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บทคัดย่อ

	 การวิจัยครั้งนี้มีวัตถุประสงค์ 1) เพื่อศึกษาโลจิสติกส์ด้านขนส่งในเส้นทางขนส่งจากจังหวัด
นครสวรรค์-ส่งออกต่างประเทศ 2) เพื่อศึกษาประสิทธิภาพและประสิทธิผลของโลจิสติกส์ขนส่งข้าวไทย
ในเส้นทางขนส่งจากจงัหวดันครสวรรค์-ส่งออกต่างประเทศ 3) เพือ่ศึกษาความสมัพนัธ์ระหว่างโลจสิตกิส์
ด้านขนส่งกับประสิทธิภาพและประสิทธิผลของโลจิสติกส์ขนส่งข้าวไทยในเส้นทางขนส่งจากจังหวัด
นครสวรรค์-ส่งออกต่างประเทศ และ 4) เพื่อศึกษาตัวแบบ โลจิสติกส์ด้านขนส่งท่ีมีประสิทธิภาพและ
ประสิทธิผลในเส้นทางขนส่งจากจังหวัดนครสวรรค์-ส่งออกต่างประเทศ
	 ประชากรที่ใช้ในการวิจัยครั้งนี้ คือ กลุ่มบุคลากรที่เกี่ยวข้องกับผู้ส่งออก หยง พ่อค้าส่ง พ่อค้า
ปลกีซ้ือขายข้าวจากโรงสข้ีาวหรือท่าข้าวในจงัหวดันครสวรรค์และผูป้ระกอบการเกีย่วกบัการขนส่งสนิค้า
ใน 15 อ�ำเภอของจังหวัดนครสวรรค์ การวิจัยเชิงปริมาณได้กลุ่มตัวอย่างท้ังสิ้น 787 คน การวิจัยเชิง
คณุภาพได้กลุม่ตวัอย่างทัง้สิน้ 8 คน เครือ่งมอืทีใ่ช้ในการวจิยัเป็นแบบสอบถามและแบบสมัภาษณ์ทีส่ร้าง
ขึน้โดยผ่านการตรวจสอบความแม่นตรงจากผูท้รงคุณวฒิุ 5 ท่าน การวเิคราะห์ข้อมลูโดยใช้สถิติเชิงพรรณา
ค่าความถ่ี ร้อยละ ค่าเฉลี่ย ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน และสถิติเชิงอนุมานโดยการวิเคราะห์สหสัมพันธ ์
คาโนนิคอล (Canonical Correlation Analysis) และแสดงให้เห็นตัวแบบเส้นทาง (Path diagram)
	 ผลการวิเคราะห์รูปแบบโลจิสติกส์ขนส่งข้าวไทย พบว่า โลจิสติกส์ขนส่งทางราง มีการขนส่งอยู่
ในระดบัปานกลาง โลจสิตกิส์ขนส่งทางน�ำ้มกีารขนส่งอยูใ่นระดบัปานกลาง และโลจสิตกิส์ขนส่งทางถนน
มกีารขนส่งอยูใ่นระดับมาก ประสทิธภิาพและประสทิธผิลของโลจสิตกิส์ขนส่งข้าวไทยในต้นทนุการขนส่ง
อยู่ในระดับมาก เวลาในการขนส่งอยู่ในระดับมาก และความน่าเชื่อถือในการขนส่งอยู่ในระดับมาก
	 ผลการวิเคราะห์สหสัมพันธ์คาโนนิคอล (Canonical Correlation) พบว่า รูปแบบโลจิสติกส์
ขนส่งทางน�ำ้และโลจิสติกส์ขนส่งทางถนนน้ัน มคีวามสมัพนัธ์ในระดับปานกลาง และส่งผลต่อประสิทธิภาพ
และประสิทธิผลของ โลจิสติกส์ขนส่งข้าวไทยในด้านต้นทุนในการขนส่งเวลาในการขนส่ง และความน่า
เชื่อถือในการขนส่ง (Canonical Correlation = 0.645)
	 ผลการวิเคราะห์โมเดลเส้นทางโดยใช้ (Path Analysis) พบว่า ประสิทธิภาพและประสิทธิผล
ของโลจสิตกิส์ขนส่งข้าวไทยในเส้นทางขนส่งจากจงัหวดันครสวรรค์-ส่งออกต่างประเทศนัน้ รปูแบบโลจสิตกิส์
ขนส่งทางน�้ำในด้านโครงข่ายการขนส่งทางน�้ำ ด้านจุดเชื่อมโยงกับการขนส่งรูปแบบอื่นทางน�้ำ และด้าน
ประตกูารค้า (Gate Way) ทางน�ำ้กบัรปูแบบโลจสิตกิส์ขนส่งทางถนนในด้านพาหนะทีใ่ช้ในการขนส่งทาง
ถนน ด้านจุดเชื่อมโยงกับการขนส่งรูปแบบอื่น ทางถนน ด้านประตูการค้า (Gate Way) ทางถนน และ
ด้านเทคโนโลยีสารสนเทศขนส่งทางถนนส่งผลให้เกิดประสิทธิภาพและประสิทธิผลของโลจิสติกส์ขนส่ง
ข้าวไทยในด้านต้นทุนการขนส่ง พิจารณาจากต้นทุนในการจัดเก็บและต้นทุนในการขนส่ง ด้านเวลาใน
การขนส่ง พิจารณาจากเวลาในการยกขน และด้านความน่าเชื่อถือในการขนส่งพิจารณาจากการตอบ
สนองความต้องการของลูกค้า
	 ผลการวิจัยเชิงคุณภาพได้ท�ำการสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญที่เป็นผู้ส่งออก หยง พ่อค้าส่งและพ่อค้า
ปลกีซือ้ขายข้าวจากโรงสข้ีาวหรอืท่าข้าวในจงัหวดันครสวรรค์และลพบรีุ รวมจ�ำนวน 8 ท่าน โดยรวมพบ
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ว่าผู้เช่ียวชาญให้ความส�ำคัญกับการขนส่งข้าวทางถนนมากท่ีสุดเพราะมีโครงข่ายทางถนนมากมียาน
พาหนะในการขนส่งหลากหลายรปูแบบ มจีดุเชือ่มโยงกบัการขนส่งทัง้ทางน�ำ้และทางราง มปีระตกูารค้า
กับประเทศเพื่อนบ้านและมีเทคโนโลยีในการขนส่งท่ีทันสมัย โดยมีการขนส่งข้าวทางน�้ำรองลงมา ส่วน
ประสทิธภิาพและประสทิธิผลของโลจิสติกส์ขนส่งข้าวนัน้ ผูเ้ชีย่วชาญให้ความส�ำคญักบัต้นทนุในการขนส่ง
ในด้านต้นทุนการจัดเก็บ ต้นทุนการยกขน ต้นทุนการขนส่งและต้นทุนการบริหารจัดการและยังให้ความ
ส�ำคญัเรือ่งเวลาในการขนส่งในด้านเวลาในการจดัเกบ็ เวลาในการยกขน เวลาในการเดนิทางและเวลาใน
การตอบสนองการสัง่ซือ้ รวมถงึความน่าเชือ่ถือในการขนส่งในด้านการส่งมอบสนิค้า การตอบสนองความ
ต้องการของลูกค้าความเสียหายของสินค้า และการตีกลับของสินค้า

ค�ำส�ำคัญ: ประสิทธิภาพและประสิทธิผลของโลจิสติกส์ขนส่งข้าว โลจิสติกส์ด้านขนส่ง 
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Abstract

	 The purposes of this research are1) to study the transportation logistics from 
Nakornsawan Province to foreign countries, 2) to study efficiency and effectiveness of 
Thai rice transportation logistics from the province to foreign countries, 3) to study the 
correlation between the transportation logistics and the efficiency and effectiveness, and 
4) to investigate the samples of transportation logistics which are efficiency and  
effectiveness in the transportation route. 
	 The population of this research includes an exporter, Yong, wholesalers and 
retailers, purchasing rice from rice mill or rice ports in the province, and transport  
entrepreneurs from the fifteen provincial districts. The samples for the quantitative  
research are 787 people and 8 people for qualitative research. The implements are 
questionnaires and interviews examined for accuracy by five experts in the field. The 
data from the implements are analyzed by descriptive statistics, frequency, percentage, 
average/mean, standard deviation, and inferential statistics /canonical correlation  
analysis and showed path diagram.
	 The conclusions of this study of the transportation logistics means indicated that 
both rail and waterway transportation logistics are correlated at middle level. Land 
transportation logistics is correlated at high level. In the efficiency and effectiveness of 
Thai rice transportation logistics, all three elements, transportation cost, lead time, and 
transportation reliability, are all correlated at high level.
	 The results of the canonical correlation analysis (canonical correlation = 0.645) 
indicate that the means of waterway transportation logistics and those of land  
transportation logistics are moderately correlated. Both affected the efficiency of Thai 
rice transportation logistics, including the transport cost, lead time, and transport  
reliability. 
	 The results of path analysis are affected by not only means of waterway  
transportation logistics, including waterway transport networks, junctions and  
merchandise gate ways but also means of land transportation logistics, including kinds 
of vehicles, junctions, merchandise gate ways and transport information technology. This 
also resulted from considering carrying cost, transport cost, lead time, transferring time, 
transportation reliability, and supply to customer’s demand. 
	 The results of the qualitative research are from interviews of eight experts,  
including an exporter, Yong, wholesalers and retailers, purchasing for rice from rice mill 
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or rice ports in Nakornsawan Province and Lopburi Province. Most experts give precedence 
to land transportation. This attributed to various road networks, various vehicle types, 
junctions to both waterway and rail transportation, gate ways to neighboring countries, 
and modern transport technology; while waterway transportation is at the second  
precedence. As for the efficiency and effectiveness of Thai rice transportation logistics, 
the experts place importance on not only transport cost, carrying cost, transferring cost, 
management cost, but also time, including carrying time, transferring time, transporting 
time, and responding-to-order time, together with reliability in delivering goods, response 
to customer’s demand, flaw products, and returned merchandise.

Keywords: The efficiency and effectiveness of Thai rice logistics transportation, 
	 Logistics transportation
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ความเป็นมาและความส�ำคัญของปัญหา
	 แนวคิดการสร้างความเข้มแข็งให้เกิดขึ้น
ในชุมชนเพื่อความอยู่ดีกินดีของประชาชน ตาม
แนวทางเศรษฐกจิพอเพียงขององค์พระบาทสมเดจ็
พระเจ้าอยู่หัว รัฐบาลยังได้น�ำแนวคิดว่าด้วยทุน
ทางสังคม (Social Capital) มาเป็นส่วนหนึ่งของ
การพฒันาให้เกดิความเข้มแขง็ขึน้ในชมุชนอกีทาง
หน่ึง โดยคณะกรรมการพฒันาเศรษฐกจิและสงัคม
แห่งชาต ิ(สศช.) ได้ก�ำหนดวาระแห่งชาตไิว้ 4 เรือ่ง 
ได้แก่การพัฒนาขีดความสามารถในการแข่งขัน
ของประเทศ การแก้ปัญหาความยากจน ทุนทาง
สงัคมและการพฒันาอย่างยัง่ยนื ท้ังน้ีเพือ่ปพูืน้ฐาน
ให้คนไทยและสังคมไทยไปสู่สังคมเศรษฐกิจฐาน
ความรู้ (Knowledge Base-Society) ได้อย่างรู้
เท่าทัน ท่ามกลางสถานการณ์การเปลี่ยนแปลง
อย่างรวดเร็วในสงัคมโลกและเกดิประโยชน์ต่อการ
พัฒนาประเทศให้ก้าวหน้าอย่างสมดุลยั่งยืนและ
น�ำไปสูก่ารพัฒนาชวีติทีดี่ของประชาชนโดยรวมต่อ
ไป ซึ่งรัฐบาลได้มีมติเห็นชอบให้สศช. เร่งเพ่ิม
บทบาทของระบบสหกรณ์การเกษตรทั่วประเทศ
ให้มีประสิทธิภาพครอบคลุมในทุกด้าน โดย
สามารถเป็นได้ทั้งแหล่งเงินทุนให้กับเกษตรกร
สมาชกิ สามารถสร้างองค์ความรู้ด้านสนิค้าเกษตร
ทั้งระบบตั้งแต่การผลิตไปจนถึงการจัดจ�ำหน่าย 
การจัดหาตลาดให้กับสมาชิกเพ่ือสร้างความ
แข็งแกร่งให้กับเกษตรกรทั่วประเทศ โดยก�ำหนด
เป้าหมายที่จะเพ่ิมงบวิจัยและการพัฒนาหรืออาร์
แอนด์ดขีองประเทศให้ได้ร้อยละ 1 ของผลติภณัฑ์
มวลรวมในประเทศ (จดีีพ)ี ภายในสิน้ปีแผนพฒันา
เศรษฐกจิและสงัคมแห่งชาตฉิบบัที ่11 หากคดิจดีี
พีในปัจจุบันอยู่ที่ประมาณ 10 ล้านล้านบาท ก็
เท่ากับว่างบประมาณด้านอาร์แอนด์ดีจะเพิ่มเป็น 
100,000 ล้านบาท เน่ืองจากปัจจุบนัท่ีทุกภาคส่วน
ได้ให้ความส�ำคัญกับเรื่องการวิจัยและพัฒนาค่อน

ข้างน้อย โดยมีเพียงร้อยละ 0.21-0.22 ของจีดีพี
เท่านัน้ ท้ังท่ีในแผนพฒันาเศรษฐกจิและสงัคมแห่ง
ชาตฉิบบัที ่10 ซ่ึงจะสิน้สดุลงได้ก�ำหนดไว้ทีร้่อยละ 
0.5 ของจีดีพีก็ตาม (ส�ำนักงานคณะกรรมการ
พัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, 2554)
	 นอกจากนัน้คณะกรรมการสศช. ยงัมอบ
หมายให้สศช. เพิม่บทบาทในการให้หน่วยงานภาค
รฐัเข้าไปดแูลระบบซพัพลายเชน (Supply Chain) 
ของสินค้าการเกษตรตั้งแต่ต้นน�้ำจนถึงปลายน�้ำ
รวมถึงระบบโลจิสติกส์ (Logistics) ทางด้าน
การเกษตร เพือ่เพิม่ประสทิธิภาพให้กบัเกษตรไทย 
ท้ังนี้สศช. ได้น�ำเสนอให้คณะกรรมการพิจารณา
แนวทางการดแูลระบบการเกษตรของประเทศ ซึง่
รวมถึงระบบโลจิสติกส์ด้วยโดยหยิบยกผลการ
ศึกษาสินค้าเกษตร 5 ประเภทเพื่อเป็นกรณีศึกษา
ได้แก่ ไก่เนื้อ กุ้งเพาะเลี้ยง ข้าวขาว ข้าวหอมมะลิ
อนิทรย์ีและผกัปลอดสารพษิ โดยน�ำเสนอประเดน็
ต่างๆ ตั้งแต่ระบบการผลิตไปจนถึงการจ�ำหน่าย 
รวมถงึปัญหาและแนวทางในการแก้ไข ทัง้นีเ้พราะ
หากเราต้องการส่งเสริมสินค้าการเกษตรของไทย
อย่างแท้จริง เราต้องให้ความส�ำคัญกับเรื่องการ
วจิยัและพฒันา ซึง่ต้องวางหลกัเกณฑ์ให้ชดัเจนว่า
จะพัฒนาสินค้าอะไรเป็นหลัก มีงบประมาณเพียง
พอหรอืไม่และท่ีส�ำคญัมอีปุกรณ์เครือ่งไม้เครือ่งมอื
ในการวจิยัและพฒันามากน้อยเพยีงใด รวมทัง้ต้อง
ค�ำนึงถึงมาตรฐานสินค้าสากลเพ่ือให้น�ำสินค้า
เกษตรของไทยไปเจาะตลาดแข่งขนัได้ เพราะขณะ
นี้ต้องยอมรับว่ามาตรฐานสินค้าถือเป็นต้นทุนท่ี
ส�ำคัญ ท่ีท�ำให้เกษตรกรไทยไม่สามารถแข่งขันได้
หรือยังยากจนอยู่ คือ ระบบโลจิสติกส์หรือระบบ
การขนส่งสนิค้าเกษตรท่ีไม่มปีระสทิธภิาพเพยีงพอ 
(อาคม เติมพิทยาไพสิฐ, 2554)
	 โดยเฉพาะสนิค้าเกษตรประเภทข้าวซ่ึงใน
ระบบโลจิสติกส์ข้าวไทยนั้น ประกอบไปด้วยผู้มี
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ส่วนเกี่ยวข้องหลายฝ่ายด้วยกัน โดยเริ่มจาก 
“เกษตรกร” ซึ่งเป็นหน่วยผลิตต้นน�้ำของห่วงโซ่
อุปทานการค้าข้าว หลังจากน้ันข้าวเปลือกจาก
เกษตรกรจะถูกส่งผ่านไปเพื่อแปรสภาพจากข้าว
เปลอืกเป็นข้าวสาร โดยการส่งผ่านน้ีอาจถกูส่งผ่าน
ด้วยเกษตรกรเอง หรือส่งผ่านโดย “คนกลาง” ซึ่ง
คนกลางที่ท�ำหน้าที่ในการส่งผ่านในขั้นตอนนี้มี
หลายประเภทด้วยกัน โดยประกอบไปด้วยพ่อค้า
ข้าวเปลือก ตัวแทน/นายหน้า ท่าข้าว สถาบัน
เกษตรกรและสถาบันรัฐบาล การด�ำเนินงานของ
คนกลางแต่ละประเภทนัน้ จะมวีธีิการและเง่ือนไข
ในการด�ำเนินการที่แตกต่างกันออกไป ฝ่ายถัดไป
ในห่วงโซ่อุปทานได้แก่ “โรงสี” ซึ่งท�ำหน้าที่แปร
สภาพข้าวเปลือกให้เป็นข้าวสาร หลังจากนั้น
ข้าวสารจะถกูส่งต่อไปยงั “ผูส่้งออก” “หยง” และ 
“ผู ้ค ้าส่ง” โดยในการส่งผ่านข้าวสารไปยังผู ้
ประกอบการในช่วงปลายน�้ำนี้ อาจเป็นการส่ง
โดยตรงจากโรงสีไปยังผู้ส่งออกหรือผู้ค้าส่งหรือส่ง
ผ่าน “หยง” ซึ่งเป็นคนกลางในการรวบรวมและ
ท�ำหน้าทีป่ระสานงานข้อมลูในการซือ้ขายข้าวสาร
ระหว่างโรงสีและผู้ส่งออกหรือผู้ค้าส่ง ส�ำหรับการ
ด�ำเนนิการในช่วงกระจายสนิค้าน้ัน “ผูส่้งออก” จะ
ด�ำเนินการส่งออกข้าวสารไปยงัตลาดต่างประเทศ 
ขณะที่ “ผู้ค้าส่ง” จะด�ำเนินการบรรจุข้าวสารเป็น
หน่วยย่อยและส่งต่อให้กับ “ผู้ขายปลีก” เพื่อ
ด�ำเนินการขายข้าวสารภายในประเทศต่อไป ขณะ
ที ่“หยง” ซึง่เป็นคนกลางจะด�ำเนนิการในลกัษณะ
ขายข้าวสารให้กบัผูส่้งออกและผู้ค้าส่งอกีท ีจะเหน็
ได้ว่าโครงสร้างโลจิสติกส์ข้าวไทยนั้นประกอบไป
ด้วยผู้เก่ียวข้องจ�ำนวนมากและมีหลายๆ ฝ่ายใน
ระบบโลจิสติกส์อย่างไรก็ตามในภาพรวมแล้วเรา
สามารถแบ่งระบบโลจิสติกส์ข้าวไทยออกเป็น 2 
ช่วงใหญ่ๆ คือ ช่วงของข้าวเปลือก (หลังจากเก็บ
เกี่ยวจนถึงโรงสี) และช่วงของข้าวสาร (หลังจาก

