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บทคัดยอ 

 บทความประกอบดวย 4 สวน ไดแก นโยบายการพัฒนาระบบโลจิสติกสของไทย 

ความกาวหนาของไทยตอความเปนศูนยกลางของโลจิสติกสของอาเซียน บทบาทภาครัฐ         

ในการสรางความเขมแข็งใหไทยเปนศูนยกลางโลจิสติกสของอาเซียน และบทสรุป 

 นโยบายดานโลจิสติกสของไทย กอนป พ.ศ. 2546 ไดกําหนดอยูภายใตแผนพัฒนา

เศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ โดยเนนการเตรียมพรอมดานโครงสรางพื้นฐานทางกายภาพ ไดแก 

ทางถนน ทางเรือและทางอากาศ ในป พ.ศ. 2546 รัฐบาลกําหนดใหโลจิสติกสเปนวาระแหงชาต ิ

และปจจุบันกําหนดใหมีแผนยุทธศาสตรการพัฒนาระบบโลจิสติกสของไทยเปนฉบับที่ 2 (พ.ศ. 

2556-2560) ซึ่งไทยมคีวามกาวหนาสูการเปนศูนยกลางโลจิสติกสของอาเซียนทั้ง 3 ดาน ไดแก 

ดานโครงสรางพื้นฐานทางกายภาพ ดานการวางกฎระเบียบและขอมูล และดานทรัพยากรมนุษย

และผูประกอบการ โดยที่ภาค รัฐไทยมีบทบาทในการส ง เสริมความเขมแข็ ง ให ไทย                

เปนศูนยกลางโลจิสติกสของอาเซียนใน 3 บทบาท ไดแก การใชอํานาจ การอํานวยการ และ  

การเปนหุนสวน 

 อยางไรก็ตาม ภาครัฐไทยควรใหความสําคัญตอการนํานโยบายไปปฏบิัต ิโดยการจัดทํา

แผนงานและโครงการที่สอดคลองกับนโยบายและบริบทที่เปลี่ยนแปลงไป การประสานงานทั้ง

ระดับหนวยงานและระหวางหนวยงาน รวมถึงกําหนดหรือปรับปรุงกฎระเบียบที่เกี่ยวของ        

ใหสอดคลองและเหมาะสมยิ่งขึ้น อันจะสงผลกระทบตอตนทุน ความสะดวก รวดเร็ว และปลอดภัย 

ของระบบโลจิสตกิส 

 คําสําคัญ: บทบาทของภาครัฐไทย ศูนยกลางโลจิสติกสของอาเซียน การสรางความเขมแข็งดาน  

โลจสิติกส 
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Abstract 

 The article entitled “Public Sector Roles in Strengthening Thailand as an ASEAN’s 

Logistic Hub” consists of four parts, namely: Thailand’s public policies on logistic 

development, the progress of logistic systems towards an ASEAN’s Logistic Hub, roles of 

public sectors in strengthening Thailand as an ASEAN’s Logistic Hub, and a summary and 

recommendations.  

 Before 2003, Thailand’s logistic development focused mainly on physical 

infrastructure (roads, sea & coastal, and air lines) and was formulated under the National 

Economic and Social Development Plan. In 2003, it was promoted to a national agenda. 

Currently, the second strategic logistic development plan for the years 2013-2017 has been 

implemented. To achieve the goal of ASEAN’s Logistic Hub, Thailand has been undergoing a 

development of 3 main aspects: physical infrastructure, soft infrastructure, and human 

resources and entrepreneurs. Roles of Thai public sectors in strengthening Thailand as an 

ASEAN’s Logistic Hub are mandating, facilitating, and partnering. 

 However, it is recommended that Thai public sectors focus more on logistic policy 

implementations by means of making logistic plans and projects correspond with the policies 

and changing context, coordinating between and among working units vertically and 

horizontally and making or improving related rules and regulations. These can have  high 

impacts on logistic cost, facilitation, speed, and safety of the logistic system.  

 Keywords: Public Sector Roles, ASEAN’s Logistic Hub 
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บทนํา 

 ระบบโลจิสติกสเปนพื้นฐานสําคัญของ

การพัฒนาประเทศมานานนับต้ังแตการซื้อขาย

แลกเปลี่ยนสินคามีบทบาทมากขึ้นตอระบบ

เศรษฐกิจ โลจิสติกสไดรับความสนใจและสําคัญ

มากขึ้นในชวงตนศตวรรษท่ี 19 ซึ่งเปนชวงท่ีมี    

การกระจายสินคาพืชผลทางเกษตรอยางแพรหลาย 

โลจสิติกสจงึเปนกจิกรรมท่ีสําคัญย่ิงในการสนับสนุน 

กลยุทธของภาคธุรกิจ โดยมีเปาหมายคือการสงมอบ 

สินค า ไปยังผู ซื้อ ในทุก ท่ีอย างรวดเ ร็วฉับไ ว 

ความสําคัญของโลจสิติกสปรากฏเดนชัดขึ้นในชวง

สงครามโลกคร้ังท่ี 2 และตนทศวรรษท่ี 1960 

หลังจากคํากลาวของศาสตราจารย ปเตอร ดรัคเกอร 

(Peter Drucker) ปรมาจารยและนักทฤษฎีซึ่งเปน

ผูเช่ียวชาญในภาคธุรกิจระดับโลก รวมท้ังยังเปน

นักเขียนและท่ีปรึกษาทางธุรกิจ ท่ีวา “โลจิสติกส

เปนพรมแดนของโอกาสขั้นสุดทายขององคการ   

ท่ีตองการปรับปรุงประสิทธิภาพ ปจจัยเหลาน้ีเอง

ท่ีหลอมรวมกันสรางความนาสนใจในโลจิสติกส” 

(Grant, labert, Stock, & Ellram, 2006) ทําใหองคการ 

ท้ังภาครัฐและภาคธุรกิจตางตื่นตัว เรงศึกษาและ

พัฒนาระบบโลจิสติกสของตนเพื่อเพ่ิมประสิทธิภาพ 

และความสามารถในการแขงขัน ท่ีนับวันจะทวี

ความสําคัญและเขมขนขึ้น 

 

