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วารสารการขนส่งและโลจิสติกส์ (TransLog: Journal of Transportation and Logistics)
	

	 เป็นวารสารวิชาการเพื่อเผยแพร่แนวความคิด ผลการศึกษา ตลอดจนผลงานวิจัยและพัฒนา ด้านการ

คมนาคมขนส่ง (Transportation) โลจิสติกส์ (Logistics) การจัดการห่วงโซ่อุปทาน (Supply Chain Management) 

และศาสตร์ท่ีเกีย่วข้อง จัดท�ำโดยสถาบันการขนส่ง จฬุาลงกรณ์มหาวทิยาลยั โดยมคีณะกรรมการวชิาการ ซึง่ประกอบ

ด้วยผู้ทรงคุณวุฒิจากหลากหลายหน่วยงาน ท�ำหน้าที่พิจารณากลั่นกลองคุณภาพให้เหมาะสมส�ำหรับใช้เป็นองค์ความ

รู้อ้างอิงกับนักวิชาการ นักวิจัย นิสิตนักศึกษา นักธุรกิจ และผู้สนใจทั่วไป มีก�ำหนดออกปีละ 1 ฉบับ ในเดือนมิถุนายน                            

ของทุกปี (และอาจมีฉบับพิเศษออกเพิ่มเติมปลายปีตามโอกาส) 

วัตถุประสงค์
	1.	 เพื่อท�ำหน้าท่ีเป็นส่ือกลางในการเผยแพร่ผลงานทางวิชาการของประชาคมอุดมศึกษาด้านการขนส่ง 

การจัดการด้านโลจิสติกส์ การบริหารห่วงโซ่อุปทานตลอดจนศาสตร์อื่น ๆ ที่เกี่ยวข้อง

	2. 	 เพื่อสนับสนุนการพัฒนาศาสตร์ดังกล่าวในประเทศไทย ให้มีความยั่งยืนเป็นประโยชน์ต่อประเทศ                  

โดยรวม โดยมีมาตรฐานทางวิชาการเทียบเคียงกับระดับนานาชาติ

คณะกรรมการอ�ำนวยการและที่ปรึกษา
1.	 รองศาสตราจารย์ ดร.สมพงษ์  ศิริโสภณศิลป์

2.	 ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.วชิระ บุณยเนตร

3.	 นายสุธรรม จิตรานุเคราะห์

4.	 รองศาสตราจารย์ อนุกัลย์  อิศรเสนา ณ อยุธยา

5.	 รองศาสตราจารย์ พูลพร  แสงบางปลา

6.	 ดร.พงษ์สันธ์  บัณฑิตสกุลชัย 

บรรณาธิการบริหาร
	 รศ.(พิเศษ) ดร.จักรกฤษณ์  ดวงพัสตรา	 ผู้อ�ำนวยการ สถาบันการขนส่ง

บรรณาธิการ
	 รศ.ดร.จิตติชัย รุจนกนกนาฏ	 	 รองผู้อ�ำนวยการฝ่ายวิชาการ สถาบันการขนส่ง

กองบรรณาธิการ
	 ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.วชิระ บุณยเนตร	 รองผู้อ�ำนวยการฝ่ายบริหาร สถาบันการขนส่ง

	 ดร.พงษ์สันธ์  บัณฑิตสกุลชัย 

	 นางสุนันทา เจริญปัญญายิ่ง

	 นายสุทธิ  มนาปี

	 นางสาวบุปผา  ลัดดาวัลย์
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ผู้ทรงคุณวุฒิในการประเมินบทความ
1.	 ศาสตราจารย์ ดร.กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ	 คณะพาณิชยศาสตร์และการบัญชี  

		 	 	 	 	 	 จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย

2.	 อาจารย์ ดร.กฤษณา วิสมิตะนันท์	 	 คณะพาณิชยศาสตร์และการบัญชี  

		 	 	 	 	 	 จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย

3.	 รองศาสตราจารย์ ดร.เอก ตั้งทรัพย์วัฒนา		 คณะรัฐศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย

4.	 รองศาสตราจารย์  วันชัย มีชาติ	 	 คณะรัฐศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย

5.	 รองศาสตราจารย์ ดร.สมพงษ์  ศิริโสภณศิลป์	 ส�ำนักวิชาทรัพยากรการเกษตร 

		 	 	 	 	 	 จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย

6.	 รองศาสตราจารย์ ดร.ศักดิ์สิทธิ์  เฉลิมพงศ์ 	 คณะวศิวกรรมศาสตร์ จฬุาลงกรณ์มหาวทิยาลยั

7.	 รองศาสตราจารย์ ดร.เกษม ชูจารุกุล	 	 คณะวศิวกรรมศาสตร์ จฬุาลงกรณ์มหาวทิยาลยั

8.	 ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.บุญชัย แสงเพชรงาม	 คณะวศิวกรรมศาสตร์ จฬุาลงกรณ์มหาวทิยาลยั

9.	 ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.ประมวล สุธีจารุวัฒน	 คณะวศิวกรรมศาสตร์ จฬุาลงกรณ์มหาวทิยาลยั

10.	รองศาสตราจารย์ ดร.โสตถิธร มัลลิกะมาส		 คณะเศรษฐศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย

11.	รองศาสตราจารย์ ดร.กรกรัณย์ ชีวะตระกุลพงษ์	 คณะเศรษฐศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย

12.	ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ชยันติ ไกรกาญจน์	 	 คณะนิติศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย

13.	รองศาสตราจารย์ (พิเศษ) ดร.จักรกฤษณ์ ดวงพัสตรา	 สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย

14.	รองศาสตราจารย์ ดร.จิตติชัย รุจนกนกนาฏ	 สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย

15.	นางสุมาลี สุขดานนท์	 	 	 สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย

16.	ดร.พงษ์สันธ์ บัณฑิตสกุลชัย	 	 	 สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย

17.	เรือเอก ดร.สราวุธ ลักษณะโต	 	 	 คณะโลจิสติกส์ มหาวิทยาลัยบูรพา 

18.	ดร.ฐิติมา วงศ์อินตา	 	 	 คณะโลจิสติกส์ มหาวิทยาลัยบูรพา

19.	ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.วิรัช หิรัญ	 	 คณะวิทยาศาสตร์และวิศวกรรมศาสตร์ 

		 	 	 	 	 	 มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ 

		 	 	 	 	 	 วิทยาเขตเฉลิมพระเกียรติสกลนคร

20.	คุณภคิน คัมภิรานนท์	 	 	 บริษัท อาร์ แอนด์ ซี อินเตอร์ทรานส์ จ�ำกัด

การส่งต้นฉบับผลงานวิชาการเพื่อเผยแพร่
	 ผู้ประสงค์จะน�ำเสนอผลงานวิชาการเพื่อรับการพิจารณาตีพิมพ์เผยแพร่ลงใน “วารสารการขนส่งและ

โลจิสติกส์” สามารถเลือกส่งเป็นภาษาไทย หรือภาษาอังกฤษก็ได้ ส่งบทความมายังผู้ประสานงานทาง e-mail                          

(สุนันทา เจริญปัญญายิ่ง; psunanta@chula.ac.th โทร 02-218-7448) โดยพิมพ์บทความด้วยโปรแกรม เป็น MS 

Word Version 2007 ขึ้นไป พร้อมแนบแบบฟอร์มน�ำส่งบทความที่ลงนามแล้ว (ถ่ายรูป หรือสแกนเป็นไฟล์ pdf) 

สามารถดูรายละเอียดเพิ่มเติมได้ที่ http://www.tri.chula.ac.th/ ทั้งนี้

1.	 ผลการพิจารณาของคณะกรรมการถือเป็นที่สิ้นสุด

2.	 ลิขสิทธิ์ในผลงานเป็นของผู้เขียนบทความ ลิขสิทธิ์ในการตีพิมพ์เผยแพร่บทความเป็นของสถาบัน

การขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย

3.	 ทรรศนะและข้อความต่าง    ท่ีปรากฏอยูใ่น “วารสารการขนส่งและโลจสิตกิส์” เป็นความเหน็ส่วนตวั

ของผู้เขยีนบทความแต่ละท่าน  มใิช่ความคดิเหน็ของคณะผูจ้ดัท�ำวารสารหรือกองบรรณาธกิาร การน�ำ

ข้อมูลท่ีปรากฏอยู่ในวารสารไปใช้อ้างอิงไม่อยู่ในความรับผิดชอบของสถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์

มหาวิทยาลัย
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บทบรรณาธิการ

	 ในโอกาสวาระส�ำคัญที่จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย มีอายุครบรอบ 100 ปี  สถาบันการศึกษา

แห่งนี้ได้ท�ำหนา้ทีเ่ปน็แหลง่วชิาการที่ส�ำคญัของประเทศมาอย่างตอ่เนื่อง เช่นเดยีวกบั “TransLog” 

หรือวารสารการขนส่งและโลจิสติกส์ (Journal of Transportation and Logistics) ฉบับที่ 

10 เล่มที่ 1 พ.ศ.2560 มีความมุ่งหมายที่ส�ำคัญของการเป็นวารสารวิชาการที่น�ำเสนอ เพื่อเผยแพร่            

ผลงานวิจัย ด้านการขนส่งและโลจิสติกส์ ของคณาจารย์ นักวิจัย นิสิต นักศึกษาและผู้สนใจอื่น ๆ  โดย

ไม่จ�ำกดัเฉพาะผลงานจากบคุลากรของจฬุาลงกรณ์มหาวิทยาลัยเท่านัน้ สนบัสนนุให้เป็นแหล่งเผยแพร่

ผลงานการวิจัยด้านการขนส่ง (Transportation) โลจิสติกส์ (Logistics)  การบริหารห่วงโซ่อุปทาน 

(Supply Chain) ตลอดจนศาสตร์อื่น ๆ  ที่เกี่ยวข้อง อันเป็นการยกระดับคุณภาพงานวิชาการของไทย  

และเป็นเวทแีลกเปล่ียนมมุมองความคดิเชงิวชิาการต่าง ๆ  ทีส่ามารถใช้อ้างองิ หรอืต่อยอด และพฒันา

องค์ความความรู้ให้ก้าวหน้าต่อไป  อีกทั้งวารสาร  TransLog   ยังมุ่งสู่การเป็นวารสารชั้นน�ำด้านการ

ขนส่งและโลจิสติกส์ทั้งในระดับประเทศและภูมิภาคต่อไป 

	 วารสารฉบับนี้มีเนื้อหาที่หลากหลายมากขึ้น โดยเริ่มต้นจากบทความที่เกี่ยวข้องกับการ

ค้าและการขนส่งชายแดน เป็นเรื่องที่มีความส�ำคัญต่อการพัฒนาความร่วมมือระหว่างประเทศต่อ

ไปในอนาคต จ�ำนวน 2 บทความ บทความแรก เรื่อง “กฎระเบียบโลจิสติกส์และการค้าสินค้า

เกษตรและอตุสาหกรรมทีเ่ป็นอปุสรรคต่อการเคลือ่นย้ายสินค้าข้ามแดนและสนิค้าผ่านแดน” โดย                       

รองศาสตราจารย์ (พเิศษ) ดร.จกัรกฤษณ์ ดวงพสัตรา กฎระเบยีบทีเ่ป็นอปุสรรคอยูใ่นความรบัผดิชอบ 

ของหลายหน่วยงานไทย ยังไม่นับรวมกฎระเบียบของประเทศเพื่อนบ้าน โดยบทความได้น�ำเสนอ

แนวทางในการปรับกฎระเบียบการค้าและโลจิสติกส์ของไทยจากผู้มีส่วนได้ส่วนเสียเพื่อให้พร้อม        

ต่อการรวมตวัเป็นประชาคมเศรษฐกจิอาเซยีน บทความทีส่อง เรือ่ง “การพฒันาเขตเศรษฐกจิพเิศษ

ในจังหวัดหนองคาย จังหวัดนครพนมและจังหวัดมุกดาหาร” โดยรองศาสตราจารย์ ดร.สมพงษ์                       

ศิริโสภณศิลป์ และคณะ ศึกษาโอกาสและความท้าทายในการพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษที่เหมาะสม 

ใน 3 จังหวัด โดยผู้ที่เกี่ยวข้องหลายฝ่ายเห็นว่าสิทธิประโยชน์เพื่อส่งเสริมการลงทุนที่เสนอให้กับการ

ลงทุนในเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษยังไม่จูงใจและไม่แตกต่างกับสิทธิประโยชน์เดิม และยังขาดการ       

ให้สทิธปิระโยชน์เพือ่การถ่ายโอนเทคโนโลย ีและสิทธปิระโยชน์ท่ีจะให้แก่ผู้เชีย่วชาญจากต่างประเทศ           

เพือ่ดงึดดูให้เข้ามาปฏบิตังิานในเขตเศรษฐกจิพเิศษ บทความทีส่าม เร่ือง “ปัจจยัภาครฐัและกฎหมาย

ในพัฒนาการขนส่งสินค้าทางรถไฟในประเทศไทย” โดยคุณสุนันทา เจริญปัญญายิ่ง เป็นการ              

น�ำเสนอปัจจัยภาครัฐที่มีผลต่อการพัฒนาการขนส่งสินค้าทางรถไฟของประเทศ ในแผนพัฒนาระดับ                                                                                                                             

ต่าง ๆ และกฎระเบียบที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้าทางรถไฟ ซึ่งทั้งสองปัจจัยล้วนส่งผล                        

ต่อการพัฒนาการขนส่งทางรถไฟในปัจจุบันและอนาคต บทความที่สี่ เรื่อง “การคัดเลือกดัชนีชี้วัด

ประสิทธิภาพการด�ำเนินงานของท่าเรือในความดูแลของกทท.” โดยรองศาสตราจารย์   (พิเศษ) 
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ดร.จักรกฤษณ์ ดวงพัสตรา และรองศาสตราจารย์ ดร.จิตติชัย รุจนกนกนาฏ น�ำเสนอการทบทวน

ดัชนีช้ีวัดประสิทธิภาพการด�ำเนินงานของท่าเรือทั้งไทยและต่างประเทศ เพื่อพิจารณาหาชุดดัชนี                 

ชีว้ดัทีเ่หมาะสมของท่าเรอืในความดแูลของการท่าเรอืแห่งประเทศไทย (กทท.) เพือ่เพ่ิมประสิทธิภาพ

การปฏิบัติงานของท่าเรือให้มากยิ่งขึ้น บทความที่ห้า เรื่อง “การเปรียบเทียบการรับรู้สภาพจราจร 

ระหว่างผู้ใช้ทางและเจ้าหน้าที่ศูนย์ควบคุมจราจร” โดยคุณสุรนนท์  เยื้อยงค์  ผู้ช่วยศาสตราจารย์

สโรช  บุญศิริพันธ์  และ ดร.สุทธิพงศ์  ธัชยพงษ์ น�ำเสนอความสัมพันธ์ระหว่างการรับรู้สภาพจราจร

ในมุมมองของเจ้าหน้าที่ศูนย์ควบคุมจราจร (ลาดกระบัง) กับผู้ขับขี่รถบนเส้นทางหลวงพิเศษระหว่าง

เมือง และค่าพารามิเตอร์ทางการจราจรท่ีวัดได้จากอุปกรณ์ตรวจวัดแบบอัตโนมัติ โดยวิธีการสร้าง

แบบจ�ำลองวิยุตแบบล�ำดับ เพื่อให้สามารถวางแผนการเดินทางได้อย่างถูกต้อง และหลีกเลี่ยง                                                  

เส้นทางหรือช่วงเวลาท่ีการจราจรติดขัดได้ บทความท่ีหก เรื่อง “กระบวนการปรับปรุงคุณภาพ

และลดต้นทุนความสูญเสียในกิจกรรมบริหารคลังสินค้า ส�ำหรับธุรกิจช้ินส่วนอะไหล่เคร่ืองยนต์

แก๊สโซลีน” โดยอาจารย์อนิรุทธ์ ขันธสะอาด  น�ำเสนอผลที่เกิดขึ้นจากการด�ำเนินการย้ายคลังสินค้า                                                                                                                                   

เพื่อขยายพื้นท่ีในการจัดเก็บเพิ่มเติม ท�ำให้จ�ำเป็นต้องมีการด�ำเนินการวางแผนและออกแบบ

กระบวนการปรบัปรงุคณุภาพโดยรวมของการจดัการด้านการปฏบิตักิารในคลงัสนิค้าให้มปีระสิทธภิาพ

มากยิ่งขึ้น บทความที่เจ็ด เรื่อง “การวิเคราะห์ผลกระทบการน�ำเข้าเหล็กต่อเศรษฐกิจไทย”                

โดยคุณสุมาลี สุขดานนท์ น�ำเสนอผลการศึกษาความสัมพันธ์เชิงเหตุและผลระหว่างมูลค่าการ                 

น�ำเข้าเหล็ก กับผลผลิตมวลรวมของภาคการขนส่ง และผลผลิตมวลรวมระดับประเทศ ว่าส่งผลซึ่งกัน

และกนัอย่างมนียัส�ำคญัทางสถติหิรือไม่ อย่างไร และบทความสดุท้าย เรือ่ง “The Comparison of 

Density and Land Use Activities near Transit Stations in Bangkok and Singapore” 

โดยรองศาสตราจารย์ ดร.จิตติชัย รุจนกนกนาฏ และคณะ น�ำเสนอแนวคิดการพัฒนาพื้นที่รอบสถานี

ขนส่งมวลชน  (Transit-Oriented Development หรือ TOD) เพือ่เป็นข้อมลูส�ำคญัส�ำหรบัหน่วยงาน

ที่เกี่ยวข้องในการออกมาตรการและข้อบังคับส�ำหรับการพัฒนาที่ดินรอบสถานีขนส่ง เพื่อให้สามารถ

รองรับการขนส่งผู้โดยสารได้ดียิ่งขึ้น 

	 สุดท้ายนี้ สถาบันการขนส่ง ใคร่ขอเชิญชวนท่านผู้อ่านที่สนใจ คณาจารย์ นักวิจัย นิสิต             

และนักศึกษาที่มีผลงานวิจัย ด้านการขนส่ง โลจิสติกส์ การบริหารห่วงโซ่อุปทาน ตลอดจนสาขา                  

อื่น ๆ ที่เก่ียวข้องให้ส่งบทความของท่าน เพื่อตีพิมพ์ลงในวารสารการขนส่งและโลจิสติกส์ เพ่ือใช ้                

เป็นแหล่งเผยแพร่และอ้างอิงข้อมูลทางวิชาการต่อไป

รองศาสตราจารย์ (พิเศษ) ดร.จักรกฤษณ์  ดวงพัสตรา

บรรณาธิการบริหาร
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กฎระเบียบโลจิสติกส์และการค้าสินค้าเกษตรและอุตสาหกรรมที่เป็น

อุปสรรคต่อการเคลื่อนย้ายสินค้าข้ามแดนและสินค้าผ่านแดน

The Study of Logistics and Trade Regulations in Agricultural 

and Industry Goods Preventing the Movement of Cross 

Border Goods and In Transit Goods

จักรกฤษณ์ ดวงพัสตรา, รองศาสตราจารย์ (พิเศษ), จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย

บทคัดย่อ
	 บทความนี้น�ำเสนอผลการศึกษากฎระเบียบโลจิสติกส์และการค้าสินค้าเกษตรและ

อุตสาหกรรมที่เป็นอุปสรรคต่อการเคล่ือนย้ายสินค้าข้ามแดนและสินค้าผ่านแดน กฎระเบียบ                 

ที่เกี่ยวข้องประกอบด้วยกฎระเบียบหลักท่ีอยู่ในการก�ำกับดูแลของหน่วยงานที่รับผิดชอบก�ำกับและ

อ�ำนวยความสะดวกทางการค้า เช่น กรมศุลกากร กรมการค้าต่างประเทศ และหน่วยงานการขนส่ง 

และกฎระเบียบอื่นๆ ท่ีอยู่ภายใต้ความรับผิดชอบของหน่วยงานอื่นที่ก�ำหนดให้สินค้าบางประเภท

ต้องขอใบอนุญาต น�ำเข้าหรือส่งออก ประเทศไทยควรมีการจัดตั้งหน่วยงานเพื่อบูรณาการการปรับ                 

กฎระเบยีบการค้า และโลจสิตกิส์ ซึง่มคีวามสอดคล้องกบัความตกลงระหว่างประเทศทีไ่ทยให้สตัยาบนั 

ตลอดจนเร่งผลักดันการด�ำเนินการตามกรอบความตกลงการขนส่งข้ามแดนในอนุภูมิภาคลุ่มน�้ำโขง              

กับลาว กัมพูชา และเมียนมา และเจรจาขอเพิ่มปริมาณการขนส่งทางถนนกับประเทศมาเลเซีย

ค�ำส�ำคัญ: กฎระเบียบโลจิสติกส์ กฎระเบียบการค้า สินค้าข้ามแดน สินค้าผ่านแดน

ABSTRACT
	 This article presents the study of logistics and trade regulations in agricultural 

and industry goods prevening the movement of cross border goods and in transit goods. 

Related trade and logistics regulations preventing the movement of cross border goods 

and in transit goods comprised major regulations under responsibility of regulatory 

and trade facilitation agencies such as customs department, department of foreign 

trade and transport government agencies and other regulations under responsibility 

of other agencies requiring license for import and export. Thailand should establish 
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a unit responsible for integrating relevant trade and logistics regulations which 

shall be consistent with the ratified international agreements. The acceleration of 

implementation of Greater Mekong Subregion cross border transport agreement with 

Lao, Cambodia, and Myanmar and the negotiation to increase transport volume with 

Malyasia is required. 

Keywords: Logistics regulations, Trade regulation, Cross border goods, In transit goods

1.บทน�ำ
	 อาเซียนและไทยให้ความส�ำคัญอย่างมากต่อการปรับตัวสู ่การรวมกลุ่มเป็นประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียน โดยสนับสนุนการเคลื่อนย้ายสินค้า บริการ และการลงทุนภายในภูมิภาคอย่าง

เสรีเพื่อส่งเสริมให้อาเซียนเป็นตลาดและฐานการผลิตเดียว ตลอดจนมีการเชื่อมโยงด้านกฎระเบียบ

และการพัฒนาเส้นทางคมนาคมขนส่งภายในภูมิภาคอาเซียนและนอกภูมิภาคภายใต้กรอบความ

ร่วมมือต่างๆ แม้ว่าไทยและอาเซียนจะประสบความส�ำเร็จในการลด/ยกเว้นภาษีน�ำเข้าและส่งออก                    

โดยสามารถยกเว้นภาษีน�ำเข้าสินค้าอุตสาหกรรมและสินค้าเกษตรเกือบทั้งหมด อีกทั้งเข้าเป็นภาคี

ความตกลงการขนส่งและโลจิสติกส์ต่างๆ ที่เกี่ยวข้อง 

	 อย่างไรก็ตาม อาเซียนยังไม่ได้ออกกฎระเบียบที่เกี่ยวข้องเพื่อปฏิบัติตามบทบัญญัติภายใต้

ความตกลงระหว่างประเทศ รวมทั้งยังคงใช้มาตรการที่มิใช่ภาษีที่ไม่เอื้อต่อการเปิดตลาดการค้าเสร ี

อาทิ กฎระเบียบมาตรฐานสุขอนามัยและสุขอนามัยพืช กฎระเบียบมาตรฐานสินค้า กฎระเบียบการ

ขอใบอนุญาตรับรองการน�ำเข้าและส่งออก กฎถิ่นก�ำเนิดสินค้า กฎระเบียบศุลกากร กฎระเบียบการ

เคลือ่นย้ายและขนส่งสนิค้าข้ามแดนและผ่านแดน กฎระเบยีบการรบัประกนัภัยสินค้า กฎระเบยีบการ

ก�ำหนดจุดเก็บพักสินค้าระหว่างประเทศ กฎระเบียบด่านและเส้นทางอนุมัติให้ขนส่งระหว่างประเทศ 

โดยในส่วนของประเทศไทย มีกฎระเบียบโลจิสติกส์และการค้าสินค้าเกษตรและอุตสาหกรรมที่เป็น

อุปสรรคต่อการเคลื่อนย้ายสินค้าอยู่ในความรับผิดชอบของหลายหน่วยงาน อาทิ กระทรวงการคลัง 

กระทรวงพาณิชย์ เป็นต้น ซ่ึงยังไม่นับรวมกฎระเบียบของประเทศเพื่อนบ้านที่เป็นอุปสรรคต่อการ

ขนส่งสินค้าระหว่างประเทศอีกจ�ำนวนมาก นอกจากนี้ ภาคส่วนที่เกี่ยวข้องทั้งของไทยและอาเซียน

ขาดการรับรู้อย่างเพียงพอในการใช้ประโยชน์จากการค้าเสรีและการใช้ประโยชน์จากความเชื่อมโยง

โลจิสติกส์และการคมนาคมภายใต้อาเซียน

	 การศึกษากฎระเบียบโลจิสติกส์และการค้าสินค้าเกษตรและอุตสาหกรรมที่เป็นอุปสรรค              

ต่อการเคลื่อนย้ายสินค้าข้ามแดนและสินค้าผ่านแดน มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาความตกลงการค้าและ

การขนส่งของไทยและอาเซียนและระบุกฎระเบียบการค้าและโลจิสติกส์ที่ไม่เอื้อต่อการเคลื่อนย้าย
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สินค้าข้ามแดนและสินค้าผ่านแดนโดยครอบคลุมกฎระเบียบของไทยและเพื่อนบ้าน   และเสนอแนะ 

แนวทางในการปรบักฎระเบยีบการค้าและโลจสิตกิส์ของไทยทีไ่ด้รบัการยอมรบัจากผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย                                                                                                                         

เพื่อให้พร้อมต่อการรวมตัวเป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน

2. ภาพรวมของการค้าชายแดนของไทย
	 การค้าชายแดนประกอบด้วยการค้าที่เป็นไปตามกฎระเบียบและการค้าที่ไม่เป็นทางการ 

ซึ่งเป็นท่ียอมรับในนานาประเทศว่าการด�ำเนินกิจกรรมการพัฒนาการค้าและการขนส่งข้ามแดนและ

ผ่านแดนจะต้องประกอบด้วยการค้าท่ีเป็นไปตามกฎระเบียบซึ่งมีการผ่านพิธีการศุลกากร ส่วนใหญ่

มักเป็นสินค้าท่ีมีขนาดใหญ่และไม่สามารถแบกขนด้วยคนข้ามแดนได้ เช่น ปิโตรเลียม วัสดุก่อสร้าง 

เครื่องจักรเกษตร ปุ๋ย ขณะเดียวกันนานาประเทศอนุญาตให้ผู้คนที่เดินทางสัญจรสามารถเดินทางมา

ซื้อขายสินค้าแบบตามตลาดการค้าชายแดน อีกทั้งสามารถถือสินค้ากลับประเทศไปได้จ�ำนวนหนึ่ง            

ซึ่งส่วนใหญ่มักเป็นสินค้าที่มีขนาดและน�้ำหนักไม่มาก เช่น สินค้าอุปโภคบริโภค อัญมณีและเครื่อง

ประดับ สินค้าแฟชั่น เป็นต้น

	 การค้าชายแดนของไทยกับประเทศเพือ่นบ้านสามารถด�ำเนนิกิจกรรมผ่านจุดผ่านแดนถาวร 

จุดผ่านแดนชั่วคราว และจุดผ่อนปรนเพื่อการค้าและการท่องเที่ยว โดยการค้าผ่านจุดผ่านแดนถาวร

มีความส�ำคัญต่อการพัฒนาการขนส่งสินค้าข้ามแดนและผ่านแดนมากท่ีสุด   เนื่องจากเป็นด่านที่มี                

เจ้าหน้าที่ของหน่วยงานส�ำคัญประจ�ำการอยู่เพื่อให้บริการ ได้แก่ เจ้าหน้าที่ศุลกากร เจ้าหน้าที่ตรวจ

คนเข้าเมือง และเจ้าหน้าท่ีด่านกักพืชและสัตว์ อีกทั้งเป็นด่านการค้าที่สามารถจะน�ำรถบรรทุกข้าม

แดนน�ำสนิค้าขนาดใหญ่ไปส่งไปยงัจดุพรมแดนหรอืจดุทีร่ฐับาลต่างประเทศอนญุาตให้น�ำรถข้ามไปได้ 

	 จดุผ่านแดนถาวรของไทยทีม่คีวามส�ำคญัมากทีส่ดุในการเชือ่มโยงกบัประเทศเมยีนมา ได้แก่ 

ด่านแม่สอด (ตาก) ด่านระนอง ด่านแม่สาย (เชียงราย) และด่านพุน�้ำร้อน (กาญจนบุรี) ตามล�ำดับ 

กลุ่มสินค้าส�ำคัญที่ผลิตและส่งออกจากไทย ได้แก่ ผลิตภัณฑ์ปิโตรเลียม เครื่องดื่มที่มีแอลกอฮอล์                            

ซเิมนต์ วสัดุก่อสร้าง และอาหารส�ำเรจ็รปู ขณะเดยีวกนัยงัมสีนิค้าผ่านแดนจากต่างประเทศน�ำส่งผ่าน

ไทยเพื่อส่งไปยังประเทศเมียนมา อาทิ รถยนต์มือสอง น�้ำมันปาล์ม เป็นต้น ส่วนสินค้าส�ำคัญที่ไทย                                                                                                                

น�ำเข้าจากเมียนมา ได้แก่ ก๊าซธรรมชาติ ผลิตภัณฑ์ประมง โค และสินค้าเกษตร 

	 จุดผ่านแดนถาวรของไทยที่มีความส�ำคัญมากที่สุดในการเช่ือมโยงกับ สปป.ลาว มีจ�ำนวน

มากที่สุดเมื่อเทียบกับจุดผ่านแดนที่เชื่อมกับประเทศเพื่อนบ้านทั้งหมด ด่านส�ำคัญ ได้แก่ ด่าน

หนองคาย ด่านมุกดาหาร ด่านนครพนม ด่านเชียงของ และด่านเชียงแสน กลุ่มสินค้าส�ำคัญที่ผลิต

และส่งออกจากไทย ได้แก่ ผลิตภัณฑ์ปิโตรเลียม รถยนต์ เครื่องดื่ม น�้ำตาลทราย ปูนซิเมนต์และวัสดุ

ก่อสร้าง และอาหารส�ำเร็จรูป ขณะเดียวกันยังมีสินค้าส่งออกของไทยผ่านแดนลาวเพื่อส่งต่อไปยังจีน                                            

และเวยีดนาม อาท ิ ผกัผลไม้  เนือ้สตัว์แช่แข็ง  ยางแผ่น  เป็นต้น  ส่วนสนิค้าส�ำคญัทีไ่ทยน�ำเข้าจากลาว 
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ได้แก่  แร่ เชื้อเพลิงแข็ง ไม้แปรรูป ผลิตภัณฑ์เกษตร และอุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์ (เฉพาะกรณีน�ำเข้า                                                                                                                     

จากสะหวันนะเขต) โดยปริมาณสินค้าที่ขนส่งจากไทยมีมากกว่าที่น�ำเข้าจากลาว

	 จุดผ่านแดนถาวรของไทยที่มีความส�ำคัญมากที่สุดในการเชื่อมโยงกับประเทศกัมพูชา            

ทีส่�ำคญั ได้แก่ ด่านคลองลกึ (อรญัประเทศ) ด่านบ้านหาดเลก็ (คลองใหญ่) ด่านบ้านผกักาด (จนัทบรุ)ี               

กลุ่มสินค้าส�ำคัญที่มีการผลิตและส่งออกจากไทย ได้แก่ ผลิตภัณฑ์ปิโตรเลียม สินค้าอุปโภคบริโภค                  

ปูนซิเมนต์และวัสดุก่อสร้าง ส่วนสินค้าส�ำคัญที่ไทยน�ำเข้าจากกัมพูชา ได้แก่ มันส�ำปะหลัง ผลไม้ 

อุปกรณ์ยานยนต์ โดยปริมาณสินค้าที่ขนส่งจากไทยมีมากกว่าที่น�ำเข้าจากกัมพูชา

	 จดุผ่านแดนถาวรของไทยทีม่คีวามส�ำคัญมากทีสุ่ดในการเชือ่มโยงกบัประเทศมาเลเซีย ได้แก่ 

ด่านสะเดา (สงขลา) ด่านปาดังเบซาร์ (สงขลา) ด่านเบตง (ยะลา) และด่านสุไหงโกลก (นราธิวาส)                 

กลุ่มสินค้าส�ำคัญท่ีมีการผลิตและส่งออกจากไทย   ได้แก่   ยางพารา ไม้ยางแปรรูป เครื่องใช้ไฟฟ้า 

รถยนต์ ขณะเดียวกันยังมีสินค้าส่งออกจากไทยผ่านแดนประเทศมาเลเซียเพื่อส่งต่อไปยังสิงคโปร ์

อาทิ อุปกรณ์ไฟฟ้าและอิเล็กทรอนิกส์ ส่วนสินค้าส�ำคัญที่ไทยน�ำเข้าจากมาเลเซีย ได้แก่ เครื่องไฟฟ้า 

เคร่ืองจกัร  และผลติภณัฑ์โลหะ โดยปรมิาณสินค้าทีข่นส่งระหว่างไทยกบัมาเลเซียมปีรมิาณใกล้เคียงกนั 

	 รฐับาลไทยได้ให้ความส�ำคญักบัการพฒันากจิกรรมเศรษฐกจิการค้าและการลงทนุชายแดน

โดยด�ำเนนิกิจกรรมต่างๆ เช่น การสนบัสนนุไทยเข้าร่วมกรอบความร่วมมอืทางเศรษฐกจิในอนภุมูภิาค

ลุ่มแม่น�้ำโขง (GMS) ความร่วมมือทางเศรษฐกิจอริวดี-เจ้าพระยา-แม่โขง (ACMECS) เขตเศรษฐกิจ  

สามฝ่าย อนิโดนเีซยี มาเลเซยี ไทย (IMT-GT) ความคดิรเิริม่แห่งอ่าวเบงกอลส�ำหรบัความร่วมมอืหลาก

หลายสาขาทางวชิาการและเศรษฐกจิ (BIMSTEC) ตลอดจนผลักดันจดัตัง้เขตเศรษฐกจิพเิศษชายแดน

ซึ่งเป็นแบ่งกลุ่มจังหวัดที่รัฐมีนโยบายประกาศเป็นเขตเศรษฐกิจพิเศษในระยะแรก ได้แก่ จังหวัดตาก 

จงัหวดัมกุดาหาร จงัหวดัสระแก้ว จงัหวดัตราด และจงัหวดัสงขลา กลุ่มจงัหวดัทีร่ฐัมนีโยบายประกาศ

เป็นเขตเศรษฐกจิพเิศษระยะต่อไป ได้แก่ จงัหวดักาญจนบรุ ีจงัหวดัเชยีงราย จงัหวดัหนองคาย จงัหวดั

นครพนม และจังหวัดนราธิวาส 

	 การที่ประเทศไทยต้องการส่งเสริมบทบาทการเป็นศูนย์กลางโลจิสติกส์ในภูมิภาค ส่งเสริม

กิจกรรมการค้า การลงทุน และการขนส่งชายแดน เร่งใช้ประโยชน์จากการรวมกลุ่มเป็นประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียน และการพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษในพื้นที่ชายแดนเป้าหมาย มีความจ�ำเป็นอย่าง

ยิ่งที่ต้องปรับกฎระเบียบโลจิสติกส์และการค้าสินค้าเกษตรและอุตสาหกรรมที่เป็นอุปสรรคต่อการ

เคลื่อนย้ายสินค้าข้ามแดนและผ่านแดน อย่างไรก็ตาม การพิจารณาปรับกฎระเบียบของไทยต้องมี

ความสอดคล้องกบัพนัธกรณภีายใต้กรอบความตกลงระหว่างประเทศด้านการค้าและการขนส่งทีไ่ทย

เป็นภาคี โดยกรอบความตกลงฯ ที่อยู่ภายใต้องค์การการค้าโลกที่เกี่ยวกับการค้าสินค้าข้ามแดนและ

ผ่านแดน กรอบความตกลงฯ ทีอ่ยูภ่ายใต้อาเซยีน และความตกลงทีอ่ยูภ่ายใต้ความร่วมมอือนภุมิูภาค

ลุ่มน�้ำโขง 
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3. กรอบความตกลงระหว่างประเทศที่เกี่ยวกับการค้าและโลจิสติกส์
	 จากการศกึษากรอบความตกลงระหว่างประเทศทีเ่กีย่วกบัการค้าและโลจสิตกิส์ทีเ่รยีบเรยีง

โดย ASEAN Secretariate (2010), International Trade Center (2015), United Nations (2006) 

(a), และ United Nations (2006) (b) พบว่า กรอบความตกลงระหว่างประเทศที่เกี่ยวข้องกับการค้า

และโลจิสติกส์ที่ส�ำคัญประกอบด้วย 

•	ความตกลงพิธีการขอใบอนุญาตน�ำเข้าขององค์การการค้าโลก ซึ่งจากการศึกษาการ

ด�ำเนินของประเทศไทยแบ่งเป็นการขอใบอนุญาตน�ำเข้าอัตโนมัติ และใบอนุญาตน�ำเข้า

แบบไม่อัตโนมัติ ในส่วนของการขอใบอนุญาตน�ำเข้าแบบไม่อัตโนมัตินั้น หน่วยงานไทย

ยังอ�ำนวยความสะดวกในการให้บริการออกใบอนุญาตที่ยังล่าช้าอยู่ โดยเฉพาะการออก

ใบอนุญาตในบางหน่วยงานต้องด�ำเนินการ ณ ส่วนกลาง และยังมีการให้บริการ ไม่ทั่ว

ถงึ โดยเฉพาะด่านชายแดนทีน่�ำเข้าสินค้าทีเ่ป็นจดุผ่านแดนถาวร หรอืจดุผ่อนปรนพเิศษ                                                                                                               

ที่ยังขาดแคลนเจ้าหน้าที่ปฏิบัติงาน และผู้ปฏิบัติงานยังขาดความรู้ความเข้าใจในบริบท

ของกฎระเบยีบและนโยบายการอ�ำนวยความสะดวกทางการค้าและการขนส่งของรฐับาล 

เช่น กรณีของการน�ำเข้าและส่งออกสินค้าเกษตรและอาหาร ผลิตภัณฑ์ไม้ ผลิตภัณฑ์

ประมง เป็นต้น นอกจากนี้ ปัญหาการอ�ำนวยความสะดวกทางการค้าและการขนส่ง

ยังเกิดขึ้นจากกรณีของหน่วยงานภาครัฐของประเทศเพื่อนบ้าน ซ่ึงฝ่ายไทยควรเจรจา               

เพื่อขอให้ประเทศเพื่อนบ้านเร่งรัดด�ำเนินการการพิจารณาออกใบอนุญาตฯ ที่เกี่ยวข้อง 

•	ความตกลงสินค้าเกษตรขององค์การการค้าโลก มุ่งเปิดตลาดสินค้าเกษตร อย่างไร

ก็ตาม ยังคงให้รัฐบาลใช้มาตรการปกป้องโดยก�ำหนดโควต้าน�ำเข้าและมาตรการกีดกัน

อื่นๆ เช่น การขอใบอนุญาต โดยกรณีของไทย แม้ว่าได้เข้าเป็นสมาชิกองค์การการค้า

โลก และประชาคมอาเซียน แต่ก็ยังไม่ยกเว้นการกีดกันสินค้าดังกล่าว โดยยังคงด�ำเนิน

มาตรการกีดกันท่ีมิใช่ภาษีส�ำหรับสินค้าเกษตรต่างๆ เช่น นมและครีม มันฝรั่ง หอม

ใหญ่ กระเทียม มะพร้าว กาแฟ ชา พริกไทย ข้าวโพดเลี้ยงสัตว์ ข้าว ถั่วเหลือง เมล็ด

หอม น�้ำมันถั่วเหลือง แป้งถั่วเหลือง กากมะพร้าว น�้ำมันปาล์ม น�้ำมันมะพร้าว น�้ำตาล 

กาแฟส�ำเร็จรูป ล�ำไยอบแห้ง ไหมดิบ ใบยาสูบ ซึ่งต้องขอใบอนุญาตน�ำเข้าภายใต้โควต้า                                     

จากกรมการค้าต่างประเทศ กระทรวงพาณิชย์ 

•	ความตกลงการอ�ำนวยความสะดวกทางการค้าขององค์การการค้าโลก โดยในส่วนน้ี 

หน่วยงานภาครัฐที่เก่ียวข้องของไทยมีการพัฒนาอยู่ในระดับแนวหน้าของอาเซียน โดย

เฉพาะการสร้างข้อมูลพิธีการศุลกากรให้มีความโปร่งใส ใช้การส่งเอกสารล่วงหน้าเพื่อ

ประโยชน์ในการตรวจปล่อยสนิค้า มกีารช�ำระอากรด้วยระบบอเิล็กทรอนกิส์ และบรกิาร
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จดัการความเสีย่ง มกีารตรวจสอบภายหลงัได้ผ่านพธิกีารศลุกากร และใช้มาตรการอ�ำนวย

ความสะดวกทางการค้าส�ำหรบัผูป้ระกอบการทีไ่ด้รบัอนมุตั ิAEO อย่างไรกต็าม จดุทีค่วร

พฒันาเพิม่เตมิได้แก่ การให้ความส�ำคัญกบัการยกระดบัเสรภีาพการผ่านแดน (Freedom 

of Transit) โดย (1) ส่งเสริมการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานเฉพาะกิจเพื่อใช้รองรับสินค้า

ผ่านแดน เช่น ช่องทางเดนิรถพเิศษ พืน้ทีห่น้าท่าเรอืทีถ่กูกนัแยกพเิศษส�ำหรับสนิค้าผ่าน

แดน (2) ไม่ใช้ข้อก�ำหนดทางเทคนคิท่ีเป็นอปุสรรคต่อการค้าในการกดีกนัสนิค้าผ่านแดน 

(3) รัฐสามารถเก็บเงินวางค�้ำประกันเพื่อการันตีจากผู้ประกอบการได้เพื่อป้องกันการ

ลักลอบศุลกากรและต้องน�ำเงินค�้ำประกันดังกล่าวจ่ายคืนผู้ประกอบการโดยเร็ว

•	ความตกลงการค้าสินค้าอาเซียน เพื่อเปิดเสรีการค้าสินค้าภายในตลาดอาเซียนเพื่อให้

สามารถจัดตั้งตลาดและฐานการผลิตเดียวในอาเซียน ตลอดจนก�ำหนดกรอบด�ำเนินใน

ด้านต่างๆ ที่ประเทศสมาชิกอาเซียนต้องปฏิบัติตาม ได้แก่ การลด/ยกเลิกอัตราอากร

ขาเข้า การก�ำหนดโควต้าน�ำเข้าและส่งออก มาตรการที่มิใช่ภาษี กฎถิ่นก�ำเนิดสินค้า 

มาตรฐานสินค้า  มาตรการสุขอนามัยและสุขอนามัยพืช  การขอใบอนุญาตน�ำเข้าและ

ส่งออก เป็นต้น โดยในส่วนนี้ รัฐบาลไทยควรพิจารณาเจรจากับประเทศเพื่อนบ้าน             

เพื่อให้ยืนยันไม่ออกมาตรการภาษีและมาตรการท่ีมิใช่ภาษีเพิ่มเติมไปกว่าที่ผูกพันไว้                  

โดยเฉพาะในกลุม่สนิค้าอ่อนไหวของบางประเทศ เช่น กมัพชูา (น�ำ้มนัเบนซนิ น�ำ้มนัดเีซล 

น�้ำมันหล่อลื่น) ลาว (เนื้อไก่แช่แข็ง เนื้อหมูแช่แข็ง) เมียนมา (กาแฟ) มาเลเซีย (ข้าว)

•	กรอบความตกลงอาเซียนว่าด้วยการอ�ำนวยความสะดวกการขนส่งผ่านแดนและ

การขนส่งผ่านแดน มีวัตถุประสงค์ (1) เพื่ออ�ำนวยความสะดวกการขนส่งสินค้าผ่าน

แดนและข้ามแดนเพื่อสนับสนุนการเปิดเสรีการค้าสินค้าและการรวมกลุ่มเศรษฐกิจใน

ภูมิภาค (2) เพื่อปรับกฎระเบียบการขนส่ง การค้า และศุลกากรชองประเทศสมาชิก

อาเซียนให้ง่าย โปร่งใส สะดวก มีประสิทธิภาพ และสอดคล้องเข้ากันได้ และ (3) จัด

ตั้งระบบการขนส่งผ่านแดนภายในอาเซียนให้เป็นรูปแบบเดียวกันอย่างมีประสิทธิภาพ 

มีสาระส�ำคัญ ได้แก่ (1) การอนุญาตให้สิทธิการประกอบการขนส่งสินค้าผ่านแดนและ

ข้ามแดน (2) เส้นทางอนุมัติให้ท�ำการขนส่ง (3) การก�ำหนดด่านพรมแดนที่ได้รับอนุมัติ

ให้ท�ำการขนส่ง (4) ชนิดของรถบรรทุกที่อนุญาตให้ท�ำการขนส่ง (5) ลักษณะเชิงเทคนิค

ของรถบรรทุกที่ได้รับอนุญาต (6) ปริมาณรถบรรทุกที่อนุญาตให้ท�ำการขนส่งผ่านแดน

ได้ ในเบือ้งต้น ประเทศสมาชกิอาเซยีนเหน็ชอบให้มจี�ำนวนรถบรรทกุของแต่ละประเทศ        

ที่ได้รับอนุญาตให้ใช้เส้นทางอนุมัติส�ำหรับการขนส่งผ่านแดนมีจ�ำนวนไม่เกินประเทศ                               

ละ 60 คนั และในภาพรวมมจี�ำนวนรถรวมกนัไม่เกนิ 500  คนั ในกรณกีารขนส่งข้ามแดน
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ได้ไม่เกินประเทศละ 500 คัน (7) การยอมรับหนังสือรับรองการตรวจสภาพรถบรรทุก

และการยอมรับใบอนุญาตขับขี่ และ (8) การก�ำหนดให้รถบรรทุกของต่างชาติที่เดินทาง

เข้ามาต้องปฏบิติัตามกฎระเบยีบทีเ่กีย่วข้องกบัการประกันภยัความรบัผดิชอบต่อบคุคล

ภายนอก (การท�ำประกันภัยภาคบังคับ) อย่างเคร่งครัด

•	กรอบความตกลงอาเซียนว่าด้วยการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ มีวัตถุประสงค์หลัก

เพือ่ก�ำหนดกฎกติกาการรบัขนส่งสนิค้าระหว่างประเทศภายใต้สญัญาการขนส่งต่อเนือ่ง

หลายรปูแบบ รวมทัง้ความรบัผดิของผู้ประกอบการขนส่งต่อเนือ่งหลายรปูแบบ และสร้าง

สมดุลย์ของผลประโยชน์ระหว่างผู้ใช้บริการและผู้ให้บริการขนส่งระหว่างประเทศ 

•	ความตกลงว่าด้วยการขนส่งข้ามพรมแดนในอนุภูมิภาคลุ่มน�้ำโขง (GMS CBTA) 

เป็นการก�ำหนดกรอบกติกาการขนส่งสินค้าและผู้โดยสารทางบกข้ามแดนและผ่านแดน

ในอนุภมูภิาคลุม่น�ำ้โขง (GMS) โดยมีวตัถปุระสงค์เพือ่ (1) อ�ำนวยความสะดวกการขนส่ง

สินค้าและผู้โดยสารข้ามแดนและผ่านแดนภายในกลุ่มประเทศ GMS (2) ปรับกฎหมาย

และระเบยีบการขนส่งสนิค้าและผูโ้ดยสารให้เป็นรูปแบบทีเ่รยีบง่ายและเป็นไปแนวทาง

เดียวกัน (3) ส่งเสริมการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ โดยมีสาระส�ำคัญ ได้แก่ (1) การ

อ�ำนวยความสะดวกด้านพิธีการข้ามแดน (2) การยกเว้นการเปิดตรวจสินค้า การยกเว้น

วางเงินประกัน การยกเว้นให้เจ้าหน้าที่ศุลกากรเดินทางติดไปพร้อมกับรถบรรทุก (3) 

การก�ำหนดเส้นทางอนมุตัใิห้ขนส่ง (4) การไม่เกบ็ภาษอีากรและค่าธรรมเนยีมทีเ่ป็นการ

เลือกปฏิบัติส�ำหรับการขนส่งผ่านแดน (5) การขนส่งสินค้าอันตราย (6) การยอมรับยาน

พาหนะของประเทศภาคใีห้เดนิทางข้ามแดนได้ไม่ว่าจะเป็นรถขับขีพ่วงมาลัยซ้ายหรอืขวา

ก็ตาม (7) การก�ำหนดให้รถต่างชาติต้องท�ำประกันภัยความรับผิดต่อบุคคลภายนอก (8) 

การก�ำหนดเงือ่นไขการให้ใบอนญุาตประกอบการขนส่งระหว่างประเทศ (9) การอนญุาต

ให้ธุรกิจรถของต่างชาติสามารถจัดตั้งส�ำนักงานผู้แทนในประเทศปลายทางได้ (10) การ

เปิดตลาดบริการขนส่งตามโควต้าที่ก�ำหนด และ (11) การยอมรับเรื่องการลดเอกสาร

และพิธีการข้ามแดน 

4. วิธิการศึกษา
	 การศกึษานีใ้ช้การวจิยัเชงิคณุภาพเนือ่งจากหวัข้อเรือ่งทีศึ่กษาเป็นการรวบรวมความรู้ ข้อมลู 

และข้อเท็จจริงจากเอกสารหลักฐานต่างๆ ได้แก่ กฎระเบียบของไทยและเพื่อนบ้าน ได้แก่ สปป.ลาว 

เมียนมา กัมพูชา และมาเลเซีย ความตกลงระหว่างประเทศระดับพหุภาคี ภูมิภาค และทวิภาคี รวม

ถงึการรวบรวมความคดิเหน็จากการจดัประชมุกลุม่ย่อยของผู้แทนภาครฐัและเอกชนในส่วนกลางและ
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ในจังหวัดชายแดนหลักของประเทศ ได้แก่ สงขลา ตาก เชียงราย สระแก้ว ตลอดจนรวบรวมข้อมูล                                         

กฎระเบียบ ข้อมูลการค้าและการขนส่ง และการสัมภาษณ์บุคคลที่ปฏิบัติงานการน�ำเข้า การส่งออก 

การรับจัดการขนส่ง ตัวแทนออกของรับอนุญาต ผู้ประกอบการขนส่งและโลจิสติกส์ที่อยู่ในพื้นที่

ชายแดนที่เป็นสมาคมเอกชนของไทยและต่างประเทศ ได้แก่ สมาคมผู้รับจัดการขนส่งสินค้าระหว่าง

ประเทศ สมาคมโลจิสติกส์และขนส่งภาคใต้ สภาหอการค้าแห่งประเทศไทย หอการค้าจังหวัดต่างๆ 

สมาคมผูร้บัจดัการขนส่งสนิค้าระหว่างประเทศกมัพชูา สมาคมผู้รบัจดัการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ

ลาว และสมาคมผู้รับจัดการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศเมียนมา จ�ำนวนรวม 15 คน 

	 ค�ำถามทีใ่ช้ในการวจิยัเป็นค�ำถามปลายเปิดทีเ่กีย่วกบัการน�ำเข้า การส่งออก การขนส่งสนิค้า

ข้ามแดน การขนส่งสินค้าผ่านแดน และการอ�ำนวยความสะดวกทางการค้าและการขนส่งระหว่าง

ประเทศ เพื่อให้ผู้สัมภาษณ์แสดงความคิดเห็นได้โดยไม่มีข้อจ�ำกัด จากน้ันผู้วิจัยน�ำข้อมูลที่ได้จาก                                                             

การสัมภาษณ์และระดมความคิดเห็นมาท�ำการสอบทานความถูกต้องกับข้อมูลกฎระเบียบและ                                                                           

วิธีปฏิบัติของไทยและเพื่อนบ้าน กรอบความตกลงระหว่างประเทศ และโลกาภิวัตน์การอ�ำนวยความ

สะดวกทางการค้าและการขนส่งเพื่อจัดท�ำข้อเสนอแนะที่สามารถน�ำไปปรับใช้ได้และเป็นที่ยอมรับ            

ของผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย

5. ผลการศึกษา
5.1	 ประเภทกฎระเบียบที่เป็นอุปสรรคต่อการเคลื่อนย้ายสินค้าข้ามแดนและผ่านแดน

	 กฎระเบียบที่เป็นอุปสรรคต่อการเคล่ือนย้ายสินค้าข้ามแดนและผ่านแดนแบ่งเป็น 2 กลุ่ม 

ได้แก่ 

(1) กฎระเบียบหลักที่เกี่ยวกับการเคลื่อนย้ายสินค้าข้ามแดนและผ่านแดน ซ่ึงเป็น               

กฎระเบียบที่อยู ่ภายใต้กฎหมายที่อยู ่ ในการก�ำกับดูแลของหน่วยงานที ่                                                                                                      

รบัผดิชอบด้านการก�ำกบัและอ�ำนวยความสะดวกทางการค้า ได้แก่ กรมศลุกากร 

กรมการค้าต่างประเทศ และหน่วยงานด้านการขนส่ง เช่น กรมการขนส่งทางบก                 

กรมทางหลวง กรมเจ้าท่า เป็นต้น

(2) กฎระเบียบอ่ืนๆ ท่ีเก่ียวข้องกับการเคลื่อนย้ายสินค้าข้ามแดนและผ่านแดน                    

ซ่ึงอยูภ่ายใต้ความรบัผดิชอบของหน่วยงานอืน่ๆ เช่น กระทรวงคมนาคม กระทรวง

เกษตรและสหกรณ์ กระทรวงพลังงาน เป็นต้น ที่ส่งผลกระทบให้สินค้าที่อยู่

ภายใต้กฎระเบียบต้องขอใบอนุญาตน�ำเข้าหรือส่งออก เช่น ไม้ อาหารและยา 

เครื่องส�ำอาง มันส�ำปะหลัง ใบยาสูบ แร่ ปูนซิเมนต์ปอร์ตแลนด์ กระจกโฟลตใส 

เหล็กโครงสร้างรูปพรรณ เหล็กกล้ารีดเย็น ไม้ขีดไฟ ผงซักฟอก ของเล่น หัวนม
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ยางส�ำหรับขวดนม หลอดไฟฟ้า ฟิวส์ก้ามปู เตารีดไฟฟ้า พัดลม หม้อหุงข้าว

ไฟฟ้า เครื่องอบผ้า เครื่องซักผ้า ตู้เย็น สับปะรดกระป๋อง ออกซิเจนการแพทย์                           

ถังก๊าซปิโตรเลียมแหลว ทินเนอร์ส�ำหรับแลกเกอร์ กระจกนิรภัยส�ำหรับรถยนต์ 

ท่อไอเสียรถจักรยานยนต์ หมวดนิรภัยผู้ใช้ยานพาหนะ ยางในรถจักรยานยนต ์

เข็ดขัดนิรภัยรถยนต์ น�้ำมันเครื่อง รถยนต์ดีเซล รถยนต์เบนซิน เป็นต้น 

 	 ในส่วนของกฎหมายศลุกากรซึง่เป็นกฎหมายหลกัจะก�ำหนดด่านพรมแดน ทางอนมุตัสิ�ำหรบั

การขนส่งชายแดน พิธีการทางศุลกากรส�ำหรับการน�ำเข้าและส่งออกและการผ่านแดน

	 ในส่วนของกฎหมายการส่งออกไปนอกและการน�ำเข้ามาในราชอาณาจักรซ่ึงสินค้า ได้มี

ประกาศกระทรวงพาณชิย์ฯ (ภายใต้การให้ข้อคดิเหน็และการร้องขอจากหน่วยงานภาครฐั  ทีเ่กีย่วข้อง 

เช่น กระทรวงเกษตรและสหกรณ์ กระทรวงอุตสาหกรรม กระทรวงการคลัง กระทรวงพลังงาน 

กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม กระทรวงสาธารณสุข เป็นต้น โดยค�ำนึงถึงเหตุผลด้าน

ความมั่นคงและผลกระทบท่ีจะมีต่อเศรษฐกิจและสังคมในภาพรวม) ก�ำหนดให้สินค้าจ�ำนวนหลาย

