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บทที ่2 
แนวคดิ ทฤษฎแีละงานวจิยัทีเ่กีย่วข้อง 

 
  การวิจยัเร่ืองการพฒันารหสัสถานท่ีเพื่อสนบัสนุนระบบการตดัสินใจคดัเลือกผูใ้ห้
บริการโลจิสติกส์ ผูว้จิยัไดศึ้กษาคน้ควา้แนวคิด ทฤษฎีและงานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้งโดยแบ่งออกดงัน้ี 
 

ยุทธศาสตร์ชาติ 
 1.  ยุทธศาสตร์ชาติระยะ 20 ปี (พ.ศ. 2560 - 2579) 

ภายใต้การพัฒนาเทคโนโลยีท่ีเปล่ียนแปลงอย่างรวดเร็ว ซ่ึงเป็นประเด็นท้าทายท่ี
ประเทศชาติจะตอ้งเร่งพฒันาวิทยาศาสตร์ เทคโนโลยี และนวตักรรมให้เป็นปัจจยัขบัเคล่ือนการ
พฒันาประเทศในทุก ๆ ด้านภายใตส้ถานการณ์ท่ีขีดความสามารถในการแข่งขนัของประเทศมี
ขอ้จ ากดัหลายดา้นและสภาพการแข่งขนัท่ีรุนแรงข้ึน  

กรอบแนวทางการขบัเคล่ือนการพฒันาโลจิสติกส์ของประเทศไทยซ่ึงจดัท าข้ึนเพื่อให้การ
พฒันาโลจิสติกส์ สอดคล้องกับกรอบยุทธศาสตร์ชาติ โดยมีเป้าหมายเพื่อยกระดับการพฒันา 
โลจิสติสก์และโซ่อุปทานท่ีมุ่งสู่อนาคตของประเทศ พ.ศ. 2579 ให้สัมฤทธ์ิผล โดยส านักงาน
พฒันาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ (สศช.) ในฐานะหน่วยงานรับผิดชอบ ในการจดัท าแผน
ยุทธศาสตร์การพฒันาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ ไดมี้การจดัท าแนวทางยุทธศาสตร์การพฒันา
ระบบโลจิสติกส์ระยะ 20 ปี โดยแบ่งเป็น 3 ระยะดงัน้ี 

 

 
 

ภาพประกอบที ่2.1 แผนการพฒันาระบบโลจิสติกส์ ระยะ 20 ปี 
ท่ีมา : ส านกังานคณะกรรมการพฒันาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ 
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(1) ระยะ 20 ปี เป็นกรอบการด าเนินงานท่ีผลกัดนัการพฒันาประเทศไทยสู่ความเป็นชาติ

การคา้ เป็นศูนยก์ลางการคา้ท่ีผูป้ระกอบการไทยมีความเขม้แข็งสามารถแข่งขนัได้บนเวทีโลก 

สร้างประโยชน์จากห่วงโซ่มูลค่าในภูมิภาค และใชฐ้านเศรษฐกิจดิจิทลั และการพฒันานวตักรรม 

(2) ระยะ 5 - 10 ปี ผลกัดนัการพฒันาประเทศไทยสู่การเป็นศูนยก์ลางทางการคา้ในอนุ

ภูมิภาค และภูมิภาคเช่ือมโยงการประกอบธุรกรรมทางการคา้รูปแบบพาณิชยอิ์เล็กทรอนิกส์ (E-

Commerce) พฒันาระบบ โลจิสติกส์ไปสู่รูปแบบการเช่ือมโยงข้อมูลทางอิเล็กทรอนิกส์ (E-

Logistics) อยา่งสมบูรณ์ 

(3) ระยะ 5 ปีของแผนยุทธศาสตร์ฯ ฉบบัท่ี 3 (พศ. 2560 - 2564) โดยแผนยุทธศาสตร์น้ีจะ

เป็นการวางพื้นฐานพร้อมขบัเคล่ือนการพฒันาในขั้นรายละเอียดเพื่อน าไปสู่ทิศทาง และเป้าหมาย

ของยุทธศาสตร์ 20 ปี ซ่ึงมีแนวทางการพฒันาท่ีส าคญัไดแ้ก่ การก าหนดต าแหน่งยุทธศาสตร์เพื่อ

การเช่ือมโยงในอนุภูมิภาค และเป็นประตูการคา้ ยกระดบัการบริหารจดัการโซ่อุปทาน พฒันา

ระบบ NSW ให้เช่ือมโยงสมบูรณ์ รวมถึงการปรับปรุงกฎหมายให้รองรับการท าธุรกรรมทาง

อิเล็กทรอนิกส์ และการพฒันามาตรฐานวชิาชีพดา้นโลจิสติกส์ 

ขณะน้ีประเทศไทยได้อยู่ในช่วงแผนพฒันาโลจิสติกส์ในช่วง 5 ปีแรก ซ่ึงส านักงาน
คณะกรรมการพฒันาการเศรษฐกิจ และสังคมแห่งชาติ ได้ด าเนินการทบทวน กรอบแนวคิด ทิศ
ทางการพฒันาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทยท่ีผ่านมา รวมถึงปัจจยัท่ีส่งผลกระทบต่อการ
ด าเนินงานดา้นโลจิสติกส์ของประเทศทั้งปัจจยัภายใน และปัจจยัภายนอก โดยพิจารณาประกอบกบั
การวดัผลโลจิสติกส์ในระดบัสากล อาทิ ดชันีความสามารถในการแข่งขนัดา้นโลจิสติกส์ (Logistics 
Performance Index : LPI) ของธนาคารโลก ซ่ึงในปี 2559 น้ี ผลการจดัล าดบัของประเทศไทยตกมา
อยู่ในล าดบัท่ี 45 จากปี 2557 ท่ีอยู่ในล าดบัท่ี 35 และเกณฑ์ช้ีวดัทั้ง 6 ตวัมีอนัดบัลดลงในทุกด้าน 
โดยเฉพาะความตรงต่อเวลา ระบบการติดตามตรวจสอบยอ้นกลบั และสมรรถนะผูใ้ห้บริการโลจิ
สติกส์ ทั้งภาครัฐ และธุรกิจ นอกจากน้ีการวดัผลโลจิสติกส์ในระดบัสากลอีกตวัท่ี สศช. น ามา
พิจารณาคือ ประสิทธิภาพการอ านวยความสะดวกทางการคา้ ซ่ึงมีการจดัอนัดบัความยาก-ง่ายใน
การประกอบธุรกิจ (Ease of Doing Business) ด้านขอ้มูลการคา้ระหว่างประเทศ (Trading across 
border) โดยในปี 2560 ประเทศไทยอยู่ในล าดับท่ี 56 จาก 189 ประเทศ ทั้งน้ีผลการวดัอนัดับมี
แนวโนม้ลดลง จากท่ีเคยอยูใ่นล าดบัท่ี 10 ในปี 2552 ทั้งน้ีสาเหตุหลกัเน่ืองมาจาก ประเทศอ่ืนมีแนว
ทางการพฒันากระบวนการและการบูรณาการขอ้มูลการน าเขา้ส่งออกสินคา้การพฒันาระบบ NSW 
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อยา่งต่อเน่ือง และรวดเร็วกวา่ประเทศไทย แมว้า่ท่ีผา่นมาจะมีสนบัสนุนการพฒันาระบบ NSW ได้
ในระดบัหน่ึงแต่ยงัไม่เพียงพอ เน่ืองจากไม่สามารถลดจ านวนเอกสารและค่าใชจ่้ายอยา่งแทจ้ริง 
 2.  แผนพฒันาเศรษฐกจิและสังคมแห่งชาติ ฉบับที ่12 (พ.ศ. 2560 - 2564) 
 การพฒันาประเทศตามแผนพฒันาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบบัที่ 12 (พ.ศ. 2560 - 
2564) เป็นการปฏิรูปเพื่อแกไ้ขปัญหาพื้นฐานท่ามกลางสถานการณ์โลกท่ีเปล่ียนแปลงอยา่งรวดเร็ว 
การแข่งขนัทางเศรษฐกิจเข้มข้นมากข้ึน สังคมโลกจะมีความเช่ือมโยงใกล้ชิดกันเป็นสภาพไร้
พรมแดนมากข้ึน การพฒันาเทคโนโลยีส่งผลกระทบชีวิตความเป็นอยู่ในสังคมและการด าเนิน
กิจกรรมทางเศรษฐกิจอย่างมาก ขณะท่ีปัจจยัพื้นฐานเชิงยุทธศาสตร์ของประเทศเป็นขอ้จ ากดัต่อ
การพฒันาเกือบทุกดา้น ดงันั้นจึงเป็นความทา้ทายอย่างมากท่ีประเทศไทยจะตอ้งปรับตวั โดยเร่ง
พฒันาในทุกดา้นเพื่อเพิ่มขีดความสามารถทางการแข่งขนั 
 แนวทางการพฒันาในระยะ 5 ปีจากน้ี จึงเนน้ให้เศรษฐกิจเติบโตตามศกัยภาพและมี
เสถียรภาพ ภาคการส่งออกมีการพฒันาจนสามารถขยายตวัและเป็นกลไกส าคญัในการขบัเคล่ือน
เศรษฐกิจไทย ผลิตภาพการผลิตของประเทศเพิ่มข้ึน การลงทุนภาครัฐและเอกชนมีการขยายตวั
อยา่งต่อเน่ืองและมาจากความร่วมมือกนัมากข้ึน นอกจากน้ียงัเนน้ให้เศรษฐกิจรายสาขามีการ
เติบโตอยา่งเขม้แข็ง เกษตรกรรมย ัง่ย ืนและให้เกษตรกรมีรายไดเ้พิ ่มข้ึน มีการพฒันาเมือง
อุตสาหกรรมนิเวศ วิสาหกิจขนาดกลางและขนาดย่อมมีบทบาทต่อระบบเศรษฐกิจมากข้ึน ซ่ึงมี
แนวทางท่ีส าคญัเพื่อการเสริมสร้างและพฒันาขีดความสามารถในการแข่งขนัของภาคการผลิตและ
บริการ มุ่งการสร้างความเช่ือมโยงของโซ่คุณค่าระหว่างภาคเกษตร อุตสาหกรรม บริการ และ
การคา้การลงทุน เพื่อยกระดบัศกัยภาพการแข่งขนัของประเทศ โดยระดบัการผลิตสินคา้เกษตร
และอาหารเขา้ สู่ระบบมาตรฐาน ต่อยอดความเข้มแข็งของอุตสาหกรรม เสริมสร้างขีด
ความสามารถการแข่งขนัในเชิงธุรกิจของภาคบริการ ปรับปรุงกฎระเบียบเพื่อส่งเสริมการคา้ที่เป็น
ธรรมและอ านวยความสะดวกดา้นการคา้การลงทุน (ส านกังานคณะกรรมการพฒันาเศรษฐกิจและ
สังคมแห่งชาติ [สศช.], 2559: 13) 
 การส่งเสริมอุตสาหกรรมในศตวรรษที่ 21 หรือ อุตสาหกรรม 4.0 จ าเป็นตอ้งเชื่อมต่อ
กิจกรรมต่าง ๆ ทั้งภายในและระหวา่งประเทศโดยอาศยัเทคโนโลยีดิจิทลัเป็นส่วนส าคญัในระบบ
โซ่คุณค่าโลก (Global Value Chain) โดยเร่ิมจากการสนบัสนุนให้วิสาหกิจขนาดกลางและขนาด
ย่อม ตลอดจนภาคอุตสาหกรรมปรับตวัสู่รูปแบบดิจิทลั เพื่อให้เกิดความพร้อมในการเช่ือมโยง
เครือข่ายต่างประเทศอยา่งเป็นระบบ (มนู อรดีดลเชษฐ,์ 2560) ซ่ึงภาครัฐจ าเป็นตอ้งสนบัสนุนให้ใช้
มาตรฐานขอ้มูลและขอ้ความมาตรฐาน (Standard Messages) ประกอบดว้ย (1) มาตรฐานรหสัสินคา้
สากล อาทิ Global Trade Item Number (GTIN 13 หลกั) ของสถาบนัรหสัสากล (2) มาตรฐานรหัส



11 
 

แยกกลุ่มสินค้า อาทิ UNSPSC ของสหประชาชาติ (3) มาตรฐานใบแจ้งหน้ีอิเล็กทรอนิกส์ ซ่ึง
ขบัเคล่ือนโดยส านกังานพฒันาธุรกรรมอิเล็กทรอนิกส์ (องคก์ารมหาชน) ธนาคารแห่งประเทศไทย 
กรมสรรพากร และสภาอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย โดยอา้งอิงมาตรฐาน UN/CEFACT และ (4) 
มาตรฐาน ISO ท่ีเก่ียวขอ้ง 
 การสนบัสนุนวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดยอ่มซ่ึงเป็นส่วนหน่ึงของโซ่คุณค่าของระบบ
เศรษฐกิจให้ปรับตวัสู่การท าธุรกรรมออนไลน์แบบ End-to-end ซ่ึงเป็นแนวโน้มการปรับตวัของ
ระบบเศรษฐกิจระดบัโลก จึงตอ้งปรับกระบวนการท างานทั้งระบบภายในและการเช่ือมต่อการท า
ธุรกรรมภายนอกองค์กรด้วยกระบวนการรูปแบบดิจิทลัให้สามารถรองรับการแข่งขนัท่ีรวดเร็ว 
คล่องตวั และเขา้ถึงตลาดไดอ้ยา่งทัว่ถึงดว้ยตน้ทุนและค่าใชจ่้ายต ่าตามแนวทางพฒันาอุตสาหกรรม 
4.0 
 ดังนั้ น 5 ปีนับจากน้ีจึงถือเป็นช่วงเวลาส าคัญท่ีจะต้องผลักดันให้ความเช่ือมโยงด้าน
กฎระเบียบมีความคืบหน้าและชดัเจน ควบคู่กบัการพฒันาโครงสร้างพื้นฐานเชิงกายภาพท่ีจะตอ้ง
สร้างให้เกิดความเช่ือมโยงเครือข่ายในประเทศและต่างประเทศ โดยภายใตแ้ผนพฒันาเศรษฐกิจ
และสังคมแห่งชาติ ฉบบัท่ี 12 ประกอบดว้ยยทุธศาสตร์ทั้งส้ิน 10 ยทุธศาสตร์ คือ 

ยทุธศาสตร์ท่ี 1   : การเสริมสร้างและพฒันาศกัยภาพทุนมนุษย ์
ยทุธศาสตร์ท่ี 2   : การสร้างความเป็นธรรมความเหล่ือมล ้าในสังคม 
ยทุธศาสตร์ท่ี 3   : การสร้างความเขม้แขง็ทางเศรษฐกิจ และแข่งขนัไดอ้ยา่งย ัง่ยนื 
ยทุธศาสตร์ท่ี 4   : การเติบโตท่ีเป็นมิตรกบัส่ิงแวดลอ้มเพื่อการพฒันาอยา่งย ัง่ยนื 
ยทุธศาสตร์ท่ี 5  : การเสริมสร้างความมัน่คงแห่งชาติเพื่อการพฒันาประเทศสู่ความมัง่คัง่อยา่ง

ย ัง่ยนื 
ยทุธศาสตร์ท่ี 6   : การบริหารจดัการในภาครัฐ การป้องกนัการทุจริตประพฤติมิชอบ  
                             และธรรมมาภิบาลในสังคมไทย 
ยทุธศาสตร์ท่ี 7   : การพฒันาโครงสร้างและระบบโลจิสติกส์ 
ยทุธศาสตร์ท่ี 8   : การพฒันาวทิยาศาสตร์ เทคโนโลย ีวจิยั และนวตักรรม 
ยทุธศาสตร์ท่ี 9   : การพฒันาภาค เมือง และพื้นท่ีเศรษฐกิจ 
ยทุธศาสตร์ท่ี 10 : ความร่วมมือระหวา่งประเทศเพื่อการพฒันา 

 ทั้งน้ี จากแผนพฒันาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบบัท่ี 12 ในยทุธศาสตร์ท่ี 7 “การพฒันา
โครงสร้างพื้นฐานและระบบโลจิสติกส์” ซ่ึงมุ่งเนน้การขยายขีดความสามารถ และพฒันาคุณภาพ
การให้บริการทั้งในดา้นโครงสร้างพื้นฐานทางกายภาพ (Hard Infrastructure) เช่น การพฒันาเพื่อ
รองรับการขยายตวัของเมืองและพื้นท่ีเศรษฐกิจ รวมถึงพื้นท่ีตามแนวระเบียงเศรษฐกิจต่าง ๆ และ



12 
 

ในด้านโครงสร้างทางธุรกิจและมาตรฐานกฎเกณฑ์ต่าง ๆ (Soft Infrastructure) อาทิ การพฒันา
ระบบการบริหารจดัการ และการก ากบัดูแลให้สอดคลอ้งกบัมาตรฐานสากลเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพ
การด าเนินงาน ซ่ึงภายใตยุ้ทธศาสตร์ท่ี 7 มีเป้าหมายทั้งส้ิน 6 เป้าหมาย โดยเป้าหมายท่ี 3 เร่ืองการ
พฒันาระบบโลจิสติกส์ เพื่อให้ประเทศไทยมีความสามารถในการแข่งขนัดา้นโลจิสติกส์ และการ
อ านวยความสะดวกทางการคา้มีประสิทธิภาพเพิ่มข้ึน ดงันั้นจากเป้าหมายดงักล่าว ระบบ National 
Single Window (NSW) ท่ีสามารถเช่ือมโยง และแลกเปล่ียนข้อมูลกระบวนการน าเข้าส่งออก 
และโลจิสติกส์ดว้ยระบบอิเล็กทรอนิกส์แบบไร้กระดาษไดอ้ยา่งสมบูรณ์ จึงถือเป็นนโยบายส าคญั
ของภาครัฐฯ ท่ีจะตอ้งเร่งด าเนินงาน โดยภาครัฐได้มอบหมายให้ทุก ๆ หน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งน า
นโยบายดงักล่าว ไปจดัท าเป็นแผนการด าเนินงาน (Action Plan) เพื่อส่งเสริม และสนบัสนุนการ
พฒันาโลจิสติกส์ของประเทศ และเป็นการเตรียมความพร้อมของไทยเพื่อเขา้สู่ยคุ 4.0 

