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กิตติกรรมประกาศกิตติกรรมประกาศ

งานวิจัยการศึกษาเพ่ือพัฒนาประสิทธิภาพดานโครงสรางพ้ืนฐานโลจิสติกส (infrastructure) และ

สมรรถนะดานโลจิสติกส (logistics competence) ภายใตแผนงานการสังเคราะหเชิงนโยบายงานวิจัยดาน

การบริหารจัดการโครงสรางพ้ืนฐานระบบขนสงและโลจิสติกสภายใตบริบทประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน

ซ่ึงไดรับทุนสนับสนุนจากสํานักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย คณะวิจัยไดรับความรวมมือและความชวยเหลือ

สนับสนุนจากผูท่ีเก่ียวของหลายฝายทําใหการดําเนินการวิจัยเปนไปดวยความสะดวก เรียบรอย และเกิดผล

สําเร็จตามเปาหมายของงานวิจัย

คณะวิจัยขอขอบคุณ รศ.ดร. ดวงพรรณ ศฤงคารินทร รวมถึงทุกฝายท่ีมีสวนชวยสนับสนุน อํานวย

ความสะดวก และชวยประสานงานระหวางทีมงานผูวิจัยกับหนวยงานจากสํานักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย

(สกว.) และสํานักคณะกรรมการวิจัยแหงชาติ (วช.) ขอขอบคุณ ดร. ณรงค ปอมหลักทอง หัวหนาชุดโครงการ

การบริหารการจัดการโครงสรางพ้ืนฐานดานการขนสงและโลจิสติกสภายใตประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ในการ

ใหคําแนะนํา รวมถึงคําปรึกษา และมีขอเสนอแนะท่ีเปนประโยชน

สุดทายนี้ ขอขอบคุณคณะกรรมการพิจารณาทุน คณะกรรมการพิจารณาและประเมินคุณภาพ

ผลงานวิจัยท่ีไววางใจใหคณะวิจัยเปนผูดําเนินการศึกษาตลอดจนมีสวนชวยสนับสนุนใหงานวิจัยนี้สําเร็จลุลวง

ไดเปนอยางดี

คณะผูวิจัย

ธันวาคม 2556
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บทบทสรุปผูบริหารสรุปผูบริหาร

รายงานวิจัยฉบับนี้มีจุดประสงคหลักเพ่ือประเมินประสิทธิภาพของโครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกส 

ประเมินผลกระทบของการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกสตอผลิตภาพการผลิตของผูประกอบการและ

เศรษฐกิจสวนรวม ศึกษาสภาพปญหาของโครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกสท่ีภาคอุตสาหกรรมการผลิตกําลัง

ประสบอยู และนําเสนอแนวทางในการพัฒนาศักยภาพดานโลจิสติกสของไทย

โดยท่ัวไปแลว ผลการดําเนินงานของผูประกอบการแตละรายมีความแตกตางกันไป ข้ึนอยูกับ

ความสามารถในการบริหารจัดการกับปจจัยภายในและปจจัยภายนอกท่ีมีผลกระทบตอการดําเนินธุรกิจ  

ในทางปฏิบัติ ผูประกอบการสามารถบริหารจัดการปจจัยภายในองคกรไดดีกวาปจจัยจากภายนอกซ่ึง

นอกเหนือการควบคุม เชน นโยบายของรัฐ ภาวะตลาดตางประเทศ แตปจจัยจากภายนอกกลับมีอิทธิพลมาก

และอาจสงผลกระทบตอศักยภาพการแขงขันโดยรวมของภาคธุรกิจก็เปนไปได  ท้ังนี้ในบรรดาปจจัยภายนอก

ท้ังหลาย นโยบายและการดําเนินการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐาน เชน โครงขายการขนสงรูปแบบตางๆ ท้ังทางบก 

ทางน้ํา และทางอากาศ นับวาเปนปจจัยสําคัญหนึ่งท่ีจะชวยสนับสนุนการประกอบกิจกรรมทางเศรษฐกิจใน

อุตสาหกรรมตางๆ ได กลาวคือ โครงสรางพ้ืนฐานท่ีมีคุณภาพ ประสิทธิภาพและเพียงพอสําหรับการขนสง

สินคาตอเนื่องหลายรูปแบบชวยกระตุนกิจกรรมทางเศรษฐกิจ ลดปญหาความลาชาของการขนสงรูปแบบตางๆ 

รวมท้ังลดตนทุนการขนสง ตนทุนการทําธุรกรรมและตนทุนการคา ซ่ึงสงผลทําใหความสามารถในการแขงขัน

ของผูประกอบการสวนรวมสูงข้ึน  นอกจากนั้น ยังสงผลตอเนื่องทําใหมีการจางงานเพ่ิมเติมเพ่ือรองรับการ

ขยายตัวของธุรกิจ  อยางไรก็ตาม โครงสรางพ้ืนฐานดานตางๆ มีไมเพียงพอและขาดประสิทธิภาพ ยอมสงผล

กระทบเชิงลบตอผลิตภาพการผลิตและเปนอุปสรรคตอการเติบโตอยางยั่งยืนและการขจัดปญหาความยากจน

จากการศึกษาสภาพปญหาของโลจิสติกสไทยและการประเมินผลกระทบของการพัฒนาโครงสราง

พ้ืนฐานดานโลจิสติกส สามารถสรุปรายละเอียดดังนี้

ก) ความสามารถดานโลจิสติกสของไทยมีแนวโนมแยลงเม่ือเทียบกับตางประเทศ จากการสํารวจ

ความคิดเห็นของผูประกอบการและประเมินความสามารถดานโลจิสติกสในมิติตางๆ ซ่ึงครอบคลุมประเด็นท่ี

เก่ียวกับความสามารถดานพิธีศุลกากร โครงสรางพ้ืนฐาน การจัดสงระหวางประเทศ ความสามารถและ

คุณภาพโลจิสติกส การติดตามและตรวจสอบยอนกลับ และการจัดสงตรงตามเวลานั้น ตัวชี้วัดความสามารถ

ดานโลจิสติกส (Logistics Performance Index, LPI) ของธนาคารโลกชี้วาประเทศไทยมีอันดับลดตํ่าลงทุกป

ท่ีมีการสํารวจโดยในป 2007 ประเทศไทยเคยไดรับการจัดอันดับอยูท่ีอันดับ 31 แตอันดับตกลงมาอยูอันดับท่ี

38 ในป 2012 และพบวาคะแนนประเมินศักยภาพดานโลจิสติกสลดตํ่าลงในทุกมิติท่ีกลาวถึงขางตน

โดยเฉพาะดานการติดตามและตรวจสอบยอนกลับและคุณภาพโลจิสติกสในป 2012 ท่ีมีคะแนนลดตํ่าลงมาก
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การศึกษาเพ่ือพัฒนาประสิทธิภาพดานโครงสรางพ้ืนฐานโลจสิติกส (Infrastructure)

และสมรรถนะดานโลจสิติกส (Logistics Competence)

สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย

ท่ีสุด  นอกจากนั้น พิธีการศุลกากรเปนอีกดานหนึ่งท่ีประเทศไทยไดรับคะแนนตํ่า  โดยรวมแลว การท่ีประเทศ

ไทยไดคะแนน LPI ลดตํ่าลงพอควร สะทอนวาประเทศไทยมีกระบวนการดําเนินงานและการบริหารจัดการ

ดานโลจิสติกสท่ีขาดประสิทธิภาพ และนาจะสงผลทําใหตนทุนการโลจิสติกสโดยรวมของประเทศอยูในระดับท่ี

สูง   อยางไรก็ดี หากภาครัฐตองการชวยเพ่ิมศักยภาพการแขงขันของผูประกอบการ ภาครัฐจําเปนตอง

สนับสนุนการยกระดับประสิทธิภาพดานการขนสงและโลจิสติกสเพ่ือทําใหตนทุนโลจิสติกสลดตํ่าลง 

ข) จากการประเมินสภาพปญหาของโครงสรางพ้ืนฐานและบริการดานโลจิสติกส โดยรวมพบวาการ

พัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานและบริการดานโลจิสติกสยังมีชองวางอีกมากท่ีควรไดรับการพัฒนาและปรับปรุงเพ่ือ

ยกระดับความสามารถดานโลจิสติกสของไทย  แมวาท่ีผานมาการขนสงสินคาทางถนนเปนรูปแบบการขนสง

สินคาภายในประเทศท่ีนิยมใชกันมากตลอดระยะเวลาท่ีผานมา โดยในป 2554 ปริมาณการขนสงสินคาใน

ประเทศทางถนนมีสัดสวนสูงถึงรอยละ 82.04 ของปริมาณการขนสงรวม แมวาการขนสงทางถนนมีความ

คลองตัวมากกวารูปแบบการขนสงอ่ืน แตก็มีตนทุนการขนสงท่ีคอนขางสูงและมีขอจํากัดในการขนสงสินคาท่ีมี

น้ําหนักมากและการขนสงทางไกล  นอกจากนั้น การใชถนนอยางเขมขนมากข้ึนนําไปสูความแออัดของรถ

ประเภทตางๆ ในหลายเสนทาง อีกท้ังผิวถนนในหลายเสนทางขาดการบํารุงรักษาและชํารุดมาก ผลท่ีตามมา

คือทําใหระยะเวลาท่ีใชในการขนสงสินคาลาชา รวมถึงทําใหสินคาไดรับความเสียหายไดงายระหวางการขนสง

และทําใหเกิดอุบัติเหตุไดงายเชนกัน  ดังนั้น จึงควรผลักดันใหเกิดการปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนสงทางเลือก

อ่ืนท่ีมีตนทุนการขนสงตํ่า เชน การขนสงทางราง แตโครงสรางพ้ืนฐานทางรถไฟในปจจุบันคอนขางลาหลังและ

ไมพรอมท้ังในเชิงปริมาณและคุณภาพ ตองใชเวลานานในการเดินทางและขนสง และมักเกิดอุบัติเหตุบอยครั้ง

ซ่ึงเปนเพราะรางชํารุด ไมมีเครื่องก้ันสัญญาณหรือสัญญาณชํารุด เปนตน ปจจัยสําคัญสวนหนึ่งเปนเพราะ

รูปแบบการบริหารจัดการท่ีขาดประสิทธิภาพ ขาดการวางแผนลงทุนและพัฒนาระยะยาว และขาดเงิน

งบประมาณท่ีเพียงพอสําหรับการลงทุนและพัฒนาฯ

สําหรับประเด็นคุณภาพและศักยภาพของผูใหบริการท่ีเก่ียวกับกิจกรรมการขนสงรูปแบบตางๆ นั้น 

โดยรวมผูใหบริการในกิจกรรมตางๆ เชน ผูใหบริการขนสงสินคาทางถนน ผูใหบริการคลังสินคา หนวยงาน

ศุลกากร ตัวแทนออกของ เปนตน โดยเฉลี่ยมีคุณภาพและศักยภาพอยูในระดับปานกลาง โดยกลุมผูใหบริการ

ท่ีเปนตัวแทนออกของและผูทําแทนผูสงสินคาเทานั้นมีศักยภาพอยูในระดับดีมาก 

สวนอุปสรรคดานการสงออกสินคานั้น การขนสงสินคาทางเรือในปจจุบันยังขาดความคลองตัวโดยเกิด

จากหลายสาเหตุ เชน ความคับค่ังของสภาพการจราจรทางถนนท่ีเชื่อมตอกับทาเรือแหลมฉบัง ความไมพรอม

ของอุปกรณขนถายสินคาท่ีทาเรือ การใหบริการสินคาท้ังนําเขาและสงออก ณ สถานีบรรจุและแยกสินคา

กลอง (ICD) ยังไมเพียงพอ ในขณะท่ี ICD ท่ีมีอยูก็ไมเชื่อมโยงกับการขนสงและกระจายสินคาในภูมิภาค

ค) เม่ือพิจารณาผลกระทบของการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานโลจิสติกสตอผลิตภาพการผลิต หาก

ผูประกอบการสามารถเพ่ิมประสิทธิภาพดานโลจิสติกสใหดีข้ึน (เชน การลดตนทุนการขนสงหรือตนทุนโลจิ
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สติกส) นาจะสงผลดีตอการพัฒนาผลิตภาพการผลิตของผูประกอบการ  นอกจากนั้น หากพิจารณา

องคประกอบยอยตางๆ ของ LPI ในทุกมิติ (ดานตนทุน เวลา และความนาเชื่อถือ) พบวา การบริหาร

คลังสินคาอยางไมมีประสิทธิภาพจะทําใหการดําเนินกิจกรรมการผลิตในกระบวนการตางๆ ขาดความคลองตัว

และเกิดความลาชาได อีกท้ังตนทุนการบริหารคลังสินคาสูงจะสงผลตอตนทุนสินคาอยางเลี่ยงไมไดโดยเฉพาะ

ในกรณีท่ีไมสามารถควบคุมและปรับลดตนทุนสินคาในดานอ่ืนๆ นอกจากนั้น การสงคืนสินคาจากลูกคายังเปน

ตัวแปรท่ีสะทอนใหเห็นถึงปญหาในการวางแผนการผลิตและการบริหารงานระบบการกระจายสินคาท่ีขาด

ประสิทธิภาพ ซ่ึงสงผลทําใหตนทุนของผูประกอบการสูงข้ึนรวมถึงกระทบตอความนาเชื่อถือของผูผลิตสินคา

ดวย

อนึ่ง การลดตนทุนการขนสงและโลจิสติกสสามารถทําไดโดยมีภาครัฐเปนกําลังสําคัญในการพัฒนา

โครงสรางพ้ืนฐานโลจิสติกสท่ีพรอมท้ังปริมาณและคุณภาพ ท้ังนี้ จากการประเมินผลกระทบของการ

เปลี่ยนแปลงตนทุนการขนสงทางบกซ่ึงเกิดจากการดําเนินโครงการตางๆ ท่ีเก่ียวกับการปรับปรุงโครงขายการ

ขนสงระดับประเทศซ่ึงประกอบดวย 4 โครงการหลัก (ไดแก โครงขายทางดวนพิเศษระหวางเมือง 

(Motorway) ระยะเรงดวน 5 เสนทาง โครงการปรับปรุงและพัฒนาการขนสงสินคาโดยรถไฟ การลด

คาบริการการขนสงสินคาทางรถไฟ 30% การเพ่ิมตนทุนการขนสงสินคาทางถนน 30%) และกรณีท่ีมีการ

ดําเนินโครงการพรอมกัน โดยรวมพบวา โครงการลดคาบริการการขนสงทางรถไฟเปนเพียงโครงการเดียวท่ี

หากดําเนินการแลวจะสงผลทําใหผลิตภาพการผลิตของผูประกอบการในอุตสาหกรรมตางๆ เพ่ิมข้ึน  อนึ่ง 

สาขาการผลิตในบรรดา 5 สาขาการผลิตท่ีจะไดรับอานิสงคมากท่ีสุดจากการลดลงของตนทุนการขนสงทางบก

หลังจากดําเนินโครงการลดคาบริการการขนสงทางรถไฟ คือ สาขาการผลิตยานยนต รถพวงและรถก่ึงพวง 

สําหรับโครงการอ่ืนๆ นั้น การดําเนินแตละโครงการท่ีเหลือไมชวยลดตนทุนการขนสงทางบกลงไดแตกลับเพ่ิม

สูงข้ึนเม่ือเทียบกับกรณีไมมีการดําเนินโครงการฯ จึงสงผลลบตอผูประกอบการในอุตสาหกรรมตางๆ อยางไรก็ดี

โครงการปรับปรุงโครงขายและการบริการของการขนสงโดยรถไฟสงผลกระทบเชิงลบตอผลิตภาพการผลิตของ

ผูประกอบการนอยท่ีสุด อยางไรก็ตาม การดําเนินหลายๆ โครงการพรอมกันโดยเฉพาะอยางยิ่งการดําเนินการ

ท้ังสี่โครงการพรอม ไมสามารถทําใหตนทุนการขนสงทางบกลดลง ซ่ึงสงผลลบตอผลิตภาพการผลิตของ

ผูประกอบการในแตละสาขาการผลิต

ง) สําหรับผลการประเมินผลกระทบตอระบบเศรษฐกิจโดยรวมจากการดําเนินโครงการปรับปรุง

โครงขายการขนสงระดับประเทศ 3 โครงการหลัก (ไดแก โครงขายทางดวนพิเศษระหวางเมือง 5 เสนทาง 

โครงการปรับปรุงและพัฒนาการขนสงสินคาโดยรถไฟ และ การลดคาบริการการขนสงสินคาทางรถไฟ 30%)

สรุปไดวา การลงทุนของรัฐบาลเพ่ือปรับปรุงโครงขายการขนสงไมจําเปนวาเม่ือมีการลงทุนแลวจะสงผลใน

ทางบวกตอระบบเศรษฐกิจโดยรวมเสมอไป  ท้ังนี้ โครงการปรับปรุงโครงขายการขนสง 3 โครงการสงผลตอตัว

แปรเศรษฐกิจในระดับมหภาคท่ีสําคัญแตกตางกัน กลาวคือ การลงทุนในโครงขายทางดวนพิเศษระหวางเมือง 

(Motorway) 5 เสนทาง จะสงผลใหดัชนีราคาสินคาผูบริโภคและดัชนีราคาสินคาสงออกเฉลี่ยสูงข้ึน สงผลให
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ปริมาณการสงออกโดยรวมลดลง เนื่องจากเม่ือราคาสินคาสูงข้ึน สงผลใหความสามารถในการแขงขันลดลง 

นอกจากนี้ยังสงผลใหการจางงานโดยรวมและผลิตภัณฑมวลรวมประชาชาติท่ีแทจริงลดลงดวย

ขณะท่ีโครงการปรับปรุงและพัฒนาการขนสงสินคาโดยรถไฟ จะสงผลใหดัชนีราคาสินคาผูบริโภคและ

ดัชนีราคาสินคาสงออกเฉลี่ยสูงข้ึนแตไมมากเทาผลท่ีเกิดข้ึนจากการพัฒนาโครงขายทางดวนพิเศษระหวาง

เมือง 5 เสนทาง ดังนั้นปริมาณการสงออกโดยรวมจึงลดลงเล็กนอย โดยการจางงานโดยรวมและผลิตภัณฑมวล

รวมประชาชาติท่ีแทจริงลดลงเล็กนอยเชนกัน

เม่ือพิจารณาโครงการลดคาบริการการขนสงสินคาทางรถไฟ 30% พบวาผลท่ีไดอยูในทิศทางตรงกัน

ขามกับ 2 กรณีแรก กลาวคือ ดัชนีราคาสินคาผูบริโภคและดัชนีราคาสินคาสงออกเฉลี่ยมีคาลดลง สงผลให

ปริมาณการสงออกโดยรวมเพ่ิมข้ึน เนื่องจากเม่ือราคาสินคาลดลง สงผลใหความสามารถในการแขงขันสูงข้ึน

นั่นเอง นอกจากนี้ยังสงผลใหการจางงานโดยรวมและผลิตภัณฑมวลรวมประชาชาติท่ีแทจริงเพ่ิมข้ึนอีกดวย

ท้ังนี้ หากรัฐบาลดําเนินการท้ัง 3 โครงการไปพรอมกันจะสงผลใหดัชนีราคาสินคาผูบริโภคและดัชนี

ราคาสินคาสงออกเฉลี่ยลดลง สงผลใหปริมาณการสงออกโดยรวมเพ่ิมข้ึน และสงผลใหการจางงานโดยรวม

และผลิตภัณฑมวลรวมประชาชาติท่ีแทจริงเพ่ิมข้ึน โดยจะเห็นไดวาหากรัฐบาลดําเนินการท้ัง 3 โครงการไป

พรอมกัน ผลิตภัณฑมวลรวมประชาชาติท่ีแทจริงเพ่ิมข้ึนมากท่ีสุดคือ รอยละ 0.895 เม่ือเทียบกับการปรับปรุง

แตละโครงการแยกกัน

ขอเสนอแนะ

 ดานนโยบายและโครงการลงทุนของรัฐบาล: เนื่องจากโครงการลงทุนฯ ของรัฐบาลไมจําเปนตอง

สงผลในทางบวกตอระบบเศรษฐกิจโดยรวมเสมอไป ฉะนั้น การพิจารณาคัดเลือกโครงการลงทุนฯ โดยเฉพาะ

โครงการลงทุนขนาดใหญท่ีตองใชเงินลงทุนจํานวนมาก ควรดําเนินการอยางรอบคอบและพิจารณารอบดาน

บูรณาการแบบองครวม ไมควรเรงรัดตัดสินใจเร็วจนเกินไปหากยังไมไดผานกระบวนการศึกความเปนไปไดและ

ความเหมาะสมในการลงทุนใหดีกอน เพ่ือลดโอกาสการลงทุนท่ีสูญเปลาและปญหาอ่ืนๆ

 ดานการปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนสง: การผลักดันใหเกิดการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการขนสงจาก

ทางถนนมาทางรางมากข้ึนจะสงผลดีตอระบบเศรษฐกิจโดยรวม ฉะนั้น ภาครัฐจึงยังควรใหความสําคัญกับการ

พัฒนาระบบรางใหมีประสิทธิภาพสูงข้ึน  ท้ังนี้ หากภาครัฐตองการผลักดันใหมีการใชบริการขนสงทางรางมาก

ข้ึนกวานี้ จําเปนตองดําเนินการเพ่ิมเติมอีกหลายโครงการ เชน ขยายเสนทางทางรถไฟ ปรับปรุงการบริการท่ี

จุดเปลี่ยนถายการขนสงสินคาระหวางรถบรรทุกและรถไฟ และระหวางเรือและรถไฟ เพ่ือเพ่ิมความคลองตัวใน

การไหลของวัตถุดิบและสินคาจากแหลงหนึ่งไปอีกแหลงหนึ่ง  สําหรับประเด็นการพัฒนาระบบรถไฟรางคูหรือ

รถไฟความเร็วสูงนั้น หากพิจารณาผลการศึกษาของโครงการยอยภายใตแผนงานเดียวกันนี้ การลงทุนในระบบ

รถไฟรางคูซ่ึงจะมีผลดีท้ังดานการขนสงสินคาและผูโดยสารนาจะเหมาะสมกับไทยมากกวาในปจจุบันนี้ ขณะท่ี

การลงทุนในรถไฟความเร็วสูงควรตองศึกษาความเหมาะสมของโครงการใหดีเสียกอน
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 ดานการพัฒนาศักยภาพหรือสมรรถนะ: การพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานทางกายภาพเทานั้นไม

เพียงพอ แตจําเปนตองสรางความพรอมดานอ่ืนๆ ดวยไมวาจะเปนการพัฒนากฎระเบียบใหไดมาตรฐาน การ

เพ่ิมประสิทธิภาพของระบบการบริหารจัดการ การปรับใชเทคโนโลยี การพัฒนาศักยภาพของบุคลากรท่ี

เก่ียวของท้ังในหนวยงานภาครัฐและเอกชน 

 ดานการสรางความเชื่อมโยงเปนเครือขาย: การสรางความเชื่อมโยงท่ีมีประสิทธิภาพระหวาง

ผูประกอบการในหวงโซอุปทานเปนอีกวิธีการหนึ่งท่ีจะชวยลดตนทุนการขนสงสินคาของผูประกอบการลงได 

นอกจากนั้น ควรสรางปจจัยแวดลอมใหเอ้ือตอการพัฒนาภาคการผลิตและบริการ โดยเนนการวิจัยและพัฒนา 

การปรับใชเทคโนโลยีสมัยใหม และการสรางนวัตกรรมเพ่ือเพ่ิมมูลคาใหแกสินคา ท้ังนี้ ความรวมมืออยาง

เขมแข็งในรูปของคลัสเตอรธุรกิจนาจะเปนรูปแบบหนึ่งท่ีสําคัญตอการพัฒนาในระยะตอไป เพ่ือใหสามารถ

รองรับภาวะการแขงขันท่ีจะรุนแรงมากข้ึนและสามารถตอบสนองกับความตองการของลูกคาไดรวดเร็วและ

ทันเวลา

 ดานการเงินและการลงทุน: เนื่องจากภาครัฐยังคงมีขอจํากัดในเรื่องของงบประมาณและชองวางใน

การกอหนี้สาธารณะเพ่ิมเติม ภาครัฐควรผลักดันใหภาคเอกชนเขามามีสวนรวมมากข้ึนในการพัฒนาโครงการ

ลงทุนของภาครัฐ  ในปจจุบันตลาดทุนเปนแหลงเงินทุนสําคัญท่ีผูประกอบการสามารถระดมเงินทุนไดจํานวน

มากเพียงแตตองเปนโครงการท่ีมีศักยภาพในการลงทุนและการสรางผลตอบแทนท่ีดีในอนาคต ตัวอยาง

ความสําเร็จในการระดมทุนผานตลาดทุน เชน กองทุนรวมโครงสรางพ้ืนฐานรถไฟฟา BTS  อยางไรก็ดี ในการ

ดึงเอกชนเขามารวมลงทุนนั้น จําเปนตองผานกระบวนการคัดเลือกผูประกอบการท่ีมีศักยภาพอยางแทจริง 

การกําหนดราคาท่ีเหมาะสม การออกแบบสัญญาท่ีชวยแบงสรรความเสี่ยงไดอยางลงตัวตามความสามารถใน

การบริหารความเสี่ยงของแตละฝายท่ีเก่ียวของ การสรางแรงจูงใจในการพัฒนาท่ีมุงไปสูการสรางประโยชน

รวมกันสําหรับเศรษฐกิจสวนรวม เปนตน

 ดานการพัฒนาฐานขอมูลภายในของผูประกอบการ: ผูประกอบการควรสรางและพัฒนาระบบ

ฐานขอมูลองคกรของตนอยางเปนระบบ เพ่ือสะดวกในการจัดเก็บ ตรวจสอบ วิเคราะหและวางแผนการผลิต

ในระยะกลางและระยาว โดยท่ีขอมูลองคกรควรครอบคลุมมิติตางๆ เชน การเงิน การผลิต โลจิสติกส เปนตน

 ดานฐานขอมูลผลิตภาพการผลิตและประสิทธิภาพดานโลจิสติกส: ในปจจุบัน หนาท่ีและความ

รับผิดชอบในการสํารวจและจัดเก็บขอมูลผลิตภาพและผลประกอบการอุตสาหกรรม และขอมูลประสิทธิภาพ

ดานโลจิสติกสของผูประกอบการอยูในการดูแลของหนวยงานท่ีตางกัน  ฉะนั้น เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพในการ

พัฒนาฐานขอมูลท่ีเปนประโยชน ควรกําหนดใหเพียงหนวยงานเดียวทําการจัดเก็บขอมูลท้ังสองชุดดังกลาว 

หรือในกรณีท่ีมีขอติดขัดในการโอนถายความรับผิดชอบ อาจยังคงรูปแบบเดิมไว แตจําเปนตองสามารถ

เชื่อมตอฐานขอมูลใหเปนชุดเดียวกันได ซ่ึงจะเปนประโยชนตอการศึกษาวิจัยมากกวาท่ีเปนอยูในปจจุบัน



6
การศึกษาเพ่ือพัฒนาประสิทธิภาพดานโครงสรางพ้ืนฐานโลจสิติกส (Infrastructure)

และสมรรถนะดานโลจสิติกส (Logistics Competence)

สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย

 การสรางความรวมมือและตกลงระหวางประเทศเพ่ือใหเกิดการเชื่อมตอโครงขาย (Inter-

connectivity) ความสามารถในการทํางานรวมกัน (Interoperability) และการแบงปนผลประโยชนรวมกัน 

(Benefit Sharing) ระหวางประเทศโดยทําใหทุกฝายไดรับประโยชนรวมกัน (Win-Win) โดยจําเปนตอง

พิจารณาทบทวนและตกลงรวมกันในประเด็นตางๆ เชน การทบทวนราคาคาบริการและการแบงปน

ผลประโยชน การปรับปรุงมาตรฐานถนนและรางรถไฟ การอํานวยความสะดวกในดานพิธีศุลกากร ความ

สอดคลองของกฎหมาย เปนตน  



บทคัดยอ

รายงานวิจัยฉบับนี้มีจุดประสงคหลักเพ่ือประเมินประสิทธิภาพของโครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกส 

ประเมินผลกระทบของการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกสตอผลิตภาพการผลิตของผูประกอบการและ

เศรษฐกิจสวนรวม ศึกษาสภาพปญหาของโครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกสท่ีสาขาการผลิตหลักของประเทศกําลัง

ประสบอยู และเสนอแนะแนวทางในการพัฒนาศักยภาพดานโลจิสติกสของไทย  ท้ังนี้ ผลการศึกษาโดยรวมชี้วา

ประเทศไทยมีการบริหารจัดการดานโลจิสติกสท่ีขาดประสิทธิภาพ ซ่ึงสงผลทําใหตนทุนโลจิสติกสโดยรวมของ

ประเทศอยูในระดับท่ีสูง

อยางไรก็ดี จากการประเมินผลกระทบของการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานโลจิสติกสตอผลิตภาพการผลิตนั้น 

หากภาคอุตสาหกรรมสามารถบริหารจัดการดานโลจิสติกสใหมีประสิทธิภาพสูงข้ึน (เชน การลดตนทุนการขนสง

หรือตนทุนโลจิสติกส) จะสงผลกระทบในทางบวกตอผลิตภาพการผลิตของผูประกอบการในอุตสาหกรรมนั้น

นอกจากนั้น การบริหารคลังสินคาใหมีประสิทธิภาพ การควบคุมคุณภาพการผลิตและการจัดสงสินคาเพ่ือลดอัตรา

การสงคืนสินคาจากลูกคาจะชวยสรางความนาเชื่อถือของผูผลิตสินคาและสงผลดีตอผูประกอบการ  สําหรับการ

ประเมินผลกระทบของการเปลี่ยนแปลงตนทุนการขนสงทางบกซ่ึงเกิดจากการดําเนินโครงการตางๆ ท่ีเก่ียวกับการ

ปรับปรุงโครงขายการขนสงระดับประเทศซ่ึงประกอบดวย 4 โครงการหลัก ไดแก โครงขายทางดวนพิเศษระหวาง

เมือง (Motorway) ระยะเรงดวน 5 เสนทาง โครงการปรับปรุงและพัฒนาการขนสงสินคาโดยรถไฟ การลด

คาบริการการขนสงสินคาทางรถไฟ 30% การเพ่ิมตนทุนการขนสงสินคาทางถนน 30% และกรณีท่ีมีการดําเนิน

โครงการพรอมกัน โดยรวมพบวา โครงการลดคาบริการการขนสงทางรถไฟเปนเพียงโครงการเดียวท่ีหาก

ดําเนินการแลวจะสงผลทําใหผลิตภาพการผลิตของผูประกอบการในอุตสาหกรรมตางๆ เพ่ิมข้ึน  ในขณะท่ีการ

ดําเนินตางๆ พรอมกันโดยเฉพาะอยางยิ่งการดําเนินการท้ังสี่โครงการหลักพรอมกัน ไมสามารถทําใหตนทุนการ

ขนสงทางบกลดลง ซ่ึงสงผลลบตอผลิตภาพการผลิตของผูประกอบการในแตละสาขาการผลิต

จากการประเมินผลกระทบตอระบบเศรษฐกิจโดยรวมจากการดําเนินโครงการปรับปรุงโครงขายการขนสง

ระดับประเทศเฉพาะ 3 โครงการหลัก อันไดแก โครงขายทางดวนพิเศษระหวางเมือง 5 เสนทาง โครงการปรับปรุง

และพัฒนาการขนสงสินคาโดยรถไฟ และ การลดคาบริการการขนสงสินคาทางรถไฟ 30% นั้น การลงทุนของ

รัฐบาลเพ่ือปรับปรุงโครงขายการขนสงไมจําเปนวาเม่ือมีการลงทุนแลวจะสงผลดีตอระบบเศรษฐกิจโดยรวมเสมอ

ไป  ท้ังนี้ ผลวิเคราะหชี้วาโครงการปรับปรุงโครงขายการขนสงระดับประเทศท้ัง 3 โครงการสงผลตอตัวแปร

เศรษฐกิจท่ีสําคัญๆ ในระดับมหภาคแตกตางกัน ตัวอยางเชน การลงทุนในโครงขายทางดวนพิเศษระหวางเมือง 



(Motorway) 5 เสนทาง จะสงผลใหดัชนีราคาสินคาผูบริโภคและดัชนีราคาสินคาสงออกเฉลี่ยสูงข้ึน สงผลให

ปริมาณการสงออกโดยรวมลดลง เนื่องจากเม่ือราคาสินคาสูงข้ึนแลวจะสงผลใหความสามารถในการแขงขันลดลง 

นอกจากนั้น ยังสงผลทําใหการจางงานโดยรวมและผลิตภัณฑมวลรวมประชาชาติท่ีแทจริงลดลงดวย ในขณะท่ี

โครงการลดคาบริการการขนสงสินคาทางรถไฟ 30% สงผลใหดัชนีราคาสินคาผูบริโภคและดัชนีราคาสินคาสงออก

เฉลี่ยมีคาลดลง และทําใหปริมาณการสงออกโดยรวมเพ่ิมข้ึน เนื่องจากเม่ือราคาสินคาลดลง จะสงผลทําให

ความสามารถในการแขงขันสูงข้ึน รวมถึงสงผลทําใหการจางงานโดยรวมและผลิตภัณฑมวลรวมประชาชาติท่ี

แทจริงเพ่ิมข้ึนอีกดวย  อยางไรก็ดี หากรัฐบาลดําเนินการท้ัง 3 โครงการไปพรอมกันจะสงผลใหดัชนีราคาสินคา

ผูบริโภคและดัชนีราคาสินคาสงออกเฉลี่ยลดลง สงผลใหปริมาณการสงออกโดยรวมเพ่ิมข้ึน และสงผลใหการจาง

งานโดยรวมและผลิตภัณฑมวลรวมประชาชาติท่ีแทจริงเพ่ิมข้ึนถึงรอยละ 0.895 เม่ือเทียบกับการปรับปรุงแตละ

โครงการแยกกัน

โดยรวมแลว การพัฒนาศักยภาพโลจิสติกสควรใหความสําคัญกับแนวทางตางๆ ตอไปนี้ คือ (ก) ภาครัฐ

ควรใหความสําคัญการคัดเลือกและดําเนินโครงการอยางรอบคอบและพิจารณารอบดานบูรณาการแบบองครวม 

ไมควรเรงรัดท่ีจะผลักดันโครงการมากจนเกินไปท้ังๆ ท่ียังไมมีการศึกความเปนไปไดและความเหมาะสมในการ

ลงทุนใหดีกอน เพ่ือลดโอกาสการลงทุนท่ีสูญเปลาและปญหาอ่ืนๆ (ข) การผลักดันใหเกิดการเปลี่ยนแปลงรูปแบบ

การขนสงจากทางถนนมาทางรางมากข้ึนจะสงผลดีตอระบบเศรษฐกิจโดยรวม โดยจําเปนตองดําเนินการเพ่ิมเติม

อีกหลายโครงการ เชน ขยายเสนทางทางรถไฟ ปรับปรุงการบริการท่ีจุดเปลี่ยนถายการขนสงสินคาระหวาง

รถบรรทุกและรถไฟ และระหวางเรือและรถไฟ เพ่ือเพ่ิมความคลองตัวในการไหลของวัตถุดิบและสินคาจากแหลง

หนึ่งไปอีกแหลงหนึ่ง  (ค) การสรางความพรอมดานอ่ืนๆ เชน การพัฒนากฎระเบียบใหไดมาตรฐาน การเพ่ิม

ประสิทธิภาพของระบบการบริหารจัดการ การปรับใชเทคโนโลยี การพัฒนาศักยภาพของบุคลากรท่ีเก่ียวของท้ังใน

หนวยงานภาครัฐและเอกชน (ง) การสรางความเชื่อมโยงท่ีมีประสิทธิภาพระหวางผูประกอบการในหวงโซอุปทาน

ซ่ึงจะชวยลดตนทุนการขนสงสินคาของผูประกอบการลงได (จ) ภาครัฐควรสนับสนุนใหภาคเอกชนเขามามี

สวนรวมมากข้ึนในการพัฒนาโครงการลงทุนของภาครัฐ อยางไรก็ดี การเขามามีสวนรวมของภาคเอกชนใน

โครงการลงทุนของรัฐจําเปนตองผานกระบวนการคัดเลือกผูประกอบการท่ีดีเพ่ือใหไดผูประกอบการท่ีมีศักยภาพ

อยางแทจริง การกําหนดราคาท่ีเหมาะสม การออกแบบสัญญาท่ีชวยแบงสรรความเสี่ยงไดอยางลงตัวตาม

ความสามารถในการบริหารความเสี่ยงของแตละฝายท่ีเก่ียวของ การสรางแรงจูงใจในการพัฒนาท่ีมุงไปสูการสราง

ประโยชนรวมกันสําหรับเศรษฐกิจสวนรวม เปนตน (ฉ) ผูประกอบการควรสรางและพัฒนาระบบฐานขอมูลองคกร

ของตนอยางเปนระบบ เพ่ือสะดวกในการจัดเก็บ ตรวจสอบ วิเคราะหและวางแผนการผลิตในระยะกลางและ

ระยะยาว โดยท่ีขอมูลองคกรควรครอบคลุมมิติตางๆ เชน การเงิน การผลิต โลจิสติกส เปนตน (ช) การพัฒนา

ฐานขอมูลและเชื่อมตอฐานขอมูลระหวางหนวยงานภาครัฐ ซ่ึงจะเปนประโยชนตอการศึกษาแนวทางในการพัฒนาฯ

(ซ) การสรางความรวมมือและตกลงระหวางประเทศเพ่ือใหเกิดการเชื่อมตอโครงขาย (Interconnectivity) และ



ความสามารถในการทํางานรวมกัน (Interoperability) และการแบงปนผลประโยชนรวมกัน (Benefit Sharing)

ระหวางประเทศในลักษณะท่ีทําใหทุกฝายไดรับประโยชนรวมกัน



ABSTRACT

The main objectives of this research project are to evaluate the performance of logistics

infrastructure, to review the current status of infrastructure development and identify the

problems related with logistics and infrastructure, to analyze the impacts of infrastructure

investment in logistics and transport on firm productivity and overall economy, and to provide

recommendations on how to improve the performance of logistics system in Thailand. Overall,

Thailand has been faced with inefficient logistics system that causes high level of logistics cost.

According to our empirical exercise that focuses on the relationship between firm

productivity and logistics related infrastructure development, there is evidence that

improvement in the performance of logistics infrastructure in such a way that it helps reduce

the cost of transport and logistics should help increase the productivity of Thai firms. In

addition, the firms should also attempt to better manage the cost of warehousing and inventory

and the rate of returned goods. To analyze further, this study evaluates each of the four

national logistics development projects (including the development of motorway networks, the

improvement and development of rail transport system, the reduction in railroad fare charges,

and the increase in the cost of road transport) and their combination to examine the impacts

on firm productivity. The study shows that the reduction in railroad fare charges is the only

development scheme that positively affects the productivity of firms. For the combination of

these four key projects, the undertaking of these projects altogether at the same time is less

likely to help improve the productivity.

At the macro level, our study further analyzes the impact of undertaking the first three

projects mentioned above on Thailand’s overall economy. It happens that the government’s

investment projects do not always contribute to the growth of the economy. Each of the three

mentioned projects shows different impacts on the economy. For instance, the development



of motorway networks in five routes raises the consumer price index and export price index

higher, causing the decline in export volume and also the employment and real GDP. On the

contrary, the railroad fare charge reducing scheme helps reduce the consumer price index as

well as export price index. This results in higher export volume, employment and real GDP.

However, if the government undertakes the three projects at the same time, it is possible that

the projects will affect the overall economy favorably. It is expected that the combination of

the three projects might increase the real GDP by 0.895 percent.

To improve the logistics system in Thailand, there are seven main directions that should

be taken into careful consideration. Firstly, the government should aim to achieve value for

money in any projects it procures building and construction services. And the consideration and

selection process should be conducted with strict standards and procedures. The decision

should not be made without careful consideration on all aspects. Secondly, freight modal shift

from road to rail is a very important potential means to which the government should provide

more serious support. However, to attract or incentivize more use of railroad transport system,

there are still many things to do, such as the expansion of routes, the improvement in cross-

docking to help make deliveries more cost effective and efficient. Thirdly, apart from the

development of physical infrastructure, there should be improvements in the standards of rules

and regulations, the efficiency of management system, the use of more advanced technologies,

and also the capabilities of human resources. Fourthly, the logistics efficiency can be improved

if firms are more closely linked and networked along the supply chain. Fifthly, the public-

private partnership in logistics and transport should be promoted to reduce the development

gap in logistics infrastructure. Nevertheless, contract design should be properly undertaken to

protect interests of all stakeholders and also to ensure that risk allocation is fair and equitable

to all parties. Sixthly, firms should construct their own databases in a proper and useful

manner for the sake of medium- to long-term planning benefits. The data to be collected

should not be limited only to logistics, but should cover various areas such as financing,

production, and the like. Next, the databases on firm performance and productivity, and

logistics performance indicators collected by different government agencies should be

integrated to make the data richer, which will be more valuable in the process of analyzing and

planning. Last but not least, there should be international cooperation and agreement among



the member countries of ASEAN to ensure the interconnectivity, interoperability, and benefit-

sharing of national logistics and transport networks.



บทท่ี 1 

บทนํา 
 

1.1 ความสาํคญัและที่มาของปญหา 

ในการพัฒนาเศรษฐกิจและการยกระดับคุณภาพชีวิตของประชาชนน้ัน  โครงสรางพ้ืนฐานดาน 
โลจิสติกสนับวาปจจัยสนับสนุนสําคัญที่จะชวยรองรับกิจกรรมทางเศรษฐกิจของประเทศใหเติบโตไดอยางมี
ประสิทธิภาพย่ิงขึ้น  การพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานโลจิสติกสของไทยในปจจุบันกําลังเผชิญกับความทาทายรอบ
ดานทั้งในแงการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานเพ่ือรองรับการขยายตัวทางเศรษฐกิจและการเพ่ิมขีดความสามารถใน
การแขงขันของประเทศ การสรางความสมดุลของการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานระหวางพ้ืนที่เมืองและพ้ืนที่
ชนบท การเพ่ิมประสิทธิภาพการใชพลังงานเพ่ือลดแรงกดดันจากราคาพลังงานที่มีแนวโนมเพ่ิมสูงขึ้น และการ
ขยายการเขาถึงบริการพ้ืนฐานแกประชาชนในชนบท เปนตน  นอกจากน้ัน ประเทศไทยจะเขาสูการเปน
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic Community: AEC) ในป พ.ศ. 2558 ซึ่งหมายความวา 
ประเทศไทยจะเปดเสรีการคา การบริการ การลงทุน การเงิน รวมถึงแรงงานมีฝมือกับอีก 9 ประเทศสมาชิก
อาเซียน ตามพันธกรณีที่ประเทศไทยไดไดทํารวมกันกับประเทศสมาชิกอาเซียนเพ่ือรวมกลุมความรวมมือทาง
เศรษฐกิจโดยมีเปาหมายใหอาเซียนเปนตลาดและฐานการผลิตเดียวกัน  โดยรวมแลว ปจจัยตางๆ ขางตนเปน
ความทาทายอยางย่ิงสําหรับประเทศที่จะตองเรงพัฒนาโครงสรางพ้ืนโลจิสติกสและยกระดับศักยภาพของ 
โลจิสติกส เพราะจะชวยสนับสนุนการแขงขันและยกระดับศักยภาพในการแขงขันทางการคาของประเทศให
สูงขึ้น 

อยางไรก็ดี แมวานโยบายของรัฐดานโลจิสติกสในชวงที่ผานมาใหความสําคัญกับการพัฒนาโครงสราง
พ้ืนฐานการขนสงใหมีเพียงพอเพ่ือตอบสนองกับความตองการขนสงสินคา โดยเฉพาะอยางย่ิงการพัฒนาระบบ
การขนสงทางถนน แตปรากฏวาประเทศไทยยังคงมีตนทุนโลจิสติกสอยูในระดับที่สูงมากถึงรอยละ 18-19 ของ
ผลผลิตมวลรวมภายในประเทศ ในขณะที่ประเทศเพ่ือนบานของไทย เชน สิงคโปร และมาเลเซีย มีตนทุน 
โลจิสติกสในระดับที่คอนขางตํ่าที่รอยละ 8 และ 13 ตามลําดับ จึงเกิดขอกังวลที่วาการพัฒนาโครงการตางๆ ที่
ผานมาอาจยังไมเหมาะสมหรือไมตรงจุด เงินลงทุนที่รัฐบาลตองสูญเสียไปเปนจํานวนมากในการพัฒนา
โครงสรางพ้ืนฐานอาจจะไมไดชวยเพ่ิมความสามารถในการแขงขันไดมากเทาที่ควร แตอาจลดทอน
ประสทิธิภาพของเศรษฐกิจสวนรวม  โดยรวมแลวภาครัฐควรใหความสําคัญกับการพัฒนาโครงการลงทุนตางๆ 
ใหเหมาะสมและสามารถตอบสนองกับความตองการโครงสรางพ้ืนฐานดานตางๆ เพ่ือใหบริการดานโลจิสติกส
ไดอยางครอบคลุมและทั่วถึง  รวมถึงชวยเพ่ิมประสิทธิภาพของโครงสรางพ้ืนฐานและคุณภาพของบริการ 
โลจิสติกส ซึ่งเปนความทาทายที่ภาครัฐและภาคเอกชนควรใหความสําคัญเพ่ิมขึ้นโดยเฉพาะในภาวะที่รัฐบาลที่
ขอจํากัดดานงบประมาณ 

โดยรวมแลว การประเมินสภาพปญหาและประสิทธิภาพของโครงสรางพ้ืนฐานและการใหบริการ 
โลจิสติกสของผูประกอบการจะเปนประโยชนอยางย่ิงในการพัฒนาและเพ่ิมขีดความสามารถในการแขงขันของ
ประเทศในระยะยาว  กลาวคือ จะชวยใหหนวยงานภาครัฐและเอกชนที่เก่ียวของทราบถึงปญหาและอุปสรรค

1-1 



1-2 
การศึกษาเพ่ือพัฒนาประสิทธิภาพดานโครงสรางพ้ืนฐานโลจิสติกส (Infrastructure)  
และสมรรถนะดานโลจิสติกส (Logistics Competence) 

 

ที่ควรไดรับการแกไข  ตลอดจนแนวทางปฏิบัติที่ชัดเจนย่ิงขึ้นในการพัฒนาศักยภาพของโครงสรางพ้ืนฐานและ
ความสามารถในการแขงขันของประเทศ 

1.2 วัตถุประสงคของการวิจัย 

1) เพ่ือประเมินประสิทธิภาพของโครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกสและสมรรถนะของโลจิสติกส 

2) เพ่ือประเมินผลกระทบของการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานและบริการดานโลจิสติกสตอเศรษฐกิจ 

3) เพ่ือศึกษาปญหาและอุปสรรคสําคัญในการบริหารจัดการโครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกส 

4) เพ่ือกําหนดแนวทางในการพัฒนาประสิทธิภาพดานโครงสรางพ้ืนฐานโลจิสติกสและการเพ่ิม
สมรรถนะดานโลจิสติกสของผูประกอบการไทย 

1.3 ขอบเขตของการวิจัย 

1) ภาพรวมการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐาน 

2) การวิเคราะหประสิทธิภาพและสภาพปญหาของโครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกส (Logistics 
Infrastructure) และสมรรถนะดานโลจิสติกส (Logistics Competence) 

3) การประเมินผลกระทบของการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานและบริการโลจิสติกสตอเศรษฐกิจสวนรวม 

4) แนวทางการสงเสริมความรวมมือระหวางรัฐและเอกชนในการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดาน 
โลจิสติกสและสมรรถนะดานโลจิสติกสของผูประกอบการไทย 

5) ขอเสนอแนะการปรับปรุงประสิทธิภาพการใชประโยชนจากโครงสรางพ้ืนฐานและการใหบริการ 
โลจิสติกส 

1.4 ทฤษฎี สมมติฐาน และ/หรอืกรอบแนวความคิดของการวิจัย 

โดยทั่วไปแลว ผลการดําเนินงานของผูประกอบการแตละรายมีความแตกตางกันไป ขึ้นอยูกับ
ความสามารถในการบริหารจัดการกับปจจัยภายในและปจจัยภายนอกที่มีผลกระทบตอการดําเนินธุรกิจ  
ในทางปฏิบัติ ผูประกอบการสามารถบริหารจัดการปจจัยภายในองคกรไดดีกวาปจจัยจากภายนอกซึ่ง
นอกเหนือการควบคุม เชน นโยบายของรัฐ ภาวะตลาดตางประเทศ แตปจจัยจากภายนอกกลับมีอิทธิพลมาก
และอาจสงผลกระทบตอศักยภาพการแขงขันโดยรวมของภาคธุรกิจก็เปนไปได 

ในทางทฤษฎีแลว การขยายตัวทางเศรษฐกิจของประเทศอยางยั่งยืนมักจะขึ้นอยูกับหลายปจจัย โดย
ภาคเอกชนจะมีบทบาทโดยตรงในการพัฒนาตนเองในดานตางๆ  อยางไรก็ดี ภาครัฐมีสวนสําคัญที่จะชวย
ขับเคลื่อนนโยบายและมาตรการตางๆ เพ่ือชวยใหภาคเศรษฐกิจสวนรวมเปลี่ยนแปลงไปในทิศทางที่ต้ังไว  
ทั้งน้ี มีงานวิจัยเชิงวิชาการหลายช้ิน เชน Romer (1986), Aghion and Howitt (1988), Lucas (1988 & 
1990), Barro and Sala-i-Martin (1995) ช้ีใหเห็นถึงความสําคัญของการพัฒนาเทคโนโลยี การสรางองค
ความรูและนวัตกรรมใหม การพัฒนาทุนมนุษยหรือความสามารถในตัวคน การใชจายดานการศึกษาเพ่ือเพ่ิม
ศักยภาพใหกับบุคลากร การรวมกลุมเพ่ือเสริมสรางการประหยัดตอขนาด รวมถึงการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐาน 
ซึ่งจะเปนแรงขับเคลื่อนเศรษฐกิจใหเติบโตไดอยางมีคุณภาพและย่ังยืน แทนที่จะพ่ึงการขยายปริมาณปจจัย
การผลิตจําพวกแรงงานและสินคาทุนเพียงเทาน้ัน 
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ทั้งน้ีในบรรดาปจจัยทั้งหลายที่กลาวถึงขางตน การพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐาน เชน โครงขายการขนสง
รูปแบบตางๆ ทั้งทางบก ทางนํ้า และทางอากาศ นับวาเปนปจจัยสําคัญหน่ึงที่จะชวยสนับสนุนการประกอบ
กิจกรรมทางเศรษฐกิจในอุตสาหกรรมตางๆ ไดเปนอยางดี รวมทั้งกอผลกระทบภายนอกในทางบวก (Positive 
Externalities) โดยจะไปมีสวนชวยเพ่ิมผลิตภาพการผลิตของภาคธุรกิจและมีผลสนับสนุนการเติบโตของ
เศรษฐกิจ กลาวคือ โครงสรางพ้ืนฐานที่มีคุณภาพ ประสิทธิภาพและเพียงพอสําหรับการขนสงสินคาตอเน่ือง
หลายรูปแบบจะชวยกระตุนกิจกรรมทางเศรษฐกิจ ชวยลดปญหาความลาชาของการขนสงรูปแบบตางๆ 
รวมทั้งลดตนทุนการขนสง ตนทุนการทําธุรกรรมและตนทุนการคา ซึ่งสงผลทําใหความสามารถในการแขงขัน
ของผูประกอบการสวนรวมสูงขึ้น  นอกจากน้ัน ยังสงผลตอเน่ืองทําใหมีการจางงานเพ่ิมเติมเพ่ือรองรับการ
ขยายตัวของธุรกิจ  อยางไรก็ตาม โครงสรางพ้ืนฐานดานตางๆ มีไมเพียงพอและขาดประสิทธิภาพ ยอมสงผล
กระทบในเชิงลบตอผลิตภาพการผลิตและเปนอุปสรรคตอการเติบโตอยางย่ังยืนและการขจัดปญหาความ
ยากจน  ทั้งน้ี Aschauer (1989) ช้ีใหเห็นวา การชะลอตัวลงของผลิตภาพการผลิตของสหรัฐฯ ในชวงปลาย
ของทศวรรษที่ 1970 ในขณะเดียวกัน การศึกษาของ World Bank (1994) เห็นวาการปรับปรุงคุณภาพและ
เพ่ิมปริมาณการใหบริการโครงสรางพ้ืนฐานมีความจําเปนตอภาคการผลิต ทั้งในแงของการกระตุนใหมีการ
ปรับปรุงการผลิตใหทันสมัยขึ้นและกระจายไปยังแหลงตางๆ ซึ่งนาจะเพ่ิมความสามารถในการแขงขันของ
ประเทศ รวมทั้งชวยใหมีการกระจายความเจริญไปในที่หางไกลไดมากขึ้น 

สําหรับผลกระทบของการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานโลจิสติกสในประเทศไทยน้ัน ยังไมพบวามี
การศึกษาวิเคราะหที่ครอบคลุมระบบโลจิสติกสทั้งหมด สวนใหญจะเปนการวิเคราะหโดยเนนโครงสราง
พ้ืนฐานบางประเภทเทาน้ัน  ตัวอยางเชน สํานักพัฒนาเทคนิคศึกษา มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกลา
พระนครเหนือและสถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย (2554) ไดศึกษาผลกระทบของการลงทุนพัฒนาใน
ระบบขนสงมวลชนทางรางในเขตกรุงเทพฯ และพบวา การลงทุนในระบบขนสงมวลชนทางรางในเขต
กรุงเทพฯ รวมกับการสงเสริมและพัฒนาอุตสาหกรรมตอเน่ืองอ่ืนๆ อันไดแก การผลิตอุปกรณตกแตงและ
อํานวยความสะดวกภายในตัวรถ และการผลิตอุปกรณที่เก่ียวกับระบบแสงสวาง เพ่ือใชในอุตสาหกรรมการ
ผลิตรถไฟฟา จะสงผลใหมูลคาผลผลิตมวลรวมประชาชาติเพ่ิมขึ้น  

โดยรวมแลว การพัฒนาประสิทธิภาพดานโครงสรางพ้ืนฐานโลจิสติกสและสมรรถนะโลจิสติกส คาดวา 
จะเปนกุญแจสําคัญที่ชวยเพ่ิมขีดความสามารถในการแขงขันของประเทศ ตลอดจนชวยสนับสนุนกิจกรรม
การคาของประเทศซึ่งจะเปนประโยชนตอหนวยงานและองคการตางๆ ของไทย ทั้งภาครัฐและเอกชน  
กลาวคือ (ก) การพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานโลจิสติกสและการยกระดับสมรรถนะดานโลจิสติกสเปนปจจัยสําคัญ
หน่ึงที่จะสงชวยเพ่ิมผลิตภาพของเศรษฐกิจสวนรวม และในขณะเดียวกัน (ข) การพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานฯ
กอปรกับผลิตภาพการผลิตที่เพ่ิมสูงขึ้นจะสงผลตอการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ (รูปที่ 1.1) 
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การศึกษาเพ่ือพัฒนาประสิทธิภาพดานโครงสรางพ้ืนฐานโลจิสติกส (Infrastructure)  
และสมรรถนะดานโลจิสติกส (Logistics Competence) 

 

รูปที่ 1.1: กรอบแนวคิดแสดงความเชื่อมโยงระหวางการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานโลจิสติกสกับผลิตภาพการผลิต 
และการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

1.5 การทบทวนวรรณกรรม/สารสนเทศ (Information) ที่เก่ียวของ 

การเช่ือมโยงดานโลจิสติกสในระบบเศรษฐกิจยุคโลกาภิวัฒนไดทวีความสําคัญในการเสริมสราง
ศักยภาพการแขงขันและการพัฒนาประเทศ โดยเฉพาะในยุคที่ราคาพลังงานมีแนวโนมเพ่ิมสูงขึ้นอยางตอเน่ือง  
การบูรณาการหวงโซอุปทาน (Supply Chain) จึงเปนประเด็นสําคัญหน่ึงที่ควรใหความสนใจ เพราะจะชวยทํา
ใหการเคลื่อนยายสินคาขามพรมแดนเกิดขึ้นไดอยางรวดเร็ว มีความนาเช่ือถือ และทําใหประหยัดตนทุนได 
มากขึ้น  ฉะน้ันเพ่ือใหการตรวจสอบและประเมินศักยภาพดานโลจิสติกสของแตละประเทศเกิดขึ้นไดอยาง
คลองตัวและต้ังอยูบนพ้ืนฐานการพิจารณาเดียวกัน หลายๆ ประเทศจึงมีความพยายามที่จะพัฒนาและสราง
ดัชนีช้ีวัดผลงานดานโลจิสติกสขึ้นมาในชวงที่ผานมา โดยธนาคารโลก (World Bank) ไดรวบรวมและจัดทํา
รายงานนําเสนอ Logistics Performance Index (LPI) ที่มุงสะทอนภาพรวมผลงานดานโลจิสติกสของ
ประเทศตางๆ และมีความพยายามที่จะทําการสํารวจตอเน่ืองทุกป เพ่ือเปนฐานขอมูลสําหรับใชในการช้ีวัด 
ผลการดําเนินงานดานโลจิสติกส อันจะชวยกระตุนใหแตละประเทศดําเนินการปรับปรุงประสิทธิภาพโลจิสติกส
ในดานที่ถูกประเมินแยกวาโดยเปรียบเทียบ 

สําหรับการจัดทําตัวช้ีวัดดังกลาวไดมาจากสํารวจความคิดเห็นของ Global Freight Forwarders & 
Express Carriers โดยธนาคารโลกไดรับความรวมมือจาก 3 หนวยงานหลัก คือ (ก) International 
Federation of Freight Forwarders Associations (ข) Global Express Association  และ (ค) Global 
Facilitation Partnership for Transportation and Trade อน่ึง LPI เปนดัชนีช้ีวัดเชิงลึกแรกที่ประเมินผล
งานดานโลจิสติกสของประเทศตางๆ จํานวนมากถึง 150 ประเทศ โดยมีการสอบถามผูประกอบการโลจิสติกส 
800 บริษัทจากทั่วโลกและมีผูตอบแบบสอบถามจากกวา 5,000 รายตอบแบบสอบถาม 3 สวนรวม 27 

การพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน 
โลจิสติกส 

การยกระดับสมรรถนะ 
ดานโลจิสติกส 

ผลิตภาพการผลิต 
(Productivity) 

การเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ 
(Economic Growth) 

วิเคราะหโดยใชโครงสรางการผลิต
จากตารางปจจยัการผลิตและ

ผลผลิต 

ประเมิน 
ประสิทธิภาพและ 

ผลตอผลิตภาพโดยรวม 
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คําถาม ในลักษณะ Web-Based Questionnaire และคํานวณออกมาเปนคาดัชนีช้ีวัดแบบมาตรวัด 5 ระดับ
เพ่ือสะทอนใหเห็น Logistics Gap 

เมื่อพิจารณาผล LPI ที่ธนาคารโลกจัดทําขึ้น พบวา ประเทศไทยไดรับคะแนน LPI ที่ 3.31 คะแนน 
อยูในอันดับที่ 31 โดยประเทศเพ่ือนบานที่เปนคูแขงทางการคาที่มีประสิทธิภาพการบริหารจัดการโลจิสติกสดี
ที่สุดและไดรับการจัดอันดับเปนอันดับที่ 1 คือ ประเทศสิงคโปร  ขณะที่ประเทศมาเลเซียและจีนก็ไดรับการจัด
อันดับ LPI ดีกวาประเทศไทย  

จากการสํารวจของ World Bank (2007) พบวา ประเทศตางๆ มีการพัฒนาปรับปรุงระบบโลจิสติกส
ในดานตางๆ อาทิ การปรับพิธีการศุลกากรใหทันสมัยขึ้น มีความรวมมือในกระบวนการพิธีการศุลกากรขาม
พรมแดน การพัฒนาคุณภาพและความสามารถในการแขงขันในการบริการของภาคเอกชนที่เก่ียวของ เชน 
ธุรกิจขนสงตอเน่ือง รถบรรทุก ธุรกิจคลังสินคา เปนตน ประเด็นที่นาสนใจ คือ การลงทุนในโครงสรางพ้ืนฐาน
ไมวาจะมีมากหรือนอยเพียงใด หากปราศจากการอํานวยการที่ดี การดําเนินการลงทุนทางกายภาพดังกลาว
อาจไมสมประโยชนหรือแมกระทั่งสูญเปลาได (เชน กรณีสถานีขนสงสินคาชานเมืองที่ไดรัฐไดลงทุนไป แตไมมี
การใชงานเน่ืองจากไมสามารถบริหารจัดการได) ดังน้ัน การวัดประสิทธิภาพและประสิทธิผลของโลจิสติกสจึงมี
ความสําคัญตอการกําหนดนโยบายและการทําธุรกิจ  ทั้งน้ี หากประเทศไทยสามารถบริหารระบบโลจิสติกสได
ดีกวาประเทศอ่ีน จะสามารถประหยัดตนทุนการขนสงสินคาหรือบริการโลจิสติกสลงได ซึ่งจะชวยทําให
สามารถต้ังราคาขายสินคาใหตํ่ากวาเมื่อเทียบกับประเทศที่ขาดประสิทธิภาพในการบริหารระบบโลจิสติกส  

อน่ึง หากประเทศหน่ึงไดดําเนินการพัฒนาโลจิสติกสของประเทศใหดีขึ้น ขณะที่ประเทศเพ่ือนบานที่
อยูใกลเคียงในภูมิภาคเดียวกันยังขาดการพัฒนาโลจิสติกส อาจสงผลกระทบตอการขนสงและโลจิสติกสขาม
พรมแดน  รวมทั้งอาจสงผลใหเกิดการเสียโอกาสจากการทุมเทงบประมาณลงทุนพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานของ
ประเทศหน่ึงเพียงลําพัง (เชน การพัฒนาทาเรือในฝงไทยแตไมมีการพัฒนาในฝงลาว ทําใหไมอาจขนสงสินคา
ขามไปได เปนตน)  ดังน้ัน การพัฒนาระบบโลจิสติกสจึงควรคํานึงถึงประเด็นระดับการพัฒนาที่ใกลเคียงและ
ความเช่ือมตอโครงขายกับประเทศเพ่ือนบานดวย 

นอกเหนือจากการช้ีวัดผลงานดานโลจิสติกส (Logistics Performance Indicators: LPI) ในภาพรวม
แลว จําเปนอยางย่ิงที่จะตองพิจารณาองคประกอบของ LPI ในแตละดาน เชน ดานพิธีการศุลกากร ดาน
โครงสรางพ้ืนฐาน ดานตนทุนโลจิสติกส ดานความตรงตอเวลา วามีขอจํากัดหรืออุปสรรคเชนไร ตลอดจน
จําแนกผลการดําเนินงานโลจิสติกสตามรูปแบบการขนสง (Mode) ตามภูมิภาค (Region)  ตามแนวเช่ือมตอ
(Corridor) เพ่ือบงช้ีถึงตนเหตุแหงปญหาโลจิสติกส เพ่ือนําไปสูแนวทางการแกไขปญหาและแนวทางการ
พัฒนายกระดับผลงานดานโลจิสติกสของประเทศไทยตอไป 

อยางไรก็ดี การศึกษาและจัดอันดับ LPI ของธนาคารโลกที่กลาวถึงขางตนเปนการศึกษาเปรียบเทียบ
ผลงานดานโลจิสติกสโดยรวมของแตละประเทศ (Macro View)  ฉะน้ันเพ่ือใหทราบถึงความแตกตางเชิงลึก 
ที่เก่ียวกับศักยภาพในระดับยอยลง เชน ระดับอุตสาหกรรม ระดับองคกร ซึ่งจะชวยสนับสนุนและเปน
ประโยชนในการกําหนดนโยบายที่เฉพาะเจาะจงสําหรับประเทศไทย หนวยงานนโยบายตางๆ ที่เก่ียวของควร
ใหความใสใจกับประเด็นตางๆ เชน ผลกระทบที่แทจริงของการพัฒนาระบบโลจิสติกสในระดับภาพรวมตอ
ผูประกอบการและภาคการผลิต รวมถึงการศึกษาถึงปจจัยที่มีผลตอการบริหารจัดการโลจิสติกสในระดับบริษัท 
(Firm Level) และการศึกษาเช่ือมโยงผลงานโลจิสติกสระดับประเทศกับระดับบริษัท 

สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย 
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การศึกษาเพ่ือพัฒนาประสิทธิภาพดานโครงสรางพ้ืนฐานโลจิสติกส (Infrastructure)  
และสมรรถนะดานโลจิสติกส (Logistics Competence) 

 

สําหรับตัวอยางการศึกษาที่วิจัยเชิงลึกถึงปจจัยที่มีผลตอการบริหารจัดการระบบโลจิสติกสในระดับ
บริษัท (Firm Level) ที่นาสนใจ ไดแก งานศึกษาของ Fawcett, S.E., Cooper, M.B. (1998) ซึ่งสํารวจขอมูล
จากบริษัทช้ันนํา 111 บริษัทจากอเมริกาเหนือ ยุโรป ประเทศใน Pacific Basin รวมทั้งสัมภาษณเชิงลึกบริษัท
ผูประกอบการช้ันนําและสามารถจําแนกปจจัยที่มีผลตอการบริหารจัดการระบบโลจิสติกสไดเปน 5 ดาน คือ 
ดานการบริหารสินทรัพย (Asset Management)  ดานตนทุน (Cost)  ดานผลิตภาพการผลิต (Productivity) 
ดานการบริการลูกคา (Customer Service) และดานคุณภาพโลจิสติกส (Logistics Quality) 

1.6 วิธีการดําเนนิการวิจัย 

1.6.1 ภาพรวมการพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน 

คณะผูวิจัยจะศึกษาแผนพัฒนาฯ นโยบายและยุทธศาสตรของประเทศที่เก่ียวของกับการพัฒนา
โครงสรางพ้ืนฐานโลจิสติกสวาในชวงที่ผานมามีความเปลี่ยนแปลงไปอยางไร จากน้ันจึงทําการวิเคราะหเชิง
พรรณาถึงความแตกตางของการพัฒนาโครงสรางพ้ืนโลจิสติกสของประเทศตางๆ ที่มีระดับการพัฒนาทาง
เศรษฐกิจระดับที่ใกลเคียงกัน 

นอกจากน้ัน คณะผูวิจัยจะเก็บรวบรวมดัชนีช้ีวัดผลงานดานโลจิสติกส (Logistics Performance 
Index: LPI) ดานตางๆ ในชวงที่ผานมาของประเทศไทยโดยเปรียบเทียบกับของตางประเทศ และนําเอาขอมูล 
LPI ของประเทศตางๆ ที่เก็บรวบรวมไดในชวง 3 ปที่ผาน ประกอบกับขอมูลเศรษฐกิจอ่ืนๆ เชน ผลผลิตมวล
รวมภายในประเทศ สตอกทุนภาครัฐและภาคเอกชน การจางงาน การลงทุนในโครงสรางพ้ืนฐานการขนสง
และโลจิสติกส เปนตน มาใชในการประมาณคาแบบจําลอง เพ่ือวิเคราะหถึงผลกระทบของ LPI ดานตางๆ ตอ
เศรษฐกิจ 0

1  อยางไรก็ดี จะพิจารณารูปแบบฟงกช่ันหรือโมเดล (Model Specification) อีกครั้งเพ่ือใหสอดรับ
กับลักษณะของขอมูลที่ใช 

1.6.2 การวิเคราะหสภาพปญหาและประสิทธิภาพของโครงสรางพืน้ฐานดานโลจิสติกส  
(Logistics Infrastructure) และสมรรถนะดานโลจิสติกส (Logistics Competence) 

โครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกส 

คณะผูวิจัยจะวิเคราะหสภาพปญหาของโครงสรางพ้ืนฐานโลจิสติกสในประเด็นตางๆ ซึ่งครอบคลุมถึง 
การเสื่อมสภาพการวางแผนการบํารุงรักษา งบประมาณการบํารุงรักษา การรายงานสภาพที่แทจริง การ
ประเมินความเสี่ยง การวางแผนและแนวทางการแกไขปญหา การแบงแยกหนาที่และความรับผิดชอบในการ
ดูแล การบังคับใชกฎหมาย การลงทุนโครงสรางพ้ืนฐาน เปนตน  นอกจากน้ันจะวิเคราะหประสิทธิภาพของ
โครงสรางพ้ืนฐาน โดยใชขอมูลระดับจังหวัดหรือภูมิภาคขึ้นอยูกับคุณภาพและความสมบูรณของขอมูล  ทั้งน้ี 
การศึกษาคาดหวังวาจะช้ีใหเห็นถึงผลกระทบที่แตกตางกันในเชิงพ้ืนที่และ/หรือโหมดการขนสง 

  

1 LPI เปนดัชนีช้ีวัดท่ีถูกสังเคราะหข้ึนจากสํารวจของธนาคารโลกเพื่อสอบถามความคิดเห็นของ Global Freight Forwarders & 
Express Carriers โดยไดรับความรวมมือจาก International Federation of Freight Forwarders Associations, Global 
Express Association, Global Facilitation Partnership for Transportation and Trade ในดานตางๆ ซ่ึงครอบคลุมถึง
โครงสรางพื้นฐาน (Infrastructure) และสมรรถนะดานโลจิสติกส (Logistics Competence) 

สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย 
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สมรรถนะดานโลจิสติกส 

คณะผูวิจัยจะวิเคราะหสภาพปญหาของการใหบริการโลจิสติกส โดยการสัมภาษณเชิงลึกผูมีสวน
เก่ียวของและผูเช่ียวชาญจากหนวยงานภาครัฐและภาคเอกชนที่เก่ียวของกับระบบโลจิสติกส  รวมทั้งจะออก
แบบสอบถามสํารวจผูใชบริการโลจิสติกสในภาคเหนือ ภาคกลาง ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ และภาคใตรวม  
4 ภาคๆ ละ 1 จังหวัดๆ ละ 50 ราย รวมทั้งสิ้น 200 ราย เพ่ือสอบถามความคิดเห็นและขอเท็จจริงเก่ียวกับ
สมรรถนะของโลจิสติกส โดยจะประเมิน 3 ดานสําคัญ คือ ดานตนทุน ดานเวลา และดานความนาเช่ือถือ  
ทั้งน้ี ผูใชบริการโลจิสติกสจะครอบคลุมทั้งผูที่ใชบริการโลจิสติกสสําหรับธุรกรรมภายในประเทศและธุรกรรม
ระหวางประเทศ 

นอกจากน้ัน คณะผูวิจัยจะใชหลักเศรษฐมิติเพ่ือวิเคราะหผลกระทบของศักยภาพของบริการโลจิสติกส
ตอผลการดําเนินงานหรือประสิทธิภาพของผู ใชบริการโลจิสติกส โดยใชขอมูลที่ ไดจากการสํารวจ
ผูประกอบการขางตน  ทั้งน้ี แนวทางการวิเคราะหเชิงปริมาณอาจมีการปรับเปลี่ยนในภายหลังขึ้นอยูกับ
คุณภาพและความสมบูรณของขอมูล  ทั้งน้ี การศึกษาคาดหวังวาจะช้ีใหเห็นถึงความแตกตางระหวางบริการ 
ที่เกิดขึ้นในประเทศและบริการระหวางประเทศ 

1.6.3 การประเมินผลกระทบของการพัฒนาโครงสรางพืน้ฐานและบริการโลจิสติกสตอเศรษฐกิจ
สวนรวม 

คณะผูวิจัยจะนําเอาผลการศึกษาในหัวขอที่ 1.6.2 มาใชประกอบการวิเคราะหผลกระทบของการ
พัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานและบริการโลจิสติกสตอเศรษฐกิจสวนรวม  สําหรับการศึกษาในสวนน้ี คณะผูวิจัย 
จะวิเคราะหถึงความสัมพันธและความเช่ือมโยงระหวางสาขาการผลิตที่เก่ียวของกับการขนสงและโลจิสติกส  
(เชน สาขาการขนสงโดยรถไฟ การขนสงสินคาทางบก การขนสงทางทะเลหลวงและชายฝง บริการขนสงทาง
นํ้า บริการเก่ียวเน่ืองกับการขนสง) กับสาขาการผลิตอ่ืนๆ ในระบบเศรษฐกิจโดยใชโครงสรางปจจัยการผลิต
และผลผลิต เพ่ือจะนํามาใชในการวิเคราะหผลกระทบของการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานโลจิสติกสที่มีตอ
เศรษฐกิจสวนรวม 

1.6.4 แนวทางในการสงเสริมความรวมมือระหวางรัฐและเอกชนในการพฒันาโครงสราง
พื้นฐานดานโลจิสติกสและสมรรถนะดานโลจิสติกสของผูประกอบการไทย 

คณะผูวิจัยจะศึกษาแนวทางการมีสวนรวมของเอกชนที่เปนไปไดในการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐาน
ดานโลจิสติกส รวมทั้งศึกษารูปแบบและแนวทางในการออกแบบสัญญาที่กอประโยชนแกทั้งฝายรัฐและเอกชน 
(win-win) โดยที่ไมกอผลเสียหายแกเศรษฐกิจสวนรวม ทั้งน้ีจะนําเสนอตัวอยางการมีสวนรวมของเอกชนใน
โครงการลงทุนโครงสรางพ้ืนฐานดานการขนสง และวิเคราะหถึงปญหาหรืออุปสรรคที่เกิดจากความรวมมือกัน
ระหวางรัฐและเอกชน 

1.6.5 การจัดสัมมนาเพื่อระดมความคิดเหน็  

คณะผูวิจัยจะจัดสัมมนาเพ่ือเผยแพรผลการศึกษาและรับฟงความคิดเห็นจากผูทรงคุณวุฒิหรือผูที่
สามารถใชประโยชนในทางปฏิบัติจากโครงการศึกษารวม 2 ครั้ง โดยมีผูเขารวมการสัมมนาในแตละครั้งไม 
ตํ่ากวา 20 ทานแตไมเกิน 40 ทาน โดยมีตัวแทนจากหนวยงานภาครัฐที่เก่ียวของ อาทิ สํานักงานคณะกรรมการ
พัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ กระทรวงคมนาคม กรมการขนสงทางบก ตัวแทนจากหนวยงาน
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ภาคเอกชนและสมาคมที่เก่ียวของกับระบบโลจิสติกส เชน สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย สภาหอการคา
แหงประเทศไทย บริษัทผูประกอบการขนสงและโลจิสติกส เปนตน 

1.6.6 ขอเสนอแนะการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานโลจิสติกสและการปรับปรุงประสิทธิภาพการใช
ประโยชนจากโครงสรางพื้นฐานดานโลจิสติกส 

คณะผูวิจัยจะนําผลการศึกษาจากหัวขอที่ 1.6.1-1.6.5 ประกอบกับขอคิดเห็นจากการระดมความ
คิดเห็นของผูที่มีสวนเก่ียวของ มาใชจัดทําขอเสนอแนะเพ่ือนําไปสูการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานโลจิสติกสและ
การปรับปรุงประสิทธิภาพการใชประโยชนโครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกส  

1.7 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 

1) ทําใหทราบถึงสภาพปญหาและประสิทธิภาพของโครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกส (Logistics 
Infrastructure) และสมรรถนะดานโลจิสติกส (Logistics Competence) 

2) ทําใหทราบถึงผลของปจจัยทางดานโครงสรางพ้ืนฐานโลจิสติกสและสมรรถนะของโลจิสติกสตอ
ผลิตภาพของเศรษฐกิจโดยรวม 

3) ทําใหเห็นถึงความเช่ือมโยงระหวางการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานโลจิสติกสและบริการโลจิสติกส
กับอุตสาหกรรมตอเน่ืองอ่ืนๆ รวมถึงผลของความเช่ือมโยงดังกลาวตอการขยายตัวทางเศรษฐกิจ 

