
แผนยุทธศาสตร์ 
การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของไทย ฉบับที่ 2 (2556-2560) 

“การอ านวยความสะดวกทางการค้าและ 

การจัดการโซ่อุปทานเพื่อความสามารถในการแข่งขัน” 



ค าน า 
 สืบเนื่องจากแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์แห่งชาติ  พ.ศ 2550 -2554 
ที่ มุ่ ง เ น้ นการ พัฒนาภาย ใต้ ก รอบยุ ทธศาสตร์ ที่ ส าคัญ  5  ด้ าน  ได้ แก่  ( 1 )  ก า รปรั บปรุ ง 
ประสิทธิภาพระบบโลจิสติกส์ในภาคการผลิต (2) การเพ่ิมประสิทธิภาพ ระบบขนส่งและโลจิสติกส์  
(3) การพัฒนาธุรกิจโลจิสติกส์  (4) การปรับปรุงสิ่งอ านวยความสะดวกทางการค้า และ (5) 
การพัฒนาก าลังคน ข้อมูล และกลไกการขับเคลื่อนยุทธศาสตร์ได้สิ้นสุดลง ในปี2554 และผล  
การพัฒนา สามารถน ากรอบยุทธศาสตร์ไปปฏิบัติท าให้ประสิทธิภาพในการบริหารจัดการระบบ  
โลจิสติกส์ของประเทศดีขึ้นส่งผลต่อการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมในภาพรวมซึ่ งหน่วยงาน  
ภาครัฐและภาคเอกชนได้เล็งเห็นถึงความส าคัญของการวางแผนก าหนดยุทธศาสตร์การพัฒนาเพ่ือ  
ขับเคลื่อนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทยในระยะต่อไป 

 คณะกรรมการพัฒนาระบบการบริหารจัดการขนส่งสินค้าและบริการของประเทศ (กบส.) 
ซึ่งมีอ านาจและหน้าที่ในการก าหนดแผนยุทธศาสตร์และหน่วยงานหลักที่รับผิดชอบยุทธศาสตร์  
การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ตามระเบียบส านักนายกรัฐมนตรีว่าด้วยการพัฒนาระบบการบริหารจัดการ  
ขนส่งสินค้าและบริการของประเทศพ.ศ.2552 ได้แต่งตั้ งคณะท างานจัดท าแผนยุทธศาสตร์  
การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ ฉบับที่ 2 เมื่อวันที่ 29 เมษายน 2554 โดยมีเลขาธิการ 
คณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติเป็นประธานคณะท างานร่วมกับหน่วยงานทั้ง  
ภาครัฐ ภาคเอกชน นักวิชาการ และภาคีที่ เกี่ยวข้อง เพ่ือยกร่างทิศทางการพัฒนาและจัดท า 
ร่างแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ พ.ศ. 2556 -2560 เสนอต่อคณะกรรมการ กบส. 
พิจารณาให้ความเห็นชอบ และคณะรัฐมนตรีมีมติ เมื่อวันที่  10 กันยายน 2556 เห็นชอบ 
แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ ฉบับที่ 2 (พ.ศ. 2556-2560)  

 แผนยุทธศาสตร์การ พัฒนาระบบโลจิสติกส์ ของประเทศฉบับนี้  ให้ ความส าคัญ 
กับการอ านวยความสะดวกทางการค้าและการจัดการโซ่อุปทานเพ่ือความสามารถในการแข่งขัน 
และการบูรณาการระหว่างหน่วยงานที่เกี่ยวข้องในการขับเคลื่อนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบ  
โลจิสติกส์ให้มีผลในทางปฏิบัติที่ชัดเจน ซึ่งมีความเกี่ยวข้องกับหน่วยงานทั้งภาครัฐ ภาคเอกชน 
เป็นจ านวนมาก ส านักงานฯ จึงเห็นควรให้มีการจัดพิมพ์เอกสารฉบับนี้ขึ้น เพ่ือเผยแพร่และ 
ใช้เป็นเอกสารประกอบการด าเนินงานขับเคลื่อนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ  
ให้เป็นไปในทิศทางเดียวกันต่อไป 

 

 

 
ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ 

ตุลาคม 2556 



สารบญั 

  หน้า 

ส่วนที่ 1 บทน า 

1. ความเชื่อมโยงของแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย  1 
 กับแผนยุทธศาสตร์การพัฒนา 

2. ประเด็นการพัฒนาเชิงนโยบายของแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบ  2 
 โลจิสติกส์ของประเทศไทย 

3. หลักการของแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย  4 

ส่วนที่ 2 แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ ฉบับที่ 2 (พ.ศ. 2556-2560) 

 เป้าหมายของแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย   8 
  

ภารกิจที่ 1 การเสริมสร้างความเข้มแข็งให้กับผู้ประกอบการไทยในการเก็บเก่ียว  
 มูลค่าเพ่ิมจากโซ่อุปทาน (Supply Chain Enhancement) 

ยุทธศาสตร์ที่ 1 เพ่ิมขีดความสามารถในการบริหารจัดการโซ่อุปทาน 9 
   เพ่ือเพ่ิมโอกาสและศกัยภาพในการเกบ็เกีย่วมลูคา่เพ่ิม 
   จากโซอุ่ทาน 

ยุทธศาสตร์ที่ 2 ส่งเสริมธุรกิจการค้าและบริการในพื้นท่ีเมืองชายแดน 11 

ภารกิจที่ 2 การยกระดับประสิทธิภาพระบบอ านวยความสะดวกทางการค้า  
 (Trade Facilitation Enhancement) 

 ยุทธศาสตร์ที่ 3 พัฒนาบรกิารขนสง่และเครอืขา่ยโลจสิตกิสต์าม 12 
  เสน้ทางยทุธศาสตร ์

 ยุทธศาสตร์ที่ 4 พัฒนาระบบอ านวยความสะดวกทางการค้า 14 

 ยุทธศาสตร์ที่ 5 ส่งเสริมการพัฒนาบริการและขยายเครือข่ายของ 15 
  ผู้ให้บริการโลจิสติกส์ 



  หน้า  
 

ภารกิจที่ 3 การพัฒนาปัจจัยสนับสนุน (Capacity Building and Policy Driving Factors) 

 ยุทธศาสตร์ที่ 6 ปรบัปรงุระบบการพัฒนาและจดัการก าลงัคน 16 
  (Human Resource Development System) 

 ยุทธศาสตร์ที่ 7 พัฒนาระบบติดตามและประเมินผลเพ่ือการปรับปรุง 17 
  ตนเอง (Monitoring System for Self Improvement) 
  และสร้างความเข้มแข็งให้กับองค์กร/เครือข่าย 
  ขับเคลื่อนยุทธศาสตร์ 

ส่วนที่ 3 แนวทางในการแปลงแผนยุทธศาสตร์ไปสู่แผนปฏิบัติการ 18 

ภาคผนวก 

ก. บทวิเคราะห์  

ข. ดัชนีหลัก (Key Performance Indicators) ชี้วัดความส าเรจ็ของ  
   แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ฉบับที่ 2 (2556-2560) 

ค.  มติคณะรัฐมนตรี วันที่ 10 กันยายน 2556  

 
 

สารบญั  (ต่อ) 



 

 

 

บทน า 

การจัดท าแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ฉบับที่ 2 (พ.ศ. 2556 -2560) 
ได้มีการพิจารณาถึงแนวทางการพัฒนาของแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ นโยบายรัฐบาล และ 
ความเชื่อมโยงกับการก้าวเข้าสู่ประชาคมอาเซียนในปี 2558 ดังนี้ 

1. ยุทธศาสตร์ของแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับท่ี 11  (พ.ศ. 2555-2559) 

แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทยฉบับนี้ สอดคล้องกับยุทธศาสตร์
การปรับโครงสร้างเศรษฐกิจสู่การเติบโตอย่างมีคุณภาพและยั่งยืนที่ให้ความส าคัญกับการพัฒนาความสามารถ
ในการแข่งขันที่มีประสิทธิภาพ เท่าเทียม และเป็นธรรม โดยการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและระบบโลจิสติกส์
ของประเทศให้เชื่อมโยงการขนส่งทั้งภายในและระหว่างประเทศเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพและมาตรฐานสู่สากล 
และสร้างความมั่นคงด้านพลังงาน ด้วยการส่งเสริมการใช้พลังงานสะอาด พัฒนาพลังงานทางเลือก และเพ่ิม
ประสิทธิภาพการใช้พลังงานในทุกระดับ ปฏิรูปกฎหมาย และกฎระเบียบต่างๆ ทางเศรษฐกิจให้เอ้ือต่อการเพ่ิม
ประสิทธิภาพการแข่งขันและสอดคล้องกับกระแสการเปลี่ยนแปลงในสังคมโลก และยุทธศาสตร์การสร้างความ
เชื่อมโยงกับประเทศในภูมิภาคเพ่ือความมั่นคงทางเศรษฐกิจและสังคม โดยให้ความส าคัญกับการพัฒนาความ
เชื่อมโยงด้านการขนส่งและระบบโลจิสติกส์ภายใต้กรอบความร่วมมือในอนุภูมิภาคต่างๆ และการพัฒนาระบบ
คมนาคมขนส่ง ระบบโลจิสติกส์ มาตรฐานการให้บริการและอ านวยความสะดวกบริเวณจุดผ่านแดน  
ขีดความสามารถของบุคลากรและผู้ประกอบการ 

 2. ยุทธศาสตร์การพัฒนาประเทศ (Country  
  Strategy) ของรัฐบาล 

แผนยุทธศาสตร์ฯสอดคล้องกับยุทธศาสตร์การขับเคลื่อนของรัฐบาล
ด้านการสร้างความสามารถในการแข่งขันและการพัฒนาระบบ 
โลจิสติกส์ โครงสร้างพ้ืนฐาน พลังงาน ระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ 
เพ่ือท าให้เกิดการเชื่อมโยงทั้งภายในและต่างประเทศ 

 

 

                                                                                     แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ฉบับที ่2 (พ.ศ. 2556-2560)  

เรื่องน่ารู้ ? 

ยุทธศาสตร์การพัฒนาประเทศ (Country 
Strategy) ของรัฐบาล เป็นแนวทางการ
ขับเคลื่อนเพื่อเพิ่มศักยภาพของประเทศไทย
ให้มีขีดความสามารถในการแข่งขันที่สูงขึ้น 
ลดความเหลื่อมล้ า ส่งเสริมการเติบโตอย่าง
เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม และประสานให้ทุก
หน่วยงานทั้งภาคราชการ  ภาคเอกชน และ
ภาคสังคมต่างๆ เข้าใจและเข้าร่วมในการ
พัฒนาประเทศ พัฒนาบุคลากร โดยมี
เป้าหมายไปสู่อนาคตที่มั่นคง ยั่งยืนและ
สมดุล 



 

 

3. ยุทธศาสตร์การเข้าสู่ประชาคมอาเซียนปี 2558 

แผนยุทธศาสตร์ฯ สอดคล้องกับแนวทางของยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและ 

โลจิสติกส์เพ่ือให้โครงสร้างพ้ืนฐานมีความเชื่อมโยงและมีขีดความสามารถในการรองรับการแข่งขันของ

ประเทศ พร้อมทั้งมีกฎระเบียบที่อ านวยความสะดวกการค้าและการลงทุนและสอดรับกับพันธกรณีและ

ข้อตกลงอาเซียนการพัฒนาทรัพยากรมนุษย์และการเพ่ิมศักยภาพของเมืองเพ่ือเชื่อมโยงโอกาสจากอาเซียนใน

ด้านอุตสาหกรรมท่องเที่ยวบริการและเมืองชายแดน 

จากการวิเคราะห์ทบทวนสถานการณ์การพัฒนาในระยะที่ผ่านมาของแผนพัฒนาแผนยุทธศาสตร์

การพัฒนาระบบโลจิสติกส์แห่งชาติ พ.ศ. 2550-2554 สามารถวิเคราะห์ สรุปประเด็นการพัฒนาเชิงนโยบาย

ของแผนยุทธศาสตร์ฯ ในระยะต่อไปของการพัฒนาในช่วง 5 ปีข้างหน้า โดยปัจจุบันเป็นที่ยอมรับของ

นักวิชาการและวงการธุรกิจสากลโดยทั่วไปว่า การแข่งขันของภาคธุรกิจในปัจจุบัน ( Competition 

Landscape) ส่วนใหญ่ได้ยกระดับจากการแข่งขันที่ระดับหน่วยธุรกิจหรือบริษัทเดี่ยวไปสู่การแข่งขันที่ระดับ  

โซ่อุปทาน ผู้ประกอบการที่ต้องการจะสร้างหรือรักษาความสามารถในการแข่งขันของตนเอง จะไม่มองเพียง

แค่กิจกรรมที่ด าเนินการภายในหรือโดยบริษัทของตนเอง แต่จะต้องมองไกลไปถึงปัจจัยที่ส่งผลกระทบต่อ

กิจการของตนเองให้ตลอดทั้งโซ่อุปทาน (Supply Chain) ทั้งในแง่ของต้นทุนปัจจัยการผลิตที่รับจากผู้ขาย 

(Suppliers) ประสิทธิภาพการผลิตหรือการประกอบการอย่างบูรณาการ และความสามารถในการตอบสนอง

ความต้องการของลูกค้าของบริษัท ตลอดจนลูกค้าคนสุดท้ายในโซ่อุปทานว่าทั้งหมดเหล่านี้มีส่วนต่อ  

การก าหนดความสามารถของธุรกิจในการสร้างและเก็บเกี่ยวมูลค่าเพ่ิมทางเศรษฐกิจจากโซ่คุณค่า (Value 

Chain) ของตนเอง 

การขับเคลื่อนเพ่ือพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทยในช่วงที่ผ่านมาได้มีส่วนส าคัญ 
ในการสร้างความตระหนักดังกล่าวในวงกว้างให้กับผู้ประกอบการไทยที่ด าเนินธุรกิจในระดับประเทศ ระดับ
ภูมิภาค และระดับโลก ได้ตระหนักถึงความส าคัญและความจ าเป็นของการใช้การบริหารจัดการกิจกรรม  
โลจิสติกส์ที่มีประสิทธิภาพมาเป็นปัจจัยในการสร้างความได้เปรียบในการแข่งขัน และบางส่วนเริ่มมองเห็นและ
ตระหนักว่า การสร้างความได้เปรียบในการแข่งขันหรือการเพ่ิมความสามารถในการสร้างหรือดึงมูลค่าเพ่ิมทาง
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ประเด็นการพัฒนาเชิงนโยบายของแผนยุทธศาสตร์ 
การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ 

แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ฉบับที่ 2 (พ.ศ. 2556-2560)  



 

 

เศรษฐกิจจากห่วงโซ่คุณค่าของตนเอง นั้น จะต้องเกิดจากการมีส่วนร่วมมากขึ้นในการบริหารความสัมพันธ์กับ
ผู้ประกอบการอ่ืน หรือการควบคุมกิจกรรมอ่ืนๆ ในโซ่อุปทาน 

ในมิติการมองตลาดเป้าหมายของไทยในอนาคต กล่าวได้ว่าการเคลื่อนตัวของกิจกรรมทาง

เศรษฐกิจโลกมาอยู่ที่เอเชียโดยเฉพาะในกลุ่มประเทศเพ่ือนบ้านรอบประเทศไทยและอาเซียนนั้น ได้เปิดโอกาส

ส าคัญให้ไทยสามารถวางยุทธศาสตร์การแข่งขันและการพัฒนาความเชื่อมโยงรวมถึงการบริหารความสัมพันธ์

กับประเทศเพ่ือนบ้าน ในลักษณะที่สร้างมูลค่าเพ่ิมทางเศรษฐกิจให้เกิดกับประเทศได้สูงสุด ดังนั้น ประเทศไทย

ควรวางกลุ่มตลาดเป้าหมายในช่วง 5 ปีข้างหน้า ให้ครอบคลุมตั้งแต่กลุ่มประเทศในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง 

(GMS) ขยายไปสู่ภูมิภาคอาเซียน (ASEAN) และกลุ่ม ASEAN+3 (จีน เกาหลีใต้ และญี่ปุ่น) และ ASEAN+6 

(จีน เกาหลี ญี่ปุ่น ออสเตรเลีย อินเดีย และนิวซีแลนด์) ตามล าดับ 

ดังนั้น เพ่ือให้สอดคล้องกับเงื่อนไขของเวทีการแข่งขัน และการเปลี่ยนแปลงของบริบทอ่ืน  

ทั้งภายในและภายนอกที่เกี่ยวข้องและเปลี่ยนไปดังกล่าว ประเด็นการพัฒนาระบบโลจิสติกส์เพ่ือสร้าง

ความสามารถในการแข่งขันของภาคธุรกิจไทยในช่วงต่อไป จึงต้องให้ความส าคัญกับประเด็นเชิงนโยบาย 

ดังต่อไปนี้ 

1. การยกระดับความสามารถของผู้ประกอบการในภาคการผลิต การค้าและบริการ (เกษตร

อุตสาหกรรม บริการ และผู้ประกอบการ LSPs) ให้สามารถมีบทบาทที่เข้มแข็งในโซ่อุปทานของตนเอง 

(Competitive Player in Supply Chain) 

2. การเพ่ิมประสิทธิผลและประสิทธิภาพของระบบบริการขนส่งและเครือข่ายโลจิสติกส์ทั้ง

ของภาครัฐและเอกชนให้สามารถช่วยสนับสนุนการเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขันและอ านวยความ

สะดวกทางการค้าให้กับภาคธุรกิจไทยและในสาขาที่มีศักยภาพสูงส าหรับสร้างมูลค่าเพ่ิมทางเศรษฐกิจให้กับ

ประเทศในอนาคต โดยเฉพาะสาขาเกษตรและอุตสาหกรรมเกษตร บริการท่องเที่ยว และบริการสุขภาพ 

(Responsive Infrastructures and Logistics Network for Trade Facilitation) 

3. การกระจายผลประโยชน์ (Win-Win Solution) และการเติบโตร่วมกัน (Co-prosperity 

and Inclusive Growth) ทั้งภายในประเทศกับระหว่างประเทศในภูมิภาค บนพ้ืนฐานการพัฒนาที่เป็นมิตรกับ

สิ่งแวดล้อมทั้งในระดับมหภาค (Climate Friendly) และระดับชุมชน (Environmental and Community 

Friendlyor Green Society) โดยในระดับระหว่างประเทศนั้นให้รวมถึงการกระจายกิจกรรมทางเศรษฐกิจ 

โดยอาศัยความได้เปรียบโดยเปรียบเทียบ (Comparative Advantage) ของคู่ค้าทั้งในเรื่องความพร้อมของ
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                                                                                     แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ฉบับที ่2 (พ.ศ. 2556-2560)  



 

 

บริการพ้ืนฐานทางเศรษฐกิจ เทคนิคการบริหารจัดการ ทรัพยากรธรรมชาติ ทรัพยากรแรงงานที่มีฝีมือหรือ

แรงงานต้นทุนต่ าทั้งนี้เพ่ือสร้างและจูงใจให้เกิดความร่วมมือในการพัฒนาร่วมกันในแต่ละระดับอย่างยั่งยืน 

4. ความจ าเป็นที่จะต้องปรับปรุงเครือข่ายโซ่อุปทานของธุรกิจให้สอดคล้องกับแนวโน้มการ

ปรับโครงสร้างโซ่อุปทานของภูมิภาค ที่ขณะนี้ผู้ประกอบการทั้งในระดับบริษัทข้ามชาติ ระดับภูมิภาคและ

ระดับประเทศต่างมีความตื่นตัวสูงมากในการปรับโครงสร้างธุรกิจของตนเองเพ่ือลดความเสี่ยงจากภัยพิบัติที่

ก่อให้เกิดการหยุดชะงักของ     โซ่อุปทาน (Supply chain disruption) เพ่ือตอบสนองต่อความได้เปรียบใน

การแข่งขันโดยเปรียบเทียบ (Comparative advantage) ที่เกิดจากความต่างศักย์ของระดับการพัฒนาของ

กลุ่มประเทศในภูมิภาคนี้ รวมทั้งการเตรียมตัวให้พร้อมส าหรับการเปิดเสรีทางการค้าการลงทุนที่เข้มข้นขึ้น 

เนื่องจากการรวมพ้ืนที่ความร่วมมือทางเศรษฐกิจประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) เป็นหนึ่งเดียวอย่างเป็น

ทางการในปี 2558 

5. ความจ าเป็นที่จะต้องจะต้องเพ่ิมประสิทธิภาพและประสิทธิผลของ การน านโยบาย/

ยุทธศาสตร์/แผนงานโครงการไปสู่การปฏิบัติเพ่ือให้เกิดผลสัมฤทธิ์ของ การพัฒนาตามแผนงานอย่างก้าว

กระโดด เพ่ือให้ผู้ประกอบการและภาคเศรษฐกิจของประเทศไทยได้ประโยชน์เต็มที่จากความพร้อมและความ

ตื่นตัวที่มีอยู่และโอกาสทางเศรษฐกิจ (Window of Opportunity) ที่เปิดกว้างข้ึนในขณะนี้ 

 

การพัฒนาระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานของภาคธุรกิจไทย เป็นภารกิจที่มีลักษณะข้าม

กระทรวงข้ามสาขาแต่จ าเป็นต้องด าเนินการอย่างประสานสอดคล้องกันในลักษณะบูรณาการทั้งในเชิง

เป้าหมาย วิธีการ และช่วงเวลา เพ่ือให้เกิดผลลัพธ์จากการพัฒนาอย่างเต็มศักยภาพและมีความยั่งยืน ตอบ

โจทย์การสร้างความสามารถในการแข่งขันให้กับผู้ประกอบการ ดังนั้น เพ่ือให้แผนยุทธศาสตร์ฯ ฉบับนี้ 

สามารถตอบโจทย์การพัฒนาที่ระบุไว้ข้างต้นและเป็นแผนที่มีพลังในการส่งเสริมให้เกิดกระบวนการน าแผน

ไปสู่การปฏิบัติที่มีประสิทธิภาพและมีประสิทธิผล (High Performance Implementation Process) จึงเห็น

ควรก าหนดเป็นหลักการของแผนยุทธศาสตร์ฯ ส าหรับบูรณาการทั้งประเด็นเนื้อหาของแผนฯ และการ

ด าเนินงานในขั้นปฏิบัติการของภาคส่วนต่างๆ ที่เก่ียวข้อง ดังนี้ 

1. แผนยุทธศาสตร์ฯ ฉบับนี้เน้นภารกิจเชิงยุทธศาสตร์ และความเป็นแผนเชิงกลยุทธ์

(Strategic Plan) เพ่ือให้การด าเนินงานซึ่งมีพ้ืนฐานอยู่บนข้อจ ากัดของทรัพยากรของแต่ละภาคส่วนสามารถ

แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ฉบับที่ 2 (พ.ศ. 2556-2560)  

-4- 

หลักการของแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย 



 

 

บรรลุผลส าเร็จตามเป้าหมายได้อย่างแท้จริง เต็มศักยภาพและสร้างผลกระทบได้สูง ดังนั้นจึงเน้นประเด็น  

การพัฒนาที่มีความส าคัญ โดยให้น้ าหนักกับแต่ละประเด็นยุทธศาสตร์ไม่เท่ากันในเชิงปริมาณแต่เน้น

ความส าคัญในเชิงคุณภาพท่ีมีผลต่อการสร้างผลกระทบมากกว่า 

2.  การก าหนดภารกิจและแนวทางการพัฒนาในแต่ละระดับเน้นประเด็นการพัฒนาที่มี 

การบูรณาการของเนื้องาน (Issue-based) มากกว่าการก าหนดตามภารกิจของหน่วยงานที่เป็นเอกเทศ 

(Function based) เพ่ือให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้องตระหนักและเห็นถึงความจ าเป็นที่จะต้องด าเนินการพัฒนา

อย่างบูรณาการและเป็นเอกภาพภายใต้บทบาทและอ านาจหน้าที่ที่แตกต่างกัน ดังนั้นการก าหนดภาระ

รับผิดชอบของหน่วยงานจึงอาจมีลักษณะข้ามประเด็นและข้ามสาขา (Cross-functional) 

3.  การพัฒนาของภาครัฐในช่วงที่ผ่านมาและแนวโน้มในอนาคตจะต้องค านึงถึงคุณค่าที่

สั งคมทั้ ง ในระดับสากลและระดับประเทศให้ความส าคัญมากขึ้น คือการสร้ างสั งคมที่ อนุ รักษ์

ทรัพยากรธรรมชาติและเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม (Green Society) ความตื่นตัวในเรื่องการอนุรักษ์พลังงาน 

การมีชีวิตอย่างมีคุณภาพ และการให้คุณค่าความเป็นมนุษย์กับคนทุกระดับ ทั้งหมดนี้เป็นค่านิยมที่จะต้อง

ค านึงถึงในการก าหนดแนวทางการพัฒนาระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานของประเทศไทยในช่วงต่อไป 

4.  เป็นที่ปรากฏชัดว่าการพัฒนาในช่วงที่ผ่านมากลไกของภาครัฐซึ่งถูกผูกมัดด้วย 
กฏระเบียบต่างๆ ท าให้มีระบบการบริหารจัดการที่ไม่สนับสนุนความคิดริเริ่ม และการแบกรับภาระความ
เสี่ยงในการแก้ไขปัญหาที่ต้องการบทบาทผู้น าที่เข้มแข็ง ปัญหาหลายอย่างที่เป็นอุปสรรคต่อการสร้าง
ความสามารถในการแข่งขันให้กับภาคเอกชน จึงทับซ้อน สะสม และแก้ไขยากข ึ้นจนส่งผลกระทบให้เกิด การ
จัดสรรทรัพยากรเพื่อแก้ไขปัญหาที่บิดเบี้ยวขาดประสิทธิผล และขาดประสิทธิภาพไปทั้งระบบ ดังนั้น เพ่ือปรับ
แนวทางการขับเคลื่อนกระบวนการพัฒนาระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานของประเทศให้มีประสิทธิภาพ
ประสิทธิผล และตอบสนองต่อความจ าเป็นของภาคธุรกิจที่จ าเป็นต้องทันกับสถานการณ์ที่มีพลวัตการแข่งขัน
สูง จึงควรเปิดโอกาสให้ภาคเอกชนในฐานะผู้ใช้บริการเข้ามามีบทบาทมากขึ้นในกระบวนการพัฒนาตั้งแต่
ขั้นตอนการก าหนดเป้าหมายการพัฒนา แนวทางการพัฒนา การน าแผนงาน/โครงการไปสู่การปฏิบัติ และการ
ติดตามประเมินผลสัมฤทธิ์ที่เกิดจากการพัฒนา 
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แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย 

ฉบับที่ 2 (พ.ศ. 2556-2560) 

“การอ านวยความสะดวกทางการค้าและการจัดการโซ่อุปทานเพื่อความสามารถในการแข่งขัน” 

แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ฉบับที่ 2 (พ.ศ. 2556 -2560) 
“การอ านวยความสะดวกทางการค้าและการจัดการโซ่ อุปทานเพ่ือความสามารถในการแข่งขัน ” 
มีองค์ประกอบหลักคือ 

 3 เป้าหมายแห่งความส าเร็จ หรือ สามเหลี่ยมแห่งความส าเร็จ (Triangle of Achievements) 

 3 ภารกิจ คือ การสร้างความเข้มแข็งให้กับผู้ประกอบการไทยในโซ่อุปทาน (Supply Chain 
Enhancement) การยกระดับประสิทธิภาพระบบอ านวยความสะดวกทางการค้า (Trade Facilitation 
Enhancement) แ ละก า ร พั ฒน าปั จ จั ย ส นั บ สนุ น  ( Capacity Building and Policy Driving 
Mechanism) 

 7 ประเด็นยุทธศาสตร์และ 21 กลยุทธ์ โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 
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การวางเป้าหมายแห่งความส าเร็จของแผนยุทธศาสตร์ ประกอบด้วย 3 เป้าหมายแห่งความส าเร็จ 
หรือสามเหลี่ยมแห่งความส าเร็จ (Triangle of Achievements) ดังนี้ 

1) ต าแหน่งทางยุทธศาสตร์ (Strategic Position) ประเทศไทยควรวางบทบาทตนเองเป็น
ศูนย์กลางธุรกรรมการค้าและบริการของกลุ่มประเทศลุ่มแม่น้ าโขงและเป็นประตูการค้าสู่ ตลาดเอเชยี (Trade 
and Service Hub of GMS,  and Gateway to Asia) เพ่ือใหส้อดคลอ้งกบัศกัยภาพและหลกัความไดเ้ปรยีบโดย
เปรยีบเทยีบ (Comparative advantage) และน าไปสู่ความร่วมมือและการเติบโตที่ยั่งยืนร่วมกันในภูมิภาค  

2) เป้าประสงค์เชิงยุทธศาสตร์ (Strategic Objectives) ประกอบด้วย 3 ส่วนคือ (1) การเพ่ิม
ประสิทธิภาพและความสามารถในการตอบสนองลูกค้าของระบบโลจิสติกส์ (Logistics Efficiency and 
Responsiveness) ทั้งในระดับสถานประกอบการระดับกลไกและกระบวนการอ านวยความสะดวกทางการค้า
ของประเทศ (2) การสร้างความเข้มแข็งและมูลค่าเพ่ิมให้กับธุรกิจไทยในโซ่อุปทาน (Value Creation) และ  
(3) การเติบโตที่ช่วยลดความเหลื่อมล้้าทางเศรษฐกิจทั้งในระดับประเทศและระดับภูมิภาค  (Regional 
Inclusive Growth) 

3) ผลสัมฤทธิ์สุดท้าย (Ultimate Goal) การสร้างขีดความสามารถในการแข่งขันของภาคธุรกิจ
และการสร้างความเติบโตทางเศรษฐกิจร่วมกันบนพ้ืนฐานของการมีภาคธุรกิจที่เข้มแข็งมีการกระจายโอกาส
ทางเศรษฐกิจ รวมถึงการค านึงถึงคุณค่าที่สังคมต้องการทั้งเรื่องของการอนุรักษ์ทรัพยากรธรรมชาติ 
สิ่งแวดล้อม และพลังงาน การมีชีวิตอย่างมีคุณภาพ และการให้คุณค่าความเป็นมนุษย์กับคนทุกระดับ 
ท้ายที่สุดจะก่อให้เกิดผลลัพธ์ที่บูรณาการไปสู่การยกระดับคุณภาพชีวิตของประชาชนร่วมกันอย่างยั่งยืนใน
ภูมิภาค (Competitiveness, Co-prosperity, Sustainability, and Quality of Life) 
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เป้าหมายของแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย 



 

 

 

 

 

 

 

 

เพ่ือเพ่ิมโอกาสและศกัยภาพในการเกบ็เกีย่วมลูคา่เพ่ิมจากโซอุ่ทานมกีลยทุธห์ลกั ประกอบดว้ย 

กลยุทธ์ที่ 1 ส่งเสริมบทบาทของเกษตรกรและผู้ประกอบการเกษตรในโซ่อุปทานสินค้าเกษตร

และอาหารจากตน้น้ าถงึปลายน้ า (From Farms to Forks) ดว้ยการ 

1) พัฒนาทักษะการบริหารจัดการโลจิสติกส์ในระดับฟาร์มให้กับกลุ่มและสถาบัน
เกษตรกร เพ่ือลดต้นทุนในกระบวนการและเพ่ิมศักยภาพให้เกษตรกรในการเข้า
ร่วมจัดการและเก็บเก่ียวมูลค่าเพ่ิมจากโซ่อุปทานของตนเองมากขึ้น 

2) ส่งเสริมการพัฒนาสถาบันเกษตรกรให้ท าหน้าที่เป็นกลไกการจัดการธุรกิจ 
(Business Arm) ให้กับเกษตรกร เพ่ือสนับสนุนกิจการจัดหาวัตถุดิบ/ปัจจัย
การผลิต การใช้ทรัพยากรการผลิตร่วม การเพ่ิมขีดความสามารถในการเข้าถึง
แหล่งทุน การควบคุมคุณภาพผลผลิตการรวบรวม การจัดการด้านตลาด การซื้อ
ขาย และการกระจายหรือจัดส่งผลผลิตให้ถึงมือผู้ซื้อปลายทาง ตลอดจนร่วมมือ
ระหว่างสถาบันเกษตรและผู้ประกอบการอุตสาหกรรมในโซ่อุปทานเพ่ือสร้าง
มูลค่าเพ่ิมให้กับสินค้าเกษตรของผู้ประกอบการไทยตลอดโซ่อุปทาน 

กลยุทธ์ที่ 2 เพิ่มขีดความสามารถในการบริหารจัดการโซ่ อุปทานให้กับผู้ประกอบการ

อุตสาหกรรมไทยและธุรกิจบริการที่มีศักยภาพสูง ด้วยการ 

1) สร้างความเป็นมืออาชีพด้านการจัดการโลจิสติกส์ให้กับภาคอุตสาหกรรมโดย
การส่งเสริม "Best Practices" การใช้เครื่องมือประเมินและพัฒนาประสิทธิภาพ
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ภารกิจ ประเด็นยุทธศาสตร์ และกลยุทธ์การพัฒนา 

ภารกิจที่ 1 การเสริมสร้างความเข้มแข็งให้กับผู้ประกอบการไทยในการเก็บ 
เกี่ยวมูลค่าเพิ่มจากโซ่อุปทาน (Supply Chain Enhancement) 

ยุทธศาสตร์ที่ 1 เพิ่มขีดความสามารถในการบริหารจัดการโซ่อุปทาน 

                                                                                     แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ฉบับที ่2 (พ.ศ. 2556-2560)  



 

 

การด าเนินงานทั้งในระดับองค์กรและระดับโซ่อุปทานส าหรับสถานประกอบการ
ในแต่ละอุตสาหกรรมรายสาขาพัฒนาบุคลากรทั้งในด้านความรู้และทักษะทั้ง
ระดับบริหารจัดการและระดับปฏิบัติการให้ได้มาตรฐานสากล สนับสนุนการ
พัฒนาระบบงานมาตรฐาน และการประยุกต์ใช้เทคโนโลยีสารสนเทศและ
นวัตกรรมในการปรับปรุงประสิทธิภาพกระบวนการท างาน รวมทั้งสนับสนุนการ
ใช้บริการจากผู้ให้บริการบุคคลที่สาม (LSPs) ที่ได้มาตรฐานมืออาชีพ 

2) ส่งเสริมให้เกิดความร่วมมือระหว่างหน่วยธุรกิจในโซ่อุปทานของสินค้า
อุตสาหกรรมตั้งแต่ต้นน้ าจนถึงผู้บริ โภค เ พ่ือยกระดับความสามารถใน  
การแข่ งขันร่ วมกันตลอดโซ่ อุปทาน เช่นการรณรงค์ ให้ประชาชนและ
ผู้ประกอบการมีความตื่นตัวต่อการบังคับใช้ “พ.ร.บ.ความรับผิดต่อความเสียหาย
ที่เกิดจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ.2551” เพ่ือให้เป็นแรงกระตุ้นกลับไปสู่
ผู้ประกอบการผลิตทั้งปลายน้ า กลางน้ า และต้นน้ าให้มีความร่วมมือกันปรับปรุง
และควบคุมคุณภาพสินค้าให้ดียิ่งขึ้นการส่งเสริม Best Practice Guidelines 
ส าหรับการสร้างความร่วมมือในโซ่อุปทาน เพ่ือผู้ประกอบการไทยจะได้เรียนรู้
และเข้าใจบทเรียนจากผู้ประกอบการอ่ืนและแนวปฏิบัติที่เป็นมาตรฐานสากล 

3) สนับสนุนการสร้างปัจจัยเอ้ือเพื่อเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันของ 
โซ่อุปทานในอุตสาหกรรมเป้าหมาย โดยการสร้างความเข้มแข็งให้กับภาคีใน 
โซ่อุปทาน 

4) ส่งเสริมการประยุกต์ใช้วิธีการบริหารจัดการโลจิสติกส์และโซ่อุปทานที่มี
ประสิทธิภาพในสาขาบริการที่มีศักยภาพสูงโดยเฉพาะสาขาบริการท่องเที่ยว 
และบริการสุขภาพ เพ่ือรองรับการเติบโตของนักท่องเที่ยวและการเพ่ิม
ความสามารถในการแข่งขันและสร้างมูลค่าเพ่ิมจากบริการสุขภาพได้มาตรฐาน
ระดับโลก 
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ประเภทธุรกิจและกิจกรรมทางเศรษฐกิจในพ้ืนที่เมืองชายแดนที่มีการติดต่อกับประเทศเพ่ือนบ้าน
เป็นกลไกส าคัญท าให้การเชื่อมโยงทางการค้ากับประเทศเพ่ือนบ้านมีการกระจายผลประโยชน์อย่างเป็นธรรม 
(win-win) ช่วยลดความเหลื่อมล้ าทางเศรษฐกิจ (Inclusive Growth) ระหว่างกลุ่มประเทศใน GMS (Greater 
Mekong Subregion) และเอเชีย โดยมีกลยุทธ์หลัก 4 ประการคือ 

กลยุทธ์ที่ 1 สง่เสริมการลงทุนพัฒนาพื้นทีก่ารค้าและบริการในเขตเมืองท่ีห่างจากพื้นที่ชายแดน

ประมาณ 30-50 กโิลเมตร เพ่ือรองรบัการขยายตวัทางการคา้บรเิวณชายแดน โดยพัฒนา

กิจกรรมทางเศรษฐกิจที่สามารถตอบสนองความต้องการของประชาชนในประเทศ  

เพ่ือนบา้น ได้แก ่ผลติสินคา้อุปโภคบริโภคท่ีมคีณุภาพด ีบรกิารโลจิสตกิสบ์รกิารสุขภาพ 

บรกิารฝกึอบรม และบรกิารการศกึษาขัน้สงู 

กลยุทธ์ที่ 2 พัฒนาจุดผ่านแดนถาวร/ชั่วคราว/จุดผ่อนปรนที่มีศักยภาพทางการค้าให้เป็นด่าน
ถาวรที่ได้มาตรฐานสากล (Standardize CIQ) แยกจุดตรวจการผ่านแดนของคน
และสินค้าออกจากกัน เพ่ือสร้างช่องทางการค้าที่ถูกกฎหมายบริเวณชายแดน กระตุ้น
ให้เกิดการเชื่อมโยงความสัมพันธ์ทางการค้าในโซ่อุปทานของภูมิภาคที่ยั่ งยืน        
โดยอาศัยหลักการ พ้ืนฐานความได้ เปรียบเชิ ง เปรียบเทียบ ( Comparative 
Advantage) ท าให้ เกิดผลลัพธ์การพัฒนาที่ ได้ รับผลประโยชน์ร่วมกัน ( Co-
prosperity) รวมทั้งจัดตั้ง "หน่วยงานส่งเสริมการค้าและโลจิสติกส์" ที่จุดผ่านแดน ท า
หน้าที่รวบรวมองค์ความรู้  จัดท าคู่มือส่งเสริมการค้าและระเบียบพิธีการและ
กระบวนการค้าการขนส่งที่ด่านชายแดนกับแต่ละประเทศเพ่ือนบ้าน อย่างไรก็ตาม 
การเปิดด่านถาวรดังกล่าวจะต้องพิจารณาให้สอดคล้องกับความพร้อมของสถานการณ์
ในพ้ืนที่  รวมทั้ งสนับสนุนการพัฒนาด่านถาวรของประเทศเ พ่ือนบ้านให้ ได้
มาตรฐานสากลเช่นเดียวกัน 

กลยุทธ์ที่ 3 สนับสนุนการขยายฐานการผลิตและโซ่อุปทานของธุรกิจไปยังเมืองชายแดนของ

ประเทศเพื่อนบ้าน เพ่ือสนับสนุนการพัฒนาเศรษฐกิจ อาชีพ และยกระดับก าลังซื้อ

ของประเทศเพ่ือนบ้านและใช้ประโยชน์จากต้นทุนของโซ่อุปทานที่ลดลงเนื่องจาก

ค่าจ้างแรงงานที่ต่ ากว่าและได้รับสิทธิประโยชน์ GSP 
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ยุทธศาสตร์ที่ 2 ส่งเสริมธุรกิจการค้าและบริการในพื้นที่เมืองชายแดน  
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กลยุทธ์ที่ 4 สนบัสนนุการพฒันาทา่เรอืและนคิมอุตสาหกรรมทวาย เพ่ือขยายฐานการผลติของไทย

เข้าไปเป็นส่วนประกอบหลักของโซ่อุปทานของภูมิภาคและเพ่ิมขีดความสามารถใน

การแข่งขันของอุตสาหกรรมปลายน้ าในประเทศ โดยภาครัฐเขา้ไปมบีทบาทในการรว่ม

วางแผนการพัฒนาและจดัตัง้องคก์รรว่ม (Consortium) เพ่ือขับเคลื่อนการพัฒนา และ

สนับสนุนภาคเอกชนไทยเป็นผู้ลงทุนหรือร่วมลงทุนในการผลิตหรือให้บริการใน 

นิคมอุตสาหกรรมทวาย ในขณะเดียวกันเห็นควรสนับสนุนการพัฒนาบริการพ้ืนฐาน

ทางเศรษฐกิจเชื่อมโยงเส้นทางสู่ทวายอย่างเป็นขั้นตอนเพ่ือให้สอดคล้องกับแนวโน้ม

การลงทุนการค้าที่จะเกิดข้ึนในอนาคต 

 

 

 

 

 

โดยให้ความส าคัญกับการเพ่ิมประสิทธิภาพบริการขนส่งหรือเครือข่ายโลจิสติกส์ที่เชื่อมโยงตลอดทั้ง 

ตน้ทางและปลายทางของเสน้ทางโลจสิตกิสท์ีม่กีารขนสง่สนิคา้และจราจรหนาแนน่ โดยปรบัลดเสน้ทางทีข่าดหาย 

(Missing Link) หรือคอขวด (Bottle neck) ในเส้นทางขนส่งหลัก และเส้นทางส ารองรองรับการหยุดชะงักของ 

โซอุ่ปทานจากปจัจยัเสีย่งตา่งๆ ในการขนสง่สนิคา้ความปลอดภยัและการอ านวยความสะดวกในระหวา่งการขนสง่ 

รวมทั้งสนับสนุนให้มีการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการขนส่งไปสู่ รูปแบบการขนส่งที่ประหยัดพลังงาน  

เปน็มติรกบัสิง่แวดลอ้มและสอดคลอ้งกบัความตอ้งการของภาคธรุกจิ โดยมกีลยทุธห์ลกั 4 ประการคอื 

กลยุทธ์ที่ 1 เพิ่มขีดความสามารถและความปลอดภัยของการขนส่งสินค้าทางบกสู่ประตู 

การค้าหลัก โดยการพัฒนารถไฟทางคู่บนเส้นทางขนส่งหนาแน่น การพัฒนาระบบ

ให้บริการขนส่งทางรางบริการยกขนตู้ในบริเวณท่าเรือแหลมฉบัง และปรับปรุง

ประสิทธิภาพบริการขนส่งทางรถไฟด้วยการจัดหาหัวรถจักร/แคร่ให้เพียงพอกับความ

ต้องการเพ่ิมบทบาทภาคเอกชนเข้ามีส่วนร่วมในการให้บริการ ตลอดจนการปรับปรุง

แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ฉบับที่ 2 (พ.ศ. 2556-2560)  
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ภารกิจที่ 2 การยกระดับประสิทธิภาพระบบอ านวยความสะดวกทางการค้า  

(Trade Facilitation Enhancement)  

ยุทธศาสตร์ที่ 3 พฒันาบรกิารขนสง่และเครอืขา่ยโลจสิตกิสต์ามเสน้ทาง



 

 

ถนนสายหลักท่ีเชื่อมโยงแหล่งผลิตไปสู่ประตูการค้าและการพัฒนาคนขับรถบรรทุกให้

ได้มาตรฐานประสิทธิภาพและความปลอดภัย 

กลยุทธ์ที่ 2 ส่งเสริมการเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งไปสู่ทางล าน้ า ( Inland Waterway) และ

พัฒนาระบบท่าเรือหลักและบริการเรือชายฝั่งเพื่อการประหยัดพลังงาน ด้วย

การศึกษาวิเคราะห์ความเหมาะสมการพัฒนาเขื่อนยกระดับในแม่น้ าเจ้าพระยา และ

สนับสนุนการพัฒนาล าน้ าสาขาเชื่อมโยงเส้นทางหลัก รวมทั้งปรับปรุงท่าเรือเดิมหรือ

พัฒนาท่าเรือใหม่เพ่ือเป็นท่าเรือเฉพาะส าหรับเรือชายฝั่งและก าหนดอัตราค่าบริการ

หน้าท่าให้จูงใจให้เอกชนมาใช้บริการ ตลอดจนสนับสนุนให้มีการพัฒนาท่าเรือชายฝั่ง

ทะเลตะวันตก (Feeder Port) เพ่ือเป็นทางเลือกในการเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งสินค้า

