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บทที่ 1 

บทนํา 
 

 

1.1  ความเปนมาและความสําคัญของปญหา  
Global Enabling Trade Report ระบุวาสมาคมประชาชาติเอเชียตะวันออกเฉียงใต (อาเซียน)              

เปนตลาดท่ีเปดกวางตอการคานานาชาติมากกวาสหภาพยุโรป (อียู) หรือสหรัฐอเมริกา การพัฒนาของ 
อาเซียนในฐานะมหาอํานาจเศรษฐกิจ มีข้ึนในขณะท่ีสหรัฐอเมริกาและสหภาพยุโรปลดการเปดกวางทาง
ตลาดการคาหลังจากนายโดนัลด ทรัมป ประธานาธิบดีสหรัฐอเมริกาถอนตัวจากขอตกลงการคาระหวาง
ประเทศและอาจเรียกเก็บภาษีการคา เพ่ือใหการขับเคลื่อนการสงเสริมและพัฒนาเศรษฐกิจสอดรับและมี
ทิศทางเดียวกันระหวางภาครัฐบาลและภาคเอกชน (ออนไลนจาก http://www.aec10news.comเม่ือ
วันท่ี 6 ธ.ค. พ.ศ. 2559) โดยเฉพาะภาคเอกชน ซ่ึงนําโดยหอการคาไทยตลอดจนภาคีเครือขายท่ี
เก่ียวของ จึงไดนําเสนอกรอบแนวคิดการพัฒนาเศรษฐกิจท่ีรัฐบาลจะขับเคลื่อนเศรษฐกิจของประเทศ
ภายใตแนวคิด Thailand 4.0 และประเด็นอ่ืนๆ ซ่ึงสอดคลองกับสิ่งท่ีหอการคาไทยเรงดําเนินการอยูใน
ขณะนี้  

รัฐบาลชุดปจจุบันใหความสําคัญเรื่องเรงดวน 2 ดานประกอบดวย  
1. การรักษาเสถียรภาพทางเศรษฐกิจ ไมใหทรุดตัวลงมากกวาเดิม  
2. การปฏิรูปเศรษฐกิจท่ีไมมุงเนนการวัดอัตราการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ (GDP) เพียงดาน

เดียว 
ท้ังนี้ โครงสรางเศรษฐกิจไทยท่ีผานมาไดถึงจุดอ่ิมตัวและมีแนวโนมถดถอยอยางตอเนื่อง การให

ความสําคัญกับตัวเลขอัตราการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจเพียงดานเดียว ไมสามารถใชไดในบริบท  
ปจจุบันจึงมีความจําเปนท่ีจะตองเรงปฏิรูปโครงสรางทางเศรษฐกิจ เพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถใน

การแขงขันประเทศและดึงดูดนักลงทุนจากตางประเทศ ใหพ่ึงพาตนเองไดรวมถึงการปรับตัวเขาสู 
Thailand 4.0 การพัฒนาคุณภาพแรงงานและทรัพยากรมนุษย เรงรัดการลงทุนโครงสรางพ้ืนฐานท้ัง  
Hard Infrastructure เชน ถนน รถไฟ ทาเรือ (การขนสง) และ Soft Infrastructure เชน ทรัพยากร 
มนุษย ระบบดิจิตอล และการศึกษา ขณะนี้ภาครัฐมีการลงทุนโครงสรางพ้ืนฐานดานคมนาคม เพ่ือ
ตอบสนองตอการพัฒนาเศรษฐกิจในการสงออกไปยังประเทศ CLMV และจีนตอนใต ซ่ึงเชื่อมตอกับทาง
เหนือของไทยและสรางผลตอบแทนใหเศรษฐกิจในอนาคต ตามตารางเศรษฐกิจ (สมคิด จาตุศรีพิทักษ 
ออนไลนจาก เม่ือวันท่ี 4 ธ.ค. พ.ศ. 2559, หนา55) 
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ตารางท่ี 1.1  เปรียบเทียบสภาวะเศรษฐกิจป พ.ศ. 2557 – 2558 และภาคงานเกษตรภาควิสาหกิจ
ขนาด 

ตาง ๆ 

ท่ีมา : รายงานสภาวะเศรษฐกิจปพ.ศ. 2557 - 2558 จากสํานักงานวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดยอม
(สสว)  

 

จากตารางท่ี 1.1 รายงานสภาวะเศรษฐกิจ ป พ.ศ. 2557 – 2558 ของสํานักงานวิสาหกิจขนาด
กลางและขนาดยอม (สสว) พบวา การสงออกปพ.ศ. 2558 สูงข้ึนจาก -0.2% ในปพ.ศ. 2557 เปน   
4.1% การบริโภคภายในประเทศขยายตัวจาก 0.9% เปน 2.7% การลงทุนขยายตัวจาก -1.6% เปน  
6.9% และอุตสาหกรรมขยายตัวจาก -0.7% เปน 4.5%  
 

 

ตารางท่ี 1.2  แสดงการพยากรณเศรษฐกิจและธุรกิจในภาคตางๆ ของ ปพ.ศ. 2553 - 2558 
  

ธุรกิจในภาคตาง ๆ 2553 2554 2555 2556 2557F 2558F 
ประเทศไทย 7.8 0.1 6.5 2.9 0.8 4.0 

ภาคเกษตร 0.1 4.1 3.8 1.4 2.0 1.6 

ภาคนอกเกษตร 8.6 -0.3 6.7 3.0 0.7 4.2 

วิสาหกิจขนาดใหญ 9.5 -1.0 7.0 2.4 1.3 6.5 

SMEs 7.9 0.6 6.6 3.8 0.6 4.0 

วิสาหกิจขนาดยอม 7.1 1.7 6.5 4.6 -0.1 2.9 

วิสาหกิจขนาดกลาง 9.5 -1.5 6.8 2.4 0.9 4.5 

วิสาหกิจอ่ืนๆ 1.3 0.1 3.6 1.6 0.4 4.1 

ท่ีมา : สํานักวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดยอม  ( สสว )

สถานการณสภาวะเศรษฐกิจ ป 2557 ป 2558 

สภาวะเศรษฐกิจมีโอกาสขยายตัว 0.8% 0.4% 

การสงออกขยายตัวอยูในระดับท่ีสูง คาดวาจะขยายตัว -0.2% 
(-0.5 – 0.0%) 4.1% 

การบริโภคภายในประเทศขยายตัว 0.9% 2.7% 

การลงทุนขยายตัว -1.6% 6.9% 

อุตสาหกรรมขยายตัว -0.7% 4.5% 

ภาคเกษตรขยายตัว 2.0% 1.6% 

อัตราเงินเฟอ 2.0% 2.3% 
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จากตารางท่ี 1.2 จะเห็นการพยากรณเศรษฐกิจในภาคตางๆ ต้ังแตป พ.ศ. 2553 - 2558  
สวนมากจะลดลงโดยเริ่มจากภาคเกษตรข้ึนลงมาจากป พ.ศ. 2553 - ป พ.ศ. 2558 เพ่ิมข้ึนภาคนอก
เกษตรป พ.ศ. 2553 ข้ึนสูงมากและลดลงมาถึงป พ.ศ. 2558 ภาควิสาหกิจขนาดใหญสูงในป พ.ศ. 2553 
และลดลงมาถึง ป พ.ศ. 2558 ธุรกิจ SMEs ป พ.ศ. 2553 ยังพอดีอยูและยังลดลงถึงป พ.ศ. 2558 
วิสาหกิจขนาดกลางและขนาดยอมป พ.ศ. 2553 จะข้ึนลงจนกระท่ังป พ.ศ. 2558 คงลดลงสําหรับ
วิสาหกิจอ่ืนๆ ป พ.ศ. 2553 จะเพ่ิมข้ึนถึงป พ.ศ. 2558 สรุปไดวาภาคเกษตรและวิสาหกิจอ่ืนๆ ตั้งแตป 
พ.ศ. 2553 สามารถเพ่ิมข้ึนจนกระท่ังป พ.ศ. 2558 

การขนสงซ่ึงเปนสวนสําคัญตอบริบทเศรษฐกิจ จึงเกิดยุทธศาสตรขับเคลื่อนเศรษฐกิจภาคเหนือ
วิสัยทัศนของหอการคาไทย เปนสถาบันหลักทางธุรกิจท่ีมีองคความรูเครือขายและความรวมมือท่ีเขมแข็ง
ท่ีสุดในประเทศ นําไปสูวิสัยทัศนท่ีตองการเปน “ศูนยกลางการเชื่อมโยงกับภูมิภาคลุมน้ําโขง (GMS)” 

ดานการคา การเกษตร การแปรรูป มุงเนนใหผลิตภัณฑรวม (GDP) ภาคเหนือ เพ่ิมข้ึนรอยละ 25 นับจาก
ป ค.ศ. 2015 ไปจนถึง ป ค.ศ. 2020 หรือเพ่ิมข้ึนเฉลี่ยปละ 5% ซ่ึงจะทําใหสามารถลดความเหลื่อมล้ํา
ทางเศรษฐกิจของภาคเหนือได ขณะเดียวกันก็สามารถเพ่ิมรายไดในภาคการเกษตรและผูประกอบการ
เอสเอ็มอี (SMEs) ข้ึนอีก 5 - 10% อีกท้ังยังมุงเนนเสริมสรางคุณภาพชีวิต และสืบเนื่องจากการ
เจริญเติบโตทางเศรษฐกิจของประเทศสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนจีนในรอบกวาสิบปท่ีผานมา มี
อัตราการเติบโตอยางตอเนื่องจนกาวข้ึนสูงความเปนประเทศมหาอํานาจทางเศรษฐกิจของโลกทัดเทียม
กับประเทศสหรัฐอเมริกาและญ่ีปุน การวิจัยความเปนไปและทิศทางทางเศรษฐกิจ ความเจริญทาง
เศรษฐกิจใหจีนเปนท้ังผูผลิตรายใหญของโลก และในขณะเดียวกัน จีนก็เปนเปาหมายทางการตลาดท่ี
สําคัญท่ีหลายประเทศท่ัวโลกตองการสวนแบงการตลาดจากประชากรจํานวนกวา 1,400 ลานคน ความ
ตองการสินคาไทยของชาวจีนทวีคูณข้ึนอยางมีอนาคตไกล การวิจัยแนวโนมสินคาไทยท่ีจะขายไปจีน การ
แขงขันทางการตลาดทําใหคูแขงทุกชาติหาทางลดตนทุนทุกดาน เพ่ือใหสามารถตอสูแขงไดและตนทุน
การขนสงถือวาเปนตนทุกท่ีสําคัญท่ีสุดประการหนึ่ง ความสําเร็จทางการตลาดนอกจากความไดเปรียบ
ทางตนทุนแลว ระยะทางและระยะเวลาในการขนสงสินคาเปนเง่ือนไขสําคัญของการสงมอบสินคาและ
บริการไดทันกับความตองการของตลาด ศึกษาวิจัยเสนท่ีชวยประหยัดทางเวลา ตนทุน และเพ่ิมการ
บริการท่ีต้ังทางภูมิศาสตรของประเทศไทย เปนจุดศูนยกลางของการคมนาคมทางบกท่ีสําคัญท่ีสุดสู
ประเทศจีนและประเทศเพ่ือนบาน  

นโยบายสําคัญของรัฐบาลท่ีตองการสนับสนุนและยกระดับ SMEs ซ่ึงมีรวมกวา 3 แสนรายให  
สามารถแขงขันและสงออกไดในตลาดอาเซียนได การขนสงทางรถยนตจึงเปนปจจัยสําคัญท้ังตอการ
สงออกผลิตภัณฑและการนําเขาวัตถุดิบในปริมาณท่ีเหมาะสมกับศักยภาพทางการผลิตและการตลาดของ 
SMEs ไทยเขาสู CLMV ไดสะดวก ประหยัด รวดเร็ว และปลอดภัย ซ่ึงเปนชองทางเชื่อมไปยังสาธารณรัฐ
ประชาชนจีนของการเพ่ิมศักยภาพในการสงออกของ SMEs นั้นมีขอจํากัดการขยายตลาดสูจีนจึงตองทํา
จากเล็กสูใหญ การขนสงทางรถยนต จึงตอบโจทยการคาไดท้ังสองฝาย สวนมากผูนําเขาและผูสงออก 

หลายรายไมมีความรูเสนทางมักถูกหลอกใหเสียคาใชจายสูงไมปลอดภัย ตนทุนสูงมากและถึงผูรับลาชา
มาก ประเทศไทยซ่ึงไมมีพ้ืนท่ีติดกับประเทศจีนโดยตรง การขนสงสินคาจึงตองผานประเทศเพ่ือนบาน 
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ไดแก ประเทศพมา ลาว และเวียดนาม จึงจําเปนตองศึกษากฎระเบียบและขอบังคับการคาของประเทศ
เพ่ือนบานดวยซ่ึงมีความแตกตางกัน เพ่ือทราบถึงอุปสรรคและโอกาสท่ีจะเกิดข้ึนในการคาและการ
กระจายสินคา นอกจากนี้ผูประกอบการยังตองทราบกฎระเบียบของประเทศไทยเองในสวนข้ันตอน
การคาระหวางประเทศ เพ่ือเตรียมการในการกําหนดกลยุทธและวางแผนการคาและกระจายสินคาเขาสู
ประเทศตาง ๆ และ ASEAN 

ถึงแมวาจีนจะเปนคูคาของอาเซียนและไทยมาเปนเวลานานและเปนแหลงกระจายสินคาขนาด
ใหญก็ตาม แตตลาดสวนใหญนั้นก็ยังคงกระจุกตัวอยูท่ีทางตะวันออกของจีนเทานั้น ซ่ึงมีพ้ืนท่ีติดกับแนว
ชายฝงทะเลจีนใตและทะเลเหลือง เชน ปกก่ิง เซ่ียงไห กวางโจว และเซ่ินเจิ้น เปนตน อยางไรก็ตาม
ถึงแมวามณฑลทางตะวันตกของจีนไมไดมีอาณาเขตท่ีติดกับทะเล แตหากพิจารณาอยางถ่ีถวนจะพบวา
ตลาดทางมณฑลทางตะวันตกของจีนนั้นถือไดวาเปนตลาดท่ีมีศักยภาพสูงจากการเปนพ้ืนท่ีในแนว
ระเบียงเศรษฐกิจเหนือใต (North-South Economic Corridor : NSEC) ท่ีเปนพ้ืนท่ียุทธศาสตรการ
เชื่อมโยงกับอาเซียน (ASEAN Connectivity) และการแขงขันเขมขนนอยกวาภาคตะวันออก โดยใน
ปจจุบันทางการจีนไดหันมาใหความสําคัญในการดําเนินนโยบายเชิงรุกและพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานของ
หัวเมืองตางๆ ในภาคตะวันตกโดยเฉพาะมณฑลยูนนาน ใหมีความเจริญและความพรอมในการเปน 

“ประตูเชื่อมสูเอเชียตะวันออกเฉียงใต” ตอไปในอนาคต  
การดําเนินยุทธศาสตรและความสัมพันธดานเศรษฐกิจระหวางไทยมณฑลภาคตะวันตกในเชิงรุก

อยางมีประสิทธิภาพและทันทวงที โดยอาศัยและใชประโยชนจากปจจัยเอ้ือเชิงบวก ไดแก 1) 
ความสัมพันธไทย-จีน ในระดับท่ีสนิทแนนแฟนเปนอยางมาก ซ่ึงจีนมองไทยในฐานะท่ีเปน  “มิตรสหาย
ท่ีไวใจได” 2) การท่ีไทยมีสถานกงสุญใหญ (สกญ.) อยูในเขตพ้ืนท่ีภาคตะวันตกภายใตแผนพัฒนาพ้ืนท่ี
ภาคตะวันตกของจีนอยูหลายแหง คือ สกญ. ณ นครคุนหมิง, สกญ. ณ นครเฉิงตู และสกญ. ณ นครซี
อาน 3) การเชื่อมเครือขายคมนาคมขนสงระหวางประเทศไทยกับจีน ตามเสนทางหลวง R3A จาก
จังหวัดเชียงรายผานประเทศลาวเขาสูภาคตะวันตกของจีนทางมณฑลยูนนาน มณฑลเสฉวน และมณฑล
สานซี ตามลําดับภายใตกรอบความรวมมือตางๆ ท้ังระดับทวิภาคีไทย - จีน ระดับภูมิภาค และระดับ
ภูมิภาคซ่ึงจะเปนประโยชนอยางมากตอการพัฒนาความรวมมือดานเศรษฐกิจท่ีใกลชิดและมีความ
สะดวกมากข้ึนกับภูมิภาคตะวันตกของจีน ท่ีจะสงผลเก้ือกูลความรวมมือในดานตางๆ ระหวางไทยกับจีน
ในระดับประเทศในภาพรวมไดดีมากยิ่งข้ึน จึงนับไดวาเปนโอกาสท่ีดีของไทยในโอกาสดังกลาวนี้ เพ่ือ
ดําเนินนโยบายเชิงรุกท้ังในดานการตางประเทศและเศรษฐกิจ เพ่ือนํามาสูโอกาสใหมของไทยในการคา
การลงทุนในภูมิภาคตะวันตกของจีนในอนาคต (พชระ สินธุรักษ, 2557, หนา 54)  

ในระยะไมนานมานี้มีการสงเสริมการขนสงสินคาไทยไปยังมณฑลยูนนาน ซ่ึงเปนประตูหนาดาน
สูสาธารณรัฐประชาชนจีน (ตอนใต) ท้ังนี้จังหวัดเชียงรายสามารถเชื่อมตอเสนทางการคาไปยัง 
สาธารณรัฐประชาชนจีน จึงถือไดวาจังหวัดเชียงรายเปนพ้ืนท่ีท่ีเอ้ือประโยชนใหกับผูประกอบการไทย
สามารถนําเขา - สงออกสินคาผานเสนทางการคาการขนสงระหวางประเทศผานเสนทาง R3A เชื่อมตอ
ประเทศไทยท่ีดานชายแดนเชียงของ - สปป.ลาว - สาธารณรัฐประชาชนจีน (มณฑลยูนนาน) ไดทําให
จังหวัดเชียงรายถูกยกฐานะใหเปนพ้ืนท่ีการคาชายแดนระดับแนวหนาของประเทศไทยประกอบกับทาง  
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“มณฑลยูนนาน ไดกําหนดเปาหมายและยุทธศาสตรในชวงแผนพัฒนา ฉบับท่ี 10 (พ.ศ. 2544 - 2548)  
ใหเปนมณฑลท่ีมีความแข็งแกรงดานเศรษฐกิจสีเขียวและเปนมณฑลเมืองหนาดานของภาคตะวันตกของ
สาธารณรัฐประชาชนจีนท่ีเปดสูประเทศเอเชียตะวนัออกเฉียงใต” องอาจ สุขุมาลวรรณ (2546, หนา56) 
นับไดวาจังหวัดเชียงรายเปนศูนยกลางการคาชายแดนท่ีสําคัญแหงหนึ่งของประเทศไทยโดยเฉพาะ
การคาระหวางประเทศไทยและสาธารณรัฐประชาชนจีน (ตอนใต) แตทวาการสงออกสินคาระหวาง
ประเทศนั้นยังมีปจจัยตางๆ ท่ีมีผลกระทบตอการสงออกสินคาไทยไปยังสาธารณรัฐประชาชนจีน ไดแก  
ปจจัยดานเศรษฐกิจ สังคม วัฒนธรรม กายภาพ การเมืองและกฎหมาย ผูประกอบการจึงควรวาง
แผนการสงออกสินคาไทยไปยังสาธารณรัฐประชาชนจีนเพ่ือใหไดรับผลกระทบจากปจจัยดานลบนอย
ท่ีสุด และเปนการเสริมสรางความไดเปรียบทางการแขงขันใหธุรกิจเกิดการพัฒนาการตอบสนองตอ
ความตองการของลูกคาจีนอยางมีประสิทธิภาพและประสิทธิผล  

จากปญหาดังกลาว ผูวิจัยจึงมีความสนใจท่ีจะศึกษา “การประเมินประสิทธิผลการขนสงทางรถ 

ยนตท่ีสงผลตอผูประกอบการนําเขา-สงออกสินคาไทย – จีน” เพ่ือพัฒนาการสงออกสินคาไทยประเภท
ตางๆ ไปยังสาธารณรัฐประชาชนจีน เสริมสรางความแข็งแกรงใหกับผูประกอบการในการแขงขันใน
ระดับการคาไทย – จีน ท้ังนี้ขอมูลและขอเท็จจริงท่ีไดจากการศึกษาจะนําไปปรับปรุงและพัฒนา
ประสิทธิผลการนําเขา - สงออกของผูประกอบการบนเสนทางการขนสงท่ีเหมาะสมกับประเภทของ
สินคาประหยัดและปลอดภัยยิ่งข้ึน  
 
1.2  วัตถุประสงคของการวิจัย  

1.2.1 เพ่ือศึกษาขอมูลการขนสงทางรถยนตของผูประกอบการขนสงสินคาไทย - จีน บน
เสนทาง R3A, R3B, R8, R9, และR12  

1.2.2 เพ่ือศึกษาประเมินประสิทธิผลความเหมาะสมกับประเภทของสินคา ความปลอดภัยใน
การขนสงสินคาทางรถยนตของผูประกอบการขนสงสินคาไทย – จีน บนเสนทาง R3A, R3B, R8, R9, 
และR12 

 
1.3  ขอบเขตการวิจัย  

1.3.1 ขอบเขตดานเนื้อหา  
การวิจัยครั้งนี้เปนขอมูลเชิงคุณภาพท่ีครอบคลุมเนื้อหาจากผูใหขอมูลท่ีใชเสนทางการ

ขนสงทางรถยนตของเสนทาง R3A, R3B, R8, R9, และR12    
1.3.2 ขอบเขตดานพ้ืนท่ีรวมท้ังประชากร  

ผูวิจัยเลือกศึกษากลุมผูประกอบการสงออกสินคาไทยไปสาธารณรัฐประชาชนจีนท่ีใช
เสนทางการขนสงทางรถยนตของเสนทาง R3A, R3B, R8, R9, และR12 โดยผูวิจัยใชวิธีการเลือกกลุม
ตัวอยางแบบเจาะจง จํานวน 25 คน  

1.3.3 ขอบเขตดานเวลา  
ผูวิจัยใชเวลาดําเนินการตั้งแตวันท่ี 1 มิถุนายน 2559 ถึงวันท่ี 31 ธันวาคม 2559  
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1.4  นิยามศัพทเฉพาะ  
การสงออก คือ การขายสินคาและบริการในประเทศไปสูตลาดอ่ืน (ตลาดสากล)  
การนําเขา คือ สินคาเขามาจากตางประเทศโดยสินคาท่ีนําเขามักเปนสินคาท่ีไมมีหรือผลิตใน 

ประเทศไมได 
ประสิทธิผลการขนสง คือ ความสามารถในการขนสงท่ีเหมาะสมกับประเภทของสินคา  

ประหยัดและปลอดภัย  
เสนทาง R3 หมายถึง เสนทาง “คุนหมิง – กรุงเทพฯ” ซ่ึงเปนเสนทางท่ีมีการเคลื่อนยายท้ังคน

และสินคาผานแขวงบอแกว และแขวงหลวงน้ําทา ประเทศลาวเขาสูเมืองสิบสองปนนาและคุนหมิง
ประเทศจีน  

เสนทาง R3A หมายถึง เสนทาง “คุนม่ัง – กงลู” จากจังหวัดเชียงรายถึงเมืองคุนหมิง
สาธารณรัฐประชาชนจีนท่ีจะใชขนสงสินคาจากภาคตะวันตกเฉียงใตของจีนไปออกทะเลท่ีประเทศไทย  

เสนทาง R3B หมายถึง เสนทาง “กรุงเทพฯ - เชียงราย – แมจัน” เขาสูพมาท่ี “ทาข้ีเหล็ก – 
เชียงตุง” และเขาสูประเทศจีนท่ี  “ตาลอ - เชียงรุง – คุนหมิง”  

เสนทาง R9 หมายถึง เสนทางท่ีผานออกจากประเทศไทย ณ ดานมุกดาหาร เขาสวันเขต
ประเทศลาวแลวออกจากประเทศลาวท่ีแดนสวัน เขาลาวบาวประเทศเวียดนาม ถึงแยกตงฮา จากนั้นข้ึน
ไปยังกรุงฮานอยออกจากประเทศเวียดนามท่ีลังซาน เขาเมืองผิงเสียง ประเทศจีน และตอไปถึงนคร
หนานหนิงมณฑลกวางซี  

เสนทาง R8 หมายถึง เสนทางท่ีผานออกจากประเทศไทยท่ีดานบึงกาฬ เขาปากซันประเทศลาว
ออกจากประเทศลาวท่ีน้ําพาว เขาเกาแจว ผานเมืองวิง มุงสูกรุงฮานอยตอไปยังผิงเสียง จนถึงหนานหนิง  

เสนทาง R12 หมายถึง เสนทางท่ีผานออกจากประเทศไทยท่ีนครพนม เขาทาแขกของประเทศ
ลาวผานประเทศลาวจนออกจากประเทศลาวท่ีน้ําพาว เขาประเทศเวียดนาม มุงหนาเมืองวิง ผานกรุง
ฮานอย และลังซาน เขาจีน จนถึงนครหนานหนิง  
 
1.5  ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ 

1.5.1 ประสิทธิผลความเหมาะสมกับประเภทของสินคาในเสนทางการขนสงทางบกจากประเทศ
ไทยสูประเทศสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนจีน  

1.5.2 สามารถเปรียบเทียบความเหมาะสมและเลือกใชเสนทางการขนสงสินคาใหเหมาะสมกับ
ประเภทของสินคา และผูรับปลายทางในประเทศสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนจีน  

1.5.3 ชองทางการสงออกสินคาไทยประเภทตางๆ ไปยังสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนจีน
มากข้ึน  

https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AA%E0%B8%B4%E0%B8%99%E0%B8%84%E0%B9%89%E0%B8%B2


   

บทที่ 2 
ทบทวนวรรณกรรม 

 

การศึกษาวิจัยเรื่อง “การประเมินประสิทธิผลการขนสงทางรถยนตท่ีสงผลตอผูประกอบการนํา 
เขา - สงออกสินคาไทย – จีน” ผูวิจัยไดทําการศึกษาคนควารวบรวมจากเอกสาร ตํารา งานวิจัย เพ่ือเปน
แนวทางในการวิจัยและนําผลท่ีไดไปใชเปนขอมูลในการพัฒนามีความรูความเขาใจในเสนทางการขนสง
ทางบกจากประเทศไทยสูประเทศสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนจีนท่ีจะชวยสงเสริมให
ผูประกอบการเลือกใชเสนทางการขนสงสินคาใหเหมาะสมกับตัวสินคาและผูรับปลายทางในประเทศจีน  
รวมท้ังนําไปเปนแนวทางในการพัฒนาปรับปรุงการดําเนินงานใหสินคาไทยมีชองทางเขาประเทศ
สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนจีนมากข้ึนและขายไดมาก ซ่ึงการศึกษานี้ผูวิจัยไดทบทวนแนวคิด
ทฤษฎีและงานวิจัยท่ีเก่ียวของตางๆ ดังนี้  

2.1 แนวคิด ทฤษฎีเก่ียวกับการประเมินผล  
2.2 แนวคิด ทฤษฎีเก่ียวกับประสิทธิผล  
2.3 แนวคิด ทฤษฎีเก่ียวกับการขนสง  
2.4 แนวคิด ทฤษฎีเก่ียวกับจัดเก็บสินคา  
2.5 แนวคิด ทฤษฎีเก่ียวกับการกระจายสินคา 
2.6 แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับท่ี 12 (พ.ศ. 2560 - 2564)  
2.7 แผนยุทธศาสตรการพัฒนาระบบโลจิสติกสของไทย ฉบับท่ี 2 (พ.ศ. 2556 - 2560)  
2.8 งานวิจัยท่ีเก่ียวของ  

 
2.1  แนวคิดทฤษฎีเกี่ยวกับการประเมินผล 

ในปจจุบันการประเมินผลเปนความจําเปนและมีความสําคัญในการปฏิบัติงานท้ังในภาครัฐและ 
ภาคเอกชน  ท่ีสําคัญหนวยงานสามารถประยุกตใชผลการประเมิน เพ่ือพัฒนาองคกร พัฒนานโยบาย  
หรือเพ่ือการวางแผน ในปจจุบันการประเมินผลครอบคลุมในหลายลักษณะดวยกันท้ังในลักษณะการ
ประเมินองครวมขององคกร หรืออาจประเมินเฉพาะดาน อาทิเชน การประเมินผลโครงการ การ
ประเมินผลการปฏิบัติงานของ บุคลากร ฯลฯ หนวยงานตางๆ ในปจจุบันท้ังในระบบราชการและเอกชน  
จึงใช “การประเมินผล” เปนกลไกในการพัฒนาองคกรรวมท้ังหลักวิชาการตางๆ ในการประเมินผลไดรับ
การพัฒนาไปตามสภาพการ เปลี่ยนแปลงของโลกอยูตลอดเวลา  

แนวคิดการประเมินผลในทัศนะของนักประเมินผลมีอยู 2 ท่ีมีความหมายใกลเคียงกัน คือ คําวา
“Assessment” และ “Evaluation” คําวา “Assessment” มาจากคําวา “Assess” ซ่ึงมีความหมาย
ตาม ตัวอักษรวา “to sit beride” หรือ “toassist the judge” และจากความหมายเดิมท่ีปรากฏนี่เอง
นักประเมินจึงใหความหมายใหมของคําวา “Assessment” หมายถึง กระบวนการรวบรวมขอมูลใหอยูใน
รูปท่ีสามารถตีความไดเพ่ือใชเปนฐานสําหรับการนําไปสูการตัดสินใจในข้ันประเมินผล (Becker, S. and 
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Neuhauser, D, 1975, p. 56) นอกจากนี้ในทัศนะของการประเมินในดานตางๆ ก็มีการใหความหมายใน
ลักษณะตางๆ กัน อาทิ 

นักจิตวิทยาไดอธิบายความหมายวา “Assessment” หมายถึง กระบวนการตางๆ ของการ
สังเคราะหขาวสารเก่ียวกับบุคคล ซ่ึงนําไปสูการประเมินคุณคาตามสถานการณของบุคคลนั้นๆ เพ่ือให
สามารถอธิบายและเขาใจบุคคลนั้นไดดีข้ึน Brown (1983 : 15, p. 56) คําวา “Assessment” นํามาใช
ในดานจิตวิทยาครั้งแรกในหนังสือชื่อ Assessment of Men ซ่ึงตีพิมพในป ค.ศ. 1984 ในหนังสือ
รายงานกิจการของสํานักงานบริการยุทธศาสตร (Office of Strategic Service) ของสหรัฐอเมริกาซ่ึงทํา
หนาท่ีคัดเลือกชายฉกรรจใหกับองคกรพิเศษระหวางสงครามโลกครั้งท่ี 2  

ในดานการศึกษาโดยท่ัวไป “Assessment” เปนกระบวนการเบื้องตนท่ีพยายามวัดคุณภาพและ
ปริมาณการเรียนการสอน โดยใชเทคนิคของการประเมินแบบตางๆ เชน การมอบหมายงานใหทําการ
ประเมินโครงการเก่ียวกับการเรียนการสอน การใชแบบทดสอบตามวัตถุประสงคและการใชแบบทดสอบ
มาตรฐาน เปนตน (Page, Thomas & Marshall, 1977: 26, p. 56) 
ความหมายของการประเมินผล คําวา “Evaluation” แปลวา การประเมินผลนักการศึกษาไดให
ความหมายในลักษณะตางๆ กัน เชน  

1. การมีความคิดเห็นเก่ียวกับสิ่งหนึ่งสิ่งใด การตัดสินความเพียงพอของสิ่งหนึ่งสิ่งใด หรือการตัด 
สินคุณคาของสิ่งใดสิ่งหนึ่ง (Shertzer & Linden, 1979: 13, p. 56) 

2. การตัดสินความสอดคลองตองกันระหวางการปฏิบัติกับวัตถุประสงค (Mehrens & Lehman, 
1984: 5, p. 56)  

3. การนําจํานวนท่ีไดจากการวัดมาเทียบกับเกณฑ เพ่ือตัดสินคุณคาของจํานวนท่ีสังเกตได                          
(Chase, 1978: 7, p. 56) 