 ตนทศวรรษท่ี 1990 การจัดการโลจิสติกส

ท่ีมีประสิทธิผลกลายเปนปจจัยสําคัญท่ีสงผลให

องคการภาคธุรกิจมีกําไรและความสามารถ      

ในการแขงขันมากขึ้น โดยท่ีโลจิสติกสมีบทบาท  

ในการชวยสง เสริมและสนับสนุนการตลาด       

ลดตนทุนการดําเนินการ และเพิ่มชองทางการจัด

จําหนายสินคาและบริการใหกวางขวางและ

หลากหลายขึ้น โลกท่ีไรพรมแดนและโลกาภิวัตน

ในปจจุบันย่ิงสงเสริมใหโลจิสติกสมีความสําคัญ

อยางย่ิงในการสนับสนุนกิจกรรมทางเศรษฐกิจ   

โดยการเคลื่อนยายสินคาและบริการไปยังทุกท่ี   

ในโลกอยางสะดวก รวดเร็ว และปลอดภัย ดังน้ัน 

รัฐบาลจงึกําหนดนโยบายการพัฒนาระบบโลจิสติกส 

ใหสอดคลองหรือควบคูไปกับนโยบายการพัฒนา

ดานเศรษฐกจิของประเทศ  

 การท่ีประเทศไทยต้ังอยูบนศูนยกลาง

ของกลุมประเทศในอินโดจีนหรือเอเชียตะวันออก

เฉียงใตซึ่งมีชายแดนติดตอกับประเทศเพื่อนบาน    

ท้ังเมียนมาร  สปป.ลาว กัมพูชา และมาเลเซีย 

ประกอบกับตนทุนการผลติท่ีสูงขึ้นในจนีและประเทศ

แถบอาเซียน สงผลใหประเทศในแถบลุมนํ้าโขง 

(Greater Mekong Sub-region) ไดรับความสนใจจาก 

นักลงทุนตางชาติ เขาไปลงทุนมากขึ้นโดยเฉพาะ

ประเทศเวียดนามและเมียนมาร ประเทศไทยจึงมี

บทบาทสําคัญในการเปนศูนยกลางโลจิสติกสของ  

อินโดจนี นอกจากน้ีไทยยังมโีอกาสจากการเจริญเติบโต 

ทางการคาระหวางประเทศในภูมิภาคอาเซียนและ

การกาวไปสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ทําใหเกิด 

การไหลเวยีนของสนิคา เงนิทุนและแรงงานไดอิสระ

มากขึ้น ผูเขียนจึงทําการศึกษา “บทบาทภาครัฐ      

ในการสรางความเขมแข็งให ไทยเปนศูนยกลาง         

โลจิสติกสของอาเซียน” โดยศึกษาบทบาทภาครัฐ     

ในการใชอํานาจ การอํานวยการ และการเปนหุนสวน

เพื่อสรางความเขมแข็งใหไทยเปนศูนยกลางโลจิสติกส

ของอาเซียน ตลอดจนนําเสนอขอเสนอแนะอันจะเปน

ประโยชนโดยตรงตอการพัฒนาเศรษฐกิจ และระบบ 

โลจสิติกสของไทย 
 

นโยบายการพัฒนาระบบโลจิสตกิสของไทย 

 นโยบายการพัฒนาระบบโลจิสติกสของ

ไทยปรากฏต้ังแตแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม

แหงชาติ ฉบับท่ี 1 (พ.ศ. 2504-2509) ซึ่งเนน         

การลงทุน ในสิ่ งกอสรางขั้นพื้นฐานในรูปแบบ        

ของระบบคมนาคมและขนสง ระบบเขื่อนเพื่อ 

การชลประทาน และพลังงานไฟฟา สาธารณูปการ ฯลฯ 
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ตอมาในชวงแผนพัฒนาฯ ฉบับท่ี 3 (พ.ศ. 2515-2519) 

ไดมกีารปรับงบลงทุนในโครงการกอสรางมาสนับสนุน

การลงทุนเพื่อใชประโยชนจากโครงการขั้นพื้นฐานท่ีมี

อยู และเนนนโยบายสงเสริมการสงออก รวมท้ัง

ปรับปรุงโครงสรางการนําเขา ในป พ.ศ. 2546 รัฐบาล

กําหนดใหโลจิสติกสเปนวาระแหงชาติ นําสูจัดทํา

แผนพัฒนาระบบโลจสิติกสแหงชาติเปนคร้ังแรกขึ้น 

 แผนพัฒนาระบบโลจิสติกสแหงชาติ 

พ.ศ. 2550-2554 เนนการพัฒนาภายใตกรอบ

ยุทธศาสตรท่ีสําคัญ 5 ดาน ไดแก การปรับปรุง

ประสทิธิภาพระบบโลจสิติกสในภาคการผลิต การเพิ่ม

ประสิทธิภาพระบบขนสงและโลจิสติกส การพัฒนา

ธุรกิจโลจิสติกส การปรับปรุงสิ่งอํานวยความสะดวก

ทางการคา และการพัฒนากําลังคน ขอมูล และกลไก

การขับเคลื่อนยุทธศาสตร สงผลใหเกิดการเจริญ 

เติบโตของระบบโลจิสติกสอยางรวดเร็วและตอเนื่อง 

ทําใหการขนสงสินคาทางถนนผานดานประเทศ

เพื่อนบาน ไดแก กัมพูชา สปป.ลาว มาเลเซีย และ

เมยีนมาร มกีารเติบโตและความสําคัญเพิ่มขึ้นทุกป 

ในป พ.ศ. 2552 – 2556 มีการเติบโตเพิ่มขึ้นอยาง

ตอเนื่อง โดยเฉลี่ยเติบโตท่ีรอยละ 10.23 ตอป ในป

พ.ศ. 2556 มีมูลคา 924,241.79 ลานบาท เมื่อ

เปรียบเทียบกับป พ.ศ. 2555 เพิ่มขึ้นรอยละ 1.51 

(กรมการคาตางประเทศ, 2557) มีปริมาณเพิ่มขึ้น

รวมมากกวา 12,723 ลานตัน ทางเรือ 87 ลานตัน 

และทางทาอากาศยานไทยมีปริมาณมากถึง 1.3 

ลานตัน (Thailand Board of Investment, 2015)  

 นอกจากน้ีรัฐบาลยังมีนโยบายสงเสริม

การพัฒนาระบบโลจิสติกสแบบบูรณาการระหวาง

หนวยงาน สงผลใหไทยมีอันดับ Logistics Performance 

Index (LPI) ท่ีสูงขึ้น โดยในป พ.ศ. 2556 (World 

Bank, 2014) ไทยอยูในอันดับท่ี 35 สูงขึ้นจากอันดับ

ท่ี 38 ในปพ.ศ. 2555 ซึ่งเปนการจัดอันดับจาก 

160 ประเทศท่ัวโลกและไทยอยูในอันดับ 3 ของ

ประชาคมอาเซียน Logistics Performance Index (LPI) 

ศึกษาใน 6 มิติสําคัญตอการพัฒนาอุตสาหกรรม 

โลจิสติกสของประเทศ ไดแก โครงสรางพื้นฐาน 

(Infrastructure) พิธีการศุลกากร (Customs) การขนสง 

ระหวางประเทศ (International Shipments) ความสามารถ 

ในการทําธุรกิจของผูประกอบการ (Logistics 

Competence) การติดตามสินคา (Tracking and Tracing) 