การแปรสภาพจนถึงกระจายสนิค้า) (พงษ์ชัย อธคิม
รัตนกุล, 2551)
	 ระบบโลจิสติกส์ข้าวไทยช่วงของข้าว
เปลอืกคอื หลงัจากการเกบ็เกีย่วจนถงึโรงสใีนภาพ
รวมเกษตรกรในภาคเหนือตอนบนและภาคตะวัน
ออกเฉียงเหนือจะขายข้าวเปลือกให้แก่โรงสีหรือ
พ่อค้าข้าวเปลือกหรือผ่านตลาดกลางข้าวเปลือก 
ส่วนในภาคเหนือตอนล่างและภาคกลาง ท่ีเป็น
แหล่งชลประทาน เมื่อเกษตรกรเก็บเก่ียวข้าว
เปลือกสดแล้ว จะมีพ่อค้าข้าวเปลือกหรือตัวแทน
โรงสีมารับซื้อ ณ ที่ลานข้าว เกษตรกรบางรายจะ
น�ำข้าวเปลอืกไปขายให้กบัโรงสโีดยตรง ในการซือ้
ขายข้าวเปลอืกจะมปัีจจยัทีส่�ำคญัคอื ความชืน้ของ
ข้าวเปลือกในการซื้อขายข้าวเปลือกจะต้องมีการ
ประเมินตรวจสอบระดบัความชืน้ก่อน ซึง่โดยปกติ
จะยอมรับข้าวเปลือกที่ระดับความชื้นไม่เกินร้อย
ละ 14 ทัง้นีก้ารลดความชืน้ของข้าวเปลอืกจะเป็น
ภาระของโรงสีหรือตลาดกลางค้าข้าว ในส่วนของ
พ่อค้าข้าวเปลอืก ตวัแทน/นายหน้า หรือท่าข้าวจะ
ท�ำหน้าท่ีรับซ้ือและรวบรวมข้าวจากชาวนาใน
ปริมาณมาก เพื่อน�ำไปขายต่อให้กับโรงสีขนาด
กลางและใหญ่ โดยพ่อค้าข้าวเปลือกมี 2 ประเภท 
คือพ่อค้าข้าวเปลือกในหมู่บ้านและพ่อค้าข้าว
เปลอืกนอกหมูบ้่าน โดยรปูแบบทีใ่ช้ในการเคลือ่น
ย้ายข้าวเปลือกจากชาวนาไปยังโรงสีโดยส่วนมาก
นิยมใช้รถบรรทุกหรือรถกระบะในการขนส่ง 
เนือ่งจากมคีวามคล่องตวัสูง ในกรณซีือ้ข้าวเปลอืก
สดจากเกษตรกรและน�ำไปขายที่ตลาดกลางหรือ
ท่าข้าว จะมีการเก็บข้าวเปลือกไว้เพียง 1 คืน 
เนื่องจากข้าวเปลือกสดมีความช้ืนสูงมาก จะต้อง
เร่งน�ำข้าวเปลือกส่งโรงสีเพื่อลดความชื้นโดยเร็ว 
กรณีท่ีเกษตรกรขายผ่านสหกรณ์การเกษตรหรือ
องค์การคลังสินค้าในลักษณะของการจ�ำน�ำข้าว
เปลือก ซึ่งจะมีระยะเวลาในการเก็บข้าวโดยเฉลี่ย
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ประมาณ 3 เดือน นับจากวันที่รับจ�ำน�ำข้าวการที่
รัฐบาลมีนโยบายรับจ�ำน�ำและประกาศประกัน
ราคาข้าวน้ัน ส่งผลให้รปูแบบการกระจายและการ
ค้าข้าวของเกษตรกรเปลี่ยนแปลงไปจากแบบ
ดั้งเดิม โดยในปัจจุบันเกษตรกรมีแนวโน้มที่จะน�ำ
ข้าวเปลือกที่ผลิตได้มาเข้าร่วมโครงการรับจ�ำน�ำ
มากขึ้นเรื่อยๆ (พงษ์ชัย อธิคมรัตนกุล, 2553) 
	 ช่วงของข้าวสาร คือหลังจากการแปร
สภาพจนถึงการกระจายสินค้า เมื่อโรงสีท้องถิ่น
แปรสภาพข้าวเปลือกเป็นข้าวสารแล้ว ข้าวส่วน
หน่ึงจะถกูกระจายไปสูผู่บ้รโิภคในท้องถิน่ใกล้เคยีง 
ข้าวส่วนทีเ่หลอืจะถกูส่งผ่านไปยงัผูค้้าส่ง และผูส่้ง
ออก ซ่ึงตั้งอยู่ในกรุงเทพมหานครซ่ึงเป็นจุดหรือ
ศูนย์รวมระบบข้าวสารของทั้งประเทศ ก่อนที่จะ
กระจายข้าวสารพร้อมบริโภคไปยังผู ้บริโภคใน
จงัหวดัต่างๆ อกีท ีในส่วนของโรงสขีนาดกลางแถบ
ชานเมอืงกรุงเทพฯ จะขายข้าวสารให้พ่อค้าขายส่ง 
พ่อค้าขายปลกีหรอืขายตรงให้แก่ผูบ้รโิภครายใหญ่ 
ส่วนการขายข้าวให้ผู้ส่งออกในปริมาณมาก และ
การซ้ือขายระหว่างโรงสีขนาดใหญ่กับพ่อค้าส่ง
ออกทีก่รงุเทพฯ โดยจะเป็นการท�ำรายการค้าผ่าน
หยง ซึ่งเป็นพ่อค้าคนกลาง ขณะที่ในส่วนของการ
ขนส่งข้าวนั้นจะเป็นการขนส่งโดยตรงจากโรงสีไป
ยงัผูค้้าส่งและผูส่้งออก ทัง้นีใ้นส่วนของการค้าข้าว
โดยผ่านตัวกลางหรือหยงนั้นจะเริ่มจากผู้ส่งออก
แจ้งความต้องการสินค้าให้กับหยง โดยระบุชนิด
และคุณภาพสินค้าหลังจากนั้นหยงมีหน้าที่ติดต่อ
ประสานงานระหว่างผูซ้ื้อและผูข้าย โดยจดัการส่ง
ค�ำสั่งซ้ือจากผู้ซื้อไปที่โรงสี รวมถึงเป็นตัวกลางใน
การต่อรองในเรือ่งราคาและคณุภาพสนิค้า เพือ่ลด
ความขัดแย้งระหว่างผู้ซื้อและผู้ขาย หลังจากนั้น
โรงสีมีหน้าที่จัดหาสินค้าที่หยงติดต่อมาและจัดส่ง
สนิค้าตามทีส่ัง่ โดยโรงสเีป็นผูจั้ดการเรือ่งการขนส่ง 
โดยการเคลื่อนย้ายและขนส่งข้าวจากโรงสีไปยัง

โกดงัเกบ็ข้าวของผูส่้งออกนัน้ ทางโรงสีนยิมใช้การ
ขนส่งโดยรถบรรทุกสิบล้อ ซ่ึงจะใช้เวลาประมาณ 
2 วนั จากโรงสถีงึผูส่้งออก (พงษ์ชยั อธคิมรตันกลุ, 
2553)
	 ท่าข้าวก�ำนันทรงเป็นตลาดกลางค้าข้าว
เปลอืกแห่งแรกของไทยเกดิขึน้มาจากความเหมาะ
สมของท�ำเลท่ีตั้งซ่ึงสอดคล้องกับระบบการขนส่ง
ในขณะนั้นในขณะที่ปากน�้ำโพคือจุดบรรจบที่แม่
น�้ำปิง วัง ยม น่าน ไหลมาพบกันเป็นแม่น�้ำ
เจ้าพระยาพยหุครีกีค็อื ปลายทางทีข้่าวเปลอืกจาก
ท้องนาในเขตภาคเหนือตอนล่างซึ่งเป็นพื้นที่ปลูก
ข้าวใหญ่ทีส่ดุในประเทศถกูล�ำเลยีงมารวมกนัก่อน
จะกระจายสู่โรงสีในภาคกลาง ก่อนพ.ศ. 2500 
ตลาดข้าวเปลือกตามริมฝั ่งแม่น�้ำยังไม่เกิดขึ้น 
เนื่องจากการขนส่งข้าวทางน�้ำซ่ึงเป็นเส้นทาง
คมนาคมหลักในสมัยนั้นท�ำได้เฉพาะฤดูน�้ำหลาก
เท่านัน้ ส่วนในฤดูแล้งแม่น�้ำเจ้าพระยาตืน้เขินเป็น
บางตอนท�ำให้การขนส่งไม่สะดวก จนกระทัง่เข่ือน
เจ้าพระยาเกิดขึ้นเมื่อปี 2500 ปริมาณน�้ำเหนือ
เขื่อนในพื้นที่ตั้งแต่จังหวัดชัยนาทขึ้นไปทางเหนือ
มีมากพอต่อการคมนาคมทางน�้ำ พ่อค้าข้าวจาก
กรุงเทพและจังหวัดภาคกลางสามารถล่องเรือขึ้น
ไปตามล�ำน�ำ้เจ้าพระยา เพือ่หาซือ้ข้าวเปลอืกได้แต่
จุดที่เรือบรรทุกข้าวจะขึ้นไปได้ไกลสุดก็เพียง
อ�ำเภอโกรกพระ จังหวัดนครสวรรค์เท่านั้น การ
ขนส่งข้าวเปลือกจากพื้นท่ีเพาะปลูกเหนือจังหวัด
นครสวรรค์ขึน้ไปจงึต้องใช้รถบรรทกุขนข้าวมาถ่าย
ลงเรือท่ีนครสวรรค์อีกทีหน่ึงเพื่อกระจายข้าว
เปลือกไปสู่โรงสีภาคกลางถัดมาทางใต้ของอ�ำเภอ
โกรกพระ คืออ�ำเภอพยุหะคีรี ซึ่งมีความได้เปรียบ
ทางภูมิศาสตร์เพราะอยู่ติดแม่น�้ำเจ้าพระยาและ
ห่างจากทางหลวงสายเอเชียเพียงหนึ่งกิโลเมตร
เท่านั้น ริมฝั่งแม่น�้ำเจ้าพระช่วงอ�ำเภอพยุหะคีรีจึง
เป็นจุดที่เรือข้าวจากภาคกลางมาจอดรับซื้อข้าว
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เปลือกที่มาจากทางเหนือเกิดเป็นตลาดกลางข้าว
เปลือกหรือท่าข้าวขึ้นมาโดยธรรมชาติ (ขุนทอง  
ลอเสรวีานชิ, 2553) ค�ำว่าท่าข้าวกคื็อท่าน�ำ้กบัข้าว
เปลือก ก�ำนันทรงเป็นคนแรกที่มาปรับเปล่ียนวิธี
ซือ้ขายใหม่กค็อืให้พ่อค้าชาวเรอืทีเ่ป็นคนไปส่งโรง
สี กับคนที่เอาข้าวจากทางเหนือมารวบรวม ให้ 2 
ฝ่าย คือผูซ้ือ้กบัผูข้ายมาเจรจาตกลงกนัแล้วการซือ้
ขายสมัยนั้นจะใช้วิธีการประมูลก็คือเอาข้าวมาดู
ตัวอย่างแล้วก็ต่อรองราคากัน เจ้าของท่าข้าวใน
ตอนน้ันก็คือ ก�ำนันทรงเป็นผู้ท่ีคิดริเร่ิมโครงการ
และบรหิารจดัการเป็นการค้าโดยทีผู่ซ้ือ้และผูข้าย
มาเจอกันและท�ำการประมูล โดยที่มีการต่อรอง
ราคา จากนัน้กม็กีารพัฒนาต่อยอดกนัมาเป็นเวลา 
10 ปี จนท�ำให้ราคาที่ซื้อขายที่ท่าข้าวก�ำนันทรงมี
ความน่าเชื่อถือได้ เนื่องจากว่าระบบกลไกการ
ท�ำงานของมนัจะท�ำงานโดยระบบกลไกของตลาด
ถือว่าเป็นต้นแบบของตลาดกลางค้าข้าวที่ประสบ
ความส�ำเร็จสูงสุด
	 การขนส่งข้าวถือว่าเป็นส่วนหน่ึงท่ีมคีวาม
ส�ำคญัอย่างมากส�ำหรบัระบบโลจิสติกส์ข้าวไทย ใน
ปัจจุบันพบว่ามีปัญหาและข้อจ�ำกัดในการขนส่ง
ข้าวอยู่พอสมควรไม่ว่าจะพิจารณาจากโหมดหรือ
รูปแบบในการขนส่งภายในประเทศหรือระหว่าง
ประเทศ ซึ่ งส ่ งผลโดยตรงต ่อต ้นทุนและ
ประสิทธิภาพโดยรวมของธุรกิจอุตสาหกรรมข้าว
ทั้งระบบท�ำให้ต้นทุนข้าวโดยรวมสูงผู ้บริโภค
ภายในประเทศต้องแบกรับภาระราคาข้าวสารที่
แพงโดยใช่เหตุ ขณะเดียวกันก็ท�ำให้ราคาข้าวไทย
ที่ส่งออกไปขายในต่างประเทศมีราคาแพงกว่า
ประเทศคูแ่ข่ง เช่น เวยีดนามค่อนข้างมาก ซึง่ท�ำให้
ต้นทุนโดยรวมในการส่งออกข้าวไทยสูงขึ้น ส่งผล
ให้ผลตอบแทนกลับมายังเศรษฐกิจและธุรกิจข้าว
โดยรวมน้อยลงโดยปัญหาและข้อจ�ำกัดในการ
ขนส่งข้าวภายในประเทศหรอื “Domestic Trans-

portation” น้ันมีประเด็นปัญหาและข้อจ�ำกัด
ส�ำคญัๆ ดังต่อไปนีป้ระเดน็แรก การขนส่งข้าวและ
ข้าวเปลือกภายในประเทศส่วนมากเกือบร้อยละ 
98 ขึ้นไปใช้โหมดหรือรูปแบบการขนส่งทางถนน 
ซึง่การขนส่งด้วยข้าวด้วยโหมดการขนส่งนัน้ถอืว่า
สิน้เปลอืงค่าใช้จ่ายหรอืใช้ต้นทนุในการด�ำเนนิทีส่งู
มาก ยิง่ในสถานการณ์ปัจจบุนั ทีต้่นทนุน�ำ้มนัหรอื
เช้ือเพลิงถีบตัวข้ึนสูงข้ึนทุกวัน การใช้โหมดการ
ขนส่งทางถนนด้วยรถบรรทุกต่างๆ ยิ่งเป็นการ 
ซ�ำ้เตมิปัญหาการขนส่งข้าวในรปูแบบนีเ้พิม่ขึน้ ทัง้
ท่ีจริงในแง่ของโลจิสติกส์แล้ว ข้าวสารและข้าว
เปลือกถือว่าเป็นสินค้าท่ีมีความเหมาะสมอย่าง
มากในการใช ้โหมดหรือรูปแบบการขนส่งที่
ประหยัดและคุ้มกว่า ไม่ว่าจะเป็นการขนส่งทาง
รถไฟหรือทางล�ำแม่น�้ำ (เนื่องจากท้ังข้าวสารและ
ข ้าวเปลือกมีคุณลักษณะหรือคุณสมบัติทาง
กายภาพที่คงทนและไม่เสื่อมสภาพ โดยง่ายใน
ระหว่างการเคลือ่นย้ายการขนส่งทีส่�ำคญัในแง่ของ
รูปแบบการค้าและธุรกิจ ก็ไม่จ�ำเป็นจะต้องกังวล
กับเรื่องของรอบระยะเวลาที่เร่งรีบมากนักหรือ 
“ซีเรียส” กับเรื่องของเวลาในการท�ำธุรกิจเหมือน
กับสินค้าและผลิตภัณฑ์อื่นๆ มากนัก (พงษ์ชัย 
อธิคมรัตนกุล , 2551)
	 เมื่อพิจารณาปริมาณการขนส่งข้าวทาง
รถไฟจากตัวเลขของกระทรวงคมนาคม ในปี พ.ศ. 
2547 (ตัวเลขปีล่าสุดท่ีมีการรวบรวมไว้) พบว่ามี
การขนส่งข้าวสารทางรถไฟเพียง 48,696 ตัน ซึ่ง
ถอืว่าน้อยมากเมือ่เปรยีบเทยีบกับปรมิาณข้าวสาร
ทั้งปี ที่มีปริมาณเฉลี่ยปีละ 15-16 ล้านตัน ซึ่งเมื่อ
คิดเป็นสัดส่วนแล้วจะพบว่ามีการขนส่งข้าวสาร
ทางรถไฟเพียง 0.3 ส่วนการขนส่งข้าวทางล�ำน�้ำ
จากตัวเลขของกระทรวงคมนามคมเช่นกัน พบว่า
มีการขนส่งข ้าวสารทางล�ำน�้ำประมาณปีละ 
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118,000 ตนั ซึง่กถ็อืว่าน้อยมากเช่นกนัเพราะการ
ขนส่งข้าวสารทางล�ำน�้ำคิดเป็นสัดส่วนเพียง 0.78 
เปอร์เซ็นต์ ของปริมาณข้าวสารในแต่ละปี (ล�ำน�้ำ
ที่ใช้ส่วนมากจะเป็นเส้นทางในภาคกลาง ที่มี
ต้นทางจากอ�ำเภอบางไทร นครหลวง ปากเกร็ด 
และท่าเรือ และมีปลายทางอยู่ที่ท่าเรือเกาะสีชัง 
และกรุงเทพฯ กับสมุทรปราการที่คลองเตย 
ยานนาวาและอ�ำเภอพระประแดงตามล�ำดับ)  
ดังน้ันการขนส่งข้าวในประเทศไทยทั้งทางรถไฟ
และทางล�ำน�ำ้ จากสภาพความเป็นอยูจ่รงิทีป่รากฏ 
ก็จะพบว่ามีการขนส่งไม่ถึง 200,000 ตัน หรือคิด
เป็นตัวเลขประมาณ 1 เปอร์เซ็นต์ของปริมาณข้าว
ในแต่ละปี (พงษ์ชัย อธิคมรัตนกุล, 2551) จากที่
กล่าวมาแล้วข้างต้น จะเห็นว่าแนวคิดด้านการจัด
การโลจสิตกิส์กบัข้าวไทยถอืว่าเป็นประเดน็ส�ำคญั
ที่มีความน่าสนใจในการศึกษาและพัฒนา สาเหตุ
หน่ึงเพราะปัจจุบนัต้นทนุของโลจิสติกส์ของไทยยงั
สูงถึง 19 % ของผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ
(Gross Domestic Product: GDP) เทียบกับ
ประเทศที่เจริญ มีเพียง 7%-11% เท่านั้น ดังนั้น
รฐัจงึหนัมาให้ความส�ำคัญเรือ่งนีม้ากข้ึนและต้ังเป้า
จะลดลงให้เหลอื 15% ให้ได้ในปี2551 ขณะทีภ่าค
ธุรกิจการเปลี่ยนแปลงอย่างรวดเร็วของสภาพ
แวดล้อมการแข่งขันล้วนกระทบต่อการจัดการ 
ด้านโลจิสติกส์ขององค์กรเองต้ังแต่เร่ืองของการ
สร้างความได้เปรียบการแข่งขันที่มีอยู่ 2 ด้านคือ
ความสามารถตอบสนองต่อความต้องการของ
ลูกค้าและการลดต้นทุนขององค์กร ซ่ึงวันน้ีเป็น
เร่ืองท่ีต้องท�ำทัง้คูเ่พราะแม้จะเสนอสนิค้าทีม่รีาคา
ถูกให้กับลูกค้าแล้วลูกค้าก็ยังคงเรียกร้องให้ลด
ราคาลงอีกตลอดเวลา ท�ำให้องค์กรต้องปรับปรุง
ต่อเนื่องเพื่อลดต้นทุนลงให้ได้เรื่อยๆ นอกจากนี้
อ�ำนาจการต่อรองในช่องทางการจัดจ�ำหน่าย ขณะ
นี้อยู ่ในมือค้าปลีกขนาดใหญ่ ซึ่งระบบบริหาร

