
บทท่ี 1 
 

บทนํา 
 

1.1 0ท่ีมาและความสําคัญของปญหาท่ีนําไปสูการคนควาวิจัย  
การบริหารจัดการโลจิสติกสท่ีมีประสิทธิภาพเปนเคร่ืองมือสําคัญท่ีชวยใหผูท่ีเกี่ยวของตลอด

โซอุปทานเขมแข็ง ซ่ึงจะสงผลดีตอการทําธุรกรรมทางการคาท้ังในและตางประเทศ  นั่นก็คือ เปน
การอํานวยความสะดวกทางการคา เพราะนอกจากจะชวยลดตนทุนแลว  ยังชวยขยายโอกาสและ 
สรางบรรยากาศทางการคาท่ีดี อีกท้ังเปนการเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันอีกดวย  การบริหาร
จัดการดานการอํานวยความสะดวกทางการคาและโลจิสติกสท่ีมีประสิทธิภาพเปนประโยชนในแง
การเพิ่มประสิทธิภาพของระบบการควบคุมตอภาครัฐ  ไดแก  การเพิ่มปริมาณการคาระหวาง
ประเทศ  การเพิ่มรายไดจากการจัดเก็บภาษี  เปนการกระตุนใหเกิดเงินลงทุนทางตรงจาก
ตางประเทศ  การเสริมสรางการพัฒนาเศรษฐกิจ  และสนับสนุนกิจการขนาดเล็กและขนาดกลางใน
การทําธุรกิจระหวางประเทศ การบริหารจัดการดานการอํานวยความสะดวกทางการคาและโล-       
จิสติกสท่ีมีประสิทธิภาพยังมีประโยชนตอผูประกอบการไดแก ชวยลดเวลานํา ลดความลาชาในการ
ทําธุรกรรมระหวางประเทศ  ชวยใหสินคาผานพิธีการศุลกากรไดสะดวกรวดเร็วข้ึน ชวยลดตนทุน
ในการทําธุรกรรม สามารถตอบสนองความพึงพอใจของผูบริโภค และเพิ่มขีดความสามารถในการ
แขงขัน  

ถึงแมภาคธุรกิจจะตื่นตัวในการปรับปรุงประสิทธิภาพการบริหารจัดการโลจิสติกส จนทําให
ตนทุนโลจิสติกสตอผลิตภัณฑรวมภายในประเทศของประเทศไทยมีแนวโนมลดลงอยางตอเนื่อง 
จาก 21.8% ในป พ.ศ. 2543 จนเหลือ 16% ในป พ.ศ. 2548 แตเม่ือเทียบกับประเทศท่ีพัฒนายังพบวา
ตนทุนโลจิสติกสของประเทศไทยนั้น ยังคงสูงอยูดังแสดงในตารางท่ี 1.1 

  

ตารางท่ี 1.1 แสดงตนทุนโลจิสติกสตอผลิตภัณฑรวมภายในประเทศ  
ตนทุนโลจิสติกสเทียบกับผลิตภัณฑรวมภายในประเทศ 

จีน 21% 
ไทย 16% 
อินเดีย 13% 
สหภาพยุโรป 11% 
ญี่ปุน 11% 
สหรัฐอเมริกา 9% 

ท่ีมา : the Economist, June 17th 2006 & NESDB  
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หากตนทุนโลจิสติกสท้ังหมดเปน 100% คาใชจายท่ีสูงท่ีสุดคือคาใชจายดานการขนสง คือ
ประมาณ 39% ซ่ึงโครงสรางตนทุนโลจสิติกสของกิจการท่ัวไปแสดงดังรูปท่ี 1.1 หากมีการตดัสิน
หรือวางแผนการขนสงท่ีเหมาะสมจะสามารถลดตนทุนโลจิสติกสและตนทุนรวมของประเทศได 

 การบริหาร   4% 
 

การบริหารคลังสินคา 

27% คลังสินคา 

6% การสั่งซื้อ  

การขนสง  39% 
  24% 
 
 
 
รูปท่ี  1.1 แสดงโครงสรางตนทุนโลจิสติกสของกิจการท่ัวไป  
ท่ีมา : วิโรจน พุทธวิถี, 2547 

 

ดังนั้นจึงมีการกําหนดยุทธศาสตรการพัฒนาระบบโลจิสติกส วาภายในป พ.ศ.2553 จะ ตอง
ลดตนทุนโลจิสติกสตอผลิตภัณฑใหเหลือ 13% ปญหาอุปสรรคตาง ๆ ในเร่ืองการขนสง เพื่อลด
ตนทุนการขนสงใหเหลือเพียง 10% เทานั้น อยางไรก็ตามกรณีดังกลาว อาจจะไดรับผลกระทบจาก
ราคาน้ํามันบาง แตการปรับปรุงระบบงานอ่ืนท่ีเกี่ยวของ ก็อาจจะชวยแกไขจุดออนไดบาง เชน เร่ือง
ระเบียบปฏิบัติการตรวจปลอยสินคา การสงเสริมใหภาคเอกชนเขามาลงทุนจัดต้ังศูนยกระจายสินคา 
ตามภูมิภาคตาง ๆ ท่ีเหมาะสม (ผูจัดการรายวัน, 16 มีนาคม 2548) 