และความรวดเร็วในการขนสง (Timeliness) โดย

การบูรณาการดังกลาวมีหนวยงานท่ีเกี่ยวของ

หลายหนวยงาน อาทิ กระทรวงพาณิชย (กรมการ

คาตางประเทศ กรมเจรจาการคาระหวางประเทศ) 

กระทรวงการคลัง (กรมศุลกากร) กระทรวง

คมนาคม (กรมการขนสงทางบก กรมการขนสง

ทางนํ้าและพาณิชยนาวี กรมการขนสงทางอากาศ 

การรถไฟแหงประเทศไทย การทาเรือแหงประเทศ

ไทย กรมทางหลวง สํา นักงานนโยบายและ

แผนการขนสงและจราจร) กระทรวงเทคโนโลยี

และสารสนเทศ กระทรวง ศึกษาธิการ กระทรวง

แรงงาน สํานักงานคณะกรรมการ พัฒนาการ

เศ ร ษฐ กิ จ แ ล ะ สั ง ค ม แ ห ง ช า ติ  สํ า นั ก ง า น

คณะกรรมการสงเสริมการลงทุน และสมาพันธ  

โลจสิติกสไทย เปนตน 

 นโยบายสงเสริมอุตสาหกรรม อาทิ 

อุตสาหกรรมยานยนต การคาภายในประเทศและ

ตางประเทศ นับเปนนโยบายท่ีสนับสนุนใหระบบ  

โลจิสติกสไทยเขมแข็งขึ้น โดยการขยายตัวของ

อุตสาหกรรมทําใหอุปสงคการบริการโลจิสติกส

เพิ่มขึ้น และท่ีสําคัญ ท่ีต้ังของไทยสามารถเปน 

Gateway สําหรับการขนสงทางถนนสําหรับ

ประเทศจนีตอนใตอีกดวย 

 แผนยุทธศาสตรการพัฒนาระบบ     

โลจิสติกสของไทย ฉบับท่ี 2 (พ.ศ. 2556-2560) 

(สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกจิและ

สังคมแหงชาติ, 2556) ไดมีการพิจารณาแผนให

สอดคลองกับแนวทางการพัฒนาของแผนพัฒนา

เศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับท่ี 11 (พ.ศ. 
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2555-2559) ยุทธศาสตรการพัฒนาของรัฐบาล 

(Country Strategy) และยุทธศาสตรการเขาสู

ประชาคมอาเซียนป  2558 ซึ่ งประกอบดวย 

ภารกิจ 3 ดาน และยุทธศาสตร 7 ดาน โดยการ

วางเปาหมายแหงความสําเร็จของแผนยุทธศาสตร 

ประกอบดวย  

  1 .  ตํ า แ ห น ง ท า ง ยุ ทธศา สต ร 

(Strategic Position) ในการเปนศูนยกลางธุรกรรม

การคาและบริการของกลุมประเทศลุมแมนํ้าโขง

และเปนประตูการค า สูตลาดเอเ ชีย  เพื่ อ ให

สอดคลองกับศักยภาพและหลักความไดเปรียบ

โดยเปรียบเทียบ และนําไปสูความรวมมือและ  

การเติบโตท่ีย่ังยนืรวมกันในภูมภิาค 

  2. เปาประสงคเชิงยุทธศาสตร 

(Strategic Objectives) ประกอบดวย 3 สวนคือ 

การเพิ่มประสิทธิภาพและความสามารถในการ

ตอบสนองลูกคาของระบบโลจิสติกส ท้ังในระดับ

สถานประกอบการระดับกลไกและกระบวนการ

อํานวยความสะดวกทางการคาของประเทศ    

การสรางความเขมแข็งและมูลคาเพิ่มใหกับธุรกิจ

ไทยในโซอุปทาน และการเติบโตท่ีชวยลดความ

เหลื่อมล้ําทางเศรษฐกิจท้ังในระดับประเทศและ

ระดับภูมภิาค 

  3. ผลสัมฤทธ์ิสุดทาย (Ultimate 

Goal) การสรางขดีความสามารถในการแขงขันของ

ภาคธุรกจิและการสรางความเติบโตทางเศรษฐกิจ

รวมกันบนพื้นฐานของการมีภาคธุรกิจท่ีเขมแข็ง       

มีการกระจายโอกาสทางเศรษฐกิจ  รวมถึง           

การคํานึงถึงคุณคาท่ีสังคมตองการท้ังเร่ืองของ

การอนุรักษทรัพยากรธรรมชาติ สิ่งแวดลอมและ

พลังงาน การมีชีวิตอยางมีคุณภาพ และการให

คุณคาความเปนมนุษยกับคนทุกระดับ ทายท่ีสุด 

จะกอใหเกิดผลลัพธท่ีบูรณาการไปสูการยกระดับ

คุณภาพ 
 

ความกาวหนาของไทยตอความเปน

ศูนยกลางของโลจิสตกิสของอาเซยีน 

 จากนโยบายขางตน การพัฒนาใหไทย

เ ป น ศู น ย ก ล า ง โ ล จิ ส ติ ก ส ข อ ง อ า เ ซี ย น มี

ความกาวหนาจําแนกตามองคประกอบในการ

พัฒนาโลจิสติกส 3 ดาน ไดแก ดานโครงสราง

พื้นฐานทางกายภาพ ดานการวางกฎระเบียบและ

ขอมูล และดานทรัพยากรมนุษยและผูประกอบการ 

(สภาผูขนสงสนิคาทางเรือแหงประเทศไทย, 2550) 

โดยท้ัง 3 ดาน ปรากฏความกาวหนา ดังน้ี 

  1. ดานโครงสรางพื้นฐานทาง

กายภาพ ไทยมีโครงสรางพื้นฐานทางกายภาพ 

ไดแก สนามบิน โครงสรางการขนสงระบบราง เชน 

รางรถไฟ หัวรถจักร  แครรถไฟ โครงสรางทาง

ถนน เชน ถนน สถานีขนสงถายสินคา เปนตน โดย

พัฒนาตั้งแตแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 1 พ.ศ. 2504 

จนถงึปจจุบัน  

   1.1 ทางถนน เพื่อการเปน

ศูนยกลางของโลจิสติกสของอาเซียน ไทยได

ดําเนินกรอบความรวมมืออนุภูมิภาคลุมแมนํ้าโขง 

โดยมีหนวยงานหลัก คือ กระทรวงคมนาคม ได

พัฒนา 4 เสนทางเพื่อเช่ือมตอประเทศในภูมิภาค

ลุมแมนํ้าโขง ไดแก เสนทาง R1 โครงการถนนสาย

กรุงเทพฯ–พนมเปญ- โฮจิมินตซิตี้–วังเตา R2 

โครงขายถนนเช่ือมโยงแนวตะวันออก-ตะวันตก 

(East-West Corridor) ไทย-ลาว-เวียดนาม 

เสนทาง R3 โครงการถนนสายเชียงราย–คุนหมิง

ผานลาวและเมียนมาร เสนทาง R3A ไทย-ลาว–จีน 

เสนทาง R3B ไทย-เมียนมาร–จีน และเสนทาง R10 

โครงการถนนเลียบชายฝงทะเล ไทย-กัมพูชา–

เวยีดนาม (กรมทางหลวง, 2553) 

