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ประเทศเพิ่มมากขึ้น การจัดการโลจิสติกส์ที่มีประสิทธิภาพจะช่วยลดต้นทุนรวมและเพิ่มระดับ 
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ในการแข่งขันของตัวแทนผู้รับจัดการขนส่งสินค้าของไทย การศึกษาครั้งนี้จะประเมินขีดความ 

สามารถในการแข่งขัน รวมทั้งตรวจสอบความพร้อมในการปรับตัวของตัวแทนผู้รับจัดการขนส่ง 

สินค้าของไทย 

วัตถุประสงค์ของการศึกษา คือ เพื่อศึกษาขีดความสามารถของผู้ให้บริการโลจิสติกส์ของไทย รวมทั้ง 

ประเมินความพร้อมและความสามารถในการปรับตัวถ้ามีการเปิดเสรีการค้าบริการโลจิสติกส์ระหว่าง 

ประเทศไทยกับประเทศคู่ค้า การศึกษาครั้งนี้ ได้ทำการสำรวจโดยใช้แบบสอบถามจำนวน 53 ชุด 

และการสัมภาษณ์เชิงลึกจำนวน 19 ราย ผู้วิจัยได้ประมวลข้อมูลและวิเคราะห์โดยใช้ โปรแกรม  

SPSS เวอร์ชั่น 11.0.5 ผลการศึกษาพบว่า ตัวแทนผู้รับจัดการขนส่งสินค้าของไทยมีระดับของความ 

พร้อมและความสามารถในการปรับตัวต่อการเปิดเสรีการค้าบริการสาขาการให้บริการตัวแทนผู้รับ 

จัดการขนส่งสินค้าในระดับที่น้อยแตกต่างกัน ผู้ ให้บริการส่วนใหญ่ขาดความเข้าใจและไม่รู้ถึงผล 

กระทบของการเปิดเสรีบริการโลจิสติกส์ ความสามารถในการแข่งขันอยู่ในระดับปานกลางและค่อน 

ข้างต่ำ ปัญหาที่จะส่งผลกระทบต่อการเปิดเสรีการค้าบริการสาขานี้ อาทิ กฎหมายหรือกฎระเบียบ 

ข้อบังคับที่ล้าสมัยและความไม่มั่นคงทางการเมืองและสถานการณ์ทางเศรษฐกิจของประเทศ เป็นต้น  

การประเมินประโยชน์และผลกระทบที่คาดว่าจะเกิดขึ้นเมื่อมีการเปิดเสรีการค้าบริการโลจิสติกส์  

พบว่า ตัวแทนผู้รับจัดการขนส่งสินค้าของไทยส่วนใหญ่มีขนาดกลางและขนาดย่อมจะเป็นกลุ่ม 

ที่จะได้รับผลกระทบมากที่สุด ขณะที่ผลประโยชน์ส่วนใหญ่จะอยู่กับผู้ ใช้บริการที่ ได้รับการ 

ตอบสนองที่ดีขึ้นรวมทั้งมีต้นทุนที่ต่ำลง การศึกษาครั้งนี้ยังได้เสนอแนะแนวทางต่างๆ เพื่อให้เกิด 

ประโยชน์สูงสุดและลดผลกระทบที่คาดว่าจะเกิดขึ้นกับตัวแทนผู้รับจัดการขนส่งสินค้าของไทยเมื่อมี 

การเปิดเสรีการค้าบริการโลจิสติกส์สาขาตัวแทนผู้รับจัดการขนส่งสินค้า 

คำสำคัญ: การเปิดเสรีการค้า  การค้าบริการ  ผู้ให้บริการโลจิสติกส์  ตัวแทนผู้รับจัดการขนส่งสินค้า  