จดัการข้ึนอยูก่บัผู้มอี�ำนาจสูงสดุ ประกอบกบัลกูค้า
เรียกร้อง และต้องการควบคุมมากข้ึนสินค้าและ
การบริการมีวงจรชีวิตท่ีสั้นลง ความต้องการไม่
แน่นนอนมากข้ึน ท�ำให้การพยากรณ์ไม่ได้ตอบ
สนองความต ้องการได ้แน ่ ชัด  (กระทรวง
อุตสาหกรรม, 2550) สอดคล้องกับแนวคิดการจัด
การโลจิสติกส ์ร ่วมสมัยโลจิสติกส ์ที่ ได ้สร ้าง
ปรากฏการณ์และมีบทบาทต่อธรุกจิอย่างมากมาย
ในฐานะที่โลจิสติกส์ช่วยสนับสนุนการสร้างคุณค่า 
(Value Creation) ให้กับบริษัทและช่วยในการ
ปรับการปรับปรุงความสามารถในการสร้างผล
ก�ำไร (Profitability) แสดงให้เห็นมุมมองโลจิสติ
กส์ ไม่แค่การขนส่งหรือการจดัการคลงัสินค้าอกีต่อ
ไปแล้วโดยโลจสิตกิส์จะท�ำหน้าทีร่บัผดิชอบในการ
จดัการการไหลของวตัถุดบิจากผูจ้ดัการส่งวตัถดุบิ
ระหว ่างกระบวนการผลิตจนเป ็นผลิตภัณฑ์
ส�ำเรจ็รปู จากนัน้จะถกูเคลือ่นย้ายไปจดัเกบ็ในคลงั
สินค้าหรือจักส่งผ่านกิจกรรมการขนส่งในรูปแบบ
ต่างๆ ไม่ว่าจะเป็นทางบก ทางน�้ำ ทางอากาศ ไป
จนถึงมอืลกูค้าโดยการเช่ือมโยงกจิกรรมท้ังหมดใน
การสร ้างสรรค ์คุณค ่าให ้ กับลูกค ้า (Value  
Creation Process) (วิทยา สุหฤทด�ำรง, 2554, 
น. 11, 59) ส�ำหรับเรื่องข้าวนั้น ระบบโลจิสติกส์ที่
ดีจะช่วยรักษาคุณภาพ รักษาปริมาณผลผลิตได้
และส่งผลการขยายตลาดสินค้าข้าวได้อย่างยั่งยืน
การเพิ่มรายได้เกษตรท่ีดี คือการท�ำผลผลิตให้ดีมี
คุณภาพ ลดความสูญเสียในทุกข้ันตอน (สมชาย 
ชาญณรงค์กุล, 2554)	
	 อย่างไรก็ตามหากพิจารณาถึงปัญหา 
โลจิสติกส์ข้าวของประเทศไทยจะพบว่า ส่วนหนึ่ง
เกิดมาจากโครงสร้างพื้นฐานด้านการคมนาคม
ขนส่งของประเทศภายใต้สภาวะน�ำ้มนัท่ีขยบัตวัสงู
ข้ึนและอกีส่วนหนึง่มาจากการขาดองค์ความรูแ้ละ
ไม่ได้ให้ความส�ำคัญอย่างจริงจังกับเรื่องโลจิสติกส์
ส ่งผลให ้มีต ้นทุนสูงกว ่าประเทศเพื่อนบ ้าน 
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ที่เป็นคู ่แข่งทางการค้า เช่น เวียดนามเป็นต้น 
ประกอบกับการขาดประสบการณ์และความรู้ใน
การประกอบธรุกจิขาดการด�ำเนนิงานร่วมกนัแบบ
เครือข่าย ส ่งผลให้ไม ่สามารถท�ำตลาดและ
ประชาสัมพันธ์เพื่อรองรับสินค้าของตนได้ ดังนั้น
การจัดการระบบโลจิสติกส์ จึงเป็นการจัดองค์กร
เพ่ือสร้างมลูค่าเพิม่และลดต้นทนุด้านการขนส่งให้
ข้าวไทยการจัดการองค์กรเช่นนี้ จะต้องออกแบบ
ให้เหมาะกับสภาพในท้องที่ก�ำเนิดต้นแบบข้าวใน
แต่ละภูมิภาคในประเทศไทย เพื่อให้สามารถ
ด�ำเนินงานระบบโลจิสติกส์ข้าวไทยได้อย่างมี
ประสิทธิภาพเพื่อความสามารถในการปรับตัวใน
กระแสโลกยุคการแข่งขัน
	 จากปรากฏการณ์ที่กล่าวไว้ข้างต้น จึง
เป็นเร่ืองน่าศึกษาอย่างยิ่งว่าเราจะวางแนวทางใน
การจดัการระบบ โลจิสติกส์ข้าวไทยได้อย่างไร เพือ่
สร้างมลูค่าเพิม่และลดต้นทนุด้านการขนส่งให้ข้าว
ไทย ทัง้ทีต่ามความเป็นจริงมลูค่าเพ่ิมทีเ่กดิขึน้กลบั
ไปอยู่ในมือของพ่อค้าคนกลาง และโรงสีเอกชน
ขนาดใหญ่ ซึ่งอยู่ในระบบโลจิสติกส์ข้าวไทยช่วง
ของข้าวสาร (หลังจากการเก็บเกี่ยวจนถึงโรงสี) 
กลับยังยากจนและมีภาระหนี้สินมากมาย การ
ด�ำเนินการของเกษตรกรผู้ปลูกข้าวไทยยังต้อง
พึ่งพานโยบายการแทรกแซงจากรัฐบาล ซึ่งมิได้
เป็นการแก้ปัญหาอย่างยั่งยืน ดังน้ันการจัดการ 
โลจิสติกส์ข้าวไทยท่ีได้จากการวิจัยครั้งนี้ ต้องมุ่ง
สร้างให้เกดิการเปลีย่นแปลงในเชงินโยบาย โดยใช้
ระบบโลจสิติกส์เป็นแนวทางในการพฒันาข้าวไทย
ผ่านทางโรงสีชุมชน และการรวมกลุ่มเครือข่าย 
(Cluster)
	 ดังนั้นจึงมีความจ�ำเป็นอย่างยิ่งที่จะ
ค้นคว้าหาแนวทางในการพฒันาทีเ่หมาะสมในการ
จัดการว่าควรมีรูปแบบเช่นไรให้เกิดประโยชน์  
ดั ง น้ันผู ้ วิ จั ยจึ งสนใจที่ จะท� ำการวิ จั ย เรื่ อ ง

ประสิทธิภาพและประสิทธิผลของการจัดการโลจิ
สตกิส์ขนส่งข้าวไทย ศกึษากรณเีส้นทางขนส่งจาก
จังหวัดนครสวรรค์-ส่งออกต่างประเทศ ท้ังนี้ผล
จากการวจิยัสามารถเป็นต้นแบบการจดัการโลจิสติ
กส์สินค้าเกษตรต่างๆ ในประเทศไทยเพ่ือสร้าง
ความได้เปรียบทางการแข่งขันต่อไป

วัตถุประสงค์ของการศึกษา
1) 	 เพือ่ศกึษาโลจสิตกิส์ด้านขนส่งในเส้นทาง

ขนส่งจากจังหวดันครสวรรค์-ส่งออกต่าง
ประเทศ 

2) 	 เพื่อศึกษาประสิทธิภาพและประสิทธิผล
ของโลจิสติกส์ขนส่งข้าวไทยในเส้นทาง
ขนส่งจากจังหวดันครสวรรค์-ส่งออกต่าง
ประเทศ 

3) 	 เพื่ อศึ กษาความสั มพั นธ ์ ร ะหว ่ า ง 
โลจิสติกส์ด้านขนส่ง กับประสิทธิภาพ
และประสทิธผิลของโลจสิตกิส์ขนส่ง ข้าว
ไทยใน เส ้นทางขนส ่ งจากจั งหวั ด
นครสวรรค์-ส่งออกต่างประเทศ 

4) 	 เพื่อศึกษาตัวแบบโลจิสติกส์ด้านขนส่งท่ี
มีประสิทธิภาพและประสิทธิผลในเส้น
ทางขนส่งจากจงัหวดันครสวรรค์-ส่งออก
ต่างประเทศ

กรอบแนวคิดในการศึกษาวิจัย
	 การขนส ่ งมีบทบาทส� ำ คัญต ่อการ
สนับสนุนการกระจายข้าวไทยออกสู่ตลาดเพราะ
การขนส่งท�ำหน้าที่ในการเคลื่อนย้ายปัจจัยการ
ผลิตจากแหล่งปลูกข้าวต่างๆ มาสู่โรงสีข้าวเพื่อ
เปลี่ยนเป็นข้าวสาร เมื่อผลิตเป็นข้าวสารแล้วก็น�ำ
มาเก็บไว้คลังสินค้าเพื่อจัดส่งผ่านไปยังพ่อค้า
คนกลางจนกระท่ังถึงผู้บริโภคในเวลาท่ีผู้บริโภค
ต้องการและในสถานที่ที่ผู้บริโภคข้าวสะดวกที่จะ
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ซือ้หา ซึง่การขนส่งสนิค้านัน้สามารถขนส่งได้หลาย
ประเภท ประชต ไกรเนตร (2541,น.13) ได้ 
แบ่งประเภทของการขนส่งออกเป็น 5 ประเภท คอื 
1) การขนส่งทางรถไฟ (rail) 2) การขนส่งรถยนต์
หรือรถบรรทุก (truck) 3) การขนส่งทางน�้ำ (wa-
ter) 4) การขนส่งทางอากาศ (air) และ 5) การ
ขนส่งทางท่อ (pipeline) ในการศึกษาครั้งนี้
เป็นการขนส่งข้าวไทยออกสูต่่างประเทศ ซึง่พบว่า
ม ี3 ประเภทขนส่งทีเ่กีย่วข้องกบัการขนส่งข้าวของ
ไทย คือโลจิสติกส์ขนส่งทางราง โลจิสติกส์ขนส่ง
ทางน�้ำ และโลจิสติกส์ขนส่งทางบก เช่นเดียวกับ
บรมัตถ์พงษ์ พลเยี่ยม (2552,น.2-3) ได้ศึกษา 
เร่ืองเส้นทางการขนส่งข้าวส่งออกต่างประเทศท่ี

เรือสีชังและท่าเรือแหลมฉบัง ใน 3 เส้นทาง คือ 1) 
การขนส่งทางถนน 2) การขนส่งทางรถไฟ และ 3) 
การขนส่งทางน�้ำ สอดคล้องกับสุรศักดิ์ บุญสุขใจ, 
(2555) ได้กล่าวถึงกระบวนการขนส่งข้าวเพื่อการ
ส่งออกใช้รูปแบบการขนส่งหลายประเภทเพื่อส่ง
ข้าวจากแหล่งผลิตไปยังจุดหมายปลายทาง ซึ่ง
ประเภทของการขนส่งข้าวทีถ่กูเลอืกใช้ คอื 1) การ
ขนส่งทางถนน (Road Transport) 2) การขนส่ง
ทางรถไฟ (Rails Transport) และ 3) การขนส่ง
ทางน�้ำ (River Transport) สรุปการเทียบเคียง
ตัวแปรรูปแบบโลจิสติกส์ขนส่งได้ดังตารางที่ 1

ตารางที่ 1 แสดงผลการเทียบเคียงตัวแปรรูปแบบโลจิสติกส์ขนส่ง

ตัวแปรต้น
(Independent Variables)

นักวิชาการ

ประชต 
ไกรเนตร 
(2541)

บรมัตถ์พงษ์ 
พลเยี่ยม 
(2552)

สุรศักดิ์ 
บุญสุขใจ 
(2555)

IV1 รูปแบบการขนส่งทางราง P P P

IV2 รูปแบบการขนส่งทางน�้ำ P P P

IV3 รูปแบบการขนส่งทางถนน P P P

	 การปรบัปรงุการขนส่งให้มปีระสทิธภิาพ
จะก่อให้เกิดประโยชน์ต ่อการสนับสนุนการ 
กระจายสินค ้าไปสู ่ตลาดในหลายๆ ด ้านซ่ึง  
Ronald H. Ballou (1992, pp. 160-161) คือ 1) 
ท�ำให ้ เกิดการแข ่งขันมากขึ้นการขนส ่งที่มี
ประสิทธิภาพจะช่วยให้มกีารกระจายสนิค้าออกไป
สูต่ลาดได้กว้างขวางมากขึน้สนิค้าหลายชนดิสามารถ
ขายในตลาดท่ีอยูห่่างไกลได้ ท�ำให้ตลาดมกีารแข่งขัน
กันมากขึ้นและผู้บริโภคมีโอกาสเลือกซื้อสินค้าได้

หลากหลายมากขึน้ 2) ท�ำให้เกดิการประหยดัต่อ
ขนาดในการผลติการขนส่งท่ีมปีระสทิธิภาพจะช่วย
ให้สามารถผลติสนิค้าได้ในปรมิาณมากๆ ซ่ึงจะเกดิ
การใช้ประโยชน์สงูสดุจากเครือ่งจกัรและแรงงานที่
ใช้ในการผลิตนอกจากนี้ยังช่วยให้มีความอิสระใน
การเลอืกสถานทีต้ั่งของโรงงานโดยไม่จ�ำเป็นต้องใกล้
กบัแหล่งตลาดอีกด้วยและ 3) ท�ำให้สนิค้าทีจ่�ำหน่าย
มรีาคาลดลงการขนส่งท่ีมปีระสทิธภิาพจะช่วยท�ำให้
ต ้ น ทุ น ขอ ง ก า ร ขน ส ่ ง ล ดต�่ ำ ล ง ดั ง นั้ น ผ ล 
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ของการท่ีต้นทุนค่าขนส่งลดลง ก็จะท�ำให้ราคา
สินค้าทีจ่�ำหน่ายลดลงตามไปด้วย ตัวชีวั้ดประสทิธิ
ภาพด้านโลจิสติกส์ จะวัดผลการด�ำเนินงานใน 3 
มิติ ประกอบด้วย 1) ด้านต้นทุนการขนส่ง (Cost) 
เป็นดชันทีีแ่สดงถงึสดัส่วนต้นทุนของกจิกรรมโลจสิตกิส์
เปรียบเทียบกับยอดขายประจ�ำปีทั้งหมดของ
กิจการ 2) ด้านเวลาในการขนส่ง (Lead Time) 
เป็นดัชนีที่ใช้ข้อมูลระยะเวลาของการเคลื่อนย้าย
สนิค้าและข้อมลูทีเ่กดิข้ึนในแต่ละกิจกรรมโลจสิตกิส์
และ 3) ด้านความน่าเช่ือถือในการขนส่ง (Reli-
ability) เป็นดัชนีที่ใช้วัดความน่าเช่ือถือเก่ียวกับ
การส่งมอบสนิค้าและการตอบสนองความต้องการ
ของลูกค้า ส่วนส�ำนักโลจิสติกส์กรมอุตสาหกรรม
พื้นฐานและการเหมืองแร่ กระทรวงอุตสาหกรรม 

(2553) ประกาศตวัช้ีวดัประสทิธิภาพด้านโลจสิตกิส์
ของสถานประกอบการภาคอุตสาหกรรมใน 3 มิติ 
คือ 1) ด้านการบริหารต้นทุน (Cost Manage-
ment) เป็นดชันทีีแ่สดงถงึสดัส่วนต้นทนุของกจิกรรม
โลจสิตกิส์เปรยีบเทยีบกบัยอดขายประจ�ำปีทัง้หมด
ของกิจการ 2) ด้านเวลา (Lead Time) เป็นดัชนี
ทีใ่ช้ข้อมลูระยะเวลาของการเคลือ่นย้ายสนิค้าและ
ข้อมลูทีเ่กดิขึน้ในแต่ละกจิกรรมโลจสิตกิส์ และ 3) 
ด้านความน่าเชือ่ถอื (Reliability) เป็นดชันทีีใ่ช้วดั
ความน่าเช่ือถือเก่ียวกับการส่งมอบสินค้าและการ
ตอบสนองความต้องการของลูกค้า สรุปการเทียบ
เคยีงตวัแปรประสทิธภิาพและประสทิธผิลของโลจิ
สติกส์ขนส่งได้ดังตารางที่ 2

ตารางที่ 2 แสดงผลการเทียบเคียงตัวแปรประสิทธิภาพและประสิทธิผลของโลจิสติกส์ขนส่ง

ตัวแปรตาม
(Dependent Variables)

นักวิชาการ/ส�ำนักวิชาการ

Ronald H. 
Ballou (1992)

ส�ำนักโลจิสติกส์กรมอุตสาหกรรมพื้น
ฐานและการเหมืองแร่ 

กระทรวงอุตสาหกรรม (2553)