 จากผลการวิจัยของสถาบันระหวาง

ประเทศเพื่อการคาและพัฒนา (2558) พบวา 

ปจจุบันเสนทาง R1 ภาพรวมอยูในเกณฑพอใช-ด ี

สามารถใชงานได มี อุปสรรคจากสภาพถนน 
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กฎระเบียบการนํายานพาหนะเขา รวมถึงพิกัด   

น้ําหนักรถบรรทุกท่ีตางกัน และความไมโปรงใส

ของพิธีศุลกากร สวนท่ีต้ังดานศุลกากรท้ังอรัญ

ประเทศ/ปอยเปตคับแคบ จากการพัฒนาเชิง

พาณิชย ใชรวมกันหมดไมวานักทองเท่ียว รถเข็น 

หรือรถบรรทุกสินคา อีกท้ังถนนระหวางดานไมมี

การบํารุงซอมแซม จากปญหาขอพิพาทเขตแดน 

ดานเวลาเร่ิมใหรถบรรทุกผานดานปอยเปตเขาไป

น้ัน เร่ิมชากวาการปลอยจากดานบานคลองลึก  

ทําใหรถบรรทุกตองออกันท่ีฝงไทย เกิดปญหา

จราจรติดขัด และมีคาใชจายแอบแฝงตอรถตู

บรรทุกสนิคาในการผานแดนในฝงกัมพูชา 

 สวนเสนทาง R10 ภาพรวมอยูในเกณฑ

พอใช-ควรปรับปรุง สามารถใชงานไดจริงเฉพาะ

จากจังหวัดตราด-จังหวัดเกาะกง หลังจากน้ันผาน

ภูเขาสูงชัน และมีโคงอันตราย รถบรรทุกใหญ    

ไมสามารถผานได มี อุปสรรคจากสภาพถนน 

กฎระเบียบการนํายานพาหนะเขา รวมถึงพิกัด

นํ้าหนักรถบรรทุกท่ีตางกัน และความไมโปรงใส

ของพิธีศุลกากรในฝงกัมพูชา จึงทําใหปริมาณ

การคาการขนสงไมมาก สิ่งอํานวยความสะดวก

ตามเสนทาง R10 ยังมนีอยเมือ่เทียบกับ R1 

  ในป พ.ศ. 2546 ไทยไดริเร่ิมใหมี

การจัดต้ังยุทธศาสตรความรวมมือทางเศรษฐกิจ

กับประเทศเพื่อนบาน ระหวาง กัมพูชา-ลาว-

เมียนมาร-ไทย (Ayeyawady-Chao Praya-Mekong 

Economic Cooperation Strategy: ACMECS) โดยม ี

3 เสนทาง ไดแก เสนทางคมนาคมเช่ือมโยง ไทย–

เมียนมาร เสนทางคมนาคมเช่ือมโยง ไทย–ลาว 

และเสนทางคมนาคมเช่ือมโยง ไทย–กัมพูชา   

(กรมทางหลวง, 2553) 

  นอกจากน้ียังดําเนินกรอบความ

ร วมมือสาม เหลี่ ยม เศรษฐกิ จ อิน โด นี เซี ย -

มาเลเซยี-ไทย (IMT-GT) และมีโครงการทางหลวง

อาเซียนซึ่งเปนโครงการท่ีกรมทางหลวงไดเขามา 

มีสวนรวมในการพัฒนาทางหลวงระหวางประเทศ 

มี เปาหมายท่ีจะเ ช่ือมโยงการเดินทางติดตอ

ระหวางพื้นท่ีซึ่งมีศักยภาพสูงของประเทศสมาชิก

อาเซียนเขาดวยกันมีจํานวนท้ังสิ้น 23 สายทาง 

ระยะทาง 36,600 กโิลเมตร 

 ท้ังน้ี รัฐบาลยังจัดสรรงบประมาณ

พัฒนาทางดวนระหวางเมืองและถนนในเขตชนบท 

และใหภาคเอกชนมสีวนรวมในโครงการในการเปน

หุนสวน หรือ Public – Private Partnership (PPP) 

รวมท้ังพัฒนาความรวมมือระหวางภาครัฐและ

ภาคเอกชน หรือ Public-Private Collaboration 

(PPC) อีกดวย 

   1.2 ทางเรือ ประเทศไทยมี

ทางออกอาวไทยและมีทาเรือนํ้าลึก 2 แหง คือ 

ทาเรือแหลมฉบังและมาบตาพุด ซึ่งทาเรือแหลม

ฉบังจะขยายขีดความสามารถในการขนสงสินคา

ทางตูคอนเทนเนอรใหไดถึง 18 ลานตูและรองรับ

เรือสินคานํ้าหนักมากกวา 100,000 ตัน (DWT) 

สวนทาเรือมาบตาพุดสามารถรองรับเรือสินคา

นํ้าหนักมากถึง 120,000 ตัน (DWT) และออกแบบ

ใหเปนท่ีพักสินคาประเภทกาซและเคมีนํ้า รวมท้ัง

กาซธรรมชาติและปโตรเคมีอีกดวย (Thailand 

Board of Investment, 2015) นอกจากทาเรือนํ้าลกึ

แลว ไทยยังมีทาเรือชายฝงจํานวนมากไวรองรับ    

โลจิสติกส โดยในป พ.ศ.2556 การขนสงสินคา

ทางเรือผานทาเรือกรุงเทพฯ เชียงแสนและเชียงของ 

แหลมฉบัง และระนองมปีริมาณถงึ 87 ลานตัน 

   1.3 ทางอากาศ ไทยมีแผน 

พัฒนาโครงสรางพื้นฐาน (Thailand Board of 

Investment, 2015) ในการพัฒนาทาอากาศยาน   

5 แหงเพื่อรองรับการเปนศูนยกลางดานการขนสง

ทางอากาศ ประกอบดวย ทาอากาศยานสุวรรณภูม ิ

ดอนเมอืง ภูเก็ต เบตง และแมสอด โดยคาดการณ

วาสินคาทางอากาศจะมีปริมาณเพิ่มขึ้นอยาง

ตอเนื่องจากในป พ.ศ.2556 ซึ่งมีปริมาณมาก    
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ถึง 1 .2 ลานตัน โดยผานทางทาอากาศยาน