 ประเทศไทย  

Abstract

Nowadays, the global logistics service industry is playing an increasingly important  

role in international trade and investment. Effective logistics systems reduce total  

costs and also improve service levels, allowing products to be sold at competitive  

prices on the global market. Many countries, such as Japan, Chile, and Australia, have  

now requested the Thai government to liberalize logistics services, especially the  

freight forwarding sector. However, a literature review reveals interesting issues related  

to logistics service liberalization in the freight forwarding sector. For example,  

countries have different ranges and definitions of logistics. Before the government can 

respond to requests to liberalize logistics services, it needs to assess the capability  
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บทนำ

 หลายปีที่ผ่านมา รัฐบาลไทยได้ตระหนักถึง

ความสำคัญในการพัฒนาธุรกิจด้านการบริการ 

โลจิสติกส์ โดยเฉพาะการให้บริการด้านการขนส่ง

และการบริหารคลังสินค้าเพื่อให้เจริญก้าวหน้า

รองรับและสนับสนุนการเติบโตทางเศรษฐกิจของ

ประเทศ รวมทั้งเพื่อเพิ่มขีดความสามารถในการ

แข่งขันให้กับประเทศ ในปัจจุบันหน่วยงานภาครัฐ

และภาคเอกชนได้ ให้ความสนใจในการพัฒนา

บริการโลจิสติกส์ที่เกี่ยวเนื่องกับกิจกรรมต่างๆ ทั้งนี้

เพื่อสนับสนุนการทำการค้าและการดำเนินธุรกิจ

ระหว่างประเทศให้มีประสิทธิภาพมากที่สุด โดยมี

ต้นทุนการผลิตและการจัดส่งสินค้าที่ลดต่ำลง รวม

ทั้งเป็นการเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันของ

ประเทศ  

level of Thai FFC, including examining readiness of Thai FFC for contributing to  

logistics liberalization.  

The objective of this research was to study the capability level of Thai Logistics  

Service Providers (LSP), including assessing their readiness and flexibility to trade in  

liberalized services between Thailand and her trading partners. To examine the above  

issues, survey research was conducted with 53, and in-depth interviews were  

conducted with 19 respondents, respectively. Data collected was systematically edited  

and coded before processing and analyzing by SPSS version 11.05. The results show  

that Thai FFCs have a low degree of readiness and flexibility to meet liberalization of  

logistics service. Most of them still lack understanding of the potential effects of  

opening logistics services liberalization talks. Their competitive capabilities are rather  

at medium to low levels. Existing problems are, for example, out-of-date national laws  

and regulations, and unstable political and economic situations which impede growth  

of the national logistics service industry.      

According to the assessment of potential benefits and their impact with the  

introduction of liberalization, FFCs in the small and medium sectors would mostly  

experience potentially adverse effects. On the other hand, logistics users will receive  

the highest benefits from higher responsiveness and decreased costs. This paper also  

provides recommendations on how to facilitate Thai FFCs to adjust and make rapid  

response to changes in the event logistics are liberalized.  

Keywords: Free Trade, Services, Logistics Services Provider, Thailand 
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 ประเทศไทยได้เสนอผูกพันเปิดตลาดการค้า