4. กระบวนการคนหาหรือตัดสินหรือคํานวณของบางสิ่งบางอยาง โดยใชมาตรฐานของการ
ประเมิน รวมท้ังการตัดสินโดยอาศัยเกณฑภายใน และหรือเกณฑภายนอก (Good, 1973: 220, p. 56) 

Rossi (1982, p. 56) ไดกลาววา การประเมินเปนการประยุกตใชระเบียบวิธีทางสังคม เพ่ือ
ตัดสินและพัฒนาโครงการดานการวางแผนและการติดตามประสิทธิภาพและประสิทธิผลของโครงการ
ทางสังคมรวมท้ังการศึกษาถึงความเปลี่ยนแปลงจากการนํานโยบายแผนงานไปปฏิบัติโครงการ  

Suchman (1967, p. 56) ไดกลาววา กระบวนการประเมินเปนเปนกระบวนการตอเนื่องทาง
สังคม ซ่ึงเก่ียวของระหวางกิจกรรมท่ีจะถูกประเมินกับคุณคาสวนบุคคลของผูประเมิน ดังนั้นกระบวนการ
จึงจําเปนตองใชกระบวนการทางวิทยาศาสตรรวมกับการตัดสินใจเชิงอัตนัยซ่ึงซอนเรนอยูภายในตัว
บุคคลท่ีไมสามารถขจัดใหหมดสิ้นไปได  

จินดาลักษณ วัฒนสินธุ (2551, หนา 54) กลาววา นอกจากความสามารถในการบรรลุเปาหมาย
อันเปนความมีประสิทธิผลโดยท่ัวไปแลว การประเมินประสิทธิผลอาจพิจารณาไดจากคุณภาพของผลผลิต
หรือบริการพ้ืนฐานขององคการหรือความสามารถในการผลิตสินคาหรือบริการขององคการ ความพรอม  
หรือความเปนไปไดในการปฏิบัติงานท่ีเฉพาะเจาะจงเม่ือถูกขอรองใหทําผลตอบแทน หรือผลกําไรท่ีไดรับ
จากการผลิตสินคาและบริการ เปนตน ดังนั้นกิจกรรมขององคการท่ีเปนเครื่องตัดสินการปฏิบัติงานของ
องคการวามีประสิทธิผลหรือไมจึงประกอบไปดวยกิจกรรมตอไปนี้คือ การไดมาซ่ึงทรัพยากรท่ีดองใชใน
การปฏิบัติงาน การใชปจจัยนําเขาอยางมีประสิทธิภาพเม่ือเทียบกับผลผลิต ความสามารถในการผลิต
สินคาหรือบริการขององคการ การปฏิบัติงานดานเทคนิควิชาการและดานการบริหารอยางมีเหตุผล การ
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ลงทุนในองคการ การปฏิบัตติามกฎเกณฑกับพฤติกรรมในองคการ และการตอบสนองความตองการและ
ความสนใจท่ีแตกตางกันของบุคคลและของกลุม  
แนวคดิและโมเดลซิปในการประเมินของสตัฟเฟลบีม (Stufflebeam’s CIPP Model) 

ในป ค.ศ.1971 สตัฟเฟลบีมและคณะไดเขียนหนังสือเก่ียวกับการประเมิน ชื่อ “Educational 
Evaluation and Decision Making” ซ่ึงแสดงแนวคิดเก่ียวกับการและการประเมิน ซ่ึงแนวคิดดังกลาว
ไดรับการพัฒนาจนเปนท่ียอมรับในปจจุบัน สตัฟเฟลบีม ไดนิยามการประเมินวาหมายถึง กระบวนการ
ของการระบุหรือกําหนดขอมูลท่ีตองการรวมถึงการดําเนินการเก็บรวบรวมขอมูลและนําขอมูลท่ีจัดเก็บ
มาแลวนั้นมาจัดทําใหเกิดเปนสารสนเทศท่ีมีประโยชนเพ่ือนําเสนอสําหรับใชเปนทางเลือกในการ
ประกอบการตัดสินใจ สตัฟเฟลบีม ไดแบงการประเมินออกเปน 4 ประเภท คือ 

1. ประเมินบริบทหรือสภาพแวดลอม (Context Evaluation : C) เปนการประเมินกอนท่ีจะลง
มือดําเนินการโครงการใดๆ มีจุดมุงหมายเพ่ือกําหนดหลักการและเหตุผลรวมท้ังเพ่ือพิจารณาความจําเปน
การชี้ประเด็นปญหาตลอดจนการพิจารณาความเหมาะสมของเปาหมาย  

2. การประเมินปจจัยนําเขา (Input Evaluation: I) เปนการประเมินความเหมาะสมความ
เพียงพอของทรัพยากรท่ีใชในการดําเนินงาน ตลอดจนแผนและเทคโนโลยีของการดําเนินงาน  

3. การประเมินกระบวนการ (Process Evaluation: P) เปนการประเมินเพ่ือหาขอบกพรองของ
การดําเนินงานโครงการหาขอมูลประกอบการตัดสินใจเพ่ือการพัฒนางานรวมท้ังบันทึกเหตุการณตางๆ ท่ี
เกิดข้ึนไวเปนหลักฐาน  

4. การประเมินผลผลิต (Process Evaluation: P) เปนการประเมินเพ่ือเปรียบเทียบผลท่ีเกิดข้ึน
จากการทําโครงการกับเปาหมาย หรือวัตถุประสงคของโครงการท่ีกําหนดไวแตตนรวมท้ังการพิจารณาใน
ประเด็นของการยุบ เลิก ขยาย หรือปรับเปลี่ยนโครงการ  
ชนิดของการประเมินผล  

ในแนวคิดทฤษฎีของการประเมินผล Owen, Jhon M. (1993, p. 56) ไดแสดงไววาการ
ประเมินผลสามารถทําไดหลายระดับ ดังนี้  

1. ประเมินการวางแผน การวางแผนเปนกิจกรรมท่ีสําคัญในสวนท่ีเก่ียวของกับการพัฒนาองคกร
และการพัฒนาโครงการ การวางแผนจะชวยในกระบวนการกําหนดทรัพยากรและการกําหนดกิจกรรมใน
กระบวนการวางแผนจึงตองการหาแนวทางในการแกปญหาท่ีเกิดข้ึนและกําหนดระเบียบหรือวิธีการของ
การดําเนินงานกิจกรรมตางๆ อยางตอเนื่องจนกวาจะบรรลุวัตถุประสงคและสามารถชี้ความสัมพันธของ
ระยะเวลาท่ีผานมาในอดีต ปจจุบันและอนาคต  

2. ประเมินโครงการ โดยท่ัวไปกระบวนการวางแผนท่ีสําคัญ คือ การกําหนดโครงการโดยมีการ
กําหนดโครงการเพ่ือดําเนินการโดยจะตองมีการระบุทรัพยากรและเปาหมายท่ีตองการ ดังนั้นโครงการจึง
ตองกําหนดรายละเอียดเก่ียวกับการดําเนินงานอยางเปนข้ันเปนตอนและสอดคลองสัมพันธกับการ
ประเมินผลโครงการ จึงหมายรวมถึงกระบวนการรวบรวมขอมูลวิเคราะหขอมูลและนําเสนอขอมูลใน
ลักษณะท่ีเปนประโยชนตอการตัดสินใจในการปรับปรุงโครงการ  

3. ประเมินนโยบาย นโยบายเปนสิ่งท่ีเลือกปฏิบัติและนํามาใชเปนแผนในการดําเนินงานนโยบาย
จึงเปนเครื่องมือชี้นําไปสูการตัดสินใจในอนาคตนโยบายจึงเปนแนวทางกวางๆ ซ่ึงประกอบดวย 
เปาประสงคท่ีตองการและแนวทางการพัฒนาอยางกวางๆ ตามปกติในองคกรจะกําหนดโครงการโดย
สอดคลองกับนโยบายขององคกร การประเมินนโยบายสามารถทําไดหลายระดับ ไดแก การประเมินใน
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การกําหนดนโยบายการพัฒนาโครงการและการดําเนินกิจกรรมของโครงการ 
4. ประเมินองคกร การประเมินผลองคกรมีสวนเก่ียวของกับกระบวนการดําเนินงาน และผลผลิต

หรือผลงานขององคกรนั้น ดังนั้นการประเมินผลจึงไดรับความสนใจและการดําเนินการอยางกวางขวาง 
ดังนั้น การประเมินองคกรจึงมีลักษณะของการประเมินประสิทธิภาพและประสิทธิผลการดําเนินงานของ
องคกร  

5. ประเมินผลผลิต การประเมินผลผลิตท่ีพบมากก็คือ ในโรงงานอุตสาหกรรมจะมีการ
ประเมินผลผลิตภัณฑท่ีผลิตจากโรงงานตางๆ วามีคุณภาพเปนอยางไร ปจจุบันในการบริหารภาครัฐไดหัน
มาใหความสําคัญในการประเมินผลผลิตจากการดําเนินงานของหนวยงานภาครัฐ การประเมินผลผลิตจึง
จําเปนตองกําหนดเกณฑมาตรฐานท่ีทุกคนยอมรับแลวทําการรวบรวมขอมูลตามเกณฑนั้นๆ กอนท่ีจะ
ประเมินวาผลผลิตใดตรงตามเกณฑท่ีกําหนดไวมากท่ีสุด และนําขอมูลท่ีไดมาใชในการตัดสินใจพัฒนา
และการลงทุนตอไป โดยท่ัวไปการประเมินผลจะเนนในเรื่องผลกระทบ ซ่ึงชวยใหการตัดสินใจมองไปใน
อนาคตระยะยาว  
 
2.2  แนวคิดทฤษฎีเกี่ยวกับประสิทธิผล  

ปจจุบันมีการศึกษาเรื่องประสิทธิผล (effectiveness) กันอยางแพรหลายและมีการนิยาม
ความหมายแตกตางกัน โดยมีการใชหลักเกณฑมาประกอบกันโดยมีผูใหความหมายหรือคํานิยามตางๆ  
กัน ดังนี้  

 ประสิทธิผล หมายถึง ความสามารถขององคการท่ีจะดําเนินการใหบรรลุเปาหมาย 4 ประการ  
คือ ความเปนอันหนึ่งอันเดียวกันในองคการ (integration) การปรับตัวขององคการใหสอดคลองกับ
สภาพแวดลอม (adaptability) การปรับตัวขององคการใหสอดคลองกับสังคม (social relevance) และ
ผลผลติขององคการ (productivity) (อรุณ รักธรรม, 2525, หนา 12-56)   

Georgopoulos and Tanenbaum (อางถึงใน ภรณี กีรติบุตร, 2529, หนา 54-65) ไดให
ทัศนะ                          วา ประสิทธิผลขององคการ (organizational effectiveness) หมายถึง 
ความมากนอย (extent) ของการท่ีองคการในฐานะเปนระบบทางสังคมสามารถบรรลุถึงวัตถุประสงคได 
โดยทรัพยากรและหนทางท่ีมีอยูโดยไมทําใหทรัพยากรและหนทางเสียหายและโดยไมสรางความตึงเครียด
ท่ีไมสมควรแกสมาชิก ซ่ึงมาตรการท่ีใชในการวัดประสิทธิผลขององคการ ต้ังอยูบนวิธีการและเปาหมาย 
(means and ends)  โดยเกณฑบงชี้ในการวัดประสิทธิผล คือความสามารถในการผลิตขององคการ 
ความยืดหยุนขององคการในรูปของความสําเร็จในการปรับตัวเขากับการเปลี่ยนแปลงภายในองคการ 
และความสําเร็จในการปรับตัวเขากับการเปลี่ยนแปลงซ่ึงเกิดข้ึนนอกองคการและการปราศจากความ
กดดันหรือการขัดแยงรุนแรงระหวางกลุมยอยในองคการ ระหวางหนวยงานในองคการ Schein (1970, 
pp. 56-177) มีความเห็นวา ประสิทธิผลองคการ หมายถึง สมรรถนะ (capacity) ขององคการในการท่ี
จะอยูรอด (survival) ปรับตัว (adapt) รักษาสภาพ (maintain) และเติบโต (grow) ไมวาองคการนั้นจะ
มีหนาท่ีใดท่ีตองการใหลุลวง นอกจากนี้ยังใหใชขอสังเกตวา ภรณี กีรติบุตร (2529, หนา 6-7) นักทฤษฎี
เก่ียวกับองคการในยุคตนๆ พอใจท่ีจะกลาวถึงเพียงเรื่อง “การแสวงหาผลกําไรสูงสุด” (profit 
maximization)  

“การใหบริการท่ีมีประสิทธิภาพ” “ผลผลิตสูง” (high productivity) และ “ขวัญพนักงานดี”  
วาเปนเกณฑวัดประสิทธิผลท่ีเพียงพอแลว แตปรากฏวาเกณฑเหลานี้ไมเพียงพอท่ีจะอธิบายความเปนจริง
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ท่ีพบตอมาวาองคการซ่ึงชอบดวยเหตุผล (rational) มีพฤติกรรมท่ีนําไปสูความไมมีประสิทธิผล ถาเกณฑ
เดียวท่ีองคการนั้นใช คือ การใหบริการท่ีดี นอกจากนี้ยังพบวาองคการมีหลายหนาท่ี (multiple 
functions) ท่ีจําเปนจะตองไดรับการปฏิบัติใหครบถวนตลอดจนมีหลายเปาหมาย (multiple goals) ซ่ึง
บางเปาหมายอาจขัดแยงกับเปาหมายอ่ืน เชน องคการท่ีเปนมหาวิทยาลัย โรงพยาบาลท่ีเปนโรงเรียน
แพทยหรือทัณฑะสถานลวนมีหลายหนาท่ีหรือหลายเปาหมายทุกเปาหมายเปนเปาหมายเบื้องแรก 
(primary) มหาวิทยาลัยตองสอนและในขณะเดียวกันก็ตองสรางความรู ท่ีเชื่อถือไดดวย การวิจัย
โรงพยาบาลท่ีเปนโรงเรียนแพทยก็ตองดูแลรักษาคนไขและใหโอกาสการเรียนรูแกแพทยฝกงาน ทัณฑ
สถานก็ตองเก็บตัวอาชญากรไวเสียจากสังคมในขณะเดียวกันก็ตองใหโอกาสฟนฟูอาชีพใหเปนพลเมืองดี
ตอไปเม่ือสงกลับเขาสังคม ดังนั้น ประสิทธิผลขององคการจะถูกตัดสินดวยผลการปฏิบัติงานในหนาท่ี
หนึ่งหรือท้ังสองหนาท่ี แยกออกจากกันหรือจากการผสมผสานกันหลายหนาท่ี  

ประสิทธิผล (Effectiveness) หมายถึง การท่ีดําเนินโครงการหรืองานอยางหนึ่งอยางใดแลวและ
ปรากฏวาผลเกิดข้ึน (Outcomes) หรือผลผลิตท่ีเกิดข้ึน (Output) ณ ระดับหนึ่งระดับใดท่ีเปนเปาหมาย
หรือวัตถุประสงคท่ีกําหนดไว มีการใชทรัพยากร (Resources) หรือปจจัยนําเขา (Inputs) มากนอย
เพียงใด ถาใชทรัพยากรหรือปจจัยนําเขามาดําเนินการในโครงการหรืองานใดนอยท่ีสุด และผลท่ีเกิดข้ึน
สอดคลองกับวัตถุประสงคหรือเปาหมายท่ีกําหนดไว การดําเนินโครงการนั้นจะมีประสิทธิผลสูงสุด (ท้ังนี้
โดยการเปรียบเทียบโครงการแตละโครงการท่ีสามารถดําเนินการแลวบรรลุวัตถุประสงคหรือเปาหมายท่ี
กําหนดไดเหมือนกัน) ในทางตรงกันขามโครงการใดแมวาจะสามารถดําเนินการบรรลุวัตถุประสงคหรือ
เปาหมายท่ีกําหนดไวเหมือนกันก็ตาม แตใชทรัพยากรหรือปจจัยนําเขามากกวาโครงการอ่ืนๆ โครงการ
นั้นก็จะไมใชโครงการท่ีมีประสิทธิผลสูงสุด เชน องคการนาโต (NATO) ซ่ึงเปนองคการทางการทหาร
กําลังพิจารณาวาจะใชเครื่องบินท้ิงระเบิดแบบใดดีท่ีจะสามารถตอบสนองวัตถุประสงคในการเขาทําลาย
เปาหมายขาศึกไดตามมาตรฐานท่ีกําหนดไว ในทางปฏิบัติอาจจะมีเครื่องบินหลายแบบใหเลือก โดยแตละ
แบบจะมีประสิทธิภาพในการทําลายและคาใชจายในการดําเนินการแตกตางกัน อยางไรก็ตามในท่ีสุดแลว
การตัดสินใจเลือกเครื่องบินแบบใดมีประสิทธิภาพในการทําลายนอยท่ีสุดสามารถตอบสนองเปาหมายท่ี
กําหนดไวได และเสียคาใชจายตํ่าสุด นั่นคือการเลือกเครื่องบินตามความหมายของประสิทธิผลสูงสุด  
โดยพยายามใหมีคาใชจายต่ําสุดและสามารถตอบสนองเปาหมายตามท่ีตองการได เอนก ณ นคร, 2538, 
หนา 8-9 (อางถึงในมหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช, 2534, หนา 322)  

สําหรับวิธีในการทดสอบการบริหารท่ีดีก็คือ การดูความสามารถในการจัดองคการ (Organize)  
และการใชทรัพยากรท่ีหาไดใหสามารถบรรลุวัตถุประสงคและรักษาระดับการปฏิบัติท่ีมีประสิทธิผลไวให
ได สิ่งสําคัญในท่ีนี ้คือ ประสิทธิผลหรือ Effectiveness ซ่ึงในปจจุบันมักเปนท่ียอมรับกันอยางกวางขวาง
วาแนวความคิดเรื่องประสิทธิผล คือ ตัวการท่ีจะเปนเครื่องมือตัดสินในข้ันสุดทายวาการบริหารและ
องคการประสบความสําเร็จหรือไมเพียงใดอยางไรก็ตามคําวาประสิทธิผลยังมีความแตกตางกันอยูใน
ความเขาใจของนักวิชาการตางสาขากันสําหรับนักเศรษฐศาสตรหรือนักวิเคราะหทางการเงิน  
ประสิทธิผลขององคการ (Organization effectiveness) มีความหมายอยางเดียวกันกับผลกําไร (Profit)  
หรือผลประโยชนจากการลงทุน (Return On Investment) สําหรับผูจัดการฝายผลิตประสิทธิผลมัก
หมายความถึงคุณภาพหรือปริมาณของผลผลิตท่ีเปนสินคาหรือบริการ สําหรับนักวิทยาศาสตรการวิจัย
ประสิทธิผลอาจถูกตีความในรูปของจํานวนสิ่งประดิษฐใหมๆ หรือ ผลผลิตใหมๆ ขององคการและสําหรับ
นักสังคมศาสตร ประสิทธิผลมักหมายความถึงคุณภาพของชีวิตการทํางาน (ภรณี มหานนท, 2529, หนา 
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2) นอกจากนี้ยังมีความเห็นอีกวา ประสิทธิผลขององคกรจะมีข้ึนไดยอมข้ึนอยูกับเง่ือนไขท่ีวาองคกร
สามารถทําประโยชนจากสภาพแวดลอมจนบรรลุผลสําเร็จตามเปาหมายท่ีตั้งไว แตสิ่งท่ีสําคัญท่ีสุดท่ีอยู
เบื้องหลังควบคุมกับประสิทธิผล คือความมีประสิทธิภาพ ซ่ึงหมายถึงการมีสมรรถนะสูงสามารถมีระบบ
การทํางานท่ีกอใหเกิดผลไดสูง โดยไดผลผลิตท่ีมีมูลคาของทรัพยากรท่ีใชไป (ธงชัย สันติวงศ, 2533, หนา 
314)  

กลาวโดยสรุปแลว ประสิทธิผลจึงหมายถึง ขีดความสามารถของการบรรลุวัตถุประสงคนั่นเอง
แนวความคิดของสาขาวิชาการทําใหเกิดความคิดท่ีแตกตางกันตอวิธีการในการปรับปรุงประสิทธิผลของ
องคการใหดีข้ึน โดยท่ีนักวิชาการหรือนักบริหารตางสาขาตางก็มองดวยสมมุติฐานของตนเทานั้น เชน  
จัดการและนักวิเคราะหองคการ (Organization Analysts) มักคิดวามีหลักเกณฑในการประเมิน 
(Evaluation Criteria) ความมีประสิทธิผลขององคการเพียงอยางเดียวเทานั้น คือ วัดจากผลกําไรซ่ึงก็
ปรากฏวาไมสามารถใชเปนเครื่องมือวัดท่ีถูกตองอยางเดียวได เพราะไมมีองคกรไหนสามารถจะอยูรอด 
(Service) ในระยะยาวได ถาหากองคกรมุงแตจะสนองตอบเปาหมายในการแสวงหากําไรแตประการ
เดียวโดยไมสนใจตอความตองการและเปาหมายของคนในองคกรและของสังคมสวนรวมได นอกจากนี้ยัง
มีองคกรหลายประเภท เชน หนวยงานราชการ และหนวยสงเคราะหตางๆ ซ่ึงไมมีความมุงหมายท่ีจะ
เสาะแสวงหากําไรแตอยางใด นอกจากนี้องคกรยังมักจะมุงทํางานเพ่ือเปาหมายหลายประการ (Multiple 
Goals) ดังนั้น ความพยายามท่ีจะประเมินประสิทธิผลขององคกรจึงจําเปนจะตองครอบคลุมถึงตัวแปร
หรือบรรทัดฐาน (Criteria) หลายประการ เพ่ือใหไดมาซ่ึงประโยชนในการปรับปรุงประสิทธิผลของ
องคกรอยางแทจริง (เอนก ณ นคร, 2538, หนา 10) 

ในเรื่องนี้ Gibson และคณะ เสนอวาวิธีการท่ีเหมาะสมท่ีสุดในการพยายามสรางประสิทธิผลของ  
การปฏิบัติงานใหเกิดข้ึนในองคการ คือการใชแนวความคิดพ้ืนฐานในทฤษฎีระบบเขามาเปนเครื่องมือ                    
อธิบายแนวความคิดเรื่องประสิทธิผล ทฤษฎีระบบจะสามารถอธิบายถึงพฤติกรรมขององคการท้ังภายใน
และภายนอก การวิเคราะหภายในองคกรก็จะชวยใหเขาใจวาคนภายในองคการปฏิบัติงานเปนสวนบุคคล
และเปนสวนรวมอยางไร และทําไมสวนการวิเคราะหภายนอกองคกรก็จะชวยใหเขาใจการกระทําของ
องคกรซ่ึงสัมพันธกับองคกรอ่ืนๆ ท้ังนี้ ผูบริหารองคกรจะตองรับผิดชอบกับการจัดการกับพฤติกรรม
องคการท้ังภายในและภายนอกองคกร (เอนก ณ นคร, 2538, หนา 11) (ภรณี มหานนท, 2529, หนา 3)                            
การใชทฤษฎีระบบเปนแนวทางในการวัดประสิทธิผลขององคการ (Systematic Criteria of                                
Organizational Effectives) ตั้งอยูบนความคิดท่ีวาองคการเปนระบบสังคมท่ีมีชีวิต (Living Social 
System) ซ่ึงมีขอเรียกรอง (Requirements) หรือความตองการบางอยางท่ีอยูในสภาพแวดลอม หรือ
สถานการณท่ีองคการจะตองสนองตอบเพ่ือท่ีจะอยูรอดเพ่ือใหสามารถทํางานไดอยางมีประสิทธิผลตอไป
ได การศึกษาประสิทธิผลขององคการจึงเปนการศึกษาความสามารถขององคการในการสนองตอบขอ
เรียกรองท่ีเกิดจากสภาพแวดลอม หรือสถานการณท่ีแวดลอมองคการอยู (เอนก ณ นคร, 2538, หนา 
13) 

สังคมเรียกรองและคาดหวังใหองคการมีการปฏิบัติงานท่ีมีประสิทธิผล โดยเฉพาะอยางยิ่งสังคม
ในสภาพปจจุบันคาดหวังใหองคการผลิตสินคาและบริการภายใตเง่ือนไขของความจํากัดของทรัพยากร 
ประสิทธิผล จึงเปนการวัดในแงของ  “การบรรลุถึงเปาหมายภายใตทรัพยากรซ่ึงมีจํากัด” ท้ังนี้ตองเพ่ิม 
แนวความคิดเรื่องประสิทธิภาพเขาไปดวย ซ่ึงแนวความคิดเรื่องประสิทธิภาพ หมายถึง ความมากนอย
ของการท่ีองคการสามารถบรรลุถึงเปาหมายไดมากท่ีสุดโดยใชทรัพยากรนอยท่ีสุด “แนวความคิดท้ังสอง
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เรื่องคือประสิทธิภาพและประสิทธิผลมีความสัมพันธตอกัน” แตก็ยังคงมีความแตกตางกัน ตัวอยางของ
การมีประสิทธิผลโดยไมมีประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานขององคการ หาไดไมยากเปนตนวา องคการ
สามารถผลิตสินคาเศรษฐกิจบางอยางใหมีประสิทธิผลโดยไมมีประสิทธิภาพได ดังนั้นความหมายของการ
ปฏิบัติงานขององคการอยางมีประสิทธิผลจึงเนนประเด็นสําคัญอยู 2 ประการ คือ  

1. การบรรลุเปาหมายท่ีตองการเปนสิ่งท่ีจําเปนสําหรับการปฏิบัติงานท่ีมีประสิทธผิล  
2. การใชทรัพยากรอยางมีประสิทธิภาพเปนสิ่งท่ีจําเปนแตไมเพียงพอสําหรับการมีประสิทธิผล  
ดังนั้น การศึกษาเพ่ือวิเคราะหคาใชจาย - ประโยชน (Cost - Benefit Analysis) ของการ

ปฏิบั ติงานของหนวยงานของรัฐจะตองประกอบไปดวยสองสวน คือการวิเคราะหประสิทธิผล 
(Effectiveness Analysis) - (Value) ของผลท่ีจะตองถูกเลือกไปปฏิบัตินั้นมีคุณประโยชนตอสังคมสูง
กวาคาใชจาย ประโยชนดังกลาวอาจเปนผลผลิตทางกายภาพ (Physical Output) หรือสินคา บริการ  
หรือประโยชนท่ีไมใชวัตถุ เชน ความม่ันคง ความงดงามของทัศนียภาพหรือความเปนธรรมทางสังคม  
การประเมินคุณคาของสินคาและบริการ ซ่ึงเปนผลไดจากโครงการสาธารณะข้ึนอยูกับความเต็มใจของ
ประชาชนแตละคนในการเสียใชจายทางออมโดยการเสียภาษีอากร สําหรับสินคา และบริการดังกลาว 
“ถาคุณคาของผลประโยชนท่ีจะไดจากโครงการมีตอบุคคลในสังคม โดยสวนรวมแลวมีมากกวาคา
ทรัพยากรท่ีจะใชในการบริหารโครงการ โครงการดังกลาวนับวาเปนท่ีพึงปรารถนาของสังคม” (ภรณี  
มหานนท, 2529, หนา 116 - 117) 

ปจจุบันความมีประสิทธิภาพของระบบโลจิสติกสเปนสิ่งท่ีจําเปนมาก โดยเฉพาะสินคาประเภท
อาหารท่ีมีความหลากหลายในชนิด กลิ่น รส สีสัน ขนาด และบรรจุภัณฑ โลจิสติกสจะทําหนาท่ีในการ
นําสงรายการสินคาท่ีถูกตองไปยังสถานท่ี และเวลาท่ีถูกตองเพ่ือสรางความแตกตางในดานยอดขายและ
ความซ่ือสัตยตอรานคา การจัดการโลจิสติกสนอกจากเปนการนําเสนอสินคาใหถึงมือผูบริโภคอยางมี
ประสิทธิภาพแลวยังมีผลตอตนทุนสินคาและความสามารถในการแขงขันดวย เนื่องจากระบบโลจิสติกส
จะประกอบดวยการพิจารณาหลายปจจัย ไดแก ดานทรัพยากร ดานสารสนเทศ และ ดานการเงิน (รวิพร 
คูเจริญไพศาล, 2552, หนา 279) 
 
2.3  แนวคิดทฤษฎีเกี่ยวกับการขนสง  

คําวา “การขนสง (Transportation)” ความหมายโดยรวมหมายถึง การเคลื่อนยายคน 
(People) สินคา (Goods) หรือบริการ (Services) จํากัดตําแหนงหนึ่งไปยังอีกตําแหนงหนึ่ง ในกรณีของ 
การเคลื่อนยายคนนั้นจะเปนเรื่องของการขนสงผูโดยสารเสียเปนสวนใหญ ในบริบทของหลักสูตรการ
จัดการการขนสงมีเปาหมายหลักหลายประการ เชน (สมชาย ปฐมศิร, 2551, หนา 55) 

2.3.1 เพ่ือลดตนทุน ถือเปนเปาหมายยอดนิยมของการจัดการดานโลจิสติกสทุกกิจกรรม รวมท้ัง
การขนสงดวย ผูประกอบการมักจะต้ังเปาหมายเปนอันดับแรกวาเม่ือมีการจัดการการขนสงท่ีดีจะตอง
ชวยลดตนทุนของธุรกิจลงได โดยอาจจะเปนคาน้ํามันเชื้อเพลิง คาแรงงาน หรือคาบํารุงรักษารถบรรทุก 

2.3.2 เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการทํางาน บริษัทขนสงอาจต้ังเปาหมายวา เม่ือมีการจัดการการ
ขนสงท่ีดีดวยจํานวนทรัพยากรท่ีเทาเดิม ประสิทธิภาพการทํางานจะสูงข้ึน เชน จํานวนรถบรรทุกและ
พนักงานเทาเดิม แตสงสินคาใหลูกคาไดมากข้ึน เปนตน 

2.3.3 เพ่ือสรางความพึงพอใจสูงสุดใหแกลูกคา บริษัทขนสงอาจตั้งเปาหมายวา เม่ือจัดการการ
ขนสงไดดีขอตําหนิติเตียนจากลูกคาจะลดนอยลงจนหมดสิ้นไป ทําใหลูกคามีความพอใจในบริการท่ีไดรับ
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และยังคงใชบริการของบริษัทตอไปในภายภาคหนา



15 
 

2.3.4 เพ่ือลดระยะเวลา บริษัทขนสงอาจตั้งเปาหมายวา เม่ือมีการจัดการการขนสงท่ีดีจะ
สามารถสงมอบสินคาใหแกลูกคาไดรวดเร็วข้ึน โดยเฉพาะอยางยิ่งรวดเร็วกวาคูแขง ผลิตภัณฑของตนก็
จะออกสูตลาดไดเร็วและแพรหลายมากกวาคูแขงขัน 

2.3.5 เพ่ือสรางรายไดเพ่ิม เปนไปไดเชนกันวาบริษัทขนสงอาจจะตั้งเปาหมายวาเม่ือมีการจัดการ 
การขนสงท่ีดีจะสามารถสรางรายไดเพ่ิมใหแกบริษัท ไมวาจะเปนจากกลุมลูกคาเดิมท่ียอมจายแพงข้ึนเพ่ือ
แลกกับบริการท่ีรวดเร็วข้ึน พิเศษข้ึนหรือละเอียดถูกตองมากข้ึน หรือรายไดจากกลุมลูกคาใหมท่ีเขามาใช
บริการ  

2.3.6 เพ่ือเพ่ิมกําไร ไมบอยนักท่ีเราจะไดยินวาบริษัทขนสงลงทุนปรับปรุงระบบการจัดการหรือ
ลงทุนในระบบการจัดการใหมเพ่ือตองการเพ่ิมผลกําไรของบริษัท โดยมากจะมองวากําไรเปนผลพลอยได
จากการท่ีการจัดการไปลดตนทุนลง มุมมองเพ่ือหวังเพ่ิมกําไรเปนสิ่งทาทายฝมือผูบริหารมากกวา
เพราะวาเปนการพิจารณาสองทางไปพรอมๆ กัน คือ สรางรายไดเพ่ิมและลดตนทุน ซ่ึงไมใชเรื่องท่ีจะทํา
ไดงายๆ สําหรับบริษัทขนสงโดยท่ัวไป  

2.3.7 เพ่ือเพ่ิมความปลอดภัยในการทํางาน อาจจะไมใชเปาหมายหลักสําหรับบริษัทขนสงในการ
ลงทุนปรับปรุงระบบการจัดการการขนสง แตก็มีความสําคัญไมนอย บริษัทขนสงหลายแหงแสดงสถิติของ
ชวงเวลาตอเนื่องท่ีไมมีอุบัติเหตุเกิดข้ึนใหพนักงานไดรับทราบโดยท่ัวกันและพยายามกระตุนใหพนักงาน
ชวยกันรักษาสถิตินั้นใหนานท่ีสุดเทาท่ีจะเปนไปได  