รายการเป็นสินค้าท่ีต้องมีการขอใบอนุญาตน�ำเข้า/ส่งออก ซึ่งส่งผลกระทบต่อการข้ามแดนและผ่าน

แดนระหว่างประเทศที่ท�ำให้ผู้ประกอบการต้องมีภาระด้านเวลาและค่าใช้จ่ายที่เพิ่มขึ้น 

	 กลุ่มสินค้าเกษตรและอาหารที่ขนส่งข้ามแดนและผ่านแดนที่ได้รับผลกระทบจากประกาศ

กระทรวงพาณชิย์ ได้แก่ ข้าว น�ำ้ตาล ชา พรกิไทย กาแฟ ล�ำไยสด น�ำ้มันถัว่เหลอืง น�ำ้มันปาล์ม ข้าวโพด

เลีย้งสัตว์ ปลาป่น ทเุรยีนสด มนัส�ำปะหลงัและผลิตภัณฑ์มนัส�ำปะหลัง หอมแดง ส้ม ไม้และผลิตภัณฑ์

ไม้ ปลาทูน่ากระป๋อง ข้าวโพดหวาน ถั่วเขียวผิวมัน ลูกเดือย ถั่วลิสง ละหุ่ง งา ถั่วเหลือง มะพร้าวแห้ง 

	 กลุ่มสินค้าอุตสาหกรรมท่ีขนส่งข้ามแดนและผ่านแดนที่ได้รับผลกระทบจากประกาศ

กระทรวงพาณิชย์ ได้แก่ ทองค�ำ ชิ้นส่วนเครื่องแต่งกายที่ยังไม่ส�ำเร็จรูป รถยนต์ใช้แล้ว น�้ำมันดีเซล 

น�้ำมันเบนซิน หินทุกชนิด พัดลม หม้อหุงข้าว หลอดไฟ ยางรถ

	 ในภาพรวมของกฎระเบียบที่เป็นอุปสรรคต่อการเคลื่อนย้ายสินค้าเกษตรและอุตสาหกรรม

ที่มีการข้ามแดนและผ่านแดน สรุปได้ตามตารางที่ 1
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กรมศุลกากร 

กระทรวงการคลัง

รับผดิชอบในภาพรวมทัว่ไปของ

การปฏิบัติตามพิธีการศุลกากร 

การถ่ายล�ำ การผ่านแดน  การ

สุ ่มตรวจสินค้า การประเมิน

ราคาศุลกากร การตรวจปล่อย

สินค้า การพัฒนาด่านชายแดน 

การก�ำหนดเขตศุลกากรและ

ทางอนุมัติ และการปฏิบัติตาม

กฎหมายของทุกหน่วยงานที่

เกี่ยวข้องกับการส่งออกและน�ำ

เข้าสินค้าควบคมุหรอืสนิค้าต้อง

ก�ำกัดโดยท�ำการขอตรวจสอบ

ใบอนุญาตหรือหนังสือรับรอง

จากผู้น�ำเข้าและผู้ส่งออก 

กรมศุลกากรไม่มีกฎระเบียบ

ของตนเองทีอ่อกเป็นการเฉพาะ

ส�ำหรับการห้ามน�ำเข้าและส่ง

ออกสินค้าอย่างใดอย่างหนึ่ง 

อย่างไรก็ตาม การท่ีสินค้าไม่

สามารถเคลื่อนย้ายหรือขนส่ง

ข ้ามแดนไม่สะดวกอาจเป็น

เพราะเอกชนยืน่เอกสารไม่ครบ

ถ้วนหรือผิดพลาด การขาด

คุณสมบัติของผู้ส่งออกและน�ำ

เข้า รวมถึงการใช้ดุลยพินิจของ

เจ้าหน้าที่ที่ใช้หลักการบริหาร

ตามความเสี่ยง 

กรมการค้าต่างประเทศ 

กระทรวงพาณิชย์

รับผิดชอบการออกกฎระเบียบ

ก�ำกับการน�ำเข้าและส่งออก

ส�ำหรับสินค้าทั่วไปและสินค้า

ที่ไม่มีกฎหมายอื่นระบุ รวมถึง

การออกหนังสือรับรองต่างๆ 

เช่น หนังสือรับรองถิ่นก�ำเนิด

สินค้า หนังสือรับรองมาตรฐาน

สินค้าส่งออก เป็นต้น กรมการ

ค้าต่างประเทศก�ำหนดให้

สินค ้ าบางประ เภทต ้องมี                              

ใบอนุญาตน�ำเข้า เช่น ข้าว 

พริกไทย น�้ำมะพร้าว กระเทียม 

กาแฟ น�้ำนม หอมหัวใหญ่ 

น�้ำมันปาล์ม   เมล็ดถ่ัวเหลือง 

กากถัว่เหลือง ข้าวโพดเล้ียงสัตว์ 

หอมแดง ปลาป่น ส้ม ไม้ซุง ไม้

สักแปรรูป รถใช้แล้ว น�้ำมัน

ดีเซล น�้ำมันเบนซิน เครื่องเล่น

เกม ยางรถ เครือ่งถ่ายเอกสารส ี

พัดลม หม้อหุงข้าวไฟฟ้า

สินค ้ าบางประ เภทต ้อง มี               

ใบอนุญาตส่งออก อาทิ ข้าว 

น�้ำตาล กาแฟ มันส�ำปะหลัง

และผลิตภัณฑ์มันส�ำปะหลัง ไม้

ยางพารา ปลาทูน่ากระป๋อง 

สินค้าบางประเภทต้องมีใบ

อนุญาตน�ำผ่าน (ผ่านแดน) 

อาทิ มันส�ำปะหลัง ผลิตภัณฑ์

หน่วยงานอื่นๆ ที่เกี่ยวข้อง

กระทรวงเกษตร ก�ำหนดให้ 

การน�ำเข้าสินค้าบางประเภท

จากประเทศเพื่อนบ้านต้องขอ

ใบอนุญาตน�ำเข้า/น�ำผ่าน เช่น

มะพร้าว มันส�ำปะหลัง ปาล์ม

น�้ำมัน ยาสูบ กล้วย ท่อนพันธุ์

อ้อย ผักผลไม้ สัตว์มีชีวิต เนื้อ

ไก่ กุ้ง ปลาป่น ปุ๋ยเคมี ข้าวโพด

เลี้ยงสัตว์ กากถั่วเหลือง กาก

ถั่วลิสง ปลาป่น  เนื้อไก่และไข่  

จากเวียดนาม ฯลฯ 

ใบอนุญาตส่งออก เช่น ผักผล

ไม้ ดอกกล้วยไม้ สัตว์มีชีวิต ปุ๋ย

เคมี ฯลฯ

กระทรวงอุตสาหกรรม 

ก�ำหนดให้การน�ำเข้าสินค้าบาง

ประเภทต้องขออนุญาตน�ำเข้า 

ได้แก่ แร่ พัดลม หม้อหุงข้าว

ไฟฟ้า แบตเตอรี่

ใบอนญุาตส่งออก ได้แก่ น�ำ้ตาล 

แบตเตอรี่

กระทรวงสาธารณสุข 

ก�ำหนดให้การน�ำเข ้าสินค ้า

อาหารและยาต้องขอใบอนญุาต

น�ำเข้า เช่น เนื้อไก่ หัวหอม

สดหรอืแช่เยน็ กล้วย กาแฟคัว่ 

น�ำ้มนัปาล์ม น�ำ้ตาล กากน�ำ้ตาล 

นม 

ตารางที่ 1 ภาพรวมหน่วยงานส�ำคัญที่รับผิดชอบกฎระเบียบที่เป็นอุปสรรคต่อการเคลื่อนย้ายสินค้า

เกษตรและอุตสาหกรรมข้ามแดนและผ่านแดน
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กรมศุลกากร 

กระทรวงการคลัง

กรมการค้าต่างประเทศ 

กระทรวงพาณิชย์

หน่วยงานอื่นๆ ที่เกี่ยวข้อง

ประเด็นที่มีความไม่สอดคล้องกันของกฎระเบียบของหน่วยงานไทย

1.	การประกาศให้มจีดุผ่านแดนถาวรหลายแห่ง ไม่ได้มกีารอนญุาตให้รถบรรทกุท�ำการขนส่ง

ข้ามแดนและผ่านแดนได้ เนือ่งจากไม่ได้อยูภ่ายใต้ความตกลงการค้าและขนส่งระหว่างประเทศ ท�ำให้

สร้างภาระต้นทุนด้านโลจิสติกส์  อันเกิดจากการขนส่งสินค้าที่ไม่ต่อเนื่องและต้องมีการขนถ่ายสินค้า

ที่พรมแดนหลายรอบ 

2.	สินค้าหลายรายการท่ีกรมศุลกากรไม่มีกฎระเบียบที่ไม่อนุญาตให้ส่งสินค้าผ่านแดนไป           

ที่ประเทศเพื่อนบ้าน  แต่กรมการค้าต่างประเทศไม่ได้ก�ำหนดให้เป็นสินค้าที่มีใบอนุญาตน�ำผ่าน เช่น 

รถบรรทุกใช้แล้ว รถยนต์ใช้แล้ว ปาล์มน�้ำมัน น�้ำมันดีเซล ข้าวโพดเล้ียงสัตว์ กากถั่วเหลือง น�้ำมัน

เบนซิน  ยา  เภสัชเคมีภัณฑ์  ยางรถ

มนัส�ำปะหลงั (นอกจากนี ้สินค้า

ส�ำคัญหลายรายการที่มีการ

ขนส่งไปยังประเทศเพื่อนบ้าน

ยังไม่ได้อนุญาตให้น�ำผ่าน เช่น 

รถยนต์ใช้แล้ว ปาล์มน�้ำมัน 

เป็นต้น) 

สนิค้าบางประเภทห้ามน�ำผ่าน 

(ห้ามผ่านแดน) อาทิ อาวุธ

ยุทโธปกรณ์ที่ส่งไปประเทศที่

ก�ำหนดโดยคณะมนตรีความ

มั่นคงแห่งสหประชาชาติ เพชร

เจียระไนจากโกตดิวัวร์ สินค้า

ฟุ่มเฟือยที่ส่งไปเกาหลีเหนือ 

ถ่านจากโซมาเลีย สินค้าปลอม 

สินค้าเลียนแบบเครื่องหมาย

การค้า สินค้าละเมิดลิขสิทธิ ์

โบราณวัตถุ 

ใบอนญุาตส่งออก ได้แก่ อาหาร

กระทรวงคมนาคม

ก�ำหนดใบอนญุาตประกอบการ

ขนส่งทางถนนระหว่างประเทศ 

และโควต้ารถที่ได้รับอนุญาต

ให้ท�ำการขนส่งข้ามแดนได้ ซึ่ง

ต ้องมีการเจรจากับประเทศ

เพื่อนบ้านด้านสิทธิการเดินรถ

และเส้นทางการเดนิรถระหว่าง

ประเทศ รวมถึงการก�ำหนด

ท่าเรือท่ีอนุญาตให้ท�ำการส่ง

ออกและน�ำเข้า
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3.	สินค้าหลายรายการมีความซ�้ำซ้อนของการขอหนังสืออนุญาตให้น�ำเข้า/น�ำผ่าน เช่น 

การน�ำเข้ามะพร้าวจากมาเลเซียต้องขออนุญาตน�ำผ่าน มันส�ำปะหลังจากกัมพูชาเข้ามาชายแดนไทย

ต้องขออนญุาตจากกรมวชิาการเกษตรและกรมการค้าต่างประเทศ การน�ำเข้าปาล์มน�ำ้มนัจากกัมพชูา

มาไทยต้องขออนุญาตจากกรมวชิาการเกษตรและกรมการค้าต่างประเทศ การน�ำเข้าข้าวโพดเลีย้งสตัว์

ต้องขออนญุาตจากทัง้กรมปศสุตัว์และกรมการค้าต่างประเทศ การน�ำเข้าพดัลมและหม้อหงุข้าวไฟฟ้า

ต้องขออนญุาตจากส�ำนกังานมาตรฐานผลติภณัฑ์อตุสาหกรรมและกรมการค้าต่างประเทศ การน�ำเข้า

หัวหอมสดหรือแช่เย็นต้องขออนุญาตจากกรมการค้าต่างประเทศ กรมวิชาการเกษตร และส�ำนักงาน

คณะกรรมการอาหารและยา การน�ำเข้าหรอืน�ำผ่านเนือ้ไก่และไข่จากเวยีดนามต้องขอหนงัสืออนญุาต

จากกรมปศุสัตว์แต่ไม่ต้องขออนุญาตน�ำเข้าและน�ำผ่านจากกรมการค้าต่างประเทศและกระทรวง

สาธารณสุข เป็นต้น 

ประเด็นที่มีความไม่สอดคล้องกันของกฎระเบียบของหน่วยงานไทยกับต่างประเทศ

1.	การน�ำเข้าสินค้าหลายรายการจากต่างประเทศที่ไทยมีพันธกรณีการเปิดเสรีการค้า

แต่ยังคงต้องมีการขอใบอนุญาตน�ำเข้าและน�ำผ่านจากหน่วยงานภาครัฐ เช่น น�้ำมันปาล์ม กาแฟ                          

มันส�ำปะหลัง ถั่ว มะพร้าว ข้าว เป็นต้น

2.	การจดัท�ำระบบการตรวจร่วมโดยเจ้าหน้าทีข่องประเทศทีม่พีรมแดนตดิกนั ยงัไม่สามารถ

ด�ำเนินการได้ เนื่องจากระบบพิธีการศุลกากรของไทยมีความแตกต่างกันประเทศเพื่อนบ้าน อาท ิ                   

การยื่นเอกสารและการช�ำระภาษีศุลกากร   ระดับราคาสินค้าขั้นสูงสุดที่ไม่ต้องผ่านพิธีการศุลกากร 

การประเมินราคาศลุกากร การก�ำหนดให้มีหนงัสือรบัรองการน�ำเข้าหรอืส่งออก การตรวจปล่อยสนิค้า 

ระยะเวลาการท�ำงานของเจ้าหน้าที่ประเทศไทยกับประเทศเพื่อนบ้าน  
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5.2 สินค้าส�ำคัญที่ได ้รับผลกระทบจากมาตรการเคล่ือนย้ายสินค้าข้ามแดน                     

และผ่านแดน
	 จากผลการศกึษาของ จกัรกฤษณ์ ดวงพสัตรา (2558ก, 2558ข และ 2558ค) และการรวบรวม

ข้อมูลกฎระเบียบและข้อคิดเห็นจากผู้ปฏิบัติงานภาครัฐและเอกชนด้านการค้าและโลจิสติกส์ในส่วน

กลางและภมูภิาค พบว่า รายการสนิค้าส�ำคญัทีป่ระเทศไทยมกีารส่งออกและน�ำเข้าจากประเทศเพือ่น

บ้านสามารถสรุปผล ดังนี้

•	หากเปรียบเทียบการค้าและการขนส่งข้ามแดนระหว่างไทยกับประเทศเพื่อนบ้าน                   

พบว่า การค้าระหว่างไทยกับมาเลเซียมีความแตกต่างกับการค้าระหว่างไทยกับเมียนมา 

สปป.ลาว และกัมพูชา อย่างเห็นได้ชัด โดยกลุ่มสินค้าที่ไทยกับมาเลเซียมีการค้าและ

การขนส่งข้ามแดนระหว่างกันมากเกือบทั้งหมดเป็นสินค้าอุตสาหกรรม เช่น กลุ่มสินค้า

อิเล็กทรอนิกส์ ยานยนต์และชิ้นส่วนยานยนต์ ซึ่งเป็นกลุ่มสินค้าที่มีข้อจ�ำกัดที่ไม่เอื้อต่อ

การเคลื่อนย้ายสินค้าข้ามแดนและผ่านแดนน้อยกว่าเมื่อเทียบกับกรณีการค้าระหว่าง

ไทยกับเมียนมา กัมพูชา และ สปป.ลาว ซ่ึงมีการค้าและการขนส่งสินค้าเกษตรและ

อาหารมากกว่า อย่างไรก็ตาม อุปสรรคในการเคลื่อนย้ายสินค้าข้ามแดนและผ่านแดน

ระหว่างไทยกับมาเลเซีย ส่วนใหญ่จะเกิดจากปัญหาการที่ประเทศมาเลเซียไม่อนุญาต                                                                                                                 

ให้รถบรรทุกของไทยน�ำสินค้าขนส่งไปถึงยังเมืองที่ เป ็นหัวใจด้านการค้า เช ่น                            

กรงุกวัลาลมัเปอร์ เมอืงปีนงั และเมอืงแคลง โดยจ�ำกดัขอบเขตให้รถบรรทกุไทยน�ำสนิค้า

ไปส่งยงัจดุเปลีย่นถ่ายสนิค้า Dry Port ซึง่อยูไ่ม่ไกลจากพรมแดนไทยกบัมาเลเซยี ท�ำให้มี

ค่าใช้จ่ายในการขนถ่ายสนิค้าและต้นทุนโลจสิตกิส์เพิม่สูงขึน้ ประกอบกับมาเลเซยีมท่ีาที

ไม่ต้องการเพ่ิมโควต้าการขนส่งสินค้าเน่าเสียง่ายผ่านแดนระหว่างไทย มาเลเซีย และ

สิงคโปร์ 

•	กลุ่มสินค้าเกษตรและอาหารที่ส�ำคัญท่ีมีการค้าขายกันอยู่ระหว่างไทยกับประเทศเพ่ือน

บ้านท่ีต้องเผชิญกับข้อจ�ำกัดการขอใบอนุญาตการน�ำเข้าและส่งออก ซึ่งเป็นสาเหตุ

ให้ไม่เอื้อต่อการเคลื่อนย้ายสินค้าข้ามแดนและผ่านแดน ทั้งที่รัฐบาลของภาคีอาเซียน                    

ได้ยกเว้นอากรขาเข้าตามความตกลงการค้าสินค้าแล้ว ได้แก่ โคมีชีวิต สุกรมีชีวิต                  

เนื้อไก่แช่แข็ง สินค้าประมงสดและแช่แข็ง ถั่วเขียวผิวมัน มันส�ำปะหลัง สตาร์ชจากมัน

ส�ำปะหลัง ข้าวโพดเลี้ยงสัตว์ ข้าว ถั่วลิสง น�้ำมันปาล์ม น�้ำตาล ครีมเทียม กาแฟผสม ไม้

และผลิตภัณฑ์ไม้แปรรูป 

•	กลุ่มสินค้าอุตสาหกรรมที่ส�ำคัญที่มีการค้าขายกันอยู่ระหว่างไทยกับประเทศเพื่อนบ้าน

ที่ต้องเผชิญกับข้อจ�ำกัดการขอใบอนุญาตการน�ำเข้าและส่งออก ซึ่งเป็นสาเหตุให้ไม่เอื้อ

ต่อการเคลื่อนย้ายสินค้าข้ามแดนและผ่านแดน ทั้งท่ีรัฐบาลของภาคีอาเซียนได้ยกเว้น
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อากรขาเข้าตามความตกลงการค้าสนิค้าแล้ว ได้แก่ น�ำ้มนัเบนซนิ น�ำ้มนัดเีซล แบตเตอรี่ 

โทรศัพท์มือถือ เครื่องรับโทรทัศน์ จานดาวเทียม วงจรรวมอิเล็กทรอนิกส์ 

•	สินค้าอุตสาหกรรมที่ได้รับการอ�ำนวยความสะดวกทางการค้าในการข้ามแดนและผ่าน

แดนระหว่างไทยกับประเทศเพ่ือนบ้าน ได้แก่ สินค้าอิเล็กทรอนิกส์ ปูนซิเมนต์ วัสดุ

ก่อสร้าง เหลก็และผลติภณัฑ์โลหะ เครือ่งจกัร เครือ่งกลการเกษตร ยานยนต์และช้ินส่วน 

(ยกเว้นรถยนต์ใช้แล้วและเครื่องจักรใช้แล้ว) เฟอร์นิเจอร์ และผลิตภัณฑ์พลาสติก

6. ข้อเสนอแนะเพื่อการพัฒนา
	 จากการศกึษากฎระเบยีบโลจสิตกิส์และการค้าสนิค้าเกษตรและอตุสาหกรรมทีเ่ป็นอปุสรรค

ต่อการเคลือ่นย้ายสนิค้าข้ามแดนและสนิค้าผ่านแดน แล้วคณะผูว้จิยัมข้ีอเสนอแนะเพือ่การพฒันาดงันี้

1.	การจัดตั้งหน่วยงานเพื่อบูรณาการปรับกฎระเบียบภายในประเทศที่เป็นอุปสรรค           

ต่อการเคล่ือนย้ายสนิค้าข้ามแดนและสนิค้าผ่านแดน  เนือ่งจากการท�ำงานในการพฒันาการค้าและ

โลจสิตกิส์ข้ามแดนและผ่านแดนจะต้องมกีารประสานงานเพือ่สร้างความรูค้วามเข้าใจร่วมกนัทัง้หน่วย

งานภาครฐัและภาคเอกชน ตลอดจนการปรบักฎระเบยีบให้สอดคล้องกบันโยบายทีภ่าครฐัก�ำหนดภาย

ใต้การมีส่วนร่วมของผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย ซึ่งจากการศึกษาพบว่า กฎระเบียบของไทยที่เป็นอุปสรรค

ต่อการเคลื่อนย้ายสินค้าเกษตรและสินค้าอุตสาหกรรมข้ามแดนและผ่านแดน ส่วนใหญ่ท่ีอยู่ภายใต ้        

พระราชบัญญัติ  เช่น  กฎกระทรวง  ประกาศกระทรวง  เป็นต้น โดยควรจัดตั้งคณะกรรมการบูรณา

การปรับกฎระเบียบท่ีเป็นอุปสรรคต่อการเคลื่อนย้ายสินค้าข้ามแดนและสินค้าผ่านแดน ซึ่งต้องมี

การหารือกันในรายละเอียดทั้งหลักการ และการขัดกันของกฎหมายต่างๆ ที่เกี่ยวข้อง โดยหน่วยงาน

ที่เข้าร่วมควรประกอบด้วยหน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้อง ได้แก่ กรมศุลกากร กรมการค้าต่างประเทศ 

กระทรวงคมนาคม กระทรวงการคลัง กระทรวงพาณิชย์ กระทรวงอุตสาหกรรม กระทรวงเกษตร

และสหกรณ์ กระทรวงพลังงาน กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดล้อม กระทรวงมหาดไทย 

ส�ำนักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ และภาคเอกชนที่เกี่ยวข้อง เช่น                                             

ผูแ้ทนสภาหอการค้าแห่งประเทศไทย ผูแ้ทนสภาผูส่้งสินค้าทางเรอืแห่งประเทศไทย สภาอุตสาหกรรม

แห่งประเทศ สมาคมของผู้ประกอบการโลจิสติกส์ สมาคมของผู้ประกอบการในพ้ืนที่ชายแดน                                                                                                

ตลอดจนภาควิชาการท่ีเก่ียวข้อง ท้ังน้ีอาจพิจารณาปรับกฎระเบียบฯ เป็นกรณีพิเศษเพื่อเป็นการ

น�ำร่องในเขตเศรษฐกจิพเิศษชายแดนทีร่ฐับาลมนีโยบายจัดตัง้ อาท ิแม่สอด สระแก้ว มกุดาหาร ตราด 

และสงขลา 

2.	กฎระเบยีบของกรมศลุกากรและกรมการค้าต่างประเทศมผีลกระทบต่อการจดัการการ

เคลื่อนย้ายสินค้าเกษตรและอุตสาหกรรมข้ามแดนและผ่านแดนมากที่สุด อย่างไรก็ตาม เนื่องจาก

กฎหมายการส่งออกไปนอกและการน�ำเข้ามาในราชอาณาจักรซึ่งสินค้า ได้มีออกประกาศกระทรวง
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พาณิชย์ฯ เป็นกฎระเบียบในเชิงกว้างที่น�ำข้อคิดเห็นและการร้องขอจากหน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้อง

เพือ่ขอให้กระทรวงพาณชิย์ออกมาตรการบรหิารแทนให้ เช่น กระทรวงเกษตรและสหกรณ์ กระทรวง

อุตสาหกรรม กระทรวงการคลัง กระทรวงพลังงาน กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม 

กระทรวงสาธารณสุข เป็นต้น ท�ำให้เอกชนหลายฝ่ายเกิดความเข้าใจคลาดเคลื่อนว่ากรมการค้า             

ต่างประเทศและกรมศุลกากรเป็นหน่วยงานหลักที่จะผลักดันให้เกิดการแก้ไขกฎระเบียบที่ไม่เอื้อ                                                                                                                 

ต่อการเคลื่อนย้ายสินค้าข้ามแดนและสินค้าผ่านแดน โดยผู้แทนภาคเอกชนเห็นว่า หากเป็นไปได้ 

หน่วยงานภาครฐัทีเ่กีย่วข้องควรพจิารณาผ่อนผนัการออกข้อก�ำหนดทีเ่กีย่วกบัการน�ำเข้าสนิค้าเกษตร

ส�ำคัญที่ใช้เป็นอาหารสัตว์จากประเทศเพื่อนบ้าน ได้แก่ ข้าวโพดเลี้ยงสัตว์ มันส�ำปะหลัง ถั่วลิสง มัน

ส�ำปะหลัง และสตาร์ชจากมันส�ำปะหลัง ตลอดจนผ่อนผันการน�ำเข้าไม้ซุงและไม้แปรรูปจากเมียนมา 

เพื่อมาใช้ในการผลิตและจ�ำหน่ายภายในประเทศไทย ส่วนกรณีของสินค้าอุตสาหกรรมที่ควรผ่อนผัน

ออกข้อก�ำหนดเก่ียวกับการส่งออกสินค้าอุตสาหกรรมให้สะดวกขึ้น ได้แก่ น�้ำมันเบนซิน และน�้ำมัน

ดเีซล โดยเฉพาะด้านการปรบัปรงุโครงสร้างพืน้ฐานรองรบัและการอ�ำนวยความสะดวกในการส่งออก

ผ่านด่านทางบกและด่านทางน�้ำที่เชื่อมโยงกับประเทศเพื่อนบ้านให้ได้เพิ่มขึ้น 

3.	การปรับกฎระเบียบของไทยควรพิจารณาถึงกรอบความตกลงระหว่างประเทศ                

ที่ประเทศไทยเป็นภาคี เช่น กรอบองค์การการค้าโลก กรอบอาเซียน กรอบอนุภูมิภาคลุ่มน�้ำโขง 

และกลุ่มทวิภาคีอื่นๆ ที่เกี่ยวข้อง เพื่อให้สอดคล้องกับบทบัญญัติภายใต้กรอบความตกลงฯ ตลอดจน

พิจารณาเข้าร่วมในอนุสัญญาหรือพิธีสารต่างๆ ที่เป็นประโยชน์มากขึ้น เช่น การขนส่งสินค้าอันตราย

ระหว่างประเทศ การยอมรับการขนส่งผ่านแดน เป็นต้น 

4.	การเจรจาการพัฒนาความร่วมมือด้านโลจิสติกส์ข้ามแดนกับต่างประเทศ 

	 กัมพูชา

	 ในการพฒันาความสัมพนัธ์ทางถนนระหว่างไทยกบักัมพชูา นัน้ ฝ่ายไทยควรให้ความส�ำคญั

กับเจรจาสิทธิการจราจรกับกัมพูชาท้ังในรูปแบบของ (1) การเจรจาแลกเปล่ียนสิทธิการจราจรแบบ

ทวิภาคี ซึ่งอาจรวมถึงเส้นทางต่างๆ ที่ไม่ครอบคลุมภายใต้ระเบียงเศรษฐกิจที่ก�ำหนดไว้ใน GMS ได้ 

เช่น เส้นทางบ้านแหลม (จันทบุรี) – จังหวัดพระตะบอง และเส้นทางบ้านผักกาด (จันทบุรี) – จังหวัด

ไพลิน เป็นต้น และ (2) การจัดท�ำ IICBTA (Initial Implementation of Cross Border Transport) 

ระหว่างประเทศท่ีเน้นใช้เฉพาะกับเส้นทางที่ครอบคลุมภายใต้ระเบียงเศรษฐกิจที่ก�ำหนดไว้ใน GMS 

เช่น เส้นทางอรัญประเทศ (สระแก้ว) – จังหวัดบันเตียเมียนเจย – พนมเปญ และเส้นทางคลองใหญ่ 

(ตราด) – จังหวัดเกาะกง – จังหวัดสีหนุวิลล์  

	 ในส่วนของภาคเอกชน ควรสานต่อการพฒันาการจบัมอืเป็นพนัธมติรระหว่างผูป้ระกอบการ

ไทยกบัผู้ประกอบการกัมพูชา ซึ่งมีความช�ำนาญด้านการขนส่งภายในพื้นที่ และมีความสัมพันธ์ที่ดีต่อ

หน่วยงานราชการ เช่น ศุลกากร และกระทรวงโยธาธิการและขนส่งของกัมพูชา
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	 ลาว

	 ในการพัฒนาความสัมพันธ์ทางถนนระหว่างไทยกับ สปป.ลาว น้ัน ฝ่ายไทยควรให้ความ

ส�ำคญักบัการยกระดบัความร่วมมอืของภาคเอกชน โดยเฉพาะการผลกัดนัการจัดต้ัง “คณะกรรมการ

ร่วม สปป.ลาว – ไทย ด้านการขนส่งและโลจิสติกส์ระหว่างประเทศ” ซึ่งประกอบด้วยผู้แทนภาค

เอกชน (ขนส่งทางถนน ตวัแทนออกของรบัอนญุาต ตวัแทนรบัจดัการขนส่ง ศนูย์รวบรวมกระจายสนิค้า 

ขนส่งทางราง ฯลฯ) ภายใต้การสนบัสนนุของภาครฐั สปป.ลาว-ไทย (ขนส่ง การค้า และศลุกากร) โดย

มีวัตถุประสงค์เพื่อหารือรูปแบบการด�ำเนินธุรกิจระหว่างกัน เพื่อสร้างความเข้มแข็งของผู้ประกอบ

การของท้ังสองประเทศ แสวงหาประโยชน์ร่วมกันของผู้ประกอบการของทั้งสองประเทศให้มากขึ้น 

ปรับปรุงบริการขนส่งและโลจิสติกส์ระหว่างประเทศให้ครบวงจร ช่วยเหลือด้านการป้อนสินค้าเพื่อ

ลดต้นทุนเที่ยวเปล่า ลดต้นทุนโลจิสติกส์ ลดระยะเวลาในการจัดส่งสินค้าของทั้งสองประเทศ โดย

เส้นทางน�ำร่องที่ทั้งสองฝ่ายให้ความสนใจ ได้แก่ ไทย (นครพนม) – ลาว (ค�ำม่วน) – เวียดนาม (ตอน

เหนอื) ทีใ่ช้ในการขนส่งสนิค้าเกษตรและอาหาร นอกจากนี ้ภาครฐัและเอกชนไทยควรประชาสัมพนัธ์                                                                

ให้รถบรรทุกของไทยชะลอความเร็วในเส้นทางที่มีความลาดชันมาก (เช่น R3) 

	 เมียนมา

	 ในการพฒันาความสมัพันธ์ทางถนนระหว่างไทยกบัเมยีนมานัน้ ฝ่ายไทยควรให้ความส�ำคญั

กับการเจรจาแลกเปลี่ยนสิทธิการจราจรภายใต้ GMS CBTA โดยเฉพาะการเร่งรัดด�ำเนินการในเรื่อง

ร่างบนัทกึความเข้าใจการแลกเปลีย่นสทิธกิารจราจรในการขนส่งข้ามแดนระหว่างเมอืงเมยีวะด ี(เมยี

นมา) กบัแม่สอด (ไทย) และ (2) ร่างบนัทกึความเข้าใจการแลกเปลีย่นสทิธกิารจราจรในการขนส่งข้าม

แดนระหว่างเมืองท่าขี้เหล็ก (เมียนมา) กับแม่สาย (ไทย) 

	 นอกจากน้ี ในส่วนของการด�ำเนินการของภาคเอกชน ควรให้ความส�ำคัญกับการพัฒนา           

คูค้่ากบัเมยีนมาเนือ่งจากผูป้ระกอบการไทยยงัไม่มคีวามช�ำนาญด้านการผ่านแดนและระเบยีบปฏบิตัิ

ด้านพิธีการศุลกากรของเมียนมา เนื่องจากกฎระเบียบของเมียนมายังไม่โปร่งใส มีขั้นตอนติดต่อมาก 

วิธีปฏิบัติของเจ้าหน้าที่เมียนมามีความแตกต่างกันในแต่ละพื้นที่ และมีความไม่พร้อมของโครงสร้าง

พื้นฐาน อีกทั้งรัฐบาลเมียนมาไม่เปิดให้ภาคเอกชนมีส่วนร่วมในการให้ข้อมูลด้านสิทธิจราจรขนส่งใน 

GMS และไม่เปิดให้ภาคเอกชนให้ข้อคิดเห็นการจัดท�ำความตกลงการค้าและการขนส่งชายแดน และ

ไม่เปิดให้ภาคเอกชนให้ข้อคดิเหน็การปรบักฎระเบยีบต่างๆ ให้ทนัสมยั ท�ำให้ต้องอาศยัผูป้ระกอบการ

ท้องถ่ินที่มีประสบการณ์มาก แล้วส่งมอบสินค้าบริเวณชายแดนไทย-เมียนมา   เพื่อให้หุ้นส่วนธุรกิจ 

เมียนมารับช่วงขนส่งต่อไป หรืออาจพิจารณาจัดตั้งกิจการร่วมทุนในเมียนมาส�ำหรับกิจการที่มีความ

พร้อมเพื่อให้บริการขนส่งต่อเนื่องตลอดเส้นทาง
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	 มาเลเซีย

	 ผลักดันให้มีการเพิ่มโควต้าการขนส่งสินค้าเน่าเสียง่ายทางถนน จากเดิมท่ีจ�ำกัดอยู่เพียง 

30,000 ตัน/ปี เป็น 60,000 ตัน/ปี ซึ่งเป็นการเจรจาปรับปรุงบันทึกความเข้าใจว่าด้วยการขนส่ง

สินค้าเน่าเสียง่ายผ่านแดนโดยทางถนนจากประเทศไทยผ่านมาเลเซียไปยังสิงคโปร์ ที่เคยลงนาม

ไว้ในปี 2522 เพือ่ให้มาเลเซยียอมให้ขนส่งสนิค้าเน่าเสยีง่าย 5 ประเภท ได้แก่ ปลา สตัว์น�ำ้ทีม่เีปลอืก

หุ้มตัว หอย เนื้อสัตว์แช่เย็นหรือแช่แข็ง ผลไม้ ผักสดแช่เย็นหรือแช่แข็งทางถนนจากประเทศไทยผ่าน

ประเทศมาเลเซียไปยังสิงคโปร์ 

การเจรจาด้านการขนส่งทางถนนภายใต้กรอบอนุภูมิภาคลุ่มน�้ำโขง
	 พิจารณาผลักดันให้มีการเจรจาเพื่ออ�ำนวยความสะดวกการเคลื่อนย้ายสินค้าข้ามแดน

และผ่านแดนกับประเทศเพื่อนบ้านในกลุ่มอนุภูมิภาคลุ่มน�้ำโขง ซึ่งเป็นกรอบท่ีรัฐบาลให้ความสนใจ              

ผลักดันงานด้านโลจิสติกส์ชายแดนมากที่สุด ดังนี้ 

1)	 พิจารณาขอให้ประเทศเพื่อนบ้านเปิดตลาดการขนส่งด้วยรถบรรทุกขนาดเล็กที่ม ี               

น�้ำหนักบรรทุกรวมไม่เกิน 3.5 ตัน ให้สามารถท�ำการขนส่งระหว่างประเทศได้โดยไม่อยู่ภายใต ้                                                                                                                         

ข้อจ�ำกัดด้านโควต้า อย่างไรก็ตาม จะต้องมีการยอมรับมาตรฐานทางเทคนิคของรถ และระบุเส้นทาง

ที่เดินทางได้ 

2) 	 พิจารณาเจรจากับประเทศเพื่อนบ้านให้รถบรรทุกสามารถข้ามแดนได้ระยะ 25 

กโิลเมตร จากพรมแดนท่ีก�ำหนดให้เป็นด่านถาวร เพือ่ให้สามารถรองรบัปรมิาณการขนส่งสนิค้าระหว่าง

ประเทศที่เพิ่มขึ้นได้ 

3) 	 ประเด็นที่ต้องให้ความส�ำคัญในการเจรจาในระยะเริ่มต้น ได้แก่ การสร้างมาตรฐาน

เชิงเทคนิคให้เป็นแบบเดียวกัน มาตรฐานน�้ำหนักและขนาดรถ มาตรฐานความปลอดภัย มาตรฐาน

คุณสมบัติของผู้ประกอบการขนส่งและผู้จัดการขนส่ง พิธีการศุลกากร หลังจากนั้น ค่อยท�ำการเจรจา

แบบค่อยเป็นค่อยไปในประเด็นท่ีมีความส�ำคัญ เช่น เพื่อแลกเปล่ียนโควต้ารถบรรทุกขนส่งสินค้า           

เส้นทางอนุมัติ การอ�ำนวยความสะดวกทางการขนส่งและการค้า การติดตามและตรวจสอบสินค้า     

การประกันภัยบุคคลที่สามและการประกันภัย การขนส่งผ่านแดน การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ 

4) 	 ในการเจรจา ประเทศไทยและอาเซียนอ่ืนๆ จะต้องค�ำนึงถึงระดับการพัฒนาทาง

เศรษฐกิจ สังคม และระบบขนส่งที่แตกต่างกันระหว่างประเทศไทยกับประเทศเพื่อนบ้าน ตลอดจน

ความพร้อมของผู้ใช้บริการและเจ้าหน้าที่ภาครัฐที่เกี่ยวข้องทั้งในส่วนกลางและภูมิภาค
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5)	 ในการเจรจาด้านการขนส่งทางถนนระหว่างประเทศน้ัน มีประเด็นที่เกี่ยวข้องกับ

การขนส่ง การค้า และความมัน่คงปลอดภยัควบคู่กนัไป จงึต้องมกีารท�ำงานท่ีประสานงานกันระหว่าง

ผู้แทนจากหน่วยงานต่างๆ ท่ีเก่ียวข้องเข้าร่วม   ซึ่งประเด็นที่เจรจาจะมีทั้งประเด็นในด้านหลักการ            

และประเด็นรายละเอียดต่างๆ ที่ต้องใช้เจ้าหน้าที่ระดับบริหารและระดับปฏิบัติการท�ำงานควบคู่               

กันไป 
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บทคัดย่อ
	 การศึกษาน้ี มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาโอกาสและความท้าทายในการพัฒนาเขตเศรษฐกิจ

พิเศษที่เหมาะสมกับสถานะการพัฒนาและความต้องการของท้องถิ่นและชุมชนในจังหวัดหนองคาย 

นครพนม และมกุดาหาร และจดัท�ำข้อเสนอแนะในการพฒันาเขตเศรษฐกจิพเิศษ โดยเฉพาะในประเดน็

ของกิจการเป้าหมาย การให้สิทธิประโยชน์ส่งเสริมการลงทุน และการจัดการด้านองค์กร   รูปแบบ

กิจการที่เหมาะสมส�ำหรับเขตเศรษฐกิจพิเศษในจังหวัดหนองคาย นครพนม และมุกดาหาร ประกอบ

ด้วย 1) ศูนย์กลางการค้าส่งแห่งอาเซียน  2) ศูนย์การเรียนรู้และวัฒนธรรมอาเซียน และ 3) อุทยาน

เทคโนโลยีชีวภาพ   โดยผู้ที่เกี่ยวข้องหลายฝ่ายเห็นว่าสิทธิประโยชน์เพื่อส่งเสริมการลงทุนที่เสนอให ้            

กบัการลงทุนในเขตพฒันาเศรษฐกจิพเิศษยงัไม่จงูใจและไม่แตกต่างกบัสทิธปิระโยชน์เดมิ และยงัขาด

การให้สิทธิประโยชน์เพื่อการถ่ายโอนเทคโนโลยี และสิทธิประโยชน์ที่จะให้แก่ผู้เชี่ยวชาญจากต่าง

ประเทศ เพื่อดึงดูดให้เข้ามาปฏิบัติงานในเขตเศรษฐกิจพิเศษ

Abstract
	 The objectives of this study are to assess the opportunities and challenges 

in the development of Special Economic Zones (SEZs) that are well-suited with the 

development conditions and the needs of the communities in the provinces of Nong 

Khai, Nakhon Panom, and Mukdahan and to propose suggestions for the development 

of the Special Economic Zones with emphasis on the issues of target industries, 
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investment promotion incentives, and institutional arrangements.  The study proposes 

three specific developments that should be promoted in the SEZs in the concerned areas 

including 1) Wholesale Center of ASEAN, 2) Learning and Cultural Center of ASEAN, and 

3) Bio-technology Parks.  Various stakeholders have currently raised a concern that the 

incentives recently designed to promote the investments in the SEZs are not sufficiently 

attractive and have no distinct advantages over the currently available ones. The approved 

set of incentives also fails to include those specifically designed to promote technology 

transfer and to attract foreign experts to work and stay in the SEZs.

1. ความเป็นมา
	 โดยทั่วไป เขตเศรษฐกิจพิเศษหมายถึง พื้นที่ซ่ึงรัฐบาลได้ให้สิทธิพิเศษทางการลงทุนและ

การค้าแก่ธุรกิจที่เข้ามาลงทุนในเขตสูงกว่าธุรกิจทั่วไป  จากรายงาน Special Economic Zones in 

Africa: Comparing Performance and Learning from Global Experience โดยธนาคารโลก 

แสดงให้เห็นว่าในช่วง 30 ปี ระหว่างปี ค.ศ. 1975-2006 การจัดตั้งเขตเศรษฐกิจพิเศษท่ัวโลกได้มี

การขยายตัวอย่างรวดเร็ว โดยเฉพาะอย่างยิ่งภายหลังปี ค.ศ. 1986 จ�ำนวนเขตเศรษฐกิจพิเศษได้เพิ่ม

ขึ้นในอัตราสูงมาก ซ่ึงเป็นกระแสท่ีถูกจุดประกายจากผลส�ำเร็จของการพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษใน

สาธารณรัฐประชาชนจีน ประเทศไทยเองได้เคยมีประสบการณ์พฒันาพื้นที่ในลักษณะที่คล้ายคลึงกับ

การพัฒนาเขตเศรษฐกจิพเิศษมาแล้วในรปูแบบต่างๆ ได้แก่ นคิมอตุสาหกรรม (Industrial Estate: IE) 

นิคมอุตสาหกรรมเพื่อการส่งออก (Export Processing Zone: EPZ) คลังสินค้าทัณฑ์บน (Bonded 

Warehouse: BW) หรอืร้านค้าปลอดอากร (Duty Free Shop: DFS) และเขตการค้าเสร ี(Free Trade 

Zone: FTZ) หรอืเขตการค้าปลอดภาษ ี(Duty Free Port)  อย่างไรกด็ ีเขตเศรษฐกจิพเิศษในขอบเขต

ของการศกึษานี ้หมายถงึ โครงการพฒันาพืน้ทีข่นาดใหญ่แบบบรูณาการทีต้่องอาศยัการพัฒนาในหลาย

มิติที่มีปฏิสัมพันธ์กันอย่างลึกซึ้ง ตั้งแต่โครงสร้างพื้นฐานภายนอกพื้นที่เขตเศรษฐกิจพิเศษ โครงสร้าง

พื้นฐานสาธารณูปโภคภายในพื้นที่ การลงทุนพัฒนาธุรกิจในพื้นที่ การจัดให้มีสิ่งอ�ำนวยความสะดวก 

และบริการของรัฐแบบเบ็ดเสร็จ

	 ล่าสุด รัฐบาลไทยได้มีการผลักดันการพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษอย่างจริงจัง โดยในเดือน

กรกฎาคม 2557 คณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษที่มีนายกรัฐมนตรีเป็นประธาน            

ได้ให้ความเห็นชอบพื้นที่ ที่มีศักยภาพเหมาะสมในการจัดตั้งเป็นเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษระยะแรก

ของไทยในพื้นที่ชายแดนของ 5 จังหวัด ได้แก่ ตาก สระแก้ว ตราด มุกดาหาร และสงขลา และถัดมา

ในเดือนมีนาคม 2558 ได้ก�ำหนดพื้นที่เขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษระยะที่ 2 ในพื้นที่ชายแดนเพิ่มเติม

อีก 5 จังหวัด ได้แก่ หนองคาย เชียงราย นครพนม นราธิวาส และกาญจนบุรี
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2. วัตถุประสงค์และขอบเขตของการศึกษา
	 จังหวัดหนองคาย นครพนม และมุกดาหารเป็นจังหวัดชายแดนและประตูการค้าชายแดน 

(Border Gateway) ทีส่�ำคญัของไทยในภาคตะวนัออกเฉยีงเหนอื ซึง่เชือ่มโยงประเทศไทยกบัภมูภิาค

อินโดจีน ได้แก่ สปป.ลาว เวียดนาม และจีนตอนใต้   ทั้ง 3 จังหวัดได้มีการก่อสร้างสะพานข้าม           

แม่น�้ำโขงเชื่อมการขนส่งระหว่างไทย สปป.ลาวตอนกลาง เวียดนาม และจีน อย่างมีประสิทธิภาพ 

ทั้งนี้ แนวความคิดในการจัดตั้งเขตเศรษฐกิจพิเศษในพื้นที่ทั้ง 3 จังหวัดไม่ใช่ความคิดใหม่ แต่เป็น

แนวความคิดที่ถูกจุดประกายตั้งแต่ต้นปี พ.ศ. 2554 โดยผู้บริหารหน่วยงานภาคเอกชนและภาครัฐ                                                                                                 

ในจงัหวดัหนองคาย นครพนม และมกุดาหาร เหน็ว่าทัง้ 3 จงัหวดัมที�ำเลทีต่ัง้ทางภมูศิาสตร์และเหมาะ

ทีจ่ะจดัตัง้เขตเศรษฐกจิพิเศษ เพือ่ผลกัดนัภาคตะวนัออกเฉยีงเหนอืเป็นศนูย์กลางเศรษฐกจิในภมูภิาค             

อินโดจีน

	 การศึกษานี้จึงได้ก�ำหนดวัตถุประสงค์เพื่อศึกษารูปแบบการลงทุนและการด�ำเนินงาน 

(Model) ท่ีเหมาะสมของเขตเศรษฐกิจพิเศษที่จะมีการพัฒนาในจังหวัดหนองคาย นครพนม และ

มุกดาหาร และเพื่อจัดท�ำข้อเสนอเก่ียวกับแผนแม่บทในการพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษในจังหวัด

หนองคาย นครพนม และมกุดาหารทีม่คีวามสอดคล้องลกัษณะพืน้ทีแ่ละความต้องการของผูม้ส่ีวนได้

ส่วนเสยีทีเ่กีย่วข้องให้เป็นทีย่อมรบัของทกุฝ่าย  ทัง้นี ้โดยทัว่ไปแผนแม่บทในการพฒันาเขตเศรษฐกจิ

พิเศษจะประกอบด้วยแผนงานในการพัฒนาองค์ประกอบต่างๆ หลายด้าน  อย่างไรก็ดี การศึกษานี้

ได้มุ่งเน้นเฉพาะในประเด็นของการก�ำหนดกิจการเป้าหมายท่ีควรได้รับการส่งเสริม การก�ำหนดสิทธิ

ประโยชน์ และการจัดการด้านองค์กร

3. วิธีการศึกษา 
	 การศึกษาประกอบด้วย 4 ขั้นตอนหลัก ดังนี้

ก.	 สังเคราะห์องค์ความรู้ที่มีอยู่แล้ว  โดยท�ำการรวบรวมข้อมูล ดังนี้

-	 เอกสารเกี่ยวกับเขตเศรษฐกิจพิเศษของไทยและต่างประเทศ

-	 เอกสารเกี่ยวกับนโยบายและกฎระเบียบของไทยที่เกี่ยวข้องในการจัดตั้ง                   

เขตเศรษฐกิจพิเศษและการค้าระหว่างประเทศ

-	 เอกสารเกี่ยวกับการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมในเชิงพื้นที่ของจังหวัดหนองคาย 

จังหวัดนครพนม และจังหวัดมุกดาหาร

ข.   จัดสัมมนาเชิงปฏิบัติการเบื้องต้นและส�ำรวจภาคสนามที่จังหวัดหนองคาย จังหวัด

นครพนม และจังหวัดมุกดาหาร   เพื่อสร้างความรู้เข้าใจเกี่ยวกับโครงการ ตลอดจนสัมภาษณ์เชิง

ลึกและจัดการสนทนากลุ่มย่อย (Focus Group) ผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย ได้แก่ ผู้แทนหน่วยงานภาครัฐ                

ภาคเอกชน และภาควิชาการที่เกี่ยวข้อง   เพื่อให้ทราบโอกาส ปัญหาและอุปสรรค และความพร้อม

ต่อการจัดตั้งเขตเศรษฐกิจพิเศษ
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ค.  ประมวลข้อมูลที่รวบรวมมาได้ทั้งหมด เพื่อวิเคราะห์รูปแบบการลงทุนและการด�ำเนิน

งานที่เหมาะสม และความพร้อมของผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย

ง.   จัดท�ำข้อเสนอแนะเกี่ยวกับการจัดต้ังเขตเศรษฐกิจพิเศษในจังหวัดหนองคาย จังหวัด

นครพนม และจงัหวดัมกุดาหาร  โดยพจิารณารปูแบบการลงทนุและการด�ำเนนิการของเขตเศรษฐกจิ

พิเศษ สิทธิประโยชน์ที่จะจัดให้มีในเขตเศรษฐกิจพิเศษ และการจัดการด้านองค์กรในการจัดตั้ง                 

เขตเศรษฐกิจพิเศษ

4.  กิจการเป้าหมาย
	 ในการก�ำหนดกิจการเป้าหมายนั้น การขับเคลื่อนการจัดตั้งเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษ                    

ที่ด�ำเนินการอยู่มีจุดบกพร่องประการส�ำคัญ คือ ใช้ตัวแบบเดียว (Model) เป็นกรอบแนวคิดครอบ

การจดัตัง้เขตพฒันาเศรษฐกจิในทุกพืน้ที ่ทัง้ท่ีต่างมอีตัลักษณ์ทีแ่ตกต่างกนัมาก  โดยคูม่อืการลงทนุใน

เขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษได้ระบุว่า “ธุรกิจหรืออุตสาหกรรมที่เหมาะจะลงทุนในเขตเศรษฐกิจ ได้แก่ 

อตุสาหกรรมทีใ่ช้แรงงานเข้มข้น (Labor Intensive)”  ทัง้นี ้จากการทบทวนประสบการณ์การพฒันา

เขตเศรษฐกิจพิเศษในต่างประเทศ พบว่าเขตเศรษฐกิจพิเศษที่มุ่งเน้นอุตสาหกรรมหรือกิจการที่ใช้

แรงงานเข้มข้นบริเวณชายแดนของ 2 ประเทศที่มีระดับการพัฒนาเศรษฐกิจที่แตกต่างกันอย่างมีนัย

ส�ำคัญนั้น จะถูกจัดตั้งในฝั่งประเทศที่มีสถานะทางเศรษฐกิจที่ต�่ำกว่าเสมอ  เพื่ออาศัยประโยชน์จาก

ความพร้อมของแรงงานที่มีมากกว่า ค่าจ้างแรงงานที่ต�่ำกว่า และสิทธิพิเศษทางภาษีศุลกากรเป็นการ

ทั่วไป (Generalized System of Preferences: GSP) ที่ประเทศพัฒนาแล้วให้แก่สินค้าที่มีแหล่ง

ก�ำเนิดในประเทศก�ำลังพัฒนา

	 เม่ือพจิารณาจากความก้าวหน้าในการพฒันาเศรษฐกจิของไทยเปรยีบเทยีบกบัเศรษฐกิจของ 

สปป.ลาว  อตุสาหกรรมทีใ่ช้แรงงานเข้มข้นควรไปต้ังอยูใ่นเขตเศรษฐกิจพเิศษฝ่ัง สปป.ลาว  ส่วนกจิการ

เป้าหมายในเขตเศรษฐกิจพิเศษท่ีจะจัดตั้งในฝั่งไทยในจังหวัดหนองคาย นครพนม และมุกดาหารไม่

ควรเน้นกิจการที่ใช้แรงงานเข้มข้น แต่ควรเป็นกิจการหรืออุตสาหกรรมที่พึ่งพิงเทคโนโลยีที่ก้าวหน้า                

เพื่อผลิตสินค้าที่มีมูลค่าเพิ่มสูงกว่ากิจการที่อยู่ในเขตเศรษฐกิจพิเศษใน สปป.ลาว เพื่อหลีกเล่ียง

การแข่งขันและความซ�้ำซ้อนกัน   นอกจากนี้ ถึงเวลาแล้วที่ประเทศไทยจะต้องเปลี่ยนกระบวนทัศน์

จากที่เคยพึ่งพิงอุตสาหกรรมที่ใช้แรงงานเข้มข้นและรับจ้างท�ำการผลิตเพื่อส่งออก (OEM: Original 

Equipment Manufacturer) มาเป็นเศรษฐกจิบนฐานนวตักรรมและเทคโนโลยขีัน้ก้าวหน้า และสร้าง

ขดีความสามารถในการสร้างสรรค์ผลติภัณฑ์ทีม่มูีลค่าสูง การพฒันาเขตเศรษฐกจิพเิศษทีจ่ะด�ำเนนิการ

ต่อไป ควรให้ความส�ำคัญกับเป้าหมายเชิงนโยบายขั้นก้าวหน้าที่จะผลักดันให้ประเทศไทยก้าวข้ามไป

สูป่ระเทศทีพ่ฒันาแล้วอย่างแท้จรงิ  โดยส่งเสรมิการด�ำเนนิกจิการทีใ่ช้เทคโนโลยขีัน้สงูและเพิม่มลูค่า

สูงในเขตเศรษฐกิจพิเศษ  การใช้การพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษเพื่อขับเคลื่อนให้เกิดการพัฒนา
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คลัสเตอร์อุตสาหกรรม ส่งเสริมให้เกิดการถ่ายทอดเทคโนโลยีจากกิจการในเขตเศรษฐกิจพิเศษไปยัง

ผู้ประกอบการในพื้นท่ีและส่วนอื่นๆ ของประเทศ จะช่วยยกระดับขีดความสามารถในการผลิตและ

ยกระดับความเชี่ยวชาญแรงงานของไทย   ซึ่งท้ายสุดจะส่งผลต่อเนื่องถึงการสร้างความได้เปรียบใน

การแข่งขันของประเทศ

	 นอกจากนี้ หากสามารถเชื่อมโยงกิจกรรมในเขตเศรษฐกิจพิเศษกับธุรกิจภายนอกพื้นที่

เขตเศรษฐกิจพิเศษหรือธุรกิจท้องถิ่น ทั้งด้านต้นน�้ำ (Backward Linkage) และปลายน�้ำ (Forward 

Linkage) จะเกิดการยกระดับการพัฒนาท้องถิ่นและลดความเหลื่อมล�้ำในการขยายตัวของเศรษฐกิจ

ระหว่างพื้นท่ีของประเทศไทย   โดยข้อพิจารณาที่ส�ำคัญเพื่อใช้เป็นกรอบในการคัดเลือกกิจการ           

เป้าหมายที่ควรได้รับการส่งเสริมในเขตเศรษฐกิจพิเศษมีทั้งหมด 4 ด้าน คือ 1) การใช้เขตเศรษฐกิจ

พิเศษเป็นเครื่องมือในการขับเคลื่อนยุทธศาสตร์ชาติและเป้าหมายเชิงนโยบายขั้นก้าวหน้า   2) การ

เชือ่มโยงและไม่ซ�ำ้ซ้อนกบัธรุกจิภายนอกพืน้ทีเ่ขตเศรษฐกจิพเิศษ และกบัเขตเศรษฐกจิพเิศษใน สปป.