ที่ออกจากภาคใต้ไปสู่ท่าเรือสิงคโปร์ 

กลยุทธ์ที่ 3 ขยายความสามารถและพัฒนาบทบาทของสนามบินสุวรรณภูมิให้เป็นประตูการค้า

ที่สามารถสร้างมูลค่าเพิ่ม (Value Creation Facility) ให้กับธุรกิจการค้าระหว่าง

ประเทศ ส่งเสริมแผนการลงทุนในระยะ 2 ระยะ 3 และ ปรับปรุงบริการอ านวย 

ความสะดวก และธุรกิจให้บริการที่เกี่ยวข้องกับกิจกรรมโลจิสติกส์ในบริเวณสนามบิน

โดยเฉพาะบริการเขตปลอดอากร (Cargo Free Zone: CFZ) ให้มีกระบวนการที่ง่าย

เป็นอัตโนมัติ รวมทั้งสร้างมูลค่าเพ่ิมที่แท้จริงให้กับธุรกิจ 

กลยุทธ์ที่ 4 ส่งเสริมให้ภาคเอกชนเข้ามามีส่วนร่วมในการพัฒนาเครือข่ายและเขตอุตสาหกรรม

บริการเชื่อมโยงการขนส่งสินค้าหลายรูปแบบและอุตสาหกรรมให้บริการโลจิสติกส์ 

(Freight Village and Logistics Park) เพ่ือให้การก่อสร้างบริการพ้ืนฐานตรงกับ

ความต้องการของภาคเอกชนและธรรมชาติของการด าเนินธุรกิจนั้นๆ อาทิ การให้

เอกชนเป็นผู้ลงทุนศูนย์กระจายสินค้า (DC) จุดพักรถบรรทุก ลานตู้เปล่า ลานบรรจุ

สินค้า การให้ผู้ประกอบการเข้ามามีส่วนร่วมในการวางแผนและออกแบบการก่อสร้าง

ท่าเรือหรือบริการอ่ืนๆ รวมทั้งเปิดโอกาสให้มีการพัฒนาศูนย์บริการเปลี่ยนถ่ายรูป

แบบการขนส่งที่ด าเนินการโดยภาคเอกชน และส่งเสริมให้ภาคเอกชนมีส่วนร่วมใน

การจัดท าแผนเส้นทางส ารองการขนส่งสินค้ารองรับการหยุดชะงักของโซ่อุปทานจาก

ปัจจัยเสี่ยงต่างๆ ในกรณีฉุกเฉิน 

-13- 

                                                                                     แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ฉบับที ่2 (พ.ศ. 2556-2560)  



 

 

 

 

 

โดยเร่งรัดด าเนินการพัฒนาระบบ National Single Window (NSW) อย่างต่อเนื่องจนได้ระบบ

สมบูรณ์และมีระบบการบริหารจัดการที่ชัดเจนรองรับโดยมีกลยุทธ์หลัก 3 ประการคือ 

กลยุทธ์ที่ 1 เร่งรัดการพัฒนาและขยายการเชื่อมโยง NSW ที่ เกี่ยวกับธุรกรรมเอกสาร

อิเล็กทรอนกิสข์องภาครฐั (Regulatory NSW) ไปสู่กลุ่มผู้ประกอบการขนสง่ผา่นท่า 

(Port Community System) และส่งเสรมิการพัฒนาระบบ NSW และ e-Logistics 

ในประเทศเพือ่นบา้น ทั้งทา่เรอื ท่าอากาศยาน และด่านชายแดนเพ่ือเพ่ิมประสทิธิภาพ

การขนส่งระหว่างประเทศด้วยการเชื่อมโยงระบบเอกสารอิเล็กทรอนิกส์ระหว่าง

ผูเ้กีย่วขอ้งในกลุม่การขนสง่ (e-Freight) ทัง้ทีเ่กีย่วกบัสนิคา้และบคุลากรผูใ้หบ้รกิาร ผา่น

แดนกบัระบบ NSW รวมถงึการผลกัดนัใหห้นว่ยงานภาครฐัทีใ่หบ้รกิารทีเ่กีย่วขอ้งกบัการ

น าเข้า-ส่งออก มีการปรับปรุงกระบวนการท างาน (Back-office Reprocess) ให้มี

ประสิทธิภาพและอ านวยความสะดวกให้กับผู้ประกอบการอย่างบูรณาการ ทั้ง G2G  

B2G และ B2B ตลอดจนเพ่ือเตรียมความพร้อมการเชื่อมโยงเป็นระบบ ASEAN Single 

Window โดยการให้ความช่วยเหลือทางวิชาการและการแลกเปลี่ยนประสบการณ์กับ

ประเทศเพ่ือนบา้น 

กลยุทธ์ที่ 2 ด าเนนิการจดัตั้งองคก์รก ากบับรหิารการจดัการระบบ NSW (Business Model) ที่มี

ประสิทธิภาพ เพ่ือให้ระบบ NSW มีรูปแบบการบริหารธุรกิจ (Business Model)  

ที่เหมาะสมและสามารถอ านวยความสะดวกให้กับผู้ประกอบการน าเข้า-ส่งออกและมี

ความเปน็ธรรมกบัทกุฝา่ยทีเ่กีย่วขอ้ง  

กลยุทธ์ที่ 3 ผลกัดนัการออกกฎหมาย อาท ิพระราชกฤษฎกีาการท าธรุกรรมทางอิเลก็ทรอนกิสผ์า่น

ระบบ NSW และพระราชบัญญัติสิ่งอ านวยความสะดวกข้ามแดน เพ่ืออ านวย 

ความสะดวกในการน าเข้า-ส่งออกและการขนส่งสินค้าข้ามแดนได้อย่างถูกต้องตาม

กฎหมายและเปน็ทีย่อมรบัของผูเ้กีย่วขอ้ง 

แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ฉบับที่ 2 (พ.ศ. 2556-2560)  
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ยุทธศาสตร์ที่ 4 พัฒนาระบบอ านวยความสะดวกทางการค้า 



 

 

การขยายเครือข่ายของผู้ให้บริการโลจิสติกส์เข้าไปในตลาดที่มีศักยภาพ โดยมีกลยุทธ์หลัก 3 

ประการคือ 

กลยุทธ์ที่ 1 ส่งเสริม Best Practice และการยกระดับผู้ให้บริการโลจิสติกส์แบบต่างๆ ให้ได้

การรับรองคุณภาพระดับมาตรฐานสากล (International Certificates) เช่น การได้

การรับรอง AEO (Authorized Economic Operators) ส าหรับ Customs Brokers 

เป็นต้น เพ่ือพัฒนาความเป็นมืออาชีพให้กับบุคลากรและผู้ประกอบการธุรกิจ 

ผู้ให้บริการโลจิสติกส์ 

กลยุทธ์ที่ 2 สนับสนุนให้มีการจัดตั้งศูนย์ให้ค าปรึกษานักลงทุนไทย (Business Consulting 

Unit) ในประเทศภูมิภาคอาเซียน เพ่ือให้ค าแนะน านักลงทุน โดยส่งเสริมและพัฒนา

บทบาทบุคลากรและหน่วยงานภาครัฐในต่างประเทศให้ท าหน้าที่เป็น Intelligence 

Unit เพ่ือสนับสนุนข้อมูลด้านกฎหมาย จัดท าฐานข้อมูลรายชื่อนักธุรกิจและบริษัทใน

ต่างประเทศเพ่ืออ านวยความสะดวกในการติดต่อท าธุรกิจในประเทศนั้นๆ 

(Approved List) รวมทั้งรวบรวมข้อมูลสถิติต่างๆที่จะเป็นประโยชน์ของการท าธุรกิจ

กับประเทศต่างๆ  

กลยุทธ์ที่ 3 ส่งเสริมกิจกรรมสนับสนุนการขยายเครือข่ายของผู้ให้บริการโลจิสติกส์ไทย (LSPs) 

โดยการสร้างพันธมิตรทางการค้าระหว่าง LSPs ด้วยกัน และระหว่าง LSPs กับ

เจ้าของสินค้าหรือผู้ส่งออก รวมทั้งจัดหาบริการสนับสนุนโดยเฉพาะบริการประกันภัย

ส าหรับการขนส่งสินค้าข้ามแดน 
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ยุทธศาสตร์ที่ 5 ส่งเสริมการพัฒนาบริการและขยายเครือข่ายของผู้ให้บริการโลจิสติกส์ 

                                                                                     แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ฉบับที ่2 (พ.ศ. 2556-2560)  



 

 

 

 

 

เพ่ือสนับสนุนการสร้างความเป็นมืออาชีพโดยมีกลยุทธ์หลัก 3 ประการคือ 

กลยุทธ์ที่ 1 สนับสนุนการปรับปรุงการเรียนการสอนให้สอดคล้องกับความต้องการของ 

ภาคธุรกิจและแนวโน้มการบริหารจัดการที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม โดยการ

สนับสนุนระบบการเรียนการสอนแบบกรณีศึกษา สหกิจศึกษา และทวิภาคี รวมทั้ง

ส่งเสริมงานวิจัยเชิงประยุกต์เพ่ือการจัดการโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน 

กลยุทธ์ที่ 2 การพัฒนาบุคลากรทางธุรกิจส าหรับการค้าชายแดน เพ่ือให้มีความรู้และทักษะใน

การด าเนินธุรกิจและการค้าที่สอดคล้องกับลักษณะเฉพาะของการค้าชายแดนใน 

อนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง (GMS) และอาเซียน 

กลยุทธ์ที่ 3 ผลักดันให้มีการพัฒนาและยกระดับมาตรฐานวิชาชีพให้กับบุคลากรในสาขา 

โลจิสติกส์ โดยเฉพาะเร่งพัฒนามาตรฐานฝีมือแรงงานและเส้นทางอาชีพของพนักงาน

ขับรถบรรทุกและพนักงานระดับปฏิบัติการของสาขาโลจิสติกส์อ่ืนๆเพ่ือจูงใจให้

แรงงานไหลเข้ามาท างานในอาชีพนี้ และมีแรงจูงใจในการยกระดับการปฏิบัติงานให้มี

คุณภาพและประสิทธิภาพมากขึ้นอย่างต่อเนื่อง มีศักดิ์ศรีในอาชีพและคุณภาพชีวิต

และสุขภาวะที่ดี 
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ภารกิจที่ 3 การพัฒนาปัจจัยสนับสนุน (Capacity Building and Policy  

 Driving Factors) 

ยุทธศาสตร์ที่ 6 ปรบัปรงุระบบการพฒันาและจดัการก าลงัคน (Human  

Resource Development System) 



 

 

 

 

 

 

กลยุทธ์ที่ 1 พัฒนาระบบตัวชี้วัดประสิทธิภาพและประสิทธิผล (Strategic KPI) การให้บริการ

ของหน่วยงานภาครัฐและระบบการติดตามและรายงานผลการด าเนินงานตามแผน

อย่างสม่ าเสมอและต่อเนื่อง โดยให้ภาคเอกชนในฐานะผู้ใช้บริการหรือผู้ได้รับ

ผลกระทบโดยตรงเข้ามามีส่วนร่วม เพ่ือให้ระบบและกลไกการให้บริการของภาครัฐมี

การปรับปรุงพัฒนาอย่างต่อเนื่องสอดคล้องกับความต้องการของภาคธุรกิจ และ

กระตุ้นให้เกิดการปรับปรุงประสิทธิภาพและประสิทธิผลการด าเนินงานของหน่วยงาน

ที่เก่ียวข้อง 

กลยุทธ์ที่ 2 สร้างความเข้มแข็งให้กับองค์กร/เครือข่ายขับเคลื่อนยุทธศาสตร์ (Center for 

Continuity) ประกอบด้วย 

1) จัดตั้งหน่วยปฏิบัติงานภายใต้ สศช. ในฐานะหน่วยงานกลาง ที่ดูแลรับผิดชอบ
โดยตรงในการขับเคลื่อนการพัฒนาให้เป็นไปตามแผนยุทธศาสตร์และ
รับผิดชอบหลักในการพัฒนาระบบติดตามประเมินผลสนับสนุนให้ มี 
การรวมกลุ่มหรือจัดตั้งกลุ่มวิชาชีพของภาคเอกชน เพ่ือเป็นตัวแทนภาคเอกชน
กลุ่มต่างๆ ให้เข้ามามีส่วนร่วมก าหนดทิศทางการพัฒนาระบบโลจิสติกส์และ 
โซ่อุปทานของประเทศไทยอย่างมีประสิทธิภาพ  

2) สนับสนุนให้มีการถ่ายโอนภารกิจการน าและขับเคลื่อนยุทธศาสตร์การพัฒนา
ระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานของประเทศจากองค์กรภาครัฐไปสู่องค์กร
ภาคเอกชนใน 10 ปี โดยด าเนินการวางแผนและก าหนดแนวทางการถ่ายโอน
ภารกิจร่วมกับภาคีภาคเอกชนเพื่อให้แนวทางการพัฒนาสามารถตอบสนองความ
ต้องการสร้างขีดความสามารถในการแข่งขันของภาคเอกชนได้ทันกับสถานการณ์
และอย่างมีประสิทธิภาพ 
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ยุทธศาสตร์ที่ 7 พัฒนาระบบติดตามและประเมินผลเพื่อการปรับปรุงตนเอง 
(Monitoring System for Self Improvement) และสร้างความเข้มแข็ง
ให้กับองค์กร/เครือข่ายขับเคลื่อนยุทธศาสตร์ 

                                                                                     แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ฉบับที ่2 (พ.ศ. 2556-2560)  



 

 

3) เพิ่มประสิทธิภาพการบริหารจัดการระบบขนส่งทุกรูปแบบอย่างบูรณาการ 
ให้มีการแบ่งส่วนงานระดับนโยบาย การก ากับดูแล และการปฏิบัติงานที่ชัดเจน 
ด้วยการเร่งผลักดันการออก พระราชบัญญัติบริหารการขนส่ง พ.ศ. ... ให้มีผล
บังคับใช้โดยเร็ว พัฒนากลไกบริหาร/จัดการที่ท าหน้าที่บูรณาการงานและแผน
ลงทุนที่คาบเกี่ยวหลายหน่วยงานเพ่ือแก้ปัญหาการบริหารจัดการของสิ่งอ านวย
ความสะดวกที่ส าคัญ เช่น สถานีขนส่ง ไอซีดี เขตปลอดอากร เป็นต้น  

 

 

การแปลงแผนไปสู่การปฏิบัติจะให้ความส าคัญและสอดคล้องกับแนวทางการพัฒนาดังกล่าว  
ด้วยการก าหนดให้ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติเป็นหน่วยงานหลัก  
ในการบูรณาการร่วมกับหน่วยงานรับผิดชอบในระดับปฏิบัติการ เพ่ือก าหนดแผนงาน/โครงการสนับสนุน
พัฒนาขับเคลื่อนยุทธศาสตร์โลจิสติกส์ และก าหนดตัวชี้วัดที่ชัดเจนสามารถวัดผลการด าเนินการตามแผนและ
การติดตามประเมินผลการด าเนินการตามแผนยุทธศาสตร์ฯ เพื่อวัดผลสัมฤทธิ์ของแผนเป็นระยะ และสามารถ
ปรับแผนยุทธศาสตร์ฯ ให้มีความเหมาะสมสอดคล้องส าหรับการเปลี่ยนแปลงในการพัฒนาขับเคลื่อนระบบ  
โลจิสติกส์ของประเทศในระยะต่อไป ดังนี้ 

 

 

 

แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ฉบับที่ 2 (พ.ศ. 2556-2560)  
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แนวทางในการแปลงแผนยุทธศาสตร์ไปสู่แผนปฏบิัติการ 



 

 

ภารกิจ / ยุทธศาสตร์ / กลยุทธ์ หน่วยงานหลัก หน่วยงานสนับสนุน 

1. การเสริมสร้างความเข้มแข็งให้กับผู้ประกอบการไทยในการเก็บ
เกี่ยวมูลค่าเพิ่มจากโซ่อุปทาน 

   

1.1 เพิ่มขีดความสามารถในการบริหารจัดการโซ่อุปทาน 
   

สง่เสรมิบทบาทของเกษตรกรและผูป้ระกอบการเกษตรในโซ่
อุปทานสนิคา้เกษตรและอาหารจากตน้น้ าถงึปลายน้ า 

กระทรวงเกษตรและ
สหกรณ์ 

กระทรวงพาณิชย์/
กระทรวงคมนาคม/ 
กระทรวงมหาดไทย/
กระทรวงวิทยาศาสตร์
และเทคโนโลยี/ 
ภาคเอกชน 

1.1.2 เพ่ิมขีดความสามารถในการบริหารจัดการโซ่อุปทาน
ให้กับผู้ประกอบการอุตสาหกรรมไทยและธุรกิจ
บริการที่มีศักยภาพสูง 

กระทรวง
อุตสาหกรรม 

กระทรวงพาณิชย์/
กระทรวงการคลัง/
กระทรวงคมนาคม/
กระทรวงมหาดไทย/
กระทรวงวิทยาศาสตร์
และเทคโนโลยี/
ภาคเอกชน 

1.2 ส่งเสริมธุรกิจการค้าและบริการในพื้นที่เมืองชายแดน กระทรวงการคลัง กระทรวงพาณิชย์/
กระทรวงการ
ต่างประเทศ/ 
กระทรวงคมนาคม/
กระทรวงมหาดไทย/
กระทรวงกลาโหม/
กระทรวง
อุตสาหกรรม/ 
  
กระทรวงเกษตรและ
สหกรณ์/กระทรวง
สาธารณสุข/
ส านักงานสภาความ
มั่นคงแห่งชาติ/
ส านักงานต ารวจ
แห่งชาติ/ภาคเอกชน 

1.2.1 ส่งเสริมการลงทุนพัฒนาพื้นที่การค้าและบริการใน
เขตเมืองที่ห่างจากพ้ืนที่ชายแดนประมาณ 30-50 
กิโลเมตร 

 

1.2.2 พัฒนาจุดผ่านแดนถาวร/ชั่วคราว/จุดผ่อนปรนที่มี
ศักยภาพทางการค้าให้เป็นด่านถาวรที่ได้
มาตรฐานสากล แยกจุดตรวจการผ่านแดนของคน
และสินค้าออกจากกัน 

 

1.2.3 สนับสนุนการขยายฐานการผลิตและโซ่อุปทานของ
ธุรกิจไปยังเมืองชายแดนของประเทศเพ่ือนบ้าน 

 

1.2.4 สนบัสนนุการพัฒนาทา่เรอืและนคิมอุตสาหกรรมทวาย 
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ภารกิจ / ยุทธศาสตร์ / กลยุทธ์ หน่วยงานหลัก หน่วยงานสนับสนุน 

2. การยกระดับประสิทธิภาพระบบอ านวยความสะดวกทางการค้า 
  

2.1 พัฒนาบริการขนส่งและเครือข่ายโลจิสติกส์ตามเส้นทาง
ยุทธศาสตร์ 

กระทรวงคมนาคม กระทรวงการคลัง/
กระทรวง
อุตสาหกรรม/
กระทรวงพาณิชย์/
กระทรวงมหาดไทย/
ภาคเอกชน 

2.1.1 เพ่ิมขีดความสามารถและความปลอดภัยของการ
ขนส่งสินค้าทางบกสู่ประตูการค้าหลัก 

 

2.1.2 ส่งเสริมการเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งไปสู่ทางล าน้ า
และบริการเรือชายฝั่งเพ่ือการประหยัดพลังงาน 

 

2.1.3 การขยายความสามารถและพัฒนาบทบาทของ
สนามบินสุวรรณภูมิให้เป็นประตูการค้าท่ีสามารถ
สร้างมูลค่าเพ่ิมให้กับธุรกิจการค้าระหว่างประเทศ 

  

2.1.4 ส่งเสริมให้ภาคเอกชนเข้ามามีส่วนร่วมในการพัฒนา 
Freight Village  & Logistics Park 

  

2.2 พัฒนาระบบอ านวยความสะดวกทางการค้า 
  

2.2.1 เร่งรัดการพัฒนาและขยายการเชื่อมโยง NSW ที่
เกี่ยวกับธุรกรรมเอกสารอิเล็กทรอนิกส์ของภาครัฐ 
(Regulatory NSW) ไปสู่กลุ่มผู้ประกอบการขน
ส่งผ่านท่า (Port Community System) และ
ส่งเสริมการพัฒนาระบบ NSW และ e-Logistics 
ในประเทศเพ่ือนบ้าน 

กระทรวงการคลัง กระทรวงเทคโนโลยี
และการสื่อสาร/
กระทรวงพาณิชย์/
กระทรวง
อุตสาหกรรม/
กระทรวงเกษตรและ
สหกรณ์/กระทรวง
คมนาคม/กระทรวง
พลังงาน/
กระทรวงมหาดไทย/
กระทรวง 
วิทยาศาสตร์และ
เทคโนโลยี/
กระทรวง
ทรัพยากรธรรมชาติ
และสิ่งแวดล้อม/
กระทรวง
สาธารณสุข/
กระทรวง
วัฒนธรรม/ 
กระทรวงกลาโหม/
กระทรวงการ
ต่างประเทศ/
กสทช./ภาคเอกชน 

2.2.2 ด าเนินการจัดตั้งองค์กรก ากับบริหารการจัดการ
ระบบ NSW ที่มีประสิทธิภาพ 

2.2.3 ผลักดันการออกกฎหมาย 

แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ฉบับที่ 2 (พ.ศ. 2556-2560)  
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ภารกิจ / ยุทธศาสตร์ / กลยุทธ์ หน่วยงานหลัก หน่วยงานสนับสนุน 

2.3 ส่งเสริมการพัฒนาบริการและขยายเครือข่ายของผู้
ให้บริการโลจิสติกส์ 

กระทรวงพาณิชย์/
กระทรวง
อุตสาหกรรม 

กระทรวงการคลัง/
กระทรวงการ
ต่างประเทศ/
กระทรวงคมนาคม/
กระทรวงเทคโนโลยี
และการสื่อสาร/
ภาคเอกชน 

2.3.1 ส่งเสริม Best practice และการยกระดับผู้ให้
บริการโลจิสติกส์แบบต่างๆ ให้ได้การรับรอง
คุณภาพระดับมาตรฐานสากล 

2.3.2 สนับสนุนให้มีการจัดตั้งศูนย์ให้ค าปรึกษานักลงทุน
ไทย (Business Consulting Unit) ในประเทศ
ภูมิภาคอาเซียน 

2.3.3 ส่งเสริมกิจกรรมสนับสนุนการขยายเครือข่ายของผู้
ให้บริการโลจิสติกส์ไทย 

  

3. การพัฒนาปัจจัยสนับสนุน 
  

3.1 ปรับปรุงระบบการพัฒนาและจัดการก าลังคน กระทรวงแรงงาน/
กระทรวงศึกษาธิการ 

กระทรวงคมนาคม/
กระทรวงมหาดไทย/
กระทรวงการ
ต่างประเทศ/
กระทรวงเทคโนโลยี
และการสื่อสาร/ 
สมาคมไทยโลจิสติกส์
และการผลิต/ 
สภาอุตสาหกรรม
แห่งประเทศไทย/
สภาหอการค้าแห่ง
ประเทศไทย/สภา 
ผู้ส่งสินค้าทางเรือ
แห่งประเทศไทย 

3.1.1 สนับสนุนการปรับปรุงการเรียนการสอนให้
สอดคล้องกับความต้องการของภาคธุรกิจและ
แนวโน้มการบริหารจัดการที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม 

3.1.2 การพัฒนาบุคลากรทางธุรกิจส าหรับการค้า
ชายแดน 

3.1.3 ผลักดันให้มีการพัฒนาและยกระดับมาตรฐาน
วิชาชีพให้กับบุคคลากรในสาขาโลจิสติกส์ 

 

3.2 พัฒนาระบบติดตาม/ประเมินผลเพื่อการปรับปรุงตนเอง
และสร้างความเข้มแข็งให้กับองค์กร/เครือข่ายขับเคลื่อน
ยุทธศาสตร์ 

สศช. สภาอุตสาหกรรม
แห่งประเทศไทย/
สภาหอการค้าแห่ง
ประเทศไทย/สภา 
ผู้ส่งสินค้าทางเรือ
แห่งประเทศไทย 

3.2.1 พัฒนาระบบตัวชี้วัดประสิทธิภาพและประสิทธิผล 
(Strategic KPI) และระบบการติดตามและรายงาน
ผลการด าเนินงาน 

  

3.2.2 สร้างความเข้มแข็งให้กับองค์กร/เครือข่าย
ขับเคลื่อนยุทธศาสตร์ (Center for continuity) 
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ภาคผนวก 



 

 

ภาคผนวก ก.  