DV1 ต้นทุนการขนส่ง P P

DV2 เวลาในการขนส่ง P P

DV3 ความน่าเชื่อถือในการขนส่ง P P
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ประสิทธิภาพและประสิทธิผลในเส้นทางขนส่งข้าวจากจังหวัดนครสวรรค์-ส่งออกต่างประเทศ

ตัวแปรอิสระ
IV1. โลจิสติกส์ขนส่งทางราง
 -โครงข่ายขนส่งสินค้าทางราง
 -พาหนะที่ใช้ในการขนส่ง
 -จุดเชื่อมโยงกับการขนส่งรูปแบบอื่น
 -ประตูการค้า (Gate Way)
 -เทคโนโลยีสารสนเทศขนส่งทางราง
IV2. โลจิสติกส์ขนส่งทางน�้ำ
 -โครงข่ายขนส่งสินค้าทางน�้ำ
 -พาหนะที่ใช้ในการขนส่ง
 -จุดเชื่อมโยงกับการขนส่งรูปแบบอื่น
 -ประตูการค้า (Gate Way)
 -เทคโนโลยีสารสนเทศขนส่งทางน�้ำ
IV3. โลจิสติกส์ขนส่งทางถนน 
 -โครงข่ายขนส่งสินค้าทางถนน
 -พาหนะที่ใช้ในการขนส่ง
 -จุดเชื่อมโยงกับการขนส่งรูปแบบอื่น
 -ประตูการค้า (Gate Way)
 -เทคโนโลยีสารสนเทศขนส่งทางถนน
 -การตีกลับสินค้า

ตัวแปรตาม
DV1. ต้นทุนการขนส่ง 
 -ต้นทุนการจัดเก็บ
 -ต้นทุนการยกขน
 -ต้นทุนการขนส่ง
 -ต้นทุนการบริหารจัดการ
DV2. เวลาในการขนส่ง
 -เวลาในการจัดเก็บ
 -เวลาในการยกขน
 -เวลาในการเดินทาง
 -เวลาในการตอบสนอง
 การสั่งซื้อ
DV3. ความน่าเชื่อถือในการขนส่ง 
 -การส่งมอบสินค้า
 -การตอบสนองความต้องการ
 ของลูกค้า
 -ความเสียหายของสินค้า
 -การตีกลับสินค้า

ภาพที่ 1 กรอบแนวความคิดในการศึกษาวิจัย
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ระเบียบวิธีวิจัย
	 ประชากรกลุ่มตัวอย่าง
1. 	 ประชากรในการศึกษาคือ กลุ่มบุคลากร

ที่เกี่ยวข้องกับผู้ส่งออก หยง พ่อค้าส่ง 
พ่อค้าปลีกซื้อขายข้าวจากโรงสีข้าวหรือ
ท่าข้าวในจังหวัดนครสวรรค์ และผู ้
ประกอบการเกี่ยวกับการขนส่งสินค้าใน 
15 อ�ำเภอของจังหวัดนครสวรรค์ 

2. 	 กลุ่มตัวอย่างในการศึกษาเชิงปริมาณคือ 
ผู้ประกอบการเกี่ยวกับการขนส่งสินค้า
ใน 15 อ�ำเภอของจังหวดันครสวรรค์ การ
วิจัยเชิงปริมาณได้กลุ่มตัวอย่างทั้งสิ้น 
787 คน ในการวิจัยเชิงคุณภาพคือ กลุ่ม
บุคลากรที่เกี่ยวข้องกับผู้ส่งออก หยง 
พ่อค้าส่ง พ่อค้าปลีกซื้อขายข้าวจากโรง
สีข้าวหรือท่าข้าวในจังหวัดนครสวรรค์ 
จ�ำนวน 8 คน

	 ขอบเขตการศึกษาวิจัย
	 1. ด้านเนื้อหา
	 ผู ้ วิ จัยต ้องการศึกษาความสัมพันธ ์
ระหว่างโลจิสติกส์ด้านขนส่งกับประสิทธิผลของ 
โลจิสติกส์ขนส่งข้าวไทยในเส้นทางขนส่งจาก
จังหวัดนครสวรรค์-ส่งออกต่างประเทศ โดยแบ่ง
การศึกษาออกเป็น 3 ส่วน ดังนี้ 1) รูปแบบโลจิสติ
กส์ด้านการขนส่งใน 3 รูปแบบ (1) โลจิสติกส์ด้าน
การขนส่งทางราง (2) โลจิสตกิส์ด้านการขนส่งทาง
รางน�้ำ (3) โลจิสติกส์ด้านการขนส่งทางถนน 2) 
ประสทิธภิาพและประสทิธผิลของโลจสิตกิส์ขนส่ง
ใน 3 ด้าน (1) ต้นทุนในการขนส่ง (2) เวลาใน
การขนส่ง (3) ความน่าเชื่อถือในการขนส่งและ
ค้นคว้าเอกสารงานวิจัยที่เก่ียวข้องกับโลจิสติกส์
ด้านขนส่งและประสิทธิผลของ โลจิสติกส์ขนส่ง

	 2. ด้านประชากร
	 ได้ท�ำการวิจัยเฉพาะกลุ ่มบุคลากรที่
เกีย่วข้องกบัผูส่้งออก หยง พ่อค้าส่ง พ่อค้าปลกีซือ้
ขายข้าวจากโรงสีข้าวหรือท่าข้าวและผู้ประกอบ
การเกี่ยวกับการขนส่งสินค้าใน 15 อ�ำเภอของ
จังหวัดนครสวรรค์ 
	 3. ด้านระยะเวลา
	 ได้ท�ำการวิจยัโดยการศึกษาและรวบรวม
ข้อมูลในระหว่างเดือนสิงหาคม 2554–กุมภาพันธ์ 
2556

การสร้างเครื่องมือในการวิจัย
	 เคร่ืองมอืทีใ่ช้ในการเกบ็รวบรวมข้อมลูใน
การวจิยัครัง้นี ้คอืแบบสอบถาม (Questionnaire) 
และแบบสัมภาษณ์ (In-depth Interview) โดย
ผ่านการตรวจสอบเครื่องมือจาก ผู้เชี่ยวชาญ 5 
ท่าน คือ นายอัฌษไธค์ รัตนดิลก ณ ภูเก็ต รอง
อธบิดกีรมการขนส่งทางบก นางสาวกอบสขุ เอีย่ม
สรุย์ี นายกสมาคมผูส่้งออกข้าวไทย นายสวิุทย์ สภุ
คณา โรงสีข้าวห้างหุ้นส่วนจ�ำกัดสุวิทย์ไรค์มิลล์ 
นายสมบูรณ์ จุมพลเสถียร พาณิชย ์จังหวัด
นครสวรรค์และนายวิรัช ตั้งประดิษฐ์ หอการค้า
จังหวัดนครสวรรค์ ท�ำการตรวจสสอบความเท่ียง
ตรงเชิงเนื้อหา (Content Validity) =1.0 และ
หาความเชื่อมั่น (Reliability) = 0.9719
	 1. แบบสอบถาม แบ่งออกเป็น 4 ตอน 
คือ
	 ตอนที ่1 แบบสอบถามภมูหิลงัทางสงัคม
ของผู ้ประกอบการเก่ียวกับการขนส่งสินค้า มี
ค�ำถาม 5 ข้อ มีมาตรวัดแบบ Nominal 
	 ตอนที่ 2 แบบสอบถามศึกษาโลจิสติกส์
ขนส่งข้าวไทย จ�ำนวน 44 ข้อ ประกอบด้วย 1)  
โลจสิติกส์ขนส่งทางราง จ�ำนวน 16 ข้อ 2) โลจสิตกิส์
ด้านการขนส่งทางน�ำ้ จ�ำนวน 14 ข้อ และ 3) โลจสิตกิส์ 
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ด้านการขนส่งทางถนน จ�ำนวน 14 ข้อ ลักษณะ
ของข้อค�ำถามมีมาตรวัดเป็นมาตราส่วนประมาณ
ค่าของลิเคิร์ท (Likert Scale)
	 ต อ น ที่  3  แ บ บ ส อ บ ถ า ม ศึ ก ษ า
ประสทิธภิาพและประสทิธผิลของโลจสิตกิส์ขนส่ง
ข้าวไทย จ�ำนวน 34 ข้อ ประกอบด้วย 1) ต้นทุน
ในการขนส่ง จ�ำนวน 11 ข้อ 2) เวลาในการขนส่ง 
จ�ำนวน 10 ข้อ และ 3) ความน่าเชือ่ถอืในการขนส่ง 
จ�ำนวน 14 ข้อ
	 ตอนที่ 4 ข้อเสนอแนะอื่นๆ ที่เกี่ยวข้อง
กับรูปแบบโลจิสติกส์ขนส่งข้าว และประสิทธิภาพ
และประสิทธิผลของโลจิสติกส์ขนส่งข้าว
	 2. แบบสัมภาษณ์ แบ่งออกเป็น 4 ตอน 
คือ
	 ตอนที ่1 แบบสอบถามภมูหิลงัทางสงัคม
ของผูส่้งออก หยง พ่อค้าส่ง พ่อค้าปลกีซือ้ขายข้าว
จากโรงสีข้าวหรือ ท่าข้าว จ�ำนวน 1 ข้อ
	 ตอนที่ 2 แบบสัมภาษณ์ความเห็นเก่ียว
กับศึกษาโลจิสติกส์ขนส่งข้าวไทย จ�ำนวน 27 ข้อ 
ประกอบด้วย 1) โลจิสติกส์ขนส่งทางราง จ�ำนวน 
5 ข้อ 2) โลจิสติกส์ด้านการขนส่งทางน�้ำ จ�ำนวน 
5 ข้อ และ 3) โลจิสติกส์ด้านการขนส่งทางถนน 
จ�ำนวน 5 ข้อ
	 ต อ น ที่  3  แ บ บ ส อ บ ถ า ม ศึ ก ษ า
ประสทิธภิาพและประสทิธผิลของโลจสิตกิส์ขนส่ง
ข้าวไทยจ�ำนวน 12 ข้อ ประกอบด้วย 1) ต้นทุนใน
การขนส่งจ�ำนวน 4 ข้อ 2) เวลาในการขนส่งจ�ำนวน 
4 ข้อ และ 3) ความน่าเชื่อถือในการขนส่ง จ�ำนวน 
4 ข้อ
	 ตอนที่ 4 ข้อเสนอแนะอื่นๆ ที่เกี่ยวข้อง
กับรูปแบบโลจิสติกส์ขนส่งข้าว และประสิทธิภาพ
และประสิทธิผลของ โลจิสติกส์ขนส่งข้าว

การเก็บรวบรวมข้อมูล
	 การเก็บรวบรวมข้อมูล ด�ำเนินการใน 2 
ลักษณะ คือ
1. 	 การเก็บรวบรวมข้อมูลทางทฤษฎี แนว

ความคิดจากผลงานวิจัย ซ่ึงเป็นสิ่งท่ีมี
ความส�ำคัญอย่างสูงสุดอันแสดงให้เห็น
ถึงแนวความคิด ทฤษฎี เพื่อเลือกสรร
ตวัแปรทีม่คีวามส�ำคญัต่อรปูแบบโลจสิตกิส์
ขนส่งข้าวไทยและหาตวัแปรความส�ำคญั
ต่อประสิทธิภาพและประสิทธิผลของ 
โลจิสติกส์ขนส่งข้าวไทย มาใช้สร้าง
เกณฑ์ในการวัดได้อย่างถูกต้อง เพื่อ
หาความสัมพันธ์และสามารถบ่งช้ีเส้น
ทางของรปูแบบโลจสิตกิส์ขนส่งข้าวไทย
ทีม่ต่ีอประสทิธภิาพและประสทิธิผลของ
การจัดการโลจิสติกส์ขนส่งข้าวไทย 
ศึกษากรณีเส้นทางขนส่งจากจังหวัด
นครสวรรค์-ส่งออกต่างประเทศ

2. 	 การเก็บรวบรวมภาคสนาม โดยการใช้
แบบสอบถามและแบบสัมภาษณ์ แบ่ง
การด�ำเนินงานออกเป็น 2 ระยะ คือ

	 ระยะท่ีหนึง่ ถอดแบบสอบถามผูป้ระกอบ
การเกี่ยวกับการขนส่งสินค้าใน 15 อ�ำเภอของ
จังหวัดนครสวรรค์ ในระหว่างเดือนมกราคม–
มิถุนายน 2556
	 ระยะที่สอง เดินสายสัมภาษณ์กลุ่มผู้ท่ี
เกีย่วข้องกบัผูส่้งออก หยง พ่อค้าส่ง พ่อค้าปลกีซือ้
ขายข้าวจากโรงสีข ้าวหรือท่าข ้าวในจังหวัด
นครสวรรค์ในระหว่างเดือนกรกฎาคม–กันยายน 
2556

การวิเคราะห์ข้อมูล
	 เมือ่ได้ท�ำการเกบ็รวบรวมข้อมลูจากกลุ่ม
ตัวอย่างจนครบตามจ�ำนวนที่ได้ก�ำหนดไว้แล้ว จะ
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รวบรวมแบบสอบถามทัง้หมดมาลงรหสัข้อมลู และ
ป้อนรหัสข้อมูลทั้งหมดเข้าสู ่โปรแกรมวิจัยทาง
สังคมศาสตร์ เพื่อเข้าสู่กระบวนการประมวลผล
และวิเคราะห์ข้อมูล ซึ่งรายละเอียดของการ
วิเคราะห์ข้อมูลมีดังต่อไปนี้
1. 	 การวเิคราะห์ข้อมลูภมูหิลงัทางสงัคมของ

ผู้ประกอบการเกี่ยวกับการขนส่งสินค้า
ใน 15 อ�ำเภอของจังหวัดนครสวรรค์ ใช้
สถติิเชงิพรรณา (descriptive statistics) 
ในการบรรยายด้วยค่าความถ่ีและร้อยละ

2. 	 การวเิคราะห์ข้อมลูเกีย่วกบัรปูแบบโลจสิตกิส์
ขนส ่งข ้าวไทย ใช ้สถิ ติ เชิงพรรณา  
(descriptive statistics) ในการบรรยาย
ด้วยค่าเฉลี่ย (mean) และค่าเบี่ยงเบน
มาตรฐาน (standard deviation)

3. 	 การวเิคราะห์ข้อมลูเกีย่วกบัประสทิธภิาพ
และประสทิธผิลของโลจสิตกิส์ขนส่งข้าว
ไทย ใช้สถิติเชิงพรรณา (descriptive 
statistics) ในการบรรยายด้วยค่าเฉลี่ย 
(mean) และค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
(standard deviation)

4. 	 การวิเคราะห์ข้อมูลโดยใช้สถิติวิเคราะห์
สหสัมพันธ์คาโนนิคอล (Canonical 
Correlation Analysis) เพื่อหาความ
สัมพันธ์ของชุดตัวแปรของสมการรูป
แบบโลจิสติกส์ขนส่งข้าวไทยซึ่งเป็น
ตัวแปรอิสระกับตัวแปรตามคือประสิทธิ
ผลของโลจิสติกส์ขนส่งข้าวไทย และ
แสดงให้เห็นโมเดลเส้นทาง (Path dia-
gram) ของรูปแบบโลจิสติกส์ขนส่งท่ีมี
ต่อประสิทธิภาพและประสิทธิผลของ 
โลจิสติกส์ขนส่งข้าวไทย

5. 	 การวิเคราะห์ค�ำสัมภาษณ์ของกลุ่มผู้ท่ี
เกี่ยวข้องกับผู้ส่งออก หยง พ่อค้าส่ง 

พ่อค้าปลีกซื้อขายข้าวจากโรงสีข้าวหรือ
ท่าข้าวใช้สถิติเชิงพรรณา (descriptive 
statistics) ในการบรรยายด้วยค่าความถ่ี
และร้อยละ

ผลการวิจัย
	 จากการวิเคราะห์ข้อมูล พบว่า ภูมิหลัง
ทางสังคมของผู้ประกอบการเกี่ยวกับการขนส่ง
สนิค้าใน 15 อ�ำเภอของจงัหวดันครสวรรค์ 1) ด้าน
ต�ำแหน่งหน้าที่การงาน ผู้ตอบแบบสอบถามอยู่ใน
กลุ่มเจ้าหน้าที่ผู้ปฏิบัติงาน มากที่สุด จ�ำนวน 477 
ราย คิดเป็นร้อยละ 66.7 รองลงมาคือ ผู้บริหาร 
จ�ำนวน 190 ราย คดิเป็นร้อยละ 26.6 และเจ้าของ
กจิการหรอืหุน้ส่วนจ�ำนวน 48 ราย คดิเป็นร้อยละ 
6.7 ตามล�ำดับ 2) ด้านประเภทการให้บริการพบ
ว่า ผูต้อบแบบแบบสอบถามให้บรกิารด้านโลจิสตกิส์
เซอร์วิสโปรไวเดอร์มากที่สุดจ�ำนวน 336 ราย คิด
เป็นร้อยละ 47 รองลงมาคอืด้านเตร์ิดปาร์ตีโ้ลจสิติกส์
เซอร์วิสโปรไวเดอร์จ�ำนวน 256 ราย คิดเป็นร้อย
ละ 35.8 ด้านหลีดโลจิสติกส์เซอร์วิสโปรไวเดอร์ 
จ�ำนวน 87 ราย คิดเป็นร้อยละ 12.2 และ ด้าน
โฟร์ทปาร์ตี้โลจิสติกส์เซอร์วิสโปรไวเดอร์ จ�ำนวน 
36 ราย คิดเป็นร้อยละ 5 ตามล�ำดับ 3) ด้าน
ประสบการณ์ด�ำเนินธุรกิจ พบว่าผู ้ตอบแบบ
แบบสอบถามมีประสบการณ์ในการท�ำงาน 
มากกว่า 10 ปี ถึง 15 ปี มากที่สุด จ�ำนวน 301 
ราย คิดเป็นร้อยละ 42.1 รองลงมาคือตั้งแต่ 5 ปี 
ถึง 10 ปี จ�ำนวน 242 ราย คิดเป็นร้อยละ 33.8 
มากกว่า 15 ปี ถึง 20 ปี จ�ำนวน 72 ราย คิดเป็น
ร้อยละ 10.1 น้อยกว่า 5 ปี จ�ำนวน 64 ราย คิด
เป็นร้อยละ 9.0 และมากกว่า 20 ปีขึ้นไป จ�ำนวน 
36 ราย คิดเป็นร้อยละ 5.0 ตามล�ำดับ 4) ด้านรูป
แบบการขนส่งท่ีให้บริการพบว่า ผู ้ตอบแบบ
แบบสอบถามมีรูปแบบการขนส่งทางราง ขนส่ง
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ทางน�้ำ ขนส่งทางถนนมากที่สุด จ�ำนวน 251 ราย 
คิดเป็นร้อยละ 35.1 รองลงมาคือ ขนส่งทางถนน 
จ�ำนวน 208 ราย คิดเป็นร้อยละ 29.1 ขนส่งทาง
ราง จ�ำนวน 138 ราย คิดเป็นร้อยละ 19.3 ขนส่ง
ทางน�ำ้ จ�ำนวน 104 ราย คดิเป็นร้อยละ 14.5 และ
ขนส่งทางราง ขนส่งทางน�้ำ ขนส่งทางถนน ขนส่ง
ทางอากาศ จ�ำนวน 14 ราย คิดเป็นร้อยละ 2.0 
ตามล�ำดบั 5) ด้านประเภทลกูค้าพบว่า ผูต้อบแบบ
แบบสอบถามมลูีกค้าประเภทผูส่้งออก/หยง/พ่อค้า
ส่ง/พ่อค้าปลีก มากที่สุดจ�ำนวน 316 ราย คิดเป็น
ร้อยละ 44.2 รองลงมาคือ โรงสข้ีาวทีไ่ด้รบัอนญุาต
ให้ประกอบการค้า จ�ำนวน 278 ราย คิดเป็นร้อย
ละ 38.9 และ ชาวนา/เกษตร จ�ำนวน 121 ราย 
คิดเป็นร้อยละ 16.9 ตามล�ำดับ และ 6) ด้าน
ประเภทสินค ้ าที่ ขนส ่ ง  พบว ่ าผู ้ ตอบแบบ
แบบสอบถามมีประเภทสินค้าที่ขนส่ง ข้าวสาร/
ข้าวเปลือก มากทีส่ดุ จ�ำนวน 247 ราย คิดเป็นร้อย
ละ 34.5 รองลงมาคือ ผัก/ผลไม้ จ�ำนวน 227 ราย 
คิดเป็นร้อยละ 31.7 ปูนซีเมนต์/วัสดุก่อสร้าง
จ�ำนวน 182 ราย คดิเป็นร้อยละ 25.5 น�ำ้มนั/ผลติ
ภณัฑ์ปิโตเลีย่ม จ�ำนวน 36 ราย คดิเป็นร้อยละ 5.0 
และผลติภณัฑ์กระดาษ จ�ำนวน 23ราย คิดเป็นร้อย
ละ 3.2 ตามล�ำดับ
	 รูปแบบโลจิสติกส์การขนส่งในเส้นทาง
ขนส่งจากจังหวัดนครสวรรค์-ส่งออกต่างประเทศ 
ซึ่งมีผลการศึกษา ดังนี้
	 รูปแบบโลจิสติกส์ขนส่งทางรางพบว่า 
ระดับความคิดเห็นในด้านรูปแบบโลจิสติกส์ขนส่ง
ทางรางภาพรวมอยูใ่นระดับปานกลาง ซึง่ประกอบ
ไปด้วย (1) ด้านโครงข่ายการขนส่งสินค้าทางราง 
เส้นทางการขนส่งทางรางมเีส้นทางทีค่รอบคลมุทัว่
ทกุภาคของประเทศไทย มรีางคูเ่พยีง 90 กโิลเมตร 
(กรุงเทพฯ-ชุมทางบ้านภาชี) ท�ำให้การขนส่งใช้
เวลานาน มีความกว้างของรางรถไฟเพียงขนาด

