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บทคัดย่อ
 	 การวจิยัคร้ังนีม้วีตัถปุระสงค์เพ่ือศกึษาถงึปัจจยัทีส่นบัสนนุขดีความสามารถทางการแข่งขนั ของผูป้ระกอบการ 

ขนส่งสนิค้า เพ่ือรองรบัการเปิดการค้าเสรรีวมท้ังข้อเสนอแนะเพิม่เตมิเพือ่การพฒันาความสามารถของผู้ประกอบการ 

กลุม่ตวัอย่าง ได้แก่ ผูป้ระกอบการขนส่งสนิค้าผ่านแดน ไทย ลาว ด้วยรถบรรทกุทางถนนจ�ำนวน 257 ราย เครือ่งมอื 

ที่ใช้เป็นแบบสอบถาม ประกอบด้วย 1) ข้อมูลพื้นฐานทั่วไป 2) ด้านขีดความสามารถทางการแข่งขันตามทรรศนะ

ของผู้ประกอบการ และ 3) โอกาส อุปสรรคที่คาดว่าจะพบเมื่อมีการเปิดเสรีการค้า สถิติที่ใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูล

ได้แก่ค่าความถี่ ค่าร้อยละ ค่าเฉลี่ย และค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน ค่าสถิติไคสแควร์ (Chi-Square) ผลการวิจัยพบว่า  

ขดีความสามารถทางการแข่งขนัของผูป้ระกอบการขนส่งสนิค้าทางถนน มขีีดความสามารถทางการแข่งขันสงู (52.1 %) 

มคีวามคดิเหน็โดยรวมและรายด้านในระดับมากและมคีวามคดิเหน็ในระดบัมากในประเดน็ย่อยเกีย่วกบัการยกระดบั

คณุภาพในการให้บรกิารทีดี่เยีย่มด้วยการสร้างความน่าเชือ่ถอื การตอบสนองต่อความต้องการลกูค้าด้วยคณุภาพและ

ราคาถูก ในระดับมากที่สุด รองลงมาคือระดับความรู้ความเข้าใจในเร่ืองโลจิสติกส์และห่วงโซ่อุปทานและคุณภาพ

บุคลากรในองค์กร ส�ำหรับโอกาสและอุปสรรค ที่ผู้ให้บริการขนส่งคาดว่าจะพบเมื่อมีการเปิดเสรีการค้าพบว่า 

ผู้ใช้บริการ มีทางเลือกในการใช้บริการขนส่งมากยิ่งขึ้น รองลงมาคือมีการแข่งกันเพิ่มคุณภาพในการให้บริการดีขึ้น 

และมีการแข่งขันรุนแรงมากขึ้น 

	 การวเิคราะห์ความสมัพันธ์โดยใช้สถติิไค-สแควร์ (Chi - Square) พบว่า ตวัแปรด้านประเภทของการประกอบ

การ ระยะเวลาประกอบกจิการจนถงึปัจจบุนั ทนุจดทะเบยีน จ�ำนวนพนกังาน รายได้จากการด�ำเนนิกจิการเฉลีย่ต่อปี  

และประเภทและจ�ำนวนรถบรรทกุมคีวามสมัพนัธ์กบัขดีความสามารถทางการแข่งขัน  ของผูป้ระกอบการขนส่งสนิค้า

ด้วยรถบรรทุกทางถนนของไทย อย่างมีนัยส�ำคัญทางสถิติ

ค�ำส�ำคัญ:  ผู้ประกอบการขนส่งสินค้า / การค้าเสรี



วารสารวิชาการบริหารธุรกิจ
สมาคมสถาบันอุดมศึกษาเอกชนแห่งประเทศไทย

ในพระราชูปถัมภ์ สมเด็จพระเทพรัตนราชสุดาฯ สยามบรมราชกุมารี
ปีที่ 7 ฉบับพิเศษ เล่ม 2 ประจำ�เดือน กรกฎาคม - ธันวาคม 2561

95

Abstract
 	 This study aimed to study the factors that could enhance the competitive capability of 

road freight operators in order to prepare for the trade liberalization. Questionnaire survey was applied. 

The data were collected from 257 cargo truck entrepreneurs who operated the Thai-Laos PDR 

freight transportation. Data gathering from the questionnaires were consisted of 1) background 

information, 2) competitive capability in the entrepreneur’s perspectives  and 3) perceived threats 

and opportunities of the  trade liberalization. The data was analyzed by frequency, percentage, mean, 

standard deviation and Chi-square statistical method. The findings showed that most respondents 

(52.1%) perceived that the competitive capability of road freight operators were high. In addition, the 

entrepreneurs perceived that the upgraded service quality, service reliability, customer responsiveness 

in term of price and quality were high while the knowledge ion logistics and supply chain as well as 

the employee quality were in the lower level. Regarding the threats and opportunity of the trade 

liberalization, it was found that the customers had more service alternatives, more service quality, 

and more competition among service providers. The chi – square results indicated the significant 

relationship between type and duration of business, authorized capital, number of employees, 

yearly income, type of truck, quantity of truck and entrepreneur competitiveness 

Keywords:  Road Freight Operators, Trade Liberalization

บทน�ำ
	 กระแสประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Community: AC) ท่ีเปิดประชาคมอย่างเป็นทางการ                

ในปี 2558 เป็นการรวมกลุ่มของประเทศในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ ซ่ึงพัฒนามาจากสมาคมประชาชาติ              

แห่งเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ หรืออาเซียน (Association of South East Asian Nations : ASEAN) ปัจจุบันม ี

ประเทศสมาชิกทั้งหมด 10 ประเทศ ได้แก่ ประเทศไทย อินโดนีเซีย ฟิลิปปินส์ มาเลเซีย สิงคโปร์ บรูไน เวียดนาม 

ลาว พม่า และกัมพูชา สาระส�ำคัญหรือเสาหลัก (Pillars) ของประชาคมอาเซียน ประกอบด้วย 3 ด้าน คือ  

1) การเมืองและความมั่นคง (ASEAN Political-Security Community: APSC) 2) เศรษฐกิจ (ASEAN Economic 

Community: AEC) และ 3) สังคมและวัฒนธรรม (ASEAN Socio-Cultural Community: ASCC) โดยอาเซียน

จะเป็นประชาคมอย่างเป็นทางการ ในวันที่ 31 ธันวาคม 2558 (ASEAN, 2013; Siraprapasiri & Thalang, 2016)  

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน หรือ AEC เป็นการรวมกลุ่มทางเศรษฐกิจระดับภูมิภาคอาเซียน ซึ่งพัฒนามาจาก 

เขตการค้าเสรอีาเซียน (ASEAN Free Trade Area: AFTA) โดยมเีป้าหมาย 4 ประการ (ASEAN, 2013; Siraprapasiri 

& Thalang, 2016)  คือ 

	 1. การเป็นตลาดและฐานการผลิตเดียว โดยมีการเคลื่อนย้ายสินค้า บริการ การลงทุน แรงงานมีฝีมือ และ

เงินทุนได้อย่างเสรี ในด้านการเปิดเสรีทางการค้านั้น ประเทศสมาชิกทุกประเทศจะต้องยกเลิกการกีดกันที่ไม่ใช่ภาษี 

(Non-Tariff Barrier) และลดภาษีนาเข้าสนิค้าจากอาเซยีนเป็นศนูย์ ยกเว้นรายการสินค้าอ่อนไหว (Sensitive Product  

Lists) และรายการสินค้าท่ีอ่อนไหวสูง (Highly Sensitive Product Lists) ซ่ึงประเทศสมาชิกสามารถเก็บภาษี 

น�ำเข้าได้ภายใต้อตัราภาษตีามมตข้ิอตกลงของ AEC ส�ำหรบัประเทศสมาชกิเก่า (ไทย อนิโดนเีซยี ฟิลปิปินส์ มาเลเซยี 

สิงคโปร์ และบรูไน) การเปิดเสรีทางการค้ามีผลบังคับใช้ตั้งแต่ 1 มกราคม 2553 และส�ำหรับประเทศสมาชิกใหม่ 

(เวียดนาม ลาว พม่า และกัมพูชา) 
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	 2. การสร้างขีดความสามารถในการแข่งขันทางเศรษฐกิจของอาเซียน โดยส่งเสริมนโยบายพาณิชย์

อิเล็กทรอนิกส์ นโยบายภาษี นโยบายการแข่งขันที่เป็นธรรม สิทธิทรัพย์สินทางปัญญา การคุ้มครองผู้บริโภค และ

การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานที่เอื้อประโยชน์ต่อประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

	 3. การพัฒนาเศรษฐกิจอย่างเสมอภาคและเท่าเทียมกัน โดยลดช่องว่างการพัฒนาระหว่างสมาชิกเก่า                  

และใหม่ 

	 4. การบรูณาการเข้ากับเศรษฐกจิโลก โดยการขยายความร่วมมอืทางเศรษฐกจิของอาเซยีนกบัประเทศนอก

ภมูภิาคด้วยการจดัท�ำข้อตกลงการค้าเสร ี(Free Trade Agreement: FTA) หรอืการรวมกลุม่ทางการค้ารปูแบบอืน่ๆ 

การเปลี่ยนแปลงในช่วง 50 ปีของการพัฒนาประเทศไทยที่ผ่านมาตั้งแต่แผนพัฒนาฯฉบับที่ 1 เริ่มจากพ.ศ. 2504   

มาจนถึงฉบบัที ่10 พ.ศ. 2554 ประเทศไทยเปล่ียนแปลงไปทัง้ในทางก้าวหน้าและเสือ่มถอยซึง่พอจะยกเรือ่งทีส่�ำคญั

มาสรุปได้คือ ด้านประชากรมีจ�ำนวนเพิ่มมากขึ้น คาดว่าจะมีจ�ำนวนประชากร 68-69 ล้านคน ประชากรในประเทศ

มีจ�ำนวนเพิ่มมากขึ้นแต่ทรัพยากรทางธรรมชาติและสิ่งแวดล้อมกลับมีจ�ำนวนลดลง ด้านเศรษฐกิจมีการขยายตัว  

โดยต้องพ่ึงพาภาคอตุสาหกรรมมากขึน้และยงัมปัีญหาความยากจน การพฒันาโครงสร้างพืน้ฐานและระบบโลจสิตกิส์ 

ต้องพัฒนาด้านคุณภาพแม้ว่าการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานของไทยจะมีข้ันตอนการด�ำเนินงานท่ีช้ากว่าประเทศอื่นๆ 

ในระดับการพัฒนาที่พอๆ กันหรือดีกว่า อุปสรรคท่ีส�ำคัญมาจากวิธีการบริหารจัดการท่ียังไม่มีประสิทธิภาพรวมท้ัง

ความไม่ต่อเนื่องทางการเมืองและการบริหารประเทศรวมถึงการไม่ค�ำนึงถึงประโยชน์ส่วนรวมและผู้ให้บริการเป็น

ส�ำคัญ อย่างไรก็ตามประเทศไทยถือได้ว่ามีโครงสร้างพ้ืนฐานท่ีส�ำคัญ ได้แก่ ระบบทางหลวงและทางหลวงชนบท

รวมทัง้โครงข่ายถนนเชือ่มโยงกบัประเทศเพือ่นบ้าน สร้างความสะดวกในการเดนิทางและค้าขาย แต่คณุภาพถนนยัง

ต้องการการซ่อมบ�ำรงุให้รวดเรว็สม�ำ่เสมอมากกว่าทีเ่ป็นอยู่ (Thepprasit, 2014) ในด้านความร่วมมอืกบักลุม่ประเทศ