ภาคผนวก ก. บทวิเคราะห์ 

1. กรอบแนวคิดการจัดท าแผนพัฒนายุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของ 
ประเทศไทย ฉบับที่ 2 

1.1 นิยาม 

1.1.1 การบริหารจัดการโลจิสติกส์ (Logistics Management) ในวงวิชาการ ค าจ ากัด
ความของค าว่า โลจิสติกส์มีด้วยกันหลายระดับ แต่โดยทั่วไปเป็นค านิยามในระดับธุรกิจ 
เน้นความหมายของค าว่า การบริหารจัดการโลจิสติกส์ หรือการบริหารการรับ-ส่ง และ
ดูแลสินค้าและบริการเป็นส าคัญ โดยค าจ ากัดความที่ได้รับการยอมรับมากที่สุดในระดับ
สากล คือนิยามของ Council of Logistics Management ซึ่งกล่าวว่า 

 

ส าหรับค าจ ากัดความในระดับมหภาคของค าว่า ระบบโลจิสติกส์ (Macro Logistics 
System Framework) ธนาคารเ พ่ือการพัฒนาเอเชีย (ADB) ให้ค านิยามไว้ ใน 
ลักษณะขององค์ประกอบส าคัญของระบบโลจิสติกส์ในกรอบการพัฒนาของประเทศ 
ในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง (GMS) ประกอบด้วย โครงสร้างพ้ืนฐาน (Infrastructure) 
กรอบกลไกด้านสถาบันและกฎระเบียบ ( Institutional Framework) กลุ่มผู้ค้า 
และผู้ผลิต (Traders/Manufacturers) และกลุ่มผู้ให้บริการ (Service Providers) 

1.1.2 การบริหารจัดการโซ่อุปทาน (Supply Chain Management) เนื่องด้วยบริบท 
การเปิดเสรีทางการค้าและกระจายกิจกรรมการผลิตของธุรกิจต่างๆ ทั้งในระดับโลกและ
ระดับภูมิภาคซึ่งธุรกิจไทยก าลังเผชิญอยู่ในปัจจุบัน ต้องอาศัยความได้เปรียบในการ

การบริหารจัดการโลจิสติกส์หมายถึง กระบวนการท างานต่างๆที่เกี่ยวข้องกับ
การวางแผน การด าเนินการ และการควบคุมการท างานขององค์กร รวมทั้งการ
บริหารจัดการข้อมูลและธุรกรรมทางการเงินที่เกี่ยวข้อง ให้เกิดการเคลื่อนย้าย 
การจัดเก็บ การรวบรวม การกระจายสินค้า วัตถุดิบ ชิ้นส่วนประกอบ และการ
บริการ ให้มีประสิทธิภาพ และประสิทธิผลสูงสุด โดยค านึงถึงความต้องการและ
ความพึงพอใจของลูกค้าเป็นส าคัญ 
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แข่งขันของธุรกิจไม่เพียงมาจากการเพ่ิมผลิตภาพภายในบริษัทของตนเอง แต่ยังรวมถึง
การสร้างความสัมพันธ์ในรูปแบบความร่วมมือกับผู้เล่นคนอ่ืนในโซ่อุปทานของตนเอง
ด้วย จึงเป็นที่มาของการขยายขอบเขตความส าคัญของแนวคิดเรื่องการจัดการระบบ  
โลจิสติกส์ไปยังการบริหารจัดการโซ่อุปทาน (Supply Chain Management) โดย
หน่วยงาน Supply Chain Council ได้ให้นิยามไว้ว่า  

 
 

ทั้งนี้ ในปัจจุบันถือว่าการบริหารจัดการโลจิสติกส์เป็นกระบวนการย่อยหนึ่งในการ  
จัดการสินค้าและบริการตลอดสายของโซ่อุปทาน (Supply Chain Management)  

1.1.3 ดังนั้น กรอบยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานของประเทศไทย 
จึงก าหนดให้ครอบคลุมไปถึ งการพัฒนาโซ่ อุปทานของประเทศทั้ งส่ วนที่ อยู่
ภายในประเทศและเชื่อมโยงไปสู่ต่างประเทศ โดยมีนิยามจากมุมมองของการขับเคลื่อน
นโยบาย ดังนี้ 

 

 

 
 
 
 
 

การจัดการโซ่ อุปทาน หมายถึงการบริหารแบบเชิงกลยุทธ์ที่ค านึงถึง 
ความเกี่ยวเนื่อง หรือความสัมพันธ์กันแบบบูรณาการของหน่วยงานหรือแผนก 
ภายในองค์กรและคู่ค้าที่เกี่ยวข้องไม่ว่าจะเป็นลูกค้าหรือซัพพลายเออร์ใน 
โซ่อุปทาน โดยมีจุดประสงค์ที่จะน าส่งสินค้าหรือบริการตามความต้องการ 
ของผู้บริโภคให้ดีที่สุด ไม่ว่าจะเป็นในเรื่องของเวลา ราคา หรือคุณภาพ 
โดยจะบริหารจัดการในเรื่องของข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับการด าเนินการขององค์กร 
และคู่ค้าอย่างมีประสิทธิภาพและประสิทธิผล ขจัดความล่าช้าในการท าธุรกรรม 
ต่างๆ รวมถึงการขจัดปัญหาในการส่งหรือรับมอบสินค้าและบริการที่มีผล 
มาจากระบบการจัดการด้านการเงินที่ไม่มีประสิทธิภาพ โดยอาจกล่าวได้ว่าเป็น 
การบริหารจัดการตั้งแต่ต้นน้ าหรือแหล่งวัตถุดิบในการผลิตชิ้นส่วนต่างๆ ป้อน 
เข้าโรงงานจนถึงปลายน้ าหรือมือผู้บริโภค 
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กรอบแนวคิดการวิเคราะห์สถานการณ์ 

กรอบแนวคิดที่เป็นมุมมอง (Approach) ส าหรับการวิเคราะห์สถานการณ์เพ่ือการจัดท า 
แผนยุทธศาสตร์ฯ ฉบับนี้ มีลักษณะเป็นการวิเคราะห์ภารกิจผ่านประเด็นการพัฒนา ( Issues based) 
มากกว่าการพิจารณาแยกเป็นรายสาขา ซึ่งจะท าให้มีการวิเคราะห์อย่างเป็นระบบครบวงจรไปจนถึงลูกค้า
ปลายทางและผลการให้บริการที่เป็นข้อมูลย้อนกลับมาสู่ระบบในภาพรวม รวมทั้งมีการพิจารณาน าผลการ
พัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศในช่วงที่ผ่านมา และการเปลี่ยนแปลงบริบททั้งภายในและภายนอก
ประเทศที่คาดว่าจะส่งผลกระทบต่อผู้ที่เกี่ยวข้องกับกระบวนการโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน (Logistics and 
Supply Chain Community) ของประเทศไทย เพ่ือก าหนดประเด็นการพัฒนาและหลักการของแผน
ยุทธศาสตร์ฯ ในการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทยในระยะต่อไป 
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ยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานของประเทศไทย 
หมายถึ ง  ยุทธศาสตร์ที่ เกี่ ยวข้องกับการพัฒนาปัจจัยต่ างๆ ทั้ งที่ เป็น 
โครงสร้างพ้ืนฐานทางกายภาพ ระบบการผลิต การบริการและธุรกิจของ 
ภาคเอกชน ข้อก าหนดเชิงองค์กร สถาบัน กฎหมายและระเบียบปฏิบัติ 
รวมทั้ งกระบวนการให้บริการส่ ง เสริมและก ากับดูแลของหน่ วยงาน 
ภาครัฐที่เกี่ยวข้อง เพ่ือสนับสนุนให้กระบวนการเคลื่อนย้าย การจัดเก็บ 
การรวบรวม การกระจายสินค้า วัตถุดิบ ชิ้นส่วนประกอบ และการบริการ 
และการด า เนินธุ รกิ จของผู้ ประกอบการมีประสิทธิภาพ ตอบสนอง 
ความต้องการของลูกค้า สร้างความได้เปรียบในการแข่งขันด้วยการลดต้นทุน 
เพ่ิมผลิตภาพ และสร้างมูลค่าเพ่ิมทางเศรษฐกิจให้กับประเทศในที่สุด 
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2 ผลการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศในช่วงที่ผ่านมา 

การด าเนินงานตามแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์แห่งชาติ พ.ศ. 2550 -2554 โดย
หน่วยงานภาครัฐและภาคเอกชนที่เกี่ยวข้อง สามารถสรุปผลการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ
ในประเด็นที่ส าคัญ ดังนี้ (1) ประสิทธิภาพระบบโลจิสติกส์ของประเทศในภาพรวม (2) ระบบ  
โลจิสติกส์ในภาคการผลิตการค้าและบริการ (3) ระบบอ านวยความสะดวกทางการค้าของประเทศ 
และ (4) การสร้างปัจจัยสนับสนุนเพื่อการขับเคลื่อนยุทธศาสตร์ 

2.1 ระบบโลจิสติกส์ของประเทศในภาพรวมมีประสิทธิภาพดีขึ้น โดยมีประเด็นการพัฒนาที่
พิจารณาได้จาก 

2.1.1 ต้นทุนโลจิสติกส์ของไทยมีแนวโน้มลดลงตามล าดับ จากร้อยละ 17 ของ มูลค่า
ผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศหรือ GDP ในปี 2550 ลดลงเป็นร้อยละ 14.7 ของ GDP 
ในปี 2554 (ที่มา สศช.) ในขณะที่ภาคธุรกิจไทยมีความตื่นตัวและตระหนักถึง
ความส าคัญของการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ภายในองค์กร มีการด าเนินการจัดการสินค้า
คงคลังและบริหารต้นทุนการขนส่งสินค้าภายในองค์กรให้มีประสิทธิภาพสูงขึ้น ช่วยเพ่ิม
ประสิทธิภาพการจัดการโลจิสติกส์ให้ผู้ประกอบการในภาคอุตสาหกรรมได้อย่างมี
นัยส าคัญ คือ เฉลี่ยร้อยละ 15.0 ทั้งมิติด้านต้นทุน เวลา และความสามารถในการ
ตอบสนองลูกค้า (ท่ีมา ส านักโลจิสติกส์ กพร.) 

2.1.2 มูลค่าเพิ่มทางเศรษฐกิจของธุรกิจให้บริการโลจิสติกส์ภายในประเทศสูงขึ้นอย่าง
ต่อเนื่องจากประมาณ 2.7 แสนล้านบาทในปี 2550 เป็น 3.1 แสนล้านบาท ในปี 2554 
หรือคิดเป็นสัดส่วนประมาณร้อยละ 3.0 ของ GDP และก่อให้เกิดการจ้างงานประมาณ 
3.5 ลา้นต าแหนง่ (ข้อมูลเฉลี่ยระหว่างปี 2543-2553 ที่มา สศช.) 

2.1.3 อย่างไรก็ดี ความสามารถในการแข่งขันด้านโลจิสติกส์ของไทยยังพัฒนาค่อนข้าง
ล่าช้าเม่ือเปรียบเทียบกับต่างประเทศในภูมิภาคเอเชีย จากดัชนีตัวชี้วัดประสิทธิภาพ 
ด้านโลจิสติกส์ (Logistics Performance Index: LPI) ของธนาคารโลกในปี 2555 
พบว่าประเทศไทยถูกจัดให้อยู่ที่อันดับ 38 (คะแนน 3.07 จากคะแนนเต็ม 5.00) ขณะที่
ประเทศสิงคโปร์อยู่อันดับที่ 1 (คะแนน 4.13) มาเลเซียอยู่อันดับที่ 29 (คะแนน 3.49) 
และเวียดนามอยู่อันดับที่ 53 (คะแนน 3.0) ทั้งนี้ มิติที่มีอันดับดัชนีความสามารถด้าน  
โลจิสติกส์น้อยกว่าประเทศมาเลเซีย และสิงคโปร์ ส่วนใหญ่เป็นมิติที่เกี่ยวข้องกับ 
‘บริการ’ ของทั้งภาครัฐและเอกชน (Service Level) ในการอ านวยความสะดวกทาง
การค้า ได้แก่  (1) พิธีการศุลกากร (2) สมรรถนะของผู้ ให้บริการโลจิสติกส์
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ภายในประเทศ (3) โครงสร้างพ้ืนฐานด้านการขนส่งและเทคโนโลยีสารสนเทศ และ 
(4) ระบบการติดตามและตรวจสอบสินค้า 

 
 
 
 
 

ที่มา ธนาคารโลก 

2.2 ระบบโลจิสติกส์ในภาคการผลิต การค้า และบริการ 

ในช่วงที่ผ่านมา ภาคอุตสาหกรรมสามารถเพ่ิมประสิทธิภาพการบริหารจัดการ
ระบบโลจิสติกส์ภายในองค์กรได้มากขึ้นและสร้างผลกระทบในวงกว้าง  อย่างไรก็ตาม    
ภาคเกษตรยังขาดองค์ความรู้ด้านการจัดการระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานส าหรับสินค้า
เกษตร ท าให้เกิดความสูญเสียในระบบและมีต้นทุนสูง รวมทั้งเกษตรกรยังด าเนินการและ
เก็บเกี่ยวมูลค่าเพ่ิมในโซ่อุปทานได้น้อย ขณะที่ขาดระบบโลจิสติกส์ที่มีประสิทธิภาพเพ่ือ
สนับสนุน และอ านวยความสะดวกให้กับภาคการค้าและบริการซึ่งมีแนวโน้มขยายตัวเพ่ิมขึ้น
โดยเฉพาะการค้าชายแดนการท่องเที่ยว และบริการสุขภาพ ดังนี้ 

2.2.1 การปรับปรุงประสิทธิภาพระบบโลจิสติกส์ในภาคเกษตร: ยังด าเนินการได้จ ากัด
และเก็บเกี่ยวมูลค่าเพิ่มในโซ่อุปทานได้น้อย แม้ว่าภาคการเกษตรและเกษตร
อุตสาหกรรม (Agro-based Sector) ของไทยมีบทบาทต่อเศรษฐกิจสูง ทั้งสัดส่วน
การจ้างงานสูงกว่าร้อยละ 40 และมูลค่าการส่งออกที่เติบโตเฉลี่ยร้อยละ 13 ต่อปี 
(ในช่วงปี 2550-2554) แต่ความสามารถในการสร้างมูลค่าเพ่ิมและการเติบโตของ
ภาคเกษตรยังค่อนข้างต่ าและเติบโตน้อย สะท้อนจากตัวเลข GDP ของภาคเกษตรที่
ขยายตัวเฉลี่ยน้อยกว่าร้อยละ 2 ต่อปีในช่วง 2550-2554 เนื่องจากมีสาเหตุส าคัญ
ดังนี้  

 ตารางเปรียบเทียบดัชนีความสามารถด้านโลจิสติกส์ (LPI) ของประเทศในภูมิภาคเอเชีย ป  2555 
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(1) เกษตรกรส่วนใหญ่ยังขาดองค์ความรู้ ความเข้าใจและทักษะที่เพียงพอส าหรับ 
การบริหารจัดการกิจกรรมโลจิสติกส์ภายในฟาร์มให้มีประสิทธิภาพ ท าให้มี 
ภาระต้นทุนและความเสียหายของผลผลิตมากกว่าที่ควรจะเป็น คิดเป็นสัดส่วน  
ความสูญเสียในภาคเกษตรกว่าร้อยละ 30 ของผลผลิตทั้งหมด (ที่มา วช./สกว.) 
อีกท้ังโครงการอบรมเพ่ือสร้างความรู้ความเข้าใจดังกล่าวให้กับเกษตรกรยังอยู่ใน
วงจ ากัด เนื่องจากกิจกรรมส่งเสริมของภาครัฐส่วนใหญ่เน้นเรื่องการเพ่ิมผลิต
ภาพของกระบวนการผลิตมากกว่าการเพ่ิมประสิทธิภาพการบริหารจัดการ      
โลจิสติกส์โดยการลงทุนของรัฐที่เกี่ยวกับระบบโลจิสติกส์ของภาคเกษตร
โดยเฉพาะในภูมิภาคเกือบทั้งหมดมักเป็นการก่อสร้างและปรับปรุงถนนที่เป็น
เส้นทางขนส่งผลผลิตเกษตรจากแหล่งผลิตเชื่อมโยงกับเส้นทางหลัก ให้สามารถ
เชื่อมต่อไปสู่ตลาดค้าส่งหรือผู้ซื้อปลายทาง 

(2) การจ ากัดบทบาทของตนเองอยู่เฉพาะในขั้นตอนการผลิตท าให้เกษตรกรไทย
สามารถเก็บเกี่ยวมูลค่าเพิ่มทางเศรษฐกิจได้เฉลี่ยเพียงร้อยละ 25 ของ
มูลค่าเพิ่มทั้งหมดในโซ่คุณค่า (Value chain) เนื่องจากเกษตรกรส่วนใหญ่
ขาดทักษะและองค์ความรู้ในเชิงธุรกิจเพ่ือจัดการกิจกรรมต่อเนื่องในโซ่อุปทาน
ตั้งแต่ขั้นตอนก่อนการผลิต ( Inbound Logistics) คือ การวางแผนจัดหา
วัตถุดิบ/ปัจจัยการผลิตจนถึงขั้นตอนการเก็บเกี่ยว รวบรวม และกระจายสินค้า
จนถึงลูกค้าปลายทาง (Outbound Logistics) ซึ่งปัจจุบันผู้ค้าปลีกหรือผู้ส่งออก
เป็นผู้ควบคุมและจัดการรับผลผลิตจากเกษตรกรโดยตรงและจัดจ าหน่ายเอง จึง
ท าให้มูลค่าเพ่ิมของสินค้าเกษตรที่อยู่ในขั้นตอนเหล่านี้ไม่ตกอยู่กับมือของ
เกษตรกร รวมถึงกิจกรรมการควบคุมและรับรองคุณภาพให้สม่ าเสมอทั้งในเชิง
ปริมาณและคุณภาพตามมาตรฐานอาหารปลอดภัยที่ต้องใช้องค์ความรู้และ
เทคนิคขั้นสูง ซึ่งหากเกษตรกรด าเนินการโดยล าพังจะมีภาระด้านต้นทุนที่สูงจน
ไม่เกิดแรงจูงใจในการด าเนินการ ในขณะที่หากมีการรวมตัวด าเนินการจะ
สามารถประหยัดการลงทุนและสร้างมูลค่าเพ่ิมให้กับสินค้าได้อีกและมีความ
ยั่งยืนมากกว่า 

2.2.2 การปรับปรุงประสิทธิภาพการจัดการโลจิสติกส์ในภาคอุตสาหกรรม: มีการปรับปรุง
ประสิทธิภาพระบบโลจิสติกส์ภายในองค์กรเพิ่มมากขึ้นแต่การสร้างความร่วมมือใน 
โซ่อุปทานยังเกิดขึ้นน้อย จึงยังมีความจ าเป็นต้องมีการด าเนินการอย่างต่อเนื่องเพ่ือ

-6- 



 

 

สร้างผลกระทบในวงกว้าง โดยผลสัมฤทธิ์ของการด าเนินงานในช่วงที่ผ่านมาสรุปได้ดังนี้ 
(ท่ีมา ส านักโลจิสติกส์ กพร.) 