ลาว  3) การค�ำนงึถงึความได้เปรยีบและเสยีเปรยีบของพืน้ทีช่ายแดน และ 4) การพฒันาเขตเศรษฐกจิ

พิเศษมีมิติที่กว้างไกลกว่าแผนพัฒนาจังหวัด

	 ภายใต้กรอบการพจิารณาทัง้ 4 ด้าน คณะผู้วจิยัมคีวามเห็นว่าการพฒันาเขตเศรษฐกจิพเิศษ

ในจังหวัดหนองคาย นครพนม และมุกดาหาร ควรให้ความส�ำคัญกับการสร้างคลัสเตอร์หรือเครือข่าย

ใน 3 รูปแบบกิจการ ดังนี้

1)	 กิจการด้านการค้า: ศูนย์กลางการค้าส่งแห่งอาเซียน   เป็นแนวความคิดที่ต่อยอด

จากตลาดอินโดจีนในจังหวัดมุกดาหาร

2)	 กจิการด้านการท่องเทีย่ว: ศูนย์การเรยีนรูแ้ละวฒันธรรมอาเซยีน เป็นแนวความคิด

ทีพ่ฒันาบนพืน้ฐานของการมแีหล่งท่องเทีย่วเชงิวฒันธรรมและประวตัศิาสตร์ และการทีถ่กูจดัให้เป็น

เมืองน่าอยู่ของจังหวัดหนองคาย และนครพนม

3)	 กิจการด้านการผลิต: อุทยานเทคโนโลยีชีวภาพ  เป็นแนวความคิดที่ใช้ประโยชน์

จากความอดุมสมบรูณ์และความหลากหลายของสินค้าเกษตรทีม่อียูใ่นพืน้ทีท่ัง้ 3 จงัหวดั  รวมถงึพ้ืนที ่ 

ข้างเคียงใน สปป.ลาว

4.1 ศูนย์กลางการค้าส่งแห่งอาเซียน

	 แนวความคดิของการจดัตัง้ศนูย์กลางการค้าส่งแห่งอาเซยีนเป็นความพยายามทีจ่ะผลกัดนัให้

ระบบเศรษฐกิจไทยที่เคยอาศัยความสามารถในการผลิตแบบรับจ้างผลิต (OEM) ที่ใช้แรงงานเข้มข้น 

มาสูร่ะบบเศรษฐกจิทีอ่าศยัความสามารถในการควบคมุช่องทางจดัจ�ำหน่าย ด้วยการจดัตัง้ศนูย์กลาง

การคา้สง่แหง่อาเซยีนในเขตเศรษฐกิจพิเศษ ท�ำหน้าที่เปน็ประตู (Gateway) ในการระบายผลติภณัฑ์
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ที่โดดเด่นของวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดย่อม และวิสาหกิจ OTOP ของไทยสู่ตลาดโลก และเป็น

ศูนย์กลางภูมิภาคอาเซียน   เกิดการเปลี่ยนแปลงโครงสร้างทางเศรษฐกิจเพื่อก้าวไปสู่การเป็นชาติ           

การค้าในภูมิภาคและระดับโลก   โดยเป็นแนวความคิดที่สอดคล้องกับยุทธศาสตร์ล่าสุดของไทยที่จะ

พัฒนาประเทศไปสู่ “Trading Nation” เป็นศูนย์กลางทางการค้าและตัวแทนระหว่างผู้ซื้อและผู้ขาย 

ภายใต้นโยบายการค้าระหว่างประเทศท่ีขบัเคล่ือนโดยกลยทุธ์ทางการค้าตามความเชีย่วชาญและความ

สามารถของประเทศ มองตลาดโลกเป็นเป้าหมายบนพืน้ฐานของการสร้างขีดความสามารถและความ

ช�ำนาญด้านการตลาด การจัดหาทรัพยากร แหล่งสินค้า และบริการจากทุกที่ทั่วโลก และการจัดการ

ธุรกรรมการค้าและโลจิสติกส์ที่มีประสิทธิภาพและน่าเชื่อถือ

	 รูปแบบในการจัดตั้งศูนย์กลางการค้าส่งแห่งอาเซียนเกิดจากความคิดที่ต่อยอดจาก

ประสบการณ์ความส�ำเรจ็ท่ีเกดิกบัตลาดค้าส่งอีอู้ (Yiwu) ในสาธารณรัฐประชาชนจนี  ซึง่เป็นศูนย์กลาง

การค้าส่งและกระจายสินค้าเบ็ดเตล็ด (Small Commodity) ที่ใหญ่ที่สุดโลก ด้วยการรับรองจาก

สหประชาชาติและธนาคารโลก

	 รูปที่ 1 สรุปแนวความคิดของรูปแบบศูนย์กลางการค้าส่งอาเซียนที่จะจัดตั้งในเขตพัฒนา

เศรษฐกิจพิเศษใน 3 จังหวัดเป้าหมาย   โดยมีกิจกรรมหรือวิสาหกิจ ประกอบด้วย พื้นที่แสดงและ

จ�ำหน่ายสินค้า และกิจการสนับสนุนและอ�ำนวยความสะดวกแก่การค้า และผู้ประกอบการที่เข้ามา

ท�ำธุรกิจในศูนย์ฯ เช่น

•	อาคารแสดงและจ�ำหน่ายสินค้า ซึ่งเป็นหัวใจของศูนย์ฯ   พื้นท่ีของอาคารจะถูกแยก             

เป็นสัดส่วนตามหมวดหมู่ของสินค้า

•	บริการด้านโลจิสติกส์ เพื่ออ�ำนวยความสะดวกในการจัดส่งสินค้าให้กับลูกค้า

•	สถาบันทางการเงิน

•	ธุรกิจประกันภัย

•	ศูนย์ประชุม อบรม และสัมมนา

•	ส�ำนักงาน
•	ร้านอาหาร

•	สถานบันเทิง

•	สถานพยาบาล 

•	โรงแรมและที่พักอาศัย เพื่อการพ�ำนักทั้งระยะสั้นและระยะยาว
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4.2 ศูนย์การเรียนรู้และวัฒนธรรมอาเซียน

	 เป็นแนวความคดิทีพ่ฒันาโดยผนวกกระแสสงัคมร่วมสมัยทีเ่กีย่วข้องกบัวฒันธรรม 3 กระแส 

คือ

•	ประชาคมสังคมและวัฒนธรรมอาเซียน: ประชาคมเศรษฐกิจ (ASEAN Community) 

เกิดจากปณิธานที่จะรวมตัวกันอย่างเข้มแข็งและมั่นคงของชาติอาเซียน 10 ประเทศ 

ผ่านความร่วมมอืใน 3 เสาหลกั คอื ประชาคมการเมอืงและความมัน่คงอาเซียน (ASEAN 

Political and Security Community – APSC)  ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN 

Economic Community – AEC) และประชาคมสังคมและวัฒนธรรมอาเซียน (ASEAN 

Socio-Cultural Community – ASCC) ทัง้นี ้การรวมตวัเป็นประชาคมเศรษฐกจิอาเซยีน

ได้มีความก้าวหน้าและมีรายละเอียดของการด�ำเนินงานมากกว่าการรวมตัวกันในอีก 2 

ด้านท่ีเหลือ ชาติสมาชิกอาเซียนจึงควรเร่งสร้างความร่วมมือกันทางด้านการเมืองและ

ความมัน่คง และด้านสงัคมและวฒันธรรม  เพือ่ให้เกดิเป็นประชาคมอาเซียนอย่างสมบรูณ์  

โดยการจัดตั้งศูนย์การเรียนรู้และวัฒนธรรมอาเซียนตามที่น�ำเสนอ จะเป็นส่วนหนึ่งของ

แผนงานด้านสร้างอัตลักษณ์ของอาเซียน ภายใต้แผนงานการจัดตั้งประชาคมสังคมและ

วัฒนธรรมอาเซียน

• ความหลากหลายของสินค้า

  - ส่งเสรมิสนิค้าไทย ท้ัง SME และ 

OTOP 50%

  - สนิค้าในภมูภิาค (ลาว เวียดนาม 

กัมพูชา จีนตอนใต้): 50%

รูปแบบ

• ศูนย์แสดงสินค้านานาชาติ

• Free Zone อ�ำนวยความสะดวก

แก่การน�ำเข้าและส่งออก

• อ�ำนวยความสะดวกในการเจรจา

ธุรกิจ

ลูกค้า/ตลาด

• พ่อค้าจากประเทศไทย และ

ประเทศในภมิูภาค คอื ลาว กมัพูชา 

เวียดนาม และจีนตอนใต้

• พ่อค้าจากประเทศอื่นๆ

• นักท่องเที่ยว

กลไกลขับเคลื่อน

•  เขตปลอดอากร

• ความสะดวกในการผ่านพิธีการ

ศุลกากร

รูปที่ 1 สรุปแนวความคิดของรูปแบบศูนย์กลางการค้าส่งอาเซียน
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•	การท่องเท่ียงเชิงวัฒนธรรม: เป็นการเดินทางเพื่อชื่นชมศิลปวัฒนธรรมและประเพณี 

รวมถึงการเดินทางเพื่อเก็บเกี่ยวประสบการณ์และสร้างความรู้ความเข้าใจต่อสภาพ

สังคมและวัฒนธรรมของกลุ่มชนอื่น   โดยความหลากหลายทางวัฒนธรรมของประเทศ

ในกลุ่มอาเซียน จะเป็นปัจจัยดึงดูดให้ทั่วโลกสนใจเดินทางท่องเที่ยวเชิงวัฒนธรรม                      

ในภูมิภาคอาเซียน เป็นโอกาสในการขยายตัวของอุตสาหกรรมการท่องเที่ยวเชิง

วัฒนธรรมในประเทศไทย

•	อุตสาหกรรมเชิงวัฒนธรรม: อุตสาหกรรมเชิงวัฒนธรรม เป็นการน�ำทุนและคุณค่า

ทางวัฒนธรรมมาผสมผสานกับความคิดสร้างสรรค์และเทคโนโลยีที่เหมาะสม เพื่อผลิต

เป็นผลิตภัณฑ์และบริการด้านวัฒนธรรม เป็นอุตสาหกรรมใหม่ที่ตอบสนองกระแส             

การแข่งขันในโลกปัจจุบันที่ให้ความส�ำคัญกับการสร้างมูลค่าเพิ่มและการสร้างสรรค ์           

ในตัวสินค้าและบริการ   จากพื้นฐานความหลากหลายในวัฒนธรรมของชาติอาเซียน             

จึงมีโอกาสอีกมากที่สมาชิกอาเซียนจะร่วมมือกันสร้างสรรค์ผลงานหรือผลิตภัณฑ ์              

เชิงวัฒนธรรม ท่ีนอกจากจะช่วยด�ำรงรักษาวัฒนธรรมอาเซียน สร้างความเข้าใจและ

ความภมูใิจในวฒันธรรมอาเซยีนร่วมกนัระหว่างชาตอิาเซยีนแล้ว ยงัจะเป็นรากฐานของ

ระบบเศรษฐกจิอาเซียน เพือ่ขบัเคล่ือนให้เศรษฐกจิของอาเซยีนมกีารขยายตวัแบบยัง่ยนื

ในระยะยาวอีกด้วย

	 ศูนย์การเรียนรู้และวัฒนธรรมอาเซียนที่จะจัดตั้งในเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษของจังหวัด

หนองคาย นครพนม และมุกดาหาร จะมีขอบเขตของกิจกรรมที่หลากหลาย (รูปที่ 2)  โดยแบ่งเป็น

กจิกรรมหลกั (Core Activities)  ประกอบด้วย การน�ำเสนอศลิปวฒันธรรม ประเพณ ีและวถีิชวีติของ

ทุกชาติในอาเซียนในมิติต่างๆ เพื่อตอบสนองการท่องเที่ยวเชิงวัฒนธรรมใน 3 รูปแบบ ประกอบด้วย

1)	 การท่องเที่ยวงานวัฒนธรรมและประเพณี (Cultural and Traditional Tourism)

2)	 การท่องเที่ยวเชิงวิถีชีวิตชนบท (Rural Tourism/Village Tourism)

3)	 การท่องเที่ยวเชิงสุขภาพทางวัฒนธรรม (Cultural Health Tourism)

	 ทั้งนี้ ในส่วนของการท่องเที่ยวเชิงประวัติศาสตร์ (Historical Tourism) ที่นักท่องเที่ยว

ประสงค์จะชมสถานที่ท่องเที่ยวทางโบราณคดีและประวัติศาสตร์นั้น  เนื่องจากวัตถุประสงค์ของการ

จดัตัง้ศนูย์ฯ ไม่ต้องการทดแทนประสบการณ์ทีจ่ะได้สมัผสัจากการเยีย่มชมสถานทีจ่รงิ แต่จะเป็นการ

สร้างความประทับใจเพื่อเสริมและกระตุ้นให้นักท่องเที่ยวอยากจะเดินทางไปสัมผัสสถานที่จริง จึง

จะไม่มีการจ�ำลองแหล่งท่องเที่ยวทางโบราณคดีและประวัติศาสตร์ภายในศูนย์ฯ   โดยอย่างมากที่สุด

ศนูย์ฯ อาจน�ำเสนอด้วยภาพหรอืวดีทีศัน์เสมอืนจรงิ พร้อมกบัเผยแพร่ข้อมลูและความรูเ้กีย่วกบัแหล่ง

ท่องเทีย่วและสถานทีท่ีส่�ำคญัๆ แทน  เพือ่กระตุน้ความสนใจของนกัท่องเทีย่วให้อยากทีจ่ะเดนิทางไป

สัมผัสกับแหล่งท่องเที่ยวเหล่านั้น ในพื้นที่จริงทั่วทั้งอาเซียน
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	 การจดักจิกรรมการท่องเทีย่วภายในศนูย์ฯ จะอยูภ่ายใต้การออกแบบวฒันธรรมสร้างความ

สนใจและประทบัใจให้นกัท่องเทีย่วเกดิความสนใจและอยากเรยีนรูม้ากขึน้  โดยมกีรอบความคดิทีจ่ะ

ใช้การท่องเที่ยวเป็นเครื่องมือกระตุ้นให้นักท่องเที่ยวเกิดกระบวนการเรียนรู้ในศิลปวัฒนธรรมและ

วิถีชีวิตของอาเซียน ท�ำให้นักท่องเที่ยวชาติอาเซียนได้รับการบ่มเพาะจิตวิญญาณในการรวมตัวกันใน

ทุกมิติของอาเซียน เกิดความภาคภูมิใจและหวงแหนมรดกทางวัฒนธรรมของท้องถิ่นตนเองและของ

อาเซียนร่วมกัน   ในขณะเดียวกันสร้างแรงบันดาลใจให้นักท่องเที่ยวจากภูมิภาคอื่นของโลกมีความ

อยากรู้อยากเห็นเก่ียวกับความหลากหลายในศิลปวัฒนธรรม ประเพณี และวิถีชีวิตที่มีอยู่ในท้องถิ่น

ต่างๆ ทั่วภูมิภาคอาเซียนมากขึ้น น�ำไปสู่อนาคตที่มีความยั่งยืนของศิลปวัฒนธรรมและการท่องเที่ยว

ในทุกพื้นที่ของกลุ่มประเทศอาเซียน

	 การให้บริการท่ีพักกับนักท่องเที่ยว โดยเฉพาะการจัดกิจกรรมค่ายให้กับนักท่องเที่ยว               

ที่เป็นเยาวชนชาติอาเซียนที่จะมาค้างคืนและใช้ชีวิตร่วมกัน   เพื่อเรียนรู้ศิลปวัฒนธรรมและวิถีชีวิต                 

ระหว่างกัน

	 การศึกษาวิจัย การอบรม การสัมมนา และการประชุม เพื่อส่งเสริมการถ่ายทอดและ              

แลกเปลี่ยนความรู้และภูมิปัญญาเกี่ยวกับประชาชน สังคม และประเทศในอาเซียน  รวมถึงการเป็น

ศูนย์กลางที่ดึงดูดให้นักวิจัยจากสถาบันต่างๆ ทั่วโลกมาร่วมกันศึกษาวิจัยเกี่ยวกับอาเซียนในทุกมิติ

	 การผลติสนิค้าเชงิวฒันธรรมโดยเครอืข่ายวิสาหกจิ (Cluster) ประกอบด้วย ธรุกจิในบทบาท

ต่างๆ ตลอดห่วงโซ่อุปทานของการสร้างสรรค์สินค้าเชิงวัฒนธรรม เช่น การศึกษาวิจัย การออกแบบ 

การผลิต และการเผยแพร่ เป็นต้น
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4.3 อุทยานเทคโนโลยีชีวภาพ

	 ประเทศไทยอดุมสมบูรณ์ด้วยพชืพรรณและวตัถดุบิทางการเกษตร การส่งเสรมิอตุสาหกรรม

ที่ใช้เทคโนโลยีชีวภาพในประเทศไทย มาสร้างนวัตกรรมเพื่อเพิ่มมูลค่าให้กับผลผลิตทางการเกษตร

ตลอดห่วงโซ่จะก่อให้เกิดประโยชน์อย่างมากต่อการพัฒนาศักยภาพในการแข่งขันของประเทศ

	 ประเทศไทยได้เลง็เหน็ความส�ำคัญของอตุสาหกรรมชวีภาพมาระยะหนึง่แล้ว ล่าสดุส�ำนกังาน

คณะกรรมการนโยบายวิทยาศาสตร์เทคโนโลยี และนวัตกรรมแห่งชาติ ก็ได้จัดท�ำกรอบนโยบาย              

การพัฒนาเทคโนโลยีชีวภาพของประเทศไทย พ.ศ. 2555-2564   โดยให้ความส�ำคัญในการพัฒนา                   

4 สาขายุทธศาสตร์ ได้แก่

1)	 เทคโนโลยีชีวภาพสาขาเกษตรและอาหาร  เพื่อยกระดับประสิทธิภาพการผลิตและ

พัฒนานวัตกรรมด้านการเกษตรและอาหารที่มีเป็นมิตรต่อส่ิงแวดล้อม (Green Industry) และการ

ผลิตที่ยั่งยืน (Sustainable Agriculture)

• ความหลากหลายของมรดกทาง

วัฒนธรรมอาเซียน

	 -	ประเพณี

	 -	วิถีชีวิต อาหาร ภาษา 

	 	 การแต่งกาย

	 -	วัตนธรรมพื้นบ้าน

	 -	นาฎศิลป์

	 -	ดุริยางคศิลป์

	 -	ทัศนศิลป์

	 -	ศาสนา และพิธีกรรม

	 -	งานฝีมือ

รูปแบบ

• การท่องเที่ยวเชิงวัฒนธรรม

	 -	การแสดง

	 -	นิทรรศการ

	 -	ค่ายวัฒนธรรมและศาสนา 	

	 	 อุตสาหกรรมเชิงวัฒนธรรม

	 -	การศึกษาและวิจัย

	 -	การผลิต

	 -	การเผยแพร่

• ห่วงโซ่อตุสาหกรรมเชิงวฒันธรรม

• ศูนย์ประชุม

• ศูนย์การศึกษาอบรมและวิจัย

ลูกค้า/ตลาด

• นักท่องเทีย่วจากภมูิภาคอาเซียน

• นกัท่องเทีย่วนอกภมูภิาคอาเซยีน

• นักวิชาการ

• เยาวชน จากภูมิภาคอาเซียน

กลไกลขับเคลื่อน

•  เมืองที่ตั้งที่พร้อมด้วยมรดก

   ทางวัฒนธรรม

• สถาบันการศึกษา

รูปที่ 2 สรุปแนวความคิดของรูปแบบศูนย์การเรียนรู้และวัฒนธรรมอาเซียน    

���������������� 60.indd   34 28/6/2560   14:01:15



Journal of Transportation and Logistics 

No.10 Volume 1 2017 35 

วารสารการขนส่งและโลจิสติกส์ ฉบับที่ 10 เล่ม 1 พ.ศ. 2560

2)	 เทคโนโลยชีวีภาพสาขาการแพทย์และสุขภาพ  ใช้เทคโนโลยชีวีภาพในการยกระดบั

สุขภาพ   โดยทําใหมีผลิตภัณฑทางการแพทยและสุขภาพที่ใหการดูแล รักษา และตรวจวินิจฉัยไดมี

ประสิทธิภาพและรวดเร็วยิ่งขึ้น  รวมทั้งมีตนทุนการผลิตต�่ำลง

3)	 เทคโนโลยีชีวภาพสาขาพลังงานชีวภาพ  เพื่อเพิ่มความมั่นคงด้านพลังงานด้วยการ

พัฒนาพลังงานทดแทนที่ไมกอปญหาการแยงชิงพืชอาหาร

4)	 เทคโนโลยีชวีภาพสาขาอตุสาหกรรมชวีภาพ  พฒันาอตุสาหกรรมจากอตุสาหกรรม

เคมีไปสู่การเป็นอุตสาหกรรมชีวภาพ ซึ่งเป็นอุตสาหกรรมที่สะอาดและเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม

	 อย่างไรก็ดี อุตสาหกรรมเทคโนโลยีชีวภาพต้องใช้เงินลงทุนค่อนข้างมากและมีความเส่ียง

สูงทั้งการสร้างโรงงานผลิตและงานวิจัย เป็นอุตสาหกรรมที่ต้องลงทุนทั้งทุนทางปัญญาและทุน             

การเงิน เพื่อค้นคว้า ศึกษา วิจัย เพื่อพัฒนานวัตกรรมทั้งด้านเทคโนโลยีการผลิตและด้านผลิตภัณฑ์  

ซึง่มคีวามเสีย่งว่าจะประสบความส�ำเรจ็ในแง่การผลติและการขายตามทีอ่อกแบบไว้หรอืไม่ อกีทัง้มกั

เป็นการลงทุนที่ใช้เวลาในการคืนทุนนานกว่าอุตสาหกรรมประเภทอื่นๆ   โดยจะต้องมีนโยบายและ

กลยุทธ์เฉพาะส�ำหรับการส่งเสริมอุตสาหรรมเทคโนโลยีชีวภาพในด้านต่างๆ ดังนี้

1)	 การปรับปรุงนโยบายส่งเสริมการลงทุน

2)	 การปรับกลยุทธ์การชักจูงการลงทุนเชิงรุก

3)	 การแก้ไขกฎระเบียบและนโยบายของภาครัฐให้เอื้อต่อการลงทุนในอุตสาหกรรม

เทคโนโลยีชีวภาพ

4)	 การพัฒนาปัจจัยสนับสนุนที่เกี่ยวข้อง

5)	 การสนับสนุนด้านภาษี ส�ำหรับการวิจัยและพัฒนา

6)	 การปรับปรุงการให้บริการของหน่วยงานรัฐที่เกี่ยวข้อง

	 การสนับสนุนที่หลากหลายข้างต้นไม่สามารถด�ำเนินการได้ผ่านกลไกปกติที่มีอยู่ ดังน้ัน 

จึงควรใช้นโยบายการจัดตั้งเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษแห่งชาติ เป็นกลไกที่จะให้การสนับสนุนสิทธิ

ประโยชน์และสิ่งอ�ำนวยความสะดวกสูงกว่าหลักเกณฑ์หรือระเบียบอื่นๆ ที่มีอยู่ เพื่อจะขับเคลื่อน           

ให้อุตสาหกรรมเทคโนโลยีชีวภาพเป็นอุตสาหกรรมใหม่ที่จะวางรากฐานการยกระดับระบบเศรษฐกิจ

ของประเทศเป็นระบบเศรษฐกิจฐานนวัตกรรมต่อไป

	 ทั้งนี้ อุทยานเทคโนโลยีชีวภาพในเขตเศรษฐกิจพิเศษ ประกอบด้วย กิจกรรมหรือวิสาหกิจ  

ดังนี้ (รูปที่ 3)

•	เครือข่ายวิสาหกิจในอุตสาหกรรมชีวภาพ ครอบคลุมต้ังแต่การวิจัยไปจนถึงการผลิต                    

เชิงพาณิชย์

•	ห้องปฏิบัติการในการวิเคราะห์และวิจัย รวมถึงโรงงานท�ำต้นแบบ และท�ำการทดสอบ

ระดับน�ำร่อง ก่อนที่จะมีการผลิตในเชิงพาณิชย์
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•	ผู้ประกอบการที่ผลิตในเชิงพาณิชย์ตลอดห่วงโซ่อุปทานของอุตสาหกรรม ประกอบด้วย 

ต้นน�้ำ กลางน�้ำ และปลายน�้ำ

•	ผู้ผลิตเครื่องจักรอุปกรณ์   โดยเฉพาะเครื่องมือตรวจวัดต่างๆ ในกระบวนการผลิตและ

สารเคมี

•	ศูนย์ทดสอบวัตถุดิบและผลิตภัณฑ์

รวมถึงอุตสาหกรรมและกิจกรรมสนับสนุน เช่น

•	ผู้พัฒนาและผลิตเครื่องจักรกลในการเกษตร   เนื่องจากอุตสาหกรรมชีวภาพจ�ำเป็นต้อง

ใช้วัตถุดิบทางการเกษตรจ�ำนวนมาก จึงจ�ำเป็นต้องมีประสิทธิภาพในการเพาะปลูก การ

เก็บเกี่ยว และการกองเก็บ  เพื่อความมั่นใจในความพร้อมของวัตถุดิบและลดต้นทุนของ

วัตถุดิบทางการเกษตรที่เป็นปัจจัยน�ำเข้าขั้นต้นในอุตสาหกรรมชีวภาพ

•	ผู้ให้บริการด้านโลจิสติกส์

•	ธุรกิจสุขภาพในรูปแบบต่างๆ เช่น สปา ซึ่งมีความเชื่อมโยงกับอุตสาหกรรมชีวภาพ

• ความพร้อมของวัตถุดิบทางการ

เกษตรและความหลากหลายทาง

ชีวภาพของพื้นที่

• การถ่ายทอดเทคโนโลยีจากต่าง

ประเทศ

รูปแบบ

• ศูนย์วิจัย และศูนย์ทดลอง

• โรงงานชีวภาพ ตลอดโซ่อุปทาน 

ทั้งรายใหญ่และ SME

• ธุรกิจสุขภาพ

ลูกค้า/ตลาด

• ภายในประเทศไทย

• ประเทศในภูมิภาค คือ ลาว 

กัมพูชา เวียดนาม และจีนตอนใต้

• ประเทศอื่นๆ

กลไกลขับเคลื่อน

• สิทธิประโยชน์ สิ่งจูงใจ และความเป็นเมืองน่าอยู่

เพื่อดึงดูดนักวิจัย

• ความพร้อมของบุคลากรวิจัยและสถาบันการศึกษา

• การจัดการทรัพย์สินทางปัญญา

รูปที่ 3 สรุปแนวความคิดของรูปแบบศูนย์กลางการค้าส่งอาเซียน
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5. การให้สิทธิประโยชน์ส่งเสริมการลงทุน
	 ประเด็นปัญหาที่เกี่ยวข้องกับการให้สิทธิประโยชน์ส่งเสริมการลงทุนตามที่ก�ำหนดโดย             

คณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษ ประกอบด้วย

ก. 	 สถานะของระเบียบส�ำนักนายกรัฐมนตรีว่าด้วยเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษ                        

พ.ศ. 2556

	 ระเบียบส�ำนักนายกรัฐมนตรีว่าด้วยเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษ พ.ศ. 2556 เป็นกฎหมายที่

มีล�ำดับศักดิ์ต�่ำกว่ากฎหมายอื่นๆ ที่เกี่ยวข้องกับการจัดตั้งเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษ เช่น รัฐธรรมนูญ

แห่งราชอาณาจักรไทย กฎหมายที่ดิน กฎหมายส่ิงแวดล้อม และกฎหมายส่งเสริมการลงทุน   ทั้งน้ี 

ระเบียบฯ ไม่ได้ให้อ�ำนาจแบบเบ็ดเสร็จ (เพื่อหลีกเลี่ยงปัญหาการถูกคัดค้าน ดังเช่นที่เคยเกิดขึ้นกับ 

ร่างพระราชบัญญัติเขตเศรษฐกิจพิเศษ พ.ศ. ....) แต่ท�ำให้ต้องอาศัยอ�ำนาจตามกฎหมายต่างๆ ที่มี

อยู่แล้ว ที่จะยกเว้นการบังคับใช้กฎหมายบางฉบับ และให้อ�ำนาจ สิทธิ หรือสิทธิประโยชน์ เพื่อการ

บริหารจัดการของเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษ

ข. 	 สิทธิประโยชน์ไม่จูงใจ

	 ผู้ท่ีเก่ียวข้องให้ความเห็นว่า สิทธิประโยชน์ที่ให้กับการลงทุนในเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษ        

ยงัไม่จูงใจและไม่แตกต่างกบัสทิธปิระโยชน์เดมิ  เมือ่ศึกษาตวักฎหมายจะพบว่าส่วนใหญ่จะเป็นสิทธทิี่

ก�ำหนดไว้ในกฎหมายเดิมอยูแ่ล้ว เช่น การยกเว้นภาษเีงนิได้นติบิคุคล ไม่เกนิ 8 ปี ตามพระราชบญัญตัิ

ส่งเสริมการลงทุน พ.ศ. 2520  ผู้วิจัยเห็นว่าเหตุที่ยังคงอิงกับสิทธิประโยชน์เดิมอยู่ น่าจะเป็นเพราะ

พระราชบัญญัติเป็นกฎหมายที่มีล�ำดับศักดิ์สูง  ถ้าจะให้สิทธิประโยชน์ที่สูงกว่าที่บัญญัติไว้ในพระราช

บัญญัติ จ�ำเป็นต้องมีการแก้กฎหมาย ท�ำให้เกิดความล่าช้าในการขับเคล่ือนนโยบาย จึงท�ำได้เพียง

ออกพระราชกฤษฎีกาซึ่งมีล�ำดับศักดิ์ต�่ำกว่าเป็นการเพิ่มเติม แต่จะมีเนื้อหาเกินกว่าขอบเขตอ�ำนาจ

ที่กฎหมายศักดิ์สูงกว่าก�ำหนดให้ไว้มิได้  มิฉะนั้นจะใช้บังคับมิได้

	 นอกจากนี้  การส่งเสริมการลงทุนในเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษยังขาดการให้สิทธิประโยชน์

เพ่ือการถ่ายโอนเทคโนโลย ี ทัง้นี ้จากประสบการณ์ทีผ่่านมา ถงึแม้ไทยได้ส่งเสรมิการลงทนุโดยตรงจาก

ต่างประเทศมาเป็นระยะเวลานาน การถ่ายทอดเทคโนโลยขีองต่างประเทศให้กบัอตุสาหกรรมไทยยงั

อยู่ในระดับจ�ำกัด  ดังนั้น เพื่อยกระดับผลิตภาพของอุตสาหกรรมไทยและศักยภาพในการแข่งขันของ

ไทยในระยะยาว เพื่อผลักดันให้ประเทศไทยข้ามพ้นจากประเทศก�ำลังพัฒนาไปเป็นประเทศที่พัฒนา  

ปัจจุบัน มีเพียงแต่การให้สิทธิและประโยชน์ท่ีให้แก่ผู้ที่ท�ำวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีในประเทศไทย

เท่านัน้  การส่งเสรมิการลงทนุในเขตพฒันาเศรษฐกจิพเิศษ จงึควรให้สทิธปิระโยชน์ทางภาษเีพือ่ผลกั

ดนัให้เกดิการถ่ายทอดเทคโนโลยจีากนกัลงทนุต่างประเทศทีเ่ป็นเจ้าของเทคโนโลยชีัน้สงูสูผู่ป้ระกอบ

การไทย รวมถงึสทิธิประโยชน์และการสนบัสนนุจากภาครฐัทีจ่ะให้แก่ผูเ้ชีย่วชาญจากต่างประเทศ เพือ่

ดึงดูดให้เข้ามาปฏิบัติงานในเขตเศรษฐกิจพิเศษ
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 6. การจัดการด้านองค์กร
	 ในประเดน็ของการจัดการด้านองค์กรนัน้ ผูเ้ชีย่วชาญส่วนใหญ่ต่างยอมรบัว่า การสร้างความ

ร่วมมือระหว่างภาครัฐและเอกชน (Public Private Partnership: PPP) เป็นปัจจัยส�ำคัญต่อความ

ส�ำเร็จของการพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษในปัจจุบัน   การขับเคล่ือนการพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษ          

ที่รัฐบาลไทยก�ำลังด�ำเนินการอยู่ก็เป็นไปตามกรอบความคิดเดียวกันนี้ รัฐจะเป็นผู้วางแผนและส่ง

เสรมิการพฒันาเขตเศรษฐกจิพเิศษ เช่น พฒันาโครงสร้างพืน้ฐานนอกพืน้ทีเ่ขตเศรษฐกิจพเิศษ จดัให้มี                                                                                                                            

สิ่งอ�ำนวยความสะดวก และบริการของรัฐแบบเบ็ดเสร็จ   ในขณะเดียวกันก็ก�ำหนดหลักเกณฑ์และ                                                                                                                             

กฎระเบียบเพื่อให้การจัดตั้งเขตเศรษฐกิจพิเศษเป็นไปตามเป้าประสงค์ที่ก�ำหนดและไม่ขัดกับ

บทบัญญัติของกฎหมายอื่น เช่น การจัดระเบียบแรงงาน และการดูแลรักษาส่ิงแวดล้อมและ                        

สขุอนามยัของประชาชน เป็นต้น  ในขณะทีเ่อกชนจะเป็นหน่วยงานหลกัในการลงทนุเพือ่พฒันาพืน้ที่ 

สาธารณูปโภค และอุตสาหกรรมและกิจการภายในเขตเศรษฐกิจพิเศษ

	 อย่างไรก็ดี การผลักดันนโยบายเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษที่ผ่านมา ด�ำเนินการภายใต ้        

หลักเกณฑ์ที่บัญญัติไว้ในระเบียบส�ำนักนายกรัฐมนตรีว่าด้วยเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษ พ.ศ. 2556 

ซึ่งไม่ได้มีอ�ำนาจเบ็ดเสร็จ และมีล�ำดับชั้นของกฎหมายไม่สูงนัก   อาจท�ำให้การผลักดันเขตพัฒนา

เศรษฐกจิพเิศษในระยะต่อไปเกดิอุปสรรคและปัญหาในทางปฏบิตั ิท�ำให้การด�ำเนนิการล่าช้าหรอืต้อง

หยุดชะงักได้ หากการจัดตั้งเขตเศรษฐกิจพิเศษดังกล่าวจะเป็นการกระทบถึงอ�ำนาจหน้าที่ที่มีอยู่เดิม

ของหน่วยงานอื่น หรือขัดแย้งกับตัวบทกฎหมายต่างๆ ที่เกี่ยวข้องที่มีล�ำดับชั้นสูงกว่า

	 ถงึแม้ในปัจจุบนั หน่วยงานในพืน้ทีไ่ด้เข้าไปมส่ีวนร่วมในการขบัเคลือ่นเขตพฒันาเศรษฐกจิ

พิเศษ ในฐานะท่ีเป็นอนุกรรมการในคณะอนุกรรมการที่จัดตั้งโดยคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนา

เศรษฐกิจพิเศษ แต่การด�ำเนินการส่วนใหญ่ยังเป็นไปในลักษณะสั่งการจากบนสู่ล่าง (Top Down) 

หน่วยงานพื้นท่ีอยู่ในฐานะของผู้รับนโยบายและค�ำสั่งจากคณะกรรมการฯ ไม่มีโอกาสในการแสดง

ความคิดเหน็หรอืมโีอกาสน�ำเสนอข้อมลูค่อนข้างน้อย  อกีทัง้ท้องถิน่ประสบปัญหาในการจดัท�ำข้อมลู

และแผนงานเพือ่เสนอให้กบัคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาเศรษฐกจิพเิศษพจิารณา เพราะไม่ได้รบั

การสนับสนุนทางวิชาการจากคณะกรรมการฯ
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7. สรุป
	 การพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษควรด�ำเนินการภายใต้เป้าหมายขั้นก้าวหน้าที่จะผลักดันให้

ประเทศไทยมีขีดความสามารถในการแข่งขันเพิ่มสูงขึ้น เพื่อให้หลุดพ้นจากกับดักประเทศรายได้ปาน

กลาง   หลักการพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษในแต่ละจังหวัดจะต้องพิจารณาถึงศักยภาพและข้อจ�ำกัด

ของแต่ละพื้นที่ ไม่ควรใช้ตัวแบบมาตรฐานเดียวกันทุกพื้นที่   โดยรูปแบบกิจการที่เหมาะสมส�ำหรับ

เขตเศรษฐกิจพิเศษในจังหวัดหนองคาย นครพนม และมุกดาหาร ประกอบด้วย

1)  ศูนย์การค้าส่งแห่งอาเซียน

	 จังหวัดมุกดาหารมีความเหมาะสมมากที่สุด   เนื่องจากประสบการณ์ด้านการค้าของคนใน

พื้นที่ ตลาดอินโดจีน และการตั้งอยู่ใกล้แขวงสะหวันนะเขตที่มีประชากรจ�ำนวนมาก

2)  ศูนย์การเรียนรู้และวัฒนธรรมอาเซียน

	 จังหวัดหนองคายและจังหวัดนครพนมมีความเหมาะสม  เนื่องจากมีความพร้อมด้านความ

น่าสนใจของแหล่งท่องเที่ยวทางประวัติศาสตร์และวัฒนธรรม

3)  อุทยานเทคโนโลยีชีวภาพ

	 ทัง้สามจงัหวดัมคีวามเหมาะสมในการจดัตัง้อทุยานเทคโนโลยชีวีภาพด้านเกษตรและอาหาร  

ส่วนสาขาการแพทย์และสุขภาพมีความเหมาะสมกับจังหวัดหนองคายและมุกดาหาร เนื่องจากติด

กับแขวงขนาดใหญ่ของ สปป.ลาว   ส่วนจังหวัดนครพนมมีความเหมาะสมกับสาขาอุตสาหกรรม

ชีวภาพ เนื่องจากต้องใช้พื้นที่ขนาดใหญ่  โดยจังหวัดหนองคายมีความได้เปรียบกว่าจังหวัดนครพนม            

และมกุดาหาร  เนือ่งจากมเีส้นทางรถไฟอยูแ่ล้วทีจ่ะท�ำให้การขนส่งทัง้การน�ำเข้า-ส่งออกมต้ีนทนุด้าน

โลจิสติกส์ที่ถูกกว่า

	 สิทธิประโยชน์และสิ่งจูงใจที่จะชักชวนให้นักลงทุนเข้ามาประกอบการยังไม่ชัดเจนหรือ               

มีความเพียงพอที่จะดึงดูดนักลงทุนทั้งไทยและต่างประเทศ สิทธิประโยชน์ที่มีผลบังคับใช้ยังไม่ได้ให้

ความส�ำคัญกับอุตสาหกรรมหรือกิจกรรมใหม่ที่เป็นรากฐานส�ำหรับระบบเศรษฐกิจในอนาคตของ

ประเทศท่ีแตกต่างจากอุตสาหกรรมดั้งเดิม   อีกทั้งยังขาดการสนับสนุนสิทธิประโยชน์ที่เกี่ยวข้องกับ

การผลักดันให้ไทยเป็นเศรษฐกิจสร้างสรรค์ด้วยนวัตกรรม

	 ระเบยีบทีใ่ช้ก�ำกบัการผลกัดันเขตพฒันาเศรษฐกจิพเิศษยงัขาดความชัดเจนในการให้อ�ำนาจ

บริหารเขตเศรษฐกิจพิเศษ   โดยเฉพาะในช่วงของการบริหารจัดการภายหลังการเปิดด�ำเนินการ                                                                                                                                 

ของเขตเศรษฐกิจพิเศษ การด�ำเนินงานยังต้องอาศัยการประสานงานระหว่างหน่วยงานราชการ 

กระทรวง ทบวง กรม  การพัฒนาตามแผนแม่บท แผนงาน โครงการ และแผนปฏิบัติการ จะต้องสั่ง

การผ่านคณะรฐัมนตร ี โดยต้องไม่ขดัแย้งกับกฎหมายอืน่ๆ ทีเ่กีย่วข้อง  ดงันัน้ จงึควรก�ำหนดแนวทาง

ในการเพิ่มประสิทธิภาพในการขับเคลื่อนนโยบายเขตพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษ เพื่อบรรเทาปัญหา             

ที่จะเกิดขึ้น
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บทคัดย่อ 
	 การศกึษาการขนส่งสนิค้าทางรถไฟในประเทศไทยมวีตัถปุระสงค์เพือ่รวบรวมและวเิคราะห์

ปัญหานโยบายของรฐับาลและกฎหมายทีม่ผีลต่อการพฒันาการขนส่งสนิค้าทางรถไฟ ปัญหาทีพ่บแบ่ง

ออกเป็น 3 ด้าน คือ  1) ด้านนโยบาย จากแผนพัฒนาประเทศในระดับแรก เน้นการพัฒนาการขนส่ง

ทางถนนมากเกนิไป เมือ่ประเทศเกดิภาวะน�ำ้มนัแพงประกอบกับแผนพฒันาประเทศมุง่สูร่ปูแบบการ

ขนส่งทีม่ต้ีนทนุต�ำ่กว่า ท�ำให้มกีารขนส่งสนิค้าทางรถไฟเพิม่มากขึน้  2) กฎระเบยีบของรถไฟ ทีล้่าสมยั

ไม่ทันต่อสภาพปัจจุบัน กฎหมายรถไฟมีจุดเน้นท่ีการก�ำกับและควบคุมการบริหารของรถไฟ ท�ำให้

เกิดการขาดทุนสะสมเกือบแสนล้านบาท 3) ปัญหาอื่น ๆ  เช่น ขาดมาตรการส่งเสริมและสนับสนุน

การใช้การขนส่งสินค้าทางรถไฟ ภาพลักษณ์ของการบริการขนส่งสินค้าทางรถไฟไม่ดี แนวทางการ

พัฒนา คือ ก�ำหนดแผนพัฒนาระบบการขนส่งสินค้าทางรถไฟเป็นแผนพัฒนาที่ไม่อิงกับนโยบายฝ่าย

บริหารเพื่อให้การบริหารจัดการรถไฟมีทิศทางชัดเจนและต่อเนื่อง การปฏิรูปโครงสร้างองค์กรรถไฟ                

เพือ่สามารถด�ำเนนิกิจการได้อย่างมปีระสทิธิภาพ ก�ำหนดแผนจดัหาอปุกรณ์รถไฟ ลงทนุด้านอปุกรณ์

เพ่ือให้เพยีงพอต่อปรมิาณสนิค้าทีข่นส่งในปัจจบุนัและรองรบัอนาคตท่ีจะเกดิขึน้ เพ่ิมประสทิธภิาพการ

บริการให้มากขึ้น แนวทางพัฒนากฎระเบียบ  คือ การปรับปรุงกฎหมายรถไฟให้มีความทันสมัยมาก

ขึน้ ให้ด�ำเนนิการหรอืจดัหาบรกิารให้แก่ประชาชนและขนส่งสนิค้า และการรถไฟฯ สามารถประกอบ

การได้โดยให้เกดิความอสิระด้านราคาทีเ่หมาะสมกบัสภาวการณ์ และแนวทางแก้ปัญหาด้านอืน่ ๆ  คือ 

การเพิม่มาตรการส่งเสริมและสนบัสนนุให้ภาคเอกชนหันมาใช้การขนส่งสนิค้าทางรถไฟมากขึน้ สร้าง

ภาพลักษณ์ใหม่ให้การรถไฟฯ มีความทันสมัยทั้งด้านเครื่องจักรกล อุปกรณ์ในการด�ำเนินกิจการ และ

บุคลากร
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ค�ำส�ำคัญ: การขนส่งทางรถไฟ,  การขนส่งสินค้า, รถไฟ

Abstract
	 Government policy, plans and legal regulations involved in the development 

of rail freight transportation in Thailand were investigated. Problems regarding rail 

freight were divided into three sections: 1) the early National Economic and Social 

Development Plans focused strongly on the development of road transport; however, 

increasing oil prices necessitated lower cost  modes of transport and policy altered 

to support an increase in rail freight infrastructure, 2) the outdated regulations were 

ineffective, with new laws required to manage and control the rail network with an 

accumulated deficit of almost one hundred billion baht and 3) other operational 

constraints including the lack of measures to promote and encourage the use of 

rail freight transportation and the poor public image of rail freight services need to 

be addressed. A new scenario for the development of the rail freight network was 

proposed as a national development plan which was not based on policy management 

but offered continuity with a clear direction. Investment in rolling stock is required to 

transport sufficient quantities of future cargo and optimize services. Regulatory laws 

require improvement to modernize rail transportation. The government must amend 

legislation pertaining to the control of railway administration and empower the State 

Railway of Thailand to operate and provide services for Thai citizens. The provision 

of efficient public services is required through effective management and operation 

of rolling stock as a profitable enterprise. Other solutions include the promotion and 

encouragement of the private sector to utilize rail freight services and structural reforms 

to establish a more efficient operation. A State Railway organizational restructure will 

increase efficiency, using cutting-edge technology and equipment while maximizing 

human resources.

Keywords: State Railway of Thailand, Freight, Railway
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1. สภาพการขนส่งสินค้าทางรถไฟ
	 ประเทศไทยมีการขนส่งสินค้าหลายรูปแบบ การขนส่งสินค้าทางรถไฟ เป็นหนึ่งในรูปแบบ

ขนส่งที่มีการใช้กันมาอย่างยาวนาน รูปแบบการขนส่งสินค้าทางไฟ แบ่งออกดังนี้ 

1.1	 เส้นทางรถไฟไทย

	 โครงข่ายทางรางในปัจจุบันของไทย มีความยาวทั้งสิ้น 4,346 กิโลเมตร ครอบคลุมพื้นที ่  

47 จังหวัด เป็นทางเดี่ยวระยะทาง 3,763 กิโลเมตร ทางคู่ระยะทาง 173 กิโลเมตร และเป็นทางสาม

ระยะทาง 107 กิโลเมตร โดยมีเส้นทาง ดังนี้ (ดังแสดงในรูปที่ 1) 

•	 ทางสายเหนือ ถึง จังหวัดเชียงใหม่ ระยะทาง 751 กิโลเมตร

•	 ทางสายใต้ ถึง จังหวัดนราธิวาส (สุไหลโก-ลก) ระยะทาง 1,143 กิโลเมตร และ 

สถานีปาดังเบซาร์ ระยะทาง 974  กิโลเมตร

•	 ทางสายตะวันออก ถึง จังหวัดสระแก้ว (อรัญประเทศ) ระยะทาง 255 กิโลเมตร 

และนิคมอุตสาหกรรมมาบตาพุด ระยะทาง 200 กิโลเมตร

•	 ทางสายตะวนัออกเฉยีงเหนือ ถงึ จงัหวดัอบุลราชธาน ี ระยะทาง  575  กโิลเมตร  

และจังหวัดหนองคาย  ระยะทาง 624 กิโลเมตร

•	 ทางสายตะวันตก ถึง สถานีน�้ำตก จังหวัดกาญจนบุรี ระยะทาง 194 กิโลเมตร

•	 ทางสายแม่กลองช่วงวงเวียนใหญ่ - มหาชัย ระยะทาง 31 กิโลเมตร และช่วง

บ้านแหลม - แม่กลอง ระยะทาง 34 กิโลเมตร

•	 นอกจากนี้ ยังมีการสร้างทางอีกหลายเส้นทาง อาทิ คลองสิบเก้า - บ้านภาชี - 

แก่งคอย - ศรีราชา - แหลมฉบัง - เขาชีจรรย์ - มาบตาพุด เพื่อให้รับโครงการ

พัฒนาชายฝั่งทะเลตะวันออก

	 สภาพรางรถไฟส่วนใหญ่มอีายมุากกว่า 30 ปีขึน้ไป ท�ำให้ความเรว็ในการเดนิรถลดลงหรอืไม่

ปลอดภยั และรถจกัรมอีายกุารใช้งานระหว่าง 12-44 ปี โดยเฉพาะรถจกัรทีม่อีาย ุ40  ปีขึน้ไป มร้ีอยละ 

72 ส่งผลต่อสมรรถนะในการลากจงู โดยเฉพาะเส้นทางขนส่งตูส้นิค้าระหว่างไอซดีลีาดกระบงั-ท่าเรอื

แหลมฉบงั มจี�ำนวนจดุตดัระหว่างถนนกับทางรถไฟทัว่ประเทศ จ�ำนวน 2,400 จดุ เป็นทางผ่านระดบั

ถนนที่รถไฟจะต้องหยุดหรือชะลอความเร็ว ซึ่งอยู่ภายใต้การดูแลของกรมทางหลวง กรมทางหลวง

ชนบท กรมชลประทาน องค์การบรหิารส่วนท้องถิน่ หน่วยราชการอืน่ รฐัวสิาหกจิและเอกชน จ�ำนวน 

2,200 จุด ส่วนที่เหลือเป็นสะพานและอุโมงค์ ซ่ึงไม่มีผลกระทบต่อความล่าช้าและความปลอดภัย        

ในการเดินรถ โครงข่ายรถไฟที่มีทางผ่านระดับถนนที่เป็นป้ายจราจรไม่มีเครื่องกั้นถนนมีจ�ำนวน                                                                                                               

990 จุด และทางลักผ่าน จ�ำนวน 540 จุดที่ยังไม่ได้รับการปรับปรุงให้มีความปลอดภัย 
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1.2 ศูนย์จัดเก็บและกระจายสินค้าทางราง

	 การขนส่งทางรถไฟเป็นรูปแบบการขนส่งที่ประหยัดพลังงาน สามารถขนส่งได้ครั้งละ              

มาก ๆ  และก่อให้เกิดมลพิษต่อสิ่งแวดล้อมน้อย ต้นทุนในการขนส่งสินค้าทางรถไฟต�่ำ คือ มีค่าใช้จ่าย

อยู่ที่ประมาณ 0.93 บาทต่อตัน-กิโลเมตร  แต่ข้อจ�ำกัดที่ส�ำคัญของการขนส่งสินค้าทางรถไฟคือ ไม่

สามารถขนส่งแบบ Door to Door ได้ ท�ำให้การขนส่งสินค้าทางรถไฟ จ�ำเป็นที่จะต้องมีศูนย์รวบรวม

และกระจายสินค้า ได้แก่ สถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่อง (Inland Container Deport:  ICD) ICD 

ที่ส�ำคัญ ได้แก่ สถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่องลาดกระบัง สามารถรองรับตู้สินค้าได้ถึงปีละ 1.4 ล้าน

ที.อี.ยู และย่านกองเก็บตู้สินค้า (Container Yard : CY) กระจายอยู่ในภูมิภาคต่าง ๆ ของประเทศ 

ในปัจจุบันย่านกองเก็บตู้สินค้ามีจ�ำนวน 10 แห่ง แบ่งออกเป็นบริหารโดย การรถไฟฯ จ�ำนวน 4 แห่ง  

ได้แก่ สถานีศลิาอาสน์ จงัหวดัอตุรดติถ์ สถานีท่าพระ จงัหวดัขอนแก่น สถานีกดุจกิ จงัหวดันครราชสีมา 

และชุมทางบ้านทุ่งโพธ์ิ จังหวัดสุราษฎร์ธานี   และบริหารโดยเอกชน จ�ำนวน 6 แห่ง ได้แก่ สถานี                                                     

โนนพยอม จังหวัดขอนแก่น ชุมทางถนนจิระ  สถานีบ้านเกาะ สถานีบัวใหญ่ จังหวัดนครราชสีมา ที่

หยุดรถท่าม่วง  จังหวัดกาญจนบุรี  และชุมทางทุ่งสง จังหวัดนครศรีธรรมราช ดังแสดงในรูปที่ 2

รูปที่ 1	ลักษณะของทางรถไฟที่มีในประเทศไทย

ที่มา: 	 ส�ำนักงานนโยบายและแผนการขนส่ง

	 และจราจร (สนข.)