เชียงใหม เชียงราย หาดใหญ ภูเก็ต สุวรรณภูมิ

และดอนเมือง  จะ เ ห็นได  ไทยมีการ พัฒนา

โครงสรางพื้นฐานทางกายภาพใหรองรับปริมาณ

สินคาท่ีมีแนวโนมจะเพิ่มขึ้น ท้ังทางถนน ทางเรือ 

และทางอากาศ อาจกลาวไดวา ไทยมีความพรอม

ในการเปนศูนยกลางโลจสิติกสของอาเซยีน 

  2. ดานการวางกฎระเบียบและ

ขอมูล มีวัตถุประสงคเพื่อสงเสริมความเขมแข็งให

ไทยเปนศูนยกลางโลจสิติกสของอาเซยีน ซึ่งจําแนก 

ไดเปน 4 ดาน ไดแก ศุลกากร เขตเศรษฐกิจพิเศษ  

การสงเสริมการคาการลงทุน และการปฏบัิติการขนสง 

   2.1 ดานศุลกากร กรมศุลกากร 

กระทรวงการคลัง ไดดําเนินการเพื่อเสริมสราง

ความเขมแข็งใหไทยเปนศูนยกลางโลจิสติกสของ

อาเซียนใน 5 ดานหลัก (กรมศุลกากร, 2556) 

ไดแก มาตรการยกเลกิภาษีศุลกากรและมาตรการ

ท่ีไมใชภาษี การปรับปรุงแกไขกฎวาดวยถิ่นกําเนิด

สินคา (Rule of Origin) และระเบียบวิธีปฏิบัติ

ท่ีทันสมัย การนําระบบการรับรองถิ่นกําเนิดสินคา

ดวยตนเองโดยผูสงออก (Self-Certification) และ     

ใบขนสินคาอาเซียน (ASEAN Customs Declaration 

Document: ACDD) ที่มีรูปแบบเดียวกัน เพื่อให

สมาชิกใชในการผานพิธีการศุลกากรสําหรับ    

การนําเขา/สงออก และใชผานแดนภายในอาเซียน 

ดานท่ี 4 คือ ระบบอิเล็กทรอนิกส ณ จุดเดียวของ

อาเซียน (ASEAN Single Window) โดยกรมศุลกากร 

ไดจัดตั้ง National Single Window (NSW) เพื่อ

บูรณาการ การเช่ือมโยงขอมูลหนวยงานภาครัฐ

และภาคธุรกิจไว ณ จุดเดียว และดานสุดทาย คือ 

มาตรการกระตุนการรวมกลุมทางศุลกากร นอกจากน้ี 

ยังมีแผนงานศุลกากรเพื่อรองรับ AEC โดยจําแนก

การพัฒนา 5 ดาน ไดแก โครงสรางพื้นฐานกฎหมาย 

กฎ และระเบียบ ระบบงาน เทคโนโลยี เคร่ืองมือ

และอุปกรณ และการพัฒนาทรัพยากรบุคคล 

   2.2 เขตเศรษฐกิจพิเศษเพื่อ

สงเสริมการคาการลงทุนน้ัน ประเทศไทยได

กําหนดเขตเศรษฐกิจพิเศษระยะท่ี 1 ไวใน 5 

จังหวัด 6 พื้นท่ี (เติมธรรม สิทธิเลิศ, 2558) ไดแก

เขตเศรษฐกิจพิเศษตราด ครอบคลุมพื้นท่ีอําเภอ

คลองใหญ มีดานบานหาดเล็กเปนจุดผานแดน

เช่ือมจังหวัดเกาะกง ประเทศกัมพูชา เขตเศรษฐกจิ

พิเศษตาก ครอบคลุมพื้นท่ีอําเภอแมสอด พบพระ 

และแมระมาด มีดานแมสอดเปนจุดผานแดน

เ ช่ื อ ม ต อ เ มื อ ง เ มี ย ว ดี  ป ร ะ เ ท ศ เ มี ย น ม า ร           

เขตเศรษฐกิจพิเศษมุกดาหาร ครอบคลุมพื้นท่ี

อําเภอเมืองมุกดาหาร หวานใหญ และดอนตาล   

มีดานมุกดาหารเปนจุดผานแดนเช่ือมตอแขวง

สะหวันเขต สปป.ลาว เขตเศรษฐกิจพิเศษสระแกว 

ครอบคลุมพื้นท่ีอําเภออรัญประเทศ และวัฒนา

นคร มีดานอรัญประเทศเปนจุดผานแดนเช่ือมตอ

จังหวัดบันเตียเมียนเจย ประเทศกัมพูชา และเขต

เศรษฐกจิพเิศษสงขลา ครอบคลุมพื้นท่ีอําเภอสะเดา 

มีดานสะเดาและดานปาดังเบซารเปนจุดผานแดน 

เ ช่ือมตอ รัฐ เคดาหและรัฐ เปอร ริส ประเทศ

มาเลเซีย โดยรัฐสนับสนุนการลงทุนในเขต

เศรษฐกิจพิเศษในรูปแบบสิทธิประโยชนดาน    

การลงทุนและการเงิน นอกจากน้ี ยังมีสิทธิ

ประโยชนท่ีไดรับจากกรมศุลกากรกรณีตั้งเขต

ปลอดอากรและคลังสินคา ทัณฑบนอีกดวย     

การดําเนินการในระยะตอไปคือ การพัฒนา     

เขตเศรษฐกิจพิเศษระยะท่ี 2 ซึ่งครอบคลุม 5 

จังหวัด ไดแก กาญจนบุรี เชียงราย หนองคาย 

นครพนม และนราธิวาส ถอืเปนการขยายการเช่ือมโยง 

ทางเศรษฐกจิกับประเทศเพื่อนบานตอไป 

   2.3 การสงเสริมการคาการ

ลงทุน กรมการคาตางประเทศ กระทรวงพาณิชยได

กําหนดยุทธศาสตรของภูมิภาคอาเซียน (ASEAN 

Hub) เพื่อสงเสริมใหไทยเปนศูนยกลางโลจิสติกส

ของอาเซียน ประกอบดวย 5 ประเด็นยุทธศาสตร 
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ไดแก การสรางศักยภาพในการแสวงหาโอกาส

