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บทสรุปผู้บริหาร 

 

โครงการสังเคราะห์งานวิจัยกลุ่มโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน ประจ าปีงบประมาณ 2555 – 

2557 เป็นการสร้างผลการสังเคราะห์ความรู้ที่ได้จากผลการวิจัยที่ได้รับทุนอุดหนุนการวิจัยสนับสนุน

จากส านักงานกองทุนสนับสนุนงานวิจัย และส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ ประเภทการวิจัย  

ที่มุ่งเป้าตอบสนองความต้องการในการพัฒนาประเทศ ในกลุ่มเรื่องโลจิสติกส์และโซ่อุปทานเพ่ื อ 

ลดต้นทุนการผลิต ประจ าปีงบประมาณ 2555 – 2557 สามารถรวบรวมได้ทั้งหมด 55 ชุดโครงการ 

โดยมีวัตถุประสงค์การสังเคราะห์งานวิจัยเพ่ือก าหนดกลุ่มผู้ใช้ประโยชน์จากผลงานวิจัยและการ

สังเคราะห์งานวิจัยกลุ่มโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน เพ่ือลดต้นทุนการผลิตอย่างตรงเป้าหมายและมี

ประสิทธิภาพ ส่งเสริม สนับสนุน และเผยแพร่ผลงานวิจัยและการสังเคราะห์งานวิจัยกลุ่มโลจิสติกส์

และโซ่อุปทาน เพ่ือลดต้นทุนการผลิตสู่กลุ่มผู้ใช้ประโยชน์ และเพ่ือก าหนดทิศทางและโจทย์การวิจัย

แบบมุ่งเป้าภายใต้กลุ่มโลจิสติกส์และโซ่อุปทานเพ่ือลดต้นทุนการผลิตในปีต่อไป  

จากโครงการวิจัยในกลุ่มเรื่องโลจิสติกส์และโซ่อุปทานเพ่ือลดต้นทุนการผลิต ประจ าปี

งบประมาณ 2555 – 2557 พบว่ามีรูปแบบ ลักษณะ วิธีการเก็บข้อมูล กระบวนการได้มาซึ่งข้อมูล 

เครื่องมือที่ใช้ในการวิเคราะห์ วิธีการวิเคราะห์ ตลอดจนความลึกซึ้งของงานวิจัยที่แตกต่างกันมาก 

ดังนั้นคณะผู้วิจัยจึงด าเนินการสังเคราะห์เฉพาะผลการวิจัยและเป็นการสังเคราะห์เชิงบรรยาย 

(Qualitative Synthesis) เท่านั้น ซึ่งได้แบ่งกลุ่มการสังเคราะห์เป็น 3 กลุ่มตามหัวข้องานวิจัย ได้แก่ 

การสังเคราะห์กลุ่มสินค้าเกษตร การสังเคราะห์กลุ่มระบบโลจิสติกส์ โครงสร้างพ้ืนฐาน และ

กฎระเบียบที่เกี่ยวข้อง และการสังเคราะห์กลุ่มระบบให้บริการทางด้านสุขภาพ โดยสามารถสรุปผล

การศึกษาได้ดังนี้ 

 

การสังเคราะห์งานวิจัยในกลุ่มสินค้าเกษตร  

ระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานของสินค้าเกษตรมีลักษณะและรูปแบบโซ่อุปทานและการ

ขนส่งที่ไม่แตกต่างกันมากนัก โดยเริ่มต้นตั้งแต่พ้ืนที่เพาะปลูก การเก็บเกี่ยวผลผลิต การคัดแยก การ

แปรเปลี่ยนหรือแปรรูป และท าการเคลื่อนย้ายไปยังท่าเรือหรือจุดผ่านแดนทางบกเพ่ือท าการส่งออก

ไปยังประเทศปลายทางต่อไป ในขณะที่ต้นทุนโลจิสติกส์ของสินค้าเกษตรส่วนใหญ่อยู่ที่ต้นทุนค่า

ขนส่ง และพิธีการทางศุลกากร อย่างไรก็ตามกลุ่มเกษตรกรจะเป็นผู้แบกรับต้นทุนในสัดส่วนที่สูงที่สุด 

นอกจากนี้ปัญหาส าคัญในระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานของสินค้าเกษตรของไทย คือ ปัญหาคุณภาพ



 

ของสินค้าเกษตรที่ไม่มีความสม่ าเสมอ การขาดแคลนปัจจัยการผลิต การแทรกแซงกลไกโลจิสติกส์

และโซ่อุปทานของนายทุนต่างชาติ อุปสรรคด้านการตลาดจากการขาดความไม่เข้าใจของผู้บริโภค

เกี่ยวกับการเลือกซื้อและวิธีรับประทานสินค้าเกษตรของไทย อุปสรรคจากการแข่งขันของสินค้า

เกษตรและสินค้าทดแทน สงครามราคา และอุปสรรคจากกฎระเบียบข้อบังคับต่างๆ 

ทั้งนี้ จากการสังเคราะห์โครงการวิจัยในกลุ่มเรื่องโลจิสติกส์และโซ่อุปทานเพ่ือลดต้นทุน 

การผลิต ปีงบประมาณ 2555-2557 ในกลุ่มสินค้าเกษตร พบอุปสรรคในการสังเคราะห์งานวิจัย โดย

พบว่า มีการศึกษาในประเด็นที่คล้ายคลึงทับซ้อนกันในหลายโครงการ แต่ท าการศึกษาบนสมมติฐาน 

ขอบเขต และวิธีการศึกษาที่แตกต่างกัน ท าให้ผลการศึกษาบางส่วนของแต่ละโครงการไม่สอดคล้อง

กันแม้จะเป็นการศึกษาสินค้าเกษตรชนิดเดียวกัน นอกจากนี้งานวิจัยส่วนใหญ่ในกลุ่มสินค้าเกษตรยัง

มีข้อจ ากัดต่อการน าไปใช้ประโยชน์ โดยมีการจัดท าข้อเสนอแนะให้ผู้น าไปใช้ประโยชน์ควรมีการ

น าไปปรับหรือเพ่ิมเติมปัจจัยต่างๆ ให้เข้ากับบริบทของตนเองก่อนน าไปใช้ไว้ในบทสุดท้ายของ

โครงการหรืองานวิจัยแต่ละชุด 

 

การสังเคราะห์งานวิจัยในกลุ่มระบบโลจิสติกส์ เส้นทางการขนส่ง และเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษ

เพื่อการค้าชายแดน  

การศึกษาเส้นทางการขนส่ง 

ผลการศึกษาของโครงการวิจัยในกลุ่มระบบโลจิสติกส์ เส้นทางการขนส่ง ยังระบุถึงปัญหา

และอุปสรรคในการขนส่งในทุกรูปแบบการขนส่งทั้งทางรถยนต์ ทางราง ทางน้ า และทางอากาศ ซึ่ง

ได้มีการน าเสนอแนวทางในการพัฒนาประสิทธิภาพในการขนส่ง ได้แก่ การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน

การพัฒนาด้านความปลอดภัย คุณภาพการให้บริการขนส่งสินค้า การปรับปรุงประสิทธิภาพการขนส่ง 

การพัฒนาบุคลากร การพัฒนาเทคโนโลยีและนวัตกรรมด้านการขนส่งสินค้า การแก้ไขปัญหาเรื่อง

กฎระเบียบที่เก่ียวข้องกับการขนส่งสินค้า รวมถึงนโยบายการพัฒนาการขนส่งในทุกรูปแบบการขนส่ง 

ทั้งนี้เพ่ือสนับสนุนให้ประเทศไทยก้าวขึ้นสู่การเป็นศูนย์กลางของการพัฒนาการรวมกลุ่ม  ASEAN 

Economic Community (AEC) ที่มีจุดมุ่งหมายผลักดัน ASEAN ให้เป็นตลาดและฐานการผลิตเดียว 

มีการเคลื่อนย้ายสินค้า บริการ การลงทุน และแรงงานฝีมือได้อย่างเสรี ท าให้บริษัทต่างชาติมี

ทางเลือกในการตั้งฐานการผลิตและกระจายสินค้ามากข้ึน ส่งผลให้เกิดการเชื่อมโยงระหว่างภูมิภาค  

 

 



 

การศึกษาเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษเพื่อการค้าชายแดน 

ในการศึกษาเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษเพ่ือการค้าชายแดน พบว่า 

 เขตเศรษฐกิจพิเศษเพ่ือการค้าชายแดน ไทย – ลาว ด้านจังหวัดมุกดาหาร ควรมีการ

พัฒนาด้านโลจิสติกส์ตามรูปแบบแบบจ าลองโลจิสติกส์ที่ดีที่สุด ซึ่งประกอบด้วย โครงสร้างพ้ืนฐาน 

กฎระเบียบและข้อตกลงร่วมกัน และการแบ่งภาระหน้าที่ระหว่างภาครัฐและภาคเอกชน 

 เขตเศรษฐกิจพิเศษเพ่ือการค้าชายแดน ไทย – ลาว ด้านจังหวัดนครพนม มีโครงการ

พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานรองรับ AEC ได้แก่ โครงการศูนย์ส่งเสริมเศรษฐกิจการค้าผ่านแดน โครงการ

จัดตั้งศูนย์โลจิสติกส์เพ่ืออ านวยความสะดวกทางการค้าระหว่างประเทศ ณ ด่านศุลกากรนครพนม 

และโครงการเสริมสร้างศักยภาพการแข่งขันการค้าผ่านแดน (ศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้า

คลังสินค้า) โดยมีโครงการที่จะด าเนินการในอนาคตเพ่ือเพ่ิมศักยภาพในการเป็นประชาคมอาเซียน

ของจังหวัด  

 เขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษเพ่ือการค้าชายแดนไทย – มาเลเซีย ด้านจังหวัดสงขลา  

ด่านชายแดนสะเดา มีโครงการพัฒนาความสามารถในการแข่งขันทางด้านโลจิสติกส์ด้วยการพัฒนา

จังหวัดสงขลาให้เป็นประตูการค้าเพ่ือรองรับการขนส่งข้ามแดนและผ่านแดน และการพัฒนาด้านการ

คมนาคมเพ่ือการขนส่งและระบบโลจิสติกส์ต่างๆ  

การศึกษาการบริหารจัดการโครงสร้างพ้ืนฐานระบบขนส่งและโลจิสติกส์ 

ปัญหาของโครงสร้างพ้ืนฐานและบริการด้านโลจิสติกส์โดยรวมยังมีช่องว่างอีกมากที่ควรได้รับ

การพัฒนาและปรับปรุงเพ่ือยกระดับความสามารถด้านโลจิสติกส์ของไทย โดยแม้ว่าการขนส่งทาง

ถนนของประเทศไทยมีความคล่องตัวมากกว่ารูปแบบการขนส่งอ่ืน แต่ก็มีต้นทุนการขนส่งที่ค่อนข้าง

สูงและมีข้อจ ากัดในการขนส่งสินค้าที่มีน้ าหนักมากและการขนส่งทางไกล อีกทั้งผิวถนนในหลาย

เส้นทางช ารุดมาก ดังนั้นจึงควรผลักดันให้เกิดการปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งทางเลือกอ่ืนที่มีต้นทุน

การขนส่งต่ า เช่น การขนส่งทางราง แต่โครงสร้างพ้ืนฐานทางรถไฟในปัจจุบันยังไม่พร้อมทั้งในเชิง

ปริมาณและคุณภาพ  

ในส่วนของการวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการอ านวยความสะดวกในด้านการขนส่งและโลจิสติกส์ 

เป็นประเด็นที่นานาประเทศให้ความสนใจเป็นอย่างยิ่ง โดยเฉพาะการพัฒนาสิ่งอ านวยความสะดวกใน

ด้านโลจิสติกส์เพ่ือรองรับการเติบโตของการค้าและการลงทุนทั้งภายในประเทศและระหว่างประเทศ 

โดยนโยบายที่ให้ความส าคัญกับการพัฒนาระบบอ านวยความสะดวกทางการค้า ได้แก่ การปรับ

กฎระเบียบให้เอ้ือต่อการเคลื่อนย้ายสินค้าและข้อมูล การพัฒนาผู้ให้บริการโลจิสติกส์ เครือข่าย



 

การค้า ระบบเชื่อมต่อข้อมูลระหว่าง หน่วยงาน การหาเครื่องมือเพ่ือลดความเสี่ยงทางการค้าและการ

ขนส่ง และการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานทางการค้า รวมทั้งการพัฒนาการอ านวยความสะดวกทางด้าน

การขนส่งและโลจิสติกส์ ให้เป็นประโยชน์ต่อการพัฒนาการ ทางการค้าภายในประเทศและระหว่าง

ประเทศ  

 

การสังเคราะห์งานวิจัยในกลุ่มระบบให้บริการทางด้านสุขภาพ 

การสังเคราะห์งานวิจัยโลจิสติกส์สุขภาพจะพิจารณาตามการแบ่งประเด็นของนโยบายและ

ยุทธศาสตร์ด้านโลจิสติกส์สุขภาพ ทั้งนี้งานวิจัยส่วนใหญ่อยู่ในประเด็นการเพ่ิมประสิทธิภาพการ

บริหารจัดการและการเพิ่มความสามารถในการแข่งขันด้านโลจิสติกส์และโซ่อุปทานสุขภาพ การสร้าง

มาตรฐานข้อมูลและเชื่อมโยงข้อมูลทั้งโซ่อุปทานสุขภาพ การยกระดับคุณภาพการบริการโซ่อุปทาน

สาธารณสุข และการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านสาธารณสุขและระบบบริการสุขภาพ อย่างไรก็ตาม

ยังไม่มีงานวิจัยซึ่งอยู่ภายใต้ยุทธศาสตร์การพัฒนาก าลังคนด้านสาธารณสุข และยุทธศาสตร์การ

พัฒนาสู่การเป็นศูนย์กลางการให้บริการสุขภาพของภูมิภาค 

จากการสังเคราะห์งานวิจัยโลจิสติกส์สุขภาพ ท าให้เห็นความเชื่อมโยงงานวิจัยด้านโลจิสติกส์

สุขภาพในปี 2555-2557 โดยงานวิจัยเริ่มจากการสร้างมาตรฐานข้อมูลโดยการสร้างรหัสมาตรฐาน

และฐานข้อมูลเพื่อให้เกิดการสร้างความเชื่อมโยงของข้อมูลได้ทั้งระบบโซ่อุปทาน โดยเริ่มจากยาและ

วัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์ เนื่องจากปัญหาที่แท้จริงของระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานสุขภาพคือ 

การขาดการโครงสร้างพ้ืนฐานด้านข้อมูลและโครงข่ายเชื่อมโยงของระบบในประเทศ เมื่อได้มาตรฐาน

ข้อมูลและการเชื่อมโยงข้อมูลสารสนเทศทั้งโซ่อุปทานแล้วจึงศึกษาการตรวจสอบย้อนกลับทั้งยาและ

วัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์ เพ่ือสามารถตรวจสอบข้อมูลย้อนกลับของยาและวัสดุอุปกรณ์ทาง

การแพทย์นั้นได้ จากนั้นได้ศึกษาการเพ่ิมประสิทธิภาพของระบบโลจิสติกส์สุขภาพควบคู่ไปด้วย โดย

น าหลักการและทฤษฎีของโลจิสติกส์และโซ่อุปทานมาประยุกต์ใช้ในบริบทของอุตสาหกรรมสุขภาพ

ทั้งในเรื่องการปรับปรุงกระบวนการท างานเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพระบบโลจิสติกส์สุขภาพ เช่น การ

ขนส่ง การเข้าถึงบริการสุขภาพ การตั้งศูนย์กระจายยาและเวชภัณฑ์ การปรับเปลี่ยนโครงสร้างโซ่

อุปทานเพ่ือให้บริการของของโรงพยาบาลเมื่อเกิดข้อตกลงประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN 

Economic Community: AEC) และการประยุกต์ใช้เทคโนโลยีสารสนเทศ ซึ่งน ามาซึ่งการเพ่ิม

ประสิทธิภาพการบริหารจัดการโลจิสติกส์กับผลิตภัณฑ์ทางการแพทย์ เช่น โลหิต ยา วัคซีน วัสดุ

อุปกรณ์ทางการแพทย์ 



 

การน างานวิจัยด้านโลจิสติกส์จากทุน สกว. ปีงบประมาณ 2555 – 2557 ไปใช้ประโยชน์ 

จากการติดตามงานเพ่ือการสังเคราะห์งานวิจัยด้านโลจิสติกส์นั้นสามารถแบ่งประเภทของ

การน าไปใช้ประโยชน์ได้เป็น 5 ประเภท ได้แก่ การใช้ประโยชน์เชิงนโยบาย การใช้เป็นพ้ืนฐานเพ่ือ

สร้างความเข้าใจที่ดีขึ้นในการจัดการของภาครัฐ หรือเอกชน การใช้ในวงวิชาการ มีการอ้างอิง หรือ

เขียนเป็นบทความวิจัย หรือเผยแพร่อย่างเป็นทางการในสื่อสิ่งพิมพ์ต่างๆ การใช้เป็นจุดเริ่มต้นในการ

ก่อตั้งศูนย์การศึกษาโลจิสติกส์ และการต่อยอดการใช้ประโยชน์ในหน่วยงานภาครัฐ โดยมีส านักงาน

คณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและ

จราจร การท่าเรือแห่งประเทศไทย กรมเจา้ท่า สภาหอการค้าไทย สภาอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย 

สมาพันธ์โลจิสติกส์ไทย หอการค้าอุตรดิตถ์ องค์การบริหารส่วนต าบลภูดู่ ท่าเรือน้ าลึกสงขลา ตลาด

กลางยางพารา สุราษฎร์ธานี เป็นหน่วยงานที่น าผลการวิจัยไปใช้ประโยชน์แล้ว  

 นอกจากนี้โครงการสังเคราะห์ฯ ได้เสนอแนะหน่วยงานที่สามารถน างานวิจัยไปใช้ประโยชน์

เพ่ิมเติม ได้แก่ กระทรวงสาธารณสุข กระทรวงคมนาคม กระทรวงเกษตรและสหกรณ์ กระทรวง

พาณิชย์ กระทรวงอุตสาหกรรม กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย กรมส่งเสริมการค้าระหว่าง

ประเทศ กรมอุตสาหกรรมพ้ืนฐานและการเหมืองแร่ การนิคมอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย การ

รถไฟแห่งประเทศไทย ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ องค์การเภสัชกรรม สถาบันอาหาร สถาบันยานยนต์ 

รวมถึงส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย 

 

ช่องว่างของงานวิจัย (Research Gap) เพื่อการก าหนดทิศทางการวิจัยด้านโลจิสติกส์ในอนาคต 

การศึกษางานวิจัยกลุ่มโลจิสติกส์และโซ่อุปทานที่ได้รับทุนอุดหนุนแบบมุ่งเป้าทั้งหมด  

ส่วนใหญ่จะเป็นการศึกษาในเชิงนโยบายมากกว่าเชิงปฏิบัติการ โดยที่ผ่านมาในปี 2555 – 2557 

รัฐบาลมุ่งเน้นเรื่องการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน และการพัฒนาของท่าเรือน้ าลึกทวาย ท าให้

งานวิจัยด้านโลจิสติกส์และโซ่อุปทานในช่วงดังกล่าวเป็นไปในทิศทางเดียวกับทางนโยบายภาครัฐ 

อย่างไรก็ตาม การก าหนดทิศทางงานวิจัยด้านโลจิสติกส์ที่ เป็นเชิงนโยบายจะต้องก าหนดให้ทันกับ

ทิศทางหรือนโยบายของภาครัฐ ซึ่งในปี 2560 รัฐบาลได้ส่งเสริมเรื่องการพัฒนาเขตพ้ืนที่เศรษฐกิจ

พิเศษภาคตะวันออก (EEC) ทิศทางการวิจัยด้านโลจิสติกส์และโซ่อุปทานจึงต้องสอดคล้องกับนโยบาย

ดังกล่าว หรือการมีการต่อยอดงานวิจัยเดิมให้มีความสอดคล้องกับการพัฒนาเขตพ้ืนที่เศรษฐกิจพิเศษ

ภาคตะวันออก ทั้งนี้ การก าหนดทิศทางการวิจัยด้านโลจิสติกส์และโซ่อุปทานเชิงนโยบายในอนาคต

ควรเป็นการต่อยอดงานวิจัยไปในทิศทางการสร้างมูลค่าของเครือข่ายการผลิตให้เป็น Global Value 



 

Chain Network หรือ เป็นการวิจัยในระดับโซ่อุปทานหรือคลัสเตอร์ให้มากขึ้น เพ่ือท าให้เกิดการ

สร้างความได้เปรียบในเชิงแข่งขันในระดับประเทศ 

 

นอกจากนี้ ปัญหาหลักของงานวิจัยกลุ่มโลจิสติกส์คือการให้ทุนวิจัยที่ไม่ตอบสนองต่อความ

ต้องการของผู้ใช้งาน ท าให้งานวิจัยไม่ถูกน าไปใช้ประโยชน์โดยเฉพาะในเชิงปฏิบัติ ดั งนั้น เพ่ือให้

สามารถก าหนดทิศทางและโจทย์การวิจัยแบบมุ่งเป้าภายใต้กลุ่มโลจิสติกส์และโซ่อุปทานเพ่ือลด

ต้นทุนการผลิตในปีต่อไป การให้ทุนวิจัยจึงควรพิจารณาจากความต้องการของผู้ใช้งาน หรือ  

เชิญหน่วยงานที่เป็นผู้ใช้งานวิจัยมาร่วมก าหนดโจทย์วิจัย เพ่ือให้ผลผลิตได้ถูกน าไปใช้โยชน์ ทั้งนี้การ

ให้ทุนวิจัยควรพิจารณาในส่วนของผลผลัพธ์ที่ตรงกับวัตถุประสงค์ รวมถึงมีวิธีการหรือกรอบการวิจัย 

(Methodology) ที่สอดคล้องและเหมาะสมกับวัตถุประสงค์ โดยโครงการสังเคราะห์ให้เห็นว่าวิธีการ

ปฏิบัติที่เป็นเลิศ (Best Practices) ของการท างานวิจัย คือ การใช้ระเบียบวิธีวิจัยและข้อมูลที่มีความ

น่าเชื่อถือ ท าให้ผลลัพธ์สามารถน ามาใช้ได้จริง เนื่องจากการทบทวนงานวิจัยทั้งหมดท าให้คณะ

นักวิจัยโครงการสังเคราะห์ฯ พบว่างานวิจัยบางโครงการมีความไม่ชัดเจนในเรื่องระเบียบวิธีวิจัย ซึ่ง

อาจส่งผลต่อระดับความเชื่อม่ันของผลงานวิจัย 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  



 

บทคัดย่อ 

 

โครงการการสังเคราะห์งานวิจัยกลุ่มโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน ประจ าปีงบประมาณ 2555 – 

2557 เป็นการสังเคราะห์ผลงานวิจัยที่ได้รับทุนอุดหนุนแบบมุ่งเป้าฯ กลุ่มเรื่องโลจิสติกส์และ 

โซ่อุปทานเพ่ือลดต้นทุนการผลิต ในปีงบประมาณ 2555 – 2557 เพ่ือก าหนดกลุ่มผู้ใช้ประโยชน์จาก

ผลงานวิจัยและการสังเคราะห์งานวิจัยกลุ่มโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน เพ่ือลดต้นทุนการผลิตอย่างตรง

เป้าหมายและมีประสิทธิภาพ ส่งเสริม สนับสนุน และเผยแพร่ผลงานวิจัยและการสังเคราะห์งานวิจัย

กลุ่มโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน เพ่ือลดต้นทุนการผลิตสู่กลุ่มผู้ใช้ประโยชน์ และเพ่ือก าหนดทิศทางและ

โจทย์การวิจัยแบบมุ่งเป้าภายใต้กลุ่มโลจิสติกส์และโซ่อุปทานเพ่ือลดต้นทุนการผลิตในปีต่อไป โดย

แบ่งงานการสังเคราะห์งานวิจัยฯ ออก เป็น 3 กลุ่ม คือ 1) การสังเคราะห์งานวิจัยฯ ที่เกี่ยวข้องกับ

สินค้าเกษตร ซึ่งมีกลุ่มผู้ปฏิบัติ ได้แก่ เกษตรกร สหกรณ์ ผู้รับจัดการขนส่ง และผู้ส่งออกสินค้าเกษตร 

และภาคนโยบาย ได้แก่ หน่วยงานภาครัฐ โดยเฉพาะหน่วยงานด้านการเกษตร อุตสาหกรรม และการ

พาณิชย์เป็นกลุ่มผู้ใช้ประโยชน์ 2) การสังเคราะห์งานวิจัยฯ ที่เกี่ยวข้องกับภาพรวมของระบบโลจิ

สติกส์ โครงสร้างพ้ืนฐาน และกฎระเบียบที่เก่ียวข้อง ซึ่งมีกลุ่มผู้รับจัดการขนส่ง และหน่วยงานภาครัฐ 

โดยเฉพาะหน่วยงานด้านการคมนาคม และอุตสาหกรรม เป็นกลุ่มผู้ ใช้ประโยชน์  และ  

3) การสังเคราะห์งานวิจัยฯ ที่เกี่ยวข้องกับระบบให้บริการทางด้านสุขภาพ ซึ่งมีภาครัฐและ

ภาคเอกชนในส่วนที่เกี่ยวข้องกับอุตสาหกรรมและบริการทางด้านสุขภาพ เป็นกลุ่มผู้ใช้ประโยชน์ 

นอกจากนี้ส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัยสามารถน าข้อสังเกตที่ได้จากการสังเคราะห์งานวิจัยไป

ใช้ในการก าหนดทิศทางและโจทย์การวิจัยแบบมุ่งเป้าภายใต้กลุ่มโลจิสติกส์และโซ่อุปทานเพ่ือลด

ต้นทุนการผลิตในปีต่อไป เพ่ือให้การบริหารจัดการระบบบริหารงานวิจัยมีประสิทธิผลและ

ประสิทธิภาพ ลดความซ้ าซ้อน และให้บรรลุวัตถุประสงค์ของทุนวิจัยแบบมุ่งเป้าอย่างต่อเนื่อง 

 

  



 

Abstract 

 

The purposes of The Synthesis of Logistics and Supply Chain Research Project 

2012 – 2014 were to determined and promoted research in logistics and supply 

chain to direct user and recommended guidelines of TRF’s new research grant. TRF’s 

logistics and supply chain research in 2012 – 2014 were classified to three groups by 

characteristics of research findings. First, the synthesis of research related to Agro-

products that there are group of agriculturists, cooperatives, exporters, logistics 

providers and government policy sectors to be user. It was found that almost of 

research in this group focused on industrial crops and exported Thai fruits. However, 

the different of methodology and assumption in each research affected the 

synthesis result and the research’s recommendations could not apply directly. 

Second, the synthesis of research related to logistics systems, infrastructures and 

regulations that found exporter, logistics provider government policy sectors be user. 

The finding of this research group indicated the problems in logistics systems both of 

inland and border logistics for Thai exporter. The last is the synthesis of research 

related to health service system indicated that there are public and private sectors 

in the health industry and services be user. Finally, the synthesis project 

recommended to manage research funding effectively by specify explicit framework 

and diminish overlap in research topics to achieve the objectives of targeted 

research grant. 
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บทที่ 1 

บทน า 

 

1.1 ที่มาและความส าคัญของโครงการ 

จากยุทธศาสตร์วิจัยด้านโลจิสติกส์และโซ่อุปทานแห่งชาติ ฉบับที่ 2 (พ.ศ. 2555-2559) ซึ่งกล่าวถึง 

การก าหนดทิศทางงานวิจัย และการบริหารจัดการงานวิจัยให้มีประสิทธิภาพและประสิทธิผล ซึ่งเป็นกลไก

ผลักดันส าคัญที่จะช่วยให้งานวิจัยเป็นที่รู้จักในวงกว้างและน าไปสู่การน าผลวิจัยไปใช้ ซึ่งส านักประสานงาน

โครงการวิจัยด้านโลจิสติกส์ ส านักงานกองทุนสนับสนุนงานวิจัย (สกว.) ได้มีการพัฒนาและสร้างรูปแบบระบบ

บริหารงานวิจัยแบบใหม่เกิดข้ึน เรียกว่า “รูปแบบการบริหารจัดการงานวิจัยแบบมุ่งเป้า” เป็นเครื่องมือส าคัญที่

ช่วยขับเคลื่อนงานวิจัยโดยต้องด าเนินการอย่างเป็นระบบและบูรณาการตลอดทั้งกระบวนการของการวิจัย 

รวมถึงการด าเนินกิจกรรมในการส่งเสริมและผลักดันงานวิจัยด้านโลจิสติกส์ให้เข้าถึงกลุ่มผู้ใช้ที่สามารถน า

ผลการวิจัยไปใช้ให้เกิดประโยชน์ทั้งในระดับนโยบายและปฏิบัติการอีกด้วย 

โดยในปี 2554 มีผู้น าผลงานไปใช้ประโยชน์ 22 หน่วยงาน จากโครงการวิจัยที่ได้รับการอนุมัติทุน 11 

โครงการ และได้มีการน าโครงการวิจัยในปีงบประมาณ 2554 มาร่วมพิจารณาเป็นส่วนหนึ่งในการก าหนดทิศ

ทางการพัฒนาโจทย์วิจัยในปีงบประมาณ 2555 ด้วย นอกจากนี้ยังพบว่าโครงการวิจัยในปีงบประมาณ 2554 มี

ความโดดเด่นแต่ละด้านด้วย ได้แก่ การต่อยอดโครงการวิจัยด้านโลจิสติกส์ในปีต่าง ๆ การต่อยอดส าหรับการ

น าผลวิจัยไปใช้ในกระทรวงและหน่วยงานต่าง ๆ การต่อยอดในการมีส่วนในการก าหนดนโยบายและแผนต่าง ๆ 

ของทั้งภาครัฐและภาคเอกชน และการต่อยอดส าหรับผู้ประกอบการ และในปี 2555 จากโครงการวิจัยที่ได้รับ

การอนุมัติทุน 14 แผนงาน และ 3 โครงการเดี่ยว มีผู้น าผลงานไปใช้อย่างเป็นรูปธรรม และขยายผลงานวิจัยสู่

การน าไปใช้ประโยชน์ได้จริง เป็นจ านวน 22 หน่วยงาน 

ทั้งนี้เพ่ือให้การบริหารจัดการระบบบริหารงานวิจัยมีประสิทธิผลและประสิทธิภาพ และให้บรรลุ

วัตถุประสงค์ของทุนวิจัยแบบมุ่งเป้าอย่างต่อเนื่อง ในปี 2557 จึงควรจัดให้มีการสั งเคราะห์ผลงานวิจัยที่ได้รับ

ทุนอุดหนุนแบบมุ่งเป้าฯ กลุ่มเรื่องโลจิสติกส์และโซ่อุปทานเพ่ือลดต้นทุนการผลิต ในปีงบประมาณ 2555 – 

2557 ส่งต่อผลงานวิจัยอย่างบูรณาการไปสู่กลุ่มผู้ใช้ประโยชน์ทั้งในระดับนโยบายและปฏิบัติการทั้งที่เป็น

หน่วยงานรัฐ และเอกชนที่เกี่ยวข้องอย่างตรงกลุ่มเป้าหมาย มีประสิทธิภาพ และสร้างประสิทธิผล รวมทั้งใช้

เป็นฐานข้อมูลส าหรับส านักงานกองทุนสนับสนุนงานวิจัยและส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ ในการ

ก าหนดทิศทางและโจทย์การวิจัยแบบมุ่งเป้าภายใต้กลุ่มโลจิสติกส์และโซ่อุปทานเพ่ือลดต้นทุนการผลิตใน 

ปีต่อ ๆ ไป 
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1.2 วัตถุประสงค์ของโครงการ 

1.  เพ่ือสังเคราะห์งานวิจัยที่ได้รับทุนอุดหนุนแบบมุ่งเป้าฯ กลุ่มเรื่องโลจิสติกส์และโซ่อุปทานเพ่ือ 

ลดต้นทุนการผลิต ปีงบประมาณ 2555 – 2557 

2.  เพ่ือก าหนดกลุ่มผู้ใช้ประโยชน์จากผลงานวิจัยและการสังเคราะห์งานวิจัยกลุ่มโลจิสติกส์และ 

โซ่อุปทาน เพ่ือลดต้นทุนการผลิตอย่างตรงเป้าหมายและมีประสิทธิภาพ 

3.  เพ่ือส่งเสริม สนับสนุน และเผยแพร่ผลงานวิจัยและการสังเคราะห์งานวิจัยกลุ่มโลจิสติกส์และ 

โซ่อุปทาน เพ่ือลดต้นทุนการผลิตสู่กลุ่มผู้ใช้ประโยชน์ 

4. เพ่ือก าหนดทิศทางและโจทย์การวิจัยแบบมุ่งเป้าภายใต้กลุ่มโลจิสติกส์และโซ่อุปทานเพื่อลด

ต้นทุนการผลิตในปีต่อไป 

 

1.3 ขอบเขตการศึกษา 

การสังเคราะห์งานวิจัยนี้ เป็นการสร้างผลการสังเคราะห์ความรู้ที่ได้จากผลการวิจัยที่ได้รับทุนอุดหนุน

การวิจัยสนับสนุนจากส านักงานกองทุนสนับสนุนงานวิจัย และส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ ประเภท

การวิจัยที่มุ่งเป้าตอบสนองความต้องการในการพัฒนาประเทศ ในกลุ่มเรื่องโลจิสติกส์และโซ่อุปทานเพ่ือลด

ต้นทุนการผลิต ประจ าปีงบประมาณ 2555 – 2557 เท่านั้น ทั้งนี้เพื่อส่งต่อความรู้ที่ได้จากการสังเคราะห์ไปยัง

สู่กลุ่มผู้ใช้ทั้งในระดับนโยบาย และระดับปฏิบัติการทั้งภาครัฐและเอกชน รวมถึงเป็นประโยชน์ต่อการก าหนด

ทิศทางและโจทย์การวิจัยแบบมุ่งเป้าภายใต้กลุ่มโลจิสติกส์และโซ่อุปทานเพ่ือลดต้นทุนการผลิตในปีต่อไป  

ของส านักงานกองทุนสนับสนุนงานวิจัยและส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ 
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บทที่ 2 

การทบทวนวรรณกรรมและเอกสารงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

 

2.1 การสังเคราะห์งานวิจัย 

การสังเคราะห์งานวิจัย (Research Synthesis) เป็นเทคนิคในการเชื่อมโยง จัดกลุ่มงานวิจัยที่

เกี่ยวข้องกันในวรรณกรรมวิจารณ์ (Literature Review) โดยส่วนใหญ่จะใช้ความเชื่อมโยงจากวัตถุประสงค์ 

หรือ จุดเน้นของงานชิ้นนั้น เช่นการสังเคราะห์งานวิจัยที่ต้องการบูรณาการงานวิจัยเชิงประจักษ์ ( Empirical 

Research) เพ่ือสร้างหลักเกณฑ์ หลักการร่วมใหม่ๆ (Generalisation) ((Hedges, 2009) งานวิจัยที่น ามา

สังเคราะห์ควรให้ข้อค้นพบในหลากมุมของปรากฏการณ์ที่ต้องการศึกษา และเมื่อน าผลการวิจัยมาสังเคราะห์

รวมกันผลสังเคราะห์ที่ได้รับจะมีความกว้างขวาง และลุ่มลึกกว่าที่ได้รับจากงานวิจัยเพียงเรื่องใดเรื่องหนึ่ง  

ทั้งนี้การสังเคราะห์จะท าให้ได้ข้อมูลผลการวิจัยในเชิงสรุปที่ชัดเจนยิ่งขึ้น การสังเคราะห์งานวิจัยจะมีลักษณะ

ส าคัญอย่างน้อย 5 ประการ ได้แก่ 

 ประการแรก การสังเคราะห์งานวิจัยเป็นการน าแนวคิด ทฤษฎี และหลักการที่หลากหลายใน

หัวข้อเรื่องเดียวกัน มาท าการสรุปให้เห็นเป็นแนวคิดใหม่  

 ประการที่สอง การสังเคราะห์งานวิจัยจะเป็นการสังเคราะห์มาจากผลงานวิจัยตั้งแต่ 2 เรื่องขึ้นไป

ในหัวข้อเรื่องท่ีคล้ายคลึงกัน   

 ประการที่สาม การสังเคราะห์งานวิจัยมีจุดประสงค์เพ่ือหาข้อสรุปร่วมจากผลงานวิจัยต่างๆ หรือ

กล่าวอีกนัยหนึ่งเป็นการตกผลึกความคิดที่ได้มาจากผลงานวิจัยหลายชิ้น เพ่ือให้ได้ข้อสรุปร่วมใน

หัวข้อเรื่องท่ีต้องการศึกษา 

 ประการที่สี่ การสังเคราะห์งานวิจัยเป็นการมุ่งหาข้อสรุปข้อเสนอแนะทั่วไป (Generalisation) 

ในหัวข้อที่ศึกษา โดยใช้เหตุผลเชิงอุปมาน (Induction Reasoning) ซึ่งการใช้เหตุผลเชิงอุปมาน

เป็นวิธีการศึกษาที่ใช้วิธีการน าข้อค้นพบที่ได้ปรากฏการณ์ต่างๆ เป็นจ านวนมาก มาหาเป็น

ข้อสรุปทั่วไป 

 ประการที่ห้า การสังเคราะห์งานวิจัยเป็นการค้นหาความเป็นจริงของปรากฏการณ์ร่วมโดยใช้

ระเบียบวิธีการศึกษาทางวิทยาศาสตร์ ที่ได้จากการสังเกตปรากฏการณ์หรือข้อค้นพบจาก

งานวิจัยชิ้นต่างๆ มีการน ามาใช้เหตุผลเชิงอุปมาน รวมถึงอาจมีการน าข้อสรุปร่วมหรือข้อสรุป

ทั่วไปหรือต้นแบบใหม่ไปทดลองหรือทดสอบเพ่ือหาความจริงแท้ต่อไป 
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ดังนั้นอาจกล่าวได้ว่าการสังเคราะห์งานวิจัย คือกระบวนการที่น าไปสู่การสร้างข้อสรุปรวมเกี่ยวกับ

ผลการวิจัยในรายงานการวิจัยต่างๆ ที่มีการศึกษาภายใต้ประเด็นวิจัยกลุ่มเดียวกัน แต่อาจมีความแตกต่างใน

วิธีการด าเนินการ หรือแนวทางการแก้ไขปัญหา หรือสภาพบริบทเงื่อนไขที่ต่างกัน จุดมุ่งหมายของการ

สังเคราะห์การวิจัย เพ่ือให้ได้ข้อความรู้ในเชิงสรุปผลการวิจัยที่มีอยู่กระจัดกระจาย ให้มีความชัดเจนและได้ 

ข้อยุติยิ่งขึ้น 

การสังเคราะห์งานวิจัยอาจเป็นการสังเคราะห์เนื้อหาสาระเฉพาะส่วนที่เป็นข้อค้นพบของรายงาน 

การวิจัย โดยใช้วิธีการสังเคราะห์ด้วยวิธีการบรรยาย  ซึ่งจะได้บทสรุปรวมข้อค้นพบของรายงานการวิจัย  

ที่น ามาสังเคราะห์โดยอาจยังคงสาระของงานวิจัยแต่ละเรื่องไว้ด้วย  หรืออาจจะน าเสนอบทสรุปรวมลักษณะ

ภาพรวมโดยไม่คงสาระของงานวิจัยแต่ละเรื่องก็ได้ หรืออาจเป็นการสังเคราะห์เนื้อหาสาระ ประกอบด้วย  

ส่วนที่เป็นลักษณะงานวิจัย รายละเอียดวิธีการด าเนินการวิจัย และผลงานวิจัย โดยใช้เทคนิคการวิเคราะห์  

อภิมาน (meta-analysis) ซึ่งเป็น วิธีการสังเคราะห์เชิงปริมาณ ที่ต้องใช้ระเบียบวิธีทางสถิติ เป็นการน าเสนอ

ข้อค้นพบจากงานวิจัยทุกเรื่องในหน่วยมาตรฐานเดียวกัน  และบูรณาการข้อค้นพบของรายงานการวิจัยที่น ามา

สังเคราะห์ทั้งหมด  พร้อมทั้งแสดงให้เห็นความเกี่ยวข้องระหว่างลักษณะงานวิจัย  ซึ่งสามารถด าเนินการแบบ

ง่ายๆ โดยใช้วิธีการแจกแจง 

การสังเคราะห์งานเชิงปริมาณมักจะมีแบบแผนและกระบวนการที่น าสถิติมาประมวลผลผลลัพธ์ที่ได้

จากงานวิจัยที่น ามาสังเคราะห์เพื่อที่จะประมาณการผลกระทบที่น่าจะเกิดขึ้นจากงานวิจัยในเรื่องนั้นๆ ในทาง

กลับกันการสังเคราะห์งานเชิงคุณภาพจะมีความซับซ้อนกว่าเชิงปริมาณ มีการสืบเสาะและพยายามที่จะขยาย

ความเข้าใจในปรากฎการณ์ที่เฉพาะเจาะจงให้สามารถใช้ได้ในวงกว้าง ดังนั้นผู้สังเคราะห์ต้องแปลผลลัพธ์ของ

งานวิจัยเหล่านั้นภายใต้เงื่อนไขที่ยอมรับได้ว่าผลการสังเคราะห์อาจไม่ ข้อมูลหรือรวมข้อมูลจากหลายงานวิจัย

แม้จะอยู่ภายใต้หัวข้อหลักที่ใกล้เคียงกันได้ การแปลความหมายจากผลลัพธ์งานวิจัยที่น ามาสังเคราะห์แต่ละ

ชิ้นของผู้สังเคราะห์จึงมีความส าคัญมาก (N. Ring, 2011) 

กระบวนการสังเคราะห์งานวิจัย สามารถแบ่งได้เป็น 2 ประเภทใหญ่ๆ คือ การสังเคราะห์งานวิจัยด้วย

วิธีเชิงปริมาณ และการสังเคราะห์เชิงบรรยาย 

การสังเคราะห์งานวิจัยด้วยวิธีเชิงปริมาณ 

หากพิจารณาการสังเคราะห์งานวิจัยให้เป็นเสมือนหนึ่งกระบวนการท าวิจัย Cooper and Hedges 

(2009) ด้วยวิธีการสังเคราะห์ด้วยวิธีเชิงปริมาณ มีข้ันตอนเหมือนกับการวิจัยโดยทั่วไปซึ่งประกอบด้วย 

1. การก าหนดปัญหาวิจัยของการสังเคราะห์งานวิจัย มีวิธีการก าหนดปัญหาเช่นเดียวกับปัญหาวิจัย

โดยทั่วไป ซึ่งปัญหาวิจัยของการสังเคราะห์งานวิจัยได้แก่ สิ่งที่ยังเป็นข้อสงสัยที่ยังหาข้อสรุปไม่ได้เช่นเดียวกัน 

เนื่องจากงานวิจัยโลจิสติกส์ ของ สกว.ในปัจจุบันมีเพ่ิมข้ึนเรื่อยๆ และหนึ่งในลักษณะของงานวิจัยคือการศึกษา



5 

ตัวแปรที่มีลักษณะเหมือนกันหรือตัวแปรเดียวกัน แต่ศึกษาจากกลุ่มตัวอย่างหรือในบริบทที่แตกต่างกัน 

เพราะฉะนั้นผลการวิจัยจึงมีทั้งสอดคล้องกันและขัดแย้งกัน ซึ่งข้อสรุปดั งกล่าวยังไม่มีข้อยุติ และผู้ที่จะน า

ผลการวิจัยดังกล่าวไปใช้ก็ไม่สามารถจะน าผลไปใช้ได้  ดังนั้นการสังเคราะห์งานวิจัยจึงเป็นการรวมงาน 

ข้อสรุป ที่ใกล้เคียงกันมาไว้ด้วยกัน และพยายามที่จะสร้างข้อสรุปร่วมเพ่ือการน าไปใช้ประโยชน์ หรือ ระบุ

ช่องว่างในการศึกษาต่อไป 

2. การก าหนดวัตถุประสงค์ของการสังเคราะห์วิจัย ซึ่งส่วนใหญ่คือการรวบรวมงานวิจัยในหัวข้อ

ใกล้เคียงกันเพ่ือสร้างองค์ความรู้ใหม่จากกลุ่มงานวิจัยนั้นๆ 

3.  การศึกษาเอกสารและงานวิจัยที่เก่ียวข้อง ในการวิจัยโดยใช้วิธีการสังเคราะห์งานวิจัยก็มีลักษณะ

เหมือนกับการวิจัยโดยทั่วไป กล่าวคือการศึกษาจากทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับปัญหาการวิจัย ทั้งนี้เพ่ือ

ช่วยให้ปัญหาการวิจัยชัดเจนขึ้นและจะได้เป็นแนวทางในการก าหนดขอบเขตการวิจัยและสมมติฐานการวิจัย

ต่อไป 

4. การด าเนินการสังเคราะห์งานวิจัย เริ่มตั้งแต่การสืบค้นและรวบรวมงานวิจัยที่ เกี่ยวข้องกับปัญหา

การวิจัยนั้นๆ ซึ่งโดยปกติงานวิจัยที่จะน ามาวิเคราะห์อาจมาจาก 2 แหล่ง คือ 

ก. การรวบรวมข้อมูลโดยตรงจากงานวิจัย ได้แก่ การรวบรวมรายงานการวิจัยที่พิมพ์เผยแพร่เป็น

เล่ม และพิมพ์เผยแพร่ในวารสารต่างๆ วิทยานิพนธ์หรือปริญญานิพนธ์ของนิสิตและนักศึกษา รายงานการวิจัย

ของหน่วยงานต่างๆ ตลอดจนงานประชุมสัมมนาเกี่ยวกับการวิจัย และอ่ืนๆ เป็นต้น รวมทั้งการสัมภาษณ์

นักวิจัย การร่วมเก็บข้อมูลวิจัยกับนักวิจัย 

ข. การรวบรวมข้อมูลจากแหล่งรอง หมายถึงแหล่งข้อมูลที่ผู้วิจัยอาจเก็บรวบรวมจากรายงานสรุป 

วารสารต่างๆ ซึ่งรวบรวมงานวิจัยที่เกี่ยวข้องมาก่อน เช่น งานรวบรวมวรรณกรรมวิจารณ์จากวารสารที่

เกี่ยวข้อง เป็นต้น 

จากนั้นจะเข้าสู่กระบวนการคัดเลือกงานวิจัย ซึ่งมีอยู่หลายวิธี เช่นการเลือกมาทั้งหมด การสุ่มเลือก 

การคัดเลือก อย่างไรก็ตาม Light and Pillemer (1984) ได้ให้ข้อสังเกตเกี่ยวกับการคัดเลือกงานวิจัยในกรณี

ที่เลือกมาท้ังหมด กับการเลือกเฉพาะผลงานที่มีการพิมพ์ ดังนี้ 

ก. การเลือกมาทั้งหมด วิธีนี้เป็นวิธีที่ง่ายที่สุด กล่าวคือ เป็นการรวบรวมผลการวิจัยทุกเรื่องเท่าที่

จะหาได้ ทั้งงานวิจัยที่มีการพิมพ์และงานวิจัยที่ไม่มีการพิมพ์ วิทยานิพนธ์ระดับปริญญาโทและเอก รายงาน

การวิจัยเท่าที่จะหาได้ วิธีนี้สามารถท าให้หลีกเลี่ยงความล าเอียงในการเลือกเรื่องที่จะน ามาศึกษาหรือการ

ตัดสินใจที่ว่าท าไมจึงเลือกบางเรื่องมาศึกษา 

ข. การเลือกเฉพาะผลงานที่มีการตีพิมพ์ วิธีนี้เป็นการน าเสนอเฉพาะผลงานที่มีการตีพิมพ์ เท่านั้น

มารวมเข้าไว้ด้วยกัน ซึ่งวิธีนี้ท าให้สามารถควบคุมคุณภาพของงานวิจัยที่จะน ามาสังเคราะห์ได้ในระดับหนึ่ง  
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อย่างไรก็ตาม ในการคัดเลือกงานวิจัย ไม่ว่าผู้วิจัยจะคัดเลือกโดยวิธีใดก็ตาม ผู้วิจัยจะต้อง

ตรวจสอบคุณภาพของงานวิจัยก่อนว่ามีคุณภาพมากน้อยเพียงใด ซึ่ง อุทุมพร จามรมาน (2527:22) ได้เสนอ

เกณฑ์การประเมินงานวิจัย ดังนี้ 

• ความชัดเจนในปัญหาวิจัย สมมติฐาน ข้อตกลง ความจ ากัดของการวิจัย ความไม่สมบูรณ์ของ

การวิจัย 

• ค าจ ากัดความที่ใช้ในรายงานได้รับการระบุอย่างชัดเจนหรือไม่ 

• การออกแบบการวิจัยมีการบรรยายอย่างครบถ้วนและถูกต้องหรือไม่ 

• ประชากร กลุ่มตัวอย่าง และการสุ่มตัวอย่าง ถูกต้องหรือไม่ 

• เครื่องมือวิจัยมีความเที่ยงตรงหรือไม่ 

• เทคนิคการรวบรวมข้อมูลเหมาะสมกับงานวิจัยครั้งนี้ 

• เทคนิคการวิเคราะห์ข้อมูล ถูกต้อง เหมาะสม ตรงตามกระบวนการข้อมูลตัวแปร และ

วัตถุประสงค์การวิจัยหรือไม่ 

• การเสนอผลวิจัยครบถ้วน ไม่ล าเอียง และถูกต้อง 

• การสรุปผลวิจัยชัดเจน ถูกต้อง ครบถ้วน และอ่านง่าย  

หลังจากที่ผู้วิจัยได้เลือกงานวิจัยไม่ว่าจะโดยวิธีใดแล้ว สี่ขั้นต่อไปคือการศึกษางานวิจัยอย่าง

ละเอียด เพื่อน าข้อค้นพบจากงานวิจัยไปวิเคราะห์ ข้อมูลเบื้องต้นที่รวบรวมเพ่ือจัดหมวดหมู่การวิเคราะห์ควร

ประกอบด้วย 

• ข้อมูลเกี่ยวกับลักษณะของงานวิจัย  

• ข้อมูลเกี่ยวกับผลการวิจัย 

5. การสังเคราะห์งานวิจัย เป็นการสรุปผลการวิเคราะห์และจัดท ารายงาน การอภิปรายผลเชื่อมโยง

ผลการวิจัยกับความรู้ในอดีต และควรให้ข้อเสนอแนะเชิงนโยบายและข้อเสนอแนะทางวิชาการด้วย และผล

การวิเคราะห์ต้องให้ข้อค้นพบที่ลึกซึ้งเหนือชั้นกว่างานวิจัยแต่ละเรื่องที่น ามาสังเคราะห์ และข้อสรุปรวมทั้ง

ข้อเสนอแนะควรจะให้ภาพรวมในแต่ละหัวข้อที่กว้าง (generality) กว่างานวิจัยปกติ (นงลักษณ์ วิรัชชัย 

2542:98-99) 

การสังเคราะห์งานวิจัยเชิงบรรยาย 

เนื่องจากการสังเคราะห์งานวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Synthesis) เป็นการสังเคราะห์โดยใช้

หลักการสรุปงานวิจัยที่น ามา สังเคราะห์แต่ละเรื่องแล้วพิจารณาเปรียบเทียบผลการวิจัย แต่ละเรื่องว่ามีความ

คล้ายคลึง หรือความแตกต่างกันอย่าง ไร และหาค าอธิบายถึงที่มาของความคล้ายคลึงและความ แตกต่างนั้นๆ 

ซึ่งเป็นการสังเคราะห์งานวิจัยเชิงคุณภาพแบบพรรณนา ซึ่ง (Noblit, 1988) ได้ชี้ถึงข้อด้อยที่ส าคัญคือ ผลการ
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สังเคราะห์ที่ไม่ชัดเจน และผลการสังเคราะห์งานวิจัยที่ได้จะมีความแตกต่างกันตามความ สามารถและ

ประสบการณ์ของนักวิจัยที่ท าการวิจัย 

 

2.2 นโยบายที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาโลจิสติกส์ในระดับประเทศและภูมิภาค 

2.2.1  แผนแม่บทว่าด้วยความเชื่อมโยงระหว่างกันในอาเซียน (Master Plan on ASEAN 

Connectivity) (The ASEAN Secretariat, 2010) 

แผนแม่บทว่าด้วยความเชื่อมโยงระหว่างกันในอาเซียน มีเป้าหมายเพ่ือเพ่ิมพูนการรวมตัว

และความร่วมมือของอาเซียน เพ่ิมพูนความสามารถในการแข่งขันในระดับโลกของอาเซียน โดยการมีเครือข่าย

การผลิตของภูมิภาคที่เข้มแข็ง เพ่ือท าให้สภาพความเป็นอยู่และวิถีชีวิตของประชากรอาเซียนดีขึ้น เพ่ือ

ปรับปรุงกฎระเบียบและธรรมาภิบาลของอาเซียน  เพื่อส่งเสริมการเชื่อมต่อกับศูนย์กลางทางเศรษฐกิจให้มาก

ขึ้นทั้งในภูมิภาคอาเซียนและภายในชาติสมาชิก รวมถึงการลดช่องว่างของการพัฒนา  เพ่ือส่งเสริมการพัฒนา

เศรษฐกิจและสังคมของท้องถิ่น  เพ่ือเพ่ิมพูนความพยายามในการจัดการกับเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศและ

ส่งเสริมการพัฒนาที่ยั่งยืน  และเพ่ือสามารถจัดการกับผลกระทบในทางลบที่จะเกิดจากความเชื่อมโยง 

ทั้งนี้แผนแม่บทว่าด้วยความเชื่อมโยงระหว่างกันในอาเซียน แบ่งความเชื่อมโยงเป็น 3 ด้าน 

ได้แก่ ด้านโครงสร้างพื้นฐาน (Physical Connectivity)  โดยจัดการกับการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน  

ซึ่งครอบคลุมการคมนาคมขนส่งหลายรูปแบบ (multi-modal transportation) ด้านกฎระเบียบ

(Institutional Connectivity) โดยมุ่งเน้นการปรับแก้กฎระเบียบด้านการค้าและการลงทุนให้สอดคล้องกัน 

เพ่ือสนับสนุนการสร้างประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนที่มีการไหลเวียนของการค้า การลงทุน และการบริการ 

ที่เสรี การพัฒนาฐานการผลิตและห่วงโว่อุปทานร่วมกัน และการเคลื่อนย้ายของแรงงานที่ส่งเสริมให้เศรษฐกิจ

ของภูมิภาคเจริญเติบโตและเป็นประโยชน์ต่อประชาชนอาเซียนโดยรวม  และด้านประชาชน (People-to-

People Connectivity) ด้วยการสนับสนุนให้ประชาชนไปมาหาสู่กันได้สะดวก และการสร้างความเข้าใจ

และความสัมพันธ์อันดีระหว่างประชาชนผ่านการแลกเปลี่ยนด้านการศึกษา วัฒนธรรม และการท่องเที่ยว ดัง

สรุปได้ในภาพที่ 2.1 
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ภาพที่ 2.1  ปฏิสัมพันธ์ของแผนแม่บทว่าด้วยความเชื่อมระหว่างกันในอาเซียนและประชามอาเซียน 

 
 

 โดยจากแผนแม่บทว่าด้วยความเชื่อมโยงระหว่างกันในอาเซียนข้างต้น มีส่วนที่เกี่ยวข้องกับ

การสังเคราะห์งานวิจัยนี้โดยเฉพาะในส่วนของการเชื่อมโยงด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน และบางประเด็นของการ

เชื่อมโยงกันด้านกฎระเบียบ ได้แก่ 

A. การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานทางบก ทางทะเล และทางอากาศ 

B. การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร 

C. การอ านวยความสะดวกการขนส่ง 

D. การสร้างตลาดการขนส่งทางเรือเดียวในอาเซียน 

E. การยกระดับความสามารถของการบริหารจัดการพรมแดน 

F. การเสริมสร้างความสามารถของสถาบันในพ้ืนที่ล้าหลังของภูมิภาคและปรับปรุงการ

ประสานงานด้านนโยบาย แผนงาน และโครงการในระดับภูมิภาคและอนุภูมิภาค 
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2.2.2 แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของไทย (ฉบับที่ 2) (ส านักงานคณะกรรมการ

พัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, 2555) 

แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของไทย (ฉบับที่ 2) กล่าวถึงประเด็นเชิงนโยบาย

ที่ส าคัญต่อความสามารถในการแข่งขันของประเทศจากการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของไทย 5 ประเด็น ได้แก่ 

1. การยกระดับความสามารถของผู้ประกอบการในภาคการผลิต การค้า และบริการ ให้

สามารถมีบทบาทที่เข้มแข็งในโซ่อุปทานของตนเอง 

2. การเพ่ิมประสิทธิภาพและและประสิทธิผลของระบบบริการขนส่งและเครือข่ายโลจิ

สติกส์ทั้งภาครัฐและเอกชน 

3. การกระจายผลประโยชน์ และการเติบโตร่วมกันทั้งภายในประเทศและระหว่างประเทศ

ในภูมิภาค บนพ้ืนฐานการพัฒนาที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมทั้งในระดับมหภาคและระดับ

ชุมชน 

4. ความจ าเป็นในการปรับปรุงเครือข่ายโซ่อุปทานของธุรกิจให้สอดคล้องกับแนวโน้มการ

ปรับโครงสร้างโซ่อุปทานของภูมิภาค 

5. ความจ าเป็นในการเพ่ิมประสิทธิภาพและประสิทธิผลของการน านโยบาย/ยุทธศาสตร์/

แผนงานโครงการปสู่การปฏิบัติเพ่ือให้เกิดผลสัมฤทธิ์ของการพัฒนาตามแผนงานอย่าง

ก้าวกระโดด 

จากประเด็นข้างต้นจึงได้น าไปสู่แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ ฉบับที่ 2 

แบ่งเป็น 3 ภารกิจ 7 ยุทธศาสตร์ ดังภาพที่ 2.2 
 

ภาพที่ 2.2  แผนภาพสรุปแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ ฉบับท่ี 2 
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ทั้งนี้จากภาพที่ 2.2 แสดงให้เห็นถึง  3 ภารกิจ 7 ยุทธศาสตร์ ของแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโล

จิสติกส์ ฉบับที่ 2 ได้แก่ 

ภารกิจที่ 1 การเสริมสร้างความเข้มแข็งให้กับผู้ประกอบการไทยในการเก็บเกี่ยวมูลค่าเพิ่มจาก

โซ่อุปทาน 

ยุทธศาสตร์ที่ 1 เพ่ิมขีดความสามารถในการบริหารจัดการโซ่อุปทาน เพ่ือเพ่ิมโอกาส

และศักยภาพในการเก็บเก่ียวมูลค่าเพ่ิมจากโซ่อุปทาน 

ยุทธศาสตร์ที่ 2 ส่งเสริมธุรกิจการค้าและบริการในพื้นที่เมืองชายแดน 

ภารกิจที่ 2 การยกระดับประสิทธิภาพระบบอ านวยความสะดวกทางการค้า 

ยุทธศาสตร์ที่ 3 พัฒนาบริการขนส่งและเครือข่ายโลจิสติกส์ตามเส้นทางยุทธศาสตร์ 

ยุทธศาสตร์ที่ 4 พัฒนาระบบอ านวยความสะดวกทางการค้า 

ยุทธศาสตร์ที่ 5 ส่งเสริมการพัฒนาบริการและขยายเครือข่ายของผู้ให้บริการโลจิ

สติกส์ 

ภารกิจที่ 3 การพัฒนาปัจจัยสนับสนุน 

ยุทธศาสตร์ที่ 6 ปรับปรุงระบบการพัฒนาและจัดการก าลังคน 

ยุทธศาสตร์ที่ 7 พัฒนาระบบติดตามและประเมินผลเพ่ือการปรับปรุงตนเอง และ

สร้างความเข้มแข็งให้กับองค์กร/เครือข่ายขับเคลื่อนยุทธศาสตร์ 

 

2.3 ยุทธศาสตร์วิจัยด้านโลจิสติกส์และโซ่อุปทานแห่งชาติ ฉบับท่ี 2 (พ.ศ. 2555 - 2559) 

งานวิจัยที่มุ่งเป้าตอบสนองความต้องการในการพัฒนาประเทศ ในกลุ่มเรื่องโลจิสติกส์และ 

โซ่อุปทานเพ่ือลดต้นทุนการผลิต ประจ าปีงบประมาณ 2555 – 2557 เป็นการด าเนินการงานภายใต้

ยุทธศาสตร์วิจัยด้านโลจิสติกส์และโซ่อุปทานแห่งชาติ ฉบับที่ 2 ซึ่งประกอบด้วย 4 ยุทธศาสตร์ 12 กลยุทธ์ดัง

ภาพที่ 2.3 
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ภาพที่ 2.3  แผนภาพสรุปยุทธศาสตร์วิจัยด้านโลจิสติกส์และโซ่อุปทานแห่งชาติ ฉบับท่ี 2  

 
 

ทั้งนี้จากภาพที่ 2.3 แสดงให้เห็นถึง  4 ยุทธศาสตร์ 12 กลยุทธ์ ของยุทธศาสตร์วิจัยด้าน 

โลจิสติกส์และโซ่อุปทานแห่งชาติ ฉบับที่ 2 ได้แก่ 

ยุทธศาสตร์ที่ 1 สนับสนุนงานวิจัยท่ีมุ่งเน้นการเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันเพื่อตอบสนอง

ต่อการรวมกลุ่มเศรษฐกิจและข้อตกลงระหว่างประเทศโดยเฉพาะอย่างยิ่งกลุ่ม

ประชาคมอาเซียน 

กลยุทธ์ 1.1 สนับสนุนงานวิจัยที่พัฒนาการบริหารจัดการโครงสร้างพื้นฐานการ

ขนส่งและระบบโลจิสติกส์ควบคู่ไปกับการบริหารห่วงโซ่อุปทาน

อย่างบูรณาการเพ่ือสนองตอบต่อการรวมกลุ่มเศรษฐกิจ 

กลยุทธ์ 1.2 สนับสนุนงานวิจัยที่เน้นการสังเคราะห์องค์ความรู้บนบริบทโซ่

อุปทานของภาคเกษตรและภาคอุตสาหกรรมเพ่ือเตรียมความ

พร้อมและสร้างโอกาสในการแข่งขันของประเทศจากการรวมกลุ่ม

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
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ยุทธศาสตร์ที่ 2 สนับสนุนงานวิจัยในการบูรณาการองค์ความรู้เพื่อยกระดับประสิทธิภาพการ

จัดการโลจิสติกส์และห่วงโซ่อุปทาน 

กลยุทธ์ 2.1 สนับสนุนงานวิจัยที่เกี่ยวข#องกับการพัฒนาออกแบบโครงสร้าง

พ้ืนฐานและระบบบริหารการจัดการเพ่ือวางแผนและพัฒนาระบบ

การขนส่งและโลจิสติกส!ที่มีประสิทธิภาพ 

กลยุทธ์ 2.2 การวิจัยเชิงปฏิบัติเกี่ยวกับการปรับปรุงกระบวนการโลจิสติกส์

และการจัดการห่วงโซ่อุปทาน โดยมุ่งเน้นวิสาหกิจขนาดกลางและ

ขนาดย่อม และอุตสาหกรรมต้นน้ าในภาคเกษตร 

กลยุทธ์ 2.3 การวิจัยเชิงปฏิบัติเกี่ยวกับการพัฒนาระบบโลจิสติกส์และการ

จัดการห่วงโซ่อุปทานในภาคเกษตรและภาคอุตสาหกรรม 

กลยุทธ์ 2.4 การวิจัยเชิงปฏิบัติเกี่ยวกับการประยุกต์ใช้เทคโนโลยีสารสนเทศที่

เหมาะสมเพื่อเชื่อมโยงระบบโลจิสติกส์ 

 

ยุทธศาสตร์ที่ 3 สนับสนุนงานวิจัยที่ มุ่งเน้นการสร้างมูลค่า (Value Creation) การสร้าง

นวัตกรรมการใช้ศักยภาพการผลิตของพื้นที่และการมุ่งสู่การด าเนินการด้านโลจิ

สติกส์ที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม 

กลยุทธ์ 3.1 การวิจัยเชิงปฏิบัติเกี่ยวกับการพัฒนาโซ่คุณค่า (Value Chain) ที่

ก่อให้เกิดคุณค่าเพ่ิม (Value Creation) โดยมุ่งเน้นนวัตกรรมที่

เหมาะสมที่เอ้ือต่อการพัฒนาเศรษฐกิจเชิงสร้างสรรค์ของประเทศ 

กลยุทธ์ 3.2 การวิจัยเพ่ือพัฒนาศักยภาพของผลิตผล (Potential Product 

and Service) ให้เป็นจุดขายเฉพาะ (Unique Selling Point) ใน

แต่ละจังหวัดและกลุ่มจังหวัด 

กลยุทธ์ 3.3 การพัฒนากลไกการจัดการโซ่อุปทานและโลจิสติกส์ระดับจังหวัด

และกลุ่มจังหวัดที่สอดคล้องกลไกการขับเคลื่อนของประเทศ 

กลยุทธ์ 3.4 การวิจัยเชิงปฏิบัติด้านโลจิสติกส์ที่เกี่ยวกับการสร้างและการ

พัฒนาระบบโลจิสติกส์ที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม 
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ยุทธศาสตร์ที่ 4 สนับสนุนกลไกผลักดันงานวิจัยด้านโลจิสติกส์และโซ่อุปทานให้ส่งผลสู่การ

พัฒนาขีดความสามารถของประเทศ 

กลยุทธ์ 4.1 พัฒนาระบบและกลไกบริหารงานวิจัยด้านโลจิสติกส์และโซ่

อุปทาน 

กลยุทธ์ 4.2 เพ่ิมศักยภาพบุคลากรในภาคงานวิจัย 

 

2.4 นโยบายและยุทธศาสตร์ทางด้านสุขภาพและสาธารณสุข  

2.4.1 นโยบายรัฐบาล   

รัฐบาลพลเอกประยุทธ์ จันทร์โอชา มีการแถลงนโยบายต่อสภานิติบัญญัติแห่งชาติ เมื่อวัน

ศุกร์ที่ 12 กันยายน 2557 มีนโยบายที่เก่ียวข้องกับโลจิสติกส์สุขภาพ ดังนี้ 

 ข้อ 5 การยกระดับคุณภาพบริการด้านสาธารณสุขและสุขภาพของประชาชน 

5.1)  วางรากฐานให้ระบบหลักประกันสุขภาพครอบคลุมประชากรในทุกภาคส่วนอย่าง

มีคุณภาพโดยไม่มีความเหลื่อมล้ าของคุณภาพบริการในแต่ละระบบ และบูรณาการข้อมูลระหว่างทุกระบบ

หลักประกันสุขภาพเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพในการบริหารจัดการ  

5.2) พัฒนาระบบบริการสุขภาพ สร้างกลไกการจัดการสุขภาพในระดับเขตแทนการ

กระจุกตัวอยู่ที่ส่วนกลางปรับระบบการจ้างงาน การกระจายบุคลากรและทรัพยากรสาธารณสุขให้เหมาะสม

กับท้องถิ่นและให้ภาคเอกชนสามารถมีส่วนร่วมในการจ้างบุคลากรเพ่ือจัดบริการสาธารณสุขโดย รัฐเป็นผู้

ก ากับดูแล สนับสนุนความร่วมมือระหว่างรัฐและเอกชนในการพัฒนาระบบบริการทางการแพทย์และ

สาธารณสุข โดยส่งเสริมการร่วมลงทุนและการใช้ทรัพยากรและบุคลากรร่วมกัน โดยมีข้อตกลงที่รัดกุมและ

เป็นประโยชน์ต่อทุกฝ่าย 

 ข้อ 7 การส่งเสริมบทบาทและการใช้โอกาสในประชาคมอาเซียน  

7.2) พัฒนาศักยภาพในการแข่งขันของผู้ประกอบการไทยทุกระดับโดยสอดคล้องกับ

ข้อตกลงในการเคลื่อนย้ายในด้านสินค้า บริการ การลงทุน แรงงานฝีมือ และปัจจัยการผลิตต่างๆ ที่เปิดเสรี

มากขึ้น 

2.4.2 นโยบายของรัฐมนตรีว่าการกระทรวงสาธารณสุข 

ศาสตราจารย์คลินิกเกียรติคุณ นายแพทย์ปิยะสกล สกลสัตยาทร รัฐมนตรีว่าการกระทรวง

สาธารณสุข มีนโยบายที่เกี่ยวข้องกับโลจิสติกส์สุขภาพดังนี้ 
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1)  ให้ความส าคัญสูงสุดต่อการพัฒนางานสาธารณสุขตามแนวพระราชด าริและโครงการ

เฉลิมพระเกียรติ เพ่ือเทิดพระเกียรติพระบรมวงศานุวงศ์ทุกพระองค์ และเกิดประโยชน์

สูงสุดต่อประชาชน 

2)  บูรณาการองค์ประกอบและบทบาทเขตสุขภาพระหว่างส านักงานหลักประกันสุขภาพ

แห่งชาติและกระทรวงสาธารณสุข เพ่ือให้การดูแลสุขภาพคนไทยเป็นไปอย่างมี

ประสิทธิภาพในทุกระดับและทุกมิติ 

3)  พัฒนาการส่งเสริมสุขภาพและป้องกันโรคให้ประชาชนทุกกลุ่มวัยเพ่ือป้องกันความเสี่ยง

ต่อสุขภาพและคุ้มครองผู้บริโภค ด้วยความร่วมมือของทุกภาคส่วน โดยให้คนไทยมี

โอกาสได้ ร่วมคิด ร่วมน า ร่วมท า และร่วมรับผิดชอบด้วย เป็นการอภิบาลแบบเครือข่าย 

เอ้ืออ านวยระบบสุขภาพแห่งชาติ เชื่อมประสานทุกภาคส่วนเข้าด้วยกัน 

4)  เพ่ิมประสิทธิภาพการบริหารจัดการของหน่วยงานทุกระดับทั้งการบริหารการเงินการ

คลัง การบริหารก าลังคน และการบริหารข้อมูลสุขภาพเพ่ือสนับสนุนการปฏิรูป

สาธารณสุขและปฏิรูปประเทศ เพ่ือให้พลเมืองไทยมีสุขภาพแข็งแรง 

5)  ให้ความส าคัญในการพัฒนาก าลังคนด้านสาธารณสุขทั้งความรู้ ทักษะ การผลิต การใช้ 

การสร้างขวัญก าลังใจภายใต้การเปลี่ยนแปลงของเศรษฐกิจและสังคมปัจจุบัน 

6)  วิจัยและพัฒนาเพ่ือส่งเสริมภูมิปัญญาไทยและสมุนไพรไทยให้มีคุณภาพครบวงจรและ

เกิดผลดีต่อเศรษฐกิจไทย 

7)  เร่งรัดปรับปรุงกฎหมาย ระเบียบกฎเกณฑ์ ให้เอ้ือต่อการปฏิบัติงานสาธารณสุข เพ่ือ

ประสิทธิผลที่ดีต่อสุขภาวะของประชาชน 

8)  สนับสนุนกลไกการท างานสาธารณสุขให้เป็นไปเพ่ือส่งเสริมการสร้างความมั่นคงและ

ความผาสุกของสังคมไทยและสังคมโลก 

2.4.3  สภาปฏิรูปแห่งชาติ 

สภาปฏิรูปแห่งชาติ มุ่งเน้นให้ความส าคัญการสร้างเสริมระบบบริการสุขภาพปฐมภูมิที่เอ้ือต่อ

การเข้าถึงบริการสุขภาพที่จ าเป็นโดยเฉพาะให้ประชาชนสามารถเข้าถึงบริการ การบูรณการส่วนงานต่างๆ ใน

ระบบสุขภาพเพ่ือให้เกิดเอกภาพ พัฒนาศักยภาพของบุคลากรและหน่วยบริการ และสร้างความเป็นธรรมด้าน

สุขภาพแก่ประชาชน ทั้งนี้มีประเด็นที่เกี่ยวข้องกับโลจิสติกส์สุขภาพ ได้แก่ การเชื่อมโยงระบบการบริหาร

จัดการ ระบบบริการสุขภาพ และระบบสุขภาพชุมชนทั้งระบบ ทุกระดับปฐมภูมิ ทุติยภูมิ และตติยภูมิ และให้

ความส าคัญกับทุกมิติสุขภาพในทุกนโยบายสาธารณะ (Health in all policies) รวมถึงสนับสนุนให้

ด าเนินการพัฒนาตามแผนพัฒนาคุณภาพบริการ ตามเกณฑ์มาตรฐานคุณภาพบริการที่เป็นที่ยอมรับ 
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2.4.4  ยุทธศาสตร์ชาติระยะ 20 ป (พ.ศ. 2560-2579) 

ยุทธศาสตร์ชาติระยะ 20 ปี มุ่งเน้นประเทศไทยมีความม่ันคง มั่งค่ัง ยั่งยืนเป็นประเทศพัฒนา

แลว ด้วยการพัฒนาตามหลักปรัชญาของเศรษฐกิจพอเพียง โดยยุทธศาสตร์ชาติที่เกี่ยวข้องกับโลจิสติกส์

สุขภาพ ประกอบด้วย 2 ยุทธศาสตร์ รายละเอียดดังนี้ 

 ยุทธศาสตร์ที่ 2: ยุทธศาสตร์การสร้างความสามารถในการแข่งขัน  

ในประเด็นผลักดันประเทศไทยสู่การเป็นศูนย์กลางการให้บริการสุขภาพ พัฒนาประเทศ

สู่ความเป็นชาติการค้า โดยใช้ฐานเศรษฐกิจดิจิตอล และการพัฒนานวัตกรรม ปรับปรุงประสิทธิภาพการท า

ธุรกิจของผู้ประกอบการ ขจัดอุปสรรค และอ านวยความสะดวกทางด้านโครงสร้างและระบบด้านปัจจัย

สนับสนุน และด้านบุคลากร 

 ยุทธศาสตร์ที่ 4: ยุทธศาสตร์ด้านการสร้างโอกาสความเสมอภาคและเท่าเทียมกันทาง

สังคม  

ประเด็นการพัฒนาระบบบริการและระบบบริหารจัดการสุขภาพ บูรณาการระบบ

หลักประกันสุขภาพภาครัฐ 3 กองทุน เพ่ือให้เกิดความเป็นเอกภาพในการบริหารจัดการ และลดความเหลื่อม

ล้ าในระบบหลักประกันสุขภาพ การส่งเสริมการอภิบาลระบบสุขภาพในลักษณะเครือข่าย 

2.4.5  แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 11 (พ.ศ.2555-2559) 

แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 11 ได้ก าหนดทิศทางและยุทธศาสตร์การพัฒนาโดยเร่งสร้างภูมิคุ้มกัน

เพ่ือป้องกันปัจจัยเสี่ยง และเสริมรากฐานของประเทศด้านต่างๆ ให้เข้มแข็งควบคู่ไปกับการพัฒนาคน 

และสังคมไทยให้มีคุณภาพ มีโอกาสเข้าถึงทรัพยากรและได้รับประโยชน์จากการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม

อย่างเป็นธรรม รวมทั้งสร้างโอกาสทางเศรษฐกิจด้วยฐานความรู้ และความคิดสร้างสรรค์บนพ้ืนฐานการผลิต

และการบริโภคที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม น าไปสู่การพัฒนาประเทศที่มั่นคงและยั่งยืน ทั้งนี้ยุทธศาสตร์ใน

แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 11 ที่เก่ียวข้องกับโลจิสติกส์สุขภาพ ประกอบด้วย 2 ยุทธศาสตร์ รายละเอียดดังนี้  

 ยุทธศาสตร์ที่ 1: ยุทธศาสตร์การสร้างความเป็นธรรมในสังคม  

ในหัวข้อย่อยที่ 2 ได้แก่ การจัดบริการทางสังคมให้ทุกคนตามสิทธิขั้นพ้ืนฐาน เน้นการ

สร้างภูมิคุ้มกันระดับปัจเจก และสร้างการมีส่วนร่วมในกระบวนการตัดสินใจในการพัฒนาประเทศ มุ่งพัฒนา

ระบบบริการสาธารณะให้มีคุณภาพและมีช่องทางการเข้าถึงอย่างเท่าเทียมและทั่วถึง การจัดหาที่อยู่อาศัยของ

ผู้มีรายได้น้อย การเข้าถึงระบบสาธารณูปโภค พัฒนาระบบสวัสดิการทางสังคมให้มีคุณภาพและประสิทธิภาพ 

พัฒนาระบบการเงินฐานรากและระบบการออมที่หลากหลาย เสริมสร้างเจตคติด้านความเสมอภาคระหว่าง
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หญิงและชาย และพัฒนาระบบฐานข้อมูลในการคุ้มครองทางสังคมให้ครอบคลุมประชาชนทุกคนตามสิทธิ และ

สามารถเข้าถึงบริการอย่างมีประสิทธิภาพ 

 ยุทธศาสตร์ที่ 2: ยุทธศาสตร์การพัฒนาคนสู่สังคมแห่งการเรียนรู้ตลอดชีวิตอย่างยั่งยืน  

ในหัวข้อย่อยที่ 3 ได้แก่ การส่งเสริมการลดปัจจัยเสี่ยงด้านสุขภาพอย่างเป็นองค์รวม 

โดยสร้างเสริมสุขภาวะคนไทยให้มีความสมบูรณ์แข็งแรงทั้งร่างกายและจิตใจ พัฒนาความรู้และทักษะในการ

ดูแลสุขภาพของตนเอง ครอบครัว ชุมชน สร้างการมีส่วนร่วมในการพัฒนานโยบายสาธารณะที่เอ้ือต่อสุขภาพ 

ควบคู่กับการพัฒนาระบบบริการสาธารณสุขให้มีคุณภาพ พร้อมทั้งการส่งเสริมการแพทย์ทางเลือก การพัฒนา

ระบบฐานข้อมูลสุขภาพของประเทศ การพัฒนาบุคลากรด้านสาธารณสุขให้เหมาะสมทั้งการผลิตและการ

กระจายบุคลากรตลอดจนการใช้มาตรการการเงินการคลังเพ่ือสุขภาพที่มีประสิทธิภาพและยั่งยืน 

2.4.6  ทิศทางแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 12 (พ.ศ.2560-2564) 

ประเด็นที่ เกี่ยวข้องกับโลจิสติกส์สุขภาพ คือ ให้ความส าคัญการพัฒนาด้านสุขภาพ  

โดยส่งเสริมการพัฒนาเทคโนโลยีและนวัตกรรมทางการแพทย์เพ่ือรองรับการเป็นสังคมผู้สูงอายุ  ทั้งในด้าน

ผลิตภัณฑ์สุขภาพและท่ีอยู่อาศัยส าหรับผู้สูงอายุ ยกระดับการบริหารจัดการระบบสุขภาพเพ่ือลดความเหลื่อม

ล้ าและสร้างความยั่งยืนในระยะยาว โดยพัฒนาระบบข้อมูลสารสนเทศเพ่ือการบริหารทรัพยากรด้าน

สาธารณสุข บูรณาการระบบหลักประกันสุขภาพภาครัฐให้เกิดความเป็นเอกภาพในการบริหารจัดการและการ

ใช้ทรัพยากร และส่งเสริมการอภิบาลระบบสุขภาพในรูปแบบเครือข่ายที่มีการใช้ทรัพยากรร่วมกัน พัฒนา

ศักยภาพของประเทศไทยสู่การเป็นศูนย์กลางสุขภาพนานาชาติทั้งในด้านศูนย์กลางบริการสุขภาพ (Medical 

Service Hub) ศูนย์กลางบริการเพ่ือส่งเสริมสุขภาพ (Wellness Hub) ศูนย์กลางยาและผลิตภัณฑ์เพ่ือสุขภาพ 

(Product Hub) และศูนย์กลางบริการวิชาการและงานวิจัย (Academic Hub) เพ่ือน ารายได้กลับมาใช้

ยกระดับคุณภาพบริการสาธารณสุขภายในประเทศ นอกจากนั้น การรองรับการเชื่อมโยงภูมิภาคและความ

เป็นเมืองในเรื่องของการลงทุนด้านโครงสร้างพ้ืนฐานและสิ่งอานวยความสะดวกของเมือง โดยเตรียมความ

พร้อมรองรับความเป็นเมือง ทั้งด้านการบริหารจัดการด้านผังเมือง ด้านสาธารณูปโภค สาธารณูปการ ระบบ

คมนาคมขนส่ง ระบบบริหารจัดการสิ่งแวดล้อม ระบบการศึกษาและระบบสาธารณสุขที่ได้มาตรฐาน มี

คุณภาพ และเพียงพอต่อความต้องการของคนในเมือง รวมทั้ง เสริมสร้างความสามารถในการบริหารจัด

การเมืองตามระดับการพัฒนา 

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

แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์นี้มุ่งเน้นการสร้างขีดความสามารถในการแข่งขัน

ของภาคธุรกิจและการสร้างความเติบโตทางเศรษฐกิจร่วมกันบนพ้ืนฐานของการมีภาคธุรกิจที่เข้มแข็งมีการ



17 

กระจายโอกาสทางเศรษฐกิจ รวมถึงการค านึงถึงคุณค่าที่สั งคมต้องการทั้ งเรื่องของการอนุรักษ์

ทรัพยากรธรรมชาติสิ่งแวดล้อม และพลังงาน การมีชีวิตอย่างมีคุณภาพ และการให้คุณค่าความเป็นมนุษย์กับ

คนทุกระดับ ท้ายที่สุดจะก่อให้เกิดผลลัพธ์ที่บูรณาการไปสู่การยกระดับคุณภาพชีวิตของประชาชนร่วมกัน

อย่างยั่งยืนในภูมิภาค ทั้งนี้ ยุทธศาสตร์ในแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ฯ ที่เกี่ยวข้องกับ          

โลจิสติกส์สุขภาพ ประกอบด้วย 2 ยุทธศาสตร์ รายละเอียดดังนี้ 

 ยุทธศาสตร์ที่ 1: เพ่ิมขีดความสามารถในการบริหารจัดการโซ่อุปทาน  

ในกลยุทธ์ที่ 2 เพ่ิมขีดความสามารถในการบริหารจัดการโซ่อุปทานให้กับผู้ประกอบการ

อุตสาหกรรมไทยและธุรกิจบริการที่มีศักยภาพสูง เกี่ยวข้องกับประเด็น 

1)  สร้างความเป็นมืออาชีพด้านการจัดการโลจิสติกส์ให้กับภาคอุตสาหกรรมโดยการ

ส่งเสริม "Best Practices" การใช้เครื่องมือประเมินและพัฒนาประสิทธิภาพการด าเนินงานทั้งในระดับองค์กร

และระดับโซ่อุปทานส าหรับสถานประกอบการในแต่ละอุตสาหกรรมรายสาขาพัฒนาบุคลากรทั้งในด้านความรู้

และทักษะทั้งระดับบริหารจัดการและระดับปฏิบัติการให้ได้มาตรฐานสากล สนับสนุนการพัฒนาระบบงาน

มาตรฐาน และการประยุกต์ใช้เทคโนโลยีสารสนเทศและนวัตกรรมในการปรับปรุงประสิทธิภาพกระบวนการ

ท างาน รวมทั้งสนับสนุนการใช้บริการจากผู้ให้บริการบุคคลที่สาม (LSPs) ที่ได้มาตรฐานมืออาชีพ 

4)  ส่ง เสริมการประยุกต์ ใช้วิธีการบริหารจัดการโลจิสติกส์แล ะโซ่ อุปทานที่มี

ประสิทธิภาพในสาขาบริการที่มีศักยภาพสูงโดยเฉพาะสาขาบริการท่องเที่ยวและบริการสุขภาพ เพ่ือรองรับ

การเติบโตของนักท่องเที่ยวและการเพ่ิมความสามารถในการแข่งขันและสร้างมูลค่าเพ่ิมจากบริการสุขภาพได้

มาตรฐานระดับโลก 

 ยุทธศาสตร์ที่ 2 : ส่งเสริมธุรกิจการค้าและบริการในพื้นท่ีเมืองชายแดน  

ในกลยุทธ์ที่ 1 ส่งเสริมการลงทุนพัฒนาพ้ืนที่การค้าและบริการในเขตเมืองที่ห่างจาก

พ้ืนที่ชายแดนประมาณ 30-50 กิโลเมตร เพ่ือรองรับการขยายตัวทางการค้าบริเวณชายแดน โดยพัฒนา

กิจกรรมทางเศรษฐกิจที่สามารถตอบสนองความต้องการของประชาชนในประเทศเพ่ือนบ้าน ได้แก่ ผลิตสินค้า

อุปโภคบริโภคท่ีมีคุณภาพดี บริการโลจิสติกส์บริการสุขภาพ บริการฝึกอบรม และบริการการศึกษาข้ันสูง 

2.4.8  ยุทธศาสตร์กระทรวงสาธารณสุข พ.ศ. 2559 (เฉพาะยุทธศาสตร์เน้นหนัก) 

ยุทธศาสตร์กระทรวงสาธารณสุขนี้ มุ่งเน้นภายในทศวรรษต่อไป คนไทยทุกคนจะมีสุขภาพ

แข็งแรงเพ่ิมขึ้นเพ่ือสร้างความเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจของประเทศทั้งทางตรงและทางอ้อมอย่างยั่งยืน ซึ่ง

ยุทธศาสตร์นี้ที่เกี่ยวข้องกับโลจิสติกส์สุขภาพ ประกอบด้วย 2 ยุทธศาสตร์ รายละเอียดดังนี้ 
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 ยุทธศาสตร์ที่ 2: พัฒนาและจัดระบบบริการที่มีคุณภาพมาตรฐาน ครอบคลุม ประชาชน

สามารถเข้าถึงบริการได้ โดยพัฒนาระบบบริการทุกระดับตั้งแต่ระดับปฐมภูมิ ระดับทุติยภูมิ ระดับตติยภูมิ ซึ่ง

รวมถึงการพัฒนาความเชี่ยวชาญระดับสูง และเชื่อมโยงกันเป็นเครือข่ายในระดับจังหวัด เขต และ

ระดับประเทศ รวมถึงพัฒนาระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ การจัดข้อมูลต่างๆ พัฒนากลไกด้านระบบการ

คุ้มครองผู้บริโภคด้านบริการ อาหาร และผลิตภัณฑ์สุขภาพ 

 ยุทธศาสตร์ที่ 3: พัฒนาระบบบริหารจัดการเพ่ือสนับสนุนการจัดบริการ โดยพัฒนา

บุคลากรด้านสาธารณสุขและผลิตก าลังคนด้านสุขภาพ พัฒนาระบบบริหารจัดการข้อมูล พัฒนาระบบการดูแล

สุขภาพประชาชน 

2.4.9  แผนปฏิบัติการด้านสาธารณสุขเพ่ือรองรับเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษ ปีงบประมาณ 2559 

แผนปฏิบัติการด้านสาธารณสุขเพ่ือรองรับเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษนี้ ด าเนินการภายใต้ร่าง

แผนยุทธศาสตร์ด้านสาธารณสุขเพ่ือรองรับเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษ ปีงบประมาณ 2559 ซึ่งยุทธศาสตร์นี้ที่

เกี่ยวข้องกับโลจิสติกส์สุขภาพ ประกอบด้วย 4 ยุทธศาสตร์ รายละเอียดดังนี้ 

 ยุทธศาสตร์ที่ 1: การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านสาธารณสุขและระบบบริการสุขภาพ

ให้สอดคล้องกับปัญหาในเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษ ในประเด็นพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานระบบบริการสุขภาพ 

จัดหาเทคโนโลยี อุปกรณ์ทางการแพทย์ที่จ าเป็น จัดระบบบริการสุขภาพเชิงรุกที่จ าเป็น  พัฒนาก าลังคนด้าน

สุขภาพในสาขาที่จ าเป็น พัฒนารูปแบบการจัดระบบบริการสุขภาพ ส่งเสริมการให้เอกชนร่วมลงทุนด้าน

สุขภาพ วางระบบการจัดการปัญหาสุขภาพและการบาดเจ็บที่เกิดขึ้นจากการท างานในอุตสาหกรรมในเขต

พัฒนาเศรษฐกิจพิเศษ 

 ยุทธศาสตร์ที่ 2: พัฒนาและสนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพการควบคุม ป้องกัน และเฝ้า

ระวังโรคและภัยสุขภาพอนามัยสิ่งแวดล้อม รวมทั้งคุ้มครองผู้บริโภคผลิตภัณฑ์สุขภาพในเขตพัฒนาเศรษฐกิจ

พิเศษ ในประเด็นพัฒนาระบบและกลไกการควบคุม ป้องกัน เฝ้าระวังโรคติดต่อ พัฒนารูปแบบการดูแล

สุขภาพประชาชน สนับสนุนการประเมินผลกระทบด้านสุขภาพ พัฒนาระบบเฝ้าระวังผลิตภัณฑ์สุขภาพ 

ส่งเสริมอุตสาหกรรมที่เกี่ยวข้องกับสุขภาพ อ านวยความสะดวกการลงทุนด้านสุขภาพในเขตพัฒนาเศรษฐกิจ

พิเศษ ได้แก่ การเตรียมความพร้อมในพ้ืนที่ควบคุมร่วมชายแดนระหว่างสองประเทศ  

 ยุทธศาสตร์ที่ 3: พัฒนาระบบการดูแลสุขภาพแรงงานต่างด้าวในเขตพัฒนาเศรษฐกิจ

พิเศษ ในประเด็นพัฒนาระบบบริการปฐมภูมิในการให้บริการสุขภาพแรงงานต่างด้าว เพ่ือลดความแออัดของ

โรงพยาบาลและให้แรงงานต่างด้าวเข้าถึงบริการสุขภาพได้ทั่วถึง 
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 ยุทธศาสตร์ที่  4 : การบริหารจัดการด้านสุขภาพในเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษ 

ในประเด็นพัฒนาระบบฐานข้อมูลด้านสุขภาพ 

 

จากการวิเคราะห์นโยบายและยุทธศาสตร์ต่างๆ ของประเทศ สามารถสรุปได้ว่า ประเทศไทยมุ่งสู่การ

เป็นศูนย์กลางการให้บริการสุขภาพของภูมิภาค และยกระดับคุณภาพชีวิตของประชาชนร่วมกันอย่างยั่งยืน

และสามารถน ามาสรุปประเด็นได้ดังตารางที่ 2.1 

ตารางท่ี 2.1 ประเด็นส าคัญจากนโยบายและยุทธศาสตร์ด้านโลจิสติกส์สุขภาพ 

ประเด็นหลัก ประเด็นย่อย 

1. การสร้างมาตรฐานข้อมูลและเช่ือมโยง

ข้อมูลทั้งโซ่อุปทานสุขภาพ 

 

- การพัฒนาระบบฐานข้อมูลสุขภาพของประเทศ 

- การพัฒนาระบบข้อมูลสารสนเทศเพื่อการบริหารทรัพยากร

ด้านสาธารณสุข 

- การบูรณาการข้อมูลระหว่างทุกระบบหลักประกันสุขภาพเพื่อ

เพิ่มประสิทธิภาพในการบริหารจัดการ 

- การเช่ือมโยงระบบการบริหารจัดการ ระบบบริการสุขภาพ 

และระบบสุขภาพชุมชนทั้งระบบ ทุกระดับปฐมภูมิ ทุติยภูมิ 

และตติยภูมิ  

2. การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้าน

สาธารณสุขและระบบบริการสุขภาพ 

 

- การปรับปรุงกฎหมาย ระเบียบกฎเกณฑ์ ให้เอื้อต่อการ

ปฏิบัติงานสาธารณสุข เพื่อประสิทธิผลที่ดีต่อสุขภาวะของ

ประชาชน 

- การบริหารจัดการโครงสร้างพื้นฐานด้านสาธารณสุขและระบบ

บริการสุขภาพ 

- การส่งเสริมการให้เอกชนร่วมลงทุนด้านสุขภาพ 

- การพัฒนารูปแบบการจัดระบบบริการสุขภาพ 

- การวางระบบการจัดการปัญหาสุขภาพและการบาดเจ็บที่

เกิดขึ้นจากการท างาน เช่น อุตสาหกรรมในเขตพัฒนา

เศรษฐกิจพิเศษ 

3. การเพิ่มประสิทธิภาพการบริหาร

จัดการและการเพิ่มความสามารถในการ

แข่งขันด้านโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน

สุขภาพ 

 

- การพัฒนาระบบสาธารณสุขท่ีไดม้าตรฐาน มีคณุภาพ และ

เพียงพอต่อความต้องการ 

- การพัฒนาศักยภาพด้านโลจิสติกสข์องผู้ประกอบการ 

โลจสิติกส์สาธารณสุขไทย  
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ตารางท่ี 2.1 ประเด็นส าคัญจากนโยบายและยุทธศาสตร์ด้านโลจิสติกส์สุขภาพ (ต่อ) 

ประเด็นหลัก ประเด็นย่อย 

 - การประยุกต์ใช้เทคโนโลยสีารสนเทศและนวัตกรรมในการ

ปรับปรุงประสิทธิภาพระบบโลจสิติกส์และโซ่อุปทานสุขภาพ 

- การส่งเสริมอตุสาหกรรมท่ีเกี่ยวขอ้งกับสุขภาพ  

- การบริการโลจิสติกส์บริการสุขภาพในพ้ืนท่ีเมืองชายแดนและ

เขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษ 

- การอ านวยความสะดวกการลงทุนด้านสุขภาพในเขตพัฒนา

เศรษฐกิจพิเศษ 

4. การพัฒนาก าลังคนด้านสาธารณสุข 

 

- การพัฒนาบุคลากรทั้งในด้านความรู้และทักษะ ทั้งระดับ

บริหารจดัการและระดับปฏิบัติการให้ไดม้าตรฐานสากล 

- การพัฒนาบุคลากรด้านสาธารณสขุให้เหมาะสมทั้งการผลติ

และการกระจายบุคลากร 

5. การยกระดับคุณภาพการบริการโซ่

อุปทานสาธารณสุข 

- การพัฒนาระบบบริการสาธารณะให้มีคุณภาพและมีช่องทาง

การเข้าถึงอย่างเท่าเทียมและทั่วถึง 

- การยกระดับการบริหารจัดการระบบสุขภาพเพื่อลดความ

เหลื่อมล้ าและสร้างความยั่งยืนในระยะยาว  

6. การพัฒนาสู่การเป็นศูนย์กลางการ

ให้บริการสุขภาพของภูมิภาค 

 

- การใช้ฐานเศรษฐกิจดิจิตอล และการพัฒนานวัตกรรม 

ปรับปรุงประสิทธิภาพการท าธุรกิจของผู้ประกอบการ  

- การขจัดอุปสรรค และอ านวยความสะดวกทางด้านโครงสร้าง

พื้นฐานและระบบด้านปัจจัยสนับสนุน และด้านบุคลากร เพื่อ

พัฒนาเป็นศูนย์กลางการให้บริการสุขภาพ  

- ก า ร พั ฒ น า รู ป แ บ บ ก า ร ใ ห้ บ ริ ก า ร ข อ ง ผู้ ใ ห้ บ ริ ก า ร 

โลจิสติกส์สุขภาพท่ีได้มาตรฐานและเป็นมืออาชีพ 

 

 จากการวิเคราะห์นโยบายและยุทธศาสตร์ต่างๆ สามารถแสดงภาพรวมประเด็นส าคัญของ 

โลจิสติกส์สุขภาพได้ดังภาพที่ 2.4 
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ภาพที่ 2.4 ภาพรวมประเด็นส าคัญของนโยบายและยุทธศาสตร์ด้านโลจิสติกส์สุขภาพ 

 
 

จากภาพที่ 2.4 การสร้างมาตรฐานข้อมูลและเชื่อมโยงข้อมูลทั้งโซ่อุปทานสุขภาพและการพัฒนา

โครงสร้างพื้นฐานด้านสาธารณสุขและระบบบริการสุขภาพถือว่าเป็นรากฐานที่ส าคัญของระบบโลจิสติกส์และ

โซ่อุปทานสุขภาพ เนื่องจากจากงานวิจัยของโครงการมหาวิทยาลัยวิจัยแห่งชาติมหาวิทยาลัยมหิดล ปี 2553 

และโครงการวิจัยมุ่งเป้าส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย ปี 

2554 ได้ค้นพบว่า โครงสร้างพ้ืนฐานด้านสาธารณสุขและมาตรฐานข้อมูลมีความส าคัญในบริบทโซ่อุปทาน

สุขภาพ โดยเป็นรากฐานที่ส าคัญที่ท าให้เกิดการเชื่อมโยงข้อมูลสารสนเทศทั้ งระบบโซ่อุปทานสุขภาพ หากจะ

เปรียบเสมือนการสร้างบ้าน หลังคาบ้านอยู่จุดยอดบนสุดเปรียบเป็นเป้าหมายของประเทศโดยประเทศไทยมี

ทิศทางนโยบายในการตั้งเป้าให้ประเทศเป็นศูนย์กลางการให้บริการสุขภาพของภูมิภาค ดังนั้น การสร้างฐาน

จ าเป็นต้องสร้างมาตรฐานข้อมูลและเชื่อมโยงข้อมูลทั้งโซ่อุปทานสุขภาพและการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้าน

สาธารณสุขและระบบบริการสุขภาพ ส่วนเสาของตัวบ้านเปรียบเสมือนท าให้บ้านก่อสร้างเป็นบ้านที่สมบูรณ์

และแข็งแรงได้ จึงเกี่ยวข้องกับการเพ่ิมประสิทธิภาพการบริหารจัดการและการเพ่ิมความสามารถในการ

แข่งขันด้านโลจิสติกส์และโซ่อุปทานสุขภาพ การพัฒนาก าลังคนด้านสาธารณสุข การยกระดับคุณภาพการ

บริการโซ่อุปทานสาธารณสุข และการพัฒนาสู่การเป็นศูนย์กลางการให้บริการสุขภาพของภูมิภาค 
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บทที่ 3 

วิธีการสังเคราะห์งานวิจัย 

 

3.1 กรอบแนวคิดงานวิจัย 

กรอบในการสังเคราะห์งานวิจัยภายใต้กลุ่มโลจิสติกส์ ประจ าปีงบประมาณ 2555 – 2557 โดย

คณะผู้วิจัยได้ท าการศึกษาจากการรวบรวมข้อมูลโดยตรงจากงานวิจัย รายงานฉบับสมบูรณ์เท่าที่จะสามารถ

หามาได้ รวมถึงการลงพ้ืนที่ร่วมกับนักวิจัยเพื่อเก็บข้อมูลร่วมกับนักวิจัย ด้วยลักษณะและประเภทของงานวิจัย

ที่รวบรวมมาทั้งหมด 59 ชุดโครงการ พบว่ามีรูปแบบ ลักษณะ วิธีการเก็บข้อมูล กระบวนการได้มาซึ่งข้อมูล 

เครื่องมือที่ใช้ในการวิเคราะห์ วิธีการวิเคราะห์ ตลอดจนความลึกซึ้งของงานวิจัยที่แตกต่างกันมาก ดังนั้น

คณะผู้วิจัยจึงด าเนินการสังเคราะห์เฉพาะผลการวิจัยและเป็นการสังเคราะห์เชิงบรรยาย (Qualitative 

Synthesis) เท่านั้น ซึ่งได้แบ่งกลุ่มการสังเคราะห์เป็น 3 กลุ่มตามหัวข้องานวิจัย ตามภาพที ่3.1 

 

ภาพที่ 3.1 กรอบแนวคิดงานวิจัย 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

งานวิจัยภายใต้กลุ่มโลจิสติกส์ 

ประจ าปีงบประมาณ 2555 – 2557 

ประเภทงานวิจัยฯ ตามยุทธศาสตร์

วิจัยด้านโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน 

ประเภทงานวิจัยฯ ตามกลุ่มเร่ือง 

(ปีงบประมาณ 2557) 

การสังเคราะห์เชิงบรรยาย 

การสังเคราะห์

กลุ่มสินค้าเกษตร 

การสังเคราะห์กลุ่มระบบ

ให้บริการทางด้านสุขภาพ 

การสังเคราะห์กลุ่มระบบโลจสิตกิส์ 

โครงสร้างพ้ืนฐาน และกฎระเบียบที่เกี่ยวข้อง 
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3.2 ขอบเขตการสังเคราะห์งานวิจัย 

การสังเคราะห์งานวิจัยนี้ เป็นการสร้างผลการสังเคราะห์ความรู้ที่ได้จากผลการวิจัยที่ได้รับทุนอุดหนุน

การวิจัยสนับสนุนจากส านักงานกองทุนสนับสนุนงานวิจัย และส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ ประเภท

การวิจัยที่มุ่งเป้าตอบสนองความต้องการในการพัฒนาประเทศ ในกลุ่มเรื่องโลจิสติกส์และโซ่อุปทานเพ่ือลด

ต้นทุนการผลิต ประจ าปีงบประมาณ 2555 – 2557 เท่านั้น ทั้งนี้เพ่ือส่งต่อความรู้ที่ได้จากการสังเคราะห์ไปยัง

สู่กลุ่มผู้ใช้ทั้งในระดับนโยบาย และระดับปฏิบัติการทั้งภาครัฐและเอกชน รวมถึงเป็นประโยชน์ต่อการก าหนด

ทิศทางและโจทย์การวิจัยแบบมุ่งเป้าภายใต้กลุ่มโลจิสติกส์และโซ่อุปทานเพ่ือลดต้นทุนการผลิตในปีต่อไป ของ

ส านักงานกองทุนสนับสนุนงานวิจัยและส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ 

 

3.3 ขั้นตอนการสังเคราะห์งานวิจัย 

 ทบทวนงานวิจัยภายใต้กลุ่มโลจิสติกส์ ประจ าปีงบประมาณ 2555 – 2557 และจ าแนกงานวิจัย

ตามยุทธศาสตร์วิจัยด้านโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน และตามกลุ่มเรื่อง (ปีงบประมาณ 2557) 

 จ าแนกงานวิจัยออกเป็นกลุ่มสินค้าเกษตร กลุ่มระบบโลจิสติกส์ โครงสร้างพ้ืนฐานและ

กฎระเบียบที่เก่ียวข้อง และกลุ่มระบบให้บริการทางด้านสุขภาพ 

 วิเคราะห์ความสอดคล้องของผลการวิจัยในแต่ละกลุ่มการสังเคราะห์  

 สังเคราะห์ผลการวิจัยที่สอดคล้องกันในแต่ละกลุ่มการสังเคราะห์ โดยใช้การสังเคราะห์งานวิจัย

เชิงบรรยาย 

 สรุปผลการสังเคราะห์งานวิจัยในกลุ่มสินค้าเกษตร กลุ่มระบบโลจิสติกส์ โครงสร้างพ้ืนฐานและ

กฎระเบียบที่เก่ียวข้อง และกลุ่มระบบให้บริการทางด้านสุขภาพ 
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บทที่ 4 

ผลการสังเคราะห์งานวิจัย 

 

4.1 สรุปสถานะโครงการวิจัยท่ีมุ่งเป้าตอบสนองความต้องการในการพัฒนาประเทศ ในกลุ่มเรื่อง 

โลจิสติกส์และโซ่อุปทานเพื่อลดต้นทุนการผลิต ประจ าปีงบประมาณ 2555 – 2557 

โครงการวิจัยที่มุ่งเป้าตอบสนองความต้องการในการพัฒนาประเทศ ในกลุ่มเรื่องโลจิสติกส์และโซ่

อุปทานเพ่ือลดต้นทุนการผลิต ประจ าปีงบประมาณ 2555 – 2557 มีจ านวนทั้งสิ้น 59 ชุดโครงการ (ชุด

โครงการและโครงการเดี่ยว) ซึ่งประกอบด้วยโครงการวิจัยดังนี้ 

ตารางท่ี 4.1 สรุปสถานะโครงการวิจัยฯ ประจ าปีงบประมาณ 2555 – 2557 

ล าดับ

ที ่
ชื่อโครงการวิจัย 

หมาย

เหต ุ

ปี 2555 

1 การสังเคราะห์ผลกระทบต่อประเทศไทยจากการจัดการโครงสร้างพ้ืนฐานด้าน โลจิสติกส์ และการ

ปรับรูปแบบโซ่อุปทานภายใต้บริบทประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

- 

2 แผนงานการสังเคราะห์เชิงนโยบายงานวิจัยด้านการบริหารจัดการโครงสร้างพ้ืนฐานระบบขนส่ง

และโลจิสติกส์ภายใต้บริบทประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

- 

 การวิเคราะห์ศักยภาพของโครงสร้างพื้นฐานและการบริหารจัดการด้านโลจิสติกส์เพื่อส่งเสริม

ความสามารถในการแข่งขัน (กรณี การขนส่งทางถนน ราง และการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ) 

- 

 การศึกษาสิ่งอ านวยความสะดวกทางการค้าที่ท่าเรือระหว่างประเทศของไทยเพื่อรองรับประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียน 

- 

 การวิเคราะห์ศักยภาพของโครงสร้างพื้นฐานและการบริหารจัดการด้านการขนส่งทางอากาศเพื่อส่งเสริม

ความสามารถในการแข่งขัน 

- 

 การศึกษาเพื่อพัฒนาประสิทธิภาพด้านโครงสร้างพื้นฐานโลจิสติกส์  (infrastructure) และสมรรถนะ

ด้านโลจิสติกส์ (logistics competence) 

- 

 การสังเคราะห์เชิงนโยบายงานวิจัยด้านการบริหารจัดการโครงสร้างพื้นฐานระบบขนส่งและโลจิสติกส์

ภายใต้บริบทประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน/โครงการการศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือน

ราคา (กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้) 

- 

 การศึกษาผลกระทบด้านการค้าและโลจิสติกส์จากการด าเนินการของท่าเรือทวาย ประเทศสหภาพพม่า - 

 การศึกษาและประเมินศักยภาพด้านโลจิสติกส์และการลงทุนเพื่อจัดท ายุทธศาสตร์เชิงรุกส าหรับ

เครือข่ายภาคเอกชนไทยในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนและการเปิดเสรีทางการค้ากับจีน 

- 
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ล าดับ

ที ่
ชื่อโครงการวิจัย 

หมาย

เหต ุ

3 แผนงานการบูรณาการการปรับรูปแบบโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมเป้าหมาย เพ่ือเตรียมความพร้อม

ในการเข้าสู่ประชาคมอาเซียน 

- 

 โครงการการปรับรูปแบบโซ่อุปทานส าหรบัอุตสาหกรรมอิเลก็ทรอนิกส์ไทย เพื่อเตรียมความพร้อมในการ

เข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

- 

 การพัฒนาคุณภาพในการให้บริการส าหรับอุตสาหกรรมผู้ให้บริการโลจิสติกส์ไทยเพื่อเตรียมความพร้อม

ในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

- 

 การปรับรูปแบบโซ่อุปทานส าหรับอุตสาหกรรมเครื่องนุ่งห่มเพื่อเตรียมความพร้อมในการเข้าสู่ประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียน 

- 

 การปรับรูปแบบโซ่อุปทานส าหรับอุตสาหกรรมยานยนตไ์ทยเพื่อเตรยีมความพร้อมในการเข้าสู่ประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียน 

- 

4 แผนงานการจัดการโลจิสติกส์ในระดับปฏิบัติการที่มีประสิทธิภาพในสถานการณ์อุทกภัยในภาค

ตะวันออกเฉียงเหนือ 

- 

 การจัดท าแผนด าเนินการด้านโลจิสติกส์เพื่อช่วยเหลือผู้ประสบภัยในระยะ 48 ช่ัวโมงแรก - 

 การจัดท าแผนด าเนินการด้านโลจิสติกส์เพื่อช่วยเหลือผู้ประสบภัยในระยะหลัง 48 ช่ัวโมง - 

5 แผนงานพัฒนาระบบโลจิสติกส์และการจัดการโซ่อุปทานอุตสาหกรรมวัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์ - 

 โครงการพัฒนาแนวทางการออกแบบและการใช้รหัสมาตรฐานส าหรับวัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์ - 

 โครงการพัฒนาคลัสเตอร์และต้นแบบการเช่ือมโยงข้อมูลอุตสาหกรรมวัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์ ตลอด

โซ่อุปทาน 

- 

 โครงการศึกษาและพัฒนากฎระเบียบด้านโลจิสติกส์ระบบตรวจสอบ และการประเมินคุณภาพ เพื่อ

ยกระดับมาตรฐานของอุตสาหกรรมวัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์ 

- 

6 การศึกษากระบวนการธุรกิจและการวัดสมรรถนะการจัดการโลจิสติกส์และโซ่อุปทานของห้องฉุกเฉิน

ในโรงพยาบาล 

- 

 การศึกษากระบวนการท างานด้านโลจิสติกส์ของห้องฉุกเฉินในโรงพยาบาล - 

 การศึกษากระบวนการธุรกิจและการวัดสมรรถนะการจัดการโลจิสติกส์และโซ่อุปทานของห้องฉุกเฉิน - 

7 แผนงานระบบอัตโนมัติอุตสาหกรรมเพ่ืองานโลจิสติกส์ในโรงพยาบาล - 

 การพัฒนาระบบหุ่นยนต์เคลื่อนที่อัจฉริยะ AGV ต้นแบบเพื่องานโลจิสติกส์ยาในโรงพยาบาล - 

 การพัฒนาระบบสถานีหุ่นยนต์ต้นแบบ เพื่อจัดแยกและแจกจ่ายยาเชิงโลจิสติกส์ - 

 การศึกษาระบบความปลอดภัยด้านเทคโนโลยีสารสนเทศส าหรับโรงพยาบาล - 

8 การปรับโครงสร้างโซ่อุปทานการให้บริการของโรงพยาบาลเพ่ือรองรับการเปิดเสรีอาเซียน - 
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9 โครงการการต้ังศูนย์กระจายยาและเวชภัณฑ์กลางของโรงพยาบาลภาครัฐ - 

10 การขนส่งและส่งมอบบริการสุขภาพทั่วถึงและเป็นธรรมอย่างมีคุณภาพ - 

 การศึกษาวิเคราะห์การเข้าถึงบริการสุขภาพทางด้านภูมิศาสตร์ (กายภาพ) ของผู้ป่วยโรคเบาหวาน ใน

จังหวัดเชียงใหม่ 

- 

 ความต้องการด้านการขนส่งของผู้สูงอายุในสังคมไทย - 

 การศึกษาวิเคราะห์ความต้องการและรูปแบบการให้บริการสุขภาพเคลื่อนที่ - 

11 การปรับรูปแบบห่วงโซ่อุปทานเพ่ือเตรียมความพร้อมในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนของ

อุตสาหกรรมการเกษตร 

- 

 อ้อยและน้ าตาลทราย - 

 กุ้งแช่เย็นแช่แข็ง - 

 ผลิตภัณฑ์มันส าปะหลัง - 

 โครงการการเก็บเกี่ยวอ้อยที่ใช้เครื่องจักรกลเกษตร - 

 โครงการเครื่องจักรกลการเกษตร - 

12 คุณภาพและความปลอดภัยในระบบโลจิสติกส์การเกษตร - 

 การศึกษาวิจัยด้านโลจิสติกส์ในกระบวนการผลิตผักเพื่อยกระดับคุณภาพและความปลอดภัยตามห่วงโซ่

คุณค่า 

- 

 การพัฒนาระบบสนับสนุนกระบวนการโลจิสติกส์ผักแบบครบวงจร - 

 การวิจัยและพัฒนาระบบตรวจสอบย้อนกลับและติดตามผัก - 

13 การศึกษาต้นทุนโลจิสติกส์สินค้าเกษตรที่ส าคัญของประเทศไทย เพ่ือรองรับการจัดต้ังประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียน 

- 

 ต้นทุนโลจิสติกส์สินค้าเกษตรที่ส าคัญของประเทศไทยเพื่อรองรับการจัดตั้งประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

กรณีสินค้าข้าว ยางพารา มันส าปะหลัง ผักและผลไม้ 

- 

 ต้นทุนโลจิสติกส์ส าหรับการส่งออกสินค้าเกษตรไปสู่ตลาดในเขตเศรษฐกิจอาเซียน กรณีสินค้าข้าว มัน

ส าปะหลัง ยางพารา ผักและผลไม้ 

- 

14 การวิจัยเพ่ือสร้างคุณค่าและการจัดการคุณค่าในโซอุปทานสินค้าเกษตรและอาหาร - 

 การจัดการโซ่อุปทานอุตสาหกรรมอาหารพร้อมบริโภค - 

 การศึกษาห่วงโซ่คุณค่าของสินค้าฮาลาลเพื่อเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขันของผู้ประกอบการ - 

 การจัดการตู้คอนเทนเนอร์ส าหรับการกระจายอาหารพร้อมรับประทานเพื่อการส่งออก - 

 การวิจัยตลาดและผู้บริโภคในประเทศจีนเพื่อการสร้างโซ่คุณค่าส าหรับอุตสาหกรรมอาหารของไทย - 
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15 การเพ่ิมศักยภาพในการส่งออกผลไม้เศรษฐกิจของประเทศไทย - 

 การศึกษาห่วงโซ่อุปทานและโลจิสติกส์ของผลไม้ที่มีโอกาสในการส่งออก: กรณีศึกษามะม่วงและมังคุด

ส่งออก 

- 

 การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ขนส่งเพื่อการส่งออกมะม่วงและมังคุด - 

 ผลกระทบการเปิดเสรีเต็มรูปแบบของการขนส่งสินค้าทางอากาศใน ASEAN ต่อการส่งออกผลไม้ของ

ประเทศไทย 

- 

 การพัฒนาศึกษาและวิจัยเพื่อเพ่ิมศักยภาพการส่งออกผักผลไม้สดด้วยระบบห่วงโซ่ความเย็น - 

16 แผนงานโครงการศึกษาระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานเพ่ือเพ่ิมความสามารถในการแข่งขันของกลุ่ม

อุตสาหกรรมการท่องเท่ียวในประเทศไทย 

- 

 โครงการศึกษาเปรียบเทียบนโยบายและแผนพัฒนาการท่องเที่ยวของประเทศไทย และสมาชิกประเทศ

อาเซียนตามกรอบประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC 2015) 

- 

 โครงการศึกษาโซ่อุปทานและตัวแบบข้อมูลในอุตสาหกรรมการท่องเที่ยวของไทย - 

 โครงการศึกษาเพื่อพัฒนาคุณภาพการบริการระบบขนส่งสาธารณะส าหรับนักท่องเที่ยวต่างชาติใน

ประเทศไทย 

- 

17 แผนงานการพัฒนาคลัสเตอร์ผู้ประกอบการขนส่งแบบไม่เต็มคัน - 

 การพัฒนารูปแบบการรวมกลุ่มผู้ประกอบการขนส่งไม่เต็มคัน - 

 การพัฒนาและการทดลองใช้แพลตฟอร์มสารสนเทศเพื่อการรวมกลุ่มผู้ประกอบการขนส่งแบบไม่เต็มคัน - 

ปี 2556 

18 การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมของอุตสาหกรรมชิ้นส่วนยานยนต์ในประเทศไทย - 

 การศึกษาความพร้อมและศักยภาพในการบริหารจัดการเพื่อด าเนินการด้านโลจิสติกส์ที่เป็นมิตรต่อ

สิ่งแวดล้อมของอุตสาหกรรมชิ้นส่วนยานยนต์ในประเทศไทย 

- 

 การพัฒนากระบวนการจัดการโลจิสติกส์ย้อนรอยของอุตสาหกรรมชิ้นส่วนยานยนต์ในประเทศไทย - 

19 การจัดการภัยพิบัติส าหรับวิกฤตของโลจิสติกส์และโซ่อุปทานของโครงสร้างพ้ืนฐาน - 

 การบริหารจัดการภัยพิบัติในเขตเมือง: กรณีศึกษา อุทกภัยและภัยแล้งในเขตเมืองเชียงใหม่ - 

 การเตรียมพร้อมโลจิสติกส์ในการตอบสนองภัยพิบัติส าหรับสภากาชาดไทย - 

 การบริหารจัดการภัยพิบัติในเขตเมือง: กรณีศึกษา อุทกภัยและภัยแล้งในเขตเมืองหาดใหญ่ - 

 การศึกษาโครงสร้างพื้นฐานทางโลจิสติกส์และโซ่อุปทานของโครงข่ายระดับประเทศและระดับเมืองที่

เสี่ยงภัยต่อผลกระทบที่อาจเกิดขึ้นจากอุทกภัยและภัยแล้ง 

- 
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20 แนวทางการบริหารจัดการระบบคลังสินค้าสนามบินสุวรรณภูมิเพ่ือรองรับ ประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียน (AEC) 

- 

21 การศึกษาแนวทางการพัฒนาประสิทธิภาพระบบขนส่งทางราง - 

 การศึกษาและก าหนดแนวทางการประยุกต์ใช้เทคโนโลยีโครงสร้างพื้นฐานที่เหมาะสมส าหรับการ

เชื่อมโยงเครือข่ายระบบรางระหว่างประเทศ 

- 

 การศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อการตัดสินใจใช้ระบบขนส่งทางรางของผู้ประกอบการขนส่งในภูมิภาค - 

22 โครงการการสังเคราะห์ผลกระทบต่อประเทศไทยจากการจัดการโครงสร้างพ้ืนฐานด้านโลจิสติกส์

และการปรับรูปแบบโซ่อุปทานภายใต้บริบทประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ระยะที่ 2 

- 

23 การบูรณาการการปรับรูปแบบโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมเป้าหมาย เพ่ือเตรียมความพร้อมในการ

เข้าสู่ประชาคมอาเซียน ระยะที่ 2 

- 

 การปรับรูปแบบโซ่อุปทานส าหรับอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศเพื่อเตรียมความพร้อมในการเข้าสู่

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

- 

 การปรับรูปแบบโซ่อุปทานส าหรับอุตสาหกรรมสิ่งทอเพื่อเตรียมความพร้อมในการเข้าสู่ประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียน 

- 

 การปรับรูปแบบโซ่อุปทานส าหรับอุตสาหกรรมเหล็กและเหล็กกล้าไทยเพื่อเตรียมความพร้อมในการเข้า

สู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

- 

24 การศึกษาอุตสาหกรรมที่มีศักยภาพตามชายแดนในเส้นทางมะริด สาธารณรัฐสหภาพเมียนมาร์-ด่าน

สิงขร จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ 

- 

25 การศึกษาผลกระทบของการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนและการเปิดเสรีทางการค้ากับจีนเพ่ือ

จัดท ามาตรการการด าเนินธุรกิจและมาตรฐานสินค้าน าเข้า 

- 

26 แผนงานต้นแบบโลจิสติกส์ส าหรับระบบสาธารณสุขไทย - 

 โครงการการสอบกลับข้อมูลเพื่อการจัดการระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานยาอย่างมีประสิทธิภาพ - 

 โครงการพัฒนาฐานข้อมูลวัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์ระดับชาติและระบบสืบค้นทางอินเตอร์เน็ต - 

 โครงการศึกษาและพัฒนาระบบสอบกลับวัสดุทางการแพทย์ความเสี่ยงสูง (ฝังในร่างกาย) - 

27 การพัฒนาตัวแบบการจัดการโลจิสติกส์และห่วงโซ่อุปทานสุขภาพที่เหมาะสมส าหรับประเทศไทย - 

 การพัฒนาตัวแบบการจัดการคลังโลหิต เพื่อการกระจายโลหิตที่เหมาะสมในประเทศไทย - 

 การพัฒนาการจัดการโลจิสติกส์และโซ่อุปทานของยาเสพติดให้โทษในประเภท 2 และวัตถุออกฤทธิ์ต่อ

จิตและประสาทในประเภท 2 

- 
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 การควบคุมและการเฝ้าติดตามคุณภาพของการขนส่งโลหิตและผลิตภัณฑ์ของโลหิตจากศูนย์บริการ