3.  แผนยุทธศาสตร์การพฒันาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ฉบับที่ 3 (พ.ศ. 2560 - 
2564) 

ส านักงานคณะกรรมการพฒันาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ได้ประมวลผลและ
วิเคราะห์ข้อมูลเพื่อประกอบการจดัท าแผนพฒันาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ฉบบัท่ี 3 
ส าหรับปี พ.ศ. 2560 - 2564 ซ่ึงผ่านความเห็นชอบจากการประชุมคณะกรรมการพฒันาระบบการ
บริหารจดัการขนส่งสินคา้และบริการของประเทศ (กบส.) แลว้ โดยมีรายละเอียดท่ีส าคญัดงัน้ี 

วิสัยทัศน์ : “ยกระดบัระบบโลจิสติกส์ของประเทศ สนบัสนุนการเป็นศูนยก์ลางทางการคา้ 
การบริการ การลงทุนในภูมิภาคอาเซียน เพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขนั” 

วตัถุประสงค์ : 
(1) เสริมสร้างความเข้มแข็งให้ผูป้ระกอบการในการเก็บเก่ียวมูลค่าเพิ่มจากโซ่อุปทาน 

(Supply chain enhancement) ส่งเสริมการใชเ้ทคโนโลยแีละนวตักรรมในการบริหารจดัการระบบโล

จิสติกส์ 

(2) ยกระดับประสิทธิภาพระบบอ านวยความสะดวกทางการค้า (Trade facilitation 

enhancement) ใหไ้ดม้าตรฐานสากล 

(3) พฒันาปัจจัยสนับสนุน (Capacity building and policy driving) อาทิ พฒันาบุคลากร

ดา้นโลจิสติกส์ใหมี้คุณภาพมาตรฐาน สร้างเครือข่ายความร่วมมือกบัภาคเอกชนในการพฒันาระบบ

ก าลงัคน พฒันาระบบติดตามและประเมินผลการพฒันาดา้นโลจิสติกส์ของประเทศ 
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เป้าหมาย : ประเทศไทยมีความสามารถในการแข่งขนัด้านโลจิสติกส์ การอ านวยความ
สะดวกทางการคา้มีประสิทธิภาพเพิ่มข้ึน ผูป้ระกอบการโลจิสติกส์ไทยมีศกัยภาพไทยการประกอบ
ธุรกิจทั้งใน และต่างประเทศ บุคลากรดา้นโลจิสติกส์ไดรั้บการพฒันาใหมี้ผลภาพสูงข้ึน 

 
ตารางที ่2.1 ยทุธศาสตร์การพฒันาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย  

ยุทธศาสตร์ กลยุทธ์ 

1. การพฒันาเพิ่มมูลค่าระบบ 

โซ่อุปทาน 

 

1.1 ยกระดบัการบริหารจดัการโลจิสติกส์และโซ่อุปทานภาค

เกษตรกรรม และภาคอุตสาหกรรมใหไ้ดม้าตรฐาน 

1.2 เช่ือมโยงการคา้สู่รูปแบบพาณิชยอิ์เล็กทรอนิกส์ 

1.3 พฒันาศกัยภาพผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์ (LSP) ใหส้ามารถ

แข่งขนัได ้

2. การพฒันาโครงสร้างพื้นฐาน 

และส่ิงอ านวยความสะดวก 

2.1 พฒันาโครงสร้างพื้นฐานดา้นขนส่งและเครือข่ายโลจิสติกส์

ตามเส้นทางยทุธศาสตร์เพื่อเช่ือมโยงอนุภูมิภาคและเป็น

ประตูการคา้ 

2.2 พฒันาระบบ NSW ใหส้มบูรณ์ 

2.3 พฒันาธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส์ 

2.4 เร่งแกไ้ขอุปสรรคการคา้ระหวา่งประเทศ 

3. การพฒันาปัจจยัสนบัสนุน

ดา้นโลจิสติกส์ 

3.1 พฒันามาตรฐานวชิาชีพโลจิสติกส์ 

3.2 พฒันาบุคลากรดา้นโลจิสติกส์ ใหมี้คุณภาพมาตรฐานสากล 

3.3 วจิยั และพฒันานวตักรรม และเทคโนโลยดีา้นโลจิสติกส์ 

3.4 ประเมิน/ติดตามขอ้ตกลงความร่วมมือระหวา่งประเทศ และ

พฒันาฐานขอ้มูลเพื่อประเมินผล 

อยา่งไรก็ตาม แต่ละยุทธศาสตร์ไดก้ล่าวถึงการจดัท ามาตรฐานโลจิสติกส์ โดยยุทธศาสตร์
ท่ี 1 การพฒันาเพิ่มมูลค่าระบบโซ่อุปทาน เพื่อพฒันาและยกระดับมาตรฐานระบบการบริหาร
จดัการโลจิสติกส์และโซ่อุปทานให้ไดม้าตรฐานสากลและสนบัสนุนการสร้างมูลค่าเพิ่มตลอดโซ่
อุปทาน ในกลยุทธ์ท่ี 2 การเช่ือมโยงการคา้สู่รูปแบบพาณิชยอิ์เล็กทรอนิกส์ (E-Commerce) ซ่ึงเป็น
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การส่งเสริมการเช่ือมโยงข้อมูลในระดับ B2B, B2C และ C2C เพื่อส่งเสริมผูป้ระกอบการให้
สามารถเช่ือมโยงการคา้สู่ตลาดออนไลน์ ดงันั้นการผลกัดนัผูป้ระกอบการให้สามารถใชป้ระโยชน์
จากการขายสินค้าผ่านช่องทางอิเล็กทรอนิกส์ ดงันั้น มาตรฐานข้อมูลท่ีจะใช้เพื่อการเช่ือมโยง
ระหว่างกนัจึงมีความส าคญั เน่ืองจากท าให้การส่งผ่านขอ้มูลอยู่ภายใตม้าตรฐานเดียวกนั ท าให้
สามารถส่ือสารระหวา่งกนัไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ และไม่ผดิพลาด 

 

 
 

ภาพประกอบที ่2.2 ยทุธศาสตร์การพฒันาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ ฉบบัท่ี 3 
ท่ีมา : ส านกังานคณะกรรมการพฒันาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ 

 
 ส าหรับยุทธศาสตร์ท่ี 2 เร่ืองการพฒันาโครงสร้างพื้นฐาน และส่ิงอ านวยความสะดวก เพื่อ
เพิ่มประสิทธิภาพการขนส่งสินค้า และเครือข่ายโลจิสติกส์ให้เช่ือมโยงตลอดทั้ งต้นทางและ
ปลายทาง เพื่อสนบัสนุนการเปล่ียนรูปแบบการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบท่ีสามารถลดตน้ทุนโลจิ
สติกส์ ประหยดัพลงังานและเป็นมิตรกบัส่ิงแวดล้อม รวมทั้งพฒันาและยกระดบัมาตรฐานการ
อ านวยความสะดวกทางการค้าให้สอดคล้องกับมาตรฐานการค้าโลก โดยกลยุทธ์ท่ี 1 พฒันา
โครงสร้างพื้นฐานด้านขนส่งและเครือข่ายโลจิสติกส์ตามเส้นทางยุทธศาสตร์ เพื่อเช่ือมโยงอนุ
ภูมิภาคและเป็นประตูการคา้ ซ่ึงมีวตัถุประสงค์เพื่อสนบัสนุนการปรับเปล่ียนรูปแบบการขนส่งสู่
การขนส่งท่ีประหยดัพลงังานและลดตน้ทุน รวมถึงเพิ่มประสิทธิภาพการขนส่งและเครือข่ายโลจิ
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สติกส์ท่ีเช่ือมโยงตลอดทั้งตน้ทางและปลายทางของเส้นทางโลจิสติกส์ ดงันั้นการท่ีจะให้มีการ
สร้างเครือข่ายโลจิสติกส์ระหวา่งกนัอนัจะน าไปสู่การปรับเปล่ียนรูปแบบการขนส่ง (Shift Mode) 
นั้นมาตรฐานในการส่ือสาร และมาตรฐานของขอ้มูลจึงเป็นปัจจยัส าคญัท่ีจะท าใหก้ารส่งผา่นขอ้มูล
ระวา่งกนัในเครือข่ายโลจิสติกส์เป็นไปอยา่งมีประสิทธิภาพทั้งทางเรือ ทางน ้า และทางอากาศ  

ส่วนกลยุทธ์ท่ี 2 เร่ืองการพฒันาระบบ NSW ให้สมบูรณ์ ซ่ึงในส่วนของศุลกากรได้มีการ
จดัตั้งหน่วยงานบริหารจดัการส่วนกลางระบบ NSW เพื่อท าหนา้ท่ีพฒันา บริหารจดัการ และดูแล
ระบบส่วนกลางการเช่ือมโยงขอ้มูลระหว่างภาครัฐฯ (G2G) และระหว่างภาครัฐ และภาคเอกชน 
(G2B) ซ่ึงหน่วยงานดงักล่าวไดมี้การจดัตั้งตามมติคณะกรรมการพฒันาระบบบริหารจดัการขนส่ง
สินค้าและบริการของประเทศ (กบส.) แล้ว โดยในช่วงแรกได้มอบหมายให้กรมศุลกากรเป็น
หน่วยงานดูแล นอกจากน้ี ภาครัฐไดต้ั้งเป้าท่ีจะสามารถเช่ือมโยงระบบ ASEAN Single Window 
(ASW) ได้อย่างสมบูรณ์ และเตรียมความพร้อมขยายการเช่ือมโยง NSW ไปสู่ระบบ Port 
Community System ทั้งท่าเรือแหลมฉบงั ท่าเรือกรุงเทพ และท่าอากาศยานต่าง ๆ ต่อไป ซ่ึงก็เป็น
ประเด็นท่ีเก่ียวเน่ืองกบัการพฒันามาตรฐานของขอ้มูลท่ีเก่ียวขอ้งกบัโลจิสติกส์ท่ีจะท าให้ระบบ 
NSW สามารถเช่ือมโยงกนั รวมถึงการส่งผ่านขอ้มูลดงักล่าวไปยงัประเทศต่าง ๆ ในอาเซียนเพื่อ
เช่ือมโยงระบบ ASW ดงันั้นการจดัท ามาตรฐานขอ้มูลท่ีเขา้มาสนบัสนุนจึงตอ้งเป็นมาตรฐานขอ้มูล
ท่ีเป็นสากล และประเทศต่าง ๆ ยอมรับเพื่อน ามาเป็นแนวทางการพฒันามาตรฐานของประเทศไทย
ดว้ยเช่นกนั  

นอกจากน้ี กลยุทธ์ท่ี 3 การพฒันาธุรกรรมอิเล็กทรอนิกส์ เป็นการสนับสนุนการปรับลด
ขั้นตอนกระบวนการน าเขา้ ส่งออก ขั้นตอนกระบวนการท างานของหน่วยงานภาครัฐท่ีเก่ียวกบัการ
น าเขา้ส่งออก การออกใบอนุญาต และใบรับรองให้เป็นรูปแบบอิเล็กทรอนิกส์และไร้เอกสารตาม
แนวทางการให้บริการหนา้ต่างเดียว (Single window entry) และสอดคลอ้งกบัมาตรฐานสากล  ซ่ึง
กลยุทธ์น้ีเป้าหมายของภาครัฐจะเร่งจดัท ามาตรฐานรหัสพิกดั รหัสสถิติ และรหัสสินคา้ของทุก
หน่วยงานให้ เ ป็นมาตรฐานเดียวกัน (Harmonized codes)  และพัฒนาระบบรองรับค าขอ
อิเล็กทรอนิกส์แบบหน้าต่างเดียว (Single window entry) เพื่อรองรับการแลกเปล่ียนข้อมูล
แบบฟอร์มค าขอร่วมแบบอิเล็กทรอนิกส์ของหน่วยงานภาครัฐ และการปรับปรุงกฎหมายและ
กฎระเบียบ และกลไกขบัเคล่ือนท่ีเก่ียวขอ้งและสอดคลอ้งตามความตกลงด้านการอ านวยความ
สะดวกทางการค้า (Trade facilitation agreement : TFA) ขององค์การการค้าโลกท่ีสนับสนุน
กิจกรรมโลจิสติกส์โดยเฉพาะประตูการคา้ท่ีส าคญั รวมถึงการผลกัดนัการออกกฎหมายบงัคบัใช้ใน
การท าธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส์ระหว่างประเทศ  ซ่ึงประเด็นน้ีเป็นประเด็นท่ีส าคญั และหลาย
ประเทศในโลกต่างตระหนกัถึงความส าคญัในการพฒันาธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส์ และมีการน า
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มาตรฐานสากลมาประยุกตใ์ช ้เพื่อก าหนดเป็นมาตรฐานของประเทศซ่ึงจะช่วยให้มาตรฐานต่าง ๆ 
ของแต่ละหน่วยงาน และแต่ละประเทศเป็นมาตรฐานเดียวกัน  ซ่ึงท าให้การส่งข้อมูลผ่านทาง
ธุรกรรมอิเล็กทรอนิกส์เป็นไปอยา่งมีประสิทธิภาพ  

ดงันั้นจึงเห็นไดว้่า มาตรฐานโลจิสติกส์ไม่วา่จะเป็นมาตรฐานกายภาพ มาตรฐานอุปกรณ์ 
มาตรฐานขอ้มูล หรือมาตรฐานกระบวนการด าเนินงาน ต่างก็เป็นส่วนส าคญัท่ีเขา้มาสนบัสนุน และ
ผลกัดนัการด าเนินงานของแผนยุทธศาสตร์การพฒันาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ฉบบัท่ี 3 
ใหมี้ประสิทธิภาพ และเกิดประสิทธิผล  

4.  แผนยุทธศาสตร์กระทรวงอุตสาหกรรม (พ.ศ. 2560 - 2564) 
กระทรวงอุตสาหกรรมไดจ้ดัท าแผนยุทธศาสตร์กระทรวงอุตสาหกรรม พ.ศ. 2560 - 2564 

เพื่อใหทิ้ศทาง การด าเนินงานดา้นอุตสาหกรรมเป็นไปอยา่งมีประสิทธิภาพ ซ่ึงไดร้วบรวมแผนและ
นโยบายในระดบัต่าง ๆ ซ่ึงสอดคลอ้งกบัสถานการณ์และบริบทของประเทศ รวมถึงวเิคราะห์ปัจจยัท่ี
เป็นโอกาสและอุปสรรคต่อการด าเนินงานของกระทรวงอุตสาหกรรม เพื่อน าไปก าหนดยทุธศาสตร์
และแนวทางการด าเนินงานไดอ้ยา่งครบถว้น 

 

 
 

ภาพประกอบที ่2.3 แผนแม่บทการพฒันาระบบโลจิสติกส์อุตสาหกรรม (พ.ศ. 2560 - 2564) 
ท่ีมา: กรมอุตสาหกรรมพื้นฐานและการเหมืองแร่ (ธนัวาคม 2558) 
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นอกจากน้ี กระทรวงอุตสาหกรรมไดพ้ิจารณา (ร่าง) แผนแม่บทการพฒันาระบบโลจิสติกส์
อุตสาหกรรม (พ.ศ. 2560 - 2564) เพื่อใชเ้ป็นแนวทางพฒันาระบบโลจิสติกส์อุตสาหกรรมในระยะ
ต่อไปซ่ึงครอบคลุมการจดัหา การผลิต และการกระจายตลอดโซ่อุปทาน ตั้งแต่อุตสาหกรรมตน้น ้ า
สู่กลางน ้าปลายน ้าและสู่ผูบ้ริโภค เพื่อใหเ้กิดความต่อเน่ืองและสอดคลอ้งกบัสถานการณ์และบริบท 
ซ่ึงไดก้ าหนดประเด็นยุทธศาสตร์ไว ้5 ประเด็นยุทธศาสตร์ ดงัภาพท่ี 6 ทั้งน้ีในเดือนเมษายน พ.ศ. 
2560 แผนดงักล่าวอยู่ระหวา่งการปรับแกไ้ข เพื่อให้สอดคลอ้งกบัแผนพฒันาเศรษฐกิจและสังคม
แห่งชาติ ฉบบัท่ี 12 และน าเสนอผ่านคณะกรรมการพฒันาระบบบริหารจดัการขนส่งสินคา้และ
บริการของประเทศ (กบส.) เพื่อพิจารณาและประกาศใชต่้อไป 

แผนยุทธศาสตร์กระทรวงอุตสาหกรรม พ.ศ. 2560 - 2564 ก าหนดยุทธศาสตร์ไว ้4 ดา้น 
ดงัน้ี  

ยทุธศาสตร์ท่ี 1 การเสริมสร้างศกัยภาพของภาคอุตสาหกรรมใหเ้ติบโตและเขม้แขง็  
ยทุธศาสตร์ท่ี 2 การพฒันาปัจจยัสนบัสนุนใหเ้อ้ือต่อการลงทุนและการพฒันาอุตสาหกรรม 

