ยาเสพติดและป ้องก ันแรงงานต ่างด ้าวเข ้าส ู่ 
ส่วนกลางประเทศ รวมถึงสร้างความมั่นคงชายแดน 6

6. ประเทศเท ือนบ ้านต ่างได ้ประโยชน ์ร ่วมก ับไทย เป็นการเพิ่มศักยภาพของ 
ประเทศต่างๆในภูมิภาค จะใช้ประโยชน์จากเส้นทางขนส่งและระบบโลจิสติกส ์ของไทยในการ 
ด ึงด ูดน ักลงท ุนต ่างชาต ิให ้เข ้ามาลงท ุนในอน ุภ ูม ิภาคนำไปสู่การเพ ิ่มข ีดความสามารถในการ 
แข่งขันของประเทศต่างๆ ซึ่งต่างจะได้ประโยชน์จากการคมนาคมขนส่งที่สะดวกและด้นทุนตํ่า 
ทำให้เกิดการเคลื่อนย้ายทุนจากต่างประเทศมาในอาณาบริเวณของประเทศในลุ่มแม่นํ้าโขง ทำให้ 
เกิดการได้เปรียบในลักษณะ Cluster Advantage กับกลุ่มประเทศอื่น
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3.6.3 กลุ่มผลประโยชน์ซ ึ่งม ีบทบาทและจะได้ร ับประโยชน์จากการพัฒนา 
ประเทศไทยเป็นสูนย์กลางโลจิสติกส์ฃองภูม ิภาค

นโยบายการเป ็นศ ูนย ์กลางโลจ ิสต ิกส ์ โดยภาครัฐได ้ผล ักด ันแผนพัฒนาและ 
งบประมาณจำนวนมากในการสร้างเส้นทางเชื่อมโยงระบบการขนส่งกับประเทศเพื่อนบ้าน โดย 
วัตถ ุประสงค ์สำค ัญของการเป ็นศ ูนย ์กลางโลจ ิสต ิกส ้ ก็คือ การสร้างข ีดความสามารถในการ 
แข่งขันของภาคเอกชน ซ ึ่งจะเป ็นผู้ได ้ร ับประโยชน์จากการเป ็นศูนย์กลางเศรษฐกิจ ทั้งในด้าน 
ปิจจัยการผลิตและแหล่งระบายสินค้า โดยข้อเท็จจริงแล้ว ส่วนหนึ่งเกิดจากการผลักดันของกลุ่ม 
ผลประโยชน ์ ท ังในระดับชาติและระดับท้องถิ่น ซึ่งมีกลไกในการเข้าถึงกลไกภาคการเมืองและ 
ภาครัฐ ซึ่งจะได้รับประโยชน์ท ังทางตรงหรือทางอ้อมจากนโยบายพัฒนาระบบโลจิสติกส์ในการ 
เชื่อมโยงเส้นทางขนส่งกับประเทศเพื่อนบ้าน เพื่อให้ไทยเป็นศูนย์กลางโลจิสติกส์