บริการสาขาการขนส่งและโลจิสติกส์ที่เกี่ยวเนื่องไว้

กับองค์การการค้าโลกรอบอุรุกวัยโดยมีกิจกรรมหลัก 

อาทิ การให้บริการขนส่งทางอากาศ การให้บริการ

ขนส่งทางรถไฟ บริการขนส่งทางถนน บริการจัดส่ง

พัสดุ เป็นต้น โดยมีเงื่อนไขให้ต่างชาติเข้ามาจัดตั้ง

สาขาได้ โดยถือหุ้นไม่ เกิน 49% และกำหนด 

ผู้บริหารจำนวนกึ่งหนึ่งจะต้องเป็นคนไทย ซึ่ง

เป็นการเปิดเสรีเท่าที่กฎหมายกำหนดและเป็น

กิจกรรมที่ประเทศไทยเห็นว่าผู้ประกอบการต่างชาติ

มีความพร้อมในการให้บริการมากกว่า ปัจจุบันมี

หลายประเทศ เช่น ญี่ปุ่น ชิลี และสหภาพยุโรป 

ขอให้ ไทยเปิดตลาดการขนส่งทางน้ำและโลจิสติกส์

ที่เกี่ยวเนื่องในการเจรจาระดับทวิภาคี ภูมิภาค และ

พหุภาคี โดยขอให้ ไทยเปิดตลาดตัวแทนรับจัดการ

ขนส่ง และการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบที่ 

ต่อเนื่องกับท่าเรือ การศึกษาเบื้องต้นพบว่า มี 

หลายประเทศที่ผู้ ให้บริการด้านโลจิสติกส์ของ

ประเทศไทยที่มีศักยภาพมีโอกาสที่จะเข้าไปลงทุน

และส่งคนไทยเข้าไปทำงานในธุรกิจการขนส่งและ

โลจิสติกส์ที่เกี่ยวเนื่องในต่างประเทศได้ ดังนั้น จึง

จำเป็นต้องศึกษาการเปิดตลาดการค้าบริการสาขา

การขนส่งและโลจิสติกส์ที่เกี่ยวเนื่องเพื่อเตรียมการ

เจรจาระหว่างประเทศในรอบใหม่ทั้งในเชิงรุกและ

เชิงรับ  

 รัฐบาลกำหนดให้การจัดทำเขตการค้าเสรี 

เป็นยุทธศาสตร์เชิงรุกของไทยในการค้าระหว่าง

ประเทศ โดยขณะนี้กำลังเจรจาจัดทำเขตการค้าเสรี

กับประเทศต่างๆ 8 ประเทศและมี โครงการที่จะ

ประกาศเปิดการเจรจากับอีกหลายประเทศ ทั้งนี้

ประเด็นเกี่ยวกับการเปิดเสรีของธุรกิจบริการ โดย

เฉพาะธุรกิจตัวแทนผู้รับจัดการขนส่งสินค้านับว่า

เป็นอีกหัวข้อหนึ่งที่สำคัญที่ประเทศคู่เจรจามีความ

ต้องการให้ประเทศไทยเปิดเสรีฯ ดังนั้น จึงจำเป็นที่

จะต้องมีการศึกษาความเป็นไปได้ และประเมิน

ประโยชน์และผลกระทบที่คาดว่าจะเกิดขึ้นก่อน 

ระหว่างและภายหลังการเปิดเสรีที่มีผลกระทบต่อ 

ผู้ที่เกี่ยวข้องโดยเฉพาะ ผู้ ให้บริการตัวแทนรับจัด 

การขนส่งสินค้าของไทยเสียก่อน รวมทั้งให้มีการ 

ประเมินความพร้อมและความเหมาะสมในการเปิด 

เสรีของธุรกิจตัวแทนรับจัดการขนส่งสินค้าของไทย  

 การศึกษาดังกล่าวจะช่วยให้ผู้ที่ เกี่ยวข้อง 

สามารถประเมินผลกระทบและกำหนดท่าทีในการ

เจรจากับประเทศคู่เจรจาเพื่อลดผลกระทบที่คาดว่า

จะเกิดขึ้นกับองค์กรและผู้ที่เกี่ยวข้อง อีกทั้งยังช่วย

ให้อุตสาหกรรมตัวแทนผู้รับจัดการขนส่งสินค้าของ

ไทยมีการเติบโตและขยายตัวอย่างต่อเนื่องและยั่งยืน  

อีกทั้งผู้ประกอบการภาคธุรกิจสามารถใช้บริการที่มี

ต้นทุนที่ต่ำและมีคุณภาพการให้บริการที่มีมาตรฐาน