ยทุธศาสตร์ท่ี 3 การส่งเสริมและพฒันาอุตสาหกรรมใหเ้ป็นมิตรกบัสังคมและส่ิงแวดลอ้ม และ  
ยทุธศาสตร์ท่ี 4 การพฒันาสมรรถนะองคก์รเพื่อใหบ้ริการอยา่งมีคุณภาพ โดยยทุธศาสตร์ท่ี

เก่ียวขอ้งและอยูภ่ายใตอ้  านาจหนา้ท่ีของกองโลจิสติกส์ ไดแ้ก่  
จากยุทธศาสตร์ชาติท่ีได้กล่าวมาขา้งตน้จะเห็นไดว้่าประเทศไทยมุ่งเน้นการพฒันาระบบ

มาตรฐานดา้นโลจิสติกส์ของภาคอุตสาหกรรมให้มีความเป็นสากลเพื่อสามารถเช่ือมโยงขอ้มูลถึง
กนัไดโ้ดยท าใหก้ารปฏิบติังานทางการคา้ง่ายข้ึน เช่ือมโยงกบัประเทศต่าง ๆ ไดส้ะดวกและเป็นการ
เพิ่มความสามารถทางการแข่งขนัให้กบัผูป้ระกอบการไทย ผูว้ิจยัเล็งเห็นว่าจากแผนยุทธศาสตร์
ดงักล่าวหากมีการพฒันาทั้งระบบตั้งแต่จุดเร่ิมตน้คือผูใ้ห้บริการดา้นโลจิสติกส์สร้างมาตรฐานการ
ขนส่งท่ีเป็นมาตรฐานเดียวกนัก็จะท าใหเ้กิดประสิทธิภาพไดม้ากยิง่ข้ึน 

 

รหัสสถานทีเ่พือ่การค้าและการขนส่ง (UN/LOCODE) 

รหัสสถานท่ีเพื่อการค้าและการขนส่ง UN/LOCODE:  Code for Trade and Transport 
Locations เป็นมาตรฐานของศูนย์สหประชาชาติเพื่อการอ านวยความสะดวกด้านการค้าและ
ธุรกรรมอิเล็กทรอนิกส์ (United Nations Centre for Trade Facilitation and Electronic Business, UN
/CEFACT) เพื่อแสดงรหัสส าหรับช่ือเรียกสถานท่ีท่ีมีการรับส่งและขนยา้ยสินคา้ เช่น ท่าเรือ ท่า
อากาศยาน สถานีบรรจุและแยกสินคา้กล่อง สถานีขนส่ง และต าแหน่งท่ีตั้งอ่ืน ๆ ท่ีเก่ียวขอ้งกบัการ
ขนยา้ยสินคา้เพื่อประโยชน์ในการแลกเปล่ียนขอ้มูลทางอิเล็กทรอนิกส์ตามหลกัมาตรฐานสากล 
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นอกจากน้ี ยงัช่วยเพิ่มความถูกตอ้งแม่นย  าในการส่งมอบสินคา้ สร้างการยอมรับและความเช่ือมัน่
ในสินคา้และบริการจากคู่คา้ทัว่โลก และน าไปสู่การเพิ่มขีดความสามารถการแข่งขนัในการด าเนิน
ธุรกิจในระบบเศรษฐกิจยุคใหม่ของโลก โดยปัจจุบนัมีประเทศท่ีมีการพฒันารหัสสถานท่ีเพื่อ
การคา้และการขนส่งและใช้ในการอ านวยความสะดวกในการขนส่งสินคา้โดยใช้รหัสน้ีระบุท่ีอยู่
ของสถานท่ีขนส่งสินคา้ในใบขนสินคา้แล้ว 112 ซ่ึงประเทศคู่คา้หลกัของไทยหลายประเทศ ทั้ง
ประเทศในกลุ่มสหภาพยุโรป อาเซียน สหรัฐอเมริกา จีน และญ่ีปุ่น ได้ด าเนินการพฒันารหัส
ดงักล่าวแลว้ ท าให้ประเทศไทยตอ้งเร่งยกระดบัมาตรฐานการด าเนินการของผูป้ระกอบการไทยให้
ไดม้าตรฐานระดบัสากลเพื่อให้เกิดการเช่ือมโยงและแลกเปล่ียนขอ้มูลทางการคา้ระหว่างประเทศ
อยา่งเป็นระบบ เช่ือถือได ้และปลอดภยั  

ยกตวัอย่างการมีรหัส UN/LOCODE ของประเทศจีน โดยบริษทัน าเขา้หินรายใหญ่ ใน
จงัหวดั Rugao ของประเทศจีน น าเขา้วสัดุหิน (stone materials) เฉล่ียปีละ 300,000 คอนเทนเนอร์ 

ก่อนหนา้ ไม่มี UN/LOCODE ของ Rugao port 
• คู่คา้จากต่างประเทศ ส่งสินคา้ทางเรือมาท่ี Shanghai port 
• จากนั้น ใชก้ารขนส่งคอนเทนเนอร์มาทางถนน จาก Shanghai port ไปยงั Rugao port 
• ค่าขนส่งสินคา้ทางถนน ต่อ 1 คอนเทนเนอร์ คิดเป็น 4,000 หยวน 

หลงัจากมี UN/LOCODE ของ Rugao port  
• คู่คา้จากต่างประเทศสามารถส่งสินคา้ทางเรือมา ท่ี Rugao Port โดยตรง  
• ค่ าขนส่งสินค้าทางเ รือ  จากต่างประเทศมาย ัง  Shanghai port และ Rugao port                 

ไม่ต่างกนัมาก  
• ท าให้ประหยดัค่าขนส่งสินค้าทางบก เฉล่ียปีละ 4000 x 300,000 = 1,200,000,000 

หยวน (6 พนัลา้นบาท) 
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ภาพประกอบที ่2.4 แผนท่ีตั้ง Rugao Port และShanghai port 
ท่ีมา : ส านกังานพฒันาธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส์ 

 
โดยสามารถสรุปประโยชน์ของการมีรหัสสถานท่ีเพื่อการค้าและการขนส่งจะช่วยให้

ประเทศไทยด าเนินการดา้นโลจิสติกส์ท่ีสะดวกข้ึนไดด้งัน้ี 
1) เพิ่มประสิทธิภาพดา้นโลจิสติกส์ การระบุต าแหน่งท่ีตั้งไดช้ดัเจน ส่งถึงท่ีหมายไดต้รง

จุด ช่วยประหยดัเวลาและค่าใชจ่้ายในการขนส่ง 
2) เพิ่มโอกาสการคา้ขาย บริษทัเดินเรือระดบัสากลส่วนใหญ่ใช ้UN/LOCODE น าทางไป

ยงัท่าเรือต่าง ๆ น ามาซ่ึงโอกาสทางการคา้ของประเทศไทย 
3) ลดความต่างในการใช้ภาษา การก าหนดรหสัของท่าเรือภายใตม้าตรฐานเดียวกนั เพื่อ

ช่วยลดความยุ่งยากในการน าทาง อนัเน่ืองมาจากความซ ้ าซ้อนหรือความเขา้ใจท่ีไม่
ตรงกนัทางภาษา 

4) ลดขั้นตอนการขนส่ง ลดความเส่ียงสินคา้เสียหาย ลดขั้นตอนการถ่ายโอนสินคา้ลง 
สามารถช่วยลดความเส่ียงในการท่ีสินคา้เสียหายระหวา่งการขนยา้ย 
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ภาพประกอบที ่2.5 เอกสารระบุรหสัสถานท่ีเพื่อการคา้และการขนส่ง 
ท่ีมา : ส านกังานพฒันาธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส์ 

 
1. การด าเนินงานในการก าหนด UN/LOCODE ของประเทศไทย 

 ตามท่ี สพธอ. ไดรั้บมอบหมายให้เป็นหน่วยงานท่ีรับรองสถานะผ่านการตรวจสอบจาก
หน่วยงานแห่งชาติ (National Focal Point) ของประเทศไทยในการดูแล UN/LOCODE  เม่ือวนัท่ี 28 
เมษายน 2558 โดย ภารกิจของหน่วยงานท่ีรับรองสถานะผา่นการตรวจสอบจากหน่วยงานแห่งชาติ 
(National Focal Point) จะมีหน้า ท่ีหลักในการติดต่อประสานงานกับส านักงานเลขาธิการ
คณะกรรมาธิการเศรษฐกิจยุโรป แห่งสหประชาชาติ และกลุ่มผูใ้ช้งาน รวมถึงบทบาทในการ
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ปรับปรุงดูแล UN/LOCODE ในการตรวจสอบรายการรหัสท่ีมีอยู่ระดบัประเทศ,  ด าเนินการตาม
แนวทางการก าหนดฟังก์ชั่นของสถานท่ี และการให้ความช่วยเหลือเพื่อจัดท า และเผยแพร่ 
UN/LOCODE Directory ตลอดจนถึงการส่งเสริมการใชง้าน UN/LOCODE ในประเทศนั้น ๆ ตาม
แนวทางต่าง ๆ ท่ีสามารถด าเนินการได้  จากบทบาทหน้าท่ีดังกล่าว สพธอ. จึงได้แต่งตั้ ง
คณะกรรมการก าหนดรหสัสถานท่ีเพื่อการคา้ และการขนส่ง (UN/LOCODE) เม่ือวนัท่ี 16 กนัยายน 
2558 โดยมี สพธอ. เป็นประธานคณะกรรมการฯ และคณะกรรมการฯ ดังกล่าวประกอบด้วย 
หน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งกบัการก าหนดรหสัสถานท่ี ของประเทศไทย อาทิ ส านกังานการบินพลเรือน
แห่งประเทศไทย กรมแผนท่ีทหาร กรมการขนส่งทางบก การการปกครอง กรมท่าอากาศยาน กรม
เจา้ท่า กรมศุลกากร กระทรวงคมนาคม การรถไฟแห่งประเทศไทย บริษทัไปรษณียไ์ทย จ ากดั  
ส านกังานราชบณัฑิตยสภา 
 นอกจากน้ี ภารกิจส าคญัอีกประการของหน่วยงานท่ีรับรองสถานะผา่นการตรวจสอบจาก
หน่วยงานแห่งชาติ (National Focal Point) คือการจัดท ากระบวนการของประเทศในกรรวบ 
UN/LOCODE เข้าไว้เป็นนโยบาย แนวทาง มาตรฐาน และขั้ นตอนการท างานต่าง ๆ ใน
ระดบัประเทศ ดงันั้นเม่ือวนัท่ี 31 มีนาคม 2559  สพธอ. จึงได้แต่งตั้งคณะท างานด้านการขนส่ง 
จ านวน 3 คณะไดแ้ก่ คณะท างานดา้นการขนส่งทางน ้า ซ่ึงมีกรมเจา้ท่าเป็นประธาน คณะท างานดา้น
การขนส่งทางอากาศ มีส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย เป็นประธาน และ คณะท างาน
ด้านการขนส่งทางบก มีกรมศุลกากรเป็นประธาน  โดยมี สพธอ. เขา้ร่วมเป็นกรรมการในทั้ง 3 
คณะท างานฯ  โดยแต่ละคณะท างานฯ จะไปจดัประชุมภายใน เพื่อก าหนดรหัสสถานท่ีในแต่ละ
โหมดของการขนส่ง และน าเสนอให้ สพธอ. เพื่อพิจารณาตรวจสอบค าขอส าหรับการลงทะเบียน
รหัสสถานท่ีใหม่ หรือการปรับปรุงรหัสเดิมท่ีมีความผิดพลาด ซ่ึงองค์ประกอบของคณะท างานฯ 
แต่ละคณะฯ เป็นดงัน้ี 

 คณะท างานดา้นการขนส่งทางน ้ า :   มีกรมเจา้ท่าเป็นประธาน และหน่วยงานท่ี

เก่ียวข้องประกอบด้วย กรมประมง, กรมศุลกากร, การท่าเรือแห่งประเทศไทย, ส านักงาน

ปลดักระทรวงคมนาคม, ศูนยเ์ทคโนโลยีอิเล็กทรอนิกส์และคอมพิวเตอร์แห่งชาติ (NECTEC) ของ 

ส านกังานพฒันาวทิยาศาสตร์และเทคโนโลยแีห่งชาติ (สวทช.)  และ สพธอ. 

 คณะท างานดา้นการขนส่งทางอากาศ : มีส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศ

ไทย เป็นประธาน และคณะท างานฯ ประกอบด้วย กรมท่าอากาศยาน, กรมศุลกากร, บริษทัท่า

อากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) , ส านกังานปลกักระทรวงคมนาคม, NECTEC ของ สวทช. และ 

สพธอ. 
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 คณะท างานด้านการขนส่งทางบก : กรมศุลกากร เป็นประธาน และกรรมการ 

ไดแ้ก่ กรมการขนส่งทางบก, การรถไฟแห่งประเทศไทย, บริษทัไปรษณียไ์ทย จ ากดั , ส านกังาน

ปลดักระทรวงคมนาคม,  NECTEC ของ สวทช. และ สพธอ. 

 

 
 

ภาพประกอบที ่2.6 กระบวนการพิจารณาก าหนด UN/LOCODE ของประเทศไทย 
ท่ีมา : ส านกังานพฒันาธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส์ 
 

ทั้งน้ีส าหรับแผนการท างานของการพิจารณาก าหนด UN/LOCODE  ของประเทศไทย จะ
แบ่งการพิจารณาเป็น 2  รอบ เพื่อให้สอดคล้องกบัการเผยแพร่ขอ้มูล UN/LOCODE  ซ่ึงจะปรับ
ข้อมูลให้เป็นปัจจุบันสองคร้ังต่อปีของ UNECE Secretariat  ซ่ึงคณะกรรมการชุดใหญ่ฯ จะมี
ประชุมรอบแรกในช่วงเดือนเมษายน กับพฤษภาคม และรอบสองในช่วงเดือนตุลาคม และ
พฤศจิกายน และส าหรับคณะท างานฯ ยอ่ย จะมีการประชุมทุกเดือนข้ึนอยูก่บัวาระ  

 แผนท างานรอบท่ี 1 : ตั้งแต่เดือนมกราคมถึงเดือนมิถุนายน ของทุกปี โดย 
National Focal Point จะส่งรายการ UN/LOCODE ของประเทศไทยท่ีจะขอลงทะเบียนใหก้บัทาง 
UNECE Secretariat ภายในเดือนพฤษภาคม 
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 แผนท างานรอบท่ี 2 : ตั้งแต่เดือนกรกฎาคม ถึงเดือนธนัวาคม ของทุกปี โดย 
National Focal Point  จะส่งรายการ UN/LOCODE ของประเทศไทยท่ีจะขอลงทะเบียนใหก้บัทาง 
UNECE Secretariat ภายในเดือนพฤศจิกายน 

 

 
 

ภาพประกอบที ่2.7 การท างานของการก าหนด UN/LOCODE ของประเทศไทย 
ท่ีมา : ส านกังานพฒันาธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส์ 

 
2. ปัญหา UN/LOCODE ของประเทศไทย 

 ในส่วนของประเทศไทย ในช่วงแรกท่ี สพธอ. ไดเ้ขา้มามีบทบาทในการท าหนา้ท่ีเป็น 
Focal Point จึงไดเ้ขา้มาทบทวนการก าหนดรหสัสถานท่ีของประเทศไทย ท่ีผา่นมา เพื่อด าเนินการ
รับรอง และข้ึนทะเบียนใหถู้กตอ้ง โดยพบวา่เม่ือมีการทบทวนรหสั UN/LOCODE ท่ีผา่นมา มี
ปัญหาในเร่ืองต่างๆ ท่ีจะตอ้งเร่งด าเนินการแกไ้ขไดแ้ก่  

1. ไม่มีหน่วยงานของประเทศท่ีท าหน้าท่ีในการตรวจสอบ รับรองรหัส UN/LOCODE  
ในอดีต รหสัสถานะในการรับรอง UN/LOCODE ท่ีประเทศไทยใชอ้ยูมี่เพียง 4 รหสัคือ AI : Code 
Adopted by International Organization ( IATA  ห รือ  ECLAC)  , RL :  Recognized location – 
Existence and representation of location name confirmed by Check against nominated gazetteer or 
other reference work,  RQ : Request under consideration และ QQ : Original entry not verified since 
data indicated ซ่ึงสถานะทั้ง 4 สถานะนั้นถือว่ายงัไม่ไดรั้บการรับรองความถูกตอ้งตามหลกัสากล  
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ดงันั้นการน ารหสัดงักล่าวไปใชอ้าจท าให้เกิดความผิดพลาด ท าใหเ้ขา้ใจไม่ตรงกนัได ้ ทั้งน้ีสถานะ
ของรหสัท่ีผา่นการรับรองแลว้สถานะท่ีปรากฏจะเป็น 

 AA : Approved by Competent national government Agency 

 AC : Approved by Customs Authority 

 AF : Approved by national Facilitation Body  

 AM : Approved by the UN/LOCODE Maintenance Agency  

 AS : Approved by National Standardization Body  

ซ่ึงถือเป็นรหสัท่ีไดรั้บการรับรองแลว้ จากหน่วยงานต่าง ๆ และสามารถน าไปใชง้าน หรือ
อา้งอิงไดอ้ยา่งถูกตอ้ง ดงันั้น สพธอ. จึงตอ้งเขา้มาช่วยในการตรวจสอบรับรองความถูกตอ้ง รวมถึง
การรับข้ึนทะเบียนรหสัสถานท่ี และลงทะเบียนไปยงั UNECE Secretariat  