โลหิตแห่งชาติไปยังภาคบริการโลหิต 

x 

 การพัฒนาระบบโลจิสติกส์เพื่อเพ่ิมประสิทธิภาพการจัดการ specimen ระหว่างโรงพยาบาลชุมชนและ

โรงพยาบาลส่งเสริมสุขภาพต าบล 

- 

28 แผนงานพัฒนาระบบโลจิสติกส์และการจัดการโช่อุปทานอุตสาหกรรมวัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์  

ระยะที่ 2 

- 

 โครงการการพัฒนาศึกษาและวิจัยเพื่อเพ่ิมศักยภาพอุตสาหกรรมยาและวัคซีนด้วยระบบห่วงโซ่ความเย็น - 

 โครงการพัฒนารูปแบบการกระจายวัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์ที่เหมาะสม (Good Distribution 

Practice for Medical Device – GDPMDS) 

- 

 โครงการศึกษาห่วงโซ่อุปทานและโลจิสติกส์ของวัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์ในสถานพยาบาล - 

29 การวิเคราะห์หาความเสี่ยงเพ่ือปรับปรุงระบบความมั่นคงในระบบสารสนเทศของโรงพยาบาล - 

30 การบูรณาการระบบสารสนเทศเพ่ือการเชื่อมโยงข้อมูลการบริบาลทางเภสัชกรรมแก่ผู้ป่วย อย่าง

ต่อเนื่องและการส่งต่อผู้ป่วยจากหน่วยบริการปฐมภูมิสู่สถานบริการตติยภูมิ 

- 

31 การพัฒนาระบบวางแผนเส้นทางการขนส่งส าหรับหลายศูนย์กระจายสินค้าและมีกรอบเวลาบน

ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ 

- 

 การพัฒนาโปรแกรมส าหรับการจัดกลุ่มจุดจัดส่งส าหรับการขนส่งสินค้าที่มีหลายศูนย์กระจายสินค้าบน

ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ 

- 

 การพัฒนาโปรแกรมส าหรับการจัดเส้นทางการขนส่งสินค้าส าหรับการขนส่งสินค้าที่มีหลายศูนย์กระจาย

สินค้าบนระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ 

- 

32 โครงการศึกษาปัจจัยเเละกลยุทธ์ที่สร้างแรงจูงใจในการใช้ระบบเชื่อมโยงข้อมูลอิเล็คทรอนิกส์ - 

33 การน าแพลตฟอร์มสารสนเทศไปใช้ในวงกว้างอย่างยั่งยืนส าหรับการรวมกลุ่มผู้ประกอบการขนส่ง - 

34 การพัฒนาระบบอุปทานการท่องเท่ียวเชิงสร้างสรรค์ในเขตพ้ืนที่ท่องเท่ียวจังหวัดกรุงเทพมหานคร - 

35 การจัดการโลจิสติกส์ส าหรับเคร่ืองจักรกลการเกษตรเพ่ือพัฒนาศักยภาพการแข่งขัน ของ

อุตสาหกรรมเกษตรรองรับ AEC 

- 

36 การปรับเปลี่ยนโครงสร้างโซ่คุณค่า และการพัฒนาระบบการจัดการโซ่อุปทานและโลจิสติกส์

สมัยใหม่ส าหรับสินค้าเกษตรในระบบเครือข่ายสหกรณ์ในเขตภาคเหนือตอนบนของไทย:  ปัจจัย

ความส าเร็จเพ่ือยกระดับการส่งออกผลไม้เศรษฐกิจไทยสู่กลุ่มประเทศสมาชิก BIMSTEC 

- 
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 การปรับเปลี่ยนโครงสร้างโซ่คุณค่า และการพัฒนาระบบการจัดการโซ่อุปทานและโลจิสติกส์สมัยใหม่

ส าหรับสินค้าเกษตรในระบบเครือข่ายสหกรณ์ในเขตภาคเหนือตอนบนของไทย: ปัจจัยความส าเร็จเพื่อ

ยกระดับการส่งออกผลไม้เศรษฐกิจไทยสู่กลุ่มประเทศสมาชิก BIMSTEC 

- 

 การศึกษาประสิทธิภาพโซ่อุปทาน และการจัดการโลจิสติกส์ของสหกรณ์การเกษตร ผู้ผลิตและส่งออก

ผลไม้เศรษฐกิจในเขตภาคเหนือตอนบน เพื่อเพิ่มความสามารถในการแข่งขันในตลาดกลุ่มประเทศ 

BIMSTEC 

- 

 การวิเคราะห์โอกาสทางการตลาด มาตรฐาน และต้นทุนการขนส่งเพื่อเพิ่มขีดความสามารถในการ

ส่งออกผลไม้เศรษฐกิจของสหกรณ์การเกษตรในเขตภาคเหนือตอนบนไปยังกลุ่มประเทศ BIMSTEC 

- 

 การตลาดผลไม้สดของไทยในตลาดประเทศ BIMSTEC : แนวโน้ม การค้าพฤติกรรมผู้บริโภคและกลยุทธ์

ทางการตลาด 

- 

37 ภัยเงียบอันตรายที่ต้องเฝ้าระวังจากการรวมกลุ่มประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC): ผลกระทบและ

มาตรการรองรับสารอันตรายตกค้างของโลจิสติกส์สินค้าเกษตรและอาหาร 

- 

38 การวิเคราะห์โอกาสทางธุรกิจและระบบโลจิสติกส์สินค้าเกษตร ไทย-จีน ภายใต้กรอบความร่วมมือ

ทางเศรษฐกิจ ASEAN-China: กรณีศึกษาเส้นทางขนส่งประเทศไทย-ยูนนาน โดยระบบท่าเรือ

พาณิชย์ในแม่น้ าล้านช้าง-แม่น้ าโขงและเส้นขนส่ง 3a 

- 

 การศึกษาโครงสร้างพื้นฐานของระบบโลจิสติกส์สินค้าเกษตรน าเข้า  – ส่งออก ระหว่างไทย – จีน 

กรณีศึกษาเส้นทางขนส่งมณฑลยูนนาน – ประเทศไทย โดยระบบท่าเรือพาณิชย์ในแม่น้ าล้านช้าง – 

แม่น้ าโขงและเส้นขนส่ง 3a (R3a) 

- 

 กฎหมาย วัฒนธรรม และนโยบายเกี่ยวกับการค้า การขนส่งสินค้าเกษตรส่งออก ระหว่างไทย – จีน 

กรณีศึกษาเส้นทางขนส่ง มณฑลยูนนาน – ประเทศไทย โดยระบบท่าเรือพาณิชย์ในแม่น้ าล้านช้าง – 

แม่น้ าโขงและเส้นทางขนส่ง 3a (R3a) 

- 

 การวิเคราะห์โซ่คุณค่าและแนวทางการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของอุตสาหกรรมการส่งออกสินค้า

เกษตรกรระหว่างไทย – จีน กรณีศึกษาเส้นทางขนส่งมณฑลยูนนาน – ไทย โดยระบบท่าเรือพาณิชย์ใน

แม่น้ าล้านช้าง – แม่น้ าโขงและเส้นทางขนส่ง 3a (R3a) 

x 

39 การสร้างคุณค่าในโซ่อุปทานอุตสาหกรรมสินค้าฮาลาล - 

 การปรับรูปแบบโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมสินค้าฮาลาล เพื่อรองรับ AEC - 

 การวิจัยตลาดและผู้บริโภคอาหารไทยแปรรูปประเภทฮาลาลในประเทศอินโดนีเซีย - 

 การเตรียมความพร้อมและสร้างโอกาสในการแข่งขันของสินค้าอาหารไทยส าเร็จรูปฮาลาลสู่ประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียน :ความสามารถตามสอบได้ของสินค้าฮาลาล 

- 
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40 การปรับปรุงระบบห่วงโซ่อุปทานของมะม่วงเพ่ือเพ่ิมศักยภาพในการส่งออก และการเข้าสู่ประชาคม

อาเซียน 

- 

41 การประเมินต้นทุนและอุปสรรคการขนส่งข้าวไทยเพ่ือการส่งออกผ่านเส้นทาง R3A และแม่น้ าโขงสู่

ตลาดประเทศจีน 

- 

42 การพัฒนากลยุทธ์ห่วงโซ่อุปทานเพ่ือเพ่ิมศักยภาพการแข่งขันของอุตสาหกรรมเกษตรเพ่ือเตรียม

ความพร้อมในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

- 

 การพัฒนากลยุทธ์ห่วงโซ่อุปทานเพิ่มศักยภาพการแข่งขันของอุตสาหกรรมอ้อยและน้ าตาลทรายเพื่อ

เตรียมความพร้อมในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

- 

 การศึกษาเพื่อยกระดับผลผลิตด้านโลจิสติกสข์องอุตสาหกรรมกุ้งแช่เย็นแช่แข็ง เพื่อเตรียมความพร้อมใน

การเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

- 

 การพัฒนาแผนการจัดล าดับการเก็บเกี่ยวอ้อยของรถตัดอ้อย เพื่อให้ได้ผลผลิตน้ าตาลโดยรวมมีค่ามาก

ที่สุด 

- 

ปี 2557 

43 แผนงานวิจัยเร่ืองการศึกษาแนวทางการเพ่ิมศักยภาพของระบบโลจิสติกสและโซอุปทานการคา

ชายแดนเพ่ือรองรับการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน และน าเสนอแบบจ าลองทางธุรกิจเพ่ือ 

สงเสริมการด าเนินการของเอกชนบริเวณจุดผานแดนและเขตอุตสาหกรรมสงออก 

- 

 การศึกษาแนวทางการเพิ่มศักยภาพของระบบโลจิสติกส์และโซอุปทานการคาชายแดนเพื่อรองรับการ 

เขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน กรณีศึกษาจุดผานแดนดานสะเดา จังหวัดสงขลา 

- 

 การศึกษาแบบจ าลองทางธุรกิจเพื่อส่งเสริมการด าเนินการของเอกชนบริเวณจุดผ่านแดน และเขต

อุตสาหกรรมสงออก กรณีศึกษา จุดผ่านแดนมุกดาหารและนครพนม 

- 

44 แผนงานวิจัยเร่ืองการเพ่ิมขีดความสามารถทางการแขงขันดานโลจิสติกสการคาของประเทศไทยด

วยการปรับกฎระเบียบการค้าและโลจิสติกสและโครงสรางพ้ืนฐานทางการคาเพ่ือรองรับการรวมกลุ่ม

เศรษฐกิจและขอตกลงดานโลจิสติกสและการคาระหวางประเทศ 

- 

 การศึกษากฎระเบียบโลจิสติกสและการคาสินคาเกษตรและอุตสาหกรรมที่เป็นอุปสรรคตอการเคลื่อนย

ายสินคาขามแดนและสินคาผ่านแดน 

- 

 การจัดท าแผนแม่บทการพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษในจังหวัดหนองคาย จังหวัดนครพนม และจังหวัด

มุกดาหาร 

- 

45 แผนงานวิจัยเร่ืองการศึกษาแนวทางการพัฒนาระบบโลจิสติกสทางรางเพ่ือเป็นศูนยกลางการพัฒนา

ชุมชน 

- 
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ตารางท่ี 4.1 สรุปสถานะโครงการวิจัยฯ ประจ าปีงบประมาณ 2555 – 2557 (ต่อ) 

ล าดับ

ที ่
ชื่อโครงการวิจัย 

หมาย

เหต ุ

 การศึกษาและจัดท าดัชนีความเหมาะสมในการเดินเทารอบสถานีรถไฟฟา - 

 การพัฒนาระบบเช่ือมตอในพ้ืนท่ีโดยรอบสถานีรถไฟฟาชานเมือง - 

46 การสังเคราะห์ผลกระทบต่อประเทศไทยจากการจัดการโครงสร้างพ้ืนฐานด้านโลจิสติกส์แลการปรับ

รูปแบบโซ่อุปทานภายใต้บริบทประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน+3 

- 

47 การศึกษาเพ่ือพัฒนาจัดการห่วงโซ่อุปทานและโลจิสติกส์ของยาราคาแพง ในระบบชดเชยของ

ส านักงานหลักประกันสุขภาพแห่งชาติ และองค์การเภสัชกรรม 

x 

48 ระบบธุรกิจอัจฉริยะ เพ่ือสนับสนุนการตัดสินใจและการจัดการลูกค้าสัมพันธ์ในโรงพยาบาล เพ่ือเพ่ิม

ประสิทธิภาพของโซ่อุปทานโรงพยาบาล 

x 

 การออกแบบระบบธุรกิจอัจฉริยะ เพื่อสนับสนุนการตัดสินใจส าหรับโซ่อุปทานโรงพยาบาล x 

 การจัดการลูกค้าสัมพันธ์ในหน่วยบริการปฐมภูมิ บทเรียนจากกรณีศึกษาที่ดีที่สุด x 

49 การบูรณาการการจัดการทรัพยากรอย่างชาญฉลาดกับระบบระบุเอกลักษณ์ของวัตถุด้วยคลื่นความถี่

วิทยุร่วมกับการสื่อสารผ่านอินเตอร์เน็ตส าหรับโลจิสติกส์และการจัดการห่วงโซ่อุปทาน 

- 

50 การป้องกันการปลอมแปลงสินค้าอาหารในกระบวนการโลจิสติกส์ - 

51 แผนงานวิจัยเร่ืองการพัฒนายุทธศาสตรโลจิสติกสการคมนาคมทางบกในเสนทางภาคเหนือตอนลาง

ประเทศไทย -สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว - สาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนาม - เขต

ปกครองตนเองกวางซี สาธารณรัฐประชาชนจีน 

- 

 การศึกษาโลจิสติกสการคมนาคมทางบกในเสนทางภาคเหนือตอนลางประเทศไทย – สาธารณรัฐ

ประชาธิปไตยประชาชนลาว – สาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนาม  - เขตปกครองตนเองกวางซี สาธารณรัฐ

ประชาชนจีน 

- 

 ประสิทธิภาพและความสามารถเชิงสมรรถนะของภาคี ในการใชระบบสารสนเทศทางธุรกิจเพื่อการ

ตัดสินใจในการสงเสริมและลงทุนธุรกิจการคา ชายแดน: กรณีศึกษาจุดผานแดนถาวรภูดู จังหวัด

อุตรดิตถ ประเทศไทย - แขวงไซยะบูลี สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว 

- 

 การศึกษาโซอุปทานการคาในเส้นทางภาคเหนือตอนลางประเทศไทย – สาธารณรัฐประชาธิปไตย

ประชาชนลาว - สาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนาม – เขตปกครองตนเองกวางซี สาธารณรัฐประชาชนจีน 

- 

52 การพัฒนาห่วงโซ่อุปทานและโลจิสติกส์ของกล้วยไข่ไทย รองรับการค้าเสรีของประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียน กรณีศึกษา : การส่งออกไปยังสาธารณรัฐประชาชนจีนตอนใต้ 

- 

53 แผนงานวิจัยเร่ืองการใช้ประโยชน์จากโครงสร้างพ้ืนฐานและการปรับรูปแบบการขนส่งเพ่ือลดต้นทุน

ขนส่งสินค้าของสินค้าเกษตรส่งออกของไทย 

- 
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ตารางท่ี 4.1 สรุปสถานะโครงการวิจัยฯ ประจ าปีงบประมาณ 2555 – 2557 (ต่อ) 

ล าดับ

ที ่
ชื่อโครงการวิจัย 

หมาย

เหต ุ

 การใช้ประโยชน์จากโครงสร้างพื้นฐานและการปรับรูปแบบการขนส่งเพื่อลดต้นทุนขนส่ง  กรณีศึกษา 

ยางพารา (ภาคใต้) 

- 

 การใช้ประโยชน์จากโครงสร้างพื้นฐานและการปรับรูปแบบการขนส่งเพื่อลดต้นทุนขนส่ง  กรณีศึกษา 

น้ าตาล (ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ) 

- 

 การใช้ประโยชน์จากการขนส่งทางแม่น้ าในภาคกลางเพื่อลดต้นทุนการขนส่งสินค้าเกษตร - 

54 แผนงานวิจัยเร่ืองการเพ่ิมประสิทธิภาพการจัดการโลจิสติกส์สินค้าเกษตรไทยไปยังสาธารณรัฐเกาหลี - 

 โซ่อุปทานสินค้าเกษตรจากแหล่งผลิตภายในประเทศเพื่อการส่งออกไปยังสาธารณรัฐเกาหลี - 

 ระบบโลจิสติกส์และประสิทธิภาพของกระบวนการส่งออกสินค้าเกษตรไปยังสาธารณรัฐเกาหลี - 

 การบริหารจัดการธุรกิจน าเข้าสินค้าเกษตรจากประเทศไทยของผู้น าเข้าสินค้าเกษตรสาธารณรัฐเกาหลี - 

55 โครงการการศึกษาและวิจัยโลจิสติกส์และโซ่อุปทานสินค้าเกษตรที่ส าคัญ - 

56 การสร้างคุณค่าบนการจัดการโซ่อุปทานอุตสาหกรรมอาหารฮาลาล - 

57 แนวทางการพัฒนาระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานของแพะฮาลาลในประเทศไทย x 

58 โครงการการส่งเสริมวิสาหกิจชุมชนเพ่ือให้เป็นตัวขับเคลื่อนส าคัญในระบบห่วงโซ่อุปทานสินค้า

เกษตร 

x 

59 การศึกษาศักยภาพและแรงจูงใจในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน

เพ่ือการส่งออกสินค้าเกษตรแปรรูปของประเทศไทย 

- 

 การศึกษาและพัฒนาแบบจ าลองในการประเมินศักยภาพการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของ 

โลจิสติกส์และโซ่อุปทานเพื่อการส่งออกสินค้าเกษตรแปรรูปประเทศไทย 

- 

 การศึกษาและวิเคราะห์แรงจูงใจนการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของโลจิสติกส์และโซ่อปทานเพื่อ

การส่งออกสินค้าเกษตรแปรรูปของประเทศไทย 

- 

หมายเหตุ:   สถานะโครงการวิจัย ณ สิ้นเดือนกรกฎาคม 2559 

     x  :  ไม่มีข้อมูลรายงานฉบับสมบูรณ์ 

 

 จากตารางที่ 4.1 ข้างต้น มีโครงการวิจัยจ านวน 4 ชุดโครงการ และ 2 โครงการย่อยจาก 2 ชุด

โครงการที่คณะผู้วิจัยโครงการสังเคราะห์งานวิจัยฯ ไม่ได้รับรายงานฉบับสมบูรณ์ ดังนั้นในการรายงานผล

การศึกษาในหัวข้อต่อๆ ไปจึงจะไม่ได้รวมถึงผลการวิจัยของทั้ง 4 ชุดโครงการ และ 2 โครงการย่อยจาก 2 ชุด

โครงการดังกล่าวข้างต้น 
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4.2 การจ าแนกประเภทโครงการวิจัยท่ีมุ่งเป้าตอบสนองความต้องการในการพัฒนาประเทศ ในกลุ่ม

เรื่องโลจิสติกส์และโซ่อุปทานเพื่อลดต้นทุนการผลิต ประจ าปีงบประมาณ 2555 – 2557 

4.2.1 การจ าแนกประเภทงานวิจัยฯ ตามยุทธศาสตร์วิจัยด้านโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน 

A. ยุทธศาสตร์ที่ 1 : งานวิจัยที่มุ่งเน้นการเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขันเพ่ือตอบสนอง

ต่อการรวมกลุ่มเศรษฐกิจและข้อตกลงระหว่างประเทศ โดยเฉพาะอย่างยิ่งกลุ่ม

ประชาคมอาเซียน (ASEAN Economic Community : AEC) 

จากโครงการวิจัยมุ่งเป้าตอบสนองความต้องการในการพัฒนาประเทศ ในกลุ่มเรื่องโลจิ

สติกส์และโซ่อุปทานเพ่ือลดต้นทุนการผลิต ประจ าปีงบประมาณ 2555 – 2557 ที่รวบรวมรายงานการศึกษา

ฉบับสมบูรณ์ได้จ านวน 55 ชุดโครงการ พบว่ามี 27 โครงการที่จัดอยู่ในงานวิจัยตามยุทธศาสตร์ที่ 1 ได้แก่ 

ปีงบประมาณ 2555 

1. โครงการวิจัยการสังเคราะห์ผลกระทบต่อประเทศไทยจากการจัดการโครงสร้าง

พ้ืนฐานด้านโลจิสติกส์ และการปรับรูปแบบโซ่อุปทานภายใต้บริบทประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียน  

2. แผนงานการสังเคราะห์เชิงนโยบายงานวิจัยด้านการบริหารจัดการโครงสร้างพ้ืนฐาน

ระบบขนส่งและโลจิสติกส์ภายใต้บริบทประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

3. แผนงานการบูรณาการการปรับรูปแบบโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมเป้าหมาย เพ่ือ

เตรียมความพร้อมในการเข้าสู่ประชาคมอาเซียน 

4. โครงการวิจัยการปรับโครงสร้างโซ่อุปทานการให้บริการของโรงพยาบาลเพ่ือรองรับ

การเปิดเสรีอาเซียน 

5. แผนงานการปรับรูปแบบห่วงโซ่อุปทานเพ่ือเตรียมความพร้อมในการเข้าสู่ประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียนของอุตสาหกรรมการเกษตร 

6. แผนงานการศึกษาต้นทุนโลจิสติกส์สินค้าเกษตรที่ส าคัญของประเทศไทย เพ่ือ

รองรับการจัดตั้งประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

7. โครงการวิจัยเพ่ือสร้างคุณค่าและการจัดการคุณค่าในโซอุปทานสินค้าเกษตรและ

อาหาร 

8. แผนงานโครงการศึกษาระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานเพ่ือเพ่ิมความ สามารถในการ

แข่งขันของกลุ่มอุตสาหกรรมการท่องเที่ยวในประเทศไทย 

 

 



35 

ปีงบประมาณ 2556 

1. โครงการวิจัยแนวทางการบริหารจัดการระบบคลังสินค้าสนามบินสุวรรณภูมิเพ่ือ

รองรับ ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) 

2. แผนงานการศึกษาแนวทางการพัฒนาประสิทธิภาพระบบขนส่งทางราง 

3. โครงการการสังเคราะห์ผลกระทบต่อประเทศไทยจากการจัดการโครงสร้างพ้ืนฐาน

ด้านโลจิสติกส์และการปรับรูปแบบโซ่อุปทานภายใต้บริบทประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียน ระยะที่ 2 

4. แผนงานการบูรณาการการปรับรูปแบบโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมเป้าหมาย เพ่ือ

เตรียมความพร้อมในการเข้าสู่ประชาคมอาเซียน ระยะที่ 2 

5. โครงการศึกษาอุตสาหกรรมที่มีศักยภาพตามชายแดนในเส้นทางมะริด สาธารณรัฐ

สหภาพเมียนมาร์-ด่านสิงขร จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ 

6. โครงการศึกษาผลกระทบของการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนและการเปิดเสรี

ทางการค้ากับจีนเพื่อจัดท ามาตรการการด าเนินธุรกิจและมาตรฐานสินค้าน าเข้า 

7. โครงการวิจัยการจัดการโลจิสติกส์ส าหรับเครื่องจักรกลการเกษตรเพ่ือพัฒนา

ศักยภาพการแข่งขันของอุตสาหกรรมเกษตรรองรับ AEC 

8. แผนงานการปรับเปลี่ยนโครงสร้างโซ่คุณค่า และการพัฒนาระบบการจัดการโซ่

อุปทานและโลจิสติกส์สมัยใหม่ส าหรับสินค้าเกษตรในระบบเครือข่ายสหกรณ์ในเขต

ภาคเหนือตอนบนของไทย: ปัจจัยความส าเร็จเพ่ือยกระดับการส่งออกผลไม้

เศรษฐกิจไทยสู่กลุ่มประเทศสมาชิก BIMSTEC 

9. โครงการวิจับภัยเงียบอันตรายที่ต้องเฝ้าระวังจากการรวมกลุ่มประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียน (AEC): ผลกระทบและมาตรการรองรับสารอันตรายตกค้างของโลจิสติกส์

สินค้าเกษตรและอาหาร 

10. แผนงานการวิเคราะห์โอกาสทางธุรกิจและระบบโลจิสติกส์สินค้าเกษตร ไทย-จีน 

ภายใต้กรอบความร่วมมือทางเศรษฐกิจ ASEAN-China: กรณีศึกษาเส้นทางขนส่ง

ประเทศไทย-ยูนนาน โดยระบบท่าเรือพาณิชย์ในแม่น้ าล้านช้าง-แม่น้ าโขงและเส้น

ขนส่ง 3a 

11. แผนงานการสร้างคุณค่าในโซ่อุปทานอุตสาหกรรมสินค้าฮาลาล 

12. โครงการวิจัยการปรับปรุงระบบห่วงโซ่อุปทานของมะม่วงเพ่ือเพ่ิมศักยภาพในการ

ส่งออก และการเข้าสู่ประชาคมอาเซียน 
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13. โครงการวิจัยการประเมินต้นทุนและอุปสรรคการขนส่งข้าวไทยเพ่ือการส่งออกผ่าน

เส้นทาง R3A และแม่น้ าโขงสู่ตลาดประเทศจีน 

14. แผนงานการพัฒนากลยุทธ์ห่วงโซ่อุปทานเพ่ือเพ่ิมศักยภาพการแข่งขันของ

อุตสาหกรรมเกษตรเพ่ือเตรียมความพร้อมในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

ปีงบประมาณ 2557 

1. แผนงานวิจัยเรื่องการศึกษาแนวทางการเพ่ิมศักยภาพของระบบโลจิสติกสและโซ

อุปทานการคาชายแดนเพ่ือรองรับการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน และ

น าเสนอแบบจ าลองทางธุรกิจเพ่ือสงเสริมการด าเนินการของเอกชนบริเวณจุดผาน

แดนและเขตอุตสาหกรรมสงออก 

2. แผนงานวิจัยเรื่องการเพิ่มขีดความสามารถทางการแขงขันดานโลจิสติกสการคาของ

ประเทศไทยดวยการปรับกฎระเบียบการค้าและโลจิสติกสและโครงสรางพ้ืนฐาน

ทางการคาเพ่ือรองรับการรวมกลุ่มเศรษฐกิจและขอตกลงดานโลจิสติกสและการค

าระหวางประเทศ 

3. โครงการวิจัยการสังเคราะห์ผลกระทบต่อประเทศไทยจากการจัดการโครงสร้าง

พ้ืนฐานด้านโลจิสติกส์แลการปรับรูปแบบโซ่อุปทานภายใต้บริบทประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียน+3 

4. แผนงานวิจัยเรื่องการพัฒนายุทธศาสตรโลจิสติกสการคมนาคมทางบกในเสนทาง

ภาคเหนือตอนล างประเทศไทย -สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว - 

สาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนาม - เขตปกครองตนเองกวางซี สาธารณรัฐประชาชน

จีน 

5. โครงการวิจัยการพัฒนาห่วงโซ่อุปทานและโลจิสติกส์ของกล้วยไข่ไทย รองรับการค้า

เสรีของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน กรณีศึกษา : การส่งออกไปยังสาธารณรัฐ

ประชาชนจีนตอนใต้ 

B. ยุทธศาสตร์ที่ 2 : งานวิจัยในการบูรณาการองค์ความรู้เพ่ือยกระดับประสิทธิภาพการ

จัดการโลจิสติกส์และห่วงโซ่อุปทาน 

จากโครงการวิจัยมุ่งเป้าตอบสนองความต้องการในการพัฒนาประเทศ ในกลุ่มเรื่องโลจิ

สติกส์และโซ่อุปทานเพ่ือลดต้นทุนการผลิต ประจ าปีงบประมาณ 2555 – 2557 ที่รวบรวมรายงานการศึกษา

ฉบับสมบูรณ์ได้จ านวน 55 ชุดโครงการ พบว่าทั้ง 55 โครงการสามารถจัดอยู่ในงานวิจัยตามยุทธศาสตร์ที่ 2 ได ้
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C. ยุทธศาสตร์ที่ 3 : งานวิจัยที่มุ่งเน้นการสร้างมูลค่า (Value Creation) การสร้าง

นวัตกรรมการใช้ศักยภาพการผลิตของพ้ืนที่และการมุ่ งสู่ การด าเนินการ ด้าน 

โลจิสติกส์ที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม (Green Logistics) 

จากโครงการวิจัยมุ่งเป้าตอบสนองความต้องการในการพัฒนาประเทศ ในกลุ่มเรื่องโลจิ

สติกส์และโซ่อุปทานเพ่ือลดต้นทุนการผลิต ประจ าปีงบประมาณ 2555 – 2557 ที่รวบรวมรายงานการศึกษา

ฉบับสมบูรณ์ได้จ านวน 55 ชุดโครงการ พบว่ามี 4 โครงการที่จัดอยู่ในงานวิจัยตามยุทธศาสตร์ที่ 3 ได้แก่ 

ปีงบประมาณ 2556 

1. แผนงานการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมของอุตสาหกรรม

ชิ้นส่วนยานยนต์ในประเทศไทย 

2. การสร้างคุณค่าในโซ่อุปทานอุตสาหกรรมสินค้าฮาลาล 

ปีงบประมาณ 2557 

1. การสร้างคุณค่าบนการจัดการโซ่อุปทานอุตสาหกรรมอาหารฮาลาล 

2. การศึกษาศักยภาพและแรงจูงใจในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของ 

โลจิสติกส์และโซ่อุปทานเพ่ือการส่งออกสินค้าเกษตรแปรรูปของประเทศไทย 

4.2.2 การจ าแนกประเภทงานวิจัยฯ ตามกลุ่มเรื่อง (ปีงบประมาณ 2557) 

จากการประกาศรับข้อเสนอการวิจัยของ คอบช. ในปีงบประมาณ 2555 – 2557 ได้ก าหนด

กรอบการวิจัยที่มุ่งเป้าตอบสนองความต้องการในการพัฒนาประเทศเป็นกลุ่มเรื่องต่างๆ  โดยโครงการวิจัยที่

อยู่ในขอบเขตการสังเคราะห์นี้ จัดอยู่ในกลุ่มเรื่องโลจิสติกส์และโซ่อุปทานเพ่ือผลผลิตและมูลค่าเพ่ิม ตามกลุ่ม

เรื่องงานวิจัยของปีงบประมาณ 2557 อย่างไรก็ตามจากการศึกษาพบว่าโครงการวิจัยบางเรื่องมีความทับซ้อน

กับกลุ่มเรื่องอ่ืน ได้แก่ 

A. ข้าวเพ่ือการเพ่ิมผลผลิตและมูลค่าเพ่ิม 

ปีงบประมาณ 2555 

1. การศึกษาต้นทุนโลจิสติกส์สินค้าเกษตรที่ส าคัญของประเทศไทย เพ่ือรองรับการ

จัดตั้งประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

ปีงบประมาณ 2556 

1. การประเมินต้นทุนและอุปสรรคการขนส่งข้าวไทยเพ่ือการส่งออกผ่านเส้นทาง R3A 

และแม่น้ าโขงสู่ตลาดประเทศจีน 
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B. มันส าปะหลังเพ่ือการเพ่ิมผลผลิตและมูลค่าเพ่ิม 

ปีงบประมาณ 2555 

1. แผนงานการปรับรูปแบบห่วงโซ่อุปทานเพ่ือเตรียมความพร้อมในการเข้าสู่ประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียนของอุตสาหกรรมการเกษตร – โครงการย่อยผลิตภัณฑ์มัน

ส าปะหลัง 

2. การศึกษาต้นทุนโลจิสติกส์สินค้าเกษตรที่ส าคัญของประเทศไทย เพ่ือรองรับการ

จัดตั้งประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

C. ยางพาราเพ่ือเพ่ิมรายได ้

ปีงบประมาณ 2555 

1. การศึกษาต้นทุนโลจิสติกส์สินค้าเกษตรที่ส าคัญของประเทศไทย เพ่ือรองรับการ

จัดตั้งประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

D. การเพ่ิมมูลค่าอ้อยและน้ าตาล 

ปีงบประมาณ 2555 

1. แผนงานการปรับรูปแบบห่วงโซ่อุปทานเพ่ือเตรียมความพร้อมในการเข้าสู่ประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียนของอุตสาหกรรมการเกษตร – โครงการย่อยอ้อยและน้ าตาลทราย 

, โครงการการเก็บเกี่ยวอ้อยที่ใช้เครื่องจักรกลเกษตร , โครงการเครื่องจักรกล

การเกษตร 

ปีงบประมาณ 2556 

1. การพัฒนากลยุทธ์ห่วงโซ่อุปทานเพ่ือเพ่ิมศักยภาพการแข่งขันของอุตสาหกรรม

เกษตรเพ่ือเตรียมความพร้อมในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน – โครงการ

อุตสาหกรรมอ้อยและน้ าตาลทราย , โครงการพัฒนาแผนการจัดล าดับการเก็บเกี่ยว

อ้อยของรถตัดอ้อย เพ่ือให้ได้ผลผลิตน้ าตาลโดยรวมมีค่ามากท่ีสุด 

E. การบริหารจัดการการท่องเที่ยวเพื่อเพ่ิมรายได้ 

ปีงบประมาณ 2555 

1. แผนงานโครงการศึกษาระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานเพ่ือเพ่ิมความสามารถในการ

แข่งขันของกลุ่มอุตสาหกรรมการท่องเที่ยวในประเทศไทย 

ปีงบประมาณ 2556 

1. การพัฒนาระบบอุปทานการท่องเที่ยวเชิงสร้างสรรค์ในเขตพ้ืนที่ท่องเที่ยวจังหวัด

กรุงเทพมหานคร 
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F. การแพทย์และสาธารณสุขเพ่ิมประสิทธิภาพ 

ปีงบประมาณ 2555 

1. แผนงานพัฒนาระบบโลจิสติกส์และการจัดการโซ่อุปทานอุตสาหกรรมวัสดุอุปกรณ์

ทางการแพทย ์

2. การศึกษากระบวนการธุรกิจและการวัดสมรรถนะการจัดการโลจิสติกส์และโซ่

อุปทานของห้องฉุกเฉินในโรงพยาบาล 

3. แผนงานระบบอัตโนมัติอุตสาหกรรมเพ่ืองานโลจิสติกส์ในโรงพยาบาล 

4. การปรับโครงสร้างโซ่อุปทานการให้บริการของโรงพยาบาลเพ่ือรองรับการเปิดเสรี

อาเซียน 

5. โครงการการตั้งศูนย์กระจายยาและเวชภัณฑ์กลางของโรงพยาบาลภาครัฐ 

6. การขนส่งและส่งมอบบริการสุขภาพท่ัวถึงและเป็นธรรมอย่างมีคุณภาพ 

ปีงบประมาณ 2556 

1. แผนงานต้นแบบโลจิสติกส์ส าหรับระบบสาธารณสุขไทย 

2. การพัฒนาตัวแบบการจัดการโลจิสติกส์และห่วงโซ่อุปทานสุขภาพที่เหมาะสม

ส าหรับประเทศไทย 

3. แผนงานพัฒนาระบบโลจิสติกส์และการจัดการโช่อุปทานอุตสาหกรรมวัสดุอุปกรณ์

ทางการแพทย์ ระยะที่ 2 

4. การวิเคราะห์หาความเสี่ยงเพ่ือปรับปรุงระบบความมั่นคงในระบบสารสนเทศของ

โรงพยาบาล 

5. การบูรณาการระบบสารสนเทศเพ่ือการเชื่อมโยงข้อมูลการบริบาลทางเภสัชกรรม 

แก่ผู้ป่วย อย่างต่อเนื่องและการส่งต่อผู้ป่วยจากหน่วยบริการปฐมภูมิสู่สถานบริการ

ตติยภูม ิ

 

4.3 การสังเคราะห์งานวิจัยฯ ที่เกี่ยวข้องกับสินค้าเกษตร 

จากโครงการวิจัยที่มุ่งเป้าตอบสนองความต้องการในการพัฒนาประเทศ ในกลุ่มเรื่องโลจิสติกส์และ 

โซ่อุปทานเพ่ือลดต้นทุนการผลิต ประจ าปีงบประมาณ 2555 – 2557 จ านวน 55 ชุดโครงการ พบว่ามีชุด

โครงการวิจัยที่เกี่ยวข้องกับสินค้าเกษตรจ านวน 18 ชุดโครงการ อย่างไรก็ตามสามารถจัดกลุ่มงานวิจัยในกลุ่ม

สินค้าเกษตรเป็นกลุ่มย่อยได้อีก ดังนี้  
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A. การจัดกลุ่มตามประเภทสินค้า 

4.3.1 พืชเศรษฐกิจ 

จากโครงการวิจัย 55 ชุดโครงการ ในกลุ่มเรื่องโลจิสติกส์และโซ่อุปทานเพ่ือลดต้นทุนการ

ผลิต ปีงบประมาณ 2555-2557 มีงานวิจัยทีศึกษาเกี่ยวกับพืชเศรษฐกิจของไทยคือ ข้าว มันส าปะหลัง อ้อย

และน้ าตาล และยางพารา จ านวน 9 ชุดโครงการ โดยจากงานวิจัยดังกล่าวเหล่านี้ได้แสดงให้เห็นอย่าง

สอดคล้องกันถึง ลักษณะและรูปแบบโซ่อุปทานและการขนส่งที่ไม่แตกต่างกันมากนักของสินค้าเกษตรในกลุ่ม

พืชเศรษฐกิจ กล่าวคือ โซ่อุปทานของพืชเศรษฐกิจจะเริ่มต้นที่เกษตรกร มีการขนส่งเคลื่อนย้ายจากพ้ืนที่

เกษตรกรรมไปยังโรงงาน/โรงสี โดยเกษตรกร หรือโดยพ่อค้าคนกลาง หรือโดยบริษัทรับจัดการขนส่ง เข้าสู่

กระบวนการแปรเปลี่ยนหรือแปรรูป และท าการเคลื่อนย้ายไปยังท่าเรือหรือจุดผ่านแดนทางบกเพ่ือท าการ

ส่งออกไปยังประเทศปลายทางต่อไป ดังแสดงในภาพที่ 4.1  

 

ภาพที่ 4.1  โซ่อุปทานอย่างง่ายจากผลการสังเคราะห์งานวิจัยของสินค้าเกษตรกลุ่มพืชเศรษฐกิจ 

ในกลุ่มเรื่องโลจิสติกส์และโซ่อุปทานเพื่อลดต้นทุนการผลิต ปีงบประมาณ 2555-2557 

 

 

 

 

 

 

 

ทั้งนี้การศึกษาวิจัยโครงการ ในกลุ่มเรื่องโลจิสติกส์และโซ่อุปทานเพ่ือลดต้นทุนการผลิต 

ปีงบประมาณ 2555-2557 ในกลุ่มพืชเศรษฐกิจนี้ ได้มีการศึกษาในประเด็นที่แตกต่างกันตามประเภทของพืช

เศรษฐกิจดังนี ้

 ข้าว 

งานวิจัยในกลุ่มเรื่องโลจิสติกส์และโซ่อุปทานเพ่ือลดต้นทุนการผลิต ปีงบประมาณ 

2555-2557 ได้ท าการศึกษาประเด็นต่างๆ ที่เก่ียวกับข้าว ได้แก่ 

1. การศึกษาต้นทุนโลจิสติกส์สินค้าเกษตรที่ส าคัญของประเทศไทยเพ่ือรองรับการ

จัดตั้งประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (รศ. ดร. บดินทร์ รัศมีเทศ และคณะ, 2555) 

เกษตรกร คนกลาง ท่าเรือ โรงงาน / โรงสี 

บริษัทรับจัดการขนส่ง 
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2. การประเมินต้นทุนและอุปสรรคการขนส่งข้าวไทยเพ่ือการส่งออกผ่านเส้นทาง R3A 

และแม่น้ าโขงสู่ตลาดประเทศจีน (ดนัยธัญ พงษ์พัชราธรเทพ และคณะ, 2556) 

3. โครงการการศึกษาและวิจัยโลจิสติกส์และโซ่อุปทานสินค้าเกษตรที่ส าคัญ  (ภูมิศักดิ์ 

ราศี และคณะ, 2557) 

จากโครงการวิจัยข้างต้น กล่าวถึงผลการศึกษาส าคัญ 3 ประเด็นเกี่ยวกับข้าว คือ 

รูปแบบระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานของข้าว ต้นทุนโลจิสติกส์ภายในและการส่งออกของข้าว และอุปสรรค

ส าคัญในการส่งออกข้าว โดยมีผลการศึกษาของทั้ง 3 ประเด็นส าคัญดังนี ้

1. รูปแบบระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานของข้าว 

จากผลการศึกษาภายใต้โครงการวิจัยข้างต้น สามารถสรุประบบโลจิสติกส์และโซ่

อุปทานของข้าวได้ดังภาพที่ 4.2 ซึ่งมีต้นน้ าเป็นกลุ่มเกษตรกรผู้ปลูกข้าว และใช้รถบรรทุก (ของตนเอง หรือ

เช่า) ในการส่งข้าวไปที่ท่าข้าว ผ่านกระบวนการในการชั่งและตรวจคุณภาพข้าว หรือส่งให้โรงสี เพ่ือท าการ

อบแห้ง  และบรรจุถุง เพ่ือรอจ าหน่ายหรือส่งออก 

ภาพที่ 4.2 ผลการสังเคราะห์โซ่อุปทานและโลจิสติกส์ของข้าวเพื่อการส่งออกจากผลงานวิจัย 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ช่ัง 

ตรวจคณุภาพข้าว 

ถ่ายลงลานพัก 

ตาก 

รอการขนส่ง 

 

ถ่ายลงลานพัก 

คลังข้าว 

อบแห้ง 

คลังข้าว 

สีเป็นข้าวสาร 

บรรจุถุง 1 ตัน 

คลังข้าว 

รอการส่งออก 

รถบรรทุก 

(เป็นเจ้าของ / เช่า) 

เกษตรกร ท่าข้าว 

โรงสี 

รถ
บร

รท
ุก 
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2. ต้นทุนโลจิสติกส์ภายในและการส่งออกของข้าว 

ผลการศึกษาของโครงการที่เก่ียวกับข้าวข้างต้น ได้มีส่วนที่ศึกษาถึงต้นทุนโลจิสติกส์

ภายในและการส่งออกข้าวไว้ไม่แตกต่างกัน กล่าวคือ เกษตรกรเป็นกลุ่มที่แบกรับต้นทุนโลจิสติกส์เป็นสัดส่วน

ที่มากที่สุดเมื่อเทียบกับกลุ่มอ่ืนในโซ่อุปทาน โดยคิดต้นทุนเป็นร้อยละ 11-27 ของราคาขายข้าวให้กับโรงสี

หรือท่าข้าว นอกจากนี้ต้นทุนโลจิสติกส์ยังเป็นต้นทุนที่มีสัดส่วนมากที่สุดเมื่อเทียบกับต้นทุนประเภทอ่ืนๆ โดย

องค์ประกอบต้นทุนที่ส่งผลต่อต้นทุนโลจิสติกส์ของการส่งออกข้าวมากที่สุด คือ ค่าขนส่ง (ร้อยละ 70.89 ของ

ต้นทุนโลจิสติกส์ทั้งหมด) และค่าพิธีการทางศุลการ (ร้อยละ 23.62 ของต้นทุนโลจิสติกส์ทั้งหมด)  อย่างไรก็

ตามเม่ือคิดต้นทุนโลจิสติกส์ของการส่งออกเปรียบเทียบกับราคาส่งออกข้าวทั้ง 5 ประเภท พบว่า มีสัดส่วนไม่

เกินร้อยละ 2 ของราคาการส่งออก 

3. อุปสรรคส าคัญในการส่งออกข้าว 

จากโครงการวิจัยในกลุ่มเรื่องโลจิสติกส์และโซ่อุปทานเพ่ือลดต้นทุนการผลิต 

ปีงบประมาณ 2555-2557 ที่ท าการศึกษาเกี่ยวกับข้าว มีผลการศึกษาที่เกี่ยวข้องกับอุปสรรคหรือปัญหาใน

การส่งออกข้าว ได้แก่  

 ปัญหาคุณภาพของข้าว 

ปัญหาคุณภาพของข้าว อาจมีสาเหตุตั้งแต่การขาดแคลนเมล็ดพันธุ์ดี ปัญหา

การปลอมปนข้าว ปัญหาการผลิตข้าวไม่ได้คุณภาพ โดยเฉพาะข้าวหอมมะลิตั้งแต่ระดับต้นน้ า ลูกค้า

ต่างประเทศบางรายจึงให้ตรวจ DNA ข้าวเพื่อรับรองคุณภาพสินค้าซึ่งเป็นภาระท่ีเพ่ิมข้ึนสาหรับผู้ประกอบการ 

ปัญหาการผลิตข้าวคุณภาพ ขณะที่ลูกค้าต่างประเทศมีความต้องการข้าวคุณภาพจ านวนมาก 

 ปัญหาการขาดแคลนปัจจัยการผลิต 

ปัญหาการขาดแคลนปัจจัยการผลิตส าคัญ ได้แก่ ปัญหาการขาดแคลนแรงงาน

และค่าแรงงานที่สูง และข้อจ ากัดในเรื่องการใช้เครื่องจักรกลการเกษตร ท าให้เกษตรกรมีต้นทุนสูง แต่ไม่

สามารถเจาะกลุ่มลูกค้าตลาดบนได้ ท าให้ต้องกลับไปขายให้กับโรงสีเดิม ราคาเท่าเดิม และล้มเลิกการผลิตข้าว

คุณภาพในที่สุด กลายเป็นปัญหาต่อเนื่องต่อไป 

 ปัญหาการตลาดของข้าว 

จากการศึกษาของโครงการต่างๆ พบว่า ตลาดส าคัญตลาดหนึ่งของข้าวไทย คือ 

ตลาดจีนที่มีความต้องการข้าวเพ่ิมขึ้น โดยข้าวไทยจัดอยู่ในข้าวคุณภาพสูงที่มีราคาแพง ท าให้มีลูกค้าเฉพาะ

กลุ่ม และก าลังประสบปัญหาการถูกกแย่งตลาดจากข้าวกัมพูชาที่มีระดับราคาต่ ากว่า แต่คุณภาพใกล้เคียง

กับข้าวหอมมะลิไทย ดังนั้นยุทธศาสตร์ส าคัญที่สามารถใช้เพ่ือพัฒนาข้าวมูลค่าสูงเพ่ือจ าหน่ายเข้าสู่ตลาด
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ประเทศจีน โดยยกระดับเป็นสินค้าปลอดสารพิษ จ าหน่ายผ่านทางโมเดิร์นเทรดและจ าหน่ายโดยตรงให้ลูกค้า

กลุ่มโรงแรมและภัตตาคารร้านอาหาร 

 ปัญหาการขนส่ง 

โครงการวิจัยในกลุ่มเรื่องโลจิสติกส์และโซ่อุปทานเพ่ือลดต้นทุนการผลิต 

ปีงบประมาณ 2555-2557 ท าการศึกษาการส่งออกข้าวไปยังประเทศจีนผ่านเส้นทาง R3A โดยพบว่า ในทุก

ขั้นตอนการขนส่งมีโอกาสเกิดความเสี่ยงในการขนส่งได้ทุกขั้นตอน แต่เป็นความเสี่ยงที่ไม่ส่งผลกระทบต่อ

คุณภาพของสินค้า แต่ส่งผลต่อระยะเวลาในการขนส่ง โดยเฉพาะปัญหาด้านเอกสารผ่านแดนในส่วนของการ

ตรวจโรคพืช โดยเฉพาะการขาดเอกสารการรับรองฉลากผลิตภัณฑ์ ที่ต้องออกโดยมณฑลยูนนาน ซึ่งเป็นที่ตั้ง

ของด่านที่จะท าการน าเข้าข้าว กล่าวคือหากเป็นเอกสารรับรองฉลากผลิตภัณฑ์ที่เป็นของมณฑลอ่ืนๆ จะไม่

สามารถใช้เพ่ือการน าเข้าในด่านนี้ได้ ในด้านคุณภาพเส้นทางพบว่า มีความพร้อมและสามารถขนส่งข้าวได้

อย่างมีประสิทธิภาพ รวมถึงยังมีอุปทานเพียงพอที่จะขนส่งสินค้าอ่ืนๆ โดยเฉพาะอย่างยิ่งในช่วงที่ไม่มีผลไม้

ไทยขนส่งไปประเทศจีน ในขณะที่ปัจจัยส าคัญที่ท าให้ต้นทุนโลจิสติกส์ของข้าวที่ขนส่งผ่านทาง R3A แตกต่าง

จากการขนส่งผ่านทางกว่างโจว คือ การมีหรือไม่มีโควตา (หากมีโควตาต้นทุนการขนส่ง 2 เส้นทางจะมีต้นทุน

แตกต่างกันเพียงร้อยละ 5-7 หากไม่มีโควตาจะต่างกันถึงร้อยละ 150) 

 

 มันส าปะหลัง 

งานวิจัยในกลุ่มเรื่องโลจิสติกส์และโซ่อุปทานเพ่ือลดต้นทุนการผลิต ปีงบประมาณ 

2555-2557 ได้ท าการศึกษาประเด็นต่างๆ ที่เก่ียวกับมันส าปะหลัง ได้แก่ 

1. การศึกษาต้นทุนโลจิสติกส์สินค้าเกษตรที่ส าคัญของประเทศไทยเพ่ือรองรับการ

จัดตั้งประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (รศ. ดร. บดินทร์ รัศมีเทศ และคณะ, 2555) 

2. การปรับรูปแบบห่วงโซ่อุปทานเพ่ือเตรียมความพร้อมในการเข้าสู่ประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียนของอุตสาหกรรมการเกษตร – ผลิตภัณฑ์มันส าปะหลัง (รอง

ศาสตราจารย์.ดร.กาญจนา เศรษฐนันท์ และคณะ, 2555) 

3. โครงการการศึกษาและวิจัยโลจิสติกส์และโซ่อุปทานสินค้าเกษตรที่ส าคัญ (ภูมิศักดิ์ 

ราศี และคณะ, 2557) 

จากโครงการวิจัยดังกล่าวข้างต้น ได้กล่าวถึงผลการศึกษาส าคัญ 2 ประเด็นในการศึกษา

เกี่ยวกับมันส าปะหลัง คือ รูปแบบระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานปัจจุบัน และปรับรูปแบบโซ่อุปทานเพ่ือ
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เตรียมความพร้อมในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนของมันส าปะหลัง และต้นทุนโลจิสติกส์ภายในและ

การส่งออกมันส าปะหลัง โดยมีผลการศึกษาของทั้ง 2 ประเด็นส าคัญดังนี ้

1. รูปแบบระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานปัจจุบัน และปรับรูปแบบโซ่อุปทานเพื่อ

เตรียมความพร้อมในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนของมันส าปะหลัง 

 สถานภาพอุตสาหกรรมมันส าปะหลังในอาเซียน 

ในภาพรวมประเทศผู้ผลิตหลักในภูมิภาคอาเซียนสามารถผลิตมันส าปะหลังได้

เพ่ิมข้ึนอย่างต่อเนื่อง โดยมีสาเหตุทั้งจากการเพ่ิมพ้ืนที่การเพาะปลูกภายในประเทศ และความสามารถในการ

เพ่ิมปริมาณผลผลิตต่อหน่วยพ้ืนที่ โดยเฉพาะในประเทศกัมพูชาและลาว ซึ่งมีการเพ่ิมพ้ืนที่การเพาะปลูก

ภายในประเทศในอัตราเฉลี่ยที่สูงมาก ปริมาณผลผลิตต่อหน่วยพ้ืนที่ของประเทศเหล่านี้อยู่ในระดับที่สูง 

เนื่องจากมีการขยายการเพาะปลูกมันส าปะหลังโดยการบุกเบิกพ้ืนที่ใหม่ (Virgin land) ซึ่งมีความอุดม

สมบูรณ์ของดินสูง ส าหรับในประเทศกลุ่มผู้ผลิตมันส าปะหลังเดิม พบว่า ประเทศอินโดนีเซียและเวียดนามมี

การเพ่ิมปริมาณผลผลิตต่อหน่วยพ้ืนที่อย่างต่อเนื่องในอัตราที่สูง โดยปริมาณผลผลิตต่อหน่วยพ้ืนที่ของ

ประเทศเวียดนามเริ่มมีอัตราการเติบโตที่ลดลง แต่ก็ยังคงมีแนวโน้มของการเพ่ิมขึ้น ขณะที่ประเทศอินโดนีเซีย

ยังคงมีอัตราการเติบโตของปริมาณผลผลิตต่อหน่วยพ้ืนที่ที่สูงและเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่อง ท าให้ปริมาณผลผลิต

โดยรวมของอินโดนีเซียเพ่ิมขึ้นทุกปี แม้ว่าจะมีพ้ืนที่เพาะปลูกและเก็บเกี่ยวจะลดลงทุกปี ส าหรับประเทศไทย 

พบว่า อัตราการเพ่ิมของปริมาณผลผลิตต่อหน่วยพ้ืนที่เฉลี่ยของประเทศมีค่าต่ าที่สุดในอาเซียน และเริ่มมี

แนวโน้มของการคงตัวหรือการลดลง ซึ่งส่วนหนึ่งมีสาเหตุมาจากปัญหาภัยธรรมชาติ และการระบาดของโรค

และศัตรูพืชภายในประเทศ 

ในด้านการส่งออกมันส าปะหลัง พบว่า ประเทศไทยมีตลาดการส่งออกเติบโต

มากกว่าตลาดในประเทศ แม้ว่า โดยเป็นประเทศมีการส่งออกผลิตภัณฑ์มันส าปะหลังมากที่สุดในโลก 

รองลงมา คือ เวียดนาม ซึ่งเป็นผู้ส่งออกผลิตภัณฑ์มันส าปะหลังมากที่สุดเป็นอันดับที่ 2 ของโลก ประเทศ

อินโดนีเซีย ซึ่งผลิตหัวมันส าปะหลังได้มากที่สุดในภูมิภาคนั้น แต่มีการส่งออกผลิตภัณฑ์มันส าปะหลังเป็น

อันดับที่ 3 ในกลุ่มประเทศสมาชิกอาเซียน โดยมีสัดส่วนการส่งออกต่ ามากเมื่อเทียบกับปริมาณหัวมัน

ส าปะหลังที่ผลิตได้ นอกจากนี้อินโดนีเซียยังเป็นประเทศท่ีมีการน าเข้าผลิตภัณฑ์มันส าปะหลังมากที่สุดในกลุ่ม

ด้วย ในขณะที่ประเทศไทยมีการน าเข้าผลิตภัณฑ์มันส าปะหลังมากเป็นอันดับ 4 ในกลุ่มอาเซียน ซึ่งทั้ง

ประเทศไทยและเวียดนามต่างมีการน าเข้ามันส าปะหลังและผลิตภัณฑ์จากกัมพูชาและลาวเป็นจ านวนมาก 

เนื่องจากทั้งไทยและเวียดนามมีความสามารถในการแปรรูปและส่งออกผลิตภัณฑ์มันส าปะหลังอีกมาก แต่

ผลผลิตภายในประเทศมีไม่เพียงพอตอบสนองต่อขีดความสามารถของอุตสาหกรรมในประเทศ ณ ปัจจุบัน 
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 ระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมมันส าปะหลังของไทย 

จากงานวิจัยข้างต้นสามารถสรุปโซ่อุปทานและโลจิสติกส์ของมันส าปะหลัง จาก

การศึกษาของทั้ง 3 โครงการได้ดังภาพที่ 4.3 

ทั้ งนี้ จ ากผลการศึกษาของโครงการ  ระบุ ว่ า  มีการส่ งมันส าปะหลั ง 

แปรรูปไปยังประเทศจีนมากที่สุด คิดเป็นสัดส่วนกว่าร้อยละ 45 รองลงมาคือ ขนส่งสินค้าไปยังประเทศนอก

กลุ่มอาเซียนร้อยยละ 31 และขนส่งสินค้าไปยังประเทศในกลุ่มอาเซียนต่ าที่สุดที่สัดส่วนร้อยละ 24 โดยการ

ขนส่งจะใช้เส้นทางขนส่งทางน้ าเกือบทั้งหมด ยกเว้นผู้ประกอบการในภาคตะวันออกเฉียงเหนือที่มีตลาดและ

ลูกค้าอยู่ในประเทศลาวหรือกัมพูชา จะใช้การขนส่งทางถนน เนื่องจากมีระยะทางที่สั้นและประหยัดเวลากว่า

การขนส่งแบบอ่ืน โดยร้อยละ 70 เป็นการขนส่งและจ าหน่ายผานตัวแทนหรือผู้รับจัดการขนส่ง ในขณะที่การ

จ าหน่ายสินค้าภายในประเทศ ผู้ประกอบการกว่าร้อยละ 70 ส่งสินค้าให้แก่ลูกค้าโดยตรง อีกร้อยละ 30 ใช้

รูปแบบการจ าหน่ายผ่านตัวแทนจ าหน่าย  

 

ภาพที่ 4.3 ผลการสังเคราะห์โซ่อุปทานและโลจิสติกส์ของมันส าปะหลังจากผลงานวิจัย 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ช่ังน้ าหนัก 

หา % เชื้อแป้งมัน 

ถ่ายลงลานพัก 

ตากท ามันเส้น 

คลังเก็บมัน (รอการขนส่ง) 

 

ช่ังน้ าหนัก 
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ถ่ายลงลานพัก 

ผลิตแป้งมัน 
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คลังเก็บ (รอการส่งออก) 

รถบรรทุก 

(เป็นเจ้าของ / เช่า) 

เกษตรกร ลานมนั 

โรงงานมัน 
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 การปรับรูปแบบโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมมันส าปะหลังเพ่ือรองรับการเข้าสู่

ประชาคมอาเซียน 

1. ภาคเกษตรกรรม 

เมื่อเข้าสู่ประชาคมอาเซียนมันส าปะหลังจะได้รับยกเว้นภาษีเหลือร้อยละ 

0 ยกเว้นประเทศฟิลิปปินส์ที่ก าหนดให้เป็นสินค้ากลุ่มอ่อนไหว ดังนั้นการเข้าสู่ประชาคมอาเซียน จะส่งผลทาง

ลบกับภาคการเกษตรในอุตสาหกรรมมันส าปะหลังของไทย เนื่องจากหัวมันส าปะหลังของไทยยังขาดจุดเด่นใน

เรื่องของคุณภาพ ทั้งในด้านเปอร์เซ็นต์แป้ง ขนาดของหัวมันส าปะหลังและมันเส้น และการปนเปื้อนของฝุ่น

และดิน และมีต้นทุนเพาะปลูกที่สูงกว่ามันส าประหลังจากประเทศอ่ืนในอาเซียน จึงมีโอกาสที่ผู้ประกอบการ

แปรรูปมันส าปะหลังเลือกใช้มันส าปะหลังจากประเทศอ่ืนมากกว่ามันส าปะหลังของไทย ทั้งนี้จากการศึกษา

ภายใต้โครงการการปรับรูปแบบห่วงโซ่อุปทานเพ่ือเตรียมความพร้อมในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน

ของอุตสาหกรรมการเกษตร – ผลิตภัณฑ์มันส าปะหลัง พบว่า การว่าจ้างแรงงานแบบรายวันและว่าจ้างตาม

น้ าหนักที่เก็บเกี่ยวได้เป็นทางหนึ่งในการลดต้นทุนภาคอุตสาหกรรม เนื่องจากมีอัตราการว่าจ้างที่ต่ ากว่าการ

จ้างเหมา ดังนั้น ในกรณีที่ในพ้ืนที่มีแรงงานอย่างเพียงพอ และเกษตรกรสามารถเลือกรูปแบบการว่าจ้าง

แรงงานได ้เกษตรกรไม่ควรจ้างเหมาหรือจ้างเก็บเกี่ยวและขนส่ง 

2. ภาคอุตสาหกรรม 

การเข้าสู่ประชาคมอาเซียน ส่งผลทางบวกต่ออุตสาหกรรมมันส าปะหลัง

หลายด้าน ได้แก่ 1) ต้นทุนการผลิตที่จะลดลงจากการเข้าถึงหัวมันส าปะหลังที่มีราคาต่ าจากประเทศเพ่ือน

บ้าน ลดความเสี่ยงการขาดแคลนหัวมันส าปะหลังและผลกระทบด้านความผันผวนของราคาหัวมันส าปะหลัง

ได้ 2) การเพ่ิมขึ้นของขนาดตลาดและก าลังซื้อ สืบเนื่องจากความตกลงทางการค้าภายใต้กรอบความร่วมมือ

ของเขตการค้าเสรีกับประเทศต่างๆ ทั้งในกลุ่มอาเซียน อาเซียน+3 และอาเซียน+6 การขจัดข้อกีดกันทาง

การค้า การติดต่อค้าขายทางธุรกิจที่เพ่ิมขึ้น 3) เกิดการพัฒนาด้านทางโลจิสติกส์ ท าให้เกิดความสะดวก

รวดเร็วและมีทางเลือกในการขนส่งมากขึ้น 4) ส่งเสริมการพัฒนาของเอกชน ก่อให้เกิดการแลกเปลี่ยนความรู้

กัน และผลักดันให้ผู้ประกอบการไทยพัฒนาและเสริมสร้างศักยภาพในการแข่งขันด้านต่างๆ ให้สูงขึ้น  

อย่างไรก็ตามการเข้าสู่ประชาคมอาเซียนก็อาจส่งผลในทางลบต่อ

อุตสาหกรรมมันส าปะหลัง ได้แก่ การเข้ามาลงทุนจากนักลงทุนต่างประเทศในอุตสาหกรรมมันส าปะหลัง ทั้ง

การลงทุนภายในประเทศไทยหรือประเทศที่มีการเพาะปลูกมันส าปะหลังจ านวนมาก ส่งผลให้เกิดการแข่งขัน

สูงขึ้นทั้งด้านตลาดและการแย่งชิงปัจจัยการผลิตและแรงงาน 
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ทั้งนี้ปัจจัยที่มีผลต่อความอยู่รอดของอุตสาหกรรมแปรรูปผลิตภัณฑ์มัน

ส าปะหลัง เมื่อเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน พบว่า ปัจจัยที่ผู้ประกอบการในอุตสาหกรรมฯ เห็นว่ามีผลต่อ

ความอยู่รอดของอุตสาหกรรมมาก 5 ล าดับแรก ได้แก่ นโยบายของภาครัฐ สถานะทางการเมือง ราคาน้ ามัน 

เศรษฐกิจโลก อัตราแลกการเปลี่ยนเงินตราและภูมิอากาศ ตามล าดับ ซึ่งปัจจัยนโยบายของภาครัฐมีคะแนน

รวมความส าคัญสูงกว่าปัจจัยอื่นๆ อย่างเห็นได้ชัด 

ดังนั้นกลยุทธ์ที่สามารถด าเนินการในระยะสั้นหรือเป็นกลยุทธ์เร่งด่วน 

(ด าเนินการภายใน 1-3 ปี) ได้แก่ การจัดระบบแรงงานที่มีประสิทธิภาพ การสร้างเครือข่ายความร่วมมือ ที่ทุก

ภาคส่วนเข้าไปมีส่วนเกี่ยวข้องอย่างเหมาะสม และการสร้างความชัดเจนด้านกฎหมายด้วยการออก

พระราชบัญญัติเอทานอล รวมทั้งลดอุปสรรคในการค้าเอทานอลและเสริมสร้างความเข้มแข็งของอุตสาหกรรม 

กลยุทธ์การด าเนินการระยะกลาง (ภายใน 1-5 ปี) ได้แก่ การสร้างช่องทางการสื่อสารและการขยายฐานลูกค้า 

การพัฒนาการจัดการไร่และเทคโนโลยีที่เกี่ยวข้อง กลยุทธ์การสร้างมูลค่าเพ่ิมให้ผลิตภัณฑ์ การสร้างพัฒนา

ด้าน การจัดการไร่ และระบบสาธารณูปโภคน้ าที่เหมาะสม และกลยุทธ์การด าเนินการระยะยาว (ภายใน 1-10 

ปี) ได้แก่ การพัฒนาระบบโครงสร้างพ้ืนฐาน การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านแหล่งสาธารณูปโภคน้ า และการ

วิจัยและพัฒนาสายพันธุ์มันส าปะหลังและเทคโนโลยีที่เก่ียวข้อง เพื่อสร้างความเข้มแข็งของอุตสาหกรรมอย่าง

ยั่งยืน 

2. ต้นทุนโลจิสติกส์ภายในและการส่งออกมันส าปะหลัง 

 ต้นทุนของภาคการเกษตร (ต้นน้ า) 

ต้นทุนส่วนใหญ่ของเกษตรกรเป็นต้นทุนการเพาะปลูก (61% ของต้นทุน

ทั้งหมด) รองลงมา คือ ต้นทุนการเก็บเกี่ยว (25% ของต้นทุนทั้งหมด) และต้นทุนค่าขนส่ง (14% ของต้นทุน

ทั้งหมด) โดยพบว่าการเปลี่ยนท่อนพันธุ์และการใช้สารเคมีแช่ท่อนพันธุ์เพ่ือก าจัดแมลง มีผลกระทบต่อ

ค่าเฉลี่ยของผลก าไรจากการขายมันส าปะหลัง รูปแบบการว่าจ้างแรงงานเก็บเกี่ยวมีผลต่อต้นทุนการเก็บเกี่ยว

ที่แตกต่างกัน การขนส่งมันส าปะหลังด้วยพาหนะของตนเองจะมีต้นทุนคงที่ (Fixed Cost) สูง เกษตรกรที่มี

อัตราการใช้ประโยชน์จากรถต่ าจึงไม่นิยมขนส่งมันส าปะหลังด้วยตนเอง (รถบรรทุกหกล้อจะต้องมีการขนส่ง

ผลผลิต 87-317 รอบจึงจะคุ้มทุน รถอีแต๊ก จะต้องมีการขนส่งผลผลิตมากกว่า 300 รอบจึงจะคุ้มทุน) แต่จะ

จ้างเหมารถขนส่งซึ่งการขนส่งระยะใกล้จะคุ้มทุนเร็วกว่าการขนส่งระยะไกล ทั้งนี้ เนื่องจาก ผู้รับจ้างขนส่งมัน

ส าปะหลังคิดอัตราค่าจ้างขนส่งตามน้ าหนักบรรทุกเท่านั้น  
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 ต้นทุนของภาคอุตสาหกรรม 

ในส่วนของต้นทุนโลจิสติกส์ตลอดโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมมันส าปะหลัง

พบว่า ลานมันมีสัดส่วนต้นทุนโลจิสติกส์สูงที่สุดเมื่อเทียบกับต้นทุนโลจิสติกส์ของเกษตรกร และโรงงานแป้งมัน 

ทั้งนี้สัดส่วนต้นทุนโลจิสติกส์อยู่ที่กิจกรรมการขนส่งเคลื่อนย้ายมันและผลผลิตจากที่หนึ่งไปยังอีกท่ีหนึ่ง 

 

 อ้อยและน้ าตาลทราย 

งานวิจัยในกลุ่มเรื่องโลจิสติกส์และโซ่อุปทานเพ่ือลดต้นทุนการผลิต ปีงบประมาณ 

2555-2557 ได้ท าการศึกษาประเด็นต่างๆ ที่เก่ียวกับอ้อยและน้ าตาลทราย ได้แก่ 

1. การปรับรูปแบบห่วงโซ่อุปทานเพ่ือเตรียมความพร้อมในการเข้าสู่ประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียนของอุตสาหกรรมการเกษตร – อ้อยและน้ าตาลทราย , 

เครื่องจักรกลการเกษตร , การเก็บเกี่ยวอ้อยที่ใช้เครื่องจักรกลการเกษตร (รศ. ดร. 

กาญจนา เศรษฐนันท์ และคณะ, 2555) 

2. การจัดการโลจิสติกส์ส าหรับเครื่องจักรกลการเกษตร เพ่ือพัฒนาศักยภาพการ

แข่งขันของอุตสาหกรรมเกษตรรองรับ AEC (รศ. ดร. ดนัยพงศ์ เชษฐโชติศักดิ์ และ

คณะ, 2556) 

3. การใช้ประโยชน์จากโครงสร้างพ้ืนฐานและการปรับรูปแบบการขนส่งเพ่ือลดต้นทุน

การขนส่ง กรณีศึกษา น้ าตาล (ผศ.ดร. สิทธา เจนศิริศักดิ์ และคณะ, 2557) 

จากโครงการวิจัยดังกล่าวข้างต้น ได้กล่าวถึงผลการศึกษาส าคัญ 3 ประเด็นในการศึกษา

เกี่ยวกับอ้อยและน้ าตาล คือ โซ่อุปทานและการปรับรูปแบบโซ่อุปทานเพ่ือเตรียมความพร้อมในการเข้าสู่

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนของอ้อยและน้ าตาล การเพ่ิมศักยภาพการแข่งขันของอุตสาหกรรมอ้อยและ

น้ าตาลโดยอาศัยเครื่องจักรกลการเกษตร และรูปแบบการขนส่งเพื่อลดต้นทุนการขนส่งอ้อยและน้ าตาล โดยมี

ผลการศึกษาของทั้ง 3 ประเด็นส าคัญดังนี ้

1. โซ่อุปทานและการปรับรูปแบบโซ่อุปทานเพื่อเตรียมความพร้อมในการเข้าสู่

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนของอ้อยและน้ าตาล 

 โซ่อุปทานและโลจิสติกส์ของอุตสาหกรรมอ้อยและน้ าตาลขงไทย 

จากผลการศึกษาของโครงการวิจัยข้างต้น สะท้อนให้เห็นถึงความซับซ้อนของ

โซ่อุปทานและโลจิสติกส์ของอุตสาหกรรมอ้อยและน้ าตาล เนื่องจากมีผู้เกี่ยวข้อง และกิจกรรมภายในโซ่
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อุปทานและโลจิสติกส์จ านวนนวนมาก จึงมีการศึกษาโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมอ้อยและน้ าตาลไว้อย่าง

หลากหลาย ดังแสดงในภาพที่ 4.4 – 4.6 

ภาพที่ 4.4 ภาพรวมโครงสร้างโซ่อุปทานและโลจิสติกส์ 

ของอุตสาหกรรมอ้อยและน้ าตาลในประเทศไทย  

 
 

ภาพที่ 4.5 ภาพรวมของลักษณะและองค์ประกอบท่ีแตกต่างกัน 

ของอุตสาหกรรมอ้อยและน้ าตาลของไทย  
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ภาพที่ 4.6 โครงสร้างโลจิสติกส์ของอุตสาหกรรมอ้อยและน้ าตาลในประเทศไทย 

 

 
 

นอกจากนีย้ังมีการศึกษาถึงระบบโลจิสติกส์ขาเข้าของอุตสาหกรรมอ้อยและน้ าตาล

ทรายของไทย กระบวนการผลิตของอุตสาหกรรมน้ าตาล การขนย้ายน้ าตาลทรายดิบและน้ าตาลทรายขาวไป

ยังคลังสินค้าภายในโรงงาน และกระบวนการขนย้ายน้ าตาลจากโรงงาน/คลังสินค้าภายในไปยังคลังสินค้า

ภายนอก/คลังสาธารณะ ดังภาพที่ 4.7 – 4.10 

ทั้งนี้กระบวนการโลจิสติกส์ขาเข้า เป็นกระบวนการที่ก่อให้เกิดต้นทุนมากที่สุดใน

ห่วงโซ่อุปทานอุตสาหกรรมน้ าตาลทราย โดยในส่วนของระบบการจัดคิว ซึ่งเป็นกิจกรรมที่เชื่อมต่อระหว่างโลจิ

สติกส์ขาเข้า และโลจิสติกส์ภายในของการขนส่งอ้อยของการผผลิตอ้อยและน้ าตาลที่โรงงาน และเป็นกิจกรรม

ที่ส่งผลต่อคุณภาพของอ้อยและน้ าตาลนั้นรองศาสตราจารย์ ดร. กาญจนา เศรษฐนันท์ และคณะ ได้

ท าการศึกษาไว้และแบ่งระบบคิวเป็น 4 แบบ คือ คิวเสรี (หรือ FIFO) คิวล็อก (แจ้งคิวก่อน และให้เกษตรกร

น ามาส่งตามวันที่แจ้งไป) คิวนอก (มาส่งโดยไม่มีคิวในครั้งแรก แล้วแจ้งคิวส าหรับรอบการส่งต่อไป) และ

คิวล็อก 24 ชั่วโมง (น าส่งได้วันละ 1 รอบเท่านั้น) อย่างไรก็ตามโรงงานส่วนใหญ่จะใช้ระบบคิวผสม และจาก

การที่ระบบคิวมีผลต่อค่าความหวานและน้ าหนักของอ้อยที่ส่งผลต่อราคาขายอ้อยหน้าโรงงานของเกษตรกร 

ดังนั้นเกษตรกรจึงต้องมีการเตรียมความพร้อมก่นอการเก็บเกี่ยวทั้งการจัดหาแรงงาน การดูแลรักษารถ และกี่

ตรวจวัดความหวานและอายุอ้อยก่อน 
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ภาพที่ 4.7 ระบบโลจิสติกส์ขาเข้าของอุตสาหกรรมอ้อยและน้ าตาลทรายของไทย 

 

 
 

นอกจากนี้  โครงการวิจัยข้างต้นยังมีการระบุไว้ถึงปัญหาที่ เกิดขึ้น ในระบบ 

โลจิสติกส์ขาข้าวของอุตสาหกรรมอ้อยและน้ าตาลทรายดังต่อไปนี้ 

1. ปัญหาด้านการเพาะปลูก ได้แก่ การละเลยการบ ารุงดิน การจัดล าดับการใช้รถ

ไถ ความไม่สอดคล้องของปริมาณและช่วงเวลาการเพาะปลูกกับความต้องการ

อ้อยของโรงงาน 

2. ปัญหาการเก็บเกี่ยว ได้แก่ การจัดหาและจัดสรรแรงงาน การจัดกลุ่มและ

เส้นทางการเดินรถของรถตัดที่ขาดประสิทธิภาพ การจัดสรรจ านวนรถบรรทุกที่

ใช้ในการวิ่งรับส่งอ้อยจากรถตัดไปยังโรงงานให้มีความเหมาะสม 
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3. ปัญหาการบริหารจัดการการเก็บเกี่ยวอ้อยจากระบบคิวที่พิจารณาในเชิง

ปริมาณเพียงปัจจัยเดียว 

4. ปัญหาด้านการขนส่ง ได้แก่ ความสัมพันธ์ของระยะทางและปริมาณอ้อยที่คุ้ม

ทุนต่อการขนส่งไปยังโรงงาน การตัดสินใจในการหาที่ตั้งสถานีพักอ้อยที่

เหมาะสม  

5. ปัญหาด้านการบริหารจัดการหน้าลาน ได้แก่ ปัญหาการรอคอยหน้าลาน จาก

การบริหารจัดการหน้าลานได้ไม่เหมาะสม การจัดตารางการเข้ามาของ

รถบรรทุก (ระบบคิว) การจัดล าดับการเข้ามาของอ้อยให้มีความสม่ าเสมอ

สอดคล้องกับลูกหีบ 

 

ภาพที่ 4.8 กระบวนการผลิตของอุตสาหกรรมน้ าตาล 

 
 

ภาพที่ 4-9 การขนย้ายน้ าตาลทรายดิบและน้ าตาลทรายขาวไปยังคลังสินค้าภายในโรงงาน 

�     �      �                  �                              

·              
·   �   �     

·       
·      
· Unit Load
     (                   )  
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ภาพที่ 4-10 กระบวนการขนย้ายน้ าตาลจากโรงงาน/คลังสินค้าภายใน 

ไปยังคลังสินค้าภายนอก/คลังสาธารณะ 

               
         

�          �        
   �                        

(1)               
     -       
     -      
(2)                   
     -         
     -       
(3)              
     -       
(4)            

(1)               
     -       
     -       
     - Pre-sling
(2)                   
     -       
     -     
     -         
(3)              
     -       
(4)            

                            

                 

 
 

 อุตสาหกรรมอ้อยและน้ าตาลเมื่อเข้าสู่ประชาคมอาเซียน 

จากผลการศึกษาของโครงการวิจัย ได้ท าการประเมินความสามารถในการ

แข่งขันของอุตสาหกรรมอ้อยและน้ าตาลของไทยในตลาดอาเซียนและตลาดโลก พบว่า ประเทศไทยอยู่ใน

ฐานะที่ได้เปรียบโดยเปรียบเทียบในการส่งออกน้ าตาลและขนมท าจากน้ าตาล (ชูการ์คอนเฟคชันเนอรี) ใน

ตลาดที่น ามาเปรียบเทียบได้แก่อินโดนีเซีย ลาว ฟิลิปปินส์ และเวียดนาม และเม่ือมีการปรับลดภาษีน าเข้าของ

ประเทศเหลือร้อยละ 0 ยิ่งท าให้ประเทศไทยอยู่ในฐานะที่ได้เปรียบโดยเปรียบเทียบในการส่งออกเพ่ิมขึ้น 

อย่างไรก็ตามประเทศไทยจะเสียเปรียบประเทศอ่ืนในด้านผลผลิตต่อพ้ืนที่ และค่าความหวาน 

นอกจากนี้ ยังมีการศึกษาเปรียบเทียบโครงสร้างโซ่อุปทานและโลจิสติกส์ของ

อุตสาหกรรมอ้อยและน้ าตาลของแต่ละประเทศไทย อินโดนีเซีย ฟิลิปปินส์ และลาว ไว้ในการศึกษาของรอง

ศาสตราจารย์ ดร. กาญจนา เศรษฐนันท์ และคณะ (โครงการการปรับรูปแบบห่วงโซ่อุปทานเพ่ือเตรียมความ

พร้อมในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนของอุตสาหกรรมอ้อยและน้ าตาลทราย) โดยสามารถสรุปได้ดังนี้ 

1) ระบบโลจิสติกส์ขาเข้า (Inbound logistics) 

เกษตรกรส่วนใหญ่มีลักษณะคล้ายคลึงกันคือ ร้อยละ 80-90 เป็นเกษตรกร

รายย่อยที่มีพ้ืนที่แปลงขนาดเล็ก (น้อยกว่า 1 เฮกตาร์) เมื่อเทียบกับแปลงของประเทศไทยที่มีขนาด 4 

เฮกตาร์ และยังใช้แรงงานคนในกระบวนการปลูก เก็บเกี่ยว และขึ้นอ้อยเป็นส่วนใหญ่คิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 
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90 ซึ่งในการเก็บเกี่ยว เกษตรกรนิยมเผาอ้อยมากถึงร้อยละ 80-90 ในประเทศไทยและอินโดนีเซีย ในขณะที่

เวียดนามและฟิลิปปินส์เป็นการตัดอ้อยสดมากถึงร้อยละ 90 ส่วนการขนส่งนั้นเป็นการขนส่งโดยใช้รถบรรทุก

ขนาดเล็กและมีระบบสาธารณูปโภคไม่ดี ซึ่งการผลิตในบางประเทศถูกจ ากัดด้วยนโยบายของภาครัฐ เช่น ใน

ประเทศเวียดนามรัฐบาลส่งเสริมการปลูกข้าวเป็นพืชเศรษฐกิจ และจ ากัดพ้ืนที่การปลูกอ้อยไม่เกิน 300,000 

เฮกตาร์ส าหรับการบริโภคภายในประเทศเท่านั้น เป็นต้น เมื่อเปรียบเทียบกับไทยที่ใช้รถบรรทุกขนาดใหญ่ 

เส้นทางการขนส่งที่สะดวก และการสนับสนุนของภาครัฐอีกทั้งเกษตรกรและผู้ผลิตบางส่วนเริ่มพัฒนา

เครื่องจักรเพ่ือทดแทนแรงงานคนที่ขาดแคลนมากขึ้น 

2) ระบบโลจิสติกส์ภายใน (Internal logistics) 

เนื่องจากเกษตรกรส่วนใหญ่เป็นเกษตรกรรายย่อยที่มีผลผลิตต่ า การจัดหา

อ้อยเข้าสู่โรงงานจึงมีการแข่งขันค่อนข้างสูง ท าให้โรงงานส่วนใหญ่เป็นโรงงานขนาดเล็กที่มีปริมาณวัตถุดิบไม่

สม่ าเสมอและต้นทุนการผลิตค่อนข้างสูง รวมถึงการใช้เครื่องจักรที่มีระบบการผลิตเอทานอลน้อยมาก และไม่

มีระบบการผลิตพลังงานไฟฟ้าร่วม (Cogeneration) ซึ่งแตกต่างจากประเทศไทยที่มีเกษตรกรและปริมาณ

ผลผลิตค่อนข้างมากโดยโรงงานส่วนใหญ่สามารถเดินเครื่องจักรได้เต็มก าลังการผลิต และหลายโรงงานที่มี

ศักยภาพในการสร้างมูลค่าเพ่ิมให้แก่ผลิตภัณฑ์ เช่น การผลิตไฟฟ้าใช้เองหรือจ าหน่าย การผลิตเอทานอล การ

แปรรูปโมลาส และการผลิตปุ๋ย เป็นต้น 

3) ระบบโลจิสติกส์ขาออก (Outbound logistics) 

ประเทศไทยเป็นประเทศในกลุ่มประชาคมอาเซียนประเทศเดียวที่มีการ

ส่งออกน้ าตาลโดยไม่มีการน าเข้า ซึ่งประเทศผู้ส่งออกน้ าตาลได้แก่ ไทย ลาว และฟิลิปปินส์ ส่วนประเทศผู้

น าเข้าได้แก่ อินโดนีเซีย ลาว ฟิลิปปินส์ และเวียดนาม ซึ่งน าเข้าน้ าตาลจากไทยเป็นส าคัญ อย่างไรก็ตามได้รับ

โควตาการส่งออกไปยังประเทศในกลุ่มยูโรและสหรัฐอเมริกาของประเทศในอาเซียนเป็นปัจจัยส าคัญในการ

เคลื่อนย้ายฐานการผลิตของผู้ผลิต ทั้งนี้ไทยถือเป็นประเทศที่มีศักยภาพด้านการขนส่งมากกว่าประเทศอ่ืนใน

ภูมิภาค 

4) การเปรียบเทียบต้นทุนการปลูกอ้อยระหว่างแต่ละประเทศ 

หากไม่นับลาวที่ต้นทุนการเพาะปลูกต่ าสุดจากการมีพ้ืนที่เพาะปลูกเป็น

ของเกษตรกรเองและมีต้นทุนการเช่าที่ดินที่ต่ ามาก ไทยจะถือเป็นประเทศที่มีต้นทุนรวมต่อตันต่ าสุด ในขณะที่

อินโดนีเซียมีต้นทุนการเพาะปลูกสูงสุดจากระบบการขนส่งที่ไม่มีประสิทธิภาพ และสภาพอากาศที่ไม่

เหมาะสม ทั้งนี้จ านวนตออ้อยถือเป็นปัจจัยส าคัญที่กระทบต่อต้นทุนการเพาะปลูกโดยตรง โดยหากสามารถ

รักษาอ้อยตอได้หลายฤดูกาลโดยการคัดเลือกพันธ์ที่เหมาะสม การบ ารุงดินที่ดี และจัดการระบบน้ าให้มี

คุณภาพจะท าให้ผลผลิตต่อไร่ และค่า CCS สูงขึ้น และต่อต้นทุนการเพาะปลูกลดลง 
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ในขณะที่แผนงานวิจัยของ ผศ. ดร. สิทธา เจนศิริศักดิ์ และคณะ ได้น าเสนอ

รูปแบบการจัดการโลจิสติกส์อ้อยและน้ าตาลทราย โรงงานเกษตรมิตรภูเวียง ให้เป็นการด าเนินการที่เป็นเลิศ 

(Best Practice) ทั้งโลจิสติกส์ขาเข้าและโลจิสติกส์ขาออก 

2. การเพิ่มศักยภาพการแข่งขันของอุตสาหกรรมอ้อยและน้ าตาลโดยอาศัย

เครื่องจักรกลการเกษตร 

จากการศึกษาของรศ. ดร. กาญจนา เศรษฐนันท์ และคณะ และรศ. ดร. ดนัยพงศ์ 

เชษฐโชติศักดิ์ และคณะ พบว่าปัญหาที่เกี่ยวข้องกับการจัดการโลจิสติกส์และโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมอ้อย

และน้ าตาลทราย ได้แก่ 

1. เกษตรกรส่วนใหญ่ท าการเพาะปลูก โดยใช้ประสบการณ์และปรึกษาเกษตรกร

ด้วยกันเอง ท าให้ผลผลิตในพ้ืนที่ใกล้เคียงกันมีความเหมือนกันและออกผลผลิต

ในช่วงเวลาเดียวกัน ไม่สอดคล้องกับปริมาณที่โรงงานต้องการในแต่ละช่วง 

นอกจากนี้ยังได้อ้อยที่ไม่มีคุณภาพเท่าท่ีควร 

2. การขาดแคลนและการจัดสรรแรงงาน การใช้ประโยชน์จากเครื่องจักร กล

การเกษตร และรถขนส่งอย่างไม่เต็มประสิทธิภาพ 

3. การบริหารสถานีขนถ่าย  การจัดการหน้าลาน และระบบคิวที่ไม่เหมาะสม 

โดยจากปัญหาข้างต้น โครงการวิจัยจึงเสนอแนะแนวทางในการจัดการกับปัญหา

ดังกล่าว ได้แก่ 

1. การจัดตารางการเก็บเกี่ยวที่สอดคล้องกับความต้องการของโรงงานในแต่ละ

ช่วงเกษตรกรกลุ่มต่างๆ 

2. การบริหารจัดการสถานีขนถ่าย และการแบ่งกลุ่มและจัดเส้นทางการเดินรถตัด

อ้อย 

3. การทดแทนแรงงานคนด้วยการส่งเสริมอุตสาหกรรมเครื่องจักรกลการเกษตร 

ทั้งนีก้ารเก็บเกี่ยวอ้อยในแปลงอ้อยที่มีความยาวแปลงน้อยกว่า 140 เมตร ควร

จะใช้แรงงานคน เนื่องจากความยาวของแปลงอ้อยที่ เหมาะสมต่อการ

ปฏิบัติงานของรถตัดอ้อยจะมีค่าอยู่ที่ 140 เมตรขึ้นไป 

4. การจัดสรรจ านวนรถบรรทุกให้เพียงพอ จะต้องสอดคล้องกับความสามารถใน

การตัดอ้อยของรถตัดอ้อย สภาพของแปลงอ้อย ระยะทางระหว่างแปลงอ้อยไป

ยังโรงงาน และความสามารถในการหีบอ้อยของโรงงานน้ าตาล 

5. การจัดการฐานข้อมูลและการตรวจสอบกลับข้อมูล 



56 

6. ใช้การหาค่าที่เหมาะสมแบบหลายวัตถุประสงค์ ทั้งในด้านการกระจายต้นทุน 

จ านวนวันในการปฏิบัติงาน และจ านวนรถบรรทุกที่ต้องใช้ในการปฏิบัติงาน

เก็บเกี่ยวและขนส่ง ในการพัฒนาระบบการจัดการด้านโลจิสติกส์เพ่ือการ

บริหารอ้อยเข้าสู่โรงงาน เพ่ือให้ได้แผนการจัดสรรจ านวนรถตัดอ้อยและจ านวน

รถบรรทุกอ้อยส าหรับจัดการโลจิสติกส์ของอ้อยที่เข้าสู่โรงงานได้ดีที่สุด 

3. รูปแบบการขนส่งเพื่อลดต้นทุนการขนส่งอ้อยและน้ าตาล 

จากการศึกษาของโครงการ “การใช้ประโยชน์จากโครงสร้างพ้ืนฐานและการ

ปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งเพื่อลดต้นทุนขนส่ง กรณีศึกษา น้ าตาล ของ ผศ.ดร. สิทธา เจนศิริศักดิ์และคณะ 

ได้น าเสนอในการปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งสินค้าน้ าตาลเพ่ือการส่งออกในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ไว้ว่า

หากมีการพัฒนาทั้งโครงข่ายถนน โครงข่ายระบบราง ตามแผนงานโครงการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการ

คมนาคมขนส่งของประเทศไทย พ.ศ.2558-2563 โดยถ้ามีการปรับปรุงโครงข่ายถนนสายหลัก และการพัฒนา

ทางพิเศษระหว่างเมือง จะท าให้การขนส่งน้ าตาลทางถนนเพ่ิมมากขึ้น แต่การขนส่งทางรางจะลดลง และหาก

มีการปรับปรุงและพัฒนาโครงข่ายรถไฟ โดยท าให้มีความเร็วเฉลี่ยของการขนส่งสินค้าทางรถไฟให้มีความ

สะดวกและรวดเร็วขึ้น ปริมาณการขนส่งทางถนนจะลดลงประมาณ แต่การขนส่งทางรางจะเพ่ิมขึ้นกว่า 11.5 

เท่า และสามารถท าให้เกิดการเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งน้ ามาใช้รถไฟเพ่ิมเพ่ิมเป็นร้อยละ 7.6 และหากมี

ด าเนินการการปรับปรุงโครงข่ายถนน และโครงข่ายรถไฟพร้อมกัน การขนส่งน้ าตาลทางรถไฟและทางถนนจะ

เพ่ิมข้ึน ซึ่งสัดส่วนการเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งไปใช้ระบบรางน้อยกว่าการปรับปรุงและพัฒนาโครงข่ายรถไฟ

เพียงอย่างเดียว หรือกล่าวโดยสรุปได้ว่าการพัฒนาโครงข่ายระบบรางสามารถปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนส่ง

สินค้าน้ าตาลได้อย่ างมีประสิทธิภาพ ซึ่ ง เป็นรูปแบบการขนส่ งที่มีต้นทุนการขนส่ งทางรางมีค่ า  

ต่ าที่สุด  

 

 ยางพารา 

งานวิจัยในกลุ่มเรื่องโลจิสติกส์และโซ่อุปทานเพ่ือลดต้นทุนการผลิต ปีงบประมาณ 

2555-2557 ได้ท าการศึกษาประเด็นต่างๆ ที่เก่ียวกับยางพารา ได้แก่ 

1. การศึกษาต้นทุนโลจิสติกส์สินค้าเกษตรที่ส าคัญของประเทศไทยเพ่ือรองรับการ

จัดตั้งประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (รศ. ดร. บดินทร์ รัศมีเทศ และคณะ, 2555) 

2. การใช้ประโยชน์จากโครงสร้างพ้ืนฐานและการปรับรูปแบบการขนส่งเพ่ือลดต้นทุน

ขนส่ง กรณีศึกษา ยางพารา (ภาคใต้) (ผศ.ดร. สิทธา เจนศิริศักดิ์ และคณะ, 2557) 
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จากโครงการวิจัยดังกล่าวข้างต้น ได้กล่าวถึงผลการศึกษาส าคัญ 3 ประเด็นในการศึกษา

เกี่ยวกับยางพารา คือ  โลจิสติกส์และโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยางพารา ต้นทุนโลจิสติกส์ของยางพารา การ

พัฒนารูปแบบการขนส่งยางพารา โดยมีผลการศึกษาของทั้ง 3 ประเด็นส าคัญดังนี้ 

1. โลจิสติกส์และโซอุ่ปทานของอุตสาหกรรมยางพารา 

การศึกษาโลจิสติกส์และโซ่อุปทานของยางพาราในโครงการวิจัยข้างต้น มีการระบุ

เพียงโซ่อุปทานอย่างง่ายของอุตสาหกรรมยางพารา ดังแสดงในภาพที่ 4.11 

 

ภาพที่ 4.11 ผลการสังเคราะห์โลจิสติกส์และโซ่อุปทานอย่างง่ายของยางพาราจากผลงานวิจัย 

 

 

 

 

 

 
2. ต้นทุนโลจิสติกส์ของอุตสาหกรรมยางพารา 

การศึกษาต้นทุนโลจิสติกส์ของยางพาราของรศ. ดร. บดินทร์ รัศมีเทศ และคณะ 

แบ่งการศึกษาต้นทุนตามรูปแบบของผลิตภัณฑ์ยางได้แก่ น้ ายางสด ยางแผ่น และยางก้อนถ้วย โดยจาก

การศึกษาระบุว่า เกษตรกรมีสัดส่วนของต้นทุนโลจิสติกส์และราคาขายสูงที่สุด โดยเฉพาะน้ ายางสดที่มี

ต้นทุนโลจิสติกส์เป็นร้อยละ 27 ของราคาขาย ในขณะที่ยางแผ่น และยางก้อนมีต้นทุนโลจิสติกส์ร้อยละ 19 

และ 20 ของราคาขายตามล าดับ ส าหรับต้นทุนโลจิสติกส์ของพ่อค้าคนกลาง (ถ้ามี) จะพบว่ายางก้อนมีสัดส่วน

ต้นทุนโลจิสติกส์ต่อราคาขายสูงที่สุด ประมาณร้อยละ 10 และน้ ายางสดร้อยละ 8 ในขณะที่ยางแผ่นมีต้นทุน

เพียงร้อยละ 1 ของราคาขาย ในขณะที่โรงงานยางแผ่นมีต้นทุนโลจิสติกส์สูงที่สุดที่ร้อยละ 6 ของราคาขาย 

โรงงานน้ ายางข้น และยางก้อนถ้วยมีสัดส่วนโลจิสติกส์ต่อราคาขายร้อยละ 5 และร้อยละ 3 ของราคาขาย 

นอกจากนี้แผนงานวิจัยของผศ.ดร. สิทธา เจนศิริศักดิ์ และคณะ ได้ศึกษาต้นทุนการ

ขนส่งยางพาราตามรูปแบบการขนส่ง กล่าวคือ การขนส่งทางถนน มีค่าประมาณ 1.35 บาท/ตัน -กิโลเมตร 

การขนส่งทางราง มีค่าประมาณ 0.795 บาท/ตัน-กิโลเมตร ส่วนการขนส่งทางทะเลชายฝั่ง มีค่าประมาณ 

0.771 บาท/ตัน-กิโลเมตร 

 

รถบรรทุก 

(เป็นเจ้าของ / เช่า) 

เกษตรกร พ่อค้าคนกลาง 

โรงงาน 

รถ
บร

รท
ุก 
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3. การพัฒนารูปแบบการขนส่งยางพารา 

แผนงานวิจัยของผศ.ดร. สิทธา เจนศิริศักดิ์ และคณะ ท าการศึกษาศักยภาพของ

การขนส่งสินค้ายางพาราภายใต้รูปแบบการขนส่งต่างๆ โดยมีขอบเขตการศึกษาเฉพาะการขนส่งทางภาคใต้ 

(ผ่านด่านสะเดา ปาดังเบซาร์ ท่าเรือสงขลา) ได้แก่ การขนส่งทางถนน ทางราง และทางทะเล โดยพบว่า 

ปัญหาหลักของการขนส่งยางพาราทางถนน คือ การจราจรที่ติดขัด ปัญหาของการขนส่งทางราง พบปัญหา

หลายด้าน คือ ปัญหาหัวรถจักรและตู้เปล่าสาหรับสินค้ายางพาราไม่เพียงพอหรือไม่พร้อมใช้งาน การบุกรุก

พ้ืนที่เขตทางรถไฟบริเวณไปท่าเรือกันตัง ท าให้การพัฒนาพ้ืนที่เพ่ือขนส่งและโลจิสติกส์ เช่น ลานคอนเทน

เนอร์ท าได้ยาก นอกจากนี้ต้องเข้าไปยกสินค้าในพ้ืนที่การขนส่งต่อเนื่อง (Multimodal) ฝั่งมาเลเซีย ต้องเสีย

ค่ายกแต่ละครั้งประมาณ 800 บาท ในขณะที่ปัญหาของการขนส่งทางทะเล คือ การส่งออกสินค้าผ่านท่าเรือ

สงขลา จาเป็นต้องใช้เรือ feeder มารับตู้สินค้า เพ่ือไปเปลี่ยนถ่ายที่สิงค์โปร์ท าให้มีค่าใช้จ่ายเพ่ิมขึ้น ท่าเรือ

สงขลาไม่มีเครนหน้าท่า ปริมาณเรือที่เข้าท่าเรือสงขลามีน้อย รวมทั้งจ านวนตู้เปล่ามีไม่เพียงพอ ค่าบริการ

ขนส่งของท่าเรือสงขลา แพงกว่าท่าเรือปีนัง 

จากปัญหาการขนส่งดังกล่าวข้างต้น งานวิจัยจึงพัฒนาแบบจ าลองการเดินทางและ

ขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบและประยุกต์ใช้แบบจ าลองที่พัฒนาขึ้น เพ่ือศึกษาผลจากการใช้ประโยชน์

โครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่งต่อการขนส่งสินค้ายางพาราเพ่ือการส่งออกของพ้ืนที่ภาคใต้ พบว่า หากมีการ

พัฒนาทั้งโครงข่ายถนน (ปรับปรุงโครงข่ายและเพ่ิมทางพิเศษระหว่างเมือง) โครงข่ายราง (รถไฟทางคู่ เพ่ิม

ความเร็วเฉลี่ยของการขนส่งสินค้าจาก 30 กิโลเมตร/ชั่วโมง เป็น 60 กิโลเมตร/ชั่วโมง) และ โครงข่ายทะเล

ชายฝั่ง (ลดค่าบริการ ณ จุดเปลี่ยนถ่ายลง 50%) จะท าให้สัดส่วนการขนส่งทาง ถนน (82.05%) และ ทางราง 

(4.13%) ลดลง และเปลี่ยนไปใช้ ทางทะเลชายฝั่ง (13.82%) เพ่ิมขึ้น ซึ่งมีต้นทุนการขนส่งที่ต่ ากว่า ส่วนกรณี

ที่มีการพัฒนาทุกโครงข่ายแต่ไม่มีการพัฒนาทางพิเศษระหว่างเมืองในพ้ืนที่ พบว่า สัดส่วนของการขนส่งสินค้า

ยางพาราทางถนนจะลดลงเล็กน้อย (เหลือ 81.67%) เช่นเดียวกับการขนส่งทางทะเลชายฝั่ง (เหลือ 13.65%) 

แต่จะไปเพิ่มให้กับการขนส่งทางราง (4.68%) 

 

4.3.2 สินค้าแช่เย็นแช่แข็ง 

งานวิจัยในกลุ่มเรื่องโลจิสติกส์และโซ่อุปทานเพ่ือลดต้นทุนการผลิต ปีงบประมาณ 2555 -

2557 ได้ท าการศึกษาประเด็นต่างๆ ที่เก่ียวกับสินค้าแช่เย็นแช่แข็ง ได้แก่ 

1. การปรับรูปแบบห่วงโซ่อุปทานเพ่ือเตรียมความพร้อมในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียนของอุตสาหกรรมการเกษตร – กุ้งแช่เย็นแช่แข็ง (รศ. ดร. กาญจนา เศรษฐนันท์ 

และคณะ, 2555) 
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2. แผนงานการพัฒนากลยุทธ์ห่วงโซ่อุปทานเพ่ือเพ่ิมศักยภาพการแข่งขันของอุตสาหกรรม

เกษตรเพ่ือเตรียมความพร้อมในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน – โครงการ

การศึกษาเพ่ือยกระดับผลผลิตด้านโลจิสติกส์ของอุตสาหกรรมกุ้งแช่เย็นแช่แข็ง เพ่ือ

เตรียมความพร้อมในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (รศ. ดร. ดนัยพงศ์ เชษฐโชติ

ศักดิ์ และคณะ, 2556) 

3. โครงการภัยเงียบอันตรายที่ต้องเฝ้าระวังจากการรวมกลุ่มประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

(AEC): ผลกระทบและมาตรการรองรั บสาร อันตรายตกค้ า งของ 

โลจิสติกส์สินค้าเกษตรและอาหาร (ผศ. ดร. สุวรรณา บุญตานนท์ และคณะ, 2556) 

4. แผนงานวิจัยเรื่องการเพ่ิมประสิทธิภาพการจัดการโลจิสติกส์สินค้าเกษตรไทยไปยัง

สาธารณรัฐเกาหลี (รศ. ศรีอร สมบูรณ์ทรัพย์ และคณะ, 2557) 

ทั้ งนี้ งานวิจัยในกลุ่มสินค้าแช่ เย็นแช่แข็ง จากงานวิจัยในกลุ่มเรื่องโลจิสติกส์และ  

โซ่อุปทานเพ่ือลดต้นทุนการผลิต ปีงบประมาณ 2555-2557 ได้ท าการศึกษาสินค้าแช่เย็นแช่แข็ง 3 ประเภท 

คือ กุ้งแช่เย็นแช่แข็ง ไก่ปรุงสุก และปลาน้ าจืด โดยมีประเด็นการศึกษาที่แตกต่างกัน ได้แก่  โซ่อุปทานและ

ต้นทุนของอุตสาหกรรมกุ้งแช่เย็นแช่แข็ง โซ่อุปทานและโลจิสติกส์ของไก่ปรุงสุกเพ่ือการส่งออกไปยัง

สาธารณรัฐเกาหลีใต้ และการศึกษาอันตรายจากการสารตกค้างในผลิตภัณฑ์สัตว์น้ า (ปลาดอรี่) และการ

ตรวจสอบย้อนกลับ โดยมีรายละเอียดในแต่ละหัวข้อดังต่อไปนี้ 

1. โซ่อุปทานและต้นทุนของอุตสาหกรรมกุ้งแช่เย็นแช่แข็ง  

 โซ่อุปทานชองอุตสาหกรรมกุ้งแช่เย็นแช่แข็ง 

จากการศึกษาของ รศ. ดร. กาญจนา เศรษฐนันท์ และคณะ และรศ. ดร. ดนัยพงศ์ 

เชษฐโชติศักดิ์ และคณะ, 2556 ไดส้รุปโซ่อปุทานและโลจิสติกส์ของอุตสาหกรรมกุ้งแช่เย็นแช่งแข็งไว้เบื้องต้น

ว่าแบ่งเป็น โซ่อุปทานสายสนับสนุน ซึ่งได้แก่ ผู้ผลิตอาหารกุ้งและลูกกุ้ง และโซ่อุปทานสานยหลัก ได้แก่ 

ฟาร์มเพาะพัก ฟาร์มเลี้ยง ผู้รวบรวม/แพจับ และโรงงานแปรรูป/ห้องเย็น ดังแสดงในภาพที่ 4.12 
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ภาพที่ 4.12 ผลการสังเคราะห์โลจิสติกส์และโซ่อุปทานเบื้องต้น 

ของอุตสาหกรรมกุ้งแช่เย็นแช่แข็งจากผลงานวิจัย 

 

 

 

 

 

 

 
 

ทั้งนี้ผลการศึกษาระบุว่า โซ่อุปทานของอุตสาหกรรมกุ้งแช่เย็นแช่งแข็งค่อนข้าง

แข็งแกร่ง ตั้งแต่ต้นน้ าคือ กลุ่มเกษตรกรมีการรวมกลุ่มในรูปของสหกรณ์ สมาคม หรือชมรมเพ่ือแลกเปลี่ยน

ความรู้และพัฒนาเทคนิคใหม่ๆ ผู้รวบรวมมีการบริหารการใช้รถขนส่งอย่างมีประสิทธิภาพ โดยขนวัตถุดิบใน

การเลี้ยงกุ้งจากแหล่งใกล้เคียงกับตลาดหรือโรงงานกลับมาจ าหน่ายตอนขากลับเพ่ือลดการวิ่งรถเที่ยวเปล่า 

ในขณะที่ โรงงานมีการควบคุมคุณภาพของวัตถุดิบอย่างเข้มงวด อย่างไรก็ตามปัญหาส่วนใหญ่ของ

อุตสาหกรรมกุ้งแช่เย็นแช่แข็งจะเป็นปัญหาทางด้านการตลาดและการผลิตที่ไม่สอดคล้องกับความต้องการของ

ตลาด เนื่องจากการขาดข้อมูลความต้องการของลูกค้าในด้านปริมาณ ขนาด เวลา และราคา โดยพบว่ายิ่งเป็น

ต้นน้ าของอุตสาหกรรมมากเท่าไรจะมีความรุนแรงของปัญหามากขึ้น โรงงานจึงเป็นกลุ่มที่มีปัญหารุนแรงน้อย

ที่สุด เมื่อเทียบกับเกษตรกร รวมถึงปัญหาจากปัจจัยภายนอก ได้แก่ ปัญหาการระบาดของโรคและสายพันธุ์  

นอกจากนี้ยังมีการศึกษาสถานภาพของอุตสาหกรรมกุ้งแช่เย็นแช่แข็งของประเทศ

คู่แข่งส าคัญของไทยได้แก่ อินโดนีเซีย และเวียดนาม ซึ่งพบว่าปัจจุบันประเทศไทยยังมีศักยภาพในฐานผู้ผลิต

และส่งออกท่ีมีประสิทธิภาพสูงกว่า 

 ต้นทุนของอุตสาหกรรมกุ้งแช่เย็นแช่แข็ง 

ต้นทุนของโซ่อุปทานสายหลักของอุตสาหกรรมกุ้งแช่เย็นแช่แข็งเท่ากับ 139.80 

บาทต่อกิโลกรัม โดยเกษตรกรมีต้นทุนในการเพาะเลี้ยงกุ้งขาวแวนนาไมประมาณ 102.95 บาทต่อกิโลกรัม 

(เป็นต้นทุนอาหารกุ้งร้อยละ 54) และมีก าไรคิดเป็นร้อยละ 21.67 ของต้นทุนโซ่อุปทาน ผู้รวบรวมมีต้นทุนใน

การรวบรวมกุ้งโดยไม่รวมค่าวัตถุดิบ 5.21 บาทต่อกิโลกรัม มีก าไรคิดเป็นร้อยละ 2.4 ของต้นทุนโซ่อุปทาน 

ในขณะที่โรงงานมีต้นทุนในการแปรรูปกุ้งโดยไม่รวมค่าวัตถุดิบ 31.64 บาท และมีก าไรคิดเป็นร้อยละ 28.93 

ของต้นทุนโซ่อุปทาน จะเห็นได้ว่าเกษตรกรเป็นกลุ่มที่มีสัดส่วนต้นทุนสูงสุด ในขณะที่โรงงานเป็นกลุ่มที่มี

ผู้ผลิตอาหารกุ้งและลูกกุ้ง 

ฟาร์มเพาะฟัก ฟาร์มเลี้ยง ผู้รวบรวม / แพจับ โรงงานแปรรูป 

ตลาดกลาง 

ห้องเย็น 
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สัดส่วนก าไรสูงที่สุด เนื่องจากเป็นผู้ได้รับข้อมูลความต้องการของผู้บริโภคมากที่สุด จึงสามารถพยากรณ์ความ

ต้องการของลูกค้าได้อย่างแม่นย า 

นอกจากนี้ ยังมีการศึกษาต้นทุนของโซ่อุปทานสายสนับสนุน (ผู้ผลิตอาหารกุ้งและ

ลูกกุ้ง) โดยระบุว่าต้นทุนในการเก็บรักษา และต้นทุนการจัดส่ง เป็นต้นทุนที่มีสัดส่วนมากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 

20.06 และ 19.89 ตามล าดับ อย่างไรก็ตามต้นทุนการจัดส่งจะแบ่งเป็น 2 ส่วน คือส่วนที่โรงงานรับผิดชอบที่

ร้อยละ 36 และส่วนที่ซัพพลายเออร์หรือลูกค้าเป็นผู้รับผิดชอบอีกร้อยละ 647 ส่งผลให้โรงงานให้ความส าคัญ

กับการลดต้นทุนการขนส่งเป็นเรื่องรอง 

 รูปแบบการกระจายสินค้าชองอุตสาหกรรมกุ้งแช่เย็นแช่แข็ง 

รูปแบบการกระจายสินค้าพบว่าเกษตรกรภาคใต้ฝั่งอันดามันมีการขายผลผลิต 3 

แบบ คือ 1) ขายตรงกุ้งเป็นให้ลูกค้าต่างประเทศ ร้อยละ 5 2) ท าสัญญาซื้อขายล่วงหน้ากับโรงงาน หรือแพผู้

รวบรวม (Contract Farming) ร้อยละ 10 และ 3) ขายให้ผู้รวบรวมหน้าฟาร์มประมาณร้อยละ 85 เกษตรกร

ภาคใต้อ่าวไทยมีการขายผลผลิต 2 แบบ คือ 1) ท าสัญญาซื้อขายล่วงหน้ากับโรงงาน หรือแพผู้รวบรวม 

(Contract Farming) ประมาณร้อยละ 20 และ 2) ขายให้ผู้รวบรวมหน้าฟาร์มประมาณร้อยละ 80 เกษตรกร

ภาคตะวันออกมีการขายผลผลิตให้ผู้รวบรวมหน้าฟาร์มร้อยละ 100 แต่มีเกษตรกรทั้ งภาคใต้อันดามัน อ่าว

ไทย และตะวันออกน้อยกว่าร้อยละ 1 ที่ขายตรงให้กับผู้รวบรวมในตลาดกลาง (ตลาดทะเลไทย)  

ส่วนผู้รวบรวมหน้าฟาร์มภาคใต้และภาคตะวันออกมีการกระจายสินค้า  2 แบบ คือ 

1) ขายตรงให้โรงงานทั้งภาคใต้และภาคกลาง และ 2) ขายผ่านผู้รวบรวมในตลาดกลาง (ตลาดทะเลไทย) โดย

ผู้รวบรวมหน้าฟาร์มภาคใต้ขายตรงให้โรงงานประมาณร้อยละ 40 และตลาดกลางประมาณร้อยละ 60 ส่วนผู้

รวบรวมหน้าฟาร์มภาคตะวันออกขายตรงให้โรงงานประมาณร้อยละ 80 และตลาดกลางประมาณร้อยละ 20 

ส าหรับกรณีผู้รวบรวมหน้าฟาร์มท่ีขายสินค้าไปยังโรงงาน/ห้องเย็นจะมีการตกลงล่วงหน้าเรื่องการส่งกุ้ง 1 วัน 

ถึง 2 อาทิตย์ โดยตกลงในด้านคุณภาพ ขนาด ปริมาณ วันก าหนดส่ง และราคา ในกรณีที่โรงงานไม่รับสินค้า 

สินค้าจะถูกส่งกลับ เนื่องมาจากกุ้งไม่ได้ขนาด ไม่สด มีสารปนเปื้อนและมีกลิ่นน้ ามัน ผู้รวบรวมหน้าฟาร์มจะ

ขายกุ้งที่ถูกส่งกลับไปยังตลาดทะเลไทยหรือตลาดขายปลีกและหลังจากที่ผู้รวบรวมได้ส่งสินค้าไปยังจุดหมาย

ปลายทาง 

2. โซ่อุปทานและโลจิสติกส์ของไก่ปรุงสุกเพื่อการส่งออกไปยังสาธารณรัฐเกาหลีใต้  

จากการศึกษาระบุว่า มีความต้องการบริโภคไก่ปรุงสุกในสาธารณรัฐเกาหลีใต้ โดยการ

น าเข้ามีมากกว่าความต้องการไก่สด และจากการวิเคราะห์จุดแข็ง-จุดอ่อน โอกาส-ภัยคุกคาม ไก่ปรุงสุกของ

ประเทศไทย ในธุรกิจไก่ปรุงสุกในตลาดขายปลีกในสาธารณรัฐเกาหลี พบว่า 
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จุดแข็ง คือ 1) คุณภาพไก่ปรุงสุกของไทยได้มาตรฐานและครบวงจร 2) ด้านเทคโนโลยี

การผลิตการแปรรูปผลิตภัณฑ์ที่ทันสมัยได้มาตรฐานสากล 3) ไก่ปรุงสุกของไทยเป็นคู่ค้าอันดับหนึ่งในการ

น าเข้าไก่ปรุงสุกของสาธารณรัฐเกาหลี  

จุดอ่อน คือ 1) อุตสาหกรรมการผลิตของไทยเป็นผู้รับจ้างในการผลิต 2) ถึงแม้ตรา

สินค้าของไทยเป็นที่เชื่อถือของผู้น าเข้า แต่ตราสินค้าไก่ปรุงสุกของไทยยังไม่เป็นที่รู้จักของผู้บริโภคอย่าง

กว้างขวาง  

โอกาส คือ 1) พฤติกรรมและรูปแบบของคนรุ่นใหม่นิยมบริโภคเนื้อไก่มากขึ้น และนิยม

บริโภคเป็นอาหารว่าง 2) การขยายตัวของครอบครัวเดียวที่มีพฤติกรรมเปลี่ยนแปลงไปจากวัฒนธรรมเดิมที่ซื้อ

ไก่เป็นตัวและปรุงอาหารเองเป็นผลิตภัณฑ์พร้อมกิน (Ready to Eat) และพร้อมปรุงอาหารมากขึ้น (Ready 

to Cook) 3) แนวโน้มผู้บริโภคเกาหลีรับประทานอาหารเพ่ือคุณภาพมากขึ้น 4) ผลิตภัณฑ์ไก่ราคาถูกเมื่อ

เปรียบเทียบกับราคาผลิตภัณฑ์เนื้อสัตว์ประเภทอ่ืนๆ  

ภัยคุกคาม ได้แก่ 1) วัฒนธรรมผู้บริโภคดั้งเดิมของประเทศสาธารณรัฐเกาหลีไม่นิยม

บริโภคเนื้อไก่น าเข้า 2) วัฒนธรรมการบริโภคดั้งเดิมเป็นการบริโภคที่มีเอกลักษณ์เป็นของตัวเอง 3) ผู้บริโภค

เกาหลีมีความอ่อนไหวสูงต่อประเด็นราคา 4) ในช่วงระยะสั้นที่ผ่านมาการแข่งขันในการผลิตไก่เนื้อมากขึ้น มี

ผู้ผลิตรายใหม่มากขึ้น ท าให้ราคาเนื้อไก่ตกต่ า จึงท าให้ไม่จูงใจให้ผู้ส่งออกของไทย ส่งผลิตภัณฑ์ไก่ปรุงสุกไปยัง

สาธารณรัฐเกาหลี 5) ระบบธุรกิจในสาธารณรัฐเกาหลีมีโครงสร้างห่วงโซ่ตั้งแต่การน าเข้าผลิตภัณฑ์ไก่ปรุงสุก

ไปถึงค้าปลีกที่ซับซ้อน 6) อุปสรรคทางการค้าที่ไม่ใช่มาตรการทางภาษีส่งผลกระทบต่อการสร้างความ

ได้เปรียบในการแข่งขัน 

ทั้งนี้จากการวิเคราะห์ มิติด้านต้นทุน มิติด้านเวลา และมิติด้านความน่าเชื่อถือ ผล

ปรากฎว่า มิติด้านเวลา (Lead Time Index) เสียเปรียบเมื่อเปรียบเทียบกับอุตสาหกรรมอ่ืน ตัวชี้วัดด้าน

ความน่าเชื่อถือ (Reliability Index) จากตัวชี้วัดห้าตัวมีเพียงตัวชี้วัดเดียว คือ อัตราสินค้าคงคลังขาดมือเป็น

ตัวชี้วัดที่เสียเปรียบเมื่อเปรียบเทียบกับอุตสาหกรรมอ่ืน ส าหรับมิติด้านต้นทุน (Cost Management Index) 

พบว่า อุตสาหกรรมโรงงานแปรรูปไก่ปรุงสุกได้เปรียบกว่าอุตสาหกรรมอ่ืนทั้งหมด เกษตรกรผู้เลี้ยงไก่เนื้ อ

ประสบภาวะผลิตมากเกินความต้องการของตลาด ได้รับลูกไก่เนื้อที่มีคุณภาพต่ า ท าให้อัตราการรอดชีวิตต่ า 

น้ าหนักไก่ที่เลี้ยงไม่ได้เกณฑ์ การท าพันธะสัญญาแบบวิธีประกันราคาด้านอาหารและยาของไก่เนื้อท าให้ต้อง

แบกรับต้นทุนคงคลัง  

ในขณะที่กระบวนการส่งออกไก่ปรุงสุกของประเทศไทยไปยังสาธารณรัฐเกาหลี พบว่า 

ปัญหาในกระบวนการส่งออกของผู้ส่งออก ณ ท่าเรือ ท าให้เกิดความล่าช้า จากการต้องไปรอคิวขนตู้สินค้าลง

จากรถหัวลาก ปัญหาปลั๊กไม่เพียงพอ และปัญหาการสินค้าไม่ตรงตามความต้องการของตลาด จากปัญหา
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ข้างต้นงานวิจัยจึงเสนอการเพิ่มประสิทธิภาพห่วงโซ่อุปทานและโลจิสติกส์ไก่ปรุงสุกภายในประเทศเพ่ือส่งออก

ไปยังสาธารณรัฐเกาหลี ได้แก่ การเร่งรัดแก้ไขปัญหาด้านสุขอนามัยไก่แช่แข็ง การสร้างเครือข่ายผู้เลี้ยงไก่เนื้อ

เพ่ือแลกเปลี่ยนข้อมูลทั้งด้านปัญหาและแนวทางในการพัฒนาคุณภาพการเลี้ยง การจัดระบบข้อมูลย้อนกลับ 

การเพ่ิมความสามารถในการบริการของท่าเรือ และการลดเวลา ณ ท่าเรือ และการส่งเสริมด้านการตลาดและ

การสร้างความรับรู้ให้กับลูกค้าในเกาหลีใต้ 

3. การศึกษาอันตรายจากการสารตกค้างในผลิตภัณฑ์สัตว์น้ า (ปลาดอรี่) และการ

ตรวจสอบย้อนกลับ  

จากการศึกษาของผศ. ดร. สุวรรณา บุญตานนท์ และคณะ ซึ่งท าการศึกษาถึงอันตราย

จากสารตกค้างในผลิตภัณฑ์สัตว์น้ าน าเข้าจากประเทศในเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ โดยใช้ปลาดอรี่เป็น

กรณีศึกษา และขยายผลสู่การศึกษาสารตกค้างจากอาหารที่ใช้ในการเพาะเลี้ยงสัตว์น้ า โดยจากการศึกษา 

สามารถสรุปได้ว่า มีสารตกค้างอยู่ในปลาดอรีน าเข้ามากกว่าค่ามาตรฐาน โดยสารตกค้างบางส่วนเป็นสารที่

เกิดจากอาหารที่ใช้ในการเลี้ยงสัตว์น้ า โดยปัจจุบันการตรวจสอบสารตกค้างสินค้าปศุสัตว์และผลิตภัณฑ์มี

ข้อจ ากัดหลายประการ โดยเฉพาะการใช้ระยะเวลานานกว่าจะได้ผลการตรวจวิเคราะห์ และแม้ว่ามีการน า

ระบบตรวจสอบย้อนกลับมาใช้ในอุตสาหกรรมกุ้ง โดยเฉพาะผู้ประกอบการเพ่ือการส่งออก ทั้งนี้เนื่องจาก

ประเทศปลายทางการส่งออกมีกฎหมายความปลอดภัยในอาหารว่าด้วยระบบการตรวจสอบย้อนกลับ แต่ยังไม่

มีการใช้งานกับสินค้าที่น าเข้าจากต่างประเทศ  หน่วยงานภาครัฐจึงควรส่งเสริมให้มีการใช้ระบบตรวจสอบ

ย้อนกลับมาใช้ในการตรวจสอบสินค้าโดยเฉพาะสัตว์น้ าน าเข้าจากต่างประเทศ 

 

4.3.3 สินค้าเกษตรที่เน่าเสียได้ง่าย (ผักและผลไม้) 

งานวิจัยในกลุ่มเรื่องโลจิสติกส์และโซ่อุปทานเพ่ือลดต้นทุนการผลิต ปีงบประมาณ 2555-

2557 ได้ท าการศึกษาประเด็นต่างๆ ที่เก่ียวกับสินค้าเกษตรที่เน่าเสียได้ง่าย ได้แก่ 

1. แผนงานคุณภาพและความปลอดภัยในระบบโลจิสติกส์การเกษตร (ผศ. ดร. พิสสวรรณ 

เจียมสมบัติ และคณะ, 2555) 

2. แผนงานการศึกษาต้นทุนโลจิสติกส์สินค้าเกษตรที่ส าคัญของประเทศไทย เพ่ือรองรับ

การจัดตั้งประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (รศ. ดร. บดินทร์ รัศมีเทศ และคณะ, 2555) 

3. แผนงานการเพิ่มศักยภาพในการส่งออกผลไม้เศรษฐกิจของประเทศไทย (รศ.ดร. อนันต์  

มุ่งวัฒนา และคณะ, 2555) 

4. แผนงานการปรับเปลี่ยนโครงสร้างโซ่คุณค่า และการพัฒนาระบบการจัดการโซ่อุปทาน

และโลจิสติกส์สมัยใหม่ส าหรับสินค้าเกษตรในระบบเครือข่ายสหกรณ์ในเขตภาคเหนือ
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ตอนบนของไทย: ปัจจัยความส าเร็จเพ่ือยกระดับการส่งออกผลไม้เศรษฐกิจไทยสู่กลุ่ม

ประเทศสมาชิก BIMSTEC (ดร. สุเทพ นิ่มสาย และคณะ, 2556) 

5. แผนงานการวิเคราะห์โอกาสทางธุรกิจและระบบโลจิสติกส์สินค้าเกษตร ไทย-จีน ภายใต้

กรอบความร่วมมือทางเศรษฐกิจ ASEAN-China: กรณีศึกษาเส้นทางขนส่งประเทศไทย-

ยูนนาน โดยระบบท่าเรือพาณิชย์ในแม่น้ าล้านช้าง-แม่น้ าโขงและเส้นขนส่ง 3a (ด ารงพล 

ค าแหงวงศ ์และคณะ, 2556) 

6. โครงการการปรับปรุงระบบห่วงโซ่อุปทานของมะม่วงเพ่ือเพ่ิมศักยภาพในการส่งออก 

และการเข้าสู่ประชาคมอาเซียน (ดร. ปนัดดา กสิกิจวิวัฒน์ และคณะ, 2556) 

7. โครงการการพัฒนาห่วงโซ่อุปทานและโลจิสติกส์ของกล้วยไข่ไทย รองรับการค้าเสรีของ

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน กรณีศึกษา : การส่งออกไปยังสาธารณรัฐประชาชนจีนตอน

ใต ้(รอ. จ ากัด เล่ห์มงคล และคณะ, 2557) 

8. แผนงานวิจัยเรื่องการเพ่ิมประสิทธิภาพการจัดการโลจิสติกส์สินค้าเกษตรไทยไปยัง

สาธารณรัฐเกาหลี (รศ. ศรีอร สมบูรณ์ทรัพย์ และคณะ, 2557) 

9. โครงการการศึกษาและวิจัยโลจิสติกส์และโซ่อุปทานสินค้าเกษตรที่ส าคัญ (คุณภูมิศักดิ์ 

ราศ ีและคณะ, 2557) 

โครงการวิจัยดังกล่าวข้างต้น ได้ท าการศึกษาสินค้ากลุ่มเกษตรที่เน่าเสียได้ง่ายซึ่งแบ่งเป็น

สินค้าในกลุ่มผัก ได้แก่ หน่อไม้ฝรั่ง กระเจี๊ยบเขียว ข้าวโพดอ่อน พริก กะเพรา โหระพา มะเขือเทศเชอรี่ และ

สินค้ากลุ่มผลไม้ ได้แก่ มะม่วง มังคุด ล าไย ทุเรียน กล้วยไข่ ทั้งนี้จากผลการศึกษาข้างต้นไม่ว่าจะเป็นสินค้า

กลุ่มผัก หรือกลุ่มผลไม้ประเภทใด พบว่ามีความคล้ายคลึงกันท้ังในเรื่องลักษณะและรูปแบบโซ่อุปทานและการ

ขนส่ง โครงสร้างต้นทุนโลจิสติกส์ ปัญหาที่พบภายในโซ่อุปทานของสินค้า รวมถึงแนวทางในการเพ่ิมศักยภาพ

ในการส่งออก ทั้งนี้จึงสามารถจัดกลุ่มผลการศึกษาได้เป็น 3 ประเด็น ได้แก่ การศึกษาโลจิสติกส์และโซ่

อุปทานของสินค้าประเภทผักและผลไม้เพ่ือการส่งออก การศึกษาต้นทุนโลจิสติกส์ และการเพ่ิมศักยภาพใน

การส่งออกสินค้าประเภทผักและผลไม้ โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

1. การศึกษาโลจิสติกส์และโซ่อุปทานของสินค้าประเภทผักและผลไม้เพื่อการส่งออก 

จากผลการศึกษาโครงการที่เกี่ยวข้องกับสินค้าเกษตรผักและผลไม้ข้างต้น มีผล

การศึกษาเกี่ยวกับระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานของผักและผลไม้เป็นไปในทิศทางเดียวกัน ซึ่งสามารถสรุปโล

จิสติกส์และโซ่อุปทานของผักและผลไม้เพ่ือการส่งออกได้ดังภาพที่ 4.13 
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ภาพที่ 4.13 ผลการสังเคราะห์ระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานของ 

ผักและผลไม้เพื่อการส่งออกจากผลงานวิจัย 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ทั้งนี้แม้ว่าการศึกษาของโครงการต่างๆ ข้างต้นจะให้ผลการศึกษาโซ่อุปทานและโลจิ

สติกส์ของสินค้ากลุ่มเกษตรประเภทผักและผลไม้ดังกล่าวข้างต้น อย่างไรก็ตามแต่ละโครงการมีความแตกต่าง

กันในเรื่องเส้นทาง รูปแบบการขนส่ง และจุดหมายปลายทางของสินค้า ดังนี้ 

 แผนงานการเพิ่มศักยภาพในการส่งออกผลไม้เศรษฐกิจของประเทศไทย ของรศ.ดร. 

