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	 เป็นวารสารวิชาการเพื่อเผยแพร่แนวความคิด ผลการศึกษา ตลอดจนผลงานวิจัยและพัฒนา ด้านการ

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

และศาสตร์ท่ีเกีย่วข้อง จัดท�ำโดยสถาบันการขนส่ง จฬุาลงกรณ์มหาวทิยาลยั โดยมคีณะกรรมการวชิาการ ซึง่ประกอบ

ด้วยผู้ทรงคุณวุฒิจากหลากหลายหน่วยงาน ท�ำหน้าที่พิจารณากลั่นกรองคุณภาพให้เหมาะสมส�ำหรับใช้เป็นองค ์                

ความรู้อ้างอิงกับนักวิชาการ นักวิจัย นิสิตนักศึกษา นักธุรกิจ และผู้สนใจทั่วไป มีก�ำหนดออกปีละ 1 ฉบับ ในเดือน

มิถุนายน ของทุกปี (และอาจมีฉบับพิเศษออกเพิ่มเติมปลายปีตามโอกาส) 
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จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย
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บทบรรณาธิการ

	 มีการกล่าวถึงกันอย่างมากต่อการที่ประเทศไทยจะก้าวสู่ Thailand 4.0 หากมองในมุม

ของ Logistics 4.0 นั่นหมายถึงการน�ำเทคโนโลยีสารสนเทศมาใช้ในกิจกรรมต่าง ๆ ของการบริหาร                  

จัดการด้านโลจิสติกส์   เพ่ือให้การขนส่งมีความรวดเร็วถูกต้อง แม่นย�ำ  มีการแลกเปล่ียนข้อมูลกัน

ตลอดเวลา โดยระบบสารสนเทศที่ถูกต้องและทันต่อสถานการณ์ จะช่วยเพิ่มอัตราการใช้ประโยชน์

ของคลังสินค้า ลดค่าแรงงานในการบริหารจัดการด้านโลจิสติกส์ เพิ่มประสิทธิภาพการบริการแก่

ลูกค้า และเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันขององค์กรได้ TransLog หรือ วารสารการขนส่งและ                            

โลจิสติกส์ (Journal of Transportation and Logistics) ฉบับที่ 11 เล่มที่ 1 พ.ศ. 2561                                                                                                              

ยังคงเป้าหมายหลักในการเป็นวารสารวิชาการที่น�ำเสนอและเผยแพร่ผลงานวิจัย ด้านการขนส่งและ   

โลจสิตกิส์ การบรหิารห่วงโซ่อปุทาน (Supply Chain) ตลอดจนศาสตร์อืน่ ๆ  ทีเ่ก่ียวข้อง อนัจะเป็นการ

ยกระดับคุณภาพงานวิชาการของไทย และเป็นเวทีส�ำหรับแลกเปลี่ยนมุมมอง ความคิดเชิงวิชาการ  

ต่าง ๆ ที่น�ำไปใช้อ้างอิง ต่อยอด และพัฒนาองค์ความรู้ ให้ก้าวหน้า เพื่อมุ่งสู่การเป็นวารสารชั้นน�ำ

ด้านการขนส่ง และโลจิสติกส์ทั้งในระดับประเทศและภูมิภาคต่อไป 

	 วารสารฉบับน้ี รวบรวมบทความที่อธิบายบริบทของการขนส่งระหว่างประเทศมากขึ้น  

โดยเริ่มต้นจากบทความท่ีอธิบายความเช่ือมโยงของอาเซียนในบริบทท่ีแตกต่างกัน 3 บทความ คือ 

บทความท่ีหน่ึง เรื่อง การพัฒนาแบบจ�ำลองเพื่อศึกษาและวิเคราะห์แนวโน้มการเปลี่ยนแปลงของ

รูปแบบการขนส่งภายในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ โดย ดร.พงษ์สันธ์ บัณฑิตสกุลชัย และคณะ

น�ำเสนอการพัฒนาแบบจ�ำลองจากฐานข้อมูล GTAP เพื่ออธิบายโครงข่ายเส้นทางการขนส่งสินค้า 

ปริมาณและต้นทุนการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศของรูปแบบการขนส่งประเภทต่างๆ ในปัจจุบัน 

และเพื่อวิเคราะห์แนวโน้มการเปลี่ยนแปลงของรูปแบบการขนส่งจากโครงการพัฒนาโครงสร้างพื้น

ฐานด้านการขนส่งในอนาคตเพื่อรองรับการเปิดประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน บทความที่สอง เร่ือง 

การพัฒนาผู้ประกอบกิจการคลังสินค้า ไซโล และห้องเย็นเพื่อรองรับประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน                         

โดย รองศาสตราจารย์ (พเิศษ) ดร.จกัรกฤษณ์ ดวงพสัตรา และคณะ อธบิายภาพรวมการพฒันา โอกาส

และความท้าทายของการประกอบกจิการคลงัสินค้า ไซโล และห้องเยน็ของไทย และแนวทางของภาค

รัฐและเอกชนไทยในการพัฒนากิจการคลังสินค้า ไซโล และห้องเย็นเพื่อรองรับประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียน บทความที่สาม เรื่อง การบริหารการอ�ำนวยความสะดวกทางการค้าส�ำหรับการขนส่งสินค้า

ข้ามแดนและผ่านแดนของไทยเพื่อรองรับประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน โดย สุนันทา เจริญปัญญายิ่ง 

และคณะ น�ำเสนอการวเิคราะห์รปูแบบองค์กรเพือ่การอ�ำนวยความสะดวกทางการค้า การขนส่งสนิค้า

ข้ามแดนและผ่านแดน  โดยคณะกรรมการการอ�ำนวยความสะดวกทางการค้าและการขนส่งระหว่าง

ประเทศแห่งชาติ และกลยุทธ์เพื่อพัฒนาศักยภาพในการแข่งขันของผู้ประกอบการไทยในการค้าและ

การขนส่งทางบกระหว่างไทยกับเมียนมา  นอกจากนี้ บทความที่ 4 เรื่อง การเปิดตลาดตามพันธกรณี
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ความตกลงว่าด้วยการจัดซื้อโดยรัฐขององค์การการค้าโลกที่มีต่อการจัดซ้ือจัดจ้างของหน่วยงาน                                                                                                          

ภาครัฐ โดย สุมาลี สุขดานนท์ น�ำเสนอสถานภาพการบังคับใช้ความตกลงว่าด้วยการจัดซ้ือโดยรัฐ

ขององค์การการค้าโลก และสถานภาพของประเทศไทยในมิติต่าง ๆ รวมทั้ง ความเชื่อมโยงระหว่าง                       

พระราชบัญญัติการจัดซื้อจัดจ้างและการบริหารพัสดุภาครัฐกับความตกลง   ซ่ึงมีผลบังคับใช้ตั้งแต่            

วันที่ 23 สิงหาคม พ.ศ. 2560 และบทความสุดท้าย เรื่อง การบริหารรถขนส่งและเส้นทางเดินรถ

โดยใช้เทคนิคโปรแกรมเชิงเส้น กรณีศึกษารถขนส่งสินค้าอันตรายประเภทของเหลว  โดย ดร.ฐิติมา              

วงศ์อินตา และคณะ อธิบายการวิเคราะห์หาจ�ำนวนรถที่เหมาะสม รวมท้ังการจัดเส้นทางการขนส่ง

สินค้าจากโรงงานผู้ผลิตสินค้าอันตรายประเภทของเหลวไปยังลูกค้าในเขตพื้นที่ภาคตะวันออก                                                                                                                          

เพื่อรองรับความต้องการของลูกค้าที่เพิ่มมากขึ้น 

	 สุดท้ายนี้ สถาบันการขนส่ง ใคร่ขอเชิญชวนท่านผู้อ่านที่สนใจ คณาจารย์ นักวิจัย นิสิตและ

นักศึกษาที่มีผลงานวิจัย ด้านการขนส่ง โลจิสติกส์ การบริหารห่วงโซ่อุปทาน ตลอดจนสาขาอื่น ๆ                  

ที่เกี่ยวข้อง ส่งบทความของท่าน เพื่อตีพิมพ์ลงในวารสารการขนส่งและโลจิสติกส์ เพื่อใช้เป็นแหล่ง

เผยแพร่อ้างอิงข้อมูลทางวิชาการต่อไป

รองศาสตราจารย์ (พิเศษ) ดร.จักรกฤษณ์  ดวงพัสตรา

บรรณาธิการบริหาร
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การพัฒนาแบบจ�ำลองเพื่อศึกษาและวิเคราะห์แนวโน้มการเปลี่ยนแปลง

ของรูปแบบการขนส่งภายในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้

พงษ์สันธ์ บัณฑิตสกุลชัย1 ธนพร  เกียรติธนะบ�ำรุง2 และ ธนัชพร  สันตวัตร3

1 นกัวจิยั สถาบนัการขนส่ง จฬุาลงกรณ์มหาวทิยาลยั

Email: b.pongsun@gmail.com
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บทคัดย่อ
	 งานวจิยันีน้�ำเสนอการพฒันาแบบจ�ำลอง  เพือ่ศกึษาและวเิคราะห์แนวโน้มการเปล่ียนแปลง

ของรูปแบบการขนส่งภายในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้   โดยใช้ข้อมูลโครงข่ายเส้นทาง                        

การขนส่งสินค้าและปริมาณการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศที่มีอยู่ในปัจจุบันจากฐานข้อมูล GTAP 

แล้วน�ำไปสร้างแบบจ�ำลองเพือ่วเิคราะห์หารปูแบบการขนส่งทีเ่หมาะสมทีส่ดุ จากนัน้จงึน�ำแบบจ�ำลอง

ที่ได้ ไปวิเคราะห์หาแนวโน้มการเปล่ียนแปลงของรูปแบบการขนส่งที่จะเกิดขึ้นหากเกิดโครงการ

พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่งในอนาคตเพ่ือรองรับการเปิดประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

(ASEAN Economic Community หรือ AEC)  โดยรูปแบบการขนส่งที่ศึกษา คือ ทางบก ทางทะเล 

และทางอากาศ และแบบจ�ำลองท่ีใช้ในการศึกษา คือ (1) แบบจ�ำลองทางเศรษฐศาสตร์ (2) แบบ

จ�ำลองการขนส่งสินค้าด้วยสมมติฐาน   อุปสงค์คงที่   และการขนส่งรูปแบบเดียว (3) แบบจ�ำลอง                                  

การเลอืกรปูแบบการเดนิทาง และ (4) แบบจ�ำลองการจดัสรรปรมิาณสนิค้าในแต่ละเส้นทางการขนส่ง

โดยใช้  Wadropian  User  Equilibrium  ผลการศึกษาพบว่า  การขนส่งสินค้าในภูมิภาคเอเชีย                                                                                                                               

ตะวนัออกเฉยีงใต้นัน้ ทางทะเลมสีดัส่วนมากทีส่ดุ คอื ร้อยละ 65.10 รองลงมา คอื การขนส่งทางบก 

และทางอากาศท่ีร้อยละ 26.65 และ 8.25 ตามล�ำดับ   และจากการศึกษาจะพบว่า แนวโน้มของ

ปรมิาณการขนส่งสนิค้าทางบกในแต่ละเส้นทางจะเพิม่ขึน้ ร้อยละ 6.38 และต้นทนุรวมจากการขนส่ง

สินค้าทางบกในทุก ๆ เส้นทางจะลดลงร้อยละ 8.69  หากมีการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานเกิดขึ้น
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ค�ำส�ำคัญ:  แบบจ�ำลองการขนส่งสินค้า ปริมาณการขนส่งสินค้า ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน

วิศวกรรมขนส่ง 4-Step Model

ABSTRACT
	 This research aims to develop ASEAN freight transportation model for 

determining the pattern of freight flow among countries in Southeast Asia, based on 

freight flow data and total cost of transportation from Global Trade Analysis Project 

(GTAP).   The model is also calibrated through the transportation network with 3 

separated modes of transportation – land, sea and air transports.  This model is then 

used to forecast changes in the pattern of freight flow/cost within the region when the 

transportation infrastructure projects are developed to support the ASEAN Economic 

Community (AEC). The underlying models include (1) economic international trade 

model (2) inelastic transportation demand and a single transportation mode model 

(3) modal split model and (4) traffic route assignment model with Wadropian user 

equilibrium theory.  In conclusion, the results show that 65.10% of total freight flow 

within ASEAN are carried by the sea transport, following by the land transport (26.65%) 

and the air transport (8.25%).  Subjected to the proposed infrastructure development 

project, the freight volume of land transport is increased by 6.38%, while the total 

cost of land transportation is decreases by 8.69%.

Keywords: Freight Transportation Model, Freight Flow, AEC, Transportation      

Engineering, 4-Step Model
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1.  บทน�ำ
	 การรวมตัวกันเป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic Community: AEC) 

ในปี 2015 นับเป็นจุดเริ่มต้นที่ก่อให้เกิดการเปลี่ยนแปลงต่อระบบเศรษฐกิจ การค้า และการลงทุน

ระหว่างประเทศภายในภูมิภาคเป็นอย่างมาก เนื่องจาก “การขยายตัวของตลาด” ซึ่งมีขนาดใหญ่

ขึ้นเป็นอันดับท่ี 3 ในเอเชีย และอันดับท่ี 7 ของโลก โดยทุกประเทศสมาชิกของอาเซียนต่างเห็น

พ้องต้องกันว่า การปรับปรุงพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่งจะช่วยส่งเสริมความเชื่อมโยงการ

เศรษฐกจิ การค้า การลงทนุ การท่องเทีย่ว และกจิกรรมทางเศรษฐกจิอืน่ ๆ  ภายในภูมภิาค นอกจากนี ้              

การคมนาคมขนส่งที่มีประสิทธิภาพและเชื่อมโยงกันอย่างเป็นระบบน้ี   จะช่วยเพิ่มศักยภาพของ                                                                                                                      

การเคลื่อนย้ายทั้งคนและสินค้าภายในภูมิภาค  และเปิดโอกาสให้มีการเชื่อมโยงไปยังประเทศอื่น ๆ 

ทั้งในเอเชียและทั่วโลกอีกด้วย

	 ทั้งนี้ จ�ำเป็นต้องมีกรอบความร่วมมือและข้อตกลงด้านนโยบายระหว่างประเทศสมาชิก

อาเซียน เพื่อก่อให้เกิดการวางแผนโครงการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่งในระดับ

ภูมิภาคที่ครอบคลุม ชัดเจนและก่อให้เกิดประโยชน์สูงสุด อันจะน�ำไปสู่แผนปฏิบัติการเพื่อเปิดเสร ี                           

และสร้างความร่วมมือด้านการขนส่งของภูมิภาคอาเซียน (ASEAN transport cooperation                       

and liberalization agenda) ต่อไป โดยประเทศสมาชิกทุกประเทศควรให้ความส�ำคัญและบรรจุ

นโยบาย ข้อตกลง และแผนความร่วมมอืเหล่านี ้ในนโยบายบรหิารของแต่ละประเทศด้วย  นอกจากนี้

ยงัมคีวามจ�ำเป็นอย่างยิง่ทีจ่ะต้องเพิม่ขดีความสามารถ (capacity building) ของระบบขนส่งระหว่าง

ประเทศ เพือ่อ�ำนวยความสะดวกต่อการเคลือ่นย้ายแรงงานและสนิค้าระหว่างประเทศ  อย่างไรกต็าม

ในปัจจบุนัประเทศไทยยงัไม่มแีบบจ�ำลองทีแ่สดงรปูแบบการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ   โดยเฉพาะ

ภูมิภาคอาเซียนซึ่งมีปริมาณและมูลค่าของการค้าระหว่างประเทศภายในภูมิภาคสูง จึงท�ำให้การ

วางแผนโครงสร้างพืน้ฐานด้านการขนส่งของภาครฐัไม่มปีระสทิธภิาพเท่าทีค่วร และอาจไม่สอดคล้อง

กับความต้องการที่เกิดขึ้นจริง 

	 ผู้วิจัยจึงเล็งเห็นถึงความจ�ำเป็นในการสร้างแบบจ�ำลองรูปแบบการขนส่งสินค้าระหว่าง

ประเทศ ในภูมิภาคอาเซียน ‘ASEAN Freight Transportation Model’ จากข้อมูลพื้นฐานด้าน

การค้า และการขนส่งระหว่างประเทศที่สามารถรวบรวมได้ในปัจจุบัน เพื่อศึกษารูปแบบการขนส่ง                    

ที่เกิดขึ้นจริงในปัจจุบัน และใช้แบบจ�ำลองที่พัฒนาขึ้นเพื่อวิเคราะห์ผลกระทบต่อรูปแบบการส่ง

สนิค้าทีจ่ะเปลีย่นแปลงไป หากเกดิโครงการพฒันาโครงสร้างพืน้ฐานเพือ่รองรบัการเปิดเสรปีระชาคม

เศรษฐกิจอาเซียนข้ึนในอนาคต เน่ืองจากโครงการดังกล่าวจะส่งผลกระทบต่อการลดต้นทุนด้านการ

ขนส่งและโลจิสติกส์ระหว่างประเทศสมาชิกในอาเซียน จากความจุของเส้นทางการขนส่ง (capacity 

enhancement of transit routes) ที่เพิ่มขึ้น
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	 โดยงานวจิยันีม้วีตัถปุระสงค์เพือ่ (1) รวบรวมข้อมลูเกีย่วกบัการขนส่งสนิค้าระหว่างประเทศ

ต่าง ๆ  ในภมูภิาคเอเชยีตะวนัออกเฉยีงใต้ และใช้ข้อมลูนีเ้พือ่สร้างแบบจ�ำลองรปูแบบการขนส่งสนิค้า 

ระหว่างประเทศต่าง ๆ ในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ (2) เพื่อค�ำนวณหารูปแบบการขนส่ง                     

ทีเ่หมาะสมทีส่ดุในสภาพปัจจบุนั และ (3) เพ่ือค�ำนวณรปูแบบการขนส่งทีจ่ะเปลีย่นไป เมือ่เกดิโครงการ

พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่ง เพื่อรองรับการเปิดเสรีประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนในอนาคต

	 งานวิจัยน้ีจะเป็นประโยชน์ท้ังต่อนักวางแผนและหน่วยงานภาครัฐ ในการวางแผนพัฒนา

โครงสร้างพื้นฐานให้มีประสิทธิภาพ และสอดคล้องกับปริมาณความต้องการขนส่งสินค้าในอนาคต

ต่อไป  ความเชื่อมโยงกันของประเทศสมาชิกที่เพิ่มขึ้น การรวมกลุ่มอย่างมีประสิทธิภาพ ระบบขนส่ง

ระหว่างประเทศท่ีครอบคลุมและปลอดภัย จะช่วยยกระดับความสามารถในการแข่งขันทางด้าน                     

การค้าระหว่างประเทศของภูมิภาคนี้ให้สูงขึ้น  และน�ำไปสู่การพัฒนาที่ยั่งยืนต่อไป

2.  เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง
2.1   ต้นทุนการขนส่งสินค้า

	 การขนส่งสินค้า คือ การเคลื่อนย้ายวัตถุดิบจากแหล่งผลิตไปสู่อุตสาหกรรมการผลิต              

การเคลื่อนย้ายสินค้าแปรรูป (processed product) ไปสู่ศูนย์กระจายสินค้า หรือผู้ค้าปลีกโดยตรง 

และการเคลือ่นย้ายผลติภณัฑ์ส�ำเรจ็รปู (finished product) จากผู้ค้าปลีกไปสู่ผู้บรโิภค  โดยการเช่ือม

ต่อสินค้าจากผู้ผลิตไปสู่ผู้บริโภคมีท้ังแบบง่ายและแบบซับซ้อน   โดยการขนส่งแบบง่ายจะเป็นการ

ขนส่งผลติภณัฑ์จากผูผ้ลติไปสูผู่บ้รโิภคโดยตรง ยกตวัอย่างเช่น ถ่านหนิจะถกูขนส่งโดยตรงจากเหมอืง              

ไปสูโ่รงไฟฟ้าถ่านหนิ ในขณะทีก่ารขนส่งแบบซบัซ้อน คอื การขนส่งจากผูผ้ลิตไปสูผู่บ้รโิภคโดยจะผ่าน

คนกลางที่ช่วยท�ำหน้าที่ในการขนส่ง  ยกตัวอย่างเช่น  ผู้ผลิตสินค้าท�ำการส่งสินค้าให้ผู้บริโภค  โดย

ขนส่งผ่านบริษัทรับจ้างขนส่งสินค้า

	 ต้นทุนของการเคลื่อนย้ายสินค้า ประกอบด้วย ต้นทุนแรงงาน ต้นทุนการด�ำเนินการ                  

ของพาหนะขนส่งสินค้า ต้นทุนการซ่อมบ�ำรุงพาหนะ ค่าใช้จ่ายของตู้คอนเทนเนอร์ นอกจากนี้ยัง

รวมถึงค่าผ่านทาง ค่าสถานที่ในการจัดเก็บสินค้า และค่าการรับและส่งต่อสินค้าท่ีปลายทางอีกด้วย                       

ค่าด�ำเนนิการของพาหนะขนส่งสนิค้า ประกอบไปด้วย ค่าน�ำ้มนั ค่าบ�ำรงุรกัษา ค่าประกนั ค่าใบอนญุาต              

ค่าภาษทีีเ่กีย่วข้อง รวมไปถงึค่ายานพาหนะและค่าอะไหล่ด้วย ค่าใช้จ่ายของตูค้อนเทนเนอร์ ประกอบ

ไปด้วย ค่าท�ำความสะอาด ค่าการจดัเก็บแบบพเิศษ เช่น การจดัเก็บแบบควบคมุอณุหภมิู หรอืควบคมุ

ความชื้น เป็นต้น ในการเคลื่อนย้ายวัตถุอันตรายต้องมีการแจ้งเตือนล่วงหน้า เช่น การท�ำบรรจุภัณฑ์

สินค้า การท�ำเอกสารเพิ่มเติม รวมถึงการขออนุญาตเพื่อขนส่งสินค้าผ่านเส้นทางเฉพาะ และเมื่อเกิด

ความเสียหายขึ้นกับสินค้าอาจมองได้ว่าก�ำไรที่ได้จากสินค้านั้น ๆ จะลดลง การเกิดอุบัติเหตุจะท�ำให้

เกิดความเสียหายต่อสินค้า เสียเวลา รวมถึงอาจต้องเสียค่าใช้จ่ายในการฟ้องร้องด้วย
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	 การขนส่งสินค้าในแต่ละรูปแบบ (mode) จะมีต้นทุนที่เกิดขึ้นต่างกัน ยกตัวอย่างเช่น                 

การขนส่งโดยรถยนต์จะมีต้นทุนในการจ่ายค่าผ่านทาง ส่วนการขนส่งทางเรือจะมีการจ่ายค่าผ่าน

ทางทางน�้ำ  และเนื่องจากธุรกิจการขนส่งมีการแข่งขันสูง ผู้ประกอบการจึงต้องท�ำความเข้าใจ                           

ในต้นทุนท่ีเกิดขึ้นของการขนส่งแต่ละรูปแบบ และต้นทุนของการผสมผสานรูปแบบการขนส่งสินค้า 

ว่ามีอะไรบ้าง เพื่อลดต้นทุนให้ต�่ำที่สุด นอกจากน้ีความน่าเช่ือถือของการให้บริการก็มีความส�ำคัญ 

ไม่น้อยไปกว่าการมีต้นทุนต�่ำ  เพราะต้องค�ำนึงถึงต้นทุนการขนส่งและการจัดเก็บสินค้าคงคลัง                                                                                                                   

การขนส่งที่ตรงเวลาก็มีความส�ำคัญ ในกรณีที่สินค้าที่ขนส่งนั้น เป็นสินค้าที่เสื่อมคุณภาพได้ง่าย เช่น 

นม ผัก อาหารสด เป็นต้น จึงต้องมีการเพ่ิมต้นทุนในการจัดเก็บสินค้า เช่น ห้องควบคุมอุณหภูม ิ                    

เพือ่ให้มัน่ใจได้ว่าสนิค้าท่ีท�ำการขนส่งจะสามารถคงคณุภาพได้จนถงึมอืผู้บรโิภค (Allen et al., 1985; 

Vilain and Wolfrom, 2000)

	 ต้นทุนสนิค้าขึน้กบัการเคลือ่นทีจ่ากจดุเริม่ต้น (Origin) ถงึจุดปลายทาง (Destination) หรอื

อาจเรียกว่า Movement Channel หรือ Traffic Lane โดยส�ำหรับรูปแบบขนส่งสินค้าประเภทหนึ่ง 

ระยะเวลาก็อาจมีผลต่อต้นทุนเช่นกัน เช่น การขนส่งสินค้าที่ขึ้นกับฤดูกาล หรือการขนส่งสินค้าแบบ                

มกี�ำหนดเวลา เช่น การขนส่งแบบข้ามคนื การขนส่งภายใน 3 วนั หรอืการขนส่งแบบระบวุนั เวลาทีร่บั

ของได้ เป็นต้น ซ่ึงในทางปฏบิตัผู้ิส่งสนิค้าส่วนใหญ่จะให้ความส�ำคญัในรปูแบบการให้บรกิารการขนส่ง

มากกว่ารูปแบบการขนส่งที่ใช้   โดยที่ราคาในการขนส่งจะคิดเป็นราคาต่อหน่วย เช่น ตัน กิโลเมตร 

ตัน-กิโลเมตร เป็นต้น ทั้งผู้รับสินค้าและผู้ขนส่งสินค้า มีความเสี่ยงต่อการเปล่ียนแปลงราคาสินค้า                                                                                                                                

ในตลาด หรือการเปลีย่นแปลงต้นทนุเนือ่งจากสภาพอากาศทีย่�ำ่แย่ และการจราจรทีแ่ออดั ซึง่สามารถ

ลดความเสี่ยงเหล่านี้ได้ โดยการท�ำประกันทั้งกับสินค้าที่ต้องการขนส่ง พาหนะที่ท�ำการขนส่ง

	 การขนส่งสินค้าข้ามแดนต้องท�ำการจ่ายภาษี มีการเสียเวลาเกิดขึ้นในการตรวจสอบสินค้า 

และขนถ่ายสินค้าจากผู้ขนส่งสินค้าต่างประเทศเป็นผู้ขนส่งสินค้าภายในประเทศ ท�ำให้ต้นทุนในการ

ขนส่งสินค้าเพิ่มขึ้น ต้นทุนในการขนส่งสินค้าสามารถแสดงออกมาในรูปทรัพยากรในการขนส่งสินค้า

จ�ำนวนหนึ่ง ๆ ในระยะทางหนึ่ง ๆ หรือแสดงในรูปของอัตราค่าระวางขนส่ง (freight rate) ที่ท�ำการ

จัดเก็บโดยผู้ขนส่งสินค้าหรือตัวแทนผู้ส่งสินค้าที่ท�ำหน้าที่นั้น ๆ

2.2   การประมาณรูปแบบการเคลื่อนย้ายสินค้าระหว่างประเทศ

	 การเคลื่อนย้ายสินค้าท่ีมีประสิทธิภาพ จ�ำเป็นต้องมีการวางแผนสินค้าที่มีประสิทธิภาพ 

โดยต้องใช้แบบจ�ำลองในการคาดการณ์ความต้องการบริการด้านการขนส่งสินค้า ที่จะเปลี่ยนแปลง

อยู่ตลอดเวลา การสร้างแบบจ�ำลองในอดีตนั้น มีทั้งที่เน้นไปที่การขยายตัวของสินค้าโภคภัณฑ ์                      

โดยเฉพาะ   โดยใช้ข้อมูลด้านเวลาเพื่อวางแผนการเพิ่มขึ้นหรือการลดลงของการเคล่ือนย้าย

สินค้าโภคภัณฑ์ในอนาคต หรือใช้แบบจ�ำลอง four-step urban transportation planning 

(Transportation Research Board, 1997; Cambridge Systematics, 1995) ซึ่งเป็นวิธีที่ค่อนข้าง

ได้รับความนิยมมากกว่า
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	 โดยทั่วไปแล้ว แบบจ�ำลองที่ใช้วิเคราะห์ความต้องการในการเดินทางปกติจะประกอบไป

ด้วย 4 ขัน้ตอน แต่แบบจ�ำลองทีใ่ช้ในการวเิคราะห์ความต้องการในการขนส่งสนิค้า จะเพิม่ขัน้ตอนขึน้                  

จากแบบจ�ำลองปกตอิกี 1 ข้ันตอน คอื การแปลข้อมลูการขนส่งสนิค้าเป็นข้อมูลการเคลือ่นย้ายพาหนะ

ที่ใช้ในการขนส่งสินค้า (ขั้นตอนที่ 4) ดังนั้น แบบจ�ำลองในการวิเคราะห์การขนส่งสินค้าจะมีทั้งหมด                

5 ขั้นตอน คือ

	1)  Freight Generation

	2)  Freight Distribution

	3)  Modal Split

	4)  Vehicle/Fleet Loading

	5)  Traffic Route Assignment

	 การวิเคราะห์รูปแบบการขนส่งสินค้าและผู้โดยสารนั้น จะมีวิธีและลักษณะของแบบจ�ำลอง

ที่ใช้ในการวิเคราะห์ต่างกัน เนื่องจากปัจจัยที่ใช้ในการวิเคราะห์แตกต่างกัน กล่าวคือ

1.	 ข้อมูลเกี่ยวกับสินค้า จ�ำเป็นต้องปรับแก้และตรวจสอบแบบจ�ำลองเครือข่ายที่ท�ำการ

ท�ำนายไว้ก่อนน�ำไปใช้จรงิ เนือ่งจากข้อมลูทีม่อีาจไม่ครอบคลมุ หรอืไม่แม่นย�ำเท่าข้อมลู

การเดินทางของผู้โดยสาร

2.  	การตดัสินใจในการขนส่งสนิค้าจะมคีวามซับซ้อนมากกว่า และยากกว่า เมือ่เปรยีบเทยีบ

กับการตัดสินใจการเดินทางของผู้โดยสาร

3.	 Algorithm ท่ีมีประสิทธิภาพและมีต้นทุนในการพัฒนาไม่สูงมากที่ใช้ในการแก้แบบ

จ�ำลองเครอืข่ายทางคณติศาสตร์อย่างแม่นย�ำ เป็นสิง่ทีห่าได้ยากและค่อนข้างเข้าใจยาก

4.	 แบบจ�ำลองท่ีใช้ในการท�ำนายเครือข่ายสินค้าขนาดใหญ่   ไม่สามารถน�ำมารวมกันกับ

แบบจ�ำลองดุลยภาพท่ัวไป (Computable General Equilibrium; CGE) ได้อย่าง

สมบูรณ์แบบ เน่ืองจากความไม่สอดคล้องกันระหว่าง กิจกรรมทางเศรษฐศาสตร์

ระดับชาติหรือระดับภูมิภาค ที่ท�ำนายไว้หรือค�ำนวณจากแบบจ�ำลองดุลยภาพทั่วไป                       

กับราคาสินค้าและรายละเอียดการไหลเวียนของสินค้าในระบบการขนส่งทางกายภาพ

ในสถานการณ์จริง

3. วิธีการศึกษาและตัวแบบที่เลือกใช้
3.1   ข้อมูลที่ใช้ในการพัฒนาแบบจ�ำลอง

	 ข้อมูลที่น�ำมาใช้ในการวิเคราะห์นั้น เป็นข้อมูลที่รวบรวมมาจากฐานข้อมูล (Database) 

ของ Global Trade Analysis Project (GTAP, 2015) ซึ่งเป็นข้อมูลแสดงการเคลื่อนไหวของสินค้า      
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จากจุดเริ่มต้นไปยังปลายทาง (Origin-Destination หรือ O-D flow) และอธิบายด้วยตัวแปร   ใน

แบบจ�ำลองซ่ึงก�ำหนดให้เป็นค่าคงท่ี   โดย r และ s แสดงถึง ประเทศต้นทาง (Origin country)                      

และประเทศปลายทาง (Destination country) ของทางส่งสินค้าประเภท ตามล�ำดับ  โดยใช้ข้อมูล

ปี 2011 เป็นปีฐาน

	 โดยขอบเขตการศึกษาในงานวิจัยน้ี ประกอบด้วย 10 ประเทศในภูมิภาคเอเชียตะวัน

ออกเฉียงใต้ (ASEAN) ดังแสดงในตารางท่ี 1 และมีประเภทของสินค้าและบริการจ�ำนวน 57 ชนิด                  

ตามที่จ�ำแนกในฐานข้อมูลของ GTAP โดยผู้วิจัยได้ท�ำการจัดกลุ่มชนิดของสินค้าและบริการใหม่                  

เป็น 12 กลุ่ม เพื่อให้การค�ำนวณด้วยแบบจ�ำลองท�ำได้ง่ายขึ้นและง่ายต่อการแสดงผลการวิเคราะห ์

ทั้งนี้ 12 กลุ่มสินค้าและบริการ ประกอบด้วย

1.	 กลุ่มสินค้าเกษตรประเภทเมล็ด ธัญพืช และพืชเศรษฐกิจ ประกอบด้วย ข้าวเจ้า             

ข้าวสาลี ธัญพืช ผัก ผลไม้ ถั่ว อ้อย มันส�ำปะหลัง ข้าวโพด พืชเส้นใย เป็นต้น

2.  	กลุ่มปศุสัตว์และเนื้อสัตว์แปรรูป ประกอบด้วย วัว แพะ แกะ ม้า หมู ไก่ ผลิตภัณฑ์              

จากสัตว์ (เช่น เขา หนัง) นมสด (ยังไม่ผ่านการแปรรูป) ขนสัตว์ เส้นใยไหม เนื้อสัตว์

และเครื่องในสัตว์ (วัว แพะ แกะ หมู ไก่) เป็นต้น

3.	 กลุ่มทรัพยากรธรรมชาติ ประกอบด้วย ป่าไม้ ประมง ถ่านหิน น�้ำมันดิบ ก๊าซธรรมชาติ 

แร่ธาตุต่าง ๆ เป็นต้น

ตารางที่ 1: รายชื่อประเทศในแบบจ�ำลอง ASEAN freight transportation model

ล�ำดับ

1

2

3

4

5

6

7

8

9

10

สัญลักษณ์ที่ใช้ในแบบจ�ำลอง

	 BRN

	 KHM

	 IDN

	 LAO

	 MYS

	 MYM 

	 PHL

	 SGP

	 THA

	 VNM

ความหมาย

Brunei Darussalam

Cambodia

Indonesia

Lao People's Democratic Republic

Malaysia

Myanmar

Philippines

Singapore

Thailand

Vietnam
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4. 	กลุ่มผลิตภัณฑ์อาหารแปรรูปประกอบด้วย น�้ำมันพืช น�้ำมันจากสัตว์ ผลิตภัณฑ์แปรรูป

จากนม (นมสด เนย ชีส) น�้ำตาล ผลิตภัณฑ์อาหาร อาหารส�ำเร็จรูป เครื่องดื่ม ยาสูบ 

เป็นต้น

5. 	กลุ่มสิ่งทอ เสื้อผ้าและเครื่องนุ่มห่ม 

6.	 กลุ่มอุตสาหกรรมเบา ประกอบด้วย เครื่องหนัง ผลิตภัณฑ์แปรรูปจากไม้ กระดาษและ

สิ่งพิมพ์ อุตสาหกรรมชิ้นส่วนที่ผลิตจากโลหะ ยานยนต์และชิ้นส่วนยานยนต์ เป็นต้น

7.	 กลุ่มอุตสาหกรรมหนัก ประกอบด้วย อุตสาหกรรมปิโตรเคมี ยาง พลาสติก ผลิตภัณฑ์

จากแร่ การถลุง เหล็กและโลหะหนักอื่น ๆ เป็นต้น

8.  	กลุ่มสาธารณูปโภคและการก่อสร้าง ประกอบด้วย ไฟฟ้า แก๊ส น�้ำประปา และการ

ก่อสร้าง

9. 	การขนส่งทางบก ประกอบด้วย การขนส่งทางถนน และการขนส่งทางราง

10.	การขนส่งทางทะเล

11.	การขนส่งทางอากาศ

12.	กลุ ่มบริการ ประกอบด้วย การค้าส่ง-ค้าปลีก การสื่อสาร บริการทางการเงิน                  

ประกันภัย บริการเพื่อธุรกิจอื่น ๆ การท่องเที่ยว ร้านอาหาร โรงแรม บริการภาครัฐ 

(การศึกษา  การป้องกันประเทศ สาธารณสุข การศึกษา) บริการด้านอสังหาริมทรัพย์ 

เป็นต้น

	 ท้ังน้ี แบบจ�ำลองท่ีพัฒนาข้ึน มีจุดประสงค์เพื่อวางแผนรูปแบบการขนส่งสินค้าระหว่าง

ประเทศ ในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ ดังน้ัน ข้อมูลแสดงการเคล่ือนไหวของสินค้าจากจุด                 

เริ่มต้นไปยังปลายทาง (Origin-Destination หรือ O-D flow) หรือ Ti
rs จะคิดเฉพาะสินค้าใน 7 กลุ่ม

แรกเท่านัน้ เนือ่งจาก กลุม่สาธารณปูโภคและการก่อสร้างและกลุม่บรกิาร จะมลีกัษณะเฉพาะคอื เป็น 

“บริการ” ทีเ่กดิข้ึนในพ้ืนทีใ่ดพืน้ทีห่นึง่เท่านัน้ จะไม่มกีารเคลือ่นย้ายของบริการระหว่างพ้ืนที/่ประเทศ 

ตารางที่ 2: ต้นทุนต่อหน่วยของแต่ละรูปแบบของการขนส่งสินค้า

รูปแบบการขนส่ง

ถนน

ราง

ทะเล

อากาศ

รวม

ต้นทุนการขนส่ง

(บาท)

275,952,035,755

2,352,337,009

6,749,847,204

252,062,954

285,306,282,923

ปริมาณทั้งหมด

(ตัน)

710,150,694

9,646,136

69,554,434

35,502

789,386,766

ปริมาณ*ระยะทาง

(ตัน-กม.)

129,970,789,241

2,466,964,285

10,427,693,071

25,206,295

142,890,652,893

ต้นทุนต่อหน่วย

(บาท/ตัน-กม.)

2.1232

0.9535

0.6473

10.000

1.9967
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นอกจากนี้ เนื่องจากข้อจ�ำกัดของฐานข้อมูล GTAP ท�ำให้รูปแบบในการขนส่งสินค้าที่น�ำมาพิจารณา                          

ในงานวิจัยนี้จะพิจารณาเพียงแค่ 3 รูปแบบเท่าน้ัน   คือ   ทางบก   ทางทะเล   และทางอากาศ                                                                                                                         

โดยการขนส่งทางบก จะรวมการขนส่งทางถนน และการขนส่งทางรางเข้าไว้ด้วยกัน 

	 ข้อมลูต้นทนุการขนส่งสนิค้าในแต่ละรปูแบบ อ้างองิจากผลการศกึษา โครงการศกึษาพฒันา

ปรับปรุง บ�ำรุงรักษาระบบฐานข้อมูล ข้อสนเทศและแบบจ�ำลองเพื่อบูรณาการพัฒนาการขนส่งและ

จราจร การขนส่งต่อเนือ่งหลายรปูแบบและระบบโลจิสตกิส์ (TDL) ของส�ำนกังานนโยบายและแผนการ

ขนส่งและจราจร กระทรวงคมนาคม (2558) ดังแสดงในตารางที่ 2

	 ส�ำหรับการขนส่งทางบก ซ่ึงรวมรูปแบบการขนส่งทางรางและทางถนนเข้าไว้ด้วยกัน                     

จึงต้องค�ำนวณต้นทุนเฉลี่ยต่อหน่วยของการขนส่งทางถนนและทางราง ซึ่งเท่ากับ 2.085 บาท                                                                     

ต่อตัน-กิโลเมตร จากนั้นเมื่อท�ำการเปรียบเทียบต้นทุนเฉลี่ยของขนส่งทางบก การขนส่งทางทะเล 

และการขนส่งทางอากาศ จะเห็นได้ว่าต้นทนุเฉลีย่ของการขนส่งทางบกคดิเป็น 3.2648  เท่าของต้นทนุ 

การขนส่งทางทะเล และต้นทุนการขนส่งทางอากาศคิดเป็น 15.4488 เท่าของต้นทุนการขนส่ง                                                                        

ทางทะเล ซึ่งข้อมูลเปล่านี้ จะใช้ในแบบจ�ำลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง (Modal Split) ต่อไป 

3.2   แบบจ�ำลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง (Modal Split Model)

	 3.2.1  การหาปริมาณสินค้าในแต่ละรูปแบบการขนส่ง

	 จากข้อมูล Ti
rs ในฐานข้อมูล GTAP จะทราบเพียงปริมาณสินค้าชนิดหนึ่ง ๆ ที่ขนส่งจาก

ประเทศหนึง่ไปยงัอกีประเทศหนึง่ แต่จะไม่ทราบว่าการขนส่งสนิค้าชนดินัน้ในรปูแบบต่าง ๆ  (ทางบก 

ทางทะเล และทางอากาศ) มีปริมาณเท่าใด อย่างไรก็ตาม ปริมาณการขนส่งสินค้าในแต่ละรูปแบบ

สามารถค�ำนวณได้จากระบบสมการ ดังนี้

	              	 Ti
rs,land  +  Ti

rs,sea  +  Ti
rs,air  =  Ti

rs   	 (1)

โดย 	 Ti
rs	  	 คือ จ�ำนวนสินค้าทั้งหมดที่ท�ำการขนส่ง

	 Ti
rs,land	  	 คือ ปริมาณสินค้าที่ขนส่งทางบก

	 Ti
rs,sea	    	 คือ ปริมาณสินค้าที่ขนส่งทางทะเล

	 Ti
rs,air	   	 คือ ปริมาณสินค้าที่ขนส่งทางอากาศ

	 จากการเปรียบเทียบต้นทุนเฉลี่ยของการขนส่งทางบก  การขนส่งทางทะเล  และการขนส่ง

ทางอากาศ   จากการรายงานการศึกษาของส�ำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร ตามที่

อธบิายข้างต้น  จะท�ำให้ทราบความสมัพันธ์ระหว่างต้นทนุการขนส่งสนิค้าในแต่ละรปูแบบ  ซึง่สามารถ

น�ำมาเขียนในรูปแบบสมการได้ คือ

	          		  ci
rs,land  3.2648ci

rs,sea  	 	 	 (2)

	         		  ci
rs,air  15.4488ci

rs,sea  	 	 	 (3)
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โดย	 ci
rs,land	  	 คือ ต้นทุนเฉลี่ยต่อหน่วยของการขนส่งทางบก

  	 ci
rs,sea	 	 คือ ต้นทุนเฉลี่ยต่อหน่วยของการขนส่งทางทะเล

  	 ci
rs,air	 	 คือ ต้นทุนเฉลี่ยต่อหน่วยของการขนส่งทางอากาศ

	 นอกจากน้ี ข้อมูลของต้นทุนท้ังหมดการขนส่งสินค้าในแต่ละรูปแบบ จากจุดเริ่มต้นไปยัง

ปลายทาง (Total cost) ยังสามารถหาได้ฐานข้อมูล GTAP โดยความสัมพันธ์ระหว่างต้นทุนรวม 

ปริมาณสินค้า และต้นทุนต่อหน่วย แสดงได้ดังนี้

	       		  ci
rs,land Ti

rs,land  = Ci
rs,land	 	 	 (4)

	         		  ci
rs,sea Ti

rs,sea  = Ci
rs,sea	 	 	 (5)

	          		  ci
rs,air Ti

rs,air  = Ci
rs,air	 	 	 (6)

โดย 	  Ci
rs,land		 คือ มูลค่าของต้นทุนทั้งหมดในการขนส่งสินค้าผ่านทางบก

  	  Ci
rs,sea	 	 คือ มูลค่าของต้นทุนทั้งหมดในการขนส่งสินค้าผ่านทางทะเล

 	  Ci
rs,air	 	 คือ มูลค่าของต้นทุนทั้งหมดในการขนส่งสินค้าผ่านทางอากาศ

	 จากระบบสมการ (1) ถึง (6) จะเห็นว่ามีตัวแปรที่ไม่ทราบค่าทั้งหมด 6 ตัว คือ  Ti
rs,land, 

Ti
rs,sea, Ti

rs,air, ci
rs,land, ci

rs,sea, ci
rs,air  และมีจ�ำนวนสมการเชิงเส้นทั้งหมด 6 สมการ ดังนั้นเมื่อแก้

ระบบสมการนี ้ จะท�ำให้ทราบค่าของตวัแปรทัง้หมดได้ กล่าวคอื จะหาปรมิาณสนิค้าในแต่ละรปูแบบ

การขนส่งรวมทั้งต้นทุนต่อหน่วยของการขนส่งแต่ละรูปแบบได้

	 3.2.2 การหาค่า share parameter ที่ใช้ในแบบจ�ำลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง

	 การหาปรมิาณสนิค้าในแต่ละรปูแบบการขนส่ง ตามทีอ่ธบิายข้างต้นนัน้ ใช้ได้เฉพาะกบัฐาน

ข้อมูล GTAP ในกรณีฐาน หรือ Base Case เท่านั้น เมื่อต้นทุนการขนส่งในแต่ละรูปแบบ  หรือแต่               

ละเส้นทางเปลี่ยนแปลงไปจากปัจจัยภายนอก  เช่น  โครงการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่ง

แบบจ�ำลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง (Modal Split) จะถูกน�ำมาใช้ในการจ�ำลองพฤติกรรมของ 