2. การน ารหัส UN/LOCODE ท่ีไม่ผ่านการตรวจสอบรับรองไปใช ้ เนืองจากหน่วยงาน

ต่างๆ มีการน ารหสั UN/LOCODE ไปใชง้าน ซ่ึงบางคร้ังสถานะของรหสัดงักล่าว ยงัตอ้งผา่นการ

ตรวจสอบความถูกต้อง และผ่านการรับรองจาก สพธอ. ในฐานะ หน่วยงานท่ีเป็น Focal Point  

เพื่อใหไ้ดส้ถานะ AA ก่อนท่ีจะน าไปใชอ้า้งอิง เพื่อความถูกตอ้ง 

นอกจากน้ี สพธอ. ไม่มีสถิติขอ้มูลวา่หน่วยงานใด น า รหสั UN/LOCODE ไปใชบ้า้ง จึงไม่

สามารถแจง้ไปยงัหน่วยงานดงักล่าว  ดงันั้นหน่วยงานต่าง ๆ ท่ีมีการน ารหสั  UN/LOCODE ไปใช้

จะตอ้งเขา้มา ตรวจสอบรหสัจาก ฐานขอ้มูลรหสั UN/LOCODE  ของสพธอ. ก่อนการใชง้านเพื่อมิ

ให้เกิดความผิดพลาดได ้ทั้งน้ีการน ารหสัสถานะ สถานท่ีเพื่อการคา้และการขนส่งควรจะใชเ้ฉพาะ

รหสัท่ีมีการรับรองเท่านั้น เพื่อมิใหเ้กิดความผดิพลาด  
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ตารางที ่2.2 รหสัสถานะของ UN/LOCODE 

 
 

ท่ีมา : ส านกังานพฒันาธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส์ 
3. สถานท่ีเดียวกนั แต่สะกดแตกต่างกนั ท าให้มีรหสั UN/LOCODE แตกต่างกนั และยก

ตวัอยา่งเช่น จงัหวดัชลบุรี มีการสะกดในภาษาองักฤษท่ีแตกต่างกนั เช่น TH CHB : Chon Buri หรือ 
TH CHO Chonburi จึงท าให้การก าหนด UN/LOCODE แตกต่างกนั ทั้ง ๆ ท่ีเป็นสถานท่ีเดียวกนั 
ควรจะมีรหัส UN/LOCODE เป็นรหัสเดียวกัน เป็นต้น นอกจากน้ียงัมีตวัอย่างของการสะกดท่ี
แตกต่างกนัอีกในหลายๆ สถานท่ี ไดแ้ก่ 
 
ตารางที ่2.3 ตวัอยา่ง UN/LOCODE ท่ีสะกดแตกต่างกนั 

 
 
ท่ีมา : ส านกังานพฒันาธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส์ 
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จึงท าให้เกิดความผิดพลาดในการใช้งาน และท าให้การส่ือสาร และการเช่ือมโยงขอ้มูล

ระหว่างกนัมีขอ้ผิดพลาด และในอนาคตหากมีการน าระบบอิเล็กทรอนิกส์มาใช้ในการส่งข้อมูล

ระหวา่งกนั ความผดิพลาดในเร่ืองการสะกดค าท่ีแตกต่าง จะท าใหร้ะบบตีความผดิพลาดได ้ 

4. ขอ้มูลรหสั UN/LOCODE ยงัไม่ครบถว้น ซ่ึงปัญหาในเร่ืองน้ี เน่ืองจากในช่วงแรกของ

การข้ึนทะเบียนรหัส UN/LOCODE ทาง UNECE  ไม่มีการท าหน้า Web Form เพื่อให้กรอก

รายละเอียดขอ้มูล จึงท าให้ขอ้มูลในบางส่วนขาดตกไป อาทิ รหัสจงัหวดั (Subdivision Codes) , 

พิกดัภูมิศาสตร์ (Coordinates) ยงัไม่ครบถว้นสมบูรณ์ เป็นตน้ 

 

ตารางที ่2.4 ตวัอยา่ง UN/LOCODE ท่ีรหสัไปครบถว้น 

 
 

ท่ีมา : ส านกังานพฒันาธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส์ 
 

5. การก าหนด UN/LOCODE ของประเทศไทยยังไม่ครอบคลุมในสถานท่ีเชิงการคา้ การ

ส่งออกทั้งหมด โดยยกตวัอยา่ง กรมศุลกากร ในฐานะประธานคณะท างานดา้นการขนส่งทางบกได ้

ด าเนินการก าหนดรหัสสถานท่ีเฉพาะในส่วนของด่านศุลกากรดูแล และบริเวณศุลกากรชายแดน 

รวมถึงคลงัสินคา้ท่ีมีศุลกากรไปประจ าเท่านั้น แต่ยงัขาดสถานท่ีอ่ืน ๆ อีกหลายจุด อาทิ สถานีขน

ถ่ายสินคา้ สถานีคลงัสินคา้  หรือสถานีเปล่ียนถ่ายการขนส่ง โดยในส่วนบทบาทของกรมการขนส่ง

ทางบกฯ ก็จะเนน้เฉพาะสถานีท่ีใช้เพื่อขนส่งผูโ้ดยสารเท่านั้นโดยไม่ไดมุ้่งเนน้สถานี ท่ีใชใ้นการ

ขนส่งของสินคา้ ดงันั้นจึงพบวา่ในส่วนของประเทศไทย ยงัมีสถานท่ีอีกหลายแห่งในประเทศไทย

ท่ีควรจะต้อง ข้ึนทะเบียนรหัสสถานท่ีฯ ตามมาตรฐาน UN/LOCODE เพื่อให้ครอบคลุม
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กระบวนการขนส่ง และโลจิสติกส์ทั้งหมด ซ่ึงจะเป็นประโยชน์ในเชิงการอ านวยความสะดวกทาง

การคา้  และช่วยยกระดบัมาตรฐานโลจิสติสกข์องไทยได ้

ปัจจุบันประเทศไทยมีการด าเนินการเพื่ อจัดท ารหัสสถานท่ี UN/LOCODE และได้

ลงทะเบียนแลว้ทั้งส้ินเพียง 213  รายการ  โดยใน 213 รายการน้ีไดรั้บการรับรองสถานะ AA คือผา่น

การรับรองจาก สพธอ. แลว้เพียง 94 รายการ โดยคิดเป็นสัดส่วนเพียงร้อยละ 44% จากจ านวน 213 

รายการ ในขณะท่ีประเทศอ่ืน ๆ เช่น สหรัฐอเมริกา มีรหัส UN/LOCODE ท่ีไดรั้บการรับรองจาก

หน่วยงานท่ีเป็น Focal Point ของสหรัฐฯ โดยพบว่ามีรหัส UN/LOCODE มากถึง 19,000 รายการ 

ดงัตารางท่ี 2.5  

 
ตารางที ่2.5 รหสัท่ีเพื่อการคา้และการขนส่งของไทยมีสถานะเป็น “AA”  

ล าดบั LOCODE Name NameWoDiacritics Status Coordinates 

1 TH  SHT  Actu-lum  Actu-lum  AA  1339N 10033E  

2 TH  ARA  Aranyaprathet  Aranyaprathet  AA  1340N 10233E  
3 TH  BPK  Ban Prakop Customs House  Ban Prakop Customs 

House  
AA  0628N 10043E  

4 TH  BTC  Bangpakong Terminal  Bangpakong Terminal  AA  1328N 10059E  

5 TH  BET  Betong  Betong  AA  0546N 10104E  
6 TH  BUK  Bueng Kan Customs House  Bueng Kan Customs 

House  
AA  1822N 10337E  

7 TH  BKT  Buketa Customs House  Buketa Customs House  AA  0550N 10153E  
8 TH  BFV  Buri Ram Apt  Buri Ram Apt  AA  1514N 10315E  

9 TH  CHD  Chiang Dao Customs House  Chiang Dao Customs 
House  

AA  1923N 09858E  

10 TH  CKH  Chiang Khan Customs 
House  

Chiang Khan Customs 
House  

AA  1754N 10140E  

11 TH  CHK  Chiang Khong Customs 
House  

Chiang Khong Customs 
House  

AA  2016N 10022E  

12 TH  CNX  Chiang Mai International 
Apt  

Chiang Mai 
International Apt  

AA  1846N 09858E  
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ตารางที ่2.5 รหสัท่ีเพื่อการคา้และการขนส่งของไทยมีสถานะเป็น “AA”  (ต่อ) 

ล าดบั LOCODE Name NameWoDiacritics Status Coordinates 
13 TH  CHS  Chiang Saen Customs 

House  
Chiang Saen Customs 
House  

AA  2019N 10004E  

14 TH  CHC  Chong Chom Customs 
House  

Chong Chom Customs 
House  

AA  1427N 10341E  

15 TH  CHM  Chong Mek Customs House  Chong Mek Customs 
House  

AA  1508N 10528E  

16 TH  CJM  Chumphon Apt  Chumphon Apt  AA  1043N 09922E  

17 TH  DMK  Don Mueang International 
Apt  

Don Mueang 
International Apt  

AA  1355N 10036E  

18 TH  ECT  Ekachai Container Terminal  Ekachai Container 
Terminal  

AA  1335N 10019E  

19 TH  HDY  Hat Yai International Apt  Hat Yai International 
Apt  

AA  0656N 10024E  

20 TH  HHQ  Hua Hin Apt  Hua Hin Apt  AA  1238N 09957E  

21 TH  KCB  Kanchanaburi  Kanchanaburi  AA  1401N 09931E  

22 TH  KAN  Kantang  Kantang  AA  0724N 09931E  

23 TH  KHA  Khanom  Khanom  AA  0912N 09953E  

24 TH  KMR  Khemarat Customs House  Khemarat Customs 
House  

AA  1602N 10512E  

25 TH  KHL  Khlong Luang Truck 
Terminal  

Khlong Luang Truck 
Terminal  

AA  1405N 10042E  

26 TH  KLY  Khlong Yai  Khlong Yai  AA  1146N 10254E  

27 TH  KKM  Khok Kathiam Apt  Khok Kathiam Apt  AA  1452N 10040E  

28 TH  KSM  Ko Samui  Ko Samui  AA  0932N 09956E  

29 TH  KRV  Krabi  Krabi  AA  0804N 09844E  

30 TH  KBV  Krabi Apt  Krabi Apt  AA  0806N 09859E  

31 TH  LPT  Lampang Apt  Lampang Apt  AA  1816N 09930E  

32 TH  LKR  Lat Krabang  Lat Krabang  AA  1345N 10046E  
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ตารางที ่2.5 รหสัท่ีเพื่อการคา้และการขนส่งของไทยมีสถานะเป็น “AA”  (ต่อ) 

ล าดบั LOCODE Name NameWoDiacritics Status Coordinates 
33 TH  LOE  Loei Apt  Loei Apt  AA  1726N 10143E  

34 TH  CEI  Mae Fah Luang - Chiang 
Rai International Apt  

Mae Fah Luang - 
Chiang Rai International 
Apt  

AA  1957N 09953E  

35 TH  HGN  Mae Hong Son Apt  Mae Hong Son Apt  AA  1918N 09759E  

36 TH  MSA  Mae Sai Customs House  Mae Sai Customs 
House  

AA  2027N 09953E  

37 TH  MAS  Mae Sariang Customs 
House  

Mae Sariang Customs 
House  

AA  1810N 09757E  

38 TH  MAQ  Mae Sot Apt  Mae Sot Apt  AA  1642N 09833E  

39 TH  MST  Mae Sot Customs House  Mae Sot Customs 
House  

AA  1642N 09831E  

40 TH  MDH  Mukdahan Customs House  Mukdahan Customs 
House  

AA  1636N 10444E  

41 TH  KOP  Nakhon Phanom Apt  Nakhon Phanom Apt  AA  1723N 10439E  

42 TH  NAK  Nakhon Ratchasima Apt  Nakhon Ratchasima 
Apt  

AA  1457N 10219E  

43 TH  NKT  Nakhon Si Thammarat  Nakhon Si Thammarat  AA  0914N 09952E  

44 TH  NST  Nakhon Si Thammarat Apt  Nakhon Si Thammarat 
Apt  

AA  0832N 09957E  

45 TH  NSH  Nakhon Si Thammarat 
Customs House  

Nakhon Si Thammarat 
Customs House  

AA  0832N 09957E  

46 TH  NNT  Nan Nakhon Apt  Nan Nakhon Apt  AA  1848N 10047E  

47 TH  NRW  Narathiwat  Narathiwat  AA  0625N 10149E  

48 TH  NAW  Narathiwat Apt  Narathiwat Apt  AA  0631N 10145E  

49 TH  NHP  NH Prosperity  NH Prosperity  AA  1311N 10048E  

50 TH  NOK  Nong Khai Customs House  Nong Khai Customs 
House  

AA  1751N 10244E  

51 TH  PDB  Padang Besar, Thailand  Padang Besar, Thailand  AA  0639N 10019E  
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ตารางที ่2.5 รหสัท่ีเพื่อการคา้และการขนส่งของไทยมีสถานะเป็น “AA”  (ต่อ) 

ล าดบั LOCODE Name NameWoDiacritics Status Coordinates 
52 TH  PYY  Pai Apt  Pai Apt  AA  1922N 09826E  

53 TH  PTN  Pattani  Pattani  AA  0653N 10116E  

54 TH  PAN  Pattani Apt  Pattani Apt  AA  0647N 10109E  

55 TH  PYT  Phahon Yothin Customs 
House  

Phahon Yothin Customs 
House  

AA  1348N 10032E  

56 TH  PHY  Phetchabun Apt  Phetchabun Apt  AA  1641N 10112E  

57 TH  PBM  Phibun Mangsahan  Phibun Mangsahan  AA  1515N 10514E  

58 TH  PHS  Phitsanulok Apt  Phitsanulok Apt  AA  1647N 10017E  

59 TH  PRH  Phrae Apt  Phrae Apt  AA  1808N 10010E  

60 TH  PHK  Phuket Customs House  Phuket Customs House  AA  0752N 09824E  

61 TH  HKT  Phuket International Apt  Phuket International 
Apt  

AA  0807N 09819E  

62 TH  PKT  Phuket Port  Phuket Port  AA  0749N 09824E  

63 TH  PTM  Phutthamonthon Truck 
Terminal  

Phutthamonthon Truck 
Terminal  

AA  1347N 10017E  

64 TH  PKK  Prachuap Khiri Khan  Prachuap Khiri Khan  AA  1149N 09948E  

65 TH  PPC  Prachuap Port  Prachuap Port  AA  1112N 09935E  

66 TH  RNN  Ranong  Ranong  AA  0958N 09838E  

67 TH  UNN  Ranong Apt  Ranong Apt  AA  0947N 09835E  

68 TH  ROI  Roi Et Apt  Roi Et Apt  AA  1607N 10346E  

69 TH  RKL  Rom Klao Truck Terminal  Rom Klao Truck 
Terminal  

AA  1344N 10046E  

70 TH  SAO  Sadao Customs House  Sadao Customs House  AA  0633N 10025E  

71 TH  SNO  Sakon Nakhon Apt  Sakon Nakhon Apt  AA  1712N 10407E  

72 TH  USM  Samui Apt  Samui Apt  AA  0933N 10004E  

73 TH  SBR  Sangkhla Buri Customs 
House  

Sangkhla Buri Customs 
House  

AA  1511N 09828E  
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ตารางที ่2.5 รหสัท่ีเพื่อการคา้และการขนส่งของไทยมีสถานะเป็น “AA”  (ต่อ) 

ล าดบั LOCODE Name NameWoDiacritics Status Coordinates 
74 TH  SNT  Satun  Satun  AA  0637N 10004E  

75 TH  SCT  Siam Container Terminal  Siam Container 
Terminal  

AA  1334N 10050E  

76 TH  SSW  Siamgas and 
Petrochemicals  

Siamgas and 
Petrochemicals  

AA  1338N 10033E  

77 TH  SGK  Songkhla  Songkhla  AA  0714N 10034E  

78 TH  THS  Sukhothai Apt  Sukhothai Apt  AA  1714N 09949E  

79 TH  SKL  Su-ngai Kolok Customs 
House  

Su-ngai Kolok Customs 
House  

AA  0602N 10158E  

80 TH  URT  Surat Thani Apt  Surat Thani Apt  AA  0908N 09908E  

81 TH  I6C  T S Transport and Logistics  T S Transport and 
Logistics  

AA  1339N 10034E  

82 TH  TKT  Tak Apt  Tak Apt  AA  1654N 09915E  

83 TH  TAB  Tak Bai Customs House  Tak Bai Customs House  AA  0615N 10203E  

84 TH  TKH  Takhli Apt  Takhli Apt  AA  1517N 10018E  

85 TH  THL  Tha Li Customs House  Tha Li Customs House  AA  1741N 10124E  

86 TH  TCH  Thung Chang Customs 
House  

Thung Chang Customs 
House  

AA  1931N 10055E  

87 TH  TRG  Trang  Trang  AA  0733N 09936E  

88 TH  TST  Trang Apt  Trang Apt  AA  0731N 09937E  

89 TH  TDX  Trat Apt  Trat Apt  AA  1217N 10219E  

90 TH  UBP  Ubon Ratchathani Apt  Ubon Ratchathani Apt  AA  1515N 10452E  

91 TH  UTH  Udon Thani Apt  Udon Thani Apt  AA  1723N 10247E  

92 TH  UCT  Unithai Container Terminal  Unithai Container 
Terminal  

AA  1335N 10035E  
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ตารางที ่2.5 รหสัท่ีเพื่อการคา้และการขนส่งของไทยมีสถานะเป็น “AA”  (ต่อ) 