เพื่อนบ้านและภูมิภาคเกิดกระบวนการพัฒนาความร่วมมือ มีการด�ำเนินงานก้าวหน้าไปอย่างต่อเนื่องครอบคลุมท้ัง

ด้านเศรษฐกิจ ด้านสังคม วัฒนธรรมพื้นฐาน รวมถึงคุณภาพชีวิตและสิ่งแวดล้อม ความร่วมมือเหล่านี้มีความจ�ำเป็น

ต้องด�ำเนินไปอย่างต่อเนือ่งเพือ่สร้างความสงบสขุของประชาชนในภมูภิาค ประเทศไทยควรให้ความส�ำคญัและสร้าง

ขีดความสามารถในการบริหารจัดการให้มีบทบาทในการขับเคลื่อนพัฒนา (Suriyon, 2012) ในขณะที่ภาครัฐก็ได้

พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานเพื่อรองรับปริมาณการขนส่งที่จะเพิ่มมากข้ึนเมื่อประเทศเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

(ASEAN Economic Community : AEC) (Thepprasit, 2014)  

	 ในปี 2558 การค้า การลงทนุ การแข่งขนัธรุกจิโลจสิตกิส์ย่อมเข้มข้นมากยิง่ข้ึน ศูนย์วจิยักสกิรไทย วเิคราะห์

โอกาสของธุรกิจโลจิสติกส์ที่จะได้รับอานิสงส์จากการพัฒนาเครือข่ายระบบขนส่งสาธารณะ โดยการพัฒนาเส้นทาง

คมนาคมในประเทศได้น�ำพาความเจริญและส่งเสรมิเศรษฐกิจในภาคต่างๆของไทย อกีท้ังประเทศไทยต้องการผลกัดนั 

บทบาทในการเป็นศนูย์กลาง (Hub) ด้านโลจิสติกส์ในอาเซียน จากจดุแข็งในด้านท�ำเลท่ีตัง้ซ่ึงเป็นเส้นทางผ่านท่ีเช่ือมถึง 

เกือบทุกประเทศในภูมิภาค อย่างไรก็ตาม การศึกษาเก่ียวกับข้อตกลงเขตการค้าเสรีแบบทวิภาคีในภูมิภาคอาเซียน 

ยงัมอียูอ่ย่างจ�ำกดั จากการศึกษาผลกระทบของการจัดท�ำข้อตกลงการค้าเสรีแบบทวิภาค ีเป็นความพยายามในเบ้ืองต้น 

ที่จะประเมินผลการเปิดเสรีทางการค้าภายใต้กรอบการจัดท�ำเขตการค้าเสรีแบบทวิภาคี ระหว่างประเทศสมาชิก

อาเซียน กับประเทศคู่เจรจาว่าสามารถสร้างมูลค่าทางการค้าระหว่างคู่เจรจา เบื้องต้นพบว่า ภายหลังการเปิดเสร ี

ทางการค้าภายใต้ข้อตกลงเขตการค้าเสรีแบบทวิภาคี โดยส่วนใหญ่ไม่ได้สร้างมูลค่าการค้าระหว่างประเทศคู่สัญญา

ทวภิาคใีห้เพ่ิมขึน้ เมือ่เทยีบกบัการค้าทีค่วรจะเป็นภายใต้การพยากรณ์ของแบบจ�ำลอง Gravity (Klungboonkrong 

& Tippichai, 2005) จึงแสดงให้เห็นว่า การเปิดเสรีทางการค้าหากไม่ได้มีการปรับตัวเพื่อเตรียมความพร้อมแล้ว  

ผูป้ระกอบการจะมองข้ามความส�ำคัญของการสร้างมลูค่าการค้าระหว่างประเทศ ซึง่นบัว่าเป็นโอกาสขยายการเตบิโต

ของเศรษฐกิจในทกุภาคส่วน ในแผนพฒันาเศรษฐกจิและสงัคมแห่งชาตฉิบบัที ่11 (2555-2559) - แผนพฒันาเศรษฐกจิฯ  

ฉบับท่ี 12 (2560-2564) ได้กล่าวถึงแนวทางการเตรียมความพร้อมเข้าสู ่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนและ 



วารสารวิชาการบริหารธุรกิจ
สมาคมสถาบันอุดมศึกษาเอกชนแห่งประเทศไทย

ในพระราชูปถัมภ์ สมเด็จพระเทพรัตนราชสุดาฯ สยามบรมราชกุมารี
ปีที่ 7 ฉบับพิเศษ เล่ม 2 ประจำ�เดือน กรกฎาคม - ธันวาคม 2561

97

การพฒันาศักยภาพด้านโลจิสติกส์ของประเทศไว้ในยทุธศาสตร์การสร้างเศรษฐกจิให้มเีสถยีรภาพบนฐานความรู้โดยมี 

รายละเอยีดการเตรยีมความพร้อมเพือ่พฒันาให้ไทยเป็นศนูย์กลางการผลติสนิค้าและบรกิารในภมูภิาค มรีายละเอยีด

ว่าด้วยการเตรียมความพร้อมโดยเฉพาะการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่ง ระบบโลจิสติกส์ผลักดันให้ไทยมีบทบาท 

ทีส่ร้างสรรค์ในเวทรีะหว่างประเทศในกลุม่ประชาคมอาเซยีนซ่ึงต้องมกีารเตรยีมการโดยพฒันาบุคลากรในทุกภาคส่วน

รวมทัง้พฒันาศกัยภาพผูใ้ห้บรกิารโลจสิติกส์เพือ่ยกระดบัประสทิธภิาพและมาตรฐานการบรกิารให้สามารถแข่งขนัได้

เพือ่ก้าวสูก่ารเป็นศูนย์กลาง สร้างมาตรฐานการขนส่งสนิค้า และพฒันาจนเป็นทีย่อมรบัในระดบัสากล (Office of The 

National Economic and Social Development Board, 2015; Phromsorn, 2015)  ด้วยเหตุนี้ผู้ประกอบการ

ขนส่งสินค้าทางถนนของไทยควรมีความพร้อมและมีขีดความสามารถทางการแข่งขัน ทั้งการเตรียมความพร้อมและ

การปรับตัวด้านต่าง ๆ ของผู้ประกอบการ เมื่อเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน โดยในการวิจัยครั้งนี้มีวัตถุประสงค์

ปัจจยัทีส่นบัสนนุขดีความสามารถทางการแข่งขันของผูป้ระกอบการขนส่งสนิค้า เพือ่รองรบัการเปิดการค้าเสรรีวมทัง้

ข้อเสนอแนะเพิ่มเติมเพื่อการพัฒนาความสามารถของผู้ประกอบการขนส่งสินค้าผ่านแดน ไทย ลาว ด้วยรถบรรทุก

ให้สามารถเข้าถึง เข้าใจและสามารถปรับตัวเพื่อเป็นการเตรียมความพร้อมในการค้าสู่อาเซียนได้

แนวคิด ทฤษฏี และงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง
	 ทฤษฎีผสานหรือทฤษฎีความร่วมมือ 

	 Malone & Crowston (1990) ได้ให้ค�ำนยิามการผสานว่า หมายถึง การกระท�ำเมือ่มผีูด้�ำเนนิการหลายฝ่าย 

มีเป้าหมายร่วมกัน โดยการกระท�ำในส่ิงที่จัดการในกลุ่มของเขา ที่ซึ่งผู้ด�ำเนินการเพียงผู้เดียวไม่สามารถกระท�ำได้            

ซึง่มาโลนยงัได้ให้ความหมายการผสานทีเ่กีย่วข้องกบัสารสนเทศว่า เป็นกระบวนการประเมนิผลสารสนเทศทีเ่พิม่ขึน้ 

เมื่อมีการเชื่อมต่อผู้ด�ำเนินการหลายส่วนซึ่งมีเป้าหมายร่วมกัน และเป้าหมายนั้น ผู้ด�ำเนินการคนเดียวไม่สามารถ

กระท�ำให้บรรลไุด้ และได้เสนอ 3 องค์ประกอบของการผสาน  ประกอบด้วย (1) กลุม่ของผูด้�ำเนินการมากกว่าหนึง่ราย 

(2) ผู้ด�ำเนินกิจกรรม และ (3) มีวัตถุประสงค์คือ บรรลุเป้าหมาย จากความหมายดังกล่าว เมื่อพิจารณาการขนส่ง

ระหว่างประเทศของผูป้ระกอบการชาวไทย อนมุานได้ว่า การผสานหรอืความร่วมมอื ร่วมทุนท่ีเกดิข้ึนอาจเนือ่งมาจาก 

ผู้ประกอบการ พิจารณาแล้วตระหนักว่า การขนส่งระหว่างประเทศผ่านด่านจังหวัดมุกดาหารนั้น ไม่สามารถ  

ด�ำเนินกิจกรรมได้โดยล�ำพัง การมีความร่วมมือกับธุรกิจอื่น จึงเป็นปัจจัยสนับสนุนให้เกิดความพร้อมใน 

การด�ำเนินกจิกรรมขนส่งระหว่างประเทศ ของผูป้ระกอบการมากกว่าหนึง่รายจงึเป็นไปได้ว่าเกิดจากการ มวีตัถุประสงค์ 

หรือเป้าหมายในทางเดียวกัน (Cheungsaguanpornsuk, Cheungsaguanpornsuk & Sanchaitorn, 2009)

	 นอกจากนี้ Malone & Crowston (1990; 1994) และCrowston (1997) ได้น�ำเสนอแนวคิด 

ในการออกแบบระบบความร่วมมือในการ ประสานงาน พบว่าในปัจจุบันการติดต่อประสานงานระหว่างบุคคลและ

องค์การจะใช้คอมพิวเตอร์ มากขึ้นจึงมีค�ำศัพท์ที่ใช้ในวงการคอมพิวเตอร์คือค�ำว่า กรุ๊ปแวร์ (Groupware) Malone 

จงึคดิหาวธิกีาร ของความร่วมมอืโดยน�ำเครือ่งมือทีเ่รยีกว่าคอมพิวเตอร์มาใช้โดยมองถึงความเป็นไปได้ทีจ่ะน�ำความรู ้

จากสาขาวิชาต่าง ๆ มาศึกษาเพื่อน�ำไปใช้ในเรื่องของความร่วมมือ โดยมีแนวคิดว่าคนจะสามารถ ท�ำงานร่วมกันได้

อย่างไร รวมทั้งคนและเทคโนโลยีคอมพิวเตอร์จะช่วยในการท�ำงานร่วมกันได้อย่างไร จากกลุ่มของกรุ๊ปแวร์ดังกล่าว 

ความสามารถของเทคโนโลยด้ีานข่าวสารเปลีย่นแปลงไปอย่างรวดเรว็ ภารกจิของคนกเ็ปลีย่นแปลงไปด้วย การท�ำงาน 

ของคนในอนาคตจะเป็นแบบเฉพาะกิจ (Adhocracy) มากขึ้นองค์กรต่างๆ ต้องมีการปรับทฤษฎีองค์กรที่มีอยู่เดิม

ให้สอดคล้องกับความเปลี่ยนแปลงต่างๆ ทั้งกระบวนการประมวลผลด้วยคอมพิวเตอร์ (Desanctis & Jackson, 

1994)  เป็นความรู้จากคนหลายๆ กลุ่ม จะท�ำอย่างไรจึงจะ ประมวลผลแบบขนานในคอมพิวเตอร์หลายๆ ตัว ดังนั้น 

ทฤษฎคีวามร่วมมอืจงึน�ำเอามโนทศัน์ร่วมของ ทฤษฎใีนสาขาต่างๆ มาประยกุต์ใช้ เพือ่ให้เกดิความร่วมมอืใน 3 กลุม่ 

