
บทท่ี 3 
 

ขอมูลท่ัวไปของอุตสาหกรรมยานยนตและการบริหารจัดการระบบโลจิสติกส 
 

สภาพทั่วไปของอุตสาหกรรมยานยนต 
 

1.   พัฒนาการอุตสาหกรรมยานยนต 
 
 อุตสาหกรรมยานยนตไทยเริ่มมาตั้งแตป 2503 เมื่อจอมพลสฤษดิ์ ธนะรัชต นายกรัฐมนตรี
ยุคนั้นตองการปรับปรุงตลาดอุตสาหกรรมโดยอาศัยความชวยเหลือจากภาคเอกชนทั้งไทยและตาง 
ประเทศเพื่อที่จะเขามามีบทบาทในการพัฒนาเศรษฐกิจในป พ.ศ. 2505 รัฐบาลไดออกพระราชบัญญัติ  
สงเสริมการลงทุนเพื่อกิจการอุตสาหกรรม พ.ศ. 2505 ตามกฎหมายฉบับนี้ รัฐบาลไดใชภาษีอากร
เปนมาตรการในการสงเสริมการลงทุนอุตสาหกรรมยานยนตก็เปนรายการหนึ่งที่ไดรับสิทธิพิเศษ
จนถึงกลางป พ.ศ. 2522 มีบริษัทประกอบรถยนตเกิดขึ้นถึง 10 บริษัท ในจํานวนนี้มีบริษัทคนไทย 4 
บริษัท บริษัทที่เปนชาวตางประเทศ 2 บริษัท และบริษัทรวมลงทุน 4 บริษัทดังตารางที่ 3 
 
ตารางที่ 3  ตารางแสดงรายชื่อโรงงานประกอบรถยนตในประเทศไทย พ.ศ. 2503-2522 
 

ช่ือโรงงาน ปที่กอตั้ง ยี่หอรถ 
1.  โรงประกอบรถธนบุรี 2504 Mercedes Benz 
2.  เอ็ม เอ็ม ซี สิทธิผลมอเตอร 2504 MITSUBISHI 
3.  โตโยตามอเตอร (ประเทศไทย) 2505 TOYOTA 
4.  สยามมอเตอร และนิสสัน 2505 NISSAN 
5.  ไทยฮีโน (จํากัด) 2507 HINO 
6.  ซูซูกิ และมาสดา 2509 ISUZU 
7.  โรงประกอบรถบางชัน 2513 HONDA, OPEL 
8.  โรงประกอบรถ วาย เอ็ม ซี 2516 BMW, PEUGEOT 
9.  ไทยสวีดิช (จํากดั) 2517 VOLVO, RENAULT   
10. ไทยรุงเรือง 2522 DAF 
ที่มา: พัชรี (2540) 
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   พัชรี (2540) ไดกลาวถึงความเปนมาของอุตสาหกรรมยานยนตไทยวาเริ่มจากการนําชิ้นสวน 
ยานยนตประเภท CKD (Complete Knock Down) จากยุโรปและญี่ปุนเขามาประกอบเปนรถยนต 
ตอมาในป 2514 รัฐบาลไดมีนโยบายสงเสริมการผลิตและใชช้ินสวนยานยนตที่ผลิตในประเทศเพื่อ
ตอบสนองความตองการภายในประเทศทดแทนการนําเขาทําใหบริษัทประกอบรถยนตญ่ีปุนไมพอใจ 
นโยบายการบังคับใชช้ินสวนในประเทศ เพราะชิ้นสวนที่ผลิตภายในประเทศมีราคาสูงแตคุณภาพต่ํา 
ผลิตลาชาไมตรงตามกําหนด บริษัทญี่ปุนแกปญหาโดยการเชิญผูผลิตชิ้นสวนยานยนตในประเทศ
ญ่ีปุนเขามาผลิตในไทยอาทิเชน โตโยตาเชิญนิปปอนเดนโซเขามาตั้งบริษัทนิปปอนเดนโซ          
ไทยแลนด ขึ้นในป 2515 
 
 ในป พ.ศ. 2521 บริษัทผูผลิตชิ้นสวนสวนใหญแยกตัวออกมา เนื่องจากไมพอใจผูประกอบ
รถยนตที่ขัดขวางการเพิ่มการบังคับใชช้ินสวนโดยตรง โดยใชช่ือวา สมาคมอุตสาหกรรมผลิต
ช้ินสวนยานยนตไทย ซ่ึงสมาคมนี้มีสมาชิกเปนบริษัทผูผลิตชิ้นสวนยานยนตทั้งเล็กและใหญ และมี
ความเขมแข็งมาก และสําหรับผูผลิตชิ้นสวนยานยนตเองก็ยังแบงออกเปน 2 กลุม คือ ผูผลิตชิ้นสวน
แทที่ใชในการประกอบรถยนต (Original Equipment Manufacture – OEM) กลุมนี้จะผลิตสินคาที่มี
คุณภาพสูงสําหรับปอนใหแกบริษัทผูประกอบรถยนตโดยตรง และกลุมผูผลิตอะไหล   ทดแทน 
(Replacement Equipment Manufacturing – REM) จะเปนผูผลิตชิ้นสวนที่เปนอะไหลปลอม 

 
 ป พ.ศ .  2535 รัฐบาลไทยไดเ ร่ิมใชนโยบายเปดเสรีอุตสาหกรรมรถยนต  มีการนํา      
มาตรการตางๆ มาใชเพื่อใหนโยบายนี้ดําเนินไปอยางเปนรูปธรรม แตผลกระทบจากการเปดเสรี  
รถยนตที่นําไปสูภาวะการขาดดุลการคามากขึ้น จนรัฐบาลตองออกมาตรการควบคุมสินเชื่อป 2538 
เพื่อลดการขาดดุลบัญชีเดินสะพัดทําใหรัฐบาลไทยหันมาตั้งเปาผลักดันใหไทยเปนศูนยกลางการ
ผลิตชิ้นสวนรถยนตเพื่อการสงออก โดยโครงการไดรับความรวมมือและประสานงานกันเปนอยาง
มากในสวนของภาครัฐ  จากสํานักงานสง เสริมการลงทุน  กระทรวงอุตสาหกรรม  และ
กระทรวงการคลัง ในเดือนสิงหาคม 2538 สํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม กระทรวงอุตสาหกรรม 
ไดราง ขอเสนอโครงการสงเสริมการสงออกยานยนตและชิ้นสวนยานยนตป 2539-2543 เสนอ     
กลยุทธและมาตรการสงเสริมการสงออก ดังนี้ 
 
 1.   การจัดตั้งเขตการอุตสาหกรรมสงออก (Free Trade Zone)  เพื่อวัตถุประสงคที่สําคัญคือ     
เปนมาตรการกําหนดพื้นที่ เฉพาะสําหรับการลงทุนเพื่อประกอบกิจการที่ เกี่ ยวของกับ             
อุตสาหกรรมเปาหมายอยางครบวงจรทั้งการผลิต การคา และการบริการ โดยมุงเพื่อการสงออก
ตลาดตางประเทศเปนสําคัญ และอีกหนึ่งมาตรการเพื่อจะขจัดขั้นตอนพิธีการ ภาระภาษีอากรทาง
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ศุลกากรที่มีผลตอตนทุนของสินคา และระยะเวลาการสงมอบ ทั้งนี้จากมาตรการทั้ง 2 ประการนั้น
เพื่อสนับสนุนใหเกิดฐานการสงออกที่มีประสิทธิภาพ 
 
 2.   การปรับปรุงขั้นตอนพิธีการปฏิบัติในการนําเขาและสงออก อยางเชน การนําวิธีการ 
ประเมินราคาศุลกากรและการประเมินราคาแกตต (GATT) มาใชภายในป พ.ศ. 2539 เพื่อใหเกิด
ความเปนธรรมมากขึ้น ปรับปรุงการดําเนินการของรัฐบาลบางประการเพื่อใหเกิดความสะดวกและ
รวดเร็วยิ่งขึ้น 
 

3.   กําหนดใชมาตรฐานเพื่อยกระดับอุตสาหกรรมผลิตภัณฑ โดยเฉพาะมาตรฐานที่เกี่ยวกับ 
ความปลอดภัยทุกประเภทใหไดมาตรฐานระดับสากล ไดจัดตั้งหนวยงานใหบริการทดสอบคุณภาพ
และมาตรฐานผลิตภัณฑ  และสนับสนุนภาคเอกชนในการสรางมาตรฐานของคุณภาพและความ
ปลอดภัยในผลิตภัณฑที่สงออก (Homologation) เพื่อสรางความเชื่อถือตอผูซ้ือ 
 

4.   สงเสริมการใชประโยชนจากขอตกลงการคาระหวางประเทศ ขยายขอบเขตของโครง 
การรวมมือทางอุตสาหกรรมของอาเซียนใหครอบคลุมถึงการแลกเปลี่ยนเพื่อการผลิตชิ้นสวน     
ยานยนตดวย 
 

5.  เปดเสรีในการตั้งโรงงานประกอบรถยนตในป 2537  
 

6.   มีนโยบายสงเสริมการลงทุนในป 2537 หลังจากสงเสริมครั้งสุดทายในป 2514 เพื่อผลัก 
ดันใหไทยเปนศูนยกลางการผลิตรถยนตและชิ้นสวนเพื่อการสงออก โดยจะใหสิทธิประโยชนแก
ผูประกอบการที่ตั้งโรงงานในเขต 2 และ 3 ในดานภาษีเครื่องจักร ภาษีเงินไดสําหรับการสงอออก
รถยนต ไดรับลดหยอนอากรขาเขาวัตถุดิบสําหรับสวนที่จําหนายในประเทศ 
 

7.   เปดโอกาสใหนักลงทุนตางประเทศถือหุนในโรงงานประกอบรถยนตไดทั้งหมด 
 

8.   ยกเลิกการกําหนดรุนและแบบของรถยนตที่ประกอบในประเทศป 2533 โดยอนุญาตให 
มีการประกอบรถยนตนั่งไดอยางเสรี แลรัฐบาลไดปรับอยางคอยเปนคอยไป เพื่อใหมีผลกระทบตอ
ผูประกอบธุรกิจนอยที่สุด 
 

9.   ปรับโครงสรางภาษีรถยนตเพื่อลดการปกปองอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศ ทําให 
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เปนอุตสาหกรรมที่ขาดประสิทธิภาพ ผูซ้ือตองรับภาระราคารถสูง  และจากแรงกดดันจากภายนอก
โดยเฉพากการเจรจาหลายฝายรอบอุรุกวัย เดือน มีนาคม 2534 เปนปจจัยสําคัญที่ทําใหรัฐบาลไทย
ตองเรงปฏิรูประบบภาษีโดยดวน และไดปรับลดอัตราภาษีนําเขารถยนต 