การผลักด ันของกล ุ่มผลประโยชน ์เหล ่าน ี้อาจผ ่านองค ์กรเอกชนต ่างๆ เช่น สภา 
อ ุตสาหกรรมแห ่งประเทศไทย , สภาหอการค ้าแห ่งประเทศไทย รวมถ ึงองค ์การบริหารส ่วน 
ท้องถิ่นหรือเป็นกลุ่มผลประโยชน์ ซึ่งมักจะมีบทบาทในการชี้นำและเสนอแนะภาครัฐ รวมทั้งการ 
ผลักดันชีนำผ่านทางผู้ว่าราชการจังหวัดและทางการประชุมคณะรัฐมนตรีสัญจรต่างจังหวัด ซึ่ง 
พบว่าส่วนใหญ่ประเด็นที่ภาคเอกชนนำเสนอจะเป็นเกี่ยวกับให้มีการก่อสร้างโครงสร้างพื้นฐาน 
คมนาคมขนส่งและเส้นทางเชื่อมกับประเทศเพื่อนบ้านในการดัดเส้นทางขนส่งเข้าไปเชื่อมโยง 
โดยผ ่านแนวเขตอ ิทธ ิพล ซ ึ่งกล ุ่ม ของต น เอ งจะได ้ร ับ ป ระโย ชน ์ จะเห ็นได ้จาก '‘โครงการ 
ย ุทธศาสตร์การค้าชายแดนกับประเทศในอนุภ ูม ิภาคลุ่มแม่นาโขง,' ซ ึ่งทางสถาบ ันยุทธศาสตร์ 
การค้า หอการค้าไทย49 ได้จัดทำเป็นเอกสารการวิจัยเสนอต่อภาครัฐ เพื่อให้มีนโยบายในการดัด 
เส้นทางขนส่งไปยังประเทศพม่า 1 ลาว รวมไปถึงเวียดนาม และจีนตอนใต้ เพื่อให้สามารถใช้เป็น 
ฐานการผลิต นอกจากนี้ โครงการ Contract Farming ซึ่งเป ็นโครงการด้านการสนับสนุนการ 
เพาะปลูกสินค้าเกษตรในประเทศเพื่อนบ้าน โดยสามารถนำเข้าประเทศไทย โดยไม่ต้องเสียภาษี ก็ 
มักจะตกอยู่ในมือของนักธุรกิจท้องถิ่น ซึ่งจะมีบทบาทสำคัญในการผลักดันและชี้นำกำหนดเขต 
การผลิตและพยายามผลักดันให้ออกเป็นกฎหมายเขตเศรษฐกิจพิเศษชายแดน โดยการ ช้ีนำจาก 

กล ุ่มผลประโยชน ์เหล ่าน ี้ม ีส ่วนสำค ัญ ต ่อการผล ักด ันนโยบายสาธารณ ะในการเป ็นส ูนย ์กลาง  
โลจ ิสต ิกส ์ของภ ูม ิภาค อย่างไรก็ดี หากไม่มีกลุ่มผลประโยชน์ท ี่จะใช้ประโยชน์จากการเชื่อมโยง

49 ลถาบันยุทธศาสตร์การค้า(นอการค้าไทย), •'โครงการยุทธศาสตร์การค้าซายแดนและการค้าผ่านแดน : ประเทศไทยกับ 
ประเทศในอนุภุนิภาคลุ่มแม่นํ้าโขง." บทสรุปแผนยุทธศาสตร์กันยายน 2547. (เอกสารไม่ตีพิมพ์และเผยแพร่)
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การขนส ่งก ับประเทศเพ ื่อนบ ้านประโยชน ์ท ี่ไทยจะได ้ร ับก ็คงไม ่ค ุ้มค ่าต ่อการท ี่ไทยจะเป ็น  
ศูนย์กลางโลจิสติกส์ของอนุภูมิภาค

ล ักษณ ะของกล ุ่มผลประโยชน ์ท ี่เก ี่ยวข ้อ งล ับการผล ักด ัน ไทยเป ีนศ ูนย ์กลาง  
โลจิสติกส์ฃองภูม ิภาค

า . กลุ่มผู้ประกอบการขนส ่งและ ผู้ให ้บร ิการด ้านโลจ ิสต ิกส ์ เนื่องจากการเป็น
ศูนย์กลางโลจิสติกส์จะทำให้ประเทศไทยเป็นศูนย์รวมสินค้าของภูมิภาค (Collecting Port)50 ทำให้ 
มีปริมาณสินค้าจำนวนมากเพิ่มการขนส่งระหว่างประเทศก่อให้เกิดการประหยัดจากขนาดจากการ 
ขนส่งสินค้า (Economies of Scale) และการประหยัดจากความรวดเร็ว (Economies of Speed) 
คือ ความสามารถในการจัดการการเคลื่อนย้ายและการกระจายสินค้าในปริมาณที่มากขึ้น ด้วย 
ระยะเวลาตอบสนอง (Response Time) ที่ดีขึน เพราะจะมีความถี่ของพาหนะการขนส่ง เช่น 
ปริมาณเที่ยวของเรือและเครื่องบินที่มากขึ้น ทำให้ด้นทุนโลจิสติกส์ต่อหน่วยมีความประหยัด ซึ่ง 
เป ็นป ิจจ ัยท ี่สำค ัญ ในการช ่วยสน ับสน ุนกล ุ่มธ ุรก ิจขนส่งและให ้บริการโลจ ิสต ิกส ั ในการขยาย 
เครือข่ายเข้าไปในประเทศเพื่อนบ้าน