และเนื่องจากการขนสงในประเทศไทยมีการเจริญเติบโตอยางตอเนื่อง  โดยเฉพาะการขนสง
ทางถนน ดังแสดงในตารางท่ี 1.2 ดังนั้นหากมีการจัดการการขนสงทางถนนใหมีประสิทธิภาพก็จะ
ทําใหตนทุนดานการขนสงลดลงได 
 

 ตารางท่ี 1.2 แสดงปริมาณการสงสินคาภายในประเทศ (หนวยพันตัน)  
การขนสงสินคา 2541 2542 2543 2545 2546 

ทางถนน 384,421 392,244 397,976 400,242 459,919 
ทางรถไฟ 8,364 9,264 9,171 8,776 8,893 
ทางน้ําภายในประเทศ 20,127 17,300 25,173 17,833 26,208 
ชายฝงทะเล 23,324 21,970 23,347 19,657 24,793 
ทางอากาศ 46 56 57 66 56 
รวม 436,282 440,834 455,724 446,574 519,819 

 ท่ีมา : กระทรวงการคมนาคม (2546) 
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เม่ือผูบริหารตางใหความสําคัญและจัดใหโลจิสติกสโดยเฉพาะดานการขนสงเขามาอยูในการ
ตัดสินใจเชิงกลยุทธขององคกร  องคกรจะตองทําความเขาใจตามข้ันตอนการขนสง ตั้งแตการ
วิเคราะหการไหลของสินคาในเชิงเครือขาย   การวิเคราะหรายเสนทาง  การศึกษารูปแบบการขนสง
ปจจุบัน  การตัดสินใจเลือกชองทางและพาหนะสําหรับการขนสง  และสุดทายตองตัดสินใจกําหนด
เสนทางและตารางการจัดสง  ซ่ึงในบางคร้ังองคกรยังมีความรู ความสามารถไมเพียงพอ อีกท้ังยัง
ตองการทุมเวลามุงเนนในความสามารถหลัก (Core Competency) ของตนเองในการสรางคุณคา
ใหกับผลิตภัณฑ  ประกอบกับเม่ือพิจารณายุทธศาสตรการพัฒนาโลจิสติกสของประเทศไทย (พ.ศ. 
2549-2553) พบวาหนึ่งในยุทธศาสตรนั้น ไดแก  ยุทธศาสตรการปรับปรุงประสิทธิภาพการบริหาร
จัดการโลจิสติกสในภาคการผลิต  โดยยุทธศาสตรนี้มีกลยุทธหลัก คือ การสงเสริมใหสถาน
ประกอบการท้ังในภาคเกษตร  อุตสาหกรรมและบริการ  มีการประยุกตใชเทคนิคการบริหาร
จัดการโลจิสติกสท่ีทันสมัย   และมีดัชนีช้ีวัดเปนจํานวนสถานประกอบการท่ีมีการใชบริการผู
ใหบริการโลจิสติกสเพิ่มมากข้ึน  หรือมูลคาการใชบริการเพิ่มข้ึน   อีกหนึ่งยุทธศาสตรคือการพัฒนา
ธุรกิจใหบริการโลจิสติกสใหสามารถแขงขันไดในเวทีการคา  โดยยุทธศาสตรนี้มีกลยุทธหลักคือ
สงเสริมการพัฒนาธุรกิจใหบริการโลจิสติกสเฉพาะดาน  ตามความตองการของธุรกิจในประเทศ
และมีดัชนีช้ีวัดเปนจํานวนบริษัทใหบริการเฉพาะดานเพิ่มข้ึน   ดังน้ันจึงเกิดกิจการใหมข้ึนท่ีเรียกวา
ผูท่ีใหบริการโลจิสติกส (Third Party Logistics Provider, 3PL) เพิ่มมากข้ึน โดยเฉพาะจังหวัด
เชียงใหมซ่ึงมีความพรอมทางดานภูมิศาสตรดานโลจิสติกส  กลาวคือเปนจังหวัดท่ีใหญท่ีสุดใน
ภาคเหนือ  มีสนามบินนานาชาติ  อยูใกลนิคมอุตสาหกรรมภาคเหนือ  อีกท้ังอยูของใกลกับทาเรือ
เชียงแสนและทาเรือเชียงของซ่ึงเปนประตูไปสูจีน  ในปจจุบันอุตสาหกรรมขนสงของเชียงใหมจึงมี
ผูประกอบการหนาใหมเขามาในวงการเพ่ิมมากข้ึน  แตนั่นหมายถึงการแขงขันยอม มากข้ึนตาม   
หากมีการบริหารจัดการไมดีอาจทําใหตองลมเลิกกิจการ ดังรูปท่ี 1.2 ซ่ึงแสดงใหเห็นวาจํานวน    
นิติบุคคลที่จดทะเบียนเปนผูประกอบการขนสงสินคาทางถนนรวมท้ังหมดซ่ึงมีท่ีตั้งในจังหวัด
เชียงใหมมีเพิ่มข้ึน ในขณะท่ีจํานวนของสถานประกอบการท่ีคงอยูก็มีเพิ่มข้ึนเชนกัน แตเราจะพบวา
แนวโนมการเลิกกิจการก็เพิ่มข้ึนเชนเดียวกัน  
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รูปท่ี  1.2   แสดงจํานวนนิตบุิคคลท่ีจดทะเบียนเปนผูประกอบการขนสงสินคาทางถนนรวม
ท้ังหมดและคงอยู   ซ่ึงมีท่ีตั้งในจังหวดัเชียงใหม ระหวางป พ.ศ. 2539-2548   
ท่ีมา : ฐานขอมูลจากกรมพฒันาธุกิจการคา กระทรวงพาณิชย (2548) 
 