 
 อุตสาหกรรมยานยนตไทยไดเติบโตอยางตอเนื่องจนกระทั่งเศรษฐกิจเกิดภาวะวิกฤติในป 
2540 ซ่ึงทําใหอุตสาหกรรมยานยนตไทยไดรับผลกระทบอยางรุนแรง เชนเดียวกับอุตสาหกรรม
อ่ืนๆ จนตองลดจํานวนแรงงาน ปดสายการผลิตบางสวนและผูผลิตบางรายตองปดกิจการลง          
แตอุตสหกรรมยานยนตสามารถปรับตัวไดอยางรวดเร็วจากภาวะถดถอยภายในประเทศโดย
ปรับเปลี่ยนทิศทางการตลาดจากการผลิตเพื่อรองรับตลาดในประเทศเปนการผลิตเพื่อสงออกมาก
ขึ้น และเมื่อระบบเศรษฐกิจของไทยเริ่มฟนตัว ความเชื่อมั่นของประชาชนตอภาวะเศรษฐกิจดีขึ้น 
ทําใหกําลังซื้อเพิ่มมากขึ้น สงผลใหปริมาณการจําหนายยานยนตภายในประเทศขยายตัว ทั้งนี้ปจจัย
สําคัญมาจากการที่ผูผลิตยานยนตของไทย มีพันธมิตรรวมทุนเปนผูผลิตรถยนตระดับโลกที่เขามา
ลงทุน เพื่อใชประเทศไทยเปนฐานการผลิตเพื่อการสงออกโดยเล็งเห็นวาประเทศไทยมีภูมิประเทศที่
เหมาะสม แรงงานมีทักษะ โครงสรางพื้นฐานที่ดี ประกอบกับมาตรการสนับสนุนตางๆ ของ     
รัฐบาล 
 
 อีกดานหนึ่ง กระแสการคาเสรีที่มากับโลกาภิวัฒนทําใหรัฐบาลประกาศยกเลิกมาตรการ
บังคับใชช้ินสวนภายในประเทศ (Local Contents) ตั้งแตวันที่ 1 มกราคม 2543 ทําใหผูผลิตชิ้นสวน
ยานยนตไทยตองแขงขันกับตลาดโลกทั้งดานตนทุนและคุณภาพ ในภาวะที่ปจจัยแวดลอมทางธุรกิจ
เปลี่ยนไป ขณะเดียวกันผูผลิตรายใหญในโลกก็รวมตัวกันเปนกลยุทธการแขงขันใหมในยุคที่
ตลาดโลกไดกลายเปนตลาดเดียว ผูผลิตรถยนตช้ันนําของโลกกวา 10 บริษัท อาทิ ฮอนดา โตโยตา        
เจนเนอรัลมอเตอร และบริษัทผูผลิตชิ้นสวนใหญ อาทิ เด็นโซ สยามโตโยตา เอ็มเอสเคแบริ่ง       
ตางยายฐานการผลิตรถยนตเขามาในประเทศไทยมากขึ้น 
 
 อุตสาหกรรมยานยนต เปน  1 ใน  7 อุตสาหกรรมเปาหมายในยุทธศาสตร เพิ่มขีด
ความสามารถในการแขงขันของประเทศ จึงนับไดวาอุตสาหกรรมยานยนตเปนอุตสาหกรรมที่มี
ความสําคัญตอเศรษฐกิจของประเทศ โดยในป 2547-2548 อุตสาหกรรมยานยนตไทยมีการขยายตัว
ทั้งในดานการผลิต การจําหนาย และการสงออก อันเนื่องมาจากการเติบโตดานเศรษฐกิจของ
ประเทศสภาพคลองทางการเงินที่เอื้ออํานวยและการจัดกิจกรรมสงเสริมการตลาดของคายยานยนต
ตลอดจนการนําเสนอยานยนตรุนใหมๆ ที่สนองตอบตอความตองการผูบริโภคเปนอยางดี ทําให
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สภาวะอุตสาหกรรมยานยนตไทย ในป 2548 มีปริมาณการผลิตรถยนตรวม จํานวน 1,125,316 คัน 
เมื่อเปรียบเทียบกับเดือนธันวาคม ป 2547  มีอัตราเพิ่มขึ้นรอยละ 21.25 
  
 โดยภาพรวมดวยการเติบโตสูงอยางตอเนื่องใน 10 ปที่ผานมา อีกทั้งยังผานวิกฤตมาได    
อุตสาหกรรมยานยนตของไทยจึงมีศักยภาพในการแขงขันสูงและเหมาะสมที่สุดแลวสําหรับการ
เปนศูนยกลางการผลิตในภูมิภาค หรือเปนดีทรอยดแหงเอเชียได แตทั้งนี้ อุตสาหกรรมยานยนตของ
ไทยยังตองพบอุปสรรคอีกมากมาย ทั้งในดานการแขงขันกับคูแขงที่สําคัญๆ ในโลก การแขงขันกับ
องคกรของตนเองในการพัฒนาทั้งระดับเทคโนโลยีใหทันสมัย ทักษะหรือประสิทธิภาพของ
บุคลากรที่ดูเหมือนวาจะตองเรงพัฒนาอยางเรงดวน  
 
  เพื่อเปนการเพิ่มขีดความสามารถดานการผลิต และ ฝมือของบุคลากร จึงไดรับความรวมมือ
ระหวางสถาบันการศึกษา ภาคอุตสาหกรรมทั้งรัฐ และเอกชน อาทิ สถานบันยานยนต สถาบัน
วิศวกรรมยานยนตแหงประเทศไทย และสถาบันไทย-เยอรมัน สําหรับยุทธศาสตรการเพิ่มขีด
ความสามารถการผลิตชางเทคนิคและวิศวกร โดยปรับเนื้อหาหลักสูตรของสถานศึกษา ทั้งในระดับ
อาชีวศึกษา และปริญญาตรี รวมทั้งการฝกอบรมระยะสั้นจากฐานรายวิชา (Subject-based) เปนฐาน
สมรรถนะ (Competency-based) 5 ดาน ไดแก การปมขึ้นรูปโลหะ การตีขึ้นรูป การหลอโลหะ การ
ตัดเจาะเจียรนัย และการฉีดพลาสติก และใหสถานศึกษาดําเนินการในรูปสมาคม (Consortium) 
รวมกับการปรับกระบวนการเรียนการสอนไปสูรูปแบบสหกิจศึกษา และทวิภาคี รวมท้ังการให
ความสําคัญกับการวิจัยและสอนดานการออกแบบยานยนต และชิ้นสวน สวนยุทธศาสตรการ
ยกระดับมาตรฐานฝมือและสมรรถนะของกําลังคนที่เขาสูภาคอุตสาหกรรมแลว โดยการจัด
ฝกอบรมและการจัดตั้งสถาบันรับรองคุณวุฒิวิชาชีพ (Vocational Qualification Standard) และ 
มาตรฐานอาชีพ (Occupational Standard)  

 
2.   สภาพเศรษฐกิจอุตสาหกรรมยานยนต 
 
 2.1  ผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ (GDP) และผลิตภัณฑมวลรวมของอุตสาหกรรมยานยนต  
 
 หลังจากเกิดวิกฤติเศรษฐกิจในป 2540 ผลิตภัณฑมวลรวมของประเทศในป 2542 ไดมีการ
ขยายตัวตอเนื่องมาตลอด และนับเปนอุตสาหกรรมที่สรางมูลคาเพิ่มทางเศรษฐกิจคอนขางมาก 
นอกจากนี้อุตสาหกรรมที่เชื่อมโยงกับอุตสาหกรรมยานยนตไดมีการขยายตัวในทิศทางเดียวกัน เชน 
ผลิตภัณฑอุตสาหกรรมจากการกลั่นน้ํามันปโตรเลียม เคมีและผลิตภัณฑเคมี ยางและผลิตภัณฑ 
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พลาสติก ผลิตภัณฑจากแรอโลหะ โลหะขั้นมูลฐานแลเครื่องจักรกลและอุปกรณ เมื่อเปรียบเทียบ
สัดสวนของผลิตภัณฑมวลรวมของอุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนผลิตภัณฑตอผลิตภัณฑมวล
รวมในป 2546 มีสัดสวนรอยละ 4.10 เมื่อเปรียบเทียบกับป 2541 เพิ่มขึ้นรอยละ 3.07 ดังรายละเอียด
ตามภาพ 
 

% GDPยานยนต/GDPรวม

4.10

1.86
2.77

3.18
2.25
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ภาพที่ 5  สัดสวนผลิตภณัฑมวลรวมอุตสาหกรรมยานยนตและชิน้สวนตอผลิตภัณฑมวลรวม 
  ทั้งหมด 
ที่มา: สํานักพฒันาคุณภาพสังคมและชีวิต (2548) 
  
 2.2  การผลิตยานยนตและชิน้สวน 
 
 อุตสาหกรรมการผลิตยานยนตและชิ ้นสวนเปนอุตสาหกรรมที ่สําคัญโดยเฉพาะ
อุตสาหกรรมรถยนตซึ่งมีความเกี่ยวพันกับอุตสาหกรรมอื่นๆ เชน อุตสาหกรรมเหล็ก พลาสติก 
อะลูมิเนียม ยาง และกระจก และยังสงผลเชื่อมไปสูอุตสาหกรรมอื่นในลักษณะ ธุรกิจตอเนื่อง  
(Forward Linkage) เชน อุตสาหกรรมน้ํามัน อุตสาหกรรมขน อุตสาหกรรมซอมบํารุง เปนตน 
โครงสรางอุตสาหกรรมยานยนตไทยประกอบดวยผูประกอบการหลัก 2 ประเภทใหญๆ คือ ผู
ประกอบรถยนต และผูผลิตชิ้นสวนยานยนต แตถารวมอุตสาหกรรมอื่นๆ  และธุรกิจตอเนื่องมีอีก
เปนจํานวนมาก จากสถิติจํานวนโรงงานของกรมโรงงานอุตสาหกรรม ป 2547 มีโรงงานที่เปด     
กิจการหมวดการผลิตยานพาหนะและอุปกรณรวมทั้งการซอมยานพาหนะและอุปกรณ จํานวน 
9,121 แหง จํานวนเงินลงทุน 313,082.28 ลานบาท และในป 2548 ระหวางเดือน มกราคม ถึง 
พฤษภาคม 2548 มีจํานวนโรงงานที่ไดรับอนุญาตใหประกอบกิจการ จํานวน 33 แหง 
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 2.3  การตลาดของอุตสาหกรรมยานยนต 
 