สากล โดยผลของการพัฒนาของอุตสาหกรรมนี้จะ

ช่วยให้ระบบเศรษฐกิจของไทยมีการเติบโตอย่าง 

ยั่งยืนต่อไป  

การทบทวนวรรณกรรม

 การเติบโตและการขยายตัวทางเศรษฐกิจ 

ของประเทศไทยในปัจจุบันได้รับความสนใจจาก 

นักลงทุนทั้งในและต่างประเทศ ประกอบกับรัฐบาล 

มีแนวโน้มให้ประเทศไทยเป็นผู้นำทางการค้าใน

เอเชียตะวันออกเฉียงใต้ ทำให้ทุกอุตสาหกรรม 

มีแนวโน้มการเจริญเติบโตที่สูงขึ้น (ธนาคารแห่ง

ประเทศไทย, 2550: 20) ซึ่งการขนส่งสินค้าได้เข้า

มามีบทบาทอย่างยิ่งในทุกอุตสาหกรรม ประเทศ

ไทยยังมีความได้เปรียบทางด้านภูมิศาสตร์ มี

ศักยภาพที่จะเป็นศูนย์กลางและเป็นผู้นำในการ

ขนส่งสินค้า จึงเป็นปัจจัยที่ทำให้นักลงทุนรายใหม่มี

ความสนใจจะเข้ามาลงทุนอุตสาหกรรมตัวแทนผู้รับ
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การศึกษาความพร้อมและการปรับตัวของสาขาบริการโลจิสติกส์ของประเทศไทยเพื่อการเปิดเสรีการค้าบริการ: กรณีศึกษาของบริษัทตัวแทน 
รับจัดการขนส่งสินค้าของประเทศไทย 
 จัดการขนส่งสินค้าของประเทศไทย (ทวีศักดิ์  

เทพพิทักษ์, พิทักษ์พงศ์ ฉลวยศรี และสมบูรณ์  

หวังวณิชพันธ์, 2551: 177)  

 ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการเข้ามาลงทุนใน 

อุตสาหกรรมตัวแทนผู้รับจัดการขนส่งสินค้าใน

ประเทศไทย คือ เงินลงทุน องค์ความรู้ และการ

สนับสนุนจากภาครัฐ รวมกับข้อจำกัดของการ

ประกอบธุรกิจตัวแทนรับจัดการขนส่งสินค้าของไทย 

ปัจจุบันการแข่งขันทางธุรกิจมีความรุนแรงเพิ่ม 

มากขึ้น ไม่เพียงแต่ในด้านคุณภาพและราคาเท่านั้น 

แต่ยังรวมถึงปัจจัยอื่นๆ ที่ต้องพิจารณาเพื่อให้เกิด

ความได้เปรียบในการแข่งขัน นอกจากนี้ รูปแบบใน

การดำเนินธุรกิจจะต้องมีการปรับเปลี่ยนเพื่อให้ 

ตอบสนองความต้องการของลูกค้าซึ่งเป็นปัจจัย 

พื้นฐานที่สำคัญในการสร้างคุณค่าให้กับธุรกิจ 

เครื่องมือหนึ่งซึ่งช่วยให้ผู้ประกอบการไม่เพียง 

ตอบสนองความต้องการของลูกค้าได้แต่ยังสามารถ

ลดต้นทุนการผลิตให้อยู่ ในระดับที่ต่ำลงด้วย คือ 

การประยุกต์ ใช้หลักการจัดการห่วงโซ่อุปทาน 

(Supply Chain Management) ซึ่งเครือข่ายของ

กิจกรรมต่างๆ ในห่วงโซ่อุปทานนี้จำเป็นต้อง

สอดคล้องกับสิ่งแวดล้อมอย่างเหมาะสมและมี

ประสิทธิภาพ 

 ทวีศักดิ์ เทพพิทักษ์, พิทักษ์พงศ์ ฉลวยศรี 

และสมบูรณ์ หวังวณิชพันธ์ (2551: 179) ได้ทำการ

ศึกษาและพบว่าธุรกิจภาคบริการของประเทศไทย 

โดยเฉพาะธุรกิจตัวแทนผู้รับจัดการขนส่งสินค้าเป็น

ภาคเศรษฐกิจที่เติบโตมากกว่าการค้าสินค้าในระยะ

กว่า 10 ปีที่ผ่านมา เฉพาะภาคบริการนี้มีมูลค่าถึง

ร้อยละ 48 ของผลิตภัณฑ์มวลรวมภายในประเทศ

ทั้งหมด (กรมเจรจาการค้าระหว่างประเทศ, 2549: 