คือ กลุ่มผู้ปฏิบัติงานชุดประมวลผลหรือโปรแกรมคอมพิวเตอร์ และกลุ่มผสมท่ีเป็นท้ังคนและเครื่องคอมพิวเตอร์ 
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ความร่วมมือ คือการประมวลผลข้อมูลที่เพิ่มขึ้นเมื่อมีผู ้ปฏิบัติงานหลายคน เพื่อให้บรรลุวัตถุประสงค์ที่ตั้งไว้  

ซ่ึงผูป้ฏบิตังิานเพยีงคนเดยีวไม่สามารถท�ำให้งานบรรลผุลตามวตัถปุระสงค์นัน้ได้ ค�ำว่าความร่วมมอื ข้ึนกับความเชือ่ 

ของแต่ละคน ส่วนประกอบส�ำคัญของความร่วมมือมี 3 ส่วน คือ (1) ผู้ปฏิบัติงาน (2) งาน/ภารกิจท่ีท�ำให้บรรลุ

วัตถุประสงค์ และ (3) วัตถุประสงค์ ประโยชน์ของความร่วมมือจะช่วยให้ลดค่าใช้จ่ายในการขนส่งคมนาคม ช่วยให้ 

การขนส่งมปีริมาณมากขึน้ และมกีารขยายโครงสร้างพืน้ฐานต่างๆ มากข้ึน (Malone & Crowston, 1994)  ได้ศกึษา

วิจัยเกี่ยวกับทฤษฎีความร่วมมือโดยสรุปว่า การออกแบบระบบความร่วมมือในการท�ำงาน โดยศึกษาจากประวัติ

ด้านเทคโนโลยี ที่มีมากมายที่เป็นแบบอย่างของทฤษฎีที่น�ำมาช่วยใน การพัฒนาเทคโนโลยีใหม่ๆ เช่น การออกแบบ

เครื่องมือที่ใช้คอมพิวเตอร์ช่วยในการร่วมมือประสานงาน ซึ่งงานที่ Malone & Crowston (1994) ได้เน้นศึกษาว่า

คนจะท�ำงานร่วมกันอย่างไร จะมีวิธีการอย่างไรบ้างในการท�ำงานร่วมกันเมื่อมีเทคโนโลยีใหม่ๆ เข้ามาช่วย ได้ศึกษา 

ทั้งวิทยาศาสตร์ คอมพิวเตอร์ สังคมวิทยา รัฐศาสตร์ วิทยาการจัดการ ทฤษฎีระบบเศรษฐศาสตร์ ภาษาศาสตร์ และ 

จิตวิทยา มีค�ำถามพ้ืนฐานของความร่วมมือว่า คนหลายคนร่วมกันท�ำงานให้มีประสิทธิภาพได้อย่างไร เป็นการช้ี 

ให้เห็นว่าจะออกแบบเคร่ืองมืออย่างไรเพ่ือใช้ในการประสานงานซ่ึงต้องใช้วิธีการคิดแบบ สหวิชา เน้นการวิจัย 

ในการท�ำงานร่วมกัน

	 นอกจากนี ้Porter (1980) เสนอแบบจ�ำลองแรงผลกัดนั 5 ประการ (Five Forces Model) เป็นอกีแนวทาง 

หน่ึงของกรอบที่จ�ำเป็นต้องวิเคราะห์ในองค์กรเพื่อเป็นแนวในการก�ำหนดนโยบายขององค์กรประกอบด้วยคู่แข่ง 

(Competitors) แรงกดดนัจากผูเ้ข้าร่วมตลาดใหม่ (Threat of New Entrants) ผลผลติทดแทน (Substitute Products)  

อ�ำนาจการต่อรอง (Bargaining Power of Suppliers) และผู้ซ้ือหรือผู้บริโภค (Bargaining Power of Buyers) 

ความเจริญของเทคโนโลยี ก็จะท�ำให้เกิดการเปลี่ยนแปลงของระยะทางระหว่างสถานที่ ท�ำให้มีความพยายามที่จะ

เปลี่ยนแปลงการเคลื่อนย้าย สิ่งของ คน และข้อมูลระหว่างสถานที่ดังกล่าว โดยใช้ตัวกลางที่เป็นสื่อหลากหลายชนิด

เช่น ไปรษณีย์ โทรเลข โทรศัพท์ โทรสาร และคอมพิวเตอร์ เป็นต้น ซึ่งสิ่งต่างๆ เหล่านี้ย่อมมีผลกระทบต่อระยะทาง 

ในการเคล่ือนย้าย รับ-ส่ง มากกว่าเทคโนโลยี อย่างอื่นท้ังๆ ที่เดิมสื่อเหล่านี้ไม่ค่อยได้รับความสนใจ ทฤษฎ ี

ทางภูมิศาสตร์และการวิเคราะห์ก็ยังไม่ สมบูรณ์ เน่ืองจากนักภูมิศาสตร์ไม่ได้น�ำความคิดด้านระยะทาง และพื้นท่ี 

ทีม่ต่ีอการสือ่สารคมนาคมแบบผสม การน�ำความคดิดงักล่าวเข้าใส่ไว้ในทฤษฎแีละการวเิคราะห์ จะท�ำให้ทัง้สองอย่าง

ครอบคลุม และมีพลวัตรมากขึ้น 

	

	 ทฤษฎีเครือข่าย (Network Theory) 

 	 เครอืข่าย (Network) หมายถงึ กลุม่ของความสมัพนัธ์ ส่วนใหญ่อยูใ่นรปูแบบเป็นทางการเครอืข่าย ประกอบ

ด้วยกลุ่มของวัสดุและแผนภาพหรือการอธิบายความสัมพันธ์ระหว่างวัตถุหรือโหนด (Nodes) (Kadushin, 2012) 

โครงสร้างเครือข่าย โซ่อุปทานประกอบด้วย 3 องค์ประกอบ คือ 

	 1. สมาชิกในโซ่อุปทาน (Supply Chain Members) ประกอบด้วยกิจการหรือองค์กร ที่มีปฏิสัมพันธ์หรือ   

มีความเกี่ยวข้องทั้งทางตรงและทางอ้อมในโซ่อุปทาน โดยอาจมีความเกี่ยวข้องตั้งแต่จุดเริ่มต้นไปยังจุดที่ผู้บริโภคได้

บรโิภค ซึง่สมาชิกในโซ่อปุทานแบ่งออกเป็น สมาชกิพ้ืนฐาน (Primary Members) และสมาชิกสนบัสนนุ (Supporting  

Members) สมาชิกพื้นฐานของโซ่อุปทานคือ กิจการหรือหน่วยทางธุรกิจที่มีกิจกรรมด�ำเนินงานและหรือจัดการ 

ในกระบวนการธรุกจิ เพือ่ผลติ สนิค้าหรอืบรกิารให้กบัลกูค้าบางกลุม่หรอืในตลาด ส่วนสมาชกิสนบัสนนุในโซ่อปุทาน 

คือ กิจกรรมที่สนับสนุนทางทรัพยากร ความรู้ อรรถประโยชน์หรือสินทรัพย์ให้กับสมาชิกพื้นฐานในโซ่อุปทาน 

	 2. มิติโครงสร้างเครือข่าย (Dimension of Network Structure) คือรูปแบบของ เครือข่ายซึ่งมี 3 รูปแบบ 

ได้แก่ โครงสร้างแนวนอน (Horizontal Structure) โครงสร้างแนวตั้ง (Vertical Structure) และต�ำแหน่งแนวนอน

ของกิจการ (Horizontal Position) ซึ่งในแต่ละโครงสร้างมีรูปแบบ แตกต่างกันโครงสร้างแนวนอน หมายถึงจ�ำนวน 
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ของชั้น หรือล�ำดับในแนวนอนของโซ่อุปทาน อาจจะยาวด้วยจ�ำนวนชั้นหรือล�ำดับหลายชั้นหรือหลายล�ำดับ หรือ

อาจมีล�ำดับชั้นสั้นๆ ส่วนโครงสร้างในแนวดิ่ง หมายถึงจ�ำนวนของคู่ค้าและลูกค้าท่ีอยู่ในแต่ละล�ำดับหรือชั้นของ 

โซ่อปุทาน ส�ำหรบัต�ำแหน่งแนวนอนของกจิการในโซ่อปุทาน คอืมติโิครงสร้างทีก่จิการได้ก�ำหนดต�ำแหน่งในจดุเริม่ต้น  

หรือแหล่งของทรัพยากร ลูกค้า จุดหรือล�ำดับสุดท้ายของโซ่อุปทาน 

	 3. กระบวนการธุรกิจ การผสานและจัดการ (Business Process Link) กระบวนธุรกิจ ที่เชื่อมโยงใน 

โซ่อุปทาน มีการเชื่อมโยง 4 ประเภท คือ 

		  3.1 การเชื่อมโยงการจัดกระบวนการ (Manage Process Links) คือการเชื่อมโยง ของกิจการหลักๆ            

ซึ่งอาจจะอยู่ในรูปแบบของการผสานกระบวนการกับกิจการอื่นของโซ่อุปทาน 

		  3.2 การควบคุมกระบวนการเชื่อมโยง (Monitored Process Links) เป็นการควบคุม การท�ำงาน                

ซึ่งตรวจสอบการเชื่อมโยงผสานของกระบวนการว่าเป็นไปตามที่ก�ำหนดหรือไม่ 

		  3.3 	การเชื่อมโยงกระบวนการที่ไม่ใช่การจัดการ (Non-managed Process Links) คือการเชื่อมโยง 

ที่ไม่เกี่ยวข้องกับกิจการ 

		  3.4 	การเชือ่มโยงทีไ่ม่ใช่สมาชกิ (Nonmember Process Links) คอืการเชือ่มโยง ระหว่างกระบวนการ 

เชือ่มโยงระหว่างสมาชกิในโซ่อปุทานของกจิการ และท่ีไม่ใช่สมาชิกในโซ่ อุปทานจากโครงสร้างของเครอืข่ายโซ่อปุทาน 

อาจจะกล่าวโดยสรปุได้ว่า โครงสร้างเครือข่าย โซ่อปุทานประกอบด้วยสมาชกิในโซ่อปุทาน มติโิครงสร้างของโซ่อปุทาน 

และกระบวนการธุรกิจ ซึ่งโครงสร้างของเครือข่ายโซ่อุปทาน ได้สะท้อนให้เห็นถึงลักษณะของการผสาน ร่วมมือ 

การเชื่อมโยง ระหว่างกันจ�ำนวนระดับของสมาชิกในโซ่อุปทานจะมีมากน้อยเพียงใด ข้ึนอยู ่กับลักษณะของ 

อตุสาหกรรมของโซ่อปุทานน้ันๆ ซ่ึงเครอืข่ายโซ่อปุทานนัน้เป็นประโยชน์ต่อผูเ้ป็นสมาชกิ โดยมกีารใช้ทรพัยากรร่วมกนั  

และท�ำให้เครือข่ายมีขนาดใหญ่มากข้ึน สามารถให้บริการลูกค้าได้ครอบคลุม มากขึ้นเมื่อน�ำทฤษฎีเครือข่ายและ

โครงสร้างเครือข่ายโซ่อุปทาน มาอธิบายปรากฏการณ์ความร่วมมือภายในอุตสาหกรรมขนส่งสินค้า อนุมานได้ว่า 

ความร่วมมือกันภายในอุตสาหกรรมขนส่งสินค้า นั้น เป็นการเชื่อมโยงกระบวนการในการขนส่ง ซึ่งอาจจะต้องมี 