2. กล ุ่มอ ุตสาหกรรมที่ด้องใช ้แรงงานเข ้มข ้น  เนื่องจากประเทศไทยยังต้อง 
อาศ ัยรายได ้จากอ ุตสาหกรรมขั้นพ ื้นฐาน ซ ึ่งต ้องใช ้แรงงานราคาถ ูกและจำนวนมาก ขณะที่ 
แรงงานในประเทศไทยมีการขาดแคลนและมีต ้นท ุนที่ส ูงกว่าประเทศเพ ื่อนบ้าน โดยเฉพาะจีน 
ภาคอุตสาหกรรม จึงมีความจำเป็นต่อการใช้แรงงานต่างด้าว ซึ่งยังมีข้อจำกัดของรัฐอยู่มาก ดังนั้น 
การท ี่ม ีเส ันทางเช ื่อมโยงกับประเทศเพ ื่อนบ ้าน จะทำให้สามารถเคลื่อนย้ายโรงงานไปอยู่ตาม 
ตะเข ็บชายแดน และสามารถใช ้แรงงานราคาถ ูกจากป ระเทศเพ ื่อนบ ้าน  เป ็นการเพ ิ่มข ีด 
ความสามารถในการแข่งขันให้กับอุตสาหกรรมที่ต ้องใช้แรงงานเข้มข้น ( L a b o u r  Intensive) เช่น 
อ ุตสาหกรรมส ิ่งทอ , อ ุตสาหกรรมเคร ื่องน ุ่งห ่ม  , อ ุตสาหกรรมเซราม ิก  ฯลฯ โดยกลุ่ม 
อ ุตสาหกรรมเหล่าน ี้ท ั้งจากส ่วนกลางและท ้องถ ิ่น จะมีการผลักดันผ่านภาคการเมือง เพื่อที่จะ 
ยังคงให้อุตสาหกรรมในกลุ่มนี้ยังคงมีขีดความสามารถในการแข่งขัน 3

3. กล ุ่ม อ ุตสาห กรรม การผล ิต  ซ ึ่งต ้องพ ึ่งพาว ัตถ ุด ิบ  ซ ึ่งไทยขาดแคลน 
เส ัน ท า งข น ส ่ง เช ื่อ ม โย งก ับ ป ระ เท ศ เพ ื่อ น บ ้าน  ท ำให ้ส าม ารถ เข ้าถ ึงแห ล ่งว ัต ถ ุด ิบ แล ะ  
ทรัพยากรธรรมชาติ ที่ยังอุดมสมบูรณ์ในประเทศเพื่อนบ้าน โดยอาศัยการเป็นศูนย์กลางขนส่ง ทำ 
ให้สามารถเคลื่อนย้ายวัตถุดิบที่มีความจำเป็นต่อการผลิตไม่ว่าจะเป็นสินค้าทางการเกษตรราคาถูก