Carrier หรอืผูท้�ำหน้าทีข่นส่งสนิค้า ว่าจะเลอืกส่งสนิค้าในรปูแบบใดเป็นสดัส่วนเท่าใด โดยแบบจ�ำลอง

เพือ่การวเิคราะห์การแบ่งรปูแบบการขนส่งทีไ่ด้รบัความนยิมมาก  คือ  แบบจ�ำลองโลจติ (Logit Model) 

ซึง่จะเลอืกรปูแบบการขนส่งทีม่ต้ีนทนุต�ำ่ทีสุ่ด ซึง่มข้ีอด ีคอื เป็นวธิทีีง่่ายกว่าวธิอีืน่ ๆ  และวิธนีีส้ามารถ

ใช้หาต้นทนุเฉลีย่ของการขนส่งได้ อย่างไรกต็ามด้วยลักษณะของข้อมลูในฐานข้อมูล GTAP ทีม่ลัีกษณะ

เป็นข้อมูลภาคตัดขวาง (Cross–Section Data) ณ จุดเวลาหนึ่ง ๆ ไม่ใช่ข้อมูลอนุกรมเวลา (Time–

Series Data) จงึท�ำให้ไม่สามารถหาค่า Parameter ในแบบจ�ำลองโลจติ (Logit Model) ได้ด้วยเหตผุล                                                                                                                      

ดงักล่าว ผูว้จัิยจงึเลอืกใช้หลกัพืน้ฐานทางเศรษฐศาสตร์ กล่าวคอื จะใช้หลักการ Utility Maximization 

เพ่ือสะท้อนพฤติกรรมของ Carrier หรือผู้ท�ำหน้าที่ขนส่งสินค้าแทน โดยเลือกใช้ Cobb-Douglas 

utility function ซึ่งนิยมใช้โดยทั่วไป เนื่องจากมีรูปแบบของฟังก์ชันที่ไม่ซับซ้อน โดยมีวิธีดังต่อไปนี้
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	 ท�ำหน้าทีข่นส่งสนิค้า หรอื Carrier ก�ำหนดฟังก์ชนัวตัถปุระสงค์ (Objective function) คอื 

ต้องการความพึงพอใจ (Utility) สูงสุด จากการขนส่งสินค้าให้ได้ปริมาณมากที่สุด ภายใต้งบประมาณ

ที่มีอยู่อย่างจ�ำกัด โดยใช้ Cobb-Douglas utility function ซึ่งมีรูปแบบ ดังนี้

	     	 	 	 	 	 	 	 (7)

โดยที่คุณสมบัติของ share parameter (αi
rs,m ) ใน Cobb-Douglas utility function คือ

	 	 	 	 	 	 	 	 (8)

ข้อจ�ำกัด หรือ Constraint ก�ำหนดโดยงบประมาณหรือรายได้ที่มีอยู่อย่างจ�ำกัด 

	 	 	 	 	 	 	 	 (9)

โดย	 	 m  	 คือ รูปแบบการขนส่งต่าง ๆ (Mode) เช่น การขนส่งทางบก

	 	 	      ทางทะเล ทางอากาศ 

 	  	 Ui
rs  	 คือ ระดับความพึงพอใจ (Utility) ที่ได้รับจากการส่งสินค้า 

	 	 	      ระหว่างคู่จุดเริ่มต้นและปลายทาง

 	  	 Mi
rs 	 คือ งบประมาณหรือรายได้ที่มีอยู่อย่างจ�ำกัด (ก�ำหนดเป็นค่าคงที่) 

	 	 	      ในการส่งสินค้า i ระหว่างคู่จุดเริ่มต้นและปลายทาง (r,s)  

 	  	 ci
rs,m	 คือ ต้นทุนเฉลี่ยต่อหน่วยของการขนส่งในรูปแบบของสินค้า m

	 	 	      ระหว่างคู่จุดเริ่มต้น และปลายทาง (r,s)
  	  	 Ti

rs,m	 คือ ปริมาณสินค้า i ที่ส่งโดยใช้รูปแบบการขนส่งสินค้า 

	 	 	      ระหว่างคู่จุดเริ่มต้นและปลายทาง (r,s)

	 สัดส่วนของปริมาณสินค้า i ที่ส่งโดยใช้รูปแบบการขนส่งสินค้า m ระหว่างคู่จุดเริ่มต้นและ

ปลายทาง  (r,s) ซึ่งท�ำให้ผู้ท�ำหน้าที่ขนส่งสินค้า หรือ Carrier มีความพึงพอใจสูงสุด (maximized 

utility) สามารถค�ำนวณได้โดยใช้หลักการของ Lagrange ดังนี้

	   	 	 	 	 	 	 	 (10)
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rs m
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โดย	  λ 	 คือ Lagrange multiplier 

	 เม่ือท�ำการ Differentiation ของ Lagrange เทียบกับตัวแปรที่ต้องการทราบค่า Ti
rs,m 

และ Lagrange multiplier λ  จะมีค่าเท่ากับศูนย์ กล่าวคือ 

	      	 	 	 	 	 	 	 (11)

	                           	 	 	 	 	 (12)

	 ก�ำหนดให้ Ū  คือ ระดับสูงสุดของ U  ที่ได้รับจาก optimal solution   Ti
rs,m*

	 	 	 	 	 	 	 	 (13)

	 เมื่อคูณตลอดสมการที่ (11)  ด้วย  Ti
rs,m* จะได้

							       	 (14)

	 	 	 	 	 	 	 	 (15)

	 เมื่อรวมทุก ๆ รูปแบบการขนส่ง m ของสมการที่ (15) จะได้

	 	 	 	 	 	 	 	 (16)

	 และเมื่อแทนค่าจากสมการ (8) และ (9) จะได้

	 	 	 	 	 	 	 	 (17)

	                                   	 	 	 	 	 (18)
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	 แทนค่า λ ในสมการที ่(15) จะหาค่าปรมิาณสนิค้า i ทีส่่งโดยใช้รปูแบบการขนส่งสนิค้า m 
ระหว่างคู่จุดเริ่มต้นและปลายทาง (r,s) ที่เหมาะสมที่สุด (ท�ำให้ได้ระดับความพึงพอใจสูงสุด) คือ

	                           	 	 	 	 	 (19)

	 ก�ำหนดให้     คือ อัตราส่วนของปริมาณสินค้าที่ขนส่งด้วยรูปแบบการขนส่ง m                            

ที่เหมาะสมที่สุด ซึ่งท�ำให้ผู้ท�ำหน้าที่ขนส่งสินค้า หรือ Carrier ได้ระดับความพึงพอใจสูงสุด ตามแบบ

จ�ำลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง (Modal Split) ดังนั้น

	        	 	 	     	 	 	 	 (20)

	                                              	 	 	 	 (21)

	 ค่า share parameter ใน Cobb-Douglas utility function สามารถค�ำนวณได้ ดังนี้

	                	 	 	 	 	 	 (22)

	 โดยค่า share parameter จะมค่ีาคงที ่และสมการ (20) นีจ้ะใช้ในการค�ำนวณหา อตัราส่วน

ทีเ่หมาะสมทีส่ดุของการขนส่งด้วยรูปแบบการขนส่งหนึง่ ๆ   เมือ่ต้นทนุการขนส่งต่อหน่วยของแต่ละรปู

แบบเปลีย่นแปลงไป ภายใต้สถานการณ์จ�ำลองเมือ่เกดิโครงการพฒันาโครงสร้างพืน้ฐานด้านการขนส่ง

3.3 	 แบบจ�ำลองการจัดสรรปริมาณสินค้าในแต่ละเส้นทางการขนส่ง (Trip Route 

	 Assignment) ภายใต้สมมุติฐาน Wardropian User Equilibrium

	 ผู้วิจัยน�ำข้อมูล Ti
rs,m ที่ได้มาจากแบบจ�ำลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง (Modal Split)    

มาเป็นข้อมูลตั้งต้นในการท�ำแบบจ�ำลองการจัดสรรปริมาณสินค้าในแต่ละเส้นทางการขนส่ง (Trip 

Route Assignment) ต่อไป โดยทฤษฎีท่ีใช้เป็นต้นแบบในการค�ำนวณ คือ Wardropian User 

Equilibrium โดยการจัดสรรปริมาณสินค้าในแต่ละเส้นทางการขนส่งนี้ จะพิจารณาแยกทีละ                       

รูปแบบการขนส่ง (ทางบก ทางทะเล และทางอากาศ) ดังนั้น เพื่อให้การอธิบายในส่วนนี้เข้าใจได้ง่าย

ขึ้น จะขอแทน Ti
rs,m   ของแต่ละรูปแบบการขนส่งด้วย Ti

rs  เนื่องจากค�ำอธิบายในส่วนนี้จะใช้ได้กับ                  

รูปแบบการเดินทางใด ๆ ก็ได้

,rs m
iφ
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( )c f

i
rsu

ก�ำหนดให้

 L	 คือ 	 set ของเส้นทางเชื่อมต่อ (link) ทั้งหมดในเครือข่าย

 Prs	 คือ 	 set ของเส้นทางระหว่างจุดเริ่มต้นในภูมิภาค  r ไปปลายทาง s (path)
 P	 คือ 	         , set ของ path ทั้งหมดในเครือข่าย

 Δ 	 คือ	 (δap) เมตริกซ์แสดงความสัมพันธ์ระหว่าง link กับ path

 δap	 คือ 	 องค์ประกอบของ  Δ ซึ่ง δap = 1 เมื่อ link  a อยู่ใน path p และ
	 	 δap  = 0  เมื่อเป็นกรณี อื่น ๆ

 Ʌ 	 คือ	 (λp,rs) , เมตริกซ์แสดงความสัมพันธ์ระหว่าง จุดเริ่มต้นกับจุดปลายทาง 

	 	 กับ path

 λp,rs	 คือ 	 องค์ประกอบของ Ʌ ซึ่ง λp,rs = 1  ถ้า path p เชื่อมต่อระหว่างจุดเริ่มต้น 

	 	 r ไปยังจุดปลายทาง s และ λp,rs  = 0 เมื่อเป็นกรณีอื่น ๆ

 hp
i	 คือ 	 ปริมาณของสินค้า  i  ที่ผ่าน path p ϵ P

		  คือ เวกเตอร์ของปริมาณสินค้าที่ผ่าน path

 fa
i	 คือ 	 	 ปริมาณสินค้า i ที่ผ่าน link  a ϵ L

	 	 คือ เวกเตอร์ของ ปริมาณสินค้าที่ผ่าน link	

ca
i (f)	 คือ 	 ต้นทุนต่อหน่วยของการขนส่งสินค้า  i ที่ผ่าน link  a ϵ L 

		  คือ 	  

cp
i (h)	 	 คือ	 	  = ต้นทุนต่อหน่วยของการขนส่งสินค้า i ผ่าน path p 

c 	 	 คือ 	  

	
	 คือ 	      ต้นทุนที่ต�่ำที่สุดในการขนส่งสินค้า i ระหว่างภูมิภาคเริ่มต้น r 

	 	      ไปยังภูมิภาคปลายทาง  s
		  คือ เวกเตอร์ของต้นทุนการขนส่งที่ต�่ำที่สุด

	 ปริมาณการขนส่งในแต่ละ link และต้นทุนการขนส่ง (f*,u*) คือ Wardropian User 

Equilibrium ก็ต่อเมื่อ

	 (a)	 ต้นทุนส่วนเกินของ path จะไม่เป็นลบ

	                 	 c(h) -  Ʌu > 0	 	 	 	 (23)
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	 (b)	 ปริมาณการขนส่งจะต้องอนุรักษ์

	                    	 ɅT h-T = 0	 	 	 	 (24)

	 (c)	 Path ทีใ่ช้งานจะไม่มต้ีนทนุส่วนเกนิ และ path ทีม่ต้ีนทนุส่วนเกนิจะไม่ถกูใช้งาน

	             	 h(c(h) - Ʌu) = 0		 	 	 (25)

	 (d)	 ปรมิาณสนิค้าทีใ่ช้ path และต้นทนุการขนส่งระหว่างจุดเริม่ต้นไปยงัจุดปลายทาง

	 	 จะไม่ติดลบ

	                       	 h > 0, u > 0	 	 	 	 (26)

	 จากสมมตฐิานความไม่เป็นลบของต้นทนุการขนส่ง (cost positivity) จะท�ำให้ระบบสมการ

ที่ (23)- (26) เป็น nonlinear complementa¬rity problem และอาจเขียนได้ในรูปของสมการ                      

ดังต่อไปนี้

	                 	 h(c(h) - Ʌu) = 0					  

			   u( ɅT  h-T) = 0
			   c (h) - Ʌu = 0				    (27)

			   ɅT  h-T > 0
			   (h  u) > 0
	 ค่าตัวแปร hi

p และ ui
rs  คือตัวแปรที่อธิบายรูปแบบการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศใน

สภาพปัจจุบัน ซึ่งหากน�ำโครงการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่งมาพิจารณา จะท�ำให้ต้นทุน

การขนส่งสินค้าในเส้นทางที่ก�ำหนดเปลี่ยนแปลงไป และเมื่อแก้ระบบสมการ (27) ของแบบจ�ำลอง

การจัดสรรปริมาณสินค้าในแต่ละเส้นทางการขนส่งอีกครั้ง จะได้ค่าตัวแปร hi
p และ ui

rs  ใหม่ ซึ่งจะ

อธิบายรูปแบบการขนส่งสินค้าในอนาคตที่จะเปลี่ยนไปนั่นเอง

4. ผลการศึกษา
4.1 	 โครงข่ายการขนส่งสินค้าแต่ละรูปแบบ

	 จากการเก็บรวบรวมข้อมูลโครงข่ายระบบการขนส่งสินค้า จากแหล่งข้อมูลต่าง ๆ จะท�ำให้

ได้ข้อมูลที่เหมาะสมเพื่อหาเส้นทางการขนส่งสินค้าในแต่ละรูปแบบ ตามแบบจ�ำลองที่อธิบายข้างต้น 

อย่างไรก็ตาม เนื่องจากงานวิจัยนี้มุ่งเน้นการศึกษาผลกระทบของโครงการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน

ด้านการขนส่งทางบกเป็นหลัก ผู้วิจัยจึงขอแสดงโครงข่ายการขนส่งสินค้าทางบกเท่านั้น ผู้ที่สนใจ

รายละเอียดเกี่ยวกับโครงข่ายการขนส่งสินค้าทางทะเล   และทางอากาศ สามารถศึกษาเพิ่มเติมได้                    

จากรายงานฉบับสมบูรณ์ของโครงการวิจัยนี้.
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	 โครงข่ายการขนส่งสนิค้าทางบกดงัแสดงใน รปูที ่1 จะเช่ือมโยงเมอืงส�ำคัญ (เมอืงหลวงหรอื

เมืองเศรษฐกิจท่ีมีขนาดใหญ่ท่ีสุดในประเทศ) ของแต่ละประเทศในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้

ไว้ด้วยกัน โดยผู้วิจัยเก็บรวบรวมข้อมูลเส้นทางทางถนนที่เชื่อมเมืองส�ำคัญแต่ละคู่   โดยใช้โปรแกรม 

Google Maps และเลือกเส้นทางที่มีระยะทางสั้นที่สุด ทั้งนี้ผู้วิจัยจ�ำเป็นต้องสร้างสมมุติฐานเพิ่มเติม

เพื่อเชื่อมโยงโครงข่ายการขนส่งสินค้าทางบกของทุกประเทศในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ ดังนี้

•  	ส�ำหรบัประเทศบรไูน ซึง่อยูใ่นเกาะ Borneo มพีรมแดนทางบกตดิกบัรัฐ Sarawak ของ

มาเลเซยี และรฐั Kalimantan ของอนิโดนเีซีย จะใช้สมมติุฐานในการเลือกเส้นทางการ

ขนส่งสินค้าทางบกเพื่อเชื่อมโยงประเทศทั้งสาม คือ เลือกเชื่อมโยงเมือง Bandar Seri 

Begawan เมืองหลวงของบรูไน กับเมือง Kuching เมืองหลวงของรัฐ Sarawak ของ

มาเลเซีย และเมือง Balikpapan ซึ่งเป็นเมืองท่าส�ำคัญของเกาะ Borneo ในจังหวัด 

East Kalimantan ของอินโดนีเซีย ซึ่งเส้นทางที่เชื่อมเมือง Bandar Seri Begawan 

และเมือง Balikpapan จะผ่านเมือง Kuching ก่อน ดังแสดงในรูปที่ 1

รูปที่ 1 เส้นทางของ link ที่เชื่อมระหว่างประเทศทางบก
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ตารางที่ 3: ระยะทางของเส้นทางตรงระหว่างประเทศทางบก (หน่วย: กิโลเมตร)
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ตารางที่ 4: ระยะทางของเส้นทางที่สั้นที่สุดระหว่างประเทศทางบก (หน่วย: กิโลเมตร)
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•  	ส�ำหรับประเทศฟิลิปปินส์ ซึ่งมีลักษณะภูมิประเทศเป็นเกาะ และไม่มีพรมแดนทางบก

ตดิกับประเทศอืน่ ๆ  ในภูมภิาคเอเชยีตะวนัออกเฉยีงใต้เลย จะใช้เส้นทางการขนส่งทาง

ทะเลแทน  โดยใช้สมมตุฐิานว่าเส้นทางทางทะเลของฟิลปิปินส์จะเชือ่มกบัสงิคโปร์และ

เวียดนามเท่านั้น เพื่อไม่ให้โครงข่ายการขนส่งสินค้าซับซ้อนจนเกินไป ทั้งน้ีพิจารณา

จากประเทศคูค้่าทีม่ปีรมิาณการค้าระหว่างประเทศทางทะเลทีม่ากทีสุ่ด (สิงคโปร์) และ

ประเทศคู่ค้าท่ีมีระยะทางการขนส่งทางทะเลที่ส้ันที่สุด (เวียดนาม) โดยระยะทางการ

ขนส่งทางทะเลน้ี   จะถูกแปลงมาเป็นระยะทางการขนส่งทางบก โดยหารระยะทาง

ทางทะเล (หน่วยเป็นกิโลเมตร) ด้วยค่าคงที่ “3.2648” เนื่องจากต้นทุนเฉลี่ยของการ                  

ขนส่งทางบกคิดเป็น 3.2648 เท่าของต้นทุนการขนส่งทางทางทะเล

	 ตารางท่ี 3 แสดงระยะทางของเส้นทางตรงระหว่างประเทศทางบก (กโิลเมตร) ตามสมมตุฐิาน

ข้างต้น จากน้ันเม่ือค�ำนวณระยะทางของเส้นทางที่ส้ันที่สุดระหว่างประเทศทางบก โดยรวมระยะ

ทางของ link ที่เชื่อมโยงแต่ละคู่ประเทศ และเลือกเส้นทางที่มีระยะทางสั้นที่สุด จะได้ผลดังแสดงใน   

ตารางที่ 4

	 เป็นที่น่าสังเกตว่าระยะทางทางบกจากไทยไปยังเวียดนามเท่ากับ 938 กิโลเมตร ในขณะ

ที่ระยะทางจากลาวไปยังเวียดนามเท่ากับ 1,245 กิโลเมตร ทั้งนี้เนื่องจากผู้วิจัยเลือกเมืองโฮจิมินห์                  

ซึ่งเป็นเมืองที่มีเศรษฐกิจขนาดใหญ่ทางตอนใต้ของเวียดนามเป็นจุดเชื่อมต่อระหว่างประเทศ ท�ำให้

ระยะทางทางบกระหว่างไทยกับเวียดนาม (ผ่านกรุงพนมเปญของกัมพูชา) มีระยะทางสั้นกว่าระยะ

ทางทางบกจากเมืองเวียงจันทน์ของลาวไปยังเมืองโฮจิมินห์ ซึ่งต้องลัดเลาะผ่านเส้นทางที่เป็นภูเขา

สูงจ�ำนวนมากนั่นเอง

4.2 	 ปริมาณและต้นทุนการขนส่งในแต่ละรูปแบบการขนส่ง

	 จากการแก้ระบบสมการ (27)   จะท�ำให้ทราบปริมาณของสินค้าแต่ละกลุ่มที่ขนส่งผ่าน

แต่ละเส้นทาง (path) และต้นทุนท่ีต�่ำท่ีสุดในการขนส่งสินค้าแต่ละกลุ่ม   ระหว่างประเทศต้นทาง

ไปยังประเทศปลายทาง  และจากเมตริกซ์แสดงความสัมพันธ์ระหว่าง link กับ path จะท�ำให้ทราบ

ปริมาณของสินค้าแต่ละกลุ่มที่ขนส่งผ่านแต่ละ link ได้โดยความสัมพันธ์

	  		  = 

	 ดังแสดงใน ตารางที่ 5 และสัดส่วนของการขนส่งสินค้าผ่านแต่ละ link (แยกตามรายกลุ่ม

สินค้า) แสดงใน ตารางที่ 6

i
af

i
ap p

p P
hδ

∈
∑
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	 จากตารางท่ี 5 จะเห็นได้ว่าปริมาณการค้าระหว่างประเทศของสินค้ากลุ่มอุตสาหกรรม

หนักมีมากที่สุดถึง 49,871 ล้านตัน รองลงมาคือ กลุ่มอุตสาหกรรมเบา กลุ่มผลิตภัณฑ์อาหารแปรรูป                       

กลุม่ทรพัยากรธรรมชาต ิกลุม่สนิค้าเกษตร กลุม่สิง่ทอ เสือ้ผ้าและเครือ่งนุม่ห่ม และกลุม่ปศสุตัว์  และ

เนื้อสัตว์แปรรูป ตามล�ำดับ มี 2 link ที่จะไม่ถูกใช้ในการขนส่งระหว่างประเทศเลย ภายใต้สมมุติฐาน

การเลือกเส้นทางที่สั้นที่สุด (Shortest path) คือ เส้นทางที่เชื่อมระหว่าง เมียนมา-ลาว และ ลาว-

กัมพูชา เน่ืองจากการขนส่งระหว่างเมียนมาและลาวผ่านประเทศไทยมีระยะทางส้ันกว่า และการ

ขนส่งระหว่างลาวและกัมพูชาผ่านประเทศไทยก็มีระยะทางส้ันกว่าเช่นกัน แต่ในความเป็นจริงการ

ขนส่งระหว่างประเทศจะมีขั้นตอนทางศุลกากร   ซึ่งท�ำให้ต้นทุนของการขนส่งเพิ่มสูงขึ้นตามจ�ำนวน

ประเทศที่สินค้าเคลื่อนที่ผ่าน ท�ำให้เส้นทางเชื่อมต่อโดยตรงเหล่านี้มีการใช้งานเพื่อการขนส่งสินค้า

อยู่บ้าง และสามารถแข่งขันกับเส้นทางอื่น ๆ ได้

	 เมื่อพิจารณาสัดส่วนของการใช้ link เพื่อขนส่งสินค้าแต่ละกลุ่มใน ตารางที่ 6 จะเห็นได้ว่า 

สินค้าแต่ละกลุ่มมีรูปแบบการขนส่งทางบกที่ไม่แตกต่างกันมาก โดยเส้นทางที่เช่ือมระหว่างประเทศ 

(link) ที่มีสัดส่วนการใช้งานเพื่อขนส่งสินค้ามากที่สุด 3 อันดับแรก คือ เส้นทางที่เชื่อมระหว่าง                     

ไทย-มาเลเซีย มาเลเซีย-สิงคโปร์ และมาเลเซีย-อินโดนีเซีย ตามล�ำดับ จุดที่น่าสนใจ คือ การขนส่ง

สินค้ากลุ่มทรัพยากรธรรมชาติ ใช้เส้นทางระหว่างไทย-เมียนมา มากถึงร้อยละ 59.3 เน่ืองจาก                                                                                                                       

เมียนมา ถือเป็นผู้ส่งออกทรัพยากรธรรมชาติ เช่น ป่าไม้ ถ่านหิน รายใหญ่ในภูมิภาคเอเชียตะวันออก

เฉียงใต้ นอกจากนี้เส้นทางระหว่างไทย-มาเลเซีย ก็มีสัดส่วนการขนส่งสินค้ากลุ่มทรัพยากรธรรมชาติ

ค่อนข้างมาก (ร้อยละ 24.0) สาเหตุหลักเกดิจากการน�ำเข้าน�ำ้มันดบิและก๊าซธรรมชาติในปรมิาณมาก

ของไทยจากมาเลเซียและอินโดนีเซีย

	 การขนส่งสินค้ากลุ่มปศุสัตว์และเนื้อสัตว์แปรรูปทางบก มีรูปแบบการใช้เส้นทางที่แตกต่าง

จากสนิค้ากลุม่อืน่ ๆ  ค่อนข้างมาก โดยพบว่าใช้เส้นทางมาเลเซยี-สงิคโปร์ มากถงึร้อยละ 51.6 เหตผุล

หลกัมาจากปรมิาณการน�ำเข้าสนิค้ากลุม่ปศสุตัว์และเนือ้สตัว์แปรรปูทีส่งูมากของสงิคโปร์จากประเทศ

อื่น ๆ ในอาเซียน
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ตารางที่ 6: สัดส่วนของปริมาณสินค้าแต่ละกลุ่มที่ขนส่งผ่านแต่ละ link ทางบก (หน่วย: ร้อยละ)

No. of 

link

l1

l2

l3

l4

l5

l6

l7

l8

MNE

0

59.28

0.17

0

2.07

23.99

1.52

1.51

GCS

0

1.68

1.62

0

0.74

25.17

13.87

15.04

TTC

0

4.38

2.45

0

0.39

18.20

12.42

11.53

Name of 

link

MMR-LAO

MMR-THA

THA-LAO

LAO-KHM

LAO-VNM

THA-MYS

THA-KHM

VNM-KHM

PCF

0

6.88

3.02

0

0.13

20.41

9.80

9.62

MLS

0

2.18

15.25

0

0.22

10.17

1.94

1.84

LMF

0

2.84

2.41

0

1.64

25.79

6.93

7.10

HMF

0

1.99

2.49

0

0.29

26.77

3.99

4.44

ตารางที่ 5: ปริมาณของสินค้าแต่ละกลุ่มที่ขนส่งผ่านแต่ละ link ทางบก (หน่วย: ล้านตัน)

No. of 

link

l1

l2

l3

l4

l5

l6

l7

l8

l9

l10

l11

l12

l13

MNE

0

3107.8

8.8

0

108.3

1257.8

79.9

79.4

272.2

45.8

274.5

1.6

7.0

5243.1

GCS

0

80.8

77.8

0

35.8

1212.7

668.2

724.9

501.2

23.0

1334.5

133.7

26.3

4818.9

TTC

0

104.8

58.5

0

9.2

435.0

296.9

275.8

520.7

40.7

622.4

13.9

13.0

2390.9

Name of 

link

MMR-LAO

MMR-THA

THA-LAO

LAO-KHM

LAO-VNM

THA-MYS

THA-KHM

VNM-KHM

MYS-SGP

MYS-BRN

MYS-IDN

VNM-PHL

SGP-PHL

TOTAL

PCF

0

493.0

216.4

0

9.6

1463.0

702.2

689.2

1374.7

159.7

1552.8

252.6

253.7

7166.9

MLS

0

16.5

115.4

0

1.7

76.9

14.7

13.9

390.2

19.1

104.7

0.9

2.5

756.5

LMF

0

429.4

363.7

0

248.3

3892.4

1046.4

1070.9

3204.2

108.0

4146.2

405.3

178.7

15093.5

HMF

0

994.0

1241.5

0

146.6

13348.4

1992.2

2215.8

14842.1

371.7

12100.1

735.4

1883.6

49871.4
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	 โดยสรปุผลการศกึษา จากแบบจ�ำลองการเลอืกรูปแบบการเดินทาง (Modal split model) 

สามารถอธบิายสดัส่วนของรูปแบบทีใ่ช้ในการขนส่งสนิค้าแต่ละกลุม่ได้ดงัแสดงใน ตารางที ่7 โดยพบ

ว่าเมือ่พิจารณาการขนส่งสนิค้ารวมทกุกลุม่ ของทัง้ภูมภิาคเอเชียตะวนัออกเฉยีงใต้ การขนส่งทางทะเล

มีสัดส่วนมากที่สุด คือ ร้อยละ 65.10 ตามด้วยการขนส่งทางบก และการขนส่งทางอากาศที่ร้อยละ 

26.65 และ 8.25 ตามล�ำดับ การขนส่งทางทะเลมีปริมาณมากถึง 2.44 เท่า ของการขนส่งทางบก    

และมากถึง 7.89 เท่า ของการขนส่งทางอากาศ อย่างไรก็ตาม สินค้าแต่ละกลุ่มมีรูปแบบการขนส่ง                                                  

ที่แตกต่างกันโดยเฉพาะสินค้ากลุ่มปศุสัตว์ และเนื้อสัตว์แปรรูป ซึ่งใช้รูปแบบการขนส่งทางบกมาก

ถึงร้อยละ 74.66 และใช้การขนส่งทางอากาศเพียง ร้อยละ 1.75 เท่านั้น 

	 ตารางท่ี 8 แสดงสัดส่วนของรูปแบบที่ใช้ในการส่งออกสินค้าจากแต่ละประเทศ จะเห็น

ได้ว่าแต่ละประเทศมีรูปแบบการขนส่งท่ีแตกต่างกันอย่างมาก เช่น บรูไน และสิงคโปร์ ซึ่งเป็น

ประเทศขนาดเล็กและมีลักษณะเป็นเกาะ จึงใช้การขนส่งทางทะเลมากถึง ร้อยละ 91.54 และ 85.83                                

ตามล�ำดบั ในขณะที ่ลาว เมยีนมา และกมัพชูา ซึง่มพีรมแดนทางบกตดิต่อกบัหลายประเทศในภมูภิาค

เอเชียตะวันออกเฉียงใต้ จึงใช้การขนส่งทางบกมากถึง ร้อยละ 99.2, 89.22 และ 84.56 ตามล�ำดับ 

โดยไทย อินโดนีเซีย และเวียดนาม มีสัดส่วนของรูปแบบการขนส่งที่คล้ายคลึงกัน กล่าวคือ มีการใช้

การขนส่งทางบก ต่อการขนส่งทางทะเล ต่อการขนส่งทางอากาศ  ในอัตราส่วนประมาณ 2:7:1

ตารางที่ 6: สัดส่วนของปริมาณสินค้าแต่ละกลุ่มที่ขนส่งผ่านแต่ละ link ทางบก (หน่วย: ร้อยละ)

No. of 

link

l9

l10

l11

l12

l13

MNE

5.19

0.87

5.24

0.03

0.13

GCS

10.40

0.48

27.69

2.77

0.55

TTC

21.78

1.70

26.03

0.58

0.54

Name of 

link

MYS-SGP

MYS-BRN

MYS-IDN

VNM-PHL

SGP-PHL

PCF

19.18

2.23

21.67

3.52

3.54

MLS

51.57

2.53

13.83

0.12

0.33

LMF

21.23

0.72

27.47

2.69

1.18

HMF

29.76

0.75

24.26

1.47

3.78
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ตารางที่ 7: สัดส่วนของรูปแบบที่ใช้ในการขนส่งสินค้าแต่ละกลุ่ม (หน่วย: ร้อยละ)

	 	 	 LAND	 	 SEA	 	 AIR

	 GCS	 	 39.74	 	 50.20	 	 10.07

	 MLS	 	 74.66	 	 23.59	 	 1.75

	 MNE	 	 31.44	 	 60.87	 	 7.69

	 PCF	 	 29.12	 	 62.55	 	 8.33

	 TTC	 	 33.48	 	 58.43	 	 8.09

	 LMF	 	 38.65	 	 51.56	 	 9.79

	 HMF	 	 23.17	 	 68.80	 	 8.03

	 Total	 	 26.65	 	 65.10	 	 8.25

ตารางที่ 8: สัดส่วนของรูปแบบที่ใช้ในการส่งออกสินค้าจากแต่ละประเทศ (หน่วย: ร้อยละ)

	 	 	 LAND	 	 SEA	 	 AIR

	 BRN	 	 7.14	 	 91.54	 	 1.32

	 IDN	 	 17.35	 	 70.80	 	 11.86

	 KHM	 	 84.56	 	 14.93	 	 0.51

	 LAO	 	 99.20	 	 0.73	 	 0.07

	 MMR	 	 89.22	 	 9.98	 	 0.79

	 MYS	 	 63.89	 	 28.56	 	 7.55

	 PHL	 	 40.98	 	 56.86	 	 2.15

	 SGP	 	 7.19	 	 85.83	 	 6.98

	 THA	 	 21.13	 	 69.17	 	 9.70

	 VNM	 	 16.48	 	 71.58	 	 11.94

	 Total	 	 26.65	 	 65.10	 	 8.25
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4.3 	 รูปแบบการขนส่งเมื่อเกิดโครงการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่ง  

	 (Counterfactual Scenario)

	 จากร่างข้อเสนอโครงการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่งของส�ำนักนโยบายและ

แผนการขนส่งและจราจร (สนข.) เพื่อพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะเชื่อมโยงโครงข่ายเมืองหลักไป

สู่ภูมิภาคของไทยกับประเทศเพื่อนบ้าน เช่น โครงการรถไฟความเร็วสูง ซ่ึงจะเช่ือมโยงเมืองหลัก

ของเศรษฐกิจชายแดนไทยกับประเทศเพื่อนบ้าน ซึ่งแผนแม่บทในการพัฒนารถไฟความเร็วสูง

ของ สนข. มีทั้งหมด 4 เส้นทาง คือ 1) สายกรุงเทพฯ-นครราชสีมา-หนองคาย ระยะทาง 615 กม.                                     

2) สายกรุงเทพฯ-หัวหิน-ปาดังเบซาร์ ระยะทาง 982 กม. 3) สายกรุงเทพฯ-พัทยา-ระยอง ระยะทาง 

211 กม. และ 4) สายกรุงเทพฯ-พิษณุโลก-เชียงใหม่ ระยะทาง 745 กม. รวมทั้งโครงการพัฒนาโครง

ข่ายทางหลวงชนบทเชื่อมต่อด้านการท่องเที่ยว เป็นส่วนหนึ่งของการเปิดเสรีอาเซียนภาคบริการ                                  

ท่องเทีย่ว ซึง่รฐับาลมแีนวคดิและนโยบายก�ำหนดบทบาทของเมืองหลกั และเมอืงรองในแต่ละภมูภิาค                  

ตามแนวระเบียบเศรษฐกิจเหนือ-ใต้ (North-South Economic Corridor : NSEC) และจากตะวัน

ออก-ตะวันตก (East-West Economic Corridor : EWEC)

	 โครงการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานเพื่อรองรับการเปิดเสรี AEC ทั้ง 3 แนวทาง คือ ทางถนน 

ทางรางและระบบขนส่งสาธารณะ เช่ือมโยงโครงข่ายระหว่างเมืองในภูมิภาคและประเทศเพื่อนบ้าน

เหล่านี้ จะช่วยท�ำให้ต้นทุนภาคการขนส่งของประเทศลดลง และเนื่องจากงานวิจัยนี้พิจารณารูปแบบ

การขนส่งทางถนนและทางรางรวมกันเป็น “การขนส่งทางบก” ดงันัน้ ผูว้จิยัจงึตัง้สมมติฐานว่า ต้นทนุ

การขนส่งทางบกต่อระยะทางจะลดลงร้อยละ 30 เมื่อเทียบกับปีฐาน 2011 ในเส้นทางที่ก�ำหนด 

ได้แก่ เส้นทางการขนส่งทางบกระหว่าง ลาว-ไทย ไทย-มาเลเซีย และ มาเลเซีย-สิงคโปร์ ตามแผน

พัฒนาโครงการที่อธิบายข้างต้น ทั้งนี้ต้นทุนการขนส่งในเส้นทางทางบกนอกเหนือจากที่ก�ำหนด และ

ต้นทุนการขนส่งในรูปแบบอื่น ๆ  (ทางทะเลและทางอากาศ) จะมีค่าคงที่เท่ากับค่าในปีฐาน (ปี 2011) 

เพื่อให้ผลการวิเคราะห์จากแบบจ�ำลองสะท้อนถึงผลกระทบที่เกิดจากการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน           

ทางบกเท่านั้น

	 โดยเมือ่ต้นทนุการขนส่งทางบกเปลีย่นแปลงไป สัดส่วนของการขนส่งสนิค้าในแต่ละรปูแบบ

จะเปลี่ยนไปจากสมการ (20) ของแบบจ�ำลอง Modal split โดยก�ำหนดให้ค่า share parameter          

ในมค่ีาคงทีต่ามกรณฐีาน  ท�ำให้สามารถสร้างแบบจ�ำลองรูปแบบการขนส่งสนิค้าขึน้มาใหม่ โดยก�ำหนด

ให้ปริมาณสินค้าที่ขนส่งระหว่างประเทศมีค่าคงที่ตามฐานข้อมูลเดิมจาก GTAP ในปีฐาน 2011 

	 เมื่อน�ำผลลัพธ์ที่ได้จากแบบจ�ำลองการจัดสรรปริมาณสินค้าในแต่ละเส้นทางการขนส่ง

ที่ค�ำนวณใหม่ตามระบบสมการ (27) เปรียบเทียบกับกรณีฐาน จะได้ผลการเปรียบเทียบปริมาณ                    

การขนส่งสินค้าทางบกในแต่ละ link  และผลการเปรียบเทียบต้นทุนการขนส่งสินค้าทางบกในแต่ละ 

link ในรูปที่ 2  และ 3 ตามล�ำดับ (โดยพิจารณาเฉพาะรูปแบบการขนส่งทางบกเท่านั้น)
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	 จากรูปท่ี 2 จะเห็นได้ว่ามีปริมาณการขนส่งสินค้าเพิ่มขึ้นทุกเส้นทาง แต่เส้นทางที่มีการ

เปล่ียนแปลงสูงท่ีสุด คือ มาเลเซีย-สิงคโปร์ มีการเปลี่ยนแปลงปริมาณสินค้าเพิ่มขึ้นร้อยละ 12.09 

เป็นผลท�ำให้ล�ำดบัปรมิาณการขนส่งสนิค้าของแต่ละเส้นทางมกีารเปลีย่นแปลงเมือ่เทยีบกบักรณฐีาน 

โดยจากเดิมเส้นทางมาเลเซีย-สิงคโปร์ มีปริมาณการขนส่งมากเป็นอันดับ 2 รองจากมาเลเซีย-ไทย   

กลายเป็นเส้นทางมาเลเซีย-สงิคโปร์  มปีรมิาณการขนส่งสินค้าเป็นล�ำดบั 1 แทนเส้นทางมาเลเซีย-ไทย 

นอกจากนีเ้ส้นทางไทย-ลาว และเส้นทางมาเลเซยี-ไทย มกีารเปลีย่นแปลงของปรมิาณการขนส่งสินค้า

เพิ่มขึ้นร้อยละ 7.47 และ 3.79 ตามล�ำดับเช่นกัน

	 จากรปูที ่3 จะเหน็ได้ว่ามต้ีนทนุการขนส่งลดลงทกุเส้นทาง เส้นทางทีต้่นทุนการขนส่งลดลง

มากทีส่ดุ คอื ไทย-ลาว (ร้อยละ 22.96) รองลงมาคือ มาเลเซยี-ไทย (ร้อยละ 12.77) มาเลเซยี-สิงคโปร์ 

(ร้อยละ 10.77) และ มาเลเซีย-อินโดนีเซีย (ร้อยละ 2.59) ตามล�ำดับ

5. บทสรุปและข้อเสนอแนะ
	 จากการศึกษารูปแบบการขนส่ง เมื่อเกิดการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่ง                   

ภายใต้สมมุติฐานที่ว่า (1) ปริมาณการขนส่งภายในภูมิภาคมีค่าคงที่ และ (2) ต้นทุนการขนส่งทาง

บกต่อระยะทางในเส้นทางระหว่าง ลาว-ไทย ไทย-มาเลเซีย และ มาเลเซีย-สิงคโปร์ ลดลงร้อยละ 30 

จะพบว่าปริมาณการขนส่งและต้นทุนรวมของการขนส่งทั้ง 3 รูปแบบจะมีแนวโน้มการเปลี่ยนแปลง

ดังแสดงในตารางที่ 9 และ ตารางที่ 10 ตามล�ำดับ โดยรูปแบบการขนส่งทางบก จะมีปริมาณการ

ขนส่งสินค้าเพิ่มขึ้นร้อยละ 6.38 ในขณะที่การขนส่งทางทะเล และทางอากาศ จะมีปริมาณการขนส่ง

สินค้าลดลง   ร้อยละ 2.44 และ 1.38 ตามล�ำดับ เนื่องจากการปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งภายใต้

งบประมาณทีม่อียูอ่ย่างจ�ำกดั เพือ่ก่อให้เกดิความพงึพอใจสูงสดุของผูท้�ำหน้าทีส่่งสินค้า หรอื Carriers 

จากแบบจ�ำลอง Modal split นั่นเอง ทั้งนี้ปริมาณการส่งสินค้าระหว่างประเทศในกรณีฐาน (Base 

Case) ซึ่งแสดงใน ตารางที่ 9 เป็นข้อมูลที่รวบรวมจากฐานข้อมูล GTAP ในปีฐาน 2011 และค�ำนวณ

จากการแก้ระบบสมการ (1) ถึง (6) ตามท่ีอธิบายข้างต้นในหัวข้อ “การหาปริมาณสินค้าในแต่ละ                                           

รูปแบบการขนส่ง”



Journal of Transportation and Logistics 

No.11 Volume 1 2018 31 

วารสารการขนส่งและโลจิสติกส์ ฉบับที่ 11 เล่ม 1 พ.ศ. 2561

รูปที่ 2: เปรียบเทียบปริมาณการขนส่งสินค้าทางบกในแต่ละ link ระหว่างกรณีฐาน (Base Case) 

และกรณีหลังการเปลี่ยนแปลงต้นทุนการขนส่งทางบก (Simulation Case)

รูปที่ 3: เปรียบเทียบต้นทุนการขนส่งสินค้าทางบกในแต่ละ link ระหว่างกรณีฐาน (Base Case) 

และกรณีหลังการเปลี่ยนแปลงต้นทุนการขนส่งทางบก  (Simulation Case)
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	 เมือ่เปรยีบเทยีบต้นทุนรวมของการส่งสินค้าทีเ่ปล่ียนแปลง จากกรณฐีาน (Base Case) และ

กรณหีลงัการเปลีย่นแปลงต้นทนุการขนส่งทางบก (Simulation Case) จะเหน็ได้ว่าการขนส่งทางบก

มต้ีนทนุรวมของทัง้ระบบลดลงถงึ ร้อยละ 8.69 อนัเนือ่งมาจาก 2 ปัจจยั คอื (1) ต้นทนุต่อหน่วยระยะ

ทางทีล่ดลงในเส้นทางทีเ่กดิการพฒันาโครงสร้างพืน้ฐานด้านการขนส่ง และ (2) ปรมิาณการขนส่งทาง

บกที่เพิ่มขึ้นตามที่อธิบายข้างต้น  ในขณะที่การขนส่งทางทะเล และทางอากาศ ก็จะมีต้นทุนรวมของ

ทัง้ระบบลดลงเช่นกนั เนือ่งมาจากปรมิาณการขนส่งในระบบทีล่ดลง โดยลดลงร้อยละ 1.55 และ 2.15 

ตามล�ำดับ 

	 เมื่อพิจารณาต้นทุนการขนส่งของทั้งภูมิภาคในทุก ๆ รูปแบบ จะพบว่าต้นทุนรวมในการ

ขนส่งสนิค้าทัง้หมดลดลงร้อยละ 4.15 ดงัแสดงใน ตารางท่ี 10  ซึง่นบัว่าลดลงค่อนข้างมาก เมือ่เทยีบ

กับการเปลี่ยนแปลงของต้นทุนการขนส่งทางบกต่อระยะทางที่เปลี่ยนแปลงไปเพียง 3 เส้นทาง ตาม

สมมุติฐานที่ก�ำหนดข้างต้น

ตารางที่ 9: ปริมาณการส่งสินค้าที่เปลี่ยนแปลงระหว่างกรณีฐาน (Base Case) และกรณีหลังการ

เปลี่ยนแปลงต้นทุนการขนส่งทางบก (Simulation Case)

ตารางที่ 10: ต้นทุนรวมของการส่งสินค้าที่เปลี่ยนแปลงระหว่างกรณีฐาน (Base Case) และกรณี

หลังการเปลี่ยนแปลงต้นทุนการขนส่งทางบก (Simulation Case)

รูปแบบการขนส่ง

บก

ทะเล

อากาศ

รวม

Simulation Case

 (ล้านตัน)

63774.79

142857.51

18314.20

224946.5

Base Case

(ล้านตัน)

59951.61

146436.58

18558.31

224946.5

ปริมาณสินค้าที่

เปลี่ยนแปลง (%)

6.38

-2.44

-1.32

-

ปริมาณการขนส่งสินค้าทั้งหมด

รูปแบบการขนส่ง

บก

ทะเล

อากาศ

รวม

Simulation Case

 (ล้านตัน)

4152.14

5968.84

2393.80

12514.77

Base Case

(ล้านตัน)

4547.26

6062.66

2446.37

13056.29

ต้นทุนรวม

เปลี่ยนแปลง (%)

-8.69

-1.55

-2.15

-4.15

ปริมาณการขนส่งสินค้าทั้งหมด
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	 แม้ว่างานวิจยันีจ้ะสามารถรวบรวมข้อมลูเกีย่วกับการขนส่งสนิค้าระหว่างประเทศ ในภมูภิาค

เอเชียตะวันออกเฉียงใต้ สร้างแบบจ�ำลองเพื่ออธิบายรูปแบบการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศต่าง ๆ 

ในภูมิภาค และค�ำนวณหารูปแบบการขนส่งที่เหมาะสมที่สุดในสภาพปัจจุบัน รวมทั้งสามารถใช้แบบ

จ�ำลองของการขนส่งสินค้าท่ีสร้างขึ้นเพื่อค�ำนวณรูปแบบการขนส่งที่จะเปลี่ยนไปเมื่อเกิดโครงการ

พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่งได้ตามวัตถุประสงค์ที่ต้ังไว้ อย่างไรก็ตามก็ยังมีอีกหลายจุดที่

ควรน�ำมาพิจารณาเพือ่ใช้ในการปรบัปรุงแบบจ�ำลองเพือ่ให้แบบจ�ำลองในอนาคตค�ำนวณ และวเิคราะห์

การเปลีย่นแปลงรปูแบบการขนส่งจากปัจจยัภายนอกหรอืโครงการพฒันาของภาครฐัได้อย่างแม่นย�ำ

มากยิ่งขึ้น ได้แก่

•  	การรวมตัวแปรในแบบจ�ำลองทางเศรษฐ์ศาสตร์ (Economic model)  เข้ากับตัวแปร

ในแบบจ�ำลองอื่น ๆ และประมวลผลแบบจ�ำลองทั้งหมดในเวลาเดียวกัน ซึ่งต้องใช้การ

เขียนโปรแกรมคอมพิวเตอร์ขั้นสูงเพื่อออกแบบ  algorithm  ที่มีประสิทธิภาพในการ

แก้ปัญหาที่มีตัวแปรจ�ำนวนมากและมีความไม่เชิงเส้น (Nonlinearity) สูง

• 	 ตรวจสอบความถูกต้องของข้อมูล โดยอาจใช้ข้อมูลที่มีลักษณะเชิงอนุกรมเวลา                    

(Time-series data) เพือ่ตรวจสอบแนวโน้มการเปล่ียนแปลงของตวัแปรทีม่คีวามส�ำคัญ

ต่อผลการค�ำนวณจากแบบจ�ำลอง เช่น ต้นทุนการขนส่งต่อหน่วย-ระยะทาง (USD/

ton-km) ของการขนส่งแต่ละรูปแบบ เป็นต้น 

•  	พิจารณาต้นทุนทางอ้อมอื่น ๆ ประกอบกับต้นทุนทางตรงต่อหน่วยที่แปรผันตามระยะ

ทาง เช่น ค่าระวางสนิค้า อตัราภาษีศลุกากรทีเ่รยีกเกบ็ตามการผ่านด่านระหว่างประเทศ 

ค่าเสียโอกาส (Opportunity cost) จากการพักสินค้า ณ ด่านตรวจเพื่อรอการขนถ่าย

สินค้า เป็นต้น

•  	ในแบบจ�ำลองเครือข่ายการขนส่งสินค้า (Route trip assignment model) ควร

พิจารณาแปลงปริมาณสินค้าเป็น Vehicle/Fleet Loading โดยการประมาณจ�ำนวน

ของยานพาหนะที่ใช้ในการขนส่งสินค้าหาได้โดยตรงจากการเปลี่ยนปริมาณจาก               

หน่วยตันหรือหน่วยของจ�ำนวนเงิน เป็นจ�ำนวนของยานพาหนะที่ใช้ขนส่งสินค้า โดย

มีจุดประสงค์เพื่อใช้ในการจัดสรรการจราจรไปยังเส้นทางขนส่งต่าง ๆ ได้อย่างถูกต้อง 

และสะท้อนปัจจัยทางกายภาพของเส้นทางได้มากขึ้น
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บทคัดย่อ
	 การศึกษาครั้งนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาภาพรวมการพัฒนา โอกาส และความท้าทายของ

การประกอบกจิการคลงัสนิค้า ไซโล และห้องเยน็ของไทย ผลกระทบจากการก้าวสูป่ระชาคมเศรษฐกจิ

อาเซียนที่มีผลต่อกิจการคลังสินค้า ไซโล และห้องเย็น และแนวทางของภาครัฐและเอกชนไทยในการ

พัฒนากิจการคลังสินค้า ไซโล และห้องเย็นเพื่อรองรับประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ประเด็นส�ำคัญใน

การพฒันากิจการคลงัสนิค้า ไซโล และห้องเยน็ของไทยเพือ่รองรบัประชาคมเศรษฐกจิอาเซยีนประกอบ

ด้วยการยกระดับคุณภาพและมาตรฐาน การสร้างมูลค่าเพิ่มเพื่อช่วยเสริมศักยภาพการแข่งขันของ                

ผู้ใช้บริการโลจิสติกส์   การส่งเสริมการเข้าถึงแหล่งทุน แรงงาน และเทคโนโลยี การพัฒนาการ                                                                                                                      

ท�ำการตลาดเชงิรกุ การสร้างความยตุธิรรมในการแข่งขันภายในประเทศ การส่งเสรมิการขยายธุรกจิไทย 

ในตลาดต่างประเทศ โดยเฉพาะกัมพูชา สปป.ลาว เมียนมา และเวียดนาม 
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ค�ำส�ำคัญ: คลังสินค้า, ไซโล, ห้องเย็น, อาเซียน

Abstract
	 The objectives of this study are to investigate the overall development, 

opportunities and challenges of conducting warehouse, silo and cold storage businesses 

in Thailand, impact of forming ASEAN Economic Community on warehouse, silo, and 

cold storage businesses, and approaches for Thai public and private sectors used to 

develop wareshouse, silo, and cold storage businesses to support ASEAN Economic 

Community. Critical issues in developing Thai warehouse, silo, and cold storage 

businesses to support ASEAN Econoimc Community comprise elevating service quality 

and standard, adding value to support competitiveness of logistics service users, 

promoting access to financial resources, labor, and technologies, improving proactive 

marketing, securing fair trade competition in domestic markets, and promoting business 

expansion to foreign markets, especially Cambodia, Laos PDR, Myanmar, and Vietnam.