(1) ช่วยให้ผู้ประกอบการที่เข้าร่วมโครงการให้ค าปรึกษาเชิงลึกกว่า 600 ราย  
เพ่ิมประสิทธิภาพการบริหารจัดการระบบโลจิสติกส์ภายในองค์กรอย่างเป็นระบบ 
มีการจัดการข้อมูลและใช้ระบบเทคโนโลยีสารสนเทศในการจัดการโลจิสติกส์ เช่น
Barcode, RFID, ERP เ ป็ นต้ น  สามารถลดต้ นทุ น โลจิ สติ กส์ ใ นสถาน
ประกอบการโดยเฉพาะอย่างยิ่งต้นทุนการถือสินค้าคงคลังได้เฉลี่ยประมาณ
ร้อยละ 18 คิดเป็นมูลค่าประมาณ 3,300 ล้านบาท (ข้อมูล ณ ปี 2550 ต้นทุน
การถือครองสินค้าคงคลังของภาคอุตสาหกรรมมีมูลค่าประมาณ 257,000 ล้าน
บาท หรอืเปน็สดัสว่นสงูถงึรอ้ยละ 3 ของ GDP) 

(2) น า ร่ อ งการ ใช้ ร ะบบ“การจั ดการรถขนส่ งสิ นค้ าและการขนส่ ง เที่ ย ว
กลับ” (Backhaul) ด้วยการจัดท าระบบเชื่อมโยงข้อมูลรถเที่ยวเปล่าและค าขอใช้
ข้อมูลรถเที่ยวเปล่า โดยในระยะเริ่มต้นมีสมาชิก 70 ราย ในกรุงเทพมหานคร 
ภาคเหนือ และตะวันออกเฉียงเหนือ สามารถลดระยะทางการว่ิงเที่ยวเปล่าได้
มากกว่า 1,000 กิโลเมตร ภายใน 1 เดือน และจะขยายสู่ภาคใต้และภูมิภาค
อ่ืนๆ ต่อไป 

(3) ตัวอย่างผลส าเร็จของการด าเนินงาน อาทิ บริษัท โกลด์สตาร์ เมทัล จ ากัด
ผู้เข้าร่วมโครงการเพิ่มประสิทธิภาพการจัดการโลจิสติกส์ ด าเนินการพัฒนาใน 2 
กิจกรรม ได้แก่ 1) การลดต้นทุนการจัดเก็บวัตถุดิบคงคลังด้วยการบริหารจัดการ
ซัพพลายเออร์ภายในประเทศในการส่งมอบวัตถุดิบ ท าให้สามารถลดวัตถุดิบคง
คลังเหลือ 300 ตันซึ่งเพียงพอกับการใช้ในกระบวนการผลิต 7 วัน และประหยัด
พ้ืนที่เก็บกองร้อยละ 43 คิดเป็นมูลค่ารวม 17.7 ล้านบาท 2) การลดสินค้า 
คงคลังและลดต้นทุนน าเข้าวัตถุดิบด้วยการลดสินค้าคงคลังน าเข้าจาก
ต่างประเทศ จาก 2 ครั้งต่อเดือนเป็น 4 ครั้งต่อเดือน หลังจากค านวณดอกเบี้ยที่
ลดลงกับค่าธรรมเนียมศุลกากรที่เพ่ิมขึ้น สรุปว่าสามารถลดค่าใช้จ่ายได้ 18,316 
บาทต่อเดือน และสามารถลดพ้ืนที่จัดเก็บสินค้าคงคลัง ค่าใช้จ่ายพนักงาน 
รวมทั้งลดปริมาณการจัดเก็บสินค้าคงคลัง โดยการพัฒนาทั้ง 2 กิจกรรมดังกล่าว
สามารถลดต้นทุนเป็นเงินกว่า 20 ล้านบาทต่อปี 
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(4) ความร่วมมือในระดับโซ่อุปทานตั้งแต่ปลายน้ าถึงต้นน้ ายังไม่มีผลส าเร็จเป็น
รูปธรรม ในช่วงที่ผ่านมาได้มีการพยายามกระตุ้นให้เกิดความร่วมมือระหว่าง
ผู้ ประกอบการในระดับ โซ่ อุปทาน ทั้ ง โดยการจัดอบรมพนักงานและ
ผู้ประกอบการในการจัดการในระดับโซ่อุปทาน การสร้างมาตรฐานต่างๆทั้งที่
เกี่ยวกับข้อมูลและอุปกรณ์หรือเครื่องมือที่ใช้ในกิจกรรมโลจิสติกส์ รวมทั้งการ
สร้างโอกาสให้ผู้ประกอบการภายในโซ่อุปทานได้ มีโอกาสสร้างความสัมพันธ์เชิง
ธุรกิจด้วยกัน แต่ยังไม่มีผลสัมฤทธิ์ที่ชัดเจนที่แสดงให้เห็นถึงการสร้างความมี
ประสิทธิภาพร่วมกันในระดับโซ่อุปทาน ดังนั้นจึงต้องมีการเพ่ิมมาตรการเพ่ือ
กระตุ้นให้เกิดความร่วมมืออย่างแท้จริงและอย่างมีความรับผิดชอบต่อการ
ตอบสนองความต้องการของผู้บริโภคซึ่งเป็นข้อต่อสุดท้ายของโซ่อุปทานนั้นๆ 

2.2.3 ระบบโลจิสติกส์เพื่อสนับสนุนภาคการค้าและบริการ : ยังมีข้อจ ากัดโดยเฉพาะ 
การค้าชายแดนและบริการท่องเที่ยว แต่เริ่มแสดงให้เห็นศักยภาพในสาขา 
บริการสุขภาพ 

(1) การค้าชายแดนมีการเติบโตอย่างต่อเนื่อง แต่สิ่งอ านวยความสะดวกบริเวณ
ชายแดนไม่ได้รับการออกแบบให้มีการใช้งานที่เหมาะสมและเพียงพอต่อการ
ใช้บริการในปัจจุบัน ท าให้เกิดความแออัด คับคั่ง และการจราจรติดขัดเป็น
อุปสรรคต่อการขนส่งสินค้าและการอ านวยความสะดวกแก่นักท่องเที่ยว
โดยเฉพาะบริเวณด่านที่มีศักยภาพสูงในอนาคตที่จะพัฒนาเป็นประตูการค้าเพ่ือ
รองรับการขนส่งข้ามแดนและผ่านแดน เช่น ด่านแม่สอด ด่านหนองคาย ด่าน
อรัญประเทศ ด่านสะเดา และด่านปาดังเบซาร์ เป็นต้น (ที่มา สนข. กระทรวง
คมนาคม) นอกจากนี้ ปริมาณการค้าบริเวณชายแดนกว่าครึ่งอยู่นอกระบบท าให้
ยากต่อการก ากับดูแลและเป็นอุปสรรคต่อการขยายการลงทุนของนักธุรกิจใน   
วงกว้าง 

(2) ระบบโลจิสติกส์เพื่อสนับสนุนบริการท่องเที่ยวมีการปรับปรุงอย่างต่อเนื่องแต่
ยังไม่เพียงพอ ในช่วงที่ผ่านมาได้มีการด าเนินโครงการที่ เกี่ยวกับระบบ 
โลจิสติกส์ เ พ่ือส่ ง เสริมการท่องเที่ยวคือ การปรับปรุงท่าอากาศยานใน 
ภูมิภาค การพัฒนาเส้นทางคมนาคมเข้าสู่แหล่งท่องเที่ยวส าคัญในแต่ละ 
จังหวัดและเชื่อมโยงระหว่างจังหวัด การจัดท าป้ายบอกทางเข้าสู่แหล่ง 
ท่องเที่ยว และการจัดท าสื่อเพ่ือให้ข้อมูลแหล่งท่องเที่ยวหรือบริการคมนาคม 
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เข้าสู่แหล่งท่องเที่ยว อย่างไรก็ตามเนื่องจากมีนักท่องเที่ยวทั้งในประเทศและจาก
ต่างประเทศมีปริมาณเพ่ิมมากขึ้นทุกปี ระบบบริการต่างๆเหล่านี้ ยังไม่เพียงพอ
ทั้งในเชิงคุณภาพและปริมาณ โดยมีประเด็นที่มีข้อเสนอแนะจากนักท่องเที่ยว
มากที่สุด (ที่มา จากการลงส ารวจพ้ืนที่และสอบถามจากนักท่องเที่ยว
ต่างประเทศ) คือ ความแออัดและมาตรฐานการบริการที่ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ
และท่าอากาศยานภูมิภาคในเมืองท่องเที่ยว ซึ่งเห็นว่าควรมีการปรับปรุง
มาตรฐานด้านคุณภาพในเรื่องความสะอาด การบริการ และความปลอดภัยของ
ระบบขนส่งสาธารณะที่จะอ านวยความสะดวกการเดินทางท่องเที่ยวไปยังสถานที่
ท่องเที่ยวส าคัญ ทั้งภายในเขตเมืองและระหว่างเมือง รวมถึงการมีข้อมูลที่ดี
เกี่ยวกับสถานที่ท่องเที่ยว ณ แหล่งท่องเที่ยว 

(3) การริเริ่มปรับปรุงระบบจัดการโลจิสติกส์ในโรงพยาบาลและโซ่อุปทานของ 
ยา เวชภัณฑ์และเครื่องมือแพทย์ ซึ่งมีมูลค่าการตลาดสูงถึง 600,000 ล้าน
บาทต่อป  ช่วยยกระดับประสิทธิภาพการให้บริการสุขภาพและสร้าง
ความสามารถในการแข่งขันให้กับธุรกิจบริการสุขภาพของประเทศอย่างมี 
นัยส าคัญ โดยในระยะ 3 ปีที่ผ่านมา พบว่า มีโอกาสลดค่าใช้จ่ายด้านสุขภาพ

เฉพาะที่เกิดจากการใช้ยาและเวชภัณฑ์ลงประมาณ 15,000 - 31,000 ล้านบาท
หรือคิดเป็นร้อยละ 10-25 ต่อปี (ที่มา โครงการมหาวิทยาลัยวิจัยแห่งชาติ 
มหาวิทยาลัยมหิดล และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย) ซึ่งแสดงให้เห็นว่า
หากมีการพัฒนาระบบโลจิสติกส์และการจัดการโซ่อุปทานของระบบบริการ
สุขภาพอย่างจริงจังและต่อเนื่อง อุตสาหกรรมสาขาบริการสุขภาพของประเทศ
ไทยจะมีโอกาสและศักยภาพสูงมากในการสร้างมูลค่าเพ่ิมทางเศรษฐกิจเข้าสู่
ประเทศ  ทั้งในแง่ของการลดต้นทุน ค่าใช้จ่ายในการด าเนินงานเพ่ิมรายได้จาก
การให้บริการสุขภาพรวมถึงการสร้างมูลค่าเพ่ิมให้กับอุตสาหกรรมบริการแวดล้อม
อ่ืนๆ เช่นผู้ให้บริการโลจิสติกส์ (3PL/4PL) โรงแรม อาหาร ท่องเที่ยว เป็นต้น 

2.3 ระบบการอ านวยความสะดวกทางการค้า ในช่วงที่ผ่านมา การพัฒนาระบบอ านวยความ
สะดวกทางการค้าให้ความส าคัญกับการลงทุนโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการขนส่งและเครือข่ายโลจิ
สติกส์ ระบบอ านวยความสะดวกทางการค้า ณ ประตูการค้า (Gateway) รวมทั้งสร้างความ
เข้มแข็งของธุรกิจให้บริการโลจิสติกส์ (LSPs) สรุปได้ดังนี้ 

2.3.1 การพัฒนาบริการขนส่งและเครือข่ายโลจิสติกส์ พบว่าโครงข่ายโครงสร้างพ้ืนฐาน 
ด้านการขนส่งมีความครอบคลุมและเชื่อมโยงพ้ืนที่ต่างๆ เพ่ือรองรับการขนส่งสินค้า
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ภายในประเทศ และระหว่างประเทศได้มากขึ้น นอกจากนี้การสนับสนุนโครงการลงทุน
เพ่ือสร้างความเชื่อมโยงร่วมกับประเทศเพ่ือนบ้านได้ปรากฏผลเป็นรูปธรรมอย่างชัดเจน
ในช่วงทศวรรษที่ผ่านมา โดยเฉพาะในกรอบความร่วมมือระหว่างประเทศในอนุภูมิภาค
ลุ่มแม่น้ าโขง (GMS) ที่มีการผลักดันโครงการด้านขนส่งและโลจิสติกส์ตามแนวระเบียง
เศรษฐกิจ เชื่อมโยงภูมิภาคต่างๆของไทย โดยสรุปสถานภาพการพัฒนาระบบขนส่ง 
ทางบก (การขนส่งทางถนนและทางราง) การขนส่งทางน้ า (การขนส่งทางน้ าชายฝั่งและ
ล าน้ า) การขนส่งทางอากาศ และระบบขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ ได้ดังนี้ 

(1) ถนน: ยังเป็นรูปแบบการขนส่งหลัก 

(1.1) ประเทศไทยมีการขนส่งทางถนนเป็นหลักและมีการเปลี่ยนแปลงสัดส่วน
ค่อนข้างน้อย คือจากร้อยละ 83 ในปี 2550 เป็นร้อยละ 82 ในปี 2554 
เนื่องจากมีข้อจ ากัดของการพัฒนารูปแบบการขนส่งทางเลือกอ่ืนๆ อาทิ 
ระบบรางและบริการขนส่งสินค้าทางรถไฟ รวมถึงบริการเรือชายฝั่งที่
หน่วยงานรัฐไม่สามารถผลักดันให้เห็นผลเป็นรูปธรรมมากนักในช่วง 5 ปีที่
ผ่านมา (ท่ีมา กระทรวงคมนาคม)  

(1.2) ประเด็นปัญหาส าคัญที่ยังไม่ได้รับการแก้ไข ได้แก่ 

 ปัญหาการจราจรแออัด ณ บริเวณพื้นที่รอบประตูการค้าหลัก 
โดยเฉพาะท่าเรือแหลมฉบังและพ้ืนที่ปริมณฑล มีสภาพถนนที่ช ารุด
เสื่อมสภาพ ขาดสิ่งอ านวยความสะดวกและระบบบริหารจัดการ
บริเวณที่ท่าเรือและด่านชายแดนที่มีประสิทธิภาพ เช่น ถนนรอบพ้ืนที่
ไอซีดีลาดกระบัง บริเวณประตูทางเข้าท่าเรือแหลมฉบัง ด่านการค้า
บริเวณชายแดน โดยเฉพาะด่านสะเดาประสบปัญหาการจราจรแออัด
อย่างรุนแรง 

 เส้นทางถนนเชื่อมไปสู่ประตูการค้าและด่านชายแดนที่ส าคัญ 
มีการใช้งานเต็มขีดความสามารถ เสื่อมสภาพ และไม่สามารถ 
ให้รถบรรทุกว่ิงผ่านได้ตลอดเวลา เช่น เส้นทางหมายเลข 24  
ช่วงบุรีรัมย์ (ประโคนชัย-นางรอง)-สุรินทร์-ศรีสะเกษ เป็นถนน 2 เลน  
แต่มีปริมาณการขนส่งสินค้าค่อนข้างมาก ท าให้รถติดยาวเป็น
ระยะทาง 4-5 กิโลเมตร ส่วนเส้นทางหลักบางช่วงผ่านจังหวัด
กาญจนบุรี และบริเวณสะพานข้ามแม่น้ าเมยช่วงแม่สอด–เมียวดี   

-10- 



 

 

ห้ามรถบรรทุกผ่านและขึ้นสะพาน ก่อให้เกิดความไม่สะดวกต่อการ
ขนส่งสินค้า เป็นต้น 

 ความปลอดภัยและอุบัติเหตุบนถนนยังปรากฏให้เห็นเป็นระยะๆ 
ส่งผลกระทบต่อคุณภาพชีวิตของประชาชนในภาพรวมโดยรายงาน 
การพัฒนามนุษย์  (Human Development Report) ของ UNDP 
พบว่า อุบัติเหตุทางถนนเป็น 1 ใน 3 สาเหตุหลักที่ท าให้คนไทย
เสียชีวิตมากที่สุดและจากสถิติคดีอุบัติเหตุจราจรของส านักงานต ารวจ
แห่งชาติ พบว่าในปี 2552 ก่อให้เกิดความสูญเสียประมาณ 2 แสน 
ล้านบาท โดยร้อยละ 6 เป็นอุบัติเหตุที่เกิดกับรถบรรทุกขนาดใหญ่    
(6 ล้อ 10 ล้อ) กว่า 5,000 ราย หรือ 14 รายต่อวัน สาเหตุมาจากการ
ขับข่ีด้วยความเร็วเกินกว่าก าหนดและผู้ขับข่ีหลับใน 

(2) ระบบราง: ยังมีการเปลี่ยนมาใช้น้อยและมีแนวโน้มลดลง  

(2.1) สัดส่วนการขนส่งสินค้าทางรางอยู่ในปริมาณต่ าเพียงร้อยละ 2  เมื่อ
เปรียบเทียบกับประเทศพัฒนาแล้วที่มีสัดส่วนการใช้การขนส่งระบบรางอยู่
ระหว่างร้อยละ 5 ถึง 15 โดยสินค้าปัจจุบันที่มีการขนส่งทางรางสูงสุด 3 
อันดับแรก ได้แก่ ตู้คอนเทนเนอร์ ปิโตรเลียม ซีเมนต์ ในขณะที่สินค้าที่มี
น้ าหนักมากชนิดอ่ืนๆ อาทิ ข้าว ยางพารา ปุ๋ย หรือ เหล็ก มีการขนส่งใน
ระบบรางเล็กน้อย 

(2.2) ประเด็นปัญหาส าคัญ ได้แก่  

 ความล่าช้าของการปรับปรุงระบบบริหารจัดการภายในของการ
รถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.) ท าให้ไม่สามารถพัฒนาระบบขนส่ง
ทางรางได้ตามแผนงาน ส่งผลให้เกิดความไม่ต่อเนื่องในการปรับปรุง
คุณภาพของโครงข่าย และความไม่เพียงพอของหัวรถจักร แคร่บรรทุก 
และเครื่องมืออุปกรณ์การขนส่ง เมื่อประกอบกับการให้บริการที่ไม่
สามารถจัดส่งสินค้าได้ตามก าหนดเวลาที่แน่นอน สม่ าเสมอ จนเป็นที่
เชื่อถือได้ของภาคธุรกิจท าให้ที่ผ่านมาการขนส่งสินค้าทางรางไม่ได้รับ
ความนิยมเท่าที่ควร เพราะความไม่แน่นอนในเรื่องเวลาการจัดส่งท าให้
ภาคเอกชนไม่สามารถบริหารจัดการการขนส่งสินค้าได้   
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 ปัญหา โค รงข่ า ย รถ ไฟ เชื่ อม โ ยงปร ะตู ก า รค้ า ที่ ยั ง ใ ช้ ง าน 
ไม่เต็มประสิทธิภาพ การขนส่งสินค้าทางรถไฟที่เชื่อมโยงแหล่งผลิต
ส าคัญในภาพรวมยังมีปัญหาทั้งในด้านสภาพและขีดความสามารถของ
ทาง ความพอเพียงของหัวรถจักร และต าแหน่งที่ตั้งของศูนย์รวบรวม
และกระจายสินค้า โดยเฉพาะกรณีการขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ระหว่าง
ไอซีดี ลาดกระบังกับท่าเรือแหลมฉบังใช้การขนส่งทางถนนเป็นหลักถึง
ร้อยละ 73 ขณะที่ใช้การขนส่งทางรถไฟเพียงร้อยละ 27 แม้ว่ารถไฟ
ทางคู่ช่วงฉะเชิงเทรา-ศรีราชา-แหลมฉบังจะเปิดให้บริการ แต่ความถี่
ในการเดินรถมีเพียง 30 ขบวนต่อวัน เนื่องจาก รฟท. มีปัญหาขาด
แคลนหัวรถจักรที่มีความพร้อมในการให้บริการที่เพียงพอกับความ
ต้องการเดินทางของผู้ โดยสารและการขนส่งสินค้าทางราง จึง
จ าเป็นต้องให้ความส าคัญกับการให้บริการผู้โดยสารเป็นล าดับแรกก่อน  
ประกอบกับการยกตู้สินค้าขึ้น-ลงรถไฟที่ท่าเรือแหลมฉบังใช้ระยะเวลา
ในการด าเนินการค่อนข้างนาน เนื่องจากผู้ประกอบการท่าเทียบเรือจะ
ให้ความส าคัญกับการบริหารจัดการประสิทธิภาพของตู้สินค้าหน้าท่า
ก่อน 

(3) ทางน้ าชายฝั่ง: ยังขาดสิ่งอ านวยความสะดวกส าหรับการขนส่งสินค้าทางน้ า
ชายฝั่งและต้นทุนค่าบริการไม่จูงใจเพียงพอ 

(3.1) ปริมาณความต้องการขนส่งสินค้าทางน้ าชายฝั่งเพิ่มขึ้นอย่างรวดเร็ว 
โดยเฉพาะในช่วงปี 2553-2555 จาก 1.65 แสนทีอียู ในปี 2553 เพ่ิมเป็น 
2.26 แสนทีอียู ในปี 2554 หรือเพ่ิมขึ้นเกือบเท่าตัว และคาดว่าจะเพ่ิมขึ้น
เป็นกว่า 3 แสนทีอียูในปี 2555 สาเหตุส าคัญคือ ปัญหาน้ าท่วมครั้งใหญ่ที่
ผ่านมาท าให้ไม่สามารถขนส่งสินค้าทางบกได้ บริษัทต่างๆ จึงหันมาใช้การ
ขนส่งทางน้ าเป็นทางเลือกและเป็นเส้นทางขนส่งสนับสนุนมากขึ้น ดังนั้น 
การขนส่งทางเรือชายฝั่งจึงมีบทบาทส าคัญในการเป็นทางเลือกการขนส่งไป
ยังบริเวณท่าเรือแหลมฉบังในกรณีฉุกเฉิน 

(3.2) ภาคเอกชนมีความพยายามในการพัฒนาบริการอย่างต่อเนื่อง ปัจจุบัน 
มีผู้ให้บริการเรือชายฝั่งไม่มากนัก อาทิ SC Group NYS แม่กลองโลจิสติกส์
และ BMT Pacific LTD โดยสัดส่วนของปริมาณตู้สินค้าที่ใช้บริการเรือ
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ชายฝั่งส่วนใหญ่เป็นท่าเรือแม่น้ าเจ้าพระยาและสมุทรปราการ (ร้อยละ 75) 
รองลงมาคือ ท่าเรือสุราษฏร์ธานี (ร้อยละ 22) ท่าเรือซีพีในแม่น้ าป่าสัก 
(ร้อยละ 2) และท่าเรือในแม่น้ าแม่กลอง (ร้อยละ 1) ซึ่งผู้ประกอบการเรือ
ชายฝั่งได้มีการพัฒนาเรือขนส่งล าเลียงติดเครื่องยนต์ (Motor Barge)ในการ
ขนถ่ายล าเลียงสินค้าและตู้สินค้าภายในประเทศ ระหว่างท่าเรือแหลมฉบัง
และท่าเรือล าน้ าเพ่ือความสะดวกรวดเร็วและยังสามารถลดค่าใช้จ่ายเมื่อ
เปรียบเทียบกับการขนส่งทางรถบรรทุก (โดย motor barge สามารถบรรจุ
ตู้คอนเทนเนอร์ขนาด 20 ฟุตได้มากถึง 90 ตู้ และใช้เวลาเดินทางระหว่าง
ท่าเพียงเที่ยวละ 6 ชั่งโมง ที่มา BMT Pacific LTD) ทั้งนี้จากการสัมภาษณ์
ความเห็นจากผู้ให้บริการเรือชายฝั่งพบว่า หากสามารถผลักดันการขนส่งตู้
สินค้าจ านวน 700,000 ทีอียู ไปใช้บริการขนส่งทางน้ าชายฝั่ง จะส่งผลให้
ปริมาณรถหัวลากที่วิ่งบนถนนและเข้าท่าเรือแหลมฉบังลดลงร้อยละ 5 -10 
ช่วยประหยัดการใช้น้ ามัน และค่าซ่อมบ ารุงถนนลดมลภาวะ และเพ่ิมการ
จ้างงานในกิจการท่าเรือได้อย่างมีนัยส าคัญ 