42-48) โดยในปี 2546 สาขาภาคบริการที่มีสัดส่วน

สูงในผลิตภัณฑ์มวลรวมภายในประเทศ คือ การ 

ค้าปลีก-ค้าส่ง การขนส่งและสื่อสาร การโรงแรม

และภัตตาคาร ธุรกิจตัวแทนผู้รับจัดการขนส่งสินค้า

มีสัดส่วนในระดับปานกลางและมีแนวโน้มที่จะ

เติบโตในอนาคต จากทิศทางและแนวโน้มดังกล่าว

จึงทำให้ประเทศที่พัฒนาแล้วซึ่งมีศักยภาพในธุรกิจ

บริการเหล่านี้ ได้ ให้ความสำคัญกับการเจรจาเพื่อ

เปิดเสรีการค้าบริการ ทั้งในระดับพหุภาคี และ

ทวิภาคี (WTO, 2006a: 48) โดยมีหลายประเทศ 

ที่สนใจที่จะเข้ามาลงทุนธุรกิจนี้ในประเทศไทย อาทิ 

จีน เดนมาร์ก ฮ่องกง ไอร์แลนด์ ญี่ปุ่น มาเลเซีย 

เนเธอร์แลนด์ และสิงคโปร์ เป็นต้น (กรมเจรจา 

การค้าระหว่างประเทศ, 2549: 42-48)  

 ระดับพหุภาคี ในกรอบองค์การการค้าโลก 

การเจรจาการค้าบริการจะอยู่ภายใต้ความตกลง

ทั่วไปว่าด้วยการค้าบริการ (GATS) สาระสำคัญ

โดยสรุปของความตกลง คือ ทุกประเทศต้องปฏิบัติ

ตามหลักการที่เรียกว่า “พันธกรณีทั่วไป” โดยไม่มี

เงื่อนไข ได้แก่ การปฏิบัติเยี่ยงคนชาติที่ได้รับความ

อนุเคราะห์ยิ่ง (Most-Favored Nation) หลักความ

โปร่งใส จะต้องมีการเปิดเสรีเพิ่มขึ้นเรื่อยๆ และ 

ข้อผูกพันเฉพาะของแต่ละประเทศซึ่งมีหลักการ

สำคัญ คือ ประเทศที่เป็นสมาชิกของ GATS ต้อง

แสดงแผนการลดอุปสรรคกีดกันการค้าบริการ

เฉพาะสาขาที่สมัครใจ โดยเปิดให้มีการเข้าสู่ตลาด

ของผู้ประกอบการต่างชาติ และการปฏิบัติเยี่ยง

คนในชาติ โดยไม่มีการเลือกปฏิบัติระหว่างผู้

ประกอบการต่างชาติและผู้ประกอบการในประเทศ 

(WTO, 2006a: 68) 

 ประเทศคู่ค้าสำคัญของไทยมีการจัดทำเขต

การค้าเสรีสาขาบริการโลจิสติกส์

 ญี่ปุ่น - ได้มีการเจรจากับประเทศไทยเป็นที่ 

เรียบร้อย และลงนามความตกลงท่าทีความต้องการ
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ผศ.ดร.ทวีศักดิ์ เทพพิทักษ์ 