 กําลังการผลิตรถยนตทั่วโลกตั้งแตป 2544 – 2546 ประเทศสหรัฐอเมริกายังคงเปนผูผลิต
รายใหญอันดับหนึ่ง รองอันดับสองไดแกประเทศญี่ปุน ประเทศไทยอยูในอันดับที่ 15 และได
ตั้งเปาหมายในป 2553 วาจะตองเปนผูผลิตรถยนตอับดับที่ 9 ของโลก (สมาคมผูผลิตชิ้นสวน      
ยานยนต, 2548) 
 
ตารางที่ 4  แสดงปริมาณการผลิตรถยนตระดับโลก 

   (หนวย : ลานคัน) 
 ประเทศ   ลําดับที่  2546  2545  2544 
 USA   1  12.59  12.24  11.41 
 JAPAN   2  10.47  10.26    9.78 
 GERMANY  3    5.62    5.48    5.69 
 CHINA   4    4.37    3.25    2.33 
 FRANCE  5    3.36    3.38    3.39 
 KOREA  6    3.23    3.15    2.95 
 SPAIN   7    3.10    2.83    2.85 
 CANADA  8    2.60    2.63    2.54 
 UK    9    1.90    1.82    1.69 
 BRAZIL              10    1.85    1.78    1.80 
 MEXICO              11    1.57    1.76    1.82 
 ITALY               12    1.35    1.43    1.58 
 INDIA               13    1.17    0.89    0.87 
 BELGIUM              14    0.92    0.94    1.19 
 THAILAND              15    0.75    0.59    0.46 
ที่มา: สมาคมผูผลิตชิ้นสวนยานยนต (2548) 
 
 2.3.1 ตลาดในประเทศ ในป 2548 ปริมาณการจําหนายในประเทศรวม 703,405 คัน โดย
แบงเปน รถยนตพาณิชยรวมถึงรถกระบะ 1 ตัน มีจํานวนมากที่สุด จํานวน 509,793 คัน รองลงมาคือ
รถยนตนั่ง 188,211 คัน และตั้งแตป 2544 เปนตนมา รถยนตพาณิชยมปีริมาณการจําหนายมากที่สุด 
เนื่องจากเศรษฐกิจมีการขยายตัว 
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 2.3.2  ตลาดตางประเทศ การสงออก ตั้งแตป 2544 มีการขยายตัวอยางตอเนื่องดังแสดงไว
ในตารางที่ 1 และป 2548 มีปริมาณการสงออกถึง 440,715 คัน ตลาดสงออกสําหรับรถโดยสารเล็ก
(Van) และรถกระบะ 10 ประเทศแรก ไดแก ออสเตรเลีย  สหราชอาณาจักร อิตาลี  โปรตุเกส เยอ
รมณี สเปน กรีซ นิวซีแลนด อิสราเอล และสวีเดน สําหรับตลาดสงออกรถยนตนั่ง 10 ประเทศ 
ไดแก เบลเยี่ยม ญ่ีปุน ออสเตรเลีย สิงคโปร ไตหวัน จีน นิวซีแลนด อินโดนีเซีย แอฟริกาใต และ
กัมพูชา สวนตลาดสงออกชิ้นสวนประกอบ และอุปกรณรถยนต ไดแก ญ่ีปุน มาเลเซีย แอฟริกาใต 
สหรัฐอเมริกา สวีเดน ฟลิปปนส อินโดนีเซีย ออสเตรเลีย ปากีสถาน และเวียดนาม 
 
 2.4  คาจางและผลิตภัณฑมวลรวมของอุตสาหกรรมยานยนตและอุปกรณการขนสง 

 
 สําหรับคาจางของผูมีงานทําในอุตสาหกรรมยานยนตโดยเฉลี่ยป  2547  มีคาจางเฉลี่ย 
9,280.63 บาทตอเดือน เมื่อเปรียบเทียบกับป 2546 คาจางโดยเฉลี่ยเพิ่มขึ้น อยางไรก็ตามจากจํานวน
ผูมีงานทําเพิ่มขึ้น ทําใหคาจางเฉลี่ยโดยรวมลดลง และสําหรับผูมีงานทําในอุตสาหกรรมยานยนตใน
ป 2547 ผลประโยชนที่เปนตัวเงิน (In cash) เฉลี่ยเดือนละ 11,398.14 บาท 
 
 2.5  นโยบายของรัฐ 
 
 บทบาทของภาครัฐในอดีตไดเปลี่ยนเปนบทบาทในการปกปองกับอุตสาหกรรมยานยนต
ในประเทศใหสามารถแขงขันได และเพื่อลดจํานวนการนําเขาและการขาดดุลการคา แตเมื่อ
อุตสาหกรรมยานยนตไทยเริ่มมีความเขมแข็งขึ้นและการดําเนินธุรกิจกวางออกจากระดับ
ภายในประเทศ ไปสูการแขงขันระดับภูมิภาคอาเซียน เอเชีย และระดับโลก ทําใหมีขอตกลงทาง
การคาจากนโยบายการคาเสรีและปจจุบันเขาสูยุคของการคาเสรีอยางเต็มรูปแบบ ทําใหรัฐบาล
จําเปนตองเปลี่ยนบทบาทจากนโยบายการปกปองอุตสาหกรรม มาเปนการหามาตรการสนับสนุน
ตางๆ เพื่อสงเสริมการพัฒนาและเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขัน โดยเฉพาะอยางยิ่งเมื่อเกิด
วิกฤตเศรษฐกิจกลางป 2540 อุตสาหกรรมยานยนตไทย ไดเปลี่ยนจากการเนนการผลิตเพื่อขาย
ภายในประเทศ เปนการสงออกมากขึ้น เพื่อลดกําลังการผลิตสวนเกินและระบายสินคาที่ผลิต เพื่อ
การสงออก เนื่องจากตลาดภายในประเทศป 2540 หดตัวลง รอยละ 38 จากป 2539 ซ่ึงมียอดขาย
สูงสุดถึง 589,126 คัน และในป 2541 หดตัวลง รอยละ 60 จากป 2540 กระทรวงอุตสาหกรรมจึงได
กําหนดนโยบายปรับโครงสรางอุตสาหกรรมรวมถึงสาขายานยนต และวางแผนงานหลักในการ
ชวยเหลือผูผลิตชิ้นสวนยานยนตไทยใหสามารถอยูรอดไดโดยการจัดตั้งสถาบันเฉพาะทางคือ 
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สถาบันยานยนตใหเปนหนวยงานในรูปแบบเอกชนในการดําเนินกิจกรรมตางๆ ตามแผนปรับ
โครงสรางเพื่อเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขัน  
 
 2.6  ปจจัยแวดลอมที่มีผลกระทบ 
  
 2.6.1  ราคาน้ํามัน  ตั้งแตป 2547 เปนตนมามีการผันผวนของราคาน้ํามัน โดยราคาน้ํามัน 
มีการปรับตัวสูงขึ้นอยางตอเนื่อง และมีการปรับราคาน้ํามันสูงขึ้นมากในปจจุบัน ซ่ึงสงผลกระทบ
ตอการตัดสินใจเลือกซื้อยานยนตของผูบริโภค โดยหันมาซื้อรถยนตขนาดเล็กที่ประหยัดพลังงาน
มากขึ้น หรือชะลอการซื้อรถยนต แตอยางไรก็ตามการที่ภาครัฐไดมีการปรับปรุงโครงสรางภาษี
สรรพสามิตรถยนต ทําใหรถยนตบางประเภทมีภาระภาษีลดลงกวาเดิม เปนปจจัยบวกที่กระตุนและ
ตอบสนองความตองการของผูบริโภคทําใหตลาดยานยนตไทยยังคงสามารถขยายตัวได นอกจากนี้
ไดมีการมอบหมายใหกระทรวงคมนาคม พิจารณาปรับขึ้นคาธรรมเนียมจดทะเบียนรถยนตอยาง
ประหยัดพลังงาน ซ่ึงคาดวาจะเกิดผลดีตออุตสาหกรรมยานยนตไทยในระยะยาว 
 
 2.6.2  การคาเสรี นโยบายการคาเสรีที่อาจมีผลกระทบตออุตสาหกรรมยานยนต เชน การลด
ภาษีนําเขาประเภทยานยนตและชิ้นสวน จากประเทศที่มีตนทุนการผลิตต่ํา ซ่ึงการตกลงการคาเสรีที่
อาจมีผลกระทบ เชน ความตกลงเสรี ไทย-จีน การคาเสรีไทย-ญ่ีปุน เปนตน  

  
3.   สภาพอุตสาหกรรมยานยนตในปจจุบัน 
 
  ประเทศไทยถือเปนหนึ่งในประเทศที่สามารถผลิตรถยนตได เนื่องจากมีความสามารถทั้ง
ดานการผลิตและคุณภาพ ตลาดภายในประเทศยังเปนที่ตองการ อีกทั้งรัฐบาลใหการสนับสนุน
โดยเฉพาะ เมื่อพิจารณาอุตสาหกรรมที่เชื่อมโยงและเกี่ยวของกับอุตสาหกรรมยานยนตซ่ึงมีจํานวน
มาก โดยอุตสาหกรรมที่สนับสนุน ไดแก อุตสาหกรรมหนัง อุตสาหกรรมพลาสติก อุตสาหกรรม
ผลิตภัณฑยาง เปนตน สําหรับอุตสาหกรรมที่ตอเนื่องคือ ภาคการคา การทองเที่ยว การขนสงและ
ภาคบริการตางๆ จะเห็นไดจากเมื่อผลิตภัณฑมวลรวมของอุตสาหกรรมยานยนตขยายตัว ผลผลิต
ของ อุตสาหกรรมอื่นๆ มีการเพิ่มตาม  จากสถิติป 2546 ผลิตภัณฑมวลรวมอุตสาหกรรมยานยนต
ขยายตัวรอยละ 37.92 อุตสาหกรรมที่สนับสนุน เชน กลุมปโตรเคมี ขยายตัวรอยละ 2.02 ผลิตภัณฑ
ยางและพลาสติก ขยายตัวรอยละ 13.59 ผลิตภัณฑอิเล็กทรอนิกส ขยายตัวรอยละ 24.62 โลหะขั้นมูล
ฐาน  ขยายตัวรอยละ  1.73 และอุตสาหกรรมตอเนื่องอื่นๆ  มีการขยายตัวดวยเชนกัน  คือ            
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อุตสาหกรรมขายสง ขายปลีก  ขยายตัวรอยละ 3.55 การขนสง สถานที่เก็บสินคาและการคมนาคม 
ขยายตัวรอยละ 3.74 (สํานักพัฒนาคุณภาพสังคมและคุณภาพชีวิต, 2548) 
 