(3.3) ประเด็นปัญหาส าคัญ ที่ท าให้การเปลี่ยนรูปแบบมาใช้การขนส่งทางเรือ
ชายฝั่งขยายตัวค่อนข้างช้า ได้แก่ 

 การขาดแคลนท่าเรือชายฝั่งรองรับเป็นการเฉพาะและขาดสิ่งอ านวย
ความสะดวกในการขนส่ง ณ ท่าเรือแหลมฉบัง เป็นผลเนื่องจาก
เงื่อนไขการให้สัมปทานท่าเรือ A ที่ท่าเรือแหลมฉบัง ปัจจุบัน
ความสามารถในการให้บริการเรือชายฝั่งมีเพียงร้อยละ 50 เดินเรือได้
ประมาณ 2-3 รอบต่อสัปดาห์ และไม่สามารถท ารอบได้มากขึ้น 
เนื่องจากท่าเรือแหลมฉบังและท่าเรือกรุงเทพไม่มีท่าเทียบเรือชายฝั่ง
เพ่ือรองรับเป็นการเฉพาะ หากสามารถแก้ปัญหาให้เรือท ารอบได้
เพ่ิมขึ้นเป็น 4-5 รอบต่อสัปดาห์ คาดว่าจะช่วยให้บริการขนส่งทางเรือ
ชายฝั่งเพ่ิมขึ้นถึง 400,000-500,000 ทีอียูต่อปี ในปี 2556 (ตัวเลข
ประมาณการไม่รวมตู้สินค้าที่มาจากสุราษฏร์ธานี ประจวบคีรีขันธ์ 
สงขลา และมาบตาพุด  ที่มา บริษัท NYS) 

 โครงสร้างต้นทุนค่าบริการขนส่งสินค้าทางน้ าชายฝั่งเป็นอุปสรรคต่อ
การส่งเสริมให้มีการใช้เพิ่มขึ้น เนื่องจากลักษณะการขนส่งทางน้ า
ชายฝั่งมีความแตกต่างจากการขนส่งทางเรือระหว่างประเทศ แต่ต้อง
เสียค่าใช้จ่าย ณ ท่าเรือแหลมฉบังในอัตราเดียวกันบวกส่วนเพ่ิมค่า
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ภาระขนย้ายตู้สินค้าบริเวณท่าที่มีอัตราสูงกว่ารูปแบบอ่ืน ส่งผลให้ผู้
ส่งออกหรือผู้ใช้บริการเรือชายฝั่งมีค่าใช้จ่ายสูงขึ้น จึงไม่สามารถแข่งขัน
กับทางเลือกการขนส่งแบบอ่ืนได้ ทั้งนี้ ปัจจุบันค่าใช้จ่ายในการขนส่ง
ทางเรือชายฝั่งสูงกว่าการขนส่งทางรถไฟถึง 1,705 บาท/ตู้ 20 ฟุต และ 
2,035 บาท/ตู้ 40 ฟุต (ข้อมูล ณ ธันวาคม 2555 ที่มา บริษัทNYS) 

(4) ทางล าน้ าในประเทศ: มีความต้องการใช้เพิ่มมากขึ้นแต่มีข้อจ ากัดหลายประการ 

(4.1) สัดส่วนการขนส่งทางแม่น้ าอยู่ที่ร้อยละ 9.3 ในป  2554 โดยเส้นทางล าน้ า
ที่ส าคัญ ได้แก่ แม่น้ าเจ้าพระยา แม่น้ าป่าสัก แม่น้ าแม่กลอง แม่น้ าท่าจีน 
และแม่น้ าบางปะกง ซึ่งกว่าร้อยละ 99 ของการขนส่งสินค้าทางล าน้ า
ทั้งหมดอยู่บนแม่น้ าเจ้าพระยา (ระยะการเดินเรือ 170 กิโลเมตร) และแม่
น้ าป่าสัก (ระยะการเดินเรือ 47 กิโลเมตร) โดยมีสินค้า 3 อันดับแรกที่ขนส่ง
ทางล าน้ า ได้แก่ หิน ดิน ทราย (ร้อยละ 28) ซีเมนต์ (ร้อยละ 21) และถ่าน
หิน (ร้อยละ 18) โดยมีท่าเรือล าน้ าของภาคเอกชนที่ส าคัญ 2 แห่งในจังหวัด
พระนครศรีอยุธยา  

(4.2) ประเด็นปัญหาส าคัญ ได้แก่ 

 ความคับคั่งของท่าเรือ พ้ืนที่ที่มีปริมาณสินค้าเข้า-ออก สูงสุด 5ล าดับ
แรก ได้แก่ (1) อ.นครหลวง (2) อ.ป่าโมก (3) อ.ท่าเรือ (4) อ.บางไทร 
และ (5) จ.ปทุมธานี โดยในบางจุดมีเรือจอดซ้อนกัน 2 ล า ทั้งสองฝั่ง
แม่น้ า ส่วนหนึ่งเนื่องจากมีทุ่นจอดเรือไม่เพียงพอ ซึ่งปัจจุบันยังขาด
กลไกการจดัระเบยีบการจอดเรอือยา่งเหมาะสมเพ่ือบรหิารจดัการขนถา่ย
สนิคา้ใหม้ปีระสทิธภิาพและลดระยะเวลาการจอดเรือให้สั้นลง ซึ่งในบาง
ช่วงเวลาท าให้เกิดความไม่สะดวกและเสียเวลาในการสัญจรของเรือ
บรรทกุสนิคา้ 

 อุปสรรคการเดินเรือจากร่องน้ าตื้นเขิน เช่น แม่น้ าเจ้าพระยา 
มีร่องน้ าตื้นเขิน (ระดับน้ าในฤดูแล้งเพียง 1.75 เมตร) และมีหัวรอใต้น้ า
ในบริเวณ อ.ป่าโมก จ. อ่างทอง ไปจนถึง จ. นครสวรรค์ การเดินเรือ
สินค้าจึงท าได้ถึง อ.ป่าโมก จ. อ่างทอง เท่านั้น ส่วนแม่น้ าป่าสักมีร่อง
น้ าตื้นเขินบริเวณประตูน้ าพระรามหกที่รอยต่อ อ.ท่าเรือ จ.อยุธยา 
กับอ.เสาไห้ จ.สระบุรี (ระดับน้ าในฤดูแล้งเพียง 3.00 เมตร) ท าให้การ
เดินเรือสินค้าท าได้ถึง อ.ท่าเรือ จ.อยุธยาเท่านั้น 
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 ความสูงของสะพาน สะพานหลายแห่งมีช่องลอดใต้สะพานสูงน้อยกว่า
ความสูงของเรือเบา (7 เมตร) จึงต้องถ่วงน้ าเพ่ือให้สามารถลอดใต้
สะพานได้ โดยเฉพาะในฤดูน้ าหลากท าให้ใช้เวลาการขนส่งมากข้ึน 

(5) ทางอากาศ: บริการที่สนามบินสุวรรณภูมิยังไม่สามารถอ านวยความสะดวก
ผู้ประกอบการได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

(5.1) ปี 2551 สนามบินสุวรรณภูมิได้เปิดให้บริการเขตปลอดอากร (Cargo Free 
Zone: CFZ) ซึ่งเป็นกิจกรรมที่ช่วยให้ผู้ประกอบการลดต้นทุนส่งออกโดย
การใช้สิทธิประโยชน์ในพ้ืนที่เขตปลอดอากร แต่ผลการด าเนินงานที่ผ่านมา
ปรากฏว่าการประกอบกิจกรรมและการขนส่งสินค้าในเขต CFZ ที่
สนามบินสุวรรณภูมิยังไม่สามารถท าได้อย่างเต็มศักยภาพ โดยมีปริมาณ
การขนส่งสินค้าในปัจจุบันอยู่ที่ 1.2 ล้านตันต่อปี จากศักยภาพการขนส่ง
สินค้า 3 ล้านตันต่อปี (และสามารถขยายได้สูงสุด 6.4 ล้านตันต่อปี) 
เนื่องจากยังขาดการวางบทบาท ขั้นตอนอ านวยความสะดวกและมาตรการ
ส่งเสริมของ CFZ เพ่ือให้มีผู้ประกอบการเข้ามาใช้ประโยชน์จากพ้ืนที่
บริเวณ CFZ ในสนามบินสุวรรณภูมิได้อย่างแท้จริง 

(5.2) ข้อจ ากัดของสนามบินสุวรรณภูมิเป็นอุปสรรคต่อการเดินทางของ
นักท่องเที่ยว สภาพปัญหาส่วนใหญ่ของการขนส่งทางอากาศในปัจจุบันของ
ประเทศไทยเป็นปัญหาด้านประสิทธิภาพการให้บริการที่ท่าอากาศยานเป็น
หลัก โดยปัญหาความแออัดของสนามบินสุวรรณภูมิถือเป็นปัญหาเร่งด่วน 
โดยในปี 2554 มีปริมาณผู้โดยสารผ่านสนามบินประมาณ 47.9 ล้านคน
ขณะที่สนามบินสุวรรณภูมิได้รับการออกแบบให้มีขีดความสามารถในการ
รองรับผู้ โดยสารเพียง 45 ล้านคนต่อปี ท าให้เกิดความไม่สะดวกแก่
ผู้โดยสารในหลายประการ เช่น ความล่าช้าในขั้นตอนตรวจคนเข้าเมือง 
ความล่าช้าของการล าเลียงกระเป๋าผู้โดยสาร ทางวิ่งที่มีอยู่เพียงสองทางวิ่ง
จ ากัดปริมาณจราจรทางอากาศ และพ้ืนที่ของสถานีผู้โดยสารไม่สามารถ
รองรับปริมาณผู้โดยสารได้อย่างมีประสิทธิภาพ เป็นต้น 

(6) การผลักดันการพัฒนาระบบขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบยังไม่ประสบผลส าเร็จ
เท่าที่ควร เนื่องจาก 
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(6.1) ทิศทางการพัฒนาของระบบการขนส่งแต่ละรูปแบบยังคงแยกส่วน ขึ้นอยู่
กับเป้าหมายของหน่วยงานที่รับผิดชอบ โดยไม่มีการมองปัญหาหรือ
วางแผนเชื่อมโยงอย่างบูรณาการ ขาดการวางแผนหลักเพ่ือเชื่อมโยง
รูปแบบการขนส่งต่างๆ  ทางถนน ทางราง ทางน้ า และทางอากาศให้สอด
ประสานรับช่วงการขนส่งระหว่างกันอย่างมีประสิทธิภาพ ตลอดจนขาด
รูปแบบในการบริหารจัดการเชิงธุรกิจ (Business Model) เพ่ือใช้ประโยชน์
สูงสุดจากโครงสร้างพ้ืนฐานเพ่ือเชื่อมโยงเป็นระบบขนส่งต่อเนื่องหลาย
รูปแบบ 

(6.2) สิ่งอ านวยความสะดวก ณ จุดเชื่อมต่อของการให้บริการระหว่างรูปแบบ
การขนส่งยังขาดประสิทธิภาพ เช่น ไอซีดีลาดกระบัง (ระหว่างถนนกับ
รถไฟเพ่ือเข้าท่าเรือแหลมฉบัง) เส้นทางเชื่อมป่าโมก นครหลวง และสถานี
รถไฟชุมทางบ้านภาชี (ระหว่างรถไฟกับล าน้ า) รวมทั้งยังไม่มีมาตรการที่
ชัดเจนเพ่ือจูงใจผู้ประกอบการให้เปลี่ยนมาใช้บริการขนส่งทางน้ าและทาง
รางเพ่ิมขึ้น อีกทั้งการคิดอัตราค่าบริการขนส่งในปัจจุบันท าให้การขนส่ง
ทางเลือกเพ่ือประหยัดพลังงานไม่สามารถแข่งขันกับการขนส่งทางถนนได้ 

(7) การปรับเปลี่ยนรูปแบบการใช้พลังงานทางเลือก (Fuel Shift) มีความคืบหน้าไป
แล้วอย่างเห็นได้ชัด แต่ยังไม่เพียงพอกับความต้องการของภาคธุรกิจและประชาชน
ผู้ใช้บริการโดยสามารถผลักดันให้ผู้ประกอบการเปลี่ยนมาใช้รถบรรทุกแบบ NGV 
เพ่ิมข้ึนจาก 148 คันในปี 2549 เป็น 14,836 คันในปี 2554 แต่นับว่ายังเป็นสัดส่วน
ที่ค่อนข้างต่ าเพียงร้อยละ 8.16 ของทั้งหมดเมื่อเปรียบเทียบกับจ านวนรถบรรทุกที่
ใช้พลังงานประเภทอ่ืนๆ รวมทั้งการลงทุนในสถานี NGV ยังไม่เพียงพอบนเส้นทาง
หลักท่ัวประเทศ 

 

2.3.2 ระบบอ านวยความสะดวก ณ ประตูการค้า (Gateway) 

ในปี 2556 ธนาคารโลกจัดให้ประเทศไทยมีระบบอ านวยความสะดวกทางการค้า
(Trading across border) ที่มีประสิทธิภาพเป็นอันดับที่ 20 ของโลกจาก 184 ประเทศ
ซึ่งเป็นอันดับที่ดีข้ึนมาก เมื่อเทียบกับปี 2551 ที่ประเทศไทยอยู่อันดับที่ 50 เนื่องจากการ
ลดจ านวนเอกสารที่จ าเป็นส าหรับการส่งออกจาก 7 ฉบับเหลือ 5 ฉบับ ระยะเวลาส าหรับ
ส่งออกจาก 17 วันเหลือ 14 วันและค่าใช้จ่ายจาก 615 เหรียญสหรัฐอเมริกาต่อตู้สินค้า
เหลือ585 เหรียญสหรัฐอเมริกาต่อตู้สินค้า อย่างไรก็ตามเมื่อพิจารณาในช่วง 5 ปี  
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(2552-2556) ที่ผ่านมา พบว่าอันดับของประเทศไทยมีอันดับลดลงจากอันดับที่ 10 และ 
12 ในปี 2552-2554 เป็นอันดับที่ 20 ในปี 2555-2556 แม้ว่าจะมีการปรับปรุงระบบ
อ านวยความสะดวกด้วยการพัฒนาระบบ NSW มาระยะหนึ่งแล้ว แต่ยังไม่สามารถบูรณา
การระบบNSW ให้ช่วยลดจ านวนเอกสารและค่าใช้จ่ายในกระบวนการน าเข้าและส่งออก
ได้อย่างมีประสิทธิภาพ ทั้งนี้ผลการด าเนินการและประเด็นปัญหาของการพัฒนาระบบ 
NSW ของประเทศในช่วงที่ผ่านมา สรุปได้ดังนี้ 

(1) การพัฒนาระบบ NSW และระบบเชื่อมโยงข้อมูลระหว่างหน่วยงานก ากับซึ่งเป็น 
ผู้ให้บริการออกใบอนุญาต/ใบรับรองน าเข้า-ส่งออกมีความคืบหน้าค่อนข้างมาก
โดยมีหน่วยงานที่เชื่อมโยงข้อมลูอย่างเปน็ทางการกับระบบ NSW แล้ว 11 หน่วยงาน  
มีหน่วยงานที่อยู่ระหว่างทดสอบระบบเชื่อมโยงข้อมูลกับระบบ NSW จ านวน 
9 หนว่ยงาน และอยูร่ะหวา่งด าเนนิโครงการน ารอ่ง ASEAN Single Window เชือ่มโยง
ขอ้มลูใบขนสนิคา้ของอาเซยีน และใบรบัรองแหลง่ก าเนดิสนิคา้ของอาเซยีนและปจัจบุนั
มกีารสง่ผา่นขอ้มลูเฉลีย่เดอืนละ 6 ลา้นเอกสารอิเลก็ทรอนกิสเ์พ่ิมขึน้จากเฉลีย่เดอืนละ 
4 ลา้นเอกสารอิเลก็ทรอนกิสใ์นป ี2551 (ท่ีมา กรมศุลกากร ข้อมูล ณ กันยายน 2555) 

(2) ประเด็นปัญหาส าคัญ ได้แก่  

 การปรับปรุงระบบหรือกระบวนการภายในหน่วยงาน (Back-office Re-
process) ของหน่วยงานที่ เ กี่ ยวข้องยั ง ไ ม่ มีความคืบหน้ ามากนัก 
เนื่องจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้องขาดความเข้าใจเกี่ยวกับการปรับปรุงกฎหมาย 
และระเบียบข้อบังคับของหน่วยงานราชการเพ่ือให้สามารถปรับเปลี่ยน 
กระบวนการ (Reprocess) ใหบ้รกิารออกใบรบัรอง/ใบอนญุาตทางอิเลก็ทรอนกิส ์
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ไดป้ระกอบกบัขาดการผลักดันอย่างจริงจังจากระดับนโยบายหรือระดับบริหาร
จึงกลายเป็นภารกิจที่มีล าดับความส าคัญต่ า 

 ที่ผ่านมา ได้มีการปรับปรุงคุณภาพการให้บริการ ณ ท่าเรือแหลมฉบัง 
ท่ า เ รื อกรุ ง เ ทพ  สนามบิ นสุ ว ร รณภู มิ  และด่ านชายแดนที่ ส า คั ญ 
ให้มีประสิทธิภาพเพ่ิมมากขึ้น โดยการประยุกต์ใช้เทคโนโลยีสารสนเทศ (เช่น 
e-Gate, e-Toll, และ e-Customs และ One-Stop Service) อย่างไรก็ตาม 
การติดตั้งระบบดังกล่าวยังไม่บรรลุผลลัพธ์ตามที่วางแผนไว้ เพราะ 
ขาดความต่อเนื่องในการพัฒนาและการบริหารการเปลี่ยนแปลง 
อีกทั้งยังขาดการบริหารจัดการระบบอ านวยความสะดวกที่มีประสิทธิภาพ 
จึงยังมีความแออัดบริเวณประตูการค้าหลักส่งผลให้ระดับความสามารถในการ
แข่งขันด้านการอ านวยความสะดวกทางการค้าของไทยลดลงอย่างต่อเนื่อง 
เมื่อเปรียบเทียบกับต่างประเทศ จากอันดับที่ 10 ในปี 2552 เป็นอันดับที่ 20 
ข อ ง โ ล ก ใ น ปี  2 5 5 6  เ นื่ อ ง จ า ก ป ร ะ เ ท ศ อ่ื น ๆ  เ ช่ น  เ ก า ห ลี ใ ต้ 
สหรัฐอาหรับเอมิเรตส์และประเทศในแถบสแกนดิเนเวียสามารถพัฒนาระบบ
อ านวยความสะดวกทางการค้าระหว่างประเทศได้รวดเร็วกว่า 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  ที่มา: ดร.สมนกึ คีรโีต สถาบันไอโนวา มหาวิทยาลยัเกษตรศาสตร์: รายงานการศึกษาเสนอ UNESCAP 2012 - UN
 NExT  Single Window Planning and Implementation Guide. 
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(3) เส้นทางการพัฒนาระบบ NSW ของประเทศเพื่อการอ านวยความสะดวกที่
ประตูการค้าหลักยังไม่เชื่อมโยงไปถึงกิจกรรมที่ต้องมีการแลกเปลี่ยนข้อมูล
อิเล็กทรอนิกส์ระหว่างผู้ให้บริการโลจิสติกส์ (LSPs) ที่ เกี่ยวข้องในการ
เคลื่อนย้ายสินค้าผ่านท่า (ท่าเรือและสนามบิน) ซึ่งครอบคลุมการท าธุรกรรม
ระหว่าง B2G และ B2B แม้ว่าจะมีการประยุกต์ใช้เทคโนโลยีสารสนเทศเพ่ือให้
บริการที่ท่าเรือ ได้แก่ e-Gate e-Toll และ e-customs และบริการ One Stop 
Service รวมทั้งแนวคิดการเปิดให้บริการด่าน 24 ชั่วโมง เมื่อเปรียบเทียบกับ
ประเทศสิงคโปร์ที่มีความสามารถในการแข่งขันด้านการอ านวยความสะดวกทาง
การค้าเป็นอันดับ 1 เนื่องจากที่ผ่านมากรมศุลกากรและส่วนราชการต่างๆ ที่
เกี่ยวข้องเร่งด าเนินการในส่วนที่เกี่ยวข้องกับระบบ NSW ที่เชื่อมโยงระหว่างรัฐ 
(G2G) เท่านั้น ยังไม่มีแผนงานหรือแผนแม่บทการพัฒนาระบบ NSW อย่างบูรณา
การที่ชัดเจนและสามารถบรรลุเป้าหมายในการเชื่อมโยงระบบ ASEAN Single 
Window ในปี 2558 

2.3.3 การสร้างความเข้มแข็งของธุรกิจให้บริการโลจิสติกส์ (LSPs) แม้ว่าประเทศไทยจะมี
จ านวน LSPs เพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่องรวมทั้ง LSPs ไทยได้มีการเริ่มขยายบริการและตลาด
ไปยังประเทศอ่ืนๆ ในภูมิภาคมากขึ้นเมื่อเทียบกับช่วงที่ผ่านมา ยกตัวอย่างผู้ให้บริการ 
LSPs ของไทยที่สามารถขยายบริการไปในภูมิภาค สร้างพันธมิตรธุรกิจ และตั้งสาขาใน
ต่างประเทศเพ่ิมขึ้น อาทิ บริษัท Overland Transport บริษัท SCG Logistics บริษัท  
V-serve และ บมจ. Thai Beverage แต่ระดับความสามารถในการแข่งขันของ LSPs 
ไทยไม่ได้เพิ่มขึ้นตาม 

(1) ที่ผ่านมาได้มีการด าเนินการพัฒนา LSPs อย่างต่อเนื่องด้วยการให้ความรู้และ
ฝึกอบรมแก่ผู้ประกอบการประมาณ 150 รายต่อปี สร้างเครือข่ายการให้บริการแบบ
เบ็ดเสร็จในรูปแบบการร่วมมือเชิงพันธมิตรระหว่างผู้ประกอบการไทยด้วยกัน และ
ระหว่างผู้ให้บริการโลจิสติกส์ไทยกับผู้ให้บริการโลจิสติกส์ต่างประเทศ รวมทั้งให้
ความช่วยเหลือทางการเงิน/ให้สินเชื่อเพ่ือเสริมสภาพคล่องกับธุรกิจ LSPs ที่เป็น
SMEs จ านวน 5,000 ล้านบาท  