ของญี่ปุ่นในด้านการลงทุนและการบริการ ญี่ปุ่น

เรียกร้องให้ ไทยปรับปรุงกฎระเบียบเกี่ยวกับการ

ลงทุนให้มีการปฏิบัติเยี่ยงคนในชาติ ตลอดจน

ต้องการให้ประเทศไทยเปิดตลาดภาคบริการ ซึ่ง

ประเทศไทยได้จำกัดกิจกรรมของบริษัทต่างชาติโดย

ใช้พระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจการค้าของ 

คนต่างด้าว (Foreign Business Act) สาเหตุ

สำคัญอีกประการหนึ่งที่ญี่ปุ่นเรียกร้องให้เปิดเสรี

ด้านบริการและการลงทุน คือ ไม่ต้องเสียเปรียบ

สหรัฐอเมริกาที่มีสนธิสัญญาไมตรีกับไทย (Treaty 

of Amity) ที่ระบุให้บริษัทของสหรัฐอเมริกา

สามารถประกอบธุรกิจที่สงวนสำหรับผู้ประกอบการ

ไทย ในพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคน

ต่างด้าวได้ ในขณะที่คนต่างชาติทั่วไปรวมถึงญี่ปุ่น

ไม่สามารถทำเช่นนั้นได้ ต้องอาศัยคนไทยเป็นผู้ถือ

หุ้นใหญ่ (ส่วนใหญ่เป็นผู้ถือหุ้นเพียงในนามสัดส่วน 

หุ้นไทย 51% หุ้นญี่ปุ่น 49%) กล่าวโดยสรุป ญี่ปุ่น

ต้องการถือหุ้นเองทั้งหมด 100% แม้แต่ในธุรกิจ

ควบคุมในพระราชบัญญัติดังกล่าว 

 ประเด็นที่ญี่ปุ่นจะเรียกร้องให้ประเทศไทย 

แก้ ไข อาทิ ขั้นตอนที่ซับซ้อน ต้องการให้เปิดเสรี 

ด้านบริการที่เกี่ยวข้องกับการผลิต ทั้งด้าน Forward 

and Backward Service ข้อจำกัดในการประกอบ

ธุรกิจ ที่ผู้ถือหุ้นใหญ่เป็นชาวต่างชาติ ข้อจำกัด 

เกี่ยวกับใบอนุญาตทำงาน (Work Permit) สำหรับ 

พนักงานชาวญี่ปุ่น นอกจากนั้น บริษัทต่างชาติไม่ 

สามารถถือครองที่ดินได้ การบังคับใช้ภาษีศุลกากร  

ใบอนุญาตต่างๆ กระบวนการทำงานราชการล่าช้า  

และไม่โปร่งใส นอกจากนั้น ยังมีการเรียกเงินใต้โต๊ะ 

และการคอร์รัปชั่นต่างๆ 

 จีน - ได้เปิดเสรีการบริการด้านโลจิสติกส์ 

ภายใต้กรอบขององค์การการค้าโลกแล้ว ซึ่งการ

บริการได้ครอบคลุมถึงการขนส่งทุกๆ ประเภททั้งใน

และต่างประเทศ คลังสินค้า ตัวแทนรับขนสินค้า 

รวมทั้งการบริการเพิ่มเติมอื่นๆ ที่เกี่ยวข้อง อาทิ 

Logistics Information (Tracing and Tracking) 

การบรรจุหีบห่อ การติดฉลาก และกระบวนการ

ควบคุมคุณภาพต่างๆ ผลกระทบด้านบวกที่เกิดขึ้น

คือ เป็นการเพิ่มประสิทธิภาพการให้บริการของ

ระบบโลจิสติกส์ จะทำให้ผู้ประกอบการมีการแข่ง

กันลดต้นทุนเพิ่มสูงขึ้น ขณะที่ก็ส่งผลกระทบด้าน

ลบ ได้แก่ มีความแตกต่างของระดับคุณภาพการให้

บริการของบริษัทในท้องถิ่นกับบริษัทจากต่างชาติ 

ส่งผลให้บริษัทในท้องถิ่นไม่สามารถแข่งขันได้  

(กรมเจรจาการค้าระหว่างประเทศ, 2549: 42-48)  