และการเขาสูตลาดอยางเหมาะสม การบมเพาะ

ความสัมพันธระหวางประเทศในภูมิภาคอาเซียน 

การสงเสริมแลกเปลี่ยนการคาและการลงทุน     

ในประเทศเป าหมาย การเจาะตลาดการค า     

การลงทุนในประเทศเปาหมาย หรือชักนําการ

ลงทุนเขามาในประเทศไทย และการเขาถึงแหลง 

ทรัพยากรวัตถุดบิและการจางผลิต  

   2.4 การปฏิบัติการขนสง ภาครัฐ

ไดกําหนดกฎระเบียบเพื่อใหสอดคลองและทันสมัย

ตอการพัฒนาระบบโลจิสติกส อาทิ พระราชบัญญัติ

ขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 (กระทรวง

คมนาคม) พระราชบัญญัติการสงออกไปนอกและ

นําเขามาในราชอาณาจักรซึ่งสินคา (ฉบับท่ี 2) 

พ.ศ.2558 ทําใหเกิดความชัดเจนในการนําผาน 

(Bringing In-Transit) ถายลํา (Transhipment) และ

ผานแดน (Transit) สนิคา เพิ่มเติมจาก ฉบับป พ.ศ.

2522 (กรมเจรจาการคาระหวางประเทศ, 2555) 

อันเปนการอํานวยความสะดวกท้ังผูใหบริการ    

โลจิสติกสและผูประกอบการนําเขาสงออกของ

ประเทศเพื่อนบานในการนําสินคาผาน ถายลํา 

และผานแดนไปยังประเทศเหลาน้ัน อยางไรก็ตาม 

ภาครัฐควรมีการทบทวนกฎระเบียบใหสอดคลอง

กับบริบทท่ีเปลี่ยนแปลงไป อาทิ พระราชบัญญัติ

รถยนต พ.ศ. 2522 มาตรา 49 ผูขอใบอนุญาตขับ

รถยนตสาธารณะตามมาตรา 43 (4) ตองมี

สัญชาติไทย พระราชบัญญัติการทํางานของคน

ตางดาว พ.ศ. 2521 (กระทรวงแรงงาน) หาม

ตางชาติทํางานขับขี่  ยานยนต  หรืองานขับขี่ 

ยานพาหนะท่ี ไมใช เคร่ืองจักร หรือเคร่ืองกล 

ยกเวนงานขับขี่เคร่ืองบินระหวางประเทศ และ

กฎกระทรวงฉบับท่ี 6 (พ.ศ.2522) ออกตามความ

ในพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ.2522 วา

ดวยการจํากัดความเร็วของรถบรรทุก การกําหนด 

ใหมีดานช่ังนํ้าหนักและตรวจสินคาในถนนสาย

หลัก เปนตน 

  3 .  ด า นท รัพยากรมนุษย และ

ผูประกอบการ เปนการสนับสนุนดานการจัดการ

ดานโลจิสติกสใหแกผูประกอบการท้ังท่ีเปนผูผลิต

และผู ใหบ ริการด านโลจิส ติกส  โดยไทยได

ดําเนินการดังตอไปน้ี 

   3.1 สงเสริมการพัฒนาหลักสูตร

และสถา บันการศึกษาในระ ดับอา ชีว ศึกษา 

ระดับอุดมศึกษา 

   3.2 จัดฝกอบรมดานโลจิสติกส

โดยกรมพัฒนาฝมือแรงงาน กระทรวงแรงงาน 

ส วนส ง เส ริมและพัฒนาคุณภาพการขับรถ 

กรมการขนสงทางบก 

   3.3 สงเสริมใหภาคเอกชนจัด

ฝกอบรมในหลักสูตรระยะสั้น หรือระดับประกาศนียบัตร 

โดยเปนความรูท้ังทางทฤษฎีและปฏิบัติ ประกอบดวย 

ความรูเกี่ยวกับทฤษฎีและการบริหารจัดการใน

กิจกรรมโลจิสติกส ความรูเกี่ยวกับกระบวนการ

นําเขาสงออกสินคา ความรูเกี่ยวกับกฎหมาย

ดานโลจิสติกส การอบรมเพื่อเตรียมความพรอม

ใหกับผูประกอบการ กรณีมีการเปลี่ยนแปลงหรือ

เพิ่มเติมในกฎ ระเบียบ ขั้นตอนการปฏิบัติบาง

ประการ เปนตน 

  นอกจาก น้ี  กรม พัฒนา ธุ รกิ จ

การคาอยูระหวางการรางพระราชบัญญัติสงเสริม

และพัฒนาธุรกิจบริการโลจิสติกส เพื่อสนับสนุน

และสงเสริมธุรกิจบริการดานโลจิสติกส โดยมี

วัตถุประสงคเพื่อพัฒนาศักยภาพการแขงขันธุรกิจ

ใหบริการโลจิสติกสของไทย เชน การจัดการ      

สงสนิคา การขนสง (ไมรวมถงึการขนสงผูโดยสาร) 

การรวบรวม การกระจายสินคาหรือบริการ และ

กิจกรรมท่ีเกี่ยวเนื่อง จะเห็นไดวา ปจจุบันไทยมี

การพัฒนาและความกาวหนาสูการเปนศูนยกลาง      

โลจสิติกสของอาเซยีนใน 3 ดาน ไดแก ดานโครงสราง 
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พื้นฐานทางกายภาพ ดานการวางกฎระเบียบ   

และขอ มูล  และด านท รัพยากรมนุษย  และ

ผูประกอบการ อีกท้ังยังมีการบูรณาการแผน และ

การประสานความรวมมือระหวางหนวยงาน       

ท่ีเกี่ยวของท้ังในระดับประเทศและระหวางประเทศ

เพื่อการสรางความเขมแข็งใหไทยเปนศูนยกลาง 

โลจสิติกสของอาเซยีนอีกดวย 
 

บทบาทภาครัฐในการสรางความเขมแข็งให

ไทยเปนศูนยกลางโลจิสติกสของอาเซียน

 ภาครัฐในบทความน้ี หมายถึง หนวยงาน 

ท่ีเกี่ยวของกับการพัฒนาระบบโลจิสติกส ซึ่ง

ประกอบดวย หนวยงานสวนกลาง ระดับกระทรวง 

อาทิ กระทรวงพาณิชย กระทรวงการคลัง กระทรวง

คมนาคม กระทรวงเทคโนโลยีและสารสนเทศ 

กระทรวงศึกษาธิการ กระทรวงแรงงาน สํานักงาน

คณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคม

แหงชาติ และสํานักงานคณะกรรมการสงเสริม 

การลงทุน เปนตน รวมท้ังหนวยงานระดับภูมิภาค 

และทองถิ่ น ซึ่ งมีบทบาทในการพัฒนาระบบ            

โลจสิติกสไทย 

 บทบาทของภาครัฐเปลี่ยนแปลงอยางชัดเจน

ขึ้นเมื่อ Owen Hughs ไดกลาววาภาครัฐไดกาวเขา

สูกระบวนทัศนใหมในผลงานช่ือ Public Management 

and Administration (Shafritz & Russell, 2005) 