 3.1  การวิเคราะหความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมยานยนต ตามหลัก Five Force 
Model ของ Michael E. Porter  สามารถสรุปไดดังนี้ (สํานักพัฒนาคุณภาพสังคมและคุณภาพชีวิต, 
2548) 
   
 3.1.1  การแขงขันระหวางธุรกิจ   
   
   ตลาดในประเทศสําหรับอุตสาหกรรมยานยนตไมมีการแขงขันกันมากนัก เนื่องจาก
ตลาดสามารถแบงกลุมเปาหมายไดชัดเจนตามรายไดและรสนิยมของผูบริโภค และประโยชน       
ใชสอย สวนตลาดตางประเทศมีการแขงขันกันทั้งดานราคา รูปแบบ การบริการและคุณภาพ 
เนื่องจากในตลาดโลกมีผูผลิตที่มีศักยภาพที่มีการคิดคนประดิษฐรถยนตมานานอยางประเทศใน
กลุมยุโรป อเมริกา จากการศึกษาของสํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคม
แหงชาติ ไดศึกษาและแบงกลุมตามหวงโซอุปทานออกเปน 3 กลุมใหญๆ ไดแก  
    
   1.  กลุมผูประกอบยานยนต ประกอบดวยผูประกอบรถยนต และรถจักรยานยนต 
โดยสวนใหญเปนบริษัทขามชาติขนาดใหญ เชน โตโยตา ฮอนดา ผูประกอบการยานยนตสวนมาก
นําเทคนิคการบริหารจัดการจากบริษัทแมซ่ึงมีความเขมแข็งและมีทรัพยากรมาก จึงจัดเปนกลุมที่มี  
ศักยภาพในการจัดการทรัพยากรมนุษย  
 
   2.  กลุมผูผลิตชิ้นสวนลําดับ 1 โดยมากเปนผูผลิตชิ้นสวนขนาดใหญเพื่อปอนใหผู
ประกอบยานยนตโดยตรง เชน กลุมบริษัทไทยซัมมิท และกลุมบริษัทสมบูรณ ช้ินสวนที่ผลิต
โดยมากมีเทคโนโลยีระดับปานกลางถึงระดับสูงและไดมาตรฐานที่ตางประเทศยอมรับ 
 
   3.  กลุมผูผลิตชิ้นสวนลําดับ 2 และ 3 โดยมากเปนผูผลิตชิ้นสวนขนาดเล็กถึงขนาด
กลางซึ่งมีอยูเปนจํานวนมาก และผูผลิตกลุมนี้สวนใหญขาดศักยภาพในการจัดการไดรับผลกระทบ
จากการเปลี่ยนแปลงของอุตสาหกรรมมาก 
 
   จากการศึกษาของแสดงใหเห็นวาอุตสาหกรรมยานยนตไทยยังขาดปจจัยหลาย
ประการในการที่จะแขงขันในระดับโลก โดยเฉพาะในระดับผูผลิตชิ้นสวนระดับเล็กและระดบักลาง 
โดยประเด็นสําคัญที่อุตสาหกรรมควรคํานึงถึง คือ การทําใหบริษัทชั้นนํายังคงฐานการผลิตอยูใน
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ประเทศไทยและคงระดับหรือเพิ่มการลงทุนในประเทศ โดยเฉพาะเมื่อจีนและอินเดียเปนคูแขงที่
สําคัญของไทยเนื่องจากมีอัตราคาแรงที่ต่ํากวาไทยมาก นอกจากนี้การวิเคราะหยังชี้ใหเห็นวามีความ
จําเปนอยางยิ่งที่จะตองทําใหผูผลิตชิ้นสวนไทยมีความสามารถในการออกแบบ และการผลิตที่มี
ประสิทธิภาพ แขงขันไดในระดับโลก และถึงแมวาประเทศไทยจะไมไดเปนผูผลิตชั้นนําระดับโลก 
แตถาหากไดมีการพัฒนาก็จะสามารถที่จะเปนสวนหนึ่งของผูสงออกได เนื่องจากตลาดโลกเปน
ตลาดที่กวาง กลุมเปาหมายมีหลากหลายกวาตลาดในประเทศ 
 
 3.1.2  ผลิตภัณฑที่สามารถทดแทนกันไดของอุตสาหกรรมรถยนต 
    
   สินคาประเภทรถยนตและช้ินสวนเปนสินคาที่หาผลิตภัณฑมาทดแทนไดคอนขาง
ยากเนื่องจากมีลักษณะเฉพาะ และมีประโยชนใชงานที่เจาะจง หากมีสินคาที่ทดแทนกันไดจะ
ตางกันที่ราคา เชน การขนสง หรือ โดยสารทางเครื่องบิน มีราคาคอนขางสูง สวนการขนสงทางน้ํา
มักใชเฉพาะสินคาที่มีน้ําหนักและมีขนาดใหญ และตองใชเวลาในการขนสงนาน การโดยสารรถ
ประจําทางมีราคาถูก แตไมสะดวกสบายและลาชา ดังนั้น จะเห็นไดวา รถยนตเปนสินคาที่สามารถ
แยกกลุมเปาหมายไดคอนขางชัดเจนซึ่งอาจมีลักษณะคอนขางผูกขาด แตอยางไรก็ตาม ภาวะตลาด
ระยะยาวอาจถึงจุดอิ่มตวั เนื่องจากรถยนตเปนสินคาประเภทคงทนมีอายุการใชงานนาน 
   
 3.1.3  อํานาจตอรองของผูขายปจจัยการผลิต 
    
 กลุมอุตสาหกรรมที่สนับสนุนดานวัตถุดิบอุตสาหกรรมยานยนตสวนใหญเปน
อุตสาหกรรมที่มีตลาดทั้งในประเทศและตางประเทศทําใหมีตลาดกวาง แตอยางไรก็ตามสินคาที่
เปนสวนประกอบของรถยนตเปนสินคาที่เจาะจงเฉพาะลูกคาและเปนสินคาคงทน กลุมลูกคามีไม
มากอาจทําใหอํานาจตอรองนอย จึงเปนจุดดีของอุตสาหกรรมยานยนต บางอุตสาหกรรมเปน       
อุตสาหกรรมที่ไดรับการสงเสริมจากภาครัฐ และบางอุตสาหกรรม เชนอุตสาหกรรมยาง เปน        
อุตสาหกรรมที่ใชวัตถุดิบในประเทศ ดังนั้นโอกาสที่จะขาดปจจัยการผลิตจึงมีนอย เวนแตเปนปจจัย
การผลิตที่นําเขาและราคาขึ้นอยูกับตลาดโลก 
 
 3.1.4  อํานาจตอรองผูซ้ือ 
  
 ผูซ้ือสินคารถยนต ไมคอยมีอํานาจตอรอง เนื่องจากเปนสินคาที่มีราคาเปนตัวกําหนด
และมีผูขายไมกี่ราย หากผูซ้ือมีกําลังซื้อมากอํานาจตอรองก็มาก อยางไรก็ตามเนื่องจากรถยนตเปน
สินคาที่มีอายุการใชงานคอนขางนาน ผูบริโภคที่มีกําลังซื้อจะมีการเปล่ียนแปลงรถยนตคอนขาง
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บอยทําใหเกิดตลาดรถมือสองขึ้น ซ่ึงเปนตลาดหนึ่งที่ผูบริโภคสามารถเลือกซื้อได และเปนเหตุให
อํานาจตอรองของผูซ้ือมีมากขึ้น และในปจจุบันตลาดรถยนตมีการพัฒนาผลิตภัณฑใหมี  คุณภาพ
และรูปแบบใหม ทําใหผูซ้ือสามารถเลือกซื้อไดตามความตองการมากขึ้น 
 
 3.1.5  คูแขงขันรายใหม 
   
   อุตสาหกรรมรถยนตเปนอุตสาหกรรมที่ตองใชเวลาในการครองตลาด และเปนสินคา
ที่ตองใชเทคโนโลยี และทุนในการผลิตคอนขางสูง จึงทําใหมีคูแขงเขามาในตลาดคอนขางยากเวน
แตมีผูคิดคนสินคาใหมที่มีคุณภาพ และตรงตามความตองการของลูกคาได เชน รถประหยัดพลังงาน
ที่สามารถสนองตอผูตองการประหยัดคาใชจาย ซ่ึงปจจัยดานราคาน้ํามันถือเปนจุดออนหนึ่งของ
อุตสาหกรรมยานยนต ที่ทําใหผูบริโภคซื้อรถนอยลง ดังนั้น หากมีผูผลิตรายใหมเขามาในตลาดหรือ
มีการคิดรูปแบบของสินคาใหมๆ จึงจะสามารถเขามาแขงขันในตลาดได 
 
 3.2  การวิเคราะหจุดแข็ง จุดออน โอกาส และขอจํากัด (SWOT ANALYSIS) สามารถสรุป 
ไดดังนี้ (สํานักพัฒนาคุณภาพสังคมและคุณภาพชีวิต, 2548) 
 
 3.2.1  จุดแข็ง (Strength) 
 
   1.  มีศักยภาพดานการผลิต มีผูผลิตรายใหญมาสรางฐานการผลิตในไทย 
   2.  ภาครัฐมีนโยบายที่ดีในการสนับสนุนอุตสาหกรรม 
   3.  เครื่องจักรและอุปกรณ มีความทันสมัย 

 4.  มีฐานการผลิตชิ้นสวนยานยนตที่แข็งแกรง 
 
3.2.2  จุดออน (Weakness) 
 
  1.  ใชวัตถุดิบนอกประเทศเปนสวนใหญ มีความเสี่ยงดานราคาตนทุน 
  2.  ขาดแคลนบุคลากรที่มีทักษะ ทั้งดานการผลิตและการออกแบบ 
  3.  หลักสูตรการผลิตบุคลากรไมสามารถตอบสนองความตองการของอุตสาหกรรม 
  4.  มขีอจํากัดในการสงออก และตองปฏิบัติตามกรอบกติกา  
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3.2.3  โอกาส (Opportunity) 
     