 ประเทศที่ขอเปิดเสรีการค้าบริการโลจิสติกส์  

มักจะเป็นประเทศที่มีความได้เปรียบในสาขาที่

ร้องขอให้ประเทศไทยเปิดเสรี ซึ่งเมื่อเปรียบเทียบ

กับประเทศไทย พบว่า ผู้ประกอบการขนส่งประเทศ

ไทยถ้าเปิดเสรี ให้ต่างชาติ เข้ามาดำเนินธุรกิจ

ตัวแทนขนส่งผู้ประกอบการไทยทั้งร้อยเปอร์เซ็นต์ 

จะลำบากมากยิ่งขึ้น เพราะเครือข่ายในการแข่งขัน

เป็นคนละแบบ ระบบของประเทศไทยเป็นแบบ 

ท้องถิ่น ในขณะที่ต่างชาติเป็นระบบเครือข่ายโลก 

เมื่อบริษัทต่างชาติเข้ามาในรูปแบบนี้ ก็จะมีความ 

ได้เปรียบทันที เพราะว่าในปัจจุบันลูกค้าต้องการ

บริการในรูปแบบ One Stop Service ซึ่งเป็นการ

บริการที่ใครคนหนึ่งสามารถให้ ได้ครบวงจร  

 การทบทวนวรรณกรรมเกี่ยวกับหลักการใน 

การจัดทำเขตการค้าเสรีต่างๆ ของประเทศไทย 

พบว่า คณะทำงานและหน่วยงานที่เกี่ยวข้องจะใช้

แนวทางในการเจรจาโดยจะมีขั้นตอนและกระบวน 

การต่างๆ อาทิ การจัดทำในกรอบกว้าง (Compre- 

hensive) ครอบคลุมการเปิดเสรีทั้งการค้าสินค้า 
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การศึกษาความพร้อมและการปรับตัวของสาขาบริการโลจิสติกส์ของประเทศไทยเพื่อการเปิดเสรีการค้าบริการ: กรณีศึกษาของบริษัทตัวแทน 
รับจัดการขนส่งสินค้าของประเทศไทย 
 และบริการ และการลงทุน รวมทั้งการขยายความ

ร่วมมือทางเศรษฐกิจอื่นๆ แนวทางการทำงานให้

สอดคล้องกับกฎขององค์การการค้าโลกครอบคลุม

การค้าสินค้าให้มากพอ (มาตรา 24 ของ GATT) 

และด้านบริการต้องครอบคลุมสาขาบริการให้ 

มากพอ (มาตรา 5 ของ GATS) และยึดหลักการ 

แลกเปลี่ยนผลประโยชน์ (Reciprocate) และ 

เกื้อกูลซึ่งกันและกัน โดยคำนึงถึงสถานะของ 

ประเทศไทยซึ่งเป็นประเทศกำลังพัฒนา  

 หากประเทศคู่เจรจาเป็นประเทศที่พัฒนาแล้ว  

ประเทศไทยควรเรียกร้องความยืดหยุ่น เพื่อให้มี

เวลาปรับตัวนานกว่าและมีภาระผูกพันน้อยกว่า 

การเจรจาให้ครอบคลุมเรื่องมาตรการสุขอนามัย 

และมาตรการที่ ไม่ ใช่ภาษีอื่นๆ และมีมาตรการ

ต่างๆ เพื่อเป็นกลไกในการป้องกันผลกระทบต่อ

อุตสาหกรรมภายในและหลีกเลี่ยงการปฏิบัติตาม

พันธกรณี เช่น มาตรการต่อต้านการทุ่มตลาด (AD) 

ตอบโต้การอุดหนุน (CVD) การใช้มาตรการคุ้มกัน 

(Safeguards) และการใช้มาตรการที่ ไม่ ใช่ภาษี

ศุลกากรและให้มีผลในทางปฏิบัติโดยเร็ว ทั้งนี้ อาจ

มีการเจรจาตกลงในเรื่องที่จะเป็นการเก็บเกี่ยว 

ผลประโยชน์ระหว่างกันก่อน (กรมเจรจาการค้า

ระหว่างประเทศ, 2549: 45) 