ล าดบั LOCODE Name NameWoDiacritics Status Coordinates 
93 TH  UTP  U-Tapao Rayong Pattaya 

International Apt  
U-Tapao Rayong 
Pattaya International 
Apt  

AA  1241N 10100E  

94 TH  WPJ  Wang Prachan Customs 
House  

Wang Prachan Customs 
House  

AA  0642N 10011E  

 
จากตารางท่ี 2.5 จะเห็นไดว้่าปัจจุบนัประเทศไทยมีรหัสสถานท่ี UN/LOCODE ท่ีรับรอง

สถานะ AA คือผา่นการรับรองจาก สพธอ. แลว้เพียง 94 รายการ ซ่ึงแต่ละสถานท่ีเป็นเพียงด่านหรือ
ท่าขนถ่ายสินคา้ท่ีอยูต่ามด่านชายแดน ท่าเรือ ท่าอากาศยาน และสถานขนส่งสินคา้หลกัเท่านั้น  

6. การก าหนดมาตรฐานของรหสัของคณะท างานมีความแตกต่างกนั การด าเนินงานของ

คณะท างานฯ ทั้ ง 3 ด้านในการก าหนดมาตรฐานของรหัส ยงัเป็นมาตรฐานเฉพาะของแต่ละ

หน่วยงาน ซ่ึงอาจจะเป็นมาตรฐานท่ียงัไม่สอดคลอ้งกนั ดงันั้นควรจะตอ้งมีการหารือร่วมกนั เพื่อ

ก าหนดมาตรฐานหน่ึง มาเป็นมาตรฐานร่วมกนั และขอ้มูลมาตรฐานดงักล่าวจะตอ้งถูกน ามาท าให้

สอดคล้อง (Synchronized) ร่วมกัน  เช่นการก าหนดสนามบินจะต้องขออนุญาตกับ ICAO  ซ่ึง

สนามบินบางแห่งท่ีเปิดใช้บริการมีเฉพาะรหัสท่ีได้จาก ICAO  แต่ไม่มีรหัสของ IATA  เช่น

สนามบินทหาร เน่ืองจากไม่ไดใ้ชข้นส่งผูโ้ดยสาร จึงไม่จ  าเป็นตอ้งไปขอรหสั IATA หรือสนามบิน

บางแห่งมี รหัสของ  IATA แต่ไม่มีรหัสท่ีได้จาก ICAO เช่นสนามบินส่วนตัวเป็นต้น ดังนั้ น

ฐานขอ้มูลท่ีมีการด าเนินงานท่ีผา่นมา จึงตอ้งมีกาปรับปรุงแกไ้ขร่วมกนั 

3. สาระส าคัญของรหัสสถานทีเ่พือ่การค้าและการขนส่งตาม UN/CEFACT 
Recommendation No.16 

ส านักงานพฒันาธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส์ (องค์การมหาชน) กระทรวงเทคโนโลยี
สารสนเทศ และการส่ือสาร ไดจ้ดัท า Guideline for UN/LOCODE of Thailand เพื่อเป็นแนวทางการ
ใช้งานรหัสสถานท่ีเพื่อการค้า  และการขนส่ง (UN/LOCODE – Code for Trade and Transport 
Locations) ท่ีไดล้งทะเบียนกบัส านกังานพฒันาธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส์ ในฐานะหน่วยงานซ่ึง
ท าหน้าท่ีเป็น National Focal Point  ในการดูแล UN/LOCODE  ของประเทศไทย  ซ่ึงรับเอา
มาตรฐาน UN/CEFACT Recommendation No.16 UN/LOCODE – Code for Trade and Transport 
Location มาใช้ โดยก าหนดให้ใช้รหัสท่ีเป็นตวัอกัษร 5 ตวั ประกอบดว้ยรหัสประเทศใน 2 หลกั
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แรก และตามดว้ยตวัอกัษร 3 ตวั คือ A-Z และ 2-9 เพื่อระบุสถานีท่ีภายในประเทศนั้นๆ โดยส าหรับ
ประเทศไทยจะประกอบดว้ยรหสัประเทศท่ีเป็นตวัอกัษร 2 ตวัของประเทศไทยคือ “TH” และตาม
ดว้ยอกัษร 3 ตวั โดยมีรายละเอียดสาระส าคญั ดงัน้ี 

1) ขอ้เสนอแนะ : UN/CEFACT แนะน าวา่ควรมีการน าระบบรหสัแบบตวัอกัษร 5 ตวั มา

ใช้เพื่อก าหนดต าแหน่งท่ีตั้งทางการคา้ในกรณีท่ีจ าเป็นต้องแสดด้วยรูปแบรหัสส าหรับเรียกช่ือ

ท่าเรือ ท่าอากาศยาน สถานีบรรจุและแยกสินคา้กล่อง สถานีขนส่งภายในประเทศ และต าแหน่ง

ท่ีตั้งอ่ืนๆ เช่น สถานท่ีรับ และส่งสินคา้ ซ่ึงใชส้ าหรับการขนยา้ยสินคา้ท่ีสัมพนัธ์กบัทางการคา้ หรือ

อยา่งอ่ืน 

2) ขอบเขต : มาตรฐานฉบบัน้ีมีจุดมุ่งหมายเพื่อ  (ก.) ก าหนดรายการท่ีตั้งท่ีเก่ียวขอ้งกบั

การค้า และการขนส่งระหว่างประเทศ โดยอ้างอิงช่ือของต าแหน่งท่ีตั้ งอย่างชัดเจนในการ

แลกเปล่ียนขอ้มูล  (ข.) ก าหนดรูปแบบรหสัส าหรับช่ือของต าแหน่งท่ีตั้งเหล่าน้ี และ (ค.) แนวทาง

ในการใชร้หสั 

3) การน าไปใช ้: มาตรฐานฉบบัน้ีใชไ้ดก้บัทุกกรณีท่ีจ าเป็นตอ้ง แสดงดว้ยรูปแบบรหัส 

ส าหรับช่ือเรียกของท่าเรือ ท่าอากาศยาน สถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่อง สถานีขนส่ง และ

ต าแหน่งท่ีตั้งอ่ืนๆ เช่น สถานท่ีรับและส่งสินคา้ ซ่ึงใชส้ าหรับการขนยา้ยสินคา้ท่ีสัมพนัธ์ทางการคา้ 

เพื่อใชใ้นการแลกเปล่ียนขอ้มูลระหวา่งผูท่ี้เก่ียวขอ้งในทางการคา้ 

4) การก าหนดรหัส และการครอบคลุม : UN/LOCODE มีจุดมุ่งหมายท่ีจะครอบคลุมถึง

ท่าเรือ ท่าอากาศยาน สถานีบรรจุและแยกสินคา้กล่อง สถานีขนส่ง และต าแหน่งท่ีตั้งอ่ืน ๆ เพื่อใช้

ในการแลกเปล่ียนขอ้มูลทางการคา้ระหวา่งประเทศ 

5) การใชง้าน UN/LOCODE : การอา้งอิงรหสั UN/LOCODE จะตอ้งพิจารณาตารางแสดง

รายการประกอบการอา้งอิง โดยองคป์ระกอบต่าง ๆ จะมีทั้งส้ิน 11 สดมภ ์ประกอบดว้ย 

 สดมภ ์1 “CH” (Change Indicator) แสดงการเปล่ียนแปลงของ UN/LOCODE  

 สดมภ ์2 “LOCODE” คือรหสั ตวัอกัษร 5 ตวั แสดงท่ีตั้งของสถานท่ี 

 สดมภ ์3 “Name” แสดงช่ือของสถานท่ี โดยควรเป็นช่ือเรียกตามภาษาประจ า

ชาติ 

 สดมภ ์4 “NameWoDiacritics” แสดงช่ือสถานท่ี ในกรณีท่ีมีภาษาทอ้งถ่ิน  
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 สดมภ์ 5 “SubDiv” (Sub Division) แสดงรหัสส าหรับพื้นท่ีการปกครองของ

ประเทศ โดยในส่วนของประเทศไทยคือรหัสจังหวัด โดยอ้างอิงตาม

มาตรฐาน ISO 3166-2 

 สดมภ ์6 “Function” แสดงรหสัก าหนดฟังก์ชัน่การใชง้านของสถานท่ีนั้น ซ่ึง

มีรหสั 0-7 และ B 

 สดมภ ์7 “Status” แสดงสถานะของรายการ UN/LOCODE ดว้ยรหสัตวัอกัษร 

2 ตวั  

 สดมภ์ 8 “Date” แสดงวนัล่าสุดท่ีมีการแกไ้ข ปรับปรุงขอ้มูล ซ่ึงจะแสดงใน

รูปแบบ YYMM ซ่ึง YY หมายถึงปี คศ. และ MM หมายถึงเดือน 

 สดมภ์ 9 “IATA” แสดงรหัส IATA ของสถานท่ีนั้น ซ่ึงระบุในกรณีท่ีรหัส 

IATA แตกต่างจากรหสัท่ีระบุของ “LOCODE” 

 สดมภ ์10 “Coordinates” แสดงพิกดัภูมิศาสตร์ 

 สดมภ ์11 “Remark” แสดงขอ้มูลเพิ่มเติม หรืออาจระบุขอ้สังเกตเพิ่มเติม 

6) ขั้ นตอนการลงทะเบียน : ระบุขั้ นขั้ นตอน ส าหรับผู ้ยื่นค า ร้องขอลงทะเบียน 

UN/LOCODE โดยจะตอ้งจดัท าขอ้มูลตามแบบฟอร์มท่ี สพธอ.ก าหนด โดยหน่วยงานรับผิดชอบ

ตรวจสอบความถูกตอ้งของเอกสาร และผา่นเขา้สู่การพิจารณาของคณะท างานดา้นการขนส่ง และ

สุดทา้ยจะพิจารณาในคณะกรรมการฯ เพื่อพิจารณา 

โดยรายละเอียดของ ขอ้เสนอแนะมาตรฐานดา้นเทคโนโลยีสารสนเทศ และการส่ือสารท่ี
จ าเป็นต่อธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส์ ว่าดว้ยแนวทางการใช้งานรหัสสถานท่ีเพื่อการคา้ และการ
ขนส่งของประเทศไทย (Guideline for UN/LOCODE of Thailand) สามารถดูรายละเอียดต่าง ๆ ได้
ท่ีส านกังานพฒันาธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส์ 

จากขอ้มูลขา้งตน้จะเป็นไดว้า่การพฒันารหสัสถานท่ีเพื่อการคา้และการขนส่งของประเทศ
ไทยได้มีสถานะท่ีสามารถใช้งานได้จ  านวนน้อย เพราะประเด็นปัญหาท่ีพบต่าง ๆ ในการข้ึน
ทะเบียนรหสัสถานท่ีเพื่อการคา้และการขนส่ง 

จากความส าคญัและประโยชน์ของรหสัสถานท่ีเพื่อการคา้และการขนส่ง (UN/LOCODE) 

ท าให้ประเทศตอ้งเร่งพฒันามาตรฐานของผูใ้ห้บริการโลจิสติกส์เพื่อให้เป็นมาตรฐานระดบัสากล 

ผูว้ิจยัเล็งเห็นความส าคญัและประโยชน์ของการมีรหสัสถานท่ีของผูใ้ห้บริการโลจิสติกส์ ซ่ึงจะท า
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ให้ทั้งผูใ้ห้บริการโลจิสติกส์และผูใ้ช้บริการโลจิสติกส์ไดรั้บประโยชน์จากการมีรหัสสถานท่ี ซ่ึง

ผูว้ิจยัตอ้งการต่อยอดจากการมีรหัสสถานท่ีโดยเล็งเห็นว่าหากมีรหัสสถานท่ีของผูใ้ห้บริการโลจิ

สติกส์แลว้เพื่อให้สามารถเกิดประโยชน์อยา่งแทจ้ริงผูใ้ชบ้ริการโลจิสติกส์จะตอ้งใชป้ระโยชน์จาก

รหสัน้ีได ้ไม่เพียงแต่สามารถระบุตวัตนของผูใ้ห้บริการโลจิสติกส์เท่านั้น แต่ผูใ้ชบ้ริการโลจิสติกส์

จะตอ้งสามารถคดัเลือกผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์ท่ีตอบโจทยค์วามตอ้งการของธุรกิจได ้จึงเป็นเหตุให้

ผูว้ิจยัตอ้งการศึกษาและวิจยัการพฒันารหัสสถานท่ีเพื่อสนับสนุนระบบการตดัสินใจคดัเลือกผู ้

ใหบ้ริการโลจิสติกส์เพื่อท าใหเ้กิดการใชป้ระโยชน์ของรหสัสถานท่ีอยา่งเป็นรูปธรรม 

 

ปัจจัยในการคดัเลอืกผู้ให้บริการโลจิสติกส์ 
การใหบ้ริการโลจิสติกส์เป็นส่วนหน่ึงของการจดัการโซ่อุปทานท่ีเพิ่มมูลค่าสินคา้ โดย

อาศยัการเคล่ือนยา้ยสินคา้ไป ยงัสถานท่ีท่ีลูกคา้ตอ้งการ การเพิ่มประสิทธิภาพในกิจกรรมโลจิ
สติกส์เป็นส่ิงส าคญัต่อการด าเนินธุรกิจ เพราะผูใ้ห้บริการ โลจิสติกส์ท่ีมีประสิทธิภาพจะช่วยให้
องคก์ารธุรกิจสามารถแข่งขนักบัคู่แข่งได ้ทั้งในดา้นความรวดเร็วในการขนส่ง ความถูกตอ้ง ในการ
รับส่งสินคา้ การตอบสนองต่อลูกคา้และการลดตน้ทุนการขนส่ง อนัจะน ามาซ่ึงผลก าไรของบริษทั
และความพึงพอใจ ของลูกคา้ (Chan et al., 2008; Soh, 2010) ซ่ึงการตดัสินใจคดัเลือกผูใ้หบ้ริการโล
จิสติกส์จึงเป็นส่ิงส าคัญ โดยมีหลายท่านได้ท าวิจัยเก่ียวกับปัจจัยท่ีมีผลต่อการคัดเลือกผู ้ให้
บริการโลจิสติกส์โดยศุภิสรา  สมพงษ์และคณะ (2560) ไดท้  าการวิจยัพบวา่คุณภาพ ตน้ทุน ลูกคา้
สัมพนัธ์ เทคโนโลยีสารสนเทศ และความมัน่คงทางการเงินมีผลต่อการคดัเลือกผูใ้ห้บริการโลจิ
สติกส์ ชนิภรณ์ เอ่ียมสกุลรัตน์ (2558) ได้ท าการศึกษาเร่ืองความสามารถในการท างานดา้นโลจิ
สติกส์ท่ีส่งผลต่อการตดัสินใจใช้บริการของผูบ้ริโภค เปรียบเทียบความต่างในการใช้บริการของ
ลูกคา้ไทยและต่างชาติท่ีมีต่อความสามารถในการท างานดา้นโลจิสติกส์และหาผลกระทบของความ
เชียวชาญในการท างานดา้นโลจิสติกส์ท่ีส่งผลต่อการใชบ้ริการของคนไทยและต่างชาติท่ีใชบ้ริการ
บริษทั FedEx และ DHL ในเขตกรุงเทพฯ พบวา่ผูบ้ริโภคตดัสินใจเลือกใช้บริการผูใ้ห้บริการโลจิ
สติกส์เพราะการท างานท่ีมีความโปรงใสเช่ือถือได้ ให้บริการท่ีเป็นมิตรและการมีเทคโนโลยี
สารสนเทศมาช่วยในการให้บริการถือเป็นทางเลือกให้กับผูบ้ริโภคเลือกใช้บริการโยมีความ
หลากหลาย รวดเร็วและสะดวกยิ่งข้ึน ส่วนเบญจพร  สุวรรณแสนทวี (2557) ไดพ้บว่าการบริการ
ลูกคา้ การตอบสนองอยา่งรวดเร็ว ราคา และลกัษณะองคก์รผูใ้ห้บริการ ส่งผลต่อการตดัสินใจเลือก
ผูใ้หบ้ริการในการขนส่งโลจิสติกส์ 
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ส านักโลจิสติกส์ กรมอุตสาหกรรมพื้นฐานและการเหมืองแร่ ได้ก าหนดตัวช้ีวดั
ความสามารถด้านโลจิสติกส์ เช่น ตวัช้ีวดัประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ (Logistic Performance 
Index:  LPI)  โดยธนาค า รโลก  (World Bank)  ตัว ช้ี ว ัดสมรรถนะของ โ ซ่ อุปท านด้ว ย
แบบจ าลอง SCOR (Supply Chain Operating Reference Model: SCOR Model) โดยองคก์ร Supply 
Chain Council และตวัช้ีวดัประสิทธิภาพดา้นโลจิสติกส์ของสถานประกอบการภาคอุตสาหกรรม 
(Industrial Logistics Performance Index: ILPI) โดยระบุว่า ส่ิงส าคญัของตวัช้ีวดัในทุกระดบั คือ 
ความมีระบบ หรือความมีมาตรฐานอนัเป็นจุดเร่ิมตน้ของการพฒันาการดา้นโลจิสติกส์ ท าให้เกิด
การลดตน้ทุน ลดเวลา และสร้างความน่าเช่ือถือซ่ึงผูป้ระกอบการสามารถน ามาประยุกตใ์ชใ้นการ
ประเมินมิติต่างๆ ของการจดัการโลจิสติกส์และโซ่อุปทานได ้ การท าความเขา้ใจเก่ียวกบัตวัช้ีวดั
ความสามารถดา้นโลจิสติกส์จึงเป็นส่ิงท่ีส าคญั นอกจากจะท าให้ทราบถึงจุดแข็งและจุดอ่อนของ
องคก์รดา้นโลจิสติกส์แลว้ ยงัท าใหท้ราบถึงศกัยภาพหรือขีดความสามารถท่ีแทจ้ริงของตนเองวา่อยู่
ในระดับใดเพื่อการปรับปรุงการด าเนินงานด้านโลจิสติกส์และโซ่อุปทานให้มีประสิทธิภาพ
ยิ่งข้ึน  น าไปสู่การเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขนัท่ีย ัง่ยืนต่อไป  ซ่ึงตวัช้ีวดัประสิทธิภาพ
ดา้นโลจิสติกส์ของสถานประกอบการภาคอุตสาหกรรม (Industrial Logistics Performance Index: 
ILPI) มีความส าคญัและสามารถช่วยประเมินประสิทธิภาพโลจิสติกส์ของตนเอง และพฒันาองคก์ร
สู่เกณฑ์มาตรฐาน ซ่ึง ILPI ไดรั้บการพฒันาข้ึนโดยส านกัโลจิสติกส์ กรมอุตสาหกรรมพื้นฐานและ
การเหมืองแร่ เพื่อใช้เป็นเกณฑ์เทียบวดั (Benchmark) ผลการด าเนินงานด้านโลจิสติกส์ของผู ้
ประกอบในกลุ่มอุตสาหกรรมเดียวกนัรวมถึงกลุ่มอุตสาหกรรมอ่ืน จ านวน 24 กลุ่มอุตสาหกรรม 88 
หมวดอุตสาหกรรมยอ่ย ซ่ึงเร่ิมด าเนินงานตั้งแต่ปี 2553 เป็นตน้มา เพื่อส่งเสริมให้เกิดการปรับปรุง
และพฒันาองคก์รสู่มาตรฐานดา้นโลจิสติกส์ สามารถตอบสนองความตอ้งการของลูกคา้ (Customer 
Service) ได้ทันเวลาและลดต้นทุนรวมด้านโลจิสติกส์ (Total Logistics Cost) โดยสามารถวดั
ประสิทธิภาพการด าเนินงานครอบคลุมกิจกรรมดา้นโลจิสติกส์ทั้ง 9 กิจกรรม ประกอบดว้ย 