อนันต์  มุ่งวัฒนา และคณะ, 2555 ท าการศึกษาโซ่อุปทานและโลจิสติกส์ของการส่งออกมังคุดและมะม่วงโดย

ทางน้ าและทางอากาศไปยังจีน เวียดนาม มาเลเซีย เกาหลีใต้ ญี่ปุ่น และสหรัฐอาหรับเอมิเรตมส์ 

 จัดหาปัจจัย 

   การเพาะปลูก 

 เพาะปลูก 

 เก็บเกี่ยว 

กลุ่ม/สหกรณ์ 

โดยเกษตรกร 

โรงงาน 

เกษตรกร 

ผู้ส่งออก 

ผู้ค้าปลีก พ่อค้าคนกลาง /  

ผู้รวบรวม / ล้ง 

ผู้ค้าส่ง 

ผู้บริโภค 

ผู้รับจัดการขนส่ง 

 การท าความสะอาด และการตัดแต่ง 

 คัดแยกขนาด และคุณภาพ 

 กระบวนการป้องกันโรคและแมลง 
 การจัดเก็บ รกัษาผลผลิต และบรรจุหีบห่อ 

 วิธีการ และขั้นตอนการขนส่ง 

 การจัดหาภาชนะบรรจุหีบห่อ 

 การจัดหาพาหนะในการขนส่ง 

 พิธีการผ่านด่านและศุลกากร 

หน่วยงานรัฐที่เกี่ยวข้อง 
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 แผนงานการปรับเปลี่ยนโครงสร้างโซ่คุณค่า และการพัฒนาระบบการจัดการโซ่

อุปทานและโลจิสติกส์สมัยใหม่ส าหรับสินค้าเกษตรในระบบเครือข่ายสหกรณ์ในเขตภาคเหนือตอนบนของไทย: 

ปัจจัยความส าเร็จเพื่อยกระดับการส่งออกผลไม้เศรษฐกิจไทยสู่กลุ่มประเทศสมาชิก BIMSTEC ของดร. สุเทพ 

นิ่มสาย และคณะ, 2556 ท าการศึกษาโซ่อุปทานและโลจิสติกส์ของการส่งออกล าไยโดยทางน้ าผ่านท่าเรือ

แหลมฉบัง และการส่งออกทางอากาศจากสนามบินสุวรรณภูมิ ไปยังท่าเรือและท่าอากาศยานในเชนไน มุมไบ 

กัสกัดดา และมังกาลอของเมียนมา อินเดีย และบังคลาเทศ  

 แผนงานการวิเคราะห์โอกาสทางธุรกิจและระบบโลจิสติกส์สินค้าเกษตร ไทย-จีน 

ภายใต้กรอบความร่วมมือทางเศรษฐกิจ ASEAN-China: กรณีศึกษาเส้นทางขนส่งประเทศไทย-ยูนนาน โดย

ระบบท่าเรือพาณิชย์ในแม่น้ าล้านช้าง-แม่น้ าโขงและเส้นขนส่ง R3A โดยอาจารย์ด ารงพล ค าแหงวงศ์ และ

คณะ, 2556  

 โครงการการปรับปรุงระบบห่วงโซ่อุปทานของมะม่วงเพ่ือเพ่ิมศักยภาพในการ

ส่งออก และการเข้าสู่ประชาคมอาเซียน โดย ดร. ปนัดดา กสิกิจวิวัฒน์ และคณะ, 2556 ท าการศึกษาและ

เปรียบเทียบโซ่อุปทานและโลจิสติกส์การส่งออกมะม่วงไปมาเลเซีย สิงคโปร์ซึ่งมีการขนส่งทางถนนผ่านด่าน

สะเดา สุไหงโกลก ปาดังเบซาร์ไปยังด่าน Bukit Kayu hitam  ด่าน Rantau Panjang  ด่าน Pagang Besar  

ด่าน Jojor Bahru ในมาเลเซีย และด่าน Woodlands ในสิงคโปร์ และเยอรมนี โดยการขนส่งทางอากศจาก

ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิไปยังท่าอากาศยานนานาชาติมิวนิก แฟรงก์เฟิร์ต ในเยอรมนี และอัมสเตอร์ดัมสกิป

ฮอล์ ในเนเธอแลนด์ (การส่งออกมะม่วงไปสหภาพยุโรป) 

 โครงการการพัฒนาห่วงโซ่อุปทานและโลจิสติกส์ของกล้วยไข่ไทย รองรับการค้าเสรี

ของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน กรณีศึกษา : การส่งออกไปยังสาธารณรัฐประชาชนจีนตอนใต้ โดยรอ. จ ากัด 

เล่ห์มงคล และคณะ, 2557 ซึ่งท าการศึกษาโลจิสติกส์และโซ่อุปทานการส่งออกกล้วยไข่ไทยไปจีนตอนใต้โดย

ใช้การขนส่งโดยรถผ่านเส้นทาง R3A และ R3B 

 แผนงานวิจัยเรื่องการเพ่ิมประสิทธิภาพการจัดการโลจิสติกส์สินค้าเกษตรไทยไปยัง

สาธารณรัฐเกาหลี โดยรศ. ศรีอร สมบูรณ์ทรัพย์ และคณะ, 2557 ท าการศึกษาโลจิสติกส์และกระบวนการ

ส่งออกมะม่วงไทยไปสาธารณรัฐเกาหลีใต้โดยใช้การขนส่งผ่านท่าอากาศยานสุวรรณภูมิไปยังท่าอากาศยานอิน

ชอนในสาธารณรัฐเกาหลีใต้ 

2. การศึกษาต้นทุนโลจิสติกส์  

งานวิจัยที่ศึกษาเกี่ยวกับสินค้าเกษตรประเภทผักและผลไม้บางโครงการข้างต้น มี

การศึกษาต้นทุนโลจิสติกส์ของสินค้าประเภทผักและผลไม้ ได้แก่ ล าไย ทุเรียน หน่อไม้ฝรั่ง กระเจี๊ยบเขียว 
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ข้าวโพดอ่อน มะม่วง โดยผลการศึกษาจากโครงการต่างๆ ข้างต้น กล่าวถึงต้นทุนโลจิสติกส์ที่ส าคัญในการ

ส่งออกผักและผลไม้ที่สอดคล้องกัน ได้แก่ ต้นทุนการรวบรวมและคัดแยก ต้นทุนการขนถ่ายและการขนส่ง 

และต้นทุนการเพ่ิมประสิทธิภาพการส่งออก ทั้งนี้แม้ว่าราคาของต้นทุนแต่ละประเภทจะแตกต่างกันตาม

รูปแบบการขนส่ง จดุหมายปลายทาง และระยะทางที่แตกต่างกัน แต่สัดส่วนต้นทุนโลจิสติกส์ส่วนใหญ่ในการ

ส่งออกสินค้าเกษตรประเภทผักและผลไม้อยู่ที่ต้นทุน 3 ประเภทข้างต้น  

นอกจากนีโ้ครงการวิจัยแต่ละโครงการต่างมีรายละเอียดการศึกษาที่แตกต่างกัน ได้แก่  

 แผนงานการศึกษาต้นทุนโลจิสติกส์สินค้าเกษตรที่ส าคัญของประเทศไทย เพ่ือ

รองรับการจัดตั้งประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ของ รศ. ดร. บดินทร์ รัศมีเทศ และคณะ, 2555 ท าการศึกษา

ต้นทุนของล าไยอบแห้ง ทุเรียน หน่อไม้ฝรั่ง กระเจี๊ยบเขียว ข้าวโพดอ่อน แยกตามกลุ่มผู้เกี่ยวข้องในโซ่อุปทาน 

ได้แก่ ต้นทุนของเกษตรกร ต้นทุนของผู้รวบรวม/พ่อค้า ต้นทุนโรงงานแปรรูป โดยเมื่อเปรียบเทียบสัดส่วน

ต้นทุนกับราคาที่แต่ละกลุ่มขายได้พบว่า ทั้งนี้ผลการวิจัยของโครงการข้างต้นระบุว่าต้นทุนหารขนส่งจาก

โรงงานไปยังท่าเรือมีสัดส่วนต้นทุนสูงที่สุด โดยเป็นต้นทุนที่แปรผันตามระยะทางและอัตราการบรรทุก โดย

สินค้าประเภทผักมักมีปัญหาขนส่งสินค้าไม่เต็มคัน 

 โครงการการปรับปรุงระบบห่วงโซ่อุปทานของมะม่วงเพ่ือเพ่ิมศักยภาพในการ

ส่งออก และการเข้าสู่ประชาคมอาเซียน โดยดร. ปนัดดา กสิกิจวิวัฒน์ และคณะ, 2556 ท าการศึกษาต้นทุน

การส่งออกมะม่วงไปประเทศเยอรมนี และมาเลเซีย สิงคโปร์ ตามกลุ่มผู้มีส่วนได้ส่วนเสียในโซ่อุปทานได้แก่

ต้นทุนของเกษตรกร ต้นทุนของกลุ่มผู้รบรวบ ต้นทุนของผู้ส่งออก ต้นทุนผู้น าเข้า  โดยต้นทุนของผู้ส่งออกมี

สัดส่วนมากที่สุด เมื่อเทียบกับผู้เกี่ยวข้องกลุ่มอ่ืน โดยการส่งออกไปเยอรมนีมีต้นทุนค่าระวางเรือสูงสุด 

เนื่องจากเป็นการขนส่งทางอากาศและมีระยะทางไกล รองลงมาคือตินทุนจัดเก็บ ค่าคัดเกรดปรับปรุงคุณภาพ 

ค่าบริหารจัดการ และค่าบรรจุภัณฑ์ เช่นเดียวกับการส่งออกมะม่วงไปมาเลเซียและสิงคโปร์ผู้ส่งออกมีสัดส่วน

ต้นทุนสูงสุด โดยมีต้นทุนค่าขนส่ง ค่าบริหารจัดการเป็นต้นทุนล าดับแรกๆ รองลงมาค่าคัดเกรดและบรรจุ

ภัณฑ์ 

 แผนงานการปรับเปลี่ยนโครงสร้างโซ่คุณค่า และการพัฒนาระบบการจัดการโซ่

อุปทานและโลจิสติกส์สมัยใหม่ส าหรับสินค้าเกษตรในระบบเครือข่ายสหกรณ์ในเขตภาคเหนือตอนบนของไทย: 

ปัจจัยความส าเร็จเพื่อยกระดับการส่งออกผลไม้เศรษฐกิจไทยสู่กลุ่มประเทศสมาชิก BIMSTEC ของดร. สุเทพ 

นิ่มสาย และคณะ, 2556 กล่าวถึงต้นทุนโลจิสติกส์ของกลุ่มสหกรณ์ว่าอยู่ที่ 26-31 บาทต่อกิโลกรัม และต้นทุน

การขนส่งทางอากาศอยู่ที่ 106 บาท/กิโลกรัม 
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3. การเพิ่มศักยภาพในการส่งออกสินค้าประเภทผักและผลไม้ 

แผนงานและโครงการวิจัยที่เกี่ยวข้องกับสินค้าเกษตรประเภทผักและผลไม้ข้างต้นทุก

โครงการระบุว่าตลาดโลกมีความต้องการผักและผลไม้ไทยจ านวนไม่น้อย อย่างไรก็ตามการส่งออกสินค้า

ประเภทผักและผลไม้ไทยไปยังต่างประเทศมีปัญหาและอุปสรรคจ านวนมาก โดยจากโครงการวิจัยข้างต้น  

ได้ระบุไว้ดังนี้ 

 การไม่ได้คุณภาพของผักและผลไม้จากขั้นตอนการเพาะปลูกและเก็บเกี่ยว ซึ่ง

แบ่งเป็นการมีศัตรูพืชและแมลง หรือสารเคมีปนเปื้อนเกินมาตรฐานหรือข้อก าหนดของแต่ละประเทศ การเก็บ

เกี่ยวผลผลิตก่อนเวลา ความไม่สามารถควบคุมปริมาณผลผลิตที่แน่นอนได้ การสูญเสียคุณภาพจากขั้นตอน

การเก็บเกี่ยวและคัดแยก 

 การไม่ได้คุณภาพของผักและผลไม้จากขั้นตอนการขนส่ง ซึ่งส่วนใหญ่เกิดจากความ

อ่อนไหวของสินค้าเกษตรประเภทผักและผลไม้ต่อสภาพอากาศ อุณหภูมิ ระยะเวลา และการสั่นสะเทือนจาก

การขนส่ง ซึ่งมีผลต่อความเสียหาย ความช้ า และน้ าหนักของผลไม้ที่เปลี่ยนแปลงไม่เป็นไปตามข้อตกลง

ระหว่างคู่ค้า 

 ปัญหาด้านความไม่สมดุลของราคาขายและต้นทุนการเพาะปลูก ทั้งนี้เนื่องจากราคา

สินค้าเกษตรมักมีความผันผวนและควบคุมได้ยาก เนื่องจากความไม่แน่นอนของปริมาณผลผลิตที่เป็นปัจจัยที่

ควบคุมได้ยาก นอกจากนี้เกษตรกรมักถูกผูกขาดการซื้อขายจากพ่อค้าคนกลางหรือล้งชาวจีนที่มารับซื้อที่หน้า

สวน หรือผูกขาดการซื้อขายกับสวนใดสวนหนึ่ง 

 อุปสรรคด้านการตลาด ซึ่งประกอบด้วยการขาดความเข้าใจของผู้บริโภคเกี่ยวกับ

การเลือกซื้อและวิธีการรับประทานผลไม้ที่ถูกต้อง ราคาของผักและผลไม้จากประเทศไทยมีราคาสูง และการ

แข่งขันท่ีสูงขึ้นจากสินค้าที่ทดแทนได้ เช่น ผักผลไม้ภายในประเทศ หรือผักผลไม้จากประเทศอ่ืนซึ่งผู้บริโภคไม่

รับรู้ถึงความแตกต่างกัน ปัญหาปริมาณและคุณภาพของผลผลิตไม่สอดคล้องกับความต้องการของตลาด  

 อุปสรรคจากกฎระเบียบข้อบังคับต่างๆ เช่น การได้สิทธิประโยชน์ GSP กฎระเบียบ

และข้ันตอนเก่ียวกับการป้องกันโรคพืชและแมลง ขั้นตอนการน าเข้า-ส่งออกและพิธีการศุลกากร เป็นต้น ทั้งนี้

กฎระเบียบต่างๆ เหล่านี้ส่งผลต่อปัญหาอ่ืนๆ เช่น ปัญหาต้นทุนที่เพ่ิมสูงขึ้น ปัญหาความล่าช้าในการน าเข้า

และส่งออกซึ่งส่งผลต่อคุณภาพของผักและผลไม้ หรือปัญหาสินค้าขาดตลาดเนื่องจากไม่ผ่านกฎระเบียบใน

การน าเข้า เป็นต้น 

โดยจากปัญหาและอุปสรรคข้างต้น โครงการวิจัยจึงได้เสนอแนะแนวทางในการแก้ไข

ปัญหาและเพ่ิมศักยภาพในการส่งออกสินค้าประเภทผักและผลไม้ไว้ดังนี้ 
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1. ข้อเสนอแนะในการบริหารจัดการต้นน้ า 

 ส่งเสริมการรวมกลุ่มของผู้ผลิตให้เข้มแข็ง เพ่ือให้เกิดการแลกเปลี่ยนความรู้

และทรัพยากร หรือสร้างอ านาจการต่อรองต่อราคาต้นทุนการผลิตหรือราคาขาย 

 ส่งเสริมให้ผู้ผลิตได้รับข้อมูลเกี่ยวกับตลาดและความต้องการของตลาด เพ่ือให้

สามารถประมาณการปริมาณและราคาของผักและผลไม้ได้อย่างเหมาะสม 

 พัฒนากระบวนการเพาะปลูก หรือกระบวนการผลิต การแปรรูป รวมถึง

กระบวนการคัดแยก เพ่ือให้ได้ผลผลิตที่มีคุณภาพแต่มีต้นทุนไม่สูง 

 ส่งเสริมให้มีกระบวนการป้องกันโรคพืชและแมลง และการปนเปื้อนสารเคมีที่

เป็นไปตามข้อก าหนดหรือมาตรฐานการน าเข้าของประเทศปลายทาง ทั้งนี้ต้องให้มีระยะเวลาในการ

ด าเนินการไม่นานและมีต้นทุนในการด าเนินการไม่มากจนเกินไป 

2. ข้อเสนอแนะในการบริหารจัดการกลางน้ า 

 พัฒนาระบบโลจิสติกส์ทั้ง hardware และ software โดยแผนงานการ

วิเคราะห์โอกาสทางธุรกิจและระบบโลจิสติกส์สินค้าเกษตร ไทย-จีน ภายใต้กรอบความร่วมมือทางเศรษฐกิจ 

ASEAN-China: กรณีศึกษาเส้นทางขนส่งประเทศไทย-ยูนนาน โดยระบบท่าเรือพาณิชย์ในแม่น้ าล้านช้าง-

แม่น้ าโขงและเส้นขนส่ง R3A โดยอาจารย์ด ารงพล ค าแหงวงศ์ และคณะ, 2556 ได้ท าการพัฒนาเครื่องมือใน

การตรวจวัดระดับการสั่นสะเทือนที่เกิดจากการขนส่ง โดยติดเครื่องมือไปกับรถขนส่ง ทั้งนี้เพ่ือน าข้อมูลที่ได้ไป

ใช้ในการพัฒนาการบรรจุหีบห่อที่เหมาะสมต่อไป 

 การจัดระบบการจัดการห่วงโซ่ความเย็น(Cold Chain Management) ให้มี

ประสิทธิภาพ เพ่ือให้สินค้าเกษตรประเภทผักและผลไม้มีคุณภาพ น่าเชื่อถือและทันต่อเวลาในการส่งมอบ

ตลอดเส้นทางของห่วงโซ่อุปทาน ทั้งนี้การส่งออกสินค้าประเภทผักและผลไม้ให้ความส าคัญกับการตรงต่อเวลา 

และความน่าเชื่อถือต่อคุณภาพของผลผลิต 

 พัฒนาภาชนะ บรรจุภัณฑ์ หรือวิธีการบรรจุหีบห่อ ที่สามารถรักษาคุณภาพ

รวมถึงการขนส่งที่ไม่มีประสิทธิภาพ 

 พัฒนาระบบเตือนภัยล่วงหน้า และตรวจสอบย้อนกลับ ทั้งในเรื่องโรคพืชและ

แมลง การปนเปื้อนสารพิษ สุขอนามัย กฎระเบียบ พฤติกรรมของตลาด เป็นต้น 

 จัดระบบสร้างเครือข่ายในการบริหารจัดการห่วงโซ่ของการส่งออกสินค้า

ประเภทผักและผลไม้ ตั้งแต่เกษตรกร วิสาหกิจ ผู้ส่งออก และผู้รับบริการจัดการขนส่ง 
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3. ข้อเสนอแนะในการบริหารจัดการปลายน้ า 

 ส่งเสริมการสร้างความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับการบริโภคสินค้าเกษตรของไทย 

ทั้งวิธีการเลือกซื้อ การเลือกรับประทาน และวิธีการรับประทานท่ีถูกต้อง 

 ส่งเสริมกระบวนการสร้างเอกลักษณ์และตราสินค้าไทยให้โดดเด่น และเป็นที่

รับรู้ของนานาประเทศ 

 ท าการตลาดเชิงรุก ส่งเสริมการสร้างมูลค่าเพ่ิม การหาตลาดใหม่ และป้องกัน

การตีตลาดจากประเทศคู่แข่งขัน 

 ด าเนินการปรับปรุงแก้ไขกฎหมาย และระเบียบปฏิบัติที่เกี่ยวข้องกับการ

น าเข้า-ส่งออกและการค้าชายแดน เพ่ือลดข้อจ ากัดในเรื่องเวลาและต้นทุนในการส่งออก 

 

4.3.4 อาหารฮาลาล 

งานวิจัยในกลุ่มเรื่องโลจิสติกส์และโซ่อุปทานเพ่ือลดต้นทุนการผลิต ปีงบประมาณ 2555-

2557 ได้ท าการศึกษาประเด็นต่างๆ ที่เก่ียวกับอาหารฮาลาล ได้แก่ 

1. แผนงานการวิจัยเพ่ือสร้างคุณค่าและการจัดการคุณค่าในโซอุปทานสินค้าเกษตรและ

อาหาร (ผศ. ดร. รวิพิมพ์  ฉวีสุข และคณะ, 2557) 

2. แผนงานการสร้างคุณค่าในโซ่อุปทานอุตสาหกรรมสินค้าฮาลาล (ผศ. ดร. ธนิต พุทธพงษ์

ศิริพร) 

ทั้งนี้จากโครงการวิจัยดังกล่าวข้างต้น ได้กล่าวถึงผลการศึกษา 3 ประเด็น ได้แก่ ข้อมูล

พ้ืนฐานของมาตรฐานฮาลาล โซ่อุปทานและโซ่คุณค่าของอาหารฮาลาล ปัจจัยสู่ความส าเร็จของโซ่คุณค่า

อาหารฮาลาล โดยมีผลการศึกษาของทั้ง 3 ประเด็นส าคัญดังนี้ 

1. ข้อมูลพื้นฐานของมาตรฐานฮาลาล 

 อาหารฮาลาล 

จากงานวิจัยในปีงบประมาณ 2556 แผนงาน “การสร้างคุณค่าในโซ่อุปทาน

อุตสาหกรรมอาหารฮาลาล” ได้ให้ความหมายของค าว่า ฮาลาล ซึ่งแปลว่า ถูกต้องตามกฎของศาสนาอิสลาม 

ตรงข้ามกับค าว่า หะรอม ซึ่งแปลว่าต้องห้าม ดังนั้น อาหารฮาลาลจึงหมายถึง อาหารหรือผลิตภัณฑ์ที่

เกี่ยวข้องกับอาหาร ที่ผลิตขึ้นถูกต้องการบทบัญญัติของศาสนาอิสลาม โดยชาวมุสลิมสามารถบริโภคได้ ซึ่ง

อาหารฮาลาล จะค านึงถึงความสะอาดเป็นหลัก โดยในงานวิจัยโครงการการวิจัยตลาดและผู้บริโภคอาหารไทย

แปรรูปประเภทฮาลาลในประเทศอินโดนีเซีย ได้ศึกษาถึงพฤติกรรมการบริโภคอาหารฮาลาล โดยมีกลุ่ ม
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ตัวอย่างของอาหารฮาลาล คือ น้ าผลไม้ อาหารกระป๋อง บะหมี่ก่ึงส าเร็จรูป ขนมขบเคี้ยวจากเนื้อสัตว์ ขนมขบ

เคี้ยวจากสัตว์น้ า ผลไม้แปรรูป ถั่ง นมและนมถั่วเหลือง 

หลักปฏิบัติที่ถูกต้องต้องในการผลิตอาหารฮาลาลตามกฎของศาสนาอิสลามได้ถูก

บัญญัติไว้ในเอกสาร General Guideline for use of the Term “Halal” และมีฉบับภาษาไทยที่เรียบเรียง

โดยส านักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม (สมอ.) ที่ระบุตั้งแต่แหล่งวัตถุดิบ วิธีการฆ่าสัตว์ การเตรียม

อาหาร การแปรรูปอาหาร การบรรจุหีบห่อ การขนส่งและการเก็บรักษาอาหาร รวมถึงสิ่งต้องห้ามตามหลัก

ศาสนาอกีด้วย 

 มาตรฐานอาหารฮาลาล 

การผลิตปราศจากสิ่งต้องห้าม สารพิษ สิ่งปนเปื้อน หลักการตอยยิบหรือที่มี

ความหมายว่าดีของศาสนาอิสลาม คือ สะอาด ปลอดภัยจากสารพิษและสิ่งปนเปื้อน มีคุณค่าทางโภชนาการ 

รักษาสิ่งแวดล้อม เจ้าหน้าที่ตรวจรับรองอาหารฮาลาลต้องเป็นมุสลิม ในแง่ของปัจจัยการผลิต คือ วัตถุดิบและ

ส่วนผสมจะต้องเป็นฮาลาล กระบวนการต้องฮาลาล สถานที่ผลิตสะอาด ปลอดจากสิ่งปนเปื้อน มีระบบ

ป้องกันสัตว์อ่ืน ทั้งสถานที่ อุปกรณ์และเครื่องมือการผลิต การเก็บรักษา การขนส่ง ไม่ปะปนกับอาหารที่ไม่ใช่

ฮาลาล ในขณะเดียวกัน ผู้ผลิตอาหารควรเป็นมุสลิม หากไม่ใช่มุสลิม ก็ต้องไม่ยุ่งเกี่ยวกับสิ่งที่ไม่ฮาลาล ในส่วน

ของพนักงานเชือด มีข้อก าหนดเกี่ยวกับผู้เชือดสัตว์ตามหลักศาสนาอิสลามเพ่ือให้ได้เนื้อสัตว์ฮาลาล คือ เป็นผู้

นับถือศาสนาอิสลามที่มีสุขภาพจิตสมบูรณ์ ไม่เป้นโรคที่สังคมรังเกียจ เชือดเฉพาะสั ตว์ที่ทานได้ตามหลัก

ศาสนาอิสลามเท่านั้น ในขณะขนส่งห้ามปะปนกับสัตว์ต้องห้าม ต้องไม่มีการทารุณกรรมสัตว์ก่อนเชือด มีด

ต้องมีความคม ผู้เชือดกล่าวพระนามของพระผู้เป็นเจ้าในขณะเชือด เชือดให้ตายในครั้งเดียวโดยเชือดให้

หลอดลม หลอดอาหารและเส้นเลือดข้างล าคอของสัตว์ขาดออกจากกัน และให้สัตว์ตายสนิทก่อนจึงสามารถ

น าไปสู่กระบวนการถัดไป 

สิ่งฮารอมตามหลักศาสนาอิสลาม คือ เนื้อสุกร สุนัข ลา สัตว์เลื้อยคลาน สัตว์น าโรค 

สัตว์ที่ตายเอง (ยกเว้นสัตว์น้ า) สัตว์กินเนื้อ เช่น เสือ สัตว์ที่ไม่มีเลือด สัตว์ที่ถูกเชือดด้วยนามอ่ืนนอกจากอัล

เลาะห์ เครื่องดื่มแฮลกอฮอล์ 

 การขอเครื่องหมายฮาลาล 

ออกโดยส านักงานคณะกรรมการกลางอิสลามแห่งประเทศไทย พิจารณาโดย

คณะกรรมการฝ่ายกิจการฮาลาล หรือคณะกรรมการอิสลามประจ าจังหวัดต่างๆ โดยมีกระบวนการตั้งแต่การ

จัดเตรียมการ ยื่นค าและพิจารณาค าขอ ตรวจสอบสถานประกอบการ พิจารณาผลการตรวจสอบและให้

หนังสือรับรอง (อายุ 1 ปี) โดยจะได้รับอนุญาตให้ใช้เครื่องหมายรับรองฮาลาลก็ต่อเมื่อผู้ขอได้ช าระ
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ค่าธรรมเนียมตามเงื่อนไขที่ก าหนด ต่อมาจึงเป็นขั้นตอนการติดตามและประเมินผล เป็นการติดตามและดูแล

เพ่ือคงไว้ให้ผู้ขอปฏิบัติตามสัญญาและระเบียบการใช้เครื่องหมายฮาลาลอย่างเคร่งครัด 

 การรับรองฮาลาล 

จากผลการวิจัยในโครงการการวิจัยตลาดและผู้บริโภคอาหารไทยแปรรูปประเภทฮา

ลาลในประเทศอินโดนีเซีย โดย ดร.อัจฉรา เกษสุวรรณ การรับรองเครื่องหมายฮาลาล จ าแนกตามลักษณะ

ของผลิตภัณฑ์เป็น 2 ประเภท คือ 

1. Retail Product/ Consumer Product สินค้าที่แสดงเครื่องหมายฮาลาล 

รับรองโดย หน่วยงานรับรองฮาลาลของอินโดนีเซีย (Majelis Ulama Indonesia: MUI) เท่านั้น  

2. Industrial Product/ Intermediate Product กลุ่มผลิตภัณฑ์ที่ผลิตเพ่ือเป็น

วัตถุดิบส่งโรงงานอุตสาหกรรม ผลิตภัณฑ์กลุ่มนี้ยอมรับการรับรองตราฮาลาลจากกลุ่มประเทศที่มีหน่วยงาน

รับรอง (Certification Body) ที่ผ่านการรับรองจากหน่วยงานอาหารฮาลาลของอินโดนีเซีย ซึ่งหนึ่งใน

หน่วยงานนั้นมี ส านักงานคณะกรรมการกลางอิสลามแห่งประเทศไทย (The Central Islamic Council of 

Thailand: CICOT) รวมอยู่ด้วย ทั้งนี้ กลุ่มผลิตภัณฑ์ที่เป็น Industrial Product/ Intermediate Product มี

ทั้งหมด 3 กลุ่ม คือ 1.Meat/ Slaughtering 2. Processed Product  และ 3. Flavors  

ส าหรับประเภทที่ 2 นั้น ส านักงานคณะกรรมการกลางอิสลามแห่งประเทศไทย

ได้รับการยอมรับโดยหน่วยงานรับรองฮาลาลของอินโดนีเซียเฉพาะ ในส่วนของ Meat/ Slaughtering และ 

Processed Product เนื่องจากประเทศไทยยังไม่มีผู้เชี่ยวชาญด้าน Flavors 

2. โซ่อุปทานและโซ่คุณค่าของอาหารฮาลาล 

 ห่วงโซ่อุปทาน 

ในงานวิจัยปี 2555 แผนงานการสร้างคุณค่าในโซ่อุปทานอาหารพร้อมบริโภค โดย

ผศ.ดร.รวิพิมพ์ ฉวีสุข ได้สังเคราะห์โซ่อุปทานของอาหารพร้อมบริโภคและอาหารฮาลาลไว้ดังภาพที่ 4.14 
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ภาพที่ 4.14 ภาพแสดงโซ่อุปทานอาหารพร้อมบริโภคและอาหารฮาลาล 

 
 

นอกจากแผนภาพดังกล่าวที่เป็นการบูรณาการระหว่างโซ่อุปทานอาหารพร้อม

บริโภคและโซ่อุปทานอาหารฮาลาล ทางแผนงานได้สังเคราะห์โซ่อุปทานอาหารฮาลาลจากโครงการย่อยที่อยู่

ภายใต้แผนงาน โดยทางแผนงานได้เลือกอุตสาหกรรมอาหารฮาลาลที่มีศักยภาพ คือกลุ่มอาหารว่างที่ท าจาก

ผลไม้ โดยยกตัวอย่างผลิตภัณฑ์มะขามหวานแปรรูป ซึ่งบริษัทที่ทางทีมวิจัยได้น ามาเป็นตัวอย่าง เป็นบริษัทที่

ได้เครื่องหมายรับรองฮาลาลแล้ว  

 

ภาพที่ 4.15  ภาพแสดงโซ่คุณค่ามะขามหวานแปรรูป 
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 ห่วงโซ่อุปทาน 

ภาพที่ 4.16 ภาพแสดงภาพรวมโซ่คุณค่าอาหารฮาลาล 

 
 

โซ่คุณค่าอาหารฮาลาลภาพนี้ เป็นผลการวิจัยของโครงการย่อยที่ 2 โครงการ

การศึกษาห่วงโซ่คุณค่าของสินค้าอาหารฮาลาลเพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขันของผู้ประกอบการ โดย

หัวหน้าโครงการคือ ดร.ฐิติมา วงศ์อินตา ซึ่งผลการสรุปภาพรวมรูปแบบโซ่คุณค่านี้ เป็นผลมาจากการ

สัมภาษณ์ผู้ประกอบการอาหารฮาลาลทั้งหมด 17 ราย  

ห่วงโซ่คุณค่าของอาหารฮาลาลมีความพิเศษกว่าอาหารทั่วไปคือ เริ่มตั้งแต่

กระบวนการจัดหาวัตถุดิบ กระบวนการผลิต กระบวนการขนส่งสินค้า ไปจนถึงการจัดจ าหน่ายสินค้า ทุก

ขั้นตอนจะต้องเป็นวัตถุดิบฮาลาลไม่มีการปนเปื้อนและปฏิบัติตามกฎอย่างเคร่งครัด บรรจุบนหีบห่อที่มีความ

น่าเชื่อถือและมีเครื่องหมายรับรองฮาลาลจากคณะกรรมการกลางอิสลามแห่งประเทศไทยหรือคณะกรรมการ

อิสลามประจ าจังหวัด 
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3. ปัจจัยสู่ความส าเร็จของโซ่คุณค่าอาหารฮาลาล 

 ปัจจัยสู่ความส าเร็จ 

ภาพที่ 4.17 ภาพปัจจัยความส าเร็จโซ่คุณค่าอาหารฮาลาล 

 
จากผลการศึกษาในโครงการการศึกษาห่วงโซ่คุณค่าของสินค้าฮาลาลเพ่ือเพ่ิมขีด

ความสามารถในการแข่งขันของผู้ประกอบการ โดย ดร.ฐิติมา วงศ์อินตา ได้ระบุถึงปัจจัยสู่ความส าเร็จของโซ่

คุณค่าอาหารฮาลาล โดยแบ่งปัจจัยความส าเร็จตามกระบวนการ ดังนี้  

ปัจจัยความส าเร็จด้านวัตถุดิบหรือปัจจัยการผลิต  

 เลือกใช้วัตถุดิบที่อยู่ใกล้แหล่งผลิต  

 จัดหาวัตถุดิบผ่านผู้รวบรวมหรือพ่อค้าคนกลางที่มีความเชี่ยวชาญในการจัดหา

มากกว่าผู้ประกอบการ จะท าให้ได้วัตถุดิบที่มีคุณภาพและมีความสม่ าเสมอ 

 วัตถุดิบที่เข้าสู่กระบวนการผลิตต้องได้รับรองตราฮาลาล 

 ส าหรับวัตถุดิบที่มีตามฤดูกาล ต้องมีการสต๊อกวัตถุดิบไว้เพ่ือให้เพียงพอกับการ

ผลิตตลอดทั้งปี เลือกการจัดเก็บวัตถุดิบที่เหมาะสมเพ่ือให้สามารถเก็บได้ระยะยาว 

ปัจจัยความส าเร็จด้านการผลิตสินค้า Halal  

 ขั้นตอนการผลิตสะอาดถูกหลักอนามัย ไม่มีการปนเปื้อนตามมาตรฐานอาหาร

ฮาลาล 

 การใช้ทรัพยากรการผลิตมีประสิทธิภาพ 

 อาจมีการรวมกลุ่มการผลิตสินค้าประเภทเดียวกัน 

 การวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑ์อย่างต่อเนื่อง 

ปัจจัยความส าเร็จด้านการสร้างมูลค่าเพ่ิม 

 การบรรจุหีบห่อต้องแน่ใจว่าสามารถป้องกันสินค้าจากการปนเปื้อนได้ 

 ต้องศึกษาหลักศาสนาในการออกแบบฉลากสินค้า เช่น ฉลากไม่ควรเกี่ยวข้อง

กับแอลกอฮอล์หรือรูปภาพที่ไม่เหมาะสม 
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 การรับรองเครื่องหมายฮาลาลต้องมีความน่าเชื่อถือ 

 ความเพียงพอของบุคลากรที่ท าหน้าที่ตรวจสอบและรับรองเครื่องหมายฮาลาล 

 ให้ความส าคัญกับการสร้างภาพลักษณ์ท่ีดีของอาหารฮาลาลให้กับผู้บริโภคท้ังใน

และต่างประเทศ 

 การรับรองเครื่องหมายฮาลาลควรด าเนินการควบคู่กับวิทยาศาสตร์ฮาลาล 

ปัจจัยความส าเร็จด้านการขนส่งและกระจายสินค้า 

 การกระจายสินค้าไม่ให้มีการปนเปื้อนด้วยต้นทุนที่เหมาะสม 

 เพ่ิมการใช้ประโยชน์ (Utilization) ของรถขนส่ง 

 ควบคุมระดับสินค้าคงคลังให้เหมาะสม 

 ใช้หลักการ Transportation Management 

ปัจจัยความส าเร็จด้านการตลาดและช่องทางการจัดจ าหน่าย 

 เก็บข้อมูลผู้บริโภค ศึกษาอุปสงค์ เพื่อใช้เป็นแนวทางในการพยากรณ์ความ

ต้องการ 

 ศึกษาพฤติกรรม ความชอบของผู้บริโภคท้ังและต่างประเทศ ในแต่ละประเทศ

เป้าหมายที่ต้องการส่งออก 

 ศึกษากฎระเบียบต่างๆ ที่เกี่ยวข้องกับการส่งออกในแต่ละประเทศ 

 อาจให้ผู้แทนการค้า (Trading) เป็นผู้ท าการส่งออกแทน ในกรณีท่ี

ผู้ประกอบการต้องการมุ่งเน้นที่การผลิตเท่านั้น หรือไม่มีความเชี่ยวชาญในการ

ส่งออก 

 รูปแบบและแนวทางการยกระดับโซ่คุณค่าที่เหมาะสม 

ในงานวิจัยของ ดร.ฐิติมา ยังได้เสนอรูปแบบและแนวทางการยกระดับโซ่คุณค่าที่

เหมาะสม เพ่ือเพ่ิมคุณภาพ ความน่าเชื่อถือให้กับอาหารฮาลาลของประเทศไทยมากยิ่งขึ้น โดยรูปแบบโซ่คุณ

ค่าท่ีเหมาะสมดังภาพที่ 4.18 โดยผลการวิจัยได้แยกออกเป็น 4 แนวทาง คือ  

การยกระดับผลิตภัณฑ์ (Product Upgrading)  

 การส่งเสริมให้มีการปลูกพืชที่มีลักษณะพิเศษเฉพาะพ้ืนที่นั้นมากขึ้น ทั้งนี้เพ่ือ

เป็นการอนุรักษ์พืชพิเศษในท้องถิ่นและป้องกันการขาดแคลน 
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 การส่งเสริมการใช้วัตถุดิบในพ้ืนที่ เพ่ือเป็นการลดต้นทุนโลจิสติกส์ โดยส่งเสริม

กลไก contract farming ในพ้ืนที่เพ่ือลดต้นทุนการขนส่งวัตถุดิบจากท่ีไกลๆ 

 ให้ภาครัฐเข้ามาช่วยแบ่งเบาค่าใช้จ่ายในการรับรองตราฮาลาล 

การยกระดับขบวนการ (Process Upgrading) 

 การส่งเสริมเทคโนโลยีที่ทันสมัย 

 การวิจัยและพัฒนา (Research and Develop) 

การยกระดับหน้าที่ (Function Upgrading) 

 ผู้ประกอบการอาหารฮาลาลควรมีการรวมกลุ่มในลักษณะของ Cluster เพ่ือ

เป็นพันธมิตรทางการค้า 

 ผู้ประกอบการควรมีการวิจัยและพัฒนาสินค้าของตนเองอย่างต่อเนื่อง ทั้งใน

เรื่องของคุณภาพของสินค้าและความหลากหลายของผลิตภัณฑ์ 

 ภาครัฐส่งเสริมโดยการสร้างรูปแบบนิคมอุตสาหกรรมขนาดเล็กที่ไม่จ าเป็นต้อง

มีการลงทุนสูงมาก สามารถจัดให้มีในหลายภาคหรือในจังหวัดที่มีศักยภาพ โดย

สถานที่ที่มีสิ่งอ านวยความสะดวกพ้ืนฐานส าหรับการผลิตอาหารฮาลาล ส าหรับ

ผู้ประกอบการรายเล็กให้เข้ามาเช่าพ้ืนที่และมีหน่วยงานให้ค าปรึกษาด้าน

มาตรฐานอาหารฮาลาล 

 หน่วยงานที่รับผิดชอบในการให้ตรารับรองฮาลาล ควรมีการน าวิทยาศาสตร์ฮา

ลาลเข้าร่วมกับกระบวนการตรวจสอบและประเมินสถานประกอบการเพ่ือขอ

รับรองตราฮาลาล เพ่ือให้เกิดความเชื่อม่ันในสายตาของผู้บริโภคมากข้ึน 

การยกระดับห่วงโซ่ (Chain Upgrading) 

 การจับคู่ทางธุรกิจ (Business Matching) ระหว่างผู้ผลิตและผู้แทนจ าหน่าย

เพ่ือเพ่ิมช่องทางการจัดจ าหน่ายให้กับผู้ประกอบการอาหารฮาลาล 

 ภาครัฐควรมีการเพ่ิมการประชาสัมพันธ์สินค้าฮาลาล ทั้งในประเทศและ

ต่างประเทศ  

 ภาครัฐควรจัดงานการแสดงสินค้าอาหารฮาลาล เพ่ือเป็นการเปิดโอกาสให้ทั้ง

ผู้ประกอบการที่ผลิตสินค้าฮาลาลทั้งที่เป็นชาวมุสลิมและไม่ใช้ชาวมุสลิมมาพบ

กัน ท าให้ผู้บริโภคชาวมุสลิมมีทางเลือกหลากหลายขึ้น 

 ควรมีฐานข้อมูลผู้ประกอบการที่ได้รับรองเครื่องหมายฮาลาล รวมทั้งที่ถูก

ยกเลิกเครื่องหมายฮาลาล ภาครัฐควรเข้ามาส่งเสริมการจัดท าระบบฐานข้อมูล
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ในเรื่องทรัพยากร และเทคโนโลยีในการด าเนินงาน ท าให้ผู้บริโภคสามารถ

ตรวจสอบได้ อันจะเป๊นการสร้างภาพลักษณ์ที่ดีของอาหารฮาลาลเพ่ิมมากข้ึน 

 รัฐบาลควรหาแนวทางในการสนับสนุนงบประมาณ ส าหรับการขอรับรองฮา

ลาล เพื่อช่วยเหลือผู้ประกอบการลดต้นทุน โดยเฉพาะผู้ประกอบการขนาดเล็ก 

เพ่ือให้ผู้ประกอบการมีการยื่นขอรับรองฮาลาลเพ่ิมมากขึ้น 

ภาพที่ 4.18 ภาพแสดงห่วงโซ่คุณค่าของอาหารฮาลาล 

เพื่อเพิ่มจ านวนผู้ประกอบการที่ได้รับการรับรองฮาลาล 
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B. การจัดกลุ่มตามเรื่องที่ศึกษาวิจัย 

4.3.5 การศึกษาต้นทุนโลจิสติกส์สินค้าเกษตร 

จากผลการวิจัยในกลุ่มเรื่องโลจิสติกส์และโซ่อุปทานเพ่ือลดต้นทุนการผลิต ปีงบประมาณ 

2555-2557 ที่เกี่ยวกับสินค้าเกษตรส่วนใหญ่ ท าการศึกษาต้นทุนโลจิสติกส์ของสินค้าเกษตรไว้หลายชนิด 

ได้แก่ ข้าว มันส าปะหลัง ยาพารา กุ้งแช่เย็นแช่แข็ง ล าไย ทุเรียน หน่อไม้ฝรั่ง กระเจี๊ยบเขียว ข้าวโพดอ่อน 

และมะม่วง ซึ่งได้สังเคราะห์ผลการศึกษาต้นทุนของสินค้าเกษตรข้างต้นไว้ในหัวข้อที่ผ่านมาแล้ว 

อย่างไรก็ตามการศึกษาต้นทุนของสินค้าเกษตรแต่ละประเภทข้างต้น มีสมมติฐาน และ

ขอบเขตการศึกษาแตกต่างกัน ผู้ใช้ประโยชน์จากผลการวิจัยจึงต้องมีการปรับให้เข้ากับบริบทของการน าไปใช้

ประโยชน์ต่อไป 

4.3.6 การปรับรูปแบบ การพัฒนา การเพิ่มประสิทธิภาพห่วงโซ่อุปทานอุตสาหกรรมเกษตร 

โครงการวิจัยในกลุ่มเรื่องโลจิสติกส์และโซ่อุปทานเพ่ือลดต้นทุนการผลิต ปีงบประมาณ 

2555-2557 ที่เก่ียวกับสินค้าเกษตรส่วนใหญ่จะท าการศึกษาโซ่อุปทาน และโลจิสติกส์ของอุตสาหกรรมสินค้า

เกษตรเพ่ือการส่งออก โดยมีประเทศปลายทางการส่งออกแบ่งเป็นการส่งออกไปยังประเทศในภูมิภาคเอเชีย

ตะวันออกเฉียงใต้ (อาเซียน) ประเทศจีน ญี่ปุ่น เกาหลีใต้ บังคลาเทศ และยุโรป ทั้งนี้การศึกษาโซ่อุปทาน

และโลจิสติกส์ของสินค้าและอุตสาหกรรมการเกษตรน าไปสู่การระบุปัญหาและอุปสรรคในการส่งออกสินค้า

เกษตร และพัฒนาเป็นข้อเสนอแนะในการปรับรูปแบบโซ่อุปทานและโลจิสติกส์เพ่ือรองรับการเข้าสู่ประชาคม

อาเซียน การเพ่ิมประสิทธิภาพการส่งออกและการลดต้นทุนโดยการจัดการโลจิสติกส์ให้มีประสิทธิภาพ ได้แก่ 

การปรับรูปแบบและเส้นทางการขนส่ง การออกแบบบรรจุภัณฑ์ การพัฒนาระบบโซ่อุปทานความเย็น (Cold 

Chain) การพัฒนาระบบตรวจสอบย้อนกลับที่ครอบคลุมถึงเรื่องความปลอดภัยจากสารพิษตกค้างในสินค้า

เกษตร ข้อเสนอแนะต่อขั้นตอนและระยะเวลาในการขนส่งที่สามารถลดลงได้ การจัดการกับการเข้าถึงข้อมูล

ตั้งแต่ต้นน้ าจนถึงปลายน้ าของโซ่อุปทานซึ่งได้กล่าวรายละเอียดไปแล้วในหัวข้อที่ผ่านมา นอกจากนี้ยังมีการ

น าเสนอตัวชี้วัดประสิทธิภาพโลจิสติกส์ (LPI) ที่แหมาะสมกับสินค้าเกษตรโดยเฉพาะ ซึ่งพิจารณาจาก 27 

เกณฑ์ใน 3 ปัจจัยคือ เวลา ต้นทุน และความน่าเชื่อถือ โดยภูมิศักดิ์ ราศี และคณะ, 2557 (โครงการการศึกษา

และวิจัยโลจิสติกส์และโซ่อุปทานสินค้าเกษตรที่ส าคัญ) 

 

4.4 การสังเคราะห์งานวิจัยฯ ที่เกี่ยวข้องกับภาคอุตสาหกรรม 

จากผลการวิจัยโครงการวิจัยที่มุ่งเป้าตอบสนองความต้องการในการพัฒนาประเทศ ในกลุ่มเรื่อง 

โลจิสติกส์และโซ่อุปทานเพ่ือลดต้นทุนการผลิต ประจ าปีงบประมาณ 2555 – 2557 สามารถน ามาจัดอยู่ใน

กลุ่มงานวิจัยที่เก่ียวข้องกับภาคอุตสาหกรรมได้  โดยสามารถจัดเป็นกลุ่มย่อยได้ดังนี้ 
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4.4.1 การปรับรูปแบบ การพัฒนา การเพิ่มประสิทธิภาพห่วงโซ่อุปทานอุตสาหกรรมต่างๆ 

งานวิจัยในกลุ่มเรื่องโลจิสติกส์และโซ่อุปทานเพ่ือลดต้นทุนการผลิต ปีงบประมาณ 2555 -

2557 ที่เก่ียวข้องกับการปรับรูปแบบ การพัฒนา การเพ่ิมประสิทธิภาพห่วงโซ่อุปทานอุตสาหกรรม ได้แก่ 

1. การบูรณาการการปรับรูปแบบโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมเป้าหมาย เพ่ือเตรียมความ

พร้อมสู่ประชาคมอาเซียน (รศ. ดร. อภิชาต โสภาแดง และคณะ, 2555) 

2. การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมของอุตสาหกรรมชิ้นส่วนยานยนต์ใน

ประเทศไทย (ผศ. ดร. อ าพล นววงศ์ และคณะ, 2556) 

3. การศึกษาผลกระทบของการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน และการเปิดเสรีทางการ

ค้ากับจีนเพ่ือจัดท ามาตรการการด าเนินธุรกิจและมาตรฐานสินค้าน าเข้า (ผศ. วรินทร์ 

วงษ์มณี และคณะ, 2556) 

4. การบูรณาการการปรับรูปแบบโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมเป้าหมาย เพ่ือเตรียมความ

พร้อมในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ระยะที่ 2 (รศ. ดร. อภิชาต โสภาแดง 

และคณะ, 2557) 

ทั้งนี้ จากโครงการวิจัยข้างต้นเป็นการศึกษาและการปรับรูปแบบ การเพ่ิมประสิทธิภาพห่วง

โซ่อุปทานของอุตสาหกรรมเหล็ก อุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกส์และเครื่องใช้ไฟฟ้า อุตสาหกรรมยานยนต์ 

อุตสาหกรรมผู้ให้บริการโลจิสติกส์ อุตสาหกรรมการบิน และอุตสาหกรรมสิ่งทอและเครื่องนุ่งห่ม ซึ่งโดยส่วน

ใหญ่เป็นการปรับรูปแบบและพัฒนาประสิทธิภาพของโซ่อุปทานเพ่ือเตรียมความพร้อมสู่ประชาคมอาเซียน 

และมีการศึกษาการพัฒนาระบบโลจิสติกส์เพื่อเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมในอุตสาหกรรมยานยนต์ด้วย  

 การปรับรูปแบบและเพิ่มประสิทธิภาพห่วงโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมเหล็ก 

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนท าให้ตลาดของสินค้าอุตสาหกรรมเหล็กมีขนาดใหญ่ขึ้น ไม่

เสียภาษีในการน าเข้า - ส่งออก ซึ่งดึงดูดนักลงทุนจากต่างประเทศให้เข้ามาลงทุนในอาเซียน และเกิดการ

แลกเปลี่ยนความรู้และเทคโนโลยีที่ทันสมัยจากต่างประเทศ แต่ในทางกลับกันก็ท าให้มีการน าเข้าสินค้าจาก

กลุ่มประเทศอาเซียนเป็นจ านวนมาก และผู้ประกอบการส่วนใหญ่ยังไม่มีความพร้อมในการเข้าสู่ประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียน จึงควรพัฒนาเพ่ือเตรียมความพร้อมของอุตสาหกรรมเหล็กในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิ จ

อาเซียน โดยพัฒนาเทคโนโลยีการผลิตให้มีความทันสมัยมีประสิทธิภาพในการผลิต รวมถึงการพัฒนาระบบ

การขนส่งให้มีความเชื่อมโยงภายในกลุ่มประเทศอาเซียน มีราคาค่าขนส่งถูกลง และการลดขั้นตอนการพิธีการ

ทางศุลกากร โครงการวิจัยจึงได้น าเสนอกลยุทธ์ 6 ด้าน ได้แก่ การพัฒนาและจัดหาบุคลากรที่มีความ
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เชี่ยวชาญในอุตสาหกรรมเหล็ก การวางแผนโครงสร้างพ้ืนฐานของประเทศไทย การสนับสนุนการลงทุน

เครื่องจักรสมัยใหม่ การสร้างความสัมพันธ์กับคู่ค้าในกลุ่ม AEC การเพ่ิมอุปทานของวัตถุดิบ และความ

ช่วยเหลือจากภาครัฐ  

ทั้งนี้จากการเปรียบเทียบผลการวิเคราะห์โซ่อุปทานอุตสาหกรรมเหล็ก พบว่า

อุตสาหกรรมเหล็กไทยต้อง พ่ึงพาวัตถุดิบจากต่างประเทศ แต่ก็มีความได้ เปรียบในการส่ งออก 

เศษเหล็ก ซึ่งเป็นวัตถุดิบส าคัญในการผลิตของอุตสาหกรรมเหล็ก ดังนั้นภาครัฐจึงควรให้ความส าคัญกับ

ข้อเสนอกลยุทธ์ในการเพ่ิมอุปทานของวัตถุดิบ และการพัฒนาและจัดหาบุคลากรที่มีความเชี่ยวชาญใน

อุตสาหกรรม เพ่ือการลดการส่งออกเศษเหล็กของประเทศไทย และเพ่ิมวัตถุดิบในการผลิตของอุตสาหกรรม

เหล็ก และยกระดับประสิทธิภาพและคุณภาพสถานประกอบการให้ได้มาตรฐานสากล เพราะผู้ผลิตรถยนต์ใน

ประเทศไทยยังไม่เชื่อถือคุณภาพในเหล็กคุณภาพสูงที่ผลิตขึ้นในประเทศไทย ท าให้ยังต้องน าเข้าจาก

ต่างประเทศ ดังนั้นหากรัฐบาลด าเนินการด้านนโยบายตามข้อเสนอกลยุทธ์ที่กล่าวมา จะก่อให้เกิดรายได้

รวมทั้งระบบเศรษฐกิจของประเทศไทยและอุตสาหกรรมเหล็กเพ่ิมขึ้น และเป็นการกระตุ้นเศรษฐกิจใน

ภาพรวมแบบทวีคูณ การเพิ่มรายได้และการจ้างงาน ซึ่งเป็นการเพ่ิมศักยภาพของปัจจัยในอุตสาหกรรมเหล็กที่

ควรพัฒนาต่อไป 

 การปรับรูปแบบและเพิ่มประสิทธิภาพห่วงโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมเครื่องใช้ไฟฟ้า

และอิเล็กทรอนิกส์  

อุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกส์แบ่งเป็นกลุ่มที่มีมูลค่าในตัวผลิตภัณฑ์สูง และกลุ่มที่มีมูลค่า

ในตัวผลิตภัณฑ์ต่ า โดยปัจจุบันประเทศไทยได้มีการลงทุนในกลุ่มอุตสาหกรรมมูลค่าในตัวผลิตภัณฑ์สูง ซึ่ง

จัดเป็นกลุ่มอุตสาหกรรมที่ให้ความสนใจในเรื่องของ Value Added และ Value Creation ผู้ประกอบการ

ส่วนใหญ่จึงมีนโยบายที่เน้นการจัดการโซ่อุปทานเพ่ือเพ่ิมศักยภาพในการแข่งขั นองค์กร โดยจะเห็นว่า

อุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกส์ที่มีมูลค่าสูงนั้นมีระบบโซ่อุปทานที่ต้องการจัดการอย่างมีประสิทธิภาพ ในขณะที่ใน

กลุ่มอุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกส์ที่มีมูลค่าต่ านั้น พบว่า ประเทศไทยมีผู้ประกอบการจ านวนมาก ท าให้เกิดการ

แข่งขันค่อนข้างสูงจึงเน้นด้านการน าวัตถุดิบเข้ามาผลิตแล้วส่งออกไปเป็นส่วนมาก อย่างไรก็ตามประเทศไทย

ยังคงได้เปรียบในด้านต่างๆ ทั้งด้านเทคโนโลยีการผลิต ด้านแรงงานมีฝีมือ ด้านการขนส่ง และระบบ

สาธารณูปโภค หากเปรียบเทียบกับประเทศคู่แข่งที่มีศักยภาพในด้านอุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกส์ในกลุ่ม

อาเซียน อย่างไรก็ตามประเทศไทยยังต้องมีการพัฒนา โดยเน้นการปรับปรุงในปัจจัยที่ผู้ประกอบการส่วนใหญ่

ให้ความส าคัญแต่ยังมีศักยภาพที่ด้อยกว่าประเทศคู่แข่ง ซึ่งโครงการวิจัยได้น าเสนอให้มีกลยุทธ์เกี่ยวกับการ



82 

ส่งเสริมและพัฒนาจากภาครัฐบาล การพัฒนาผู้ประกอบการในห่วงโซ่อุปทาน การพัฒนาในการแข่งขัน และ 

การพัฒนาเทคโนโลยีด้านการผลิต 

อย่างไรก็ตาม การเปิดประชาคมอาเซียนและความร่วมมือของภูมิภาคกับจีนก่อให้เกิด

ผลกระทบต่อการส่งออกเครื่องใช้ไฟฟ้าและอิเล็กทรอนิกส์ของประเทศไทยทั้งในเชิงบวกและเชิงลบจาก

ประเด็นด้านความต้องการของผู้บริโภค คุณภาพและราคาสินค้า ก าลังแรงงาน กฎระเบียบ และก าแพงภาษี 

ดังนั้นโครงการวิจัยจึงได้น าเสนอแนวทางการพัฒนามาตรฐานสินค้าประเภทเครื่องใช้ไฟฟ้าของไทย เพ่ือเป็น

การพัฒนามาตรฐานของอุตสาหกรรมเครื่องใช้ฟ้าและอิเล็กทรอนิกส์ของไทย โดยการพัฒนาด้านบุคลากร การ

พัฒนาด้านวัตถุดิบ การพัฒนาด้านเครื่องจักรในการผลิตและห้องปฏิบัติการสอบเทียบ และการพัฒนาด้าน

ระบบการผลิตและการออกแบบผลิตภัณฑ์ นอกจากนี้ยังต้องค านึงถึงข้อมูลความต้องการของลูกค้า สถิติการ

ผลิตที่มีของเสีย ปัญหาด้านคุณภาพของสินค้าต้องน ามาวิเคราะห์ เพ่ือหาสาเหตุที่แท้จริงแล้วออกแบบ

ผลิตภัณฑ์ใหม่ให้สินค้ามีคุณภาพดีขึ้น โดยอาจจะมีการเปลี่ยนวัตถุดิบ การปรับเครื่องจักร การน าเครื่องจักรมา

ใช้ในการผลิตแทนพนักงาน  เพื่อให้สินค้าได้คุณภาพมากขึ้น 

 การปรับรูปแบบและการเพิ่มประสิทธิภาพห่วงโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต์ 

อุตสาหกรรมยานยนต์ไทยมีศักยภาพสูงในการแข่งขันกับประเทศอ่ืนๆ ในอาเซียน 

โดยเฉพาะความสามารถและทักษะของแรงงานสูง และความสามารถในการพัฒนากระบวนการผลิตไปเป็น

ระบบการผลิตแบบอัตโนมัติได้ ทั้งนี้ความได้เปรียบในแง่ของการมีต้นทุนทางด้านการวิจัยและพัฒนา การขนส่ง

และการผลิตสินค้าที่ดีกว่า และการลงทุนเพ่ือดึงดูดให้เกิดการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมการผลิตจะท าให้

ประเทศมีความได้เปรียบในแง่ของการผลิตและส่งผลให้อัตราการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจโดยรวมสูงขึ้น 

อย่างไรก็ตามจากการประเมินศักยภาพทางด้านโลจิสติกส์ของผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์ พบว่า

ผู้ประกอบการไทยให้ความส าคัญด้านระบบการบริหารข้อมูลสารสนเทศและเทคโนโลยีสารสนเทศ กลยุทธ์ของ

สถานประกอบการ และความร่วมมือระหว่างสถานประกอบการ 

งานวิจัยจึงได้ก าหนดกลยุทธ์ทั้งในส่วนเชิงรุกและเชิงรับ ได้แก่ มาตรการที่เน้นไปที่ตัว

ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมยานยนต์เองหรือผลิตภัณฑ์ ซึ่งเป็นเรื่องภายใน (Introvert) หรือ เป็นมาตรการที่

เน้นการปรับตัวภายใต้ข้อจ ากัดที่มีอยู่ในปัจจุบัน และความพยายามพัฒนาเพ่ือท้าทายต่อสภาพแวดล้อมและ

เปลี่ยนแปลงเงื่อนไขหรือข้อจ ากัด เป็นมาตรการเพ่ือท าให้การปรับตัวของเอกชนสามารถขยายขอบเขตได้

กว้างขวางขึ้น และได้ต่อยอดงานวิจัย เพ่ือปรับปรุงประสิทธิภาพการจัดการโลจิสติกส์ตลอดโซ่อุปทาน เพ่ือ

เสริมสร้างความเข้มแข็งให้กับโซ่อุปทาน และเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขันและการเติบโตอย่างยั่งยืน  
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โดยในส่วนของมาตรการมุ่งสู่ภายนอกนั้น ผศ. ดร. อ าพล นววงศ์ และคณะ, 2556 ได้

ท าการศึกษาเพ่ือพัฒนาระบบโลจิสติกส์ที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมของอุตสาหกรรมชิ้นส่วนยานยนต์ในประเทศ

ไทย ไว้เป็นแนวทางหนึ่ง โดยจากงานวิจัยพบว่า อุตสาหกรรมชิ้นส่วนยานยนต์ในประเทศไทยเกินกว่าครึ่งหนึ่ง

ยังขาดความรู้ ประสบการณ์ และเครื่องมือในการสร้างและปรับปรุงประสิทธิภาพและประสิทธิผลในการ

ปรับปรุงการด าเนินการเพ่ือสิ่งแวดล้อม การยอมรับหลักการและแนวปฏิบัติที่ดีในอุตสาหกรรมเพ่ือสิ่งแวดล้อม 

โดยเฉพาะอย่างยิ่งกับผู้ขายปัจจัยการผลิต (suppliers) และกับลูกค้า (customers) อีกทั้งการเพ่ิมขึ้นของแรง

กดดันด้านกฎระเบียบและการก ากับดูแลอย่างเข้มงวดจากภาครัฐที่เกี่ ยวข้อง อ านาจต่อรองของผู้ประกอบ

ชิ้นส่วนยานยนต์และลูกค้าในโซ่อุปทาน งานวิจัยจึงให้ข้อเสนอแนะว่า อุตสาหกรรมชิ้นส่วนยานยนต์ในประเทศ

ไทยควรยอมรับและบริหารจัดการโลจิสติกส์เพ่ือสิ่งแวดล้อมและโลจิสติกส์ย้อนรอยโดยเฉพาะอย่างยิ่งในปัจจัย

หลักๆ เร่งรัดการสร้างองค์ความรู้  ประสบการณ์ เครื่องมือเพ่ือน าไปสู่ประสิทธิภาพและประสิทธิผลในการ

ด าเนินการ วางกลยุทธ์และต าแหน่งอุตสาหกรรมในการบริหารจัดการภายในองค์กรเพ่ือสิ่งแวดล้อมและโลจิ

สติกส์ย้อนรอย การประสานความร่วมมือกับภายนอกองค์กร และภาครัฐและองค์การภายในประเทศที่

เกี่ยวข้องทั้งในเชิงนโยบายและในเชิงการจัดการเชิงกลยุทธ์ ควรเร่งให้การสนับสนุนทั้งในเชิงนโยบายและการ

ด าเนินการทั้งการบริหารจัดการ การจัดการเชิงกลยุทธ์ โลจิสติกส์เพื่อสิ่งแวดล้อม 

 การปรับรู ปแบบและ เพิ่ มประสิทธิ ภาพห่วงโซ่ อุปทานของ อุตสาหกรรม 

ผู้ให้บริการโลจิสติกส์  

ความคาดหวังในระดับคุณภาพการให้บริการโลจิสติกส์ของผู้รับบริการในแต่ละประเทศมี

ความแตกต่างกัน ท าให้ผู้ประกอบการโลจิสติกส์ที่ต้องการขยายกิจการในต่างประเทศจะต้องเข้าใจถึงความ

ต้องการของลูกค้าในแต่ละประเทศอย่างถูกต้อง อย่างไรก็ตามผู้ให้บริการโลจิสติกส์ของไทย ยังขาดความเข้าใจ

เกี่ยวกับความต้องการการบริการด้านโลจิสติกส์ที่ลูกค้าคาดหวังในบางด้าน จึงควรสื่อสารกับลูกค้าให้มากขึ้น

เพ่ือให้ทราบถึงความต้องการที่แท้จริงของลูกค้า นอกจากนี้ สิ่งที่ผู้ประกอบการโลจิสติกส์ไทยควรพัฒนายัง

ประกอบด้วย ความพร้อมของสถานที่ และจ านวนของยานพาหนะและเครื่ องมือ จ านวนและทักษะของ

พนักงาน และความน่าเชื่อถือจากลูกค้า ในด้านการจัดเก็บและจัดเรียงสินค้าอย่างถูกต้อง ความสมบูรณ์ของ

เอกสาร ความตรงต่อเวลา และความเข้าใจต่อต้องการเฉพาะของลูกค้าแต่ละราย ทั้งนี้ สามารถประยุกต์ใช้

เทคโนโลยีสารสนเทศ และความร่วมมือจากผู้ประกอบการโลจิสติกส์กับหน่วยงานวิจัยและพัฒนา 

ทั้งนี้ โครงการวิจัยได้น าเสนอแผนกลยุทธ์ทั้งเชิงรุกและเชิงรับ ได้แก่ (กลยุทธ์เชิงรุก) 

พัฒนาทรัพยากรบุคคล และส่งเสริมภาคเอกชนลงทุนอุตสาหกรรมโลจิสติกส์และอุตสาหกรรมสนับสนุนที่

เกี่ยวข้องใน CLMV (กลยุทธ์เชิงรับ) ปรับปรุงกฎระเบียบและระบบงานของภาครัฐ ปรับปรุงมาตรฐาน
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รถบรรทุกและ Container พัฒนาระบบสนับสนุนการตัดสินใจ เชื่อมโยงการเปลี่ยนรูปแบบการขนส่ง พัฒนา

โครงข่ายระบบรางคู่และคุณภาพการให้บริการและประสิทธิภาพการบริหารจัดการระบบขนส่งทางราง สร้าง

เสถียรภาพในนโยบายสนับสนุนด้านพลังงานและโครงสร้างพ้ืนฐาน มีนโยบายเงินกู้ดอกเบี้ยต่ า และส่งเสริม

ความร่วมมือกับบริษัทข้ามชาติ 

 การปรับรู ปแบบและ เพิ่ มประสิทธิ ภาพห่วงโซ่ อุปทานของ อุตสาหกรรม 

การบิน  

จากการประเมินศักยภาพของอุตสาหกรรมการบินของไทยในด้านการเป็นศูนย์กลาง

ทางการบินของท่าอากาศยาน ศักยภาพการเป็นสายการบินที่ดีที่สุด ศักยภาพการให้บริการผู้โดยสายของท่า

อากาศยาน พบว่าความปลอดภัยจากอุบัติเหตุ ปัจจัยความสะอาด และปัจจัยความสุภาพของพนักงาน

ภาคพ้ืนดิน เป็นปัจจัยส าคัญที่มีผลต่อศักยภาพในการเป็นศูนย์กลางทางการบินของท่าอากาศยานและ

ศักยภาพการให้บริการผู้โดยสายของท่าอากาศยาน ในขณะที่ความปลอดภัยในการเดินทาง ปัจจัยด้านค่า

โดยสาร และปัจจัยการตรงต่อเวลา เป็นปัจจัยส าคัญที่มีผลต่อศักยภาพในการเป็นสายการบินที่ดีที่สุด 

นอกจากนี้โครงการวิจัยยังได้ประเมินศักยภาพการเชื่อมต่อภายในประเทศ โดยพบว่าท่าอากาศยานดอนเมืองมี

ค่าการเชื่อมต่อที่ดีที่สุด และหากเป็นการเชื่อมต่อระหว่างประเทศ สนามบินสุวรรณภูมิมีค่าการเชื่อมต่อที่ดี

ที่สุด ซึ่งสะท้อนให้เห็นว่าท่าอากาศยานนั้นมีจ านวนเส้นทางบินออกจากท่าอากาศยาน ความถี่ของเที่ยวบินสูง 

และเวลาในการเดินทางของเที่ยวบินน้อย ซึ่งก็จะสะท้อนถึงความพึงพอใจของลูกค้าท่ีมาก 

ทั้งนี้ โครงการวิจัยได้น าเสนอยุทธศาสตร์ในการปรับรูปแบบโซ่อุปทานส าหรับเตรียม

ความพร้อมในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ได้แก่ การส่งเสริมและพัฒนาจากภาครัฐ ในด้านการศึกษา 

กฎหมาย/กฎระเบียบ การบริหารองค์การ การบริหารจัดการสนามบิน และการบริหารจัดการการเชื่อมต่อ

ระบบการขนส่งสาธารณะ และการพัฒนาความสามารถในการแข่งขันของผู้ประกอบการในด้านสายการบิน

เต็มรูปแบบ (Full Fair Service Airlines) สายการบินต้นทุนต่ า และ ธุรกิจรถ-รับส่งสนามบิน โดยพัฒนาด้าน

การพัฒนาทรัพยากรมนุษย์ การตลาดและการขาย การบริหารองค์การ การพัฒนาคุณภาพในการบริการ และ

การบริหารจัดการการจัดซื้อจัดหา 

 การปรับรูปแบบและเพิ่มประสิทธิภาพห่วงโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมสิ่งทอและ

เครื่องนุ่งห่ม 

- อุตสาหกรรมสิ่งทอ 

ปัจจัยที่มีความส าคัญหรือส่งผลกระทบต่ออุตสาหกรรมสิ่งทอ คือ ปัจจัยด้านการ

แข่งขัน เศรษฐกิจ และสิ่งอ านวยความสะดวก ทั้งนี้แม้ว่าศักยภาพด้านโลจิสติกส์และโซ่อุปทานของประเทศ
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ไทยในอุตสาหกรรมสิ่งทอจะมีมากกว่าประเทศอ่ืนในอาเซียนในหลายด้าน แต่ผู้ประกอบการไทยยังต้องการ

การสนับสนุนจากภาครัฐในการเจรจาด้านสิทธิประโยชน์ต่างๆ กฎหมายเกี่ยวกับการลงทุน ในขณะที่แนวโน้ม

การย้ายฐานการผลิตนั้นผู้ประกอบการไทยต้องการให้มีหน่วยงานที่คอยช่วยเหลือสนับสนุนทั้งในด้านเงินลงทุน 

ตลอดจนข้อมูลเชิงลึกและพฤติกรรมผู้บริโภคในแต่ละประเทศ เพ่ือให้ผู้ประกอบการสิ่งทอไทยสามารถเป็น

ศูนย์กลางในอุตสาหกรรมนี้ต่อไป นอกจากนี้โครงการวิจัยได้น าเสนอกลยุทธ์ในการปรับรูปแบบโซ่อุปทาน

อุตสาหกรรมสิ่งทอ ได้แก่ การเพ่ิมประสิทธิภาพในโซ่อุปทานสิ่งทอเพ่ือสร้างความเชื่อมโยงในภูมิภาคอาเซียน 

การหาช่องทางการเข้าสู่ตลาดใหม่ทั้งในและต่างประเทศ การสร้างความร่วมมือกับผู้ให้บริการด้านโลจิสติกส์  

การสนับสนุนโครงการด้านข้อมูลพฤติกรรมผู้บริโภค การสร้างศูนย์ฝึกอบรมพนักงานในอุตสาหกรรมสิ่งทอและ

เครื่องนุ่งห่ม การสร้างศูนย์ส่งเสริมองค์ความรู้แฟชั่น การสร้างเครือข่ายธุรกิจ การปรับลดต้นทุนพลังงานให้กับ

อุตสาหกรรมสิ่งทอ การออกกฎระเบียบข้อบังคับที่เอ้ือต่อการด าเนินธุรกิจ การพัฒนาบริหารการจัดการการ

ขนส่งสินค้า การสร้างคลัสเตอร์สิ่งทอและคลัสเตอร์แฟชั่น การสร้างมูลค่าเพ่ิมในตลาดเดิมที่มีอยู่ การสนับสนุน

ให้ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางของอุตสาหกรรมสิ่งทอในภูมิภาคอาเซียน การสร้างมูลค่าเพ่ิม (Value Added) 

นวัตกรรม (Innovation) ความสร้างสรรค์ (Creativity) และความเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม (Eco-friendly) ใน

อุตสาหกรรมสิ่งทอ 

- อุตสาหกรรมเครื่องนุ่งห่ม 

ปัจจัยที่มีความส าคัญต่อการตัดสินใจในการลงทุนหรือส่งผลกระทบต่ออุตสาหกรรม

เครื่องนุ่งห่ม คือ ปัจจัยด้านแรงงาน ปัจจัยด้านวัตถุดิบ ปัจจัยด้านเศรษฐกิจ และปัจจัยด้านโลจิสติกส์ โดย

ประเทศไทยเป็นประเทศที่มีศักยภาพในด้านโลจิสติกส์และโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมเครื่องนุ่งห่มสูงกว่า

ประเทศอ่ืนในอาเซียนทั้งในด้านการก าหนดกลยุทธ์ของสถานประกอบการ กลยุทธ์การวางแผนและ

ความสามารถในการทาให้ได้ตามแผน  การวัดศักยภาพด้านโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน การประยุกต์ใช้

เทคโนโลยีสารสนเทศ และความร่วมมือของสถานประกอบการ อย่างไรก็ตามผู้ประกอบการไทยต้องการ

สนับสนุนจากภาครัฐในการเจรจาด้านสิทธิประโยชน์ต่างๆ กฎหมายเกี่ยวกับการลงทุน และในเรื่องแนวโน้ม

การย้ายฐานการผลิตนั้นผู้ประกอบการไทยต้องการให้มีหน่วยงานที่คอยช่วยเหลือสนับสนุนทั้งในด้านเงินลงทุน 

ตลอดจนข้อมูลเชิงลึกในแต่ละประเทศ เพ่ือให้ผู้ประกอบการเครื่องนุ่งห่มไทยสามารถเป็นศูนย์กลางใน

อุตสาหกรรมต่อไป 

ทั้งนี้ในการปรับรูปแบบโซ่อุปทานส าหรับเตรียมความพร้อมไว้ 5 ด้าน ได้แก่ 

ส่งเสริมประเทศไทยเป็นศูนย์กลางการเชื่อมโยงในภูมิภาค สร้างความเข้มแข็งกลุ่มคลัสเตอร์ของผู้ประกอบการ 

ย้ายฐานการผลิตเข้าไปลงทุนในประเทศ CLMV มากขึ้น การเคลื่อนย้ายแรงงานวิชาชีพ และส่งเสริมให้

ประเทศในภูมิภาคอาเซียนมีการนาเข้าวัตถุดิบจากประเทศไทยเพ่ิมมากขึ้น ทั้งนี้ภาคอุตสาหกรรมและ
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หน่วยงานต่าง ๆ ที่เก่ียวข้องจะต้องด าเนินการในการพัฒนาผู้ประกอบการและเตรียมความพร้อมของประเทศ

โดยมีปัจจัยหลักท่ีส าคัญได้แก่ พัฒนาทักษะแรงงาน ให้ความส าคัญกับคุณภาพของผู้จัดหาวัตถุดิบ ระยะเวลาที่

ใช้ในการขนส่งที่รวดเร็ว ปริมาณของผู้ให้บริการด้านโลจิสติกส์ให้มีเพียงพอและมีประสิทธิภาพ และมีต้นทุนใน

การขนส่งที่ต่ า 

 

4.4.2 การใช้ เทคโนโลยีสารสนเทศเพื่อ เพิ่ มประสิทธิภาพโลจิสติกส์และโซ่ อุปทาน

ภาคอุตสาหกรรม 

งานวิจัยในกลุ่มเรื่องโลจิสติกส์และโซ่อุปทานเพ่ือลดต้นทุนการผลิต ปีงบประมาณ 2555 -

2557 ที่เก่ียวข้องกับการปรับรูปแบบ การพัฒนา การเพ่ิมประสิทธิภาพห่วงโซ่อุปทานอุตสาหกรรม ได้แก่ 

1. การพัฒนาคลัสเตอร์ผู้ประกอบการขนส่งแบบไม่เต็มคัน (นายรัฐพล ภักดีภูมิ, 2555) 

2. การศึกษาปัจจัยและกลยุทธ์ที่สร้างแรงจูงใจในการใช้ระบบเชื่อมโยงข้อมูลอิเล็กทรอนิกส์ 

(ผศ. ดร. ปีเตอร์ รักธรรม และ ดร. ลัดดาวัลย์ แก้วกิติพงษ์, 2556) 

3. การพัฒนาระบบวางแผนเส้นทางการขนส่งส าหรับหลายศูนย์กระจายสินค้าและมีกรอบ

เวลาบนระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (ผศ. ดร. ทรงศักดิ์ รองวิริยะพานิช และคณะ, 

2556) 

4. การน าแพลตฟอร์มสารสนเทศไปใช้ในวงกว้างอย่างยั่งยืนส าหรับการรวมกลุ่ม

ผู้ประกอบการขนส่ง (พ.อ. ดร. วิชิต ซ้ายเกล้า และคณะ, 2556) 

5. การบูรณาการการจัดการทรัพยากรอย่างชาญฉลาดกับระบบระบุเอกลักษณ์ของวัตถุด้วย

คลื่นความถี่วิทยุร่วมกับการสื่อสารผ่านอินเตอร์เน็ทส าหรับโลจิสติกส์และการจัดการห่วง

โซ่อุปทาน (ผศ. ดร. โสมสิริ จันทรสกุล และคณะ, 2557) 

ในการศึกษาวิจัยในกลุ่มเรื่องโลจิสติกส์และโซ่อุปทานเพ่ือลดต้นทุนการผลิต ปีงบประมาณ 

2555-2557 ได้มีงานวิจัยจ านวนหนึ่งที่ศึกษาการน าเทคโนโลยีสารสนเทศมาใช้ในการแก้ปัญหาต่างๆ ใน

ภาคอุตสาหกรรมของประเทศไทย ได้แก่  

- การน าเทคโนโลยีสารสนเทศเข้ามาช่วยในอุตสาหกรรมการขนส่งและการให้บริการโลจิ

สติกส์ เพ่ือแก้ปัญหาการขนส่งโดยใช้คอนเทนเนอร์แบบไม่เต็มคัน ซึ่งท าให้เกิดต้นทุนในการขนส่งที่เพ่ิมมากขึ้น

ภายใต้โครงการที่ต่อเนื่องกันของ นายรัฐพล ภักดีภูมิ, 2555 และพ.อ. ดร. วิชิต ซ้ายเกล้า และคณะ, 2556 จึง

ได้พัฒนาแฟลตฟอร์มที่ใช้ร่วมกันระหว่างผู้ประกอบการ เพ่ือช่วยรวบรวมสินค้าในการขนส่งให้เต็มคอนเทน

เนอร์   
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- การพัฒนาระบบเชื่อมโยงข้อมูลอิเล็คทรอนิกส์ (NSW) เพ่ือช่วยให้ผู้ประกอบการ

สามารถยื่นเอกสารในการน าเข้าและส่งออกสินค้า โดยพบว่าปัจจัยที่จะเป็นแรงจูงใจให้เกิดการน าระบบ NSW 

มาใช้ได้แก่ คุณภาพของระบบ คุณภาพของข้อมูล และคุณภาพของบริการ มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญต่อ

ความพึงพอใจของผู้ใช้งาน และความพึงพอใจของผู้ใช้งานมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญกับความไว้วางใจใน

ระบบ แต่การใช้งานระบบ คุณภาพของระบบ และคุณภาพของบริการ ไม่มีความสัมพันธ์กันอย่างมีนัยส าคัญ

กับความไว้วางใจในระบบ 

- การน าเทคโนโลยีมาใช้ในระบบบริหารคลังสินค้า โดยอาศัยการท างานร่วมกันของ

ระบบสื่อสาร และเครือข่ายอินเตอร์เน็ตเพ่ือระบุเอกลักษณ์ของวัตถุด้วย RFID สร้างเครื่องต้นแบบซึ่ง

ประกอบด้วยซอฟท์แวร์และฮาร์แวร์ ส าหรับติดตามสถานะของผลิตภัณฑ์ หรือปัจจัยการผลิตในคลังสินค้า 

และการขนถ่ายโดยอัตโนมัติ 

 

4.5 การสังเคราะห์งานวิจัยฯ ที่เกี่ยวข้องกับภาพรวมของระบบโลจิสติกส์ โครงสร้างพื้นฐาน และ

กฎระเบียบที่เกี่ยวข้อง 

จากโครงการวิจัยที่ มุ่ ง เป้าตอบสนองความต้องการในการพัฒนาประเทศ ในกลุ่ ม เรื่ อง 

โลจิสติกส์และโซ่อุปทานเพ่ือลดต้นทุนการผลิต ประจ าปีงบประมาณ 2555 – 2557 พบว่ามีชุดโครงการวิจัยที่

เกี่ยวข้องกับการศึกษาจ านวน 15 ชุดโครงการ โดยสามารถจัดกลุ่มย่อยได้ดังนี้ 

4.5.1 การศึกษาที่เกี่ยวข้องกับเส้นทางการขนส่ง 

A. งานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งทางรถยนต์ 

ประเทศไทยมีโครงข่ายเส้นทางขนส่งทางถนนทั้งหมดประมาณ 179,000 กิโลเมตร 

ประกอบไปด้วย ทางหลวงพิเศษ (Motorway) 450 กิโลเมตร ทางหลวงแผ่นดิน (Highway) 51,297 

กิโลเมตร ทางหลวงสัมปทาน 22 กิโลเมตร ทางหลวงชนบท 44,000 กิโลเมตร และทางหลวงท้องถิ่น (Local 

road) 84,000 กิโลเมตร ดังแสดงในรูปที่ 2 โครงข่ายระบบทางหลวงของประเทศไทย ซึ่งจะเห็นได้ว่าประเทศ

ไทยได้ให้ความส าคัญกับการเร่งพัฒนาด้านโครงสร้างด้านการขนส่งทางรถยนต์ให้สามารถรองรับกับการ

ขยายตัวของการขนส่งทางรถยนต์ สอดคล้องกับข้อมูลปริมาณการจราจรเฉลี่ยรายวันของกรมทางหลวงในปี 

พ.ศ. 2554 พบว่าปริมาณการใช้งานทางหลวงสายหลักของประเทศ (ทางหลวงที่มีหมายเลขหนึ่งหลักและสอง

หลัก) มีปริมาณการจราจรเฉลี่ยอยู่ที่ประมาณ 36,000 คัน (PCU) ต่อวัน โดยมีสัดส่วนรถบรรทุกและรถขนาด

ใหญ่ประมาณร้อยละ 30 ซึ่งปริมาณการจราจรสูงที่สุดอยู่ในทางหลวงหมายเลข 33 และ 34 ที่มีปริมาณ

การจราจรเฉลี่ยประมาณ 120,000 คัน (PCU) ต่อวัน โดยมีสัดส่วนรถบรรทุกและรถขนาดใหญ่ประมาณร้อย
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ละ 40 ส าหรับทางหลวงสายรอง (ทางหลวงที่มีหมายเลขสามหลักและสี่หลัก) มีปริมาณการจราจรเฉลี่ย

ประมาณ 8,000 คัน (PCU) ต่อวันและมีสัดส่วนรถบรรทุกและรถขนาดใหญ่ประมาณร้อยละ 20 

 ปัญหาและอุปสรรคในการด าเนินการและการพัฒนาการขนส่งทางรถยนต์ของ

ประเทศไทย 

ส าหรับประเด็นปัญหาและอุปสรรคที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้าทางรถยนต์ซึ่งได้

จากผลการสังเคราะห์งานวิจัยฯ สามารถสรุปได้ดังนี้ 

- การขนส่งผู้โดยสารและสินค้าส่วนใหญ่ของประเทศใช้การขนส่งทางรถยนต์เป็น

หลัก โดยมีสัดส่วนการขนส่งทางรถยนต์กว่าร้อยละ 90 ของการขนส่งผู้โดยสารและสินค้าทั้งหมด โดยมีการ

ขนส่งผู้โดยสารและสินค้าทางอากาศ ทางรถไฟ และทางน้ า เพียงประมาณ ร้อยละ 10 เท่านั้น ซึ่งการขนส่ง

ทางรถยนต์นั้นเป็นรูปแบบการขนส่งที่ส่งผลให้ต้นทุนด้านการขนส่งมีราคาสูง และยังส่งผลถึงการใช้พลังงานใน

การขนส่งในปริมาณที่สูงจากข้อจ ากัดในการพัฒนาระบบราง และระบบการขนส่งทางน้ า ท าให้การเชื่อมต่อ

รูปแบบการขนส่งแบบต่างๆ ไม่สามารถด าเนินการได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

- ผู้ประกอบการต้องการบรรทุกสินค้าคราวละมากๆ เพ่ือลดต้นทุนค่าขนส่งต่อ

เที่ยว ขณะที่โครงสร้างพ้ืนฐานทางหลวงออกแบบให้รับน้ าหนักบรรทุกไว้จ ากัด อาทิ น้ าหนักรวมรถบรรทุก 10 

ล้อ ไม่เกิน 21 ตัน แม้ว่าปัจจุบันรัฐบาลก าหนดให้รถบรรทุก 10 ล้อ สามารถบรรทุกสินค้าได้หนักเพ่ิมขึ้นเป็น 

25 ตัน แต่ในสภาพความเป็นจริงการขนส่งทางรถบรรทุกมีการบรรทุกน้ าหนักเกินกว่าที่กฎหมายก าหนดไว้

มาก โดยที่ภาครัฐยังไม่สามารถควบคุมดูแลได้อย่างเต็มที่ ท าให้สภาพผิวทางที่มีรถบรรทุกวิ่งเป็นจ านวนมาก

เกิดความเสียหายอย่างรวดเร็ว  

- การบรรทุกน้ าหนักมากๆ ยังมีผลต่อความปลอดภัยทางถนนและปัญหาทาง

สิ่งแวดล้อมต่างๆ ทั้งมลพิษด้านเสียง และด้านความสั่นสะเทือนต่อชุมชนสองข้างถนน และที่ส าคัญการขนส่ง

ทางรถยนต์ยังเป็นปัจจัยหนึ่ง ซึ่งมักถูกกล่าวว่าเป็นสาเหตุของปัญหาการจราจรติดขัดในเขตเมืองหรือชานเมือง 

เนื่องจากคุณลักษณะของการเคลื่อนตัวที่มีขนาดใหญ่ และกีดขวางการจราจร รวมทั้งปัญหาจากการจอดรถ

เพ่ือขนถ่ายสินค้าข้ึนลง  

- ความไม่สอดคล้องของกฎระเบียบ ข้อตกลงระหว่างประเทศหรือระหว่ างกลุ่ม

ประเทศ ซึ่งเป็นการท าความตกลงกันในระดับนโยบาย แต่ขาดการสื่อสารไปยังระดับปฏิบัติการอย่างมี

ประสิทธิภาพ จึงท าให้ไม่สามารถน าไปปฏิบัติได้ในระดับปฏิบัติการ 

- ผู้ประกอบการส่วนใหญ่ขาดบุคลากรที่มีความเชี่ยวชาญในด้านการบริหาร

จัดการการขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์ ซึ่งพบได้ว่าการพัฒนาบุคลากรในระดับอาชีวศึกษาของประเทศไทยซึ่ง
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เป็นกลุ่มบุคลากรหลักท่ีส าคัญในการปฏิบัติงาน ยังไม่มีหลักสูตรการเรียนการสอนเกี่ยวกับการบริหารหรือการ

จัดการด้านขนส่งหรือโลจิสติกส์โดยเฉพาะ ดังนั้นบุคลากรที่มีความต้องการในสาขานี้ส่วนใหญ่จะเป็นผู้ที่จบ

การศึกษามาจากสาขาที่ใกล้เคียงหรือเฉพาะส่วนที่ปฏิบัติงาน และมีความจ าเป็นต้องมีการพัฒนาและฝึกอบรม

บุคลากรให้มีความรู้ความสามารถเพ่ือให้เกิดประสบการณ์ในการปฏิบัติงานก่อนจึงจะสามารถปฏิบัติงานได้

อย่างเต็มประสิทธิภาพ 

จากการทบทวนผลการศึกษาจากโครงการที่เกี่ยวข้องประกอบกับข้อมูลที่ได้จาก

การรวบรวมในด้านการขนส่งทางรถยนต์ในครั้งนี้สามารถสรุปปัญหาและอุปสรรคในการด าเนินการและพัฒนา

ระบบการขนส่งทางรถยนต์เป็นประเด็นต่างๆ ได้ดังต่อไปนี้ 

1. ความสูญเสียจากอุบัติเหตุ อุบัติเหตุการจราจรทางรถยนต์เป็นปัญหาที่ส าคัญ

ของประเทศ ความสูญเสียด้านสังคมเศรษฐกิจและสิ่งแวดล้อมต่อประเทศไทยที่เกิดจากอุบัติเหตุการขนส่งใน

แต่ละปีมีมูลค่าหลายแสนล้านบาทเฉพาะอุบัติเหตุทางรถยนต์ในแต่ละปีมีมูลค่าไม่ต่ ากว่า 230,000 ล้านบาท 

1 ในช่วง 5 ปี ที่ผ่านมา (พ.ศ. 2548-2552) มีอุบัติเหตุจากการขนส่งเกิดขึ้นจ านวน 511,079 ครั้ง มีผู้เสียชีวิต 

รวมทั้งสิ้น 61,668 คน โดยอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นกว่าร้อยละ 99 เป็นอุบัติเหตุทางถนน หากไม่รีบแก้ไขจะเกิด

ความสูญเสียทางเศรษฐกิจและลดผลผลิต (Productivity) ของประเทศ 

2. ปัญหาการจราจรติดขัด สภาพการติดขัดของการจราจรในเขตเมืองใหญ่

โดยเฉพาะกรุงเทพมหานครนับว่าเป็นปัญหาระดับชาติและนับเป็นปัญหาการจราจรที่กระทบประชาชนมาก

ที่สุด ทั้งนี้เนื่องจากการขนส่งผู้โดยสารในเขตเมืองมากกว่าร้อยละ 90 เกิดขึ้นในเขตกรุงเทพมหานคร ปัญหา

การจราจรติดขัดไม่เพียงแต่ส่งผลต่อผู้เดินทางบนยานพาหนะส่วนบุคคลเท่านั้น ยังส่งผลต่อผู้เดินทางบนรถ

ประจ าทาง และการขนส่งสาธารณะทางถนนอ่ืนๆ อีกด้วย ปัจจุบันผู้เดินทางในเขตกรุงเทพมหานครที่ใช้รถใช้

ถนนไม่ต่ ากว่าร้อยละ 95 และการเดินทางทางถนนเป็นรูปแบบพ้ืนฐานของการเข้าถึงสถานที่ต่างๆ ใน

กรุงเทพมหานคร จากรายงานสถิติจราจร ปีพ.ศ. 2552 ของส านักการจราจรและขนส่ง กรุงเทพมหานคร

พบว่า พื้นที่ชั้นในมีความเร็วในการเดินทาง อยู่ในช่วง 10-25 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ซึ่งความล่าช้าจากการจราจร

ก่อให้เกิดความสูญเสียทางเศรษฐกิจประมาณ 100,000-200,000 ล้านบาทต่อปี หรือคิดเป็นมูลค่าร้อยละ 2 

ของผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ 

3. ปัญหาด้านการก ากับดูแล ส าหรับการขนส่งสินค้าทางรถยนต์นั้นจะเป็นภาค

บริการของธุรกิจที่มีการแข่งขันสูง โดยภาคเอกชนมีการวางแผนและให้บริการ โดยที่มีการควบคุมจากภาครัฐ

น้อย อาทิ การขับรถบรรทุกยังไม่มีการก ากับหรือกวดขันการท างานของพนักงานขับรถ การหย่อนยานของ

การก ากับดูแลส่งผลสูญเสียมาตรฐานการให้บริการด้านความปลอดภัย  นอกจากนี้ การหย่อนยานด้านการ

ก ากับเชิงเศรษฐศาสตร์ท าให้เกิดการแข่งขันด้านราคาจนเกินไป ส่งผลถึงความอยู่รอดของธุรกิจหรือ
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ผู้ประกอบการในภาคธุรกิจนี้ นอกจากนี้ การขนส่งทางรถยนต์ไม่ได้ถูกน าไปบูรณาการกับการขนส่งในสาขา

อ่ืนๆ จะสังเกตเห็นการแข่งขันระหว่างสาขาการขนส่งและสาขาการขนส่งอ่ืนๆ ซึ่งโดยมากแล้วการขนส่งทาง

รถยนต์จะได้เปรียบและมีผู้ใช้เป็นจ านวนมาก สามารถสังเกตได้จากสถิติของประเทศไทยที่การขนส่งทาง

รถยนต์มีปริมาณผู้โดยสารและสินค้าสูงที่สุดเมื่อเปรียบเทียบกับรูปแบบการขนส่งอื่นๆ (Mode)  

4. ปัญหาต่อเนื่องจากการขนส่งทางรถยนต์กับสาขาการขนส่งอ่ืนๆ ปัญหา

การจราจรติดขัดนอกเหนือจากจะส่งผลกระทบโดยตรงต่อประชาชนผู้ใช้รถใช้ถนน ก่อให้เกิดความสูญเสียเชิง

เศรษฐกิจกับประชาชนแต่ละคนแล้ว ยังก่อให้เกิดผลกระทบโดยรวมด้านอ่ืนๆ ต่อประเทศ การขนส่งจะยั่งยืน

ได้นั้นจะต้องมีการใช้พลังงานให้น้อยภายใต้เงื่อนไขความต้องการการขนส่งรวมที่สมดุล ดังนั้นปัญหา

การจราจรติดขัดจึงสะท้อนภาพผลผลิต (Productivity) ของภาคขนส่งโดยตรง นอกเหนือจากการสูญเสียเวลา

ของผู้เดินทางในเขตเมืองและระหว่างเมืองอันเกิดจากการจราจรติดขัดแล้วยังมีแนวคิดของการปรับปรุง

ประสิทธิภาพเชิงพลังงานของการขนส่ง โดยเน้นการขนส่งที่ประหยัดเชื้อเพลิงทั้งการขนส่งสินค้าและการ

ขนส่งผู้โดยสารในเขตเมือง จากการศึกษาของส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ 

(สศช.) พบว่า ถ้าใช้น้ ามันเชื้อเพลิง 1 ลิตร ขนสินค้าทางรถยนต์เป็นระยะทาง 1 กิโลเมตร จะขนได้เพียง 25 

ตัน เปรียบเทียบกับทางรางและทางน้ าซึ่งขนได้ถึง 85 ตัน และ 217 ตันตามล าดับ ดังนั้น การเปลี่ยนรูปแบบ

การขนส่งจากทางรถยนต์ไปสู่รางและทางน้ าจะส่งผลกระทบอย่างมากต่อการลดปริมาณน้ ามันเชื้อเพลิงที่ใช้ 

ในขณะเดียวกันการใช้รถใช้ถนนยังก่อให้เกิดปัญหามลพิษและสิ่งแวดล้อม ปัญหาการมลพิษที่ส าคัญ ได้แก่ 

มลพิษทางอากาศที่เกิดจากแหล่งก าเนิดเคลื่อนที่ (Mobile source) อาทิ ปริมาณก๊าซ COx, NOx, และ SOx 

ถึงแม้ว่าปัญหาเหล่านี้เกิดขึ้นจากสาเหตุหลายประการ ไม่ว่าจะเป็นมาตรฐานและการใช้งานยานพาหนะของ

ไทย การกวดขันสมรรถนะของรถยนต์ การใช้งานขณะการจราจรติดขัด เป็นต้น 

ในประเทศไทยภาคการขนส่งผลิตก๊าซ CO2 ซึ่งเป็นก๊าซเรือนกระจก ก่อให้เกิด

ภาวะโลกร้อนสูงถึงร้อยละ 29.5 ของปริมาณท้ังหมดที่เกิดขึ้นในประเทศ ในการจัดการกับปัญหา CO2 จ าเป็น

ที่จะต้องพิจารณาถึงรูปแบบการขนส่งของประเทศ ซึ่งในปัจจุบันยังมีประสิทธิภาพต่ าเนื่องจากอาศัยการขนส่ง

ทางรถยนต์เป็นหลัก ซึ่งมีปริมาณสูงถึงร้อยละ 86 เมื่อเปรียบเทียบกับการเดินทางด้วยรูปแบบการเดินทาง

อ่ืนๆ พบว่า มีการเดินทางเพียงเล็กน้อย โดยทางน้ าร้อยละ 12 ทางรางเพียงร้อยละ 2 และทางอากาศอีก 

ร้อยละ 0.02 

แนวทางการลดผลกระทบสิ่งแวดล้อมจากการขนส่งมีอยู่หลายวิธีทั้งการเปลี่ยน

รูปแบบการขนส่งไปยังวิธีการขนส่งที่ปลอดมลพิษหรือมีมลพิษน้อย (Green Transport) หรือหากจะยังคงใช้

การขนส่งทางรถยนต์อยู่นั้นอาจมีการปรับเปลี่ยนองค์ประกอบทั้งยานพาหนะ รูปแบบการขนส่งหรือแม้กระทั่ง

วิธีการขับขี่ จากการศึกษาของ สศช. พบว่าสามารถลดลดก๊าซ CO2 ได้ โดยการเปลี่ยนชนิดของเชื้อเพลิงจาก



91 

น้ ามันเชื้อเพลิง (ดีเซลหรือก๊าซโซลีน) ไปเป็นก๊าซธรรมชาติ (CNG) และก๊าซปิโตรเลียมเหลว (LPG) จะช่วยลด

ปริมาณก๊าซ CO2 ที่เกิดจากการสันดาป ซึ่งน้อยกว่าคือ 117 และ 139 (ส าหรับก๊าซ CNG และ LPG 

ตามล าดับ) เมื่อเปรียบเทียบกับ 156 ส าหรับก๊าซโซลีน (วัดในหน่วยปอนด์ต่อพลังงาน 1 ล้านบีทียู) 

 การพัฒนาประสิทธิภาพในการขนส่งทางรถยนต์ 

ในการเพ่ิมประสิทธิภาพในการขนส่งทางรถยนต์ นอกเหนือจากการพัฒนา

โครงสร้างพ้ืนฐานด้านทางหลวงให้มีโครงข่ายสมบูรณ์ครอบคลุมทั่วประเทศและเชื่อมโยงกับต่างประเทศ ซึ่ง

ถือว่าเป็นภารกิจหลักของกระทรวงคมนาคม ยังรวมถึงการควบคุมดูแลการก่อสร้างบูรณะ และบ ารุงรักษาทาง

หลวงประเภทต่างๆ อันประกอบด้วยทางหลวงพิเศษ ทางหลวงแผ่นดิน และทางหลวงสัมปทาน และการ

รับผิดชอบในการควบคุมทางหลวงและงานทางในความรับผิดชอบให้เป็นไปตามกฎหมายที่เกี่ยวข้อง เพ่ือ

อ านวยความสะดวก ให้เกิดความรวดเร็วและความปลอดภัยในทางหลวงทั่วประเทศ จากการเพ่ิมของปริมาณ

การจราจรบนทางหลวงของประเทศโดยเฉพาะอย่างยิ่งในส่วนของรถบรรทุกแล้ว ภาครัฐควรมีการพัฒนา

สถานีขนส่งสินค้า ซึ่งจะเป็นกลไกส าคัญที่ช่วยในการจัดระเบียบและพัฒนาการขนส่งสินค้าด้วยรถบรรทุก โดย

สถานีจะเป็นจุดรวบรวมและกระจายสินค้าจากผู้ผลิตไปสู่ผู้บริโภคได้อย่างมีประสิทธิภาพ ตลอดจนช่วย

ส่งเสริมธุรกิจการขนส่งสินค้าให้เกิดความประหยัด ปัจจุบันมีสถานีขนส่งสินค้าที่ได้ด าเนินการก่อสร้างแล้ว

เสร็จ และเปิดด าเนินการแล้วในเขตชานเมืองของกรุงเทพมหานคร จ านวน 3 แห่ง คือ สถานีขนส่งสินค้าคลอง

หลวง สถานีขนส่งสินค้าร่มเกล้า และสถานีขนส่งสินค้าพุทธมณฑล โดยในแต่ละสถานีขนส่งสินค้าจะ

ประกอบด้วย อาคารชานชาลาขนถ่ายสินค้าคลังสินค้า อาคารส านักงานกลาง อาคารที่พักและโรงอาหาร และ

พ้ืนที่ท าความสะอาดและบ ารุงรักษารถยนต์ ซึ่งได้รับความนิยมอยู่ในระดับหนึ่ง ภาครัฐควรจัดให้มีการ

พิจารณาจัดตั้งสถานีขนส่งสินค้าในอีกหลายจังหวัดเพ่ือก่อให้เกิดประโยชน์ต่อการขนส่งสินค้ าทางรถยนต์ใน

มุมดังต่อไปนี้ 

- ช่วยเพ่ิมประสิทธิภาพในการใช้รถบรรทุกขนาดใหญ่ขนส่งสินค้าระหว่างเมือง

โดยผู้ประกอบการสามารถใช้รถบรรทุกหมุนเวียนได้ตลอด 24 ชั่วโมง โดยรถบรรทุกสามารถเข้ามาใช้สถานีได้

ไม่ต้องจอดรอเวลาอนุญาต 

- ช่วยเพิ่มประสิทธิภาพในการขนถ่าย เนื่องจากอาคารชานชาลาขนถ่ายสินค้าได้

ถูกออกแบบให้เหมาะสมกับการขนถ่ายสินค้าระหว่างรถบรรทุกขนาดใหญ่กับรถบรรทุกขนาดเล็ก 

- ช่วยลดการสูญเปล่าเนื่องจากการบรรทุกสินค้าไม่เต็มคัน เนื่องจากสถานีเป็น

ศูนย์รวมสินค้าท าให้สามารถใช้รถบรรทุกร่วมกันในการขนส่งสินค้าไปยังจุดหมายปลายทางเดียวกันได้ 

- ช่วยลดการสูญเปล่าเนื่องจากการขนส่งรถเปล่าในเที่ยวกลับ 



92 

ภาพที่ 4.19  โครงข่ายระบบทางหลวงของประเทศไทย 

สัญลักษณ์

ทางหลวงแผ่นดินในก ากับของกรมทางหลวง

ทางหลวงชนบทในก ากับของกรมทางหลวงชนบท

ทางหลวงท้องถิ่นในก ากับขององค์การปกส่วนท้องถิ่น

ทางหลวงพิเศษในก ากับของกรมทางหลวง 
และทางพิเศษในก ากับของการทางพิเศษแห่งประเทศไทย

ที่มา: ชุดข้อมูลพื้นฐานเชิงพื้นที่ด้านเส้นทางคมนาคม ของกระทรวงคมนาคม (MOT FGDS)
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 นโยบายและยุทธศาสตร์ด้านการขนส่งทางรถยนต์ของประเทศไทย 

การขนส่งทางรถยนต์เป็นรูปแบบการขนส่งหลักของประเทศไทยที่มีผู้ใช้เป็นจ านวน

มากที่สุดทั้งการขนส่งในเขตเมืองและระหว่างเมือง เป้าหมายของการพัฒนาการขนส่งทางรถยนต์ จึง

จ าเป็นต้องครอบคลุมความหลากหลายของการขนส่งคนและสินค้า เพ่ือให้ประชาชนที่อยู่ในเขตเมืองและ

ชนบทมีคุณภาพชีวิตที่ดีขึ้น  กล่าวคือ การพัฒนาการขนส่งทางรถยนต์ต้องมีความเหมาะสมทั้งในเชิงปริมาณ

และคุณภาพ ความครอบคลุมของการให้บริการ ความเพียงพอของโครงข่าย ความปลอดภัย และ

ความสามารถในการเข้าถึง ตลอดจนความสอดคล้องกับสภาพแวดล้อม และสามารถใช้ประโยชน์จาก

โครงสร้างพ้ืนฐานได้อย่างมีประสิทธิภาพสูงสุด แต่เกิดผลกระทบเชิงลบให้น้อยที่สุด  แนวนโยบายการ

พัฒนาการขนส่งทางรถยนต์ ดังนี้ 

1) การสนับสนุนกิจกรรมทางเศรษฐกิจบนแนวเส้นทางระเบียงเศรษฐกิจด้วยการ

เตรียมความพร้อมของสายทางตามแนวเส้นทางระเบียงเศรษฐกิจทั้งในด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน กฎระเบียบ การ

ก ากับดูแล โดยการก าหนดที่ตั้งที่เหมาะสมในเชิงยุทธศาสตร์ส าหรับเป็นศูนย์กลางการขนส่งสินค้าทางถนน

ระหว่างประเทศ การจัดให้มีบริการแบบครบวงจร (One stop service) และการพัฒนาโครงข่ายตามแนว

เส้นทางระเบียงเศรษฐกิจ (NSEW Economic Corridors) ให้สมบูรณ ์

2) การเชื่อมโยงการขนส่งทางรถยนต์ระหว่างพ้ืนที่เศรษฐกิจด้วยการพัฒนา

โครงข่ายถนนและการอ านวยความสะดวก รวมถึงการเชื่อมโยงประตูชายแดน ท่าเรือ สนามบิน สถานีรถไฟ 

โดยที่โครงข่ายสามารถเชื่อมโยงได้อย่างรวดเร็วและปลอดภัย ตลอดจนมีการก าหนดที่ตั้งจุดเชื่อมต่อการขนส่ง

ต่อเนื่องหลายรูปแบบที่มีความชัดเจน 

3) การเน้นการขนส่งทางรถยนต์ที่ปลอดภัย ทั้งนี้ การป้องกันอุบัติภัยทางถนนและ

การแก้ไขอุบัติภัยทางถนนจ าเป็นต้องพัฒนาและปรับปรุงองค์ประกอบระบบขนส่งทางถนนให้สามารถใช้งาน

ได้อย่างปลอดภัย นอกจากนี้ยังต้องเร่งก ากับการใช้งานให้เกิดความปลอดภัยโดยการเสริมสร้างความรู้ความ

เข้าใจในเรื่องความปลอดภัย การออกแบบโครงสร้างพ้ืนฐานการขนส่งทางรถยนต์ให้เป็นไปตามมาตรฐาน

ความปลอดภัย และการประยุกต์ใช้เทคโนโลยีเพ่ือการขนส่งทางรถยนต์ที่ปลอดภัยและลดผลกระทบที่จะ

เกดิขึ้น 

4) การให้ความส าคัญกับการขนส่งทางรถยนต์ที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมและลด

ปริมาณการใช้พลังงานในภาคขนส่ง เพ่ิมประสิทธิภาพการใช้พลังงานของการขนส่งทางรถยนต์ด้วยการจัด

การพลังงานด้านการขนส่งทางรถยนต์ และการจัดการสิ่งแวดล้อมด้านการขนส่งทางรถยนต์ซึ่งมีแนวทาง

ปฏิบัติส าคัญ เช่น การปรับระบบขนส่งให้มีประสิทธิภาพด้านพลังงาน การบริหารจัดการอุปสงค์การเดินทาง
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เพ่ือลดการเดินทาง การสนับสนุนให้มีประชาชนหันมาใช้การขนส่งสาธารณะเพ่ิมข้ึน การสนับสนุนรูปแบบการ

ขนส่งสินค้าที่ประหยัดพลังงาน การพัฒนาเทคโนโลยีที่ประหยัดพลังงานและรักษาสิ่ งแวดล้อม การส่งเสริม

การขับขี่ที่ประหยัดเชื้อเพลิง และการส่งเสริมการเดินทางโดยไม่ใช้เครื่องยนต์ 

5) การผลักดันให้มีบริการการขนส่งสาธารณะทางถนนที่มีคุณภาพและยกระดับ

การเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะเพ่ือเพ่ิมจ านวนผู้โดยสารบริการสาธารณะ รวมถึงให้ความส าคัญกับการก ากับ

ดูแลการใช้งานและบูรณาการระบบขนส่งทาการกับระบบขนส่งที่ไม่เป็นทางการ ( Informal Transport)  

ตลอดจนพัฒนาประสิทธิภาพการด าเนินงานและการให้บริการของระบบขนส่งสาธารณะและจัดให้มีระบบ

ขนส่งสาธารณะที่ครอบคลุมพื้นที่ให้บริการ 

6) การจัดการขนส่งทางรถยนต์ให้มีความสะดวกรวดเร็วและลดปัญหาการจราจร

ติดขัด จ าเป็นต้องปรับปรุงโครงสร้างพ้ืนฐานและระบบการบริหารจัดการเพ่ือความคล่องตัว  แก้ไขปัญหาคอ

ขวดและการจัดการจราจรและอุบัติการณ์ (Traffic and Incident Management) และสถานการณ์ฉุกเฉิน

อย่างเป็นระบบเพื่อช่วยให้สามารถใช้งานโครงข่ายได้อย่างต่อเนื่องและเพ่ิมความเร็วในการเดินทางบนถนน 

7)  การเชื่อมโยงระหว่างเมืองใหญ่ด้วยทางหลวงระหว่างเมืองนั้นจะช่วยกระตุ้นให้

เกิดการเคลื่อนย้ายกิจกรรมทางเศรษฐกิจมากขึ้นเนื่องจากความสะดวกในการขนส่ง ท าให้กิจกรรมทาง

เศรษฐกิจมีการขยายตัวจากส่วนกลางไปยังปลายทางของโครงการในภาคตะวันตก ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 

รวมถึงภาคใต้ ผลกระทบโดยรวมต่อประเทศไทยท าให้ GDP เติบโตขึ้นจากเดิมปีละประมาณ 933.87 ล้าน

เหรียญสหรัฐ หรือประมาณ 29,000 ล้านบาทต่อปี ในปี พ.ศ. 2573 

8)  ผลกระทบจากโครงการเร่งรัดก่อสร้างขยายเส้นทาง 4 ช่องจราจร ซึ่งเส้นทาง

สายหลักเชื่อมโยงแหล่งผลิตและประตูการค้าที่ส าคัญของประเทศ ช่วยให้เกิดการกระจายการพัฒนาสู่ภูมิภาค 

โครงการเร่งรัดก่อสร้างขยาย 4 ช่องจราจร และเพ่ิมประสิทธิภาพทางหลวงสายหลัก มีวัตถุประสงค์เพ่ือลด

ปัญหาคอขวดและเพ่ิมความจุของทางหลวงสายหลักรวมทั้งอ านวยความสะดวก และความปลอดภัยในการ

เดินทางของประชาชนในภูมิภาค โดยที่ในภาคตะวันออกเฉียงเหนือมีการกระจายกิจกรรมทางเศรษฐกิจใน

บริเวณที่กว้างกว่าภูมิภาคอ่ืน ทั้งนี้ผลกระทบโดยรวมต่อประเทศไทย ท าให้ GDP เปลี่ยนแปลงเพ่ิมขึ้น

ประมาณ 446.3 ล้านเหรียญสหรัฐ หรือประมาณ 13,800 ล้านบาท ในปี พ.ศ. 2573 

B. งานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งทางราง 

โครงข่ายรถไฟในประเทศไทยมีความยาวทั้งสิ้นประมาณ 4,180 กิโลเมตร เป็นทางเดี่ยว 

3,900 กิ โ ล เมต ร  ทา งคู่  220 กิ โ ล เมต ร  และร า ง รถ ไฟส ามทาง  59 กิ โ ล เมต ร  ซึ่ ง ค รอบคลุ ม 

ทุกภูมิภาคในประเทศไทย และแผนพัฒนาโครงการรถไฟในปัจจุบัน ได้แก่ โครงการสร้างทางคู่เป็นช่วงๆ ทั่ว
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ประเทศ โครงการสร้างทางคู่ในเส้นทางรถไฟสายฝั่งทะเลตะวันออก โครงการบ ารุงรักษาสภาพรางรถไฟ และ

โครงการจัดหารถจักร 13 คันและรถโบกี้บรรทุกตู้สินค้าจ านวน 284 คัน 

การใช้ประโยชน์ทางรถไฟในประเทศไทยนั้น เส้นทางที่มีปริมาณการเดินรถสูงสุด ได้แก่ 

เส้นทางสายเหนือโดยมีขบวนรถรวมทั้งสิ้น 1,304 ขบวนต่อวัน โดยเส้นทางที่มีความหนาแน่นของขบวนรถ

สูงสุด คือ ช่วงสถานีกรุงเทพฯ-ชุมทางบางซื่อ มีจ านวนขบวนรถสูงถึง 140 ขบวนต่อวัน (ดังรูปที่ 2.8) ส่วน

ความจุที่คงเหลือ  สูงสุดอยู่ในเส้นทางสายตะวันออก (ร้อยละ 79.98) และยังคงมีความจุคงเหลืออยู่ในทุก

เส้นทาง แสดงว่าโครงข่ายการขนส่งทางรางยังคงมีศักยภาพในการรองรับการขนส่ง แต่เนื่องจากระดับการ

บริการที่ไม่สามารถตอบสนองความต้องการคนผู้เดินทาง รวมถึงการขนส่งสินค้าเนื่องจากมีปัญหาการเดินรถ

ของขบวนล่าช้า ซึ่งเป็นผลสืบเนื่องจากข้อจ ากัดทางด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน และข้อจ ากัดทางด้านรถจักรและ

ล้อเลื่อน ท าให้การเดินทางและขนส่งสินค้าทางรถไฟไม่เป็นที่นิยมเทียบเท่ากับทางถนน 

การวางแผนพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานของระบบรางเพ่ือรองรับการขนส่งสินค้านั้น

จ าเป็นต้องทราบถึงการใช้ประโยชน์ (Utilization) และความจุโครงข่ายทางราง (Capacity) ซึ่งสามารถแบ่ง

ออกเป็นด้านอุปสงค์ (Demand) ของสินค้า และอุปทาน (Supply) ของระบบราง ในส่วนของอุปสงค์ของ

สินค้าท่ีขนส่งทางรถไฟในประเทศไทยนั้น พบว่า สินค้าแบบเหมาคันส่วนใหญ่เป็นคอนเทนเนอร์ รองลงมาเป็น

การขนส่งพลังงาน (ก๊าซ LPG น้ ามันดิบ และผลิตภัณฑ์น้ ามัน) และซีเมนต์ ตามล าดับ ในส่วนของอุปทานของ

ระบบรางนั้นขึ้นอยู่กับโครงข่ายรถไฟ และการปรับความถี่ของการเดินรถให้เหมาะสมกับปริมาณสินค้า ทาง

รถไฟในปัจจุบันแบ่งได้เป็น 3 ประเภท ได้แก่ ทางเดี่ยว ทางคู่ และทางสาม โดยทางเดี่ยวมีระยะทางรวม 

3,901 กิโลเมตร ทางคู่ระยะทางรวม 220 กิโลเมตร และทางสามระยะทางรวม 59 กิโลเมตร โดยทางรถไฟมี

ความกว้าง 1.0 เมตร (Meter gauge) สามารถรับน้ าหนักได้สูงสุด 15-18 ตัน และรถโดยสารเคลื่อนที่ด้วย

ความเร็วสูงสุด 120 กม./ชม. ส่วนรถไฟสินค้าเคลื่อนที่ด้วยความเร็วสูงสุด 80 กม./ชม. 