การขนถ่ายสนิค้าระหว่างกนัหรอืการ ฝากส่งสนิค้าจ�ำนวนไม่มาก ทีข่นส่งเองอาจจะไม่คุม้ค่าใช้จ่าย ฝากไปกบัสมาชกิ

ซ่ึงอยู่ในเครอืข่าย เดียวกันทีต้่องมกีารขนส่งในเส้นทางท่ีต้องการนัน้อยู่แล้ว เหน็ได้ว่าความร่วมมอืในเครอืข่ายมผีลต่อ  

การด�ำเนนิงานของกจิการขนส่งในด้านการลดต้นทนุเป็นอย่างด ี(Cheungsaguanpornsuk,  Cheungsaguanpornsuk  

& Sanchaitorn, 2009)

	 แนวคิดทฤษฎีของการมีส่วนร่วม (Participation Theory) 

	 แนวคดิของการมส่ีวนร่วม (Participation) มผีูใ้ห้ความหมายไว้หลากหลายแตกต่างกันไปตามความเข้าใจ  

และประสบการณ์ของแต่ละบุคคล แม้โดยท่ัวไปจะเห็นพ้องต้องกันว่า การมีส่วนร่วมมีความส�ำคัญในอันจะช่วยให้ 

เกิดการกระจายผลประโยชน์ที่ได้รับจากการพัฒนา จึงท�ำให้บางคนมองว่าการมีส่วนร่วมคือ การช่วยตัวเอง พ่ึงพิง

ตนเองได้การร่วมมอืร่วมใจ การกระจายอ�ำนาจ การเป็นตวัของตวัเอง ของท้องถิน่ ซ่ึงจะเห็นว่าเป็นการให้ความหมาย

ที่กว้างเกินไป อย่างไรก็ตามเมื่อจะน�ำค�ำนี้ไปปฏิบัติงาน จึงเป็นส่ิงจ�ำเป็นท่ีต้องก�ำหนดค�ำจ�ำกัดความและท�ำความ

เข้าใจกับการมีส่วนร่วม ดังเช่น องค์การสหประชาชาติ (United Nation Organization, 1981) ให้ความหมายของ 

การมส่ีวนร่วมไว้ว่า หมายถงึ (1) การมีส่วนร่วมได้รบัผลประโยชน์จากการพฒันา (2) การเข้ามส่ีวนร่วมท�ำให้เกิดการพฒันา  

และ (3) การเข้ามีส่วนร่วมในกระบวนการตัดสินใจในเรื่องการพัฒนา หรืออีกนัยหนึ่งหมายถึงการท่ีประชาชนร่วม

ตัง้แต่ ต้นจนจบของกระบวนการพฒันา ได้แก่ การวจิยั การวางแผน การตดัสนิใจ การด�ำเนนิการ การบรหิารจดัการ 

การตดิตามและประเมนิผล ตลอดจนการจดัสรรผลประโยชน์ทีเ่กดิขึน้ ซึง่ในการเข้าไปมส่ีวนร่วมในกจิกรรมใดกต็าม

จะมีอยู่ใน 3 ลักษณะ คือ ร่วมในการตัดสินใจ ร่วมในการด�ำเนินการ และร่วมในผลประโยชน์ (Cohen & Uphoff, 
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1997; Kokpol, 2009) สอดคล้องกับ Chairungruang (2016) และ Vinijkul (2017) มีส่วนร่วม ประกอบด้วย 3 มิติ  

คือ มิติที่ 1 การมีส่วนร่วมในการตัดสินใจว่าควรท�ำอะไร และท�ำอย่างไรมิติที่ 2 มีส่วนเสียสละในการพัฒนาลงมือ 

ปฏิบัติตามที่ได้ตัดสินใจ และมิติที่ 3 มีส่วนร่วมในการแบ่งปัน ผลประโยชน์ที่เกิดจากการด�ำเนินงานหรือถ้าแบ่งตาม

ระดับของการมีส่วนร่วมจากน้อยไปหามาก เป็น 7 ระดับ คือ ถูกบังคับให้ร่วม ถูกหลอกให้ร่วม ระดับที่ถูกชักชวนให้

ร่วมสัมภาษณ์แล้ววางแผนให้มีโอกาสเสนอความเห็น มีโอกาสเสนอโครงการ และมีโอกาสตัดสินใจ 

	 การมส่ีวนร่วมเป็นพืน้ฐานของกจิกรรมทุกกจิกรรม การมส่ีวนร่วมในการบรหิารจะท�ำให้การบรหิารเปิดกว้าง 

อันเป็นวิถีทางในการขยายอิทธิพลของสายบังคับบัญชาการที่บุคคลหรือคณะบุคคล เข้ามาช่วยเหลือสนับสนุน

ท�ำประโยชน์ในเรื่องต่างๆ หรือกิจกรรมต่างๆ อาจมีส่วนร่วมในกระบวนการตัดสินใจหรือกระบวนการบริหาร 

ประสิทธิภาพขององค์กรขึ้นอยู ่กับการรวมพลังของบุคคลที่เกี่ยวข้อง กับองค์การนั้นในการปฏิบัติภารกิจให้ 

บรรลเุป้าหมาย วิธีการหนึง่ในการรวมพลงัความคิด สตปัิญญา คอื การให้ มส่ีวนร่วม การให้บุคคลมส่ีวนร่วมในองค์กร

นัน้บคุคลต้องมีส่วนเกีย่วข้องในการด�ำเนนิการ หรอืปฏบิตัภิารกจิต่างๆ เป็นผลให้บคุคลนัน้มคีวามผกูพนัต่อกจิกรรม

ขององค์การและองค์การได้ในที่สุด (Kokpol, 2009)

	

	 แนวคิดโลจิสติกส์ด้านการจัดการขนส่ง (Transportation Management) 
	 การขนส่งนับเป็นส่วนส�ำคัญมากระดับหน่ึงในกระบวนการโลจสิตกิส์ การขนส่ง เป็นกลไก ทีจ่ะช่วยขบัเคลือ่น

กจิกรรมต่างๆ ของระบบอตุสาหกรรมการผลติ การขนส่งไม่ได้จ�ำกดัอยูท่ีว่สัด ุสิง่ของเครือ่งใช้เท่านัน้ แต่ยงัหมายรวมถงึ 

การเคลื่อนย้ายคนหรือสัตว์ จากที่หนึ่งไปยังที่แห่งใหม่โดยไม่จ�ำกัดวิธีการเคลื่อนย้ายขึ้นอยู่กับปัจจัยและสภาวะ

แวดล้อมในช่วงเวลาขณะน้ัน หมายรวมถึงความเจริญทางเทคโนโลยีในช่วงเวลานั้น เป็นปัจจัยส�ำคัญท่ีเช่ือมโยง 

กบัการท�ำกจิกรรมทางเศรษฐกจิและ สงัคม ซึง่เป็นกระบวนการขัน้พืน้ฐานทีเ่กีย่วข้องกับบคุคลโดยทัว่ไปทกุระดบัชัน้  

ย่ิงในปัจจบุนั การบริการในการเคลือ่นย้ายวตัถดิุบและสนิค้า เป็นส่วนส�ำคญัของกระบวนการโลจสิตกิส์และ โซ่อปุทาน 

ซ่ึงถอืว่าเป็นพืน้ฐานในระบบเศรษฐกจิและอตุสาหกรรมโดยรวม ท�ำให้กจิกรรมการผลติ และบรกิารสามารถบรรลไุด้

อย่างมปีระสทิธภิาพและประสทิธิผล (Stefansson & Lumsden, 2008) ความสะดวกในการเข้าถงึ (Accessibility) 

การใช้บรกิารและการให้บรกิาร กบัความสามารถในการเคลือ่นย้าย (Mobility) เป็นปัจจยัส�ำคญัท่ีเกดิการเปรยีบเทียบ 

ความได้เปรียบของผู้ให้บริการและผู้ใช้บริการ การบริการลูกค้าในการขนส่งมีความเกี่ยวข้องกับ (1) เวลา และ                  

(2) ความแน่นอน ซึ่งทั้งสองประเด็นนี้มีความส�ำคัญต่อการให้บริการลูกค้าเป็นอย่างมาก

	 การขนส่งสินค้าท่ีตรงเวลามีความส�ำคัญอย่างมากต่อการบริหารการผลิตและการขาย เนื่องจากความตรง

เวลาและแน่นอนน้ันท�ำ ให้ผูป้ระกอบการทีเ่ป็นจดุต่อไปในการรบัสนิค้า สามารถบรหิารการผลติหรอืการขายได้อย่าง

มปีระสิทธิภาพ ตอบสนองความต้องการของลกูค้าทัง้ภายในองค์กรและภายนอกองค์กรได้ตรงเวลาส่งผลดีในภาพรวม 

ของธุรกิจที่เชื่อมโยงในห่วงโซ่อุปทาน นอกจากนี้ในการจัดการขนส่งที่เกี่ยวเนื่องกับการบริการลูกค้า ยังหมายถึง 

การรับประกันว่าการขนส่งจะถึงที่หมายตรงเวลา สินค้าไม่มีความสูญเสียหรือเสียหาย โดยเฉพาะการรับประกัน    

การส่งสินค้าทีต่รงเวลา เป็นการให้บรกิารทีผู่ร้บับรกิารมกัจะต้องมค่ีาใช้จ่ายเพิม่ขึน้ส�ำหรบัการบรกิารทีต่รงเวลาและ

รวดเรว็ดงักล่าว ดังนัน้เป้าหมายของการขนส่งสนิค้า นอกจากจะต้องพจิารณาถึงความตรงเวลา ความเท่ียงตรงแน่นอน

ในการจัดส่งยังต้องค�ำนึงถึงความปลอดภัยของสินค้าและต้นทุนในการขนส่งท่ีเกิดจากการรับประกันด้วยเช่นกัน  

การขนส่งด้วย รถยนต์เป็นเส้นทางทีส่ามารถเข้าถงึได้ง่ายและมคีวามยดืหยุน่มากท่ีสดุในจ�ำนวนช่องทางของการขนส่ง

ทั้งหมด (Bowersox, Closs & Cooper, 2007) การขนส่งทางถนนมีความได้เปรียบและเข้าถึงได้ง่ายกว่าการขนส่ง 

ทุกรูปแบบ เน่ืองเพราะสามารถที่จะเคลื่อนย้ายสินค้าไปสู่จุดหมายปลายทางท่ีก�ำหนดได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

หากมกีารจดับรกิารขนส่งท่ีดี การขนส่งจึงเป็นกจิกรรมทีม่คีวามส�ำคญัทีส่ดุและเป็นกจิกรรมทีแ่พร่หลาย (Seahapong 

& Sonmanee, 2015) ในสังคมและมีผลต่อเศรษฐกิจของแต่ละประเทศด้วย ในประเทศท่ีพัฒนาแล้วจะมีแผน 
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ในการพัฒนาระบบการขนส่งในทุกๆ ด้านรวมทั้งการพัฒนาโครงข่ายพื้นฐาน เช่น การสร้างถนน เส้นทางรถไฟหรือ 

รถไฟฟ้าที่มีความเร็วสูง การสร้างสนามบิน ท่าเรือ รวมถึงสาธารณูปโภคพื้นฐานอื่นๆ ด้วย เช่น ไฟฟ้า ประปา หรือ

ก�ำหนดให้เป็นนิคมอุตสาหกรรม เขตเศรษฐกิจพิเศษ เป็นต้น จะเห็นได้ชัดเจนว่า ไม่ว่าในทุกๆ พื้นท่ีท่ีมีการพัฒนา

โครงข่ายพืน้ฐานไปถงึพืน้ทีแ่ห่งนัน้จะมีการพฒันาให้เจรญิขึน้เป็นสงัคมเมอืงอย่างรวดเรว็ปัจจบุนัการขนส่งทางถนน 