 

KEYWORDS: Warehouse, Silo, Cold storage, ASEAN 

1.  บทน�ำ
	 จากการที่ประเทศไทยเข้าสู่การเป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) ส่งผลให้มีการเปิด

ตลาดการค้า การบรกิาร การลงทนุ การเงนิ และแรงงานฝีมอืกบัประเทศสมาชิกอาเซยีนตามพนัธกรณี

ที่ได้ท�ำไว้ร่วมกันในการรวมกลุ่มความร่วมมือทางเศรษฐกิจ จากกระแสโลกาภิวัฒน์ดังกล่าว ท�ำให้             

มีการเปิดเสรีทางการค้าทั้งในระดับโลกและระดับภูมิภาคมากขึ้น 

	 ภายใต้ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนได้มีแผนงานและกรอบความตกลงด้านการค้าและ                           

โลจิสติกส์ท่ีเก่ียวกับการประกอบธุรกิจคลังสินค้า ไซโล และห้องเย็น โดยกรอบความตกลงส�ำคัญ

ประกอบด้วย (1) แผนแม่บทการเชื่อมโยงอาเซียน (2) แผนงานการพัฒนาการรวมกลุ่มบริการ                          

โลจิสติกส์ (3) การเปิดตลาดบริการภายใต้กรอบความตกลงว่าด้วยบริการของอาเซียน   (4) กรอบ

ความตกลงอาเซียนว่าด้วยการขนส่งผ่านแดนและการขนส่งข้ามแดน (5) แผนงานพัฒนาความ                                                                                                           

ร่วมมือทางเศรษฐกิจในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น�้ำโขง (GMS) 

	 ข้อก�ำหนดด้านการค้าและโลจิสติกส์ข้างต้น ส่งผลดีต่อผู้ประกอบการคลังสินค้า ไซโล และ

ห้องเย็นของไทย ได้แก่ (1) การมีปริมาณการค้าที่ไหลเวียนระหว่างประเทศอาเซียนเพิ่มขึ้นส่งผลดี                

ท�ำให้ขนาดตลาดบริการคลังสินค้า ไซโล และห้องเย็นของไทยมีขนาดใหญ่ขึ้น (2) การมีโอกาสใน



Journal of Transportation and Logistics 

No.11 Volume 1 2018 37 

วารสารการขนส่งและโลจิสติกส์ ฉบับที่ 11 เล่ม 1 พ.ศ. 2561

การไปลงทุนถือหุ้นข้างมากในประเทศสมาชิกอาเซียนเกือบทุกประเทศ ยกเว้นฟิลิปปินส์ (เนื่องจาก

ฟิลปิปินส์ผกูพนัเปิดตลาดบรกิารคลงัสนิค้าและโลจสิตกิส์ในสาขาย่อยต่าง ๆ  น้อยกว่าเกณฑ์ทีอ่าเซียน                                                                                                                                          

ก�ำหนดไว้) และได้รับการส่งเสริมและคุ้มครองการลงทุนของรัฐบาลของประเทศที่เข้าไปลงทุน                 

(3) การพัฒนาโอกาสการค้าและการลงทุนของธุรกิจโลจิสติกส์และธุรกิจการผลิตสินค้า โดยเฉพาะ

ตามแนวเส้นทางระเบียงเศรษฐกิจท่ีครอบคลุมไทยกับประเทศเพื่อนบ้าน ได้แก่ กัมพูชา เมียนมา                                    

สปป.ลาว และเวียดนาม (4) การอ�ำนวยความสะดวกทางการค้าและการขนส่งที่เพ่ิมขึ้น ประกอบ

กับการพัฒนาพื้นที่ชายแดนเป็นเขตเศรษฐกิจพิเศษชายแดนทั้งของไทยและประเทศเพื่อนบ้าน                                                                                                             

ขณะเดยีวกนัข้อก�ำหนดด้านการค้า และโลจสิตกิส์ดงักล่าว ส่งผลกระทบต่อผูป้ระกอบคลังสนิค้า ไซโล 

และห้องเยน็ของไทยอนัเกิดจากการมรีะดบัการแข่งขันทีเ่พิม่ขึน้จากการผูกพนัเปิดตลาดให้คนต่างชาติ

ถือหุ้นข้างมากในธุรกิจบริการรับฝากและคลังสินค้าแช่เย็นแช่แข็ง 

	 นอกเหนือจากแผนงานและกรอบความตกลงอาเซียนดังกล่าวข้างต้น รัฐบาลไทยยังได้

มีก�ำหนดยุทธศาสตร์ภายในประเทศเพื่อเสริมกับการรวมกลุ่มประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน อาทิ 

ยุทธศาสตร์การพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษในจังหวัดชายแดน และยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบ                           

โลจิสติกส์ของประเทศไทย เพื่ออ�ำนวยความสะดวกทางการค้าและการจัดการโซ่อุปทานเพื่อความ

สามารถในการแข่งขนั ซึง่เป็นส่วนทีส่ร้างปัจจยัเอือ้ต่อการเตบิโตของกจิกรรมรบัฝากและจัดเกบ็สินค้า

ของไทย โดยเฉพาะสินค้าเกษตรเป้าหมายของไทย เช่น ข้าว มันส�ำปะหลัง ยางพารา ผัก และผลไม้ 

ส่งผลให้ประเทศไทยต้องจัดท�ำยุทธศาสตร์การพัฒนาคลังสินค้า ไซโล และห้องเย็น เพื่อรองรับการ

รวมกลุ่มเป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน

2. ภาพรวมกิจการคลังสินค้า ไซโล และห้องเย็น
	 กิจการคลังสินค้า ไซโล และห้องเย็นในประเทศไทยแบ่งเป็น 2 กลุ่มใหญ่ ๆ ตามลักษณะ

ระดับการให้บริการรับฝากและดูแลรักษาสินค้า ได้แก่ 

	 (1)  กลุม่คลงัสนิค้าสาธารณะ (Public Warehouse) เป็นกิจการทางธรุกจิทีเ่ป็นเอกเทศ

ของตนเอง  โดยจัดให้มีสิ่งอ�ำนวยความสะดวกในการเก็บรักษาสินค้า  รับด�ำเนินการเก็บรักษาสินค้า 

รวมทั้งให้บริการต่าง ๆ เก่ียวกับสินค้าน้ันแก่บุคคลภายนอก โดยการประกอบกิจการคลังสินค้า

สาธารณะเป็นการค้าขายประเภททีถื่อว่ามผีลกระทบต่อความปลอดภยัและความผาสุกของสาธารณะ 

ซึ่งคลังสินค้ากลุ่มนี้จ�ำแนกเป็น 3 ประเภทย่อย คือ  คลังสินค้าสาธารณะของบริษัทเอกชน คลังสินค้า

สาธารณะขององค์กรของรัฐ และคลังสินค้าสาธารณะของสหกรณ์ 

	 (2) กลุ่มคลังสินค้าส่วนบุคคล (Private Warehouse) เป็นคลังสินค้า ไซโล หรือ                   

ห้องเย็นท่ีจัดตั้งข้ึนมาเพื่อไว้ใช้เก็บรักษาสินค้าของผู้ประกอบการรายใดรายหนึ่ง   เพ่ือรอการผลิต
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หรือรอการกระจายและจัดจ�ำหน่ายสินค้าให้แก่ลูกค้าของกิจการต่อไป คลังสินค้าส่วนบุคคลฯ ไม่ได้มี

การให้บรกิารเป็นสาธารณะ และไม่ให้บรกิารรบัฝากสนิค้าแก่บคุคลภายนอก ซึง่โดยทัว่ไปมกัเป็นคลงั                

สนิค้าฯ ทีส่ร้างไว้ภายในตวัโรงงานเพือ่ไว้เกบ็วตัถุดบิ สนิค้าระหว่างท�ำ หรอืสนิค้าส�ำเรจ็รปูทีผ่ลติจาก

โรงงานก่อนน�ำไปจ�ำหน่ายอีกทอดหนึ่ง 

	 ปัจจุบันข้อมูลผู้ประกอบการคลังสินค้า ไซโล และห้องเย็นมีการรวบรวมไว้หลายหน่วยงาน

ตามภารกิจความรับผิดชอบที่แตกต่างกัน อาทิ กรมการค้าภายใน กรมโรงงานอุตสาหกรรม เป็นต้น 

การประกอบกิจการคลังสินค้า ไซโล และห้องเย็นสาธารณะของไทยต้องจดทะเบียนกับกรมการค้า

ภายในกระทรวงพาณิชย์ โดยจากข้อมูลกรมการค้าภายในในปี 2558 พบว่า มีผู้ประกอบกิจการ

คลังสินค้า ไซโล และห้องเย็นสาธารณะส่วนใหญ่กระจุกอยู่ที่ภาคกลางและภาคตะวันออก ขณะที่                               

ภาคเหนือ ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ และภาคใต้ ยังมีคลังสินค้า ไซโล และห้องเย็นสาธารณะ                                                                                                                

อยู่ไม่มากนัก ซึ่งก็สอดคล้องกับจ�ำนวนโรงงานอุตสาหกรรมและโครงสร้างเศรษฐกิจอุตสาหกรรม               

และพาณิชยกรรมของแต่ละภาคน้ัน ตลอดจนพบว่าปริมาณความจุของคลังสินค้าส่วนบุคคลและ

คลังสินค้าสาธารณะ พบว่ามีจ�ำนวนที่ใกล้เคียงกัน โดยกรณีคลังสินค้าส่วนบุคคลมีความจุ 10.3 ล้าน

เมตริกตัน และคลังสินค้าสาธารณะมีความจุ 8.1 ล้านเมตริกตัน   อย่างไรก็ตามหากวิเคราะห์เป็น                 

รายประเภทคลังสินค้าดังแสดงตามรูปที่ 1 พบว่า 

	 (1) กลุม่คลังสนิค้า จะมผีูป้ระกอบการส่วนบคุคลมคีวามจรุวมกนัมากถงึ 9.5 ล้านเมตรกิตนั 

ขณะที่ผู้ประกอบการสาธารณะมีความจุรวมถึงเพียง 5.8 ล้านเมตริกตัน ซึ่งแสดงให้เห็นถึงแนวโน้ม               

ว่าผู้ผลิตสินค้าส่วนใหญ่ท่ีเป็นสินค้าท่ัวไปมักจะสร้างคลังสินค้าเพ่ือเก็บสินค้าของตนเองให้สามารถ

บริหารจัดการและควบคุมการเบิกจ่ายสินค้าเอง และมีการใช้พื้นที่คลังสินค้าสาธารณะในสัดส่วน                   

ที่น้อยกว่า 

	 (2) กลุ่มไซโล ผู้ประกอบการส่วนบุคคลมีความจุรวม 0.6 ล้านเมตริกตัน ขณะที่ผู้ประกอบ

การสาธารณะมีความจุรวมกันถึง 1.7 ล้านเมตริกตัน ซึ่งแสดงให้เห็นถึงแนวโน้มว่าผู้ผลิตสินค้าเกษตร 

อาทิ ข้าว มันส�ำปะหลัง ข้าวโพด ฯลฯ ซ่ึงส่วนใหญ่เป็นเกษตรกรรายย่อย อีกทั้งสินค้าในกลุ่มนี้                      

เป็นสินค้าตามฤดูกาล ไม่คุ้มค่าต่อการด�ำเนินการ เจ้าของสินค้าจึงมักจะไม่มีไซโลเอง จะต้องพึ่งพา

ไซโลสาธารณะเป็นส่วนใหญ่ 

	 (3) กลุ่มห้องเย็น ผู้ประกอบการส่วนบุคคลมีความจุรวม 0.18 ล้านเมตริกตัน ขณะที่                           

ผู้ประกอบการสาธารณะมีความจุรวมกันถึง 0.76 ล้านเมตริกตัน ซึ่งแสดงให้เห็นถึงแนวโน้มว่าผู้ผลิต

สินค้าที่จัดเก็บในห้องเย็น เช่น อาหารทะเล เนื้อสัตว์ ผักและผลไม้ อีกทั้งสินค้าในกลุ่มนี้ โดยเฉพาะ

ผักและผลไม้มีลักษณะเป็นสินค้าตามฤดูกาล เจ้าของสินค้าจึงมักจะไม่มีห้องเย็นเอง จะต้องพึ่งพา                        

ห้องเย็นสาธารณะเป็นส่วนใหญ่ 
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รูปที่ 1 ความจุรวมของคลังสินค้า ไซโล และห้องเย็น ที่จดทะเบียนกับกระทรวงพาณิชย์ 

(เมตริกตัน) ปี 2558     

ที่มา: กรมการค้าภายใน กระทรวงพาณิชย์

	 หากพิจารณาเฉพาะสถานท่ีเก็บสินค้าสาธารณะ แยกรายภาค จะได้ข้อมูลดังแสดงตาม      

ตาราง ที่ 1

ตารางที่ 1 ความจุของคลังสินค้า ไซโล และห้องเย็นที่จดทะเบียนกับกระทรวงพาณิชย์ปี 2558

ที่มา: กรมการค้าภายใน กระทรวงพาณิชย์ (2558)

ประเภท

กลาง

ตะวันออก

เหนือ

ตะวันออกเฉียง

เหนือ

ใต้

รวม

คลังสินค้า

3,012,881

2,532,047

201,000

16,119

46,274

   5,808,320 

ห้องเย็น

608,068

50,540

52,880

9,779

34,784

 756,051 

ไซโล

831,440

115,907

417,000

367,154

-

 1,731,501 

รวม (เมตริกตัน)

4,452,389

2,698,494

670,880

393,052

81,057

   8,295,872 
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	 จากการส�ำรวจข้อมลูปฐมภมูด้ิวยการสมัภาษณ์ผูป้ระกอบการคลงัสนิค้า ไซโล และห้องเยน็ 

ในภาคต่าง ๆ โดยใช้การเลือกกลุ่มตัวอย่างแบบเจาะจง (Purposive Sampling) โดยพิจารณาจาก                  

ผลการด�ำเนนิการทีเ่ป็นทีย่อมรบัในอตุสาหกรรม การได้รบัความร่วมมอืในการให้สัมภาษณ์ และการเป็น 

ผู้แทนสมาคมการค้าที่เกี่ยวข้องกับคลังสินค้า ไซโล และห้องเย็น เพื่อสอบถามข้อมูลปริมาณสินค้า

เฉลี่ยที่มีอยู่ใน  พ.ศ. 2558  เพื่อสรุปปริมาณการใช้งานจริง โดยได้ค่าประมาณการแสดงตามตารางที่ 

2 พบว่า จากกลุ่มผู้ประกอบการทั้งหมด กิจการห้องเย็นมีอัตราการใช้พื้นที่น้อยที่สุดใน พ.ศ. 2558                                                                          

ที่ผ่านมา เน่ืองจากปัญหาผลผลิตจากการประมงที่ลดลง ขณะที่ในภาคตะวันออกเฉียงเหนือยังมี                                                               

แนวโน้มที่ดีอยู่ เนื่องจากพฤติกรรมของคนในภาคตะวันออกเฉียงเหนือนิยมรับประทานอาหารทะเล

และสตัว์น�ำ้ รวมถงึสนิค้าแช่แขง็ เช่น ไอศกรมี ทีต้่องเก็บรกัษาสนิค้าดงักล่าวไว้ในห้องเยน็   เนือ่งจาก

ภาคตะวันออกเฉียงเหนือไม่ได้มีผลผลิตดังกล่าวในพื้นที่ ขณะที่คลังสินค้าและไซโลในภาพรวม                                                                               

ของประเทศไทยยังมีปริมาณความต้องการความจุที่มากอยู่ 

	

ตารางที่ 2  ประมาณการอัตราการใช้พื้นที่ (Occupancy Rate) ของคลังสินค้าสาธารณะ

ในปีพ.ศ. 2558

ประเภท

กลาง

ตะวันออก

เหนือ

ตะวันออกเฉียงเหนือ

ใต้

รวม

คลังสินค้า

70%

80%

60%

60%

60%

74%

ห้องเย็น

60%

60%

60%

70%

40%

59%

ไซโล

80%

60%

60%

70%

0%

72%

อัตราการใช้พื้นที่รวม

เฉลี่ย (ร้อยละ)

71%

79%

60%

70%

51%
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	 ในทางปฏิบัตินั้น เพื่อป้องกันไม่ให้เกิดภาวะคลังสินค้าขาดแคลน (Supply Shortage)                  

ควรมีการออกแบบความจุสถานท่ีเก็บรักษาสินค้าไม่ให้มีอัตราการใช้พื้นที่เฉลี่ยเกินร้อยละ 85                      

โดยเฉพาะในส่วนของสินค้าเกษตร (ไซโลและห้องเย็น) ส่วนคลังสินค้าปกติน้ัน อัตราการใช้พื้นที่

ร้อยละ 90 อยู่ในขีดความสามารถท่ีจะบริหารจัดการได้ เนื่องจากมีความแปรปรวนของผลผลิต                           

ภาคอุตสาหกรรมไม่มากนัก

	 ผู้วิจัยได้ด�ำเนินการวิเคราะห์แนวโน้มความต้องการบริการคลังสินค้า ไซโล และห้องเย็น                   

โดยใช้ทฤษฎีการประมาณการการใช้พื้นที่คลังสินค้าฯ ตามสมการของ Little’s Formula ซึ่งเป็น

สมการที่นักวิชาการในนานาประเทศนิยมใช้พยากรณ์ปริมาณความต้องการความจุของคลังสินค้าฯ                   

ในอนาคต สมการฯ ดังกล่าวพิจารณาความสัมพันธ์ระหว่างระยะเวลาเฉล่ียที่สินค้าจัดเก็บไว้ใน                                                                                                       

คลังสินค้าฯ กับอัตราเฉลี่ยที่สินค้าจะเข้ามาใช้บริการคลังสินค้าฯ ในการพยากรณ์ ผู้วิจัยก�ำหนด

สมมุติฐาน (1) อัตราการขยายตัวทางเศรษฐกิจ อยู่ที่ร้อยละ 3.7 ใน พ.ศ. 2559 (2) อัตราการขยายตัว

ปริมาณสินค้าส่งออกและบริการ อยู่ที่ร้อยละ 3.6 ใน พ.ศ. 2559 และ (3) อัตราการขยายตัวปริมาณ

สินค้าน�ำเข้าและบริการ อยู่ที่ร้อยละ 4.0 ใน พ.ศ. 2559 จากสมมติฐานข้างต้น จะสามารถคาดการณ์

ปริมาณความจุจริง และปริมาณความจุที่จ�ำเป็นต้องมี (เผื่อไว้กรณีมีการผันแปรตามฤดูกาล) ใน พ.ศ. 

2568 ดังแสดงตามตารางที่ 3 ดังนี้

ตารางที่ 3 การคาดการณ์ปริมาณความต้องการความจุของคลังสินค้าฯ แสดงเป็นเมตริกตัน

ที่จะต้องรองรับใน พ.ศ. 2568

หมายเหตุ เผื่อความผันแปรตามฤดูกาลในกรณีคลังสินค้าที่ 90% ส่วนไซโลและห้องเย็นเผื่อที่ 85% 

ประเภท

กลาง

ตะวันออก

เหนือ

ตะวันออก

เฉียงเหนือ

ใต้

รวม

คลังสินค้า 

(ใช้จริง) 

(เมตริกตัน)

2,974,976

2,857,362

170,118

13,642

39,164

6,055,263 

ไซโล 

(เผื่อ)

(เมตริกตัน)

1,103,838

115,411

415,214

426,512

-

2,060,974 

ไซโล 

(ใช้จริง)

(เมตริกตัน)

938,263

98,099

352,932

362,535

0

1,751,828 

ห้องเย็น 

(เผื่อ) 

(เมตริกตัน)

605,463

50,324

52,654

11,360

23,090

742,890 

คลังสินค้า 

(เผื่อ)

(เมตริกตัน)

3,305,529

3,174,846

189,020

15,158

43,516

6,728,070 

ห้องเย็น 

(ใช้จริง) 

(เมตริกตัน)

514,644

42,775

44,755

9,656

19,626

 631,457 
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	 หากน�ำตารางที ่3 มาพจิารณาร่วมกบัตารางท่ี 1 แล้ว จะได้ผลต่างเป็นปรมิาณคลังสนิค้า ไซโล 

ห้องเย็น ที่ควรจะต้องสร้างเพื่อรองรับความต้องการในอีก 10 ปี ดังแสดงในตารางที่ 4 ซึ่งปริมาณที่มี

เครื่องหมายลบ แสดงว่า ปริมาณสถานที่ในปัจจุบันมีเพียงพอเพื่อรองรับความต้องการใน พ.ศ. 2568 

อยู่แล้ว ขณะที่เครื่องหมายบวก คือ ยังสามารถสร้างสถานที่เพิ่มเพื่อรองรับความต้องการในอนาคต                

ได้อีก

ประเภท

กลาง

ตะวันออก

เหนือ

ตะวันออกเฉียง

เหนือ

ใต้

รวม

คลังสินค้า 

(เมตริกตัน)

292,648 

642,799 

-11,980 

-961 

-2,758 

919,749 

ห้องเย็น 

(เมตริกตัน)

-2,604 

-216 

-226 

1,581 

-11,694 

-13,160 

ไซโล 

(เมตริกตัน)

272,398 

-496 

-1,786 

59,358 

0 

329,473 

รวม 

(เมตริกตัน)

562,442 

642,087 

-13,992 

59,978 

-14,452 

1,236,062 

ตารางที่ 4  ปริมาณความต้องการคลังสินค้า ไซโล และห้องเย็น แสดงเป็นหน่วยเมตริกตัน

ที่เพิ่มขึ้น ใน พ.ศ. 2568

	 จากตารางท่ี 4 เห็นได้ว่า ยังมีโอกาสส�ำหรับการสร้างคลังสินค้าสาธารณะเพิ่มเติม                     

ในภาคกลางและภาคตะวันออก ซึ่งมีความต้องการใช้งานสูง มีการขยายตัวทางอุตสาหกรรมการผลิต

อย่างต่อเนือ่ง  และควรพจิารณาสร้างไซโลสนิค้าเกษตรเพิม่ขึน้ในส่วนของภาคกลางและภาคตะวนัออก

เฉยีงเหนอื ขณะทีใ่นส่วนของกิจการห้องเยน็ ปรมิาณความจใุนปัจจบุนัยงัเพียงพอต่อความต้องการอยู่ 

ยกเว้นในภาคตะวันออกเฉียงเหนือที่ยังสามารถขยายตัวได้ ขณะเดียวกันพบว่าภาคเหนือกับภาคใต ้                                                                                                                         

มีความจุรวมของคลังสินค้าและห้องเย็นมากกว่าความต้องการ ภาครัฐและเอกชนจึงควรพิจารณา            

ปรับลดมาตรการส่งเสริมการลงทุนส�ำหรับคลังสินค้าและห้องเย็นบางประเภท อย่างไรก็ตามควร

ให้การส่งเสริมการลงทุนเฉพาะคลังสินค้าและห้องเย็นท่ีมีการพัฒนาเทคโนโลยีและนวัตกรรมในการ

ด�ำเนินงานท่ีสามารถสร้างมูลค่าเพิ่มได้ ท้ังนี้การคาดการณ์ดังกล่าวข้างต้นเป็นการประมาณการใน                         

เชงิมหภาคโดยยงัไม่ได้พจิารณาถงึปัจจยับวกและปัจจยัลบอืน่ ๆ  เพ่ิมเตมิ เช่น การพฒันาเขตเศรษฐกจิ

พิเศษชายแดน การพัฒนานิคมอุตสาหกรรมในจังหวัดต่าง ๆ การที่ไทยได้รับสิทธิประโยชน์ทางภาษี

ในการส่งออกไปตลาดยโุรปและอเมรกิาเหนอืเพิม่ขึน้ มาตรการแทรกแซงการผลิตและการตลาด ฯลฯ 

ที่จะส่งผลให้ความต้องการบริการคลังสินค้าฯ เพิ่มขึ้น 
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	 ปัญหาอุปสรรคในการประกอบการคลังสินค้า ไซโล และห้องเย็น ในประเทศไทย 

	 จากการศึกษางานวิจัยท่ีผ่านมาและการจัดเก็บข้อมูลปฐมภูมิและทุติยภูมิ พบว่าปัญหา

อุปสรรคในการประกอบการคลังสินค้า ไซโล และห้องเย็นของไทย ประกอบด้วย

	 ปัญหาด้านการตลาด

	 ความต้องการบริการด้านบริการคลังสินค้า ไซโล และห้องเย็น นับเป็นอุปสงค์ต่อเนื่อง 

(Derived Demand) ซึ่งต้องปรับตัวตามสภาพความต้องการของสินค้าและบริการต่าง ๆ  ที่ต้องมีการ

ปรับตัวตามสภาพเศรษฐกิจการค้า การผลิต และการลงทุน นอกจากนี้ลักษณะความต้องการบริการ

คลังสินค้า ไซโล และห้องเย็น ยังมีสภาพความแตกต่างกันตามลักษณะสินค้า โดยเฉพาะสินค้าเกษตร

บางประเภท เช่น ข้าว มันส�ำปะหลัง ข้าวโพด และพืชผลการเกษตร ซึ่งเป็นกลุ่มสินค้าที่ส�ำคัญในการ

จัดเก็บของไซโลและคลังสินค้าจะต้องเผชิญกับความเปล่ียนแปลงของนโยบายรัฐในการก�ำกับดูแล

สนิค้าเกษตร ความต้องการของตลาดโลก และการแข่งขนัจากคู่แข่งต่างประเทศ ท�ำให้ปรมิาณในการ

จดัเก็บมคีวามผนัผวน ขณะเดยีวกันสนิค้าบางประเภทมแีนวโน้มในการส่งออกและการบรโิภคภายใน

ประเทศลดลง เช่น ยานยนต์ อุปกรณ์ยานยนต์ เครื่องใช้ไฟฟ้า อิเล็กทรอนิกส์ และเสื้อผ้า ท�ำให้ธุรกิจ

ให้บริการจัดเก็บสินค้าต้องเผชิญกับความผันผวนของความต้องการ  

	 ปัญหาด้านการเงินและความสามารถในการแข่งขัน

	 ผูป้ระกอบการคลงัสนิค้า ไซโล และห้องเยน็ ในประเทศไทยส่วนใหญ่ร้อยละ 82 เป็นกจิการ

ขนาดกลางและย่อม ท�ำให้มีข้อจ�ำกัดด้านเงินลงทุนในการพัฒนาและขยายธุรกิจ อีกทั้งมีโครงสร้าง

การบริหารโดยคนไทย มักเน้นการให้บริการราคาถูกแต่บริการไม่มีคุณภาพมาตรฐาน ขาดเทคโนโลยี

สารสนเทศและระบบการจดัการคลงัสนิค้าทีท่นัสมัย ทศิทางธรุกจิและแผนธรุกจิไม่ชดัเจน ขาดแคลน

บคุลากรในระดบัปฏิบัตกิาร ขาดความพร้อมด้านเครอืข่ายและการจบัมอืกบัผูป้ระกอบการโลจสิตกิส์ 

ระดับโลกและภูมิภาค ท�ำให้ขาดความสามารถในการแข่งขันหากมีการเปิดตลาดบริการจัดเก็บและ      

คลังสินค้า

 	 ปัญหาด้านการบูรณาการท�ำงานและการจัดระเบียบ

	 ปัจจุบันยังขาดข้อมูลเชิงระบบของคลังสินค้า ไซโล และห้องเย็นในไทย เมื่อเทียบกับ                    

ภาพรวมของกิจการอื่นๆ ที่เป็นกิจการโลจิสติกส์ เช่น การขนส่งทางบก การขนส่งทางราง การขนส่ง

ทางน�้ำ  การขนส่งทางอากาศ และตัวแทนรับจัดการขนส่งสินค้า เป็นต้น อีกทั้งความรับผิดชอบใน              

การก�ำกับการประกอบการของคลังสินค้า ไซโล และห้องเย็นอยู่ภายใต้ความรับผิดชอบของหลาย

หน่วยงาน อาทิ กรมการค้าภายใน กรมโรงงานอุตสาหกรรม กรมประมง กรมวิชาการเกษตร กรมส่ง

เสริมสหกรณ์ กรมศุลกากร และกรมพัฒนาธุรกิจการค้า เป็นต้น 
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	 นอกจากน้ี กิจการคลังสินค้า กิจการไซโล และกิจการห้องเย็นสาธารณะเป็นกิจการที่

เก็บรักษาสินค้าของผู้อื่น (Public Warehouse) ที่ให้สิทธิแก่ผู้ฝากท่ีจะสลักหลังเพื่อโอนกรรมสิทธิ ์                    

ในสินค้าโดยไม่ต้องส่งมอบสินค้าไปเป็นของผู้อื่นหรือสลักหลังจ�ำน�ำสินค้าที่ฝาก ดังนั้นหากมีการออก

ใบรับของคลังสินค้าและประทวนสินค้าไม่ถูกต้องตรงกับความจริงหรือออกใบรับของคลังสินค้าและ

ประทวนสนิค้าในสนิค้าเดยีวกนัซ�ำ้ซ้อนอาจเกดิผลกระทบต่อประชาชนได้ อกีทัง้มคีลังสินค้า ไซโล และ

ห้องเย็นที่ใช้เพื่อเก็บรักษาสินค้าเฉพาะแก่บริษัทในเครือและเพื่อเก็บรักษาสินค้าของตนเอง (Private 

Warehouse) เป็นจ�ำนวนมาก ซึ่งหากจัดเก็บสินค้าและการให้เช่าสถานที่เก็บสินค้าเป็นไปโดยไม่ถูก

ต้องอาจก่อให้เกิดความสูญเสียต่อเศรษฐกิจ โดยกรมการค้าภายในกระทรวงพาณิชย์ พยายามผลัก

ดันให้มีการจัดระเบียบกิจการคลังสินค้า ไซโล และห้องเย็นเพื่อก�ำกับดูแลการจัดตั้งและการประกอบ

ธุรกิจทั้งกรณีของคลังสินค้าสาธารณะ (Public Warehouse) และคลังสินค้าส่วนบุคคล (Private 

Warehouse) เพื่อให้มีหลักประกันและความเชื่อมั่นต่อประชาชน และเหมาะสมกับสถานการณ์

ปัจจุบัน  

	 ในปี พ.ศ. 2558 ประเทศไทยมปีริมาณความจขุองสถานทีเ่กบ็สนิค้าส่วนบคุคลและสาธารณะ

รวมกันประมาณ 18 ล้านเมตริกตัน ร้อยละ 82 เป็นความจุของสถานที่เก็บสินค้าเป็นกลุ่มผู้ให้บริการ

คลังสินค้า ขณะที่ร้อยละ 13 และ 5 ของความจุของสถานที่เก็บสินค้าเป็นกลุ่มผู้ให้บริการไซโลและ

ห้องเย็น นอกจากนี้พบว่ากลุ่มผู้ให้บริการไซโลและห้องเย็นส่วนใหญ่จดทะเบียนเป็นผู้ให้บริการ

สาธารณะ เน่ืองจากเจ้าของสินค้าส่วนใหญ่เป็นเกษตรกรหรือผู้ประกอบการรายย่อย อีกท้ังสินค้าที่

จดัเกบ็เป็นสนิค้าตามฤดกูาล ขณะทีผู่ใ้ห้บรกิารคลงัสนิค้าส่วนใหญ่เป็นคลงัสนิค้าส่วนบคุคลทีโ่รงงาน                   

ผู้ผลิตสินค้ามักสร้างคลังสินค้าเพื่อการบริหารจัดการและควบคุมการเบิกจ่ายสินค้าเอง โดยจากการ

คาดการณ์ในอนาคตอีก 10 ปี พบว่ากิจการคลังสินค้าสาธารณะจะมีโอกาสเติบโตเพิ่มขึ้นในภาค

กลางและภาคตะวันออก เนื่องจากภาคอุตสาหกรรมการผลิตมีการขยายตัวและมีความต้องการ                                             

ใช้งานสูง ขณะที่กิจการไซโลสาธารณะจะมีโอกาสเติบโตมากขึ้นในภาคกลางและภาคตะวันออก                                                                                                                          

เฉียงเหนือขณะที่กิจการห้องเย็นยังคงมีโอกาสเติบโตมากในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 

3. การประเมนิสภาพแวดล้อมในการด�ำเนินธุรกิจเพือ่รองรับการรวมตัวเป็นประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียน
	 จากการศึกษาข้อมูลปฐมภูมิและทุติยภูมิ รวมถึงการระดมความคิดเห็นจากผู้มีส่วนได้                  

ส่วนเสยีในส่วนกลางและภูมภิาค พบว่าสามารถประเมนิจดุแขง็ จดุอ่อน โอกาส และอปุสรรคของไทย

ที่เกิดจากการรวมตัวเป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนแสดงตามตารางที่ 5 ดังนี้ 
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ตารางที่ 5  การประเมินจุดแข็ง จุดอ่อน โอกาส และอุปสรรค (SWOT Analysis) 

จากการรวมตัวเป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน

จุดแข็ง

-  	ผูป้ระกอบการไทยเริม่มีการจบัมอืเป็นสมาคมฯ 

และสร้างเครือข่ายธุรกิจท้ังระหว่างคลังสินค้า

กับโลจิสติกส์ และกับลูกค้าผู้ใช้บริการ

-  	ผูป้ระกอบการในส่วนกลางและภมูภิาคมพีืน้ที่

เหลอืเพยีงพอต่อการให้เช่า และรบัจดัการเกบ็

รักษาสินค้าให้กับลูกค้ารายใหญ่และรายย่อย

- ธุรกิจคลังสินค้าฯ ส่วนใหญ่เป็นกิจการที่ตั้ง       

มานาน ท�ำให้มปีระสบการณ์การท�ำธรุกจิ และ

คุ้นเคยกับลูกค้า

โอกาส

-	 ภาครัฐไทยให ้ความส�ำคัญกับการพัฒนา                       

โลจสิตกิส์ การส่งเสรมิการลงทนุ และยกระดบั

มาตรฐานมากขึ้น

-	 ธรุกจิขนาดใหญ่ของไทยก้าวไปท�ำธุรกิจในต่าง

ประเทศ   โดยเฉพาะในประเทศเพือ่นบ้านมาก

ขึ้น และต้องการหุ้นส่วนธุรกิจที่มีความคุ้นเคย

ในการท�ำงานร่วมกัน

-	 ข้อผูกพันเปิดตลาด AEC ท�ำให้ไทยสามารถ

เข้าไปถอืหุน้ข้างมากได้ในต่างประเทศในธรุกจิ

คลังสินค้า และโลจิสติกส์อื่นๆ 

จุดอ่อน

-	 ผู้ประกอบการไทยส่วนใหญ่เป็น SME ขาด 

แคลนเงินทุน ความรู้ในการปฏิบัติงานในคลัง

สินค้า การจัดการต้นทุน การท�ำการตลาด                 

เชิงรุก และการเพิ่มมูลค่าทางธุรกิจ

-	 ขาดแคลนแรงงาน โดยเฉพาะแรงงานระดับ

ปฏิบัติการ

-	 ผู้ประกอบการไทยขาดความรู้ในการท�ำธุรกิจ

ระหว่างประเทศ โดยเฉพาะการท�ำตลาด

ระหว่างประเทศในเชิงรุก

อุปสรรค

-	 ความต้องการบริการคลังสินค้า ไซโล และห้อง

เย็นมีความผันผวนตามสภาวะเศรษฐกิจ และ

กฎระเบียบการน�ำเข้าของต่างประเทศ

-	 คลังสินค้าฯ สาธารณะมักใช้ในการรองรับเมื่อ

คลังสินค้าส่วนบุคคลมีพื้นที่ไม่เพียงพอต่อการ

จัดเก็บ

-	 มีการแข่งขันด้านการตัดราคาจากคลังสินค้า

ส่วนบุคคลที่ไม่ได้จดทะเบียนสาธารณะ

-	 มีการแข่งขนัเพิม่ข้ึนจากธรุกิจบรกิารโลจสิตกิส์ 

แบบครบวงจรที่เป็นผู้ประกอบการรายใหญ่   

ทั้งไทยและต่างประเทศ
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4.  ยุทธศาสตร์การพัฒนาธุรกิจคลังสินค้า ไซโล และห้องเย็น เพื่อรองรับการรวมตัว

เป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน
	 จากการทีไ่ด้มกีารศกึษาข้อมลูทตุยิภมูแิละปฐมภมู ิการประเมนิผลการวเิคราะห์จาก SWOT 

Analysis ตลอดจนได้มีการยกร่างยุทธศาสตร์ฯ และได้ผ่านการระดมความคิดเห็นจากผู้มีส่วนได ้                 

ส่วนเสียทั้งภาครัฐ เอกชน วิชาการ ในส่วนกลางและภูมิภาคแล้ว ยุทธศาสตร์ที่ประเทศไทยควรมีการ

ผลักดันเพ่ือพัฒนาธุรกิจคลังสินค้า ไซโล และห้องเย็นของไทยเพื่อรองรับการรวมตัวเป็นประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียน ควรมีการก�ำหนดวิสัยทัศน์ (Vision) ดังนี้ “ประเทศไทยมีธุรกิจคลังสินค้า ไซโล 

และห้องเย็น ที่มีคุณภาพ มาตรฐานและมีการสร้างมูลค่าเพิ่ม เพื่อส่งเสริมบทบาทของไทยในการ

เป็นศนูย์กลางธรุกรรมการค้าและบรกิารของกลุม่ประเทศอาเซยีนและบทบาทของไทยในการเป็น

ผู้น�ำการส่งออกในตลาดโลก”

พันธกิจ
(1)	 พัฒนาธุรกิจคลังสินค้า ไซโล และห้องเย็นในประเทศไทยให้มีคุณภาพ มาตรฐาน และ

มกีารสร้างมลูค่าเพิม่ให้สอดคล้องกบัความต้องการของตลาดภายในประเทศและตลาด

ระหว่างประเทศ

(2)	 ส่งเสรมิธรุกิจคลงัสนิค้า ไซโล และห้องเยน็ในประเทศไทยให้สามารถรองรบับทบาทของ

ไทยในการเป็นศูนย์กลางการผลิตและการค้าในกลุ่มประเทศอาเซียน

(3)	 ส่งเสริมธุรกิจคลังสินค้า ไซโล และห้องเย็น ในประเทศไทยให้สามารถรองรับบทบาท

ของไทยในการเป็นผู้น�ำการส่งออกในตลาดโลกในกลุ่มสินค้า / บริการเป้าหมาย

ยุทธศาสตร์ที่ 1: การเพิ่มความสามารถในการจัดการธุรกิจคลังสินค้า ไซโล และห้องเย็น

	 กลยุทธ์ 1.1 การยกระดบัทกัษะการจดัการคลงัสนิค้าฯ และโลจสิติกส์ทีม่คีวามสอดคล้อง

กบัลกัษณะสนิค้าและตลาด เนือ่งจากคลงัสนิค้า ไซโล และห้องเยน็แต่ละประเภท ใช้ในการเกบ็รกัษา

สินค้าที่มีลักษณะแตกต่างกัน อาทิ สินค้าเน่าเสียง่าย สินค้าเทกอง สินค้าเกษตร สินค้าอุตสาหกรรม 

สินค้าอันตราย สินค้าเสรี สินค้าที่อยู่ภายใต้โครงการแทรกแซงจากรัฐ และสินค้าทัณฑ์บน เป็นต้น 

ตลอดจนความคาดหวังของผู้ใช้บริการส�ำหรับการเก็บรักษาสินค้าตลอดจนการให้บริการที่เพิ่มมูลค่า

มีความแตกต่างกัน นอกจากนี้วิธีปฏิบัติในการบริหารจัดการเก็บรักษาแต่ละประเภทยังถูกก�ำหนด

โดยมาตรฐานและกฎระเบียบท่ีแตกต่างกัน ท�ำให้มีความจ�ำเป็นต้องยกระดับทักษะการจัดการของ                    