รูปที่ 2	แผนที่เส้นทางรถไฟไทย

ที่มา:	 การรถไฟแห่งประเทศไทย
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1.3 สินค้าที่มีการขนส่งทางรถไฟไทย

	 ปัจจุบันการขนส่งสินค้าทางรถไฟของไทยมีปริมาณเพียงร้อยละ 2.1 ของการขนส่งรวมทุก

ประเภท ซึ่งการขนส่งทางราง รถจักร 1 คัน สามารถเคลื่อนย้ายตู้สินค้าได้มากกว่า 60 ตู้ โดยมีต้นทุน

การใช้น�ำ้มนั 1 ลติร เฉลีย่ขนส่งสนิค้าได้ 85.5 เมตรกิตนั ในขณะทีก่ารขนส่งด้วยรถบรรทกุซึง่มต้ีนทนุ

การใช้น�ำ้มนัเท่ากนัสามารถขนส่งได้เพยีง 25.5 เมตรกิตนั ท�ำให้ต้นทนุขนส่งทางถนนสูงกว่าการขนส่ง

ทางรางกว่า 2.4 เท่า   สินค้าที่ขนส่งทางรถไฟส่วนใหญ่จะเป็นผลิตภัณฑ์ปิโตรเลียม ซีเมนต์ สินค้า

เบ็ดเตล็ด และเคร่ืองใช้ครัวเรือน ส่วนสินค้าชนิดอื่นยังไม่เป็นที่นิยมขนส่งมากนัก เนื่องจากปัญหา

ด้านความพร้อมของการขนส่งระบบราง ท�ำให้มีสินค้าขนส่งผ่านระบบรางอยู่ที่ประมาณ 10 ล้านตัน

ต่อปี สินค้าท่ีมีการขนส่งเม่ือจัดตามกลุ่มขบวนรถไฟขนส่งสินค้าในไทย สามารถแบ่งได้เป็น 5 ชนิด 

ได้แก่ ขบวนรถสินค้าปูนซีเมนต์ ขบวนรถสินค้าผลิตภัณฑ์น�้ำมันเช้ือเพลิงส�ำเร็จรูป ขบวนรถสินค้า                

น�้ำมันดิบ รถขบวนรถสินค้าแก๊ส แอลพีจี และขบวนรถสินค้าทั่วไป โดยแต่ละขบวนมีรายละเอียด                                                                                                      

ดังแสดงในรูปที่ 3

ปริมาณการขนส่งต่อขบวน

ลักษณะการขนส่ง

ปริมาณการขนส่ง

รายได้ค่าระวาง

ปริมาณการขนส่งต่อขบวน

ลักษณะการขนส่ง

ผู้ใช้บริการ

บริษัท ซีเมนต์ไทย โลจิสติกส์ จ�ำกัด

บริษัท ปูนซีเมนต์นครหลวง จ�ำกัด (มหาชน)

บริษัท ทีพีไอ โพลีน จ�ำกัด (มหาชน)

บริษัท ชลประทานซีเมนต์ จ�ำกัด (มหาชน)

ปริมาณการขนส่ง 	 1.9 ล้านตัน/ปี

รายได้ค่าระวาง 	 246 ล้านบาท/ปี

700 ตัน

จัดเดินเป็นขบวนรถปูนซีเมนต์ผงวันละ 9 ขบวน

ผู้ใช้บริการ

บริษัท เซลส์แห่งประเทศไทย จ�ำกัด

บริษัท เอสโซ่ (ประเทศไทย) จ�ำกัด (มหาชน)

บริษัท น�้ำมันคาลเท็กซ์ (ไทย) จ�ำกัด

บริษัท ปตท. จ�ำกัด (มหาชน)

1.4 ล้านกิโลลิตร / ปี

471 ล้านบาท / ปี

800 กิโลลิตร (684 ตัน)

จัดเดินเป็นขบวนรถน�้ำมันวันละ 100 ขบวน

ขบวนรถสินค้าปูนซีเมนต์

ขบวนรถสินค้าผลิตภัณฑ์น�้ำมันเชื้อเพลิงส�ำเร็จรูป
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ผู้ใช้บริการขนส่ง

บริษัท ไทยเซลล์ เอ็กซพอเรชั่นแอนด์ โปรดั๊กชั่น จ�ำกัด

ปริมาณการขนส่ง	 1.3 ล้านกิโลลิตร / ปี

รายได้ค่าระวาง	 340 ล้านบาท / ปี

ปริมาณการขนส่งต่อขบวน 1,204 กิโลลิตร (840 ตัน)

ลักษณะการขนส่ง 	 จัดเดินเป็นขบวนรถน�้ำมันดิบ

	 	 วันละ 4 ขบวน

ผู้ใช้บริการขนส่ง

การปิโตรเลียมแห่งประเทศไทย

ปริมาณการขนส่ง	 550,000 กิโลลิตร / ปี

รายได้ค่าระวาง	 140 ล้านบาท / ปี

ปริมาณการขนส่งต่อขบวน 864 กิโลลิตร (459 ตัน)

ลักษณะการขนส่ง 	 จัดเดินเป็นขบวนรถก๊าซ

	 	 วันละ 1-2 ขบวน

ผู้ใช้บริการ

ขบวนรถสินค้าทั่วไป

สายเหนือ วันละ 2 ขบวน (ไป-กลับ)

สายตะวันออกเฉียงเหนือ วันละ 4 ขบวน (ไป-กลับ)

สายใต้วันละ 4 ขบวน (ไป-กลับ)

ปริมาณการขนส่งต่อขบวน 600-800 ตัน

ขบวนรถสินค้าน�้ำมันดิบ

ขบวนรถสินค้าแก๊ส แอลพีจี

ขบวนรถสินค้าทั่วไป

รูปที่ 3 ประเภทขบวนรถไฟที่มีให้บริการในประเทศไทย

���������������� 60.indd   46 28/6/2560   14:01:16



Journal of Transportation and Logistics 

No.10 Volume 1 2017 47 

วารสารการขนส่งและโลจิสติกส์ ฉบับที่ 10 เล่ม 1 พ.ศ. 2560

	 นอกจากนีม้สีนิค้าทีบ่รรจตุูท้ีข่นส่งผ่าน ICD ลาดกระบงัมายงัท่าเรอืแหลมฉบงั มปีรมิาณสงู

กว่า 400,000 ที.อี.ยู ต่อปี ดังแสดงในรูปที่ 4

 

รูปที่ 4 	 ปริมาณสินค้าบรรจุตู้ที่ขนส่งจาก ICD ลาดกระบัง – ท่าเรือแหลมฉบัง  ปีงบประมาณ 

	 2548-2557

	 เมือ่เปรยีบเทยีบตูส้นิค้าทีเ่ข้าออกจากสถานบีรรจแุละแยกสนิค้ากล่อง ICD ลาดกระบงัแล้ว

พบว่า รถไฟมีปริมาณตู้สินค้าผ่านเข้าออกประมาณ 4 แสนตู้ ในขณะที่ขนส่งทางรถบรรทุกมีประมาณ

ปีละ 9 แสนตู้ หรือมากกว่าทางรางถึง 2 เท่า

	 จากงานศึกษาในช่วงท่ีผ่านมา พบว่ามีการศึกษาที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้าทางรถไฟ 

แบ่งออกเป็น 4 กลุ่ม  คือ 1) การศึกษาเกี่ยวกับองค์กรรถไฟ   เช่น จิรพร ( 2547) ได้ศึกษาถึงการ

ก�ำเนดิกรมรถไฟหลวงและการก่อสร้างทางรถไฟ เพ่ือให้เป็นกลไกในการป้องกันรกัษาความมัน่คงของ

ประเทศ หรอืพพิฒัน์ (2545) ได้ศกึษาปัญหาโครงสร้างการบรหิารของการรถไฟแห่งประเทศไทย  การ

จัดการและบริหารงานแบบราชการ ฯ ในการบริหารระดับต่างๆ ของการรถไฟฯ สมโชค (2546) ได้

ศกึษาต้นทนุการผลิตและประสทิธภิาพของการรถไฟแห่งประเทศไทย และพดศิร (2554) ได้ศึกษาการ

รถไฟฯ ควรมีการแก้ไขปัญหาการขาดทุนขององค์กร  ผลการศึกษาไปในทิศทางเดียวกัน คือ การรถ

ไฟฯ ขาดประสทิธภิาพในการบรหิารจัดการองค์กร  และมปัีญหาหนีส้นิสงู  2) การศกึษาข้อได้เปรยีบ/

ข้อจ�ำกัดของการขนส่งสินค้าทางรถไฟ เช่น วสุ (2547) ได้ศึกษาค่าขนส่งสินค้าทางรถไฟมีอัตราต�่ำ

กว่าการขนส่งทางรถบรรทุก ระยะเวลาท่ีใช้ในการขนส่งสินค้าและความสะดวกในการขนส่งสินค้า                         
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ในประเทศไทย ท�ำให้มกีารขนส่งสนิค้าทางรถไฟมากข้ึน จรยิา (2545) ผลการศกึษาทีส่อดคล้องกัน คอื

ต้นทนุในการเคลือ่นย้าย การน�ำส่ง ค่าใช้จ่ายขนถ่ายสนิค้า ค่าเสยีเวลา และต้นทนุผลกระทบภายนอก

จากการขนส่ง การขนส่งทางรถไฟมีค่าใช้จ่ายคงที่สูง ท�ำให้การขนส่งสินค้าปริมาณน้อยในระยะสั้น

ไม่คุ้มค่า หากรวมค่าขนส่งต่อเนื่องและค่าเสียเวลาเข้าไป การขนส่งทางรถไฟจะมีค่าใช้จ่ายที่เพิ่มขึ้น

อย่างรวดเร็ว นอกจากนี้ปัญหาไม่สามารถขอเดินรถเพิ่มขึ้นได้ และเส้นทางทางรางที่ไม่ครอบคลุมทั่ว

ทั้งประเทศท่ีจะบริการถึงผู้ใช้บริการโดยตรง ซึ่งเมื่อรวมค่าขนส่งต่อเนื่องส�ำหรับสินค้าบางประเภท

ในบางเส้นทางแล้ว แนวโน้มท่ีจะเลือกการขนส่งสินค้าทางรถยนต์บรรทุกจะมีมากกว่าทางรถไฟ                 

3) การศึกษาที่เกี่ยวข้องกับไอซีดี และซีวาย ส่วนใหญ่เป็นปัญหาในการขนส่ง ดังเช่น วศันต์ (2549) 

ได้ศึกษาประสิทธิภาพการขนส่งสินค้าตู้ทางรถไฟ ระหว่าง ICD ลาดกระบังและท่าเรือแหลมฉบัง            

ที่ยังมีการให้บริการไม่เหมาะสมในเรื่องอุปกรณ์ ความพร้อมในการให้บริการท่ีมีประสิทธิภาพลดลง 

จ�ำนวนเทีย่วให้บรกิารมน้ีอยเกนิไป  แต่ข้อดขีองการขนส่งสินค้าทางรถไฟ คือ มคีวามปลอดภัย  อตัรา

การเกิดความเสียหายน้อย ธงชัย (2549) ขีดความสามารถของรถโบกี้บรรทุกตู้สินค้ารองรับน�้ำหนักตู้

สนิค้าไม่เป็นมาตรฐานเดยีวกนั  รถจกัรเก่ามปีระสทิธภิาพในการขนส่งน้อย และระบบทางเดีย่วท�ำให้

การขนส่งล่าช้า นอกจากนี้ ภคิน (2548) ได้ศึกษาว่า การส่งเสริมการขนส่งตู้สินค้าทางรถไฟระหว่าง 

ICD ลาดกระบังกับท่าเรือแหลมฉบัง หากท�ำการเพิ่มรางรถไฟอีก 1 รางตั้งแต่สถานีฉะเชิงเทรา จนถึง

สถานศีรรีาชา และเพิม่เทีย่วการเดนิรถไฟบรรทกุตูสิ้นค้า จะท�ำให้สามารถขนส่งได้เพิม่ขึน้จากเดมิถงึ                                                                                                                             

ร้อยละ 49.01 หรือเท่ากับ 424,760 TEUs ต่อปี 4) การศึกษาด้านกฎระเบียบที่เกี่ยวข้องกับการ

ขนส่งสนิค้าทางรถไฟ เช่น ปวณีา (2552)  ได้ศกึษาการขนส่งทางรถไฟของประเทศไทยมบีทบาทน้อย

เนื่องจาก ผูกขาดกับการรถไฟแห่งประเทศไทยเพียงหน่วยงานเดียว ซึ่งเป็นผลจากพระราชบัญญัติ

การรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2494  และควรได้มีการเปิดโอกาสให้มีการแข่งขันในการให้บริการ            

ให้เอกชนเข้ามาด�ำเนินงานด้านรถไฟให้มากข้ึน ซึ่งสอดคล้องกับวนิศร (2552) ที่เห็นว่าควรมีการ

ปรบัปรุงเนือ้หากฎหมายทีเ่ป็นอปุสรรคให้กับการพฒันากจิการการรถไฟฯ  ได้แก่ การจดัเกบ็ค่าบรกิาร

ในการโดยสารและค่าระวางบรรทุกสินค้า และรับฝากของในคลังสินค้ามีราคาต�่ำไม่คุ้มกับต้นทุน 

2. วิธีการศึกษา
	 การด�ำเนินการศึกษา ได้ก�ำหนดขั้นตอนออกเป็น 2 ส่วน ได้แก่ 1) การเก็บรวบรวมข้อมูล 

ได้แก่ ข้อมูลทั่วไปของการขนส่งสินค้าทางรถไฟ นโยบายภาครัฐ ประกอบด้วยแผนพัฒนาการขนส่ง

สินค้าทางรถไฟในระดับต่าง ๆ มติคณะรัฐมนตรีซึ่งเป็นกลไกผลักดันในด�ำเนินตามนโยบายที่ก�ำหนด 

กฎระเบียบต่าง ๆ ของหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้าทางรถไฟ การเก็บข้อมูลภาคสนาม

ด้วยการสัมภาษณ์ ผู้ประกอบการขนส่งสินค้าทางรถไฟ ผู้ประกอบการ ICD ลาดกระบัง การรถไฟ
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แห่งประเทศไทย และหน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้อง และ 2) การประมวลผลปัจจัยทั้งทางด้านนโยบาย

ของรัฐและกฎระเบียบที่เกี่ยวข้อง เปรียบเทียบแผนพัฒนาในระดับต่าง ๆ เช่น แผนพัฒนาเศรษฐกิจ

และสงัคมแห่งชาต ิแผนยทุธศาสตร์การพฒันาระบบโลจสิตกิส์ของประเทศ แผนยทุธศาสตร์กระทรวง

คมนาคมและแผนวิสาหกิจการรถไฟแห่งประเทศไทย   ที่มีการส่งเสริมให้มีการขนส่งสินค้าทางรถไฟ 

และจากการสัมภาษณ์ เพื่อรับรู้ สถานการณ์ขนส่งสินค้าทางรถไฟ สภาพปัญหา อุปสรรคและปัญหา

ที่เกี่ยวข้อง เพื่อหาแนวทางมาตรการในการพัฒนาระบบการขนส่งทางรถไฟ 

3.  ผลการศึกษา
	 การขนส่งสินค้าทางรถไฟไม่พัฒนาเท่าที่ควรเป็นเพราะการรถไฟฯ ซ่ึงเป็นองค์กรหลัก 

ท�ำหน้าที่ทั้งด้านการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน การบ�ำรุงรักษา และประกอบการเดินรถเองทั้งหมด  

สภาพปัญหาปัจจุบันของการขนส่งท�ำให้มีข้อจ�ำกัดหลายด้าน ได้แก่  1) โครงสร้างพื้นฐานทางรางไม่

ครอบคลมุทัว่ประเทศ  2) รางมอีายกุารใช้งานมานานมสีภาพทรดุโทรม  3) ทางรถไฟระหว่างภมูภิาค

กว่าร้อยละ 90 เป็นเส้นทางเดี่ยว  4) มีจุดที่เป็นคอขวดของทั้งขบวนรถโดยสารและขบวนรถสินค้า 

เสียเวลาในการรอสับหลีก  5) จุดตัดทางรถไฟโดยเฉลี่ยทุก 2 กิโลเมตรต่อจุด เป็นสาเหตุของอุบัติเหตุ

และความล่าช้าในการเดินรถประจ�ำ  6) หัวรถจักรและแคร่ช�ำรุดทรุดโทรม และไม่เพียงพอต่อการใช้                 

7) งานระบบอาณัติสัญญาณควบคุมการเดินรถที่ล้าสมัย รองรับการเดินรถด้วยความเร็วสูงไม่ได้ และ 

8) ขาดการเชือ่มโยงกบัการขนส่งรปูแบบอืน่ การศึกษาได้ก�ำหนดปัญหาและแนวทางแก้ไขต่อการขนส่ง

สินค้าทางรถไฟในประเทศไทยออกเป็น 3 ด้าน ได้แก่ ด้านนโยบาย ด้านกฎระเบียบ และด้านอื่น ๆ  

กล่าวโดยสรุปได้ ดังนี้  

3.1 ด้านนโยบาย

	 จากแผนพัฒนาที่เกี่ยวข้องกับรถไฟ สรุปได้ดังนี้

-	 แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ในช่วงปี พ.ศ.2504 – พ.ศ.2519 เน้นการขนส่ง

ทางถนนมากเกนิไป ท�ำให้โครงข่ายระบบถนนเชือ่มโยงทัว่ประเทศเป็นไปอย่างรวดเรว็ การขนส่งทาง

ถนนได้กลายเป็นระบบการขนส่งหลักของประเทศ นับจากแผนพัฒนาฯ ในปี พ.ศ.2520 – พ.ศ.2529 

ประเทศประสบปัญหาน�้ำมันดีเซลราคาสูงขึ้น  ท�ำให้มีการส่งเสริมการขนส่งทางรางมากขึ้น ลดความ

ส�ำคัญของการพัฒนาด้านถนนลง และหลังปี พ.ศ.2530 จนถึงปัจจุบันแผนพัฒนาฯ ได้มีแนวทาง

พัฒนาการขนส่งทางรถไฟเพิ่มมากขึ้น  แต่แนวนโยบายมีความเป็นนามธรรมและกว้างเกินไป 

- 	แผนยทุธศาสตร์การพฒันาระบบโลจสิตกิส์ของประเทศ ฉบบัปัจจบุนัทีใ่ช้มาตัง้แต่ปี พ.ศ. 

2556 - พ.ศ.2560 มีนโยบายการน�ำระบบรางมาแก้ปัญหาจุดที่มีการจราจรทางถนนหนาแน่นเท่านั้น 

การขนส่งสินค้าทางรางเป็นเพียงทางเลือกหนึ่งในการขนส่ง 
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-  	แผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคม   และแผนหลักการพัฒนาระบบขนส่งและจราจร     

ฉบับปัจจุบัน มีการปรับปรุงโครงข่ายทางรถไฟที่มีอยู่ในปัจจุบันให้เป็นโครงข่ายการขนส่งหลักของ

ประเทศ ทีส่ามารถเช่ือมโยงโครงข่ายและการบรหิารจดัการขนส่งสนิค้าได้อย่างสะดวกปลอดภยั และ

สามารถลดต้นทนุของประเทศได้ในภาพรวม เช่น การพฒันาระบบรถไฟทางคูไ่ปยงัพ้ืนทีอ่ตุสาหกรรม

หรือพื้นท่ีท่ีมีศักยภาพในการขนส่งตู้สินค้า รวมทั้งสามารถสนับสนุนการขยายฐานการผลิตตามแนว 

เส้นทางรถไฟ ตลอดจนการปรับปรุงทาง ราง หมอน สะพาน ตดิตัง้รัว้ เครือ่งกัน้ ระบบอาณตัสิญัญาณ

ไฟสแีละระบบโครงข่ายคมนาคมทัว่ประเทศ แต่ในรายละเอยีดแต่ละโครงการตดิปัญหาด้านเงนิลงทนุ 

ทีไ่ม่มคีวามชดัเจน แม้จะมคีวามใกล้เคยีงทีส่ดุในช่วงปีพ.ศ. 2554 แต่งบประมาณดงักล่าวไม่ผ่านสภาฯ  

ท�ำให้การจัดสรรงบประมาณไม่เพียงพอต่อการก่อสร้างให้แต่ละโครงการตอบสนองต่อนโยบายที่

ก�ำหนดได้  

- 	แผนหลักการพัฒนาระบบขนส่งและจราจร (พ.ศ. 2554-2563) เพื่อส่งเสริมการขนส่งที่

ประหยัดพลังงาน

-	 แผนวิสาหกิจการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2555 – 2559   เป็นแผนปฏิบัติการการ

ด�ำเนินงานของการรถไฟฯ 

-	 มตคิณะรฐัมนตรทีีเ่กีย่วข้องกบัการขนส่งทางรถไฟทีผ่่านมา  ส่วนใหญ่เกีย่วข้องการปรบั

โครงสร้างการรถไฟฯ และลดสภาวะหนี้สิน เน่ืองจากขาดทุนอย่างต่อเน่ือง การจัดหาอุปกรณ์ รถ

จักร การเดินรถไฟ การพัฒนาทางรถไฟสายใหม่ ทางรถไฟทางคู่  อุบัติเหตุทางรถไฟ การพัฒนา ICD 

ลาดกระบงั และปัญหาบคุลากรรถไฟ ได้แก่ ขาดแคลนบคุลากรเฉพาะทาง หรอื การประท้วงหยดุงาน

ของพนักงานการรถไฟฯ 

ปัญหาของการขนส่งทางรถไฟ แบ่งเป็นหลายระดับดังนี้

1.	ปัญหาเชิงนโยบาย

	 แผนพัฒนาฯ ที่เกี่ยวข้องได้ก�ำหนดแนวทางการส่งเสริมและสนับสนุนการขนส่งทางราง                

มากขึ้น แต่ในขณะเดียวกันงบประมาณหรือโครงการของรัฐทางถนน รัฐยังให้งบประมาณสนับสนุน

เช่นเดิม

	 แนวทางแก้ไข

1)	 ก�ำหนดแผนพัฒนาระบบการขนส่งสินค้าทางรถไฟ ไม่ให้อิงกับนโยบายคณะรัฐมนตรี 

ท�ำให้นโยบายทีม่ต่ีอการบรหิารจัดการรถไฟมลัีกษณะการเปล่ียนแปลงตลอดเวลา  เช่น

การก�ำหนดนโยบายจากรฐับาลในการควบคมุอตัราค่าโดยสารชัน้ 3  และการให้บรกิาร

รถไฟฟรี ที่ภาครัฐชดเชยผลประกอบการแต่ไม่เต็มจ�ำนวนและล่าช้า

2)	 นโยบายท่ีก�ำหนดตามแผนพัฒนารถไฟที่มีอยู่แล้ว ควรก�ำหนดเป็นนโยบายเร่งด่วน                

เพื่อให้สามารถปฏิบัติงานได้อย่างต่อเน่ืองและส�ำเร็จตามแผน เช่น การศึกษา                                                                                                                
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เพื่อก่อสร้างโครงข่ายรถไฟเด่นชัย-เชียงราย-เชียงของ และบ้านไผ่-มหาสารคาม-

มุกดาหาร-นครพนม

3)	 การจัดท�ำนโยบายแก้ปัญหาโครงข่ายรถไฟใช้งานไม่เต็มประสิทธิภาพ การขนส่งสินค้า

ทางรถไฟยังมีปัญหาในขีดความสามารถของทาง

4)	 การจัดท�ำนโยบายเพิ่มสิ่งอ�ำนวยความสะดวก ณ จุดเชื่อมต่อยังขาดประสิทธิภาพ เช่น 

ไอซีดีลาดกระบัง (ระหว่างถนนกับรถไฟเพื่อเข้าท่าเรือแหลมฉบัง) เส้นทางป่าโมก 

นครหลวง และสถานีรถไฟชุมทางบ้านภาชี (ระหว่างรถไฟกับล�ำน�้ำ) 

5)	 รฐัควรเร่งด�ำเนนิการโครงการพฒันาศนูย์การขนส่งตูส้นิค้าทางรถไฟ ทีท่่าเรอืแหลมฉบงั 

เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในกระบวนการโลจิสติกส์  

6)	 ก�ำหนดแผนจัดหาอุปกรณ์รถไฟ ลงทุนด้านอุปกรณ์เพื่อให้เพียงพอต่อปริมาณสินค้า                                                                                                              

ที่ขนส่งในปัจจุบัน และรองรับอนาคตที่จะเกิดขึ้น   นอกจากน้ียังเป็นการเพิ่ม

ประสิทธิภาพการด�ำเนินงานของรถไฟมากขึ้น

7)	 การจัดตั้งศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้าให้ครอบคลุมพื้นที่ตามโครงข่ายรถไฟ  

8)	 รัฐควรเร่งหาข้อสรุปแนวทางการบริหารจัดการพ้ืนที่การพัฒนา ICD ลาดกระบัง ให้

เกิดความชัดเจนโดยเร็ว เพื่อ ไม่ให้เกิดช่องว่างในการบริหาร ที่ส่งผลต่อการพัฒนา

ระบบ  การขนส่งสนิค้าทางรางจากกรงุเทพฯ ไปยงัท่าเรอืแหลมฉบงัทัง้ระบบ ควรเข้าไป             

แก้ปัญหาการออกแบบการจราจรภายใน  ICD ลาดกระบงัให้มปีระสทิธภิาพ ไม่เกดิความ

แออัดในช่วงเร่งด่วน และสภาพผิวทางขรุขระดังเช่นปัจจุบัน นอกจากนี้ ควรปรับปรุง

สิ่งอ�ำนวยความสะดวกและลานพักตู้สินค้า ให้สามารถจัดการตู้สินค้าจากปัจจุบัน              

จัดได้เพียง 3 ชั้น ให้สามารถจัดวางได้เป็น 5-6 ชั้น

2.	ปัญหาองค์กรบริหาร

	 การรถไฟฯ เป็นองค์กรทีเ่ริม่ต้นกจิการด้วยการเป็นหน่วยงานของรัฐบาล คอื กรมรถไฟหลวง 

ก่อนเปลี่ยนสถานะเป็นหน่วยงานรัฐวิสาหกิจ ที่มีภารกิจ 2 ส่วนคือ การด�ำเนินกิจการในฐานะเครื่อง

มือของรัฐในการสร้างประโยชน์แห่งรัฐและประชาชน โดยรัฐให้การชดเชยผลประกอบการที่ขาดทุน 

และการด�ำเนินธุรกิจเพื่อแสวงผลก�ำไรเพื่อใช้ในการประกอบและขยายกิจการ 

	 การรถไฟฯ เป็นรฐัวสิาหกจิเดยีว ทีต้่องดแูลต้นทนุของการขนส่งทัง้หมด ซึง่ได้แก่ 1) ทางรถไฟ 

2) ยานพาหนะ 3) ระบบควบคุมจราจร 4) อาคารสถาน ี เมือ่เปรยีบเทยีบกบัการขนส่งทางถนน ทางน�ำ้ 

และอากาศ จะมีหน่วยงานดแูลรับผดิชอบเฉพาะส่วนไป ท�ำให้เกดิปัญหาบรหิาร คือ ความไม่พร้อมของ

โครงสร้างพืน้ฐานทีร่องรบั รวมถงึ สิง่อ�ำนวยความสะดวกต่าง ๆ  เนือ่งจากการลงทนุทีไ่ม่เพยีงพอทีจ่ะ

น�ำมาพัฒนา เช่น การจัดสร้างรางคู่ รถไฟความเร็วสูง การจัดหาแคร่ หัวรถจักรและล้อเลื่อนทดแทน     
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รถเก่า เป็นต้น นอกจากนี ้การรถไฟฯ ท�ำหน้าทีบ่รหิารทรัพย์สนิเพือ่ใช้ในงานธรุกจิหลักด้านการเดนิรถ 

และงานที่ไม่ใช่ธุรกิจหลักด้านการเดินรถ การให้บริการขนส่งคนโดยสารและสินค้า เป็นต้น

	 ด้วยการรถไฟฯ เป็นองค์กรขนาดใหญ่ การด�ำเนินงานยังคงเป็นระบบราชการ ท�ำให้เกิด

ปัญหาด้านบรกิารล่าช้า ส่งผลต่อภาพลกัษณ์ทีไ่ม่ดใีนการบรหิารและการด�ำเนนิการไม่มปีระสทิธภิาพ 

โดยเฉพาะเรือ่งความปลอดภยัของผูโ้ดยสาร และการขนส่งสนิค้า เช่น ไม่ตรงเวลา รถไฟตกราง เป็นต้น 

	   แนวทางแก้ไข มีดังนี้

1)	ภาครัฐควรเป็นผู้ลงทุนด้านโครงสร้างพื้นฐานของราง ซ่ึงจ�ำเป็นต้องใช้งบประมาณที่สูง

มาก ให้มลีกัษณะเช่นเดยีวกบัรปูแบบการขนส่งอืน่  ภาครฐัควรมคีวามชดัเจนในการจดัสรรงบประมาณ

ให้เพียงพอต่อการก่อสร้างแต่ละโครงการตอบสนองนโยบายสามารถเกิดขึ้นได้จริง เช่น โครงการจัด

สร้างโครงข่ายรถไฟรางคู่ทั่วประเทศ ที่เพื่อให้เกิดความชัดเจนด้านแหล่งเงินทุน 

2)	การปฏริปูการรถไฟฯ เพือ่ให้สามารถด�ำเนนิกจิการได้อย่างมปีระสิทธภิาพ และยกระดบั

การให้บรกิารให้มมีาตรฐานเพยีงพอ เพือ่ให้ผูส่้งสินค้าตดัสินใจทีจ่ะเลือกใช้บรกิารขนส่งสนิค้าทางรถไฟ

มากขึ้น

3.2 ด้านกฎระเบียบ

	 ปัญหาทางกฎระเบียบ สามารถสรุปปัญหาได้ 3 ข้อ ได้แก่ 1) กฎระเบียบที่ใช้เก่าเกินไป 

ไม่ทันต่อสถานการณ์ปัจจุบันที่เปลี่ยนแปลงไป เป็นอุปสรรคในการด�ำเนินการที่ต้องประสานงานกับ

องค์กรต่าง ๆ ดังจะเห็นได้จากกฎหมายที่ใช้อยู่ในปัจจุบัน เช่น พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟและ

ทางหลวง ได้ก�ำหนดใช้ตั้งแต่ปี พ.ศ.2464 และพระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย ได้ก�ำหนด

ใช้ตั้งแต่ปี พ.ศ.2494 2) กฎหมายปัจจุบันมีจุดเน้นไปที่การก�ำกับ และควบคุมการบริหารของรถไฟ 

โดยทีร่ฐัมภีาระหน้าท่ีต้องด�ำเนนิการหรอืจดัหาบรกิารให้แก่ประชาชนเป็นหลกั ท�ำให้เกดิการขาดทนุ

สะสมเกือบแสนล้านบาท ส่งผลต่อพัฒนาการขนส่งสินค้าที่ร่วมใช้โครงสร้างพื้นฐานเดียวกัน และ 3) 

การด�ำเนนิงานบางอย่างของการรถไฟแห่งประเทศไทย ถกูจ�ำกดัด้วยข้อของกฎหมาย ท�ำให้ไม่สามารถ

ด�ำเนนิการปรบัเพ่ิมค่าระวางหรอืค่าความสะดวกต่างๆ โดยปราศจากความเหน็ชอบของคณะรฐัมนตรี

ได้ ส่งผลให้มีเหตุการณ์จัดเก็บราคาที่ต�่ำกว่าต้นทุนตลอดมา

แนวทางแก้ปัญหาด้านกฎระเบียบ ได้แก่ 

1)	ภาครัฐควรปรับปรุงตัวบทกฎหมายให้มีความทันสมัย สามารถใช้ได้กับบริบทของสังคม

ยุคปัจจุบันที่ได้เปลี่ยนแปลงไปอย่างทันเวลา 

2)	รัฐควรปรับกฎหมายท่ีก�ำกับและควบคุมการบริหารของการรถไฟฯ ไม่ให้มีภาระหน้าที่

ด�ำเนนิการหรอืจดัหาบรกิารให้แก่ประชาชนเป็นหลกัเพยีงอย่างเดยีว ควรจะค�ำนงึถงึผลประกอบการ

ให้องค์กรสามารถอยู่ได้ด้วย และ 
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3)	รัฐควรปรับกฎหมายให้เกิดความอิสระด้านราคา โดยให้การรถไฟแห่งประเทศไทย

สามารถพิจารณาก�ำหนดราคาได้เอง เน่ืองจากกฎหมายปัจจุบันการด�ำเนินงานบางอย่างถูกจ�ำกัด

ด้วยข้อของกฎหมายทีไ่ม่เป็นอสิระ ท�ำให้ไม่สามารถด�ำเนนิการปรบัเพิม่ค่าระวางหรอืค่าความสะดวก              

ต่าง ๆ โดยปราศจากความเห็นชอบของคณะรัฐมนตรีได้ ส่งผลให้มีเหตุการณ์จัดเก็บราคาที่ต�่ำกว่า

ต้นทุนตลอด

3.3 ด้านอื่น ๆ 

	 ปัญหาอื่น ๆ   ได้แก่ ขาดมาตรการส่งเสริมและสนับสนุนให้ใช้การขนส่งสินค้าทางรถไฟมาก

ขึ้น เพื่อให้การขนส่งทางรางมีการให้บริการที่ดีขึ้น มีความตรงต่อเวลาและมีความน่าเชื่อถือ การเพิ่ม

ประสิทธิภาพของระบบราง (ระบบทางคู่) เพื่อเพิ่มความเร็วในการขนส่ง และมีการเชื่อมโยงกับการ

ขนส่งรูปแบบอื่น โดยพัฒนาศูนย์เปลี่ยนถ่ายสินค้า ณ บริเวณจุดส�ำคัญที่สามารถขนส่งต่อเนื่องได้ 

สะดวกรวดเรว็ และลดต้นทนุ และทีส่�ำคัญต้องมกีารปฏริปูโครงสร้างองค์กรรถไฟ เพือ่สามารถด�ำเนนิ

กจิการได้อย่างมปีระสทิธภิาพ การควบคุมดแูล และการยกระดบัการให้บรกิารให้มมีาตรฐานเพยีงพอ

เพื่อให้ผู้ส่งสินค้าตัดสินใจที่จะเลือกใช้บริการขนส่งสินค้าทางรถไฟมากขึ้น  

แนวทางแก้ปัญหา 4 ข้อ ดังนี้

1)	เพิ่มมาตรการในการส่งเสริมและสนับสนุนให้ภาคเอกชนหันมาใช้การขนส่งสินค้าทาง

รถไฟมากขึ้น เช่น การพัฒนาและปรับปรุงโครงสร้างพ้ืนฐานที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งทางราง เพื่อ

ให้การขนส่งทางรางมกีารให้บรกิารทีด่ข้ึีน มคีวามตรงต่อเวลาและมคีวามน่าเชือ่ถอื การเพิม่หวัรถจกัร            

ล้อเลื่อน และแคร่ ให้เพียงพอและสามารถใช้งานได้อย่างเต็มที่ มีโรงซ่อมบ�ำรุงที่ได้มาตรฐานรองรับ

การใช้งาน การเพิ่มประสิทธิภาพของระบบราง (ระบบทางคู่) เพื่อเพิ่มความเร็วในการขนส่ง และมี

การเชื่อมโยงกับการขนส่งรูปแบบอื่น โดยพัฒนาศูนย์เปลี่ยนถ่ายสินค้า ณ บริเวณจุดส�ำคัญที่สามารถ

ขนส่งต่อเนื่องได้ สะดวกรวดเร็ว และลดต้นทุน  

2)	ยกระดับการบริการให้มีมาตรฐานมากขึ้น เพื่อให้ผู้ส่งสินค้าตัดสินใจที่จะเลือกใช้บริการ

ขนส่งสินค้าทางรถไฟมากขึ้น

3)	แก้ไขมติคณะรัฐมนตรี เรื่องจ�ำนวนบุคลากรในองค์กร โดยก�ำหนดอัตราก�ำลังและ

คุณสมบัติเฉพาะของบุคคลที่จ�ำเป็นในกิจการรถไฟด้านต่าง ๆ ให้มีความเพียงพอ  และ 

4)	เร่งให้การรถไฟฯ สร้างภาพลกัษณ์องค์กรให้มคีวามทนัสมยัทัง้ด้านเครือ่งจกัรกล อปุกรณ์

ในการด�ำเนินกิจการ และบุคลากร รวมไปถึงการพัฒนาวัฒนธรรมองค์กร ประชาสัมพันธ์ภาพลักษณ์

ใหม่ ส่งผลต่อความเชื่อมั่น ในการเลือกใช้บริการการขนส่งสินค้าทางรถไฟมากขึ้น
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4.  บทสรุป
	 การพฒันาการขนส่งสนิค้าทางรถไฟยงัเป็นเป้าหมายส�ำคญัของการพฒันาในระดับประเทศ 

การปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งสินค้าจากทางถนนมาใช้ทางรถไฟให้มากขึ้น นอกจากจะเป็นรูป

แบบที่มีต้นทุนในการขนส่งสินค้าที่ต�่ำกว่าแล้ว การพัฒนาและปรับปรุงการขนส่งสินค้าทางรถไฟ จะ

เป็นการเพิม่ความสามารถในการรองรบัปรมิาณการขนส่งสนิค้าภายในประเทศ ประหยดัพลงังาน และ

ยังเป็นการเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศได้อีกทางหนึ่งด้วย

กิตติกรรมประกาศ
	 คณะผู้วิจัยขอขอบคุณหน่วยงานทั้งภาครัฐและภาคเอกชนที่ร่วมให้ข้อมูลในการศึกษา 

บทความน้ีเป็นส่วนหน่ึงของการศึกษาปัจจัยภาครัฐและกฎหมายในการพัฒนาการขนส่งสินค้าทาง

รถไฟในประเทศไทย สนับสนุนโดยส�ำนักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) ปีงบประมาณ 2558

เอกสารอ้างอิง
การรถไฟแห่งประเทศไทย (2555)   “จากอดีต...ถึงปัจจุบันรอยทางจาก “กรมรถไฟ” สู่... “แอร์

พอร์ต เรล ลิงค์”,” [สายตรง] แหล่งที่มา: http://airportraillink.railway.co.th/th/10_

footer/01_timeline.html [10 มีนาคม 2558]

มติคณะรัฐมนตรี 2 มิถุนายน 2558 "แนวทางการแก้ไขปัญหาจุดตัดทางรถไฟ,".

มติคณะรัฐมนตรี 8 กันยายน 2552 "ขออนุมัติต่ออายุสัญญาสัมปทานการด�ำเนินงานของผู้ประกอบ

การเอกชนที่สถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่อง (ไอซีดี) ที่ลาดกระบัง,".

รัฐวิสาหกิจการรถไฟแห่งประเทศไทย (2558)  “ปัญหาด้านรายได้ แนวนโยบายของรัฐ และแนวทาง

ปฏริปู, [สายตรง] แหล่งทีม่า: http://www.pub-law.net/Publaw/view.aspx?id=1783 

[10 สิงหาคม 2558] 

ส�ำนักนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (2555) “ยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้าน

คมนาคมขนส่งประเทศ พ.ศ.2556-2563 [สายตรง] แหล่งที่มา: http://www.otp.go.th/

index.php/policy-plan.html [5 พฤศจิกายน 2558]

ส�ำนกันโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข) กระทรวงคมนาคม (2557) "ยทุธศาสตร์การพฒันา

โครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมขนส่งของไทย พ.ศ.2558-2565
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การคัดเลือกดัชนีชี้วัดประสิทธิภาพการด�ำเนินงาน

ของท่าเรือในความดูแลของกทท.

Selection of Key Performance Indices for Ports under the 

Port Authority of Thailand
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บทคัดย่อ
	 บทความน้ีน�ำเสนอการทบทวนดัชนีชี้วัดประสิทธิภาพการด�ำเนินงานของท่าเรือทั้งไทย

และต่างประเทศ เพื่อพิจารณาหาชุดดัชนีวัดประสิทธิภาพการด�ำเนินงานท่ีเหมาะสมของท่าเรือ                          

ในความดูแลของการท่าเรือแห่งประเทศไทย (กทท.) จากการศึกษาทบทวนดัชนีชี้วัดประสิทธิภาพ

การด�ำเนินงานในต่างประเทศ พบว่า การก�ำหนดดัชนีชี้วัดประสิทธิภาพการด�ำเนินงานของท่าเรือ

แต่ละแห่งล้วนมีความแตกต่างกัน ขึ้นกับลักษณะทางกายภาพ ผู้ใช้ท่าเรือ ผู้ให้บริการของท่าเรือ และ

วัตถุประสงค์ของท่าเรือที่แตกต่างกัน คณะผู้วิจัยประมวลผลทบทวนดัชนีชี้วัดในต่างประเทศ จัดการ

รับฟังความคิดเห็นทั้งภายใน กทท.เอง และผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้องจากหน่วยงานต่างๆ ภายนอก เพื่อ

ให้ได้ดัชนีข้างต้น จากน้ันจึงได้ลงภาคสนามเพื่อส�ำรวจท่าเรือในความดูแลของ กทท. ท่าเรือคู่เทียบ               

ทั้งในไทยและต่างประเทศ เพื่อสัมภาษณ์และศึกษาการควบคุมการปฏิบัติงานท่าเรือที่แตกต่างกัน 

ผลที่ได้น�ำมาซึ่งการน�ำเสนอดัชนีชี้วัดที่เหมาะสมโดยแบ่งเป็นดัชนีที่ควรใช้กับทุกท่าเรือ และดัชนี

เฉพาะทีใ่ช้ส�ำหรบับางท่าเรอื ซึง่ กทท. สามารถน�ำไปใช้เพือ่เพิม่ประสิทธิภาพการปฏิบัตงิาน ท้ายทีสุ่ด                                                                                                                            

คณะผู้วิจัยได้เสนอแนะแนวทางการปรับปรุงการด�ำเนินงานเพ่ือให้สามารถเก็บข้อมูลดัชนีชี้วัดและ

ปรับปรุงการด�ำเนินงานของท่าเรือในความดูแลของ กทท.ได้อย่างมีประสิทธิภาพ

ค�ำส�ำคัญ: การปฏิบัติการท่าเรือ, ดัชนีชี้วัดประสิทธิภาพ, การขนส่งสินค้าทางน�้ำ, การจัดการท่าเรือ
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ABSTRACT
	 This manuscript presents the review of key performance indices (KPI) on 

both Thailand’s and foreign port operations to determine the set of KPIs that would 

be suitable for ports under the Port Authority of Thailand (PAT) supervision. Based 

on the literature review of several port’s KPIs, we found that each port has its own 

distinct KPIs due to its physical characteristics, users, operators and port objectives. 

The research team then gathered the common KPIs used internationally and organized 

the focus groups, both within PAT internal organizations and within external port 

stakeholders to form tentative KPI set. This set was used to collect data from ports 

under PAT supervision as well as private and other government ports both within 

and outside Thailand for comparison purposes. It results in two KPI sets, including a 

common KPI set that would be used for all PAT ports and a specific KPI set for some 

ports. These KPIs can be implemented by PAT to upgrade its efficiency. Lastly, the 

recommendations for PAT to improve its operations and collect KPI data on its ports 

efficiently are presented.  

Key Words: Port Operations, Key Performance Index, Water Transportation, Port 

Management

1. บทน�ำ
	 การขนส่งทางทะเลถือเป็นรูปแบบการขนส่งที่มีต้นทุนต�่ำสุด เนื่องจากเกิดการประหยัดต่อ

ขนาดจากการขนส่งในปริมาณมากเมื่อเทียบกับรูปแบบการขนส่งในรูปแบบอื่น ดังน้ันประเทศต่างๆ 

ที่มีแนวชายฝั่งทะเลจึงมีความพยายามพัฒนาหรือผลักดันท่าเรือของตนเองให้เป็นประตูการค้า เพื่อ

สนับสนุนศักยภาพการแข่งขันให้แก่ประเทศ จึงท�ำให้ท่าเรือต่างๆ ทั่วโลกตกอยู่ในสภาวะการแข่งขัน

เพื่อให้สามารถด�ำรงอยู่ในตลาดอุตสาหกรรมท่าเรือได้ ภายใต้สภาวะการแข่งขันเช่นนี้ ท่าเรือต่างๆ 

จ�ำเป็นต้องก�ำหนดนโยบายและทิศทางการด�ำเนินงานเพื่อให้สามารถเพิ่มขีดความสามารถในการ

แข่งขันโดยใช้กลยุทธ์ส�ำคัญทั้งด้านการตลาด การลดต้นทุน การสร้างมูลค่าเพ่ิม การให้ความส�ำคัญ

ด้านสิ่งแวดล้อม และการเพิ่มประสิทธิภาพด้านการให้บริการ การปฏิบัติงาน รวมทั้งการบริหารงาน

เพื่อให้บรรลุเป้าหมายดังกล่าว
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	 การท่าเรือแห่งประเทศไทย(กทท.) ก็เป็นหน่วยงานที่มีหน้าที่ก�ำกับดูแลและบริหารจัดการ

ท่าเรือหลักของประเทศได้ตระหนักถึงความจ�ำเป็นดังกล่าวและจ�ำเป็นต้องเปรียบเทียบประสิทธิภาพ

การด�ำเนินงานของท่าเรือในความรับผิดชอบกับท่าเรือภายในประเทศ ท่าเรือคู่แข่งในภูมิภาค        

ท่าเรือชั้นน�ำของโลก หรือเทียบเคียงกับมาตรฐานสากล งานวิจัยนี้จึงจัดท�ำขึ้นเพื่อให้เปรียบเทียบ

ประสทิธภิาพของการด�ำเนนิงาน ทัง้ในส่วนของการบรหิารงาน การปฏบิตังิาน และการให้บรกิารของ

ท่าเรือในความรับผิดชอบของ กทท.กับท่าเรือภายในประเทศ ท่าเรือคู่แข่งในภูมิภาค ท่าเรือชั้นน�ำ

ของโลกหรอืเทยีบเคยีงกบัมาตรฐานสากลได้ และเพือ่เป็นการคดัเลอืกดชันชีีว้ดั (Key Performance 

Index หรือ KPI) ทีเ่หมาะสมที ่กทท.สามารถใช้เป็นเคร่ืองมอืส�ำคญัทีน่�ำไปสูก่ารพฒันาการด�ำเนนิงาน

ให้เป็นมาตรฐานสากล มีประสิทธิภาพ และศักยภาพเทียบเคียงกับท่าเรือชั้นน�ำอื่นๆ

	 บทความนีจ้ะเป็นการทบทวนดชันชีีว้ดัประสทิธภิาพการด�ำเนนิงานของท่าเรอืในต่างประเทศ 

การเกบ็ข้อมลูดชันช้ีีวดัต่างๆ ของท่าเรอืในความดแูลของ กทท. และท้ายทีสุ่ดจะเป็นการน�ำเสนอดชันี

ชี้วัดที่เหมาะสมที่ กทท.สามารถน�ำไปใช้เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการปฏิบัติงานได้

2. การทบทวนวรรณกรรม
	 ในส่วนน้ีจะน�ำเสนอการจัดท�ำดัชนีชี้วัด (KPI) ทั้งที่มีอยู ่เดิมของกทท. และที่นิยมใน                    

ต่างประเทศ ดังนี้

2.1	 กทท. ได้จัดท�ำดัชนีชี้วัด (KPI) ประสิทธิภาพการด�ำเนินงานของท่าเรือกรุงเทพ ดังนี้

•	 การปฏิบัติการหน้าท่าของท่าเรือกรุงเทพ แบ่งกลุ่มและวัดการปฏิบัติส�ำหรับเรือ

แต่ละประเภท (เรือตู้สินค้า, เรือสินค้าทั่วไป) ดังนี้ 

o	 เวลาเรือคอย (Waiting Time) หน่วยวัดเป็น ชั่วโมง/เที่ยว

o	 เวลาเรือจอดเทียบท่า (Berthing Time) หน่วยวัดเป็น ชั่วโมง/เที่ยว

o	 เวลาเรือปฏิบัติงาน (Working Time) หน่วยวัดเป็น ชั่วโมง/เที่ยว

o	 ร้อยละการใช้ท่า (Berth Occupancy) หน่วยวัดเป็นร้อยละ (%) 

•	 การปฏิบัติการบริเวณที่จอดเรือกลางน�้ำของท่าเรือกรุงเทพ แบ่งตามหลักผูกเรือ 

และเก็บข้อมูลดังนี้

o	 เวลาเรือคอยที่หลักฯ หน่วยวัดเป็น วัน/เที่ยว

o	 ร้อยละของการใช้หลักฯ หน่วยวัดเป็นร้อยละ (%) 

•	 การปฏิบัติงานยกสินค้าหน้าท่า (Productivity) แยกเรือตู้สินค้าและสินค้าทั่วไป 

และเก็บข้อมูลดังนี้

o	 ประสิทธิภาพของปั้นจั่นในการยกตู้สินค้า หน่วยวัดเป็น ตู้/ปั้นจั่น

o	 ประสิทธิภาพในการยกสินค้า หน่วยวัดเป็น ตัน/ชั่วโมง

���������������� 60.indd   57 28/6/2560   14:01:17



Journal of Transportation and Logistics 

No.10 Volume 1 201758 

วารสารการขนส่งและโลจิสติกส์ ฉบับที่ 10 เล่ม 1 พ.ศ. 2560

•	 การใช้เครื่องมือทุ่นแรง มีการเก็บข้อมูลเครื่องมือแต่ละประเภท (ปั้นจั่น รถยกตู้ 

รถยก รถยนต์ลากพ่วงตู้สินค้า ฯลฯ) และเก็บข้อมูล

o	 การใช้งานได้ (Availability) หน่วยวัดเป็นร้อยละ (%)

o	 การใช้งานได้จริง (Utilization) หน่วยวัดเป็นร้อยละ (%)

2.2	 การเก็บข้อมูลด้านเวลาท่ีใช้บริการท่าเรือ ถือเป็น KPI ของการให้บริการของท่าเรือ               

ที่นิยมใช้ส�ำหรับท่าเรือในนานาประเทศ เนื่องจากง่ายต่อการท�ำความเข้าใจและสะท้อนคุณภาพ               

ความรวดเรว็ในการให้บรกิารของท่าเรอืแก่ผูใ้ช้บรกิาร เช่น ระยะเวลาทีเ่รอืเข้ามาในท่าเรอื ระยะเวลา

ที่เรือคอย ระยะเวลาที่ให้บริการเรือ เป็นต้น โดย Sarwar (2014) ท�ำการศึกษาทฤษฎีและวิธีปฏิบัติ

ในการน�ำดัชนชีี้วัดที่เกี่ยวกับระยะเวลามาใช้ประเมินผลการด�ำเนินงานของท่าเรอื โดยได้เสนอวิธกีาร

วดัดชันชีีว้ดัระยะเวลาของการด�ำเนนิงานให้บรกิารของท่าเรอืดงัตารางที ่1 (ส่วนทีแ่รเงาในรปูคือส่วน

ที่ต้องมีการเก็บข้อมูลเวลาของแต่ละระยะเวลา) ซึ่งประกอบไปด้วย

•	 ระยะเวลารวม (Total Time) เป็นผลรวมของ (1) เวลาที่เรือมาถึงเขตท่าเรือ 

(Arrival at Port) + (2) เวลาที่เรือเริ่มเข้าสู่เขตบังคับการเดินเรือ (Start 

Maneuvering) + (3) เวลาทีเ่รอืเข้าเทยีบท่า (Arrival at Berth) + (4) เวลาทีเ่รอื

ปฏบิตักิารขนถ่ายสนิค้า (Operations Start) + (5) เวลาทีเ่รอืออกจากท่า (Leave 

Berth) + (6) เวลาที่เรือออกนอกเขตบังคับการเดินเรือ (End Maneuvering) + 

(7) เวลาที่เรือออกนอกเขตท่าเรือ (Leave Port)

•	 ระยะเวลารอคอย (Waiting Time) เป็นผลรวมของ (1) เวลาที่เรือมาถึงเขต

ท่าเรือ (Arrival at Port) + (2) เวลาที่เรือเร่ิมเข้าสู่เขตบังคับการเดินเรือ 

(Start Maneuvering) + (3) เวลาที่เรือออกนอกเขตบังคับการเดินเรือ (End 

Maneuvering) + (4) เวลาที่เรือออกนอกเขตท่าเรือ (Leave Port)

•	 ระยะเวลาที่เรืออยู่ในเขตบังคับการเดินเรือ (Maneuvering Time) เป็นผลรวม

ของ (1) เวลาที่เรือเริ่มเข้าสู่เขตบังคับการเดินเรือ (Start Maneuvering) + (2) 

เวลาที่เรือเข้าเทียบท่า (Arrival at Berth) + (3) เวลาที่เรือออกจากท่า (Leave 

Berth) + (4) เวลาที่เรือออกนอกเขตบังคับการเดินเรือ (End Maneuvering) 

•	 ระยะเวลาเรืออยูใ่นท่า (Berthing Time) เป็นผลรวมของ (1) เวลาทีเ่รอืเข้าเทยีบ

ท่า (Arrival at Berth) + (2) เวลาที่เรือปฏิบัติการขนถ่ายสินค้า (Operations 

Start) + (3) เวลาที่เรือออกจากท่า (Leave Berth) 

•	 ระยะเวลาที่ก่อให้เกิดผลผลิต (Productive Time) คือ เวลาที่เรือปฏิบัติการขน

ถ่ายสินค้า (Operations Start) 
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•	 ระยะเวลาที่เรืออยู่ในท่าโดยไม่ได้ปฏิบัติการขนถ่ายสินค้า (Idle Time) เป็นผล

รวมของ (1) เวลาที่เรือเข้าเทียบท่า (Arrival at Berth) + (2) เวลาที่เรือออกจาก

ท่า (Leave Berth)

2.3	 การทบทวนดัชนีช้ีวัดประสิทธิภาพการด�ำเนินงานของท่าเรือในนานาประเทศ                 

พบว่าการก�ำหนดดัชนีช้ีวัดประสิทธิภาพการด�ำเนินงานของท่าเรือแต่ละแห่งล้วนมีความแตกต่างกัน 

โดยผลการศึกษาของหลายงานวิจัย ได้แก่ Talley (1994) Tyson (1991) และ Heaton (1980)             

ให้ความเห็นว่าเกณฑ์การคัดเลือกใช้ดัชนีชี้วัดประสิทธิภาพการด�ำเนินงานของท่าเรือที่เหมาะสม                 

จะต้องพิจารณาจาก 

•	 ดัชนีที่ใช้ประเมินต้องสอดคล้องกับเป้าหมายและวัตถุประสงค์การด�ำเนินกิจการ

ของท่าเรือ (Consistency with Goals and Objectives) 

•	 ความกระชับและความชัดเจนของดัชนีชี้วัดในการสื่อสารให้ผู้ที่เกี่ยวข้องเข้าใจ 

(Conciseness)

•	 ความเพยีงพอและความสามารถในการใช้ประโยชน์ได้ของข้อมูลทีม่อียูเ่พือ่น�ำมา

ใช้ในการวิเคราะห์ประสิทธิภาพ (Data Availability) 

•	 ความเหมาะสมของค่าใช้จ่ายและเวลาที่ใช้ในการจัดเก็บข้อมูล (Expense and 

Time to Collect Data) 

ตารางที่ 1 ดัชนีชี้วัดระยะเวลาของการด�ำเนินงานการให้บริการของท่าเรือในแต่ละส่วน

ที่มา: Sarwar (2014)

Duration

Total time

Waiting time

Maneuvering 

time

Berthing 

time

Productive 

time

Idle time

Arrival 

at port

Arrival 

at berth

Leave 

berth

Start 

maneuvering

Operations 

start

End 

maneuvering

Leave port
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•	 ความสามารถในการวัดค่าได้ (Measurability) 

•	 การลดปัจจัยที่ไม่สามารถควบคุมได้ (Minimization of Uncontrollable 

Factors) 

•	 ความต่อเนือ่งของผลทีไ่ด้จากการวดัค่าดชันช้ีีวดัทีม่คีวามเช่ือถือได้  (Robustness) 

	 หากทบทวน KPI ของท่าเรือที่จัดท�ำโดยหน่วยงานระหว่างประเทศ เช่น องค์การ

สหประชาชาติเพื่อการค้าและการพัฒนา และสมาคมของผู้ประกอบการท่าเรือในต่างประเทศ พบ

ว่า มีความหลากหลายในการก�ำหนด เน่ืองจากดัชนีชี้วัดแต่ละกลุ่มมีวัตถุประสงค์เพื่อใช้วัดประเด็น                 

ทีเ่กีย่วข้องแตกต่างกนั ตลอดจนความสามารถในการหาข้อมลูของท่าเรือต่างๆ ทีเ่ป็นคู่เทยีบเพือ่ท�ำการ

เทียบเคียงผลประสิทธิภาพ และอาจจะแบ่งได้เป็น 4 กลุ่มคือ

1.	กลุ่มดัชนีช้ีวัดเก่ียวกับระยะเวลาการให้บริการ เช่น เวลาเฉล่ียในการตรวจปล่อยสินค้า 

เวลาที่รถบรรทุกเข้าไปอยู่ในเขตท่าเรือ ระยะเวลาที่รอคอยการน�ำร่อง ร้อยละของสินค้าที่สามารถ   

ส่งมอบได้ทันในเวลาเร่งด่วน เป็นต้น 

2.	กลุ่มดัชนีชี้วัดเกี่ยวกับความสามารถด้านการตลาด เช่น   โครงการเชื่อมโยงการเดินเรือ

กับท่าเรือ จ�ำนวนพันธมิตรใหม่ที่เกิดขึ้น การเปลี่ยนรูปแบบการขนส่ง เป็นต้น 

3.	กลุ่มดัชนีชี้วัดเกี่ยวกับการใช้ประโยชน์จากสินทรัพย์และบุคลากร เช่น ร้อยละการใช้

ประโยชน์จากสถานที่เก็บสินค้า ปริมาณสินค้าผ่านท่าต่อความยาวหน้าท่า ร้อยละของระยะเวลาที่

แรงงานไม่ได้ปฏิบัติงาน ประสิทธิภาพของพนักงานท่าเรือ ต้นทุนค่าจ้างแรงงานต่อปริมาณสินค้า 

จ�ำนวนแรงงานต่อผลัดท�ำงาน อัตราส่วนสินทรัพย์ต่อหนี้สิน ต้นทุนค่าขุดลอกร่องน�้ำและจัดท�ำเขื่อน

กันคลื่น เป็นต้น   

4.	กลุ่มดัชนีชี้วัดเก่ียวกับการด�ำเนินการด้านสิ่งแวดล้อมและสังคม เช่น ปริมาณของเสีย             

จากท่าเรือ ปริมาณพลังงานที่ใช้ไปในท่าเรือ รอยเท้าคาร์บอน ระดับความรับผิดชอบต่อสังคม มูลค่า

เพิ่มที่เกิดขึ้นจากท่าเรือต่อเศรษฐกิจและชุมชน จ�ำนวนแรงงานที่ท่าเรือว่าจ้าง  

3. แนวทางการคัดเลือกดัชนีชี้วัดที่เหมาะสมส�ำหรับ กทท.
	 คณะผูว้จิยัได้พิจารณาดชันวีดัประสิทธภิาพการด�ำเนนิงานของท่าเรอืในนานาประเทศในบท

ทีผ่่านมา ควบคูไ่ปกบัการพจิารณาลกัษณะเฉพาะของท่าเรอืทีอ่ยูภ่ายใต้ความรบัผดิชอบของ กทท. เช่น 

นโยบายและวิสัยทัศน์ของการท่าเรือ พันธกิจการด�ำเนินงานของท่าเรือ รูปแบบองค์กรที่มีการด�ำเนิน

งานของแบบภาครฐัและเอกชน ลกัษณะธรรมชาตทิางกายภาพท่าเรอื รปูแบบการให้บรกิาร กลุ่มลกูค้า

ผูม้าใช้บรกิารของท่าเรอื ลกัษณะสนิค้า ความสามารถในการจดัเกบ็ข้อมลู วตัถปุระสงค์ในการด�ำเนนิ

งานของท่าเรอื และการถกูก�ำกบัการด�ำเนนิงานของท่าเรอืในเชงิขององค์กรภาครฐัและเอกชน ตลอด
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จนจัดประชุมระดมความคิดเห็นกลุ่มย่อยจากผู้มีส่วนได้ส่วนเสียของ กทท. เพื่อประเมินความเหมาะ

สมและให้ข้อคดิเห็นต่อการก�ำหนดชดุดชันชีีว้ดัประสทิธภิาพทีเ่หมาะสมกบัการด�ำเนนิงานของ กทท. 