4) ขอเสนอเก่ียวกับการพัฒนาตัวช้ีวัดและการปรับปรุงปจจัยตางๆ ที่จะชวยทําใหเกิดการพัฒนา
โครงสรางพ้ืนฐานโลจิสติกสและสมรรถนะดานโลจิกสติกส 

 

 

สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย 



บทที ่2 

นโยบายการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานและโลจิสติกส 
 

เนื้อหาบทท่ี 2 มีจุดประสงคหลัก คือ (ก) เพ่ือทบทวนนโยบายการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานการ
ขนสงและโลจิสติกสของประเทศตางๆ ในภูมิภาคเอเชียซ่ึงครอบคลุมท้ังประเทศท่ีมีความกาวหนาทาง
เศรษฐกิจในระดับสูง เชน สิงคโปรและเกาหลีใต ประเทศท่ีเศรษฐกิจเติบโตในระดับปานกลาง เชน มาเลเซีย
และไทย รวมถึงประเทศท่ีสมาชิกใหมของอาเซียนท่ีเศรษฐกิจเติบโตตอเนื่องและมีศักยภาพสูง เชน ลาว 
เวียดนาม พมา และกัมพูชา (ข) เพ่ือเปรียบเทียบระดับศักยภาพดานโลจิสติกสของประเทศตางๆ จากมุมมอง
ของผูประกอบการในประเทศตางๆ ท่ัวโลก ในชวง 5 ปท่ีผานมา 

2.1 นโยบายและยุทธศาสตรการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานโลจิสติกสในตางประเทศของประเทศ 

2.1.1 นโยบายและยุทธศาสตรดานการขนสงของประเทศสิงคโปร 

ประเทศสิงคโปรเปนประเทศท่ีมีความโดดเดนมากในเชิงการคาและการลงทุนระหวางประเทศท้ังๆ ท่ี
เปนประเทศท่ีมีพ้ืนท่ีไมมาก มีทรัพยากรธรรมชาติคอนขางจํากัด ตองพ่ึงพาการนําเขาวัตถุดิบจากตางประเทศ
คอนขางสูง มีตนทุนแรงงานและคาใชจายในการดําเนินธุรกิจสูงเม่ือเทียบกับประเทศสมาชิกอาเซียนอ่ืน แมวา
สิงคโปรจะมีขอจํากัดตางๆ ดังกลาวแตปจจัยเหลานี้ก็ไมไดฉุดรั้งการเติบโตของเศรษฐกิจ  ผลการสํารวจของ
หนวยงานตางๆ ในแตละปชี้ใหเห็นวา สิงคโปรไดรับผลการจัดอันดับอยูในลําดับตนๆ ดีเสมอมา เชน อันดับ 1 
จากการสํารวจความคิดเห็นดานศักยภาพดานโลจิสติกส (Logistics Performance Index) ดานความสามารถ
ทางการคา (Global Enabling Trade) ดานการเปนประเทศท่ีเอ้ือตอการทําธุรกิจ (Ease of Doing 
Business) เปนตน  นอกจากนโยบายเศรษฐกิจมหภาค นโยบายดานการลงทุน ความม่ันคงทางการเมืองท่ีเอ้ือ
ตอการพัฒนาเศรษฐกิจแลว การพัฒนาดานโครงสรางพ้ืนฐานการขนสงและโลจิสติกสเปนปจจัยสําคัญหนึ่งท่ี
ชวยสนับสนุนการเติบโตของเศรษฐกิจสิงคโปรรวมท้ังเศรษฐกิจอาเซียน โดยท่ีผานมาสิงคโปรมีบทบาทสําคัญ
ในการเปนศูนยกลางการสงออกและนําเขาสําคัญของภูมิภาคเอเชีย 

การศึกษาของ ERC Working Group for Logistics ไดชี้ใหเห็นวาแนวทางการพัฒนาประเทศของ
สิงคโปรมุงไปสูการเปนศูนยกลางดานโลจิสติกสแบบครบวงจรของโลก (Leading Global Integrated 
Logistics Hub) โดยรัฐบาลสิงคโปรใหความสําคัญกับการพัฒนาเพ่ือเปนศูนยกลางดานการขนสงท้ัง  
3 รูปแบบ ซ่ึงประกอบดวยการขนสงทางอากาศ การขนสงทางบก และการขนสงทางน้ํา ท้ังนี้ รัฐบาลได
มอบหมายให Economic Development Board of Singapore (EDB) เปนหนวยงานรับผิดชอบหลักในการ
สนับสนุนและพัฒนาอุตสาหกรรมโลจิสติกสของประเทศ  สําหรับแนวทางการพัฒนาตามแผนโลจิสติกสของ
สิงคโปรนั้น หากพิจารณาโดยรวมจะเห็นไดวา สิงคโปรไดจัดทําแผนพัฒนาโลจิสติกสซ่ึงครอบคลุมท้ังปจจัยท่ี
เก่ียวของโดยตรงกับการขนสงและโลจิสติกส เชน การพัฒนาเปนศูนยกลางดานการขนสง เปนตน และปจจัย
สงเสริมและสนับสนุนอ่ืนๆ เชน การพัฒนาบุคลากร เปนตน การพัฒนาเปนศูนยกลางดานการขนสงแตละ
รูปแบบมีเปาหมายสําคัญ ดังนี้ 
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1) เปาหมายของการพัฒนาเปนศูนยกลางการขนสงทางอากาศ (Air Transportation) คือ การ 
มีมาตรฐานดานการบินพลเรือนท่ีสูง สรางธุรกิจและกิจกรรมเก่ียวของกับการบิน เชน บริการดานการดูแล
รักษา บํารุงซอมแซม และการดําเนินงาน (Maintenance, Repair and Operation, MRO) เปนตน  

2) เปาหมายของการพัฒนาเปนศูนยกลางการขนสงทางบก (Land Transportation) คือ การเพ่ิม
การขนสงทางราง เพ่ิมคุณภาพของการขนสงสาธารณะ และเพ่ิมการเชื่อมตอระหวางการขนสงในแตละ
รูปแบบ  

3) เปาหมายของการพัฒนาเปนศูนยกลางการขนสงทางน้ํา (Sea Transportation) คือ การพัฒนา
เปนศูนยกลางพาณิชยนาวีของโลกเพ่ือดึงดูดสายการเดินเรือชั้นนําจากท่ัวโลกและทําใหสิงคโปรเปนเมืองทาท่ีมี
เรือขนสงสินคาหนาแนนมากท่ีสุดในโลก  

อยางไรก็ดี ในการจะดําเนินไปสูเปาหมายดังกลาวสิงคโปรยังใหความสําคัญกับการพัฒนาปจจัย
สนับสนุนท่ีสําคัญ 3 ประการ คือ  

1) การพัฒนาผูเชี่ยวชาญดานโลจิสติกสท่ีมีความรูความสามารถในระดับสากลท่ีสอดรับกับความ
ตองการของตลาด 

2) การพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานการขนสงอยางครบวงจรและศูนยกลางเสมือนจริง (Virtual Hub) 
เพ่ือเพ่ิมโอกาสในการขนสงสินคาไปยังประเทศใกลเคียงมากข้ึนและเปนผูควบคุมการขนสงสินคาและขอมูล 
ตลอดจนพัฒนาระบบเทคโนโลยีสารสนเทศและการเงินท่ีมีประสิทธิภาพ 

3) เสถียรภาพทางการเมือง เศรษฐกิจ และกฎระเบียบ 

ท้ังนี้ เพ่ือใหสามารถพัฒนาประเทศสิงคโปรใหเปนศูนยกลางดานโลจิสติกสแบบครบวงจรนั้น รัฐบาล
ไดกําหนดกรอบยุทธศาสตร/กลยุทธสําหรับการพัฒนาดานการขนสงท่ีไดรับการผลักดันในชวงท่ีผานมา ซ่ึงแบง
ออกเปนสองสวนสําคัญ คือ การพัฒนาทางดานกายภาพ (Physical) และดานเสมือนจริง (Virtual)  

ประเด็นยุทธศาสตร/กลยุทธการพัฒนาทางดานกายภาพเพ่ือเปนศูนยกลางโลจิสติกส (Logistics 
Hub) สามารถจัดกลุมไดเปน 4 ดาน คือ 

 ดานการวางแผน: การวางแผนและเตรียมความพรอมลวงหนาเพ่ือใหสามารถรองรับตอความ
เปลี่ยนแปลงท่ีไมสามารถคาดการณไดลวงหนา 

 ดานการปรับใชเทคโนโลยี: การนําเอาเทคโนโลยีท่ีทันสมัย เชน ระบบคอมพิวเตอร ระบบ
อัตโนมัติตางๆ เขามาใชในการบริหารจัดการเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพและประสิทธิผล 

 ดานตนทุน: การทบทวนอัตราคาใหบริการดานตางๆ เชน คาธรรมเนียมการใชท่ีดินใกลทะเล/
สนามบิน คาบริการลงจอดและจอดในทาอากาศยาน คาธรรมเนียมทาเรือ การอนุมัติใหขยายการ
ครอบครองท่ีดินโดยไมคิดคาบริการเพ่ิม เปนตน เพ่ือใหสามารถแขงขันกับประเทศอ่ืนได รวมถึง
แกไขกฎระเบียบตางๆ ใหเอ้ือตอการพัฒนาเปนศูนยกลางดานโลจิสติกสมากยิ่งข้ึน  

 ดานกฎระเบียบ: การพิจารณาทบทวนกฎขอบังคับของรัฐบาลท่ีเปนอุปสรรคตอกระบวนการ 
โลจิสติกส เชน การอนุญาตใหบริษัท Trusted Logistics Companies รวบรวมและแยกสินคา
ในพ้ืนท่ีของบริษัทท่ีอยูนอกบริเวณเขตการคาเสรี (Free Trade Zone: FTZ) ทําใหบริษัทไมตอง
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เสียคาใชจายเพ่ิมเติมจากการรวบรวมและแยกสินคาภายในบริเวณ FTZ การทบทวนกฎขอบังคับ
คลังสินคาประเภท Bonded Warehouse เพ่ือเพ่ิมการใชพ้ืนท่ีใหเกิดประโยชนสูงสุด การยกเลิก
การควบคุมการจัดแรงงานบนเรือขนสงสินคาและยานพาหนะอ่ืนๆ เพ่ือแกไขปญหาขาดแคลน
แรงงานและความตองการแรงงานตางชาติของบริษัทขนสงทางเรือ เปนตน 

ประเด็นยุทธศาสตร/กลยุทธการพัฒนาทางดานเสมือนจริง (Virtual Hub) เพ่ือสนับสนุน
ประสิทธิภาพของโครงสรางพ้ืนฐาน กลาวคือ การพัฒนาทางกายภาพดานตางๆ เปนเง่ือนไขจําเปนของการ
พัฒนาไปสูการเปนศูนยกลางดานโลจิสติกส แตไมใชเง่ือนไขท่ีเพียงพอท่ีจะทําใหประสบความสําเร็จได ดังนั้น
แผนพัฒนาฯ จึงใหความสําคัญกับการพัฒนาอีก 3 สวน ไดแก  

 การพัฒนาตามกรอบแนวคิด London Plus ซ่ึงครอบคลุมการใชเทคโนโลยีสารสนเทศ การ
พัฒนาการใหบริการดานการขนสงและโลจิสติกส และการเตรียมความพรอมดานบุคลากร 

 การพัฒนาระบบการจัดการขอมูลสารสนเทศเพ่ือเปนศูนยกลางดานเทคโนโลยีสารสนเทศการ
ขนสงและโลจิสติกส (IT Nerve Center) เชน การพัฒนาซอฟทแวรดานการขนสงและโลจิสติกส
ดวยการใชมาตรฐานทางการคลังเพ่ือจูงใจใหมีการลงทุนซ้ือหรือพัฒนาซอฟทแวรข้ึน การพัฒนา
ความรูและความสามารถในการแขงขันดานหวงโซมูลคาดานเทคโนโลยีสารสนเทศ เปนตน 

 การพัฒนาศูนยกลางการจัดการหวงโซอุปทาน (SCM Nerve Center) ใหเปนแหลงท่ีรวบรวม
ความสามารถและความเชี่ยวชาญดานการจัดการหวงโซอุปทาน โดยสนับสนุนและพัฒนา
ศูนยวิจัยและพัฒนาความสามารถในการแขงขัน พัฒนาและฝกทักษะของแรงงาน และสราง
สภาพแวดลอมใหเหมาะสมกับการประกอบธุรกิจและการกระจายสินคา 

 การพัฒนาระบบความปลอดภัยซ่ึงเปนผลสืบเนื่องจากการปญหาการกอการราย แตตองคํานึงถึง
มาตรการความปลอดภัยท่ีไมสงผลเสียตอประสิทธิภาพการทําธุรกิจของผูประกอบการ 

  การพัฒนาความเชื่อมโยงการขนสงหลายรูปแบบ  

โดยรวมแลว แผนพัฒนาโลจิสติกสของประเทศสิงคโปรเนนการพัฒนาดานการใหบริการและการเพ่ิม
ขีดความสามารถในการแขงขันอยางยั่งยืน (Sustainable Prosperity) ตลอดจนการบริหารจัดการและการใช
เทคโนโลยีท่ีทันสมัยในการจัดการระบบโลจิสติกสและการขนสง รวมถึงการพัฒนาบุคลากรดานโลจิสติกสอยาง
ตอเนื่อง ซ่ึงสงผลทําใหสิงคโปรเปนประเทศท่ีมีระบบโลจิสติกสท่ีดีอยูในระดับแนวหนาของโลก  

2.1.2 นโยบายและยุทธศาสตรดานการขนสงและโลจิสติกสของประเทศเกาหลีใต 

แผนพัฒนาโลจิสติกสของประเทศเกาหลีใตมีเปาหมายในการเปนศูนยกลางดานโลจิสติกส (Logistics 
Hub) ของกลุมประเทศเอเซียตะวันออกเฉียงเหนือ ท่ีมุงเนนการสรางมูลคาเพ่ิมจากอุตสาหกรรมโลจิสติกส 
และพัฒนาไปสูการสรางองคความรูเพ่ือเปนพ้ืนฐานในการพัฒนาเศรษฐกิจ โดยใหความสําคัญกับประเด็น
ยุทธศาสตรตางๆ ดังนี้ 
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การศึกษาเพ่ือพัฒนาประสิทธิภาพดานโครงสรางพ้ืนฐานโลจสิติกส (Infrastructure)  
และสมรรถนะดานโลจสิติกส (Logistics Competence) 

 

ประเด็นการพัฒนาและยกระดับระบบโลจิสติกส 

• ยกระดับกลไกการประสานงานในโครงขายโลจสิติกส 

• เพ่ิมความสามารถทางการแขงขันของระบบโลจิสติกสในเมือง ซ่ึงชวยเก้ือหนุนใหระบบโลจิสติกส
ในระดับภูมิภาคมีประสิทธิภาพสูงข้ึน 

• ใหความสําคัญกับการเชื่อมตอกับรูปแบบการขนสงตางๆ โดยเฉพาะการปรับเปลี่ยนมาใชบริการ
ขนสงทางรถไฟใหมากข้ึน  

• พัฒนาสิ่งอํานวยความสะดวกเพ่ือตอบสนองตอการขนสงสินคาทางทะเล ตลอดจนการพัฒนา
โครงสรางพ้ืนฐานทาเรืออยางตอเนื่อง 

ประเด็นการพัฒนากฎระเบียบพ้ืนฐานท่ีเก่ียวของกับระบบโลจิสติกส 

• องคกรท่ีรับผิดชอบนโยบายดานโลจิสติกตองดําเนินการกํากับดูแลอยางอยางตอเนื่องและ
สมํ่าเสมอ 

• จัดทําการสํารวจและจัดทําฐานขอมูลดานโลจิสติกส 

• สรางระบบการบริหารจัดการทรัพยากรบุคคลโดยพิจารณาความตองการของลูกคา ตลอดจน
สรางสวัสดิการและสภาพแวดลอมการทํางานในอุตสาหกรรมโลจิสติกจิสติกสเพ่ือสรางความ
ม่ันคงและสวัสดิภาพใหแกผูท่ีอยูในอุตสาหกรรมโลจิสติกส 

• รวบรวมนโยบายและจัดเตรียมมาตรฐานทางดานโลจิสติกสเพ่ือสรางความรวมมือดานโลจิสติกส 

ประเด็นการสรางความยั่งยืนใหกับระบบโลจิสติกส 

• ทําการรวบรวมนโยบายท่ีเก่ียวของและการเตรียมรับมือกับปญหาท่ีอาจจะเกิดข้ึนในอนาคต เชน 
ความม่ันคงและการลดผลกระทบดานสิ่งแวดลอม 

• สรางความเปนธรรมในการเขาสูตลาดไดอยางเปนธรรม 

• ปรับปรุงโครงสรางพ้ืนฐานและโครงสรางเชิงสถาบัน เพ่ือรักษาเสถียรภาพทางสังคม และเพ่ิม
ความปลอดภัย 

ประเด็นการพัฒนาระบบโลจิสติกสสูมาตรฐานสากล 

• พัฒนายุทธศาสตรของอุตสาหกรรมโลจิสติกสใหอยูในระดับสากล รวมถึงพัฒนาอุตสาหกรรม
เก่ียวเนื่อง 

• เตรียมแนวทางเพ่ือรองรับการเปลี่ยนแปลงสภาพแวดลอมของระบบโลจิสติกสในระดับโลก เชน 
การเปดเสรีทางการคา การเปดเสนทางการเดินเรือเสนทางใหม 

• สรางมูลคาเพ่ิมจากประตูการคาท่ีมีอยูและขยายโครงขายการขนสงท่ีเก่ียวของอยางตอเนื่อง 
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ประเด็นการพัฒนาระบบโลจิสติกสในประเทศ 

• สรางเสถียรภาพทางการตลาดดวยการเพ่ิมความสามารถในการแขงขันของผูใหบริการโลจิสติกส 

• กระตุนใหเกิดการปรับโครงสรางตลาดใหมีความเปนอิสระมากข้ึน 

• ขยายตลาดเพ่ือใหมีขนาดใหญพอท่ีจะเกิดการประหยัดจากขนาด (Economy of Scale) 

• ปรับปรุงความสามารถในการลงทุน โดยเฉพาะสวนท่ีสามารถสรางมูลคาเพ่ิมและผลกําไรท่ีสูง 

2.1.3 นโยบายและยุทธศาสตรดานการขนสงและโลจิสติกสของประเทศมาเลเซีย 

การพัฒนาโลจิสติกสของมาเลเซียไดถูกระบุไวในแผนแมบทการพัฒนาอุตสาหกรรม ฉบับท่ี 3 
(Industrial Master Plan 3: IMP 3) โดยเนนการลดตนทุนดานโลจิสติกสของประเทศ โดยไดมีการจัดตั้ง
สภาโลจิสติกสแหงชาติมาเลเซีย (Malaysia Logistics Council) ข้ึนในป ค.ศ. 2007 หลังจากนั้นในป ค.ศ. 
2010 ประเทศมาเลเซียไดจัดทําแผนพัฒนาโลจิสติกสแหงชาติมาเลเซียข้ึน และมีการประชุมเชิงปฏิบัติการ 
(Workshop) เพ่ือสรางความเขาใจเก่ียวกับแผนโลจิสติกสรวมกับอุตสาหกรรมตางๆ ในประเทศ ตอมาในป 
ค.ศ. 2011 รัฐบาลมาเลเซียกําหนดใหแผนพัฒนาโลจิสติกสของประเทศอยูในยุทธศาสตรการพัฒนาประเทศใน
แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติมาเลเซีย ฉบับท่ี 10 (ป ค.ศ. 2011-2015) โดยวิสัยทัศนตามแผนพัฒนา 
โลจิสติกสของมาเลเซีย คือ การพัฒนาโลจิสติกสการขนสงสินคาสูระดับโลก โดยใหมีความปลอดภัย เชื่อถือได 
และเปนมิตรกับสิ่งแวดลอม เพ่ือสนับสนุนการเติบโตทางเศรษฐกิจและการพัฒนาของประเทศ ซ่ึงกําหนด
เปาหมายซ่ึงแบงออกเปน 3 ระดับ ดังนี้ 

ระดับเศรษฐกิจ:  เพ่ือพัฒนามาตรฐานและการจัดการดานโลจิสติกสในปจจุบันสูมาตรฐานระดับ
โลก  

ระดับอุตสาหกรรม:  เพ่ือยกระดับความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมและความเชื่อมโยง
ระหวางอุตสาหกรรม 

ระดับบริษัท:  เปนการพัฒนาท่ีมุงเนนลูกคาเปนสําคัญ 

ภารกิจท่ีจะตองปฏิบัติเพ่ือใหเปนไปตามวิสัยทัศนและเปาหมาย คือ พัฒนาระดับคุณภาพการ
ใหบริการดานโลจิสติกสใหกับหวงโซอุปทานของโลกโดยเพ่ิมมูลคาผานการสนับสนุนการใหบริการลูกคาท่ี
เพ่ิมข้ึน ในขณะท่ีทําใหตนทุนการใหบริการลดลง โดยมีการกําหนด 6 กิจกรรมเชิงกลยุทธ ดังนี้ 

1) พัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานและการบริการในการขนสง เพ่ือทําใหม่ันใจไดวารูปแบบของการขนสง
ทุกรูปมีความพรอมกับการไหลของสินคาท้ังในเชิงปริมาณและคุณภาพ รวมถึงสามารถพัฒนาการเชื่อมตอ 
ข้ันสุดทายจากผูใหบริการโลจิสติกสไปยังลูกคา ตลอดจนสนับสนุนการเชื่อมโยงการขนสงหลายรูปแบบ 

2) เลือกใชกรณีศึกษาและเกณฑมาตรฐานของอุตสาหกรรมโลจิสติกส โดยเลือกใชกรณีศึกษาท่ี
เหมาะสมกับประเทศมาเลเซีย ทําการจัดเก็บและศึกษาขอมูลกรณีศึกษาและเกณฑมาตรฐานของอุตสาหกรรม 
โลจิสติกส 

3) สนับสนุนการพัฒนาทรัพยากรมนุษยและเพ่ิมจํานวนบุคลากรท่ีมีความชํานาญดานโลจิสติกส โดย
การสงเสริมใหเกิดการจางงานในอุตสาหกรรมโลจิสติกส สรางโอกาสและความกาวหนาทางสายอาชีพ จัดใหมี
การฝกอบรมบุคลากรในอุตสาหกรรมโลจิสติกส และการพัฒนาโครงสรางระบบการศึกษาดานโลจิสติกสระดับ

สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย 
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การศึกษาเพ่ือพัฒนาประสิทธิภาพดานโครงสรางพ้ืนฐานโลจสิติกส (Infrastructure)  
และสมรรถนะดานโลจสิติกส (Logistics Competence) 

 

ชาติท่ีไดรับการยอมรับ ตลอดจนทําการสนับสนุนและเลือกอุตสาหกรรมหลักท่ีสําคัญของประเทศเพ่ือรองรับ
การผลิตบุคลากร 

4) พัฒนากลไกการขับเคลื่อนสูการปฏิบั ติและกฎระเบียบดานโลจิสติกส  โดยผลักดันให 
สภาโลจิสติกสแหงชาติ (Malaysia Logistics Council) เปนหนวยงานหลักท่ีมีความเขมแข็งและสามารถทํา
หนาท่ีขับเคลื่อนหลักการพัฒนาดานโลจิสติกสและนําไปสูการปฏิบัติไดอยางราบรื่น ตลอดจนใหความสําคัญ
กับประเด็นอ่ืนๆ เชน การทบทวนหรือขยายคําจํากัดความของเรือสัญชาติมาเลเซีย การเพ่ิมน้ําหนักบรรทุก 
การเก็บขอมูลการไหลของสินคาภายในท้ังหมด การควบคุมและตรวจสอบการทํางาน รวมถึงการทบทวน
กฎหมายและกฎระเบียบท่ีลาสมัย 

5) กระจายการใชเทคโนโลยีสารสนเทศและจัดทําฐานขอมูล โดยการสนับสนุนการเชื่อมโยงขอมูล
อิเล็กทรอนิกส (National Single Window: NSW) แบบไรเอกสารระหวางหนวยงานท่ีเก่ียวของในกระบวนการ
นําเขาและสงออกสินคาเพ่ืออํานวยความสะดวกใหแกผูประกอบการในการตรวจสอบใบอนุญาตและใบรับรอง
ตางๆ ทางอิเล็กทรอนิกสกอนการตรวจปลอยสินคา รวมถึงการบูรณาการระบบดังกลาวเขากับระบบศุลกากร
อิเล็กทรอนิกส ณ จุดเดียวของอาเซียน (ASEAN Single Window: ASW) เพ่ือทําใหเกิดการเชื่อมโยงระบบ
การปฏิบัติงานและระบบขอมูลสารสนเทศระหวางประเทศสมาชิกอาเซียน ตลอดจนการวางแผนเพ่ือดําเนิน
ไปสูการเปนศูนยกลางเสมือนจริง (Virtual Hub), E-Logistics และ B2B 

6) ประกันความยั่งยืน ความปลอดภัย และรักษาสิ่งแวดลอม จากกิจกรรมเชิงกลยุทธขางตน 
กิจกรรมสวนใหญเนนท่ีการพัฒนามาตรฐานของการใหบริการดานโลจิสติกส การพัฒนาบุคลากรดาน 
โลจิสติกส การพัฒนาสภาโลจิสติกสแหงชาติซ่ึงเปนกลไกการขับเคลื่อนสูการปฏิบัติและกฎระเบียบท่ีเก่ียวของ
ใหทันสมัย การใชเทคโนโลยีสารสนเทศ และจัดทําฐานขอมูลเพ่ือประโยชนในการใหบริการดานโลจิสติกสท่ีมี
คุณภาพ 

2.1.4 นโยบายและยุทธศาสตรดานการขนสงและโลจิสติกสของประเทศกัมพูชา 

การพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศกัมพูชาเกิดจากการขับเคลื่อนของ 4 ภาคสวนเศรษฐกิจ ไดแก ภาค
การเกษตร ภาคการทองเท่ียว ภาคอุตสาหกรรม (การผลิตเสื้อผาสําเร็จรูปสําหรับการสงออก) และภาคการ
กอสราง (อาคารพาณิชยและท่ีอยูอาศัย) โดยระบบการขนสงเปนปจจัยหนึ่งท่ีสนับสนุนกิจกรรมทางเศรษฐกิจ
ท่ีสําคัญของประเทศ ตัวอยางเชน ภาคเกษตรอาศัยการขนสงทางถนนและทางทะเลเพ่ือการสงออก ภาคการ
ทองเท่ียวตองขนสงผูโดยสารผานทางอากาศระหวางประเทศและการขนสงทางถนน  ภาคการกอสรางตอง
อาศัยการขนสงทางน้ําและถนนสําหรับการสงมอบวัสดุกอสราง และภาคอุตสาหกรรมตองอาศัยการขนสงทาง
ถนนและน้ําเพ่ือสงวัสดุท่ีจําเปนสําหรับการผลิตและการสงออกผลิตภัณฑ 

รัฐบาลกัมพูชาไดกําหนดวาระแหงชาติซ่ึงระบุไวในแผนพัฒนายุทธศาสตรแหงชาติ (National 
Strategic Development Plan - NSDP) โดยอาศัยกรอบยุทธศาสตรสี่เหลี่ยม (Rectangular Strategy)0

1 ซ่ึง
มีวัตถุประสงคเพ่ือสงเสริมการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ สงเสริมการสรางงาน ปฏิบัติตามแผนปฏิบัติการของ

1 ยุทธศาสตรส่ีเหล่ียม (Rectangular strategy) ใหความสําคัญกับการพัฒนาประเทศใน 4 สาขาหลัก ไดแก การเกษตร การพัฒนา
โครงสรางพ้ืนฐาน การพัฒนาภาคเอกชนและสนับสนุนการสรางงาน รวมถึงการพัฒนาทรัพยากรมนุษยโดยเฉพาะดานการศึกษา
และสาธารณสุข 

สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย 

                                           



นโยบายการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานและโลจสิติกส 
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รัฐบาลเพ่ือประกันความเทาเทียมกันและความเปนธรรมในสังคม และเพ่ิมประสิทธิภาพและความสามารถของ
รัฐบาลในการดําเนินโครงการปฏิรูปในทุกสาขาเพ่ือลดความยากจนและบรรลุเปาหมายของการพัฒนาท่ียั่งยืน 
ตามแผนยุทธศาสตรการพัฒนาแหงชาติของกัมพูชาฉบับดังกลาว  อนึ่ง รัฐบาลไดวางแผนการพัฒนาดานการ
ขนสงโดยมีแผนการลงทุนในชวง ค.ศ. 2010-2012 ประมาณ 485.3 ลานดอลลารสหรัฐ ซ่ึงมีเปาหมายเพ่ือ
พัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานและสนับสนุนกลุมเศรษฐกิจสําคัญตามแนวพ้ืนท่ีท่ีมีการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐาน 
อยางไรก็ตาม รัฐบาลกัมพูชาไมสามารถแบกรับภาระคาใชจายในการลงทุนโครงสรางพ้ืนฐานเพ่ือรองรับและ
ดึงดูดใหเกิดการลงทุนในสาขาอ่ืนๆ ได จึงเปนจุดเริ่มตนท่ีทําใหรัฐบาลออกกฎหมายสัมปทานและจัดใหการมี
สวนรวมของภาคเอกชนมีความสําคัญเปนลําดับแรกๆ  

สําหรับภาคการขนสงนั้น กัมพูชาไดรับการสนับสนุนภายใตกรอบความรวมมือของกลุมอนุภูมิภาคลุม
แมน้ําโขง (Greater Mekong Subregoin: GMS) ซ่ึงเนนการเชื่อมตอระหวางแนวระเบียงเศรษฐกิจเพ่ือให
โครงขายสมบูรณและสามารถขนสงเชื่อมตอท้ังอนุภูมิภาค (Seamless) ดวยการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ
ตามยุทธศาสตรอนุภูมิภาคลุมแมน้ําโขงภาคการขนสง 2006-2015 (The GMS Transport Sector Strategy 
2006–2015)  

แผนยุทธศาสตรของกัมพูชาไดกําหนดบทบาทของภาคการขนสงไวอยางชัดเจน โดยมุงเนนท่ีการฟนฟู
โครงสรางพ้ืนฐานท่ีและสรางโครงขายการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ รวมถึงจัดหาสิ่งอํานวยความสะดวกท่ีมี
ความม่ันคง ปลอดภัย และมีประสิทธภาพทางเศรษฐกิจ โดยกําหนดใหบริการขนสงและโลจิสติกสมุงเปาไปท่ี
การสงเสริมการคา การทองเท่ียว การพัฒนาชนบทในระดับภูมิภาค และการบูรณาการกับเศรษฐกิจท่ัวโลก 

2.1.5 นโยบายและยุทธศาสตรดานการขนสงและโลจิสติกสของประเทศลาว 

หากพิจารณาตามแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับท่ี 7 (พ.ศ. 2554-2558) รัฐบาลลาว
ตั้งเปาหมายใหการขยายตัวของภาคเศรษฐกิจตางๆ โดยภาคเกษตรกรรมและปาไมขยายตัวรอยละ 3.2 ตอป 
มีสัดสวนรอยละ 23 ของ GDP สรางงานได 210,000 ตําแหนง ภาคอุตสาหกรรมขยายตัวรอยละ 15 ตอป  
มีสัดสวนรอยละ 39 ของ GDP สรางงานได 14,000 ตําแหนง และภาคบริการขยายตัวรอยละ 6.5 ตอป  
มีสัดสวนรอยละ 38 ของ GDP สรางงานได 53,000 ตําแหนง นอกจากนี้ ยังคาดหวังใหการพัฒนาเศรษฐกิจ
และสังคมเกิดข้ึนอยางยั่งยืน โดยเนนท่ีการพัฒนาทางสังคมวัฒนธรรม การพัฒนาเศรษฐกิจและการรักษา
สิ่งแวดลอมดําเนินควบคู มีปจจัยพ้ืนฐานสําหรับการเปลี่ยนเปนประเทศ อุตสาหกรรมและทันสมัย 
(Industrialization and Modernization)  

อยางไรก็ตาม การพัฒนาระบบการขนสงของประเทศลาวในชวงสองทศวรรษท่ีผานมายังคงประสบ
ปญหาความลาชาในการพัฒนา เนื่องจากปจจัยหลัก 4 ปจจัย คือ 1) การขาดแคลนงบประมาณในการลงทุน 
2) ขอจํากัดของแผนการลงทุนในอนาคต 3) ความไมชัดเจนในบทบาทของการขนสงแตละรูปแบบ และ  
4) ความทาทายจากการเปลี่ยนแปลงของสภาพภูมิอากาศ 

ยุทธศาสตรดานการขนสงของประเทศลาวมุงหวังใหประเทศลาวเปนศูนยกลางโลจิสติกสสําหรับ
ภูมิภาคใน ค.ศ. 2020 โดยพัฒนาพ้ืนท่ีใหเกิดกิจกรรมตามแนวเสนทางระเบียงเศรษฐกิจซ่ึงจะชวยขับเคลื่อน
การพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศ  ท้ังนี้ในการดําเนินไปสูจุดมุงหมายดังกลาว กระทรวงโยธาธิการและการ
ขนสง (Ministry of Public Works and Transport: MPWT) ของประเทศลาวมีแผนการพัฒนาโครงสราง
พ้ืนฐาน ดังนี้ 

สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย 
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และสมรรถนะดานโลจสิติกส (Logistics Competence) 

 

• การรักษาและซอมบํารุงโครงขายถนนท่ีมีอยูในปจจุบัน 

• พัฒนการเขาถึงโครงขายการขนสงทางถนนไดอยางปลอดภัยและท่ัวถึง 

• การยกระดับมาตรฐานโครงขายถนนท่ีมีปริมาณจราจรและปริมาณการขนสงสูง 

• การกอสรางโครงขายถนนท่ีมีความตองการในการขนสงเพ่ิมเติม 

สําหรับการพัฒนาระบบการขนสงทางอากาศ ประเทศลาวไดดําเนินการปรับปรุงประสิทธิภาพและ
ความปลอดภัยของบริการขนสงทางอากาศ การศึกษาความเปนไปไดของการเพ่ิมศักยภาพของทาอากาศยาน
นานาชาติ (เวียงจันทน) การยกระดับการใหบริการของทาอากาศยานในภูมิภาค (หลวงพระบาง ปากเซ และ
สะหวันเขต) การพัฒนาระบบควบคุมการจราจรทางอากศใหมีความทันสมัย และเพ่ิมเสนทางการบินและ
จํานวนเท่ียวบินระหวางประเทศ นอกจากนั้นในดานของการขนสงทางน้ําภายในประเทศ รัฐบาลยังไดวางแผน
ท่ีจะเพ่ิมบทบาทของรูปแบบการขนสงทางน้ําใหเพ่ิมข้ึน อีกท้ังตองการผลักดันใหมีการขยายโครงขายการขนสง
ทางรางใหมากข้ึน เพ่ือใชเชื่อมตอไปยังประเทศเพ่ือนบานตางๆ เชน จีน ไทย และเวียดนาม เปนตน 

2.1.6 นโยบายและยุทธศาสตรดานการขนสงและโลจิสติกสของประเทศพมา 

ท่ีผานมารัฐบาลพมาดําเนินนโยบายตางๆ ภายใตแผนพัฒนาประเทศ ฉบับท่ี 4 (2549/2550-
2553/2554) ซ่ึงตั้งเปาการเติบโตทางเศรษฐกิจไวท่ีรอยละ 12 ตอป โดยมุงเนนท่ีการพัฒนาภาคการเกษตร 
ซ่ึงถือวาเปนหัวใจของภาคเศรษฐกิจของพมา สําหรับแนวทางการพัฒนาภาคเกษตรนั้น รัฐบาลพมาให
ความสําคัญกับการเพ่ิมเนื้อท่ีเพาะปลูก การปรับปรุงระบบชลประทาน การปรับปรุงพันธุพืช ตลอดจนการดูแล
เรื่องการใชปุยและเคมีตางๆ เพ่ือใหสามารถเพ่ิมผลผลิตทางการเกษตรไดมากข้ึนและเพียงพอสําหรับการ
บริโภคของประชาชนในประเทศและการสงออก  อยางไรก็ดี รัฐบาลพมามีแผนพัฒนาอุตสาหกรรม
ภายในประเทศในชวง 30 ป (พ.ศ. 2543 – 2573) ซ่ึงเรียกวา “30 Year Industrial Development Plan 
(2000/01 to 2030/31) โดยมุงเนนการปรับโครงสรางทางเศรษฐกิจจากเดิมท่ีเนนการผลิตในภาคเกษตรไปสู
ภาคอุตสาหกรรมและการตั้งเขตอุตสาหกรรมข้ึน 18 แหงท่ัวประเทศ เพ่ือสนับสนุนใหภาคเอกชนเขาไปลงทุน 
และสนับสนุนการถายโอนอุตสาหกรรมและโรงงานท่ีเปนรัฐวิสาหกิจไปใหเอกชนดําเนินงาน 

สําหรับการพัฒนาดานการขนสงนั้น รัฐบาลพมาไดกําหนดใหภาคการขนสงมีบทบาทสําคัญในการ
สนับสนุนการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศ โดยมีแนวนโยบาย ดังนี้ 

1) การพัฒนาและใชประโยชนระบบการขนสงรูปแบบตางๆ อยางเต็มท่ี เพ่ือสนับสนุนและ
เสริมสรางความเขมแข็งทางเศรษฐกิจของประเทศ 

2) การตอบสนองความตองการการขนสง การขยายและรักษาโครงสรางพ้ืนฐานการขนสงเพ่ือให
สามารถสนับสนุนการผลิตของภาคเศรษฐกิจตางๆ ไดอยางเต็มท่ี รวมถึงสามารถตอบสนองกับความตองการ
ของประชาชนและสังคมท่ีกําลังขยายตัวมากข้ึน 

3) การใหความสําคัญกับความปลอดภัยของภาคการขนสง การพัฒนาการทองเท่ียวท้ังภายในและ
ระหวางประเทศ รวมถึงการมีสวนรวมของแตละชาติพันธุตางๆ ในการพัฒนาพ้ืนท่ี 

4) เม่ือตองการเปดใชการขนสงในแมน้ําจําเปนตองมีแผนและการดําเนินการดูแลรักษาและการ
อนุรักษทรัพยากรธรรมชาติ 

สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย 
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5)  การพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานการขนสงทางอากาศและการขนสงทางทะเลตองสอดคลองกับ

มาตรฐานสากลเพ่ือเปนการปกปองสิ่งแวดลอม 

6)  การเพ่ิมประสิทธิภาพภาคการขนสง โดยมีความจําเปนตองพัฒนาบุคลากรและประยุกตใช
เทคโนโลยีท่ีทันสมัย 

7)  การยึดถือปฏิบัติตามขอตกลง กฎหมาย และขอบังคับท่ีเก่ียวกับภาคการขนสง 

8)  การพัฒนาระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 

9) การนําแผนดานการขนสงไปสูการปฏิบัติ 

จากแนวนโยบายดานการขนสงเพ่ือสนับสนุนการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศ รัฐบาลโดยกระทรวง
คมนาคมไดกําหนดยุทธศาสตรเพ่ือกําหนดทิศทางในการพัฒนาดานการขนสง ดังนี้ 

• สงเสริมการจัดการท่ีมีประสิทธิภาพของการใหบริการทาอากาศยานและทาเรือ 

• สงเสริมกิจกรรมการขนถายสินคาในทาอากาศยานและทาเรือ 

• กํากับดูแลดานความปลอดภัยและการรักษาความปลอดภัยในการเดินเรือและการบิน 

• เพ่ือสงเสริมใหการพัฒนาบุคลากรในภาคการขนสง 

• มีการรักษาสภาพแวดลอมทางธรรมชาติอยางจริงจัง 

• วางแผนพัฒนาการขนสงท่ีปลอดภัยและราบรื่นสําหรับพ้ืนท่ีชนบท 

• การวางแผนมาตรการปองกันภัยพิบัติทางธรรมชาติสําหรับการขนสง 

2.1.7 นโยบายและยุทธศาสตรดานการขนสงและโลจิสติกสของประเทศเวียดนาม 

แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมของเวียดนาม (Socioeconomic Development Plan: SEDP)  
ค.ศ. 2011-2015 มุงเนนดานการรักษาสิ่งแวดลอมและปรับปรุงสภาพแวดลอมทางเศรษฐกิจ และให
ความสําคัญกับการจัดการภาคการขนสงใหมีประสิทธิภาพ ท้ังนี้ รัฐบาลเวียดนามไดวางแผนการพัฒนา
โครงสรางพ้ืนฐานฯ สําหรับชวงป ค.ศ. 2011-2020 ภายใตวงเงิน 16 ลานดอลลารสหรัฐตอป (ประมาณ 
รอยละ 20 ของ GDP) และพยามยามผลักดันใหเกิดการลงทุนรวมระหวางภาครัฐละเอกชน (Public–Private 
Partnership: PPP) 

ในป 2009 รัฐบาลเวียดนามไดปรับยุทธศาสตรการพัฒนาการขนสงเพ่ือสนับสนุนวิสัยทัศนของ
ประเทศในป 2030 โดยมีกระทรวงคมนาคมเปนหนวยงานท่ีนํามาสูการปฏิบัติ  สาระสําคัญของยุทธศาสตรมี
ดังนี้ 

• การขนสงเปนสวนสําคัญของโครงสรางพ้ืนฐานของประเทศและควรจะจัดลําดับความสําคัญใน
รูปแบบท่ีมีความยั่งยืน 

• ท่ีตั้งทางภูมิศาสตรและทรัพยากรของชาติควรไดรับการสงเสริมการพัฒนาระบบขนสงของประเทศ 

สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย 
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• การพัฒนาดานการประสานงานในการจัดทําโครงสรางพ้ืนฐานดานการขนสงเพ่ือเชื่อมโยงรูปแบบ
การขนสงตางๆ ในทุกภูมิภาคของประเทศเขาดวยกัน และใหความสําคัญดานการบํารุงรักษาและ
การดําเนินงานอยางยั่งยืน 

• ประยุกตใชเทคโนโลยีสมัยใหมท่ีมีคุณภาพสูงและเปนมิตรกับสิ่งแวดลอมเพ่ือตอบสนองตอความ
ตองการใชบริการการขนสงและเกิดตนทุนท่ีสมเหตุผล 

• การสงเสริมความรวมมือดานการขนสงท้ังในระดับภูมิภาคและระหวางประเทศ 

• การพัฒนาระบบขนสงมวลชนเพ่ือแกไขปญหาจราจรติดขัดในเมือง (ฮานอยและโฮจิมินห) 

• การระดมทุนเพ่ือกอสรางโครงสรางพ้ืนฐานในทุกโครงการท่ีมีศักยภาพ 

อนึ่ง การแปลงแผนยุทธศาสตรพัฒนาการขนสงขางตนไปสูการปฏิบัติ รัฐบาลยึดหลักการสําคัญ 7 
ประการ ไดแก การพัฒนาการขนสง การเพ่ิมเงินทุน การพัฒนาอุตสหกรรมการขนสง การรวมกลุมและการ
แขงขัน การปฎิรูป การปรับใชเทคโนโลยี และการพัฒนาบุคลากร 

2.2 นโยบายและยุทธศาสตรการพัฒนาดานการขนสงและโลจิสติกสของประเทศไทย 

ท่ีผานมานับตั้งแตประเทศไทยมีแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับท่ี 1 - 4 (พ.ศ. 2504 - 
2524) รัฐบาลใหความสําคัญกับการลงทุนพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานของประเทศ เชน การพัฒนาการคมนาคม
และขนสง โดยเนนการสรางและปรับปรุงการคมนาคมใหมีมาตรฐานและสมรรถภาพดียิ่งข้ึน เพ่ือใหสัมพันธกับ
การพัฒนาเศรษฐกิจสาขาอ่ืนๆ รวมท้ังสงเสริมการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานท่ีจําเปนตอการสงออก โดยมุง
พัฒนาขยายโครงขายของการขนสงทางบกโดยเฉพาะอยางยิ่งระบบถนนเปนหลัก จนกระท่ังสถานการณดาน
พลังงานท่ีมีราคาเพ่ิมสูงข้ึนในชวงแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับท่ี 5 - 7 (พ.ศ. 2525 - 2539)  
จึงเปนสาเหตุทําใหจําเปนตองมีการปรับโครงสรางระบบการขนสงดวยการลดความสําคัญของการพัฒนาดาน
ถนนท่ีมีตนทุนการขนสงสูง และเนนการพัฒนาดานรถไฟและทางน้ําใหมากข้ึน จากนั้นการพัฒนาของประเทศ
ประสบกับจุดเปลี่ยนอีกครั้งตั้งแตแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับท่ี 8 - 11 (พ.ศ. 2540 - 2559) 
กลาวคือ ประเทศไทยตองเรงปรับตัวเพ่ือเตรียมความพรอมดานความกาวหนาของเทคโนโลยีสารสนเทศและ
การรวมกลุมทางการคาของประเทศตางๆ รวมท้ังบทบาทของประเทศไทยในเวทีระหวางประเทศ จากการเปน
สมาชิกภายในกลุมขอตกลงการคา อาทิ ความรวมมือกับประเทศเพ่ือนบานในอาเซียน (ASEAN) และความ
รวมมือในการพัฒนาพ้ืนท่ีลุมแมน้ําโขง (Greater Mekong Subregion: GMS) ซ่ึงเปนไดท้ังโอกาสและภัย
คุกคามตอการพัฒนาของประเทศไทย   

อยางไรก็ดี สําหรับกรอบทิศทางการพัฒนาระบบโลจิสติกสไทยในชวง พ.ศ. 2555-2559 แผนพัฒนา
เศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับท่ี 11 (พ.ศ. 2555-2559) นั้น สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและ
สังคมแหงชาติไดมุงเปาไปท่ีประเด็นการพัฒนาหลายประการตอไปนี้ ไดแก 1) การลดสัดสวนตนทุนโลจิสติกส
ตอผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ (GDP) ใหต่ํากวารอยละ 15 และเพ่ิมสัดสวนการขนสงทางรางเปน 
รอยละ 51

2  2) การพัฒนาการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ โดยกระตุนใหมีการปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนสง

2 จากขอมูลสถิติของกระทรวงคมนาคม พบวาท่ีผานมา การขนสงสินคาภายในประเทศใชรูปแบบการขนสงทางถนนเปนหลัก โดยในป 
2555 มีการขนสงสินคาทางถนนประมาณ 425.8 ลานตันหรือคิดเปนรอยละ 81.9 ของการขนสงสินคาท้ังหมดในป 2555 รองลงมา
เปนการขนสงทางนํ้า (รอยละ 9.1) ทางชายฝงทะเล (รอยละ 6.7) และทางรถไฟ (รอยละ 2.28) ตามลําดับ  

สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย 

                                           



นโยบายการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานและโลจสิติกส 
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ไปสูการขนสงในรูปแบบอ่ืนๆ ท่ีมีตนทุนการขนสงตอหนวยต่ําและมีการใชพลังงานท่ีมีประสิทธิภาพ 3) การ
พัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานและระบบบริหารจัดการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบท่ีเชื่อมโยงการขนสงทางถนน 
ทางราง ทางน้ํา และทางอากาศในลักษณะบูรณาการท้ังภายในประเทศและระหวางประเทศเพ่ือเพ่ิม
ประสิทธิภาพและยกมาตรฐานการขนสงสินคาสูสากลท้ังดานความรวดเร็ว ความปลอดภัย และความตรงตอ
เวลา 4) การพัฒนาเศรษฐกิจภายใตกรอบความรวมมือระดับภูมิภาคและพัฒนาระบบบริหารจัดการรวบรวม
และกระจายสินคาท่ีมีประสิทธิภาพ เพ่ือลดตนทุนระบบโลจิสติกสโดยรวมของประเทศ 5) การยกระดับ
ประสิทธิภาพกระบวนการอํานวยความสะดวกทางดานการคาและการขนสงสินคาผานแดนและขามแดน เชน 
การพัฒนาระบบ National Single Window (NSW) และดานการคาชายแดน เปนตน 6) การเพ่ิมความสามารถ
ดานการแขงขันของประเทศในระยะยาว โดยเฉพาะการขนสงสินคาทางรางซ่ึงมีตนทุนการขนสงต่ํา ท้ังนี้ 
จําเปนตองมีการบูรณะปรับปรุงทางรถไฟ จุดตัดระหวางโครงขายรถไฟและโครงขายถนนเพ่ือเพ่ิมความ
ปลอดภัยในการใหบริการ การกอสรางทางคูในเสนทางรถไฟสายหลัก และการจัดหารถจักรและลอเลื่อน 
รวมท้ังการปรับปรุงระบบอาณัติสัญญาณใหมีความทันสมัยเพ่ือเพ่ิมศักยภาพการใหบริการขนสงผูโดยสารและ
สินคาไดอยางมีประสิทธิภาพ การพัฒนาเสนทางรถไฟความเร็วสูงเชื่อมโยงสูเมืองตางๆ ในภูมิภาคและกลุม
ประเทศอาเซียน ตลอดจนการปรับปรุงพัฒนาโครงขายระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนใหมีความทันสมัย
ครอบคลุมพ้ืนท่ีบริการเพ่ิมข้ึนและสอดคลองกับการขยายตัวของเมืองและการใชประโยชนท่ีดิน อีกท้ังตองให
ความสําคัญกับการเพ่ิมประสิทธิภาพรถโดยสารสาธารณะ 7) การพัฒนาสิ่งอํานวยความสะดวกท่ีจะสนับสนุน
ใหเกิดการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางจากรถยนตสวนบุคคลเปนระบบขนสงสาธารณะอยางเปนรูปธรรม 
การปรับปรุงประสิทธิภาพการใหบริการรถโดยสารสาธารณะในภูมิภาค รวมท้ังการปรับโครงสรางการบริหาร
จัดการระบบขนสงสาธารณะท้ังระบบ เพ่ือใหการบริการมีคุณภาพ มาตรฐานและเปนธรรมตอผูใชบริการ 

นอกจากกรอบทิศทางการพัฒนาฯ ดังกลาว ประเทศไทยมียุทธศาสตรการพัฒนาโลจิสติกสของ
ประเทศไทย (พ.ศ. 2550 - 2554) ซ่ึงมีความพยายามในการยกระดับประสิทธิภาพการบริหารจัดการระบบ 
โลจิสติกสใหสามารถสนับสนุนการพัฒนาและสรางขีดความสามารถในการแขงขันโดยรวมของประเทศ โดย
คณะรัฐมนตรีมีมติเห็นชอบแผนยุทธศาสตรการพัฒนาระบบโลจิสติกส พ.ศ. 2550-2554 ตามท่ีสํานักงาน
คณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ (สศช.) เสนอ ซ่ึงมีเนื้อหาใกลเคียงกับรางแผนแมบทการ
พัฒนาโลจิสติกสของประเทศไทย พ.ศ. 2549-2553 (ฉบับปรับปรุง) ซ่ึงประกอบดวยประเด็นยุทธศาสตร  
5 ประเด็น คือ 1) การปรับปรุงประสิทธิภาพการบริหารจัดการโลจิสติกสในภาคการผลิต 2) การเพ่ิม
ประสิทธิภาพระบบขนสงและโลจิสติกส 3) การพัฒนาธุรกิจใหบริการโลจิสติกสใหสามารถแขงขันไดในเวที
การคาระหวางประเทศ 4) การยกระดับประสิทธิภาพกระบวนการอํานวยความสะดวกทางการคา และ 5) การ
พัฒนากําลังคนและกลไกการขับเคลื่อนยุทธศาสตร   

แผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร 

เพ่ือรองรับการเปดเสรีทางดานการคาและการลงทุนท่ีจะเกิดข้ึนและมีมากข้ึนภายใตประชาคม
อาเซียน (ASEAN Economic Community) ประเทศไทยจําเปนตองเรงปรับปรุงและ/หรือพัฒนาศักยภาพ
การแขงขันทางดานการคาใหสูงข้ึน โดยการพัฒนาระบบขนสงท่ีมีประสิทธิภาพและเพียงพอเปนปจจัย
สนับสนุนกิจกรรมทางเศรษฐกิจท่ีจะมีเพ่ิมข้ึน  ท้ังนี้หากประเทศใดๆ ก็ตามขาดการพัฒนาระบบขนสงท่ีสมดุล
และเชื่อมโยงกันอยางมีประสิทธิภาพ ยอมจะไดรับผลกระทบเชิงลบทางดานเศรษฐกิจ  โดยรวมแลว ประเทศ
ไทยจึงจําเปนตองมีการปรับปรุงระบบการขนสงใหสอดคลองกับพลวัตความเปลี่ยนแปลงท่ีจะเกิดข้ึนอยาง

สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย 
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การศึกษาเพ่ือพัฒนาประสิทธิภาพดานโครงสรางพ้ืนฐานโลจสิติกส (Infrastructure)  
และสมรรถนะดานโลจสิติกส (Logistics Competence) 

 

รวดเร็ว และยังตองรักษาความสมดุลของการพัฒนาเศรษฐกิจ สังคม และการอนุรักษทรัพยากรธรรมชาติและ
สิ่งแวดลอม เพ่ือใหการพัฒนาทุกดานเปนไปอยางมีประสิทธิภาพและมุงหวังใหประชาชนมีชีวิตท่ีดีข้ึน 

ท้ังนี้ สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.) ในสังกัดของกระทรวงคมนาคมได
ทําการศึกษาแผนการพัฒนาระบบคมนาคมท่ีสอดรับสถานการณท่ีเปลี่ยนแปลงไปหรือท่ีเรียกันวา แผน
ยุทธศาสตรการพัฒนาระบบขนสงและการจราจรรายสาขา พ.ศ. 2554-2563  โดยมีเปาหมายเพ่ือใหแผนการ
พัฒนาระบบขนสงและจราจรเปนเครื่องมือท่ีใชประกอบการตัดสินใจการกําหนดแผนงาน/โครงการพัฒนา
อยางเหมาะสม และทราบถึงผลกระทบเก่ียวของกับนโยบาย กรอบความรวมมือระหวางประเทศ การเชื่อมโยง
โครงขาย การพัฒนาระบบโลจิสติกส ตลอดจนกฎระเบียบขอบังคับตางๆ เปนตน สาระสําคัญของแผนการ
พัฒนาระบบขนสงและจราจร (พ.ศ. 2554-2563) ประกอบดวยการวิเคราะหจุดออน จุดแข็ง โอกาส และ
ขอจํากัด ตลอดจนวิเคราะหปจจัยภายในและปจจัยภายนอกท่ีเก่ียวของกับการขนสงของประเทศไทยใน
ปจจุบัน  ตลอดจนคาดการณถึงแนวโนมท่ีจะเกิดข้ึนในอนาคตและกําหนดวิสัยทัศนและเปาประสงคเชิง
ยุทธศาสตรท่ีตรงตอสภาพปญหาและแนวทางท่ีควรจะเปน โดยสามารถสรุปเปาประสงค โครงการและ
มาตรการสําคัญๆ ของยุทธศาสตรฉบับนี้ดังแสดงในตารางท่ี 2.1  

ตารางท่ี 2.1: ตัวอยางโครงการและงบประมาณโครงการ จําแนกตามเปาประสงคของแผนหลักการพัฒนาระบบขนสง
และจราจร (พ.ศ. 2554-2563) 

เปาประสงค/ยุทธศาสตร โครงการและมาตรการท่ีสําคัญ/1  2554-2563/2 

1. เพ่ือใหประเทศไทยเปนศูนยกลาง
เช่ือมตอการเดินทางและการขนสง 
(Hubs for connectivity) 
1.1 การพัฒนาและปรับปรุงเพ่ือ

เพ่ิมศักยภาพของโครงขาย 
และศูนยกลางการขนสง
ระหวางประเทศ 

1.2 การเสรมิสรางขีดความสามารถ
ในการแขงขันใหผูประกอบการ
ไทย 

การขนสงทางถนน: 
-  โครงการทางหลวงระหวางประเทศ (ทล.) 
-  โครงขายทางหลวงชนบทเพ่ือการเช่ือมตอระบบขนสง (ทช.) 
-  โครงการกอสรางสถานนีขนสงสินคาจังหวัดศูนยกลางการขนสง

และจังหวัดชายแดนจํานวน 6 แหง ระยะท่ี 2 ไดแก สระแกว 
มุกดาหาร สุราษฏรธานี นครราชสีมา ขอนแกน นครสวรรค (ขบ.) 

มาตรการตางๆ เชน 
-  การกําหนดระเบียบการจดัการและกํากับการใชถนนระหวาง

ประเทศ (ขบ.) 
การขนสงทางราง: 
-  โครงการกอสรางทางคูสายชายฝงทะเลตะวันออก ชวงฉะเชิงเทรา-

คลองสิบเกา-แกงคอย (รฟท.) 
-  โครงการกอสรางทางคู ระยะท่ี 2 สายแกงคอย-บัวใหญ (รฟท.) 
-  โครงการกอสรางสถานีบรรจุและแยกสินคากลอง (ICD) แหงท่ี 2 

(รฟท.) 
-  โครงการกอสรางทางรถไฟสายเดนชัย-เชียงราย-เชียงของ 
-  โครงการกอสรางทางรถไฟสายบัวใหญ-รอยเอ็ด-มุกดาหาร-

นครพนม 
มาตรการตางๆ เชน 
-  การปรับปรุงกฎระเบียบเก่ียวกับการขนสงทางราง รองรับการ

ขนสงสินคาระหวางประเทศผานแดน เชน การจัดทํามาตรฐาน
ของแครและระบบหามลอของประเทศเพ่ือใหมีมาตรฐานเดียวกัน 
(รฟท.)  และสงเสริมศักยภาพผูประกอบการจัดการขนสงทาง
รถไฟ (Logistics Service Provider) (รฟท.) 

 
1,756.00 
26,467.00 
2,884.60 

 
 
 
 
 
 

11,348.36 
 

28,800.00 
6,066.00 

 
45,000.00 
38,000.00 
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การขนสงทางนํ้า: 
-  โครงการกอสรางทาเทียบเรือนํ้าลกึปากบารา จ.สตูล (จท.) 
-  โครงการกอสรางทาเรือนํ้าลึกชายฝงทะเลอาวไทยตอนลาง ระยะท่ี 

1 (ทาเรือสงขลา แหงท่ี 2 ) (จท.) 
-  โครงการพัฒนาศูนยการขนสงตูสนิคาทางรถไฟท่ีทาเรือแหลมฉบัง 

(กทท.) 
-  โครงการพัฒนาทาเรือแหลมฉบัง ระยะท่ี 3 (กทท.) 
มาตรการสําคัญ: 
-  การกําหนดมาตรการทางภาษีและควบคุมคาระวางเรือและตูสินคา 

(จท.) 
-  การพัฒนาการเช่ือมโยงภูมภิาคชายฝงทะเลอาเซียน (Asean 

Connectivity) ท้ังในดานโครงสรางพ้ืนฐาน กฎระเบียบ ขอบังคับ 
การกํากับดูแล ท่ีมีมาตรฐานเดียวกันตามกรอบความรวมมือ
ระหวางประเทศ (จท.) 

- การเรงรัดระยะเวลาท่ีใชในการพิจารณาผลการศึกษาผลกระทบ
ดานสิ่งแวดลอม (EIA) และผลกระทบตอสุขภาพ (HIA) ของการ
พัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานทางนํ้า (จท.) 

-  การสงเสริมความเข็มแข็งใหผูประกอบการรับจัดสงสินคาระหวาง
ประเทศ โดยเฉพาะมาตรการดานภาษี (จท.) 

-  การกําหนดความรวมมือและสรางตลาดและฐานผลิตสินคารวมท้ัง
บริการเดียวกันในภูมภิาค (จท.) 

การขนสงทางอากาศ: 
-  โครงการพัฒนาทาอากาศยานสุวรรณภมูิ ระยะท่ี 2 (ทอท.) 
-  โครงการจดัหาเครื่องบิน ป พ.ศ. 2553-2557 จํานวน 15 ลํา 

(บกท.) 
มาตรการสําคัญ: 
-  การพัฒนาเครือขายเสนทางการบินเช่ือมโยงกับตางประเทศ โดย

ใหแรงจูงใจสายการบินตาง ๆ มาใชบริการท่ีทาอากาศยานสุวรรณ
ภูมิ เชน การชวยเหลือใหขอมูลดานการตลาดแกสายการบิน 
(ทอท.) 

-  การปรับปรุงการดําเนินงานการใหบริการของทาอากาศยานและ
สายการบินใหมีประสิทธิภาพเพ่ิมข้ึน เชน มาตรการเพ่ือลดเวลาท่ี
ใชในการ Check-in เวลาในการตรวจสอบความปลอดภัย เวลาท่ี
ใชในการตรวจคนเขาเมืองใหนอยท่ีสุด (ทอท.) 

-  การพัฒนาและปรับปรุงคณุภาพการใหบริการโดยมุงเนนการ
ตอบสนองตอความตองการของลกูคา (Highly Costomer 
Oriented) ไดแก เจาหนาท่ีสายการบิน ผูโดยสาร ผูขนสงสินคา 
เปนตน (ทอท.) 

-  การปรับปรุงการบริหารจดัการและการดําเนินงานคลังสินคา โดย
การประสานงานกับหนวยงานภาครัฐ เชน กรมศลุกากร เพ่ือปรับ
ลดข้ันตอนหรือเอกสารท่ีใชในการดําเนินการสงผลใหการ
ดําเนินงานมีความถูกตองและสะดวกรวดเร็วข้ึน (ทอท.) 

 

 
5,615.35 
2,514.67 
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11,385.01 
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-  การพัฒนาบุคลากร ท้ังฝายปฏบัิตกิาร และฝายบริหารจัดการ ใหมี
คุณภาพและเพียงพอตอการปฏิบัติงาน ตลอดจนการสงเสรมิให
พนักงานมีจิตบริการ (Servive Mind) อยางสม่ําเสมอ (ทอท.) 

- การวางแผนการตลาด ประชาสมัพันธ และลูกคาสัมพันธ 
(Customer Relationship Management) เพ่ือใหทาอากาศยาน
ไทยเปนท่ีรูจัก (Branding) (ทอท.) 

 
 
 
 
 

2.  เพ่ือใหมีระบบขนสงท่ีมี
ประสิทธิภาพและระดับการ
ใหบริการท่ีดีเช่ือมโยงพ้ืนท่ี
เศรษฐกิจและชุมชน 
(Accessibility) 
2.1 การพัฒนาและปรับปรุง

ประสิทธิภาพระบบขนสงเพ่ือ
เสรมิสรางใหมีการขยายพ้ืนท่ี
การพัฒนาเศรษฐกิจไปสู
ภูมิภาค 

2.2 การเสรมิสรางขีดความสามารถ
ในการแขงขันใหผูประกอบการ
ไทย 

การขนสงทางถนน: 
-  โครงการกอสรางทางหลวงพิเศษระหวางเมืองในเสนทาง  

บางปะอิน-สระบุร-ีนครราชสีมา 199 กิโลเมตร, บางใหญ- 
บานโปง-กาญจนบุรี 98 กิโลเมตร, ชลบุร-ีพัทยา-มาบตาพุต 89 
กิโลเมตร, นครปฐม-สมุทรสงคราม-ชะอํา 118 กิโลเมตร, และ 
บางปะอิน-นครสวรรค 199 กิโลเมตร (ทล.) 

-  โครงการเรงรัดขยายทางสายประธานใหเปน 4 ชองจราจร  
(ระยะท่ี 2) (ทล.) 

-  โครงการยกระดับมาตรฐานทาง (ทช.) 
การขนสงทางราง: 
-  โครงการกอสรางทางคู ระยะท่ี 2 สายปากนํ้าโพ-ตะพานหิน 

(รฟท.) 
-  โครงการกอสรางทางคู ระยะท่ี 2 สายหัวหิน-ประจวบครีีขันธ 

(รฟท.) 
-  โครงการปรับปรุงทางรถไฟ ระยะท่ี 5 (รฟท.) 
-  โครงการปรับปรุงทางระไฟ ระยะท่ี 6 (รฟท.) 
-  โครงการปรับปรุงสะพาน (รฟท.) 
-  โครงการติดตั้งระบบโครงขายโทรคมนาคม (รฟท.) 
-  โครงขายอาณัติสญัญาณไฟสี (รฟท.) 
-  โครงการพัฒนาสะพานเศรษฐกิจเช่ือมโยงทาเรืออาวไทยและ

ทาเรือฝงทะเลอันดามัน (Landbridge) (รฟท.) 
มาตรการสําคัญ: 
-  การติดตามประสานงานกับกรมศลุกากร เพ่ือลดข้ันตอน เอกสาร 

ระเบียบพิธีการทางศุลกากรตางๆ สําหรับการขนสงทางนํ้า (จท.) 
-  การจัดตั้งคณะกรรมการทาเรือแหงชาติ มีหนาท่ีกํากับดูแล และ

กําหนดทิศทางการพัฒนาทาเรือท่ัวประเทศ (จท.) 
-  การปรับปรุง แกไข ขยายผล ยกราง กฎระเบียบ ขอบังคับ และ

กฎหมายดานพาณิชยนาวี ท่ีเก่ียวของ เพ่ือเอ้ือตอการดําเนินงาน
การขนสงทางนํ้า (จท.) 

-  การจัดตั้งศูนยเทคโนโลยสีารสนเทศดานการขนสงทางนํ้า (จท.) 
การขนสงทางอากาศ: 
-  โครงการกอสรางตอเติมลานจอดเครื่องบิน และกอสรางปรับปรุง

อาคารท่ีพักผูโดยสารหลังเดิมพรอมติดตั้งสะพานเทียบเครื่องบิน 
ทาอากาศยานกระบ่ี (บพ.) 

-  โครงการตอเติมความยาวทางว่ิง ลานกลับลํา ลานจอดเครื่องบิน 
และระบบไฟฟาสนามบินทาอากาศยานนราธิวาส (บพ.) 
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-  โครงการขยายทางว่ิง (Runway strip และ Runway End 
Safety Area) ทาอากาศยานสุราษฏรธานี (บพ.) 

-  โครงการกอสรางปรับปรุงอาคารท่ีพักผูโดยสารทาอากาศยาน
นครศรีธรรมราช (บพ.) 

มาตรการสําคัญ: 
-  การพัฒนาเครือขายเสนทางการบินเช่ือมโยงท้ังภายในประเทศ

และตางประเทศ โดยใหแรงจูงใจสายการบินตางๆ มาใชบริการท่ี 
ทาอากาศยานตางๆ ในภมูิภาคของไทย เชย การชวยหลือให
ขอมูลดานการตลาดแกสายการบิน รวมท้ังสงเสริมกิจกรรมทาง
เศรษฐกิจภายในภูมภิาค เชน การทองเท่ียว การคา (ทอท. บพ. 
และสายการบินตางๆ) 

-  การปรับปรุงการดําเนินงานและการใหบริการของทาอากาศยาน
ในภูมิภาคใหมปีระสิทธิภาพเพ่ิมข้ึน เพ่ือลดเวลาในการเดินทาง
และเพ่ิมความสะดวกสบายใหแกผูใชบริการ (ทอท. และ บพ.) 

-  การสงเสริมความสะดวกสบายแกผูโดยสารในการเดินทางไปและ
กลับจากทาอากาศยานโดยการสงเสรมิใหมีระบบขนสงเช่ือมตอ
กับทาอากาศยานในภูมภิาค (ทอท. และ บพ.) 

-  การพัฒนาและปรับปรุงคณุภาพการใหบริการของทาอากาศยาน
ในภูมิภาค โดยมุงเนนการตอบสนองตอความตองการของลูกคา 
(Highly Costomer Oriented) ใหแก เจาหนาท่ีสายการบิน 
ผูโดยสาร ผูขนสงสินคา เปนตน (ทอท. และ บพ.) 

-  การวางแผนการตลาด ประชาสัมพันธ และลูกคาสัมพันธ 
(Customer Relationship Management) เพ่ือสงเสริมการใช
ทาอากาศยานนานาชาติใหมากข้ึน (ทอท. และ บพ.) 

-  การสงเสริมความสะดวกสบายแกผูโดยสารในการเดินทางไปและ
กลับจากทาอากาศยานโดยการสงเสรมิใหมีระบบขนสงเช่ือมตอ
กับทาอากาศยานในภูมภิาค (ทอท. และ บพ.) 

-  การพัฒนาและปรับปรุงคณุภาพการใหบริการของทาอากาศยาน
ในภูมิภาค โดยมุงเนนการตอบสนองตอความตองการของลูกคา 
(Highly Costomer Oriented) ใหแกเจาหนาท่ีสายการบิน 
ผูโดยสาร ผูขนสงสินคา เปนตน (ทอท. และ บพ.) 

180.00 
 

170.00 
 
 
 

3. เพ่ือปรับปรุงและเพ่ิมความ
ปลอดภัย(Safety) ในการเดินทาง
และการขนสง 
3.1 การปรับปรุงโครงสรางพ้ืนฐาน 

มาตรฐานยานพาหนะและ
สภาพแวดลอมใหมีคณุภาพ
และความปลอดภัยในการ
เดินทางและการขนสง 

3.2 การปรับเปลี่ยนพฤติกรรมของ
ผูท่ีมีสวนเก่ียวของใหมีความรู 
ความเขาใจจิตสํานึก และ
ทักษะเรื่องความปลอดภัย 

การขนสงทางถนน: 
-  โครงขายทางหลวงมีความปลอดภยั (ทล.) 
-  โครงการกอสรางสะพานขามทางรถไฟ ท้ังหมด 31 แหง (ทช.) 
มาตรการสําคัญ: 
-  การบังคับใชการจํากัดความเร็ว (Speed Management) อยาง

เปนรูปธรรม (ทล.) 
-  การบังคับใชกฎจราจร และ การลงโทษผูฝาฝนกฎจราจรอยาง

เครงครดั (ทล.) 
-  การกวดขันนํ้าหนักรถบรรทุกใหเปนไปตามมาตรฐาน (ทล.) 
การขนสงทางราง: 
-  โครงการปรับปรุงทางรถไฟท่ีไมปลอดภัย ระยะทาง 2,406 

กิโลเมตร (รฟท.) 

 
16,212.00 

750.00 
 
 
 
 
 
  
 

23,670.75 
 

สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย 
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เปาประสงค/ยุทธศาสตร โครงการและมาตรการท่ีสําคัญ/1  2554-2563/2 

ดานการขนสง  -  โครงการติดตั้งเครื่องก้ันถนนเสมอระดับ (เครื่องก้ันใหม) (รฟท.) 
-  โครงการจดัหาและปรับปรุงเครื่องก้ัน (รฟท.) 

4,446.00 
3,681.00 

4.  เพ่ือสงเสริมการขนสงท่ีประหยัด
พลังงาน (Energy saving และเปน
มิตรตอสิ่งแวดลอม 
(Environmental Friendly) 
4.1  การสงเสริมและสนับสนุนใหมี

การเปลีย่นมาใชรูปแบบการ
ขนสงทางรางและทางนํ้า
เพ่ิมข้ึน (Shift Mode) 

4.2  การสงเสริมและพัฒนา
เทคโนโลยีเพ่ือใหมีการใช
พลังงานและยานพาหนะท่ี
สะอาดและเปนมิตรกับ
สิ่งแวดลอม  

การขนสงทางราง: 
-  โครงการ Refurbish รถจักร 56 คัน (รฟท.) 
-  โครงการสรางโรงรถจักรแกงคอย (รฟท.) 
-  โครงการสรางโรงรถศรรีาชาและหนวย 10 ลาดกระบัง (รฟท.) 
-  โครงการจดัหาระจักรดีเซลไฟฟาทดแทน GE 50 คัน (รฟท.) 
-  โครงการจดัหารถจักรดเีซลไฟฟา 13 คัน (20 ตัน/เพลา) (รฟท.) 
-  โครงการกอสรางยานกองเก็บตูสินคา (CY) ในภูมิภาค (รฟท.) 
-  โครงการจดัหารถโดยสารรุนใหมเพ่ือบริการเชิงพาณิชย  

จํานวน 115 คัน (รฟท.) 
มาตรการสําคัญ 
-  มาตรการสงเสรมิการซอมและตอเรือครบวงจรภายในประเทศ 

โดยการจัดตั้งศูนยซอมและอูตอเรอืท่ีไดมาตรฐานสากล (จท.) 
-  มาตรการดานภาษีท่ีเอ้ือตอการดําเนินงานของผูประกอบการ 

เพ่ือสรางแรงจูงใจในการประกอบธุรกิจ (จท.) 
-  มาตรการควบคุมและกําหนดตารางราคากลางของคาภาระ 

ทางเรือและคาขนสงสินคา (จท.) 

 
3,360.00 
1,000.00 
359.87 

6,564.50 
2,145.00 

 
50.00 

4,981.05 
 
 
 
 
 
 

 
5.  เพ่ือยกระดับการเขาถึงและเพ่ิมการ

ใชระบบขนสงสาธารณะ (Public 
Transport) 
5.1 การพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐาน

และการเช่ือมโยงระบบขนสง
สาธารณะอยางท่ัวถึงและ 
เทาเทียม 

การขนสงทางถนน: 
-  โครงการกอสรางสถานีขนสงผูโดยสาร (ขบ.) 
มาตรการสําคัญ 
-  มาตรการจัดใหมีจุดจอดแลวจร (Park and Ride) (รฟม. และ 

ขสมก.) 

 
3,440.96 

 
 

6.  เพ่ือเพ่ิมความคลองตัว (Mobility) 
ในการเดินทางและการขนสง 
6.1 การปรับปรุงและพัฒนา

โครงสรางพ้ืนฐานเพ่ือลด
ปญหาคอขวด และลดปญหา
การจราจรตดิขัด 

6.2 การเพ่ิมประสิทธิภาพการ
บริหารจดัการจราจร (Traffic 
Management) 

การขนสงทางถนน: 
-  โครงการกอสรางถนนเช่ือมตอถนนราชพฤกษ-ถนนกาญจนา

ภิเษกแนวเหนือ-ใต (ทช.) 
-  โครงการทางพิเศษสายศรีรัช-วงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานคร 

(กทพ.) 