นับวนัจะมคีวามส�ำคญัในการเชือ่มโยงเศรษฐกจิภาคพืน้ดนิ ระหว่างไทยกบัประเทศเพือ่นบ้านในอนภุมูภิาคอนิโดจนี  

เป็นการเชือ่มโยงพืน้ทีเ่ข้าหากันในลกัษณะ Land to Land ท�ำให้การขนส่งทางถนนมคีวามสะดวกและเป็นท่ีนยิมมาก

ยิง่ขึน้ ซึง่ประเทศไทยมคีวามได้เปรยีบทางภมูศิาสตร์เพราะมอีาณาเขตตดิต่อทางภาคพืน้ดนิถงึ 4 ประเทศ คอืกมัพชูา 

ลาว พม่า และมาเลเซีย ทั้งยังเชื่อมโยงไปถึงประเทศสิงคโปร์ เวียดนาม และจีนได้การจัดการขนส่ง เป็นกิจกรรม

ที่เก่ียวข้องกับโลจิสติกส์ การบริการลูกค้าและการจัดการ โซ่อุปทาน ค่าใช้จ่ายในการจัดการขนส่งเป็นค่าใช้จ่าย 

ทีส่�ำคญัในระบบโลจิสติกส์ นอกจากค่าใช้จ่าย ด้านพลงังานแล้ว ยงัเกีย่วข้องกบัระยะทาง เวลา ค่าบ�ำรงุรกัษา อุบตัเิหตุ 

การประกันภัย และอื่นๆ 

	 ในสถานการณ์น�้ำมันในตลาดโลกที่มีราคาสูงเพิ่มขึ้น มีความผันผวนมาก ท�ำให้ต้นทุน การขนส่งเพิ่มสูงขึ้น 

ดังนั้นในการขนส่งสินค้าที่มีความถี่บ่อยมากเกินไปก็จะมีผลท�ำให้ต้นทุนของกิจการเพิ่มข้ึน มีผลกระทบกับการเก็บ

สนิค้าคงเหลอื ซึง่ผูป้ระกอบการจะต้องเปรียบเทยีบค่าใช้จ่ายในการขนส่งกบัค่าใช้จ่ายในการเกบ็วัสดคุงเหลอืถ้าสินค้า

สามารถเก็บได้นานโดยไม่เกิดความเสียหาย ผู้ประกอบการจะท�ำการสั่งสินค้าหรือวัตถุดิบจ�ำนวนมากมาจัดเก็บไว ้

ในคลังสนิค้า โดยรบัภาระค่าสนิค้าและค่าใช้จ่ายในการจดัเกบ็สนิค้าแทนการขนส่งทีม่ากเทีย่วแต่ถ้าสนิค้าเป็นวตัถดุบิ

ที่เน่าเสียง่าย ผู้ประกอบการจะเลือกให้มีการขนส่งจ�ำนวนมากครั้งและเก็บสินค้าคงเหลือหรือวัตถุดิบไว้จ�ำนวนน้อย 

โดยเลือกที่จะรับภาระค่าใช้จ่ายในการขนส่งแทนการจัดเก็บสินค้าคงเหลือการขนส่งจะมีประสิทธิภาพมากน้อยแค่

ไหนขึ้นอยู่กับการบริหารจัดการที่ดีมีความเหมาะสมกับชนิดของสินค้าเพื่อก�ำหนดรูปแบบของการให้บริการขนส่ง

สินค้านั้นๆ (Lambert & Burduroglu , 2000) ปัจจุบันเจ้าของสินค้าหรือผู้ส่งสินค้าสามารถที่จะเลือกที่จะให้ผู้รับ

บริการขนส่งใช้ยานพาหนะที่เหมาะสมกับสินค้าตามความต้องการได้ คือสั่งได้โดยไม่ค�ำนึงค่าใช้จ่าย ทั้งนี้เป็นเพราะ

การจดัการในการขนส่งสนิค้าในแต่ละประเภทต้องใช้ความรู ้ความช�ำนาญ ในการจัดการ การบรหิารงาน บรหิารเวลา  

เป็นส�ำคัญ ดังนั้น ภาคเอกชน ซ่ึงถือเป็น “ตัวจริง” (Business Real Sector) ในฐานะผู้ประกอบการผลิตและ

การขนส่ง ผู้ให้บริการโลจิสติกส์ จะต้องพัฒนาประสิทธิภาพในด้านท่ีเก่ียวกับบริหารจัดการธุรกิจของตนเองให้ม ี

ขดีความสามารถในการแข่งขนั ทัง้ในแง่ของต้นทนุการผลติ คณุภาพการบรกิารและประสทิธภิาพในการขนส่ง ซึง่ถอื

ได้ว่าการขนส่งเป็นส่วนหนึ่งในการขับเคลื่อนเศรษฐกิจของประเทศ (Lammgard, 2012) และปัจจุบันถือเป็นปัจจัย

หลักทีจ่ะท�ำให้ประเทศสามารถแข่งขนัได้ในระดบัภมูภิาคและระดบัโลกปัจจบัุน การขนส่งสนิค้าทางถนนเป็นประเภท

การขนส่งสนิค้าทีส่ะดวกและได้รบัความนิยมมากท่ีสดุ สามารถรับและส่งสนิค้าจากจดุหนึง่ไปยงัอกีจดุหนึง่แบบ Point 

to Point ได้คอื สามารถส่งสนิค้าจากต้นทางถงึปลายทางในรูปแบบ Door to Door โดยตรงเป็นการเข้าถงึ ผูบ้รโิภค

ได้ง่ายทีส่ดุ จากผูผ้ลติจนถงึผูบ้รโิภค (Upstream Suppliers จนถงึ End Customers) ทัง้รปูแบบและความทนัสมยั

ของรถบรรทุกเพื่อรองรับบริการมีหลากหลายรูปแบบสามารถบรรทุกสินค้าได้ปริมาณท่ีมาก ท้ังราคาไม่สูงมากนัก 

หากเปรียบเทียบกับการขนส่งด้วยเส้นทางอื่น แม้ว่าจะแพงกว่าการขนส่งด้วยทางรถไฟบ้าง แต่จากความได้เปรียบ

จากการส่งถงึเป้าหมายมสีงูมากกว่าซึง่ทางรถไฟ อาจมค่ีาใช้จ่ายในการเคลือ่นย้ายเพิม่ขึน้ทัง้ในด้านของการส่งต่อและ

เวลาในการจัดการทีส่�ำคัญคือ การขนส่งทางถนนสามารถใช้สอดคล้องกบัการขนส่งท่ีเป็นระบบ Distribution Center 

(DC) โดยสามารถรวบรวมสินค้าเก็บไว้ในคลังที่เป็นศูนย์กระจายสินค้าและจัดหารถบรรทุกตามขนาดและประเภทที่

เหมาะสมส�ำหรบัสนิค้าและสถานทีจ่ดัส่งปลายทาง ซึง่การจดัการโลจสิติกส์โดยการขนส่งทางบกในปัจจุบัน ได้พฒันา 

จนสามารถจัดส่งสินค้าให้กับลูกค้าได้ตามเวลาที่ต้องการที่เรียกว่า Real Time Delivery (Yang, Hui, Leung  

& Yat-sen, 2010) การตลาดก็เป็นปัจจัยส�ำคัญของความอยู่รอดของกิจการ เพราะการน�ำเสนอบริการการขนส่ง
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ให้ลูกค้าทราบ ก็เพื่อที่จะให้ลูกค้ามีโอกาสเลือกรูปแบบและวิธีการเป็นการตอบสนองความต้องการของผู้ใช้บริการ  

การเข้าใจถึงความต้องการของลูกค้าและการเข้าใจถึงสิ่งที่ลูกค้ายินดีจะจ่ายเงินเพื่อแลกกับบริการการขนส่ง  

ซ่ึงปัจจุบันผู้ใช้บริการไม่ได้มองที่ราคาค่าขนส่งเพียงอย่างเดียว สิ่งที่เขาต้องการมากที่สุดคือ สามารถตอบสนอง               

ความต้องการของผู้ใช้บริการให้เกิดความพึงพอใจในการให้บริการ ดังนั้นการตลาดจึงนับได้ว่าเป็นสิ่งส�ำคัญยิ่งต่อ

ความส�ำเร็จและอยู่รอดของกิจการ (Kotler & Keller, 2012) 

	 ทั้งน้ี ลูกค้า คือผู้ก�ำหนดความต้องการในการขนส่ง ลูกค้าคือผู้จะน�ำรายได้และผลก�ำไรมาสู่กิจการ 

ผูป้ระกอบการขนส่งต้องก�ำหนดกลยทุธ์ด้านการตลาดทีด่ ีซึง่มปัีจจยัทีค่วรพจิารณา คอื การก�ำหนด นโยบายทีต่อบสนอง 

ความต้องการของลูกค้า ช่องทางทีห่ลากหลายและเทคนคิการน�ำเสนอบรกิาร ขนส่งซึง่เป็นการส่งเสรมิการขายรวมทัง้ 

ข้อมูลต่างๆ ท่ีชัดเจน การหาและพัฒนาข้อมูลการตลาด รวมท้ังการแสวงหาตลาดใหม่เพิ่มเติม ในลักษณะไปก่อน

ได้ก่อน เป็นต้น

วัตถุประสงค์การวิจัย

	 ศกึษาถงึปัจจยัทีส่นบัสนนุขดีความสามารถทางการแข่งขนัของผูป้ระกอบการธรุกจิขนส่งสนิค้า เพือ่รองรบั

การเปิดการค้าเสรี

ค�ำถามการวิจัย 

	 ผู้ประกอบการขนส่งสินค้ามีขีดความสามารถทางการแข่งขันเพื่อรองรับการเปิดเสรีทางการค้าอย่างไร

ขอบเขตการวิจัย 

	 การวิจัยครั้งนี้เป็นการวิจัยศึกษาในเชิงปริมาณ โดยขอบเขตของการศึกษาเฉพาะเจาะจงในประเด็นด้าน 

ขีดความสามารถทางการแข่งขันเพื่อรองรับการเปิดเสรีทางการค้าของผู้ประกอบการขนส่งสินค้าและโอกาสและ

อุปสรรคที่ผู้ให้บริการขนส่งคาดว่าจะพบเมื่อมีการเปิดเสรีการค้า โดยใช้แบบสอบถาม

	 กลุ่มเป้าหมาย ได้แก่ ผู้ประกอบการขนส่งสินค้าด้วยรถบรรทุกทางถนน ไทย-ลาว

ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 

	 1. ทราบถึงขีดความสามารถทางการแข่งขันของผู้ประกอบการขนส่งสินค้าไทยเพ่ือรองรับการเปิดเสรี 

ทางการค้า รวมทั้งโอกาสและอุปสรรคที่ผู้ให้บริการขนส่งคาดว่าจะพบเมื่อมีการเปิดเสรีการค้า

	 2. สามารถสร้างข้อเสนอแนะอันเป็นแนวทางในการพัฒนาขีดความสามารถของผู้ประกอบการเพื่อรองรับ

การเปิดเสรีทางการค้า

นิยามศัพท์เฉพาะ 

	 ผู้ประกอบการขนส่งสินค้า หมายถึง ผู้ประกอบการขนส่งสินค้าด้วยรถบรรทุกทางถนนของไทย

	 การค้าเสรี หมายถึง การรวมกลุ่มเศรษฐกิจโดยมีเป้าหมายเพื่อลดภาษีศุลกากรระหว่างกันภายในกลุ่ม  