50 สำนักงานคณะกรรมการฟัฒนาการเศรษฐกิจนละสังคมแห่งชาติ, ทา?พัฒนาระบบโลจิสติทสัของไทย , พนัา 42
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ภายใต้ข้อตกลง FTA ไทย-จีน ซึ่งไทยสามารถนำเข้าจากจีนตอนใต้ผ่านเส้นทางขนส่งทางแม่นี้า 
โขง หรือการทีภาครัฐเข ้าไปทำโครงการ Contract Farming กับประเทศลาว และพม่า ทำให้ 
สามารถใช้เส้นทางเชื่อมโยงผ่านชายแดนขนส่งวัตถุดิบเข้ามาในไทยและกระจายสินค้ากลับเข้าไป 
จำหน่ายในประเทศเพื่อนบ้าน ซ ึ่งกล ุ่มผลประโยชน์อ ุตสาหกรรมการผลิตและส ่งออกจะไต ้ร ับ 
ประโยชน์

4. กล ุ่มนายท ุนท ้องถ ิ่น  เก ี่ยวก ับการใช ้ท ่าเร ือ  ,สนามบ ิน อ ุตสาหกรรม
บริการโลจ ิสต ิกส ์ ,ศูนย์กระจายสินค้า ทำให้เพ ิ่มรายได้ให ้ก ับปร ะชาชนซึ่งอยู่ในส่วนต่างๆของ 
ประเทศ ซ ึ่งเส ้นทางขนส ่งผ ่าน  ได ้แก ่ เส ้นทางหลวงสายอาเซ ียนหมายเลข 9 (East-West
Corridor) จากเวียดนาม-ลาว-มุกดาหาร-แม่สอด และเมียวดี ของพม่า จะเป็นเส้นทางขนส่งที่ 
สำคัญในอนาคตที่จ ังหวัดต่างๆที่เส้นทางนี้ผ ่านจะเป็นสถานีเปลี่ยนถ่ายสินค้า (Regional HUB 
Terminal) เป็นการกระจายรายไต้และทำให้มีฐานะทางเศรษฐกิจที่ดี ก่อให้เกิดอุตสาหกรรมและ 
ธุรกิจบริการต่อเนื่อง ทำให้เกิดการสร้างศูนย์กระจายสินคา ศูนย์ขนส่ง (Truck Terminal) ตลอด 
เส้นทางที่มีการเชื่อมโยงการขนส่ง โดยเฉพาะในบริเวณตะเข็บชายแดน เป็นการเพิ่มโอกาสให้กับ 
นักธุรกิจท้องถิ่นในการที่จะใช้ประโยชน์จากการเป็นศูนย์กลางของการขนส่ง

5. ก ล ุ่ม ธ ุร ก ิจ บ ร ิก า ร และก ารท ่อ ง เท ี่ย ว 51 โดยอาศ ัยการพ ัฒ นาระบบ 
โครงสร้างพ ื้นฐานการขนส่งของไทยในการเป ็นศ ูนย ์กลางเช ื่อมโยงกับประเทศต่างๆ ล้วนเป็น 
บิจจัยส่งเสริมให้ไทยเป็นจุดหมายปลายทางที่สำคัญ ของนักท่องเที่ยวจากทั่วโลก: อุตสาหกรรม 
ท่องเที่ยวของไทย มีการขยายตัวอย่างต่อเนื่อง โดยมีอัตราการเติบโตเฉลี่ยถึงร้อยละ 6.5 ในช่วง 
ปี 2538 -  2544 โดยไทยอาจใช้แหล่งท่องเที่ยวของประเทศเพื่อนบ้านนำมาใช้ประโยชน์ โดยที่ 
ใช้ประเทศไทยเป็นฐานการท่องเที่ยว

ต ัวอ ย ่างข อ งก ล ุ่ม ผ ล ป ระ โยช น ์บ างก ล ุ่ม  ซ ึ่งม ีเป ็น ก ารรวม ต ัวก ัน เป ีน ก ล ุ่บ  

(สม าพ ัน ธ ์โลจ ิสต ิกส ์) เพ ื่อการผล ักต ันของบประมาณ และเสนอแนวทางการพ ัฒ นาร ูปแบบ  