1. การวางแผนหรือการคาดการณ์ความตอ้งการของลูกคา้ (Demand Forecasting and 
Planning) 

2. การใหบ้ริการแก่ลูกคา้และกิจกรรมสนบัสนุน (Customer Service and Support) 
3. การส่ือสารดา้นโลจิสติกส์และกระบวนการสั่งซ้ือ (Logistics Communication and 

Order processing) 
4. การจดัซ้ือจดัหา (Purchasing and Procurement) 
5. การจดัการเคร่ืองมือเคร่ืองใชต่้างๆ และการบรรจุหีบห่อ (Materials Handling and 

Packaging) 
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6. การเลือกสถานท่ีตั้งของโรงงานและคลงัสินคา้ (Site Selection, Warehousing and 
Storage) 

7. การบริหารสินคา้คงคลงั (Inventory Management) 
8. การขนส่ง (Transportation) 
9. โลจิสติกส์ยอ้นกลบั (Reverse Logistics) 

 
การประเมินประสิทธิภาพการด าเนินงานของแต่ละกิจกรรมโลจิสติกส์จะถูก

ประเมินผลใน 3 มิติไดแ้ก่ มิติดา้นการบริหารตน้ทุน (Cost Management) มิติดา้นเวลา (Lead Time) 
และมิติดา้นความน่าเช่ือถือ (Reliability) โดยมีรายละเอียดดงัต่อไปน้ี 

1. มิติด้านการบริหารต้นทุน (Cost Management) เป็นตัวช้ีวดัท่ีแสดงถึงสัดส่วน
ต้นทุนของกิจกรรมโลจิสติกส์ทั้ง 9 กิจกรรมเปรียบเทียบกับยอดขายประจ าปี
ทั้งหมดของกิจการ ตวัช้ีวดัน้ีมีความส าคญัต่อการเพิ่มผลผลิต เน่ืองจากเป็นตวับ่งช้ี
ถึงตน้ทุนประเภทต่างๆ ของกิจการ ซ่ึงสามารถน าไปใช้เป็นแนวทางในการปรับ
หรือควบคุมตน้ทุนส่วนเกินท่ีไม่จ  าเป็นของกิจการได ้ อยา่งไรก็ตามการลดตน้ทุน
ดงักล่าวจะตอ้งไม่ส่งผลเสียต่อคุณภาพของผลิตภณัฑ ์

2. มิติด้านเวลา (Lead Time) เป็นตวัช้ีวดัท่ีใช้ข้อมูลระยะเวลาของการเคล่ือนยา้ย
สินคา้และขอ้มูลท่ีเกิดข้ึนในแต่ละกิจกรรมโลจิสติกส์ ซ่ึงการวดัระยะเวลาการ
เคล่ือนยา้ยของสินคา้จะไม่รวมระยะเวลาท่ีสินคา้อยูใ่นช่วงของกระบวนการผลิต 
ส่วนระยะเวลาการเคล่ือนยา้ยของขอ้มูลจะเร่ิมนบัตั้งแต่การรับขอ้มูลและส้ินสุดท่ี
การส่งมอบขอ้มูลใหแ้ก่ลูกคา้หรือแผนกต่อไป   

3. มิติดา้นความน่าเช่ือถือ (Reliability) เป็นตวัช้ีวดัท่ีใชว้ดัความน่าเช่ือถือเก่ียวกบัการ
ส่งมอบสินคา้และขอ้มูล โดยสามารถแบ่งตวัช้ีวดักลุ่มน้ีออกเป็น 2 ลกัษณะ คือ 
ตัวช้ีวดัด้านการส่งมอบตรงเวลา (On-time) และตัวช้ีวดัด้านการส่งมอบครบ
จ านวน (In-full) 

 ดังนั้ นตัวช้ีวดัประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ส าหรับผูป้ระกอบการอุตสาหกรรมมี
จ านวนทั้งส้ิน 9 กิจกรรม 27 ตวับ่งช้ี  
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ตารางที ่2.6 ตวัช้ีวดัประสิทธิภาพดา้นกิจกรรมกิจกรรมโลจิสติกส์ 9 กิจกรรม 3 มิติ 

กจิกรรมโลจสิตกิส์ มติด้ิานการบริหารต้นทุน มติด้ิานเวลา มติด้ิานความน่าเช่ือถอื 
1. การวางแผนหรือการ
คาดการณ์ความตอ้งการ
ของลูกคา้ (Demand 
Forecasting and 
Planning) 

สดัส่วนตน้ทุนการพยากรณ์
ความตอ้งการลูกคา้ต่อ
ยอดขาย(Forecasting Cost 
per Sales) 

ระยะเวลาเฉล่ียการ
พยากรณ์ความตอ้งการ
ลูกคา้ (Average Forecast 
Period) 

อตัราความแม่นย  าการ
พยากรณ์ความตอ้งการ
ลูกคา้ (Forecast 
Accuracy Rate) 

2. การใหบ้ริการแก่ลูกคา้
และกิจกรรมสนบัสนุน 
(Customer Service and 
Support) 

สดัส่วนตน้ทุนการใหบ้ริการ
ลูกคา้ต่อยอดขาย (Customer 
Service Cost per Sales) 

ระยะเวลาเฉล่ียการ
ตอบสนองค าสัง่ซ้ือจาก
ลูกคา้ (Average order 
Cycle Time) 

อตัราความสามารถใน
การจดัส่งสินคา้ 
(Delivered In-Full and 
On-Time Rate of CS 
and Support) 

3. การส่ือสารดา้น 
โลจิสติกส์และ
กระบวนการสัง่ซ้ือ 
(Logistics 
Communication and 
Order processing) 

สดัส่วนมูลค่าการลงทุน
เก่ียวกบัการติดตั้ง
ระบบส่ือสารภายในองคก์ร
ต่อยอดขาย (Information 
Processing cost per Sales) 

ระยะเวลาเฉล่ียการสัง่ซ้ือ
สินคา้ภายในองคก์ร 
(Average Order 
Processing Cycle Time) 

อตัราความแม่นย  าของ
การออกใบสัง่ซ้ือไปยงั
แผนกอ่ืน ๆ (Order 
Accuracy Rate) 

4. การจดัซ้ือจดัหา 
(Purchasing and 
Procurement) 

สดัส่วนตน้ทุนการจดัซ้ือ
จดัหาต่อยอดขาย  
(Procurement Cost per 
Sales) 

ระยะเวลาเฉล่ียการจดัซ้ือ 
(Average Procurement 
Cycle Time) 

อตัราความสามารถใน
การจดัส่งสินคา้ของ
ผูผ้ลิต (Supplier 
Delivered In-Full and 
On-Time Rate) 

5. การจดัการเคร่ืองมือ 
เคร่ืองใชต้่างๆ และการ
บรรจุหีบห่อ (Materials 
Handling and Packaging) 

สดัส่วนมูลค่าสินคา้ท่ีเสียหาย
ต่อยอดขาย (Damaged Value 
per Sales) 

ระยะเวลาเฉล่ียการถือ
ครองและการบรรจุหีบ
ห่อ (Average Material 
Handing and Packaging 
Cycle Time) 

อตัราความเสียหายของ
สินคา้ (Damage Rate) 

6. การเลือกสถานท่ีตั้ง
ของโรงงานและ
คลงัสินคา้ (Site 
Selection, Warehousing 
and Storage) 

สดัส่วนตน้ทุนการบริหาร
คลงัสินคา้ต่อยอดขาย 
(Warehousing Cost per 
Sales) 

ระยะเวลาเฉล่ียการจดัเก็บ
สินคา้ส าเร็จรูปใน
คลงัสินคา้ (Average 
Inventory Cycle Time) 

อตัราความแม่นย  าของ
สินคา้คงคลงั 
(Inventory Accuracy 
Rate) 
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ตารางที ่2.6 ตวัช้ีวดัประสิทธิภาพดา้นกิจกรรมกิจกรรมโลจิสติกส์ 9 กิจกรรม 3 มิติ (ต่อ) 

กจิกรรมโลจสิตกิส์ มติด้ิานการบริหารต้นทุน มติด้ิานเวลา มติด้ิานความน่าเช่ือถอื 
7. การบริหารสินคา้คง
คลงั (Inventory 
Management) 

สดัส่วนตน้ทุนการถือครอง
สินคา้ต่อยอดขาย (Inventory 
Carrying Cost per Sales) 

ระยะเวลาเฉล่ียในการ
จดัเก็บสินคา้ส าเร็จรูปเพ่ือ
ตอบสนองความตอ้งการ
ลูกคา้ (Average Inventory 
Day) 

อตัราจ านวนสินคา้
ส าเร็จรูปขาดมือ 
(Inventory Out of 
Stock Rate) 

8. การขนส่ง 
(Transportation) 

สดัส่วนตน้ทุนการขนส่งต่อ
ยอดขาย ( Transportation 
Cost per Sales) 

ระยะเวลาเฉล่ียการจดัส่ง
สินคา้ (Average Delivery 
Cycle Time)  

อตัราความสามารถใน
การจดัส่งสินคา้ของ
แผนกขนส่ง 
(Transportation 
DIFOT)  

9. โลจิสติกส์ยอ้นกลบั 
(Reverse Logistics) 

สดัส่วนมูลค่าสินคา้ท่ีถูกตี
กลบัต่อยอดขาย (Returned 
Cost per Sales) 

ระยะเวลาเฉล่ียการรับคืน
สินคา้จากลูกคา้ (Average 
Cycle Time for Customer Return) 

อตัราการถูกตีกลบั
สินคา้ (Rate of 
Returned Goods) 

 
นอกจากน้ีผู ้วิจ ัยได้ทบทวนวรรณกรรมพบว่าปัจจัยในการคัดเลือกผู ้ให้บริการ 

โลจิสติกส์มีนักวิจยัและนักวิชาการหลายท่านให้ความส าคญักับปัจจยั 1) การตอบสนองอย่าง
รวดเร็ว (Quick Response) โดยในการบริหารโลจิสติกส์ผูป้ระกอบการจ าเป็นต้องสนองความ
ตอ้งการลูกคา้ให้รวดเร็วทั้งในแง่การรับค าสั่งซ้ือ การขนส่ง การบริการต่าง ๆ  2) ราคา (Price)       
การให้บริการลุกคา้ท่ีเป็นท าดดยเหมาะสมกบัคุณภาพท่ีให้บริการ 3) ความน่าเช่ือถือ (Reliability)    
ผูใ้ห้บริการโลจิสติกส์ตอ้งมีความน่าเช่ือถือ ทั้งการให้บริการ การขนส่งสินคา้ ไม่มีขอ้ผิดพลาดใน
การขนส่งสินค้าหรือการขนส่งสินค้า เกิดความเสียหายเป็น 0 4)  เทคโนโลยีสารสนเทศ 
(Technology) คือ การเอาเทคโนโลยีสารสนเทศมาใช้เพื่อให้การด าเนินการกิจกรรมต่าง ๆ ให้
รวดเร็วท่ีสุดเพื่อตอบสนองความต้องการของลูกค้า  ในปัจจุบันองค์กรส่วนใหญ่มกัน าระบบ
คอมพิวเตอร์และการจดัการธุรกิจเชิงอิเล็คทรอนิคส์เขา้มาช่วย  เพื่อความสะดวกและรวดเร็ว ส่วน
สารสนเทศถือเป็นหวัใจหลกัในงานโลจิสติกส์ เพื่อควบคุมกระบวนการทั้งหมด ตั้งแต่ การวางแผน
คาดการณ์ความตอ้งการของลูกคา้  (Demand  Forecasting ) คาดการณ์ความตอ้งการในตวัสินคา้
หรือการบริการลูกคา้ และเพื่อให้บริการลูกคา้  (Customer  Service) เป็นกิจกรรมท่ีองคก์รพยายาม
ตอบสนองความตอ้งการของลูกคา้  ซ่ึงจะท าไดดี้เพียงใดตอ้งข้ึนอยูก่บัประสิทธิภาพของสารสนเทศ
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ท่ีมี 5) การบริการลูกคา้ (Customer service) การบริการลูกคา้อยา่งมีคุณภาพและสามารถตอบสนอง
ความตอ้งการของลูกคา้โดยท าใหลู้กคา้เกิดความพึงพอใจสูงสุด ตามหลกั 7 R คือ   

1. Right Product: ส่งผลิตภณัฑถู์กตอ้ง 
2. Right Quantity: ส่งผลิตภณัฑใ์นจ านวนท่ีถูกตอ้ง 
3. Right Conviction: ผลิตภณัฑท่ี์ไม่เสียหาย 
4. Right Customer: ส่งของใหถู้กลูกคา้ 
5. Right Place: ส่งใหถู้กท่ีดว้ย 
6. Right Time: ส่งของใหท้นัเวลา 
7. Right Cost: ตน้ทุนท่ีถูกตอ้ง  
และ 6) ลกัษณะองคก์รของผูใ้ห้บริการ (Organization) องคก์รตอ้งมีความน่าเช่ือถือมี

ระบบโครงสร้างองค์กรท่ีมัน่คง ทั้งทางดา้นการเงินและการให้บริการในดา้นต่าง ๆ ตามตารางท่ี  
2.7 
 
ตารางที ่ 2.7 การทบทวนวรรณกรรมปัจจยัในการคดัเลือกผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์ 

ปัจจัยในการคัดเลอืกผู้ให้บริการโลจิสติกส์ 
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1 .การตอบสนองอยา่งรวดเร็ว (Quick 
Response) 

          