ทีท่�ำข้อตกลงลงให้เหลอืน้อยทีส่ดุ หรอืเป็น 0% และใช้อตัราภาษีปกตทีิส่งูกว่ากับประเทศนอกกลุม่ การท�ำเขตการค้าเสร ี

ในอดีตมุ่งในด้านการเปิดเสรีด้านสินค้า (Goods) โดยการลดภาษีและอุปสรรคที่ไม่ใช่ภาษีเป็นหลักแต่เขตการค้าเสรี

ในระยะหลัง ๆ นั้น รวมไปถึงการเปิดเสรีด้านบริการ (Service) และการลงทุนด้วย
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วิธีด�ำเนินการวิจัย

	 การวจิยัครัง้นีเ้ป็นการวจิยัเชงิปรมิาณเพือ่ศกึษาถงึขดีความสามารถทางการแข่งขนัของผูป้ระกอบการธุรกจิ

ขนส่งสินค้าด้วยรถบรรทุกรวมทั้งศึกษาโอกาส อุปสรรคเพื่อรองรับการเปิดเสรีทางการค้า ซึ่งได้การก�ำหนดแนวทาง

การวิจัยดังนี้

	 ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง

	 กลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในการวิจัยครั้งนี้ คือ ผู้ประกอบการขนส่งสินค้าด้วยรถบรรทุกทางถนนของไทย

สูตรของ ทาโร ยามาเน่ (Yamane, 1973)

		  n =	   	 N

     			            1+Ne2

	 เมื่อ   	 n = ขนาดกลุ่มตัวอย่างที่ต้องการ

		  N = ขนาดประชากร

		  E = ค่าความผิดพลาดสูงสุดที่เกิดขึ้น เท่ากับ 0.05

	 ประชากรทีใ่ช้ในการวจิยัมจี�ำนวน 717 ราย ยอมรบัให้เกดิความคลาดเคลือ่นจากตวัอย่างได้ 5% ขนาดของ

กลุ่มตัวอย่างที่ต้องการเท่ากับ

	 แทนค่า	

		  n =	    	  717

				    1+717(0.05)2

		    =		  717

				    2.7925

 		    =		  257 ราย

	 การเลือกกลุ่มตัวอย่างส�ำหรับงานวิจัยนี้ ผู้วิจัยได้ใช้หลักการสุ่มตัวอย่างโดยมีขั้นตอนดังนี้

	 ขั้นตอนที่ 1 การสุ่มตัวอย่างแบบเจาะจง โดยเลือกตามรายชื่อผู้ประกอบการขนส่งไทยที่ได้ด�ำเนินการ 

จดทะเบียนอนุญาตประกอบกิจการขนส่งสินค้าข้ามแดนไทย-สปป.ลาว จากกรมการขนส่งทางบกจ�ำนวน 717 ราย 

จากโครงการพัฒนาศักยภาพผู้ประกอบการขนส่งสินค้าเชิงรุกเพื่อรองรับการเปิดการค้าเสรีประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียน (ข้อมูล ณ เดือน กุมภาพันธ์ 2558)  

	 ขั้นตอนที่ 2 การสุ่มตัวอย่างตามความสะดวก โดยเลือกเก็บเฉพาะผู้ที่ให้ความร่วมมือในตอบแบบสอบถาม

การวิจยัครัง้นีจ้นครบ 257 คน โดยผูว้จิยัใช้การเกบ็แบบสอบถามด้วยตนเองและใช้การโทรศพัท์ไปเก็บแบบสอบถาม

	 ขั้นตอนการด�ำเนินงานวิจัย

	 1. การก�ำหนดประชากรและการสุ่มกลุ่มตัวอย่าง

	 2. เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย

	 3. การเก็บรวบรวมข้อมูล

	 4. การจัดท�ำและวิเคราะห์ข้อมูล

	

	 เครื่องมือที่ ใช้ในการวิจัย (Tools) ได้แก่ แบบสอบถาม (QUESTIONNAIRE) แบ่งเป็น 3 ตอน

	 ตอนที่ 1 แบบสอบถามเกี่ยวกับข้อมูลพื้นฐานทั่วไป 

	 ตอนที่ 2 แบบสอบถามการประเมินขีดความสามารถทางการแข่งขัน
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	 ตอนที่ 3 โอกาสและอุปสรรคที่ผู้ให้บริการขนส่งคาดว่าจะพบเมื่อมีการเปิดเสรีการค้า

	 โดยแบบสอบถามเป็นลักษณะค�ำถามประกอบด้วยข้อค�ำถามปลายปิด ให้แสดงความคิดเห็นต่อระดับขีด

ความสามารถทางการแข่งขันทีม่ต่ีอการด�ำเนนิธรุกจิ รวมทัง้โอกาสและอปุสรรคทีผู้่บรกิารขนส่งสนิค้าของไทยคาดว่า 

จะพบเมื่อมีการเปิดการค้าเสรี ในแต่ละค�ำถามมีค�ำตอบให้เลือก 5 ระดับคือ มากท่ีสุด มาก ปานกลาง น้อย และ   

น้อยที่สุด ซึ่งมีเกณฑ์ในการให้คะแนนดังนี้ มากที่สุด 5 มาก 4 ปานกลาง 3 น้อย 2 น้อยที่สุด 1 โดยน�ำคะแนนที่ได้

มาวิเคราะห์ค่าเฉลี่ยเลขคณิต การแปลความหมายของระดับคะแนนเฉลี่ย (Wanichbuncha, 2005) และยึดหลัก

เกณฑ์ดังนี้

    	 ค่าเฉลี่ย		  ระดับการตัดสินใจ 		   ค่าเฉลี่ย		 ระดับการตัดสินใจ

  	 4.21 - 5.00	 มากที่สุด  			   3.41 - 4.20	  มาก

   	 2.61 - 3.40	 ปานกลาง			   1.81 - 2.60	  น้อย

   	 1.00 - 1.80	 น้อยที่สุด

 	 การเก็บรวบรวมข้อมูล

	 ได้จากการเกบ็แบบสอบถามโดยการโทรศัพท์และโดยการเดนิทางไปเกบ็แบบสอบถามด้วยตนเองการตอบ

แบบสอบถามของผู้ประกอบการขนส่งสินค้าด้วยรถบรรทุก 

	 การวิเคราะห์ข้อมูล

	 1. สถิติเชิงพรรณนา ได้แก่ ค่าเฉลี่ย ความถี่ ร้อยละ ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน

	 2. สถิติเชิงอนุมาน ค่าสถิติไคสแควร์ (Chi-Square)

สรุปผลการวิจัย

	 จากผลการวิจัย ผู้วิจัยสามารถสรุปเพื่อน�ำเสนอผลการวิจัยตามล�ำดับ ดังต่อไปนี้

	 ส่วนที่ 1 แบบสอบถามเกี่ยวกับข้อมูลพื้นฐานทั่วไปของผู้ประกอบการ

	 ภาพรวมการประกอบธุรกิจของกลุ่มตัวอย่าง โดยการศึกษาพบว่าส่วนใหญ่เป็นประเภทบริษัทจ�ำกัด  

(ร้อยละ 68.9)  ห้างหุน้ส่วนจ�ำกดั (ร้อยละ 21.4) และเจ้าของคนเดยีว (ร้อยละ 5.8) ระยะเวลาทีป่ระกอบกจิการจนถงึ

ปัจจุบันมีระยะเวลาตั้งแต่ 10 ปี-20 ปี (ร้อยละ 33.9) 20 ปีขึ้นไป (ร้อยละ 27.2) และน้อยกว่า 5 ปี (ร้อยละ 20.6)  

มทีนุจดทะเบยีนน้อยกว่า 10 ล้าน (ร้อยละ 55.6) 10 ล้าน-20 ล้าน (ร้อยละ 16.7) และ 50 ล้านขึน้ไป (ร้อยละ 14.0)   

มจี�ำนวนพนกังานน้อยกว่า 50 คน (ร้อยละ 43.6) รองลงมา 51-200 คน (ร้อยละ 26.5) และ 201-500 คน (ร้อยละ 15.6)  

ตามล�ำดบั รายได้จากการด�ำเนนิกจิการเฉลีย่ต่อปีโดยการศึกษาพบว่ารายได้จากการด�ำเนนิกจิการเฉลีย่ต่อปี 20 ล้าน 

ขึน้ไป (ร้อยละ 38.9) รองลงมา 10-20 ล้าน (ร้อยละ 22.2) และ น้อยกว่า 5 ล้าน (ร้อยละ 20.2) ตามล�ำดบั ผูป้ระกอบการ 

ส่วนใหญ่มรีถบรรทกุ 6 ล้อ รองลงมาคือรถบรรทกุ 10 ล้อ และรถบรรทุก 18 ล้อ ตามล�ำดบั โดยพบว่า รถบรรทุก 6 ล้อ  

มากกว่า 10 คนัขึน้ไป (ร้อยละ 38.5) รองลงมา น้อยกว่า 3 คนั (ร้อยละ 19.1) และ 6-10 คนั (ร้อยละ 17.5) ตามล�ำดบั

	 ส่วนรถบรรทุก 10 ล้อ มากกว่า 10 คันขึ้นไป (ร้อยละ 31.5) รองลงมา น้อยกว่า 3 คัน (ร้อยละ 18.7) และ 

6-10 คัน (ร้อยละ 14.0) ตามล�ำดับ

	 รถบรรทุก 18 ล้อ มากกว่า 10 คันขึ้นไป (ร้อยละ 25.3) รองลงมา น้อยกว่า 3 คัน (ร้อยละ 16.3) และ      

3-5 คัน (ร้อยละ 10.1) ตามล�ำดับ

	 รถบรรทุก 22 ล้อ น้อยกว่า 3 คัน (ร้อยละ 16.0) รองลงมา มากกว่า 10 คันขึ้นไป (ร้อยละ 11.7) และ      

3-5 คัน (ร้อยละ 5.8) ตามล�ำดับ
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	 ส�ำหรับรถบรรทุกประเภทอื่น เป็นรถบรรทุก 4 ล้อเล็ก (ร้อยละ 23.3) รองลงมา รถหัวลาก (ร้อยละ 2.7) 

และรถบรรทุก 4 ล้อใหญ่ (ร้อยละ 0.44) ตามล�ำดับ

	 ค่าใช้จ่ายในการด�ำเนนิกจิการประเภทเงินเดอืนพนกังาน ลกูจ้าง พบว่าค่าใช้จ่ายในการด�ำเนนิกจิการประเภท

เงินเดอืนพนกังาน ลกูจ้าง 1-5 ล้าน (ร้อยละ 28.4) รองลงมา 6-15 ล้าน (ร้อยละ 24.9) และน้อยกว่า 1 ล้าน (ร้อยละ  

23.7) ตามล�ำดับ แสดงค่าใช้จ่ายในการขนสินค้า (เชื้อเพลิง เบี้ยเลี้ยง ค่าธรรมเนียม) โดยการศึกษาพบว่าค่าใช้จ่าย  

1-5 ล้าน (ร้อยละ 30.0) รองลงมา 6-15 ล้าน (ร้อยละ 29.6) และ น้อยกว่า 1 ล้าน (ร้อยละ 21.0) ตามล�ำดบั แสดงค่า 

ซ่อมบ�ำรุงรถบรรทุก (โดยเฉลี่ยต่อปี) โดยการศึกษาพบว่าค่าใช้จ่าย 1-5 ล้าน (ร้อยละ 36.6) รองลงมาน้อยกว่า  