 

 ปัญหาและอุปสรรคในการด าเนินการและการพัฒนาการขนส่งทางรางของ

ประเทศไทย 

ส าหรับประเด็นปัญหาและอุปสรรคที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้าทางรางซึ่งได้จาก

ผลการสังเคราะห์งานวิจัยฯ สามารถสรุปได้ดังนี้ 

- ปัญหาอุบัติเหตุจากการขนส่งทางรถไฟในประเทศไทยนั้นถึงแม้ว่าจะไม่ได้มี

แนวโน้มเพ่ิมขึ้น แต่ก็ไม่ได้มีแนวโน้มที่จะลดลงอย่างเห็นได้ชัดในรอบช่วงเวลา 10 ปี (พ.ศ. 2541 -2551) ซึ่ง

อุบัติเหตุส่วนใหญ่ในรอบระยะเวลาดังกล่าว ร้อยละ 37.4-44.6 เกิดจากยานพาหนะชนเครื่องกั้น รองลงมา
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ร้อยละ 14.7-25.8 เกิดจากรถไฟชนยานพาหนะและคน ร้อยละ 9.7-14.4 เกิดจากรถไฟตกราง โดยมีรถไฟตก

รางประมาณ 100 ครั้งต่อปี และร้อยละ 4.1-7.8 เกิดจากผู้โดยสารพลัดตก จากอุบัติเหล่านี้ท าให้รถไฟต้อง

หยุดกลางทางมากกว่า 3,000 ครั้งต่อปี และมีจ านวนผู้บาดเจ็บมากกว่า 130 คนและเสียชีวิตมากกว่า 50 คน

ทุกๆ ปี ในช่วงเวลา 8 ปีที่ผ่านมา (พ.ศ. 2545 – 2552) ส าหรับสาเหตุหลักของการเกิดอุบัติเหตุทางรถไฟส่วน

หนึ่งมากจากการเพ่ิมข้ึนของจ านวนยานพาหนะ 

- โครงสร้างพื้นฐานของสิ่งอ านวยความสะดวกของระบบรางไม่ได้รับการปรับปรุง

ให้เหมาะสม รวมถึงพฤติกรรมของผู้ขับขี่ไม่ปฏิบัติตามกฎจราจร โดยปัจจุบันมีทางตัดผ่านระหว่างถนนและ

ทางรถไฟทั้งสิ้น 2,460 แห่งซึ่งพบว่าเพียงร้อยละ 10 เท่านั้นเป็นทางตัดผ่านที่เป็นทางลอดและทางยกระดับ

ซึ่งจะไม่ก่อให้เกิดการตัดกันของรถไฟและยานพาหนะประเภทอ่ืนๆ ร้อยละ 22 เป็นทางลักผ่าน การขับขี่ที่ไม่

ปฏิบัติตามกฎจราจร ก่อให้เกิดอุบัติเหตุการชนระหว่างรถไฟและยานพาหนะ  

- โครงข่ายทางรถไฟส่วนใหญ่อยู่ในสภาพไม่สมบูรณ์และมีอายุการใช้งานมานาน 

โดยประมาณร้อยละ 65 เป็นรางที่มีอายุการใช้งานนานเกินกว่า 34 ปี จากข้อมูลอายุและความยาวของราง

พบว่ารางรถไฟที่วางในทางประธานในปัจจุบันมีอายุการใช้งานเกินกว่า 44 ปี ถึงร้อยละ 45.5 และอายุ 34 ปี 

ร้อยละ 22.1 ขณะที่มีรางอายุต่ ากว่าหรือเท่ากับ 10 ปี มีอยู่ร้อยละ 32.5 ส่วนรางที่วางในทางแยกสาย

มหาชัย-แม่กลองท้ังสายมีอายุการใช้งานมากกว่า 40 ปี ความช ารุดและทรุดโทรมของรถจักรและราง การขาด

การซ่อมบ ารุง 

- คุณภาพการให้บริการขนส่งสินค้า ในภาพรวมรถไฟมีสัดส่วนการขนส่งสินค้าต่ า

มากประมาณร้อยละ 2 ในขณะที่ความต้องการขนส่งสินค้าเพ่ิมมากขึ้นทุกปีตามการขยายตัวของเศรษฐกิจ แต่

รถไฟไม่สามารถจะขยายปริมาณการขนส่งสินค้าเพ่ิมตอบสนองกับความต้องการของตลาดที่ขยายตัวอย่าง

ต่อเนื่อง เนื่องมาจากข้อจ ากัดทางด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน ข้อจ ากัดทางด้านรถจักรและล้อเลื่อน รวมถึงที่ผ่าน

มาขาดการสนับสนุนเชิงนโยบายจากภาครัฐต่อการขนส่งโดยทางรถไฟมาอย่างยาวนาน 

- สภาพรถจักรที่มีอายุการใช้งานมานานจะมีประสิทธิภาพในการลากจูงลดลง 

และมีปัญหารถหยุดเสียระหว่างการขนส่ง ท าให้เกิดการหยุดจอดบนทางเดี่ยวและต้องเกิดการสับหลีกส่งผลให้

การเดินรถมีความล่าช้ามากขึ้น เมื่อพิจารณาจากสถิติความตรงต่อเวลาของรถไฟพบว่า ตั้งแต่ พ.ศ. 2548 -

2552 การเดินรถมีความล่าช้ามากขึ้น ซึ่งสังเกตได้จากสัดส่วนสถิติความตรงต่อเวลาที่ลดลง 

 การพัฒนาประสิทธิภาพในการขนส่งทางราง 

ในการเพ่ิมประสิทธิภาพในการขนส่งทางราง ภาครัฐที่ก ากับดูแลการรถไฟมี

นโยบายในการปรับปรุงประสิทธิภาพโดยมุ่งเน้นการยกระดับคุณภาพในการให้บริการขนส่งสินค้าทางระบบ



97 

ราง แก้ปัญหาความล่าช้าที่เกิดขึ้น โดยมุ่งแก้ปัญหาที่มีที่มาจาก 3 สาเหตุหลัก ได้แก่ ข้อจ ากัดทางด้านรถจักร

และล้อเลื่อน ข้อจ ากัดทางด้านโครงสร้างพื้นฐาน รวมถึงอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นท าให้รถไฟจ าเป็นที่จะต้องหยุดหรือ

ใช้ความเร็วได้ไม่ถึงเกณฑ์ที่คาดไว้ ส าหรับแนวทางในการแก้ไขปัญหาข้อจ ากัดทางด้านรถจักรและล้อเลื่อนนั้น

จ าเป็นที่จะต้องจัดหารถจักรและรถโบกี้ให้เพียงพอกับความต้องการในการขนส่งสินค้า ส าหรับข้อจ ากัด

ทางด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน ได้แก่ ระบบรางเดี่ยว ความล่าช้าเกิดขึ้นจากการสับหลีกสามารถปรับปรุงได้โดย

สร้างระบบรางคู่เพ่ิม ทั้งนี้ รฟท. ได้พัฒนาแผนแม่บทการก่อสร้างทางคู่เป็นช่ว งๆ ทั่วประเทศ (Track 

Doubling Master Plan) ครอบคลุมระยะทาง 823 กิโลเมตร โดยการสร้างได้พิจารณาจากเส้นทางที่มีการใช้

ประโยชน์จากระบบรางสูงก่อน ได้แก่ เส้นทางรถไฟในสายตะวันออก 2 ช่วง ช่วงแรกจากฉะเชิงเทรา-ศรี

ราชา-แหลมฉบัง และช่วงที่สองจากฉะเชิงเทรา-คลองสิบเก้า-แก่งคอย เป็นต้น โดยสรุปมีประเด็นในการ

พัฒนาประสิทธิภาพในการขนส่งทางรางดังต่อไปนี้ 

1) ด้านความปลอดภัย ส านักอ านวยความปลอดภัย กรมทางหลวง (2554) ได้

ท าการศึกษาความเหมาะสมของจุดตัดระหว่างทางหลวงและทางรถไฟ จ านวนทั้งสิ้น 286 แห่ง พบว่ามีบริเวณ

ทางผ่านรถไฟจ านวน 93 แห่ง ที่เป็นทางผ่านทางรถไฟระดับเดียวกับทางหลวง ซึ่งจะต้องสร้างให้เป็นทางต่าง

ระดับเพ่ือช่วยลดอุบัติเหตุเนื่องจากการชนระหว่างยานพาหนะบนถนนและรถไฟ ส าหรับการติดตั้งเครื่อง

อ านวยความปลอดภัยในบริเวณจุดตัดทางรถไฟซึ่งจะช่วยลดอุบัติเหตุยานพาหนะชนเครื่องกั้น ควรท าการ

ติดตั้งเพ่ิมเติมจ านวน 46 แห่ง ซึ่งจะอยู่ในทางรถไฟระดับเดียวกัน 10 แห่ง ทางรถไฟลอดใต้ทางหลวง 29 

แห่ง และทางรถไฟข้ามทางหลวง 7 แห่ง นอกจากนี้ยังมีโครงการก่อสร้างสะพานลอยข้ามรถไฟจ านวน 23 

แห่ง ซึ่งจะช่วยลดอุบัติเหตุรถไฟชนคน ซึ่งทางกรมทางหลวงจ าเป็นต้องหางบประมาณเพ่ือปรับปรุงจุดตัด

ดังกล่าวตามข้อตกลงที่ได้ท าร่วมกับทางการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2535 

2) ปัญหาขบวนรถไฟตกราง ที่เกิดจากการที่รางแบบรับน้ าหนักมากเกินและ

น้ าหนักบรรทุกแบบกระท าซ้ าท าให้รางทรุดและขบวนรถตกราง อีกทั้งรางรถไฟมากกว่าร้อยละ 60 ใช้งานไม่

ต่ ากว่า 30 ปี และไม้หมอนก็เสื่อมสภาพและช ารุดมากขึ้นทุกปี ดังนั้น รฟท. จึงจ าเป็นต้องมีการปรับปรุงทาง

รถไฟ โดย รฟท. ได้ปรับปรุงทางรถไฟไปแล้ว 3 ระยะ ในทางสายประธาน ได้แก่ ระยะที่ 1 2 และ 3 จาก

ลพบุรี-ชุมแสง-พิษณุโลก และสายใต้จากหัวหิน-บ้านกรูด-ไชยา-ทุ่งสง รวมระยะทางทั้งสิ้น 791 กิโลเมตร ซึ่ง

แล้วเสร็จเมื่อปี 2545 ในขณะนี้ก าลังปรับปรุงเพ่ิมเติมอีก 3 ระยะ อันได้แก่ โครงการปรับปรุงทางระยะที่ 4 5 

และ 6 เพ่ือให้สามารถรองรับความเร็วสูงสุดขบวนรถได้ 160 กม./ชม.  อย่างไรก็ตาม เนื่องจากสถานการณ์ใน

การด าเนินการขออนุมัติโครงการไม่เป็นตามแผนและเส้นทางมีสภาพทรุดโทรม รฟท. จึงด าเนินการเปลี่ยนราง 

เปลี่ยนหมอน แทนโครงการปรับปรุงทางระยะที่ 4 ในเส้นทางสายเหนือช่วงพิษณุโลก-บ้านด่าน และสายใต้ 

ช่วงชุมทางบางซื่อ-บ้านฉิมพลี และช่วงชุมทางทุ่งสง –บ้านต้นโดน ส าหรับโครงการปรับปรุงทางระยะที่ 5 
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และ 6 ได้รับการอนุมัติให้ด าเนินการ เมื่อวันที่ 22 มิถุนายน 2554 โดยโครงการปรับปรุงระยะที่ 5 ระยะทาง 

308 กม. และระยะที่ 6 ระยะทาง 278 กม. รวมระยะทาง 586 กม. 

3) ปรับปรุงคุณภาพการให้บริการขนส่งสินค้า เนื่องจากปัจจุบันโครงข่ายของ

ระบบรางในประเทศไทยในการขนส่งสินค้ามีลักษณะเป็นแบบทางเดี่ยว (Single Track) ถึงร้อยละ 93 ท าให้

เกิดความล่าช้าเนื่องมาจากการสับหลีกระหว่างขบวนต่างๆ ซึ่งถ้ารถเพียงขบวนหนึ่งเกิดความล่าช้าจะเป็น

สาเหตุให้รถขบวนอื่นๆ เกิดความล่าช้าตามไปด้วย  ดังนั้น รฟท. จึงได้พัฒนาแผนแม่บทการก่อสร้างทางคู่เป็น

ช่วงๆ ทั่วประเทศ (Track Doubling Master Plan) ครอบคลุมระยะทาง 823 กิโลเมตร โดยเริ่มสร้างจาก

เส้นทางที่มีการใช้ประโยชน์จากระบบรางสูงก่อน ได้แก่ เส้นทางรถไฟในสายตะวันออก ซึ่งมีการใช้ประโยชน์

ใกล้เคียงกับความสามารถในการให้บริการ การก่อสร้างทางคู่ในสายตะวันออก 2 ช่วง ได้แก่ ทางรถไฟช่วง

ฉะเชิงเทรา-ศรีราชา-แหลมฉบัง และช่วงฉะเชิงเทรา-คลองสิบเก้า-แก่งคอย ในส่วนของหัวรถจักรและรถโบกี้

บรรทุกสินค้านั้นได้มีโครงการจัดหาและได้รับงบประมาณในปี 2555 ประกอบด้วย การจัดหารถจักรดีเซล

น้ าหนักกดเพลา 20 ตัน/เพลา จ านวน 20 คัน การจัดหารถจักรดีเซล 50 คัน การปรับปรุงรถจักร 56 คัน การ

จัดหารถจักรน้ าหนักกดเพลา 15 ตัน/เพลา จ านวน 7 คัน และโครงการจัดหารถโบกี้ 308 คัน 

4) การบรรเทาการติดขัดจากแผนพัฒนาระบบโครงสร้างพ้ืนฐานระบบคมนาคม

ขนส่งของประเทศไทย พ.ศ. 2556-2563 มูลค่าประมาณ 1.9 ล้านล้านบาท โดยจัดสรรในส่วนของระบบราง

ร้อยละ 60 ขนส่งระบบถนนร้อยละ 33 ขนส่งทางน้ าร้อยละ 3 และขนส่งทางอากาศร้อยละ 1.9 โดยคาดหวัง

จะเพ่ิมปริมาณผู้โดยสารร้อยละ 6 เพ่ิมสัดส่วนของการขนส่งสินค้าในปี 2563 จากปี พ.ศ. 2554 ขึ้นจากเดิม

ร้อยละ 2.5 เป็นร้อยละ 5 ซึ่งโครงการจะช่วยเพ่ิมประสิทธิภาพการขนส่งและลดปัญหาการติดขัดบนถนนสาย

ประธานจากการปรับรูปแบบการขนส่งจากทางถนนมาใช้ระบบรางมากขึ้น โครงการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน

ระบบรางเหล่านี้ ได้แก่  โครงการรถไฟความเร็วสูง โครงการรถไฟฟ้า 10 สายในกรุงเทพฯ โครงการรถไฟรางคู่ 

เป็นต้น 

5) การขยายขอบเขตการให้บริการขนส่งทางรางให้ครอบคลุมการเชื่อมโยง

ประเทศเพ่ือนบ้านระหว่างภูมิภาคโดยมีโครงการที่ส าคัญ ได้แก่ (1) โครงการทางรถไฟสายสิงคโปร์-คุนหมิง 

(Singapore Kunming Rail Link: SKRL) (2) การเชื่อมโยงโครงข่ายทางรางในกลุ่มอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง 

และ (3) เส้นทางรถไฟหนองคาย-ท่านาแล้ง-เวียงจันทน์ (4) การสร้างการสร้างสถานีบรรจุและแยกสินค้า

กล่อง (Inland Container Depot: ICD) และ (5) การสร้างย่านกองเก็บตู้สินค้า (Container Yard: CY) 
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 นโยบายและยุทธศาสตร์ด้านการขนส่งทางรางของประเทศไทย 

ส าหรับประเทศไทยการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานระบบขนส่งและโลจิสติกส์

โดยเฉพาะในส่วนของโครงข่ายการขนส่งทางรถไฟที่มีลักษณะเป็นแนวแกนหลักของการขนส่ง  

ซึ่งสามารถพัฒนาให้มีการประโยชน์จากโครงข่ายได้มากขึ้นจากการเชื่อมต่อทางรถไฟกับการขนส่งทางถนน 

โดยให้การขนส่งทางรถไฟเป็นแกนหลักในการขนส่งสินค้า (Trunk line) และมีการขนส่งทางถนนด้วย

รถบรรทุกท าหน้าที่สนับสนุน (Feeder) เพ่ือกระจายสินค้า เนื่องจากการขนส่งทางถนนด้วยรถบรรทุกจะมี

ประสิทธิภาพมากที่สุดในระยะทางไม่เกิน 300 กิโลเมตร โดยเห็นได้ว่าการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศมีระยะ

ทางการขนส่งจากแนวเส้นทางรถไฟสายหลักไปยังด่านชายแดนมีระยะทางที่ไม่ไกลมากนัก (ประมาณ 250 

กิโลเมตร) โดยเฉพาะเส้นทางในแนวเหนือ-ใต้ ซึ่งอาจถือเป็นก้าวส าคัญของการเชื่อมโยงโครงข่ายการขนส่ง

สินค้าทางรถไฟระหว่างประเทศ (ดังภาพท่ี 4.20) 
 

ภาพที่ 4.20 การเชื่อมโยงโครงข่ายการขนส่งทางรถไฟและการขนส่งทางถนนไปยังด่านการค้าชายแดน 
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ซึ่งจากแผนยุทธศาสตร์ของกระทรวงคมนาคมเพ่ือสนับสนุนการพัฒนาระบบโลจิ

สติกส์ของประเทศ พ.ศ. 2556-2560 เพ่ือให้สอดคล้องกับยุทธศาสตร์การพัฒนาโลจิสติกส์ของประเทศไทย 

ฉบับที่ 2 (พ.ศ. 2556-2560) โดยมีสาระส าคัญคือ มีระบบโลจิสติกส์การขนส่งที่มีประสิทธิภาพ ซึ่งจะ

เหนี่ยวน าให้ เกิดการขยายตัวทางเศรษฐกิจของประเทศจากการเป็นส่วนหนึ่งของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

ประกอบด้วยกลยุทธ์หลักท่ีเกี่ยวข้องกับการขนส่งทางราง ดังต่อไปนี้ 

1) พัฒนาประสิทธิภาพของการขนส่งทางรางโดยการเร่งรัดพัฒนาศูนย์การขนส่ง

สินค้าทางรถไฟที่ท่าเรือแหลมฉบังรวมถึงการให้บริการยกขนตู้ในบริเวณท่าเรือแหลมฉบัง เพ่ือให้เพ่ิมสัดส่วน

ปริมาณการขนส่งสินค้าทางรถไฟให้เพ่ิมมากขึ้น 

2) เพ่ิมขีดความสามารถโครงข่ายการขนส่งทางรางโดยรอบและบริเวณใกล้เคียง

กับประตูการขนส่งกับประเทศเพ่ือนบ้าน เพ่ือก่อให้เกิดการเชื่อมโยงหลายรูปแบบและจุดเชื่อมต่อการขนส่ง 

เพ่ือส่งเสริมและสนับสนุนการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศไปสู่การขนส่งภายในประเทศ 

3) พัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการขนส่งทางถนนและทางรถไฟที่จะเชื่อมโยง

ระหว่างแหล่งผลิตไปสู่ประตูการขนส่งหลักและชายแดน โดยไม่มีช่องโหว (Missing Link) หรือ คอขวด 

(Bottle Neck)  

4) พัฒนา/ปรับปรุงโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการขนส่งทางรถไฟ เช่น การพัฒนาทาง

คู่บนเส้นทางขนส่งที่ หนาแน่น รวมถึงพัฒนาระบบการให้บริการขนส่งทางรถไฟและบริการยกขน ด้วยการ

จัดหาหัวรถจักร/แคร่ให้ เพียงพอกับความต้องการและเพ่ิมบทบาทเอกชนเข้ามามีส่วนร่วมในการให้บริการ  

5) ปฏิรูปโครงสร้างการบริหารกิจการขนส่งทางรถไฟ โดยรัฐเป็นผู้ลงทุนโครงสร้าง

พ้ืนฐานและก ากับดูแลการประกอบกิจการรถไฟ โดยเปิดให้มีการแข่งขันการให้บริการขนส่งสินค้า 

โดยสรุปตามแผนพัฒนาระบบรางตามยุทธศาสตร์ของกระทรวงคมนาคมทั้ง 5 ประเด็น

นั้นจะเห็นว่า แนวทางของรัฐบาลมุ่งเน้นการพัฒนาระบบขนส่งทางรางให้ขยายตัวสู่ภูมิภาคเพ่ือสร้างการ

กระจายตัวเศรษฐกิจ ไปสู่ภูมิภาคสร้างความเจริญในเขตชนบทมากกว่าการเน้นแก้ปัญหาระบบขนส่งทางราง

ในเขตชุมชนเมืองดังจะเห็น ได้จากโครงการต่างๆ ที่เกิดขึ้นนั้นล้วนแล้วแต่เป็นการพัฒนาระบบขนส่งทางราง

ออกสู่ภูมิภาคทั้งสิ้นซึ่งเป็นการ สร้างรายได้ให้กับประชาชนในทางอ้อมได้อีกด้วย เพราะฉะนั้นแนวทางการ

พัฒนาระบบขนส่งทางรางจึงควรมี ทิศทางในการสร้างความเจริญไปสู่ภูมิภาคซึ่ งเป็นการพัฒนาการทาง

เศรษฐกิจที่ยั่งยืนต่อไป ทั้งนี้ทั้งนั้นถึงแม้ว่ารัฐบาลจะมีโครงการในการด าเนินการระบบขนส่งทางรางมากมาย

ส าหรับภูมิภาคแต่โครงการในแต่ละส่วนไม่ได้ ครอบคลุมทั้งระบบดังเช่นการพัฒนาระบบขนส่งทางรางในเขต

ชุมชนเมือง ยกตัวอย่างเช่น โครงการปรับปรุง เส้นทางก็จะไม่ได้ครอบคลุมถึงระบบอาณัติสัญญาณด้วย ดังนั้น
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การด าเนินงานโครงการในส่วนภูมิภาคจ าเป็นอย่าง ยิ่งที่จะต้องมีการด าเนินการทั้งระบบเพ่ือสร้าง

ประสิทธิภาพส าหรับการขนส่งระบบรางในส่วนภูมิภาค 

C. งานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งทางน้ า 

ประเทศไทยมีชายฝั่งทะเลติดกับอ่าวไทยและทะเลอันดามันมีความยาวรวมประมาณ 

2,600 กิโลเมตร และมีเส้นทางการขนส่งล าน้ าภายในประเทศยาวประมาณ 1,750 กิโลเมตร โดยสามารถใช้

ขนส่งได้เฉพาะภาคกลางเท่านั้น โดยมีเส้นทางหลักคือ การขนส่งในล าน้ าเจ้าพระยา ส่วนที่รองลงมาได้แก่ การ

ขนส่งทางล าน้ าป่าสัก บางปะกง แม่กลอง และแม่น้ าท่าจีน ส าหรับการขนส่งทางท่าเรือที่ส าคัญได้แก่ ท่าเรือ

แหลมฉบัง ท่าเรือกรุงเทพ ท่าเรือสงขลา ท่าเรือภูเก็ต และท่าเรือมาบตาพุด เป็นต้น โดยมีโครงการในการ

พัฒนาการขนส่งทางล าน้ าและชายฝั่งที่ส าคัญ ได้แก่ โครงการก่อสร้างสถานีขนส่งสินค้าทางล าน้ า โครงการ

พัฒนาท่าเรือเชียงแสนเพ่ือเป็นศูนย์กลางรวบรวมสินค้าของภาคเหนือ ภาคตะวันออก เฉียงเหนือและภาค

กลาง เพ่ือการส่งออกและน าเข้าสินค้าจากจีนตอนใต้ และโครงการพัฒนาท่าเรือคลองใหญ่ จังหวัดตราด 

ท่าเรือดอนสัก จังหวัดสุราษฎร์ธานี ท่าเรือชุมพร ท่าเรือระนองและท่าเรือสงขลา 2 ท่าเรือที่ส าคัญของไทย

และประเทศในภูมิภาคอาเซียนแสดงไว้ดังภาพที่ 4.21 

ส าหรับปริมาณของการขนส่งสินค้าทางชายฝั่งทะเลใน พ.ศ. 2553 (29 ล้านตันต่อปี) มี

ปริมาณลดลงจากปี พ.ศ. 2552 (29.31 ล้านตันต่อปี) ร้อยละ 1.04 และในช่วง พ.ศ. 2547 -2553 ปริมาณ

ของการขนส่งสินค้าทางชายฝั่งทะเลมีแนวโน้มลดลงอย่างต่อเนื่องจาก 36.97 ล้านตันต่อปีใน พ.ศ. 2547 

เหลือเพียง 29 ล้านตันต่อปีในปี พ.ศ. 2553 อย่างไรก็ตาม สินค้าท่ีมีปริมาณการขนส่งทางชายฝั่งทะเลที่มี

ปริมาณมาก ได้แก่ ผลิตภัณฑ์น้ ามันส าเร็จรูป (มีสัดส่วนร้อยละ 86.34 ของการขนส่งสินค้าทางชายฝั่งในปี 

พ.ศ. 2553) เคมีภัณฑ์ (มีสัดส่วนร้อยละ 5.78) และโลหะก่อสร้าง (มีสัดส่วนร้อยละ 1.97) เป็นต้น  
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ภาพที่ 4.21 ท่าเรือระหว่างประเทศของประเทศในกลุ่มประชาคมอาเซียนในปัจจุบัน 

 
ที่มา: ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร 

 

ในด้านของปริมาณการขนส่งทางล าน้ าในประเทศนั้น ประเทศไทยมีแม่น้ าสายหลัก 28 

สาย แต่แม่น้ าที่สามารถใช้ประโยชน์ได้จริงในการขนส่งส่วนใหญ่อยู่ในภาคกลาง เนื่องจากไหลผ่านพ้ืนที่

เกษตรกรรมที่ใหญ่ที่สุดของประเทศ และออกสู่ทะเลที่บริเวณอ่าวไทย จึงเป็นเส้นทางเชื่อมต่อกับการขนส่ง

ทางทะเล นอกจากนี้ยังมีการขนส่งทางล าน้ าไปเชื่อมโยงกับภูมิภาค เช่น เส้นทางแม่น้ าล้านช้าง – แม่น้ าโขง ที่

เชื่อมโยงภาคเหนือของไทยกับทางตอนใต้ของประเทศจีน 
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 ปัญหาและอุปสรรคในการด าเนินการและการพัฒนาการขนส่งทางน้ าของ

ประเทศไทย 

ส าหรับประเด็นปัญหาและอุปสรรคที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้าทางน้ า ได้มี

การศึกษาถึงปัญหาและอุปสรรคในการด าเนินงานของท่าเรือทั้งของภาครัฐและภาคเอกชน ซึ่งได้จากผลการ

สังเคราะห์งานวิจัยฯ สามารถสรุปปัญหาและอุปสรรคในการด าเนินการ และการพัฒนาการขนส่งทางน้ าของ

ประเทศไทยได้เป็นประเด็นสรุปดังนี้ 

1) ความแออัดบริเวณหน้าท่า เนื่องจากระบบ First Come First Serve ส่งผลให้

ท่าเรือไม่สามารถก าหนดตารางเรือเข้าเทียบท่าได้ เรือสินค้าจึงต้องจอดรอเพ่ือเข้าท่า และเนื่องจากมีพ้ืนที่

ท่าเรือมีขนาดจ ากัด จึงท าให้เกิดความแออัดบริเวณลานจัดเก็บสินค้า มีผลท าให้ความสามารถในการรองรับ

สินค้าค่อนข้างจ ากัด 

2) การขาดแคลนอุปกรณ์และเครื่องมือ อาทิเช่น เครื่องเอ็กซ์เรย์ตู้สินค้าภายในท่า 

หรือ เครื่องมือภายในท่าเรือจึงยังขาดการปรับปรุงให้ทันสมัย  

3) สภาพแวดล้อมพ้ืนที่รอบท่าเรือเป็นพ้ืนที่แหล่งชุมชน ซึ่งเป็นข้อจ ากัดส าหรับ

การพัฒนาขยายพื้นที่ของท่าเรือ ก่อให้เกิดปัญหาด้านสภาพจราจรและสิ่งแวดล้อม ซึ่งส่งผลให้ทางท่าเรือต้อง

จัดสรรงบประมาณการว่าจ้างที่ปรึกษาเพ่ือวางแผนจัดระบบจราจรภายในท่าเรือเพ่ือให้สามารถใช้พ้ืนที่ด าเนิน

กิจกรรมขนส่งสินค้าได้เกิดประสิทธิภาพสูงสุด และลดปัญหากับชุมชนที่อาจจะเกิดขึ้น 

4) ความแตกต่ างของสัญญาสัมปทานท่า เทียบเรือแต่ละแห่ ง  ส่ งผลให้

ความสามารถในการแข่งขันไม่เท่ากัน จึงเกิดความแออัดในบางท่าเทียบเรือ และบางท่ายังมีผู้ใช้บริการไม่มาก 

รวมถึงพบปัญหาเรื่องความแออัดบริเวณทางเข้าท่าเรือ 

5) การขาดแคลนบุคลากรเฉพาะด้านที่เกี่ยวข้องกับการด าเนินการท่าเทียบเรือ 

เช่น เจ้าหน้าที่น าร่อง ส่งผลให้เกิดความล่าช้าในการรอคอยเจ้าหน้าที่ และส่งผลต่อประสิทธิภาพและต้นทุนใน

การด าเนินงาน นอกจากนี้ปัญหาบางอย่างต้องอาศัยการตีความกฎระเบียบ ที่ขึ้นกับความรู้ ความเข้าใจของ

เจ้าหน้าที่ ซึ่งมีความเข้าใจในกฎระเบียบการปฏิบัติงาน และความเข้มงวดของเจ้าหน้าที่มีความแตกต่างกัน 

ส่งผลให้เกิดความแตกต่างในการปฏิบัติงานและแก้ไขปัญหา 

6) การเชื่อมโยงระบบสนับสนุนการบริหารท่าเรือ เช่น ระบบ National Single 

Window กับหน่วยงานอื่นยังไม่สมบูรณ์ ก่อให้เกิดปัญหาในการบูรณาการร่วมกับหน่วยงานอื่นๆ 
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 การพัฒนาประสิทธิภาพในการขนส่งทางน้ า 

ในการเพิ่มประสิทธิภาพในการขนส่งทางน้ านั้น โดยรวมภาครัฐควรที่จะมีนโยบายที่

ชัดเจนเกี่ยวกับท่าเรือและกระตุ้นให้ทุกฝ่ายปรับปรุงพัฒนา ในส่วนท่าเรือของการท่าเรือฯ นั้นควรเพ่ิมความ

ยืดหยุ่นในการท างานและการคิดค่าใช้จ่าย ให้สอดคล้องกับธุรกิจในปัจจุบัน ส่วนท่าเรือเอกชนนั้น รัฐควร

สนับสนุนพัฒนาสาธารณูปโภครวมถึงเครื่องมือในการปฏิบัติงานศุลกากร กรอบการพัฒนาประสิทธิภาพใน

การขนส่งทางน้ าประกอบด้วย  

1)  การยกระดับบริการการขนส่งทางน้ าระหว่างประเทศให้สามารถแข่งขันกับ

ประเทศเพ่ือนบ้านด้วยการพัฒนาและเพ่ิมขีดความสามารถของโครงสร้างพ้ืนฐานการขนส่งทางน้ าระหว่าง

ประเทศ รวมถึงการปรับปรุงประสิทธิภาพการด าเนินงานและการบริการด้านการขนส่งทางน้ าและพาณิชย

นาวี ซึ่งประเทศไทยจะต้องเพ่ิมศักยภาพด้านการขนส่งทางน้ าจากข้อได้เปรียบด้านท าเลที่ตั้งที่มีฝั่งทะเลทั้ง 2 

ด้านโดยฝั่งทะเลอ่าวไทยสามารถเชื่อมโยงกับกลุ่มประเทศอินโดจีน เช่น จีน ลาว เวียดนาม กัมพูชา และกลุ่ม 

GMS ขณะที่ด้านฝั่งทะเลอันดามันสามารถเชื่อมโยงค้าขายกับกลุ่มประเทศยุโรปและด้านอินเดีย โดยพัฒนา

ท่าเรือเป็นประตูการค้า (Gateway) และเชื่อมต่อการจนส่งต่อเนื่องกับระบบขนส่งรูปแบบอ่ืน เพ่ือเพ่ิมขีด

ความสามารถในการแข่งขันกับต่างประเทศ เนื่องจากในอนาคตหากมีการเปิดตลาดเสรีอาเซียน แนวโน้มการ

ขนส่งจะมีลักษณะ Sea-to-Land และ Land-to Sea เพ่ิมข้ึน 

2)  การปรับปรุงประสิทธิภาพการขนส่งทางล าน้ าและชายฝั่งภายในประเทศด้วย

การปรับปรุงโครงสร้างพ้ืนฐานการขนส่งทางล าน้ าและชายฝั่ง ตลอดจนการปรับปรุงขั้นตอนการด าเนินงาน

ด้านการขนส่ง และการพัฒนาบุคลากรด้านให้มีคุณภาพและพอเพียง เพ่ือช่วยเพ่ิมความคล่องตัวในการขนส่ ง

สัญจรท าให้การขนส่งทางน้ ามีประสิทธิภาพในการเดินเรือสูงขึ้น ตลอดจนสามารถช่วยลดความล่าช้าของ

กระบวนการขั้นตอนต่างๆ โดยยกระดับการให้บริการ ท าให้ลดต้นทุนการด าเนินงานและการขนส่งได้ ซึ่งช่วย

ให้สามารถแข่งขันกับการขนส่งสินค้ารูปแบบอ่ืนได้  

3)  เพ่ือให้การขนส่งทางน้ ามีความปลอดภัย สามารถท าได้โดยการพัฒนาและ

ปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐาน และการส่งเสริมและสนับสนุนการประยุกต์ใช้เทคโนโลยีเพ่ือความปลอดภัยในการ

เดินทางและการขนส่งสินค้าทางน้ า 

4)  การสนับสนุนให้มีการปรับเปลี่ยนมาใช้รูปแบบการขนส่งทางน้ าเพ่ิมขึ้น 

สามารถท าได้โดยการการส่งเสริมและสนับสนุนให้มีการขนส่งสินค้าทางน้ า รวมทั้งการใช้เทคโนโลยีเพ่ือการ

ประหยัดพลังงานและเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม  
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5)  การส่งเสริมให้มีการใช้บริการเรือโดยสารสาธารณะ โดยการพัฒนาและ

ยกระดับการบริการและการเข้าถึงเรือโดยสารสาธารณะที่สะดวก 

 นโยบายและยุทธศาสตร์ด้านการขนส่งทางน้ าของประเทศไทย 

ในการก าหนดยุทธศาสตร์ มาตรการ และแนวทางการพัฒนาส าหรับประเทศไทย ที่

สนับสนุนการขนส่งทางน้ า มุ่งเป้าไปที่ประเด็นทางด้านนโยบายหลัก 5 ประการ ประกอบด้วย  

1) นโยบายในการพัฒนา ปรับปรุง และเพ่ิมขีดความสามารถของการขนส่งสินค้า

ระหว่างประเทศ ทั้งด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน และด้านบุคลากร การก าหนดมาตรการภาษีและควบคุมค่าระวาง

เรือและตู้สินค้า การพัฒนาพ้ืนที่ Free Zone เพ่ืออ านวยความสะดวกในการขนส่งสินค้า และดึงดูดให้มีการ

มาใช้บริการผ่านสินค้าที่ท่าเรือไทยเพ่ิมมากขึ้น การพัฒนาระบบ One Stop Service เพ่ือยกระดับการ

ให้บริการที่ดี เพิ่มความสะดวกรวดเร็ว และลดขั้นตอนการด าเนินงานที่ซับซ้อน การปรับปรุงร่องน้ าให้มีความ

ลึกเพียงพอต่อการเดินทางและล าเลียงสินค้า การปรับปรุงระบบกฎหมายต่างๆ ที่เป็นอุปสรรคต่อการพัฒนา

ความสามารถในการแข่งขันของเรือ รวมไปถึง การจัดตั้งศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศด้านการขนส่งทางน้ าการ

พัฒนาใช้ระบบ Transport Single Windows, e-Logistic, e-Port, e-Custom, e-Gate, e-TollCollection 

System, RFID และจัดท าระบบฐานข้อมูลเกี่ยวกับระบบเรือและการขนส่งสินค้าและผู้โดยสาร 

2) นโยบายในการสร้างเสริมความปลอดภัย ด้วยการพัฒนาและปรับปรุงโครงสร้าง

พ้ืนฐานให้มีความปลอดภัยทั้งในการเดินทางและการขนส่งสินค้าทางน้ า รวมไปถึงการใช้เทคโนโลยีสารสนเทศ

เพ่ือสนับสนุบและส่งเสริมความปลอดภัยในการขนส่งทางน้ า มีมาตรการบังคับความปลอดภัยด้านใช้

ข้อก าหนดและมาตรฐานการขนส่งทางน้ า การก าหนดรูปแบบการประกันภัยและชดเชยค่าเสียหายจาก

อุบัติเหตุทางน้ า การปรับปรุงท่าเรือให้มีความปลอดภัยเพ่ิมขึ้น การติดตั้งอุปกรณ์ติดตามเรือสินค้าและเรือ

โดยสารแบบเรียลไทม์ และกล้องวงจรปิดเพ่ือดูแลรักษาความปลอดภัย การติดตั้งระบบแจ้งเตือนเพ่ือความ

ปลอดภัยประจ าท่าเรือสาธารณะและระบบแผนที่อิเล็กทรอนิกส์ในแม่น้ า รวมไปถึงการจัดตั้งศูนย์กู้ภัยทางล า

น้ าและชายฝั่ง 

3) นโยบายในการเพิ่มประสิทธิภาพในการขนส่งทางน้ า ด้วยการใช้เทคโนโลยีและ

มาตรการทางกฎหมายเพ่ือช่วยส่งเสริมให้เกิดการประหยัดพลังงาน ลดต้นทุน และเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม 

เช่น การลดการขนส่งตู้คอนเทนเนอร์เปล่าเที่ยวกลับ การส่งเสริมการใช้เรือท่ีประหยัดพลังงานและเป็นมิตรกับ

สิ่งแวดล้อม การส่งเสริมให้มีการต่อเรือและซ่อมเรือภายในประเทศโดยใช้มาตรการด้านภาษีและมาตรการ

ช่วยเหลือทางการเงิน การพัฒนานิคมอู่เรือ การพัฒนาสถานีขนส่งสินค้าทางล าน้ าเพ่ือการประหยัดพลังงาน 
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การพัฒนาการขนส่งทางน้ าให้เป็นระบบขนส่งสนับสนุน (Feeder) ที่สะดวกรวดเร็ว สามารถแข่งขันกับทาง

ถนนที่เป็นการขนส่งแบบประตูถึงประตู (Door to Door) ได ้

4) นโยบายส่งเสริมให้มีการใช้เรือสาธารณะ ด้วยการปรับปรุงจุดเชื่อมต่อท่าเรือ

โดยสารสาธารณะเพ่ือเชื่อมโยงกับการขนส่งสาธารณะรูปแบบอ่ืนๆ การจัดให้มีสิ่งอ านวยความสะดวกอย่าง

เหมาะสมที่ท่าเรือโดยสารสาธารณะ การใช้เทคโนโลยีในการเพ่ิมคุณภาพในการให้บริการเรือโดยสาร

สาธารณะ 

5) นโยบายในการพัฒนาเส้นทางการขนส่งทางน้ า เพ่ือเป็นการยกระดับบริการ

การขนส่งทางน้ าระหว่างประเทศ โดยการพัฒนาท่าเรือน้ าลึกและท่าเรือในลุ่มแม่น้ า ให้สามารถรองรับการค้า

ระหว่างประเทศเพ่ือนบ้าน โดยเฉพาะการขนส่งทางน้ าเชื่อมต่อกับล าน้ าภายในประเทศ และระหว่างภูมิภาค 

เช่น การขนส่งผ่านแม่น้ าล้านช้าง – แม่น้ าโขง ในการเชื่อมโยงการค้ากับประเทศจีน ซึ่งเป็นเส้นทางที่มีต้นทุน

ต่ า ให้สามารถรองรับการเดินเรือขนส่งบรรทุกตู้สินค้า ขนาด 300-500 เมตริกตัน และสามารถใช้งานได้ตลอด

ทั้งปี  

D. งานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งทางอากาศ 

การขนส่งทางอากาศเป็นส่วนที่ส าคัญส่วนหนึ่งในการขับเคลื่อนเศรษฐกิจของประเทศ 

โดยท าหน้าที่เชื่อมโยงคนและสินค้าที่อยู่ต่างประเทศ ต่างภูมิภาค ให้สามารถเคลื่อนย้ายระหว่างกันได้สะดวก

และท าให้กิจกรรมทางเศรษฐกิจจากการใช้ประโยชน์ด้านการขนส่งทางอากาศเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ 

สร้างรายได้ให้กับประเทศในปี 2552 เท่ากับ 139 ล้านบาท คิดเป็นร้อยละ 1.5 ของผลผลิตมวลรวม

ประชาชาติ และมีแนวโน้มเติบโตขึ้นอย่างต่อเนื่อง ซึ่งปัจจัยส าคัญที่ผลักดันให้การขนส่งทางอากาศเติบโตขึ้น 

คือ การท่องเที่ยว การเติบโตทางเศรษฐกิจและการค้าโลก ซึ่งทิศทางการแข่งขันทางการค้าในโลกยุคใหม่ที่

มุ่งเน้นความรวดเร็วและความยืดหยุ่นในการส่งมอบสินค้าและบริการ ทั้งนี้ท่าอากาศยานมีบทบาทที่ส าคัญต่อ

การขนส่งผู้โดยสารและสินค้าทางอากาศ การบริหารท่าอากาศยาน และการใช้เทคโนโลยีโลจิสติกส์สมัยใหม่ 

ได้เข้ามามีบทบาทส าคัญในการสนับสนุนการให้เกิดการเติบโตของการขนส่งทางอากาศ  

ส าหรั บท่ า อากาศยานพาณิ ชย์ ใ นประ เทศไทยมี ทั้ ง สิ้ น  36  แห่ ง  แบ่ ง เป็ น 

ท่าอากาศยานพาณิชย์สากลนานาชาติหลัก 7 แห่ง ประกอบด้วย ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ท่าอากาศยานดอน

เมือง ท่าอากาศยานเชียงใหม่ ท่าอากาศยานเชียงราย ท่าอากาศยานภูเก็ต ท่าอากาศยานหาดใหญ่ ท่าอากาศ

ยานอู่ตะเภา ท่าอากาศยานพาณิชย์สากลนานาชาติรอง 19 แห่ง และท่าอากาศยานพาณิชย์ภายในประเทศ 

12 แห่ง ดังแสดงในภาพที่ 4.22 
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ภาพที่ 4.22 ท่าอากาศยานของประเทศไทย 

 
ที่มา: ส านักนโยบายและแผนการขนส่งและการจราจร (2554) 

 

อย่างไรก็ตามการขนส่งดังกล่าวไม่สามารถให้บริการในลักษณะถึงที่หมายได้เลยทันที 

(Door to Door) ท่าอากาศยานจึงเป็นโครงสร้างพ้ืนฐานที่ต้องมีการเชื่อมโยงกับโครงสร้างพ้ืนฐานทางด้าน

อ่ืนๆ ด้วย เช่น ระบบถนน หรือระบบราง เพื่อเชื่อมโยงเข้ากับการขนส่งทางถนนและรถไฟ เป็นต้น นอกจากนี้ 

การเดินทางและการขนส่งทางอากาศยังมีลักษณะเฉพาะตัวในเรื่องของยานพาหนะที่ใช้ รวมถึงเหตุผลทางด้าน

ความมั่นคงของประเทศและท าเลที่ตั้งของท่าอากาศยาน ซึ่งล้วนเป็นปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับการด าเนินงานของ

ท่าอากาศยานเช่นกันยิ่งไปกว่านั้น การขยายตัวทางด้านการท่องเที่ยวของไทย การขยายตัวทางเศรษฐกิจและ

การค้าโลก ตลอดจนทิศทางการแข่งขันทางการค้าที่เน้นความรวดเร็วและความยืดหยุ่นในการส่งมอบสินค้า

และบริการยังเป็นปัจจัยที่ส าคัญที่ ผู้ก าหนดนโยบายควรให้ความส าคัญ เพ่ือบริหารจัดการท่าอากาศยานให้มี

ประสิทธิภาพ สามารถพร้อมรับความเปลี่ยนแปลงและการแข่งขันของภูมิภาคและของโลก ซึ่งสามารถ
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คาดการณ์ได้ว่าท่าอากาศยานจะต้องรองรับกับการเพ่ิมขึ้นของปริมาณผู้โดยสารและเที่ยวบิน ดังนั้น การ

วิเคราะห์ถึงปัญหาและอุปสรรค ตลอดจนศักยภาพโครงสร้างพ้ืนฐานของท่าอากาศยาน โดยเฉพาะท่าอากาศ

ยานนานาชาติหลักของประเทศไทย จึงมีประโยชน์ต่อการเตรียมความพร้อมเพ่ือรองรับกับสภาพเศรษฐกิจ

และสังคมที่จะเกิดข้ึนในอนาคต 

 ปัญหาและอุปสรรคในการด าเนินการและการพัฒนาการขนส่งทางอากาศของ

ประเทศไทย 

ส าหรับประเด็นปัญหาและอุปสรรคที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้าทางอากาศซึ่งได้

จากผลการสังเคราะห์งานวิจัยฯ สามารถสรุปได้ดังนี้ 

1) ปัญหาเกี่ยวกับโครงสร้างพ้ืนฐานของการขนส่งทางอากาศ เช่น การใช้

ระยะเวลาในการรวบรวม และกระจายสินค้าเพ่ือเตรียมการขนส่งในบริเวณคลังสินค้าทางอากาศโดยเฉพาะ 

ไม่สามารถใช้คลังสินค้าร่วมกับการขนส่งรูปแบบอ่ืนได้ เหตุผลส่วนหนึ่งมาจากความมั่นคงของประเทศ  และ

รูปแบบของภาชนะที่ใช้ในการขนส่งที่มีลักษณะเฉพาะตัว  ซึ่งท าให้การขนส่งสินค้าทางอากาศมีโอกาสที่จะ

แข่งขันกับการขนส่งประเภทอ่ืนได้น้อยลง เนื่องจากในภูมิภาคอาเซียนยังมีโครงสร้างพ้ืนฐานทางด้านการ

ขนส่งสินค้าทางอากาศน้อยกว่าการขนส่งประเภทอ่ืนมาก  

2) การใช้พ้ืนที่คลังสินค้าของท่าอากาศยานต่างๆของประเทศไทยมีความแออัด

มาก โดยเฉพาะในช่วงเวลา 16.00-24.00 น. ซึ่งเป็นช่วงเวลาที่อนุญาตให้เดินรถบรรทุกได้ ดังนั้นจะมีสินค้า

จ านวนมาก ที่ต้องผ่านการตรวจสอบและผ่านพิธีสารต่างๆ ก่อนที่จะน าขึ้นเครื่อง ซึ่งใช้ระยะเวลานานมากท า

ให้เกิดความแออัดในบริเวณท่าอากาศยาน ยากต่อการจัดการ นอกจากนี้สินค้าขาเข้าที่เข้ามาจ านวนมาก และ

ยังไม่มีการกระจายออกไป ท าให้บ่อยครั้งที่หลังจากสินค้ามาถึงคลังแล้วไม่สามารถตามหาเจ้าของสินค้าได้ 

และใช้เวลาค้นหาสินค้านานซึ่งจะท าให้เสียเวลามากและอาจท าให้เกิดการล่าช้าของเครื่องบินได้ 

3) รูปแบบของสินค้าที่ท าการขนส่งทางอากาศมักมีข้อจ ากัดเรื่องอายุ เช่น สินค้า

ประเภทผลไม้ ที่ใช้การขนส่งทางอากาศด้วยเครื่องผู้โดยสารผสมสินค้า (Combi cargo) มากกว่าเครื่องขนส่ง

เฉพาะสินค้า (Freighter) เพราะผลไม้เป็นสินค้าที่เน่าเสียง่าย ซึ่งการขนส่งด้วยเครื่องผู้ โดยสารผสมสินค้า 

(Combi cargo) สินค้าจะต้องมาถึงท่าอากาศยานก่อนเวลาเครื่องออก 3 ชม. แต่หากขนสินค้าด้วยเครื่อง

ขนส่งเฉพาะสินค้า (Freighter) จะใช้ระยะเวลานานกว่าคือ 6 ชม. เนื่องจากเครื่องขนส่งเฉพาะสินค้า 

(Freighter) มีสินค้าหลากหลายชนิดที่ต้องโหลดขึ้นเครื่อง ท าให้สินค้าต้องรอนานกว่าเครื่องผู้โดยสารผสม

สินค้า ซึ่งอาจท าให้ผลไม้เน่าเสียได้ แต่การขนด้วยเครื่องผู้โดยสารผสมสินค้า ก็มีข้อจ ากัดเนื่องจากเป็นเครื่องที่

ขนส่งผู้โดยสารด้วยท าให้ไม่นิยมขนส่งผลไม้ที่มีกลิ่นฉุนอย่างทุเรียน เพราะจะท าให้ส่งกลิ่นรบกวนผู้โดยสารได้ 
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จึงนิยมขนส่งทางเรือมากกว่า นอกจากนี้การขนส่งด้วยเครื่องผู้โดยสารผสมสินค้า จะขนสินค้าได้จ านวนไม่มาก 

ซึ่งผลไม้บางชนิดมีน้ าหนักมาก ท าให้ไม่สามารถขนส่งทางอากาศได้มากเท่าที่ควร เช่น ทุเรียนบรรทุกได้ไม่เกิน 

700 กิโลกรัมต่อเที่ยวบิน 

4) ค่าระวางการขนส่งทางอากาศสูงกว่าการขนส่งในรูปแบบอ่ืนๆ เช่น ทางรถยนต์ 

ทางรถไฟ และทางน้ า ดังนั้นสินค้าที่จะท าการขนส่งทางอากาศส่วนมากจะเป็นสินค้าระดับดีเยี่ยม (Premium 

Products) เป็นสินค้าที่มีมูลค่าสูง เช่นเดียวกับผลไม้สดที่ท าการส่งออกทางอากาศจะมีมูลค่าสูงกว่าผลไม้สดที่

ส่งออกโดยใช้รูปแบบการขนส่งแบบอ่ืนๆ ท าให้เกิดความคาดหวังในเรื่องการบริการและประสิทธิภาพที่สูงกว่า

การขนส่งในรูปแบบอื่นๆ 

5) ปัญหาการขาดบุคลากรที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งทางอากาศ จากการขยาย

ตัวอย่างรวดเร็วของอุตสาหกรรมการบินทั้งในประเทศและในภูมิภาค ท าให้การพัฒนาบุคลากรไม่ทันกับความ

ต้องการทั้งด้านการบริหารการขนส่ง การซ่อมบ ารุง และอุตสาหกรรมที่เก่ียวเนื่องกับการขนส่งทางอากาศ 

6) ปัญหาทางด้านอ่ืนๆ ที่เกิดจากการเติบโตของการขนส่งทางอากาศ เช่น ปัญหา

การขนส่งสาธารณะระหว่างท่าอากาศยานและตัวเมือง ปัญหาการขนส่งสาธารณะและการจราจรภายในเมือง

ใหญ่ ปัญหาข้อจ ากัดของพ้ืนที่ในการพัฒนาท่าอากาศยาน ปัญหาการก ากับดูแลและบริหารจัดการท่าอากาศ

ยานที่มีผู้ก ากับดูแลหลายหน่วยงานแต่มีการบริหารงานที่ไม่ไปในทิศทางเดียวกัน ปัญหาการจัดสรร

งบประมาณจากภาครัฐ ปัญหาความต้องการเดินทางทางอากาศในบางเส้นทางมีไม่เพียงพอต่อความคุ้มทุนใน

การให้บริการของสายการบิน และปัญหาผลกระทบของท่าอากาศยานที่มีต่อสังคม เป็นต้น 

 การพัฒนาประสิทธิภาพในการขนส่งทางอากาศ 

ในการเพ่ิมประสิทธิภาพในการขนส่งทางอากาศ ทางผู้วิจัยได้สังเคราะห์งานวิจัยที่

เกี่ยวข้อง เพ่ือสรุปในการพัฒนาประสิทธิภาพในการขนส่งทางอากาศ มีประเด็นต่างๆ ดังนี้ 

1) การปรับปรุงประสิทธิภาพเพ่ือรองรับการขยายตัวของการขนส่งทางอากาศด้วย

การพัฒนาเส้นทางการบิน โดยพิจารณาจากอุปสงค์ในการเดินทางของเส้นทางการบินในระยะ 3–4 ชั่วโมง 

(Short–Medium Haul) ซึ่งเป็นเส้นทางบินในภูมิภาคอาเซียน ในรองรับและดึงดูดนักท่องเที่ยวและผู้เดินทาง

มายังพ้ืนที่ที่เป็นแหล่งท่องเที่ยวหลัก โดยเฉพาะสถานที่ที่อยู่ในความสนใจของชาวต่างชาติ และสินค้าที่ส าคัญ

ระหว่างภูมิภาคที่ต้องการความรวดเร็วในการขนส่ง ซึ่งต้องอาศัยการพัฒนาทางด้านระบบขนส่งสาธารณะร่วม

ด้วย และยังต้องปรับปรุงระบบขนส่งมวลชนที่รองรับกับการขนส่งทางอากาศ ในเรื่องมาตรฐานในการ

ให้บริการ และมาตรฐานทางด้านราคา เช่น พนักงานที่ให้บริการ ประเภทยานพาหนะ ระบบการจองที่นั่ง เป็น

ต้น นอกจากนี้ ควรมีการลงทุนเพ่ือพัฒนาระบบขนส่งมวลชนในการเชื่อมต่อภายในพ้ืนที่หรือระหว่างพ้ืนที่เพ่ือ
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อ านวยความสะดวกในการเดินทาง เช่น การสร้างรถไฟรางเดี่ยวหรือโมโนเรล (Monorail) ภายในสงขลา การ

สร้างระบบขนส่งมวลชนเชื่อมต่อระหว่างหาดใหญ่-สงขลา และภูเก็ต–กระบี่ เป็นต้น นอกจากนี้การพัฒนา

โครงข่ายเชื่อมโยงทางด้านการคมนาคมจากท่าอากาศยานไปยังตัวเมือง 

2) การแก้ปัญหาความต้องการขนส่งทางอากาศในบางเส้นทางมีไม่เพียงพอต่อ

ความคุ้มทุนในการให้บริการของสายการบิน ด้วยการสร้างแรงจูงใจ (Incentive) แก่สายการบิน ด้วยการปรับ

ลดค่าบริการในการขึ้น–ลง และค่าบริการในการใช้บริการท่าอากาศยาน เป็นอีกหนึ่งวิธีที่สามารถจูงใจให้

ผู้ประกอบการสายการบินเข้ามาลงจอดที่ท่าอากาศยาน โดยเฉพาะการกระตุ้นความต้องการเดินทางทาง

อากาศในขาออกของบางเส้นทาง เช่น เชียงใหม่–อุบลราชธานี เพ่ือให้เกิดความสมดุลของจ านวนผู้โดยสารทั้ง

ข้าและออกให้กับสายการบิน 

3) การพัฒนาการท่องเที่ยวให้สนับสนุนการขนส่งทางอากาศ โดยร่วมมือกันทั้ง

ภูมิภาคอาเซียนแทนการแข่งขันกันระหว่างประเทศ ด้วยการพยายามสร้างเส้นทางการเชื่อมต่อของไทยกับ

ประเทศในภูมิภาคอาเซียนเพ่ือประสานประโยชน์กัน โดยอาจจะจัดการท่องเที่ยวให้คนมาท่องเที่ยวในไทย 

และสามารถไปท่องเที่ยวยังประเทศเพ่ือนบ้านของไทยได้ด้วย รวมไปถึงการพัฒนาเรื่องของหนังสือเดินทาง

รูปแบบเดียวกันในภูมิภาค (Single VISA) เช่นเดียวกับกลุ่มประเทศเชงเก้นในสหภาพยุโรปซึ่งจะมีประโยชน์

ส าหรับการเดินทางภายในกลุ่มประเทศสมาชิก เมื่อเข้าสู่การเป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

4) ให้ความส าคัญกับการพัฒนาบุคลากรด้านการขนส่งทางอากาศอย่างจริงจัง เพ่ือ

เสริมสร้างรากฐานในการให้บริการด้านการขนส่งทางอากาศและสร้างความพึงพอใจให้กับผู้ใช้บริการ รวมถึง

เพ่ิมศักยภาพและขีดความสามารถในการแข่งขัน ทั้งนี้อาจร่วมมือกับสถาบันหรือหน่วยงานภาคเอกชน ดังเช่น

ที่ Hongkong Association of Freight Forwarding and Logistics หรือ HAFFA ได้รับเงินทุนสนับสนุน

จากทางรัฐบาลเพ่ือพัฒนาหลักสูตรการฝึกอบรมวิชาชีพในธุรกิจขนส่งสินค้า โดยแบ่งเป็นหลักสูตรส าหรับ

พนักงานและหลักสูตรส าหรับเจ้าหน้าที่ระดับสูง ทั้งนี้ หลักสูตรที่พัฒนาโดย HAFFA เป็นหลักสูตรที่ได้รับการ

ยอมรับจาก IATA ว่ามีมาตรฐานใกล้เคียงหรือเทียบเท่ากับหลักสูตรสากลที่พัฒนาโดย IATA เอง 

5) พัฒนาเทคโนโลยีและนวัตกรรมด้านการขนส่งสินค้าทางอากาศ  ซึ่งเป็นปัจจัย

หลักที่จะท าให้ประเทศไทยสามารถก้าวไปสู่การเป็นผู้น าทางด้านการขนส่งสินค้าทางอากาศได้ในที่สุด อีกทั้ง

ยังเป็นการลดต้นทุนการขนส่งสินค้าทางอากาศและช่วยเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขันกับประเทศใน

อาเซียน เช่น การปรับปรุงระบบพิธีการศุลกากร โดยการน าระบบอิเล็กทรอนิกส์มาปรับใช้ในกระบวนการ

น าเข้า-ส่งออกสินค้าทางอากาศอย่างครบวงจร เพ่ือช่วยปรับลดเวลาที่ใช้ในการด าเนินการน าเข้า-ส่งออกสินค้า

ทางอากาศ และเพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขันกับอารยประเทศในอาเซียน เช่น การน าระบบ

เชื่อมโยงข้อมูลอิเล็กทรอนิกส์มาปรับใช้ในการบริหารจัดการพื้นที่เขตปลอดอากร (ACCS) 
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6) ก าหนดแนวทางการแก้ไขปัญหาเรื่องกฎระเบียบที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้า

ทางอากาศ เพ่ือให้สอดรับกับการเป็นเขตปลอดอากรอย่างเต็มรูปแบบ เช่น กฎหมายศุลกากร/สรรพากร เพ่ือ

อ านวยความสะดวกให้กับการขนส่งสินค้าทางอากาศ 

 นโยบายและยุทธศาสตร์ด้านการขนส่งทางอากาศของประเทศไทย 

การเดินทางและการขนส่งทางอากาศมีแนวโน้มเติบโตขึ้นอย่างต่อเนื่อง ซึ่งปัจจัย

ส าคัญที่ผลักดันให้การขนส่งทางอากาศเติบโตขึ้น คือ การท่องเที่ยว การเติบโตทางเศรษฐกิจและการค้าโลก 

ซึ่งทิศทางการแข่งขันทางการค้าในโลกยุคใหม่ที่มุ่งเน้นความรวดเร็วและความยืดหยุ่นในการส่งมอบสินค้าและ

บริการ ดังนั้น สนามบินและเทคโนโลยีโลจิสติกส์สมัยใหม่จึงมีบทบาทส าคัญในการสนับสนุนการเปลี่ยนแปลง

ดังกล่าว และเพ่ือให้การพัฒนาทางด้านการขนส่งทางอากาศของประเทศไทย ให้มุ่งสู่การเป็นศูนย์กลางการ

ขนส่งทางอากาศในภูมิภาค (Aviation Hub) จึงมีก าหนดแนวนโยบายการพัฒนาการขนส่งทางอากาศ ดังนี้ 

1) การผลักดันให้ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิเป็นศูนย์กลางเชื่อมต่อการขนส่งทาง

อากาศยานในภูมิภาค ซึ่งเป็นการเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขันของสนามบินสุวรรณภูมิ เพ่ือมุ่งเป็นท่า

อากาศยานหลักในภูมิภาค (ทั้งผู้โดยสารและการขนส่งสินค้า) รวมทั้งการเสริมสร้างเครือข่ายเชื่อมโยงการ

ขนส่งทางอากาศระหว่างท่าอากาศยานสุวรรณภูมิกับท่าอากาศยานต่างประเทศ เพ่ือเตรียมความพร้อมในการ

เปิดเสรีการค้าและบริการ โดยมีบทบาทในการเป็น Global Gateway เช่นเดียวกับการขนส่งทางทะเล และ

ต้องพยายามมีบทบาทในการเป็นศูนย์กลางการขนส่งทางอากาศ (Aviation Hub) ของภูมิภาคการเป็น

ศูนย์กลางการบิน 

2) กา ร พัฒนาและขยายขี ดคว ามสามารถของท่ า อากาศยานภาย ใน 

ประเทศด้วยการปรับปรุงท่าอากาศยานที่มีศักยภาพเพ่ือรองรับการขยายตัวในอนาคต และการเสริมสร้าง

เครือข่ายการบินของท่าอากาศยานภายในประเทศ เพ่ือรองรับการรวมกลุ่มทางเศรษฐกิจและกรอบความ

ร่วมมือระดับประเทศ ทั้งด้านการค้า การท่องเที่ยว และการลงทุน  

3) การยกระดับให้เป็นท่าอากาศยานที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม (Green Airport) 

ซึ่งจะช่วยประหยัดพลังงานและลดมลพิษทางอากาศและเสียงจากการขนส่งทางอากาศที่เกิดกับท่าอากาศยาน

ที่ส่งผลกระทบต่อทั้งผู้โดยสารและผู้ที่อาศัยในบริเวณใกล้เคียงท่าอากาศยาน ได้แก่ การผลิตมลภาวะของ

อากาศยานเนื่องจากกิจกรรมการบิน ทั้งมลภาวะทางอากาศและมลภาวะทางเสียง 

4) การส่งเสริมการใช้เชื้อเพลิงอย่างมีประสิทธิภาพ ประหยัดพลังงาน และลด

ปริมาณการปลดปล่อยมลพิษและก๊าซเรือนกระจกที่เกิดจากกิจกรรมการบิน โดยการส่งเสริมให้มีการใช้
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เทคโนโลยีด้านการบินที่ประหยัดพลังงานและลดมลพิษ รวมถึงการบริหารจัดการและใช้อากาศยานให้

เหมาะสมและเกิดประสิทธิภาพ 

5) การก าหนดค่าบริการทางอากาศอย่างเหมาะสม แข่งขันได้กับรูปแบบการขนส่ง

อ่ืนๆ ในระยะทางไกล โดยอาศัยการส่งเสริมให้เกิดการแข่งขันที่เป็นธรรม และการส่งเสริ มให้มีสายการบิน

ต้นทุนต่ าเพื่อเป็นทางเลือกในการเดินทางระยะไกล เพื่อให้สามารถก าหนดอัตราค่าโดยสารต่ ามากๆ ได้จึงเป็น

ปัจจัยส าคัญท่ีกระตุ้นให้มีผู้โดยสารเข้ามาใช้บริการเพิ่มมากขึ้นเนื่องจากเป็นทางเลือกในการเดินทางที่สามารถ

จ่ายได้(Affordable) 

6) ส่งเสริมให้เกิดการพัฒนาในด้านการขนส่งทางอากาศ ตามแผนการพัฒนาที่มี

ความส าคัญเร่งด่วน ได้แก่ โครงการพัฒนาท่าอากาศยานเชียงใหม่และภูเก็ตให้เป็นศูนย์กลางบินภูมิภาค 

โครงการขยายพื้นท่ีระวางบรรทุกสินค้า โครงการเครื่องบินบรรทุกสินค้าเช่าเหมาล า โครงการจัดให้มีเครื่องบิน

ขนส่งสินค้า โครงการจัดตั้งศูนย์กระจายสินค้าเกษตรของเอเชีย และโครงการจัดตั้ง Express Logistics 

Center 

 

4.5.2 การศึกษาที่เกี่ยวข้องกับเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษเพื่อการค้าชายแดน 

โครงการจัดตั้งเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษเพ่ือการค้าชายแดน มีวัตถุประสงค์ในการเพ่ิม

โอกาสทางเศรษฐกิจและความสามารถในการแข่งขันของพ้ืนที่ชายแดน โดยการเป็นสะพานเชื่อมโยงเศรษฐกิจ

ในภูมิภาคของประเทศไทย ให้เกิดการเชื่อมโยงผ่านมายังเมืองชายแดนในเขตพัฒนาเศรษฐกิจเพ่ือการค้า

ชายแดน และเมืองเศรษฐกิจในประเทศที่อยู่ในภูมิภาคอาเซียนที่เชื่อมโยงกับเมืองชายแดนดังกล่าว โครงการนี้

มีเป้าหมายเพ่ือให้เกิดการบริหารจัดการการใช้ประโยชน์พื้นที่ และการส่งเสริมกิจกรรมในพ้ืนที่อย่างเป็นระบบ 

ได้มาตรฐาน และมีประสิทธิภาพ คุณภาพชีวิตของคนในพ้ืนที่ดีขึ้น มีการจ้างงานและเพ่ิมรายได้ให้ชุมชน 

รวมถึงมีกฎระเบียบ และแนวทางการก ากับดูแลผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อมและสังคมที่ได้มาตรฐานและมีการ

บังคับใช้ที่เข้มแข็ง มีการแก้ปัญหาข้อจ ากัดเดิมในพ้ืนที่ และการป้องกันผลกระทบเชิงลบต่างๆ เช่น ปัญหา

ขาดแคลนแรงงานไร้ทักษะ ปัญหาสิ่งแวดล้อม หรือความแออัดของด่านพรมแดนที่เป็นพ้ืนที่ล าดับความส าคัญ

สูง ที่่ได้รับการสนับสนุนเชิงนโยบายและงบประมาณ และการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานจากภาครัฐ ให้สามารถ

เสริมสร้างศักยภาพ ความแข็งแกร่งของหน่วยงาน ทั้งภาคเอกชน และชุมชนในพ้ืนที่ โดยมีการเตรียมการ

ตั้งแต่การวางแผน การบริหารจัดการ และการติดตามและประเมินผล เป็นต้น 

การพัฒนาส่งเสริมเมืองชายแดนเพ่ือไปสู่การเป็นเขตเศรษฐกิจพิเศษ มีประเด็นที่ควร

พิจารณาหลักสองประการคือ หนึ่งการเสริมสร้างระบบในการบริหารจัดการ เช่น เมืองแม่สอดจังหวัดตาก ที่มี

การวางเป้าหมายเป็นเขตเศรษฐกิจพิเศษแม่สอด เพื่อเชื่อมโยงการค้าและการลงทุนกับเขตเศรษฐกิจพิเศษเมีย
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วดี ประเทศสาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมา และสองเมืองชายแดนต้องมีระบบกระจายความรับผิดชอบ และ

ทรัพยากรที่เพียงพอให้กับองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น เพ่ือให้สามารถน าองค์ความรู้มาใช้ให้เกิดประโยชน์ใน

พ้ืนที่ และเอ้ือให้เกิดประโยชน์กับภาคเอกชนที่มีความพร้อมเรื่องเงินทุน เพ่ือให้พัฒนาศักยภาพของเมืองอย่าง

เต็มที ่

ในปี พ.ศ. 2555 – 2557 มีงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับเขตเศรษฐกิจพิเศษเพ่ือการค้าชายแดน 

โดยมีเป้าหมายในการเพ่ิมศักยภาพของระบบโลจิสติกส์ และโซ่อุปทานการค้าในพ้ืนที่ ที่ทางภาครัฐได้ก าหนด

เป็นเขตเศรษฐกิจพเิศษ เพื่อด าเนินการปรับปรุงโครงสร้างพ้ืนฐานทางโลจิสติกส์ และการอ านวยความสะดวก

ในการค้า โดยมีบริบทที่เก่ียวข้องกับสินค้า และนโยบาย ดังมีรายละเอียดการสังเคราะห์งานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับ

เขตเศรษฐกิจพิเศษเพ่ือการค้าชายแดน ในด้านงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับเขตเศรษฐกิจพิ เศษแยกตามพ้ืนที่การ

เชื่อมโยง การบริหารจัดการโครงสร้างพ้ืนฐานระบบขนส่งและโลจิสติกส์ การอ านวยความสะดวกในด้านการ

ขนส่งและโลจิสติกส์ ซึ่งมีรายละเอียดในแต่ละด้านดังนี้ 

A. งานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับเขตเศรษฐกิจพิเศษแยกตามพ้ืนที่การเชื่อมโยง 

จากการประชุมคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษ (กนพ.) ครั้งที่ 1/2557 

ซึ่งมีพลเอกประยุทธ์ จันทร์โอชา ผู้บัญชาการทหารบก (ผบ.ทบ.) ในฐานะหัวหน้าคณะรักษาความสงบแห่งชาติ 

(คสช.) เป็นประธานที่ประชุมฯ ได้ให้ความเห็นชอบพ้ืนที่ที่มีศักยภาพเหมาะสมในการจัดตั้งเป็นเขตพัฒนา

เศรษฐกิจพิเศษ ระยะแรกของไทยใน 5 พ้ืนที่ชายแดน เพ่ือรองรับการก้าวเข้าสู่ประชาคมอาเซียนในปี 2558 

ได้อย่างสมบูรณ์ ได้แก่  

1.  ด่านศุลกากรแม่สอด จังหวัดตาก ติดกับประเทศพม่า มีมูลค่าการค้า 46,309 ล้านบาท  

2. ด่านศุลกากรอรัญประเทศ จังหวัดสระแก้ว ติดกับประเทศกัมพูชา มีมูลค่าการค้า 

59,652 ล้านบาท  

3.  ด่านศุลกากรอ าเภอคลองใหญ่จังหวัดตราด ติดกับประเทศกัมพูชา มีมูลค่าการค้า 

26,826 ล้านบาท  

4.  ด่านศุลกากรมุกดาหาร ติดกับประเทศสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว 

(สปป.ลาว) มูลค่า การค้า 30,442 ล้านบาท 

5.  ด่านศุลกากรสะเดา และด่านปาดังเบซาร์จังหวัดสงขลา ติดกับประเทศมาเลเซีย 

โดยด่านสะเดา มีมูลค่าการค้า 330,023 ล้านบาท และปาดังเบซาร์มีมูลค่าการค้า 

163,300 ล้านบาท 
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ในการสังเคราะห์งานวิจัยโลจิสติกส์ ปีที่เกี่ยวข้องกับเขตเศรษฐกิจพิเศษเพ่ือการค้า

ชายแดน ได้ท าการสังเคราะห์งานวิจัยของประเทศไทยในปีพ.ศ. 2555 - 2557 ที่มีการวิจัยในด้านพ้ืนที่เขต

พัฒนาเศรษฐกิจพิเศษเพ่ือการค้าชายแดนสามเขต ดังต่อไปนี้ 

 เขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษเพื่อการค้าชายแดนไทย – ลาว ด้านจังหวัดมุกดาหาร 

การค้าชายแดนระหว่างประเทศไทยและสปป.ลาว นั้นมีมาอย่างต่อเนื่อง 

ที่ผ่านมาพบว่า สปป.ลาวมี การน าเข้าสินค้าจากประเทศไทยมากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 50 ของมูลค่าการน าเข้า

ทั้งหมด อย่างไรก็ตาม การที่สปป.ลาว นั้น มี ประชากรประมาณ 7 ล้านคน ส่งผลให้มูลค่าการค้ารวมระหว่าง

ประเทศไทยและสปป.ลาวนั้นยังไม่มีปริมาณมากเท่ากับการค้าชายแดนกับประเทศมาเลเซียและประเทศ

สหภาพเมียนมาร์ อย่างไรก็ตามในปัจจุบันนั้นประเทศไทยได้ให้สิทธิพิเศษด้านภาษีศุลกากร ( ASEAN 

Integration System of Preferences – AISP) กับ สปป.ลาว โดยยกเว้นอากรหรือลดอัตราอากรเพ่ือเพ่่ม

การส่งออกสินค้ามายังประเทศไทย อีกทั้งในปัจจุบันมีการเปิดใช้สะพานมิตรภาพไทย-ลาวถึง 4 แห่ง ท าให้

มูลค่าการค้าชายแดนไทย – ลาว เพ่่มสูงขึ้นทุกปี โดยภาวะการค้าชายแดนไทย – ลาว ด้านจังหวัดมุกดาหารมี

มูลค่าการค้ารวมปี 2556 สูงถึง 59,924.8 ล้านบาท ซึ่งมีมูลสูงที่สุดเมื่อเทียบกับด่านชายแดนอ่ืนๆ ระหว่าง

ไทย – ลาว ดังแสดงในภาพที่ 4.23 

 

ภาพที่ 4.23 มูลค่าการค้ารวมผ่านด่านชายแดนประเทศไทยและสปป.ลาว 

ระหว่างปี 2549 – 2556 

 
  ที่มา: กรมศุลกากร 
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ภาพรวมมูลค่าการส่งออก – น าเข้าที่ผ่านด่านจังหวัดมุกดาหารมีอัตราการขยายตัว

เพ่ิมข้ึนเป็นล าดับ ทั้งนี้เนื่องจากความต้องการของประเทศค่่ค้าที่มีเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่องรวมถึงการยกเว้นภาษี

น าเข้าและส่งออกสินค้าบางรายการ ประกอบกับการคมนาคมที่สะดวกและรวดเร็ว จึงเป็นผลให้

ผู้ประกอบการเลือกใช้เส้นทางผ่านด่านจังหวัดมุกดาหารในการส่งสินค้าไปประเทศที่ 3 ซึ่งจากภาพที่ 4.23 จะ

เห็นได้ว่า ตั้งแต่ปี 2554 เป็นต้นมา จังหวัดมุกดาหารเป็นจังหวัดที่มีปริมาณ มูลค่าการค้าสูงที่สุดเมื่อเทียบกับ

จังหวัดอ่ืนๆ ที่มีจุดผ่านแดนถาวรไทย-ลาวที่ส าคัญ เนื่องจากจังหวัดมุกดาหารเป็นจังหวัดที่เชื่อม ต่อกับแขวง

สะหวันนะเขตของสปป.ลาว และเป็นจังหวัดที่ตั้งอยู่ในเส้นทางตามแนวระเบียงเศรษฐกิจตะวันออก-ตะวันตก 

(East-West Economics Corridor: EWEC) เชื่อมโยงพม่า-ไทย-ลาว-เวียดนาม ซึ่งจุดเชื่อมต่อ จังหวัด

มุกดาหารไปยังสปป.ลาวนั้นคือเส้นทางสาย R9 ซ่ึงได้มีความร่วมมือในการพัฒนาเส้นทางนี้ในสปป.ลาวเพ่ือ

เชื่อมไป ยังประเทศเวียดนามและต่อไปยังประเทศจีน นอกจากนี้เส้นทางสาย R9 ยังเป็นเส้นทางที่อยู่ใน

ข้อตกลงว่าด้วยการขนส่งข้ามแดนในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง (GMS Cross Border Transport Agreement) 

เพ่ืออ านวยความสะดวกการผ่านแดนและข้ามแดนของคนและสินค้าในอนุภูมิภาคอีกด้วย สินค้าต่างๆ จึงถูก

ล าเลียงผ่านด่านมุกดาหารเป็นจ านวนมากโดยเฉพาะสินค้าน าเข้าจากประเทศเพ่ือนบ้านและประเทศจีน 

แต่อย่างไรก็ตามในปี 2556 จังหวัดมุกดาหารมีมูลค่าการค้ารวมลดลงอย่างเห็นได้

ชัด ทั้งนี้เนื่องจากมีการเปิดสะพานมิตรภาพไทย-ลาวแห่งที่ 3 ที่จังหวัดนครพนมเมื่อปี 2554 ท าให้เกิดการ

ไหลของสินค้าไปยัง จังหวัดนครพนมมากขึ้น เนื่องจากในปัจจุบันเส้นทางสาย R9 ทีเ่ชื่อมจากจังหวัดมุกดาหาร

และสะวันนะเขตด้วยสะพานมิตรภาพไทย-ลาวแห่งที่ 2 นั้น มีปริมาณรถบรรทุกวิ่งเป็นจ านวนมาก จึงท าให้

เส้นทางได้รับความเสียหายเป็นหลุมเป็นบ่ออย่่เป็นระยะๆ ทั้งในเวียดนามและในสปป.ลาว ท าให้ผู้ขนส่ง

เปลี่ยนไปใช้เส้นทางสาย R12 ซ่่งในปัจจุบันได้มีการปรับสภาพ เส้นทางนี้เพ่ือเชื่อมไปยังประเทศเวียดนามและ

ประเทศจีนได้อีกทางเลือกหนึ่ง และในอีกไม่กี่ปีข้างหน้าก็จะมีการเปิดสะพาน มิตรภาพไทย-ลาวแห่งที่ 5 

เชื่อมโยงระหว่างจังหวัดบึงกาฬและเมืองปากซัน แขวงบอลิคาไซในสปป.ลาว ซึ่ง เป็นการเปิดประตูการค้าสู่

สปป.ลาว เวียดนามและจีนได้อีกทางหนึ่ง 

การขนส่งสินค้าผ่านแดนจากการส่งสินค้าไปยังสปป.ลาว เวียดนาม และจีนนั้น จะ

ไม่ก่อประโยชน์ให้กับผู้ประกอบการทางด้านโลจิสติกส์รายย่อยในจังหวัดมุกดาหารมากนัก เนื่องจากสินค้า

ดังกล่าวมีการส่งผ่านไปยังสปป.ลาว ได้โดยสะดวกและ มีการด าเนินกิจกรรมทางด้านโลจิสติกส์ อาทิ การ

เปลี่ยนถ่ายสินค้า ในฝั่งสะหวันนะเขตของ สปป.ลาว ท าให้จังหวัดมุกดาหารนั้นเป็นเพียงแค่ทางผ่าน ไม่ใช่เป็น

ข้อต่อ (Node) ซึ่งไม่อาจท าให้เกิดการค้าชายแดนอย่างเป็นรูปธรรม นอกจากนั้นการผลิต และการประกอบ
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กิจกรรมทางอุตสาหกรรมการผลิตนั้นไม่ได้เกิดข้ึนหรือมีอยู่ในชายแดน จ.มุกดาหาร แต่อย่่ในส่วนกลาง เสมือน

เขตชายแดนเป็นประตูทางผ่านสู่ประเทศเพ่ือนบ้านหรือประเทศท่ีสาม 

ซึ่งจากงานวิจัยการศึกษาแนวทางการเพ่ิมศักยภาพของระบบโลจิสติกส์และโซ่

อุปทานการค้า ชายแดนเพ่ือรองรับการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน และน าเสนอแบบจ าลองทางธุรกิจ

เพ่ือส่งเสริมการด าเนินการของเอกชนบริเวณ จุดผ่านแดนและเขตอุตสาหกรรมส่งออกของ รศ.ดร.วันชัย 

รัตนวงษ์ และคณะ ได้น าเสนอแบบจ าลองโลจิสติกส์ที่ดีที่สุด โดยเน้นบริเวณชายแดนจังหวัดมุกดาหาร เพ่ือ

น าไปใช้พัฒนาหรือปรับปรุงประสิทธิภาพการค้าชายแดนให้มีประสิทธิภาพมากขึ้น ดังภาพที่ 4.24 

 

ภาพที่ 4.24 แบบจ าลองโลจิสติกส์ที่ดีที่สุด ณ ด่านมุกดาหาร จังหวัดมุกดาหาร 

 
ที่มา: รศ.ดร.วันชัย รัตนวงษ์ และคณะ 
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โดยในแบบจ าลองโลจิสติกส์ที่ดีที่สุดดังกล่าว ประกอบด้วยองค์ประกอบ 3 ประการ

คือ โครงสร้างพ้ืนฐาน กฎระเบียบและข้อตกลงร่วมกัน และการแบ่งภาระหน้าที่ระหว่างภาครัฐและ

ภาคเอกชนในด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน บริเวณด่านมุกดาหารนั้น มีพ้ืนที่ส าหรับตรวจคนเข้าเมือง และตรวจสอบ

สินค้าบริเวณเดียวกัน เพียงแต่คนละช่องทาง (รวมทั้งสิ้น 4 ช่องทาง) ทัง้นี้ในกรณีที่มีสินค้าและจ านวนคนผ่าน

แดนเป็นจ านวนมากจะท าให้เกิดความแออัดของพ้ืนที่ รวมถึงการจราจรบริเวณหน้าด่าน เนื่องจากรถสินค้า

จะต้องเข้าแถวรอการ X-Ray สินค้ารวมถึงเปลี่ยนถ่ายสินค้า ชั่งน้ าหนัก ยื่นเอกสารทางพิธีศุลกากร ดังนั้นการ

ให้บริการและการตรวจสอบคน และสินค้าบริเวณด่านชายแดนจังหวัดมุกดาหารนั้น ควรมีการก าหนดพ้ืนที่ใน

รูปแบบแยกพ้ืนที่ โดยการให้บริการและการตรวจสอบคนนั้น ควรมีการด าเนินการที่บริเวณด่านชายแดน ส่วน

การให้บริการและการตรวจสอบสินค้านั้น ควรมีการจัดเตรียมพ้ืนที่ ในการให้บริการและตรวจสอบสินค้า โดย

ควรเป็นพ้ืนที่ที่มีขนาดใหญ่ที่ตั้งอย่่ห่างจากชายแดนไม่เกิน 2 – 3 กิโลเมตร เพ่ือใช้ในการรองรับกิจกรรมโลจิ

สติกส์ ปริมาณสินค้า และปริมาณรถขนส่งสินค้า ที่เพ่ิมมากขึ้นอย่างก้าวกระโดดในอนาคต ณ บริ เวณด่าน

พรมแดนมุกดาหาร นอกจากนี้บริเวณด่านชายแดนควรมีพ้ืนที่ปฏิบัติงานร่วมกันของเจ้าหน้าที่ไทย และ

เจ้าหน้าที่สปป.ลาว หรือที่เรียกว่า “Common Control Area – CCA” ซึ่งตั้งอยู่บริเวณด่านพรมแดน

มุกดาหาร (สะพานมิตรภาพไทย-ลาว แห่งที่ 2) และด่านสากลมิตรภาพ 2 ของแขวงสะหวันนะเขต สปป.ลาว 

ประเทศละ 1 แห่ง เพ่ือให้เจ้าหน้าที่ของอีกฝ่ายหนึ่งร่วมตรวจ สินค้าขาออกยานพาหนะบรรทุกสินค้าและผู้

ควบคุมยานพาหนะนั้นซึ่งมาจากประเทศของตนพร้อมกับการตรวจสินค้าขาเข้าของเจ้าหน้าที่ฝ่ายเจ้าของที่ตั้ง

ของ CCA ซึ่งพ้ืนที่ปฏิบัติงานร่วมกัน หรือ CCA นั้นเป็นส่วนหนึ่งของโครงการพัฒนาความ ร่วมมือทาง

เศรษฐกิจในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง (Greater Mekong Subregion – GMS) ซึ่งจะช่วยอ านวยความสะดวก

ให้แก่การขนส่งข้ามพรมแดน โดยเจ้าหน้าที่ไทยและลาวร่วมกันตรวจสอบสินค้า ยานพาหนะบรรทุ กสินค้า 

และผู้ควบคุมยานพาหนะนั้นที่จุดเดียวและเพียงครั้งเดียว ซึ่ งจากเดิมที่ต้องตรวจสอบก่อนที่สินค้าจะถูก

ส่งออกไปจากไทยอีกครั้งหนึ่ง และต้องตรวจสอบที่ฝั่งลาวอีกหนึ่งครั้ง เมื่อสินค้านั้นส่งเข้าไปในลาวแล้ว 

(ส าหรับสินค้าขาออกท่ีมาจากลาวก็ต้องตรวจสอบในท านองเดียวกัน) 

ส าหรับประเด็นด้านกฎระเบียบและข้อตกลงร่วมกัน ควรมีความชัดเจนและสามารถ

ถือปฏิบัติได้ โดยไม่ก่อให้เกิดความเสียเปรียบทาง การค้าและการขนส่งทั้งฝั่งไทยและฝั่งสปป.ลาว นอกจากนี้

ควรมีการเจรจาข้อตกลงระหว่างประเทศให้ชัดเจน โดยเฉพาะในเรื่องข้อตกลงการเดินรถขนส่งตามความตกลง

ว่าด้วยการขนส่งข้ามพรมแดนในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง (GMS Cross – Border Transport Agreement: 

CBTA) ตามแนวเส้นทางเศรษฐกิจตะวันออก-ตะวันตก (East-West Economic Corridor: EWEC) ซึ่งในทาง

ปฏิบัติยังไม่สามารถบังคับใช้ได้อย่างเต็มที่ รวมทั้งยังมีกฎระเบียบที่เป็นอุปสรรคอย่่อีกมาก เช่น เอกสารการ

ขนส่งสินค้ายังไม่ใช้เป็นภาษากลาง เวลาเปิด-ปิดด่าน พิกัดน้ าหนักรถบรรทุก เป็นต้น ฉะนั้นจึงควรมีข้อตกลงที่
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ชัดเจนและเสมอภาค กันในทุกด้านสามารถปฏิบัติได้เป็นรูปธรรมอย่างเป็นสากลนอกจากนี้ควรมีการตรวจ

และประเมินผลเพ่ือให้เกิดมาตรฐานของ ด่านชายแดนในทุกด่านอย่างสม่ าเสมอเพ่ือให้การด าเนินงานบริเวณ

ด่านชายแดนนั้นมีประสิทธิภาพและเป็นไปอย่างเท่าเทียมกัน 

ในประเด็นการแบ่งภาระหน้าที่ระหว่างภาครัฐและภาคเอกชน รัฐบาลควรผลักดัน

และสนับสนุนให้นักลงทุนไทย หรือ ภาคเอกชนไปท าความร่วมมือในการขนส่งกับประเทเพ่ือนบ้านให้เพียงพอ 

เพ่ือใช้เป็นเครื่องมือในการปรับระบบให้มีการไหลของสินค้ามารวมที่ประเทศไทย บริเวณด่านชายแดน โดย

ภาครัฐควรผลักดันให้เกิดกิจกรรมโลจิสติกส์ในทุกๆ ด้าน ของระบบโลจิสติกส์บริเวณด่านชายแดน เช่น ลาน

พักตู้คอนเทนเนอร์ และควรมีการก าหนดรูปแบบการลงทุนในเร่่องโครงสร้างพ้ืนฐานให้ชัดเจนการสร้าง

กิจกรรมทางด้านโลจิสติกส์ ณ บริเวณด่านชายแดนจังหวัด มุกดาหารนั้น จะก่อให้เกิดการสร้างงานและ

ส่งเสริมการค้าป้องกันการไหลรวมของสินค้าอย่างไม่เท่าเทียมกันในทั้งสองฝั่งของด่านชายแดนมุกดาหาร และ

ด่านชายแดนสะหวันนะเขต โดยจะท าให้จังหวัดมุกดาหารเป็นข้อต่อ (Node) ซึ่งเป็นจุดเริ่มต้น ของการเป็น

ศูนย์การรวบรวมและกระจายสินค้า (Logistics Hub) ที่มีประสิทธิภาพแห่งหนึ่งของประเทศไทย ซึ่งการท าให้

จังหวัดมุกดาหารเป็นข้อต่อ (Node) นั้น จะเป็นกลยุทธ์ที่ใช้ในการป้องกันการเสียโอกาสทางด้านโลจิสติกส์กับ

บริษัทโลจิสติกส์ต่างชาติที่เข้ามาแข่งขันทางการค้า ทั้งประเทศไทยและสปป.ลาวควรมีกระบวนการที่

ก่อให้เกิดความเสมอภาคในทุกๆ ด้านระหว่างประเทศคู่ค้าและตรงตามเจตนารมณ์ของข้อตกลงของกลุ่ม GMS  

โดยการจัดการในด้านขนส่งสินค้าของแต่ละประเทศ ควรเป็นรูปแบบที่ส่งเสริม

ระบบโลจิสติกส์ในประเทศของตน ไม่เป็นรูปแบบที่เข้าไปแย่งชิงและท าลายระบบโลจิสติกส์ของประเทศเพ่ือน

บ้าน หรือปล่อยให้ประเทศเพ่ือนบ้านเข้ามาแย่งชิงงานในประเทศของตน ดังนั้นจึงควรมีการจัดรูปแบบที่

สามารถรองรับการส่งเสริมให้เกิดการค้า การลงทุน ในทุกๆ ด้านระหว่างประเทศของตนและของประ เทศ

เพ่ือนบ้าน โดยการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ หรือการเชื่อมโยงการขนส่งสินค้าของแต่ละประเทศ ไม่ควรมี

การคิดออกแบบ รูปแบบการขนส่งสินค้าแบบวิ่งตรงจากจุดต้นทาง ถึงจุดปลายทางเพียงอย่างเดียว โดยจาก

แนวคิดของการขนส่งสินค้าในกรอบ GMS รถบรรทุกสินค้าหนักและรถเปล่าควรมีเส้นทางการวิ่ งรถบรรทุก

สินค้าในประเทศของตนเอง ควรมีการก าหนดห้ามมิให้รถต่างประเทศวิ่งข้ามพรมแดนเกิน 10 กิโลเมตร โดย

รถต่างประเทศเมื่อบรรทุกของเข้ามาส่งในประเทศไทย ต้องบรรทุกของได้ที่จุดส่งของ และที่ด่านชายแดน

เท่านั้น เมื่อรถบรรทุกสินค้าต้องการวิ่งในประเทศเพ่ือนบ้านควรใช้เป็นระบบตัวแทนไปลงทุนท าบริษัทขนส่งที่

ประเทศนัน้ๆ 
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 เขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษเพื่อการค้าชายแดนไทย – ลาว ด้านจังหวัดนครพนม 

ส าหรับการค้าระหว่างประเทศไทยกับ สปป.ลาว ประกอบด้วยด่านการค้าชายแดน

ทีม่ีศักยภาพและมีมูลค่าน าเข้า ส่งออกสินค้าเป็นล าดับต้น ๆ ของประเทศไทยและมีทิศทางขยายตัวเพ่ิมสูงขึ้น

โดยเฉพาะจังหวัดนครพนม มุกดาหาร และ หนองคาย ซึ่งโดยลักษณะการประกอบธุรกิจของคนจังหวัด

นครพนมที่มีพ้ืนที่ที่ติดต่อกับ สปป.ลาวนั้น โดยส่วนใหญ่ผู้ประกอบการชายแดนจังหวัดนครพนมประกอบ

ธุรกิจส่งออกมากที่สุด โดยสินค้าส่วนใหญ่ที่ท าการส่งออกจากประเทศไทยได้แก่ น้ ามันดีเซล น้ ามันเบนซิน 

รถยนต์และส่วนประกอบ ผลิตภัณฑ์เหล็กและเหล็กกล้า สินค้าปศุสัตว์ และอุปกรณ์ก่อสร้าง เป็นต้น ซึ่งมี

มูลค่าการส่งออก 2,413.71 ล้านบาท มีสัดส่วนมูลค่าการส่งออกรายสินค้าชายแดนไทย–ลาว ปี2554–2556 

ดังแสดงในภาพที่ 4.25  

ในส่วนของมูลค่าการน าเข้าสินค้านั้น ด่านศุลกากรนครพนมมีมูลค่าน าเข้า สินค้าสูง

ถึง 486.85 ล้านบาท รองลงมาจากด่านศุลกากรหนองคาย โดยสินค้าที่น าเข้าจากสปป.ลาว ผ่านด่านจังหวัด

นครพนม ได้แก่ ทองแดงและผลิตภัณฑ์ทองแดง ไม้แปรรูป ปุ๋ย ผักและของปรุงแต่งจากผัก เป็นต้น  

 

ภาพที่ 4.25 มูลค่าการส่งออกรายสินค้าชายแดนไทย–ลาว ปี 2554–2556 

 
ที่มา: ศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร กรมการค้าต่างประเทศ โดยความร่วมมือจากกรมศุลกากร 

 

จากสภาพที่ตั้งทางภูมิศาสตร์ของจังหวัดนครพนมสามารถติดต่อและไปมาหาสู่กับ

ประเทศเพ่ือนบ้านที่สะดวกท่ีสุดแห่งหนึ่ง จึงได้วางและก าหนดบทบาทของจังหวัดที่จะเป็นกุญแจส าคัญในการ

เตรียมความพร้อมของจังหวัดเข้าสู่ประชาคมอาเซียน ทั้งในเร่่องของการก าหนดจุดยืนยุทธศาสตร์จังหวัดที่ให้
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ความส าคัญกับการเป็นเมืองการค้าชายแดนเพื่อ การค้าและการลงทุน และได้ก าหนดให้เป็นเมืองท่องเที่ยวเชิง

ศาสนาวัฒนธรรมเชิงประวัติศาสตร์ เมืองบริการสุขภาพ เพื่อพัฒนาโรงพยาบาลนครพนมเป็นโรงพยาบาลศูนย์

สุขภาพอินโดจีน การรองรับการเป็นเมืองแห่งการพักผ่อนหย่อนใจ และที่ส าคัญได้ก าหนดให้เป็นเมือง

การศึกษานานาชาติ เพ่ิมขีดความสามารถของทรัพยากรมนุษย์ เพ่ือรองรับประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

โดยเฉพาะการเป็นศูนย์ศึกษาอินโดจีน ทั้งในด้านวัฒนธรรมและภาษาอาเซียน และสุดท้ายก าหนดให้เป็นเมือง

อุตสาหกรรมการเกษตร โดยเน้นพืชเศรษฐกิจ ได้แก่ ข้าว ยางพารา ซึ่งเป็นแหล่งผลิตข้าวและยางพาราชั้นดี 

เป็นที่ยอมรับจากทั่วโลก 

ในการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานรองรับ AEC ตามที่ได้กล่าวไว้แล้ว ทางจังหวัดได้มี

โครงการที่อยู่ระหว่างด าเนินการ ได้แก่ โครงการศูนย์ส่งเสริมเศรษฐกิจการค้าผ่านแดน โครงการจัดตั้งศูนย์โลจิ

สติกส์เพ่ืออ านวยความสะดวกทางการค้าระหว่างประเทศ ณ ด่านศุลกากรนครพนม และโครงการเสริมสร้าง

ศักยภาพการแข่งขันการค้าผ่านแดน (ศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้าคลังสินค้า) โดยมีโครงการที่จะ

ด าเนินการในอนาคตเพ่ือเพ่ิมศักยภาพในการเป็นประชาคมอาเซียนของจังหวัด เช่น โครงการก่อสร้างศูนย์

เปลี่ยนถ่ายรูปแบบการขนส่งสินค้า (intermodal facilities) โครงการพัฒนาเขตเศรษฐกิจชายแดนและนิคม

อุตสาหกรรมจังหวัดนครพนม โครงการก่อสร้างศูนย์ประชุมอนุภูมิภาคลุ่มน้ าโขง 

ในด้านการเชื่อมโยงโครงข่ายคมนาคมกับประเทศเพ่ือนบ้าน จังหวัดนครพนมมี

เส้นทางโครงข่ายคมนาคมผ่านสะพานมิตรภาพ 3 (นครพนม-ค าม่วน) ส่่สปป.ลาว – เวียดนาม – และจีนตอน

ใต้ ดังนี้ 

1. ระยะทางไปเวียดนามถนนหมายเลข 12 มีระยะทางเพียง 148 ก.ม.  

2. ระยะทางไปเวียดนามตามถนนหมายเลข 8 ระยะทางเพียง 230 ก.ม. 

3.  ระยะทางจากนครพนม ผ่านลาวและเวียดนามเข้าสู่จีนตอนใต้มีระยะทางที่สั้น

เพียง 831 ก.ม. 

ทั้งนี้หากวัดระยะการเดินทางจากนครพนม สู่ เวียดนามและจีนตอนใต้ จังหวัด

นครพนมถือว่าเป็นเส้นทางที่สะดวกและสั้นที่สุด โดยระยะทางจากจังหวัดนครพนมถึงชายแดนเวียดนาม-จีน 

(ด่านผิงเสียง) เพียงแค่ 831 กิโลเมตรเท่านั้น เริ่มจากถนนหมายเลข 12 จากนครพนม – ท่าแขก – เมืองวิงห์ 

ประเทศเวียดนาม ระยะทาง 353 ก.ม. ต่อจากนั้นเดินทางจากเมืองวิงห์ – ฮานอย ระยะทาง 290 ก.ม.และ

เดินทางจากฮานอยม่่งสู่เมืองหลักเซิน (ประเทศเวียดนาม) ระยะทาง 188 ก.ม. โดยข้ามด่านพรมแดนจาก

หลักเซินเข้าสู่ด่านชายแดนผิงเสียง (สาธารณรัฐประชาชนจีน) รวมยะทาง 831 ก.ม. และการเดินทางจากด่าน

ชายแดนผิงเสียงเข้าสู่นครหนานหนิงมีระยะทางเพียง 198 ก.ม. เท่านั้น ทั้งนี้นอกจากโครงข่ายคมนาคมทาง

บกแล้ว ในอนาคตจังหวัดนครพนม ยังเป็นจังหวัดปลายทางของเส้นทางรถไฟสายใหม่จากบ้านไผ่ จังหวัด
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ขอนแก่น – นครพนม และมีเส้นทางคมนาคมทางอากาศ โดยมีสนามบินนครพนมที่สามารถรองรับและพัฒนา

ให้เป็นสนามบินนานาชาติ ได้ในอนาคต ท าให้จังหวัดนครพนมมีศักยภาพในด้านคมนาคมขนส่ง พร้อมรับการ

เข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนต่อไป 

 เขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษเพื่อการค้าชายแดนไทย – ลาว ด้านจังหวัดสงขลา 

ประเทศไทยและประเทศมาเลเซียมีแนวพรมแดนติดกันเป็นระยะ 647 กิโลเมตร 

โดยแบ่งเป็นเขตแดนทางบก 552 กิโลเมตร เขตแดนทางล าน้ า 95 กิโลเมตร ครอบคลุม 4 จังหวัด ได้แก่ สตูล 

สงขลา ยะลา และนราธิวาส โดยเส้นทางบกมีการติดต่อกันได้ทั้งทางถนนและทางรถไฟ ทางน้ ามีท่าเรือที่

สามารถเดินเรือติดต่อกันได้ทั้งฝั่งทะเลในอ่าวไทยและทะเลอันดามัน และด้วยเหตุที่มีการท าข้อตกลงเขต

การค้าเสรีอาเซียนระหว่างกันภายในประเทศสมาชิกอาเซียน ท าให้ปัจจุบันประเทศมาเลเซียเป็นคู่ค้ากับ

ประเทศไทยที่มีมูลค่าการค้าสูงสุด เมื่อเทียบกับประเทศอ่ืนๆ ในอาเซียน ด่านชายแดนสะเดาเป็นหนึ่งในด่าน

ชายแดนไทย-มาเลเซีย ซึ่งเป็นด่านชายแดนไทยที่มีศักยภาพสูงสุด เนื่องจากด่านชายแดนไทย-มาเลเซีย มี

มูลค่าการค้าน าเข้าและส่งออกสินค้าสูงที่สุดของประเทศไทยดังแสดงในภาพที่ 4.26 

 

ภาพที่ 4.26 มูลค่าการค้าชายแดนไทยรายประเทศ (4 ประเทศ) ปี 2555-2557 (ม.ค.-พ.ย.) 

 
ที่มา:  ศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร กรมการค้าต่างประเทศ โดยความร่วมมือจากกรมศุลกากร 

 

ด่านชายแดนสะเดา จังหวัดสงขลา ยังเป็นด่านที่มีมูลค่าการค้าสูงเป็นอันดับหนึ่ง

ของประเทศอีกด้วย เพ่ือเป็นการเชื่อมโยงการค้าการคมนาคมระหว่างไทยและมาเลเซียและสนับสนุนการ

ขนส่งสินค้าตลอดจนการปรับปรุงพัฒนาโซ่อุปทานการค้าชายแดน ซึ่งจากงานวิจัยเรื่องการศึกษาแนวทางการ

เพ่ิมศักยภาพของระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานการค้าชายแดนเพ่ือรองรับการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียน กรณีศึกษา จุดผ่านแดนด่านสะเดา จังหวัดสงขลา โดย ดร.รวินกานต์ ศรีนนท์ และคณะพบว่าบริเวณ

จุดผ่านแดนด่านชายแดนสะเดานั้นยังไม่มียุทธศาสตร์การพัฒนาที่ชัดเจนในด้านการพัฒนาระบบโครงสร้าง
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พ้ืนฐานให้มีศักยภาพในการรองรับการขนส่งสินค้า ผู้โดยสาร รวมถึงการใช้ระบบโครงสร้างพ้ืนฐานด้าน

เทคโนโลยีสารสนเทศเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพบริเวณด่านชายแดน นอกจากนั้นการศึกษาของส านักนโยบาย

แผนการขนส่งและจราจร พบว่าการค้าชายแดนมีการเติบโตอย่างต่อเนื่อง แต่สิ่งอ านวยความสะดวกบริเวณ

ชายแดนไม่ได้รับการออกแบบให้มีความเหมาะสมและเพียงพอต่อการใช้บริการในปัจจุบัน และก่อให้เกิดความ

แออัด คับคั่ง การจราจรติดขัด ซึ่งเป็นอุปสรรคต่อการขนส่งสินค้าโดยเฉพาะบริเวณด่านที่มีศักยภาพเช่นด่าน

สะเดา จังหวัดสงขลา นโยบายภาครัฐในการพัฒนาจังหวัดสงขลาให้เป็นประตูการค้าเพ่ือรองรับการขนส่งข้าม

แดนและผ่านแดน อีกท้ังยังเป็นหนึ่งในพ้ืนทีเ่ป้าหมายทีร่ฐับาลก าหนดให้พัฒนาเป็นเขตเศรษฐกิจพิเศษอีกด้วย 

จากการประเมินแนวโน้มการค้าชายแดนเห็นได้ว่ามูลค่าการค้าชายแดนของจังหวัด

สงขลา มีแนวโน้มในการขยายตัว เพิ่มข้ึนทั้งนี้ส่งผลให้จังหวัดสงขลามีแนวโน้มในการเป็นศูนย์กลางการค้าและ

การส่งออกในภาคใต้ตอนล่างจึงมีแนวทางในการพัฒนาด้านการคมนาคมเพ่ือการขนส่งและระบบโลจิสติกส์

ต่างๆ ที่ตามมาจึงพิจารณาการตั้งศูนย์ขนส่งสินค้าเพ่ือลดการแออัดและเป็นจุดรวมในการค้าและขนส่ง ในการ

พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานประกอบด้วย 2 โครงข่ายหลักได้แก่  

1.  ทางหลวงพิเศษมอเตอร์เวย์ระหว่างเมืองหาดใหญ่-ด่านชายแดนมาเลเซีย หรือ

ด่านสะเดานั้น ได้ถูกน ามาพิจารณาเพ่ือเป็นแผนพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานของจังหวัดสงขลา เนื่องจากจังหวัด

สงขลานั้น เป็นจังหวัดที่มีพ้ืนที่ชายแดนติดต่อกับประเทศเพ่ือนบ้าน โดยโครงการสร้างทางด่วนหาดใหญ่-ด่าน

สะเดา ทางการทางพิเศษฯ ได้ศึกษาเร่่องนี้มานานกว่า 5 ปี โดยโครงการอยู่ในรูปแบบของทางพิเศษเชื่อม

ระหว่างหาดใหญ่-ด่านสะเดา โดยมีทางเลือก 3 แนวทาง แต่ส าหรับเส้นทางที่ชัดเจนที่สุด ได้แก่ เส้นทางขนาน

แนวท่อก๊าซของรัฐบาลไทยที่ร่วมกับรัฐบาลมาเลเซีย ภายใต้ชื่อบริษัททรานส์ไทย-มาเลเซีย จ ากัด เนื่องจาก

เป็นระยะทางที่ใกล้ที่สุด ค่าใช้น้อยที่สุด กระทบกับชาวบ้านน้อยที่สุด และเสียค่าเวนคืนน้อยที่สุด ทั้งนี้

โครงการดังกล่าว การทางพิเศษฯ ได้ผ่านขั้นตอนการท าประชาพิจารณ์ การส ารวจออกแบบ การพบปะผู้น า

ชุมชนและชาวบ้านทุกพ้ืนที่ที่มีผลกระทบ ทุกชุมชน ทุกอ าเภอ โครงการอยู่ในขั้นตอนสุดท้ายรอยื่นเสนอต่อ

ส านักงานสิ่งแวดล้อมฯ พร้อมจะน าเสนอต่อบอร์ดกระทรวง คมนาคมและรัฐบาลในเร็วๆ นี้ ซึ่งโครงการนี้ใช้

งบประมาณลงทุนกว่า 1 หมื่นล้านบาท รวมจุดลานขนถ่ายตู้คอนเทนเนอร์ ระบบพิธีการศุลกากร ศูนย์อาหาร 

ซึ่งมีงบประมาณลงทุนใกล้เคียงกับที่  คสช. จะจัดสร้างมอเตอร์เวย์หาดใหญ่-ด่านสะเดา โดยยังไม่ก าหนด

รูปแบบ หรือการศึกษาโครงการความเป็นไปได้เลย ในขณะทีก่ารทางพิเศษฯ มีงบประมาณลงทุนพร้อม โดยไม่

ต้องพ่ึงงบประมาณจากภาครัฐ 

2.  โครงการพัฒนารถไฟรางคู่ เส้นทางหาดใหญ่-ปาดังเบซาร์ จากการที่ระบบรางมี

ต้นทุนในการขนส่งต่ าที่สุด ชายแดนด้านเหนือสุดของมาเลเซียที่เชื่อมต่อกับชายแดนไทย คือด่านปาดังเบซาร์ 

รัฐเปอร์ริส ก าลังมีการวางโครงข่ายรถไฟทางค่่สายเมืองอิโปห - ์ปาดังเบซาห์ระยะทาง 329 กิโลเมตร 
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ความส าคัญของทางรถไฟสายนี้คือ การเชื่อมต่อสู่เมืองท่าเรือน้ าลึกที่รัฐปีนัง ช่วยให้การขนส่งสินค้าทางเรือ

สะดวกขึ้น แม้แต่ประเทศไทยเองก็สามารถขนส่งสินค้า จากปาดังเบซารส์่่ท่าเรือปีนังในระยะทาง 158 

กิโลเมตร ได้เร็วขึ้นเช่นกัน ในส่วนของประเทศไทยได้มีโครงการรถไฟทางคู่ที่ส านักงานนโยบายและแผนการ

ขนส่งและจราจร (สนข.) กระทรวงคมนาคมที่ก าลังเร่งพัฒนา โดยเริ่มที่สายใต้ตั้งแต่ประจวบคิรีขันธ์ถึงชุมพร 

ระยะทาง 167 กิโลเมตรเป็นเส้นทางแรกด้วยงบประมาณกว่า 10 ,300 ล้านบาทซึ่งจะแล้วเสร็จในปี 2558 

และก่อสร้างรถไฟทางคู่อีก 3 ช่วง คือหัวหิน-ประจวบ สุราษฎร์-ปาดังเบซาร์ และหาดใหญ่-สุไหงโกลก เพ่ือ

เชื่อมต่อกับรถไฟทางคู่ของมาเลเซีย ช่วยให้ระบบ ขนส่งระหว่างประเทศมีขีดความสามารถเพ่ิมมากขึ้นและยัง

หมายถึงการพัฒนาเศรษฐกิจสู่ประชาคมอาเซียนด้วย 

 

4.5.3 การศึกษาที่ เกี่ยวข้องกับการบริหารจัดการโครงสร้างพื้นฐานระบบขนส่งและ 

โลจิสติกส์ 

การสัง เคราะห์งานวิจัยด้านการบริหารจัดการโครงสร้าง พ้ืนฐานระบบขนส่งและ 

โลจิสติกส์ พบว่าความสามารถด้านโลจิสติกส์ของไทยมีแนวโน้มแย่ลงเมื่อเทียบกับต่างประเทศ ซึ่งในรายงาน

วิจัยแผนงานการสังเคราะห์เชิงนโยบายงานวิจัยด้านการบริหารจัดการโครงสร้างพ้ืนฐานระบบขนส่งและโลจิ

สติกส์ภายใต้บริบทประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนโดย ดร.ณรงค์ ป้อมหลักทอง ได้มีการศึกษาความคิดเห็นของ

ผู้ประกอบการและประเมินความสามารถด้านโลจิสติกส์ในมิติต่างๆ ซึ่ งครอบคลุมประเด็นที่เกี่ยวกับ

ความสามารถเก่ียวกับพิธีศุลกากร โครงสร้างพ้ืนฐาน การจัดส่งระหว่างประเทศ ความสามารถและคุณภาพโล

จิสติกส์ การติดตามและตรวจสอบย้อนกลับ และการจัดส่งตรงตามเวลานั้น ตัวชี้วัดความสามารถด้านโลจิ

สติกส์ (Logistics Performance Index, LPI) ของธนาคารโลกชี้ว่าประเทศไทยมีอันดับลดต่ าลงทุกปีที่มีการ

ส ารวจโดยในปี พ.ศ.2550 ประเทศไทยเคยได้รับการจัดอันดับอยู่ที่อันดับ 31 แต่อันดับตกลงมาอยู่อันดับที่ 38 

ในปี พ.ศ.2555 และพบว่าคะแนนประเมินศักยภาพด้านโลจิสติกส์ลดต่ าลงในทุกมิติที่กล่าวถึงข้างต้น โดยที่

การติดตามและตรวจสอบย้อนกลับ และคุณภาพโลจิสติกส์ในปี พ.ศ.2555 เป็นด้านที่มีคะแนนลดต่ าลงมาก

ที่สุด  นอกจากนั้น พิธีการศุลกากรเป็นอีกด้านหนึ่งที่ประเทศไทยได้รับคะแนนต่ าสุด โดยรวมแล้ว การที่

ประเทศไทยได้คะแนน LPI ลดต่ าลงพอควร สะท้อนว่าประเทศไทยมีกระบวนการด าเนินงานและการบริหาร

จัดการด้านโลจิสติกส์ที่ขาดประสิทธิภาพ และน่าจะส่งผลท าให้ต้นทุนการโลจิสติกส์โดยรวมของประเทศอยู่ใน

ระดับที่สูง  อย่างไรก็ดีหากภาครัฐต้องการช่วยเพ่ิมศักยภาพการแข่งขันของผู้ประกอบการ ภาครัฐจ าเป็นต้อง

สนับสนุนการยกระดับผลการด าเนินงานด้านการขนส่งและโลจิสติกส์เพ่ือผลักดันให้ต้นทุนโลจิสติกส์ต่ าลง 

ในงานวิจัยดังกล่าวได้เสนอโครงการพัฒนาและปรับปรุงโครงข่ายการขนส่งระดับประเทศได้

ท าการวิเคราะห์โดยประยุกต์ใช้แบบจ าลองการขนส่งสินค้าเป็นเครื่องมือส าหรับวิเคราะห์ปริมาณและต้นทุน
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การขนส่งสินค้า โดยในส่วนของการวิเคราะห์ด้านการเปลี่ยนแปลงปริมาณการขนส่งสินค้าทางถนนและทาง

รถไฟ รวมถึงการเปลี่ยนแปลงต้นทุนการขนส่งสินค้าที่มีผลจากโครงการปรับปรุงโครงข่ายการขนส่ง

ระดับประเทศที่อยู่ในแผนการด าเนินงานของภาครัฐ ซึ่งการวิจัยนี้ได้น าโครงการมาทดสอบในแบบจ าลองการ

ขนส่งสินค้าทั้งสิ้น 5 โครงการ ดังนี้ 

โครงการที่ 1 โครงข่ายทางด่วนพิเศษระหว่างเมือง (Motorway) 5 เส้นทาง 

โครงการที่ 2 โครงการปรับปรุงและพัฒนาการขนส่งสินค้าโดยรถไฟ ได้แก่  โครงการ

ปรับปรุงจุดเปลี่ยนถ่ายการขนส่งสินค้า โครงการก่อสร้างทางรถไฟรางคู่ 

และโครงการก่อสร้างทางรถไฟสายใหม่ 2 เส้นทาง ได้แก่ เด่นชัย-เชียงของ 

และ บ้านไผ่-นครพนม 

โครงการที่ 3 การลดค่าบริการการขนส่งสินค้าทางรถไฟร้อยละ 30 

โครงการที่ 4 การเพ่ิมต้นทุนการขนส่งสินค้าทางถนนร้อย 30 

โครงการที่ 5 กรณีด าเนินโครงการข้างต้นพร้อมกัน 

โครงการที่ 5.1  โครงการที่ 1 + โครงการที่ 2  

โครงการที่ 5.2 โครงการที่ 1 + โครงการที่ 3  

โครงการที่ 5.3 โครงการที่ 1 + โครงการที่ 4 

โครงการที่ 5.4 โครงการที่  1 + โครงการที่  2 + โครงการที่  3 + 

โครงการที่ 4 

ส าหรับการประเมินผลกระทบของการเปลี่ยนแปลงต้นทุนการขนส่งทางบกซึ่งเกิดจากการ

ด าเนินโครงการต่างๆ ที่เกี่ยวกับการปรับปรุงโครงข่ายการขนส่งระดับประเทศซึ่งประกอบด้วย 4 โครงการ

หลัก ได้แก่ โครงข่ายทางด่วนพิเศษระหว่างเมือง (Motorway) ระยะเร่งด่วน 5 เส้นทาง โครงการปรับปรุงและ

พัฒนาการขนส่งสินค้าโดยรถไฟ การลดค่าบริการการขนส่งสินค้าทางรถไฟร้อยละ 30 การเพ่ิมต้นทุนการ

ขนส่งสินค้าทางถนนร้อยละ 30 และกรณีที่มีการด าเนินโครงการพร้อมกัน โดยรวมพบว่า โครงการลด

ค่าบริการการขนส่งทางรถไฟเป็นเพียงโครงการเดียวที่หากด าเนินการแล้วจะส่งผลท าให้ผลิตภาพการผลิตของ

ผู้ประกอบการในอุตสาหกรรมต่างๆ เพ่ิมขึ้น  ในสาขาการผลิต 5 สาขาการผลิตที่จะได้รับประโยชน์มากที่สุด

จากการลดลงของต้นทุนการขนส่งทางบกหลังจากด าเนินโครงการลดค่าบริการการขนส่งทางรถไฟ คือ สาขา

การผลิตยานยนต์ รถพ่วงและรถกึ่งพ่วง ส าหรับโครงการอ่ืนๆ นั้น การด าเนินแต่ละโครงการที่เหลือไม่ช่วยลด

ต้นทุนการขนส่งทางบกลงได้แต่กลับเพ่ิมสูงขึ้นเมื่อเทียบกับกรณีไม่มีการด าเนินโครงการฯ จึงส่งผลลบต่อ

ผู้ประกอบการในอุตสาหกรรมต่างๆ  อย่างไรก็ดี โครงการปรับปรุงโครงข่ายและการบริการของการขนส่งโดย

รถไฟส่งผลกระทบเชิงลบต่อผลิตภาพการผลิตของผู้ประกอบการน้อยที่สุด 
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ในหัวข้อต่อมา ด้านการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานโลจิสติกส์หากสามารถเพ่ิมประสิทธิภาพ

ด้านโลจิสติกส์ให้ดีขึ้นน่าจะส่งผลดีต่อการพัฒนาผลิตภาพการผลิตของผู้ประกอบการ ดังจะเห็นได้จากการ

ประเมินผลกระทบของการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานโลจิสติกส์ต่อผลิตภาพการผลิตนั้น พบว่าถ้าประเทศไทย

สามารถเพ่ิมประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ให้ดีขึ้น (เช่น การลดต้นทุนการขนส่งหรือต้นทุนโลจิสติกส์) จะส่งผลดี

ต่อการพัฒนาผลิตภาพการผลิตของผู้ประกอบการ  นอกจากนั้น เมื่อพิจารณาองค์ประกอบย่อยต่างๆ ของ LPI 

ในทุกมิติ (ด้านต้นทุน เวลา และความน่าเชื่อถือ) พบว่าการบริหารคลังสินค้าอย่างไม่มีประสิทธิภาพ ท าให้การ

ด าเนินกิจกรรมการผลิตในกระบวนการต่างๆ ขาดความคล่องตัวและเกิดความล่าช้าได้ อีกทั้งต้นทุนการบริหาร

คลังสินค้าที่สูงส่งผลต่อต้นทุนสินค้าอย่างเลี่ยงไม่ได้โดยเฉพาะในกรณีที่ไม่สามารถควบคุมและปรับลดต้นทุน

สินค้าในด้านอ่ืนๆ นอกจากนั้น การส่งคืนสินค้าจากลูกค้ายังเป็นตัวแปรที่สะท้อนให้เห็นถึงปัญหาในการวาง

แผนการผลิตและการบริหารงานระบบการกระจายสินค้าที่ขาดประสิทธิภาพ ซึ่งส่งผลท าให้ต้นทุนของ

ผู้ประกอบการสูงขึ้นรวมถึงกระทบต่อความน่าเชื่อถือของผู้ผลิตสินค้าด้วย 

ประเด็นสุดท้าย ที่พบคือการลงทุนของรัฐบาลเพื่อปรับปรุงโครงข่ายการขนส่งนั้น ไม่ได้ส่งผล

ในทางบวกต่อระบบเศรษฐกิจโดยรวมเสมอไป จากการประเมินผลกระทบต่อระบบเศรษฐกิจโดยรวมจากการ

ด าเนินโครงการปรับปรุงโครงข่ายการขนส่งระดับประเทศ 3 โครงการหลัก (ได้แก่ โครงข่ายทางด่วนพิเศษ

ระหว่างเมือง 5 เส้นทาง โครงการปรับปรุงและพัฒนาการขนส่งสินค้าโดยรถไฟ และ การลดค่าบริการการ

ขนส่งสินค้าทางรถไฟร้อยละ 30) นั้น สรุปว่า การลงทุนของรัฐบาลเพ่ือปรับปรุงโครงข่ายการขนส่งนั้น ไม่ได้

ส่งผลในทางบวกต่อระบบเศรษฐกิจโดยรวมเสมอไป  ทั้งนี้ โครงการปรับปรุงโครงข่ายการขนส่ง 3 โครงการ

ส่งผลต่อตัวแปรเศรษฐกิจในระดับมหภาคที่ส าคัญแตกต่างกัน กล่าวคือ การลงทุนในโครงข่ายทางด่วนพิเศษ

ระหว่างเมือง (Motorway) 5 เส้นทาง จะส่งผลให้ดัชนีราคาสินค้าผู้บริโภคและดัชนีราคาสินค้าส่งออกเฉลี่ย

สูงขึ้น ส่งผลให้ปริมาณการส่งออกโดยรวมลดลง เนื่องจากเมื่อราคาสินค้าสูงขึ้น ส่งผลให้ความสามารถในการ

แข่งขันลดลง นอกจากนี้ยังส่งผลให้การจ้างงานโดยรวมและผลิตภัณฑ์มวลรวมประชาชาติที่แท้จริงลดลงด้วย