โดยประกอบด้วยผู้แทนจากหน่วยงานต่างๆ ที่เกี่ยวข้อง อาทิ พนักงานการท่าเรือแห่งประเทศไทย            

ที่ประจ�ำอยู่ในส่วนกลางและภูมิภาค ผู้แทนจากสายการเดินเรือและตัวแทนเรือ ผู้แทนจากกิจการ                                                                                                                 

ส่งออกและน�ำเข้าสนิค้าระหว่างประเทศ ผูแ้ทนกจิการรบัจดัการขนส่งและตวัแทนออกของรบัอนญุาต 

ผูแ้ทนจากกจิการขนส่งต่อเนือ่งจากท่าเรอื ผูแ้ทนจากท่าเรอืเอกชน ผู้แทนกจิการขนถ่ายสินค้าทีไ่ด้รบั

สมัปทานจากท่าเรอื ผูแ้ทนกิจการให้บรกิารโลจิสตกิส์ ผูแ้ทนจากหน่วยงานก�ำกบัดแูลการขนส่งทางน�ำ้ 

ผู้แทนหน่วยงานด้านวิชาการ และพบได้ว่า KPI ที่อาจน�ำมาใช้สามารถแบ่งได้เป็น 4 กลุ่มดังนี้

1.	ดัชนีชี้วัดที่นานาประเทศน�ำมาใช้อย่างแพร่หลายมากที่สุด (Widely Used KPI) 

2.	ดัชนีชี้วัดที่นานาประเทศน�ำมาใช้พอสมควร (Fairly Popular KPI) 

3.	ดัชนีชี้วัดที่มีเฉพาะบางท่าเรือในบางประเทศเพื่อวัดผลด�ำเนินงานที่เจาะจง (Specific 

Purpose KPI) 

4.	ดัชนีชี้วัดที่ไม่เคยมีการใช้มาก่อน แต่มีผู้เสนอให้ใช้ตามพันธกิจและลักษณะของ กทท. 

(Newly Developed KPI)

	 ทั้งนี้คณะผู้วิจัยพบว่า KPI โดยทั่วไปควรประกอบด้วย (1) ดัชนีชี้วัดด้านกายภาพและทั่วไป 

(2) ดชันชีีว้ดัด้านการเงิน (3) ดชันชีีว้ดัด้านคณุภาพและการปฏบิตักิาร และ (4) ดชันชีีว้ดัด้านอืน่ๆ เช่น 

การวัดด้านบทบาทของท่าเรือกับสังคมและสิ่งแวดล้อม เป็นต้น   โดยมีรายละเอียดการเปรียบเทียบ

ข้อสรปุของการใช้ดชันชีีวั้ดฯ ทีเ่หมาะสมทีจ่ะน�ำมาใช้ในการเกบ็ข้อมลูของท่าเรอืของ กทท. กบัท่าเรอื

คูเ่ทียบ เม่ือเปรียบเทยีบกบัข้อมลูดชันช้ีีวดัของท่าเรือในนานาประเทศทีไ่ด้อธบิายไว้ข้างต้นแสดงตาม

ตารางที่ 2 

���������������� 60.indd   61 28/6/2560   14:01:17



Journal of Transportation and Logistics 

No.10 Volume 1 201762 

วารสารการขนส่งและโลจิสติกส์ ฉบับที่ 10 เล่ม 1 พ.ศ. 2560

ตารางที ่2 ดชันชีีว้ดัเบือ้งต้นทีจ่ะใช้ในการเกบ็ข้อมลูของ กทท. กบัดชันชีีวั้ดของท่าเรอืในนานาประเทศ

1. กลุ่มดัชนีชี้วัดกายภาพและทั่วไป

1.1 ปริมาณสินค้าผ่านท่า

1.2 จ�ำนวนเรือที่เข้าเทียบท่า

1.3 การเชื่อมโยงโซ่อุปทาน

2. กลุ่มดัชนีชี้วัดด้านการเงิน

2.1 รายได้จากการให้บริการเรือและสินค้าต่อ

ปริมาณสินค้า

2.2 รายได้จากการให้บริการเรือและสินค้าต่อเรือที่

เข้าเทียบท่า

2.3 รายได้จากการให้บรกิารคลงัสนิค้าต่อจ�ำนวนพืน้ที่

คลังสินค้า

2.4 ต้นทุนค่าจ้างแรงงานต่อปริมาณสินค้า

2.5 ต้นทุนค่าเครื่องมือทุ่นแรงต่อปริมาณสินค้า

2.6 ก�ำไรสุทธิต่อปริมาณสินค้า

2.7 ก�ำไรขั้นต้นต่อปริมาณสินค้า

3. กลุ่มดัชนีชี้วัดด้านคุณภาพ (การปฏิบัติการ)

3.1 เวลาที่จอดคอยท่า

3.2 เวลาที่เรือเข้าในพื้นที่ท่า

3.3 เวลาที่เรือจอดในท่าเทียบเรือ

3.4 เวลาที่เรือต้องรอการขนถ่ายสินค้าในขณะที่จอด

ในท่าเรือ

3.5 เวลาที่เรือปฏิบัติการขนถ่ายสินค้าจริงในท่าเรือ

3.6 ร้อยละการใช้ท่าเทียบเรือ

3.7 ประสิทธิภาพของเครื่องมือทุ่นแรงในการขนถ่าย

สินค้า

3.8 ประสิทธิภาพในการขนถ่ายสินค้าของท่าเทียบเรือ

X

X

X

X

X

X

X

X

X

X

X

X

X

X

X

X

X

ดัชนีชี้วัด
Most 

Popular 

KPI

Fairly 

Popular 

KPI

Specific 

Purpose 

KPI

Newly 

Developed 

KPI
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ดัชนีชี้วัด
Most 

Popular 

KPI

Fairly 

Popular 

KPI

Specific 

Purpose 

KPI

Newly 

Developed 

KPI

3.9 ร้อยละเครื่องมือทุ่นแรงท่ีมีอยู่และสามารถใช้ได้

จริง

3.10 ร้อยละเครื่องมือที่พร้อมใช้งานได้และใช้งานจริง

3.11 เวลาที่รถบรรทุกเข้าในพื้นที่ท่า

3.12 ร้อยละของปริมาณสินค้าท่ียกขนต่อจ�ำนวน

พนักงานทั้งหมดในท่าเรือ

3.13 ประสิทธิภาพในการยกขนของปั้นจั่นหน้าท่า

3.14 ประสิทธิภาพการขนถ่ายสินค้าต่อความยาวหน้า

ท่า

3.15 ประสิทธิภาพการใช้พื้นที่ของคลังสินค้า/ลานรับ

ฝากสินค้าในท่าเรือ

3.16 ความรวดเร็วในการให้บริการน�ำร่องและเรือ

ลากจูง

3.17 สดัส่วนของจ�ำนวนลูกค้ารายเดมิต่อจ�ำนวนลูกค้า

ทั้งหมด

4. กลุ่มดัชนีชี้วัดด้านอื่นๆ (สังคม และสิ่งแวดล้อม)

4.1 ปริมาณของเสีย/ขยะต่อปริมาณสินค้า

4.2 ปริมาณไฟฟ้าที่ใช้ต่อปริมาณสินค้า

4.3 อุบัติเหตุต่อปริมาณการขนถ่ายสินค้า

4.4 จ�ำนวนกิจกรรมสู่ชุมชนรอบท่าเรือ

X

X

X

X

X

X

X

X

X

X

X

X

X

	 จากดัชนีชี้วัดข้างต้นที่รวบรวมมา ทางคณะผู้วิจัยได้เก็บข้อมูลและสอบถามผู้บริหารท่าเรือ 

ทั้งท่าเรือในความดูแลของ กทท. (ท่าเรือกรุงเทพ ท่าเรือแหลมฉบัง ท่าเรือระนอง ท่าเรือเชียงแสน 

ท่าเรือเชียงของ) ตลอดจนท่าเรือคู่เทียบในประเทศ ได้แก่ ท่าเรือ TPT ท่าเรือ Kerry Siam Seaport 

ท่าเรือกันตัง ท่าเรือภูเก็ต ท่าเรือเอกชนในแม่น�้ำตาปี (เอ็นพีมารีน / สุราษฎร์พอร์ต) ท่าเรือห้าเชียง 

ตลอดจนท่าเรือในต่างประเทศ (ท่าเรือปีนัง ท่าเรือเสินเจิ้น) ในช่วงกลางปี พ.ศ. 2558 และน�ำมา

ประมวลผล หาดัชนีชี้วัดที่เหมาะสมกับท่าเรือในความดูแลของ กทท. ต่อไป
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1.	 ปริมาณตู้สินค้าที่มาใช้บริการท่าเรือ 

2.	 ปริมาณสินค้าทั่วไปที่มาใช้บริการ

	 ท่าเรือ 

3.	 จ�ำนวนเรือที่เข้าเทียบท่า 

4.	 รายได้จากการให้บรกิารเรอืและสนิค้า

	 ต่อปริมาณ

5.	 เวลาที่เรือที่ต้องรอการขนถ่ายสินค้า

	 ในขณะที่จอด

6.	 เวลาที่เรือจอดในท่าเทียบเรือ 

7.	 ร้อยละการใช้ท่าเทียบเรือ 

8.	 เวลาที่รถบรรทุกเข้าไปในพื้นที่ท่า

9.	 สดัส่วนลกูค้ารายเดมิต่อลกูค้าทัง้หมด

10.	ปริมาณของเสยี/ขยะต่อปรมิาณสนิค้า

11.	ปริมาณไฟฟ้าที่ใช้ต่อปริมาณสินค้า

12.	อุบัติเหตุต่อปริมาณการขนถ่ายสินค้า

13.	จ�ำนวนกิจกรรมสู่ชุมชนรอบท่าเรือ

	 ในแต่ละปี

Container Cargo Throughput

General Cargo Throughput

Ship Call

Revenue per Throughput

Ship Idle Time

Time at Berth

Berth Occupancy Rate

Truck Turn Round Time

Regular Customer per Total Customer

Waste per Throughput

Electricity Usage per throughput

Accident Rate per throughput

Number of Social Activities per 

Annual

TEU

ตัน

ล�ำ

บาท

ชั่วโมง

ชั่วโมง

ชั่วโมง

ชั่วโมง

ร้อยละ

ตัน/ตู้สินค้า

วัตต์/ตู้สินค้า 

ครั้ง/ล้านตัน

ครั้ง

ชื่อดัชนีชี้วัด (ภาษาไทย) ชื่อดัชนีชี้วัด (ภาษาอังกฤษ) หน่วย

4. ผลการคัดเลือกดัชนีชี้วัด
	 จากการศึกษาดัชนีชี้วัดประสิทธิภาพการด�ำเนินงานฯ พบว่า ท่าเรือในส่วนกลางและส่วน

ภูมิภาคมีลักษณะการให้บริการ กลุ่มลูกค้าท่ีเข้ามารับบริการ ลักษณะธรรมชาติของท่าเรือ และ

ภูมิศาสตร์เศรษฐกิจบริเวณล้อมรอบท่าเรือที่แตกต่างกัน จ�ำนวนบุคลากรที่ท�ำงาน ตลอดจนลักษณะ

โครงสร้างพืน้ฐานสนบัสนนุ ความต้องการใช้อปุกรณ์ขนถ่ายสินค้าและเครือ่งมอืทุน่แรงของท่าเรอื และ

ความสามารถในการท�ำก�ำไรที่แตกต่างกันไป ท�ำให้การก�ำหนดดัชนีชี้วัดประสิทธิภาพการด�ำเนินงาน

ของท่าเรือที่อยู่ภายใต้ความรับผิดชอบของ กทท. ควรจัดท�ำเป็น 2 กลุ่ม คือ ดัชนีชี้วัดประสิทธิภาพ

เป็นดชันทีีใ่ช้วดัร่วมกนัส�ำหรบัทกุท่าเรอื (Common KPI) และดชันชีีว้ดัประสิทธภิาพทีเ่ป็นดชันเีฉพาะ

ส�ำหรับแต่ละท่าเรือ ดังแสดงในตารางที่ 3 และตารางที่ 4

ตารางที่ 3 กลุ่ม KPI ที่ควรก�ำหนดให้เป็นดัชนีที่ใช้วัดร่วมกันส�ำหรับทุกท่าเรือ
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ตารางที่ 4 กลุ่ม KPI ที่ควรก�ำหนดให้เป็นดัชนีที่ใช้วัดเฉพาะท่าเรือ (ตามลักษณะเฉพาะของ

	   แต่ละท่าเรือ)

เชียงของ

X

X

ระนอง

X

X

X

X

X

X

X

X

เชียงแสน

X

แหลมฉบัง

X

X

X

X

X

กรุงเทพ

X

X

X

X

X

X

X

X

X

X

X

ชื่อดัชนีชี้วัด (ภาษาไทย)

1.	 ปริมาณสินค้าเทกองเหลวและเทกองแห้ง

	 ที่มาใช้

2.	 การเชื่อมโยงด้านโซ่อุปทาน 

3. 	ต้นทุนค่าจ้างแรงงานต่อปริมาณสินค้า 

4. 	ต้นทุนค่าเครื่องมือทุ่นแรงต่อปริมาณสินค้า 

5. 	ก�ำไรสทุธ ิ(หรอืก�ำไรขัน้ต้น) ต่อปรมิาณสินค้า 

6. 	เวลาที่เรือจอดคอยท่า

7. 	เวลาที่เรือเข้าในพื้นที่ท่า

8. ประสิทธิภาพของเครื่องมือทุ่นแรง

	 ในการขนถ่าย

9. 	ประสิทธิภาพในการขนถ่ายสินค้าของท่าเรือ

10.	ร้อยละเครื่องมือทุ่นแรงที่มีอยู่และใช้ได้จริง

11.	ประสิทธิภาพการขนสินค้าต่อความยาว               

	 หน้าท่า

12.	ประสิทธิภาพการใช้พื้นที่ของคลังสินค้า/

	 ลานรับ

เหตุผลในการพิจารณาคัดเลือกดัชนีชี้วัดบางตัว มีดังนี้

1.	การเช่ือมโยงด้านโซ่อุปทาน (จ�ำนวนเส้นทาง, ท่าเรือปลายทาง) ควรน�ำไปใช้กับกรณี

ท่าเรือแหลมฉบัง หรือท่าเรืออ่ืนท่ีก�ำหนดบทบาทเป็นประตูการค้า หรือศูนย์กลางเดิน

เรือ ขณะเดียวกันท่าเรือกรุงเทพฯ   มีการเชื่อมโยงการขนส่งสินค้าทางน�้ำและทางบก

เข้าสู่ประเทศเพื่อนบ้าน

2.	ต้นทนุค่าจ้างแรงงานต่อปริมาณสนิค้า ควรใช้กบักรณขีองท่าเรือกรงุเทพ หรือท่าเรอือืน่

ที่เจ้าของเรือ/เจ้าของสินค้ามีความต้องการใช้พนักงาน กทท. เป็นผู้ให้บริการขนถ่าย

สินค้าขึ้นลงจากเรือ (กรณีท่าเรือเชียงแสน เชียงของ เจ้าของเรือเป็นผู้จัดหาแรงงาน

เองจึงวัดไม่ได้ และกรณีท่าเรือแหลมฉบังเป็นท่าเรือ Landlord จึงไม่สามารถวัดต้นทุน                       

ค่าจ้างแรงงานฯ ได้เพราะการขนถ่ายสินค้าใช้แรงงานและเครื่องมือทุ่นแรงของเอกชน

ผู้รับสัมปทาน)
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3.	ต้นทุนค่าเครื่องมือทุ่นแรงต่อปริมาณสินค้า ควรใช้กับท่าเรือกรุงเทพ หรือท่าเรืออื่น            

ท่ีเจ้าของเรือ/เจ้าของสินค้ามีความต้องการใช้เครื่องมือของ กทท. ในการให้บริการขน

ถ่ายสินค้า (กรณีท่าเรือเชียงแสน เชียงของ เจ้าของเรือเป็นผู้ขนถ่ายสินค้าส่วนใหญ่เอง 

จงึวดัไม่ได้ และกรณท่ีาเรอืแหลมฉบงัเป็นท่าเรอืที ่กทท. เป็นเจ้าของแต่ไม่ได้เป็นผูป้ฏบิตัิ

การขนถ่ายสินค้าเอง (Landlord Port) โดยมอบให้บริษัทผู้ได้รับสัมปทานเป็นผู้ปฏิบัติ

การขนถ่ายสินค้าเอง จึงไม่สามารถวัดต้นทุนค่าเครื่องมือทุ่นแรงฯ ได้เพราะการขนถ่าย

สินค้าใช้แรงงานและเครื่องมือทุ่นแรงของเอกชนผู้รับสัมปทาน)

4.	ก�ำไรสุทธิ (หรือก�ำไรขั้นต้น) ต่อปริมาณสินค้า ควรใช้กับท่าเรือกรุงเทพ หรือท่าเรืออื่น

ของ กทท.ที่ใช้แรงงานและเครื่องมือยกขนของตนเองในการให้บริการขนถ่ายสินค้า

	 ทั้งนี้ ดัชนีชี้วัดบางตัวที่เคยเสนอไปเบื้องต้น ได้ถูกตัดทิ้งไป เนื่องจากไม่สามารถเก็บข้อมูล

ภาคสนามได้จริง และบางครั้งมีต้นทุนการเก็บข้อมูลดัชนีชี้วัดที่สูงเกินไป เมื่อเทียบกับผลที่ได้รับใน

เชิงนโยบาย 

5. แนวทางในการปรับปรุงและพัฒนาดัชนีชี้วัดประสิทธิภาพการด�ำเนินของ กทท.
	 คณะผู้วิจัยได้เสนอการปรับปรุงและพัฒนาดัชนีชี้วัดประสิทธิภาพการด�ำเนินของ กทท.                

โดยมีแนวทางการด�ำเนินงานดังนี้

1.	ควรเรียกประชุมเพื่อท�ำความตกลงดัชนีชี้วัดประสิทธิภาพ พร้อมทั้งอธิบายวิธีการวัด                

วิธีการจัดเก็บข้อมูลให้กับเจ้าหน้าที่ในส่วนกลางและภูมิภาคเพื่อรับทราบความคาดหวังและวิธีการ           

จดัเก็บ เน่ืองจากแต่ละดชันมีคีวามละเอยีดซบัซ้อนในการจดัเกบ็ทีแ่ตกต่างกนั และสภาพแวดล้อมทาง

ธรรมชาติและรูปแบบการบริหารที่แตกต่างกัน ตัวอย่างเช่น ท่าเรือกรุงเทพเป็นท่าเรือที่มีการด�ำเนิน

การให้บรกิารเรอืและสนิค้า ประกอบกบัมหีน่วยงานสนบัสนนุของ กทท. ทีท่�ำงานอยูใ่นท่าเรอืกรงุเทพ

ทีต้่องรบัผดิชอบดแูลงานในภาพรวมของท่าเรอืทกุแห่งทีอ่ยูภ่ายใต้การก�ำกบัดแูลของ กทท. เช่น ฝ่าย

บรหิารทรพัยากรบุคคล ฝ่ายการเงนิและการบญัชี ฝ่ายนโยบายและแผน ฝ่ายพฒันาธรุกจิและบรหิาร

สินทรัพย์ ฝ่ายเทคโนโลยีสารสนเทศ และฝ่ายตรวจสอบ เป็นต้น   ท�ำให้ต้องมีการแบกรับต้นทุนที่

เกีย่วข้องกบัการปฏบิตังิานของท่าเรอืกรุงเทพ และต้นทนุการจดัการงานส่วนกลางท่ีอยูใ่นความรบัผดิ

ชอบของ กทท. ท�ำให้มีสภาพการท�ำก�ำไรน้อยกว่าท่าเรือแหลมฉบังที่มีลักษณะเป็น Landlord Port 

ที่เป็นหน่วยงานก�ำกับดูแลแต่ไม่ได้มีภารกิจในการให้บริการขนถ่ายสินค้าเอง

2.	ควรก�ำหนดค่าเป้าหมายเป็นตัวเลข เพื่อใช้ในการวัดประสิทธิภาพในดัชนีชี้วัดในแต่ละ

ตัว ซึ่งจากการทบทวนที่ผ่านมา พบว่า มีค่าดัชนีชี้วัดหลายรายการที่ท่าเรือภายใต้การดูแลของ กทท. 

เป็นผู้น�ำตลาดเมื่อเทียบกับคู่เทียบที่อยู่ในธุรกิจประเภทเดียวกันและในพื้นที่เป้าหมายเดียวกัน เช่น 
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ท่าเรือกรุงเทพเป็นผู้น�ำตลาดเมื่อเทียบกับคู่เทียบในดัชนีด้านเวลาที่เรือจอดในท่าเทียบเรือ   ร้อยละ

การใช้ท่าเทียบเรือ และประสิทธิภาพในการยกขนของปั้นจั่นหน้าท่า และท่าเรือเชียงแสนเป็นผู้น�ำ

ตลาดเมือ่เทียบกบัคูเ่ทยีบในดชันด้ีานการสร้างรายได้จากการให้บรกิารเรอืและสนิค้าต่อปรมิาณสนิค้า

3.	กทท. ต้องปรับปรุงระบบการจัดเก็บข้อมูลใหม่ เนื่องจากไม่เคยมีการจัดเก็บมาก่อน                   

ในอดีตที่ผ่านมา อาทิ ต้นทุนค่าจ้างแรงงานต่อปริมาณสินค้าซึ่งต้องจัดเก็บข้อมูลแรงงานทางตรงที่ใช้

ในการรองรับสินค้าตู้คอนเทนเนอร์และสินค้าทั่วไป ก�ำไรต่อปริมาณสินค้าซึ่งต้องจัดเก็บข้อมูลก�ำไร

ของแต่ละท่าเทยีบเรอืทีใ่ช้รองรบัตูค้อนเทนเนอร์และสนิค้าทัว่ไป ระบบการนบัเวลาต่างๆ ได้แก่ เวลา

เรือจอดคอยท่า   เวลาท่ีเรือเข้าในพื้นท่ีท่า เวลาที่เรือจอดในท่าเรือ เวลาที่เรือจอดเทียบท่าต้องรอ

การขนส่ง เวลาที่รถบรรทุกเข้าในพื้นที่ท่า   ประสิทธิภาพของเครื่องมือทุ่นแรงแต่ละประเภทและใน

ภาพรวม และประสิทธิภาพการใช้พื้นท่ีคลังสินค้าหรือลานรับฝากเก็บสินค้า เพื่อพิจารณาความคุ้ม

ค่าในการลงทุนเพื่อน�ำมาใช้ในการสร้างรายได้ เป็นต้น ทั้งนี้ การปรับปรุงระบบการจัดเก็บข้อมูลใหม่ 

ส่งผลต่อการปรับระบบการบันทึกข้อมูลทางการบัญชี การลงทุนติดตั้งเครื่องมือตรวจวัดระยะเวลา

และประสิทธิภาพ การฝึกอบรมให้เจ้าหน้าที่มีการบันทึกข้อมูลตามที่ก�ำหนดอย่างสม�่ำเสมอ และการ

ตรวจสอบความถูกต้องของข้อมูลที่มีการบันทึกและประมวลผล เป็นต้น

4.	ควรก�ำหนดบทบาทให้ กทท. เป็นเจ้าภาพในการจดัเกบ็ข้อมลูทีเ่กีย่วข้องภายในเขตความ

รบัผดิชอบของท่าเรอื แม้ว่าการจดัเกบ็ข้อมลูดชันชีีว้ดับางรายการ จะไม่ได้อยูภ่ายใต้ความรบัผดิชอบ

ของ กทท. แต่เพยีงผูเ้ดยีว แต่ดัชนชีีว้ดับางรายการเป็นส่ิงทีผู้่ใช้บรกิารท่าเรอื เช่น เจ้าของเรือ ตวัแทน

เรอื เจ้าของสนิค้า ผูร้บัจดัการขนส่งสนิค้า และผูข้นส่งสนิค้าต่อเนือ่งกับท่าเรอื ซึง่เป็นผูเ้ข้ามาใช้พืน้ที่

ของท่าเรือในการท�ำธุรกิจ เห็นว่าเป็นดัชนีที่มีความส�ำคัญต่อการพัฒนาบริการท่าเรือ   ท�ำให้ กทท. 

จะต้องประสานกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง เช่น กรมศุลกากร  กรมเจ้าท่า องค์การปกครองส่วนท้องถิ่น 

และหน่วยงานที่เกี่ยวข้องเพื่อขอข้อมูลเพื่อใช้ในการประมวลผลจัดท�ำดัชนีชี้วัด

5.	ในด้านการเงินนั้น ควรปรับระบบการบันทึกข้อมูลทางการเงิน เนื่องจากเป็นดัชนีที่ชี้ให้

ประสทิธภิาพของการด�ำเนนิงานได้ด ีดชันชีีว้ดัด้านการเงนิของระบบการให้บรกิารท่าเรอื ควรประกอบ

ด้วย รายได้จากการให้บรกิารเรอืและสินค้าต่อปรมิาณสนิค้า รายได้จากการเทยีบท่าของเรือต่อจ�ำนวน

เรอืทีเ่ทยีบท่า รายได้จากการบรหิารคลงัสนิค้าหรอืลานรบัฝากเกบ็สนิค้าต่อจ�ำนวนพืน้ที ่ต้นทนุค่าจ้าง

แรงงานต่อปรมิาณสนิค้า ต้นทนุค่าเครือ่งมอือปุกรณ์ต่อปรมิาณสินค้า ก�ำไรสทุธต่ิอปรมิาณสินค้า และ

ก�ำไรขั้นต้นต่อปริมาณสินค้า อย่างไรก็ตามปัญหาส�ำคัญ คือ การจัดเก็บข้อมูลให้เป็นไปตามดัชนีชี้วัด

ดังกล่าว โดยเฉพาะอย่างยิ่งข้อมูลผลการด�ำเนินงานด้านการเงิน ได้แก่ รายได้ ค่าใช้จ่าย ซึ่งจะต้อง

แยกประเภทรายได้ให้ชดัเจน รวมท้ังแยกรายการตามศูนย์ความรบัผิดชอบ (Responsibility Center) 

นอกจากน้ันการเก็บข้อมูลควรให้ความส�ำคัญต่อเวลาการเกิดขึ้นของรายการ   ตลอดจนระยะเวลา                                                                    
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การจัดเก็บข้อมูลท่ีต้องทันเวลาและถูกต้องแม่นย�ำ  มิฉะนั้นแล้วดัชนีชี้วัดด้านการเงินจะไม่สามารถ

น�ำไปใช้ในการวัดผลการด�ำเนินงานที่แท้จริงได้   ซึ่งน�ำไปสู่การไม่ยอมรับต่อผลการประเมินตามดัชนี                                                     

ชี้วัดดังกล่าว

6.	ควรก�ำหนดค่าเป้าหมายอุบัติเหตุในท่าเรือ ในส่วนของอุบัติเหตุต่อปริมาณการขนถ่าย

สินค้า (Accident Rate per throughput) การก�ำหนดนโยบาย Zero Accident Port หรือท่าเรือ

ปราศจากอุบัติเหตุควรเป็น KPI หลักของการท่าเรือแห่งประเทศไทย ในทุกท่าเทียบเรือ โดยก�ำหนด

ให้อัตราการบาดเจ็บ เสียชีวิตของผู้ปฏิบัติการในท่าต้องไม่เกิดขึ้นเลยจากการท�ำงาน (KPI จะผ่านก็

ต่อเมื่อไม่มีผู้ใดได้รับบาดเจ็บหรือเสียชีวิตจากการปฏิบัติงานเลย) ในส่วนของความสูญเสียของสินค้า 

หรอือบุตัเิหตรุถบรรทกุชนสนิค้า อาจจะเกดิขึน้ได้บ้างแต่ต้องควบคมุให้มน้ีอยทีส่ดุ โดยก�ำหนดเกณฑ์

ความเสียหายต้องไม่เกิน 1 ครั้ง ต่อ 50,000 ตันของสินค้าทั่วไป หรือ 1 ตู้ ต่อ 300,000 ตู้ ที่ยกขน

เป็นต้น ทั้งนี้ แต่ละท่าเรือควรก�ำหนดเกณฑ์ของตนเองโดยยึดจากสถิติความเสียหายของสินค้าในปีที่

ผ่าน ๆ  มา เนื่องจากลักษณะทางกายภาพ (การเลี้ยวรถบรรทุก, ชนิดสินค้า, ลักษณะอุปกรณ์) มีความ

แตกต่างกัน  และก�ำหนดให้ลดลงเรื่อยๆ ปีละ 10%

7.	ควรพฒันาความร่วมมอืกบัท่าเรอือืน่เพือ่แลกเปลีย่นข้อมลูดชันชีีวั้ด กทท. ควรพจิารณา

จัดท�ำความร่วมมือในการแลกเปลี่ยนข้อมูลดัชนีช้ีวัดกับท่าเรือคู่เทียบในไทยและต่างประเทศ                   

ทีม่คีวามสนใจเช่นเดยีวกนัในการน�ำข้อมลูมาเปรยีบเทยีบระหว่างกนั โดยเฉพาะในกลุม่ท่าเรอืเอกชน

ในประเทศไทย และกลุ่มประเทศอาเซียน   เอเชียตะวันออก หรือประเทศอื่นๆ ที่ กทท. มีความ

สัมพันธ์อันดี เพื่อให้ กทท. และท่าเรือคู่เทียบรับทราบข้อดีและข้อที่ควรมีการปรับปรุงในการพัฒนา

ประสิทธิภาพการด�ำเนินงานของท่าเรือร่วมกัน ได้แก่ ท่าเรือเอกชนในแม่น�ำ้เจ้าพระยา ท่าเรือปีนัง 

และท่าเรือพนมเปญ เทียบกับท่าเรือกรุงเทพ และ ท่าเรือสิงคโปร์ ท่าเรือวุงเต่า ท่าเรือเสินเจิ้น ท่าเรือ

ต้าเหลียน ท่าเรือรอตเตอร์ดัม และท่าเรือแอนท์เวิร์พ เทียบกับท่าเรือแหลมฉบัง เป็นต้น
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บทคัดย่อ
	 หน้าที่หลักอย่างหนึ่งของศูนย์ควบคุมจราจร คือ การรายงานสภาพจราจรบนเส้นทาง                      

ที่รับผิดชอบ เพื่ออ�ำนวยความสะดวกให้แก่ผู้ใช้ทาง ให้สามารถวางแผนการเดินทางได้อย่างถูกต้อง 

และหลีกเลี่ยงเส้นทางหรือช่วงเวลาที่การจราจรติดขัดได้ ซึ่งรูปแบบในการรายงานสภาพจราจร

บนทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองในปัจจุบันน้ัน จะด�ำเนินการโดยเจ้าหน้าที่ศูนย์ควบคุมการจราจร 

(ลาดกระบัง) ประเมินระดับสภาพจราจรด้วยสายตาและใช้ประสบการณ์ในการท�ำงานประเมินระดับ

สภาพจราจร ซ่ึงภาระงานของเจ้าหน้าท่ีศูนย์ควบคุมจราจร (ลาดกระบัง) มีแนวโน้มเพิ่มขึ้นเรื่อย ๆ 

เนื่องจากปริมาณจราจรท่ีเพิ่มข้ึน และการขยายโครงข่ายทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองอย่างต่อเนื่อง

ของกรมทางหลวง กองทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืงจงึมแีผนตดิตัง้อปุกรณ์ตรวจวดัสภาพจราจรแบบ

อัตโนมัติบนเส้นทางปัจจุบัน เพื่อสนับสนุนการท�ำงานของเจ้าหน้าที่ศูนย์ควบคุมจราจร (ลาดกระบัง) 

โดยอุปกรณ์ตรวจวัดสภาพจราจรนี้ จะสามารถวัดค่าพารามิเตอร์ทางการจราจรต่าง ๆ  เช่น อัตราการ

ไหล, ความเร็ว, ความหนาแน่นของกระแสจราจร ได้อย่างแม่นย�ำ อย่างไรก็ตาม ศูนย์ควบคุมจราจร 

(ลาดกระบัง) ในปัจจุบัน ยังไม่มีเกณฑ์ในการแปลงค่าพารามิเตอร์เหล่านี้ เป็นระดับความติดขัดของ

สภาพจราจรเพื่อรายงานให้ประชาชนผู้ใช้ทางรับทราบ ดังนั้น งานวิจัยฉบับนี้จึงมีวัตถุประสงค์เพื่อ

หาความสมัพนัธ์ระหว่างการรบัรูส้ภาพจราจรในมมุมองของเจ้าหน้าทีศ่นูย์ควบคุมจราจร (ลาดกระบงั) 

ผู้ขับขี่รถบนเส้นทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง กับค่าพารามิเตอร์ทางการจราจรที่วัดได้จากอุปกรณ์
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ตรวจวัดแบบอัตโนมัติ โดยให้เจ้าหน้าที่ศูนย์ควบคุมจราจร (ลาดกระบัง) จ�ำนวน 37 คน และผู้ขับขี่

รถบนเส้นทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองจ�ำนวน 450 คน ประเมินระดับความติดขัดจากข้อมูลวิดีโอ

สภาพจราจรในระดบัต่าง ๆ  เปรียบเทยีบกบัค่าพารามเิตอร์ทีเ่ก็บได้จากอปุกรณ์ตรวจวดัแบบอตัโนมตัิ 

ชนิดไมโครเวฟเรดาห์ (Microwave Radar) โดยผู้วิจัยเลือกใช้วิธีการสร้างแบบจ�ำลองวิยุตแบบล�ำดับ 

(Ordered Discrete Model) ในการวิเคราะห์ปัจจัยในการรับรู้สภาพจราจรในมุมมองของเจ้าหน้าที่

ศูนย์ควบคุมจราจร (ลาดกระบัง) และมุมมองของผู้ขับขี่รถ

ค�ำส�ำคัญ: การจราจรติดขัด, มาตรการตรวจสอบสภาพจราจร, แบบจ�ำลองวิยุตแบบล�ำดับ

ABSTRACT
	 The main responsibility of Traffic Management Center (TMC) is to report 

traffic conditions to road users, so they can use traffic information to plan their trips 

accordingly. For Thailand’s motorways, TMC staff usually assesses traffic condition 

visually and determines the congestion level based on their experiences. However, 

with the rapid traffic growth and motorway network expansion, monitoring and 

managing traffic manually could be a very resource-intensive task. Thus, Department 

of Highways (DOH) has planned to install traffic sensors on the motorways so that 

traffic data can be collected and analyzed automatically. The main challenge is that 

DOH currently does not have explicit criteria to translate traffic parameters collected 

from traffic sensors to the existing traffic congestion scheme. Thus, this research 

aims to investigate the relationship between the perceptions of traffic in view of the 

traffic control officer and the perceptions of traffic in view of road users on motorway 

with traffic parameters measured by the actual traffic sensors. Thirty seven of TMC 

personnel’s and four hundred and fifty people of the road users on motorways were 

interviewed and asked to evaluate traffic congestion levels from situations shown in 

the videos. The authors then compared the responses with traffic parameters. Ordered 

Discrete Model was used to determine key factors influencing perceptions of the TMC 

operators and drivers. 

Key Words: Traffic Congestion, Congestion Measures, Ordered Discrete Model
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1. บทน�ำ
	 ทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข 7 เป็นเส้นทางเชื่อมระหว่างกรุงเทพฯ กับ ชลบุรี ซึ่ง

ปัจจุบันประสบกับปัญหาด้านการจราจรติดขัดในช่วงเวลาเร่งด่วนอย่างมาก หากพิจารณาจากข้อมูล

สถติขิองปรมิาณจราจรเฉล่ียต่อวนัทีเ่ข้ามาใช้บริการเส้นทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืงจะพบว่า  ปรมิาณ

จราจรเฉลีย่ต่อวนัมปีรมิาณจราจรเพิม่มากขึน้อย่างรวดเรว็ กองการทางพเิศษระหว่างเมอืงได้เลง็เหน็

ถงึปัญหาดงักล่าว จงึมกีารจดัตัง้ศนูย์ควบคมุจราจร (ลาดกระบงั) ขึน้เพือ่ท�ำหน้าทีใ่นการบริการจัดการ

สภาพจราจรบนเส้นทาง และอ�ำนวยความสะดวกการใช้บริการเส้นทางให้แก่ผู้ใช้เส้นทาง ซึ่งหน้าท่ี

หลักอย่างหน่ึงของศูนย์ควบคุมจราจร (ลาดกระบัง) คือ การรายงานสภาพจราจรบนเส้นทางหลวง

พิเศษระหว่างเมือง ให้แก่ผู้ใช้เส้นทางรับทราบและใช้เป็นข้อมูลในการวางแผนการเดินทาง

	 ปัจจุบันรูปแบบการประเมินสภาพจราจรบนเส้นทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง ประเมิน

สภาพจราจรโดยให้เจ้าหน้าที่ศูนย์ควบคุมจราจร (ลาดกระบัง) ประเมินระดับสภาพจราจรจากกล้อง

วงจรปิด (CCTV) ทีต่ดิตัง้บนสายทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืง ด้วยสายตา และใช้ประสบการณ์ในการ

ท�ำงานส�ำหรับประเมินสภาพจราจร ซึ่งพบว่าเจ้าหน้าที่ศูนย์ควบคุมจราจร (ลาดกระบัง) แต่ละท่าน มี

เกณฑ์ที่ใช้ในการประเมินสภาพจราจรแตกต่างกัน โดยในบางกรณีอาจมีผลการประเมินสภาพจราจร

ที่ไม่สอดคล้องกัน จึงส่งผลต่อความน่าเช่ือถือในการรายงานข้อมูลสภาพจราจร อีกทั้งภาระงานของ               

เจ้าหน้าทีศ่นูย์ควบคมุจราจรมแีนวโน้มเพิม่ขึน้เร่ือย ๆ  เนือ่งจากปรมิาณจราจรท่ีเพิม่ขึน้ และการขยาย

โครงข่ายทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืงอย่างต่อเนือ่งของกรมทางหลวง กองทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืง

จึงมีแผนท่ีจะติดตั้งอุปกรณ์ตรวจวัดสภาพจราจรแบบอัตโนมัติบนเส้นทาง เพื่อสนับสนุนการท�ำงาน

ของเจ้าหน้าที่ศูนย์ควบคุมจราจร  โดยอุปกรณ์ตรวจวัดสภาพจราจรนี้  จะสามารถวัดค่าพารามิเตอร์

ทางการจราจรต่าง ๆ  เช่น อัตราการไหล, ความเรว็, ความหนาแน่นของกระแสจราจร ได้อย่างแม่นย�ำ 

อย่างไรก็ตามพบว่าในปัจจุบันการประเมินสภาพจราจรบนเส้นทางหลวงระหว่างเมือง ยังไม่มีเกณฑ์

ในการประเมินสภาพจราจรจากอุปกรณ์ตรวจวัดสภาพจราจรที่มีความสอดคล้องกับทัศนคติของผู้

ขับขี่ เพื่อน�ำมาใช้พัฒนารูปแบบการรายงานสภาพจราจรให้มีลักษณะ Real Time มากยิ่งขึ้น อีกทั้ง

ยังเป็นการลดปัญหาประเมินสภาพจราจรที่ไม่สอดคล้องกันระหว่างเจ้าหน้าที่

	 บทความนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อวิเคราะห์ปัจจัยที่ส่งผลต่อการรับรู้สภาพจราจรในมุมมองของ

เจ้าหน้าที่ศูนย์ควบคุมจราจร (ลาดกระบัง) และมุมมองของผู้ขับขี่รถบนเส้นทางหลวงพิเศษระหว่าง

เมือง และพัฒนาแบบจ�ำลองการประเมินสภาพจราจรท่ีเหมาะสมส�ำหรับเส้นทางหลวงระหว่างเมือง

และมคีวามสอดคล้องกบัทัศนคตกิารประเมนิสภาพจราจรของผู้ขบัขีร่ถบนเส้นทางหลวงพเิศษระหว่าง

เมืองด้วยวิธีการสร้างแบบจ�ำลองวิยุตแบบล�ำดับ   เพื่อให้ข้อมูลการรายงานสภาพการจราจรมีความ    

น่าเชื่อถือมากยิ่งขึ้นต่อไป
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2. ขอบเขตการศึกษา
	 พื้นที่ในการศึกษาครั้งนี้ จะท�ำการศึกษาสภาพจราจรบนเส้นทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง

หมายเลข 7 (กรุงเทพ – ชลบรุ)ี ดงัรปูที ่1 โดยวธิกีารเกบ็รวมรวมข้อมลูภาคสนามแบ่งออกเป็น 2 ส่วน 

ส่วนแรก คอื ข้อมลูวดิโีอสภาพจราจร ณ สถานการณ์ต่าง ๆ  จากกล้องวงปิด (CCTV) บนเส้นทางหลวง

พเิศษระหว่างเมอืงหมายเลข 7 (กรงุเทพ - ชลบรุ)ี ณ ต�ำแหน่งหลกักโิลเมตรที ่08+000 และ ต�ำแหน่ง

หลกักโิลเมตร 09+000 ส่วนทีส่อง คอื การเกบ็ข้อมลูสภาพจราจรจากอปุกรณ์ตรวจวดัสภาพจราจร ที่

ตดิตัง้อยู่บนเส้นทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืงหมายเลข 7 (กรงุเทพ - ชลบรุ)ี ณ ต�ำแหน่งหลกักโิลเมตร

ที่ 08+850 โดยท�ำการเก็บรวบรวมข้อมูลในช่วงวันที่ 1 มกราคม 2557 ถึงวันที่ 15 พฤษภาคม 2557

รูปที่ 1 ต�ำแหน่งในการเก็บข้อมูล

3. ทบทวนวรรณกรรม
3.1 เกณฑ์ในการประเมินสภาพจราจร

	 ในปัจจบัุนเกณฑ์ในการประเมนิสภาพจราจรตดิขดั นยิมใช้การแบ่งสภาพจราจรตามวธิขีอง 

Highway Capacity Manual (HCM) โดยให้ค�ำจ�ำกัดความในการแบ่งสภาพจราจรว่า ระดับการให้

บริการ (Level of Service, LOS) ซึ่งได้แบ่งค่าระดับการให้บริการออกเป็น 6 ระดับ ตั้งแต่ระดับ A    

ซึง่เป็นสภาพการจราจรทีด่ทีีส่ดุ ไปจนถึงระดบั F ซึง่เป็นสภาพการจราจรทีแ่ย่ทีส่ดุ โดยมปัีจจัยในการ

หาค่าระดบัของการให้บรกิารของถนนคอื ความเรว็ และปัจจยัรองคอื อตัราส่วนของปรมิาณการจราจร

กบั ความสามารถในการให้บรกิารของถนน (V/C ratio) ซึง่รปูแบบในการแบ่งระดบัการให้บรกิารด้วย

วธิ ีHCM จดัเป็นตวัช้ีวัด “ทดแทน” (Surrogate measure) ไม่มกีารก�ำหนดเกณฑ์มาตรฐานส�ำหรบัค่า

ระดบัการให้บรกิารทีบ่่งบอกถงึจุดเริม่ต้นของปัญหาการจราจรตดิขดั (Highway Capacity Manual, 

2000)
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	 การวิเคราะห์ปัจจัยท่ีส่งผลต่อการประเมินระดับการให้บริการของถนนโดยผู้ขับขี่ เปรียบ

เทียบกับเกณฑ์ในการแบ่งระดับการให้บริการของ HCM พบว่า ค่าความหนาแน่นของปริมาณจราจร

เป็นปัจจัยหลักที่ส่งผลต่อการประเมินระดับการให้บริการของกลุ่มตัวอย่าง จะเห็นได้ว่า ระดับการให้

บริการที่กลุ่มตัวอย่างประเมินนั้นมีความแตกต่างจากเกณฑ์แบ่งระดับการให้บริการของ HCM 2000 

และกลุม่ตวัอย่างประเมนิระดบัการให้บรกิารดกีว่าระดบัการให้บรกิารของ HCM 2000 หมายความว่า 

ทีส่ภาพความหนาแน่นทีเ่ท่ากัน โดยเฉพาะอย่างยิง่ทีส่ภาพการจราจรมคีวามหนาแน่นสงู กลุม่ตวัอย่าง

จะประเมินระดับการให้บริการที่ดีกว่าระดับการให้บริการตามเกณฑ์ของ HCM 2000 เนื่องจากกลุ่ม

ตัวอย่างเป็นผู้ขับขี่ในเขตเมือง จึงมีความคุ้นเคยและอดทนต่อสภาพการจราจรที่หนาแน่นได้มากกว่า 

(Choocharukul, et al, 2004)

3.2 เกณฑ์ในการประเมินสภาพจราจรของเจ้าหน้าที่ปฏิบัติการ

	 การศึกษาเกณฑ์ในการวัดการจราจรติดขัดในประเทศไทยในมุมมองของผู้ปฏิบัติ ด้วยวิธี

การส�ำรวจรูปแบบในการรายงานสภาพจราจรที่เหมาะสมในกรุงเทพมหานครในมุมมองของผู้ปฏิบัติ

ด้านการจราจรและขนส่งท้ังในภาครัฐและภาคเอกชน โดยแบ่งรูปแบบของเกณฑ์ในการประเมิน

สภาพจราจรตามลักษณะของสัญญาณไฟจราจรได้ 2 ประเภทคือ  1) เกณฑ์การประเมินสภาพจราจร            

บนเส้นทางท่ีมีสัญญาณไฟจราจร ผลการส�ำรวจพบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่ เลือกใช้เวลาที่

ติดขัด ณ แต่ละทางแยกเป็นเกณฑ์ในการบ่งบอกภาวะการจราจรติดขัด 2) เกณฑ์การประเมินสภาพ

จราจรบนเส้นทางที่ไม่มีสัญญาณไฟจราจร ผลการส�ำรวจพบว่า ผู้ปฏิบัติในภาครัฐเกือบครึ่งหนึ่งของ

ตัวอย่าง ระบุว่าใช้ความเร็วเป็นเกณฑ์ ในขณะที่ผู้ปฏิบัติในภาคเอกชนมีการรายงานที่แตกต่างกัน

ไป โดยเลือกใช้ปริมาณการจราจร ความเร็ว หรือความยาวแถวคอยบนทางพิเศษเป็นเกณฑ์ที่มีความ

เหมาะสมส�ำหรับทางพิเศษ (เกษม, 2548)

3.3 รูปแบบการรายงานสภาพจราจร

	 การรายงานสภาพจราจร มีความส�ำคัญอย่างยิ่งส�ำหรับใช้เป็นข้อมูลในการตัดสินใจและ

วางแผนการเดินทางของผู้ขับขี่ ซึ่งจากการทบทวนวรรณกรรมที่ผ่านมา พบว่ามีหน่วยงานต่าง ๆ ที่

เกี่ยวข้องกับการจราจรจ�ำนวนไม่น้อย มีรูปแบบการรายงานสภาพการติดขัดที่แตกต่างกัน ส่วนใหญ่

นยิมใช้เส้นสเีป็นตวัแสดงสภาพจราจร โดยมรีปูแบบในการรายงานสภาพจราจรแบ่งออกเป็น 3 ระดบั 

ซึง่ง่ายต่อการเข้าใจแก่ผูข้บัข่ี (Choocharukul, et al, 2004) (Lomax, T., et al,1997) (เกษม, 2548) 

และเมื่อพิจารณาถึงตัวชี้วัดการจราจรที่ใช้ในการแบ่งระดับสภาพจราจรจะพบว่า ความเร็วเฉลี่ยของ

ยานพาหนะ เป็นตัวชี้วัดที่นิยมใช้กันมากที่สุด ซึ่งในแต่ละหน่วยงานหรือในแต่ละพื้นที่นั้น จะมีเกณฑ์

ที่ใช้ในการแบ่งเส้นสีแสดงสภาพจราจรที่แตกต่างกัน ส่งผลให้ตัวชี้วัดที่เป็นอยู่ขาดเอกภาพและความ

น่าเชื่อถือ เมื่อพิจารณาถึงเกณฑ์ที่ใช้ในการประเมินสภาพจราจร พบได้ว่ายังไม่มีการส�ำรวจเกณฑ์           

ที่ใช้ประเมินสภาพจราจรติดขัดที่มีความสอดคล้องกับเส้นทาง
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4. ข้อมูลส�ำหรับงานวิจัย
	 ข้อมูลที่ใช้ในการศึกษาในคร้ังนี้ แบ่งออกเป็น 2 ประเภท ประกอบไปด้วย ข้อมูลภาพ              

จากกล้องวงจรปิด ข้อมูลสภาพจราจรจากอุปกรณ์ตรวจวัดสภาพจราจร รายละเอียด ดังต่อไปนี้

4.1 ข้อมูลจากกล้องวงจรปิด (CCTV)

	 เก็บรวบรวมข้อมูลวีดีโอของสภาพจราจร ณ สถานการณ์ต่าง ๆ จากกล้องวงจรปิด (CCTV) 

ที่ท�ำการติดตั้งอยู่บนเส้นทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข 7 (กรุงเทพฯ – ชลบุรี) บริเวณหลัก

กโิลเมตร 09+000 โดยท�ำการเกบ็รวบรวมข้อมลูในช่วงวนัที ่1 มกราคม 2557 ถงึวนัที ่15 พฤษภาคม 

2557

4.2 ข้อมูลจากอุปกรณ์ตรวจวัดสภาพจราจร (Sensor)

	 เกบ็รวบรวมข้อมลูค่าทางวศิวกรรมของสภาพจราจร ณ สถานการณ์ต่าง ๆ  จากอปุกรณ์ตรวจ

วดัสภาพจราจร (Sensor) ทีท่�ำการตดิตัง้อยูบ่นเส้นทางหลวงพเิศษระหว่างเมืองหมายเลข 7 (กรงุเทพฯ 

– ชลบรุ)ี บรเิวณหลกักโิลเมตร 08+850 โดยท�ำการเกบ็รวบรวมข้อมลูตัง้แต่วนัที ่1 มกราคม 2557 ถงึ

วันที่ 15 พฤษภาคม 2557 ซึ่งข้อมูลที่ได้จากอุปกรณ์ตรวจวัดสภาพจราจรจะประกอบไปด้วย ข้อมูล 

วัน เวลา ปริมาณจราจร (Volume) อัตราการไหลเฉลี่ย (Average Flow) ความเร็วเฉลี่ย (Average 

Speed) และค่าความหนาแน่นของกระแสจราจร (Density) ดงัตารางที ่1 โดยอปุกรณ์ตรวจวดัสภาพ

จราจรจะท�ำการบันทึกข้อมูลทุก ๆ 5 นาที

ตารางที่ 1 ตัวอย่างข้อมูลจากอุปกรณ์ตรวจวัดสภาพจราจร

เวลา

0:02:30

0:07:30

0:12:30

0:17:30

…

23:52:41

23:57:41

ปริมาณจราจร 

(คัน)

239

241

252

236

…

255

230

ความเร็วเฉลี่ย

(กม./ชม.)

92.85

89.48

92.24

90.04

…

91.99

92.01

วันที่

19/4/2014

19/4/2014

19/4/2014

19/4/2014

…

19/4/2014

19/4/2014

อัตราการไหล

เฉลี่ย

(คัน/ชม.)