2. ราคา (Price)           
3. ความน่าเช่ือถือ (Reliability)           
4. เทคโนโลยสีารสนเทศ (Technology)           
5. การบริการลูกคา้ (Customer service) 
6. ลกัษณะองคก์รของผูใ้หบ้ริการ 
(Organization) 
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ทฤษฎกีารตัดสินใจด้วยกระบวนการวเิคราะห์ล าดับช้ัน (Analytic Hierarchy Process: 
AHP)  
 กระบวนการเชิงวิเคราะห์ล าดบัชั้น (AHP) ถูกพฒันาข้ึนโดย โธมสั แอล ซาตี (Thomas 
L. Saaty) แห่งมหาวิทยาลยัเพนซิลวาเนีย ในช่วงคริสตท์ศวรรษท่ี 1970 จากพื้นฐานความรู้ในด้าน
คณิตศาสตร์และจิตวิทยา โดยเป็นเทคนิคท่ีใช้อย่างแพร่หลายในการตดัสินใจแบบพิจารณาหลาย
เกณฑ์ Multiple Criteria Decision Making (MCDM) และไดมี้การน ากระบวนการเชิงวิเคราะห์เชิง
ล าดบัชั้นประยุกต์ใช้ในหลายภาคธุรกิจ ไดแ้ก่ ภาคอุตสาหกรรม ภาครัฐ ภาคเอกชน รวมทั้งดา้น
การเมือง การศึกษา วิศวกรรม และการบริหารจดัการเน่ืองจาก  AHP สามารถรองรับการน าไปใช้
งานได้ในหลายขอบเขตของงานวิจัย เช่น การคัดเลือก (Selection) การประเมินทางเลือก 
(Evaluation) การวิเคราะห์ผลประโยชน์-ต้นทุน (Benefit-cost Analysis) การจัดสรรทรัพยากร 
(Allocations) การจดัล าดับความส าคญั (Priority and Ranking) การตดัสินใจ (Decision Making) 
การพยากรณ์ (Forecasting) การวางแผนและการพฒันา (Planning and Development) เป็นตน้ 
 กระบวนการตัดสินใจแบบวิเคราะห์ล าดับชั้นเป็นหน่ึงในวิธีการตัดสินใจแบบหลาย
หลกัเกณฑ ์นัน่คือการตดัสินใจเลือกทางเลือก เม่ือมีเกณฑใ์นการพิจารณาหลายเกณฑ ์กระบวนการ
ดงักล่าวจึงเป็นกระบวนการท่ีมีประสิทธิภาพและมีความสะดวกในการจดัล าดบัความส าคญั (Saaty, 
2008) และช่วยท าใหเ้กิดการตดัสินใจท่ีดีในสถานการณ์ท่ีตอ้งมีการเลือก (Ghodsypour andO’Brien, 
1998; Benyoucef et al. , 2003; Ho et al. , 2009) สามารถใช้ได้กับการตัดสินใจท่ีมีความยุ่งยาก
ซับซ้อนโดย ใช้วิธีการเปรียบเทียบคู่ (Saaty, 1990) และเป็นทฤษฎีท่ีนิยมใช้ในการตดัสินใจอยา่ง
แพร่หลายจนถึงปัจจุบนั 
 AHP เป็นกระบวนการตัดสินใจท่ีประสิทธิภาพมีเหตุผล โดยมีโครงสร้างเลียนแบบ 
กระบวนการคิดของมนุษย์ซ่ึงลักษณะของกระบวนการตัดสินใจท่ี ดีมีประสิทธิภาพต้อง
ประกอบดว้ย  

1. ง่ายต่อการท าความเขา้ใจ  
2. สามารถน าปัจจยัประกอบการตดัสินท่ีเป็นรูปธรรมและนามธรรมมาวินิจฉยัเปรียบเทียบ  
3. เนน้ท่ีประเด็นส าคญัหรือประเด็นหลกั  
4. มีโครงสร้างเลียนแบบกระบวนการคิดของมนุษย ์ 
5. มีความสอดคลอ้งกนัของเหตุและผล  
6. ใชไ้ดก้บัการตดัสินใจท่ีเป็นส่วนบุคคลท่ีเป็นกลุ่มหรือเป็นหมู่คณะ  
7.ก่อใหเ้กิดการประนีประนอมการสร้างประชามติ  
8.ไม่จ  าเป็นตอ้งใชผู้เ้ช่ียวชาญพิเศษมาคอยช้ีแนะ 
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AHP หลกัการวเิคราะห์ตามล าดับช้ัน  
การวเิคราะห์ตามล าดบัชั้นมีหลกัการ 3 ประการ คือการสังเคราะห์องคป์ระกอบของปัญหา 

การพิจารณาล าดบัความส าคญัแบบเป็นคู่ (Pairwise Comparison) และการจดัล าดบัความส าคญั  
1. การแยกองค์ประกอบของปัญหาเป็นล าดบัชั้นประกอบด้วย เป้าหมาย (Goal) เกณฑ์ 

หลกั (Criteria) เกณฑย์อ่ย (Sub-criteria) และทางเลือกท่ีพิจารณา (Alternatives) ตามล าดบั  
2. การเปรียบเทียบความส าคญัของเกณฑ์ท่ีอยู่ในระดบัชั้นเดียวกัน โดยการให้คะแนน 

ความส าคญัเชิงเปรียบเทียบของแต่ละเกณฑ์และตรวจสอบความสอดคล้อง (Consistency check) 
การใหค้ะแนนความส าคญัของผูต้ดัสินใจวา่มีความสอดคลอ้งหรือไม่  

3. การจดัล าดบัความส าคญั โดยการน าขอ้มูลทั้งหมดมาประมวลผลเพื่อจดัล าดบัทางเลือก
ต่อไป 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพประกอบที่ 2.8 ขั้นตอนกระบวนการวิเคราะห์เชิงล าดบัชั้น (สถาพร โอภาสานนท,์ 2558) 

 

สังเคราะห์ปัญหา 

วเิคราะห์หาทางเลือกต่าง ๆ 

เปรียบเทียบเป็นคู่ (ทั้งเกณฑ์และทางเลือก) 

ค านวณหาน ้าหนกั 

ตรวจสอบความสอดคลอ้งกนัของเหตุผล 

จดัล าดบัความเหมาะสมของทางเลือก 

CR = < 0.1 
 

ไม่ใช่ 
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ขั้นตอนกระบวนการวเิคราะห์เชิงล าดับช้ัน 
1. ขั้นตอนกระบวนการ AHP ประกอบดว้ย 

1.1 ก าหนดวตัถุประสงคข์องปัญหาท่ีจะท าการตดัสินใจ 
1.2 ก าหนดปัจจยัท่ีใชเ้ป็นเกณฑก์ารตดัสินใจส าหรับปัญหาท่ีก าลงัพิจารณาอยู ่
1.3 สร้างรูปแบบของปัญหาเป็นโครงสร้างล าดบัชั้นของเกณฑห์ลกั เกณฑย์อ่ย ส่ิง

ท่ีตอ้งกระท าก่อนของทางเลือก และทางเลือกท่ีเก่ียวขอ้ง 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพประกอบที่ 2.9 ลกัษณะแผนภูมิล าดบัชั้นเชิงวเิคราะห์ (ธนวฒัน์ เมธีธญญัรัตน์, 2558) 

 
1.4 เปรียบเทียบความส าคญัของปัจจยัภายใตว้ตัถุประสงคข์องปัญหาเป็นคู่ ๆ 

โดยจดัให้อยูใ่นรูปของเมตริกซ์ 
 

 

แสดงผลการเปรียบเทียบทีละคู่ 

เป้าหมายของปัญหา 

C2 C3 C4 C5 C6 C7 C1 

W1 W2 
 

W3 
ระดบัชั้นท่ี 1 

เป้าหมายหรือปัญหา 

ระดบัชั้นท่ี 2 
ปัจจยัในการตดัสินใจ 

ระดบัชั้นท่ี 3 
ทางเลือก 
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โดยค่าในเมตริกซ์ A มีคุณสมบติัดงัน้ี 
aij = คะแนนเชิงเปรียบเทียบระหวา่งเกณฑใ์นแถว i เทียบกบั aij = คะแนนเชิง 

เปรียบเทียบระหวา่งเกณฑใ์นแถว i เทียบกบัเกณฑใ์นหลกั j 
aji = 1/aij (ค่าในเมตริกซ์แถว j หลกั i มีค่าเท่ากลบัส่วนกลบั ของค่าในแถว i 

หลกั j เสมอ) 
aii = 1 (ค่า aij ในเมตริกซ์แถว j ในแถวทแยงมุมของเมตริกซ์ A จะมีค่าเท่ากบั 1 เสมอ 

เน่ืองจากเป็นการเปรียบเทียบเกณฑเ์ดียวกนั) 
 

ตารางที่ 2.8 ตวัอยา่งตารางเมตริกซ์ท่ีใชใ้นการเปรียบเทียบคู่เกณฑที์ละคู่ กรณีพิจารณาเกณฑ ์
3 เกณฑ ์(C1, C2, C3) 
เกณฑ์ในการตัดสินใจ เกณฑ์ 

C1 C2 C3 

เกณฑ ์
C1 1 7 3 
C2 1/7 1 1/2 
C3 1/3 2 1 

 
ดงันั้น 
a13 = 3 หมายถึงเกณฑ ์C1 มีความส าคญัมากกวา่ C3 เล็กนอ้ย 
a31 = 1/ a13 = 1/3 หมายถึง เกณฑ ์C3 มีความส าคญันอ้ยกวา่ C1 เล็กนอ้ย 
a12 = 1/ a21 = 7 หมายถึง เกณฑ ์C1 มีความส าคญัมากกวา่ C2 ค่อนขา้งมาก 

หรือ เกณฑ์ C2 มีความส าคญันอ้ยกวา่ C1 ค่อนขา้งมาก 
โดยเมตริกซ์ของการเปรียบเทียบจะแสดงถึงความส าคญัแบบสัมพนัธ์กนัแบบชอบมากกวา่

หรือเหมาะสมมากกว่าโดยผูต้ ัดสินใจ เพื่อหาระดับความส าคัญของเกณฑ์ก่อนท่ีจะประเมิน
ทางเลือกเน่ืองจากแต่ละเกณฑ์มีความส าคญัต่อการตดัสินใจไม่เท่ากนั โดยเร่ิมจากชั้นบนของ
โครงสร้างล าดับชั้ น (เกณฑ์หลัก) ลงสู่ชั้ นล่าง (เกณฑ์ย่อย) จนครบและผู ้ตัดสินใจจะต้อง
เปรียบเทียบเป็นคู่ในแต่ละชั้น โดยใหค้ะแนนความส าคญัเชิงเปรียบเทียบตามหลกัการใหค้ะแนน 
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ตารางที่ 2.9 สเกลในการเปรียบเทียบความส าคญัหรือความชอบของสองส่ิง (Pairwise Comparison  
                    Scale) (Huizingh & Virolijk, 1994 อา้งถึงใน วราวธุ วฒิุวณิชย, 2559) 

เชิงคุณภาพ เชิงปริมาณ 
เท่ากนั (Equally Preferred)  1 
เท่ากนัถึงปานกลาง (Equally to Moderately  2 
ปานกลาง (Moderately Preferred)  3 
ปานกลางถึงค่อนขา้งมาก (Moderately Strongly)  4 
ค่อนขา้งมาก (Strongly Preferred)  5 
ค่อนขา้งมากถึงมากกวา่ (Strongly to very Strongly)  6 
มากกวา่ (Very Strongly Preferred)  7 
มากกวา่ถึงมากท่ีสุด (Very Strongly to Extremely)  8 
มากท่ีสุด (Extremely Preferred)  9 
 

1.5 วเิคราะห์หาค่าน ้าหนกัของปัจจยั ค่าดชันีแสดงความสอดคลอ้ง (Consistency 
Index, CI) และค่าอตัราส่วนความสอดคลอ้ง (Consistency Ratio, CR)  

ในการเปรียบเทียบความส าคญัของเกณฑเ์ป็นคู่และการใหค้ะแนนเชิงเปรียบเทียบ 
โดยผูต้ดัสินใจ ความไม่สอดคลอ้งของการตดัสินใจหรือขอ้ผิดพลาดอาจเป็นส่ิงท่ีสามารถเกิดข้ึนได้
จึงจ าเป็นตอ้งมีการตรวจสอบความสอดคลอ้งกนัของผลการเปรียบเทียบความส าคญัของเกณฑ์โดย
การค านวณดชันีความสมเหตุสมผลของขอ้มูล (Consistency Index, CI) ถา้ผลการค านวณไดค้่า  
CI > 0.1 แสดงวา่ขอ้มูลคะแนนความส าคญัท่ีไดจ้ากการเปรียบเทียบเชิงคู่ เกิดความไม่สมเหตุสมผล 
(Huizingh & Vrolijk, 1994) จะตอ้งปรับคะแนนความส าคญัในการเปรียบเทียบเชิงคู่ใหม่ก่อนท่ีจะ
วเิคราะห์ในล าดบัชั้นถดัไป 

ขั้นตอนที ่1 การค านวณหาค่า λ max 
คือ ค่าท่ีค  านวณไดจ้ากการเอาผลรวมของค่าวินิจฉยัของแต่ละปัจจยัในแถวตั้งแต่ละแถวมา

คูณด้วยผลรวมค่าเฉล่ียในแถวนอนแต่ละแถว แล้วน าเอาผลคูณท่ีได้มารวมกัน ผลลพัธ์ท่ีได้จะ
เท่ากบัจ านวนปัจจยัทั้งหมดท่ีถูกน ามาเปรียบเทียบ ซ่ึงในกรณีท่ีการวินิจฉัยในปัจจยันั้นมีความ
สอดคลอ้งกนัอยา่งสมบูรณ์ จะท าใหค้่า λ max = n 
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 ขั้นตอนที่ 2 ค านวณหาค่าดชันีความสอดคลอ้ง (Consistency Index: CI) 
หาไดจ้ากสูตร 

สูตร CI = (λ max – n) / (n-1) 
ขั้นตอนที่ 3 หาค่าดชันีความสอดคลอ้งเชิงสุ่ม (Random Consistency Index: RI) โดยท่ีค่า 

RI อา้งอิงจาก (Random Inconsistency Index) (Saaty, 2008) เป็นค่าท่ีข้ึนอยูก่บัขนาดของเมตริกซ์ 
 
ตารางที่ 2.10 ค่าดชันีความไม่สอดคลอ้งตามขนาดของเมตริกซ์ (Random Inconsistency Index-RI) 

ขนาดของเมตริกซ์ 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

ค่า RI 0.0 0.0 0.58 0.90 1.12 1.24 1.32 1.41 1.45 1.49 
 
 ขั้นตอนที่ 4 ค านวณหาค่าความสอดคลอ้งกนัของเหตุและผล 

คือการหาอตัราส่วนเปรียบเทียบระหวา่งค่า CI ท่ีค  านวณไดจ้ากตารางเมตริกซ์ กบัค่า RI 
ท่ีไดจ้ากการสุ่มตวัอยา่งจากตาราง 

ค่า CR หาไดจ้ากสูตร ดงัน้ี 
CR = CI / CR 

  
 ถา้ผลจากการค านวณไดค้่า CR ≤ 0.1 หรือร้อยละ 10 ถือวา่การเปรียบเทียบรายคู่นั้นมีความ
สอดคลอ้งกนัของเหตุผลและอยูใ่นเกณฑท่ี์ยอมรับได ้แต่หากค่า CR > 0.10 จะถือวา่ไม่อยูใ่นเกณฑ์
ท่ีสามารถยอมรับได้ ผูต้ดัสินใจจะตอ้งทบทวนการวินิจฉัย และการจดัล าดบัความส าคญัในการ
เปรียบเทียบรายคู่ใหม่อีกคร้ัง จนกวา่ค่า CR เป็นไปตามเง่ือนไข 

จากความส าคญัดงักล่าวผูว้ิจยัจึงเล็งเห็นถึงความส าคญัของคดัการเลือกผูใ้ห้บริการโลจิ
สติกส์และผูว้ิจยัไดน้ าเสนอวิธีกระบวนการตดัสินใจแบบวิเคราะห์ล าดบัชั้น (Analytic Hierarchy 
Process : AHP) ซ่ึงวธีิน้ีเป็นวธีิท่ีนิยมใชก้นัมากในการสร้างแบบจ าลองและเป็นทฤษฎีการวดัซ่ึงให้
มาตรวัดประเภทอัตราส่วนจากการเปรียบเทียบคู่  (Pairwise Comparison) มาตรวัดประเภท
อตัราส่วนน้ีใช้แสดงล าดบัความส าคญัของส่วนย่อยต่าง ๆ ในโครงสร้างล าดบัชั้น (Hierarchical 
Structure) โดย AHP เป็นวิธีหน่ึงในการแกปั้ญหาท่ีซบัซ้อนโดยท าให้ง่ายต่อความเขา้ใจ เพราะเป็น
การเลียนแบบวิธีคิดและการใช้เหตุผลของมนุษยใ์นการแยกปัญหาออกเป็นล าดับชั้น (Vargas, 
1990) วิธี AHP เหมาะท่ีจะน ามาประยุกต์ใช้ในการตดัสินใจเลือกผูใ้ห้บริการโลจิสติกส์ ซ่ึงตอ้ง
เลือกทางเลือกท่ีดีท่ีสุดจากหลายทางเลือก และมีเกณฑ์ในการพิจารณาทางเลือกหลายเกณฑ์ AHP 
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เป็นการวเิคราะห์เปรียบเทียบทีละคู่จึงท าใหก้ารเลือกทางเลือกท าไดง่้ายและสะดวกข้ึน วธีิการ AHP 
ถูกน ามาใชใ้นกระบวนการตดัสินใจท่ีหลากหลาย เช่น การตดัสินใจเลือกท าเลท่ีตั้ง (กนัตธ์มน สุข
กระจ่าง, 2557) การคดัเลือกผูใ้ห้บริการขนส่ง (กนัตธ์มน สุขกระจ่าง, 2554) ปัจจุบนั AHP เป็นวิธี
หน่ึงของกระบวนการตดัสินใจแบบหลายเกณฑ์ (Multicriteria Decision Making) ซ่ึงมีผูนิ้ยมใชก้นั
มาก (Lequna et. al., 1999) และในปัจจุบนัได้มีการพฒันาโปรแกรมคอมพิวเตอร์เพื่อช่วยให้การ
วเิคราะห์ตดัสินใจท าไดง่้ายและสะดวกข้ึนอีกดว้ย 
 

งานวจิัยทีเ่กีย่วข้อง 
 จากการศึกษาพบวา่มีผูป้ระยกุตใ์ช ้AHP ในการคดัเลือกผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์ สรุปไดด้งัน้ี  

Liu and Hai (2005) ศึกษาการจดัล าดบัเลือกซพัพลายเออร์ในอุตสาหกรรมเฟอร์นิเจอร์โดย
ใช้ AHP โดยใช้เกณฑ์ทั้ งหมด 8 เกณฑ์ พบว่าเกณฑ์ท่ีได้ค่าน ้ าหนักมากท่ีสุดคือการส่งมอบ 
รองลงมาคือการตอบสนอง คุณภาพ ความมีวินัย ขนาดและคุณภาพ ของสินทรัพย์การจดัการ 
การเงินและสมรรถภาพทางดา้นเทคนิค ตามล าดบั  