(2) ปัญหาอุปสรรคที่ส าคัญ ได้แก่  

 เมื่ อ เปรี ยบเทียบกับ LSPs ต่างชาติพบว่ าศักยภาพและคุณภาพ 
ในการให้บริการของธุรกิจ LSPs ของไทยอยู่ในระดับจ ากัดและเป็นการ
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ให้บริการในกิจกรรมที่มิได้สร้างมูลค่าเพิ่มสูงนัก เช่น บริการขนส่งเพียง
ด้านเดียว เนื่องจากส่วนใหญ่เป็น SMEs ที่ขาดการรวมตัว ขาดนวัตกรรม
ด้านเทคโนโลยีสารสนเทศเพ่ือช่วยจัดการระบบข้อมูลที่เป็นสากล และ
เข้าถึงแหล่งเงินทุนได้ยาก ท าให้ลักษณะการให้บริการของผู้ประกอบการ
ไทยไม่ครบวงจร (Integrated Logistics Service) และคาดว่าจะเผชิญกับ
สภาวะการแข่งขันที่รุนแรงเพ่ิมมากขึ้นภายหลังการเปิดเสรีภาคบริการใน
สาขาขนส่งและโลจิสติกส์ภายใต้บริบทของ AEC ที่จะเริ่มตั้งแต่ปี 2556 
เป็นต้นไป 

 ธุรกิจผู้ให้บริการขนส่งยังประสบปัญหาภาวะขาดแคลนพนักงาน 
ขับรถบรรทุก ส่งผลให้มีจ านวนรถบรรทุกที่ต้องจอดทิ้งไว้อย่างน้อย 
ร้อยละ 20 ของจ านวนรถทั้งหมด (ข้อมูล ณ เดือนธันวาคม 2555 ที่มา 
จากการส ารวจผู้ประกอบการขนส่งด้วยรถบรรทุก)  และท ารอบขนส่ง
สินค้าได้น้อยลงไม่ทันกับความต้องการของลูกค้า เนื่องจากบริษัทขาด
คนขับรถบรรทุกที่อยู่ในสภาพพร้อมขับ 

2.4 การพัฒนาปัจจัยสนับสนุนการขับเคลื่อนยุทธศาสตร์ ได้แก่ ระบบข้อมูล ก าลังคนด้านโลจิสติกส์
และกลไกการขับเคลื่อนยุทธศาสตร์ สรุปสถานภาพการพัฒนาแต่ละปัจจัยได้ดังนี้ 

2.4.1 ระบบข้อมูล มีความคืบหน้าในการพัฒนาระบบข้อมูลด้านโลจิสติกส์ทั้งในระดับประเทศ 
รายสาขาการผลิต และระดับสถานประกอบการ ตามล าดับ แต่ยังไม่เพียงพอต่อการ
น าไปใช้ประโยชน์ด้านการติดตามประเมินผลและยกระดับคุณภาพการบริการ 
โลจิสติกส์ได้อย่างแท้จริง  

(1) ที่ผ่านมา สศช. ได้จัดท าตัวเลขต้นทุนโลจิสติกส์ต่อ GDP รายงานโลจิสติกส์ประเทศ
ไทยเป็นประจ าทุกปีตั้งแต่ปี 2551 จัดท า Fact Sheet และรายงานความก้าวหน้า
การด าเนินงานตามแผนยุทธศาสตร์ฯ รวมถึงส านักงานสถิติแห่งชาติที่ได้เริ่มจัดเก็บ
ข้อมูลการเคลื่อนย้ายสินค้าของประเทศ (Commodity Flow) และส ารวจ
ประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ของภาคธุรกิจการค้า ในระดับภาคการผลิตได้เริ่มจัดท า
ตัวเลขต้นทุนโลจิสติกส์ต่อยอดขาย และตัวชี้วัดประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ (LPI)  
ในปี 2553 เพ่ือน ามาใช้ประเมินตนเองเปรียบเทียบกับค่าเฉลี่ยในแต่ละกลุ่ม
อุตสาหกรรมเป้าหมาย (ที่มา ส านักโลจิสติกส์ กพร.) รวมทั้งได้เผยแพร่องค์ความรู้
ในการค านวณต้นทุนโลจิสติกส์ให้กับผู้ประกอบการระดับ SMEs ซึ่งท าให้เกิดความ
ตื่นตัวในการพัฒนาระบบข้อมูลของตนเองมากขึ้นในระดับหนึ่ง 
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(2) ประเด็นปัญหาที่ส าคัญ ได้แก่ ข้อมูลยังมีไม่ครบถ้วนเพียงพอที่จะน าไปใช้
ประโยชน์ในการติดตามประเมินผลประสิทธิภาพของบริการด้านโลจิสติกส์ได้อย่าง
มีประสิทธิผล โดยเฉพาะบริการตามประตูการค้าที่ส าคัญ และการรายงานผลไม่
สามารถด าเนินการได้อย่างต่อเนื่อง เนื่องจาก สศช. ขาดแคลนบุคลากรส าหรับ
พัฒนาระบบข้อมูลและตัวชี้วัด รวมทั้งด าเนินการติดตามประเมินผลอย่างใกล้ชิด 

2.4.2 ก าลังคนด้านโลจิสติกส์ ในระยะที่ผ่านมาหน่วยงานภาครัฐได้ฝึกอบรมและให้ความรู้แก่
บุคลากรด้านโลจิสติกส์ทั้งในสถานประกอบการและผู้ให้บริการโลจิสติกส์มาอย่างต่อเนื่อง 
โดยมีผู้ผ่านการฝึกอบรมแล้วเฉลี่ยกว่าปีละ 10,000 คน (ในช่วง 5 ปีที่ผ่านมามีบุคลากรที่
ได้รับการฝึกอบรมรวมกว่า 65,000 คน) มีการจัดประชุมและสัมมนาเฉลี่ยเดือนละ 20 
ครั้ ง แต่ในภาพรวมการพัฒนาก าลังคนด้านโลจิสติกส์ยัง มุ่งเน้นเชิงปริมาณ 
มากกว่าคุณภาพ และขาดความต่อเนื่องของการด าเนินงานในหน่วยงานรัฐหรือ
สถาบันการศึกษาที่เกี่ยวข้อง โดยมีสถานภาพและปัญหาอุปสรรคในการพัฒนาก าลังคน
ด้านโลจิสติกส์ ดังนี้ 

(1) มีจ านวนสถาบันการศึกษาที่เปิดให้มีการเรียนการสอนและอบรมสาขาวิชาด้าน 
โลจิสติกส์ในระดับอาชีวะและอุดมศึกษาเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่อง จากเดิมในปี 2547  
ที่มีเพียง 2 แห่ง ได้แก่ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย และมหาวิทยาลัยเทคโนโลยี    
พระจอมเกล้าธนบุรี สามารถเพ่ิมเป็น 71 แห่ง และสถาบันอาชีวศึกษาจ านวน 32 
แห่งในปี 2554 แต่คุณภาพของนักศึกษาที่จบมายังไม่ถึงระดับความคาดหวังของ
ผู้ประกอบการ และนักศึกษาที่จบใหม่ส่วนใหญ่ยังต้องใช้เวลาทดลองงานนานกว่า   
3-6 เดือน ก่อนที่จะสามารถท างานได้จริง 

(2) การด าเนินการพัฒนาหลักสูตรการเรียนการสอน โดยส านักงานคณะกรรมการการ
อุดมศึกษาได้ประกาศมาตรฐานหลักสูตรสาขาโลจิสติกส์มาตั้งแต่ปี 2552 แต่ยังไม่มี
สถาบันอุดมศึกษาใดเริ่มด าเนินการ นอกจากนี้กรมพัฒนาฝีมือแรงงานอยู่ระหว่าง
การจัดท าร่างมาตรฐานฝีมือแรงงานแห่งชาติด้านโลจิสติกส์ จ านวน 4 สาขาอาชีพ 
ได้แก่ (1) ผู้ปฏิบัติการคลังสินค้า (2) ผู้ควบคุมสินค้าคงคลัง (3) นักบริหารการขนส่ง
สินค้าทางถนน และ (4) ผู้ควบคุมรถยกสินค้าขนาดไม่เกิน 10 ตัน รวมทั้งได้จัดการ
ประกวดแนวคิดด้าน green logistics ต่อเนื่องทุกปี ส่งเสริมหลักสูตรอบรมที่ได้
มาตรฐานสากลจากต่างประเทศ เช่น CSCMP LQSP เป็นต้น ส าหรับการริเริ่ม
ส่งเสริมรูปแบบการเรียนแบบสหกิจศึกษา และจัดท าและใช้กรณีศึกษาเป็นเครื่องมือ
การเรียนการสอนด้านโลจิสติกส์ซึ่งขณะนี้ยังขาดความต่อเนื่องในการผลักดันให้
ด าเนินการได้ในทางปฏิบัติ 
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(3) การพัฒนานักวิจัยและก าลังคนด้านวิชาการช่วงที่ผ่านมา ท าให้ประเทศไทยมี
ก าลังนักวิชาการและองค์ความรู้ที่เข้มแข็งเข้ามาสนับสนุนการจัดท านโยบายและ
ขับเคลื่อนการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ อย่างไรก็ตาม การเผยแพร่และประยุกต์ใช้
ผลงานวิจัยเพ่ือการน าไปใช้ประโยชน์ในภาคธุรกิจและเพ่ือสนับสนุนการก าหนด
นโยบายของภาครัฐยังอยู่ในวงจ ากัด จึงจ าเป็นต้องมีการพัฒนาอย่างต่อเนื่อง 

(4) ภาวะขาดแคลนแรงงานที่มีคุณภาพและสามารถปฏิบัติงานได้จริง เช่น แรงงานที่
มีความสามารถด้าน Freight forwarders/Customs brokers/Ship agents และผู้
เชื่ยวชาญด้านกฎระเบียบและขั้นตอนน าเข้าสินค้าไปในประเทศในอาเซียน รวมทั้ง
พนักงานขับรถบรรทุก เป็นต้น 

(4.1) ในระดับกลาง ขาดแคลนบุคลากรด้านโลจิสติกส์ที่มีคุณภาพและตรงตาม
ความต้องการของภาคธุรกิจ โดยเฉพาะก าลังคนที่มีความรู้ทักษะ มีคุณภาพ
และมีความสามารถในการเป็นหัวหน้างาน และวางแผนอย่างเป็นระบบและ
อย่างมืออาชีพ 

(4.2) ในระดับปฏิบัติการ ขาดแคลนพนักงานขับรถบรรทุก ซึ่งเป็นกลุ่มคนที่มี
จ านวนมากที่สุดในธุรกิจโลจิสติกส์ (ประมาณ 200,000 คน) แต่ขาดแคลน
พนักงานขับรถเฉลี่ยร้อยละ 20 จากการส ารวจข้อมูลของผู้ประกอบการ
เอกชนพบว่า ปัจจุบันสัดส่วนพนักงานขับรถต่อรถบรรทุกอยู่ที่ 0.7 คนต่อคัน 
โดยมีสาเหตุส าคัญจากเส้นทางอาชีพของการเป็นพนักงานขับรถบรรทุกที่ไม่
จูงใจให้เข้ามาท างานและพัฒนาตนเอง รวมทั้งพนักงานขับรถบรรทุกมุ่งไปขับ
รถประเภทอ่ืนที่มีฐานะทางสังคม (Social Status) ไม่แตกต่างกันมากนักแต่
มีความรับผิดชอบและความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุและการถูกจับกุมน้อย
กว่า เช่น รถตู้และรถมอเตอร์ไซด์รับจ้าง (ที่มา จากการสัมภาษณ์ประธาน
สมาพันธ์ผู้ประกอบการขนส่งด้วยรถบรรทุกแห่งประเทศไทย) 

2.4.3 กลไกการขับเคลื่อนแม้ว่าจะมีการก าหนดกลไกเพ่ือขับเคลื่อนแผนยุทธศาสตร์ฯ  
สู่การปฏิบัติ ทั้งในระดับนโยบายและระดับปฏิบัติ แต่ยังประสบปัญหาขาดการท างาน  
อย่างบรูณาการ 

(1) กลไกขับเคลื่อนยุทธศาสตร์ฯ ในปัจจุบัน  ระดับนโยบายด าเนินการผ่านกลไก
คณะกรรมการพัฒนาระบบการบริหารจัดการขนส่งสินค้าและบริการของประเทศ 
(กบส.) และคณะอนุกรรมการ 3 คณะ ได้แก่ คณะอนุกรรมการพัฒนาระบบ 
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โลจิสติกส์อุตสาหกรรม คณะอนุกรรมการพัฒนาระบบโลจิสติกส์การเกษตร และ
คณะอนุกรรมการการเชื่อมโยงข้อมูลแบบบูรณาการส าหรับการน าเข้าการส่งออก 
และโลจิสติกส์ ในขณะที่ระดับการน านโยบายไปสู่การปฏิบัติ หน่วยงานภาครัฐที่
เกี่ยวข้องได้มีการจัดตั้งส านักและกลุ่มงานเพ่ือรับผิดชอบภารกิจด้านโลจิสติกส์
โดยเฉพาะ อาทิ กระทรวงอุตสาหกรรม กระทรวงพาณิชย์ กระทรวงเกษตรและ
สหกรณ์ นอกจากนี้  ภาคเอกชนได้จัดตั้งคณะกรรมการและคณะท างานเพ่ือ
ขับเคลื่อนภารกิจงานด้านโลจิสติกส์ทั้ งสภาอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย 
สภาหอการค้าแห่งประเทศไทย และสภาผู้ส่งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย 

(2) ปัญหาอุปสรรคส าคัญของการขับเคลื่อนยุทธศาสตร์ ดังนี้ 

 การขับเคลื่อนโครงการของหน่วยงานจากกระทรวง/กรมบางส่วนยังไม่
บูรณาการกับแผนยุทธศาสตร์/แผนงานใหญ่ เนื่องจากขีดความสามารถที่
จ ากัดของหน่วยงานที่ท าหน้าที่บูรณาการหลักและกระบวนการพิจารณา
อนุมัติงบประมาณท่ีแยกส่วนไม่มีลักษณะบูรณาการแผนงาน/โครงการ 

 ขีดความสามารถในการติดตามและประเมินผลการด าเนินยุทธศาสตร์ยังมี
ข้อจ ากัดในหลายมิติ  ได้แก่  (1) ก าลังบุคลากรในหน่วยงานติดตาม
ประเมินผลกลาง (2) งบประมาณในการด าเนินงาน และ (3) เครื่องมือและ
ระบบข้อมูลที่ใช้ในการติดตามประเมินผล ท าให้ไม่สามารถติดตามและ
ประเมินผลผลผลิตและผลลัพธ์ของการพัฒนาได้อย่างเป็นระบบ ครบถ้วน
และต่อเนื่อง จึงไม่สามารถให้ข้อมูลและจัดท าเป็นข้อเสนอเพ่ือการปรับปรุง
ประสิทธิภาพการให้บริการต่างๆ โดยทันทีและต่อเนื่อง 

3 การเปลี่ยนแปลงของบริบท 

การพัฒนาระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานเพ่ือสนับสนุนการเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขันของ
ธุรกิจไทยในช่วงต่อไป นอกจากค านึงถึงสถานภาพ ศักยภาพและปัญหาในปัจจุบัน ยังต้องค านึงถึง   
การเปลี่ยนแปลงของบริบทการพัฒนาที่เกิดข้ึนทั้งภายในประเทศและภายนอกประเทศ ทั้งในระดับโลก
และระดับภูมิภาค ดังนี้ 

3.1 บริบทภายในประเทศ 

3.1.1 การหยุดชะงักของโซ่ อุปทาน (Supply Chain Disruption) จากปัจจัยเสี่ ยง
ภายในประเทศ สร้างความตระหนักให้ผู้ประกอบการไทยต้องค านึงถึงแผนบริหาร
จัดการของธุรกิจและเส้นทางการขนส่งและโลจิสติกส์ในกรณีฉุกเฉินมากขึ้น ในช่วง   
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4-5 ปีที่ผ่านมา ประเทศไทยได้ประสบปัญหาการหยุดชะงักของธุรกิจทั้งด้านการผลิตและ
การน าส่งสินค้าหรือ Supply Chain Disruption หลายครั้งทั้งจากกรณีความขัดแย้งและ
ความไม่สงบทางการเมือง การเกิดอุทกภัยครั้งร้ายแรงที่สุดในปี 2554 ส่งผลให้ภาครัฐ
และเอกชนไทยเกิดการเรียนรู้ในการปรับตัวเพ่ือความอยู่รอดทางธุรกิจ อาทิ กรณีที่หลาย
บริษัทในนิคมอุตสาหกรรมได้ก่อสร้างก าแพงกั้นน้ าสูงกว่า 5 -7 เมตร และบางส่วนย้าย
ที่ตั้งโรงงานไปยังภาคตะวันออก (จ.ชลบุรี จ.ระยอง และ จ.ปราจีนบุรี) ในขณะเดียวกัน 
ภาคเอกชนมีความตื่นตัวในการเตรียมความพร้อมเพ่ือรับมือกับความเสี่ยงจาก
สถานการณ์ฉุกเฉินเพ่ิมขึ้น มีแนวคิดจัดท าแผนส ารองหรือ Contingency plan or sce-
nario planning และการเตรียมเส้นทางการขนส่งและโลจิสติกส์ส ารองในกรณีฉุกเฉิน 
เช่น การใช้การขนส่งทางน้ าชายฝั่งแทนการขนส่งทางบก เป็นต้น 

3.1.2 ประเทศไทยมีการพัฒนาความเชื่อมโยงทางการค้ากับประเทศเพื่อนบ้านเพิ่มขึ้น 
ในหลายมิติ สร้างโอกาสใหม่ทางเศรษฐกิจให้เกิดขึ้นในจังหวัดตามแนวชายแดน 
ทุกภูมิภาค เนื่องจากลักษณะภูมิประเทศของไทยมีพรมแดนติดต่อกับประเทศเพ่ือนบ้าน 
4 ประเทศ ได้แก่ เมียนมาร์ ลาว กัมพูชา และมาเลเซีย เป็นระยะทางตามแนวชายแดน
รวม 5,640 กิโลเมตร และมีจังหวัดที่สามารถติดต่อกับประเทศเพ่ือนบ้าน จ านวน 30 
จังหวัด โดยที่ผ่านมามีพัฒนาการทางเศรษฐกิจที่ส าคัญ ดังนี้ 

(1) ปริมาณการค้าชายแดนเพิ่มขึ้นอย่างรวดเร็วในช่วง 4-5 ป ที่ผ่านมา มูลค่าการค้า
ชายแดนและปริมาณการค้ากับประเทศเพ่ือนบ้านมีแนวโน้มเพ่ิมขึ้น โดยในปี 2554 
สัดส่วนการส่งออกสินค้าผ่านการค้าชายแดนต่อการส่งออกสินค้าระหว่างประเทศ
ไทยกับประเทศเพ่ือนบ้านสูงถึงร้อยละ 93 มีมูลค่าการค้าชายแดนรวมกว่า 9 แสน
ล้านบาท และมีอัตราการขยายตัวเพ่ิมสูงขึ้นอย่างรวดเร็วเฉลี่ยร้อยละ 16.9 ต่อปี 
ทั้งนี้ ประเทศไทยมีมูลค่าการค้าชายแดนกับมาเลเซียสูงสุด (ร้อยละ 65) รองลงมา
คือ สหภาพเมียนมาร์ (ร้อยละ 18) สปป. ลาว (ร้อยละ 11) และกัมพูชา (ร้อยละ 7) 
ซึ่งประเทศไทยมีดุลการค้าชายแดนเกินดุลกับประเทศเพ่ือนบ้านทุกประเทศยกเว้น
สหภาพเมียนมาร์ โดยมีมูลค่าการค้าชายแดนเกินดุลสุทธิรวม 1.95 แสนล้านบาท 

(2) โครงข่ายเชื่อมโยงทางกายภาพเพิ่มขึ้น ประเทศไทยให้ความช่วยเหลือทางเทคนิค
และทางการเงินในการก่อสร้างสะพานมิตรภาพไทย -ลาว 4 แห่ง ได้แก่ 1) 
หนองคาย-เวียงจันทร์ 2) มุกดาหาร-สะหวันนะเขต 3) เชียงของ-ห้วยทราย และ 4) 
นครพนม-ค าม่วน อย่างไรก็ตาม ยังมีความจ าเป็นต้องเร่งพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน
ในชว่งเสน้ทางทีข่าดหายไป (Missing links) หรอืมลีกัษณะเปน็คอขวด  
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 (Bottlenecks) ทั้งทางถนนและรถไฟ อาทิ เส้นทางรถไฟสายอรัญประเทศ-ปอยเปต 
ระยะ 6 กิโลเมตร เส้นทางถนนและรถไฟเชื่อมโยงกาญจนบุรี -ทวาย ระยะ 230 
กิโลเมตร เส้นทางรถไฟท่านาแล้ง-เวียงจันทน์ ระยะ 9 กิโลเมตร และเส้นทางภูดู่-
ปากลาย ระยะ 28 กิโลเมตร เพ่ืออ านวยความสะดวกส าหรับการค้า การลงทุน และ
การท่องเที่ยวระหว่างไทยและประเทศเพ่ือนบ้าน ซึ่งจะช่วยส่งเสริมผู้ให้บริการขนส่ง
และโลจิสติกส์ของไทยสามารถขยายการให้บริการไปสู่ตลาดภูมิภาค 

(3) ขีดความสามารถของสิ่งอ านวยความสะดวกและระบบอ านวยความสะดวกทาง
การค้าและการขนส่งบริเวณด่านพรมแดนเพิ่มขึ้น โดยเริ่มมีการด าเนินการ
จัดระบบพ้ืนที่บริเวณด่านพรมแดนทั้งขยายเพ่ิมเติมพ้ืนที่และจัดตั้งด่านพรมแดน
แห่งใหม่ในบริเวณที่เหมาะสม เพ่ืออ านวยความสะดวกทางการค้าและกิจกรรมทาง
เศรษฐกิจบริเวณชายแดนซึ่งมีแนวโน้มเพ่ิมสูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง อาทิ แผนการขยาย
พ้ืนที่ด่านสะเดา การเปิดจุดผ่านแดนถาวรแห่งใหม่ ณ อรัญประเทศ -ปอยเปต การ
ก่อสร้างด่านบ้านประกอบ-ดูเรียนบุหรง (รัฐเกดะห์) ด่านบูเก๊ะตา (สะพานมิตรภาพ
เชือ่ม นราธวิาส-รฐักลนัตนั) และดา่นตากใบ (แมน่้ าโกลก-ดา่นตมุปดั รฐักลนัตนั) และ
เตรียมความพร้อมในการพัฒนาด่านบ้านฮวก จ.พะเยา – เมืองคอบ รวมทั้งผลักดัน
ให้ประเทศเพ่ือนบ้านยกระดับด่านให้ทัดเทียมกับประเทศไทย โดยเฉพาะอย่างยิ่ง
ด่านของ สปป.ลาว เช่น ด่านภูดู่-ปากลาย และด่านบ้านฮวก - เมืองคอบ เป็นต้น
บูรณาการการให้บริการของหน่วยงาน CIQ ไว้ภายในอาคารเดียวกันและจัดระบบ
ขั้นตอนพิธีการผ่านแดนให้เป็นไปตามล าดับ ตลอดจนท าการทดลองแลกเปลี่ยนสิทธิ
จราจรระหว่างไทย-ลาว-เวียดนามตามความตกลงการขนส่งข้ามพรมแดน (CBTA) 
ร่วมกับประเทศเพ่ือนบ้านบนเส้นทาง EWEC เพ่ืออนุญาตให้รถบรรทุกสินค้าจากทั้ง
3 ประเทศ สามารถวิ่งผ่านพรมแดนของแต่ละประเทศได้อย่างสะดวกและรวดเร็ว 