เดียว (ความกว้าง 1.00 เมตร) สามารถรับน�้ำหนัก
ของข้าวสารได้มาก (2) ด้านพาหนะที่ใช้ในการ
ขนส่งทางรางมหีวัรถจกัรหลากหลายเหมาะสมกบั
ขนาดขบวนรถสามารถลากจูงขบวนตู ้สินค้า
ข้าวสารได้ทีละมากๆ สามารถขนส่งข้าวสารได้
เท่ียวละมากๆ มข้ีอจ�ำกดัในความเรว็ของรถไฟท่ีว่ิง
ได้ไม่สูงมาก (ไม่เกิน 80 กิโลเมตรต่อชั่วโมง) (3) 
ด้านจดุเชือ่มโยงกบัการขนส่งรปูแบบอืน่ทางราง มี
จุดเช่ือมต่อกับย่านเก็บกองสินค้าในภูมิภาคต่างๆ 
มีจุดเช่ือมโยงกับท่าเรือกรุงเทพ มีจุดเช่ือมโยงกับ
สถานี ICD ลาดกระบังมีจุดเชื่อมโยงกับท่าเรือ
แหลมฉบงั (4) ด้านประตกูารค้า (Gate Way) ทาง
รางสามารถเชือ่มโยงกบัประเทศเพือ่นบ้าน 4 แห่ง 
(5) ด้านข้อมูลเทคโนโลยีสารสนเทศขนส่งทางราง 
มีการบันทึกรายละเอียดการจัดขบวนรถบรรทุก
สินค้าข้าวสาร มีการบันทึกการติดตามขบวนรถ
บรรทุกสินค้าข้าวสาร และมีการแสดงการติดตาม
ขบวนรถและเวลาล่าช้าของขบวนรถบรรทกุสนิค้า
ข้าวสาร 
	 รูปแบบโลจิสติกส์ขนส่งทางน�้ำ พบว่า
ระดับความคิดเห็นในด้านรูปแบบโลจิสติกส์ขนส่ง
ทางน�ำ้ภาพรวมอยูใ่นระดบัปานกลาง ซึง่ประกอบ
ไปด้วย (1) ด้านโครงข่ายการขนส่งสนิค้าทางน�ำ้ มี
แม่น�้ำเจ้าพระยา แม่น�้ำท่าจีนเป็นเส้นการขนส่ง
หลัก ขนาดทางน�้ำของแม่น�้ำเป็นอุปสรรคต่อเรือ
ล�ำเลียง ความสูงช่องลอดใต้สะพานข้ามแม่น�ำ้เป็น
ข้อจ�ำกัด ขนาดตอหม้อของสะพานข้ามแม่น�้ำเป็น
อุปสรรคต่อเรือล�ำเลียงและระยะห่างตอหม้อของ
สะพานข้ามแม่น�้ำเป็นอุปสรรคต่อเรือล�ำเลียง (2) 
ด้านพาหนะทีใ่ช้ในการขนส่งทางน�ำ้ มีประเภทเรอื
ล�ำเลยีงหลากหลายเหมาะแก่การขนส่งข้าวสารเรอื
บรรทุกมีขนาด/น�้ำหนัก/ความลึกของเรือที่เหมาะ
แก่การขนส่งข้าวสารเรือมีระวางในการบรรทุก
ข้าวสารได้คราวละมากๆ (3) ด้านจุดเชื่อมโยงกับ



327ปีที่ 28  ฉบับที่ 88 ตุลาคม - ธันวาคม 2557

สุทธิปริทัศน์

การขนส่งรูปแบบอื่นทางน�้ำ มีท่าเรือล�ำน�้ำใน
ประเทศจ�ำนวนมากซึ่งส่วนใหญ่ตั้งอยู่ริมแม่น�้ำ
เจ้าพระยา มีท่าเรือล�ำน�้ำต่างประเทศ 2 แห่ง (3) 
ด้านประตูการค้า (Gate Way) ทางน�้ำสามารถ
เชือ่มโยงกบัประเทศเพือ่นบ้าน ณ เกาะสชีงั ท่าเรือ
กรุงเทพหรือท่าเรือแหลมฉบัง (4) ด้านข้อมูล
เทคโนโลยีสารสนเทศขนส่งทางน�้ำ มีการบันทึก
รายละเอียดการจัดเรือบรรทุกสินค้าข้าวสาร มี
บันทึกการติดตามเรือบรรทุกสินค้าข้าวสารและมี
การแสดงการติดตามเรือและเวลาล่าช้าของเรือ
บรรทุกสินค้าข้าวสาร
	 รูปแบบโลจิสติกส์ขนส่งทางถนนพบว่า 
ระดับความคิดเห็นในด้านรูปแบบโลจิสติกส์ขนส่ง
ทางถนนภาพรวมอยู่ในระดับมาก ซ่ึงประกอบไป
ด้วย (1) ด้านโครงข่ายการขนส่งสินค้าทางถนนมี
โครงข่ายครอบคลุมทั่วประเทศ เหมาะแก่การ
ขนส่งสินค้า มีประเภททางถนนที่หลากหลาย มี
มาตรการห้ามเดนิรถบรรทกุจากปัญหาการจราจร 
(2) ด้านพาหนะที่ใช้ในการขนส่งทางถนน มี
ประเภทของรถบรรทุกที่หลากหลายสามารถ
บรรทกุน�ำ้หนักได้ตามขนาดของรถบรรทกุ (3) ด้าน
จุดเช่ือมโยงกับการขนส่งรูปแบบอื่นทางถนน  

มีสถานีขนส่งสินค้า (Truck Terminal) เพื่อเชื่อม
โยงกับการขนส่งรูปแบบอื่น มีสถานีตรวจและ
บรรจุสินค้าเข้าตู้คอนเทนเนอร์เพื่อการส่งออก มี
โรงพักสินค้าเพื่อตรวจปล่อยของขาเข้าและบรรจุ
ของขาออก มีย่านกองเก็บตู้สินค้า (Container 
Yard, CY) เพือ่เช่ือมโยงกบัการขนส่งรปูแบบอืน่ มี
สถานทีเ่กบ็พกัสนิค้าเพือ่เชือ่มโยงกบัการขนส่งรปู
แบบอื่น (4) ด้านประตูการค้า (Gate Way) ทาง
ถนนสามารถเชือ่มโยงกบัประตูการค้าท่าเรอืแหลม
ฉบังด้วยทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง (4) ด้าน
ข้อมูลเทคโนโลยีสารสนเทศขนส่งทางถนน มีการ
บันทึกรายละเอียดการจัดขบวนรถบรรทุกสินค้า
ข้าวสาร มบีนัทกึการตดิตามขบวนรถบรรทกุสนิค้า
ข้าวสารและมีการแสดงการติดตามขบวนรถและ
เวลาล่าช้าของขบวนรถบรรทุกสินค้าข้าวสาร
	 การวิเคราะห์ความสัมพันธ ์ระหว่าง
ตัวแปรอิสระรูปแบบโลจิสติกส์ขนส่งกับตัวแปร
ตามการเพิ่มประสิทธิภาพและประสิทธิผลของ 
โลจสิตกิส์ขนส่งข้าวไทยเพือ่ทดสอบสมมตฐิาน จะ
วิ เคราะห ์ โดยใช ้ค ่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ ์  
คาโนนิคอล (Canonical  Correlat ion)  
ดังตารางที่ 3
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ตารางที ่3 ค่าสมัประสทิธิส์หสมัพนัธ์คาโนนคิอล ค่าไอเกน ค่าความแปรปรวนทีส่กดัได้ ค่าความทบัซ้อน
และสถิติส�ำหรับทดสอบความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง เพื่อศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างรูปแบบ 
โลจิสติกส์ขนส่งกับการเพิ่มประสิทธิภาพและประสิทธิผลของโลจิสติกส์ขนส่งข้าวไทย

  ชุดที่ 1 ชุดที่ 2 ชุดที่ 3

Variate number

Canonical correlation 0.6450 0.1624 0.1306

Eigenvalues 0.6000 0.0264 0.0171

Wilk’s lambda 0.8996 0.9570 0.9829

F-value (chi square) 8.5233 7.8848 12.3438

Significance (p <) 0.00 0.00 0.00

ความแปรปรวนที่สกัดได้ (Variance extracted) (%)

ประสิทธิภาพและประสิทธิผลของโลจิสติกส์ขนส่งข้าวไทย 16.3389 38.3032 45.3579

รูปแบบโลจิสติกส์ขนส่ง 48.5107 6.2328 45.2565

ความทับซ้อน (Redundancy) (%)

ประสิทธิผลของโลจิสติกส์ขนส่งข้าวไทย 1.9809 1.0100 0.7740

รูปแบบโลจิสติกส์ขนส่ง 2.9124 0.1644 0.7723

	 แสดงความสมัพนัธ์ระหว่างความสมัพนัธ์
ระหว่างรูปแบบโลจิสติกส์ขนส่งกับประสิทธิภาพ
และประสิทธิผลของโลจิสติกส์ขนส่งข้าวไทย โดย
มีชุดความสัมพันธ์ที่เป็นความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง
อย่างมีนัยส�ำคัญเชิงสถิติอยู่ 3 ชุด คือ ชุดความ
สัมพันธ์ชุดที่ 1 (p<0.01) ชุดความสัมพันธ์ชุดที่ 2 
(p<0.01) ชุดความสัมพันธ์ชุดที่ 3 (p<0.01) แต่
เมื่อพิจารณาค่าความทับซ้อน (Redundancy) 
ปรากฏว่าชุดความสัมพันธ์ที่มีค่าทับซ้อนสูงกว่า
ร้อยละ 1.5 มีเพียง 1 ชุด คือ ความสัมพันธ์ชุดที่ 1 
และค่าความสมัพนัธ์กนัระหว่างกลุม่ตัวแปรต้นกบั
กลุ่มตัวแปรตามชุดที่ 2 ชุดที่ 3 นั้นมีความสัมพันธ์
กันในระดับต�่ำ จึงไม่น�ำมาอธิบายความสัมพันธ์  

ดังนั้นการอธิบายความสัมพันธ์ระหว่างรูปแบบ 
โลจิสติกส์ขนส่งกับประสิทธิภาพและประสิทธิ 
ผลของโลจิสติกส์ขนส่งข้าวไทย อธิบายได้จาก 
ชุดความสัมพันธ์ชุดที่ 1 เท่านั้น
	 เมื่อพิจารณาความสัมพันธ์ระหว่างรูป
แบบโลจิสติกส ์ขนส ่งกับประสิทธิภาพและ
ประสิทธิผล ของโลจิสติกส์ขนส่งข้าวไทย ชุดที่ 1 
พบว่า มีความสัมพันธ์กันปานกลางในทางบวก ซึ่ง
มีค่าความสัมพันธ์เท่ากับ 0.6450 และ รูปแบบ 
โลจิสติกส์ขนส่งสามารถท�ำนายความแปรปรวน
ของผลลัพธ์ประสิทธิภาพและประสิทธิผลของ 
โลจิสติกส ์ขนส่งข ้าวไทย ได ้ร ้อยละ 60.00  
(Eigenvalues=0.6000)
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เมื่อพิจารณาความสัมพันธ์ของรูปแบบโลจิสติกส์
ขนส่งกับตัวแปรเริ่มต้น และประสิทธิภาพและ 
ประสิทธิผลของโลจิสติกส ์ขนส ่ งข ้ าว ไทย  
กบัตวัแปรเริม่ต้น ปรากฏว่าประสทิธภิาพและประ
สิทธิผลของโลจิสติกส์ขนส่งข้าวไทย สามารถ
ท�ำนายความแปรปรวนของตัวแปรเริ่มต้นของ

ประสทิธภิาพและประสทิธผิลของโลจสิตกิส์ขนส่ง
ข้าวไทย ได้ ร้อยละ 16.3389 และรปูแบบโลจสิตกิส์
ขนส่งสามารถท�ำนายความแปรปรวนของตัวแปร
เริ่มต้นของรูปแบบโลจิสติกส์ขนส่งทางถนน ได้ 
ร้อยละ 48.5107

ตารางที ่4 ค่าสมัประสทิธิส์หสมัพนัธ์คาโนนคิอลแบบคะแนนมาตรฐานและแบบโครงสร้างส�ำหรบัตวัแปร
ต้นรูปแบบโลจิสติกส์ขนส่ง และตัวแปรตามประสิทธิภาพและประสิทธิผลขอโลจิสติกส์ขนส่ง
ข้าวไทย

ตัวแปร สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์คาโนนิคอล

 (DV) ประสิทธิภาพและประสิทธิผลของโลจิสติกส์ขนส่ง
ข้าวไทย

แบบคะแนน
มาตรฐาน

แบบเชิง
โครงสร้าง

 DV1 ต้นทุนในการขนส่ง  0.6843 1.4177 

 DV2 เวลาในการขนส่ง -1.1566 2.6923 

 DV3 ความน่าเชื่อถือในการขนส่ง 0.8672 1.7169 

 (IV) รูปแบบโลจิสติกส์ขนส่ง    

 IV1 โลจิสติกส์ขนส่งทางราง -0.2298 -0.2568 

 IV2 โลจิสติกส์ขนส่งทางน�้ำ -0.8836 -1.0018 

 IV3 โลจิสติกส์ขนส่งทางถนน 0.4788 0.8595 

	 ผลการวเิคราะห์จากตารางปรากฏว่า ค่า
สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์คาโนนิคอลแบบคะแนน
มาตรฐานองค ์ ป ระกอบของ ตั วแปรตาม
ประสทิธภิาพและประสทิธผิลของโลจสิตกิส์ขนส่ง
ข้าวไทยกับตัวแปรเริ่มต้น สามารถเรียงล�ำดับจาก
สงูไปต�ำ่ ได้ดังนี ้เวลาในการขนส่ง (-1.1566) ความ
น่าเชื่อถือในการขนส่ง (0.8672) และต้นทุนใน
การขนส่ง (0.6843) ตามล�ำดับ ส�ำหรับค่า
สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์คาโนนิคอลแบบคะแนน
มาตรฐานของตัวแปรต้นรูปแบบ โลจิสติกส์ขนส่ง
สามารถเรียงล�ำดับจากสูงไปต�่ำได้ดังนี้ โลจิสติกส์

ขนส่งทางน�้ำ (-0.8836) โลจิสติกส์ขนส่งทางถนน 
(0.4788) และโลจิสติกส์ขนส่งทางราง (-0.2298) 
ตามล�ำดับ 
	 พิจารณาค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ ์
คาโนนิคอลแบบคะแนนมาตรฐานของตัวแปรต้น
และตัวแปรตามทุกตัวแปร มีค่าตั้งแต่ 0.30 ขึ้นไป 
ผลการวิเคราะห์ข้อมูลลักษณะนี้แสดงให้เห็นว่า
ตัวแปรคาโนนิคอลแบบคะแนนมาตรฐาน ของ
ตวัแปรตามประสทิธภิาพและประสทิธผิลของโลจิสตกิส์
ขนส่งข้าวไทย เป็นตัวแปรท่ีเกิดข้ึนจากตัวแปร
ต ้ นทุ น ในกา รขนส ่ ง  เว ล า ในกา รขนส ่ ง  
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และความน่าเชื่อถือในการขนส่ง ส�ำหรับตัวแปร 
คาโนนิคอลของตวัแปรต้นรปูแบบโลจสิตกิส์ขนส่ง 
เป็นตัวแปรท่ีเกิดขึ้นจากตัวแปรโลจิสติกส์ขนส่ง
ทางน�้ำและโลจิสติกส์ขนส่งทางถนน
	 ผลการวิเคราะห์สหสัมพันธ์คาโนนิคอล 
(Canonical Correlation) พบว่ารปูแบบโลจสิตกิส์