โลจิสต ิกส ์ฅามแนวทางที่กล ุ่มจะได ้ร ับประโยชน์

1. สภาผู้ส่งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย (TNSC)
2. สภาอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย
3. หอการค้าไทยและสภาหอการค้าแห่งประเทศไทย
4. สมาคมธนาคารไทย

สำนักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, ทา?พัฒนาระบบโลจิฟิติทสัชองไทย 1หนัา 10



5. สมาคมขนส่งสินค้า
6. สมาคมอุตสาหกรรมซอฟต์แวร์ไทย
7. สมาคมผู้ประกอบการท่าเทียบเรือสินค้าและคอนเทนเนอร์
8. สมาคมบริหารงานจัดซื้อและซัพพลายเชนแห่งประเทศไทย
9. สมาคมเจ้าของเรือไทย
10. สมาคมผู้รับจัดการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ (TIFFA)
11. สมาคมเจ้าของและตัวแทนเรือกรุงเทพฯ (BSAA)
12. สมาคมตัวแทนขนส่งสินค้าทางอากาศไทย (TAFA)
13. สถาบันโลจิสติกส์และการขนส่ง (ประเทศไทย)
14. สมาคมไทยโลจิสติกส์และการผลิต
15. สมาคมตัวแทนออกของรับอนุญาตไทย
16. สมาคมการค้าธุรกิจการบินขนส่งสินค้า
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. สถานภาพการพัฒนาโลจิสติกส์กับการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ ม ีความสัมพ ันธ ์

ไปในทิศทางเด ียวกัน ซึ่งจะเห็นได้จากประเทศที่พัฒนาแล้ว และมีสภาวะทางเศรษฐกิจที่แข็งแกร่ง 
ล ้วนแต่เป็นประเทศ1ซึ่งมีการพัฒนาโลจิสติกสัในระดับสูง โดยด้นทุนโลจิสติกส์ต ่อ GDP จะอยู่ที่ 
ประมาณร้อยละ 7-10 คือ อยู่ในระดับ Global Logistics หรืออย่างน้อยก็เป็น External Integrated 
Logistics ขณะที่ประเทศไทยด้นทุนโลจิสติกส์จะอยู่ท ี่ประมาณร้อยละ 19-25 ต่อ GDP ดังนั้น 
ประเทศไทยจ ึงได ้กำหนดแนวทางในการพ ัฒ นาระบบโลจ ิสต ิกส ์ โดยมีเป ้าหมายในการเป็น 
ศูนย์กลางโลจิสติกส์ของอนุภูมิภาคของประเทศในลุ่มแม่นำโขง ซึ่งล้วนเป็นประเทศเพื่อนบ้าน มี 
แม่นำโขงไหลผ่าน โดยท ิศทางการพ ัฒนาโลจ ิสต ิกส ์ของไทย จ ึงม ุ่งท ี่จะพ ัฒนาโครงสร้างระบบ  
คมนาคมขนส ่ง ควบ สู่ไปก ับการพ ัฒนาบ ุคลากร และองค์ความรู้เก ี่ยวกับโลจิสติกส์ ซึ่งยังคงเป็น 
ป้ญหาของไทยที่ต้องเร่งพัฒนา จากการศึกษาเปรียบเทียบการพัฒนาระบบโลจิสติกส์กับประเทศที่ 
สำคัญ ได้แก่ สหรัฐอเมริกา 1 สหภาพยุโรป , ออสเตรเลีย , ฮ่องกง และส ิงคโปร์ รวมถึง มาเลเซีย 
พบว ่าประเทศไทยไม ่ม ีหน ่วยงานร ัฐหร ือองค ์กรใดท ี่จะเป ้นส ูนยกลางในการประสานงาน โดย 

ประเทศที่เจริญแล้ว จะม ีหน ่วยงานของรัฐร ่วมก ับภาคเอกขน ช่วยในการวางแผนพัฒนาในแบบ  