Fu et al. (2010) ใช้ AHP ในการประเมินผูใ้ห้บริการโลจิสติกส์บุคคลท่ี 3 (Third Party 
Logistics: 3PL) เน่ืองดว้ย ในทศวรรษท่ีผ่านมาเศรษฐกิจของประเทศจีนมีการเติบโตอย่างรวดเร็ว
ท าให้บริการของ 3PL เพิ่มข้ึนมาก 3PL เป็นปัจจยัอนัหน่ึง ท่ีท าให้บริษทัประสบความส าเร็จแต่
ปัญหาของผูใ้ช้บริการคือไม่สามารถหา 3PL ท่ีดีท่ีสุดได้ Fu et al. (2010) ได้เสนอเกณฑ์ในการ 
ตดัสินใจ คือ ความสามารถดา้นโลจิสติกส์ ช่ือเสียงและคุณภาพการบริการ ผลลพัธ์ท่ีได ้คือ ช่ือเสียง
มีค่าน ้ าหนกัความส าคญัสูงสุด รองลงมาคือ คุณภาพการบริการและความสามารถดา้นโลจิสติกส์
ตามล าดบั  

อรพินทร์ จีรวสัสกุลและธนญัญา วสุศรี (2550) ไดป้ระยกุตใ์ช ้AHP ในการประเมินผลการ
ด าเนินงานผูใ้ห้บริการขนส่ง ทางเรือของบริษทัผลิตเคร่ืองใช้ไฟฟ้าแห่งหน่ึงจ านวน 7 บริษทั โดย
ใช้เกณฑ์คุณภาพบริการและต้นทุนท่ีน าเสนอโดย Banomyong et al. (2005) ซ่ึงศึกษาปัจจยัท่ีมี
อิทธิพลต่อการตดัสินใจเลือกผูใ้ห้บริการโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการในประเทศไทย โดยใชก้าร
วเิคราะห์ ความถดถอย (Regression Analysis) และกรอบแนวคิดคุณภาพบริการและตน้ทุน คุณภาพ
บริการประกอบดว้ยปัจจยั 5 ดา้น คือ ิิิ่งท่ีมองเห็นในการบริการ/ความเป็นรูปธรรมของบริการ 
ความน่าเช่ือถือของบริการ การตอบสนองความตอ้งการของผูรั้บบริการ ความเช่ือมัน่และการเอาใจ
ใส่ ผลการศึกษาพบว่าปัจจยัท่ีมีผลต่อการด าเนินงานของผูใ้ห้บริการขนส่งทางเรือมากท่ีสุดคือ 
ตน้ทุน การขนส่งและความน่าเช่ือถือ รองลงมาคือ การตอบสนองความตอ้งการส่ิงท่ีมองเห็นในการ
บริการ ความเช่ือมัน่และการเอาใจใส่ ตามล าดบั 
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Ghodsypour andO’Brien (1998) ใช ้AHP และการพฒันาแบบจ าลองการโปรแกรมเชิงเส้น 
(Linear Programming) ในการตดัสินใจเลือกซพัพลายเออร์ เพื่อหาซพัพลายเออร์ท่ีดีท่ีสุดและมูลค่า
การสั่งซ้ือท่ีเหมาะสมของแต่ละซพัพลายเออร์โดยขั้น ตอนแรกจะใช้ AHP ในการเรียงล าดบัของ
ซพัพลายเออร์ โดยพิจารณาจากค่าน ้าหนกัความส าคญัของเกณฑ ์เกณฑท่ี์ไดค้่าน ้าหนกั ความส าคญั
มากท่ีสุดคือต้นทุน รองลงมาคือคุณภาพและการบริการ จากนั้นจะเลือกซัพพลายเออร์โดยใช้
โปรแกรมเชิงเส้นใน การค านวณมูลค่ารวมของการสั่งซ้ือท่ีเหมาะสมส าหรับซพัพลายเออร์แต่ละ
ราย  

Zhang et al. (2006) ศึกษาเร่ืองการเลือก 3PL จ านวน 4 รายของผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์บุคคล
ท่ี 4 (Fourth Party Logistics: 4PL) หมายถึงผูใ้ห้บริการจดัการและประสานงานดา้นโซ่อุปทานซ่ึง
ส่วนมากจะไม่มีสินทรัพยห์รือทรัพยากรในการ ประกอบการในดา้นดงักล่าวเป็นของตนเอง เป็น
การศึกษาโดยใชก้ระบวนการตดัสินใจแบบวิเคราะห์ล าดบัชั้น (AHP) และการ วิเคราะห์ดาตา้เอ็น
วิลอปเมนท์ (Data Envelopment Analysis: DEA) ในการเลือก 3PL การวิจยัคร้ังน้ีได้แบ่งขั้นตอน
การ วิเคราะห์ออกเป็น 3 ขั้นตอนส าคญัคือ ขั้นแรกใช้ AHP เปรียบเทียบคู่ขอ้มูลท่ีเป็นขอ้มูลเชิง
คุณภาพและขั้นท่ีสองใช้ DEA หาค่า น ้ าหนักความส าคญัของทางเลือกท่ีเป็นข้อมูลเชิงปริมาณ 
หลงัจากนั้นขั้นท่ีสามจึงเปรียบเทียบคู่ประเมินค่าน ้าหนกัความส าคญั ของทางเลือกดว้ยวธีิ AHP อีก
คร้ัง เกณฑ์ท่ีใชพ้ิจารณาคือ ลกัษณะโดยทัว่ไปของบริษทั สมรรถภาพในการบริการ คุณภาพ ลูกคา้ 
สัมพนัธ์และแรงงานสัมพนัธ์ ตามล าดบั 

Qureshi et al. (2007) เลือก 3PL ของบริษทัแห่งหน่ึงแถบอินเดียตะวนัตกโดยใชว้ธีิ TOPSIS 
(Technique for Order Preference by Similarity to Ideal Solution) ร่วมกบั AHP โดยขั้นตอนแรกจะ
ใช ้AHP ในการหาค่าน ้ าหนกัความส าคญั ของเกณฑ์ เกณฑ์ท่ีใชมี้ 10 ขอ้โดยเรียงล าดบัความส าคญั
ไดด้งัน้ี ความสัมพนัธ์ระยะยาว ขนาดและคุณภาพของสินทรัพยช่ื์อเสียง ของบริษทั ความมัน่คง
ทางการเงิน สมรรถภาพในการแกไ้ขปัญหา คุณภาพของผูบ้ริหาร ความสอดคลอ้งสมรรถภาพของ 
เทคโนโลยสีารสนเทศ ความยดืหยุน่และขอบเขตดา้นภูมิศาสตร์และพิสัยของการใหบ้ริการ จากนั้น
ใช ้TOPSIS ในการจดัอนัดบั ความส าคญัของ 3PL จ านวนทั้งหมด 10 ราย  

Xia and Wu (2007) คดัเลือกซพัพลายเออร์โดยค านึงถึงการไดรั้บส่วนลดจากมูลค่ารวมของ
การสั่งซ้ือ ปัจจุบนัซพัพลาย เออร์หลายรายให้ส่วนลดมากนอ้ยตามมูลค่ารวมของการสั่งซ้ือ จึงเกิด
ค าถามข้ึน 2 ขอ้ คือ จะเลือกซพัพลายเออร์รายใดและควร ซ้ือดว้ยมูลค่ารวมเท่าใด การวิจยัไดแ้บ่ง
การวิเคราะห์ออกเป็น 2 ขั้นตอน คือ ขั้นตอนแรกใช้ AHP เรียงล าดบัซัพพลายเออร์โดย พิจารณา
จากค่าน ้ าหนักความส าคญัของเกณฑ์ ซ่ึงเกณฑ์ท่ีได้ค่าน ้ าหนักความส าคญัมากท่ีสุดคือ ต้นทุน 
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รองลงมาคือการบริการและ คุณภาพ ขั้นตอนท่ีสองจึงคดัเลือกซพัพลายเออร์จากการไดรั้บส่วนลด 
โดยใชโ้ปรแกรม MATLAB ในการค านวณมูลค่าการสั่งซ้ือ ท่ีเหมาะสมส าหรับแต่ละซพัพลายเออร์ 

Ho et al. (2009) เสนอกลยุทธ์การเลือก 3PL โดยใชว้ิธี AHP ควบคู่กบัเทคนิคบา้นคุณภาพ 
(House of Quality) ซ่ึงเป็นเทคนิคหน่ึงของวิธีการแปลงหน้าท่ีเชิงคุณภาพ (Quality Function 
Deployment: QFD) คือแปลงความตอ้งการของผูมี้ส่วน ไดเ้สีย (Stakeholders) ให้เป็นเกณฑ์ในการ
คดัเลือก 3PLทั้งน้ีผูมี้ส่วนไดเ้สียซ่ึงประกอบดว้ยตวัแทนจากฝ่ายการเงินการขนส่ง/โลจิสติกส์ การ
ผลิตและการตลาดท าหน้าท่ีเป็นผูป้ระเมินคดัเลือก 3PLจากเกณฑ์ของQFD ทั้งหมด 20 เกณฑ์ 
จากนั้นใช ้AHP จดัอนัความส าคญัของเกณฑ์และ 3PLพบวา่เกณฑ์ท่ีมีค่าน ้ าหนกัความส าคญัสูงสุด 
3 อันดับแรก ได้แก่ การตรงต่อเวลาใน การส่งมอบ ส่ิงอ านวยความสะดวกและเทคโนโลยี
สารสนเทศ 

Wang et al. (2004) จดัล าดบัความส าคญัของมาตรวดัในกระบวนการหลกัของโซ่อุปทาน 4 
หมวดคือ ความเช่ือถือได ้ในการส่งมอบ ความยดืหยุน่และการตอบสนอง ตน้ทุนและสินทรัพย ์โดย
แบ่งกลยุทธ์โซ่อุปทานออกเป็น 3 กลยุทธ์ ไดแ้ก่ กลยุทธ์ โซ่อุปทานแบบ Lean กลยุทธ์โซ่อุปทาน
แบบ Agile และกลยุทธ์โซ่อุปทานแบบ Hybrid กลยุทธ์แต่ละแบบส่งผลต่อค่าน ้ าหนกั ความส าคญั
ของมาตรวดัไม่เท่ากนั ซ่ึงเม่ือเรียงค่าน ้ าหนกัความส าคญัจากมากไปน้อยของกลยุทธ์แต่ละแบบ
สรุปไดด้งัน้ี กลยุทธ์ แบบ Lean มีคุณลกัษณะของสมรรถนะเรียงตามล าดบัความส าคญัคือ ตน้ทุน
ความเช่ือถือไดใ้นการส่งมอบสินทรัพยแ์ละ ความยืดหยุน่และการตอบสนอง กลยุทธ์แบบ Agile มี
คุณลกัษณะของสมรรถนะเรียงตามล าดบัความส าคญัคือความยืดหยุ่นและ การตอบสนองความ
เช่ือถือไดใ้นการส่งมอบตน้ทุนและสินทรัพย ์ส่วนกลยทุธ์แบบ Hybridมีคุณลกัษณะของสมรรถนะ
เรียง ตามล าดบัความส าคญัคือความยดืหยุน่และการตอบสนองตน้ทุนความเช่ือถือไดใ้นการส่งมอบ
และสินทรัพย ์
 อดิศกัด์ิ ธีรานุพฒันาและชูศรี เท้ียศิริเพชร (2554) ประยุกตใ์ช ้AHP กบัแบบจ าลองอา้งอิง
การด าเนินการโซ่อุปทาน (SCOR) ในระดับท่ี 1 เพื่อจัดล าดับความส าคัญของมาตรวดัและ
กระบวนการหลกัของโซ่อุปทานท่ีไดอ้า้งอิงจากแบบจ าลอง SCOR เพื่อสร้างความเช่ือมโยงระหวา่ง
กลยทุธ์ คุณลกัษณะสมรรถนะ มาตรวดัและกระบวนการหลกัของโซ่อุปทานของบริษทั ปูนซีเมนต ์
นครหลวง จ ากดั (มหาชน) เกณฑห์ลกัท่ีใชจ้ดัล าดบัความส าคญัของกระบวนการหลกัโซ่อุปทานคือ 
ความเช่ือถือได ้การตอบสนอง ความยืดหยุ่น ตน้ทุนและการจดัการสินทรัพย ์ส่วนกระบวนการ
หลกัประกอบดว้ย กระบวนการวางแผน จดัหา ผลิต ส่งมอบและ ส่งคืน จากการศึกษาพบวา่เกณฑท่ี์
มีความส าคญัมากท่ีสุดคือต้นทุนและความเช่ือถือได้ ส่วนกระบวนการท่ีมีความส าคญัท่ีสุดคือ 
กระบวนการส่งมอบและกระบวนการวางแผน ถึงแมว้า่งานวจิยัของ Wang et al. (2004) และของอดิ
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ศกัด์ิ ธีรานุพฒันาและ ชูศรี เท้ียศิริเพชร (2554) จะไม่เก่ียวขอ้งกบัการคดัเลือกผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์
ก็ตาม แต่คุณลกัษณะสมรรถนะและมาตรวดัในระดบั ท่ี 1 ของแบบจ าลอง SCOR ในแบบจ าลอง 
AHP ดงักล่าวน่าจะมีศกัยภาพท่ีจะใช้เป็นเกณฑ์ในการตดัสินใจเลือกผูใ้ห้บริการ โลจิสติกส์เม่ือ
พิจารณาจากมุมมองดา้นการจดัการโซ่อุปทาน 
 สถาพร โอภาสานนท์และภทัรกมล เลิศสันติ (2552) ใช้ AHP ในการวิเคราะห์น ้ าหนัก
ความส าคญัของประเด็น ปัญหาดา้นโลจิสติกส์จากการยา้ยท่ีตั้งศูนยก์ระจายเงินสดในธุรกิจธนาคาร 
โดยพิจารณาเกณฑ์การตดัสินใจด้านต้นทุนการตอบ สนองต่อลูกคา้ความน่าเช่ือถือและการใช้
ประโยชน์จากสินทรัพย ์เพื่อจดัล าดบัความส าคญัของประเด็นปัญหาดา้นโลจิสติกส์ ท่ีเกิดข้ึนจาก
การยา้ยท่ีตั้งของศูนยก์ระจายเงินสด ผลการศึกษาพบวา่ผูป้ระเมินใหค้วามส าคญักบัเกณฑ์ดา้นความ
น่าเช่ือถือเป็น อนัดบัแรก รองลงมาคือการตอบสนอง ตน้ทุนและการใช้ประโยชน์จากสินทรัพย ์
ส่วนปัญหาท่ีมีล าดบัความส าคญัมากท่ีสุด 3 ล าดบัแรกท่ีจะตอ้งศึกษาแนวทางในการปรับปรุงการ
ด าเนินการต่อไป คือ ปัญหาตวัช้ีวดัประสิทธิภาพ ปัญหากระบวนการท างาน ภายในและปัญหาการ
วางเส้นทางเดินรถ ถึงแมว้่าผลการวิจยัพบว่าทางเลือกในการตดัสินใจจะไม่เก่ียวขอ้งโดยตรงกบั
การคดัเลือก ผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์ แต่เกณฑต่์าง ๆ ท่ีใชใ้นการวเิคราะห์ปัญหาก็มีส่วนคลา้ยคลึงกบั
งานวิจยัอ่ืนในดา้นการคดัเลือก ผูใ้ห้บริการโลจิสติกส์และหากจะประเมินคดัเลือกผูใ้ห้บริการโลจิ
สติกส์ในธุรกิจการขนส่งเงินสดน่าจะสามารถใชเ้กณฑเ์ดียวกนัน้ีได ้
 ภทัรกมล เลิศสันติและสถาพร โอภาสานนท ์(2553) ศึกษาปัญหาการจดัสรรงานให้แก่ผูใ้ห้
บริการขนส่งภายนอก ของบริษทัผูใ้ห้บริการโลจิสติกส์ขนาดใหญ่แห่งหน่ึงของไทย โดยอาศยั
ขอ้มูลรูปแบบการขนส่งไปยงัลูกคา้ พื้นท่ีให้บริการ โครงสร้าง อตัราค่าบริการการขนส่งของผู ้
ให้บริการขนส่งภายนอกแต่ละรายและค่าใช้จ่ายในการจ้างผู ้ให้บริการ ร่วมกับการพัฒนา
แบบจ าลอง การโปรแกรมเชิงเส้น (Linear Programming) เพื่อจดัสรรลูกคา้ให้แก่ผูใ้ห้บริการการ
ขนส่งภายนอกภายใต้ต้นทุนต ่าท่ีสุด ผลการ วิเคราะห์พบว่าการจัดตั้ งศูนย์กลางการบริหารผู ้
ให้บริการการขนส่งภายนอกของบริษทัและจดัสรรงานให้แก่ผูใ้ห้บริการขนส่ง ภายนอกตามวิธีท่ี
ผูว้ิจยัเสนอ สามารถลดต้นทุนค่าขนส่งรวมได้ร้อยละ 13.73 ผลการวิจยัน้ีแสดงให้เห็นแนววิธี
อนัหน่ึง ซ่ึงพิจารณา เกณฑ์ดา้นตน้ทุนเป็นหลกัในการคดัเลือกผูใ้ห้บริการโลจิสติกส์ เพื่อให้บริษทั
มีตน้ทุนในการด าเนินการต ่าท่ีสุด 
 