โดยเปลี่ยนแปลงจากการเนนปฏิบัติตามกฎระเบียบ 

หรือกฎหมายท่ีไดวางไวไปเปนบทบาทใหม ตอมา 

Osborne และ Gaebler (Osborne & Gaebler, 1992)  

ไดรวบรวม 10 บทบาทใหมไวในหนังสือ Reinventing 

Government อยางไรก็ตาม บทบาทของภาครัฐได

ปรับเปลี่ยนอยางตอเนื่องเพื่อใหสอดคลองกับ

พลวัตโลก Fox, Ward, & Howard (2002) ไดกลาวถึง 

บทบาทของภาครัฐในปจจุบันวา ประกอบดวย     

4 บทบาท ไดแก การใชอํานาจ (mandating)    

การอํานวยการ (facilitating) การเปนหุนสวน 

(partnering) และการสนับสนุน (endorsing) ซึ่งผูเขียน 

ไดเปรียบเทียบกับบทบาทของภาครัฐท่ี Osborne 

และ Gaebler (Osborne & Gaebler, 1992) ได

กลาวไว ดังน้ี 

 การใชอํานาจ หมายถงึ การใชกฎหมาย

แบบบังคับและควบคุม การเปนผูวางกฎระเบียบ

และจัดต้ังหนวยงานตรวจตราเพื่อใหเปนไปตาม

ระเบียบ การใชรางวัลจูงใจและบทลงโทษทางการเงิน 

และทางกฎหมาย คลายคลงึกับบทบาทท่ี Osborne 

และ Gaebler ไดกลาววา ภาครัฐควรขับเคลื่อน

หรือวางกฎระเบียบใด ๆ โดยเนนภารกิจเปนหลัก 

มากกวาการขับเคลื่อนดวยกฎระเบียบท่ีมีอยู สวน

การอํานวยการ เปนการใชบทกฎหมายท่ีใหอํานาจ

พเิศษ การจัดหาเงนิทุนสนับสนุน การสรางสิ่งจูงใจ 

การสรางเสริมสมรรถภาพ การสรางเหตุกระตุน 

การเพิ่มความตระหนักทางการตลาด คลายคลึง

กับการท่ีภาครัฐควรทําหนาท่ีเปนพี่เลี้ยงมากกวา

ใหระบบราชการลงมือทํางานเอง และมอบอํานาจ

ใหกับภาคเอกชน หรือภาคประชาชนดําเนินการ

มากกวาท่ีจะเปนกลไกท่ีคอยใหบริการแตอยางเดียว 

การเปนหุนสวน หมายถึง การควบรวมทรัพยากร

ท่ีใชในการดําเนินกิจกรรม การสรางสัมพันธภาพ

กับผูมีสวนไดเสีย การสานเสวนา คลายคลึงกับ

บทบาทท่ีภาครัฐควรมีลักษณะของการแขงขัน  

การใหบริการสาธารณะ และดําเนินงานในลักษณะ

ท่ีเปนแบบรัฐวิสาหกิจมุงการแสวงหารายได

มากกวาการใชจาย รวมท้ังในการดําเนินงานน้ัน 

ควรกระจายอํานาจจากขางบนลงไปสูขางลาง

ตามลํา ดับ ช้ัน  โดยเนน ให ข าราชการระ ดับ

ปฏิบัติงานหลักมีสวนรวมในการตัดสินใจและ   

การทํางานเปนทีมและการสนับสนุน เปนการ

สนับสนุนทางการเมือง หรือการประกาศเกียรติ

คุณตอสาธารณชน ซึ่งบทบาทภาครัฐไทยท่ี 

ปรากฏชัดเจนมี 3 บทบาท ดังสรุปในตารางที่ 1 
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ตารางท่ี 1 บทบาทภาครัฐไทยตอความกาวหนาในการเปนศูนยกลางโลจสิติกสของอาเซยีน 

บทบาท ความกาวหนา 

การใชอํานาจ 

(mandating) 

1. กําหนดใหมีโครงสรางพื้นฐานทางกายภาพ ทางถนน ทางเรือ และทางอากาศ 

2. กําหนดแผนพัฒนาระบบโลจิสติกสแหงชาติ พ.ศ. 2550-2554 และแผน

ยุทธศาสตรการพัฒนาระบบโลจสิติกสของไทย ฉบับท่ี 2 (พ.ศ. 2556-2560) 

3. กําหนดกฎหมายแบบบังคับและควบคุมกิจกรรมที่เกี่ยวของกับโลจิสติกส

ภายในประเทศ และระหวางประเทศ 

4. กําหนดใหมดีานช่ังนํ้าหนักและตรวจสนิคาในถนนสายหลัก 

การอํานวยการ 

(facilitating) 

1. จัดสรรงบประมาณในการพัฒนาทางดวนระหวางเมอืงและถนนในเขตชนบท 

2. สงเสริมการสงออก ปรับปรุงโครงสรางการนําเขาปรับโครงสรางอุตสาหกรรม

เพื่อการสงออกและกระจายอุตสาหกรรมไปสูสวนภูมภิาค 

3. ปรับปรุงดานศุลกากรเพื่ออํานวยความสะดวกทางการคา และโลจสิติกส  

4. สรางเขตเศรษฐกจิพเิศษตามแนวชายแดนเพื่อนบาน 

5. สงเสริมการคาการลงทุน โดยกําหนดยุทธศาสตรของภูมภิาคอาเซยีน 

6. จัดฝกอบรมดานโลจสิติกสโดยกรมพัฒนาฝมอืแรงงาน กระทรวงแรงงาน สวน

สงเสริมและพัฒนาคุณภาพการขับรถ กรมการขนสงทางบก 

7. (ราง) พ.ร.บ.สงเสริมและพัฒนาธุรกิจบริการโลจิสติกส โดยกรมพัฒนาธุรกิจ

การคาอยูระหวางจัดทํารางพรบ.เพื่อสนับสนุนและสงเสริมธุรกิจบริการดาน     

โลจสิติกส  

การเปนหุนสวน 

(partnering) 

1. บูรณาการจัดทําแผนและทํางานรวมกับหนวยงานท่ีเกี่ยวของ เชน กระทรวง

พาณิชย (กรมการคาตางประเทศ กรมเจรจาการคา) กระทรวงการคลัง (กรม

ศุลกากร) กระทรวงคมนาคม (กรมการขนสงทางบก กรมการขนสงทางนํ้าและ

พาณชิยนาว ีกรมการขนสงทางอากาศ การรถไฟแหงประเทศไทย การทาเรือแหง

ประเทศไทย กรมทางหลวง สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร) 