  1.  มีมาตรการสงเสริมอุตสาหกรรมพื้นฐาน ที่เปนรากฐานรองรับอุตสาหกรรม     

ยานยนตทําใหมีความพรอมมากที่สุดประเทศหนึ่งในภูมิภาคอาเซียน ในการประกอบรถยนต และ
ช้ินสวนยานยนต  
    
   2.  นโยบายการคาเสรี จากนโยบายสงเสริมและสนับสนุนการคาเสรีภาครัฐชวยสราง
ความมั่นใจในการลงทุน และสรางสภาวะแวดลอมการลงทุนในประเทศ 
 
 3.2.4  ขอจํากัด (Threat) 

    
   1. การรวมตัวกันของโรงงานผูประกอบรถยนตกับผูผลิตชิ้นสวนยานยนตที่มีการ
ลงทุนจากตางประเทศจะทําใหผูผลิตชิ้นสวนยานยนตที่มีการลงทุนโดยคนไทยมีแนวโนมตอง
ปรับตัว 
 
  2. ผูประกอบรถยนตที่เปนการลงทุนจากตางประเทศ มักถูกควบคุมการดําเนินงาน
โดยนโยบายจากบริษัทแม   
   
  3.  การกีดกันทางการคาจากตางประเทศตางๆ 
  

สภาพทั่วไปของการบริหารจัดการระบบโลจิสติกส 
 

1.  โลจิสติกสกับอุตสาหกรรมไทย 
 
  ประเทศไทยมีระบบเศรษฐกิจและสังคมที่เชื่อมโยงและพึ่งพาการคาสินคา การคาบริการ 
และการรวมทุนกับตางประเทศในระดับสูง โครงสรางทางการคาภายในประเทศจึงตองปรับตัวไป
ตามสภาวะของการคาระหวางประเทศที่เปลี่ยนแปลงไป การยกระดับและการพัฒนาศักยภาพของ
กิจกรรมโลจิสติกสของสินคาและบริการของไทยจึงเปนสิ่งจําเปนที่จะชวยเสริมสรางศักยภาพการ
แขงขันใหกับภาคอุตสาหกรรม โดยกระบวนการจัดการธุรกิจสมัยใหมที่มุงเนนความอยูรอดดวย
การพัฒนาขีดความสามารถในการแขงขัน ทั้งภาคธุรกิจ อุตสาหกรรม ผูสงออกจึงตองพัฒนาตัวเอง 
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โดยพยายามทําความเขาใจกับระบบการจัดการรูปแบบใหม ที่เพิ่มชองทางการจําหนายสินคาไปยัง
ผูบริโภคดวยรูปแบบการเรียนรูในเรื่องการกระจายสินคาใหทั่วถึงอยางรวดเร็วและทันเวลา  
 
 เมื่อพิจารณาถึงศักยภาพของธุรกิจโลจิสติกสไทยในปจจุบันพบวา ธุรกิจโลจิสติกสเปน
กิจกรรมสนับสนุนที่นับวามีศักยภาพที่ดีพอสมควร โดยเฉพาะอุตสาหกรรมยานยนต และ           
อุตสาหกรรมกอสราง ซ่ึงถือเปนอุตสาหกรรมสนับสนุนที่ไทยมีความเขมแข็ง แตโดยภาพรวมนั้น
ธุรกิจโลจิสติกสไทยยังคงตองไดรับการพัฒนาอยางจริงจังจากทั้งภาครัฐและเอกชน เนื่องจากปจจัย
ที่จะเขาสูกระบวนการธุรกิจโลจิสติกสอยางเต็มรูปแบบเพื่อใหสามารถแขงขันได ทั้งในสวนของ
ความรู การวิจัยฐานขอมูลตางๆ  ไมมีความเขมแข็งเทาที่ควร อีกทั้งกลยุทธในการดําเนินงานยังขาด
ความชัดเจน สงผลใหในบางอุตสาหกรรมี่เกี่ยวของกับธุรกิจโลจิสติกสมีการแขงขันดวยราคา
มากกวาคุณภาพจึงจําเปนตองมีการปรับปรุงกฎหมายหรือกฏระเบียบ เพื่อใหมีผลบังคับใชอยาง
เขมงวดและจริงจังมากขึ้น ดังนั้นธุรกิจของประเทศไทยจึงถือเปนวาระสําคัญแหงชาติที่ตองเรง
ดําเนินการ 
 
   จากการที่รัฐบาลไดมีนโยบายเจรจาความตกลงทางการคาเสรีกับตางประเทศภายใตกรอบ  
ทวิภาคี (FTA) โดยเฉพาะการเจรจากับนานาประเทศเพื่อสรางโอกาสทางการคา การลงทุน
ภายในประเทศและระหวางประเทศใหมากขึ้น ซ่ึงการมี FTA นั้นจะเปนเครื่องมือลดกําแพงภาษี 
และอุปสรรคตางๆ ที่เปนมาตรการกีดกันทางการคาระหวางประเทศ  อีกทั้งเปนหนึ่งในแนวทางเพื่อ
ปองกันการเสียโอกาสในการแขงขัน เพื่อใหการคาระหวางประเทศ การนําเขา สงออกสามารถ
ดําเนินการไดอยางสะดวก รวดเร็ว และยังเปนการเปดโอกาสใหมีการลงทุนจากตางชาติอีกดวย  
 
 ดร. จักรกฤษณ ดวงพัสตรา ผูเชี่ยวชาญดานโลจิสติกส  กรมเจรจาการคาระหวางประเทศ 
ไดกลาวในงานสัมมนาการพัฒนาและการจัดการโลจิสติกสและโซอุปทานที่สอดประสาน วา 
สําหรับการเปดเสรีทางการคากับประเทศจีนนั้น ส่ิงที่ตองเรงผลักดันใหมีการดําเนินการอยางจริงจัง
คือ การขนสงทางน้ํา ทางบกและอุตสาหกรรมในสวนที่เกี่ยวของ ซ่ึงประเทศไทยตองการใชกลยุทธ
แบบ Joint Venture ทําการรวมทุนกับบริษัทในประเทศจีนหรือประเทศอื่นๆ เพื่อเขาไปมีบทบาทใน
สวนของธุรกิจโลจิสติกส เนื่องจากปจจุบันสินคาไทยไดเขาสูตลาดในประเทศจีนคอนขางมาก 
รัฐบาลจึงไดมีนโยบายการจัดตั้งศูนยกระจายสินคาในมณฑลที่มีศักยภาพ ซ่ึงตองทําการศึกษาความ
เปนไปได รูปแบบและเทคโนโลยีของศูนยกระจายสินคาที่จะจัดตั้งขึ้นดวย เพื่อลดตนทุนการ
กระจายสินคาในตางประเทศใหต่ําลง โดยพื้นที่ทางฝงตะวันออก และทางตอนใตของจีนถูกจัดให
เปนพื้นที่อันดับตนที่มีศักยภาพสูง เหมาะแกการลงทุนทําศูนยกระจายสินคา  ขณะเดียวกันประเทศ
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ญ่ีปุนก็เปนอีกประเทศหนึ่งที่ไทยเปดเจรจาเสรี เพื่อโอกาสทางธุรกิจโลจิสติกสของประเทศ เชน
ธุรการใหบริการที่ปรึกษาดานโลจิสติกสภายในประเทศ เปนตน (มหาวิทยาลัยหอการคาไทย, 2549: 
16-20) 
 
2.   มาตรการการพัฒนาโลจิสติกสไทย 
 
 2.1  แผนการบริหารจัดการโลจิสติกสของไทย 

 
 กรมสงเสริมการสงออก กระทรวงพาณิชยไดช้ีแจงถึงแผนการบริหารจัดการโลจิสติกสของไทย 
ในงาน Thailand Logistics Fair 2005 วาควรมอีงคประกอบที่สําคญั ดังนี้ (วารี, 2548: 134-142)     
 
 2.1.1  การกําหนดกรอบนโยบายและการกํากับดูแลที่ชัดเจนในเรื่องระบบโลจิสติกส โดย
มุงที่การขนสงหลายรูปแบบ  (Multi-Model Transport) และเนนการใหบริการที่เกี่ยวของ เชน ศูนย
ขนถายสินคาทางบก สถานีขนสงสินคา บรรจุสินคา (Container) และระเบียบพิธีการศุลกากรตางๆ 
ที่คลองตัวและทันสมัย 
  
 2.1.2 สงเสริมธุรกิจเอกชนที่ใหบริการโลจิสติกสแบบครบวงจร ตั้งแตเร่ืองการระวางสินคา 
การจัดการคลังสินคา การเก็บรักษาสินคา บรรจุภัณฑ การขนสงและพาณิชยอิเล็กทรอนิกส 
 
 2.1.3   อํานวยความสะดวกในเรื่องการขนสงสินคาผานแดน รวมถึงการลดขั้นตอนพิธีการ
ศุลกากร และการนําเทคโนโลยีสารสนเทศมาประยุกตใช 
 
 2.1.4  การกําหนดพื้นที่ (Zone) สําหรับหวงโซโลจิสติกส และกลุมผูประกอบการ     
อุตสาหกรรม (Cluster) ตางๆ เพื่อลดปญหาการจราจรและสิ่งแวดลอม 
 
 2.1.5  การยกระดับมาตรฐานผลิตภัณฑของประเทศใหสอดคลองกับมาตรฐานสากลเพื่อลด
ขั้นตอนการตรวจสอบสินคาในระหวางการขนสง 
 
 2.1.6  การพัฒนาระบบรักษาความปลอดภัยในการขนสงสินคา ปจจุบันมีเทคโนโลยีที่
สามารถกําหนดตําแหนงสินคาที่อยูระหวางการเดินทาง ซ่ึงสามารถใชรวมกันระหวางหนวยงาน
ของรัฐ และธุรกิจเอกชนได 
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 2.1.7  การจัดทํากรอบความรวมมือระหวางประเทศ เชน กลุมประเทศลุมน้ําโขงและกลุม
ความรวมมืออ่ืนในดานศุลกากร การกําหนดมาตรฐานเรื่องพาหนะในการขนสงสินคาผานแดน 
เพื่อใหระบบการขนสงและโลจิสติกสของไทยสามารถเติบโตควบคูไปกับการคาการลงทุนใน     
ภูมิภาค 
  