ขนส่งทางน�้ำและโลจิสติกส์ขนส่งทางถนนนั้น มี
ความสัมพันธ์ในระดับปานกลางและส่งผลต่อ
ประสทิธภิาพและประสทิธิผลของ โลจสิตกิส์ขนส่ง
ข้าวไทยในด้านต้นทุนในการขนส่ง เวลาในการ
ขนส่งและความน่าเช่ือถือในการขนส่งในระดับปาน
กลาง ดังภาพที่ 2
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โลจสิตกิส์ขนส่งสามารถเรยีงล าด ับจากสูงไปต ่าได้ด ังนี้ โลจสิติกส์ขนส่งทางน ้า (-0.8836) โลจสิตกิส์ขนส่งทางถนน 
(0.4788) และโลจสิตกิส์ขนส่งทางราง (-0.2298) ตามล าดบั  

พจิารณาค่าสัมประสิทธิส์หสัมพนัธ์คาโนนคิอลแบบคะแนนมาตรฐานของตวัแปรต้นและตวัแปรตามทุก    
ตวัแปร มคี่าตัง้แต่ 0.30 ข ึ้นไป ผลการวเิคราะห์ข้อมูลลกัษณะนี้แสดงให้เหน็ว่าตวัแปรคาโนนคิอลแบบคะแนนมาตรฐาน 
ของตวัแปรตามประสิทธภิาพและประสิทธผิลของโลจสิตกิส์ขนส่งข้าวไทย เป็นตวัแปรท ีเ่กดิข ึ้นจากตวัแปรต้นทุนในการ
ขนส่ง เวลาในการขนส่ง และความน่าเช ื่อถอืในการขนส่ง ส าหรบัตวัแปรคาโนนคิอลของตวัแปรต้นรูปแบบโลจสิตกิส์
ขนส่ง เป็นตวัแปรท ีเ่กดิข ึ้นจากตวัแปรโลจสิตกิส์ขนส่งทางน ้าและโลจสิตกิส์ขนส่งทางถนน 
 ผลการวเิคราะห์สหสัมพันธ์คาโนนคิอล (Canonical Correlation) พบว่ารูปแบบโลจสิตกิส์ขนส่งทางน ้าและ 
โลจสิติกส์ขนส่งทางถนนนัน้ มีความสัมพันธ์ในระดบัปานกลางและส่งผลต่อประสิทธภิาพและประสิทธิผลของ         
โลจสิตกิส์ขนส่งข้าวไทยในด้านต้นทุนในการขนส่ง เวลาในการขนส่งและความน่าเช ือ่ถอืในการขนส่งในระดบัปานกลาง 
ดงัภาพที ่2 

 

 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพท่ี 2 แสดงความสัมพนัธ์ระหว่างรูปแบบโลจสิตกิส์ขนส่งกบัประสทิธภิาพและประสิทธผิลของโลจสิตกิส์ขนส่งข้าว
ไทย 

 ผลการวเิคราะห์โมเดลเส้นทางโดยใช้ (Path Analysis) พบว่าประสิทธผิลของโลจสิตกิส์ขนส่งข้าวไทยใน
เส้นทางขนส่งจากจงัหวดันครสวรรค์-ส่งออกต่างประเทศนัน้ รูปแบบโลจสิตกิส์ขนส่งทางน ้าในด้านโครงข่ายการขนส่ง
ทางน ้า ด้านจุดเช ือ่มโยงกบัการขนส่งรูปแบบอื่นทางน ้ าและด้านประตูการค้าทางน ้าก ับรูปแบบโลจสิตกิส์ขนส่งทาง
ถนนในด้านพาหนะท ีใ่ช้ในการขนส่งทางถนน ด้านจุดเช ือ่มโยงกบัการขนส่งรูปแบบอื่นทางถนน ด้านประตูการค้าทาง
ถนนและด้านเทคโนโลยสีารสนเทศขนส่งทางถนน ส่งผลให้เกดิประสิทธภิาพและประสิทธผิลของโลจสิตกิส์ขนส่งข้าว
ไทยในด้านต้นทุนการขนส่ง พจิารณาจากต้นทุนในการจดัเกบ็และต้นทุนในการขนส่ง ด้านเวลาในการขนส่ง พจิารณา
จากเวลาในการยกขนและด้านความน่าเช ือ่ถอืในการขนส่งพิจารณาจากการตอบสนองความต้องการของลูกค้า ด ัง
ภาพที ่3 

 
รูปแบบ 
โลจสิตกิส์
ขนส่ง 

การเพิม่
ประสิทธภิาพ

และ
ประสิทธผิล

ของ 
โลจสิตกิส์

ขนส่งข้าวไทย 

DV2 เวลาในการขนส่ง 
       (-1.1566) 

DV1 ต้นทุนในการขนส่ง 
       (0.6843) 

DV3 ความน่าเชื่อถือใน
การขนส่ง (0.8672) 

IV1 รูปแบบโลจิสติกส์
ขนส่งทางราง (-0.2298) 
       (0.6843) 
IV2 รูปแบบโลจิสติกส์
ขนส่งทางน ้า (-0.8836) 
       (0.6843) 
IV3 รูปแบบโลจิสติกส์
ขนส่งทางถนน (-0.2298) 
       (0.6843) 

0.6450 

ภาพที่ 2 แสดงความสัมพันธ์ระหว่างรูปแบบโลจิสติกส์ขนส่งกับประสิทธิภาพและประสิทธิผลของ
	 โลจิสติกส์ขนส่งข้าวไทย

	 ผลการวิเคราะห์โมเดลเส้นทางโดยใช้ 
(Path Analysis) พบว่าประสิทธิผลของโลจิสติกส์
ขนส ่งข ้าวไทยในเส ้นทางขนส ่งจากจังหวัด
นครสวรรค์-ส่งออกต่างประเทศนัน้ รปูแบบโลจสิตกิส์
ขนส่งทางน�ำ้ในด้านโครงข่ายการขนส่งทางน�ำ้ ด้าน
จุดเช่ือมโยงกับการขนส่งรูปแบบอ่ืนทางน�้ำและ
ด้านประตกูารค้าทางน�ำ้กบัรปูแบบโลจิสติกส์ขนส่ง
ทางถนนในด้านพาหนะที่ใช้ในการขนส่งทางถนน 
ด้านจุดเชื่อมโยงกับการขนส่งรูปแบบอื่นทางถนน 

ด้านประตูการค้าทางถนนและด้านเทคโนโลยี
สารสนเทศขนส ่ งทางถนน ส ่ งผลให ้ เกิ ด
ประสทิธภิาพและประสทิธผิลของโลจสิตกิส์ขนส่ง
ข้าวไทยในด้านต้นทุนการขนส่ง พิจารณาจาก
ต้นทุนในการจัดเก็บและต้นทุนในการขนส่ง ด้าน
เวลาในการขนส่ง พิจารณาจากเวลาในการยกขน
และด้านความน่าเชือ่ถอืในการขนส่งพจิารณาจาก
การตอบสนองความต้องการของลกูค้า ดงัภาพท่ี 3
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ภาพที่ 3 แสดงตัวแบบรวมการศึกษารูปแบบโลจิสติกส์ขนส่งกับประสิทธิภาพและประสิทธิผลของ
	 โลจิสติกส์ขนส่งข้าวไทย
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ภาพท่ี 3 แสดงตวัแบบรวมการศกึษารูปแบบโลจสิตกิส์ขนส่งกบัประสทิธภิาพและประสิทธผิลของโลจสิตกิส์ขนส่งข้าว

ไทย 
 ผลการวจิยัเชงิคุณภาพได้ท าการสมัภาษณ์ผู้เช ีย่วชาญทีเ่ป็นผู้ส่งออก หยง พ่อค้าส่งและพ่อค้าปลกีซื้อขายข้าว
จากโรงสีข้าวหรอืทา่ข้าวในจงัหวดันครสวรรค์และลพบุรรีวมจ านวน 8 ท่าน โดยรวมพบว่าผู้เช ีย่วชาญให้ความส าคญักบั
การขนส่งข้าวทางถนนมากท ี่สุด เพราะมโีครงข่ายทางถนนมากมียานพาหนะในการขนส่งหลากหลายรูปแบบ มี
จุดเช ือ่มโยงกบัการขนส่งท ัง้ทางน ้าและทางราง มีประตูการค้าก ับประเทศเพือ่นบ้านและมเีทคโนโลยใีนการขนส่งท ี่
ทนัสมัย โดยมีการขนส่งข้าวทางน ้ ารองลงมา ส่วนประสิทธิภาพและประสิทธผิลของโลจิสตกส์ขนส่งข้าวนัน้ 
ผู้เช ีย่วชาญให้ความส าคญักบัต้นทุนในการขนส่งในด้านต้นทุนการจัดเก ็บ ต้นทุนการยกขน ต้นทุนการขนส่งและ
ต้นทุนการบรหิารจดัการและยงัให้ความส าคญัเรือ่งเวลาในการขนส่งในด้านเวลาในการจดัเกบ็ เวลาในการยกขน เวลา
ในการเดนิทาง และเวลาในการตอบสนองการสัง่ซื้อ รวมถงึความน่าเช ื่อถอืในการขนส่งในด้านการส่งมอบสินค้า การ
ตอบสนองความต้องการของลูกค้าความเสียหายของสินค้าและการตกีลบัของสินค้า 
 ผลการศึกษาวจิยัเชงิปรมิาณจากผู้ประกอบการเกี่ยวก ับการขนส่งสินค้าและวจิ ัยเช ิงคุณภาพจากกลุ่มผู้ท ี่
เก ีย่วข้องกบัผู้ส่งออก หยง พ่อค้าส่ง พ่อค้าปลกีซื้อขายข้าวจากโรงสขี้าวหรอืท่าขา้วใน 15 อ าเภอของจงัหวดันครสวรรค์ 
สอดคล้องไปในแนวทางเดยีวกนั 

อภิปรายผล 

 สมมติฐานรวม : จากสมมตฐิานรวมความสัมพันธ์ระหว่างรูปแบบโลจิสตกิส์ขนส่งกบัการเพิม่ประสิทธผิล
ของโลจสิตกิส์ขนส่งข้าวไทยสรุปได้ว่ารูปแบบโลจสิตกิส์ขนส่งโลจิสตกิส์ขนส่งทางน ้าและโลจสิตกิส์ขนส่งทางถนนมี
ความสัมพนัธ์และสามารถสนบัสนุนการเพิม่ประสิทธผิลของโลจสิตกิส์ขนส่งข้าวไทยด้านต้นทุนในการขนส่ง   เวลาใน
การขนส่ง และความน่าเช ือ่ถอืในการขนส่งในระดบัปานกลาง 
 สอดคล้องกับศูนย์เทคโนโลยสีารสนเทศและการสื่อสาร ส านกังานปลัดกระทรวงคมนาคม  (2556) เข้าถึง
ข้อ มูลได้จาก http://vigportal.mot.go.th/portal/site/PortalMOT/stat/ index10 URL/ ว ันท ี่เข้าถงึข้อมูล 15 มกราคม 
2557 ท ีร่วบรวมปรมิาณการขนส่งสินค้าข้าวทางถนน ทางรถไฟและทางน ้ า ในช่วง 5 ปีท ีผ่่าน (2550-2554) พบว่า    
โลจสิตกิส์ขนส่งข้าวทางถนนมปีรมิาณการขนส่งมากท ีสุ่ด โลจสิตกิส์ขนส่งขา้วทางน ้ามปีรมิาณการขนส่งข้าวเป็นอันดบั
สอง ส่วนโลจสิตกิส์ขนส่งข้าวทางรางนัน้ มกีารขนส่งน้อยมากจนแทบจะไม่การขนส่งเลยในระยะหลงัๆ ดงัตาราง  
 

	 ผลการวิ จั ย เชิ ง คุณภาพได ้ท� ำการ
สมัภาษณ์ผูเ้ชีย่วชาญทีเ่ป็นผูส่้งออก หยง พ่อค้าส่ง
และพ่อค้าปลกีซือ้ขายข้าวจากโรงสข้ีาวหรือท่าข้าว
ในจงัหวดันครสวรรค์และลพบรุรีวมจ�ำนวน 8 ท่าน 
โดยรวมพบว่าผู้เชี่ยวชาญให้ความส�ำคัญกับการ
ขนส่งข้าวทางถนนมากทีส่ดุ เพราะมโีครงข่ายทาง
ถนนมากมยีานพาหนะในการขนส่งหลากหลายรปู
แบบ มจีดุเชือ่มโยงกบัการขนส่งทัง้ทางน�ำ้และทาง
ราง มีประตูการค้ากับประเทศเพื่อนบ้านและมี
เทคโนโลยีในการขนส่งที่ทันสมัย โดยมีการขนส่ง
ข้าวทางน�้ำรองลงมา ส่วนประสิทธิภาพและ 
ประสทิธิผลของโลจิสตกส์ขนส่งข้าวน้ัน ผูเ้ชีย่วชาญ

ให้ความส�ำคญักับต้นทุนในการขนส่งในด้านต้นทุน
การจดัเกบ็ ต้นทุนการยกขน ต้นทนุการขนส่งและ
ต้นทุนการบริหารจัดการและยังให้ความส�ำคัญ
เรื่องเวลาในการขนส่งในด้านเวลาในการจัดเก็บ 
เวลาในการยกขน เวลาในการเดนิทาง และเวลาใน
การตอบสนองการสัง่ซือ้ รวมถงึความน่าเชือ่ถอืใน
การขนส่งในด้านการส่งมอบสินค้า การตอบสนอง
ความต้องการของลูกค้าความเสียหายของสินค้า
และการตีกลับของสินค้า
	 ผลการศึกษาวิจัยเชิงปริมาณจากผู ้
ประกอบการเก่ียวกับการขนส่งสินค้าและวิจัยเชิง
คุณภาพจากกลุ่มผู้ท่ีเกี่ยวข้องกับผู้ส่งออก หยง 
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พ่อค้าส่ง พ่อค้าปลีกซื้อขายข้าวจากโรงสีข้าวหรือ
ท่าข้าวใน 15 อ�ำเภอของจังหวัดนครสวรรค์ 
สอดคล้องไปในแนวทางเดียวกัน

อภิปรายผล
	 สมมติฐานรวม: จากสมมติฐานรวม 
ความสัมพันธ์ระหว่างรูปแบบโลจิสติกส์ขนส่งกับ
การเพิ่มประสิทธิผลของโลจิสติกส์ขนส่งข้าวไทย
สรุปได้ว่ารูปแบบโลจิสติกส์ขนส่งโลจิสติกส์ขนส่ง
ทางน�้ำและโลจิสติกส ์ขนส่งทางถนนมีความ
สมัพันธ์และสามารถสนบัสนนุการเพิม่ประสทิธผิล
ของโลจิสติกส ์ขนส ่งข ้าวไทยด ้านต ้นทุนใน
การขนส่ง เวลาในการขนส่ง และความน่าเชื่อถือ
ในการขนส่งในระดับปานกลาง

	 สอดคล้องกับศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศ
และการสื่อสาร ส�ำนักงานปลัดกระทรวงคมนาคม 
(2556) ทีร่วบรวมปริมาณการขนส่งสนิค้าข้าวทาง
ถนน ทางรถไฟและทางน�้ำ ในช่วง 5 ปีที่ผ่าน 
(2550-2554) พบว่า โลจสิตกิส์ขนส่งข้าวทางถนน
มีปริมาณการขนส่งมากท่ีสุด โลจิสติกส์ขนส่งข้าว
ทางน�ำ้มปีรมิาณการขนส่งข้าวเป็นอันดับสอง ส่วน
โลจิสติกส์ขนส่งข้าวทางรางนั้น มีการขนส่งน้อย
มากจนแทบจะไม่การขนส่งเลยในระยะหลังๆ  
ดังตาราง 

ปริมาณการขนส่งสินค้าข้าวในช่วง 6 ปีที่ผ่าน (2550-2555)

โลจิสติกส์ขนส่ง หน่วย 2550 2551 2552 2553 2554

ทางถนน ล้านตันกิโลเมตร - 16,522 16,010 16,962 15,951

ทางน�้ำ พันตันกิโลเมตร 81,236 106,996 103,662 94,499 95,228

ทางรถไฟ ล้านตันกิโลเมตร 2 1 0 0 0

	 ซ่ึ งสอดคล ้องกับส� ำนั กงานพัฒนา
เศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ (2555) ที่ได้จัดท�ำรา
ยงานโลจิสติกส์ของประเทศไทย ประจ�ำปี 2554 
ในปริมาณการขนส่งสินค้าทางถนนซี่งมีปริมาณ
มากทีส่ดุถงึ 419.3 ล้านตัน คดิเป็นสดัส่วน 82.6% 
การขนส่งสินค้าทางน�้ำมีปริมาณรองลงมา 77.1 

ล้านตัน คิดเป็นสัดส่วน 15.2% และการขนส่ง
สินค้าทางรถไฟมีปริมาณ 11.4 ล้านตัน คิดเป็น
สัดส่วน 2.2% ดังตาราง 
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ปริมาณการขนส่งสินค้าข้าวในปี 2553

โลจิสติกส์ขนส่ง ปริมาณ (ล้านตัน) สัดส่วน (%)

ทางถนน 419.3 82.6

ทางน�้ำ 77.1 15.2

ทางรถไฟ 11.4 2.2

	 จะเห็นว่ารูปแบบโลจิสติกส์ทางถนนใน
การขนส่งสนิค้าข้าว มกีารเลอืกขนส่งทางถนนมาก
ทีส่ดุและใช้ขนส่งทางน�ำ้บ้าง สอดคล้องกับ สรุศกัด์ิ 
บุญสุขใจ (2555) ที่กล่าวถึงการขนส่งทางบกว่า 
ปัจจุบันการขนส่งทางถนนเป็นรูปแบบการขนส่ง
ภายในประเทศที่ได้รับความนิยมมากที่สุด เพราะ
มีความสะดวกสบายและรวดเร็วซึ่งรูปแบบการ
ขนส่งสินค้าจะใช้รถบรรทุกเป็นยานพาหนะใน
การขนส่ง โดยอาศัยโครงข่ายทางหลวงที่เชื่อมต่อ
ภูมิภาคต่างๆ โดยเฉพาะอย่างยิ่งในการขนส่งท่ีมี
ระยะทางไม่ไกลมากนกั ซึง่ในปัจจบุนัประเทศไทย
มีถนนท่ีอยู่ในความรับผิดชอบของกรมทางหลวง
ประมาณ 53,200 กิโลเมตร ซึ่งมีโครงข่าย
ครอบคลุมทั่วประเทศ โครงข่ายทางหลวงของ
ประเทศไทยได้แก่ ทางหลวงพิเศษ (ระหว่างเมือง) 
ทางหลวงแผ่นดิน ทางหลวงชนบท ทางหลวง
เทศบาล ทางหลวงสุขาภบิาล และทางหลวงสัมปทาน 
	 การขนส่งทางถนนสามารถเชื่อมต่อจุด
เชื่อมโยงการขนส่งได้เช่น ท่าเรือ ท่าอากาศยาน 
สถานีขนส่งสินค้า (Truck Terminal) สถานีตรวจ
และบรรจุสินค้าเข้าตู้คอนเทนเนอร์เพื่อ การส่ง
ออกหรือ สตส. (CFS) โรงพกัสนิค้าเพือ่ตรวจปล่อย
ของขาเข้าและบรรจุของขาออกที่ขนส่งโดยระบบ
คอนเทนเนอร์ นอกเขตท�ำเนียบท่าเรือหรือรพท. 
(ICD) ย่านกองเกบ็ตูส้นิค้า (CY) ในการพฒันาและ
ปรบัปรงุโครงข่ายถนนของประเทศ เพ่ือรองรบัการ