บูรณาการ เช่น หน่วยงาน Economic Development Board of Singapore ซงมหน้าทีส่งเสริมและ 
รับผิดชอบและแก้ปิญหาที่เกี่ยว1ข้องกับโลจิสติกส์ ท ังในระดับมหภาคและระดับเอกชน ซึ่งส่งผล 
ต ่อการพ ัฒ นาส ิงคโปร ์ไปส ู่ประเทศอ ุตสาหกรรมใหม ่ โดยส ิงคโปร ์ได ้ร ับการยอมร ับว ่าเป ็น  
ศ ูนย์กลางโลจิสติกส์ด ้านการขนส่งทางทะเล ท ั้งระด ับภ ูม ิภาคและของโลก ซึ่งเป็นผลจากการ 
พัฒนาระบบโลจิสติกส์ทั้งส ิ้น

ผ ล ก า รศ ึก ษ าจ าก บ ท น ี้เห ็น ว ่าห าก ป ระ เท ศ ไท ย ม ีน โย บ าย ต ้อ งก าร เป ็น  
ศ ูนย ์กลางโลจ ิสต ิกส ์ของอน ุภ ูม ิภาคล ุ่มแม ่น ี้าโขง จะต ้องเร ่งพ ัฒ นาระบบโครงสร ้างพ ื้นฐาน 
คมนาคมขนส่ง ทังเส ้นทางขนส่งทางถนนเชื่อมโยงกับประเทศเพื่อนบ้าน สำหรับการขนส่งทาง 
รถไฟต้องเร่งพ ัฒนาระบบรางคู่ (dual Track) ซ ึ่งเป ็นจ ุดอ ่อนของไทยท ี่ต ้องเร ่งแก ้ไข เพราะ 
ถึงแบ้ว่าจะมีเส้นทางถนน ทั้งประเทศรวมกัน ประมาณ 170,000 กิโลเมตร และทางรถไฟ 4,150 
กิโลเมตร แต่มีทางคู่เพียง 249 กิโลเมตร ซ ึ่งการขนส่งทางรถไฟ จะมีอัตราด้นทุนขนส่งที่ตํ่ากว่า 
การขนส่งทางถนนอย่างมาก นอกจากนี้ การขนส ่งทางทะเลประเทศไทยย ังต ้องเร ่งพ ัฒนาการ  

เชื่อมโยง ท ่าเรือสงขลา กับท ่าเร ือปากบาราท ี่จ ังหวัดสดูล โดยให้ม ี L andb ridge  เชื่อมการขนส่ง 

สองชายฝ ังมหาสม ุทรแปฃ ิพ ักและมหาสม ุทรอ ินเด ีย ก ็จะเพ ิ่มศ ักยภาพการแข ่งข ันทางทะเลกับ 
ประเทศมาเลเซ ีย ซึ่งม ีท ่าเร ือกรัง และท่าเรอตันจุงเพเลพาส โดยมาเลเซียเป ็นคู่แข่งท ั้งในด้าน 
การค้าระหว่างประเทศ และด้านการแข่งขันเป็นศูนย์กลางขนส่งของภูมิภาค ทังนี การศึกษาจาก
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บทนี จะทำให ้เข ้าใจถ ึงความสำคัญและประโยชน ์ท ี่ประเทศไทยจะได ้จากการเป ็นศ ูนย ์กลาง 
โลจ ิสต ิกส ์ รวมถึง สถานะภาพการพัฒนาโลจิสติกส์ของไทย ในปีจจุบันและอนาคต โดยเฉพาะ 
จากการเปรียบเทียบการพัฒนาโลจิสติกส์คับประเทศต่างๆ ซึ่งได ้กล่าวข้างด ้น จะทำให้เห็นถึง 
สภาวะแนวทางและทิศทางทางการพัฒนาระบบขนส่งของไทยในการเชื่อมโยงคับประเทศเพื่อน 
บ้าน จะต ้องพ ัฒ นาโครงสร ้างพ ืนฐานด ้านคมนาคมขนส ่งและด ้านบ ุคคลและองค ์ความ 
เก ี่ยวคับโลจิสติกส์ไปพร้อมๆคัน ซ ึ่งท ังหมดล้วนเป็นปิจจัยที่ส ่งเสริมและเอือประโยชน์ต่อการที่ 
ไทยจะเป็นศูนย์กลางโลจิสติกส์