ขณะที่โครงการปรับปรุงและพัฒนาการขนส่งสินค้าโดยรถไฟ จะส่งผลให้ดัชนีราคาสินค้าผู้บริโภคและดัชนี

ราคาสินค้าส่งออกเฉลี่ยสูงขึ้นแต่ไม่มากเท่าผลที่เกิดขึ้นจากการพัฒนาโครงข่ายทางด่วนพิเศษระหว่างเมือง 5 

เส้นทาง ดังนั้นปริมาณการส่งออกโดยรวมจึงลดลงเล็กน้อย โดยการจ้างงานโดยรวมและผลิตภัณฑ์มวลรวม

ประชาชาติที่แท้จริงลดลงเล็กน้อยเช่นกัน เมื่อพิจารณาโครงการลดค่าบริการการขนส่งสินค้าทางรถไฟร้อยละ 

30 พบว่าผลที่ได้อยู่ในทิศทางตรงกันข้ามกับ 2 กรณีแรก กล่าวคือ ดัชนีราคาสินค้าผู้บริโภคและดัชนีราคา

สินค้าส่งออกเฉลี่ยมีค่าลดลง ส่งผลให้ปริมาณการส่งออกโดยรวมเพ่ิมขึ้น เนื่องจากเมื่อราคาสินค้าลดลง ส่งผล

ให้ความสามารถในการแข่งขันสูงขึ้นนั่นเอง นอกจากนี้ยังส่งผลให้การจ้างงานโดยรวมและผลิตภัณฑ์มวลรวม

ประชาชาติที่แท้จริงเพิ่มข้ึนอีกด้วย 
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งานวิจัยด้านการวิเคราะห์ศักยภาพของโครงสร้างพ้ืนฐานและการบริหารจัดการด้านโลจิ

สติกส์เพ่ือส่งเสริมความสามารถในการแข่งขัน (กรณีการขนส่งทางถนน ราง และการขนส่งต่อเนื่องหลาย

รูปแบบ) โดย ดร.พัตรานุช ศรประสิทธิ์ พบว่ามีประเด็นของความสอดคล้องในการเข้าสู่ ประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียน เพ่ือรองรับการเป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) ในปี พ.ศ. 2557 ประเทศไทยได้จัดท าแผนการ

พัฒนาการเชื่อมโยงโครงข่ายระบบคมนาคมขนส่งของไทย โดยมีโครงการที่ส าคัญ ได้แก่ 1) โครงการทางรถไฟ

สายสิงคโปร์-คุนหมิง (Singapore Kunming Rail Link: SKRL) 2) การเชื่อมโยงโครงข่ายทางรางในกลุ่มอนุ

ภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง และ 3) เส้นทางรถไฟหนองคาย-ท่านาแล้ง-เวียงจันทน์ โดยทั้งสามโครงการหลักจะท าให้

เกิดโครงข่ายการเชื่อมต่อการเดินทางและการขนส่งสินค้าระบบราง ทางภาคเหนือ ตะวันตก ตะวันออกและ

ทางใต้โดยมีประเทศไทยเป็นศูนย์กลาง ส าหรับรางรถไฟภายในประเทศไทยเพ่ือเชื่อมต่อประเทศเพ่ือนบ้านจะ

เป็นระบบรางความกว้างแบบ meter gauge ซึ่งมีขนาดเดียวกับประเทศเพ่ือนบ้าน อย่างไรก็ตาม การสร้าง

ทางรถไฟหรือขยายโครงข่ายทางรถไฟภายในประเทศไทยเพ่ือเชื่อมต่อประเทศเพ่ือนบ้าน ปัจจุบันยังคงมีจุดที่

ขาดความเชื่อมโยง (Missing Link) เพียงเส้นทางช่วง (กรุงเทพฯ-คุนหมิง) โดยโครงข่ายเส้นทางที่ขาดได้กระจาย

อยู่ในพื้นท่ีประเทศกัมพูชา ลาว มาเลเซีย พม่า ไทย และเวียดนาม  

ในแง่การปรับปรุงเพ่ิมประสิทธิภาพความสามารถในการเดินทางและขนส่งของระบบรางใน

ประเทศไทยที่มีอยู่เดิม เป็นการพัฒนาจากระบบรางเดี่ยวเป็นระบบรางคู่ โดยควรจะสร้างจากเส้นทางที่มี

ความจ าเป็นมากที่สุดก่อน ยกตัวอย่างเช่น เส้นทางที่มีการใช้ประโยชน์ใกล้เคี ยงกับความจุ และก่อให้เกิด

ปัญหาคอขวดในการเชื่อมต่อการเดินทางและการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ จากการศึกษาของส านักงาน

นโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) พบว่าจุดคอขวดต้องเร่งปรับปรุงให้เป็นระบบรางคู่เพ่ือเตรียม

ความพร้อมสู่ประชาคมอาเซียน ได้แก่ เส้นทางสายใต้เพ่ือเชื่อมต่อประเทศมาเลเซียในช่วงเส้นทางจาก

ประจวบคีรีขันธ์-ชุมพร  

ในส่วนของกลไกการบริหารจัดการและทิศทางการพัฒนาการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ 

พบว่ารัฐบาลให้ความส าคัญกับการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานเพื่อรองรับกิจกรรมด้านโลจิสติกส์โดยการพัฒนาจะ

มุ่งเน้นแนวปฏิบัติที่จะช่วยลดระยะทางในการขนส่งและส่งเสริมการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบเพ่ือให้

ผู้ประกอบการลดปริมาณการขนส่งด้วยรถบรรทุก แล้วเปลี่ยนไปใช้การขนส่งทางรางและการขนส่งทางน ้า ซึ่ง

เป็นการขนส่งที่ประหยัดพลังงานมากกว่าการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านโลจิสติกส์เพ่ือรองรับระบบการ

ขนส่งทั้งภายในประเทศและระหว่างประเทศให้มีความสัมพันธ์ต่อเนื่องกันอย่างมีประสิทธิภาพ ประกอบด้วย 

3 ส่วน ได้แก่ การพัฒนาประตูการค้าหลักของประเทศ (Gateway) เช่น ท่าเรือแหลมฉบัง ท่าอากาศยาน

นานาชาติ ด่านการค้าชายแดน การพัฒนาโครงข่ายเชื่อมโยงการขนส่ง และการพัฒนาโครงข่ายเชื่อมโยงการ

ขนส่งระหว่างประเทศ 
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4.5.4 การศึกษาที่เกี่ยวข้องกับการอ านวยความสะดวกในด้านการขนส่งและโลจิสติกส์ 

การอ านวยความสะดวกในด้านการขนส่งและโลจิสติกส์ หรือโลจิสติกส์การค้า (Trade 

Logistics) ประกอบด้วยการพัฒนาระบบอ านวยความสะดวกทางการค้า การปรับกฎระเบียบให้เอ้ือต่อการ

เคลื่อนย้ายสินค้าและข้อมูล การพัฒนาผู้ให้บริการโลจิสติกส์ เครือข่ายการค้า ระบบเชื่อมต่อข้อมูลระหว่าง

หน่วยงาน การใช้เครื่องมือลดความเสี่ยงทางการค้าและการขนส่ง และการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานทางการค้า 

เช่น เขตเศรษฐกิจพิเศษ เขตปลอดอากร นิคมอุตสาหกรรม คลังสินค้าทัณฑ์บน และศูนย์โลจิสติกส์ เป็นต้น  

ในส่วนของประเทศไทยจากการพิจารณาแผนปฏิบัติงานของหน่วยงานต่างๆ พบว่าการ

พัฒนาโลจิสติกส์การค้าให้เอ้ือต่อพัฒนาการทางการค้าภายในประเทศและหว่างประเทศ ได้มีการด าเนินการ

ตามนโยบายรัฐบาลและแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติฉบับที่ 11 ดังจะเห็นได้จากการที่มีกิจกรรม

หลายอย่างที่หน่วยงานภาครัฐ และภาคเอกชนให้ความส าคัญในระดับสูง เช่น โครงการพัฒนาเขตเศรษฐกิจ

ชายแดน การพัฒนา National Single Window (NSW) และ ASEAN Single Window การพัฒนาระบบ

ขนส่งเชื่อมโยงกับประเทศเพ่ือนบ้านตามแนวเส้นทางตามระเบียงเศรษฐกิจเหนือ -ใต้ (North South 

Economic Corridor) ซึ่งเชื่อมโยงจีนตอนใต้ลาวและไทยเส้นทางตามระเบียงเศรษฐกิจตะวันออก-ตะวันตก 

(East West Economic Corridor) เชื่อมโยงเวียดนามลาวไทยและพม่าเส้นทางตามระเบียงเศรษฐกิจตอนใต้ 

(Southern Economic Corridor) เชื่อมโยงเวียดนามกัมพูชาและไทย โดยในประเทศที่อยู่ในกลุ่มอนุภูมิภาค

ลุ่มน้ าโขงทุกประเทศ ได้แก่ กัมพูชา เมียนมาร์ ลาว เวียดนาม และจีนตอนใต้ (ยกเว้นไทย) ได้มีการจัดตั้งเขต

เศรษฐกิจพิเศษ (Special Economic Zone - SEZ) เพ่ือเป็นกลไก ของพ้ืนที่เพ่ืออ านวยความสะดวกทาง

การค้าและการลงทุนเสร็จเรียบร้อยแล้ว ท าให้ประเทศไทยต้องพิจารณาจัดท า SEZ เพ่ือเสริมศักยภาพทางการ

แข่งขันด้านโลจิสติกส์  

นอกจากนี้ประเทศไทยยังมีการพัฒนาเศรษฐกิจของภาคใต้เข้ากับอนุภูมิภาคเขตเศรษฐกิจ

สามฝ่าย Indonesia Malaysia Thailand Growth Triangle (IMT-GT) อาทิการจัดตั้งตลาดกลางขายส่ง

สินค้าบริเวณชายแดนการพัฒนาด่านศุลกากรและศูนย์กระจายสินค้ารวมทั้งอุโมงค์เชื่อมทางหลวงจังหวัดสตูล 

– รัฐเปอร์ลิสประเทศมาเลเซีย นอกจากนี้ยังรวมถึงการพัฒนาและใช้ประโยชน์จากโครงการทวายที่เป็นเขต

อุตสาหกรรมขนาดใหญ่และท่าเรือน้ าลึก เพ่ือเป็นประตูการค้าใหม่ทางฝั่งทะเลอันดาเชื่อมโยงกับบางส่วนของ

ไทย กัมพูชา ลาว เวียดนาม และจีนตอนใต้ ซึ่งมีพ้ืนที่เศรษฐกิจติดอยู่กับฝั่งทะเลจีนใต้เพ่ือช่วยระยะเวลาการ

เดินทางและขนส่งของการค้าระหว่างประเทศ 
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 การอ านวยความสะดวกทางการค้าและศุลกากร 

- การน าบทบัญญัติขององค์การการค้าโลก (WTO) ว่าด้วยการประเมินราคาศุลกากร

มาใช้ ซึ่งปัจจุบันสมาชิกอาเซียนที่ให้สัตยาบันและน าบทบัญญัติฯ การประเมินราคาศุลกากรมาใช้แล้ว ได้แก่ 

บรูไน กัมพูชา มาเลเซีย อินโดนีเซีย ลาว ฟิลิปปินส์ สิงคโปร์ ไทย และเวียดนาม ส่วนประเทศสมาชิกอาเซียน 

ที่ยังมิได้น าบทบัญญัติฯ มาใช้ ได้แก่ สหภาพเมียนมาร์ ท าให้กรณีการน าเข้าและส่งออกไปยังประเทศเมียนมาร์

นั้น ผู้น าเข้าอาจประสบปัญหาด้านการที่เจ้าหน้าที่ศุลกากรเมียนมาร์ประเมินราคาสินค้าเพ่ือเรียกเก็บภาษีที่

จัดเก็บ ณ พรมแดน โดยอาจไม่เชื่อราคาท่ีส าแดงในใบขนสินค้า 

- การท าแนวปฏิบัติขององค์การศุลกากรโลก (WTO) มาใช้ในการก ากับการน าเข้า

และส่งออก อาทิ การก าหนดมูลค่าขั้นต่ าของสินค้าที่ไม่ต้องเสียภาษีศุลกากรที่จัดส่งทางอากาศ การน าระบบ

การแลกเปลี่ยนข้อมูลอิเล็กทรอนิกส์มาใช้ในการผ่านพิธีการศุลกากร 

- การส่งเสริมการน ากรอบมาตรฐานขององค์การศุลกากรโลกมาใช้ในการรักษาความ

มั่นคงปลอดภัยและ การอ านวยความสะดวกทางการค้า 

- การออกกฎหมายภายในประเทศเพ่ือรองรับเอกสารและการค้าผ่านระบบ

อิเล็กทรอนิกส์ 

- การสนับสนุนให้น ามาตรฐานข้อมูลการค้าและเอกสารการอ านวยความสะดวกทาง

การค้าที่เป็นไปตามมาตรฐานระหว่างประเทศ เช่น UNTDED (United Nations Trade Data Elements 

Directory) 

- UN-eDocs และการส่งข้อมูลและเอกสารผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์มาใช้ในการท า

พิธีการศุลกากร 

- การส่งเสริมให้ด่านศุลกากรเปิดให้บริการทุกวันๆ ละ 24 ชั่วโมง เพ่ืออ านวยความ

สะดวกทางการค้าระหว่างประเทศและตอบสนองความต้องการของภาคอุตสาหกรรม 

- การส่งเสริมการใช้เทคโนโลยีเชื่อมโยงกับระหว่างหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการค้า

ระหว่างประเทศเช่น ภาครัฐ ผู้ส่งออก ผู้ผลิต เพ่ือรักษาความมั่นคงปลอดภัยในระบบโซ่อุปทาน 

- การพัฒนาวิธีการให้บริการเบ็ดเสร็จ ณ จุดเดียว (single window approach) สา

หรับการผ่านพิธีการศุลกากร 

- การส่งเสริมให้น าคลื่นวิทยุโทรคมนาคม RFID (radio frequency identification) 

มาใช้ในการอ านวยความสะดวกการขนส่งข้ามแดน รวมถึงการติดตามสถานภาพการเคลื่อนย้ายสินค้า 
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- การน าระบบอิเล็กทรอนิกส์มาใช้ในการอ านวยความสะดวกการชาระเงินและการลง

นามเอกสารทางการค้า 

- การส่งเสริมให้ธุรกิจพัฒนาระบบโซ่อุปทานในอาเซียน และน าระบบอิเล็กทรอนิกส์

มาใช้ในการวางแผนการปฏิบัติงานการจัดเก็บและตรวจติดตามสินค้า 

- การส่งเสริมความร่วมมือและการติดต่อสื่อสารระหว่างเจ้าหน้าที่ศุลกากรกับ

หน่วยงานภาคธุรกิจ 

- การน าวิธีปฏิบัติด้านการจัดการความเสี่ยงมาใช้กับการอ านวยความสะดวกทาง

การค้า ขณะเดียวกันก็จะต้องมีการควบคุมทางศุลกากรที่มีประสิทธิผล 

- การแลกเปลี่ยนเทคโนโลยีและวิธีปฏิบัติที่ดีในการรักษาความมั่นคงและความ

ปลอดภัยของโซ่อุปทาน ด้วยการจัดกิจกรรมการฝึกอบรม สัมมนา และเวทีการแลกเปลี่ยนข้อคิดเห็นระหว่างกัน 

- การจัดเวทีเป็นประจ าเพ่ือแลกเปลี่ยนข้อคิดเห็นระหว่างภาคเอกชน สมาคมการค้า 

และส่วนราชการที่เก่ียวข้อง 

 การอ านวยความสะดวกทางด้านโลจิสติกส์ 

- การเพ่ิมความโปร่งใสของกฎระเบียบภายในประเทศที่เกี่ยวกับโลจิสติกส์ โดยเฉพาะ

การเผยแพร่ข้อมูลกฎระเบียบการลงทุน และหลักเกณฑ์การให้ใบอนุญาตประกอบการ  

- การลงนามกรอบความตกลงอาเซียนเร่่องการอ านวยความสะดวกการขนส่งสินค้า

ข้ามแดน (ASEAN Framework Agreement on Facilitation of Inter-State Transport) กรอบความตก

ลงฯ มีวัตถุประสงค์เพ่ืออ านวยความสะดวกการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศสมาชิกอาเซียนที่มีพรมแดนติดกัน 

โดยก าหนดกฎกติกาการขนส่ง เช่น การก าหนดคุณสมบัติผู้ประกอบการขนส่งข้ามแดน การก าหนดโควต้ารถ

ขนส่งข้ามแดนประเทศละไม่เกิน 500 คัน การก าหนดเส้นทางอนุมัติ จุดผ่านแดน และการพัฒนาจุดตรวจร่วม

ระหว่างประเทศ เป็นต้น ซึ่งปัจจุบันสมาชิกอาเซียนทุกประเทศได้ลงนามในกรอบความตกลงอาเซียนดังกล่าวนี้

แล้วตั้งแต่ปี 2552 อย่างไรก็ตาม มีเพียง 2 ประเทศ ได้แก่ ประเทศไทย และ สปป.ลาว ที่ได้ให้ สัตยาบันความ

ตกลงฯ 

- การผลักดันการใช้บังคับกรอบความตกลงอาเซียนเรื่องการอ านวยความสะดวก

สินค้าผ่านแดน (ASEAN Framework Agreement on Facilitation of Goods in Transit) และกรอบความ

ตกลงอาเซียนเรื่องการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (ASEAN Framework Agreement on Multimodal 

Transport) เพ่ือส่งเสริมการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศอย่างมีประสิทธิภาพ รวมถึงการอ านวยความ สะดวก

การขนส่งข้ามแดน ซึ่งปัจจุบันสมาชิกอาเซียนทุกประเทศได้ลงนามกรอบความตกลงฯ ข้างต้นแล้ว แต่มีเพียง 
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4 ประเทศที่ให้สัตยาบันความตกลงฯ ได้แก่ กัมพูชา ฟิลิปปินส์ ประเทศไทย และเวียดนาม 

- การปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานโครงข่ายการขนส่งทางถนน การส่งเสริมบริการขนส่ง

ต่อเนื่องหลาย รูปแบบภายในประเทศและระหว่างประเทศเพ่ือเชื่อมโยงระบบการขนส่งทางถนนเข้ากับการ

ขนส่งทางทะเล และการขนส่งทางอากาศ 

- การส่งเสริมการเดินเรือภายในภูมิภาคอาเซียน และส่งเสริมกิจการขนส่งทางทะเล 

- การส่งเสริมบทบาทของภาคเอกชนในการร่วมพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานการขนส่ง 

การอ านวยความสะดวกทางการขนส่ง และการพัฒนาบริการการขนส่งและโลจิสติกส์ 

- การพัฒนากลไกการอ านวยความสะดวกการเดินทางไปทางานต่างประเทศของ

บุคลากรที่ให้บริการโลจิสติกส์ 

 

4.6 การสังเคราะห์งานวิจัยฯ ที่เกี่ยวข้องกับระบบให้บริการทางด้านสุขภาพ 

การสังเคราะห์งานวิจัยโลจิสติกส์สุขภาพจะพิจารณาตามการแบ่งประเด็นของนโยบายและ

ยุทธศาสตร์ด้านโลจิสติกส์สุขภาพซ่ึงประกอบด้วย 6 ประเด็นหลัก ได้แก่  

1)  การสร้างมาตรฐานข้อมูลและเชื่อมโยงข้อมูลทั้งโซ่อุปทานสุขภาพ 

2)  การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านสาธารณสุขและระบบบริการสุขภาพ  

3)  การเพ่ิมประสิทธิภาพการบริหารจัดการและการเพ่ิมความสามารถในการแข่งขันด้านโลจิสติกส์

และโซ่อุปทานสุขภาพ  

4)  การพัฒนาก าลังคนด้านสาธารณสุข 

5) การยกระดับคุณภาพการบริการโซ่อุปทานสาธารณสุข  

6)  การพัฒนาสู่การเป็นศูนย์กลางการให้บริการสุขภาพของภูมิภาค  

ทั้งนี้ พบว่า งานวิจัยส่วนใหญ่อยู่ในประเด็นที่ 3 การเพ่ิมประสิทธิภาพการบริหารจัดการและการเพ่ิม

ความสามารถในการแข่งขันด้านโลจิสติกส์และโซ่อุปทานสุขภาพ ซึ่งมีจ านวน 2 โครงการ คิดเป็นร้อยละ 

75.00 รองลงมา คือ การสร้างมาตรฐานข้อมูลและเชื่อมโยงข้อมูลทั้งโซ่อุปทานสุขภาพ มีจ านวน 4 โครงการ 

คิดเป็นร้อยละ 11.11 การยกระดับคุณภาพการบริการโซ่อุปทานสาธารณสุข จ านวน 4 โครงการ คิดเป็น 

ร้อยละ 11.11 และการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านสาธารณสุขและระบบบริการสุขภาพ มีจ านวน 1 

โครงการ คิดเป็นร้อยละ 2.78 สรุปเป็นตารางได้ดังตารางที่ 4.2 

 

 

 



131 

ตารางท่ี 4.2 จ านวนและร้อยละของงานวิจัยด้านโลจิสติกส์สุขภาพที่ได้ด าเนินวิจัยแล้ว 

ประเด็นของงานวิจัย จ านวนโครงการ ร้อยละ 

การสร้างมาตรฐานข้อมูลและเชื่อมโยงข้อมูลทั้งโซ่อุปทาน

สุขภาพ  

4 11.11 

การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านสาธารณสุขและระบบ

บริการสุขภาพ  

1 2.78 

การเพ่ิมประสิทธิภาพการบริหารจัดการและการเพ่ิม

ความสามารถในการแข่งขันด้านโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน

สุขภาพ  

27 75.00 

การพัฒนาก าลังคนด้านสาธารณสุข  0 0.00 

การยกระดับคุณภาพการบริการโซ่อุปทานสาธารณสุข  4 11.11 

การพัฒนาสู่การเป็นศูนย์กลางการให้บริการสุขภาพของ

ภูมิภาค 

0 0.00 

รวม 36 100.00 

 

4.6.1  การสร้างมาตรฐานข้อมูลและเชื่อมโยงข้อมูลทั้งโซ่อุปทานสุขภาพ 

มีงานวิจัยด้านโลจิสติกส์สุขภาพท่ีอยู่ในกลุ่มนี้ จ านวน 4 โครงการ ดังนี้ 

 โครงการการพัฒนาคลัสเตอร์และต้นแบบการเชื่อมโยงข้อมูลอุตสาหกรรมวัสดุ

อุปกรณ์ทางการแพทย์ ตลอดโซ่อุปทาน  

ในปัจจุบันทั่วโลกมีค่าใช้จ่ายเกี่ยวกับเครื่องมือและวัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์เป็น

อย่างมาก โดยเฉพาะประเทศไทยที่ต้องอาศัยการน าเข้าวัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์จากต่างประเทศและมีอัตรา

การเติบโตของมูลค่าอย่างต่อเนื่องเป็นประจ าทุกปี แม้ว่าประเทศไทยจะมีศักยภาพในการผลิตและส่งออกวัสดุ

อุปกรณ์ทางการแพทย์อยู่บ้าง ซึ่งวัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์ส่วนใหญ่เป็นสินค้าที่มีมูลค่าต่ า ใช้เทคโนโลยีใน

การผลิตไม่สูงมากนัก เนื่องจากอุตสาหกรรมนี้ยังขาดความรู้ในด้านเทคโนโลยีในการผลิตขั้นสูงประกอบกับ

ช่องทางในการติดต่อสื่อสารที่ยังขาดการเชื่อมโยงของข้อมูล ทั้งระหว่างผู้ประกอบการหรือภาคเอกชนกับ

ผู้บริโภค ภาคเอกชนกับภาครัฐ และโดยเฉพาะอย่างยิ่งระหว่างภาคเอกชนด้วยกันเอง จากข้อจ ากัดเหล่านี้เอง

เป็นผลให้การพัฒนาอุตสาหกรรมวัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์เป็นไปอย่างล่าช้า และไม่ตอบสนองต่อความ

ต้องการของตลาดเท่าที่ควร งานวิจัยนี้จึงมีจุดประสงค์เพ่ือเพ่ิมศักยภาพของผู้ประกอบการในอุตสาหกรรมวัสดุ
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อุปกรณ์ทางการแพทย์ของไทยให้มีความมั่นคง เพ่ิมประสิทธิภาพการแข่งขันและอ านาจในการต่อรองทาง

การค้า โดยการจัดท าฐานข้อมูลทางธุรกิจและโลจิสติกส์ พัฒนาคลัสเตอร์และต้นแบบการเชื่อมโยงข้อมูล

อุตสาหกรรมวัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์ ตลอดทั้งโซ่อุปทาน  

จากการวิจัยท าให้ได้ต้นแบบการเชื่อมโยงข้อมูล และฐานข้อมูลของวัสดุอุปกรณ์ทาง

การแพทย์ โดยการใช้เทคโนโลยีสารสนเทศ ในรูปแบบ Website เป็นสื่อกลางในการทดลองต้นแบบการ

เชื่อมโยงข้อมูล เพ่ือให้สมาชิกคลัสเตอร์ทั้งภาครัฐและเอกชน รวมไปถึงผู้ใช้บริการทุกหน่วยงาน สามารถเข้าถึง

ข้อมูลได้อย่างรวดเร็ว สามารถค้นหาข้อมูลพ้ืนฐานที่ต้องการมาใช้งานได้อย่างสะดวก และด้วยคุณสมบัติของ

สื่อออนไลน์จึงท าให้ผู้ใช้บริการได้รับข้อมูลที่อัพเดทตลอดเวลา นอกจากนี้ ยังช่วยให้เกิดการแลกเปลี่ยนข้อมูล

ข่าวสารระหว่างกลุ่มผู้ประกอบการด้วยกัน เกิดช่องทางในการประชาสัมพันธ์สินค้าและบริการที่มี

ประสิทธิภาพและมีความน่าเชื่อถือ 

หมายเหตุ โครงการนี้เป็นโครงการย่อยภายใต้แผนงานพัฒนาระบบโลจิสติกส์และการจัดการโซ่อุปทาน

อุตสาหกรรมวัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์ 

 การพัฒนาแนวทางการออกแบบและการใช้รหัสมาตรฐานส าหรับวัสดุอุปกรณ์ทาง

การแพทย์  

ปัจจุบันโครงสร้างของรหัสเครื่องมือแพทย์มีความซับซ้อน การออกรหัสไม่สามารถมอง

เฉพาะในประเทศ ต้องมองในระดับภูมิภาคหรือในระดับสากลควบคู่ไปด้วย ซึ่งการจะพัฒนาระบบตรวจสอบ

จ าเป็นที่จะต้องมีการระบุตัวตนของผลิตภัณฑ์ทางการแพทย์ทั้งชนิด สถานที่ผลิต Lot ที่ผลิต ผู้รับผิดชอบ เพ่ือ

จะได้สืบค้นหาต้นตอของแหล่งผลิตได้อย่างมีประสิทธิภาพ ปัญหาผลิตภัณฑ์ทางการแพทย์ที่ไม่ได้มาตรฐาน

และโฆษณาเกินจริงมีเพ่ิมมากขึ้นเรื่อยๆ ตามที่เห็นเป็นข่าวที่ส านักงานคณะกรรมการอาหารและยา (อย.) 

ตรวจจับอยู่เป็นประจ า ซึ่งคาดว่าสินค้าที่ทาง อย. ตรวจจับเป็นเพียงส่วนน้อย ยังมีผลิตภัณฑ์และเครื่องมือ

ทางการแพทย์อีกหลายรายการที่ไม่ได้รับการตรวจสอบ ท าให้เกิดปัญหาและมีผลแทรกซ้อนกับผู้ใช้อยู่อย่าง

ต่อเนื่อง ดังนั้นการจะพัฒนามาตรฐานกลางรหัสเครื่องมือแพทย์ควบคู่กับการพัฒนาฐานข้อมูลและการ

ประยุกต์ใช้รหัสเครื่องมือระบบโลจิสติกส์จึงมีความส าคัญ ซึ่งนอกจากจะช่วยในการตรวจสอบ และติดตาม

เครื่องมือแพทย์ของผู้ป่วยแล้ว ยังช่วยในกระบวนการด้านโลจิสติกส์ของภาคอุตสาหกรรมมีประสิทธิภาพช่วย

ลดต้นทุนและเวลาในการผลิตและจัดจ าหน่าย งานวิจัยนี้จึงมีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาแนวทางการพัฒนาแนว

ทางการออกแบบและการใช้รหัสมาตรฐานส าหรับวัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์  

จากการวิจัยท าให้ได้ต้นแบบส าหรับแนวทางการใช้รหัสมาตรฐานเครื่องมือแพทย์ โดย

มุ่งเน้นเรื่องการพัฒนามาตรฐานสากลรหัสเครื่องมือแพทย์และแนวทางการพัฒนาฐานข้อมูลเพ่ือช่วยในการ
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ตรวจสอบ และติดตาม การใช้งานเครื่องมือแพทย์ตลอดห่วงโซ่อุปทาน และแนวทางการประยุกต์ใช้เทคโนโลยี

สารสนเทศเข้ามาบริหารจัดการระบบโดยองค์รวม และสร้างกระบวนการการน าไปใช้ผ่านการสร้างมาตรฐาน

การติดฉลาก (Labeling standard) สามารถสร้างประสิทธิภาพและลดรายจ่ายในระยะยาว ด้วยการใช้สื่อ

รหัสที่อ่านได้ด้วยเครื่องอ่านอัตโนมัติ Machine readable code เช่น ID barcode หรือ 2D barcode อัน

เป็นการเสริมสร้างประสิทธิภาพในองค์รวมตลอดห่วงโซ่มูลค่า 

 โครงการพัฒนาฐานข้อมูลวัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์ระดับชาติและระบบสืบค้นทาง

อินเตอร์เน็ต  

อุตสาหกรรมวัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์มีอัตราการเติบโตอย่างต่อเนื่อง และมีความ

จ าเป็นต่อความมั่นคงของประเทศ โดยเฉพาะเป็นผลิตภัณฑ์หลักในโซ่อุปทานสุขภาพที่มีการไหลจากผู้ผลิต

วัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์ ผ่านผู้จัดจ าหน่าย ผ่านสถานพยาบาลทั้งภาครัฐและเอกชน โดยการสั่งจ่ายของ

แพทย์ จนถึงผู้ป่วยได้รับวัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์ ตลอดจนผู้บริโภคที่ไม่ได้ผ่านสถานพยาบาล ใช้วัสดุ

อุปกรณ์ทางการแพทย์กับร่างกาย ปัญหาหลักด้านการเชื่อมโยงข้อมูลของอุตสาหกรรมวัสดุอุปกรณ์ทาง

การแพทย์ 1) การเข้าถึงวัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์ 2) ปริมาณความต้องการวัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์ และ 

3) การท าตลาดภายใต้ข้อบังคับโดยผู้รับผิดชอบค่าใช้จ่ายด้านวัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์มี ช่องทางการให้

ข้อมูลข่าวสารด้านสุขภาพที่ส าคัญ คือ การจัดท าฐานข้อมูลวัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์ ซึ่งพบว่า ฐานข้อมูล

วัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์ในประเทศไทยในปัจจุบันยังไม่มีฐานข้อมูลใดที่มีข้อมูลเกี่ยวกับวัสดุอุปกรณ์ทาง

การแพทย์ เพื่อการสืบค้นที่ถูกต้อง ฉับไว ตรงตามความต้องการของผู้ใช้งานทุกส่วน และครอบคลุมผลิตภัณฑ์

วัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์ทุกรายการ งานวิจัยนี้จึงมีวัตถุประสงค์เพ่ือพัฒนาระบบฐานข้อมูลวัสดุอุปกรณ์ทาง

การแพทย์ในประเทศไทยที่ครอบคลุมข้อมูลที่ผู้เกี่ยวข้องในโซ่อุปทานและประชาชนทั่วไปต้องการ และ

ครอบคลุมจ านวนรายการวัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์ที่ผลิตและจ าหน่ายในประเทศไทย และพัฒนาระบบ

สืบค้นที่มีประสิทธิภาพ และสามารถสืบค้นได้จาก Keyword ที่หลากหลาย โดยจากการวิจัยทให้ทราบข้อมูล

ปัจจุบันของระบบฐานข้อมูลวัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์ที่มีในประเทศไทยและทั่วโลก ได้ระบบฐานข้อมูลวัสดุ

อุปกรณ์ทางการแพทย์ในประเทศไทยที่ครอบคลุมข้อมูลที่ผู้เกี่ยวข้องในโซ่อุปทาน และได้ระบบสืบค้นของวัสดุ

อุปกรณ์ทางการแพทย์ที่มีประสิทธิภาพ 
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 โครงการบูรณาการระบบสารสนเทศเพื่อการเชื่อมโยงข้อมูลการบริบาล ทางเภสัช

กรรมแก่ผู้ป่วยอย่างต่อเนื่องและการส่งต่อผู้ป่วยจากหน่วยบริการปฐมภูมิสู่สถาน

บริการตติยภูมิ 

แนวคิดการดูแลสุขภาพของประชาชนและ/หรือผู้ป่วยที่มีคุณภาพต้องการการบูรณาการ

ทุกระดับของงานบริบาลผู้ป่วยแบบองค์รวม เพ่ือให้เกิดความต่อเนื่องในการรักษาพยาบาล และระบบสุขภาพ

ของประเทศไทยได้ออกแบบเชิงโครงสร้างไว้แล้ว  คือ ส านักงานหลักประกันสุขภาพแห่งชาติ (สปสช.) ได้ริเริ่ม

งานบริการปฐมภูมิที่เน้นให้เกิดการบูรณาการการดูแลผู้ป่วยในสถานบริการปฐมภูมิและสถานบริการเภสั ช

กรรมชุมชน (หรือร้านยา) โดยมีโครงการน าร่องที่ขยายผลให้มีการดูแลผู้ป่วยอย่างต่อเนื่องหลังจากออกจาก

โรงพยาบาลมาพักฟ้ืนต่อท่ีบ้านโดยเภสัชกรชุมชน โดยส่วนที่เกี่ยวข้องกับทางเภสัชกรรมนั้น รู้จักในชื่อของการ

บริบาลทางเภสัชกรรม อย่างไรก็ตาม ระบบยังต้องการกลไกที่เชื่ อมต่อกระบวนการในการท างานเพ่ือเพ่ิม

ประสิทธิภาพของระบบบริการให้สามารถรองรับความต้องการของผู้ป่วยได้อย่างทั่วถึง สารสนเทศเป็นกลไก

ส าคัญที่จะช่วยส่งเสริมให้เกิดการบูรณาการงานบริบาลผู้ป่วยได้อย่างต่อเนื่อง การมีระบบสารสนเทศเพ่ือการ

สื่อสารข้อมูลสุขภาพระหว่างผู้ให้บริการจึงเป็นตัวชี้วัดความส าเร็จที่สะท้อนประสิทธิภาพและคุณภาพของ

ระบบสุขภาพของประเทศได้ งานวิจัยนี้จึงมีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาสภาพและบริบทของรูปแบบมาตรฐานงาน

บริการและระบบสารสนเทศของการให้การบริบาลทางเภสัชกรรมแก่ผู้ป่วยอย่างต่อเนื่อง และการส่งต่อผู้ป่วย

โรคเรื้อรังจากหน่วยบริการทางสุขภาพ และศึกษารูปแบบมาตรฐานและคุณลักษณะ (Attribute) งานบริบาล

ทางเภสัชกรรม พร้อมข้อมูลสุขภาพและข้อมูลการดูแลรักษาผู้ป่วยเพ่ือให้เกิดความต่อเนื่อง และการส่งต่อ

ผู้ป่วยโรคเรื้อรังระหว่างหน่วยบริการทางสุขภาพ ทั้งนี้ท าให้ทราบสภาพ บริบทและรูปแบบมาตรฐานงาน

บริการและระบบสารสนเทศของการให้การบริบาลทางเภสัชกรรมแก่ผู้ป่วยอย่างต่อเนื่อง และการส่งต่อผู้ป่วย

โรคเรื้อรังจากหน่วยบริการทางสุขภาพ และได้รูปแบบมาตรฐานและคุณลักษณะงานบริการส าหรับการบริบาล

ทางเภสัชกรรมแก่ผู้ป่วยอย่างต่อเนื่องและการส่งต่อผู้ป่วย รวมถึงรูปแบบงาน (Function) ของรูปแบบการ

สื่อสารของผู้ให้บริการระหว่างหน่วยบริการสุขภาพ กระบวนการและผลลัพธ์การไหลของข้อมูล (Data flow) 

ผู้ป่วย (Patient flow) และการเบิกจ่าย (Financial flow) 
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4.6.2  การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านสาธารณสุขและระบบบริการสุขภาพ 

มีงานวิจัยด้านโลจิสติกส์สุขภาพท่ีอยู่ในกลุ่มนี้ จ านวน 1 โครงการ ดังนี้ 

 โครงการการศึกษาและพัฒนากฎระเบียบด้านโลจิสติกส์ ระบบตรวจสอบ และการ

ประเมินคุณภาพ เพื่อยกระดับมาตรฐานของอุตสาหกรรมวัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์ 

เนื่องจากประเทศไทยมีต้นทุนการท าโลจิสติกส์ด้านวัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์ที่สูงมาก 

การหาแนวทางในการบริหารจัดการเพ่ือลดต้นทุนดังกล่าวจึงเป็นสิ่งส าคัญ แต่การพัฒนาและผลักดัน

อุตสาหกรรมเครื่องมือแพทย์จะมีความซับซ้อนกว่าอุตสาหกรรมประเภทอ่ืนจะต้องค านึงถึงคุณภาพและความ

ปลอดภัยมากกว่าผลิตภัณฑ์ประเภทอ่ืนหน่วยงานภาครัฐและเอกชนจึงได้ออกกฎหมาย หรือมาตรการต่างๆ 

เพ่ือคุ้มครองผู้บริโภค ซึ่งกฎระเบียบและข้อบังคับต่างๆ มีหลายหน่วยงานเป็นผู้รับผิดชอบดูแลแต่ที่ผ่านมา

กฎระเบียบมีการปรับปรุงและแก้ไขอยู่อย่างต่อเนื่อง รวมทั้งหลักเกณฑ์ปฏิบัติของหน่วยงานต่างๆ มีความ

ซ้ าซ้อน และขัดแย้งกันเอง ประกอบกับจ านวนของเจ้าหน้าที่ภาครัฐมีน้อย ท าให้เกิดการบริหารจัดการที่ไม่

ทั่วถึง ท าให้ผู้ประกอบการไม่สามารถขอค าปรึกษาเพ่ือพัฒนาผลิตภัณฑ์ทางการแพทย์ได้  งานวิจัยนี้มี

วัตถุประสงค์เ พ่ือศึกษาและรวบรวมกฎระเบียบที่ เกี่ยวข้องกับระบบโลจิสติกส์ ตลอดโซ่อุปทานของ

อุตสาหกรรมวัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์ อีกทั้งยังเพ่ือพัฒนาระบบการจัดการโลจิสติกส์ การตรวจสอบ และ

การประเมินคุณภาพของวัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์ตลอดโซ่อุปทานการผลิต สามารถหาแนวทางในการ

ปรับเปลี่ยนหรือแก้ไขกฎระเบียบด้านโลจิสติกส์ที่อาจเป็นอุปสรรคต่อการขับเคลื่อนอุตสาหกรรมวัสดุอุปกรณ์

ทางการแพทย์ในประเทศ และเพ่ือให้ผู้ที่เกี่ยวข้องตลอดห่วงโซ่อุปทานเพ่ือให้เกิดความเข้าใจที่ตรงกันเกี่ยวกับ

กฎระเบียบและขั้นตอนการปฏิบัติต่างๆ อันน าไปสู่การเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขันของอุตสาหกรรม

และเพ่ิมความปลอดภัยและประสิทธิภาพในการดูแลรักษาผู้ป่วย ทั้งนี้จากการวิจัยได้แนวทางการแก้ปัญหา

ด้านความล่าช้าของธุรกรรมกับหน่วยงานภาครัฐ ท าให้ลดการสูญเสียทรัพยากรเอกสารและทรัพยากรก าลังคน 

และทิศทางการเปลี่ยนแปลงของกฎระเบียบที่อาจะเกิดขึ้นจากการรวมกลุ่มประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนที่จะมี

ผลให้เกิดการก าหนดทิศทางการปรังปรุงกฎระเบียบในประเทศ รวมถึงทราบเกณฑ์การพิจารณาการจ าแนก

วัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์ตามหลักเกณฑ์สากล เนื่องจากกฎระเบียบ ขั้นตอน และรูปแบบการปฏิบัติงาน ทั้ง

จากสถานประกอบการและจากหน่วยงานภาครัฐยังคงเป็นปัญหาส าคัญในการด าเนินการทางธุรกิจ ส่งผลให้

การพัฒนาอุตสาหกรรมวัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์และธุรกิจที่เกี่ยวข้องยังคงไม่ได้รับการส่งเสริมเท่าที่ควร 

เนื่องจากการขาดความรู้ความเข้าใจในด้านกฎระเบียบและทางการแพทย์ที่สามารถออกแบบระบบการ

จัดการโลจิสติกส์ตามความต้องการของภาคอุตสาหกรรม ประกอบกับการพิจารณาด้านวัสดุและเอกสารยัง

ขาดบุคลากรที่มีความรู้เพียงพอในการประเมินคุณภาพของวัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์ที่มีความหลากหลายใน
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การใช้งาน ตลอดจนยังขาดการก าหนดรหัสวัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์ที่ชัด เจนและเป็นรูปแบบเดียวกันนั้น

ยังคงเป็นปัญหา นอกจากนี้ ควรผลักดันกฎระเบียบด้านโลจิสติกส์ ระบบตรวจสอบ และการประเมินคุณภาพ

ให้เกิดความต่อเนื่องเพ่ือให้เกิดการพัฒนาอุตสาหกรรมวัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์อย่างเป็นรูปธรรม 

 

4.6.3 การเพิ่มประสิทธิภาพการบริหารจัดการและการเพิ่มความสามารถในการแข่งขันด้าน 

โลจิสติกส์และโซ่อุปทานสุขภาพ  

มีงานวิจัยด้านโลจิสติกส์สุขภาพท่ีอยู่ในกลุ่มนี้ จ านวน 27 โครงการ ดังนี้ 

 แผนงานพัฒนาระบบโลจิสติกส์และการจัดการโซ่อุปทานอุตสาหกรรมวัสดุอุปกรณ์

ทางการแพทย์ 

การผลิตวัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์ในประเทศส่วนใหญ่เป็นวัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์ที่

มีมูลค่าเพ่ิมต่ า เน้นการผลิตโดยใช้แรงงานและวัตถุดิบจากในประเทศ ซึ่งมูลค่าการส่งออกที่สูงแต่ก็พบว่าอัตรา

การเติบโตลดลง เนื่องจากขาดองค์ความรู้ด้านการพัฒนาตรวจสอบและพัฒนาคุณภาพของผลิตภัณฑ์ค่าใช้จ่าย

ในการขนส่งและการจัดการด้านโลจิสติกส์มีมูลค่าที่สูงเมื่อเทียบกับประเทศอ่ืนในภูมิภาค วัตถุดิบและการ

จัดการวัตถุดิบมีราคาสูง นอกจากนี้กฎระเบียบต่างๆ และโครงสร้างพ้ืนฐานยังไม่เอ้ือต่อการพัฒนาและเพ่ิม

ศักยภาพของผู้ประกอบการในอุตสาหกรรมวัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์ของไทย งานวิจัยนี้จึงมีจุดประสงค์เพ่ือ

ศึกษาและปรับปรุงแก้ไขกฎระเบียบในด้านโลจิสติกส์ของอุตสาหกรรมวัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์ตลอดโซ่

อุปทานเพ่ือน าไปพัฒนาและจัดท าฐานข้อมูลคลัสเตอร์อุตสาหกรรรมวัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์ของประเทศ

ตลอดโซ่อุปทาน ให้เกิดการขยายตัวและสามารถแข่งขันในตลาดโลกได้อย่างมีประสิทธิภาพและก าหนด

ต้นแบบรหัสมาตรฐานวัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์ให้สามารถไปใช้ตลอดโซ่อุปทาน นอกจากนี้ ยังพัฒนาระบบ

การบริการและการบริหารจัดการวัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์ของสถานพยาบาลให้มีประสิทธิภาพและได้

มาตรฐาน เพ่ือช่วยลดค่าใช้จ่ายของสถานพยาบาลและเพ่ิมความปลอดภัยในการดูแลรักษาผู้ป่วย โดยมุ่งเน้น

ไปยังอุปกรณ์การแพทย์ในห้องผ่าตัด  

จากการวิจัยได้ข้อมูลในการปรับปรุงกฎหมายกฎระเบียบหรือวิธีการปฏิบัติที่เป็น

ประโยชน์ต่ออุตสาหกรรมวัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์ โดยกฎระเบียบด้านโลจิสติกส์ ระบบตรวจสอบ และการ

ประเมินคุณภาพเพ่ือยกระดับมาตรฐานของอุตสาหกรรมวัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์บางส่วนยังคงล้าสมัยกับ

การด าเนินธุรกิจ และยังไม่สอดคล้องกับกลุ่มประเทศ รวมถึงมีความซ้ าซ้อนของเอกสารเพ่ือขอขึ้นทะเบียน 

และได้ฐานข้อมูลคลัสเตอร์ผู้ประกอบการด้านวัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์ อันเนื่องมาจากการเปลี่ยนแปลงของ

กฎระเบียบอาเซียนส่งผลให้ต้องจ าแนกประเภทวัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์ให้เป็นที่ยอมรับ งานวิจัยจึงได้
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เสนอแนะว่าควรจัดการด้วยระบบสารสนเทศ คือ การจัดท า E-submission ที่มีการเชื่อมโยงข้อมูลของ

หน่วยงาน 3 ฝ่าย กองควบคุมเครื่องมือแพทย์ ส านักด่านอาหารและยา และกรมศุลกากร ซึ่งต้องอาศัยการ

จ าแนกผู้ประกอบการ การจ าแนกรหัสเครื่องมือแพทย์ ด้วยการก าหนดรหัสที่มีการเชื่อมโยงกันของหน่วยงาน

ให้สามารถส่งผ่านข้อมูล ซึ่งต้องอาศัยข้อมูลผู้ประกอบการ ตลอดจนทิศทางการก าหนดรหัสมาตรฐานและแนว

ทางการประยุกต์ใช้รหัสวัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์ การก าหนดรหัสวัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์แต่ละรูปแบบมี

วัตถุประสงค์ในการน าไปใช้ที่แต่ต่างกัน สามารถแบ่งออกเป็น 2 จุดมุ่งหมาย ประกอบด้วย เพ่ือระบุตัวตนหรือ

ชนิดของวัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์ให้เป็นภาษาเดียวกัน และเพ่ือการบริหารจัดการด้วยระบบกลไกทาง 

โลจิสติกส์ลดค่าใช้จ่ายและบุคลากรปฏิบัติงาน ทั้งนี้ ยังได้ต้นแบบการเชื่อมโยงข้อมูล และฐานข้อมูลของวัสดุ

อุปกรณ์ทางการแพทย์ที่เป็นเสมือนเครื่องมือในการเชื่อมโยงทั้งผู้ประกอบการและผลิตภัณฑ์ที่สามารถใช้

ข้อมูลในการจัดการด้านโลจิสติกส์และทราบสถานะอุตสาหกรรมนี้ได้ 

 แผนงานระบบอัตโนมัติอุตสาหกรรมเพื่องานโลจิสติกส์ในโรงพยาบาล 

แผนงานวิจัยนี้ เป็นการน าเอาความรู้โดยเฉพาะอย่างยิ่งความรู้ทางด้านโลจิสติกส์มา 

บูรณาการ โดยงานวิจัยมีอิทธิพลต่อการท างานภายในองค์กร การจัดการสภาพแวดล้อมภายในองค์กร 

ตลอดจนการจัดระเบียบวิธีการท างานภายในองค์กร ยิ่งไปกว่านั้น ระบบอัตโนมัติ ซึ่งเป็นระบบที่จ าเพาะ

เจาะจงต่อการบริการทางด้านการแพทย์ จะส่งผลต่อการออกแบบโครงสร้างภายในองค์กร การตัดสินใจ และ

การปฏิบัติงานของผู้ปฏิบัติงาน  โดยมุ่งเน้นให้เกิดประสิทธิภาพการด าเนินงานสูงสุด เพ่ือให้บริการการดูแล

สุขภาพเป็นไปอย่างมืออาชีพ และเป็นที่ยอมรับในระดับสากล ปัจจุบันการล าเลียงยา เวชภัณฑ์และคนไข้ 

ภายในโรงพยาบาลหรือสถานพยาบาลขนาดใหญ่ เช่น การล าเลียงจากคลังยา ไปยังห้องจ่ายยาย่อย หรือ การ

ล าเลียงจากห้องจ่ายยาย่อยไปยังหอผู้ป่วยต่าง ๆ ยังคงพ่ึงพาการท างานโดยใช้บุคลากรมนุษย์เต็มร้อย

เปอร์เซ็นต์ ซึ่งลักษณะการท างานดังกล่าวยังไม่ได้เป็นการจัดการระบบเชิงโลจิสติกส์และวิศวกรรมอย่างดี ท า

ให้โอกาสของความผิดพลาด ล่าช้า การใช้ทรัพยากรอย่างไม่เหมาะสมยังคงเกิดขึ้นในการจัดการของ

โรงพยาบาลและสถานพยาบาลหลักในประเทศ ทั้งนี้ยังส่งผลไปถึงปัญหาหลักของการด าเนินการ ให้บริการ

ทางสาธารณสุขสู่มวลชนในระดับภาพรวมของประเทศอีกด้วย จึงน าระบบอัตโนมัติมาศึกษาเพ่ือเป็นการเพ่ิม

ประสิทธิภาพการดูแลผู้ป่วย เพิ่มประสิทธิภาพการท างาน และการสื่อสารภายในองค์กร ตลอดจนกระบวนการ

การขนส่ง ทั้งผลิตภัณฑ์ และข้อมูลสารสนเทศ งานวิจัยนี้จึงมีวัตถุประสงค์เพ่ือใช้วิชาการโลจิสติกส์ในการ

จัดการและพัฒนาระบบน าส่งยา เวชภัณฑ์และผู้ป่วยในโรงพยาบาลและสถานพยาบาลขนาดใหญ่ เพ่ือเพ่ิม

ประสิทธิภาพสูงสุด และเพ่ือวิจัยและพัฒนาสร้างนวัตกรรม ระบบอัตโนมัติอุตสาหกรรมและระบบสารสนเทศ
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ในการจัดการโลจิสติกส์ของระบบน าส่งยา เวชภัณฑ์และผู้ป่วยในโรงพยาบาลและสถานพยาบาลขนาดใหญ่ 

เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพสูงสุด  

จากการวิจัยท าให้ได้ต้นแบบระบบขนส่งยาโดยการใช้ระบบเครือข่ายหุ่นยนต์เคลื่อนที่

อัจฉริยะ ประเภทยานน าวิถีอัตโนมัติ (Automatic Guided Vehicle – AGV) เพ่ือการน าส่งยาจาก คลังยาไป

ยังห้องจ่ายยาย่อยตามจุดต่างๆ ของโรงพยาบาล เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพกระบวนการโลจิสติกส์จัดการส่งยา

ถูกต้อง และถูกเวลา รวมถึงได้ต้นแบบระบบจัดเก็บและจ่ายยาเชิงโลจิสติกส์ในคลังยาของโรงพยาบาล เพ่ือ

เพ่ิมความสามารถของอุปกรณ์ (Machine) ในการตรวจสอบ คัดแยกยาที่ถูกต้องแม่นย า และได้ระบบรักษา

ความปลอดภัยของสารสนเทศเพ่ือการจัดการโลจิสติกส์ยา เป็นเครื่องมือในการรักษาความปลอดภัยของข้อมูล

ยา และตารางการล าเลียงยาต่างๆ ในระบบให้เป็นไปตามแผนงาน เพ่ือให้มีการส่งยาไปยังเป้าหมายอย่าง

ถูกต้อง ตลอดจนได้ระบบติดตามและตรวจสอบต าแหน่งการท างานในภาพรวมของระบบหุ่นยนต์เพ่ือการ 

โลจิสติกส์ยา ให้กระบวนการท างานมีสภาพการล าเลียงที่คล่องตัวอย่างมีประสิทธิภาพและประสิทธิผล 

 โครงการการพัฒนาระบบหุ่นยนต์เคลื่อนที่อัจฉริยะ AGV ต้นแบบเพื่องานโลจิสติกส์

ยาในโรงพยาบาล 
โครงการนี้เสนอแนวคิดการใช้เทคโนโลยีหุ่นยนต์และระบบอัตโนมัติเชิงอุตสาหกรรม คือ 

ระบบขนส่งยาโดยการใช้ระบบเครือข่ายหุ่นยนต์เคลื่อนที่อัจฉริยะประเภทยานน าวิถีอัตโนมัติ (Automatic 

Guided Vehicle – AGV) เพ่ือการน าส่งยาจาก คลังยาไปยังห้องจ่ายยาย่อยตามจุดต่างๆ ในโรงพยาบาล ทั้งนี้ 

ระบบหุ่นยนต์เคลื่อนที่อัจฉริยะประเภทยานน าวิถีอัตโนมัติดังกล่าวประกอบไปด้วยเครือข่ายสารสนเทศเพ่ือ

การควบคุมองค์กร เครือข่ายของหุ่นยนต์เคลื่อนที่อัตโนมัติหลายตัว เพ่ือท างานร่วมกัน ระบบตรวจสอบความ

แม่นย าและถูกต้องของต าแหน่งของหุ่นยนต์ ระบบความปลอดภัยของหุ่นยนต์ในการท างานบนทางเดินทั่วไป

ในโรงพยาบาลร่วมกับ เจ้าหน้าที่ บุคลลากรภายในโรงพยาบาลและผู้ป่วย และช่วย เสริมสร้างการท างาน

เชิงโลจิสติกส์ยาในโรงพยาบาลให้มีประสิทธิภาพสูงสุด รวมไปถึงโอกาสเชิงพาณิชย์ต่อไปในอนาคต งานวิจัยนี้

จึงมีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษากระบวนการล าเลียงยาและเวชภัณฑ์ เพ่ือการน าหุ่นยนต์ระบบหุ่นยนต์เคลื่อนที่

อัจฉริยะ เข้าไปช่วยเหลือหรือแก้ไขได้อย่างเฉพาะเจาะจง เพ่ือศึกษาความเหมาะสมของการใช้ระบบหุ่นยนต์

เคลื่อนที่อัจฉริยะประเภท ยานน าวิถีอัตโนมัติ (Automatic Guided Vehicle – AGV) ในการโลจิสติกส์ยาใน

โรงพยาบาล และเพ่ือพัฒนาเครือข่ายการท างานของหุ่นยนต์เคลื่อนที่อัตโนมัติเพ่ือการโลจิสติกส์ยาใน

โรงพยาบาล จากคลังยา ไปสู่ห้องจ่ายยาย่อยตลอดจนเพ่ือพัฒนาสร้างหุ่นยนต์เคลื่อนที่อัจฉริยะต้นแบบเพ่ือ

น าส่งยาในระบบเครือข่ายการท างานโลจิสติกส์ยาในโรงพยาบาลโดยเน้นเรื่องความปลอดภัยในการท างานบน

ทางเดินร่วมกับบุคลากรและคนไข้ในโรงพยาบาล  
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จากการวิจัยท าให้ทราบกระบวนการล าเลียงยาและเวชภัณฑ์ วิเคราะห์ถึงเวลาและ

ประสิทธิภาพการท างานของบุคลากรในแต่ละกระบวนการ เพ่ือประยุกต์ใช้หุ่นยนต์ระบบหุ่นยนต์เคลื่อนที่

อัจฉริยะ รวมถึงแนวทางความเหมาะสมของการใช้ระบบหุ่นยนต์เคลื่อนที่อัจฉริยะประเภท ยานน าวิถีอัตโนมัติ 

(Automatic Guided Vehicle – AGV) ในการโลจิสติกส์ยาในโรงพยาบาล และพัฒนาเครือข่ายการท างาน

ของหุ่นยนต์ดังกล่าว จากคลังยา ไปสู่ห้องจ่ายยาย่อย ตลอดจนพัฒนาสร้างหุ่นยนต์เคลื่อนที่อัจฉริยะต้นแบบ

เพ่ือน าส่งยาในระบบเครือข่ายการท างานโลจิสติกส์ยาในโรงพยาบาลโดยเน้นเรื่องความปลอดภัยในการท างาน

บนทางเดินร่วมกับบุคลากรและคนไข้ในโรงพยาบาล 

 โครงการการพัฒนาระบบสถานีหุ่นยนต์ต้นแบบเพื่อจัดแยกและแจกจ่ายยาเชิง 

โลจิสติกส์ 

ปัจจุบันระบบหุ่นยนต์ได้ถูกน าเข้ามาใช้ในทางการแพทย์หลายด้าน จุดมุ่งหมายเพ่ือเพ่ิม

ความแม่นย า ความสะดวกสบาย และความถูกต้องให้กับงานที่จ าเป็นต้องใช้ความแม่นย าสูง อีกทั้งยังช่วยลด

ภาระการท างานของมนุษย์ รวมทั้งด้านโลจิสติกส์ในโรงพยาบาลเป็นอีกด้านซึ่งน าหุ่นยนต์มาประยุกต์ใช้เพ่ือ

เพ่ิมประสิทธิภาพในการขนถ่าย เป็นการช่วยเพ่ิมความถูกต้องของการขนถ่าย ลดความผิดพลาดที่เกิดจาก

ความล้าและความสับสนที่เกิดข้ึนจากมนุษย์ เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพในการขนส่งสินค้าเวชภัณฑ์ซึ่งมีความส าคัญ

ต่อชีวิตของผู้ป่วยอย่างยิ่ง การวิจัยและพัฒนาสถานีหุ่นยนต์ต้นแบบ เพ่ือจัดแยกและแจกจ่ายยาเชิงโลจิสติกส์นี้ 

จะเป็นประโยชน์สูงสุดในการประยุกต์วิทยาการหุ่นยนต์มาใช้ในระบบโลจิสติกส์ทางการแพทย์ งานวิจัยนี้จึงมี

วัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาและพัฒนาระบบหุ่นยนต์ส าหรับการรับยา แยกแยะ จัดยา และแจกจ่ายยาเพ่ือความ

สะดวกและถูกต้องของระบบการจัดจ่ายยาในโรงพยาบาล โดยในงานวิจัยนี้วางแผนงานจัดตั้งระบบข้อมูลที่

สามารถแสดงสถานะออนไลน์ในกระบวนการจัดแยกยาและแจกจ่ายยา เพ่ือลดปัญหาที่อาจเกิดขึ้นที่คลังยา

ศูนย์การแพทย์กาญจนาภิเษก มหาวิทยาลัยมหิดล โดยในระบบติดตามการจัดแยกและแจกจ่ายยานั้น 

เจ้าหน้าที่จะสามารถเพ่ิมเติมหรือปรับแก้ข้อมูลของยาในขณะที่ยาอยู่ในล าดับกระบวนการต่างๆ ในระบบด้วย

ข้อมูลเชิงเส้น จุดประสงค์ของการปฏิบัติงานในระบบนี้เพ่ือให้เจ้าหน้าที่ ซึ่งรวมถึงเภสัชกรและพยาบาล 

สามารถเข้าถึงสถานะในการปฏิบัติงาน รวมทั้งเพ่ือเพ่ิมคุณภาพในการดูแลผู้ป่วยด้วยการลดความผิดพลาด

ทางการรักษา ลดระยะเวลาในการปฏิบัติงาน ลดภาระงานและพัฒนาระบบการท างานอย่างมีประสิทธิภาพ 

จากการวิจัยได้ต้นแบบระบบหุ่นยนต์คัดแยกและแจกจ่ายยา ซึ่งมีระบบการคัดแยก 

แจกจ่ายยาประกอบไปด้วย 3 ส่วนหลักคือ 1) ระบบสายพานล าเลียง 2) หุ่นยนต์คัดแยกและแจกจ่ายยา และ 

3) ระบบสารสนเทศควบคุมการท างานของระบบ ช่วยท าให้เกิดความสะดวกและความถูกต้องในการ
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ปฏิบัติงานของระบบการจัดจ่ายยาในโรงพยาบาล ลดผิดพลาดลง และลดระยะเวลาในการปฏิบัติงาน รวมถึง

เพ่ิมความถูกต้องในการจัดเก็บและแจกจ่ายยา เพ่ือประโยชน์สูงสุดต่อผู้ป่วย 

 โครงการการศึกษาระบบความปลอดภัยด้านเทคโนโลยีสารสนเทศส าหรับ

โรงพยาบาล 

ระบบสารสนเทศและเทคโนโลยีถูกน ามาใช้ในทุกภาคส่วน เนื่องจากผู้บริหารของแต่ละ

หน่วยงานเล็งเห็นว่า การน าระบบสารสนเทศและเทคโนโลยี จะสามารถมีส่วนช่วยอ านวยความสะดวก เพ่ิ ม

ประสิทธิภาพและประสิทธิผลในการท างาน รวมทั้งยังเป็นการลดค่าใช้จ่ายในระยะยาวอีกด้วย โรงพยาบาลก็

เป็นการบริการอีกส่วนหนึ่งที่มีการน าระบบสารสนเทศและเทคโนโลยีเข้ามาใช้อย่างแพร่หลาย เพ่ือให้การ

บริการและการรักษาผู้ป่วย ด าเนินไปได้อย่างมีประสิทธิภาพ และลดความผิดพลาดที่อาจเกิดจากตัวบุคคลให้

น้อยที่สุด เนื่องจากความผิดพลาดในการด าเนินการภายในโรงพยาบาล อาจไม่ได้สูญเสียในมูลแบบของเงิน

หรือทรัพย์สิน แต่อาจหมายถึงชีวิตของผู้ป่วยก็เป็นได้  การใช้งานระบบ PACS (Picture Archiving and 

Communication System) ในโรงพยาบาลในประเทศไทยหลายแห่ง ไม่ได้ท าการเข้ารหัสข้อมูลไฟล์ DICOM 

ระหว่างการส่งไฟล์หรือการเปิดดูไฟล์จาก Server ซึ่งท าให้มีความเสี่ยงที่ไฟล์ดังกล่าวอาจถูกเปลี่ยนแปลงแก้ไข 

หรือขโมยข้อมูลได้ การเข้ารหัสไฟล์ DICOM ระหว่างส่งยังมีข้อจ ากัด เนื่องจาก Software ไม่สนับสนุนการใช้

งานนี้และการเข้ารหัสท าให้เกิดความช้าในการใช้งาน งานวิจัยนี้จึงมีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษากรณีตัวอย่างการ

รักษาความปลอดภัยของการสื่อสารข้อมูลภาพทางการแพทย์ที่เป็นมาตรฐานที่ใช้กันอยู่ในโรงพยาบาล  และ

สร้างระบบการเข้ารหัสข้อมูล เพ่ือเพ่ิมความปลอดภัยภายในเครือข่ายของการสื่อสารข้อมูลภาพทางการแพทย์ 

จากการวิจัยได้โปรแกรมต้นแบบระบบรักษาความปลอดภัยของข้อมูลเทคโนโลยี

สารสนเทศ กรณีศึกษาการสื่อสารข้อมูลภาพทางการแพทย์หรือระบบ PACS ซึ่งเป็นประโยชน์ทางด้านงานการ

บริการทางสาธารณสุข โดยเฉพาะบุคลากรทางการแพทย์ทั้งหมดที่มีการใช้งานเกี่ยวข้องกับการสื่อสาร

ข้อมูลภาพทางการแพทย์ จะช่วยส่งเสริมการท างานของบุคลากรทางด้านการแพทย์ท างานได้คล่องตัวและ

สะดวกมากยิ่งขึ้น เป็นการประหยัดค่าใช้จ่ายของฟิล์มเอกซเรย์ และช่วยในการค้นหาข้อมูลภาพทางการแพทย์

ของผู้ป่วยรวดเร็วมากขึ้น พร้อมกับระบบรักษาความปลอดภัยการสื่อสารข้อมูลภาพทางการแพทย์ 

 แผนงานการศึกษาด้านการปรับปรุงประสิทธิภาพและประสิทธิผลของการจัดการด้าน        

โลจิสติกส์ในโรงพยาบาล 

จากรายงานการสาธารณสุขไทย ซึ่งจัดท าโดยกระทรวงสาธารณสุข พบว่า ประเทศไทยมี

ค่าใช้จ่ายต่อหัวของรายจ่ายด้านสุขภาพคิดเป็นเปอร์เซ็นต์สูงเมื่อเทียบกับเปอร์เซ็นต์ของผลิตภัณฑ์มวลรวม

ของประเทศในเอเชีย ดังนั้น การปรับปรุงประสิทธิภาพในโรงพยาบาลจึงเป็นสิ่งส าคัญ แผนงานวิจัยนี้เป็น
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โครงการวิจัยเพ่ือศึกษากระบวนการท างานของห้องฉุกเฉินในโรงพยาบาลที่เกี่ยวข้องกับการจัดการโลจิสติกส์

และโซ่อุปทานสุขภาพ เพ่ือปรับปรุงประสิทธิภาพและประสิทธิผลของการให้บริการของโรงพยาบาลซึ่งเป็นผู้ใช้

งบประมาณจ านวนมากของประเทศ โดยน าทฤษฏีเกี่ยวกับโลจิสติกส์ ห่วงโซ่อุปทานมาใช้ปรับปรุง

ประสิทธิภาพการท างานในโรงพยาบาล งานวิจัยนี้จึงมีจุดประสงค์เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการให้บริการของห้อง

ฉุกเฉินโดยศึกษากระบวนการการให้บริการในห้องฉุกเฉินที่เกี่ยวกับการจัดตารางและการวางผังของ

โรงพยาบาลตัวอย่าง เสนอแนวทางปรับปรุงที่เกี่ยวกับการจัดตารางและการวางผัง และพัฒนาตัวชี้วัด

สมรรถนะการจัดการโลจิสติกส์และโซ่อุปทานของห้องฉุกเฉินในโรงพยาบาลที่สอดคล้องกับการประเมินของ

มาตรฐานสากล และวัดสมรรถนะของห้องฉุกเฉินในโรงพยาบาลตัวอย่าง อันจะน าไปสู่การเพ่ิมประสิทธิภาพ

การให้บริการและลดต้นทุนหรืองบประมาณของโรงพยาบาลได้ 

จากการวิจัยท าให้ได้แนวทางปรับปรุงที่การวางผัง (Facility Layout) ของห้องฉุกเฉินที่

โรงพยาบาล และได้รูปแบบดัชนีชี้วัดประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ฯของงานบริการทางการแพทย์ในห้องฉุกเฉิน

ของโรงพยาบาลที่ควรพิจารณา 7 มุมมอง ได้แก่ ด้านคุณภาพ ต้นทุน  เวลาและการตอบสนองต่อสถานการณ์

ฉุกเฉิน ความยืดหยุ่นในการให้บริการ  ระดับความร่วมมือในโซ่อุปทาน  ระดับการบริหารองค์ความรู้องค์กร

และความริเริ่มสร้างสรรค์ และความน่าเชื่อถือของการบริการ 

 การศึกษากระบวนการทางด้านโลจิสติกส์ของห้องฉุกเฉินในโรงพยาบาล 

การให้บริการสาธารณสุขอย่างมีประสิทธิภาพเป็นนโยบายและเป้าหมายที่ส าคัญส าหรับ

โรงพยาบาลทุกแห่ง ทั้งท่ีเป็นโรงพยาบาลสังกัดหน่วยงานรัฐบาลและโรงพยาบาลเอกชน แผนก/ฝ่ายต่างๆ ใน

โรงพยาบาลจะต้องปฏิบัติงานให้สอดคล้องและสัมพันธ์กับนโยบายของโรงพยาบาล เพ่ือให้บรรลุถึงเป้าหมายที่

วางไว้  ในแผนก/ห้องผู้ป่วยฉุกเฉิน นอกจากจะต้องให้บริการสาธารณสุขอย่างมีประสิทธิภาพแล้ ว จะต้อง

สามารถวินิจฉัย ประเมินระดับความรุนแรง และรักษาอาการเบื้องต้นอย่างรวดเร็วและถูกต้องด้วย  

โรงพยาบาลส่วนใหญ่จึงให้ความส าคัญกับการปฏิบัติงานภายในห้องฉุกเฉิน โดยมีจุดประสงค์หลักเพ่ือที่จะ

สร้างสภาพแวดล้อมในห้องฉุกเฉินที่ปลอดภัยและมีประสิทธิภาพในการปฏิบัติงาน หลายโรงพยาบาลเริ่มที่จะ

ก าหนด และพยายามก าจัดส่วนที่เป็นคอขวดหรือความไม่มีประสิทธิภาพของระบบการท างานโดยรวมออกไป 

ผลก็คือ โรงพยาบาลเหล่านี้ได้รับผลกระทบเชิงบวกในการให้บริการแก่ผู้ป่วย งานวิจัยนี้จึงมีวัตถุประสงค์เพ่ือ

ศึกษากระบวนการให้บริการในห้องผู้ป่วยฉุกเฉิน เพ่ือพัฒนากระบวนการการท างาน โดยระบุงานด้านโลจิ

สติกส์และศึกษาเครื่องมือในการบริหารงานด้านโลจิสติกส์ในห้องผู้ป่วยฉุกเฉิน นอกจากนี้ยังน าเสนอข้อแนะน า

ส าหรับกระบวนการให้บริการในห้องผู้ป่วยฉุกเฉินที่เหมาะสมเพ่ือเป็นแนวทางในการพัฒนาสร้างกระบวนการ

ที่มีประสิทธิภาพในอนาคต 
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จากการวิจัยทราบถึงภาพรวมสถานการณ์ในปัจจุบันของการบริหารจัดการโซ่อุปทาน

และโลจิสติกส์ของห้องฉุกเฉินที่เกี่ยวกับการจัดตาราง (Scheduling) และการวางผัง (Facility Layout) โดย

ท าให้สามารถก าหนดเครื่องมือที่สอดคล้องในการปฏิบัติงานด้านโลจิสติกส์ในห้องฉุกเฉิ นที่เกี่ยวกับการจัด

ตาราง และการวางผัง เพ่ือน าไปประยุกต์ใช้ในการเพ่ิมประสิทธิภาพ ผลจากการศึกษานี้ได้น าเสนอรูปแบบที่

เหมาะสมในการจัดวางตารางก าลังคน ซึ่งวิธีการจัดตารางนี้สามารถน าไปประยุกต์ใช้ในห้องฉุกเฉินของ

โรงพยาบาลทั่วประเทศได้ รวมทั้งวิธีการวางแผนผังโดยใช้การค านวณระยะทางการเคลื่อนที่ของผู้ป่วย และ

แบบจ าลองก็สามารถน าไปประยุกต์ใช้กับโรงพยาบาลทั่วประเทศได้เช่นเดียวกัน 

 การศึกษากระบวนการธุรกิจและการวัดสมรรถนะการจัดการโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน

ของห้องฉุกเฉินในโรงพยาบาล 

ห้องฉุกเฉินเป็นหน่วยงานที่ส าคัญในการบริการผู้ป่วยกรณีฉุกเฉินซึ่งต้องได้รับการบริการ

และการรักษาอย่างรวดเร็วและทันท่วงทีเพ่ือช่วยชีวิตผู้มารับบริการ การจัดการโลจิสติกส์และโซ่อุปทานมี

บทบาทส าคัญในการด าเนินงานของห้องฉุกเฉิน ตั้งแต่การรับคนไข้ ลงทะเบียน รักษา ส่งคนไข้ ตลอดจนการ

ส่งและรับข้อมูลเพ่ือใช้ในการรักษา กระบวนการโลจิสติกส์ทั้งในส่วนการไหลด้านกายภาพ การไหลของ

สารสนเทศ และการไหลของเงิน เป็นส่วนที่ต้องสัมพันธ์เพ่ือให้การท างานห้องฉุกเฉินเป็นไปอย่างมี

ประสิทธิภาพ แต่ทว่าในปัจจุบัน ยังไม่มีการศึกษาระบบการจัดการโลจิสติกส์และโซ่อุทานของห้องฉุกเฉินใน

โรงพยาบาล รวมถึงยังไม่มีการศึกษาพัฒนาตัวชี้วัดสมรรถนะการจัดการโลจิสติกส์และโซ่อุทานของห้องฉุกเฉิน 

งานวิจัยนี้จึงมีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษากระบวนการโลจิสติกส์และโซ่อุปทานของห้องฉุกเฉิน ปัญหาและอุปสรรค

ในการจัดการโลจิสติกส์และโซ่อุปทานของห้องฉุกเฉิน รวมทั้งพัฒนาดัชนีชี้วัดการจัดการโลจิสติกส์และโซ่

อุปทานของห้องฉุกเฉิน ซึ่งจะส่งผลให้สามารถเข้าใจโครงสร้างโลจิสติกส์และโซ่อุปทานของห้องฉุกเฉินใน

โรงพยาบาล ซึ่งจะท าให้เกิดประโยชน์สูงสุดในการพัฒนาการการจัดการโลจิสติกส์และโซ่อุปทานของห้อง

ฉุกเฉินในโรงพยาบาลต่อไป 
จากการวิจัยท าให้ได้ตัวชี้วัดสมรรถนะการจัดการโลจิสติกส์และโซ่อุปทานของห้อง

ฉุกเฉินในโรงพยาบาลไปใช้ในการวัดสมรรถนะในห้องฉุกเฉินในโรงพยาบาล  ประกอบด้วยดัชนีชี้วัด

ประสิทธิภาพ 7 ด้าน ได้แก่ ดัชนีด้านคุณภาพ (Quality) ด้านต้นทุน (Cost) ด้านเวลาและการตอบสนองต่อ

สถานการณ์ฉุกเฉิน (Time and Responsiveness)  ด้านความยืดหยุ่นในการให้บริการรักษา (Flexibility) 

ด้านระดับความร่วมมือในโซ่อุปทาน (Collaboration) ด้านระดับการบริหารองค์ความรู้องค์กรและความริเริ่ม

สร้างสรรค์ (Innovativeness and Knowledge Management) และด้านความน่าเชื่อถือของการบริการ 

(Service Reliability) 
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 โครงการการปรับโครงสร้างโซ่อุปทานการให้บริการของโรงพยาบาลเพื่อรองรับการ

เปิดเสรีอาเซียน 

การเปิดเสรีประชาคมอาเซียน (ASEAN Economic Community, AEC) ที่จะเกิดขึ้นใน

ปี พ.ศ.2558 การให้บริการสุขภาพเป็นส่วนหนึ่งสาขาบริการเร่งรัดให้มีการเปิดเสรี ถึงแม้ว่าประเทศไทยจะ

ไม่ได้รับผิดชอบสาขานี้โดยตรงแต่ประเทศไทยเป็นประเทศที่มีศักยภาพที่จะเป็นศูนย์กลางการให้บริการ

สุขภาพนานาชาติ (Medical hub) ของเอเชีย โดยมีผู้ป่วยทั้งจากประเทศเพ่ือนบ้านและประเทศที่พัฒนาแล้ว

มาใช้บริการเป็นจ านวนมาก ซึ่งไม่เพียงแต่จะดึงดูดคนไข้ต่างชาติให้เข้ามาท าการรักษาในประเทศไทยเท่านั้น 

แต่ยังดึงดูดนักลงทุนจากต่างชาติซึ่งสามารถเข้ามาถือหุ้นเป็นเจ้าของกิจการหลังจากการเปิดเสรีได้อีกด้วย เพ่ือ

เตรียมความพร้อมรับการเปลี่ยนแปลง ส าหรับการให้บริการทางด้านการแพทย์ของประเทศไทย งานวิจัยนี้จึงมี

วัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาแนวทางการรองรับผลกระทบในด้านการให้บริการทางการแพทย์ จากการเปิดเสรี

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

จากการศึกษาท าให้ได้ข้อเสนอแนะเชิงนโยบายด้านการให้บริการทางการแพทย์ส าหรับ

ผู้รับบริการชาวต่างชาติที่เหมาะสมเพ่ือให้ประเทศไทยก้าวไปสู่การเป็น Medical hub เพ่ือรองรับ AEC ทั้งนี้ 

ประเทศไทยยังขาดการใช้ข้อมูลเชิงประจักษ์ที่เป็นระบบเพ่ือก าหนดทิศทางนโยบายที่ชัดเจนในการด าเนิน

นโยบายด้านการให้บริการสุขภาพส าหรับชาวต่างชาติ ควรมีแนวทางการเก็บข้อมูลและแบ่งกลุ่มประเภทคนไข้

หรือผู้รับบริการชาวต่างชาติให้ชัด เพ่ือให้สามารถก าหนดมาตรการการรองรับผู้ป่วยในแต่ละกลุ่มได้อย่าง

เหมาะสม นอกจากนี้ควรสนับสนุนให้มีการท าประกันสุขภาพส าหรับชาวต่างชาติทุกกลุ่มที่เข้ามาในประเทศ

เพ่ือความคล่องตัวหากเกิดเหตุจ าเป็นในการรับการรักษาพยาบาล ควรใช้โอกาสนี้ในการส่งเสริมการยกระดับ

คุณภาพในการรักษาทั้งระบบโดยเน้นการรับรองจากสถาบันรับรองคุณภาพสถานพยาบาล ควรส่งเสริมให้มี

การคิดค่าบริการที่สะท้อนต้นทุนจริงและสามารถสะท้อนให้เห็นส่วนที่ต้องอุดหนุนเพ่ิมเติมในหน่วยงานภาครัฐ 

การลดช่องว่างของประสิทธิภาพการให้บริการระหว่างโรงพยาบาลภาครัฐและเอกชนเป็นสิ่งที่ควรด าเนินการ 

โดยสามารถประยุกต์ใช้จากแนวคิดโซ่คุณค่าในการให้บริการสุขภาพได้ เช่น การสร้างความร่วมมือและการ

แบ่งปันข้อมูลระหว่างหน่วยงานทั้งภาครัฐและเอกชน การปรับปรุงแนวทางการบริหารจัดการโรงพยาบาลใน

มิติเพ่ิมเติมจากการรักษาพยาบาล การก าหนดกิจกรรมที่เหมาะสมต่อการรับจ้างด าเนินการ การปรับปรุง

กฎระเบียบที่ไม่สอดคล้อง นอกจากนี้ การศึกษาเพ่ิมเติมเกี่ยวกับปัญหาคนไข้ต่างชาติประเภทแรงงานต่างด้าว

เป็นสิ่งจ าเป็นเนื่องจากมีผลกระทบสูงต่อระบบการให้บริการทางแพทย์ของไทย 
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 โครงการการศึกษาความเป็นไปได้ในการตั้งศูนย์กระจายยาและเวชภัณฑ์กลางของ

โรงพยาบาลภาครัฐ 

จากผลการศึกษาการประยุกต์และพัฒนาระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานส าหรับ

โรงพยาบาลรามาธิบดี: กรณีศึกษาอาคารสมเด็จพระเทพรัตน์ (ดวงพรรณ และคณะ, 2551) พบว่า ระดับ

สินค้าคงคลังของโรงพยาบาลสูง กล่าวคือระยะเวลาในการเก็บยาและเวชภัณฑ์เฉลี่ยอยู่ที่ 1.5-2 เดือน อันเป็น

ผลมาจากปัจจัยต่างๆ เช่น พ้ืนที่ในการจัดเก็บมีจ ากัด จ านวนผู้เข้ารับบริการที่เพ่ิมมากขึ้น เป็นต้น ทางเลือก

หนึ่งในการแก้ปัญหา คือ ประเมินความเป็นไปได้ว่า ควรจะมีการสร้างคลังสินค้าใหม่หรือไม่ ถ้าควรสร้างใหม่

ควรจะมีจ านวนคลังเท่าไร โดยย้ายสต๊อกคลังยาและเวชภัณฑ์มาเก็บที่คลังสินค้าใหม่นี้ และให้คลังสินค้านี้  

ท าหน้าที่ตรวจสอบระดับสต๊อกที่คลังยาและเวชภัณฑ์ และเติมสินค้าตามระบบ VMI เพ่ือมีพ้ืนที่คลังยาเพ่ิมขึ้น 

งานวิจัยนี้จึงศึกษาประเมินความเป็นไปได้ในการจัดตั้งคลังสินค้า (ยาและเวชภัณฑ์) และหากมีความเหมาะสม

ในการตั้งคลังยาและเวชภัณฑ์ใหม่ จึงวิเคราะห์หาที่ตั้งคลังยาและเวชภัณฑ์ที่เหมาะสมของโรงพยาบาลภาครัฐ

เพ่ือเป็นทางเลือกช่วยในการตัดสินใจการลงทุนการสร้างคลังยาและเวชภัณฑ์ของโรงพยาบาลภาครัฐ อันจะ

น าไปสู่การเพ่ิมประสิทธิภาพโซ่อุปทานสาธารณสุขไทยและยกระดับการให้บริการสุขภาพต่อประชาชน 

ตลอดจนลดค่าใช้จ่ายในการบริหารจัดการคลังสินค้า จากการวิจัยท าให้ทราบความเป็นไปได้ในการจัดตั้งศูนย์

กระจายยาและเวชภัณฑ์กลางของโรงพยาบาลภาครัฐ ในประเด็นของความเป็นเจ้าของ (Ownership) จ านวน

และขนาด ท าเลที่ตั้งท่ีเหมาะสม รวมถึงงบลงทุนในการจัดตั้งศูนย์กระจายยาและเวชภัณฑ์ และได้แนวทางการ

บริหารการจัดการคลังยาและเวชภัณฑ์ที่เหมาะสมของโรงพยาบาลภาครัฐ 

 แผนงานการพัฒนาตัวแบบการจัดการโลจิสติกส์และห่วงโซ่อุปทานสุขภาพที่

เหมาะสมส าหรับประเทศไทย 
ต้นทุนที่ส าคัญในห่วงโซ่อุปทานด้านสุขภาพ คือ ทรัพยากรทางการแพทย์ เช่น ยา 

เวชภัณฑ์ เครื่องมือแพทย์ สิ่งส่งตรวจ รวมไปถึงวัตถุดิบต่างๆ ที่เกี่ยวข้องกับการรักษาโรค อาทิเช่น โลหิต ยา

เสพติดควบคุม เป็นต้น ในปัจจุบัน การบริหารจัดการทรัพยากรดังกล่าวยังไมมีประสิทธิภาพที่เหมาะสม อัน

เนื่องมาจากการขาดแนวทางในการใช้แนวคิดหรือทฤษฎีด้านการจัดการโลจิสติกส์และห่วงโซ่อุปทานมา

ประยุกต์ใช้ให้สอดคล้องกับบริบทของการจัดการทรัพยากรทางการแพทย์และสาธารณสุขภายในประเทศไทย 

ยิ่งไปกว่านั้น กลไกส าคัญในการยกระดับห่วงโซ่อุปทานด้านสุขภาพในระดับทั้งห่วงโซ่ คือ ข้อมูลและ

สารสนเทศ อันเปรียบเสมือนสิ่งที่ขับเคลื่อนให้กิจกรรมโลจิสติกส์ด าเนินไปได้อย่างเหมาะสม ทั้งนี้ ในการ

พัฒนากิจกรรมด้านโลจิสติกส์ภายในห่วงโซ่อุปทานด้านสุขภาพจ าเป็นที่จะต้องเข้าใจถึงการไหลเวียนของ

ข้อมูลและสารสนเทศที่ไหลเวียนอยู่ในห่วงโซ่อุปทานด้านสุขภาพในแต่ละประเภทเสียก่อน จึงจะน าไปสู่การ
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บริการจัดการทรัพยากรต่างๆได้อย่างถูกต้อง ดังนั้น ความเชื่อมโยงกันระหว่างพันธมิตรที่เกี่ยวข้องภายในห่วง

โซ่อุปทานเป็นแรงขับเคลื่อนส าคัญ อาทิเช่น โรงพยาบาลแต่ละแห่งภายในประเทศ หน่วยงานสาธารณสุข

ต่างๆ องค์การเภสัชกรรม ศูนย์บริการโลหิตแห่งชาติ หน่วยแพทย์ฉุกเฉิน หรือแม้กระทั่งแพทย์ พยาบาล และ

ผู้ป่วยเองนั้น งานวิจัยนี้จึงมีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาสถานการณ์ด้านห่วงโซ่อุปทานด้านสุขภาพภายในประเทศ

ไทย พัฒนากิจกรรมด้านโลจิสติกส์ภายในห่วงโซ่อุปทานด้านสุขภาพภายในประเทศไทย และข้อเสนอแนะ

ส าหรับยกระดับกิจกรรมด้านโลจิสติกส์ควบคู่กับการประยุกต์ใช้เทคโนโลยีสารสนเทศภายในห่วงโซ่อุปทาน

ด้านสุขภาพภายในประเทศไทย จากการศึกษท าให้ได้ตัวแบบและแนวทางของจัดการโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน

ของทรัพยากรทางการแพทย์ในประเทศไทย อาทิ โลหิต ยาเสพติดประเภท 2 และวัตถุออกฤทธิ์ต่อจิตและ

ประสาท ตลอดจนสิ่งส่งตรวจ เพ่ือน าไปสู่การลดความสูญเสียและความเสี่ยงจากการบริหารจัดการที่ผิดพลาด 

และช่วยยกระดับบริการด้านสุขภาพให้กับประชาชนภายในประเทศไทยได้อย่างมีประสิทธิภาพเพ่ิมขึ้น 

 การพัฒนาตัวแบบการจัดการคลังโลหิตเพื่อการกระจายโลหิตที่เหมาะสมในประเทศไทย 

โลหิตเป็นทรัพยากรที่ส าคัญประเภทหนึ่งในการด าเนินกิจกรรมทางการแพทย์และ

สาธารณสุข ความต้องการในการใช้โลหิตเกิดขึ้นจากการเจ็บป่วยของมนุษย์ซึ่งเป็นสิ่งที่ไม่สามารถควบคุมได้ 

ตลอดจนการจัดหาโลหิตนั้นได้มาจากการรับบริจาคจากมนุษย์ที่มีความสมัครใจเพียงแหล่งเดียวเท่านั้น ยิ่งไป

กว่านั้น โลหิตนั้นไม่สามารถถูกประเมินค่าเป็นราคาหรือต้นทุนได้ และมีอายุจ ากัดในระยะเวลาที่ค่อนข้างสั้น 

ด้วยเหตุผลเบื้องต้นเหล่านี้ ท าให้โลหิตเป็นทรัพยากรทางการแพทย์ที่ส าคัญ ที่ควรได้รับการบริหารจัดการที่ดี

เพ่ือก่อให้เกิดความสูญเสียน้อยที่สุด งานวิจัยนี้จึงมีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษารูปแบบและกระบวนการจัดการ

โลหิตคงคลังภายในคลังโลหิตของภาคบริการโลหิตและธนาคารเลือดภายในโรงพยาบาลเครือข่าย และพัฒนา

ตัวแบบการจัดการคลังโลหิตในการกระจายโลหิตที่เหมาะสมส าหรับประเทศไทย ตลอดจนเสนอแนะแนวทาง

ในการปรับปรุงการจัดการคลังโลหิตของภาคการบริการโลหิตแห่งชาติ และธนาคารเลือดในโรงพยาบาล

เครือข่าย ให้เป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ 

จากการศึกษาท าให้ ได้ต้นแบบในการกระจายโลหิตจากภาคบริการโลหิตไปยัง

โรงพยาบาลเครือข่ายที่เหมาะสม ซึ่งสามารถลดอัตราการหมดอายุของโลหิตได้ใกล้เคียงศูนย์ บนข้อจ ากัดของ

การขาดแคลนโลหิต ก่อให้เกิดประสิทธิผลในการใช้โลหิตสูงขึ้นภายในห่วงโซ่อุปทานโลหิต และได้แนวทางใน

การปรับปรุงการจัดการคลังโลหิตของภาคการบริการโลหิตแห่งชาติ และธนาคารเลือดในโรงพยาบาลเครือข่าย 

ให้เป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ ผลการศึกษาแสดงให้เห็นถึงความส าคัญในการร่วมกันใช้ข้อมูลโลหิตภายใน

เครือข่ายระหว่างภาคบริการโลหิตแห่งชาติและโรงพยาบาลเครือข่าย โดยการจัดการคลังโลหิตทั้งในภาค

บริการโลหิตและธนาคารเลือดในโรงพยาบาลควรใช้ระบบจัดการและสื่อสารข้อมูลบนโครงสร้างพ้ืนฐานแบบ
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ไคลเอนต์/เซิร์ฟเวอร์ เพ่ือที่จะสามารถจัดการกับการด าเนินงานในรูปแบบการกระจายอ านาจภายในห่วงโซ่

อุปทานโลหิตของโรงพยาบาลเครือข่าย การใช้ระบบสารสนเทศเพ่ือการจัดการโลหิตที่เหมาะสมต้องสามารถ

ประมวลผลข้อมูลเพ่ือให้สารสนเทศที่น่าเชื่อถือและเป็นประโยชน์ต่อการจัดการคลังโลหิตและการกระจาย

โลหิต ซึ่งใช้สนับสนุนการตัดสินใจประเภทต่างๆ ได้อย่างเหมาะสม 

 การพัฒนาการจัดการโลจิสติกส์และโซ่อุปทานของยาเสพติดให้โทษในประเภท 2 

และวัตถุออกฤทธิ์ต่อจิตและประสาทในประเภท 2 

กองควบคุมวัตถุเสพติด ส านักงานคณะกรรมการอาหารและยามีหน้าที่ดูแลรับผิดชอบยา

เสพติดประเภท 2 และวัตถุออกฤทธิ์ต่อจิตและประสาทในประเภท 2 เริ่มตั้งแต่การน าเข้า การจัดเก็บและการ

จ าหน่ายยาประเภทนี้ไปยังสถานพยาบาลต่างๆที่ได้รับอนุญาต ได้แก่ โรงพยาบาล คลินิก และร้านขายยา โดย

มีการควบคุมให้มีการใช้ยาอย่างรัดกุมและถูกกฎหมาย จากการด าเนินการของระบบจัดการโลจิสติกส์และโซ่

อุปทานของยาเสพติดประเภท 2 และวัตถุออกฤทธิ์ต่อจิตและประสาทประเภท 2 ที่ผ่านมายังประสบปัญหา

ต่างๆ เช่น ปัญหายาช ารุด แตกหัก และสูญหายจากการขนส่งยาไปยังสถานพยาบาล การรายงานการใช้ 

ยาเสพติดและวัตถุที่ออกฤทธิ์ต่อจิตและประสาทในประเภท 2 ของสถานพยาบาลไม่ทันเวลาต่อการสั่งใช้ยา 

ความแตกต่างกันระหว่างปริมาณยาที่ขอซื้อกับปริมาณยาที่ทางกลุ่มเงินทุนหมุนเวียนยาเสพติดอนุมัติขาย 

รวมทั้งระยะเวลาการจัดซื้อ และการประมาณการซื้อยาและการสั่งผลิตยาตามอัตราการซื้อของสถานพยาบาล 

โดยขาดการประมวลข้อมูลจากอัตราการใช้จริงของผู้ป่วย ผลที่ตามมาจากการที่ไม่สามารถติดตามควบคุมการ

จ าหน่ายยาเสพติดและขายวัตถุออกฤทธิ์ได้ตลอดทั้งห่วงโซ่อุปทาน คือ ท าให้ส่งผลถึงการกระจายยาเสพติด

ล่าช้าได้ พร้อมทั้งอาจเกิดการรั่วไหลของวัตถุเสพติดส าหรับกรณีที่ถูกน าไปใช้ในทางที่ผิดได้  งานวิจัยนี้จึงมี

วัตถุประสงค์เพ่ือประเมินความเหมาะสมของระบบการขนส่งยาเสพติดในประเภท 2 และวัตถุออกฤทธิ์ต่อจิตและ

ประสาทในประเภท 2 ไปยังสถานพยาบาล และศึกษาความเหมาะสมของการใช้ระบบการบริหารสินค้าคงคลังโดย

ผู้ขาย เพื่อจ าหน่ายยาเสพติดในประเภท 2 และวัตถุออกฤทธิ์ต่อจิตและประสาทในประเภท 2 จากการทราบ

กระบวนการควบคุมและเฝ้าติดตาม คุณภาพของกระบวนการควบคุมสินค้าคงคลัง และขนส่งยาเสพติดใน

ประเภท 2 และวัตถุออกฤทธิ์ต่อจิตและประสาทในประเภท 2 และได้ข้อเสนอส าหรับการช่วยพิจารณา 

วางแผน ตัดสินใจด้านการขนส่งยาเสพติดในประเภท 2 และวัตถุออกฤทธิ์ต่อจิตและประสาทในประเภท 2 ให้

มีทั้งความปลอดภัยและประสิทธิภาพ   
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 การควบคุมและการเฝ้าติดตามคุณภาพของการขนส่งโลหิตและผลิตภัณฑ์ของโลหิต

จากศูนย์บริการโลหิตแห่งชาติไปยังภาคบริการโลหิต 

โลหิตเป็นสิ่งจ าเป็นต่อการด ารงอยู่ของมวลมนุษยชาติ ไม่ว่าวิวัฒนาการทางวิทยาศาสตร์

หรือการแพทย์จะก้าวหน้าไปเพียงใด เราก็ยังไม่สามารถสร้างเม็ดโลหิตนอกร่างกายได้ ยังจ าเป็นต้องพ่ึงพา

โลหิตที่สร้างขึ้นภายในร่างกายมนุษย์เท่านั้นเพ่ือใช้เป็นแหล่งส ารองในยามที่มนุษย์เจ็บป่วย ดังนั้นจึงยังคงต้อง

มีการบริจาคโลหิตเพ่ือใช้ในการรักษาผู้ป่วย และเนื่องจากมนุษย์แต่ละคนมีขีดจ ากัดในการให้โลหิตทั้งในด้าน

ปริมาณและระยะเวลา การจัดหาโลหิตให้เพียงพอต่อความต้องการจึงมีความส าคัญ อย่างไรก็ตาม ภาคบริการ

โลหิตในภูมิภาคจ านวนมาก ไม่สามารถจัดหาโลหิตได้เพียงพอกับความต้องการใช้ในพ้ืนที่บริการของตนเอง  

การขนส่งโลหิตระยะทางไกล ตามมาตรฐานสากลก็ไม่แนะน าให้ขนส่งโลหิตเป็นระยะเวลานานๆ เนื่องจาก มี

ความเสี่ยงต่อการเสื่อมคุณภาพของโลหิต ในกรณีจ าเป็นต้องขนส่งเป็นระยะทางไกล ต้องกระท าด้วยความ

ระมัดระวัง และต้องมีการควบคุมและเฝ้าติดตามคุณภาพของโลหิต เพ่ือให้เกิดความมั่นใจว่าโลหิตจะอยู่ใน

สภาพที่มีคุณภาพดีตลอดระยะทาง งานวิจัยนี้จึงมีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษากระบวนการควบคุมคุณภาพ เฝ้า

ติดตามและประเมินคุณภาพ ของโลหิต และผลิตภัณฑ์ของโลหิตระหว่างการขนส่งจากศูนย์การบริการโลหิต

แห่งชาติ สภากาชาดไทย ไปยังภาคบริการโลหิตต่างๆ และโรงพยาบาลทั้งหลายในส่วนภูมิภาคทั่วประเทศไทย 

และเสนอแนะแนวทางการปรับปรุงการขนส่งโลหิตและผลิตภัณฑ์ของโลหิตระหว่างศูนย์การบริการโลหิต

แห่งชาติ สภากาชาดไทย กับภาคบริการโลหิตต่างๆ และโรงพยาบาลทั้งหลายในส่วนภูมิภาคทั่วประเทศไทย 

ให้เป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ รวดเร็ว ประหยัดและปลอดภัยตามมาตรฐานสากล จากศึกษาท าให้ทราบ

กระบวนการขนส่งโลหิตและผลิตภัณฑ์ของโลหิตในระดับภูมิภาค จากต้นทางที่ศูนย์บริการโลหิตแห่งชาติ ไป

จนถึงปลายทางที่ภาคบริการโลหิตและโรงพยาบาลต่างๆ และทราบกระบวนการควบคุมและเฝ้าติดตาม

คุณภาพของโลหิตและผลิตภัณฑ์ของโลหิตระหว่างการขนส่งระดับภูมิภาค รวมถึงได้ข้อเสนอแนะด้านการ

ขนส่งโลหิตและผลิตภัณฑ์ของโลหิต เพ่ือปรับปรุงการท างานให้ยิ่งขึ้น 

 การพัฒนาระบบโลจิสติกส์เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการจัดการ specimen ระหว่าง

โรงพยาบาลชุมชนและโรงพยาบาลส่งเสริมสุขภาพต าบล 

การบริหารของระบบสาธารณะสุขของประเทศไทยก าหนดให้โรงพยาบาลส่งเสริม

สุขภาพต าบล (รพ.สต.) แต่ละแห่งขึ้นตรงกับโรงพยาบาลชุมชนของแต่ละอ าเภอ  ในปัจจุบัน โรงพยาบาลมี

ระบบการดูแลโรงพยาบาลภายใต้การดูแลโดยแบ่งวันออกไปรับกลุ่มตัวอย่างจากโรงพยาบาลต่างๆ กลับเข้ามา

วิเคราะห์ผล และส่งผลกลับไปพร้อมการออกไปรับกลุ่มตัวอย่างในรอบถัดไป การเดินทางออกไปรับกลุ่ม

ตัวอย่าง อาจไม่ใช่การเดินทางที่รวดเร็วที่สุด ประกอบกับเงื่อนไขในการบริหารการจัดการ การจัดเก็บกลุ่ม
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ตัวอย่างให้เหมาะสมตามเงื่อนไขต่างๆ ของโรงพยาบาล และใช้ทรัพยากรให้เกิดประโยชน์สูงสุด เพ่ือตอบสนอง

ความต้องการในการขอรับการบริการของผู้ป่วยได้อย่างทันเวลา และมีมาตรฐานในการจัดการที่ดี การ

วิเคราะห์การออกแบบระบบโลจิสติกส์เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการจัดการกลุ่มตัวอย่างจากโรงพยาบาลชุมชน

และโรงพยาบาลส่งเสริมสุขภาพต าบลจึงมีความจ าเป็น งานวิจัยนี้จึงมีวัตถุประสงค์เพ่ือรวบรวมและวิเคราะห์

ข้อมูลพ้ืนฐานของการขนส่งสิ่งส่งตรวจ โดยใช้หน่วยงานสาธารณสุขในสังกัดของกระทรวงสาธารณสุขเป็น

โมเดลพ้ืนฐานในการพัฒนาระบบโลจิสติกส์เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการจัดการ specimen ระหว่างกลุ่ม

โรงพยาบาลชุมชนและโรงพยาบาลส่งเสริมสุขภาพต าบล และสร้างแบบจ าลองโมเดลการขนส่งสิ่งส่งตรวจจาก

กลุ่มโรงพยาบาลตัวอย่างในพ้ืนที่ตัวอย่าง 

จากการศึกษาท าให้ได้โมเดลระบบโลจิสติกส์ระหว่างโรงพยาบาลชุมชนและโรงพยาบาล

ส่งเสริมสุขภาพต าบลที่อยู่ภายใต้การดูแลของโรงพยาบาลนครปฐมกับโรงพยาบาลนครปฐม เพ่ือเพ่ิม

ประสิทธิภาพการจัดการกลุ่มตัวอย่างได้อย่างดี และประหยัดทรัพยากรมากกว่าในปัจจุบัน และได้แนวทางการ

พัฒนาระบบด้านการบริหารจัดการกลุ่มตัวอย่างระหว่างโรงพยาบาลชุมชนและโรงพยาบาลส่งเสริมสุขภาพ

ต าบลที่อยู่ภายใต้การดูแลของโรงพยาบาลนครปฐมกับโรงพยาบาลนครปฐม ให้สามารถใช้ทรัพยากรและห้อง

ปฏิบัติการ่วมกันได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

 แผนงานพัฒนาระบบโลจิสติกส์และการจัดการโช่อุปทานอุตสาหกรรมวัสดุอุปกรณ์

ทางการแพทย์ ระยะที่ 2 

อุตสาหกรรมวัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์มีความจ าเป็นต่อการพัฒนาประเทศ ประเทศ

ไทยยังต้องอาศัยสินค้าที่มีเทคโนโลยีสูงจากประเทศที่พัฒนาแล้วและสินค้าจ าพวกที่มีปริมาณการใช้มากจาก

ประเทศจีน เนื่องจากมีต้นทุนที่ต่ ากว่าแม้กระทั่งสินค้าที่มีวัตถุดิบภายในประเทศ อาทิ ถุงมือยาง ก็ยังมีการ

น าเข้าจากต่างประเทศ ดังนั้น การพัฒนาอุตสาหกรรมวัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์นั้นจ าเป็นต้องท าให้เกิดการ

พัฒนาหลายด้านร่วมกัน ทั้งด้านการพัฒนาผลิตภัณฑ์ของภาคเอกชน มาตรฐานการจัดการและผลิตภัณฑ์ การ

วิจัยพ้ืนฐานรวมทั้งความเป็นไปได้ในเชิงธุรกิจ ล้วนแล้วแต่เป็นการสนับสนุนเพ่ือการเพ่ิมขีดความสามารถใน

การแข่งขัน ทั้งนี้ได้มีการศึกษาจากแผนงานการพัฒนาระบบโลจิสติกส์และการจัดการโซ่อุปทานอุตสาหกรรม

วัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์ ปีงบประมาณ 2555 ซ่ึงเป็นการศึกษาเกี่ยวกับกฎระเบียบข้อบังคับ รหัสมาตรฐาน 

และฐานข้อมูลเครือข่าย เพื่อเอ้ือต่อการบริหารจัดการโครงสร้างพ้ืนฐานอุตสาหกรรม จนกระทั่งถึงแผนงานใน

ปีงบประมาณ 2556 นี้จะเป็นการน าร่องในประเด็นที่ทั้งหน่วยงานภาครัฐและเอกชนมีความต้องการสูงสุด 

งานวิจัยนี้จึงมีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษากระบวนการจัดการการกระจายตัวของวัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์ที่

จะต้องศึกษาอย่างต่อเนื่องทั้งในส่วนการผลิตไปจนถึงสถานพยาบาลที่ยังขาดการบริหารจัดการที่เป็น
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ข้อก าหนดมาตรฐาน ส่งผลให้ต้องท าการศึกษาต่อเนื่องในส่วนภายในสถานพยาบาลที่มีความซับซ้อนของทั้ง

ขนาดและรูปแบบการบริหารจัดการวัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์ในสถานพยาบาล โดยยังขาดในส่วนของยาและ

เวชภัณฑ์ที่มีการบริหารจัดการจ าเพาะคือ ระบบลูกโซ่ความเย็น (Cold chain) ที่ยังขาดการน าองค์ความรู้ของ

แนวทางการปฏิบัติไปปรับใช้โดยเฉพาะสถานพยาบาลระดับชุมชน  

โดยจากการศึกษาท าให้ได้ระบบการจัดการโลจิสติกส์ของวัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์

และธุรกิจที่เกี่ยวเนื่องที่ตอบสนองความต้องการของผู้ใช้ และระบบการจัดการโลจิสติกส์กลุ่มยาและเวชภัณฑ์

ที่ต้องเก็บรักษาด้วยความเย็น มีความสะดวกรวดเร็ว และถูกต้องตามหลักปฏิบัติสากล ตลอดจนสามารถ

ตรวจสอบความถูกต้องย้อนกลับได้อย่างมีประสิทธิภาพ ลดต้นทุนในการบริหารจัดการ และเพ่ิมความสามารถ

ในการแข่งขัน รวมถึงแนวทางในการก าหนดรหัสมาตรฐานของอุปกรณ์วัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์ที่เป็นที่

ยอมรับในระดับสากล 

 โครงการการพัฒนาศึกษาและวิจัยเพื่อเพิ่มศักยภาพอุตสาหกรรมยาและวัคซีนด้วย

ระบบลูกโซ่ความเย็น 

โรคติดต่อที่ป้องกันด้วยวัคซีนยังคงเป็นปัญหาสาธารณสุขของประเทศไทย บางโรคเมื่อ

ป่วยความรุนแรงถึงพิการเสียชีวิตได้ แผนงานสร้างเสริมภูมิคุมกันโรคของประเทศไทย ได้ด าเนินการเพ่ือ

ป้องกันควบคุมโรคติดต่อที่เป็น เมื่อมีการระบาดในปัจจุบันพบว่า มีการปรับเปลี่ยนผู้รับผิดชอบงานในแต่ละ

ระดับ ในด้านการจัดการ หา ขนส่ง เก็บรักษาวัคซีนนั้น กรมควบคุมโรค กระทรวงสาธารณสุข เป็นผู้จัดซื้อและ

จัดหาวัคซีนที่มีคุณภาพดีและมีประสิทธิภาพ เพ่ือสนับสนุนให้หน่วยงานสาธารณสุข ผ่านส านักงานป้องกัน

ควบคุมโรค เนื่องวัคซีนวัตถุที่ไวต่อความร้อน บางชนิดไวต่อความเย็น บางชนิดไวต่อแสง รวมทั้งยาบางชนิด 

จึงมีความจ าเป็นต้องจัดเก็บในระบบลูกโซ่ความเย็น อย่างถูกต้องและมีมาตรฐาน ดังนั้น ระบบลูกโซ่ความเย็น

จึงเป็น เรื่องท่ีมีความส าคัญมากในการที่จะบริหารจัดการวัคซีนให้คงคุณภาพดีจากผู้ผลิตจนถึงผู้รับบริการ คือ 

วัคซีน ทุกชนิด จะต้องอยู่ในอุณหภูมิที่เหมาะสม มีความเย็นเพียงพอที่จะคงคุณภาพได้ ตลอดเวลาที่เก็บรักษา

และขนส่งจากจุด หนึ่งไปยังจุดหนึ่งเพ่ือให้วัคซีนมีคุณภาพดี เพียงพอแก่ผู้มารับบริการ  งานวิจัยนี้จึงมี

วัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาการจัดการระบบลูกโซ่ความเย็น ตั้งแต่การจัดหา การจัดท าบัญชีรายชื่อกลุ่มเป้าหมาย 

การนัดหมาย การติดตามผู้ไม่มารับบริการ การประเมินผลความครอบคลุมกลุ่มเป้าหมายการเบิกและการ

จัดเก็บวัคซีนให้เพียงพอและสามารถรักษาคุณภาพได้อย่างถูกต้อง เพ่ือการด าเนินการพัฒนาระบบลูกโซ่ความ

เย็น ได้แนวทางปฏิบัติระบบหน่วยงานกลางยาและเวชภัณฑ์ที่เก็บรักษาด้วยความเย็นและต้นแบบระบบ

สารสนเทศส าหรับการบริหารจัดการระบบลูกโซ่ความเย็น  เพ่ือน าไปสู่การลดขั้นตอนการเบิกจ่ายยาและ
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เวชภัณฑ์ควบคุมความเย็น และลดความเสี่ยงในการเกิดความคลาดเคลื่อนในขั้นตอนการเบิกจ่ายยาและ

เวชภัณฑ์ควบคุมความเย็น 

 โครงการพัฒนารูปแบบการกระจายวัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์ที่เหมาะสม 

ด้วยประเทศไทยจะเข้าสู่การเป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic 

Community: AEC) ในปี 2558 ซึ่งหมายถึง การเปิดเสรีการค้า การบริการ การลงทุน การเงิน และแรงงาน

ฝีมือกับอีก 9 ประเทศสมาชิกอาเซียน โดยมีเป้าหมายให้อาเซียนเป็นตลาดและฐานการผลิตเดียวกัน 

เสริมสร้างความแข็งแกร่งของเศรษฐกิจในภูมิภาคอาเซียน และเพ่ิมอ านาจการต่อรองในเวทีการค้าโลก ซึ่งการ

เปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้นจากความร่วมมือดังกล่าวอาจส่งผลกระทบต่อภาคอุตสาหกรรม การค้า และการบริการ 

ได้ทั้งในรูปแบบของโอกาสและอุปสรรค ซึ่งอุตสาหกรรมวัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์เป็นอุตสาหกรรมหนึ่งที่

ได้รับผลกระทบด้วย งานวิจัยนึ้จึงมีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษากฎระเบียบ มาตรการและข้อบังคับที่เกี่ยวข้องกับ

การจดัจ าหน่ายวัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์ เพ่ือศึกษาต้นแบบการจัดการโลจิสติกส์วัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์

ทั้งในและต่างประเทศ และเสนอแนะแนวทางการด าเนินการพัฒนาโลจิสติกส์อุตสาหกรรมส าหรับภาครัฐและ

ภาคเอกชนของประเทศไทย จากการศึกษาท าให้ได้ต้นแบบการจัดการโลจิสติกส์วัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์ทั้ง

ในและต่างประเทศ และแนวทางการด าเนินการพัฒนาโลจิสติกส์อุตสาหกรรมส าหรับภาครัฐและภาคเอกชน

ของประเทศไทย รวมถึงข้อมูลประกอบการตัดสินใจของภาครัฐส าหรับการผลักดันสู่การก าหนดเป้าหมายเชิง

นโยบาย 

 โครงการศึกษาห่วงโซ่อุปทานและโลจิสติกส์ของวัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์ใน

สถานพยาบาล 

ในปัจจุบันสถานพยาบาลต่างๆ ได้ด าเนินนโยบายในด้านการพัฒนาคุณภาพมาตรฐาน

บริการอย่างต่อเนื่อง เพื่อให้การตรวจวินิจฉัยเป็นไปด้วยความรวดเร็ว ถูกต้อง เหมาะสม และมีความปลอดภัย

แก่ผู้ป่วยที่รับบริการ  นอกจากการมีเครื่องมือและอุปกรณ์การแพทย์ที่ได้มาตรฐานและทันสมัยแล้ว ความ

พร้อมใช้ของเครื่องมือแพทย์ และการดูแลบ ารุงรักษาเครื่องมือที่ถูกต้องนั้นก็เป็นปัจจัยส าคัญที่ท าให้การใช้

เครื่องมือเกิดประสิทธิภาพในการใช้งานด้วย โดยเฉพาะเครื่องมือแพทย์ส าหรับใช้ช่วยชีวิตผู้ป่วย ตลอดจน

เครื่องมือจ าเป็นพ้ืนฐานต่างๆ ที่ใช้ในการตรวจวินิจฉัย เมื่อเกิดการช ารุดเสียหาย หรือไม่พร้อมใช้มีผลให้การ

ตรวจวินิจฉัย การดูแลรักษาต้องหยุดชะงักและไม่สามารถให้การรักษาพยาบาลได้ทันท่วงที ก่อให้เกิดความ

สูญเสียทั้งในส่วนของค่าใช้จ่าย อายุการใช้งาน และผลต่อการรักษา อีกทั้งปัญหาในด้านการบริหารจัดกา ร

ภายในสถานพยาบาลเอง ที่จ านวนเครื่องมือและอุปกรณ์การแพทย์ที่บันทึกไว้ในระบบไม่ตรงกับปริมาณที่มี  

อยู่จริง รวมถึงไม่สามารถรายงานสถานะความพร้อมใช้ หรือวางแผนส่งซ่อมบ ารุงและสอบเทียบเครื่องมือวัด 
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งานวิจัยนี้จึงมีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาและพัฒนาระบบการจัดการโลจิสติกส์ตลอดห่วงโซ่ของอุตสาหกรรมวัสดุ

อุปกรณ์ทางการแพทย์และธุรกิจที่เก่ียวเนื่อง และศึกษาแนวทางการบริหารจัดการและการตรวจสอบเครื่องมือ

และอุปกรณ์การแพทย์ เพ่ือเพ่ิมคุณภาพในการบริการและความปลอดภัยของผู้ป่วย 

ผลการศึกษาท าให้ได้แนวทางการพัฒนาระบบการติดตามเครื่องมือและวัสดุอุปกรณ์ทาง

การแพทย์ตลอดห่วงโซ่อุปทานภายในสถานพยาบาลที่มีขนาดแตกต่างกัน และต้นแบบการจัดการเบิก จ่าย 

ขนส่งสินค้าในหน่วยพัสดุของวัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์ในสถานพยาบาล รวมถึงต้นแบบของระบบการ

ติดตามอุปกรณ์ทางการแพทย์ และบ ารุงรักษาของวัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์ในสถานพยาบาล และต้นแบบ

ของระบบการแจ้งเตือนวัสดุอุปกรณ์เพ่ือส่งอุปกรณ์ทวนสอบและติดตามวัสดุอุปกรณ์เมื่อส่งซ่อม 

 แผนงานต้นแบบโลจิสติกส์ส าหรับระบบสาธารณสุขไทย 
การริเริ่มปรับปรุงระบบจัดการโลจิสติกส์ในโรงพยาบาลและห่วงโซ่อุปทานของยา 

เวชภัณฑ์ และเครื่องมือแพทย์ ในช่วง 3 ปีที่ผ่านมา พบว่า โอกาสลดค่าใช้จ่ายด้านสุขภาพเฉพาะที่เกิดจากการ

ใช้ยาและเวชภัณฑ์ลง 14,486.42-31,390.16 ล้านบาท หรือคิดเป็นร้อยละ 10-25 ต่อปี ซึ่งแสดงให้เห็นว่าการ

พัฒนาประสิทธิภาพระบบโลจิสติกส์และการจัดการห่วงโซ่อุปทานของระบบบริการสุขภาพอย่างจริงจังและ

ต่อเนื่อง สามารถลดต้นทุนค่าใช้จ่ายในการด าเนินงาน เพ่ิมรายได้จากการให้บริการสุขภาพ รวมถึงการสร้าง

มูลค่าเพ่ิมให้กับอุตสาหกรรมบริการแวดล้อมอ่ืนๆ ปัญหาหลักของระบบสาธารณสุขไทย คือ ไม่สามารถ

เชื่อมโยงข้อมูลภายในโซ่อุปทานสาธารณสุขเข้าด้วยกัน เนื่องมาจากขาดมาตรฐานข้อมูล การแลกเปลี่ยนข้อมูล

ระหว่างองค์กรท าได้ยาก ส่งผลต่อถึงการที่ไม่สามารถสอบย้อนกลับเพ่ือเรียกคืนผลิตภัณฑ์ในโซ่อุปทานสุขภาพ

ได้ ผลิตภัณฑ์ที่มีปัญหาจึงไม่สามารถดึงออกจากระบบได้ในทันที ส่งผลกระทบความปลอดภัยของผู้รับบริการ

ทางด้านสาธารณสุขในที่สุด งานวิจัยนี้จึงมีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาการบริหารจัดการโซ่อุปทานและโลจิสติกส์

ระบบสาธารณสุขของไทยให้เกิดการเชื่อมโยงกันของฐานข้อมูลยาและเวชภัณฑ์ และการแลกเปลี่ยนข้อมูลการ

บริหารยาและเวชภัณฑ์ของหน่วยบริการสุขภาพ 

จากการศึกษาท าให้ได้ต้นแบบการบริหารจัดการสารสนเทศของคลังยาและเวชภัณฑ์ให้

เป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ ตรงตามความต้องการและใช้เป็นแนวทางการออกแบบระบบให้กับผู้ที่เกี่ยวข้องทุก

ระดับได้ทันการณ์ และเป็นไปในทิศทางเดียวกัน  ประกอบด้วย ระบบต้นแบบโลจิสติกส์ส าหรับระบบ

สาธารณสุขไทย ฐานข้อมูลกลางส าหรับจัดเก็บข้อมูลคุณสมบัติของวัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์ที่มีการใช้ ใน

สถานบริการสุขภาพของกระทรวงสาธารณสุข ระบบติดตามสอบกลับยา (กลุ่มวัตถุออกฤทธิ์ต่อจิตและประสาท 

กลุ่มยาเสพติด ยาควบคุมพิเศษ) ตลอดโซ่อุปทาน และระบบติดตามสอบกลับวัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์ตลอด

โซ่อุปทาน  
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 โครงการการสอบกลับข้อมูลเพื่อการจัดการระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานยาอย่างมี

ประสิทธิภาพ 
ยาเป็นผลิตภัณฑ์หลักในโซ่อุปทานสุขภาพ ที่มีการไหลจากต้นน้ าไปปลายน้ าอย่างชัดเจน 

นั่นคือ จากผู้ผลิตยา ผ่านผู้จัดจ าหน่าย ผ่านโรงพยาบาลโดยการสั่งจ่ายของแพทย์ จนถึงคนไข้ ในปัจจุบันการ

ติดตามสอบกลับยาไม่สามารถกระท าได้อย่างมีประสิทธิภาพ และการเรียกคืนยาท าได้ค่อนข้างช้า ส่งผลให้เกิด

ความเสี่ยงต่อผู้รับบริการสาธารณสุขในการได้รับยาที่ด้อยคุณภาพ นอกจากนี้การตรวจสอบปริมาณของยาที่มี

การส ารองในแต่ละสถานพยาบาลยังไม่สามารถกระท าได้ตลอดกระบวนการ เพ่ือให้การติดตาม สอบกลับ และ

การเรียกคืนยาเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ รวดเร็ว ลดค่าใช้จ่ายด้านโลจิสติกส์ รวมทั้ง กระทรวงสาธารณสุขยัง

ไม่เคยมี งานวิจัยนี้จึงมีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาและพัฒนาระบบติดตามสอบกลับผลิตภัณฑ์ยาและเวชภัณฑ์ซึ่ง

เป็นส่วนที่ยังไม่ได้เริ่มมีการศึกษาอย่างจริงจังในระบบโซ่อุปทานสุขภาพของประเทศไทยจึงมีความจ าเป็นอย่าง

ยิ่ง ที่ต้องเริ่มต้นด าเนินการศึกษาและพัฒนาระบบติดตามสอบกลับยาและเวชภัณฑ์โดยมีทิศทางการ

ด าเนินงานวิจัยที่มีความสอดรับกับแผนงานของกระทรวงสาธารณสุข เพ่ือตอบโจทย์ในระดับประเทศ โดยเป็น

โครงการต่อยอดมาจากโครงการรูปแบบการแลกเปลี่ยนข้อมูลยาที่มีประสิทธิภาพในโซ่อุปทานสาธารณสุขเพ่ือ

ความปลอดภัยและสุขภาพท่ีดีของผู้เข้ารับบริการสาธารณสุข (โครงการมหาวิทยาลัยวิจัยแห่งชาติ, 2554) และ

โครงการพัฒนาฐานข้อมูลยาระดับชาติและระบบสืบค้นทางอินเตอร์เน็ตเพ่ือการเชื่อมโยงของข้อมูลในโซ่

อุปทานสุขภาพอย่างมีประสิทธิภาพและยกระดับความปลอดภัยในการใช้ยาของประชาชนที่ได้รับการ

สนับสนุนร่วมระหว่างส านักงานประสานงานโครงการด้านโลจิสติกส์ร่วมระหว่างส านักงานคณะกรรมการวิจัย

แห่งชาติ (วช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) ปี 2554 

การศึกษาทให้ได้ต้นแบบส าหรับระบบติดตามสอบกลับยาที่สามารถด าเนินการตาม

ความต้องการของกระทรวงสาธารณสุขได้อย่างมีประสิทธิภาพ สามารถติดตาม สอบกลับยาที่ด้อยคุณภาพได้

อย่างมีประสิทธิภาพ และเรียกคืนยาได้รวดเร็ว รวมถึงช่วยส่งเสริมประสิทธิภาพการเชื่อมโยงข้อมูลระหว่าง

สมาชิกในโซ่อุปทานสาธารณสุข 

 โครงการศึกษาและพัฒนาระบบสอบกลับวัสดุทางการแพทย์ความเสี่ยงสูง (ฝังใน

ร่างกาย) 