การขนสง ตามนิยามทางเศรษฐศาสตรยังมีความหมายท่ีซับซอนกวานิยามของการขนสงตามท่ี
เขาใจกันโดยท่ัวไป กลาวคือการขนสงหมายถึง การเคลื่อนยายบุคคลหรือสินคาจากสถานท่ีหนึ่งไปยังอีก
สถานท่ีหนึ่งอันกอใหเกิดอรรถประโยชนดานสถานท่ี (Place Utility) และอรรถประโยชนดานเวลา 
(Time Utility) ดังนั้นถาพิจารณาจากนิยามขางตน การขนสงสินคา (Freight Transportation) จึง
หมายถึง การเคลื่อนยายสินคาสินคาจากสถานท่ีหนึ่งไปยังอีกสถานท่ีหนึ่งอันกอใหเกิดอรรถประโยชน
ดานสถานท่ี (Place Utility) และอรรถประโยชนดานเวลา (Time Utility) ท้ังนี้การเคลื่อนยายดังกลาว
เปนกิจกรรมท่ีเพ่ิมมูลคาใหแกสินคาซ่ึงจะเปนการกอใหเกิดอรรถประโยชนดานสถานท่ี และเวลาในการ
ขนสง (Time - in - Transit) กับความตอเนื่อง ในการใหบริการ (Consistency of Service) เปนตัวท่ีบง
บอกถึงอรรถประโยชนดานเวลา (จักรกฤษณ ดวงพัสตรา, 2543, หนา 54) 
ความสําคัญของการขนสง  

ดานการพัฒนาเศรษฐกิจ การขนสงเปนปจจัยพ้ืนฐานในการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศ คือ  
1. การขนสงชวยขยายตลาดใหกวางข้ึน เม่ือธุรกิจทําการผลิตสินคาได การขนสงจะทําหนาท่ีใน

การกระจายสินคาไปสูผูบริโภคท้ังภายในและภายนอกประเทศ ทําใหตลาดของสินคาขยายตัวกวางข้ึน
รายไดจากการจําหนายสินคาเพ่ิมมากข้ึน ธุรกิจก็จะเปนธุรกิจท่ีมีขนาดใหญ 

2. การขนสงชวยลดตนทุนในการผลิต ในการผลิตธุรกิจจําเปนตองมีการขนยายวัตถุดิบจาก
แหลงวัตถุดิบมายังแหลงผลิต การขนสงท่ีมีประสิทธิภาพจะสามารถทําการขนสงวัตถุดิบในแตละครั้งได
เปนจํานวนมาก ซ่ึงชวยประหยัดตนทุนในการผลิตสินคาได และการท่ีธุรกิจสามารถขยายตลาดโดย
จําหนายสินคาท้ังภายในและภายนอกได ทําใหธุรกิจตองทําการผลิตสินคาเปนจํานวนมาก มีคุณภาพเปน
มาตรฐานเดียวกันในการผลิตธุรกิจขนาดใหญ จึงใชเครื่องจักรในการผลิตกอใหเกิดการผลิตขนาดใหญ
และชวยลดตนทุนในการผลิตตอหนวยได 
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3. การขนสงชวยใหเกิดการจางแรงงาน การขนสงกอใหเกิดการผลิตขนาดใหญทําใหธุรกิจมี  
ความตองการแรงงานมากข้ึนและเปนการนําแรงงานจากท่ีหนึ่งท่ีมีแรงงานจํานวนมากไปอีกท่ีหนึ่งท่ีมี                    
ความตองการแรงงาน เชน คนงานจากภาคตะวันออกเฉียงเหนือซ่ึงมีภูมิประเทศคอนขางแหงแลง คน                 
สวนใหญไมมีงานทําการขนสงทําใหคนงานจากภาคตะวันออกเฉียงเหนือสามารถมาทํางานในภาคกลาง  
หรือภาคตะวันออกท่ีมีความตองการแรงงานได หรือคนงานในประเทศไทยเดินทางไปทางานตางประเทศ
ก็เนื่องจากการขนสงท่ีมีประสิทธิภาพนั้นเอง  

4. การขนสงชวยใหเกิดดุลยภาพในระดับราคาสินคา ธุรกิจเม่ือผลิตสินคาการขนสงจะทําหนาท่ี 
นําสินคาจากผูผลิตไปสูผูบริโภค เชน จังหวัดจันทบุรี ในฤดูกาลเงาะจะมีผลผลิตเงาะออกมาสูตลาดเปน
จํานวนมาก การขนสงท่ีมีประสิทธิภาพสามารถนําเงาะไปจําหนายไดในทุกจังหวัดท่ัวประเทศและราคา
ของเงาะ ท่ีจําหนายในแตละจังหวัดจะเปนราคาท่ีใกลเคียงกัน ทําใหเกิดดุลยภาพในระดับราคาถาการ
ขนสงไมมีประสิทธิภาพเงาะในจังหวัดจันทบุรีจะมีราคาถูกมาก สวนเงาะท่ีจําหนายในจังหวัดอ่ืนจะมีราคา
สูงมาก เปนตน  

5. การขนสงชวยใหสินคาถึงผูบริโภคอยางมีคุณภาพการขนสงท่ีรวดเร็วและมีประสิทธิภาพใน 
ปจจุบันทําใหสินคาจากผูผลิตไปสูผูบริโภคทําไดอยางมีประสิทธิภาพ เชน ผูบริโภคในประเทศคูเวตสั่ง                  
ซ้ือดอกกุหลาบจากจังหวัดเชียงใหม การขนสงท่ีมีประสิทธิภาพจะทําใหผูบริโภคไดรับดอกกุหลาบท่ีมี                   
ความสวยและสดเสมือนตัดจากตนกุหลาบใหมๆ  
การขนสงท่ีมีประสิทธิภาพ  

การขนสงเปนสิ่งท่ีมีความจําเปนและเปนสิ่งสําคัญสําหรับการดําเนินชีวิตในโลกยุคปจจุบัน 
ลักษณะของการขนสงท่ีมีประสิทธิภาพจะตองคํานึงถึงสิ่งตางๆ ตอไปนี้ คือ  

1. ความปลอดภัย การขนสงเปนการเคลื่อนท่ีของคน สิ่งมีชีวิต สิ่งของจากท่ีหนึ่งไปอีกท่ีหนึ่ง
ดังนั้นการขนสงจึงตองดําเนินการดวยความปลอดภัย เพ่ือปองกันการสูญเสียท่ีจะเกิดข้ึนแกชีวิตและ
ทรัพยสินท่ีทําการขนสง  

2. ความรวดเร็วตรงตอเวลา การดําเนินธุรกิจทุกประเภทมีการแขงขันกันในทุกดานรวมท้ังดาน
เวลาดวย การขนสงท่ีมีประสิทธิภาพจึงตองมีความรวดเร็วเพ่ือใหทันคูแขงขันและสินคาบางอยาง มี
ขอจํากัดในเรื่องของเวลา เชน ผลไม ดอกไม สิ่งมีชีวิต ถาขนสงชาจะทําใหสินคาเกิดการเนาเสียหรือ
เสียชีวิตได ทําใหเกิดความเสียหายแกธุรกิจ  

3. ในการประกอบธุรกิจสิ่งหนึ่งท่ีผูประกอบการตองการคือผลตอบแทนหรือกําไร ซ่ึงจะไดจาก
ราคาขายหักดวยตนทุนหรือคาใชจาย ตลาดในปจจุบันเปนตลาดของผูบริโภค เนื่องจากมีผูผลิตเปน
จํานวนมาก ท้ังนี้ราคาขายของสินคาประเภทเดียวกันจะมีราคาขายท่ีใกลเคียงกัน ดังนั้นธุรกิจใดสามารถ
ประหยัดตนทุน หรือคาใชจายไดมากกวาคูแขงจะทําใหไดกําไรมากกวาคูแขงขัน การขนสงเปนตนทุน
ประเภทหนึ่งของการประกอบธุรกิจ ดังนั้นผูประกอบธุรกิจจะตองเลือกแบบการขนสงท่ีเหมาะสมและเสีย
คาใชจายต่ํา  

4. ความสะดวกสบาย การขนสงมีหลายรูปแบบ ไดแก ทางบก ทางน้ํา ทางอากาศ ผูใชบริการ
การขนสง นอกจากจะตองการความปลอดภัย ความรวดเร็ว แลวยังตองการความสะดวกสบายอีกดวย 
เชน สมัยโบราณการขนสงคมนาคมทางบก ใชเกวียนโดยสัตวเทียมลาก แตปจจุบันการขนสงทางบกมี
รถยนต รถบรรทุก รถไฟ ซ่ึงกอใหเกิดความสะดวกสบายยิ่งข้ึน  

 



17 
 

การขนสงสําหรับการคาระหวางประเทศในปจจุบันมีความสําคัญอยางมากเนื่องจากเปนสวนหนึ่ง  
ของกระบวนการทางโลจิสติกส ภาครัฐใหการสนับสนุนการพัฒนาโลจิสติกสของประเทศเพ่ือใหเอกชน  
สามารถบริหารจัดการสินคาตลอดกระบวนการท้ังการนาเขาและสงออกสินคาอยางมีประสิทธิภาพ ท้ัง
เปนการสงเสริมศักยภาพในการแขงขันสําหรับการคาระหวางประเทศการบริการท่ีผูรับจัดการขนสงสินคา  
ระหวางประเทศเสนอใหบริการแกเจาของสินคามีต้ังแตการจัดการเก่ียวกับเสนทางการสงสินคาและงาน
พ้ืนๆ เชน การจองระวางเรือใหแกเจาของสินคา หรือการดําเนินการพิธีการศุลกากร จนถึงการใหบริการ
บรรจุภัณฑรวมถึงการจัดการทางดานการขนสงครบวงจรและกระบวนการจําแนกแจกจายสินคาไปยังท่ี
ตางๆ (การขนสงสําหรับการคาระหวางประเทศ, 2553, หนา 54)  
ลักษณะของการขนสงท่ีดี  

การขนสงเปนสิ่งจําเปนสําหรับการดําเนินชีวิตของมนุษยและการดําเนินธุรกิจ ดังนั้น เพ่ือใหการ
ขนสงมีประสิทธิภาพ ควรมีลักษณะการขนสงท่ีดีดังนี้  

1.มีความปลอดภัย ซ่ึงในการขนสงตองมีระบบการปองกันการสูญเสียท่ีจะเกิดข้ึนกับสิ่งท่ีทําการ
ขนสง  

2.มีความรวดเร็วตรงตอเวลา ทันเวลาตามความตองการของผูบริโภค สินคาบางประเภทมี
ขอจํากัดในเรื่องของเวลา เชน ผลไม ดอกไม สิ่งมีชีวิต ถาขนสงลาชาจะทําใหสินคาเนาเสียทําใหธุรกิจ
เสียหายได  

3.ประหยัดคาใชจาย ซ่ึงการขนสงถือวาเปนตนทุนประเภทหนึ่งของการประกอบธุรกิจ ดังนั้น ผู
ประกอบธุรกิจตองเลือกการขนสงท่ีเหมาะสมและเสียคาใชจายต่ํา 

4.มีความสะดวกสบาย ผูประกอบธุรกิจตองเลือกวิธีการขนสงท่ีเหมาะสมและมีความสะดวก                  
สบายเพ่ือการดําเนินธุรกิจมีความคลองตัวมากยิ่งข้ึน  
ปจจัยท่ีควรพิจารณาในการเลือกวิธีการขนสง  

1. ตัวผลิตภัณฑ (ของแข็ง, ของเหลว, มูลคา) ดูทางกายภาพ  
2. แหลงท่ีตั้งของตลาดและระยะทาง (ดูเสนทางการขนสง)  
3. ความเร็ว (ดูคาระวาง)  
4. อัตราคาระวาง (Freight Rate) 
5. ความนาเชื่อถือ (Dependability 

รูปแบบของการขนสงสินคาระหวางประเทศ  
1. โดยเรือ เหมาะสมกับการขนสงคราวละมากๆ ระยะทางไกล ตนทุนต่ําไมเรงดวน ตองการการ

วางแผนท่ีดี เชน สินคาวัตถุดิบ สวนประกอบเครื่องจักร ปจจุบันนิยมการขนสงทางเรือระบบคอนเทน
เนอร  

2. โดยเครื่องบิน เหมาะสมกับการขนสงท่ีตองการความเรงดวน ปริมาณนอย ตนทุนสูง 
ตอบสนองความตองการผูบริโภคไดด ีเชน สินคา อะไหลเครื่องจักร สินคาแฟชั่น ผัก ผลไม เครื่องประดับ  

3. โดยรถบรรทุก เหมาะสมกับการขนสงประเทศใกลเคียง ระยะสั้น ดําเนินการงาย สงมอบ
รวดเร็วตามกําหนด เชน สินคาอุปโภค บริโภค สงไปประเทศพมา ลาว กัมพูชา มาเลเซีย  

4. โดยทางรถไฟ เหมาะสมกับการขนสงประเทศใกลเคียง ระยะสั้น ตนทุนต่ํา เชน สงออก 
นําเขาดานปาดังเบซารประเทศมาเลเซียมีเสนทางรถไฟ กรุงเทพฯ - หาดใหญ - ปาดังเบซาร – มาเลเซีย 
เชื่อมสู สิงคโปร  โดยขบวนการรถไฟระหวางประเทศ  สวนใหญใชสําหรับการขนสงสินคาท่ีมีน้ําหนักมาก  
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5. โดยทางทอ เหมาะสมกับการขนสงประเทศใกลเคียง สินคาเปนน้ํามัน แกส  
6. โดยไปรษณีย เหมาะสมกับตัวอยางสินคา สะดวก ตนทุนต่ํา 

ขอบขายการใหบริการของธุรกิจรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศ  
ธุรกิจรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศเกิดข้ึนไดเพราะผูสงออกและผูนําเขาไมประสงคท่ี

จะ เขามาดําเนินการ เรื่องการออกสินคา การสงสินคา และการติดตอเก่ียวกับเอกสารการสงออกและ
นําเขาเอง เนื่องจากตองการท่ีจะมุงเนนในการใชเวลาของตนในการผลิตสินคา และการคาขายสินคาของ
ตนซ่ึงตนเองมีความชํานาญมากกวาอยางเต็มท่ีดวยเหตุนี้ธุรกรรมเหลานี้ จึงไดถูกมอบหมายมาใหผูรับ
จัดการขนสงสินคาระหวางประเทศแทน ผูรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศจึงไดมีโอกาสเขาไป
ใหบริการท้ังดานผูสงออก และผูนําเขาโดยมีธุรกรรมการใหบริการซ่ึงสามารถกลาวโดยละเอียดดังนี้  

1. การใหบริการแกผูสงออก (ผูสงสินคา)  
ผูรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศสามารถใหบริการไดดังนี้  
1.1 เลือกเสนทางตลอดจนรูปแบบการขนสง  และผูขนสงท่ีนาเชื่อถือใหแกผูสงออก  
1.2 จองระวางเรือใหแกผูสงออก  
1.3 สงสินคาและออกเอกสารท่ีเก่ียวของ เชน Forwarders' Certificate of Receipt และ 

Forwarders’ Certificate of Transport ฯลฯ ใหแกผูสงออก 
1.4 จัดแจงเรื่องโกดังเพ่ือใชในการเก็บสินคา ( ถาจําเปน ) 
1.5 วัดและชั่งน้ําหนักสินคา  
1.6 ทําการสงสินคาไปยังทาเรือและจัดแจงดานพิธีการศุลกากร ตลอดจนดําเนินการเรื่อง

เอกสารตางๆ แกผูสงออกแลวสงสินคาลงเรือ  
2. การบริการท่ีใหแกผูรับสินคา (ผูนําเขา)  

ผูรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศสามารถดําเนินธุรกรรมใหบริการภายใตคําแนะนําท่ี  
เขาไดรับจากผูรับสินคาดังนี้  

2.1 ติดตามสินคาแทนผูรับสินคา เม่ือผูรับสินคาเปนผูรับผิดชอบในการขนสินคา  
2.2 รับและตรวจสอบเอกสารตางๆ ท่ีเก่ียวเนื่องกับการสงสินคา  
2.3 รับสินคาจากผูสงสินคา และชําระคาระวางบรรทุก  
2.4 ดําเนินพิธีการศุลกากรและชําระเงินภาษี คาธรรมเนียม และคาใชจายตางๆ แกศุลกากร

ตลอดจนเจาหนาท่ีของทางการอ่ืนๆ  
2.5 จัดสงสินคาท่ีผานพิธีการศุลกากร  
2.6 ชวยผูรับสินคาในการเก็บสินคาเขาโกดัง  
การบริการของศูนยบริการนําเขา - สงออกแบบเบ็ดเสร็จพรอมท่ีจะใหบริการดานการขนสง

ท้ังการ นําเขาและสงออกสินคา การบริการงานดานสินคาและเอกสารการคาระหวางประเทศอ่ืนๆ เชน  
การจัดการประกันภัยสินคา การจัดทําหนังสือรับรองแหลงกําเนิดสินคา (Certificate Of Origin) การ
บรรจุหีบหอ (Packing) สินคา 

จากทฤษฎีเก่ียวกับการขนสงสินคา สรุปไดวา การขนสง (Transportation) หมายถึง การ
เคลื่อนยายคน (People) สัตว สิ่งของ (Goods) จากสถานท่ีหนึ่งไปยังอีกแหงหนึ่ง โดยการขนสงท่ีมี
ประสิทธิภาพจะตองประกอบดวย ความเร็ว การประหยัด ความปลอดภัย ความสะดวกสบาย ความ
แนนอนเชื่อถือไดและตรงตอเวลา  



19 
 

 
การขนสงสินคาทางบก  

การขนสงสินคาทางบกท่ีเก่ียวของกับการคาระหวางประเทศ โดยปกติจะเปนการขนสงสินคา
ของ การคาผานพรมแดนของประเทศท่ีมีอาณาเขตติดตอกัน ซ่ึงมีท้ังการขนสงโดยทางรถยนตและทาง
รถไฟ ในปจจุบันการขนสงสินคาทางรถยนตในประเทศไทยไดทวีความสําคัญมากข้ึนเปนลําดับจากการ
ขยายตัวของการคาในบริเวณชายแดนของประเทศการขนสงทางรถยนตสามารถกระทําไดโดยงาย โดยท่ี
รถยนตบรรทุกสามารถไปรับสินคาท่ีสงออกจากสถานท่ีจัดเก็บของผูสงออกไดโดยตรง มีความสะดวกและ
รวดเร็ว มีผูประกอบการเปนจํานวนมาก คาขนสงเปนไปตามกลไกของตลาด เอกสารท่ีใชในการขนสง
ทางรถยนต คือ ใบสงสินคา (Consignment Note) ซ่ึงเปนเอกสารท่ีออกใหโดยผูรับขนสงโดยปกติจะ
ประกอบไปดวยตนฉบับและสําเนาอีกจํานวนหนึ่ง ตนฉบับจะใชกํากับสินคาซ่ึงจะติดไปพรอมกับ
รถบรรทุก เพ่ือสําแดงรายการบรรทุกใหผูสงของผูรับบรรทุกและผูรับสินคาท่ีปลายทางไดรับทราบ  
สามารถตรวจสอบชนิดปริมาณหรือน้ําหนักของสินคาท่ีไดขนสงไปได การจัดหาระหวางบรรทุกผูขาย
สามารถติดตอกลับผูประกอบการรถบรรทุกโดยตรงเม่ือผูขายสงสินคาไปถึงชายแดนแลวผูซ้ือจะจัดรถ
ของตนเองไปขนถาย หรือจะใหรถของผูขายไปสงสินคาถึงในประเทศผูซ้ือก็ไดตามแตจะตกลงกันและ
ตามแตขอตกลงการเดินรถระหวางประเทศเชนรถยนตท่ีวิ่งเขาไปในประเทศมาเลเซียมีแผนปายทะเบียน
ของท้ังสองประเทศเปนตน การขนสงทางรถไฟสําหรับสินคาท่ีนําเขาหรือสงออกนั้น สวนใหญจะเปนการ
ขนสงสินคาผานพรมแดนของประเทศมาเลเซีย แตไมคอยไดรับความนิยมมากนัก และมีคาใชจายสูงกวา
การขนสงโดยวิธีอ่ืน เอกสารท่ีใชในการกํากับการขนสงเรียกวา ใบสงสินคา (Consignment Note) 
เชนเดียวกับการขนสงสินคาทางรถยนต การติดตอหาระหวางบรรทุกสามารถกระทําไดโดยการติดตอกับ
การรถไฟแหงประเทศไทยโดยตรง หรือติดตอผานตัวแทนผูรับขนสงสินคาระหวางประเทศก็ได ขอดีของ
การขนสงสินคาทางรถไฟ คือ สามารถสงสินคาลึกเขาไปในพรมแดนของอีกประเทศหนึ่งได การขนสงทาง
รถไฟสวนใหญจะเปนการขนสงตูคอนเทนเนอรระหวางสถานท่ีจัดเก็บคอนเทนเนอร (Depot) ของสาย
เดินเรือและทาเรือแหลมฉบัง 
เสนทางการขนสง R3, R8, R9, และ R12  

เสนทางโลจิสติกสทางถนนระหวางไทย - จีน สวนใหญจะนึกถึงเสนทาง R3 คุนหมิง - กรุงเทพฯ  
ซ่ึงเปนเสนทางท่ีมีการเคลื่อนยายท้ังคนและสินคาผานแขวงบอแกว และแขวงหลวงน้ําทาประเทศลาว   
เขาสูเมืองสิบสองปนนาและคุนหมิงประเทศจีน และปจจุบันสะพานขามแมน้ําโขงแหงท่ี 4 ณ อ.เชียงของ  
จ.เชียงราย ไดเปดใชงาน ทําใหมีความสะดวกและเกิดประสิทธิภาพท้ังดานเวลาและตนทุนท่ีดีกวาในอดีต  
(ในอดีตรถบรรทุกสินคาตองรอข้ึนเรือยนตขามแมน้ําโขง) แตเสนทางโลจิสติกสทางถนนระหวางไทย - จีน  
ไมไดมีเฉพาะเสนทาง R3 เทานั้น อีกท้ังมณฑลของประเทศจีนท่ีมีศักยภาพในการทําการคากับประเทศ
ไทยไมใชมีเพียงมณฑลยูนนานเทานั้น ยังมีมณฑลอ่ืนอีกท่ีรัฐบาลจีนใหความสําคัญในการทําการคากับ
กลุมประเทศอาเซียน หนึ่งในนั้นคือเขตปกครองตนเองกวางซีจวง (Guangxi) โดยมีนครหนานหนิง 
(Nanning) เปนเมืองเอกของเขตปกครองตนเองกวางซีจวง รัฐบาลจีนไดประกาศใหเขตปกครองตนเอง
กวางซีจวงเปนประตอูาเซียนของประเทศจีน (China Gate of ASEAN) กิจกรรมระหวางจีนและอาเซียน
ท่ีถูกจัดข้ึน ณ นครหนานหนิง อยางตอเนื่องเปนปท่ี 11 คือมหกรรมแสดงสินคาจีน - อาเซียน (China 
ASEAN Expo - CAEXPO) เปนมหกรรมแสดงสินคาท่ีนาสนใจระหวางประเทศจีนและกลุมประเทศ
อาเซียนเปนอยางมาก  
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ประเทศจีนไดสรางรูปแบบการรวมมือระหวางประเทศจีนและกลุมประเทศอาเซียน ในมหกรรม  
CAEXPO วา 1+10>11 นั่นหมายวา การรวมมือกันระหวางประเทศจีนกับกลุมประเทศอาเซียนจะ
ครอบคลุมตลาดมากกวา 11 ประเทศท่ีรวมมือกัน และยังสามารถสรางอํานาจตอรองไดมากข้ึน แตการ
เปน China Gate of ASEAN ยังเปนอุปสรรคสําหรับนักธุรกิจอาเซียนอยู เนื่องจากนักธุรกิจจีนในนคร
หนานหนิง หรือในเขตปกครองตนเองกวางซีจวง ยังใชภาษาจีนแมนดารินในการสื่อสารอยูเปนสวนใหญ  
มีจํานวนนอยมากท่ีใชภาษาอังกฤษในการสื่อสาร (หากเปนมณฑลอ่ืนในประเทศจีน ใชภาษาจีนในการ
สื่อสาร แตการท่ีประกาศใหเขตปกครองตนเองกวางซีจวงเปน China Gate of ASEAN ภาษาท่ีใชในการ
สื่อสารจึงควรเปนภาษาสากล)  

รัฐบาลกวางซีไดสรางพ้ืนท่ีในนครหนานหนิงเปนเขตอาเซียนบวก (ASEAN + Zone) ข้ึนโดย
ภายในพ้ืนท่ีประกอบดวยศูนยธุรกิจของแตละประเทศในกลุมสมาชิกอาเซียนรวมถึงประเทศเกาหลีใต
และประเทศญี่ปุน ซ่ึงประเทศไทยมีศูนยธุรกิจไทย - จีน ประจํานครหนานหนิงข้ึนภายในเขตนี้เชนกัน  
ศูนยฯนี้บริหารงานโดยนายเซ๊ียะหมิงเฉียง โดยเปนองคกรท่ีเชื่อมนักธุรกิจระหวางไทยและจีน เพ่ือใหเกิด
การซ้ือขายสินคาระหวางกัน ท้ังการจัดกิจกรรมเจรจาธุรกิจ กิจกรรมนํานักธุรกิจจีนเยือนประเทศไทย  
กิจกรรมประสานงานเพ่ือตอยอดการคา เปนตน มหกรรม CAEXPO ก็ถูกจัดข้ึนบริเวณโซนนี้เชนกันสงผล
ใหพ้ืนท่ีโซนนี้ไดรับการพัฒนาอยางรวดเร็ว ท้ังศูนยการคาขนาดใหญ คอนโดมิเนียม โรงแรมขนาดใหญ  
เปนตน  

เสนทางโลจิสติกสทางถนนท่ีเชื่อมโยงระหวางไทยกับเขตปกครองตนเองกวางซีจวง มีหลาย
เสนทาง ไดแก R8 R9 R12 โดยเสนทางท้ังสามตองเดินทางผานประเทศลาว ประเทศเวียดนาม เขาสูจีน  
เสนทาง R8 เปนเสนทางท่ีออกจากประเทศไทยโดยผานจังหวัดหนองคายหรือจังหวัดบึงกาฬ เสนทาง  
R9 (เปนเสนทางท่ีอยูบนระเบียงเศรษฐกิจตะวันออก - ตะวันตก East West Economic Corridor)  
ออกจากประเทศไทย ณ ดานพรมแดนมุกดาหาร ในขณะท่ีเสนทาง R12 จะผานออกจากประเทศไทย ณ  
ดานพรมแดนนครพนม ท้ังสามเสนทางขางตนตองขามแมน้ําโขงและท้ังสามดานพรมแดนมีสะพานขาม
แมน้ําโขงเปนท่ีเรียบรอย (เปนสะพานขามแมน้ําโขงระหวางประเทศไทยและประเทศลาว 3 สะพานแรก 
กอนท่ีจะเปดใชสะพานขามแมน้ําโขงแหงท่ี 4 เม่ือปลายป 2556) เสนทาง R9 เปนเสนทางท่ีไดรับความ
นิยมในการขนสงสินคาระหวางประเทศไทยและเขตปกครองตนเองกวางซีจวงมากท่ีสุด ในขณะท่ีเสนทาง  
R12 กําลังไดรับการพัฒนาและผลักดันใหมีการขนสงสินคามากข้ึนหลังจากท่ีเปดใชสะพานขามแมน้ําโขง
แหงท่ี 3 ณ จังหวัดนครพนมเม่ือปลายป 2555  

ท้ังสามเสนทางเปนการขนสงสินคาท่ีตองผานถึง 4 ประเทศ ไดแก ประเทศไทย ประเทศลาว 
ประเทศเวียดนาม และประเทศจีน แตละประเทศมีกฎระเบียบในการบังคับใชท่ีแตกตางกัน ท้ังดาน
การจราจร ดานพิกัดน้ําหนักบรรทุก ดานภาษา ดานพิธีการศุลกากร เปนตน การขนสงสินคาผานท้ังสาม
เสนทางจะตองผานนครฮานอย (เมืองหลวงของเวียดนาม) และสวนใหญจะใชเสนทางฮานอย - หลังเซิน  
ออกจากประเทศเวียดนามท่ีดานพรมแดนหลังเซิน เขาสูประเทศจีนท่ีดานพรมแดนผิงเสียง (ดาน
พรมแดนผิงเสียง หรือท่ีรูจักกันอีกชื่อวา ดานอยูยี่กวน) อีกดานพรมหนึ่งระหวางประเทศเวียดนามและ
ประเทศจีนบนเสนทางนี้เปน ดานพรมแดนมองกาย (ประเทศเวียดนาม) และดานพรมแดนตงซิน
(ประเทศจีน) ซ่ึงใชเสนทางฮานอยผานอาวฮาลอง (เสนทางนี้นิยมสําหรับสินคาท่ีขนสงผานทาเรือไฮฟอง
ของประเทศเวียดนาม หรือทาเรือของเขตปกครองตนเองกวางซีจวง เชน ทาเรือฝงเฉิน เปนตน) เม่ือเขา
ประเทศจีน ณ ดานผิงเสียงแลว เสนทางท่ีใชเปนถนนท่ีไดมาตรฐานเกือบตลอดเสนทางมีขนาด 4 ชอง
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จราจร  
รัฐบาลกวางซีเรียกถนนเสนนี้วา ถนนจีน - อา เซียน (China ASEAN road) ระหวางเสนทางนี้

จะผานนิคมอุตสาหกรรมไทย - จีน ตั้งอยูเมืองฉงจั่ว (เมืองฉงจั่วไดลงนามความรวมมือระหวางเมืองกับ
เทศบาลนครพิษณุโลก เม่ือป 2556 ท่ีผานมา) โดยมีบริษัทน้ําตาลมิตรผลของไทย ไดต้ังโรงงานผลิต
น้ําตาลอยูภายในเขตนิคมอุตสาหกรรมนี้ (อุตสาหกรรมน้ําตาลเปนอุตสาหกรรมขนาดใหญของเขต
ปกครองตนเองกวางซีจวง และมีกําลังการผลิตสูงมากของประเทศจีน) เสนทางนี้ยังผานทางเขาทาอากาศ
ยานนานชาติหนานหนิงกอนจะเขาสูนครหนานหนิงอีกดวย 

หนึ่งในรูปแบบการปฏิบัติการดานโลจิสติกสทางถนนระหวางไทย - หนานหนิง ท่ีถูกนํามาใชแลว
โดยบริษัทผูใหบริการโลจิสติกสรายหนึ่ง เปนการนําเอารูปแบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 
(Multimodal Transportation) มาปรับใชกับการขนสงสินคาทางถนน นั่นคือ นําระบบตูคอนเทนเนอร  
(Containerization) มาใชในการขนสงสินคา โดยการนําสินคาบรรจุเขาตูคอนเทนเนอรและขนสงตูคอน
เทนเนอรโดยรถบรรทุกภายในประเทศเม่ือถึงดานพรมแดนของแตละประเทศ เคลื่อนยายตูคอนเทนเนอร
ไปยังรถบรรทุกของประเทศนั้น (ยกเวนพ้ืนท่ีประเทศเวียดนามและประเทศลาว รถบรรทุกของท้ังสอง
ประเทศสามารถใชเดินรถบนเสนทางระหวางประเทศกันได) จะทําใหการเปลี่ยนสินคาทําไดสะดวกและ
รวดเร็วข้ึน เนื่องจากเคลื่อนยายเพียงการยกตูคอนเทนเนอร ไมตองเคลื่อนยายสินคาจํานวนมาก อีกท้ัง
การจัดทําเอกสารตางๆ ก็ออกมาในรูปแบบตูคอนเทนเนอร ดวยรูปแบบนี้สิ่งอํานวยความสะดวก ณ ดาน
พรมแดน ตองมีความพรอมท้ังดานทรัพยากรมนุษย ดานเครื่องมือ/อุปกรณ ดานเทคโนโลยีสารสนเทศ  
ดานการจัดการ เพ่ือใหการขนสงสินคาขามแดนมีประสิทธิภาพและเปนท่ีนาเชื่อถือ (บริเวณดานพรมแดน
ผิงเสียง ประเทศจีน) มีความพรอมในการรองรับสินคาขามแดนบนเสนทางนี้ จากการพัฒนาพ้ืนท่ีดาน
พรมแดนใหเปนเขตปลอดอากร (Free Zone) และมีอุปกรณเครื่องมือตางๆ ในการใหบริการไมวาจะเปน
เครื่องเอ็กเรยตูคอนเทนเนอร (X - Ray) เครนในการยกตูคอนเทนเนอร คลังสินคา เปนตน  