กระทรวงเทคโนโลยีและสารสนเทศ กระทรวงศึกษาธิการ กระทรวงแรงงาน 

สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ สํานักงาน

คณะกรรมการสงเสริมการลงทุน และสมาพันธโลจสิติกสไทย เปนตน 

2. สนับสนุนภาคเอกชนใหมีสวนรวมในโครงการในการเปนหุนสวน (PPP) ในการ

พัฒนา/ลงทุนดานโครงสรางพื้นฐาน  

3. พัฒนาความรวมมอืระหวางภาครัฐและภาคเอกชน (PPC)  

4. สงเสริมการพัฒนาหลักสูตรและสถาบันการศึกษาในระดับอาชีวศึกษา 

ระดับอุดมศึกษา 

5. สงเสริมใหภาคเอกชนจัดฝกอบรมในหลักสูตรระยะสั้น หรือระดับ

ประกาศนียบัตร โดยเปนความรูท้ังทางทฤษฎแีละปฏบัิติ  
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บทสรุป 

 ประเทศไทยใหความสําคัญตอการ

พัฒนาระบบโลจิสติกสกวา 6 ทศวรรษ ปจจุบันมี

ความเขมแข็งในการเปนศูนยกลางโลจิสติกสของ

อาเซียนท้ังดานโครงสรางพื้นฐาน ดานการวาง

กฎระเบียบและขอมูล และดานทรัพยากรมนุษย

และผู ประกอบการ  ซึ่ งภาค รัฐ  โดย เฉพาะ

หนวยงานในสวนกลาง มีบทบาทใน 3 ดาน คือ 

การใชอํานาจ การอํานวยการ และการเปนหุนสวน 

 บทบาทการใชอํานาจน้ัน มีการกําหนด 

ใหมีโครงสรางพื้นฐานทางกายภาพ การกําหนด

แผนพัฒนาระบบโลจสิติกสแหงชาติ พ.ศ. 2550-2554 

และแผนยุทธศาสตรการพัฒนาระบบโลจิสติกส

ของไทย ฉบับท่ี 2 (พ.ศ. 2556-2560) การกําหนด

กฎหมายแบบบังคับและควบคุมกิจกรรมท่ีเกี่ยวของ 

กับโลจิสติกสภายในประเทศและระหวางประเทศ 

ตลอดจนมีการกําหนดใหมีดานช่ังนํ้าหนักและ

ตรวจสนิคาในถนนสายหลัก 

 สวนบทบาทในการอํานวยความสะดวก 

ไดแก การจัดสรรงบประมาณในการพัฒนาทาง

ดวนระหวางเมืองและถนนในเขตชนบท การสงเสริม 

การสงออก การปรับปรุงโครงสรางการนําเขา  

การปรับโครงสรางอุตสาหกรรมเพื่อการสงออก 

การกระจายอุตสาหกรรมไปสูส วน ภูมิภาค      

การปรับปรุงดานศุลกากรเพื่ออํานวยความสะดวก

ทางการคาและโลจิสติกส การสรางเขตเศรษฐกิจ

พิเศษตามแนวชายแดนเพื่อนบาน การสงเสริม

การคาการลงทุน โดยกําหนดยุทธศาสตรของ

ภูมิภาคอาเซียน นอกจากน้ียังมีการจัดฝกอบรม

ดานโลจิสติกส การสงเสริมและพัฒนาคุณภาพ

การขับรถ และ (ราง) พ.ร.บ.สงเสริมและพัฒนา

ธุรกิจบริการโลจิสติกสเพื่อสนับสนุนและสงเสริม

ธุรกจิบริการดานโลจสิติกส 

 สําหรับบทบาทการเปนหุนสวนน้ัน 

ภาค รัฐ ไดมี ก า ร บู รณาการจั ด ทํา แผนและ

ดําเ นินงานร วมกับหนวยงานท่ี เกี่ ยวของกับ        

โลจิสติกสท้ังภาครัฐและเอกชน การสนับสนุน

ภาคเอกชนใหมีสวนรวมในโครงการในการเปน

หุนสวน (PPP) ในการพัฒนาหรือลงทุนดานโครงสราง 

พื้นฐาน การพัฒนาความรวมมือระหวางภาครัฐ

และภาคเอกชน (PPC) การสงเสริมการพัฒนา

หลักสูตรและสถาบันการศึกษาในระดับอาชีวศึกษา 

ระดับอุดมศึกษา และการสงเสริมใหภาคเอกชนจัด

ฝ กอบรม ในห ลัก สูตร ระยะ สั้ น  ห รือร ะ ดั บ

ประกาศนียบัตร โดยเปนความรูท้ังทางทฤษฎีและ

ปฏบัิติ 

 อยางไรก็ตาม เพื่อใหบรรลุเปาหมาย

ของโลจิสติกส คือ การเคลื่อนยายสินคาและ

บริการไปยังทุกท่ีในโลกอยางสะดวก รวดเร็วและ

ปลอดภัย โดยมีตนทุนตํ่า ภาครัฐไทยควรให

ความสําคัญตอการนํานโยบายไปปฏิบัติ โดยการ

จัดทําแผนงานและโครงการท่ีสอดคลองกับ

นโยบายและบริบทท่ีเปลี่ยนแปลงไป การประสานงาน 

ระหวางระดับนโยบายคือ สวนกลาง สวนภูมิภาค

และสวนทองถิ่นซึ่งเปนผูปฏิบัติใหมีการพัฒนา

ระบบโลจิสติกสท่ีสอดคลองกับนโยบาย และ

เหมาะสมกับบริบทของสวนภูมิภาคและสวน

ทองถิ่น รวมท้ังกําหนดกฎระเบียบท่ีเกี่ยวของ อาทิ 

กฎระเบียบเกี่ยวกับความปลอดภัย ความม่ันคง 

การกําหนดดานช่ังนํ้าหนักและตรวจสินคา การจัด

โซนการใชประโยชนจากท่ีดิน การเปลี่ยนแปลง

ดานสิ่งแวดลอม พลังงานทดแทนและสภาพ

อากาศ (Transportation Research Board, 2011)  

การปฏิบัติการขนสงสําหรับสินคาผาน ถายลํา 

และผ านแดน ราคาและอัตราค า ใชบ ริการ

โครงสรางพื้นฐาน เชน อัตราคาผานทาง อัตราคา

เชาคลังสินคา ท่ัวไปและคลังทัณฑบน เปนตน 
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