ปัจจุบันปริมาณผู้ป่วยที่ต้องท าการผ่าตัดใส่ชิ้นส่วนทดแทนกระดูกมีอัตราเพ่ิมขึ้นเป็น

จ านวนมาก เนื่องจากประเทศไทยก าลังเข้าสู่สังคมของผู้สูงอายุ คนไข้ที่มีปัญหาเกี่ยวกับกระดูกและข้อต่อสูง

มาก รวมถึงจากสภาพการใช้งานและสภาพความเสียหายที่เกิดขึ้นอันเป็นสาเหตุให้ต้องท าการผ่าตัดเปลี่ยน

ชิ้นส่วนใหม่ ให้แก่ผู้ป่วยในระยะเวลาที่เร็วเกินไปซึ่งส่งผลกระโดยตรงต่อค่ าใช้จ่ายและสภาพการด าเนินชีวิต
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ของผู้ป่วย จากปัญหาดังกล่าวหากได้มีการพัฒนาและศึกษาการไหลของวัสดุทางการแพทย์ที่มีความเสี่ยงสูง

ตลอดโซ่อุปทานให้สามารถหาแนวทางหรือออกแบบระบบสอบกลับได้จะส่งผลต่อคุณภาพชีวิต วงการแพทย์ 

จะช่วยให้เกิดประโยชน์ได้ในหลายด้าน ทั้งด้านเศรษฐกิจโดยจะเป็นการลดค่าใช้จ่ายในการน าเข้าชิ้นส่วนที่ไม่มี

ประสิทธิภาพจากต่างประเทศ ในด้านสังคมสามารถตรวจสอบผลการรักษาและเพ่ิมคุณภาพชีวิตให้กับ

ประชาชนในประเทศ และที่ส าคัญที่สุดคือระบบตรวจสอบกลับเมื่อเกิดเหตุการณ์ไม่พึงประสงค์ และในด้าน

การพัฒนาองค์ความรู้ที่จะเกิดข้ึนจากการใช้วัสดุทางการแพทย์ฝังในร่างกาย ทั้งนี้จาการวิจัยท าให้ได้กลไกการ

ไหลของวัสดุทางการแพทย์ความเสี่ยงสูง (ฝังในร่างกาย) และระบบสอบกลับวัสดุทางการแพทย์ความเสี่ยงสูง 

(ฝังในร่างกาย) ตลอดจนแนวทางพัฒนาระบบสอบกลับ ตลอดจนพัฒนาแนวทางการประยุกต์ใช้ระบบสอบ

กลับมาตรฐานตลอดโซ่อุปทาน 

 โครงการการวิเคราะห์หาความเสี่ยงเพื่อปรับปรุงระบบความม่ันคงในระบบ

สารสนเทศของโรงพยาบาล 

การน าระบบเทคโนโลยีสารสนเทศมาช่วยในการบริการ การจัดเก็บข้อมูลผู้ป่วย จะท าให้

เพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขันและเพ่ิมความสะดวกสบายให้กับผู้เข้ารับบริการได้ การน าเทคโนโลยีระบบ

สารสนเทศเข้ามาใช้อ านวยความสะดวกภายในโรงพยาบาลนั้นอาจมีข้อดีอยู่มากมาย แต่ในทางกลับกัน ถ้าผู้

น ามาใช้ไม่ได้ตระหนักถึงการพัฒนาด้านความมั่นคงควบคู่ไปด้วย อาจเปิดโอกาสให้ผู้ไม่หวังดีสามารถที่จะเจาะ

ระบบสารสนเทศเข้ามาสร้างความเสียหาย หรือขโมยข้อมูลของผู้ป่วยเพ่ือน าไปใช้ในทางที่ไม่ดีได้ การน า

อุปกรณ์ทางด้านระบบรักษาความมั่นคงเข้ามาป้องกันระบบสารสนเทศ รวมทั้งการออกแบบระบบป้องกันการ

เข้าถึงข้อมูลจากผู้ที่ไม่ได้รับอนุญาตมีความจ าเป็นและต้องอาศัยผู้ดูแลระบบที่มีความรู้และความเชี่ยวชาญ 

นอกจากนั้น ระบบรักษาความมั่นคงที่น ามาใช้นี้จะต้องมีการทดสอบและปรับปรุงอยู่อย่างสม่ าเสมอเพ่ือ

ป้องกันไม่ให้ผู้ไม่หวังดีที่จะโจมตีเข้ามาในระบบสามารถที่จะหาช่องโหว่ใหม่ๆ ที่ใช้ในการเจาะระบบเข้ามาได้

ในภายหลัง งานวิจัยนี้จึงมีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาเปรียบเทียบกรอบแนวทางมาตรฐานการทดสอบเจาะระบบ

และการประเมินความเสี่ยงด้านสารสนเทศที่มีอยู่ และประเมินความเสี่ยงช่องโหว่ด้านความมั่นคงปลอดภัย

สารสนเทศโรงพยาบาล จัดล าดับความส าคัญของความเสี่ยง และรายงานผลการประเมินความเสี่ยง พร้อมทั้ง

เสนอแนะแนวทางปรับปรุงเพ่ือให้โรงพยาบาลน าไปพิจารณาด าเนินการปิดช่องโหว่หรือป้องกันภัยคุกคามที่

ตรวจพบ 

จากการศึกษาของโครงการนี้ท าให้ทราบปัญหาของการน าระบบเทคโนโลยีสารสนเทศมา

ใช้ในหน่วยงานที่ให้บริการทางการแพทย์โดยขาดความระมัดระวังและตระหนักถึงภัยคุกคามที่จะเกิดขึ้นได้ 

และได้แนวทางปฏิบัติเบื้องต้นของผู้ดูแลระบบที่ใช้ส าหรับการตรวจสอบช่องโหว่และประเมินหาความเสี่ยงของ
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ระบบสารสนเทศบนเครื่องคอมพิวเตอร์แม่ข่ายที่ใช้ภายในหน่วยงานที่ให้บริการทางการแพทย์ในประเทศไทย 

ตลอดจนข้อเสนอแนะส าหรับใช้ออกแบบระบบรักษาความมั่นคงเพ่ือใช้ในการลดความเสี่ยงที่จะเกิดขึ้นกับ

ระบบสารสนเทศที่อาจถูกโจมตีโดยผู้ไม่หวังดีเพ่ือสร้างความเสียหายบนเครื่องคอมพิวเตอร์แม่ข่ายหรือกับ

ข้อมูลของผู้ใช้บริการ 

 แผนงานระบบธุรกิจอัจฉริยะเพื่อสนับสนุนการตัดสินใจและการจัดการลูกค้าสัมพันธ์

โรงพยาบาล เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพของโซ่อุปทานโรงพยาบาล 

อุตสาหกรรมทุกอุตสาหกรรมในปัจจุบันต้องพ่ึงพาเทคโนโลยีสารสนเทศอย่างมาก 

เพ่ือให้การด าเนินงานมีประสิทธิภาพ ซึ่งอุตสาหกรรมโรงพยาบาลก็เช่นกัน มีการน าเทคโนโลยีสารสนเทศมาใช้

กันอย่างกว้างขวางเพ่ิมมากขึ้น ท าให้มีข้อมูลเกิดขึ้นและถูกเก็บไว้จ านวนมาก ข้อมูลที่ถูกเก็บไว้ ถ้าผ่านการ

คัดเลือกและตัดข้อมูลที่ผิดพลาดหรือไม่เกี่ยวข้องออก ก็จะท าให้ได้ข้อมูลที่ดีสามารถน าไปใช้ในการวิเคราะห์

เพ่ือปรับปรุงประสิทธิภาพได้ ทั้งประสิทธิภาพการด าเนินงาน คุณภาพการรักษาพยาบาลทางคลินิก และ

ประสิทธิผลทางการเงิน งานวิจัยนี้จึงมีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาการจัดการข้อมูลและการส่งต่อเชื่อมโยงข้อมูล

ของระบบสารสนเทศจากหน่วยงานในทุกภาคส่วนที่เกี่ยวข้องกับการบริการทางสุขภาพ และสร้างต้นแบบของ

แนวทางการบูรณาการข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับการรักษาพยาบาลและสาธารณสุขทั้งระบบในประเทศไทย และ 

การน าข้อมูลดังกล่าวมาใช้เพ่ือช่วยในการตัดสินใจเชิงกลยุทธ์ในช่วงเวลาที่เหมาะสม และมีประสิทธิภาพทั้งนี้

เพ่ือประโยชน์โดยรวมต่อประสิทธิภาพของโซ่อุปทานโรงพยาบาลในประเทศไทย ความปลอดภัยของผู้ป่วย 

และการประหยัดต้นทุนการรักษาพยาบาล จากการศึกษาท าให้ได้ต้นแบบการบูรณาการข้อมูลส าหรับการใช้

ระบบธุรกิจอัจฉริยะและระบบสนับสนุนการตัดสินใจส าหรับโซ่อุปทานโรงพยาบาล และรูปแบบของ Best 

practice ของการจัดการลูกค้าสัมพันธ์ส าหรับหน่วยปฐมภูมิสาธารณสุขและโรงพยาบาลแม่ข่ายที่เกี่ยวข้อง 

รวมถึงข้อเสนอแนะและข้อควรระวังให้แก่หน่วยบริการส าหรับการพัฒนาการจัดการข้อมูลลูกค้าสัมพันธ์ 

 โครงการการออกแบบระบบธุรกิจอัจฉริยะ เพื่อสนับสนุนการตัดสินใจส าหรับโซ่

อุปทานโรงพยาบาล 

โครงสร้างการจัดการข้อมูลด้านการรักษาพยาบาลและสาธารณสุขของโรงพยาบาล ใน

ปัจจุบันยังเป็นในรูปแบบของข้อมูลภายในโรงพยาบาลแยกตามแผนกต่างๆ ในโรงพยาบาล ข้อมูลส่วนใหญ่ถูก

เก็บอยู่คนละฐานข้อมูล และไม่มีการเชื่อมโยงระหว่างกัน ไม่มีศูนย์รวบรวมข้อมูลหรือระบบที่เอ้ือต่อการน า

ข้อมูลไปใช้ประโยชน์อย่างแท้จริง  โดยกรณีที่ผู้บริหารโรงพยาบาลต้องการน าข้อมูลไปใช้ในการตัดสินใจ ก็ไม่

สามารถรวบรวมข้อมูลได้ภายในเวลาที่จ ากัด ได้ข้อมูลที่ไม่ถูกต้อง ไม่ครบถ้วน ท าให้ไม่สามารถเห็นสภาพการ

ด าเนินการในปัจจุบันได้ และส่งผลให้การตัดสินใจเชิงกลยุทธ์ยังไม่สามารถท าได้อย่างมีประสิทธิภาพ เนื่องจาก
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ขาดแคลนข้อมูลประกอบการตัดสินใจ อีกทั้ง ข้อมูลที่เก็บไว้ยังมีปริมาณมากและไม่ได้ถูกออกแบบการจัดเก็บ

อย่างเป็นระบบ และไม่มีมาตรฐานข้อมูล งานวิจัยนี้จึงมีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาสภาพปัจจุบันของข้อมูลและ

การใช้ข้อมูลที่เกี่ยวข้องเรื่องการรักษาพยาบาล เพ่ือสนับสนุนการตัดสินใจส าหรับผู้บริหารโรงพยาบาล และ

พัฒนาต้นแบบการบูรณาการข้อมูลส าหรับการใช้ระบบธุรกิจอัจฉริยะและระบบสนับสนุนการตัดสินใจส าหรับ

ผู้บริหารโรงพยาบาล  ทั้งนี้จากการศึกษาท าให้ได้รูปแบบการจัดการข้อมูลและการใช้ข้อมูลของโรงพยาบาล

ภาครัฐและเอกชนในประเทศไทยในปัจจุบัน และได้ต้นแบบการบูรณาการและวิเคราะห์ข้อมูลส าหรับการใช้

ระบบธุรกิจอัจฉริยะและระบบสนับสนุนการตัดสินใจส าหรับผู้บริหารโรงพยาบาล โดยค านึงถึงผลประโยชน์ต่อ

โซ่อุปทานโรงพยาบาลโดยรวม 

 โครงการการจัดการลูกค้าสัมพันธ์ในหน่วยบริการปฐมภูมิ : บทเรียนจากกรณีศึกษา 

ที่ดีที่สุด 

จากแนวคิดในการพัฒนาระบบสาธารณสุขของประเทศ เพ่ือเพ่ิมโอกาสให้ประชาชนได้มี

สุขภาพดี ระบบการบริการปฐมภูมิ ถือเป็นรูปแบบของการให้บริการทางการแพทย์และสาธารณสุข ที่ประยุกต์

ความรู้อย่างผสมผสานทั้งทางด้านการแพทย์ จิตวิทยา และสังคม เพ่ือให้บริการทั้งที่เป็นการส่งเสริ มสุขภาพ 

การป้องกันโรค การรักษาโรค และการฟ้ืนฟูสภาพ เป็นบริการที่ดูแลผู้เข้ารับบริการ ครอบครัว และชุมชน

อย่างต่อเนื่อง โดยมุ่งเน้นแนวคิดที่ว่าเป็นการด าเนินการที่เน้นผู้เข้ารับบริการเป็นศูนย์กลาง ซึ่งถือเป็นแนวคิด

หลักอย่างหนึ่งของการบริหารลูกค้าสัมพันธ์ (Customer relationship management) โดยในปัจจุบัน การ

บริหารงานของหน่วยงานบริการด้านสาธารณสุขจ าเป็นต้องเน้นถึงการให้ความส าคัญของการให้บริการ

ระหว่าง ผู้ให้บริการ และผู้เข้ารับบริการ เพ่ือก่อให้เกิดความเข้าใจร่วมกัน อันจะก่อให้เกิดประโยชน์ทั้ง  

ผู้ให้บริการ และผู้รับบริการ ไม่ว่าจะเป็น การสร้างความเชื่อถือระหว่างผู้ให้บริการและผู้รับบริการ การมีส่วน

ร่วมในการตัดสินใจของผู้เข้ารับบริการ การสื่อสารที่มีประสิทธิภาพ รวมไปถึงก่อให้คุณภาพชีวิตที่ดีขึ้นของ

ผู้รับบริการ งานวิจัยนี้จึงมีวัตถุประสงค์เพ่ือหากรณีศึกษาของการปฏิบัติที่เป็นเลิศ (Best practice) ของหน่วย

บริการปฐมภูมิในด้านการจัดการลูกค้าสัมพันธ์ และศึกษารูปแบบของการบูรณการกันระหว่างนโยบายกลยุทธ์

และการติดตามประเมินผลของการบริหารลูกค้าสัมพันธ์ในการสร้างและบริหารความสัมพันธ์ระหว่าง  

ผู้ให้บริการ(แพทย์/พยาบาล/เจ้าหน้าที่) กับผู้รับบริการ(ผู้ป่วย/ญาติของผู้ป่วย/ผู้มาใช้บริการตรวจสุขภาพ)  

ทั้งนี้ท าให้ได้รูปแบบ Best Practice ที่เหมาะสมส าหรับด้านการจัดการลูกค้าสัมพันธ์ (Customer 

relationship management และได้ข้อเสนอแนะกับหน่วยบริการที่เป็นกรณีศึกษาในการพัฒนาการจัดการ

ข้อมูลลูกค้าสัมพันธ์ และข้อควรระวังจากการน าระบบการจัดการจัดการข้อมูลมาใช้เพ่ือการจัดการลูกค้า

สัมพันธ์ 
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 โครงการศึกษาเพื่อพัฒนาการจัดการห่วงโซ่อุปทานและโลจิสติกส์ของยาราคาแพง 

ในระบบชดเชยยา ส านักงานหลักประกันสุขภาพแห่งชาติ และองค์การเภสัชกรรม 

ด้วยส านักงานหลักประกันสุขภาพถ้วนหน้า (สปสช.) ได้ให้ความส าคัญเป็นอย่างยิ่ง คือ 

การสนับสนุนให้ผู้ป่วยเข้าถึงยาที่จ าเป็น มีคุณภาพดี และเท่าเทียมกับกองทุนสุขภาพอ่ืน นอกจากนั้นยัง

ตั้งเป้าหมายให้ผู้ป่วยได้รับบริการเภสัชกรรมที่ได้มาตรฐาน ปลอดภัยจากการใช้ยา ใช้ยาอย่างถูกต้อง 

โดยเฉพาะในส่วนของยาที่มีราคาแพงนั้น ที่ผ่านมา สปสช.ได้สนับสนุนให้ผู้ป่วยในกลุ่มโรคค่าใช้จ่ายสูง ได้

เข้าถึงยาจ าเป็นที่มีราคาแพงหรือบัญชียา จ (2) โดยไม่สร้างภาระให้กับโรงพยาบาล อย่างไรก็ตามกฎระเบียบ

ต่างๆ ที่คณะอนุกรรมการพัฒนาบัญชียาหลักฯ และโครงการประกันสุขภาพภาครัฐก าหนดขึ้นกลับท าให้เกิด

ปัญหาต่อผู้ปฏิบัติในหลายขั้นตอน เนื่องจากระบบที่ด าเนินการอยู่ในปัจจุบัน มีปัญหาทั้งในส่วนที่เป็นระบบ

สารสนเทศ เพ่ือการรับข้อมูลจากหน่วยบริการ ที่ สปสช.พัฒนาขึ้น มีความยุ่งยาก ซับซ้อน ในการขาดความ

ยอมรับ ในการปฏิบัติส าหรับหน่วยบริการ และส่วนที่เป็นรอยต่อการน าส่งข้อมูลจาก สปสช. ไปยังองค์การ

เภสัชกรรม เพ่ือใช้ในการสื่อสารในองค์กรภายในระบบงานขององค์การเภสัชกรรม จนกระทั่งกระบวนการ

น าส่งสินค้า ไปยังหน่วยบริการเป้าหมาย ให้ถูกที่ ปริมาณถูกต้อง และทันเวลาต่อการใช้ยาของผู้ป่วย อีกทั้งยัง

ต้องมีข้อมูลทางบัญชีที่ต้องถูกต้อง ครบถ้วน สมบูรณ์ ในระยะเวลาที่เหมาะสมเพ่ือใช้ในการบริหารจัดการ 

ยังคงเป็นประเด็นปัญหาสืบเนื่องมาจนถึงปัจจุบัน งานวิจัยนี้จึงมีวัตถุประสงค์เพ่ือพัฒนาระบบการบริหาร

จัดการประสิทธิภาพโซ่อุปทาน และระบบโลจิสติกส์ส าหรับยาในกลุ่มนี้ เพ่ือช่วยสร้างสมดุลระหว่างความเสี่ยง

ต่อชีวิตของผู้ป่วย กรณีขาดยา และประสิทธิภาพการจัดการสินค้าคงคลัง ทั้งนี้จากการศึกษาท าให้ได้ข้อเสนอ

การพัฒนาระบบสารสนเทศที่เหมาะสม เพ่ือการบริหารจัดการยาบัญชี จ(2) ส านักงานหลักประกันสุขภาพ

แห่งชาติที่เหมาะสม หน่วยบริการทั้งในระดับโรงพยาบาล ผู้ก าหนดนโยบาย ระดับจังหวัด ระดับประเทศ และ

ระบบการจัดการโลจิสติกส์กลุ่มยาที่ราคาเป็นอุปสรรคในการเข้าถึง มีความสะดวก รวดเร็ว และถูกต้องตาม

หลักปฏิบัติสากล รวมถึงต้นแบบในการพัฒนาระบบบริหารจัดการข้อมูลเพ่ือการเบิกชดเชยราย Item 

โดยเฉพาะในส่วนที่เป็นยา (Fee Schedule) 

 

4.6.4 การยกระดับคุณภาพการบริการโซ่อุปทานสาธารณสุข  

มีงานวิจัยด้านโลจิสติกส์สุขภาพท่ีอยู่ในกลุ่มนี้ จ านวน 4 โครงการ ดังนี้ 

 แผนงานการขนส่งและส่งมอบบริการสุขภาพทั่วถึงและเป็นธรรมอย่างมีคุณภาพ 
ในปัจจุบัน มีการน าแนวคิดทางโลจิสติกส์และโซ่อุปทานมาประยุกต์ใช้ในการจัดการ

ระบบบริการทางการแพทย์กันมากขึ้น ส าหรับประเทศไทย โลจิสติกส์และโซ่อุปทานเริ่มมีบทบาทอย่างจริงจัง
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ในการช่วยบริหารจัดการบริการทางการแพทย์เมื่อไม่นานมานี้  เนื่องจากเริ่มมีความตระหนักเพ่ิมขึ้นว่าศาสตร์

ทางด้านโลจิสติกส์นั้นสามารถน ามาประยุกต์ใช้กับบริบททางการแพทย์เช่นกัน อย่างไรก็ตาม การประยุกต์ใช้

ยังค่อนข้างจ ากัดอยู่ภายในโรงพยาบาลเป็นส าคัญ เช่น ความพยายามปรับปรุงการไหลของผู้ป่วยด้วยตัว

แบบจ าลองสถานการณ์ การปรับปรุง Stock ของยาในคลัง การพัฒนารหัสมาตรฐานของยา การพัฒนาระบบ

ฐานข้อมูลผู้ป่วย และความพยายามปรับปรุงการไหลของข้อมูลระหว่างแผนกต่างๆ ในโรงพยาบาล แผน

งานวิจัยเล็งเห็นว่าบริการทางการแพทย์ที่ดี ไม่ควรมองเพียงแค่คุณภาพในสถานพยาบาลเท่านั้น ยังมี

กลุ่มเป้าหมายจ านวนมากที่อาจจะไม่สามารถเดินทางมารับบริการสุขภาพ ณ สถานพยาบาลได้ อาจจะเนื่อง

ด้วยข้อจ ากัดต่างๆ เช่น อยู่ห่างไกลในที่ทุรกันดาร พิการทุพพลภาพ เป็นผู้สูงอายุไม่สะดวกที่จะเดินทาง จึงท า

ศึกษาเรื่องโลจิสติกส์สุขภาพที่เก่ียวข้องกับกลุ่มเป้าหมายพิเศษเหล่านี้ที่เน้นทางด้านโลจิสติกส์นอกโรงพยาบาล 

งานวิจัยนี้จึงมีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาและวิเคราะห์กระบวนการโลจิสติกส์สุขภาพรอบนอกสถานพยาบาล 

โดยเฉพาะอย่างยิ่งที่เกี่ยวข้องกับการวิเคราะห์ความทั่วถึงและเป็นธรรมในการเข้าถึงบริการสุขภาพของ

ประเทศไทย การเดินทางของผู้สูงอายุ และการให้บริการสุขภาพเคลื่อนที่  และศึกษาหาแนวทางการแก้ไข

ปรับปรุงระบบการให้บริการให้มีประสิทธิภาพสูงขึ้น รวมถึงเสนอแนะแนวทางในการปรับปรุงระบบการ

ให้บริการสุขภาพให้มีความทั่วถึงและเป็นธรรมแก่สังคมไทย 

โดยจากการศึกษาของโครงการท าให้ได้แนวทางในการก าหนดพ้ืนที่ให้บริการ และ

วางแผนช่วยเหลือการเดินทางของผู้สูงอายุในการมาท ารับบริการ และสามารถน าผลการวิจัยไปใช้ในการ

วางแผนส่งเสริมการให้บริการสุขภาพเคลื่อนที่ เพื่อน าบริการสุขภาพไปให้ทั่วถึงทุกพ้ืนที่ นอกจากนั้น งานวิจัย

วิเคราะห์ให้เห็นได้ว่าพ้ืนที่ใดสามารถเข้าถึงบริการสุขภาพได้ ส าหรับกลุ่มเป้าหมายประเภทผู้สู งอายุ ท าให้

ทราบพฤติกรรมการเข้ารับบริการ ท าให้ช่วยให้สามารถวางแผนการให้บริการได้อย่างถูกต้อง ในท้ายที่สุด

กลุ่มเป้าหมายที่ไม่สามารถเดินทางมารับบริการ ณ สถานพยาบาลได้จริงๆ ก็ยังมีบริการสุขภาพเคลื่อนที่

จ านวนมาก เป็นที่น่าสนใจว่าบริการสุขภาพเคลื่อนที่บางรายให้บริการการแพทย์เฉพาะทางด้วย ซึ่งเพ่ิมโอกาส

ในการรักษาโรค นอกเหนือจากการให้บริการตรวจสุขภาพท่ัวไป 

 โครงการการศึกษาวิเคราะห์การเข้าถึงบริการสุขภาพทางด้านภูมิศาสตร์  (กายภาพ) 

ของผู้ป่วยโรคเบาหวานในจังหวัดเชียงใหม่ 
ในประเทศไทย โรคเบาหวานมีผู้ป่วยจ านวนเพ่ิมขึ้นเรื่อยๆ จากร้อยละ 2.3 ในปี พ.ศ. 

2534 เพ่ิมเป็นร้อยละ 6.9 ในปี พ.ศ. 2552 คาดการณ์ว่าภายในปี พ.ศ. 2554 จะมีผู้ป่วยเบาหวานรายใหม่

จ านวน 501,299 คนและจะเพ่ิมขึ้นสูงขึ้นเรื่อยๆ จนกระทั่งปี พ.ศ. 2563 คาดว่าจะมีผู้ป่วยโรคเบาหวานทั้งหมด

ทั่วประเทศประมาณ 8,200,000 คน ส าหรับการเข้าถึงบริการสุขภาพนั้น ถ้าผู้ป่วยอยู่ในขั้นไม่รุนแรงก็สามารถ
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พบบุคลากรทางด้านสาธารณสุขที่ได้รับการฝึกฝนมาเป็นอย่างดี เช่น พยาบาล ซึ่งท าให้ผู้ป่วยมีทางเลือกในการ

เดินทางไปรับบริการ สามารถเดินทางไปรับการตรวจที่สถานีอนามัยใกล้บ้านได้ ส าหรับผู้ป่วยที่อยู่ในขั้นรุนแรง

นั้น จ าเป็นจะต้องพบแพทย์เท่านั้น จะต้องเดินทางไปยังสถานีบริการที่มีแพทย์และเครื่องมือที่จ าเป็น เช่น 

โรงพยาบาลอ าเภอ โรงพยาบาลจังหวัด หรือสถานีอนามัยที่มีแพทย์หมุนเวียนมาตรวจ เป็นต้น เนื่องจาก

โรคเบาหวานนั้น ผู้ป่วยจ าเป็นจะต้องเดินทางไปยังสถานบริการสุขภาพอยู่เป็นประจ า งานวิจัยนี้จึงมี

วัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อการเข้ามารับบริการด้านสุขภาพของผู้ป่วย โดยท าการศึกษาจาก

สถานพยาบาลในระดับปฐมภูมิหรือโรงพยาบาลส่งเสริมสุขภาพต าบล ที่มีความใกล้ชิดกับผู้ป่วยโรคเบาหวาน

มากที่สุด วิเคราะห์ข้อมูลความสามารถในการให้บริการของสถานพยาบาลท าโดยใช้โปรแกรม SPSS ร่วมกับ 

GIS ส าหรับการหาระยะทางระหว่างที่อยู่อาศัยและสถานพยาบาลซึ่งเป็นความต้านทานการเดินทาง จากนั้น

วิเคราะห์ระดับการเข้าถึงบริการด้านสุขภาพของผู้ป่วยโรคเบาหวานโดยวิธีแบบจ าลองความโน้มถ่วง (Gravity 

Model) น าเข้าค่าความสามารถในการเข้าถึงบริการด้านสุขภาพที่วิเคราะห์ได้ใน GIS เพ่ือแสดงผลออกมาใน

รูปแบบของแผนที่โดยท าการวิเคราะห์การประมาณค่าเชิงพ้ืนที่ (Spatial Interpolate) เพ่ือให้เห็นระดับ

ความสามารถในการเข้าถึงบริการได้ครอบคลุมพ้ืนที่ศึกษา ทั้งนี้จากการศึกษาท าให้ได้แบบจ าลองคณิตศาสตร์

ที่พัฒนาขึ้นสามารถน าไปใช้ในการวิเคราะห์ระดับการเข้าถึงบริการสุขภาพของผู้ป่วยโรคเบาหวานในจังหวัด

เชียงใหม่ โดยสามารถน าไปปรับใช้กับจังหวัดอ่ืนๆ ได้ และได้แนวทางการวางแผนก าหนดต าแหน่งที่ตั้งของ

โรงพยาบาลส่งเสริมสุขภาพต าบล และจัดสรรบุคลากรให้เพียงพอส าหรับจ านวนความต้องการบริการทางด้าน

การแพทย์ของผู้ป่วยโรคเบาหวาน รวมทั้งน าไปเป็นแนวคิดพ้ืนฐานในการด าเนินการพัฒนาระบบสาธารณสุข

ส าหรับผู้ป่วยโรคเบาหวานต่อไป 

 โครงการความต้องการด้านการขนส่งของผู้สูงอายุในสังคมไทย 
สังคมไทยให้ความสนใจตอบสนองความต้องการของผู้สูงอายุค่อนข้างน้อยมาก ในด้าน

คมนาคมขนส่ง นักวางแผนแทบจะไม่เคยคิดเผื่อให้ผู้สูงอายุสามารถเข้าถึง และใช้บริการระบบขนส่งได้

โดยสะดวก หากจะคิดถึงบ้างก็คิดเสมือนหนึ่งว่าผู้สูงอายุเป็นดั่งเช่นคนพิการทั่วไป จึงไม่ได้เห็นระบบขนส่งและ

จราจรในสังคมไทย การเตรียมสาธารณูปโภคท่ีพิเศษเพ่ือผู้สูงอายุ หากจะมีคงเป็นสิ่งที่เตรียมไว้ให้ใช้ร่วมกับคน

พิการเท่านั้น ความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับพฤติกรรมและลักษณะความต้องการเดินทางของผู้สูงอายุยังมี

การศึกษาน้อยมาก งานวิจัยนี้จึงมีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาท าความเข้าใจพฤติกรรมและลักษณะการเดินทางของ

ผู้สูงอายุในสังคมไทย ตลอดจนกิจกรรมต่างๆ ที่ผู้สูงอายุใช้เวลาไปในแต่ละวัน และศึกษาลักษณะความต้องการ

เดินทางในชีวิตประจ าวันของผู้สูงอายุในสังคมไทย รวมถึงปัญหาและอุปสรรคที่ท าให้ผู้สูงอายุไม่สามารถ

เดินทางได้ตามที่ต้องการ ตลอดจนเสนอแนะแนวทางในการปรับปรุงระบบการขนส่งส าหรับผู้สูงอายุใน
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สังคมไทยให้มีประสิทธิภาพ ตอบสนองต่อความต้องการ ส่งเสริมคุณภาพชีวิตในบั้นปลาย การศึกษาท าให้

เข้าใจพฤติกรรมการเดินทางของผู้สูงอายุไทย และความต้องการเดินทางของผู้สูงอายุไทย ซึ่งสามารถน าไปใช้

ในการก าหนดนโยบายส่งเสริมด้านสุขภาพของผู้สูงอายุ ออกแบบทางกายภาพของสาธารณูปโภคด้านการ

ขนส่งให้สอดคล้องสมรรถนะและความต้องการของผู้สูงอายุ ใช้ในการปรับปรุงระดับการให้บริการของบริการ

ขนส่งมวลชน  อีกทั้งยังได้แนวคิดเชิงธุรกิจที่จับกลุ่มลูกค้าประเภทผู้สูงอายุ 

 โครงการการศึกษาวิเคราะห์ความต้องการและรูปแบบการให้บริการสุขภาพเคลื่อนที่ 

ระบบบริการสุขภาพของประเทศไทยส่วนใหญ่มุ่งเน้นการให้บริการโดยใช้โรงพยาบาล

เป็นศูนย์กลางในการให้บริการ โดยเน้นในการรักษาพยาบาลผู้ป่วยต่างๆ ซึ่งเป็นการให้บริการในลักษณะการ

ตั้งรับ นั่นคือผู้ป่วยต้องเดินทางมายังสถานบริการ แพทย์และบุคลากรทางการแพทย์มีบทบาทการท างานเชิง

รับ ซึ่งกระจุกตัวตามโรงพยาบาลและสถานพยาบาลขนาดใหญ่ นอกจากนี้ ยังมีผู้ป่วยซึ่งไม่สามารถเดินทางมา

พบแพทย์ หรืออาศัยอยู่ในพ้ืนที่ห่างไกลทุรกันดาร ไม่สามารถเข้าถึงการให้บริการสุขภาพได้  ดังนั้น การ

ให้บริการสุขภาพเคลื่อนที่เป็นการให้บุคลากรทางด้านการแพทย์ลงพ้ืนที่สัมผัสผู้ป่วยตามชุมชนหรือตามบ้าน

ของผู้ป่วย เพื่อเพ่ิมโอกาสให้ผู้ป่วยสามารถเข้าถึงการให้บริการสุขภาพได้มากขึ้น จุดประสงค์ของการให้บริการ

สุขภาพเคลื่อนที่ไม่เพียงแต่ให้การรักษาผู้ป่วยเพียงเท่านั้น การตรวจคัดกรองโรคต่างๆ ในระหว่างการ

ให้บริการสุขภาพเคลื่อนที่ ท าให้สามารถดูแลป้องกันหรือรักษาโรคในระยะแรก สามารถชะลอภาวะแทรกซ้อน

ต่างๆ ซึ่งอาจจะท าให้เสียเวลาและค่าใช้จ่ายจ านวนมาก และมีผลต่อคุณภาพชีวิตของผู้ป่วย  งานวิจัยนี้จึงมี

วัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาลักษณะการให้บริการสุขภาพเคลื่อนที่ของหน่วยงานต่างๆ และปัญหาที่เกิดขึ้นในการ

ให้บริการ และศึกษาความต้องการของประชาชนในบริการสุขภาพเคลื่อนที่ ตลอดจนเสนอแนะแนวทางการ

บริหารจัดการด้านโลจิสติกส์ภายในของหน่วยงานให้บริการสุขภาพเคลื่อนที่  โดยจากศึกษาของโครงการท าให้

ทราบลักษณะความต้องการของประชาชนที่มีต่อระบบการให้บริการสุขภาพเคลื่อนที่ในประเทศ และลักษณะการ

ให้บริการสุขภาพเคลื่อนที่ที่มีอยู่ในปัจจุบัน รูปแบบต่างๆ ของการให้บริการในสถานบริการระดับปฐมภูมิ รวมถึง

ข้อเสนอแนะการจัดการด้านโลจิสติกส์และโซ่อุปทานภายในของระบบการให้บริการสุขภาพเคลื่อนที่ให้สอดคล้องกับ

ความต้องการและความจ าเป็นด้านสุขภาพของประชาชน 
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บทที่ 5 

สรุปผลการวจัิยและการน าไปใช้ประโยชน์ 

 

จากการสังเคราะห์งานวิจัยกลุ่มโลจิสติกส์และโซ่อุปทานประจ าปีงบประมาณ 2555 – 2557 ทั้ง 3 

กลุ่มเรื่อง ได้แก่ การสังเคราะห์งานวิจัยในกลุ่มสินค้าเกษตร การสังเคราะห์งานวิจัยในกลุ่มระบบโลจิสติกส์ 

เส้นทางการขนส่ง และเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษเพ่ือการค้าชายแดน และการสังเคราะห์งานวิจัยในกลุ่มระบบ

ให้บริการทางด้านสุขภาพ สามารถสรุปผลการสังเคราะห์งานวิจัยและการน าไปใช้ประโยชน์ได ้ดังนี้ 

 

5.1 การสังเคราะห์งานวิจัยในกลุ่มสินค้าเกษตร  

จากโครงการวิจัยที่ มุ่ ง เป้าตอบสนองความต้องการในการพัฒนาประเทศ ในกลุ่ ม เรื่ อง 

โลจิสติกส์และโซ่อุปทานเพ่ือลดต้นทุนการผลิต ประจ าปีงบประมาณ 2555 – 2557 จ านวน 55 ชุดโครงการ 

พบว่ามีชุดโครงการวิจัยที่เกี่ยวข้องกับสินค้าเกษตรจ านวน 18 ชุดโครงการ ซึ่งการสังเคราะห์ท าการแบ่ง

ประเภทงานวิจัยตามประเภทสินค้าเกษตรออกเป็น 4 ประเภทได้แก่ พืชเศรษฐกิจ สินค้าแช่เย็นแช่แข็ง สินค้า

เกษตรที่เน่าเสียได้ง่าย (ผักและผลไม้) และสินค้าฮาลาล  โดยโครงการวิจัยส่วนใหญ่มุ่งเน้นไปที่การศึกษา

ระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานของพืชเศรษฐกิจได้แก่ ข้าว มันส าปะหลัง อ้อยและน้ าตาล และยางพารา 

รองลงมาคือการศึกษาสินค้าเกษตรที่เน่าเสียได้ง่าย (ผักและผลไม้) ในขณะที่สินค้าแช่เย็นแช่แข็งและสินค้าฮา

ลาลมีโครงการวิจัยที่ท าการศึกษายังไม่มากนัก 

จากผลการสังเคราะห์โครงการวิจัยที่มุ่งเป้าตอบสนองความต้องการในการพัฒนาประเทศ  

ในกลุ่มเรื่องโลจิสติกส์และโซ่อุปทานเพ่ือลดต้นทุนการผลิต ประจ าปีงบประมาณ 2555 – 2557  

ที่เกี่ยวข้องกับสินค้าเกษตร พบว่า ระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานของสินค้าเกษตรมีลักษณะและรูปแบบโซ่

อุปทานและการขนส่งที่ไม่แตกต่างกันมากนัก กล่าวคือ เริ่มต้นตั้งแต่พ้ืนที่เพาะปลูกซึ่งเป็นต้นน้ าของสินค้า

เกษตร การเก็บเกี่ยวผลผลิต การคัดแยก การแปรเปลี่ยนหรือแปรรูป และท าการเคลื่อนย้ายไปยังท่าเรือหรือ

จุดผ่านแดนทางบกเพ่ือท าการส่งออกไปยังประเทศปลายทางต่อไป นอกจากนี้ยังพบว่าต้นทุนโลจิสติกส์ของ

สินค้าเกษตรส่วนใหญ่อยู่ที่ต้นทุนค่าขนส่ง และพิธีการทางศุลกากร แต่เมื่อเปรียบเทียบต้นทุนโลจิสติกส์กับ

ราคาส่งออกสินค้าเกษตรยังพบว่า ต้นทุนที่เกิดขึ้นคิดเป็นสัดส่วนไม่มากนักเมื่อเทียบกับราคาส่งออก อย่างไรก็

ตามกลุ่มเกษตรกรจะเป็นผู้แบกรับต้นทุนในสัดส่วนที่สูงที่สุดเมื่อเทียบกับราคาที่ได้รับ เมื่อเทียบกับผู้มีส่วน

เกี่ยวข้องอ่ืนๆ ในโซ่อุปทาน นอกจากนี้ปัญหาส าคัญในระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานของสินค้าเกษตรของไทย

ไม่ว่าจะเปนกลุ่มพืชเศรษฐกิจ สินค้าแข่เย็นแช่แข็ง หรือสินค้าที่เน่าเสียได้ง่าย  คือ ปัญหาคุณภาพของสินค้า
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เกษตรที่ไม่มีความสม่ าเสมอ การขาดแคลนปัจจัยการผลิต การแทรกแซงกลไกโลจิสติกส์และโซ่อุปทานของ

นายทุนต่างชาติ อุปสรรคด้านการตลาดจากการขาดความไม่เข้าใจของผู้บริโภคเกี่ยวกับการเลือกซื้อและวิธี

รับประทานสินค้าเกษตรของไทย อุปสรรคจากการแข่งขันของสินค้าเกษตรและสินค้าทดแทน สงครามราคา 

และอุปสรรคจากกฎระเบียบข้อบังคับต่างๆ 

นอกจากนี้ ยังมีโครงการวิจัยบางส่วนที่ได้ท าการศึกษาถึงการปรับรูปแบบ การพัฒนา การเพ่ิม

ประสิทธิภาพห่วงโซ่อุปทานอุตสาหกรรมเกษตร โดยเสนอให้มีการปรับรูปแบบและเส้นทางการขนส่ง การ

ออกแบบบรรจุภัณฑ์ การพัฒนาระบบโซ่อุปทานความเย็น (Cold Chain) การพัฒนาระบบตรวจสอบ

ย้อนกลับที่ครอบคลุมถึงเรื่องความปลอดภัยจากสารพิษตกค้างในสินค้าเกษตร ข้อเสนอแนะต่อขั้ นตอนและ

ระยะเวลาในการขนส่งที่สามารถลดลงได้ การจัดการกับการเข้าถึงข้อมูลตั้งแต่ต้นน้ าจนถึงปลายน้ าของโซ่

อุปทาน รวมถึงการน าเสนอตัวชี้วัดประสิทธิภาพโลจิสติกส์ (LPI) ที่เหมาะสมกับสินค้าเกษตรเป็นการเฉพาโดย

พิจารณาจาก 27 เกณฑ์ใน 3 ปัจจัยคือ เวลา ต้นทุน และความน่าเชื่อถืออีกด้วย 

อย่างไรก็ตาม จากการสังเคราะห์โครงการวิจัยในกลุ่มเรื่องโลจิสติกส์และโซ่อุปทานเพ่ือลดต้นทุนการ

ผลิต ปีงบประมาณ 2555-2557 ในกลุ่มสินค้าเกษตร พบอุปสรรคในการสังเคราะห์งานวิจัย  โดยพบว่า มี

การศึกษาในประเด็นที่คล้ายคลึงทับซ้อนกันในหลายโครงการ แต่ท าการศึกษาบนสมมติฐาน ขอบเขต และ

วิธีการศึกษาที่แตกต่างกัน ท าให้ผลการศึกษาบางส่วนของแต่ละโครงการไม่สอดคล้องกันแม้จะเป็นการศึกษา

สินค้าเกษตรชนิดเดียวกัน นอกจากนี้งานวิจัยส่วนใหญ่ในกลุ่มสินค้าเกษตรยังมีข้อจ ากัดต่อการน าไปใช้

ประโยชน์ โดยมีการจัดท าข้อเสนอแนะให้ผู้น าไปใช้ประโยชน์ควรมีการน าไปปรับหรือเพ่ิมเติมปัจจัยต่างๆ ให้

เข้ากับบริบทของตนเองก่อนน าไปใช้ไว้ในบทสุดท้ายของโครงการหรืองานวิจัยแต่ละชุด 

 

5.2 การสังเคราะห์งานวิจัยในกลุ่มระบบโลจิสติกส์ เส้นทางการขนส่ง และเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษ

เพื่อการค้าชายแดน  

รายงานการสังเคราะห์งานวิจัยด้านโลจิสติกส์ของประเทศไทยในปี พ.ศ. 2555 – 2557 ในส่วนของ

การศึกษาที่มีการเชื่อมโยงกับเส้นทางการขนส่งและเขตเศรษฐกิจพิเศษ ได้ท าการสรุปการศึกษางานวิจัยที่

เกี่ยวข้องกับเส้นทางการขนส่ง และเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษเพ่ือการค้าชายแดน จ านวน 47 แผนงานและ

โครงการวิจัย  

5.2.1 การศึกษาเส้นทางการขนส่ง 

ในการศึกษาเส้นทางการขนส่ง งานสังเคราะห์ได้จัดกลุ่มองค์ความรู้ออกเป็นเรื่องของรูปแบบ

การขนส่ง 4 รูปแบบ ได้แก่ การขนส่งทางรถยนต์ การขนส่งทางราง การขนส่งทางน้ า และการขนส่งทาง

อากาศ ซึ่งในแต่ละรูปแบบการขนส่งจะมีรายละเอียดเกี่ยวกับปัญหาและอุปสรรคที่เกี่ยวข้องกับการขนส่ง การ
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พัฒนาประสิทธิภาพในการขนส่ง และนโยบายที่เกี่ยวข้องกับการขนส่ง สรุปได้ดังต่อไปนี้ 

 ปัญหาและอุปสรรคที่เก่ียวข้องกับการขนส่งทางรถยนต์ ได้แก่ ความสูญเสียจากอุบัติเหตุ

จากการจราจรทางรถยนต์ ปัญหาการจราจรติดขัด ปัญหาด้านการก ากับดูแลปัญหาต่อเนื่องจากการขนส่งทาง

รถยนต์กับสาขาการขนส่งอ่ืนๆ เป็นต้น  

 ปัญหาและอุปสรรคที่เก่ียวข้องกับการขนส่งทางราง ได้แก่ ปัญหาอุบัติเหตุจากการขนส่ง

ทางรถไฟ ปัญหาโครงสร้างพ้ืนฐานของสิ่งอ านวยความสะดวกของระบบรางไม่ได้รับการปรับปรุงให้เหมาะสม 

ปัญหาโครงข่ายทางรถไฟส่วนใหญ่อยู่ในสภาพไม่สมบูรณ์และมีอายุการใช้งานมานาน ปัญหาคุณภาพการ

ให้บริการขนส่งสินค้า ปัญหาสภาพรถจักรที่มีอายุการใช้งานมานานจะมีประสิทธิภาพในการลากจูงลดลง และ

ปัญหารถหยุดเสียระหว่างการขนส่ง เป็นต้น 

 ปัญหาและอุปสรรคที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งทางน้ า ได้แก่ ความแออัดบริเวณหน้าท่า 

ปัญหาการขาดแคลนอุปกรณ์และเครื่องมือ อาทิเช่น เครื่องเอ็กซ์เรย์ตู้สินค้าภายในท่า หรือ เครื่องมือภายใน

ท่าเรือจึงยังขาดการปรับปรุงให้ทันสมัย ปัญหาสภาพแวดล้อมพ้ืนที่รอบท่าเรือเป็นพ้ืนที่แหล่งชุมชน ปัญหา

ความแตกต่างของสัญญาสัมปทานท่าเทียบเรือแต่ละแห่ง ปัญหาการขาดแคลนบุคลากรเฉพาะด้านที่เกี่ยวข้อง

กับการด าเนินการท่าเทียบเรือ ปัญหาการเชื่อมโยงระบบสนับสนุนการบริหารท่าเรือ เป็นต้น 

 ปัญหาและอุปสรรคที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้าทางอากาศ ได้แก่ ปัญหาเกี่ยวกับ

โครงสร้างพื้นฐานของการขนส่ง ปัญหาการใช้พ้ืนที่คลังสินค้าของท่าอากาศยานต่างๆ ของประเทศไทยมีความ

แออัดมาก ปัญหารูปแบบของสินค้าที่ท าการขนส่งทางอากาศมักมีข้อจ ากัดเรื่องอายุ ปัญหาค่าระวางการขนส่ง

ทางอากาศสูงกว่าการขนส่งในรูปแบบอ่ืนๆ ปัญหาการขาดบุคลากรที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งทางอากาศ ปัญหา

ทางด้านอ่ืนๆ ที่เกิดจากการเติบโตของการขนส่งทางอากาศ เช่น ปัญหาการขนส่งสาธารณะระหว่างท่าอากาศ

ยานและตัวเมือง ปัญหาการขนส่งสาธารณะและการจราจรภายในเมืองใหญ่ ปัญหาข้อจ ากัดของพ้ืนที่ในการ

พัฒนาท่าอากาศยาน ปัญหาการก ากับดูแลและบริหารจัดการท่าอากาศยานที่มีผู้ก ากับดูแลหลายหน่วยงานแต่

มีการบริหารงานที่ไม่ไปในทิศทางเดียวกัน ปัญหาการจัดสรรงบประมาณจากภาครัฐ ปัญหาความต้องการ

เดินทางทางอากาศในบางเส้นทางมีไม่เพียงพอต่อความคุ้มทุนในการให้บริการของสายการบิน และปัญหา

ผลกระทบของท่าอากาศยานที่มีต่อสังคม เป็นต้น 

ในด้านการพัฒนาประสิทธิภาพในการขนส่งสามารถสรุปเป็นประเด็นได้ดังนี้  

 การพัฒนาประสิทธิภาพที่เก่ียวข้องกับการขนส่งทางรถยนต์ ได้แก่ การพัฒนาโครงสร้าง

พ้ืนฐานด้านทางหลวงให้มีโครงข่ายสมบูรณ์ครอบคลุมทั่วประเทศและเชื่อมโยงกับต่างประเทศ การ

ควบคุมดูแลการก่อสร้างบูรณะ และบ ารุงรักษาทางหลวงประเภทต่างๆ การรับผิดชอบในการควบคุมทางหลวง
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และงานทางในความรับผิดชอบให้เป็นไปตามกฎหมายที่เกี่ยวข้อง การพัฒนาสถานีขนส่งสินค้า เป็นต้น 

 การพัฒนาประสิทธิภาพที่เก่ียวข้องกับการขนส่งทางราง ได้แก่ ด้านความปลอดภัย ด้าน

การปรับปรุงทางรถไฟ ด้านการปรับปรุงคุณภาพการให้บริการขนส่งสินค้า ด้านการบรรเทาการติดขัดจาก

แผนพัฒนาระบบโครงสร้างพ้ืนฐานระบบคมนาคมขนส่งของประเทศไทย พ.ศ. 2556 -2563 ด้านการขยาย

ขอบเขตการให้บริการขนส่งทางรางให้ครอบคลุมการเชื่อมโยงประเทศเพ่ือนบ้านระหว่างภูมิภาค 

 การพัฒนาประสิทธิภาพในการขนส่งทางน้ า ได้แก่ การยกระดับบริการการขนส่งทางน้ า

ระหว่างประเทศให้สามารถแข่งขันกับประเทศเพ่ือนบ้าน การปรับปรุงประสิทธิภาพการขนส่งทางล าน้ าและ

ชายฝั่งภายในประเทศ การพัฒนาความปลอดภัย การสนับสนุนให้มีการปรับเปลี่ยนมาใช้รูปแบบการขนส่งทาง

น้ าเพิ่มขึ้น การส่งเสริมให้มีการใช้บริการเรือโดยสารสาธารณะ เป็นต้น 

 การพัฒนาประสิทธิภาพในการขนส่งทางอากาศ ได้แก่ การพัฒนาเส้นทางการบิน การ

สร้างแรงจูงใจ (Incentive) แก่สายการบิน ด้วยการปรับลดค่าบริการในการขึ้น–ลง และค่าบริการในการใช้

บริการท่าอากาศยาน การพัฒนาการท่องเที่ยวให้สนับสนุนการขนส่งทางอากาศด้วยการพสร้างเส้นทางการ

เชื่อมต่อของไทยกับประเทศในภูมิภาคอาเซียน การพัฒนาบุคลากรด้านการขนส่งทางอากาศ การพัฒนา

เทคโนโลยีและนวัตกรรมด้านการขนส่งสินค้าทางอากาศ การแก้ไขปัญหาเรื่องกฎระเบียบที่เกี่ยวข้องกับการ

ขนส่งสินค้าทางอากาศ เป็นต้น 

ในด้านนโยบายการพัฒนาการขนส่ง มีประเด็นที่ได้จากการสังเคราะห์ดังนี้ 

 นโยบายการพัฒนาการขนส่งทางรถยนต์ ได้แก่ การสนับสนุนกิจกรรมทางเศรษฐกิจบน

แนวเส้นทางระเบียงเศรษฐกิจด้วยการเตรียมความพร้อมของสายทางตามแนวเส้นทางระเบียงเศรษฐกิจทั้งใน

ด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน กฎระเบียบ การก ากับดูแล  การเชื่อมโยงการขนส่งทางรถยนต์ระหว่างพ้ืนที่เศรษฐกิจ

ด้วยการพัฒนาโครงข่ายถนนและการอ านวยความสะดวก การเน้นการขนส่งทางรถยนต์ที่ปลอดภัย การให้

ความส าคัญกับการขนส่งทางรถยนต์ที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมและลดปริมาณการใช้พลังงานในภาคขนส่ง การ

ผลักดันให้มีบริการการขนส่งสาธารณะทางถนนที่มีคุณภาพและยกระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ การ

จัดการขนส่งทางรถยนต์ให้มีความสะดวกรวดเร็วและลดปัญหาการจราจรติดขัด การเชื่อมโยงระหว่างเมือง

ใหญ่ด้วยทางหลวงระหว่างเมืองนั้นจะช่วยกระตุ้นให้เกิดการเคลื่อนย้ายกิจกรรมทางเศรษฐกิจมากขึ้น การเพ่ิม

ประสิทธิภาพทางหลวงสายหลัก เป็นต้น 

 นโยบายการพัฒนาการขนส่งทางราง ได้แก่ การเร่งรัดพัฒนาศูนย์การขนส่งสินค้าทาง

รถไฟที่ท่าเรือแหลมฉบัง การเพ่ิมขีดความสามารถโครงข่ายการขนส่งทางรางโดยรอบและบริเวณใกล้เคียงกับ

ประตูการขนส่งกับประเทศเพ่ือนบ้าน การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการขนส่งทางถนนและทางรถไฟที่จะ
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เชื่อมโยงระหว่างแหล่งผลิตไปสู่ประตูการขนส่งหลักและชายแดน โดยไม่มีช่องโหว (Missing Link) หรือ คอ

ขวด (Bottle Neck) การพัฒนา/ปรับปรุงโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการขนส่งทางรถไฟ เช่น การพัฒนาทางคู่บน

เส้นทางขนส่งที่ หนาแน่น การพัฒนาระบบการให้บริการขนส่งทางรถไฟและบริการยกขน ด้วยการจัดหาหัวรถ

จักร/แคร่ให้ เพียงพอกับความต้องการและเพ่ิมบทบาทเอกชนเข้ามามีส่วนร่วมในการให้บริการ การปฏิรูป

โครงสร้างการบริหารกิจการขนส่งทางรถไฟ เป็นต้น 

 นโยบายการพัฒนาการขนส่งทางน้ า ได้แก่  การพัฒนา ปรับปรุง และเพ่ิมขีด

ความสามารถของการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ ทั้งด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน และด้านบุคลากร การก าหนด

มาตรการภาษีและควบคุมค่าระวางเรือและตู้สินค้า การพัฒนาพ้ืนที่ Free Zone เพ่ืออ านวยความสะดวกใน

การขนส่งสินค้า และดึงดูดให้มีการมาใช้บริการผ่านสินค้าที่ท่าเรือไทยเพ่ิมมากขึ้น การพัฒนาระบบ One 

Stop Service เพ่ือยกระดับการให้บริการที่ดี เพ่ิมความสะดวกรวดเร็ว และลดขั้นตอนการด าเนินงานที่

ซับซ้อน การปรับปรุงร่องน้ าให้มีความลึกเพียงพอต่อการเดินทางและล าเลียงสินค้า การปรับปรุงระบบ

กฎหมายต่างๆ ที่เป็นอุปสรรคต่อการพัฒนาความสามารถในการแข่งขันของเรือ รวมไปถึง การจัดตั้งศูนย์

เทคโนโลยีสารสนเทศด้านการขนส่งทางน้ าการพัฒนาใช้ระบบ Transport Single Windows, e-Logistic, e-

Port, e-Custom, e-Gate, e-Toll Collection System, RFID และจัดท าระบบฐานข้อมูลเกี่ยวกับระบบเรือ

และการขนส่งสินค้าและผู้โดยสาร การสร้างเสริมความปลอดภัย การใช้เทคโนโลยีสารสนเทศเพ่ือสนับสนุบ

และส่งเสริมความปลอดภัยในการขนส่งทางน้ า การจัดตั้งศูนย์กู้ภัยทางล าน้ าและชายฝั่ง การใช้มาตรการทาง

กฎหมายเพ่ือช่วยส่งเสริมให้เกิดการประหยัดพลังงาน ลดต้นทุน และเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม การส่งเสริมให้  

การพัฒนาเส้นทางการขนส่งทางน้ า เพ่ือเป็นการยกระดับบริการการขนส่งทางน้ าระหว่างประเทศ เป็นต้น 

 นโยบายการพัฒนาการขนส่งทางอากาศ ได้แก่ การผลักดันให้ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ

เป็นศูนย์กลางเชื่อมต่อการขนส่งทางอากาศยานในภูมิภาค การพัฒนาและขยายขีดความสามารถของท่า

อากาศยานภายในประเทศ การยกระดับให้เป็นท่าอากาศยานที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม (Green Airport) การ

ส่งเสริมการใช้เชื้อเพลิงอย่างมีประสิทธิภาพ ประหยัดพลังงาน และลดปริมาณการปลดปล่อยมลพิษและก๊าซ

เรือนกระจกที่เกิดจากกิจกรรมการบิน การก าหนดค่าบริการทางอากาศอย่างเหมาะสม แข่งขันได้กับรูปแบบ

การขนส่งอ่ืนๆ ในระยะทางไกล การส่งเสริมให้เกิดการพัฒนาในด้านการขนส่งทางอากาศ ตามแผนการพัฒนา

ที่มีความส าคัญเร่งด่วน เป็นต้น 

จากการที่ประเทศไทยก้าวขึ้นสู่การเป็นศูนย์กลางของการพัฒนาการรวมกลุ่ม  ASEAN Economic 

Community (AEC) ที่มีจุดมุ่งหมายผลักดัน ASEAN ให้เป็นตลาดและฐานการผลิตเดียว มีการเคลื่อนย้าย

สินค้า บริการ การลงทุน และแรงงานฝีมือได้อย่างเสรี ท าให้บริษัทต่างชาติมีทางเลือกในการตั้งฐานการผลิต

และกระจายสินค้ามากข้ึน ส่งผลให้เกิดการเชื่อมโยงระหว่างภูมิภาค ประเทศไทยอยู่ในจุดยุทธศาสตร์ที่ส าคัญ 
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เชื่อมต่อมหาสมุทรแปซิฟิกกับมหาสมุทรอินเดีย (East-West Economic Corridor) และเชื่อมต่อจีนตอนใต้

เข้ากับภูมิภาคแหลมทอง (North-South Economic Corridor) ท าให้ประเทศไทยมีศักยภาพในการเป็น

ศูนย์กลางการคมนาคมและ โลจิสติกส์ของภูมิภาคและการเป็นประตูสู่เอเชียได้ โดยการพัฒนาระบบการขนส่ง

ทางรางเพ่ือสนับสนุนโครงการระเบียงเขตเศรษฐกิจภาคตะวันออก (Eastern Economic Corridor) และการ

ขนส่งทางน้ า ด้วยโครงการพัฒนาท่าเรือมาบตาพุดระยะที่ 3 และการขนส่ง165ทางอากาศ ในโครงการพัฒนา

สนามบินอู่ตะเภา ที่สามารถจะรองรับผู้โดยสารได้มากกว่า 10 ล้านคนต่อปี ในอนาคต รวมทั้งจะเป็นศูนย์

พัฒนาบุคลากรด้านการบินและศูนย์การซ่อมบ ารุงอากาศยานที่ส าคัญสุดของอาเซียน ซึ่งให้เอกชนลงทุนใน 3 

โครงการหลัก ได้แก่ ศูนย์ซ่อมอากาศยาน (Maintenance Repair and Overhaul) หรือ MRO, ศูนย์ขนส่ง

สินค้าทางอากาศและระบบโลจิสติกส์ (Air Cargo and Logistics Hub) และ เทรนนิ่งเซ็นเตอร์หรือศูนย์

ฝึกอบรมด้านการบินในทุกเรื่อง เน้นเรื่อง On the job Training ไม่ว่าจะเป็น ช่าง นักบิน การให้บริการ

ภาคพ้ืน ไฟล์ตซีมูเลเตอร์ เป็นต้น นอกจากนี้รัฐบาลยังได้มีการลงนามบันทึกความเข้าใจว่าด้วยความร่วมมือ 

(เอ็มโอยู) ด้านการพัฒนาอุตสาหกรรมการบินและโลจิสติกส์ จ านวน  3 ฉบับ ประกอบด้วยบันทึกความเข้าใจ

ว่าด้วยความร่วมมือด้านการพัฒนาศูนย์ซ่อมบ ารุงอากาศยานระยะที่ 1 ระหว่างกองทัพเรือกับบริษัทการบิน

ไทย จ ากัด (มหาชน), บันทึกความเข้าใจว่าด้วยความร่วมมือด้านการพัฒนาศูนย์ขนส่งสินค้าทางอากาศและโล

จิสติกส์ระยะที่ 1 ระหว่างกองทัพเรือ และบริษัทการบินไทย จ ากัด (มหาชน) และบันทึกความเข้าใจว่าด้วย

ความร่วมมือด้านการพัฒนาศูนย์ฝึกอบรมบุคลากรด้านการบินและอวกาศ ระหว่างกองทัพเรือและสถาบันการ

บินพลเรือน 

ภาพที่ 5.1 กรอบการลงทุน 1.5 ล้านล้านบาทในโครงการระเบียงเขตเศรษฐกิจภาคตะวันออก 

 

ที่มา: คณะกรรมการนโยบายการพัฒนาการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก 
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5.2.2 การศึกษาเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษเพื่อการค้าชายแดน 

ในการศึกษาเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษเพ่ือการค้าชายแดน โครงการสังเคราะห์ได้จัดกลุ่มองค์

ความรู้ออกเป็นเรื่องของ การวิจัยที่เกี่ยวข้องกับเขตเศรษฐกิจพิเศษแยกตามพ้ืนที่การเชื่อมโยง การบริหาร

จัดการโครงสร้างพ้ืนฐานระบบขนส่งและโลจิสติกส์ และการอ านวยความสะดวกในด้านการขนส่งและ 

โลจิสติกส์ 

การวิจัยที่เก่ียวข้องกับเขตเศรษฐกิจพิเศษแยกตามพ้ืนที่การเชื่อมโยง ประกอบด้วยงานวิจัยที่

เกี่ยวกับเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษเพ่ือการค้าชายแดนไทย – ลาว ด้านจังหวัดมุกดาหาร เขตพัฒนาเศรษฐกิจ

พิเศษเพ่ือการค้าชายแดนไทย – ลาว ด้านจังหวัดนครพนม และเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษเพ่ือการค้าชายแดน

ไทย – มาเลเซีย ด้านจังหวัดสงขลา ซึ่งประเด็นของเขตเศรษฐกิจพิเศษประกอบด้วย 

 เขตเศรษฐกิจพิเศษเพ่ือการค้าชายแดน ไทย – ลาว ด้านจังหวัดมุกดาหาร ควรมีการ

พัฒนาด้านโลจิสติกส์ ตามรูปแบบ แบบจ าลองโลจิสติกส์ที่ดีที่สุด ซึ่งประกอบด้วยองค์ประกอบ 3 ประการคือ 

โครงสร้างพื้นฐาน กฎระเบียบและข้อตกลงร่วมกัน และการแบ่งภาระหน้าที่ระหว่างภาครัฐและภาคเอกชน 

 เขตเศรษฐกิจพิเศษเพ่ือการค้าชายแดน ไทย – ลาว ด้านจังหวัดนครพนม ได้มีโครงการ

พัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานรองรับ AEC ได้แก่ โครงการศูนย์ส่งเสริมเศรษฐกิจการค้าผ่านแดน โครงการจัด ต้ัง

ศูนย์โลจิสติกส์เพ่ืออ านวยความสะดวกทางการค้าระหว่างประเทศ ณ ด่านศุลกากรนครพนม และโครงการ

เสริมสร้างศักยภาพการแข่งขันการค้าผ่านแดน (ศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้าคลังสินค้า) โดยมีโครงการที่จะ

ด าเนินการในอนาคตเพ่ือเพ่ิมศักยภาพในการเป็นประชาคมอาเซียนของจังหวัด เช่น โครงการก่อสร้างศูนย์

เปลี่ยนถ่ายรูปแบบการขนส่งสินค้า (intermodal facilities) โครงการพัฒนาเขตเศรษฐกิจชายแดนและนิคม

อุตสาหกรรมจังหวัดนครพนม โครงการก่อสร้างศูนย์ประชุมอนุภูมิภาคลุ่มน้่าโขง เป็นต้น 

 เขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษเพ่ือการค้าชายแดนไทย – มาเลเซีย ด้านจังหวัดสงขลา  

ด่านชายแดนสะเดา มีโครงการพัฒนาความสามารถในการแข่งขันทางด้านโลจิสติกส์ด้วยการพัฒนาจั งหวัด

สงขลาให้เป็นประตูการค้าเพ่ือรองรับการขนส่งข้ามแดนและผ่านแดน และการพัฒนาด้านการคมนาคมเพ่ือ

การขนส่งและระบบโลจิสติกส์ต่างๆที่ตามมาจึงพิจารณาการตั้งศูนย์ขนส่งสินค้าเพ่ือลดการแออัดและเป็นจุด

รวมในการค้าและขนส่ง ในการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานประกอบด้วย 2 โครงข่ายหลักได้แก่ ทางหลวงพิเศษ

มอเตอร์เวย์ระหว่างเมืองหาดใหญ่-ด่านชายแดนมาเลเซีย และโครงการพัฒนารถไฟรางคู่ เส้นทางหาดใหญ่- 

ปาดังเบซาร์ 
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5.2.3 การศึกษาการบริหารจัดการโครงสร้างพ้ืนฐานระบบขนส่งและโลจิสติกส์ 

การวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการบริหารจัดการโครงสร้างพ้ืนฐานระบบขนส่งและโลจิสติกส์  พบว่า

ปัญหาของโครงสร้างพ้ืนฐานและบริการด้านโลจิสติกส์โดยรวมยังมีช่องว่างอีกมากที่ควรได้รับการพัฒนาและ

ปรับปรุงเพ่ือยกระดับความสามารถด้านโลจิสติกส์ของไทย จากการรวบรวมข้อมูลการขนส่งของประเทศไทย

พบว่า แม้ว่าการขนส่งทางถนนของประเทศไทยมีความคล่องตัวมากกว่ารูปแบบการขนส่งอ่ืน แต่ก็มีต้นทุนการ

ขนส่งที่ค่อนข้างสูงและมีข้อจ ากัดในการขนส่งสินค้าที่มีน้ าหนักมากและการขนส่งทางไกล ที่ผ่านมาเริ่มมีความ

แออัดในหลายเส้นทาง อีกทั้งผิวถนนในหลายเส้นทางช ารุดมาก ซึ่งท าให้สินค้าได้รับความเสียหายได้ง่าย

ระหว่างการขนส่ง และท าให้เกิดอุบัติเหตุได้ง่ายเช่นกัน ดังนั้นจึงควรผลักดันให้เกิดการปรับเปลี่ยนรูปแบบการ

ขนส่งทางเลือกอ่ืนที่มีต้นทุนการขนส่งต่ า เช่น การขนส่งทางราง แต่โครงสร้างพื้นฐานทางรถไฟในปัจจุบันยังไม่

พร้อมทั้งในเชิงปริมาณและคุณภาพ ที่ผ่านมาระบบขนส่งทางรางของไทยค่อนข้างล้าหลัง ต้องใช้เวลานานใน

การเดินทางและขนส่ง และมักเกิดอุบัติเหตุบ่อยครั้งซึ่งเป็นเพราะรางช า รุด ไม่มีเครื่องกั้นสัญญาณหรือ

สัญญาณช ารุด เป็นต้น  ปัจจัยส าคัญส่วนหนึ่งเป็นเพราะรูปแบบการบริหารจัดการที่ขาดประสิทธิภาพ ขาดการ

วางแผนลงทุนและพัฒนาระยะยาว และขาดเงินงบประมาณที่เพียงพอส าหรับการลงทุนและพัฒนา ส าหรับ

ประเด็นคุณภาพและศักยภาพของผู้ให้บริการที่เกี่ยวกับกิจกรรมการขนส่งรูปแบบต่างๆ นั้น โดยรวมผู้

ให้บริการในกิจกรรมต่างๆ เช่น ผู้ให้บริการขนส่งสินค้าทางถนน ผู้ให้บริการคลังสินค้า หน่วยงานศุลกากร 

ตัวแทนออกของ เป็นต้น โดยเฉลี่ยมีคุณภาพและศักยภาพอยู่ในระดับปานกลาง โดยกลุ่มผู้ให้บริการที่เป็น

ตัวแทนออกของและผู้ท าแทนผู้ส่งสินค้าเท่านั้นมีศักยภาพอยู่ในระดับดีมาก ส่วนอุปสรรคด้านการส่งออก

สินค้านั้น การขนส่งสินค้าทางเรือในปัจจุบันยังขาดความคล่องตัวโดยเกิดจากหลายสาเหตุ เช่น ความคับคั่ง

ของสภาพการจราจรทางถนนที่เชื่อมต่อกับท่าเรือแหลมฉบัง ความไม่พร้อมของอุปกรณ์ขนถ่ายสินค้าที่ท่าเรือ 

การให้บริการสินค้าทั้งน าเข้าและส่งออก ณ สถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่อง (ICD) ยังไม่เพียงพอ ในขณะที่ 

ICD ที่มีอยู่ก็ไม่เชื่อมโยงกับการขนส่งและกระจายสินค้าในภูมิภาค 

ในส่วนของการวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการอ านวยความสะดวกในด้านการขนส่งและโลจิสติกส์ 

เป็นประเด็นที่นานาประเทศให้ความสนใจเป็นอย่างยิ่ง โดยเฉพาะการพัฒนาสิ่งอ านวยความสะดวกในด้านโลจิ

สติกส์เพื่อรองรับการเติบโตของการค้าและการลงทุนทั้งภายในประเทศและระหว่างประเทศ โดยนโยบายที่ให้

ความส าคัญกับการพัฒนาระบบอ านวยความสะดวกทางการค้า ได้แก่ การปรับกฎระเบียบให้เอ้ือต่อการ

เคลื่อนย้ายสินค้าและข้อมูล การพัฒนาผู้ให้บริการโลจิสติกส์ เครือข่ายการค้า ระบบเชื่อมต่อข้ อมูลระหว่าง 

หน่วยงาน การหาเครื่องมือเพ่ือลดความเสี่ยงทางการค้าและการขนส่ง และการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานทาง

การค้า เช่น การก าหนดเขตเศรษฐกิจพิเศษ เขตปลอดอากร  นิคมอุตสาหกรรม คลังสินค้าทัณฑ์บน  

ศูนย์กระจายสินค้าและศูนย์โลจิสติกส์ เป็นต้น รวมทั้งการพัฒนาการอ านวยความสะดวกทางด้านการขนส่ง
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และโลจิสติกส์ ให้เป็นประโยชน์ต่อการพัฒนาการ ทางการค้าภายในประเทศและระหว่างประเทศ  

ในส่วนของประเทศไทย เมื่อการพิจารณาจากแผนการปฏิบัติงานของหน่วยงานต่างๆ ที่มีการ

ด าเนินการตามนโยบายของรัฐบาลและแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติฉบับที่ 11 พบว่ามีหลาย

กิจกรรมที่หน่วยงานภาครัฐกับเอกชนไทยให้ความส าคัญมาก เช่น การพัฒนาเขตเศรษฐกิจชายแดน การ

พัฒนา National Single Window และ ASEAN Single Window การพัฒนาระบบขนส่งเช่่อมโยงกับ

ประเทศเพ่ือนบ้านตามแนวเส้นทางตามระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้ (North South Economic Corridor) 

เส้นทางตามระเบียงเศรษฐกิจตะวันออก-ตะวันตก (East West Economic Corridor)  และเส้นทางตาม

ระเบียงเศรษฐกิจตอนใต้ (Southern Economic Corridor) โดยในประเทศท่่อย่่ในกล่่มอนุภูมิภาคล่่มน้ าโขง

ทุกประเทศ ได้แก่ กัมพูชา เมียนมาร์ ลาว เวียดนาม และจีนตอนใต้ ได้มีการจัดตั้งเขตเศรษฐกิจพิเศษ 

(Special Economic Zone - SEZ) เพ่ือเป็นกลไก ของพ้ืนท่่เพ่ืออ านวยความสะดวกทางการค้าและการลงทุน

เสร็จเรียบร้อยแล้ว ท าให้ประเทศไทยได้พิจารณาจัดตั้งเขตเศรษฐกิจพิเศษเพ่ือเสริมศักยภาพทางการแข่งขัน

ด้านโลจิสติกส์ 

 

5.3 การสังเคราะห์งานวิจัยในกลุ่มระบบให้บริการทางด้านสุขภาพ 

การสังเคราะห์งานวิจัยโลจิสติกส์สุขภาพจะพิจารณาตามการแบ่งประเด็นของนโยบายและ

ยุทธศาสตร์ด้านโลจิสติกส์สุขภาพซึ่งประกอบด้วย 6 ประเด็นหลัก ได้แก่  

1)  การสร้างมาตรฐานข้อมูลและเชื่อมโยงข้อมูลทั้งโซ่อุปทานสุขภาพ 

2)  การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านสาธารณสุขและระบบบริการสุขภาพ  

3)  การเพ่ิมประสิทธิภาพการบริหารจัดการและการเพ่ิมความสามารถในการแข่งขันด้านโลจิสติกส์

และโซ่อุปทานสุขภาพ  

4)  การพัฒนาก าลังคนด้านสาธารณสุข 

5) การยกระดับคุณภาพการบริการโซ่อุปทานสาธารณสุข  

6)  การพัฒนาสู่การเป็นศูนย์กลางการให้บริการสุขภาพของภูมิภาค  

ทั้งนี้ พบว่า งานวิจัยส่วนใหญ่อยู่ในประเด็นที่ 3 การเพ่ิมประสิทธิภาพการบริหารจัดการและการเพ่ิม

ความสามารถในการแข่งขันด้านโลจิสติกส์และโซ่อุปทานสุขภาพ ซึ่งมีจ านวน 2 โครงการ คิดเป็นร้อยละ 

75.00 รองลงมา คือ การสร้างมาตรฐานข้อมูลและเชื่อมโยงข้อมูลทั้งโซ่อุปทานสุขภาพ มีจ านวน 4 โครงการ 

คิดเป็นร้อยละ 11.11 การยกระดับคุณภาพการบริการโซ่อุปทานสาธารณสุข จ านวน 4 โครงการ คิดเป็น 

ร้อยละ 11.11 และการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านสาธารณสุขและระบบบริการสุขภาพ มีจ านวน 1 

โครงการ คิดเป็นร้อยละ 2.78 และยังไม่มีงานวิจัยซึ่งอยู่ภายใต้ยุทธศาสตร์ด้านโลจิสติกส์สุขภาพที่ 4 และ 6 
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คือ ยุทธศาสตร์การพัฒนาก าลังคนด้านสาธารณสุข และยุทธศาสตร์การพัฒนาสู่การเป็นศูนย์กลางการ

ให้บริการสุขภาพของภูมิภาค 

โดยจากการสังเคราะห์งานวิจัยด้านโลจิสติกส์สุขภาพ ท าให้ทราบงานวิจัยที่ได้ด าเนินการศึกษาไปแล้ว 

โดยพบว่า ส่วนใหญ่งานวิจัยเป็นการศึกษาเรื่องการเพ่ิมประสิทธิภาพการบริหารจัดการและการเพ่ิม

ความสามารถในการแข่งขันด้านโลจิสติกส์และโซ่อุปทานสุขภาพ ที่มุ่งเน้นในเรื่องการประยุกต์ใช้เทคโนโลยี

สารสนเทศในการปรับปรุงประสิทธิภาพกระบวนการระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานสุขภาพและพัฒนาต้นแบบ

การปฏิบัติที่ดี (Best practice) ในระบบโซ่อุปทานสุขภาพ เช่น ต้นแบบการบูรณาการและวิเคราะห์ข้อมูล

ส าหรับการใช้ระบบธุรกิจอัจฉริยะและระบบสนับสนุนการตัดสินใจส าหรับผู้บริหารโรงพยาบาล  ตัวแบบการ

จัดการคลังโลหิตเพ่ือการกระจายโลหิต ต้นแบบโปรแกรมระบบรักษาความปลอดภัยของข้อมูลเทคโนโลยี

สารสนเทศ กรณีศึกษาการสื่อสารข้อมูลภาพทางการแพทย์ ต้นแบบส าหรับระบบติดตามสอบกลับยาและวัสดุ

อุปกรณ์ทางการแพทย์ เป็นต้น  

รองลงมา เป็นงานวิจัยเกี่ยวกับการสร้างมาตรฐานข้อมูลและเชื่อมโยงข้อมูลทั้งโซ่อุปทานสุขภาพ ที่

มุ่งเน้นศึกษาการสร้างรหัสมาตรฐานข้อมูลและการสร้างฐานข้อมูลของยาและวัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์ 

รวมถึงศึกษาการเชื่อมโยงข้อมูลบนโซ่อุปทานทั้งยาและวัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์ ส่วนการยกระดับคุณภาพ

การบริการโซ่อุปทานสาธารณสุขมีการศึกษาในเรื่องการเข้าถึงบริการสุขภาพส าหรับกลุ่มเป้าหมายประเภท

ผู้สูงอายุ การให้บริการสุขภาพเคลื่อนที่ เพ่ือน าบริการสุขภาพไปให้ทั่วถึงทุกพ้ืนที่ และการพัฒนาโครงสร้าง

พ้ืนฐานด้านสาธารณสุขและระบบบริการสุขภาพได้ศึกษาเรื่องแนวทางการปรับปรุงกฎระเบียบด้านโลจิสติกส์ 

ระบบการตรวจสอบ และการประเมินคุณภาพของอุตสาหกรรมวัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์ และทิศทางการ

เปลี่ยนแปลงของกฎระเบียบที่อาจะเกิดขึ้นจากการรวมกลุ่มประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนที่ 

จากการสังเคราะห์งานวิจัยโลจิสติกส์สุขภาพ ท าให้เห็นความเชื่อมโยงงานวิจัยด้านโลจิสติกส์สุขภาพ

ในปี 2555-2557 โดยงานวิจัยเริ่มจากการสร้างมาตรฐานข้อมูลโดยการสร้างรหัสมาตรฐานและฐานข้อมูล

เพ่ือให้เกิดการสร้างความเชื่อมโยงของข้อมูลได้ทั้งระบบโซ่อุปทาน โดยเริ่มจากยาและวัสดุอุปกรณ์ทาง

การแพทย์ เนื่องจากปัญหาที่แท้จริงของระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานสุขภาพคือ การขาดการโครงสร้าง

พ้ืนฐานด้านข้อมูลและโครงข่ายเชื่อมโยงของระบบในประเทศ เมื่อได้มาตรฐานข้อมูลและการเชื่อมโยงข้อมูล

สารสนเทศทั้งโซ่อุปทานแล้วจึงศึกษาการตรวจสอบย้อนกลับทั้งยาและวัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์ เพ่ือ

สามารถตรวจสอบข้อมูลย้อนกลับของยาและวัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์นั้นได้ จากนั้นได้ศึกษาการเพ่ิม

ประสิทธิภาพของระบบโลจิสติกส์สุขภาพควบคู่ไปด้วย โดยน าหลักการและทฤษฎีของโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน

มาประยุกต์ใช้ในบริบทของอุตสาหกรรมสุขภาพทั้งในเรื่องการปรับปรุงกระบวนการท างานเพ่ือเพ่ิม

ประสิทธิภาพระบบโลจิสติกส์สุขภาพ เช่น การขนส่ง การเข้าถึงบริการสุขภาพ การตั้งศูนย์กระจายยาและ
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เวชภัณฑ์ การปรับเปลี่ยนโครงสร้างโซ่อุปทานเพ่ือให้บริการของของโรงพยาบาลเมื่อเกิดข้อตกลงประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic Community: AEC) และการประยุกต์ใช้เทคโนโลยีสารสนเทศ ซึ่ง

น ามาซึ่งการเพ่ิมประสิทธิภาพการบริหารจัดการโลจิสติกส์กับผลิตภัณฑ์ทางการแพทย์ เช่น โลหิต ยา วัคซีน 

วัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์ 

 

5.4 การน างานวิจัยด้านโลจิสติกส์จากทุน สกว. ปีงบประมาณ 2555 – 2557 ไปใช้ประโยชน์ 

จากการติดตามงานเพ่ือการสังเคราะห์งานวิจัยด้านโลจิสติกส์นั้นสามารถแบ่งประเภทของการน าไปใช้

ประโยชน์ได้เป็น 5 ประเภท ด้วยกัน กล่าวคือ 

1. การใช้ประโยชน์เชิงนโยบาย โดยน าผลการวิจัยไปใช้ประกอบในการท างานด้านการวางแผนและ

ก าหนดยุทธศาสตร์ของหน่วยงาน ได้แก่ 

 โครงการสังเคราะห์ผลกระทบต่อประเทศไทยจากการจัดการโครงสร้างพื้นฐานด้านโลจิสติกส์

และการปรับรูปแบบโซ่อุปทานภายใต้บริบทประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน+3  

(รศ.ดร. รุธิร์  พนมยงค์, 2555 – 2557) 

หน่วยงานที่น าไปใช้ : ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ 

(สภาพัฒน์) 

สภาหอการค้าไทย 

 การพัฒนายุทธศาสตร์โลจิสติกส์การคมนาคมทางบกในเส้นทางภาคเหนือตอนล่าง ประเทศ

ไทย – สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว - สาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนาม– เขต

ปกครองตนเองกว่างซี สาธารณรัฐประชาชนจีน  

(ดร. บุญทรัพย์  พานิชการ, 2557) 

หน่วยงานที่น าไปใช้ : หอการค้าอุตรดิตถ์  

องค์การบริหารส่วนต าบลภูดู่ 

 โครงการการศึกษาแบบจ าลองทางธุรกิจเพ่ือส่งเสริมการด าเนินการของเอกชนบริเวณจุดผ่าน

แดน และเขตอุตสาหกรรมส่งออก กรณีศึกษา จุดผ่านแดนทุกดาหารและนครพนม  

(ผศ.ดร. จิตติชัย รุจนกนาฏ, 2557) 

หน่วยงานที่น าไปใช้ : ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร 

การท่าเรือแห่งประเทศไทย 

 การใช้ประโยชน์จากโครงสร้างพ้ืนฐานและการปรับรูปแบบการขนส่งเพ่ือลดต้นทุนขนส่ง

สินค้าของสินค้าเกษตรส่งออกของไทย  
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(ผศ.ดร. สิทธา  เจนศิริศักดิ์, 2557) 

หน่วยงานที่น าไปใช้ : สมาพันธ์โลจิสติกส์ไทย 

ท่าเรือน้ าลึกสงขลา 

ตลาดกลางยางพารา   สุราษฎร์ธานี  

กรมเจ้าท่า  

ส านักงานนโยบายและแผนการจราจรและขนส่ง  

การท่าเรือแห่งประเทศไทย 

 การศึกษาศักยภาพและแรงจูงใจในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของโลจิสติกส์และโซ่

อุปทานเพ่ือการส่งออกสินค้าเกษตรแปรรูปของประเทศไทย  

(ผศ.ดร. ปุ่น  เที่ยงบูรณธรรม, 2557) 

หน่วยงานที่น าไปใช้ : สภาอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย  

สภาหอการค้าไทย 

2. การใช้เป็นพ้ืนฐานเพ่ือสร้างความเข้าใจที่ดีขึ้นในการจัดการของภาครัฐ หรือเอกชน ได้แก่ 

โครงการการศึกษาความเป็นไปได้ในการตั้งศูนย์กระจายยาและเวชภัณฑ์กลางของโรงพยาบาล

ภาครัฐ (โสภณ  เมืองชู, 2555) , โครงการระบบธุรกิจอัจฉริยะ เพ่ือสนับสนุนการตัดสินใจและ

การจัดการลูกค้าสัมพันธ์ในโรงพยาบาล เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพของโซ่อุปทานโรงพยาบาล  

(ดร. จิรพรรณ  เลี่ยงโรคาพาธ, 2557) , โครงการการบริหารจัดการธุรกิจน าเข้าสินค้าเกษตรจาก

ประเทศไทยของผู้น าเข้าสินค้าเกษตรสาธารณรัฐเกาหลี (ดร. พงศ์ภัค บานชื่น, 2557) , โครงการ

การพัฒนาห่วงโซ่อุปทานและโลจิสติกส์ของกล้วยไข่ไทยรองรับการค้าเสรีของประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียน กรณีศึกษา : การส่งออกไปยังสาธารณรัฐประชาชนจีนตอนใต้ (รอ. ก าจัด  เล่ห์มงคล, 

2557) 

3. การใช้ในวงวิชาการ มีการอ้างอิง หรือเขียนเป็นบทความวิจัย หรือเผยแพร่อย่ างเป็นทางการใน

สื่อสิ่งพิมพ์ต่าง ๆ ได้แก่ การใช้ประโยชน์จากโครงสร้างพื้นฐานและการปรับรูปแบบการขนส่งเพ่ือ

ลดต้นทุนขนส่งสินค้าของสินค้าเกษตรส่งออกของไทย (ผศ.ดร. สิทธา  เจนศิริศักดิ์, 2557) 

4. การใช้เป็นจุดเริ่มต้นในการก่อตั้งศูนย์การศึกษาโลจิสติกส์ ได้แก่ โครงการการศึกษาโซ่อุปทาน

การค้าในเส้นทางภาคเหนือตอนล่างประเทศไทย – สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว – 

สาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนาม – เขตปกครองตนเองกว่างซี สาธารณรัฐประชาชนจีน (ผศ.ดร. 

พิชิต พระพินิจ, 2557) ในการก่อตั้งศูนย์การศึกษาโลจิสติกส์และการค้าชายแดนมหาวิทยาลัย

ราชภัฎเลย 
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5. การต่อยอดการใช้ประโยชน์ในหน่วยงานภาครัฐ ได้แก่ โครงการการศึกษาและวิจัย    โลจิสติกส์

และโซ่อุปทานสินค้าเกษตรที่ส าคัญ (ดร. ภูมิศักดิ์ ราศี, 2557) 

นอกจากนี้โครงการสังเคราะห์ ได้ส่งรายชื่องานวิจัยทั้งหมดไปให้โครงการพัฒนาเขตพ้ืนที่เศรษฐกิจ

พิเศษภาคตะวันออก (EEC) พิจารณาการน าไปใช้ประโยชน์ซึ่งในขณะนี้ยังไม่ปรากฎว่ามีงานวิจัยชิ้นใดที่

สามารถน าไปใช้ประโยชน์ในโครงการดังกล่าวได้ทันที 

 ทั้งนี้ จากงานวิจัยทั้งหมด 55 ชุดโครงการ สามารถจ าแนกการน าไปใช้ประโยชน์ตามขอบเขตใน

การศึกษาได้ใน 2 ระดับ คือ ระดับปฏิบัติการ และระดับนโยบาย ดังนี้ 

 โครงการวิจัยฯ ปี 2555 ที่ควรน าไปใช้ประโยชน์ในระดับปฏิบัติการ มีหน่วยงานที่น าไปใช้

ประโยชน์ และหน่วยงานที่ควรน าไปใช้ประโยชน์ ดังนี้ 

งานวิจัยปี 2555 

การน าไปใช้ประโยชน์ระดับปฏิบติัการ หน่วยงานที่น าไปใช้ หน่วยงานที่ควรน าไปใช้ 

การศึกษาด้านการปรับปรุงประสิทธิภาพและประสิทธิผล

ของการจัดการด้านโลจิสติกส์ในโรงพยาบาล 
- 

กระทรวงสาธารณสุข 

การจัดการโลจิสติกส์ในระดับปฏิบัติการที่มีประสิทธิภาพ

ในสถานการณ์อุทกภัยในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 
- 

กรมป้องกันและบรรเทาสา

ธารณภัย 

การศึกษาสิ่งอ านวยความสะดวกทางการค้าที่ท่าเรือ

ระหว่างประเทศของไทยเพื่อรองรับประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียน 

- 

การท่าเรือแห่งประเทศไทย 

การสร้างคุณค่าในโซ่อุปทานอาหารพร้อมบริโภค - สถาบันอาหาร 

ระบบอัตโนมัติอุตสาหกรรมเพื่ องานโลจิสติกส์ ใน

โรงพยาบาล 
- 

กระทรวงสาธารณสุข 

การเพิ่มศักยภาพในการส่งออกผลไม้ เศรษฐกิจของ

ประเทศไทย - 

- กรมส่งเสริมการค้าระหว่าง

ประเทศ 

- กระทรวงเกษตรและสหกรณ์ 
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 โครงการวิจัยฯ ปี 2555 ที่ควรน าไปใช้ประโยชน์ในระดับนโยบาย มีหน่วยงานที่น าไปใช้

ประโยชน์ และหน่วยงานที่ควรน าไปใช้ประโยชน์ ดังนี้ 

งานวิจัยปี 2555 

การน าไปใช้ประโยชน์ระดับนโยบาย หน่วยงานที่น าไปใช้ หน่วยงานที่ควรน าไปใช้ 

การปรั บ โคร งสร้ า ง โซ่ อุปทานการ ให้ บริ ก ารของ

โรงพยาบาลเพื่อรองรับการเปิดเสรีอาเซียน 
- 

กระทรวงสาธารณสุข 

การขนส่งและส่งมอบบริการสุขภาพท่ัวถึงและเป็นธรรม

อย่างมีคุณภาพ 
- 

กระทรวงสาธารณสุข 

การสังเคราะห์ผลกระทบต่อประเทศไทยจากการจัดการ

โครงสร้างพื้นฐานด้านโลจิสติกส์และการปรับรูปแบบโซ่

อุปทานภายใต้บริบทประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

- ส านักงานคณะกรรมการ

พัฒนาการเศรษฐกิจและ

สังคมแห่งชาติ 

- สภาหอการค้าฯ 

กระทรวงคมนาคม 

 

การบูรณาการการปรับรูปแบบโซอุ่ปทานของอุตสาหกรรม

เป้าหมาย เพื่อเตรยีมความพร้อมในการเข้าสู่ประชาคม

อาเซียน 

- 

กรมอุตสาหกรรมพื้นฐานและ

การเหมืองแร่ 

แผนงานพัฒนาระบบโลจิสติกส์และการจัดการโซ่อุปทาน

อุตสาหกรรมวัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์ 
- 

กระทรวงสาธารณสุข 

การพัฒนาคลัสเตอร์ผู้ประกอบการขนส่งแบบไม่เต็มคัน 
- 

กรมอุตสาหกรรมพื้นฐานและ

การเหมืองแร่ 

แผนงานการสังเคราะห์เชิงนโยบายงานวิจัยด้านการ

บริหารจัดการโครงสร้างพื้นฐานระบบขนส่งและโลจิสติกส์

ภายใต้บริบทประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
- 

- ส านักงานคณะกรรมการ

พัฒนาการเศรษฐกิจและสังคม

แห่งชาติ 

- กระทรวงคมนาคม 

การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา 

(กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ – ใต้) 
- 

กรมอุตสาหกรรมพื้นฐานและ

การเหมืองแร่ 

การศึกษาและประเมินศักยภาพด้านโลจิสติกส์และการ

ลงทุนเพื่อจัดท ายุทธศาสตร์ เ ชิงรุกส าหรับเครือข่าย

ภาคเอกชนไทยในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน

และการเปิดเสรีทางการค้ากับจีน 

- 

กรมอุตสาหกรรมพื้นฐานและ

การเหมืองแร่ 
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งานวิจัยปี 2555 

การน าไปใช้ประโยชน์ระดับนโยบาย หน่วยงานที่น าไปใช้ หน่วยงานที่ควรน าไปใช้ 

การศึกษาผลกระทบด้านการค้าและโลจิสติกส์จากการ

ด าเนินการของท่าเรือทวายประเทศสหภาพพม่า 
- 

- ส านักงานคณะกรรมการ

พัฒนาการเศรษฐกิจและสังคม

แห่งชาติ 

- กระทรวงพาณิชย์ 

การศึกษาต้นทุนโลจิสติกส์สินค้าเกษตรที่ส าคัญของ

ประเทศไทยเพื่อรองรับการจัดตั้งประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียน 

- 

กระทรวงเกษตรและสหกรณ์ 

แผนงานวิจัยด้านคุณภาพและความปลอดภัยในระบบ 

โลจิสติกส์การเกษตร 
- 

กระทรวงเกษตรและสหกรณ์ 

การปรับรูปแบบห่วงโซ่อุปทานเพื่อเตรียมความพร้อมใน

การเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนของอุตสาหกรรม

การเกษตร 

- 

กรมอุตสาหกรรมพื้นฐานและ

การเหมืองแร่ 

การศึกษาความเป็นไปได้ในการตั้งศูนย์กระจายยาและ

เวชภัณฑ์กลางของโรงพยาบาลภาครัฐ 
- 

กระทรวงสาธารณสุข 

การเพิ่มประสิทธิภาพและประสิทธิผลระบบบริหาร

งานวิจัยสู่การบริหารจัดการงานวิจัยแบบมุ่งเป้า 
- 

ส านักงานกองทุนสนับสนุนการ

วิจัย 

 

 โครงการวิจัยฯ ปี 2556 ที่ควรน าไปใช้ประโยชน์ในระดับปฏิบัติการ มีหน่วยงานที่น าไปใช้

ประโยชน์ และหน่วยงานที่ควรน าไปใช้ประโยชน์ ดังนี้ 

งานวิจัยปี 2556 

การน าไปใช้ประโยชน์ระดับปฏิบติัการ หน่วยงานที่น าไปใช้ หน่วยงานที่ควรน าไปใช้ 

การศึกษาปัจจัยเเละกลยุทธ์ที่สร้างแรงจูงใจในการใช้ระบบ

เชื่อมโยงข้อมูลอิเล็คทรอนิกส์ 
- 

กรมอุตสาหกรรมพื้นฐานและ

การเหมืองแร่ 

การบูรณาการระบบสารสนเทศเพื่อการเช่ือมโยงข้อมูลการ

บริการทางเภสัชกรรมแก่ผู้ป่วยอย่างต่อเนื่องและการส่งต่อ

ผู้ป่วยจากหน่วยบริการปฐมภูมิสู่สถานบริการตติยภูมิ 

- 

กระทรวงสาธารณสุข 

การน าแพลตฟอร์มสารสนเทศไปใช้ในวงกว้างอย่างยั่งยืน

ส าหรับการรวมกลุ่มผู้ประกอบการขนส่ง 
- 

- ส า นั ก ง า น น โ ย บ า ย แ ล ะ

แผนการขนส่งและจราจร 

- กรมอุตสาหกรรมพื้นฐานและ

การเหมืองแร่ 
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งานวิจัยปี 2556 

การน าไปใช้ประโยชน์ระดับปฏิบติัการ หน่วยงานที่น าไปใช้ หน่วยงานที่ควรน าไปใช้ 

การพัฒนาระบบวางแผนเส้นทางการขนส่งส าหรับหลาย

ศูนย์กระจายสินค้าและมีกรอบเวลาบนระบบสารสนเทศ

ภูมิศาสตร์ 
- 

- ส า นั ก ง า น น โ ย บ า ย แ ล ะ

แผนการขนส่งและจราจร 

- กรมอุตสาหกรรมพื้นฐานและ

การเหมืองแร่ 

แนวทางการบริหารจัดการระบบคลังสินค้าสนามบิน

สุวรรณภมูิเพื่อรองรับประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) 
- 

ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 

แผนงานการพยากรณ์การเปลี่ยนแปลงสภาพเศรษฐกิจ

สังคมและสิ่งแวดล้อมของกาญจนบุรีและพื้นที่ที่เกี่ยวข้อง

เพื่อรองรับเขตเศรษฐกิจพิเศษทวาย 

- 

การนิ คมอุ ตสาหกรรมแห่ ง

ประเทศไทย 

การสร้างคุณค่าในโซ่อุปทานอุตสาหกรรมสินค้าฮาลาล 
- 

กรมอุตสาหกรรมพื้นฐานและ

การเหมืองแร่ 

การพัฒนากลยุทธ์ห่วงโซ่อุปทานเพื่อเพิ่มศักยภาพการ

แข่งขันของอุตสาหกรรมเกษตรเพื่อเตรียมความพร้อมใน

การเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

- 

กระทรวงเกษตรและสหกรณ์ 

การปรับปรุงระบบห่วงโซ่อุปทานของมะม่วงเพื่อเพิ่ม

ศักยภาพในการส่งออก และการเข้าสู่ประชาคมอาเซียน - 

- กระทรวงเกษตรและสหกรณ์ 

- กรมส่งเสริมการค้าระหว่าง

ประเทศ 

การปรับเปลี่ยนโครงสร้างโซ่คุณค่า และการพัฒนาระบบ

การจัดการโซ่อุปทานและโลจิสติกส์สมัยใหม่ส าหรับสินค้า

เกษตรในระบบเครือข่ายสหกรณ์ในเขตภาคเหนือตอนบน

ของไทย:ปัจจัยความส าเร็จเพื่อยกระดับการส่งออกผลไม้

เศรษฐกิจไทยสู่กลุ่มประเทศสมาชิก BIMSTEC 

- 

- กระทรวงเกษตรและสหกรณ์ 

- กรมส่งเสริมการค้าระหว่าง

ประเทศ 

การประเมินต้นทุนและอุปสรรคการขนส่งข้าวไทยเพื่อการ

ส่งออกผ่านเส้นทาง R3A และแมน่้ าโขงสู่ตลาดประเทศจีน - 

- กระทรวงเกษตรและสหกรณ์ 

- กรมส่งเสริมการค้าระหว่าง

ประเทศ 
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 โครงการวิจัยฯ ปี 2556 ที่ควรน าไปใช้ประโยชน์ในระดับนโยบาย มีหน่วยงานที่น าไปใช้

ประโยชน์ และหน่วยงานที่ควรน าไปใช้ประโยชน์ ดังนี้ 

งานวิจัยปี 2556 

การน าไปใช้ประโยชน์ระดับนโยบาย หน่วยงานที่น าไปใช้ หน่วยงานที่ควรน าไปใช้ 

การศึกษาผลกระทบของการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียนและการเปิดเสรีทางการค้ากับจีน เพื่อจัดท า

มาตรการการด าเนินธุรกิจและมาตรฐานสินค้าน าเข้า 

- 

- กรมส่งเสริมการค้าระหว่าง

ประเทศ 

การวิเคราะห์หาความเสี่ยงเพื่อปรับปรุงระบบความมั่นคง

ในระบบสารสนเทศของโรงพยาบาล 
- 

กระทรวงสาธารณสุข 

การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมของ

อุตสาหกรรมชิ้นส่วนยานยนต์ในประเทศไทย 
- 

- สถาบันยานยนต์  

- กระทรวงอุตสาหกรรม 

การศึกษาอุตสาหกรรมที่มีศักยภาพตามชายแดนใน

เส้นทางมะริด สาธารณรัฐสหภาพเมียนมาร์ -ด่านสิงขร 

จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ 

- 

กรมอุตสาหกรรมพื้นฐานและ

การเหมืองแร่ 

การจัดการภัยพิบัติส าหรับวิกฤตของโลจิสติกส์และโซ่

อุปทานของโครงสร้างพื้นฐาน 
- 

กระทรวงคมนาคม 

แผนงานการพัฒนาตัวแบบการจัดการโลจิสติกส์และหว่งโซ่

อุปทานสุขภาพท่ีเหมาะสมส าหรับประเทศไทย 
- 

กระทรวงสาธารณสุข 

การสังเคราะห์ผลกระทบต่อประเทศไทยจากการจัดการ

โครงสร้างพื้นฐานด้านโลจิสติกส์และการปรับรูปแบบโซ่

อุปทานภายใต้บริบทประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนระยะที่ 2 

ส านักงานคณะกรรมการ

พัฒนาการเศรษฐกิจและ

สังคมแห่งชาติ 

- กระทรวงคมนาคม 

- กรมอุตสาหกรรมพื้นฐานและ

การเหมืองแร่ 

แผนงานการศึกษาแนวทางการพัฒนาประสิทธิภาพระบบ

ขนส่งทางราง 
- 

- กระทรวงคมนาคม 

- การรถไฟแห่งประเทศไทย 

แผนงานการบูรณาการการปรับรูปแบบโซ่อุปทานของ

อุตสาหกรรมเป้าหมาย เพื่อเตรียมความพร้อมในการเข้าสู่

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ระยะที่ 2 

- ส านักงานคณะกรรมการ

พัฒนาการเศรษฐกิจและ

สังคมแห่งชาติ 

- สภาหอการค้าฯ 

กระทรวงคมนาคม 

 

แผนงานการศึกษาข้อมูลพื้นฐานเพื่อน าไปสู่การจัดการ

ระบบ   โลจิสติกส์สุขภาวะที่รองรับการเปิดตัวโครงการ

ท่าเรือน้ าลึกและนิคมอุตสาหกรรมทวาย 

- 

- กระทรวงสาธารณสุข 

- การนิคมอุตสาหกรรมแห่ง

ประเทศไทย 

แผนงานพัฒนาระบบโลจิสติกส์และการจัดการโช่อุปทาน

อุตสาหกรรมวัสดุอุปกรณ์ทางการแพทย์ ระยะที่ 2 
- 

กระทรวงสาธารณสุข 
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งานวิจัยปี 2556 

การน าไปใช้ประโยชน์ระดับนโยบาย หน่วยงานที่น าไปใช้ หน่วยงานที่ควรน าไปใช้ 

แผนงานต้นแบบโลจิสติกส์ส าหรับระบบสาธารณสุขไทย - กระทรวงสาธารณสุข 

ภัยเงียบอันตรายที่ต้องเฝ้าระวังจากการรวมกลุ่มประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียน (AEC): ผลกระทบและมาตรการรองรับ

สารอันตรายตกค้างของโลจิสติกส์สินค้าเกษตรและอาหาร 

- 

กระทรวงสาธารณสุข 

การวิเคราะห์โอกาสทางธุรกิจและระบบโลจิสติกส์สินค้า

เกษตร ไทย-จีน ภายใต้กรอบความร่วมมือทางเศรษกิจ 

ASEAN-China: กรณีศึกษาเส้นทางขนส่งประเทศไทย-

มณฑลยูนนาน โดยระบบท่าเรือพาณิชย์ในแม่น้ าล้านช้าง-

แม่น้ าโขงและเส้นขนส่ง 3a (R3a) 

- 

- กระทรวงเกษตรและสหกรณ์ 

- กรมส่งเสริมการค้าระหว่าง

ประเทศ 

การเพิ่มประสิทธิภาพและประสิทธิผลระบบบรหิาร

งานวิจัยสู่การบริหารจัดการงานวิจัยแบบมุ่งเป้า ระยะที่ 2 
- 

ส านักงานกองทุนสนับสนุนการ

วิจัย 

 

 โครงการวิจัยฯ ปี 2557 ที่ควรน าไปใช้ประโยชน์ในระดับปฏิบัติการ มีหน่วยงานที่น าไปใช้

ประโยชน์ และหน่วยงานที่ควรน าไปใช้ประโยชน์ ดังนี้ 

งานวิจัยปี 2557 

การน าไปใช้ประโยชน์ระดับปฏิบติัการ หน่วยงานที่น าไปใช้ หน่วยงานที่ควรน าไปใช้ 

การพัฒนาห่วงโซ่อุปทานและโลจิสติกส์ของกล้วยไข่ไทย

รองรับการค้า เสรีของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

กรณีศึกษา : การส่งออกไปยังสาธารณรัฐประชาชนจีน

ตอนใต้ 

- 

- กระทรวงเกษตรและสหกรณ์ 

- กรมส่งเสริมการค้าระหว่าง

ประเทศ 

การสร้างคุณค่าบนการจัดการโซ่อุปทานอุตสาหกรรม

อาหารฮาลาล 
- 

กรมอุตสาหกรรมพื้นฐานและ

การเหมืองแร่ 

ระบบธุรกิจอัจฉริยะ เพื่อสนับสนุนการตัดสินใจและการ

จัดการลูกค้าสัมพันธ์ในโรงพยาบาล เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพ

ของโซ่อุปทานโรงพยาบาล 

- 

กระทรวงสาธารณสุข 

การศึกษาแนวทางการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ทางรางเพื่อ

เป็นศูนย์กลางการพัฒนาชุมชน 
- 

กระทรวงคมนาคม 

การป้องกันการปลอมแปลงสินค้าอาหารในกระบวนการ 

โลจิสติกส์ 
- 

กระทรวงสาธารณสุข 
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งานวิจัยปี 2557 

การน าไปใช้ประโยชน์ระดับปฏิบติัการ หน่วยงานที่น าไปใช้ หน่วยงานที่ควรน าไปใช้ 

การบูรณาการการจัดการทรัพยากรอย่างชาญฉลาดกับ

ระบบระบุเอกลักษณ์ของวัตถุด้วยคลื่นความถี่วิทยุร่วมกับ

การสื่อสารผ่านอินเตอร์เน็ทส าหรับโลจิสติกส์และการ

จัดการห่วงโซ่อุปทาน 

- 

กรมอุตสาหกรรมพื้นฐานและ

การเหมืองแร่ 

แนวทางการพัฒนาระบบโลจสิติกส์ และโซ่อุปทานของ

แพะฮาลาลในประเทศไทย 
- 

- กระทรวงเกษตรและสหกรณ์ 

 

 

 โครงการวิจัยฯ ปี 2557 ที่ควรน าไปใช้ประโยชน์ในระดับนโยบาย มีหน่วยงานที่น าไปใช้

ประโยชน์ และหน่วยงานที่ควรน าไปใช้ประโยชน์ ดังนี้ 

งานวิจัยปี 2557 

การน าไปใช้ประโยชน์ระดับนโยบาย หน่วยงานที่น าไปใช้ หน่วยงานที่ควรน าไปใช้ 

การสังเคราะห์งานวิจัยกลุ่มโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน 

ประจ าปีงบประมาณ 2555 – 2557 

- ส านักงานกองทุนสนับสนุนการ

วิจัย 

การศึกษาแนวทางการเพิ่มศักยภาพของระบบโลจิสติกส์

และโซ่อุปทานการค้าชายแดนเพื่อรองรับการเข้าสู่

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน และน าเสนอแบบจ าลองทาง

ธุรกิจเพื่อส่งเสริมการด าเนินการของเอกชนบริเวณจุดผ่าน

แดนและเขตอุตสาหกรรมส่งออก 

- ส านักงานนโยบายและ

แผนการขนส่งและจราจร 

- การท่าเรือฯ 

- กรมส่งเสริมการค้าระหว่าง

ประเทศ 

- การนิคมอุตสาหกรรมแห่ง

ประเทศไทย 

โครงการศึกษาเพื่อพัฒนาการจัดการห่วงโซ่อุปทานและ 

โลจิสติกส์ของยาราคาแพงในระบบชดเชยยา ส านักงาน

หลักประกันสุขภาพแห่งชาติและองค์การเภสัชกรรม 

- - กระทรวงสาธารณสุข 

- องค์การเภสัชกรรม 

การใช้ประโยชน์จากโครงสร้างพื้นฐานและการปรบัรูปแบบ

การขนส่งเพื่อลดต้นทุนขนส่งสินค้าของสินค้าเกษตร

ส่งออกของไทย 

- สมาพันธ์โลจิสติกสไ์ทย  

- ท่าเรือน้ าลึกสงขลา  

- ตลาดกลางยางพารา 

สุราษฎร์ธานี  

- กรมเจ้าท่า 

- ส านักงานนโยบายและ

แผนการจราจรและขนส่ง 

การท่าเรือแห่งประเทศไทย 

- กระทรวงเกษตรและสหกรณ ์

- กรมอุตสาหกรรมพ้ืนฐานและ

การเหมืองแร ่
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งานวิจัยปี 2557 

การน าไปใช้ประโยชน์ระดับนโยบาย หน่วยงานที่น าไปใช้ หน่วยงานที่ควรน าไปใช้ 

การสังเคราะห์ผลกระทบต่อประเทศไทยจากการจัดการ

โครงสร้างพื้นฐานด้านโลจิสติกส์และการปรับรูปแบบโซ่

อุปทานภายใต้บริบทประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน+3 

- ส านักงานคณะกรรมการ

พัฒนาการเศรษฐกิจและ

สังคมแห่งชาต ิ

- สภาหอการค้าฯ 

กระทรวงคมนาคม 

การเพิ่มขีดความสามารถทางการแข่งขันด้านโลจิสติกส์

การค้าของประเทศไทยด้วยการปรับกฎระเบียบการค้า

และโลจิสติกส์และโครงสร้างพื้นฐานทางการค้าเพื่อรองรับ

การรวมกลุ่มเศรษฐกิจและข้อตกลงด้านโลจิสติกส์และ

การค้าระหว่างประเทศ 

- กรมส่งเสรมิการค้าระหว่าง

ประเทศ 

การพัฒนายุทธศาสตร์โลจิสติกส์การคมนาคมทางบกใน

เส้นทางภาคเหนือตอนล่าง ประเทศไทย – สาธารณรัฐ

ประชาธิปไตยประชาชนลาว - สาธารณรัฐสังคมนิยม

เวียดนาม– เขตปกครองตนเองกว่างซี  สาธารณรัฐ

ประชาชนจีน 

- หอการค้า จ.อุตรดิตถ์ 

- อบต. ภูดู ่

กระทรวงคมนาคม 

การเพิ่มประสิทธิภาพการจัดการโลจิสติกส์สินค้าเกษตร

ไทยไปยังสาธารณรัฐเกาหลี 

- - กระทรวงเกษตรและสหกรณ ์

- กรมส่งเสริมการค้าระหว่าง

ประเทศ 

การศึกษาและวิจัยโลจิสติกส์และโซ่อุปทานสินค้าเกษตรที่

ส าคัญ 

- กระทรวงเกษตรและสหกรณ ์

การศึกษาศักยภาพและแรงจูงใจในการลดการปล่อยก๊าซ

เรือนกระจกของโลจิสติกส์และโซ่อุปทานเพื่อการส่งออก

สินค้าเกษตรแปรรูปของประเทศไทย 

-สภาอุตสาหกรรมแห่ง

ประเทศไทย 

-สภาหอการค้าฯ 

- กระทรวงเกษตรและสหกรณ ์

- กรมส่งเสริมการค้าระหว่าง

ประเทศ 

 

5.5 ช่องว่างของงานวิจัย (Research Gap) เพื่อการก าหนดทิศทางการวิจัยด้านโลจิสติกส์ในอนาคต 

จากการสังเคราะห์งานวิจัยกลุ่มโลจิสติกส์และโซ่อุปทานที่ได้รับทุนอุดหนุนแบบมุ่งเป้าทั้งหมด จะเห็น

ว่า ส่วนใหญ่จะเป็นการศึกษาในเชิงนโยบายมากกว่าเชิงปฏิบัติการ ซึ่งการวิจัยเชิงนโยบายจะต้องศึกษาให้

สอดคล้องกับทิศทางหรือเป้าหมายของนโยบายของภาครัฐ โดยที่ผ่านมาในปี 2555 – 2557 รัฐบาลมุ่งเน้น

เรื่องการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน และการพัฒนาของท่าเรือน้ าลึกทวาย ท าให้งานวิจัยด้านโลจิสติกส์

และโซ่อุปทานในช่วงดังกล่าวเป็นไปในทิศทางเดียวกับทางนโยบายภาครัฐ ดังนั้ นการก าหนดทิศทางงานวิจัย
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ด้านโลจิสติกส์ที่เป็นเชิงนโยบายจะต้องก าหนดให้ทันกับทิศทางหรือนโยบายของภาครัฐ ซึ่งในปี 2560 รัฐบาล

ได้ส่งเสริมเรื่องการพัฒนาเขตพื้นที่เศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) ทิศทางการวิจัยด้านโลจิสติกส์และโซ่

อุปทานจึงต้องสอดคล้องกับนโยบายดังกล่าวด้วย หรือการมีการต่อยอดงานวิจัยเดิมให้มีความสอดคล้องกับ

การพัฒนาเขตพ้ืนที่เศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก เช่น การเชื่อมโยงในเรื่องของภูมิภาคอาเซียนกับเขตพ้ืนที่

เศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก การเชื่อมโยงการพัฒนาของท่าเรือน้ าลึกทวายกับเขตพ้ืนที่เศรษฐกิจพิเศษภาค

ตะวันออก เป็นต้น 

อย่างไรก็ตาม ทางโครงการสังเคราะห์เห็นว่า การก าหนดทิศทางการวิจัยด้านโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน

เชิงนโยบายในอนาคตควรเป็นการต่อยอดงานวิจัยไปในทิศทางการสร้างมูลค่าของเครือข่ายการผลิตให้เป็น 

Global Value Chain Network หรือ เป็นการวิจัยในระดับโซ่อุปทานหรือคลัสเตอร์ให้มากขึ้น เพ่ือท าให้เกิด

การสร้างความได้เปรียบในเชิงแข่งขันในระดับประเทศ 

ส าหรับการก าหนดทิศทางการวิจัยด้านโลจิสติกส์และโซ่อุปทานเชิงปฏิบัติการในอนาคตควรศึกษาใน

เรื่องของสิ่งอ านวยความสะดวกเพ่ือการด าเนินกิจกรรมด้านโลจิสติกส์ เช่น คลังสินค้า หรือศูนย์กระจายสินค้า 

หรือกิจกรรมด้านโลจิสติกส์อ่ืน ๆ เพ่ิมเติมด้วย เนื่องจากงานวิจัยกลุ่มโลจิสติกส์และโซ่อุปทานที่ได้รับ

ทุนอุดหนุนแบบมุ่งเป้าในปี 2555 – 2557 เน้นในเรื่องของกิจกรรมด้านการขนส่ง และการค านวณหา

ต้นทุนโลจิสติกส์เป็นหลัก แต่ยังขาดในเรื่องของกิจกรรมอ่ืน ๆ ที่ส าคัญ ได้แก่ กิจกรรมคลังสินค้า กิจกรรมการ

จัดซื้อ กิจกรรมการจัดการสินค้าคงคลัง เป็นต้น 

 

5.6 ข้อเสนอแนะ 

จากการด าเนินงานโครงการ พบว่า ปัญหาหลักของงานวิจัยกลุ่มโลจิสติกส์คือการให้ทุนวิจัยที่ไม่

ตอบสนองต่อความต้องการของผู้ใช้งาน ท าให้งานวิจัยไม่ถูกน าไปใช้ประโยชน์ โดยเฉพาะในเชิงปฏิบัติ ดังนั้น 

เพ่ือให้สามารถก าหนดทิศทางและโจทย์การวิจัยแบบมุ่งเป้าภายใต้กลุ่มโลจิสติกส์และโซ่อุปทานเพ่ือลดต้นทุน

การผลิตในปีต่อไป การให้ทุนวิจัยจึงควรพิจารณาจากความต้องการของผู้ใช้งาน หรือ เชิญหน่วยงานที่เป็น

ผู้ใช้งานวิจัยมาร่วมก าหนดโจทย์วิจัย เพ่ือให้ผลผลิตได้ถูกน าไปใช้โยชน์ ทั้งนี้การให้ทุนวิจัยควรพิจารณาใน

ส่วนของผลผลัพธ์ที่ตรงกับวัตถุประสงค์ รวมถึงมีวิธีการหรือกรอบการวิจัย (Methodology) ที่สอดคล้องและ

เหมาะสมกับวัตถุประสงค์ 

นอกจากนี้ ทางโครงการเห็นว่าวิธีการปฏิบัติที่เป็นเลิศ (Best Practices) ของการท างานวิจัย คือ การ

ใช้ระเบียบวิธีวิจัยและข้อมูลที่มีความน่าเชื่อถือ ท าให้ผลลัพธ์สามารถน ามาใช้ได้จริง เนื่องจากการทบทวน

งานวิจัยทั้งหมดท าให้คณะนักวิจัยโครงการสังเคราะห์ฯ พบว่างานวิจัยบางโครงการมีความไม่ชัดเจนในเรื่อง

ระเบียบวิธีวิจัย ซึ่งอาจส่งผลต่อระดับความเชื่อม่ันของผลงานวิจัย   
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ภาคผนวก 

 

ภาคผนวก ก. หลักฐานการเผยแพร่งานวิจัย 

โครงการการใช้ประโยชน์จากโครงสร้างพ้ืนฐานและการปรับรูปแบบการขนส่งเพ่ือลดต้นทุนขนส่ง

สินค้าของสินค้าเกษตรส่งออกของไทย (ผศ.ดร. สิทธา  เจนศิริศักดิ์, 2557) 

 Tongtawee, S., and Rudjanakanokand, J. (2014) Component Analysis to Physically 

Evaluate River Transportation: The Case Study of Chao Phraya and Pasak Rivers, 

Proceedings of the 2th KKHTCNN Symposium on Civil Engineering, Shanghai, 

People’s Republic of China. 

 Sukcharoenyingyong, C., Korcharoenkiat, N., Sukdanont, S. and Rudjanakanokand, 

J. (2015) The Use of Tha-Chin River to Reduce Transport Costs of Agricultural 

Products, Proceedings of the 20th National Convention of Civil Engineering, 

Chonburi, Thailand. 