นอกจากโครงสรางพ้ืนฐานโลจิสติกสทางถนนแลว เสนทางรถไฟเชื่อมตอระหวางหนานหนิง      
- ฮานอย ยังเปนอีกเสนทางหนึ่งท่ีมีการขนสงสินคาระหวางสองประเทศ ความสนใจการขนสงสินคาทาง
รางของสองประเทศนี้อยูท่ีขนาดความกวางของรางรถไฟไมเทากัน รางรถไฟของประเทศจีนกวาง 1.435 
เมตร แตรางรถไฟของประเทศเวียดนามกวาง 1.00 เมตร แตรถไฟของท้ังสองประเทศสามารถเดินรถได
โดยไมตองเปลี่ยนรถไฟ การแกปญหาความกวางของรางรถไฟใชการเพ่ิมรางข้ึนมาอีก 1 ราง นั่นคือราง
รถไฟจากชายแดนจีน-เวียดนาม ถึงหนานหนิงเพ่ิมรางดานในเพ่ือใหเกิดความกวางขนาด 1 เมตรข้ึนมาใน
ขณะท่ีรางรถไฟจากชายแดนเวียดนาม จีนถึงฮานอยเพ่ิมรางดานนอกเพ่ือใหเกิดความกวางขนาด 1.435  
เมตรข้ึนมา ดังนั้น รางรถไฟของเสนทางหนานหนิง - ฮานอย จะมีจํานวน 3 ราง  

จากเสนทางโลจิสติกสเชื่อมตอไทย - หนานหนิง ท่ีกลาวถึงท้ัง R8 R9 และ R12 นั้น ยังมีอีกหนึ่ง
เสนทางท่ีอยูการศึกษาเปรียบเทียบ เปนเสนทางท่ีออกจากประเทศไทย ณ ดานพรมแดนภูดู จ.อุตรดิตถ  
เขาประเทศลาว ผานประเทศเวียดนาม ไปเชื่อมตอกับท้ังสามเสนทางท่ีฮานอยเขาสูหนานหนิง อยางไรก็
ตาม ความไดเปรียบและศักยภาพของแตละเสนทางนั้น นอกจากพิจารณาลักษณะโครงสรางพ้ืนฐาน สิ่ง
อํานวยความสะดวก กฎระเบียบ แรงงาน เทคโนโลยีสารสนเทศแลว ตองนําปจจัยแหลงของผลิตภัณฑ 
(Supply) และท่ีตั้งของตลาด (Demand) มาพิจารณาดวย เนื่องจากลักษณะการดําเนินธุรกิจในปจจุบัน
มีการกระจายตัวออกสูจังหวัดตางๆ มากข้ึน ไมไดกระจุกตัวอยูท่ีสวนกลางท้ังหมด อีกท้ังผลิตภัณฑ
บริการบางประเภทมีความพรอมในพ้ืนท่ีจังหวัดตางๆ มากกวา หรือจะกลาวไดวาตองพิจารณาโซอุปทาน
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ของผลิตภัณฑ/บริการนั่นเอง (บุญทรัพย พานิชการ, 2558, หนา 54) 
 
2.4  แนวคิดทฤษฎีเกี่ยวกับการจัดเก็บสินคา 

สินคาท่ีรับเขามาไปเก็บยังสถานท่ีท่ีถูกตําแหนง ระบบจะระบุตําแหนงท่ีจัดเก็บ (Storage 
location) มาใหในใบรับสินคา สินคามีการควบคุมการรับเขาและการเบิกจายใหเปนไปตามลอต ไมวาจะ
เปนแบบเขากอนออกกอน (First in Fist out : FIFO) หรือ แบบเขาหลังออกกอน (Last in first out     
: LIFO) (ทวีศักดิ์ เทพพิทักษ, 2552 : หนา 236 - 241)  

2.4.1 การกําหนดหนาท่ีในการจัดการท่ีเปนข้ันตอนตามลําดับ เปนกระบวนการดําเนินงาน ซ่ึง
ผูบริหารจะตองเปนผูกระทํา โดยมีการจัดโครงสรางและบทบาทหนาท่ีของบุคลากร รวมถึงการ กําหนด
กิจกรรมตางๆ ท่ีจําเปนสําหรับการบรรลุเปาหมาย พรอมท้ังสงมอบอํานาจหนาท่ีไปยังผูรับผิดชอบเพ่ือ
ปองกันไมใหสินคาท่ีเก็บรักษาอยูในคลังสินคาเกิดความเสียหาย สูญหายและ เสื่อมสภาพ  

2.4.2 การจัดวางสินคาอยางเปนระบบและมีระเบียบในพ้ืนท่ีเก็บรักษาทําใหสินคาอยูในสภาพ
พรอมสําหรับการจัดสงออกไป เพ่ือจําหนายหรือใชงานตามความมุงหมายเนื่องจากสินคาบางอยางมี
ความจําเปนตองแยกประเภทของสินคากอนเพ่ือความสะดวกในการเก็บรักษาในคลังสินคาจึงจําเปนตอง
มีการวางแผนการดําเนินงานอยางเปนระบบ เพ่ือเปนผลทําใหการดําเนินงานเกิดประสิทธิภาพและ
ประสิทธิผลมากยิ่งข้ึน  

2.4.3 สินคาแตละชนิดตองมีการจัดเก็บในคลังสินคาอยางเหมาะสม มีการแยกประเภทของ  
สินคาอยางชัดเจน มีการรักษาสินคาใหอยูในสภาพเดิมพรอมใชงานเสมอการเคลื่อนยายสินคาตองมีความ
ระมัดระวังและถูกตอง ท้ังนี้เพ่ือเปนการบูรณาการทรัพยากรตางๆ ใหการดําเนินกิจการ คลังสินคาเปนไป
อยางมีประสิทธิภาพและประสิทธิผล บรรลุผลสําเร็จตามวัตถุประสงคของคลังสินคาแตละประเภท ท่ี
กําหนดไวสินคาตองเก็บไวท่ีท่ีไดวางแผนไวคลังสินคาและกิจกรรมจัดเก็บจึงรองรับความตองการในการ
เก็บสินคาในกิจกรรม โลจิสติกสมีหนาท่ีกําหนดท่ีตองการการวางผังการจัดเก็บในคลังสินคา การออก
ขอกําหนดของคลังสินคาการเติมหรือ สรางสตอกทดแทนกิจกรรมนั้นไมเหมือนกับการควบคุมสินคาใน  
คลังสินคา เพราะวาเปนการนําขอมูลจากกิจกรรมในการปฏิบัติงานในคลังสินคามาใชในการตัดสินใจ
เก่ียวกับวิธีการจัดเก็บสินคาในคลังสินคา  

2.4.4 ในโลกของการทํางานถาสินคาสามารถผลิตและขนสงใหลูกคาทันทีก็ไมจําเปนท่ีจะตองมี
สินคาคงคลัง เพราะสินคาคงคลังเปนตัวท่ีรองรับในระบบการใหบริการลูกคา โดยจากลูกคาภายในบริษัท  
คือ สนับสนุนการผลิตแกโรงงานหรือสนับสนุนการตลาดจากโรงงานไปยังลูกคาภายนอก ตนทุนในการ
ลงทุนดานสินคาคงคลังสามารถนําไปใชเพ่ือกิจกรรมอยางอ่ืนได แตสินคาคงคลังยังมีความจําเปนในกรณี
ท่ีไมมีความแนนอนของความตองการจากลูกคาระดับสินคาในคลังสินคาท่ีดีท่ีสุดจําเปนตองมีการควบคุม
เพราะทําใหตนทุนในการเก็บรักษาดีท่ีสุดโดยสามารถรักษาระดับการใหบริการแกลูกคาและการ
เปลี่ยนแปลงในการผลิต จึงจําเปนตองมีการบริหารจัดการคลังสินคาเพ่ือกําหนดแนวทางการดําเนินงาน
ตามท่ีไดวางแผนไวเก่ียวกับการเก็บรักษาและคงสภาพของสินคาใหเหมือนกับท่ีรับเขามาท้ังปริมาณและ
คุณภาพ  
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2.5  แนวคิดทฤษฎีเกี่ยวกับการกระจายสินคา 
การกระจายสินคา (Physical Distribution) หมายถึง การดําเนินการเคลื่อนยายสินคาท้ังภายใน

องคกร และผานชองทางการจัดจําหนายเพ่ือตอบสนองความตองการ และสรางความพอใจใหกับลูกคา  
ซ่ึงเก่ียวกับกิจกรรมการขนสง การเก็บรักษา การจัดการสินคาคงเหลือ การหีบหอ การนําสงสินคาและ
การดําเนินคําสั่งซ้ือ ความสําเร็จของสินคาข้ึนอยูกับการเคลื่อนยายสินคาของผูผลิตเพ่ือตอบสนองความ
ตองการและสรางความพอใจใหกับลูกคาในเวลาท่ีถูกตอง (at the Right Time) และในสถานท่ีท่ีถูกตอง 
(to the Right Place) ดวยตนทุนท่ีต่ําท่ีสุด (at the Least Cost) และในปริมาณท่ีถูกตอง (in the 
Right Quantity) (มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช, 2536, หนา 55)  

วิทยา สุหฤดํารง และตอศักดิ์ กิจชัยนุกุล (2543, หนา 55) กลาววา การจัดการกระจายสินคา
ตองพิจารณาในภาพรวมของระบบโลจิสติกส ในดานเครือขายการปฏิบัติงาน การจัดการกระจายสินคา
ตองกําหนดคลังสินคาใหสามารถเชื่อมโยงการปฏิบัติงานเขากันอยางเปนระบบ เพ่ือตอบสนองเปาหมาย
ของระบบโลจิสติกส จากสภาพการแขงขันของธุรกิจท่ีกําลังเผชิญอยูนี้การนําเสนอคุณคาของสินคาสู
ลูกคาหรือองคกรธุรกิจจะสําเร็จไดเกิดจากระบบการจัดการกระจายสินคา และกลยุทธการจัดการ
กระจาย สินคาขององคกรท่ีดี ดังนั้นตองพิจารณาเปรียบเทียบกับการปฏิบั ติงานของคูแขงใน
อุตสาหกรรมเดียวกัน หรืออุตสาหกรรมอ่ืนๆ มาเปนแนวทางในการวางแผนท่ีสําคัญ คือตองวิเคราะหถึง
ปจจัยท่ีลูกคาสนใจนํามากําหนดกลยุทธ และเปาหมายการจัดการกระจายสินคาเปนสําคัญ  

กลยุทธการกระจายสินคา จะเปนผลมาจากการกําหนดกลยุทธดานโลจิสติกส และการจัดการโซ
อุปทานโดยในแตละอุตสาหกรรมหรือแตละผลิตภัณฑ มีองคประกอบและความซับซอนท่ีแตกตางกันไป
เชนกัน จุดเริ่มตนท่ีสําคัญในการกําหนดแนวทางการจัดการโลจิสติกส คือ การวิเคราะหถึงรูปแบบ
ลักษณะความตองการในตัวผลิตภัณฑ มีองคประกอบในการพิจารณา เชน ชวงวัฎจักรอายุของผลิตภัณฑ
ความสามารถในการคาดการณความตองการ ไดความหลากหลายของผลิตภัณฑ คาเฉลี่ยมาตรฐานของ
ระยะเวลานํา (Lead Time) และการบริการโดยปจจัยเหลานี้ทําใหสามารถพิจารณาแบงประเภทของ
ผลิตภัณฑได 2 ประเภท คือ  

2.5.1 ผลิตภัณฑท่ีมุงดานการใชงาน (Functional Product) เปนผลิตภัณฑท่ีมุงตอบสนองความ
จําเปนในการใชงานท่ัวไปท่ีมีความตองการใชงานสมํ่าเสมอมีการเปลี่ยนแปลงไมมากสามารถคาดหมาย 
ปริมาณความตองการได ผลิตภัณฑประเภทนี้มักจะมีคูแขงมาก เกิดการแขงขันดานตนทุนผลิตภัณฑทํา
ใหอัตรากําไรลดลง  

2.5.2 ผลิตภัณฑท่ีมุงเนนนวัตกรรม (Innovation Product) เปนผลิตภัณฑท่ีมุงสรางความ
แตกตางของผลิตภัณฑ เพ่ือมุงตอบสนองความตองการ สําหรับลูกคาเฉพาะกลุมท่ีมีความตองการท่ี
แตกตางออกไป หรืออาจจะตองสรางความตองการใหเกิดกับผลิตภัณฑนั้นๆ ดวยความแตกตางนี้  
ผลิตภัณฑท่ีมุงเนนนวัตกรรมจะสามารถสรางอัตรากําไรไดในระดับสูง มีคูแขงขันนอยและเขามาไดยาก  
อยางไรก็ตาม เนื่องจากกลุมเปาหมายมีเฉพาะกลุม อาจมีความตองการท่ีเปลี่ยนไดงาย เม่ือมีผลิตภัณฑ
อ่ืนท่ีตองการทําใหการพยากรณความตองการไดยาก  

จากลักษณะความตองการในแตละประเภทของผลิตภัณฑสงผลใหการกําหนดกลยุทธการ
กระจายสินคาของแตละผลิตภัณฑมีความแตกตางกัน คือ  

1. ผลิตภัณฑท่ีมุงการใชงานจะมุงท่ีประสิทธิภาพของกระบวนการ โดยเฉพาะดานตนทุน
ตอหนวยใหต่ํา  
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2. ผลิตภัณฑท่ีมุงเนนนวัตกรรม จะมุงในการตอบสนองความแปรเปลี่ยนความตองการ
ผลิตภัณฑท่ีตองมีความรวดเร็วและมีความยืดหยุนสูง  

จากแนวคิดของผลิตภัณฑแตละประเภทดังกลาว ควรนํามาพิจารณากําหนดกระบวนการ
ปฏิบัติงานในการกระจายสินคาและกระบวนการตางๆ ของระบบโลจิสติกส เพ่ือใหเกิดความสอดคลอง
กับประเภทของผลิตภัณฑ ท้ังในดานการกําหนดเครือขายของคลังสินคา และข้ันตอนการกระจายสินคาท่ี
เหมาะสม  

การวางแผนความตองการในการกระจายสินคา (Distribution Requirement Planning 
: DRP) การกระจายสินคาควรพิจารณาลักษณะเครือขายของคลังสินคาท่ีสามารถครอบคลุมลูกคาในพ้ืนท่ี
ตางๆ ในการจัดการตองมีวิธีการชวยในการตัดสินใจ การวางแผน และการควบคุมการปฏิบัติงานไดอยาง
มีประสิทธิภาพได วิธีการท่ีสามารถใชได คือ การวางแผนความตองการในการกระจายสินคาหรือ               
Distribution Requirement Planning (DRP) มีหลักการพ้ืนฐานจากระบบดึง (Pull System) เชนเดียว                   
กับระบบ MRP ท่ีใชในการจัดการดานการผลิต แต DRP จะประยุกตใชในสวนการจัดการกระจายสินคา
ไปยังคลังสินคาตางๆ อยางไรก็ตาม DRP จะเชื่อม MRP ในสวนการผลิตเชนกัน โดยท่ีขอมูลการพยากรณ
ความตองการของ DRP จะเปนขอมูลพ้ืนฐานของแผนกําหนดการผลิตหลักหรือ Master Production 
Scheduling (MPS) ซ่ึงตองทําการผลิตเพ่ือรองรับความตองการท่ีเกิดข้ึนในชวงเวลาตางๆ  

จากท่ีไดกลาวถึงแนวทางการจัดการกระจายสินคาสามารถสรุปถึงสิ่งท่ีตองตัดสินใจในการ
กระจายสินคาได  ดังนี้  

1. การจัดการดานขอมูลสารสนเทศท่ีมีประสิทธิภาพเปนองคประกอบสําคัญในการ
สนับสนุนการตัดสินใจในการปฏิบัติงานท้ังในดานปริมาณ เวลาและสถานท่ีของระบบการกระจายสินคา  

2. การพิจารณากําหนดเครือขายคลังสินคาใหเหมาะสมกับเปาหมาย ท้ังนี้เครื่องมือในการ
จัดการ อาศัยแนวคิดของ Network Research เปนวิธีการวิเคราะหเชิงเครือขายท่ีอาศัยพ้ืนฐานของการ
คํานวณทางดานการวิจัยดําเนินงาน (Operations Research) ท่ีจะชวยใหสามารถพิจารณาการกําหนด
เครือขายคลังสินคาไดอยางเหมาะสม อาศัยขอมูลพ้ืนฐานในการจัดการท่ีมีอยู เชน ตนทุนการขนสง
ปริมาณการขนสง คาใชจายตางๆ มาประกอบการพิจารณา โดยการหาคําตอบท่ีมีคาดัชนีวัดผลเหมาะสม
ตามท่ีไดกําหนดไว เชน ตนทุน รวมท้ังระบบในการกระจายสินคาในแตละปเปนตน 

3. การพิจารณาดานเสนทางการขนสงของพาหนะ คาใชจายดานขนสงจะเปนตนทุน สวน
ท่ีมีความสําคัญในการปฏิบัติงานการกระจายสินคา การพิจารณากําหนดเสนทางการขนสง ควรพิจารณา
ควบคูกับการกําหนดเครือขายคลังสินคาท่ีสําคัญอีกปจจัยหนึ่งปจจัยพิจารณาในการประเมินผลการ
ปฏิบัติงานกระจายสินคา  

3.1 ระยะเวลาและความรวดเร็วในการกระจายสินคา เปรียบเทียบกับแผนดําเนินงาน
ในสวนอ่ืนๆ ของธุรกิจโดยรวม เชน ดานแผนการตลาด การกระจายสินคาตองสอดคลองกับการ
ประชาสัมพันธสินคาดานการผลิต ตองกระจายสินคาไปสูคลังสินคาตางๆ ไดตรงตามความตองการของ
ลูกคา  

3.2 ปริมาณการขนสง การสงมอบไดครบถวนตามปริมาณความตองการท่ีเกิดข้ึนใน
แหลง  

3.3 ตนทุนการปฏิบัติงานเปนปจจัยสําคัญท่ีตองพิจารณาในหลายๆ แงมุม เชน ตนทุน
กระจายสินคา แบงแยกตามกลุมสินคา แบงแยกตามประเภทชองทางกระจายสินคา หรือตามประเภท
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พาหนะขนสง เปนตน  
3.4 ความครอบคลุมในดานชองทางกระจายสินคาหรือดานภูมิศาสตร เปนการวัดผล

เปรียบเทียบตอเปาหมายเชิงกลยุทธกิจโดยรวมขององคกร (วิทยา สุหฤทดารง และตอศักด์ิ กิจชัยนุกูล, 
2543, หนา 55)  

จากทฤษฎีเ ก่ียวกับการกระจายสินคา สรุปไดวาการกระจายสินคา (Physical 
Distribution)  หมายถึง การดําเนินการเคลื่อนยายสินคาท้ังภายในองคกร และผานชองทางการจัด
จําหนายเพ่ือตอบสนองความตองการ และสรางความพอใจใหกับลูกคา ซ่ึงเก่ียวกับกิจการขนสง การเก็บ
รักษา การจัดการสินคาคงเหลือ การหีบหอ การนําสงสินคา และการดําเนินคําสั่งซ้ือ ความสําเร็จของ
สินคาข้ึนอยูกับการเคลื่อนยายสินคาของผูผลิตเพ่ือตอบสนองความตองการ และสรางความพอใจใหกับ
ลูกคาในเวลาท่ีถูกตอง (at the Right Time) และในสถานท่ีท่ีถูกตอง (to the Right Place) ดวยตนทุน
ท่ีต่ําท่ีสุด (at the Least Cost) และในปริมาณท่ีถูกตอง (in the Right Quantity) 
 
2.6  แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับท่ี 12 (พ.ศ.2560 - 2564)  

แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับท่ี 12 (พ.ศ.2560 - 2564) ไดจัดทําข้ึนในชวงเวลา
ของการปฏิรูปประเทศทามกลางสถานการณโลกท่ีเปลี่ยนแปลงอยางรวดเร็วและเชื่อมโยงกันใกลชิดกัน
มากข้ึน โดยไดนอมนําหลัก “ปรัชญาของเศรษฐกิจพอเพียง” มาเปนปรัชญานําทางในการพัฒนาประเทศ
ตอเนื่องจากแผนพัฒนาฯ ฉบับท่ี 9 - 11 เพ่ือเสริมสรางภูมิคุมกันและชวยใหสังคมไทยสามารถยืนหยัดอยู
ไดอยางม่ันคง เกิดภูมิคุมกัน และมีการบริหารจัดการความเสี่ยงอยางเหมาะสม สงผลใหการพัฒนา
ประเทศสูความสมดุล และยั่งยืน 

การพัฒนาประเทศไทยในชวงแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับท่ี 12 (พ.ศ.2560     
- 2564) อยูในหวงเวลาของการปฏิรูปประเทศเพ่ือแกปญหาพ้ืนฐานหลายดานท่ีสั่งสมมานานทามกลาง
สถานการณโลกท่ีเปลี่ยนแปลงรวดเร็วและเชื่อมโยงกันใกลชิดมากข้ึน การแขงขันดานเศรษฐกิจจะเขมขน
มากข้ึน สังคมโลกจะมีความเชื่อมโยงใกลชิดกันมากข้ึนเปนสภาพไรพรมแดน การพัฒนาเทคโนโลยีจะมี
การเปลี่ยนแปลงอยางรวดเร็วและจะกระทบชีวิตความเปนอยูในสังคมและการดําเนินกิจกรรมทาง
เศรษฐกิจอยางมาก ขณะท่ีประเทศไทยมีขอจํากัดของปจจัยพ้ืนฐานเชิงยุทธศาสตรเกือบทุกดานและจะ
เปนอุปสรรค ตอการพัฒนาท่ีชัดเจนข้ึน ชวงแผนพัฒนาฯ ฉบับท่ี 12 นับเปนจังหวะเวลาท่ีทาทายอยาง
มากท่ีประเทศไทย ตองปรับตัวขนานใหญ โดยจะตองเรงพัฒนาวิทยาศาสตร เทคโนโลยี การวิจัยและ
พัฒนา และนวัตกรรมใหเปนปจจัยหลักในการขับเคลื่อนการพัฒนาในทุกดานเพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถใน
การแขงขันของประเทศไทยทามกลางการแขงขันในโลกท่ีรุนแรงข้ึนมากแตประเทศไทยมีขอจํากัดหลาย
ดาน อาทิ คุณภาพคนไทยยังตํ่าแรงงานสวนใหญมีปญหาท้ังในเรื่ององคความรู ทักษะ และทัศนคติ  
สังคมขาดคุณภาพและมีความเหลื่อมล้ําสูงท่ีเปนอุปสรรคตอการยกระดับศักยภาพการพัฒนาโครงสราง 
ประชากรเขาสูสังคมสูงวัย สงผลใหขาดแคลนแรงงาน จํานวนประชากรวัยแรงงานลดลงต้ังแตป พ.ศ.
2558 และโครงสรางประชากรจะเขาสูสังคมสูงวัยอยางสมบูรณ ภายในสิ้นแผนพัฒนาฯ ฉบับท่ี 12 ดาน
ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดลอมก็รอยหรอเสื่อมโทรมอยางรวดเร็ว ซ่ึงเปนท้ังตนทุนในเชิงเศรษฐกิจ  
และผลกระทบรายแรงตอคุณภาพชีวิตประชาชนในขณะท่ีการบริหารจัดการ ภาครัฐยังดอยประสิทธิภาพ
ขาดความโปรงใสและมีปญหาคอรัปชั่นเปนวงกวาง จึงสงผลใหการผลักดัน ขับเคลื่อนการพัฒนาไมเกิด
ผลสัมฤทธิ์เต็มท่ี บางภาคสวนของสังคมจึงยังถูกท้ิงอยูขางหลัง (สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการ
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เศรษฐกิจและสังคมแหงชาต,ิ 2559, หนา 55) 
ทามกลางปญหาทาทายหลากหลายท่ีเปนอุปสรรคสําคัญสําหรับการพัฒนาประเทศในระยะยาว 

ดังกลาว ก็เปนท่ีตระหนักรวมกันในทุกภาคสวนวาการพัฒนาประเทศไทยไปสูการเปนประเทศท่ีพัฒนา
แลว มีความม่ันคง ม่ังค่ัง และยั่งยืนในระยะยาวไดนั้น ประเทศตองเรงพัฒนาปจจัยพ้ืนฐานเชิง
ยุทธศาสตรในทุกดาน ไดแก การเพ่ิมการลงทุนเพ่ือการวิจัยและพัฒนา การพัฒนาวิทยาศาสตร 
เทคโนโลยี และนวัตกรรม ซ่ึงตองดําเนินการควบคูกับการเรงยกระดับทักษะฝมือแรงงานกลุมท่ีกําลังจะ
เขาสูตลาดแรงงานและกลุมท่ีอยูในตลาดแรงงานในปจจุบันใหสอดคลองกับสาขาการผลิตและบริการ  
เปาหมาย และการเปลี่ยนแปลงดานเทคโนโลยี รวมถึงการพัฒนาคนในภาพรวมใหเปนคนท่ีสมบูรณในทุก
ชวงวัยท่ีสามารถบริหารจัดการการเปลี่ยนแปลงท่ีเปนสภาพแวดลอมการดําเนินชีวิตไดอยางดีโดยเฉพาะ
อยางยิ่งการพัฒนาทุนมนุษยจากการยกระดับคุณภาพการศึกษา การเรียนรู การพัฒนาทักษะ และ
ยกระดับคุณภาพบริการสาธารณสุขใหท่ัวถึงในทุกพ้ืนท่ีพรอมท้ังตองสงเสริมบทบาทสถาบันทางสังคมใน
การกลอมเกลาสรางคนดี  มีวินัย มีคานิยมท่ีดีและมีความรับผิดชอบตอสังคม นอกจากนั้น ในชวงเวลาตอ
จากนี้การพัฒนาตองมุงเนนการพัฒนาเชิงพ้ืนท่ีและเพ่ิมศักยภาพทางเศรษฐกิจของเมืองตางๆ ใหสูงข้ึน
ภายใตการใชมาตรฐานดานสิ่งแวดลอม ลักษณะการใชท่ีดิน การจัดระเบียบผังเมืองและความปลอดภัย
ตามเกณฑเมืองนาอยูท่ีเหมาะสมเพ่ือกระจายโอกาสทางเศรษฐกิจและสังคมใหท่ัวถึง และเปนการสราง
ฐานเศรษฐกิจและรายไดจากพ้ืนท่ีเศรษฐกิจใหมมากข้ึน ซ่ึงจะชวยลดความเหลื่อมล้ําภายในสังคมไทยลง
และในขณะเดียวกันก็เปนการสรางขีดความสามารถในการแขงขันจากการพัฒนาเมืองใหนาอยู เปนพ้ืนท่ี
เศรษฐกิจใหมท้ังตอนในและตามแนวจุดชายแดนหลัก  

ดังนั้น ภายใตขอจํากัดของปจจัยพ้ืนฐานสําหรับการพัฒนาประเทศไทยในทุกดานดังกลาว
ทามกลางแนวโนมโลกท่ีมีการพัฒนาเทคโนโลยีใหมกาวหนาอยางรวดเร็ว และประเทศตางๆ กําลังเรง
พัฒนานวัตกรรม และนํามาใชในการเพ่ิมมูลคาผลผลิตและเพ่ิมผลิตภาพการผลิตเพ่ือเปนอาวุธสําคัญใน
การตอสูในสนามแขงขัน ของโลกและการใชในการยกระดับคุณภาพชีวิตของประชาชนจึงเปนความทา
ทายอยางยิ่งสําหรับประเทศไทยท่ีจะตองเรงพัฒนาปจจัยพ้ืนฐานทางยุทธศาสตรทุกดาน ไดแก การลงทุน
เพ่ือการวิจัยและพัฒนา การพัฒนาวิทยาศาสตร เทคโนโลยี และนวัตกรรม การพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐาน
และระบบโลจิสติกสใหเปนระบบโครงขายท่ีสมบูรณและมีประสิทธิภาพ การพัฒนาทุนมนุษยและการ
ปฏิรูปใหการบริหารจัดการประสิทธิภาพ โปรงใส และมีความรับผิดชอบโดยเฉพาะอยางยิ่งการปรับปรุง
ดานกฎระเบยีบและระบบการบริหารราชการแผนดิน โดยแผนพัฒนาฯ ฉบับท่ี 12 มุงเนนการนําความคิด
สรางสรรคและการพัฒนานวัตกรรมเพ่ือทําใหเกิดสิ่งใหมท่ีมีมูลคาเพ่ิมทางเศรษฐกิจท้ังในเรื่อง
กระบวนการผลิตและรูปแบบผลิตภัณฑ และบริการใหมๆ การเปลี่ยนแปลงเทคโนโลยี รูปแบบการดําเนิน
ธุรกิจ และการปรับเปลี่ยนวิถีชีวิตของผูคนในสังคมท้ังท่ีเปนการเปลี่ยนแปลงอยางถอนรากถอนโคนและ
การพัฒนาตอยอด รวมถึงการใชนวัตกรรมสําหรับการพัฒนาสินคาและบริการท้ังในระดับพ้ืนบานจนถึง
ระดับสูงซ่ึงมีผลตอคุณภาพชีวิตและความเปนอยูของประชาชนในวงกวาง ดังนั้น การพัฒนาในชวง 5 ป  
ตอจากนี้ไปจะเปนชวงท่ีมุงเนนการพัฒนาบนฐานภูมิปญญาท่ีเกิดจากการใชความรูและทักษะ การใช
วิทยาศาสตร เทคโนโลยี การวิจัยและพัฒนาและการพัฒนานวัตกรรมนํามาใชในทุกดานของการพัฒนา  
การพัฒนามีความเปนมิตรตอสิ่งแวดลอมและสอดคลองกับกรอบเปาหมายการพัฒนาท่ียั่งยืน ขยายและ
สรางฐานรายไดใหมท่ีครอบคลุมท่ัวถึงมากข้ึนควบคูไปกับการตอยอดฐานรายไดเดิมสังคมไทยมีคุณภาพ
และมีความเปนธรรมโดยมีท่ียืนสําหรับทุกคนในสังคมและไมท้ิงใครไวขางหลัง และเปนการพัฒนาท่ีเกิด
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จากการผนึกกําลังในการผลักดันขับเคลื่อนรวมกันของทุกภาคสวน (Thailand 4.0)  
ความรวมมือระหวางประเทศและความเช่ือมโยงเพ่ือการพัฒนา  

ประเทศไทยมีบทบาทท่ีโดดเดนมากข้ึนในเวทีระหวางประเทศ เวทีภูมิภาค และเวทีประเทศ
เพ่ือนบาน การเชื่อมโยงระหวางประเทศไทยกับนานาประเทศมีความใกลชิดกันมากข้ึนโดยเฉพาะอยาง
ยิ่งในกลุมอนุภูมิภาคและภูมิภาคเอเชีย กระแสโลกาภิวัตนท่ีเขมขนข้ึน และการเปลี่ยนแปลงข้ัวอํานาจ
ทางเศรษฐกิจเปนหลายศูนยโดยท่ีอํานาจทางเศรษฐกิจของภูมิภาคเอเชียมีพลังมากข้ึนเปนการ
เปลี่ยนแปลงท่ีเปนเง่ือนไขสําคัญสําหรับการปรับตัวของประเทศไทย โดยเฉพาะอยางยิ่งการขยายความ
รวมมือ ดานเศรษฐกิจ การคา การคมนาคมขนสง การพัฒนาทรัพยากรมนุษย และเทคโนโลยีและ
สารสนเทศกับกลุมประเทศตางๆ ท้ังในระดับทวิภาคีและพหุภาคีโดยเฉพาะอยางยิ่งในกลุมประเทศเอเชีย
ใตและเอเชียตะวันออก  
แผนงานความรวมมือทางเศรษฐกิจในอนุภูมิภาคลุมแมน้ําโขง 6 ประเทศ (GMS)  