 2.2  แผนการยกระดับและพัฒนาศักยภาพโลจิสติกส  
  
 วารี (2548: 134-142) ไดกลาวเกี่ยวกับการบริหารจัดการระบบโลจิสติกสไววาจากปญหา 
ราคาน้ํามันที่สูงขึ้นอยางตอเนื่องในปจจุบันทําใหทั้งภาครัฐ และเอกชนมีนโยบายการประหยัด
พลังงานเกิดขึ้นมากมาย รวมทั้งภาคอุตสาหกรรมไทยก็เชนกันที่ตองเรงหาวิธีแกไขปญหาเพื่อไมให
ตนทุนของการผลิตสินคานั้นสูงขึ้นตามไปดวย ดังนั้นจึงทําใหเกิดการพัฒนาและแขงขันกลยุทธ
ดานโลจิสติกสขึ้น ทั้งดานการใหบริการและเทคโนโลยีใหมๆ เพื่อเปนเปนการยกระดับและพัฒนา
ศักยภาพโลจิสติกส  
 
 ประเทศไทยมีระบบเศรษฐกิจและสังคมที่เชื่อมโยงและพึ่งพาการคาสินคา การคาบริการ 
และการรวมทุนกับตางประเทศในระดับสูง โครงสรางทางการคาภายในประเทศจึงตองปรับตัวไป
ตามสภาวะของการคาระหวางประเทศที่เปลี่ยนแปลงไป การยกระดับและการพัฒนาศักยภาพ
ของโลจิสติกสของสินคาและบริการของไทยจึงเปนสิ่งจําเปนที่จะชวยเสริมสรางศักยภาพการ
แขงขันใหกับภาคอุตสาหกรรม ผูสงออกจึงตองพัฒนาตัวเอง  โดยพยายามทําความเขาใจกับระบบ
การจัดการรูปแบบใหม ที่เพิ่มชองทางการจําหนายสินคาไปยังผูบริโภคดวยรูปแบบการเรียนรูใน
เร่ืองการกระจายสินคาใหทั่วถึงอยางรวดเร็วและทันเวลาเพื่อกาวใหทันกับการเปลี่ยนแปลงดังกลาว  
ซ่ึงสามารถสรุปแผนการยกระดับและเพิ่มศักยภาพโลจิสติกสไดดังนี้ 
 
 2.2.1  เรงปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนสงใหสมดุลและเหมาะสม โดยกระทรวงพาณิชยได
กํ าหนดยุทธศาสตรการพัฒนาระบบโลจิสติกสของประเทศ  เพื่ อใหการค าของไทยมี              
ประสิทธิภาพที่ดีขึ้น และสามารถพัฒนาเปนศูนยกลางธุรกิจในภูมิภาค โดยเริ่มจากการพัฒนาการ
จัดการระบบ  โลจิสติกส และกระจายสินคาไปสูผูบริโภคอยางรวดเร็วและทั่วถึง เพื่อสามารถสราง
มูลคาเพิ่มและคุณภาพสินคาโดยเฉพาะสินคาเกษตรที่เนาเสียงายและเปนสินคาหลักของประเทศ 
รวมถึงการรองรับภาคอุตสาหกรรมที่ขยายตัวสูงขึ้นอยางตอเนื่อง 
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 เพื่อใหการดําเนินนโยบายดังกลาวบรรลุวัตถุประสงค ปญหาที่ตองทําการแกไขอยาง
เรงดวน คือรูปแบบการขนสงที่ตองปรับเปลี่ยนใหเกิดความสมดุลและเหมาะสม เนื่องจากใน
ปจจุบันการขนสงมีความหนาแนนและกระจุกตัวในการใชรถบรรทุก ในขณะที่การขนสงทางน้ํา
และระบบรางยังมีการใชงานไมเต็มที่ ตนทุนการขนสงทางบกโดยรถบรรทุกอยูในระดับที่สูงมาก มี
คาเฉลี่ยอยูที่ 1.04 บาทตอกิโลเมตรตอตัน ในขณะที่การขนสงทางเรือมีตนทุนอยูที่ 0.093 บาทตอ
กิโลเมตรตอตัน เทานั้น สําหรับปจจัยที่ทําใหการขนสงโดยรถบรรทุกไดรับความนิยมมมากนั้นเกิด
มาจากการขาดระบบเชื่อมโยงระหวางรูปแบบการขนสงรวมถึงขั้นตอนการนําเขาสินคาที่ซับซอน 
 
 2.2.2  แยกประเภทสินคาในการจัดสงใหเหมาะสม ในสวนของการจัดทําแผนบริหาร
จัดการโลจิสติกสการตลาดเชิงลึกของสินคาเปนรายสินคาในสินคาประเภทตางๆ ลวนมีขอจํากัดที่
แตกตางกันไป เชน สินคาเกษตรที่สําคัญ ไดแก ขาว ลําไย ทุเรียน ตั้งแตหลังเก็บเกี่ยวจากสวน        
ไร นา ไปยังโรงงานแปรรูปจนถึงผูบริโภค เนื่องจากสินคาประเภทนี้เกิดความเสียหายไดงาย และมี
ขอจํากัดในเรื่องของเวลาที่คอนขางนอย จึงจําเปนตองขนสงไปยังผูบริโภคอยางเรงดวนเพื่อลด
ตนทุนการตลาด รักษาคุณภาพสินคา หากนําระบบโลจิสติกสมาใชจะชวยใหการขนสงสินคามี
ประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น 
  
 2.2.3  วางแผนปรับลดตนทุนโลจิสติกสใหนอยกวารอยละ 19 ของ GDP  จากการจัดอันดับ
การแขงขันของประเทศตางๆ ทั่วโลกในป 2547 โดยสถาบัน International Institute for 
Management Development (IMD) ประเทศไทยไดรับการจัดอันดับที่ 29 จาก 60 ประเทศทั่วโลกใน
แงโครงสรางพื้นฐาน และอันดับที่ 50 ในแงของประเทศที่มีปญหาอันเนื่องมาจากโครงสราง
สาธารณูปโภค สงผลใหตนทุนโลจิสติกสของไทยสูงถึงรอยละ  19 ของผลิตภัณฑมวลรวม
ภายในประเทศ (GDP) ขณะที่ประเทศที่พัฒนาแลว เชน ญ่ีปุนมีตนทุนรอยละ 11 สหรัฐอเมริการอย
ละ 10 และสหภาพยุโรปรอยละ 7 
  
 จากผลการศึกษาของธนาคารโลก พบวาตนทุนดานโลจิสติกสสามารถแบงออกเปน
สวนตางๆ ไดดังนี้ ตนทุนดานการขนสง (Transportation) รอยละ 39 ดานการบริหารคลังสินคารอย
ละ 27 การสต็อกสินคารอยละ 24 การจัดซื้อรอยละ 6 และการจัดการรอยละ 4 สําหรับประเทศที่มี
อาณาเขตที่เปนพื้นดินขนาดใหญ เชน สหรัฐอเมริกา และออสเตรเลีย จะมีความเชี่ยวชาญดาน       
โลจิสติกส ทางบกและทางอากาศ สวนประเทศที่เปนเกาะ เชน อังกฤษ ญ่ีปุน ฮองกง และสิงคโปร 
มักจะมีความเชี่ยวชาญดานโลจิสติกสทางน้ํา โดยที่ประเทศเหลานี้ประสบความสําเร็จในการพัฒนา
ระบบโลจิสติกสใน 4 ขั้นตอนหลัก เร่ิมจากขันตอนแรก การสงสินคาไปยังผูบริโภค ขั้นตอนที่ 2  
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การเชื่อมโยงการจัดการภายในองคกร ตั้งแตการจัดซื้อวัตถุดิบจนถึงมือผูบริโภค ขั้นตอนที่ 3 การ
เชื่อมโยงกับภายนอกองคกร ซ่ึงอยูในหวงโซอุปทาน และขั้นตอนที่ 4 การจัดซื้อวัตถุดิบและจัดสง
สินคาครอบคลุมทั่วโลก 
 
 ขณะนี้ประเทศไทยกําลังกาวสูขั้นตอนที่ 2 ของการพัฒนาระบบโลจิสติกส คือ การ
พัฒนาไปสูการเชื่อมโยงการจัดการภายในองคกร (Internally Integrated Logistics) ตั้งแตการจัดซื้อ
วัตถุดิบไปจนถึงมือผูบริโภค และยังตองใชความพยายามอีกมากเพื่อใหกาวสูขั้นตอนที่ 3 ซ่ึงไดแก 
การเชื่อมโยงองคกรตางๆ ในหวงโซอุปทานเขาดวยกัน (Externally Integrated Logistics) โดยคาด
วา หากสามารถดําเนินโครงการดังกลาวไดจะชวยลดตนทุนดานโลจิสติกสของประเทศใหนอยลง 
ซ่ึงจะเปนการเสริมสรางความเขมแข็งเศรษฐกิจของประเทศได 
 
 2.2.4  สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ (ศสช.) ตั้งเปาหมาย 
5 ปขางหนาลดตนทุนโลจิสติกสใหเหลือรอยละ 15  โดยสํานักงานคณะกรรมการพัฒนาขีด
ความสามารถในการแขงขันของประเทศที่มีนายกรัฐมนตรีเปนประธาน ไดเสนอยุทธศาสตรการ
พัฒนาระบบโลจิสติกสของประเทศ โดยต้ังเปาหมายภายใน 5 ปขางหนา ระบบ     โลจิสติกสไทย
จะตองมีตนทุนที่รอยละ 15 ซ่ึงยุทธศาสตรดังกลาวไดรับความเห็นชอบจากคณะรัฐมนตรีเมื่อวันที่ 8 
มีนาคม พ.ศ. 2547 แลว ทั้งนี้มีการแตงตั้งคณะทํางานดานโลจิสติกสจํานวน 4 ชุด จากหนวยงาน 
ราชการและภาคเอกชน อาทิ สํานักนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.) กระทรวง
คมนาคม กระทรวงเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร กรมศุลกากร กระทรวงการคลัง  
สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ สํานักงานสถิติแหงชาติ กระทรวง
พาณิชย และสภาผูสงสินคาทางเรือแหงประเทศไทย (สรท.) ทําการศึกษาดานโครงสรางพื้นฐาน
และกฎหมายการพัฒนาระบบเชื่อมโยงฐานขอมูลโลจิสติกส และการพัฒนาบุคลการดานโลจิสติกส 
โดยมีแนวทางสําคัญคือ การปรับโครงสรางพื้นฐานและกฎหมายการพัฒนาระบบการเชื่อมโยง   
ขอมูล การจัดทําฐานขอมูลโลจิสติกส และการเตรียมความพรอมการพัฒนาบุคลากรโลจิสติกส 
 