 บทความเรื่อง “การใช้ประโยชน์จากโครงสร้างพ้ืนฐานและการปรับรูปแบบการขนส่งเพ่ือลด

ต้นทุนขนส่งกรณีศึกษายางพาราภาคใต้” น าเสนอในการประชุมวิชาการการขนส่งแห่งชาติ ครั้งที่ 

10 ณ โรงแรม ดิเอ็มเพรส จังหวัดเชียงใหม่ วันที่ 18 ธันวาคม 2558 

 บทความเรื่อง The use of infrastructure and modal shift in reducing transport costs: 

case study of rubber goods in Thailand ได้จัดส่งเพ่ือพิจารณาน าเสนอในงาน World 

Conference on Transport Research – WCTR 2016 ณ นครเซี่ยงไฮ้ ประเทศจีน ระหว่าง

วันที่ 10 – 15 กรกฎาคม 2559 
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ภาคผนวก ข. การเดินทางเพื่อเก็บข้อมูลทั้งในประเทศและต่างประเทศ 

 การลงพ้ืนที่ภายในประเทศ 

การด าเนินโครงการในช่วงที่ผ่านมา คณะผู้วิจัยโครงการสังเคราะห์ฯ ได้มีการลงพ้ืนที่เพ่ือพบคณะ

นักวิจัยในโครงการวิจัยมาแล้วทั้งหมด 16 แผนงาน ดังนี้ 

ชื่องานวิจัย: แผนงานวิจัยเรื่องการใช้ประโยชน์จากโครงสร้างพ้ืนฐานและการปรับรูปแบบการขนส่งเพ่ือลด

ต้นทุนขนส่งสินค้าของสินค้าเกษตรส่งออกของไทย 

สถานที่ประชุม:  จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

นักวิจัยหลักที่ให้ข้อมูล: ผศ.ดร.สิทธา เจนศิริศักดิ์   มหาวิทยาลัยอุบลราชธานี 

  ดร. ปรเมศวร์ เหลือเทพ  มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 

  ผศ. ดร. พนกฤษณ คลังบุญครอง มหาวิทยาลัยขอนแก่น 

 ผศ.ดร. จิตติชัย รุจนกนกนาฏ  จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

  
 

ชื่องานวิจัย: แผนงานวิจัยเรื่องการเพิ่มประสิทธิภาพการจัดการโลจิสติกส์สินค้าเกษตรไทยไปยังสาธารณรัฐ

เกาหลี 

สถานที่ประชุม:  มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ วิทยาเขตศรีราชา 

นักวิจัยหลักที่ให้ข้อมูล: รศ.ศรีอร สมบูรณ์ทรัพย์   มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ 

  รศ.ดร.ธนรัตน์ แต้วัฒนา  มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ 

  ดร.พงศ์ภัค บานชื่น   มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ 
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ชื่องานวิจัย: โครงการ “การป้องกันการปลอมแปลงสินค้าอาหารในกระบวนการโลจิสติกส์” 

สถานที่ประชุม:  สภาอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย ศูนย์ประชุมแห่งชาติสิริกิติ์  

นักวิจัยหลักที่ให้ข้อมูล: นายจ ารัส สว่างสมุทร    สภาอุตสาหกรรม 

 นายประวิทย์ โชติปรายนกุล   สถาบันรหัสสากล 
 

  
 

ชื่องานวิจัย: แผนงานวิจัยเรื่องการพัฒนายุทธศาสตรโลจิสติกสการคมนาคมทางบกในเสนทางภาคเหนือตอนล

างประเทศไทย –สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว –สาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนาม - เขต

ปกครองตนเองกวางซี สาธารณรัฐประชาชนจีน  

สถานที่ประชุม:  มหาวิทยาลัยนเรศวร  

นักวิจัยหลักที่ให้ข้อมูล: ดร.วิติยา ปดตังนาโพธิ์    มหาวิทยาลัยนเรศวร 

อ.ศรีไพร สกุลพันธ    มหาวิทยาลัยราชภัฎอุตรดิตถ์ 

ผศ.ดร.พิชิต พระพินิจ   มหาวิทยาลัยราชภัฎเลย 
 

  
 

ชื่องานวิจัย: แผนงานวิจัยเรื่องการวิเคราะห์โอกาสทางธุรกิจและระบบโลจิสติกส์สินค้าเกษตร ไทย-จีน ภายใต้

กรอบความร่วมมือทางเศรษฐกิจ ASEAN-China: กรณีศึกษาเส้นทางขนส่งประเทศไทย-มณฑล

ยูนนาน โดยระบบท่าเรือพาณิชย์ในแม่น้ าล้านช้าง-แม่น้ าโขงและเส้นขนส่ง 3a (R3a)  

สถานที่ประชุม:  ส านักวิชาอุตสาหกรรมเกษตร มหาวิทยาลัยแม่ฟ้าหลวง  

นักวิจัยหลักที่ให้ข้อมูล:  อาจารย์ด ารงพล ค าแหงวงศ์   มหาวิทยาลัยแม่ฟ้าหลวง 

  ดร. สุเทพ   นิ่มสาย   มหาวิทยาลัยแม่ฟ้าหลวง 



184 

ชื่องานวิจัย: แผนงานวิจัยเรื่องการปรับเปลี่ยนโครงสร้างโซ่คุณค่า และการพัฒนาระบบการจัดการโซ่อุปทาน

และโลจิสติกส์สมัยใหม่ส าหรับสินค้าเกษตรในระบบเครือข่ายสหกรณ์ในเขตภาคเหนือตอนบน

ของไทย: ปัจจัยความส าเร็จเพ่ือยกระดับการส่งออกผลไม้เศรษฐกิจไทยสู่กลุ่มประเทศสมาชิก 

BIMSTEC  

สถานที่ประชุม:  ส านักวิชาการจัดการ มหาวิทยาลัยแม่ฟ้าหลวง  

นักวิจัยหลักที่ให้ข้อมูล:  ดร. สุเทพ   นิ่มสาย    มหาวิทยาลัยแม่ฟ้าหลวง 

  อ. นันท์ชญาน์ เกตุอุบล   มหาวิทยาลัยแม่ฟ้าหลวง 

  อ. กรวิทย์ ฟักต่อ   มหาวิทยาลัยแม่ฟ้าหลวง 

 

 

 

 

 
 

ชื่องานวิจัย: โครงการวิจัยเรื่องการพัฒนาห่วงโซ่อุปทานและโลจิสติกส์ของกล้วยไข่ไทย รองรับการค้าเสรีของ

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน  

สถานที่ประชุม:  ส านักวิชาการจัดการ มหาวิทยาลัยแม่ฟ้าหลวง  

นักวิจัยหลักที่ให้ข้อมูล:  เรืออากาศเอก ก าจัด เล่ห์มงคล  มหาวิทยาลัยแม่ฟ้าหลวง 

  ดร. รุ่งอรุณ สาสนทาญาติ  มหาวิทยาลัยแม่ฟ้าหลวง 

  อ. นราวุธ ทองมะโรงสี   มหาวิทยาลัยแม่ฟ้าหลวง 
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ชื่องานวิจัย: โครงการวิจัยเรื่องการศึกษาและวิจัยโลจิสติกส์และโซ่อุปทานสินค้าเกษตรที่ส าคัญ 

สถานที่ประชุม:  ส านักงานเศรษฐกิจการเกษตร  

นักวิจัยหลักที่ให้ข้อมูล:  ดร. ภูมิศักดิ์ ราศี     ส านักงานเศรษฐกิจการเกษตร 

  ดร. กนก ตติการ   ส านักงานเศรษฐกิจการเกษตร 

  น.ส. หทัยรัตน์ ชัยพิชิต   ส านักงานเศรษฐกิจการเกษตร 

  น.ส. ศิริรัตน์ ตั้งเจริญกิจกุล  ส านักงานเศรษฐกิจการเกษตร 

  น.ส. อุษา โทณผลิน   ส านักงานเศรษฐกิจการเกษตร 

  นายวิชสุนันท์ แสนรัมย์   ส านักงานเศรษฐกิจการเกษตร 

  นายทศพล ใหม่สุวรรณ   ส านักงานเศรษฐกิจการเกษตร 
 

ชื่องานวิจัย: แผนงานวิจัยเรื่องการศึกษาแนวทางการเพ่ิมศักยภาพของระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานการค้า

ชายแดน เพื่อรองรับการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนและน าเสนอแบบจ าลองทางธุรกิจ เพ่ือ

ส่งเสริมการด าเนินการของเอกชนบริเวณจุดผ่านแดนและเขตอุตสาหกรรมส่งออก 

สถานที่ประชุม:  มหาวิทยาลัยหอการค้าไทย 

นักวิจัยหลักที่ให้ข้อมูล:  ดร. รวินกานต์ ศรีนนท์     มหาวิทยาลัยหอการค้าไทย 

  นายธนวัฒน์ เดชปรอท   มหาวิทยาลัยหอการค้าไทย 

  รศ. ดร.  จิตติชัย รุจนกนนาฏ  สถาบันการขนส่งฯ จุฬาลงกรณ์

มหาวิทยาลัย 

    

ชื่องานวิจัย: โครงการวิจัยเรื่องการบูรณาการการจัดการทรัพยากรอย่างชาญฉลาดกับระบบระบุเอกลักษณ์

ของวัตถุด้วยคลื่นความถ่ีวิทยุ ร่วมกับการสื่อสารผ่านอินเตอร์เน็ตส าหรับโลจิสติกส์และการ

จัดการห่วงโซ่อุปทาน 

สถานที่ประชุม:  มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าพระนครเหนือ  

นักวิจัยหลักที่ให้ข้อมูล:  คุณไผท  สุวรรณวิวัฒน์ มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าพระนครเหนือ 

  คุณอนุชิต นิรภัย มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าพระนครเหนือ 

  คุณโสมสิริ จันทรสกุล มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าพระนครเหนือ 
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ชื่องานวิจัย: แผนงานวิจัยเรื่องระบบธุรกิจอัจฉริยะและระบบสนับสนุนการตัดสินใจและการจัดการลูกค้า

สัมพันธ์ในโรงพยาบาล เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพของโซ่อุปทานโรงพยาบาล 

สถานที่ประชุม:  คณะวิทยาการการจัดการ  มหาวิทยาลัยมหิดล  

นักวิจัยหลักที่ให้ข้อมูล:  ดร. จิรพรรณ เลี่ยงโรคาพาธ    มหาวิทยาลัยมหิดล 

  ผศ.ดร.พัลลภา ปีติสันต ์  มหาวิทยาลัยมหิดล 

     

 

 

 

 

 

ชื่องานวิจัย:  แผนงานวิจัยเริ่องการเพ่ิมขีดความสามารถทางการแข่งขันด้านโลจิสติกส์การค้าของประเทศ

ไทยด้วยการปรับกฎระเบียบการค้าและโลจิสติกส์และโครงสร้างพ้ืนฐานทางการค้าเพ่ือรองรับ

การรวมกลุ่มเศรษฐกิจและข้อตกลงด้านโลจิสติกส์และการค้าระหว่างประเทศ 

สถานที่ประชุม:  จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

นักวิจัยหลักที่ให้ข้อมูล:  รศ.(พิเศษ) ดร.จักรกฤษณ์ ดวงพัสตรา จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

          อ. สมพงษ์ ศิวิโสภณศิลป์  จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

         อ. ประภาวี วงษ์บุตรมณี  จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 
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ชือ่งานวิจัย:  แผนงานวิจัยเรื่อง การศึกษาแนวทางการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ทางรางเพ่ือเป็นศูนย์กลางการ

พัฒนาชุมชน  

สถานที่ประชุม:  มหาวิทยาลัยมหิดล  

นักวิจัยหลักที่ให้ข้อมูล:  ผศ. ดร. วเรศรา วีระวัฒน์  มหาวิทยาลัยมหิดล 

 รศ. ดร. ภูมินท์ กิระวานิชย์  มหาวิทยาลัยมหิดล 

 อ. ดร. ศิรดล ศิริธร   มหาวิทยาลัยเทคโลโนยีสุรนารี 

     

 

 

 

 

 
 

ชื่องานวิจัย:  โครงการวิจัยเรื่องการประเมินต้นทุนและอุปสรรคการขนส่งข้าวไทยเพ่ือการส่งออกผ่าน

เส้นทาง R3A และแม่น้ าโขงสู่ตลาดประเทศจีน 

สถานที่ประชุม:  มหาวิทยาลัยเชียงใหม่  

นักวิจัยหลักที่ให้ข้อมูล:  อาจารย์ ดนัยธัญ  พงษ์พัชราธรเทพ มหาวิทยาลัยเชียงใหม่ 

ชื่องานวิจัย:  แผนงานวิจัยเรื่อง การบูรณาการการปรับรูปแบบโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมเป้าหมาย เพ่ือ

เตรียมความพร้อมในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ระยะที่ 2  

สถานที่ประชุม:  มหาวิทยาลัยเชียงใหม่  

นักวิจัยหลักที่ให้ข้อมูล:  ผศ. ดร.กรกฎ ใยบัวเทศ ทิพยาวงศ์ มหาวิทยาลัยเชียงใหม่  

  ผศ. ดร.ศักดิ์เกษม ระมิงค์วงศ์  มหาวิทยาลัยเชียงใหม่ 
     

ชื่องานวิจัย:  โครงการวิจัยเรื่อง การสร้างคุณค่าบนการจัดการโซ่อุปทานอุตสาหกรรมอาหารฮาลาล 

สถานที่ประชุม:  มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ 

นักวิจัยหลักที่ให้ข้อมูล:  อาจารย์ชุติมา ไวศรายุทธ์  มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ 

  นายทศวุฒิ นิวัฒนาพรชัย  มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ 
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นอกจากนี้คณะผู้วิจัยโครงการสังเคราะห์ฯ ยังได้มีโอกาสร่วมเป็นผู้สังเกตการณ์ในการสัมมนา 

กลุ่มย่อย (focus group) ร่วมกับคณะนักวิจัย กลุ่มตัวอย่าง และกลุ่มผู้ใช้ประโยชน์ของแผนงานวิจัยในปี 

2556 เรื่อง การปรับเปลี่ยนโครงสร้างโซ่คุณค่า และการพัฒนาระบบการจัดการโซ่อุปทานและโลจิสติกส์

สมัยใหม่ส าหรับสินค้าเกษตรในระบบเครือข่ายสหกรณ์ในเขตภาคเหนือตอนบนของไทย: ปัจจัยความส าเร็จ

เพ่ือยกระดับการส่งออกผลไม้เศรษฐกิจไทยสู่กลุ่มประเทศสมาชิก BIMSTEC เมื่อวันที่ 13 พฤศจิกายน 2557 

ณ มหาวิทยาลัยเชียงใหม่ด้วย 

 

 

 

 

 

 

 

 

โดยในการลงพ้ืนที่ทั้งหมดจะเป็นการชี้แจงกรอบการด าเนินงานโครงการการสังเคราะห์งานวิจัย

กลุ่มโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน ประจ าปีงบประมาณ 2555 – 2557” ตั้งแต่วัตถุประสงค์ของโครงการ การ

ด าเนินงาน กรอบการสังเคราะห์งานวิจัย และการอธิบาย Synthesis framework เพ่ือท าสร้างเข้าใจใน

บทบาทของคณะผู้วิจัยโครงการสังเคราะห์ที่ตรงกันระหว่างทั้งผู้นักวิจัยโครงการและผู้สังเคราะห์งานวิจัย 

รวมถึงการชี้แจงกรอบการด าเนินงานของแผนงานหรือโครงการต่างๆ รวมถึงก าหนดการเดินทางเก็บข้อมูลของ

แผนงานหรือโครงการของคณะผู้วิจัยโครงการฯ ต่างๆ เพ่ือการวางแผนการท างานของโครงการสังเคราะห์ อีก

ทั้งยังให้นักวิจัยได้มีส่วนร่วมในการสังเคราะห์โดยการจัดกลุ่มงานวิจัยเบื้องต้นตามกรอบการสังเคราะห์ที่ทาง

โครงการได้จัดตั้งไว้ เพ่ือเป็นการสังเคราะห์งานวิจัยในเบื้องต้น  

 และจากการลงพ้ืนที่พบนักวิจัยของโครงการวิจัยในปี 2556 – 2557 ท าให้คณะนักวิจัยโครงการ

สังเคราะห์ฯ พบว่างานวิจัยบางโครงการมีความไม่ชัดเจนในเรื่องระเบียบวิธีวิจัย ซึ่งอาจส่งผลต่อระดับความ

เชื่อมั่นของผลงานวิจัย และผลการสังเคราะห์ของโครงการสังเคราะห์ด้วย ดังนั้นคณะผู้วิจัยโครงการสังเคราะห์

ฯ จึงท าการทบทวนระเบียบวิธีวิจัยของงานวิจัยในปีงบประมาณ 2555 ร่วมกับการศึกษาวัตถุประสงค์และ

ผลการวิจัยที่สอดรับกับวัตถุประสงค์โครงการ ทั้งนี้เพ่ือให้เป็นข้อคิดเห็นในการน าผลการสังเคราะห์บนพ้ืนฐาน

ของงานวิจัยที่มีอยู่ไปใช้ประโยชน์ 
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 การลงพ้ืนที่ต่างประเทศ 

การด าเนินโครงการในช่วงที่ผ่านมา คณะผู้วิจัยโครงการสังเคราะห์ฯ ได้มีการลงพ้ืนที่ในต่างประเทศ

เพ่ือเก็บข้อมูลร่วมกับโครงการวิจัยมาแล้วทั้งหมด 8 โครงการ ดังนี้  

การเดินทางเพื่อเก็บข้อมูลร่วมกับโครงการ “การบริหารจัดการธุรกิจน าเข้าสินค้าเกษตรจากประเทศไทย

ของผู้น าเข้าสินค้าเกษตรสาธารณรัฐเกาหลี”  ณ สาธารณรัฐเกาหลี ระหว่างวันที่ 9 – 13 ธันวาคม 2557 

การเดินทางไปสัมภาษณ์เชิงลึก ณ สาธารณรัฐเกาหลีครั้งนี้ เป็นการเดินทางเพ่ือเก็บข้อมูลภาคสนาม

ของโครงการย่อยที่ 3 โครงการ “การบริหารจัดการธุรกิจน าเข้าสินค้าเกษตรจากประเทศไทยของผู้น าเข้า

สินค้าเกษตรสาธารณรัฐเกาหลี” โดยมี อ.พงคภัค บานชื่น เป็นหัวหน้าโครงการ ได้มีการสัมภาษณ์เชิงลึกกับ

หน่วยงานที่ดูแลเรื่องการตรวจสอบอาหารน าเข้าสาธารณรัฐเกาหลี หรือ Ministry of Food and Drug 

Safety สัมภาษณ์ผู้น าเข้าไก่จากประเทศไทย หรือ บริษัท CPK สัมภาษณ์ผู้จัดการคลังสินค้า ณ คลังสินค้า 

Hyosung Warehouse อีกท้ัง ยังได้ลงส ารวจพื้นที่ตลาดสดและซูเปอร์มาร์เก็ต เพ่ือดูตลาดการขายไก่ รวมถึง

สังเกตพฤติกรรมการบริโภคอาหารของชาวเกาหลีอีกด้วย  

ทั้งนี้ ทางโครงการ“การสังเคราะห์งานวิจัยกลุ่มโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน” ได้เชิญตัวแทนจากสถาบัน

อาหาร ร่วมเดินทางเก็บข้อมูลร่วมกับโครงการ “การบริหารจัดการธุรกิจน าเข้าสินค้าเกษตรจากประเทศไทย

ของผู้น าเข้าสินค้าเกษตรสาธารณรัฐเกาหลี” ในฐานะผู้ใช้ประโยชน์จากงานวิจัย โดยตัวแทนจากสถาบัน

อาหาร คือ คุณวรพล เพชรช่วย ต าแหน่ง ผู้จัดการ สังกัดแผนกบริการวิศวกรรมอาหาร ฝ่ายบริการงานที่

ปรึกษา ศูนย์พัฒนาและสนับสนุนอุตสาหกรรมอาหาร 

 

1. การบรรยายของ Ministry of Food and Drug Safety (MFDS) 

การบรรยายครั้งนี้ได้รับเกียรติจากคุณ Kyu Kim จากหน่วยงาน Ministry of Food and Drug 

Safety คล้ายองค์การอาหารและยา (อ.ย.) ของประเทศไทย มีหน้าที่ดูแลความปลอดภัยทางด้านอาหารให้กับ

ประชาชนชาวเกาหลี โดยตระหนักถึงความเป็นอยู่ที่ดีที่มาจากการมีสุขภาพดี จากการทานอาหารที่ปลอดภัย

โดยทางกระทรวงความปลอดภัยของอาหารและยาของสาธารณรัฐเกาหลี มีส านักงานระดับภูมิภาคกระจายอยู่ 

6 ภูมิภาค และมีศูนย์การตรวจสอบอาหารน าเข้ากระจายทั่วชายแดนทั้งหมด 18 ศูนย์   

จากสถิติการน าเข้าอาหารในประเทศเกาหลีตั้งแต่ปี พ.ศ. 2541 พบว่ามีแนวโน้มการน าเข้าอาหารจาก

ต่างประเทศมากข้ึนเรื่อยๆ และข้อมูลสินค้าถูกปฏิเสธการน าเข้ามีอัตราลดลงตั้งแต่ปี 2552  

กระทรวงความปลอดภัยอาหารและยามีขั้นตอนการตรวจอาหารน าเข้าตั้งแต่กระบวนการส าแดง

สินค้าน าเข้า (Import Declaration) การตรวจเอกสาร (Document Review) เมื่อตรวจเอกสารครบทั้งหมด 
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จึงผ่านกระบวนการการประเมินทางประสาทสัมผัส (Sensory Test) การตรวจสอบในห้องปฏิบัติการ 

(Laboratory Test) โดยกระบวนการตรวจเอกสาร (Document Review) การประเมินทางประสาทสัมผัส

และการตรวจในห้องปฏิบัติการ จะใช้ระยะเวลารวมไม่เกิน 10 วัน และจะมีการสุ่มตรวจตัวอย่างไม่เกิน 5 วัน 

(เฉพาะสินค้าที่ถูกสุ่มตรวจเท่านั้น) เมื่อสินค้าผ่านการตรวจสอบทั้งหมด จึงสามารถน าไปจัดจ าหน่ายใน

ประเทศได้ กรณีสินค้าไม่ผ่านการตรวจสอบ จะถูกส่งกลับไปยังประเทศแหล่งก าเนิดของสินค้า หรืออาจส่ง

ต่อไปยังประเทศที่ 3 เนื่องจากประเทศที่ 3 อาจมีเงื่อนไขที่สามารถน าเข้าสินค้านั้นๆได้ สาเหตุที่สินค้าไม่ผ่าน

การตรวจสอบคือ เรื่องการตัดแต่งพันธุกรรมหรือ GMO นั่นเอง  

ภาพประกอบการบรรยายของ Ministry of Food and Drug Safety (MFDS) 

           
  

2. การสัมภาษณ์บริษัท CPK Food System 

 ให้สัมภาษณ์โดยคุณ Kenny Park ต าแหน่ง General Manager, R&D Marketing คุณ Kenny Park 

อธิบายถึงกระบวนการน าเข้าสินค้า โดยเริ่มจากการสั่งจ านวนสินค้าที่ต้องการ ไปยังส านักงานใหญ่ซีพีใน

ประเทศไทย โดยสินค้าที่สั่งจะมีการประมาณการสินค้าล่วงหน้า 6 เดือน ในระหว่างนั้นต้องติดต่อหน่วยงานที่

ดูแลการซื้อขายสินค้า (Trading) โรงงานที่ผลิตสินค้า และหน่วยงานที่ดูแลบรรจุภัณฑ์ ซึ่งหน่วยงานบรรจุ

ภัณฑ์ต้องสั่งล่วงหน้า 3 อาทิตย์ สินค้าทั้งหมดที่สั่งจากประเทศไทย จะถูกขนส่งผ่านท่าเรือปูซาน หรือท่าเรือ

อินชอนก็ได้ แต่ถ้าผ่านท่าเรือปูซานเป็นช่วงเวลาที่เหมาะแก่การตรวจโรคโดยแพทย์ ระยะเวลาตั้งแต่ออกใบสั่ง

ซื้อจนกระท่ังได้รับสินค้า (Lead time) 90 วัน  

ทางซีพีเคใช้ระบบ First In First Out (FIFO) ในการบริหารคลังสินค้า มีโกดังที่เช่าในจังหวัดกวางจู 

ซึ่งสามารถรองรับตู้คอนเทนเนอร์ขนาด 40 ฟุต จ านวน 45 ตู้ อีกทั้งยังมีระดับ Safety stock เพ่ือคงระดับ

ความสามารถในการตอบสนองลูกค้าไว้อีกด้วย 
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 การขายสินค้าของบริษัทซีพีเคนั้น ซีพีเคท าหน้าที่เป็นบริษัทเทรดดิ้ง โดยลูกค้าจะน ารถเก็บความเย็น

มารับที่โกดังเพ่ือน าไปจัดจ าหน่ายต่อ ช่องทางการจัดจ าหน่ายจะมีทั้งช่องทางออนไลน์ ร้านค้าต่างๆ ร้านขาย

สุรา ซูเปอร์มาร์เก็ต อีกท้ัง ซีพีเคยังจัดจ าหน่ายตรงให้กับ Tesco Home Plus อีกด้วย  

 สินค้าไก่ปรุงสุกที่เป็นที่นิยมบริโภคในเกาหลีมักเป็นไก่ย่าง ปีกไก่ และปีกไก่ตอนกลาง โดยปัจจุบันซีพี

เริ่มท าการวิจัยและพัฒนาเนื้อไก่ส่วนน่อง ชาวเกาหลีนิยมบริโภคไก่ปรุงสุกเนื่องจากทานควบคู่กับการทาน

เบียร์ ง่ายต่อการเตรียมให้ส าหรับคนในครอบครัวรับประทาน ส่วนร้านอาหารใหญ่นิยมใช้ผลิตภัณฑ์จากซีพี

เนื่องจากสะดวกในการให้บริการลูกค้า  

 คู่แข่งของซีพีเคมีทั้งบริษัทในเกาหลีเอง และบริษัทส่งออกไก่จากประเทศไทย ส าหรับบริษัทคู่แข่ง

สัญชาติเกาหลีจะมีความได้เปรียบเนื่องจากรัฐบาลเกาหลีมีนโยบายคุ้มครองบริษัทสัญชาติเกาหลี แต่ซีพีเคมี

ความได้เปรียบเรื่องการมี Safety stock พร้อมบริการลูกค้าได้ตลอดเวลา และสินค้ามีคุณภาพ ถือเป็นความ

น่าเชื่อถือหนึ่งของซีพีเค ประเด็นที่ยังเป็นอุปสรรคส าหรับผู้น าเข้าไก่ปรุงสุกจากประเทศไทยคือ ภาษีน าเข้า

ร้อยละ 30 ส าหรับไก่ปรุงสุกร้อยละ 20 ส าหรับไก่สด ในขณะที่ประเทศเกาหลีกับประเทศสหรัฐอเมริกามีการ

ท าข้อตกลงด้านภาษีท่ีจะลดอัตราภาษีลงทุกปี ปีละร้อยละ 2 โดยปัจจุบัน ภาษีน าเข้าไก่สดจากประเทศสหรัฐ

เหลือร้อยละ 14 ดังนั้นอุปสรรคด้านภาษีจึงต้องอาศัยรัฐบาลในการเจรจาท าข้อตกลงที่สามารถยอมรับร่วมกัน

ระหว่างประเทศเกาหลีและประเทศไทย  

 

ภาพประกอบการสัมภาษณ์บริษัท CPK Food System 
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3. การเยี่ยมชมคลังสินค้า Hyosung  

คลังสินค้า Hyosung สามารถรองรับสินค้าได้ถึง 20,000 ตัน มูลค่าทั้งหมด 70,000 ล้านวอน ตั้งอยู่

ในจังหวัดกวางจู ซึ่งห่างจากกรุงโซลประมาณ 30 กิโลเมตร มีพนักงานในส านักงานทั้งหมด 25 คน และ

เจ้าหน้าที่ชั่วคราว 10 คน ในคลังสินค้าทั้งหมดแบ่งเป็นเนื้อวัวร้อยละ 20 เนื้อหมูร้อยละ 30 อาหารทะเลร้อย

ละ 40 เนื้อไก่ร้อยละ 10 โดยเนื้อไก่จากประเทศไทยครองส่วนแบ่งมากที่สุด  

รอบการหมุนเวียนสินค้าเฉลี่ยรอบละ 2 เดือน ในทั้งปีจะการหมุนเวียนสินค้าประมาณ 4-5 รอบ ใน

คลังสินค้าจะมีห้องเก็บรักษาสินค้าตามระดับอุณหภูมิความเย็น  

ประเด็นส าคัญที่สินค้าของประเทศไทยก่อให้เกิดความไม่สะดวกระหว่างการจัดการภายในคลังสินค้า  

Hyosung คือ การที่สินค้าไทยมักใช้จ านวนแรงงานในการขนถ่าย ไม่ได้ใช้ Pallet ในการรองสินค้าทั้งหมด ท า

ให้เกิดปัญหาระหว่างการขนถ่ายภายในคลังสินค้า หากมีการน า Pallet มาใช้ จะช่วยอ านวยความสะดวกใน

การขนถ่ายและลดการใช้แรงงานคน ทั้งนี้ ควรใช้ Pallet ที่มีการรับรองการปลอดยาฆ่าแมลง 

 

ภาพประกอบการเยี่ยมชมคลังสินค้า Hyosung 
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การเดินทางเพื่อเก็บข้อมูลร่วมกับโครงการ “การใช้ประโยชน์จากการขนส่งทางแม่น้ าในภาคกลางเพื่อลด

ต้นทุนการขนส่งสินค้าเกษตร” ณ ประเทศเนเธอร์แลนด์และประเทศเบลเยียม ระหว่างวันที่ 22 – 28 

มกราคม 2558 

การเดินทางครั้งนี้เป็นการเดินทางเพ่ือร่วมเก็บข้อมูลกับโครงการการใช้ประโยชน์จากการขนส่งทาง

แม่น้ าในภาคกลางเพ่ือลดต้นทุนการขนส่งสินค้าเกษตร โดยมี ผศ.ดร.จิตติชัย รุจนกนกนาฏ เป็นหัวหน้า

โครงการ โครงการนี้เป็นโครงการย่อยภายใต้แผนงานวิจัยเรื่องการใช้ประโยชน์จากโครงสร้างพ้ืนฐานและการ

ปรับรูปแบบการขนส่งเพ่ือลดต้นทุนขนส่งของสินค้าเกษตรส่งออกของไทย ซึ่งมี ผศ.ดร.สิทธา เจนสิริศักดิ์ เป็น

หัวหน้าแผนงาน  

ทางโครงการการใช้ประโยชน์จากการขนส่งทางแม่น้ าในภาคกลางเพ่ือลดต้นทุนการขนส่งสินค้า

เกษตร ได้ติดต่อหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการจัดการท่าเรือ โดยหน่วยงานที่ทางโครงการสังเคราะห์ฯ ได้เข้า

ร่วมคือ Port of Rotterdam, European Federation of Inland Port (EFIP), Port of Antwerp และ

เนื่องจากการน าเสนอความคืบหน้างานวิจัยงวด 2 เดือน เมื่อวันจันทร์ที่ 12 มกราคม 2558 คุณเกริกกล้า สนธิ

มาศ ประธานสมาพันธ์โลจิสติกส์ไทย หนึ่งในผู้ทรงคุณวุฒิ ได้ติดต่อให้ทางโครงการสังเคราะห์งานวิจัยฯ เข้า

สัมภาษณ์กับบริษัท EVERGREEN ณ เมือง Rotterdam อีกด้วย  

1. การสัมภาษณ์ EVERGREEN  

สถานที่ : EVERGREEN Shipping Agency, Rotterdam, Netherlands 

ผู้ให้สัมภาษณ์ : Peter J. Boer (Deputy Senior Vice President) 

          Peter Bakker (Manager)  

 บริษัท EVERGREEN ที่เมือง Rotterdam ท าหน้าที่เป็น Agency ของบริษัท EVERGREEN LINE ซึ่งมี

ส านักงานใหญ่อยู่ที่ประเทศไต้หวัน ซึ่งที่ตั้งของส านักงาน Agency เป็นศูนย์กลางส านักงาน Agency สายเรือ

อ่ืนๆ ที่ใช้บริการท่าเรือเมือง Rotterdam ในการใช้งานท่าเรือ จะมีการรวมสินค้ากับ Agency สายเรืออ่ืนๆ 

เพ่ือให้ได้ปริมาณที่ต้องการส าหรับการขนส่ง  ซึ่งท่าเรือ Rotterdam ถือเป็นดินแดนหลังฝั่งทะเลของประเทศ

เยอรมัน ยังเป็นศูนย์กลางท่าเรือส าหรับการขนส่งสินค้าข้ามซีกโลก โดยเฉพาะจุดหมายปลายทางอย่างเช่น 

สหราชอาณาจักร สหพันธรัฐรัสเซีย  

 ทาง EVERGREEN แห่ง Rotterdam ได้อธิบายถึงบทบาทหน้าที่ของภาครัฐบาลเนเธอร์แลนด์ ที่มี

ส่วนช่วยในการสนับสนุนกิจกรรมโลจิสติกส์ ทั้งในเรื่องการออกกฎหมายและการให้แรงจูงใจหรือสิทธิพิเศษแก่

เอกชน ยกตัวอย่างเช่น การให้สิทธิพิเศษทางด้านภาษีแก่ผู้ใช้บริการท่าเรือ การให้เงินสนับสนุนในการจูงใจให้

เอกชนใช้การขนส่งสินค้าเข้าเมืองโดยการใช้เรือ Barge แทนการใช้รถบรรทุก ถึงแม้ว่าการใช้เรือ Barge จะมี
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ขั้นตอนการจัดการมากกว่าการใช้รถบรรทุก แต่การเงินสนับสนุนจากภาครั ฐสามารถชดเชยในส่วนนี้ได้ ทั้งนี้

เพ่ือการรักษาสิ่งแวดล้อมและลดปัญหาการจราจรติดขัดภายในเมือง อีกทั้งกฎหมายเรื่องการใช้รถบรรทุกใน

การขนส่ง ต้องมีอายุการใช้งานของรถบรรทุกไม่เกิน 3 ปี หรือไม่เช่นนั้น รถบรรทุกที่ใช้งานในเมือง ต้องเป็น

รถบรรทุกที่ใช้กระแสไฟฟ้า เพ่ือรักษาสภาพแวดล้อมในประเทศเนเธอร์แลนด์  

 ในส่วนของกระบวนการต่างๆที่จัดการภายในท่าเรือนั้น สายเรือ EVERGREEN ใช้เวลาเพียง 15 นาที

ในการน าตู้คอนเทนเนอร์มายังดินแดนหลังเมืองท่า และเรื่องเอกสารที่จ าเป็นในการขนส่งนั้น ลูกค้าสายเรือ

สามารถยื่นเอกสารผ่านช่องทางออนไลน์ได้ ซึ่งสามารถลดเวลาในกระบวนการขนส่ง 

 อีกประเด็นที่น่าสนใจจากการสัมภาษณ์ครั้งนี้คือการคิดค่าระวางเรือ ซึ่งแปรผันตามระดับน้ าทะเล 

เนื่องจากระดับน้ าทะเลมีผลต่อระดับสินค้าที่สามารถบรรจุได้ ในสหภาพยุโรป จึงมีธรรมเนียมปฏิบัติเรื่องการ

ปรับค่าระวางเรือตามระดับน้ า กรณีที่ระดับน้ าในทะเลต่ า ส่งผลให้ขนสินค้าได้น้อยลง จึงมีการคิดค่าระวางเรือ

เพ่ิมข้ึน ในทางกลับกัน หากระดับน้ าสูงขึ้น ท าให้ขนสินค้าได้มากขึ้น ค่าบริการก็จะลดลง 

 นอกจากนี้ ท่าเรือ Rotterdam ยังมีเว็บไซต์ www. Inlandlinks.eu ที่เป็นฐานข้อมูลกลางให้บุคคล

ทั่วไปสามารถค้นหาได้ทั้งข้อมูลท่าเรือ เส้นทางบนพ้ืนที่ทางบก สถานที่รับส่งตู้คอนเทนเนอร์ และข้อมูลสาย

เรือท่ีให้บริการที่ท่าเรือ Rotterdam  

 

 

 

 

 

 

 

2. การสัมภาษณ์ Port of Rotterdam 

สถานที่ : World Port Center, Rotterdam, Netherlands  

หน่วยงาน Port of Rotterdam ท าหน้าที่ดูแลท่าเรือทุกท่าในเมือง Rotterdam ให้มีความน่าเชื่อถือ 

ปลอดภัย มีประสิทธิภาพในการให้บริการ และใช้ทรัพยากรได้อย่างคุ้มค่า และบริหารพ้ืนที่ท่าเรือส าหรับให้

สายเรือเช่า และยังมีส่วนของการตลาดและประชาสัมพันธ์ 

 ในปี 2013 ท่าเรือที่ Rotterdam ได้รับการจัดอันดับให้เป็นท่าเรือที่ดีที่สุดในสหภาพยุโรป และติด

อันดับ 1 ใน 10 ของท่าเรือระดับโลก จากสถิติในปี 2014 ได้ให้บริการสินค้าทั้งหมด 445 ล้านตัน โดยสินค้า

ส่วนใหญ่เป็นของเหลว ตู้คอนเทนเนอร์ และสินค้าแห้ง  
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 ท่าเรือที่เมือง Rotterdam นั้น ระดับน้ ามีความลึก 24 เมตร ความยาวตั้งแต่ปลายท่าเรือจนถึง

ดินแดนหลังท่าเรือ มีความยาวทั้งหมด 40 กิโลเมตร และยังมีแผนท าส่วนต่อขยายตั้งแต่ปี 2008 – 2030 และ

จะวางต าแหน่งเป็น Global Hub โดยการพัฒนาด้านการใช้พลังงาน พัฒนาด้านประสิทธิภาพภายในห่วงโซ่

กระบวนการโลจิสติกส์เพ่ือเชื่อมกับเครือข่ายสหภาพยุโรป พัฒนาการเข้าถึงท่าเรือทุกรูปแบบการขนส่งต้อง

สามารถเข้าถึงท่าเรือได้ พัฒนาคุณภาพชีวิต โดยการรักษาสิ่งแวดล้อมและรักษาความสะอาดทั้งบริเวณท่าเรือ

และอุปกรณ์ต่างๆ และท้ายที่สุด เป็นการพัฒนาด้านนวัตกรรมเพ่ือรองรับการบริการที่จะขยายเพ่ิมขึ้นใน

อนาคต 

 เป้าหมายอันใกล้ของหน่วยงาน Port of Rotterdam คือ การลดระดับการใช้แรงงานคน เพ่ิมการใช้

แรงงานเครื่องจักร อีกทั้งก าลังผลักดันเงื่อนไขการคิดค่าบริการเพ่ิมส าหรับท่าเรือที่ไม่ใช้พลังงานสะอาด และ

ลดค่าบริการส าหรับท่าเรือที่ใช้พลังงานสะอาด อีกท้ังยังมีเงินสนับสนุนจากท้ังเทศบาลและรัฐบาลกลาง  

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

3. การสัมภาษณ์ European Federation of Inland Ports (EFIP) 

สถานที่ : Brussels, Belgium 

 หน่วยงาน EFIP มีหน้าที่ดูแลท่าเรือทั้งหมดในสหภาพยุโรป รวมไปถึงสาธารณรัฐมอลโดวา 

สมาพันธรัฐสวิส และประเทศยูเครน เพ่ือให้เกิดความเสมอภาคและความเท่าเทียมกันในระดับมหภาค เพ่ือ

สนับสนุนบทบาทของท่าเรือบกกับรูปแบบการขนส่งอ่ืนๆ เช่น การขนส่งทางถนน ทางราง และทางน้ า โดย 

EFIP จะยึดนโยบายของสหภาพยุโรปเป็นหลักปฏิบัติ ดังนั้น เพ่ือสนับสนุนการเชื่อมโยงเครือข่ายภายในพ้ืนที่
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สหภาพยุโรป EFIP จึงมีหน้าที่ส าคัญในการในการแลกเปลี่ยนข้อมูลความคิดเห็นและนโยบายทั้งระดับประเทศ

และระดับสหภาพยุโรป อีกท้ังยังท าหน้าที่เสนอนโยบายเกี่ยวกับการจัดการท่าเรือภายในพ้ืนที่รับผิดชอบ  

 โดยการเจรจาที่ผ่านมา ส่วนใหญ่เป็นเรื่องการให้เงินทุนสนับสนุนท่าเรือแก่ประเทศที่ด้อยกว่าภายใน

สหภาพ หรือโครงการที่ท่าเรือ Brussels และ CityDepot ร่วมกันลงนามในข้อตกลงเรื่องการปล่อยสินค้าลงที่ 

TIR centre ใกล้กับ Avenue du Port เพ่ือที่จะไม่ต้องขับรถบรรทุกขนสินค้าผ่านเมือง  

 ดังนั้น หน่วยงาน EFIP ถือเป็นหน่วยงานระดับมหภาคที่เป็นกระบอกเสียงให้กับแต่ละประเทศสมาชิก 

เพ่ือการเจรจาที่ได้ผลประโยชน์กับส่วนรวมนั่นเอง  

 

 

 

 

 

 

4. การสัมภาษณ์ Port of Antwerp   

สถานที่ : Antwerp, Belgium 

 เช่นเดียวกับ Port of Rotterdam หน่วยงาน Port of Antwerp มีหน้าที่ดูแลจัดการพ้ืนที่บริเวณ

ท่าเรือให้สายเรือเช่า รับผิดชอบเรื่องการจราจรภายในท่าเรือและการดูแลโครงสร้างพ้ืนฐาน สินค้าที่นิยมใช้

บริการ มักเป็นสินค้าประเภทเคมี สินค้าแห้ง จนก่อตัวเป็นกลุ่มคลัสเตอร์ใหญ่ในสหภาพยุโรป  

 Port of Antwerp จะถือว่าบริษัทใหญ่ๆ เป็นเสมือนหุ้นส่วน ซึ่งจะช่วยในการลงทุนในการพัฒนา

โครงสร้างพ้ืนฐาน และอุปกรณ์ต่างๆ และพัฒนาการจัดการต่างๆให้มีประสิทธิภาพ โดยทาง Port of 

Antwerp วางต าแหน่งตนเองให้เป็นท่าเรือที่เชื่อมต่อกับดินแดนหลังท่าเรือได้โดยง่าย โดยจะพัฒนาในสาม

ประเด็นคือ พัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน พัฒนาประสิทธิภาพของกระบวนการในท่าเรือ และพัฒนาความร่วมมือ

กับท่าเรืออ่ืนๆในสหภาพยุโรป  

 อีกหนึ่งหน่วยงานใน Port of Antwerp มีศูนย์พัฒนาบุคลากร ชื่อว่า Antwerp Port Training 

Center ซึ่งเป็นศูนย์ให้ความรู้เรื่องการจัดการท่าเรือ การรักษาความปลอดภัยของท่าเรือ หรือแม้กระทั่งการ

สอนระดับนโยบาย มีระยะเวลาการเรียนการสอนเป็นคอร์สระยะสั้น 10 วัน จัดทุกเดือน ในแต่ละเดือนก็จะมี

เนื้อหาต่างกันออกไป รวมถึงมีผู้ที่เคยมาอบรมที่นี่มีทั้ง ท่าเรือประเทศสิงคโปร์และท่าเรือประเทศอ่ืนๆใน

สหภาพยุโรป  
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การเดินทางเพื่อเก็บข้อมูลร่วมกับโครงการ “การพัฒนาหวงโซอุปทานและโลจิสติกสของกลวยไขไทย 

รองรับการคาเสรีของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน กรณีศึกษา: การสงออกไปยังสาธารณรัฐประชาชนจีน

ตอนใต”ระหว่างวันที่ 4-7 มีนาคม 2558 ณ สาธารณรัฐประชาชนจีนตอนใต (เฉิงตู) 

การเดินทางไปสัมภาษณ์เชิงลึกและลงพื้นท่ีศึกษาตลาดค้าส่งผลไม้ ณ นครเฉิงตู สาธารณรัฐประชาชน

จีน เป็นการเดินทางเพ่ือเก็บข้อมูลภาคสนามของ โครงการ “การพัฒนาห่วงโซ่อุปทานและโลจิสติกส์ของกล้วย

ไข่ไทย รองรับการค้าเสรีของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน กรณีศึกษา: การส่งออกไปยังสาธารณรัฐประชาชน

จีนตอนใต้” โดยมี ร.อ.ก าจัด เล่ห์มงคล เป็นหัวหน้าโครงการ ได้มีการสัมภาษณ์เชิงลึกกับคุณเผิง 

ผู้ประกอบการน าเข้ากล้วยไข่ไทยตราสินค้า 东升 (Dōngshēng) ลงพ้ืนที่ส ารวจตลาดค้าผลไม้ Sichuan 

International Agricultural Product Trade Center และ Shaxi Agricultural Product Market (SAPM) 

รวมถึงยังมีการสัมภาษณ์และแลกเปลี่ยนข้อมูลกับกงสุลใหญ่และผู้มีส่วนเกี่ยวข้อง ณ สถานกงสุลใหญ่ ณ นคร

เฉิงต ู

1. การสัมภาษณ์และลงพื้นที่ศึกษาตลาดผลไม้ค้าส่ง ณ นครเฉิงตู 

สถานที:่   ตลาดผลไม้ค้าส่ง Sichuan International Agricultural Product Trade Center 

    ตลาดผลไม้ค้าส่ง Shaxi Agricultural Product Market 

 การสัมภาษณ์คุณเผิง ผู้ประกอบการน าเข้ากล้วยไข่ไทยตราสินค้า东升 (Dōngshēng) เกี่ยวกับ

ปริมาณ ต้นทุน และแหล่งที่มาของกล้วยไข่จากประเทศไทย โดยได้ให้สัมภาษณ์ว่ากล้วยไข่เป็นผลไม้ที่เป็นที่

นิยมของชาวจีนในนครเฉิงตู จากปริมาณขาย 1 ตู้ ประมาณ 1,145 ลังขายหมดภายในเวลา 1 ชั่วโมง 

เนื่องจากเป็นผลไม้ที่ไม่สามารถปลูกได้ในประเทศจีน และเป็นผลไม้มงคลในช่วงตรุษจีน จึงส่งผลให้กล้วยไข่ใน

ประเทศจีนมีราคาสูงกว่าในประเทศไทย โดยกล้วยไข่ที่คุณเผิงน าเข้ามา มีสวนเพาะปลูกอยู่ที่จังหวัดจันทบุรี 
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น าเข้ามายังประเทศจีนสัปดาห์ละ 3-4 ตู้ผ่านทาง ซึ่งกล้วยไข่ที่น าเข้ามาเป็นกล้วยที่ยังไม่สุก แล้วน ามาบ่มยา

ประมาณ 4-5 วันจึงจะสามารถขายได้ 

 จากการสัมภาษณ์พบว่าต้นทุนของกล้วยไข่ที่น าเข้ามามีมูลค่า 117 หยวนต่อลัง (ประมาณ 585 บาท) 

มีราคาขายในช่วงฤดูหนาว 198 หยวนต่อลัง (ประมาณ 990 บาท) และในฤดูร้อนจะมีราคาขายสูงขึ้นถึง 230 

หยวนต่อลัง (ประมาณ 1150 บาท) โดย 1 ลังสามารถบรรจุกล้วยได้ประมาณ 9-13 หวี ขึ้นอยู่กับขนาดของหวี

นั้น และต้นทุนในการขนส่งจากจังหวัดจันทบุรีมายังประเทศจีนมีต้นทุนค่าขนส่ง 40,000 หยวนโดยรวมภาษี

ศุลกากรแล้ว (ประมาณ 200,000 บาท)  

 นอกจากนี้ยังพบว่ากล้วยไข่ที่น าเข้ามาในจีน สามารถแบ่งเกรดได้เป็น 2 เกรดคือเกรด A และ B โดย

ในเกรด A จะมีการแบ่งย่อยไปอีกเป็น A, AA และ AAA โดยแบ่งจากปริมาณบรรจุกล้วยไข่ในแต่ละกล่อง 

กล่องที่บรรจุประมาณ 12 หวีจะได้เกรด AAA คือเป็นกล้วยที่มีใบเล็ก และกล่องที่บรรจุได้น้อยหรือกล้วยที่มี

ขนาดใหญ่กว่าจะได้เกรด A หรือ AA 

 นอกจากการสัมภาษณ์แล้ว ได้มีการลงพ้ืนที่ส ารวจตลาดค้าส่งผลไม้ ณ นครเฉิงตู 2 แห่ง พบว่ากล้วย

ไข่ท่ีน าเข้าจากประเทศไทยมีผู้น าเข้าและผู้ขายหลายราย จากการสัมภาษณ์พบว่ามีประมาณ 7 ราย ที่ตลาดค้า

ส่งผลไม้ Sichuan International Agricultural Product Trade Center พบตราสินค้ากล้วยไข่ไทย ได้แก่ 

Dong Sheng, Yong Xing และ Kai Bo โดยตลาดค้าส่งผลไม้จะมีการแบ่งสัดส่วนตามประเภทของผลไม้ ซึ่ง

จากการลงพ้ืนที่ส ารวจพบว่านอกจากโอกาสของกล้วยไข่ไทยในนครเฉิงตูแล้ว ยังมีผลไม้ไทยอ่ืนที่น าเข้ามายัง

นครเฉิงตู ได้แก่ ส้มโอและทุเรียน 

 ณ ตลาดผลไม้ค้าส่ง Shaxi Agricultural Product Market พบว่ามีโกดังที่เป็นพ้ืนที่ของกล้วยทั้งหมด 

4 โกดัง และพบยี่ห้อกล้วยไข่ไทยเพ่ิมเติมจากตลาด Sichuan International Agricultural Product Trade 

Center คือยี่ห้อ JIA ที่น าเข้ากล้วยไข่จากประเทศไทยเช่นกัน 
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ภาพประกอบการสัมภาษณ์และการลงพื้นที่ตลาดผลไม้ค้าส่ง 

    

   

   

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

                  

 

 

 

 

 

2. การสัมภาษณ์และแลกเปลี่ยนข้อมูลการส่งออกกล้วยไข่กับกงสุลใหญ่ ณ นครเฉิงตู  

สถานที:่ สถานกงสุลใหญ่ ณ นครเฉิงตู 

 ช่วงต้นของการสัมภาษณ์ ท่านกงสุลใหญ่ ณ นครเฉิงตูสอบถามเกี่ยวกับความเป็นมาและความคืบหน้า

ของโครงการฯ โดย ร.อ.ก าจัด เล่ห์มงคล ได้เล่าเกี่ยวกับโอกาสของกล้วยไข่ไทยในการขนส่งมาสู่ประเทศจีนผ่าน

เส้นทาง R3A และการที่ผู้ประกอบการจีนให้ทุนแก่เกษตรกรไทยในการปลูกกล้วยไข่เพ่ือส่งออกมายังประเทศจีน 

ท่านกงสุลใหญ่จึงเสริมว่าในปัจจุบันผลไม้เป็นที่นิยมในประเทศจีน และจากการส ารวจราคากล้วยไข่ในนครเฉิงตู 

พบว่าราคาต่อกิโลกรัมของร้านค้าแต่ละประเภทมีความแตกต่างกัน โดยราคาของร้านค้าธรรมดาเท่ากับ 24 

หยวน ร้านค้าในตลาดผลไม้ 72 หยวน และห้างสรรพสินค้าหรือซูเปอร์มาร์เก็ตราคา 80 หยวน อย่างไรก็ตาม

ราคาของกล้วยไข่นั้นแปรผันไปตามแต่ละฤดูกาล โดยราคาสูงสุดในช่วงตรุษจีน เคยมีราคาสูงสุดที่ 120 หยวน
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ต่อกิโลกรัม อย่างไรก็ตามหากราคาขายต่ าเกินไปผู้บริโภคชาวจีนจะไม่พอใจ เนื่องจากคิดว่าเป็นกล้วยไข่ที่ไม่ได้

คุณภาพ การบริโภคกล้วยไข่ของชาวเฉิงตูนั้นมีทั้งการซื้อเพ่ือบริโภคเอง และมีการซื้อเพ่ือเป็นของฝากเนื่องจาก

เป็นผลไม้มงคล โดยมีปริมาณการขายที่ตลาดประมาณ 100 กิโลกรัมต่อผู้ค้า 1 รายต่อวัน 

 โดยในนครเฉิงตูผู้ที่น าเข้าผลไม้ไทยรายใหญ่คือ คุณหวังหลินตง และยังมีอีก 2-3 ราย ซึ่งผลไม้สดที่

น าเข้าจากไทยคิดเป็นร้อยละ 34 เช่น ทุเรียน ล าไย มังคุด มะม่วง กล้วย เงาะ เป็นต้น การน าเข้าผลไม้มายัง

ประเทศจีนมีอัตราภาษีน าเข้าร้อยละ 0 แต่มีภาษีมูลค่าเพ่ิม (VAT) โดยแบ่งเป็น 2 ประเภทคือ ผลไม้สด อัตรา

ภาษีมูลค่าเพ่ิมร้อยละ 13 และผลไม้แปรรูป ร้อยละ 17 แต่ในภาพรวมของการน าเข้ามูลค่าภาษีที่เสีย ณ ด่าน

ศุลกากรคุนหมิงประมาณ 35,000 บาทต่อตู้ ซึ่งกฎระเบียบเกี่ยวกับศุลกากรตามเส้นทาง R3A สามารถศึกษา

ได้จากส านักงานมาตรฐานสินค้าเกษตรและอาหารแห่งชาติ (มกอช.) นอกจากนี้ ข้อมูลที่ได้เพ่ิมเติมคือ ใน

ปัจจุบันนครเฉิงตูยังไม่ได้เป็นด่านน าเข้าผลไม้ แต่มีแผนในการตั้งให้นครเฉิงตูเป็นด่านน าเข้าผลไม้เพ่ือกระจาย

ผลไม้ไปยังประเทศจีนฝั่งตะวันตก 

 ท่านกงสุลใหญ่ ณ นครเฉิงตูได้ให้ข้อเสนอแนะเกี่ยวกับสถานการณ์ในปัจจุบันของกล้วยไข่ไทยที่น าเข้า

โดยผู้ประกอบการชาวจีน จึงมีการพูดคุยกันในประเด็นของการกระจายสินค้าไทยเข้ามาภายในประเทศจีนโดย

ผู้ประกอบการชาวไทย หรือการจัดการศึกษาโอกาสของผลไม้ไทยในประเทศจีนให้แก่เกษตรกรไทย เนื่องจาก

ในปัจจุบันคนจีนมีความคุ้นเคยกับผลไม้ไทย ดังนั้นความท้าทายของเรื่องนี้จึงเป็นการประสานงานระหว่างฝ่าย

ผู้ประกอบการและรัฐบาล ในการช่วยทางด้านการส่งออกให้มีความสะดวกขึ้น เช่น การรับรองมาตรฐาน

คุณภาพของกล้วย และใบอนุญาตน าเข้าซึ่งไทยเองก็ได้เปรียบประเทศอ่ืนๆ เพราะประเทศไทยได้รับอนุญาตให้

น าเข้าผลไม้ถึง 22 ชนิด ในขณะที่ประเทศมาเลเซียได้เพียง 4-7 ชนิด 

 นอกจากนี้สถานกงสุลใหญ่ ณ นครเฉิงตูได้มีการจัดงานเทศกาลไทย เพ่ือขยายความนิยมในสินค้าไทย

ให้แก่ชาวจีน ซึ่งจากค าสัมภาษณ์พบว่าผลไม้ที่รับความนิยมเป็นอย่างมากคือ สับปะรดภูแล โดยปัจจัยในการ

เลือกสินค้าหรืออาหารส าหรับชาวเฉิงตูคือ ด้านของบรรจุภัณฑ์และหีบห่อต้องมีความสวยงาม และรสชาติต้อง

อร่อย โดยท่านกงสุลใหญ่ฯ ได้ขอรายงานวิจัยโครงการการพัฒนาห่วงโซ่อุปทานและโลจิสติกส์ของกล้วยไข่ไทย 

รองรับการค้าเสรีของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน กรณีศึกษา: การส่งออกไปยังสาธารณรัฐประชาชนจีนตอน

ใต้ หลังจากเสร็จสมบูรณ์ และรายงานโครงการอ่ืนๆ ที่มีความเกี่ยวข้องเพ่ือน า ไปศึกษาเกี่ยวกับสินค้าเกษตร

จากประเทศไทย 
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ภาพประกอบการสัมภาษณ์และแลกเปลี่ยนข้อมูลการส่งออกกล้วยไข่กับกงสุลใหญ่ ณ นครเฉิงตู 

     

 
 

การเดินทางเพื่อเก็บข้อมูลร่วมกับโครงการ “การใช้ประโยชน์จากโครงสร้างพื้นฐานและการปรับเปลี่ยน

รูปแบบการขนส่งเพื่อลดต้นทุนขนส่ง : กรณีศึกษา น้ าตาล (ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ)” ระหว่างวันที่ 16-

20 มีนาคม พ.ศ. 2558 ณ ประเทศสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว และสาธารณรัฐสังคมนิยม

เวียดนาม 

การเดินทางในครั้งนี้ เป็นการเดินทางเพ่ือเก็บข้อมูลร่วมกับโครงการ “การใช้ประโยชน์จากโครงสร้าง

พ้ืนฐานและการปรับปรุงรูปแบบการขนส่งเพ่ือลดต้นทุนขนส่ง: กรณีศึกษา น้ าตาล (ภาคตะวันออกเฉียง-

เหนือ)” โดยมี ผศ.ดร.พนกฤษณ คลังบุญครอง เป็นหัวหน้าโครงการ ซึ่งเป็นโครงการย่อยภายใต้แผนงานวิจัย

เรื่อง “การใช้ประโยชน์จากโครงสร้างพ้ืนฐานและการปรับปรุงรูปแบบการขนส่งเพ่ือลดต้นทุนขนส่งสินค้า

เกษตรส่งออกของไทย” โดยมี ผศ.ดร. สิทธา เจนสิริศักดิ์ เป็นหัวหน้าแผนงาน 

โครงการ “การใช้ประโยชน์จากโครงสร้างพ้ืนฐานและการปรับปรุงรูปแบบการขนส่งเพ่ือลดต้นทุน

ขนส่ง: กรณีศึกษา น้ าตาล (ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ)” ได้ท าการส ารวจระบบโครงสร้างพ้ืนฐานและเข้าเยี่ยม

ชมหน่วยงานต่างๆ ที่เกี่ยวข้องกับการผลิตและขนส่งน้ าตาล ซึ่งโครงการสังเคราะห์ฯ ได้เข้าร่วมส ารวจเส้นทาง

และสัมภาษณ์หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ได้แก่ เส้นทาง EWEC หรือ R9 เส้นทางหมายเลข 12 หรือ R12 เส้นทาง

หมายเลข1 หรือ AH1 ของเวียดนาม ท่าเรือดานัง ท่าเรือวุ๋งอ๋าง และบริษัท น้ าตาลสะหวันนะเขต จ ากัด โดยมี

รายละเอียดดังต่อไปนี้ 
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1. ส ารวจเส้นทางระเบียงเศรษฐกิจแนวตะวันตก-ตะวันออก (East – West Economic Corridor: 

EWEC) หรือเส้นทางหมายเลข 9 (R9)  

ขอบเขต:   มุกดาหาร – สะหวันนะเขต – ลาวบาว - กวางตริ (ระยะทาง 320 กิโลเมตร) 

เส้นทาง EWEC หรือ R9 เกิดขึ้นจากประเทศกลุ่มสมาชิก GMS (The Greater Mekong Sub 

region) ซึ่งได้ก าหนดแนวพ้ืนที่เศรษฐกิจในบริเวณลุ่มแม่น้ าโขงจ านวน 9 เส้นทางหลัก ซึ่งรวมถึงเส้นทาง

EWEC หรือเส้นทาง R9 ด้วย โดยเส้นทาง R9 มีระยะทางรวม 1,450 กิโลเมตร ลากผ่าน 4 ประเทศ ได้แก่ 

พม่า ไทย ลาว และเวียดนาม ทั้งนี้ระยะทางช่วงที่ยาวที่สุดอยู่ในประเทศไทยประมาณ 800 กิโลเมตร วัดจาก

ด่านศุลกากรแม่สอด จังหวัดตาก ไปจนถึงด่านศุลกากรมุกดาหาร จังหวัดมุกดาหาร  

ส าหรับการส ารวจเส้นทางในครั้งนี้ก าหนดของเขตการส ารวจเส้นทาง EWEC หรือ R9 เฉพาะทางฝั่ง

ตะวันออก ตั้งแต่ด่านศุลกากรมุกดาหาร จังหวัดมุกดาหาร ประเทศไทย ไปจนถึงเมืองดงฮา (Dong Ha) 

จังหวัดกวางตริ (Quong Tri) ประเทศเวียดนาม โดยมีระยะทางรวม 320 กิโลเมตร ซึ่งสามารถแบ่งเส้นทาง

ออกได้เป็น 2 ช่วง ดังนี้ 

ช่วงที่1: ด่านศุลกากรมุกดาหาร จังหวัดมุกดาหาร – ด่านศุลกากรสวรรค์ แขวงสะหวันนะเขต  

สปป. ลาว  

เส้นทางในช่วงที่ 1 นี้มีระยะทางรวมประมาณ 242 กิโลเมตร โดยการเดินทางเริ่มต้นที่ 

การผ่านพิธีการศุลกากรที่ด่านมุกดาหาร จังหวัดมุกดาหาร โดยคณะวิจัยต้องลงจากรถเพ่ือรายงานตัวต่อ 

เจ้าพนักงานตรวจคนเข้าเมืองรายบุคคล และเปลี่ยนถ่ายรถยนต์จากรถยนต์ไทยไปเป็นรถยนต์ลาว แล้วข้าม

พรมแดนไทย-ลาว ผ่านสะพานมิตรภาพไทย-ลาว แห่งที่ 2 และผ่านพิธีการศุลกากรอีกครั้งที่ด่านสะหวัน 

นะเขต แขวงสะหวันนะเขต สปป. ลาว โดยใช้ระยะเวลาประมาณ 10 – 15 นาที จากนั้นจึงเดินทางผ่านแขวง

สะหวันนะเขตโดยใช้เส้นทาง R9 ซึ่งได้รับเงินทุนจาก ADB (Asian Development Bank) ภายใต้กรอบความ

ร่วมมือ GMS เพ่ือพัฒนาเส้นทางขนส่งในภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง และด าเนินการก่อสร้างโดยบริษัทญี่ปุ่ น 

นอกจากนี้ไม่ไกลจากบริเวณพรมแดนไทย-ลาว ฝั่ง สปป. ลาว ยังเป็นที่ตั้งของเขตเศรษฐกิจพิเศษสะหวัน-เซโน  

(Savan-Seno Special Economic Zone) ภายใต้การลงทุนของประเทศสิงคโปร์ มีเนื้อที่ประมาณ 6 ไร่เศษ

ปัจจุบันมีบริษัทต่างชาติเข้ามาด าเนินกิจการภายในเขตเศรษฐกิจฯ แล้วไม่มากนัก 

ปัจจุบันเส้นทาง R9 มีลักษณะเป็นถนนคอนกรีตสลับกับถนนลาดยาง 2 ช่องทาง รถยนต์และ

รถบรรทุกสามารถวิ่งสวนกันไป-มา ได้ แต่สภาพพ้ืนผิวถนนบางช่วงช ารุดเสียหาย ขรุขระ เป็นหลุมเป็นบ่อ 

สลับกันไปกับสภาพพ้ืนผิวที่ดี ประกอบกับมีสัตว์เลี้ยงเดินข้ามถนน และมีรถจักรยานยนต์จอดบริเวณไหล่ทาง

อย่างไม่เป็นระเบียบในเขตชุมชน เป็นการกีดขวางการจราจรท าให้รถยนต์ไม่สามารถวิ่งได้ด้วยความเร็วที่สูง

มากนัก บางช่วงของเส้นทางมีการปรับปรุงถนนท าให้สามารถสัญจรได้ช่องทางเดียว ต้องสลับกันระหว่างรถที่
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วิ่งช่องทางขวาและช่องทางซ้าย ขณะที่ปริมาณรถยนต์ที่สัญจรบนถนนมีจ านวนค่อนข้างน้อย รถยนต์ส่วนใหญ่

จะเป็นรถบรรทุกทั้งสิบล้อ และสิบแปดล้อ บรรทุกแร่เหล็ก ทอง ทองแดง ถ่านหิน เป็นต้น ซึ่งมีน้ าหนักมาก 

อาจจะเป็นสาเหตุที่ท าให้สภาพพ้ืนผิวถนนเกิดการช ารุดเสียหายได้ง่าย นอกจากนี้ตลอดเส้นทาง  R9 ในช่วงที่

พาดผ่านประเทศลาว พบว่าไม่มีเสาไฟฟ้าส่องสว่างในเวลากลางคืน  

    

    

    
 

ช่วงที่ 2:  ด่านศุลกากรเล๋าบ๋าว เมืองเล๋าบ๋าว – เมืองดงฮา จังหวัดกวางตริ ประเทศเวียดนาม  

เส้นทางในช่วงที่ 2 มีระยะทางรวมประมาณ 81 กิโลเมตร เริ่มต้นเส้นทางจากพรมแดนของ สปป.ลาว 

และผ่านพิธีการทางศุลกากรที่ด่านสะหวัน (Dansavanh International Border) แขวงสะหวันนะเขต แล้วจึง

เดินทางเข้าสู่พรมแดนประเทศเวียดนามผ่านพิธีการศุลกากรที่ด่านศุลกากรลาวบาว ซึ่งใช้เวลาในการตรวจคน

เข้าเมืองที่ด่านลาวบาวประมาณ 30-45 นาที  

หลังจากเสร็จพิธีทางศุลกากรและตรวจคนเข้าเมืองแล้ว คณะผู้วิจัยเดินทางผ่านเมืองลาวบาว ซึ่งเป็น

เขตเศรษฐกิจพิเศษปลอดภาษี และสิ้นสุดการเดินทางที่เมืองดงฮา ซึ่งเป็นเมืองหลวงของจังหวัดกวางตริ โดย

สภาพเส้นทาง R9 ในช่วงที่ 2 มีลักษณะเป็นถนน 2 เลน มีสภาพพ้ืนผิวถนนที่ดีกว่า แต่เส้นทางมีความคดเคี้ยว

และมีความลาดขันมากกว่าเส้นทางช่วงที่อยู่ใน สปป. ลาว ค่อนข้างมาก นอกจากนี้บางช่วงของเส้นทางก าลัง
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อยู่ในระหว่างการด าเนินการก่อสร้างเพ่ือขยายช่องทางการเดินรถ และปรับปรุงสภาพพ้ืนผิวถนนเป็นช่วงๆ 

ตลอดทั้งเส้นทาง นอกจากนี้ประเทศเวียดนามมีกฎจราจรที่ก าหนดความเร็วของยานพาหนะบนท้องถนนที่

บังคับไม่ให้เกินกว่า 40 กิโลเมตรต่อชั่วโมงในเขตเมือง และไม่เกิน 70 กิโลเมตรต่อชั่วโมงนอกเขตเมือง ซึ่งถือ

ว่าเป็นหนึ่งในอุปสรรคส าคัญในการขนส่งสินค้าและระบบโลจิสติกส์ของประเทศเวียดนาม  

 

2. การสัมภาษณ์ บริษัท น้ าตาลสะหวันนะเขต จ ากัด  

สถานที:่  บริษัท น้ าตาลสะหวันนะเขต จ ากัด แขวงสะหวันนะเขต สปป.ลาว 

ผู้ให้สัมภาษณ์:  คุณธรรมนูญ มีแก้ว หัวหน้าส่วนกระบวนการผลิต 

บริษัท น้ าตาลสะหวันนะเขต จ ากัด เป็นบริษัทในเครือ KLS Group หรือบริษัท น้ าตาลขอนแก่น 

จ ากัด (มหาชน) ซึ่งมีส านักงานใหญ่ตั้งอยู่ที่กรุงเทพมหานคร บริษัท น้ าตาลสะหวันนะเขต จ ากัด ได้รับ

สัมปทานที่ดินจากรัฐบาล สปป.ลาว จ านวน 30,000 ไร่ ในราคาไร่ละ 1 ดอลลาร์สหรัฐ /ไร่/ปี เป็นเวลา 40 ปี 

โดยปัจจุบันบริษัทเปิดด าเนินการปลูกอ้อยและผลิตน้ าตาลเป็นปีที่ 7 โดยพ้ืนที่ปลูกอ้อยและที่ตั้งโรงงานตั้งอยู่

บนถนนหมายเลข 9 หรือ R9 ทั้งหมด  

ปัจจุบันบริษัทมีแหล่งที่มาของวัตถุดิบจาก 3 แหล่งคือ 1. บริษัทด าเนินการปลูกเอง คิดเป็นร้อยละ 

40  2. นักลงทุนไทยเข้ามาด าเนินการปลูก คิดเป็นร้อยละ 40  และ 3.เกษตรกรในพ้ืนที่ด าเนินการปลูก คิด

เป็นร้อยละ 20 และมีการผลิตน้ าตาลอยู่ที่ 3,000 ตัน/วัน  หรือประมาณ 140,000 ตัน/ปี จากเป้าหมายใน

การผลิตอยู่ที่ 300,000ตัน/ปี ในปีปัจจุบัน ทั้งนี้เนื่องจากปริมาณวัตถุดิบมีไม่เพียงพอต่อ จากการที่อ้อยถูก

ท าลายโดยวัว กระบือ และ แพะของชาวบ้านที่เข้ามากินและเหยียบท าลายต้นอ้อยเสียหาย นอกจากนี้

เกษตรกรในพ้ืนที่ยังนิยมท านาและขาดความเชื่อมั่นในการปลูกอ้อย แม้ว่าราคาผลผลิตต่อตันอ้อยจะสูงกว่า 

อยู่ที่ราคาประมาณ 1,000กว่าบาท/ตัน ในขณะที่ข้าวได้ราคาประมาณ 500 – 1,000บาท/ตัน อย่างไรก็ตาม

ทางบริษทัได้ด าเนินการอบรมและให้ความรู้ความเข้าใจแก่เกษตรกรในพ้ืนที่เกี่ยวกับการปลูกอ้อย โดยฝ่ายงาน

ส่งเสริมการปลูก และบริษัทได้สนับสนุนเกษตรกรในพ้ืนที่โดยให้ค่าเกี้ยว 1,600บาท/ไร่ เพ่ือเพ่ิมผลผลิตจาก

กลุ่มเกษตรกรในพื้นที่  

ค่าความหวานของน้ าตาลที่ได้จากอ้อยที่ปลูกใน สปป.ลาว มีค่าสูงกว่าน้ าตาลที่ผลิตจากอ้อยที่ปลูกใน

ประเทศไทย โดยมีค่า CCS อยู่ที่ 15 ขณะน้ าตาลของไทยมีค่า CCS อยู่ที่ 10 ทั้งนี้คาดว่ามีสาเหตุมาจากความ

แห้งแล้งในพ้ืนที่และปริมาณน้ าในดินที่มีน้อย ท าให้มีผลผลิตน้ าตาลต่อต้นอ้อยที่สูงกว่าผลผลิตน้ าตาลในไทย 

แต่ความบริสุทธิ์ของน้ าตาลที่ได้ในประเทศไทยมีมากกว่า เนื่องจากการเก็บเกี่ยวอ้อยส่วนใหญ่เป็นการเผาไฟ 

ทั้งนี้ผลผลิตน้ าตาลทั้งหมดที่ได้มาจะส่งออกไปขายต่างประเทศทั้งหมด มีตลาดที่ส าคัญ คือ ตลาดยุโรป ซึ่ง

ส่งออกผ่านทางท่าเรือแหลมฉบัง จังหวัดชลบุรี ประเทศไทย โดยใช้รถบรรทุกในการขนส่งน้ าตาลไปลงท่าเรือ
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ด้วยปริมาณการขนส่งต่อรถต่อเที่ยวประมาณ 28 ตัน มีรถบรรทุกทั้งหมด 3 ชุด และมีระยะเวลาต่อรอบที่ 3

วัน โดยในปี 2557 บริษัทมีปริมาณการขนส่งน้ าตาลส่งออกอยู่ที่ 12,000ตัน/เดือน  

นอกจากนี้ทางผู้ให้สัมภาษณ์ยังได้ให้ความเห็นว่า ส าหรับบริษัทที่มีการส่งออกหลักๆ ไปตลาดยุโรป

การเลือกที่จะส่งออกสินค้าผ่านท่าเรือแหลมฉบังเป็นตัวเลือกที่ดีและคุ้มค่ากว่าและยังให้ความคิดเห็นเกี่ยวกับ

ข้อดี-ข้อเสียของการลงทุนใน สปป.ลาว ดังนี้ 

 

     

3. เส้นทางหมายเลข1 ของเวียดนาม หรือ AH1  

ขอบเขต:  เขต Ky Anh จังหวัด Ha Tinh – Quang Tri – Hue – Danang  

(ระยะทาง 390 กิโลเมตร) 

เส้นทางหมายเลข 1 หรือ AH1 เป็นเส้นทางที่มีระยะทางยาวมากที่สุดในเวียดนามและเป็นเส้นทาง

หลักเพียงเส้นทางเดียวในเวียดตามที่ใช้คมนาคมจากทิศเหนือสู่ทิศใต้ ตั้งแต่ Lang Son ติดชายแดนจีน เชื่อม

ผ่านฮานอย(Hanoi) ดานัง (Danang) และโฮจิมินส์ (Ho Chi Min) จนถึงใต้สุดคือ Minh Hai ซึ่งมีระยะทาง

รวมเท่ากับ 2,289 กิโลเมตร จึงถือได้ว่า เส้นทางนี้เป็นเส้นเลือดใหญ่ของระบบการคมมาคมขนส่งทางถนนใน

เวียดนาม ส าหรับการส ารวจเส้นทางหมายเลข1 หรือ AH1 ในครั้งนี้ทางคณะวิจัยได้ด าเนินการส ารวจในช่วง

ตั้งแต่เขตปกครองพิเศษ ดานัง (Danang) ซึ่งเป็นที่ตั้งของท่าเรือดานัง ไปจนถึงเขต Ky Anh จังหวัด Ha Tinh 

ข้อดี ของการลงทุนใน สปป.ลาว ข้อเสีย ของการลงทุนใน สปป.ลาว 

1 .ผลผลิตน้ าตาลมีค่าความหวาน(CCS)ที่สูงกว่าไทย 

2. ค่าแรงถูก>>ค่าแรงขั้นต่ า 150 บาท/วัน 

3. ค่าสัมปทานที่ดินต่ ามาก  

( 1 ดอลลาร์สหรัฐ ต่อไร่ต่อปี) 

1. กฎหมายมีความไม่แน่นอน สามารถเปลี่ยนแปลง

ได้ตลอดเวลา เช่น อัตราค่าไฟฟ้า เป็นต้น 

2. กฎหมายเกี่ยวกับการค้าชายแดน ที่ อาจจะ

เปลี่ยนไป เช่น รัฐบาลลาวอาจจะไม่อนุญาตให้วิ่งรถ

เปล่าเข้าลาว และบังคับให้มีการขนถ่ายสินค้าลง

รถบรรทุกของลาว เป็นต้น 
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– Quang ซึ่งเป็นที่ตั้งของท่าเรือ Viet-Lao Vung Ang โดยมีระยะทางรวมประมาณ 390 กิโลเมตร โดย

ลักษณะของเส้นทางสายดังกล่าว เป็นถนน 2 ช่องทาง รถยนต์สามารถสวนกันไปมาได้ ปัจจุบันอยู่ในระหว่าง

การก่อสร้างเพ่ือขยายช่องทางเดินรถออกเป็นถนน 4 ช่องทางตลอดเส้นทาง มีการปรับปรุงพ้ืนผิวถนนที่ช ารุด 

จึงท าให้ถนนบางช่วงนั้นสามารถใช้งานได้เพียงแค่ช่องทางเดียว และมีรถจักรยานยนต์สัญจรจ านวนมาก จึงท า

ให้การจารจรในบางช่วงมีการติดขัด  โดยสามารถแบ่งเส้นทางท้ังหมดออกได้เป็น 2 ช่วง ดังนี้ 

ช่วงที่1 :  Quang Tri – Hue – Danang (ระยะทาง 190 กิโลเมตร) 

เส้นทางหมายเลข 1 หรือ AH1 ในช่วง Quang Tri – Hue – Danang มีระยะทางประมาณ 190 

กิโลเมตร ซึ่งเป็นเส้นทางที่ต่อมาจากเส้นทาง EWEC หรือ R9 เพ่ือเชื่อมต่อเข้าสู่เขตปกครองพิเศษดานัง โดย

เส้นทางระหว่างเมืองเว้ และเขตปกครองพิเศษดานัง ได้มีการก่อสร้างอุโมงค์ขึ้น 3 แห่ง ผ่านภูเขา 3 ลูก ซึ่ง

ก่อสร้างเสร็จสิ้นไปแล้ว 1 แห่ง คือ อุโมงค์ไฮเวิน ทะลุผ่านภูเขาไฮเวิน มีระยะทางกว่า 6,280 เมตร หรือ 6.28 

กิโลเมตร และมีถนนเชื่อมต่อระยะทางกว่า 5.6 กิโลเมตรบนเส้นทางหมายเลข1 โดยการก่อสร้างอุโมงค์ได้รับ

การสนับสนุนเงินทุนจาก JBIC ร่วมกับรัฐบาลเวียดนาม ซึ่งมีมูลค่าการลงทุนกว่า 251 ล้านเหรียญสหรัฐ เปิด

ใช้งานในปี 2002 การสร้างอุโมงค์ดังกล่าวช่วยท าให้สามารถลดระยะทางในการเดินทางขึ้นลงเขาได้กว่า 20 

กิโลเมตร หรือคิดเป็นระยะเวลาได้กว่า 3 ชั่วโมง รวมทั้งช่วยลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุที่มักจะเกิดขึ้นในเส้นทาง

เดิมที่ต้องข้ามภูเขา นอกจากนี้เส้นทางดังกล่าวยังได้ตัดผ่านทะเลสาบ Lang Co ที่มีทัศนียภาพที่งดงามท าให้มี

โรงแรมรีสอร์ทตั้งอยู่ในพื้นท่ีแถบนี้เป็นจ านวนมาก  

ช่วงที่2:  Quang Tri – Dong Hoi – Ha Tinh (เขตKy Anh) (ระยะทาง 200 กิโลเมตร) 

เส้นทางหมายเลข1 หรือ AH1 ในช่วง Quang Tri – Dong Hoi – Ha Tinh (เขตKy Anh)  มี

ระยะทางประมาณ 200 กิโลเมตร ซึ่งเป็นเส้นทางที่ต่อเชื่อมมาจากถนนสาย R9 จากจังหวัด Quang Tri เพ่ือ

เชื่อมต่อไปยังจังหวัด Ha Tinh ผ่านเมือง Dong Hoi ซึ่งเส้นทางบางช่วงจะเป็นถนนเรียบชายฝั่งท าให้สามารถ

มองเห็นทัศนียภาพที่สวยงาม แต่เมื่อเข้าสู่จังหวัด Ha Tinh เส้นทางจะเริ่มมีความคดเคี้ยวลัดเลาะขึ้นตามไหล่

เขามากข้ึน ผู้ขับขี่ในเส้นทางนี้ควรมีความช านาญและประสบการณ์พอสมควร  
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4. การสัมภาษณ์ ท่าเรือดานัง (Danang Port) 

สถานที:่ ท่าเรือดานัง เขตHai Chau เขตปกครองพิเศษ ดานัง 

ท่าเรือดานัง ตั้งอยู่บนอ่าวดานัง ณ เขตปกครองพิเศษดานัง ซึ่งเมืองดานังถือได้ว่า เป็นศูนย์กลางทาง

เศรษฐกิจ การค้า การลงทุน รวมทั้งแหล่งศิลปะ วัฒนธรรมของเวียดนามตอนกลาง เนื่องจากประวัติศาสตร์ 

อันยาวนาน 100 กว่าปี และการเติบโตและพัฒนาของเมืองอย่างรวดเร็ว ท าให้ในปัจจุบันท่าเรือดานังเป็น

ท่าเรือที่มีขนาดใหญ่มากที่สุดในเวียดนามตอนกลาง มีพ้ืนที่กว่า 12 ตารางกิโลเมตร และมีระดับความลึกของ

น้ าทะเลสูงสุดอยูท่ี่ 17 เมตร ถูกล้อมรอบด้วยภูเขา Hai Van และแหลม Son Tra ซึ่งช่วยป้องกันและลดความ

รุนแรงของมรสุม นอกจากนี้ท่าเรือดานังยังมีความสามารถในการรองรับ เรือบรรทุกสินค้าได้มากกว่า 50,000 

DWT และตู้คอร์นเทนเนอร์ได้มากกว่า 2,500 TEUS  รวมทั้งเรือโดยสารขนาดกว่า 75,000 GRT  

ปัจจุบันท่าเรือดานังมีช่องทางในการเชื่อมต่อกับระบบการคมนาคมขนส่งอ่ืนๆ ไม่ว่าจะเป็น การ

คมนาคมทางอากาศ ได้แก่ ท่าอากาศยานนานาชาติดานัง (Danang International Airport) การคมนาคม

ด้วยระบบรางได้แก่ รถไฟสาย Hanoi - Ho Chi Min City การคมนาคมทางถนน ได้แก่ เส้นทางหมายเลข 1 

หรือ AH1 และเชื่อมต่อกับนิคมอุตสาหกรรมในพ้ืนที่อีกด้วย นอกจากนี้ท่าเรือดานังได้รับเลือกให้เป็น 

ปลายทางของเส้นทาง EWEC หรือ R9 เพ่ือส่งออกสินค้าจากประเทศลุ่มแม่น้ าโขงออกสู่ตลาดฝั่งตะวันออก  
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ส าหรับบริเวณท่ีคณะวิจัยได้มีโอกาสเข้าไปเยี่ยมชม คือ บริเวณท่าเทียบเรือ Tien Sa ซึ่งเป็นท่าเทียบ

เรือน้ าลึกที่สามารถรองรับเรือบรรทุกสินค้าท่ีมีขนาดใหญ่ได้ โดยมีความยาวของท่าเทียบเรืออยู่ที่ 1,190 เมตร 

และระดับความลึก ประมาณ 10 -12 เมตร แบ่งเป็น 5 ท่าเทียบเรือย่อย นอกจากนี้ยังมีคลังสินค้าซึ่งมีพ้ืนที่

ประมาณ 14,285 ตารางเมตร และพ้ืนที่วางตู้คอนเทนเนอร์ประมาณ 186,237 ตารางเมตร โดยท่าเทียบเรือ

ดานังมีการวางแผนที่จะขยายท่าเรือในปี 2017 เพ่ือเพ่ิมศักยภาพในการรองรับปริมาณสินค้าให้เพ่ิมขึ้น จาก 6

ล้านตัน/ปี เป็น 8 ล้านตัน/ปี ซึ่งคิดเป็นมูลค่ากว่า 100 ล้านดอลลาร์สหรัฐ และมีแผนย้ายท่าเรือไปอยู่บริเวณ

เขตอุตสาหกรรม Lien Chieu ซึ่งอยู่ฝั่งตรงข้ามของท่าเทียบเรือ Tien Sa ในปัจจุบัน เพ่ือให้สามารถรองรับ

สินค้าได้เพ่ิมข้ึนเป็น 10 ล้านตัน/ปี 

นอกจากนี้ ผู้ให้สัมภาษณ์ได้ให้ความเห็นเกี่ยวกับอุปสรรคที่ส าคัญต่อแนวทางในการพัฒนาท่าเรือ

ดานัง ได้แก่ (1) ปัญหาของการคมนาคมระบบราง เพราะปัจจุบันมีรถไฟเพียงสายเดียวที่ผ่านดานัง และมี

จ านวนเที่ยวต่อวันที่น้อยมาก รวมทั้งมีปัญหาเรื่องความล่าช้าอยู่บ่อยครั้ง (2) ปัญหาการควบคุมความเร็วของ

ยานพาหนะบนถนน โดยรัฐก าหนดให้รถทุกชนิดใช่ความเร็วบนถนนได้ไม่เกิน 40 กิโลเมตร/ชม. ซึ่งท าให้การ

คมนาคมในเวียดนามใช่เวลาจากที่หนึ่งไปยังอีกที่หนึ่งนานมาก โดยรวมแล้วแสดงให้เห็นว่าเวียดนามยังใช้

ศักยภาพของระบบการคมนาคมไม่เต็มประสิทธิภาพเท่าท่ีควร 
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5. การสัมภาษณ์ท่าเรือวุ๋งอ๋าง (Vung Ang Port) 

สถานที:่ Viet-Lao Vung Ang Port J.S.C.  เขต Ky Anh จังหวัด Ha Tinh 

ผู้ให้สัมภาษณ์: Mr. Saykhong Laddayong (Deputy Director) 

ท่าเรือวุ๋งอ๋าง (Vung Ang Port) เป็นท่าเรือนานาชาติจากการร่วมทุนระหว่าง สปป. ลาว และ

เวียดนาม ให้บริการทางด้านการขนส่งและโลจิสติกส์ รวมทั้งให้บริการคลังสินค้าต่างๆ ตั้งอยู่ในเขต Ky Anh 

จังหวัด Ha Tinh ในเวียดนามตอนกลาง โดยมีบทบาทส าคัญในการช่วยอ านวยความสะดวกในการขนส่งสินค้า

จากลาว ไทย และเวียดนามตอนกลางออกสู่ตลาดโลก ทั้งนี้ท่าเรือวุ๋งอ๋างมีท่าเทียบเรือทั้งหมด 3 ท่า คือ  

ท่าเทียบเรือหมายเลข 1 มีความยาวท่าเท่ากับ 185.5 เมตร มีระดับความลึกเท่ากับ 11 เมตร สามารถรองรับ

เรือบรรทุกสินค้าได้ 30,000 DWT และมีความสามารถในการรองรับปริมาณสินค้าเท่ากับ 460,000 ตัน/ปี  

ท่าเทียบเรือหมายเลข 2 มีความยาวท่าเท่ากับ 270 เมตร มีระดับความลึกเท่ากับ 13 เมตร สามารถรองรับเรือ

บรรทุกสินค้าได้ 45,000 DWT และมีความสามารถในการรองรับปริมาณสินค้าเท่ากับ 860,000 ตัน/ปี  

ท่าเทียบเรือหมายเลข 3 มีความยาวท่าเท่ากับ 225 เมตร มีระดับความลึกเท่ากับ 14 เมตร สามารถรองรับเรือ

บรรทุกสินค้าได้ 45,000 DWT และมีความสามารถในการรองรับปริมาณสินค้าเท่ากับ 1,500,000 ตัน/ปี และ

ยังมีบริเวณจัดเก็บสินค้ารวมประมาณ 5,700 ตารางเมตร รวมทั้งมีสินค้าส่งออก และน าเข้าที่ส าคัญ ได้แก่  

แร่เหล็ก ทองแดง ทองค า ถ่านหิน ไม้ ข้าว และอุปกรณ์ก่อสร้าง เป็นต้น  

ท่าเรือวุ๋งอ๋างมีเป้าหมายที่จะเป็นท่าเรือพาณิชย์ที่ให้บริการส าหรับประเทศเวียดนาม ลาวตอนกลาง 

และภาคตะวันออกเฉียงเหนือของประเทศไทย โดยมีแผนในการขยายและปรับปรุงท่าเรือในอนาคตเพ่ือเพ่ิม

ศักยภาพในการให้บริการ เช่น การสร้างท่าเทียบเรือเพ่ิม การสร้างอาคารส านักงานใหม่ และเพ่ิมบริการตู้คอน

เทนเนอร์ เป็นต้น  

อุปสรรคในการด าเนินงานคือ ท่าเรือยังคงมีขนาดเล็ก ยังไม่มีการเจรจาก าหนดข้อตกลงของทั้ง 3 

ประเทศ ได้แก่ ไทย ลาว เวียดนาม ร่วมกัน มีเพียงการเจรจา 2 ฝ่าย ท าให้การขนส่งมีความล่าช้า เนื่องจาก

สินค้าท่ีมาจากไทยต้องเปลี่ยนรถขนส่งที่ประเทศลาวก่อนขน

ถ่ายสินค้ามาที่ประเทศเวียดนาม ไม่สามารถขนส่งทางตรง

จากประเทศไทยไปยังประเทศเวียดนามได้ และใช้เส้นทาง

หมายเลข 12 เป็นเส้นทางหลักในการขนส่งซึ่งเป็นจุด

เชื่อมต่อกับชายแดนลาวที่ใกล้และสะดวกมากที่สุดแต่

เส้นทางยังคงมีความช ารุด และลาดชันท าให้การขนส่งไม่ค่อย

มีประสิทธิภาพ 
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6. ส ารวจเส้นทางหมายเลข12 

ขอบเขต: Ky Anh(Ha Tinh) – Khammouan – Nakhon Phanom ระยะทาง 280 กิโลเมตร 

เส้นทางหมายเลข12 หรือ R12 เริ่มจากเขต Ky Anh จังหวัดHa Tinh ประเทศเวียดนาม ผ่านแขวง

ค าม่วน (Khammouan) สิ้นสุดที่จังหวัดนครพนม (Nakhon Phanom) มีระยะทางรวมเท่ากับ 280 กิโลเมตร 

โดยเส้นทางดังกล่าวเป็นเส้นทางที่เชื่อมต่อจากไทยไปสู่ท่าเรือวุ๋งอ๋าง ซึ่งเป็นเส้นทางออกสู่ทะเลที่สั้นที่สุด 

ตลอดทั้งเส้นทางต้องมีการผ่านด่านชายแดนทั้งหมด 4 ด่าน ได้แก่ ด่านนครพนม ด่านท่าแขก ด่านนาพ้าว 

และด่านจาลอ โดยสภาพเส้นทางเป็นถนนคดเคี้ยว ลัดเลาะไปตามไหล่เขาสลับกับพ้ืนที่ราบตลอดทั้งเส้นทาง

ทั้งในเวียดนามและลาว มีสภาพพ้ืนผิวถนนที่ดีในเขตประเทศเวียดนาม แต่จะมีสภาพเป็นหลุมเป็นบ่อ และบาง

ช่วงมีเศษดินเศษหินตกอยู่กลางถนน ในเขตประเทศลาว ท าให้มีโอกาสที่จะก่อให้เกิดอุบัติเหตุได้โดยง่าย ดังนั้น

ผู้ขับขี่บนเส้นทางดังกล่าวควรที่จะเป็นผู้ที่มีความช านาญและมีประสบการณ์สูง โดยเส้นทางสามารถแบ่งออก

ได้เป็น 2 ช่วงดังนี้  

ช่วงที่1: เขต Ky Anh จังหวัดHa Tinh ประเทศเวียดนาม – ด่านนาพ้าว แขวงค าม่วน สปป.ลาว  

มีระยะทางรวม 128 กิโลเมตร การเดินทางเริ่มต้นที่เขตKy Anh จังหวัดHa Tinh ในประเทศ

เวียดนาม ซึ่งตลอดเส้นทางเป็นทางคดเค้ียวตามไหล่เขาที่มีความลาดชันมากสลับไปกับพ้ืนที่ราบ มาจนถึงด่าน

จาลอ (Chalo Checkpoint) จังหวัด Quang Bih โดยคณะวิจัยต้องผ่านพิธีการทางศุลกากร ใช้ระยะเวลา

ประมาณ 10-15นาที ออกจากพรมแดนเวียดนามเข้าสู่พรมแดนลาว และผ่านพิธีการศุลกากรที่ด้านนาพ้าวอีก

ทีโดยใช้เวลาประมาณ 10-15นาที  

ช่วงที่2: ด่านนาพ้าว แขวงค าม่วน สปป.ลาว – ด่านนครพนม จังหวัดนครพนม ประเทศไทย  

มีระยะทางรวม 152กิโลเมตร หลังจากที่ผ่านพิธีการศุลกากรที่ด่านนาพ้าว เข้าสู่พรมแดนลาวแล้ว 

คณะวิจัยเส้นทางต่อในเส้นทาง R12 ผ่านแขวงค าม่วน โดยเส้นทางมีลักษณะคดเคี้ยวไปตามไหล่เขาสลับกับ

พ้ืนที่ราบเช่นเดียวกันกับในเวียดนาม แต่สภาพพ้ืนผิวถนนค่อนข้างอยู่ในสภาพช ารุดทรุดโทรมจากการใช้งาน 

มีหินตกลงมาจากภูเขาขวางทางกาจราจร บางช่วงเป็นถนนคอนกรีต สลับ ถนนลูกรัง ซึ่งในช่วงที่เป็นถนน

ลูกรังเมื่อรถขับผ่านจะก่อให้เกิดกลุ่มฝุ่นผงขึ้นมาบดบังทัศนะวิสัยในการขับขี่จนมองไม่เห็นทางด้านหน้า ซึ่ง

เสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุได้ง่าย ปัจจุบันด่านนาพ้าวก าลังอยู่ในช่วงปรับปรุงและก่อสร้างด่านใหม่ ท าให้ถนน

บริเวณด่านช ารุดและเป็นดินลูกรัง เมื่อเดินทางถึงด่านท่าแขก คณะวิจัยต้องผ่านพิธีการทางศุลกากรโดยใช้

ระยะเวลาประมาณ 10-15นาที และเดินทางออกจากลาว ข้ามสะพานมิตรภาพไทย-ลาวแห่งที่ 3 เข้าสู่

ชายแดนไทยผ่านด่านนครพนม จังหวัดนครพนม 
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การเดินทางเพื่อเก็บข้อมูลร่วมกับโครงการ ““การศึกษาโลจิสติกส์การคมนาคมทางบกในเส้นทาง

ภาคเหนือตอนล่างประเทศไทย-สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว - สาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนาม 

- เขตปกครองตนเองกว่างซี สาธารณรัฐประชาชนจีน” ณ สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว 

สาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนาม และ สาธารณรัฐประชาชนจีน ระหว่างวันที่ 4 – 9 พฤษภาคม 2558 

การเดินทางในครั้งนี้เป็นการเดินทางเพ่ือร่วมเก็บข้อมูลกับโครงการ  “การศึกษาโลจิสติกส์การ

คมนาคมทางบกในเส้นทางภาคเหนือตอนล่างประเทศไทย-สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว - 

สาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนาม - เขตปกครองตนเองกว่างซี สาธารณรัฐประชาชนจีน” โดยมี ดร.วิติยา ปิดตัง

นาโพธิ์ เป็นหัวหน้าโครงการ โดยโครงการดังกล่าวเป็นโครงการย่อยภายใต้ แผนงานวิจัยเรื่อง “แผนการ

พัฒนายุทธศาสตร์โลจิสติกส์ การคมนาคมทางบกในเส้นทางภาคเหนือตอนล่าง ประเทศไทย -สาธารณรัฐ

ประชาธิปไตยประชาชนลาว - สาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนาม - เขตปกครองตนเองกว่างซี สาธารณรัฐ

ประชาชนจีน” โดยมีดร.บุญทรัพย์ พานิชการ เป็นหัวหน้าแผนงาน 

โครงการ “การศึกษาโลจิสติกส์การคมนาคมทางบกในเส้นทางภาคเหนือตอนล่างประเทศไทย -

สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว - สาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนาม - เขตปกครองตนเองกว่างซี 

สาธารณรัฐประชาชนจีน” ได้มีการส ารวจระบบโครงสร้างพ้ืนฐาน เส้นทางการขนส่ง และเข้าเยี่ยมชม

หน่วยงานต่างๆ ที่เกี่ยวข้องโดยหน่วยงานและเส้นทางที่ทางโครงการสังเคราะห์ฯได้เข้าร่วมได้แก่ ร่วมส ารวจ

เส้นทางระหว่างเวียงจันทร์-เชียงขวาง เส้นทางระหว่างเชียงขวาง-ฮานอย ประเทศเวียดนาม เส้นทางระหว่าง

ฮานอย ประเทศเวียดนาม-เขตปกครองตนเองกว่างซี ประเทศจีน และเข้าร่วมสัมภาษณ์กรมภาษีลาว 

มหาวิทยาลัยกว่างซี Guangxi East Asia Sugar Co.,Ltd และบริษัท หนานหนิงเจี๋ยไต๋ปศุสัตว์จ ากัด โดยมี

รายละเอียดดังนี้ 

1. สัมภาษณ์กรมภาษีลาว 

สถานที:่ กรมภาษี แขวงเวียงจันทร์ สปป.ลาว 

กรมภาษีลาว หรือ กรมศุลกากรลาว มีบทบาทหน้าที่ความรับผิดชอบในการควบคุมและดูแลการส่ง -

ออกน าเข้าของสินค้า ยานพาหนะ รวมทั้งบุคคลเข้า-ออกจาก สปป.ลาว โดยมีกระบวนการพิธีการทางศุลกากร

เพ่ือที่จะตรวจสอบและด าเนินการจัดเก็บภาษีน าเข้า-ส่งออก นอกจากนี้กรมภาษีลาวยังมีหน้าที่ในการให้

ค าปรึกษาและค าแนะน าแก่นักธุรกิจนักลงทุน และนักท่องเที่ยว ที่เข้ามาใน สปป.ลาว เพ่ืออ านวยความ

สะดวกสบายและความรวดเร็ว กรมภาษีลาวมีส านักงานใหญ่ตั้งอยู่ในนครหลวงเวียงจันทร์และมีส านักงานย่อย

ตั้งอยู่ในทุกๆแขวง ทั้ง 17แขวง 
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สืบเนื่องจากการที่ประเทศไทยร่วมกับสปป.ลาวในการเปิดจุดผ่านแดนถาวรภูดู่ บ้านภูดู่ อ าเภอบ้าน

โคก จังหวัดอุดรดิตถ์ เชื่อมต่อกับ จุดผ่านแดนถาวรผาแก้ว เมืองปากลาย แขวงไชยะบุรี ซึ่งทางคณะวิจัย

แผนการพัฒนายุทธศาสตร์โลจิสติกส์ การคมนาคมทางบกในเส้นทางภาคเหนือตอนล่าง ประเทศไทย-

สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว - สาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนาม - เขตปกครองตนเองกว่างซี 

สาธารณรัฐประชาชนจีน ได้เล็งเห็นถึงศักยภาพและความเป็นไปได้ของเส้นทางการค้าชายแดนของด่านภูดู่ 

คณะวิจัยจึงได้ขอเข้าสัมภาษณ์กรมภาษีลาว เพ่ือขอความเห็นเกี่ยวกับศักยภาพ ปัญหาและอุปสรรค รวมทั้ง

แนวทางในการพัฒนาด่านชายแดนดังกล่าว โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

ด่านภูดู่ เดิมเป็นเพียงจุดผ่อนปรนชั่วคราวซึ่งเปิดเฉพาะวันศุกร์ -เสาร์ เท่านั้น แต่ในปัจจุบันทาง

คณะรัฐมนตรีได้ยกระดับช่องภูดู่ให้เป็นจุดผ่านแดนถาวรภูดู่ ในวันที่ 19 พฤษภาคม 2556  สืบเนี่องจากการที่

รัฐบาลไทย รัฐบาลสปป.ลาว และรัฐบาลกัมพูชา วางแผนร่วมกันสร้างเขื่อนกั้นแม่น้ าโขงตอนล่าง เพ่ือสร้าง

โรงไฟฟ้าพลังน้ าทั้งสิ้น 12โครงการ ซึ่งหนึ่งในโครงการเหล่านั้นคือ โครงการโรงไฟฟ้าไชยะบุรี ซึ่งเป็นโครงการ

แรกท่ีได้มีการก่อสร้างข้ึน ตั้งอยู่ในแขวงไชยะบุรี ของสปป.ลาว โดยมีก าลังการผลิตติดตั้งรวมกันทั้งสิ้น 1,285 

เมกกะวัตต์ สามารถผลิตพลังงานไฟฟ้าได้เฉลี่ยปีละ 7,370 ล้านหน่วย และพลังงานไฟฟ้าที่สามารถผลิตได้ร้อย

ละ 95 จะขายให้แก่การไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย(กฟผ.) และอีกร้อยละ 5 จะแบ่งไว้ใช้เองในสปป.ลาว 

เท่านั้น โดยโครงการดังกล่าวเป็นการลงทุนของ กลุ่มบริษัท ช.การช่าง ซึ่งได้รับการสนับสนุนจากรัฐบาลสปป.

ลาว โดยเริ่มโครงการตั้งแต่ปี2555 และคาดว่าจะเสร็จสิ้นในปี2562 จึงมีข้อเสนอจากกลุ่มบริษัท ช.การช่าง 

ขอเปิดด่านชายแดนใหม่เพ่ือสนับสนุนและอ านวยความสะดวกในการด าเนินการก่อสร้าง นอกจากนี้รัฐบาล

สปป.ลาวยังได้มีการปรับปรุงและพัฒนาเส้นทางเชื่อมต่อจาก ด่านภูดู่ -ผาแก้ว-ไชยะบุรี-เวียงจันทร์-หลวงพระ

บาง โดยเป็นถนนคอนกรีต 2 ช่องทาง ท าให้สามารถเดินทางได้สะดวกและรวดเร็ว ถือว่าเป็นถนนที่สั้นและ

สะดวกที่สุดในภาคเหนือของสปป.ลาว นอกจากนี้ถนนเส้นนี้จะมีส่วนส าคัญในการสนับสนุนอุตสาหกรรมการ

ท่องเที่ยวในสปป.ลาวอีกด้วย 

สปป.ลาว มีด่านการค้าสากลทั้งสิ้น 22ด่าน โดยเป็นด่านสากลไทย-ลาว 6ด่าน ได้แก่ ด่านเชียงของ 

จังหวัดเชียงราย ด่านห้วยโก๋รน จังหวัดน่าน ด่านท่านาแล้ง จังหวัดหนองคาย ด่านเชียงคาน จังหวัดเลย ด่าน

นครพนม จังหวัดนครพนม และด่านสะหวันเขต จังหวัดมุกดาหาร ซึ่งด่านชายแดนที่มีการใช้งานมากที่สุดคือ 

ด่านท่านาแล้ง ด่านสะหวันเขต และด่านปากเช ตามล าดับ โดยปริมาณของสินค้าผ่านด่านรวมกว่า ร้อยละ 50 

ผ่านที่ด่านท่านาแล้ง รัฐบาลสปป.ลาว มีแผนในการพัฒนาด่านการค้าชายแดนโดยพิจารณาจากปริมาณสินค้า

ผ่านเข้า-ออกชายแดน ด่านใดมีการใช้งานมากก็จะได้รับพิจารณางบประมาณมาก ส่วนด่านใดมีการใช้งานน้อย

ก็จะได้รับพิจารณางบในประมาณที่น้อยกว่า ปัจจุบันรัฐบาลสปป.ลาว ได้มีการติดตั้งระบบASCODA หรือ

ระบบแจ้งภาษีและบันทึกข้อมูลการค้าชายแดนอิเล็กทรอนิกส์ ซึ่งได้รับเงินลงทุนจากworld bank เพ่ือเป็น
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การเก็บข้อมูลการค้าระหว่างประเทศ โดยมีการเชื่อมโยงกันด้วยระบบFiber Optic โดยมีวัตถุประสงค์ในการ

แจ้งภาษี บันทึกและประมวลผลเกี่ยวกับการค้าชายแดน ซึ่งเดิมใช้ระบบC2000 ที่ถูกพัฒนาขึ้นเองในลาว โดย

มีการติดตั้งไปแล้วกว่า 19ด่าน ซึ่งด่านภูดู่ได้เริ่มใช้ไปเมื่อ เดือนมีนาคม 2558ที่ผ่านมา 

ในภาพรวมทุกๆด่านจะมีศักยภาพทางด้านเทคโนโลยีที่ใกล้เคียงกัน ส่วนปริมาณหรือจ านวน

คอมพิวเตอร์ในการใช้งานจะขึ้นอยู่กับปริมาณการใช้งานของแต่ละด่านชายแดนเช่นกัน นอกจากนี้รัฐบาล

สปป.ลาว มีแผนในการพัฒนาระบบโครงสร้างพ้ืนฐานและเส้นทางคมนาคม โดยค านึงถึงปริมาณการค้า

ชายแดนและความสัมพันธ์ระหว่างประเทศ อีกด้วย ส าหรับประเด็นปัญหาและอุปสรรคของด่านการค้า

ชายแดน ส่วนมากจะเป็นปัญหาการกระท าผิดกฎหมายและกฎระเบียบการค้าชายแดน เช่น ปัญหาการ

ลักลอบการค้าของเถื่อน มักจะเกิดขึ้นในด่านขนาดใหญ่ เป็นต้น และปัญหาเกี่ยวกับข้อจ ากัดทางด้าน

งบประมาณจากรัฐบาลกลางที่มีอยู่อย่างจ ากัด ท าให้การพัฒนาการค้าชายแดนเป็นไปอย่างค่อยเป็นค่อยไป 

นอกจากนี้ทางด้านเจ้าพนักงานกรมภาษีลาว ได้ให้ข้อเสนอแนะว่า ควรมีการจัดประชุมพบปะกันระหว่าง กรม

ภาษีลาว และกรมศุลกากรไทย ซึ่งจะช่วยท าให้มีการแลกเปลี่ยนความคิด ทัศนคติและความเข้าใจระหว่างกัน 

เสริมสร้างความสัมพันธ์ที่ดีระหว่างกันช่วยท าให้การท างานร่วมกันง่ายขึ้น 

 

ด่านพรมแดนหนองคาย จังหวัดหนองคาย ประเทศไทย 

 

ด่านท่านาแล้ง นครหลวงเวียงจันทร์ สปป.ลาว 
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เกร็ดความรู้: ความแตกต่างระหว่างเขตเศรษฐกิจพิเศษและเขตเศรษฐกิจเฉพาะ ของสปป.ลาว 

1. เขตเศรษฐกิจพิเศษ หมายถึง เขตท่ีรัฐบาลกลางเป็นผู้ที่ก าหนดขึ้นเพ่ือพัฒนาให้เป็นตัวเมืองใหม่ที่

ทันสมัย เป็นสถานที่ดึงดูดการค้าการลงทุนจากท้ังในและต่างประเทศ ซึ่งต้องมีเนื้อที่ตั้งแต่ 1,000

เฮกตาร์ขึ้นไป หรือ 6,250ไร่ขึ้นไป และมีนโยบายในการส่งเสริมการค้าการลงทุนที่เป็นรูปธรรม

ชัดเด่น เพ่ือสร้างความเชื่อม่ันให้แก่นักลงทุน 

2. เขตเศรษฐกิจเฉพาะ หมายถึง เขตที่รัฐบาลท้องถิ่นเป็นผู้ก าหนดให้เป็นเขตอุตสาหกรรม เขตการ

ผลิต เพ่ือส่งเสริมการค้าและการลงทุน โดยการก าหนดเขตการค้าปลอดภาษี และเขตการพัฒนา

เทคโนโลยี เป็นต้น 

 

2.  ส ารวจเส้นทางระหว่าง นครหลวงเวียงจันทร์-แขวงเชียงขวาง 

ขอบเขต : นครหลวงเวียงจันทร์-แขวงบริค าไชย-แขวงเชียงขวาง 

เส้นทาง : ทางหลวงหมายเลข 13 – ถนน1D-ทางหลวงหมายเลข 7 (ระยะทางรวม 357 กิโลเมตร) 

ทางหลวงหมายเลข 13 เป็นเส้นทางคมนาคมที่มีการสัญจรมากที่สุด และเป็นถนนที่มีความยาวมาก

ที่สุดในสปป.ลาว เพราะ เชื่อมโยงจากภาคเหนือลงไปสู่ภาคใต้ของประเทศ มีระยะทางรวมประมาณ 1,400

กิโลเมตร ซึ่งเริ่มต้นจากชายแดนกัมพูชา และเชื่อมต่อกับ ทางหลวงหมายเลข 7 ของกัมพูชา โดยเป็นเส้นทาง

เรียบริมฝั่งแม่น้ าโขงผ่านแขวงจ าปาสัก แขวงสาละวัน แขวงสะหวันเขต แขวงค าม่วน แขวงบริค าไชย ผ่านนคร

หลวงเวียงจันทร์ และสิ้นสุดที่แขวงอุดมไชย ซึ่งทางหลวงสายนี้สามารถเชื่อมต่อกับทางหมายเลข 1 หมายเลข 

8 หรือR8 หมายเลข9 หรือ R9 และหมายเลข12 หรือ R12 ท าให้ทางหลวงหมายเลข 13 เป็นถนนที่เชื่อมโยง

ระหว่างเวียดนามและกัมพูชา การพัฒนาทางหลวงเส้นนี้ได้รับการสนับสนุนจากธนาคารเพ่ือการพัฒนาเอเชีย 

(ADB) และรัฐบาลจีน ถนนหลวงหมายเลข 7 เป็นถนนเส้นที่แยกออกจากทางหลวงหมายเลข13 บริเวณทาง

ตอนใต้ของแขวงหลวงพระบาง ไปทางตะวันออกของแขวงเชียงขวาง ไปถึงด่านน้ ากั๋น (NamCan) ซึ่งเชื่อมต่อ

กับจังหวัดเหงะอาน ประเทศเวียดนาม โดยมีระยะทางรวม 270 กิโลเมตร และเป็นถนนลาดยางแล้วประมาณ 

170กิโลเมตร  

ส าหรับการส ารวจเส้นทางในครั้งนี้ ได้ก าหนดขอบเขตในการส ารวจเส้นทางจากนครหลวงเวียงจันทร์ 

ไปแขวงเชียงขวางโดยมีระยะทางทั้งหมดประมาณ 357 กิโลเมตร ซึ่งทางหลวงหมายเลข 13 ในช่วงดังกล่าวมี

สภาพพ้ืนผิวถนนเป็นถนนคอนกรีตขนาด 2ช่องทาง และมีสภาพพ้ืนผิวโดยรวมดีกว่า ทางหมายหมายเลข9 

หรือ R9 แต่ไม่มีไหล่ทางไม่มีไฟถนน มีชุมชน ร้านค้า และปั๊มน้ ามัน ตั้งอยู่ริมถนนเป็นระยะๆและมีจ านวน

รถบรรทุกสัญจรบนถนนเส้นนี้ค่อนข้างบางตา โดยเส้นทางเริ่มต้นจากนครหลวงเวียงจันทร์ โดยใช้เส้นทาง

หลวงหมายเลข 13 ใต้วิ่งลงไปทางใต้ ถึงเมืองปากซัน แขวงบริค าไชย ระยะทางประมาณ 140 กิโลเมตร 
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จากนั้นจึงเดินทางต่อไปอีกประมาณ 29 กิโลเมตรจากตัวเมืองปากซัน จะพบสามแยกจึงเลี้ยวซ้ายขึ้นไปทาง

เหนือเข้าสู่เมืองคูณ ซึ่งเป็นถนนสายรองในท้องถิ่นระยะทางประมาณ 159 กิโลเมตร ซึ่งเชื่อมต่อระหว่าง ทาง

หลวงหมายเลข 13 และทางหลวงหมายเลข 7 โดยเส้นทางนี้มีสภาพพ้ืนผิวถนนเป็นถนนคอนกรีตสลับกับถนน

ลูกรังเป็นช่วงๆ ในภาพรวมพ้ืนผิวถนนค่อนข้างแย่ เป็นหลุมเป็นบ่อ และในบางช่วงถนนมีสภาพเป็นหลุมเป็น

บ่อ และช ารุด ซึ่งอยู่ในระหว่างการซ่อมแซม โดยลักษณะของเส้นทางเป็นทางคดเค้ียวไปตามไหล่ทาง และเป็น

ถนนขนาด 2ช่องทาง ไม่มีไหล่ทาง ไม่มีไฟถนน หากมีฝนตกจะท าให้การเดินทางในเส้นทางนี้ค่อนข้าง

ยากล าบากและอันตราย ซึ่งไปบรรจบกันที่ถนนสาย 1D บริเวณเมืองคูณ เข้าสู่เมืองโพนสะหวัน แขวงเชียง

ขวาง เดินทางต่อไปอีกระยะทาง 32 กิโลเมตร จึงเชื่อมต่อกับทางหลวงหมายเลข 7 มุ่งเข้าสู่ตัวเมืองเชียงขวาง 

ซึ่งมีทางหลวงหมายเลข 7 มีสภาพพ้ืนผิวถนนที่ดี เป็นถนนคอนกรีต ขนาด 2ช่องทาง ไม่มีไหล่ทางและไม่มีไฟ

ถนน มีร้านค้า ชุมชนตั้งอยู่ริมถนนมากมายและตัดผ่านตัวเมืองเชียงขวาง รวมระยะเวลาจากเวียงจันทร์ถึง

แขวงเชียงขวางประมาณ 6.5 ชั่วโมง 

 

เส้นทางระหว่าง นครหลวงเวียงจันทร์-แขวงเชียงขวาง 
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3.  ส ารวจเส้นทางระหว่างแขวงเชียงขวาง สปป.ลาว – เทศบาลนคร ฮานอย ประเทศเวียดนาม 

ขอบเขต : แขวงเชียงขวาง-ด่านน้ ากั๋น-เทศบาลนครฮานอย 

เส้นทาง : ทางหมายเลข 7 สปป.ลาว – ทางหมายเลข 7 ประเทศเวียดนาม(QL7A) – ทางหลวงโฮจิ

มินห์ (HCM) (ระยะทางรวม 621 กิโลเมตร) 

ทางหลวงหมายเลข 7 ของสปป.ลาว เป็นเส้นทางท่ีแยกออกจากถนนหมายเลข 13 บริเวณทางตอนใต้

ของแขวงหลวงพระบางและมุ่งหน้าไปทางทิศตะวันออกผ่านแขวงเชียงขวาง ไปถึง ด่านน้ ากั๋น (NamCan) 

บริเวณชายแดนลาว-เวียดนาม โดยมีระยะทางประมาณ 270 กิโลเมตร ซึ่งเป็นถนนลาดยางแล้วประมาณ 170 

กิโลเมตร ซึ่งถนนเส้นนี้จะเชื่อมต่อกับทางหลวงหมายเลข 7 ที่จังหวัดเหงะอานของเวียดนาม มีระยะทางรวม

ประมาณ 225กิโลเมตร ผ่านเขต Dien Chau, Yen Thanh, Anh San, ConCuong, Tuong Duong และ Ky 

San ของจังหวัดเหงะอาน 

ทางหลวงโฮจิมินห์(Ho Chi Minh Highway) เป็นเส้นทางคมนาคมขนส่งที่มีความส าคัญมากที่สุด

เส้นทางหนึ่งของเวียดนาม เพราะเชื่อมโยงระหว่างภาคเหนือกับภาคใต้ของเวียดนาม โดยเป็นเส้นทางที่คู่ขนาน

กับทางหลวงหมายเลข 1 (QL1A) ซึ่งชื่อของทางหลวงนี้ตั้งขึ้นเพ่ือให้เป็นเกียรติแก่ โฮจิมินห์ ผู้ที่เปรียบเหมือน

บิดาของชาติเวียดนาม ทางหลวงเส้นนี้ถูกสร้างขึ้นบนเส้นทางเดียวกันกับเส้นทางที่โฮจิมินห์ใช้ในช่วงสงคราม

เวียดนาม ในปัจจุบันทางหลวงโฮจิมินห์มีลักษณะเป็นถนนคอนกรีตขนาด 2 โดยถนนเริ่มต้นที่เขต Hoa Lac 

ในเทศบาลนครฮานอย ไปจนถึงเขตNgoc Hoi ในจังหวัดKon Tum โดยที่มีระยะทางรวมถึง 1,234.5 

กิโลเมตร ซึ่งในอนาคตรัฐบาลเวียดนามมีแผนที่จะขยายทางหลวงเส้นนี้ให้กลายเป็นขนาด 8 ช่องทาง และ

เชื่อมต่อตั้งแต่จังหวัด Cao Bang ที่อยู่เหนือสุดไปจนถึง Ca Mau ที่อยู่ใต้สุดเป็นระยะทางมากกว่า 3,167 

กิโลเมตร  

ส าหรับการส ารวจเส้นทางในครั้งนี้ ได้ก าหนดขอบเขตในการส ารวจเส้นทางจาก แขวงเชียงขวาง 

สปป.ลาว ผ่านด่านศุลกากรน้ ากั้น แขวงเชียงขวาง สปป.ลาว เข้าสู่ประเทศเวียดนาม ผ่านจังหวัดเหงะอาน 

ทัญฮว้า และฮหว่าบิญ เข้าสู่เทศบาลนครฮานอยประเทศเวียดนาม โดยมีระยะทางรวมประมาณ 731 

กิโลเมตร สามารถแบ่งเส้นทางออกเป็น 2 ช่วงดังนี้ 

ช่วงท่ี1 : แขวงเชียงขวาง-ด่านน้ ากั๋น สปป.ลาว 

เส้นทางเริ่มต้นการเดินทางจากตัวเมืองเชียงขวางโดยใช้ทางหลวงหมายเลข 7 ผ่านไปยังด่านน้ ากั๋น

โดยมีระยะทางรวมประมาณ 131 กิโลเมตร ใช้ระยะเวลาในการเดินทางประมาณ 2.5 ชั่วโมง โดยเส้นทางมี

ลักษณะเป็นถนนลัดเลาะไปตามไหล่เขา มีโค้งวกวนเป็นจ านวนมาก ถนนมีลักษณะเป็นถนนคอนกรีต 2

ช่องทาง พื้นผิวถนนมีสภาพดีแต่ในช่วงที่เข้าใกล้ด่านศุลกากรสภาพพ้ืนผิวถนนเริ่มมีการช ารุด คาดว่าน่าจะเกิด

จากการที่มีรถบรรทุกจ านวนมากวิ่งผ่าน และประมาณ 1ชั่วโมงก่อนที่จะถึงด่านชายแดนสังเกตุเห็นว่า มี
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รถบรรทุกจ านวนมากจอดพักอยู่ริมถนน โดยสินค้าที่บรรทุกมาส่วนใหญ่คือ ไม้ซุง ที่คาดว่าน่าจะส่งออกไปยัง

เวียดนามและจีน เมื่อเดินทางมาถึงด่านน้ ากั๋น (NamCan) คณะวิจัยต้องลงจากรถเพ่ือรายงานตัวต่อเจ้าหน้าที่

ตรวจคนเข้าเมืองและผ่านพิธีการทางศุลกากร ใช้เวลาประมาณ 10-15นาที จากนั้นจึงเดินทางข้ามพรมแดน

ลาว-เวียดนาม และผ่านพิธีการทางศุลกากรอีกครั้งที่ด่านน้ ากั้น จังหวัดเหงะอาน ประเทศเวียดนาม โดยใช้

ระยะเวลาประมาณ 25-30นาที จากนั้นจึงเดินทางเข้าสู่เวียดนามมุ่งหน้าไปสู่เทศบาลนครฮานอย 

ช่วงท่ี2 : ด่านศุลกากรน้ ากั๋น จังหวัดเหงะอาน – เทศบาลนครฮานอย ประเทศเวียดนาม  

มีระยะทางรวมประมาณ 490 กิโลเมตร หลังจากผ่านพิธีการทางศุลกากรที่ด่านน้ ากั๋น (NamCan) 

จังหวัดเหงะอาน ประเทศเวียดนาม เรียบร้อยแล้ว คณะวิจัยจึงออกเดินทางต่อบนทางหลวงหมายเลข 7 ของ

ประเทศเวียดนาม (QL7A) ซึ่งมีระยะทางประมาณ 180 กิโลเมตร ก่อนที่จะแยกขึ้นไปทางเหนือบนทางหลวง

โฮจิมินห์(Ho Chi Minh Highway) โดยที่ถนนหมายเลข 7 (QL7A) เป็นถนนคอนกรีต 2 ช่องทาง สภาพพ้ืนผิว

ดี แต่เส้นทางกว่า 3 ใน 4 ส่วนเป็นเส้นทางที่คดเคี้ยวลัดเลาะลงจากภูเขา มีโค้งวกวนเป็นจ านวนมาก ท าให้ไม่

สามารถขับรถได้ด้วยความเร็วสูงมากนัก และควบคุมความเร็วไม่เกิน 50 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ท าให้ใช้

ระยะเวลาทั้งหมดประมาณ 5-6 ชม. ส าหรับการเดินทางเพียง 180 กิโลเมตร คนขับควรเป็นผู้ที่มีความช านาญ

และประสบการณ์สูง ไม่ควรที่จะเลือกใช้ถนนเส้นนี้ในเวลากลางคืนค่อนข้างที่จะอันตราย ซึ่งตลอดทั้ง 2 ริมฝั่ง

ถนนจะสามารถพบเห็นไม้ซุงจ านวนมากกองไว้ เพ่ือที่จะน าไปแปรรูปหรือส่งออกต่อไป รวมทั้งมีรถบรรทุกไม้

ซุงจ านวนมากสัญจรผ่านถนนเส้นนี้ เมื่อเดินทางต่อไปเรื่อยๆก็จะพบทางแยกขึ้นไปทางเหนือโดยใช้ทางหลวงโฮ

จิมินห์ ซึ่งมีลักษณะเป็นถนนคอนกรีต 2 ช่องทาง มีสภาพพ้ืนผิวดี มีปริมาณรถสัญจรบนถนนน้อย เพราะเป็น

เส้นทางรองคู่ขนานกับทางหลวงหมายเลข 1 แต่เป็นถนนเส้นที่ไม่ตัดผ่านตัวเมือง ท าให้มีความสะดวกและ

รวดเร็วในการเดินทาง ด้วยเหตุนี้ท าให้ทั้ง 2 ฝั่งถนนเป็น ไร่ นา หรือสวนผลไม้ เป็นส่วนใหญ่ แต่ไม่ค่อยมี

ร้านค้า ชุมชน หรือปั๊มน้ ามัน มากนัก ลักษณะเส้นทางโดยรวมเป็นเส้นทางราบ สลับกับภูเขาบางเล็กน้อย โดย

มีระยะทางรวมประมาณ 310กิโลเมตร ใช้ระยะเวลาประมาณ 5-6 ชั่วโมง เนื่องจากมีการควบคุมความเร็วไม่

เกิน 50 กิโลเมตรต่อชั่วโมง 

เส้นทางระหว่างแขวงเชียงขวาง สปป.ลาว – เทศบาลนคร ฮานอย ประเทศเวียดนาม 
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4.  เยี่ยมชมท่าเรือไฮฟอง 

 สถานที่ : ท่าเรือไฮฟอง (Port of Hai Pong) 

ท่าเรือไฮฟอง เป็นท่าเรือที่มีขนาดใหญ่เป็นอันดับที่ 2 ของเวียดนาม รองจากท่าเรือไซ่ง่อน ท่าเรือไฮ

ฟองเป็นท่าเรือหลักและเป็นประตูการค้าของ 17จังหวัดของภาคเหนือ ด าเนินการก่อสร้างโดยฝรั่งเศสในปี 

1874 ท าให้ปัจจุบันท่าเรือไฮฟองมีอายุกว่า 141ปี โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือใช้เป็นฐานทัพเรือในคาบสมุทรอินโด

จีน นอกจากนี้ฝรั่งเศสได้เข้ามาด าเนินการพัฒนาอุตสาหกรรมต่างๆในบริเวณใกล้เคียงในเขตไฮฟอง เช่น อู๋ต่อ

เรือ โรงงานซีเมนต์ โรงงานแก้ว และอุตสาหกรรมสิ่งทอ เป็นต้น โดยใช้ท่าเรือไฮฟองเป็นประตูในการส่งออก

และน าเข้าสินค้า ซึ่งท่าเรือดังกล่าวอยู่ภายใต้การบริหารจัดการโดยฝรั่งเศสถึง 80ปี จนกระทั่งในปี 1954 เมื่อ

ฝรั่งเศสถอนทาหารรัฐบาลเวียดนามเหนือจึงเข้ามาเป็นผู้บริหารจัดการ โดยได้รับความช่วยเหลือจากจีน และ

โซเวียตในการปรับปรุงและพัฒนาท่าเรือ 

ท่าเรือไฮฟอง เป็นท่าเรือแม่น้ าCuaCam ซึ่งตั้งอยู่บริเวณปากแม่น้ า Say Thai Binh ในเมืองไฮฟอง

ทางตอนเหนือของเวียดนาม โดยท่าเรือไฮฟองประกอด้วย ท่าเทียบเรือ 3 เขตท่า ได้แก่ 1. ท่าHoang Dieu 2. 