กลุมประเทศในอนุภูมิภาคลุมแมน้ําโขง 6 ประเทศ เปนตลาดท่ีมีศักยภาพสูงท่ีไทยเปนคูคาท่ี
สําคัญท่ีสุดอยูในปจจุบัน และเปนชองทางเจาะเขาสูประเทศจีน/อินเดีย ซ่ึงเปนตลาดท่ีขนาดจํานวน
ผูบริโภคสูงสุดของโลก มุงเนนการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมเพ่ือความเจริญเติบโตของอนุภูมิภาครวมกัน
ลดชองวางทางการพัฒนาเศรษฐกิจและยกระดับคุณภาพชีวิตและความเปนอยูของประชาชน ผานการ
เชื่อมโยงตามแนวพ้ืนท่ีพัฒนาเศรษฐกิจ การเพ่ิมขีดความสามารถการแขงขันและกระชับความสัมพันธ
ของชุมชน หรือท่ีเรียกวายุทธศาสตร 3Cs (Connectivity, Competitiveness และ  Community)  
ความกาวหนาการดําเนินงานสําคัญของไทย ไดแก  

1) การใหความชวยเหลือพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานเชื่อมโยงกับประเทศเพ่ือนบาน อาทิ เสนทาง  
ถนนหมายเลข 11 ในสปป.ลาว เสนทางรถไฟทานาแลง - เวียงจันทน ในสปป.ลาว การพัฒนาเสนทาง
เชื่อมโยงเมียนมา โดยรัฐบาลไทยใหความชวยเหลือกอสรางถนนในเมียนมา เสนทางตินกะยิงนอง - กอ
กะเร็ก การซอมแซมสะพานมิตรภาพไทย-เมียนมา แหงท่ี1 ขามแมน้ําเมยแลวเสร็จและเริ่มการกอสราง
สะพานมิตรภาพไทย-เมียนมา แหงท่ี 2 และเปดใชสะพานมิตรภาพไทย - สปป.ลาว แหงท่ี 4 ขามแมน้ํา
โขง ณ เมืองเชียงของ - หวยทราย การพัฒนาเสนทางรถไฟและรถไฟความเร็วสูงเชื่อมโยงไทย - ลาว      
- จีน 

2) การศึกษาการประเมินผลกระทบสิ่งแวดลอมโครงการทางหลวงพิเศษระหวางเมืองบางใหญ   
- กาญจนบุรี  

3) เริ่มดําเนินงานตามความตกลงการขนสงขามพรมแดน ณ ดานนารองมุกดาหาร - สะหวันนะ
เขตระหวางไทย - สปป. ลาว และดานอรัญประเทศ - ปอยเปต ระหวางไทย - กัมพูชา และดานเชียงของ 
- หวยทราย - บอเต็น - บอหาน ระหวาง ไทย - ลาว - จีน  

4) การใหความชวยเหลือประเทศสมาชิก GMS ในการพัฒนาทรัพยากรมนุษยและแลกเปลี่ยน 
ประสบการณกับประเทศสมาชิกท้ังในดานการเกษตร สาธารณสุข พลังงาน และอ่ืนๆ  

5) การท่ีไทยเปนท่ีต้ังของศูนยประสานงานของแผนงาน GMS ในเรื่องทองเท่ียว สิ่งแวดลอม  
เกษตร และการเปนท่ีตั้งของศูนยประสานงานดานพลังงานและการรถไฟของภูมิภาคในอนาคต  

ปจจุบันแผนงาน GMS ไดมีการจัดทํากรอบการลงทุนของอนุภูมิภาค (Regional Investment 
Framework : RIF) รวมกัน โดยไดมีการจัดลําดับสําคัญของโครงการท่ีจะตองเรงดําเนินการในชวงปพ.ศ. 
2557 - 2561 จํานวน 91 โครงการมูลคารวมการลงทุนท้ังสิ้น 23.1 พันลานดอลลาร สรอ. โดยโครงการ
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ลําดับสูงดานคมนาคมขนสงจะมีจํานวนโครงการและเงินลงทุนมากท่ีสุด ตามมาดวยดานพลังงาน  
ทองเท่ียว และเกษตร ตามลําดับ และมีแนวโนมการลงทุนสูงข้ึนในดานการพัฒนาเมือง ICT และการ
พัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษ ดังนั้น ในชวงแผนพัฒนาฯ ฉบับท่ี 12 นับวาเปนชวงเวลาของการขับเคลื่อน  
โครงการลงทุนท่ีสําคัญดังกลาว สําหรับความรวมมือและความเชื่อมโยงท่ีมีความคืบหนามากข้ึน
ตามลําดับ มีสวนสงเสริมการคาและการลงทุนระหวางกันในอนุภูมิภาคใหขยายตัวเพ่ิมข้ึน อาทิ มูลคา
การคาภายใน GMS เพ่ิมข้ึนจาก 89,115 ลานดอลลาร สรอ. ในปพ.ศ. 2555 เปน 96,811 ลานดอลลาร  
สรอ. ในปพ.ศ. 2558 ในขณะท่ีมูลคาการคาชายแดนระหวางไทยและกัมพูชา สปป.ลาว และเมียนมา มี
จํานวน 10,884 ลานดอลลาร สรอ. ในปพ.ศ. 2554 และเพ่ิมข้ึนเปน 14,873 ลานดอลลาร สรอ. ในป 
พ.ศ. 2557 ท้ังนี้ การกอสรางโครงขายโครงสรางพ้ืนฐานท่ีผานมา สงผลใหระยะเวลาในการขนสงระหวาง
กรุงเทพฯ - คุนหมิง ผานเสนทาง R3W และ R3E ลดลงจากเดิมในปพ.ศ. 2543 ใชเวลาประมาณ 77     
- 78 ชั่วโมง เหลือเพียง 30 ชั่วโมง ในปพ.ศ. 2558 ในดานการลงทุน มูลคาการลงทุนโดยตรงของไทยใน
กลุมประเทศ CLMV มีมูลคา 6.7 พันลานดอลลาร สรอ. ในปพ.ศ. 2558 โดยท่ีไทยก็ยังคงเปนผูลงทุน
ลําดับตนๆ ในสปป.ลาว และเมียนมา ซ่ึงการลงทุนสวนใหญอยูในสาขาพลังงาน สะทอนถึงการใช
ประโยชนของผูประกอบการไทยจากขอตกลงในกรอบความรวมมือท่ีอํานวยความสะดวกในการขยาย
ฐานการลงทุนในอนุภูมิภาคและเกิดการเชื่อมโยงหวงโซการผลิตระหวางกัน และโอกาสในอนาคตความ
เชื่อมโยงผานเมียนมาไปยังอนุภูมิภาคเอเชียใตผานโครงการทาเรือน้ําลึกและเขตเศรษฐกิจพิเศษทวาย  
และการเชื่อมโยงกับพ้ืนท่ีชายฝงทะเลตะวันออกของไทยผานแนวระเบียงเศรษฐกิจตอนใตของอนุภูมิภาค
ลุมแมน้ําโขงก็จะชวยทําใหการคาและการลงทุนในอนุภูมิภาคขยายตัวเพ่ิมข้ึน อยางไรก็ตามการ
ดําเนินการตามความตกลงวาดวยการขนสงสินคาขามพรมแดนยังไมสามารถบังคับใชไดอยางเต็มท่ี  
เนื่องจากปญหากฎหมายภายในของประเทศเพ่ือนบานท่ียังไมรองรับความตกลงฯ นอกจากนี้ ยังมีปญหา
การปดดานพรมแดนและปญหาดานแหลงเงินทุนเพ่ือดําเนินตามแผนปฏิบัติการกรอบการลงทุนของอนุ
ภูมิภาค 
ยุทธศาสตรการพัฒนาประเทศ  

ยุทธศาสตรท่ี 7 การพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานและระบบโลจิสติกส การพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐาน
และระบบโลจิสติกส เปนปจจัยสําคัญในการสนับสนุนเศรษฐกิจและสังคม การกระจายความเจริญและ
การพัฒนาเมือง และพ้ืนท่ีรวมท้ังการยกระดับคุณภาพชีวิตของประชาชน อยางไรก็ตามท่ีผานมาการ
พัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานและระบบโลจิสติกสของประเทศประสบปญหาความตอเนื่องในการดําเนินการ
และปญหาเชิงปริมาณ คุณภาพ และการบริหารจัดการ การใหบริการท่ีสอดคลองกับมาตรฐานสากล ทํา
ใหมีขอจํากัดในการสนับสนุนการพัฒนาประเทศใหมีประสิทธิภาพ ดังนั้น การพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐาน
และระบบโลจิสติกสของประเทศในชวงแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับท่ี 12 จะมุงเนนการ
ขยายขีดความสามารถและพัฒนาคุณภาพการใหบริการเพ่ือรองรับการขยายตัวของเมืองและพ้ืนท่ี
เศรษฐกิจหลักและสงเสริมการพัฒนาคุณภาพชีวิตของทุกกลุมในสังคม สนับสนุนใหเกิดความเชื่อมโยงใน
อนุภูมิภาคและในอาเซียนอยางเปนระบบ โดยมีโครงขายเชื่อมโยงภายในประเทศท่ีสนับสนุนการพัฒนา
พ้ืนท่ีตามแนวระเบียงเศรษฐกิจตางๆ การพัฒนาระบบการบริหารจัดการและการกํากับดูแลใหสอดคลอง
กับมาตรฐานสากลเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการดําเนินการสรางความเปนธรรมในการเขาถึงบริการพ้ืนฐาน  
และการคุมครองผูบริโภค การพัฒนาอุตสาหกรรมตอเนื่องเพ่ือสรางโอกาสทางเศรษฐกิจใหกับประเทศ  
และการพัฒนาผูประกอบการในสาขาโลจิสติกส และหนวยงานท่ีมีศักยภาพเพ่ือไปทําธุรกิจใน
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ตางประเทศ 
วัตถุประสงค  

1) เพ่ือพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐาน สิ่งอํานวยความสะดวกดานการขนสงและการคา รวมท้ังมีกลไก 
กํากับดูแลการประกอบกิจการขนสงท่ีมีประสิทธิภาพและโปรงใสใหสามารถสนับสนุนการเพ่ิมขีด
ความสามารถในการแขงขันของประเทศ และยกระดับคุณภาพชีวิตใหแกประชาชน  

2) เพ่ือสรางความม่ันคงทางพลังงาน เพ่ิมประสิทธิภาพการใชพลังงาน และสงเสริมการใช
พลังงานทดแทนและพลังงานสะอาด ตลอดจนขยายโอกาสทางธุรกิจในภูมิภาคอาเซียน  

3) เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพและขยายการใหบริการดานโครงสรางพ้ืนฐานดิจิทัลอยางท่ัวถึงท้ัง
ประเทศ ในราคาท่ีเหมาะสมเปนธรรมและสงเสริมธุรกิจดิจิทัลใหมและนวัตกรรม รวมท้ังพัฒนาระบบ
ความปลอดภัยทางไซเบอรใหมีความม่ันคงและคุมครองสิทธิสวนบุคคลใหแกผูใชบริการ  

4) เพ่ือพัฒนาประสิทธิภาพและขยายการใหบริการโครงสรางพ้ืนฐานดานน้ําประปา ท้ังในเชิง
ปริมาณและคุณภาพ ใหครอบคลุมท่ัวประเทศ ลดอัตราน้ําสูญเสียในระบบประปาและสรางกลไกการ
บริหารจัดการการประกอบกิจการน้ําประปาในภาพรวมของประเทศ  

5) เพ่ือพัฒนาอุตสาหกรรมตอเนื่องท่ีเกิดจากลงทุนดานโครงสรางพ้ืนฐาน เพ่ือลดการนําเขาจาก
ตางประเทศ และสรางโอกาสทางเศรษฐกิจใหกับประเทศ 
การพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานขนสง  

พัฒนาโครงขายทางถนน  โดย  
1) บํารุงรักษาและยกระดับคุณภาพ รวมท้ังความปลอดภัยของโครงขายถนนท่ีมี อยูในปจจุบัน

และขยายขีดความสามารถในการรองรับปริมาณจราจรตามความเหมาะสมของแตละพ้ืนท่ี รวมท้ังพัฒนา
โครงขายทางพิเศษและทางหลวงพิเศษระหวางเมือง บริเวณดานการคาและประตูการคาท่ีสําคัญ เพ่ือ
รองรับปริมาณการเดินทางและขนสงสินคาท่ีคาดวาจะเพ่ิมข้ึนจากการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
อาทิ ดานปาดังเบซาร ดานบานพุน้ํารอน รวมท้ังเชื่อมโยงการเดินทางและการขนสงสินคาไปยังฐานการ
ผลิต และแหลงทองเท่ียวท่ีสําคัญของประเทศ  

2) นําเทคโนโลยีระบบการขนสงและจราจรอัจฉริยะ (Intelligent Transport Systems) มา                            
ใชในการควบคุมและสั่งการจราจร โดยใหมีการบูรณาการขอมูลการเดินทางทุกรูปแบบในพ้ืนท่ี
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล เพ่ือใหมีขอมูลประกอบการตัดสินใจควบคุมและสั่งการจราจรท่ีทันตอ
เหตุการณ และสามารถใหขอมูลแกผูสัญจรเพ่ือประกอบการตัดสินใจวางแผนการเดินทาง ซ่ึงจะชวยเพ่ิม
ประสิทธิภาพในการบริหารจัดการจราจร เพ่ิมความปลอดภัยในการใชรถใชถนน และชวยใหหนวยงานท่ี
เก่ียวของใชเปนขอมูลประกอบการตัดสินใจแนวทางการพัฒนาระบบขนสง รวมท้ังสามารถใชเปน
เครื่องมือในการบริหารจัดการในสภาวะวิกฤตของหนวยงานท่ีเก่ียวของ  
การพัฒนาระบบโลจิสติกส  

1. พัฒนาและยกระดับมาตรฐานระบบการบริหารจัดการโลจิสติกสและโซอุปทานใหได
มาตรฐานสากลและสนับสนุนการสรางมูลคาเพ่ิมตลอดหวงโซอุปทาน โดย  

1.1 ยกระดับมาตรฐานการบริหารจัดการโลจิสติกสและโซอุปทานในภาคอุตสาหกรรมใหได 
มาตรฐานสากล โดยสนับสนุนผูประกอบการในการพัฒนาและประยุกตใชเทคโนโลยีสารสนเทศภายใน
องคกร สงเสริมความรวมมือในการบริหารจัดการโลจิสติกสและโซอุปทานในการพัฒนาไปสูระบบโลจิ    -
สติกสและโซอุปทานเชิงดิจิทัล สรางความเปนมืออาชีพการบริหารแกองคกรธุรกิจรองรับการเปน



30 
 

อุตสาหกรรมระดับมาตรฐานสากล ธุรกิจสมัยใหมและเปนมิตรตอสิ่งแวดลอมสงเสริมการพัฒนาเชิงพ้ืนท่ี
ดานการจัดการโลจิสติกสดวยการสรางเครือขายและการเชื่อมโยงแหลงวัตถุดิบแหลงผลิตและตลาดเพ่ือ
สนับสนุนอุตสาหกรรมท่ีเก่ียวของท้ังดานการผลิตและการทองเท่ียว รวมท้ังสงเสริมการเตรียมแผน
บริหารจัดการโลจิสติกสเพ่ือรองรับกรณีฉุกเฉินและการบริหารความเสี่ยงทางธุรกิจ  

1.2 พัฒนาระบบการบริหารจัดการโลจิสติกสในภาคการเกษตร โดยสนับสนุนและเพ่ิม
ประสิทธิภาพดานการบริหารจัดการโลจิสติกสและโซอุปทานการเกษตร สรางโซคุณคาใหแกเกษตรกร
สถาบันเกษตรกรและผูประกอบธุรกิจ ต้ังแตระดับฟารมจนสงมอบสินคาเกษตรถึงผูบริโภค (Logistic 
Management from Farm to Fork) ปรับปรุงโครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกสการเกษตรใหสามารถใช
ประโยชนรวมกันในชุมชนหรือระหวางผูท่ีเก่ียวของตลอดโซการผลิต อาทิ การสรางศูนยรวบรวมคัดแยก
ตกแตงคุณภาพแปรรูป บรรจุภัณฑและกระจายผลผลิตของชุมชน  

1.3 พัฒนาศักยภาพผูใหบริการโลจิสติกส (Logistics Service Providers: LSPs) ใหสามารถ
แขงขันได โดยยกระดับประสิทธิภาพและมาตรฐานการใหบริการโลจิสติกสใหเทียบเคียงผูใหบริการ      
โลจิสติกสระหวางประเทศ สรางมาตรฐานการขนสงสินคา การประกันภัย และพัฒนาใหบริการโลจิสติกส  
ดวยเทคโนโลยีสารสนเทศ อาทิ ระบบบริหารจัดการขนสง ระบบการบริหารจัดการรถเท่ียวเปลา และ
ระบบตรวจสอบติดตามสินคา สงเสริมการสรางพันธมิตรหรือความรวมมือระหวางผูใหบริการโลจิสติกส  
ไทย และผูประกอบการอุตสาหกรรมไทย เพ่ิมสวนแบงทางการตลาดธุรกิจใหบริการโลจิสติกสและ
สนับสนุนมาตรการทางภาษี มาตรการทางการเงิน ใหผูใหบริการโลจิสติกสไทยในการลงทุน และสราง
เครือขายธุรกิจในอนุภูมิภาค รวมท้ังผลักดันใหมีการจัดต้ังศูนยใหคําปรึกษานักลงทุนไทยในตางประเทศ
เพ่ือใหบริการขอมูลและคําแนะนํา แกภาคเอกชนไทยในการลงทุนและการประกอบธุรกิจใหบริการโลจิ
สติกส  

1.4 สงเสริมใหมีการลงทุนอุตสาหกรรมสนับสนุนการพัฒนาระบบโลจิสติกสและการวิจัยและ
พัฒนานวัตกรรมและเทคโนโลยีใหมดานโลจิสติกส โดยใชมาตรการทางการเงินหรือมาตรการสงเสริมการ
ลงทุนเพ่ือ เพ่ิมประสิทธิภาพระบบโลจิสติกสของประเทศ อาทิ ระบบบริหารจัดการและติดตามการขนสง
สินคา อุปกรณยกขน และอุปกรณซอมบํารุงท่ีใชในกิจกรรมโลจิสติกส  

2. พัฒนาและยกระดับมาตรฐานการอํานวยความสะดวกทางการคาใหสอดคลองกับมาตรฐาน
การคาโลก โดยการจัดต้ังหนวยงานบริหารจัดการสวนกลางของระบบ NSW ทําหนาท่ีพัฒนาบริหาร
จัดการและดูแลระบบสวนกลางในการเชื่อมโยงขอมูลระหวางภาครัฐ (G2G) และระหวางภาครัฐและ
เอกชน (G2B) โดยเร็ว สนับสนุนการปรับลดข้ันตอนกระบวนการนาเขาสงออก ข้ันตอนกระบวนการ
ทํางานของหนวยงานภาครัฐท่ีเก่ียวกับการนําเขาสงออก การออกใบอนุญาตและใบรับรอง โดยเฉพาะ
สินคานํารอง 5 ชนิด ไดแก น้ําตาล ขาว ยางพารา สินคาแชแข็ง และวัตถุอันตราย และเรงรัดการพัฒนา  
ระบบ NSW ใหสมบูรณ สามารถเชื่อมโยงระบบเครือขายขอมูลในกระบวนการนําเขาสงออกและโลจิ
สติกสดวยระบบอิเล็กทรอนิกสในลักษณะเบ็ดเสร็จ ณ จุดเดียว ครอบคลุมท้ังหนวยงานภาครัฐและ
ภาคเอกชน (G2B) รวมท้ังปรับปรุงกฎหมายและกฎระเบียบและกลไกขับเคลื่อนท่ีเก่ียวของในการอํานวย
ความสะดวกทางการคาและสนับสนุนกิจกรรมโลจิสติกส โดยเฉพาะท่ีประตูการคาสําคัญ อาทิ ทาเรือ ทา
อากาศยาน และดานชายแดน และผลักดันการออกกฎหมายบังคับใชในการทําธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส
ระหวางประเทศ  

3. พัฒนาคุณภาพบุคลากรและวางแผนจัดการกําลังคนดานโลจิสติกสใหสอดคลองกับความ
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ตองการของภาคธุรกิจ โดยเนนการเพ่ิมผลิตภาพแรงงานโดยหนวยงานภาครัฐรวมดําเนินการกับ
ภาคเอกชนในการปรับปรุงหลักสูตรการศึกษาสาขาโลจิสติกสระดับอาชีวะศึกษาและระดับปริญญา
ฝกอบรมวิชาชีพเฉพาะหรือเทคนิคเฉพาะดาน และสงเสริมความรวมมือกับภาคเอกชนในการฝกอบรมใน
ระดับปฏิบัติงาน เพ่ือใหกําลังคนดานโลจิสติกสมีคุณภาพ มาตรฐาน และสอดคลองกับความตองการภาค
ธุรกิจ  

4. บริหารจัดการระบบติดตามประเมินผลการพัฒนาระบบโลจิสติกสของประเทศ โดยเนนการ
ติดตามประเมินผลการดําเนินงานของหนวยงานตามแผนยุทธศาสตรการพัฒนาระบบโลจิสติกส ติดตาม
การเปลี่ยนแปลงดานขอตกลงและความรวมมือระหวางประเทศท้ังระดับทวิภาคี พหุภาคีในภูมิภาค และ
นานาชาติท่ีมีผลกระทบตอการพัฒนาโลจิสติกส อาทิ ความตกลงดานการอํานวยความสะดวกทางการคา
ขององคการการคาโลก (WTO Trade Facilitation Agreement) และขอตกลงหุนสวนทางเศรษฐกิจ
ภาคพ้ืนแปซิฟค (Trans – Pacific Partnership : TPP) เพ่ือเปนขอมูลสําคัญในการเตรียมการปรับปรุง
และวางแผนการพัฒนา รวมท้ังการจัดทําฐานขอมูลและระบบตัวชี้วัดท่ีมีประสิทธิภาพ อาทิ ฐานขอมูล
อุตสาหกรรมโลจิสติกสดานการเกษตร อุตสาหกรรมหรือพาณิชย  
 
2.7  แผนยุทธศาสตรการพัฒนาระบบโลจิสติกสของไทย ฉบับท่ี 2 (พ.ศ. 2556 - 2560)   

แผนยุทธศาสตรการพัฒนาระบบโลจิสติกสของประเทศไทย ฉบับท่ี 2 (พ.ศ. 2556 - 2560) ไดมี
การพิจารณาถึงแนวทางการพัฒนาของแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ นโยบายรัฐบาล และ
ความเชื่อมโยงกับการกาวเขาสูประชาคมอาเซียนในป พ.ศ. 2558 ดังนี้  

2.7.1 ยุทธศาสตรของแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาต ิฉบับท่ี 11 (พ.ศ. 2555 - 2559)  
แผนยุทธศาสตรการพัฒนาระบบโลจิสติกสของประเทศไทยฉบับนี้  สอดคลองกับ

ยุทธศาสตรการปรับโครงสรางเศรษฐกิจสูการเติบโตอยางมีคุณภาพ และยั่งยืนท่ีใหความสําคัญกับการ
พัฒนาความสามารถในการแขงขันท่ีมีประสิทธิภาพ เทาเทียมและเปนธรรม โดยการพัฒนาโครงสราง
พ้ืนฐานและระบบโลจิสติกสของประเทศใหเชื่อมโยงการขนสงท้ังภายในและระหวางประเทศ เพ่ือเพ่ิม
ประสิทธิภาพและมาตรฐานสูสากลและสรางความม่ันคงดานพลังงานดวยการสงเสริมการใชพลังงาน
สะอาดพัฒนาพลังงานทางเลือกและเพ่ิมประสิทธิภาพการใชพลังงานในทุกระดับ ปฏิรูปกฎหมายและ
กฎระเบียบตางๆ ทางเศรษฐกิจใหเอ้ือตอการเพ่ิมประสิทธิภาพการแขงขันและสอดคลองกับกระแสการ
เปลี่ยนแปลงในสังคมโลกและยุทธศาสตรการสรางความเชื่อมโยงกับประเทศในภูมิภาค เพ่ือความม่ันคง
ทางเศรษฐกิจและสังคม โดยใหความสําคัญกับการพัฒนาความเชื่อมโยงดานการขนสงและระบบโลจิ
สติกสภายใตกรอบความรวมมือในอนุภูมิภาคตางๆ และการพัฒนาระบบคมนาคมขนสงระบบโลจิสติกส  
มาตรฐานการใหบริการและอํานวยความสะดวกบริเวณจุดผานแดน ขีดความสามารถของบุคลากรและ
ผูประกอบการ (สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาต,ิ 2556, หนา 55)  

ในมิติการมองตลาดเปาหมายของไทยในอนาคต กลาวไดวาการเคลื่อนตัวของกิจกรรมทาง
เศรษฐกิจโลกมาอยูท่ีเอเชียโดยเฉพาะในกลุมประเทศเพ่ือนบานรอบประเทศไทยและอาเซียนนั้น  ไดเปด
โอกาสสําคัญใหไทยสามารถวางยุทธศาสตรการแขงขันและการพัฒนาความเชื่อมโยงรวมถึงการบริหาร
ความสัมพันธกับประเทศเพ่ือนบานในลักษณะท่ีสรางมูลคาเพ่ิมทางเศรษฐกิจใหเกิดกับประเทศไดสูงสุด  
ดังนั้น ประเทศไทยควรวางกลุมตลาดเปาหมายในชวง 5 ปขางหนา ใหครอบคลุมต้ังแตกลุมประเทศใน
อนุภูมิภาคลุมแมน้ําโขง (GMS) ขยายไปสูภูมิภาคอาเซียน (ASEAN) และกลุม ASEAN+3 (จีน เกาหลีใต 
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และญี่ปุน) และ ASEAN+6 (จีน เกาหลี ญี่ปุน ออสเตรเลีย อินเดีย และนิวซีแลนด) ตามลําดับ  
ดังนั้น เพ่ือใหสอดคลองกับเง่ือนไขของเวทีการแขงขัน และการเปลี่ยนแปลงของบริบทอ่ืน 

ท้ังภายในและภายนอกท่ีเก่ียวของและเปลี่ยนไปดังกลาว ประเด็นการพัฒนาระบบโลจิสติกสเพ่ือสราง
ความสามารถในการแขงขันของภาคธุรกิจไทยในชวงตอไป จึงตองใหความสําคัญกับประเด็นเชิงนโยบาย
ดังตอไปนี้  

1) การยกระดับความสามารถของผูประกอบการในภาคการผลิต การคาและบริการ 
(เกษตร อุตสาหกรรม บริการ และผูประกอบการ LSPs) ใหสามารถมีบทบาทท่ีเขมแข็งในโซอุปทานของ
ตนเอง (Competitive Player in Supply Chain)   

2) การเพ่ิมประสิทธิผลและประสิทธิภาพของระบบบริการขนสงและเครือขายโลจิสติกส
ท้ังของภาครัฐและเอกชนใหสามารถชวยสนับสนุนการเพ่ิมขีดความสามารถในการแขงขันและอํานวย
ความสะดวกทางการคาใหกับภาคธุรกิจไทย และในสาขาท่ีมีศักยภาพสูงสําหรับสรางมูลคาเพ่ิมทาง
เศรษฐกิจใหกับประเทศในอนาคต โดยเฉพาะสาขาเกษตรและอุตสาหกรรมเกษตร บริการทองเท่ียว และ
บริการสุขภาพ (Responsive Infrastructures and Logistics Network for Trade Facilitation) 

3) การกระจายผลประโยชน (Win - Win Solution) และการเติบโตรวมกัน (Co             
– prosperity and Inclusive Growth) ท้ังภายในประเทศกับระหวางประเทศในภูมิภาคบนพ้ืนฐานการ
พัฒนาท่ีเปนมิตรกับสิ่งแวดลอมท้ังในระดับมหภาค (Climate Friendly) และระดับชุมชน 
(Environmental and Community Friendly or Green Society) โดยในระดับระหวางประเทศนั้นให
รวมถึงการกระจายกิจกรรมทางเศรษฐกิจ โดยอาศัยความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ (Comparative 
Advantage) ของคูคาท้ังในเรื่องความพรอมของบริการพ้ืนฐานทางเศรษฐกิจ เทคนิคการบริหารจัดการ
ทรัพยากรธรรมชาติ  ทรัพยากรแรงงานท่ีมีฝมือ หรือแรงงานตนทุนต่ําท้ังนี้เพ่ือสรางและจูงใจใหเกิดความ
รวมมือในการพัฒนารวมกันในแตละระดับอยางยั่งยืน  

4) ความจําเปนท่ีจะตองปรับปรุงเครือขายโซอุปทานของธุรกิจใหสอดคลองกับแนวโนม
การปรับโครงสรางโซอุปทานของภูมิภาค ท่ีขณะนี้ผูประกอบการท้ังในระดับบริษัทขามชาติ ระดับภูมิภาค
และระดับประเทศตางมีความต่ืนตัวสูงมากในการปรับโครงสรางธุรกิจของตนเองเพ่ือลดความเสี่ยงจาก
ภัยพิบัติท่ีกอใหเกิดการหยุดชะงักของโซอุปทาน (Supply chain disruption) เพ่ือตอบสนองตอความ
ไดเปรียบในการแขงขันโดยเปรียบเทียบ (Comparative advantage) ท่ีเกิดจากความตางของระดับการ
พัฒนาของกลุมประเทศในภูมิภาคนี้ รวมท้ังการเตรียมตัวใหพรอมสําหรับการเปดเสรีทางการคาการ
ลงทุนท่ีเขมขนข้ึน เนื่องจากการรวมพ้ืนท่ีความรวมมือทางเศรษฐกิจประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC)  
เปนหนึ่งเดียวอยางเปนทางการในป พ.ศ. 2558  

5) ความจําเปนท่ีจะตองจะตองเพ่ิมประสิทธิภาพและประสิทธิผลของการนํานโยบาย/
ยุทธศาสตร/แผนงานโครงการไปสูการปฏิบัติเพ่ือใหเกิดผลสัมฤทธิ์ของการพัฒนาตามแผนงานอยางกาว
กระโดด เพ่ือใหผูประกอบการและภาคเศรษฐกิจของประเทศไทยไดประโยชนเต็มท่ีจากความพรอมและ
ความตื่นตัวท่ีมีอยูและโอกาสทางเศรษฐกิจ (Window of Opportunity) ท่ีเปดกวางข้ึนในขณะนี้  
การพัฒนาเทคโนโลยีโลจิสติกส  

การพัฒนาขีดความสามารถดานโลจิสติกส และการจัดการซัพพลายเชน สําหรับ SME's จะ
สามารถพัฒนาอยางยั่งยืน ตองมีการพัฒนาบุคลากร กระบวนการโลจิสติกส ท่ีสามารถพัฒนาขีด
ความสามารถได ซ่ึงการเปนผูประกอบการท่ีดีในโลจิสติกสและการกระจายสินคา นอกจากจะพิจารณา
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เทคโนโลยีในปจจุบัน ยังตองมองเทคโนโลยีอนาคต โดยในโลจิสติกส มีกิจกรรมหลักท่ีตนทุนรวมเกินรอย
ละ 80 คือการขนสงและคลังสินคา ซ่ึงในการพัฒนาเทคโนโลยีดานโลจิสติกส จะตองครอบคลุมไปดวย  

1) การพัฒนาเทคโนโลยีในการขนสง  
2) การพัฒนาระบบเทคโนโลยีสารสนเทศโลจิสติกส  
3) การพัฒนาเทคโนโลยีการจัดเก็บ  
4) การพัฒนาเทคโนโลยีการเคลื่อนยาย  
5) การพัฒนาเทคโนโลยีอ่ืนๆ  
ท้ังนี้ ในปจจุบันมีอุปกรณท่ีชวยทําใหระบบเทคโนโลยีโลจิสติกส ชวยสนับสนุนการดําเนินธุรกิจ

ของผูประกอบการในการขนสงหลายประการ ซ่ึงในการขนสงมีปจจัยสําคัญในการพิจารณาเลือกวิธีการ
ขนสง คือ ความเร็ว ความนาเชื่อถือ และตนทุน ท่ีตองมีการทบทวนกอนตัดสินใจ ซ่ึงปจจุบันมีการขนสง
หลายวิธีคือ  