 2.2.5 พัฒนาระบบเชื่อมโยงเครือขายขอมูลครบวงจร เพื่อลดตนทุนดานเอกสารและ
บุคลากร เนื่องจากประเทศไทยอยูในชวงเร่ิมตนของการพัฒนาโลจิสติกส ดังนั้นขอมูลสําหรับการ
พัฒนาโลจิสติกสยังเปนที่รับทราบอยูในวงจํากัดหรืออาจจะกระจัดกระจาย จึงจําเปนตองสราง
ฐานขอมูลเครือขายโครงสรางพื้นฐานและระดับจุลภาค โดยทําการจัดเก็บขอมูลตนทุนโลจิสตกิส
และสัดสวนผลกระทบที่มีตอมวลรวมผลิตภัณฑในประเทศ (GDP)  ซ่ึงจําเปนตองสรางแบบจําลอง
ในการคํานวณตนทุนดังกลาว และสํารวจการเคลื่อนยายสินคาเพื่อจะทําใหทราบทิศทาง รูปแบบ 
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และปริมาณการเคลื่อนยายสินคาภายในประเทศจากผูผลิตไปสูผูบริโภค โดยนําขอมูลดังกลาวมา
วิเคราะหโลจิสติกสในภาพรวม เพื่อที่จะเห็นชองทางการเคลื่อนยายสินคาในรูปแบบขนสงตางๆ  
คลังสินคา และการขนถายสินคา การจัดเก็บขอมูลอุปสงคและอุปทานของบุคลากรดานโลจิสติกส 
รวมไปถึงการจัดเก็บขอมูลตนทุนโลจิสติกสของแตละอุตสาหกรรมเพื่อนําขอมูลทั้งหมดมา
ประมวลผลเพื่อจัดวางแนวทางสําหรับการพัฒนาคุณภาพ และการนําขอมูลที่ไดเชื่อมโยงระหวาง
องคกรตอไป 
 
 ในสวนการพัฒนาระบบการเชื่อมโยงขอมูลเปนเรื่องที่เกี่ยวของกับกระบวนการดาน
เอกสารการคาระหวางประเทศ ที่ผูสงออก ผูนําเขาตองมีการติดตอกับหนวยราชการหลายหนวยงาน 
รวมทั้งตองกรอกขอมูลในเอกสารตางๆ หลายชุดทําใหเสียเวลาและคาใชจาย ดังนั้นการพัฒนา
ระบบเชื่อมโยงเครือขายภาครัฐเพื่ออํานวยความสะดวกดานการคา การนําเขา การสงออก และ      
โลจิสติกส จะตองมแีนวทางคือตองมีการใหบริการที่ไมยึดรูปแบบการแบงสวนราชการ แตมุงสราง
พันธกิจในลักษณะใหบริการครบวงจรจากจุดเดียว พรอมทั้งสรางมาตรฐานกลางและกลไกการ
ทํางานระหวางระบบ เชน มาตรฐาน ระบบขอมูล มาตรฐานการแลกเปลี่ยนขอมูล เพื่อเปนพื้นฐานที่
ภาคเอกชนจะพัฒนาระบบใหเปนมาตรฐานเดียวกันตอไป 
 
 ดังนั้น การพัฒนาระบบการเชื่อมโยงขอมูลจึงมีเปาหมายที่จะลดตนทุนที่เกี่ยวของกับ
คาใชจายดานเอกสารและบุคลากร ลดความผิดพลาดที่เกิดจากการกรอกขอมูล เพิ่มประสิทธิภาพ
และคุณภาพบริการ ตลอดจนสรางความเปนสากลที่จะสามารถเชื่อมโยงขอมูลกับตางประเทศ 
 
 2.2.6  เพิ่มปริมาณบุคลากรรองรับการพัฒนาระบบโลจิสติกส  ในสวนความพรอมดาน
บุคลากรนั้น เนื่องจากโลจิสติกสเปนเรื่องที่ยังอยูในวงจํากัด ผูชํานาญการดานโลจิสติกส และ
หลักสูตรการเรียนการสอนวิชาโลจิสติกสโดยตรงมีนอย ผูประกอบการมีความตื่นตัวในการจัดการ      
โลจิสติกส  แตยังไมสามารถนําไปประยุกตใชอยางเปนระบบ ขณะเดียวกันภาครัฐยังขาดบุคลกรที่มี
ความรูความเขาใจดานโลจิสติกส หรือมีความรูเพียงเล็กนอย สถาบันการศึกษาของไทยยังมีการ
เรียนการสอนเกี่ยวกับดานนี้นอยมาก ทั้งนี้มีสถาบันการศึกษาหลายแหงที่เปดหลักสูตรดาน          
โลจิสติกส เพื่อผลิตบุคลากรที่มีความรูความเชี่ยวชาญดานนี้โดยเฉพาะ เชน มหาวิทยาลัยเทคโนโลยี
พระจอมเกลาธนบุรี หรือการแทรกกระบวนวิชาที่วาดวยโลจิสติกสเขาไปในหลักสูตรปกติ เชน
คณะพาณิชยศาสตรและการบัญชี มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร สถาบันขนสงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 
เปนตน 
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 จากการประเมินศักยภาพทางดานโลจิสติกสของไทยไมไดดอยกวาประเทศใดๆ เลย 
เพียงแตถาหากตองการเปนศูนยกลางโลจิสติกสในระดับภูมิภาคนี้ อาจตองมีการเตรียมการและ
พัฒนาในเรื่องของเทคโนโลยีใหมากยิ่งขึ้น และจําเปนตองจัดระเบียบโลจิสติกสใหเขาสูมาตรฐานที่
สากลยอมรับใหมากยิ่งขึ้น ทั้งนี้แผนแมบทที่รัฐบาลพยายามผลักดันใหเกิดเปนรูปธรรมจําเปนตอง
ไดรับการสนับสนุนและรวมมือจากทุกๆ สวน เพราะทายที่สุดแลวประโยชนที่ไดก็จะตกอยูกับ
ประชาชนทุกคน 
 
 2.2.7  การแกไข กฎระเบียบการสงออกที่เปนอุปสรรคในการพัฒนาโลจิสติกส  จากความ
แตกตางในเรื่องระบบสาธารณูปโภค ระเบียบพิธีการศุลกากร  การประสานงานในระบบ       
ราชการและระดับการใชพาณิชยอิเล็กทรอนิกส การพัฒนาธุรกิจบริการดานโลจิสติกสของประเทศ
ใน เอเชียมีความแตกตางกันมาก ทั้งนี้  จากการศึกษาของธนาคารโลกพบวาตนทุนดานโลจิสติกส
ดานการขนสงทางเลือกที่ลดลงรอยละ 1 จะชวยเพิ่มสวนแบงทางการคาใหผูสงออกไดถึงรอยละ 5 
ถึง 8 และหากตนทุนการขนสงโดยรวมลดลงรอยละ 10 จะชวยเพิ่มปริมาณการคาไดรอยละ 20  
 
 นอกจากปญหาเรื่องตนทุนโลจิสติกสแลวประเทศไทยยังประสบปญหาเรื่อง
กฎระเบียบขั้นตอนทางราชการตางๆ จากตัวเลขของธนาคารโลกพบวาการผานพิธีการศุลกากร ณ 
บริเวณทาอากาศยานและทาเรือนับแตวันที่สินคาถึงทาเรือ จนกระทั่งออกจากทาเรือใชเวลาประมาณ 
5 วัน ขณะที่ประเทศคูแขงขัน เชน ฮองกงและสิงคโปร ใชเวลาประมาณ 2 วัน มาเลเซีย 4 วัน จีนใช 
4-5 วัน เปนตน ทั้งนี้รัฐบาลจําเปนตองระดมความคิดทุกหนวยงานในการผลักดันแผนยุทธศาสตร
ระดับชาติใหเทากับหลายประเทศที่ตางพยายามจะนําพาตัวเองกาวไปสูจุดนั้น เพื่อลดขั้นตอน
ดําเนินงานเวลา ตนทุนของผูประกอบการ และยังเปนการชวยเพิ่มประสิทธิภาพ และพัฒนาขีด
ความสามารถในการแขงขันดวย อีกทั้งยังสามารถลดขั้นตอนที่หลากหลายในระบบเอกสารเปน
อยางดี ซ่ึงจะนําไปสูการขับเคลื่อนระบบเศรษฐกิจผานกลไกของการสงออก และนําเขาไดอีกดวย 
 
 2 .2.8  ปรับปรุงกฎระเบียบหรือกฎหมายดานโครงสรางพื้นฐานใหการขนสงมี         
ประสิทธิภาพในการเตรียมความพรอมเพื่อพัฒนาและยกระดับดานโลจิสติกสของประเทศจําเปนที่
จะตองอิงกับระบบสาธารณูปโภคพื้นฐาน ซ่ึงเปนเรื่องเกี่ยวกับการปรับปรุงประสิทธิภาพการใช
ประโยชนจากโครงสรางพื้นฐาน (Infrastructure) ที่มีอยูในปจจุบัน อาทิ การขนสงแบบราง และการ
ขนสงทางน้ําใหมีการใชมากขึ้น ซ่ึงจะชวยประหยัดตนทุนดานการขนสง พรอมจัดใหมีการปรับปรุง
จุดเชื่อมตอระหวางรูปแบบ (Mode) การขนสงใหสามารถเปลี่ยนถายจากการขนสงรูปแบบหนึ่ง 
ไปสูอีกรูปแบบหนึ่งไดอยางมีประสิทธิภาพ เชน การขนสงสินคาทางบกไปยังคลังสินคาสูทาเรือ
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และลงเรือสินคาเพื่อสงสินคาไปยังลูกคาไดทันเวลา และเสียคาใชจายนอยที่สุด รวมไปถึงการ
พัฒนาเสนทางการขนสงใหเหมาะสมกับแตละอุตสาหกรรม ดังนั้นเพื่อที่จะใหโครงสรางพื้น
ฐานรองรับระบบโลจิสติกสจึงจําเปนตองเรงใหมีการปรับปรุงกฎระเบียบหรือกฎหมายที่เกี่ยวของ
ใหมีความชัดเจน เชน กฎหมายที่เกี่ยวของกับการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ กฎหมายที่เกี่ยวของ
กับเอกสารอิเล็กทรอนิกส ซ่ึงหนวยงานภาครัฐที่เกี่ยวของจะตองเรงดําเนินการและใหความรวมมือ
แกไขอยางจริงจัง 
 