 
2,056.00 

 
5,844.00 

หมายเหตุ:  /1 อักษรในวงเล็บแสดงตัวยอของหนวยงานรับผิดชอบ เชน การรถไฟแหงประเทศไทย (ร.ฟ.ท.) กรมการขนสงทางบก 
(ขบ.) เปนตน 

 /2 ผลรวมงบประมาณในชวงป 2554-2563 อยางไรก็ดี งบประมาณท่ีต้ังไวจะแตกตางกันไปในแตละป/โครงการ 
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สาระสําคัญของนโยบายและยุทธศาสตรดานการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานการขนสงและโลจิสติกส

ของประเทศไทยรายสาขาหรือรูปแบบการขนสงมีรายละเอียด ดังนี้ 

นโยบายและยทุธศาสตรดานการขนสงทางถนนของประเทศไทย 

การขนสงทางถนนเปนรูปแบบการขนสงหลักของประเทศไทยท่ีมีผูใชเปนจํานวนมากท่ีสุดท้ังการ
ขนสงในเขตเมืองและระหวางเมือง เปาหมายของการพัฒนาการขนสงทางถนน จึงจําเปนตองครอบคลุมความ
หลากหลายของการขนสงคนและสินคา เพ่ือใหประชาชนท่ีอยูในเขตเมืองและชนบทมีคุณภาพชีวิตท่ีดีข้ึน  
กลาวคือ การพัฒนาการขนสงทางถนนตองมีความเหมาะสมท้ังในเชิงปริมาณและคุณภาพ ความครอบคลุม
ของการใหบริการ ความเพียงพอของโครงขาย ความปลอดภัย และความสามารถในการเขาถึง ตลอดจนความ
สอดคลองกับสภาพแวดลอม และสามารถใชประโยชนจากโครงสรางพ้ืนฐานไดอยางมีประสิทธิภาพสูงสุด 
แตเกิดผลกระทบเชิงลบใหนอยท่ีสุด  แนวนโยบายการพัฒนาการขนสงทางถนน ดังนี้ 

1) การสนับสนุนกิจกรรมทางเศรษฐกิจบนแนวเสนทางระเบียงเศรษฐกิจดวยการเตรียมความพรอม
ของสายทางตามแนวเสนทางระเบียงเศรษฐกิจท้ังในดานโครงสรางพ้ืนฐาน กฎระเบียบ การกํากับดูแล โดยการ
กําหนดท่ีตั้งท่ีเหมาะสมในเชิงยุทธศาสตรสําหรับเปนศูนยกลางการขนสงสินคาทางถนนระหวางประเทศ การ
จัดใหมีบริการแบบครบวงจร (One stop service) และการพัฒนาโครงขายตามแนวเสนทางระเบียงเศรษฐกิจ 
(NSEW Economic Corridors) ใหสมบูรณ 

2) การเชื่อมโยงการขนสงทางถนนระหวางพ้ืนท่ีเศรษฐกิจดวยการพัฒนาโครงขายถนนและการ
อํานวยความสะดวก รวมถึงการเชื่อมโยงประตูชายแดน ทาเรือ สนามบิน สถานีรถไฟ โดยท่ีโครงขายสามารถ
เชื่อมโยงไดอยางรวดเร็วและปลอดภัย ตลอดจนมีการกําหนดท่ีตั้งจุดเชื่อมตอการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบท่ี
มีความชัดเจน 

3) การเนนการขนสงทางถนนท่ีปลอดภัย ท้ังนี้ การปองกันอุบัติภัยทางถนนและการแกไขอุบัติภัย
ทางถนนจําเปนตองพัฒนาและปรับปรุงองคประกอบระบบขนสงทางถนนใหสามารถใชงานไดอยางปลอดภัย 
นอกจากนี้ยังตองเรงกํากับการใชงานใหเกิดความปลอดภัยโดยการเสริมสรางความรูความเขาใจในเรื่องความ
ปลอดภัย การออกแบบโครงสรางพ้ืนฐานการขนสงทางถนนใหเปนไปตามมาตรฐานความปลอดภัย และการ
ประยุกตใชเทคโนโลยีเพ่ือการขนสงทางถนนท่ีปลอดภัยและลดผลกระทบท่ีจะเกิดข้ึน 

4) การใหความสําคัญกับการขนสงทางถนนท่ีเปนมิตรกับสิ่งแวดลอมและลดปริมาณการใชพลังงาน
ในภาคขนสง เพ่ิมประสิทธิภาพการใชพลังงานของการขนสงทางถนนดวยการจัดการพลังงานดานการขนสง
ทางถนน และการจัดการสิ่งแวดลอมดานการขนสงทางถนนซ่ึงมีแนวทางปฏิบัติสําคัญ เชน การปรับระบบ
ขนสงใหมีประสิทธิภาพดานพลังงาน การบริหารจัดการอุปสงคการเดินทางเพ่ือลดการเดินทาง การสนับสนุน
ใหมีประชาชนหันมาใชการขนสงสาธารณะเพ่ิมข้ึน การสนับสนุนรูปแบบการขนสงสินคาท่ีประหยัดพลังงาน 
การพัฒนาเทคโนโลยีท่ีประหยัดพลังงานและรักษาสิ่งแวดลอม การสงเสริมการขับข่ีท่ีประหยัดเชื้อเพลิง และ
การสงเสริมการเดินทางโดยไมใชเครื่องยนต 

5) การผลักดันใหมีบริการการขนสงสาธารณะทางถนนท่ีมีคุณภาพและยกระดับการเขาถึงระบบ
ขนสงสาธารณะเพ่ือเพ่ิมจํานวนผูโดยสารบริการสาธารณะ รวมถึงใหความสําคัญกับการกํากับดูแลการใชงาน
และบูรณาการระบบขนสงทาการกับระบบขนสงท่ีไมเปนทางการ (Informal Transport)  ตลอดจนพัฒนา

สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย 
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ประสิทธิภาพการดําเนินงานและการใหบริการของระบบขนสงสาธารณะและจัดใหมีระบบขนสงสาธารณะท่ี
ครอบคลุมพ้ืนท่ีใหบริการ 

6) การจัดการขนสงทางถนนใหมีความสะดวกรวดเร็วและลดปญหาการจราจรติดขัด จําเปนตอง
ปรับปรุงโครงสรางพ้ืนฐานและระบบการบริหารจัดการเพ่ือความคลองตัว  แกไขปญหาคอขวดและการจัดการ
จราจรและอุบัติการณ (Traffic and Incident Management) และสถานการณฉุกเฉินอยางเปนระบบเพ่ือ
ชวยใหสามารถใชงานโครงขายไดอยางตอเนื่องและเพ่ิมความเร็วในการเดินทางบนถนน  

สําหรับยุทธศาสตร มาตรการและแนวทางการพัฒนาท่ีสนับสนุนการขนสงทางถนน ท้ังดานโครงสราง
พ้ืนฐานและดานกฎระเบียบ สามารถสรุปไดดังแสดงในตารางท่ี 2.2 

ตารางท่ี 2.2: ยุทธศาสตร มาตรการและแนวทางการพัฒนาท่ีสนับสนนุการขนสงทางถนน 

เปาประสงค ยุทธศาสตร 
มาตรการและแนวทางการพัฒนา 

โครงสรางพ้ืนฐาน (Hardware) กฎระเบยีบ (Software) 

1.  เพื่อสนับสนุน

กิจกรรมทาง

เศรษฐกิจบนแนว

เสนทางระเบียง

เศรษฐกิจ 

• การเตรียมความพรอมของ

สายทางตามแนวเสนทาง

ระเบียงเศรษฐกิจ 

• พัฒนาโครงขายตามแนวเสนทาง

ระเบียงเศรษฐกิจ (Economic 

Corridors) ใหสมบูรณ 

• การจัดใหมีโครงสรางพื้นฐานและ

บริการที่จําเปนที่ศูนยกลางโลจิสติกส 

• การพัฒนาระบบขนสงเชื่อมโยงใหมี

ความสะดวกเพื่อรองรับการคา

ระหวางประเทศ 

• การสงเสริมใหเอกชนมีสวนรวมในการ

ลงทุนและบริหารจัดการ 

• การพัฒนาระบบสารสนเทศเชื่อมโยง

ขอมูลระหวางหนวยงานตางๆ ที่

เกี่ยวของ 

• การจัดทําขอตกลงระหวางประเทศ

สมาชิกวาดวยปริมาณและเง่ือนไขใน

การเดินรถสินคา 

• การกําหนดระเบียบการจัดการและ

กํากับการใชถนน 

2.  เพื่อเชื่อมโยงการ

ขนสงทางถนน

ระหวางพื้นที่

เศรษฐกิจ 

• การพัฒนาโครงขายถนน

และการอาํนวยความ

สะดวกเพื่อการขนสง

เชื่อมโยงพื้นที่เศรษฐกิจ

สําคัญ 

• การเรงพัฒนาและเชื่อมตอโครงขาย

ถนน และส่ิงอํานวยความสะดวก 

เชื่อมโยงพื้นที่เศรษฐกิจ (Corridors) 

• การวางแผนและพัฒนาแนวเสนทาง

การขนสงที่เชื่อมตอกับรูปแบบการ

ขนสงอื่น 

• การจัดหาโครงสรางพื้นฐานและ 

ส่ิงอํานวยความสะดวกสําหรับการ

เคล่ือนยายสินคาที่จุดเชื่อมตอฯ 

• การกําหนดและบังคับใชทาง

ตามลําดับชั้น (Hierarchy) ของทาง

หลวงที่เชื่อมโยงศูนยกลางเศรษฐกิจ 

3.  เพื่อใหการขนสงทาง

ถนนมีความปลอดภัย 

• การปองกันอบุัติภัยทาง

ถนน 

• การแกไขอบุัติภัยทางถนน 

• การพัฒนาระบบจัดการอุบัติการณ 

(Incident Management) และการ

จัดการสถานการณคับขัน 

(Emergency Response) 

• การวางแผนบาํรุงรักษาทางใหมีสภาพ

ดีอยูตลอดเวลา 

• การแกไขจุดอันตรายบนถนน 

• การจัดต้ังหนวยงานหลักซ่ึงมีหนาที่

และความรับผิดชอบในการจัดการ

ความปลอดภยัทางถนนอยางถาวร 

• การกําหนดมาตรฐานการขนสงและ

บังคับใชอยางเปนรูปธรรม 

• การจัดทําระเบยีบขอบังคับวาดวย

อุบัติเหตุจากการขนสงสินคาระหวาง

ประเทศตามขอตกลงระหวางประเทศ 

4.  เพื่อใหการขนสงทาง

ถนนเปนมิตรกับ

ส่ิงแวดลอมและลด

• การจัดการพลังงานดาน

การขนสงทางถนน 

• การจัดการส่ิงแวดลอมดาน

• การพัฒนาระบบถนนสนับสนุนการใช

ระบบรางทั้งในเขตเมืองและระหวาง

เมือง 

• การสรางและใชระบบการกํากับการ

ขนสงสินคาที่มีประสิทธิผล เชน การ

ใชเทคโนโลยีในการกํากับดูแล 

สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย 



นโยบายการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานและโลจสิติกส 
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เปาประสงค ยุทธศาสตร 
มาตรการและแนวทางการพัฒนา 

โครงสรางพ้ืนฐาน (Hardware) กฎระเบยีบ (Software) 

การใชพลังงาน การขนสงทางถนน • การพัฒนาระบบสารสนเทศผูเดินทาง

เพื่อใหขอมูลการเดินทาง 

• การกําหนดราคาใหสะทอนตนทุนเพือ่

สนับสนุนการเปล่ียนรูปแบบการ

เดินทาง/ขนสง 

5.  เพื่อใหมีบริการขนสง

สาธารณะทางถนนที่

มีคุณภาพ 

• การเพิ่มคุณภาพและการ

บริการในระบบขนสง

สาธารณะทางถนน 

• การยกระดับการเขาถึง

ระบบขนสงสาธารณะ 

• การลงทุนหรือสนับสนุนการปรับปรุง

บริการเดินรถโดยสารในเมืองและ

ระหวางเมือง 

• การบูรณาการระบบขนสงและการใช

ที่ดินเพื่อสงเสริมระบบขนสง

สาธารณะใหมีประสิทธิภาพ 

• การพิจารณาลงทุนส่ิงอํานวยความ

สะดวกใหกบัระบบขนสงสาธารณะ 

เชน จุดจอดแลวจร (Park and Ride) 

• การสรางความรวมมือและบูรณาการ

ระหวางหนวยงานใหบริการขนสง

สาธารณะ 

• การพิจารณาการวางระบบเงินอุดหนุน 

(Subsidy) เพื่อการบริการสาธารณะ 

(Public Service Obligation) 

6.  เพื่อใหการขนสงทาง

ถนนมีความสะดวก

รวดเร็ว 

• การลดปญหาการจราจร

ติดขัด 

• การลดปญหาคอขวด 

• การจัดการจราจรและ

อุบัติการณ (Traffic and 

Incident Management) 

• การลงทุนการนําเทคโนโลยีระบบ

ขนสงอัจฉริยะมาชวยในการจัดการ

จราจร และสารสนเทศผูเดินทาง 

•  การปรับปรุงทางเพื่อลดความแออัด

บนชวงถน 

• การพัฒนาหรือจัดต้ังหนวยงานดูแล

ดานการจราจร 

• การจัดต้ังหนวยงานที่ดูแลการพัฒนา

ระบบขนสงอัจฉริยะที่ประสานความ

รวมมือระหวางหนวยงาน (กระทรวง) 

ตางๆ รวมถึงความรวมมอืระหวาง

ภาครัฐและเอกชน 

 

นโยบายและยุทธศาสตรดานการขนสงทางรางของประเทศไทย 

การพัฒนาการขนสงทางรางใหเปนระบบการขนสงหลักท่ีสามารถเชื่อมโยงกับรูปแบบการขนสงและ
เชื่อมตอกับจุดเชื่อมตออ่ืนได โดยตองทําการพัฒนาและยกระดับการขนสงทางรางใหมีประสิทธิภาพ ตรงตอ
เวลา สะดวก และปลอดภัย รวมถึงการสนับสนุนการใชรูปแบบการขนสงทางรางเพ่ิมข้ึนเนื่องจากเปนรูปแบบ
ท่ีสามารถลดตนทุน เพ่ิมขีดความสามารถในการแขงขัน รวมถึงประหยัดพลังงานและเปนมิตรกับสิ่งแวดลอม 
ท้ังนี้ นโยบายการพัฒนาการขนสงทางรางประกอบดวย 6 ประเด็นหลัก ไดแก 

1) การเชื่อมโยงโครงขายการขนสงสินคาระหวางประเทศโดยการพัฒนาและปรับปรุงโครงขายทาง
รางเพ่ือเชื่อมโยงการขนสงสินคาระหวางประเทศ เพ่ือใหสามารถพัฒนาโครงขายเสนทางรถไฟใหเชื่อมโยง
ระหวางประเทศเพ่ือนบานสําหรับการรองรับการขนสงระหวางเพ่ือนบานและทาเรือแหลมฉบังของประเทศ
ไทย สําหรับการพัฒนาฯ เพ่ือใหเกิดความสะดวก รวดเร็ว และมีประสิทธิภาพนั้น จําเปนตองมีการปรับปรุง
โครงสรางพ้ืนฐานทางรางและสิ่งอํานวยความสะดวกเพ่ือใหเพียงพอกับการใชงาน การขยายโครงขายทางรถไฟ
ชวงท่ีขาดหาย (Missing Link) การปรับปรุงกฎระเบียบท่ีเก่ียวของกับการขนสงทางรางระหวางประเทศ และ
การผลักดันใหเกิดเสนทางเชิงยุทธศาสตรเชื่อมโยงกับประเทศเพ่ือนบาน 

2) การพัฒนาใหการขนสงทางรางเปนระบบการขนสงหลักระยะทางไกลท่ีสนับสนุนระบบโลจิสติกส
ของประเทศ โดยเนนท่ีการพัฒนาและปรับปรุงโครงสรางพ้ืนฐานทางรางเพ่ือเชื่อมโยงระหวางเมืองเศรษฐกิจใน
ประเทศ การปรับโครงสรางกิจการรถไฟใหมีบริการท่ีมีประสิทธิภาพและเชื่อถือได และการสนับสนุนการใช
เทคโนโลยีเพ่ือปรับปรุงประสิทธิภาพการขนสงทางรถไฟ  ท้ังนี้เพ่ือใหการดําเนินประเด็นยุทธศาสตรดังกลาว

สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย 



2-20 
การศึกษาเพ่ือพัฒนาประสิทธิภาพดานโครงสรางพ้ืนฐานโลจสิติกส (Infrastructure)  
และสมรรถนะดานโลจสิติกส (Logistics Competence) 

 

ประสบผลสําเร็จ จําเปนตองทําการปรับปรุงโครงสรางพ้ืนฐานและสิ่งอํานวยความสะดวก เพ่ือคงความสามารถ
ในการใหบริการ การพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานและสิ่งอํานวยความสะดวกใหเพียงพอกับความตองการใชงานใน
ปจจุบัน เพ่ือรองรับการเดินทางและขนสงสินคา การขยายโครงขายทางรถไฟระหวางเมืองเพ่ือเพ่ิมความ
สะดวกและรวดเร็วในการเขาถึงระบบรถไฟ (Accessibility) การพัฒนาพ้ืนท่ีตามแนวเสนทางรถไฟและเมือง
หลักในภูมิภาค เพ่ือเพ่ิมศักยภาพในการขนสงและการใชเทคโนโลยีและการบริหารจัดการเพ่ือเพ่ิม
ประสิทธิภาพและยกระดับคุณภาพการบริการขนสงสินคาและการเดินทางดวยรถไฟ 

3) การใหความสําคัญกับการขนสงทางรางท่ีมีความปลอดภัย ท่ีผานมาการเกิดอุบัติเหตุจากการ
ขนสงทางรถไฟสวนใหญมีสาเหตุหลักมาจากยานพาหนะชนเครื่องก้ัน รองลงมาคือ รถไฟชนยานพาหนะ รถไฟ
ชนคน รถไฟตกราง และผูโดยสารพลัดตกจากรถไฟ โดยจะเห็นไดวาสาเหตุของอุบัติเหตุเกิดจากความประมาท
ของคนไมวาจะเปนคนขับรถไฟหรือคนท่ีขับยานพาหนะ  ดังนั้น การเพ่ิมความปลอดภัย (Safety) ในการขนสง
ทางรถไฟตองเนนแกปญหาท่ีคนเปนหลัก โดยการพัฒนาบุคลากร ฝกอบรม สรางความรูและความเขาใจ ปลูก
จิตสํานึกใหตระหนักถึงความสูญเสียจากอุบัติเหตุ ท้ังนี้จะตองบังคับใชมาตรการตางๆ ท่ีเก่ียวของกับความ
ปลอดภัยจากการใชบริการรถไฟอยางเครงครัด พรอมท้ังยกระดับการใหบริการท่ีดี สะดวกรวดเร็ว นอกจากนี้ 
จะตองหม่ันตรวจสอบและซอมบํารุงรักษาสภาพรางรถไฟ สภาพตัวรถไฟ และอุปกรณเครื่องมือท่ีเก่ียวของให
อยูในสภาพพรอมใชงานอยางสมํ่าเสมอ 

4) การสนับสนุนใหมีการปรับเปลี่ยนมาใชรูปแบบการขนสงทางรางเพ่ิมข้ึน ท้ังนี้จําเปนตองดําเนิน
มาตรการสงเสริมและสนับสนุนใหมีการเดินทางและขนสงสินคาทางรางโดยการลดปริมาณการขนสงทางถนน
โดยการปรับเปลี่ยนมาสูรูปแบบการขนสงทางราง เพ่ือลดตนทุน เพ่ิมขีดความสามารถในการแขงขัน ประหยัด
พลังงาน และเปนมิตรกับสิ่งแวดลอมโดยการปรับปรุงและจัดหารถจักรใหมีคุณภาพและปริมาณเพียงพอกับ
การใชงาน การสนับสนุนใหระบบรางเปนระบบหลักสําหรับการขนสงสินคาเพ่ือสนับสนุนการขนสงตอเนื่อง
หลายรูปแบบ การสงเสริมการเดินทางโดยใชระบบขนสงทางรางเพ่ือประหยัดพลังงาน และการสงเสริม
โครงการระบบการขนสงทางรางใหเปนโครงการพัฒนาตามกลไกการพัฒนาท่ีสะอาด 

5) การผลักดันใหการขนสงสาธารณะทางรางเปนบริการขนสงพ้ืนฐานท่ีสามารถเขาถึงไดงาย โดยอาศัย
การพัฒนาและยกระดับการเขาถึงระบบการขนสงสาธารณะทางรางท่ีสะดวกและรวดเร็ว อยางเทาเทียมกัน 
เพ่ือการเขาถึงการบริการขนสงสาธารณะ (Public Transport) อยางเทาเทียมกันและท่ัวถึง รวมท้ังเรงพัฒนา
ระบบเชื่อมตอระหวางระบบขนสงมวลชนเพ่ือลดระยะเวลาการเดินทางทําใหเพ่ิมความคลองในการเคลื่อนท่ี 
(Mobility) โดยการการขยายระบบขนสงสาธารณะทางรางในเมือง และการสงเสริมใหมีการเดินทางดวยระบบ
รางมากข้ึนโดยการใหบริการเชิงสังคม 

สําหรับยุทธศาสตร มาตรการและแนวทางการพัฒนาท่ีสนับสนุนการขนสงทางรางท้ังดานโครงสราง
พ้ืนฐานและดานกฎระเบียบ สามารถสรุปไดดังตารางท่ี 2.3 

  

สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย 
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ตารางท่ี 2.3: ยุทธศาสตร มาตรการและแนวทางการพัฒนาท่ีสนับสนนุการขนสงทางราง 

เปาประสงค ยุทธศาสตร 
มาตรการและแนวทางการพัฒนา 

โครงสรางพ้ืนฐาน (Hardware) กฎระเบยีบ (Software) 
1.  เพื่อเชื่อมโยง

โครงขายการขนสง
สินคาระหวาง
ประเทศ 

• การพัฒนาและปรับปรุง
โครงขายทางรางเพื่อ
เชื่อมโยงการขนสงสินคา
ระหวางประเทศ 

• การปรับปรุงโครงสรางพื้นฐานทางราง
และส่ิงอํานวยความสะดวก เพื่อให
เพียงพอกับการใชงาน 

• การขยายโครงขายทางรถไฟชวงที่
ขาดหาย (Missing Link) 

• ผลักดันใหเกิดเสนทางเชิงยุทธศาสตร
เชื่องโยงประเทศเพื่อนบาน 

• การปรับปรุงกฎระเบยีบเกีย่วกบัการ
ขนสงทางรางเพื่อรองรับการขนสง
สินคาระหวางประเทศและผานแดน 

• การจัดใหมีหนวยงานและบุคลากรที่
ทําหนาที่เกีย่วกับการขนสงทางราง
ระหวางประเทศ 

2.  เพื่อใหการขนสงทาง
รางเปนระบบการ
ขนสงหลักระยะ
ทางไกลที่สนับสนุน
ระบบโลจิสติกสของ
ประเทศ 

• การพัฒนาและปรับปรุง
โครงสรางพื้นฐานทางรถไฟ
เพื่อเชื่อมโยงระหวางเมือง
เศรษฐกิจในประเทศ 

• การปรับโครงสรางกิจการ
รถไฟใหมีบริการที่มี
ประสิทธิภาพและเชื่อถือได 

• การสนับสนุนการใช
เทคโนโลยีเพื่อปรับปรุง
ประสิทธิภาพการขนสงทาง
รถไฟ 

• การปรับปรุงและพัฒนาโครงสราง
พื้นฐานรวมถึงส่ิงอํานวยความสะดวก
เพื่อคงความสามารถในการใหบริการ 

• การขยายโครงขายทางรถไฟระหวาง
เมืองเพื่อเพิ่มความสะดวกสบายใน
การเขาถึง (Accessibility) 

• การพัฒนาพื้นที่ตามแนวเสนทางรถไฟ
และเมืองหลักในภูมิภาค เพื่อเพิ่ม
ศักยภาพในการขนสง 

• การใชเทคโนโลยีเพื่อเพิ่ม
ประสิทธิภาพการขนสง เชน ระบบ
ขนสงอัจฉริยะ (ITS) ในการเพิ่ม
ประสิทธิภาพการเดินทางและการ
ขนสงสินคาทางราง 

• การปรับโครงสรางการบริหารจัดการ
สาขาการขนสงทางรางโดยแบงแยก
ภาระหนาที่ความรับผิดชอบอยาง
ชัดเจนไดแก ดานนโยบายและการ
กํากับดูแล การพัฒนาระบบโครงขาย 
และการบาํรุงรักษาโครงสรางพื้นฐาน
และจัดการเดินรถออกจากกัน 

• แผนพัฒนาระบบการบริหารจัดการ
เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการขนสงสินคา
ผานแดน และศูนยเปล่ียนถายสินคา 
เชน Single Stop Inspection 

3.  เพื่อใหการขนสงทาง
รางมีความปลอดภยั 

• การปรับปรุงและ
บํารุงรักษาโครงสราง
พื้นฐาน และส่ิงอํานวย
ความสะดวกเพื่อใหพรอม
อยูในสภาพการใชงานได
อยางปลอดภัย 

• การปองกันอบุัติเหตุจาก
การเดินรถเพื่อความ
ปลอดภัย 

• การปรับปรุงสภาพทางและระบบ
อาณัติสัญญาณ 

• การแกไขปญหาจุดตัดทางรถไฟ 

• การเพิ่มความพรอมของพนักงานที่
เกี่ยวของในการเดินรถ 

• การสรางความรวมมือกันระหวาง
ชุมชนกับหนวยงานของรัฐเพื่อชวย
ปองกันอุบัติเหตุจากจุดตัดทางรถไฟ 

4.  เพื่อสนับสนุนใหมี
การปรับเปล่ียนมาใช
รูปแบบการขนสงทาง
รางเพิ่มขึ้น 

• การสงเสริมและสนับสนุน
ใหมีการเดินทางและขนสง
สินคาทางราง 

• การปรับปรุงและจัดหาหวัรถจักรใหมี
คุณภาพและปริมาณเพยีงพอกับความ
ตองการใชงาน 

• พัฒนาจุดเปล่ียนถายสินคา เพื่อเพิ่ม
ประสิทธิภาพการขนสงสินคา โดยเนน
การเชื่อมตอระบบขนสงตางรูปแบบ 
และใหการขนสงสินคาทางรางเปน
หลัก ขณะที่รถบรรทุกเปนการขนสง
สนับสนุน (Feeder) 

• การขยายโครงขายทางรถไฟเชื่อมโยง
กับรูปแบบการขนสงและจุดเชื่อมตอ
อื่น 

• การพัฒนาผูประกอบการขนสงทาง
รถไฟ (Logistic Service Provider) 

• การสนับสนุนการขึ้นทะเบียนและการ
รับรองโครงการพัฒนาระบบการ
ขนสงทางรางใหเปนโครงการลดกาซ
เรือนกระจกตามกลไกการพัฒนาที่
สะอาด (CDM) 

5.  เพื่อใหการขนสง
สาธารณะทางราง
เปนบริการขนสง
พื้นฐานที่สามารถ
เขาถึงไดงาย 

• การพัฒนาและยกระดับ
การเขาถึงระบบการขนสง
สาธาณะทางรางที่สะดวก
และรวดเร็ว อยางเทาเทียม
กัน 

• การขยายระบบขนสงสาธารณะทาง
ราง และการพัฒนาส่ิงอํานวยความ
สะดวก 

• การจํากัดพื้นที ่(Zoning) เพื่อควบคุม
ปริมาณการเดินทางของรถยนตใน
เมือง 

สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย 
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นโยบายและยุทธศาสตรดานการขนสงทางน้ําของประเทศไทย 

การใหบริการขนสงทางน้ําเพ่ือรองรับและสงเสริมการขยายตัวทางเศรษฐกิจ จําเปนตองพัฒนาระบบ
การขนสงทางน้ําใหมีประสิทธิภาพท้ังในดานโครงสรางพ้ืนฐาน การดําเนินงาน การบริหารจัดการ และการ
บริการขนสงผูโดยสารและการขนสงสินคาใหมีความสะดวก ปลอดภัย ตลอดจนสามารถเพ่ิมศักยภาพ 
ขีดความสามารถในระดับมาตรฐานสากลทางการแขงขันทางการคาและโลจิสติกส  ท้ังนี้ หากพิจารณากรอบ
การขับเคลื่อนประเทศไทยภายใตแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับท่ี 11 (พ.ศ. 2555-2559) ซ่ึงมี
เปาหมายสําคัญในการพัฒนาใหมีระบบการขนสงและการใชงานท่ียั่งยืนโดยสามารถใชระบบขนสงท่ีมีอยูและ
ปรับปรุงพัฒนาใหมีคุณภาพดีข้ึน รวมถึงลงทุนพัฒนาเพ่ิมเติมตามลําดับความสําคัญและความจําเปน กรอบ
การพัฒนาการขนสงทางน้ําประกอบดวย  

1) การยกระดับบริการการขนสงทางน้ําระหวางประเทศใหสามารถแขงขันกับประเทศเพ่ือนบานดวย
การพัฒนาและเพ่ิมขีดความสามารถของโครงสรางพ้ืนฐานการขนสงทางน้ําระหวางประเทศ รวมถึงการ
ปรับปรุงประสิทธิภาพการดําเนินงานและการบริการดานการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี ซ่ึงประเทศไทย
จะตองเพ่ิมศักยภาพดานการขนสงทางน้ําจากขอไดเปรียบดานทําเลท่ีตั้งท่ีมีฝงทะเลท้ัง 2 ดานโดยฝงทะเล 
อาวไทยสามารถเชื่อมโยงกับกลุมประเทศอินโดจีน เชน จีน ลาว เวียดนาม กัมพูชา และกลุม GMS ขณะท่ีดาน
ฝงทะเลอันดามันสามารถเชื่อมโยงคาขายกับกลุมประเทศยุโรปและดานอินเดีย โดยพัฒนาทาเรือเปนประตู
การคา (Gateway) และเชื่อมตอการจนสงตอเนื่องกับระบบขนสงรูปแบบอ่ืน เพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถในการ
แขงขันกับตางประเทศ เนื่องจากในอนาคตหากมีการเปดตลาดเสรีอาเซียน แนวโนมการขนสงจะมีลักษณะ 
Sea-to-Land และ Land-to Sea เพ่ิมข้ึน 

2) การปรับปรุงประสิทธิภาพการขนสงทางลําน้ําและชายฝงภายในประเทศดวยการปรับปรุง
โครงสรางพ้ืนฐานการขนสงทางลําน้ําและชายฝง ตลอดจนการปรับปรุงข้ันตอนการดําเนินงานดานการขนสง 
และการพัฒนาบุคลากรดานใหมีคุณภาพและพอเพียง เพ่ือชวยเพ่ิมความคลองตัวในการขนสงสัญจรทําใหการ
ขนสงทางน้ํามีประสิทธิภาพในการเดินเรือสูงข้ึน ตลอดจนสามารถชวยลดความลาชาของกระบวนการข้ันตอน
ตางๆ โดยยกระดับการใหบริการ ทําใหลดตนทุนการดําเนินงานและการขนสงได ซ่ึงชวยใหสามารถแขงขันกับ
การขนสงสินคารูปแบบอ่ืนได  

3) เพ่ือใหการขนสงทางน้ํามีความปลอดภัย สามารถทําไดโดยการพัฒนาและปรับปรุงโครงสราง
พ้ืนฐาน และการสงเสริมและสนับสนุนการประยุกตใชเทคโนโลยีเพ่ือความปลอดภัยในการเดินทางและการ
ขนสงสินคาทางน้ํา 

4) การสนับสนุนใหมีการปรับเปลี่ยนมาใชรูปแบบการขนสงทางน้ําเพ่ิมข้ึน สามารถทําไดโดยการการ
สงเสริมและสนับสนุนใหมีการขนสงสินคาทางน้ํา รวมท้ังการใชเทคโนโลยีเพ่ือการประหยัดพลังงานและเปน
มิตรกับสิ่งแวดลอม  

5) การสงเสริมใหมีการใชบริการเรือโดยสารสาธารณะ โดยการพัฒนาและยกระดับการบริการและ
การเขาถึงเรือโดยสารสาธารณะท่ีสะดวก 

สําหรับยุทธศาสตร มาตรการ และแนวทางการพัฒนาท่ีสนับสนุนการขนสงทางน้ํา ท้ังดานโครงสราง
พ้ืนฐานและดานกฎระเบียบ สามารถสรุปไดดังแสดงในตารางท่ี 2.4 

สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย 
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ตารางท่ี 2.4: ยุทธศาสตร มาตรการและแนวทางการพัฒนาท่ีสนับสนนุการขนสงทางน้ํา 

เปาประสงค ยุทธศาสตร 
มาตรการและแนวทางการพัฒนา 

โครงสรางพ้ืนฐาน (Hardware) กฎระเบยีบ (Software) 
1. เพื่อยกระดับบริการ

การขนสงทางน้ํา
ระหวางประเทศ 

• การพัฒนาและเพิ่มขีด
ความสามารถของ
โครงสรางพื้นฐานการขนสง
ทางน้ําระหวางประเทศ 

• การปรับปรุงประสิทธภิาพ
การดําเนินงานและการ
บริการดานการขนสงทาง
น้ําและพาณิชยนาว ี

• การพัฒนาทาเรือน้าํลึกและทาเรือ
ในลุมแมน้ําโขงเพื่อรองรับการคา
ระหวางประเทศเพื่อนบาน 

• การกําหนดมาตรการภาษแีละควบคุมคา
ระวางเรือและตูสินคา 

2.  เพื่อปรับปรุง
ประสิทธิภาพการ
ขนสงทางลําน้ําและ
ชายฝงในประเทศ 

• การปรับปรุงโครงสราง
พื้นฐานการขนสงทางลําน้ํา
และชายฝง 

• การปรับปรุงขั้นตอนการ
ดําเนินงานดานการขนสง
ทางลําน้ําและชายฝง 

• การพัฒนาบุคลากรดาน
การขนสงทางน้ําและ
พาณิชยนาวีใหมีคุณภาพ
และพอเพยีง 

• การพัฒนาพื้นที ่Free Zone เพื่อ
อํานวยความสะดวกในการขนสง
สินคา และดึงดูดใหมีการมาใช
บริการผานสินคาที่ทาเรือไทยเพิ่ม
มากขึ้น 

• การพัฒนาเขื่อนยกระดับในแมน้าํ
ภายในประเทศเพื่อเพิ่ม
ประสิทธิภาพในการเดินเรือใน
แมน้ําใหมีความสะดวกและรวดเร็ว 

• การปรับปรุงรองน้ําใหมีความลึก
เพียงพอตอการเดินทางและ
ลําเลียงสินคา 

• การปรับปรุงความสูงของ
โครงสรางตอมอสะพานขามแมน้าํ 

• การจัดต้ังศูนยเทคโนโลยี
สารสนเทศดานการขนสงทางน้ํา
การพัฒนาใชระบบ Transport 
Single Windows  
e-Logistic, e-Port, e-Custom,  
e-Gate, e-Toll Collection 
System, RFID 

• การพัฒนาระบบ One Stop Service 
เพื่อยกระดับการใหบริการที่ดี เพิ่มความ
สะดวกรวดเร็ว และลดขั้นตอนการ
ดําเนินงานที่ซับซอน 

• การปรับปรุงกรอบความตกลงอาเซียนวา
ดวยการขนสงตอเนื่อง และจัดทํา
แผนปฏิบัติการอาเซียนวาดวยการขนสง
ทางน้ําในภูมิภาคอาเซียน 

• การรวมกันรางอนุสัญญาที่เกี่ยวของกบั
การขนสงทางทะเล เพื่ออํานวยความ
สะดวกในการขนสงและเปนมาตรฐาน
เดียวกันเสมอภาคกัน 

• การปรับปรุงระบบกฎหมายตางๆ ที่เปน
อุปสรรคตอการพัฒนาความสามารถใน
การแขงขันของเรือ 

• การปรับปรุงอัตราคาภาระขั้นสูงและขั้น
ตํ่าในการยกตูสินคาขึ้นหรือลงรถไฟที่
ทาเรือแหลมฉบัง 

• การจัดทําระบบฐานขอมูลเกีย่วกับระบบ
เรือและการขนสงสินคาและผูโดยสาร 

3.  เพื่อใหการขนสงทาง
น้ํามีความปลอดภัย 

• การพัฒนาและปรับปรุง
โครงสรางพื้นฐานใหมีความ
ปลอดภัยในการเดินทาง
และการขนสงสินคาทางน้ํา 

• การสงเสริมและสนับสนุน
การประยกุตใชเทคโนโลยี
เพื่อความปลอดภัยในการ
เดินทางและการขนสง
สินคาทางน้ํา 

• การปรับปรุงทาเรือใหมีความ
ปลอดภัยเพิ่มขึ้น 

• การติดต้ังอุปกรณติดตามเรือสินคา
และเรือโดยสารแบบเรียลไทม และ
กลองวงจรปดเพื่อดูแลรักษาความ
ปลอดภัย 

• การติดต้ังระบบแจงเตือนเพื่อความ
ปลอดภัยประจําทาเรือสาธารณะ
และระบบแผนที่อิเล็กทรอนิกสใน
แมน้ํา 

• การจัดต้ังศูนยกูภยัทางลําน้าํและ
ชายฝง 

• มาตรการบังคับความปลอดภัยดานใช
ขอกําหนดและมาตรฐานการขนสง 
ทางน้ํา 

• การกําหนดรูปแบบการประกันภยัและ
ชดเชยคาเสียหายจากอุบัติเหตุทางน้ํา 

4.  เพื่อสนับสนุนใหมี
การปรับเปล่ียนมาใช
รูปแบบการขนสงทาง
น้ําเพิ่มขึ้น 

• การสงเสริมและสนับสนุน
ใหมีการขนสงสินคาทางน้ํา 

• การสงเสริมและสนับสนุน

• การพัฒนานิคมอูเรือ 

• การพัฒนาสถานีขนสงสินคาทางลํา
น้ําเพื่อการประหยัดพลังงาน 

• การสงเสริมใหมีการตอเรือและซอมเรือ
ภายในประเทศโดยใชมาตรการดานภาษี
และมาตรการชวยเหลือทางการเงิน 

สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย 
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เปาประสงค ยุทธศาสตร 
มาตรการและแนวทางการพัฒนา 

โครงสรางพ้ืนฐาน (Hardware) กฎระเบยีบ (Software) 
ใหมีการใชเทคโนโลยีกับ
เรือเพื่อการประหยัด
พลังงานและเปนมิตรกับ
ส่ิงแวดลอม 

• การพัฒนาการขนสงทางน้ําใหเปน
ระบบขนสงสนับสนุน (Feeder) ที่
สะดวกรวดเร็ว สามารถแขงขันกับ
ทางถนนที่เปนการขนสงแบบประตู
ถึงประตู (Door to Door) ได 

• การดูแลเกี่ยวกับการออกใบอนุญาต
ประกอบการขนสงทางน้ําและจด
ทะเบียนเรือ 

• การควบคุมและกําหนดตารางราคากลาง
ของคาภาระทางเรือและคาขนสงสินคา 

• การลดการขนสงตูคอนเทนเนอรเปลา
เที่ยวกลับ 

• การสงเสริมการใชเรือที่ประหยัดพลังงาน
และเปนมิตรกับส่ิงแวดลอม 

5.  เพื่อสงเสริมใหมีการ
ใชบริการเรือโดยสาร
สาธารณะ 

• การพัฒนาและยกระดับ
การบริการและการเขาถึง
เรือโดยสารสาธารณะที่
สะดวก 

• การพัฒนาและปรับปรุงจุดเชื่อม
ตอทาเรือโดยสารสาธารณะเพื่อ
เชื่อมโยงกับการขนสงสาธารณะ
รูปแบบอื่น 

• การจัดใหมีส่ิงอํานวยความสะดวก
อยางเหมาะสมที่ทาเรือโดยสาร
สาธารณะ 

• การใชระบบเทคโนโลยีในการเพิ่ม
คุณภาพการใหบริการเรือโดยสาร
สาธารณะ 

• สงเสริมการใหมีบริการเรือโดยสาร
สาธารณะเชิงสังคม 

 

นโยบายและยุทธศาสตรดานการขนสงทางอากาศของประเทศไทย 

การเดินทางและการขนสงทางอากาศมีแนวโนมเติบโตข้ึนอยางตอเนื่อง ซ่ึงปจจัยสําคัญท่ีผลักดันให
การขนสงทางอากาศเติบโตข้ึน คือ การทองเท่ียว การเติบโตทางเศรษฐกิจและการคาโลก ซ่ึงทิศทางการ
แขงขันทางการคาในโลกยุคใหมท่ีมุงเนนความรวดเร็วและความยืดหยุนในการสงมอบสินคาและบริการ ดังนั้น 
สนามบินและเทคโนโลยีโลจิสติกสสมัยใหมจึงมีบทบาทสําคัญในการสนับสนุนการเปลี่ยนแปลงดังกลาว และ
เพ่ือใหการพัฒนาทางดานการขนสงทางอากาศกลายศูนยกลางการขนสงทางอากาศในภูมิภาค (Aviation 
Hub) จึงมีกําหนดแนวนโยบายการพัฒนาการขนสงทางอากาศ ดังนี้ 

1) การผลักดันใหทาอากาศยานสุวรรณภูมิเปนศูนยกลางเชื่อมตอการขนสงทางอากาศยานใน
ภูมิภาค ซ่ึงเปนการเพ่ิมขีดความสามารถในการแขงขันของสนามบินสุวรรณภูมิ เพ่ือมุงเปนทาอากาศยานหลัก
ในภูมิภาค (ท้ังผูโดยสารและการขนสงสินคา) รวมท้ังการเสริมสรางเครือขายเชื่อมโยงการขนสงทางอากาศ
ระหวางทาอากาศยานสุวรรณภูมิกับทาอากาศยานตางประเทศ เพ่ือเตรียมความพรอมในการเปดเสรีการคา
และบริการ โดยมีบทบาทในการเปน Global Gateway เชนเดียวกับการขนสงทางทะเล และตองพยายามมี
บทบาทในการเปนศูนยกลางการขนสงทางอากาศ (Aviation Hub) ของภูมิภาคการเปนศูนยกลางการบิน 

2) การพัฒนาและขยายขีดความสามารถของทาอากาศยานภายในประเทศดวยการปรับปรุง 
ทาอากาศยานท่ีมีศักยภาพเพ่ือรองรับการขยายตัวในอนาคต และการเสริมสรางเครือขายการบินของ 
ทาอากาศยานภายในประเทศ เพ่ือรองรับการรวมกลุมทางเศรษฐกิจและกรอบความรวมมือระดับประเทศ ท้ัง
ดานการคา การทองเท่ียว และการลงทุน  
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3) การยกระดับใหเปนทาอากาศยานท่ีเปนมิตรกับสิ่งแวดลอม (Green Airport) ซ่ึงจะชวยประหยัด

พลังงานและลดมลพิษทางอากาศและเสียงจากการขนสงทางอากาศท่ีเกิดกับทาอากาศยานท่ีสงผลกระทบตอ
ท้ังผูโดยสารและผูท่ีอาศัยในบริเวณใกลเคียงทาอากาศยาน ไดแก การผลิตมลภาวะของอากาศยานเนื่องจาก
กิจกรรมการบิน ท้ังมลภาวะทางอากาศและมลภาวะทางเสียง 

4) การสงเสริมการใชเชื้อเพลิงอยางมีประสิทธิภาพ ประหยัดพลังงาน และลดปริมาณการปลดปลอย
มลพิษและกาซเรือนกระจกท่ีเกิดจากกิจกรรมการบิน โดยการสงเสริมใหมีการใชเทคโนโลยีดานการบินท่ี
ประหยัดพลังงานและลดมลพิษ รวมถึงการบริหารจัดการและใชอากาศยานใหเหมาะสมและเกิดประสิทธิภาพ 

5) การกําหนดคาบริการทางอากาศอยางเหมาะสม แขงขันไดกับรูปแบบการขนสงอ่ืนๆ ในระยะ
ทางไกล โดยอาศัยการสงเสริมใหเกิดการแขงขันท่ีเปนธรรม และการสงเสริมใหมีสายการบินตนทุนต่ําเพ่ือเปน
ทางเลือกในการเดินทางระยะไกล เพ่ือใหสามารถกําหนดอัตราคาโดยสารต่ํามากๆ ไดจึงเปนปจจัยสําคัญท่ี
กระตุนใหมีผูโดยสารเขามาใชบริการเพ่ิมมากข้ึนเนื่องจากเปนทางเลือกในการเดินทางท่ีสามารถจายได
(Affordable) 

สําหรับยุทธศาสตร มาตรการและแนวทางการพัฒนาท่ีสนับสนุนการขนสงทางอากาศ ท้ังดาน
โครงสรางพ้ืนฐานและดานกฎระเบียบ สามารถสรุปไดดังแสดงในตารางท่ี 2.5 

ตารางท่ี 2.5: ยุทธศาสตร มาตรการและแนวทางการพัฒนาท่ีสนับสนนุการขนสงทางอากาศ 

เปาประสงค ยุทธศาสตร 
มาตรการและแนวทางการพัฒนา 

โครงสรางพ้ืนฐาน (Hardware) กฎระเบยีบ (Software) 
1. เพื่อใหทาอากาศยาน

สุวรรณภูมิเปศูนย
กลางเชื่อมตอการ
ขนสงทางอากาศยาน
ในภูมิภาค 

• การเพิ่มขีดความสามารถในการ
แขงขันของสนามบินสุวรรณภูม ิ
เพื่อมุงเปนทาอากาศยานหลักใน
ภูมิภาค (ทั้งผูโดยสารและการ
ขนสงสินคา) 

• การเสริมสรางเครือขายเชื่อมโยง
การขนสงทางอากาศระหวางทา
อากาศยานสุวรรณภูมกิับทา
อากาศยานตางประเทศ 

• การปรับปรุงประสิทธภิาพทา
อากาศยานสุวรรณภูมิเพือ่ใหมี
ศักยภาพในการรองรับการเติบโต
ของผูใชบริการ 

• การพัฒนาเครือขายเสนทางบิน
และฝูงบินของสายการบิน
แหงชาติ 

• การสงเสริมการเปนศูนยกลางการ
ขนสงและการกระจายสินคาระหวาง
ประเทศ 

• การสรางมูลคาเพิ่มใหแกธุรกิจการบิน
ในเชิงพาณิชย 

• การสงเสริมสายการบินอื่นใหมาใช 
ทาอากาศยานสุวรรณภูม ิ

2. เพื่อพัฒนาและขยาย
ขีดความสามารถของ
ทาอากาศยาน
ภายในประเทศ 

• การปรับปรุงทาอากาศยานที่มี
ศักยภาพเพื่อรองรับการขยายตัว
ในอนาคต 

• การเสริมสรางเครือขายการบิน
ของทาอากาศยาน
ภายในประเทศ 

• การปรับปรุงโครงสรางพื้นฐานที่
จําเปน 

• การกําหนดและปรับปรุงบทบาทของ
ทาอากาศยาน 

• การพัฒนาการดําเนินการใหพรอม
สําหรับการเปนทาอากาศยาน
นานาชาติ 

• การพัฒนาเครือขายเชื่อมโยงระหวาง
ทาอากาศยานนานาชาติของไทยกับ
ทาอากาศยานตางประเทศ 

3.  เพื่อยกระดับใหเปน
ทาอากาศยานที่เปน
มิตรกับส่ิงแวดลอม
(Green Airport) 

• การประหยัดพลังงาน และลด
มลพิษทางอากาศและเสียงจาก
การขนสงทางอากาศ 

• การสงเสริมการพัฒนาและนํา
เทคโนโลยสีมัยใหมที่ประหยัด
พลังงานและลดมลพิษทางอากาศ
และเสียง 

• การบริหารจัดการดานพลังงานและ
ส่ิงแวดลอมที่เกี่ยวกับการบิน 

• การสงเสริมการประหยัดและอนุรักษ
พลังงานภายในอาคารผูโดยสาร 

• การรับผิดชอบตอสังคมและ
ส่ิงแวดลอม เชน การใหความสําคัญ
กับกฎระเบียบในเร่ืองปริมาณการ
ปลอยกาซคารบอนไดออกไซด 

สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย 
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เปาประสงค ยุทธศาสตร 
มาตรการและแนวทางการพัฒนา 

โครงสรางพ้ืนฐาน (Hardware) กฎระเบยีบ (Software) 
4. เพื่อสงเสริมการใช

เชื้อเพลิงอยางมี
ประสิทธิภาพ 
ประหยัดพลังงาน 
และลดปริมาณการ
ปลอยมลพิษและกาซ
เรือนกระจกที่เกิด
จากกจิกรรมการบิน 

• การสงเสริมใหมีการใชเทคโนโลยี
ดานการบินที่ประหยัดพลังงาน
และลดมลพิษ 

• การบริหารจัดการและใชอากาศ
ยานใหเหมาะสมและเกิด
ประสิทธิภาพ 

 • การสงเสริมการพัฒนาเทคโนโลย ี
ตลอดจนการเรียนรูและการนํามาใช
ใหเกิดประโยชน เชน การพัฒนา
บุคลากร 

• การบริหารจัดการและใชทรัพยากร
อยางเหมาะสม 

5.  เพื่อใหการเดินทาง
ทางอากาศมี
คาบริการที่เหมาะสม 
แขงขันไดกับรูปแบบ
การขนสงอื่นๆ ใน
ระยะทางไกล 

• การสงเสริมใหเกิดการแขงขันการ
ใหบริการขนสงทางอากาศที่เปน
ธรรม 

• การสงเสริมใหมีสายการบิน
ตนทุนตํ่าเพื่อเปนทางเลือกในการ
เดินทางระยะไกล 

• การประหยัดและลดตนทุนในการ
ดําเนินงานของสายการบิน เชน 
พัฒนาและปรับปรุงการบริการ
และส่ิงอํานวยความสะดวกเพือ่
ลดตนทุนแกสายการบิน 

• การใชเทคโนโลยีระบบ
สารสนเทศ IT (Information 
Technology) ในการดําเนิน
ธุรกิจ 

• การใชทรัพยากรที่มีอยูอยาง
เต็มที่และใหเกิดประโยชนสูงสุด 

• สงเสริมใหมีการแขงขันระหวางสาย
การบิน โดยการต้ังหนวยงานกํากบั
ดูแลและกําหนดกฎเกณฑการแขงขัน
ใหยุติธรรมและเหมาะสม 

 

โดยรวมแลว ทิศทางของการพัฒนาดานการขนสงและโลจิสติกสใหความสําคัญกับการยกระดับ
คุณภาพโครงสรางพ้ืนฐานดานการขนสงเพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถในการแขงขัน และสนับสนุนการเพ่ิม
สมรรถนะภาคการผลิตและบริการของประเทศ โดยมุงเนนในสวนการพัฒนาโครงขายโครงสรางพ้ืนฐานท่ี
เชื่อมตอกับประเทศเพ่ือนบาน เพ่ือเชื่อมโยงการพัฒนาพ้ืนท่ีเศรษฐกิจ ซ่ึงจะชวยขยายโอกาสทางการคา การ
ลงทุน และการทองเท่ียว รวมท้ังเพ่ิมศักยภาพในการใชทรัพยากรรวมกันท่ีนําไปสูการพ่ึงพาซ่ึงกันและกัน และ
ยกระดับคุณภาพชีวิตของคนในภูมิภาค ตลอดจนปรับปรุงกฎระเบียบท้ังในประเทศและระหวางประเทศเพ่ือ
อํานวยความสะดวกการคาการลงทุนขามพรมแดน เพ่ือขยายโอกาสและเพ่ิมขีดความสามารถทางการแขงขัน
ดานการคา การลงทุน และการทองเท่ียว ของประเทศในระยะยาว 

2.3 สถานภาพและศักยภาพของภาคการขนสงและโลจิสติกส 

การวิเคราะหในสวนนี้แบงออกเปนสองสวนหลัก คือ การวิเคราะหทางดานกายภาพเพ่ือศึกษาวา
ประเทศตางๆ ในภูมิภาคเอเชียมีความแตกตางทางดานความพรอมของการใหบริการขนสงรูปแบบตางๆ มาก
นอยเพียงใด และการวิเคราะหดานประสิทธิภาพหรือความสามารถดานโลจิสติกสจากมุมมองของ
ผูประกอบการ 

2.3.1 โครงสรางพ้ืนฐานทางกายภาพดานขนสงและโลจิสติกส 

จากการวิเคราะหขอมูลทางดานการขนสงซ่ึงเก็บรวบรวมใน CIA World Factbook ของประเทศ
ตางๆ ในภูมิภาคเอเชีย ซ่ึงครอบคลุมประเทศท่ีมีพัฒนาการทางเศรษฐกิจสูง (สิงคโปรและเกาหลีใต) ประเทศ 
ท่ีมีการพัฒนาในระดับปานกลาง (มาเลเซียและไทย) และประเทศเศรษฐกิจใหมในอาเซียนท่ีมีแนวโนมเติบโต
ตอเนื่องและมีศักยภาพสูง (กัมพูชา ลาว เวียดนาม และพมา) พบวา โครงสรางพ้ืนฐานดานการขนสงรูปแบบ
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ตางๆ มีความแตกตางกันไปในแตละประเทศอยางชัดเจน ตัวอยางเชนหากพิจารณาในเชิงปริมาณ (จํานวน 
ขนาด ความยาว เปนตน) (ตารางท่ี 2.6) จะเห็นไดวา  

• การขนสงทางอากาศ: ประเทศเกาหลีใต มาเลเซีย และไทยเปนประเทศท่ีมีจํานวนสนามบิน
มากกวา 100 แหงโดยในจํานวนนี้มีเพียงประมาณรอยละ 4, 7 และ 8 ของจํานวนสนามบิน
ท้ังหมดตามลําดับ ท่ีเปนสนามบินขนาดใหญโดยมีความยาวรันเวยมากกวา 3.05 กิโลเมตร 

• การขนสงทางราง: ประเทศสวนใหญท่ีนํามาเปรียบเทียบ (ยกเวนประเทศเกาหลีใต) มีความกวาง
ของรางแคบ (narrow gauge) ซ่ึงคิดเปนสัดสวนเกินรอยละ 90 ของโครงขายเสนทางรถไฟ
ท้ังหมดของประเทศนั้น สวนประเทศสิงคโปรนั้นแมไมไดมีขอมูลสถิติมาแสดงแตเนื่องจากเปน
ประเทศท่ีมีขนาดเล็กจึงนาจะมีความยาวเสนทางรถไฟไมมากเม่ือเทียบกับประเทศอ่ืน 

• การขนสงทางถนน: หากเปรียบเทียบกับการขนสงทางรางพบวาประเทศสวนใหญมีการ
พัฒนาการขนสงทางถนนมากกวา แตก็พบวาประเทศเศรษฐกิจใหม เชน พมา ลาว และกัมพูชา 
มีสัดสวนถนนท่ีปูลาดยางนอยกวาประเทศอ่ืนๆ พอสมควร 

• การขนสงทางเรือ: สิงคโปรเปนเมืองทาท่ีมีการข้ึนทะเบียนเรือเดินสมุทรจํานวนมากท่ีสุด 

ตารางท่ี 2.6: โครงสรางพ้ืนฐานการขนสงรูปแบบตางๆ 

    สิงคโปร เกาหลีใต มาเลเซีย ไทย กัมพูชา ลาว พมา เวียดนาม 

สนามบิน (จํานวน) มากกวา 3,047 ม. 2 4 8 8 0 0 13 9 

(ตามขนาด Runway) 2,438 to 3,047 ม. 2 20 9 12 3 3 11 6 

  1,524 to 2,437 ม. 3 12 6 24 4 5 16 14 

  914 to 1,523 ม. 2 15 15 27 8 12 10 12 

  นอยกวา 914 ม. 0 63 79 32 1 22 24 3 

  รวม 9 114 117 103 16 42 74 44 

ทางรถไฟ (กม.) รางมาตรฐาน n.a. 3,381 57 29 n.a. n.a. n.a. 527 

  รางแคบ n.a. n.a. 1,792 4,042 690 n.a. 5,031 2,105 

  รวม n.a. 3,381 1,849 4,071 690 n.a. 5,031 2,632 

ทางรถยนต (กม.) ลาดยาง 3,356 80,642 80,280 180,053 2,977 530 3,200 133,899 

  ไมไดลาดยาง 0 22,387 18,441 n.a. 35,116 39,038 23,800 46,650 

  รวม 3,356 103,029 98,721 180,053 38,093 39,568 27,000 180,549 

ทางนํ้า (กม.)   n.a. 1,600 7,200 4,000 3,700 4,600 12,800 17,702 

ทาเรือ (แหง)   1 5 5 5 2 n.a. 3 6 

เรือเดินสมุทร (ลํา)   1,599 786 315 363 544 n.a. 29 579 

ท่ีมา: CIA World Factbook 
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อยางไรก็ดี หากลองพิจารณาปริมาณการขนสงของรูปแบบการขนสงบางประเภท เชน ปริมาณการ
ขนสงเปรียบเทียบระหวางการขนสงทางอากาศและทางเรือในชวงป 2006-2010 (ตารางท่ี 2.7 และ 2.8) 
ประเทศสิงคโปรซ่ึงมีพ้ืนท่ีขนาดเล็กแตสามารถรองรับปริมาณการขนสงทางอากาศไดมากกวา 2-3 เทาของ
ปริมาณการขนสงทางอากาศในประเทศไทยและมาเลเซีย และมีการขนสงทางทะเลในปริมาณท่ีมากกวา
มาเลเซียเกือบ 2 เทาและไทยประมาณ 4-5 เทา ท้ังๆ ท่ีประเทศมาเลเซียและไทยมีสนามบินจํานวนมากและ
ทาเรือน้ําลึกหลายแหง  ท้ังนี้หากยอนกลับไปพิจารณาถึงแผนพัฒนาโลจิสติกสของสิงคโปร ทําใหเขาใจได
ระดับหนึ่งวารัฐบาลสิงคโปรไดเตรียมความพรอมในหลายๆ ดานโดยไมทําใหขอจํากัดตางๆ กลายเปนอุปสรรค
ตอการพัฒนาประเทศ  โดยจะเห็นไดวาในชวงท่ีผานมา การพัฒนาดานโลจิสติกสของสิงคโปรเกิดข้ึนอยางเปน
รูปธรรมหลายประการ เชน ถนนและคลังสินคาเชื่อมตอกันอยางมีประสิทธิภาพสําหรับการจัดการโลจิสติกส 
ในเมือง (City Logistics) มีการบูรณาการการวางแผนการใชพ้ืนท่ี โดยใหมีการเชื่อมตอทางดวน (Highway) 
สําหรับการจัดเก็บสินคาสงออกและนําเขา และการขนสงระหวางผูผลิตและทาเรือหรือทาอากาศยาน 
นอกจากนี้ยังไดสรางศูนยกระจายสินคาและคลังสินคาท่ีทันสมัยท่ีอยูในตําแหนงท่ีใกลกับทาเรือหรือทาอากาศ
ยานเพ่ือความสะดวกในการขนถายสินคาอีกดวย  สําหรับการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวีของสิงคโปรเปนท่ี
ประจักษวา สิงคโปรยังคงรักษาตําแหนงเมืองทาท่ีมีเรือขนสงสินคาหนาแนนมากท่ีสุดในโลก ในสวนของ
น้ําหนักระวางเรือขนสง น้ําหนักของตูบรรทุกสินคา นอกจากนั้น ยังมีทาเรือคอนเทนเนอรขนาดใหญอันดับ 2 
ของโลก โดยมีขีดความสามารถรองรับตูคอนเทนเนอรไดราวๆ 111 ลานตูคอนเทนเนอร (TEUs) และมีความ
ยาวหนาทารวมกวา 66 กิโลเมตร ในป พ.ศ. 2553 และเปนท่ีนาสนใจวาสิงคโปรไดมีการลงทุนในโครงการ
ลงทุนและบริหารจัดการทาเรือท้ังหมด 28 แหงใน 16 ประเทศอีกดวย โดยรวมแลว ปจจัยหลักท่ีชวยเก้ือหนุน
ใหสิงคโปรเอ้ือตอการขนสงระหวางประเทศในชวงท่ีผานมา ไดแก ปจจัยดานสิ่งแวดลอม ความปลอดภัย และ
กําลังคน 

ตารางท่ี 2.7: ปริมาณการขนสงทางอากาศ 

ประเทศ 
การขนสงทางอากาศ (หนวย: ลานตัน-กิโลเมตร) 

2006 2007 2008 2009 2010 เฉล่ีย 

บรูไน 130 116 104 90 136 115 

กัมพูชา 1 2 1 1 18 5 

อินโดนีเซีย 469 485 395 277 660 457 

ลาว 3 3 3 2 0 2 

มาเลเซีย 2,597 2,662 2,444 2,853 2,451 2,601 

พมา 3 3 3 3 2 3 

ฟลิปปนส 319 286 277 227 472 316 

สิงคโปร 7,981 7,956 7,310 7,391 4,004 6,928 

ไทย 2,107 2,455 2,289 2,133 3,133 2,423 

เวียดนาม 216 258 296 312 428 302 

เกาหลีใต 7,752 9,040 8,727 15,163 12,802 10,697 
ท่ีมา: World Bank 
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ตารางท่ี 2.8: ปริมาณการขนถายสนิคาของทาเรือ 

ประเทศ 
การขนสงทางทะเล (หนวย: TEU หรือเทียบเทาตูคอนเทนเนอรสินคาขนาด 20 ฟุต) 

2006 2007 2008 2009 2010 เฉล่ีย 
บรูไน     90,366 85,577 89,000 88,314 
กัมพูชา   253,271 258,775 207,577 224,206 235,957 
อินโดนีเซีย 4,316,296 6,582,910 7,404,831 7,243,557 8,371,058 6,783,730 
ลาว n.a. n.a. n.a. n.a. n.a. n.a. 
มาเลเซีย 13,419,053 14,828,836 16,024,829 15,859,938 18,247,032 15,675,938 
พมา   170,000 180,000 160,200 166,608 169,202 
ฟลิปปนส 3,676,133 4,351,271 4,471,428 4,306,941 4,946,882 4,350,531 
สิงคโปร 24,792,400 28,767,500 30,891,200 26,592,800 29,178,500 28,044,480 
ไทย 5,574,490 6,339,261 6,726,237 5,897,935 6,648,532 6,237,291 
เวียดนาม 2,999,646 4,009,066 4,393,699 4,936,598 5,983,583 4,464,518 
เกาหลีใต 15,513,935 17,086,133 17,417,723 15,699,161 18,537,801 16,850,951 

ท่ีมา: World Bank 

2.3.2 ศักยภาพดานโลจิสติกสของประเทศไทย 

กระบวนการโลกาภิวัตนทําใหรูปแบบการคา การลงทุน และการแขงขันเปลี่ยนไปคอนขางชัดเจน 
จากเดิมท่ีประเทศตางๆ เนนพ่ึงพาตนเองเปนหลัก เปลี่ยนมาเปนพ่ึงพากันและเชื่อมโยงกันมากข้ึน มีการ
พัฒนาความรวมมือทางเศรษฐกิจ และรวมตัวกันเปนกลุมเพ่ือประสานผลประโยชนรวมกัน ในขณะเดียวกัน 
ก็ตองเผชิญกับการแขงขันท่ีรุนแรงข้ึนจากท้ังภายในและนอกกลุม  แมวาความเปลี่ยนแปลงท่ีเกิดข้ึนจากการ
ทําขอตกลงรวมกันเพ่ือลดอุปสรรคและขอกีดกันทางการคาและบริการชวยทําใหธุรกรรมระหวางประเทศ
ดําเนินไปอยางเสรีและสงผลดีตอภาคการคาระหวางประเทศ แตก็สรางขอไดเปรียบและเสียเปรียบตอ
เศรษฐกิจของแตละประเทศแตกตางกันไป โดยรวมแลวโลกาภิวัตนจึงไมไดนํามาซ่ึงเพียงโอกาสทางธุรกิจ
เทานั้นแตก็มีความเสี่ยงตามมาดวย โดยเฉพาะสําหรับประเทศท่ีมีตนทุนแรงงานสูงและมีขอจํากัดทางดาน
ทรัพยากรธรรมชาติ  เนื่องจากประเทศเหลานี้ไมสามารถแขงขันดวยวิ ถีเกาๆ  จึงจําเปนตองสราง
ความสามารถในการแขงขันดานอ่ืนๆ เชน การยกระดับคุณภาพในการใหบริการ การตอบสนองความตองการ
ของตลาดอยางมีประสิทธิภาพและรวดเร็ว 

ในระยะหลัง องคกรระหวางประเทศท่ีสําคัญ ไดแก ธนาคารโลก (World Bank) เวทีเศรษฐกิจโลก 
(World Economic Forum, WEF) มีความพยายามในการทําสํารวจความคิดเห็นจากผูประกอบการท่ัวโลก 
เพ่ือใชในการจัดทําตัวชี้วัดท่ีชวยสะทอนถึงศักยภาพดานโลจิสติกสของประเทศ เชน ตัวชี้วัดความสามารถ
ดานโลจิสติกส (Logistics Performance Index, LPI) และ ตัวชี้วัดดานการทําธุรกิจขามพรมแดน (Trading 
Across Borders) ของธนาคารโลก ตัวชี้วัดการอํานวยความสะดวกทางการคา (Global Enabling Trade) 
และ ตัวชี้วัดความสามารถในการแขงขัน (Global Competitiveness Index) ของ WEF  เนื้อหาในสวนนี้จะ
วิเคราะหตัวชี้วัด LPI และองคประกอบของ LPI ซ่ึงมุงสะทอนภาพรวมผลงานดานโลจิสติกสของประเทศตางๆ  
อยางไรก็ดี การวิเคราะหจะเนนศึกษาเพ่ือชี้ใหเห็นเบื้องตนวาประเทศไทยมีจุดออนดานโลจิสติกสในมิติใดบาง
ท่ีควรไดรับการปรับปรุงแกไขเพ่ือยกระดับศักยภาพดานโลจิสติกสซ่ึงจะสงผลตอความสามารถในการแขงขัน
โดยรวมของประเทศ 
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ตัวชี้วัดความสามารถดานโลจิสติกส (Logistics Performance Index, LPI) ท่ีธนาคารโลกจัดทําข้ึน
นั้นเกิดข้ึนจากการสํารวจความคิดเห็นของผูประกอบการโดยสรางข้ึนจากองคประกอบตางๆ รวม 6 ดานหลัก 
คือ ความสามารถเก่ียวกับพิธีศุลกากร (Customs) โครงสรางพ้ืนฐาน (Infrastructure) การจัดสงระหวาง
ประเทศ (International Shipments) ความสามารถและคุณภาพโลจิสติกส (Logistics Quality and 
Competence) การติดตามและตรวจสอบยอนกลับ (Tracking and Tracing) และการจัดสงตรงตามเวลา 
(Timeliness) โดยท่ีดัชนีชี้วัดคํานวณออกมาเปนมาตรวัด 5 ระดับ ตั้งแตคาต่ําสุดท่ี 1 คะแนนไปถึงคาสูงสุดท่ี 
5 คะแนน  

ตารางท่ี 2.9 เปรียบเทียบผลคะแนนความสามารถดานโลจิสติกสของประเทศท่ีไดรับคะแนนสูงสุด 10 
อันดับแรกในป 2012 กับประเทศอาเซียน ในป 2007  2010  และ 2012  ผลการจัดอันดับป 2012 พบวา 
ประเทศท่ีไดรับคะแนนสูงสุด 10 อันดับแรก ไดแก สิงคโปร ฮองกง ฟนแลนด เยอรมนี เนเธอรแลนด 
เดนมารก เบลเยียม ญ่ีปุน สหรัฐฯ และอังกฤษ ตามลําดับ  ท้ังนี้ สิงคโปรเปนประเทศสมาชิกอาเซียนเพียง
ประเทศเดียวท่ีติดในอันดับ 10 แรกและยังคงสามารถรักษาอันดับท่ีหนึ่งไวถึงสองครั้ง หากพิจารณาถึง
องคประกอบของ LPI นั้น การจัดสงสินคาตรงตามเวลา (Timeliness) เปนดานท่ีสิงคโปรไดรับคะแนนสูงสุด
ตลอดท้ังสามป รองลงมาคือ ดานโครงสรางพ้ืนฐาน  

สําหรับผลการจัดอันดับของประเทศไทยนั้น ประเทศไทยมีอันดับตํ่าลงทุกปท่ีมีการสํารวจโดยในป 
2007 ประเทศไทยเคยไดรับการจัดอันดับอยูท่ีอันดับ 31 แตอันดับตกลงมาอยูอันดับท่ี 35 ในป 2010 และ
อันดับท่ี 38 ในป 2012 เม่ือพิจารณาผลการจัดอันดับของท้ังสามปเปรียบเทียบกับประเทศในกลุมอาเซียน 
พบวา ไทยอยูอันดับท่ี 3 รองจากสิงคโปรและมาเลเซีย  ท้ังนี้เม่ือพิจารณารายละเอียดคะแนนในแตละ
องคประกอบของ LPI โดยปรียบเทียบระหวางผลคะแนนในป 2012 กับป 2007 และ 2010 พบวา ไทยมี
ศักยภาพดานโลจิสติกสต่ําลงในท้ัง 6 ดาน โดยท่ีการติดตามและตรวจสอบยอนกลับ และคุณภาพโลจิสติกสใน
ป 2012 เปนดานท่ีมีคะแนนลดต่ําลงมากท่ีสุด โดยลดลงรอยละ 7 และ 6 จากป 2010 ตามลําดับ 
นอกจากนั้น ยังพบอีกวาพิธีการศุลกากร (Customs) เปนดานท่ีไทยไดคะแนนต่ําสุด ท้ังนี้หากพิจารณา
การศึกษาของธนาคารโลกซ่ึงวิเคราะหความสัมพันธระหวางตนทุนโลจิสติกส (ท้ังตนทุนทางตรงและตนทุน
เหนี่ยวนํา) กับ LPI คาดวา ความสัมพันธระหวางตนทุนโลจิสติกสท่ีเปนตนทุนทางตรง (Direct Costs) กับ LPI 
จะมีลักษณะ U-shape ซ่ึงหมายความวาตนทุนลดลงเม่ือมีการประหยัดตอขนาด (Economies of Scale) แต
ขณะท่ีตนทุนหนวงนํา (Induced Cost)  ซ่ึงเกิดจากการบริหารจัดการ กักเก็บสินคา การจัดสงสินคา มักลดลง
เม่ือ LPI สูงข้ึน ฉะนั้นโดยแลว อาจกลาวไดวาประเทศท่ีมี LPI ต่ําลงหรือมีผลการดําเนินงานดานโลจิสติกสท่ีไม
ดีนักนาจะ Induced Cost สูง  สําหรับประเทศไทยเองท่ีคะแนน LPI ลดต่ําลงพอควร อาจเปนตัวชี้นําใหเห็น
ไดวา ประเทศไทยมีการบิดเบือนของราคาและมีจุดออนท่ีการบริหารจัดการ ซ่ึงสงผลใหตนทุนการบริหาร
จัดการหรือ Induced Cost ยังคงสูงอยู  ฉะนั้น ภาครัฐตองสนับสนุนใหเกิดการยกระดับผลการดําเนินงาน
ดานการขนสงและโลจิสติกสเพ่ือผลักดันใหตนทุนโลจิสติกสต่ําลง โดยเฉพาะอยางยิ่งในสวนของตนทุนการ
บริหารจัดการหรือ Induced Cost อาทิ เรื่องตนทุนท่ีเก่ียวของกับการบริหารสินคาคงคลัง พิธีการศุลกากร 
คาใชจายท่ีไมเปนทางการ (Informal Payment)  
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ตารางท่ี 2.9: เปรียบเทียบตัวชี้วัดความสามารถดานโลจิสติกส (LPI) ของประเทศสมาชิกอาเซียน 

ประเทศ 

2007 2010 2012 

LPI 
รวม 

พิธี
ศุลกากร 

โครงสราง
พื้นฐาน 

การ
จัดสง

ระหวาง
ประเทศ 

คุณภาพ 
โลจิสติกส 

การ
ติดตาม
และ
ตรวจ

ยอนกลับ 

การ
จัดสง
ตรง
เวลา 

LPI 
รวม 

พิธี
ศุลกากร 

โครงสราง
พื้นฐาน 

การ
จัดสง

ระหวาง
ประเทศ 

คุณภาพ 
โลจิสติกส 

การ
ติดตาม
และ
ตรวจ

ยอนกลับ 

การ
จัดสง
ตรง
เวลา 

LPI 
รวม 

พิธี
ศุลกากร 

โครงสราง
พื้นฐาน 

การ
จัดสง

ระหวาง
ประเทศ 

คุณภาพ 
โลจิสติกส 

การ
ติดตาม
และ
ตรวจ

ยอนกลับ 

การ
จัดสง
ตรง
เวลา 

ประเทศท่ีได LPI สูงสุด 10 อันดับแรกในป 2012 

สิงคโปร 4.19 3.90 4.27 4.04 4.21 4.25 4.53 4.09 4.02 4.22 3.86 4.12 4.15 4.23 4.13 4.10 4.15 3.99 4.07 4.07 4.39 

ฮองกง 4.00 3.84 4.06 3.78 3.99 4.06 4.33 3.88 3.83 4.00 3.67 3.83 3.94 4.04 4.12 3.97 4.12 4.18 4.08 4.09 4.28 

ฟนแลนด 3.82 3.68 3.81 3.30 3.85 4.17 4.18 3.89 3.86 4.08 3.41 3.92 4.09 4.08 4.05 3.98 4.12 3.85 4.14 4.14 4.10 

เยอรมนี 4.10 3.88 4.19 3.91 4.21 4.12 4.33 4.11 4.00 4.34 3.66 4.14 4.18 4.48 4.03 3.87 4.26 3.67 4.09 4.05 4.32 

เนเธอรแลนด 4.18 3.99 4.29 4.05 4.25 4.14 4.38 4.07 3.98 4.25 3.61 4.15 4.12 4.41 4.02 3.85 4.15 3.86 4.05 4.12 4.15 

เดนมารก 3.86 3.97 3.82 3.67 3.83 3.76 4.11 3.85 3.58 3.99 3.46 3.83 3.94 4.38 4.02 3.93 4.07 3.70 4.14 4.10 4.21 

เบลเย่ียม 3.89 3.61 4.00 3.65 3.95 3.96 4.25 3.94 3.83 4.01 3.31 4.13 4.22 4.29 3.98 3.85 4.12 3.73 3.98 4.05 4.20 

ญ่ีปุน 4.02 3.79 4.11 3.77 4.12 4.08 4.34 3.97 3.79 4.19 3.55 4.00 4.13 4.26 3.93 3.72 4.11 3.61 3.97 4.03 4.21 

สหรัฐฯ 3.84 3.52 4.07 3.58 3.85 4.01 4.11 3.86 3.68 4.15 3.21 3.92 4.17 4.19 3.93 3.67 4.14 3.56 3.96 4.11 4.21 

อังกฤษ 3.99 3.74 4.05 3.85 4.02 4.10 4.25 3.95 3.74 3.95 3.66 3.92 4.13 4.37 3.90 3.73 3.95 3.63 3.93 4.00 4.19 

ประเทศอาเซียน: 

กัมพูชา 2.50 2.19 2.30 2.47 2.47 2.53 3.05 2.37 2.28 2.12 2.19 2.29 2.50 2.84 2.56 2.30 2.20 2.61 2.50 2.77 2.95 

อินโดนีเซีย 3.01 2.73 2.83 3.05 2.90 3.30 3.28 2.76 2.43 2.54 2.82 2.47 2.77 3.46 2.94 2.53 2.54 2.97 2.85 3.12 3.61 

ลาว 2.25 2.08 2.00 2.40 2.29 1.89 2.83 2.46 2.17 1.95 2.70 2.14 2.45 3.23 2.50 2.38 2.40 2.40 2.49 2.49 2.82 

มาเลเซีย 3.48 3.36 3.33 3.36 3.40 3.51 3.95 3.44 3.11 3.50 3.50 3.34 3.32 3.86 3.49 3.28 3.43 3.40 3.45 3.54 3.86 

พมา 1.86 2.07 1.69 1.73 2.00 1.57 2.08 2.33 1.94 1.92 2.37 2.01 2.36 3.29 2.37 2.24 2.10 2.47 2.42 2.34 2.59 

ฟลิปปนส 2.69 2.64 2.26 2.77 2.65 2.65 3.14 3.14 2.67 2.57 3.40 2.95 3.29 3.83 3.02 2.63 2.80 2.97 3.14 3.30 3.30 

สิงคโปร 4.19 3.90 4.27 4.04 4.21 4.25 4.53 4.09 4.02 4.22 3.86 4.12 4.15 4.23 4.13 4.10 4.15 3.99 4.07 4.07 4.39 

ไทย 3.31 3.03 3.16 3.24 3.31 3.25 3.91 3.29 3.02 3.16 3.27 3.16 3.41 3.73 3.18 2.96 3.08 3.21 2.98 3.18 3.63 

เวียดนาม 2.89 2.89 2.50 3.00 2.80 2.90 3.22 2.96 2.68 2.56 3.04 2.89 3.10 3.44 3.00 2.65 2.68 3.14 2.68 3.16 3.64 

ที่มา: World Bank 
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บทที ่3 

ผลกระทบของการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานโลจิสติกสและ

สมรรถนะดานโลจิสติกสตอภาคเศรษฐกิจระหวางประเทศ 
 

เนื้อหาในบทนี้มีจุดประสงคหลักเพ่ือวิเคราะหภาพรวมของผลกระทบจากการพัฒนาโครงสราง
พ้ืนฐานโลจิสติกสและสมรรถนะดานโลจิสติกสตอภาคเศรษฐกิจระหวางของประเทศสมาชิกอาเซียนกับ
ประเทศคูคาตางๆ ท่ัวโลก 