1 ล้าน (ร้อยละ 33.5) และ 6-15 ล้าน (ร้อยละ 16.0) ตามล�ำดับ

	 ส่วนที่ 2 ขีดความสามารถทางการแข่งขันตามทรรศนะของผู้ประกอบการขนส่งสินค้า

	 พบว่าขีดความสามารถทางการแข่งขันตามทรรศนะของผู้ประกอบการขนส่งสินค้าที่มีค่าเฉลี่ยมากที่สุด       

3 ล�ำดบัคอื ผูป้ระกอบการส่วนใหญ่คดิว่าการยกระดบัคณุภาพในการให้บรกิารทีด่เียีย่มด้วยการสร้างความน่าเชือ่ถอื  

การตอบสนองต่อความต้องการลกูค้าด้วยคณุภาพและราคาถกู ในระดบัมากทีส่ดุ (ค่าเฉลีย่ 3.94) รองลงมาคอืระดบั

ความรู้ความเข้าใจในเรือ่งโลจิสติกส์และห่วงโซ่อปุทาน (ค่าเฉลีย่ 3.85) และคณุภาพบุคลากรในองค์กร (ค่าเฉลีย่ 3.84) 

	 ส่วนขีดความสามารถรายด้านที่มีค่าเฉลี่ยน้อยท่ีสุด 3 ล�ำดับคือความพร้อมด้านเทคโนโลยี เช่น ฮาร์ดแวร์ 

ซอฟท์แวร์ พีเพลิแวร์ (ค่าเฉลีย่ 3.43) รองลงมา ความพร้อมด้านเครอืข่ายและพนัธมติรทางธุรกจิท่ัวโลก (ค่าเฉลีย่ 3.51)  

ความพร้อมด้านเงินลงทุน (ค่าเฉลี่ย 3.52) ดังตารางที่ 1 ขีดความสามารถทางการแข่งขัน

ตารางที่ 1 ขีดความสามารถทางการแข่งขัน

ขีดความสามารถทางการแข่งขัน X S.D.

o	ยกระดับคุณภาพในการให้บริการที่ดีเยี่ยมด้วยการสร้างความน่าเชื่อถือ 

การตอบสนองต่อความต้องการลูกค้าด้วยคุณภาพและราคาถูก

3.94 0.796

o	ระดับความรู้ความเข้าใจในเรื่องโลจิสติกส์และห่วงโซ่อุปทาน 3.85 0.904

o	คุณภาพบุคลากรในองค์กร 3.84 0.805

o	การกำ�หนดนโยบายและวิสัยทัศน์ในการดำ�เนินธุรกิจ 3.81 0.842

o	ความพร้อมด้านการจัดการโลจิสติกส์ 3.79 0.845

o	การบริหารต้นทุนในการดำ�เนินการ 3.78 0.806

o	ระดับความรู้ความเข้าใจในเรื่อง เศรษฐกิจอาเซียน 3.72 0.943

o	ความสามารถในการเข้าถึงตลาดเป้าหมาย 3.67 0.895

o	มีวัฒนธรรมองค์กรที่ตอบสนองการเปลี่ยนแปลงของธุรกิจในระดับโลก 3.67 0.930

o	ความพร้อมในการให้บริการเบ็ดเสร็จครบวงจร 3.60 1.023

o	ความพร้อมด้านเงินลงทุน 3.52 0.944

o	ความพร้อมด้านเครือข่ายและพันธมิตรทางธุรกิจทั่วโลก 3.51 1.046

o	ความพร้อมด้านเทคโนโลยี เช่น ฮาร์ดแวร์ ซอฟท์แวร์ พีเพิลแวร์ 3.43 0.986
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	 ส่วนที่ 3 โอกาสและอุปสรรคที่ผู้ให้บริการขนส่งคาดว่าจะพบเมื่อมีการเปิดเสรีการค้า

	 โอกาสและอปุสรรคทีผู่ใ้ห้บริการขนส่งสนิค้าของไทยคาดว่าจะพบเม่ือมกีารเปิดเสรกีารค้าตามทรรศนะของ 

ผูป้ระกอบการขนส่งสินค้าทีม่ค่ีาเฉลีย่มากท่ีสดุ คอืผูใ้ช้บริการมทีางเลอืกในการใช้บรกิารขนส่งมากยิง่ขึน้  (ค่าเฉลีย่  4.07)  

รองลงมาคือมีการแข่งกันเพิ่มคุณภาพในการให้บริการดีขึ้น (ค่าเฉลี่ย 3.85) และมีการแข่งขันรุนแรงมากขึ้น 

(ค่าเฉลี่ย 3.94) 

	 ส่วนที่ 4 การประเมินขีดความสามารถทางการแข่งขันและทดสอบความสัมพันธ์ทางสถิติดังตารางที่ 2

ตารางที่ 2 ค่าสถิติของขีดความสามารถทางการแข่งขันของผู้ประกอบการขนส่งสินค้าทางถนนของไทย

ขีดความสามารถทางการแข่งขัน

ของผู้ประกอบการขนส่ง

เกณฑ์

แบ่งกลุ่ม พิสัย
จำ�นวน

(คน) ร้อยละ
ค่า

เฉลี่ย

ค่าเบี่ยงเบน

มาตรฐาน

ขีดความสามารถ 

ทางการแข่งขัน

ต�่ำ < 48.13

24.0 – 65.0

123 47.9

48.13 8.23
สูง ≥ 48.13 134 52.1

หมายเหตุ : ใช้ค่าเฉลี่ยในการแบ่งกลุ่มต�่ำ-กลุ่มสูง

	 จากตารางที่ 2 พบว่าขีดความสามารถทางการแข่งขันของผู้ประกอบการขนส่งสินค้าทางถนนของไทย                   

มพีสัิยของคะแนน 24.0 -65.0 คะแนนเฉลีย่ 48.13 ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 8.23 เมือ่ใช้เกณฑ์ค่าเฉลีย่ในการแบ่งกลุม่ 

ขดีความสามารถทางการแข่งขนัต�ำ่และกลุม่ขดีความสามารถทางการแข่งขันสงู พบว่ากลุม่ตวัอย่างท่ีมขีีดความสามารถ 

ทางการแข่งขันต�่ำมีจ�ำนวน 123 คน คิดเป็นร้อยละ 47.9 ส่วนกลุ่มที่มีขีดความสามารถทางการแข่งขันสูงมีจ�ำนวน 

134 คน คิดเป็นร้อยละ 52.1 

	 การทดสอบความสัมพันธ์

	 การวิเคราะห์ความสัมพันธ์ของตัวแปรใช้การวิเคราะห์ ไค-สแควร์ (Chi - Square) ท่ีระดับนัยส�ำคัญ 

ทางสถิติ .05 ดังตารางที่ 3

ตารางที่ 3 ความสัมพันธ์ของขีดความสามารถทางการแข่งขันของผู้ประกอบการขนส่งสินค้าทางถนน

             ของไทยกับข้อมูลทั่วไปเกี่ยวกับองค์กร

ปัจจัยข้อมูลทั่วไปเกี่ยวกับองค์กร Chi – Square P – Value

o	ประเภทของการประกอบการ 19.285 .000

o	ระยะเวลาประกอบกิจการจนถึงปัจจุบัน 9.764 .021

o	ทุนจดทะเบียน 34.412 .000

o	จำ�นวนพนักงาน 17.837 .000

o	รายได้จากการดำ�เนินกิจการเฉลี่ยต่อปี 11.426 .010
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ตารางที่ 3 (ต่อ)

ปัจจัยข้อมูลทั่วไปเกี่ยวกับองค์กร Chi – Square P – Value

o	ประเภทและจำ�นวนรถบรรทุก

          - รถบรรทุก 6 ล้อ 8.007 .046

          - รถบรรทุก 10 ล้อ 12.379 .006

          - รถบรรทุก 18 ล้อ 22.232 .000

          - รถบรรทุก 22 ล้อ 12.488 .006

ค่าใช้จ่ายในการดำ�เนินกิจการ

          - เงินเดือนพนักงาน ลูกจ้าง 3.895 .273

          - การขนสินค้า (เชื้อเพลิง เบี้ยเลี้ยง  

            ค่าธรรมเนียมฯลฯ)

.715 .870

          - ค่าซ่อมบำ�รุงรถบรรทุก 2.510 .473

 	 พบว่าปัจจัยด้านประเภทของการประกอบการ (χ2 = 19.285) ระยะเวลาประกอบกิจการจนถึงปัจจุบัน         

(χ2 = 9.764) ทุนจดทะเบียน (χ2 = 34.412) จ�ำนวนพนักงาน (χ2 = 17.837) รายได้จากการด�ำเนินกิจการเฉลี่ย  

ต่อปี (χ2 = 11.426) และประเภทและจ�ำนวนรถบรรทุก ซึ่งประกอบด้วยรถบรรทุก 6 ล้อ (χ2 = 8.007) 10 ล้อ       

(χ2 = 12.379) 18 ล้อ (χ2 = 22.232) และ 22 ล้อ (χ2 = 12.488) มีความสัมพันธ์กับขีดความสามารถทางการ

แข่งขันของผู้ประกอบการขนส่งสินค้าทางถนนของไทย อย่างมีนัยส�ำคัญทางสถิติที่ระดับ .05 

	 ส่วนปัจจัยด้านค่าใช้จ่ายในการด�ำเนินกิจการ ซึ่งประกอบด้วยค่าใช้จ่ายด้านเงินเดือนพนักงาน ลูกจ้าง   

(χ2 = 3.895) ด้านการขนสนิค้า (เชือ้เพลงิ เบีย้เลีย้ง ค่าธรรมเนยีมฯลฯ) (χ2 = .715) และด้านค่าซ่อมบ�ำรงุรถบรรทกุ 

(χ2 = 2.510) ไม่มคีวามสมัพนัธ์กบัขดีความสามารถทางการแข่งขนัของผูป้ระกอบการขนส่งสนิค้า ทางถนนของไทย

	 แสดงให้เหน็ว่าผูป้ระกอบการส่วนใหญ่มขีดีความสามารถสงูและจากการศกึษาความสมัพนัธ์ พบว่า ตวัแปร 

ด้านประเภทของการประกอบการ ระยะเวลาประกอบกิจการจนถึงปัจจุบัน ทุนจดทะเบียน จ�ำนวนพนักงาน รายได้ 

จากการด�ำเนินกจิการเฉลีย่ต่อปี และประเภทและจ�ำนวนรถบรรทุกมคีวามสมัพนัธ์กบัขีดความสามารถทางการแข่งขนั

ของผู้ประกอบการขนส่งสินค้าทางถนนของไทย อย่างมีนัยส�ำคัญทางสถิติที่ระดับ .05 

อภิปรายผล
	 จากการศึกษาขีดความสามารถทางการแข่งขันของผู้ประกอบการขนส่งสินค้าทางถนนเพื่อรองรับการเปิด

เสรีทางการค้ามีประเด็นที่น่าสนใจในการน�ำมาอภิปรายดังนี้

	 1. จากการศึกษาผู้ประกอบการขนส่งสินค้าทางถนนของไทยมีขีดความสามารถทางการแข่งขันสูงสามารถ

แข่งขันได้ สอดคล้องกับ Jinnavuthi (2008) กรณีศึกษา: กลุ่มตัวแทนผู้รับจัดการขนส่งสินค้าของไทย ผลการศึกษา

พบว่าภาพรวมของกลุ่มตัวแทนผู้รับจัดการขนส่งสินค้าเห็นว่ามีขีดความสามารถในการแข่งขันได้ โดยผู้ประกอบการ

ขนส่งสินค้าทางถนนของไทยมีความคิดเห็นในระดับมากในประเด็นย่อยต่อการยกระดับคุณภาพในการให้บริการที่

ดีเยี่ยมด้วยการสร้างความน่าเชื่อถือ การตอบสนองต่อความต้องการลูกค้าด้วยคุณภาพและราคาถูกเป็นอันดับแรก          