การบริหารจัดการท่ีดีตองเร่ิมจากการวางแผนกลยุทธ  ซ่ึงในปจจุบันสถานประกอบการ

โดยเฉพาะธุรกิจขนาดเล็กและขนาดกลาง  ยังไมคอยไดตระหนักถึงความสําคัญของกลยุทธเหลานี้
มากนัก  งานวิจัยนี้จึงจัดทําข้ึนเพื่อศึกษากลยุทธการขนสงตางๆและระดับท่ีผูประกอบการให
ความสําคัญโดยการประยุกตใชหลักการของกระบวนการลําดับช้ันวิเคราะหซ่ึงเปนทฤษฎีท่ีมีความ
นาเช่ือถือในหลักการ สามารถขจัดความโนมเอียงในการใหอัตราสวนตัวเลขและสามารถวัดความ
ไมสอดคลองของการลงความเห็นไดโดยตรง จากน้ันใชการพิสูจนสมมติฐานวาผูประกอบการได
ใชกลยุทธเหมือนกับท่ีใหความสําคัญหรือไมโดยใชการพิสูจนสมมติฐานแบบไคสแควร ผลจากการ
วิจัยจะทําใหผูประกอบการไดทราบถึงกลยุทธดานการขนสง รวมถึงสามารถเปรียบเทียบกลยุทธ
ของตนกับผูประกอบการสวนใหญเพื่อเปนแนวทางในการเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขัน
แทนท่ีจะมุงเนนเฉพาะตนทุนหรือผลประโยชนตอบแทนเทานั้น      อีกท้ังยังสามารถสนับสนุน
ยุทธศาตรการพัฒนาโลจิสติกสของประเทศไทยดังท่ีกลาวมาแลวขางตน 

 
1.2   สถานท่ีทําการวิจัย 

ภาควิชาวิศวกรรมอุตสาหการ มหาวิทยาลัยเชียงใหม โทรศัพท 053 944125 
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1.3 วัตถุประสงคของการวิจัย 
1.3.1 เพื่อสํารวจและประเมินระดับความสําคัญของปจจัยเชิงกลยุทธดานการขนสง ของผู

ขนสงโดยใชกระบวนการลําดับช้ันวิเคราะห 
1.3.2 เพื่อเปรียบเทียบปจจัยเชิงกลยุทธดานการขนสงท่ีไดจากกระบวนการลําดับช้ัน

วิเคราะหกับปจจัยท่ีผูขนสงใชในการตัดสินใจจริง 
 
1.4 ขอบเขตของการวิจัย 

1การหาและประเมินลําดับความสําคัญของปจจัยท่ีมีผลตอการตัดสินใจเชิงกลยุทธดานขนสง   

ครอบคลุมถึงผูทําการขนสงขนาดเล็กและกลางท้ังหมด  ท่ีมีท่ีตั้งสํานักงานในเขตจังหวัดเชียงใหม
และทําการขนสงสินคาภายในประเทศ 
 
1.5 ประโยชนท่ีจะไดรับจากการศึกษา 

1.5.1 ทราบถึงปจจัยท่ีมีผลตอการตัดสินใจเชิงกลยุทธดานขนสง 
1.5.2 ทราบถึงลําดับความสําคัญของปจจัยท่ีมีผลตอการตัดสินใจเชิงกลยุทธดานขนสง 
1.5.3 สามารถเปรียบเทียบปจจัยเชิงกลยุทธดานการขนสงท่ีไดจากกระบวนการลําดับช้ันเชิง

วิเคราะหกับปจจัยท่ีผูขนสงใชในการตัดสินใจจริง  
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