717

723

756

708

…

765

690

ความหนาแน่น 

(คัน/กม./ช่อง

จราจร)

7.72

8.08

8.2

7.86

…

8.32

7.5
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5. การจัดเตรียมข้อมูล
	 การจัดเตรียมข้อมูลส�ำหรับใช้ในการท�ำแบบสอบถาม โดยการตัดต่อภาพวีดีโอจากกล้อง

วงจรปิด (CCTV) ท่ีมีช่วงเวลาตรงกันกับข้อมูลจากอุปกรณ์ตรวจวัดสภาพจราจร (Sensor)   ซึ่ง

วีดีโอที่ได้จะอ้างอิงข้อมูลโดยใช้ค่าความหนาแน่นของกระแสจราจร (Density) จากอุปกรณ์ตรวจวัด            

สภาพจราจร และท�ำการจัดกลุ่มข้อมูลวีดีโอ ด้วยวิธีการแบ่งกลุ่มข้อมูลออกเป็น 8 กลุ่มข้อมูล ซึ่งใน

แต่ละกลุม่ของข้อมลูจะท�ำการแบ่งค่าความหนาแน่นของกระแสจราจรในแต่ละกลุ่มแตกต่างกนั 5 คัน

ต่อกิโลเมตรต่อช่องจราจร ดังรูปที่ 2

รูปที่ 2 ขั้นตอนการจัดเตรียมข้อมูล

6. การส�ำรวจข้อมูล
	 การศกึษาในครัง้นีจ้ะด�ำเนนิการส�ำรวจข้อมลูเกีย่วกบัทศันคตกิารรบัรูส้ภาพจราจรของกลุ่ม

ตัวอย่างทั้งสิ้น 2 กลุ่มตัวอย่าง ประกอบด้วย 1. เจ้าหน้าที่ศูนย์ควบคุมจราจร (ลาดกระบัง) 2. ผู้ขับขี่

รถบนเส้นทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง 

6.1 เจ้าหน้าที่ศูนย์ควบคุมจราจร (ลาดกระบัง)

	 การส�ำรวจทัศนคติการรับรู้สภาพจราจรในมุมมองของเจ้าหน้าที่ศูนย์ควบคุมจราจร 

(ลาดกระบัง) ด้วยวิธีการส�ำรวจแบบสอบถาม ซึ่งประกอบไปด้วยเจ้าหน้าที่ศูนย์ควบคุมจราจรทั้งสิ้น 

37 คน จากจ�ำนวนเจ้าหน้าที่ทั้งหมด 41 คน คิดเป็นร้อยละ 90.2 ของเจ้าหน้าที่ศูนย์ควบคุมจราจร 

ระหว่างเดอืนมถินุายน 2557 โดยให้เจ้าหน้าทีศ่นูย์ควบคมุจราจร (ลาดกระบงั) ท�ำแบบสอบถาม ซึง่รปู

แบบของการท�ำแบบสอบถาม จะให้เจ้าหน้าทีศ่นูย์ควบคมุจราจร (ลาดกระบงั) รบัชมภาพวดีโีอสภาพ

จราจร ณ สภานะการณ์ต่าง ๆ ซึ่งภาพวีดีโอที่ได้รับชมนั้นจะมีข้อมูลเกี่ยวกับสภาพจราจรอ้างอิงอยู่ 

จากนั้นท�ำการสอบถามทัศนคติของการประเมินสภาพจราจรที่ได้รับชมโดยแบ่งระดับรายงานสภาพ

จราจรออกเป็น 3 ระดับ ดังรูปที่ 3

	 เนื่องจากการทดลองส�ำรวจแบบสอบเบื้องต้น พบว่าจ�ำนวนสถานการณ์ที่เหมาะสมส�ำหรับ

การท�ำแบบสอบถามเจ้าหน้าที่ศูนย์ควบคุมจราจร (ลาดกระบัง) คือไม่ควรเกินคนละ 8 สถานการณ์

เท่านั้น อีกทั้งการออกแบบสอบถามโดยเรียงล�ำดับจากค�ำถามที่มีลักษณะสภาพจราจรคล่องตัวจน

กระทั่งสภาพจราจรติดขัดนั้นผู้ตอบแบบสอบถามเกิดการเปรียบเทียบสภาพจราจรของค�ำถามท่ีได้

กล้องวงจรปิด อุปกรณ์ตรวจวัดสภาพจราจร จัดเตรียมข้อมูล จัดกลุ่มข้อมูล
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รับชมอยู่กับค�ำถามของสภาพจราจรก่อนหน้า ซึ่งส่งผลให้ค�ำถามตอบที่ได้จากการท�ำแบบสอบถาม

นั้นมีอิทธิพลต่อการรับรู้สภาพจราจรจากภาพวีดีโอก่อนหน้า ดังนั้นเพื่อเป็นการลดความผิดพลาดที่

เกิดขึ้นนี้ ผู้วิจัยจึงได้ออกแบบสอบถามส�ำหรับใช้ในการสอบถามเจ้าหน้าที่ศูนย์ควบคุม (ลาดกระบัง) 

โดยการก�ำหนดให้แบบสอบถามในแต่ละชดุจะต้องมคีวามแตกต่างกนัของค�ำถาม โดยในแต่ละชดุของ

แบบสอบถาม จะต้องท�ำการสุม่ค�ำถามใหม่ส�ำหรบัชดุของแบบสอบถามในแต่ละชดุ ซึง่ขัน้ตอนในการ

สุ่มแบบสอบถาม จะเริ่มจากการสุ่มไฟล์วิดีโอในกลุ่มของข้อมูลแต่ละช่วงออกมาช่วงละ 1 ไฟล์วิดีโอ 

โดยจะท�ำการสุ่มไฟล์ทั้งหมด 8 ช่วงข้อมูล จากนั้นเมื่อได้ไฟล์วิดีโอครบ 8 ไฟล์วิดีโอ ก็จะท�ำการน�ำ

เอาไฟล์วิดีโอที่ได้จากการสุ่มมาท�ำการสุ่มล�ำดับของค�ำถามท่ีจะใช้ในการถามเจ้าหน้าที่ศูนย์ควบคุม

จราจร (ลาดกระบัง) อีกครั้ง ดังตารางที่ 2

 

ตารางที่ 2 ตัวอย่างขั้นตอนการสุ่มวิดีโอค�ำถามส�ำหรับเจ้าหน้าที่ศูนย์ควบคุมจราจร (ลาดกระบัง)

ความหนาแน่น

0-5

6-10

11-15

16-20

21-25

26-30

31-35

36-41

รวม

สุ่มวิดีโอ

1

1

1

1

1

1

1

1

8

จ�ำนวนวิดีโอที่มี

3

3

3

4

5

4

4

3

29

ล�ำดับค�ำถาม

1

2

3

4

5

6

7

8

สุ่มล�ำดับ
ค�ำถาม

6.2 ผู้ขับขี่รถบนเส้นทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง

	 การส�ำรวจทัศนคติการรับรู้สภาพจราจรในมุมมองของผู้ขับขี่รถบนเส้นทางหลวงพิเศษ

ระหว่างเมือง จะส�ำรวจกลุ่มตัวอย่างของผู้ขับขี่รถยนต์ที่สัญจรบนเส้นทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง

หมายเลข 7 (กรุงเทพ - ชลบุรี) บริเวณจุดพักรถบนเส้นทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข 7 

(กรุงเทพ - ชลบุรี) จ�ำนวนทั้งสิ้น 450 คน ประกอบไปด้วย เพศชาย 400 คน และ เพศหญิง 50 คน 

(สาเหตุของจ�ำนวนของกลุ่มตัวอย่างในเพศหญิงมีจ�ำนวนน้อยกว่าเพศชาย เนื่องมาจากเส้นทางหลวง

พเิศษระหว่างเมอืงเป็นเส้นทางเชือ่มระหว่างจงัหวดัมรีะยะทางค่อนข้างไกลและยานพาหนะส่วนใหญ่

จะใช้ความเร็วสูงจึงส่งผลให้จ�ำนวนของผู้ขับขี่ส่วนใหญ่มักจะเป็นเพศชายมากกว่าเพศหญิง) โดยจะ
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ท�ำการเกบ็ข้อมลูโดยการเลอืกแบบเจาะจงเฉพาะผู้ขบัขีร่ถบนเส้นทางหลวงพเิศษระหว่างเมือง ในช่วง

วนัจนัทร์ถึงวันศกุร์ ในช่วงเวลา 08:00 น. ถึง 18:00 น. ตัง้แต่วนัที ่23 มนีาคม 2558 ถงึวนัที ่3 เมษายน 

2558 รูปแบบของการท�ำแบบสอบถามในคร้ังนี้ จะให้ผู้ขับขี่รถบนเส้นทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง

บริเวณ Service Area บนทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข 7 รับชมภาพวิดีโอสภาพจราจร ณ 

สถานการณ์ต่าง ๆ  ซึง่ภาพวดิโีอทีไ่ด้รบัชมนัน้จะมข้ีอมลูสภาพจราจรจากอปุกรณ์ตรวจวดัสภาพจราจร

อ้างอิงอยู ่จากนัน้ท�ำการสอบถามทศันคตขิองการรบัรู้สภาพจราจรทีไ่ด้รบัชม โดยในการสอบถาม การ

รับรู้สภาพจราจรในกรณีแบ่งระดับรายงานสภาพจราจรออกเป็น 3 ระดับดังรูปที่ 3

 

รูปที่ 3 รูปแบบการส�ำรวจทัศนคติการรับรู้สภาพจราจรของกลุ่มตัวอย่าง

	 จากการส�ำรวจเบื้องต้นพบว่าผู้ขับขี่รถบนเส้นทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง บริเวณสถานี

บริการ (Service Area) บนทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข 7 ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่

สามารถตอบแบบสอบถามได้เพียงคนละไม่เกิน 5 ค�ำถาม เนื่องจากสภาพอากาศที่ค่อนข้างร้อน

รวมทั้งความเร่งรีบในการเดินทาง ดังนั้น ในการศึกษาในครั้งนี้จึงออกแบบ แบบสอบถามที่ใช้ในการ

สอบถามผู้ใช้เส้นทางบนทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง โดยแบบสอบถามจะแบ่งออกเป็น ทั้งหมด 10 

ชดุ โดยในแต่ละชดุจะมคีวามแตกต่างกนัของค�ำถาม ซึง่แบบสอบถามหนึง่ชดุจะให้ผูท้�ำแบบสอบถาม

รบัชมภาพจากวดิโีอท่านละ 5 วดิโีอ โดยมขีัน้ตอนในการสุม่ไฟล์วดิโีอส�ำหรบัแบบสอบถาม ซึง่จะแบ่ง

รูปแบบการสุ่มออกเป็น 2 กลุ่ม โดยจะเร่ิมจากการสุ่มไฟล์วิดีโอที่อยู่ในช่วงของกลุ่มข้อมูลออกมา                              

1 ไฟล์วิดีโอจากจ�ำนวนวิดีโอท่ีมีอยู่ในช่วงกลุ่มข้อมูลน้ัน ๆ เมื่อได้วิดีโอตามท่ีต้องการแล้วจะท�ำการ

สุ่มล�ำดับในการถามอีกครั้งหนึ่ง เพื่อลดความผิดพลาดที่เกิดการเปรียบเทียบสภาพจราจรของค�ำถาม

ที่ได้รับชมอยู่กับค�ำถามของสภาพจราจรก่อนหน้าที่ได้ โดยจะใช้วิธีการสุ่มลักษณะนี้ทั้งหมดเช่นนี้ 5 

ครั้งใน 1 ชุดแบบสอบถามโดยมีเงื่อนไขว่า ใน 1 ชุดแบบสอบจะต้องมีช่วงของข้อมูลจะต้องไม่ซ�้ำกัน                                                                                                                

ดังตารางที่ 3
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ตารางที่ 3 ตัวอย่างขั้นตอนการสุ่มวิดีโอค�ำถามส�ำหรับผู้ขับขี่รถบนเส้นทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง

ความหนา

แน่น

0-5

11-15

21-35

31-35

16-20

26-30

รวม

ความหนา

แน่น

0-5

11-15

21-35

31-35

16-20

26-30

รวม

สุ่มวิดีโอ

1

1

1

1

5

สุ่มวิดีโอ

1

1

1

1

5

จ�ำนวน

วิดีโอ

6

6

6

7

38

จ�ำนวน

วิดีโอ

6

7

6

6

38

ล�ำดับ

ค�ำถาม

1

2

3

4

ล�ำดับ

ค�ำถาม

1

2

3

4

กลุ่มที่ 1 กลุ่มที่ 2

12 131 15 5

7. ผลการส�ำรวจ
7.1 เจ้าหน้าที่ศูนย์ควบคุมจราจร (ลาดกระบัง)

	 จากการส�ำรวจข้อมลูด้านเศรษฐกจิและสงัคมของเจ้าหน้าทีศ่นูย์ควบคมุจราจร (ลาดกระบงั) 

ทั้งหมด 37 คน คิดเป็นร้อยละ 90.2 จากเจ้าหน้าที่ศูนย์ควบคุมจราจรทั้งหมด 41 คน โดยแบ่งออก

เป็นเพศชาย 22 คน (ร้อยละ 59.5) และเพศหญิง 15 คน (ร้อยละ 40.5) ซึ่งผู้ตอบแบบสอบถาม            

ที่มีอายุน้อยที่สุด 18 ปี และมากที่สุดมีอายุ 50 ปี โดยเพศชายมีอายุเฉลี่ย 29 ปี และเพศหญิงมีอายุ

เฉลี่ย 32 ปี โดยอายุเฉลี่ยรวมเท่ากับ 30 ปี ด้วยค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 7.4 ปี ซึ่งผู้ตอบแบบสอบถาม

แต่ละคนมปีระสบการณ์ในท�ำงานด้านการรายงานสภาพจราจรส่วนใหญ่ร้อยละ 56.8 มปีระสบการณ์

ท�ำงานด้านการรายงานสภาพจราจรต�ำ่กว่า 1 ปี รองลงมาร้อยละ 24.3 มปีระสบการณ์ท�ำงานด้านการ

รายงานสภาพจราจร 1-5 ปี มีประสบการณ์ท�ำงานด้านการรายงานสภาพจราจร 6-1 ปี ร้อยละ 10.8 

มีประสบการณ์ท�ำงานด้านการรายงานสภาพจราจร 11-15 ปี ร้อยละ 5.4 และมีประสบการณ์ท�ำงาน

ด้านการรายงานสภาพจราจร 16-20 ปีเพียง ร้อยละ 2.7

7.2 ผู้ขับขี่รถบนเส้นทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง

	 จากผลการส�ำรวจข้อมลูด้านเศรษฐกิจและสังคมของผู้ขบัขีร่ถบนเส้นทางหลวงพิเศษระหว่าง

เมืองหมายเลข 7 ทั้งหมด 450 คน โดยแบ่งออกเป็นเพศชาย 400 คน (ร้อยละ 88.9) และเพศหญิง 

50 คน (ร้อยละ 11.1) โดยผู้ตอบแบบสอบถามที่มีอายุน้อยที่สุด 18 ปี และมากที่สุดมีอายุ 76 ปี โดย

เพศชายมีอายุเฉลี่ย 38 ปี เพศหญิงมีอายุเฉลี่ย 32 ปี และอายุเฉลี่ยรวมเท่ากับ 37 ปี ด้วยค่าเบี่ยง

เบนมาตรฐาน 10.8 ปี โดยประสบการณ์การขบัรถของกลุม่ตวัอย่างในการตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่
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ร้อยละ 28.4 มีประสบการณ์การขับรถในช่วง 0-5 ปี รองลงมาร้อยละ 25.1 มีประสบการณ์การขับรถ

ในช่วง 6-10 ปี โดยกลุ่มตัวอย่างมีประสบการณ์การขับรถสูงสุด 50 ปี และมีประสบการณ์การขับรถ

ต�่ำสุด 1 ปี ซึ่งกลุ่มตัวอย่างทั้งหมดมีประสบการณ์การขับรถโดยเฉลี่ย 14 ปี ที่ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

10.4 โดยกลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ร้อยละ 61.3 ใช้รถยนต์ 4 ล้อ รองลงมาร้อยละ 25.3 ใช้รถกระบะ            

มีกลุ่มตัวอย่างใช้รถตู้ ร้อยละ 8.4 และมีกลุ่มตัวอย่างที่ใช้รถบัสและรถบรรทุกร้อยละ 2.4

8. การศึกษาปัจจัยที่ส่งผลต่อการรับรู้สภาพจราจรด้วยแบบจ�ำลองวิยุตแบบล�ำดับ 

(Ordered Discrete Model)
	 ในการศกึษาปัจจยัทีส่่งผลต่อการรบัรูส้ภาพจราจรด้วยแบบจ�ำลองวยิตุแบบล�ำดบั (Ordered 

Discrete Model) ผู้วิจัยได้แบ่งกลุ่มในการวิเคราะห์ปัจจัยที่ส่งผลต่อการรับรู้สภาพจราจรบน                  

เส้นทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองและสร้างแบบจ�ำลองการรับรู้สภาพจราจรออกเป็น 2 กลุ่ม คือ             

แบบจ�ำลองการรับรู ้สภาพจราจรจากทัศนคติของเจ้าหน้าที่ศูนย์ควบคุมจราจร (ลาดกระบัง)                                                                                                                            

และแบบจ�ำลองการรับรู้สภาพจราจรจากทัศนคติของผู้ขับขี่รถบนเส้นทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง

	 เนื่องจากรูปแบบที่ใช้ในการรับรู้สภาพจราจรที่มีความเหมาะสมต่อการรับรู้ของผู้ขับขี่ คือ 

การแบ่งระดบัสภาพจราจรออกเป็น 3 สถานะ ประกอบด้วย สเีขยีวหมายถงึสภาพจราจรคล่อง สเีหลอืง

หมายถงึสภาพจราจรปานกลาง เคลือ่นตวัได้ และสีแดงหมายถงึสภาพจราจรตดิขดั ตามล�ำดบั ซึง่จาก

รปูแบบในการรบัรูส้ภาพจราจรมลีกัษณะข้อมลูทีเ่ป็นตวัเลอืก (Choice) และสถานะท้ัง 3 สถานะของ

สภาพจราจรที่ใช้ในการรายงานสภาพจราจรมีลักษณะเรียงล�ำดับ (Ordinal) กล่าวคือ สภาพจราจร

คล่องตัว (สีเขียว) จะหมายถึงสภาพจราจรที่ดีกว่าสภาพจราจรปานกลางเคลื่อนตัวได้ (สีเหลือง) และ

สภาพจราจรเคลือ่นตวัได้ (สเีหลอืง) จะหมายถงึสภาพจราจรทีดี่กว่าสภาพจราจรตดิขดั (สีแดง) เป็นต้น 

ดังนั้นการสร้างแบบจ�ำลองด้วยวิธีวิยุตแบบล�ำดับจึงมีความเหมาะสมที่จะน�ำมาใช้ในการสร้างแบบ

จ�ำลองการรับรู้สภาพจราจรของกลุ่มตัวอย่าง รวมทั้งผลจากการวิเคราะห์หาปัจจัยที่จะส่งผลต่อ                

การรับรู้สภาพในจราจรของเจ้าหน้าที่ศูนย์ควบคุมจราจร (ลาดกระบัง) และการรับรู้สภาพจราจร                   

ของผู้ขับขี่รถบนเส้นทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง 

	 แบบจ�ำลองวิยุตแบบล�ำดับนั้นได้มาจากการก�ำหนดตัวแปร z ซึ่งใช้เพื่อก�ำหนดพื้นฐานการ

เรียงล�ำดับของข้อมูล ซึ่งตัวแปร z จะอยู่ในรูปของฟังก์ชันเส้นตรงซึ่งสามารถเขียนเป็นสมการได้ดังนี้

			   z = ßX + ɛ 					     (1)
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โดยที่	 X	 =	 เวกเตอร์ของตัวแปรต้นที่มีอิทธิพลต่อการเรียงล�ำดับของตัวแปรตาม 

	 	 	 (การรับรู้สภาพจราจร)

	 ß 	 =	 เวกเตอร์ของสัมประสิทธิ์ที่สามารถประเมินค่าได้

	 ɛ 	 =	 ส่วนความไม่แน่นอน

	 จากสมการตัวแปรตาม (y) ซึ่งมีการเรียงล�ำดับของเจ้าหน้าที่ศูนย์จราจร (ลาดกระบัง)                 

และผู้ขับขี่รถบนเส้นทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง โดยมี 3 ล�ำดับ ดังนั้นความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร 

y และตัวแปร z สามารถแสดงได้ดังนี้

	 y = 1 (สภาพจราจรคล่องตัว)		 	 ถ้า  Z <  μ0
	 y = 2 (สภาพจราจรปานกลาง)	 	 ถ้า  μ0 < z < μ1
	 y = 3 (สภาพจราจรติดขัด)	 	 	 ถ้า  Z > μ1

	 โดยที ่ μ  คอืตวัแปรเพือ่แบ่งขอบเขตของตวัแปรตาม (Threshold) เมือ่สมมติุให้ส่วนความ

ไม่แน่นอน (ɛ) มกีารกระจายตวัแบบปกติ (Normal Distribution) ทีค่่าเฉลีย่เท่ากบั 0 และมค่ีาความ

แปรปรวนเท่ากับ 1

8.1 แบบจ�ำลองการรับรู้สภาพจราจรจากทัศนคติของเจ้าหน้าที่ศูนย์ควบคุมจราจร 

(ลาดกระบัง)

	 ตวัแปรทีใ่ช้ในการสร้างแบบจ�ำลองการรบัรูส้ภาพจราจรในมมุมองของเจ้าหน้าทีศู่นย์ควบคุม

จราจร (ลาดกระบัง) ประกอบด้วยทั้ง 15 ตัวแปร โดยแบ่งเป็น ตัวแปรตามการรับรู้สภาพจราจร 1 

ตวัแปร ตวัแปรต้นด้านลกัษณะทางเศรษฐกจิและสังคม 10 ตวัแปร และตวัแปรต้นทางด้านคุณลักษณะ

ทางจราจร 4 ตัวแปร ดังตารางที่ 4

		

���������������� 60.indd   81 28/6/2560   14:01:19



Journal of Transportation and Logistics 

No.10 Volume 1 201782 

วารสารการขนส่งและโลจิสติกส์ ฉบับที่ 10 เล่ม 1 พ.ศ. 2560

	 ในการสร้างแบบจ�ำลองการรับรู้สภาพจราจรในมุมมองของเจ้าหน้าที่ศูนย์ควบคุมจราจร 

(ลาดกระบัง) จะพิจารณาปัจจัยในการวิเคราะห์สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร ทั้งหมด 14 

ตวัแปร ผลการวิเคราะห์สมัประสทิธ์ิสหสมัพนัธ์ระหว่างตวัแปรส�ำหรบัแบบจ�ำลองการรบัรูส้ภาพจราจร

ในมุมมองของเจ้าหน้าที่ศูนย์ควบคุมจราจร (ลาดกระบัง) จะพบว่าปัจจัยทางคุณลัษณะทางจราจรจะ

มีค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรค่อนข้างสูงดังน้ันในการสร้างแบบจ�ำลองจึงมีความจ�ำเป็น

ที่จะต้องเลือกปัจจัยอิสระที่มีความสัมพันธ์กันมากออก เพื่อลดปัญหาการเกิดความสัมพันธ์ระหว่าง

ตัวแปรอิสระ (Multicollinearity)

ตารางที่ 4 ตัวแปรส�ำหรับสร้างแบบจ�ำลองการรับรู้สภาพจราจรในมุมมองของเจ้าหน้าที่ศูนย์ควบคุม

จราจร

ชื่อตัวแปร

Congestion (Y)

ระดับความติดขัด

Gender

เพศ

Age

อายุ (ปี)

Education

ระดับการศึกษา

Experience_Work

ประสบการณ์การท�ำงาน (ปี)

Affiliation

หน่วยงานสังกัด

Position

ต�ำแหน่งการท�ำงาน

Frequency_of_Motorway

ความถี่ในการใช้ทางหลวง

พิเศษระหว่างเมือง

ต่อสัปดาห์

ประเภทตัวแปร

การรับรู้สภาพจราจร

ลักษณะทางเศรษฐกิจและ

สังคม

ชื่อตัวแปร

Type_of_Car

ประเภทรถ

Driving_Experience

ประสบการณ์การขับรถ (ปี)

Frequency_use_Car

ความถี่ในการใช้รถ

ต่อสัปดาห์

Volume

ปริมาณจราจร (คัน)

Flow

อัตราการไหล (คัน/ชั่วโมง)

Speed

ความเร็ว (กิโลเมตร/ชั่วโมง)

Density

ความหนาแน่น 

(คัน/กิโลเมตร/ช่องจราจร)

ประเภทตัวแปร

ลักษณะทางเศรษฐกิจและ

สังคม

คุณลักษณะทางจราจร
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ตารางที่ 5 ความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยส�ำหรับแบบส�ำรวจของเจ้าหน้าที่ศูนย์ควบคุมจราจร 

1.	 Gender

2.	 Age

3.	 Education

4.	 Experience_Work

5.	 Affiliation

6.	 Position

7.	 Frequency_of_Motorway

8.	 Type_of_Car

9.	 Driving_Experience

10.	Frequency_use_Car

11.	Volume

12.	Flow

13.	Speed

14.	Density

1

1.000

.147*

-.226**

.220**

-.337**

.410**

-.257**

-0.028

-.320**

-.196**

0.002

0.002

0.003

-0.005

4

 

 

 

1.000

-.362**

.362**

.159**

0.014

.283**

0.077

0.000

0.000

0.002

-0.005

7

 

 

 

 

 

 

1.000

.224**

.415**

.442**

-0.005

-0.005

-0.015

0.013

12

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

1.000

-.373**

.576**

2

 

1.000

.252**

.578**

-.237**

.446**

.262**

.133*

.417**

.242**

-0.020

-0.020

-0.020

0.004

5

 

 

 

 

1.000

-.291**

.369**

0.050

0.056

.172**

0.026

0.026

0.012

0.011

10

 

 

 

 

 

 

 

 

 

1.000

0.004

0.004

-0.025

0.015

8

 

 

 

 

 

 

 

1.000

.640**

.799**

-0.005

-0.005

-0.031

0.019

13

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

1.000

-.956**

3

 

 

1.000

-0.092

.421**

0.062

.284**

.372**

.296**

.275**

-0.012

-0.012

-0.021

0.013

6

 

 

 

 

 

1.000

-.138*

0.047

-0.055

-.141*

0.004

0.004

-0.008

0.003

11

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

1.000

1.000**

-.373**

.576**

9

 

 

 

 

 

 

 

 

1.000

.798**

-0.002

-0.002

-0.022

0.010

14

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

1.000

ลัก
ษณ

ะท
าง

เศ
รษ

ฐก
ิจแ

ละ
สัง

คม
คุณ

ลัก
ษณ

ะ
ทา

งจ
รา

จร

	 ซ่ึงจากการวิเคราะห์ปัจจัยท่ีส่งผลต่อการรับรู้สภาพจราจรด้วยแบบจ�ำลองวิยุตแบบล�ำดับ 

พบว่าปัจจัยท่ีมีผลต่อการรับรู้สภาพจราจรในมุมมองของเจ้าหน้าที่ศูนย์ควบคุมจราจร (ลาดกระบัง) 

มีเพียงปัจจัยด้านความหนาแน่นของกระแสจราจร (Density) ณ ขณะนั้นเพียง 1 ปัจจัยเท่านั้น

ตารางที่ 6 แบบจ�ำลองการรบัรูส้ภาพจราจรในมมุมองของเจ้าหน้าที่ศนูย์ควบคมุจราจร (ลาดกระบงั) 

Ordered logistic regression 	

						    

						    

Log likelihood = -130.10284

หมายเหตุ **	Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed)	

              * 	Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed)	

Number of obs = 296

LR chi2 (1) = 362.09

Prob > chi2 = 0.000

Pseudo R2 = 0.5819

Congestion

Density

/cut1

/cut2

Coef.

0.3695

6.8824

11.8825

z

10.570

[95% Conf.

0.3009

5.5378

9.6946

Std. Err.

0.0350

0.6860

1.1163

P>|z|

0.000

Interval]

0.4380

8.2269

14.0703

	 ผลจากการสร้างแบบจ�ำลองการรบัรูส้ภาพจราจรในมมุมองของเจ้าหน้าทีศู่นย์ควบคุมจราจร 

(ลาดกระบัง) จากการใช้ปัจจัยความหนาแน่นของกระแสจราจร (Density) สามารถเขียนให้อยู่ในรูป

ของสมการได้ดังนี้

	 	 	 	 Congestion = 	 0.3695 (Density)	 	         (2)
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	 ถ้า 	 Congestion < 6.8823	 	 หมายถึง สภาพจราจรคล่องตัว (สีเขียว)

	 	 6.8823 <  Congestion < 11.8825	 หมายถงึ สภาพจราจรปานกลาง (สีเหลือง)

	 	 Congestion  > 11.8825	 	 หมายถึง สภาพจราจรติดขัด (สีแดง)

	 จากสมการของแบบจ�ำลองการรบัรูส้ภาพจราจรในมมุมองของเจ้าหน้าทีศู่นย์ควบคมุจราจร 

(ลาดกระบัง) จะเห็นได้ว่าเครื่องหมายสัมประสิทธ์ิหน้าตัวแปรความหนาแน่นของกระแสจราจร 

(Density) มเีครือ่งหมายเป็นบวก (+) นัน้หมายความว่า เมือ่สภาพจราจรมปีรมิาณความหนาแน่นของ

กระแสจราจรเพิ่มสูงขึ้น เจ้าหน้าท่ีศูนย์ควบคุมจราจร (ลาดกระบัง) มีแนวโน้มที่จะรับรู้ระดับสภาพ

จราจรว่าคือสภาพจราจรติดขัด (สีแดง) มากย่ิงขึ้น ในทางตรงกันข้าม หากสภาพจราจรมีปริมาณ

ความหนาแน่นของกระแสจราจรลดลง เจ้าหน้าที่ศูนย์ควบคุมจราจร (ลาดกระบัง) จะมีแนวโน้มที่จะ

รับรู้ระดับสภาพจราจรว่า คือสภาพจราจรคล่องตัว (สีเขียว) มากยิ่งขึ้นเช่นกัน

8.2 แบบจ�ำลองการรับรู้สภาพจราจรจากทัศนคติของผู้ขับขี่รถบนเส้นทางหลวงพิเศษ

ระหว่างเมือง

	 ตัวแปรที่ใช้ในการสร้างแบบจ�ำลองการรับรู้สภาพจราจรในมุมมองของผู้ขับขี่รถบนเส้น

ทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง ประกอบด้วยท้ัง 14 ตัวแปร โดยแบ่งเป็น ตัวแปรตามการรับรู้สภาพ

จราจร 1 ตัวแปร ตัวแปรต้นด้านลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม 9 ตัวแปร และตัวแปรต้นทางด้าน

คุณลักษณะทางจราจร 4 ตัวแปร ดังตารางที่ 7 

ตารางที่ 7 ตัวแปรส�ำหรับสร้างแบบจ�ำลองการรับรู้สภาพจราจรในมุมมองของผู้ขับขี่

ชื่อตัวแปร

Congestion (Y)

ระดับความติดขัด

Gender

เพศ

Age

อายุ (ปี)

Occupation

อาชีพ

Education

ระดับการศึกษา

Income

รายได้

Accommodation

ที่พักอาศัย

ประเภทตัวแปร

การรับรู้สภาพจราจร

ลักษณะทางเศรษฐกิจและ

สังคม

ชื่อตัวแปร

Experience_Car

ประสบการณ์การขับรถ (ปี)

Type_of_Car

ประเภทรถ

Frequency_of_Motorway

ความถี่ในการใช้ทางหลวง

พิเศษระหว่างเมอืงต่อสปัดาห์

Volume

ปริมาณจราจร (คัน)

Flow

อัตราการไหล (คัน/ชั่วโมง)

Speed

ความเร็ว (กิโลเมตร/ชั่วโมง)

Density ความหนาแน่น 

(คัน/กิโลเมตร/ช่องจราจร)

ประเภทตัวแปร

ลักษณะทางเศรษฐกิจและ

สังคม

คุณลักษณะทางจราจร

���������������� 60.indd   84 28/6/2560   14:01:19



Journal of Transportation and Logistics 

No.10 Volume 1 2017 85 

วารสารการขนส่งและโลจิสติกส์ ฉบับที่ 10 เล่ม 1 พ.ศ. 2560

	 ในการศึกษาครั้งน้ีในการสร้างแบบจ�ำลองการรับรู้สภาพจราจรในมุมมองของผู้ขับขี่รถ        

บนเส้นทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืง จะพิจารณาปัจจัยในการวเิคราะห์สัมประสิทธิส์หสมัพนัธ์ระหว่าง

ตวัแปร ทัง้หมด 13 ตวัแปรผลการวเิคราะห์สมัประสทิธิส์หสมัพนัธ์ระหว่างตวัแปรส�ำหรบัแบบจ�ำลอง

การรับรู้สภาพจราจรในมุมมองของผู้ขับขี่รถบนเส้นทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง จะพบว่าปัจจัยทาง

คณุลษัณะทางจราจรจะมค่ีาสมัประสทิธิส์หสมัพนัธ์ระหว่างตวัแปรค่อนข้างสงูดงันัน้ในการสร้างแบบ

จ�ำลองจึงมีความจ�ำเป็นที่จะต้องเลือกปัจจัยอิสระที่มีความสัมพันธ์กันมากออกโดยการเลือกตัวแปร           

ทีเ่ป็นตวัแทนของตวัแปรในกลุม่ของตวัแปรคณุลกัษณะทางจราจร เพือ่ลดปัญหาการเกดิความสมัพนัธ์

ระหว่างตัวแปรอิสระ (Multicollinearity) 

ตารางที ่8 ความสมัพนัธ์ระหว่างปัจจยัส�ำหรบัแบบส�ำรวจของผูขั้บข่ีรถบนเส้นทางหลวงพเิศษระหว่าง

เมือง

 1.	 Gender

2.	 Age

3.	 Occupation

4.	 Educational

5.	 Income

6.	 Accommodation

7.	 Experience_Car

8.	 Type_of_Car

9.	 Frequency_of_Motorway

10.	Volume

11.	Flow

12.	Speed

13.	Density

1

1.000

-.185**

-.076**

.253**

.059**

-.044*

-.232**

-.101**

-.119**

-0.003

-0.003

0.000

-0.002

4

 

 

 

1.000

.311**

-.141**

-.136**

-.297**

-.256**

0.003

0.003

-0.001

0.002

7

 

 

 

 

 

 

1.000

-.096**

.114**

0.016

0.016

0.013

-0.010

12

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

1.000

-.955**

2

 

1.000

.167**

-.201**

.229**

.075**

.795**

-0.030

.108**

0.004

0.004

0.003

-0.004

5

 

 

 

 

1.000

-.104**

.289**

-.169**

-0.037

0.006

0.006

0.016

-0.013

10

 

 

 

 

 

 

 

 

 

1.000

1.000**

-.274**

.511**

8

 

 

 

 

 

 

 

1.000

-0.030

0.012

0.012

-.048*

.047*

13

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

1.000

3

 

 

1.000

-.335**

.103**

-.055**

.141**

.138**

.052*

-0.004

-0.004

0.003

-0.001

6

 

 

 

 

 

1.000

0.009

.209**

0.035

-0.020

-0.020

-0.034

0.022

11

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

1.000

-.274**

.511**

9

 

 

 

 

 

 

 

 

1.000

0.012

0.012

-0.009

0.012

ลัก
ษณ

ะท
าง

เศ
รษ

ฐก
ิจแ

ละ
สัง

คม
คุณ

ลัก
ษณ

ะ
ทา

งจ
รา

จร

หมายเหตุ **	Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed)	

               * Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed)

	 ซ่ึงจากการวิเคราะห์ปัจจัยท่ีส่งผลต่อการรับรู้สภาพจราจรด้วยแบบจ�ำลองวิยุตแบบล�ำดับ 

พบว่าปัจจัยที่มีผลต่อการรับรู้สภาพจราจรในมุมมองของผู้ขับข่ีรถบนเส้นทางหลวงพิเศษระหว่าง

เมืองมีเพียง 3 ปัจจัยที่มีค่านัยส�ำคัญกับการรับรู้สภาพจราจรในมุมมองของผู้ขับขี่รถ คือ อายุของ             

ผู้ขับขี่ (Age) รถประเภทรถยนต์ขนาดเล็ก (Type_of_Car_1) และความหนาแน่นของกระแสจราจร 

(Density) ณ ขณะนั้น 
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ตารางที ่9 แบบจ�ำลองการรบัรูส้ภาพจราจรในมมุมองของผูข้บัขีร่ถบนเส้นทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืง 

Ordered logistic regression 	

	

	

Log likelihood = -1143.7613	

Number of obs = 2250

LR chi2 (1) = 2606.76

Prob > chi2 = 0.0000

Pseudo R2 = 0.5326

Congestion

Age

Type_of_Car_1

Density

/cut1

/cut2

Coef.

-0.0101

0.2442

0.3179

5.1626

8.9209

z

-1.990

2.160

32.110

[95% Conf.

-0.0200

0.0231

0.2985

4.6276

8.2417

Std. Err.

0.0051

0.1128

0.0099

0.2729

0.3465

P>|z|

0.046

0.030

0.000

Interval]

-0.0002

0.4654

0.3373

5.6975

9.6001

	 ผลจากการสร้างแบบจ�ำลองการรับรู้สภาพจราจรในมุมมองของผู้ขับขี่รถบนเส้นทางหลวง

พิเศษระหว่างเมืองสามารถเขียนให้อยู่ในรูปของสมการได้ดังนี้

	 Congestion = -0.01 (Age) + 0.244 (Type_of_Car_1) + 0.318 (Density)	         (3)

	 ถ้า	 Congestion < 5.1626 	 	 หมายถึงสภาพจราจรคล่องตัว (สีเขียว)

	 	 5.1626  < Congestion < 8.9209	 หมายถงึสภาพจราจรปานกลาง (สเีหลอืง)

	 	 Congestion > 8.9209	 	 หมายถึงสภาพจราจรติดขัด (สีแดง)

	 จากสมการของแบบจ�ำลองการรับรู ้สภาพจราจรในมุมมองของผู ้ขับขี่ จะเห็นได้ว่า

เครื่องหมายสัมประสิทธิ์หน้าตัวแปรอายุของผู้ขับขี่ (Age) มีเครื่องหมายลบ (-) หมายความว่า เมื่อ   

ผูข้บัขีม่อีายสุงูข้ึนลกัษณะการรบัรูส้ภาพจราจรจะมแีนวโน้มรบัรูส้ภาพจราจรว่าสภาพจราจรคล่องตวั 

(สเีขยีว) มากยิง่ขึน้ ในทางตรงกนัข้าม หากผูข้บัขีม่อีายนุ้อยลง ลกัษณะการประเมนิสภาพจราจรจะมี

แนวโน้มการรบัรูส้ภาพจราจรว่าสภาพจราจรตดิขดั (สแีดง) มากยิง่ขึน้ ซึง่สอดคล้องกบัหลกัความจรงิ

ที่ว่า กลุ่มวัยรุ่นหรือกลุ่มอายุน้อยจะมีลักษณะทางอารมณ์ที่ใจร้อนและมีความสามารถทนต่อสภาพ

จราจรรถติดได้น้อยกว่ากลุ่มผู้สูงอายุ ซ่ึงจะมีลักษณะทางอารมณ์ที่ใจเย็นกว่าจึงท�ำให้สามารถทนต่อ

สภาพจราจรรถติดขัดได้นานกว่า
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	 จากสมการของแบบจ�ำลองการรับรู ้สภาพจราจรในมุมมองของผู ้ขับขี่ จะเห็นได้ว่า

เครื่องหมายสัมประสิทธิห์น้าตวัแปรประเภทรถยนต์ขนาดเล็ก (Type_of_Car_1) มีเครื่องหมายบวก 

(+) หมายความว่า ถ้าหากกลุ่มผู้ขับรถ ขับรถประเภทรถยนต์ขนาดเล็ก ลักษณะการรับรู้สภาพจราจร

จะมแีนวโน้มประเมินสภาพจราจรว่าสภาพจราจรตดิขดั (สแีดง) มากยิง่ขึน้ ในทางตรงกนัข้าม ถ้าหาก

กลุ่มผู้ขับรถประเภทรถบรรทุก ลักษณะการรับรู้สภาพจราจรจะมีแนวโน้มรับรู้สภาพจราจรว่าสภาพ

จราจรคล่องตัว (สีเขียว) มากย่ิงข้ึน ซ่ึงสอดคล้องกับหลักความจริงที่ว่า กลุ่มผู้ขับรถยนต์ขนาดเล็ก 

นั้นสามารถขับรถได้ด้วยความเร็วสูงได้ และลักษณะของรถมีลักษณะคล่องตัว ส่งผลให้กลุ่มผู้ขับรถ 

ประเภทรถยนต์ขนาดเลก็นัน้มคีวามสามารถทนต่อสภาพจราจรตดิขดัน้อยกว่ากลุม่ผูข้บัขีร่ถประเภท

รถบรรทกุเนือ่งจากผูข้บัรถบรรทกุนัน้ไม่สามารถขับรถได้ด้วยความเรว็ทีส่งูมากนกั เพราะลกัษณะของ

รถมขีนาดใหญ่และน�ำ้หนกัมาก จงึส่งผลให้กลุ่มผู้ขบัรถ ประเภทรถบรรทกุมคีวามสามารถทนต่อสภาพ

จราจรติดขัดได้สูง

	 จากสมการของแบบจ�ำลองการรับรู ้สภาพจราจรในมุมมองของผู ้ขับขี่ จะเห็นได้ว่า

เครื่องหมายสัมประสิทธิ์หน้าตัวแปรความหนาแน่นของกระแสจราจร (Density) มีเครื่องหมายเป็น

บวก (+) นั้นหมายความว่า เมื่อสภาพจราจรมีปริมาณความหนาแน่นของกระแสจราจรเพิ่มสูงขึ้น                    

ผู้ขับขี่มีแนวโน้มท่ีจะรับรู้ระดับสภาพจราจรว่าคือสภาพจราจรติดขัด (สีแดง) มากยิ่งขึ้น ในทางตรง

กันข้าม หากสภาพจราจรมีปริมาณความหนาแน่นของกระแสจราจรลดลง ผู้ขับขี่จะมีแนวโน้มที่จะ

รับรู้ระดับสภาพจราจรว่าคือสภาพจราจรคล่องตัว (สีเขียว) มากยิ่งขึ้นเช่นกัน

9. วิจารณ์ผล
	 การศกึษาปัจจัยทีมี่ผลต่อการรับรูส้ภาพจราจรในมมุมองของผูข้บัขีร่ถบนเส้นทางหลวงพเิศษ

ระหว่างเมือง พบว่าปัจจัยที่มีผลต่อการรับรู้สภาพจราจรสามารถแบ่งออกเป็น 2 ประเภท คือ ปัจจัย

ในส่วนของลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม ซึ่งประกอบด้วย อายุของผู้ขับขี่ (Age) ประเภทของรถที่

ขับขี่ (Type_of_Car) และปัจจัยในส่วนของลักษณะสภาพจราจร ประกอบไปด้วย ค่าความหนาแน่น

ของกระแสจราจร (Density) 

	 โดยปัจจัยอายุของผู ้ขับข่ี (Age) จะส่งผลต่อการรับรู ้สภาพจราจรบนเส้นทาง ดังนี ้                  

กลุม่ผูข้บัขีร่ถทีม่อีายมุากจะมลีกัษณะการรบัรูส้ภาพจราจรติดขดัได้ช้ากว่า กลุม่ผูข้บัขีร่ถทีม่อีายนุ้อย

ลง หรอืกล่าวว่ากลุม่วยัรุน่หรอืกลุม่อายนุ้อยจะลกัษณะทางอารมณ์ทีใ่จร้อนและมคีวามสามารถทนต่อ

สภาพจราจรรถตดิได้น้อยกว่ากลุม่ผู้สงูอายซุึง่จะมลีกัษณะทางอารมณ์ทีใ่จเยน็กว่าจงึท�ำให้สามารถทน

ต่อสภาพจราจรรถติดได้นานกว่า 
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	 ส�ำหรับปัจจัยในด้านของประเภทของรถที่ขับขี่ (Type_of_Car) นั้นมีผลต่อการรับรู้สภาพ

จราจรบนเส้นทาง โดยท่ีกลุม่ผูข้บัขีร่ถประเภทรถยนต์ขนาดเลก็จะมีลักษณะการรับรูส้ภาพจราจรตดิขดั

ได้เร็วกว่า กลุ่มผู้ขับขี่รถรถประเภทรถบรรทุก ซึ่งสอดคล้องกับหลักความจริงที่ว่า กลุ่มผู้ขับขี่รถยนต์

ขนาดเลก็นัน้สามารถขบัรถด้วยความเรว็สงูได้ แต่ผูข้บัขีร่ถบรรทกุนัน้ไม่สามารถขับรถได้ด้วยความเรว็

ทีส่งูมากนกั จงึส่งผลให้กลุม่ผู้ขับข่ีรถบรรทกุรบัรูส้ภาพจราจรตดิขดัได้ช้ากว่าผู้ขบัขีร่ถประเภทรถยนต์

ขนาดเล็ก

	 ส�ำหรบัปัจจยัในด้านค่าความหนาแน่นของกระแสจราจร (Density) นัน้มผีลต่อการรับรู้สภาพ

จราจรบนเส้นทางโดยที่เมื่อค่าความหนาแน่นของกระแสจราจรเพิ่มสูงขึ้น ผู้ขับขี่มีแนวโน้มที่จะรับรู้

สภาพจราจรว่าคือ สภาพจราจรติดขัดมากยิ่งขึ้น ในทางตรงกันข้าม หากสภาพจราจรมีปริมาณความ

หนาแน่นของกระแสจราจรลดลง ผู้ขับขี่จะมีแนวโน้มที่จะรับรู้ระดับสภาพจราจรว่าคือ สภาพจราจร

คล่องตัว (สีเขียว) มากยิ่งขึ้นเช่นกัน

	 ส�ำหรับปัจจัยที่มีผลต่อการรับรู้สภาพจราจรในมุมมองของเจ้าหน้าที่ศูนย์ควบคุมจราจร 

(ลาดกระบัง) การศึกษาพบว่า ก่อนเจ้าหน้าที่ศูนย์ควบคุมจราจร (ลาดกระบัง) จะได้ท�ำหน้าที่ใน

การรายงานสภาพจราจรบนเส้นทางน้ันเจ้าหน้าที่ทุกคนจะต้องผ่านการอบรมรูปแบบและเกณฑ์ใน

การประเมินสภาพจราจรเบ้ืองต้น โดยการให้เจ้าหน้าที่รับชมภาพวีดีโอของสภาพจราจรบนเส้นทาง            

อีกทั้งระยะเวลาในการปฏิบัติงานของเจ้าหน้าที่ในแต่ละคนจะปฏิบัติงานเฉลี่ยคนละ 8 ช่ัวโมงต่อวัน                                                                                                                                       

จึงส่งผลให้ปัจจัยท่ีมีผลต่อการรับรู ้สภาพจราจรในมุมมองของเจ้าหน้าที่ศูนย์ควบคุมจราจร 

(ลาดกระบัง) มีเพียงปัจจัยเดียวนั้นก็คือ ปัจจัยทางด้านลักษณะสภาพจราจร ซ่ึงก็คือ ค่าความหนา

แน่นของกระแสจราจร (Density) 

10. สรุปผล
	 จากการศึกษาปัจจัยในการรับรู้สภาพจราจรและเกณฑ์ในการประเมินสภาพจราจรบน

เส้นทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองในมุมมองของเจ้าหน้าที่ศูนย์ (ลาดกระบัง) เพื่อลดปัญหาความไม่

สอดคล้องในการรายงานสภาพจราจรระหว่างเจ้าหน้าท่ี ด้วยวิธีการเก็บแบบสอบถามเจ้าหน้าที่ศูนย์

ควบคุมจราจร (ลาดกระบัง) จ�ำนวน 37 คน คิดเป็นร้อยละ 90.2 ของจ�ำนวนเจ้าหน้าที่ศูนย์ควบคุม

จราจร (ลาดกระบัง) ด้วยวิธีการให้เจ้าหน้าท่ีศูนย์ควบคุมจราจร (ลาดกระบัง) รับชมภาพวีดีโอ              

สภาพจราจร ณ สภาวะต่าง ๆ จากน้ันให้ท�ำการประเมินระดับสภาพจราจร และท�ำการสร้างแบบ

จ�ำลองโดยใช้แบบจ�ำลองวิยุตแบบล�ำดับ (Ordered Discrete Model) พบว่า ปัจจัยที่มีผลต่อการ                

รับรูส้ภาพจราจรในมมุมองของเจ้าหน้าทีศู่นย์ (ลาดกระบงั) มเีพยีงปัจจัยทางด้านลกัษณะสภาพจราจร 

คือ ค่าความหนาแน่นของสภาพจราจรของกระแสจราจร (Density) เพียงปัจจัยเดียวเท่านั้น
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	 ส�ำหรบัการศึกษาปัจจยัในการรบัรู้สภาพจราจรและเกณฑ์ในการประเมนิสภาพจราจรบนเส้น

ทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองในมุมมองของผู้ขับขี่รถบนเส้นทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง ด้วยวิธีการ

เก็บแบบสอบถาม จ�ำนวน 450 ตัวอย่าง ด้วยวิธีการให้ผู้ขับขี่รถบนเส้นทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง         

รบัชมภาพวดีโีอสภาพจราจร ณ สภาวะต่าง ๆ  จากนัน้ให้ท�ำการประเมนิระดบัสภาพจราจร และท�ำการ

สร้างแบบจ�ำลองโดยใช้แบบจ�ำลองวิยุตแบบล�ำดับ (Ordered Discrete Model) พบว่าปัจจัยที่มีผล

ต่อการรับรู้สภาพจราจรในมุมมองของผู้ขับขี่รถบนเส้นทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองสามารถแบ่งออก

เป็น 2 ประเภท คือ ปัจจัยในส่วนของลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมซึ่งประกอบด้วย อายุของผู้ขับขี่ 

(Age) ประเภทของรถทีข่บัขี ่(Type_of_Car) และปัจจยัในส่วนของลักษณะสภาพจราจร คือ ค่าความ

หนาแน่นของกระแสจราจร (Density) 

	 ดังน้ันในอนาคตหากกองทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง ได้ท�ำการติดตั้งอุปกรณ์ตรวจวัด       

สภาพจราจรบนเส้นทางมากเพียงพอ ก็จะสามารถน�ำความหนาแน่นของกระแสจราจร (Density)   

จากอุปกรณ์ตรวจวัดสภาพจราจรมาใช้เป็นเกณฑ์ในการประเมินสภาพจราจรบนเส้นทางได้อย่าง                     

Real-Time มากยิ่งขึ้น โดยมีเกณฑ์ในการประเมินดังน้ี “ปริมาณรถน้อย คล่องตัว” เม่ือค่าความ

หนาแน่นของกระแสจราจรมีค่าน้อยกว่า 18.63 คันต่อกิโลเมตรต่อช่องจราจร “ปริมาณรถปานกลาง 

เคลือ่นตวัได้” เมือ่ค่าความหนาแน่นของกระแสจราจรอยูร่ะหว่าง 18.63 คนัต่อกโิลเมตรต่อช่องจราจร               

ถึง 32.16 คันต่อกิโลเมตรต่อช่องจราจร “ปริมาณรถมาก เคลื่อนตัวช้า” เมื่อค่าความหนาแน่นของ

กระแสจราจรมีค่ามากกว่า 32.16 คันต่อกิโลเมตรต่อช่องจราจร เป็นต้น

	 ดังน้ันในเบ้ืองต้นกองทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง สามารถท�ำภาพวีดีโอที่มีการประเมิน

ระดับความติดขัดของสภาพจราจรบนเส้นทางโดยผู้ใช้เส้นทางมาใช้ส�ำหรับการอบรมเจ้าหน้าที่

ศูนย์ครบคุมจราจรให้มีความเข้าใจตรงกันถึงรูปแบบในการประเมินสภาพจราจรของผู้ใช้เส้นทาง

เป็นหลัก และในอนาคตหากกองทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง   ได้ท�ำการติดตั้งอุปกรณ์ตรวจวัด                                   

สภาพจราจรบนเส้นทางมากเพียงพอ ก็จะสามารถน�ำค่าความหนาแน่นของกระแสจราจร จาก

อปุกรณ์ตรวจวัดสภาพจราจรมาใช้เป็นข้อมลูน�ำเข้าในแบบจ�ำลอง ผลทีไ่ด้คือค่าระดบัความตดิขดัของ                                                                                                                        

เส้นทาง  ซึง่มปีระโยชน์ต่อการพฒันารูปแบบการรายงานสภาพจราจรบนเส้นทางหลวงพเิศษระหว่าง

เมืองให้มีรูปแบบการรายงานสภาพจราจรที่เป็น Real-Time มากยิ่งขึ้น

11. กิตติกรรมประกาศ
	 ผู ้เขียนขอขอบคุณศูนย์ควบคุมจราจร (ลาดกระบัง) ที่ได้อ�ำนวยความสะดวกในการ            

เกบ็ข้อมลู ส�ำหรบัใช้ในงานวจิยัครัง้นี ้ และผูเ้ขยีนขอขอบคณุ คณุสฤษดิ ์ ชอูสิสระ คณุคมทวน วรจนิดา                 

คุณปัญญา เลากุลรัตน์ และเจ้าหน้าท่ีศูนย์ควบคุมจราจร (ลาดกระบัง) ทุกท่านที่มีให้ต่อการศึกษา                    

ครั้งนี้ จนท�ำให้การศึกษานี้ ประสบความส�ำเร็จลุล่วงไปด้วยดี
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กระบวนการปรับปรุงคุณภาพและลดต้นทุนความสูญเสียในกิจกรรม

บริหารคลังสินค้า ส�ำหรับธุรกิจชิ้นส่วนอะไหล่เครื่องยนต์แก๊สโซลีน

Quality improvement and cost reduction in the management 

of a warehouse of gasoline-automotive parts.
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1อาจารย์, คณะโลจสิตกิส์, มหาวทิยาลยับรูพา 

E-mail: anirutka@gmail.com 

บทคัดย่อ
	 บริษัทกรณีศึกษาซึ่งเป็นผู้ผลิตชิ้นส่วนอะไหล่ยานยนต์ส�ำหรับแก๊สโซลีน (Gasoline-

Automotive spare part) ได้ด�ำเนินการย้ายคลังสินค้าเพื่อขยายพ้ืนที่ในการจัดเก็บเพิ่มเติม                     

โดยหลังจากท่ีด�ำเนินการทดสอบการจัดการกระบวนการต่าง ๆ ภายในคลังสินค้าใหม่ ซึ่งทางผู้วิจัย

ได้พบปัญหาต่าง ๆ ที่เกิดขึ้นในขั้นตอนการตรวจสอบและการขนส่งสินค้า

	 จากปัญหาท่ีพบ ผู้วิจัยได้ด�ำเนินการวางแผนและออกแบบกระบวนการปรับปรุงคุณภาพ              

การจัดการ ด้านการปฏิบัติการในคลังสินค้าให้มีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น โดยน�ำหลักการของการ

ปรับปรุงคุณภาพอย่างต่อเนื่อง (Continuous Improvement) ซ่ึงเป็นส่วนหน่ึงของการจัดการ

คุณภาพโดยรวม (Total Quality Management) เข้ามาประยุกต์ใช้ในการปรับปรุงคุณภาพและ                             

มีการวิเคราะห์ต้นทุนประมาณการท่ีเกิดขึ้นเพื่อพัฒนาประสิทธิภาพในการท�ำงานแต่ละกระบวนการ

ให้สูงขึ้นและสามารถสร้างความพึงพอใจให้กับลูกค้าทั้งภายในและภายนอกได้

	 ทัง้น้ีผลลัพธ์ทีไ่ด้จากการปรบัปรงุคณุภาพของกระบวนการต่างๆ ซึง่ประกอบด้วยการขนส่ง

สินค้าไปยังลูกค้าปลายทาง พบปัญหาในแต่ละขั้นตอนน้อยลง จากร้อยละ 69 เหลือเพียงร้อยละ 34 

และการตรวจสอบต�ำแหน่งสินค้า จากเดิมพบปัญหาร้อยละ 63 เหลือร้อยละ 0 ส่งผลให้ต้นทุนความ

เสียหายที่เกิดจากปัญหาดังกล่าวลดลง นอกจากน้ีการบริหารจัดการกระบวนการต่างๆในคลังสินค้า

มีประสิทธิภาพเพิ่มมากขึ้น  สามารถลดข้อร้องเรียนของลูกค้าลงได้มากกว่าร้อยละ 75 และทางคลัง

สินค้าสามารถน�ำ  ขั้นตอนการปฏิบัติงาน มาสร้างเป็นมาตรฐานการควบคุมคุณภาพของกระบวน             

การอื่น ๆ ที่เกี่ยวข้องได้

ค�ำส�ำคัญ: ควบคุมคุณภาพโดยรวม, การปรับปรุงคุณภาพอย่างต่อเนื่อง, การบริหารคลังสินค้า

���������������� 60.indd   91 28/6/2560   14:01:20



Journal of Transportation and Logistics 

No.10 Volume 1 201792 

วารสารการขนส่งและโลจิสติกส์ ฉบับที่ 10 เล่ม 1 พ.ศ. 2560

ABSTRACT
	 Currently, one of the prestigious automotive spare part companies who rents 

a warehouse for storing whole raw materials and finish goods of Gasoline engine 

relocate all stocks from the current warehouse to the new warehouse. After observing 

and validating the operations management in the new warehouse, the author finds 

many kinds of problem beginning with Goods-Receiving process via docks, Product 

validation and classification process, Re-packing process and Transportation process 

to customer. 

	 Regarding the following reasons, the author has an idea to improve the 

quality of operations management process and reduce the loss cost by using the 

continuous improvement concept, which is a part of Total Quality Management 

(TQM) to improve the quality of each process in the warehouse and increase higher 

efficiency of operation process and customer satisfaction and optimize the loss cost 

in Transportation problems and Quality control problems.

	 Apart from that, the result of quality improvement in operation processes that 

consist of Product validation and classification process, and Transportation process is 

greater for the quality level and the problems are slightly decreased from 69% to 34% 

for Transportation process and from 63% to 0% for Product validation and classification 

process. Thus, the loss cost of its operations will be decreased more. Additionally, 

the operations management in the new warehouse is higher efficiency and customer 

complains are reduced more than 75%. Consequently, the new warehouse will be 

able to bring all work-instructions and Q-Points to be the standardization of quality 

control in other related processes.

Key Words: PDCA, Continuous improvement, Warehouse management, TQM

1. บทน�ำ
	 ในปัจจบุนัอตุสาหกรรมยานยนต์ในประเทศ ได้มกีารขยายตวัเพิม่มากขึน้ โดยยอดก�ำลังการ

ผลิตรถยนต์เมื่อปี 2558 มีค่าเท่ากับ 2 ล้านคัน แบ่งเป็นยอดความต้องการภายในประเทศ 0.8 ล้าน

คัน และยอดส่งออกจ�ำนวน 1.2 ล้านคัน นอกจากน้ีแนวโน้มความต้องการรถยนต์จะเพิ่มขึ้นประมาณ                                                                                                                                  
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ร้อยละ 7-8 ต่อปี และคิดเป็นร้อยละ 12 ของยอด GDP หรือผลิตภัณฑ์มวลรวมทั้งประเทศ 

(Automotive Market Report, 2016) 

รูปที่ 1 : สถิติอัตราการเจริญเติบโตของอุตสาหกรรมยานยนต์ 2008 – 2019[7]

	 จากอัตราการเจริญเติบโตของอุตสาหกรรมรถยนต์ดังกล่าวส่งผลให้หน่ึงในบริษัทผู้ผลิต              

ชิ้นส่วนและอะไหล่ส�ำหรับเครื่องยนต์ ซึ่งมีที่ตั้งอยู่ในนิคมอุตสาหกรรมอมตะซิตี้ จ.ระยอง มีแนวโน้ม

ที่จะเพิ่มก�ำลังการผลิตสินค้า เพื่อจัดจ�ำหน่ายและส่งออกให้กับลูกค้าทั้งในและต่างประเทศเพิ่มขึ้น    

ร้อยละ 25 จากก�ำลงัการผลติเดมิ โดยหนึง่ในกลุ่มธรุกจิทีจ่ะด�ำเนนิการเพิม่ก�ำลังการผลิตคือ กลุ่มธรุกจิ  

ชิน้ส่วนส�ำหรบัเครือ่งยนต์แก๊สโซลนี ส�ำหรบักลุม่แก๊สโซลนีนัน้ มแีผนขยายก�ำลงัการผลติส�ำหรบัสนิค้า

ที่ผลิตในประเทศ และแผนการรับซื้อเพิ่มเติมส�ำหรับสินค้าส�ำเร็จรูปที่ผลิตในต่างประเทศ จากเดิม 

1,400 pallets เพิ่มเป็น 1,700 pallets หรือประมาณการพื้นที่จะได้เท่ากับ 1,700 ตารางเมตร

	 นอกจากนี้ พื้นที่จัดเก็บสินค้าของคลังสินค้าเดิม มีพื้นที่ค่อนข้างจ�ำกัด (ประมาณ 1,400 

ตารางเมตร) และถกูกระจายการจดัเก็บสนิค้าอยูภ่ายในคลงัสนิค้าย่อยๆ โดยแบ่งเป็นสินค้าและวัตถดุบิ

พร้อมจ่ายอยู่ในคลังย่อยท่ี 1 และ คลังย่อยที่ 2 ส่วนสินค้าและวัตถุดิบที่รอการท�ำลายถูกจัดเก็บ                   

ในคลงัย่อยที ่3 ส่งผลให้การบรหิารจัดการในคลงัสนิค้าไม่ถกูรวมอยูภ่ายในจดุศนูย์กลางเพยีงจดุเดยีว 

และทางบริษัทจะต้องมีค่าใช้จ่ายเพ่ิมเติมในกรณีที่มีการต่อเติมพื้นที่ส่วนขยายส�ำหรับรองรับปริมาณ

สนิค้าทีเ่พิม่ข้ึน ซึง่หากทางบรษิทัต้องการทีจ่ะลดต้นทุนในการบริหารจดัการคลงัสนิค้า  ควรจะด�ำเนนิ

การค้นหาคลังสินค้าที่มีพื้นที่ที่ใหญ่ขึ้น สามารถรองรับการเพิ่มขึ้นของปริมาณสินค้าและวัตถุดิบ รวม

ถึงควรจะเป็นพื้นที่ๆ รวมจุดศูนย์กลางอยู่ท่ีเดียวกัน ดังน้ันทางบริษัทจึงมีนโยบายขยายคลังสินค้า                                                                                                                   
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เพื่อจัดเก็บสินค้าท่ีจะมีอัตราการเติบโตของปริมาณการสั่งซื้อเพิ่มขึ้นในอนาคต   และง่ายต่อการ

บริหารจัดการ ทั้งในส่วนของการรับเข้า-ส่งออกสินค้า และการตรวจสอบคุณภาพสินค้าก่อนที่จะมี                        

การถูกจัดเก็บเข้าพื้นที่จัดเก็บ 

	 ด้วยเหตุนี้ บริษัทจึงด�ำเนินการย้ายคลังสินค้าส�ำหรับการจัดเก็บสินค้าของแต่ละธุรกิจ รวม

ถงึธรุกิจชิน้ส่วนอะไหล่ส�ำหรบัเครือ่งยนต์แก๊สโซลีนด้วย ซึง่ขอบเขตและเงือ่นไขของคลังสนิค้าใหม่ คอื 

พื้นที่กว้างขึ้น สามารถรวมสินค้าของแต่ละธุรกิจให้อยู่ในจุดเดียวกัน และค่าใช้จ่ายในการบริหารคลัง

สนิค้าถกูลง ซึง่คลงัสนิค้าใหม่ทีไ่ด้รบัการคดัเลอืกจากทางบริษทั อยูห่่างจากคลงัสนิค้าเดมิเพยีง 3 กม. 