3.1.3 ภาคธุรกิจไทยมีความตื่นตัวสูงต่อแนวโน้มการเปิดตลาดของประชาคมเศรษฐกิจ
อาเซียน (AEC)แต่ยังมีข้อจ ากัดด้านองค์ความรู้เชิงลึกในการเข้าถึงตลาดเหล่านั้น 
การรณรงค์และสัมมนาเรื่อง AEC ที่ผ่านมาท าให้ภาคธุรกิจไทยมองเห็นโอกาสทางธุรกิจ
ใหม่ๆจากการรวมตัวเป็นตลาดและฐานการผลิตเดียวกันของประเทศในอาเซียน ซึ่ง
เอกชนหลายรายตื่นตัวและเตรียมความพร้อมธุรกิจของตนเองในระดับหนึ่ง ขณะที่หลาย
รายวางแผนที่จะขยายฐานธุรกิจออกไปสู่ประเทศเพ่ือนบ้าน อย่างไรก็ตาม การขยาย
ธุรกิจ ให้สอดรับกับสถานการณ์ AEC ดั งกล่ าวยังมีข้อจ ากัดอยู่มาก เนื่องจาก
ผู้ประกอบการไทยขาดองค์ความรู้และการเข้าถึงข้อมูลและความรู้ที่ทันสมัยเกี่ยวกับ
ภาวะเศรษฐกิจ กฎระเบียบและเงื่อนไขที่เก่ียวข้องกับการลงทุนและการท าธุรกิจในแต่ละ
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 ประเทศ รวมทั้งแหล่งวัตถุดิบ ช่องทางการจัดจ าหน่าย พฤติกรรมผู้บริโภค รสนิยม และ
คู่แข่งในตลาดของประเทศเพ่ือนบ้าน ท าให้ไม่สามารถขยายฐานหรือสร้างความร่วมมือ
ทางการค้ากับผู้ประกอบการของประเทศเพ่ือนบ้านได้มากเท่าท่ีควร 

3.1.4 ความรุนแรงของสถานการณ์ขาดแคลนแรงงานภายในประเทศและแนวโน้มค่าจ้าง
แรงงานที่สูงขึ้นในทุกสาขาของกิจกรรมโลจิสติกส์ผลักดันให้เกิดการโยกย้ายหน่วย
ธุรกิจการผลิตและบริการไปสู่พื้นที่ต่างจังหวัด พื้นที่ชายแดนหรือประเทศเพื่อนบ้านที่
เข้าถึงแรงงานได้สะดวก ในระดับปฏิบัติการ แรงงานที่ขาดแคลนมากที่สุดคือ พนักงาน
ขับรถบรรทุก ซึ่งผู้ประกอบการบางรายต้องลดจ านวนเที่ยวขนเพราะขาดพนักงานขับรถ 
(สัดส่วนรถบรรทุกที่ไม่ได้ใช้งานเนื่องจากขาดแคลนพนักงานขับรถอยู่ที่ประมาณร้อยละ 
20-30 ของปริมาณรถทั้งหมด) ขณะเดียวกันการปรับขึ้นค่าแรงเป็น 300 บาท เท่ากันทั่ว
ประเทศอาจท าให้แนวโน้มขาดแคลนแรงงานระดับปฏิบัติการในเขตกรุงเทพและ
ปริมณฑลหรือเมืองใหญ่มีความรุนแรงขึ้น เพราะคาดว่าจะท าให้เกิดการเคลื่อนย้าย
แรงงานกลับถิ่นฐานในส่วนหนึ่ง และท าให้เกิดแรงกดดันให้สถานประกอบการปรับ
กระบวนการผลิตเพื่อลดก าลังคน และหาแนวทางโยกย้ายกิจกรรมการผลิต(Relocation) 
ไปสู่พ้ืนที่ที่สามารถเข้าถึงแรงงานได้สะดวก ซึ่งอาจจะอยู่ในบริเวณต่างจังหวัดหรือใน
ประเทศเพ่ือนบ้าน ส าหรับระดับแรงงานมีฝีมือที่ทยอยเข้าสู่ตลาดแรงงานมักจะมีข้อ
ร้องเรียนจากผู้ประกอบการว่านักศึกษาที่จบใหม่ขาดทักษะในการปฏิบัติงานในกิจกรรม
หรือบริการด้านโลจิสติกส์ที่สอดคล้องกับสภาพธุรกิจจริง และ/หรือขาดแคลนพนักงาน
ระดับมืออาชีพ 

3.1.5 การเติบโตของเมืองท่ีไม่มีการวางแผนและการจัดการอย่างเป็นระบบเริ่มเป็นข้อจ ากัด
ต่อการเคลื่อนย้ายสินค้าที่มีประสิทธิภาพ ปัจจุบันกว่าครึ่งหนึ่งของประชากรทั่วโลก
อาศัยในพ้ืนที่เมืองใหญ่ ซึ่งคาดว่าจะเพ่ิมขึ้นเกินกว่าร้อยละ 60 ในปี 2573 (ที่มา Kyoto 
University) ประกอบกับการตระหนักถึงผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อมของการขนส่งสินค้า
ในเขตเมืองที่เพ่ิมขึ้นไปพร้อมกับความแออัดและความหนาแน่นของประชากร รวมถึง
ความต้องการพัฒนาเมืองอย่างยั่งยืนและการร่วมมือในการจราจรและโลจิสติกส์ที่ได้รับ
ความสนใจเพ่ิมขึ้น ส่งผลให้มีความจ าเป็นต้องมีระบบขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์ทื่มี
ประสิทธิภาพและประสิทธิผลมากขึ้น เพ่ือให้สามารถเคลื่อนย้ายสินค้าได้อย่างต่อเนื่อง 
เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมและยั่งยืน ดังนั้น หากขาดการวางแผนและจัดการอย่างเหมาะสม
ก็จะเป็นอุปสรรคต่อการมีระบบโลจิสติกส์ในพ้ืนที่ เมืองใหญ่ (City logistics) ที่มี
ประสิทธิภาพในอนาคต 
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3.2 บริบทภายนอกประเทศ 

การปรับตัวเข้าสู่เศรษฐกิจโลกแบบหลายศูนย์กลางในช่วงทศวรรษที่ผ่านมา ท าให้ภูมิภาคเอเชีย  
ทวีความส าคัญเพ่ิมขึ้น โดยเฉพาะกลุ่มประเทศอุตสาหกรรมใหม่ อาทิ ฮ่องกง เกาหลี สิงคโปร์ 
ไต้หวัน และกลุ่มประเทศอาเซียน ที่มีบทบาทเป็นศูนย์กลางการผลิตสินค้าอุตสาหกรรมโลก โดยมี
ปัจจัยสนับสนุนที่ส าคัญ ได้แก่ ความสัมพันธ์ที่ใกล้ชิดกันระหว่างผู้ประกอบการที่อยู่ในโซ่การผลิต
ภายในภมูภิาคเดยีวกนัและตน้ทนุการผลติทีต่่ า ขณะเดยีวกนันโยบายการเปิดประเทศของจนี รสัเซีย 
พลวัตการขยายตัวของบราซิลและอินเดีย การเพ่ิมขึ้นของชนชั้นกลางในภูมิภาคเอเชียท าให้ตลาด
เอเชียมีก าลังซื้อเพ่ิมสูงขึ้นอย่างรวดเร็วเกิดโอกาสทางเศรษฐกิจที่น่าลงทุนส าหรับธุรกิจไทย  

3.2.1 ศูนย์กลางกิจกรรมการค้าของโลกได้ย้ายจากตลาดเดิม (ยุโรป อเมริกา และญี่ปุ่น) ไปสู่
ตลาดใหม่ (GMS จีน และเอเชีย) เนื่องจากประเทศในเอเชียมีการเปิดเสรีทางการค้ามาก
ขึ้น และมีก าลังซื้อของชนชั้นกลางเพ่ิมสูงขึ้น ในขณะที่กลุ่มตลาดเดิมเผชิญภาวะเศรษฐกิจ
ตกต่ า  

(1) การเปลี่ยนขั้วทางเศรษฐกิจมายังประเทศในเอเชียซ่ึงยังมีโอกาสขยายตัวของระบบ
เศรษฐกิจพร้อมกับก าลังซื้อของชนชั้นกลางอยู่มาก กลายเป็นโอกาสในการเข้าถึง
ตลาดการค้าใหม่ของประเทศไทย ในช่วงทศวรรษที่ผ่านมา เกือบครึ่งหนึ่งของการค้า
ระหว่างประเทศของไทยกระจุกตัวในตลาดเอเชีย ได้แก่ อาเซียน จีน และญี่ปุ่น 
ขณะที่กว่าร้อยละ 30 เริ่มกระจายไปสู่ตลาดใหม่อ่ืนๆ เช่น ออสเตรเลีย แอฟริกาใต้ 
หรือกลุ่มประเทศอาหรับในตะวันออกกลาง เช่น ซาอุดิอาระเบีย และสหรัฐอาหรับเอ
มิเรตส์ ซึ่งมีแนวโน้มเติบโตขึ้นอย่างต่อเนื่อง ตรงข้ามกับสัดส่วนการค้าระหว่างไทยกับ
ตลาดคู่ค้าดั้งเดิมอย่างสหรัฐอเมริกาและสหภาพยุโรป ที่มีสัดส่วนลดลงจากร้อยละ 35 
ในปี 2545 เหลือประมาณร้อยละ 20 ในปี 2554 

(2) การรุกตลาดของประเทศมหาอ านาจเพื่อเชื่อมโยงโครงสร้างพื้นฐานกับกลุ่ม
ประเทศอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง (GMS) และอาเซียน โดยเฉพาะจีนพยายามเปิด
พ้ืนที่เศรษฐกิจของตนเองด้านมณฑลยูนนานและกวางสีเชื่อมโยงออกสู่กลุ่มประเทศ 
GMS ผ่านทางบกทั้งรถไฟธรรมดา รถไฟความเร็วสูง และถนน รวมทั้งเส้นทางทางน้ า
ผ่านแม่น้ าโขง โดยใช้การสนับสนุนทางการเงินแบบให้เปล่าในการพัฒนาโครงสร้าง
พ้ืนฐานจ านวนมาก รวมทั้งมีการลงทุนในเขตเศรษฐกิจพิเศษต่างๆ ในลาว เมียนมาร์ 
และเวียดนาม ส่วนญี่ปุ่นให้ความสนใจร่วมพัฒนาในกรอบความร่วมมือลุ่มแม่น้ าโขง -
ญี่ปุ่น (Mekong-Japan) รวมทั้งเข้ามาสนับสนุนการด าเนินโครงการพัฒนาขนาดใหญ่  
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 ในสหภาพเมียนมาร์ เช่น โครงการเขตเศรษฐกิจพิเศษติละวา เป็นต้น ส าหรับ
สหรัฐอเมริกาได้เสนอกรอบความร่วมมือระหว่างสหรัฐอเมริกาและประเทศลุ่มแม่น้ า
โขงตอนใต้ ซึ่งปรากฏการณ์ทั้งหมดนี้เป็นเครื่องบ่งชี้ให้เห็นว่าศูนย์กลางกิจกรรมการ
ลงทุนของโลกในอนาคตจะเกิดขึ้นในภูมิภาครอบข้างที่ประเทศไทยมีบทบาทส าคัญ  

(3) การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทยในช่วงต่อไป จึงจ าเป็นต้องปรับทิศทาง
ยุทธศาสตร์ให้เน้นความเชื่อมโยงเส้นทางไปสู่ประเทศเพ่ือนบ้านในภูมิภาคมากขึ้น 
ส่งเสริมการพัฒนาเครือข่ายบริการและเส้นทางการค้า (Trade Lane)ให้ครอบคลุม
ไปสู่กลุ่มประเทศคู่ค้าใหม่นอกเหนือจากตลาดอาเซียน โดยเฉพาะกลุ่มประเทศใน
เอเชียตะวันออกกลาง และแอฟริกาใต้ เพ่ือให้สอดคล้องกับทิศทางการกระจายตัว
ของตลาดการค้าใหม่ของไทย  

3.2.2 แนวโน้มเศรษฐกิจประเทศเพื่อนบ้านของไทยเติบโตในอัตราสูงและเป็นตลาดที่สินค้า
ไทยได้รับความนิยมเป็นอย่างดี เห็นได้จากคาดการณ์อัตราการขยายตัวทางเศรษฐกิจของ
ประเทศเพ่ือนบ้านตั้งแต่ปี 2550-2560 อยู่ในอัตราที่สูงประมาณร้อยละ 5-8 ต่อปีเทียบกับ
ค่าเฉลี่ยของโลกที่อยู่ประมาณร้อยละ 1 -2 ต่อปี (ที่มา IMFและ World Economic 
outlook April 2012)โดยคาดว่า สปป. ลาว จะมีอัตราการเติบโตของเศรษฐกิจสูงสุดเฉลี่ย
ประมาณร้อยละ 5.7-8.4 ต่อปี (ประชากร 6.2 ล้านคน) รองลงมาได้แก่ กัมพูชา อยู่ที่

ประมาณร้อยละ 6.0-7.7 ต่อปี (ประชากร 14.1 ล้านคน) มาเลเซีย อยู่ที่ประมาณร้อยละ 

4.4-7.2 ต่อปี (ประชากร 28.4 ล้านคน) และเมียนมาร์ อยู่ที่ประมาณ 5.1 -6.5 ต่อปี 
(ประชากร 47.9 ล้านคน) ในขณะเดียวกัน สินค้าไทยได้รับความนิยมจากกลุ่มประเทศ
เพ่ือนบ้านเหล่านี้เป็นอย่างมากโดยเฉพาะสินค้าจ าพวกอุปโภคบริโภค เนื่องจากระยะทางที่
ใกล้ในการขนส่ง คุณภาพของสินค้าที่ได้มาตรฐานเมื่อเปรียบเทียบกับสินค้าภายในประเทศ
หรือสินค้าจากประเทศจีน ค่านิยมในการบริโภคของประชาชนซึ่งได้รับอิทธิพลผ่านทางสื่อ
และรายการโทรทัศน์ของไทย และจากประสบการณ์ของแรงงานต่างด้าวที่เคยเข้ามา
ท างานในไทย จึงกลายเป็นโอกาสทางการตลาดขนาดใหญ่ส าหรับธุรกิจของไทย 

3.2.3 ความร่วมมือระหว่างประเทศเพื่อผลักดันให้เกิดพื้นที่นิคมอุตสาหกรรมและท่าเรือแห่ง
ใหม่ของภูมิภาคที่ทวายก่อให้เกิดโอกาสส าหรับการปรับโครงสร้างของโซ่อุปทานใน
ภูมิภาค  
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(1) การพัฒนาโครงการทวายเป็นฐานอุตสาหกรรมต้นน้ า โดยเฉพาะอุตสาหกรรมเหล็ก
และเหล็กกล้า น้ ามันดิบและก๊าซธรรมชาติ จะท าให้ผู้ประกอบการไทยได้รับประโยชน์
เพราะท าให้อุตสาหกรรมกลางน้ า และปลายน้ าที่อยู่ในประเทศไทยสามารถเข้าถึง
แหล่งวัตถุดิบที่อยู่ใกล้กว่าเดิม  

(2) ท่าเรือทวายจะช่วยเปิดเส้นทางการค้า (Trade lane) ไปยังตลาดฝั่งตะวันตกของ
ประเทศไทยและอาเซียน ได้แก่ เอเชียใต้ ตะวันออกกลาง ยุโรป และแอฟริกา โดยไม่
ต้องผ่านช่องแคบมะละกา ซึ่งจะช่วยลดต้นทุนและระยะเวลาการขนส่ง ท าให้
ผู้ประกอบการไทยมีความสามารถในการแข่งขันทางธุรกิจมากยิ่งขึ้น ซึ่งผลการศึกษา
ของญี่ปุ่นเบื้องต้น พบว่า การขนส่งระหว่างกทม. และเมืองเชนไน ประเทศอินเดีย 
เดิมผ่านสิงคโปร์ต้องใช้เวลาทั้งสิ้น 6 วัน หากมีท่าเรือทวายจะใช้เวลาลดลงเหลือ 3 
วัน และการขนส่งระหว่าง กทม. กับยุโรปจะใช้เวลาลดลงประมาณ 7 วัน  

(3) การพัฒนาพ้ืนที่เศรษฐกิจใหม่ตามแนวชายแดนฝั่งตะวันตก เพ่ือสนับสนุนและรองรับ
โครงการทวายฯ สามารถช่วยขยายความเจริญด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน การพัฒนา
อุตสาหกรรม การค้า การลงทุนตลอดเส้นทางเศรษฐกิจ รวมทั้งเพ่ิมการจ้างงาน จาก
กิจกรรมที่ใช้วัตถุดิบจากประเทศเพ่ือนบ้านในพ้ืนที่เศรษฐกิจชายแดนของไทย และ
เป็นเครื่องมือในการสร้างความมั่นคงระดับพ้ืนที่ โดยมีจังหวัดกาญจนบุรีเป็นแกนหลัก
ทั้งหมดนี้จะเปิดโอกาสให้ภาคเอกชนไทยสามารถขยายบริการโลจิสติกส์ในภูมิภาคได้
ง่ายขึ้น 

(4) อย่างไรก็ตาม จากการคาดการณ์ของผู้เชี่ยวชาญทั้งที่เป็นนักวางแผน นักวิชาการจาก
มหาวิทยาลัย และนักธุรกิจในสายปฏิบัติการต่างมีความเห็นตรงกันว่า แม้ว่าการ
พัฒนาโครงการทวาย จะมีเงื่อนไขที่เหมาะสมแต่คาดว่าโครงการจะเสร็จสมบูรณ์และ 
สามารถเปิดด าเนินการท่าเรือและนิคมอุตสาหกรรมได้อย่างมีประสิทธิภาพจะใช้เวลา
ประมาณ 5-10 ปี ดังนั้น จึงเป็นโอกาสส าหรับประเทศไทยในการพัฒนาเส้นทาง
เชื่อมโยงที่จ าเป็นส าหรับการป้อนวัตถุดิบและวัสดุก่อสร้างเพ่ือส่งเสริมการก่อสร้างที่
จะเกิดขึ้น 

3.2.4 การลดความเหลื่อมล้ าทางเศรษฐกิจระหว่างกลุ่มประเทศในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง 
(GMS) จะเป็นเป้าหมายการพัฒนาในอนาคตที่ส าคัญของกลุ่มประเทศในอนุภูมิภาคซึ่ง
จะเป็นการเปิดโอกาสให้ผู้ประกอบการไทยสามารถขยายฐานภาคการค้าและบริการที่
ทันสมัยเข้ามาให้บริการกับลูกค้าและผู้บริโภคในประเทศเพื่อนบ้านที่มีก าลังซื้อสูงขึ้นได้ 
ในขณะนี้ ทิศทางการค้าและโลจิสติกส์ระหว่างกลุ่มประเทศเพ่ือนบ้านในภูมิภาคจะมี
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 บริการพ้ืนฐานทางเศรษฐกิจในหลายด้าน แต่มีทรัพยากรธรรมชาติและแรงงานราคาถูกกว่า
เป็นจ านวนมาก ในขณะเดียวกันนโยบายของรัฐบาลในแต่ละประเทศก็ต้องการสร้างอาชีพ
และเพ่ิมรายได้ให้กับประชาชนในพ้ืนที่ชายแดนเพ่ือกระตุ้นเศรษฐกิจและยกระดับฐานะ
ทางเศรษฐกิจของประชาชนโดยอาศัยโอกาสจากการค้ากับประเทศไทย ซึ่งทั้งหมดนี้
กลายเป็นเงื่อนไขทางการค้าที่รัฐบาลและผู้ประกอบการไทยต้องค านึงถึง เพ่ือก าหนด
ต าแหน่งทางยุทธศาสตร์ของการพัฒนาตนเองให้เหมาะสมจากความได้เปรียบเชิง
เปรียบเทียบ (Comparative advantage) ของแต่ละประเทศเพ่ือก่อให้เกิดผลประโยชน์
ร่วมกัน (Win-Win Situation) และลดความเหลื่อมล้ าทางเศรษฐกิจระหว่างกลุ่มประเทศ
ในลุ่มแม่น้ าโขงได้พร้อมกัน ส าหรับประเทศไทยสามารถเป็นศูนย์กลางการค้าและบริการ 
โดยเฉพาะในสาขาโลจิสติกส์ บริการสุขภาพ ท่องเที่ยว และบริการการศึกษาขั้นสูง ขณะที่
ประเทศเพ่ือนบ้านสามารถท าหน้าที่เป็นแหล่งผลิตอ่ืนๆที่สามารถใช้ประโยชน์จากแรงงาน
ราคาถูกและสิทธิประโยชน์ทางการค้าต่างๆ (GSP) 
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ภาคผนวก ข. ดัชนีหลั ก  (Key performance indicators) ชี้ วั ดความส า เ ร็ จของแผน
ยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ฉบับท่ี 2 (2556-2560)  

เนื่องจากข้อจ ากัดของข้อมูล การก าหนดดัชนี้ชี้วัดความส าเร็จของแผนยุทธศาสตร์ฯ 
จึงเน้นก าหนดดัชนีหลักท่ีส าคัญเพ่ือเป็นการชี้น าเบื้องต้น โดยในอนาคตจ าเป็นต้องมี
การพัฒนาตัวชี้วัดเพ่ิมเติมเพ่ือให้สามารถวัดผลส าเร็จได้ครบทุกมิติที่ส าคัญทั้งใน
ระดับประเทศ สาขาเศรษฐกิจและระดับธุรกิจ โดยมีชุดตัวชี้วัดหลัก ดังนี้ 

ตารางดัชนีชี้วัดความส าเร็จของแผนยุทธศาสตร์ฯ 
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