ผู้บริหารกิจการ นายคลังสินค้า และหัวหน้างานคลังสินค้า และผู้ปฏิบัติงานให้มีความรู้ในลักษณะ

เฉพาะส�ำหรับคลังสินค้า ไซโล และห้องเย็นแต่ละประเภท 
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	 กลยุทธ์การยกระดับทักษะการจัดการคลังสินค้า ไซโล และห้องเย็น และบริการโลจิสติกส์

เกีย่วเนือ่งทีม่คีวามสอดคล้องกบัลกัษณะสนิค้าและตลาด  ควรได้รบัการผลกัดนัประกอบด้วยแผนงาน

ต่างๆ ได้แก่  (1) การจัดท�ำหลักสูตรฝึกอบรมระดับเจ้าหน้าที่ปฏิบัติงานคลังสินค้า ไซโล และห้องเย็น 

ในส่วนกลางและภูมิภาค (2) การจัดท�ำหลักสูตรฝึกอบรมพัฒนาระดับผู้บริหารคลังสินค้า ไซโล และ

ห้องเย็นในส่วนกลางและภูมิภาค โดยมีหน่วยงานเจ้าภาพ ได้แก่ สมาคมธุรกิจคลังสินค้าฯ ร่วมกับ                                                                                                                                    

กรมการค้าภายใน (3) การจัดท�ำวิธีปฏิบัติท่ีดี (Best Practices) และต้นแบบ (Prototype) ใน

การด�ำเนินธุรกิจคลังสินค้าฯ จ�ำแนกตามประเภทสินค้าที่จัดเก็บ (4) การจัดตั้งศูนย์ให้ค�ำปรึกษา 

consulting Unit ผู้ประกอบการคลังสินค้า ไซโล และห้องเย็น (5) การพัฒนาทายาทธุรกิจคลังสินค้า 

ไซโล และห้องเย็น (6) การจัดท�ำซอฟแวร์มาตรฐานเพื่อช่วยอ�ำนวยความสะดวกในการท�ำงานของ

คลังสินค้า ไซโล และห้องเย็น (7) การยกระดับมาตรฐานวิชาชีพของผู้ปฏิบัติงานในคลังสินค้า ไซโล 

และห้องเย็น (8) การเสริมสร้างความภาคภูมิใจของผู้ปฏิบัติงานในคลังสินค้า ไซโล และห้องเย็น ด้วย

การมอบรางวัลระดับชาติ โดยมีหน่วยงานเจ้าภาพ ได้แก่ กรมการค้าภายใน ร่วมกับกรมพัฒนาฝีมือ

แรงงาน และสมาคมธุรกิจคลังสินค้าฯ 

	 กลยุทธ์ 1.2 การจัดหาทุน แรงงาน และเทคโนโลยีส�ำหรับธุรกิจคลังสินค้า ไซโล และ

ห้องเย็น เน่ืองจากอุตสาหกรรมคลังสินค้า ไซโล และห้องเย็นของไทยเกือบทั้งหมดเป็นผู้ประกอบ

การขนาดกลางและย่อม ท�ำให้มข้ีอจ�ำกดัการเข้าสูแ่หล่งทนุทีม่ดีอกเบีย้ต�ำ่ ระยะเวลาคนืทนุนาน และ

ใช้เวลาอนุมัติได้รวดเร็ว นอกจากน้ียังมีความยากล�ำบากในการหาแรงงาน โดยเฉพาะธุรกิจห้องเย็น

ที่สภาพการท�ำงานมีความหนาวเย็นมากกว่าธุรกิจอื่น ตลอดจนผู้ประกอบการฯ ส่วนใหญ่ยังมีการ

ใช้เทคโนโลยีไม่ทันสมัย ท�ำให้ไม่สร้างความน่าสนใจแก่ผู้ใช้บริการเม่ือเทียบกับธุรกิจคลังสินค้าและ                                                                                                                               

โลจสิตกิส์ของต่างชาต ิท�ำให้มคีวามจ�ำเป็นต้องสนบัสนนุการจดัหาทนุ แรงงาน และเทคโนโลยสี�ำหรบั

ธุรกิจคลังสินค้า ไซโล และห้องเย็น โดยมีแผนงานต่างๆ ประกอบด้วย (1) การส่งเสริมการจัดหา

แรงงานป้อนตลาดคลังสินค้า ไซโล และห้องเย็น (2) การส่งเสริมให้คลังสินค้า ไซโล และห้องเย็น                                                                                                        

เข้าถึงแหล่งเงินทุน ดอกเบ้ียต�่ำ  และใช้ระยะเวลาอนุมัติเร็ว (3) การส่งเสริมให้คลังสินค้า ไซโล                                    

และห้องเย็น ยกระดับการพัฒนาเทคโนโลยีการจัดเก็บสินค้า โลจิสติกส์ การจัดการ และพาณิชย์

อิเล็กทรอนิกส์ (E-Commerce) 

	 กลยุทธ์ 1.3 การท�ำการตลาดเชิงรุกของธุรกิจคลังสินค้า ไซโล และห้องเย็น เนื่องจาก

อุตสาหกรรมคลังสินค้า ไซโล และห้องเย็นของไทยเกือบทั้งหมด เป็นผู้ประกอบการขนาดกลางและ

ย่อมขาดการท�ำตลาดเชิงรุก ส่วนใหญ่ใช้การรอลูกค้าเข้ามาติดต่อ ท�ำให้สูญเสียโอกาสด้านการตลาด

ในการประชาสัมพันธ์จุดแข็งและความได้เปรียบของคลังสินค้าฯ จึงมีความจ�ำเป็นต้องสนับสนุนการ

ท�ำการตลาดเชิงรุกของธุรกิจคลังสินค้า ด้วยการจัดกิจกรรมส่งเสริมทางการตลาด การจับคู่ธุรกิจ
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และสร้างพันธมิตร และประชาสัมพันธ์ โดยมีแผนงานต่าง ๆ ประกอบด้วย (1) การส่งเสริมให้คลัง

สนิค้า ไซโล และห้องเยน็ สร้างมลูค่าเพิม่เพือ่รองรบัสนิค้า/บรกิารเป้าหมาย เช่น สนิค้าเกษตร ประมง 

อปุโภคบรโิภค สนิค้าอนัตราย และสนิค้าอตุสาหกรรมบางประเภท (2) การเสริมสร้างพันธมติรระหว่าง

คลังสินค้า ไซโล และห้องเย็น กับผู้ประกอบการโลจิสติกส์ (3) การเสริมสร้างพันธมิตรระหว่างคลัง

สินค้า ไซโล และห้องเย็น กับเจ้าของสินค้า เพื่อให้มีการมอบหมายให้คลังสินค้า ไซโล และห้องเย็น                        

เป็นผู้บริหารจัดการสินค้าคงคลังแทนเจ้าของสินค้า (Outsource) 

ยุทธศาสตร์ที่ 2: การพัฒนาธุรกิจคลังสินค้า ไซโล และห้องเย็นในประเทศไทย ให้มีคุณภาพและ

มาตรฐาน

	 กลยทุธ์ 2.1 การพฒันามาตรฐานคลงัสนิค้า ไซโล และห้องเย็น เนือ่งจากลกูค้าในปัจจบัุน 

โดยเฉพาะลกูค้าทีเ่ป็นกจิการขนาดใหญ่  กจิการของบรษิทัข้ามชาตทิีเ่ข้ามาท�ำธรุกจิในไทย และกจิการ

ที่ได้รับมาตรฐานรับรองล้วนแต่ต้องการใช้บริการคลังสินค้าและโลจิสติกส์จากหน่วยงานที่มีความ

เชื่อถือได้ นอกจากนี้บริการคลังสินค้า ไซโล และห้องเย็น มีลักษณะที่ไม่เหมือนกับกิจการขนส่งและ              

โลจสิตกิส์ทัว่ไป จงึจ�ำเป็นต้องมมีาตรฐานเฉพาะทีมี่การก�ำหนดรายละเอยีดทีช่ดัเจนมากกว่ามาตรฐาน

ทัว่ไป ตลอดจนมีการปรบัปรงุและบรูณาการมาตรฐานเป็นระยะเพ่ือให้ก้าวทันกบัโลกการค้า เทคโนโลยี 

และพัฒนาการด้านมาตรฐานที่เปลี่ยนแปลงไป จึงควรมีการพัฒนามาตรฐานคลังสินค้า ไซโล                                                                                                                                   

และห้องเย็น ให้เป็นงานที่มีความส�ำคัญและมีการด�ำเนินการอย่างต่อเนื่อง โดยมีแผนงานต่าง ๆ 

ประกอบด้วย (1) การบูรณาการมาตรฐานทีอ่อกโดยหน่วยงานท่ีเก่ียวข้องเพือ่ให้มีมาตรฐานคลังสนิค้า 

ไซโล และห้องเย็น ที่สอดคล้องกัน (2) การยกระดับมาตรฐานคลังสินค้า ไซโล และห้องเย็นเพื่อให้

สอดคล้องกับมาตรฐานสากล (3) การจัดท�ำระบบตรวจประเมินมาตรฐานโดยหน่วยงานภายนอกที่

ผ่านการรับรองจากหน่วยงาน (certify body) (4) การส่งเสริมให้คลังสินค้า ไซโล และห้องเย็นที่ได้

รับมาตรฐานรับรองได้รับสิทธิประโยชน์ในการประกอบธุรกิจมากกว่าคลังสินค้าฯ ที่ไม่ได้การรับรอง 

	 กลยุทธ์ 2.2 การจัดระเบียบคลังสินค้า ไซโล และห้องเย็น เนื่องจากตลอดระยะเวลาที่

ผ่านมามีการแข่งขันในธุรกิจคลังสินค้า ไซโล และห้องเย็นกันอย่างไม่ยุติธรรม โดยเฉพาะการแข่งขัน

ระหว่างคลังสินค้าสาธารณะที่ให้บริการรับฝากสินค้าจากบุคคลทั่วไป และคลังสินค้าส่วนบุคคลซึ่ง

ให้บริการเก็บรักษาเฉพาะสินค้าท่ีตนผลิตและรอจัดจ�ำหน่ายหรือเป็นการรอกระจายให้กับกิจการใน

เครือหรือสาขา ซ่ึงคลังสินค้าส่วนบุคคลจ�ำนวนมากที่ให้บริการรับฝากสินค้าจากบุคคลทั่วไป (คลัง

นอกระบบ) ซ่ึงเป็นการกระท�ำท่ีขัดต่อกฎระเบียบ อีกทั้งมีการตัดราคา ท�ำให้ต้องมีการจัดระเบียบ

ธุรกิจคลังสินค้าให้มีการแข่งขันกันอย่างเหมาะสม อยู่ในระบบและอยู่บนพื้นฐานเดียวกัน โดยมีแผน

งานต่าง ๆ ประกอบด้วย (1) การส�ำมะโนจ�ำนวน / ประเภทคลังสินค้า ไซโล และห้องเย็นทั่วประเทศ                                                                                                                                 
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ที่เป็นคลังส่วนบุคคลและคลังสาธารณะเพื่อจัดท�ำฐานข้อมูล (2) การส่งเสริมให้คลังสินค้า ไซโล 

และห้องเย็น นอกระบบท่ีท�ำการรับฝากสินค้าจากบุคคลภายนอกเข้ามาจดทะเบียนเป็นคลังสินค้า

สาธารณะเพิ่มมากขึ้น (3) การก�ำหนดมาตรการบังคับคลังสินค้า ไซโล และห้องเย็นนอกระบบมิให้

ด�ำเนินการรับฝากและตัดราคาเพื่อป้องกันการแข่งขันที่ไม่ยุติธรรม (4) การเสริมสร้างความเข้มแข็ง

ให้กับสมาคมที่เกี่ยวข้องกับคลังสินค้า ไซโล และห้องเย็น 

ยุทธศาสตร์ที่ 3: การส่งเสริมการขยายธุรกิจคลังสินค้า ไซโล และห้องเย็น ในตลาดต่างประเทศ 

และอาเซียน

	 กลยุทธ์ 3.1 การส่งเสริมการลงทุนพัฒนาคลังสินค้า ไซโล ห้องเย็น เขตโลจิสติกส์                         

ในพื้นที่จังหวัดชายแดนที่มีศักยภาพ เพื่อให้มีความสอดรับกับยุทธศาสตร์การพัฒนาความเชื่อมโยง

ในอนุภูมิภาคลุ่มน�้ำโขง และยุทธศาสตร์การพัฒนาเขตเศรษฐกิจชายแดน ที่ต้องการให้มีการขยาย

ธรุกจิคลงัสนิค้า ไซโล ห้องเยน็ และกระจายสนิค้าของไทยในพืน้ทีช่ายแดนเพือ่ช่วยเพิม่มลูค่ากจิกรรม

การค้าและโลจิสติกส์ชายแดน ประกอบด้วย (1) การศึกษาความเป็นไปได้ในการจัดตั้งคลังสินค้า 

ไซโล ห้องเย็น เขตโลจิสติกส์ ในพื้นที่จังหวัดชายแดนและเขตเศรษฐกิจพิเศษชายแดน โดยหน่วยงาน                            

เจ้าภาพ ได้แก่ กรมการค้าภายใน (2) การสนับสนุนให้มีการใช้ประโยชน์จาก AEC และเส้นทาง                                                                                                         

โลจิสติกส์เชื่อมโยงกับประเทศเพื่อนบ้าน และเส้นทางโลจิสติกส์ที่ส�ำคัญของไทย (เช่น รางรถไฟ 

ทางหลวงเอเชีย ท่าเรือ และท่าอากาศยาน) 

	 กลยุทธ์ 3.2 การส่งเสริมประกอบธุรกิจคลังสินค้า ไซโล และห้องเย็น ในต่างประเทศ 

เพื่อให้มีความสอดรับกับยุทธศาสตร์การใช้ประโยชน์จากการรวมตัวเป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

ยุทธศาสตร์การส่งเสริมการลงทุนของไทยในต่างประเทศ ที่ต้องการให้มีการขยายธุรกิจคลังสินค้า

และกระจายสินค้าของไทยในประเทศเพื่อนบ้าน โดยมีแผนงานต่าง ๆ ประกอบด้วย (1) การจัด

ท�ำกิจกรรมเยือนของสมาคม / ภาคเอกชนด้านคลังสินค้า ไซโล และห้องเย็น ที่ได้รับมาตรฐาน                                           

กับต่างประเทศ  (2) การด�ำเนินการประชาสัมพันธ์มาตรฐานคลังสินค้า ไซโล และห้องเย็น ของไทย

ให้เป็นที่รู้จักในประเทศเพื่อนบ้าน (3) การส่งเสริมให้ผู้ประกอบการคลังสินค้า ไซโล และห้องเย็น                    

ของไทยไปประกอบธุรกิจในประเทศเพื่อนบ้าน

	 ในการขับเคลื่อนยุทธศาสตร์ การพัฒนาธุรกิจคลังสินค้า ไซโล และห้องเย็นของไทย                        

เพื่อรองรับการรวมตัวเป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ท�ำให้กรมการค้าภายในเป็นหน่วยงานหลัก             

ที่ต้องมีการผลักดันการขับเคลื่อนยุทธศาสตร์ฯ ร่วมกับหน่วยงานภาครัฐและเอกชนที่เกี่ยวข้อง
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5. บทสรุป
	 กิจการคลังสินค้า ไซโล และห้องเย็นในประเทศไทย ต้องเผชิญกับการปรับเปล่ียนบริบท

ทางการแข่งขันท้ังการแข่งขันระหว่างผู้ประกอบการคลังสินค้า ไซโล และห้องเย็นสาธารณะ กับ                     

ผู้ประกอบการคลังสินค้า ไซโล และห้องเย็นส่วนบุคคล กระแสความผันผวนของเศรษฐกิจการผลิต

และการค้าภายในประเทศและการค้าระหว่างประเทศ  รวมถึงมาตรการแทรกแซงราคาสินค้าเกษตร

ที่ส่งผลกระทบการบริหารพื้นท่ีท่ีใช้ในการเก็บรักษาสินค้า นอกจากนี้ยังต้องเผชิญกับความท้าทาย                     

ด้านการขาดแคลนแหล่งเงินทุน การขาดแคลนบุคลากรระดับปฏิบัติงาน การขาดแคลนข้อมูล                        

เชิงระบบที่ใช้ในการวางแผน

	 ในภาพรวม การรวมกลุ่มเป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนก่อให้เกิดผลกระทบเชิงบวก

มากกว่าผลกระทบเชิงลบต่อการประกอบธุรกิจคลังสินค้า ไซโล และห้องเย็น โดยบทบาทที่ประเทศ

ควรปรบัตวัเพือ่รองรบัการรวมกลุม่เป็นประชาคมเศรษฐกจิอาเซยีนนัน้จะต้องยกระดบัธรุกจิคลังสินค้า 

ไซโล และห้องเย็นของไทยให้มีคุณภาพ มาตรฐาน และมีการสร้างมูลค่าเพิ่ม เพื่อส่งเสริมบทบาทของ

ไทยในการเป็นศูนย์กลางธุรกรรมการค้าและบริการของกลุ่มประเทศอาเซียนและบทบาทของไทย                 

ในการเป็นผู้น�ำการส่งออกในตลาดโลก โดยภาครัฐและเอกชนควรร่วมกันเพ่ิมความสามารถในการ

จัดการธุรกิจคลังสินค้า ไซโล และห้องเย็น พัฒนาธุรกิจฯ ในประเทศไทยให้มีคุณภาพและมาตรฐาน 

ส่งเสรมิการเข้าถึงแหล่งทนุ แรงงาน และเทคโนโลย ีพฒันาการท�ำการตลาดเชงิรกุ สร้างความยตุธิรรม

ในการแข่งขนัภายในประเทศ และส่งเสรมิการขยายธรุกิจไทยในตลาดต่างประเทศ  โดยเฉพาะกมัพชูา 

สปป.ลาว เมียนมา และเวียดนาม 

กิตติกรรมประกาศ
	 งานวิจัยน้ีได้รับการสนับสนุนด้านงบประมาณจากกรมการค้าภายใน กระทรวงพาณิชย ์               

ภายใต้โครงการเสริมสร้างศักยภาพผู้ประกอบกิจการคลังสินค้า ไซโล และห้องเย็น เพื่อรองรับการ

เปิดประชาคมเศรษฐกจิอาเซียนทีด่�ำเนนิการในปี 2558-2559 คณะผูว้จิยัขอขอบคณุทมีงานทีร่่วมเกบ็

ข้อมลูภาคสนาม ตลอดจนคณะผูบ้รหิารและเจ้าหน้าทีจ่ากกรมการค้าภายใน กระทรวงพาณชิย์ ผูแ้ทน

สมาคมธุรกิจคลงัสนิค้า ไซโล และห้องเยน็ (AWSCB) สภาหอการค้าแห่งประเทศไทย สภาอตุสาหกรรม

แห่งประเทศไทย และหอการค้าและสภาอตุสาหกรรมในส่วนภมูภิาค ผูป้ระกอบการกิจการคลงัสนิค้า 

ไซโล และห้องเย็น ผู้พัฒนาพื้นที่ส�ำหรับคลังสินค้า ผู้ใช้บริการในส่วนกลางและภูมิภาคที่ได้ร่วมแสดง

ความคิดเห็นอันเป็นประโยชน์กับงานวิจัยนี้
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บทคัดย่อ
	 บทความน้ีน�ำเสนอการรวบรวมและวิเคราะห์ข้อมูลเก่ียวกับการบริหารการอ�ำนวยความ

สะดวกทางการค้าและการขนส่งข้ามแดนเพื่อรองรับประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน เพ่ือเสนอแนะ

นโยบายในการพัฒนาระบบบริหารจัดการการขนส่งข้ามแดน มีขอบเขตศึกษาครอบคลุม 2 ส่วน คือ 

1) การวิเคราะห์รูปแบบองค์กรเพื่อการอ�ำนวยความสะดวกทางการค้า การขนส่งสินค้าข้ามแดนและ

ผ่านแดน โดยเสนอให้มีการปรับเปลี่ยนด้านองค์กรภาครัฐ ตั้งองค์การ “คณะกรรมการการอ�ำนวย

ความสะดวกทางการค้าและการขนส่งระหว่างประเทศแห่งชาติ” (National Trade and Transport 

Facilitation Committee) เพื่อบูรณาการการอ�ำนวยความสะดวกทางการค้าและการขนส่งระหว่าง

ประเทศ รวมท้ังการค้าและการขนส่งข้ามแดนและผ่านแดนให้มีเอกภาพ มีประสิทธิภาพภายใต้                   

การท�ำงานที่เป็นหุ้นส่วนเชิงพันธมิตรระหว่างภาครัฐกับภาคเอกชนไทย และ 2) เสนอผลการส�ำรวจ

และวิเคราะห์ศักยภาพในการแข่งขันของผู้ประกอบการไทยในการค้าและการขนส่งทางบกระหว่าง

ไทยกบัเมยีนมา และเสนอกลยทุธ์เพือ่ยกระดับโอกาสและขดีความสามารถของผู้ให้บรกิารโลจสิติกส์ไทย 

ตลอดจนส่งเสริมผู้ประกอบการไทยที่เป็นทั้งผู้ผลิตผู้ค้าและผู้ให้บริการในการเข้าไปลงทุนขยายธุรกิจ

ของตนในประเทศเมียนมา
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ค�ำส�ำคัญ:  การขนส่งข้ามแดน, โลจิสติกส์และโซ่อุปทาน, การอ�ำนวยความสะดวกทางการค้า

ABSTRACT
	 This manuscript presents the literature review and data analysis on the 

management of trade facilitation and cross-border transport for ASEAN Economic 

Community and suggests policy recommendations. The scope of this study includes 

two main parts: 1) Analysis of organizational forms that would be capable and effective 

in trade facilitation and cross-/trans-border transport management. We proposed an 

initiation of a new organization, National Trade and Transport Facilitation Committee, 

to integrate and unite trade facilitation and international land transport tasks under the 

strategic joint committee among government and private organizations; 2) Presentation 

of the survey on existing trade facilitation and cross-border transport activities for Thai 

companies in Myanmar market. We proposed strategic plans to upgrade Thai logistics 

companies and Thai traders’ capability to expand their business in Myanmar market.    

KEYWORDS: cross-border transportation, logistics and supply chain, trade facilitation

1. บทน�ำ
	 เป้าหมายส�ำคญัของประชาคมเศรษฐกจิอาเซยีน (ASEAN Economic Community, AEC) 

คือการสนับสนุนการค้าเสรีและการเป็นฐานการผลิตร่วมกันภายในภูมิภาค โดยที่ประชุมอาเซียน             

ได้มีการตกลงจัดท�ำกรอบความตกลงอาเซียน ว่าด้วยการอ�ำนวยความสะดวกในการขนส่งสินค้าผ่าน

แดน (ASEAN Framework Agreement on the Facilitation of Goods in Transit) และการขนส่ง

สนิค้าข้ามแดน (ASEAN Framework Agreement on the Facilitation of Inter-State Transport)  

เพือ่ยกระดบัการอ�ำนวยความสะดวกทางการค้าระหว่างประเทศภายในกลุม่ ซึง่ผลจากการด�ำเนนิการ

ตามข้อตกลงเหล่านั้น คือการขยายตัวของการขนส่งสินค้าข้ามแดนและผ่านแดน ที่คาดว่าจะเกิดขึ้น

ภายหลังเปิดประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอย่างเต็มรูปแบบ และนโยบายของรัฐบาลก็มุ่งเน้นไปที่การ

พัฒนา ออกแบบโครงสร้างพืน้ฐานและระบบบรหิารการจดัการ เพือ่วางแผนและพฒันาระบบการขนส่ง 

และโลจิสติกส์ส�ำหรับการขนส่งสินค้าข้ามแดนที่มีประสิทธิภาพ  ซึ่งในส่วนของโครงสร้างพื้นฐานนั้น 

รัฐบาลได้มีงบประมาณและแผนงานในระดับโครงการที่ชัดเจน แต่ด้านระบบบริหารจัดการยังมีการ

ศึกษาไม่มากนักและยังไม่มีแผนงานที่ชัดเจน
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	 ระบบบรหิารจดัการการขนส่งสนิค้าระหว่างประเทศทางบกมคีวามซบัซ้อนกว่าทางเรอืหรอื

ทางอากาศ เนื่องจากมีความจ�ำเป็นที่ยานพาหนะและผู้ประจ�ำรถบรรทุกสินค้าต้องเข้ามาในประเทศ

ด้วย ปัจจุบันหน่วยงานท่ีดูแลรับผิดชอบการขนส่งสินค้าข้ามแดน มีด้วยกันหลายหน่วยงานตาม

ภารกจิทีแ่ตกต่างกนัไป อาท ิกรมศลุกากรรบัผดิชอบตรวจตราสนิค้าน�ำเข้าและส่งออก กรมการขนส่ง                     

ทางบก  ก�ำกบัดูแลรถบรรทกุสนิค้าระหว่างประเทศและพนกังานขับรถ  กองตรวจคนเข้าเมอืง  ส�ำนกังาน

ต�ำรวจแห่งชาติดูแลการข้ามแดนของพนักงานขับรถ รวมไปถึงหน่วยงานที่ก�ำกับดูแลสินค้าแต่ละ

ประเภท  ได้แก่  กรมธรุกจิพลงังาน  กรมป่าไม้  กรมวิชาการเกษตร  กรมวิทยาศาสตร์การแพทย์  เป็นต้น                                                                                                                                   

การบริหารจัดการโดยมีองค์กรท่ีเก่ียวข้องจ�ำนวนมาก ท�ำได้โดยยากล�ำบากต่อการตรวจสอบ และ

ด�ำเนินการอย่างทันกาล เน่ืองจากไม่มีหน่วยงานกลางที่รับผิดชอบโดยตรง ไม่มีระบบเทคโนโลยี

สารสนเทศข้อมูลที่รวมศูนย์ อีกท้ังยังมีความจ�ำเป็นต้องทบทวนกฎระเบียบที่เกี่ยวข้อง เพื่อเพิ่ม

ศักยภาพการขนส่งสินค้าข้ามแดน (ต้ังแต่ต้นทางถึงปลายทาง) ท�ำให้ไทยสามารถใช้ประโยชน ์                                           

จากกรอบความตกลงอาเซียนได้อย่างมีประสิทธิภาพ

	 การบรหิารการอ�ำนวยความสะดวกทางการค้าและการขนส่งข้ามแดนเพือ่รองรบัประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียน  มีเป้าหมายส�ำคัญเพื่อสร้างองค์ความรู้และข้อเสนอแนะทางนโยบายในการพัฒนา

ระบบบริหารจัดการการขนส่งข้ามแดน โดยมีขอบเขตการด�ำเนินงานครอบคลุมการปรับเปล่ียน                  

ด้านองค์กรทั้งภาครัฐและภาคเอกชน ประกอบด้วย 2 ส่วนส�ำคัญ คือ 1) การวิเคราะห์รูปแบบองค์กร

และการจดัการองค์กรของหน่วยงานภาครฐัทีเ่หมาะสม เพือ่ยกระดบัประสทิธภิาพในการอ�ำนวยความ

สะดวกทางการค้าส�ำหรับการขนส่งข้ามแดนและผ่านแดนของไทย เพื่อรองรับประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียน และ 2) การศึกษาแนวทางยกระดับภาคเอกชนที่เกี่ยวข้องให้สามารถใช้ประโยชน์จากการ

พัฒนาระบบการขนส่งสินค้าข้ามแดน

2. แนวทางการวิจัย
	 การประเมินความพร้อมและการยกระดับความพร้อมของหน่วยงานหรือองค์กรที่เกี่ยวข้อง

ทั้งภาครัฐและเอกชน แนวทางการศึกษา ดังแสดงในรูปที่ 1

	 แนวทางการศึกษา ก�ำหนดวิธีการศึกษาโดยมีขั้นตอนการด�ำเนินงานโดยสรุป คือ                            

การวิเคราะห์ภาพรวมท่ัวไปของปัญหาการขนส่งข้ามแดน ทั้งในด้านองค์กร บุคลากรในภาคเอกชน 

เก็บข้อมูล สัมภาษณ์เชิงลึกผู้ที่เกี่ยวข้อง (จัดท�ำแบบสอบถาม) รวมถึงการลงพ้ืนที่ส�ำรวจปัญหา                         

ที่เกิดขึ้น   ศึกษาแนวทางปฏิบัติท่ีดีในต่างประเทศ เช่น ในยุโรปมีคณะกรรมาธิการเศรษฐกิจยุโรป

ขององค์การสหประชาชาติ (United Nations Economic Commission for Europe – UNECE) 

เป็นหน่วยงานกระตุ้นให้สมาชิกทวีปยุโรปเห็นความส�ำคัญของการอ�ำนวยความสะดวกทางการ
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ขนส่งในภูมิภาคยุโรป และเป็นหน่วยงานประสานงานกลางของยุโรปในการให้ข้อมูลกฎระเบียบและ

ข้อมูลเทคนิคส�ำหรับการอ�ำนวยความสะดวกการขนส่งข้ามแดนและผ่านแดน และการทบทวนวิธี

ปฏิบัติของไทยและนานาประเทศ เช่น อาเซียน และเอเชียตะวันออก ในส่วนที่เกี่ยวกับรูปแบบที่ใช้                                

ในการจดัการการอ�ำนวยความสะดวกทางการค้าและการขนส่งสินค้าข้ามแดนและผ่านแดน  ทีส่ามารถ

น�ำมาประยุกต์ใช้กับการบริหารจัดการของไทยได้ และในท้ายสุดคือ บูรณาการผลการวิจัยเพื่อพัฒนา

แผนแม่บทที่เกี่ยวข้องกับการบริหารการอ�ำนวยความสะดวกทางการค้าส�ำหรับการขนส่งข้ามแดน                                                    

ในรปูแบบและการจดัการองค์การเพือ่จัดการอ�ำนวยความสะดวกทางการค้าและการขนส่งสนิค้าข้าม

แดนและผ่านแดน และการส่งเสริมศักยภาพในการแข่งขันของผู้ประกอบการไทยในการค้าและการ

ขนส่งสินค้าชายแดนระหว่างประเทศไทยกับประเทศเพื่อนบ้าน 

รูปที่ 1 แนวทางการศึกษา

ข้อจ�ำกัดในการศึกษาครั้งนี้ คือ 

	 1) การศึกษาในส่วนของรูปแบบและองค์การจ�ำกัดอยู ่ในจังหวัดชายแดนที่ส�ำคัญ                   

ในภาคเหนือ คือ อ�ำเภอแม่สอด จังหวัดตาก และภาคตะวันออก คือ จังหวัดสระแก้ว ซึ่งเป็นจุด                   

ผ่านแดนที่ส�ำคัญของไทยสู่ประเทศเพื่อนบ้าน เพื่อประเมินข้อเท็จจริง ข้อคิดเห็น และความพร้อมใน

การปรับกฎระเบียบและองค์การให้เอื้อต่อการเคล่ือนย้ายสินค้าข้ามแดนและผ่านแดน การเดินทาง

ข้ามแดนและผ่านแดนของคน ตลอดจนประเมินผลดีและผลเสียจากการปรับกฎระเบียบและองค์กร

ข้างต้น  

	 2) การศึกษาผู้ประกอบการขนส่งการค้าชายแดน จะคลอบคลุมการค้าและการขนส่ง                  

ผ่านด่านแม่สอด จังหวัดตากไปยังเมืองเมาะละแหม่งในประเทศเมียนมา ซึ่งเป็นด่านที่คาดว่าปริมาณ                      

การค้าและการขนส่งจะเพิ่มขึ้นในอัตราท่ีค่อนข้างสูง อันเป็นผลจากการเติบโตทางเศรษฐกิจของ

ประเทศเมียนมา และแผนงานในการเสริมศักยภาพในการประกอบการของผู้ประกอบการไทยจะม ี     

ศึกษาวิเคราะห์สถานการณ์

ปัจจุบัน และเทียบเคียงกับ 

ประเทศต้นแบบที่มีการ

พัฒนาแล้ว

เก็บข้อมูลทุติยภูมิ รวบรวม 

กฎระเบียบที่เกี่ยวข้อง

รวบรวมข้อมูล

สถานการณ์ปัจจุบัน

ของปัญหาการขนส่ง

สินค้าข้ามแดนและผ่าน

แดนของไทย

การสัมภาษณ์เชิงลึก

     - ผู้ประกอบการค้า การขนส่ง และ

     - เจ้าหน้าที่ภาครัฐในส่วนกลาง

       และภูมิภาค

     ในพื้นที่ไทยที่เชื่อมกับประเทศเพื่อน

     บ้าน ได้แก่ เมียนมา และกัมพูชา

พัฒนาแผนแม่บทที่เกี่ยวข้อง

กับการบริหารการอ�ำนวย

ความสะดวกทางการค้า

ส�ำหรับการขนส่งข้ามแดน

รูปแบบและการจัดการองค์การ

เพื่อจัดการอ�ำนวยความสะดวก

ทางการค้าและการขนส่งสินค้า

ข้ามแดนและผ่านแดน

การส่งเสริมศักยภาพในการแข่งขัน

ของผู้ประกอบการไทยในการค้าและ

การขนส่งสินค้าชายแดนระหว่าง

ประเทศกับประเทศเพื่อนบ้าน
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รายละเอียด เน้ือหามุ่งเน้นศักยภาพในการประกอบการค้าและการขนส่งผ่านด่านแม่สอดของกลุ่ม

สินค้าที่มีความส�ำคัญในล�ำดับต้น ๆ ของการค้าขายแบบ Formal Trade เป็นหลัก โดยผู้ประกอบ

การไทยที่เป็นกลุ่มเป้าหมายของการศึกษาจะรวมถึงผู้ผลิต ผู้ค้า และผู้ให้บริการโลจิสติกส์ 

3. สรุปผลการศึกษา
3.1 รูปแบบและการจัดการองค์การเพื่อจัดการอ�ำนวยความสะดวกทางการค้าและการขนส่ง

สินค้าข้ามแดนและผ่านแดน

3.1.1	 การศึกษารูปแบบองค์กรท่ีเก่ียวข้องกับการอ�ำนวยความสะดวกทางการค้าและ                   

การขนส่งข้ามแดนและผ่านแดนของไทย

จากการศึกษารูปแบบองค์กรของไทยที่มีความเกี่ยวข้องกับการอ�ำนวยความสะดวก

ทางการค้าและการขนส่งข้ามแดนและผ่านแดนของไทย พบว่าการด�ำเนินการด้านการ

อ�ำนวยความสะดวกทางการค้าและการขนส่งข้ามแดนและผ่านแดนของไทยอยู่ภายใต้                                

ความรับผิดชอบกระจัดกระจายอยู่ในหลายหน่วยงานสร้างความสับสนต่อทั้งภาคเอกชน                             

ผู้ประกอบการ   ตลอดจนภาครัฐไม่มีความเป็นเอกภาพในการด�ำเนินงาน และไม่สามารถ

ขับเคลื่อนนโยบายได้ทันท่วงทีและเป็นรูปธรรม 

ในส่วนของศักยภาพผู้ประกอบการไทยนั้น พบว่าแม้ว่าผู้ประกอบการไทยจะมี

ความคิดเห็นที่ค่อนข้างก้าวหน้าเกี่ยวกับประโยชน์ทางธุรกิจที่ได้รับจากการขยายการค้า

และธุรกิจเข้าไปในเมียนมา เช่น ต้องการโอกาสในการขยายตัวทางธุรกิจอันเป็นผลจาก

การเติบโตอย่างรวดเร็วของตลาดเมียนมา การกระจายความเส่ียงทางธุรกิจ และการเพิ่ม                                      

ขีดความสามารถของผู้ประกอบการในธุรกิจระหว่างประเทศระยะยาวมากกว่าการลด

ต้นทุนแรงงาน หรือต้นทุนวัตถุดิบ แต่ผู้ประกอบการไทยก็ยังไม่อยากเสี่ยงที่จะเข้าไปลงทุน

เป็นจ�ำนวนมากในเมียนมา ท้ังในการลงทุนตั้งสาขาหรือการลงทุนด้านการผลิต และมอง

ว่าปัญหาที่เป็นอุปสรรคส�ำคัญต่อการขยายธุรกิจเข้าไปในเมียนมา คือ ปัญหาเชิงสถาบัน

และโครงสร้างพื้นฐาน แต่ไม่ได้มองที่จะใช้ประโยชน์จากความคุ้นเคยและประสบการณ ์                                                                                                           

ของผูป้ระกอบการไทยมาสร้างเป็นโอกาส  และความได้เปรยีบของผู้ประกอบการไทยทีเ่หนอื

กว่าผู้ประกอบการที่เป็นคู่แข่งจากต่างชาติ

3.1.2	 การวิเคราะห์สถานการณ์ปัจจุบันและเทียบเคียงกับประเทศต้นแบบที่มีการ                    

พัฒนาแล้ว

รูปแบบองค์การด้านการอ�ำนวยความสะดวกทางการค้าและการขนส่งข้ามแดน

และผ่านแดนของไทยสามารถจ�ำแนกเป็น 2 กลุ่มใหญ่ ได้แก่ องค์การที่เป็นหน่วยงาน                          
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บูรณาการเพื่อก�ำหนดนโยบายการอ�ำนวยความสะดวกทางการค้าและการขนส่งระหว่าง

ประเทศ (Policy Body) และองค์การที่เป็นหน่วยงานบูรณาการเพื่อท�ำหน้าที่ปฏิบัติการ

ให้บริการอ�ำนวยความสะดวกทางการค้าและการขนส่ง (Service Body) ซึ่งเมื่อเทียบ

กับประเทศต้นแบบท่ีมีการพัฒนาแล้ว พบว่าความท้าทายที่ส�ำคัญมากที่สุดในการพัฒนา                  

“รูปแบบและการจัดการองค์การเพื่อจัดการอ�ำนวยความสะดวกทางการค้าและการขนส่ง

สินค้าข้ามแดนและผ่านแดน” ได้แก่ การหาหน่วยงานเจ้าภาพ (Lead Organization) ที่มี

ความเหมาะสมและได้รบัการยอมรบัจากหน่วยงานทีจ่ะเข้ามาท�ำงานร่วมกนัและผู้ใช้บรกิาร 

โดยหน่วยงานเจ้าภาพจะต้องมคีวามรูเ้รือ่งการค้าและการขนส่งข้ามแดน  และความสามารถ

ในการประสานงานกับหน่วยงานภาครัฐและเอกชนในประเทศ และหน่วยงานต่างประเทศ 

มีงบประมาณและก�ำลังคนพอเพียงในการท�ำงาน   ทั้งน้ีจากการศึกษาของนานาประเทศ 

พบว่า หน่วยงานเจ้าภาพขับเคลื่อนมักมาจากกรมศุลกากร หรือกระทรวงพาณิชย์ หรือ

กระทรวงคมนาคม หรือส�ำนักนายกรัฐมนตรี ขณะเดียวกันในการจัดองค์การน้ัน สามารถ

จะพิจารณาจัดตั้งได้ทั้ง (1) จัดตั้งขึ้นเป็นส�ำนักงานถาวร หรือ (2) จัดตั้งขึ้นในลักษณะเป็น

คณะกรรมการฯ ที่มาท�ำงานร่วมกันและมีการประชุมร่วมกันเป็นครั้งคราว  นอกจากนี้การ

จัดองค์การที่เหมาะสมจะต้องพิจารณาความสมดุลระหว่างผู้แทนที่เป็นตัวแทนของภาครัฐ                                                                                                              

และภาคเอกชน ในการขับเคลื่อนการอ�ำนวยความสะดวกทางการค้าและขนส่งระหว่าง

ประเทศ ตลอดจนพิจารณาวิธีปฏิบัติ  กฎระเบียบ  และการยอมรับของท้องที่และประเทศ

เพื่อนบ้านที่ประเทศไทยต้องมีการค้า และการขนส่งข้ามแดน/ผ่านแดนระหว่างกัน

ในด้านการสนับสนุนการลงทุนในต่างประเทศและเพิ่มศักยภาพผู้ประกอบการนั้น 

การศกึษาเทยีบเคยีงกรณขีองไทยกบักรณขีองประเทศจีน  และเกาหลีใต้ พบว่าจนีบูรณาการ

เชงิยทุธศาสตร์ โดยประสานนโยบายการขยายอ�ำนาจรฐัเหนอืพืน้ทีแ่ละนโยบายการออกไป

ลงทุนต่างประเทศให้สอดคล้องกัน ท�ำให้บริษัทเอกชนและรัฐวิสาหกิจจีนบรรลุเป้าหมายใน

ข้อตกลงในสัมปทานที่ดินหลายโครงการในเมียนมา  การขยายอ�ำนาจรัฐเหนือพื้นที่ของจีน

ในเมียนมาถูกแบ่งออกเป็น 2 ประเภท คือ ขนาดเล็กผ่านการให้สัมปทานที่ดินแบบไม่เป็น

ทางการ และขนาดใหญ่ผ่านการให้สัมปทานท่ีดนิแบบเป็นทางการ  ส่วนเกาหลีนัน้ได้ตัง้หน่วย

งานหลักที่มีบทบาทส�ำคัญในการส่งเสริมการลงทุนทางตรงในต่างประเทศ   คือ   ธนาคาร                                                                                                                                       

เพือ่การน�ำเข้า-ส่งออกประเทศเกาหล ี(Korean Eximbank) และส�ำนกังานส่งเสรมิการค้าและ

การลงทนุแห่งประเทศสาธารณรฐัเกาหล ี(Korea Trade-Investment Agency, KOTRA) ขณะ

ที่ของไทยนั้น ยังไม่ชัดเจนในนโยบายการสนับสนุนการลงทุนในต่างประเทศ หรือสนับสนุน                                                                                                                                  

ผู้ประกอบการเท่าที่ควร ซึ่งจะเห็นได้จากความพึงพอใจของผู้ประกอบการไทยท่ีมีต่อการ
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สนบัสนนุจากภาครฐัในทกุมิตอิยูใ่นระดบัท่ีค่อนข้างต�ำ่ และส่ิงทีต้่องการหลกั คอื การส่งเสรมิ 

และพัฒนาศักยภาพด้านการบริหารธุรกิจและห่วงโซ่การค้าระหว่างประเทศ การพัฒนา

ความสามารถในการบริหารความเสี่ยงจากการขยายธุรกิจเข้าไปในเมียนมา ความสามารถ

ในการปรับตัวให้เข้ากับสถานการณ์ในเมียนมา และการพัฒนาเครือข่ายผู้ประกอบการไทย                      

กับผู้ประกอบการเมียนมา

3.1.3 แผนแม่บทท่ีเก่ียวข้องกับการบริหารการอ�ำนวยความสะดวกทางการค้าส�ำหรับการ

ขนส่งข้ามแดน

แผนแม่บทการจัดตั้งและการด�ำเนินงานขององค์การ   เพื่อบริหารการอ�ำนวยความ

สะดวกทางการค้า  เพือ่เป็นหน่วยงานบรูณาการ  การอ�ำนวยความสะดวกทางการค้าและการ

ขนส่งข้ามแดนและผ่านแดนให้เป็นไปอย่างมรีะบบ และมปีระสทิธภิาพ หรือ “คณะกรรมการ

การอ�ำนวยความสะดวกทางการค้าและการขนส่งระหว่างประเทศแห่งชาต”ิ (National 

Trade and Transport Facilitation Committee) เป็นองค์การเพื่อบูรณาการ                  

การอ�ำนวยความสะดวกทางการค้าและการขนส่งระหว่างประเทศ  และการค้าและการขนส่ง

ข้ามแดนและผ่านแดนอย่างมีเอกภาพ และมีประสิทธิภาพภายใต้การท�ำงานที่เป็นหุ้นส่วน

เชงิพนัธมติรระหว่างภาครฐักบัภาคเอกชนไทย โดยเสนอให้หน่วยงานนีอ้ยูภ่ายใต้หน่วยงาน

เจ้าภาพหลกัทีเ่กีย่วข้องทัง้การค้าและการขนส่ง โดยมนีายกรฐัมนตรีหรอืผูแ้ทนเป็นประธาน

คณะกรรมการฯ พร้อมด้วยกรรมการจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง

แนวทางการขับเคลื่อนเม่ือมีการจัดตั้งคณะกรรมการด้านการอ�ำนวยความสะดวก

ทางการค้าและการขนส่งระหว่างประเทศแห่งชาติ ได้แก่ การจัดท�ำแผนแม่บทการอ�ำนวย

ความสะดวกทางการค้าและการขนส่งระหว่างประเทศ รวมถึงการขนส่งข้ามแดนและ                  

ผ่านแดน การจัดตั้งคณะอนุกรรมการ / คณะท�ำงานฯ ที่เกี่ยวข้อง ที่ประกอบด้วยผู้แทน 

หน่วยงานภาครัฐและเอกชนที่ครอบคลุมผู้มีส่วนได้ส่วนเสียที่แท้จริง มีการประชุมและ

ทบทวนผลการด�ำเนินงานอย่างต่อเนื่อง   การท�ำแผนปฏิบัติงานระยะสั้นและระยะยาว                      

ท่ีเป็นรูปธรรม การสร้างระบบฐานข้อมูลที่มีการปรับปรุงข้อมูลให้ทันสมัย และมีระบบ

ตดิตามประเมนิผล  มกีารประชุมรายงานผลการด�ำเนินการอย่างต่อเน่ือง รวมถงึวิธีปฏิบัตทิีด่ี                                                                                           