เดนิทางทัง้คนและสนิค้าระหว่างเมอืงหรอืภมูภิาค
ต่างๆ ตลอดจนรองรับความเจริญเติบโตตามแผน
พัฒนาต่างๆ โดยมีแผนงานหลักๆ ได้แก่ โครงการ
ก่อสร้างทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง (Inter-City 
Motorway) ระบบทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง 
(Inter-City Motorway) เป็นทางหลวงท่ีมี
มาตรฐานสูงและมีการควบคุมการเข้าออกอย่าง
สมบรูณ์ มกีารเชือ่มโยงโครงข่ายอย่างมรีะบบ ช่วย
กระจายการพฒันาไปสูภ่มูภิาค สามารถแก้ปัญหา
การจราจรได้ในระยะยาว ตลอดจนช่วยลดเวลา
และ ค่าใช้จ่ายในการเดินทางได้มาก โดยแผน
แม ่บททางหลวงพิ เ ศษระหว ่ า ง เมื อ งของ
ประเทศไทยประกอบไปด้วย แผนการก่อสร้าง
ทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองจ�ำนวน 13 สายทาง 
ระยะทาง 4,150 กิโลเมตร ปัจจุบันได้ด�ำเนินการ
ก่อสร้างแล้วเสร็จจ�ำนวน 2 สายทาง คือทางหลวง
พิเศษระหว่างเมืองหมายเลข 7 (กรุงเทพฯ-ชลบุรี) 
และหมายเลข 9 (วงแหวนรอบนอกด้านตะวัน
ออก) แม้จะมีเพียงทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 
เพียงเส้นทางเดียวที่สามารถเชื่อมโยงเข้าสู่ท่าเรือ
แหลมฉบงัได้โดยตรง ทว่าในอนาคตอนัใกล้ภาครฐั
มีนโยบายที่จะก่อสร้างทางหลวงพิเศษระหว่าง
เมอืงในเส้นทางอืน่ซึง่สามารถเชือ่มโยงเข้าสูท่่าเรอื
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ส�ำคัญๆ อีกหลายเส้นทางอาทิ ชลบุรี-พัทยา 
พัทยา-มาบตาพุดและกระบี่-ขนอมเป็นต้น ส่วน
การขนส่งทางน�้ำภายในประเทศเป็นระบบการ
ขนส่งที่มีความส�ำคัญเช่นกัน โดยมีเส้นทางการ
ขนส่งยาวประมาณ 6,000 กโิลเมตร ประกอบด้วย
แม่น�ำ้และคลองต่างๆ โดยมแีม่น�ำ้เจ้าพระยา แม่น�ำ้
ท่าจีนเป็นเส้นการขนส่งหลักเส้นทางการขนส่ง
สินค้าทางน�้ำส่วนใหญ่จะอยู่ที่บริเวณภาคกลาง
และภาคตะวันออกตามแม่น�้ำที่ส�ำคัญเช่น แม่น�้ำ
เจ้าพระยา แม่น�้ำท่าจีน แม่น�้ำแม่กลอง แม่น�้ำป่า
สัก แม่น�้ำบางปะกง แม่น�้ำนครนายกและแม่น�้ำ
น้อย มคีวามยาวรวมกนัประมาณ 1,750 กโิลเมตร 
โดยสินค้าที่ขนส่งทางล�ำน�้ำจะเป็นสินค้าที่ไม่ได้
บรรจหุบีห่อ เช่น วสัดกุ่อสร้างและผลผลติทางการ
เกษตรเป็นต้น พาหนะที่ใช้ขนส่งส่วนใหญ่เป็นเรือ
ท้องแบนท่ีมีเรือลากจูงแม่น�้ำเจ้าพระยาเป็นเส้น
ทางการขนส่งสินค้าที่ส�ำคัญที่สุด มีความยาวของ
เส้นทางเดินเรือยาวประมาณ 352 กิโลเมตร จาก
จังหวัดนครสวรรค์จนถึงปากอ่าวไทยในช่วงหน้า
ฝนเส้นทางการขนส่งทางน�้ำภายในประเทศ
ประมาณ 1,750 กิโลเมตร สามารถรองรับเรือที่มี
น�้ำหนัก 80 ตัน และมีความลึก 1.8 เมตรได้ ท�ำให้
สามารถเดินเรือจากอ่าวไทยไปยังนครสวรรค์ได้ 
ส�ำหรับเรือขนส่งขนาดเล็กสามารถเดินเรือผ่าน
คลองต่างๆ ได้ตลอดทั้งปี 
	 ช่วงของล�ำน�้ำที่มักใช้ขนส่งสินค้าทาง
ล�ำน�้ำภายในประเทศ ได้แก่แม่น�้ำเจ้าพระยาตั้งแต่
ปากแม่น�้ำ (จังหวัดสมุทรปราการ) ไปถึงอ�ำเภอ
เมอืง จงัหวดัอ่างทองระยะทางรวม 170 กโิลเมตร 
แม่น�้ำป่าสัก ต้ังแต่จุดที่บรรจบแม่น�้ำเจ้าพระยา 
(จังหวัดพระนครศรีอยุธยา) ไปถึงอ�ำเภอท่าเรือ
จังหวัดพระนครศรีอยุธยา ระยะทางรวม 47 
กิโลเมตร แม่น�้ำบางปะกง	 เส้นทางขนส่งอยู ่ใน
ระยะ 10 กิโลเมตร จากปากแม่น�้ำ (จังหวัด

ฉะเชิงเทรา) แม่น�้ำเจ้าพระยา ตั้งแต่ปากแม่น�้ำ 
(จังหวัดสมุทรปราการ) ไปถึงอ�ำเภอเมือง จังหวัด
อ่างทองระยะทางรวม 170 กิโลเมตร แม่น�้ำป่าสัก
ตั้งแต่จุดที่บรรจบแม่น�้ำเจ ้าพระยา (จังหวัด
พระนครศรีอยุธยา) ไปถึงอ�ำเภอท่าเรือจังหวัด
พระนครศรีอยุธยาระยะทางรวม 47 กิโลเมตร 
แม่น�้ำบางปะกง เส้นทางขนส่งอยู่ในระยะ 10 
กิโลเมตร จากปากแม่น�้ำ (จังหวัดฉะเชิงเทรา) 
แม ่น�้ ำแม ่กลองบริ เวณปากแม ่น�้ ำ  (จั งหวัด
สมุทรสงคราม) และแม่น�้ำท่าจีน ตั้งแต่ปากแม่น�้ำ 
(จงัหวดัสมทุรสาคร) ไปถึงอ�ำเภอนครชัยศรี จงัหวดั
นครปฐมระยะทางรวม 78 กิโลเมตร ในปัจจุบัน
การเดินเรือในแม่น�้ำเจ้าพระยา ตั้งแต่ปากแม่น�้ำ
เข้าไปในแผ่นดินอีกประมาณ 45 กิโลเมตร นั้น 
สามารถรองรับเรือเดินทะเลระหว่างประเทศหลัง
จากนั้นมาสามารถรองรับได้เฉพาะเรือล�ำเลียง
เนื่องจากข้อจ�ำกัดด้านขนาดทางน�้ำความสูงช่อง
ลอดและระยะห่างระหว่างตอม่อทางเดินเรือใน
แม่น�้ำป ่าสักสามารถใช้ได ้เฉพาะเรือล�ำเลียง
เนื่องจากข้อจ�ำกัดด้านขนาดทางน�้ำความสูงช่อง
ลอดและระยะห่างระหว่างตอม่อทางเดินเรือใน
แม่น�ำ้บางปะกงและแม่น�ำ้กลองสามารถรองรบัเรอื
เดินทะเลชายฝั่งได้ทางเดินเรือในแม่น�้ำท่าจีนใน
ช่วงแรกสามารถรองรับเรือเดินทะเลชายฝั่งได้ต่อ
จากนั้นรองรับได้เฉพาะเรือล�ำเลียง
	 สอดคล้องกบังานวจิยัของส�ำนกังานปลดั
กระทรวง กระทรวงคมนาคม (2554, น. 1-2) ได้
ศกึษาวจิยัโครงการพฒันาระบบการขนส่งต่อเนือ่ง
หลายรปูแบบและการจดัการต่อเนือ่งระบบโลจสิตกิส์
เพื่อการน�ำแผนไปสู่การปฏิบัติ เม่ือปีงบประมาณ 
2549 ส�ำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและ
จราจรกระทรวงคมนาคมได้ร่วมกับกลุ่มที่ปรึกษา
ซึ่งประกอบด้วยบริษัททรานส์คอนซัลท์ จ�ำกัด
สถาบันวิจัยและให้ค�ำปรึกษาแห่งมหาวิทยาลัย
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ธรรมศาสตร์ศูนย์ความเป็นเลิศด้านโลจิสติกส์
มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุรี Wil-
bur Smith Associates และคณะเทคโนโลยี
สารสนเทศและการสือ่สาร มหาวิทยาลยัเทคโนโลยี
พระจอมเกล้าธนบุรีท�ำการศึกษาตามโครงการ
พัฒนาระบบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบและ
การจดัการต่อเนือ่งระบบโลจิสติกส์เพือ่การน�ำแผน
ไปสู่การปฏิบัติได้ข้อสรุปว่าการพัฒนาระบบการ
ขนส่งในอนาคตเพ่ือสนับสนุนการขนส่งต่อเนื่อง
หลายรูปแบบในการลดต้นทุนโลจิสติกส์ของ
ประเทศนั้นควรให้ระบบการขนส่งทางรถไฟและ
ทางน�้ำเป็นตัวชี้น�ำการพัฒนาโดยมีการขนส่งทาง
ถนนเป็นระบบสนับสนุน (Feeder) ในการเช่ือม
โยงระหว่างจุดรวบรวมและกระจายสินค้า (ICD) 
กบัแหล่งผลติและแหล่งบรโิภคเนือ่งจากการขนส่ง
ทางถนนสามารถตอบสนองเรือ่งการเข้าถงึทกุพืน้ที่
ได้ในลักษณะจากประตูถึงประตู (Door-to-Door 
Services) ได้ดีทีส่ดุโดยทีป่รกึษาเหน็ควรสนบัสนนุ
ให้มีการเชื่อมต่อระบบรางเพื่อให้เข้าถึงประตูการ
ค้ามากที่สุด ข้อเสนอแนะโครงการขนส่งและจุด
เชื่อมโยงการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบที่ควรจะ
พัฒนาให้เกดิขึน้ในปีพ.ศ.2558 มรีายละเอยีด ดงันี้
1. 	 โครงข่ายการขนส่งทางถนนควรพัฒนา

ทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง (Motor-
way) ประกอบด้วย เส้นทางพทัยา–มาบ
ตาพุต เส้นทางบางปะอิน–นครราชสีมา 
เส้นทางบางใหญ่–บ้านโป่ง–กาญจนบุรี 
เส้นทางบ้านโป่ง–ปากท่อ–ชะอ�ำ เส้นทาง
ชะอ�ำ–ประจวบคีรีขันธ์–ชุมพร เส้นทาง
บางปะอิน–อ่างทองและขยายทางหลวง
พิเศษระหว่างเมืองกรุงเทพ–ชลบุรี–
พัทยาเป็น 8 ช่องทาง

2. 	 โครงข่ายการขนส่งทางรถไฟควรเน้นไป
ท่ีการพัฒนารถไฟรางคู่ในเส้นทางรถไฟ
สายตะวันออกและสายใต ้เป ็นหลัก
ประกอบด ้วย เส ้นทางรถไฟสาย
แก่งคอย–ฉะเชิงเทรา–แหลมฉบัง เส้น
ทางรถไฟสายนครปฐม–เพชรบุรี–
ชุมพร–หาดใหญ่–บางปะดังเบซาร์ เส้น
ทางรถไฟสายลพบุรี–นครสวรรค์ เส้น
ทางรถไฟสายมาบกระเบา–นครราชสมีา 
นอกจากนี้ควรสร้างทางรถไฟรางเด่ียว
เชื่อมเข ้าท ่าเรือปากบาราสายตรัง–
อ�ำเภอละงู

3. 	 โครงข่ายการขนส่งทางล�ำน�้ำควรเน้นไป
ท่ีการพัฒนาพื้นท่ีท่ีมีศักยภาพริมน�้ำให้
เป็นท่าเรือล�ำน�้ำสาธารณะโดยท�ำหน้าท่ี
เป็นศนูย์กลางการขนส่งทางล�ำน�ำ้รวมถึง
การจดัตัง้ ICD รมิน�ำ้เพือ่ประโยชน์ในการ
ขนถ่ายสินค้าจากทางน�้ำสู ่ทางบกและ
จากทางบกสู่ทางทางน�้ำตลอดจนพัฒนา
ด้านการจดัหาเครือ่งมอืทีม่ปีระสทิธภิาพ
พื้น ท่ี ท่ีมีศักยภาพในการจัดตั้ ง เป ็น
ศูนย์กลางการขนส่งทางน�้ำได้แก่จังหวัด
พระนครศรีอยุธยาและจังหวัดอ่างทอง

4. 	 โครงข่ายการขนส่งทางชายฝ่ังควรเน้นไป
ท่ีการพัฒนาให้มีท่าเรือสาธารณะเพื่อ
รองรับการขนส่งชายฝั่งโดยเฉพาะโดย
การเพิ่มขีดความสามารถของท่าเรือ
สงขลาและท่าเรอืในจงัหวดัสรุาษฏร์ธานี
และสนับสนุนเอกชนในการให้บริการ
ขนส่งชายฝั่งเพื่อเช่ือมโยงท่าเรือแหลม
ฉบัง

5. 	 จุดเชื่อมโยงการขนส่งต่อเนื่องหลายรูป
แบบเหน็ว่าจดุเชือ่มโยงการขนส่งทีค่วรมี
การพัฒนาให้เป็นจุดเปลี่ยนถ่ายสินค้าท่ี



Vol.28 No.88 October - December 2014

SUTHIPARITHAT
336

มีประสิทธิภาพมากขึ้น ประกอบด้วย
จังหวัดนครราชสีมา Cy สถานีรถไฟกุด
จิกจังหวัดขอนแก่นบริเวณ Cy สถานี
รถไฟท่าพระ จังหวัดนครสวรรค์ท่าข้าว
ก�ำนนัทรง จังหวดัพระนครศรีอยธุยาและ
จังหวัดอ่างทอง จังหวัดชุมพรบริเวณ Cy 
สถานีรถไฟวิสัย จังหวัดสุราษฏร์ธานี
บรเิวณ Cy สถานีรถไฟชุมทางบ้านทุง่โพธิ์ 
และ สถานีขนส่งสินค้าชายแดน อาทิ  
อ. แม่สอด จ.ตาก อ.เมือง จ.หนองคาย 
อ.เมือง จ.มุกดาหารและ อ.เชียงของ 
จ.เชียงราย

	 สอดคล้องกบังานวจิยัของส�ำนกังานปลดั
กระทรวง กระทรวงคมนาคม (2554, น. 2) ได้
ศึกษาวิจัยโครงการศึกษาวิเคราะห์ปัจจัยและผล 
กระทบเพื่อก่อให้เกิดการเปลี่ยนแปลงรูปแบบ 
(Modal Shift) อย่างเหมาะสมต่อการเดินทาง
สัญจรและการขนส่งทางถนนไปสู่การขนส่งระบบ
รางและการขนส่งทางน�้ำในงบประมาณ 2551-
2552 ส�ำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและ
จราจรกระทรวงคมนาคมได้ร่วมกับคณะที่ปรึกษา
จากบรษิทั ทรานส์คอนซลัท์ จ�ำกดั และสถาบนัวจิยั
เพื่อการพัฒนาประเทศไทยท�ำการศึกษาโครงการ
ศกึษาวเิคราะห์ปัจจยัและผลกระทบเพือ่ก่อให้เกดิ
การเปลี่ยนแปลงรูปแบบ (Model Shift) อย่าง
เหมาะสมต่อการเดินทางสัญจรและการขนส่งทาง
ถนนไปสู่การขนส่งระบบรางและการขนส่งทางน�ำ้
ได้ข้อสรุปส�ำคัญ ดังนี้
1. 	 แนวทางและมาตรการในการส่งเสริมให้

เกิดการปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนส่ง
1.1 	 เครือ่งมอืทางนโยบายส่งเสรมิให้เกดิการ

ปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนส่ง ที่เป็น
เครื่องมือทางกฎหมายและการวางแผน
เป็นการออกกฎหมายเพื่อให้กระท�ำตาม

นโยบายโดยเน้นเครื่องมือดังกล่าวเน้น
ด ้านการกระท�ำตามค�ำสั่ งและการ
ควบคุม ประกอบด้วย เครื่องมือจากการ
ร่วมมือโดยความสมัครใจเป็นความร่วม
มือระหว่างประชาชน และภาครัฐโดย
ความสมัครใจเพื่อสร ้างความเห็นท่ี
สอดคล ้องกันในวัตถุประสงค ์ของ
นโยบายและเพ่ือการวางมาตรการโดย
สมัครใจ เครื่องมือทางเศรษฐศาสตร์
เป็นการแทรกแซงกลไกทางตลาดของ
ภาครฐัโดยองิหลกัการทางเศรษฐศาสตร์
ในการใช้เป็นเครือ่งมอืสร้างแรงจงูใจเพือ่
ให้บรรลุวัตถุประสงค์ทางนโยบาย และ
เครื่องมือทางข้อมูลเป็นการเสนอข้อมูล
ให้กับผู้ใช้และผู้ให้บริการด้านการขนส่ง
เพื่อใช้เป็นข้อมูลในการตัดสินใจเลือกใช้
การขนส่ง