3.1 ความนํา 

การพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานโลจิสติกสและคุณภาพของระบบโลจิสติกสเปนกลยุทธหนึ่งท่ีสําคัญในการ
สรางความสามารถในการแขงขันทางการคาท้ังในระดับธุรกิจและระดับประเทศ  ท้ังนี้ การพัฒนาโครงสราง
พ้ืนฐานโลจิสติกสใหเพียงพอเปนเง่ือนไขท่ีมีความจําเปนตอการสรางความสามารถในการแขงขันของภาคธุรกิจ
และเศรษฐกิจโดยรวม แตยังไมใชเง่ือนไขท่ีเพียงพอเพราะการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานในเชิงปริมาณโดยท่ีไมได
ใหความสําคัญกับคุณภาพของโครงสรางพ้ืนฐานและการจัดการระบบโลจิสติกส ยอมไมสามารถดึงเอา
ศักยภาพของโครงสรางพ้ืนฐานมาใชประโยชนไดอยางเต็มท่ี  อยางไรก็ดี หากมีการจัดการดานโลจิสติกสท่ีดีจะ
ชวยสนับสนุนกิจกรรมทางเศรษฐกิจ ลดตนทุนธุรกรรมและตนทุนการคา ทําใหความสามารถในการแขงขัน
ของผูประกอบการสูงข้ึนได 

ท่ีผานมา การเติบโตทางเศรษฐกิจของหลายๆ ประเทศรวมถึงประเทศไทยมักจะตองเก่ียวของกับ
การคาระหวางประเทศ กลาวคือ เศรษฐกิจของประเทศตางๆ พ่ึงพิงรายไดเงินตราตางประเทศจากภาคการ
สงออกโดยการสงสินคาท่ีผลิตไดจํานวนมากในประเทศไปขายในตางประเทศ รวมท้ังมีความจําเปนตองนําเขา
วัตถุดิบ สินคาข้ันกลาง หรือสินคาสําเร็จรูปกลับเขามาเพราะแตละประเทศไมไดมีความสมบูรณพรอมไปดวย
ทรัพยากรวัตถุดิบหรือเทคโนโลยีการผลิตสินคาทุกประเภท โดยรวมแลวจึงทําใหเศรษฐกิจของประเทศตองมี
การพ่ึงพิงการคาระหวางประเทศสูง  ท้ังนี้ในภาวะท่ีมีการจัดระบบกลไกการคาโลกและการเปดเสรีทางการคา
แทบทุกระดับ จึงหลีกเลี่ยงไมไดท่ีประเทศตางๆ ตองเรงพัฒนาขีดความสามารถในการการแขงขันของตนเอง
ท้ังในระดับธุรกิจและหนวยงานรัฐ ท่ีเ ก่ียวของกับกระบวนการไหลของสินคาและบริการ กลาวคือ 
ผูประกอบการตั้งแตขนาดเล็กไปจนถึงขนาดใหญจําเปนตองปรับปรุงวิธีการดําเนินธุรกิจใหมีประสิทธิภาพ
สูงข้ึนโดยท่ีกอตนทุนต่ําท่ีสุดในขณะเดียวกันก็ตองปรับปรุงคุณภาพใหดีข้ึนตอเนื่อง  โดยรวมแลว การจัดการ
ดานโลจิสติกสจึงเปนกลยุทธสําคัญในการสรางสมรรถนะในการแขงขันและใชเปนเครื่องมือสําคัญในการเพ่ิม
ความสามารถในการสงออกสินคาของผูประกอบการ  

ตามท่ีไดกลาวถึงในบทท่ี 2  องคกรระหวางประเทศอยางนอยสองแหง ไดแก World Bank และ 
World Economic Forum ไดจัดทําดัชนีชี้วัดความสามารถดานโลจิสติกสในมิติตางๆ  อยางไรก็ดี การ
วิเคราะหสวนนี้จะใชเฉพาะดัชนีแสดงความสามารถดานโลจิสติกส (Logistics Performance Index) ของ 
World Bank เปนหลักเนื่องจากประกอบดวยตัวชี้วัดท่ีครอบคลุมหลากหลายมิติมากกวาโดยครอบคลุม
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การศึกษาเพ่ือพัฒนาประสิทธิภาพดานโครงสรางพ้ืนฐานโลจสิติกส (Infrastructure)  
และสมรรถนะดานโลจสิติกส (Logistics Competence) 

 

ประเด็นตางๆ ท่ีเก่ียวกับพิธีศุลกากร โครงสรางพ้ืนฐาน การจัดสงระหวางประเทศ ความสามารถและ
คุณภาพโลจิสติกส การติดตามและตรวจสอบยอนกลับ และการจัดสงตรงตามเวลา ท้ังนี้ เพ่ือแสดงใหเห็นถึง
ความสําคัญของการพัฒนาศักยภาพดานโลจิสติกส คณะผูวิจัยจึงทําการวิเคราะหเปรียบเทียบกับการพัฒนา
เศรษฐกิจซ่ึงสะทอนดวยรายไดประชาชาติตอประชากรและการคาระหวางประเทศ  

จากการวิเคราะหความสัมพันธระหวางอัตราการเติบโตเฉลี่ยของดัชนีความสามารถดานโลจิสติกสกับ
อัตราการเติบโตเฉลี่ยของดัชนีชี้วัดการคาระหวางประเทศ (รูปท่ี 3.1) และอัตราการเติบโตเฉลี่ยของรายได
ประชาชาติตอประชากร (รูปท่ี 3.2) พบวา ประเทศท่ีมีการพัฒนาประสิทธิภาพดานโลจิสติกสท่ีดีข้ึนมีแนวโนม
ท่ีจะมีปริมาณการคาระหวางประเทศและความม่ังค่ังเพ่ิมข้ึนโดยพิจารณาไดจากเสนแนวโนม (Trend Line) ใน
รูปท้ังสองตามลําดับ  โดยรวมแลว ระบบโลจิสติกสท่ีมีประสิทธิภาพจะเอ้ือตอการพัฒนาการคาระหวาง
ประเทศ และเปนปจจัยสนับสนุนตอพัฒนาการทางเศรษฐกิจของประเทศได กลาวคือ ความสัมพันธดังกลาว
อาจบงชี้ใหเห็นถึงประโยชนท่ีประเทศตางๆ ไดรับจากการเพ่ิมขีดความสามารถดานโลจิสติกสของประเทศใหดี
ข้ึนท้ังในมิติดานตนทุน (เชน การเคลื่อนยายสินคาจากสถานท่ีหนึ่งไปยังสถานท่ีปลายทางท่ีมีความตองการ 
โดยใชรูปแบบการขนสงไดอยางเหมาะสมและเกิดข้ึนดวยตนทุนท่ีแขงขันได) มิติดานเวลา (เชน ความสามารถ
ในการขนสงสินคาไปถึงสถานท่ีปลายทางไดตรงตอเวลาโดยท่ีไมสงผลกระทบตอกระบวนการผลิตของ
ผูประกอบการท่ีสั่งซ้ือสินคา) และมิติดานความนาเชื่อถือ (เชน การเคลื่อนยายสินคาโดยท่ีไมทําใหสินคาเกิด
ความเสียหายระหวางการขนสงสินคา)  

อยางไรก็ดี ประโยชนเหลานี้จะเกิดข้ึนเปนรูปธรรมได จําเปนตองไดรับความรวมมือจากภาครัฐและ
เอกชนในหลายดาน เชน การปรับปรุงประสิทธิภาพการบริหารจัดการโลจิสติกสของผูประกอบธุรกิจ การ
พัฒนาธุรกิจและกําลังคนในธุรกิจบริการโลจิสติกสใหมีศักยภาพและพรอมรับการเปดเสรีทางการคาท่ีเพ่ิมข้ึน 
การยกระดับประสิทธิภาพของกระบวนการอํานวยความสะดวกทางการคา เปนตน 

รูปท่ี 3.1: ความสัมพันธระหวางอัตราการเติบโตเฉลี่ยของดัชนีความสามารถดานโลจิติกส (Logistics Performance 
Index) กับอัตราการเติบโตเฉลี่ยของดัชนชีี้วัดการคาระหวางประเทศ 

 
ท่ีมา:  จากการคํานวณโดยคณะผูวิจัย 
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รูปท่ี 3.2: ความสัมพันธระหวางอัตราการเติบโตเฉลี่ยของดัชนีความสามารถดานโลจิติกส (Logistics Performance 

Index) กับอัตราการเติบโตเฉลี่ยของรายไดประชาชาติตอประชากรในชวงป 2550-2553 

 
ท่ีมา:  จากการคํานวณโดยคณะผูวิจัย 

สําหรับกลุมประเทศอาเซียนนั้น ความสามารถดานโลจิสติกสของประเทศสมาชิกท้ังหมด (ยกเวน
สิงคโปร) อยูในระดับปานกลาง โดยสวนใหญยังมีปญหาทางดานพิธี ศุลกากรและโครงสรางพ้ืนฐาน  
นอกจากนั้น ความสัมพันธระหวางดัชนีความสามารถดานโลจิสติกสและรายไดประชาชาติดังแสดงในรูปท่ี 3.3 
ชี้ใหเห็นวาประเทศท่ีร่ํารวยและพัฒนาแลว เชน สหรัฐฯ เยอรมนี ฝรั่งเศส ญ่ีปุน สิงคโปร มีพัฒนาการดาน 
โลจิสติกสท่ีดีกวาประเทศท่ีมีรายไดปานกลางหรือต่ํา ซ่ึงกลาวไดวาการพัฒนาประสิทธิภาพดานโลจิสติกสเปน
ปจจัยสําคัญหนึ่งท่ีจะชวยลดตนทุนธุรกรรม เพ่ิมขีดความสามารถในการแขงขัน และสนับสนุนภาคเศรษฐกิจ  
ในขณะเดียวกัน ความพรอมดานการเงินและเทคโนโลยียอมเปดโอกาสใหประเทศท่ีมีความพรอมเหลานั้น
สามารถพัฒนาประสิทธิภาพดานโลจิสติกสและความสามารถในการแขงขันไดอยางตอเนื่องและงายกวา 
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การศึกษาเพ่ือพัฒนาประสิทธิภาพดานโครงสรางพ้ืนฐานโลจสิติกส (Infrastructure)  
และสมรรถนะดานโลจสิติกส (Logistics Competence) 

 

รูปท่ี 3.3: ความสัมพันธระหวางดัชนีความสามารถดานโลจิสติกสกับรายไดประชาชาติตอประชากร 

 
ท่ีมา:   จากการคํานวณโดยคณะผูวิจัย 

สําหรับประเทศไทยในชวงท่ีผานมามีการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานตางๆ มาโดยตลอด แตยังคงมี
ตนทุนโลจิสติกสในระดับท่ีสูงถึงรอยละ 18-19 ของผลผลิตมวลรวมภายในประเทศ รวมท้ังยังพบวา
ความสามารถดานโลจิสติกสโดยรวมของไทยในป 2555 ปรับตัวลดลงจากป 2550 โดยพิจารณาไดเสนทแยง
มุมในรูปท่ี 3.4 ซ่ึงเปรียบเทียบดัชนีความสามารถดานโลจิสติกสโดยรวมของ ป 2550 และ 2555 โดยท่ีจุด
แทนดวยประเทศตางๆ หากจุดเบี่ยงเบนออกจากเสนทแยงมุมไปทางขวา หมายความวา ประเทศเหลานั้น
ไดรับการประเมินคะแนนความสามารถดานโลจิสติกสต่ําลง ในทางกลับกันหางจุดเคลื่อนไปทางซาย
หมายความวาประเทศเหลานั้นไดรับการประเมินท่ีดีข้ึน หากพิจารณาถึงองคประกอบท้ัง 6 ดานของดัชนี LPI 
พบวา ประเทศไทยไดรับการประเมินแยลงในทุกๆ ดานท่ีธนาคารโลกทําการประเมิน โดยเฉพาะในประเด็นท่ี
เก่ียวกับความตรงตอเวลา โครงสรางพ้ืนฐานและพิธีศุลกากร ฉะนั้นจึงไมนาแปลกใจท่ีดัชนี LPI โดยรวมในป 
2555  โดยรวมแลว แมวาการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานทางกายภาพยังมีความจําเปน แตก็ตองใหความสําคัญ
มากข้ึนกับการเพ่ิมประสิทธิภาพของโครงสรางพ้ืนฐานและคุณภาพของบริการโลจิสติกสซ่ึงเปนความทาทาย
สําคัญของภาครัฐโดยเฉพาะในภาวะท่ีรัฐบาลมีขอจํากัดดานงบประมาณ 
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ดัชนีความสามารถดานโลจิสติกส 

ประเทศท่ีมีรายได้สงู (high income countries) มีรายได้

ประชาชาติต่อประชากรไมต่ํ่ากวา่ US$12,476 

สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย 
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รูปท่ี 3.4: เปรียบเทียบดัชนีความสามารถดานโลจิสติกสโดยรวม ป 2550 และ 2555 

 
ท่ีมา:  จากการคํานวณโดยคณะผูวิจัย 

3.2 กรอบวิธีการศึกษา 

เพ่ือสนับสนุนการดําเนินนโยบายของรัฐ การศึกษาสวนนี้เนนประเมินประสิทธิภาพของโครงสราง
พ้ืนฐานดานโลจิสติกสและสมรรถนะของโลจิสติกส โดยใชแบบจําลองทางเศรษฐศาสตรท่ีเรียกวาแบบจําลอง 
Gravity เพ่ือศึกษาความสัมพันธระหวางปริมาณการคาระหวางประเทศกับศักยภาพดานโลจิสติกส  

แบบจําลอง Gravity เปนตัวแบบท่ีนิยมนํามาประยุกตใชกับการศึกษาดานการคาระหวางประเทศ 
โดยแนวคิดของแบบจําลองนี้เริ่มตนถูกพัฒนาข้ึนมาจากกฎแรงโนมถวงของนิวตัน (Newton’s law of gravity) 
กลาวคือ แรงดึงดูดระหวางวัตถุจะแปรผันตามมวลของวัตถุท้ังสอง แตแปรผกผันกับระยะทางระหวางวัตถุ เม่ือ 
Tinbergen (1962) ประยุกตแนวคิดดังกลาวกับการศึกษาการคาระหวางประเทศนั้น แรงดึงดูดจะถูกแทนดัวย
มูลคาการคาระหวางประเทศ ในขณะท่ีมวลของวัตถุจะแทนดวยขนาดเศรษฐกิจของประเทศคูคาท้ังสอง 
หลังจากนั้น แบบจําลอง Gravity จึงถูกเริ่มนํามาใชในการศึกษาอยางแพรหลายและไดมีการพัฒนาทฤษฎีทาง
เศรษฐศาสตรเพ่ือใชอธิบายความสัมพันธดังกลาว (Helpman, Melitz and Rubinstein, 2008) ตลอดจนมี
การปรับใชเครื่องมือทางเศรษฐมิติตางๆ เชน Tobit, Poisson Maximum Likelihood, Heckman’s Sample 
Selection เพ่ือแกไขปญหาทางเศรษฐมิติในแงมุมตางๆ อยางไรก็ดี แตละวิธีก็มีขอดีขอดอยท่ีแตกตางกันไป 
อยางไรก็ดี แนวคิดโดยรวมของแบบจําลอง Gravity นั้นสวนใหญเปนการศึกษาผลกระทบตอมูลคาการคา
ระหวางประเทศจากตนทุนการคารูปแบบตางๆ เชน ตนทุนคาขนสง ภาษีศุลกากร ระยะเวลาการนําเขาหรือ
สงออก สิ่งอํานวยความสะดวกทางการคา และการรวมกลุมประเทศ เปนตน 

แบบจําลอง Gravity สําหรับการอธิบายการคาระหวางประเทศ i และประเทศ j อยางงาย จะเปน
ฟงกชันซ่ึงแปรผันตามขนาดเศรษฐกิจของประเทศท้ังสอง และแปรผกผันกับระยะทางระหวางประเทศท้ังสอง 
ตามสมการ (1) ซ่ึง Tradevalueij เปนมูลคาการคาระหวางประเทศท้ังสอง ในขณะท่ี GDPi กับ GDPj เปน
ผลิตภัณฑมวลรวมประชาชาติ และ distij เปนระยะทางระหวางประเทศท้ังสอง โดยท่ี C เปนคาคงท่ี 
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ij

ji
ij dist

GDPGDP
CTradevalue =        (1) 

ตอมา Anderson and Wincoop (2003) พัฒนาการประมาณการจากแบบจําลองดังกลาวข้ึนมา 
โดยใชตัวแบบ Log-Linear ตามสมการ (2) โดยกําหนดให di และ fi เปนผลกระทบคงท่ี (Fixed effects) จาก
ประเทศผูนําเขาและประเทศผูสงออก ในขณะท่ีระยะทางระหวางประเทศคูคา (distij) ซ่ึงเปนตัวแทนตนทุน
การขนสงจะถูกรวมไวใน tij ซ่ึงเปนฟงกชันของตนทุนการคาตามสมการ (3) โดยสมการดังกลาวประกอบดวย
ชุดของตัวแปร ซ่ึงแสดงถึงอุปสรรคทางการคา โดยเฉพาะภาษา การเปนอาณานิคมกัน ลักษณะทาง
ประวัติศาสตรและภูมิศาสตรของประเทศคูคา เปนตน นอกจากนั้น ฟงกชันตนทุนของการคายังประกอบดวย
ตัวแปรดานโลจิสติกสอีกดวย   

 ln(Trade valueij) = α0 + α1ln(GDPi) + α2ln(GDPj) +∑
=

n

i
id

1
+∑

=

n

j
if

1
 + ln(tij) + €ij (2)  

 ln(tij) =  β1logistics + β2ln(distij) + β3borderij + β4colonyij +  

  β5languageij + β6landlocked + νij (3) 

เม่ือแทนคาสมการท่ี 3 เขาไปในสมการท่ี 2 จะไดแบบจําลองดังนี้ 

 ln(Trade valueij) =  α0 + α1ln(GDPi) + α2ln(GDPj) +∑
=

n

i
id

1
+∑

=

n

j
if

1
 + 

   β1logistics + β2ln(distij) + β3borderij + β4colonyij +  

  β5languageij + β6landlocked + ωij (4)  

โดยท่ี Trade value ในการศึกษานี้เปนมูลคาการสงออกจากประเทศสมาชิกอาเซียน i (ซ่ึงประกอบดวย 10 
ประเทศสมาชิก ไดแก บรูไน กัมพูชา อินโดนีเซีย ลาว มาเลเซีย พมา ฟลิปปนส สิงคโปร ไทย และเวียดนาม) 
ไปยังประเทศผูนําเขา j ท่ัวโลก GDPi และ GDPj เปนมูลคาผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศของประเทศ 
ผูสงออก i และประเทศผูนําเขา j ตามลําดับ Dist แทนดวยระยะทางระหวางเมืองหลวงของประเทศผูสงออก
กับประเทศผูนําเขา Border คือตัวแปรหุนแสดงประเทศผูนําเขาและผูสงออกมีเขตแดนติดกัน Colony คือตัว
แปรหุนแสดงวาประเทศท้ังสองเคยอยูภายใตอาณานิคมเดียวกัน Language เปนตัวแปรหุนแสดงภาษา
ทางการท่ีท้ังสองประเทศใชเหมือนกัน สวน Landlocked เปนตัวแปรหุนแสดงวาประเทศผูนําเขาลอมรอบ
ดวยประเทศอ่ืนๆ โดยไมมีพรมแดนท่ีติดทะเล 

สําหรับตัวแปรดานโลจิสติกสท่ีใชในการศึกษาครั้งนี้ทดสอบโดยใชดัชนีความสามารถดานโลจิสติกส 
(LPI) ของ World Bank ซ่ึงประกอบดวยองคประกอบยอย 6 ดาน ไดแก ความสามารถทางพิธีศุลกากร 
(Customs) โครงสรางพ้ืนฐาน (Infrastructure) การจัดสงระหวางประเทศ (International Shipments) 
ความสามารถและคุณภาพโลจิสติกส (Logistics Quality) การติดตามและตรวจสอบยอนกลับ (Tracking) 
และการจัดสงตรงตามเวลา (Timeliness)  โดยรวมคาดการณวามูลคาการคาระหวางสองประเทศ (Biliateral 
Trade Flow) จะข้ึนอยูกับคาดัชนีดานโลจิสติกสของท้ังประเทศนําเขาและสงออกในทิศทางเดียวกัน   
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3.3 ขอมูลท่ีใชในการศึกษา 

ขอมูลการสงออกรายประหวางประเทศสมาชิกอาเซียน 10 ประเทศกับประเทศตางๆ ท่ัวโลกในชวงป 
2007-2011 เก็บรวบรวมจากฐานขอมูล UN Comtrade โดยมีจํานวนตัวอยางท่ีใชในการประมาณ 
คาแบบจําลองรวมท้ังสิ้น 845 ตัวอยาง อนึ่ง ประเทศอาเซียนแตละแหงมีการสงออกสินคาไปประเทศ
ปลายทางท่ีไมเหมือนกันท้ังหมด ข้ึนอยูกับความตองการสินคาและความสามารถในการทําตลาดของประเทศ 
ผูสงออกนั้นๆ 

นอกจากนั้น เนื่องจากคุณลักษณะของสินคาแตละกลุมมีแนวโนมออนไหวตอการปฏิบัติทางการคาท่ี
แตกตางกันไป เชน สินคาเกษตรท่ีมีอายุการเก็บรักษาไดสั้นกวาสินคาคงทนตางๆ ยอมมีความออนไหวในเรื่อง
ของความสดและการเก็บรักษา ความตรงตอเวลา (timeliness) ก็อาจเปนปจจัยกําหนดท่ีสําคัญตอการสงออก
สินคา เปนตน  ดวยเหตุนี้การศึกษานี้จึงวิเคราะหแบบจําลองขางตนแยกตามหมวดสินคารวม 21 หมวด โดยท่ี
หมวดสินคาแยกตามการจัดกลุมของระบบพิกัดอัตราอากร (Harmonized System) ป 2007 ซ่ึงแบง
สินคาออกเปน 21 หมวด รวม 97 ตอน (ตารางท่ี 3.1) 

สวนขอมูล LPI เก็บรวบรวมจากรายงาน Logistics Performance Index ปตางๆ ท่ีจัดทําโดย
ธนาคารโลก โดยแยกตามองคประกอบยอยท้ัง 6 ดานของ LPI ซ่ึงประกอบดวยความสามารถทางพิธีศุลกากร 
โครงสรางพ้ืนฐาน การจัดสงระหวางประเทศ ความสามารถและคุณภาพโลจิสติกส การติดตามและตรวจสอบ
ยอนกลับ และการจัดสงตรงตามเวลา สําหรับขอมูลท่ีเก่ียวกับขอตกลงการเปดเสรีทางการคาของประเทศ
ตางๆ และการรวมกลุมถูกสรางข้ึนใหมจากขอมูลความตกลงทางการคาท่ีรวบรวมโดยองคการการคาโลก 
(World Trade Organization: WTO) และขอมูลอัตราภาษี (Applied Tariff Rate) ประมวลผลจาก World 
Integrated Trade Solution (WITS) ของธนาคารโลก สําหรับขอมูลทางภูมิศาสตร ภาษา การเปนอาณานิคม
กันของประเทศตางๆ ไดจาก Centre d'Etudes Prospectives et d'Informations Internationales 
(CEPII)  ท้ังนี้ขอมูลสถิติตางๆ แสดงไวในตารางท่ี 3.2 

ตารางท่ี 3.1: การจัดหมวดสินคาตามระบบพิกดัศุลกากร (Harmonized System) 

Section Code HS Code Description 
1 01-05 Animals and animal products 
2 06-14 Vegetable products 
3 15 Animal or vegetable fats 
4 16-24 Prepare foodstuffs 
5 25-27 Mineral products 
6 28-38 Chemical products 
7 39-40 Plastics and rubber 
8 41-43 Hides and skins 
9 44-46 Wood and wood products 
10 47-49 Wood pulp products 
11 50-60 Textiles and textile articles 
12 64-67 Footwear head gear 
13 68-70 Articles of stone, plaster, cement, asbestos 
14 71 Pearls, precious or semi-precious stones 
15 72-83 Base metals and articles 
16 84-85 Machinery and mechanical appliances 
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Section Code HS Code Description 
17 86-89 Transportation equipment 
18 90-92 Instruments, measuring and musical 
19 93 Arms and ammunition 
20 94-96 Miscellaneous 
21 97, 99 Works of art 

ท่ีมา:  กรมศุลกากร 

ตารางท่ี 3.2: สรุปขอมลูสถิติเบ้ืองตนของขอมลูท่ีใชในการศึกษานี ้

ตัวแปร คาเฉล่ีย คามัธยฐาน คาต่ําสุด คาสูงสุด คาเบ่ียงเบนมาตรฐาน 
Ln(Export): 

     
Animal 12.34 12.27 0.00 20.73 3.29 
Vegetable 12.78 12.75 0.00 21.16 3.45 
Fats 12.89 13.04 0.69 22.10 3.83 
Foodstuff 13.23 13.31 0.00 21.66 3.27 
Mineral 12.82 12.70 0.00 23.59 4.53 
Chemical 12.77 12.95 0.00 22.30 3.80 
Plastic 12.91 13.19 0.69 22.50 3.94 
Skin 10.07 9.90 1.10 19.32 3.47 
Wood 11.48 11.26 1.39 21.01 3.42 
Pulp 11.34 11.66 0.00 20.77 3.86 
Textile 12.78 12.90 0.00 22.49 3.52 
Footwear 11.25 11.13 1.61 21.21 3.62 
Cement 11.23 11.01 0.00 19.60 3.38 
Pearls 10.85 10.35 0.00 21.02 3.96 
Metal 12.36 12.54 2.30 21.55 3.95 
Machine 13.77 13.89 0.69 23.99 4.23 
Transport 12.87 13.00 0.69 21.82 3.62 
Instrument 11.78 11.82 1.39 21.00 3.70 
Arms 8.77 8.58 0.00 17.08 3.03 
Miscellaneous 12.19 12.14 0.00 21.40 3.31 
Arts 10.49 9.90 0.00 22.52 3.56 
LPI ของ Exporter: 

     
Overall 3.04 2.94 2.14 4.13 0.57 
Customs 2.81 2.76 2.02 3.98 0.57 
Infrastructure 2.83 2.65 1.84 4.23 0.71 
International Shipments 3.03 3.03 2.11 3.94 0.52 
Logistics quality 2.96 2.83 2.05 4.15 0.61 
Tracking 3.06 3.03 2.03 4.18 0.59 
Timeliness: 3.52 3.40 2.71 4.36 0.49 
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ตารางท่ี 3.2: (ตอ) 

ตัวแปร คาเฉล่ีย คามัธยฐาน คาต่ําสุด คาสูงสุด คาเบ่ียงเบนมาตรฐาน 
LPI ของ Importer: 

     
Overall 2.85 2.65 1.71 4.13 0.58 
Customs 2.62 2.41 1.63 3.98 0.60 
Infrastructure 2.67 2.43 1.56 4.27 0.70 
International Shipments 2.81 2.73 1.50 3.94 0.49 
Logistics quality 2.78 2.62 1.60 4.18 0.63 
Tracking 2.87 2.69 1.45 4.18 0.63 
Timeliness: 3.32 3.27 1.86 4.40 0.57 
อัตราภาษีเฉล่ีย (Applied rate) 

    
Animal 9.34 7.55 0.00 43.71 8.51 
Vegetable 8.62 6.44 0.00 74.05 9.04 
Fats 8.74 6.93 0.00 39.67 7.84 
Foodstuff 13.70 12.21 0.00 141.62 13.60 
Mineral 4.31 3.47 0.00 25.00 4.60 
Chemical 5.77 4.98 0.00 28.87 4.74 
Plastic 8.15 6.94 0.00 40.87 6.74 
Skin 11.16 10.53 0.00 64.46 9.26 
Wood 8.95 8.22 0.00 36.74 7.87 
Pulp 6.49 6.07 0.00 33.39 5.91 
Textile 10.67 9.43 0.00 55.09 7.95 
Footwear 12.56 11.81 0.00 70.29 10.00 
Cement 9.52 8.57 0.00 36.00 7.47 
Pearls 11.17 8.79 0.00 49.39 10.41 
Metal 6.97 5.23 0.00 43.32 6.37 
Machine 5.60 4.27 0.00 32.55 5.29 
Transport 6.81 5.61 0.00 33.48 5.91 
Instrument 6.01 4.88 0.00 25.23 5.40 
Arms 13.74 11.08 0.00 200.00 17.32 
Miscellaneous 10.72 9.94 0.00 38.75 8.72 
Arts 7.43 3.46 0.00 30.42 8.89 
ตัวแปรอื่นๆ 

     
Landlocked (Importer) 0.19 0.00 0.00 2.00 0.42 
Landlocked (Exporter) 0.07 0.00 0.00 1.00 0.25 
Ln(Exporting country's GDP) 25.34 25.98 22.55 27.13 1.50 
Ln(Importing country's GDP) 24.32 24.21 17.21 30.29 2.32 
FTA 0.10 0.00 0.00 1.00 0.30 
Contiguity 0.02 0.00 0.00 1.00 0.13 
Common language 0.06 0.00 0.00 1.00 0.25 
Colongy 0.01 0.00 0.00 1.00 0.08 
Ln(Distance) 9.02 9.12 5.75 9.89 0.65 

ท่ีมา:  จากการคํานวณโดยคณะผูวิจัย 
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3.4 ผลการวิเคราะห 

จากการประมาณคาสัมประสิทธิ์ของสมการท่ี 4 ขางตนดวยแบบจําลอง Tobit โดยใชกลุมตัวอยาง 
ไมวาจะอยูในหมวดสินคาใดก็ตาม ตัวแปรควบคุมตางๆ เชน ระยะทาง ผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ เปน
ตน แสดงทิศทางของผลกระทบท่ีมีตอมูลคาการสงออกตามท่ีคาดไว เชน หากประเทศคูคามีระยะทางระหวาง
เมืองยิ่งมาก (ยิ่งไกล) มูลคาสงออกสินคาจะนอยลง ขนาดของเศรษฐกิจก็เปนปจจัยผลักดันใหมีการคาระหวาง
ประเทศเพ่ิมข้ึนเพ่ือตอบสนองกับความตองการภายในประเทศ เปนตน (รายละเอียดเพ่ิมเติมในตาราง
ภาคผนวกท่ี 1-7) 

สวนผลกระทบของศักยภาพดานโลจิสติกสนั้น ตารางท่ี 3.3 สรุปผลประมาณคาความยืดหยุนโดยรวม
ของการสงออกตอดัชนีความสามารถดานโลจิสติกส (LPI) และองคประกอบยอยของ LPI โดยชี้ใหเห็นวาสินคา
แตละหมวดจะออนไหวตอความสามารถดานโลจิสติกสแตกตางกันไปคอนขางชัดเจน โดยสินคาในหมวดท่ี
เก่ียวกับแร (Mineral) มีความออนไหวสูงมาก กลาวคือ ถาประเทศผูสงออกในอาเซียนโดยรวมสามารถลด
อุปสรรคดานตางๆ ลงจะชวยสงเสริมการสงออกไดเพ่ิมข้ึน โดยเฉพาะในประเด็นท่ีเก่ียวกับความสะดวกในการ
จัดสงสินคาทางเรือ (International Shipments) และความนาเชื่อถือและความตรงตอเวลาในการขนสงสินคา
จากตนทางไปยังปลายทาง (Timeliness) ท้ังนี้ การวิเคราะหสามารถพิจารณาแยกตามแตละองคประกอบ
ยอยของ LPI เพ่ือดูวามีกลุมสินคาใดบางท่ีจะไดรับประโยชนมากสุดหากประเทศผูสงออกทําการปรับปรุง
ความสามารถดานโลจิสติกสในองคประกอบยอยเหลานั้น  อยางไรก็ดี ผลวิเคราะหโดยรวม พบวาไมวาจะเปน
การประเมินจากองคประกอบยอยใดก็ตาม  สินคาของประเทศสมาชิกอาเซียนท่ีจะไดรับประโยชนมากท่ีสุดอยู
ในกลุมผลิตภัณฑแร ผลิตภัณฑท่ีแยกไดจากไขมันและน้ํามันของพืชและสัตว อาวุธและกระสุน อุปกรณทาง
ทัศนศาสตร การแพทย เครื่องดนตรีและนาฬิกา ศิลปกรรมโบราณวัตถุ พลาสติก เคมี เครื่องจักร ยานพาหนะ 
เปนตน 
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ตารางท่ี 3.3: สรุปความยืดหยุนของการสงออกตอดัชนคีวามสามารถดานโลจสิติกส (LPI) และองคประกอบยอยของ 

LPI ของประเทศอาเซียนโดยรวมท่ีสงออกสนิคา 

HS Section Overall LPI Customs Infrastructure International 
Shipments 

Logistics 
quality 

Tracking Timeliness 

Animal 7.709 7.426 3.745 11.537 6.64 8.059 9.465 
Vegetable 0.078 0.73 -2.137 2.416 0.686 -0.627 0.685 
Fats 12.323 10.214 11.092 13.15 9.52 13.421 14.705 
Foodstuff 6.605 5.971 4.014 8.578 5.967 6.243 9.367 
Mineral 16.319 14.375 11.359 19.662 13.957 17.372 21.418 
Chemical 6.336 5.63 4.359 7.772 5.32 6.864 8.01 
Plastic 6.168 5.480 4.08 7.739 5.511 5.728 8.789 
Skin 1.577 1.834 -0.265 3.402 1.607 1.445 2.047 
Wood 0.609 0.815 -0.111 1.966 0.526 -0.213 0.744 
Pulp 2.466 2.134 1.829 2.781 2.114 2.636 3.254 
Textile -5.276 -4.395 -4.485 -5.311 -4.179 -6.475 -6.321 
Footwear -5.783 -4.679 -5.255 -5.369 -4.671 -6.752 -7.415 
Cement 0.689 0.931 -0.377 2.138 0.774 -0.019 1.129 
Pearls 4.878 3.891 3.392 4.151 5.551 3.209 9.982 
Metal 6.764 6.111 4.248 8.779 5.904 6.765 9.087 
Machine 9.684 8.512 6.706 11.644 8.383 10.022 13.02 
Transport 5.755 4.75 4.273 5.632 5.672 5.07 9.739 
Instrument 11.518 10.013 8.351 13.231 9.882 12.301 15.327 
Arms 13.003 11.308 8.824 15.213 11.727 12.795 18.826 
Miscellaneous 1.925 2.049 0.6 3.841 1.574 1.422 2.158 
Arts 14.585 12.543 10.891 16.467 12.483 15.359 19.567 
ท่ีมา:  จากการประมาณคาสมการโดยคณะผูวิจัย 

อยางไรก็ดี เม่ือพิจารณารายกลุมสินคา พบวา ความสําคัญของการพัฒนาศักยภาพดานโลจิสติกสใน
แตละองคประกอบยอยจะมีความแตกตางกันในแงของประโยชนท่ีจะไดรับจากการปรับปรุงแตละองคประกอบ
ยอย ท้ังนี้ คณะผูวิจัยไดเรียงลําดับคาความยืดหยุนหรือคาความออนไหวของมูลคาการสงออกตอระดับ
ความสามารถดานโลจิสติกสในมิติตางๆ จากมากไปหานอยในแตละหมวดสินคา ตัวอยางเชน  

 หมวดผลิตภัณฑจากสัตว: ผลกระทบของ International shipments > Timeliness >Tracking 
> Customs > Logistics quality > Infrastructure 

 หมวดสินคาผลิตภัณฑแร เคมีภัณ พลาสติก เหล็ก เครื่องจักร: ผลกระทบของ Timeliness > 
International shipments > Tracking > Customs > Logistics quality > Infrastructure 

 หมวดยานพาหะ/ขนสง: Timeliness > Logistics quality > Tracking > Customs > 
Infrastructure 

สําหรับกรณีของประเทศไทยนั้น ตารางท่ี 3.4 ชี้ใหเห็นวาในกลุมสินคาหลักๆ ท่ีไทยสงออกมากอันดับ
ตน ระดับความยืดหยุนตอศักยภาพดานโลจิสติกสมีคาแตกตางจากคาเดียวกันของประเทศสมาชิกอาเซียน
โดยรวม นอกจากนั้นยังพบอีกวาลําดับความสําคัญในการปรับปรุงประสิทธิภาพดานตางๆ ของโลจิสติกส 

สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย 
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ก็แตกตางจากภาพรวมเชนกัน โดยในบรรดาสินคาท้ัง 6 กลุมนั้น สินคาท่ีเก่ียวกับยานพาหนะ/การขนสงมีคา
ความยืดหยุนสูงท่ีสุด รองลงมาคือ กลุมสินคาสิ่งทอและเครื่องนุงหม อาหารปรุงแตงและเครื่องดื่ม รองเทา
และของสําเร็จรูป ตามลําดับ สวนผลิตภัณฑพลาสติก เหล็ก และเครื่องจักรไมคอยออนไหวตอการปรับปรุง
ศักยภาพดานโลจิสติกสโดยรวมมากนัก 

หากพิจารณาแยกตามหมวดหมูสินคา ตารางท่ี 3.4 ชี้ใหเห็นถึงองคประกอบ LPI ท่ีควรไดรับการ
ปรับปรุงแตกตางกัน เชน 

 หมวดสินคายานยนต/การขนสง: ผลกระทบของ Customs > Tracking > International 
shipments > Infrastructure > Timeliness > Logistics quality  

 หมวดสินคาสิ่งทอและเครื่องนุงหม: ผลกระทบของ Logistics quality > Timeliness > 
Infrastructure > Customs > International shipments > Tracking  

 หมวดสินคาอาหารปรุงแตงและเครื่องดื่ม: ผลกระทบของ Tracking > International 
shipments > Customs > Infrastructure > Logistics quality > Timeliness  

 หมวดสินคารองเทาและสิ่งของสําเร็จรูป: ผลกระทบของ Timeliness > Logistics quality > 
Infrastructure > Customs > International shipments > Tracking  

ตารางท่ี 3.4: สรุปความยืดหยุนของการสงออกตอดัชนคีวามสามารถดานโลจสิติกส (LPI) และองคประกอบยอยของ 
LPI ของไทย 

 Overall LPI Customs Infrastructure International 
Shipments 

Logistics 
quality 

Tracking Timeliness 

Foodstuff 1.193 1.334 1.258 1.359 1.019 1.425 0.787 
Mineral -0.021 0.102 -0.001 0.320 -0.462 0.537 -0.714 
Chemical -0.419 -0.403 -0.429 -0.289 -0.593 -0.209 -0.641 
Plastic 0.851 0.964 0.895 1.002 0.687 1.061 0.491 
Textile 1.264 1.316 1.329 1.184 1.410 1.087 1.367 
Footwear 1.076 1.108 1.140 0.988 1.235 0.881 1.237 
Metal 0.450 0.536 0.484 0.608 2.030 0.681 0.118 
Machine 0.344 0.447 0.366 0.556 1.698 0.677 -0.111 
Transport 2.80 3.07 2.92 2.96 2.20 3.03 2.24 
ท่ีมา:  จากการประมาณคาสมการโดยคณะผูวิจัย 

แมวาผลประเมินจะไมสามารถชี้ใหเห็นรูปแบบท่ีเหมือนกันในทุกสินคา แตเปนท่ีนาสังเกตวา คาความ
ยืดหยุนหรือความออนไหวตอการปรับปรุงระบบโครงสรางพ้ืนฐานโลจิสติกสซ่ึงเปนสวนหนึ่งในโซอุปทาน
ท้ังหมดนั้นคอนขางเกาะกลุมโดยมีอันดับความสําคัญอยูในลําดับท่ี 2-4  หากพิจารณาประกอบกับกรอบความ
รวมมือของประชาคมอาเซียนดวยแลวยิ่งนาจะตองใหความสําคัญมากยิ่งข้ึน กลาวคือ การพัฒนาแนวเสนทาง
เชื่อมโยงประเทศเพ่ือนบาน และการอํานวยความสะดวกตามแนวเสนทางจะชวยเสริมสรางขีดความสามารถ
ของผูประกอบการไทยใหสามารถแขงขันได เชน ผลักดันใหการอํานวยความสะดวกทางการคาตามแนว
ชายแดนของประเทศไทยกับประเทศเพ่ือนบานมีประสิทธิภาพมากข้ึน ไดแก การจัดตั้งเขตเศรษฐกิจพิเศษ 
เปนตน สวนดานพิธีศุลกากรเปนปญหาพ้ืนท่ีท่ีตองทบทวนและใหความสําคัญมากข้ึน  
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อยางไรก็ดี ประเทศสมาชิกอาเซียนไดมีความพยายามท่ีจะพัฒนาการอํานวยความสะดวกทางการคา

ใหมีประสิทธิภาพมากข้ึนภายใตแมแบบการจัดการประชาคมอาเซียน (AEC Blueprint) เชน การพัฒนา
กระบวนการและพิธีการศุลกากรและการสงผานขอมูลท่ีเก่ียวของ ท่ีเขาใจงาย มีการประสานกันและมี
มาตรฐานเดียวกัน การเชื่อมโยงระบบศุลกากรท้ังในเชิงโครงสรางระบบศุลกากร พิกัดศุลกากร มูลคาสินคา
และการพิสูจนถ่ินกําเนิดสินคา ระบบ ASEAN e-Customs พัฒนาศักยภาพ และลดชองวางของการพัฒนา
ระบบศุลกากรในประเทศสมาชิก รวมถึงการนําวิธีบริหารจัดการความเสี่ยงในการตรวจสอบสินคามาใช 
ตลอดจนการพัฒนา ASEAN Single Window เพ่ือใหมีการนําสงขอมูลและการอนุมัติการนําเขาหรือการ
สงออกเพียงท่ีเดียวในพิธีการศุลกากร และเชื่อมโยงระบบ Single Window ของแตละประเทศ ซ่ึงจะชวย
อํานวยความสะดวกทางการคาใหมีประสิทธิภาพสูงข้ึน  ท้ังนี้จากจากรายงานของ ERIA (2012) ระบุถึง
ความกาวหนาของการเชื่อมโยงระบบศุลกากร และการพัฒนาระบบ National Single Window (NSW) ใน
แตละประเทศ โดยประเทศ อินโดนีเซีย มาเลเซีย ฟลิปปนส และไทย ไดมีการทดลองใชจริงในทุกประเทศ 
และคาดวาจะใชไดอยางเต็มรูปแบบภายในป 2558 ในขณะท่ีประเทศบรูไนและเวียดนามอยูในข้ันการพัฒนา
ระบบ แตคาดวาจะสามารถทดลองใชจริงภายในป 2558 โดยท่ีประเทศกัมพูชา ลาว และพมา ยังอยูในข้ัน
เริ่มตนของการพัฒนาระบบ NSW และคาดวาจะไมสามารถดําเนินการแลวเสร็จภายในป 2558 สวนระบบ 
ASW นั้นก็อยูในข้ันตอนการทดลองใน 7 ประเทศ และคาดวาจะมีการใชงานไดบางสวนภายในป 2558 

สําหรับการเตรียมความพรอมของประเทศไทยตามท่ีไดกลาวถึงในบทท่ี 2 เก่ียวกับนโยบายการพัฒนา
ระบบขนสงเพ่ือรองรับการประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) แลวนั้น พบวา รัฐบาลไทยและหนวยงานท่ี
เก่ียวของไดกําหนดโครงการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานการขนสงและมาตรการตางๆ โดยมุงหวังท่ีจะใหประเทศ
เปนศูนยกลางการขนสงเชื่อมตอกับประเทศในภูมิภาค สามารถรองรับการขนสงสินคาไดมากข้ึน รวมถึง
พยายามปรับเปลี่ยนและกระตุนใหผูใชบริการขนสงปรับเปลี่ยนรูปแบบการใชบริการระบบขนสงจากรูปแบบ
การขนสงท่ีมีตนทุนสูงและไมมีประสิทธิภาพไปยังรูปแบบการขนสงท่ีมีตนทุนต่ํากวาและมีประสิทธิภาพ
มากกวาและทําใหรูปแบบการขนสงมีความสมดุลมากข้ึน ตลอดจนสนับสนุนรูปแบบการขนสงตอเนื่องซ่ึงจะมี
ความสําคัญมากข้ึนเรื่อยๆ เพราะจะชวยลดปญหาการจราจรแออัด ปญหาสิ่งแวดลอมและมลภาวะ และเพ่ิม
ประสิทธิภาพการขนสง เพ่ือรองรับปริมาณการขนสงระหวางประเทศสมาชิกท่ีคาดวาจะมีมากข้ึนในอนาคต  

โครงการพัฒนาระบบขนสงแยกรายสาขา สรุปพอสังเขปไดดังนี้ 

ก) ทางถนน 

 โครงการเชื่อมโยงโครงขายถนนกับประเทศเพ่ือนบาน เชน การกอสรางสะพานขามแมน้ําโขง 
จ.นครพนม (งบประมาณ 1,145 ลานบาท) การกอสรางสะพานขามแมน้ําโขงท่ี อ.เชียงของ จ.เชียงราย 
(1,487 ลานบาท) การพัฒนาโครงขายทางหลวงเชื่อมโยงระหวางประเทศ (2,739 ลานบาท)  

 โครงการพัฒนาและเพ่ิมประสิทธิภาพโครงขายถนน เชน การกอสรางทางหลวงเพ่ือสนับสนุน
การขนสงแบบตอเนื่อง (5,298 ลานบาท) การเพ่ิมประสิทธิภาพทางหลวงดวยการแกไขปญหาการจราจร 
เสนทางชํารุด การปรับระดับถนนและผิวทาง ฯลฯ (2,268 ลานบาท) การกอสรางทางหลวงพิเศษระหวางเมือง 
5 เสนทาง (บางปะอิน-สระบุรี-นครราชสีมา บางใหญ-บานโปง-กาญจนบรุี ชลบุรี-พัทยา-มาบตาพุด นครปฐม-
สมุทรสงคราม-ชะอํา บางปะอิน-นครสวรรค) รวมระยะทาง 703 กิโลเมตร (317 หม่ืนลานบาท) การพัฒนา
ทางหลวงชนบทเพ่ือเชื่อมตอระบบขนสง (43.2 หม่ืนลานบาท) 

สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย 
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การศึกษาเพ่ือพัฒนาประสิทธิภาพดานโครงสรางพ้ืนฐานโลจสิติกส (Infrastructure)  
และสมรรถนะดานโลจสิติกส (Logistics Competence) 

 

 โครงการพัฒนาและเพ่ิมประสิทธิภาพสิ่งอํานวยความสะดวกบนโครงขายถนน เชน การ
กอสรางสถานีขนสงสินคาเพ่ือเปนศูนยรวบรวมและกระจายสินคาในจังหวัดหัวเมืองท่ีเชื่อมตอกับประเทศ
เพ่ือนบาน (6,050 ลานบาท) การกอสรางจุดพักรถบนทางหลวงสายประธาน (500 ลานบาท) 

ข) ทางราง 

 โครงการพัฒนาระบบรถไฟรางคูในชวงเสนทางตางๆ (เชน ชวงเสนทางลพบุรี-นครสวรรค-
ปากน้ําโพ แกงคอย-บัวใหญ ชุมทางถนนจิระ-อุบลราชธานี เปนตน) เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพในการขนสงและ
การเดินรถ และรองรับความตองการบริการขนสงทางรางท่ีมีแนวโนมเพ่ิมมากข้ึนในการขนสงสินคาเกษตรและ
สินคาอ่ืนๆ ซ่ึงมีน้ําหนักมาก  

 โครงการพัฒนาโครงขายเสนทางรถไฟสายใหมในทุกภาคของประเทศ เพ่ืออํานวยความ
สะดวกและสามารถเขาถึงบริการไดงายข้ึน (Accessibility) เชน เสนทางสายเหนือระวางเดนชัย-เชียงราย 
เสนทางสายตะวันออกเฉียงเหนือระหวางขอนแกน-มุกดาหาร-นครพนม เสนทางสายตะวันออกระหวาง 
มาบตะพุด-ระยอง เสนทางสายใตระหวางชุมพร-ระนอง เปนตน 

 โครงการพัฒนาสิ่งอํานวยความสะดวกของระบบการขนสงทางราง เชน การกอสรางสถานี
บรรจุและแยกสินคากลอง (Inland Container Depot: ICD) แหงท่ี 2 การปรับปรุงทางรถไฟใหมีความ
ปลอดภัยยิ่งข้ึน โครงการกอสรางลานท่ีเก็บตูสินคา (Container Yard: CY) ในภูมิภาค 

ค) ทางน้ํา 

 โครงการพัฒนาทาเรือน้ําลึกฝงอันดามันเพ่ือเปนประตูสูประเทศในแถบตะวันออกกลางและ
สหภาพยุโรป ซ่ึงจะชวยรนเวลาในการเดินทางจากเดิมท่ีตองออมแหลมมลายูบริเวณชองแคบมะละกา เชน 
การกอสรางทาเทียบเรือน้ําลึกปากบารา จ.สตูล การกอสรางทาเทียบเรือบานนาเกลือ จ.ตรัง 

 โครงการพัฒนาทาเรือน้ําลึกฝงอาวไทยเพ่ือรองรับตลาดการคากับประเทศเพ่ือนบาน 
ฝงตะวันออก เชน การกอสรางทาเรือน้ําลึกฝงอาวไทยและเชื่อมโยงกับทาเรือปากบารา จ.สตูล การกอสราง
ทาเรืออเนกประสงคคลองใหญ จ.ตราด ซ่ึงมีชายแดนติดกับประเทศกัมพูชาและอยูไมหางจากตอนใตของ
ประเทศเวียดนาม การกอสรางทาเทียบเรือ จ.ชุมพร เพ่ือเชื่อมโยงกับทาเรือแหลมฉบัง 

 โครงการพัฒนาทาเรือแหลมฉบัง ระยะท่ี 3 เพ่ือเพ่ิมศักยภาพของทาเรือในการรองรับการ
ขนสงสินคาทางทะเล รวมถึงการพัฒนาศูนยการขนสงตูสินคาทางรถไฟท่ีทาเรือแหลมฉบัง 

 โครงการพัฒนาทาเรือในลุมแมน้ําโขง เชน การกอสรางทาเทียบเรือท่ีเชียงแสน แหงท่ี 2  
จ.เชียงราย เพ่ือรองรับการคากับประเทศลาว จีน และพมา  

ง) ทางอากาศ 

 โครงการพัฒนาสูการเปนศูนยกลางดานการขนสงทางอากาศในภูมิภาคเอเชีย เชน การ
พัฒนาทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ระยะท่ี 2 การตอเติมลานจอดเครื่องบินและกอสรางปรับปรุงอาคารท่ีพัก
ผูโดยสาร การขยายเขตทางวิ่งทาอากาศยานสุราษฏรธานี การกอสรางปรับปรุงอาคารท่ีพักผูโดยสารท่ี
สนามบิน จ.นครศรีธรรมราช เปนตน 

สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย 
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ดานโลจิสติกสตอภาคเศรษฐกิจระหวางประเทศ 
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โดยรวมแลว แมวาภาครัฐไดมีนโยบายและอยูระหวางการดําเนินโครงการหลายโครงการในขณะนี้ แต

การพัฒนาโครงการตางๆ เหลานั้น อาจไมไดสรางประโยชนหรือสงผลตามท่ีคาดหวังไว เนื่องจากการพิจารณา
หรือการริเริ่มโครงการมักเกิดข้ึนแบบแยกสวน ขาดการตอภาพหรือบูรณาการรวมกันในการพัฒนาหรือคิด
โครงการและการศึกษาผลกระทบของการพัฒนาโครงการฯ จึงมีความเปนไปไดวา การพัฒนาโครงการหลายๆ 
โครงการพรอมกัน (โดยท่ีจุดเริ่มตนของโครงการเกิดข้ึนแตกตางกัน) อาจสงผลลบตอภาพรวมของเศรษฐกิจก็
เปนได หรืออาจไมสามารถจูงใจหรือชักจูงใหผูใชบริการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการใชระบบขนสงจากท่ีมี
ประสิทธิภาพนอยไปสูรูปแบบท่ีมีประสิทธิภาพมากกวา เปนตน ดวยเหตุนี้ การศึกษานี้จึงมีเปาประสงคท่ีจะ
ศึกษาเชิงประจักษเพ่ือประเมินผลกระทบของการพัฒนาโครงการฯ (บางโครงการ) ตอศักยภาพการผลิตของ
ภาคอุตสาหกรรมและเศรษฐกิจโดยรวมของประเทศซ่ึงจะอธิบายอยางละเอียดในบทท่ี 4 และ 5 ตามลําดับ 

สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย 
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บทที่ 4
ผลกระทบของการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานโลจิสติกสและ

สมรรถนะดานโลจิสติกสตอผลิตภาพการผลิต

4.1 ความนํา

ในทางวิชาการ การเติบโตทางเศรษฐกิจอยางยั่งยืนของประเทศเกิดข้ึนจากความสามารถในการเพ่ิม

ผลิตภาพการผลิต (Productivity) ซ่ึงเปนปจจัยสําคัญท่ีนอกเหนือจากปจจัยทุนและแรงงาน แมวาการลงทุน

เพ่ิมในปจจัยทุนและการจางงานเปนแนวทางหนึ่งท่ีจะชวยทําใหเศรษฐกิจขยายตัวเพ่ิมข้ึน แตก็เปนเพียงการ

สรางประโยชนแบบชั่วเวลาเดียว (One-Time Growth) ฉะนั้นเพ่ือเปนการสงเสริมและสนับสนุนใหการ

ขยายตัวของเศรษฐกิจเกิดข้ึนอยางเขมแข็งและยั่งยืน หนวยเศรษฐกิจตางๆ ตองเรงพัฒนาผลิตภาพการผลิต

ของตนใหดียิ่งข้ึนโดยสามารถกระทําไดหลายวิธี เชน การพัฒนาเทคโนโลยี การสรางองคความรูและนวัตกรรม

ใหม การพัฒนาทุนมนุษยหรือความสามารถของบุคลากร การพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐาน เปนตน

อยางไรก็ดี ประเด็นวิเคราะหของการศึกษานี้อยูท่ีบทบาทของการพัฒนาระบบโลจิสติกส การลงทุนใน

โครงสรางพ้ืนฐานไมวาจะมากหรือนอยเพียงใด หากปราศจากการบริหารจัดการท่ีดี การลงทุนทางกายภาพใน

โครงสรางพ้ืนฐานอาจไมสมประโยชนหรือสูญเปลาได  ดังนั้น การประเมินศักยภาพและผลกระทบของ

โลจิสติกสของผูประกอบการจึงมีความสําคัญอยางยิ่ง หากผูประกอบธุรกิจสามารถบริหารจัดการระบบ

โลจิสติกสของตนเองใหมีประสิทธิภาพสูงข้ึน จะสามารถลดตนทุนโลจิสติกสลงไดไมมากก็นอย  หากตนทุนอ่ืน

ใดไมเปลี่ยนแปลงในขณะท่ีตนทุนโลจิสติกสลดลง ยอมทําใหตนทุนของสินคาลดลงไดและทําใหผูประกอบการ

สามารถต้ังราคาขายไดตํ่าลง ซ่ึงเทากับเปนการเพ่ิมศักยภาพในการแขงขันดานราคาของผูประกอบการ  

นอกจากนั้น หากผูประกอบการสวนใหญสามารถพัฒนาศักยภาพดานโลจิสติกสของตนเองและใน

ขณะเดียวกันภาครัฐพัฒนาศักยภาพโดยรวมของระบบโลจิสติกสของประเทศ ก็นาจะชวยเพ่ิมขีดความสามารถ

ในการแขงขันของประเทศได โดยรวมแลว การศึกษาในบทนี้จะศึกษาความเชื่อมโยงระหวางผลิตภาพการผลิต

ของผูประกอบการกับความสามารถดานโลจิสติกส

4.2 กรอบแนวคิดในการศึกษาบทบาทของโลจิสติกสตอผลิตภาพการผลิต

การพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานทางกายภาพ เชน โครงขายการขนสงรูปแบบตางๆ ท้ังทางน้ํา ทางบก 

และทางอากาศ รวมถึงการพัฒนาประสิทธิภาพการจัดการระบบโลจิสติกสเพ่ือใหการไหลของวัตถุดิบและ

สินคาจากสถานท่ีตนทางไปสถานท่ีปลายทางไดอยางคลองตัว ถูกจังหวะเวลา มีคุณภาพและนาเชื่อถือ โดยท่ี

กอตนทุนท่ีพอเหมาะและแขงขันได นับวาเปนปจจัยท่ีจะชวยสนับสนุนการประกอบกิจกรรมทางเศรษฐกิจใน



4-2
การศึกษาเพ่ือพัฒนาประสิทธิภาพดานโครงสรางพ้ืนฐานโลจสิติกส (Infrastructure)

และสมรรถนะดานโลจสิติกส (Logistics Competence)

สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย

อุตสาหกรรมตางๆ ไดเปนอยางดีรวมท้ังกอผลกระทบภายนอก (Externalities) ในทางบวกโดยจะไปมีสวน

ชวยเพ่ิมผลิตภาพการผลิตของของภาคธุรกิจซ่ึงเทากับชวยเพ่ิมความสามารถในการแขงขันไดอีกทางหนึ่ง และ

มีผลสนับสนุนการเติบโตของเศรษฐกิจ (รูปท่ี 4.1) โดยรวมแลว การพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานและการปรับปรุง

คุณภาพและประสิทธิภาพของบริการโลจิสติกสจะชวยกระตุนกิจกรรมทางเศรษฐกิจท้ังในแงของการกระตุน

ภาคธุรกิจใหทําการปรับปรุงกระบวนการเคลื่อนยายและจัดเก็บวัตถุดิบและสินคาใหมีประสิทธิภาพและการ

นําไปสูการขยายธุรกิจในสถานท่ีตางๆ ท่ีระบบโลจิสติกสไปถึง รวมถึงชวยลดตนทุนธุรกรรมและตนทุนการคา 

ทําใหผลิตภาพการผลิตและความสามารถในการแขงขันของผูประกอบการโดยรวมสูงข้ึน รวมท้ังชวยใหมีการ

กระจายความเจริญไปในท่ีหางไกลไดมากข้ึน

รูปท่ี 4.1: ภาพความเชื่อมโยงระหวางการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานโลจิสติกสกับกับการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ

การพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน
โลจิสติกส

การยกระดับสมรรถนะ
ดานโลจิสติกส

ผลิตภาพการผลิต
(Productivity)

ศักยภาพการแขงขัน
(Competitiveness)

มิติดานเวลา มิติดานตนทนุ มิติความนาเชื่อถือ

การเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ
(Economic Growth)



ผลกระทบของการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานโลจิสติกสและ

สมรรถนะดานโลจิสติกสตอผลติภาพการผลิต
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หากพิจารณาความเชื่อมโยงของความสัมพันธระหวางการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานโลจิสติกสกับผลิต

ภาพการผลิตและการเติบโตทางเศรษฐกิจขางตน กรอบวิธีการศึกษาบทบาทของการพัฒนาศักยภาพดาน

โลจิสติกสตอผลิตภาพการผลิตของผูประกอบการเริ่มตนจากการประมาณการฟงกชั่นการผลิต (Production

Function) เพ่ือประมาณการผลิตภาพการผลิตรวม (Total Factor Productivity: TFP) ของผูประกอบการ

แตละราย ท้ังนี้ การศึกษานี้กําหนดรูปแบบฟงกชั่นการผลิตของแตละสาขาการผลิต ดังนี้ 

, (1)

โดยท่ีมูลคาเพ่ิมของการผลิต (Y) ข้ึนอยูกับทุน (K) แรงงาน (L) และ เทคโนโลยีหรือความสามารถในการผลิต

จากปจจัยอ่ืนๆ ท่ีไมใชทุนและแรงงาน (A) ท้ังนี้ กําหนดใหรูปแบบฟงชั่นการผลิตของแตละสาขาการผลิตใน

ลักษณะของ Cobb-Douglas โดยท่ีระบบเศรษฐกิจอยูภายใตการผลิตเปนแบบคงท่ี (Constant Returns to

Scale) กลาวคือ อัตราการเพ่ิมของผลผลิตหรือรายไดจะเทากับอัตราเพ่ิมของปจจัยการผลิต และการ

เปลี่ยนแปลงท่ีเกิดข้ึนซ่ึงมีทุนและแรงงาน เปนปจจัยการผลิต ซ่ึงหมายความวาการเปลี่ยนแปลงทางเทคโนโลยี

ในลักษณท่ีมีการลดการใชปจจัยการผลิตประเภทตางๆ ลงในสัดสวนท่ีเทากัน โดยรูปแบบของสมการการผลิต

แบบ Cobb-Douglas แสดงไดดังนี้

, (2)

โดยท่ี K และ L คือสัมประสิทธิของทุนและแรงงานตามลําดับ ภายหลังจากปรับสมการท่ี 2 ใหอยูในรูปของ 

Natural Logarithm ซ่ึงสามารถแสดงรูปสมการได

(3)

ท้ังนี้ เม่ือนําสมการท่ี 3 ไปประมาณการเพ่ือหาคาสัมประสิทธิ์ K และ L จะสามารถคํานวณผลิตภาพการ

ผลิตโดยรวมของผูประกอบการ i ไดดังนี้

(4)

สําหรับข้ันตอนตอไปเปนการวิเคราะหปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอผลิตภาพการผลิตโดยรวม (TFP) ของ

ผูประกอบการ  อนึ่ง การศึกษานี้เนนวิเคราะหบทบาทของสมรรถนะดานโลจิสติกสของภาคอุตสาหกรรม

(Logistics Performance Index: LPI) ตอผลิตภาพการผลิตโดยรวม (TFP) ของผูประกอบการ i พรอมท้ังให

ความสําคัญกับปจจัยควบคุมอ่ืนๆ เชน การลงทุนในกระบวนการวิจัยและพัฒนาสินคา (Research and

Development: R&D) ซ่ึงแทนดวยรอยละคาใชจายการวิจัยและพัฒนาสินคาตอรายได การลงทุนจาก

ตางประเทศ (Foreign Direct Investment: FDI) แทนดวยตัวแปรหุนซ่ึงมีคาเทากับหนึ่งในกรณีท่ี

ผูประกอบการมีตางชาติถือหุนมากกวารอยละ 10 สวนสมรรถนะการเรียนรูหรือรับเทคโนโลยีใหมๆ 

(Absorptive Capacity: AC) แทนดวยสัดสวนจํานวนแรงงานฝมือตอแรงงานอ่ืนๆ รวมถึงปจจัยจําเพาะตางๆ
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ของผูประกอบการหรือในอุตสาหกรรมท่ีผูประกอบการผลิตสินคาอยู เชน ตัวแปรหุนท่ีแสดงสถานภาพการ

สงออกสินคา (Export) ของผูประกอบการ จํานวนชวงโมงการทํางานเฉลี่ยของแรงงาน (Work Hours) คาแรง

เฉลี่ย (Average Wage) เปนตน

(5)

ท้ังนี้ ตัวแปร LPI คือ คาดัชนีชี้วัดประสิทธิภาพโลจิสติกสโดยรวมของแตละอุตสาหกรรม s ท่ีผูประกอบการ i

มีการผลิตสินคาอยู โดยท่ีการจําแนกประเภทอุตสาหกรรมเปนไปตามรหัส ISIC Code 2 หลัก  นอกจากการ

ใชตัวชี้วัดรวมดังกลาว ยังไดจําแนกคาตัวชี้วัดออกเปน 3 ดาน ไดแก ตนทุนโลจิสติกส (Logistics Cost) เวลา 

(Time) และความนาเชื่อถือ โดยท่ีในแตละดานมีตัวชี้วัดยอยแยกตางหาก กลาวคือ ตนทุนโลจิสติกส

ประกอบดวยตนทุนการขนสง (Transportation Cost) ตนทุนการเก็บรักษาสินคาคงคลัง (Inventory

Holding Cost) และตนทุนการบริหารจัดการ (Administration Cost) สวนตัวชี้วัดยอยดานเวลาประกอบดวย

ระยะเวลาเฉลี่ยในการตอบสนองคําสั่งซ้ือจากลูกคา (Average Order Cycle Time) ระยะเวลาเฉลี่ยในการ

จัดสงสินคา (Average Delivery Cycle Time) และระยะเวลาเฉลี่ยในการเก็บสินคาสําเร็จรูปอยางเพียงพอ

เพ่ือตอบสนองความตองการของลูกคา (Average Inventory Day) สําหรับตัวชี้วัดยอยดานความนาเชื่อถือนั้น 

ประกอบดวยอัตราความแมนยําในการพยากรณความตองการของลูกคา (Forecast Accuracy Rate) อัตรา

ความสามารถในการจัดสงสินคา (Delivery in Full and On Time: DIFOT) และอัตราการถูกตีกลับของ

สินคา (Rate of Returned Goods)

อยางไรก็ดี ในการวิเคราะหผลกระทบทางดานตนทุนโลจิสติกสจากการดําเนินนโยบายหรือโครงการ

พัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานทางกายภาพตางๆ ตอผลิตภาพการผลิตของผูประกอบการนั้น การศึกษานี้จะเนน

วิเคราะหเฉพาะตัวชี้วัดกลุมแรกท่ีเก่ียวกับตนทุนโลจิสติกสเทานั้น โดยเชื่อมโยงและใชประโยชนจากผล

การศึกษาในโครงการยอยเรื่อง “การวิเคราะหศักยภาพของโครงสรางพ้ืนฐานและการบริหารจัดการดาน

โลจิสติกสเพ่ือสงเสริมความสามารถในการแขงขัน (กรณีการขนสงทางถนน ราง และการขนสงตอเนื่องหลาย

รูปแบบ)”1 ซ่ึงประยุกตใช “แบบจําลองการขนสงสินคา” เปนเครื่องมือในการวิเคราะหและประมาณคาการ

เปลี่ยนแปลงปริมาณและตนทุนการขนสงสินคาภายใตสถานการณตางๆ ซ่ึงจะกลาวถึงตอไปในหัวขอท่ี 4.6

ท้ังนี้ ผลการประมาณอัตราการเปลี่ยนแปลงของผลิตภาพการผลิต (TFP) โดยเฉลี่ยของแตละ

อุตสาหกรรมภายใตสถานการณ (Scenarios) ตางๆ ท่ีศึกษาในบทนี้จะนําไปใชเปนองคประกอบหนึ่งภายใต

1 โครงการศึกษาน้ีเปนโครงการยอยท่ีอยูภายใต “แผนงานการสังเคราะหเชิงนโยบายงานวิจัยดานการบริหารจัดการโครงสรางพ้ืนฐาน

ระบบขนสงและโลจิสติกสภายใตบริบทประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน”



ผลกระทบของการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานโลจิสติกสและ

สมรรถนะดานโลจิสติกสตอผลติภาพการผลิต
4-5

สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย

โครงสรางแบบจําลองคํานวณดุลยภาพท่ัวไป (Computable General Equilibrium: CGE) ซ่ึงจะกลาวถึงใน

บทท่ี 5 ซ่ึงวิเคราะหผลกระทบของการพัฒนาศักยภาพดานโลจิสติกสตอเศรษฐกิจสวนรวม โดยมีผลิตภาพการ

ผลิตเปนจุดเชื่อมโยงหรือกลไกสงผานผลกระทบจากการพัฒนาศักยภาพดานโลจิสติกส  โดยรวมการประมาณ

สมการท่ี 5 คาดหวังวาการเพ่ิมศักยภาพดานโลจิสติกสดวยการลดตนทุนโลจิสติกส จะสงผลดีทําใหผลิตภาพ

การผลิตของผูประกอบการตางๆ ในอุตสาหกรรมสูงข้ึน (ซ่ึงจะอธิบายในบทท่ี 4) และคาดวาการท่ี

ภาคอุตสาหกรรมสามารถยกระดับผลิตภาพการผลิตใหดีข้ึนจะสงผลดีตอการขยายตัวของเศรษฐกิจโดยรวม 

ในทางตรงกันขาม หากภาคอุตสาหกรรมไมสามารถบริหารจัดการตนทุนโลจิสติกสใหมีประสิทธิภาพดีข้ึน ซ่ึง

จะสงผลลบตอผลิตภาพการผลิตและจะสงผลกระทบเชิงลบตอการขยายตัวทางเศรษฐกิจ (ซ่ึงจะอธิบายและ

แสดงผลคาดการณในบทถัดไป)

4.3 ขอบเขตการศึกษาและขอมูลท่ีใชในการศึกษา

การศึกษาความสัมพันธระหวางศักยภาพดานโลจิสติกสกับผลิตภาพการผลิตนี้จะใชขอมูลระดับหนวย

ผลิตหรือองคกรในอุตสาหกรรมการผลิตหลัก 3 สาขาของไทย ซ่ึงประกอบดวยการผลิตยานยนต อิเล็กทรอนิกส

และเครื่องใชไฟฟา สิ่งทอและเครื่องแตงกาย ท้ังนี้ เหตุผลท่ีคณะผูวิจัยเนนวิเคราะหเฉพาะสาขาการผลิตหลัก

ดังกลาวมี 2 ประการ คือ 

(ก) ท้ังสามสาขาการผลิตขางตนมีมูลคาการสงออกโดยรวมไปยังตลาดโลกคอนขางมาก อีกท้ังมีการ

สงออกไปยังประเทศสมาชิกอาเซียน 5 ประเทศหลักอยูในลําดับตนๆ (ตารางท่ี 4.1-4.5)

(ข) กระบวนการโลกาภิวัตนและการเปดเสรีทางการคาระดับตางๆ ทําใหรูปแบบการคาในระยะหลัง

เปลี่ยนแปลงไปคอนขางชัดเจน โดยมีการแบงกระบวนการผลิตออกเปนข้ันๆ ซ่ึงถูกกระจายไปยังแหลงผลิต

ตางๆ ท่ีมีความไดเปรียบทางดานปจจัยการผลิต เชน แหลงผลิตท่ีมีตนทุนการผลิตตํ่า แรงงานมีฝมือ มีความ

พรอมของจํานวนแรงงาน รวมถึงแหลงวัตถุดิบท่ีมีความอุดมสมบูรณ การแบงกระบวนการผลิตออกเปนข้ันๆ นี้

เปนการใชประโยชนจากความชํานาญในแนวด่ิง (Vertical Specialization) เกิดเปนเครือขายการผลิตภายใน

อุตสาหกรรมในประเทศและเครือขายการผลิตระหวางประเทศ

สิ่งท่ีสนับสนุนใหเกิด Vertical Specialization ไดเร็วข้ึน อาจเปนผลสืบเนื่องจากการเปดเสรีทางการ

คาแบบพหุภาคี (Multilateral Trade Liberalization) ซ่ึงถูกมองวาเปนวิธีการท่ีดีท่ีสุด (First Best

Solution) แตในทางปฏิบัติไมสามารถดําเนินการไดงายนัก  ความลาชาในการเปดเสรีระดับพหุภาคีจึงทําให

หลายๆ ประเทศหันมาใหความสําคัญมากข้ึนกับวิธีการท่ีดีรองลงมา (Second Best Solution) ดวยการเจรจา

เปดเสรีระดับทวิภาคีหรือภูมิภาค เชน ASEAN ซ่ึงทําใหเกิดความเชื่อมโยงกันเร็วข้ึน  อยางไรก็ดี เนื่องจากการ

แบงกระบวนการผลิตเปนหลายข้ันตอนและกระจายไปยังแหลงผลิตตางๆ โดยท่ีการผลิตสินคาสําเร็จรูปไม

สามารถเกิดข้ึนไดในทันทีแบบครบวงจร ณ แหลงเดียวกัน  ฉะนั้น บทบาทของการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐาน

และบริการโลจิสติกสจึงมีความสําคัญมากอยางหลีกเลี่ยงไมได 
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ตารางท่ี 4.1: มูลคาการสงออกสินคาจากไทยไปมาเลเซีย

มูลคา (ลานบาท) สัดสวน (%)
ลําดับ ช่ือสินคา

2551 2552 2553 2554 2551 2552 2553 2554

1 ยางพารา 33,997.9 26,487.4 40,515.3 45,835.7 10.45 10.15 12.11 12.27

2 เครื่องคอมพิวเตอร อุปกรณ สวนประกอบ 26,465.9 28,968.2 40,117.1 41,508.0 8.14 11.11 11.99 11.11

3 นํ้ามันสําเร็จรูป 15,687.0 22,261.1 30,571.8 33,919.1 4.82 8.53 9.14 9.08

4 รถยนต อุปกรณและสวนประกอบ 31,577.6 28,432.4 38,968.6 33,639.3 9.71 10.90 11.65 9.00

5 แผงวงจรไฟฟา 15,516.3 12,848.0 13,344.9 14,058.0 4.77 4.93 3.99 3.76

6 เคมีภัณฑ 13,156.4 9,131.3 10,621.5 12,916.7 4.04 3.50 3.17 3.46

7 ผลิตภัณฑยาง 8,310.0 9,427.4 11,952.5 12,685.6 2.55 3.61 3.57 3.40

8 เครื่องจักรกล สวนประกอบเครื่องจักรกล 6,505.8 6,662.4 8,839.1 10,947.9 2.00 2.55 2.64 2.93

9 เม็ดพลาสติก 8,077.2 6,190.0 8,129.4 10,151.8 2.48 2.37 2.43 2.72

10 เหล็ก เหล็กกลาและผลิตภัณฑ 8,927.5 7,097.7 8,822.7 8,747.7 2.74 2.72 2.64 2.34

ท่ีมา: จากการคํานวณ

ตารางท่ี 4.2: มูลคาการสงออกสินคาจากไทยไปสิงคโปร

มูลคา (ลานบาท) สัดสวน (%)
ลําดับ ช่ือสินคา

2551 2552 2553 2554 2551 2552 2553 2554

1 นํ้ามันสําเร็จรูป 84,504.3 57,513.2 72,638.8 110,858.9 25.42 22.29 25.47 32.23

2 แผงวงจรไฟฟา 27,312.7 28,757.7 32,210.5 28,489.0 8.22 11.15 11.29 8.28

3 เครื่องคอมพิวเตอร อุปกรณ สวนประกอบ 40,185.0 32,930.7 31,407.9 20,492.6 12.09 12.77 11.01 5.96

4 สวนประกอบอากาศยาน อุปกรณการบิน 16,995.2 17,621.2 12,268.8 15,714.4 5.11 6.83 4.30 4.57

5 เครื่องจักรกล สวนประกอบเครื่องจักรกล 17,831.3 10,939.2 12,902.4 14,393.1 5.36 4.24 4.52 4.18

6 เคมีภัณฑ 12,669.4 6,974.8 10,229.1 12,361.1 3.81 2.70 3.59 3.59

7 เหล็ก เหล็กกลาและผลิตภัณฑ 11,209.4 7,376.0 7,152.8 8,968.9 3.37 2.86 2.51 2.61

8 เครื่องปรับอากาศและสวนประกอบ 6,181.4 4,821.1 6,159.4 6,585.0 1.86 1.87 2.16 1.91

9 เครื่องใชไฟฟาและสวนประกอบอื่น ๆ 6,692.6 3,950.1 5,790.5 6,583.6 2.01 1.53 2.03 1.91

10 นํ้ามันดิบ 1,484.9 4,160.7 5,652.3 5,763.8 0.45 1.61 1.98 1.68

ท่ีมา: จากการคํานวณ
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ตารางท่ี 4.3: มูลคาการสงออกสินคาจากไทยไปอินโดนีเซีย

มูลคา (ลานบาท) สัดสวน (%)
ลําดับ ช่ือสินคา

2551 2552 2553 2554 2551 2552 2553 2554

1 รถยนต อุปกรณและสวนประกอบ 50,361.1 28,945.2 56,490.2 61,428.4 24.21 18.21 24.26 20.21