ป ัญ ห า อ ุป ส ร ร ค ข อ ง ก า ร พ ัฒ น า ร ะ บ บ โล จ ิส ต ิก ส ์ฃ อ ง ไ ท ย

ป ร ะ ก า ร แ ร ก  ประเทศไทยยังไม่ม ีย ุทธศาสตร์ในการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของ 
ประเทศไทยแผนแม ่บทการพ ัฒนาระบบโลจ ิสต ิกส ์แห ่งชาต ิ ซ ึ่งควรจะกำหนดกรอบแนวทาง 
พัฒนาและระบบโลจิสติกส์แห ่งชาติ ซ ึ่งควรจะกำหนดกรอบแนวทางพัฒนาและระยะเวลาของ 
แผนที่ชัดเจน

ป ร ะ ก า ร ท ี่ส อ ง  การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ขาดความเป็นบูรณาการ เพื่องจากไม่มี 
หน่วยงานใดเป็นเจ้าภาพ งานเกี่ยวกับระบบโลจิสติกส์กระจายอยู่ในหน่วยของรัฐหลายหน่วยงาน 
เช่น กระทรวงพาณิชย์ , กระทรวงคมนาคม , กระทรวงอ ุตสาหกรรม , กระทรวง ICT 1สำนัก 
นายกรัฐมนตรี , โดยสภาพัฒน์ฯ ซ ึ่งด ูเหม ือนจะเป ็นหน ่วยงานด ้านโลจ ิสต ิกส ์แต ่ก ็เป ีนเพ ียง 
หน ่วยงานทำหน้าท ี่เป ็นเพ ียงผ ู้ประสานงาน ทำให้ขาดทิศทางการพัฒนาทั้งงบประมาณและ 
ผลลัพธ์

ประก า ร ท ี่ส า ม  ประเทศไทยยังอยู่ในลำดับขั้นการพัฒนาโลจิสติกส์ท ี่ต ํ่า คือขั้น 
Physical Distribution ทำให้ไทยมีด ้นทุนโลจิสติกส์ท ี่ส ูงประมาณร้อยละ 19-20 ต่อ GDP ซึ่ง 
ประเทศที่พัฒนาแล้วจะอยู่ที่ประมาณร้อยละ 7-10

แนวทางการแก้ป ิญหารัฐบาลจะต้องกำหนดนโยบายและแผนแม่บทโลจิสติกส์ 
ชาติมีกรอบระยะเวลาทุกๆ 2-3 ปี โดยให้มีการกำหนดแนวทางการพัฒนา เปาหมายและผลลัพธ์ที่ 
ชัดเจน โ ด ย มีข ้อ เ ส น อ แ น ะ น ำ ใ ห ม้ ีก า ร จ ัด ต ั้ง ส ำ น ัก ง า น พ ัฒ น า โ ล จ ิส ต ิก ส ์แ ล ะ โ ค ร ง ส ร ้า ง พ ื้น ฐ า น  

ค ม น า ค ม ข น ส ่ง แ ห ่ง ช า ต ิ เป็นหน่วยงานเจ้าภาพ มีหน้าที่ออกแผนแม่บทพัฒนาระบบโลจิสติกส์ 
โดยมีหน้าที่ดังงบประมาณอนุมัติ และติดตามโครงการแผนงานและการดำเนินงานของหน่วยงาน 
รัฐและเอกชน เพ ื่อให ้การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของไทยมีแนวทางและทิศทางในการม่งสู่การ 
เป็นศูนย์กลางในการเชื่อมโยงขนส่งคับประเทศเพื่อนบ้านในอนุภูมิภาคลุ่มแม่ทั้าโขง
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