1) ทางถนน (Road) 
2) ทางรถไฟ (Rail) 
3) ทางแมน้ํา (Inland Water Way) 
4) ทางทะเล (Sea) 
5) ทางอากาศ (Air) 
6) ทางเสนทอ (Pipe Line) 

เปาหมายของแผนยุทธศาสตรการพัฒนาระบบโลจิสติกสของประเทศไทย 
การวางเปาหมายแหงความสําเร็จของแผนยุทธศาสตรประกอบดวย 3 เปาหมายแหงความสําเร็จ

หรือ สามเหลี่ยมแหงความสําเร็จ (Triangle of Achievements) ดังนี้  
1. ตําแหนงทางยุทธศาสตร (Strategic Position) ประเทศไทยควรวางบทบาทตนเองเปน

ศูนยกลางธุรกรรมการคาและบริการของกลุมประเทศลุมแมน้ําโขงและเปนประตูการคาสูตลาดเอเชีย 
(Trade and Service Hub of GMS and Gateway to Asia) เพ่ือใหสอดคลองกับศักยภาพและหลัก                                          
ความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ (Comparative advantage) และนําไปสูความรวมมือและการเติบโต                           
ท่ียั่งยืนรวมกันในภูมิภาค 

2. เปาประสงคเชิงยุทธาศาสตร (Strategic Objectives) ประกอบดวย 3 สวน คือ 
2.1 การเพ่ิมประสิทธิภาพและความสามารถในการตอบสนองลูกคาของระบบโลจิสติกส                                   

(Logistics Efficiency and Responsiveness) ท้ังในระดับสถานประกอบการระดับกลไกและกระบวน                                           
การอํานวยความสะดวกทางการคาของประเทศ 

2.2 การสรางความเขมแข็งและมูลคาเพ่ิมใหกับธุรกิจไทยในโซอุปทาน (Value Creation) 
2.3 การเติบโตท่ีชวยลดความเหลื่อมล้ําทางเศรษฐกิจท้ังในระดับประเทศและระดับภูมิภาค                      

(Regional Inclusive Growth) 
3. ผลสัมฤทธิ์สุดทาย (Ultimate Goal) การสรางขีดความสามารถในการแขงขันของภาคธุรกิจ

และการสรางความเติบโตทางเศรษฐกิจรวมกันบนพ้ืนฐานของการมีภาคธุรกิจท่ีเขมแข็งมีการกระจาย
โอกาสทาง เศรษฐ กิจ  รวมถึงการ คํานึ ง ถึ ง คุณค า ท่ี สั งคมตองการ ท้ั ง เรื่ อ งของการอนุ รั กษ
ทรัพยากรธรรมชาติ สิ่งแวดลอม และพลังงาน การมีชีวิตอยางมีคุณภาพและการใหคุณคาความเปน
มนุษยกับคนทุกระดับ ทายท่ีสุดจะกอใหเกิดผลลัพธท่ีบูรณาการไปสูการยกระดับคุณภาพชีวิตของ
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ประชาชนรวมกันอยางยั่งยืนในภูมิภาค (Competitiveness, Co - prosperity, Sustainability and 
Quality of Life) 
 
2.8  งานวิจัยท่ีเกี่ยวของ 

ทวีศักดิ์ เทพพิทักษ (2549, หนา 54) ไดศึกษาระบบโลจิสติกสและการเพ่ิมขีดความสามารถการ
แขงขันสําหรับผลิตภัณฑ OTOP ในจังหวัดชลบุรี โดยมีวัตถุประสงคหลักเพ่ือเปนการกระตุนการเติบโต
และเพ่ือสรางความไดเปรียบในเชิงการแขงขันของธุรกิจ ซ่ึงผูประกอบการ OTOP จําเปนตองผลิตสินคาท่ี
มีคุณภาพโดยมีตนทุนท่ีต่ํา รวมท้ังทําการสงมอบสินคาและบริการใหเกินความคาดหวังของลูกคา โดยการ
นําเอาการจัดการโลจิสติกสมาประยุกตใชในการดําเนินการธุรกิจ OTOP ซ่ึงพอสรุปไดวาผูประกอบการ   
OTOP ยังไมใหความสําคัญและตระหนักถึงบทบาทของระบบโลจิสติกสมากเทาไรนัก และในการศึกษา
ครั้งนี้ก็จะเปนการตรวจสอบหาประเด็นตางๆ ท่ีเก่ียวของกับการนําเอาระบบโลจิสติกสเขามาประยุกตใช
ในการดําเนินธุรกิจของผูประกอบการ OTOP  

ชนมเจริญ แสวงรัตน (2550, หนา 54) ไดทําการศึกษาปจจัยท่ีมีผลตอตนทางดานโลจิสติกสของ                
หัตถอุตสาหกรรมไทย รวมท้ังศึกษาภาพรวมท้ังดานตนทุนโลจิสติกสขององคกรผูผลิตสินคาหัตถ
อุตสาหกรรม ไทยโดยเริ่มตนจากการสํารวจขอมูลผูผลิตสินคาหัตถอุตสาหกรรมในเขตจังหวัดเชียงใหม  
ลําพูน และลําปาง จากผลการสํารวจกลุมสินคาท่ีมียอดขายมากท่ีสุด 5 อันดับแรก พบวาประกอบดวย
หัตถอุตสาหกรรม ประเภทผาและผลิตภัณฑจากผา และของใช/ประดับตกแตง ซ่ึงกลุมนี้ไดถูกกําหนดไว
เปนขอบเขตของการศึกษาวิจัย แบบสอบถามถูกพัฒนาข้ึนภายใตกรอบแนวคิดกิจกรรมโลจิสติกส 13  
กิจกรรมของ Stock and Lambert (2002) มาประยุกตรวมกับแนวทางการคํานวณตนทุนโลจิสติกสตอ  
GDP ของประเทศตลอดจนกิจกรรมการดําเนินงานพ้ืนฐานของกลุมหัตถอุตสาหกรรม เปนหลักจากการ
วิเคราะหความสัมพันธของปจจัยตางๆ กับตนทุนโลจิสติกส ตามกิจกรรมของกลุมตัวอยางหัตถ
อุตสาหกรรมท้ังสิ้น 70 ตัวอยาง ชี้บงวาปจจัยการบริการลูกคา การจางผูรับเหมา ชวงและเง่ือนไขการคา  
การจัดซ้ือวัตถุดิบ และระดับของวัตถุดิบ เปนปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอตนทุน การบริหารจัดการโลจิสติกส  
ปจจัยการบริหารสินคาคงคลัง เปนปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอตนทุนการถือครองสินคาคงคลัง ปจจัยทําเลท่ีตั้ง
โรงงานและคลังสินคา เปนปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอตนทุนการบริหารคลังสินคา และปจจัยการขนสงเปน
ปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอตนทุนการขนสงของกลุมตัวอยางหัตถอุตสาหกรรมท่ีระดับความเชื่อม่ัน 95  
เปอรเซ็นต  

ตันติกร พิชญพิบุล และเรื่องศักดิ์ แกวธรรมชัย (2550, หนา 54) การศึกษาวิธีการท่ีเหมาะสม  
ในการขนสงแบบไป - กลับของการขนสงสินคา การวิจัยครั้งนี้มีวัตถุประสงคเพ่ือศึกษาระบบในการ
จัดการขนสง สินคาซ่ึงทาการขนสงสินคาจากคลังกลางไปยังหนวยกระจายสินคาหรือลูกคาในแตละ
จังหวัดท่ัวประเทศ ซ่ึงในการจัดการการขนสงจําเปนจะตองพิจารณาปริมาณการขนสงในแตละครั้ง
รวมท้ังเสนทางท่ีรถขนสงจะวิ่งเพ่ือนําสินคาไปยังแตละจุด นอกจากนั้นยังจําเปนจะตองวางแผนการ
จัดการการขนสงสินคาในขากลับดวย (ขนสงสินคาท้ังขาไปและขากลับ) เพ่ือทําใหตนทุนโดยรวมของการ
ขนสงต่ําท่ีสุด วิธีการท่ีนํามาใชเพ่ือจัดแผนการขนสงในครั้งนี้เปนวิธีการแบบฮิวริสติกสท่ีสามารถจัด
เสนทางการขนสงไดอยางรวดเร็วและมีประสิทธิภาพสูง และในการทํางานจริงนั้น ทางผูวิจัยไดพัฒนา
ซอฟตแวรในการจัดการขนสงข้ึนมา ซ่ึงสามารถใชงานไดงายและมีประสิทธิภาพสูง ซ่ึงทางผูวิจัยไดทําการ
ตรวจสอบประสิทธิภาพของวิธีการท่ีนําเสนอ โดยเปรียบเทียบกับวิธีการด้ังเดิม และพบวามีประสิทธิภาพ
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ท่ีดีกวาในการลดตนทุนของการขนสง และลดเวลาในการทํางานไดอีกดวย  
พรเทพ ผดุงถ่ิน (2552, หนา 54) ไดทําการศึกษาและวิเคราะหแนวทางพัฒนาประสิทธิภาพการ 

ดําเนินงานดานโลจิสติกส สําหรับผูประกอบการ SMEs ในพ้ืนท่ีจังหวัดปทุมธานี ผลการศึกษาพบวา
แนวทางท่ีเหมาะสมในการพัฒนาประสิทธิภาพการดําเนินงานดานโลจิสติกส สําหรับผูประกอบการ  
SMEs ในพ้ืนท่ีจังหวัดปทุมธานีประกอบไปดวย 1) การจัดอบรมใหความรูเก่ียวกับการดําเนินกิจกรรม
ดานโลจิสติกส  และการจัดการโซอุปทาน  2) สงเสริมการรวมกลุมทางการคา 3) การจัดต้ังศูนยกระจาย
และศูนยจัดจําหนายสินคา โดยการดําเนินการตามแนวทางท้ัง 3 แนวทางท่ีนําเสนอ คาดวาจะสามารถ
ชวยเพ่ิมประสิทธิภาพการดําเนินงานดานโลจิสติกส สําหรับผูประกอบการ SMEs ในพ้ืนท่ีจังหวัด
ปทุมธานีไดอยางเห็นผล 

สถาบันการขนสงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย (2553, หนา 55) จัดทําโครงการศึกษาเพ่ือเพ่ิมขีด 
ความสามารถในการแขงขันใหแกผูประกอบการขนสงสินคาทางถนนระหวางประเทศ เปนการประเมิน     
บรรยากาศทางธุรกิจและสถานการณการขนสงในประเทศไทยท่ีทําใหผูประกอบการขนสงไทยไดเปรียบ
เทียบผูประกอบการตางชาติในการดําเนินธุรกิจขนสงสินคาทางถนนในประเทศไทยไดแยกประเด็นศึกษา  
ออกเปน 3 ประเด็น 1) ความสะดวกในการท่ีตางชาติจะเขามาประกอบธุรกิจในประเทศไทย 2) ความ
สะดวกในการท่ีตางชาติจะเขามาจัดต้ังธุรกิจการขนสงสินคาในประเทศไทย 3) ระดับการแขงขันท่ีเกิด
ข้ึนอยูแลวในธุรกิจการขนสงดวยรถบรรทุก ซ่ึงระดับการแขงขันในธุรกิจการขนสงดวยรถบรรทุกไดแยก
ตามประเภทการขนสง เชน การขนสงสินคาเทกอง การขนสงสินคาอุตสาหกรรมและการขนสงสินคาโดย
ตูคอนเทนเนอร  

การศึกษาประกอบดวยดานศักยภาพของผูประกอบการ ดานศักยภาพการแขงขันของบริษัท                    
เม่ือเปรียบเทียบกับผูประกอบการตางชาติและการพิจารณาวา คูแขงขันในปจจุบัน และอนาคตคือใคร  
และดานวิสัยทัศนความคิดเห็นตอการแขงขัน และการปรับตัวจากการเปดเสรีการบริการขนสงในดาน
ตางๆ จากการศึกษาขีดความสามารถของผูประกอบการขนสงสินคาตูคอนเทนเนอร มุมมองผูใหบริการ
ขนสงเปรียบเทียบกับผูประกอบการขนสงไทยและผูประกอบการขนสงตางชาติท้ัง 16 ดาน ซ่ึงความเห็น
ของ ผูประกอบการขนสงไทยรายอ่ืนแลวมีศักยภาพท่ีอยูในระดับใกลเคียงกันหรือเหนือกวา แตเม่ือเทียบ
กับผูประกอบการตางชาติแลวในมุมมองผูใชบริการมองวาผูประกอบการไทยมีความตางทางศักยภาพใน
หลายดาน  

นิชธิมา ระยาแกว (2555, หนา 54) ไดศึกษาเรื่องความสัมพันธของการมุงเนนตลาดโลจิสติกส  
การจัดการโซอุปทานและประสิทธิผลของผลิตภัณฑยาในองคการเภสัชกรรม โดยมีวัตถุประสงคเพ่ือ
ศึกษาความสัมพันธระหวางการมุงเนนตลาดโลจิสติกส การจัดการโซอุปทานและประสิทธิผลในองคการ
เภสัชกรรม วิเคราะหขอมูลจากแบบสอบถามท่ีเก็บไดจากกลุมตัวอยางท่ีเปนพนักงานในกลุมภารกิจ
การตลาดขององคการเภสัชกรรมจํานวน 280 คน และการวิเคราะหแบบจําลองสมการโครงสรางดวย
โปรแกรม Lisrel Version 8 ผลการวิจัยพบวา ระดับตัวแปรท่ีศึกษาท้ังหมดอยูในระดับคอนขางสูง และ
ผลการวิเคราะหความสัมพันธเชิงเหตุผล พบวา การมุงเนนตลาดมีอิทธิพลเชิงบวกตอโลจิสติกส การ
จัดการโซอุปทานและประสิทธิผล นอกจากนี้โลจิสติกสมีอิทธิพลเชิงบวกตอการจัดการโซอุปทานและ
ประสิทธิผล และสุดทายการจัดการโซอุปทานมีอิทธิพลเชิงบวกตอประสิทธิผล ตามลําดับอยางมี
นัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 สําหรับปจจัยท่ีเปนตัวแปรอิสระท้ังหมดดังท่ีไดกลาวมาแลวสามารถ
อธิบายความแปรปรวน หรือทํานายตัวแปรประสิทธิผลไดรอยละ 70 (p - value <0.05) ดังนั้น
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อุตสาหกรรมยาควรใหความสนใจตอการมุงเนนตลาดโลจิสติกสและการจัดการโซอุปทาน เพ่ือใหสามารถ
เพ่ิมประสิทธิผลของการดําเนินงานดานโลจิสติกสและการจัดการโซอุปทานไดมากข้ึน  

สุจิตรตรา ฤทธิ์สกุลชัย (2556, หนา 55) ศึกษาถึงการขยายตัวเสนทางการคาแหงใหมระหวาง
ไทยและสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาวบริเวณสะพานมิตรภาพไทย - ลาวแหงท่ี 5 (บึงกาฬ - 
บอลิคาไซ) เพ่ือท่ีจะใหภาครัฐและภาคเอกชนตลอดจนประชาชนท่ีอาศัยอยูตามพรมแดนของท้ังประเทศ
ไทยและสปป.ลาว ซ่ึงจะไดรับประโยชนจากการสรางสะพานดังกลาว ท้ังในดานคาชายแดน การลงทุน 
และการคมนาคม) ในปจจุบันจังหวัดบึงกาฬยังประสบปญหาเรื่องการขนสงสินคาทางแพขนานยนต 
ปญหาโครงสรางพ้ืนฐานท่ีรองรับการพัฒนาเศรษฐกิจของจังหวัด และความไมพรอมของประชาชนในการ
เขาสูประชาคมอาเซียน เปนตน การวิจัยนี้เปนการศึกษาเชิงคุณภาพ ซ่ึงมีประชากรท่ีศึกษาแบงเปน 2 
กลุม คือ ภาครัฐ อันไดแก เจาหนาท่ีดานศุลกากร เจาหนาท่ีตรวจคนเขาเมือง กลุมท่ีสองไดแก 
ภาคเอกชน                      ไดแก หอการคาจังหวัด รวมถึงผูประกอบการและประชาชนบริเวณตลาด
ชายแดนพ้ืนท่ีวิจัย ผลการศึกษา                พบวา แมวาจังหวัดบึงกาฬจะเปนจังหวัดท่ีเพ่ิงกอต้ัง แต
หากมองศักยภาพโดยรวมแลวจังหวัดบึงกาฬมี               ศักยภาพตอการคาและการลงทุนมาก 
เนื่องจากมีท่ีตั้งอยูตรงขามกับเมืองปากัน แขวงบอลิคําไซ จะเปนการเชื่อมถนนสายหลักหมายเลข 8 ของ 
สปป.ลาว ตอไปยังประเทศเวียดนามซ่ึงเปนเสนทางท่ีสั้นท่ีสุด  จึงถือไดวาจังหวัดบึงกาฬมีความสําคัญ
อยางมากและยังเปนปจจัยสนับสนุนการสงออกของไทยในการขยายโอกาสทางการคากับประเทศเพ่ือน
บาน ในอนาคตการกอสรางสะพานมิตรภาพไทย - ลาวแหงใหมจะทําใหการขนสงสินคาจากสปป.ลาว 
และเวียดนาม ตลอดจนประเทศอ่ืนๆ ไดสะดวกยิ่งข้ึน โดยเฉพาะการสงออกวัตถุดิบยางพารา หรือ
ผลิตภัณฑแปรรูป  

กาญจนวจี ธนโชติรุงสาทิส (2557, หนา 54) ศึกษาเรื่องประสิทธิภาพและประสิทธิผลของโลจิ
สติกส ขนสงขาวไทยในเสนทางขนสงจากจังหวัดนครสวรรค - สงออกตางประเทศ การวิจัยครั้งนี้มี
วัตถุประสงค 1) เพ่ือศึกษาโลจิสติกสดานขนสงในเสนทางขนสงจากจังหวัดนครสวรรค - สงออก
ตางประเทศ 2) เพ่ือศึกษาประสิทธิภาพและประสิทธิผลของโลจิสติกสขนสงขาวไทย ในเสนทางขนสง
จากจังหวัดนครสวรรค - สงออกตางประเทศ 3) เพ่ือศึกษาความสัมพันธระหวางโลจิสติกส ดานขนสงกับ
ประสิทธิภาพและประสิทธิผลของโลจิสติกสขนสงขาวไทยในเสนทางขนสงจากจังหวัดนครสวรรค          
- สงออกตางประเทศ และ 4) เพ่ือศึกษาตัวแบบโลจิสติกสดานขนสงท่ีมีประสิทธิภาพและประสิทธิผลใน
เสนทางขนสงจากจังหวัดนครสวรรค - สงออกตางประเทศ ประชากรท่ีใชในการวิจัยครั้งนี้ คือ กลุม
บุคลากรท่ีเก่ียวของกับผูสงออก หยง พอคาสง พอคา ปลีกซ้ือขายขาวจากโรงสีขาวหรือทาขาวในจังหวัด
นครสวรรคและผูประกอบการ เก่ียวกับการขนสงสินคา ใน 15 อําเภอของจังหวัดนครสวรรค การวิจัยเชิง
ปริมาณไดกลุมตัวอยางท้ังสิ้น 787 คน การวิจัยเชิงคุณภาพไดกลุมตัวอยางท้ังสิ้น 8 คน เครื่องมือท่ีใชใน
การวิจัยเปนแบบสอบถามและแบบสัมภาษณท่ีสรางข้ึนโดยผานการตรวจสอบความแมนตรงจาก
ผูทรงคุณวุฒิ 5 ทาน การวิเคราะหขอมูลโดยใชสถิติเชิงพรรณนา คาความถ่ี รอยละ คาเฉลี่ย สวน
เบี่ยงเบนมาตรฐาน และสถิติเชิงอนุมานโดยการวิเคราะหสหสัมพันธคาโนนิคอล (Canonical 
Correlation Analysis) และแสดงใหเห็นตัวแบบเสนทาง (Path diagram) ผลการวิเคราะหรูปแบบโลจิ
สติกสขนสงขาวไทยพบวา โลจิสติกสขนสงทางรางมีการขนสงอยู ในระดับปานกลาง โลจิสติกสขนสงทาง
น้ํามีการขนสงอยูในระดับปานกลาง และโลจิสติกสขนสงทางถนน มีการขนสงอยู ในระดับมาก  
ประสิทธิภาพและประสิทธิผลของโลจิสติกสขนสงขาวไทยในตนทุนการขนสงอยูในระดับมาก เวลาในการ
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ขนสงอยูในระดับมาก และความนาเชื่อถือในการขนสงอยูในระดับมาก ผลการวิเคราะหสหสัมพันธคาโน
นิคอล (Canonical Correlation) พบวารูปแบบโลจิสติกสขนสงทางน้ําและโลจสิติกสขนสงทางถนนนั้นมี
ความสัมพันธในระดับปานกลาง และสงผลตอประสิทธิภาพ และประสิทธิผลของโลจิสติกสขนสงขาวไทย
ในดานตนทุนในการขนสงเวลาในการขนสง และความนาเชื่อถือในการขนสง (Canonical Correlation 
= 0.645) ผลการวิเคราะหโมเดลเสนทางโดยใช (Path Analysis) พบวา ประสิทธิภาพและประสิทธิผล
ของโลจิสติกสขนสงขาวไทยในเสนทางขนสงจากจังหวัดนครสวรรค - สงออกตางประเทศนั้น รูปแบบโลจิ
สติกส ขนสงทางน้ําในดานโครงขายการขนสงทางน้ําดานจุดเชื่อมโยงกับการขนสงรูปแบบอ่ืนทางน้ํา  
และดานประตูการคา (Gate Way) ทางน้ํากับรูปแบบโลจิสติกสขนสงทางถนนในดานพาหนะท่ีใชในการ
ขนสงทางถนนดานจุดเชื่อมโยงกับการขนสงรูปแบบอ่ืน ทางถนนดานประตูการคา (Gate Way) ทางถนน
และดานเทคโนโลยีสารสนเทศขนสงทางถนนสงผลใหเกิดประสิทธิภาพและประสิทธิผลของโลจิสติกส
ขนสงขาวไทยในดานตนทุนการขนสง พิจารณาจากตนทุนในการจัดเก็บและตนทุนในการขนสงดานเวลา
ในการขนสงพิจารณาจากเวลาในการยกขน และดานความนาเชื่อถือในการขนสงพิจารณาจากการ
ตอบสนองความตองการของลูกคา ผลการวิจัยเชิงคุณภาพไดทําการสัมภาษณผูเชี่ยวชาญท่ีเปนผูสงออก  
หยง พอคาสงและพอคาปลีกซ้ือขายขาวจากโรงสีขาวหรือทาขาวในจังหวัดนครสวรรคและลพบุรี รวม
จํานวน 8 ทาน โดยรวมพบวาผูเชี่ยวชาญใหความสําคัญกับการขนสงขาวทางถนนมากท่ีสุด เพราะมี
โครงขายทางถนนมากมียานพาหนะในการขนสงหลากหลายรูปแบบ มีจุดเชื่อมโยงกับการขนสงท้ังทางน้ํา
และทางราง มีประตูการคากับประเทศเพ่ือนบานและมีเทคโนโลยีในการขนสงท่ีทันสมัย โดยมีการขนสง
ขาวทางน้ํารองลงมา สวนประสิทธิภาพและประสิทธิผลของโลจิสติกสขนสงขาวนั้น ผูเชี่ยวชาญให
ความสําคัญกับตนทุนในการขนสง ในดานตนทุนการจัดเก็บตนทุนการยกขนตนทุนการขนสงและตนทุน
การบริหารจัดการและยังใหความสําคัญเรื่องเวลาในการขนสงในดานเวลาในการจัดเก็บ เวลาในการยก
ขนเวลาในการเดินทางและเวลาในการตอบสนองการสั่งซ้ือ รวมถึงความนาเชื่อถือในการขนสงในดานการ
สงมอบสินคา การตอบสนองความตองการของลูกคาความเสียหายของสินคา และการตีกลับของสินคา 



บทที ่ 3 
ระเบียบวิธีการวิจัย 

 
การวิจัยครั้งนี้มุงศึกษาเก่ียวกับ “การประเมินประสิทธิผลการขนสงทางรถยนตท่ีสงผลตอ

ผูประกอบการนําเขา - สงออกสินคาไทย - จีน” โดยมีวัตถุประสงคเพ่ือศึกษาขอมูลการขนสงทางรถยนต
ของผูประกอบการขนสงสินคาไทย - จีน บนเสนทาง R3A, R3B, R8, R9, และ R12 และเพ่ือศึกษา
ประสิทธิผลความเหมาะสมกับประเภทของสินคา ความปลอดภัย ในการขนสงสินคาทางรถยนตของ
ผูประกอบการขนสงสินคาไทย - จีน บนเสนทาง R3A, R3B, R8, R9, และ R12   

โดยวิธีการศึกษาคนควาและรวบรวมขอมูลจากเอกสารท่ีเก่ียวของ เพ่ือนํามากําหนดเปนคําถาม
ในการวิจัย จากนั้นไดลงพ้ืนท่ีเพ่ือเก็บขอมูลภาคสนาม สําหรับนําขอมูลมาวิเคราะหเขียนสรุป และ
นําเสนอ ขอมูลเชิงพรรณนา (Descriptive Research) ในแตละประเด็นผูวิจัยไดกําหนดแนวทางในการ
ดําเนินการวิจัย ดังนี้  

3.1 ผูใหขอมูลสําคัญในการวิจัย  
3.2 เครื่องมือท่ีใชในการวิจัย  
3.3 การเก็บรวบรวมขอมูล  
3.4 การตรวจสอบขอมูล  
3.5 การวิเคราะหขอมูล  

 
3.1  ผูใหขอมูลสําคัญในการวิจัย 

การศึกษาวิจัยครั้งนี้เปนการสัมภาษณในเชิงลึก (In - depth Interview) รายบุคคล ซ่ึงเปนผูให
ขอมูลสําคัญ (Key Informants) ท่ีเก่ียวของกับงานวิจัยโดยตรง ไดแก ผูประกอบการสงออกสินคาไทยไป
สาธารณรัฐประชาชนจีน ท่ีใชเสนทางการขนสงทางรถยนตของเสนทาง R3A, R3B, R8, R9, และ R12  
จํานวน 25 คน โดยผูวิจัยใชวิธีการเลือกกลุมตัวอยางแบบเจาะจง ผูประกอบการไทยท่ีทําการคากับจีน
ตอนใตสามารถจําแนกตามกลุมสินคาไดดังนี้  

3.1.1 กลุมสินคาเกษตรและเกษตรแปรรูป เชน ผลไม (สด/แปรรูป) ยางพารา  
3.1.2 กลุมสินคาอาหาร เชน ลําไยอบแหง อาหารทะเล  
3.1.3 กลุมวัตถุดิบอุตสาหกรรม เชน ยางแปรรูป  
3.1.4 กลุมสินคาพลังงาน เชน ผลิตภัณฑปโตรเลียม  

วิธีการเลือกผูใหขอมูลสําคัญ  
ใชวิธีการเลือกตัวอยางแบบ เจาะจง (Purposeful Selection) เปนการเลือกแบบไมมีโครงสราง

ท่ีเครงครัด มีข้ันตอนและวิธีการดําเนินการท่ีไมซับซอน จุดมุงหมายหลักของการเลือกตัวอยางแบบนี้  
ไมใชเพ่ือไดกลุมท่ีเปนตัวแทน แตเพ่ือท่ีจะไดตัวอยางท่ีเหมาะท่ีสุดเทาท่ีจะเปนได สําหรับแนวคิด
จุดมุงหมายและวัตถุประสงคของการศึกษา (ชาย โพธิสิตา, 2550, หนา 54) กลุมตัวอยางท่ีเลือกมี
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ลักษณะเปน “Information - rich case” คือมีขอมูลใหศึกษาในระดับลึกไดมาก และสามารถ
สะทอนความเปนจริงไดดีท่ีสุด ซ่ึงจะมีความหมายตอจุดมุงหมายหลักของการศึกษาเพ่ือใหไดผูใหขอมูล
สําคัญท่ีเหมาะสมกับจุดมุงหมายและวัตถุประสงคของการศึกษามากท่ีสุด โดยมีกระบวนการในการเลือก
ผูใหขอมูลสําคัญ ดังนี้  

1. เลือกโดยยึดจุดมุงหมายเปนหลัก โดยผูใหขอมูลสําคัญตองดํารงตําแหนงผูบริหารและบุคคล 
ผูรับผิดชอบการการนําเขา - สงออกสินคาไทย - จีน ท่ีใชเสนทางการขนสงทางรถยนตของเสนทาง R3A, 
R3B, R8, R9, และ R12 

2. เปนสถานประกอบการท่ีนําเขา - สงออกสินคาไทยไปสาธารณรัฐประชาชนจีนใชเสนทางการ
ขนสงทางรถยนตของเสนทาง R3A, R3B, R8, R9, และ R12 

 
ตารางท่ี 3.1 แสดงจํานวนตัวอยางผูใหสัมภาษณ  

ตัวแทนผูประกอบการ จํานวน (คน) 
เสนทาง R3A 5 
เสนทาง R3B 5 
เสนทาง R9 5 
เสนทาง R8 5 
เสนทาง R12 5 
รวมท้ังส้ิน 25 

 
3.2  เครื่องมือท่ีใชในการวิจัย  

การวิจัยนี้เปนการวิจัยเชิงคุณภาพ โดยเปนการศึกษาขอมูลจากเอกสารการเก็บขอมูลโดยการใช  
วิธีการสังเกต และสัมภาษณแบบเจาะลึก ดังนี้  

3.2.1 การศึกษาขอมูลจากเอกสารเปนการศึกษารวบรวมขอมูลจากเอกสารตางๆ โดยการศึกษา
และคนควาจากเอกสารทางวิชาการ ตํารา ตลอดจนผลงานวิจัยประเภทตางๆ รวมท้ังขอมูลจากการ
คนควาทางสื่ออิเล็กทรอนิกส หรือขอมูลท่ีไดมาจากเว็บไซตทางอินเทอรเน็ต เพ่ือนํามาใชในกระบวนการ
สรางพ้ืนฐานขององคความรูอยางบูรณาการในทางวิชาการเก่ียวกับขอมูลการขนสงทางรถยนตของ
ผูประกอบการขนสงสินคาไทย - จีน บนเสนทาง R3A, R3B, R8, R9, และ R12 อันเปนแนวทางประการ
สําคัญในการนําไปสูการสรางเครื่องมือท่ีสามารถนําไปใชในกระบวนการเก็บรวบรวมขอมูลทางวิชาการท่ี
มีประสิทธิภาพตอไป  

3.2.2 การเก็บขอมูลจากการสัมภาษณแบบเจาะลึก (In - depth Interview) อันเปนแบบ
สัมภาษณท่ีไมมีการกําหนดโครงสรางของขอคําถามท่ีมีความชัดเจนตายตัว โดยเปนแตเพียงการกําหนด
แนวขอคําถามแบบเปดกวาง หรือเปนการใชแบบสัมภาษณปลายเปด ซ่ึงเปนกระบวนวิธีการวิจัยท่ีมีผล
ทําใหขอคําถามมีความยืดหยุนและเปดกวาง โดยกระบวนวิธีการวิจัยในลักษณะเชนนี้จะเปดโอกาสให
ผูใหสัมภาษณสามารถแสดงความคิดเห็นหรือทรรศนะไดอยางหลากหลาย โดยผูวิจัยสามารถท่ีจะ
ดําเนินการสัมภาษณ และสามารถท่ีจะสอบถามติดตามและไลเรียงขอมูล ขอเท็จจริงหรือรายละเอียด
ปลีกยอยท่ีสําคัญในแตละประเด็นของคําตอบจากผูใหสัมภาษณอันทําใหไดมาซ่ึงขอมูลท่ีมีความ
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หลากหลายในมิติตางๆ และขอเท็จจริงในทางปฏิบัติท่ีมีความหลากหลายในมิติตางๆ ท่ีมีท้ังมิติของความ
ลึกและมิติของความกวางในเรื่องท่ีดําเนินกระบวนวิธีการวิจัยนั้น โดยแบบสัมภาษณแบงออกเปน 2 สวน 
ดังนี้  

สวนท่ี 1 แบบสัมภาษณเก่ียวกับความเหมาะสมในการขนสงสินคาทางรถยนตของ
ผูประกอบการขนสงสินคาไทย - จีน บนเสนทาง R3A, R3B, R8, R9, และ R12  

สวนท่ี 2 แบบสัมภาษณเก่ียวกับประเภทของสินคา ความปลอดภัย ในการขนสงสินคาทาง
รถยนตของผูประกอบการขนสงสินคาไทย - จีน บนเสนทาง R3A, R3B, R8, R9, และ R12  
 