2 เม็ดพลาสติก 8,806.3 7,077.3 12,585.9 24,234.5 4.23 4.45 5.41 7.98

3 เครื่องจักรกล สวนประกอบเครื่องจักรกล 13,720.1 9,070.5 15,536.9 23,142.3 6.60 5.71 6.67 7.62

4 นํ้าตาลทราย 14,688.6 11,396.7 19,363.9 21,357.7 7.06 7.17 8.32 7.03

5 เคมีภัณฑ 11,184.9 11,256.8 12,789.4 18,004.0 5.38 7.08 5.49 5.92

6 ขาว 1,738.1 2,560.4 4,513.6 14,594.9 0.84 1.61 1.94 4.80

7 เครื่องยนตสันดาปภายใน สวนประกอบ 11,331.5 8,262.7 11,800.5 13,108.4 5.45 5.20 5.07 4.31

8 เหล็ก เหล็กกลาและผลิตภัณฑ 11,027.7 6,866.8 9,528.5 10,663.9 5.30 4.32 4.09 3.51

9 ผลิตภัณฑมันสําปะหลัง 2,884.9 3,514.9 5,274.7 8,058.0 1.39 2.21 2.27 2.65

10 เครื่องปรับอากาศและสวนประกอบ 4,785.6 4,846.8 6,466.1 7,558.0 2.30 3.05 2.78 2.49

ท่ีมา: จากการคํานวณ

ตารางท่ี 4.4: มูลคาการสงออกสินคาจากไทยไปฟลิปปนส

มูลคา (ลานบาท) สัดสวน (%)
ลําดับ ช่ือสินคา

2551 2552 2553 2554 2551 2552 2553 2554

1 รถยนต อุปกรณและสวนประกอบ 21,043.5 22,384.4 32,142.7 21,782.8 18.27 21.75 20.75 15.58

2 นํ้ามันสําเร็จรูป 5,824.1 5,382.5 20,349.1 17,235.2 5.06 5.23 13.14 12.32

3 แผงวงจรไฟฟา 10,632.2 10,134.9 12,816.9 13,810.4 9.23 9.85 8.27 9.88

4 เครื่องสําอาง สบู และผลิตภัณฑรักษาผิว 3,534.2 4,191.4 4,800.3 6,079.7 3.07 4.07 3.10 4.35

5 เม็ดพลาสติก 3,667.0 3,245.0 5,961.5 5,526.5 3.18 3.15 3.85 3.95

6 เคมีภัณฑ 3,252.0 3,013.8 3,645.8 4,492.7 2.82 2.93 2.35 3.21

7 เหล็ก เหล็กกลาและผลิตภัณฑ 3,478.9 2,766.5 2,832.4 3,751.8 3.02 2.69 1.83 2.68

8 ผลิตภัณฑขาวสาลี อาหารสําเร็จรูปอื่นๆ 3,144.8 2,775.3 3,585.8 3,668.3 2.73 2.70 2.31 2.62

9 เครื่องจักรกล สวนประกอบ เครื่องจักรกล 2,564.1 2,364.2 3,185.1 3,520.2 2.23 2.30 2.06 2.52

10 นํ้าตาลทราย 1,495.5 1,228.3 5,414.8 3,484.8 1.30 1.19 3.50 2.49

ท่ีมา: จากการคํานวณ
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ตารางท่ี 4.5: มูลคาการสงออกสินคาจากไทยไปเวียดนาม

มูลคา (ลานบาท) สัดสวน (%)
ลําดับ ช่ือสินคา

2551 2552 2553 2554 2551 2552 2553 2554

1 นํ้ามันสําเร็จรูป 30,136.6 13,996.2 21,765.5 25,438.6 18.25 8.79 11.80 11.96

2 เม็ดพลาสติก 13,276.0 11,562.1 12,179.8 14,365.6 8.04 7.26 6.60 6.75

3 เคมีภัณฑ 5,376.1 7,256.9 9,948.8 12,322.7 3.26 4.56 5.39 5.79

4 เหล็ก เหล็กกลาและผลิตภัณฑ 10,715.4 9,870.6 10,570.2 11,270.6 6.49 6.20 5.73 5.30

5 ผลิตภัณฑยาง 4,635.0 5,730.9 6,443.0 9,850.7 2.81 3.60 3.49 4.63

6 รถยนต อุปกรณและสวนประกอบ 4,683.9 8,090.1 7,329.9 9,384.1 2.84 5.08 3.97 4.41

7 เครื่องยนตสันดาปภายใน และสวนประกอบ 5,169.5 5,495.6 6,623.8 8,133.1 3.13 3.45 3.59 3.82

8 เครื่องจักรกล สวนประกอบเครื่องจักรกล 5,160.8 4,565.0 6,096.4 6,905.4 3.13 2.87 3.30 3.25

9 รถจักรยานยนตและสวนประกอบ 4,370.5 5,174.1 5,357.0 6,202.2 2.65 3.25 2.90 2.92

10 ผาผืน 2,712.6 3,293.7 4,186.9 5,603.8 1.64 2.07 2.27 2.63

ท่ีมา: จากการคํานวณ

อยางไรก็ดี อุตสาหกรรม 3 สาขาการผลิตดังกลาวท่ีการศึกษานี้ใหความสนใจ สามารถแบงยอยตาม

การจัดแบงสาขาการผลิตโดยใชรหัส ISIC Code ระดับ 2 หลัก ออกเปน 5 กลุมหลัก ไดแก กลุมอุตสาหกรรม

การผลิตยานยนต รถพวงและรถก่ึงพวง (ISIC 34)2 กลุมอุตสาหกรรมการผลิตเครื่องอุปกรณการขนสงอ่ืนๆ 

(ISIC 35)3 กลุมอุตสาหกรรมการผลิตเครื่องจักรและอุปกรณ (ISIC 29)4 กลุมอุตสาหกรรมการผลิตอุปกรณ

วิทยุ โทรทัศน และการสื่อสาร (ISIC 32)5 และกลุมอุตสาหกรรมสิ่งทอและเครื่องแตงกาย (ISIC 17 และ 18)6,7

สําหรับขอมูลท่ีใชในการศึกษาบทนี้ประกอบดวย 3 ชุดขอมูล คือ 

1) ขอมูลท่ีไดจากการสํารวจความคิดเห็นของผูประกอบการเก่ียวกับคุณภาพหรือประสิทธิภาพดาน

โลจิสติกสโดยใชแบบสอบถามผูประกอบการในกลุมอุตสาหกรรมขางตน ซ่ึงทําการสํารวจโดยคณะผูวิจัยฯ

2 สาขาการผลิตยอยของ ISIC 34 เชน การผลิตยานยนต การผลิตตัวถังสําหรับยานยนต (รวมท้ังการผลิตรถพวงและรถกึ่งรถพวง)

การผลิตสวนประกอบและอุปกรณประกอบสําหรับยานยนตและเครื่องยนต เปนตน
3 สาขาการผลิตยอยของ ISIC 35 เชน การตอเรือและการซอมเรือ การตอเรือและการซอมเรือท่ีใชเพ่ือความสําราญและการกีฬา การ

ผลิตหัวรถจักรของรถไฟและรถรางและรถทีดินบนราง การผลิตอากาศยานและยานอวกาศ การผลิตเครื่องอุปกรณการขนสง เปนตน
4 สาขาการผลิตยอยของ ISIC 29 เชน การผลิตเครื่องจักรท่ีใชงานท่ัวไป การผลิตเครื่องมือกล การผลิตเครื่องจักรสําหรับโลหะกรรม 

การผลิตเครื่องจักรท่ีใชในกระบวนการผลิตอาหาร เปนตน
5 สาขาการผลิตยอยของ ISIC 32 เชน การผลิตอิเล็กทรอนิกสและสวนประกอบอิเล็กทรอนิกสอื่นๆ การผลิตเครื่องสงสัญญาณ

โทรทัศนและวิทยุ การผลิตเครื่องรับโทรทัศนและวิทยุ เครื่องบันทึกเสียงหรือภาพ เปนตน
6 สาขาการผลิตยอยของ ISIC 17 เชน การปน การผลิตดายหรือเสนดายสําหรับการทอหรือการเย็บ การแตงสําเร็จส่ิงทอ การผลิตส่ิง

ทอสําเร็จรูป ผาหอม ผาท่ีใชกับเตียงนอน โตะ การผลิตพรมและเครื่องปูลาด  เปนตน
7 สาขาการผลิตยอยของ ISIC 18 เชน การผลิตเครื่องแตงกายจากผา ผาทอ ผาถัก นอนวูฟเวน ผาลูกไม การตกแตงและยอมสีขนสัตว 

รวมท้ังการผลิตส่ิงของทํ่าจากขนสัตว เปนตน
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(ดูรายละเอียดเพ่ิมเติมเก่ียวกับแบบสอบถามในภาคผนวก และ ข) ขอมูลจากการสัมภาษณเชิงลึก

ผูประกอบการซ่ึงเปนผูแทนจากกลุมอุตสาหกรรมหลัก เชน ประธานกลุมอุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวน

ยานยนต กลุมอุตสาหกรรมสิ่งทอ กลุมอุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิคสและเครื่องใชไฟฟา เปนตน รวมถึงการ

ทบทวนการศึกษาท่ีเก่ียวของ โดยขอมูลชุดนี้จะชวยทําใหเขาใจถึงสภาพปญหาเก่ียวกับโลจิสติกสในระดับ

องคกรและระดับอุตสาหกรรม ตลอดจนรูปแบบการขนสงท่ีรัฐบาลควรสนับสนุนและพัฒนาอยางเรงดวนเพ่ือ

ชวยลดตนทุนโลจิสติกสโดยรวมของประเทศลง 

2) ขอมูลท่ีรวบรวมจากผลการประเมินประสิทธิภาพโลจิสติกส (Logistics Performance Index)

ระดับกลุมอุตสาหกรรมในป 2553 และ 2554 ซ่ึงจัดทําโดยสํานักโลจิสติกส กรมอุตสาหกรรมพ้ืนฐานและ

เหมืองแร 

3) ขอมูลรายผูประกอบการท่ีรวบรวมจากการสํารวจขอมูลผลิตภาพและผลประกอบการ

อุตสาหกรรมซ่ึงจัดเก็บและรวบรวมโดยศูนยสารสนเทศเศรษฐกิจอุตสาหกรรม สํานักงานเศรษฐกิจ

อุตสาหกรรม กระทรวงอุตสาหกรรม ท้ังนี้ คณะผูวิจัยใชขอมูลชุดท่ีสองและสามในการประมาณการทางเศรษฐ

มิติเพ่ือวิเคราะหถึงความสัมพันธระหวางผลิตภาพการผลิตกับการพัฒนาประสิทธิภาพโลจิสติกส 

4.4 สภาพปญหาดานโลจิสติกสของภาคอุตสาหกรรม

ท่ีผานมาการขนสงทางถนนเปนรูปแบบการขนสงสินคาท่ีผูประกอบการสวนใหญใชในการขนสงสินคา

ภายในประเทศ โดยการขนสงสินคาในประเทศทางถนนในป 2554 คิดเปนรอยละ 82.04 ของน้ําหนักรวม

ในขณะท่ีรูปแบบการขนสงสินคาระหวางประเทศสวนใหญเปนการขนสงทางเรือ คิดเปนรอยละ 88.99 ของ

น้ําหนักรวมหรือรอยละ 67.57 ของมูลคาสินคา ท้ังนี้ สินคาสงออกสําคัญสวนใหญกระจุกตัวอยูในกลุมสินคา

อุตสาหกรรม โดยสินคาอุตสาหกรรมท่ีมีการสงออก 3 อันดับแรกประกอบดวย คอมพิวเตอรและสวนประกอบ 

ยานยนตและชิ้นสวน อัญมณีและเครี่องประดับ

ในปจจุบันแมวาการสงออกสินคาสวนใหญจะใชรูปแบบการขนสงสินคาทางเรือ อยางไรก็ตาม การ

ขนสงสินคาทางเรือในปจจุบันยังขาดความคลองตัวโดยเกิดจากหลายสาเหตุท้ังท่ีเก่ียวกับกฎระเบียบ 

กระบวนการศุลกากรท่ีตองใชเวลานาน ความพรอมของโครงสรางพ้ืนฐาน กลาวคือ สภาพการจราจรทางถนน

ท่ีเชื่อมตอกับทาเรือแหลมฉบังมีความแออัด อุปกรณขนถายสินคาของทาเรือบางแหงมีไมเพียงพอ ซ่ึงสงผล

กระทบหลายดาน เชน ความเสียหายตอสินคาความลาชาในกระบวนการขนถายสินคา นอกจากนั้น การ

ใหบริการสินคาท้ังนําเขาและสงออก ณ สถานีบรรจุและแยกสินคากลอง (ICD) ยังไมเพียงพอ ในขณะท่ี ICD ท่ี

มีอยูก็ไมเชื่อมโยงกับการขนสงและกระจายสินคาในภูมิภาค (สถาบันนานาชาติเพ่ือเอเซียแปซิฟกศึกษา, 2553)

สําหรับการขนสงสินคาทางอากาศนั้น ผูประกอบการตองเสียคาใชจายในการขนสงคอนขางสูง ดังนั้น

สินคาท่ีใชบริการขนสงทางอากาศสวนใหญจึงมักเปนสินคาท่ีมีมูลคาสูง สวนสินคาอ่ืนๆ ผูประกอบการ

มักขนสงสินคาผานทางถนนดวยรถบรรทุกมากกวาการขนสงทางอากาศ เพราะตนทุนการขนสงสินคาทางถนน
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ตํ่ากวามาก และใชเวลาในการขนสงถึงสถานท่ีปลายทางไมตางจากทางอากาศมากนักเพราะการขนสงทาง

อากาศตองใชเวลาพอควรในการขนสินคาออกจากทาอากาศยานและก็หลีกเลี่ยงไมไดท่ีจะตองใชรูปแบบการ

ขนสงทางถนนในการเชื่อมตอจากทาอากาศยานไปสูจุดหมายปลายทาง

อยางไรก็ตาม ถนนระหวางจังหวัดในสายสําคัญตางๆ ไมไดรับการซอมแซมอยางเหมาะสม เนื่องจาก

กรมทางหลวงซ่ึงเปนหนวยงานดูแลถนนเหลานี้ไมไดรับงบประมาณอยางเพียงพอ และงบประมาณดังกลาวไม

สอดคลองกับการเพ่ิมข้ึนอยางรวดเร็วของรถยนต กอปรกับความไมเขมงวดของการบังคับใชกฎหมาย 

รถบรรทุกสวนหนึ่งขนสงสินคาเกินกําหนดของพิกัด ทําใหถนนหนทางเกิดความเสียหาย และกอใหเกิด

อุบัติเหตุข้ึนตามมา (นิมิตชัย สนิทพันธุ และคณะ, 2547)

สวนรูปแบบการขนสงสินคาทางรถไฟนั้นครอบคลุมเพียงแค 43 จังหวัด ซ่ึงยังไมครอบคลุมการขนสง

สินคาจากพ้ืนท่ีอุตสาหกรรมท่ีมีอยู (บริษัท เอเอ็มพี คอนซัลแตนท จํากัด, 2552) ยิ่งกวานั้น ทางรถไฟ

สวนใหญเปนทางเด่ียว ทําใหท้ังการโดยสารและการขนสงทางรถไฟคอนขางแออัด สงผลโดยตรงตอความเร็ว

และความตรงตอเวลาของการขนสงสินคาทางรถไฟ

เม่ือพิจารณากลุมสินคาอุตสาหกรรม อาทิกลุมสินคาในอุตสาหกรรมยานยนตและสิ่งทอ ซ่ึงเปนกลุมท่ี

มีคาความยืดหยุนการสงออกตอดัชนีความสามารถดานโลจิสติกสสูงนั้น จากตารางท่ี 4.6 พบวา กลุมยานยนต

เปนกลุมท่ีมีตนทุนโลจิสติกสรวมและตนทุนโลจิสติกสในแตละดานตํ่ากวากลุมสิ่งทอ ตํ่ากวากลุมอิเล็กทรอนิกส 

และตํ่ากวาคาเฉลี่ยของทุกอุตสาหกรรม ยิ่งกวานั้น ตนทุนโลจิสติกสรวมของกลุมยานยนตในป พ.ศ. 2552

ยังตํ่าเปนลําดับ 3 จากท้ังหมด 20 อุตสาหกรรม ในขณะท่ีกลุมอิเล็กทรอนิกสซ่ึงประกอบดวยการผลิตอุปกรณ

และเครื่องอุปกรณ วิทยุโทรทัศนและการสื่อสารนั้น เปนกลุมท่ีมีตนทุนโลจิสติกสรวมและตนทุนโลจิสติกสใน

แตละดานสูงกวาคาเฉลี่ยเล็กนอย สวนกลุมสิ่งทอจัดวาเปนกลุมท่ีมีตนทุนโลจิสติกสสูง สวนหนึ่งเปนเพราะมี

ความจําเปนตองสั่งซ้ือวัตถุดิบและผลิตกันครั้งละมากๆ ท้ังนี้ ตนทุนโลจิสติกสของกลุมสิ่งทอคิดเปนรอยละ 

21.84 ของยอดขาย ซ่ึงสูงกวาท้ังกลุมยานยนต และกลุมอิเล็กทรอนิกส ยิ่งกวานั้น ตนทุนโลจิสติกสของกลุม

สิ่งทอยังสูงเปนลําดับ 3 จากท้ังหมด 20 อุตสาหกกรรม  



ผลกระทบของการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานโลจิสติกสและ
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ตารางท่ี 4.6: สัดสวนตนทุนโลจิสติกสจากขอมูลการสํารวจภาวะอุตสาหกรรม (รง.9) ตอยอดขาย ป พ.ศ. 2552

กลุมอุตสาหกรรม ตนทุนขนสง ตนทุนเก็บรักษา 

สินคาคงคลัง

ตนทุน

บริหารจัดการ

ตนทุนโลจสิติกส

การผลิตยานยนต รถพวง รถก่ึงรถพวง 2.14% (7) 1.84% (3) 0.40% (4) 4.37% (3)

การผลิตอุปกรณและเครื่องอุปกรณ  

วิทยุโทรทัศนและการสื่อสาร

3.20% (13) 7.84% (13) 1.10% (13) 12.14% (13)

การผลิตสิ่งทอ 8.28% (19) 11.57% (18) 1.99% (18) 21.84% (18)

คาเฉลี่ย 2.71% 4.25% 0.68% 7.63%

คาต่ําสดุ 0.03% 0.14% 0.02% 0.18%

คาสูงสุด 14.39% 19.81% 2.28% 25.09%

หมายเหตุ: ตัวเลขภายในวงเล็บแสดงอันดับของกลุมอุตสาหกรรมจากจํานวนท้ังหมด 20 กลุมอุตสาหกรรม

ท่ีมา: สํานักโลจิสติกส กรมอุตสาหกรรมพ้ืนฐานและการเหมืองแร

อุตสาหกรรมส่ิงทอ

ทิศทางของอุตสาหกรรมสิ่งทอในอนาคตจะตองมุงเนนการวิจัยและพัฒนามากข้ึน ไมวาจะเปนการ

ออกแบบและสรางแฟชันเครื่องนุงหมหรือการพัฒนาเสนใยสังเคราะหโดยใชวัตถุดิบจากอุตสาหกรรมปโตรเคมี 

ในขณะนี้ประเทศคูแขงกําลังพัฒนาสินคาสิ่งทอข้ึนอยางตอเนื่อง ไตหวันเปนตัวอยางของประเทศท่ีมีการ

พัฒนาสินคาสิ่งทอและเครื่องนุงหมอยางจริงจัง  โดยท่ีผานมาอุตสาหกรรมฯ เติบโตข้ึนท้ังในเชิงปริมาณและ

คุณภาพ โดยมีรัฐบาลคอยสนับสนุนเงินงบประมาณในการพัฒนา เชน การจัดต้ังสถาบันฯ สําหรับการวิจัยและ

พัฒนาเทคโนโลยีสิ่งทอโดยเฉพาะ ในขณะท่ีอินโดนีเซียเปนตัวอยางของประเทศคูแขง ซ่ึงกําลังเติบโตข้ึนในเชิง

ปริมาณการผลิต และมีโรงงานปนดายขนาดใหญ   นอกจากความเขมขนในเชิงการคาและการแขงขันท่ีเปน

อุปสรรคสําคัญสําหรับภาคเอกชนไทยแลว สิทธิพิเศษทางภาษีศุลกากรตางๆ ท่ีเคยไดรับก็จะสิ้นสุดลง 

ตัวอยางเชน ในป พ.ศ. 2557 ประเทศไทยจะโดนตัดสิทธิ Generalized System of Preferences (GSP) ซ่ึง

ทําใหสินคาสิ่งทอและเครื่องนุงหมจากประเทศไทยไปสหภาพยุโรปไมไดลดภาษีเหมือนเดิม อุตสาหกรรมสิ่งทอ

ไทยจึงตองเรงปรับตัวเพ่ือใหสามารถอยูรอดไดทามกลางการแขงขันและการกีดกันทางการคาท่ีจะมีมากข้ึน

ในขณะท่ีอุตสาหกรรมสิ่งทอไทยกําลังประสบอุปสรรคจากปจจัยภายนอกหลายประการท่ีกลาวถึง

ขางตน แตก็ตองประสบกับปญหาจากปจจัยภายในดวยเชนกัน ท้ังนี้ ไกรยส ภัทราวาท (2548) ไดศึกษาถึง

ปญหาของอุตสาหกรรมสิ่งทอในหลายดาน อยางไรก็ดี พบวา ปญหาดานโลจิสติกสท่ีอุตสาหกรรมสิ่งทอฯ 

กําลังประสบอยูมี 2 ประการสําคัญ ไดแก 

1) ปญหาดานความเชื่อมโยงและระบบหวงโซอุปทาน โดยเฉพาะกิจการสิ่งทอขนาดกลางและขนาด

ยอมซ่ึงใชวัตถุดิบในประเทศ กลาวคือ ขาดการเชื่อมโยงอยางมีประสิทธิภาพระหวางผูจัดหาวัตถุดิบและผูผลิต 

จึงสงผลทําใหผูประกอบการไมสามารถรนเวลาสงมอบสินคาลงได และในหลายกรณีสงผลใหผูผลิตและสงออก
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สิ่งทอไทยสงมอบสินคาไดไมทันเวลา  ผลท่ีตามมาคือ ทําใหผูซ้ือตางชาติตัดรายชื่อผูสงออกไทยออกจากการ

เปนผูจัดหาวัตถุดิบ

2) ปญหาดานตนทุนการผลิตสูง ซ่ึงสอดคลองกับขอมูลตนทุนโลจิสติกสตามตารางท่ี 4.6 โดยกลุม

อุตสาหกรรมการผลิตสิ่งทอเปนกลุมท่ีมีตนทุนโลจิสติกสสูงถึงรอยละ 21.84 ของยอดขายสุทธิ อยูในอันดับท่ี 3

จาก 20 กลุมอุตสาหกรรม นอกจากนั้น อุตสาหกรรมสิ่งทอยังเปนกลุมอุตสาหกรรมเดียวท่ีตนทุนโลจิสติกส

ดานการขนสง การเก็บรักษาสินคาคงคลัง และการบริหารจัดการ อยูในระดับสูงติดอยูใน 3 ลําดับแรกของกลุม

อุตสาหกรรมท่ีมีตนทุนโลจิสติกสสูงสุดในแตละดาน 

สําหรับปญหาตนทุนการเก็บรักษาสินคาคงคลังท่ีอยูในระดับสูงมากนั้น เกิดจากเหตุผล 2 ประการ

สําคัญ ประการแรกเก่ียวของโดยตรงกับกระบวนการผลิต กลาวคือ กระบวนการผลิตฝายจําเปนตองผลิต

ตอเนื่อง ไมเหมาะสมหากตองหยุดแลวเริ่มตนกระบวนการผลิตใหม  ดังนั้น เครื่องจักรท่ีใชในการผลิต

จําเปนตองเปดเดินเครื่องอยางตอเนื่องตลอดเวลา และตองใชวัตถุดิบฝายอยางตอเนื่องเชนกัน ประการท่ีสอง 

ในเม่ือมีความตองการใชฝายอยางตอเนื่องแตผูประกอบการตองประสบกับความผันผวนของราคาฝายในหลาย

ชวงเวลาท่ีผานมา ตัวอยางเชน ราคาฝายในตลาดโลกผันผวนเปนอยางมาก โดยเฉพาะในป 2011 ราคาฝาย

ปรับตัวสูงข้ึนถึง 2.64 เทาของปกอนหนา (รูปท่ี 4.2) ดวยเหตุท่ีผูประกอบการปนดายกังวลวาราคาฝายจะ

ปรับตัวสูงข้ึนกวาเดิมอีก จึงเลือกท่ีจะกักตุนวัตถุดิบฝายคงคลังไวเปนจํานวนมากในขณะนั้นเพ่ือลดความไม

แนนอนและใหมีวัตถุดิบสําหรับใชในการผลิต  ดังนั้น ผลของการถือครองวัตถุดิบคงคลังมากข้ึน จึงเปนปจจัยท่ี

ทําใหตนทุนการเก็บรักษาสินคาคงคลังสูงมาก 

เม่ือพิจารณาตนทุนการขนสงสินคาสิ่งทอแลว ตนทุนดังกลาวไมไดเกิดข้ึนจากข้ันตอนการขนสง

ภายนอกโรงงานเทานั้น แตยังครอบคลุมการขนสงระหวางกระบวนการผลิตภายในโรงงาน จากการสัมภาษณ

ผูประกอบการสิ่งทอ พบวา ผูประกอบการฯ พยายามลดตนทุนการขนสงสินคาภายในโรงงาน โดยนําเอา

แนวคิด Lean Logistics มาปรับใชในกระบวนการผลิต เพ่ือขจัดความสูญเสียระหวางกระบวนการผลิต 

โดยเฉพาะการใชเทคโนโลยีสารสนเทศ เครื่องจักรทุนแรง รวมถึงใชเครื่องจักรอัตโนมัติมากข้ึนระหวาง

กระบวนการผลิตภายในโรงงาน ซ่ึงจะทําใหผูประกอบการสามารถลดตนทุนและระยะเวลาการผลิตสินคาลงได
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รูปท่ี 4.2: ราคาฝายรายเดือน

ท่ีมา: Cotlook Limited

นอกจากนั้น การสรางความเชื่อมโยงท่ีมีประสิทธิภาพระหวางผูประกอบการในหวงโซอุปทานเปนอีก

วิธีการหนึ่งท่ีจะชวยลดตนทุนการขนสงสินคาสิ่งทอลงได ตัวอยางเชนการพัฒนาและผลิตเสนใยโดยใชใบกลวย

หรือใบสับปะรด ผูประกอบการมองวา การลดตนทุนขนสงวัตถุดิบสามารถเกิดข้ึนไดหากการผลิตเสนใย

สามารถเริ่มตนข้ึนไดต้ังแตหนาสวนผลไมดังกลาวซ่ึงจะชวยลดตนทุนการขนสงและ/หรือตนทุนความเสียหาย

ของวัตถุดิบท่ีถูกขนยายระหวางการขนสง

สุดทาย แมวาประเทศไทยกําลังเขาสูประชาคมอาเซียน แตอุตสาหกรรมสิ่งทอไทยอาจจะไมสามารถ

ปรับตัวตอการแขงขันระดับชาติไดในระยะเวลาอันใกล ภาคเอกชนมองวาภาครัฐควรดําเนินมาตรการปกปอง

อุตสาหกรรมสิ่งทอภายในประเทศ โดยเฉพาะการปกปองโรงงานขนาดเล็กและขนาดกลางเชนเดียวกับท่ี

ประเทศคูแขงขัน เชน จีน และอินโดนีเซีย เปนตน เคยดําเนินมาตรการชวยเหลือผูประกอบการในประเทศ

ในขณะเดียวกัน ภาครัฐควรใหการสนับสนุนและพัฒนาบุคลากรท่ีมีคุณภาพและเปนท่ีตองการของภาคธุรกิจ

โดยท่ีผานมาเริ่มใหความสําคัญมากข้ึนกับการเรียนการสอนจากกรณีศึกษาอยางตอเนื่อง  โดยรวมแลว การ

พัฒนาขีดความสามารถของบุคลากรในประเทศจะชวยเพ่ิมขีดความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมสิ่ง

ทอและของประเทศไดในระยะยาว

อุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกส

การผลิตชิ้นสวนอิเล็ทรอนิกสสวนใหญในประเทศไทยเปนการผลิตเพ่ือการสงออก ในขณะท่ีการผลิต

เครื่องใชไฟฟาของบริษัทขามชาติหลายยี่หอก็เปนการผลิตเพ่ือการสงออก โดยบริษัทเหลานี้จะเขามาลงทุน

ทางตรงในประเทศไทยต้ังแตกระบวนการผลิตชิ้นสวน เพ่ือใหประเทศไทยเปนศูนยกลางการสงออกของบริษัท 

ท้ังนี้ รูปแบบการขนสงทางอากาศจะใชสําหรับการขนสงชิ้นสวนอิเล็กทรอนิกสขนาดเล็ก มูลคาสูง ซ่ึงใชพ้ืนท่ี
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ขนสงนอย รวมถึงการขนสงสินคาอยางเรงดวน ในขณะท่ีรูปแบบการขนสงทางเรือจะใชสําหรับสินคาท่ีมี

กําหนดการสงมอบลวงหนาชัดเจน อาทิ ฮารดดิสก อยางไรก็ตาม กรณีขนสงสินคาทางเรือ หากผูผลิตไม

สามารถบรรจุสินคาไดเต็มตูคอนเทนเนอร ตนทุนการขนสงทางอากาศอาจจะตํ่ากวา สวนการขนสงทางเรือใน

ประเทศนั้น เนื่องจากเสนทางน้ําภายในประเทศคอนขางจํากัด กอปรกับปญหาสันดอนและทาเรือขนสงสินคา

ภายในประเทศสวนใหญเปนทาเรือสวนตัว การขนสงสินคาอิเล็กทรอนิกสในประเทศทางเรือจึงแทบจะเปนไป

ไดยากในชวงท่ีผานมา

สําหรับสภาพปญหาท่ัวไปของการสงออกสินคาอิเล็กทรอนิกสนั้น ผูประกอบการมองวาการสงออก

สินคาไปขายในตางประเทศยังมีปญหาไมมากเทากับกรณีการนําเขาวัตถุดิบเพ่ือนํามาใชในการผลิตโดยเฉพาะ

ในกระบวนการพิธีศุลกากร  ท่ีผานมา เจาหนาท่ีมักอาศัยดุลยพิจนิจในการตีความพิกัดศุลกากร กอปรกับมีขอ

ระเบียบการต้ังรางวัลนําจับการกระทําผิดกฎหมายศุลกากร  โดยผูประกอบการมองวารางวัลนําจับเปดชองให

เกิดการทุจริตรุนแรงข้ึนกวาปญหาสินบนท่ีผานมา กลาวคือ ผูประกอบการยังคงตองใหเงินหรือผลตอบแทน

สนับสนุนแกเจาหนาท่ีไมทางใดก็ทางหนึ่ง เพ่ือทําใหกระบวนการศุลกากรมีความรวดเร็ว และหลีกเลี่ยงตนทุน

คลังสินคาระหวางพิธีการขาเขาและขาออก แมวากรมศุลการกรจะเปลี่ยนแปลงระบบดําเนินงานเปน

อิเล็กทรอนิกสหรือ E-Custom แลวก็ตาม นอกจากนั้น ความลาสมัยของกฎหมายศุลกากร กอปรกับการ

เปลี่ยนแปลงแกไขคําสั่งเปนพระราชบัญญัติ ซ่ึงประกาศไว ณ กรมศุลกากรนั้น ทําใหผูประกอบการไมสามารถ

ปรับตัวตามใหทันกับการเปลี่ยนแปลงท่ีเกิดข้ึนอยางตอเนื่อง และตองหันมาใชบริการดานโลจิสติกสจาก 

Logistics Service Provider รวมถึง Freight Forwarder ซ่ึงคุนเคยกับเจาหนาท่ี ใหเปนผูดําเนินพิธีการ

ระหวางขาเขาและขาออก  

ในขณะท่ีการขนสงสินคาอิเล็กทรอนิกสภายในประเทศ โดยเฉพาะการขนสงเครื่องใชไฟฟาจากผูผลิต

ถึงผูแทนจําหนาย รูปแบบการขนสงสินคาสวนใหญเปนการขนสงทางถนน อยางไรก็ตาม ถนนหลายชวง

เสียหายเนื่องจากการบรรทุกเกินน้ําหนักและขอจํากัดดานงบประมาณซอมบํารุงถนน ทําใหการขนสงลาชา

และอาจเปนสาเหตุทําใหสินคาอิเล็กทรอนิกสเสียหายในระหวางการขนสง  ท้ังนี้ ผลกระทบในระยะสั้นจะทํา

ใหผูประกอบการเกิดตนทุนการขนสงสินคาเพ่ิมข้ึน ในขณะท่ีระยะยาวนั้น ถาสภาพถนนไทยยังไมสามารถ

รองรับการขนสงสินคาไดอยางมีประสิทธิภาพ อาจนําไปสูการยายฐานการผลิตอิเล็กทรอนิกสและการลงทุน

ทางตรงจากตางประเทศในประเทศอาจจะลดลงได (นิมิตชัย สนิทพันธุ และคณะ, 2547) นอกจากนั้น การ

ขนสงสินคาทางถนนในอดีต แรงงานยกของจะเดินทางไปพรอมกับรถบรรทุก แตในปจจุบัน แรงงานดังกลาว

เริ่มหายากข้ึน กอปรกับคาจางแรงงานสูงข้ึน ตนทุนการขนสงทางถนนจึงเพ่ิมข้ึนไมนอยกวารอยละ 10-20

ปญหาสําคัญอีกประการหนึ่งคือ การขนสงสินคาสินคาอุตสาหกรรมสามารถทําไดเพียงแคขาไปจาก

โรงงานบริเวณกรุงเทพฯ และปริมณฑลไปตางจังหวัด แตในตีรถกลับจากตางจังหวัด หากไมตองการวิ่งรถเปลา

โดยทําการขนสงสินคาเกษตรกลับมายังสวนกลาง ก็ยังไมสามารถทําไดเนื่องจากมีขอจํากัดหลายประการ เชน

การขนสงสินคาเกษตรในปจจุบันเปนการขนสงสินคาเกษตรดิบๆ ซ่ึงยังปลอมปนขยะและเศษดิน ในขณะท่ี
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รถบรรทุกสินคาอิเล็กทรอนิกสตองสะอาด สินคาสวนใหญผานการบรรจุภัณฑแลว รถบรรทุกขนสงสินคาแตละ

คันจึงยังไมสามารถขนสงสินคาอิเล็กทรอนิกสขาไปรวมกับสินคาเกษตรขากลับได ฉะนั้น การลดตนทุนขนสง

สินคาอุตสาหกรรม รวมถึงสินคาอิเล็กทรอนิกสนั้น ภาครัฐควรจะสนับสนุนใหเกษตรกรบรรจุภัณฑสินคา

เกษตร ซ่ึงนอกจากเปนการสรางมูลคาเพ่ิมใหกับสินคาเกษตรแลว ยังสามารถลดน้ําหนักสินคาเกษตรซ่ึงเปน

ตนทุนการขนสงลงไดจากน้ําหนักขยะและเศษดิน นอกจากนั้น ยังทําใหสินคาเกษตรสามารถขนสงรวมกับ

สินคาอุตสาหกรรมอยางอิเล็กทรอนิกสได

ในขณะท่ีการขนสงสินคาอิเล็กทรอนิกสทางรางยังไมสามารถทําใหเปนรูปธรรมไดงายนัก ยิ่งกวานั้น 

การปรับรูปแบบการขนสงสินคาในประเทศมาเปนรถไฟ ผูประกอบการไดต้ังขอสงสัยตอศูนยเปลี่ยนถายรูป

แบบการขนสงจากรถไฟเปนรถบรรทุกวาเม่ือสินคาซ่ึงขนสงโดยรถไฟมาถึงแตละจังหวัดแลว ศูนยเปลี่ยนถาย

สินคาฯ ดังกลาวจะสามารถรองรับการเปลี่ยนถายรูปแบบการขนสงสินคาท้ังหมดไดหรือไม  ท้ังนี้ แมวาตนทุน

การขนสงระบบรางจะตํ่าท่ีสุด แตผูประกอบการยังไมคอยเชื่อม่ันในคุณภาพและความปลอดภัยในทรัพยสินท่ีมี

การขนสงทางรางซ่ึงบริหารจัดการและเดินรถโดยหนวยงานรัฐวิสาหกิจ แตผูประกอบการไดต้ังขอสังเกตวา

หากปลอยใหภาคเอกชนเปนบริหารจัดการและเดินรถแทนการรถไฟแหงประเทศไทย ผูประกอบการนาจะรูสึก

เชื่อม่ันในคุณภาพและบริการมากกวา โดยรวมแลวจึงนําไปสูขอแนะนําในการเพ่ิมประสิทธิภาพและศักยภาพ

การใหบริการการขนสงทางรางโดยมอบหมายใหภาคเอกชนดําเนินการระบบขนสงทางรางท้ังหมดแทน

หนวยงานรัฐวิสาหกิจท่ีดําเนินการอยูในปจจุบัน

ในสวนของการจัดการสินคาคงคลังนั้น อุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกสตองนําเขาวัตถุดิบอยางทองแดง

จากตางประเทศ กอปรกับราคาทองแดงในระยะหลังคอนขางผันผวน ในขณะท่ีการปรับข้ึนราคาเครื่องใชไฟฟา

แทบจะไมสามารถทําไดในอุตสาหกรรมนี้ โรงงานสวนใหญจึงตองสั่งซ้ือวัตถุดิบมากักตุนไวครั้งละมากๆ ซ่ึงโดย

เฉลี่ยแลว วัตถุดิบท่ีมีอยูในคลังจะตองเพียงพอตอการผลิตตอไปอยางนอย 0.5-1.5 เดือน ท้ังนี้ จํานวนสินคา

คงคลังข้ันตํ่า (Safety Stock) ดังกลาวอาจจะแปรตามความนาเชื่อถือของผูจัดหาวัตถุดิบดวย นอกจากนั้น 

การสั่งซ้ือวัตถุดิบยังตองคํานึงถึงปฏิทินของประเทศผูจัดหาวัตถุดิบ โดยเฉพาะวัตถุดิบจากยุโรป ซ่ึงพนักงาน

สวนใหญจะหยุดพักรอนในเดือนสิงหาคม ฉะนั้น การสั่งซ้ือวัตถุดิบมากักตุนไวกอนหนาจึงเปนสวนหนึ่งซ่ึงทําให

ผูประกอบการไมสามารถลดตนทุนเก็บรักษาสินคาคงคลังลงได

สุดทาย การรวมกลุมประชาคมอาเซียนอาจจะไมกระทบตออุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกสในประเทศ

ไทยมากนัก เนื่องจากประเทศไทยเปนศูนยกลางการสงออกในภูมิภาคนี้อยูแลว ในขณะท่ีประเทศซ่ึงยังไมปรับ

ลดอัตราภาษีศุลกากรลงเหลือรอยละ 0 นั้นไมใชประเทศท่ีมีกําลังซ้ือมากนัก อยางไรก็ตาม แมวาทิศทางของ

อุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกสจะไมเปลี่ยนแปลงมากนักในระยะสั้น แตธุรกิจผลิตสินคาอิเล็กทรอนิกสสวนใหญใน

ปจจุบันเปนของตางชาติ ฉะนั้น ถาผูประกอบการไทยรวมถึงแรงงานไทยไมเรงปรับตัว และไมเรียนรูองค

ความรูจากตางชาติแลว อาจสงผลกระทบในระยะยาวเม่ือตางชาติตัดสินใจยายฐานการผลิตสินคาและสงออก

สินคาอิเล็กทรอนิกสจากประเทศไทยไปประเทศอ่ืนท่ีมีบรรยากาศการลงทุนท่ีนาสนใจกวา
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อุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวนยานยนต

ในป พ.ศ. 2555 ปริมาณการผลิตรถยนตเพ่ิมสูงข้ึนเทากับ 2.45 ลานคัน และกําลังเพ่ิมสูงเกินกวา

เปาหมาย 3 ลานคัน อนึ่ง ตลาดยานยนตในปจจุบันสามารถแบงเปนตลาดในประเทศและตลาดสงออกไปขาย

ในตางประเทศ แมวาประเทศไทยเปนผูผลิตรายใหญในอาเซียนแตยังคงตองพ่ึงวัตถุดิบจากเครือขายการผลิต

ในตางประเทศ (Production Network) และจากแหลงชิ้นสวนภายในประเทศ ดวยเหตุนี้ บริการโลจิสติกส

เพ่ือธุรกิจยานยนตมีความสําคัญอยางตอเนื่อง

จากการสัมภาษณประธานกลุมอุตสาหกรรมยานยนต ปจจุบันสามารถแบงกลุมโลจิสติกสสําหรับ

ธุรกิจยานยนตออกเปน 4 กลุม ไดแก โลจิสติกสในการสงชิ้นสวน (ท้ังท่ีเปน CKD เพ่ือใชประกอบรถยนต

สําเร็จรูปและชิ้นสวนท่ัวไป) ไปตางประเทศ โลจิสติกสเพ่ือปอนโรงงานประกอบรถยนตในประเทศ โลจิสติกส

ในการสงอะไหลไปยังศูนยบริการรถยนตในประเทศ และโลจิสติกสสําหรับการสงรถยนตไปตางประเทศ  

โดยรวมแลว ผูประกอบการรถยนตใชรูปแบบการขนสงทางถนนในการขนสงชิ้นสวนและรถยนตภายใน

ประเภท สวนการสงสินคาไปตลาดตางประเทศนั้น จะใชการขนสงทางน้ํา  อนึ่ง ตลาดสงออกรถยนตสวนใหญ

ของไทยอยูในเอเชียและโอเชียเนีย อยางไรก็ตาม รูปแบบการขนสงรถยนตจากโรงงานมาทาเรือแหลมฉบัง

หรือแมแตการขนสงรถยนตจากโรงงานถึงตัวแทนจําหนายภายในประเทศสวนใหญยังเปนการขนสงทางถนน

ดวยรถบรรทุกพวง  ท่ีผานมา อุตสาหกรรมยานยนตตองประสบกับปญหาหรืออุปสรรคในระบบโลจิสติกสไทย

หลายรูปแบบท้ังท่ีเก่ียวกับคุณภาพและประสิทธิภาพของผูใหบริการโลจิสติกส ปริมาณและคุณภาพของ

โครงสรางพ้ืนฐานดานการขนสง พิธีการศุลกากร ขอติดขัดในการคาชายแดนและดานศุลกากร ซ่ึงสอดคลอง

กับผลการศึกษาของ โกศล ดีศีลธรรม (2554) ในแงขอจํากัดของระบบโลจิสติกสไทย โดยเฉพาะปญหาการ

ขนสงสินคาขาเดียว (โดยขากลับตองวิ่งรถเปลา) จึงทําใหตนทุนการขนสงรถยนตทางถนนไมสามารถลดลงได

มากนัก ในขณะท่ีการขนสงทางรถไฟคอนขางหางไกลจากทาเรือและแหลงผลิต ทําใหรูปแบบการขนสงของ

อุตสาหกรรมยานยนตคอนขางจํากัด 

หากพิจารณาจากประสบการณของตางประเทศ พบวา รูปแบบการขนสงรถยนตในตางประเทศ

โดยเฉพาะการขนสงจากโรงงานไปทาเรือหรือสนามบินนั้นเปนการขนสงทางราง ซ่ึงทําใหตนทุนการขนสงตํ่า

กวาการขนสงทางถนน  ฉะนั้น หากภาครัฐตองการสนับสนุนอุตสาหกรรมยานยนตและอุตสาหกรรมอ่ืนๆ ก็

ควรพัฒนาระบบการขนสงทางรางใหมีประสิทธิภาพและเพียงพอกับความตองการของภาคการสงออก 

โดยเฉพาะเสนทางรถไฟจากนิคมอุตสาหกรมถึงทาเรือแหลมฉบัง  ตัวอยางเชน การขยายระบบรางรถไฟให

เปนรางคูไดแลว การขนสงสินคาจะรวดเร็วข้ึน รวมถึงสามารถรักษาเวลาการขนสงใหเปนไปตามกําหนดได

ในขณะท่ีการขนสงทางน้ําท่ีผานมา เสนทางเดินเรือไปประเทศฝงตะวันตก เชน อินดีย และสหภาพ

ยุโรป จําเปนตองเดินเรือออมผานแหลมมลายู ฉะนั้น ถาโครงการทาเรือน้ําลึกทวายสามารถดําเนินการ

กอสรางแลวเสร็จได การสงออกรถยนตไปประเทศฝงตะวันตกจะสามารถรนระยะทางและระยะเวลาขนสง 



ผลกระทบของการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานโลจิสติกสและ

สมรรถนะดานโลจิสติกสตอผลติภาพการผลิต
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ซ่ึงเปนการลดตนทุนขนสงรถยนตลงได ยิ่งกวานั้น ท่ีต้ังของทาเรือดังกลาวยังไมไกลจากโรงงานประกอบ

รถยนตหลายแหง โดยเฉพาะท่ีต้ังอยูในนิคมอุตสาหกรรม 5 แหง ของจังหวัดพระนครศรีอยุธยา ผูประกอบ

ยานยนตจึงใหทวายเปนท่ีต้ังทาเรือฝงตะวันตกซ่ึงเหมาะสมแลวในขณะนี้ อยางไรก็ตาม การขนสงรถยนตจาก

โรงงานไปทาเรือยังคงอาศัยรูปแบบการขนสงทางถนนดวยรถบรรทุกพวง ฉะนั้น การลงทุนกอสรางเสนทาง

รถไฟจากนิคมอุตสาหกรรมตางๆ ไปทาเรือน้ําลึกทวายพรอมกันนั้น จะทําใหการสงออกรถยนตไปประเทศฝง

ตะวันตกมีประสิทธิภาพสูงข้ึน

สําหรับการขยายตัวตอไปของอุตสาหกรรมรถยนตนั้น ผูประกอบรถยนตมองวาประเทศในภูมิภาค

อาเซียนยังเปนตลาดท่ีมีศักยภาพสูงมาก ถาพิจารณาจากอัตราสวนประชากรตอรถยนต ซ่ึงยังตํ่ามากเม่ือ

เปรียบเทียบกับประเทศพัฒนาแลว อยางไรก็ตาม การสงออกรถยนตไปประเทศเพ่ือนบานยังพบอุปสรรคอยู

บาง โดยเฉพาะการออกเอกสารของประเทศคูคา ณ ดานศุลกากร ทําใหระบบศุลกากรอิเล็กทรอนิกสจุดเดียว

ของอาเซียน (ASEAN Single Window) จึงเปนสิ่งซ่ึงตองเรงดําเนินการ ยิ่งกวานั้น กฎระเบียบท่ีแตกตางกัน

ระหวางประเทศอาเซียน อาทิมาตรฐานไอเสียยูโรท่ีแตกตางกันก็ตองทําใหเปนมาตรฐานเดียวกัน เพ่ือรองรับ

และอํานวยความสะดวกใหกับการคาระหวางประเทศอาเซียน ซ่ึงกอตัวเพ่ิมข้ึนอยางรวดเร็วจากการรวมกลุม

ประชาคมอาเซียน นอกจากนั้น การเปลี่ยนถายรถพวงขนสงสินคา เม่ือขามผานชายแดนก็ตองไดรับการแกไข

ใหสามารถขนสงตอเนื่องไปไดโดยรถพวงขนสงสินคาคันเดิม และเพ่ือรองรับการขนสงสินคาไปมาอยางเสรี

ดังกลาว ถนนท่ีมีอยูควรจะไดรับการขยายเสนทางและชองทางใหเพียงพอตอไป     

ในขณะท่ีการขนสงชิ้นสวนรถยนตนั้น ผูประกอบยานยนตสวนใหญจะเปนผูดําเนินการ โดยใชระบบ 

Milk Run ซ่ึงใชรูปแบบการขนสงทางถนน โดยแบงเขตการขนสงชิ้นสวนออกตามท่ีต้ังของผูผลิตชิ้นสวน 

อยางไรก็ตาม สภาพปญหาในขณะนี้กลับเกิดข้ึน ณ ปลายทางการขนสง เชน บริเวณนิคมอุตสาหกรรมเกตเวย 

และบริเวณนิคมอุตสาหกรรม 304  นั้นพบวาการจราจรหนาแนนอยางมาก ทําใหการขนสงชิ้นสวนรถยนต

ลาชา ยิ่งกวานั้น ในชวงหลังของศตวรรษท่ี 20 การสงมอบรถยนตประกอบเสร็จมักประสบกับปญหาการสง

มอบลาชา ไมทันตามกําหนดเวลาเชนกัน ผูประกอบรถยนตจึงแกไขปญหาในระยะสั้น โดยผลิตเพ่ือจัดเก็บเปน

สินคาคงคลังกระท่ังมากเกินความตองการของผูบริโภค ทําใหผูผลิตนอกจากจะตองใชพ้ืนท่ีจัดเก็บและ

คาใชจายดูแลรักษาสินคาคงคลังจํานวนมากแลว ยังตองประสบกับปญหาการเสื่อมสภาพของสินคาคงคลังดวย 

นอกจากนั้น ความพยายามลดภาระการจัดเก็บชิ้นสวนในการผลิต ทําใหผูประกอบยานยนตนําระบบ JIT

(Just in Time) และ Zero Inventory มาใชปฏิบัติมากข้ึน ภาระการจัดเก็บสินคาคงคลังซ่ึงเปนชิ้นสวนจึงถูก

ถายเทแกผูผลิตชิ้นสวน ซ่ึงจําเปนตองแบกรับตนทุนจัดเก็บสินคาคงคลังสูงข้ึนเชนกัน เพ่ือสามารถสงมอบ

ชิ้นสวนแกผูประกอบยานยนตไดตามกําหนดเวลา (สถาบันยานยนต, 2545) นอกจากนั้น หลังจากมหาอุทกภัย

ป พ.ศ. 2554 ผูประกอบยานยนตยังปองกันความเสี่ยง โดยการติดตอบริษัทผลิตชิ้นสวนรถยนตมาสํารองไว

เพ่ีมข้ึน ทําใหผูผลิตชิ้นสวนถูกผลักภาระการแขงขันมาใหเพ่ิมข้ึนอีกทาง 
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นอกจากนั้น ปริมาณการผลิตท่ีไมแนนอนของผูประกอบยานยนต ทําใหเม่ือถึงเวลาสงมอบสินคา 

ผูใหบริการดานโลจิสติกส (Logistics Service Provider) ไมสามารถทราบจํานวนสินคาท่ีแนนอนได ตองรอ

และตรวจสอบสินคาหนาโรงงานกอนวางแผนจัดสง และกอใหเกิดการเรียกรองคาเสียเวลาจากผูประกอบยาน

ยนตในเวลาตอมา (โกศล ดีศีลธรรม, 2554)

สุดทาย แมวาประเทศไทยเปนทําเลท่ีต้ังท่ีเอ้ือตอการสงออกรถยนตไปในประเทศตางๆ ไดดวย

ระยะทางสั้นกวาประเทศอ่ืน แตโครงสรางพ้ืนฐานการขนสงของประเทศไทยยังตองไดรับการปรับปรุงใหดีข้ึน

อีก ซ่ึงชวยลดตนทุนการผลิตของผูผลิตยานยนตและชิ้นสวนและเพ่ิมความสามารถในการแขงขันดานราคาให

แขงขันไดกับผูประกอบยานยตและชิ้นสวนของประเทศอินโดนีเซียซ่ึงไดรับความสนับสนุนจากรัฐบาลอยาง

จริงจังในรูปของสิทธิพิเศษตางๆ และการงดเวนภาษีนําเขาเครื่องจักร เปนตน (บริษัท ไบรอัน เคฟ (ประเทศ

ไทย) จํากัด, 2555)

ผลการสํารวจความคิดเห็นของผูประกอบการเก่ียวกับคุณภาพหรือประสิทธิภาพดานโลจิสติกส

อนึ่ง หากพิจารณาผลสํารวจความคิดเห็นของผูประกอบการเก่ียวกับคุณภาพหรือประสิทธิภาพดาน

โลจิสติกสโดยใชแบบสอบถามผูประกอบการในกลุมอุตสาหกรรมการผลิตยานยนตและชิ้นสวนฯ อุตสาหกรรม

สิ่งทอและเครื่องนุงหม และอุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกสและเครื่องใชไฟฟา8 คณะผูวิจัยฯ สามารถสรุปผลการ

สํารวจไดดังนี้

 คุณภาพของโครงสรางพ้ืนฐานตางๆ

จากการสอบถามผูประกอบการเก่ียวกับคุณภาพของโครงสรางพ้ืนฐานตางๆ (ไดแก ถนน รถไฟ น้ํา 

ทาเรือ อากาศ การคลังสินคาและการเปลี่ยนถายสินคา และระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ) พบวา ผูตอบ

แบบสอบถามโดยเฉลี่ยมองวา โครงสรางพ้ืนฐานตางๆ (ยกเวนโครงสรางพ้ืนฐานทางรถไฟ) มีคุณภาพในระดับ

ปานกลางหรือสูงกวา (รูปท่ี 4.3) โดยจะเห็นไดวาโครงสรางพ้ืนฐานทางอากาศไดรับคะแนนเฉลี่ยสูงกวา 3.5

เล็กนอย รองลงมาคือโครงสรางพ้ืนฐานระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ การคลังสินคาหรือการเปลี่ยนถายสินคา 

โครงสรางพ้ืนฐานทางเรือ ทางน้ํา และทางถนน ตามลําดับ สวนโครงสรางพ้ืนฐานทางรถไฟมีคุณภาพนอยโดย

ไดรับคะแนนประเมินเฉลี่ยอยูระหวาง 1.5-2.49 เทานั้น ซ่ึงสอดรับกับสภาพความเปนจริงท่ีวาระบบขนสงทาง

8 การประเมินความคิดเห็นของผูประกอบการเกี่ยวกับคุณภาพ/ความลาชา อิงตามมาตรวัดแบบลิเกิรต (Likert Scale) 5 ระดับ โดย

คําอธิบายคะแนนคุณภาพมีรายละเอียดดังน้ี

คาเฉล่ีย 1.00 – 1.49 หมายถึง มีคุณภาพในระดับนอยท่ีสุด 

คาเฉล่ีย 1.50 – 2.49 หมายถึง มีคุณภาพในระดับนอย

คาเฉล่ีย 2.50 – 3.49 หมายถึง มีคุณภาพในระดับปานกลาง

คาเฉล่ีย 3.50 – 4.49 หมายถึง มีคุณภาพในระดับมาก

คาเฉล่ีย 4.50 – 5.00 หมายถึง มีคุณภาพในระดับมากท่ีสุด
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รางของไทยคอนขางลาหลัง ท้ังในแงความรวดเร็วในการขนสงและความปลอดภัย โดยการพัฒนาระบบขนสง

ทางรถไฟยังคงถูกผูกขาดการดําเนินงานโดยหนวยงานรัฐ ขณะท่ีการบริหารจัดการขาดประสิทธิภาพ ขาดการ

วางแผนลงทุนและพัฒนาระยะยาว และขาดเงินงบประมาณท่ีเพียงพอสําหรับการลงทุนและพัฒนาฯ9 สําหรับ

การขนสงสินคาทางรถไฟนั้น รูปแบบการขนสงทางรถไฟไมสามารถใหบริการขนสงสินคาจากประตูสูประตู 

(Door-to-Door) ไดดีนักเม่ือเทียบกับการขนสงทางถนน  อยางไรก็ดีขอจํากัดดังกลาวสามารถแกไขไดหากจัด

ใหมีการเชื่อมตอระหวางรูปแบบการขนสงอยางมีประสิทธิภาพ 

รูปท่ี 4.3: คุณภาพของโครงสรางพ้ืนฐานแยกตามประเภทโครงสรางพ้ืนฐาน

หมายเหตุ: คุณภาพของโครงสรางพ้ืนฐานมีคะแนนเฉล่ียระหวาง 1-5 คะแนน

ท่ีมา: จากการสํารวจความคิดเห็นของผูประกอบการในอุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวนฯ อุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกส

และเครื่องใชไฟฟา อุตสาหกรรมส่ิงทอและเครื่องนุงหม

 คุณภาพและศักยภาพของผูใหบริการขนสง

จากการสอบถามผูประกอบการเก่ียวกับคุณภาพและศักยภาพของผูใหบริการท่ีเก่ียวกับกิจกรรมการ

ขนสงรูปแบบตางๆ เชน ผูใหบริการขนสงสินคาทางถนน ผูใหบริการคลังสินคา หนวยงานศุลกากร ตัวแทน

ออกของ เปนตน พบวา ผูใหบริการตางๆ โดยเฉลี่ยมีคุณภาพและศักยภาพอยูในระดับปานกลางหรือสูงกวา 

9 ท่ีผานมา ระบบรถไฟไดรับการจัดสรรงบประมาณนอยมากเม่ือเทียบกับระบบถนน หรือเพียงรอยละ 2.8 ของงบประมาณดานการ

ขนสงท้ังหมด โดยในชวง 56 ปท่ีผานมา การรถไฟแหงประเทศไทยสามารถขยายเครือขายเสนทางไดเพียง 666 กิโลเมตร และสราง

ทางคูเพ่ิมไดเพียง 234 กิโลเมตรเทาน้ัน อีกท้ังทางรถไฟอยูในสภาพไมสมบูรณโดยเปนรางท่ีมีอายุการใชงานเกินกวา 30 ป รวมถึง

ระบบการเดินรถทางเด่ียวรอยละ 91.47 ซ่ึงสงผลตอคุณภาพและประสิทธิภาพในการใหบริการ  
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โดยกลุมผูใหบริการท่ีเปนตัวแทนออกของ (Customs Broker) และผูทําแทนผูสงสินคา (Shipper/ Consignee)

เทานั้นมีศักยภาพอยูในระดับดีมากหรือมีคะแนนเฉลี่ยระหวาง 3.5-4.49  สวนผูใหบริการกลุมอ่ืนๆ มีศักยภาพ

ปานกลางหรือมีคะแนนเฉลี่ย 2.5-3.49 (รูปท่ี 4.4) อนึ่ง แมวาผูใหบริการการขนสงทางรถไฟไดรับการประเมิน

คุณภาพและศักยภาพอยูในระดับปานกลาง แตก็เปนกลุมท่ีมีคะแนนประเมินตํ่าท่ีสุดเม่ือเทียบกับผูใหบริการ

กลุมอ่ืนๆ หากพิจารณาประกอบกับคุณภาพของโครงสรางพ้ืนฐานทางรถไฟ ผลการประเมินคอนขางสอดรับ

กันในทิศทางเดียวกัน 

รูปท่ี 4.4: คุณภาพและศักยภาพของผูใหบริการขนสงกิจกรรมตางๆ

หมายเหตุ: คุณภาพ/ศักยภาพของผูใหบริการฯ มีคะแนนเฉล่ียระหวาง 1-5 คะแนน

ท่ีมา: จากการสํารวจความคิดเห็นของผูประกอบการในอุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวนฯ อุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกส

และเครื่องใชไฟฟา อุตสาหกรรมส่ิงทอและเครื่องนุงหม

 ความคิดเห็นอ่ืนๆ

ระบบโลจิสติกส/การขนสงของภาคการผลิต:

- ผูประกอบการสวนใหญใชระบบการขนสงสินคาทางถนนเปนหลัก โดยใชรถบรรทุกใหญและ

รถปคอัพในการขนสงและใชเชื้อเพลิง NGV เปนหลัก แตสถานบริการ NGV ท่ีรองรับมีจํานวนนอยแหงมาก

และมักตองใชเวลานานมากในการเติมเชื้อเพลิง NGV

- ประเด็นการเชื่อมโยงของเครือขายคลังสินคา และระหวางผูประกอบการตางๆ ในหวงโซการ

ผลิตยังคงเปนประเด็นอยู ซ่ึงสอดคลองกับผลการสํารวจประสิทธิภาพดานโลจิสติกสของหลายๆ อุตสาหกรรม
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ท่ีชี้วาตนทุนโลจิสติกสอยูในระดับท่ีสูง ดังนั้น จึงควรสรางความรูความเขาใจและความรวมมือในการเชื่อมโยง

การไหลของกิจกรรมตางๆ ต้ังแตโลจิสติกสของวัตถุดิบ การผลิต การสนับสนุนการกระจายสินคาใหมีการขนสง

รวมกัน เพ่ือความรวดเร็วและลดการถือครองสินคาใหนอยลง

- แมวาท่ีผานมามีการพัฒนาระบบฐานขอมูลมากข้ึน แตผูประกอบการแทนท่ีจะลดตนทุน 

กลับมีคาใชจายเพ่ิมข้ึนมาก

- ระบบการขนสงควรมีการประสาน เชื่อมตอกันอยางมีประสิทธิภาพ เพ่ือชวยลดตนทุนและ

ทําใหการไหลของสินคาเร็วข้ึน เชน การพัฒนาระบบการขนสงตอเนื่อง การพัฒนาระบบราง การใชระบบ

สายพานเพ่ิมข้ึนเพ่ืออํานวยความสะดวกในการขนถายสินคา 

โครงสรางพ้ืนฐานตางๆ:

- ถนน: ควรปรับปรุงเสนทางและถนน โดยเฉพาะผิวถนนในหลายเสนทาง ท้ังนี้ การขนสงผาน

เสนทางท่ีผิวถนนเสียหายมาก สงผลทําใหสินคาเกิดความเสียหายไดงายและยังเปนปจจัยหนึ่งทําใหเกิด

อุบัติเหตุไดงายเชนกัน อีกท้ังการเดินรถในเสนทางดังกลาวตองใชความระมัดระวังสูง และมักตองวิ่งรถดวย

ความเร็วท่ีคอนขางตํ่า จึงทําใหตองใชเวลาในการขนสงนานข้ึน 

- ราง/รถไฟ: การขนสงทางรถไฟยังไมไดรับการพัฒนาเทาท่ีควร มีความลาชา และมักเกิด

อุบัติเหตุบอยครั้ง เชน รถไฟตกรางเนื่องจากรางชํารุด รถไฟชนประสานงานเนื่องจากไมมีเครื่องก้ันสัญญาณ

หรือสัญญาณชํารุด เปนตน อนึ่ง ธนาคารโลกประเมินมูลคาความเสียหายจากอุบัติเหตุในประเทศไทยสูงถึง 

2.32 แสนลานบาทตอป

การอํานวยความสะดวกการขนสงสินคาผานแดน:

- ควรศึกษาเพ่ือพัฒนาโครงขายทางหลวงเชื่อมโยงระหวางกลุม AEC ใหมีปริมาณท่ีสามารถ

รองรับการเติบโตของระบบขนสง

- ควรมีขอตกลงการคาชายแดนรวมกัน และออกเปนระเบียบ วิธีการปฏิบัติใหไปในทิศทาง

เดียวกัน หากมีการจัดเก็บคาธรรมเนียมก็ควรมีการกําหนดราคาท่ีชัดเจน

- ควรมีระบบตรวจสอบท่ีเขมงวดแตใชระบบเอกสารใหนอยลงเพ่ือเพ่ิมความคลองตัว โดย

จําเปนตองนําเอาเครื่องมือเครื่องใชท่ีทันสมัยมาปรับใชในทางปฏิบัติใหมากข้ึนซ่ึงจะชวยทําใหการตรวจสอบ

รวดเร็ว มีระบบและระเบียบทีชัดเจน นอกจากการใชเครื่องมืออุปกรณท่ีทันสมัยแลว จําเปนตองพัฒนา

บุคลากรท่ีเก่ียวของใหมีความสามารถในการจัดการระบบฯ รวมท้ังไมมีพฤติกรรมทุจริตหรือฉอฉล
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คุณภาพมาตรฐานการใหบริการโลจิสติกส:

- ควรมีการพัฒนาระบบศุลกากรผานแดนท่ีอํานวยความสะดวกและมีลักษณะ one stop

service การจัดต้ังจุดศูนยกลางบริหารเปลี่ยนถายและกระจายสินคา ณ จุดชายแดน เพ่ือรองรับการขยายตัว

ของการคาระหวางประเทศท่ีมีแนวโนมเพ่ิมมากข้ึน 

กําลังคนและศักยภาพของบุคลากร:

- ควรใหความสําคัญในการผลิตกําลังคนท้ังในเชิงปริมาณและคุณภาพ เพ่ือสงเสริมภาคการ

ขนสงและโลจิสติกส ท้ังนี้ในหลายภาคสวนท่ีเก่ียวของกับระบบโลจิสติกสหรือการขนสงมักขาดแคลนบุคลากร

ท่ีมีคุณภาพและบุคลากรเริ่มเขาสูวัยเกษียณซ่ึงตองการบุคลากรใหมเขามาทดแทน

- การเปดเสรีทางการคาและบริการ ทําใหการติดตอสื่อสารดวยภาษาอังกฤษหรือภาษาเพ่ือน

บานมีความจําเปนมากยิ่งข้ึน ฉะนั้น จึงจําเปนตองเรงพัฒนาความสามารถของบุคลากรในภาคสวนเศรษฐกิจ

ตางๆ ไมใชเฉพาะในภาคโลจิสติกสเทานั้น  นอกจากประเด็นเรื่องภาษาแลว ผูท่ีเก่ียวของก็ตองมีความรูความ

เขาใจในกฎระเบียบของประเทศเพ่ือนบาน เชน พนักงานขับรถขนสงตองไดรับการฝกอบรมและมีจิตสํานึก

ของความปลอดภัยและเขาใจกฎจราจรของประเทศเพ่ือนบานท่ีอยูติดกันเพราะอาจจะตองมีการใชรถบรรทุก

ขนสงระหวางประเทศ เปนตน

กฎหมาย/ระเบียบท่ีเปนอุปสรรค:

- ภาครัฐควรสนับสนุนการจัดเก็บ การศึกษา และการเผยแพรความรูเก่ียวกฎระเบียบของ

ประเทศเพ่ือนบาน เพ่ือใหความรูกับภาคอุตสาหกรรมในการเตรียมความพรอมดานกฎหมายและภูมิประเทศ

และควรคอยติดตามเปนประจําทุกป

- ควรปรับปรุงขอกฎหมายท่ีเปนอุปสรรคตอการดําเนินงาน รวมท้ังลดเง่ือนไขตางๆ ลงให

สอดรับกับมาตรฐานสากล ในกรณีท่ีมีการประกาศยกเลิกคาธรรมเนียมใดๆ หรือเม่ือตรวจสอบพบวามีการ

เรียกเก็บคาธรรมเนียมไมเปนธรรม หนวยงานท่ีเก่ียวของควรบังคับใชกฎระเบียงอยางเครงครัด และมีการ

บังคับใชบทลงโทษตอผูกระทําผิด 

4.5 ผลิตภาพการผลิตกับประสิทธิภาพดานโลจิสติกส

การศึกษาในหัวขอท่ีผานมาชี้วา ผูประกอบการในสาขาการผลิตตางๆ ยังคงเห็นถึงชองวางของการ

พัฒนาระบบโลจิสติกสและความจําเปนในการปรับปรุงและพัฒนาศักยภาพดานโลจิสติกสของไทยในหลายๆ 

ดานท้ังท่ีเก่ียวกับโครงสรางพ้ืนฐานดานการขนสงรูปแบบตางๆ ท่ีมีความพรอมท้ังในเชิงปริมาณและคุณภาพ 

ประสิทธิภาพของรูปแบบการขนสงตอเนื่อง การปรับปรุงคุณภาพและศักยภาพของผูท่ีเก่ียวของกับกิจกรรม

หรือบริการโลจิสติกสท้ังท่ีอยูในภาคธุรกิจและหนวยงานภาครัฐ เปนตน  อยางไรก็ดี แมวาผูประกอบการเห็น

ความสําคัญของการพัฒนาปรับปรุงศักยภาพดานโลจิสติกสของไทย แตก็ยังไมเห็นภาพชัดเจนวาตนเองจะ



ผลกระทบของการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานโลจิสติกสและ

สมรรถนะดานโลจิสติกสตอผลติภาพการผลิต
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ไดรับประโยชนมากนอยเพียงใด  ประเด็นคําถามท่ีควรใหความสนใจตอไป คือ ประสิทธิภาพดานโลจิสติกสมี

ความสัมพันธอยางไรกับภาคการผลิตโดยมุงไปท่ีผลิตภาพการผลิต ขอสมมติฐานการวิจัยท่ีจะวิเคราะหใน

หัวขอนี้ คือ ประสิทธิภาพดานโลจิสติกสสงผลดีตอผลิตภาพการผลิตของผูประกอบการ

ตารางท่ี 4.7 แสดงคาเฉลี่ยของตัวแปรตางๆ ท่ีใชในการประเมินสมการท่ี 5 โดยคาผลิตภาพการผลิต

ของผูประกอบการหรือ TFP คํานวณข้ึนตามสมการท่ี 4 โดยใชคาสัมประสิทธิ์ท่ีประมาณคาไดจากสมการท่ี 3

ขางตน ท้ังนี้ขอมูลท่ีใชในการประเมินสมการท่ี 3 ไดรับอนุเคราะหขอมูลจากสํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม 

อยางไรก็ดี การสํารวจไมไดจัดทําข้ึนในลักษณะของการเก็บขอมูลซํ้ากลุมเดิมในแตละป (Panel Data) จึง

ทําการศึกษานี้ตองเลือกใชวิธีการวิเคราะหขอมูลภาคผสม (Pooled Data Analysis) ระหวางขอมูล

ภาคตัดขวาง (Cross-Section Data) และขอมูลอนุกรมเวลา (Time Series Data) ท่ีไดจากการสํารวจขอมูล

ผลิตภาพและผลประกอบการอุตสาหกรรมของสํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรมในป 2553 และ 2554 โดยมี

ขอมูลผูประกอบการใน 3 สาขาอุตสาหกรรมท่ีใชในการประมาณคาแบบจําลองรวมท้ังสิ้น 962 ตัวอยาง

ผลการประมาณการระดับผลิตภาพการผลิต (TFP Level) โดยเฉลี่ยของผูประกอบการในชวง 2 ป

อยูท่ี 0.04 โดยเห็นไดวา สาขาการผลิตยานยนต และสาขาการผลิตเครื่องจักรและอุปกรณเปนสาขาท่ีมีคาผลิต

ภาพสูงกวาคาเฉลี่ย สวนสาขาการผลิตสิ่งทอและเครื่องแตงกาย สาขาการผลิตโทรทัศน วิทยุและการสื่อสาร 

และสาขาการผลิตเครื่องอุปกรณการขนสงอ่ืนๆ มีคา TFP ติดลบในระดับท่ีคอนขางสูงเม่ือเทียบกับคาเฉลี่ย

TFP ของผูประกอบการในทุกสาขาการผลิต

สําหรับตัวแปรกําหนดอ่ืนๆ เชน สัดสวนแรงงานมีฝมือตอแรงงานอ่ืนๆ รอยละของผูประกอบการท่ีมี

ตางชาติถือหุนมากกวารอยละ 10 จํานวนชั่วโมงการทํางาน เงินเดือนเฉลี่ยตอคน ซ่ึงคํานวณจากชุดขอมูล

เดียวกัน พบวา สาขาการผลิตยานยนตเปนสาขาท่ีใหคาตอบแทนแรงงานเฉลี่ยอยูในระดับท่ีสูงเม่ือเทียบกับ

สาขาอ่ืนๆ สวนสาขาการผลิตสิ่งทอและเครื่องนุงหม อุปกรณโทรทัศนและการสื่อสารมีสัดสวนมูลคาการ

สงออกสินคาตอรายไดรวมอยูในระดับท่ีสูง สวนการใชแรงงานมีฝมือนั้น สาขาการผลิตสิ่งทอและเครื่องนุงหม 

และการผลิตยานยนต มีอัตราสวนการใชแรงงานฝมือตอแรงงานอ่ืนๆ ในระดับสูงใกลเคียงกับคาเฉลี่ย

สวนตัวแปรตางๆ ท่ีเก่ียวกับประสิทธิภาพดานโลจิสติกสในระดับสาขาการผลิต (ISIC 2 digits) ในป 

2553 และ 2554 รวบรวมจากสํานักโลจิสติกส กรมอุตสาหกรรมพ้ืนฐานและเหมืองแร (ตารางท่ี 4.7) โดยรวม

ชี้วา สาขาการผลิตยานยนตเปนสาขาท่ีสามารถบริหารจัดการตนทุนโลจิสติกสไดดีสุดในบรรดา 5 สาขาการ

ผลิตท่ีใชเปรียบเทียบโดยจะเห็นไดวา ตนทุนโลจิสติกสเฉลี่ยอยูท่ีรอยละ 7.81 ของยอดขายรวม ในขณะท่ีสาขา

สิ่งทอและเครื่องนุงหมมีตนทุนโลจิสติกสท่ีสูงถึงรอยละ 26.74 โดยผูประกอบการตองแบกรับตนทุนการเก็บ

รักษาสินคาคงคลังและตนทุนการขนสงในระดับท่ีสูงมากเม่ือเทียบกับสาขาการผลิตอ่ืนๆ  หากพิจารณาจากมิติ

เวลาและความนาเชื่อถือ ผูประกอบการในสาขาการผลิตยานยนตยังคงเปนกลุมท่ีมีการบริหารจัดการท่ีดีกวา

กลุมอ่ืน กลาวคือ ผูประกอบการฯ สามารถจัดการกับระบบการตอบสนองคําสั่งซ้ือ (Order Cycle) ระบบการ

จัดสงสินคาไดดี ทําใหระยะเวลาท่ีใชสั้นกวาและนาจะสงผลใหความสามารถทางการแขงขันของผูประกอบการ
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สูงข้ึนตามไปดวย  นอกจากนั้น แมวาสาขาการผลิตยานยนตจะมีสัดสวนการตีกลับสินคาในระดับท่ีนอยเทียบ

กับสาขาการผลิตอ่ืน แตพบวาความสามารถในการจัดสงสินคา (DIFOT) แกลูกคาไดตามสภาพ ครบจํานวน

และตรงเวลา และความแมนยําในการพยากรณความตองการของลูกคา โดยเฉลี่ยอยูในระดับท่ีดอยกวาสาขา

การผลิตอ่ืนๆ 
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ดานโลจิสติกสตอผลติภาพการผลติ
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ตารางท่ี 4.7: สรุปคาสถิติของตัวแปรตางๆ ท่ีใชในแบบจําลอง แยกตามสาขาการผลิต

กลุมอุตสาหกรรมการผลิต

รวม สิ่งทอและเคร่ือง

แตงกาย

เคร่ืองจักรและ

อุปกรณ

อุปกรณวิทยุ โทรทัศน 

และการสื่อสาร

ยานยนต รถพวง

และรถกึ่งพวง

เคร่ืองอุปกรณ

การขนสงอ่ืนๆ

อ่ืนๆ

TFP 0.04 -0.22 0.11 -0.17 0.10 -0.52 0.13

% Export 15.70 18.74 8.20 20.81 4.73 3.05 15.24

% R&D expense on products 0.10 0.03 0.00 0.01 0.00 0.00 0.13

% firms with foreign ownership > 10% 0.19 0.12 0.22 0.63 0.35 0.17 0.18

Ratio of skilled employess to others 8.78 7.99 4.65 4.87 6.42 2.40 9.35

Work hours 8.18 8.06 8.00 8.45 8.20 8.00 8.20

Average wage 159,109.90 134,206.90 183,549.40 126,555.50 202,443.80 160,628.30 165,234.30

% Logistics cost 16.92 26.74 16.29 11.31 7.81 11.91 15.00

% Transportation cost 5.39 9.84 3.21 1.73 4.73 3.67 4.48

% Inventory carrying cost 6.74 11.39 7.33 6.51 0.91 5.02 5.75

% Warehousing cost 3.26 3.09 4.27 2.04 1.46 2.14 3.41

Average inventory day 39.89 34.37 37.04 33.99 27.22 55.90 41.88

Average delivery cycle 1.81 1.67 1.48 1.57 1.20 1.61 1.88

Average order cycle 51.62 58.87 108.67 125.42 30.48 41.05 46.49

Rate of returned goods 3.30 3.02 2.71 2.48 2.10 4.64 3.45

Forecast accuracy rate 86.35 86.44 86.10 86.88 79.20 80.80 86.58

DIFOT rate 84.81 80.82 88.91 91.18 77.44 85.57 85.73

ท่ีมา: จากการคํานวณ
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จากการประมาณแบบจําลองสมการท่ี 5 ตารางท่ี 7.8 อธิบายวา ประสิทธิภาพดานโลจิสติกสโดยรวม 

(LPI Score) สงผลดีตอผลิตภาพการผลิตของผูประกอบการและมีนัยสําคัญทางสถิติและเม่ือวิเคราะหถึง

ผลกระทบของตนทุนโลจิสติกสจากการดําเนินนโยบายหรือโครงการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานตางๆ ของรัฐบาล 

พบวา ตนทุนโลจิสติกสสงผลเชิงลบตอผลิตภาพการผลิตของผูประกอบการอยางมีนัยสําคัญ กลาวคือ หาก

ตนทุนโลจิสติกสของภาคอุตสาหกรรมเพ่ิมสูงข้ึนรอยละ 10 อาจจจะสงผลทําใหผลิตภาพการผลิตของ

ผูประกอบการโดยรวมลดลงไดถึงรอยละ 0.7 (รูปแบบจําลองหรือ Model Specification ท่ี 1)

อยางไรก็ดี เม่ือวิเคราะหองคประกอบยอยตางๆ ของ LPI ในทุกมิติ (ดานตนทุน เวลา และความ

นาเชื่อถือ) พบวา ตนทุนการบริหารคลังสินคาและอัตราการตีกลับของสินคาหลังจากไดทําการจัดสงสินคา

เรียบรอยแลว สงผลลบตอผลิตภาพการผลิตอยางมีนัยสําคัญในการศึกษานี้ กลาวคือ การบริหารคลังสินคา

อยางไมมีประสิทธิภาพจะทําใหการดําเนินกิจกรรมการผลิตในกระบวนการตางๆ ขาดความคลองตัวและเกิด

ความลาชาได อีกท้ังตนทุนการบริหารคลังสินคาสูงจะสงผลตอตนทุนสินคาอยางเลี่ยงไมไดโดยเฉพาะในกรณีท่ี

ไมสามารถควบคุมและปรับลดตนทุนสินคาในดานอ่ืนๆ นอกจากนั้น การสงคืนสินคาจากลูกคายังเปนตัวแปรท่ี

สะทอนใหเห็นถึงปญหาในการวางแผนการผลิตและการบริหารงานระบบการกระจายสินคาท่ีขาดประสิทธิภาพ 

ซ่ึงสงผลทําใหตนทุนของผูประกอบการสูงข้ึนรวมท้ังลดความนาเชื่อถือของผูผลิตสินคาดวย (รูปแบบจําลองท่ี 2

ในตารางท่ี 7.8)

สําหรับตัวแปรควบคุมอ่ืนๆ หลายตัวแปรแสดงทิศทางท่ีสอดรับในทางวิชาการ ตัวอยางเชน การวิจัย

และพัฒนาเพ่ือพัฒนาผลิตภัณฑและนวัตกรรมใหมสงผลดีตอศักยภาพการผลิตของผูประกอบการ หาก

ผูประกอบการไมสามารถพัฒนาสินคาใหมีคุณภาพดีข้ึนในขณะท่ีคูแขงมีความกาวหนาในการสรางสรรค

ผลิตภัณฑท่ีมีคุณภาพดีกวา ยอมทําใหผูประกอบการท่ีขาดการพัฒนาฯ สูญเสียความสามารถทางการแขงขัน

ลงได นอกจากนั้นประกอบกับหากผูประกอบการมีรวมลงทุนจากตางประเทศ จะยิ่งสงผลดีตอผลิตภาพการ

ผลิต เพราะมีความเปนไปไดวาผูประกอบการจะไดรับการสนับสนุนในเชิงการผลิต เทคโนโลยี การเงิน และ

รูปแบบการบริหารงาน ซ่ึงเปนประโยชนตอการดําเนินงานโดยรวมของผูประกอบการ  นอกจากนั้น 

ผลตอบแทนแรงงานเปนปจจัยสนับสนุนและจูงใจแรงงานใหชวยกันเพ่ิมผลิตภาพการผลิตใหสูงข้ึนได

แมวาตัวแปรอ่ืนๆ เชน ความสามารถในการรับถายทอดความรู (Absorptive Capacity) ซ่ึงแทนดวย

สัดสวนแรงงานมีฝมือตอแรงงานอ่ืนๆ ศักยภาพการสงออก และจํานวนชั่วโมงการทํางาน ไมแสดงคาสถิติท่ีมี

นัยสําคัญ แตก็มีทิศทางตามท่ีคาดหวังไว
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ตารางท่ี 4.8: สรุปผลการประเมินแบบจําลองผลิตภาพการผลิต

(1) (2) (3) (4) (5) (6) (7) (8)

Ln (% Export) 0.0044 0.0110 0.0111 0.0125 0.0090 0.0083 0.0078 0.0077

(0.030) (0.031) (0.030) (0.030) (0.030) (0.030) (0.030) (0.030)

Ln (% R&D expense on products) 0.4166* 0.3991* 0.4050* 0.4051* 0.4281* 0.4145* 0.4003* 0.4008*

(0.232) (0.243) (0.238) (0.238) (0.238) (0.232) (0.229) (0.229)

Ln (% R&D expense on products) * Dummy (FDI) 3.1010** 4.4087*** 3.3378** 3.2866** 2.9175* 2.9015** 2.6289** 2.6144**

(1.333) (1.528) (1.498) (1.514) (1.529) (1.425) (1.245) (1.256)

Ratio of skilled employess to others 0.0002 0.0002 0.0002 0.0002 0.0002 0.0002 0.0002 0.0002

(0.000) (0.000) (0.000) (0.000) (0.000) (0.000) (0.000) (0.000)

Ln (Work hours) -0.0349 -0.0443 -0.0322 -0.0333 -0.0417 -0.0434 -0.0420 -0.0418

(0.065) (0.074) (0.068) (0.069) (0.068) (0.066) (0.068) (0.067)

Ln (Average wage) 0.0490** 0.0496** 0.0474** 0.0472** 0.0474** 0.0481** 0.0486** 0.0486**

(0.022) (0.022) (0.022) (0.022) (0.022) (0.022) (0.022) (0.022)

Ln (LPI Score) 0.2566** 0.1108 -0.1725* 0.0071

(0.101) (0.121) (0.094) (0.101)

Ln (% Logistics cost) -0.0669***

(0.022)

Ln (% Transportation cost) 0.0122 0.0170 0.0309**

(0.041) (0.022) (0.014)

Ln (% Inventory carrying cost) 0.0095 -0.0038 0.0044

(0.015) (0.016) (0.011)

Ln (% Warehousing cost) -0.0351*** -0.0281*** -0.0234***

(0.011) (0.009) (0.008)

Ln (Average inventory day) 0.1452 0.1118* 0.0592
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(1) (2) (3) (4) (5) (6) (7) (8)

(0.108) (0.058) (0.044)

Ln (Average delivery cycle) 0.1249 0.2161*** 0.1334**

(0.186) (0.084) (0.063)

Ln (Average order cycle) -0.0052 0.0518* 0.0298

(0.066) (0.027) (0.022)

Ln (Rate of returned goods) -0.2342** 0.0072 0.0085

(0.115) (0.037) (0.029)

Ln (Forecast accuracy rate) -0.1229 0.1562 0.1635

(0.398) (0.219) (0.163)

Ln (DIFOT rate) -0.0418 -0.2006 -0.1981

(0.472) (0.134) (0.122)

Intercept 1.1586*** 2.0380 1.4881*** 1.5896*** 1.1305*** 1.2444*** 1.8166 1.7794*

(0.283) (1.893) (0.262) (0.219) (0.345) (0.333) (1.295) (1.055)

Dummy (Textile & Apparel) Yes

Dummy (Machinery & Equipment) Yes

Dummy (Electrical apparatus) Yes

Dummy (Motor vehicles) Yes

Dummy (Transport equipment) Yes

Year dummy Yes

Number of observations 962 962 962 962 962 962 962 962

R-squared 0.0843 0.1001 0.0888 0.0882 0.085 0.0826 0.0808 0.0808

F-statistic 5.65*** 4.24*** 4.94*** 5.19*** 4.01*** 4.51*** 5.37*** 5.66***

ท่ีมา: จากการคํานวณ
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4.6 ผลกระทบของการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานโลจิสติกสตอผลิตภาพ

ก) สถานการณ (Scenarios)

ในการศึกษาผลกระทบของการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานโลจิสติกสตอผลิตภาพในหัวขอนี้ คณะผูวิจัย

จะนําคาประมาณการเปลี่ยนแปลงปริมาณและตนทุนการขนสงสินคาท่ีไดจากโครงการวิจัยยอยเรื่อง การ

วิเคราะหศักยภาพของโครงสรางพ้ืนฐานและการบริหารจัดการดานโลจิสติกสเพ่ือสงเสริมความสามารถในการ

แขงขัน (กรณีการขนสงทางถนน ราง และการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ)  ซ่ึงประยุกตใช “แบบจําลองการ

ขนสงสินคา” เพ่ือวิเคราะหปริมาณและตนทุนการขนสงสินคาของแตโครงการปรับปรุงโครงขายการขนสง

ระดับประเทศภายใตสถานการณหรือโครงการตางๆ ท่ีอยูในความสนใจ

โครงการปรับปรุงโครงขายการขนสงระดับประเทศท่ีกําหนดเปนสถานการณเพ่ือใชในการประเมินผล

กระทบของการพัฒนาฯ ประกอบดวย 4 โครงการหลัก และ กรณีท่ีมีการดําเนินโครงการพรอมกัน

 โครงการท่ี 1 (Scenario 1): โครงขายทางดวนพิเศษระหวางเมือง (Motorway) ระยะเรงดวน 

(ของกรมทางหลวง ในป 2556-2563) มี 5 เสนทาง ไดแก

1.1 บางปะอิน-นครราชสีมา ระยะทาง 196 กิโลเมตร (เปดใช 2560)

1.2 บางใหญ-บานโปง-กาญจนบุรี ระยะทาง 98 กิโลเมตร (เปดใช 2560)

1.3 ชลบุรี-พัทยา-มาบตาพุด ระยะทาง 89 กิโลเมตร (เปดใช 2565)

1.4 นครปฐม-สมุทรสงคราม-ชะอํา ระยะทาง 118 กิโลเมตร (เปดใช 2565)

1.5 บางปะอิน-นครสวรรค ระยะทาง 206 กิโลเมตร (เปดใช 2565)

 โครงการท่ี 2 (Scenario 2): โครงการปรับปรุงและพัฒนาการขนสงสินคาโดยรถไฟ (เปดใช พ.ศ.