ในต่างประเทศ ให้ทกุฝ่ายรบัทราบร่วมกนัเพือ่ปรบัปรุงและขบัเคลือ่นระบบการอ�ำนวยความ

สะดวกทางการค้าและการขนส่งระหว่างประเทศของไทย
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3.2 การส่งเสริมศักยภาพในการแข่งขันของผู้ประกอบการไทยในการค้าและการขนส่งสินค้า

ชายแดนระหว่างประเทศไทยกับประเทศเพื่อนบ้าน

3.2.1 	การวิเคราะห์ โอกาสและช่องทางทางธุรกิจของการค้าและการขนส่งข้ามแดน                           

ที่จะเกิดขึ้นภายหลังประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน

ในการศึกษานี้ ผู้วิจัยได้ท�ำการทบทวนข้อมูลสถานการณ์ทางการค้าและโลจิสติกส์

ท่ีเกิดขึ้นในประเทศเมียนมาและข้อมูลท่ีได้รับระหว่างการส�ำรวจภาคสนาม พอสรุปได้ว่า 

ตั้งแต่ได้มีการเปิดประเทศในปี ค.ศ. 2011 เมียนมาได้กลายเป็นประเทศเศรษฐกิจดาวรุ่ง

ในทวีปเอเชีย ซ่ึงเป็นท่ีถูกจับตามองและได้รับความสนใจอย่างสูงมากจากนักธุรกิจและ                 

นักลงทุนทั่วโลก ถึงกับมีการกล่าวขานกันว่าประเทศเมียนมาเป็น “The Last Frontier of 

Asia” โดยสามารถสรุปปัจจัยส�ำคัญๆ ที่ถูกมองว่าเป็นโอกาสของนักธุรกิจไทยที่จะเข้าไป

ลงทุนในเมียนมา ได้ดังนี้

•  	ฐานประชากร ถึงแม้เมียนมาจะเป็นตลาดที่มีขนาดปานกลางด้วยประชากร

ประมาณ 60 ล้านคน แต่เมียนมามีอาณาเขตติดต่อกับจีน อินเดีย บังคลาเทศ 

และไทย ท�ำให้นักธุรกิจสามารถใช้เมียนมาเป็นฐานในการส่งออกและน�ำเข้า

สินค้าผ่านแดนไปยังประเทศต่าง ๆ เหล่านี้ซ่ึงมีจ�ำนวนประชากรรวมกันกว่า                                

2 พันล้านคน

•  	การเปิดประเทศให้กับการลงทุนจากต่างประเทศ ระบบกฎหมายในเมียนมา

ก�ำลังได้รับการปรับปรุงอย่างรวดเร็ว รัฐบาลของเมียนมาได้เร่งด�ำเนินการผ่อน

คลายกฎระเบียบต่าง ๆ และปรับปรุงกฎหมายให้ได้มาตรฐานสากลเพื่อส่งเสริม                      

การลงทุนจากต่างประเทศอันจะช่วยเร่งการพัฒนาและยกระดับความเป็นอยู่                   

ทั้งทางด้านเศรษฐกิจและสังคมของประชาชน

•  	อัตราการเติบโตทางเศรษฐกิจของเมียนมา มีอัตราการเติบโตในระดับสูง                          

มาเป็นเวลาติดต่อกัน

•  	ทรัพยากรธรรมชาติท่ีอุดมสมบูรณ์ทั้งทรัพยากรท่ีอยู่บนบก เช่น เหมืองแร่และ

ป่าไม้และทรัพยากรทางทะเลเนื่องจากมีพื้นที่ชายฝั่งทะเลที่ค่อนข้างยาว อีกทั้ง

มีพื้นที่ขนาดใหญ่และสภาพภูมิอากาศที่เหมาะแก่การเกษตรเป็นอย่างมาก

•  	การยอมรับคนไทยและสินค้าไทย ประชาชนเมียนมามีความนิยมในสินค้าไทย 

เพราะเห็นว่าเป็นสินค้าที่มีคุณภาพและในขณะเดียวกันประชาชนบางส่วน

ก็ยังมีความผูกพันกับประเทศไทยผ่านประสบการณ์ท่ีเคยเข้ามาท�ำงานใน

ประเทศไทย หากบริษัทไทยหรือสินค้าไทยเข้าไปสร้างความรับรู้ถึงแบรนด์ 

(Brand awareness) ในตลาดเมยีนมาแล้วการขยายธรุกจิเข้าไปลงทนุในประเทศ

เมียนมาจะเป็นเรื่องไม่ยาก
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อย่างไรก็ดี การเข้าไปท�ำธุรกิจในเมียนมาในปัจจุบันยังไม่ได้ราบรื่นนัก เนื่องจาก                  

มีอุปสรรคที่เกิดจากความท้าทายในหลายรูปแบบ สรุปได้ดังนี้

•  	โครงสร้างพืน้ฐานทีไ่ม่ได้มาตรฐานในด้านต่าง ๆ  ทัง้ในเรือ่งโครงสร้างการคมนาคม

ขนส่งสาธารณูปโภคพื้นฐาน และโทรคมนาคมและเทคโนโลยีสารสนเทศ โดย

เฉพาะปัญหาที่ส�ำคัญ คือ ความไม่เพียงพอของบริการกระแสไฟฟ้าจนต้องมีการ

งดจ่ายกระแสไฟฟ้าอยู่เนือง ๆ

• 	 ที่ดินและอสังหาริมทรัพย์ราคาสูง หรือมีค่าเช่าแพง   โดยเฉพาะที่ตั้งอยู่ในพื้นที่

ธุรกิจส�ำคัญของประเทศอีกทั้งราคาและค่าเช่าก็มีการปรับตัวสูงขึ้นบ่อยมาก

•  	ขาดแคลนข้อมูลในทุกมิติและในทุกระดับอันเป็นผลจากการปิดประเทศมาเป็น

เวลานาน โดยเฉพาะอย่างยิ่งการขาดแคลนข้อมูลที่ผู้ประกอบการไทยจะใช้                    

ในการตัดสินใจลงทุน   ส่งผลให้การลงทุนในเมียนมามีความเส่ียงค่อนข้างสูงใน

เกือบทุกด้าน

•  	ขาดแคลนแรงงานมีฝีมือ ถึงแม้เมียนมามีประชากรในวัยท�ำงานเป็นจ�ำนวนมาก

แต่ก็ยังประสบปัญหาการขาดแคลนแรงงานมีฝีมือในทุกด้าน เช่น ช่างเชื่อม                  

ช่างก่อสร้าง เป็นต้น

•  	ความไม่แน่นอนทางการเมืองโดยเฉพาะปัญหาความขัดแย้งกับชนกลุ่มน้อย 

อย่างไรก็ดีภายหลังการเลือกตั้ง เม่ือเดือนพฤศจิกายน   พ.ศ. 2558 และการ                  

จัดตั้งรัฐบาลใหม่เมื่อเดือนมีนาคม พ.ศ. 2559 น่าจะท�ำให้สถานการณ์ทางการ

เมืองมีเสถียรภาพมากขึ้น

•  	เมียนมาก�ำลังอยู่ในช่วงเปล่ียนถ่ายไปสู่การเปิดประเทศเพื่อเข้าร่วมกับการค้า

ระหว่างประเทศมากข้ึน กฎหมายและกฎระเบียบก�ำลังได้รับการปรับเปลี่ยน        

เพือ่ให้เกดิบรรยากาศทีเ่ป็นมติรกบัการลงทนุ กฎหมายของเมยีนมาจงึอยูใ่นช่วง

ท่ีมีการเปลี่ยนแปลงตลอดเวลา บางครั้งกฎหมายที่พึ่งปรับใหม่เพียง 6 เดือน                   

ก็มีการเปลี่ยนแปลงแล้ว อีกทั้งยังไม่มีระบบเครดิตที่ได้มาตรฐานสากลเพราะ

ขาดกฎหมายรองรับ

•  	ความแตกต่างทางวัฒนธรรมระหว่างพื้นที่ เมียนมาประกอบด้วยชนกลุ่มน้อย 

หลายกลุ่ม และแต่ละกลุ่มจะมีวัฒนธรรมวิถีชีวิต และวิถีการค้าที่แตกต่างกัน

ออกไป ตลาดเมียนมาจึงไม่ใช่ตลาดที่เป็นหนึ่งเดียว (Homogeneous) แต่

เป็นตลาดที่แตกแยกย่อยออกเป็นหลายตลาดย่อยที่มีวิถีการค้ารูปแบบการค้า                             

ช่องทางการค้าและความต้องการสินค้าที่แตกต่างกัน อันจะสร้างความยุ่งยาก                
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ให้กับผู้ประกอบการที่ขาดประสบการณ์ในตลาดที่มีลักษณะแตกย่อยแบบน้ี

เพราะไม่สามารถใช้นโยบายเดียวหรือกลยุทธ์เดียวในการท�ำตลาดและกระจาย

สินค้าไปทั่วประเทศเมียนมาได้

เป็นทีน่่าสงัเกตว่า สถานการณ์ทางธรุกจิทัง้ทีเ่ป็นโอกาสและความท้าทายในการเข้าไป

ลงทุนในเมียนมา มีรูปแบบและลักษณะที่คล้ายกับสถานการณ์ที่เกิดขึ้นกับประเทศที่จัดว่า

เป็นตลาดเกิดใหม่ (Emerging Markets) ซึ่งเป็นกลุ่มประเทศที่มีอัตราการเติบโตเศรษฐกิจ

ที่สูงกว่าประเทศอื่น ๆ และก�ำลังได้รับความสนใจจากนักธุรกิจและนักลงทุนทั่วโลก

3.2.2	 การวิเคราะห์โอกาสและช่องทางในการขยายผลจากการค้าและการขนส่งข้ามแดน 

ไปสู่การลงทุนของผู้ประกอบการไทยเข้าไปในประเทศเพื่อนบ้าน

ในการเลือกวิธีการเข้าสู่ตลาดเมียนมานั้น การศึกษาเห็นว่าผู้ประกอบการไทยควร   

ให้ความส�ำคัญกับการใช้ประโยชน์จากการค้าการขนส่งชายแดนระหว่างไทยกับเมียนมา  

เป็นสะพานท่ีจะน�ำผู้ประกอบการไทยเข้าไปลงทุนในเมียนมาได้โดยสะดวกขึ้น ทั้งนี้การ

ประเมินโอกาสการลงทุนในเมียนมา  ในการศึกษาอื่น ๆ ที่ผ่านมา ไม่ได้วิเคราะห์ถึงรูปแบบ

ของธุรกิจในเมียนมาที่มีโอกาสที่จะเช่ือมโยงกับการผลิตและการด�ำเนินงานในประเทศไทย                           

ส่วนใหญ่เป็นการพิจารณาถึงการลงทุนในเมียนมาที่แยกเป็นเอกเทศกับการประกอบ

ธุรกิจที่มีอยู่ในประเทศไทย เช่น การลงทุนในการผลิตและบริการในเมียนมา ที่พึ่งวัตถุดิบ                                                                                                         

ในเมียนมา แล้วจ�ำหน่ายในตลาดเมียนมา เป็นต้น

แนวความคิดท่ีใช้เป็นกรอบในการด�ำเนินการพิจารณาแนวทางในการเข้าสู่ตลาด                 

เมียนมามี 3 กรอบแนวความคิดหลักด้วยกัน ประกอบด้วย

-	 การเชือ่มโยงระหว่างการค้าชายแดน การขนส่งข้ามแดน และการลงทนุในเมยีนมา

-	 การเชือ่มโยงของเครอืข่ายการผลติภายใต้การด�ำเนนิงานในรปูแบบ Global Value 

Chain (GVC)

-	 การสร้างมูลค่าของกิจกรรมใน Value Chain

	 เม่ือน�ำกรอบความคิดท้ัง 3 กรอบข้างต้นมาพิจารณาร่วมกัน สามารถสรุปรูปแบบการ                  

เชื่อมโยงการผลิต/การด�ำเนินงานในประเทศไทย การค้าและการขนส่งข้ามแดน และการผลิต/การ

ด�ำเนินงานในประเทศเมียนมา ได้เป็น 3 ตัวแบบ (Models) ดังแสดงในรูปที่ 2
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	 ตัวแบบท่ี 1 เป็นรูปแบบของการส่งออกสินค้าแบบปกติ   โดยสินค้าส�ำเร็จรูปจะส่งออก             

เป็นสินค้าอุปโภคบริโภค (Consumer Goods) ไปจ�ำหน่ายให้กับตลาดในเมียนมา   โดยผ่านผู้แทน

จ�ำหน่ายหรือผู้ค้าท่ีเป็นคนเมียนมา ความส�ำเร็จของการขยายการค้าในรูปแบบนี้คือ คุณภาพและ                  

ชื่อเสียงของสินค้า และความสามารถของผู้แทนจ�ำหน่ายหรือผู้ค้าท้องถิ่น

	 ตัวแบบที่ 2 เป็นรูปแบบของการส่งออกเป็นสินค้าอุปโภคบริโภคเช่นเดียวกับรูปแบบที่ 1 

แต่มีความแตกต่างกันที่การเพิ่มขึ้นในบทบาทของผู้ประกอบการไทยใน Value Chain โดยกิจกรรม

การผลิตในประเทศไทย และกิจกรรมการจัดจ�ำหน่ายในประเทศเมียนมา เป็นการประกอบการ                        

โดยนกัลงทนุไทยทัง้หมด  โดยนกัลงทนุไทยจะรบับทบาทเป็นทัง้ผู้น�ำเข้า (Importer) และผู้จดัจ�ำหน่าย 

(Distribution) ในประเทศเมียนมา   ซ่ึงการที่ผู้ส่งออกเข้าไปลงทุนเป็นผู้น�ำเข้าในประเทศเป้าหมาย

ด้วยตนเอง ท�ำให้สามารถควบคุมช่องทางการค้าและการเข้าถึงลูกค้าท้องถิ่นได้โดยตรง ส่งผลให้เกิด

ความยั่งยืนในการส่งออกสินค้าของตน  เพราะช่วยลดการพึ่งพาอาศัยผู้น�ำเข้าท้องถิ่น ซึ่งในภายหลัง

อาจตดัสนิใจน�ำเข้าสนิค้าประเภทเดยีวกันจากประเทศอ่ืนได้  นอกจากนีก้ารค้าในรปูแบบนีผู้้ประกอบ

การไทยยังได้ประโยชน์เพิ่มเติมในแง่ที่ว่า  กิจกรรมส่วนที่เป็นการค้า  เป็นส่วนกิจกรรมที่มีประโยชน์

และผลตอบแทนทางธุรกิจที่ค่อนข้างสูงตามหลักของ Smile Curve

	 ตัวแบบที่ 3 เป็นกรณีที่สินค้าที่ผลิตในประเทศไทยจะถูกส่งออกไปเป็น Industrial Goods 

ป้อนให้กับการผลิตในเมียนมา ซึ่งก็เป็นการลงทุนของผู้ประกอบการไทย การค้ารูปแบบนี้เป็นการใช้

ประโยชน์จากความแตกต่างในระดับของการพัฒนาโครงสร้างทางเศรษฐกิจระหว่างไทยและเมียนมา 

รูปที่ 2 ตัวแบบการเชื่อมโยงระหว่างการค้าชายแดน-การขนส่งชายแดน-การลงทุน

	         ประกอบกิจการในเมียนมา

เมียนมา

จ�ำหน่ายในเมียนมา

จ�ำหน่ายในเมียนมา

จ�ำหน่ายในเมียนมาหรือ

ส่งออกไปต่างประเทศ

ไทย

ตัวแบบที่ 1

ตัวแบบที่ 2

ตัวแบบที่ 3

จัดจ�ำหน่ายโดย

ผู้ค้าเมียนมา

จัดจ�ำหน่ายโดย

ผู้ค้าไทย

การผลิตในเมียนมา

การผลิตใน

ประเทศไทย

การผลิตใน

ประเทศไทย

การผลิตใน

ประเทศไทย
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เกิดเป็นฐานการผลิตร่วมกัน ภายใต้การค้ารูปแบบนี้ ผู้ประกอบการไทยจะมีบทบาทในการควบคุม 

Value Chain ในการผลิต และสามารถก�ำหนดว่าการผลิตแบบใดควรจะผลิตในประเทศไทย และ                    

การผลิตเพื่อให้เกิดประโยชน์สูงสุดทั้ง 2 ประเทศ ทั้งน้ีจากการเปรียบเทียบระดับการพัฒนาและ

ความได้เปรียบเสียเปรียบของความสามารถในการผลิตของไทยกับของเมียนมาในปัจจุบัน การ

ผลิตด้านต้นน�้ำในประเทศไทยควรเป็นการผลิตที่ใช้เทคโนโลยี และทักษะของแรงงาน ที่สูงกว่าการ

ผลิตที่จะเกิดขึ้นในเมียนมา ซึ่งในปัจจุบันน่าจะเน้นการผลิตที่ใช้แรงงานเข้มข้น โดยสินค้าส�ำเร็จรูป                                                                                                  

ทีผ่ลติในประเทศเมยีนมา อาจจะจดัจ�ำหน่ายเฉพาะในประเทศเมยีนมา หรอืส่งไปขายยงัตลาดทัว่โลก                             

(รวมถึงส่งกลับมาขายในประเทศไทย)

	 การศึกษาส่วนน้ีได้สรุปอุตสาหกรรมและกิจการเป้าหมาย ตลอดจนตัวแบบการเช่ือมโยง   

การค้า-การลงทุนที่เหมาะสม ได้แก่ น�้ำมัน อุปกรณ์และเครื่องใช้ไฟฟ้า เครื่องดื่มและอาหาร สิ่งทอ

และเครื่องนุ่งห่ม วัสดุก่อสร้าง เครื่องจักรกลการเกษตร ผลิตภัณฑ์สุขภาพ 

ตารางที่ 1 ตัวแบบการเชื่อมโยงการค้าชายแดน - การขนส่งชายแดน - การลงทุนในเมียนมา

ประเภทสินค้า/

อุตสาหกรรม/กิจการ

น�้ำมัน

อุปกรณ์และ

เครื่องใช้ไฟฟ้า

เครื่องดื่มและอาหาร

สิ่งทอและเครื่อง                 

นุ่งห่ม

วัสดุก่อสร้าง

เครื่องจักรกล

การเกษตร

ผลิตภัณฑ์สุขภาพ

ตัวแบบที่ 1

ส่งออกอย่าง

เดียว

√

√

√

√

√

√

√

ตัวแบบที่ 2

ส่งออกและ

จัดจ�ำหน่าย

√

√

√

√

√

√

√

ตัวแบบที่ 3

เชื่อมโยงการผลิต

ผลิตภัณฑ์ที่ผลิตจากฝั่งไทยเป็นสินค้า

ส�ำเร็จรูปอยู่แล้ว

√

ขัน้ตอนการผลิตปลายน�ำ้ม ีValue added 

สูงกว่าด้านต้นน�้ำ  ดังน้ันควรจะตั้งอยู ่ที่

ฝั่งไทย

√

ผลิตภัณฑ์ที่ผลิตจากฝั่งไทยเป็นสินค้า

ส�ำเร็จรูปอยู่แล้ว

ควรจะผลิตในประเทศไทยทั้งหมด

ควรจะผลิตในประเทศไทยทั้งหมด
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3.2.3	 การประเมินศกัยภาพในการแข่งขนัเชงิเปรยีบเทยีบ (Comparative Competitiveness) 

ของผู้ประกอบการไทยในสภาวการณ์แข่งขัน

การประเมินศักยภาพของผู้ประกอบการไทยโดยใช้วิธีการส�ำรวจด้วยแบบสอบถาม 

ผ่านการสัมภาษณ์ความคิดเห็นของผู้ประกอบการที่มีความเข้าใจ หรือประสบการณ์ในการ

ประกอบธุรกิจและการลงทุนในเมียนมา การประเมินได้ออกแบบแบบสอบถามออกเป็น               

2 ชุด คือ แบบสอบถามส�ำหรับส�ำรวจความคิดเห็นของผู้ประกอบการที่ประกอบธุรกิจ                     

โลจิสติกส์ และแบบสอบถามส�ำหรับส�ำรวจความคิดเห็นของผู้ประกอบการที่เป็นผู้ผลิต                                     

หรือผู้ค้า โดยการส�ำรวจผู้ประกอบการได้แบ่งกลุ่มผู้ประกอบการออกเป็น 3 กลุ่ม โดยมี

จ�ำนวนผู้ประกอบการในแต่ละกลุ่มที่ถูกสัมภาษณ์ ดังนี้

-	 ผู้ประกอบการที่เป็นผู้ผลิตและผู้ค้าที่ประกอบการอยู่ในอ�ำเภอแม่สอด

- 	 ผู้ประกอบการท่ีเป็นผู้ผลิตหรือผู้ค้าที่ประกอบการนอกอ�ำเภอแม่สอด แต่มี                

ความรู้หรือประสบการณ์เกี่ยวกับสถานการณ์ธุรกิจในเมียนมา

-	 ผู้ให้บริการโลจิสติกส์ หรือบริการขนส่ง

โดยมีประเด็นส�ำคัญที่พบจากการส�ำรวจ สรุปได้ดังนี้

ก.  	เหตุผลในการขยายธุรกิจเข้าไปในเมียนมา

	 จากความคิดเห็นของผู้ประกอบการจะเห็นว่าผู้ประกอบการไทยมีความคิดเห็นที่ค่อนข้าง

ก้าวหน้าเกีย่วกบัประโยชน์ทางธุรกจิทีไ่ด้รบัจากการขยายการค้าและธรุกจิเข้าไปในเมยีนมา  ผูป้ระกอบ

การไม่ค่อยสนใจในผลประโยชน์ขั้นพื้นฐานท่ีคาดว่าจะได้รับจากการเข้าไปลงทุนในเมียนมาที่มุ่งเน้น

การลดต้นทุนหรือการลดค่าใช้จ่ายทางธุรกิจ อันประกอบด้วย การตั้งอยู่ใกล้วัตถุดิบ การใช้ประโยชน์

จากแรงงานที่มีราคาถูก และการได้รับสิทธิประโยชน์ด้านภาษีจากการลงทุน แต่ผู้ประกอบการ                                                                                                                                   

กลบัให้ความส�ำคญักบัผลประโยชน์ขัน้ก้าวหน้าทีจ่ะได้รบัจากการลงทนุในเมยีนมา ซึง่จะส่งผลต่อความ

สามารถทีจ่ะให้มพีืน้ฐานของความยัง่ยนืของการประกอบธรุกจิในระยะยาว ได้แก่ การสร้างโอกาสใน

การขยายตวัทางธรุกิจอนัเป็นผลจากการเตบิโตอย่างรวดเร็วของตลาดเมยีนมา การกระจายความเสีย่ง

ทางธุรกิจ   และการเพิ่มขีดความสามารถของผู้ประกอบการในการก้าวไปสู่ธุรกิจระหว่างประเทศใน

ระยะยาว

ข.  	รูปแบบในการขยายธุรกิจ

	 ผลการส�ำรวจพบว่า ผู้ประกอบการไทยยังไม่อยากเสี่ยงที่จะเข้าไปลงทุนเป็นจ�ำนวนมาก              

ในเมียนมา  ทั้งในการลงทุนตั้งสาขาหรือการลงทุนด้านการผลิต  ส่วนใหญ่ยังมีความเห็นว่าอยากจะ

ขยายธุรกิจผ่านการส่งออกและการขายผ่านตัวแทนจ�ำหน่ายในเมียนมาเป็นหลัก ยกเว้นในกรณีของ

ธุรกิจ สิ่งทอและธุรกิจวัสดุก่อสร้าง ซึ่งมีผู้ประกอบการบางกลุ่มเห็นว่าผู้ประกอบการไทยควรเข้าไป

ลงทุนตั้งฐานการผลิตในเมียนมา   ท้ังน้ีเพราะว่าการผลิตและตัดเย็บเสื้อผ้าเป็นการประกอบการ                    
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ทีใ่ช้แรงงานเข้มข้น การต้ังฐานผลติในเมยีนมาจะเกิดความได้เปรยีบทัง้ในด้านของต้นทนุแรงงานและ

ด้านการได้สิทธิพิเศษทางภาษีศุลกากรการค้าเป็นการทั่วไป (GSP) ส�ำหรับประเทศที่สหรัฐอเมริกา

และในสหภาพยุโรปให้แก่สินค้าที่ผลิตในเมียนมา ซึ่งเข้าข่ายเป็นประเทศด้อยพัฒนา   ในขณะที่วัสดุ

ก่อสร้างเป็นสินค้าที่มีน�้ำหนักสูง การตั้งฐานผลิตในเมียนมาใกล้กับแหล่งลูกค้า ย่อมมีความได้เปรียบ

กว่าการท�ำการผลิตในไทยแล้วขนส่งเข้าไปยังลูกค้าในเมียนมา  ซึ่งจะมีต้นทุนการขนส่งที่ค่อนข้างสูง

ค.  	อุปสรรคในการขยายธุรกิจเข้าไปในเมียนมา

	 ปัญหาทีเ่ป็นอปุสรรคส�ำคญัต่อการขยายธรุกจิเข้าไปในเมยีนมาในความคิดเหน็ของผู้ประกอบ

การไทย คือ ชุดปัญหาที่เกิดจากการขาดองค์กรกลาง (Institutional Voids) ประกอบด้วย การเมือง

ที่ไม่มั่นคง ความไม่พร้อมของระบบสาธารณูปโภค ระบบกฎหมาย ขั้นตอนทางราชการ และระบบ

การเงนิทีย่งัไม่เอือ้ต่อการลงทนุของต่างชาต ิ ผูป้ระกอบการไทยยงัมมีมุมองและกรอบความคิดในการ

ลงทุนแบบท่ีคุ้นเคยกันมา   เป็นการมองปัญหาในมุมของตนเอง   โดยลืมการมองในเชิงเปรียบเทียบ

ว่าผู้ประกอบการทุกคนไม่ว่าจะมาจากชาติไหนต่างก็ต้องประสบปัญหาการขาดแคลนชุดเดียวกัน                      

โดยไม่ได้คิดถึงการใช้ประโยชน์จากความคุ้นเคย และประสบการณ์ของผู้ประกอบการไทย ในการ

รับมือกับปัญหา การขาดองค์กรกลางเหล่านี้มากกว่าผู้ประกอบการต่างชาติ มาสร้างเป็นโอกาสและ

ความได้เปรียบของผู้ประกอบการไทยที่เหนือกว่าผู้ประกอบการที่เป็นคู่แข่งจากต่างชาติ

ง.  	ศักยภาพในการแข่งขันของผู้ประกอบการไทย

	 ผูป้ระกอบการไทยทกุกลุม่มคีวามเหน็ตรงกนัว่า  ผูป้ระกอบการจนีเป็นคูแ่ข่งทีม่คีวามส�ำคญั

ทีส่ดุ  ส่วนความเหน็เกีย่วกบัคูแ่ข่งทีม่คีวามส�ำคญัรองลงมานัน้จะแปรเปล่ียนไปตามประสบการณ์ของ

ผู้ประกอบการ โดยผู้ประกอบการท่ีท�ำการค้าชายแดนอยู่ในแม่สอด มองว่าคู่แข่งคนส�ำคัญรองจาก                 

ผูป้ระกอบการจนี คอื ผูป้ระกอบการท้องถิน่ทีเ่ป็นชาวเมยีนมา ขณะทีผู่ป้ระกอบการกลุม่อืน่ทีคุ่น้เคย

กับการค้าระหว่างประเทศ  กลับมองว่าคู่แข่งคนส�ำคัญรองจากจีน คือ ผู้ประกอบการญี่ปุ่น

	 หากพิจาณาผลการส�ำรวจความคิดเห็นของผู้ประกอบการเกี่ยวกับศักยภาพในการเข้าไป

ประกอบธุรกิจในเมียนมา ทั้งในมุมมองของล�ำดับความส�ำคัญของศักยภาพ และจุดอ่อน และจุดแข็ง

ของผู้ประกอบการไทยเทียบกับผู้ประกอบการต่างชาติ พอจะสรุปได้ว่าผู้ประกอบการไทยควรได้รับ

การยกระดบัขดีความสามารถทีส่�ำคัญในด้านต่าง ๆ  คอื ความสามารถด้านการปรบัตวัในการท�ำธรุกจิ                 

ในเมยีนมา (ประกอบด้วย  ความสามารถในการปรบัตวัเข้ากบัสภาพแวดล้อมใหม่ ความสามารถในการ

ยอมรบัและบรหิารจดัการความเสีย่ง) ความสามารถด้านการตลาดและการพฒันาสนิค้าและนวตักรรม

ให้เหมาะสมกับตลาดเมียนมา และการพัฒนาบุคลากรที่มีความสามารถในการท�ำธุรกิจในเมียนมา

จ. 	 การสนับสนุนจากภาครัฐ

	 ในประเด็นเกีย่วกบัการสนบัสนุนจากภาครฐันัน้ พบว่าความพึงพอใจของผูป้ระกอบการไทย

ที่มีต่อการสนับสนุนจากภาครัฐในทุกมิติอยู่ในระดับที่ค่อนข้างต�่ำ  โดยผู้ประกอบการมีความพึงพอใจ
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ในการสนับสนุนจากรัฐด้านการพัฒนาขีดความสามารถของผู้ประกอบการ น้อยกว่าความพึงพอใจ               

ที่มีต่อการการสนับสนุนในด้านของการพัฒนาปัจจัยแวดล้อมที่เอื้อต่อการเข้าไปท�ำธุรกิจในเมียนมา

	 การสนับสนุนจากรัฐที่ผู้ประกอบการประสงค์อยากได้เป็นล�ำดับแรก ๆ ประกอบด้วย

-	 การส่งเสรมิและพฒันาศกัยภาพด้านการบรหิารธรุกจิและห่วงโซ่การค้าระหว่างประเทศ

- 	การพัฒนาความสามารถในการบริหารความเสี่ยงจากการขยายธุรกิจเข้าไปในเมียนมา

-	 การพัฒนาความสามารถในการปรับตัวให้เข้ากับสถานการณ์ในเมียนมา ซึ่งเป็นตลาด      

เกิดใหม่

-	 การพัฒนาเครือข่ายผู้ประกอบการไทยกับผู้ประกอบการเมียนมา

- 	ความร่วมมือระหว่างภาครัฐและเอกชน

- 	การยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคล

- 	การน�ำค่าใช้จ่ายก่อนการลงทุนมาลดหย่อนภาษี

- 	การให้ความช่วยเหลือในรูปของการประกัน เช่น การประกันการส่งออก

- 	การให้ค�ำปรึกษาในด้านต่าง ๆ เกี่ยวกับการลงทุนในเมียนมาประกอบด้วยด้านกฎหมาย

สิทธิประโยชน์ทางการค้าและการลงทุน และด้านเศรษฐกิจและการค้า

- 	การอ�ำนวยความสะดวกทางการค้า

3.3 กลยุทธ์ในการส่งเสริมศักยภาพในการแข่งขันของผู้ประกอบการไทย
	 กลยุทธ์เพื่อส่งเสริมผู้ประกอบการไทย แบ่งออกเป็น 2 กลุ่ม ตามรูปแบบและขอบเขต                    

ของการขยายธุรกิจ คือ

- 	กลยทุธ์การยกระดบัโอกาสและขดีความสามารถของผูใ้ห้บรกิารโลจสิตกิส์ของไทยในการ

ท�ำการขนส่งและโลจิสติกส์ข้ามแดนระหว่างไทยกับเมียนมา

- 	การส่งเสริมผู้ประกอบการไทยที่เป็นทั้งผู้ผลิตผู้ค้า และผู้ให้บริการในการเข้าไปลงทุน                 

ขยายธุรกิจของตนในประเทศเมียนมา

	 โดยรายละเอียดประเด็นส�ำคัญที่ได้น�ำเสนอในทั้ง 2 กลยุทธ์ สรุปได้ดังนี้

3.3.1 กลยุทธ์ในการส่งเสริมศักยภาพของผู้ประกอบการไทยในการค้าและขนส่งสินค้า

ชายแดนระหว่างไทยกับเมียนมา 

สามารถด�ำเนินการได้ 3 แนวทาง คือ

-	 การขยายตวัด้วยการปรบัปรงุการอ�ำนวยความสะดวกทางการค้า ด้วยการลดความยุง่ยาก 

ขัน้ตอน และค่าใช้จ่ายในด้านต่าง ๆ  ทีเ่กีย่วข้องกบัชายแดน ตามทีไ่ด้น�ำเสนอไว้ในหวัข้อ 

“แผนแม่บททีเ่ก่ียวข้องกบัการบรหิารการอ�ำนวยความสะดวกทางการค้าส�ำหรบัการ

ขนส่งข้ามแดน”
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-	 การขยายตัวจากความสามารถในการขายสินค้าของไทยข้ามชายแดนเข้าไปในเมียนมา

โดยการส่งเสริมให้สินค้าไทยเป็นที่รู้จักของลูกค้าในเมียนมามากขึ้น ท�ำให้ความต้องการ

สนิค้าไทยของชาวเมยีนมาเพิม่ขึน้ในอตัราทีส่งูกว่าอตัราการขยายตวัทางเศรษฐกจิ   ของ

เมียนมาในปัจจุบัน

-	 การขยายตัวจากความสามารถในการขยายขอบเขตของการให้บริการโดยการส่งเสริม                 

ในเชิงรุกให้ผู้ประกอบการรถบรรทุกของไทยมีขอบเขตการให้บริการเพิ่มขึ้น ด้วยการ

เข้าไปมีบทบาทในการประกอบการรถบรรทุกของเมียนมาที่จะมารับสินค้าต่อจากรถ

บรรทุกไทยที่บริเวณชายแดน ผ่านการเข้าไปลงทุนท�ำธุรกิจบริการขนส่งในเมียนมา

	 ทัง้นี ้ในการก�ำหนดกลยทุธ์ในการส่งเสรมิศกัยภาพในการค้าและขนส่งข้ามแดนระหว่างไทย

กับเมียนมาแผนงานได้จ�ำแนกเป้าหมายของกลยุทธ์ออกเป็น 3 ด้าน คือ กลยุทธ์ในการสร้างโอกาส 

กลยุทธ์ในการลดความเสี่ยง และกลยุทธ์ในการเพิ่มศักยภาพ

ตารางที่ 2 สรุปกลยุทธ์ในการส่งเสริมศักยภาพของผู้ประกอบการไทยในการค้า

และขนส่งสินค้าชายแดนระหว่างไทยกับเมียนมา

การร่วมทุนกับผู้ประกอบการ

ขนส่งท้องถิ่น

การพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษ

แม่สอดให้เป็นศูนย์กลางการค้า

ส่งของภูมิภาค

การท�ำความตกลงการขนส่ง

ระหว่างไทยกับเมียนมา

การให้การสนับสนุนการศึกษา

การพัฒนาระบบขนส่งสินค้า

และโลจิสติกส์ให้กับเมียนมา

การสนับสนุนการก่อสร้างสถานี

ขนส่งสินค้า (Truck Terminal) 

หรือย่านขนส่งสินค้า (Freight 

Park) ที่ชานเมืองย่างกุ้ง

√

-

√

√

√

สนับสนุน

สนับสนุน

สนับสนุน

สนับสนุน

สนับสนุน

√

√

√

√

√

สนับสนุน

น�ำ

น�ำ

น�ำ

น�ำ

√

-

-

-

-

น�ำ

-

-

-

-

กลยุทธ์

เป้าหมายของกลยุทธ์ หน่วยงานที่มีบทบาท

สร้าง

โอกาส รัฐ

ลด

ความ

เสี่ยง

สมาคม

เพิ่ม

ศักยภาพ เอกชน
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3.3.2 	กลยุทธ์ในการส่งเสริมศักยภาพของผู้ประกอบการไทยในการขยายการค้าและลงทุน

ในเมียนมา

มาตรการสนับสนุนให้ผู้ประกอบการไทยมีโอกาสและความสามารถในการเข้าไป

ประกอบธุรกิจและลงทุนในเมียนมา แบ่งตามรูปแบบของการสนับสนุนได้เป็น 6 ด้าน คือ 

ด้านข้อมูล ด้านการพัฒนาบุคลากร ด้านการสร้างเครือข่ายระหว่างผู้ประกอบการไทย               

ด้านการสร้างเครือข่ายกับผู้ประกอบการท้องถิ่น ด้านการเงินและด้านอื่น ๆ ทั้งนี้ กลยุทธ์

ที่น�ำเสนอไม่ได้มีเป้าหมายมุ่งเน้นการให้การสนับสนุนทางการเงินโดยตรงแก่ผู้ประกอบการ 

แต่เป็นแนวทางการสนับสนุนท่ีจะหนุนให้ผู้ประกอบการไทยสามารถจัดการความเส่ียงและ

ลดความเสี่ยงในด้านต่าง ๆ ที่อาจจะเกิดขึ้นจากการประกอบธุรกิจในเมียนมา ซึ่งเป็นตลาด

เกิดใหม่กลยุทธ์ที่น�ำเสนอ มีรายละเอียดดังนี้

ให้การสนับสนุนทางวิชาการใน

ด้านต่าง ๆ ให้กับรัฐบาลเมียนมา

ใช้ประโยชน์จากแรงงานเมียนมา

ในไทย ในการส�ำรวจพฤติกรรม

และความต้องการของผู้บริโภค

เมียนมา

ยกระดับหน่วยงานของรัฐที่

มีส�ำนักงานในเมียนมาให้มี

ขีดความสามารถในการให้ค�ำ

ปรึกษาการค้าและการลงทุน

เชิงลึก

√

√

√

สนับสนุน

สนับสนุน

-

√

√

√

น�ำ

สนับสนุน

น�ำ

-

√

√

-

น�ำ

-

กลยุทธ์

กลยุทธ์

เป้าหมายของกลยุทธ์ หน่วยงานที่มีบทบาท

สร้าง

โอกาส รัฐ

ลด

ความ

เสี่ยง

สมาคม

เพิ่ม

ศักยภาพ เอกชน

ตารางที่ 3 สรุปกลยุทธ์และมาตรการส�ำคัญที่จะสนับสนุนให้ผู้ประกอบการไทยประสบความส�ำเร็จ

ในการเข้าไปประกอบธุรกิจและลงทุนในเมียนมา

การสนับสนุนด้านข้อมูล
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กลยุทธ์

เป้าหมายของกลยุทธ์ หน่วยงานที่มีบทบาท

สร้าง

โอกาส รัฐ
ลด

ความ

เสี่ยง

สมาคม
เพิ่ม

ศักยภาพ เอกชน

ส่งเสริมการจัดตั้งบริษัท

ให้บริการที่ปรึกษาการค้า

และการลงทุนเชิงลึก 

แก่ผู้ประกอบการไทย

พัฒนาระบบติดตามประเมินผล

การลงทุนในต่างประเทศ และ

รวบรวมประสบการณ์มาจัดท�ำ

บทเรียนและกรณีศึกษาต่าง ๆ 

เพื่อน�ำมาเผยแพร่แก่ผู้ประกอบ

การรายอื่น

จัดท�ำท�ำเนียบผู้ให้บริการด้าน

กฎหมาย และที่ปรึกษาการ

ลงทุน ที่ผ่านการคัดกรอง

จากหน่วยงานของรัฐ

พัฒนากระบวนการคัดเลือก

แรงงานชาวเมียนมาในไทยที่มี

ศักยภาพเพียงพอที่จะน�ำมาฝึก 

อบรมยกระดับขีดความสามารถ 

เพื่อกลับไปเป็นผู้บริหาร

หรือเจ้าหน้าที่ให้กับธุรกิจไทย

ในเมียนมา

√

-

-

-

√

-

√

-

√

√

-

√

สนับสนุน

น�ำ

น�ำ

สนับสนุน

สนับสนุน

สนับสนุน

สนับสนุน

สนับสนุน

น�ำ

-

-

น�ำ

การสนับสนุนด้านการพัฒนาบุคลากร

ตารางที่ 3 สรุปกลยุทธ์และมาตรการส�ำคัญที่จะสนับสนุนให้ผู้ประกอบการไทยประสบความส�ำเร็จ

ในการเข้าไปประกอบธุรกิจและลงทุนในเมียนมา
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กลยุทธ์

เป้าหมายของกลยุทธ์ หน่วยงานที่มีบทบาท

สร้าง

โอกาส รัฐ
ลด

ความ

เสี่ยง

สมาคม
เพิ่ม

ศักยภาพ เอกชน

ใช้สถานีน�้ำมันของ ปตท. ที่

จะตั้งขึ้นในเมียนมา เป็นช่อง

ทางการค้าให้กับสินค้าไทย 

√ - - น�ำ - -

กลยุทธ์ด้านการสร้างเครือข่ายระหว่างผู้ประกอบการไทยด้วยกัน

จัดหลักสูตรการเรียนและอบรม

ให้กับคนท้องถิ่นในประเทศ  

เมียนมา เช่น หลักสูตร Global 

MBA โดยหอการค้าไทย เป็นต้น 

และใช้โอกาสนี้ในการคัดเลือก 

(Recruit) ผู้เข้าเรียนหรือ

ผู้เข้าอบรมชาวเมียนมามาเป็น

ผู้บริหาร และเจ้าหน้าที่ให้กับ

ธุรกิจไทยในเมียนมา

จัดให้มีหลักสูตรพัฒนาคน

รุ่นใหม่ของไทย ให้มีความ

เชี่ยวชาญในการบริหารการค้า

และการลงทุนในตลาด

เกิดใหม่ โดยจัดในจังหวัดหลัก

ที่อยู่ชายแดน และอาศัยความ

ร่วมมือระหว่างภาควิชาการ

และผู้ประกอบการไทยที่มี

ประสบการณ์จริงในตลาด

เกิดใหม่

-

-

-

-

√

√

น�ำ

น�ำ

น�ำ

น�ำ

สนับสนุน

-

ตารางที่ 3 สรุปกลยุทธ์และมาตรการส�ำคัญที่จะสนับสนุนให้ผู้ประกอบการไทยประสบความส�ำเร็จ

ในการเข้าไปประกอบธุรกิจและลงทุนในเมียนมา
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กลยุทธ์

เป้าหมายของกลยุทธ์ หน่วยงานที่มีบทบาท

สร้าง

โอกาส รัฐ
ลด

ความ

เสี่ยง

สมาคม
เพิ่ม

ศักยภาพ เอกชน

การสนับสนุนด้านการสร้างเครือข่ายกับผู้ประกอบการเมียนมา

สนับสนุนให้ผู้ประกอบการราย

ใหญ่ของไทยที่จะเข้าไปลงทุน

ในเมียนมารับบทบาทเป็นผู้น�ำ

ในการพาผู้ประกอบการไทย

รายอื่น และผู้ให้บริการขนส่ง 

และโลจิสติกส์ของไทย เข้าไป

ประกอบกิจการในเมียนมา

สนับสนุนการสร้างนิคม

อุตสาหกรรมและคลัสเตอร์ของ

ผู้ประกอบการไทยในเมียนมา

สนับสนุนให้ผู้ประกอบการไทย

และเมียนมาใช้ชิวิตร่วมกันเพื่อ

สร้างสายสัมพันธ์อันดีระหว่าง

กัน เช่น โครงการ Young 

Entrepreneur Network 

Development Program 

(YEN-D) ของกระทรวงพาณิชย์ 

เป็นต้น  โดยให้ครอบคลุม

ทั้งผู้ประกอบการที่มีชนชาติพม่า

และชนกลุ่มน้อยต่าง ๆ

√

√

√

√

√

√

-

-

-

น�ำ

น�ำ

น�ำ

สนับสนุน

น�ำ

สนับสนุน

-

-

-

ตารางที่ 3 สรุปกลยุทธ์และมาตรการส�ำคัญที่จะสนับสนุนให้ผู้ประกอบการไทยประสบความส�ำเร็จ

ในการเข้าไปประกอบธุรกิจและลงทุนในเมียนมา
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การสนับสนุนด้านการเงิน

ให้การสนับสนุนค่าใช้จ่าย

ในการศึกษาความเหมาะสม

ในการลงทุน

√ √ - น�ำ - -

กลยุทธ์

เป้าหมายของกลยุทธ์ หน่วยงานที่มีบทบาท

สร้าง

โอกาส รัฐ
ลด

ความ

เสี่ยง

สมาคม
เพิ่ม

ศักยภาพ เอกชน

การสนับสนุนด้านอื่นๆ

รัฐบาลพัฒนาโครงการคัดเลือก

ผู้ประกอบการที่มีความ

สามารถ มาท�ำหน้าที่เป็นผู้รับ

ฝากขายสินค้าที่เป็น National 

champion ในตลาดเมียนมา

จัดให้มีบริการประกันความเสี่ยง

ในด้านต่าง ๆ ให้กับผู้ประกอบ

การไทย

ใช้การเจรจาในระดับรัฐต่อรัฐ 

เพื่ออ�ำนวยความสะดวกแก่การ

จัดตั้งสถาบันทางการเงินและ

บริษัทประกันภัยที่ให้บริการ

แก่นักธุรกิจไทย

ส่งเสริมการสร้างสื่อด้าน

วัฒนธรรม เพื่อให้ชาวเมียนมา

มีความรู้สึกที่ดีและถูกต้อง

ต่อประเทศไทย วัฒนธรรมไทย 

และสินค้าไทย

-

-

-

√

√

√

√

-

-

-

-

-

น�ำ

น�ำ

น�ำ

น�ำ

-

สนับสนุน

-

สนับสนุน

√

-

-

-

ตารางที่ 3 สรุปกลยุทธ์และมาตรการส�ำคัญที่จะสนับสนุนให้ผู้ประกอบการไทยประสบความส�ำเร็จ

ในการเข้าไปประกอบธุรกิจและลงทุนในเมียนมา
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กลยุทธ์