และห่างจากบริษัทประมาณ 10 กม. ซึ่งไม่กระทบต่อการรับส่งสินค้าและวัตถุดิบ ระหว่างคลังสินค้า

กบับรษิทัหรอืคลงัสนิค้ากบัลกูค้า นอกจากนีค้ลังสินค้าใหม่ยงัมพีืน้ทีโ่ดยรอบทีก่ว้างขึน้ สามารถขยาย

พื้นที่จัดเก็บสินค้าเพิ่มเติมได้ในอนาคต 

 	 อย่างไรกต็าม หลงัจากทีบ่รษิทัได้ด�ำเนนิการย้ายสนิค้าและวตัถดิุบของธรุกิจเครือ่งยนต์แก๊ส 

โซลีน ไปยังคลังสินค้าใหม่เรียบร้อยแล้ว ทางบริษัทได้พบปัญหาต่างๆ ในด้านการบริหารจัดการคลัง

สนิค้า เริม่จากกระบวนการตรวจสอบต�ำแหน่งสินค้าเพือ่เก็บตามโซนพืน้ท่ี การก�ำหนด Layout ในคลัง

สินค้า การเปลี่ยนบรรจุภัณฑ์ (Re-packing) และการขนส่งสินค้าและวัตถุดิบไปยังลูกค้า ส�ำหรับงาน

วจิยัดงักล่าวจะเน้นในเรือ่งของการวเิคราะห์ปัญหาทีพ่บในกระบวนการตรวจสอบต�ำแหน่งสนิค้าและ

การขนส่งสินค้าและวัตถุดิบไปยังลูกค้า รวมถึงการหาแนวทางการแก้ไขปัญหาที่เกิดขึ้น ซึ่งจะอธิบาย

รายละเอยีดเพิม่เตมิในหวัข้อปัญหาทีพ่บในกระบวนการบรหิารจดัการคลงัสนิค้า วธิกีารวเิคราะห์ข้อมลู 

ผลการวิเคราะห์ข้อมูล และบทสรุปของกรณีศึกษาดังกล่าว

2. ปัญหาที่พบในกระบวนการบริหารจัดการคลังสินค้ากรณีศึกษา
	 เนือ่งจากบรษิทักรณศีกึษาเป็นผูผ้ลติและจดัจ�ำหน่ายอปุกรณ์ชิน้ส่วนส�ำหรบัเครือ่งยนต์แก๊ส

โซลนี ให้กบัลกูค้ามากกว่า 20 ประเทศทัว่โลก โดยมกีารใช้บรกิารเช่าพืน้ทีค่ลงัสนิค้าจากผู้ประกอบการ

ภายนอก เพื่อจัดเก็บสินค้าคงคลังทั้งในส่วนของวัตถุดิบและสินค้าส�ำเร็จรูป อนึ่งกระบวนการบริหาร

สินค้าคงคลัง จัดเป็นกิจกรรมที่จะต้องด�ำเนินการร่วมกันทั้ง 2 ฝ่าย คือ ฝ่ายของบริษัทกรณีศึกษา ซึ่ง

เป็นเจ้าของผลิตภัณฑ์ และคลังสินค้า ซึ่งผู้ประกอบการภายนอก ส่งผลให้กระบวนการบริหารจัดการ

คลังสินค้า ซึ่งประกอบด้วยกระบวนการขนส่งสินค้าของบริษัทจากท่าเรือหรือสนามบินปลายทาง 

กระบวนการตรวจรับสินค้าเข้าคลังสินค้า กระบวนการบรรจุสินค้าในแต่ละต�ำแหน่งบนชั้นวาง ตลอด

จนการเตรยีมขนส่งสนิค้าให้กบัลกูค้าจะต้องด�ำเนนิการอย่างรัดกมุและมคีวามรอบคอบ ซึง่รายละเอยีด

ของแต่ละกระบวนการสามารถแสดงรายละเอียดขั้นตอนดังนี้
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	 เริ่มจากคลังสินค้าจะท�ำหน้าที่ในการก�ำหนด Layout ของแต่ละพื้นที่ภายในคลังสินค้า         

โดยการออกแบบ Layout จะต้องมีการตรวจสอบการท�ำงานทุกๆ 6 เดือน ซึ่งบริษัทกรณีศึกษาและ

ลูกค้าจะเป็นผู้ด�ำเนินการตรวจสอบ หลังจากมีการก�ำหนด Layout เรียบร้อย บริษัทกรณีศึกษา            

จะด�ำเนินการประสานงานกับบริษัทขนส่งสินค้าให้ท�ำการขนส่งสินค้า จากท่าเรือหรือสนามบิน             

ไปที่คลังสินค้า ซึ่งทางคลังสินค้าก็จะเตรียมประตู (Dock/Gateway) และพื้นที่ขาเข้า เพื่อรอรับการ

โหลดสินค้าเข้าคลัง 

	 หลงัจากท่ีสนิค้าเดนิทางมาถงึและด�ำเนนิการโหลดของลงเรยีบร้อยแล้ว เจ้าหน้าทีค่ลงัสนิค้า

จะด�ำเนนิการตรวจสอบคุณภาพสนิค้าและต�ำแหน่งส�ำหรบัจดัเกบ็ก่อนทีจ่ะด�ำเนนิการส่งสนิค้าเกบ็เข้า

แต่ละพื้นที่ในล�ำดับถัดไป เมื่อลูกค้ามีความต้องการสั่งซื้อสินค้า ทางลูกค้าจะด�ำเนินการแจ้งรายการ

สัง่ซือ้มาทีบ่รษิทักรณศีกึษาผ่านทางอเีมล์ จากนัน้บรษิทักรณศีกึษาจะรบัรายการสัง่ซือ้จากลกูค้าและ

ส่งข้อมลูต่อให้กบัคลงัสนิค้า เพือ่ด�ำเนนิการตรวจสอบสถานะของสนิค้าว่าเพยีงพอหรอืไม่ ในกรณทีีม่ี

สินค้าเพียงพอ เจ้าหน้าท่ีคลังสินค้าจะด�ำเนินการจัดเตรียมสินค้าตามรายการพร้อมกับเปลี่ยนบรรจุ

ภัณฑ์ให้เหมาะสมกับความต้องการของลูกค้า สุดท้ายทางคลังสินค้าจะด�ำเนินการขนส่งสินค้าให้กับ

ลูกค้า หากลูกค้าได้รับสินค้าครบถ้วน ไม่มีปัญหาในเรื่องข้อร้องเรียน บริษัทกรณีศึกษาและคลังสินค้า

ก็จะท�ำการปิดเคส และเริ่มวงจรในการสั่งซื้อสินค้าใหม่ต่อไป

	 ท้ังน้ี หลังจากท่ีบริษัทได้ด�ำเนินการย้ายคลังสินค้ามาได้ประมาณ 1 เดือน (ช่วงวันที่ 30 

พฤษภาคม - 1 กรกฎาคม พ.ศ.2559) ทางบริษัทได้พบปัญหาต่างๆ ที่เกิดขึ้นในกระบวนการบริหาร

คลังสินค้า ซึ่งสามารถจ�ำแนกปัญหาที่พบได้เป็น 4 กลุ่มโดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้

คลังสินค้า

บริษัทกรณีศึกษา

ลูกค้า

ก�ำหนด Layout

คลังสินค้า

ตรวจสอบต�ำแหน่ง

สินค้าและด�ำเนิน

การจัดเก็บ

รับสินค้าผ่าน

Dock/Gateway

ประสานงานกับผู้

ขนส่งสินค้า เพื่อ

รับของที่ท�ำ

รับรายการสั่งซื้อ

จากลูกค้า

ลูกค้าสั่งรายการ

สั่งซื้อผ่านอีเมล์

เตรียมสินค้าและ

เปลี่ยนบรรจุภัณฑ์

ขนส่งสินค้าและ

วัตถุดิบไปยังลูกค้า

ลูกค้าได้รับสินค้า

ครบถ้วน
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2.1 	 การก�ำหนด Layout ในคลังสินค้า :

	 ปัญหาที่พบในล�ำดับถัดมา คือ ปัญหาที่เกี่ยวข้องกับการก�ำหนด Layout ภายในคลังสินค้า 

อาทิ ระยะห่างระหว่างช่องจอดรถคันที่ 1 และช่องจอดรถคันที่ 2 ไม่เป็นไปตามมาตรฐานที่ก�ำหนดไว้ 

ท�ำให้รถคันที่ 2  ไม่สามารถขยับหรือจอดได้ในบริเวณดังกล่าว เรื่องที่สอง บริเวณจุดลงสินค้าไม่มีการ

ก�ำหนดป้ายทีชั่ดเจน ส่งผลให้เกิดการวางสนิค้าลงในจดุลงทีไ่ม่ถกูต้อง เร่ืองทีส่าม ไม่มกีารก�ำหนดพืน้ที่

ที่ชัดเจน ระหว่างทางเดินในคลังสินค้ากับจุดรับลงทะเบียน และมีการวางวัตถุดิบและสินค้าส�ำเร็จรูป

อยู่ในพื้นที่กล่องเปล่า (Empty Box) 

2.2 	 การตรวจสอบต�ำแหน่งสินค้าแยกตามพื้นที่ :

	 ในส่วนของการตรวจคุณภาพสินค้าและวัตถุดิบ จะเริ่มจากทางบริษัทขนส่ง (Freight 

Forwarder) จะท�ำการส่งสินค้าและวัตถุดิบจากท่าเรือหรือสนามบินมาที่คลังสินค้า หลังจากนั้นทาง

เจ้าหน้าทีจ่ะด�ำเนนิการคดัแยกสนิค้า ตามประเภทของการจดัเกบ็ ซึง่ปัญหาทีพ่บคอื อนัดบัแรก สนิค้า

ที่ไม่สามารถระบุสถานะได้จะถูกน�ำไปจัดเก็บร่วมกับวัตถุดิบและสินค้าส�ำเร็จรูป ส่งผลให้เกิดความ

สับสนและเกิดการนับจ�ำนวนสินค้าคงคลังที่ผิดพลาด 

	 อันดับที่สอง สินค้าที่ถูกจัดเก็บไว้ในแต่ละชั้นวางสินค้ามีจ�ำนวนไม่สัมพันธ์กับจ�ำนวนที่ระบุ

ในระบบ ยกตัวอย่าง สินค้า A มีอยู่ในระบบทั้งหมด 100 ชิ้น แต่พอนับจริงกลับพบว่า  มีจ�ำนวนเพียง 

80 ชิน้ ซึง่ไม่มกีารติดตามว่าส่วนต่างจ�ำนวน 20 ชิน้ถกูส่งออกไปหาลกูค้าหรอืถกูน�ำไปไว้ทีไ่หน อนัดบั

ที่สาม ทางผู้วิจัยพบว่า แถบบาร์โค้ดที่ติดอยู่กับสินค้าหรือวัตถุดิบเกิดการสูญหายระหว่างที่สินค้าถูก

จัดเก็บไว้บนชั้นวาง 

	 นอกจากน้ี   สินค้าหรือวัตถุดิบบางอย่างไม่มีการระบุแถบบาร์โค้ดเพื่อแสดงรายละเอียด

ข้อมูลไว้ ส่งผลให้สินค้าบางชนิดไม่ถูกน�ำไปวางไว้ในต�ำแหน่งที่ถูกต้อง เช่น ที่ต�ำแหน่งวางสินค้า A12 

มีการติดบาร์โค้ดระบุข้อมูลของสินค้า C แต่สินค้าที่ถูกวางในต�ำแหน่งนั้นเป็นสินค้า D แทน ท�ำให้เกิด

ปัญหาในการตรวจสอบคุณภาพและจ�ำนวนของสินค้าที่ถูกต้อง

2.3 	 การเปลี่ยนบรรจุภัณฑ์ (Re-packing) ก่อนส่งออกสินค้า :

	 ส�ำหรับรายละเอียดของการเปลี่ยนบรรจุภัณฑ์ (Re-packing) ของสินค้าส�ำเร็จรูปนั้น ทาง

ผู้วิจัยพบปัญหาที่เกี่ยวข้องกับกระบวนการดังต่อไปนี้ เรื่องแรก สินค้าบางประเภท มีรายละเอียด

ของข้ันตอนปฏิบัติงาน (Work-Instruction) ที่ไม่ชัดเจน ขาดข้อมูลในเรื่องของรายละเอียดสินค้า                                                                                                                                

การจัดวางลาเบลช่ือสินค้า และรูปแบบการแพ็คสินค้า ซึ่งอาจจะส่งผลให้เกิดข้อผิดพลาดใน

กระบวนการเปลี่ยนบรรจุภัณฑ์ได้ เร่ืองท่ีสอง ทางคลังสินค้ายังไม่มีการสร้างขั้นตอนปฏิบัติงาน          

(Work-Instruction) รองรับสินค้าหรือผลิตภัณฑ์รุ่นใหม่ที่ออกมา ท�ำให้เกิดปัญหาในกระบวนการ

เตรียมบรรจุภัณฑ์ เพื่อแพ็คของส่งให้กับลูกค้า เรื่องที่สาม การจัดวางกล่องบรรจุภัณฑ์ส�ำหรับบรรจุ

ของเตรียมส่งลูกค้า (Returnable box) ถูกจัดกลุ่มปะปนกัน โดยไม่ได้มีการแยกประเภทตามขนาด
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และสขีองกล่อง ส่งผลให้เกดิข้อผดิพลาดในการหยบิกล่องบรรจภุณัฑ์ผดิ และมข้ีอร้องเรยีนของลกูค้า

ตามมา

2.4 	 การขนส่งสินค้าและวัตถุดิบไปยังลูกค้า :

	 ส�ำหรับปัญหาสุดท้ายคือ เรื่องของการขนส่งสินค้าและวัตถุดิบ ประเด็นแรกที่พบคือ ความ

ล่าช้าในการขนส่ง ทางคลังสินค้าได้รับแจ้งจากทางลูกค้า (ลูกค้าในที่นี้คือ บริษัทกรณีศึกษา) ว่าสินค้า

และวัตถุดิบไปถึงล่าช้า ประมาณ 30 นาทีถึง 1 ชั่วโมง ซึ่งส่งผลกระทบต่อตารางเวลาในการวางแผน

ผลิตของทางลูกค้า 

	 ประเด็นที่สอง ปริมาณสิ่งของที่ส่งให้กับทางลูกค้า ทั้งลูกค้าภายในและลูกค้าภายนอก มี

จ�ำนวนไม่ตรงกันกับจ�ำนวนท่ีสั่ง ซ่ึงมีท้ังการส่งของขาดและเกินจากในระบบ ประเด็นที่สาม ในการ

ส่งของให้กบัลกูค้า บางครัง้มกีารซ้อนทบักนัระหว่างพาเลททีเ่ป็นสินค้าหนกักบัพาเลททีเ่ป็นสินค้าเบา 

โดยเกิดการวางซ้อนทับกันที่ผิดประเภท ท�ำให้สินค้าที่เป็นฐานรับน�้ำหนักเกิดความเสียหาย

	 จากปัญหาท้ังหมดท่ีกล่าวมาน้ัน ถือเป็นจุดเริ่มต้นที่น�ำมาสู่แนวทางการแก้ไขปัญหาเรื่อง

กระบวนการบริหารจัดการคลังสินค้า โดยปัญหาที่ทางผู้วิจัยพบในระหว่างด�ำเนินการเก็บข้อมูล 

สามารถน�ำทฤษฎีวงจรการบริหารงานคุณภาพ PDCA (Plan, Do, Check, Act) และทฤษฎี 7QC 

Tools หรือ เครื่องมือคุณภาพทั้ง 7 ชนิด มาเป็นแนวทางในการวิเคราะห์รายละเอียดปัญหาย่อย              

ที่เกิดขึ้นในแต่ละหัวข้อหลัก ตลอดจนการวางแผนแนวทางการแก้ไขปัญหา ตรวจสอบวิธีการแก้ไข 

และพัฒนาวิธีการแก้ไขเหล่านั้นให้เป็นมาตรฐานในการท�ำงาน (Q-Point) ล�ำดับต่อไป

3. ทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง
3.1 	 วงจรการบริหารงานคุณภาพ PDCA

PDCA (Plan, Do, Check, Act) คือ วงจรที่พัฒนาให้เป็นเครื่องมือในการจัดการคุณภาพ เพื่อ

ช่วยปรับปรุงกระบวนการท�ำงาน และค้นหาปัญหาและอุปสรรคที่เกิดขึ้นในแต่ละขั้นตอน โดย

กระบวนการ PDCA ถอืเป็นเคร่ืองมอืทีส่�ำคญัของวธิกีารปรบัปรงุคณุภาพอย่างต่อเนือ่ง (Continuous 

improvement) โดยส่วนประกอบหลักของกระบวนการ PDCA ประกอบด้วย การวางแผน (Plan) 

การปฏิบัติตามแผน (Do) การตรวจสอบ (Check) และการปรับปรุงแก้ไข (Act) (ธัญภัส เมืองปัน, 

2559)[1] ซึ่งการน�ำกระบวนการ PDCA ไปประยุกต์ใช้กับการปฏิบัติงานน้ัน จะท�ำให้การตรวจสอบ

คุณภาพของกระบวนการท�ำงานมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น ทั้งนี้กระบวนการ PDCA สามารถน�ำเสนอ

ออกมาในรูปแบบวัฏจักรการตรวจสอบคุณภาพ (Jay Heizer and Barry Render, 2008)[2] ดังแสดง

ข้อมูลในภาพที่ 2 
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รูปที่ 2 : วัฏจักรกระบวนการ PDCA

	 ทั้งนี้ ทางผู้วิจัยได้มีการศึกษางานวิจัยอื่นๆ ที่มีการประยุกต์ใช้วัฏจักรกระบวนการ PDCA 

เพิ่มเติม และพบว่า มีงานวิจัยและกรณีศึกษาอยู่ 2 เรื่องที่มีการน�ำหลักการ PDCA มาช่วยในการวาง

กลยทุธ์ รวมถงึหาแนวทางในการแก้ไขปํญหาทีเ่กดิขึน้ โดยงานวจิยัแรก “ Integrated Research on 

Methodological Development of Urban Diagnosis for Disaster Risk and its Applications, 

Kyoto University, Japan (2004)[5] ” ได้มีการน�ำหลักการของ PDCA มาประยุกต์ใช้กับการจัดการ

ความเสี่ยง (Risk Management) ในกรณีท่ีเกิดภัยพิบัติขึ้น ในส่วนของกรณีศึกษา “Using Plan-

Do-Check-Act as a Strategy and Tactic for Helping Supplier Improve, Lean Enterprise 

Institute[6] ” ได้กล่าวถึงการน�ำหลกัการของ PDCA และ Lean management concept ไปประยกุต์

ใช้กบัการจดัการคณุภาพของผูร้บัเหมาทีเ่ป็นทมีผลิตและประกอบช้ินส่วนสินค้า ของธรุกจิ Medtronic 

Neuromodulation โดยท้ัง 2 งานวิจัยน้ีแสดงให้เห็นถึงความสอดคล้องของหลักการ PDCA กับ

กระบวนการท�ำงานจรงิทัง้ในส่วนของการจดัการความเสีย่งและการปรบัปรงุคณุภาพของกระบวนการ

ท�ำงานภายในโรงงานและคลังสินค้า ซึ่งทางผู้วิจัยเชื่อว่าแนวคิดดังกล่าว จะสามารถน�ำประยุกต์ใช้กับ

กระบวนการปรับปรุงคุณภาพของการบริหารคลังสินค้าได้เช่นเดียวกัน

3.2	 ทฤษฎี 7QC Tools

	 เครื่องมือคุณภาพทั้ง 7 ชนิด หรือ 7QC Tools คือ เครื่องมือที่ใช้ในการตรวจสอบคุณภาพ

ของกระบวนการต่างๆ ในภาคอตุสาหกรรม ตัง้แต่ กระบวนการจดัหา กระบวนการผลติ กระบวนการ

ขนส่ง และการให้บรกิารลกูค้า โดยสิง่ส�ำคญัทีส่ดุคอื การตอบสนองความต้องการของลกูค้า (ศภุพฒัน์ 

ปิงตา, 2557)[8] ทั้งนี้ 7QC Tools ได้ถือก�ำเนิดขึ้นในปี 1954 เมื่อ Dr.J.M.Juran เดินทางมาเผยแพร่

ความรูเ้กีย่วกบัการแก้ไขปัญหาด้านคณุภาพสินค้าให้กบัภาคอุตสาหกรรมในประเทศญีปุ่น่ จนกระทัง่

มีการพัฒนาเป็นเครื่องมือควบคุมคุณภาพ (Quality Control Tools) (Kaoru Ishikawa,1955)[2] 
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ซึ่งต่อมาเครื่องมือดังกล่าวได้ถูกน�ำไปใช้ในการวิเคราะห์ปัญหาและปรับปรุงคุณภาพในแต่ละกลุ่ม

อุตสาหกรรม ของหลายๆ ประเทศทั่วโลก รวมถึงประเทศไทยด้วย ส�ำหรับงานวิจัยชิ้นนี้ ได้มีการน�ำ

เครื่องมือคุณภาพจ�ำนวน 2 เครื่องมือ ประกอบด้วย แผนผังก้างปลา (Cause-and-Effect Diagram) 

และ แผนภูมิพาเรโต (Pareto) มาใช้ในการวิเคราะห์ปัญหาที่เกิดขึ้น ตลอดจนน�ำเสนอข้อมูลทางสถิติ

ของแต่ละปัญหา เพื่อเป็นแนวทางในการวางแผนและด�ำเนินการแก้ไขปัญหาอย่างมีระบบ

4. วิธีการวิเคราะห์ข้อมูล
	 หลังจากด�ำเนินการศึกษาขอบเขตของปัญหาที่พบและทฤษฎีที่เก่ียวข้อง พบว่า งานวิจัย

ชิ้นนี้สามารถเชิงปริมาณ (Quantitative Research) ซึ่งเริ่มจากการเก็บข้อมูลการส�ำรวจ (Survey 

Research) รายละเอียดปัญหาต่างๆ ทีเ่กดิข้ึนในแต่ละกระบวนการภายในคลงัสนิค้า และกระบวนการ

ทางสถิติ (Statistical Method) เพื่อเก็บสถิติข้อมูลจ�ำนวนปัญหาที่เกิดขึ้น ซึ่งทางผู้วิจัยจะน�ำเสนอ

วิธีการรวบรวมข้อมูล และวิเคราะห์ข้อมูล โดยใช้ 7QC Tools (Kaoru Ishikawa,1955)[2] โดยมีราย

ละเอียดต่าง ๆ ดังนี้

4.1 	 ด�ำเนินการจัดกลุ่มของปัญหาที่เกิดขึ้นโดยใช้แผนผังก้างปลา (Cause-and-Effect 

Diagram) มาช่วยในการจัดกลุ่ม โดยแบ่งเป็นปัญหาหลักและปัญหารองในแต่ละกลุ่มของปัญหาหลัก 

ตามที่แสดงรายละเอียดในรูปที่ 3

รูปที่ 3 : การรวบรวมข้อมูลโดยใช้แผนผังก้างปลา

	 จากการแบ่งกลุ่มปัญหาโดยใช้แผงผังก้างปลาตามรูปด้านบน ทางผู้วิจัยได้ด�ำเนินการ

วิเคราะห์ต่อไปว่า ในแต่ละปัญหาหลักและปัญหารองที่เกิดขึ้น มีรายละเอียดอะไรบ้างที่เป็นสาเหต ุ

และส่งผลกระทบต่อการบริหารงานในคลังสินค้า โดยแสดงรายละเอียดตามตารางด้านล่าง

Re-packing Delivery

ขนส่งล่าช้า

จ�ำนวนไม่ตรงกับระบบ

รายละเอียด WI 
ไม่ครบ

จ�ำนวนสินค้าไม่ตรง
กับในระบบ

วางสินค้าไม่ตรง
ต�ำแหน่ง

ขาด WI บางรายการ

การจัดวางกล่องปนกัน

ไม่แยกประเภท
สินค้า Barcode สูญหาย

Storage Area

ไม่มีป้ายที่จุดลง

ปัญหาด้านการ
ปฏิบัติการ

การวางซ้อนทับ
ของสินค้า

ไม่เว้นระยะ
ช่องจอด

ก�ำหนดพื้นที่ไม่ชัดเจน

Layout
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ตารางที่ 1: รายละเอียดปัญหาที่พบในคลังสินค้า

4.2 	 หลังจากด�ำเนินการวิเคราะห์ปัญหาตามข้อมูลที่แสดงในตารางที่ 1 เรียบร้อย ล�ำดับ

ถัดมา ผู้วิจัยได้แบ่งกลุ่มปัญหาออกเป็น 2 กลุ่มคือ กลุ่มปัญหาที่เป็นข้อมูลเชิงปริมาณ (Quantitative 

data) และกลุม่ปัญหาทีเ่ป็นข้อมลูเชงิคณุภาพ (Qualitative data) ส�ำหรบัข้อมลูเชงิปรมิาณ ประกอบ

ด้วย ปัญหาที่เกิดจากการขนส่งสินค้า และปัญหาที่เกิดจากการตรวจสอบต�ำแหน่งสินค้าเพื่อแยกตาม

พื้นที่ ส่วนข้อมูลเชิงคุณภาพ ประกอบด้วย ปัญหาที่เกิดจากการก�ำหนด Layout ในคลังสินค้าและ

ปัญหาทีเ่กดิจากการเปลีย่นบรรจภุณัฑ์ก่อนส่งสนิค้า ส�ำหรบัการวจิยัในครัง้นี ้ทางผูว้จิยัจะมุง่เน้นการ

วเิคราะห์และแก้ไขปัญหาส�ำหรบัข้อมลูเชงิปริมาณ เนือ่งจากหากไม่ด�ำเนนิการแก้ไข 2 ปัญหานี ้จะส่ง

ผลกระทบต่อต้นทุนในการบริหารคลังสินค้าที่สูงขึ้น ทั้งนี้ผู้วิจัยใช้แผนภูมิพาเรโต (Pareto diagram) 

ช่วยในการวิเคราะห์ข้อมูล ซึ่งมีรายละเอียดดังนี้

ปัญหาหลัก

การขนส่งสินค้า

การตรวจสอบต�ำแหน่งสินค้า

การก�ำหนด Layout

การเปลี่ยนบรรจุภัณฑ์

ปัญหารอง

ขนส่งล่าช้า

จ�ำนวนไม่ตรงกับในระบบ

การวางซ้อนทับสินค้า

วางสินค้าไม่ตรงต�ำแหน่ง

จ�ำนวนสินค้าไม่ตรง

ไม่แยกประเภทสินค้า

Barcode สูญหาย

ไม่มีป้ายที่จุดลง

ไม่เว้นระยะช่องจอด

ก�ำหนดพื้นที่ไม่ชัดเจน

ขาด WI บางรายการ

รายละเอียด WI ไม่ครบ

การจัดวางกล่องปนกัน

รายละเอียด

สินค้าส่งถึงบริษัทช้ากว่าก�ำหนด 30 -60 นาที 

ปริมาณสินค้าขาดหรือเกินจากจ�ำนวนที่สั่ง

วางสินค้าหนักซ้อนทับบนสินค้าเบา

สินค้าไม่ถูกน�ำไปวางในต�ำแหน่งที่ถูกต้อง

ปริมาณสินค้าขาดหรือเกินจากที่ระบุ ในระบบ

เกิดการปนกันระหว่างสินค้าดีและสินค้าเสีย

สินค้าบางชิ้น Barcode หลุด หรือช�ำรุด

ไม่มีการสร้างป้ายส�ำหรับจุดลงสินค้า

ระยะช่องจอดห่างกันน้อยกว่า 3 เมตร

แบ่งพื้นที่ไม่ชัดเจนระหว่างทางเดิน และจุดลง

ทะเบียนรับสินค้า

บางรายการมีสินค ้าแต ่ไม ่มี  WI ควบคุม                   

การเปลี่ยนบรรจุภัณฑ์

ขาดข้อมูลชื่อ รูปร่าง ประเภทสินค้า

มีการจัดวางกล่องบรรจุภัณฑ์ปนกัน ไม่แยก

ประเภทตามสินค้า
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4.2.1 ปัญหาที่เกิดจากการขนส่งสินค้า : 

	 จากการเกบ็ข้อมลูจ�ำนวนเทีย่วรถทีเ่กิดปัญหาจากการสุม่ทัง้หมด 26 เทีย่วรถ พบว่ามจี�ำนวน 

18 เทีย่วรถทีพ่บปัญหา โดยแสดงข้อมลูรายละเอยีดของปัญหาและจ�ำนวนเทีย่วรถตามตารางด้านล่าง

ตารางที่ 2 : สถิติปัญหาที่เกิดจากการขนส่งสินค้า

รายละเอียดปัญหา

ขนส่งล่าช้า

จ�ำนวนไม่ตรงกับในระบบ

การวางซ้อนทับของสินค้า

จ�ำนวนเที่ยว

13

3

2

ร้อยละของปัญหา

72

17

11

ร้อยละสะสมทั้งหมด

72

89

100

	 หลังด�ำเนินการวิเคราะห์ข้อมูลโดยใช้แผนภูมิพาเรโตส�ำหรับปัญหาแรก ผู้วิจัยพบว่า ทาง

บริษัทสามารถค�ำนวณต้นทุนความสูญเสียที่จะเกิดขึ้นจากการขนส่ง  โดยในสถานการณ์ปกติ บริษัท

จะต้องรบัผดิชอบค่าใช้จ่ายในการขนส่งซึง่คดิจาก จ�ำนวนเทีย่วรถระหว่างคลังสินค้ากบัลูกค้าในแต่ละ

เดือน ประมาณ 60 เที่ยวรถ เมื่อคิดตามร้อยละของปัญหาการขนส่งสินค้าในแต่ละประเภท บริษัท

อาจจะพบปัญหาโดยเฉลี่ยถึง 42 เที่ยวรถ  เมื่อค�ำนวณต้นทุนความเสียหายที่เกิดขึ้นจะพบว่า บริษัท                

จะเกิดต้นทุนความเสียหายอยู่ที่ 57,810 บาท/เดือน หรือปีละ 693,720 บาท 

4.2.2 ปัญหาที่เกิดจากการตรวจสอบต�ำแหน่งสินค้า : 

	 ส�ำหรบัปัญหาท่ีสอง จากการเกบ็ข้อมลูจ�ำนวนสินค้าทีเ่กดิปัญหาจากการสุ่มตวัอย่างจ�ำนวน 

57 ต�ำแหน่ง พบว่า มีปัญหาเกิดขึ้นอยู่ 36 ต�ำแหน่ง โดยมีรายละเอียดของปัญหาและจ�ำนวนต�ำแหน่ง

ที่พบตามตารางด้านล่าง

รูปที่ 4 : การวิเคราะห์ข้อมูลโดยใช้แผนภูมิพาเรโต
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	 จากปัญหาดังกล่าว หากต�ำแหน่งการวางสินค้าแต่ละพาเลท มีจ�ำนวน 1,700 ต�ำแหน่ง 

(อ้างอิงจากจ�ำนวนต�ำแหน่งในคลังสินค้าล่าสุด) บริษัทอาจจะพบปัญหาโดยเฉลี่ยถึง 916 ต�ำแหน่ง 

โดยเมื่อค�ำนวณต้นทุนค่าใช้จ่ายที่จะเกิดขึ้น พบว่าบริษัทจะเกิดต้นทุนการขนย้ายอยู่ที่ 67,950 บาท/

เดือน หรือปีละ 815,400 บาท

	 โดยสรุปแล้ว หากไม่มีการด�ำเนินการแก้ไขปัญหาทั้งที่เกิดจากการขนส่ง และการตรวจ

สอบต�ำแหน่งสินค้า ทางบริษัทจะต้องรับผิดชอบต้นทุนความเสียหาย ประมาณ 1,509,102 บาท/ปี                  

ซึ่งถือว่าเป็นต้นทุนค่าใช้จ่ายที่สูงส�ำหรับการบริหารคลังสินค้า

ตารางที่ 3 : สถิติปัญหาที่เกิดจากการตรวจสอบต�ำแหน่งสินค้า

รายละเอียดปัญหา

จ�ำนวนสนิค้าไม่ตรงกบัในระบบ

เกิดการปนกันของสินค้าดี-

สินค้าเสีย

Barcode สูญหาย

วางสินค้าไม่ตรงต�ำแหน่ง

จ�ำนวนต�ำแหน่ง

16

13

5

2

ร้อยละของปัญหา

44

36

14

6

ร้อยละสะสมทั้งหมด

44

80

94

100

รูปที่ 5 : การวิเคราะห์ข้อมูลโดยใช้แผนภูมิพาเรโต
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ตารางที่ 4 : วัตถุประสงค์การแก้ไขปัญหา

5. ผลการวิเคราะห์ข้อมูล
	 จากการวิเคราะห์ข้อมูลของปัญหาที่พบในกระบวนการขนส่งสินค้า และการตรวจคุณภาพ

สนิค้าแยกตามพืน้ทีน่ัน้ ทางผูว้จิยัพบว่า ปัญหาแต่ละประเดน็ทีเ่กดิขึน้ สามารถด�ำเนนิการแก้ไขปัญหา

ได้ โดยใช้หลักการของวงจรการบริหารงานคุณภาพ PDCA (Plan, Do, Check, Act) เข้ามาช่วยน�ำ

เสนอวิธีการ ตลอดจนติดตามผลการแก้ไขปัญหาโดยมีรายละเอียดดังนี้

	 Plan : การวางแผนงาน

	 ส�ำหรับขั้นตอนแรกของการวางแผน ผู้วิจัยได้ด�ำเนินการเก็บข้อมูลร่วมกันระหว่างบริษัท

กรณีศึกษา และคลังสินค้า ซึ่งเป็นผู้ประกอบการภายนอก โดยมีการจัดประชุมร่วมกันเพื่อวิเคราะห์

ว่าแนวทางหรอืวตัถปุระสงค์ในการแก้ไขปัญหาทีพ่บมอีะไรบ้าง และในส่วนของกระบวนการดงักล่าว

เรามีการเก็บข้อมูลจากผู้บริหารระดับสูงทั้งจากบริษัทกรณีศึกษาและคลังสินค้า (Jury of Executive 

Opinion) เพื่อน�ำมาประกอบการวิเคราะห์และแสดงผลข้อมูลตามตารางด้านล่าง

กระบวนการ

การขนส่งสินค้า

การตรวจคุณภาพ

สินค้าแยกตามพื้นที่

ปัญหาที่พบ

เกิดการขนส่งล่าช้าทั้งกับ 

ลกูค้าภายในและภายนอก

จ�ำนวนสินค้าไม่ตรงกับใน

ระบบ (ส่งสนิค้าขาด/เกนิ)

การซ้อนทับกันของสินค้า

จ�ำนวนสินค้าไม่ตรงกับ

ในระบบ

เกิดการปะปนของสนิค้าดี 

และสินค้ามีปัญหา

Barcode สูญหาย

วางสินค้าไม่ตรงต�ำแหน่ง

% ความถี่

72

17

11

44

36

14

6

วัตถุประสงค์การแก้ไขปัญหา

ลดระยะเวลาในการขนส่งที่ล่าช้า 

จากเดิม 1 ชม. เหลือไม่เกิน 15 นาที 

ควบคุมจ�ำนวนสินค้าให ้ สัมพันธ ์ กัน          

ระหว่างการขนส่งจริงกับข้อมูลในระบบ

ลดความเสียหายของสินค้าที่ถูกซ้อนทับ

ควบคุมจ�ำนวนสินค้าให้สัมพันธ์กัน

ระหว่างการขนส่งจริงกับข้อมูลในระบบ

ลดการปะปนของสินค้ามีปัญหาในชั้น

วางสินค้าปกติ

ลดปัญหาของการตรวจสอบรายละเอยีด

สินค้าที่ไม่มีบาร์โค้ด

ลดปัญหาในเรื่องของการสูญหายสินค้า
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	 หลังจากน้ัน ทางผู้วิจัยได้ก�ำหนดแผนด�ำเนินการร่วมกันระหว่างบริษัทกรณีศึกษาและคลัง

สินค้า โดยวิเคราะห์จากสถานการณ์ที่เกิดขึ้นในปัจจุบัน รวมถึงการน�ำเทคนิคต่างๆ เข้ามาช่วยในการ

แก้ไขปัญหา อาท ิการน�ำหลกัการก�ำหนดตารางเวลาเทีย่วรถ (Truck Scheduling) มาช่วยในการตรวจ

สอบปริมาณเท่ียวรถ และระยะเวลาเดินทางขนส่งสินค้าไปถึงลูกค้า การสร้างมาตรฐานการท�ำงาน 

(Q-Point) เพื่อช่วยในการตรวจสอบขั้นตอนการท�ำงานของแต่ละกระบวนการโดยยึดหลักการของ                                                                                                                                    

วงจรเดมมิง่[2] ทีอ่ธบิายถงึแนวทางในการปรบัปรงุคุณภาพอย่างต่อเนือ่ง (Continuous Improvement) 

ส�ำหรบัการด�ำเนนิงานในภาคอตุสาหกรรม โดยมรีายละเอยีดแสดงตามตารางด้านล่าง

กระบวนการ

การขนส่งสินค้า

การตรวจคุณภาพ

สินค้าแยกตาม

พื้นที่

วัตถุประสงค์การแก้ไข

ลดระยะเวลาในการขนส่งที่ล่าช้า 

จากเดิม 1 ชม. เหลือไม่เกิน 15 นาที

ควบคุมจ�ำนวนสินค้าให้สัมพันธ์กัน

ระหว่างการขนส่งจริงกับข้อมูลใน

ระบบ

ลดความเสยีหายของสนิค้าทีถ่กูซ้อนทบั

ควบคุมจ�ำนวนสินค้าให้สัมพันธ์กัน

ระหว่างการขนส่งจรงิกบัข้อมลูในระบบ

ลดการปะปนของสนิค้าทีม่ปัีญหาในชัน้

วางสินค้าปกติ

แผนด�ำเนินการ

ก�ำหนดตารางเวลาเที่ยวรถและทะเบียน

รถ พร้อมทั้งจับเวลาการขนส่งสินค้าใน

แต่ละรอบ (เริ่มตั้งแต่กระบวนการโหลด

สินค้า จนกระท่ังสินค้าเดินทางถึงสถานี

ปลายทาง)

ก�ำหนด Q-Point ส�ำหรับการส่งสนิค้าและ

ด�ำเนนิการตรวจสอบยอดคงเหลอืทกุๆ สิน้

วันท�ำการโดยข้อมูลจะต้องตรงกัน 100%

ด�ำเนนิการอบรมพนกังานเพ่ิมเติมเร่ืองการ

บรรทุกสินค้าและก�ำหนดรูปแบบการ

วางซ้อนทับของสินค้าให้เป็นไปตาม

มาตรฐาน ISO 

ก�ำหนด Q-Point ส�ำหรับการตรวจนับ

สินค้าและด�ำเนินการตรวจสอบยอดคง

เหลอื ทกุๆ สิน้วนัท�ำการ โดยข้อมลูจะต้อง

ตรงกัน 100%

ด�ำเนินการสร้างพื้นที่ส�ำหรับจัดเก็บสินค้า

เสียหาย (Damage zone) และท�ำการ

ย้ายสินค้าเสียหายไปเก็บในพื้นที่ดังกล่าว 

พร้อมตรวจสอบการปะปนของสินค้าอีก

ครั้ง
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ตารางที่ 5 : แผนด�ำเนินการแก้ไขปัญหา

Do : การปฏิบัติตามแผน
	 หลังจากท่ีได้มีการวิเคราะห์วัตถุประสงค์และวางแผนด�ำเนินการเพ่ือแก้ไขปัญหาในแต่ละ

กระบวนการเรยีบร้อยนัน้ ทางผูใ้ช้งานได้ด�ำเนนิการแก้ไขปัญหาและทดสอบผลลัพธ์ของแผนงาน เป็น

ระยะเวลา 1 เดือน (1 กรกฎาคม - 1 สิงหาคม 2559) โดยใช้วิธีการสังเกตและเก็บข้อมูลสถิติของการ

เกิดปัญหาในแต่ะกระบวนการ เพื่อน�ำผลลัพธ์ที่ได้มาเปรียบเทียบระหว่างก่อนด�ำเนินการแก้ไขและ

หลังด�ำเนินการแก้ไขปัญหา ซ่ึงหน่ึงในตัวช้ีวัดคุณภาพของแผนด�ำเนินการ คือ ปริมาณของปัญหาที่

เกดิขึน้และระดบัความพงึพอใจของลกูค้า โดยจะมีการแสดงรายละเอยีดในขัน้ตอนของการตรวจสอบ                                                                                                                        

ในล�ำดับถัดไป

Check : การตรวจสอบ
	 ตามท่ีได้มีการด�ำเนินการตามแผนการที่วางไว้ส�ำหรับการแก้ไขปัญหาต่างๆ ที่เกิดขึ้น 

ประกอบด้วย ปัญหาของการขนส่งสินค้า และปัญหาการตรวจคุณภาพสินค้าแยกตามพื้นที่ พบว่า 

ปัญหาต่างๆได้ถูกแก้ไข และด�ำเนินไปในทิศทางที่ดีข้ึน ทั้งนี้ในส่วนของการเก็บข้อมูลสถิติความพึง

พอใจของลูกค้าที่มีต่อการขนส่งสินค้า  สามารถจ�ำแนกออกได้เป็น 2 กลุ่ม คือ กลุ่มลูกค้าภายใน และ

ลูกค้าภายนอก

1.	กลุม่ลกูค้าภายใน หมายถึง บรษิทักรณศีกึษาซึง่ด�ำเนนิการเช่าคลงัสินค้านี ้เพือ่เกบ็สินค้า

ก่อนส่งออกไปยังลูกค้าภายนอก ผลปรากฏว่า จากการเก็บสถิติจากจ�ำนวนทั้งหมด 30 เที่ยวรถ พบ

ปัญหาในการขนส่งเพียง 6 เที่ยวรถ หรือ ร้อยละ 20 ของข้อร้องเรียนที่เกิดขึ้น

ลดปัญหาของการตรวจสอบราย

ละเอียดสินค้าที่ไม่มีบาร์โค้ด

ลดปัญหาในเรือ่งของการสญูหายสนิค้า

- ตรวจสอบจ�ำนวนสินค้าที่ไม่มีบาร์โค้ด 

โดยตรวจสอบระหว่างสินค้าจริงและ

รายการที่บันทึกในระบบ

- ในกรณทีีพ่บสินค้าไม่มบีาร์โค้ด ให้ด�ำเนนิ

การเพิ่มแถบบาร์โค้ดเข้าไป

- ท�ำ  Q-Point ตรวจสอบต�ำแหน่งสินค้า

ทั้งในส่วนของวัตถุดิบและสินค้าส�ำเร็จรูป

- กรณีที่ไม่สามารถหาต�ำแหน่งของสินค้า

ได้ ให้น�ำสินค้าไปวาง ไว้ใน Holding Area 

กระบวนการ วัตถุประสงค์การแก้ไข แผนด�ำเนินการ
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2.	กลุ่มลูกค้าภายนอก หมายถึง กลุ่มบริษัทที่เป็นลูกค้าส่ังซื้อชิ้นส่วนประกอบรถยนต ์                

จากบริษัทกรณีศึกษา ซึ่งจากการส�ำรวจความพึงพอใจ พบว่าในจ�ำนวนเท่ียวรถทั้งหมด 32 เที่ยว                

พบข้อร้องเรียนลูกค้าเพียง 1 เที่ยวรถ หรือคิดเป็นร้อยละ 3.125 ของข้อร้องเรียนที่เกิดขึ้น

	 โดยสรุปภาพรวมแล้วพบว่า จากเดิมพบปัญหาในการขนส่งสินค้า คิดเป็นร้อยละ 69                    

หลังด�ำเนินการแก้ไขปัญหา ทางผู้วิจัยได้ด�ำเนินการส�ำรวจโดยเก็บผลตอบรับ จากลูกค้าภายในและ

ลูกค้าภายนอก พบว่าปัญหาลดลงเหลือร้อยละ 34 ซึ่งสามารถดูข้อมูลผ่านแผนภูมิด้านล่าง

	 ดังนั้น ต้นทุนประมาณการความเสียหายที่คาดว่าจะเกิดขึ้นในส่วนของปัญหาการขนส่ง                        

จะลดลงจาก 693,720 บาท/ปี เหลือเพียง 355,320 บาท/ปี

	 ท้ังน้ี ในส่วนของการเก็บข้อมูลทางสถิติส�ำหรับการแก้ไขปัญหาการตรวจคุณภาพ แยก

ตามพื้นที่ พบว่า จากเดิมพบปัญหาจ�ำนวนสินค้าไม่ตรงกันกับในระบบ เกิดการปะปนกันของสินค้า                 

หรือบาร์โค้ดเสียหาย คิดเป็นร้อยละ  63 หลังด�ำเนินการแก้ไขปัญหา พบว่าไม่มีการพบปัญหาใด ๆ 

เกิดขึ้นเพิ่มเติม หรือคิดเป็นร้อยละ 0
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	 ดังนั้น ต้นทุนประมาณการความเสียหายที่คาดว่าจะเกิดขึ้น ในส่วนของปัญหาการตรวจ

คุณภาพสินค้า จะลดลงจาก 815,400 บาท/ปี เหลือ 0 บาท/ปี 

Act : การปรับปรุงแก้ไข
	 หลงัจากด�ำเนนิการปรบัปรงุขัน้ตอนต่างๆ ทีเ่กดิปัญหา ประกอบกบัข้อมลูสถิตใินเรือ่งความ

พงึพอใจของลกูค้าทีม่ต่ีอการใช้บรกิารคลงัสนิค้า และจ�ำนวนปัญหาทีล่ดลง ท�ำให้ทางบรษิทัตดัสนิใจที่

จะก�ำหนดแนวทางแก้ไขปัญหา โดยอันดับแรก คือ ก�ำหนดแนวทางที่จะลดเปอร์เซ็นต์การเกิดปัญหา

การขนส่งสินค้า ซึ่ง ณ ปัจจุบันปัญหาการขนส่งลดลงเหลือเพียงร้อยละ 34 ทางบริษัทต้องการสร้าง 

KPI ลดปัญหาเหล่านี้ลงให้เหลือร้อยละ 0 และอันดับต่อมา บริษัทต้องการสร้างวิธีการแก้ปัญหาเหล่า

นัน้ให้เป็นมาตรฐานเดยีวกัน โดยใช้วธิสีร้างข้ันตอนการปฏบิตังิาน (work-instruction) ส�ำหรบัก�ำหนด

แนวทางปฏบิตังิานในแต่ละขัน้ตอนให้ชดัเจน อกีทัง้มคีวามคาดหวงัให้การปฏบิตังิานในขัน้ตอนต่างๆ

ให้มีประสิทธิภาพที่สูงขึ้นด้วย

6. บทสรุป
	 จากการรวบรวมและวเิคราะห์ข้อมลู เริม่ตัง้แต่การวเิคราะห์ปัญหา การจดักลุ่มของปัญหาตาม

กระบวนการปฏบิตังิาน ตลอดจนเสนอแนวทางและด�ำเนนิการแก้ไขปัญหานัน้ ทางผู้วจิยัพบว่า การบรหิาร

จดัการกระบวนการต่างๆ ในคลงัสนิค้ามปีระสทิธภิาพเพิม่มากขึน้  สามารถลดข้อร้องเรยีนของลกูค้าลง

ได้มากกว่าร้อยละ 75 รวมถึงต้นทนุความเสยีหายทีค่าดว่าจะเกดิข้ึน ลดลงไป 1,153,782 บาท/ปี หรอื

ประมาณร้อยละ 76 นอกจากนี ้คลงัสินค้ายงัมกีารก�ำหนดขัน้ตอนการปฏบิตังิาน (Work-Instruction) 

และมาตรฐานการท�ำงาน (Q-Point) ทีช่ดัเจนเพือ่ควบคมุคณุภาพในแต่ละกระบวนการ อกีทัง้ยงัเป็นต้น

แบบในการควบคุมมาตรฐานส�ำหรบักระบวนการบรหิารคลังสนิค้าในธรุกจิต่างๆ ได้อกีด้วย
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	 อย่างไรก็ตามในส่วนของปัญหาที่เป็นข้อมูลเชิงคุณภาพ ซึ่งประกอบด้วย ปัญหาการวาง 

Layout ในคลงัสนิค้า และปัญหาทีเ่กดิจากการเปลีย่นบรรจภุณัฑ์ของสนิค้า จะต้องได้รบัการวเิคราะห์

และวางแนวทางในการแก้ไขปัญหาในล�ำดับถัดไป เพื่อที่จะเพิ่มศักยภาพในการบริหารคลังสินค้าให้มี

คุณภาพที่สูงขึ้น และสามารถรองรับการเติบโตของธุรกิจชิ้นส่วนเครื่องยนต์แก๊สโซลีนของบริษัทกรณี

ศึกษาได้อย่างมีประสิทธิภาพ
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การวิเคราะห์ผลกระทบการน�ำเข้าเหล็กต่อเศรษฐกิจไทย

The effects on Steel Importation to Thai Economy

สมุาล ีสขุดานนท์

นกัวจิยั สถาบนัการขนส่ง จฬุาลงกรณ์มหาวทิยาลยั 
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บทคัดย่อ
	 การวเิคราะห์ผลกระทบการน�ำเข้าเหลก็ต่อเศรษฐกจิไทยเป็นการศกึษาความสมัพนัธ์เชงิเหตุ

และผลระหว่างมลูค่าการน�ำเข้าเหลก็ กบัผลผลิตมวลรวมของภาคการขนส่ง และผลผลิตมวลรวมระดบั

ประเทศ ว่าส่งผลซ่ึงกนัและกนัอย่างมนียัส�ำคญัทางสถติหิรอืไม่ โดยวธิกีารทดสอบจะใช้วธีิ Granger’s 

Causality โดยใช้ข้อมูลระหว่างปี 2543 – 2557 ซ่ึงผลการศึกษาพบว่ามูลค่าการน�ำเข้าเหล็กน้ัน                                                                                                                          

ไม่ส่งผลต่อการเปลีย่นแปลงของผลผลติมวลรวมทัง้ในภาคขนส่งและประเทศอย่างมนียัส�ำคญัทางสถติ ิ

แต่การเปลี่ยนแปลงผลผลิตมวลรวมในภาคการขนส่งและประเทศจะส่งผลต่อมูลค่าการน�ำเข้าเหล็ก

ในกลุ่มดังกล่าว นัยดังกล่าวน�ำไปสู่ข้อเสนอแนะว่าภาครัฐควรปรับเปล่ียนการด�ำเนินนโยบายเพื่อให้

ต้นทุนเหล็กลดต�่ำลง อันจะเป็นการเพิ่มผลผลิตมวลรวมให้ทั้งภาคขนส่งและเศรษฐกิจของประเทศ

	 The analysis of the impact of steel importation on Thai economy is the study 

on cause and effect between the values of steel importation and the gross domestic 

product.  Granger’s Causality approach is used to examine the statistical significance 

of the two factors during the years 2000 – 2014.  The result shows that the value steel 

importation has no impact on the gross domestic product of transport sector and the 

country.  On the other hand both of them affect the value of steel importation.  The 

study suggests that the government should help to reduce cost of the imported steel 

which will increase the gross domestic product.

1. บทน�ำ	
	 เหล็กและเหล็กกล้า (พิกัดศุลกากร 73) และแผ่นเหล็กรีดร้อน (พิกัดศุลกากร 84) เป็น 

กลุ่มเหล็กท่ีมีความส�ำคัญต่อภาคการขนส่งของประเทศไทย โดยเหล็กและเหล็กกล้า จะถูกน�ำมาใช้

เพื่อแปรรูปเป็นเหล็กโครงสร้าง ส�ำหรับการก่อสร้างโครงสร้างพื้นฐานต่าง ๆ ส่วนแผ่นเหล็กรีดร้อน            
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จะถูกน�ำมาใช้เพื่อแปรรูปเป็นผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรมที่ส�ำคัญของประเทศไทย เช่น ส่วนประกอบ

รถยนต์ เป็นต้น ซึ่งตั้งแต่อดีตจนถึงปัจจุบัน ประเทศไทยไม่สามารถผลิตเหล็กในกลุ่มนี้ได้ เนื่องจากมี

แร่เหล็กไม่เพียงพอ ดังนั้นการใช้เหล็กกลุ่มนี้ ส่วนใหญ่จึงเป็นการน�ำเข้าในระดับขั้นกลาง แล้วน�ำมา

แปรรูปเพื่อใช้ต่อในอุตสาหกรรมปลายน�้ำ  หรือขั้นปลายน�้ำซึ่งเป็นขั้นที่สามารถใช้ประโยชน์ได้ทันท ี

จากตัวเลขทางเศรษฐกิจ พบว่าการน�ำเข้า เหล็กจากต่างประเทศมีแนวโน้มเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่อง ในปี 

2557 ประเทศไทยมกีารน�ำเข้าเหลก็และ เหลก็กล้า และแผ่นเหลก็รดีร้อน 3.9 ล้านตนั รวมมลูค่ากว่า 

1.18 ล้านล้านบาท ตลาดที่ประเทศไทยน�ำเข้าส่วนใหญ่ ได้แก่ ญี่ปุ่น จีน เกาหลีใต้ และสหรัฐอเมริกา 

รายละเอียดตารางที่ 1 และตารางที่ 2

ตารางที่ 1 ปริมาณการน�ำเข้าเหล็กและเหล็กกล้า และแผ่นเหล็กรีดร้อน ของไทย ปี 2553–2557

ตารางที่ 2  มูลค่าการน�ำเข้าเหล็กและเหล็กกล้า และแผ่นเหล็กรีดร้อน ของไทย ปี 2553–2557

ประเทศ

จีน

ญี่ปุ่น

เกาหลีใต้

มาเลเซีย

สหรัฐอเมริกา

อื่นๆ

รวม

ประเทศ

ญี่ปุ่น

จีน

มาเลเซีย

สหรัฐอเมริกา

เกาหลีใต้

อื่นๆ

รวม

1,002.39

785.33

182.29

154.49

52.15

1,082.29

3,258.94

2554

316,447.69

165,545.29

84,119.15

49,813.54

59,123.55

368,054.52

1,043,103.76

1,297.41

913.01

196.63

149.28

68.08

1,179.93

3,804.34

2556

337,061.38

208,253.46

103,709.36

60,107.30

41,863.42

423,545.68

1,174,540.61

753.11

721.67

162.73

149.64

48.57

883.80

2,719.52

2553

282,257.32

130,944.12

83,854.56

51,799.62

42,665.56

359,820.98

951,342.15

1,322.86

960.79

316.73

156.82

60.23

1,245.81

4,063.24

2555

449,653.71

224,572.63

101,757.09

52,623.61

40,018.45

450,442.14

1,319,067.63

1,541.89

743.24

240.47

135.45

53.07

1,172.33

3,886.45

หน่วย: ล้านตัน

2557

306,828.19

230,376.25

100,647.71

59,960.40

50,566.60

432,783.44

1,181,162.59

ที่มา : ส�ำนักเทคโนโลยีสารสนเทศ กรมศุลกากร (มิถุนายน 2559) ประมวลผลโดยผู้วิจัย.