2570) ไดแก

2.1 โครงการปรับปรุงจุดเปลี่ยนถายการขนสงสินคา ระหวางรถบรรทุกและรถไฟ (คาดวาจะ

สามารถลดเวลาการเปลี่ยนถายสินคา 50%)

2.2 โครงการกอสรางทางรถไฟรางคู (คาดวาสามารถเพ่ิมความเร็วเฉลี่ยของการขนสงสินคา

จาก 32 กม./ชม. เปน 60 กม./ชม.)

2.3 โครงการกอสรางทางรถไฟสายใหม 2 เสนทาง ไดแก เดนชัย-เชียงของ และ บานไผ-

นครพนม

 โครงการท่ี 3 (Scenario 3): การลดคาบริการการขนสงสินคาทางรถไฟ 30% (ต้ังแต พ.ศ.

2560)
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 โครงการท่ี 4 (Scenario 4): การเพ่ิมตนทุนการขนสงสินคาทางถนน 30% (ต้ังแต พ.ศ. 2560)

 โครงการท่ี 5 (Scenario 5): กรณีดําเนินโครงการขางตนพรอมกัน

- Scenario 5.1: โครงการท่ี 1 (โครงขายทางดวนพิเศษระหวางเมือง) + โครงการท่ี 2

(โครงการปรับปรุงและพัฒนาการขนสงสินคาโดยรถไฟ)

- Scenario 5.2: โครงการท่ี 1 (โครงขายทางดวนพิเศษระหวางเมือง) + โครงการท่ี 3 (การ

ลดคาบริการการขนสงสินคาทางรถไฟ 30%)

- Scenario 5.3: โครงการท่ี 1 (โครงขายทางดวนพิเศษระหวางเมือง) + โครงการท่ี 4 (การ

เพ่ิมตนทุนการขนสงสินคาทางถนน 30%)

- Scenario 5.4: โครงการท่ี 1 (โครงขายทางดวนพิเศษระหวางเมือง) + โครงการท่ี 2

(โครงการปรับปรุงและพัฒนาการขนสงสินคาโดยรถไฟ) + โครงการท่ี 3

(การลดคาบริการการขนสงสินคาทางรถไฟ 30%) + โครงการท่ี 4 (การเพ่ิม

ตนทุนการขนสงสินคาทางถนน 30%)

ท้ังนี้ ผลการศึกษาการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการขนสงสินคาและตนทุนการขนสงสินคาทางถนนและ

รถไฟ ป พ.ศ. 2575 แสดงในตารางท่ี 4.9 กลาวคือ หากภาครัฐดําเนินการปรับปรุงโครงขายการขนสง

ระดับประเทศ จะทําใหสัดสวนการขนสงของรูปแบบการขนสงตางๆ เปลี่ยนแปลงไปจากป 2555 (ซ่ึงการ

ขนสงทางถนนมีสัดสวนการขนสงเทียบจากระยะทางการขนสง (ตัน-กิโลเมตร) เทากับรอยละ 92 ในขณะท่ี

การขนสงทางรถไฟ ทางน้ํา และชายฝงทะเลมีสัดสวนเทากับรอยละ 4 2 และ 2 ตามลําดับ) และคาดวาหากมี

การปรับปรุงโครงขายการขนสงระดับประเทศดังแสดงในตารางท่ี 4.9 คาดวาในป 2575 ระยะทางการขนสง

ของรูปแบบการขนสงตางๆ จะเปลี่ยนไปพอสมควร ท้ังนี้หากรัฐบาลดําเนินโครงการทุกโครงการ จะสามารถ

ลดระยะทางการขนสงทางถนนจาก 92% เหลือ 88% และทําใหการขนสงทางรถไฟเพ่ิมข้ึนจาก 4% เปน 8%

แมวาการปรับปรุงโครงขายหลายๆ โครงการขางตนจะทําใหปริมาณการขนสงรูปแบบตางๆ มีสัดสวน

เปลี่ยนแปลงไปและคาดวาจะสามารถลดปญหาความลาชาและคาใชจายในการขนสงสินคาได แตก็ไมไดยืนยัน

วาจะทําใหตนทุนการขนสงสินคาลดลง10 ผลการวิเคราะหการเปลี่ยนแปลงตนทุนการขนสงสินคาในแตละ

โครงการหรือสถานการณข้ึนอยูกับประเภทโครงการและขนาดของโครงการในแตละเสนทางท่ีเก่ียวของ 

สามารถสรุปพอสังเขป ดังนี้

10 ตนทุนการขนสงสินคาในท่ีน้ีหมายถึงตนทุนคาใชจายในการใชยานพาหนะในการขนสง (Vehicle Operating Cost) และตนทุนจาก

การประหยัดเวลาในการขนสงสินคา (Time Saving Cost)
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 กรณีมีการพัฒนาโครงขายทางดวนพิเศษระหวางเมือง (Scenario 1) เพียงอยางเดียว ตารางท่ี 

4.9 ชี้วาโครงการดังกลาวไมสามารถลดตนทุนการขนสงสินคาไดเพราะปริมาณความตองการ

ขนสงสินคาเพ่ิมข้ึนสูงกวาการเพ่ิมข้ึนของโครงขายทางดวนพิเศษท่ีจะรองรับได โดยเฉลี่ยจะทําให

ตนทุนการขนสงทางบก (ถนนและราง) เพ่ิมข้ึนรอยละ 7.46 เทียบกับกรณีไมมีการพัฒนา

โครงการฯ

 กรณีมีการพัฒนาและปรับปรุงโครงขายและการบริการของการขนสงโดยรถไฟ (Scenario 2)

คาดวาจะชวยลดตนทุนการขนสงสินคาไดทางรถไฟลงไดมา เนื่องจากการขนสงสินคาทางรถไฟ

จะรวดเร็วข้ึนและชวยลดตนทุนการขนสงลงเพราะเกิดการประหยัดเวลาในการขนสงสินคาทาง

รถไฟ รวมท้ังมีการเปลี่ยนรูปแบบการขนสงจากทางถนนมาใชรถไฟมากข้ึน  แมวาตนทุนการ

ขนสงทางรางจะลดลงมาก แตการใชบริการขนสงทางถนนยังอยูในระดับสูง จึงไมสามารถลด

ตนทุนการขนสงทางบกโดยรวมลงได  จากการคํานวณพบวาตนทุนการขนสงทางบก (ถนนและ

ราง) เพ่ิมข้ึนเล็กนอยประมาณรอยละ 0.27 เทียบกับกรณีไมมีการพัฒนาโครงการฯ 

 กรณ ีมีการดําเนินโครงการลดคาบริการการขนสงทางรถไฟ (Scenario 3) จะชวยลดตนทุนการ

ขนสงสินคาทางรถไฟไดโดยตรงและลดลงไดมาก รวมท้ังชวยจูงใจใหผูประกอบการหันมาใช

บริการการขนสงทางรถไฟคิดเปนสัดสวนท่ีเพ่ิมข้ึนมาก ในขณะเดียวกันจะชวยทําใหตนทุนการ

ขนสงและการเดินทางทางถนนลดลงดวเพราะการจราจรมีความแออัดนอยลงภายหลังมีการ

เปลี่ยนแปลงรูปแบบการขนสงมาใชรถไฟมากข้ึน จากการคํานวณพบวาตนทุนการขนสงทางบก 

(ถนนและราง) ลดลงรอยละ -1.65 เทียบกับกรณีไมมีการพัฒนาโครงการฯ 

 กรณีมีการข้ึนคาบริการการขนสงทางถนน (Scenario 4) จะทําใหตนทุนการขนสงทางถนน

เพ่ิมข้ึนโดยตรง และไมสามารถจูงใจใหเกิดการเปลี่ยนแปลงจากรูปแบบการขนสงทางถนนท่ีมี

ตนทุนสูง ไปสูรูปแบบการขนสงทางรางและอ่ืนๆ ท่ีตนทุนไมเปลี่ยนแปลง สาเหตุสําคัญเปน

เพราะบริการขนสงทางรางและทางเรือไมครอบคลุมท่ัวทุกพ้ืนท่ีและไมสามารถสงสินคาจากประตู

สูประตู (Door-to-Door) เหมือนการขนสงทางถนน แมวาผูประกอบการหันมาใชรูปแบบการ

ขนสงทางรางและทางเรือเพ่ิมข้ึน แตยังคงตองพ่ึงพารูปแบบการขนสงทางถนนในการเชื่อมตอ

ระหวางสถานท่ี จากการคํานวณพบวาตนทุนการขนสงทางบก (ถนนและราง) เพ่ิมข้ึนรอยละ 

25.19 เทียบกับกรณีไมมีการพัฒนาโครงการฯ

 กรณีดําเนินการพัฒนาโครงขายทางดวนพิเศษระหวางเมือง 5 เสนทางรวมกับการพัฒนาและ

ปรับปรุงโครงขายและการบริการของการขนสงโดยรถไฟ (Scenario 5.1) โดยรวมจะไมสามารถ

ทําใหเกิดการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการใชบริการขนสง แตกลับทําใหมีการใชบริการขนสงทางถนน

เพ่ิมข้ึน และไมสามารถลดตนทุนการขนสงสินคาไดเพราะปริมาณความตองการขนสงสินคา
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เพ่ิมข้ึนสูงและทําใหเกิดความแออัดในเสนทาง จากการคํานวณพบวาตนทุนการขนสงทางบก 

(ถนนและราง) เพ่ิมข้ึนรอยละ 10.5 เทียบกับกรณีไมมีการพัฒนาโครงการฯ

 กรณีดําเนินการพัฒนาโครงขายทางดวนพิเศษระหวางเมือง 5 เสนทางรวมกับโครงการลด

คาบริการการขนสงทางรถไฟ (Scenario 5.2) การลดคาบริการการขนสงทางรถไฟชวยเพ่ิม

ปริมาณการใชบริการขนสงทางรถไฟเพ่ิมข้ึนในขณะเดียวกันสามารถลดตนทุนการขนสงทางรถไฟ

ลงไดมากถึงรอยละ 11.2 แตการใชบริการรถไฟยังคงตองใชการขนสงทางถนนในการเชื่อมตอ

ระหวางสถานีรถไฟและจุดหมายปลายทาง การจราจรทางถนนจึงยังคงแออัดและสงผลตอตนทุน

การขนสงทางถนนเพ่ิมข้ึน จากการคํานวณพบวาตนทุนการขนสงทางบก (ถนนและราง) เพ่ิมข้ึน

รอยละ 8.08 เทียบกับกรณีไมมีการพัฒนาโครงการฯ

 กรณีดําเนินการพัฒนาโครงขายทางดวนพิเศษระหวางเมือง 5 เสนทางรวมกับการข้ึนคาบริการ

การขนสงทางถนน (Scenario 5.3) ในภาวะท่ีระบบการขนสงทางรถไฟยังไมไดรับการพัฒนาและ

ปรับปรุง การพัฒนาโครงขายทางดวนพิเศษระหวางจะทําใหปริมาณการขนสงทางถนนเพ่ิมข้ึน

และกอความคับค่ังในการขนสง ในขณะเดียวกันการข้ึนคาบริการการขนสงทางถนนจะยิ่งทําให

ตนทุนการขนสงสินคาเพ่ิมข้ึน จากการคํานวณพบวาตนทุนการขนสงทางบก (ถนนและราง)

เพ่ิมข้ึนรอยละ 33.92 เทียบกับกรณีไมมีการพัฒนาโครงการฯ

 กรณีดําเนินการพัฒนาท้ังสี่โครงการพรอมกัน (Scenario 5.4) คาดวาจะชวยทําใหเกิดการ

เปลี่ยนแปลงรูปแบบการขนสงจากทางถนนไปสูทางรถไฟไดมากท่ีสุด แตการลดลงของตนทุนการ

ขนสงทางรถไฟยังไมมากพอท่ีจะทําใหตนทุนการขนสงทางบกลดลงได โดยรวมจะสามารถลด

ตนทุนการขนสงสินคาทางรถไฟไดประมาณ 14.6% แตตนทุนการขนสงสินคาทางถนนเพ่ิมข้ึน 

ประมาณ 41% โดยเฉลี่ยท้ังประเทศ จากการคํานวณพบวาตนทุนการขนสงทางบก (ถนนและ

ราง) เพ่ิมข้ึนรอยละ 35.05 เทียบกับกรณีไมมีการพัฒนาโครงการฯ 



ผลกระทบของการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานโลจิสติกสและสมรรถนะ

ดานโลจิสติกสตอผลติภาพการผลติ
4-33

สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย

ตารางท่ี 4.9: สรุปผลการประเมินแบบจําลองผลิตภาพการผลิต

สถานการณ (Scenario)

1 2 3 4 5.1 5.2 5.3 5.4

สัดสวนการขนสงสินคา (เทียบจากระยะทางการขนสง, ตัน-กิโลเมตร)/1

ทางถนน 93.2% 91.5% 89.9% 90.1% 92.3% 91.3% 91.6% 88.3%

ทางรถไฟ 3.2% 4.7% 6.4% 5.7% 4.2% 5.3% 4.4% 7.9%

ทางนํ้า 1.7% 1.8% 1.7% 2.0% 1.7% 1.6% 1.8% 1.8%

ชายฝง 1.9% 2.0% 2.0% 2.3% 1.9% 1.8% 2.1% 2.0%

การเปลี่ยนแปลง (เทียบกับกรณีฐาน) ตนทุนการขนสงสนิคา

ทางถนน 7.5% 0.5% -0.5% 27.9% 11.4% 9.5% 36.4% 41.0%

ทางรถไฟ 14.6% -3.9% -18.7% 0.9% 0.1% -11.2% 13.1% -14.6%

หมายเหตุ: /1 ไมรวมการขนสงทางอากาศ เพราะมีปริมาณนอยมากเม่ือเทียบกับการขนสงรูปแบบอื่นๆ และเปนการขนสงเฉพาะ

สินคา มีการเปล่ียนแปลงรูปแบบการขนสงนอยมาก

ท่ีมา: สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย (2556), โครงการยอยเรื่อง “การวิเคราะหศักยภาพของโครงสรางพ้ืนฐานและการ

บริหารจัดการดานโลจิสติกสเพ่ือสงเสริมความสามารถในการแขงขัน (กรณีการขนสงทางถนน ราง และการขนสงตอเน่ืองหลาย

รูปแบบ” ภายใต “แผนงานการสังเคราะหเชิงนโยบายงานวิจัยดานการบริหารจัดการโครงสรางพ้ืนฐานระบบขนสงและ

โลจิสติกสภายใตบริบทประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน”

ข) ผลการประเมินความเปลี่ยนแปลงของผลิตภาพการผลิต

จากการประเมินผลกระทบของการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานในโครงการตางๆ ตามสถานการณหรือ 

Scenarios ท่ีอธิบายขางตน โดยใชคาสัมประสิทธิ์ท่ีไดจากการประมาณคาแบบจําลองผลิตภาพการผลิตใน

หัวขอท่ี 4.5 คาการเปลี่ยนแปลงตนทุนการขนสง และโครงสรางตนทุนโลจิสติกสโดยเฉลี่ยของผูประกอบการ

ในแตละสาขาการผลิต สามารถสรุปรายละเอียด ดังนี้

 การพัฒนาและปรับปรุงโครงขายการขนสงระดับประเทศ ดานการขนสงทางรถไฟ (เชน โครงการ

ปรับปรุงและพัฒนาการขนสงสินคาโดยรถไฟ และการลดคาบริการการขนสงสินคาทางรถไฟ) ใหดีข้ึน ชวยทํา

ใหมีการใชบริการขนสงทางรถไฟเพ่ิมข้ึน (โดยเฉพาะการดําเนินโครงการลดคาบริการฯ) แตยังคงคิดเปน

สัดสวนท่ีนอยมากเม่ือเทียบกับปริมาณการใชบริการขนสงทางถนนท่ีมีสวนแบงสูงกวารอยละ 90

 หากไมมีการลงทุนอ่ืนใดเพ่ิมเติม แตมีการดําเนินนโยบายลดคาบริการขนสงสินคาทางรถไฟ

เทานั้น จะชวยกระตุนใหมีการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการขนสง (Modal Shift) เพ่ิมข้ึนจากการการขนสงทาง

ถนนไปสูการขนสงทางรถไฟ และทําใหตนทุนถัวเฉลี่ยของการขนสงสินคาทางบกลดลงไดมากถึงรอยละ 1.65

ฉะนั้น เม่ือตนทุนการขนสงลดลงก็ทําใหตนทุนโลจิสติกสโดยเฉลี่ยลดลงตามไปดวย (สมมติใหตนทุนการถือ

ครองสินคาคงคลังและตนทุนการบริหารคลังสินคาไมเปลี่ยนแปลง) และสงผลทําใหผลิตภาพการผลิตของ

อุตสาหกรรมปรับตัวดีข้ึน โดยเฉพาะในกลุมอุตสาหกรรมยานยนต
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 แมวาการปรับปรุงและพัฒนาการขนสงทางรถไฟชวยทําใหมีการใชบริการขนสงทางรถไฟเพ่ิมข้ึน

และลดตนทุนการขนสงทางรถไฟลงได แตก็ยังไมมากพอท่ีจะชวยทําใหตนทุนการขนสงทางถนนโดยรวมลดลง

ได เนื่องจากการขนสงสินคาทางบกยังคงใชรูปแบบการขนสงทางถนนเปนหลัก

 การพัฒนาโครงขายทางดวนพิเศษระหวางเมืองเพียงดานเดียว จะทําใหมีการหันมาใชทางดวน

พิเศษ (แตในขณะเดียวกัน ทําใหการขนสงทางถนนบนเสนทางหลวงอ่ืนลดลงอยางมาก) ไมกอใหเกิดการ

เปลี่ยนแปลงรูปแบบการขนสงไปสูการขนสงทางรถไฟได แตกลับทําใหปริมาณการขนสงทางรถไฟลดลงอยาง

มาก โดยรวมแลว การพัฒนาฯ เพ่ิมตนทุนการขนสงทางถนนและรถไฟสูงข้ึน

 แมวารัฐจะดําเนินโครงการพัฒนาท้ังทางถนนและทางรถไฟไปพรอมกันโดยหวังวาจะไดประโยชน

จากการพัฒนาการขนสงทางรถไฟ แตตนทุนถัวเฉลี่ยของการขนสงทางบกไมสามารถปรับลดลงได โดยพบวา

ตนทุนถัวเฉลี่ยเพ่ิมข้ึนมากถึงรอยละ 8-35 ข้ึนอยูกับโครงการท่ีดําเนินการ และสงผลกระทบรุนแรงตอผลิต

ภาพการผลิตของภาคการผลิตโดยเฉพาะในกลุมอุตสาหกรรมยานยนต โดยรวมอาจกลาวไดวา โครงการ

พัฒนาฯ มีขอจํากัด เนื่องจากไมสามารถกระตุนใหมีการใชรถไฟเพ่ิมข้ึนกวารถยนต ดังนั้น ภาคเศรษฐกิจ

โดยรวมจึงยังไมไดประโยชนมากนักจากการพัฒนารถไฟ หากจะชวยใหตนทุนการขนสงและโลจิสติกสโดยรวม

ลดลงอยางชัดเจน จําเปนตองดําเนินนโยบาย/มาตรการเพ่ือใหเกิดการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการขนสงจากทาง

ถนนไปสูทางรางอยางเปนรูปธรรมมากข้ึน

 หากพิจารณาผลกระทบของการพัฒนาโครงขายการขนสงระดับประเทศเปนรายโครงการ (ตาราง

ท่ี 4.10) พบวา โครงการลดคาบริการการขนสงทางรถไฟเปนเพียงโครงการเดียวท่ีหากดําเนินการแลวจะสงผล

ทําใหผลิตภาพการผลิตของผูประกอบการในอุตสาหกรรมตางๆ เพ่ิมข้ึน  อนึ่ง สาขาการผลิตในบรรดา 5 สาขา

การผลิตท่ีจะไดรับอานิสงคสูงสุดจากการลดลงของตนทุนการขนสงทางบกหลังจากดําเนินโครงการลด

คาบริการการขนสงทางรถไฟ คือ สาขาการผลิตยานยนต รถพวงและรถก่ึงพวง รองลงมาคือ สาขาการผลิต

เครื่องจักรและอุปกรณ การผลิตสิ่งทอและเครื่องแตงกาย การผลิตเครื่องอุปกรณการขนสงอ่ืนๆ และการผลิต

อุปกรณโทรทัศน วิทยุและอุปกรณสื่อสาร ตามลําดับ  สําหรับโครงการอ่ืนๆ นั้น การดําเนินแตละโครงการท่ี

เหลือไมชวยลดตนทุนการขนสงทางบกลงไดแตกลับเพ่ิมสูงข้ึนเม่ือเทียบกับกรณีไมมีการดําเนินโครงการฯ จึง

สงผลลบตอผูประกอบการในอุตสาหกรรมตางๆ  อยางไรก็ดี โครงการปรับปรุงโครงขายและการบริการของ

การขนสงโดยรถไฟสงผลกระทบเชิงลบตอผลิตภาพการผลิตของผูประกอบการนอยท่ีสุด

 ในทางปฏิบัติ ภาครัฐมักจะไมดําเนินโครงการหนึ่งโครงการใดเพียงโครงการเดียว แตมักจะดําเนิน

หลายๆ โครงการพรอมกัน ตารางท่ี 4.11 แสดงวา การดําเนินหลายๆ โครงการพรอมกันอาจสงผลกระทบเชิง

ลบมากกวาผลดีตอการพัฒนาอุตสาหกรรมโดยรวม สวนหนึ่งนาจะเปนเพราะการพัฒนาโครงการตางๆ ขาด

การบูรณาการทางความคิดและการปฏิบัติรวมกัน จึงทําใหไมสามารถประเมินผลกระทบสุทธิในภาพรวมได
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อยางชัดเจน แมวาการดําเนินโครงการหนึ่งท่ีกอประโยชนโดยการทําใหตนทุนการขนสงลดลงอยางมาก (เชน 

โครงการลดคาบริการการขนสงทางรถไฟ) แตโครงการอ่ืนๆ ไมสามารถทําใหตนทุนการขนสงทางบกลดลงได 

เม่ือพิจารณาผลการดําเนินโครงการรวมกันหลายโครงการพรอมกัน คาดการณไดวา การดําเนิน

โครงการใน Scenario 5.1-5.4 สงผลลบตอผลิตภาพการผลิตของผูประกอบการในแตละสาขาการผลิต โดยจะ

เห็นไดวา การดําเนินโครงการทางดวนพิเศษระหวางเมือง รวมกับการปรับปรุงและพัฒนาการขนสงทางรถไฟ 

พรอมท้ัง ลดคาบริการขนสงทางรถไฟ และ/หรือ เพ่ิมคาบริการการขนสงทางถนน เพ่ือลดความคับค่ังของการ

ขนสงสินคาทางถนนบนโครงขายทางหลวง หากดําเนินโครงการดําเนินการตามนี้ จะสามารถลดระยะทางการ

ขนสง (ตัน-กิโลเมตร) ทางถนนจาก 92% เหลือ 88% และทําใหระยะทางการขนสงสินคาโดยทางรถไฟเพ่ิมข้ึน

จาก 4% เปน 8% แตกลับไปเพ่ิมตนทุนการขนสงทางบกถัวเฉลี่ยข้ึนอยางมากได และสงผลทําให

ผูประกอบการมีผลิตภาพการผลิตลดลงอยางชัดเจน
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ตารางท่ี 4.10: สรุปผลการประเมินแบบจําลองผลิตภาพการผลิต

Scenario 1: โครงการท่ี 1 Scenario 2: โครงการท่ี 2 Scenario 3: โครงการท่ี 3 Scenario 4: โครงการท่ี 4

อัตราการเปลี่ยนแปลงตนทุน

การขนสงตามโครงการท่ี 1 =

+7.46%

อัตราการเปลี่ยนแปลงตนทุน

การขนสงตามโครงการท่ี 2 =

+0.27%

อัตราการเปลี่ยนแปลงตนทุน

การขนสงตามโครงการท่ี 3 =

-1.65%

อัตราการเปลี่ยนแปลงตนทุน

การขนสงตามโครงการท่ี 4 =

+25.19%
กลุมอุตสาหกรรม ISIC

อัตราการ

เปลี่ยนแปลง

ตนทุน

โลจิสติกส

อัตราการ

เปลี่ยนแปลง

ผลิตภาพ

อัตราการ

เปลี่ยนแปลง

ตนทุน

โลจิสติกส

อัตราการ

เปลี่ยนแปลง

ผลิตภาพ

อัตราการ

เปลี่ยนแปลง

ตนทุน

โลจิสติกส

อัตราการ

เปลี่ยนแปลง

ผลิตภาพ

อัตราการ

เปลี่ยนแปลง

ตนทุน

โลจิสติกส

อัตราการ

เปลี่ยนแปลง

ผลิตภาพ

การผลิตสิ่งทอและเครื่องแตงกาย 17&18 2.83% -3.82% 0.10% -0.14% -0.63% 0.86% 9.58% -12.46%

การผลิตเครื่องจักรและอุปกรณ 29 1.75% -11.02% 0.06% -0.40% -0.39% 2.47% 5.93% -36.43%

การผลิตอุปกรณวิทยุ โทรทัศน และการสื่อสาร 32 1.25% -1.19% 0.05% -0.04% -0.28% 0.27% 4.22% -3.97%

การผลิตยานยนต รถพวงและรถก่ึงพวง 34 4.97% -54.20% 0.18% -2.01% -1.10% 12.38% 16.79% -172.81%

การผลิตเครื่องอุปกรณการขนสงอ่ืนๆ 35 2.53% -2.31% 0.09% -0.08% -0.56% 0.52% 8.54% -7.56%

กลุมอ่ืนๆ 2.98% -69.62% 0.11% -2.56% -0.66% 15.70% 10.05% -226.89%

ท่ีมา: จากการคํานวณ
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ตารางท่ี 4.11: สรุปผลการประเมินแบบจําลองผลิตภาพการผลิต

Scenario 5.1:

โครงการท่ี 1 + 2

Scenario 5.2:

โครงการท่ี 1 + 3

Scenario 5.3:

โครงการท่ี 1 + 4

Scenario 5.4:

โครงการท่ี 1 + 2 + 3 + 4

อัตราการเปลี่ยนแปลงตนทุน

การขนสงตามโครงการท่ี 5.1

= +10.53%

อัตราการเปลี่ยนแปลงตนทุน

การขนสงตามโครงการท่ี 5.2

= +8.08%

อัตราการเปลี่ยนแปลงตนทุน

การขนสงตามโครงการท่ี 5.3

= +33.92%

อัตราการเปลี่ยนแปลงตนทุน

การขนสงตามโครงการท่ี 5.4

= +35.05%กลุมอุตสาหกรรม ISIC

อัตราการ

เปลี่ยนแปลง

ตนทุน

โลจิสติกส

อัตราการ

เปลี่ยนแปลง

ผลิตภาพ

อัตราการ

เปลี่ยนแปลง

ตนทุน

โลจิสติกส

อัตราการ

เปลี่ยนแปลง

ผลิตภาพ

อัตราการ

เปลี่ยนแปลง

ตนทุน

โลจิสติกส

อัตราการ

เปลี่ยนแปลง

ผลิตภาพ

อัตราการ

เปลี่ยนแปลง

ตนทุน

โลจิสติกส

อัตราการ

เปลี่ยนแปลง

ผลิตภาพ

การผลิตสิ่งทอและเครื่องแตงกาย 17&18 4.00% -5.36% 3.07% -4.13% 12.89% -16.51% 13.32% -17.02%

การผลิตเครื่องจักรและอุปกรณ 29 2.48% -15.50% 1.90% -11.93% 7.98% -48.55% 8.25% -50.10%

การผลิตอุปกรณวิทยุ โทรทัศน และการสื่อสาร 32 1.76% -1.68% 1.35% -1.29% 5.68% -5.31% 5.87% -5.48%

การผลิตยานยนต รถพวงและรถก่ึงพวง 34 7.02% -75.75% 5.39% -58.61% 22.61% -226.57% 23.37% -233.34%

การผลิตเครื่องอุปกรณการขนสงอ่ืนๆ 35 3.57% -3.24% 2.74% -2.50% 11.49% -10.03% 11.88% -10.35%

กลุมอ่ืนๆ 4.20% -97.68% 3.22% -75.33% 13.54% -300.39% 13.99% -309.74%

ท่ีมา: จากการคํานวณ
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บทที่บทที่ 55
ผลกระทบของนโยบายการพัฒนาศักยภาพผลกระทบของนโยบายการพัฒนาศักยภาพ

ดานโครงสรางพ้ืนและโลจิสติกสตอเศรษฐกิจโดยรวมดานโครงสรางพ้ืนและโลจิสติกสตอเศรษฐกิจโดยรวม

ประเด็นวิเคราะหของบทนี้เนนท่ีการประเมินผลกระทบของนโยบายการพัฒนาศักยภาพดาน

โลจิสติกสของไทยตอเศรษฐกิจโดยรวมของประเทศ ท้ังนี้ เนื้อหาแบงออกเปน 2 สวนหลัก ไดแก กรอบแนวคิด

การประเมินผลกระทบของนโยบายการพัฒนาศักยภาพดานโลจิสติกส และ ผลการประเมินผลกระทบของ

นโยบายการพัฒนาศักยภาพดานโลจิสติกสตอเศรษฐกิจโดยรวม  

5.1 กรอบแนวคิดการประเมินผลกระทบของนโยบายการพัฒนาศักยภาพดานโลจิสติกส

การพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐาน เชน การพัฒนาโครงขายการขนสงรูปแบบตางๆ ท้ังทางบก ทางน้ํา และ

ทางอากาศ รวมถึงการพัฒนาบริการโลจิสติกสสามารถชวยสนับสนุนการดําเนินกิจกรรมทางเศรษฐกิจของภาค

การผลิตตางๆ ใหมีความสะดวก รวดเร็ว และประหยัดตนทุนการขนสงสินคาจากผูผลิตไปยังผูบริโภคได 

กอใหเกิดผลประโยชนท้ังทางตรงและทางออมแกผูประกอบการภายในประเทศ นําไปสูการเพ่ิมความสามารถ

ในการแขงขันในตลาดโลก

ในปจจุบันพบวาประเทศไทยมีขอจํากัดท้ังในดานโครงสรางพ้ืนฐานและดานกฎระเบียบในการใหบริการ

โลจิสติกสท่ีไมเอ้ือตอการคาและการสรางความสามารถในการแขงขันของประเทศ จากผลการศึกษาของ

องคการเพ่ือความรวมมือทางเศรษฐกิจและการพัฒนา (Organisation for Economic Co-operation and

Development: OECD) แสดงใหเห็นวาดัชนีชี้วัดผลการดําเนินงานดานโลจิสติกส (Logistics Performance

Index: LPI) ดาน logistics competence และ Infrastructure มีผลตอผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ 

(Gross Domestic Product: GDP) อยางมีนัยสําคัญ ดังนั้นหากมีการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐาน รวมถึง

ปรับปรุงกฎระเบียบในการใหบริการโลจิสติกสท่ีสงผลใหดัชนีชี้วัดผลการดําเนินงานดานโลจิสติกสมีคาสูงข้ึน 

นาจะสงผลใหผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศเพ่ิมข้ึน โดยผานการขยายตัวของการผลิตสินคาและบริการท่ีไดรับ

ประโยชนจากการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐาน และการปรับปรุงกฎระเบียบในการใหบริการโลจิสติกสดังกลาว 

การศึกษานี้ใชแบบจําลองคํานวณดุลยภาพท่ัวไป (The Computable General Equilibrium

Model; CGE Model) เปนเครื่องมือในการวิเคราะห และประเมินผลกระทบของการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐาน

และบริการดานโลจิสติกสตอระบบเศรษฐกิจโดยรวม โดยกําหนดใหระบบเศรษฐกิจของประเทศไทย

ประกอบดวยภาคการผลิต ภาคครัวเรือน ภาครัฐบาล และ ภาคตางประเทศ ท้ังนี้ ความสัมพันธระหวางการ

ผลิตและการบริโภคของหนวยเศรษฐกิจตางๆ ในแบบจําลองจะอยูบนพ้ืนฐานแนวความคิดท่ีอาศัยกลไกตลาด
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เปนหลักในการจัดสรรทรัพยากร โดยแบบจําลองท่ีใชเปนแบบจําลองท่ีมีโครงสรางทางทฤษฎีเชนเดียวกันกับ

แบบจําลอง ORANI (Dixon, Parmenter, Sutton and Vincent 1997; Horridge, 2001)

แบบจําลองท่ีใชในการศึกษานี้ประกอบดวยภาคการผลิต 22 สาขาการผลิต (รายละเอียดดังตารางท่ี 

7.1) โดยมีกลุมสินคานํารองท่ีสําคัญ 12 สาขา ไดแก (1) สินคาเกษตร (2) สินคาประมง (3) ผลิตภัณฑไม

(4) ผลิตภัณฑยาง (5) สิ่งทอ (6) ยานยนต (7) อิเล็กทรอนิกส (8) เทคโนโลยีสารสนเทศ (9) การบริการดาน

สุขภาพ (10) ทองเท่ียว (11) การขนสงทางอากาศ และ (12) บริการดานโลจิสติกส 

ตารางท่ี 5.1: ความหมายของสาขาการผลิต 22 สาขาในตารางปจจัยการผลิตและผลผลิต

สาขา

การผลิต

ความหมาย รหัส (IO-code)1/

1 การผลิตสินคาเกษตร 1-15, 17-24

2 การทําสวนยางพารา 16

3 การทําไมและผลิตภัณฑจากไม 25-27

4 การประมง 28,29

5 การทําเหมืองแร 30-41

6 อุตสาหกรรมการผลิตอาหาร เคร่ืองด่ืม ยาสูบ 42-66

7 อุตสาหกรรมส่ิงทอและเคร่ืองแตงกาย 67-74

8 ผลิตภัณฑไม 78-80

9 โรงกล่ันน้ํามันปโตรเลียม การผลิตผลิตภัณฑอื่นๆ จากน้ํามันปโตรเลียม 93-94

10 การผลิตยางและผลิตภัณฑจากยาง 95-97

11 อุตสาหกรรมอิเล็กทรอนกิส 116-122

12 การตอและการซอมเรือ 123

13 การผลิตรถไฟ 124

14 การผลิตยานยนต รถจักรยานยนต รถจักรยาน และ การซอมแซมยานพาหนะทุกชนิด 125-127

15 การผลิตอากาศยาน 128

16 โลจิสติกส ประกอบดวยการคาและการขนสง 145-146, 149-158

17 การผลิตสินคาอุตสาหกรรมอื่นๆ 75-77, 81-83, 84-92, 98-

111, 112-115, 129-134

18 การไฟฟา การผลิตกาซธรรมชาติ และ การประปา 135-137

19 การทองเที่ยว ประกอบดวย ภัตตาคาร รานขายเคร่ืองด่ืม โรงแรม และทีพ่ักอื่นๆ 147-148

20 เทคโนโลยีสารสนเทศ ไดแก บริการไปรษณียโทรเลขและการส่ือสาร 159

21 บริการทางการแพทยและบริการทางอนามัยอื่นๆ 169

22 การกอสราง และ บริการอื่นๆ 138-144, 160-168, 170-

180

หมายเหตุ: 1/ ความหมายของสาขาการผลิต 180 สาขาตาม IO-code ของสํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจ

และสังคมแหงชาติ



ผลกระทบของนโยบายการพัฒนาศักยภาพ

ดานโครงสรางพ้ืนและโลจิสติกสตอเศรษฐกิจโดยรวม
5-3

สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย

แบบจําลองคํานวณดุลยภาพท่ัวไปเปนแบบจําลองประเภทหนึ่งในกลุมของแบบจําลองท่ีแสดง

ความสัมพันธระหวางหนวยเศรษฐกิจ (Economic agents) ตางๆ ในระบบเศรษฐกิจ ซ่ึงพัฒนามาจาก

แบบจําลองปจจัยการผลิตและผลผลิต (Input-Output Model) แตเนื่องจากแบบจําลองปจจัยการผลิตและ

ผลผลิตเปนแบบจําลองท่ีแสดงความสัมพันธของตัวแปรตางๆ ในรูปของมูลคา ขณะท่ีแบบจําลองคํานวณ

ดุลยภาพท่ัวไปสามารถอธิบายความสัมพันธของตัวแปรตางๆ ในรูปของราคาและปริมาณ โดยความสัมพันธ

ของตัวแปรตางๆ ในแบบจําลองจะสรางข้ึนภายใตเ ง่ือนไขเชิงพฤติกรรมของหนวยเศรษฐกิจตางๆ 

ท่ีทําการศึกษา ซ่ึงไดแก หนวยผลิต ครัวเรือน รัฐบาล และภาคตางประเทศ

แบบจําลองคํานวณดุลยภาพท่ัวไปท่ีจะใชในการศึกษานี้กําหนดใหตลาดสินคาและตลาดปจจัยการ

ผลิตเปนตลาดแขงขันสมบูรณ เทคโนโลยีในการผลิตสินคาเปนแบบผลผลิตตอขนาดคงท่ี (Constant returns

to scale) และกําหนดใหแรงงานและปจจัยทุนสามารถเคลื่อนยายระหวางภาคการผลิตตางๆ ได ซ่ึงสะทอน

พฤติกรรมการตัดสินใจของหนวยเศรษฐกิจตางๆ ท่ีเก่ียวของในระยะยาว

เม่ือมีการลงทุนเพ่ือพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานรวมถึงการปรับกฎระเบียบในการใหบริการโลจิสติกสให

เอ้ือตอการคามากข้ึน สงผลใหการดําเนินกิจกรรมทางเศรษฐกิจของภาคการผลิตตางๆ ใหมีความสะดวก 

รวดเร็ว และประหยัดตนทุนการขนสงสินคาไดเทากับเปนการเพ่ิมผลิตภาพการผลิตสินคา (Productivity)

โดยเฉพาะอยางยิ่งในสาขาการผลิตท่ีไดรับประโยชนจากการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานนั้นๆ ซ่ึงจะนําไปสูการ

เพ่ิมผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ และยังชวยเพ่ิมขีดความสามารถในการแขงขันในตลาดโลกไดอีกดวย

ท้ังนี้ ในการประเมินผลกระทบของการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดังกลาวสามารถวิเคราะหไดจาก

สมการท่ีอธิบายพฤติกรรมของผูผลิตในการผลิตสินคาและการตัดสินใจเลือกใชปจจัยการผลิตชนิดตางๆ เพ่ือให

เสียตนทุนการผลิตตํ่าท่ีสุด ซ่ึงปจจัยการผลิตท่ีสําคัญประกอบดวย ปจจัยการผลิตข้ันกลาง (Intermediate

inputs) และปจจัยการผลิตข้ันพ้ืนฐาน (Primary inputs)

เนื่องจากปจจัยการผลิตข้ันกลางท่ีผูผลิตเลือกใชในการผลิตสินคามาจากแหลงผลิตภายในประเทศ

และจากการนําเขา ซ่ึงผูผลิตสามารถเลือกใชปจจัยการผลิตข้ันกลางจากแหลงผลิตใดก็ไดเพ่ือใหมีตนทุนของ

ปจจัยการผลิตข้ันกลางตํ่าท่ีสุด โดยแบบจําลองนี้กําหนดใหปจจัยการผลิตข้ันกลางท่ีผลิตข้ึนภายในประเทศ

และปจจัยการผลิตข้ันกลางท่ีมาจากการนําเขาสามารถทดแทนกันได โดยใหคาความยืดหยุนของการทดแทน

กันนั้นมีคาคงท่ี (Constant elasticity of substitution; CES) และเชนเดียวกัน ในการเลือกใชปจจัยการผลิต

ข้ันพ้ืนฐานคือ ปจจัยแรงงานและปจจัยทุน เพ่ือใหคาใชจายของปจจัยการผลิตข้ันพ้ืนฐานมีคาตํ่าท่ีสุด 

ไดกําหนดใหปจจัยแรงงานและปจจัยทุนทดแทนกันได โดยคาความยืดหยุนของการทดแทนกันมีคาคงท่ี 

(Constant elasticity of substitution) ซ่ึงความสัมพันธของตัวแปรดังกลาวสามารถแสดงไดดังรูปท่ี 5.1
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รูปท่ี 5.1: โครงสรางการผลิตสินคา j

เพ่ือใหการผลิตสินคา j มีตนทุนตํ่าท่ีสุด ตามพฤติกรรมของผูผลิตดังแสดงในรูปท่ี 5.1 ทําใหสามารถ

เขียนสมการแสดงความสัมพันธระหวางตัวแปรตาง ๆ ท่ีกําหนดความตองการใชปจจัยการผลิตข้ันพ้ืนฐาน 

ปจจัยการผลิตข้ันกลาง1 ไดดังสมการท่ี (1) – (5)

     1 1 1

ij j ijx x a  (1)

 1PRIM PRIM
j j jx x a  (2)

 
   

 
 

 
 

 
 

2
1 1 1 1 1

1
ij iis j is is j is

s

x x p S p


 
   

 


(3)

1 ความสัมพันธของตัวแปรตางๆ จะถูกแสดงในรูปของอัตราการเปล่ียนแปลง (percentage change form) โดยคาตัวแปรตางๆ ท่ีใช

ในแบบจําลองจะถูกแสดงดวยตัวอักษรแบบตัวพิมพเล็ก เชน x, y โดย x = (dX/X) * 100  เม่ือ ตัวอักษรแบบตัวพิมพใหญ “X” จะ

แสดงถึงคาจริงของตัวแปรน้ัน ดังน้ัน ถา “X” คือ ปริมาณผลผลิตสินคา X ในปฐาน คา “x” จะหมายถึงอัตราการเปล่ียนแปลงของ

ปริมาณผลผลิตสินคา X จากปฐานน่ันเอง

ผลผลิต   1

jx

Leontief

สินคา n   1

,n jxสินคา 1
  1

1 jx ปจจัยขั้นพื้นฐาน

 PRIM
jx

CES

สินคา 1 ที่ผลิต

ภายในประเทศ
  1

(11) jx

สินคา 1 ที่มาจาก

การนําเขา
  1

(12) jx

CES

แรงงาน  L
jx ทุน  K

jx
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 L PRIM F L K K L L
j j j j j jx x p S p S p    (4)

และ  K PRIM F K K K L L
j j j j j j jx x p S p S p    (5)

เม่ือ  1

jx = อัตราการเปลี่ยนแปลงของปริมาณผลผลิต j

 1

ijx = อัตราการเปลี่ยนแปลงของปริมาณปจจัยข้ันกลาง i ท่ีใชเพ่ือผลิตสินคา j

PRIM
jx = อัตราการเปลี่ยนแปลงของปริมาณปจจัยข้ันพ้ืนฐานท่ีใชเพ่ือผลิตสินคา j

 
 1

is j
x = อัตราการเปลี่ยนแปลงของปริมาณปจจัย i จากแหลง s ท่ีใชเพ่ือผลิตสินคา j

L
jx = อัตราการเปลี่ยนแปลงของปริมาณปจจัยแรงงานท่ีใชเพ่ือผลิตสินคา j

K
jx = อัตราการเปลี่ยนแปลงของปริมาณปจจัยทุนท่ีใชเพ่ือผลิตสินคา j

 1

isp = อัตราการเปลี่ยนแปลงของราคาปจจัยข้ันกลาง i จากแหลง s

0
jp = อัตราการเปลี่ยนแปลงของราคาสินคา j ณ แหลงผลิต 

PRIM
jp = อัตราการเปลี่ยนแปลงของราคาปจจัยข้ันพ้ืนฐานท่ีผูผลิตสินคา j เผชิญ

Lp = อัตราการเปลี่ยนแปลงของคาจางแรงงาน

K
jp = อัตราการเปลี่ยนแปลงของราคาปจจัยทุนท่ีเผชิญโดยภาคการผลิตสินคา j

 1 , PRIM
ij ja a = อัตราการเปลี่ยนแปลงเทคโนโลยีหรือผลิตภาพสวนเพ่ิม (productivity) ของการใช

ปจจัยการผลิตในการผลิตสินคา j

i = ความยืดหยุนของการทดแทนกันในการใชปจจัย i ท่ีมาจากการผลิตภายในประเทศ 

และจากการนําเขา

F
j = ความยืดหยุนของการใชปจจัยแรงงานและปจจัยทุนทดแทนกันในภาคการผลิตสินคา j

 
 1

is j
S = สัดสวนของมูลคาปจจัย i จากแหลง s ท่ีใชในการผลิตสินคา j ตอมูลคาปจจัย i ท่ีใชใน

การผลิตสินคา j

K
jS = สัดสวนมูลคาปจจัยทุนท่ีใชเพ่ือการผลิตสินคา j ตอมูลคาปจจัยการผลิตข้ันพ้ืนฐานท่ีใช

เพ่ือการผลิตสินคา j

L
jS = สัดสวนมูลคาปจจัยแรงงานท่ีใชเพ่ือการผลิตสินคา j ตอมูลคาปจจัยการผลิตข้ัน

พ้ืนฐานท่ีใชเพ่ือการผลิตสินคา j

โดย
 
 

2
1

1

1
is j

s

S


 และ 1K L
j jS S 
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จากความสัมพันธของตัวแปรตางๆ ในสมการ (1) และสมการท่ี (2) สามารถอธิบายไดวา ความ

ตองการใชปจจัยการผลิตข้ันกลางชนิดตางๆ (  1

ijx ) และ ความตองการใชปจจัยการผลิตข้ันพ้ืนฐาน ( PRIM
ijx )

จะเปลี่ยนแปลงไปในทิศทางเดียวกันกับการเปลี่ยนแปลงของปริมาณการผลิตสินคา j (  1

jx ) และการ

เปลี่ยนแปลงของปจจัยดานเทคโนโลยีหรือผลิตภาพสวนเพ่ิมของการใชปจจัยการผลิตข้ันกลางและปจจัยการ

ผลิตข้ันพ้ืนฐานเพ่ือการผลิตสินคา j (  1

ija  และ PRIM
ja ) กลาวคือ หากปริมาณการผลิตสินคา j มีคาสูงข้ึน โดย

ท่ีเทคโนโลยีในการผลิตสินคาไมเปลี่ยนแปลงแลว ความตองการใชปจจัยการผลิตข้ันพ้ืนฐานและความตองการ

ใชปจัยการผลิตข้ันกลางจะเพ่ิมสูงข้ึนในอัตราเดียวกัน 

ถามีการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานและบริการดานโลจิสติกสแลวสงผลใหการผลิตสินคามีประสิทธิภาพ

มากข้ึน ซ่ึงเปรียบเสมือนมีการเปลี่ยนแปลงเทคโนโลยีการผลิตในทางท่ีดีข้ึน ดังนั้น หากผูผลิตใชปจจัยการผลิต

ชนิดตาง ๆ จํานวนเทาเดิม ยอมสงผลใหปริมาณผลผลิตท่ีไดเพ่ิมสูงข้ึนกวาเดิม ซ่ึงจะนําไปสูการขยายตัวของ

ปริมาณผลผลิตในระบบเศรษฐกิจโดยรวม

สมการท่ี (3) แสดง ความตองการใชปจจัยการผลิตข้ันกลางชนิด i จากแหลง s เพ่ือการผลิตสินคา 

j (  1

( )is jx ) (เม่ือ s = 1 หมายถึง แหลงผลิตภายในประเทศ; s = 2 หมายถึง มาจากการนําเขา) ถูกกําหนดโดย

ตัวแปรหลัก 3 ตัวแปร คือ

1) ปริมาณความตองการใชปจจัยชนิด i เพ่ือการผลิตสินคา j (  1

ijx )

2) ระดับราคาเปรียบเทียบของปจจัยชนิด i จากแหลง s (  1

isp ) และ 

3) คาความยืดหยุนของการทดแทนกันระหวางปจจัยข้ันกลางชนิด i ท่ีมาจากแหลงผลิต

ภายในประเทศและท่ีมาจากการนําเขา ( i )

จากสมการท่ี (3) ความตองการใชปจจัยการผลิตข้ันกลางชนิด i จากแหลง s เพ่ือการผลิตสินคา j จะ

มีคามากข้ึน เม่ือความตองการใชปจจัย i มีคาสูงข้ึน และ/หรือ เม่ือระดับราคาเปรียบเทียบของปจจัย i จาก

แหลง s มีคาลดลง โดยผลกระทบจะมีคามากหรือนอยเม่ือมีการเปลี่ยนแปลงของระดับราคาปจจัยการผลิตตอ

ความตองการใชปจจัยการผลิต i จากแหลง s เพ่ือการผลิตสินคา j จะข้ึนอยูกับ สัดสวนของมูลคาการใชปจจัย

การผลิต i จากแหลง s เพ่ือการผลิตสินคา j เทียบกับคาใชจายรวมของการใชปจจัยการผลิต i เพ่ือการผลิต

สินคา j (  
 1

is j
S ) นอกจากนี้ ความยืดหยุนของการทดแทนกันในการใชปจจัยข้ันกลางท่ีผลิตภายในประเทศและ

ปจจัยท่ีมาจากการนําเขาท่ีมีคามาก (ซ่ึงแสดงวาปจจัยท่ีผลิตภายในประเทศและปจจัยท่ีมาจากการนําเขา

สามารถใชทดแทนกันไดดี) จะสงผลใหความตองการใชปจจัยการผลิต i ท่ีมาจากการผลิตภายในประเทศจะมี

คาสูงข้ึนมาก ถาราคาเปรียบเทียบของปจจัยการผลิต i ท่ีมาจากการผลิตภายในประเทศมีคาลดลง ในขณะท่ี

ความตองการใชปจจัยท่ีมาจากการนําเขาจะลดลงอยางมาก ท้ังนี้เพ่ือใหมีคาใชจายรวมของปจจัยการผลิตข้ัน

กลางตํ่าท่ีสุด
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สําหรับความตองการใชแรงงานและปจจัยทุนในการผลิตสินคา j นั้น สามารถอธิบายไดจากสมการ 

(4) และ (5) กลาวคือ อัตราการเปลี่ยนแปลงของความตองการจางแรงงาน ( L
jx ) และความตองการใชปจจัย

ทุน ( K
jx ) จะข้ึนอยูกับอัตราการเปลี่ยนแปลงของความตองการใชปจจัยการผลิตข้ันพ้ืนฐานในการผลิตสินคา 

j ( PRIM
jx ) ซ่ึงจะเปลี่ยนแปลงไปในทิศทางเดียวกันกับการเปลี่ยนแปลงของปริมาณการผลิตสินคา j (  1

jx ) ดัง

สมการ (2) ท่ีไดกลาวมาขางตน และอัตราการเปลี่ยนแปลงของคาจางแรงงาน ( Lp )ราคาปจจัยทุน ( K
jp )

รวมถึง คาความยืดหยุนของการทดแทนกันระหวางปจจัยแรงงานและปจจัยทุน ( F
j ) นอกจากนี้ การ

เปลี่ยนแปลงของความตองการจางแรงงานและความตองการใชปจจัยทุนเพ่ือการผลิตสินคา j จะมีคามากหรือ

นอยยังข้ึนอยูกับสัดสวนของคาใชจายของปจจัยการผลิตข้ันพ้ืนฐานแตละชนิดเทียบกับคาใชจายรวมของปจจัย

การผลิตข้ันพ้ืนฐานอีกดวย ( L
jS  และ K

jS ) เชน หากคาความยืดหยุนของการทดแทนกันระหวางปจจัยแรงงาน

และปจจัยทุนมีคามาก แสดงวาปจจัยแรงงานและปจจัยทุนสามารถใชทดแทนกันไดดี ดังนั้นเม่ือราคาปจจัย

แรงงานเทียบกับราคาปจจัยทุนมีคาตํ่าลง ความตองการใชปจจัยแรงงานจะมีคาสูงข้ึนมาก ขณะเดียวกันความ

ตองการใชปจจัยทุนจะลดลงอยางมากดวยเชนกัน ท้ังนี้เพ่ือใหมีคาใชจายรวมของปจจัยการผลิตข้ันพ้ืนฐานตํ่า

ท่ีสุด

นอกจากนี้ หากการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานชวยสนับสนุนการดําเนินกิจกรรมทางเศรษฐกิจของภาค

การผลิตตางๆ ใหมีความสะดวก รวดเร็ว และประหยัดตนทุนการขนสงสินคาเทากับสงผลใหราคาสินคาเฉลี่ย

มีแนวโนมลดลง ทําใหความสามารถในการแขงขันในตลาดโลกเพ่ิมข้ึน สงผลดีตอดุลการคาและดุลการชําระเงิน

ของประเทศ

5.2 การประเมินผลกระทบของโครงการปรับปรุงโครงขายการขนสงระดับประเทศ 3 โครงการ

การศึกษานี้จะประเมินผลกระทบของโครงการปรับปรุงโครงขายการขนสงระดับประเทศ 3 โครงการ

หลักดังนี้

โครงการท่ี 1 โครงขายทางดวนพิเศษระหวางเมือง (Motorway) 5 เสนทาง

โครงการท่ี 2 โครงการปรับปรุงและพัฒนาการขนสงสินคาโดยรถไฟ ไดแก โครงการปรับปรุงจุด

เปลี่ยนถายการขนสงสินคา โครงการกอสรางทางรถไฟรางคู และโครงการกอสรางทาง

รถไฟสายใหม 2 เสนทาง ไดแก เดนชัย-เชียงของ และ บานไผ-นครพนม

โครงการท่ี 3 การลดคาบริการการขนสงสินคาทางรถไฟ 30%

โดยโครงการปรับปรุงโครงขายการขนสงท้ัง 3 โครงการดังกลาวขางตนทําใหคาดัชนีชี้วัดผลการ

ดําเนินงานดานโลจิสติกส (Logistics Performance Index: LPI) เปลี่ยนแปลงไป และสงผลใหเกิดการ

เปลี่ยนแปลงตนทุนโลจิสติกสและการเปลี่ยนแปลงผลิตภาพการผลิตของสาขาการผลิตท่ีงานศึกษานี้ใหความ

สนใจ ไดแก อุตสาหกรรมสิ่งทอและเครื่องแตงกาย อุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกส และ การผลิตยานยนต
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จากการเปลี่ยนแปลงของตนทุนโลจิสติกสและการเปลี่ยนแปลงผลิตภาพการผลิตอันเนื่องมาจากการ

เปลี่ยนแปลงดัชนีชี้วัดผลการดําเนินงานดานโลจิสติกสจากการปรับปรุงโครงขายการขนสงท้ัง 3 โครงการ

ดังกลาวสามารถประเมินผลกระทบตอระบบเศรษฐกิจโดยรวมโดยใชแบบจําลองคํานวณดุลยภาพท่ัวไป และ

ไดผลการประเมินดังตารางท่ี 5.2

จากตารางท่ี 5.2 จะเห็นไดวา โครงการปรับปรุงโครงขายการขนสง 3 โครงการสงผลตอตัวแปร

เศรษฐกิจในระดับมหภาคท่ีสําคัญแตกตางกัน กลาวคือ การลงทุนในโครงขายทางดวนพิเศษระหวางเมือง 

(Motorway) 5 เสนทาง (โครงการท่ี 1) จะสงผลใหดัชนีราคาสินคาผูบริโภคและดัชนีราคาสินคาสงออกเฉลี่ย

สูงข้ึน สงผลใหปริมาณการสงออกโดยรวมลดลง เนื่องจากเม่ือราคาสินคาสูงข้ึน สงผลใหความสามารถในการ

แขงขันลดลง นอกจากนี้ยังสงผลใหการจางงานโดยรวมและผลิตภัณฑมวลรวมประชาชาติท่ีแทจริงลดลงดวย

ขณะท่ีโครงการปรับปรุงและพัฒนาการขนสงสินคาโดยรถไฟ (โครงการท่ี 2) จะสงผลใหดัชนีราคา

สินคาผูบริโภคและดัชนีราคาสินคาสงออกเฉลี่ยสูงข้ึนแตไมมากเทาผลท่ีเกิดข้ึนจากโครงการท่ี 1 ดังนั้นปริมาณ

การสงออกโดยรวมจึงลดลงเล็กนอย โดยการจางงานโดยรวมและผลิตภัณฑมวลรวมประชาชาติท่ีแทจริงลดลง

เล็กนอยเชนกัน

เม่ือพิจารณาโครงการลดคาบริการการขนสงสินคาทางรถไฟ 30% (โครงการท่ี 3) จะพบวาผลท่ีไดอยู

ในทิศทางตรงกันขามกับ 2 กรณีแรก กลาวคือ ดัชนีราคาสินคาผูบริโภคและดัชนีราคาสินคาสงออกเฉลี่ยมีคา

ลดลง สงผลใหปริมาณการสงออกโดยรวมเพ่ิมข้ึน เนื่องจากเม่ือราคาสินคาลดลง สงผลใหความสามารถในการ

แขงขันสูงข้ึนนั่นเอง นอกจากนี้ยังสงผลใหการจางงานโดยรวมและผลิตภัณฑมวลรวมประชาชาติท่ีแทจริง

เพ่ิมข้ึนอีกดวย

ตารางท่ี 5.2: ผลกระทบของโครงการปรับปรุงโครงขายการขนสงระดับประเทศ 3 โครงการหลักตอระบบเศรษฐกิจ

โดยรวม

(หนวย: รอยละของปฐาน)

โครงการท่ี 1 โครงการท่ี 2 โครงการท่ี 3 รวม 3 โครงการ

ดัชนีราคาสินคาผูบริโภค 2.606 0.100 -0.624 -0.380

ดัชนีราคาสินคาสงออกเฉลีย่ 1.299 0.050 -0.311 -0.191

Real GDP -2.505 -0.101 0.639 0.895

ปริมาณการสงออกโดยรวม -12.615 -0.519 3.298 1.950

การจางงานโดยรวม -1.947 -0.079 0.501 0.360

ท่ีมา: จากการคํานวณ
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ท้ังนี้ หากรัฐบาลดําเนินการท้ัง 3 โครงการไปพรอมกันจะสงผลใหดัชนีราคาสินคาผูบริโภคและดัชนี

ราคาสินคาสงออกเฉลี่ยลดลง สงผลใหปริมาณการสงออกโดยรวมเพ่ิมข้ึน และสงผลใหการจางงานโดยรวม

และผลิตภัณฑมวลรวมประชาชาติท่ีแทจริงเพ่ิมข้ึน โดยจะเห็นไดวาหากรัฐบาลดําเนินการท้ัง 3 โครงการไป

พรอมกัน ผลิตภัณฑมวลรวมประชาชาติท่ีแทจริงเพ่ิมข้ึนมากท่ีสุดคือ รอยละ 0.895 เม่ือเทียบกับการปรับปรุง

แตละโครงการแยกกัน

จากผลการศึกษาขางตน แสดงใหเห็นวา การลงทุนของรัฐบาลเพ่ือปรับปรุงโครงขายการขนสงนั้น 

ไมจําเปนวาเม่ือมีการลงทุนแลวจะสงผลในทางบวกตอระบบเศรษฐกิจโดยรวมเสมอไป ดังจะเห็นไดจากผลของ

การลงทุนโครงขายทางดวนพิเศษระหวางเมือง (Motorway) 5 เสนทางแตเพียงอยางเดียว อาจสงผลใหมีการ

เลือกใชรูปแบบการขนสงทางถนนมากข้ึน ซ่ึงการขนสงทางถนนนั้นเปนท่ีทราบกันดีวาเปนรูปแบบการขนสง

ท่ีมีตนทุนเฉลี่ยคอนขางสูงเม่ือเทียบกับการขนสงทางรางหรือทางน้ํา ดังจะเห็นไดวาหากรัฐบาลใชนโยบาย

ท่ีสงเสริมใหผูใชบริการขนสงหันมาใชรูปแบบการขนสงระบบรางมากข้ึน ดังเชนการลงทุนในโครงการปรับปรุง

และพัฒนาการขนสงสินคาโดยรถไฟและการลดคาบริการการขนสงสินคาทางรถไฟ 30% จะสงผลในทางบวก

ตอระบบเศรษฐกิจโดยรวมมากกวา

เม่ือพิจารณาผลของโครงการปรับปรุงโครงขายการขนสงท้ัง 3 โครงการท่ีมีตอปริมาณการผลิตสินคา

ในสาขาการผลิตตางๆ ภายในประเทศ จะพบวา โครงการปรับปรุงโครงขายการขนสงท้ัง 3 โครงการดังกลาว

สงผลใหการผลิตในสาขาการตอและการซอมเรือและการผลิตรถไฟมีการขยายการผลิตเพ่ิมข้ึนมากท่ีสุด 

2 อันดับแรก ท้ังนี้ ในจํานวนสาขาการผลิตท้ัง 22 สาขา มีสาขาการผลิตท่ีไดประโยชนจากโครงการปรับปรุง

โครงขายการขนสงท้ัง 3 โครงการ นอกเหนือจาก การตอและการซอมเรือและการผลิตรถไฟ คือ การผลิต

สินคาเกษตร การทําสวนยางพารา การทําไมและผลิตภัณฑจากไม อุตสาหกรรมสิ่งทอและเครื่องแตงกาย และ

อุตสาหกรรมท่ีผลิตภัณฑไม สําหรับสาขาการผลิตท่ีไดรับผลกระทบในทางลบทําใหการผลิตลดลงมากท่ีสุด คือ 

การผลิตยานยนต รถจักรยานยนต รถจักรยาน และการซอมแซมยานพาหนะทุกชนิด (ดังตารางท่ี 5.3)
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ตารางท่ี 5.3: ผลกระทบของโครงการปรับปรุงโครงขายการขนสงระดับประเทศ 3 โครงการหลักตอปริมาณการผลิต

รายสาขา

สาขาการผลิต ความหมาย รวม 3 โครงการ

1 การผลิตสินคาเกษตร 0.049

2 การทําสวนยางพารา 0.473

3 การทําไมและผลติภณัฑจากไม 0.669

4 การประมง -0.037

5 การทําเหมืองแร -0.316

6 อุตสาหกรรมการผลิตอาหาร เครือ่งดื่ม ยาสูบ -0.023

7 อุตสาหกรรมสิ่งทอและเครื่องแตงกาย 0.218

8 ผลิตภณัฑไม 0.274

9 โรงกลั่นนํ้ามันปโตรเลียม การผลิตผลิตภณัฑอ่ืนๆ จากนํ้ามันปโตรเลยีม -0.014

10 การผลิตยางและผลิตภณัฑจากยาง -3.517

11 อุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกส -1.318

12 การตอและการซอมเรือ 37.457

13 การผลิตรถไฟ 1.706

14 การผลิตยานยนต รถจักรยานยนต รถจักรยาน และการซอมแซมยานพาหนะทุกชนิด -11.768

15 การผลิตอากาศยาน -1.218

16 โลจสิติกส ประกอบดวยการคาและการขนสง -0.149

17 การผลิตสินคาอุตสาหกรรมอ่ืนๆ -0.388

18 การไฟฟา การผลติกาซธรรมชาติ และ การประปา -0.092

19 การทองเท่ียว ประกอบดวย ภตัตาคาร รานขายเครื่องดืม่ โรงแรม และท่ีพักอ่ืนๆ -0.397

20 เทคโนโลยีสารสนเทศ ไดแก บริการไปรษณียโทรเลขและการสื่อสาร -0.194

21 บริการทางการแพทยและบริการทางอนามัยอ่ืนๆ -0.175

22 การกอสรางและบริการอ่ืนๆ -0.085

ท่ีมา:  จากการคํานวณ
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บทที่บทที่ 66
แนวทางการสงเสริมความรวมมือระหวางรัฐและเอกชนแนวทางการสงเสริมความรวมมือระหวางรัฐและเอกชน

ในการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกสในการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกส

6.1 บทนํา

หากพิจารณาแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมของไทยในชวงท่ีผานมา รัฐบาลไดกําหนดทิศทางการ

พัฒนาของประเทศในหลายภาคสวนเศรษฐกิจ โดยการพัฒนาและยกระดับประสิทธิภาพของระบบโลจิสติกส

ไทยเปนองคประกอบสวนหนึ่งในแผนแมบทการพัฒนาฯ โดยท่ีแผนพัฒนาฯ มุงหวังใหระบบโลจิสติกสท่ีมี

ประสิทธิภาพเปนตัวขับเคลื่อนสําคัญท่ีจะชวยใหเกิดการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม แมวาหลายๆ หนวยงาน

ของรัฐ เชน กระทรวงคมนาคม ไดวางกรอบนโยบายและกําหนดโครงการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานหลายดาน

แตก็มีขอจํากัดดานงบประมาณพอควรและความลาชาในการเบิกจาย เชน การเบิกจายเพ่ือสงเสริมกิจการ

ขนสงทางรถไฟของรัฐ เปน  นอกจากนั้น ท่ีผานมา หนวยงานท่ีกํากับดูแลระบบขนสงยังขาดประสิทธิภาพใน

การดําเนินงาน เชน การรถไฟแหงประเทศไทยซ่ึงดูแลและใหบริการขนสงทางรถไฟท่ัวไปยังมีผลขาดทุนมาโดย

ตลอดและขาดสภาพคลองทางการเงิน  ท้ังนี้ เปนผลสืบเนื่องจากการท่ีการรถไฟแหงประเทศไทยตอง

รับผิดชอบการบริหารโครงสรางพ้ืนฐานการขนสงท่ีมีตนทุนสูง แบกรับภาระหนี้สินจากการลงทุนและ