ท่าChuale 3.ท่าDinhua ในช่วงที่ผ่านมาที่เรือไฮฟองสามารถรองรับการขนถ่ายสินค้าได้ราว 12-13 ล้านตัน

ต่อปี แม้ว่า ปัจจุบันปริมาณการขนถ่ายสินค้าผ่านท่าเรือจะลดลงเหลือ 10.5 ล้านตันต่อปี  เนื่องจากต้อง

แข่งขันกับท่าเรือแห่งอ่ืนๆของเวียดนาม ในช่วงระหว่างปี 2548-2553 รัฐบาลเวียดนามตั้งเป้าหมายขยาย

ปริมาณการขนถ่ายสินค้าผ่านไปยังท่าเรือไฮฟอง เป็น 12-18ล้านตันต่อปี สินค้าน าเข้าผ่านท่าเรือไฮฟองส่วน

ใหญ่มาจากสิงค์โปร ฮ่องกง และไต้หวัน ส่วนสินค้าน าเข้าส าคัญจากไทย คือ อาหารสัตว์ นอกจากนี้ประเทศ

เพ่ือนบ้านได้แก่ จีน และกัมพูชา ก็นิยมส่งออกสินค้าของตนมาเวียดนามผ่านท่าเรือนี้ 

อย่างไรก็ตาม ท่าเรือไฮฟองเป็นท่าเรือที่มีร่องน้ าไม่ลึกมาก ท าให้ไม่สามารถรองรับเรือสินค้าขนาด

ใหญ่ได้ การขนส่งสินค้าจาก อเมริกา และยุโรป จึงต้องแวะขนถ่ายสินค้าที่ที่เรือฮ่องกง สิงค์โปร มาเลเซีย และ

ไต้หวัน ก่อน ส่งผลท าให้ต้นทุนการขนส่งของผู้ประกอบการน าเข้าและส่งออกเวียดนามมีต้นทุนที่สูงขึ้น ท าให้

รัฐบาลเวียดนามอนุมัติโครงการพัฒนาและปรับปรุงท่าเรือไฮฟองโดยเร่งขยายพ้ืนที่ และปรับร่ องน้ าให้ลึกขึ้น 

เพ่ือที่จะสามารถรองรับเรือเดินสมุทรขนาดใหญ่ นอกจากนี้ยังมีโครงการขยายท่าจอดเรือรวม 7ท่า ก าหนด

แล้วเสร็จในปี 2553  

 

5.  ส ารวจเส้นทางระหว่าง เทศบาลนครฮานอย ประเทศเวียดนาม – นครหนานหนิง เขตปกครอง

พิเศษกว่างซี ประเทศจีน 

ขอบเขต : เทศบาลนครฮานอย – ด่านLang Son ประเทศเวียดนาม – นครหนานหนิง เขตปกครอง

พิเศษกว่างซี ประเทศจีน 
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เส้นทาง : ทางหลวงหมายเลข 1 (QL1A) ประเทศเวียดนาม – ทางหลวงหนาน-โหย่ว (Nanyou 

Expressway) 

ทางหมายเลข 1 หรือ AH1 เป็นเส้นทางที่มีระยะทางยาวมากที่สุดในเวียดนาม โดยเริ่มต้นตั้งแต่ 

จังหวัดLong San ติดชายแดนจีน เชื่อมผ่าน ฮานอย ดานัง และโฮจิมินห์ ไปจนถึงใต้สุดคือ Minh Hai ซึ่งมี

ระยะทางรวมทั้งหมด เท่ากับ 2,289 กิโลเมตร เส้นทางสายนี้ถือได้ว่า เป็นเส้นเลือดใหญ่ ของระบบคมนาคม

ขนส่งทางถนนในเวียดนาม ส าหรับการส ารวจเส้นทางหมายเลข 1 ในครั้งนี้ทางคณะวิจัยได้ก าหนดขอบเขต

ตั้งแต่เทศบาลนครฮานอย ไปจนถึง ด่านLang San จังหวัดLang San ประเทศเวียดนาม จากนั้นจึงเดิน

ทางผ่านด่านศุลกากรโหย่วอ้ีกวน เข้าสู่ประเทศจีน มุ่งหน้าไปนครหนานหนิง เขตปกครองตนเองกว่างซี บน

ทางหลวงหนาน-โหยว (Nanyou Expressway) โดยมีระยะทางรวมประมาณ 400 กิโลเมตร สามารถแบ่ง

เส้นทางออกได้เป็น 2 ช่วงดังนี้ 

ช่วงท่ี 1 : เทศบาลนครฮานอย – ด่านLang San จังหวัดLang San ประเทศเวียดนาม 

มีระยะทางรวมประมาณ 194 กิโลเมตร ใช้ระยะเวลาในการเดินทางประมาณ 4 ชั่วโมง เริ่มต้นการ

เดินทางจากเทศบาลนครฮานอย บนถนนหลวงหมายเลข 1 (AH1) เป็นถนนลาดยาง 4 ช่องทาง ในช่วงเขต

เมือง สภาพพ้ืนผิวถนนดีมาก ลักษณะเส้นทางราบเรียบมีเนินสูงต่ าบาง พบเห็นรถจักรยานยนต์ และรถบรรทุก

จ านวนมาก โดยเมื่อเดินทางออกสู่เขตชนบท เส้นทางจะลดลงเหลือ 2ช่องทาง โดยพ้ืนผิวถนนมีสภาพขรุขระ

เป็นหลุมเป็นบ่อและคดเคี้ยวไปตามไหล่เขา มีรถจักรยานยนต์ และรถบรรทุกสัญจรไปมาพอสมควร พ้ืนที่สอง

ฝั่งถนนมีการเพาะปลูกพืชไร่ พืชสวน เช่น อ้อย ข้าวโพด น้อยหน่า และต้นยูคาลิปตัส เป็นต้นอีกทั้งยังมีโรงงาน

แปรรูปไม้อัด ตั้งอยู่เรียงรายเป็นจ านวนมาก และบางช่วงของถนนจะมีเส้นทางรถไฟคู่ขนานไปด้วย เมื่ อ

เดินทางมาถึงด่านLang San รถยนต์หรือรถตู้ไม่สามารถเข้าถึงตัวด่านได้ คณะวิจัยจึงต้องลงจากรถเพ่ือเปลี่ยน

ถ่ายสัมภาระขึ้นรถกอล์ฟต่อไปถึงตัวด่าน ซึ่งอยู่ห่างไปอีก 1กิโลเมตร จากนั้นคณะวิจัยจึงเดินเท้าเข้าไปที่

อาคารตรวจคนเข้าเมืองโดยบริเวณนั้น เพ่ือผ่านพิธีการทางศุลกากรโดยใช้ระยะเวลาประมาณ 20-25นาที 

แล้วจึงเดินทางข้ามชายแดนเวียดนาม-จีนเข้าสู่ด่านโหยวอ้ีกวนผ่านพิธีการทางศุลกากรโดยใช้ระยะเวลา

ประมาณ 10-15 นาที จึงสามารถเดินทางเข้าสู่ประเทศจีนมุ่งหน้าสู่นครหนานหนิง    

ช่วงท่ี2 : ด่านโหยวอ้ีกวน-นครหนานหนิง เขตปกครองตนเองกว่างซี ประเทศจีน 

มีระยะทางประมาณ 216 กิโลเมตร ใช้ระยะเวลาประมาณ 2.5-3ชั่วโมง หลังจากท่ีคณะวิจัยได้ผ่านพิธี

การทางศุลกากรด่านโหยวอ้ีกวนเรียบร้อยแล้ว จึงเดินทางเข้าสู่นครหนานหนิง บนเส้นทางหลวงหนาน-โหยว

(Nanyou) ซึ่งเป็นทางด่วน สภาพถนนเป็นถนนลาดยาง 8 ช่องทางวิ่ง มีไฟถนนส่องสว่างตลอดทั้งสองข้างทาง

โดยมีอัตราค่าธรรมเนียมการใช้ทางด่วน เท่ากับ 145หยวน หรือ ประมาณ 765บาท และเสียค่าธรรมเนียมเข้า

สู่ตัวเมืองหนานหนิงเพ่ิมอีก 15หยวน หรือ 80บาท โดยมีการก าหนดความเร็วที่ไม่เกิน 110 กิโลเมตรต่อชั่วโมง 
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 เขตการปกครองตนเองกว่างซี มีจ านวนประชากรทั้งหมด 50ล้านคน ประกอบด้วย 12ชนชาติ และมี

เมืองเอกคือนครหนานหนิง ซึ่งมีจ านวนประชากรกว่า 6,920,000คน ตั้งอยู่ทางทิศตะวันตกเฉียงใต้ของ

ประเทศจีน และเป็น1ใน5ของเขตปกครองตนเองของจีน มีพ้ืนที่กว่า 236,660 ตารางกิโลเมตร มีขนาดใหญ่

เป็นอันดับที่9 ของจีน และพ้ืนที่ชายฝั่งทะเลยาว 1,595กิโลเมตร โดยทิศเหนือและทิศตะวันออกเฉียงเหนือ

ติดก้บมณฑลกุ้ยโจว ทิศตะวันออกเฉียงเหนือติดกับมณฑลหูหนาน ทิศตะวันออกติดกับมณฑลกวางตุ้ง ทิศ

ตะวันตกติดกับมณฑลยูนาน ทิศตะวันตกเฉียงใต้ติดกับเวียดนาม และทิศใต้ติดกับอ่าวตังเก๋ีย หรืออ่าวหูเป๋ย  

เส้นทางระหว่าง นครฮานอย ประเทศเวียดนาม – นครหนานหนิง เขตปกครองพิเศษกว่างซี ประเทศจีน 

   
 

6.  เยี่ยมชมและเข้าร่วมประชุม ที่มหาวิทยาลัยกว่างซี 

 สถานที่ : มหาวิทยาลัยกว่างซี (Guangxi University) 

มหาวิทยาลัยกว่างซี(Guangxi University) ก่อตั้งในปี คศ.1928 เพ่ือที่จะเป็นมหาวิทยาลัยหลัก

ส าหรับภูมิภาค ในปัจจุบันมหาวิทยาลัยกว่างซีมีคณะกว่า 31คณะ 10 สาขาวิชา ได้แก่ สาขาปรัชญา สาขา

เศรษฐศาสตร์ สาขากฎหมาย สาขาศิลปะศาสตร์ สาขาการบริหารและการจัดการ สาขาวิทยาศาสตร์ สาขา

วิศวกรรมศาสตร์ สาขาการเกษตร สาขาศิลปะ และสาขาการศึกษา เป็นต้น และมี 9 โครงการทุนวิจัยระดับ

ปริญญาเอก หลักสูตรระดับปริญญาเอก 58หลักสูตร หลักสูตรระดับปริญญาโท 186หลักสูตร และหลักสูตร

ระดับปริญญาตรี 94หลักสูตร โดยปัจจุบันมหาวิทาลัย มีนักศึกษาในระดับปริญญาตรีจ านวน 23,677 คน 

ระดับปริญญาโทจ านวน 7,061คน และมีคณาจารย์และพนักงานกว่า 3,555คน ซึ่งมีศาสตราจารย์จ านวน 472

คน และผู้ช่วยศาสตราจารย์จ านวน 761คน นอกจากนี้มหาวิทยาลัยกว่างซีเป็นหนึ่งใน 66 มหาวิทยาลัยของ

ประทศจีนที่ได้รับการรับรองจากกระทรวงศึกษาธิการจีน ให้สามารถรับสมัครนักศึกษานานาชาติสามารถเข้า

เรียนได้ ซึ่งการรับสมัครนักศึกษานานาชาติเริ่มต้นในปี1961 โดยในปี2013 มหาวิทยาลัยกว่างซีมีนักเรียน

นานาชาติกว่า 1,328 คน จากกว่า 46ประเทศท่ัวโลก และมหาวิทยาลัยกว่างซี เพ่ิมจ านวนนักศึกษานานาชาติ 

โดยปัจจุบันมหาวิทยาลัยกว่างซี ได้มีการเว็นสัญญาความร่วมมือสถาบันในระดับอุดมศึกษากว่า 189 แห่ง 

ทั่วโลก  
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ส าหรับการเข้าร่วมประชุมและผู้คุยระหว่างคณาจารย์ของมหาวิทยาลัยกว่างซี และคณะวิจัย มี

วัตถุประสงค์เพ่ือที่จะมองหาความร่วมมือระหว่างมหาวิทยาลัย เพ่ือสนับสนุน งานวิจัย และงานวิชาการต่างๆ

ของทั้ง 2 มหาวิทยาลัย และแลกเปลี่ยนความคิดเห็นเกี่ยวกับงานวิจัยเรื่อง “แผนการพัฒนายุทธศาสตร์โลจิ

สติกส์ การคมนาคมทางบกในเส้นทางภาคเหนือตอนล่าง ประเทศไทย-สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว 

- สาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนาม - เขตปกครองตนเองกว่างซี สาธารณรัฐประชาชนจีน” ถึงความเป็นไปได้

และขอแลกเปลี่ยนผลการวิจัยระหว่างกัน โดยพบว่าปัจจุบันทางมหาวิทยาลัยกว่างซี โดยอาจารย์ FanFan ได้

มีการท าวิจัยในหัวข้อที่คล้ายคลึงกัน เกี่ยวกับโครงการศึกษาเส้นทางจาก กว่างซี ไปประเทศไทย ซึ่งคาดว่า 

น่าจะสามารถน าข้อมูลงานวิจัยมาแลกเปลี่ยนระหว่างกันได้ โดยทางอาจารย์FanFan ได้มีความร่วมมือในการ

ท างานวิจัยกับคณะวิจัยของอาจารย์บุญทรัพย์ อยู่แล้ว และเป็นตัวแทนผู้ร่วมวิจัยจากจีน นอกจากนี้ทาง

อาจารย์ FanFan ยังได้ให้ข้อเสนอแนะเกี่ยวกับแผนงานดังกล่าวว่า ควรจะมีการศึกษาถึงผลกระทบและ

ผลประโยชน์ต่างๆที่จะเกิดขึ้น เมื่อมีการพัฒนาเส้นทางดังกล่าวขึ้นจริง เราควรที่จะค านึงถึงโอกาสทางการค้า 

และการท่องเที่ยวที่จะเกิดขึ้น ทางมหาวิทยาลัยกว่างซีพร้อมที่จะให้ความสนับสนุนทางด้านบุคลากรส าหรับ

การวิจัย นอกจากนี้ทางมหาวิทยาลัยกว่างซี ได้จัดตั้งสถานบันวิจัยอาเซียน-จีนขึ้น โดยท าการวิจัยเกี่ยวกับ10

ประเทศในอาเซียน ซึ่งมีวิชาที่เปิดสอนกว่า 20 สาขาวิชา ที่เกี่ยวข้องกับอาเซียน ซึ่งก่อตั้ง ขึ้นเพ่ือเป็นศูนย์ที่

ช่วยให้เกิดความร่วมมือระหว่างกันของประเทศสมาชิกอาเซียนและจีน อีกทั้งมีการจัดโครงการผู้เชี่ยวชาญ

สายรุ้ง เพ่ือที่จะเชิญผู้เชี่ยวชาญในสาขาวิชาต่างๆจากต่างประเทศเข้ามาศึกษาและท างานวิจัยในจีน เป็น

ระยะเวลา2-3เดือน โดยทางสถาบันวิจัยอาเซียน-จีน ได้กล่าวเชิญชวนให้ทางมหาวิทยาลัยนเรศวร ส่งตัวแทน

นักวิจัยมาเข้าร่วมโครงการดังกล่าว 

 

7.  สัมภาษณ์ผู้บริหาร Guang Xi East Asia Sugar Co.,Ltd  

 สถานที่ : Guang Xi East Asia Sugar Co.,Ltd 

 ผู้ให้สัมภาษณ์ : คุณชูศักดิ์ ว่องกุศลกิจ ประธานกรรมการ และคณะผู้บริหาร 

ในปี 1993 กลุ่มบริษัทมิตรผล ได้ตัดสินใจขยายฐานการผลิตเข้าสู่ประเทศจีน โดยได้เข้าร่วมทุนกับ

รัฐบาลท้องถิ่นในมณฑลกว่างซีในนาม Guang Xi East Asia Sugar Co.,Ltd จวบจนปัจจุบัน กลุ่มบริษัทมิตร

ผลมีโรงงานน้ าตาลจ านวน 7แห่งตั้งอยู่ในเมือง ฉงจั่ว ฝูหนาน ทั่วหลู หนิงหมิง และไห่ถังมีก าลังการผลิตรวม 

86,000 ตันอ้อย/ วัน หีบอ้อยได้ปีละกว่า 10 ล้านตัน และผลิตน้ าตาลทรายบริสุทธิ์กว่า 1.3 ล้านตัน/ ปี 

นอกจากธุรกิจน้ าตาล กลุ่มมิตรผล ยังได้น าแนวคิดในการสร้างมูลค่าเพ่ิมให้กับอุตสาหกรรมอ้อยและ

น้ าตาลของสาธารณรัฐประชาชนจีน มาพัฒนาต่อยอดด้วยการลงทุนก่อสร้างโรงไฟฟ้าชีวมวล โดยน าชานอ้อย

ที่เหลือจากกระบวนการผลิตน้ าตาลมาใช้เป็นเชื้อเพลิงส าหรับผลิตไอน้ าและกระแสไฟฟ้า เพ่ือน ากลับมาใช้ ใน
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กระบวนการผลิตของโรงงานในกลุ่ม รวมถึงจ าหน่ายให้กับหน่วยงานภาครัฐ เพ่ือส่งต่อกระแสไฟ ไปยังชุมชน

ท้องถิ่น โรงไฟฟ้าชีวมวลของกลุ่มมิตรผล ถือเป็นโรงไฟฟ้าแห่งแรกในสาธารณรัฐประชาชนจีนที่ผลิตไฟฟ้าจาก 

ชานอ้อย 100% โดยตั้งอยู่ที่เมืองฝูหนาน มณฑลกวางสี เริ่มด าเนินงานครั้งแรกเมื่อปีพ.ศ. 2554 ด้วยก าลังการ

ผลิตไฟฟ้า 32 เมกะวัตต์ และจ าหน่ายไฟฟ้าให้กับการไฟฟ้าของมณฑลกวางสี 30 เมกะวัตต์ 

ในปี 2013 กลุ่มบริษัทมิตรผลได้ด าเนินการร่วมทุนกับ SCG Logistic Management Co.,Ltd เพ่ือ

ก่อตั้ง Guang Xi SCG Logistic ซึ่งท าหน้าที่ในการให้บริการและให้ค าปรึกษาในการบริหารจัดการระบบโลจิ

สตกส์ ในการขนส่งน้ าตาลให้แก่ Guang Xi East Asia Sugar Co.,Ltd ทั้วทั้งประเทศจีน 

 

8.  สัมภาษณ์ผู้บริหารบริษัท หนานหนิงเจี๋ยไต๋ จ ากัด 

 สถานที่ : บริษัท หนานหนิงเจี๋ยไต๋ จ ากัด 

 ผู้ให้สัมภาษณ์ : คุณธรรมรงค์ สุขประเสริฐ Senior President  

บริษัท หนานหนิงเจี๋ยไต๋ จ ากัด ก่อตั้งขึ้นในปี 1992 ซึ่งเป็นบริษัทในเครือเจริญโภคภัณฑ์ของไทย 

ด าเนินธุรกิจเพาะเลี้ยงสัตว์บกและสัตว์น้ าในจีน โดยเป็นผู้เพาะเลี้ยงและจ าหน่ายเนื้อไก่โตเร็วและสุกรรายใหญ่

ที่สุดในเขตปกครองตนเองกว่างซี ซึ่งมีโรงงานตั้งอยู่ใน 4เมืองของเขตปกครองตนเองกว่างซี ได้แก่ 1.นคร

หนานหนิง 2.เมืองกุ้ยหลิน 3.เมืองหลิ่วโจว 4.เมืองเป๋ยไห้ ทั้งนี้รูปแบบนการลงทุนในประเทศจีนของกลุ่ม

บริษัทมิตรผล มี 3ลักษณะ ได้แก่ 1.การลงทุนร้อยละ 100 2.การร่วมทุน  3.การร่วมมือ ซึ่งเป็นรูปแบบการ

ลงทุนของบริษัท หนานหนิงเจี๋ยไต๋ จ ากัด โดยรัฐบาลกว่างซีสนับสนุนทางด้านที่ดิน ส่วนบริษัทฯเป็น

ผู้ด าเนินการบริหารจัดการและลงทุนในส่วนอื่นๆท้ังหมด การถือหุ้นจะแบ่งเป็นฝ่ายไทยถือหุ้น ร้อยละ 85 และ

ฝ่ายจีนถือหุ้น ร้อยละ 15 และมีนโยบายการจ้างแรงงานท้องถิ่นเป็นหลัก นอกจากนี้บริษัทมีเป้าหมายที่

ต้องการพัฒนาบริษัทในเครือซีพีที่ลงทุนในจีนให้มีรูปแบบเหมือนกับธุรกิจของเครือซีพีในประเทศไทย โดยการ

วางแผนการผลิตไปให้ถึงการแปรรูปเนื้อไก่ ซึ่งในปัจจุบันเนื้อไก่แปรรูปยังไม่เป็นที่นิยมในประเทศจีน เพราะ

ปัจจุบันชาวจีนนิยมที่จะซื้อไก่เป็นที่ตลาดสดมากกว่า 

ปัจจุบันบริษัท หนานหนิงเจี๋ยไต๋ จ ากัด จัดจ าหน่ายเนื้อไก่และสุกรภายในเขตปกครองตนเองกว่างซี 

เท่านั้น ไม่มีการส่งออกไปต่างประเทศ หรือการน าเข้าวัตถุดิบใดๆจากต่างประเทศและการขายข้ามมณฑล ซึ่ง

ปัจจุบันซีพีมีบริษัทตั้งอยู่ในทุกๆมณฑลของจีนยกเว้น ทิเบตและฉิงไฮ้ นอกจากนี้บริษัทยังมีความร่วมมือกับ

เกษตรกรในท้องถิ่นเป็นอย่างดี ในการใช้ระบบสัญญาจ้างเลี้ยงไก่และสุกร (Contract Farming) ซึ่งมีการแบ่ง

หน้าที่ความรับผิดชอบกันอย่างชัดเจน โดยเกษตรกรจะรับผิดชอบในการลงทุนสร้างโรงเรือน และแรงงาน 
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ส่วนบริษัทจะสนับสนุนปัจจัยการผลิตทุกอย่าง เช่น ลูกไก่ อาหารไก่ และวิธีการเลี้ยง ซึ่งผลผลิตที่เกิดขึ้นนั้นจะ

ถือว่าเป็นของบริษัท โดยเกษตรกรก็จะได้รับผลตอบแทนตามที่ได้ตกลงกันไว้ในสัญญา 

นอกจากนี้ คุณธรรมรงค์ ในฐานนักธุรกิจและนักลงทุนที่มากประสบการณ์ในจีน ได้ให้ข้อสังเกตและ

ข้อควรระวังส าหรับการลงทุนในจีน ได้แก่ ปัญหาสินค้าลอกเลียนแบบ ปัญหาพ่อค้าคนกลางท้องถิ่น ซึ่งมี

ความสามารถในการบริหารต้นทุนสินค้าได้ต่ ามาก โดยทางบริษัทมีแนวทางในการรับมือและแก้ไขปัญหา

ดังกล่าวได้โดย การพัฒนาและมุ่งไปสู่การแปรรูปเนื้อสัตว์ ซึ่งเป็นจุดแข็งที่ส าคัญของซีพี รวมทั้งปัญหา

โรคติดต่อในสัตว์ เช่น ไข้หวัดนก เป็นต้น เนื่องจากมีผู้ประกอบการรายย่อยจ านวนมาก จึงท าให้การควบคุม

และป้องกันค่อนข้างยาก  

บริษัท หนานหนิงเจี๋ยไต๋ จ ากัด 

   
 

การเดินทางเพื่อเก็บข้อมูลร่วมกับโครงการ “การบริหารจัดการธุรกิจนาเข้าสินค้าเกษตรจากประเทศไทย

ของผู้นาเข้าสินค้าเกษตรสาธารณรัฐเกาหลี” ณ สาธารณรัฐเกาหลี ระหว่างวันที่ 10 – 15 พฤษภาคม 
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การเดินทางครั้งนี้ มีวัตถุประสงค์เพ่ือเก็บข้อมูลภาคสนามและสัมภาษณ์หน่วยงาน ผู้ประกอบการ

เกี่ยวกับมะม่วงไทยที่ส่งออกไปสาธารณรัฐเกาหลีร่วมกับคณะวิจัยโครงการ“การบริหารจัดการธุรกิจน าเข้า

สินค้าเกษตรจากประเทศไทยของผู้น าเข้าสินค้าเกษตรสาธารณรัฐเกาหลี” โดยมี อ.พงคภัค บานชื่น เป็น

หัวหน้าโครงการ  

โครงการ“การบริหารจัดการธุรกิจน าเข้าสินค้าเกษตรจากประเทศไทยของผู้น าเข้าสินค้าเกษตร

สาธารณรัฐเกาหลี” ได้ท าการเก็บข้อมูลภาคสนามเพ่ือส ารวจราคา คุณภาพและรสชาติ บรรจุภัณฑ์ ตราสินค้า 

ลักษณะการวางจ าหน่าย ของมะม่วงน้ าดอกไม้ไทยในพ้ืนที่ตลาดสินค้าเกษตร ได้แก่ ตลาดท้องถิ่น e-mart, 

Homeplus, Lotte Supermaket และ GS Supermarket ผลการเก็บข้อมูลพบว่าราคามะม่วงน้ าดอกไม้ไทย

ในตลาดท้องถิ่นและห้างสรรพสินค้ามีราคาไม่แตกต่างกัน คุณภาพเนื้อมะม่วงดีแต่มีรสชาติอมเปรี้ยว ส่วนการ
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สัมภาษณ์เชิงลึกกับหน่วยงานภาครัฐพบว่าประเทศไทยสามารถส่งออกมะม่วงไปยังสาธารณรัฐเกาหลีได้ 3 

สายพันธุ์ คือ หนังกลางวัน น้ าดอกไม้ และแรด โดยประเทศไทยมีกระบวนการผลิตด้วยการอบไอน้ ามะม่วงที่ดี

ท าให้ไม่พบปัญหาด้านโรค และการสัมภาษณ์เชิงลึกกับผู้ประกอบการพบว่าคนเกาหลีนิยมมะม่วงไทยและ

ต้องการมะม่วงที่มีรสชาติหวาน อร่อย ซึ่งปัญหาที่พบคือมะม่วงไทยมีรสชาติอมเปรี้ยวเพราะเก็บเกี่ยวก่อน

เวลาที่เหมาะสม และปัญหาด้านการเจรจาการซื้อขายที่ให้ล าดับความส าคัญกับประเทศอ่ืนๆเช่น จีน ญี่ปุ่น 

ก่อนผู้น าเข้าจากสาธารณรัฐเกาหลี ท าให้ได้รับมะม่วงที่มีคุณภาพด้อยลงหรือได้รับมะม่วงไม่ครบตามปริมาณที่

ตกลงกัน รายละเอียดของข้อมูลที่รวบรวม มีดังนี้ 

 

1.  ส ารวจและเก็บข้อมูลจากตลาดสินค้าเกษตรท้องถิ่น 

 1.1 ตลาดผลไม้ท้องถิ่นย่าน Gyoeongdojisang  

 มะม่วงน้ าดอกไม้ไทยพบในร้านขายผลไม้ทั่วไป มีจ าหน่ายหลายตราสินค้า เช่น Sweet Heart, 

Sunjai, SEM Mango, Tropical Green โดยทั่วไปราคาของมะม่วงต่อหน่วยไม่แตกต่างมากคือราคาประมาณ 

3,000 ถึง 5,000 วอนต่อลูก (90 ถึง 150 บาท) บางร้านค้าอาจก าหนดจ านวนซื้อขั้นต่ าด้วย มะม่วงทุกลูกจะ

ถูกห่อหุ้มด้วยโฟมตาข่ายและมีการจัดวางอย่างระมัดระวัง แต่หากมะม่วงมีลักษณะภายนอกเป็นต าหนิ เช่น 

ผิวมีจุดสีด าเป็นโรคแอนทราโนส ผิวช้ า ผลเหี่ยว ผู้ขายจะแยกมาลดราคา  ทั้งนี้ทางคณะฯได้ทดลองซื้อมะม่วง

เพ่ือน ามาชิมรสชาติและตรวจสอบคุณภาพในหลายๆตราสินค้าด้วย ผลรสชาติมะม่วงที่พบคือมีรอมเปรี้ยว

เกือบทั้งหมด แต่เนื้อมะม่วงมีคณุภาพด ี

มะม่วงน้ าดอกไม้ไทยที่วางจ าหน่ายที่ตลาดท้องถิ่น 
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1.2 Gs Supermarket  

Gs Supermarket เป็นร้านสะดวกซื้อที่มีสาขาอยู่ทั่วไปในเกาหลีใต้ ตัวร้านค้ามีความใหญ่หรือเส็ก

ตามแต่พ้ืนที่ ดังนั้นสินค้าภายในร้านจะมีมากหรือน้อยไม่เท่ากัน สินค้าที่เกี่ยวกับมะม่วงที่พบคือมะม่วงอบแห้ง

ซึ่งเป็นผลิตภัณฑ์ที่น าเข้าจากประเทศฟิลิปปินส์  

1.3 Home plus  

ห้างสรรพสินค้า Home plus เป็นห้างสรรพสินค้าขนาดใหญ่อันดับสองของเกาหลีใต้โดยมี Tesco 

และ Samsung เป็นเจ้าของร่วม ภายในห้างมีขายสินค้าที่เกี่ยวกับมะม่วงหลายอย่าง ได้แก่  มะม่วงน้ าดอกไม้

จากประเทศไทย ราคาต่อหน่วยคือ 5,000 วอน แต่หากซื้อ 3 ผลขึ้นไปจะลดเหลือผลละ 4,000 วอน เนื้อ

มะม่วงแช่แข็ง มะม่วงอบแห้ง  

หมายเหตุเพิ่มเติม : พบมังคุดจากประเทศไทยขาย ราคาต่อหน่วยคือ 2,000 วอน แต่หากซื้อ 3 ผลขึ้น

ไปจะลดเหลือผลละ 1,600 วอน คิดเป็นเงนิไทยเท่ากับผลละ 60 บาท  

มะม่วงน้ าดอกไม้ไทยที่วางจ าหน่ายในห้าง Homeplus 

   
1.4 e-mart 

e-mart เป็นห้างสรรพสินค้าที่ใหญ่และเก่าแก่ที่สุดในเกาหลีใต้ และในปี 2006 ที่ผ่านมาได้รวมกับ 

Wal-Mart อีกด้วย ภายในห้างจะเสนอขายสินค้าทุกอย่างคือตั้งแต่ อาหาร เสื้อผ้า เครื่องใช้ และทางห้างมีการ

ส่งเสริมการขายอย่างต่อเนื่อง ในส่วนของมะม่วงน้ าดอกไม้ไทย พบว่าวางจ าหน่ายบนชั้นวางตระกร้า ราคาต่อ

หน่วยมีความใกล้เคียงกับห้างอ่ืนๆ 

 

2.  สัมภาษณ์หน่วยงานภาครัฐ Animal and Plant Quarantine Agency  

 Animal and Plant Quarantine Agency หรือ QIA เป็นองค์กรที่ท าหน้าที่ตรวจสอบ ป้องกันและ

ปราบปรามโรคพืชและสัตว์ในเกาหลีใต้ ตรวจสอบพืชและสัตว์เพ่ือรับรองการน าเข้าจากต่างประเทศ ตรวจ
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วิเคราะห์ความเสี่ยงโรคจากภายนอก ดูแลสวัสดิภาพของสัตว์ สนับสนุนการส่งออกสินค้าเกษตรและสินค้าจาก

ปศุสัตว์ด้วยการรับรองความปลอดภัยที่มีมาตรฐานระดับสากล รวมถึงท าการวิจัยในเรื่องที่เก่ียวข้อง หน่วยงาน 

QIA จะตั้งอยู่ตามท้องถิ่นต่างๆ ท่าเรือ และสนามบิน 

สิ่งที่ QIA ตรวจครอบคลุมกลุ่ม ธัญพืช ผลไม้ ผัก ดอกไม้ ยาจีน ไม้ ผลิตภัณฑ์จากไม้ ต้นกล้า เมล็ด

พันธุ์ กาแฟ เครื่องปรุงเช่น พริกป่น และ QIA มีรายการสิ่งต้องห้ามน าเข้าจากต่างประเทศได้แก่ ผลไม้ (ส้ม 

มะม่วง แก้วมังกร เมลอน มะเขือ สตอเบอรี่ แตงกวา แตงโม) แมลงหรือเชื้อโรคที่ยั งมีชีวิต พืชที่มีดินติดมา 

รวมถึงบรรจุภัณฑ์ที่บรรจุของที่กล่าวมาทั้งหมด หากมีการน าเข้าต้องได้รับการรับรองจาก QIA ก่อน ในส่วน

ของมะม่วงที่ประเทศไทยส่งออกไปเกาหลีใต้นั้นจึงจ าเป็นต้องมีการท าเอกสารรับรองก่อน 

 การสัมภาษณ์ครั้งนี้ได้รับเกียรติจากคุณคิมยองเท และคุณคิมโดนัม ประเด็นส าคัญในการพูดคุยมี 3 

เรื่อง เรื่องแรกระบบการตรวจโรคและขั้นตอนการตรวจโรคพืชที่น าเข้ามาจากต่างประเทศ เรื่องที่สองการ

วิเคราะห์อันตรายล่วงหน้าก่อนน าเข้า และเรื่องสุดท้ายการน าเข้าจากประเทศไทย มีรายละเอียดดังนี้ 

(1) ระบบการตรวจโรคและข้ันตอนการตรวจโรคพืชที่น าเข้ามาจากต่างประเทศ 

เมื่อมีการน าเข้าสิ่งที่กล่าวมาในข้างต้นจะต้องท าการแจ้งขอตรวจโรคกับ QIA ก่อนเพ่ือผ่านด่าน

ศุลกากร โดยมีขั้นตอนดังนี้ 

ขั้นตอนการตรวจโรคของสินค้าที่น าเข้าจากต่างประเทศโดยหน่วยงาน QIA 

 
(2) การวิเคราะห์อันตรายล่วงหน้าก่อนน าเข้า 

QIA จะท าแบบสอบถามและดูตามส่วนลงพ้ืนที่จริงก่อนการน าเข้า หากมีแมลงหรือเชื้อโรคที่มีใน

เกาหลีใต้จะได้รับการผ่อนปรนสามารถน าเข้าได้ ส าหรับส่วนของมะม่วงไทย QIA ได้มีการลง

พ้ืนที่เพ่ือดูการปลูกจริงช่วงต้นฤดูกาล และติดตามกระบวนการอบไอน้ า (VST) ท าให้มะม่วงไทย

มีความเสี่ยงที่จะอันตรายน้อย อย่างไรก็ตาม QIA ยังคงมีความระมัดระวังกับแมลงวันผลไม้และ

เพลี้ยซึ่งมักพบในมะม่วง 

 

แจ้งการน าเข้าสินค้า 

• แจ้งก่อนการ
น าเข้า หรือแจ้ง
เมื่อถึงก็ได้ 

QIA ท าการตรวจสอบ 

• ตรวจสอบจากสถานที่จริง 
• สินค้าบางชนิดได้ผลการ
ตรวจสอบทันที 

• สินค้าบางชนิดอาจต้อง
เข้าตรวจในห้องแล็บ 

• ส่วนของมะม่วงใช้เวลา
ประมาณ 1 วัน 

QIA แจ้งผลการตรวจ
โรค 

•  หากไม่พบเชื้อโรคและ
แมลงที่เป็นอันตรายก็จะ
สามารถน าเข้าได้ 

• หากพบเชื้อโรค QIA จะ
ท าการก าจัด ส่วนสินค้า
อาจจะน าเข้าหรือถูก
ส่งกลับ 
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(3) การน าเข้าจากประเทศไทย 

QIA อนุญาตให้น าเข้ามะม่วงได้ 3 สายพันธุ์ คือ หนังกลางวัน น้ าดอกไม้ และแรด (ปัจจุบันก าลัง

ตรวจสอบพันธุ์มหาชนก) โดยต้องมีเอกสารรับรองก่อนการน าเข้า ในช่วงที่ผ่านมา QIA ตรวจพบ

แมลง Pseudococcus longispinus หรือเพลี้ยแป้งบนจุกมะม่วงซึ่งในเบื้องต้นยังไม่พบอันตราย 

หมายเหตุเพิ่มเติม : 

- สินค้าอ่ืนที่ QIA อนุญาตให้น าเข้าจากประเทศไทย ได้แก่ มะพร้าว สับปะรด กล้วยเขียว 

มังคุด (ต้องมีเอกสารรับร้อง) ธัญพืช ข้าวบาร์เล่ ผลไม้อบแห้ง เมล็ด ผลไม้แช่แข็ง และผัก

ผลไม้ที่มีลักษณะเป็นใบ 

- สินค้าที่ QIA ห้ามน าเข้าจากประเทศไทย ได้แก่ ผักและผลไม้สด ถั่วแขก เมล็ดข้าว มัน

ส าปะหลัง Walnuts ที่ยังไม่ปลอกเปลือก มันฝรั่ง  

นอกจากเรื่องมะม่วงแล้ว ทางคณะและ QIA ได้พูดคุยเกี่ยวกับเรื่องการตรวจสอบผลไม้เพ่ือขอน าเข้า

พบว่า ประเทศไทยขอให้ QIA ตรวจสอบมะม่วงพันธุ์มหาชนกและทาง QIA ได้ส่งเงื่อนไขตอบกลับมายัง

ประเทศไทย และยังรอการตอบกลับจากประเทศไทยอยู่ ทั้งนี้ QIA ได้กล่าวเพ่ิมเติมว่ามีความสนใจส้มโอของ

ประเทศไทยมาก แต่เนื่องด้วยทรัพยากรมนุษย์ที่มีจ ากัดท าให้ตรวจสอบผลไม้ได้ครั้งละหนึ่งชนิดเท่านั้น 

การสัมภาษณ์กับทาง QIA  

   
 

3.  สัมภาษณ์ผู้ประกอบการ 

3.1 บริษัท SASE Trading  

SASE เป็นบริษัทน าเข้าเนื้อไก่แปรรูปจากไทยแล้วจัดจ าหน่ายให้กับลูกค้าในเกาหลีใต้อาทิ ร้าน G25, 

Supermarket ร้านค้าขนาดใหญ่ ร้านจ าหน่ายสุรา นอกจากนั้น SASE ยังท า R&D เพ่ือพัฒนาสินค้ามีคุณภาพ

ดี ตรงความต้องการของลูกค้า สร้างเครือข่ายระดับสากล และเป็นที่ปรึกษาให้กับธุ รกิจในเกาหลีใต้เช่นเรื่อง

เมนูอาหาร 
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การสัมภาษณ์เชิงลึกกับบริษัท SASE จึงเป็นส่วนหนึ่งของโครงการที่สนใจการน าเข้าสินค้าเกษตรที่

เป็นไก่แช่แข็ง โดยโครงการสนใจขั้นตอนและกระบวนการน าเข้าไก่ของบริษัท 

ขั้นตอนและกระบวนการน าเข้าไก่แปรรูปแช่แข็ง 

SASE เลือกติดต่อท าการซื้อขายกับบริษัทสหฟาร์มเนื่องจากความคุ้นเคยกันทางธุรกิจ โดย

กระบวนการที่ประเทศไทยสหฟาร์มจะเป็นฝ่ายจัดการตั้งแต่การเชือดไก่จนถึงส่งสินค้าที่ท่าเรือ  

กระบวนการจัดเตรียมไก่แปรรูปแช่แข็งก่อนการส่งออกในประเทศไทย 

 
 

เมื่อสินค้าออกจากท่าเรือประเทศไทยแล้ว ใช้เวลาประมาณ 7-10 วันจะถึงท่าเรือปูซานที่เกาหลีใต้ 

จากนั้น SASE จะเป็นผู้ด าเนินการต่อในการจัดเก็บและขนส่งกระจายสินค้า ตรวจสอบเอกสารและจัดท า

เอกสารเพิ่มเติมเพ่ือรับการตรวจจากหน่วยงาน QIA, KFDA และศุลกากร 

 

กระบวนการจัดเตรียมไก่แปรรูปแช่แข็งเมื่อน าเข้าในสาธารณรัฐเกาหลี 

 
 

เชือดไก่ 

• ท าการแปรรูปตาม
ค าสั่ง 

ตรวจสอบคุณภาพ
สินค้า 

• ขนส่งเข้าตู้คอนเทนเนอร์ 
• ซีลและติดตราสินค้า 

จัดเตรียมเอกสาร 

• เอกสารที่ต้องเตรยีมคือ
รับรองการเชือดไก่และการ
แปรรูป 

ส่งออกจากท่าเรือ
ของประเทศไทย 

• ผ่านการรับรองจากประเทศไทย 
• การขนส่งทางเรอืใช้เวลา
ประมาณ 7-10 วัน  

สินค้าถึงท่าเรือ     
ปูซาน 

• ท าเอกสาร 
• ย้ายสินค้าไปเก็บใน
ห้องเย็น 

หน่วยงานต่างๆ
ตรวจสอบสินค้า 

• QIA 
• KFDA (อย.) 
• ศุลกากร 

แจกจ่ายสินค้า 
• ส่งไปคลังเก็บสินค้าใกล้กรุงโซล 
• ส่งไปศูนย์กระจายสินค้า 
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SASE ใช้บริษัทเรือในการขนส่งหลายบริษัทเพราะบางช่วงบริษัทหนึ่งๆจะไม่สามารถส่งได้ นอกจาก

สินค้าจะลงที่ท่าเรือปูซานแล้ว ยังมีท่าเรืออินชอนซึ่งอยู่ใกล้กรุงโซลมากกว่า 

นอกจากนี้ SASE ได้กล่าวเพ่ิมเติมว่าเหตุผลที่เลือกไก่แปรรูปจากประเทศไทยเพราะประเทศไทยเป็น

ครัวโลก  และคนเกาหลีชอบทานไก่จากประเทศไทย ทั้งนี้ จากที่ประเทศไทยได้ท าข้อตกลงทางการค้าเสรีกับ

สาธารณรัฐเกาหลีด้วยแต่ยังไม่มีสินค้าไก่รวมในข้อตกลง ซึ่งขณะนี้อยู่ในขั้นตอนการด าเนินการ SASE จึงให้

ความเห็นว่าควรเร่งท าข้อตกลงนี้ 

 

3.2 บริษัท Evergreen Agricultural  

Evergreen เป็นบริษัทน าเข้าผลไม้จากต่างประเทศขนาดใหญ่แห่งหนึ่งในเกาหลีใต้ โดย Evergreen 

มีการท าข้อตกลงการซื้อขายกับห้างสรรพสินค้า Lotte เพ่ือส่งผลไม้จ าหน่ายตาม Supermarket ในหลายๆ

สาขา  

มะม่วงน้ าดอกไม้ไทยที่วางจ าหน่ายใน Lotte mart และการสัมภาษณ์กับ Evergreen 

   

 

3.3 บริษัท Chaigawon  

Chaigawon เป็นบริษัทน าเข้าผลไม้ที่มีขนาดใหญ่เป็นอันดับต้นๆของเกาหลีใต้ มีความเชี่ยวชาญและ

มีชื่อเสียงด้าน Logistic มาก โดย Chaigawon มีการวางระบบการจัดการน าเข้า การกระจายส่งสินค้าไปยัง

ตลาดและห้างสรรพสินค้าได้ดีเยี่ยมและครบถ้วน รวมถึงบริษัทมีความพร้อมด้านโรงงานแช่แข็งและแช่เย็น 

และโรงงานการแยกบรรจุสินค้า 

ในปี 2011-2013 ที่ผ่านมาแนวโน้มคนเกาหลีนิยมทานมะม่วงมีมากขึ้น ดังนั้น สิ่งที่ Chiagawon 

ต้องการคือมะม่วงน้ าดอกไม้ที่มีคุณภาพดี รสชาติหวานอร่อย ซึ่งมะม่วงของประเทศไทยมีคุณสมบัติดังกล่าว

หากมีกระบวนการการเก็บเก่ียวในระยะเวลาที่เหมาะสม ตราสินค้าที่ Chaigawon กล่าวว่ามีคุณภาพดีที่สุดคือ 

Royal Brand ในส่วนของกระบวนการ เมื่อน าเข้ามะม่วงแล้ว มะม่วงจะถูกเก็บไว้ที่ห้อง ณ อุณหภูมิประมาณ 
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15°C จากนั้นจะถูกกระจายส่งสินค้าต่อทันที โดยปกติแล้วมะม่วงมีอายุการจ าหน่ายได้ 2-3 วัน หรือถ้าถูกวาง

จ าหน่ายหลังจากนี้จะมีการลดราคาสินค้า  

การสัมภาษณ์ทางคณะฯและ Chaigawon ได้กล่าวถึงประเด็นปัญหาเกี่ยวกับการซื้อขายมะม่วง

น้ าดอกไม้ของบริษัท Chaigawon จากประเทศไทย ซึ่งมีรายละเอียดดังนี้ 

- มะม่วงมีคุณภาพและรสชาติไม่ตรงกับความต้องการ คือมีรสอมเปรี้ยว และเก็บผลช่วงสุก

เพียง 60-70% แทนที่จะเป็นระยะเวลาที่เหมาะสม 80% เนื่องจาก Chaigawon สามารถ

ได้รับ Feedback โดยตรงจากผู้บริโภค ดังนั้นการรับประกันคุณภาพสินค้าจึงเป็นสิ่งส าคัญที่

บริษัทต้องรักษาไว้และสามารถส่งมอบสินค้าที่มีคุณภาพดีแก่ลูกค้า 

- การติดต่อซื้อขายให้ล าดับความส าคัญกับประเทศอ่ืนๆก่อน เช่นจีนและญี่ปุ่น  

- บรรจุภัณฑ์มีต้นทุนสูง ท าให้ต้นทุนสินค้าต่อหน่วยสูง 

จากประเด็นปัญหาที่กล่าวมาในข้างต้น Chaigawon จึงได้แสดงความเห็นเพ่ือแก้ไขปัญหาดังกล่าว 

โดยเฉพาะเรื่องคุณภาพของมะม่วง Chaigawon ยินดีที่จะได้รับสินค้าน้อยลงและซื้อในราคาที่สูงขึ้น แต่สินค้า

นั้นต้องมีคุณภาพดี เพราะ Chaigawon ต้องการสร้างความแตกต่างระหว่างมะม่วงที่ขายในท้องตลาดกับขาย

ในห้างสรรพสินค้าและเพ่ือรับประกันคุณภาพกับผู้บริโภคด้วย อย่างไรก็ตาม ในส่วนของเรื่องอ่ืนๆ 

Chaigawon เสนอให้ผู้ประกอบการประเทศไทยลดต้นทุนบรรจุภัณฑ์เพ่ือเพ่ิมศักยภาพในการท าการค้า และ

เสนอให้มีการจัดการระหว่างประเทศอย่างเท่าเทียม โดยวิธีการที่เสนอเช่นการท าความเข้ากันระหว่างชาวสวน 

รัฐบาล ผู้ส่งออก และผู้ประกอบการ  

ทางคณะฯได้ร่วมแสดงความคิดเห็น เนื่องจากเข้าใจในเรื่องรสชาติของมะม่วงที่ไม่เป็นไปตาม

คุณสมบัติที่ต้องการ ส่วนประเด็นเรื่องจากให้สินค้ากับประเทศอ่ืนก่อนมีการแจงเหตุผลว่าบางประเทศ (จีน) 

ได้เข้ามาซื้อสวนมะม่วงในประเทศไทยโดยตรง ท าให้มะม่วงเป็นมะม่วงที่มีเจ้าของแล้ว ดังนั้นการแก้ปัญหา

เรื่องนี้ต้องมาจากต้นเหตุ  

หมายเหตุเพ่ิมเติม : นอกจากมะม่วงแล้ว Chaigawon ได้น าเข้าผลไม้หลากหลายชนิดจากประเทศ

อ่ืนๆด้วย อาทิ แอปเปิ้ล (ถูกเก็บไว้ในห้องเย็นที่อุณหภูมิประมาณ 1°C และสามารถเก็บได้นาน 6 เดือน) องุ่น 

(ถูกเก็บไว้ในห้องเย็นที่อุณหภูมิประมาณ -1°C และสามารถเก็บได้นาน 3-4 เดือน) ลูกแพร กล้วย สับปะรด ซึ่ง

ผลไม้แต่ละชนิดจะถูกเก็บไว้ในห้องเย็นแยกกัน จากนั้นจะทยอยน ามาบรรจุแยกขายด้วยโรงงานส่วนแยกบรรจุ 

จากนั้นจึงขนส่งจ าหน่ายไปยังพื้นท่ีต่างๆ 
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มะม่วงน้ าดอกไม้ไทยตรายี่ห้อ Royal Brand และคณะวิจัยกับบริษัทผู้น าเข้า Chaigawon 

   
 

3.4 ห้างสรรพสินค้า Lotte Shopping 

Lotte เป็นห้างสรรพสินค้าใหญ่และมีสาขามากมายในเกาหลีใต้ สินค้าที่ขายภายในจะครอบคลุมทั้ง

ส่วนของการจ าหน่ายสินค้าแบรนด์เนม ร้านอาหาร และ Supermarket  

การจัดจ าหน่ายมะม่วงน้ าดอกไม้ไทยภายใน Supermarket ของ Lotte นั้นมีการแบ่งมะม่วงเป็น 2 

เกรด คือเกรดพรีเมียม และเกรดทั่วไป โดยที่มะม่วงเกรดพรีเมียมจะมีผลขนาดใหญ่ ผิวสวย มะม่วงเกรดนี้

มักจะถูกซื้อเพ่ือจัดเป็นกระเช้าของขวัญหรือเป็นของฝากให้กับผู้ใหญ่ ราคาต่อหน่วยประมาณ 12,000 วอน  

ส่วนเกรดทั่วไปมีการจ าหน่ายหลายรูปแบบ กล่าวคือจ าหน่ายทีละผล และจ าหน่ายโดยแพ็คใส่กล่องใส ราคา

ต่อหน่วยมีระดับประมาณ 3,300-10,000 วอน แตกต่างกันตามคุณภาพ ขนาดและน้ าหนัก 

ระหว่างการส ารวจพื้นที่ก่อนการสัมภาษณ์ ทางคณะฯได้พบชาวเกาหลีซื้อมะม่วงไทยเป็นจ านวนมาก

จึงได้เข้าไปพูดคุยสอบถามถึงเหตุผลที่เลือกมะม่วงไทย ชาวเกาหลีให้ เหตุผลว่าซื้อไปเยี่ยมคุณพ่อที่ไม่สบาย

เพราะคุณพ่อชอบทานมะม่วงไทยมาก และอีกเหตุผลหนึ่งที่ได้ทราบจากการพูดคุยคือ มะม่วงเป็นผลไม้ทาน

เพ่ือสุขภาพ และเหมาะส าหรับคุณแม่ที่ก าลังตั้งครรภ์ ดังนั้น ด้วยเหตุผลจากข้อมูลการเลือกทานมะม่วงจึงให้

ความเห็นเพ่ิมเติมว่าทางประเทศไทยควรมีการสร้างภาพลักษณ์ให้กับผลไม้มะม่วงว่าทานอย่างไร มีประโยชน์

อย่างไร และเหมาะส าหรับคนกลุ่มใด 

ในส่วนของการสัมภาษณ์ Lotte กล่าวว่าการจัดซื้อมะม่วงจะขึ้นอยู่กับแนวโน้มการบริโภคช่วงนั้นๆ

ด้วย โดยมีกระบวนการคือ Lotte จะติดต่อกับ Supplier คนกลางชาวเกาหลีที่อาศัยอยู่ในประเทศไทย 

เนื่องจากชาวเกาหลีคนนี้รู้จักผู้ประกอบการในประเทศไทยดี น ามาซึ่งความน่าเชื่อถือในการติดต่อซื้อขาย 

รวมถึง Lotte ได้เลือกน าเข้าจากบริษัทน าเข้าผลไม้ของเกาหลีเองบางส่วนด้วยโดยการเป็น Partner (เช่น 

บริษัท Evergreen) และน าเข้าจากบริษัทญี่ปุ่นทานิยามะ เพราะทานิยามะมีสินค้าคุณภาพดี ขนส่งรวดเร็วกว่า 

สามารถวางจ าหน่ายมะม่วงได้ 5-6 วัน ซึ่งแตกต่างจากแหล่งอ่ืนที่มีคุณภาพด้อยกว่าแต่จัดเก็บได้นาน 10 วัน  
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ในส่วนของปัญหาการน าเข้ามะม่วงจากประเทศไทย มี 2 ประการ ประการแรกคุณภาพมะม่วงมี

รสชาติเปรี้ยว ไม่หวานอร่อย ปัญหานี้ Lotte ให้ความส าคัญมาก เนื่องจาก Lotte เป็นผู้จัดจ าหน่ายให้กับ

ผู้บริโภคโดยตรง ท าให้ได้รับ Feedback จากผู้บริโภคโดยตรงด้วยเช่นกัน ดังนั้น Lotte พยายามตรวจสอบ

คุณภาพมะม่วงด้วยตนเองโดยการไปดูสวนมะม่วงและกระบวนการก่อนส่งออกมาที่ประเทศไทยเพ่ือให้ได้

มะม่วงที่มีรสชาติดี มีมาตรฐาน  ประการที่สองคือน้ าหนักของมะม่วงที่แจ้งมาเมื่อเปรียบเทียบกับน้ าหนักที่วัด

ได้จริงแล้วมีระดับไม่เท่ากัน เช่นระบุไว้ 5 กิโลกรัม แต่น้ าหนักจริงมีเพียง 4.5-4.7 กิโลกรัม ปัญหานี้ Lotte 

แก้ไขโดยการไปก าชับผู้ประกอบการที่ประเทศไทยมากขึ้น และให้มาตรฐานการด าเนินการ 

สุดท้ายนี้ทางผู้จัดการชอยของ Lotte กล่าวเพ่ิมเติมว่าห้าง Lotte จะมีการจัดงานแสดงสินค้าผลไม้ใน

เร็ววันนี้ (เดือนพฤษภาคมถึงมิถุนายน 2558) ท าให้เขาต้องเดินทางไปประเทศไทยเพ่ือน าเข้าผลไม้ที่น่าสนใจ

เพ่ิมเติม อาทิ มะม่วงสายพันธุ์อื่นๆ ทุเรียน ลิ้นจี่ เพ่ือคนเกาหลีจะได้ลองชมผลไม้ไทยมากข้ึน 

หมายเหตุเพ่ิมเติม : ปัจจุบันห้าง Lotte ได้วางจ าหน่ายผลไม้จากประเทศไทยคือ มะม่วงน้ าดอกไม้ 

และมังคุด ในอนาคต Lotte มีความสนใจที่จะน าเข้าผลไม้อ่ืนๆด้วย เช่น ส้มโอ (ต้องรอการรับรองจาก QIA 

ก่อน) กล้วยไข่ สับปะรดภูแล 

 

3.5 ร้าน Mangosix 

Mangosix เป็นร้านค้าจ าหน่ายกาแฟ น้ ามะม่วง ไอศกรีมนม และ Acai berry โดยเมนูส่วนใหญ่จะ

ส่วนผสมของมะม่วงและผลไม้ชนิดต่างๆ เช่น น้ าผลไม้และน้ าแข็งใส มะม่วงที่ร้าน Mangosix เลือกใช้น าเข้า

จากประเทศฟิลิปปินส์ โดยเป็นมะม่วงน้ าดอกไม้ขนาดเล็ก  

มะม่วงน้ าดอกไม้จากประเทศฟิลิปปินส์ และเมนูน้ าแข็งใสในร้าน Mangosix 
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3.6 งานจัดแสดงสินค้าและอาหาร Seoul Food 2015 KINTEX  

Seoul Food เป็นงานจัดแสดงสินค้าที่เกี่ยวกับอุตสาหกรรมอาหาร โดยจัดแสดงทั้งสินค้า

ภายในประเทศและสินค้าจากต่างประเทศ ประเทศไทยเป็นประเทศหนึ่งที่ได้ออกจัดแสดงสินค้าในงานครั้งนี้ 

ในส่วนของมะม่วงไทย ได้มีการจัดแสดงในบูธจากกรมส่งเสริมการเกษตร บริษัท CK Interbiz บริษัท Taang 

Boon ซึ่งการออกบูธในงานนี้จะเป็นการให้ทดลองชิม พูดคุยธุรกิจเพ่ือติดต่อการซื้อขาย 

สรุปผลการเก็บข้อมูลพบว่า (1) ราคามะม่วงน้ าดอกไม้ไทยในตลาดท้องถิ่นและห้างสรรพสินค้ามีราคา

ไม่แตกต่างกัน คือราคาประมาณ 3,000-5,000 วอนต่อลูก (90-150 บาท) ตามขนาดและรูปลักษณ์ภายนอก 

(2) คุณภาพของเนื้อมะม่วงและลักษณะภายนอกดี แต่รสชาติอมเปรี้ยวและไม่หวาน (3) บรรจุภัณฑ์ขายมี

รูปแบบตาข่ายห่อหุ้มผลไม้หรือบรรจุใส่กล่องพลาสติกใสและสามารถใช้ได้ดี (4) ตราสินค้าระบุยี่ห้อและมาจาก

ประเทศชัดเจน (5) ลักษณะการวางจ าหน่ายวางตามกระบะ ถ้าขายเป็นลูกจะแบ่งตามขนาด แต่หากขายเป็น

แพ็คหลายลูกจะมีการคละขนาดและรูปลักษณ์ภายนอก และหากเป็นสินค้าพรีเมียมซึ่งพบในห้างสรรพสินค้า 

มะม่วงจะถูกวางขายในชั้นความเย็น  

ส่วนการสัมภาษณ์เชิงลึกกับหน่วยงาน QIA พบว่าไม่มีปัญหาด้านโรค มีแมลงเพลี้ยแป้งที่ตรวจพบแต่

ไม่เป็นอันตราย การด าเนินการเพ่ือรับรองผลไม้ชนิดอ่ืนยังอยู่ในกระบวนการ  และส่วนสุดท้ายการสัมภาษณ์

เชิงลึกกับผู้ประกอบการพบว่ามะม่วงน้ าดอกไม้ไทยได้รับความนิยมมากในเกาหลีใต้ และผลไม้นี้เป็นที่ต้องการ

กับผู้น าเข้า อย่างไรก็ตาม ผู้ประกอบการของประเทศไทยส่งมะม่วงที่มีคุณภาพไม่เป็นไปตามที่ตกลงกัน จึงเป็น

ปัญหาใหญ่ที่ส่งผลต่อชื่อเสียงของประเทศควรมีการแก้ไขอย่างเร่งด่วน 

 

การเดินทางเพื่อเก็บข้อมูลร่วมกับโครงการ “การพัฒนาระบบเชื่อมตอในพื้นที่โดยรอบสถานีรถไฟฟาชาน

เมือง ภายใต้แผนงานวิจัยเรื่องการศึกษาแนวทางการพัฒนาระบบโลจิสติกสทางรางเพื่อเป็นศูนยกลางการ

พัฒนาชุมชน” ณ กรุงโตเกียว ประเทศญี่ปุ่น ระหว่างวันที่ 24-29 พฤษภาคม 2558  

การบรรยายของกระทรวงพัฒนาที่ดิน โครงสร้างพ้ืนฐานการขนส่งและการท่องเที่ยว (Ministry of Land, 

Infrastructure, Transport and Tourism)  

 บทบาทหน้าที่รัฐบาลกลางญี่ปุ่นในการการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน 

 ภูมิประเทศของประเทศญี่ปุ่นส่วนใหญ่เป็นลักษณะภูเขา มีประชากรหนาแน่นในบริเวณเมืองหลวง

กรุงโตเกียว การบริหารจัดการพ้ืนที่ทั้งประเทศเพ่ือให้ได้ประโยชน์สูงสุดจากเงื่อนไขพ้ืนที่ที่มีอยู่จ ากัด อยู่

ภายใต้การดูแลของกระทรวงพัฒนาที่ดิน,โครงสร้างพ้ืนฐาน การขนส่งและการท่องเที่ยว ซึ่งมีหน่วยงานย่อย

ครอบคลุมตั้งแต่นโยบายระดับประเทศและระดับท้องถิ่น การพัฒนาเมือง การขนส่งภายในประเทศทุกรูปแบบ
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ตั้งแต่ทางถนน ทางราง ทางน้ า ทางอากาศ การดูแลการก่อสร้างและวิศวกรรมโยธาด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน

รวมถึงอสังหาอ่ืนๆ การป้องกันและรับมือภัยพิบัติ เป็นต้น  

 การเป็นรัฐบาลกลางนั้น นอกจากจะดูแลเรื่องต่างๆที่เกี่ยวข้องภายในกระทรวง ยังท าหน้าที่จัดสรร

งบประมาณไปยังรัฐบาลท้องถิ่น หรือภาคเอกชนที่มีส่วนเกี่ยวข้องในการพัฒนาเมือง ดูแลระบบการเงินและ

การจดัเก็บภาษี ออกกฎหมายและกฎระเบียบที่สอดคล้องกับการพัฒนาเมือง หน่วยงานในการพัฒนาเมืองจะ

มีทั้งหมด 3 ส่วน คือ รัฐบาลกลาง รัฐบาลท้องถ่ิน และบริษัทเอกชน โดยทั้งสามหน่วยงานจะท างานสอดคล้อง

กัน โดยรัฐบาลท้องถิ่นและบริษัทเอกชนจะมีหน้าที่ปฏิบัติตามนโยบายและกฎหมายของรั ฐบาลกลาง 

ยกตัวอย่างเช่น การจะเริ่มท าโครงการพัฒนาเมือง 1 โครงการ จะมีการส ารวจความเห็นประชาชน เรียกว่า 

Personal Trip Survey โดยรัฐบาลกลางจะเป็นผู้ส ารวจความเห็นทั้งประเทศและจะมอบหมายในรัฐบาล

ท้องถิ่นส ารวจความเห็นประชาชนในถิ่นนั้นๆ โดยกลุ่มตั้งอย่างแต่ละครั้งอยู่ที่ 100,000 – 300,000 คน เพ่ือ

น าผลที่ได้มาปรับปรุงโครงการพัฒนานั้นๆ และเมื่อโครงการนั้นๆได้ด าเนินการเสร็จสิ้น ก็ก าหนดให้มีการ

ส ารวจความพึงพอใจของประชาชนในทุก 10 ปี เพื่อการพัฒนาโครงการนั้นๆ ต่อไป  

 สถิติย้อนหลังทางด้านเศรษฐกิจของประเทศญี่ปุ่น จะเห็นว่ามีการเจริญเติบโตอย่างรวดเร็วตั้งแต่ปี 

ค.ศ.1960 เนื่องจากอุตสาหกรรมเติบโตสูง แผนพัฒนาประเทศจึงถูกออกแบบเพ่ือรองรับการเจริญเติบโตทาง

เศรษฐกิจโดยล าดับความส าคัญและระยะเวลาเป้าหมาย โดยเริ่มตั้งแต่เรื่องการจัดการแหล่งพลังงานเพ่ือใช้ใน

อุตสาหกรรม และการพัฒนาอุตสาหกรรม ยุคต่อมาเป็นเรื่องการจัดการสิ่งแวดล้อม เมื่อการพัฒนาแต่ละ

ภูมิภาคมากขึ้น จึงก่อให้เกิดแผนการพัฒนาระหว่างภูมิภาค จนล่าสุดเมื่อปี ค.ศ.2008 มีแผนการพัฒนา

ความสัมพันธ์กับต่างประเทศเพ่ือการพัฒนาเศรษฐกิจในประเทศ โดยมีเป้าหมายอยู่ท่ีปี ค.ศ.2018  

 นอกจากนี้ ภายใต้แผนพัฒนาของประเทศญี่ปุ่น ถูกแบ่งออกเป็น 2 ประเภท คือ แบ่งตามภาคส่วน 

เช่น แผนการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน แผนการจัดการแม่น้ า แบ่งตามมาตรการพิเศษ เช่น การพัฒนา

นวัตกรรมในพ้ืนที่เพ่ือคนพิการ โดยจะยึดตามหลักภาคส่วน แต่จะมีความเฉพาะเจาะจงตามความต้องการของ

ท้องถิ่นนั้นๆ เมื่อแผนต่างๆได้รับการอนุมัติ จะเป็นขั้นตอนการด าเนินการตามแผน ซึ่งจะมีการจัดสรร

งบประมาณและเงินทุนสนับสนุนจากส่วนกลาง 

 ปัญหาหนึ่งที่ทางกรุงโตเกียวพบคือการกระจุกตัวของประชากรอย่างแน่นหนาในตัวเมือง ทางรัฐบาล

จึงมีการแบ่งเขตพ้ืนที่ Zoning โดยบริเวณชานเมืองกรุงโตเกียว ก็มีการพัฒนาแหล่งที่อยู่อาศัยและแหล่ง

อุตสาหกรรม เพ่ือกระจายความหนาแน่นของประชากรออกไปยังเขตชานเมือง ในส่วนของพ้ืนที่ชั้นกลางของ

กรุงโตเกียว มีกฎหมายให้ด ารงไว้ซึ่งพ้ืนที่สีเขียว และในส่วนของพ้ืนที่ชั้นในกรุงโตเกียว จะเป็นการป้องกั น

ปัญหาการจราจรหนาแน่นในตัวเมือง ในเรื่องของการ Zoning นั้น กรุงโตเกียวยังได้ระบุพ้ืนที่เฉพาะ เช่น 

เมืองไซตามะ ถูกก าหนดให้เป็นพื้นที่ศูนย์กลางของหน่วยงานราชการ และศูนย์ธุรกิจ เมืองทามะ ถูกก าหนดให้
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เป็นแหล่งที่อยู่อาศัย เมืองชิบะ ถูกก าหนดให้เป็นศูนย์ประชุมต่างๆและศูนย์ธุรกิจ เมืองสึกุบะ ถูกก าหนดให้

เป็นศูนย์กลางการวิจัยและพัฒนา เป็นต้น  

 จากแผนการก าหนด Zoning พ้ืนที่ต่างๆแล้ว แผนที่พัฒนาสอดคล้องกันคือ โครงข่ายการคมนาคม 

โดยจะมีรถไฟสายด่านพิเศษเชื่อมต่อระหว่างเมือง ดังภาพ  

ภาพแสดงโครงข่ายคมนาคมเชื่อมโยงพ้ืนที่แต่ละ Zoning 

 
 แผนแม่บทการพัฒนาที่ดิน (Master Plan) จะมาจากทั้งนโยบายในส่วนของการพัฒนาตัวเมืองและ

มาจากนโยบายการพัฒนาเมืองนั้นๆ จึงได้มาซึ่งแผนพัฒนาเมือง (City Plan) ในระดับแผนพัฒนาเมืองจะ

ประกอบไปด้วย การควบคุมการใช้พ้ืนที่ การวางแผนพัฒนาสิ่งอ านวยความสะดวกสาธารณะ และโครงการ

การพัฒนาเมือง จากระดับแผนพัฒนาเมือง จะได้มาซึ่ง แผนพัฒนาต าบล (District Plan) ซึ่งเป็นแผนย่อยของ

แต่ละเมือง  

 เรื่องการควบคุมการใช้พ้ืนที่ ในบางพ้ืนที่ที่มีกฎด้านข้อจ ากัดการใช้พ้ืนที่ จะถูกแบ่งออกเป็นสองส่วน 

คือ Promotion Area และส่วน Control Area ซึ่งในพ้ืนที่ Control Area จะมีการจ ากัดการลงทุน การ

ก่อสร้างตึกหรือโครงสร้างพ้ืนฐาน แต่จะถูกก าหนดให้เป็นพ้ืนที่สีเขียว ในขณะที่ Promotion Area สามารถมี

การก่อสร้างหรือการลงทุนใดๆ แต่อยู่ภายใต้การควบคุมของรัฐบาล ซึ่ง Promotion Area จะสามารถแบ่ง

พ้ืนที่ใช้สอยได้เป็น พ้ืนที่ใช้สอยแนวสูง พ้ืนที่ใช้สอยแนวราบ ศูนย์การค้า และเขตอุตสาหกรรม รวมถึงมีการ

ก าหนดกรอบการขยายเมืองไว้เพ่ือความเป็นระเบียบอีกด้วย  
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 เรื่องการวางแผนพัฒนาสิ่งอ านวยความสะดวกสาธารณะ มีจุดประสงค์เพ่ือสนับสนุนกิจกรรมทุก

กิจกรรมในเมือง เพ่ือความสะดวกและปลอดภัยของประชาชน โดยจะวางแผนครอบคลุมสิ่งอ านวยความ

สะดวกคือ เส้นทางถนน ที่จอดรถสาธารณะ ระบบรางรถไฟ การใช้ประโยชน์จากทางน้ า ระบบการก าจัดขยะ 

ระบบท่อระบายของเสีย รวมถึงการสร้างโรงเรียนและโรงพยาบาล  

เรื่องโครงการการพัฒนาเมือง ประกอบไปด้วยการปรับพ้ืนที่ที่ดิน และการพัฒนาพ้ืนที่ตัวเมือง การ

ปรับพื้นที่ที่ดิน ทางรัฐบาลญี่ปุ่นได้มีการวิจัยออกมาแล้วว่า การใช้ถนนในเส้นทางตรง จะช่วยประหยัดพลังงาน

และเวลา เป็นการเพ่ิมประสิทธิภาพการเดินทางและการขนส่ง โดยหากรัฐบาลจะสร้างถนนเป็นเส้นตรงและมี

พ้ืนที่บางส่วนที่เป็นที่อยู่อาศัยของประชาชน จะมีการออกกฎหมายเวนคืนที่ดินเพ่ือสาธารณะประโยชน์ และ

เรื่องการพัฒนาพ้ืนที่ตัวเมืองนั้น จากเดิมที่มีการพักอาศัยในแนวราบ มีการปรับเปลี่ยนให้พักอาศัยในแนวสู ง 

เพ่ือการใช้ประโยชน์ของพ้ืนที่ได้มากขึ้น  

 

การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานโดยรัฐบาลกลาง 

รัฐบาลกลางใช้วิธีสร้างโครงการและด าเนินการโครงการโดยบริษัทเอกชน อย่างเช่น โครงการ Urban 

Development พัฒนาโดย Urban Renaissance Agency โครงการทางด่วน พัฒนาโดยบริษัท Nippon 

Expressway Company Limited รถไฟความเร็วสูงชินคันเซ็น พัฒนาโดยบริษัท Japan Railway 

Construction, Transport and Technology Agency และระบบก าจัดขยะ พัฒนาโดยบริษัท Japan 

Sewerage Works Agency หากเป็นในส่วนที่พัฒนาโดยรัฐบาล จะมีหน่วยงานที่ชื่อว่า UR Agency ซึ่งดูแล

เรื่องการพัฒนาพ้ืนที่ตัวเมือง อสังหาริมทรัพย์ให้เช่า และการพัฒนาเมืองใหม่  

การพัฒนาตัวเมืองนั้น ทางญี่ปุ่นมีรูปแบบการร่วมทุนอยู่ 2 รูปแบบคือ 1.การร่วมทุนระหว่างรัฐบาล

ท้องถิ่นและรัฐบาลกลาง โดยสัดส่วนการลงทุนส่วนใหญ่จะอยู่ที่รัฐบาลท้องถิ่น 2.การร่วมทุนทั้งรัฐบาลท้องถิ่น 

รัฐบาลกลาง และเอกชน โดยรูปแบบทั้งสองนั้น ปัจจุบันรัฐบาลญี่ปุ่นได้ปรับการให้งบประมาณสนับสนุน

ตามแต่ละเมือง ขึ้นอยู่กับโครงการการพัฒนาทั้งหมด จากเดิมท่ีจะให้งบประมาณสนับสนุนเป็นโครงการเฉพาะ

ด้าน ทั้งนี้เพื่อเป็นการกระจายอ านาจให้ท้องถิ่นและความรวดเร็วในการบริหารจัดการของท้องถิ่น  

 

 การพัฒนารถไฟความเร็วสูงชินคันเซ็น High-speed Railway : Shinkansen  

 รถไฟความเร็วสูงชินคันเซ็นเปิดใช้บริการอย่างเป็นทางการเมื่อปีค.ศ.1964 เป็นเส้นทางจาก

กรุงโตเกียวไปยังเมืองโอซาก้า ระยะทางทั้งหมด 515 กิโลเมตร มีจุดประสงค์เพ่ือลดภาวะคอขวดในการพัฒนา

เศรษฐกิจและรองรับการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจของกรุงโตเกียวและเมืองโอซาก้า ปัจจุบันให้บริการที่

ความเร็ว 320 กิโลเมตร/ชั่วโมง ระยะทางท้ังหมดที่ให้บริการ 2,616 กิโลเมตร ขณะนี้ (ค.ศ.2015) ก าลังสร้าง
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เส้นทางรถไฟความเร็วสูงเพ่ิมอีก 3 เส้นทางคือ จากเมือง Nagazaki มายังเมือง Takeo-Onsen เส้นทางจาก

เมือง Tsuruga มายังเมือง Kanazawa และเส้นทางจากเมือง Shin-Aomori มายังเมือง Supporo และยังมี

เส้นทางที่วางแผนจะสร้างเพ่ิมในอนาคตคือ เส้นทางจากเมือง Osaka มายังเมือง Tsuruga รวมทั้งหมดแล้ว 

โครงข่ายรถไฟความเร็วสูงชินคันเซ็นในประเทศญี่ปุ่น มีลักษณะดังภาพต่อไปนี้  

ภาพแสดงโครงข่ายรถไฟความเร็วสูงชินคันเซ็น 

 
 

 ข้อดีของรถไฟความเร็วสูงชินคันเซ็น จากสถิติตั้งแต่เริ่มให้บริการในปี ค.ศ.1964 จนปัจจุบัน ร้อยละ

ของการเกิดอุบัติเหตุเท่ากับ 0 ซึ่งหมายถึง การคมนาคมโดยระบบรางสามารถให้ความปลอดภัยกับผู้โดยสาร

ได้สูงสุด เนื่องจากภูมิประเทศของญี่ปุ่นมีความเสี่ยงต่อการเกิดแผ่นดินไหว ท าให้รถไฟความเร็วสูงชินคันเซ็นมี

ระบบรองรับกรณีแผ่นดินไหวด้วย โดยมีเกณฑ์ คือ หากกรณีแผ่นดินไหวมากกว่าระดับ 5 ริกเตอร์ ทางรถไฟ

ความเร็วสูงชินคันเซ็นจะปิดให้บริการชั่วคราว นอกจากข้อดีเรื่องความปลอดภัยในการให้บริการผู้โดยสารแล้ว 

ยังมีเรื่องความน่าเชื่อถือ โดยสถิติที่ผ่านมา รถไฟความเร็วสูงชินคันเซ็นให้บริการได้ 15 ขบวน/ชั่วโมง หรือ

เฉลี่ยแล้วขบวนละ 4 นาที ความล่าช้าของขบวนรถไฟจะไม่เกิน 1 นาที อีกข้อดีหนึ่งของรถไฟความเร็วสูงชิน

คันเซ็นคือการลดการปล่อยมลพิษทางอากาศและสามารถทดแทนการเดินทางโดยรถยนต์และเครื่องบินได้ ซึ่ง

จากเดิมการเดินทางจากกรุงโตเกียวไปยังเมืองต่างๆจะใช้การเดินทางโดยเครื่องบิน แต่เมื่อมีรถไฟความเร็วสูง

ชินคันเซ็นแล้ว ท าให้ผู้โดยสารนิยมใช้รถไฟความเร็วสูงชินคันเซ็นเนื่องจากระยะเวลาการเดินทางที่เท่ากันและ

สถานีรถไฟอยู่ในเมือง ซึ่งให้ความสะดวกกว่าการเดินทางจากสนามบิน  
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  ทางญี่ปุ่นมีการเก็บสถิติเรื่องการใช้รถไฟความเร็วสูงชินคันเซ็นต่อผลกระทบทางเศรษฐกิจ

และทางสังคม พบว่าตั้งแต่ปี ค.ศ.1964 ที่เริ่มให้บริการรถไฟความเร็วสูงชินคันเซ็น จ านวนผู้โดยสารเพ่ิมขึ้น

อย่างต่อเนื่อง และแปรผันตาม GDP ที่เพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่องเช่นกัน อีกทั้งยังส่งผลให้หลายๆเมืองที่มีรถไฟชิน

คันเซ็นผ่าน มีประชากรเพ่ิมขึ้นมากกว่า 500,000 คน หลังปีค.ศ.1964 จากเดิมที่มีประชากรไม่ถึง 500,000 

คน ดังแผนภาพต่อไปนี้  

     เมืองท่ีมีประชากรมากกว่า 500,000 คน           เมืองท่ีประชากรเพิ่มขึ้นตั้งแต่มีรถไฟชินคันเซ็น 

         
 

ภาพแสดงความสัมพันธ์ระหว่างการมีรถไฟชินคันเซ็น 

และการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจของแต่ละเมือง 
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 จากที่กล่าวไว้ข้างต้นว่าการสร้างรถไฟความเร็วสูงชินคันเซ็นนั้น สร้างโดยบริษัท Japan Railway 

Construction, Transport and Technology Agency (JRTT) ซึ่งได้รับทุนในการสร้างรางรถไฟจากรัฐบาล

กลางและรัฐบาลท้องถ่ินอัตราส่วน 2:1  

 ในขั้นตอนการวางแผนเส้นทางนั้นจะเป็นการร่วมวางแผนทั้งจากกระทรวงคมนาคม (Ministry of 

Transport) (ในปี ค.ศ.1972) ซึ่งปัจจุบันคือกระทรวงพัฒนาที่ดิน ,โครงสร้างพ้ืนฐาน,การขนส่งและการ

ท่องเที่ยว (Ministry of Land, Infrastructure, Transport and Tourism) กับสภานโยบายการขนส่ง ซึ่งจะ

รวมผู้เกี่ยวข้องทั้งนักวิจัย ผู้ให้บริการขนส่งทางราง และผู้เชี่ยวชาญอ่ืนๆเกี่ยวข้อง จึงจะเกิดแผนแม่บทในการ

พัฒนารถไฟความเร็วสูงชินคันเซ็น เมื่อเกิดแผนแม่บทแล้ว จะเริ่มขั้นตอนการส ารวจและวางแผนศึกษาความ

เป็นไปได้ แล้วจึงปรึกษาหารือกับสภาขนส่ง และก าหนดคุณสมบัติผู้ด าเนินการก่อสร้าง แล้วจึงเริ่มด าเนินการ

ก่อสร้าง เมื่อก่อสร้างเสร็จ จะมีการตรวจรับรองโดยกระทรวง ซึ่งจากการประมาณการระยะเวลาก่อสร้าง

เส้นทางรถไฟความเร็วสูงชินคันเซ็นปัจจุบัน ใช้เวลาประมาณ 10 – 13 ปี ขึ้นอยู่กับระยะทางท่ีสร้าง 

         ขณะบรรยายโดยกระทรวงที่ดินฯ       ทางเข้าสู่สถานีรถไป Shinkansen ณ สถานี Shinagawa 

 
 

การบรรยายของแผนกสนับสนุนการพัฒนาเมือง ณ เมือง Minato (City Development Support 

Department: Minato City) 

 ระบบขนส่งสาธารณะ ณ เมือง Minato   

ในกรุงโตเกียว ซึ่งมีระบบรถบัสสาธารณะที่ด าเนินการอยู่หลายบริษัท โดยเฉพาะในเมืองมินะโตะ ซึ่ง

เป็นเขตการปกครองพิเศษในกรุงโตเกียว ลักษณะทางภูมิศาสตร์ของเมืองมินะโตะ จะเป็นลักษณะเป็นเนินเขา 

และมีพ้ืนที่ติดกับทะเล เป็นจุดศูนย์รวมของสถานทูต ที่อยู่อาศัย และที่พักติดกับทะเล ในเมือง  Minato มี

สถานีรถไฟที่ส าคัญคือ สถานี Shinagawa ซึ่งการจะสนับสนุนให้มีผู้ใช้บริการที่สถานีรถไฟ จะต้องมีระบบ

ขนส่งผู้โดยสารมายังสถานี ซึ่งทาง จะมี Minato City Community Bus หรือที่เรียกว่า Chii Bus ซึ่งเป็นรถ

บัสประจ าทาง ที่แต่เดิมจะให้บริการเฉพาะถนนใหญ่เท่านั้น แต่ปัจจุบันรถบัสสาธารณะนี้สามารถเข้าถึงถนน
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ทุกสายในเมืองมินะโตะ อีกระบบที่ช่วยสนับสนุนการมาใช้บริการของสถานีรถไฟชินากาว่า คือ การมีที่จอด

จักรยาน ณ บริเวณสถานีรถไฟชินากาวา ท าให้ประชาชนสามารถเลือกวิธีการเดินทางมาสถานีรถไฟได้หลายวิธี 

แผนที่จุดจอดและเส้นทางเดินรถ Chii Bus 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 เรื่องการใช้จักรยานในการเดินทางนั้น ทางเมืองมินะโตะ ได้สร้างทางจักรยานและจุดจอดจักรยาน แต่

เดิม จุดจอดจักรยานเป็นแบบจอดธรรมดาในลานจอดจักรยาน ซึ่งสามารถจอดได้ 800 คัน ผู้ใช้บริการมักจะ

พบปัญหาความล่าช้าในการหาจักรยาน การน าออกจากลานจอด หรือปัญหาที่จอดรถจักรยานเต็ม ทางเมืองมิ

นะโตะร่วมกับบริษัท GIKEN คิดค้นนวัตกรรม Eco-Cycle ซึ่งเป็นระบบการจอดรถจักรยานใต้ดิน ภายใต้

แนวความคิด Culture Aboveground & Function Underground เป็นการใช้สอยพ้ืนที่ใต้ดินและน าพ้ืนที่

บนดินมาใช้ประโยชน์ทางสังคมและก่อให้เกิดวัฒนธรรม จากตัวอย่างของบนสถานีจอดรถจักรยาน อาจ

ดัดแปลงเป็น Community หรือใช้สอยประโยชน์อย่างอ่ืนได้อีกมาก ดังนั้น จากเดิมที่บริเวณลานจอดจักรยาน

ที่สถานรถไฟชินากาวาสามารถจอดได้เพียง 800 คัน ปัจจุบันสามารถจอดจักรยานได้ถึง 1,200 คัน เนื่องจาก

เปลี่ยนมาใช้ระบบ Eco-Cycle ทั้งหมด ส่วนการใช้งาน Eco-Cycle นั้น ได้ออกแบบให้ User Friendly เป็น

มิตรกับผู้ใช้งาน แม้แต่ผู้สูงอายุก็สามารถใช้งานได้อย่างง่าย ตัวสถานีนั้น สามารถเรียกคืนจักรยานภายใน 8 

วินาทีเท่านั้น การใช้งานสถานีจอดจักรยาน Eco-Cycle ท าให้ลดปัญหาการใช้เวลานานในการจอดจักรยาน

และรับจักรยานคืน รวมถึงการลืมจุดจอดจักรยานของตนเอง เนื่องจากหากน าบัตรรับจักรยานมารับผิดสถานี 

ทางสถานีจะแสดงสถานีที่จักรยานคันนั้นๆ ถูกจัดเก็บไว้  
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นวัตกรรม Eco-Cycle ของบริษัท GIKEN นั้น สามารถน าไปติดตั้งและถอดถอนได้ง่าย ประหยัดเนื้อที่ 

นอกจาก Eco-Cycle ส าหรับจอดจักรยานได้ 200 คันแล้ว ทางบริษัท GIKEN ยังได้คิดค้นเป็นนวัตกรรม Eco-

Park โดยใช้แนวคิดเดียวกัน แต่เป็นการจอดรถยนต์ โดยแต่ละสถานีจะสามารถจอดได้ 50 คน นวัตกรรม 

Eco-Cycle ใช้งบประมาณ 150 ล้านเยน และนวัตกรรม Eco-Park ใช้งบประมาณ 400-500 ล้านเยน  

 นอกเหนือจากการมีระบบที่จอดจักรยานแบบ Eco-Cycle แล้ว ทางเมืองมินะโตะ ยังมีบริการให้เช่า

จักรยานไฟฟ้า โดยสามารถสมัครสมาชิกและใช้บริการได้ จะมีการหักค่าใช้จ่ายผ่านบัตรเครดิต สามารถน า

จักรยานคืนที่สถานีใดก็ได้ ภายในจักรยานไฟฟ้ายังมีระบบจีพีเอสเพ่ืออ านวยความสะดวกและสามารถย้อนดู

ข้อมูลการเดินทางได้อีกด้วย  

     
สถานีจอดจักรยาน Eco-Cycle       โครงสร้างภายใน Eco-Cycle                จักรยานไฟฟ้าให้เช่า 

 

     
    คณะผู้บรรยาย,คณะวิจัย   ขณะบรรยายโดยฝ่ายพัฒนาเมือง        ผู้ใช้บริการจริง ณ สถานี  

     คณะสังเคราะห์งานวิจัย             Eco-Cycle 

 

การบรรยายของ Tokyu Corporation 

การพัฒนาพื้นที่ย่าน Shibuya  

บริษัท Tokyu Corporation ประกอบกิจการพัฒนาอสังหาริมทรัพย์ การขนส่งทางราง การพัฒนา

อสังหาริมทรัพย์ และ Life Service Business รวมถึงการลงทุนในต่างประเทศ  

พ้ืนที่ย่านชิบุยะอยู่ในกรรมสิทธิ์ของบริษัท Tokyu Corporation ทาง Tokyu Corporation ได้

พัฒนาพ้ืนที่ย่านชิบุยะให้เป็น Commercial Complex ทั้งศูนย์การค้าต่างๆ เช่น ห้างสรรพสินค้า Tokyu ตึก 

Hikarie ที่เชื่อมต่อกับสถานีรถไฟชิบุยะ รวมถึงการสร้างและพัฒนาสถานีรถไฟ โดยร่วมมือกับ Tokyo Metro  
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ภาพแสดงการพัฒนาย่านชิบุยะ ตั้งแต่ปี ค.ศ.1964 จนถึงปี ค.ศ.2012 

 
การพัฒนาสถานีรถไฟใต้ดิน Shibuya 

 ในอดีตสถานีรถไฟชิบุยะเป็นสถานีที่อยู่บนพื้นที่ดิน แต่เนื่องจากในปัจจุบันย่านชิบุยะเป็นย่านการค้าที่

ส าคัญและเป็นแหล่งท่องเที่ยวของนักท่องเที่ยวจ านวนมาก ประกอบกับจ านวนผู้ใช้สถานีรถไฟสถานีนี้มี

ผู้ใช้งานกว่า 3,000,000 คนต่อวัน ทาง Tokyu Corporation จึงได้ท าการย้ายสถานีรถไฟชิบุยะลงไปอยู่ใต้

พ้ืนดิน เพ่ือให้สามารถใช้ประโยชน์จากพ้ืนที่ได้สูงสุดและตอบสนองความต้องการของผู้ใช้พ้ืนที่ได้มากที่สุด โดย

สถานีรถไฟใต้ดินชิบุยะนี้มีลักษณะเฉพาะคือ การออกแบบให้มีระบบไหลเวียนอากาศและการปล่อยความเย็น

ให้อุณหภูมิภายในสถานีรถไฟคงที่ทุกฤดูกาลที่ 21-27 องศาเซลเซียส จากการติดตั้งท่อระบายความร้อนใต้

หลังคาและท่ีพ้ืน การออกแบบช่องว่างตรงกลางเป็นทรงวงรี 3 ชั้นเพื่อเป็นเพดานแบบเปิดในพ้ืนที่ชั้นใต้ดิน ซึ่ง

แทรกกลไกระบายอากาศ ซึ่งคุณสมบัติที่กล่าวไว้ข้างต้น ท าให้สถานีรถไฟชิบุยะ  ลดการปล่อยก๊าซ

คาร์บอนไดออกไซด์ได้ถึง 1,000 ตันต่อปี การย้ายสถานีรถไฟชิบุยะในครั้งนี้ส่งผลต่อการเปลี่ยนแปลงของพ้ืนที่

ในบริเวณเป็นอย่างมาก และยังสนับสนุนความตั้งใจของผู้พัฒนาพ้ืนที่ในการตั้งเป้าหมายให้ชิบุยะเป็น 

“Entertainment City Shibuya” 

อนาคตของย่าน Shibuya  

จากแผนและโครงการของ Tokyu Corporation ในปี ค.ศ.202X มีแผนที่จะสร้าง Shibuya Station 

District, Shibuya Station South District, Dogenzaka 1–chome Station Front District   , Shibuya 

Station Sakuragaoka Exit District ติดกับสถานีรถไฟรถไฟ Tokyu Toyoko Line Tokyo และ Metro 

Fukutoshin Line ซึ่งสอดคล้องกันกับขบวนรถไฟ JR Yamanote และ Saikyo Line   
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แผนก่อสร้างตึกของ Tokyu Corporation         สถานีรถไฟที่เชื่อมต่อการเดินทางย่าน Shibuya 

 
 

การบรรยายของ Mitsui Fudosan Kashiwa-no-ha Smart City  

Smart City เมืองอัจฉริยะ ณ เมือง Kashiwa-no-ha ถูกพัฒนาโดยบริษัท Mitsui Fudosan 

นอกจากเมืองอัจฉริยะที่เมือง Kashiwa-no-ha แล้ว ยังมีเมืองอัจฉริยะที่เมือง Nihonbashi สร้างโดยบริษัท 

Mitsui Fudosan เช่นกัน ในการพัฒนาเมืองอัจฉริยะนี้ เกิดจากความร่วมมือของทั้งทางบริษัท Mitsui 

Fudosan และ Tokyo University โดยไม่มีงบประมาณจากรัฐบาลสนับสนุน แต่ในส่วนของการคมนาคม

สาธารณะ ทาง Mitsui Fudosan ได้ประสานงานกับระบบคมนาคมทางราง จึงเกิดขึ้นเป็นทางรถไฟสาย 

Tsukuba Express ท าให้สามารถเดินทางจากสถานีรถไฟ Akihabara มายังสถานี Kashiwa-no-ha Campus 

ซึ่งเป็นทีต่ั้งของเมืองอัจฉริยะได้ภายในเวลา 30 นาที การพัฒนาพ้ืนที่แห่งนี้สร้างขึ้นโดยมีวัตถุประสงค์หลักคือ

เพ่ือรองรับการขยายตัวทางเศรษฐกิจในเขตเมือง ท าให้ประชากรที่ต้องการท างานในเมืองโตเกียวสามารถพัก

อาศัยในบริเวณชานเมืองที่ใกล้เคียงได้ โดยพัฒนาภายใต้แนวคิดสังคมที่ยั่ งยืนและตอบสนองกับการ

เปลี่ยนแปลงของสังคมที่จะเกิดขึ้นในอนาคตทั้งในเรื่องของสังคมผู้สูงอายุ การประหยัดพลังงานและการ

เลือกใช้พลังงานทดแทน  

             แผนที่ที่ตั้งของเมือง Kashiwanoha               สถานี Kashiwanoha-campus  

รถไฟสาย Tsukuba Express 
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Kashiwa-no-ha Smart City มีเนื้อที่ทั้งหมด 273 ตารางกิโลเมตร ได้รับอนุญาตให้มีโครงการ

ปรับปรุงที่ดิน (Readjustment Project) จากต าบล Kashiwa’s Chuo เมื่อปี ค.ศ.2000 จากนั้น รถไฟสาย 

Tsukuba Express เปิดใช้บริการอย่างเป็นทางการเมื่อปีค.ศ.2005 และมีการพัฒนาพ้ืนที่ในโครงการ 

จนกระทั่งปีค.ศ.2006 ห้างสรรพสินค้า LaLaport KASHIWANOHA ก็ได้เปิดให้บริการขึ้น ล่าสุดเมื่อปีค.ศ.

2014 บริเวณ KASHIWANOHA GATE SQUARE ได้เปิดให้บริการอย่างเป็นทางทาง ซึ่ง GATE SQUARE นั้น

เปรียบเสมือนย่านใจกลางเมือง ประกอบไปด้วยศูนย์สุขภาพ ห้องประชุม โรงแรม Mitsui Garden 

สวนสาธารณะ ศูนย์นันทนาการ ห้างสรรพสินค้า โรงไฟฟ้า ที่จอดและให้เช่าจักรยานไฟฟ้า ที่จอดและให้เช่า

รถยนต์พลังงานไฟฟ้า และ Smart Center ที่ควบคุมระบบพลังงานไฟฟ้าของทั้ง Smart City นอกจากนี้ ยังมี

สถานที่ที่เหมาะแก่การใช้ความคิดสร้างสรรค์ทั้ง UDCK หรือ Urban Design Center Kashiwa-no-ha ที่เป็น

ชุมชนเพ่ือการออกแบบ เพ่ือการสร้างแนวคิดในการพัฒนาสิ่งต่างๆ และศูนย์ KOIL หรือ Kashiwa-no-ha 

Open Innovation Lab ซึ่งเป็นสถานที่บริการห้องประชุม ห้องเรียนงานนวัตกรรม 3 มิติ ห้องสมุด ส านักงาน 

ร้านอาหาร เป็นต้น นอกจากนี้ในบริเวณโดยรอบพ้ืนที่เมืองแห่งนี้ยังประกอบด้วยมหาวิทยาลัย,โรงพยาบาล 

และห้างสรรพสินค้าในพ้ืนที่ ทั้ง Tokyo University, Chiba University, National Cancer Center 

Hospital East, Todai-Kashiwa Venture Plaza และ Tokatsu Techno Plaza  

 ในปี ค.ศ.2015 นี้ Smart City แห่งนี้ได้เปิดขายที่พักอาศัยเป็นคอนโดมิเนียมขนาดต่างๆ ประมาณ 

2,000 ครัวเรือน หรือประชากรประมาณ 5,000 คน และในอนาคตมีแผนที่จะขยายแหล่งที่อยู่อาศัยถึง 

10,000 ครัวเรือน หรือประชากรประมาณ 26,000 คน เต็มพ้ืนที่ใน Kashiwa-no-ha Smart City  

ต าแหน่งที่ตั้งของสถานที่ต่างๆใน Smart City 
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การบรรยายของ Tsukuba Express  

การสร้างเส้นทางรถไฟสาย Tsukuba Express 

การสร้างเส้นทางรถไฟสาย Tsukuba Express นั้น มีกฎหมายการพัฒนาแบบบูรณาการ ซึ่งเป็น

มาตรการพิเศษเพ่ือรองรับการพัฒนาย่านชุมชนเมืองและชุมชนที่มีเส้นทางรถไฟวิ่งผ่าน เพ่ือการพัฒนาที่

สอดคล้องกันทั้งชุมชนเมืองและเส้นทางรถไฟ ซึ่งมาตรการพิเศษนี้ได้เริ่มใช้ตั้งแต่ปี ค.ศ.1989 เนื่องจากเกิด

การพัฒนาที่เหลื่อมล้ ากันในพ้ืนที่ที่มีการพัฒนาสายรถไฟ น ามาสู่ปัญหาการพัฒนาความไม่ต่อเนื่องทั้งในด้าน

การวางแผนพัฒนาเส้นทางถนนและสิ่งก่อสร้างอ่ืนๆ ภายใต้มาตรการพิเศษนี้ท าให้รัฐบาลสามารถบริหาร

จัดการเส้นทางถนน ที่จอดรถ พ้ืนที่ที่อยู่อาศัย พ้ืนที่เพ่ือสิ่งอ านวยความสะดวกสาธารณะ และอ่ืนๆ เพ่ือการ

พัฒนาพ้ืนที่เมืองอย่างครอบคลุม ท าให้เส้นทางรถไฟสาย Tsukuba Express ถือก าเนิดขึ้นไปพร้อมกับการ

ปรับพื้นที่รอบๆเส้นทางรถไฟทั้งหมด 30 ตารางกิโลเมตร (3,000 เฮกตาร์) ภายใต้มาตรการพิเศษนี้  

ขั้นตอนของการด าเนินโครงการปรับพ้ืนที่ที่ดินแบบบูรณาการ 

ระยะที่ 1: ก าหนดที่ตั้งของสิ่งก่อสร้างบริเวณรถไฟ รวมถึงสิ่งอ านวยความสะดวกต่างๆ เพ่ือการปรับ

ที่ดิน รวมถึงการวางแผนเพ่ือซื้อที่ดินคืนโดยรัฐบาลท้องถิ่น ตัวแทนภาคเอกชน ผู้ด าเนินการสร้างทางรถไฟ 

เพ่ือพัฒนาอสังหาริมทรัพย์และสิ่งอ านวยความสะดวกอ่ืนๆเพื่อการสร้างเส้นทางรถไฟ 

ระยะที่ 2: เตรียมพื้นท่ีโดยการรวมพ้ืนที่ให้เป็นพื้นที่ท่ีพร้อมสร้างสิ่งก่อสร้างต่างๆตามท่ีได้วางแผนไว้  

ระยะที่ 3: ด าเนินการสร้างทางรถไฟ และสร้างสิ่งก่อสร้างอ านวยความสะดวกอ่ืนๆ  

 ปัจจุบันเส้นทางรถไฟสาย Tsukuba Express ได้เปิดให้บริการมาแล้วกว่า 10 ปี เริ่มตั้งแต่วันที่ 24 

สิงหาคม ค.ศ.2005 ความเร็วสูงสุดที่ 130 กิโลเมตร/ชั่วโมง ให้บริการตั้งแต่สถานี Akihabara ถึงสถานที่ 

Tsukuba ใช้เวลาเดินทางตั้งแต่ต้นทางถึงปลายทางทั้งหมด 45 นาที มีพนักงานทั้งหมด 673 คน จากสถิติ

ตั้งแต่เปิดให้บริการ มีผู้โดยสารเพ่ิมขึ้นทุกปี โดยปีค.ศ.2013 มีผู้ใช้บริการทั้งหมด 117 ล้านคน เริ่มก่อสร้าง

โดยระดมทุนจากพันธบัตรรัฐบาล หน่วยงานของรัฐทั้ง JRTT และอ่ืนๆ รวมเงินลงทุนทั้งสิ้น 700,000 ล้านเยน 

คาดว่าจะคืนทุนภายในเวลา 40 ปี  

 นอกจากการสร้างสถานีรถไฟและเส้นทางรางรถไฟแล้ว จากที่ได้กล่าวไปข้างต้นคือ สิ่งอ านวยความ

สะดวกโดยรอบ อย่างเช่น สถานี Kashiwanoha-campus ก็เป็นที่ตั้งของ Kashiwanoha Smart City ส่วน

สถานีปลายทางอ่ืนๆจะมีที่จอดรถ ทั้งรถบัสโดยสารสาธารณะ และรถยนต์ส่วนตัว ซึ่งในที่จอดรถยนต์ส่วนตัว

สามารถจอดได้โดยไม่เสียค่าใช้จ่ายหากจอดในเวลาที่ก าหนด เป็นต้น  
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          บัตรโดยสารรถไฟ   ทางเข้าสถานีรถไฟ     บรรยากาศในห้องคนขับรถไฟ 

                                                 Tsukuba Express 

   

     ลานจอดรถบัสสาธารณะ         ลานจอดรถยนต์บริเวณสถานี         บรรยากาศภายในสถานี 

 
 

การบรรยายของบริษัท Panasonic 

Corporate Showroom Panasonic Center  

บริษัท Panasonic เป็นบริษัทขนาดใหญ่ของประเทศญี่ปุ่นที่เป็นผู้น าด้านการผลิตอุปกรณ์

อิเล็กทรอนิกส์ ซึ่งครอบคลุมผลิตภัณฑ์ตั้งแต่ เครื่องใช้ไฟฟ้าในครัวเรือน ระบบภายในรถยนต์ อุปกรณ์สื่อสาร

ต่างๆ สิ่งอ านวยความสะดวกในครัวเรือนและร้านค้าต่าง ๆ นอกจากนี้ยังผลิตสินค้าส าหรับภาคธุรกิจและ

ภาครัฐ เช่น ระบบพลังงานทางเลือก กล้องวงจรปิดอัจฉริยะ เป็นต้น ซึ่งตลาดของบริษัท Panasonic นั้น ได้

ขยายไปทั่วโลก ภายใต้แนวคิด A Better Life, A Better World  

Corporate Showroom Panasonic Center ได้เปิดให้บริการตั้งแต่วันที่ 14 กันยายน ค.ศ.2002 

ภายในมีทั้งหมด 2 ชั้น เป็นศูนย์แสดงสินค้าและนวัตกรรมของบริษัท ทั้งนี้ ทาง Panasonic เองได้คิดค้น

นวัตกรรม Smart City ณ เมือง Fujisawa เช่นเดียวกันกับบริษัท Mitsui Fudosan ที่ท า Smart City ที่เมือง 

Kashiwanoha  

ทาง Panasonic ได้แนะน านวัตกรรมมากมาย ที่น่าสนใจคือ เทคโนโลยีกล้องวงจรปิดในร้านสะดวก

ซื้อ ที่สามารถบันทึกเสียงได้ สามารถคาดเดาอายุและเพศของผู้มาใช้บริการได้ รวมไปถึงระบบ POS ที่แฝง

กล้องวงจรปิดไว้ด้วย นวัตกรรมการรับส่งสินค้า Online Shopping ผ่านตู้เก็บของ ขจัดปัญหาการไม่มีคนรับ

พัสดุที่บ้าน โดยท างานผ่าน Application ใน Smartphone นวัตกรรมการประหยัดพลังงานและการใช้
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พลังงานทดแทนในการขับเคลื่อนรถยนต์ นวัตกรรมสิ่งบันเทิงในรถยนต์หรือในครัวเรือน และอ่ืนๆ อีกมากมาย 

ซึ่งนวัตกรรมดังกล่าวช่วยอ านวยความสะดวกทั้งในฝั่งของผู้ให้บริการและผู้รับบริการและตอบสนองต่อความ

ต้องการของผู้ใช้งานได้อย่างมีประสิทธิภาพมากขึ้น ในส่วนของ Smart City นั้น ทาง Panasonic ได้ออกแบบ

โดยเน้นความปลอดภัย มีระบบควบคุมไฟกลางคืนหากเดินคนเดียวยามวิกาล และยังสามารถประหยัดพลังงาน

โดยการควบคุมจากส่วนกลาง และยังมีระบบรับมือกับภัยพิบัติทางธรรมชาติอีกด้วย 

 

การเดินทางเพื่อเก็บข้อมูลร่วมกับโครงการ “การสังเคราะห์ผลกระทบต่อประเทศไทยจากการจัดการ

โครงสร้างพ้ืนฐานด้านโลจิสติกส์ และการปรับรูปแบบโซ่อุปทาน ภายใต้บริบทประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

+3” ณ ประเทศญี่ปุ่น ระหว่างวันที่ 31 สิงหาคม - 4 กันยายน 2558 

 การเดินทางในครั้งนี้เป็นการเดินทางเพ่ือรับทราบข้อมูลเพ่ือใช้ในการสังเคราะห์งานวิจัยจากโครงการ 

“การสังเคราะห์ผลกระทบต่อประเทศไทย จากการจัดการโครงสร้างพ้ืนฐานด้านโลจิสติกศ์และการปรับ

รูปแบบโซ่อุปทาน ภายใต้บริบทประชาคมอาเซียน + 3”  โดยมี รศ. ดร. รุฎธิร์ พนมยงค์ และคณะเป็น

นักวิจัยเจ้าของโครงการ โดยโครงการดังกล่าว เป็นโครงการร่วมวิจัยระหว่างนักวิจัยจากประเทศไทย และ

นักวิจัยจาก IDE-JETRO และเป็นโครงการต่อเนื่องระยะที่ 3 ของการศึกษาในระยะก่อน ๆ โดยในระยะที่ 3  

นี้ ได้มีการเพ่ิมบริบทของประเทศจีน เกาหลีใต้ และญี่ปุ่น เข้ามาเป็นส่วนหนึ่งอของการศึกษา เพ่ือศึกษาถึง

ผลกระทบด้านการเปลี่ยนแปลงทางเศรษฐกิจจากการจัดการโครงสร้างพ้ืนฐานด้านโลจิสติกส์  

 การเดินทางของคณะนักวิจัยเจ้าของโครงการในครั้งนี้  มีวัตถุประสงค์ส าคัญ 2 ประการ คือ 1). เพ่ือ

หารือและติดตามความก้าวหน้าของโครงการร่วมกันกับคณะท างานวิจัยจาก IDE-JETRO ประเทศญี่ปุ่น  และ 

2). เพ่ือสัมภาษณ์เจ้าหน้าที่ผู้รับผิดชอบด้านนโยบาการลงทุนในภูมิภาคอาเซียน จาก the Ministry of 

Economy, Trade and Industry (METI) กรุงโตเกียว และศึกษานโยบายด้านการลงทุนเอกชน จาก

หน่วยงานภาคเอกชน คือ บริษัท Panasonic เมืองโอซาก้า และ บริษัท Mazda เมืองฮิโรชิมา ซึ่งสามารถสรุป

การเดินทางได้ดังนี ้ 

1. การประชุมร่วมระหว่างคณะนักวิจัยชาวไทยและคณะนักวิจัย จาก IDE - JETRO กรุงโตเกียว  

 การหารือจัดขึ้น 2 ช่วง  คือ ช่วงเช้าของวันที่ 31 สิงหาคม 2558  และ วันที่ 1 กันยายน 2559  มี

วัตถุประสงค์เพ่ือติดตามความคืบหน้าและประเด็นทีมีการเปลี่ยนแปลงของ IDE Geographical Simulation 

Model: GSM ซึ่งเป็นโปรแกรมส าหรับประมาณการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจอันเป็นผลมาจากการพัฒนา

โครงสร้างพื้นฐาน  ซึ่งคณะท างานได้ท างานร่วมกันมาเป็นระยะเวลาหลายปีก่อนหน้านี้แล้ว  
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 การประชุมเป็นไปด้วยความเรียบร้อย โดยคณะท างานจากประเทศไทยได้ร่วมให้ความเห็นที่เป็น

ประโยชน์ต่อการพัฒนาโปรแกรมและการวางกรอบการท า scenarios เพ่ือใช้ในการท านายการเจริญเติบโต

ทางเศรษฐกิจและการเกิดขึ้นของอุตสาหกรรมจากการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน โดยเฉพาะผลกระทบที่จะเกิด

ขึ้นกับประเทศไทย และประเทศในกลุ่มภูมิภาคอาเซียน 

 ในระหว่างการประชุมในวันที่ 2 คณะท างานได้ร่วมกันพิจารณาความเหมาะสมของข้อมูลและการใช้

ข้อมูลเพ่ือการวิเคราะห์ที่ถูกต้องต่อไป เช่น การแบ่งกลุ่มของ scenarios ออกเป็นช่วงระยะเวลา 5 ปี เพ่ือใช้

เป็นแผนในการพัฒนาการเก็บข้อมูลเพ่ือท านายการเปลี่ยนแปลงและผลกระทบทางเศรษฐกิจ  การวิเคราะห์

ประเด็นเรื่องการย้ายถิ่นฐานระหว่างประเทศ ซึ่งเป็นประเด็นใหม่ที่ไม่ได้ถูกเน้นในการศึกษาในระยะก่อน ๆ 

แต่นักวิจัยเห็นร่วมกันว่า การจัดการโครงสร้างพ้ืนฐานด้านโลจิสติกส์ จะส่งผลให้เกิดการย้ายถิ่นฐานของ

แรงงาน และอาจส่งผลทั้งเชิงบวกและเชิงลบต่อพ้ืนที่ที่จะมีการพัฒนาตามแผนแม่บทเดิมได้ เช่น เขตเศรษฐกิจ

พิเศษที่จังหวัดตราด จะสามารถสร้างรายได้ให้กับประเทศไทยสูงกว่าการประมาณการเดิมจ านวนมาก หรือ

เขตเศรษฐกิจพิเศษที่หนองคาย อาจไม่สามารถส่งผลกระทบเชิงบวกต่อเศรษฐกิจโดยรวมได้มากเท่าที่มีการ

พยากรณ์ไว้แล้วก่อนหน้านี้ อย่างไรก็ตาม ผลการศึกษานี้เป็นเพียงผลการศึกษาเบื้องต้นเท่านั้น นักวิจัยจะได้มี

การประชุมหารือกันอีกหลายครั้ง เพ่ือพัฒนาปรับปรุงข้อมูล เพ่ือเพ่ิมความสามารถในการพยากรณ์ของตัว

แบบจ าลอง ให้มีความเท่ียงตรงและแม่นย ามากยิ่งข้ึน  

2. การสัมภาษณ์เชิงลึก  

 2.1 The Ministry of Economy, Trade and Industry กรุงโตเกียว  

 คณะนักวิจัยชาวไทยร่วมกับคณะนักวิจัยจาก IDE-JETRO ได้เข้าพบเจ้าหน้าที่จากกระทรวง

ผู้รับผิดชอบด้านเศรษฐกิจ การค้า และอุตสาหกรรมของญี่ปุ่น ในวันที่ 31 สิงหาคม 2558 โดยมีการหารือถึง

สถานภาพทางเศรษฐกิจปัจจุบันของญี่ปุ่น วิสัยทัศน์การพัฒนาประเทศในอนาคต และมุมมองต่ออาเซียนและ

การลงทุนในภูมิภาคอาเซียนในภาพรวม  

 รัฐบาลญี่ปุ่นได้มีนโยบายความร่วมมือกับกลุ่มประเทศอาเซียนอย่างชัดเจน มีการก าหนดแผนแม่บท

ความร่วมมือล่วงหน้า โดยแบ่งกรอบความร่วมมือออกเป็น 3 ด้านหลัก ได้แก่ การรวมตัวกันของตลาด

โดยเฉพาะการผลิตให้กลายเป็นตลาดเดียว เสริมสร้างความร่วมมือทางเศรษฐกิจผ่านกลยุทธ์ต่างๆ รวมถึงการ

ส่งเสริมความร่วมือระหว่างธุรกิจขนาดกลางและขนาดย่อม และช่วยยกระดับคุณภาพชีวิตของประชากรชาว

อาเซียน โดยแนวนโยบายทั้ง 3 ประการนี้ สอดคล้องกับการส่งเสริมหลักของรัฐบาลญี่ปุ่นเรื่องการเน้นการ
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ลงทุนในโครงสร้างพ้ืนฐานที่มีประสิทธิภาพ มากกว่าการลงทุนในโครงสร้างพ้ืนฐานรราคาถูก เช่นที่รัฐบาล

หลายประเทศในอาเซียนก าลังท าอยู่ในปัจจุบัน  

 จากการหารือร่วมกันพบว่า รัฐบาลญี่ปุ่นได้ให้ความส าคัญกับภูมิภาคอาเซียนมาก เพราะเป็นตลาดที่มี

ศักยภาพในการเติบโตสูงและขนาดตลาดที่ใหญ่  อย่างไรก็ตามยังมีปัญหาหลายประการที่จะส่งผลต่อ

ความส าเร็จในการลงทุนในอาเซียน เช่น ปัญหาด้านระเบียบศุลกากร เป็นต้น   

 2.2  Panasonic เมืองโอซาก้า 

 การหารือกับบริษัท Panasonic มีเป้าหมายเพ่ือรับทราบข้อมูลด้านนโยบายการลงทุน การขยายการ

ลงทุน และแนวทางการต่อยอดธุรกิจในภูมิภาคอาเซียนในอนาคต โดยจากการเข้าพบปะเจ้าหน้านที่ระดับสูง

จากบริษัท Panasonic พบว่า บริษัทฯ มีกลุ่มธุรกิจส าคัญ 5 กลุ่ม ได้แก่ Consumer Electronics, Housing, 

Automotive, B2B Solutions และ Devices และแบ่งตลาดส าคัญออกเป็น 3 กลุ่ม คือ 1). ญี่ปุ่น 2). อเมริกา

และยุโรป และ 3). ภูมิภาคยุทธศาสตร์อ่ืน ๆ เช่น เอเชีย จีน แอฟริกา โดย ณ สิ้นเดือนมีนาคม 2015 บริษัทมี

ยอดขาย 67 พันล้านเหรียญฯ มีญี่ปุ่นเป็นตลาดส าคัญคิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 48 ของยอดขาย ในขณะที่ทวีป

เอเชีย (ไม่รวมจีน) คิดเป็นร้อยละ 14  

 ปัจจุบันบริษัทมีโรงงานผลิตชิ้นส่วนอิเล็กทรอนิกส์และโรงงานประกอบผลิตภัณพ์อิเล็กทรอนิกส์ใน

หลายประเทศในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ โดยมีการแบ่งผลิตภัณฑ์ที่ผลิตออกจากกันค่อนข้างชัดเจน 

เช่น โรงงานในประเทศมาเลเซียรับผิดชอบผลิตโทรทัศน์ ซึ่งก าลังการผลิตส่วนหนึ่งเกิดจากการโอนถ่ายจาก

โรงงานในประเทศไทยที่ถูกปิดตัวลง โรงงานในประเทศไทยเน้นการผลิตเครื่องซักผ้าและเครื่องปรับอากาศ 

เป็นต้น อย่างไรก็ตามการผลิตสินค้าขนาดใหญ่ เช่น เครื่องซักผ้าหรือตู้เย็นนั้น บริษัทฯจะเน้นการผลิตเพ่ือ

จ าหน่ายในประเทศมากกว่าการส่งออกไปจ าหน่ายยังตลาดอ่ืนๆ เนื่องจากปัญหาความล่าช้าและความ

ปลอดภัยต่อสินค้าในการขนส่ง  

 ส าหรับผลกระทบส าคัญต่อพานาโซนิคเมื่อเกิดประชาคมอาเซียนแล้ว  ผู้ให้สัมภาษณ์ยอมรับว่าจะ

ก าหนดได้ยากถึงท่าทีของบริษัทที่จะตอดสนองต่อการเปลี่ยนแปลง แต่บริษัทมีความคาดหวังต่อการเกิดขึ้น

ของตลาดใหญ่นี้ กล่าวคือ การเพ่ิมข้ึนของการแบ่งงานกันท าของสายการผลิต ที่อาจผลิตจากประเทศหนึ่งแล้ว

เอามาประกอบอีกในประเทศหนึ่ง อย่างไรก็ตาม มีข้อต้องระวังโดยเฉพาะเรื่องค่าแรงงานการผลิต ที่อาจ

เกิดข้ึนของการย้ายถิ่นฐานของแรงงาน ท าให้ค่าแรงงานโดยรวมมีราคาสูงมากขึ้น  
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 2.3 Mazda Motor Corporation เมืองฮิโรชิมา  

 ก่อนการเริ่มประชุม คณะท างานได้มีโอกาสเข้าเยี่ยมชมพิพิธภัณฑ์ Mazda เพ่ือทราบถึงประวัติของ

บริษัท โมเดลรถชนิดต่าง ๆ ที่บริษัทเคยผลิต และคาดว่าจะผลิตออกจ าหน่ายในอนาคต รวมถึงได้เข้าชม

สายการผลิตเพ่ือให้เห็นถึงขั้นตอนการผลิตรถยนของ Mazda ซึ่งในวิธีการผลิตแบบ mixed production line 

ที่แตกต่างกับบริษัทอ่ืน ๆ  

 ส าหรับการประชุมหารือเพ่ือรับทราบข้อคิดเห็นเกี่ยวกับการลงทุนในภูมิภาคอาเซียนนั้น เจ้าหน้าที่

ผู้ให้สัมภาษณ์ได้กล่าวถึงการด าเนินงานของ Mazda ภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้เป็นหลัก โดยในประเทศ

ไทยนั้น เป็นการจ้างผลิต และมีโรงงานผลิตอยู่ที่จังหวัดระยอง และชลบุรี และนอกจากนี้ยังมีโรงงานที่ประเทศ

มาเลเซีย และเวียดนามอีกด้วย  ซึ่งโรงงานในประเทศไทยเน้นการผลิต Mazda  2, Mazda 3 และ Mazda 

BT50  โดยมีการส่งออกไปจ าหน่ายยังหลายประเทศทั่วโลก แต่ไทยมีการน าเข้า Mazda  CX-5 จากประเทศ

มาเลเซีย ซึ่งชี้ให้เห็นว่ามีการแบ่งผลิตภัณฑ์การผลิตที่ชัดเจนระหว่างโรงงานที่ตั้งอยู่ในประเทศต่างๆ และมีการ

น าเข้าชิ้นส่วนจากโรงงานชิ้นส่วนจากต่างประเทศ ร่วมกันกับโรงงานผลิตชิ้นส่วนในประเทศที่ประกอบรถยนต์  

 บริษัทเน้นการสร้างนวัตกรรมใหม่ ๆ มีการคิดค้นเครื่องยนต์ประหยัดพลังงานและเป็นมิตรกับ

สิ่งแวดล้อม โดยในปัจจุบันบริษัทเน้นการพัฒนา ปรับปรุง และใช้ประโยชน์จากเทคโนโลยี Skyactiv ซึ่งเป็น

เครื่องยนต์ใหม่ล่าสุดที่มีการประหยัดพลังงานมากกว่าการเน้นพัฒนาเครื่องยนต์ EV อย่างไรก็ตามเขื่อว่าใน

อนาคตอันใกล้บริษัทต้องมีการปรับตัวเพ่ือให้เหมาะกับความต้องการของตลาด 

 นอกจากนี้ผู้ให้สัมภาษณ์ยังได้กล่าวถึงประเด็นของการเชื่อมโยงโครงข่ายโลจิสติกส์ในภูมิภาคว่า น่าจะ

ก่อให้เกิดประโยชน์กับบริษัทได้เป็นอย่างมาก เพราะในปัจจุบันบริษัทมีต้นทุนการขนส่งชิ้นส่วนค่อนข้างสูงและ

ต้องใช้ระยะเวลาในการขนส่งค่อนข้างช้า เช่น การขนส่งชิ้นส่วนประกอบจากผู้ผลิตชิ้นส่วนในประเทศไทย เพ่ือ

ไปประกอบรถยนต์ที่โรงงานในรัฐปีนัง ประเทศมาเลเซีย มีการขนส่งชิ้นส่วนลงเรือที่ท่าเรือแหลมฉบังไปยัง

ท่าเรือคลัง (Port Klang) ประเทศมาเลเซีย ก่อนมีการขนส่งขึ้นรถบรรทุกหรือรถไฟต่อไปยังรัฐปีนังอีกครั้งนึ่ง 

ซึ่งการขนส่งแบบดังกล่าวมีต้นทุนและอาศัยระยะเวลาในการขนส่งค่อนข้างนาน และบริษัทคาดว่าจะได้

ประโยชน์มากหากมีการเชื่อมโยงกันของโครงข่ายโลจิสติกส์ในอนาคต  