ที่มา : ส�ำนักเทคโนโลยีสารสนเทศ กรมศุลกากร (มิถุนายน 2559) ประมวลผลโดยผู้วิจัย.

2553 2554 2555 2556 2557
หน่วย: ล้านตัน
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	 ด้วยสถานการณ์การน�ำเข้าเหลก็ข้างต้น จงึเป็นท่ีน่าสนใจว่าการใช้เหล็กดงักล่าวมผีลต่อการ

ขยายตัวของเศรษฐกิจภาคการขนส่ง ตลอดจนเศรษฐกิจของประเทศมากน้อยเพียงใด ซึ่งการศึกษา

ในต่างประเทศ เช่น Ghosh (2006) ซ่ึงศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างการใช้เหล็ก และการขยายตัว

ทางเศรษฐกิจในประเทศอินเดีย โดยใช้วิธีการทดสอบแบบ Granger’s Casualty ซึ่งเป็นการทดสอบ

ความสัมพันธ์ระหว่างสองตัวแปร และ Cointegration ซึ่งเป็นการทดสอบความสัมพันธ์ของตัวแปร

ทั้งหมดที่ศึกษาในระยะยาว   โดยผลการศึกษาพบว่า การบริโภคเหล็กนั้นมีผลกระทบต่อการขยาย

ตัวทางเศรษฐกิจ แต่ในระยะยาวแล้วการบริโภคเหล็กแทบจะไม่มีผลต่อรายได้ และการขยายตัวของ

เศรษฐกิจ ขณะเดียวกัน Huh (2011) ศึกษาเกี่ยวกับการบริโภคเหล็กในสาธารณรัฐเกาหลี พบว่าการ

บริโภคเหล็กในอุตสาหกรรมเบา เช่น โทรทัศน์ โทรศัพท์มือถือ นั้นมีผลอย่างมากต่อการขยายตัวทาง

เศรษฐกิจของประเทศ และ Evans (2011) ที่ใช้วิธีการในลักษณะเดียวกัน ในการศึกษาความสัมพันธ์

ของเหลก็ในสหราชอาณาจกัรพบว่าการบรโิภคเหล็กและการขยายตวัทางเศรษฐกจินัน้มคีวามสัมพนัธ์

ซึ่งกันและกันในระยะยาว

	 ดงันัน้ในงานศกึษานีจ้งึมวีตัถปุระสงค์เพือ่วเิคราะห์ความสมัพนัธ์ระหว่างการน�ำเข้าเหลก็และ

เหล็กกล้า (พิกัดศุลกากร 73) และแผ่นเหล็กรีดร้อน (พิกัดศุลกากร 84) ซึ่งเป็นเหล็กตั้งต้นในการน�ำ

ไปแปรรูปเป็นผลิตภัณฑ์ปลายน�้ำต่างๆ ว่าส่งผลต่อการขยายตัวของเศรษฐกิจ ทั้งในภาคการขนส่ง               

และเศรษฐกิจโดยรวมของประเทศอย่างมีนัยส�ำคัญหรือไม่ โดยการศึกษาประกอบด้วย 4 ส่วน ได้แก่ 

ส่วนที่ 1 เป็นการสรุปภาพรวมด้านการน�ำเข้าเหล็กของไทย ส่วนที่ 2 เป็นวิธีการที่ใช้ในการศึกษา     

ส่วนที่ 3 ผลการศึกษา และส่วนที่ 4 บทสรุปและข้อเสนอแนะจากการศึกษา แต่ละส่วนมีรายละเอียด

ดังนี้

2. สถานการณ์การน�ำเข้าเหล็กของไทย
	 ประเทศไทย เป็นประเทศทีม่แีร่เหลก็อยูน้่อยมาก ดงันัน้อตุสาหกรรมเหลก็ส่วนใหญ่ของไทย 

จึงเริ่มตั้งแต่อุตสาหกรรมกลางน�้ำ ได้แก่ การน�ำเข้าเหล็กแผ่น หรือเหล็กกล้า เพื่อมาขึ้นรูปส�ำหรับใช้

ในอุตสาหกรรมปลายน�้ำที่เกี่ยวข้อง โดยสามารถสรุปสถานการณ์ได้ดังนี้

•	ข้อมูลการน�ำเข้าเหล็ก แยกตามประเภท 

	 จากตารางที่ 3 พบว่าประเทศไทย มีแนวโน้มปริมาณการน�ำเข้าเหล็กเพิ่มมากขึ้นในอัตราที่

ลดลง ในปี 2557 ปรมิาณการน�ำเข้าเหลก็เพิม่ขึน้จากปี 2553 ประมาณ 1 พนัล้านตนั แต่ขณะเดยีวกนั

เมื่อพิจารณาอัตราการเติบโตกลับพบว่า ปี 2557 มีอัตราการเติบโตเพียงร้อยละ 2.16 ซึ่งน้อยกว่าปี 

2554 ที่มีอัตราการเติบโตมากถึงร้อยละ 19.84 
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ตารางที่ 3 ปริมาณการน�ำเข้าเหล็กและเหล็กกล้า และเหล็กแผ่นของไทย ปี 2553–2557

ประเทศ

เหล็กและเหล็กกล้า

(การเปลี่ยนแปลง)

เหล็กแผ่น

(การเปลี่ยนแปลง)

รวม

1,371.38

(29.51)

1,887.56

(13.66)

3,258.94

(19.84)

1,600.27

(-7.24)

2,204.07

(-5.73)

3,804.34

(-6.37)

1,058.86

1,660.66

2,719.52

1,725.23

(25.80)

2,338.01

(23.86)

4,063.24

(24.68)

1,845.65

(15.33)

2,040.80

(-7.41)

3,886.45

(2.16)

ที่มา : ส�ำนักเทคโนโลยีสารสนเทศ กรมศุลกากร (มิถุนายน 2559) ประมวลผลโดยผู้วิจัย.

ตารางที่ 4 มูลค่าการน�ำเข้าเหล็กของไทย ปี 2553 – 2557 แยกตามด่านศุลกาการ

ท่าเรือ

ส�ำนักงานศุลกากร

ท่าเรือแหลมฉบัง

ส�ำนักงานศุลกากร

ท่าเรือกรุงเทพ 

ด่านศุลกากร

มาบตาพุด

ฝ่ายบริการศุลกากร

ส�ำโรงใต้

รวม

อื่นๆ

รวมทั้งสิ้น

2554

 351,472.92 

 

191,688.50 

 979.55 

 16,284.23 

 

560,425.20 

 482,678.56 

1,043,103.76

2556

 485,519.31 

 

187,961.16 

 1,301.02 

 11,737.63 

 686,519.13 

 488,021.48 

1,174,540.61

2553

162,488.81 

285,979.48 

 

1,899.93 

 

29,508.47 

479,876.69 

471,465.46 

951,342.15

2555

 526,258.09 

 

209,628.20 

 4,525.83 

 16,104.60 

 756,516.72 

 562,550.91 

1,319,067.63

หน่วย: ล้านตัน

2557

492,994.32 

206,129.46 

 4,745.17 

 13,740.48 

 717,609.43 

 463,553.16 

1,181,162.59

ที่มา : ส�ำนักเทคโนโลยีสารสนเทศ กรมศุลกากร (มิถุนายน 2559) ประมวลผลโดยผู้วิจัย.

2553 2554 2555 2556 2557

หน่วย: ล้านตัน
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	 ขณะเดียวกันในตารางท่ี 4 เม่ือพิจารณามูลค่าการน�ำเข้าแยกตามประเภทเหล็กพบว่า ใน

ปี 2557 แท่งเหล็กและเหล็กกล้ามีปริมาณน�ำเข้าเพิ่มขึ้นจากปี 2556 ประมาณ 245 ล้านตัน เพิ่มขึ้น

ร้อยละ 15.33 คดิเป็นมลูค่า 1.4 หมืน่ล้านบาท แต่หากพจิารณาด้านการขยายตวัพบว่า ขยายตวัน้อย

กว่าปี 2553 ที่มีการขยายตัวร้อยละ 27.13 ส�ำหรับเหล็กแผ่นการน�ำเข้าขยายตัวลดลงอย่างต่อเนื่อง 

โดยปี 2557 การน�ำเข้าลดลงราว 200 ล้านตัน ลดลงร้อยละ 7.41 หรือคิดเป็นมูลค่า 7 พันล้านบาท 

ซึ่งแตกต่างจากปี 2554 ที่มีการขยายตัวการน�ำเข้าเหล็กแผ่นร้อยละ 9.65 

•	ข้อมูลการน�ำเข้าเหล็ก แยกตามด่านศุลกากร 

	 การพิจารณาช่องทางหลักในการน�ำเข้าพิจารณาข้อมูลสถิติของด่านศุลกากรที่ท�ำหน้าที่

พิธีการเข้า–ออกสินค้าในพื้นที่นั้นๆ จากตารางที่ 5 และตารางที่ 6 โดยหน่วยงานศุลกากรที่มีมูลค่า

การน�ำเข้าเหล็กมากที่สุด คือ ส�ำนักงานศุลกากรท่าเรือแหลมฉบัง รองลงมา คือ ส�ำนักงานศุลกากร

ท่าเรือกรุงเทพ และตามด้วยฝ่ายบริการศุลกากรส�ำโรงใต้ เมื่อพิจารณาแนวโน้มการน�ำเข้าเหล็กจาก 

ปี 2553 พบว่าส�ำนักงานศุลกากรท่าเรือแหลมฉบังมีการน�ำเข้าเหล็กเพิ่มขึ้นประมาณ 8.91 ร้อยล้าน

ตัน คิดเป็นมูลค่า 2.08 พันล้านบาท ส�ำนักงานศุลกากรท่าเรือกรุงเทพเพิ่มขึ้น 1.40 ร้อยล้านตัน            

คิดเป็นมูลค่า 5.81 พันล้านบาท และฝ่ายบริการศุลกากรส�ำโรงใต้เพิ่มขึ้น 2.55 ล้านตัน มูลค่า 1.58 

หมื่นล้านบาท 

ตารางที่ 5 ปริมาณการน�ำเข้าเหล็กของไทย ปี 2553 – 2557 แยกตามด่านศุลกากร

ท่าเรือ

ส�ำนักงานศุลกากร

ท่าเรือแหลมฉบัง

ส�ำนักงานศุลกากร

ท่าเรือกรุงเทพ 

ฝ่ายบริการศุลกากร

ส�ำโรงใต้

ด่านศุลกากร

มาบตาพุด

รวม

อื่นๆ

รวมทั้งสิ้น

1,523.19

798.58

 70.71 

59.15

2,451.64

807.30

3,258.94

1,946.31

936.00

14.31

45.10

2,941.72

862.62

3,804.34

1,114.45

815.87

20.67

83.35

2,034.33

685.19

2,719.52

1,936.70

1,045.19

87.78

46.90

3,116.57

946.67

4,063.24

 2,005.26 

955.45

23.22

60.87

3,044.80

841.65

3,886.45

ที่มา : ส�ำนักเทคโนโลยีสารสนเทศ กรมศุลกากร (มิถุนายน 2559) ประมวลผลโดยผู้วิจัย

2553 2554 2555 2556 2557
หน่วย: ล้านตัน
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3. วิธีการศึกษา
3.1	 แนวทางการวิเคราะห์ผลกระทบ

	 เหล็ก จัดว่าเป็นส่วนประกอบของทุกภาคอุตสาหกรรม ดังนั้นการเปลี่ยนแปลงราคา หรือ

ปริมาณการน�ำเข้าเหล็ก จึงส่งผลกระทบต่อทุกภาคส่วนอย่างหลีกเลี่ยงไม่ได้ ผลกระทบที่เกิดขึ้นมีทั้ง

ทางตรง และทางอ้อม แสดงดังรูปที่ 1 มีรายละเอียดดังนี้

•	ผลกระทบทางตรง ผลกระทบทางตรงจะกระทบต่ออุตสาหกรรมที่เกี่ยวข้องกับภาคการ

ผลติที่ใช้เหล็กโดยตรง เช่น ภาคการก่อสร้าง ภาคการผลติสินค้าอุตสาหกรรม เช่น รถยนต์ เครื่องจักร 

เครื่องยนต์ เป็นต้น ผลกระทบดังกล่าวท�ำให้ผู้ประกอบการแบกรับต้นทุนของราคาเหล็ก ซ่ึงมีผล 

กระทบต่อเนื่องไปถึงการจ้างงาน และการเปลี่ยนแปลงการผลิต นอกจากนี้ราคาเหล็กที่เปลี่ยนแปลง

ย่อมส่งผลต่อดลุบญัชกีารช�ำระเงนิของประเทศอีกด้วย เนือ่งจากประเทศไทยน�ำเข้าเหล็กต้นน�ำ้ทัง้หมด    

ดังนั้นหากราคาเหล็กผันผวน จึงส่งผลตรงต่อดุลบัญชีการช�ำระเงินของประเทศ

•	ผลกระทบทางอ้อม ผลกระทบทางอ้อมจะกระทบกบัผู้ใช้เหล็กขัน้สุดท้าย โดยจะกระทบ

ผ่านตวัแปรทางด้านราคาเป็นหลกั ยกตวัอย่างเช่น ราคาทีเ่หลก็ทีเ่พ่ิมมากขึน้ จะส่งผลต่อกระบวนการ

ผลิตรถยนต์ น�ำมาซึ่งราคารถยนต์ที่ผู้บริโภคต้องจ่ายเพิ่มมากขึ้น เป็นต้น 

ตารางที่ 6 มูลค่าการน�ำเข้าเหล็กของไทย ปี 2553 – 2557 แยกตามด่านศุลกากร

ท่าเรือ

ส�ำนักงานศุลกากร

ท่าเรือแหลมฉบัง

ส�ำนักงานศุลกากร

ท่าเรือกรุงเทพ 

ด่านศุลกากร

มาบตาพุด

ฝ่ายบริการศุลกากร

ส�ำโรงใต้

รวม

อื่นๆ

รวมทั้งสิ้น

2554

 351,472.92 

 

191,688.50 

 979.55 

 16,284.23 

 560,425.20 

 482,678.56 

1,043,103.76

2556

  485,519.31 

 187,961.16 

 1,301.02 

 11,737.63 

 686,519.13 

 488,021.48 

1,174,540.61

2553

162,488.81 

285,979.48 

 1,899.93 

 29,508.47 

479,876.69 

471,465.46 

951,342.15

2555

 526,258.09 

 209,628.20 

 4,525.83 

 16,104.60 

 756,516.72 

 562,550.91 

1,319,067.63

หน่วย: ล้านตัน

2557

 492,994.32 

206,129.46 

 4,745.17 

 13,740.48 

 717,609.43 

 463,553.16 

1,181,162.59

ที่มา : ส�ำนักเทคโนโลยีสารสนเทศ กรมศุลกากร (มิถุนายน 2559) ประมวลผลโดยผู้วิจัย
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	 ดังนั้นตัวแปรท่ีน�ำมาวิเคราะห์จะประกอบด้วย มูลค่าการน�ำเข้าเหล็ก (IRN) ซ่ึงจะใช้
เป็นตัวแทน (Proxy) ของการบริโภคเหล็กในพิกัดศุลกากร 73 และ 84 ซึ่งรวบรวมจากกรมศุลกากร 

รายได้มวลรวมของภาคการขนส่ง (TPI) และรายได้มวลรวมของประเทศ (GDP) รวบรวมจาก

ส�ำนักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ

3.2	 เครื่องมือประเมินผลกระทบ

	 การวิเคราะห์ผลกระทบท่ีเกิดขึ้นจะใช้เครื่องมือทางเศรษฐมิติในการวิเคราะห์ ซึ่งประกอบ

ด้วย 3 ส่วนได้แก่ การทดสอบความนิ่งของข้อมูล การทดสอบความเป็นเหตุเป็นผล และการทดสอบ

ความสัมพันธ์ระยะสั้น 

การเปลี่ยนแปลงการน�ำเข้าเหล็ก

การขยายตัวทางเศรษฐกิจของภาคขนส่ง

และผลผลิตมวลรวมระดับประเทศ

ทางตรง

กระทบต้นทุนการผลิต

ทางอ้อม

กระทบอุปสงค์ขั้นสุดท้ายของการบริโภค

3.1.1 การทดสอบความนิ่งของข้อมูล

	 เน่ืองจากข้อมูลอนุกรมเวลาของตัวแปรใดๆ จะมีลักษณะเป็นตัวแปรเชิงสุ่ม (random 

variables) เมือ่ตวัแปรเหล่านีถ้กูน�ำมาเรยีงกนัตามล�ำดบัเวลาทีเ่กดิขึน้ จะเรยีกตวัแปรนีว่้า stochastic 

process หรือ random process โดยลักษณะของตัวแปรที่เป็น stochastic จะมีด้วยกัน 2 แบบคือ 

stationary stochastic process (หรือ stationary) กับ non-stationary stochastic process 

(หรือ non-stationary) ซ่ึงหากน�ำข้อมูล non-stationary ไปประมาณค่าด้วยวิธีการ Ordinary 

Least Square: OLS อาจจะท�ำให้เกิดปัญหา Spurious1   ได้ ดังนั้น จึงต้องมีการน�ำข้อมูลเหล่า                           

นั้นมา ทดสอบความนิ่งของข้อมูล หรือ ยูนิทรูท ว่าเป็น Non–stationary หรือไม่ โดยในการศึกษานี้

จะใช้การทดสอบโดยวธิขีอง Augmented Dickey Fuller test : ADF การทดสอบวธินีีท้�ำโดยการเพิม่

กระบวนถดถอยในตัวเอง (Autoregressive Process) เข้าร่วมไปพิจารณา ในกระบวนการ Dickey 

Fuller test : DF ดังสมการที่ 1

1 เป็นปัญหาที่เกิดข้ึนจากค่าทางสถิติที่แสดงความสัมพันธ์ของตัวแปรในแบบจ�ำลอง (R2) มีค่าสูงมาก ทั้ง ๆ ที่ความ

สมัพนัธ์ทีเ่กดิขึน้ไม่ได้มอียูต่ามทฤษฎแีต่เป็นความสัมพันธ์อันเน่ืองมาจากค่าแนวโน้มตามเวลาของตวัแปร รวมไปถึงค่า 

t-stat ที่ได้มีการแจกแจงแบบมาตรฐาน ส่งผลให้การท�ำค่าดังกล่าวมาพิจารณาอาจเกิดความผิดพลาดได้

รูปที่ 1 ผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลงการน�ำเข้าเหล็กต่อการขยายตัวทางเศรษฐกิจของภาคขนส่ง

���������������� 60.indd   115 28/6/2560   14:01:22



Journal of Transportation and Logistics 

No.10 Volume 1 2017116 

วารสารการขนส่งและโลจิสติกส์ ฉบับที่ 10 เล่ม 1 พ.ศ. 2560

	 1
1

t t t i t
i

X t X X
ρ

α β θ φ ε− −
=

∆ = + + + ∆ +∑ 		 	 	 (1)

สมมติฐานการทดสอบคือ 	  	 H0 : Ө = 0			    (Non-Stationary) 

	  			   H1 : Ө < 1 			         (Stationary)

	 จากสมการที่ 1 การทดสอบสมมติฐานหลัก คือ การทดสอบ Ө = 0 อย่างมีนัยส�ำคัญทาง

สถติหิรือไม่ หาก Accept H
0
 แสดงว่า เมือ่เวลาผ่านไปค่าความแปรปรวนตวัแปร X จะมค่ีาสูงขึน้เรือ่ยๆ 

นั่นคือ  ∆Х จะมีลักษณะเป็น Non-Stationary ขณะเดียวกันหาก Reject H
0
 หรือ Ө < 1 แสดง

ว่าค่าความแปรปรวนจะมีแนวโน้มลดลงเรื่อย นั่นคือข้อมูลที่น�ำมาใช้มีคุณสมบัติของ Stationary 

	 เมื่อท�ำการทดสอบลักษณะของข้อมูลแล้ว หากพบว่าข้อมูลที่ใช้มีลักษณะเป็น Non-

Stationary วิธีการที่ใช้ในการแก้ปัญหา คือ การท�ำผลต่างอนุพันธ์อันดับที่ 1 หรือ First Difference 

การท�ำ  First Difference คือ การขจัดค่าแนวโน้ม และค่าความสัมพันธ์ระหว่างช่วงเวลา 

(Autocorrelation) ของตวัแปรออก โดยการน�ำค่าตวัแปรทีศ่กึษามาท�ำการ Lag และหา Difference 

ซึ่งเมื่อท�ำการ First Difference ค่าที่ได้ส่วนใหญ่จะมีคุณสมบัติของ Stationary ที่สามารถน�ำไปใช้

ประมาณค่าต่อได้ 

3.1.2  การทดสอบความเป็นเหตุเป็นผล

	 การทดสอบความเป็นเหตุผลเป็นผล เป็นการทดสอบว่าตัวแปรที่ศึกษาในแต่ละคู่นั้นส่งผล  

ซึง่กันและกนัหรอืไม่ โดยวธิทีีใ่ช้ในการทดสอบคอื Granger’s Causality Test ซึง่เป็นวธิทีีน่�ำเสนอโดย 

Granger  (1969) โดยน�ำตัวแปรที่ต้องการศึกษาไปทดสอบ ความสัมพันธ์เชิงเหตุและผลกัน (causal 

relationships) เพื่อให้ทราบถึงทิศทางความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร หรือช้ีความเป็นเหตุเป็นผลกัน

ระหว่างตัวแปรนั้น ๆ ว่าตัวแปรใดคือสาเหตุ (causes) และตัวแปรใดคือผลของสาเหตุ (effect) รูป

แบบความสมัพนัธ์เชิงเหตแุละผลระหว่างตวัแปรตามแนวคดิของ Granger คอื หาก X เป็นสาเหตขุอง 

Y (X cause Y) หรือ หาก Y เป็นสาเหตุของ X (Y cause X) จะสามารถเขียนให้อยู่ในรูปของสมการ 

ดังสมการที่ 2 และ สมการที่ 3 ได้

1 1

1 1

(2)

(3)

m m

t t j t j j t j t
j j

m m

t t j t j j t j t
j j

Y X Y

X a b Y c X e

α β χ µ− −
= =

− −
= =

= + + +

= + + +

∑ ∑

∑ ∑
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เมื่อ 	 Y,Х	 	 คือ ตัวแปรที่ต้องการทดสอบความสัมพันธ์

	 t	 	 คือ เวลา โดยเริ่มตั้งแต่ 1 ถึง  m
	 α,a 	 	 คือ จุดตัด (Intercept)

	 ß,x,b,c	 คือ ค่าเวคเตอร์ของพารามิเตอร์

	 µ,e	 คือ ค่าความแปรปรวน มีคุณสมบัติ White noise หรือ ค่าเฉลี่ยเท่ากับศูนย์

	 การทดสอบความสัมพันธ์ดังกล่าวจะใช้วิธีการก�ำลังสองน้อยที่สุดแบบจ�ำกัด (Restricted 

Least Square) ในการประมาณค่าพารามิเตอร์ ด้วยการสร้างสมการลดรูป (Restricted Equation) 

ใหม่เพ่ิมมาอกีหนึง่สมการ ซึง่ตวัแปรทีถ่กูลดรปูไปนัน้จะเป็นตวัแปรทีต้่องการทดสอบความเป็นเหตเุป็น

ผลกัน หรืออาจกล่าวได้ว่าสมการที่ (2) และสมการที่ (3) เป็นสมการที่ไม่มีข้อจ�ำกัด (Unrestricted 

Equation) ของการทดสอบ โดย Restricted Equation ส�ำหรบัสมการที ่(2) และ (3) แสดงดงัสมการ

ที่ (4) และ (5) ตามล�ำดับ

1
(4)

m

t t j t j t
j

Y Yφ ϕ η−
=

= + +∑   

1
(5)

m

t t j t j t
j

X c Xα η−
=

= + +∑

ตารางที่ 7 ผลการทดสอบความนิ่งของข้อมูล

ตัวแปร

IRN
TPI

GDP

Probability at Level

0.5335

0.4302

0.4836

Probability at First Difference

0.0021*

0.0637

0.0266*

	 สมมติฐานที่ใช้ส�ำหรับทดสอบ คือ H0 ค่า พารามิเตอร์ทุกตัวของหน้าตัวแปรที่จะทดสอบ

มีค่าเท่ากับ ศูนย์ ซึ่งหาก Accept H0 แสดงว่า การเปลี่ยนแปลงของตัวแปรอิสระนั้นไม่มีผลใดๆ ต่อ

ตัวแปรตาม (ตัวแปรที่ศึกษา) อย่างมีนัยส�ำคัญทางสถิติ หรือ อาจกล่าวได้ว่า ตัวแปรนั้นไม่เป็นสาเหตุ

ของตัวแปรที่ศึกษา ในทางกลับกันหาก Reject H0 แสดงว่า การเปลี่ยนแปลงของตัวแปรอิสระนั้น

มีผลต่อตัวแปรตาม นั่นคือตัวแปรนั้นมีความเป็นเหตุเป็นผลกัน สมมุติฐานส�ำหรับการทดสอบ X                        

และ Y คือ

หมายเหตุ: * ปฏิเสธสมมติฐานหลักที่ระดับนัยส�ำคัญทางสถิติที่ร้อยละ 0.05
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	 ทดสอบ X				    ทดสอบ Y

	 H0 : ßj = 0   (X ไม่เป็นสาเหตุของ Y) 	 H0 : bj = 0  (X ไม่เป็นสาเหตขุอง Y)

	 H1 : ßj ≠ 0   (X เป็นสาเหตุของ Y) 	 H1 : b ≠ 0 (X เป็นสาเหตุของ Y)

	 การทดสอบนัยส�ำคัญทางสถิติ จะใช้ F–Test เนื่องจากมีจ�ำนวนของตัวแปรที่แตกต่างกัน 

โดยสูตรในการค�ำนวณ แสดงดังดังสมการที่ 6

( ) / ( , ) (6)
/ ( )

R U

U

RSS RSS mF F m n k
RSS n k

−
= −

−
:

	 เมื่อ 	 RSSU  	คือ The sum of squared resident of unrestricted equation

		  RSSR	 คือ The sum of squared resident of restricted equation

		  T	 คือ จ�ำนวนข้อมูลทั้งหมด

	 โดยที ่m จ�ำนวนของตวัแปรทีล่ดรูป (Linear Restriction) จ�ำนวนตวัแปรใน Unrestricted 

equation และ n คือ จ�ำนวนของข้อมูลทั้งหมด

	 เม่ือประมาณค่า F แล้วจะน�ำมาเปรยีบเทยีบค่าสถติ ิCritical Value โดยถ้าค่าสถติทิีค่�ำนวณ

ได้มากกว่า Critical Value จะปฏิเสธสมมติฐานหลัก (H0) นั่นคือ ยอมรับ ว่า X เป็นสาเหตุของ Y ใน

ท�ำนองเดียวกัน เนื่องจากการประมาณค่าโดยวิธีของ Granger จ�ำเป็นจะต้องเลือกระดับความล่าช้า

ที่เหมาะสมของแต่ละตัวแปร ส�ำหรับการเลือกระดับความล่าช้าที่เหมาะสมของรายงานการศึกษา                

เล่มนี้ จะใช้วิธี Hanna-Quinn : HQ ในการหาโดยสมการที่ 7	

2ln(lnT)( ) ln( )HQ i N
T

= ∑ + ×                            (7)

	 เมื่อ i คือค่าของ lag   และ ∑ คือ ค่าเมตริกซ์ความแปรปรวนของ εt , N คือ จ�ำนวน

พารามิเตอร์ และ T คือจ�ำนวนของข้อมูลทั้งหมด	
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4. ผลการวิเคราะห์ 
	 การวิเคราะห์จะน�ำตัวแปรท่ีต้องการศึกษามาท�ำการแปลงให้อยู่ในรูปของ Trans-log           

ก่อนการน�ำไปทดสอบ เนื่องจากการจัดตัวแปรให้อยู่ในรูปแบบดังกล่าวจะสามารถช่วยลดปัญหาทาง

ด้านเศรษฐมิติ เช่น ปัญหา Multicollinearity อีกทั้งช่วยให้สามารถอธิบายและสรุปผลในรูปของ          

ร้อยละได้

4.1 	การทดสอบความนิ่งของข้อมูล

	 จากการทดสอบพบว่าตัวแปรทุกตัว ไม่สามารถปฏิเสธสมมติฐานหลัก (Accept) ได้ แสดง

ว่าข้อมลูทีใ่ช้มลีกัษณะไม่นิง่ (Non–stationary) ดงันัน้จงึท�ำการแก้ปัญหาโดยวธิกีารผลต่างล�ำดบัที ่1 

(First–Differential) ซึ่งผลดังแสดงในตารางที่ 7 พบว่าตัวแปรที่ท�ำการทดสอบหลังท�ำผลต่างล�ำดับที่ 

1 สามารถปฏิเสธสมมติฐานหลัก (Reject) ได้ที่ระดับนัยส�ำคัญร้อยละ 5 ได้แก่ IRN และ GDP  

และระดับนัยส�ำคัญร้อยละ 10 ได้แก่ TPI แสดงว่าข้อมูลที่ใช้มีความนิ่ง(Stationary) แล้ว ดังนั้นจะ

น�ำข้อมูลที่ได้ไปใช้ในการหาความสัมพันธ์ Granger’s Causality 

4.2 	การทดสอบความเป็นเหตุเป็นผล 

	 การทดสอบความสัมพันธ์โดยวิธี Granger’s Causality อันดับแรกจะต้องท�ำการหาความ

ล่าช้าที่เหมาะสมก่อน ซึ่งเมื่อใช้วิธี HQ ในการหาพบว่าจ�ำนวนความล่าช้าที่เหมาะสมในการประมาณ

ค่าในครั้งนี้เท่ากับ 1 ซึ่งสอดคล้องกับความเป็นจริง กล่าวคือ ผลกระทบจากการเปล่ียนแปลงการ    

น�ำเข้าเหล็กน้ันไม่ได้ส่งผลกระทบในทันที เนื่องจากปัญหาความไม่สมมาตรของข้อมูล (Imperfect 

Information) ผลกระทบที่เกิดควรจะมีระยะเวลา 1–2 ปี ถึงจะปรากฏออกมาชัดเจน ซึ่งสอดคล้อง

กับจ�ำนวนความล่าช้าท่ีค�ำนวณได้ ซ่ึงใกล้เคียงกับงานศึกษาของ Ghosh (2006) และ Ra (2008)             

ซึ่งมีความล่าช้าเท่ากับ 1 ดังนั้น การวิเคราะห์จะใช้ความล่าช้าเท่ากับ 1 ในการค�ำนวณ

ตารางที่ 8 ผลการทดสอบความเป็นเหตุเป็นผลกันระหว่างมูลค่าการน�ำเข้าเหล็กกับตัวแปรที่ศึกษา

IRN  	 ไม่เป็นสาเหตุต่อการเปลี่ยนแปลง TPI
TPI 	 ไม่เป็นสาเหตุต่อการเปลี่ยนแปลง IRN

IRN 	 ไม่เป็นสาเหตุต่อการเปลี่ยนแปลง  GDP
GDP 	 ไม่เป็นสาเหตุต่อการเปลี่ยนแปลง IRN

1.96304

4.50203

0.0405

4.9619

0.1888

0.0574

0.8442

0.0477*

หมายเหตุ: *ปฏิเสธสมมติฐานหลักที่ระดับนัยส�ำคัญทางสถิติที่ร้อยละ 0.05

F-Statistic Prob.Null Hypothesis:
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	 ตารางที่ 8 แสดงผลการทดสอบความเป็นเหตุเป็นผลด้วยวิธี Granger’s Causality ผลการ

ศกึษาพบว่ามลูค่าการน�ำเข้าเหลก็นัน้ไม่ส่งผลต่อทัง้ผลผลิตมวลรวมในภาคการขนส่ง และผลผลิตมวล

รวมในระดับประเทศอย่างมีนัยส�ำคัญทางสถิติ แต่ในทิศทางตรงกันข้ามพบว่า การเปล่ียนแปลงของ

ผลผลติมวลรวมทัง้ในภาคการขนส่งและระดบัประเทศมผีลต่อมลูค่าการน�ำเข้าเหลก็ อย่างมนียัส�ำคญั

ทางสถิติร้อยละ 10 และ ร้อยละ 5 ตามล�ำดับ 

	 นัยดังกล่าวแสดงให้เห็นว่าปัจจุบันการน�ำเข้าเหล็กกลุ่มดังกล่าว เป็นเหล็กที่น�ำเข้ามาโดย

ขึ้นอยู่กับรายได้ทั้งจากภาคการขนส่งเอง และภาคธุรกิจอื่นๆ แต่ไม่ได้มีผลต่อการขับเคล่ือนให้เกิด

การขยายตัวของเศรษฐกิจทั้งในระดับมวลรวม และภาคการขนส่ง โดยสาเหตุความเป็นไปได้ดังกล่าว

มีหลายประการ เช่น ราคาเหล็กที่น�ำเข้ามานั้นมีระดับราคาที่สูงมากเกินไป ดังนั้นต้นทุนของการผลิต

ต่างๆ จึงสูง การขยายตัวของเศรษฐกิจจึงมีการขยายตัวเพียงเล็กน้อย หรือแทบจะไม่เปล่ียนแปลง 

เป็นต้น

	 นอกจากนี้ความเป็นไปได้อีกประการหนึ่ง คือ ส่วนหนึ่งเป็นการน�ำเหล็กเพื่อมาแปรรูปเป็น

เหลก็ขัน้กลางและส่งออก ซึง่ยงัไม่ใช่อปุสงค์ขัน้สุดท้ายของการบริโภคเหล็ก เนือ่งจากประเทศไทยนัน้

ยังคงมีค่าจ้างแรงงานที่ต�่ำกว่าประเทศผู้ผลิตเหล็กอื่นๆ เช่น สหรัฐอเมริกา หรือเกาหลีใต้ ที่มีค่าแรงที่

สูงกว่า การแปรรูปเหล็กในประเทศไทยจึงมีลักษณะที่เป็นการใช้แรงงานเข้มข้น (Labor Intensive) 

มากกว่าการใช้ปัจจัยทุนเข้มข้น (Capital Intensive) ที่เป็นการใช้เทคโนโลยีในการผลิต ซึ่งจะสร้าง

มูลค่าเพิ่มให้ผลผลิตค่อนข้างสูง จากตารางที่ 9 เมื่อเปรียบเทียบมูลค่าการน�ำเข้า และส่งออกเหล็กใน

กลุ่มดังกล่าว พบว่ามีมูลค่าที่ใกล้เคียงกัน นั่นแสดงให้เห็นว่าเหล็กที่น�ำเข้ามาส่วนใหญ่นั้นมีการสร้าง

มูลค่าเพ่ิมเพียงเล็กน้อยเท่าน้ันก่อนท่ีจะท�ำการส่งออก ดังนั้นการเปล่ียนแปลงของมูลค่าการน�ำเข้า

เหล็กจึงมีการเปลี่ยนแปลงเพียงเล็กน้อยต่อทั้งผลผลิตมวลรวม และภาคการขนส่ง 

ตารางที่ 9 เปรียบเทียบมูลค่าการน�ำเข้า-ส่งออก เหล็กพิกัด 73 และ 84

ปี

2553

2554

2555

2556

2557

น�ำเข้า

หน่วย: ล้านบาท

ส่งออก

 1,167,836.83 

 1,141,161.90 

 1,286,240.17 

 1,254,971.01 

 1,167,836.83 

951,342.15

1,043,103.76

1,319,067.63

1,174,540.61

1,181,162.59

ที่มา : ส�ำนักเทคโนโลยีสารสนเทศ กรมศุลกากร (มิถุนายน 2559) ประมวลผลโดยผู้วิจัย
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6. บทสรุปและข้อเสนอแนะ
	 ผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ดังกล่าว พบว่ามีความสัมพันธ์ไปในทิศทางเดียว คือ การ

ขยายตัวทางเศรษฐกิจมีผลต่อการน�ำเข้าเหล็ก แสดงถึง การน�ำเข้าเหล็กจากต่างประเทศไม่ได้ก่อให้

เกิดมูลค่าเพิ่มในอุตสาหกรรมเหล็กอย่างมีนัยส�ำคัญ กล่าวคือ เหล็กที่น�ำเข้ามาน้ันมีการแปรรูปหรือ

สร้างเพิ่มมูลค่าได้เพียงเล็กน้อยเท่านั้น ปัจจัยส�ำคัญที่ส่งผลดังกล่าว เช่น ต้นทุนเหล็กน�ำเข้าที่สูง ส่ง

ผลให้ผู้ใช้เหล็กไม่สามารถท�ำการแข่งขันทางด้านราคาได้ เป็นต้น

	 ในช่วงระยะเวลาภาครฐัได้พยายามทีจ่ะส่งเสรมิให้มกีารใช้เหลก็ปลายน�ำ้ขึน้ในประเทศไทย 

เพือ่ก่อให้เกดิการจ้างงาน และการเพิม่มลูค่าเพิม่ให้กบัระบบเศรษฐกิจโดยจงูใจให้ภาคธรุกจิทีเ่ก่ียวข้อง

ลงทุนในการน�ำเหล็กขั้นกลางขึ้นมาแปรรูปต่อในประเทศ ซึ่งภาครัฐได้ใช้มาตรการทางภาษีและไม่ใช่

ภาษีส�ำหรบัการน�ำเข้าเหลก็ปลายน�ำ้ประเภทต่างๆ เพือ่คุม้ครองผูผ้ลติเหลก็ในประเทศ การใช้มาตรการ

ดังกล่าวส่งผลโดยตรงต่อผู้ใช้เหล็กปลายน�้ำที่น�ำเข้าเหล็กจากต่างประเทศ อย่างไรก็ตามพบว่าตลอด

ช่วงระยะเวลาทีร่ฐับาลได้ขึน้อตัราภาษกีารน�ำเข้าเหลก็ ปรมิาณการน�ำเข้าเหลก็จากต่างประเทศนัน้ยงั

คงมีแนวโน้มเพิม่สงูข้ึนอย่างต่อเนือ่ง นัน่แสดงว่าผู้ใช้เหลก็ปลายน�ำ้ส่วนใหญ่ยังคงต้องการใช้เหลก็จาก

ต่างประเทศ ทั้งนี้สาเหตุส�ำคัญมาจากประสิทธิภาพของเหล็กที่ผลิตในประเทศส่วนใหญ่นั้นมีคุณภาพ

ที่ด้อยกว่าต่างประเทศ อีกท้ังเทคโนโลยีท่ีใช้ยังขาดการพัฒนา กอปรกับภาระภาษีที่ผู้ใช้เหล็กต้อง

แบกรับเน่ืองจากไม่สามารถใช้เหล็กไม่ได้คุณภาพภายในประเทศ จึงท�ำให้การสร้างมูลค่าเพิ่มให้กับ

อุตสาหกรรมเหล็กตั้งแต่ผู้ผลิตจนถึงผู้ใช้เหล็กจึงมีสัดส่วนที่น้อย 

	 นัยดังกล่าว หากรัฐบาลต้องการส่งเสริมให้มีการใช้เหล็กขั้นสุดท้ายภายในประเทศ จะต้อง

ส่งเสริมให้มีการพัฒนาเทคโนโลยีให้สามารถผลิตเหล็กให้มีคุณภาพที่ตรงกับความต้องการใช้ภายใน

ประเทศ ตลอดจนการผ่อนปรนข้อบังคับทางภาษีเพื่อให้การน�ำเข้าเหล็กที่ไม่สามารถผลิตได้ด้วย

เทคโนโลยีภายในประเทศ สามารถน�ำเข้าเหล็กในต้นทุนที่ต�่ำลง ซึ่งจะท�ำให้ภาคอุตสาหกรรมเหล็ก    

มีการขยายตัว อันน�ำไปสู่การขยายตัวทั้งในระดับภาคขนส่งและระดับประเทศ
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ABSTRACT
	 This manuscript compiles the data collection of land uses around transit station 

in terms of density, mixed use and land use types that correspond with the Transit 

Oriented Development (TOD) concept. Through this end, the surrounding areas from 

six selective stations in Bangkok and three stations in Singapore within the radius of 

500 meters from the transit station exits were investigated and analyzed for the land 

use indicators, including densities such as Floor Area Ratio, average number of floors, 

etc., mixed use percentages and the percentage of land use areas that support the TOD 

concept. The data show that land uses around Bangkok transit stations do not match 

with TOD concept comparing with Singapore ones. It was found that transit stations 

which have higher density, mixed-use land development and high percentages of land 

development areas that support TOD concept clearly have higher transit ridership. The 

data from this research yield important information for related organizations to issue 

measures and regulations for both existing and future land use development around 

Thailand’s transit stations such that they would better support transit ridership.
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Key Words: Transit Oriented Development (TOD), Transportation Planning, Land 

Use Planning.

1. Introduction
	 Transit-Oriented Development (TOD) is the design concept to encourage 

the use of mass transit through land use and transportation planning. Generally, the 

TOD consists of supporting high-density and mixed-use development near transit 

station, constructing walkable networks and open space to transit stations as well as 

facilitating feeder modes for transit riders (Cervero and Kockelman, 1997)). TOD has 

been implemented in several cities around the world. Notable, Hong Kong has planned 

new transit lines along with new town development through the use of TOD concept. 

The Hong Kong Railway Corporation Limited or MTR who runs Hong Kong's Mass Transit 

Railway and is also a major property developer and landlord in Hong Kong has reported 

that most company profits are obtained from real estate development by rail station 

property rental and housing development in the area with 500-m radius from the 

station exits. These developments make MTR profitable and can invest in further rail 

network expansion. In contrast to Thailand, the Mass Rapid Transit Authority of Thailand 

(MRTA) has developed mass transit lines with the main objectives to alleviate traffic 

congestion in Bangkok. Therefore, all lines are constructed on the dense communities 

with no available space for state real estate development.

	 This manuscript focuses on the land use aspect for TOD development, 

which consists of two components: 1) high-density development and 2) mixed-use 

development. For comparison purposes, existing land use activities around sampling 

Bangkok mass transit stations are compared with ones in Singapore, considered to 

be one of the TOD-successful cities. This analysis will yield important information for 

policymakers and provide evidence for academicians for understanding the impact of 

land use characteristics on transit ridership. The reminder of this paper is organized 

as follows. Section 2 summarizes related background research. The data used for this 

study and analysis methodology are described in Section 3. Section 4 presents results 

as well as their interpretations. Then, the fifth and final section contains concluding 

remarks and policy implication based on this study.
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2. Literature Review
	 Originally, Cervero (1993) defined the transit coverage area as a “donut” 

represented in Figure 1, and determined the share of commute trips via transit among 

those residing in the donut found that the rail passenger those living within 0.5 mile 

of a rail stop were around four times as those living within a distance between 0.5 

and 3 miles from the station. This study collected the data from transit stations in 

California and also found that 52 percent of the traveler who lived away from transit 

switched from drove to transit commuting upon walking distance within 0.5 mile of 

a rail station. Therefore, the development of land use within 0.5 mile of a rail station 

is very crucial to attract transit ridership and this concept has been developed in the 

past two decades.

 

Figure 1: TOD Donuts (Cervero, 1993)

	 Past studies showed that the TOD concept generally focuses on the 3-D 

planning principles as follows: density development, diversity which is mixing land use, 

and design with pedestrian-friendly (Cervero and Kockelman (1997), Chakraborty and 

Mishra (2013), Sung and Oh (2011) and Jun, et al (2015)). High density development 

in the area of 500-800 meter radius from transit stations is a key component to 

make TOD successful since it brings values, economy, sustainability and efficiency 
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for land development. Higher density reduces walking distances to transit stations 

and can encourage pedestrian-friendly activities and business. In addition, mixed-

use development is also critical for TOD success. Mixing residential and business 

development at a station could balance the flow of passengers alighting and boarding 

the mass transit and bring transit ridership during non-peak hours and weekend. 

However, it is not practical to have similar density and mixed-use guideline for all 

stations since each station serves different functions and is located in different town 

areas. 

	 The Metropolitan Atlanta Rapid Transit Authority (MARTA, 2010), responsible 

for transportation planning in Atlanta, Georgia, U.S. issues a design guideline according 

to the TOD concept by categorizing all transit stations into seven groups based on their 

characteristics. Categories (or topologies) have been used in the past Metro Atlanta 

planning process and are still being used nowadays. For this specific TOD planning 

concept, MARTA (2010) has developed a new station typology with seven categories: 

urban core, town center, commuter town center, neighborhood, arterial corridor, 

special regional destination, and collector based on building density, transportation 

network and majority of land use type. These categories are intended to illustrate 

thematic similarities and differences, rather than pure types. Some stations might share 

characteristics of two or more types.

	 In this study, we selected only four common groups, i.e., urban core, town 

center/commuter town center, neighborhood, and arterial corridor for data collection 

and comparison. MARTA (2010) suggests appropriate density values in each group 

as shown in Table 1 below. Note that, the “Commuter Town Center” have the 

same approximate density as the “Town Center” but it serves as a captive point for 

commuters transferring to the mass transit system.
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	 In addition to density control, MARTA (2010) suggested land use types that 

would not be located inside the TOD zone (0.5-mile from the station exits), i.e., any 

car-related facilities such as vehicle dealers, car repair shops, parking, and heavy plants 

would not be inside the TOD zone, low-density facilities such as single-family houses, 

large supermarkets, resorts, gas stations should not be in the TOD center and ones 

that require special permits if being inside the zone such as hospitals, laboratories, 

etc. The guideline also encourages facilities such as groceries, high-density housing, 

and farmer markets to be in the TOD zone.

3. Methodology
	 Three station types, i.e., town center, commuter town center and neighborhood, 

in Bangkok were selected. In each type, two stations, high and low ridership, were 

specifically picked for comparison purposes. In addition, three stations in Singapore 

were selected for data collection as well. The station names as well as average daily 

passengers are shown in Table 2.

	 The data collection is done through the use of Bangkok Metropolitan 

Authority’s 2-D Geographical Information System (GIS) which shows the land use 

activity of all buildings in Bangkok. We also verified the database manually by walk to 

ensure its accuracy, especially on existing building uses, in the areas of 500-m radius 

(TOD-zone) from station exits as shown in Fig. 2.

Table 1:  Appropriate Density for Land Use Development in Different Station Types 	

	   (MARTA, 2010)

Type of Station

Urban Core

Town Center/

Commuter Town Center

Neighborhood

Arterial Corridor

Floor Area 

Ratio(FAR)

8.0-30.0

3.0-10.0

1.5-5.0

1.0-6.0

Residential 

Unit/Acre

75+

25-75

15-50

15-50

No. of 

Floors

8-40

4-15

2-8

2-10
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	 For analysis propose, we separated the areas into two parts: 1) public space 

includes roadways, sidewalks, parks and other public open spaces that anybody can 

traverse; and 2) non-public space includes the buildings and open-space around the 

buildings, which are not for public use. Then for density analysis, we calculated the 

following indicators: 1) Percentage of each land use type; 2) Floor Area Ratio (FAR), 

which is the sum of total floor areas divided by total area; 3) Public Open Space Ratio 

(POSR), the percentage of public open space; and 4) Average number of floor, which 

will be divided into three levels (within 250-m, between 250-375 m, and between 

375-500 m) based on the distance from station exits as shown in Fig. 3. 

	 Note that the station types assigned to each station in this study are based on 

common characteristics of these stations by comparing with station types in MARTA 

(2010). In fact, the types could be somewhat subjective due to unplanned land use in 

Bangkok; however, they are comparable to the station assigned in the same category 

in Bangkok. For example, BTS Victory Monument and BTS Wongwienyai are assigned 

to be Commuter Town Center stations due to their characteristics as a major transfer 

point between mass transit system and bus/van transit.

Table 2: Selected Transit Stations for Data Collection

Station Name

MRT Huay Kwang (HK)

MRT Rachadapisek (RD)

BTS Victory Monument (VM)

BTS Wongwienyai (WY)

BTS Krung Thonburi (KT)

BTS Taladplu (TP)

MRT Orchard (OR)

MRT Chinatown (CH)

MRT Sengkang (SK)

City

Bangkok

Bangkok

Bangkok

Bangkok

Bangkok

Bangkok

Singapore

Singapore

Singapore

Type of Station

Town Center

Town Center

Commuter Town Center

Commuter Town Center

Neighborhood

Neighborhood

Town Center

Commuter Town Center

Neighborhood

Average Daily 

Passenger

13,445

6,960

228,276

72,032

52,346

32,519

Data not available

Data not available

Data not available
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Figure 2: Scope of Data Collection

Figure 3: Three Levels based on Distances from Station Exits
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	 For mixed use analysis, we separated the land use activities based on travel 

patterns into five categories: 1) resident; 2) day-time business; 3) evening-time business; 

4) commercial area; and 5) miscellaneous land uses with no distinct travel pattern. 

We also separated the type of land use activities into three types: 1) Pro-TOD such as 

office, grocery stores, high-density housing, shopping malls, schools, etc; 2) Against-

TOD such as vehicle showrooms, car parks, vehicle maintenance shops, gas stations, 

single family houses, etc; and 3) Neutral-TOD such as hotels, hospitals, laboratories, 

etc.

4. Findings
	 For density comparison, Table 3 shows density indicators such as the 

percentage of public and non-public spaces, FAR, POSR and average number of 

floors in the areas of nine transit stations. From Table 3, Bangkok stations generally 

have higher percentage of public areas that are not walkable (road and river) while 

Singapore stations has higher public open spaces. For density comparison, it is obvious 

that Singapore has higher density development since Singapore stations mostly have 

higher FAR values than ones in Bangkok even the Sengkang station is located far away 

from the downtown area. For the number of floors, we found that besides Chinatown 

station, a preserved cultural zone in Singapore, average number of building floors in 

Singapore are much higher than ones in Bangkok.
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	 For land use activity analysis, Table 4 shows mixed-use and percentage of 

pro-TOD areas at nine selected stations in this study. For travel-pattern analysis, we 

found that for Chinatown and Orchard stations in Singapore, the commercial areas 

cover more than half of the total areas near the stations. However, the residential and 

day-time business areas remain significant high proportions and well balance each other. 

In contrary to Singapore, the proportion of residential and day-time business areas 

on Bangkok stations are unbalanced and bring transit line crowded on one direction 

while nearly vacant on the other direction. By looking closely to the land use types 

according to TOD concept, only 41-58 percent of total areas around Bangkok stations 

are considered to be pro-TOD land uses. This is sharply contrast to Singapore downtown 

stations (Orchard and Chinatown), which have 81 and 92 percent, respectively. The 

percentage of pro-TOD land use is probably a main cause that affect transit riders as 

evident from each Bangkok station pair (HK vs RD, VM vs WY, and KT vs TP) which has 

similar station types, i.e., town center, commuter town center, and neighborhood, 

respectively. Notably, the stations with higher pro-TOD area always have higher transit 

ridership.  

Table 3: Density Indicators at Nine Selected Stations

HK

RD

VM

 WY

KT

TP

OR

CH

SK

3.57

1.39

2.38

2.26

2.42

1.15

5.10

3.08

3.15

Road/

River

23.85

15.18

9.31

17.35

13.56

9.44

7.03

11.66

4.88

0.72

-

4.33

-

-

-

-

10.11

4.13

Building

52.25

31.70

36.40

43.94

36.64

31.29

42.86

36.39

26.91

Level 

2

5.56

3.67

6.90

3.42

5.73

2.57

10.34

4.90

8.23

Open 

Space

0.72

-

4.33

-

-

-

-

10.11

4.13

Level 

1

5.49

4.17

4.27

6.44

7.74

3.77

10.31

8.37

12.13

Open 

Space

23.18

53.12

49.96

38.71

49.80

59.27

50.11

41.84

64.08

Level 

3

4.58

3.35

6.07

3.58

3.94

3.61

12.74

5.97

11.96

Average

5.13

3.73

5.65

4.24

5.73

3.33

11.06

6.23

10.64

Average No. of FloorsNon-Public 
Area (%)

Public Area 
(%)Station 

Name

FAR POSR 

(%)
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HK

RD

VM

WY

KT

TP

OR

CH

SK

Resident

69.53

76.18

36.38

80.16

80.98

72.51

27.24

12.62

55.16

Misc.

4.24

7.74

6.24

6.80

5.68

11.17

5.16

8.69

33.15

Evening-

time 

Business 

5.78

-

-

-

-

0.04

-

0.92

-

Level 

2

57.40

41.37

61.20

42.24

61.39

39.64

74.51

86.73

41.08

Day-time 

Business

5.07

2.07

32.58

1.77

5.20

2.39

17.20

13.70

10.06

Level 

1

59.02

46.55

57.75

63.60

61.20

63.68

78.12

94.59

73.50

Commercial

15.38

14.01

24.80

11.27

8.14

13.89

50.40

64.07

1.63

Level 

3

52.89

36.71

55.96

53.29

52.15

58.72

95.96

93.22

63.46

Total

56.05

41.46

58.10

52.90

58.05

54.36

82.42

91.93

56.05

% of Pro-TOD Land Use% of Land Use based on Travel Pattern
Station 
Name

Table 4: Mixed-Use and Pro-TOD Indicators at Nine Selected Stations

5. Concluding Remarks and Policy Recommendations
	 In summary, by comparing among Bangkok station pairs, the stations with 

significant higher transit riders usually have higher-density land development around 

the stations. This can be observed through several density indicators such as FAR, 

average number of building floors. In addition, mixed-use development could bring 

higher transit riders as well if there has been a balance of several land use types with 

different travel patterns in the TOD zone. In addition, land use activities in the TOD 

zone have played a significant role to attract transit riders. However, due to lack of 

TOD land use control in Bangkok, only around half of areas around Bangkok stations 

are considered to be pro-TOD land use types.

	 For Singapore city, considered to be a successful city in implementing TOD 

concept, the areas around transit stations mostly have higher density and mixed-use 

land development. The percentages of land development areas that support TOD 

concept are very high as well.
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	 For policy implication, the data presented here will be used by Bangkok 

Metropolitan Authority to issue a city planning guideline such as a regulation to 

building density control and supportive measures to create mixed-use development 

near transit stations. In addition, the government would specify which land use types 

can be located in the TOD zone especially on the newly constructed transit routes. 

Nevertheless, it could be difficult to implement these regulations and measures on 

existing Bangkok stations since most areas are occupied by private owners and buildings 

are already been constructed.   

	 For future research, this research could expand by creating transit ridership 

forecast models based on the land uses around stations. These models will be useful 

for transit planning if there have been changes in land use pattern around any transit 

line. Also, since the TOD concept is not only about land use development around 

transit stations, but it relates to creating walkable pedestrian network towards the 

stations and linking other feeder modes to facilitate transit riders as well. The number 

of riders could thus depend on these accessibility factors. More studies would be 

done by comparing the transit stations with similar land uses but different accessibility 

factors. This kind of research would bring a better guideline to encourage more transit 

riders.          
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