บํารุงรักษาโครงสรางพ้ืนฐานและประกอบการเดินรถ เหตุผลสําคัญอีกประการหนึ่งคือ การขาดประสิทธิภาพ

ในการบริหารทรัพยสิน หนี้สิน บุคลากร และการประกอบการเดินรถ 

เนื่องจากงบประมาณเงินลงทุนเปนปจจัยสําคัญตอการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐาน ในขณะท่ีภาครัฐมี

ขอจํากัดในการจัดสรรเงินงบประมาณท่ีเพียงพอสําหรับการพัฒนาโครงการขนาดใหญหลายแสนลานบาท จึง

นาจะมีความจําเปนในการสนับสนุนใหภาคเอกชนเขามามีสวนรวมมากข้ึนในการชวยพัฒนาโครงการฯ  ท้ังนี้

หากมีการวางกรอบท่ีดี การมีสวนรวมของภาคเอกชนจะชวยกระตุนการแขงขันอันจะนําพามาซ่ึงประสิทธิภาพ

การดําเนินงานท่ีสูงข้ึน อยางไรก็ตาม แนวทางดังกลาวนั้น รัฐบาลจะมิไดเปนผูปฏิบัติหลักแตเพียงผูเดียว แต

จะมีหนวยงานปฏิบัติอ่ืนๆ เขามาเก่ียวของและมีบทบาทหลักในการปฏิบัติหนาท่ีแทนรัฐ ฉะนั้น จึงทําให

โครงการลงทุนของรัฐมีความซับซอนยิ่งข้ึน

ประเด็นท่ีไดศึกษาในบทนี้ครอบคลุมถึงแนวทางการมีสวนรวมของภาคเอกชนเพ่ือพัฒนาโครงสราง

พ้ืนฐานและกระตุนการแขงขันในการใหบริการขนสง ตลอดจนการควบคุมพฤติกรรมของคูสัญญาในระบบ

สัมปทาน โดยสังเคราะหจากประสบการณการมีสวนรวมในตางประเทศ เพ่ือกําหนดแนวทางปฏิบัติท่ีเหมาะสม

และสอดคลองกับสภาพแวดลอมของประเทศไทย บทนี้จะนําเสนอแนวทางการมีสวนรวมของภาคเอกชนโดย
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แบงออกเปน 3 หัวขอหลัก ไดแก ความสําคัญของการจัดใหเอกชนมีสวนรวมในโครงการลงทุนของรัฐ

ในการทบทวนรูปแบบการมีสวนรวมของภาคเอกชน รูปแบบและการออกแบบสัญญา

6.2 ความสําคัญของการมีสวนรวมระหวางรัฐและเอกชนในโครงการลงทุนของรัฐ

การมีสวนรวมของภาคเอกชนหรือท่ีเรียกวา Public-Private Partnership (PPP) คือทางเลือกสําคัญ

ในการผลักดันใหเกิดการลงทุนในโครงการตางๆ ของรัฐ จากประสบการณของตางประเทศเก่ียวกับการมีสวน

รวมของภาคเอกชนในโครงการลงทุนของรัฐ พบวาแนวทางการลงทุนรูปแบบ PPP ท่ีมีกลไกการบริหารจัดการ

ท่ีดี จะกอประโยชนหลายประการ เชน

 การเพ่ิมประสิทธิภาพการดําเนินงาน ซ่ึงผลสืบเนื่องจากการประสานความรวมมือระหวางภาครัฐ

กับเอกชนกันอยางลงตัวและเหมาะสม เพราะตางฝายตางมีความชํานาญหรือมีจุดเดนเฉพาะดาน เม่ือมีการ

ประสานความรวมมือระหวางหนวยงานภาครัฐ ฝายเอกชนท้ังในและตางประเทศ ยอมชวยใหผลการ

ดําเนินงานโครงการและการบริหารจัดการโครงการฯ โดยรวมมีประสิทธิภาพมากกวาท่ีฝายหนึ่งฝายใด

ดําเนินการเอง  ตัวอยางเชน ภาครัฐจะไดรับประโยชนจากความสามารถและความชํานาญของภาคเอกชนท้ัง

ในรูปของเทคโนโลยีและนวัตกรรมท่ีทันสมัย การใหบริการและการบริหารงานอยางมืออาชีพ รวมถึงแรงจูงใจ

ของภาคเอกชนในการพัฒนาประสิทธิภาพโดยมุงหวังท่ีจะสรางผลกําไรสูงสุดแกธุรกิจของตนเอง

 การดําเนินการโครงการลงทุนดานโครงสรางพ้ืนฐานขนาดใหญ จะเปนไปดวยความรวดเร็วกวา

เม่ือเทียบกับโครงการลงทุนท่ีพ่ึงเงินงบประมาณจากภาครัฐเพียงฝายเดียว ในกรณีหลังนี้รัฐบาลมีงบประมาณ

อยูอยางจํากัดในขณะท่ีตองถูกจัดสรรและนําไปใชในกิจกรรมตางๆ เพ่ือสนองนโยบายของรัฐ เชน ดาน

สวัสดิการของประชาชน ดานการศึกษา เปนตน นอกจากนั้น รัฐยังถูกจํากัดดวยกรอบความยั่งยืนทางการคลัง

โดยเฉพาะในแงของการกอหนี้สาธารณะ  แมวารัฐบาลยังคงมีความสามารถในการกอหนี้สาธารณะเพ่ิมข้ึน แต

ก็จําตองระมัดระวังถึงภาวะเศรษฐกิจท่ีชะลอตัวและภาวะเศรษฐกิจโลก  หากรัฐบาลลงทุนลาชาตอไปเหมือนท่ี

เกิดกับการพัฒนาระบบรางของการรถไฟแหงประเทศไทย ก็อาจสงผลกระทบทําใหผูประกอบการสูญเสีย

ความสามารถในการแขงขัน

แมวารูปแบบการมีสวนรวมของภาคเอกชนในโครงการลงทุนของรัฐ เปนทางเลือกท่ีชวยลดภาระ

ทางการคลังของรัฐบาลได แตก็ข้ึนอยูกับวารัฐเลือกใชรูปแบบ PPP ใดในการสรางความรวมมือกับภาคเอกชน

เพราะแตละรูปแบบ PPP มีเง่ือนไขและขอผูกมัดในระดับท่ีแตกตางกัน รวมท้ังมีการจัดสรรความเสี่ยงระหวาง

กันในระดับท่ีตางกันเชนกัน

 รูปแบบการมีสวนรวมระหวางภาครัฐกับเอกชน นําไปสูการการกระจายความเสี่ยงระหวางกัน

ตามความสามารถในการบริหารจัดการความเสี่ยงแตละประเภท แทนท่ีรัฐจะเปนผูแบกรับความเสี่ยงทุก

รูปแบบไวเอง
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อยางไรก็ตาม ภาครัฐจะสามารถจูงใจใหเอกชนมีสวนรวมในโครงการลงทุนของรัฐและกอประโยชน

ใหแกรัฐและสังคมสวนรวมไดนั้น จําเปนตองใหความสําคัญ 2 ประเด็นสําคัญ คือ การสรางแรงจูงใจเพ่ือ

กระตุนใหภาคเอกชนตัดสินใจลงทุนและดําเนินการในทิศทางท่ีสอดคลองกับผลประโยชนของท้ังสองฝาย และ 

การปกปองภาคเอกชนจากความเสียหายอันเกิดจากกฎและกติกาของรัฐท่ีเปลี่ยนแปลงไป เชน กรณีรัฐ

กําหนดใหปรับลดคาธรรมเนียมบริการซ่ึงจะสงผลตอกระแสรายไดและผลกําไรของเอกชน เปนตน

6.3 รูปแบบการมีสวนรวมของเอกชนในโครงการพัฒนาฯ ของรัฐบาล

แมวาแนวทางการใหเอกชนมีสวนรวมในโครงการลงทุนพัฒนาของรัฐจะกอใหเกิดประโยชนหลายดาน

ท้ังในเชิงเทคนิคและทางการเงิน แตการมีสวนรวมของเอกชนจะเปลี่ยนบทบาทของภาครัฐจากเดิมท่ีทําหนาท่ี

เปนผูใหบริการมาทําหนาท่ีกํากับดูแลและใหการสนับสนุนภาคเอกชนเปนหลัก ท้ังนี้ เอกชนจะเขามามีบทบาท

มากหรือนอยข้ึนอยูกับรูปแบบของความรวมมือ หากพิจารณาตามกรอบการศึกษาของ World Bank (2001)

รูปแบบของการมีสวนรวมในการใหบริการสาธารณูปโภคท่ีมีใชกันอยูโดยท่ัวไปสามารถแบงออกเปน 6 รูปแบบ

หลัก ไดแก รูปแบบของการวาจาง (Subcontract) สัญญาจางบริหาร (Management Contract) สัญญาเชา

โครงสรางพ้ืนฐาน (Lease Contract) สัญญาสัมปทานระยะยาว (Concession) สัญญารวมทุนระหวางรัฐกับ

เอกชน (Joint Venture) และรูปแบบการแปรรูปใหเอกชนดําเนินการอยางสมบูรณ (Divesture)

อยางไรก็ดี การศึกษานี้ไดสรุปเนื้อหาท่ีสําคัญจากบทวิจัยดังกลาวประกอบกับงานศึกษาวิจัยตางๆ ท่ี

ผานมา แตจะวิเคราะหเฉพาะ 3 รูปแบบหลักท่ีนิยมนํามาปรับใชในประเทศไทยเทานั้น (สถาบันวิจัยเพ่ือการ

พัฒนาประเทศไทย, 2009)

ก) รูปแบบสัญญาจางบริหาร (management contract) เปนรูปแบบของความรวมมือ การโอน

ถายหนาท่ีและความรับผิดชอบในภารกิจงานประจําวันใหแกเอกชนดําเนินการแทนรัฐ ท้ังนี้ รูปแบบของ

สัญญาดังกลาวยังสามารถแบงยอยสัญญาออกไดอยางนอย 3 รูปแบบ ไดแก สัญญาบริการ สัญญาซอมบํารุง 

และสัญญาประกอบการ โดยท่ัวไปอายุของสัญญาเฉลี่ยคอนขางจะสั้น สําหรับประเด็นดานผลตอบแทนนั้น 

ผูประกอบการเอกชนภายใตสัญญาจางบริหารจะไดรับคาจางในอัตราตายตัวตามท่ีถูกกําหนดไวในสัญญา

สัญญาวาจาง  อยางไรก็ตาม หากตองการจูงใจใหคูสัญญาเอกชนบริหารจัดการใหมีประสิทธิภาพสูงข้ึน สัญญา

จางบริหารมักกําหนดผลประโยชนเพ่ิมเติมหรือเง่ือนในการแบงสรรผลประโยชน (Profit-Sharing Scheme)

หากผูประกอบการบริหารจัดการไดอยางมีประสิทธิภาพโดยบรรลุเปาหมายตามท่ีรัฐกําหนด โดยรวมจะชวย

กระตุนใหเอกชนมีแรงจูงใจท่ีจะควบคุมตนทุนคาใชจายและปรับปรุงคุณภาพของบริการใหสูงข้ึน

สัญญาการจางบริหารไมทําใหกรรมสิทธิ์ในทรัพยสินโครงถูกโอนถายไปคูสัญญาเอกชน โดยรัฐยังคง

เปนผูรับผิดชอบดานการลงทุน แตสามารถเพ่ิมประสิทธิภาพการดําเนินงานโดยดึงเอกชนใหเขามาบริหาร

จัดการแทนหนวยงานรัฐ  อยางไรก็ดี รูปแบบการมีสวนรวมภายใตสัญญาการจางบริหารไมเหมาะสมในกรณีท่ี

รัฐมีงบประมาณในการลงทุนไมเพียงพอ



6-4
การศึกษาเพ่ือพัฒนาประสิทธิภาพดานโครงสรางพ้ืนฐานโลจสิติกส (Infrastructure)

และสมรรถนะดานโลจสิติกส (Logistics Competence)

สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย

ข) รูปแบบสัญญาเชา (Lease Contract) เปนรูปแบบความรวมมือท่ีมีภาคเอกชนเปนผูเชาใช

โครงสรางพ้ืนฐานหรือสิ่งท่ีอํานวยความสะดวกจากหนวยงานรัฐท่ีเก่ียวของ ในการเชาใชทรัพยสินเหลานั้น

ภาคเอกชนจะรับผิดชอบในการใหบริการและบํารุงรักษาทรัพยสินโครงการท่ีไดเชาใชและไดรับผลตอบแทน

ตามความสามารถในการสรางรายไดและการควบคุมรายจายของบริษัท ในขณะท่ีรัฐยังคงเปนเจาของและมี

หนาท่ีตองลงทุนในโครงสรางพ้ืนฐานและไดรับคาเชาใชโครงสรางพ้ืนฐานหรือสิ่งอํานวยความสะดวกตางๆ 

จากคูสัญญาเอกชน 

โดยรวมแลว เอกชนแบกรับความเสี่ยงเชิงพาณิชยในระดับท่ีสูง รูปแบบสัญญาเชาเหมาะสมในกรณี

รัฐตองการเพ่ิมประสิทธิภาพของการใชประโยชนในทรัพยสินของรัฐท่ีมีอยูแลว ตลอดจนสามารถโอนถายความ

เสี่ยงเชิงพาณิชยไดมากพอสมควร ท้ังนี้ อายุของสัญญาเฉลี่ยอยูท่ี 8-15 ป ตัวอยางโครงการในประเทศไทยท่ี

ใชรูปแบบสัญญาเชา ไดแก โครงการใหเอกชนเชา พัฒนา และประกอบกิจการทาเทียบเรือท่ีทาเรือแหลมฉบัง

ซ่ึงใหบริการตูสินคา โครงการใหเอกชนเชาบริหารสํานักงานประปาสัตหีบ จังหวัดชลบุรี เปนตน

ค) รูปแบบสัมปทาน (concession) เปนรูปแบบท่ีภาครัฐใหเอกชนดูแลท้ังในเรื่องของการ

ประกอบการและบํารุงรักษาโครงสรางพ้ืนฐาน แตยังอาจกําหนดใหเอกชนตองลงทุนเพ่ิมเติมหรือฟนฟู

โครงสรางพ้ืนฐานท่ีไดรับสัมปทาน โดยท่ัวไปเอกชนท่ีไดรับสัมปทานจะไดรับสิทธิใชโครงสรางพ้ืนฐานหรือสิ่ง

อํานวยความสะดวกท่ีพัฒนาข้ึน แตเม่ือสัญญาสัมปทานหมดอายุลง (ซ่ึงปกติจะมีอายุเฉลี่ยประมาณ 25-30 ป)

โครงสรางพ้ืนฐานดังกลาวจะตกเปนของรัฐ

แมวาระบบสัมปทานจะชวยโอนถายความเสี่ยงใหแกเอกชนไดหลายดาน แตเอกชนก็มีอํานาจผูกขาด

ในการใชโครงสรางพ้ืนฐานนั้น ฉะนั้น เพ่ือปองกันการเอารัดเอาเปรียบและแสวงหาประโยชนบนความสูญเสีย

ท่ีเกิดกับรัฐบาลและสังคมสวนรวม รัฐบาลจําเปนตองมีระบบการติดตามการดําเนินงานและการประเมินอยาง

ใกลชิด ตลอดจนจะตองมีกฎเกณฑและแนวทางการกํากับดูแลท่ีมีประสิทธิภาพและโปรงใส โดยเฉพาะท่ี

เก่ียวกับการแบงสรรผลประโยชนท่ีชัดเจนและความปลอดภัย 

โดยท่ัวไป รูปแบบการมีสวนรวมของภาคเอกชนภายใตระบบสัมปทานมีหลายรูปแบบ (สถาบันวิจัย

เพ่ือการพัฒนาประเทศไทย, 2009) แตสามารถจัดกลุมรูปแบบการมีสวนรวมในระบบสัมปทานตามขอ

กําหนดการถายโอนกรรมสิทธิ์ (Ownership Transfer) ของสิ่งกอสราง ได 3 กลุมหลัก คือ 

 รูปแบบการมีสวนรวมท่ีกําหนดใหเอกชนโอนกรรมสิทธิ์ในสิ่งปลูกสรางคืนใหแกรัฐทันทีหลังจาก

กอสรางเสร็จ (Immediate Transfer) ไดแก สัญญา Build-Transfer-and-Operate (BTO)

ซ่ึงเปนรูปแบบท่ีเอกชนลงทุนกอสรางสิ่งอํานวยความสะดวกดานการขนสงและโอนกรรมสิทธิ์

ใหแกรัฐ ทันทีหลังจากท่ีกอสรางแลวเสร็จ โดยรัฐจะตองจายคาตอบแทนการลงทุน รวมถึง

ประโยชนท่ีพึงไดรับจากโครงการแกเอกชนตามอัตราท่ีกําหนด



แนวทางการสงเสริมความรวมมือระหวางรัฐและเอกชน

ในการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานโลจสิติกส
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 รูปแบบการมีสวนรวมท่ีกําหนดใหเอกชนโอนกรรมสิทธิ์หลังจากสิ้นสุดระยะเวลาในสัญญา เชน 

สัญญา Build-Operate-and-Transfer (BOT) ซ่ึงเปนสัญญาท่ีเอกชนรับผิดชอบการลงทุน

กอสรางสิ่งอํานวยความสะดวกดานการขนสงและดําเนินการใหบริการจากสิ่งอํานวยความสะดวก

ดังกลาวตามระยะเวลาท่ีกําหนด อนึ่ง คูสัญญาเอกชนตองโอนกรรมสิทธิ์ใหแกรัฐเม่ือสิ้นสุด

ระยะเวลาท่ีกําหนด ท้ังนี้ ในชวงท่ีใหบริการนั้น เอกชนตองเปนฝายรับความเสี่ยง รวมถึงคาใชจาย

ในการบํารุงรักษาใหอยูในสภาพดี แตไดรับสิทธิเรียกเก็บคาบริการจากผูใชบริการในอัตราท่ีไมเกิน

ท่ีระบุไวในสัญญา สัญญา Rehabilitate-Operate-Transfer (ROT) ซ่ึงรัฐโอนสิ่งอํานวยความ

สะดวกดานการขนสงใหแกเอกชน หรือใหเอกชนเชาสิ่งอํานวยความสะดวก เพ่ือนําไปลงทุน

ปรับปรุงหรือฟนฟูคุณภาพและบํารุงรักษา แลวนําออกใหบริการตามระยะเวลาท่ีกําหนด โดยเม่ือ

สิ้นสุดระยะเวลาดังกลาวแลว เอกชนจะโอนกรรมสิทธิ์กลับคืนใหแกรัฐ และสัญญา Contract-Add-

and-Operate (CAO) ซ่ึงรัฐใหเอกชนเชาสิ่งอํานวยความสะดวกดานการขนสง และใหเอกชน

ดังกลาวลงทุนกอสรางเพ่ิมเติมและใหสิทธิในการหาประโยชนจากสิ่งอํานวยความสะดวกดังกลาว

ตามระยะเวลาท่ีกําหนด โดยเอกชนจะตองโอนสิ่งอํานวยความสะดวกนั้นกลับคืนใหแกรัฐเม่ือสิ้น

ระยะเวลาท่ีกําหนด

 รูปแบบการมีสวนรวมท่ีเอกชนไมตองโอนกรรมสิทธิ์ในสิ่งปลูกสรางคืนใหแกรัฐและไมกําหนดอายุ

ของสัญญา เชน สัญญา Build-Own-and-Operate (BOO) ซ่ึงเอกชนลงทุนกอสรางและถือ

กรรมสิทธิ์สิ่งกอสรางนั้นไวเพ่ือใชหารายไดจากการใหบริการ โดยเรียกเก็บคาธรรมเนียมการ

ใหบริการ คาเชา หรืออยางอ่ืน ตัวอยางโครงการท่ีรัฐบาลใชรูปแบบสัญญาสัมปทานนี้ ไดแก 

โครงการผูผลิตไฟฟารายเล็กและผูผลิตอิสระท่ีทําสัญญารูปแบบ Build-Own-and-Operate กับ

การไฟฟาแหงประเทศไทย หรือสัญญา Rehabilitate-Own-and-Operate (ROO) ซ่ึงรัฐโอนสิ่ง

อํานวยความสะดวกดานการขนสงใหเอกชน เพ่ือนําไปลงทุนปรับปรุงหรือฟนฟูคุณภาพและ

บํารุงรักษา แลวใหบริการโดยไมมีกําหนดระยะเวลา ตราบเทาท่ีเอกชนดังกลาวไมฝาฝนขอสัญญา

ท้ังนี้ รูปแบบการมีสวนรวมแบบท่ีไมตองโอนกรรมสิทธิ์ในทรัพยสิน จัดไดวาเปนรูปแบบท่ีเอกชน

ตองแบกรับความเสี่ยงสูงท่ีสุด เนื่องจากตองเปนท้ังผูท่ีจัดหาเงินทุน กอสราง และบริหารการตลาด 

โดยท่ีภาครัฐเปนเพียงตัวกลางในการกํากับดูแลเทานั้น หรือกลาวอีกนัยหนึ่ง คือ ฝายเอกชนท่ีโอน

ถายกรรมสิทธิ์คืนยิ่งเร็ว ยิ่งแบกรับความเสี่ยงนอยลง แตก็จะเรียกรองผลตอบแทนไดนอยลง

เนื่องจากสวนเพ่ิมความเสี่ยงลดลง

โดยรวมแลว เอกชนจะเขามามีบทบาทดานการประกอบการและหารายไดจากการใชประโยชนในสิ่ง

ปลูกสรางท่ีระบุไวในสัญญา หากพิจารณารูปแบบสัญญาสัมปทานในการใหบริการโดยท่ีเอกชนเปนผูแบกรับ

ความเสี่ยงในการใหบริการ (บริการขนสงเดินรถ) สามารถแบงสัญญาได 2 รูปแบบหลัก โดยท่ีแตละรูปหลักนี้

อาจจะแฝงดวยเง่ือนไขดานแรงจูงใจ ไดแก (1) รูปแบบสัญญาประกอบการท่ีรัฐรับความเสี่ยงดานรายได 
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(Gross Cost Contract) ซ่ึงเปนสัญญาท่ีผูประกอบการรับความเสี่ยงดานการใหบริการ (การเดินรถ) รัฐรับ

ความเสี่ยงดานรายได (การเก็บรายได) โดยรัฐจายคาเดินรถใหกับผูประกอบการ รัฐจะทําการกําหนดเท่ียววิ่ง

ใหผูประกอบการ การทําสัญญารูปแบบนี้ผูประกอบการจะไมสนใจจํานวนผูท่ีใชบริการ อยางไรก็ดี รูปแบบ

สัญญานี้อาจมีการระบุเง่ือนไขเพ่ิมเติมท่ีเก่ียวกับแรงจูงใจและความเสี่ยง เชน การรับความเสี่ยงรวมดาน

ผลผลิตเพ่ิม การเพ่ิมแรงจูงใจดานรายได และการเพ่ิมแรงจูงใจดานรายไดและรับความเสี่ยงดานการผลิต

(2) รูปแบบสัญญาประกอบการท่ีเอกชนรับความเสี่ยงดานประกอบการและดานรายได (Net Cost Contract)

ซ่ึงเปนสัญญาสัมปทานซ่ึงผูประกอบรับความสี่ยงท้ังดานการผลิตและรายได ผูประกอบการเปนผูเก็บคา

โดยสารและบริหารจัดการการเดินรถดวยตัวเอง ท้ังนี้  สามารถเพ่ิมเติมเง่ือนไขเพ่ือเพ่ิมแรงจูงใจของ

ผูประกอบการเอกชน เชน การรับความเสี่ยงรวมดานรายได (shared revenue risk) โดยรัฐอาจกําหนด

รายไดข้ันตํ่าหรือใหการชวยเหลือหากรายไดไมถึงเกณฑท่ีกําหนด การรับความเสี่ยงรวมดานการผลิต และการ

รับความเสี่ยงรวมท้ังดานการผลิตและรายได 

อยางไรก็ตาม แมวาการลงทุนในรูปแบบ PPP ในทางทฤษฎีและทางปฏิบัติอาจจะเปนทางเลือกหนึ่งท่ี

นาสนใจสําหรับใชในการพัฒนาโครงการของรัฐ แตรูปแบบ PPP จะกอใหเกิดประโยชนขางตนไดหรือไม หรือ

อีกนัยหนึ่งควรนํามาปรับใชพัฒนาโครงการของรัฐหรือไมนั้น ข้ึนอยูหลักเกณฑหลายประการ เชน พ้ืนฐาน

โครงการและความยั่งยืนทางการเงินของโครงการ ประโยชนท่ีสังคมสวนรวมไดรับ แนวทางการจัดสรรบความ

เสี่ยงและผลตอบแทนระหวางหนวยงานรัฐและเอกชน ความคุมคาเงินท่ีใชในการลงทุน 

แมวาจะโครงการลงทุนจะมีคุณสมบัติตรงตามหลักเกณฑขางตน แตความสําเร็จของโครงการลงทุนฯ 

ภายใตการลงทุนรูปแบบ PPP ยังข้ึนอยูกับอีกหลายปจจัย เชน การปรับโครงสรางเชิงมหภาคของการขนสง

ทางรถไฟภายในประเทศ เพ่ือใหเกิดความแบงแยกหนาท่ีและความรับผิดชอบท่ีชัดเจน ความพรอมของ

บุคลากรในหนวยงานตางๆ ท่ีเก่ียวของ กรอบการปฏิบัติงาน กฎหมาย กฎเกณฑ การกํากับดูแล เง่ือนไข และ

กติกาอ่ืนๆ ท่ีมีความชัดเจนและโปรงใสโดยท่ีเอกชนตองไดรับการปฏิบัติอยางเสมอภาค มีการแขงขันท่ีเปน

ธรรมตามความสามารถท่ีแทจริง รายละเอียดของกระบวนการและแนวทางการบริหารโครงการ การ

แบงสรรความเสี่ยงท่ีเหมาะสมกับศักยภาพของคูสัญญาแตละฝาย และกลไกการชําระเงินท่ีมีประสิทธิภาพ

การจัดจาง/คัดเลือก/จัดหาบริษัทเอกชนท่ีเหมาะสม การติดตามและประเมินผลการดําเนินงาน

6.4 การสรางความสมดุลและแรงจูงใจในการมีสวนรวมของภาคเอกชน

ในทางปฏิบัติ รัฐบาลจําเปนตองใหความสําคัญในการพิจารณาถึงความสมดุลระหวางผลตอบแทนท่ี

เอกชนควรจะไดรับและคุณภาพของการใหบริการ กลาวคือ ถารัฐกําหนดใหเอกชนดําเนินการ ณ ระดับของ

คุณภาพท่ีสูงข้ึน ก็ตองยอมรับกับตนทุนคาใชจายท่ีสูงข้ึน ท้ังนี้ รัฐสามารถชวยผลักดันใหเกิดความสมดุล

ระหวางปจจัยดังกลาวได โดยกําหนดเปาหมายท่ีพึงประสงคท่ีรัฐมุงหวังผูกไวกับสิ่งจูงใจท่ีเอกชนจะไดรับ 

โดยท่ัวไปรัฐสามารถกระตุนแรงจูงใจของเอกชนได 2 ลักษณะ คือ
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ก) การสรางแรงจูงใจโดยตรงใหแกเอกชน ผานการจัดสรรความเสี่ยงอยางเหมาะสมใหแกเอกชน

รับผิดชอบ ท้ังนี้ไมจําเปนตองเปนการถายโอนความเสี่ยงใหมากท่ีสุด แตควรเปนลักษณะท่ีใหเกิดประโยชน

สูงสุด

ข) การสรางแรงจูงใจในการใหบริการอยางมีประสิทธิภาพ (เชน ความถ่ี ความตรงตอเวลา การ

ใหบริการเสนทางท่ีเหมาะสม ฯลฯ) ซ่ึงนําไปสูปริมาณการใชของผูใชบริการท่ีเพ่ิมข้ึน ท้ังนี้สามารถดําเนินการ

โดยกําหนดแนวทางการใหรางวัลและ/หรือบทลงโทษซ่ึงอิงกับผลผลิตท่ีเกิดจากการประกอบการของเอกชน 

ในกรณีท่ีเกิดเหตุการณซ่ึงทําใหรายไดท่ีเก็บไดจากการประกอบการไมเปนไปตามคาดหมายและอาจสงผลตอ

ความอยูรอดของโครงการ รัฐอาจจําเปนตองใหความชวยเหลือในรูปของการประกันรายไดเพ่ือสรางกระแสเงิน

สดใหแกเอกชน หรืออาจชวยเหลือในรูปของการจัดสรรเงินทุนใหและการคํ้าประกันหนี้ของเอกชน

การออกแบบแรงจูงใจ (incentive design) ท่ีดีมีความสําคัญตอการดําเนินโครงการตามรูปแบบ PPP

เนื่องจากการดําเนินการตามรูปแบบ PPP มีความซับซอนและมีความไมแนนอนสูง จึงจําเปนตองมีเครื่องมือ

หรือกลไกในการท่ีจะกระตุนใหทุกฝายเห็นประโยชนรวมกันและดําเนินการในทิศทางท่ีเปนประโยชนแก

สวนรวม นอกจากนั้น ความไมแนนอนของตลาดและภาวะเศรษฐกิจอาจสงผลตอปริมาณอุปสงคของ

ผูใชบริการ

6.5 สาเหตุท่ีทําใหความรวมมือระหวางรัฐกับเอกชนไมประสบความสําเร็จ: ประสบการณ

ในตางประเทศ

ความลมเหลวของความรวมมือของภาคเอกชนในโครงการลงทุนของรัฐเกิดข้ึนจากหลายสาเหตุ เชน

 การประมาณการรายได/จํานวนผูใชบริการสูงเกินจริง แตเม่ือเปดใหบริการแลว ปริมาณผูโดยสาร

ท่ีแทจริงมีจํานวนนอยกวาท่ีคาการณไว ซ่ึงจะสงผลทําใหเอกชนประสบปญหาทางการเงินหากคูสัญญาเอกชน

เปนผูแบกรับความเสี่ยงเชิงพาณิชยแทนรัฐ ตัวอยางเชน กรณีโครงการรถไฟความเร็วสูงในไตหวันโดยมีบริษัท 

Taiwan High Speed Rail Corporation เปนผูไดรับสัมปทานการกอสรางและเดินรถไฟความเร็วสูงใน

ชวงเวลา 35 ป แตภายหลังเปดใหบริการเดินรถแลว ปรากฎวา ปริมาณผูโดยสารมีจํานวนนอยกวาท่ีเคย

ประมาณการไว ซ่ึงสงผลทําใหผูประกอบการรายนี้ประกอบการขาดทุน และในท่ีสุดไมสามารถชําระคืนหนี้

และดอกเบี้ยได จนกระท้ังภาครัฐตองยื่นมือเขาใหความชวยเหลือทางการเงิน

 การขาดการประสานงานระหวางผูประกอบการเอกชนท่ีเขารวมลงทุน โดยเฉพาะในกรณีท่ีมีการ

แบงสัญญาออกเปนสัญญายอยๆ ใหผูประกอบการเอกชนหลายรายเขามารวมดําเนินโครงการ แตการท่ีมี

คูสัญญามากรายและขาดการประสานงานท่ีมีประสิทธิภาพ จะทําใหเกิดความรวมมือยาก ตัวอยางเชน กรณี

โครงการรถไฟความเร็วสูงในประเทศเนเธอรแลนดซ่ึงรัฐบาลไดแบงยอยสัญญาออกหลายฉบับ คูสัญญาเอกชน

ตางๆ ตางฝายตางทํา ทําใหโครงสรางพ้ืนฐานท่ีสรางข้ึนโดยแตละฝายนํามาใชงานรวมกันไมได และทําใหตองมี

การปรับเปลี่ยนงานหลายสวนจนทําใหโครงการดําเนินไปดวยความลาชา
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 การออกแบบสัญญาความรวมมือระหวางรัฐและเอกชน เกิดข้ึนโดยปราศจากการพิจารณา

ผลประโยชนและผลเสียหายอยางรอบคอบและรอบดาน และอาจทําใหหนวยงานของรัฐเปนฝายเสียเปรียบ

และในบางกรณีสงผลกระทบตอคุณภาพของบริการฯ

 ปญหาในกระบวนการดําเนินงานตางๆ เชน การประกวดราคาท่ีไมมีการแขงขัน การตอตานจาก

ภาคประชาชนทําใหการเวนคืนท่ีดินลาชา ความไมชัดเจนเก่ียวกับหนวยงานท่ีรับผิดชอบ
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บทที่บทที่ 77
บทสรุปและขอเสนอแนะบทสรุปและขอเสนอแนะ

7.1 บทสรุป

รายงานวิจัยฉบับนี้มีจุดประสงคหลักเพ่ือประเมินประสิทธิภาพของโครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกส 

ประเมินผลกระทบของการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกสตอผลิตภาพการผลิตของผูประกอบการและ

เศรษฐกิจสวนรวม ตลอดจนศึกษาสภาพปญหาของโครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกสท่ีภาคอุตสาหกรรมการ

ผลิตกําลังประสบอยู โดยรวมสามารถสรุปรายละเอียด ดังนี้

ก) ภาพรวมศักยภาพดานโลจิสติกสของไทย

การเปดเสรีทางการคาและการลงทุนระหวางประเทศเปนปจจัยสําคัญท่ีทําใหการพัฒนาโครงสราง

พ้ืนฐานดานโลจิสติกสมีความสําคัญมากและมีสวนชวยเสริมสรางศักยภาพการแขงขันของประเทศใหสูงข้ึนได 

หากพิจารณาตัวชี้วัดความสามารถดานโลจิสติกส (Logistics Performance Index: LPI) ซ่ึงธนาคารโลกทํา

การสํารวจความคิดเห็นของผูประกอบการและประเมินความสามารถดานโลจิสติกสในมิติตางๆ ซ่ึงครอบคลุม

ประเด็นท่ีเก่ียวกับความสามารถเก่ียวกับพิธี ศุลกากร โครงสรางพ้ืนฐาน การจัดสงระหวางประเทศ 

ความสามารถและคุณภาพโลจิสติกส การติดตามและตรวจสอบยอนกลับ และการจัดสงตรงตามเวลา โดยรวม

พบวา ประเทศไทยมีรับการจัดอันดับลดตํ่าลงทุกปท่ีมีการสํารวจโดยในป 2007 ประเทศไทยเคยไดรับการจัด

อันดับอยูท่ีอันดับ 31 แตอันดับตกลงมาอยูอันดับท่ี 38 ในป 2012 โดยท่ีผานมาประเทศไทยมีศักยภาพดาน

โลจิสติกสตํ่าลงในท้ัง 6 ดานขางตน โดยท่ีการติดตามและตรวจสอบยอนกลับ และคุณภาพโลจิสติกสในป 

2012 เปนดานท่ีมีคะแนนลดตํ่าลงมากท่ีสุด  นอกจากนั้น พิธีการศุลกากรเปนอีกดานหนึ่งท่ีประเทศไทยไดรับ

คะแนนตํ่าสุด  โดยรวมแลว การท่ีประเทศไทยไดคะแนน LPI ลดตํ่าลงพอควร สะทอนวา ประเทศไทยมี

กระบวนการดําเนินงานและการบริหารจัดการดานโลจิสติกสท่ีขาดประสิทธิภาพ รวมท้ังมีการบิดเบือนของ

ราคา จึงสงผลใหตนทุนการโลจิสติกสโดยรวมของประเทศอยูในระดับท่ีสูง  ฉะนั้น หากภาครัฐตองการชวยเพ่ิม

ศักยภาพการแขงขันทางดานราคา ภาครัฐจําเปนตองสนับสนุนการยกระดับผลการดําเนินงานดานการขนสง

และโลจิสติกสเพ่ือผลักดันใหตนทุนโลจิสติกสตํ่าลง โดยเฉพาะอยางยิ่งในสวนของตนทุนการบริหารจัดการหรือ 

Induced Cost อาทิ เรื่องตนทุนท่ีเก่ียวของกับการบริหารสินคาคงคลัง พิธีการศุลกากร คาใชจายท่ีไมเปน

ทางการ (Informal Payment)

ข) สภาพปญหาของโครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกส

การขนสงสินคาทางถนนเปนรูปแบบการขนสงสินคาภายในประเทศท่ีนิยมใชกันมากตลอดระยะเวลา

ท่ีผานมา โดยในป 2554 ปริมาณการขนสงสินคาในประเทศทางถนนมีสัดสวนสูงถึงรอยละ 82.04 ของปริมาณ
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การขนสงรวม ในขณะท่ีรูปแบบการขนสงสินคาระหวางประเทศสวนใหญเปนการขนสงทางเรือ คิดเปนรอยละ 

88.99 ของปริมาณการสงออกรวม

ท้ังนี้จากการสํารวจความคิดเห็นของผูประกอบการในกลุมอุตสาหกรรมการผลิตยานยนตและชิ้นสวน 

อุตสาหกรรมสิ่งทอและเครื่องนุงหม และ อุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกสและเครื่องใชไฟฟา และการทบทวน

วรรณกรรมเก่ียวกับประสิทธิภาพและสภาพปญหาดานโลจิสติกส พบวา โครงสรางพ้ืนฐานทางรถไฟมีคุณภาพ

นอย ขณะท่ีโครงสรางพ้ืนฐานดานอ่ืนๆ มีคุณภาพอยูในระดับปานกลาง  ท่ีผานมาระบบขนสงทางรางของไทย

คอนขางลาหลัง ตองใชเวลานานในการเดินทางและขนสง และมักเกิดอุบัติเหตุบอยครั้งซ่ึงเปนเพราะรางชํารุด 

ไมมีเครื่องก้ันสัญญาณหรือสัญญาณชํารุด เปนตน  การพัฒนาระบบขนสงทางรถไฟยังคงถูกผูกขาดการ

ดําเนินงานโดยหนวยงานภายใตการกํากับดูแลของรัฐ ขณะท่ีการบริหารจัดการขาดประสิทธิภาพ ขาดการ

วางแผนลงทุนและพัฒนาระยะยาว และขาดเงินงบประมาณท่ีเพียงพอสําหรับการลงทุนและพัฒนาฯ  

นอกจากนั้น รูปแบบการขนสงทางรถไฟไมสามารถใหบริการขนสงสินคาจากประตูสูประตู (Door-to-Door)

ไดดีนักเม่ือเทียบกับการขนสงทางถนน แมวาระบบการขนสงทางถนนเปนท่ีนิยมใชกันมาก แตเริ่มมีความ

แออัดในหลายเสนทาง อีกท้ังผิวถนนในหลายเสนทางชํารุดมาก ซ่ึงทําใหสินคาไดรับความเสียหายไดงาย

ระหวางการขนสง และทําใหเกิดอุบัติเหตุไดงายเชนกัน 

สําหรับประเด็นคุณภาพและศักยภาพของผูใหบริการท่ีเก่ียวกับกิจกรรมการขนสงรูปแบบตางๆ นั้น 

ผูใหบริการในกิจกรรมตางๆ เชน ผูใหบริการขนสงสินคาทางถนน ผูใหบริการคลังสินคา หนวยงานศุลกากร 

ตัวแทนออกของ เปนตน โดยเฉลี่ยมีคุณภาพและศักยภาพอยูในระดับปานกลางหรือสูงกวา โดยกลุม

ผูใหบริการท่ีเปนตัวแทนออกของ (Customs Broker) และผูทําแทนผูสงสินคา (Shipper/ Consignee) เทานั้น

มีศักยภาพอยูในระดับดีมาก แมวาผูใหบริการการขนสงทางรถไฟไดรับการประเมินคุณภาพและศักยภาพอยูใน

ระดับปานกลาง แตก็เปนกลุมท่ีมีคะแนนประเมินตํ่าท่ีสุดเม่ือเทียบกับผูใหบริการกลุมอ่ืนๆ หากพิจารณา

ประกอบกับคุณภาพของโครงสรางพ้ืนฐานทางรถไฟ ผลการประเมินคอนขางสอดรับกันในทิศทางเดียวกัน 

สําหรับการสงออกสินคานั้น แมวาประเทศไทยสามารถสงออกสินคาไดเพ่ิมมากข้ึนทุกป แตการขนสง

สินคาทางเรือในปจจุบันยังขาดความคลองตัวโดยเกิดจากสาเหตุหลายประการ เชน สภาพการจราจรทางถนน

ท่ีเชื่อมตอกับทาเรือแหลมฉบังมีความแออัด อุปกรณขนถายสินคาของทาเรือบางแหงมีไมเพียงพอ ซ่ึงสงผล

กระทบหลายดาน เชน ความเสียหายตอสินคาอันเนื่องมาจากความลาชาในกระบวนการขนถายสินคา การ

ใหบริการสินคาท้ังนําเขาและสงออก ณ สถานีบรรจุและแยกสินคากลอง (ICD) ยังไมเพียงพอ ในขณะท่ี ICD

ท่ีมีอยูยังไมเชื่อมโยงกับการขนสงและกระจายสินคาในภูมิภาค 
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ค) ความสัมพันธระหวางความสามารถดานโลจิสติกสกับการคาระหวางประเทศ

จากการประเมินความสัมพันธระหวางความสามารถดานโลจิสติกสกับการคาระหวางประเทศโดยใช

แบบจําลองฯ พบวาในกรณีประเทศไทย กลุมสินคาหลักๆ ท่ีไทยสงออกมากอันดับตน ระดับความยืดหยุนตอ

ศักยภาพดานโลจิสติกสมีคาแตกตางจากคาเดียวกันของประเทศสมาชิกอาเซียนโดยรวม โดยท่ีลําดับ

ความสําคัญในการปรับปรุงประสิทธิภาพดานตางๆ ของโลจิสติกสจะแตกตางในแตละกลุมสินคา ท้ังนี้ในกลุม

สินคาท้ัง 6 กลุมนั้น สินคาท่ีเก่ียวกับยานพาหนะ/การขนสงมีคาความยืดหยุนสูงท่ีสุด รองลงมาคือ กลุมสินคา

สิ่งทอและเครื่องนุงหม อาหารปรุงแตงและเครื่องด่ืม รองเทาและของสําเร็จรูป ตามลําดับ สวนผลิตภัณฑ

พลาสติก เหล็ก และเครื่องจักรไมคอยออนไหวตอการปรับปรุงศักยภาพดานโลจิสติกสโดยรวมมากนัก

นอกจากนั้น หากพิจารณาลําดับความสําคัญในการปรับปรุงศํกยภาพดานโลจิสติกส แยกตามหมวดหมูสินคา

พบวาองคประกอบ LPI ท่ีควรไดรับการปรับปรุงแตกตางเชนกัน ตัวอยางเชนในหมวดสินคายานยนตนั้น การ

ปรับปรุงประสิทธิภาพดานพิธีการศุลกากรมีความสําคัญอยูมากท่ีสุด รองลงมาคือ การติดตามและตรวจสอบ

ยอนกลับ คุณภาพการจัดสงระหวางประเทศ ความพรอมและคุณภาพของโครงสรางพ้ืนฐาน ความตรงตอเวลา

ในการจัดสง และคุณภาพของระบบโลจิสติกส ตามลําดับ

ง) ผลกระทบของการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานโลจิสติกสตอผลิตภาพการผลิต

จากการประมาณคาแบบจําลองผลิตภาพการผลิตนั้น ประสิทธิภาพดานโลจิสติกสโดยรวม (LPI Score)

สงผลดีตอผลิตภาพการผลิตของผูประกอบการ หากวิเคราะหผลกระทบของตนทุนโลจิสติกสจากการดําเนิน

นโยบายหรือโครงการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานตางๆ ของรัฐบาล พบวา ตนทุนโลจิสติกสสงผลเชิงลบตอผลิต

ภาพการผลิตของผูประกอบการอยางมีนัยสําคัญ กลาวคือ หากตนทุนโลจิสติกสของภาคอุตสาหกรรมเพ่ิม

สูงข้ึนรอยละ 10 อาจจจะสงผลทําใหผลิตภาพการผลิตของผูประกอบการโดยรวมลดลงไดถึงรอยละ 0.7

นอกจากนั้น จากการวิเคราะหองคประกอบยอยตางๆ ของ LPI ในทุกมิติ (ดานตนทุน เวลา และความนาเชื่อถือ)

พบวา การบริหารคลังสินคาอยางไมมีประสิทธิภาพจะทําใหการดําเนินกิจกรรมการผลิตในกระบวนการตางๆ 

ขาดความคลองตัวและเกิดความลาชาได อีกท้ังตนทุนการบริหารคลังสินคาสูงจะสงผลตอตนทุนสินคาอยาง

เลี่ยงไมไดโดยเฉพาะในกรณีท่ีไมสามารถควบคุมและปรับลดตนทุนสินคาในดานอ่ืนๆ นอกจากนั้น การสงคืน

สินคาจากลูกคายังเปนตัวแปรท่ีสะทอนใหเห็นถึงปญหาในการวางแผนการผลิตและการบริหารงานระบบการ

กระจายสินคาท่ีขาดประสิทธิภาพ ซ่ึงสงผลทําใหตนทุนของผูประกอบการสูงข้ึนรวมถึงกระทบตอความ

นาเชื่อถือของผูผลิตสินคาดวย

สําหรับการประเมินผลกระทบของการเปลี่ยนแปลงตนทุนการขนสงทางบกซ่ึงเกิดจากการดําเนิน

โครงการตางๆ ท่ีเก่ียวกับการปรับปรุงโครงขายการขนสงระดับประเทศซ่ึงประกอบดวย 4 โครงการหลัก

(ไดแก โครงขายทางดวนพิเศษระหวางเมือง (Motorway) ระยะเรงดวน 5 เสนทาง โครงการปรับปรุงและ

พัฒนาการขนสงสินคาโดยรถไฟ การลดคาบริการการขนสงสินคาทางรถไฟ 30% การเพ่ิมตนทุนการขนสง

สินคาทางถนน 30%) และกรณีท่ีมีการดําเนินโครงการพรอมกัน โดยรวมพบวา โครงการลดคาบริการการ
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ขนสงทางรถไฟเปนเพียงโครงการเดียวท่ีหากดําเนินการแลวจะสงผลทําใหผลิตภาพการผลิตของผูประกอบการ

ในอุตสาหกรรมตางๆ เพ่ิมข้ึน  อนึ่ง สาขาการผลิตในบรรดา 5 สาขาการผลิตท่ีจะไดรับอานิสงคมากท่ีสุดจาก

การลดลงของตนทุนการขนสงทางบกหลังจากดําเนินโครงการลดคาบริการการขนสงทางรถไฟ คือ สาขาการ

ผลิตยานยนต รถพวงและรถก่ึงพวง รองลงมาคือ สาขาการผลิตเครื่องจักรและอุปกรณ การผลิตสิ่งทอและ

เครื่องแตงกาย การผลิตเครื่องอุปกรณการขนสงอ่ืนๆ และการผลิตอุปกรณโทรทัศน วิทยุและอุปกรณสื่อสาร 

ตามลําดับ  สําหรับโครงการอ่ืนๆ นั้น การดําเนินแตละโครงการท่ีเหลือไมชวยลดตนทุนการขนสงทางบกลงได

แตกลับเพ่ิมสูงข้ึนเม่ือเทียบกับกรณีไมมีการดําเนินโครงการฯ จึงสงผลลบตอผูประกอบการในอุตสาหกรรม

ตางๆ  อยางไรก็ดี โครงการปรับปรุงโครงขายและการบริการของการขนสงโดยรถไฟสงผลกระทบเชิงลบตอ

ผลิตภาพการผลิตของผูประกอบการนอยท่ีสุด

อยางไรก็ตาม เม่ือวิเคราะหถึงผลกระทบของการดําเนินหลายๆ โครงการพรอมกัน ปรากฏวาไม

สามารถทําใหตนทุนการขนสงทางบกลดลงได ซ่ึงสงผลลบตอผลิตภาพการผลิตของผูประกอบการในแตละ

สาขาการผลิต โดยจะเห็นไดวา การดําเนินโครงการทางดวนพิเศษระหวางเมือง รวมกับการปรับปรุงและ

พัฒนาการขนสงทางรถไฟ พรอมท้ัง ลดคาบริการขนสงทางรถไฟ และ/หรือ เพ่ิมคาบริการการขนสงทางถนน 

เพ่ือลดความคับค่ังของการขนสงสินคาทางถนนบนโครงขายทางหลวง หากดําเนินโครงการดําเนินการตามนี้ 

จะสามารถลดระยะทางการขนสง (ตัน-กิโลเมตร) ทางถนนจาก 92% เหลือ 88% และทําใหระยะทางการ

ขนสงสินคาโดยทางรถไฟเพ่ิมข้ึนจาก 4% เปน 8% แตกลับไปเพ่ิมตนทุนการขนสงทางบกถัวเฉลี่ยข้ึนอยางมาก

ได และสงผลทําใหผูประกอบการมีผลิตภาพการผลิตลดลงอยางชัดเจน

จ) ผลกระทบของการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานและบริการโลจิสติกสตอเศรษฐกิจสวนรวม

จากการประเมินผลกระทบของโครงการปรับปรุงโครงขายการขนสงระดับประเทศ 3 โครงการหลัก

ขางตน (ไดแก โครงขายทางดวนพิเศษระหวางเมือง 5 เสนทาง โครงการปรับปรุงและพัฒนาการขนสงสินคา

โดยรถไฟ และ การลดคาบริการการขนสงสินคาทางรถไฟ 30%) นั้น สรุปวา โครงการปรับปรุงโครงขายการ

ขนสง 3 โครงการสงผลตอตัวแปรเศรษฐกิจในระดับมหภาคท่ีสําคัญแตกตางกัน กลาวคือ การลงทุนใน

โครงขายทางดวนพิเศษระหวางเมือง (Motorway) 5 เสนทาง จะสงผลใหดัชนีราคาสินคาผูบริโภคและดัชนี

ราคาสินคาสงออกเฉลี่ยสูงข้ึน สงผลใหปริมาณการสงออกโดยรวมลดลง เนื่องจากเม่ือราคาสินคาสูงข้ึน สงผล

ใหความสามารถในการแขงขันลดลง นอกจากนี้ยังสงผลใหการจางงานโดยรวมและผลิตภัณฑมวลรวม

ประชาชาติท่ีแทจริงลดลงดวย

ขณะท่ีโครงการปรับปรุงและพัฒนาการขนสงสินคาโดยรถไฟ จะสงผลใหดัชนีราคาสินคาผูบริโภคและ

ดัชนีราคาสินคาสงออกเฉลี่ยสูงข้ึนแตไมมากเทาผลท่ีเกิดข้ึนจากการพัฒนาโครงขายทางดวนพิเศษระหวาง

เมือง 5 เสนทาง ดังนั้นปริมาณการสงออกโดยรวมจึงลดลงเล็กนอย โดยการจางงานโดยรวมและผลิตภัณฑ

มวลรวมประชาชาติท่ีแทจริงลดลงเล็กนอยเชนกัน
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เม่ือพิจารณาโครงการลดคาบริการการขนสงสินคาทางรถไฟ 30% พบวาผลท่ีไดอยูในทิศทางตรงกัน

ขามกับ 2 กรณีแรก กลาวคือ ดัชนีราคาสินคาผูบริโภคและดัชนีราคาสินคาสงออกเฉลี่ยมีคาลดลง สงผลให

ปริมาณการสงออกโดยรวมเพ่ิมข้ึน เนื่องจากเม่ือราคาสินคาลดลง สงผลใหความสามารถในการแขงขันสูงข้ึน

นั่นเอง นอกจากนี้ยังสงผลใหการจางงานโดยรวมและผลิตภัณฑมวลรวมประชาชาติท่ีแทจริงเพ่ิมข้ึนอีกดวย

ท้ังนี้ หากรัฐบาลดําเนินการท้ัง 3 โครงการไปพรอมกันจะสงผลใหดัชนีราคาสินคาผูบริโภคและดัชนี

ราคาสินคาสงออกเฉลี่ยลดลง สงผลใหปริมาณการสงออกโดยรวมเพ่ิมข้ึน และสงผลใหการจางงานโดยรวม

และผลิตภัณฑมวลรวมประชาชาติท่ีแทจริงเพ่ิมข้ึน โดยจะเห็นไดวาหากรัฐบาลดําเนินการท้ัง 3 โครงการไป

พรอมกัน ผลิตภัณฑมวลรวมประชาชาติท่ีแทจริงเพ่ิมข้ึนมากท่ีสุดคือ รอยละ 0.895 เม่ือเทียบกับการปรับปรุง

แตละโครงการแยกกัน

โดยสรุป การลงทุนของรัฐบาลเพ่ือปรับปรุงโครงขายการขนสงนั้น ไมจําเปนวาเม่ือมีการลงทุนแลวจะ

สงผลในทางบวกตอระบบเศรษฐกิจโดยรวมเสมอไป ดังจะเห็นไดจากผลของการลงทุนโครงขายทางดวนพิเศษ

ระหวางเมือง (Motorway) 5 เสนทางแตเพียงอยางเดียว อาจสงผลใหมีการเลือกใชรูปแบบการขนสงทางถนน

มากข้ึน ซ่ึงการขนสงทางถนนนั้นเปนท่ีทราบกันดีวาเปนรูปแบบการขนสงท่ีมีตนทุนเฉลี่ยคอนขางสูงเม่ือเทียบ

กับการขนสงทางรางหรือทางน้ํา ดังจะเห็นไดวาหากรัฐบาลใชนโยบายท่ีสงเสริมใหผูใชบริการขนสงหันมาใช

รูปแบบการขนสงระบบรางมากข้ึน ดังเชนการลงทุนในโครงการปรับปรุงและพัฒนาการขนสงสินคาโดยรถไฟ

และการลดคาบริการการขนสงสินคาทางรถไฟ 30% จะสงผลในทางบวกตอระบบเศรษฐกิจโดยรวมมากกวา

7.2 ขอเสนอแนะ

 ดานนโยบายและโครงการลงทุนของรัฐบาล: ผลการวิเคราะหดวยแบบจําลองชี้วาโครงการลงทุนฯ 

ของรัฐบาลไมจําเปนท่ีจะสงผลในทางบวกตอระบบเศรษฐกิจโดยรวมเสมอไป ฉะนั้น การพิจารณาคัดเลือก

โครงการลงทุนฯ โดยเฉพาะอยางยิ่งในกรณีการลงทุนขนาดใหญท่ีตองใชเงินลงทุนจํานวนมาก ควรดําเนินการ

อยางรอบคอบและพิจารณารอบดานบูรณาการแบบองครวม ไมควรพิจารณาโครงการเชิงเ ด่ียว 

ไมควรเรงรัดในการผลักดันมากจนเกินไปหากยังไมไดผานกระบวนการศึกความเปนไปไดและความเหมาะสมใน

การลงทุนใหดีกอน เพ่ือลดโอกาสการลงทุนท่ีสูญเปลาแตกลับสรางปญหาอ่ืนๆ ข้ึนมาแทน เชน ความแออัดคับ

ค่ังของการจราจร มลภาวะ การใชพลังงานอยางไมมีประสิทธิภาพ เปนตน 

 ดานการปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนสง: ผลการศึกษาขางตนแสดงวาโครงการลดคาบริการขนสง

ทางรถไฟเปนโครงการท่ีมีความสําคัญในการผลักดันใหเกิดการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการขนสงจากทางถนนมา

ทางรางมากข้ึน ในขณะเดียวกันเม่ือพิจารณาการดําเนินท้ัง 3 โครงการพรอมกัน ยังสงผลดีตอระบบเศรษฐกิจ

โดยรวม ฉะนั้น ภาครัฐจึงยังควรใหความสําคัญกับการพัฒนาระบบรางใหมีประสิทธิภาพสูงข้ึน  ท้ังนี้ หาก

ภาครัฐตองการผลักดันใหผูประกอบการหันมาใชระบบการขนสงทางรถไฟใหมากข้ึนกวานี้ จําเปนตอง

ดําเนินการเพ่ิมเติมอีกหลายโครงการ เชน ขยายเสนทางทางรถไฟ ปรับปรุงการบริการท่ีจุดเปลี่ยนถายการ
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ขนสงสินคาระหวางรถบรรทุกและรถไฟ และระหวางเรือและรถไฟ เพ่ือเพ่ิมความคลองตัวในการไหลของ

วัตถุดิบและสินคาจากแหลงหนึ่งไปอีกแหลงหนึ่ง  สําหรับประเด็นการพัฒนาระบบรถไฟรางคูหรือรถไฟ

ความเร็วสูงนั้น หากพิจารณาผลการศึกษาของโครงการยอยภายใตแผนงานเดียวกันนี้ การลงทุนในระบบรถไฟ

รางคูซ่ึงจะมีผลดีท้ังดานการขนสงสินคาและผูโดยสารนาจะเหมาะสมกับไทยมากกวาในปจจุบันนี้ ขณะท่ีการ

ลงทุนในรถไฟความเร็วสูงควรตองศึกษาความเหมาะสมของโครงการใหดีเสียกอน

 ดานการพัฒนาศักยภาพหรือสมรรถนะ: การพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานทางกายภาพเทานั้นไม

เพียงพอ จําเปนตองสรางความพรอมดานอ่ืนๆ อีก ไมวาจะเปนการพัฒนากฎระเบียบใหไดมาตรฐาน การเพ่ิม

ประสิทธิภาพของระบบการบริหารจัดการ การปรับใชเทคโนโลยี การพัฒนาศักยภาพของบุคลากรท่ีเก่ียวของ

ท้ังในหนวยงานภาครัฐและเอกชน โดยรวมแลว ควรเสริมสรางความรูความเขาใจและความรวมมือในการ

เชื่อมโยงการไหลของกิจกรรมตางๆ ต้ังแตโลจิสติกสของวัตถุดิบ การผลิต การสนับสนุนการกระจายสินคาใหมี

การขนสงรวมกัน เพ่ือความรวดเร็วและลดการถือครองสินคาใหนอยลง

 ดานการสรางความเชื่อมโยงเปนเครือขาย: การสรางความเชื่อมโยงท่ีมีประสิทธิภาพระหวาง

ผูประกอบการในหวงโซอุปทานเปนอีกวิธีการหนึ่งท่ีจะชวยลดตนทุนการขนสงสินคาของผูประกอบการลงได 

ตัวอยางเชนการพัฒนาและผลิตเสนใยโดยใชใบกลวยหรือใบสับปะรด ผูประกอบการมองวา การลดตนทุน

ขนสงวัตถุดิบสามารถเกิดข้ึนไดหากการผลิตเสนใยสามารถเริ่มตนข้ึนไดต้ังแตหนาสวนผลไมดังกลาวซ่ึงจะชวย

ลดตนทุนการขนสงและ/หรือตนทุนความเสียหายของวัตถุดิบท่ีถูกขนยายระหวางการขนสง  นอกจากนั้น ควร

สรางปจจัยแวดลอมใหเอ้ือตอการพัฒนาภาคการผลิตและบริการ โดยเนนการวิจัยและพัฒนา การปรับใช

เทคโนโลยีสมัยใหม และการสรางนวัตกรรมเม่ือเพ่ิมมูลคาใหแกสินคา ท้ังนี้ ความรวมมืออยางเขมแข็งในรูป

ของคลัสเตอรธุรกิจนาจะเปนรูปแบบหนึ่งท่ีสําคัญตอการพัฒนาในระยะตอไป เพ่ือใหสามารถรองรับภาวะการ

แขงขันท่ีจะรุนแรงมากข้ึนและสามารถตอบสนองกับความตองการของลูกคาไดรวดเร็วและทันเวลา

 ดานการเงินและการลงทุน: เนื่องจากภาครัฐยังคงมีขอจํากัดในเรื่องของงบประมาณและชองวาง

ในการกอหนี้สาธารณะเพ่ิมเติม ภาครัฐควรผลักดันใหภาคเอกชนเขามามีสวนรวมมากข้ึนในการพัฒนา

โครงการลงทุนของภาครัฐ ปจจุบัน ตลาดทุนเปนแหลงเงินทุนสําคัญท่ีผูประกอบการสามารถระดมเงินทุนได

จํานวนมากเพียงแตตองเปนโครงการท่ีมีศักยภาพในการลงทุนและการสรางผลตอบแทนท่ีดีในอนาคต ตัวอยาง

ความสําเร็จในการระดมทุนผานตลาดทุน เชน กองทุนรวมโครงสรางพ้ืนฐานรถไฟฟา BTS เปนตน  อยางไรก็ดี

ในการดึงเอกชนเขามารวมลงทุนนั้น จําเปนตองผานกระบวนการคัดเลือกผูประกอบการท่ีมีศักยภาพแทจริง 

การกําหนดราคาท่ีเหมาะสม การออกแบบสัญญาท่ีชวยแบงสรรความเสี่ยงไดอยางลงตัวตามความสามารถใน

การบริหารความเสี่ยงของแตละฝายท่ีเก่ียวของ การสรางแรงจูงใจในการพัฒนาท่ีมุงไปสูการสรางประโยชน

รวมกันสําหรับเศรษฐกิจสวนรวม เปนตน
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 ดานการพัฒนาฐานขอมูลภายในของผูประกอบการ: แมวาการพัฒนาระบบฐานขอมูลใหดียิ่งข้ึน 

มาพรอมกับตนทุนคาใชจายในการจัดเก็บขอมูล แตหากมองถึงประโยชนสําหรับผูประกอบการในการวางแผน

ระยะกลางและระยะยาว ผูประกอบการควรสรางและพัฒนาระบบฐานขอมูลองคกรของตนอยางเปนระบบ 

เพ่ือสะดวกในการจัดเก็บ ตรวจสอบ วิเคราะหและวางแผนการผลิต โดยท่ีขอมูลองคกรควรครอบคลุมมิติตางๆ 

เชน การเงิน การผลิต การคลังและโลจิสติกส เปนตน

 ดานฐานขอมูลผลิตภาพการผลิตและประสิทธิภาพดานโลจิสติกส: เนื่องจากในปจจุบัน หนาท่ีและ

ความรับผิดชอบในการสํารวจและจัดเก็บขอมูลผลิตภาพและผลประกอบการอุตสาหกรรม และขอมูล

ประสิทธิภาพดานโลจิสติกสของผูประกอบการอยูในการดูแลของหนวยงานท่ีตางกัน ซ่ึงผลทําใหไมสามารถ

ประเมินผลิตภาพการผลิตและประสิทธิภาพดานโลจิสติกสของผูประกอบการแตละรายไดโดยตรง ดังนั้น เพ่ือ

เพ่ิมประสิทธิภาพในการพัฒนาฐานขอมูลท่ีเปนประโยชนยิ่งข้ึน ควรกําหนดใหเพียงหนวยงานเดียวทําการ

จัดเก็บขอมูลท้ังสองชุดดังกลาว หรือในกรณีท่ีมีขอติดขัดในการโอนถายความรับผิดชอบ อาจยังคงรูปแบบเดิม

ไว แตจําเปนตองสามารถเชื่อมตอฐานขอมูลใหเปนชุดเดียวกันได ซ่ึงจะเปนประโยชนตอการศึกษาวิจัย

มากกวาท่ีเปนอยูในปจจุบัน

 ดานการพัฒนาการเชื่อมตอกับประเทศเพ่ือนบานภายใตบริบทของการรวมตัวเปนประชาคม

อาเซียน (AEC): การเปนประชาคมอาเซียนสวนหนึ่งจะนําไปสูการเชื่อมตอและเชื่อมโยงการขนสงสินคาและ

คนระหวางประเทศกับประเทศเพ่ือนบานและในกลุมประเทศอาเซียนมากข้ึน ผานการสรางโครงขายทาง

คมนาคม ทางบก ทางน้ํา และทางอากาศ ดังนั้น การเชื่อมตอโครงขาย (Interconnectivity) และความสามารถ

ในการทํางานรวมกัน (Interoperability) และการแบงปนผลประโยชนรวมกัน (Benefit Sharing) ระหวาง

ประเทศเปนความทาทายและมีสวนสําคัญตอการพัฒนาใหการเชื่อมตอระหวางประเทศกับประเทศเพ่ือนบาน

เปนไปอยางมีประสิทธิภาพและไดประโยชนกันท้ังฝายไทยและประเทศท่ีเขามาใชประโยชนโครงสรางพ้ืนฐาน

การขนสงและโลจิสติกสของไทย 

ท้ังนี้ การสรางความรวมมือและตกลงระหวางประเทศในประเด็นตางๆ ตอไปนี้จะมีความสําคัญ

อยางยิ่ง เชน การทบทวนราคาคาบริการและการแบงปนผลประโยชน การปรับปรุงมาตรฐานถนนและราง

รถไฟ การอํานวยความสะดวกในดานพิธีศุลกากร ความสอดคลองของกฎหมาย เปนตน  ตัวอยางเชน กรณี

การขนสงทางถนน ในปจจุบันการกําหนดราคาของการขนสงทางถนนยังคงมีการบิดเบือนทางราคา 

(Price Distortion) ทําใหพฤติกรรมการใชบริการบิดเบือนตามไปดวยซ่ึงทําใหการขนสงกระจุกตัวอยูใน

รูปแบบของการขนสงทางถนนเปนหลัก ทําใหการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานของประเทศไมมีประสิทธิภาพ 

ฉะนั้นหากในอนาคตจําเปนตองเปดเสรีการขนสงขามพรมแดน (Cross Border Transport) ในขณะท่ีราคา

คาบริการยังถูกกําหนดใหตํ่าซ่ึงไมครอบคลุมตนทุนท่ีเหมาะสม ผูใชบริการจากประเทศเพ่ือนบานจะสามารถใช

ระบบการขนสงทางถนนไดในราคาท่ีถูกกวาท่ีควรจะเปนโดยมีผูเสียภาษีคนไทยเปนผูแบกรับตนทุนแทน ซ่ึง

ยอมสงผลเสียตอประเทศไทย 
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ภาคผนวกภาคผนวก กก
ผลประมาณการแบบจําลอง ผลประมาณการแบบจําลอง GGrraavviittyy

ตาราง ก1: ผลประมาณการแบบจําลอง Gravity โดยใชดัชนีชี้วัด LPI โดยรวม แยกตาม HS Sections

Animal Vegetable Fats Foodstuff Mineral Chemical Plastic

Distance -2.625*** -1.873*** -2.822*** -2.034*** -3.181*** -1.218*** -1.179***

(-7.580) (-6.600) (-7.010) (-9.830) (-8.760) (-7.390) (-7.450)

Contiguity 1.202 1.256 0.62 0.422 1.42 0.776 1.411**

(0.970) (1.180) (0.400) (0.510) (1.060) (1.630) (2.050)

Common Language -0.874*** -0.517*** 0.285*** -1.032*** 1.421*** 0.294*** -0.341***

(0.251) (0.512) (0.730) (0.062) (0.070) (0.466) (0.278)

Colony 1.248 1.421 1.702 1.859** 2.293** 2.314*** -0.112

(0.860) (1.040) (1.300) (2.420) (2.070) (2.890) (-0.150)

Landlocked (Importer) -3.499*** -1.963*** -2.018*** -1.651*** -2.662*** -0.886*** -1.053***

(-7.310) (-4.790) (-3.370) (-5.420) (-5.350) (-3.530) (-4.570)

GDP (Exporter) 2.716*** 2.399*** 5.031*** 2.715*** 3.036*** 2.545*** 2.242***

(15.230) (14.080) (17.560) (19.740) (14.600) (22.070) (21.260)

GDP (Importer) 0.892*** 0.829*** 0.962*** 0.559*** 1.471*** 0.911*** 0.998***

(6.970) (6.530) (5.690) (6.480) (10.080) (11.860) (16.010)

FTA -0.383 -0.268 0.197 0.761** 1.888*** 1.493*** 0.222

(-0.670) (-0.570) (0.270) (2.180) (2.780) (5.550) (0.830)

LPI (Exporter) 7.709*** 0.078 12.323*** 6.605*** 16.319*** 6.336*** 6.168***

(6.140) (0.070) (8.120) (7.940) (10.820) (9.990) (9.430)

LPI (Importer) 5.831*** 4.526*** 3.972* 4.097*** 3.123* 1.441* 2.555***

(3.850) (3.310) (1.820) (3.730) (1.820) (1.660) (3.210)

Average tariff rate -2.826 0.178 16.072*** 1.367 14.034** 8.287*** 1.557

(-1.160) (0.090) (3.560) (1.020) (1.990) (2.920) (0.740)

Intercept -72.476*** -58.048*** -139.027*** -64.558*** -99.351*** -73.386*** -67.776***

(-13.210) (-10.680) (-16.140) (-14.700) (-14.700) (-20.270) (-20.420)
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การศึกษาเพ่ือพัฒนาประสิทธิภาพดานโครงสรางพ้ืนฐานโลจสิติกส (Infrastructure)

และสมรรถนะดานโลจสิติกส (Logistics Competence)

สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย

ตาราง ก1: (ตอ)

Skin Wood Pulp Textile Footwear Cement Pearls

Distance -1.514*** -2.549*** -1.63*** -0.908*** -0.883*** -1.685*** -2.412***

(-6.960) (-10.190) (-10.510) (-6.150) (-3.820) (-8.680) (-6.260)

Contiguity 1.405* 0.671 0.288 0.661 0.93 1.399** 0.632

(1.900) (0.690) (0.490) (1.280) (1.150) (2.000) (0.420)

Common Language -0.216*** -1.036*** 0.704*** 0.437*** 0.375*** 0.123*** 0.744***

(0.705) (0.132) (0.095) (0.299) (0.540) (0.819) (0.411)

Colony -0.13 1.061** 1.134* 0.129 -0.372 0.218 -0.016

(-0.120) (2.310) (1.770) (0.210) (-0.420) (0.210) (-0.020)

Landlocked (Importer) -0.883*** -1.858*** -1.125*** -0.876*** -1.188*** -1.534*** -0.695

(-3.090) (-5.740) (-4.700) (-3.970) (-4.000) (-5.290) (-1.420)

GDP (Exporter) 1.765*** 2.606*** 2.692*** 1.173*** 1.218*** 2.776*** 2.417***

(15.790) (20.490) (28.030) (13.340) (10.500) (24.270) (12.520)

GDP (Importer) 1.136*** 1.023*** 0.837*** 0.888*** 1.055*** 0.892*** 1.194***

(12.630) (10.600) (12.530) (13.830) (12.060) (11.440) (8.630)

FTA -0.11 -1.207*** 1.062*** 0.288 -0.684* 0.378 0.283

(-0.270) (-2.750) (4.520) (1.180) (-1.720) (1.190) (0.440)

LPI (Exporter) 1.577** 0.609 2.466*** -5.276*** -5.783*** 0.689 4.878***

(1.980) (0.590) (4.070) (-7.430) (-6.940) (0.820) (3.380)

LPI (Importer) 6.589*** 6.123*** 1.251 3.479*** 4.872*** 4.074*** 12.193***

(5.970) (4.950) (1.470) (4.870) (4.390) (3.990) (6.790)

Average tariff rate -0.901 -4.938* 1.888 1.563 -4.744*** -2.389 -12.918***

(-0.480) (-1.960) (0.720) (1.100) (-2.940) (-1.120) (-3.520)

Intercept -59.053*** -65.365*** -67.737*** -27.541*** -35.474*** -72.249*** -80.422***

(-16.230) (-15.810) (-21.550) (-9.750) (-9.170) (-20.080) (-12.670)



ผลประมาณการแบบจําลอง Gravity
ก-3

สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย

ตาราง ก1: (ตอ)

Metal Machine Transport Instrument Arms Miscellaneous

Distance -2.06*** -1.325*** -1.186*** -1.214*** -3.01*** -1.018***

(-12.270) (-8.740) (-5.210) (-7.010) (-4.230) (-6.180)

Contiguity 1.163 1.176** 2.066** 0.895 -2.778 1.054*

(1.560) (2.240) (2.490) (1.290) (-1.000) (1.720)

Common Language -0.373*** 0*** 1.032 -0.098*** 2.854*** -0.476***

(0.376) (0.999) (0.024) (0.733) (0.072) (0.247)

Colony 0.167 0.622 -0.515 0.401 6.247*** 1.406**

(0.280) (0.930) (-0.730) (0.500) (3.870) (2.000)

Landlocked (Importer) -1.451*** -0.661*** -1.215*** 0.128 -0.893 -0.826***

(-5.570) (-3.190) (-3.640) (0.540) (-0.940) (-3.600)

GDP (Exporter) 2.104*** 2.158*** 1.678*** 2.102*** 1.328*** 2.291***

(19.230) (22.500) (12.730) (19.640) (3.570) (22.660)

GDP (Importer) 1.095*** 1.005*** 1.132*** 1.296*** 1.46*** 0.718***

(15.960) (16.420) (12.190) (16.860) (5.380) (10.340)

FTA -0.063 0.391 0.496 0.775*** 2.12* 0.241

(-0.220) (1.640) (1.560) (3.040) (1.710) (0.810)

LPI (Exporter) 6.764*** 9.684*** 5.755*** 11.518*** 13.003*** 1.925***

(9.140) (17.780) (6.770) (17.780) (4.990) (2.810)

LPI (Importer) 2.53*** 1.8** 2.56** 2.123** 24.753*** 5.869***

(3.110) (2.360) (2.270) (2.480) (7.180) (6.250)

Average tariff rate 4.018* -5.243* 0.967 -3.681 17.06*** 1.517

(1.840) (-1.740) (0.300) (-1.350) (2.750) (0.850)

Intercept -60.32*** -66.33*** -57.086*** -79.427*** -91.029*** -63.465***

(-17.460) (-19.850) (-12.590) (-22.730) (-7.490) (-18.780)

Note: All variables except dummy variables are in natural logarithm form. In addition, all variables except dummy

variables are averaged over 2007-2011.