เป้าหมายของกลยุทธ์ หน่วยงานที่มีบทบาท

สร้าง

โอกาส รัฐ
ลด

ความ

เสี่ยง

สมาคม
เพิ่ม

ศักยภาพ เอกชน

จัดท�ำความตกลงทวิภาคี

ระหว่างไทยกับเมียนมา เช่น 

ความตกลงว่าด้วยการขนส่ง

ทางถนน ระหว่างไทย

กับเมียนมา เป็นต้น

ให้ความช่วยเหลือในการพัฒนา

โครงสร้างพื้นฐานด้านต่าง ๆ 

โดยขอสิทธิ์พิเศษในการลงทุน

และการประกอบการให้กับ

นักลงทุนไทย

ปรับรูปแบบเขตเศรษฐกิจ

พิเศษชายแดนแม่สอดให้เป็น

ศูนย์กลางการค้าส่งสินค้าไทย

ในภูมิภาค

√

√

√

-

-

-

-

-

-

น�ำ

น�ำ

น�ำ

สนับสนุน

สนับสนุน

สนับสนุน

-

-

√

การบริหารการอ�ำนวยความสะดวกทางการค้าส�ำหรับการขนส่งสินค้าข้ามแดนและ

ผ่านแดนของไทยเพื่อรองรับประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนนั้น เป็นการศึกษาเพื่อสร้างองค์

ความรู้และข้อเสนอแนะทางนโยบายในการพัฒนาระบบบริหารจัดการการขนส่งข้ามแดน 

โดยมขีอบเขตการด�ำเนนิงานครอบคลุมการปรบัเปล่ียนด้านองค์กรทัง้ภาครฐัและภาคเอกชน 

อย่างไรก็ดี การศึกษาในแผนงานนี้เป็นการศึกษาในภาพรวม และยังสามารถพัฒนาเจาะลึก

ได้มากยิ่งขึ้น 

ตารางที่ 3 สรุปกลยุทธ์และมาตรการส�ำคัญที่จะสนับสนุนให้ผู้ประกอบการไทยประสบความส�ำเร็จ 

ในการเข้าไปประกอบธุรกิจและลงทุนในเมียนมา
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งานศึกษาวิจัยที่ควรศึกษาต่อไป มีดังนี้

•	 การเกบ็รวบรวมข้อมลูปัญหาและอปุสรรคทางกฎหมายเกีย่วกบัการขนส่งข้ามแดนและ

ผ่านแดนไทยตามกรอบ AFAFGIT เพือ่จดักลุม่และระบุปัญหาและอปุสรรคด้านกฎหมาย

ที่ต้องได้รับการปรับปรุงแก้ไขอย่างเป็นระบบตามสาระของประเด็นการก�ำกับดูแลเป็น

ส�ำคญั โดยการวเิคราะห์เปรยีบเทยีบแนวทางปฏิบตัติามมาตรฐานสากลและท�ำข้อเสนอ

แนะแนวทางในการปรับปรุงแก้ไขกฎหมายเกี่ยวกับการบูรณาการขนส่งข้ามแดนและ

ผ่านแดนไทย

•  	การศึกษาในเชิงเศรษฐศาสตร์  ถึงผลประโยชน์ที่กลุ่มผู้ประกอบการไทย  ภาครัฐไทย 

จะได้รับหากมีการพัฒนาระบบบริหารจัดการการขนส่งข้ามแดนในลักษณะต่างๆ

•  	การศึกษาแนวทางการยกระดับภาคเอกชนที่เก่ียวข้องให้สามารถใช้ประโยชน์จากการ

พัฒนาระบบการขนส่งสินค้าข้ามแดนโดยอาจจะเน้นไปที่พรมแดนอื่น หรือระเบียง

เศรษฐกจิเส้นอืน่ เช่น ระเบยีงเศรษฐกจิ R12 (ไทย-นครพนม-ฮานอย) ระเบยีงเศรษฐกจิ 

R1 (กรุงเทพฯ-อรัญประเทศ-ปอยเปต-พนมเปญ-โฮจิมินท์ซิตี้) ระเบียงเศรษฐกิจ R10 

(กรุงเทพฯ-ตราด-สีหนุวิลล์-คาเมา) เป็นต้นเนื่องจากรูปแบบการค้าและการขนส่งข้าม

แดนและผ่านแดนในแต่ละระเบยีงเศรษฐกจิ มคีวามแตกต่างกนั โครงการนีมุ้ง่เน้นเฉพาะ

เมียนมา และที่พรมแดนแม่สอด-เมียววดี เป็นหลักเท่านั้น

•  	การศึกษากลยุทธ์ที่เหมาะสมกับการส่งเสริมศักยภาพในการแข่งขันของผู้ประกอบการ

ไทยในการค้าและการขนส่งสินค้าชายแดนระหว่างประเทศไทยกับประเทศเพื่อนบ้าน   

อื่น ๆ เช่นกัมพูชา เวียดนาม เป็นต้น

4.  สรุปผลการศึกษา
	 การจัดท�ำแผนแม่บทที่เกี่ยวข้องกับการบริหารการอ�ำนวยความสะดวกทางการค้าส�ำหรับ

การขนส่งข้ามแดน ท้ังในด้านรูปแบบองค์กร “คณะกรรมการการอ�ำนวยความสะดวกทางการค้า

และการขนส่งระหว่างประเทศแห่งชาติ” (National Trade and Transport Facilitation และการ

เพิ่มศักยภาพผู้ประกอบการ กลยุทธ์เพื่อส่งเสริมผู้ประกอบการไทย โดยแบ่งออกเป็น 2 กลุ่มตาม

รูปแบบและขอบเขตของการขยายธุรกิจ โดยกลยุทธ์กลุ่มแรก คือ การยกระดับโอกาสและขีดความ

สามารถของผู้ให้บริการโลจิสติกส์ของไทยในการท�ำการขนส่งและโลจิสติกส์ข้ามแดนระหว่างไทย                           

กับเมียนมา  ส่วนกลยุทธ์กลุ่มที่สอง คือ การส่งเสริมผู้ประกอบการไทยที่เป็นทั้งผู้ผลิต ผู้ค้า และผู้ให้

บริการในการเข้าไปลงทุนขยายธุรกิจของตนในประเทศเมียนมา กล่าวคือ 
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	 1.  กลยทุธ์ในการส่งเสริมศกัยภาพของผูป้ระกอบการไทยในการค้าและขนส่งสนิค้าชายแดน

ระหว่างไทยกับเมียนมาท�ำได้ใน 3 แนวทาง คือ  1) กลยุทธ์ในการสร้างโอกาสใหม่หรือธุรกิจใหม่ ๆ 

ให้กับการค้าชายแดนและบริการขนส่งของไทยที่เก่ียวเน่ืองกับการค้าชายแดน 2) กลยุทธ์ในการลด

ความเสี่ยงในด้านต่าง ๆ ที่มีอยู่ในเมียนมา ซึ่งเป็นตลาดเกิดใหม่ และ 3) กลยุทธ์ในการเพิ่มศักยภาพ

ในการประกอบธุรกิจของผู้ประกอบการไทย

	 2. กลยุทธ์ในการส่งเสริมศักยภาพของผู้ประกอบการไทยในการขยายการค้าและลงทุนใน  

เมยีนมาเป็นมาตรการสนบัสนนุให้ผูป้ระกอบการไทยมโีอกาสและความสามารถในการเข้าไปประกอบ

ธุรกิจและลงทุนในเมียนมา อาจแบ่งแยกตามรูปแบบของการสนับสนุนได้เป็น 6 ด้าน คือ ด้านข้อมูล

ด้านการพฒันาบคุลากร ด้านการสร้างเครอืข่ายระหว่างผู้ประกอบการไทย ด้านการสร้างเครอืข่ายกบั

ผู้ประกอบการท้องถิ่น  ด้านการเงิน  และด้านอื่น ๆ ทั้งนี้ กลยุทธ์ที่น�ำเสนอไม่ได้มีเป้าหมายมุ่งเน้น

การให้การสนับสนุนทางการเงินโดยตรงแก่ผู้ประกอบการ แต่เป็นแนวทางการสนับสนุนที่จะหนุนให้  

ผูป้ระกอบการไทยสามารถจดัการความเสีย่งและลดความเส่ียงในด้านต่าง ๆ   ทีอ่าจจะเกดิขึน้จากการ

ประกอบธุรกิจในเมียนมา ซึ่งเป็นตลาดเกิดใหม่  

5. กิตติกรรมประกาศ 
	 การศึกษาน้ีได้รับทุนสนับสนุนจากส�ำนักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (สกว.) และ 

ส�ำนักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (วช.)

เอกสารอ้างอิง
จักรกฤษณ์ ดวงพัสตรา และคณะ. รูปแบบและการจัดการองค์การเพื่อจัดการอ�ำนวยความสะดวก

ทางการค้าและการขนส่งสินค้าข้ามแดนและผ่านแดน

สมพงษ์ ศิริโสภณศิลป์ และจิตติชัย รุจนกนนาฎ. แผนงาน: การบริหารการอ�ำนวยความสะดวกทาง 

การค้าส�ำหรบัการขนส่งสนิค้าข้ามแดนและผ่านแดนของไทย เพือ่รองรบัประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียน

สมพงษ์ ศิริโสภณศิลป์ และคณะ. การส่งเสริมศักยภาพในการแข่งขันของผู้ประกอบการไทยใน                     

การค้าและการขนส่งสินค้าชายแดนระหว่างประเทศไทยกับประเทศเพื่อนบ้าน
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บทคัดย่อ
	 บทความนี้ศึกษาสถานภาพการบังคับใช้ความตกลงว่าด้วยการจัดซื้อโดยรัฐขององค์การ                 

การค้าโลก (Government Procurement Agreement/GPA) และศึกษาสถานภาพของประเทศไทย

ใน GPA ในมิติต่าง ๆ คือ การเปิดเสรีการจัดซ้ือจัดจ้างภาครัฐภายใต้บริบทข้อตกลงทวิภาคีของ

ประเทศไทย และความเชื่อมโยงระหว่างพระราชบัญญัติการจัดซื้อจัดจ้างและการบริหารพัสดุภาครัฐ

กับ GPA  ซึ่งเป็นกฎหมายฉบับใหม่ที่มีผลบังคับใช้วันที่ 23 สิงหาคม ค.ศ. 2017 จากการศึกษาพบว่า 

ตัง้แต่ประกาศใช้เมือ่วนัที ่1 มกราคม ค.ศ. 1996 จนถงึปัจจบุนั สมาชกิขององค์การการค้าโลกทีเ่ข้าร่วม

เป็นภาคีสมาชิกของ GPA มี 47 ประเทศ  โดยเป็นประเทศในยุโรป 37 ประเทศ นอกจากนี้มีประเทศ 

ผู้สังเกตการณ์จ�ำนวน 31 ประเทศ โดย 17 ประเทศเป็นประเทศจากเอเชีย ซึ่งมีประเทศไทยรวม              

อยูด้่วย ส�ำหรบัความร่วมมอืในระดบัทวิภาครีะหว่างไทยกบั 3 ประเทศ ได้แก่ ออสเตรเลยี นวิซแีลนด์ 

และญี่ปุ่น ยังไม่มีการผูกพันระหว่างกัน เป็นเพียงการแลกเปล่ียนข้อมูล กฎหมาย และระเบียบ                                                                                                                                        

ทีเ่ก่ียวข้องเท่านัน้ ส่วนพระราชบญัญตักิารจัดซือ้จดัจ้างและการบรหิารพสัดภุาครฐั พ.ศ. 2560 มหีลกั

การที่สอดคล้องกับ GPA ในเรื่องความโปร่งใสและเปิดโอกาสให้มีการแข่งขันอย่างเป็นธรรมมากขึ้น      

ในการจดัซือ้จดัจ้างของภาครฐั แต่ยงัมเีนือ้หาบางประการทีไ่ม่สอดคล้องกบั GPA ในประเดน็เก่ียวกบั

หลักการไม่เลือกปฏิบัติ และหลักปฏิบัติเยี่ยงชนชาติ อย่างไรก็ตามการผูกพันตาม GPA จะต้องค�ำนึง

ถงึความสามารถในการแข่งขนัระหว่างไทยกบัภาคสีมาชกิ  เนือ่งจากภาคสีมาชิกส่วนใหญ่เป็นประเทศ

ที่พัฒนาแล้ว  ซึ่งมีความสามารถในการแข่งขันในตลาดจัดซื้อจัดจ้างโดยรัฐสูงกว่าประเทศไทย

ค�ำส�ำคัญ: องค์การการค้าโลก, การจัดซื้อจัดจ้างโดยภาครัฐ, พรบ.จัดซื้อจัดจ้าง



Journal of Transportation and Logistics 

No.11 Volume 1 2018 77 

วารสารการขนส่งและโลจิสติกส์ ฉบับที่ 11 เล่ม 1 พ.ศ. 2561

ABSTRACT
	 This article studies the status of WTO’s plurilateral on Government Procurement 

Agreement (GPA), the liberalization of Thai Government Procurement from both GPA 

and bilateral prospective and revision of Thai Government Procurement Act, which 

have been enforced since August 23, 2017. The study finds that since the GPA was 

enacted on January 1, 1996 up to present, there are 47 member countries, of which 

37 are in Europe. The 17 out of all 31 observers are in Asia, including Thailand. Bilateral 

government procurement cooperation between Thailand and 3 countries namely 

Australia, New Zealand and Japan has not been enforced. It is only exchange and 

understanding of relevant laws and regulations. Although by principle the new Thai 

Government Procurement Act 2017 encourages the transparency and fair competition 

in government procurement, some articles of the act are not harmonized with the GPA 

i.e., the Non – Discrimination and National Treatment principles.  However, if Thailand 

accedes to the GPA, her competitiveness with the member countries which mostly 

are developed countries in the open procurement should be highly concerned.

KEYWORDS: WTO, GPA, Thai Government Procurement Act 2017

1. ความเป็นมาของความตกลงว่าด้วยการจัดซื้อโดยรัฐขององค์การการค้าโลก
	 การใช้จ่ายของรัฐบาลในการซ้ือสินค้า บริการ และการจัดซื้อจัดจ้างมีความส�ำคัญ                   

อย่างมากต่อการขับเคลื่อนเศรษฐกิจและการลงทุนของประเทศ เพราะเป็นการใช้จ่ายที่มุ่งประโยชน์

เพื่อส่วนรวมและประชาชนในประเทศ ดังนั้นงบประมาณที่น�ำมาใช้เพื่อการจัดซื้อจัดจ้างส่วนใหญ่                

จงึเน้นการพฒันาในระบบสาธารณปูโภคและสาธารณประโยชน์ทีส่�ำคัญของประเทศ เช่น เศรษฐกจิ การ

ศึกษา การคมนาคม การสาธารณสุข กิจกรรมการป้องกันประเทศและรักษาความสงบภายใน เป็นต้น                        

โดยองค์การการค้าโลก (World Trade Organization : WTO) ได้ประเมินว่า รัฐบาลของทุกประเทศ  

มีสัดส่วนการจัดซื้อโดยรัฐประมาณร้อยละ 10 – 15 ของผลิตภัณฑ์มวลรวมภายในประเทศ (GDP)               

จากข้อมลู GDP ของประเทศทัว่โลกของธนาคารโลก (World Bank, 2017) พบว่าใน ค.ศ. 2015 มมีลูค่า 

74.929 ล้านล้านเหรียญสหรัฐ ฯ ดังนั้น มูลค่าตลาดของการจัดซื้อโดยรัฐทั้งโลกจะมีมูลค่าประมาณ 

7.493 – 11.2 ล้านล้านเหรียญสหรัฐ ฯ สอดคล้องกับการคาดการณ์ของส�ำนักเลขาธิการองค์การ             

การค้าโลก (WTO Secretariat) ว่า GPA   ฉบับปรับปรุงใหม่จะช่วยขยายโอกาสการเข้าถึงตลาด                                                                                                               
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รูปที่ 1 แผนภาพแสดงล�ำดับเหตุการณ์ส�ำคัญในการจัดท�ำความตกลงว่าด้วยการจัดซื้อ

	       โดยรัฐขององค์การการค้าโลก   

ที่มา : สรุปและจัดท�ำโดยผู้วิจัย

	 จนกระทั่ง ในปี ค.ศ. 1973 มีการน�ำเสนอร่างคู่มือ นโยบาย กระบวนการ และวิธีปฏิบัติ

ในการจัดซื้อโดยรัฐ (Draft Instrument on Government Purchasing Policies, Procedures 

and Practices) และถูกน�ำมาเจรจาภายใต้กรอบความตกลงทั่วไปว่าด้วยภาษีและการค้า (General 

Agreement on Tariff and Trade: GATT) ในรอบเคนเนดี้ (Kennedy Round) ค.ศ.1964 – 

1967 แต่การเจรจาไม่ประสบผลส�ำเร็จ จนล่วงมาถึงการเจรจาในรอบโตเกียว (Tokyo Round)                                

ใน ค.ศ. 1979 ทีป่ระชมุก�ำหนดให้ความตกลงว่าด้วยการจัดซ้ือจดัจ้าง (หรอืนยิมเรยีกว่า Government 

Procurement Code) เป็นความตกลงเสริม (Side Agreement) ที่มีการขยายหลักการพื้นฐาน                       

จากความตกลง GATT โดยเฉพาะการเพิ่มหลักปฏิบัติเยี่ยงคนชาติ (National Treatment) และ

หลักไม่เลือกปฏิบัติ (Non – Discrimination) ซ่ึงเดิมเป็นข้อยกเว้น ไม่ใช้บังคับกับการจัดซ้ือจัดจ้าง                                                                                                                   

ภาครัฐไว้ นอกจากนีย้งัได้เพิม่หลกัความโปร่งใส (Transparency) และหลักเกณฑ์เกีย่วกบักระบวนการ

จัดซื้อจัดจ้างภาครัฐที่ดีขึ้นด้วย1

1 GATT มีการประชุมทั้งหมด 8 รอบ รายละเอียดดูภาคผนวก 1

ภายใต้ข้อตกลงนี้เพิ่มขึ้น 80–100 พันล้านเหรียญสหรัฐ ฯ ต่อปี โดยมูลค่าตลาดรวมภายใต้ GPA คือ 

1.7 ล้านล้านเหรียญสหรัฐ ฯ ต่อปี

	 ประเทศสหรัฐอเมริกาและสหภาพยุโรป (EU) เป็นหัวเรือใหญ่ในการเปิดเสรีตลาดการจัด

ซื้อโดยรัฐ และผลักดันให้กลายเป็นความตกลงทางการค้าระหว่างประเทศ เนื่องจากทั้ง 2 ประเทศ

ต้องการเข้าสู่ตลาดจัดซ้ือของรัฐในต่างประเทศ เพ่ือสร้างโอกาสในการขยายการลงทุนและกระตุ้น

เศรษฐกิจ โดยตั้งแต่ ค.ศ.1960 เริ่มมีการเจรจาระหว่างประเทศเกี่ยวกับความตกลงการจัดซื้อจัดจ้าง

โดยรัฐครั้งแรกในกลุ่มประเทศองค์กรความร่วมมือทางเศรษฐกิจและการพัฒนา (Organization for 

Economic Cooperation and Development: OECD) ซึ่งองค์กรนี้จัดตั้งเพื่อบริหารเงินช่วยเหลือ

จากสหรัฐอเมริกาและแคนาดา ในการบูรณะฟื้นฟูสภาพเศรษฐกิจและสังคมของยุโรปที่เสียหายภาย

หลังสงครามโลก ครั้งที่ 2 แต่ไม่ปรากฏผลในความตกลงการจัดซื้อจัดจ้างโดยรัฐอย่างเป็นรูปธรรม
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	 แม้ว่าการเจรจาระหว่างประเทศที่ผ่านมา จะไม่มีการก�ำหนดให้การจัดซ้ือโดยรัฐเป็น

วาระส�ำคัญและมีผลบังคับใช้เป็นรูปธรรม ทั้งสหรัฐอเมริกาและสหภาพยุโรปต่างด�ำเนินการศึกษา                        

เพื่อแก้ไข ปรับปรุง บทบัญญัติ และขยายขอบเขตการบังคับใช้ความตกลงว่าด้วยการจัดซ้ือจัดจ้าง                                                                                                

เรื่อยมา แต่ความตกลงว่าด้วยการจัดซ้ือจัดจ้างในรอบโตเกียว มีขอบเขตการบังคับใช้ที่จ�ำกัด และ

มีเพียงประเทศท่ีพัฒนาแล้วเท่าน้ันท่ีเข้าเป็นภาคีสมาชิก จึงน�ำไปสู่การเจรจาอีกครั้งในรอบอุรุกวัย 

(Uruguay Round) 

	 หลงัจากความพยายามผลกัดนัให้การจดัซือ้โดยรฐักลายเป็นข้อตกลงระหว่างประเทศตลอด 

34 ปี (ค.ศ. 1961–1995) ในที่สุดประเทศสมาชิกได้ลงนามในความตกลงว่าด้วยการจัดซ้ือโดยรัฐ 

(Government Procurement Agreement : GPA) ในวันที่ 15 เมษายน ค.ศ. 1994  และก�ำหนด

ให้มีผลบังคับใช้เฉพาะประเทศสมาชิกที่เข้าร่วมความตกลง ในวันที่ 1 มกราคม ค.ศ. 1996 โดยมีภาคี

สมาชกิจ�ำนวน 43 ประเทศ ในจ�ำนวนนีเ้ป็นประเทศในสหภาพยโุรป 28 ประเทศ และช่วงเวลาเดยีวกนั 

ได้มีการจัดตั้งองค์การการค้าโลกที่เมืองมาร์ราเกซ์ ประเทศโมรอคโค เพื่อท�ำหน้าที่แทน GATT ที่สิ้น

สภาพไป  ส่งผลให้ความตกลงการจดัซือ้โดยรฐัอยูภ่ายใต้กรอบการเจรจาขององค์การการค้าโลกจนถงึ

ปัจจุบัน เพื่อให้ประเทศอื่น ๆ เข้าร่วมข้อตกลง GPA มากขึ้น คณะกรรมการว่าด้วยการจัดซื้อจัดจ้าง

โดยรฐัได้ด�ำเนนิการปรับปรงุ แก้ไข และเพิม่เติมความตกลง ฯ อย่างต่อเนือ่ง เพือ่ให้มเีน้ือหาทีย่ดืหยุน่ 

และวิธีด�ำเนินการจัดซื้อจัดจ้างที่ทันสมัยมากยิ่งขึ้น เช่น ก�ำหนดขอบเขตการจัดซื้อจัดจ้างโดยรัฐและ

หลักการทั่วไปภายใต้ความตกลง ฯ ให้ครอบคลุมถึงวิธีจัดซื้อจัดจ้างทางอิเล็กทรอนิกส์ ลดระยะเวลา

ในการด�ำเนนิการจดัซือ้สนิค้า/จดัจ้างบรกิารทีม่อียู่ในท้องตลาด ลดการทจุรติในระบบจดัซือ้จดัจ้างของ

ภาคีสมาชิก เป็นต้น จนกลายเป็นความตกลง GPA ฉบับแก้ไขเพิ่มเติม หรือ Revised GPA ซึ่งมีผล

บังคับใน ค.ศ. 2014 โดยมีภาคีสมาชิกของความตกลง ฯ รวม 47 ประเทศ (สหภาพยุโรปเป็นอีกหนึ่ง

ประเทศ) ในจ�ำนวนนีม้ปีระเทศทีเ่ข้าร่วมใหม่เพยีง 3 ประเทศ คือ โมโดวา มอนเตรเนโก และนิวซีแลนด์                                                                                                                                

และประเทศกว่าครึ่งเป็นประเทศในสหภาพยุโรป นอกจากน้ีมีประเทศที่เข้าร่วมสังเกตการณ์ความ

ตกลง ฯ  31 ประเทศ 
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ที่มา : ประมวลจาก World Trade Organization (2018). Agreement on Government 

Procurement/Observers [Online]. Available from: https://www.wto.org/english/

tratop_e/gproc_e/memobs_e.htm [29 March, 2018].

2. หลักการและความตกลงว่าด้วยการจัดซื้อโดยรัฐขององค์การการค้าโลก
	 ความตกลงว่าด้วยการจัดซ้ือโดยรัฐขององค์การการค้าโลกเป็นความตกลงแบบพหุภาคี                   

โดยสมัครใจของสมาชิก มีวัตถุประสงค์เพื่อเปิดเสรี สร้างความเป็นธรรม และสร้างประสิทธิภาพการ

จัดซ้ือจัดจ้างของภาครัฐให้มากข้ึน โดยยึดหลักการพื้นฐานขององค์การการค้าโลก 3 ประการ คือ                  

หลักปฏิบัติเยี่ยงคนชาติ (National Treatment)  หลักไม่เลือกปฏิบัติ (Non–Discrimination) และ

หลักความโปร่งใส (Transparency) โดยสาระส�ำคัญของความตกลง GPA มีลักษณะเป็นกฎระเบียบ

รวม 24 มาตรา มีขอบเขตและครอบคลุมประเด็นต่าง ๆ ดังนี้

•  	หน่วยงานภาครัฐทุกระดับ โดยประเทศก�ำลังพัฒนาอาจใช้วิธีปฏิบัติที่เป็นพิเศษและ   

แตกต่างได้ (Special and differential Treatments)

•  	สัญญาทุกชนิด ได้แก่ การซื้อ การเช่า การจ้าง การเช่าซื้อ

•  	การซื้อสินค้าและบริการ รวมทั้งงานก่อสร้าง

•  	การจัดซื้อตามมูลค่าขั้นต�่ำ  (Thresholds) ของแต่ละประเทศอาจไม่เท่ากัน ขึ้นอยู่กับ

การเจรจา (รายละเอียดดูภาคผนวก 4) โดยทั่วไปมูลค่าขั้นต�่ำของการจัดซ้ือจัดจ้าง                

ตามความตกลง GPA ดังตารางที่ 2 

ตารางที่ 1 จ�ำนวนประเทศภาคีสมาชิกและประเทศผู้สังเกตการณ์ความตกลงว่าด้วยการ

จัดซื้อจัดจ้างโดยรัฐขององค์การการค้าโลก

ภูมิภาค

                  EU

                  สมาชิก EU

	 ไม่ใช่สมาชิก EU

อเมริกาเหนือ

อเมริกาใต้

เอเชีย

อัฟริกา

ออสเตรเลีย

รวม

ประเทศภาคีสมาชิก

1

28

9

2

-

6

-

1

47

ประเทศผู้สังเกตการณ์

-

-

5

-

6

17

2

1

31

ยุโรป
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หมายเหตุ:	1.  SDR (Special Drawing Right) หรือ สิทธิพิเศษถอนเงิน เป็นสินทรัพย์ในสกุลเงินสมมติที่สร้างขึ้นโดย

กองทุนการเงนิระหว่างประเทศ (IMF) และจดัสรรไปให้ประเทศสมาชกิถือครอง เพือ่ใช้เสริมเงนิสาํรองระหว่างประเทศ 

และสร้างสภาพคล่องอันเอื้อต่อการขยายตัวของการค้าและการเงิน (สุวัชชัย ใจข้อ และปุณฑริก ศุภอมรกุล. 2552)

	 2.  อัตราแลกเปลี่ยน SDR จะแปรผันตามสภาพเศรษฐกิจโลก โดยข้อมูลจาก IMF ณ วันที่ 28 มีนาคม 

2561 อัตรา SDR (IMF, 2018) SDR1 = US$ 1.45757

	 ความตกลง ฯ ได้ก�ำหนดกรอบว่าด้วยสทิธแิละหน้าทีข่องประเทศสมาชกิทีจ่ะต้องปรบัเปลีย่น 

กฎหมาย ระเบียบกระบวนการ และแนวปฏิบัติภายในที่เกี่ยวกับการจัดซ้ือจัดจ้างภาครัฐของตน                       

ให้เอือ้ต่อการเปิดและการเข้าสูต่ลาดการจดัซือ้ให้มากขึน้ และใช้การพจิารณาเชงิพาณชิย์ในการจดัซือ้  

จดัจ้างภาครฐัทีเ่ท่าเทยีมกนัทัง้ภายในและต่างประเทศ รวมท้ังกระบวนการต้องมคีวามโปร่งใสมากขึน้

ทัง้ในระดบัภายในประเทศและระหว่างประเทศ  โดยเฉพาะในกระบวนการประมลูงาน  ดงันัน้ประเทศ

ทีต้่องการเข้าร่วมความตกลง ฯ จะต้องผ่านขัน้ตอนการเจรจาและกระบวนการรบัรองก่อน  โดยเฉพาะ

กระบวนการแก้ไขกฎหมายภายใน และยื่นตราสารรับรอง (Instrument of Acceptance) (กรม

เจรจาการค้าระหว่างประเทศ, 2560) เพราะแต่ละประเทศจะมีกฎหมายและกฎระเบียบที่เกี่ยวข้อง

กับการจัดซื้อจัดจ้างโดยภาครัฐของตนเอง ซ่ึงมักจะมีกระบวนการที่สลับซับซ้อน มีรายละเอียด

มาก ท�ำให้ยากต่อการที่ผู้ประกอบการในต่างประเทศจะเข้าใจ หรือเข้าถึงตลาดดังกล่าว ด้วยเหตุน้ี                                      

ในการเจรจาการเปิดการค้าเสรี จึงจ�ำเป็นต้องมีกรอบของความตกลงในเรื่องการจัดซ้ือจัดจ้างโดยรัฐ                                                                                                                            

เพือ่ให้คูส่ญัญาได้อ้างองิ หรอืน�ำไปใช้เป็นมาตรฐานของกฎหมายจัดซือ้จดัจ้างของตน (กรมเจรจาการ

ค้าระหว่างประเทศ, 2553)

ตารางที่ 2 มูลค่าขั้นต�่ำของการจัดซื้อจัดจ้างตามความตกลง GPA

หน่วย : SDR

ประเภทการจัดซื้อจัดจ้าง

การซื้อสินค้า

การจ้างบริการ

งานก่อสร้าง

รัฐบาลกลาง

130,000

รัฐบาลท้องถิ่น

355,000

อื่น ๆ

400,000

5,000,000
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3. กรณีศึกษาภาคีสมาชิกความตกลงว่าด้วยการจัดซื้อโดยรัฐขององค์การการค้าโลก
•	 สหภาพยุโรป (EU)

	 สหภาพยุโรปนับเป็นหัวเรือใหญ่ในการผลักดันให้เรื่องการเปิดเสรีการจัดซ้ือจัดจ้างโดยรัฐ

ให้เป็นส่วนหนึ่งของความตกลงในระดับนานาชาติ สมาชิกในสหภาพยุโรปที่เข้าร่วมใน GPA มี 28 

ประเทศ และส่วนใหญ่เป็นประเทศพัฒนาแล้ว จึงมีความพร้อมในการเข้าสู่ตลาดการจัดซื้อจัดจ้าง

ในต่างประเทศ จากสถิติและมูลค่าการประมูลการจัดซื้อจัดจ้างโดยรัฐทั้งภายในภาคีและประเทศ                                       

อื่น ๆ ซึ่งรายงานต่อ WTO2  ณ ปี 2013 สรุปสถานการณ์การจัดซื้อจัดจ้างภายใต้ GPA พบว่า ค.ศ 

2011 สหภาพยโุรปมสีญัญาการจดัซือ้จดัจ้างโดยรฐั  มลูค่ารวม 283,503,393,000 ยโูร ประกอบด้วย 

สัญญาภายใต้ GPA มูลค่ารวม  246,788,928,000 ยูโร คิดเป็นร้อยละ 87 ของมูลค่าสัญญาการจัดซื้อ

จดัจ้างโดยรฐัของ EU ส่วนทีเ่หลอืร้อยละ 13 เป็นสญัญาในการจดัซือ้จดัจ้างโดยรฐันอกเหนอืข้อตกลง 

GPA มมีลูค่า 36,714,466,000 ยโูร ในส่วนนีเ้ป็นการท�ำสญัญากบัประเทศทีไ่ม่ได้เป็นภาคสีมาชกิ GPA 

(WTO, 2560)

	 สัญญาการจัดซื้อโดยรัฐของ EU ภายใต้ GPA ส่วนใหญ่เป็นสัญญาที่มีคู่สัญญาเป็นบริษัท/

หน่วยงานในประเทศ และระหว่างสมาชกิใน EU ส่วนสญัญาทีม่คู่ีสญัญาทีเ่ป็นประเทศสมาชกิใน GPA 

ได้แก่ ญี่ปุ่นมีมูลค่าสัญญา 37,622,972,010 เยน  (ร้อยละ 15 ของมูลค่าสัญญาภายใต้ GPA) สัญญา

ที่ท�ำร่วมกับสหรัฐอเมริกามูลค่า 362,977,155 เหรียญสหรัฐ ฯ (ร้อยละ 1 ของมูลค่าสัญญาภายใต้ 

GPA)  

	 นอกจากนี้มูลค่าตลาดจัดซื้อจัดจ้างในสหภาพยุโรปมีแนวโน้มเพิ่มมากขึ้นทุกปี จากรายงาน

สถานภาพของการจดัซือ้จดัจ้างของสหภาพยโุรป ตามมาตรา 19 ข้อ 5 ของ GPA ซึง่รายงาน ณ ปี 2017 

พบว่าในปี 2012-2013 สหภาพยโุรปทัง้ 28 ประเทศ มกีารใช้จ่ายของรฐั 2,422,520,000,000 ยโูร และ 

2,444,460,000,000 ยูโร ตามล�ำดับ ประกอบด้วยสัญญาภายใต้ GPA มูลค่ารวม 286,350,000,000   

ยูโร และ 303,870,000,000 ยูโร คิดเป็นร้อยละ 11.82 และ 12.43 ของมูลค่าการใช้จ่ายของสหภาพ

ยุโรปทั้งหมด 

2  ตาม GPA มาตรา 19 ข้อ 5 ได้ก�ำหนดให้ภาคีสมาชิกต้องท�ำรายงานสถิติเกี่ยวกับการจัดซื้อจัดจ้างโดยรัฐ ซึ่งประกอบด้วยข้อมูลต่าง ๆ รวม

ทั้งสถิติและมูลค่าการประมูลการจัดซื้อจัดจ้างโดยรัฐทั้งภายในภาคีและประเทศอื่น ๆ (Statistics for Reported under Article XIX:5 of 

the Agreement (1994)) รายงานต่อคณะกรรมาธิการว่าด้วยการจัดซ้ือโดยรัฐขององค์การการค้าโลก (Committee on Government 

Procurement)
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•  	ญี่ปุ่น

	 ญี่ปุ่นเป็นประเทศกลุ่มแรกในเอเชียที่เข้าเป็นภาคีสมาชิก GPA ตั้งแต่ ค.ศ. 1996 เนื่องจาก

ญี่ปุ่นเป็นประเทศพัฒนาแล้ว จึงมีความพร้อมในการเข้าสู่ตลาดการจัดซื้อจัดจ้างในต่างประเทศ 

โดยใน ค.ศ. 2011 พบว่า ญี่ปุ่นมีมูลค่าการจัดซื้อจัดจ้างโดยรัฐตามค�ำจ�ำกัดความของ GPA รวม 

6,614,858,000 SDR ในจ�ำนวนน้ีมีประเทศสมาชิกที่ชนะการประมูลโครงการในญี่ปุ่น คือ สหภาพ

ยุโรป มูลค่า 73,825,000 SDR (ร้อยละ 1 ของมูลค่าการจัดซื้อจัดจ้างที่มีมูลค่าขั้นต�่ำตามก�ำหนดของ 

GPA) สหรัฐอเมริกา มูลค่า 54,356,000 SDR  อิสราเอล มูลค่า 593,000 SDR สวิสเซอร์แลนด์ มูลค่า 

420,000 SDR แคนาดา มูลค่า 242,000 SDR และประเทศอื่น ๆ  มูลค่า 20,587,000 SDR จากข้อมูล

เหล่านีแ้สดงให้เหน็ว่าประเทศภาคสีมาชิก 5 ประเทศ มมีลูค่าการลงทนุการจัดซือ้จัดจ้างในญีปุ่น่ รวม

กนัประมาณร้อยละ 2 ของมลูค่าการจดัซือ้จดัจ้างทีม่มีลูค่าขัน้ต�ำ่ตามก�ำหนดของ GPA (WTO. 2560)

	 กรณีศึกษาของสหภาพยุโรปและญี่ปุ่นแสดงให้เห็นว่า การเข้าเป็นภาคีสมาชิก GPA ของทั้ง

สองประเทศ ได้สร้างโอกาสในการเข้าสู่ตลาดการจัดซื้อโดยรัฐให้เพิ่มขึ้น  อย่างไรก็ตามเมื่อพิจารณา 

คู่สัญญาการจัดซ้ือจัดจ้างท่ีเป็นภาคีสมาชิกของ GPA   มีสัดส่วนไม่มากนัก และประเทศที่ชนะการ

ประมูลกลายเป็นคู่สัญญาจะเป็นประเทศที่มีสถานภาพและมีขนาดของทางเศรษฐกิจท่ีใกล้เคียงหรือ

มากกว่าประเทศเจ้าของสัญญา และจากสถิติดังกล่าวแสดงให้เห็นว่าคู่สัญญาที่ชนะการประมูลส่วน

ใหญ่ของรัฐของทั้งสองประเทศ คือ บริษัทหรือหน่วยงานในประเทศของตนเอง

4. การจัดซือ้จัดจ้างภาครฐัของไทยกับความตกลงว่าด้วยการจดัซือ้จดัจ้างโดยรฐัของ

องค์การการค้าโลก
	 ตั้งแต่ พ.ศ. 2538 WTO ได้ถือก�ำเนิดขึ้นมาแทนที่ GATT ประเทศไทยซ่ึงเป็นภาคีความ

ตกลง GATT มาตั้งแต่ พ.ศ. 2525 จึงเข้าเป็นสมาชิก WTO โดยอัตโนมัติ ดังนั้นเมื่อ WTO มีนโย

บายการเปิดเสรีการจัดซ้ือจัดจ้างโดยรัฐ ในฐานะภาคีสมาชิก ไทยจึงเล็งเห็นโอกาสที่จะเข้าสู่ตลาด                              

การจัดซื้อจัดจ้างโดยรัฐของภาคีสมาชิกอื่น ๆ ท�ำให้มีความพยายามที่จะเปิดเสรีการจัดซื้อจัดจ้างโดย

รัฐทั้งในระดับพหุภาคและทวิภาค

4.1 	 สถานะภาพของไทยในความตกลง ฯ

	 ที่ประชุมคณะรัฐมนตรี เมื่อวันที่ 20 เมษายน พ.ศ. 2558 ได้พิจารณาเรื่องการเข้าเป็น                 

ผู้สังเกตการณ์ของไทยในคณะกรรมการว่าด้วยการจัดซื้อจัดจ้างโดยรัฐภายใต้ WTO ที่น�ำเสนอโดย

กระทรวงการคลัง   และมีมติเห็นชอบในเรื่องดังกล่าว และได้เข้าร่วมเป็นผู้สังเกตการณ์อย่างเป็น

ทางการ เมื่อวันที่ 3 มิถุนายน 2558 ทั้งนี้การเป็นผู้สังเกตการณ์ในคณะกรรมการ GPA จะไม่ก่อให้

เกิดพันธกรณีใด ๆ ภายใต้ความตกลง GPA แก่ไทย และไม่เป็นเงื่อนไขที่จะนําไปสู่การเข้าเป็นภาคี

สมาชิกในความตกลง GPA แต่อย่างใด
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4.2 	 การเปิดเสรีการจัดซื้อจัดจ้างภาครัฐภายใต้บริบทข้อตกลงทวิภาค

	 แม้ว่าประเทศไทยจะไม่ได้เป็นภาคีสมาชิกของ GPA ซ่ึงเป็นข้อตกลงระดับพหุภาคี                       

เพียงแบบเดียวท่ีเก่ียวข้องกับการจัดซ้ือจัดจ้างของภาครัฐ แต่ได้ด�ำเนินการเปิดเสรีการจัดซื้อจัดจ้าง

ภาครฐัภายใต้บรบิทความตกลงทัง้ในระดับทวภิาค ีหรอืข้อตกลงระหว่างรฐัต่อรฐักับ 3 ประเทศ ได้แก่ 

ออสเตรเลีย นิวซีแลนด์ และญี่ปุ่น ซึ่งทั้ง 3 ประเทศ ต่างเป็นภาคีสมาชิกของ GPA โดยสถานภาพ

ปัจจบุนัยงัไม่มรีายละเอยีดของการผูกพนัข้อตกลงระหว่างกนั เป็นเพยีงการแลกเปลีย่นข้อมลู กฎหมาย 

และระเบียบท่ีเก่ียวข้องกับการจัดซ้ือจัดจ้างระหว่างสองประเทศ และการต้ังคณะท�ำงานระหว่างคู่

สัญญาเพื่อศึกษาความพร้อมก่อนมีการบังคับใช้เท่านั้น ทั้งนี้เนื่องจากประเทศไทยยังไม่พร้อมที่จะให้

ต่างชาตเิข้ามาแข่งขนักบัผูป้ระกอบการไทย (สถาบนัวจิยัเพือ่การพฒันาประเทศไทย, 2555) ทัง้นีร้าย

ละเอียดโดยสังเขปของความร่วมมือในความตกลงทวิภาคีของไทยในปัจจุบันมีดังตารางที่ 3

ตารางที่ 3 สาระสังเขปข้อตกลงการจัดซื้อจัดจ้างภาครัฐระดับทวิภาคี

ระหว่างไทยกับออสเตรเลีย นิวซีแลนด์ และญี่ปุ่น

ประเด็น

ชื่อความตกลง 

และวันที่บังคับ

ใช้

หลักการ

การแลก 

เปลี่ยนข้อมูล                        

ในเรื่องการ

จัดซื้อจัดจ้าง

ภาครัฐ 

ไทย – ออสเตรเลีย

	 ความตกลงเขตการค้าเสรี

ไทย–ออสเตรเลีย (Thailand–

Aus t r a l i a  F ree  T r ade 

Agreement: TAFTA) มีผลใช้

บังคับตั้งแต่วันที่ 1 มกราคม    

พ.ศ. 2548

	 คู่สัญญาตกลงท่ีจะส่งเสริม

หลักการ ความโปร่งใส ความคุ้ม

ค่าของเงิน การแข่งขันอย่างเปิด

กว้าง การปฏิบัติอย่างเป็นธรรม 

และการไม่เลือกปฏิบัติ

	 คู่สัญญาจะแลกเปลี่ยนข้อมูล

เ ก่ียวกับกฎหมาย ระเบียบ 

นโยบาย และแนวทางปฏิบัติ

ระหว่างกัน 

ไทย – นิวซีแลนด์

	 ความตกลงว่าด้วยการเป็น

หุ ้นส่วนเศรษฐกิจที่ใกล้ชิดยิ่ง

ขึ้นระหว ่างไทย นิวซีแลนด ์

(Thailand – New Zealand 

Closer Economic Partnership 

: TNZCEP) มีผลใช้บังคับตั้งแต่  

1 กรกฎาคม พ.ศ. 2548

	 คู ่สัญญาต้องด�ำเนินการต่อ

เนื่อง เพ่ือลดและขจัดอุปสรรค

ในการจัดหาสินค้าและบริการ

ระหว่างคู ่ภาคี ซึ่งก�ำหนดโดย

กฎหมายการจั ดซื้ อ โ ดย รั ฐ 

ระเบยีบ นโยบาย วธิปีฏบิตั ิและ

ขัน้ตอน เพือ่เพิม่ความโปร่งใสใน

การจัดซื้อโดยรัฐ

	 คู ่ สัญญาต ้องแลกเปลี่ ยน

ข้อมลูทีท่นัเหตกุารณ์ โดยเฉพาะ

นโยบายการจัดซื้อจัดจ้างโดย

รัฐ แนวทางปฏิบัติ และขั้นตอน 

ไทย – ญี่ปุ่น

	 ความตกลงหุน้ส่วนเศรษฐกจิ

ไทย–ญี่ปุ่น (Japan–Thailand 

Economic Par tnersh ip 

Agreement: JTEPA) มีผล

บังคับใช้เมื่อวันที่ 1 พฤศจิกายน 

พ.ศ. 2550

	 คู่สัญญาจะเสริมสร้างความ

ร่วมมือเพ่ือผลประโยชน์ร่วมกัน

ของคู่ภาคีในด้านการจัดซื้อจัด

จ้างโดยรัฐ

	 คู่สญัญาจะแลกเปลีย่นข้อมลู

กฎหมาย ข้อบงัคบั นโยบาย และ

ทางปฏบิตัขิองแต่ละฝ่ายในเร่ือง

การจัดซ้ือจัดจ้างภาครัฐ รวมถึง
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	 จัดต้ังคณะท�ำงานซ่ึงประกอบ

ด้วย ผู้แทนภาครัฐจากทั้งสอง

ประเทศ โดยคณะท�ำงานจะ

พบปะกันอย่างสม�่ำเสมอ และ

รายงานต่อคณะท�ำงานร่วม FTA 

ภายใน 12 เดือน หลังจากข้อ

ตกลงมีผลบังคับ พร้อมทั้งเสนอ

แนะขอบเขตของการน�ำเรือ่งการ

จัดซื้อโดยรัฐรวมไว้ในข้อตกลง 

	 ไม ่ มีความคืบหน้าในด ้าน

การจัดซื้อจัดจ้างโดยรัฐ ส่วน

ที่ด�ำเนินการอย่างต่อเนื่อง คือ 

ฝ่ายไทยต้องลดภาษนี�ำเข้าสนิค้า

ทกุรายการเป็นศูนย์ภายใน พ.ศ. 