รองลงมาคอืระดบัความรูค้วามเข้าใจในเรือ่งโลจสิตกิส์ห่วงโซ่อปุทานและล�ำดบัสุดท้ายคอืคณุภาพบคุลากรในองค์กร 

ส่วนขดีความสามารถรายด้านทีม่ค่ีาเฉลีย่น้อยทีส่ดุ 5 ล�ำดบัคอื ความพร้อมด้านเทคโนโลย ีเช่น Hardware, Software, 
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People ware รองลงมา ความพร้อมด้านเครือข่ายและพันธมิตรทางธุรกิจทั่วโลก ล�ำดับต่อมาความพร้อมด้านเงิน

ลงทุนและล�ำดับสุดท้าย สอดคล้องกับงานวิจัยของ Theppitak  & Duangphastra (2011) ผู้ประกอบการไทยไม่มี

ขีดความสามารถที่จะไปแข่งขันกับต่างชาติในด้านความสามารถน�ำเสนอบริการโลจิสติกส์แบบเบ็ดเสร็จที่ต้องใช้ 

การขนส่งหลายรูปแบบและขาดโครงข่ายพันธมิตรทางการค้าเพื่อเช่ือมโยงการให้บริการในภาคการขนส่ง  

โดยรถบรรทกุพบว่า ผูป้ระกอบการไทยส่วนมากเป็นผู้ประกอบการรายย่อย (SME) ยงัขาดมาตรฐานทางธรุกิจส่วนใหญ่

มลีกัษณะของบคุคลและขาดโอกาส ท่ีจะรบังานโดยตรงจากลกูค้า ท�ำให้ต้องเป็นผูร่้วมกจิการขนส่งการท�ำงานยงัเป็น

ลกัษณะของเจ้าของรถบรรทุกด�ำเนินการและเน้นลกูค้าเดมิเป็นหลัก ไม่มกีารพัฒนาไปสูลู่กค้าใหม่ๆ มากนัก นอกจากนี้  

ยังขาดเทคโนโลยีที่ทันสมัยท�ำให้ผู ้ประกอบการไทยมีแนวโน้มที่จะไม่สามารถแข่งขันกับบริษัทข้ามชาติที่เป็น 

ประกอบการรายใหญ่ได้

	 2. โอกาสและอุปสรรคที่ผู้ให้บริการขนส่งสินค้าของไทยคาดว่าจะพบเมื่อมีการเปิดเสรีการค้ามากที่สุด คือ

ผู้ใช้บริการมีทางเลือกในการใช้บริการขนส่งมากยิ่งขึ้น รองลงมาคือ มีการแข่งกันเพิ่มคุณภาพในการให้บริการดีขึ้น 

และล�ำดับสุดท้ายมีการแข่งขันรุนแรงมากขึ้น

	 3. การทดสอบความสัมพันธ์ พบว่า ตัวแปร ด้านประเภทของการประกอบการ  ระยะเวลาประกอบกิจการ

จนถึงปัจจุบัน ทุนจดทะเบียน จ�ำนวนพนักงาน รายได้จากการด�ำเนินกิจการเฉลี่ยต่อปี และประเภทและจ�ำนวน 

รถบรรทกุมคีวามสมัพันธ์กบัขดีความสามารถทางการแข่งขนัของผูป้ระกอบการขนส่งสนิค้าทางถนนของไทย อย่างมนียั 

ส�ำคัญทางสถิติที่ระดับ .05 

	 แนวทางการพัฒนาขีดความสามารถทางการแข่งขันของผู้ประกอบการขนส่งสินค้าทางถนนของไทย

เพื่อรองรับการเปิดเสรีทางการค้า 

	 ผลจากการศึกษาแสดงให้เหน็ว่า ในภาพรวมการจดัท�ำเขตการค้าเสรจีะช่วยให้ปรมิาณสนิค้าทีข่นส่งระหว่าง

ประเทศเพิม่ขึน้ เป็นโอกาสแก่ผูป้ระกอบการทีจ่ะได้ประโยชน์จากความต้องการขนส่งสนิค้าทีม่ากขึน้ มเีส้นทางการค้า

ใหม่ๆ โดยเฉพาะเส้นทางการค้าทางบกทีเ่พิม่ข้ึน อย่างไรกต็ามผูป้ระกอบการจ�ำเป็นต้องมกีารพฒันาขีดความสามารถ

ทางการแข่งขันเพ่ือเตรยีมความพร้อมเข้าสูก่ารแข่งขนัในตลาดใหม่ ถึงแม้ว่าผูป้ระกอบการส่วนมากมขีีดความสามารถ

ในระดบัสูง แต่มด้ีานขดีความสามารถทีเ่ป็นด้านฉดุทีส่�ำคญัในการแข่งขนั เนือ่งจากการเป็นผูป้ระกอบการรายเลก็จงึ

ท�ำให้ขาดโอกาสในการเข้าถงึแหล่งเงินทุนขนาดใหญ่ ซึง่ประเดน็นีภ้าครฐัควรสร้างโอกาสให้ผูป้ระกอบการสามารถเข้า

ถงึแหล่งเงินทนุ ในด้านของผูป้ระกอบการจ�ำเป็นต้องพฒันาขดีความสามารถในการท�ำงานในระดบัสากลทีจ่ะพฒันา

องค์กรเช่น การพฒันาด้านเทคโนโลย ีอกีทัง้ อปุสรรคทีผู่ใ้ห้บรกิารขนส่งสนิค้าของไทยคาดว่าจะพบเมือ่มกีารเปิดเสรี

การค้าคอืผูใ้ช้บรกิารมทีางเลอืกในการใช้บรกิารขนส่งมากยิง่ขึน้ มกีารแข่งกนัเพิม่คณุภาพในการให้บรกิารดขีึน้ และ

มกีารแข่งขนัรนุแรงมากขึน้เนือ่งจากจะต้องเผชิญกบัการเข้ามาของธรุกจิต่างชาตซิึง่มกีารแข่งขนัสงูอปุสรรคทีส่�ำคญั

ส�ำหรับผูป้ระกอบการไทยประการหนึง่คอื การรวมตัวเป็นเครอืข่ายยังมไีม่มากพอ ท�ำให้การให้บรกิารโลจสิตกิส์ยงัไม่

สามารถท�ำได้อย่างครบวงจร นอกจากนัน้ บรษัิทไทยไม่ใช้ผู้ให้บรกิารไทยด้วยกนัเอง ท�ำให้โอกาสท่ีผูป้ระกอบการไทย

จะได้งานและพัฒนาคุณภาพการให้บริการลดลง และอุปสรรคส�ำคัญของอุตสาหกรรมโลจิสติกส์ไทยนั่นคือกฎหมาย

และระเบียบการขนส่งบริเวณชายแดนที่ยังเป็นต้นทุนส�ำคัญโดยเฉพาะต้นทุนทางด้านเวลาท�ำให้การขนส่งสินค้า

ไม่มีประสิทธิภาพเท่าที่ควร เพื่อรองรับโอกาสและแก้ไขปัญหาท่ีจะเกิดข้ึนผู้ให้บริการจะต้องมีการศึกษากลุ่มลูกค้า 

เพื่อเพิ่มฐานลูกค้าใหม่ๆหรือเส้นทางการค้าใหม่ๆมุ่งหาคู่ค้าในเส้นทางการค้าใหม่ๆ มีการสร้างเครือข่ายบริการด้าน  

โลจสิตกิส์ศกึษาเส้นทางการขนส่งใหม่เช่นทางรถยนต์หรอืรถไฟ ประกอบกบัมกีารเพิม่ความรูพ้นักงานสร้างมาตรฐาน

ในการท�ำงานมีการว่าจ้างบุคลากรจากภายนอกมีการปรับปรุงคุณภาพบริการน�ำระบบเทคโนโลยีเข้ามาใช้ในการรับ 

ค�ำส่ังซ้ือจากลูกค้าลดต้นทุนการขนส่งโดยการส�ำรวจเส้นทางการเดินรถเพื่อประหยัดค่าเช้ือเพลิงสร้างระบบงาน
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ที่ดีขึ้นเพื่อให้คล่องตัวจะได้ลดต้นทุนและปรับการบริการให้ลูกค้าประทับใจสร้างความสัมพันธ์ระยะยาวกับลูกค้า

ขยายการลงทุนด้านการโทรคมนาคมและการสื่อสารเพื่อสร้างความเชื่อถือให้กับผู้ใช้บริการ และในท้ายที่สุดอาจมี

การควบรวมกิจการ การรวมกลุ่มสมาคม ชมรม สหกรณ์ การสร้างเครือข่ายเพื่อสร้างความเข้มแข็งให้กับธุรกิจการ

แสวงหากลยทุธ์ทางธรุกจิ สร้างความสมัพนัธ์อนัดกีบัเครอืข่ายผูใ้ห้บรกิารในต่างประเทศ เพือ่ให้ผูใ้ช้บรกิารมศีกัยภาพ 

ในการส่งออกน�ำเข้าไปยังประเทศต่างๆ ได้

ข้อเสนอแนะที่ได้รับจากงานวิจัย

	 จากการศึกษาพบว่าผู้ประกอบการขนส่งสินค้าทางถนนของไทยมีขีดความสามารถสูง และถึงแม้ว่า 

ผู ้ประกอบการขนส่งสินค้าจะมีโอกาสจากการจัดตั้งเขตการค้าเสรีแต่สถานการณ์แวดล้อมทางธุรกิจเกิด 

การเปลี่ยนแปลงตลอดเวลา จึงท�ำให้ผู้ประกอบการมีความจ�ำเป็นต้องพัฒนาขีดความสามารถทางการแข่งขัน 

เพ่ือรองรบัการเปิดเสรทีางการค้าทีม่ทีัง้โอกาสและอปุสรรค อกีทัง้ผูท้ีเ่กีย่วข้องควรก�ำหนดนโยบายในด้านการพฒันา

ผู้ประกอบการเร่งรัดขยายการฝึกอบรมให้กับบุคลากรทั้งในภาคการผลิตและในธุรกิจให้บริการโลจิสติกส์ปรับปรุง

กระบวนการผลิตบุคลากร การวิจัยและพัฒนา และวิชาชีพโลจิสติกส์ ให้สอดคล้องกับความต้องการของธุรกิจและ    

ได้มาตรฐานสากล และเอือ้ต่อการพฒันาบคุลากรให้มรีะดบัทกัษะสงูขึน้ รวมทัง้ก�ำหนดแผนนโยบายในการปรบัปรุง

โครงสร้างพื้นฐานของประเทศแบบบูรณาการด้วยการเชื่อมโยงรูปแบบการขนส่งในโหมดต่างๆ การประยุกต์ใช้วิธี    

การจัดการขนส่งที่ทันสมัยรวมทั้งเทคโนโลยีในการขนส่ง และกฎหมายทั้งภาษีและพิธีศุลกากรให้เกิดการสนับสนุน

การขนส่งสินค้าข้ามแดนให้เป็นระบบ

ข้อเสนอแนะในการวิจัยครั้งต่อไป

	 1. การศึกษาถึงอิทธิพลของปัจจัยต่างๆ ที่ส่งผลต่อการพัฒนาขีดความสามารถทางการแข่งขันอย่างยั่งยืน

ให้แก่ผู้ประกอบการขนส่งสินค้าของประเทศไทย

	 2. ศึกษาปัญหาและผลกระทบต่อการเปิดการค้าเสรีที่มีต่อขีดความสามารถทางการแข่งขันของผู้ประกอบ

การขนส่งสินค้าของประเทศไทย
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