***, **, and * denote significance at the 1, 5, and 10 % levels respectively.
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และสมรรถนะดานโลจสิติกส (Logistics Competence)

สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย

ตาราง ก2: ผลประมาณการแบบจําลอง Gravity โดยใชดัชนีชี้วัด LPI (Customs) แยกตาม HS Sections

Animal Vegetable Fats Foodstuff Mineral Chemical Plastic

Distance -2.633*** -1.882*** -2.819*** -2.039*** -3.19*** -1.219*** -1.181***

(-7.660) (-6.650) (-7.000) (-9.890) (-8.810) (-7.430) (-7.460)

Contiguity 1.336 1.34 0.639 0.486 1.484 0.81* 1.457**

(1.070) (1.270) (0.420) (0.580) (1.120) (1.710) (2.120)

Common Language -1.101*** -0.699*** 0.42*** -1.107*** 1.334*** 0.242*** -0.388***

(0.150) (0.377) (0.611) (0.047) (0.089) (0.551) (0.221)

Colony 1.157 1.441 1.637 1.837** 2.251** 2.282*** -0.148

(0.800) (1.060) (1.250) (2.430) (2.010) (2.820) (-0.200)

Landlocked (Importer) -3.531*** -2.011*** -2.055*** -1.685*** -2.676*** -0.89*** -1.069***

(-7.380) (-4.850) (-3.420) (-5.520) (-5.400) (-3.530) (-4.630)

GDP (Exporter) 2.782*** 2.362*** 5.243*** 2.792*** 3.265*** 2.624*** 2.319***

(16.150) (14.140) (17.820) (20.490) (16.280) (22.760) (22.380)

GDP (Importer) 0.965*** 0.924*** 1.035*** 0.634*** 1.519*** 0.928*** 1.036***

(8.600) (8.310) (6.980) (8.240) (11.450) (13.100) (18.450)

FTA -0.498 -0.294 0.195 0.723** 1.828*** 1.459*** 0.185

(-0.870) (-0.630) (0.270) (2.070) (2.720) (5.430) (0.690)

LPI (Exporter) 7.426*** 0.73 10.214*** 5.971*** 14.375*** 5.63*** 5.48***

(6.880) (0.760) (7.730) (8.230) (11.090) (10.180) (9.660)

LPI (Importer) 4.82*** 3.109*** 2.805 2.983*** 2.462* 1.229* 2.008***

(4.170) (3.010) (1.640) (3.350) (1.870) (1.750) (3.190)

Average tariff rate -2.96 -0.227 15.316*** 1.199 14.101** 8.433*** 1.483

(-1.240) (-0.110) (3.450) (0.870) (2.020) (2.940) (0.700)

Intercept -73.485*** -58.285*** -141.618*** -65.733*** -102.085*** -74.238*** -68.69***

(-13.500) (-10.720) (-16.090) (-14.940) (-15.140) (-20.420) (-20.570)



ผลประมาณการแบบจําลอง Gravity
ก-5

สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย

ตาราง ก2: (ตอ)

Skin Wood Pulp Textile Footwear Cement Pearls

Distance -1.514*** -2.552*** -1.631*** -0.903*** -0.88*** -1.686*** -2.402***

(-6.940) (-10.270) (-10.540) (-6.110) (-3.810) (-8.720) (-6.170)

Contiguity 1.529** 0.774 0.31 0.721 1.019 1.481** 0.77

(2.090) (0.810) (0.530) (1.390) (1.260) (2.120) (0.510)

Common Language -0.343*** -1.131*** 0.695*** 0.4*** 0.302*** 0.022*** 0.848***

(0.553) (0.101) (0.101) (0.346) (0.624) (0.968) (0.359)

Colony -0.195 0.947** 1.09* 0.107 -0.383 0.155 -0.152

(-0.190) (2.100) (1.690) (0.180) (-0.430) (0.150) (-0.150)

Landlocked (Importer) -0.931*** -1.891*** -1.126*** -0.906*** -1.241*** -1.56*** -0.785

(-3.240) (-5.800) (-4.680) (-4.070) (-4.130) (-5.360) (-1.590)

GDP (Exporter) 1.76*** 2.6*** 2.727*** 1.092*** 1.121*** 2.768*** 2.507***

(16.310) (21.480) (28.890) (12.980) (9.950) (25.140) (13.400)

GDP (Importer) 1.239*** 1.095*** 0.846*** 0.946*** 1.148*** 0.943*** 1.393***

(15.670) (12.770) (13.890) (16.610) (14.950) (13.290) (11.110)

FTA -0.182 -1.306*** 1.031*** 0.267 -0.702* 0.312 0.196

(-0.440) (-2.980) (4.420) (1.090) (-1.750) (0.990) (0.300)

LPI (Exporter) 1.834*** 0.815 2.134*** -4.395*** -4.679*** 0.931 3.891***

(2.670) (0.920) (4.080) (-7.150) (-6.480) (1.280) (3.090)

LPI (Importer) 5.034*** 5.183*** 1.202* 2.609*** 3.435*** 3.376*** 9.165***

(6.020) (5.650) (1.740) (4.500) (4.150) (4.220) (6.390)

Average tariff rate -1.368 -4.778* 2.178 1.279 -5.282*** -2.369 -13.607***

(-0.740) (-1.950) (0.830) (0.880) (-3.410) (-1.120) (-3.680)

Intercept -59.523*** -65.713*** -68.144*** -27.125*** -35.068*** -72.464*** -82.257***

(-16.380) (-16.100) (-21.590) (-9.660) (-9.020) (-20.200) (-12.850)



ก-6
การศึกษาเพ่ือพัฒนาประสิทธิภาพดานโครงสรางพ้ืนฐานโลจสิติกส (Infrastructure)

และสมรรถนะดานโลจสิติกส (Logistics Competence)

สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย

ตาราง ก2: (ตอ)

Metal Machine Transport Instrument Arms Miscellaneous Arts

Distance -2.062*** -1.327*** -1.181*** -1.224*** -3.117*** -1.016*** -1.436***

(-12.360) (-8.770) (-5.170) (-7.180) (-4.400) (-6.140) (-6.080)

Contiguity 1.213 1.207** 2.093** 0.941 -2.647 1.164* 0.219

(1.610) (2.310) (2.500) (1.380) (-0.950) (1.910) (0.220)

Common Language -0.449*** -0.043*** 1.081 -0.144*** 2.749*** -0.576*** 0.063***

(0.290) (0.867) (0.019) (0.621) (0.083) (0.168) (0.907)

Colony 0.156 0.612 -0.614 0.28 6.027*** 1.369** 0.022

(0.260) (0.930) (-0.860) (0.340) (3.730) (2.010) (0.040)

Landlocked (Importer) -1.469*** -0.674*** -1.216*** 0.143 -0.933 -0.876*** -1.638***

(-5.600) (-3.240) (-3.630) (0.600) (-0.980) (-3.740) (-5.530)

GDP (Exporter) 2.182*** 2.282*** 1.773*** 2.26*** 1.532*** 2.296*** 0.174

(20.550) (23.970) (13.710) (21.550) (4.220) (23.040) (1.400)

GDP (Importer) 1.141*** 1.04*** 1.152*** 1.291*** 1.812*** 0.818*** 0.95***

(17.780) (18.610) (13.830) (18.640) (7.370) (13.040) (11.210)

FTA -0.093 0.371 0.436 0.683*** 1.832 0.195 0.6

(-0.330) (1.580) (1.360) (2.740) (1.490) (0.660) (1.250)

LPI (Exporter) 6.111*** 8.512*** 4.75*** 10.013*** 11.308*** 2.049*** 12.543***

(9.530) (17.960) (6.490) (17.880) (5.030) (3.420) (14.030)

LPI (Importer) 1.831*** 1.249** 2.413*** 2.399*** 19.345*** 4.32*** 3.212***

(2.770) (2.060) (2.740) (3.530) (7.170) (5.830) (4.510)

Average tariff rate 3.828* -5.491* 1.56 -2.58 16.177*** 1.01 2.268

(1.740) (-1.830) (0.490) (-0.950) (2.630) (0.560) (1.160)

Intercept -61.313*** -67.685*** -58.21*** -80.906*** -93.767*** -64.032*** -21.502***

(-17.800) (-20.180) (-12.780) (-23.240) (-7.670) (-18.830) (-5.650)

Note: All variables except dummy variables are in natural logarithm form. In addition, all variables except dummy

variables are averaged over 2007-2011.

***, **, and * denote significance at the 1, 5, and 10 % levels respectively.



ผลประมาณการแบบจําลอง Gravity
ก-7

สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย

ตาราง ก3: ผลประมาณการแบบจําลอง Gravity โดยใชดัชนีชี้วัด LPI (Infrastructure) แยกตาม HS Sections

Animal Vegetable Fats Foodstuff Mineral Chemical Plastic

Distance -2.625*** -1.868*** -2.835*** -2.042*** -3.205*** -1.225*** -1.183***

(-7.560) (-6.540) (-7.160) (-9.750) (-8.710) (-7.340) (-7.380)

Contiguity 1.004 1.047 0.752 0.323 1.262 0.726 1.361*

(0.810) (0.980) (0.490) (0.390) (0.930) (1.490) (1.950)

Common Language -0.167*** 0.223*** -0.26*** -0.684*** 1.769 0.466*** -0.128***

(0.827) (0.777) (0.753) (0.214) (0.024) (0.245) (0.676)

Colony 1.215 1.44 1.848 1.888** 2.34** 2.362*** -0.114

(0.860) (1.100) (1.350) (2.520) (2.170) (3.060) (-0.150)

Landlocked (Importer) -3.515*** -1.976*** -2.079*** -1.682*** -2.708*** -0.928*** -1.07***

(-7.260) (-4.790) (-3.520) (-5.410) (-5.390) (-3.670) (-4.580)

GDP (Exporter) 2.909*** 2.576*** 4.88*** 2.824*** 3.141*** 2.608*** 2.318***

(15.960) (14.540) (17.230) (19.670) (15.430) (21.750) (21.270)

GDP (Importer) 0.941*** 0.91*** 1.011*** 0.617*** 1.522*** 0.958*** 1.015***

(7.410) (7.470) (6.280) (7.040) (10.340) (12.100) (15.840)

FTA -0.155 -0.021 0.211 0.915*** 2.019*** 1.571*** 0.315

(-0.270) (-0.050) (0.300) (2.640) (2.930) (5.660) (1.160)

LPI (Exporter) 3.745*** -2.137** 11.092*** 4.014*** 11.359*** 4.359*** 4.08***

(3.850) (-2.530) (9.820) (6.500) (9.920) (9.220) (8.560)

LPI (Importer) 3.878*** 2.436** 2.541 2.458*** 1.594 0.424 1.707***

(3.410) (2.480) (1.560) (2.920) (1.240) (0.630) (2.860)

Average tariff rate -3.479 -0.611 15.451*** 0.896 12.315* 6.853** 0.987

(-1.440) (-0.310) (3.540) (0.650) (1.760) (2.460) (0.480)

Intercept -71.544*** -59.884*** -132.417*** -63.604*** -94.958*** -72.43*** -66.448***

(-12.690) (-10.810) (-15.900) (-14.160) (-13.880) (-19.900) (-19.740)



ก-8
การศึกษาเพ่ือพัฒนาประสิทธิภาพดานโครงสรางพ้ืนฐานโลจสิติกส (Infrastructure)

และสมรรถนะดานโลจสิติกส (Logistics Competence)

สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย

ตาราง ก3: (ตอ)

Skin Wood Pulp Textile Footwear Cement Pearls

Distance -1.504*** -2.546*** -1.63*** -0.89*** -0.868*** -1.683*** -2.428***

(-6.790) (-10.140) (-10.510) (-6.000) (-3.780) (-8.640) (-6.250)

Contiguity 1.292* 0.639 0.282 0.641 0.881 1.327* 0.592

(1.710) (0.650) (0.480) (1.280) (1.120) (1.910) (0.390)

Common Language 0.301*** -0.834*** 0.73*** 0.626*** 0.691*** 0.445*** 0.848***

(0.601) (0.221) (0.084) (0.135) (0.260) (0.405) (0.344)

Colony -0.132 1.022** 1.158* 0.155 -0.359 0.231 -0.038

(-0.130) (2.270) (1.830) (0.270) (-0.450) (0.230) (-0.040)

Landlocked (Importer) -0.89*** -1.844*** -1.141*** -0.871*** -1.189*** -1.546*** -0.697

(-3.070) (-5.670) (-4.740) (-3.920) (-3.990) (-5.280) (-1.420)

GDP (Exporter) 1.888*** 2.651*** 2.704*** 1.19*** 1.264*** 2.85*** 2.446***

(16.430) (20.840) (27.770) (13.480) (10.810) (24.460) (12.690)

GDP (Importer) 1.186*** 1.021*** 0.856*** 0.929*** 1.102*** 0.933*** 1.207***

(13.140) (10.720) (12.760) (14.160) (12.870) (11.710) (8.780)

FTA 0.11 -1.073** 1.098*** 0.4* -0.525 0.516 0.497

(0.270) (-2.460) (4.600) (1.680) (-1.350) (1.630) (0.760)

LPI (Exporter) -0.265 -0.111 1.829*** -4.485*** -5.255*** -0.377 3.392***

(-0.430) (-0.140) (3.990) (-8.470) (-8.420) (-0.600) (3.120)

LPI (Importer) 4.33*** 4.8*** 0.693 2.114*** 3.083*** 2.514*** 9.444***

(5.330) (5.270) (1.100) (3.970) (3.930) (3.350) (6.820)

Average tariff rate -1.942 -5.04** 1.395 0.775 -5.536*** -3.379 -12.734***

(-1.040) (-2.050) (0.560) (0.550) (-3.580) (-1.610) (-3.480)

Intercept -58.713*** -63.974*** -67.01*** -28.673*** -36.719*** -72.142*** -75.896***

(-15.500) (-15.140) (-21.300) (-9.880) (-9.390) (-19.630) (-11.890)



ผลประมาณการแบบจําลอง Gravity
ก-9

สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย

ตาราง ก3: (ตอ)

Metal Machine Transport Instrument Arms Miscellaneous Arts

Distance -2.06*** -1.331*** -1.197*** -1.22*** -3.194*** -1.01*** -1.448***

(-12.060) (-8.540) (-5.240) (-6.900) (-4.490) (-6.070) (-6.190)

Contiguity 1.086 1.113** 2.055** 0.855 -3.032 1.003 0.149

(1.460) (2.040) (2.460) (1.170) (-1.080) (1.590) (0.150)

Common Language -0.064*** 0.222*** 1.079 0.037*** 3.19* -0.165*** 0.121***

(0.878) (0.369) (0.018) (0.895) (0.046) (0.687) (0.819)

Colony 0.182 0.625 -0.474 0.388 6.621*** 1.399** 0.083

(0.320) (0.930) (-0.700) (0.480) (4.410) (2.030) (0.170)

Landlocked (Importer) -1.472*** -0.688*** -1.242*** 0.105 -0.768 -0.833*** -1.633***

(-5.540) (-3.250) (-3.690) (0.440) (-0.800) (-3.590) (-5.440)

GDP (Exporter) 2.207*** 2.253*** 1.708*** 2.176*** 1.421*** 2.368*** 0.039

(19.580) (22.440) (12.750) (19.950) (3.900) (22.450) (0.300)

GDP (Importer) 1.129*** 1.025*** 1.161*** 1.303*** 1.715*** 0.748*** 0.896***

(15.370) (16.110) (12.630) (16.800) (6.170) (10.530) (9.830)

FTA 0.049 0.472* 0.579* 0.841*** 2.625** 0.411 0.743

(0.170) (1.890) (1.800) (3.110) (2.090) (1.380) (1.570)

LPI (Exporter) 4.248*** 6.706*** 4.273*** 8.351*** 8.824*** 0.6 10.891***

(7.640) (16.370) (6.700) (17.020) (4.300) (1.160) (14.230)

LPI (Importer) 1.472** 1.114* 1.565* 1.568** 15.148*** 4.093*** 3.22***

(2.360) (1.910) (1.920) (2.400) (5.490) (5.660) (4.540)

Average tariff rate 3.294 -5.798* 0.201 -3.963 11.799* 0.809 2.615

(1.540) (-1.960) (0.060) (-1.470) (1.800) (0.460) (1.320)

Intercept -59.423*** -64.615*** -55.347*** -76.619*** -81.174*** -62.524*** -15.118***

(-16.670) (-18.940) (-12.120) (-21.700) (-6.720) (-18.110) (-3.940)

Note: All variables except dummy variables are in natural logarithm form. In addition, all variables except dummy

variables are averaged over 2007-2011.

***, **, and * denote significance at the 1, 5, and 10 % levels respectively.



ก-10
การศึกษาเพ่ือพัฒนาประสิทธิภาพดานโครงสรางพ้ืนฐานโลจสิติกส (Infrastructure)

และสมรรถนะดานโลจสิติกส (Logistics Competence)

สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย

ตาราง ก4: ผลประมาณการแบบจําลอง Gravity โดยใชดัชนีชี้วัด LPI (International shipments)

แยกตาม HS Sections

Animal Vegetable Fats Foodstuff Mineral Chemical Plastic

Distance -2.569*** -1.81*** -2.748*** -2.002*** -3.141*** -1.216*** -1.153***

(-7.380) (-6.350) (-6.770) (-9.680) (-8.640) (-7.360) (-7.230)

Contiguity 1.395 1.46 0.65 0.502 1.524 0.796* 1.475**

(1.110) (1.380) (0.420) (0.600) (1.150) (1.710) (2.160)

Common Language -1.408*** -1.052*** 0.516*** -1.213*** 1.301*** 0.247*** -0.441***

(0.062) (0.176) (0.530) (0.026) (0.095) (0.541) (0.156)

Colony 1.393 1.501 1.573 1.949** 2.292* 2.373*** -0.057

(0.930) (1.060) (1.260) (2.510) (1.940) (2.860) (-0.080)

Landlocked (Importer) -3.535*** -1.973*** -1.988*** -1.679*** -2.644*** -0.911*** -1.065***

(-7.530) (-4.870) (-3.360) (-5.690) (-5.390) (-3.710) (-4.620)

GDP (Exporter) 2.367*** 2.221*** 4.907*** 2.501*** 2.683*** 2.374*** 2.062***

(12.870) (13.100) (16.950) (18.620) (12.000) (21.500) (19.730)

GDP (Importer) 0.989*** 0.85*** 0.95*** 0.637*** 1.498*** 0.964*** 1.041***

(8.210) (7.080) (5.970) (8.140) (10.720) (12.480) (17.550)

FTA -0.452 -0.363 0.16 0.749** 1.81*** 1.506*** 0.218

(-0.800) (-0.780) (0.220) (2.170) (2.720) (5.660) (0.830)

LPI (Exporter) 11.537*** 2.416* 13.15*** 8.578*** 19.662*** 7.772*** 7.739***

(8.060) (1.900) (7.230) (8.900) (11.480) (10.480) (10.220)

LPI (Importer) 5.265*** 5.226*** 5.197** 3.472*** 3.507* 0.543 2.134**

(3.270) (3.420) (2.260) (3.040) (1.880) (0.570) (2.460)

Average tariff rate -4.139* -0.119 16.32*** 0.633 14.428** 6.866** 0.741

(-1.820) (-0.060) (3.710) (0.470) (2.100) (2.600) (0.370)

Intercept -69.902*** -57.862*** -138.291*** -62.695*** -95.31*** -70.87*** -65.645***

(-12.840) (-10.810) (-15.860) (-14.630) (-13.750) (-19.780) (-19.950)



ผลประมาณการแบบจําลอง Gravity
ก-11

สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย

ตาราง ก4: (ตอ)

Skin Wood Pulp Textile Footwear Cement Pearls

Distance -1.416*** -2.466*** -1.615*** -0.853*** -0.808*** -1.628*** -2.196***

(-6.430) (-9.820) (-10.240) (-5.700) (-3.420) (-8.390) (-5.510)

Contiguity 1.609** 0.88 0.296 0.77 1.101 1.543** 0.802

(2.130) (0.920) (0.500) (1.450) (1.330) (2.240) (0.530)

Common Language -0.579*** -1.312*** 0.733*** 0.238*** 0.045*** -0.182*** 1.025***

(0.303) (0.052) (0.083) (0.563) (0.941) (0.730) (0.243)

Colony -0.007 1.209*** 1.159* 0.23 -0.262 0.298 0.114

(-0.010) (2.630) (1.820) (0.370) (-0.270) (0.290) (0.110)

Landlocked (Importer) -0.907*** -1.891*** -1.136*** -0.897*** -1.218*** -1.548*** -0.727

(-3.230) (-5.930) (-4.790) (-4.040) (-4.140) (-5.440) (-1.480)

GDP (Exporter) 1.614*** 2.501*** 2.645*** 1.226*** 1.242*** 2.662*** 2.43***

(13.840) (18.530) (27.190) (13.180) (10.240) (22.670) (11.920)

GDP (Importer) 1.2*** 1.102*** 0.862*** 0.93*** 1.098*** 0.928*** 1.313***

(14.010) (11.700) (13.010) (14.910) (12.820) (12.300) (10.050)

FTA -0.157 -1.213*** 1.073*** 0.291 -0.709* 0.331 0.357

(-0.380) (-2.770) (4.610) (1.180) (-1.780) (1.050) (0.540)

LPI (Exporter) 3.402*** 1.966* 2.781*** -5.311*** -5.369*** 2.138** 4.151**

(3.720) (1.680) (3.970) (-6.560) (-5.590) (2.230) (2.530)

LPI (Importer) 6.777*** 5.799*** 0.935 3.443*** 5.152*** 4.262*** 12.175***

(5.770) (4.330) (1.080) (4.460) (4.170) (3.970) (6.140)

Average tariff rate -1.604 -6.175** 1.283 1.09 -5.238*** -2.913 -15.056***

(-0.910) (-2.580) (0.530) (0.830) (-3.430) (-1.470) (-4.250)

Intercept -59.769*** -66.412*** -67.23*** -30.339*** -38.53*** -72.47*** -84.485***

(-16.550) (-15.860) (-21.300) (-10.570) (-9.860) (-20.240) (-12.930)



ก-12
การศึกษาเพ่ือพัฒนาประสิทธิภาพดานโครงสรางพ้ืนฐานโลจสิติกส (Infrastructure)

และสมรรถนะดานโลจสิติกส (Logistics Competence)

สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย

ตาราง ก4: (ตอ)

Metal Machine Transport Instrument Arms Miscellaneous Arts

Distance -2.028*** -1.297*** -1.16*** -1.192*** -2.772*** -0.938*** -1.372***

(-12.190) (-8.610) (-4.940) (-6.820) (-3.840) (-5.580) (-5.730)

Contiguity 1.247* 1.226** 2.039** 0.902 -2.116 1.251** 0.202

(1.660) (2.350) (2.420) (1.320) (-0.730) (2.060) (0.200)

Common Language -0.558*** -0.075*** 1.267 -0.027*** 2.536*** -0.808*** 0.179***

(0.184) (0.768) (0.006) (0.926) (0.104) (0.052) (0.731)

Colony 0.21 0.596 -0.484 0.415 6.573*** 1.553** 0.113

(0.330) (0.880) (-0.670) (0.510) (3.950) (2.240) (0.180)

Landlocked (Importer) -1.452*** -0.642*** -1.226*** 0.126 -0.764 -0.867*** -1.615***

(-5.710) (-3.150) (-3.690) (0.530) (-0.800) (-3.810) (-5.490)

GDP (Exporter) 1.884*** 1.913*** 1.635*** 1.869*** 1.094*** 2.125*** -0.315**

(17.050) (20.780) (12.130) (17.230) (2.710) (21.290) (-2.200)

GDP (Importer) 1.127*** 1.009*** 1.178*** 1.345*** 1.815*** 0.806*** 0.95***

(16.430) (17.520) (12.860) (17.710) (6.890) (11.750) (10.330)

FTA -0.104 0.336 0.555* 0.776*** 2.078* 0.241 0.651

(-0.380) (1.500) (1.740) (3.180) (1.680) (0.820) (1.340)

LPI (Exporter) 8.779*** 11.644*** 5.632*** 13.231*** 15.213*** 3.841*** 16.467***

(10.380) (18.520) (5.760) (17.550) (5.010) (4.790) (14.140)

LPI (Importer) 2.452*** 2.145*** 2.091 1.536 24.039*** 5.172*** 3.884***

(2.690) (2.670) (1.600) (1.530) (6.070) (5.100) (3.610)

Average tariff rate 3.675* -5.134* 0.174 -4.701* 13.025** -0.032 2.271

(1.760) (-1.740) (0.050) (-1.720) (2.020) (-0.020) (1.150)

Intercept -57.813*** -62.87*** -56.635*** -75.995*** -97.061*** -63.312*** -15.743***

(-16.900) (-19.000) (-12.340) (-21.740) (-7.790) (-18.790) (-4.000)

Note: All variables except dummy variables are in natural logarithm form. In addition, all variables except dummy

variables are averaged over 2007-2011.

***, **, and * denote significance at the 1, 5, and 10 % levels respectively.



ผลประมาณการแบบจําลอง Gravity
ก-13

สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย

ตาราง ก5: ผลประมาณการแบบจําลอง Gravity โดยใชดัชนีชี้วัด LPI (Logistics quality) แยกตาม HS Sections

Animal Vegetable Fats Foodstuff Mineral Chemical Plastic

Distance -2.627*** -1.896*** -2.805*** -2.039*** -3.152*** -1.209*** -1.175***

(-7.610) (-6.700) (-6.930) (-9.910) (-8.680) (-7.320) (-7.460)

Contiguity 1.186 1.284 0.534 0.426 1.404 0.765 1.421**

(0.960) (1.220) (0.350) (0.510) (1.050) (1.590) (2.060)

Common Language -0.819*** -0.695*** 0.657*** -1.057*** 1.578** 0.37*** -0.352***

(0.278) (0.376) (0.426) (0.056) (0.043) (0.358) (0.260)

Colony 1.303 1.456 1.658 1.911** 2.361** 2.299*** -0.085

(0.900) (1.070) (1.270) (2.520) (2.160) (2.880) (-0.120)

Landlocked (Importer) -3.505*** -1.974*** -1.986*** -1.666*** -2.66*** -0.871*** -1.054***

(-7.300) (-4.790) (-3.300) (-5.480) (-5.350) (-3.460) (-4.610)

GDP (Exporter) 2.817*** 2.362*** 5.245*** 2.785*** 3.259*** 2.64*** 2.312***

(16.200) (14.110) (18.420) (20.350) (16.260) (22.680) (22.230)

GDP (Importer) 0.896*** 0.831*** 0.908*** 0.569*** 1.466*** 0.884*** 0.989***

(7.100) (6.540) (5.520) (6.790) (9.840) (12.220) (15.750)

FTA -0.343 -0.286 0.248 0.789** 1.965*** 1.502*** 0.235

(-0.600) (-0.610) (0.340) (2.260) (2.890) (5.520) (0.880)

LPI (Exporter) 6.64*** 0.686 9.52*** 5.967*** 13.957*** 5.32*** 5.511***

(6.190) (0.720) (7.400) (8.440) (10.740) (9.920) (9.850)

LPI (Importer) 5.162*** 4.04*** 4.296** 3.499*** 2.82* 1.718** 2.411***

(3.820) (3.260) (2.330) (3.720) (1.840) (2.240) (3.470)

Average tariff rate -2.934 -0.042 16.545*** 0.999 13.773** 8.75*** 1.52

(-1.210) (-0.020) (3.820) (0.780) (2.000) (3.100) (0.750)

Intercept -72.888*** -56.974*** -140.138*** -64.909*** -101.739*** -74.198*** -68.286***

(-13.210) (-10.440) (-16.230) (-14.660) (-15.120) (-20.460) (-20.650)



ก-14
การศึกษาเพ่ือพัฒนาประสิทธิภาพดานโครงสรางพ้ืนฐานโลจสิติกส (Infrastructure)

และสมรรถนะดานโลจสิติกส (Logistics Competence)

สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย

ตาราง ก5: (ตอ)

Skin Wood Pulp Textile Footwear Cement Pearls

Distance -1.53*** -2.566*** -1.631*** -0.934*** -0.916*** -1.7*** -2.43***

(-7.010) (-10.260) (-10.520) (-6.310) (-3.980) (-8.760) (-6.380)

Contiguity 1.416* 0.687 0.286 0.684 0.949 1.404** 0.73

(1.940) (0.720) (0.490) (1.320) (1.180) (2.030) (0.490)

Common Language -0.253*** -1.018*** 0.713*** 0.287*** 0.242*** 0.083*** 0.438***

(0.660) (0.137) (0.092) (0.493) (0.692) (0.877) (0.629)

Colony -0.061 1.118** 1.115* 0.118 -0.367 0.254 0.146

(-0.060) (2.470) (1.720) (0.200) (-0.420) (0.250) (0.140)

Landlocked (Importer) -0.909*** -1.877*** -1.113*** -0.881*** -1.206*** -1.548*** -0.726

(-3.180) (-5.760) (-4.660) (-3.960) (-4.020) (-5.320) (-1.500)

GDP (Exporter) 1.769*** 2.612*** 2.726*** 1.078*** 1.119*** 2.773*** 2.406***

(16.280) (21.380) (28.690) (12.820) (9.930) (24.900) (12.930)

GDP (Importer) 1.168*** 1.049*** 0.815*** 0.882*** 1.065*** 0.906*** 1.222***

(12.850) (10.830) (12.520) (13.590) (12.170) (11.860) (8.570)

FTA -0.075 -1.172*** 1.052*** 0.245 -0.71* 0.388 0.292

(-0.180) (-2.660) (4.460) (1.000) (-1.770) (1.210) (0.460)

LPI (Exporter) 1.607** 0.526 2.114*** -4.179*** -4.671*** 0.774 5.551***

(2.340) (0.600) (4.070) (-6.880) (-6.480) (1.080) (4.480)

LPI (Importer) 5.238*** 5.007*** 1.519** 3.207*** 4.182*** 3.368*** 10.387***

(5.450) (4.490) (1.970) (5.110) (4.300) (3.810) (6.320)

Average tariff rate -2.027 -5.677** 2.419 1.376 -5.168*** -2.985 -13.731***

(-1.110) (-2.290) (0.930) (1.010) (-3.340) (-1.470) (-3.750)

Intercept -58.144*** -64.559*** -67.85*** -25.656*** -33.389*** -71.575*** -79.016***

(-15.900) (-15.560) (-21.590) (-9.090) (-8.680) (-19.910) (-12.510)



ผลประมาณการแบบจําลอง Gravity
ก-15

สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย

ตาราง ก5: (ตอ)

Metal Machine Transport Instrument Arms Miscellaneous Arts

Distance -2.051*** -1.308*** -1.185*** -1.192*** -3.075*** -1.029*** -1.418***

(-12.200) (-8.660) (-5.280) (-6.880) (-4.370) (-6.220) (-6.000)

Contiguity 1.165 1.176** 2.114** 0.89 -2.716 1.051* 0.143

(1.560) (2.250) (2.560) (1.280) (-0.980) (1.720) (0.150)

Common Language -0.335*** 0.064*** 0.877*** 0.004*** 2.927*** -0.427*** 0.194***

(0.423) (0.799) (0.052) (0.990) (0.068) (0.297) (0.714)

Colony 0.223 0.656 -0.457 0.439 6.549*** 1.456** 0.184

(0.370) (0.990) (-0.660) (0.550) (4.080) (2.100) (0.330)

Landlocked (Importer) -1.461*** -0.66*** -1.223*** 0.13 -0.799 -0.85*** -1.62***

(-5.590) (-3.200) (-3.680) (0.550) (-0.850) (-3.680) (-5.420)

GDP (Exporter) 2.19*** 2.286*** 1.709*** 2.259*** 1.461*** 2.322*** 0.169

(20.440) (23.820) (13.250) (21.330) (3.990) (23.020) (1.350)

GDP (Importer) 1.106*** 0.997*** 1.13*** 1.288*** 1.458*** 0.744*** 0.901***

(15.780) (16.160) (12.140) (16.810) (5.520) (10.820) (9.660)

FTA -0.022 0.428* 0.501 0.824*** 2.263* 0.287 0.728

(-0.080) (1.800) (1.580) (3.230) (1.830) (0.960) (1.530)

LPI (Exporter) 5.904*** 8.383*** 5.672*** 9.882*** 11.727*** 1.574*** 12.483***

(9.350) (18.160) (7.760) (17.800) (5.210) (2.730) (14.070)

LPI (Importer) 2.041*** 1.701** 2.281** 1.986*** 21.03*** 4.744*** 3.504***

(2.870) (2.590) (2.310) (2.660) (6.990) (5.860) (4.050)

Average tariff rate 3.558* -5.351* 0.632 -3.879 13.837** 0.699 2.338

(1.720) (-1.840) (0.210) (-1.490) (2.290) (0.410) (1.190)

Intercept -61.158*** -67.731*** -57.228*** -81.125*** -87.21*** -62.972*** -21.395***

(-17.710) (-20.280) (-12.700) (-23.110) (-7.170) (-18.580) (-5.640)

Note: All variables except dummy variables are in natural logarithm form. In addition, all variables except dummy

variables are averaged over 2007-2011.

***, **, and * denote significance at the 1, 5, and 10 % levels respectively.



ก-16
การศึกษาเพ่ือพัฒนาประสิทธิภาพดานโครงสรางพ้ืนฐานโลจสิติกส (Infrastructure)

และสมรรถนะดานโลจสิติกส (Logistics Competence)

สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย

ตาราง ก6: ผลประมาณการแบบจําลอง Gravity โดยใชดัชนีชี้วัด LPI (Tracking) แยกตาม HS Sections

Animal Vegetable Fats Foodstuff Mineral Chemical Plastic

Distance -2.707*** -1.914*** -2.927*** -2.094*** -3.282*** -1.265*** -1.223***

(-7.790) (-6.730) (-7.240) (-10.040) (-9.040) (-7.690) (-7.720)

Contiguity 1.156 1.197 0.587 0.359 1.387 0.777 1.349*

(0.940) (1.120) (0.390) (0.440) (1.060) (1.630) (1.970)

Common Language -0.895*** -0.333*** 0.062*** -0.907*** 1.237*** 0.173*** -0.199***

(0.255) (0.674) (0.941) (0.104) (0.120) (0.669) (0.539)

Colony 1.278 1.39 1.634 1.791** 2.216** 2.213*** -0.16

(0.900) (1.030) (1.250) (2.370) (2.080) (2.740) (-0.220)

Landlocked (Importer) -3.506*** -1.943*** -1.982*** -1.626*** -2.652*** -0.844*** -1.042***

(-7.270) (-4.740) (-3.310) (-5.280) (-5.280) (-3.360) (-4.430)

GDP (Exporter) 2.74*** 2.442*** 5.02*** 2.778*** 3.062*** 2.551*** 2.308***

(15.240) (14.260) (17.660) (19.900) (14.770) (21.950) (21.580)

GDP (Importer) 0.919*** 0.8*** 0.921*** 0.523*** 1.448*** 0.849*** 0.985***

(7.170) (6.250) (5.650) (6.200) (9.950) (11.970) (15.750)

FTA -0.408 -0.281 0.066 0.719** 1.779*** 1.392*** 0.208

(-0.710) (-0.600) (0.090) (2.060) (2.600) (5.160) (0.770)

LPI (Exporter) 8.059*** -0.627 13.421*** 6.243*** 17.372*** 6.864*** 5.728***

(5.810) (-0.510) (8.050) (6.710) (10.490) (9.560) (7.980)

LPI (Importer) 4.952*** 4.576*** 4.241** 4.27*** 3.097** 2.382*** 2.5***

(3.510) (3.520) (2.200) (4.200) (1.970) (2.960) (3.340)

Average tariff rate -3.089 0.32 16.496*** 1.536 13.556* 9.727*** 1.504

(-1.250) (0.160) (3.770) (1.150) (1.950) (3.380) (0.720)

Intercept -72.635*** -57.346*** -138.573*** -64.669*** -99.966*** -73.314*** -68.305***

(-13.140) (-10.460) (-16.120) (-14.590) (-14.870) (-20.350) (-20.440)



ผลประมาณการแบบจําลอง Gravity
ก-17

สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย

ตาราง ก6: (ตอ)

Skin Wood Pulp Textile Footwear Cement Pearls

Distance -1.586*** -2.593*** -1.66*** -0.913*** -0.91*** -1.723*** -2.484***

(-7.350) (-10.350) (-10.770) (-6.240) (-3.970) (-8.870) (-6.370)

Contiguity 1.36* 0.63 0.283 0.599 0.869 1.335* 0.513

(1.890) (0.650) (0.480) (1.180) (1.080) (1.890) (0.340)

Common Language -0.156*** -0.789*** 0.664*** 0.726*** 0.595*** 0.311*** 1.299***

(0.786) (0.259) (0.118) (0.092) (0.339) (0.570) (0.167)

Colony -0.138 1.112** 1.077 0.145 -0.368 0.194 0.021

(-0.130) (2.500) (1.640) (0.250) (-0.410) (0.190) (0.020)

Landlocked (Importer) -0.864*** -1.864*** -1.1*** -0.868*** -1.164*** -1.519*** -0.728

(-3.020) (-5.740) (-4.590) (-3.960) (-3.900) (-5.230) (-1.470)

GDP (Exporter) 1.78*** 2.657*** 2.696*** 1.216*** 1.243*** 2.821*** 2.541***

(16.010) (20.530) (28.170) (13.840) (10.830) (24.450) (12.910)

GDP (Importer) 1.115*** 1.054*** 0.799*** 0.886*** 1.025*** 0.874*** 1.244***

(12.350) (10.990) (12.750) (14.130) (11.860) (11.470) (8.770)

FTA -0.149 -1.153*** 1.009*** 0.339 -0.677* 0.377 0.355

(-0.370) (-2.630) (4.290) (1.410) (-1.680) (1.190) (0.530)

LPI (Exporter) 1.445* -0.213 2.636*** -6.475*** -6.752*** -0.019 3.209*

(1.700) (-0.180) (4.040) (-8.210) (-7.490) (-0.020) (1.960)

LPI (Importer) 6.407*** 5.018*** 1.82** 3.187*** 4.975*** 3.987*** 9.876***

(5.960) (4.320) (2.260) (4.470) (4.540) (4.140) (5.920)

Average tariff rate -0.774 -5.812** 2.635 1.382 -4.391*** -2.387 -15.509***

(-0.410) (-2.330) (1.010) (0.960) (-2.620) (-1.120) (-4.230)

Intercept -58.006*** -64.953*** -67.495*** -26.789*** -34.095*** -71.752*** -79.752***

(-15.940) (-15.560) (-21.750) (-9.570) (-8.910) (-19.910) (-12.410)



ก-18
การศึกษาเพ่ือพัฒนาประสิทธิภาพดานโครงสรางพ้ืนฐานโลจสิติกส (Infrastructure)

และสมรรถนะดานโลจสิติกส (Logistics Competence)

สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย

ตาราง ก6: (ตอ)

Metal Machine Transport Instrument Arms Miscellaneous Arts

Distance -2.114*** -1.38*** -1.227*** -1.285*** -3.283*** -1.078*** -1.55***

(-12.510) (-8.980) (-5.390) (-7.390) (-4.640) (-6.600) (-6.550)

Contiguity 1.123 1.148** 1.99** 0.882 -2.716 0.995 0.117

(1.530) (2.190) (2.390) (1.280) (-0.980) (1.630) (0.120)

Common Language -0.344*** -0.038*** 1.226 -0.237*** 3.039*** -0.32*** -0.07***

(0.420) (0.887) (0.008) (0.422) (0.062) (0.432) (0.898)

Colony 0.093 0.563 -0.601 0.34 6.267*** 1.393** -0.006

(0.160) (0.840) (-0.830) (0.420) (3.940) (2.010) (-0.010)

Landlocked (Importer) -1.429*** -0.649*** -1.191*** 0.143 -0.787 -0.813*** -1.577***

(-5.460) (-3.080) (-3.530) (0.600) (-0.830) (-3.550) (-5.230)

GDP (Exporter) 2.145*** 2.196*** 1.756*** 2.124*** 1.415*** 2.333*** 0.008

(19.360) (22.420) (13.140) (19.740) (3.820) (22.690) (0.060)

GDP (Importer) 1.062*** 0.989*** 1.1*** 1.277*** 1.543*** 0.704*** 0.842***

(16.280) (16.590) (12.140) (17.190) (5.860) (10.630) (9.250)

FTA -0.118 0.336 0.465 0.692*** 2.035 0.232 0.528

(-0.410) (1.350) (1.440) (2.630) (1.620) (0.780) (1.100)

LPI (Exporter) 6.765*** 10.022*** 5.07*** 12.301*** 12.795*** 1.422* 15.359***

(8.210) (16.300) (5.430) (17.440) (4.430) (1.840) (13.350)

LPI (Importer) 2.836*** 1.874** 2.859*** 2.264*** 21.519*** 5.55*** 4.454***

(3.650) (2.550) (2.700) (2.830) (6.960) (6.410) (5.110)

Average tariff rate 4.294* -5.143* 1.36 -3.394 14.114** 1.318 2.618

(1.960) (-1.700) (0.430) (-1.240) (2.410) (0.760) (1.310)

Intercept -60.53*** -67.075*** -57.557*** -80.135*** -89.381*** -62.779*** -19.573***

(-17.530) (-19.950) (-12.680) (-22.780) (-7.420) (-18.640) (-5.210)

Note: All variables except dummy variables are in natural logarithm form. In addition, all variables except dummy

variables are averaged over 2007-2011.

***, **, and * denote significance at the 1, 5, and 10 % levels respectively.



ผลประมาณการแบบจําลอง Gravity
ก-19

สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย

ตาราง ก7: ผลประมาณการแบบจําลอง Gravity โดยใชดัชนีชี้วัด LPI (Timeliness) แยกตาม HS Sections

Animal Vegetable Fats Foodstuff Mineral Chemical Plastic

Distance -2.604*** -1.886*** -2.727*** -2.019*** -3.118*** -1.193*** -1.156***

(-7.440) (-6.660) (-6.780) (-9.720) (-8.570) (-7.190) (-7.340)

Contiguity 0.954 1.131 0.501 0.293 1.251 0.704 1.362**

(0.780) (1.060) (0.330) (0.350) (0.930) (1.470) (1.990)

Common Language -0.467*** -0.552*** 0.98*** -0.908*** 1.923 0.551*** -0.236***

(0.533) (0.481) (0.228) (0.096) (0.012) (0.162) (0.434)

Colony 1.501 1.629 1.964 2.064*** 2.522** 2.41*** 0.063

(1.050) (1.210) (1.430) (2.730) (2.310) (3.110) (0.090)

Landlocked (Importer) -3.549*** -2.003*** -2.137*** -1.687*** -2.687*** -0.909*** -1.086***

(-7.340) (-4.870) (-3.540) (-5.590) (-5.390) (-3.640) (-4.750)

GDP (Exporter) 2.663*** 2.362*** 4.917*** 2.595*** 2.832*** 2.492*** 2.13***

(14.300) (13.490) (17.960) (18.750) (12.950) (21.390) (19.780)

GDP (Importer) 0.946*** 0.871*** 1.151*** 0.585*** 1.501*** 0.937*** 1.034***

(7.260) (6.680) (6.790) (6.690) (10.280) (11.620) (16.310)

FTA -0.168 -0.166 0.552 0.894** 2.116*** 1.603*** 0.346

(-0.290) (-0.360) (0.770) (2.590) (3.100) (5.890) (1.290)

LPI (Exporter) 9.465*** 0.685 14.705*** 9.367*** 21.418*** 8.01*** 8.789***

(5.600) (0.460) (7.340) (8.700) (10.420) (9.670) (10.150)

LPI (Importer) 5.593*** 4.386** 0.655 4.149*** 2.813 1.037 2.057**

(3.060) (2.600) (0.270) (3.330) (1.390) (0.950) (2.100)

Average tariff rate -3.864 -0.403 12.285*** 0.801 12.812* 7.335*** 0.538

(-1.600) (-0.200) (2.810) (0.610) (1.840) (2.600) (0.270)

Intercept -76.529*** -59.342*** -142.835*** -67.388*** -104.342*** -75.636*** -69.953***

(-13.860) (-10.810) (-16.930) (-15.210) (-15.440) (-20.320) (-20.630)



ก-20
การศึกษาเพ่ือพัฒนาประสิทธิภาพดานโครงสรางพ้ืนฐานโลจสิติกส (Infrastructure)

และสมรรถนะดานโลจสิติกส (Logistics Competence)

สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย

ตาราง ก7: (ตอ)

Skin Wood Pulp Textile Footwear Cement Pearls

Distance -1.507*** -2.542*** -1.615*** -0.925*** -0.911*** -1.693*** -2.35***

(-6.820) (-10.130) (-10.380) (-6.280) (-3.930) (-8.710) (-6.050)

Contiguity 1.257* 0.634 0.27 0.628 0.858 1.318** 0.551

(1.700) (0.650) (0.460) (1.250) (1.080) (1.980) (0.380)

Common Language -0.043*** -0.876*** 0.803*** 0.251*** 0.269*** 0.18*** 0.553***

(0.938) (0.196) (0.054) (0.537) (0.651) (0.730) (0.530)

Colony 0.163 1.352*** 1.236** 0.267 -0.205 0.415 0.568

(0.160) (3.080) (2.020) (0.450) (-0.240) (0.410) (0.560)

Landlocked (Importer) -0.955*** -1.919*** -1.162*** -0.903*** -1.25*** -1.587*** -0.839*

(-3.290) (-5.860) (-4.850) (-4.050) (-4.180) (-5.450) (-1.740)

GDP (Exporter) 1.75*** 2.601*** 2.662*** 1.196*** 1.272*** 2.755*** 2.16***

(14.590) (19.340) (26.840) (12.820) (10.340) (23.110) (10.640)

GDP (Importer) 1.237*** 1.118*** 0.892*** 0.933*** 1.126*** 0.968*** 1.311***

(13.360) (11.460) (13.070) (13.440) (12.430) (12.170) (9.440)

FTA 0.09 -1.011** 1.141*** 0.318 -0.609 0.492 0.52

(0.220) (-2.320) (4.790) (1.320) (-1.540) (1.540) (0.810)

LPI (Exporter) 2.047* 0.744 3.254*** -6.321*** -7.415*** 1.129 9.982***

(1.850) (0.550) (3.950) (-6.700) (-6.520) (1.020) (5.100)

LPI (Importer) 5.095*** 4.656*** 0.172 3.025*** 3.989*** 2.881** 10.938***

(3.770) (3.200) (0.190) (3.160) (3.040) (2.340) (5.260)

Average tariff rate -3.381* -7.681*** 0.504 0.556 -6.281*** -4.383** -16.914***

(-1.860) (-3.190) (0.210) (0.400) (-4.110) (-2.110) (-4.790)

Intercept -61.084*** -66.951*** -68.645*** -26.898*** -35.01*** -73.254*** -84.607***

(-16.260) (-16.010) (-21.410) (-9.430) (-8.890) (-20.060) (-13.100)



ผลประมาณการแบบจําลอง Gravity
ก-21

สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย

ตาราง ก7: (ตอ)

Metal Machine Transport Instrument Arms Miscellaneous Arts

Distance -2.032*** -1.282*** -1.173*** -1.15*** -2.963*** -1.006*** -1.375***

(-12.080) (-8.390) (-5.250) (-6.450) (-4.210) (-6.090) (-5.800)

Contiguity 1.073 1.111** 2.088** 0.842 -3.005 0.915 -0.003

(1.460) (2.090) (2.570) (1.170) (-1.110) (1.530) (0.000)

Common Language -0.179*** 0.251*** 0.869*** 0.236*** 3.386 -0.257*** 0.451***

(0.662) (0.304) (0.048) (0.398) (0.033) (0.511) (0.378)

Colony 0.31 0.775 -0.283 0.593 6.938*** 1.643** 0.368

(0.520) (1.180) (-0.420) (0.770) (4.590) (2.430) (0.650)

Landlocked (Importer) -1.469*** -0.688*** -1.261*** 0.08 -0.875 -0.884*** -1.653***

(-5.670) (-3.330) (-3.810) (0.340) (-0.920) (-3.830) (-5.590)

GDP (Exporter) 2.014*** 2.029*** 1.478*** 1.957*** 1.053*** 2.291*** -0.226

(17.800) (20.900) (11.000) (17.730) (2.710) (22.090) (-1.590)

GDP (Importer) 1.106*** 1.034*** 1.179*** 1.371*** 1.564*** 0.781*** 0.92***

(15.520) (16.430) (12.270) (17.590) (5.680) (10.930) (9.940)

FTA 0.053 0.535** 0.606* 0.969*** 2.716** 0.429 0.873*

(0.190) (2.240) (1.930) (3.690) (2.210) (1.440) (1.850)

LPI (Exporter) 9.087*** 13.02*** 9.739*** 15.327*** 18.826*** 2.158** 19.567***

(9.330) (18.300) (8.480) (17.400) (5.230) (2.450) (14.180)

LPI (Importer) 2.556** 1.384 1.849 0.805 28.089*** 5.047*** 3.996***

(2.470) (1.540) (1.420) (0.810) (6.670) (4.610) (3.540)

Average tariff rate 3.389 -6.133** -0.461 -5.669** 13.374** -0.481 1.877

(1.580) (-2.130) (-0.150) (-2.200) (2.210) (-0.290) (0.940)

Intercept -62.882*** -69.538*** -58.618*** -83.329*** -104.172*** -65.489*** -24.542***

(-17.960) (-20.360) (-12.910) (-23.450) (-8.540) (-18.760) (-6.440)

Note: All variables except dummy variables are in natural logarithm form. In addition, all variables except dummy

variables are averaged over 2007-2011.

***, **, and * denote significance at the 1, 5, and 10 % levels respectively.



ข-1

ภาคผนวกภาคผนวก ขข
แบบสอบถามผูประกอบการแบบสอบถามผูประกอบการ

ประเด็นคําถาม/ขอมูลท่ีจะไดจากการทําแบบสอบถาม

ผลการดําเนินธุรกิจและความคิดเห็นของผูประกอบการ

แบบสอบถามท่ีผูวิจัยไดออกแบบข้ึนเพ่ือใชสอบถามขอมูลของผูประกอบการในสาขาการผลิตท่ี

คัดเลือกขางตนนั้นไดเนนรวบรวมขอมูลท่ีเก่ียวกับผลการดําเนินธุรกิจและความคิดเห็นของผูประกอบการใน

ประเด็นตางๆ ซ่ึงสามารถสรุปไดดังนี้

กลุมคําถามเก่ียวกับสถานภาพทางการเงินและผลการดําเนินงานเพ่ือใชในการประมาณผลิตภาพ

 มูลคาขายผลผลิตและรายรับอ่ืนๆ

 ตนทุนการผลิตและตนทุนสินคาท่ีจําหนาย (คาวัตถุดิบและวัสดุอุปกรณ คาใชจายในการผลิต 

คาจางเหมาจาย คาสินคาท่ีซ้ือมาจําหนาย ฯลฯ)

 คาใชจายในการขายและคาใชจายในการบริหาร

 สินคาคงคลังตนงวดและปลายงวด (วัตถุดิบและวัสดุอุปกรณ สินคาระหวางผลิต สินคาสําเร็จรูป)

 คาตอบแทนแรงงาน (เชน คาจาง เงินเดือน คาลวงเวลา โบนัส เงินสมทบ) แยกตามประเภท

แรงงาน (แรงงานท่ีมีฝมือและไมมีฝมือท่ีอยูในกระบวนการผลิต และพนักงานอ่ืนๆ)

 จํานวนแรงงาน แยกตามประเภทแรงงานท่ีอยูในกระบวนการผลิต (แรงงานท่ีมีฝมือและไมมีฝมือ

ท่ีอยูในกระบวนการผลิต)

 จํานวนพนักงานอ่ืนๆ แยกสวนงาน (เชน การตลาด การจัดซ้ือจัดหา เปนตน)

 มูลคาสินทรัพยถาวรตนงวดและปลายงวด

 ขอมูลการวิจัย พัฒนา หรือหองปฏิบัติการ (เชน การปรับปรุงเทคโนโลยี การพัฒนาผลิตภัณฑ ฯลฯ)

รวมถึงงบประมาณท่ีใช

กลุมคําถามเก่ียวกับโลจิสติกสภายในองคกร เชน

 ตนทุนการขนสงสินคาสําเร็จรูปและระยะเวลาเฉลี่ยในการจัดสงสินคา

 ตนทุนการขนสงวัตถุดิบเขาสูโรงงานและระยะเวลาเฉลี่ยในการจัดสงสินคา

 ตนทุนการถือครองและจํานวนวันเฉลี่ยท่ีเก็บสินคาในคลังสินคา
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 ตนทุนการบริหารคลังสินคาหรือคาใชจายในการเก็บรักษาสินคาและวัตถุดิบ เชน คาเชาท่ีดินและ

สิ่งปลูกสรางใชเปนคลังสินคาโดยเฉพาะ รวมถึงคาเครื่องจักรและอุปกรณท่ีจําเปนในการเก็บรักษา

สินคาคงคลัง

 ระยะเวลาในการตอบสนองคําสั่งซ้ือของลูกคา

 มูลคาสินคาท่ีเสียหาย

 ปริมาณและมูลคาของสินคาท่ีถูกสงคืน/ตีกลับ

 อัตราสินคาคงคลังขาดมือ

 ความแมนยําในการคาดคะเนความตองการของลูกคา

 จํานวนบุคลากรท่ีปฏิบัติงานดานโลจิสติกส รวมถึงขอมูลพ้ืนฐานของบุคลากร 

กลุมคําถามความคิดเห็นเก่ียวกับโลจิสติกสของประเทศ เชน

 ความเพียงพอและคุณภาพของโครงสรางพ้ืนฐานดานการขนสงรูปแบบตางๆ 

 ความเพียงพอและคุณภาพของการใหบริการขนสงรูปแบบตางๆ 

 ความสามารถของผูใหบริการโลจิสติกสของท้ังภาครัฐและเอกชน

 อุปสรรคดานพิธีการศุลกากรและความโปรงใส

 ความตรงตอเวลาในการจัดสงสินคา

 คุณภาพของระบบการติดตามและตรวจสอบสินคา

 ระยะเวลารวมท่ีใชในกระบวนการสงออกและนําเขาสินคา

 ระยะเวลาในการตรวจปลอยสินคา



แบบสอบถามผูประกอบการ
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สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย

แบบสํารวจผลประกอบการและความคิดเห็นดานโลจิสติกสของสถานประกอบการ ป พ.ศ. 2554
ขอมูลท่ีไดรับครั้งน้ีจะนําไปใชวิเคราะหในโครงการ “การศึกษาเพ่ือพัฒนาประสิทธิภาพดานโครงสรางพ้ืนฐานโลจิสติกสและสมรรถนะ

ดานโลจิสติกสของประเทศ” เพ่ือประเมินประสิทธิภาพดานโลจิสตกิสและผลกระทบของการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานและ

บริการดานโลจิสติกสตอผลติภาพการผลิต ผลประกอบการ อุตสาหกรรมและเศรษฐกิจโดยรวม 

ตลอดจนกําหนดแนวทางในการพัฒนาสมรรถนะดานโลจิสติกสโดยรวมของไทย

“ขอมูลท่ีไดรับครั้งนี้จะถูกเก็บเปนความลับ ไมมีการเปดเผยในระดับครัวเรือนหรือบุคคล”

ชื่อสถานประกอบการ

รูปแบบการจัดต้ังตามกฎหมาย  บุคคล/หางหุนสวนสามญัท่ีไมเปนนิติบุคคล  หางหุนสวนสามัญนิตบุิคคล/หางหุนสวนจํากัด

 บริษัทจํากัด/บริษัทมหาชน  อ่ืนๆ (ระบุ........................................................)

ประเภทของสนิคาท่ีผลิต____________________________________

ประเภทของอุตสาหกรรม_____________________________________________รหัส ISIC_______________________________

ท่ีต้ังสํานักงาน เลขท่ี _________ หมูท่ี ___________ ซอย _____________ ถนน _____________ ตําบล/แขวง _____________

อําเภอ/เขต __________________ จังหวัด _________________________ รหัสไปรษณีย __________________

โทรศัพท ____________________โทรสาร __________________

จํานวนท่ีต้ังโรงงาน (ไมรวมสํานักงานใหญ) ________ แหง ไดแก (ระบุจังหวัด) ____________________________________

จํานวนโรงงาน (ไมรวมสํานักงานใหญ) ท่ีตั้งอยูในนิคมอุตสาหกรรมท่ัวไป______แหง และท่ีตั้งอยูในนิคมอุตสาหกรรมสงออก_______แหง

ผูตอบแบบสํารวจ ช่ือ – นามสกุล ____________________________________ ตาํแหนง _________________________________

โทรศัพท ____________________โทรสาร _________________ E-mail:_______________________________

สวนท่ี 1: ขอมูลพ้ืนฐานของสถานประกอบการ

1.1 จํานวนทุนจดทะเบียนท่ีชําระเต็มจํานวนแลว (ณ วันท่ี 31 ธ.ค. 2554) ของสถานประกอบการ ______________________ บาท

(กรณีไมมีทุนจดทะเบียนโปรดประมาณการเงินทุนท่ีใชดําเนินการเริม่แรก)

1.2 สัดสวนการถือหุนในสถานประกอบการ (หนวย: % ของจํานวนหุนท้ังหมด)

คนไทย %

ตางชาติ (ระบุช่ือประเทศ) 1. %

2. %

3. %

รวม 100 %

1.3 ปจจุบัน สถานประกอบการของทาน มีแผนจะปรับเปลี่ยนขนาดการผลิต (เชน ลดขนาด เพ่ิมขนาด ยายฐานการผลิต ฯลฯ) หรือไม

 ไมมี

 มีแผนปรับเปลีย่น  (กรุณาระบุ  ลดขนาดการผลิตในประเทศ  เพ่ิมขนาดการผลิตในประเทศ

 สรางโรงงานแหงใหมเพ่ิมในประเทศ____________ มูลคาการลงทุน___________ลานบาท

 ยายฐานการผลติไปยังประเทศ________________ มูลคาการลงทุน___________ลานบาท)

สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย
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1.4 สถานประกอบการของทานไดรับสิทธิประโยชนการสงเสริมการลงทุนจากสํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน (BOI) ในป 2554

 ไมไดรับ  ไดรับการสงเสรมิการลงทุนจาก BOI

1.5 สถานประกอบการของทาน สงผลผลิตออกไปจําหนายตางประเทศในป 2554

 ไมมีการสงออก

 มีการสงออกไปขายในตางประเทศ ประมาณรอยละ_______________________ของมูลคาผลผลิตท้ังหมดในป 2554

โดยสงออกไปตางประเทศ 3 ลําดบัแรก (จากมากไปหานอย) คือ (ก)______________ (ข)_____________ (ค)______________

1.6 สถานประกอบการของทาน ใชวัตถุดิบหรือวัสดุประกอบการผลิตท่ีมาจากตางประเทศในป 2554

 ไมมีการใชวัตถุดิบ/วัสดุนําเขา

 มีการใชวัตถุดิบ/วัสดุนําเขา จากตางประเทศประมาณรอยละ________________ของมูลคาวัตถุดิบท้ังหมดท่ีใชในป 2554

โดยนําเขาจากตางประเทศ 3 ลําดับแรก (จากมากไปหานอย) คือ (ก)______________ (ข)______________

(ค)_______________

1.7 อัตราการใชกําลังการผลิตเฉลี่ยของสถานประกอบการ ในป 2554 = ________% ของความสามารถในการผลิตสูงสุดท่ีจําไดใน 1 ป

สวนท่ี 2: การประเมินประสิทธิภาพดานโลจิสติกสโดยเฉพาะ

2.1 ในป 2554 สถานประกอบการของทาน มี “แผนกขนสงสนิคา/สวนงานท่ีดูแลดานการขนสง/เจาหนาท่ีดูแลดานการขนสง” ในการ

ดําเนินการขนสงสินคาดวยตนเอง (in-house) หรือไม

 มี “แผนกขนสงสินคา/สวนงานท่ีดูแลดานการขนสง/เจาหนาท่ีดูแลดานการขนสง” ในสถานประกอบการ (ตอบคําถามขอ 2.1.1)

 ไมมี “แผนกขนสงสินคา/สวนงานท่ีดูแลดานการขนสง/เจาหนาท่ีดูแลดานการขนสง” ในสถานประกอบการ (ตอบคําถามขอ 2.1.2)

2.1.1 กรณี “มี” แผนกขนสงสินคา/สวนงานท่ีดูแลดานการขนสง/เจาหนาท่ีดูแลดานการขนสง ในการดําเนินการขนสงสนิคาดวย

ตนเอง (in-house) สถานประกอบการของทาน มี “คาใชจายดานการขนสงสินคา” ในป 2554 ประมาณ_____________

ลานบาท หรือ คิดเปน_____________% ของคาใชจายรวมของสถานประกอบการ

กรุณาแจงรายละเอียดคาใชจายตางๆ ตอไปน้ี เปน “ตัวเงิน” หรือ “% ของคาใชจายดานการขนสง” ตามท่ีทานเห็นสมควร

รายการ
มูลคา 

(ลานบาท)

% ของ

คาใชจาย

ดานการขนสง

คาเสื่อมราคาของรถท่ีใชในการขนสง (จํานวนรถขนสง________คัน)

คานํ้ามันเช้ือเพลิงโดยเฉลี่ย สาํหรบัการขนสงสินคา

ตนทุนบํารุงรักษารถท้ังหมดโดยเฉลี่ย (รวมคายางรถยนต คานํ้ามันเครื่อง คาอะไหล ฯลฯ)

ตนทุนอ่ืนๆ เชน คาเชาท่ีจอดรถ ระบบบริหารจัดการการขนสงสินคา คาประกันภยั คา

ใบอนุญาต 

2.1.2 กรณี “ไมมี” แผนกขนสงสินคา/สวนงานท่ีดูแลดานการขนสง/เจาหนาท่ีดูแลดานการขนสง ในการดําเนินการขนสงสินคาดวย

ตนเอง (in-house) แตไดวาจาง “ผูใหบริการขนสงภายนอกใหดําเนินการขนสงสินคา (outsource)” แทนนั้น  สถาน

ประกอบการของทาน มี “คาใชจายดานการขนสงสินคา” จากการ Outsource ในป 2554 ประมาณ_____________ลานบาท 

หรือ คิดเปน _____________% ของคาใชจายรวมของสถานประกอบการ

กรุณาแจงรายละเอียดคาใชจายตางๆ ตอไปน้ี เปน “ตัวเงิน” หรือ “% ของคาใชจายดานการขนสง” ตามท่ีทานเห็นสมควร
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รายการ
มูลคา 

(ลานบาท)

% ของคาใชจาย

ดานการขนสง

ก) กรณีซ้ือวัตถุดิบ/สินคา: คาใชจายในการขนสงวัตถุดิบ/สินคามายังสถานประกอบการ (หาก

เปนการนําเขา นับเฉพาะคาขนสงจากทาเรือ/สนามบินในประเทศ มายัง สถานประกอบการ)

ข) กรณีขาย สินคา: คาใชจายในการขนสงสินคาไปยังลูกคา (หากเปนการสงออกไปตางประเทศ 

นับเฉพาะคาขนสงสินคาจากสถานประกอบการ ไปยัง ทาเรือ/สนามบินในประเทศ)

2.2 ในป 2554 สถานประกอบการของทาน มี “คลังสนิคา/การจัดสรรพ้ืนท่ีของสถานประกอบการในการเก็บสินคา” หรือไม

 มี “คลังสินคา/การจัดสรรพ้ืนท่ีของสถานประกอบการในการเก็บสินคา” เปนของสถานประกอบการเอง (ตอบคําถามขอ 2.2.1)

 ไมมี “คลังสินคา/การจดัสรรพ้ืนท่ีของสถานประกอบการในการเก็บสินคา” แต “ไดเชาคลังสินคาภายนอก” (ตอบคําถามขอ 2.2.2)

2.2.1 กรณี “มี” คลังสินคา/การจัดสรรพ้ืนท่ีของสถานประกอบการในการเก็บสินคา เปนของตนเอง สถานประกอบการ มี

“คาใชจายดานการบริหารคลังสินคา” ในป 2554 ประมาณ_____________ลานบาท หรือคิดเปน_____________% ของ

คาใชจายรวมของสถานประกอบการ กรุณาใหรายละเอียดเปน “ตัวเงิน” หรือ “% ของคาใชจายดานการบริหารคลังสินคา”

ตามท่ีทานเห็นสมควร

รายการ มูลคา 

(ลานบาท)

% ของคาใชจาย

ดานการบริหารคลังฯ

คาเสื่อมราคาของอาคารและสิ่งกอสราง เครื่องจักรและอุปกรณืในคลังสินคา

มูลคาอุปกรณขนถาย (Material Handling) ท่ีเปนสินทรัพยของสถานประกอบการ

คาเชาอุปกรณขนถาย (Material Handling) ท้ังหมดในคลังสินคา

คานํ้ามันเช้ือเพลิง/คาไฟฟาสําหรบัอุปกรณขนถายในคลังสินคา

มูลคาของระบบสารสนเทศการบรหิารคลังสินคาท่ีสถานประกอบการลงทุน

คาเชา/คาลิขสิทธ์ิระบบบริหารคลงัสินคา (Warehouse Management System)

คาใชจายคลังสินคาอ่ืนๆ เชน คาบํารุงรักษาอุปกรณขนถาย ระบบสารสนเทศ

คาประกันภยัอาคารคลังสินคา คาเสื่อมราคาของคลังสินคา

2.2.2 กรณี “ไมมี” คลังสนิคา/การจัดสรรพ้ืนท่ีของสถานประกอบการในการเก็บสินคา เปนของตนเอง แตมีการเชา “คลังสนิคา

ภายนอก” สถานประกอบการมี “คาใชจายดานการบริหารคลังสนิคา” ในป 2554 ประมาณ_____________ลานบาท หรือ 

คิดเปน_____________% ของคาใชจายรวมของสถานประกอบการ

รายการ จํานวน หนวย

พ้ืนท่ีของคลังสินคาท่ีเชาท้ังหมด ตารางเมตร

คาเชาพ้ืนท่ีคลังสินคาภายนอก บาท/ป

2.3 ในป 2554 สถานประกอบการ มี “คาใชจายจากการถือครองสินคา” ในป 2554 ประมาณ_________ลานบาท หรือ 

________% ของคาใชจายรวมของสถานประกอบการ
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2.4 ระยะเวลาเฉลี่ยท่ีสถานประกอบการตองใชในการดําเนินการงานตางๆ ในป 2554

รายการ จํานวนวันเฉลี่ย

ระยะเวลาตั้งแตบริษัทไดรับคําสั่งซื้อจากลูกคาจนสามารถสงสินคาใหลูกคา  

(กรณีเปนการสงออกสินคา นับระยะเวลาตั้งแตไดรับคําสั่งซื้อ จนถึง ขนสงสินคาไปยังทาเรือ/สนามบินใน

ประเทศ)

ระยะเวลาตั้งแตการจดัสงสินคาข้ึนรถและขนสงสินคาไปยังสถานท่ีของลูกคากระท่ังลูกคาไดรับสินคา

(กรณีเปนการสงออกสินคา นับระยะเวลาตั้งแตการขนของข้ึนรถจากโรงงาน ไป ทาเรือ/สนามบินในประเทศ)

จํานวนวันเฉลี่ยท่ีสถานประกอบการ จัดเก็บรักษาสินคาสําเร็จรูป (ท่ีตนเองผลติ) ไวในคลังสินคา โดยไมใหสินคา

สําเรจ็รูปขาดมือและไมพอสงใหกับลูกคา

จํานวนวันเฉลี่ยท่ีสถานประกอบการ จัดเก็บรักษาสินคาสําเร็จรูป (ท่ีซื้อมาเพ่ือรอจําหนายในสภาพเดมิ) ไวใน

คลังสินคา โดยไมใหสินคาสําเร็จรปูขาดมือและไมพอสงใหกับลูกคา

2.5 ความสามารถในการจัดสงสนิคาใหแกลูกคา ในป 2554

รายการ คร้ังตอเดือน

(ก) สถานประกอบการ มีการสงมอบสนิคาใหแกลูกคา โดยเฉลี่ยก่ีครั้งตอเดือน

(ข) สถานประกอบการ สามารถสงมอบสินคาครบตามจํานวนใหแกลูกคาตามท่ีไดตกลงกับลูกคา โดยเฉลีย่ก่ีครั้ง

ตอเดือน (หมายเหต:ุ จํานวนครั้งในขอ (ข) ตองไมเกินขอ (ก))

(ค) สถานประกอบการ สามารถสงมอบสินคาตรงตามเวลาใหแกลูกคาตามท่ีไดตกลงกับลูกคาโดยเฉลีย่ก่ีครั้งตอ

เดือน (หมายเหต:ุ จํานวนครั้งในขอ (ค) ตองไมเกินขอ (ก))

2.6 การคาดการณความตองการสั่งซ้ือสินคาของลูกคาประจํารายใหญ ในป 2554

รายการ จํานวนสนิคา หนวยสินคา

ปริมาณสินคาท่ี ทานคาดหมายลวงหนาวา ลูกคาประจํารายใหญจะสั่งซื้อ (พยากรณ)

ปริมาณสินคาท่ี ลูกคาประจํารายใหญ ไดทําการสั่งซื้อ จริง (มี order จริง)

ทานประเมินไดวา สถานประกอบการของทานสามารถพยากรณคําสั่งซื้อของลูกคาไดตรงเพียงใด

(โดยท่ีมีคาระหวาง 0-100 : กรณท่ีีสามารถพยากรณไดแมนยํา 100% ใหระบุคา 100%)

%

2.7 การตีกลับ/สงคืนสินคาแกสถานประกอบการของทาน ในป พ.ศ. 2554 ประกอบดวย สินคาท่ีไดรับความเสียหายระหวางขนสงมอง 

ไมครบจํานวนตามท่ีสั่ง สั่งซอม หมดอายุใชงาน ตองการทําลาย เปรียบเทียบกับสินคาท่ีมีการสงมอบท้ังหมด คิดเปนรอยละ______

รายการ รอยละ

สัดสวนจํานวนสินคาท่ีถูกตีกลับ อันเน่ืองมาจากความเสียหายของสนิคา หรือ สินคาไมไดมาตรฐานท่ีกําหนด 

(หนวย: % ของปริมาณสินคาท่ีสถานประกอบการขายได)

สัดสวนมูลคาสินคาท่ีถูกตีกลับ อันเน่ืองมาจากความเสียหายของสินคา หรือ สินคาไมไดมาตรฐานท่ีกําหนด 

(หนวย: % ของมูลคายอดขายท้ังหมดของสถานประกอบการ)

สัดสวนของจํานวนครั้งของการคืนสินคา ตอ จํานวนครั้งของการจดัสงสินคาไปยังลูกคา 

(หนวย: % ของจํานวนครั้งท่ีมีการสงสินคา)

สัดสวนมูลคาสินคาท่ีเสียหายนับตัง้แตผลติเสร็จสิ้นจนกระท่ังกอนการจัดสง 

(หนวย: % ของมูลคายอดขายท้ังหมดของสถานประกอบการ)



แบบสอบถามผูประกอบการ
ข-7

สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย

2.8 (เกี่ยวกับคุณภาพ) กรุณาใสเคร่ืองหมาย √ ในชองท่ีทานเห็นวาเหมาะสมท่ีสุด โดยพิจารณาสถานะในป 2554

นอย

มาก
นอย ปานกลาง ดี ดีมาก

1. ประสิทธิภาพของพิธีการศุลกากรของไทย (สําหรับผูท่ีมีการนําเขา-สงออกสินคา)

(พิจารณาจากความรวดเร็ว ข้ันตอนความยากงาย ความโปรงใส)

2. คุณภาพโดยรวมของโครงสรางพ้ืนฐานทางถนน

3. คุณภาพโดยรวมของโครงสรางพ้ืนฐานทางรถไฟ (เฉพาะผูประกอบการท่ีใชบริการ

จริง)

4. คุณภาพโดยรวมของโครงสรางพ้ืนฐานทางนํ้า (เฉพาะผูประกอบการท่ีใชบริการจริง)

5. คุณภาพโดยรวมของโครงสรางพ้ืนฐานทาเรือ (เฉพาะผูประกอบการท่ีใชบริการจริง)

6. คุณภาพโดยรวมของโครงสรางพ้ืนฐานทางอากาศ (เฉพาะผูท่ีใชบริการสงสินคาจริง)

7. คุณภาพโดยรวมของโครงสรางพ้ืนฐานการคลังสินคา/การเปลี่ยนถาย

(transloading)

8. คุณภาพโดยรวมของโครงสรางพ้ืนฐานระบบเทคโนโลยีสารสนเทศและโทรคมนาคม

9. ความสามารถในการตรวจสอบและติดตามสถานะการขนสงสินคา (trace and

trace)

10. กระบวนการตรวจตรา/ตรวจสอบสินคาเพ่ือความปลอดภัยมีความคลองตัว รวดเร็ว

11. กรณีท่ีสงสินคาไปตางประเทศ ผูใหบริการขนสงสินคาสามารถสงสนิคาไดตรงเวลา

12. คุณภาพและศักยภาพของผูใหบรกิารกิจกรรมการขนสงสินคาทางถนน

13. คุณภาพและศักยภาพของผูใหบรกิารกิจกรรมการขนสงสินคาทางรถไฟ

14. คุณภาพและศักยภาพของผูใหบรกิารกิจกรรมการขนสงสินคาทางอากาศ

15. คุณภาพและศักยภาพของผูใหบรกิารกิจกรรมการขนสงสินคาทางทะเล

16. คุณภาพและศักยภาพของผูใหบรกิารคลังสินคาหรือบริการเปลี่ยนถาย (transload)

17. คุณภาพและศักยภาพของ Freight forwarders

18. คุณภาพและศักยภาพของ หนวยงานศุลกากร

19. คุณภาพและศักยภาพของ หนวยงานตรวจสอบคุณภาพและมาตรฐานสินคา

20. คุณภาพและศักยภาพของ ตัวแทนออกของ (customs broker)

21. คุณภาพและศักยภาพของ ผูทําแทนผูสงสินคา (shipper/consignee)

22. กรณีนําเขาสินคา สามารถผานพิธิศุลกากรไดงายและทําใหสงสินคาไดทันเวลา

23. กรณสีงออกสินคา สินคาสงออกผานพิธิศุลกากรไดงายและชวยใหสงสินคาได

ทันเวลา

24. สถานประกอบการของทานไดรับขอมูลขาวสารเก่ียวกับกฎระเบียบจากหนวยงาน

รัฐ
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2.9 (เกี่ยวกับความลาชา) กรุณาใสเคร่ืองหมาย √ ในชองท่ีทานเห็นวาเหมาะสมท่ีสุด 

สม่ํา

เสมอ

บอย

คร้ัง

บาง

คร้ัง

นอยคร้ัง

มาก
ไมมี

1. ทานประสบกับความลาชาในการขนสงอันเน่ืองจากกระบวนการคลงัสินคา/ขนถาย

สินคา

2. ทานประสบกับความลาชาในการขนสงอันเน่ืองจากกระบวนการตรวจสอบกอนการ

จัดสง

3. ทานประสบกับความลาชาในการขนสงอันเน่ืองจากการตรวจสอบสนิคาท่ีดานศุลกากร

4. ทานประสบกับความลาชาในการขนสงอันเน่ืองจากการเปลี่ยนถายเรือเดินสมุทร 

(transshipment)

5. ทานประสบกับการเรียกเก็บคาใชจายอํานวยความสะดวก (informal payment)

2.10 (ระยะเวลา) กรุณาใสเคร่ืองหมาย √ ในชองท่ีทานเห็นวาเหมาะสมท่ีสุด 

จํานวน หนวย

1. (กรณีนําเขา) ระยะเวลาเฉลี่ยท่ีตองใช ตั้งแตยื่นเอกสาร-ไดรับยืนยันใหขนถายสินคา โดยไมถูก

ตรวจสอบสินคา

2. (กรณีนําเขา) ระยะเวลาเฉลี่ยท่ีตองใช ตั้งแตยื่นเอกสาร-ไดรับยืนยันใหขนถายสินคา โดยถูก

ตรวจสอบสินคา

3. (กรณีสงออก) ระยะเวลาเฉลี่ยท่ีตองใช ตั้งแตยื่นเอกสาร-กอนเคลื่อนยายสินคา โดยไมถูกตรวจสอบ

สินคา

4. (กรณีสงออก) ระยะเวลาเฉลี่ยท่ีตองใช ตั้งแตยื่นเอกสาร-กอนเคลื่อนยายสินคา โดยถูกตรวจสอบ

สินคา

2.11 จากประสบการณของสถานประกอบการทาน การประเมินมูลคาสินคาเพ่ือใชคํานวณภาษีท่ีดาน มักใชวิธีการใด

 ราคาอางอิง  ราคาหนาเอกสารกํากับ (invoice)  ดุลยพินิจของเจาหนาท่ี  อ่ืนๆ 

.........................................



แบบสอบถามผูประกอบการ
ข-9

สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย

2.12 กรุณาใสเคร่ืองหมาย √ ในชองท่ีทานเห็นวาเหมาะสมท่ีสุด 

ตํ่ามาก ตํ่า เทาเดิม สูง สูงมาก

1. ความยุงยากในการจดัสงสินคาระหวางประเทศ (international shipment)

2. ตนทุนการขนสงทางถนนในป 2554 เปรียบเทียบกับป 2553

3. ตนทุนการขนสงทางรถไฟในป 2554 เปรียบเทียบกับป 2553

4. ตนทุนการขนสงทางอากาศในป 2554 เปรียบเทียบกับป 2553

5. ตนทุนการขนสงทางทะเลในป 2554 เปรียบเทียบกับป 2553

6. ตนทุนคานายหนาขนสงสินคาในป 2554 เปรียบเทียบกับป 2553

7. กฎขอบังคับดานโลจิสติกสในป 2554 เปรียบเทียบกับป 2553

8. จํานวนเอกสารสําหรับการสงออกหรือนําเขาสินคาในป 2554 เปรียบเทียบกับป

2553

2.13 ขอเสนอแนะท่ีเกี่ยวกับระบบโลจสิติกส เพ่ือรองรับการเขาสูประชาคมอาเซียน (AEC)_______________________________

__________________________________________________________________________________________________

__________________________________________________________________________________________________
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