2568 ทั้งนี้ ฝ ่ายออสเตรเลีย

พร้อมทีจ่ะสานต่อการด�ำเนนิงาน

ในด้านเศรษฐกิจท่ีมีอยู่ระหว่าง

กันให้คืบหน้าต่อไป โดยเฉพาะ

การสานต่อประเด็นการเจรจา

ต่อเนื่อง (Built in Agenda)

รวมถึงแนวทางปฏิรูป หรือการ

เปลี่ยนแปลงระบบการบริหาร

การจดัซือ้โดยรฐัทีม่อียูข่องคูภ่าคี

	 จัดตั้งคณะท�ำงานประกอบ 

ด้วยตัวแทนจากหน่วยงานภาค

รัฐที่รับผิดชอบการจัดซื้อ และ

จัดประชุมหรือติดต่อสื่อสารกัน

เป็นระยะ เพื่อหารือทุกประเด็น

ที่ เกี่ยวข้อง และการทบทวน

ความตกลงนี้

	 การประชุมคณะกรรมาธิการ

ร่วมความตกลงความเป็นหุ ้น

ส่วนทางเศรษฐกิจที่ใกล้ชิดยิ่ง

ขึ้น ไทย – นิวซีแลนด์ ครั้งที่ 7 

เมือ่วนัที ่12 กนัยายน พ.ศ.2559 

ณ กรมเจรจาการค้าระหว่าง

ประเทศ กระทรวงพาณิชย์ ที่

ประชุมได้หารือในเร่ืองส�ำคัญ 

รวมถึงแนวทางการเจรจาจัดท�ำ 

ข้อบทการค้าบริการ และการจัด

ซื้อจัดจ้างโดยรัฐ

การเปลีย่นแปลงในระบบการจดั

ซือ้จดัจ้างภาครฐัภายในขอบเขต

ที่กฎหมายอนุญาต เป็นภาษา

อังกฤษ โดยจะแต่งตัง้ศนูย์กลาง

การติดต่อ (Contact Point) 

ของคู่สัญญาแต่ละฝ่ายเพื่อการ

แลกเปลี่ยนข้อมูลและให้ข้อมูล

แก่ผู้ประกอบการของคู่สัญญา

ฝ่ายเกีย่วกบัโอกาสในการจดัซือ้

จัดจ้างภาครัฐ

	 จัดต้ังคณะอนุกรรมการว่า

ด้วยการจัดซ้ือจัดจ้างโดยรัฐ โดย

มีหน้าที่ดังนี้ 

	 - หารอืประเด็นและแนวทาง

ส่งเสรมิร่วมมอืเพือ่ผลประโยชน์

ร่วมกัน 

	 - รายงานผลการพิจารณา

ของอนุกรรมการต่อคณะ

กรรมการ

	 - ปฏิบัติหน้าที่ อ่ืนที่ได้รับ

มอบหมาย 

	 ไม่มีความคืบหน้าในด้าน

การจัดซื้อจัดจ้างโดยรัฐ ส่วน

ที่มีการด�ำเนินการอย ่างต ่อ

เนื่อง ได้แก่ มาตรการด้านภาษี

เกี่ยวกับสินค้าเกษตร โดยการ

ประชุมคณะอนุกรรมการร่วม

ว่าด้วยการค้าสนิค้าภายใต้ความ

ตกลงJTEPA ครั้งที่ 4 เมื่อวันที่ 

24 พฤศจิกายน พ.ศ. 2559 ไทย

ขอให้ญี่ปุ่นเร่งพิจารณารายการ

สินค้าทั้งหมดใน Requested 

l i s t  โดย เฉพาะสิ นค ้ าที่ มี

พนัธกรณ ีส�ำหรบัการน�ำกลบัมา

เจรจาใหม่ จ�ำนวน 102 รายการ 

เช่น โค้วต้าการส่งออกเนื้อสุกร 

การจัดตั้งคณะ

ท�ำงาน 

สถานภาพข้อ

ตกลงในปัจจุบัน

ประเด็น ไทย – ออสเตรเลีย ไทย – นิวซีแลนด์ ไทย – ญี่ปุ่น

ตารางที่ 3 สาระสังเขปข้อตกลงการจัดซื้อจัดจ้างภาครัฐระดับทวิภาคี

ระหว่างไทยกับออสเตรเลีย นิวซีแลนด์ และญี่ปุ่น
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4.3 	 พระราชบัญญัติการจัดซื้อจัดจ้างและการบริหารพัสดุภาครัฐ พ.ศ. 2560 กับ GPA

	 นับตั้งแต่ปี พ.ศ.2535 การจัดซื้อจัดจ้างภาครัฐของไทย อยู่ภายใต้กฎหมายหลักที่ส�ำคัญ 

คือ ระเบียบส�ำนักนายกรัฐมนตรี ว่าด้วยการพัสดุ พ.ศ. 2535 และระเบียบส�ำนักนายกรัฐมนตร ี              

ว่าด้วยการพัสดุด้วยวิธีการทางอิเล็กทรอนิกส์ พ.ศ. 2549 ซึ่งใช้บังคับกับการจัดซื้อจัดจ้างของหน่วย

งานราชการโดยทั่วไป แต่หากเป็นการจัดซื้อจัดจ้างขององค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น ในระดับองค์การ

บริหารส่วนต�ำบลอยู่ภายใต้ระเบียบของกระทรวงมหาดไทยว่าด้วยการพัสดุขององค์การบริหาร                                  

ส่วนต�ำบล พ.ศ. 2538 ส�ำหรับรัฐวิสาหกิจของไทย เนื่องจากทุกแห่งยังคงต้องให้ส�ำนักงานตรวจเงิน

แผ่นดนิเป็นผูส้อบบญัช ีตามพระราชบญัญตักิารตรวจเงนิแผ่นดนิ พ.ศ. 2522 และระเบียบว่าด้วยการ

บัญชี และการเงินของรัฐวิสาหกิจ พ.ศ. 2520 ดังนั้น แม้รัฐวิสาหกิจแต่ละแห่งจะมีระเบียบการจัดซื้อ

จดัจ้างเป็นของตนเอง แต่โดยส่วนใหญ่จะอ้างองิหลกัการตามทีก่�ำหนดในระเบยีบส�ำนกันายกรฐัมนตรี

ว่าด้วยการพัสดุ พ.ศ. 2535 และบทแก้ไขเพิ่มเติมรวม 7 ฉบับ ที่มีการปรับปรุงแก้ไขเปลี่ยนแปลง            

ในบางข้อ เพื่อให้มีความคล่องตัวในทางปฏิบัติ 

	 ปัจจบุนัประเทศไทยได้บงัคบัใช้กฎหมายการจัดซือ้จัดจ้างฉบบัใหม่ คอื พระราชบญัญตักิาร

จดัซือ้จดัจ้างและการบรหิารพสัดภุาครฐั พ.ศ. 2560 โดยเหตผุลในการประกาศใช้ คอื เพือ่ให้การด�ำเนนิ

การจัดซื้อจัดจ้างและการบริหารพัสดุภาครัฐมีกรอบการปฏิบัติงานที่เป็นมาตรฐานเดียวกัน โดยการ

ก�ำหนดเกณฑ์มาตรฐานกลาง เพื่อให้หน่วยงานของรัฐทุกแห่งน�ำไปใช้เป็นหลักปฏิบัติ โดยมุ่งเน้นการ

เปิดเผยข้อมลูต่อสาธารณชนให้มากทีส่ดุ เพือ่ให้เกิดความโปร่งใสและเปิดโอกาสให้มกีารแข่งขนัอย่าง

เป็นธรรม มีการด�ำเนินการจัดซื้อจัดจ้างที่ค�ำนึงถึงวัตถุประสงค์ของการใช้งานเป็นส�ำคัญ ซึ่งจะก่อให้

เกิดความคุ้มค่าในการใช้จ่ายเงิน มีการวางแผนการด�ำเนินงานและมีการประเมินผลการปฏิบัติงาน                                                                     

ซึง่จะท�ำให้การจัดซ้ือจดัจ้างมปีระสทิธภิาพและประสทิธผิล รวมทัง้เพือ่ให้เป็นไปตามหลกัธรรมาภบิาล 

ที่มา : 	 1. สถาบนัวจิยัเพือ่การพฒันาประเทศไทย. การจดัซือ้จดัจ้างภาครัฐ. โครงการศึกษาผลกระทบจากการเปิด

ตลาดการค้าเสรีภายใต้กรอบอาเซียน+3 และอาเซียน+6 และแนวทางการเจรจาที่เหมาะสมส�ำหรับประเทศไทย. กรม

เจรจาการค้าระหว่างประเทศ กระทรวงพาณิชย์  2555.

	 2. กรมบัญชีกลาง. ความตกลงเขตการค้าเสรีไทย – ออสเตรเลีย (Thailand – Australia Free Trade 

Agreement : TAFTA)

	 3. กรมบัญชีกลาง. ความตกลงว่าด้วย การเป็นหุ้นส่วนเศรษฐกิจที่ใกล้ชิดยิ่งขึ้นระหว่างไทย – นิวซีแลนด์ 

(Thailand – New Zealand Closer Economic Partnership : TNZCEP)

	 4. กรมบญัชกีลาง. ความตกลงหุน้ส่วนเศรษฐกจิไทย – ญีปุ่น่ (Japan – Thailand Economic Partnership 

Agreement: JTEPA)

	 5. กรมเจรจาการค้าระหว่างประเทศ. รายงานประจ�ำปี พ.ศ.2559 [ออนไลน์]. แหล่งที่มา:  www.dtn.

go.th/index.php/เอกสาร/รายงานประจ�ำปี/item/รายงานประจ�ำปี-2559.html [2 เมษายน 2560].
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มีการส่งเสริมให้ภาคประชาชนมีส่วนร่วมในการตรวจสอบการจัดซื้อจัดจ้างภาครัฐ ซึ่งเป็นมาตรการ

หนึง่เพ่ือป้องกนัปัญหาการทจุริตและประพฤตมิชิอบในการจดัซือ้จดัจ้างภาครฐั ประกอบกับมาตรการ             

อื่น ๆ เช่น การจัดซื้อจัดจ้างด้วยวิธีการทางอิเล็กทรอนิกส์ ซึ่งจะท�ำให้เกิดความโปร่งใสในการด�ำเนิน

การจัดซื้อจัดจ้างภาครัฐ อันจะเป็นการสร้างความเชื่อมั่นให้กับสาธารณชนและก่อให้เกิดผลดีกับการ

จัดซื้อจัดจ้างภาครัฐให้เป็นที่ยอมรับโดยทั่วไป

	 อย่างไรกต็ามแม้ว่า พระราชบญัญตันิีจ้ะเป็นมาตรฐานหลักให้กบัการจัดซ้ือของทกุหน่วยงาน

รัฐ แต่ในมาตรา 7 ได้ก�ำหนดข้อยกเว้นแก่การจัดซื้อจัดจ้าง 6 ประเภท คือ

	 1) 	การจัดซื้อจัดจ้างของรัฐวิสาหกิจที่เกี่ยวกับการพาณิชย์โดยตรง

	 2)  	การจดัซือ้จดัจ้างยทุโธปกรณ์และการบรกิารทีเ่ก่ียวกบัความมัน่คงของชาตโิดยวธิรีฐับาล

ต่อรฐับาล หรอืโดยการจดัซือ้จดัจ้างจากต่างประเทศทีก่ฎหมายของประเทศนัน้ก�ำหนดไว้เป็นอย่างอืน่

	 3)	 การจัดซื้อจัดจ้างเพื่อการวิจัยและพัฒนา เพื่อการให้บริการทางวิชาการของสถาบัน

อุดมศึกษาหรือการจ้างที่ปรึกษา ทั้งนี้ที่ไม่สามารถด�ำเนินการตามพระราชบัญญัตินี้ได้

	 4) 	การจดัซือ้จดัจ้างโดยใช้เงินกูห้รอืเงนิช่วยเหลอืจากรฐับาลต่างประเทศ องค์การระหว่าง

ประเทศ สถาบนัการเงนิระหว่างประเทศ องค์การต่างประเทศทัง้ในระดบัรฐับาลและทีม่ใิช่ระดบัรฐับาล 

มูลนิธิหรือเอกชนต่างประเทศ ที่สัญญาหรือข้อก�ำหนดในการให้เงินกู้หรือเงินช่วยเหลือก�ำหนดไว้                                                                                                                                    

เป็นอย่างอื่น

	 5) 	การจดัซือ้จดัจ้างโดยใช้เงินกูห้รอืเงนิช่วยเหลอืจากรฐับาลต่างประเทศ องค์การระหว่าง

ประเทศ   สถาบันการเงินระหว่างประเทศ องค์การต่างประเทศทั้งในระดับรัฐบาลและที่มิใช่ระดับ

รัฐบาล  มลูนธิิหรอืเอกชนต่างประเทศ  ทีส่ญัญาหรอืข้อก�ำหนดในการให้เงนิกูห้รอืเงนิช่วยเหลอืก�ำหนด

ไว้เป็นอย่างอื่น โดยใช้เงินกู้หรือเงินช่วยเหลือนั้นร่วมกับเงินงบประมาณ ซึ่งจ�ำนวนเงินกู้หรือเงินช่วย

เหลือที่ใช้นั้นเป็นไปตามหลักเกณฑ์ที่คณะกรรมการนโยบายประกาศก�ำหนดในราชกิจจานุเบกษา

	 6)	 การจัดซ้ือจัดจ้างของสถาบันอุดมศึกษาหรือสถานพยาบาลที่เป็นหน่วยงานของรัฐ                     

โดยใช้เงินบริจาครวมทั้งดอกผลของเงินบริจาค โดยไม่ใช้เงินบริจาคนั้นร่วมกับเงินงบประมาณ

	 นอกจากน้ี การจัดซ้ือจัดจ้างของหน่วยงานระดับท้องถิ่นของไทยที่อยู่ภายใต้ระเบียบ

กระทรวงมหาดไทย วาดวยการพัสดุขององคการบริหารสวนตําบล พ.ศ. 2538 ในขอ 11 ได้                          

ก�ำหนดใหองคการบริหารสวนตําบลใชพัสดุที่ผลิตในประเทศและกิจการของคนไทย ซ่ึงขัดกับ

หลักการของ GPA หลักการไม่เลือกปฏิบัติ และหลักปฏิบัติเยี่ยงชนชาตินั้น จึงเป็นอุปสรรคส�ำคัญ                          

ต่อการทีต่่างชาตทิัง้ทีเ่ป็นภาคสีมาชกิ GPA และนอกภาค ีจะสามารถเข้าสูต่ลาดจดัซือ้จดัจ้างของไทย

ในระดับท้องถิ่นได้
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	 จากการที่ประเทศไทยได้เข้าร่วมเป็นประเทศผู้สังเกตการณ์ของ GPA เมื่อวันที่ 3 มิถุนายน 

พ.ศ.2558 และยังคงสถานะน้ีจนถึงปัจจุบัน อย่างไรก็ตามหน่วยงานรัฐที่เก่ียวข้อง อาทิ กรมเจรจา

การค้าระหว่างประเทศ กระทรวงพาณิชย์ และกรมบัญชีกลาง กระทรวงการคลัง ได้ด�ำเนินการศึกษา

วจัิย เพือ่สร้างความเข้าใจและรวบรวมข้อมลูท่ีจ�ำเป็น วเิคราะห์ผลดแีละผลเสยีต่อประเทศ เพ่ือเตรียม

ความพร้อมหากมีการเข้าร่วมเป็นภาคีสมาชิกของ GPA โดยการศึกษาวิจัยส่วนใหญ่ได้เปรียบเทียบ

ระหว่าง GPA 1994 และ GPA Revised 2015 กับพระราชบัญญัติการจัดซื้อจัดจ้างและการบริหาร

พัสดภุาครฐั พ.ศ. 2560 การศกึษาพบว่ากฎหมายฉบบันีย้ดึหลักการ 4 ประการ ได้แก่  “คุม้ค่า โปร่งใส                  

มีประสิทธิภาพและประสิทธิผล และตรวจสอบได้” ดังนั้น หลักการความโปร่งใสและเปิดโอกาสให้มี

การแข่งขนัอย่างเป็นธรรมมากขึน้ จงึสอดคล้องกบัหลักการความโปร่งใสและเปิดโอกาสให้มกีารแข่งขนั

อย่างเป็นธรรมของ GPA ซึ่งได้จะช่วยให้ไทยมีความพร้อมในการเข้าร่วมเป็นสมาชิกใน GPA มากขึ้น 

แต่ประเด็นเก่ียวกับหลักการไม่เลือกปฏิบัติ และหลักปฏิบัติเยี่ยงชนชาตินั้น กฎหมายฉบับนี้ยังไม่มี

เนื้อหาบางประการท่ีไม่สอดคล้องกับ GPA เนื่องจากยังมีข้อกฎหมายที่เปิดช่องให้การจัดซื้อจัดจ้าง 

“วิธีกรณีพิเศษ” ดังปรากฏในมาตรา 55 การจัดซื้อจัดจ้างพัสดุอาจกระท�ำได้โดย 3 วิธี คือ

	 1)	 วิธีประกาศเชิญชวนทั่วไป ได้แก่ การที่หน่วยงานของรัฐเชิญชวนผู้ประกอบการทั่วไป              

ที่มีคุณสมบัติตรงตามเงื่อนไขที่หน่วยงานของรัฐก�ำหนดให้เข้ายื่นข้อเสนอ

	 2)	 วิธีคัดเลือก ได้แก่ การที่หน่วยงานของรัฐเชิญชวนเฉพาะผู้ประกอบการที่มีคุณสมบัต ิ  

ตรงตามเงือ่นไขทีห่น่วยงานของรฐัก�ำหนด ซึง่ต้องไม่น้อยกว่าสามรายให้เข้ายืน่ข้อเสนอ เว้นแต่ในงาน

นั้นมีผู้ประกอบการที่มีคุณสมบัติตรงตามที่ก�ำหนดน้อยกว่าสามราย

	 3)	 วิธีเฉพาะเจาะจง ได้แก่ การที่หน่วยงานของรัฐเชิญชวนผู้ประกอบการที่มีคุณสมบัติ

ตรงตามเงื่อนไขท่ีหน่วยงานของรัฐก�ำหนดรายใดรายหนึ่งให้เข้ายื่นข้อเสนอ หรือให้เข้ามาเจรจา                 

ต่อรองราคา รวมทั้งการจัดซื้อจัดจ้างพัสดุกับผู้ประกอบการโดยตรงในวงเงินเล็กน้อยตามที่ก�ำหนด

ในกฎกระทรวงที่ออกตามความในมาตรา 96 วรรคสอง

	 ดงันัน้หากไทยต้องการเป็นภาคสีมาชกิ GPA และบงัคบัใช้อย่างจรงิจงัในอนาคต ข้อกฎหมาย

ในประเด็นหลักการไม่เลือกปฏิบัติ และหลักปฏิบัติเยี่ยงชนชาตินั้น ต้องมีความชัดเจนและมีความ

สอดคล้องกับ GPA ให้มากขึ้น

5. บทสรุป
	 ความตกลง ว่าด้วยการจดัซือ้โดยรฐัขององค์การการค้าโลก (Government Procurement 

Agreement : GPA) เป็นความตกลงระดบัพหภุาค ี ซึง่มวีตัถปุระสงค์เพือ่เป็นบรรทดัฐานและมาตรฐาน

สากลทีช่่วยให้การจดัซือ้จดัจ้างโดยรัฐในแต่ละประเทศมทีศิทางเดียวกนัและสามารถเข้าถงึตลาดร่วม
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กันได้ โดยยึดแนวทางของหลักการปฏิบัติขององค์การการค้าโลก คือ มุ่งปฏิบัติต่อกันอย่างเท่าเทียม 

เสมอภาค เปิดเผย และโปร่งใส ส่งผลต่อการใช้จ่ายงบประมาณของแต่ละประเทศมปีระสทิธภิาพมาก

ขึ้น อันเนื่องมาจากการแข่งขันในตลาดการจัดซื้อโดยรัฐอย่างเสรี  ส�ำหรับประเทศไทยแม้จะยังไม่ได้

เข้าร่วมเป็นภาคสีมาชกิของความตกลงนี ้แต่ได้เข้าร่วมเป็นประเทศผู้สังเกตการณ์ รวมถงึได้มที�ำความ 

ตกลงว่าด้วยการเปิดเสรีการจัดซื้อจัดจ้างภาครัฐแบบทวิภาคีหลายประเทศ อย่างไรก็ตามความตกลง

ในทั้ง 2 ระดับยังไม่ผูกพันให้ต้องปฏิบัติตาม

	 ในขณะเดยีวกันประเทศไทยได้มกีารบงัคับใช้พระราชบญัญตักิารจดัซือ้จดัจ้างและการบรหิาร

พัสดุภาครัฐ พ.ศ. 2560 โดยเพิ่งประกาศในราชกิจจานุเบกษา เมื่อวันที่ 26 กุมภาพันธ์ พ.ศ. 2560 

และมผีลบงัคบัใช้ในวนัที ่23 สงิหาคม พ.ศ. 2560 แม้ว่ากฎหมายฉบบัใหม่นีจ้ะมหีลกัการสอดคล้องกบั 

GPA โดยเฉพาะเรื่องความโปร่งใสและเปิดโอกาสให้มีการแข่งขันอย่างเป็นธรรม แต่ยังมีข้อยกเว้นแก่

การจดัซือ้จดัจ้างของรฐับางประเภท อกีทัง้ก�ำหนดวธิกีารจดัซือ้จดัจ้างทีไ่ม่สอดคล้องกบั GPA อย่างไร

ก็ตามการผูกพันตาม GPA ควรจะต้องค�ำนึงถึงและเปรียบเทียบความสามารถในการแข่งขันระหว่าง

ไทยกับภาคีสมาชิกในข้อตกลงนั้นด้วย เนื่องจากสมาชิกส่วนใหญ่ใน GPA ล้วนเป็นประเทศที่พัฒนา

แล้วซึ่งมีความสามารถในการแข่งขันในตลาดจัดซื้อจัดจ้างโดยรัฐมากกว่าประเทศไทย

เอกสารอ้างอิง
กรมเจรจาการค้าระหว่างประเทศ. ความตกลง ว่าด้วยการจัดซ้ือจัดจ้างโดยรัฐภายใต้องค์การ                       

การค้าโลก (Government Procurement Agreement: GPA). [ออนไลน์]. แหล่งที่มา: 

http://www.dtn.go.th/index.phpการจัดซื้อจัดจ้างโดยรัฐ.html [17 มีนาคม 2560].

กรมเจรจาการค้าระหว่างประเทศ. ความตกลงฯ ภายใต้กรอบองค์การการค้าโลก (World Trade 

Organization: WTO) [ออนไลน์]. แหล่งทีม่า: http://www.dtn.go.th/index.php/wto2.

html [1 กรกฎาคม 2560].

กรมเจรจาการค้าระหว่างประเทศ. โครงการศึกษาแนวทางการเจรจา และผลกระทบของการจัดทํา

ความตกลงการค้าเสรีไทยกับสหภาพยุโรป, 2556.

กรมเจรจาการค้าระหว่างประเทศ. รายงานประจ�ำปี พ.ศ.2559 [ออนไลน์]. แหล่งที่มา: www.

dtn.go.th/index.php/เอกสาร/รายงานประจ�ำปี/item/รายงานประจ�ำปี-2559.html                         

[2 เมษายน 2560].

กรมเจรจาการค้าระหว่างประเทศ, ผลกระทบของการจัดทําความตกลงทางการค้าเสรีระหว่าง

ประเทศไทยและสหภาพยุโรป (EU), 2553.



Journal of Transportation and Logistics 

No.11 Volume 1 201890 

วารสารการขนส่งและโลจิสติกส์ ฉบับที่ 11 เล่ม 1 พ.ศ. 2561

กรมเจรจาการค้าระหว่างประเทศ. ผ่านฉลุย ! ครม. ไฟเขียวการสมัครเข้าเป็นผู้สังเกตการณ์ของไทย

ในคณะกรรมการว่าด้วยการจัดซื้อจัดจ้างโดยรัฐภายใต้ WTO แล้ว [ออนไลน์]. แหล่งที่มา: 

http://www.thaifta.com/ThaiFTA/Portals/0/GP_WTO.pdf [1 กรกฎาคม 2560]

กรมบัญชีกลาง. การจัดซ้ือจัดจ้างโดยรัฐ. ใน รายงานผลการประชุมหารือตามกรอบความตกลงหุ้น

ส่วนเศรษฐกิจไทย – ญี่ปุ่น เรื่องการจัดซื้อจัดจ้างโดยรัฐ. วันที่ 24 – 26 กันยายน 2551 ณ 

กรุงโตเกียว ประเทศญี่ปุ่น.

กรมเศรษฐกิจระหว่างประเทศ กระทรวงการต่างประเทศ. ประวัติและพัฒนาการ OECD [ออนไลน์]. 

แหล่งท่ีมา: http://www.mfa.go.th/business/th/customize/16520 - องค์การเพื่อ

ความร่วมมือทางเศรษฐกิจและการพัฒนา-OECD.html [1 กรกฎาคม 2560].

ธนาคารแห่งประเทศไทย. อัตราแลกเปลี่ยนเงินตราต่างประเทศ ประจ�ำวันที่ 28 มีนาคม 2561 

[ออนไลน์]. แหล่งท่ีมา: https://www.bot.or.th/thai/_layouts/application/

exchangerate/exchangerate.aspx [29 มีนาคม 2561].

ราชกจิจานเุบกษา. พระราชบญัญตักิารจดัซือ้จดัจ้างและการบรหิารพสัดภุาครฐั พ.ศ. 2560, เล่ม 134  

ตอนที่ 24ก วันที่  24 กุมภาพันธ์ 2560.

วิวรรธน์ เก่งถนอมศักดิ์. ความตกลงเรื่องการจัดซ้ือโดยรัฐภายใต้ WTO. โครงการ WTO Watch                  

(จับกระแสองค์การการค้าโลก) คณะเศรษฐศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ 2550.

สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย. การจัดซื้อจัดจ้างภาครัฐ. โครงการศึกษาผลกระทบจากการ

เปิดตลาดการค้าเสรีภายใต้กรอบอาเซียน+3 และอาเซียน+6 และแนวทางการเจรจาที่

เหมาะสมส�ำหรับประเทศไทย. กรมเจรจาการค้าระหว่างประเทศ กระทรวงพาณิชย์ 2555.

สวุชัชยั ใจข้อ และปณุฑรกิ ศภุอมรกลุ. การปรบัปรงุการบนัทกึสทิธพิเิศษถอนเงนิ (Special Drawing 

Rights) และผลกระทบต่อการจัดท�ำข้อมูล. ธนาคารแห่งประเทศไทย, 2552.

ส�ำนักงานประสานงานการเจรจาการค้าระหว่างประเทศ และสภาหอการค้าแห่งประเทศไทย.                    

การเจรจาการค้าพหุภาคีรอบต่าง ๆ [ออนไลน์]. แหล่งที่มา: http://plastic.oie.go.th/

ReadArticle.aspx?id=177 [1 กรกฎาคม 2560].

International Monetary Fund (2018). SDR Valuation [Online]. Available from: https://

www.imf.org/external/np/fin/data/rms_sdrv.aspx [29 March, 2018].

World Trade Organization (2018). Agreement on Government Procurement/Parties, 

Observers and Accessions [Online]. Available from: https://www.wto.org/

english/tratop_e/gproc_e/memobs_e.htm [29 March, 2017].



Journal of Transportation and Logistics 

No.11 Volume 1 2018 91 

วารสารการขนส่งและโลจิสติกส์ ฉบับที่ 11 เล่ม 1 พ.ศ. 2561

World Trade Organization (2018). Integrated Government Procurement Market Access 

Information (e-GPA) Portal- Market Access Opportunities under the Revised GPA 

[Online]. Available from:  https://e-gpa.wto.org/en/GPAInBrief [29 March, 2018].

World Trade Organization (2017). Trade topics – Government procurement/Plurilateral 

Agreement/Documents/ Statistics/EU 2009 European Union/Total above/

Threshold procurement [Online]. Available from: https://www.wto.org/english/

tratop_e/gproc_e/gpstat_e.htm [1 July, 2017].

The World Bank Group (2017). GDP (current US$) [Online].  Available from: http://data.

worldbank.org/indicator/NY.GDP.MKTP.CD [1 July, 2017].

Thumin, F.J.; Craddick, R. A.; and Barclay, A. G. (1973). Meaning and Compatibility of 

a Proposed Corporate Name and Symbol. Proceedings of the 81st Annual 

Convention of the American Psychological Association No.8: pp.835 – 836.



Journal of Transportation and Logistics 

No.11 Volume 1 201892 

วารสารการขนส่งและโลจิสติกส์ ฉบับที่ 11 เล่ม 1 พ.ศ. 2561

ภาคผนวก 
ตาราง ก: สรุปการประชุมกรอบความตกลงทั่วไปว่าด้วยภาษีและการค้า             

(General Agreement on Tariff and Trade: GATT)

ที่มา :  World Trade Organization. The GATT Years [Online]. Available from: 

https://www.wto.org/english/thewto_e/whatis_e/tif_e/fact4_e.htm [28 August, 2017].

ค.ศ.
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1949

1951

1956

1960–1961

1964–1967

1973–1979

1986–1994

สถานที่

และชื่อรอบ

เจนีวา

อันเนอซี

ทอร์คีย์

เจนีวา

เจนีวา

(รอบดิลลอน)

เจนีวา

(รอบเคเนดี)

เจนีวา

(รอบโตเกียว)

เจนีวา

(รอบอุรุวัย)

ประเทศ

สวิสเซอร์แลนด์

ฝรั่งเศส

สหราชอาณาจักร

สวิสเซอร์แลนด์

สวิสเซอร์แลนด์

สวิสเซอร์แลนด์

สวิสเซอร์แลนด์

สวิสเซอร์แลนด์

หัวข้อการประชุม

พิกัดภาษีศุลกากร

พิกัดภาษีศุลกากร

พิกัดภาษีศุลกากร

พิกัดภาษีศุลกากร

พิกัดภาษีศุลกากร

พิกัดภาษีศุลกากรและมาตรการ

ตอบโต้การทุ่มตลาด

มาตรการทางภาษีศุลกากรและ

ไม่ใช่ภาษี

กรอบ (Framework) ข้อตกลง

มาตรการทางภาษีศุลกากรและ

ไม่ใช่ภาษี ข้อบังคับ การบริการ 

ทรัพย์สินทางปัญญา การระงับ

ข้อพิพาท สิ่งทอ เกษตรกรรม 

การจัดตั้ง WTO ฯลฯ
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ประเทศ
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ตาราง ข: รายชื่อประเทศสมาชิกภาคีความตกลง ว่าด้วยการจัดซื้อโดยรัฐขององค์การการค้าโลก

1.

2.

3.

4.

5.
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8.
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14.
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16.
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สหภาพยุโรป

สหภาพยุโรป

สหภาพยุโรป

สหภาพยุโรป

สหภาพยุโรป

สหภาพยุโรป

สหภาพยุโรป

สหภาพยุโรป

สหภาพยุโรป

สหภาพยุโรป

สหภาพยุโรป

สหภาพยุโรป

สหภาพยุโรป

สหภาพยุโรป

สหภาพยุโรป

สหภาพยุโรป

6 มิถุนายน 2015

6 เมษายน 2014

6 เมษายน 2014

6 เมษายน 2014

6 เมษายน 2014

6 เมษายน 2014

6 เมษายน 2014

6 เมษายน 2014

6 เมษายน 2014

6 เมษายน 2014

6 เมษายน 2014

6 เมษายน 2014

6 เมษายน 2014

6 เมษายน 2014

6 เมษายน 2014

6 เมษายน 2014

6 เมษายน 2014

6 เมษายน 2014

6 เมษายน 2014

6 เมษายน 2014

6 เมษายน 2014

6 เมษายน 2014

6 เมษายน 2014

6 เมษายน 2014

6 เมษายน 2014

6 เมษายน 2014

6 เมษายน 2014

ล�ำ

ดับ ชื่อประเทศ GPA 1994ภูมิภาค ฉบับแก้ไข

รายละเอียดประเทศสมาชิกภาคี วันที่มีผลบังคับใช้
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ตาราง ข: รายชื่อประเทศสมาชิกภาคีความตกลง ว่าด้วยการจัดซื้อโดยรัฐขององค์การการค้าโลก

ล�ำ

ดับ ชื่อประเทศ GPA 1994ภูมิภาค ฉบับแก้ไข

รายละเอียดประเทศสมาชิกภาคี วันที่มีผลบังคับใช้

28.

29.

30.

31.

32.

33.

34.

35.

36.

37.

38.

39.

40.

41.

42.

43.

44.

45.

46.

47.

โรมาเนีย

บัลกาเรีย  

โครเอเชีย

ฮ่องกง

ไอซ์แลนด์

อิสราเอล

ญี่ปุ่น

สาธารณรัฐเกาหลี

ลิกเตนสไตน์

สาธารณรัฐมอลโดวา

มอนเตเนโกร

เนเธอร์แลนด์-อารบูา

นิวซีแลนด์

นอร์เวย์

สิงคโปร์

สวิสเซอร์แลนด์

ไต้หวัน

ยูเครน

สหรัฐอเมริกา

สหภาพยุโรป

สหภาพยุโรป

สหภาพยุโรป

สหภาพยุโรป

เอเชีย

ยุโรป

เอเชีย

เอเชีย

เอเชีย

ยุโรป

ยุโรป

ยุโรป

ยุโรป

ออสเตรเลีย

ยุโรป

เอเชีย

ยุโรป

เอเชีย

ยุโรป

อเมริกาเหนือ

ยุโรป

1 พฤษภาคม 2004

1 มกราคม 2007

1 กรกฎาคม 2013

19 มิถุนายน 1997

28 เมษายน 2001

1 มกราคม 1996

1 มกราคม 1996

1 มกราคม 1997

18 กันยายน 1997

14 กรกฎาคม 2016

15 กรกฎาคม 2015

25 ตุลาคม 1996

12 สิงหาคม 2015

1 มกราคม 1996

20 ตุลาคม 1997

1 มกราคม 1996

15 กรกฎาคม 2009

18 พฤษภาคม 2016

1 มกราคม 1996

1 มกราคม 1996

6 เมษายน 2014

6 เมษายน 2014

6 เมษายน 2014

6 เมษายน 2014

6 เมษายน 2014

6 เมษายน 2014

16 เมษายน 2014

14 มกราคม 2016

6 เมษายน 2014

14 กรกฎาคม 2016

15 กรกฎาคม 2015

21 สิงหาคม 2014

12 สิงหาคม 2015

6 เมษายน 2014

6 เมษายน 2014

ก�ำลังพิจาณา

6 เมษายน 2014

18 พฤษภาคม 2016

6 เมษายน 2014

6 เมษายน 2014

ที่มา : World Trade Organization. Agreement on Government Procurement – Parties 

[Online]. Available from: https://www.wto.org/english/tratop_e/gproc_e/memobs_e.

htm [1 July, 2017].
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ตาราง ค: รายชื่อประเทศผู้สังเกตการณ์ของความตกลงว่าด้วยการจัดซื้อ

โดยรัฐขององค์การการค้าโลก

ล�ำ

ดับ ชื่อประเทศ ภูมิภาค

รายละเอียดประเทศผู้สังเกตการณ์
วันที่เข้าร่วม

1.

2.

3.

4.

5.

6.

7.

8.

9.

10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

24.

25.

อัฟกานิสถาน

แอลเบเนีย*

อาร์เจนตินา

ออสเตรเลีย*

บาห์เรน

บราซิล

คาเมรูน

ชิลี

จีน*

โคลอมเบีย

คอสตาริกา

จอร์เจีย*

อินเดีย

อินโดนีเซีย

จอร์แดน*

คาซัคสถาน

สาธารณรัฐคีร์กีซ*

มาเลเซีย

มองโกเลีย

โอมาน*

ปานามา

ปากีสถาน

สหพันธรัฐรัสเซีย*

ซาอุดิอาราเบีย

เซเชลส์

เอเชีย

ยุโรป

อเมริกาใต้

ออสเตรเลีย

เอเชีย

อเมริกาใต้

อัฟริกา

อเมริกาใต้

เอเชีย

อเมริกาใต้

อเมริกาใต้

ยุโรป

เอเชีย

เอเชีย

เอเชีย

เอเชีย

เอเชีย

เอเชีย

เอเชีย

เอเชีย

อเมริกาใต้

เอเชีย

ยุโรป

เอเชีย

อัฟริกา

18 ตุลาคม 2017

2 ตุลาคม 2001

24 กุมภาพันธ์ 1997

4 มิถุนายน 1996

9 ธันวาคม 2008

18 ตุลาคม 2017

3 พฤษภาคม 2001

29 กันยายน 1997

21 กุมภาพันธ์ 2002

27 กุมภาพันธ์ 1996

3 มิถุนายน 2015

5 ธันวาคม 1999

10 กุมภาพันธ์ 2010

31 ตุลาคม 2012

8 มีนาคม 2000

19 ตุลาคม 2016

5 ตุลาคม 1999

18 กรกฎาคม 2012

23 กุมภาพันธ์ 1999

3 พฤษภาคม 2001

29 กันยายน 1997

11 กุมภาพันธ์ 2015

29 พฤษภาคม 2013

13 ธันวาคม 2007

16 กันยายน  2015
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หมายเหตุ : * อยู่ระหว่างการเจรจาเพื่อเข้าเป็นภาคี GPA.

ท่ีมา: World Trade Organization (2018). Agreement on Government Procurement/

Observers [Online]. Available from: https://www.wto.org/english/tratop_e/gproc_e/

memobs_e.htm [29 March, 2018].

ตาราง ค: รายชื่อประเทศผู้สังเกตการณ์ของความตกลงว่าด้วยการจัดซื้อ

โดยรัฐขององค์การการค้าโลก

ล�ำ

ดับ ชื่อประเทศ ภูมิภาค

รายละเอียดประเทศผู้สังเกตการณ์
วันที่เข้าร่วม

26.

27.

28.

29.

30.

31.

ศรีลังกา

ทาจิกิสถาน*

ไทย

สาธารณรัฐมาซิโดเนีย* (อดีตส่วนหนึ่ง

ของยูโกสวาฟ)

ตุรกี

เวียดนาม

เอเชีย

เอเชีย

เอเชีย

ยุโรป

ยุโรป

เอเชีย

23 เมษายน 2003

25 มิถุนายน 2014

3 มิถุนายน 2015

27 มิถุนายน 2013

4 มิถุนายน 1996

5 ธันวาคม 2012
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บทคัดย่อ
	 งานวิจัยน้ีมีวัตถุประสงค์เพ่ือวิเคราะห์หาจ�ำนวนรถท่ีเหมาะสมและการจัดเส้นทาง                         

การขนส่งสินค้าจากโรงงานผู้ผลิตสินค้าอันตรายประเภทของเหลวไปยังลูกค้าในเขตพื้นที่ภาคตะวัน

ออกเพือ่รองรบัความต้องการของลกูค้าทีเ่พิม่มากขึน้ ผูว้จิยัใช้ข้อมลูการพยากรณ์ความต้องการลกูค้า 

ล่วงหน้า 8 เดือนมาใช้ในการวิเคราะห์หาค่าเฉลี่ยความต้องการลูกค้าแต่ละราย จากนั้นจึงท�ำการ

วิเคราะห์จ�ำนวนรถขนส่งที่เหมาะสมและระยะทางในการจัดส่งที่สั้นที่สุดโดยใช้วิธีการหาค�ำตอบ              

ที่ดีที่สุด (Exact Method) มาใช้ในการวิเคราะห์เส้นทางการจัดส่ง   ผลการวิเคราะห์พบว่าการย้าย

รถบรรทุกสินค้าส�ำหรับขนส่งลูกค้าในพื้นที่ภาคตะวันออกไปประจ�ำการที่โรงงานในจังหวัดชลบุรี                                        

ส่งผลให้ต้นทุนในการขนส่งรวมถึงระยะทางรวมจากโรงงานไปยังลูกค้าลดลง

ค�ำส�ำคัญ: ปัญหาการจัดเส้นทางเดินรถ, สินค้าของเหลว, การบริหารรถขนส่ง
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ABSTRACT
	 The main objectives of this research are divided into 2 parts; finding the 

appropriate number of transportation trucks and improving the vehicle routing solution 

in transportation of liquid product in Chonburi, Thailand. Firstly, researchers analyze and 

calculate the average of customer demand based on the forecasting demand around 

10 months. Then, the average of customer demand would be a significant factor to 

analyze the appropriate number of trucks and the Exact Method is implemented to 

optimize the total distance from a company case study to a number of customers. As 

a final result, it is revealed that moving the trucks, which would be enough to support 

customer demand in the eastern region, to Chonburi will decrease the total distance 

and the overall transportation cost.