3.3  การเก็บรวบรวมขอมูล 

3.3.1 การเก็บรวบรวมขอมูลโดยวิธีการทางเอกสาร (Documentary Research) ในการศึกษา
คนควาและอาศัยขอมูลปฐมภูมิ (Primary Research) และขอมูลทุติยภูมิ (Secondary Research) จาก
หองสมุดของสถาบันการศึกษา และหองสมุดของหนวยงานราชการ ดังนี้ 

3.3.1.1 ขอมูลปฐมภูมิ ไดแก คําปราศรัยและคําใหสัมภาษณของผูนําไทย - จีน ในระดับ
ตางๆ รวมท้ังขอมูลและเอกสารเผยแพรของหนวยงานราชการไทย เชน กระทรวงการตางประเทศ  
กระทรวงพาณิชย และสถานกงสุลใหญท่ีมีความเก่ียวของ  

3.3.1.2 ขอมูลทุติยภูมิ ไดแก งานวิจัย เอกสารวิชาการ เอกสารทางราชการ บทความบท
วิเคราะหท่ีปรากฏในหนังสือ หนังสือพิมพ นิตยสาร และวารสารตางๆ ท้ังภาษาไทยและอังกฤษ  

3.3.2 การเก็บรวบรวมขอมูลจากการสัมภาษณ (Interview) 
3.3.2.1 ผู วิจั ย ได กําหนดวันเวลาและสถานท่ีสัมภาษณผู ใหขอ มูลสํา คัญ (Key 

Informants)  
3.3.2.2 ผูวิจัยไดดําเนินการสัมภาษณโดยใชวิธีการจดบันทึกการสัมภาษณผูใหขอมูล

สําคัญ (Key Informants) และการบันทึกเสียง 
3.3.2.3 ผูวิจัยไดรวบรวมขอมูลจากผูใหขอมูลสําคัญ (Key Informants) แลวนํามา

วิเคราะหพรอมท้ังแยกแยะจับประเด็น อีกท้ังตัดคําพูดบางคําท่ีไมเก่ียวของกับการวิจัยออกไป เพ่ือให
ขอมูลนั้นเปนไปตามระเบียบวิธีวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Research)  

3.3.3 ระยะเวลาในการเก็บขอมูลการวิจัยครั้งนี้ใชเวลาในการเก็บรวบรวมขอมูล ตั้งแตวันท่ี 1 
มิถุนายน พ.ศ.2559 ถึงวันท่ี 31 ธันวาคม พ.ศ. 2559 

 

3.4  การตรวจสอบขอมูล  
ตรวจสอบขอมูลวาขอมูลท่ีไดมามีความเพียงพอหรือไม โดยพิจารณาจากการเก็บรวบรวมขอมูล

จากเอกสาร มีวิธีการดังนี ้
3.4.1 ผูวิจัยตรวจสอบความสมบูรณของขอมูลท่ีไดจากเอกสารตามความมุงหมายของการวิจัย  

 3.4.2 ผูวิจัยใชวิธีการตรวจสอบขอมูลแบบสามเสา (Triangulation) ไดแก การแสวงหาความ
เชื่อถือไดของขอมูลจากแหลงท่ีแตกตางกัน (สุภางค จันทวานิช, 2547 : หนา 31 - 33, หนา 55) ซ่ึง
ผูวิจัยไดใชวิธีการตรวจสอบสามเสา (Triangulation) 

3.4.2.1 การตรวจสอบสามเสาดานขอมูล (Data Triangulation) คือ 
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1) ดานเอกสาร ใชการรวบรวมขอมูลเรื่องเดียวกันท่ีมาจากแหลงตางกัน  
2) ดานบุคคล ใชการรวบรวมขอมูลเรื่องเดียวกันจากบุคคลหลายคน ไดแก 

ผูประกอบการสงออกสินคาไทยไปสาธารณรัฐประชาชนจีน ท่ีใชเสนทางการขนสงทางรถยนตของ
เสนทาง R3A, R3B, R8, R9, และ R12 

3.4.2.2 การตรวจสอบสามเสาดานทฤษฎี (Theory Triangulation) คือ ไดใชทฤษฎี
ตามท่ีกลาวอิงไวในบทท่ี 2 เปนเครื่องตรวจสอบ 
   
3.5  การวิเคราะหขอมูล 

ในการศึกษาวิจัยครั้งนี้ใชการวิเคราะหขอมูลวิธีการเชิงคุณภาพ โดยเปนการวิเคราะหขอมูลแบบ 
บรรยายและพรรณนา (Descriptive Research) เครื่องมือเก็บขอมูลใชแนวคําถามซ่ึงผูวิจัยไดกําหนด
ดําเนินการวิเคราะหขอมูล เม่ือผูวิจัยเก็บรวบรวมขอมูลท้ังเอกสารและภาคสนามไดเพียงพอตอการศึกษา
ตามวัตถุประสงคบางแลว ผูวิจัยไดทําการวิเคราะหขอมูลข้ันตน โดยนํามาจัดหมวดหมูใหเปนระเบียบตาม
เคาโครงเรื่องแลวสรุปออกมา เพ่ือเปนแนวทางในการวิเคราะหและหาขอมูลเพ่ิมเติมตอไป หลังจากนั้นมี
การเก็บรวบรวมขอมูลเพ่ิมเติมในสวนท่ียังไมสมบูรณโดยการสัมภาษณซํ้าในบางประเด็นท่ีเปนประโยชน
ตอการวิเคราะหขอมูลมากข้ึน และทําการวิเคราะหขอมูลอีกครั้งหนึ่ง ซ่ึงใหไดขอมูลท่ีถูกตองและเปนจริง
มาก 



บทที่ 4 
ผลการวิเคราะหขอมูล 

 
การศึกษาวิจัยเรื่อง “การประเมินประสิทธิผลการขนสงทางรถยนตท่ีสงผลตอผูประกอบการ

นําเขา-สงออกสินคาไทย – จีน” การศึกษาวิจัยในครั้งนี้เปนการศึกษาวิจัยในเชิงคุณภาพ (Qualitative 
Research) ไดแก การวิจัยเอกสาร การสัมภาษณ ผูวิจัยไดดําเนินการเก็บรวบรวมขอมูลโดยใชเครื่องมือ
การวิจัยและแหลงขอมูลท่ีหลากหลายเพ่ือใหไดมาซ่ึงขอมูลท่ีครอบคลุมขอมูลท่ีเก็บรวบรวมไดท้ังหมดดัง
มีรายละเอียดดังนี ้

 
4.1  ผลการวิเคราะหขอมูลเบ้ืองตนของกลุมตัวอยาง 

จากการรวบรวมขอมูลจากกลุมตัวอยางท่ีเปนผูประกอบการสงออกสินคาไทยไปสาธารณรัฐ
ประชาชนจีนท่ีใชเสนทางการขนสงทางรถยนตของเสนทาง R3A, R3B, R8, R9, และ R12 เสนทางละ 5 
คน รวมจํานวน 25 คน โดยมีตัวแทนผูประกอบการไทยท่ีทําการคากับจีนตอนใตสามารถจําแนกตามกลุม
สินคา ไดแก กลุมสินคาเกษตรและเกษตรแปรรูป เชน ผลไม (สด/แปรรูป) ยางพารา กลุมสินคาอาหาร  
เชน ลําไยอบแหง อาหารทะเล กลุมวัตถุดิบอุตสาหกรรม เชน ยางแปรรูป กลุมสินคาพลังงาน เชน  
ผลิตภัณฑปโตรเลียม โดยใชวิธีสุมตัวอยางแบบเจาะจง พบวา สวนใหญเปนเพศชาย จํานวน 18 คน และ
เพศหญิง จํานวน 7 คน มีประสบการณการทํางานในการนําเขา - สงออกสินคาไทย - จีน จํานวน
มากกวา  10 ป จํานวน 10 คน และนอยกวา 10 ป จํานวน 15 คน 

ตอนท่ี 1 ผูวิจัยไดดําเนินการเก็บรวบรวมขอมูลจากเอกสารตางๆ ท่ีเก่ียวของกับขอมูลการขนสง
ทางรถยนตของผูประกอบการขนสงสินคาไทย -  จีน บนเสนทาง R3A, R3B, R8, R9, และ R12 โดยมี
รายละเอียด ดังนี้  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี  4.1  เสนทาง R3A และ R3B  
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จากภาพท่ี 4.1 แสดงใหเห็นถึงถนนเชื่อมเศรษฐกิจ R3 หรือถนนความรวมมือ 3 ประเทศ  
แบงเปน 2 เสนทางคือ R3A และ R3B บรรจบกันท่ีคุณหมิง  

เชียงตุงในมุมของการเชื่อม AEC ถนนเชื่อมเศรษฐกิจ R3 หรือถนนความรวมมือ 3 ประเทศ  
แบงเปน 2 เสนทางคือ R3A คือความรวมมือระหวาง ไทย - ลาว - จีน R3B, คือความรวมมือระหวางไทย 
- พมา - จีน ในครั้งนี้เราไปสํารวจเสนทาง R3B กันบาง โดยเริ่มเดินทางจากกรุงเทพดวยทางหลวง
หมายเลข 1 มุงหนาสู อ.แมสาย จ.เชียงราย ระยะทาง 830 กิโลเมตร เริ่มขามแดนเขาสูพมาท่ีดาน
พรมแดนทาข้ีเหล็กมุงหนาไปเชียงตุง 162 กิโลเมตร - เมืองลา ผานจุดขามแดนถาวร - เขาสูเหมงหยาง 
หรือเชียงรุง ประเทศจีนไปบรรจบกับ R3A ท่ีคุณหมิง ซ่ึงเปนเมืองหลวงของมณฑลยูนนาน ประเทศจีน 
ถนนสองเสนท่ีบรรจบกันนี้เรียกวา “สี่เหลี่ยมมรกต”  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี  4.2  เสนทาง R8, R9, R12 ออกจากไทยดานตะวันออกไปลาว - เวียดนาม - จีน  

 
จากภาพท่ี 4.2 แสดงใหเห็นถึงเสนทางการขนสงทางรถยนตของเสนทาง R8, R9 และ R12              

โดยเสนทาง R8 เปนเสนทางท่ีมีจุดเริ่มตนจากสะพานมิตรภาพไทยลาวแหงท่ี 3 (จังหวัดนครพนมของไทย 
- จังหวัดทาแขก ของ สปป.ลาว) เขาสูเสนทาง R13 (ซ่ึงเปนเสนทางท่ีเชื่อมลาวเหนือกับลาวใต) กอนและ
ไปเชื่อมตอเสนทาง R8 ท่ีทางสามแยกบานนําทอน ซ่ึงเปนถนน 2 ชองจราจร ผานพ้ืนท่ีของแขวงคํามวน
และแขวงบอลิคาไซ สภาพพ้ืนท่ีตัดผานเทือกเขา ตรงไปจนถึงดานน้ําพาวบริเวณชายแดนของ สปป.ลาว  
ท่ีเชื่อมตอกับดานเกาแจว (Cau Treo) ของเวียดนาม จากเขาสูเสนทาง R8 ในเวียดนาม ในพ้ืนท่ีจังหวัด
ฮาติงหท่ีจะผานหมูบานขนาดใหญท่ีมีรานคา รานอาหารตางๆ และจะเชื่อมตอกับทางหลวงหมายเลข 1  
(AH1) ซ่ึงเปนทางหลวงสายหลักของเวียดนาม และสามารถแยกข้ึนไปทางทิศเหนือตาม AH1 นี้เพ่ือเขาสู
เมืองวิงห และเวียดนามตอนเหนือ  

เสนทาง R9 เปนเสนทางท่ีผานออกจากประเทศไทย ณ ดานมุกดาหาร (สะพานขามแมน้ําโขง  
แหงท่ี 1) เขาสวันเขตประเทศลาวแลวออกจากประเทศลาวท่ีแดนสวันเขาลาวบาว ประเทศเวียดนาม (มี
เขตเศรษฐกิจพิเศษลาวบาวในพ้ืนท่ีนี้) ถึงแยกตงฮา จากนั้นข้ึนไปยังกรุงฮานอย ออกจากประเทศ
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เวียดนามท่ีลังซาน เขาเมืองผิงเสียงประเทศจีน และตอไปถึงนครหนานหนิง มณฑลกวางซี ใน สปป.ลาว  
จะผานแขวงสะหวันนะเขต เขตนิคมอุตสาหกรรมสะหวันเซโน และไปสิ้นสุดท่ีเมืองแดนสะหวัน ซ่ึงเปน
เมืองชายแดนระหวาง สปป.ลาว กับเวียดนาม ระยะทางรวมประมาณ 250 กิโลเมตร (รูปท่ี ง - 1)  
ลักษณะภูมิประเทศเปนท่ีราบ ถนนมีขนาด 2 ชองจราจร มีเสนแบงเขตทางชัดเจน มีไหลทางสามารถใช
ความเร็วไดประมาณ 80 กิโลเมตรตอชั่วโมง อยางไรก็ตามในบางชวงถนนเกิดการชํารุดเสียหาย  
เนื่องจากการท่ีรถบรรทุกน้ําหนักเกินกวาโครงสรางถนนจะรองรับได สวนชวงท่ีอยูใกลกับชายแดน
เวียดนาม (ใกลดานศุลกากรแดนสะหวัน ใน สปป.ลาว) ถนนเปนทางชันมากข้ึน รถบรรทุกสามารถขับ
ผานไดแตจะตองใชความระมัดระวัง  

เสนทาง R12 มีจุดเริ่มตนท่ีสะพานมิตรภาพไทย - ลาว แหงท่ี 3 ถึงเมืองดองเหยของเวียดนาม  
มีระยะทางรวมประมาณ 340 กิโลเมตร ตามแนวเสนทางในชวงของ สปป.ลาว มีระยะทางประมาณ  
160 กิโลเมตร ถนนตัดผานเทือกเขา ปาไม และพ้ืนท่ีเกษตรกรรม ปจจุบันเสนทาง R12 ไดถูกพัฒนา
ปรับปรุงใหเปนถนนลาดยางเปนถนน 2 ชองจราจร ไมมีไหลทางถนนมีสภาพดีผิวเรียบ แตชวงใกลกับ
ดานศุลกากรนาเพาของ สปป.ลาว เสนทางเริ่มลาดชัน คิดเปนระยะทางประมาณ 25 ถึง 30 กิโลเมตร  
และตอเนื่องไปยังดานศุลกากรจอเลาะของเวียดนาม ดานจอเลาะถือเปนดานศุลกากรท่ีมีพ้ืนท่ีรองรับ
รถบรรทุกขนาดใหญ เนื่องจากมีสิ่งอํานวยความสะดวก เชน พ้ืนท่ีเปนลานจอดขนาดใหญไวสําหรับ
สับเปลี่ยนหัวลากรถหรือการขนถายสินคา มีรานอาหาร เสนทางตอจากดานจอเลาะในเวียดนามเปน
ถนนลาดยางตลอดท้ังเสนทางมี 2 ชองจราจร ผิวถนนมีสภาพดีความกวางของถนนประมาณ 6 เมตร ซ่ึง
ถือวาคอนขางแคบสําหรับรถบรรทุก ไมมีไหลทาง และถนนยังคงตัดผานบริเวณท่ีภูมิประเทศเปนภูเขาสูง
และปาไมทําใหมีความคดเค้ียวมาก ซ่ึงตองระมัดระวังในการขับข่ีเปนพิเศษ  

ตอนท่ี 2 ผลการวิเคราะหขอมูลจากการสัมภาษณกลุมผูใหขอมูลสําคัญผลการวิเคราะหขอมูล
จากผูประกอบการไทย  

จากการสัมภาษณผูประกอบการเก่ียวกับความเหมาะสมในการขนสงสินคาทางรถยนตของ
ผูประกอบการขนสงสินคาไทย - จีน บนเสนทาง R3A, R3B, R8, R9, และ R12 และประเภทของสินคา
ความปลอดภัยในการขนสงสินคาทางรถยนตของผูประกอบการขนสงสินคาไทย - จีน บนเสนทาง  R3A, 
R3B, R8, R9, และ R12 ผูวิจัยสามารถสรุปผลไดดังนี ้ 

สรุปความคิดเห็นและมุมมองของผูใหขอมูล ท้ัง 25 ทาน ตอความเหมาะสมในการขนสงสินคา
ทางรถยนตของผูประกอบการบนเสนทาง R3A, R3B, R8, R9 และ R12 ไดวา  
ขอคําถามท่ี 1 กลุมลูกคาท่ีใชบริการของบริษัทฯ เปนกลุมไหน  

“ผมประกอบธุรกิจนําเขาผลไมตางประเทศมาเปนเวลานานกวา 20 ป บริษัทฯ ของผมนําเขาแต
ผลไมไทยเพียงอยางเดียวเทานั้น โดยผลไมเหลานี้มาจากทุกภาคของไทย โดยเฉพาะภาคเหนือ ท้ังนี้
ข้ึนอยูกับฤดูกาลของผลไมดวย โดยผลไมไทยท่ีบริษัทฯ นําเขา ไดแก มังคุด ลําไย ทุเรียน สมโอ ซ่ึงผลไม 
ท้ังหมดขนสงผานเสนทาง R3A จากไทยมายังนครคุนหมิงท้ังสิ้น เนื่องจากประหยัดเวลาในการขนสงและ
รักษาคุณภาพของผลไมไดดีโดยลดความเสี่ยงจากการท่ีผลไมเกิดเนาเสีย และสามารถนําเขาผลไมตนฤดู
เขาสูตลาดไดทันตอความตองการ ทําใหขายไดราคา และท่ีสําคัญชวยปองกันการกดราคาผลไมจากพอคา
คนกลางท่ีตลาดเจียงหนานอีกดวย” (ผูประกอบการขนสงบนเสนทาง R3A คนท่ี 1, สัมภาษณ, 8 
สิงหาคม 2559)  

ปจจุบัน ในสวนของการสงออกจากไทย ลูกคาของบริษัทฯ (ผูสงออกผลไมไทย) มีท้ังท่ีเปน 
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ผูประกอบการไทย และผูประกอบการจีนท่ีมาจัดต้ังบริษัทรับซ้ือผลไมในไทย (ศัพทในวงการเรียกวา 
“ลง”) ซ่ึงผลไมสวนใหญจะสงออกไปยังเวียดนามกอนท่ีจะถูกสงตอไปยังประเทศจีน เทาท่ีทราบ ผลไม
ไทยท่ีเขาตลาดจีนทางเมืองผิงเสียง จะถูกสงตอไปยังศูนยกระจายผลไมท่ีนครกวางโจว (เมืองเอกของ
มณฑลกวางตุง) ขณะท่ีมีจํานวนหนึ่ง (แตไมมากนัก) ถูกสงตอไปยังเมืองอ่ืนๆ อาทิ นครหนานหนิง (เมือง
เอกของมณฑลกวางซี) มหานครฉงชิ่ง (ตอนกลาง คอนไปทางภาคตะวันตกของประเทศจีน) และนคร
คุนหมิง (ภาคตะวันตกเฉียงใต) มหานครเซ่ียงไฮ (ภาคตะวันออก) และกรุงปกก่ิง (ผูประกอบการขนสงบน
เสนทาง R9 คนท่ี 1, สัมภาษณ, 6 กันยายน 2559)  
ขอคําถามท่ี 2 การขนสงทางบกผานประเทศท่ี 3 บนเสนทาง R3A, R3B, R8, R9 และ R12 ตองพบ
เจอปญหาอุปสรรคยุงยากอะไรบาง 

“ความตกลงทวิภาคีไทย - จีน ภายใตพิธีสารวาดวยขอกําหนดในการกักกันและตรวจสอบ
สําหรับการสงออกและนําเขาผลไมผานประเทศท่ี 3 ซ่ึงลงนามเม่ือป 2554 เปนกรอบความตกลงท่ีชวย
อํานวยความสะดวกอยางมากตอการในสงออกและนําเขาสินคาเกษตรระหวางไทย - จีน โดยระบุวา
รถบรรทุกสินคาจากไทยทุกคันท่ีเขาจีนจะตองถูกปดผนึก (seal) เพ่ือรับประกันวาสินคาดังกลาวไดผาน
การตรวจสอบโรคพืชและผลไมแลว ซ่ึงในทางปฏิบัติจะสามารถขนสงสินคาเขาสูจีนไดโดยตรงท่ีดานบอ
หานของจีน แตดวยเหตุท่ี สปป.ลาว มิไดเปนภาคีในพิธีสารฯ ดังกลาว จึงทําให สปป.ลาว ซ่ึงเปนประเทศ
ทางผานของเสนทาง R3A ไมอนุญาตใหรถบรรทุกสินคาจีนหรือไทยผาน สปป.ลาว ไดโดยตรงจึงตองมี
การเปลี่ยนถายตูสินคาและเปลี่ยนหัวรถตูคอนเทนเนอร” (ผูประกอบการขนสงบนเสนทาง R3A คนท่ี 1, 
สัมภาษณ, 8 สิงหาคม 2559)  

“ปญหาอุปสรรคการคาของไทยท่ีสําคัญ ไดแก หยุดพักกลางวัน (12.00 - 14.00 น.) และหยุด
ทําการในวันอาทิตยของดานหวยทรายในลาว (ตรงขามเชียงของ) รวมถึงปญหาความแออัดของทาเรือ
เชียงของทุกวันจันทร เนื่องจากแพขนานยนตปดทําการวันอาทิตย จึงเกิดการสะสมของรถบรรทุกใน
วันหยุด” (ผูประกอบการขนสงบนเสนทาง R3A คนท่ี 2, สัมภาษณ, 16 สิงหาคม 2559)  

“สิ่งอํานวยความสะดวกดานโลจิสติกสตามเสนทาง R8 ระหวางเสนทางไมพบจุดพักรถท้ังในชวง
ของ สปป.ลาวและ เวียดนาม แตมีจุดพักรถสําหรับนักทองเท่ียวท่ีดาน้ําพาว สําหรับท่ีเมืองหลักซาวถือ
เปนจุดหนึ่งท่ีมีโอกาสพัฒนาเปนจุดพักรถมาตรฐานไดกอนถึงเสนทางชวงท่ีเปนภูเขาและเสนทางคดเค้ียว
บริเวณเมืองหลักซาวมีรานคา รานอาหาร มีสถานีจําหนายน้ํามันท่ีไดมาตรฐานดีเสนทาง R8 ในชวงของ
เวียดนาม มีรานคาขนาดเล็ก รานอาหารทองถ่ิน มีสถานีจําหนายน้ํามัน 1 ถึง 2 สถานีอยูเปนระยะๆ ไมมี
จุดพักรถ มีอูซอมรถอยูนอยและยังไมสามารถรองรับรถบรรทุกขนาดใหญได ผิวถนนชวงนี้คอนขางชํารุด
ทรุดโทรม ไมสามารถทําความเร็วในการขนสงสินคาได” (ผูประกอบการขนสงบนเสนทาง R8 คนท่ี 1, 
สัมภาษณ, 30 สิงหาคม 2559 )  

“สภาพเสนทาง” (เสนทางแคบ การจราจรหนาแนน เสนทางเปนหลุมเปนบอ) การจํากัด
ความเร็วรถ เวลาการเปดปดดานศุลกากร (เวลาเปดปดไมตรงกัน เวลาพักเท่ียงใน ปท.ท่ี 3 นาน) รถหัว
ลากท่ีมีระบบไฟฟาสําหรับคอนเทนเนอรตูเย็น (Reefer Container) มีจํานวนไมเพียงพอ และการเรียก 
เก็บคาธรรมเนียมตางๆ ยกตัวอยางเชน คูคาทางธุรกิจใน สปป.ลาว แจงวา ทางการลาวเรียกเก็บคาผาน
แดน (ผลไมไทยผานลาว) 9,000 บาทตอตู ขณะท่ีการขนสงเสื้อผาจีนกลับมายังไทย บริษัทฯ ถูกเรียกเก็บ
คาผานทางดังกลาวท่ี 18,000 บาทตอตู นอกจากนี้ ในเวียดนามก็มีการเก็บคาผานแดนของสินคาดวย  
เชนกัน โดยบริษัทฯ เหมาชําระคาผานแดนดังกลาวรวมๆ กับคาดําเนินการตางๆ ในเวียดนามเฉลี่ย  
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2,500 ดอลลารสหรัฐตอตู นอกจากนี้ ปญหาทางกายภาพขางตนแลวยังมีปญหาในเรื่องของ “ภาษา” 
และ “คน” โดยเฉพาะการทําธุรกิจขนสงผลไมสดกับคูคาทางธุรกิจในเวียดนาม เชน คนขับรถชาว
เวียดนามมักจะเปดระบบทําความเย็นไวไมเต็มเวลาการขนสงอยางท่ีทราบวา การเดินทางขนสงจาก
เวียดนามตอนกลางไปตอนเหนือมีระยะทางคอนยาวประกอบกับกฎระเบียบ การจํากัดความเร็วรถ ทําให
การขนสงในเวียดนามตองใชเวลาคอนขางนาน (ยี่สิบกวาชั่วโมง) คนขับรถเวียดนามมักจะเปดระบบไฟฟา
เพ่ือทําความเย็นเพียง 4 - 5 ชั่วโมงเทานั้น ทําใหอุณหภูมิในตูคอนเทนเนอรเกิดการเปลี่ยนแปลงซ่ึง
กระทบกับความสดใหมของผลไม ยังไมหมดเทานี้ บริษัทฯ ยังเจอวา คนขับรถชาวเวียดนามมักจะลักลอบ
ถายน้ํามัน จากรถหัวลากไปจําหนายซ่ึงกระทบกับระบบทําความเย็นของตูคอนเทนเนอรสงผลใหผลไม
ไทยไดรับความเสียหายเชนกัน (ผูประกอบการขนสงบนเสนทาง R9 คนท่ี 1, สัมภาษณ, 6 กันยายน 
2559) 
ขอคําถามท่ี 3 เหตุผลสําคัญท่ีผูประกอบการสงออกเลือกใชเสนทาง R3A, R3B, R8, R9, และ R12                
ในการขนสง คืออะไร  

“ตลาดคาสงผลไมจินหมาเจิ้งชาง เปนตลาดกลางท่ีรวบรวมผลไมจากภูมิภาคอาเซียนสูจีนตอน                         
ใตและกระจายไปสูเมืองอ่ืนๆ ท่ัวจีน โดยผลไมในตลาดแหงนี้ประมาณ 90% มาจากการขนสงโดยทางบก
ผานท้ังเสนทาง R3A และ R3B (ไทย - พมา - จีน) โดยผลไมไทยท่ีขนสงไปยังตลาดแหงนี้ ไดแก ทุเรียน 
ลําไย มังคุด กลวยไข และสมโอ เปนตน คิดเปน 40% ของผลไมท้ังหมดนอกจากนี้ในแตละวันจะมี
รถบรรทุกขนสงผลไมจากประเทศอาเซียน ไดแก พมา เวียดนาม และจากเมืองตางๆ ในมณฑลยูนนาน
ประมาณ 500 คัน มาสงท่ีตลาดแหงนี้ หลังจากนั้นรถบรรทุกขนาดเล็กจํานวนกวา 1,500 คัน จะทํา
หนาท่ีกระจายผลไมดังกลาวไปยังตลาดทองถ่ินในมณฑลยูนนานและตลาดในเมืองอ่ืนๆ ท่ัวจีน” 
(ผูประกอบการขนสงบนเสนทาง R3A คนท่ี 1, สัมภาษณ, 8 สิงหาคม 2559)  

“ประเทศไทยสงออกสินคาไปยังตลาดลาวและจีน (นครคุนหมิง) ไดแก น้ํามันดีเซล น้ํามัน
เบนซิน สินคาอุปโภคบริโภค ผลไมสด (เชน มังคุด มะขาม กลวย ลําไยแหง และทุเรียน) และวัสดุ
กอสราง” (ผูประกอบการขนสงบนเสนทาง R3A คนท่ี 2, สัมภาษณ, 16 สิงหาคม 2559)  

“โอกาสนอกเหนือจากความสดใหมของสินคาจากระยะเวลาขนสงท่ีสั้นกวาทางเรือแลว ปจจัย
ดานตนทุนถือเปนเหตุผลสําคัญท่ีผูประกอบการหันมาใชวิธีการดังกลาว เนื่องจากการคาผานจุดผอนปรน
ฯ มีการเรียกเก็บภาษีบํารุงทองถ่ินในอัตราเพียงรอยละ 5 เทานั้น ทําใหตนทุนรวมตํ่ากวาการขนสงทาง
เรือในปจจุบัน โดยเฉลี่ยตนทุนทางการคาของผลไมไทยท่ีสงกับบริษัทฯ จะตํ่ากวาผลไมไทยท่ีสงไปจีนทาง
เรือ ประมาณ 10,000 หยวนตอตูคอนเทนเนอร (ผูประกอบการขนสงบนเสนทาง R9 คนท่ี 1, สัมภาษณ, 
6 กันยายน 2559) 

“เสนทาง R12 เปนการขนสงท่ีเขาสูหนานหนิง กวางโจว และเซียเหมิน เสนทาง R12 เปน
เสนทางท่ีผานออกจากประเทศไทยท่ีนครพนม (สะพานขามแมนาโขงแหงท่ี 3) เขาทาแขกของประเทศ
ลาว ผานประเทศลาวจนออกจากประเทศลาวท่ีนาพาวเขาประเทศเวียดนาม มุงหนาเมืองวิง ผานกรุง
ฮานอย และลังซาน เขาจีน จนถึงนครหนานหนิง ซ่ึงหนานหนิง (Nanning) เปนเมืองหลวงของเขต
ปกครองตนเองกวางสี มีพ้ืนท่ีติดกับเวียดนาม จึงเปนศูนยกลางในการติดตอคาขายระหวางอาเซียนและ
จีน สําหรับการคาระหวางไทยและกวางสี จีนสงออกสินคามากกวานําเขาสินคาจากไทย (ผูประกอบการ
ขนสงบนเสนทาง R12 คนท่ี 2, สัมภาษณ, 11 ตุลาคม 2559) 
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ขอคําถามท่ี 4 ทานคิดวาสินคาอะไรบางท่ีเหมาะสมกับเสนทางเหลานี้ เสนทาง R3A, R3B, R8, R9  
และ R12  

จากขอมูลผูประกอบการขนสงบนเสนทาง R3A ผูวิจัยสามารถสรุปไดวา “ทันทีท่ีรถตูคอนเทน
เนอรผลไมไทยมาถึงตลาดจินหมาเจิ้งชาง บริษัทฯ จะแบงแยกผลไมออกเปน 2 สวนอยางละครึ่ง โดย
สวนแรกจะกระจายสินคาจําหนายในมณฑลยูนนาน และสวนท่ี 2 จะจัดสงสินคาตามใบสั่งสินคาจาก
เมืองใหญๆ  ท่ัวจีน ไดแก นครเฉิงตู นครกุยหยาง นครฉงชิ่ง นครเซ่ียงไฮ นครเจิ้งโจว และกรุงปกก่ิง ใน
สวนของนครเฉิงตู จะจัดสงใหลูกคา ณ ตลาดเหมิงหยาง ตลาดคาสงผักและผลไมท่ีใหญสุดในมณฑลเสฉ
วนคิดเปน 10 - 15% ของปริมาณผลไมท้ังหมด ท้ังนี้ผลไมไทยยอดนิยมในตลาดเฉิงตู ไดแก มังคุด 
ทุเรียน และสมโอ” (ผูประกอบการขนสงบนเสนทาง R3A คนท่ี 1, สัมภาษณ, 8 สิงหาคม 2559)  

จากขอมูลผูประกอบการเสนทาง R3A ผูวิจัยสามารถสรุปไดวา “สินคาหลักท่ีสงออกไปยัง
สาธารณรัฐประชาชนจีน ไดแก น้ํามันเบนซิน น้ํามันดีเซลหมุนเร็ว ยางพารา ผลไม ดอกกลวยไม เครื่อง
อุปโภค - บริโภค อุปกรณสําหรับบรรจุภัณฑ เปนตน สินคานําเขาจากสาธารณรัฐประชาชนจีน ไดแก  
พืชผัก ดอกไมสด ผลไม เปนตน” (ผูประกอบการขนสงบนเสนทาง R3A คนท่ี 3, สัมภาษณ, 25 สิงหาคม 
2559)  

จากขอมูลผูประกอบการเสนทาง R3B ผูวิจัยสามารถสรุปไดวา “เสนทาง R3B เสนทางคุนหมิน  
จีนดานตาลั๊วะ ผานไทย เขาพมา แตปญหาชนกลุมนอยของพมาทําใหจีนตองปดดาน เพราะสินคาไทย
เขามาท่ีพมาเปนจํานวนมาก ขอมูลจากดานศุลกากรแมสาย ระบุวา ในปงบประมาณ 2551 การคาผาน
ศุลกากรแมสายมีมูลคารวม 3,951.15 ลานบาท แยกเปนการสงออกจํานวน 3,705.78 ลานบาท นําเขา
จํานวน 245.37 ลานบาท โดยสินคาสงออกสวนใหญคือ น้ํามันเชื้อเพลิง สุราตางประเทศ กาแฟสําเร็จรูป  
ยางรถยนต ฯลฯ สวนสินคานําเขาสวนใหญเปนไมซุงสัก สุราตางประเทศ ผลสมสด (ผูประกอบการขนสง
บนเสนทาง R3B คนท่ี 1, สัมภาษณ, 30 สิงหาคม 2559)  

จากขอมูลผูประกอบการเสนทาง R8 ผูวิจัยสามารถสรุปไดวา เสนทางโลจิสติกสทางถนนท่ี
เชื่อมตอระหวางประเทศไทยกับมณฑลกวางซีประเทศจีน มีจุดเริ่มตนท่ีสามแยกบานเวียงคา เมืองปากกะ
ดิ่งไปยังบานหลักซาวแขวงบอลิคาไซยใน สปป.ลาว (เยื้องกับจังหวัดบึงกาฬของไทย) เชื่อมตอไปยังเมือง
วิงห ประเทศเวียดนาม โดยผานจุดผานแดนน้ําพาวใน สปป.ลาว และดานกาวแจว ในประเทศเวียดนาม  
ระยะทางประมาณ 127 กิโลเมตรเสนทาง 

จากขอมูลผูประกอบการเสนทาง R9 ผูวิจัยสามารถสรุปไดวาเสนทาง R9 เปนเสนทางท่ีใชในการ
ขนสงผลไมจากไทยไปจีน หมายถึง เสนทางถนนท่ีออกจากไทยท่ีมุกดาหาร ผานสะวันนะเขตของลาว 
ดานสะวันลาวบาว ฮาดิน ถ่ันหวา และฮานอยของเวียดนาม ไปเขาจีนทางดานโหยวอ้ีกวาน เมืองผิง  
เสียง เขตฯ กวางซีจวง ระยะทางดังกลาวมีความยาว 1,500 กวากม. 