1.2. 	 มาตรการสนบัสนนุให้เกดิการปรบัเปลีย่น
รูปแบบการขนส่ง

1.2.1 	 การปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งจาก
ทางถนนมาสู่ทางราง การสนับสนุนให้
เกิดการเปลี่ยนแปลงจากการขนส่งทาง
ถนนมาสูท่างรางนัน้จะเกดิข้ึนได้กต่็อเมือ่
การรถไฟแห่งประเทศไทยสามารถ
ให้การบริการในส่วนที่คิดว่าได้เปรียบ
กว่าการขนส่งทางถนนมาตรการในการ
ฟื้นฟูสาขารถไฟในด้านต่างๆ มีความ
ส� ำคัญอย ่ างยิ่ ง เช ่นมาตรการด ้ าน
กฎหมายและกฎระเบียบมาตรการเชิง
สถาบันมาตรการ เชิ งองค ์ กรและ
มาตรการเกี่ยวกับโครงสร้างพื้นฐาน
เป็นต้นทั้งนี้ที่ปรึกษามีความเห็นว ่า
แนวทางการด�ำเนินงานของการรถไฟ
แห่งประเทศไทยทีจ่ะมีส่วนส�ำคัญต่อการ
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ดึงดูดให้มีการขนส่งสินค้าทางรถไฟมาก
ยิ่งขึ้นประกอบด้วย ขยายเป้าหมายของ
การรถไฟแห่งประเทศไทยในส่วนของ
ยุทธศาสตร ์ด ้านโลจิสติกส ์  พัฒนา
แนวทางการปฏิบัติงานตามยุทธศาสตร์
ด้านโลจิสติกส์ที่วางไว้โดยสนับสนุน
ให้การรถไฟแห่งประเทศไทยจัดต้ังบรษิทั
ลกูด้านโลจสิตกิส์ ปรบัปรงุกฎหมายและ
กฎระเบียบให้สอดคล้องกับการบริหาร
งานด้านโลจิสติกส์ของการรถไฟแห่ง
ประเทศไทย และการพัฒนาโครงสร้าง
พื้นฐานด้านการขนส่งต่อเนื่องหลายรูป
แบบทางราง

1.2.2 	 การปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งจาก
ทางถนนมาสู่ทางน�้ำ ส�ำหรับแนวทางท่ี
จ�ำเป็นต่อการเปลี่ยนรูปแบบการขนส่ง
จากทางถนนมาสู่ทางน�้ำ ประกอบด้วย 
การพัฒนาเพ่ิมศักยภาพผู้ประกอบการ
ขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบทางน�้ำ และ
การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านการ
ขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบทางน�้ำ

1.3 	 แนวทางการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้าน
การขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบในการ
พัฒนายุทธศาสตร์การขนส่งต่อเนื่อง
หลายรูปแบบมีวัตถุประสงค์ คือให้การ
ขนส่งทางรถไฟหรือทางเรือชายฝั่งเป็น
รปูแบบการขนส่งหลักระหว่างศูนย์กลาง
การขนส่งต่างๆ (Hubs) พฒันาศูนย์กลาง
การขนส่งให้เกดิเป็นศนูย์กลางโลจสิตกิส์
ที่มีการเชื่อมต่อระหว่างการขนส่งรูป
แบบต่างๆ สร้างคลัสเตอร์ของภูมิภาค
ต่างๆ (Regional Cluster) ให้สอดคล้อง
กับพ้ืนที่การให้บริการของศูนย์กลาง 
โลจิสติกส ์ต ่างๆ และพัฒนาระบบ  

Feeder ให้แก่ศูนย์กลางการขนส่งต่างๆ 
เพือ่ส่งถ่ายให้การขนส่งทางรถไฟหรอืเรอื
ชายฝั่ง

2. 	 การวิเคราะห์แนวทางในการพัฒนาจุด
เชือ่มต่อการขนส่งการผลักดนัให้เกดิการ
เปลี่ยนแปลงรูปแบบการขนส่งจากทาง
ถนนมาสู ่การขนส่งทางรางและน�้ำจุด
เชื่อมต่อการขนส่งต้องมีประสิทธิภาพ
และการบริหารจัดการที่ดีโดยมีแนวทาง 
คือขยายรูปแบบการให้บริการของ ICD 
เช่นคลังสินค้าทัณฑ์บนเขตปลอดอากร
เป็นต้น ส่งเสริมให้พัฒนา Logistics 
Center ในบริเวณพื้นท่ีหลังท่าเรือและ 
ไอซีดีท่ีส�ำคัญๆ เช่นพิธีการศุลกากรการ
รวบรวมสนิค้าเข้าและการกระจายสินค้า
ออกจากตู้คอนเทนเนอร์การบรรจุและ
แยกแยะสินค้าเป็นต้น ปรับปรุงอุปกรณ์
สิ่งอ�ำนวยความสะดวกการสื่อสารท่ีจุด
เชื่อมโยงเช่นการน�ำระบบ RFID (Radio 
Frequency Identification) มาใช้กับตู้
คอนเทนเนอร์เพื่อใช้ในการติดตามการ
เดนิทางของตูส้นิค้าเป็นต้น และปรับปรงุ
เส้นทางเข้า-ออกจุดเช่ือมโยงการขนส่ง
เพื่อท�ำให้การไหลเวียนของสินค้าเข้า – 
ออกจดุเชือ่มโยงการขนส่งนีม้คีวามคล่อง
ตัวไม่ติดขัด โดยขยายกิจกรรมในการ
เข้าไปมส่ีวนร่วมในขัน้ตอนการจดัซือ้และ
การประกอบช้ินส่วนเพื่อเป็นการเพิ่ม
มูลค ่าให ้กับสินค ้าก ่อนที่ สินค ้าจะ
เคลือ่นทีอ่อกจากท่าเรอื จดุเชือ่มโยงการ
ขนส่งแสดงบทบาทในการช่วยประหยัด
ภาษีอากรท่ีอาจจะต้องเสียให้กับต่าง
ประเทศด้วยวิธีการที่มีการน�ำเข้าสินค้า
มาทัง้ชดุหรอืน�ำเข้ารถมาทัง้คนัแล้วน�ำมา
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แยกชิ้นส่วนที่จุดเชื่อมโยงการขนส่งแล้ว
ส่งไปยงัต่างประเทศทีเ่กบ็ภาษีชิน้ส่วนต�ำ่
กว่าการน�ำสินค้าเข้า น�ำเทคโนโลยีทาง
ด้านสารสนเทศและการส่ือสารมาใช้การ
ตดิตามการด�ำเนนิกิจกรรมการให้บรกิาร
ขนส่งเพื่อให้เกิดความเชื่อมโยงข้อมูล
ตั้งแต่จุดเร่ิมต้นของสินค้าไปจนถึงผู้รับ
สินค้ายังต่างประเทศ จุดเชื่อมโยงการ
ขนส่งเป็นจุดที่รวบรวมข้อมูลสินค้าเข้า
และออกระหว่างภูมิภาคและระหว่าง
ประเทศข้อมูลดังกล่าวจะเป็นข้อมูลที่
แสดงความต้องการซื้อและขายสินค้า
ของประเทศและบุคคลต่างๆ และจุด
เชื่อมโยงการขนส่งแสดงบทบาทเป็นจุด
รวบรวมสินค้าหรือ Consolidation 
Center ส�ำหรบัผูส่้งออกหรอืผูน้�ำเข้าราย
ย่อยเพือ่ให้เกดิประสทิธภิาพจากการใช้ตู้
คอนเทนเนอร์ร ่วมกันท�ำให้เกิดการ
ประหยัดค่าใช้จ่ายมากกว่า

	 ผลการวิเคราะห์โมเดลเส้นทางโดยใช้ 
(Path Analysis) ในภาพที่ 3 สอดคล้องกับงาน
วิจยัของศนูย์เทคโนโลยสีารสนเทศและการสือ่สาร 
ส�ำนักงานปลัดกระทรวงคมนาคม (2556) ท่ี
รวบรวมปรมิาณการขนส่งสนิค้าข้าวทางถนน ทาง
รถไฟและทางน�้ำ ในช่วง 5 ปีที่ผ่าน (2550-2554) 
พบว่าโลจิสติกส์ขนส่งข้าวทางถนนมีปริมาณการ
ขนส่งมากที่สุด โลจิสติกส์ขนส่งข้าวทางน�้ำมี
ปริมาณการขนส่งข้าวเป็นอันดับสอง เช่นเดียวกับ
งานวิจัยของส�ำนักงานพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม
แห่งชาติ 2555 ท่ีได้จัดท�ำรายงานโลจิสติกส์ของ
ประเทศไทย ประจ�ำปี 2554 ในปริมาณการขนส่ง
สนิค้าทางถนนซีง่มปีรมิาณมากท่ีสดุถงึ 419.3 ล้าน
ตนั คดิเป็นสดัส่วน 82.6% การขนส่งสนิค้าทางน�ำ้
มีปริมาณรองลงมา 77.1 ล้านตัน คิดเป็นสัดส่วน 

15.2% สอดคล้องกับความเห็นของผู้วิจัยที่เห็นว่า
โลจสิตกิส์ขนส่งทางถนนมพีาหนะท่ีใช้ในการขนส่ง
ที่หลากหลาย ส่วนใหญ่นิยมใช้รถบรรทุกขนาด
ตั้งแต่ 6 ล้อ 10 ล้อ และมากกว่า 10 ล้อขึ้นไปใน
การขนส่งข้าว ใช้เทคโนโลยสีารสนเทศในการขนส่ง 
เช่น ระบบติดตามรถบรรทุก GPS , GPRS และ 
RFID เป็นต้น มจีดุเชือ่มโยงกบัการขนส่งทัง้ทางน�ำ้
และทางรางที่ สถานีขนส่งสินค้า (Truck Termi-
na l )  สถานี ต รวจและบรรจุ สิ นค ้ า เข ้ า ตู ้
คอนเทนเนอร ์ เพื่อการส ่งออก หรือ สตส.  
(Off-Dock Container Freight Station, CFS) 
โรงพักสินค้าเพื่อตรวจปล่อยของขาเข้าและบรรจุ
ของขาออกท่ีขนส่งโดยระบบคอนเทนเนอร์นอก
เขตท�ำ เนียบท ่า เรือ หรือ รพท. ( Inland  
Container Depot, ICD) ย่านกองเก็บตู้สินค้า 
(Container Yard, CY) สถานที่เก็บพักสินค้า เป็น
สถานที่ใช้เก็บรักษาสินค้าประกอบด้วยคลังสินค้า 
(Warehouse) ไซโล (Silo) และห้องเย็น (Chill 
room) โดยในส่วนคลังสินค้าสาธารณะ (Public 
warehouse) และมีเส้นทางเข้าถึงประตูการค้า
ระหว่างประเทศทางน�้ำ ณ เกาะสีชัง ท่าเรือ
กรุงเทพ ท่าเรือแหลมฉบัง ซ่ึงการขนส่งข้าวทาง
ทะเลเป็นการขนส่งแบบ Bulk หรือบรรจุตู ้  
Container เพื่อขนส่งต่อไปยังต่างประเทศ และ
จุดผ่านแดนถาวรกับประเทศเพื่อนบ้านถึง 29 จุด 
แบ่งเป็นประเทศเมียนมาร์ 3 จุด ประเทศกัมพูชา 
6 จุด ประเทศมาเลเซีย 7 จุด และประเทศลาว 13 
จุด ส่วนโลจิสติกส์ขนส่งทางน�้ำมีโครงข่ายขนส่ง
ทางน�้ำภายในประเทศ ได้แก่ แม่น�้ำเจ้าพระยา 
แม่น�้ำป่าสัก แม่น�้ำบางปะกง แม่น�้ำแม่กลอง และ
แม่น�้ำท่าจีน ท่าเรือในแม่น�้ำเจ้าพระยาส่วนใหญ่
เป ็นท ่าเรือเอกชนและกระจุกตัวอยู ่ ในเขต
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ท่าเรือรับเรือเดิน
ทะเลขนาด 500 ตันกรอสข้ึนไป มีจ�ำนวน 122 
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ท่าเรือ ตั้งอยู่บนสองฝั่งแม่น�้ำเจ้าพระยา ส่วนใหญ่
เป็นท่าเรือที่รับสินค้าที่ขนส่งด้วยเรือล�ำเลียงขน
ถ่ายสินค้ากลางน�้ำ มาที่ประตูการค้าระหว่าง
ประเทศทางน�้ำบริเวณท่าเรือกรุงเทพหรือบริเวณ
อ่าวจอดทอดสมอเรอืเกาะสชีงั รวมถงึแม่น�ำ้โขงซึง่
เป็นเส้นทางขนส่งสินค้าระหว่างประเทศในกลุ่ม
ประเทศสี่เหลี่ยมเศรษฐกิจ อันได้แก่ จีน พม่า 
ไทย และลาว ซึ่งโลจิสติกส์ขนส่งทางน�้ำมีความ
สัมพันธ์กับประสิทธิภาพและประสิทธิผลของ 
โลจิสติกส์ ขนส่งข่าวในต้นทุนการขนส่งในต้นทุน
ในการจัดเก็บและความน่าเชื่อถือในการขนส่งใน
ด้านการตอบสนองความต้องการของลกูค้า ส่วนโล
จิสติกส์ทางถนนมีความสัมพันธ์กับต้นทุนในการ
ขนส่งในด้านต้นทนุในการขนส่ง เวลาในการขนส่ง
ในด้านเวลาในการยกขนข้าว และความน่าเชื่อถือ
ในการขนส่งในด้านการตอบสนองความต้องการ
ของลูกค้า สอดคล้องกับส�ำนักโลจิสติกส์กรม
อุตสาหกรรมพื้นฐานและการเหมืองแร่ กระทรวง
อตุสาหกรรม (2553) ประกาศตวัชีว้ดัประสทิธภิาพ 
ด ้านโลจิสติกส ์ของสถานประกอบการภาค
อุตสาหกรรม วัดผลการด�ำเนินงานใน 3 มิติ
ประกอบด้วย 1) ด้านการบริหารต้นทุน (Cost 
Management) เป็นดชันทีีแ่สดงถงึสดัส่วนต้นทนุ
ขอกิจกรรมโลจิสติกส์เปรียบเทียบกับยอดขาย
ประจ�ำปีทั้งหมดของกิจการ 2) ด้านเวลา (Lead 
Time) เป็นดัชนีที่ใช้ข้อมูลระยะเวลาของการ
เคลือ่นย้ายสนิค้าและข้อมลูทีเ่กดิขึน้ในแต่ละกจิกรรม
โลจสิตกิส์ และ 3) ด้านความน่าเชือ่ถอื (Reliability) 
เป็นดชันทีีใ่ช้วดัความน่าเชือ่ถอืเกีย่วกบัการส่งมอบ
สินค้าและการตอบสนองความต้องการของลูกค้า
	 ส่วนโลจิสติกส์ขนส่งทางน�้ำในด้านโครง
ข่ายการขนส่งทางน�้ำไม่มีความสัมพันธ์กับต้นทุน
ในการขนส่งนั้น ผู ้วิจัยคิดว ่าผู ้ประกอบการ 
โลจิสตกิส์ขนส่งสนิค้าในจงัหวดันครสวรรค์ ซึง่เป็น

ผูร้บัจ้างผูส่้งออก หยง พ่อค้าส่ง หรอืพ่อค้าปลกีซือ้
ขายข้าวจากโรงสีข ้าวหรือท่าข ้าวในจังหวัด
นครสวรรค์ ไม่นยิมใช้การขนส่งทางน�ำ้เนือ่งจากไม่
สะดวกในเรือ่งการขนส่ง อาจเนือ่งมาจากโครงข่าย
การขนส่งทางน�้ำ เช่น ร่องน�้ำ ความลึก ตอหม้อ
สะพาน ระวางเรอื เป็นอปุสรรคในการขนส่ง จงึไม่
พิจารณาต้นทุนในการขนส่ง ส่วนโลจิสติกส์ขนส่ง
ทางถนนในด้านเทคโนโลยีสารสนเทศขนส่งทาง
ถนนไม่มีความสัมพันธ์กับการตอบสนองความ
ต้องการของลูกค้า ผู้วิจัยคิดว่าผู้ประกอบการโลจิ
สติกส์ขนส่งสินค้าในจังหวัดนครสวรรค์ ให้ความ
ส�ำคญักบัเวลาในการขนส่งเป็นอย่างมาก อาจเนือ่ง
มาจากผู้ประกอบการสามารถส่งไปถึงมือลูกค้าได้
ในเวลาอันรวดเรว็ จงึจดัเป็นการรกัษาผลประโยชน์
และส่วนแบ่งทางการตลาดเอาไว้ไม่ให้ตกไปอยู่ใน
มือของคู่แข่ง เพราะต้องเข้าใจว่าลูกค้าที่สั่งซื้อ
สนิค้าจากทางผูป้ระกอบการนัน้จะให้ความส�ำคญั
ในเรื่องของเวลาการจัดส่งมากเป็นพิเศษ หาก
สินค้าท่ีสั่งไปเกิดมาส่งไม่ตรงตามเวลาผู้ประกอบ
การอาจจะโดนต�ำหนจิากทางลกูค้าได้ จนบางครัง้
อาจถึงกับยกเลิกการส่ังสินค้าไปเลยก็ได้ จึงให้
ความส�ำคัญมากกว่าการตอบสนองความต้องการ
ของลูกค้า ผลจากการวิเคราะห์โมเดลเส้นทาง สา
มารถบูรณาการเป ็นตัวแบบทางสังคมของ
ประสิทธิภาพและประสิทธิผลโลจิสติกส์การขนส่ง
ข้าวไทย ศึกษากรณีเส้นทางขนส่งจากจังหวัด
นครสวรรค์-ส่งออกต่างประเทศได้ดังภาพที่ 4
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ภาพที่ 4 ตัวแบบทางสังคมของประสิทธิภาพและประสิทธิผลโลจิสติกส์การขนส่งข้าวไทย ศึกษากรณี
	 เส้นทาง ขนส่งจากจังหวัดนครสวรรค์-ส่งออกต่างประเทศ

ข้อเสนอแนะ
	 ข้อเสนอแนะรูปแบบโลจิสติกส์ขนส่ง
ข้าวไทย
	 พัฒนารูปแบบโลจิสติกส์และการบริหาร
จดัการในห่วงโซ่อปุทาน เพือ่เป็นเครือ่งมอืทีส่�ำคญั
ในการสร้างมูลค่าเพิ่ม (Value Creation) และ
ความเข้มแข็งให้กับภาคธุรกิจ โดยเฉพาะภายใต้
สภาวการณ์การแข่งขนัทีร่นุแรงในตลาดการค้าข้าว
ในภูมิภาคและของโลก 

	 ข้อเสนอแนะการเพิ่มประสิทธิผลของ 
โลจิสติกส์ขนส่งข้าวไทย
	 พัฒนา ปรับปรุงกระบวนการบริการแก่
ลูกค้าและกิจกรรมสนับสนุนในระบบโลจิสติกส์
ขนส่งข้าวไทย เพื่อเพิ่มประสิทธิผลด้านเวลาและ
ความน่าเชื่อถือในการขนส่ง
	 ข้อเสนอแนะในการวิจัยครั้งต่อไป
	 ศึกษาตัวแปรท่ีมีผลต่อตัวช้ีวัดประสิทธิ-
ผลของโลจิสติกส์ขนส่งข้าวไทย เช่น ต�ำแหน่งที่ตั้ง
ตลาดกลางการค้าข้าว ปัจจยัทางการเมอืง นโยบาย
ของรัฐ เทคโนโลยีในการขนส่งต่างๆ ฯลฯ
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