Keywords: Vehicle Routing Problem, Liquid product, Truck Fleet Management

1. บทน�ำ
	 การขนส่งนับว่ามีบทบาทส�ำคัญต่อธุรกิจเกือบทุกประเภท  โดยกิจกรรมการขนส่งเป็นส่วน

ส�ำคญัในการขนย้ายวตัถดุบิเพือ่เข้าสูก่ระบวนการผลิต รวมทัง้การกระจายสินค้าส�ำเรจ็รปูจากโรงงาน

ไปยงัลกูค้า อย่างไรกด็กีจิกรรมการขนส่งนบัเป็นกจิกรรมทีม่ต้ีนทนุในสดัส่วนค่อนข้างสงูเมือ่เทยีบกบั

กิจกรรมโลจิสติกส์อื่น ๆ ดังนั้นหากไม่มีการบริหารจัดการที่มีประสิทธิภาพอาจจะท�ำให้องค์กรต้อง

แบกรับภาระต้นทุนการขนส่งสูงเกินความจ�ำเป็น  ส�ำหรับบริษัทกรณีศึกษา ซึ่งเป็นบริษัทผู้ผลิตสินค้า

ของเหลวอนัตราย มโีรงงานผลติ 2 แห่ง ตัง้อยูท่ีอ่�ำเภอหนองแค จงัหวดัสระบรุ ีและแหลมฉบัง จงัหวดั

ชลบุรี   มีลูกค้ากระจายอยู่ทั่วทุกภูมิภาคของประเทศ ในอดีตที่ผ่านมาปริมาณการส่ังซ้ือของลูกค้า          

ส่วนใหญ่จะมาจากพื้นที่ภาคเหนือและภาคตะวันตก  โดยโรงงานที่จังหวัดสระบุรีจะเป็นผู้รับผิดชอบ

ในการกระจายสินค้า ส่วนลูกค้าในเขตพื้นท่ีภาคตะวันออกนั้นมีจ�ำนวนไม่มากส่วนใหญ่เป็นลูกค้าท่ี

มีการขนส่งทางท่อต่อตรงจากโรงงานของบริษัทกรณีศึกษา ดังน้ันในส่วนการบริหารจัดการรถขนส่ง

สินค้าของบริษัทกรณีศึกษา จะมีกลุ่มรถขนส่งตั้งประจ�ำอยู่ที่โรงงานจังหวัดสระบุรีเพียงแห่งเดียวเพื่อ

ใช้ในการกระจายสินค้าไปทั่วประเทศ 

	 ทัง้นี ้ เนือ่งจากก�ำลงัการผลติของโรงงานทีต่ัง้อยูใ่นจงัหวดัชลบรุเีพิม่สงูขึน้ ดงันัน้บรษิทักรณี

ศึกษา จึงได้มีการขยายฐานลูกค้าที่อยู่ในพื้นที่ภาคตะวันออกมากขึ้นตามล�ำดับ โดยเฉพาะลูกค้าที่อยู่

ในพื้นที่ท่าเรือแหลมฉบัง จังหวัดชลบุรี   ทั้งนี้กลุ่มลูกค้าในภาคตะวันออกจะมีทั้งกลุ่มลูกค้าที่ขนส่ง

ทางท่อและขนส่งทางรถบรรทุก อย่างไรก็ดีในการขนส่งและกระจายสินค้าในพื้นที่ภาคตะวันออกนั้น                     



Journal of Transportation and Logistics 

No.11 Volume 1 2018 101 

วารสารการขนส่งและโลจิสติกส์ ฉบับที่ 11 เล่ม 1 พ.ศ. 2561

รถบรรทกุทีใ่ช้ในการขนส่งยงัเป็นกลุม่รถเดยีวกนักบัรถทีป่ระจ�ำอยูท่ีโ่รงงานในจงัหวดัสระบรุ ีกล่าวคอื 

เม่ือลกูค้าในเขตพืน้ทีภ่าคตะวนัออกมคีวามต้องการสนิค้า รถบรรทกุสนิค้าจะบรรทุกสนิค้าจากโรงงาน

ในจงัหวดัสระบรุเีพือ่มาส่งให้ลกูค้าในพืน้ท่ีภาคตะวนัออก  หรอืเป็นรถบรรทกุทีว่ิง่งานส่งสนิค้าให้ลกูค้า

ในเขตพืน้ทีอ่ืน่ ๆ   เสรจ็แล้วจะวิง่รถเปล่ามายงัโรงงานในจงัหวดัชลบรุ ี เพือ่รบัสนิค้าไปส่งให้กบัลกูค้า

ในพืน้ทีภ่าคตะวนัออก เมือ่ส่งสนิค้าเสรจ็แล้วคนขบัรถจะตรีถเทีย่วเปล่ากบัมาทีโ่รงงานจงัหวดัสระบรุี

เพื่อรอรอบการขนส่งถัดไป 

	 การด�ำเนนิการในลกัษณะดงักล่าว พบว่าบรษิทัมต้ีนทนุการขนส่งค่อนข้างสูงและการใช้งาน

รถบรรทุกยังไม่มีประสิทธิภาพ   ดังน้ันผู้วิจัยจึงมีแนวคิดที่จะปรับปรุงประสิทธิภาพการขนส่งสินค้า              

โดยการพจิารณาจดักลุม่รถให้ประจ�ำโรงงานทีจ่งัหวดัชลบรุใีห้เพยีงพอกบัความต้องการลกูค้าและจดั

รูปแบบเส้นทางขนส่งใหม่  เพ่ือให้เกิดความเหมาะสมและสามารถจดัส่งสนิค้าให้ตรงตามความต้องการ

ของลูกค้าโดยจะท�ำการเปรียบเทียบต้นทุนการขนส่งที่เกิดขึ้นระหว่างการบริหารการขนส่งที่เป็นอยู่

ปัจจุบันกับแบบใหม่ว่าแบบไหนมีความเหมาะสมกว่ากัน

2. แนวคิดและทฤษฎี
	 เนื่องจากผู้วิจัยมีแนวคิดที่จะเพิ่มกลุ่มรถเพื่อประจ�ำโรงงานของบริษัทกรณีศึกษา ใน

จังหวัดชลบุรี และพิจารณาเส้นทางการจัดส่งให้กับลูกค้าในพื้นที่ภาคตะวันออก ดังนั้นผู้วิจัยจึงได้

ท�ำการทบทวนทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับปัญหาการจัดเส้นทางการขนส่ง (Vehicle Routing 

Problem)  ซึ่งปัญหาการจัดเส้นทางการขนส่งสามารถจัดกลุ่มตามลักษณะของปัญหาได้ดังนี้ 

	 - วิธีการแม่นตรง (Exact method) วิธีการนี้ใช้พื้นฐานจากหลักการโปรแกรมเชิงเส้น 

การโปรแกรมจ�ำนวนเต็ม หรือวิธีการอื่นที่จะท�ำให้ได้ค่าที่ดีที่สุด เช่น วิธีการตัดแบบระนาบ (Cutting 

plane method) วิธีบรานช์แอนด์บาว (Branch and bound method) วิธีเทคนิคโปรแกรมเชิงเส้น 

(Integer Linear Programming) อาทิ การน�ำเทคนิคโปรแกรมเชิงเส้นมาใช้ในการจัดเส้นทางการ

ขนส่งน�้ำดื่มในจังหวัดเชียงราย (Chaiwongsakda, et al, 2015) หรือการน�ำเทคนิคโปรแกรมเชิงเส้น

มาใช้ในการจดัสรรจ�ำนวนพาเลทสนิค้าชิน้ส่วนอะไหล่ยานยนต์ก่อนการย้ายคลังสนิค้า (Kantasa-ard, 

2017)

	 - วิธีการฮิวริสติกส์ (Heuristics method) เป็นวิธีการเมื่อด�ำเนินการเรียบร้อยแล้วจะได้

ค่าท่ีด ีแต่อาจไม่ใช่ค�ำตอบทีด่ทีีส่ดุ แต่ใช้ระยะเวลาสัน้กว่าวิธกีารแบบแม่นตรงและเหมาะส�ำหรบัปัญหา

ที่มีขนาดใหญ่ เช่น วิธีการเชิงพันธุกรรม (Genetic algorithm) วิธีการอาณานิคมมด (Ant colony 

optimization) วิธีการค้นหาต้องห้าม (Tabu search) วิธีการค้นหาเชิงลึก (Depth first search)    

วิธีการหาค่าประหยัด (Saving Heuristics algorithm) อาทิ การน�ำเทคนิคในการหาค่าประหยัดมา

ใช้ค�ำนวณเส้นทางรถมลิค์รนั ส�ำหรบัการขนส่งสนิค้าในอตุสาหกรรมยานยนต์ (Wangrungwichaisri, 
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2017) หรือการน�ำวิธีการฮิวริสติกส์มาใช้ในการหาระยะทางรวมที่ต�่ำที่สุดส�ำหรับการให้บริการรับส่ง

ของประเภทรถยก (ขนษิฐา, 2558)  รวมถงึการน�ำหลกัการค้นหาเชิงลกึมาประยกุต์ใช้กบัการวางแผน

เส้นทางที่เหมาะสมให้กับพนักงานขายในอุตสาหกรรมการผลิตเครื่องจักร (Patcharalak, 2014)

	 - การจ�ำลองแบบปัญหา (Simulation) ใช้การจ�ำลองแบบปัญหาส่วนใหญ่จะใช้กับปัญหา

ที่มีความไม่แน่นอนเกิดขึ้น เช่น ความต้องการไม่แน่นอน ระยะเวลาการใช้บริการไม่แน่นอน อาทิ        

การน�ำเทคโนโลยสีารสนเทศมาช่วยในการสร้างแบบจ�ำลองเส้นทาง  เพือ่เพิม่ความแม่นย�ำในการขนส่ง

สินค้าประเภทน�้ำมันหล่อลื่น (กาญจนา, 2558)

	 จากการทบทวนดงักล่าว ผูว้จิยัได้เลอืกวธิกีารแม่นตรง (Exact Method) มาใช้ในการค�ำนวณ

หาเส้นทางการขนส่งท่ีเหมาะสม   ส�ำหรับการขนส่งสินค้าประเภทของเหลว รวมถึงการประยุกต์ใช้

เทคนิคโปรแกรมเชิงเส้น (Integer Linear Programming) มาช่วยค�ำนวณระยะทางและปริมาตร

สินค้าที่เหมาะสมในแต่ละเส้นทาง   เน่ืองจากปัญหาดังกล่าวเป็นปัญหาขนาดเล็ก   จ�ำนวนลูกค้าใน

แต่ละเส้นทางมีไม่เกิน 40 ราย (ปรุฬห์, 2557) ดังนั้น การเลือกใช้วิธีแม่นตรง จะสามารถหาค�ำตอบ

ทีด่ทีีส่ดุและใช้ระยะเวลาในการแก้ปัญหาทีส่ัน้ โดยมเีงือ่นไขในเรือ่งของความต้องการลกูค้าทีแ่น่นอน

และมีข้อจ�ำกัดในเรื่องของด้านเวลาอย่างไม่เคร่งครัด (Soft time windows) มาเป็นตัวแปรในการ

ก�ำหนดจดุทีม่กีารรบัส่งสนิค้า เนือ่งจากลกูค้าแต่ละรายสามารถปรบัเปล่ียนระยะเวลาในการรบัสินค้า

ให้เร็วขึ้นได้ในบางช่วงเวลา โดยเฉพาะอย่างยิ่งช่วงเวลาที่มีความต้องการสินค้าเพิ่มสูงขึ้น

 

3. วิธีการวิจัย

	 ผูว้จิยัได้ด�ำเนนิการออกแบบวธิกีารวจิยั โดยการวจิยัครัง้นีจ้ะเป็นการวจิยัข้อมลูเชงิปรมิาณ 

(Quantitative Research) โดยแบ่งข้ันตอนการท�ำวจิยัออกเป็น 3 ขัน้ตอน คอื รวบรวมข้อมลูรปูแบบ

การขนส่งรูปแบบเดิม และข้อมูลพื้นฐานที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาแบบจ�ำลอง และพัฒนาแบบจ�ำลอง

ส�ำหรับใช้ในการศึกษา โดยมีรายละเอียดในแต่ละประเด็นสรุปได้ดังนี้

	 3.1  รปูแบบการขนส่งในปัจจบุนัและข้อมูลพืน้ฐานในการพฒันาแบบจ�ำลอง ซึง่ประกอบ

ด้วย 4 องค์ประกอบหลัก คือ ข้อมูลรูปแบบการขนส่งในปัจจุบัน ข้อมูลพยากรณ์ความต้องการลูกค้า  

ข้อมูลระยะทางจากโรงงานของบริษัทกรณีศึกษา ไปยังลูกค้าในพ้ืนที่ชลบุรี และข้อมูลประเภท               

รถบรรทุกที่ใช้ในการขนส่ง 

	 -  ข้อมูลรูปแบบการขนส่งในปัจจุบัน

	 ในส่วนของข้อมูลรูปแบบการขนส่ง   ซึ่งรถขนส่งจะวิ่งออกจากโรงงานในจังหวัดสระบุรี         

เป็นหลกั ดงัแสดงในรปูที ่1 จะเหน็ได้ว่ารปูแบบการขนส่งดงักล่าวท�ำให้ระยะทางการขนส่งจาก บรษิทั

กรณีศึกษาไปยังลูกค้าเพิ่มสูงขึ้น และในส่วนของประสิทธิภาพการขนส่งนั้นก็จะลดลงด้วย เนื่องจาก
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ระยะทางจากบริษัทกรณีศึกษาสาขาสระบุรีมายังลูกค้าในพื้นที่ชลบุรีค่อนข้างไกล นอกจากนี้หากมี

การเติมสินค้าท่ีโรงงานท่ีชลบุรีเต็มคันรถและวิ่งไปส่งสินค้าท่ีลูกค้าแค่รายเดียวแต่ลงสินค้าได้ไม่เต็ม 

ท�ำให้ต้องแบกน�้ำหนักส่วนเกินกลับไปที่โรงงานสระบุรี และจากรูปแบบการขนส่งดังกล่าวอาจจะส่ง

ผลกระทบกบัระยะเวลาในการขนส่งสนิค้าส�ำหรบัลกูค้าทีอ่ยูใ่นพืน้ทีน่คิมอตุสาหกรรมแหลมฉบงัและ

ใกล้เคียงในจังหวัดชลบุรี เน่ืองจากรถต้องว่ิงมาจากโรงงานในจังหวัดสระบุรี ส่งผลให้เวลาที่จะเดิน

ทางไปพบลูกค้าในกรณีที่เกิดปัญหาสินค้าใกล้หมดใช้เวลานานขึ้น ซ่ึงอาจจะกระทบกับความเช่ือม่ัน         

ของลูกค้าได้

รูปที่ 1 : รูปแบบการขนส่งปัจจุบันของบริษัทกรณีศึกษา[1] (Jaroensuk, 2017)

	 -  ข้อมูลพยากรณ์ความต้องการลูกค้า

	 ในการวจัิยครัง้นีผู้ว้จัิยใช้ข้อมลูค่าพยากรณ์ความต้องการของลูกค้าทีอ่ยูใ่นพืน้ทีจ่งัหวดัชลบรุี

จ�ำนวน 19 ราย ในช่วงเดือนพฤษภาคม-ธันวาคม พ.ศ. 2560 มาใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูลดังแสดงใน

ตารางที่ 1 ซึ่งข้อมูลดังกล่าวได้มาจากการเก็บข้อมูลความต้องการลูกค้าย้อนหลังและพยากรณ์โดยใช้

ดัชนีฤดูกาล (Seasonal Index) อย่างไรก็ดี มีลูกค้าจ�ำนวน 3 ราย (A02, A14 และ A18) ที่เปลี่ยน  

รปูแบบการขนส่งจากทางรถบรรทกุเป็นทางท่อ  ดงันัน้ในการวเิคราะห์เส้นทางการขนส่งในครัง้นีผู้้วจิยั

จะใช้ข้อมูลลูกค้าจ�ำนวน 16 รายในการวิเคราะห์

 

โรงงานที่ จังหวัดสระบุรี

โรงงานที่ จังหวัดสระบุรี

ลูกค้าที่ 1

ลูกค้าที่ 2

ลูกค้าที่ 3
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ตารางที่ 1 ตัวอย่างข้อมูลพยากรณ์ความต้องการของลูกค้าล่วงหน้า (Jaroensuk, 2017)

	 ทัง้นีล้กูค้าแต่ละรายมรีอบ วนั เวลาในการจดัส่งไม่ตรงกนั ผูว้จิยัจงึได้พจิารณาจดักลุม่ลกูค้า 

จ�ำนวน 16 รายออกเป็น 3 กลุ่มดังนี้

ที่

1

2

3

4

5

6

7

8

9

10

11

12

13

14

15

16

17

18

19

ลูกค้า

A01

A02

A03

A04

A05

A06

A07

A08

A09

A10

A11

A12

A13

A14

A15

A16

A17

A18

A19

มิ.ย.

3,349.2

-

3,764.2

-

12,271.8

5,028.3

2,278.5

4,845.9

10,697.9

3,036.4

9,324.6

3,672.8

3,886.1

-

3,333.5

5,040.5

5,079.4

-

1,840.4

ส.ค.

3,315.7

-

3,627.7

6,500.0

11,914.3

5,195.1

2,213.0

4,843.6

10,655.6

3,009.3

9,305.5

3,625.8

3,893.8

-

3,285.6

5,134.5

5,037.8

-

1,861.2

ต.ค.

3,352.6

-

3,671.6

-

12,045.0

5,172.7

2,239.8

4,850.2

10,745.0

3,032.9

9,222.6

3,635.0

3,903.8

-

3,299.1

5,127.5

5,028.2

-

1,885.9

พ.ค.

3,207.6

-

3,426.7

-

11,352.3

5,370.4

2,103.5

4,827.3

10,422.7

2,935.8

9,477.8

3,569.9

3,877.1

-

3,219.4

5,220.6

5,028.2

-

1,821.4

ก.ค.

3,390.3

-

3,692.3

-

12,118.9

5,186.5

2,257.0

4,857.7

10,846.2

3,055.6

9,114.2

3,634.7

3,918.3

-

3,304.0

5,142.2

5,005.9

-

1,921.9

ก.ย.

3,351.7

-

3,694.8

-

12,101.7

5,136.6

2,249.5

4,849.1

10,733.2

3,033.8

9,248.1

3,644.4

3,899.4

-

3,307.7

5,105.7

5,041.0

-

1,874.5

พ.ย.

3,340.0

-

3,664.7

7,477.8

12,020.3

5,168.1

2,234.1

4,847.6

10,711.3

3,025.3

9,258.7

3,635.1

3,899.0

-

3,297.5

5,122.6

5,035.7

-

1,873.9

ธ.ค.

3,348.1

-

3,677.0

6,400.9

12,055.7

5,159.2

2,241.1

4,849.0

10,729.8

3,030.6

9,243.1

3,638.2

3,900.8

-

3,301.4

5,118.6

5,035.0

-

1,878.1

ข้อมูลการพยากรณ์ความต้องการล่วงหน้า เดือนพฤษภาคม-ธันวาคม พ.ศ. 2560 (กิโลกรัม/วัน)
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	 - กลุ่มที ่1 ลกูค้าทีส่ามารถเข้าส่งสนิค้าได้เฉพาะวนัจนัทร์ พธุ และศุกร์ เท่าน้ัน ความต้องการ

รวมสินค้าต่อวันอยู่ที่ 26,589.8 กิโลกรัม ดังแสดงข้อมูลในตารางที่ 2

ตารางที่ 2  กลุ่มลูกค้าที่สามารถส่งสินค้าได้เฉพาะวันจันทร์ พุธ และศุกร์ เท่านั้น

	 -  กลุ่มที่ 2 ลูกค้าที่สามารถเข้าส่งสินค้าได้เฉพาะวันอังคาร และพฤหัสบดี เท่านั้น ความ

ต้องการสินค้ารวมต่อวันอยู่ที่ 24,816.1 กิโลกรัม ดังแสดงข้อมูลในตารางที่ 3

ตารางที่ 3  กลุ่มลูกค้าที่สามารถส่งสินค้าได้เฉพาะ วันอังคาร และพฤหัสบดี เท่านั้น

No.

1

2

3

4

5

6

7

Customer

A03

A04

A07

A12

A13

A15

A19

ความต้องการเฉลี่ยต่อวัน

ปริมาตรความต้องการ

เฉลี่ยต่อวัน

3,426.7

6,798.0

2,103.5

3,569.9

3,877.1

3,219.4

1,821.4

24,816.1

Customer working time

Day (Tues, Thurs)

Day (Tues, Thurs)

Day (Tues, Thurs)

Day (Tues, Thurs)

Day (Tues, Thurs)

Day (Tues, Thurs)

Day (Tues, Thurs)

No.

1

2

3

4

5

6

Customer

A01

A06

A08

A10

A16

A17

ความต้องการเฉลี่ยต่อวัน

ปริมาตรความต้องการ

เฉลี่ยต่อวัน

3,207.6

5,370.4

4,827.3

2,935.8

5,220.6

5,028.2

26,589.8

Customer working time

Day (Mon, Wen, Fri)

Day (Mon, Wen, Fri)

Day (Mon, Wen, Fri)

Day (Mon, Wen, Fri)

Day (Mon, Wen, Fri)

Day (Mon, Wen, Fri)
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	 -  กลุ่มท่ี 3 ลูกค้าที่สามารถเข้าส่งสินค้าได้ทุกวัน ความต้องการสินค้ารวมต่อวันอยู่ที่ 

31,252.9 กิโลกรัม ดังแสดงข้อมูลในตารางที่ 4

ตารางที่ 4  ลูกค้าที่สามารถส่งสินค้าได้ทุกวัน

	 -  ข้อมูลระยะทางระหว่างบริษัทกรณีศึกษา และลูกค้าในจังหวัดชลบุรี

	 ผูว้จิยัท�ำการเกบ็รวบรวมข้อมูลระยะทางจากโรงงานจงัหวัดสระบรุมีายงัลกูค้าภาคตะวันออก 

และจากโรงงานในจังหวัดชลบุรีมายังลูกค้าในพื้นที่ภาคตะวันออก เพื่อใช้เป็นข้อมูลในการวิเคราะห์

เส้นทางการขนส่งต่อไป

	 -  ข้อมูลประเภทรถบรรทุกที่ใช้ในการขนส่ง

	 ผูว้จิยัได้ท�ำการเกบ็ข้อมลูประเภทและขนาดรถบรรทกุทีใ่ช้ในการขนส่งสนิค้า ซึง่ม ี2 ประเภท 

คือ รถบรรทุกรับน�้ำหนักบรรทุก 10 ตัน และรถ Trailer รับน�้ำหนักบรรทุกได้ 20 ตัน ดังแสดงข้อมูล

ในรูปที่ 2-3

รูปที่ 2 รถบรรทุกรับน�้ำหนักได้ 10 ตัน รูปที่ 3 รถบรรทุกรับน�้ำหนักได้ 20 ตัน

No.

1

2

3

Customer

A05

A09

A11

ความต้องการเฉลี่ยต่อวัน

ปริมาตรความต้องการ

เฉลี่ยต่อวัน

11,352.3

10,422.7

9,477.8

31,252.9

Customer working time

Day (Every Day)

Day (Every Day)

Day (Every Day)
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	 3.2 แบบจ�ำลองที่ใช้ในการศึกษา

	 ผู้วิจัยท�ำการวิเคราะห์หาเส้นทางในการขนส่งและปริมาตรการขนส่งสินค้าที่เหมาะสม                   

โดยใช้แบบจ�ำลองทางคณิตศาสตร์ คือ เทคนิคโปรแกรมเชิงเส้น (Integer Linear Programming) 

เป็นเครื่องมือท่ีช่วยในการค�ำนวณ ซ่ึงเทคนิคดังกล่าวจะใช้ค�ำนวณระยะทางและปริมาตรสินค้า                  

ทั้งจากโรงงานที่จังหวัดสระบุรีไปยังลูกค้าภาคตะวันออก และจากโรงงานในจังหวัดชลบุรีไปยังลูกค้า

ภาคตะวันออกเช่นเดียวกัน ก่อนจะด�ำเนินการเปรียบเทียบผลลัพธ์ที่ได้

	 ท้ังน้ี ผู้วิจัยได้น�ำข้อมูลที่ได้ด�ำเนินการรวบรวม   ซึ่งประกอบด้วยข้อมูลพยากรณ์ความ

ต้องการของลูกค้าในพื้นที่จังหวัดชลบุรี และข้อมูลระยะทางจากจุดรวมรถไปยังลูกค้ามาสร้างสมการ

วัตถุประสงค์ ส�ำหรับใช้ค�ำนวณหาปริมาตรและระยะทางส�ำหรับขนส่งสินค้า โดยท้ัง 2 สมการนี้

จะต้องมีการก�ำหนดปัจจัยท่ีเก่ียวข้อง ตัวแปรตัดสินใจ สมการวัตถุประสงค์ และเง่ือนไขข้อจ�ำกัด                   

โดยมีรายละเอียดดังนี้

	 -  สมการวัตถุประสงค์ส�ำหรับการค�ำนวณหาปริมาตรสินค้า

	 ค่าพารามิเตอร์ (Parameters):

	 n 	 	 =  จ�ำนวนลูกค้า

	 MaxCust 	 =  จ�ำนวนลูกค้าสูงสุดต่อรอบ

	 Wi 	 	 =  ปรมิาตรสนิค้าของลูกค้าแต่ละราย i (ก�ำหนดให้ i = 1,2,3,…,n)

	 MaxWeight 	=  ปริมาตรน�้ำหนักการขนส่งสินค้าสูงสุดต่อรอบ

	 ตัวแปรตัดสินใจ (Decision variable) :

	 Xi = 1 เลือกส่งสินค้าที่ลูกค้า i และบรรจุลงในเส้นทาง, 0 ไม่ส่งสินค้าให้กับลูกค้า i

	 สมการวัตถุประสงค์ (Objective function): ต้องการหาปริมาตรสินค้าในการขนส่งต่อ

รอบที่สูงที่สุด โดยมีหน่วยเป็นกิโลกรัมต่อวัน (ข้อก�ำหนดในการขนส่งแต่ละวันขึ้นอยู่กับกลุ่มลูกค้า                  

เป็นผู้ก�ำหนด)

	 Max Z =  

	 เงื่อนไขข้อจ�ำกัด (Constraints):

	 1) ผลรวมของปริมาตรในการขนส่งจะต้องมีค่า “น้อยกว่าหรือเท่ากับ” ปริมาตรการขนส่ง

สูงสุดต่อรอบ
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				    <=  MaxWeight (ก�ำหนดให้ i = 1,..,n)

	 2) จ�ำนวนลูกค้าที่จะไปส่งสินค้าในแต่ละรอบจะต้องไม่เกินจ�ำนวนลูกค้าที่สูงที่สุดใน 1 รอบ

    				    <=  MaxCust (ก�ำหนดให้ i = 1,..,n)

	 3) สถานะในการเลือกรับสินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบจะต้องมีค่าเป็นจริงหรือเท็จเท่านั้น

				    Xi       is  binary

	 หลังจากที่ด�ำเนินการหาปริมาตรสินค้าต่อจ�ำนวนเที่ยวรถ 1 เที่ยวเรียบร้อย ทางผู้วิจัยจะ

ด�ำเนินการน�ำจ�ำนวนจุดรับส่งสินค้าของแต่ละเที่ยวรถมาจัดเรียงล�ำดับการขนส่งในสมการถัดไป เพื่อ

หาระยะทางที่เหมาะสมที่สุดในการรับสินค้าจากลูกค้าแต่ละราย ซึ่งมีรายละเอียดตามสมการถัดไป

	 -  สมการวัตถุประสงค์ส�ำหรับการค�ำนวณหาระยะทาง

	 ค่าพารามิเตอร์ (Parameters):

		  n 	 = จ�ำนวนลูกค้าทั้งหมด

	 	 Dij 	 = ระยะทางจากลูกค้า i ไปยังลูกค้า j
		  S 	 = จ�ำนวนลูกค้าในแต่ละเส้นทาง

	 ตัวแปรตัดสินใจ (Decision variable) :

	 Yij = 1 เลือกเส้นทางการขนส่งจากลูกค้า i ไปยังลูกค้า j, 0 ไม่ได้เลือกเส้นทางดังกล่าว

	 สมการวัตถุประสงค์ (Objective function) : ต้องการหาระยะทางในการขนส่งต่อรอบ                  

ที่สั้นที่สุด

	 	 	 Min Z = 

	 เงื่อนไขข้อจ�ำกัด (Constraints) :

	 1) การเดินทางออกจากลูกค้า i ใด ๆ  ไปถึงลูกค้า j ใด ๆ  จะมีจุดเริ่มต้นเพียงจุดเดียวเท่านั้น

	 	 	 	 =  1 (ก�ำหนดให้ i = 1,..,n)

Xii = 1
n∑   

Dij Yijj = 1i = 1
nn ∑  ∑   

Yijj = 1
n∑  
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	 2) การเดินทางจากลูกค้า i ใด ๆ ไปถึงลูกค้า j จุดหมายปลายทางได้เพียงจุดเดียวเท่านั้น

	 	 	 	 =  1 (ก�ำหนดให้ j = 1,..,n)

	 3) ในการเดินทางแต่ละรอบจะมีได้เพียงเส้นทางเดียวที่ครอบคลุมทุกจุดรับส่งสินค้าจะไม่มี

การเกดิเส้นทางย่อย โดยในแต่ละเส้นจะต้องประกอบด้วยลูกค้าอย่างน้อย 1 ราย และโรงงานกระจาย

สินค้า

				    <=  |S|-1 ; S  ⊂  n, 2 <= |S| <= n

	 จากสมการวัตถุประสงค์ทั้ง 2 สมการ ซึ่งประกอบด้วยการค�ำนวณปริมาตรสินค้าสูงสุดและ

การหาระยะทางรวมสัน้ทีส่ดุนัน้ ทางผูว้จิยัได้ด�ำเนนิการสร้างแบบจ�ำลองทางคณติศาสตร์โดยใช้เทคนคิ

โปรแกรมเชิงเส้น (Integer Linear Programming)   ซ่ึงจะประมวลผลแบบจ�ำลองผ่านโปรแกรม 

Microsoft Excel รวมถึงด�ำเนินการเปรียบเทียบต้นทุนการขนส่งและระยะทางในการจัดส่งก่อนและ

หลังการเปลี่ยนแปลงวิธีการท�ำงาน ซึ่งจะแสดงข้อมูลในผลการวิเคราะห์ข้อมูลในล�ำดับถัดไป

4. ผลการวิเคราะห์ข้อมูล
	 จากท่ีมาและความส�ำคัญของการวิจัยนี้ ที่บริษัทกรณีศึกษามีโรงงานผลิตอยู่ 2 แห่ง คือ                   

ที่จังหวัดสระบุรีและจังหวัดชลบุรี โดยมีลูกค้ากระจายอยู่ในพื้นที่ภาคตะวันตก ภาคเหนือ และ

ภาคตะวันออก ในขณะท่ีบริษัทกรณีศึกษาจัดเตรียมรถขนส่งไว้ประจ�ำที่โรงงานจังหวัดสระบุรีเพียง                      

แห่งเดียว ซึ่งผู้วิจัยพิจารณาว่าการบริหารกองรถดังกล่าวยังไม่มีประสิทธิภาพเท่าที่ควร อีกทั้งต้นทุน

การขนส่งของบรษิทักรณศีกึษามสีดัส่วนค่อนข้างสงู ผูว้จิยัจงึได้ท�ำการเกบ็ข้อมลูท่ีเก่ียวข้องเพ่ือน�ำมา

ใช้วิเคราะห์หาแนวทางที่จะเพิ่มประสิทธิภาพการขนส่ง

	 ในเบ้ืองต้น ผู้วิจัยร่วมกับทีมปฏิบัติการของบริษัทกรณีศึกษาได้ใช้แผนภูมิก้างปลาในการ

วเิคราะห์หาสาเหตทุีก่ารบรหิารรถขนส่งยงัไม่เตม็ประสทิธภิาพทีท่�ำให้ต้นทนุการขนส่งของบรษิทักรณี

ศึกษาค่อนข้างสูง  โดยมีรายละเอียดของแผนภูมิก้างปลาตามรูปที่ 4

Yiji = 1
n∑  

Yiji,j 
n∑  
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รูปที่ 4 แผนภูมิก้างปลาส�ำหรับวิเคราะห์สาเหตุของปัญหาการบริหารรถขนส่ง

	 นอกจากนี้ยังพบปัญหาในเรื่องของระยะทางจากจุดรวมรถของบริษัทกรณีศึกษาที่จังหวัด

สระบุรีไปยังลูกค้าในพ้ืนท่ีชลบุรีท่ีมีระยะทางที่ยาวเกินไป ส่งผลให้เกิดค่าใช้จ่ายเช้ือเพลิงที่ไม่จ�ำเป็น

และไม่สามารถเพ่ิมรอบการขนส่งภายในวันนั้นได้ ในกรณีที่ลูกค้าต้องการสินค้าเพิ่มเติม ท�ำให้การ

ใช้รถบรรทุกยังไม่มีประสิทธิภาพเท่าที่ควร ผู้วิจัยจึงมีแนวคิดว่า ควรจะจัดสรรรถบรรทุกประจ�ำอยู่ที่

โรงงานจงัหวดัชลบรุ ี เพือ่รองรบัความต้องการลูกค้าในพืน้ทีภ่าคตะวนัออกแทนการบรหิารรถบรรทุก

โดยให้รถบรรทุกประจ�ำอยู่ที่โรงงานจังหวัดสระบุรีเพียงแห่งเดียว ซึ่งงานวิจัยนี้ผู้วิจัยจะพิจารณาหา

จ�ำนวนรถทีเ่หมาะสม ทีจ่ะประจ�ำอยูท่ีโ่รงงานจงัหวดัชลบรุเีพือ่ให้เพยีงพอต่อความต้องการของลกูค้า

ในพื้นที่ภาคตะวันออก และท�ำการจัดเส้นทางการขนส่งใหม่เพื่อต้นทุนการขนส่งที่เหมาะสม

	 นอกจากนี้ ผู้วิจัยได้ประมวลผลแบบจ�ำลองโดยจะแสดงผลลัพธ์ของเส้นทาง ซ่ึงประกอบ

ด้วยระยะทางและปริมาตรสินค้าจากจุดรวมรถไปยังลูกค้า โดยข้อมูลชุดแรกที่ได้จากการประมวลผล

จะเป็นการน�ำเสนอเส้นทางก่อนการปรบัปรงุ  โดยใช้รถบรรทกุจากโรงงานจังหวดัสระบรุใีนการขนส่ง

สนิค้าไปยงัลกูค้าทีอ่ยูใ่นพืน้ทีภ่าคตะวนัออก ผลการวิเคราะห์เส้นทางการขนส่งและประเภทรถบรรทุก

ที่ใช้ในการขนส่ง  สรุปได้ดังตารางที่ 5 โดยอัตราค่าขนส่งจะอยู่ที่ 23.5 บาท/กิโลเมตร ซึ่งเป็นอัตรา

ค่าขนส่งที่ถูกก�ำหนดขึ้นโดยบริษัทกรณีศึกษา

ปัญหาต้นทุนการขนส่ง

ที่สูงขึ้น

1. Material
        1.1 ราคาน�้ำมันมีความผันผวน
     
                1.1.1 ยากแก่การควบคุมต้นทุน
                  1.1.1.1 การส�ำรองน�้ำมันเชื้อเพลิง

                 1.2 ความต้องการของลูกค้าโซนชลบุรีเพิ่มขึ้น
                         1.2.1 จ�ำนวนรอบการขนส่งเพิ่มขึ้น
                    
                      Add more causes if needed...

2. Machine

        2.1 รถที่ใช้ขนส่งเป็นแบบใช้น�้ำมัน

                         2.1.1 เปลี่ยนจากน�้ำมันเป็นแก๊ส

              2.2 ขนาดของรถขนส่งไม่เหมาะสม

                             2.2.1 ปริมาณการขนส่งต่อครั้งน้อย
	  เกินไปเมื่อเทียบกับความต้องการลูกค้า
	       2.2.2 ปริมาณการขนส่งมากเกินไป

	      เมื่อเทียบกับความต้องการลูกค้า

                                  2.3 ไม่ทราบถึงจ�ำนวนรถขนส่งที่เหมาะสม
                                  จริง ๆ เมื่อเปรียบเทียบกับความต้องการ

3. Enviroment

        
           3.1 ระยะทางจากจุดรวมรถมีระยะทางไกล
                      3.1.1 การจราจรติดขัด 

                      3.1.1.1 ไม่สามารถเพิ่มรอบการขนส่งได้

                     3.1.1.2 รถติดสิ้นเปลืองน�้ำมัน

                     3.2 อุปกรณ์อ�ำนวยความสะดวกมีไม่

                      เพียงพอท�ำให้มีช่วงเวลารอในกระบวนการ

          4.1 เส้นทางการขนส่งไม่เหมาะสม

                  4.1.1 ระยะทางจากจุดหนึ่งไปอีกจุด

                  หนึ่งไม่ใช่ระยะที่สั้นที่สุด
4.2 ข้อก�ำหนดเกี่ยวกับวันในการขนส่งของลูกค้าที่แตกต่างกัน

           4.2.1 ไม่สามารถพ่วงรอบการขนส่ง ไป
           ยังลูกค้าอื่น ซึ่งในบางครั้งปริมาณความ
           ต้องการน้อยการปริมาณการบรรจุ

                  5.1 พนักงานไม่ช�ำนาญเส้นทาง

           5.2 พนักงานวิ่งออกนอกเส้นทางที่ก�ำหนด

       5.3 มีการทุจริตเอาน�้ำมันเชื้อเพลิงไปขาย

5.4 ไม่มีการควบคุมการ OT ของพนักงาน

4. Methods 5. Manpower
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ตารางที่ 5 ข้อมูลเส้นทางการขนส่งและประเภทรถโดยใช้รถบรรทุกที่ประจ�ำที่โรงงานจังหวัดสระบุรี

	 จากนั้นผู้วิจัยได้ท�ำการจัดเส้นทางการขนส่งโดยก�ำหนดให้มีรถบรรทุกประจ�ำท่ีโรงงาน               

ในจังหวัดชลบุรี ผลการจัดเส้นทางดังแสดงในตารางที่ 6  พบว่า ระยะทางจากจุดรวมรถไปยังลูกค้า

แต่ละรายมรีะยะทางรวมทีล่ดลง ซ่ึงมีข้อสงัเกต คอื เส้นทางในการรบัขนสนิค้าทัง้จากโรงงานในจงัหวดั

สระบรุแีละโรงงานในจงัหวดัชลบรุไีปยงัลกูค้าแต่ละกลุ่มนัน้ เป็นเส้นทางชดุเดยีวกนั แต่ส่ิงทีท่�ำให้ระยะ

ทางมีความแตกต่างกัน คือ โรงงานที่เป็นจุดรวมรถในการเดินทางไปยังลูกค้ารายต่าง ๆ

ตารางที ่6 ข้อมลูเส้นทางการขนส่งและประเภทรถโดยใช้รถบรรทกุทีป่ระจ�ำทีโ่รงงานในจงัหวดัชลบรุี

วันจัดส่ง

(Mon, Wen, Fri)

(Tues, Thurs)

Day (Every Day)

เส้นทาง

A16-A06-

A01-A17

A08-A09

A15-A07-A13

A12-A19-

A03-A04

A05

A11-A09

ชนิดรถ

Trailer

Truck

Truck

Trailer

Truck

Truck

กลุ่ม

ลูกค้า

1

2

3

ระยะทาง

ต่อเที่ยว (กม.)

417.5

378.7

388.6

428.7

379.6

402.4

จ�ำนวน

รถ

1

1

1

1

1

1

ค่าขนส่ง 

(บาท/เที่ยว)

9,811.3

8,899.5

9,132.1

10,074.5

8,920.6

9,456.4

วันที่

Mon,Wed, Fri

Tue,Thu

Every Day

เส้นทาง

A16-A06-A01-A17

A08-A09

A15-A07-A13

A12-A19-A03-A04

A05

A11-A09

ค่าขนส่ง

ต่อเที่ยว

(บาท/เที่ยว)

914.2

1,384.2

907.1

2,373.5

4,888.0

1,398.3

กลุ่ม

ลูกค้า

1

1

2

2

3

3

ระยะทาง

ต่อเที่ยว 

(กม.)

38.9

58.9

38.6

101

208

59.5

ค่าขนส่งที่

ประหยัดได้ 

(บาท/เที่ยว)

8,897

7,515

8,093

7,842

4,127

8,058
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	 จากตารางท่ี 6 ผู้วิจัยจึงได้ท�ำการเปรียบเทียบต้นทุนการขนส่งทางตรงที่ประหยัดได้จาก

การย้ายรถบรรทกุขนส่งมาประจ�ำทีโ่รงงานจงัหวัดชลบรุ ีผลการวเิคราะห์พบว่าจ�ำนวนรถทีเ่หมาะสม                   

ทีจ่ะย้ายมามจี�ำนวน 4 คนั  แบ่งเป็นรถบรรทกุ 2 คัน  และรถเทรเลอร์ 2 คัน  โดยการย้ายรถมาประจ�ำ

โรงงานจงัหวดัชลบรุดีงักล่าวช่วยลดต้นทนุการขนส่งของบรษิทักรณศีกึษาได้ประมาณ 568,127 บาท/

เดือน ดังแสดงในตารางที่ 7

ตารางที่ 7 เปรียบเทียบค่าใช้จ่ายในการขนส่งสินค้าหลังจากย้ายรถบรรทุกมาประจ�ำที่โรงงาน                    

ในจังหวัดชลบุรี

	 กล่าวโดยสรุป การย้ายรถบรรทุกมาประจ�ำที่โรงงานในจังหวัดชลบุรีบางส่วนช่วยให้ระยะ

ทางจากจุดรวมรถไปยังลูกค้าแต่ละรายมีระยะทางรวมที่ลดลง ซึ่งส่งผลโดยตรงกลับค่าใช้จ่ายในการ

ขนส่งสินค้าแต่ละเท่ียวท่ีลดลงตามไปด้วย หลังจากการย้ายจุดรวมรถบรรทุกมาอยู่ที่พ้ืนที่แหลมฉบัง 

จังหวัดชลบุรี  นอกจากนี้ปริมาตรสินค้าที่ขนส่งแต่ละเที่ยวก็สามารถขนส่งสินค้าให้กับลูกค้าได้อย่าง

มีประสิทธิภาพมากขึ้น

	 ทั้งนี้จากผลการวิเคราะห์ระยะทางและต้นทุนค่าขนส่งที่เกิดขึ้นผ่านแบบจ�ำลองที่ใช้ในการ

ศึกษา ส่งผลให้บริษัทกรณีศึกษา น�ำหลักการดังกล่าวมาประยุกต์ใช้กับการขนส่งจริง โดยทางบริษัท

กรณีศึกษา ได้ด�ำเนินการเก็บข้อมูลท้ังในส่วนของระยะทางและค่าใช้จ่ายในการขนส่งที่เกิดขึ้น ซึ่ง

แบ่งแนวทางการเก็บข้อมูลออกเป็น 2 ส่วน คือ ส่วนแรกจะเป็นการเก็บข้อมูลก่อนการน�ำแบบจ�ำลอง                  

มาประยกุต์ใช้ (อ้างองิข้อมลูจากตารางที ่8) และส่วนทีส่องจะเป็นการเกบ็ข้อมลูหลงัการน�ำแบบจ�ำลอง

มาประยุกต์ใช้ (อ้างอิงข้อมูลจากตารางที่ 9) โดยจะเป็นช่วงระยะเวลาเดียวกันกับที่ผู้วิจัยด�ำเนินการ

พยากรณ์ข้อมูลลูกค้า

วันที่

Mon,Wed, Fri

Tue,Thu

Every Day

เส้นทาง

A16-A06-A01-A17

A08-A09

A15-A07-A13

A12-A19-A03-A04

A05

A11-A09

จ�ำนวนเที่ยววิ่ง

เฉลี่ย 

(เที่ยว/เดือน)

12

12

8

8

20

20

รวม

กลุ่ม

ลูกค้า

1

1

2

2

3

3

ค่าขนส่งที่

ประหยัดได้ 

(บาท/เที่ยว)

8,897

7,515

8,093

7,842

4,127

8,058

ค่าขนส่งที่

ประหยัดได้ 

(บาท/เดือน)

106,765

90,184

64,747

62,736

82,532

161,163

568,127
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ตารางที่ 8 ข้อมูลการขนส่งตั้งแต่เดือน มกราคม-เมษายน 2560 (ก่อนการใช้แบบจ�ำลอง)

ตารางที่ 9 ข้อมูลการขนส่งตั้งแต่เดือน พฤษภาคม-ธันวาคม 2560 (หลังการใช้แบบจ�ำลอง)

	 จากข้อมูลในตารางดังกล่าวพบว่า ค่าเฉล่ียในส่วนของระยะทางและต้นทุนค่าขนส่งรวม

ระหว่าง บริษัทกรณีศึกษา และลูกค้า มีแนวโน้มที่ลดลง โดยในส่วนของระยะทางลดลงจาก 125,015 

กิโลเมตรต่อเดือน เหลือเพียง 97,967 กิโลเมตรต่อเดือน หรือคิดเป็นระยะทางที่ลดลงร้อยละ 21.64 

ในส่วนของต้นทุนค่าขนส่งลดลงจาก 836,740 บาทต่อเดือน เหลือเพียง 605,673 บาทต่อเดือน หรือ

คิดเป็นต้นทุนค่าขนส่งที่ลดลงร้อยละ 27.62

ปัจจัยที่เกี่ยวข้อง/เดือน

มกราคม

กุมภาพันธ์

มีนาคม

เมษายน

ค่าเฉลี่ย

ต้นทุนค่าขนส่ง (บาท)

835,872

856,564

922,820

731,702

836,740

ระยะทาง (กม.)

127,840

126,040

137,160

109,021

125,015

ปัจจัยที่เกี่ยวข้อง/เดือน

พฤษภาคม

มิถุนายน

กรกฎาคม

สิงหาคม

กันยายน

ตุลาคม

พฤศจิกายน

ธันวาคม

ค่าเฉลี่ย

ต้นทุนค่าขนส่ง (บาท)

572,430

613,500

556,490

652,138

618,144

617,526

611,154

604,000

605,673

ระยะทาง (กม.)

109,051

107,235

90,715

98,627

95,744

101,216

90,125

91,021

97,967
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5.  บทสรุป
	 จากการรวบรวมและวิเคราะห์ข้อมูล เริ่มตั้งแต่การศึกษาปัญหาในการขนส่งแบบเดิม                        

การก�ำหนดกรอบแนวคิด ตลอดจนพัฒนาแบบจ�ำลองทางคณิตศาสตร์ส�ำหรับกระบวนการแก้ปัญหา 

ทางผู้วิจัย   พบว่าเส้นทางการเดินรถขนส่งสินค้าและระยะทางจากจุดรวมรถไปจนถึงจุดส่งสินค้า  

รวมไปถึงปริมาตรความต้องการของลูกค้ามีความเกี่ยวข้องกันกับจ�ำนวนรถขนส่ง หากเราสามารถจัด

จ�ำนวนรถขนส่งและเส้นทางท่ีเหมาะสม เราก็จะสามารถหาระยะทางรวมที่ต�่ำที่สุดและมีการจัดการ

การขนส่งให้มปีระสทิธภิาพสงูสดุได้ รวมถงึการลดค่าใช้จ่ายทีเ่กดิขึน้จากการขนส่ง จะเหน็ได้จากการ

เปรียบเทียบระยะทางและค่าใช้จ่ายจากจุดรวมรถขนส่งจากเดิมในพื้นที่โรงงาน จังหวัดสระบุรี มา

ประจ�ำที่โรงงานแหลมฉบัง จังหวัดชลบุรี ท�ำให้ต้นทุนในการขนส่งรวมลดลงจากเดิม 745,722 บาท

ต่อเดือน (อ้างอิงข้อมูลจากตารางที่ 5) เหลือเพียง 177,595 บาทต่อเดือน (อ้างอิงข้อมูลจากตารางที่ 

6)  หรือคิดเป็นร้อยละ 76 ของต้นทุนขนส่งรวมที่ลดลงเมื่อเทียบกับรูปแบบการขนส่งแบบเดิม

	 ท้ังน้ี ทางบริษัทกรณีศึกษา ได้มีการน�ำผลลัพธ์ที่ได้จากการจ�ำลองข้อมูลผ่านแบบจ�ำลอง

เทคนคิโปรแกรมเชงิเส้นไปทดลองใช้จรงิกบัการขนส่งสินค้า  ซึง่หลังจากทีมี่การประยกุต์ใช้แบบจ�ำลอง

ดังกล่าวกับเส้นทางการขนส่งสินค้าระหว่างโรงงานแหลมฉบัง   จังหวัดชลบุรี กับลูกค้าในพื้นท่ีภาค

ตะวนัออก  พบว่าต้นทนุค่าขนส่งสนิค้าโดยรวมลดลงร้อยละ 27.62 และระยะทางในภาพรวมสามารถ

ลดลงร้อยละ 21.64  แสดงให้เหน็ว่าแบบจ�ำลองดงักล่าวไม่เพยีงแต่ท�ำให้ระยะทางและต้นทุนค่าขนส่ง

ระหว่างโรงงานและลูกค้าในพื้นที่ภาคตะวันออกลดลงเพียงอย่างเดียว   แต่ยังส่งผลให้ระยะทางและ

ต้นทุนค่าขนส่งรวมลดลงตามไปด้วย

	 อย่างไรกต็าม ในส่วนของการวเิคราะห์ต้นทนุของงานวจิยัดังกล่าว จะน�ำเสนอเฉพาะในส่วน

ของต้นทุนด้านการขนส่งเพียงอย่างเดียว หากต้องการเพิ่มประสิทธิภาพในการวิเคราะห์ต้นทุนและ

ค่าใช้จ่ายที่ดีขึ้น ควรจะมีการพิจารณาต้นทุนอื่น ๆ ที่เกี่ยวข้องกับกระบวนการรับส่งสินค้าด้วย อาทิ  

ต้นทุนในการเคลื่อนย้ายสินค้าภายในจุดรวมรถ   ต้นทุนการบริหารทรัพยากรบุคคล รวมถึงต้นทุน                

ในเรื่องของการจัดเก็บสินค้าคงคลังในกรณีที่เกิดความแปรปรวนของความต้องการลูกค้าที่สูงขึ้น
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