จากขอมูลผูประกอบการเสนทาง R12 ผูวิจัยสามารถสรุปไดวา “เสนทาง R12 สินคาทาง
การเกษตร เชน สตารชทําจากมันสําปะหลัง น้ําตาลท่ีไดจากออยท่ีไมเติมสารปรุงรส หรือ สารแตงสีมัน
สําปะหลังผาน หรือการทําเปนแพลเลตชนิดแผน ยางแผนรมควัน ยางผสมชนิดอันวัลแคไนซ” 
(ผูประกอบการขนสงบนเสนทาง R12 คนท่ี 2, สัมภาษณ, 11 ตุลาคม 2559)  
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ขอคําถามท่ี 5 ประสิทธิผลการขนสงทางรถยนตในเสนทาง R3A, R3B, R8, R9, และ R12 มีความ
ปลอดภัยเพียงพอและการเดินทางตรงตอเวลาอยางไร  

จากขอมูลผูประกอบการเสนทาง R3A ผูวิจัยสามารถสรุปไดวา “จีนใหความสําคัญกับเสนทาง  
R3A เพราะจีนใชเสนทางนี้ในระบบ Backhauling หรือการขนสงสินคาจากจีนมาไทยแลวขนสงสินคา
จากไทยไปจีน โดยใชรถคันเดียวกัน ทําใหตนทุนในการขนสงสินคาตํ่า ปจจุบันการขนสงสินคาระหวาง
ไทย – จีนนั้น จีนจะใช “เมืองบอเต็น” ซ่ึงเชาจากลาว 99 ป เปนศูนยกลางขนถายสินคา เมืองบอเต็นนี้
เปนเมืองชายแดนลาวติดกับ “เมืองบอหาน” (หรือโมฮ่ัน) ซ่ึงเปนเมืองชายแดนของจีนในการขนสงสินคา
ท่ัวไป จีนจะใชรถบรรทุกขนสินคาจากเมืองเชียงรุง (จิ่งหง) คุนหมิง และเมืองใกลเคียงคุนหมิงไปท่ีบอเต็น  
ในขณะเดียวกันสินคาจากประเทศไทยก็ไปเปลี่ยนถายท่ีบอเต็นเชนเดียวกัน” (ผูประกอบการขนสงบน
เสนทาง R3A คนท่ี 2, สัมภาษณ, 16 สิงหาคม 2559)  

จากขอมูลผูประกอบการเสนทาง R3B ผูวิจัยสามารถสรุปไดวา “เสนทาง R3B การขนสงสินคา
ทางถนนเปนท่ียอมรับ และสนับสนุนการขนสงสินคาเปนฐานรองรับการขนสงรูปแบบเด่ียว (Single 
Mode) ท่ีไดเปรียบการขนสงรูปแบบอ่ืน เนื่องจากสามารถเขาถึงแหลงผลิตและผูบริโภคสวนใหญไดอยาง
ท่ัวถึง” (ผูประกอบการขนสงบนเสนทาง R3B คนท่ี 1, สัมภาษณ, 30 สิงหาคม 2559)  

จากขอมูลผูประกอบการเสนทาง R12 ผูวิจัยสามารถสรุปไดวา “เสนทาง R12 มีระยะทาง 823  
กิโลเมตร (กม.) สั้นกวา R9 ท่ียาวถึง 1,090 กม. ใชเวลาในการขนสงสินคานอยกวา และคาขนสงตํ่ากวา
ชวยลดตนทุนใหกับผูประกอบการและผูสงออกได ทําใหสินคาผลไมไปถึงตลาดปลายทางเร็วข้ึน ลดอัตรา
การสูญเสียได” (ผูประกอบการขนสงบนเสนทาง R12 คนท่ี 6, สัมภาษณ, 15 ตุลาคม 2559)  



 

 

บทที่ 5 
สรุปผลการวิจัยอภิปรายผลและขอเสนอแนะ 

 
การวิจัยครั้งนี้มุงศึกษาเก่ียวกับ “การประเมินประสิทธิผลการขนสงทางรถยนตท่ีสงผลตอ 

ผูประกอบการนําเขา - สงออกสินคาไทย – จีน” โดยมีวัตถุประสงคเพ่ือศึกษาขอมูลการขนสงทางรถยนต
ของ ผูประกอบการขนสงสินคาไทย - จีน ของเสนทาง R3A, R3B, R8, R9, และ R12 และเพ่ือศึกษา
ประสิทธิผลความสามารถ ความปลอดภัย ในการขนสงสินคาทางรถยนตของผูประกอบการขนสงสินคา
ไทย - จีน ของเสนทาง R3A, R3B, R8, R9, และ R12 และนําผลการวิจัยท่ีไดไปเปนแนวทางใหวางแผน
เลือกใชเสนทางการขนสงสินคาใหเหมาะสมกับตัวสินคาและผูรับปลายทางในประเทศจีน โดยผูวิจัยได
ทําการศึกษาคนควาและรวบรวมขอมูลจากเอกสารท่ีเก่ียวของและเลือกกลุมตัวอยางจากการสัมภาษณ 
โดยสัมภาษณเชิงลึก (In - depth Interview) เก็บขอมูลจากผูใหขอมูลสําคัญ (Key Informants) โดยใช
วิธีเลือกแบบเฉพาะเจาะจง (Purposive Sampling) ไดแก ผูประกอบไทย รวมจํานวน 25 คน โดยมีผล
การศึกษาสรุปได ดังนี้  

 

5.1 สรุปผลการวิจัย  

5.1.1 เพ่ือศึกษาขอมูลการขนสงทางรถยนตของผูประกอบการขนสงสินคาไทย - จีน ของ
เสนทาง R3A, R3B, R8, R9, และ R12  

ขอมูลเก่ียวกับเสนทางการขนสงทางรถยนตของเสนทาง R3A และ R3B ข้ึนอยูวาจะไป
ประเทศใด กลาวคือไปจีนและพมาใชเสนทาง R3B ถาไปจีนและลาว ใชเสนทาง R3A และตองคํานึงถึง
แหลงผลิตวาอยูดานไหน หากทางระยอง จันทบุร ีตราด ควรเลือกเสนทาง R3A สินคาอุปโภค เชน เครื่อง
คอมพิวเตอร ยางพารา เชื้อเพลิง หากจะขายไปจีนควรเลือกเสนทาง R8, R9, และ R12 ท้ังนี้ตองคํานึงถึง
แหลงผลิต อยางไรก็ตามการเดินทางโดยรถยนตทุกเสนทางตองคํานึงถึงปจจัยท่ีอาจเกิดข้ึนเปนไปตาม
เทศกาล เนื่องจากตองผานหลายประเทศ บางครั้งไมมีกฎตายตัวโดยเฉพาะคาใชจายท่ีเพ่ิมสูงกวาปกติ  
อีกทางบางดานจะไมนิยมไปกันเพราะไมมีเครื่องมือลงของเชนสายเสนทาง R3B, R8 สินคาอุปโภค R3A  
ท่ีผานมาไดเติบโตอยางรวดเร็ว ซ่ึงสวนหนึ่งเปนผลมาจากการมีกลไกสนับสนุนและอํานวยความสะดวก  
ท้ังการเปดเขตการคาเสรีอาเซียน - จีน และการเริ่มใชพิธีสารการขนสงผลไมระหวางไทยกับจีนผาน
ประเทศท่ีสามบนเสนทาง R3A ซ่ึงมีสวนกระตุนใหการคาผานเสนทางนี้สูงข้ึนอยางมาก โดยเฉพาะเม่ือ
สะพานขามแมน้ําโขงแหงท่ี 4 ไดเปดอยางเปนทางการ จีนไดจัดสรางศูนยขนสงกระจายสินคาและศูนย
รานคาปลีกขนาดใหญ (Distribution Center : DC) ท่ีเมืองบอหาน หางจากชายแดนบอเต็นประมาณ  
10 กิโลเมตร โดยมีพ้ืนท่ีใชสอยประมาณ 172,000 ตารางเมตร คาดวาศูนยกระจายสินคาและศูนย
รานคาปลีกแหงนี้ นอกจากจะเปนศูนยจัดเก็บกระจายสินคาแลว ยังทําเปนศูนยการคาท่ีมีสภาพการคา
และธุรกิจแบบเมืองเศรษฐกิจชายแดนดวยเสนทาง R3B เปนเสนทางยุทธศาสตรของจีนออกไปสูทะเลท่ี
ประเทศเมียนมา โอกาสการคาดานตะวันตกเฉียงใตคอนขางเปด โดยภาครัฐไดกําหนดแผนตางๆ เพ่ือการ
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พัฒนาดานนี้โดยตรง เชน นโยบายปอมหัวสะพานดานตะวันตกเฉียงใตของจีน สอดคลองกับแผนพัฒนา
เศรษฐกิจและสังคม ฉบับท่ี 12 ท่ีตองการ “มุงตะวันตก” ASEAN - China FTA เปนตน การพัฒนา
ภายใตขอไดเปรียบนี้เปนการเปดโอกาสใหนักลงทุน และนักธุรกิจเดินเขามาทําธุรกิจการคาในจีนงายข้ึน  
ผูบริโภคจีนรูจักสินคาไทยเปนบางชนิด ขาวหอมมะลิ ผลไมเขตรอนไทยหลากหลายชนิด สําหรับมณฑล
ยูนนาน ซ่ึงอยูดานตะวันตกของจีน และเปนท่ีราบสูงชื่นชอบมังคุดมาก ผลไมอ่ืนๆ เชน ทุเรียน ลําไย  
กลวยไข สมโอ ฯลฯ และอาหารไทย ก็มีความนิยมเพ่ิมสูงข้ึน  

5.1.2 เพ่ือศึกษาประสิทธิผลความสามารถความปลอดภัยในการขนสงสินคาทางรถยนตของ
ผูประกอบการขนสงสินคาไทย – จีน ของเสนทาง R3A, R3B, R8, R9, และ R12  

เสนทาง R3A เปนเสนทางท่ีจีนใหความสําคัญเพราะเปนเสนทางเชื่อมจีน - ลาว - ไทย 
เพ่ือตอไปมาเลเซียและสิงคโปร เม่ือประมาณ 4 ปท่ีแลวจีนไดจัดงาน International Logistics ขนาด
ใหญในเมืองคุนหมิง ซ่ึงในชวงเวลาดังกลาว มณฑลยูนนานก็ไดประกาศนโยบายใหความสําคัญกับ
เสนทาง R3A ในการขนสงสินคาประเภทของสด อาหารทะเล ระหวางจีน - ลาว - ไทย การท่ีจีนให
ความสําคัญกับเสนทาง  R3A เพราะจีนใชเสนทางนี้ในระบบ Backhauling หรือการขนสงสินคาจากจีน
มาไทยแลวขนสงสินคาจากไทยไปจีน โดยใชรถคันเดียวกันทําใหตนทุนในการขนสงสินคาตํ่า ปจจุบันการ
ขนสงสินคาระหวางไทย - จีนนั้น จีนจะใช “เมืองบอเต็น” ซ่ึงเชาจากลาว 99 ป เปนศูนยกลางขนถาย
สินคา เมืองบอเต็นนี้เปนเมืองชายแดนลาวติดกับ “เมืองบอหาน” (หรือโมฮ่ัน) ซ่ึงเปนเมืองชายแดนของ
จีน ในการขนสงสินคาท่ัวไป จีนจะใชรถบรรทุกขนสินคาจากเมืองเชียงรุง (จิ่งหง) คุนหมิง และเมือง
ใกลเคียงคุนหมิงไปท่ีบอเต็น  ในขณะเดียวกัน สินคาจากประเทศไทยก็ไปเปลี่ยนถายท่ีบอเต็น
เชนเดียวกัน การท่ีรถไทยและรถจีนเปลี่ยนถายสินคาท่ีบอเต็นเปนเพราะไทยกับจีนยังไมไดลงนามในเรื่อง
ยานพาหนะขามพรมแดนแตไทยและจีนลงนามในเรื่องยานพาหนะขามพรมแดนกับสปป.ลาว เมือง
บอเต็นจึงเปนจุดนัดขนถายสินคาระหวางไทย - จีนไป  

เสนทาง R8 เปนเสนทางภูเขาไมนิยมขนสงเสนทางนี้  
เสนทาง R9 มักมีอุปสรรค เปดดานและปดดาน ไมคอยคงเสนคงวา  
เสนทาง R12 เปนเสนทางตะวันออก เหมาะจะสงสินคาไปเวียดนามและตอไปจีนใน

รูปแบบสวมเปนสินคาเวียดนามแตไทยไดสงออกสินคา R12 เปนเสนทางท่ีทางตะวันออกนิยมอยูทีเดียว  
เปนเสนทางสงสินคาเขาไปเวียดนามเพ่ือสงตอไปจีน  
 
ตารางท่ี  5.1  แสดงการเปรียบเทียบเสนทางการขนสงสินคาไทย – จีน 

เสนทางการขนสง ประเภทสินคา 
เสนทาง R3A สินคาเกษตรกรรม 
เสนทาง R3B น้ํามันเชื้อเพลิง สุราตางประเทศ กาแฟสําเร็จรูป ยางรถยนต 
เสนทาง R8 เครื่องคอมพิวเตอร อุปกรณและสวนประกอบ 
เสนทาง R9 ขนสงผลไมจากไทยไปจีน 
เสนทาง R12 สินคาเกษตร อาทิ ขาว ผลไม ยางพารา 
 

จากการวิเคราะหเสนทางเพ่ือหาดังกลาวพบวา เสนทาง R3A เปนเสนทางเศรษฐกิจ
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การคาท่ีสําคัญเชื่อมโยงตลาดไทยกับลาวและจีน ความสําคัญและศักยภาพของเสนทางเศรษฐกิจสายนี้
เพ่ิมข้ึนอยางยิ่ง การขนสงสินคาระหวางไทย - จีน หันมาใชเสนทาง R3 แทน  

เสนทาง R3A ถือเปนเสนทางท่ีจะเชื่อมอุตสาหกรรม โดยยูนานเริ่มยุทธศาสตรเมืองหัว
สะพาน คือ นโยบายของจีนท่ีวางตัวใหยูนานเปนประตูการคาทางภาคตะวันตกเฉียงใตของจีน ท่ีเชื่อม
มณฑลตอนในของจีนกับเอเชียตะวันออกเฉียงใตและเอเชียใต ลาวและยูนานเริ่มสรางเขตความรวมมือ
เศรษฐกิจขามพรมแดนบอหาน - บอเต็น และไทยท่ีอําเภอเชียงของกับโครงการนิคมอุตสาหกรรมเชียง
ของจะเห็นไดวาการมีสาธารณูปโภคข้ันพ้ืนฐานท่ีด ีนํามาซ่ึงโอกาสทางการคา เสนทาง R3A จะกลายเปน
เสนทางหวงโซอุตสาหกรรมและหวงโซการคาระหวางประเทศท่ีสําคัญในอนาคตระหวางจีนกับไทยและ
อาเซียน  

เสนทาง R8, R9, และ R12 เสนทางโลจิสติกสทางถนนท่ีเชื่อมตอระหวางประเทศไทยกับ
มณฑลกวางซี ประเทศจีนเปนเสนทาง R9 (ดานมุกดาหาร) R8 (ดานบึงกาฬ) และ R12 (ดานนครพนม) 
ท้ังสามเสนทางตองผาน 2 ประเทศคือ ประเทศลาว และประเทศเวียดนาม กอนผานเขาประเทศจีน 
รายการสินคาผานแดนไทย - จีนของจังหวัดมุกดาหารและจังหวัดนครพนม พบวาสินคานําเขามากท่ีสุด
เปนสินคาเสื้อผาสําเร็จรูปท้ังสองจังหวัด ในขณะท่ีสินคาสงออกมากท่ีสุดของท้ังสองจังหวัดก็เหมือนกัน
คือ เครื่องคอมพิวเตอร อุปกรณและสวนประกอบ  

เสนทาง R9 และ R12 เปนเสนทางท่ีมีความสําคัญในการกระจายสินคาไทย โดยเฉพาะ
ผลไม วัวมีชีวิต เครื่องใชไฟฟา และสินคาอุปโภคบริโภค สูตลาดตอนกลางของ สปป.ลาว ภาคกลาง
ตอนบนของเวียดนาม และจีนตอนใต โดยเฉพาะในการสงออกผลไมสดจากภาคตะวันออกและภาคเหนือ
สูตลาดจีนตอนใต นครหนานหนิง มณฑลกวางสี และสามารถใชเสนทางในการกระจายสินคาไทยผาน
ทาเรือหวุงอางของเวียดนามไปตลาดจีนและตลาดโลกไดดวย  

เสนทาง R9 และ R12 มีศักยภาพเพียงพอท่ีจะเปนเสนทางสายหลักท่ีสามารถใชเพ่ือ
ขนสงสินคาจากไทย (ภาคอีสาน) ไปจีน (ตอนใต) ไดโดยเฉพาะหากหนวยงานท่ีเก่ียวของสามารถเรงแกไข
ปญหาตางๆ ท่ีเปนอุปสรรคตอการขนสงได ไมวาจะเปนการผนวกให R12 เปนเสนทางในความตกลงรวม
ระหวางไทยกับจีนวาดวยการขนสงสินคาผานประเทศท่ีสามและเสนทาง R12 มีระยะทาง 823 กิโลเมตร  
(กม.) สั้นกวา R9 ท่ียาวถึง 1,090 กม. ใชเวลาในการขนสงสินคานอยกวาและคาขนสงตํ่ากวาชวยลด
ตนทุนใหกับผูประกอบการและผูสงออกได ทําใหสินคาผลไมไปถึงตลาดปลายทางเร็วข้ึน ลดอัตราการ
สูญเสียได  

 
5.2  อภิปรายผล  

5.2.1 เพ่ือศึกษาขอมูลการขนสงทางรถยนตของผูประกอบการขนสงสินคาไทย - จีน บน
เสนทาง R3A, R3B, R8, R9, และ R12  

ผลการศึกษาขอมูลการขนสงทางรถยนตของผูประกอบการขนสงสินคาไทย - จีน บน
เสนทาง  R3A, R3B, R8, R9, และ R12 พบวา สินคาจีนจะเขาสูประเทศไทยจะมีมากข้ึนและเร็วข้ึน 
ขณะเดียวกันสินคาไทยก็จะมีโอกาสเขาสูจีนมากข้ึนและเร็วข้ึนดวยเชนกัน แตจีนจะเปนผูทรงอิทธิพล
อยางมากในการควบคุมเสนทางการขนสงและระบบโลจิสติกสในเสนทาง R3A และสามารถกําหนด
เง่ือนไขตางๆ ไดสอดคลองกับทฤษฎี (สมชาย ปฐมศิร, 2551 ท่ีกลาววา เปาหมายการขนสง 1) เพ่ือลด
ตนทุน ถือเปน เปาหมายยอดนิยมของการจัดการดานโลจิสติกสทุกกิจกรรม รวมท้ังการขนสงดวย
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ผูประกอบการมักจะ ต้ังเปาหมายเปนอันดับแรกวาเม่ือมีการจัดการการขนสงท่ีดีจะตองชวยลดตนทุน
ของธุรกิจลงได โดยอาจจะเปนคาน้ํามันเชื้อเพลิง คาแรงงาน หรือคาบํารุงรักษารถบรรทุก 2) เพ่ือเพ่ิม
ประสิทธิภาพการทํางานบริษัทขนสงอาจต้ังเปาหมายวาเม่ือมีการจัดการการขนสงท่ีดีดวยจํานวน
ทรัพยากรท่ีเทาเดิมประสิทธิภาพการทํางานจะสูงข้ึน เชน จํานวนรถบรรทุกและพนักงานเทาเดิม แตสง
สินคาใหลูกคาไดมากข้ึนเปนตน 3) เ พ่ือสรางความพึงพอใจสูงสุดใหแกลูกคา บริษัทขนสงอาจ
ตั้งเปาหมายวาเม่ือจัดการการขนสงไดดีขอตําหนิติเตียนจากลูกคาจะลดนอยลงจนหมดสิ้นไป ทําใหลูกคา
มีความพอใจในบริการท่ีไดรับและยังคงใชบริการของบริษัทตอไปในภายภาคหนา 4) เพ่ือลดระยะเวลา 
บริษัทขนสงอาจต้ังเปาหมายวาเม่ือมีการจัดการการขนสงท่ีดีจะสามารถสงมอบสินคาใหแกลูกคาได
รวดเร็วข้ึน โดยเฉพาะอยางยิ่งรวดเร็วกวาคูแขงผลิตภัณฑของตนก็จะออกสูตลาดไดเร็วและแพรหลาย
มากกวาคูแขงขัน 5) เพ่ือสรางรายไดเพ่ิมเปนไปไดเชนกันวาบริษัทขนสงอาจจะต้ังเปาหมายวา เม่ือมีการ
จัดการการขนสงท่ีดีจะสามารถสรางรายไดเพ่ิมใหแกบริษัท ไมวาจะเปนจากกลุมลูกคาเดิมท่ียอมจายแพง
ข้ึนเพ่ือแลกกับบริการท่ีรวดเร็วข้ึน พิเศษข้ึนหรือละเอียดถูกตองมากข้ึน หรือรายไดจากกลุมลูกคาใหมท่ี
เขามาใชบริการ 6) เพ่ือเพ่ิมกําไรไมบอยนักท่ีเราจะไดยินวาบริษัทขนสงลงทุนปรับปรุงระบบการจัดการ
หรือลงทุนในระบบการจัดการใหมเพ่ือตองการเพ่ิมผลกําไรของบริษัท โดยมากจะมองวากําไรเปนผล
พลอยไดจากการท่ีการจัดการไปลดตนทุนลง มุมมองเพ่ือหวังเพ่ิมกําไรเปนสิ่งทาทายฝมือผูบริหาร
มากกวาเพราะวาเปนการพิจารณาสองทางไปพรอมๆ กัน คือ สรางรายไดเพ่ิมและลดตนทุน ซ่ึงไมใชเรื่อง
ท่ีจะทําไดงายๆ สําหรับบริษัทขนสงโดยท่ัวไป 7) เพ่ือเพ่ิมความปลอดภัยในการทํางานอาจจะไมใช
เปาหมายหลักสําหรับบริษัทขนสงในการลงทุนปรับปรุงระบบการจัดการการขนสง แตก็มีความสําคัญไม
นอย บริษัทขนสงหลายแหงแสดงสถิติของชวงเวลาตอเนื่องท่ีไมมีอุบัติเหตุเกิดข้ึนใหพนักงานไดรับทราบ
โดยท่ัวกันและพยายามกระตุนใหพนักงานชวยกันรักษาสถิตินั้นใหนานท่ีสุดเทาท่ีจะเปนไปได  

5.2.2 เพ่ือศึกษาประสิทธิผลความเหมาะสมกับประเภทของสินคา ความปลอดภัย ในการ
ขนสงสินคาทางรถยนตของผูประกอบการขนสงสินคาไทย - จีน บนเสนทาง R3A, R3B, R8, R9, 
และ R12  

ประสิทธิผลความเหมาะสมกับประเภทของสินคา ความปลอดภัย ในการขนสงสินคาทาง
รถยนตของผูประกอบการขนสงสินคาไทย - จีน บนเสนทาง R3A, R3B, R8, R9, และ R12 พบวาการ
ขนสงสินคาทางถนนเปนท่ียอมรับและสนับสนุนการขนสงสินคาเปนฐานรองรับการขนสงรูปแบบเด่ียว 
(Single Mode) ท่ีไดเปรียบการขนสงรูปแบบอ่ืน เนื่องจากสามารถเขาถึงแหลงผลิตและผูบริโภคสวน
ใหญไดไดอยางท่ัวถึง สอดคลองกับกาญจนวจี ธนโชติรุงสาทิส (2557, หนา 54) ผลการวิจัยพบวา โลจิ
สติกสขนสงทางถนนมีการขนสงอยูในระดับมาก ประสิทธิภาพและประสิทธิผลของโลจิสติกสขนสงขาว
ไทยในตนทุนการขนสงอยูในระดับมาก เวลาในการขนสงอยูในระดับมากและความนาเชื่อถือในการขนสง
อยูในระดับมาก  

ปจจุบันการขนถายหรือเปลี่ยนถายสินคาท่ีบอเต็นกลาวไดวา จีนมีอิทธิพลอยางมากดาน
การขนสงและระบบโลจิสติกสในเสนทาง R3A จีนไดจัดสรางศูนยขนสงกระจายสินคาและศูนยรานคา
ปลีกขนาดใหญ (Distribution Center : DC) ท่ีเมืองบอหาน หางจากชายแดนบอเต็น ประมาณ 10  
กิโลเมตร โดยมีพ้ืนท่ีใชสอยประมาณ 172,000 ตารางเมตร นอกจากจะเปนศูนยจัดเก็บกระจายสินคา
แลวยังทําเปนศูนยการคาท่ีมีสภาพการคาและธุรกิจแบบเมืองเศรษฐกิจชายแดนดวย สอดคลองกับ
งานวิจัยของ วิทยา สุหฤดํารงและตอศักดิ์ กิจชัยนุกุล (2543, หนา 55) กลาววา การจัดการกระจาย
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สินคาตองพิจารณาในภาพรวมของระบบโลจิสติกส ในดานเครือขายการปฏิบัติงาน การจัดการกระจาย
สินคาตองกําหนดคลังสินคาใหสามารถเชื่อมโยงการปฏิบัติงานเขากันอยางเปนระบบ เพ่ือตอบสนอง
เปาหมายของระบบโลจิสติกส จากสภาพการแขงขันของธุรกิจท่ีกําลังเผชิญอยูนี้การนําเสนอคุณคาของ
สินคาสูลูกคา หรือองคกรธุรกิจจะสําเร็จไดเกิดจากระบบการจัดการกระจายสินคา และกลยุทธการ
จัดการกระจายสินคาขององคกรท่ีดี ดังนั้นตองพิจารณาเปรียบเทียบกับการปฏิบัติงานของคูแขงใน
อุตสาหกรรมเดียวกัน หรืออุตสาหกรรมอ่ืนๆ มาเปนแนวทางในการวางแผนท่ีสําคัญ คือตองวิเคราะหถึง
ปจจัยท่ีลูกคาสนใจนํามากําหนดกลยุทธและเปาหมายการจัดการกระจายสินคาเปนสําคัญ  
 
5.3  ขอเสนอแนะ  

5.3.1 ขอเสนอแนะจากผลการวิจัย  
5.3.1.1 จากการวิจัยพบวา ปจจัยตนทุนท่ีจะใชเสนทางนี้ข้ึนอยูกับชวงเวลาตามท่ีจีน

ประกาศหรือกําหนด โดยเฉพาะผลไมราคาท่ีตลาดจีนรับไดในแตละชวงเวลาโดยพอคาปลายทางท่ีจีนเปน
ผูกําหนด และการออกของท่ีผานศุลกากรปลายทางอาจทําใหเสียหายได กลาวคือหากเปนผลไมสดมีเวลา
จํากัด ถาคํานวณเวลาถึงปลายทางผิดหรือความลาชาของสินคาถึงปลายทางตองเก็บไวท่ี DC รอจนกวา
ศุลกากรจะทํางานซ่ึงผลไมอาจตองลากกลับผลคือขาดทุนคาขนสงและตองกลับมาขายราคาถูกในไทย  

5.3.1.2 ประเทศไทยเปนศูนยกลางอยูแลว หากพอคาสามารถสราง DC ในการตรวจ
ปลอยกักเก็บสินคาในเขตไทยใหทุกประเทศผานเขามาใชบริการจะเพ่ิมรายไดและสรางงานใหคนไทยอีก
มาก ตลอดจนขอใหภาครัฐใหความสนับสนุนกฎระเบียบระหวางตางๆ ใหเปนแบบเดียวกันไมเลือกปฏิบัติ
อยางเชนจีนปฏิบัติกับเวียดนามและไทย  

5.3.2 ขอเสนอแนะในการวิจัยครั้งตอไป  
5.3.2.1 ศึกษาเสนทางการขนสงระหวางจีนตอนใตลงมาไทยและตอไปยังอินเดีย เพ่ือ

เสริมสรางความรูความเขาใจใหแกผูสงออก ผูประกอบการโลจิสติกส และผูสนใจท่ีจะประกอบธุรกิจ  
5.3.2.2 ศึกษาขอมูลเสนทางการขนสงระหวางประเทศจีนตอนใต - ไทย - อินเดีย เพ่ือให

ผูประกอบการสงออกและผูใหบริการดานโลจิสติกส ไดรับทราบขอมูลท่ีถูกตองใกลเคียงกับการปฏิบัติจริง
ในดานรูปแบบการขนสง เสนทางการขนสง ระยะเวลา และคาใชจายในการขนสงสินคา ตลอดจนการ
วิเคราะหเปรียบเทียบศักยภาพของแตละเสนทาง เพ่ือใชประกอบและเปนแนวทางในวางแผนกลยุทธการ
ขนสงสินคาไดอยางมีประสิทธิภาพและสามารถแขงขันไดบนเวทีการคาในตลาดโลก  
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Abstract 

 
This research aims to; study of auto transport operators, freight, Thailand -China 

on a path R3A, R3B, R8, R9, and R12. And study the effectiveness of the type of product 
safety in the freight cars of a freight Thailand - China on a path R3A, R3B, R8, R9, and 
R12. 

The research method use of qualitative research data were collected from in     
- depth interviews. Use the sample model. Thailand to entrepreneurs to export goods 
to China. The auto transport route of the path R3A, R3B, R8, R9 and R12 data were 
collected from 25 personnel. 
 The results showed that; Transportation of goods by road is acceptable. And 
freight transport as a base model for other forms of transport advantageous. Because 
access to producers and consumers most thoroughly. China the focus is on the Chinese 
take this route because R3A in Backhauling or freight from China to Thailand. And then 
transported goods from Thailand to China. Using the same car, the costs of shipping 
low. And the effectiveness of the suitability of the suitability of the product the main 
products exported to China, including diesel fuel, gasoline, rubber, fruits, flowers and 
consumption - consumption. Equipment for packaging.  

 
Keywords: Effectiveness, Transportation, Operator 
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