 2.2.9  รัฐบาลจัดงบประมาณในการพัฒนาระบบโลจิสติกสระดับประเทศ  ขณะนี้รัฐบาลไดมี
แผนนโยบายชัดเจนในการสนับสนุนการพัฒนาระบบโลจิสติกสของประเทศใหเปนระบบ Single 
Window e-Logistics ระดับประเทศซึ่งเปนการนําระบบคอมพิวเตอรควบคุม และประมวลผลเขามา
ชวยในการจัดการ เพื่อสรางเสริมประสิทธิภาพการดําเนินงานของระบบโลจิสติกส โดยในระบบ
ใหญนั้นไดมีการแบงหนวยงานที่เกี่ยวของออกเปน 3 กลุมไดแก 1. กลุมหนวยงานการกํากับดูแล
การนําเขาและสงออก 2. กลุมธนาคารและธุรกิจประกันภัย 3. กลุมหนวยงานบริการดานการขนสง 
โดยที่ระบบตางๆ จะเชื่อมโยงเขาขั้นตอนการดําเนินการที่เกี่ยวของกับสินคา เชน พิธีการทาง
ศุลกากร การจองระวางเรือ การจายภาษี การประกันภัย การตรวจสอบใบขนสงสินคา โกดังสินคา 
เปนตน แมเปาหมายหลักจะไมใชเพื่อแขงขันกับประเทศที่พัฒนาแลว แตก็จะสามารถชวยลดปญหา
ความซ้ําซอนที่หลากหลายลงได โดยคาดวาระบบใหมนี้จะชวยลดเวลาดําเนินการของผูนําเขา 
สงออก จากเดิม 8-10 วัน เปน 1-3 วัน ซ่ึงประหยัดเงินอยางนอยรอยละ 0.5 ของมูลคานําเขา และ
สงออกหรือประมาณ 28,500 ลานบาทตอป 
 
 ทั้งนี้ รัฐบาลไดวางเปาหมายเพื่อเตรียมการในการพัฒนาโลจิสติกสโดยใช
งบประมาณ 1,250 ลานบาท ในการสรางระบบ Single Window e-Logistics ซ่ึงจะเริ่มใชงานในชวง
ป พ.ศ. 2548-2550 เพื่อมุงสูเปาหมายการเปนศูนยกลางการขนสงในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต 
หรือ Hub of Logistics ถึงแมวาภูมิศาสตรที่ตั้งของประเทศไทยจะไดเปรียบ แตยังติดปญหาหลาย
ดาน เชน กฎหมายกฎระเบียบโครงขายการขนสง เปนตน 
  
 2.1.10  สนามบินสุวรรณภูมิ นครแหงโลจิสติกส  เมื่อมีการเชื่อมโยงดานการคากับประเทศ
ตางๆ รูปแบบการขนสงจะมีความแตกตางไปจากการขนสงในประเทศ โดยมีการขนสงทางเรือและ
ทางอากาศมากขึ้น ในสวนของการขนสงทางอากาศนั้นประเทศไทยมีความพรอมในระดับที่
คอนขางสูงเนื่องจากมีการเตรียมพื้นที่สวนหนึ่งของสนามบินสุวรรณภูมิที่จะเปดทําการปลายป 
2549 นี้ เพื่อดําเนินการดานการขนสงทางอากาศอยางครบวงจร ทั้งการรับและสงสินคาดวยระบบ  
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e-Logistics พรอมคลังจัดเก็บสินคาระยะสั้นที่มีพื้นที่รองรับกวา 500,000 ตารางเมตร พรอมจัดสรร
พื้นที่สวนหนึ่งเปนเขตปลอดอากร (Free Zone) เพื่อกระตุนและสรางแรงจูงใจแกนักลงทุนเพิ่มขึ้น 
 
 ไดมีการจัดเตรียมความพรอมทางดานโลจิสติกสแกสนามบินสุวรรณภูมิ เพื่อมุงสูการเปน
นครโลจิสติกส (Logistics City) โดยกรมโยธาธิการและผังเมือง กระทรวงมหาดไทยกําหนดกรอบ
เชิงกายภาพไวแลว โดยวางเปนโมเดลของการพัฒนาเมืองใหมสุวรรณภูมิบนพื้นที่ 8,196 ตาราง
กิโลเมตร ครอบคลุมพื้นที่ จังหวัดสมุทรปราการ ในอําเภอบางพลี และพื้นที่ทั้งหมดของกิ่งอําเภอ
บางเสาธง  นอกจากนี้ยังไดรวมพื้นที่ในแขวงลาดกระบัง  ทับยาว  ในเขตลาดกระบังของ
กรุงเทพมหานครไวดวย พรอมทางเขา ออกหลายชองทาง เพื่ออํานวยความสะดวกสําหรับ
ผูใชบริการดานตางๆ 

3.   กลยุทธและรูปแบบระบบโลจิสติกสปจจบุันในอุตสาหกรรมยานยนต 
 

จากการศึกษาถึงกลยุทธและรูปแบบการจัดการดานโลจิสติกสของอุตสาหกรรมยานยนต
ปจจุบัน พบวาบริษัทผูผลิตยานยนตรายใหญ เชน นิสสัน โตโยตา  อีซูซุ  ได มีการจัดการบริหาร
ระบบโลจิสติกส ที่เรียกวา Ex-Work ซ่ึงเปนระบบที่ลูกคา หรือผูประกอบการในอุตสาหกรรม
ประกอบรถยนต เปนผูรับผิดชอบคาใชจายในกิจกรรมโลจิสติกสเอง และหนึ่งในกิจกรรม             
โลจิสติกส คือการขนสงภายในประเทศที่เรียกวา ระบบ Milk Run ถือเปนระบบหนึ่งของการสง
มอบแบบ Just in Timeโดยผูประกอบการอุตสาหกรรมยานยนตจางใหบริษัทบริการดาน                
โลจิสติกสระดับ 3PL เปนผูดําเนินการแทน  ตัวอยางเชน บริษัท TNT Logistics (Thailand) 
VANTECH World Transport, Hi-Tech Nittsu (Thailand), NYK Logistics (Thailand) และอื่นๆ  
โดยสามารถอธิบาย ลักษณะการดําเนินการ และหนาที่ความรับผิดชอบไดดังนี้ 
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ภาพที่ 6  ระบบการทํางานแบบ Ex-Work 
ที่มา: Nissan South East Asia Co.,Ltd. (n.d.) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Milk-Run 

Ex-Work 

Direct Delivery 

Consolidated  Center 
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ภาพที่ 7  ทิศทางการไหลของหนาที่ความรบัผิดชอบของระบบการทํางานแบบ Ex-Work 
ที่มา: Nissan South East Asia Co.,Ltd. (n.d.) 
 

จากภาพที่ 6 และ 7 แสดงใหเห็นถึงลักษณะการทํางานของระบบ Ex-Work ซ่ึงเดิมการ    
ขนสงสินคาเปนการสงตรงจากผูผลิต หรือผูขายไปยังผูประกอบการ โดยผูขายจะเปนผูดําเนินการ
เอง แตปจจุบันกลยุทธทางโลจิสติกสนั้นเปลี่ยนไปโดยผูซ้ือจะเปนผูบริหาร และจางผูอ่ืนดําเนินการ
แทน โดยขอบเขตวัตถุประสงค และประโยชนในการดําเนินกลยุทธทางโลจิสติกสสามารถสรุปไดดังน ี้ 
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Consolidated Center 
(Managed by the Logistics 

Company : 3PL) 

B Supplier 

D Supplier 

Stock is done by Suppliers 

Direct Delivery 

Via Consolidated Center 

Milk run 

Warehouse is Supplier’s Investment 

Part uploading location (Dispatching point) 
 

Receiving area (Unloading-
location)/ Part inspection  

E Supplier 

Items loading / truck loading is done by the 
Logistics Company. However, it is subject 
to Parts Suppliers’ Approval 
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1.   เพื่อเปนสวนสนับสนุนการสรางความพึงพอใจใหกับลูกคา เปนการลดระยะเวลาใน
การผลิต และสงมอบใหส้ันลง 
 
 2.   เพื่อยกระดับประสิทธิภาพของกระบวนการดานการลดปริมาณสินคาคงคลัง (Just in 
time) มีการจัดสงสินคาเปนประจําทุกวัน และเพิ่มความถี่เที่ยวรถขนสงตามความเหมาะสม และ
ปรับปรุงการบริหารจัดการดานโลจิสติกส 
 
 3. เปนการใชประโยชนของรถบรรทุกสินคาอยางสูงที่สุด บรรจุสินคาเต็มคันรถตอเที่ยว 
โดยจะกําหนดใหเปนรถบรรทุกหกลอ ซ่ึงมีขนาดไมใหญ และเล็กจนเกินไป แตทั้งนี้ขึ้นอยูกับความ
เหมาะสมของแตละประเภทกิจการ และผลิตภัณฑ ลดจํานวนรอบจากการที่แตละบริษัทผูผลิตสง
สินคาไปใหลูกคาเอง ประหยัดพลังงานและน้ํามันเชื้อเพลิง และจัดเขต จํานวนบริษัทที่ตองเขารับ
สินคาใหเหมาะสม 
 

4. ทําใหตนทุนการขนสงสินคาต่ําลง จากการประหยัดที่ไดกลาวแลวขางตน รวมถึงการ 
ประหยัดเวลาของผูประกอบการเองที่มีบริษัทรับจางนั้นเปนผูดําเนินการติดตอประสานงาน และ
ติดตามแทน 
 

5. หากสินคาไดรับความเสียหายระหวางการขนสงบริษัทผูรับจางบริการโลจิสติกส หรือ 
ขนสงจะตองเปนผูรับผิดชอบ เปนการถายโอนความเสี่ยงใหกับผูรับดําเนินการซึ่งอาจจะมีความ
ชํานาญมากกวา 
 

6. ความสะดวกรวดเร็วจากการติดตอส่ือสารในระบบ อินเตอรเน็ต และเว็บไซตของผูให 
บริการดานโลจิสติกส 
 

จากรายละเอียดการดําเนินกลยุทธขางตนจะเห็นไดวาเปนอีกกาวหนึ่งในการปรับปรุงและ 
พัฒนาการบริหารการจัดการดานโลจิสติกสของผูประกอบการในอุตสาหกรรมยานยนตที่ไมเคย
หยุดยั้งและสิ้นสุด ทั้งนี้เพื่อเปนการตอบสนองความตองการของลูกคาอยางดีที่สุด และเพิ่มขีด
ความสามารถในการแขงขันขององคกรดวยนั่นเอง 