 จักรกฤษณ์ ดวงพัสตรา (2549) ระบุว่า 

ประเทศไทยควรเตรียมพร้อมเพื่อแข่งขันบริการ

สาขาตัวแทนรับจัดการขนส่งสินค้า คือ 1) ดูแล

และพัฒนาบริษัทผู้ประกอบการที่ดำเนินการขนส่ง 

ภายในประเทศให้มีมาตรฐานเทียมเท่ากับการขนส่ง

ต่างประเทศ 2) ควรยกเว้นภาษีให้กับผู้ประกอบ

การขนส่งเพื่อส่งเสริมสภาพคล่องทางการเงินให้กับ 

ผู้ประกอบการ รวมถึงการยกเว้นภาษีนำเข้าในการ

สั่งซื้อวัสดุ อุปกรณ์ต่างๆ จากต่างประเทศ เพื่อใช้

ในการประกอบการขนส่ง 3) ควรมีกองทุนบริการ

ให้กู้ยืมเพื่อขยายการบริการด้านการขนส่งใน

อนาคต 4) ควรจัดหลักสูตรการเรียนการสอนที่

เกี่ยวกับการขนส่งในสถาบันการศึกษาที่ ได้รับการ

รับรองจากผู้เชี่ยวชาญเฉพาะ โดยมีศักดิ์และสิทธิ์

เทียบเท่าผู้สอบบัญชีรับอนุญาต เป็นการพัฒนา

บุคคลการด้านการขนส่งให้มีความรู้ความสามารถ

และประสิทธิภาพทัดเทียมต่างชาติ 5) ควรมี

มาตรการป้องกันระบบการทุจริตในหน่วยงานของ

รัฐ 6) รัฐบาลควรมีการพัฒนาระบบสารสนเทศให้

ครอบคลุมเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการขนส่ง 7) จัด

ตั้งศูนย์กระจายสินค้าในลักษณะ Hub และคลัง

สินค้าทั่วทุกภาคของประเทศ 8) ปรับปรุงระบบ

ถนนให้สามารถเชื่อมโยงกันได้ทั่วประเทศ 

ระเบียบวิธีวิจัย

 การศกึษาครัง้นี้ ไดท้ำการวเิคราะหแ์ละประเมิน

ข้อมูลต่างๆ ที่เกี่ยวกับเศรษฐกิจ การค้าทั้งในรูปของ

สินค้าและบริการ รวมทั้งด้านการลงทุนทั้งประเทศ

ไทยและประเทศต่างๆ ทั่วโลกเพื่อนำมาใช้ในการ

ออกแบบและพัฒนาแบบจำลองที่คาดว่าจะนำมา

ประยุกต์ใช้กับประเทศไทยได้อย่างเหมาะสมและ

เกิดประโยชน์สูงสุด การศกึษาครัง้นีท้ำการประเมนิ

และวิเคราะห์นโยบาย กฎหมายรวมถึงกฎระเบียบ 

ต่างๆ ซึ่งอาจจะส่งผลกระทบต่อการเปิดเสรีการค้า 

บริการสาขาโลจิสติกส์ในกลุ่มผู้ ให้บริการรับจัดการ 

ขนสง่สนิคา้ระหว่างประเทศไทยและประเทศคู่ค้า  

 การสำรวจครั้งนี้ ได้กำหนดระเบียบวิธีการ 

วิจัยตามขั้นตอน คือ มีการกำหนดกรอบแนวคิด

โครงการวิจัย กำหนดคำถามสำหรับการวิจัย การ

กำหนดกรอบของประชากรและกลุ่มตัวอย่าง การ

เก็บข้อมูล การประมวลผลข้อมูล การจัดทำรายงาน
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และการนำเสนอ และกำหนดข้อจำกัดของการ

สำรวจวิจัย ซึ่งได้กำหนดกรอบของประชากรกลุ่ม

ตัวอย่าง โดยใช้รายชื่อสมาชิกของสมาคมผู้รับ

จัดการขนส่งสินค้า (TIFFA) โดยทำการเก็บข้อมูล

โดยใช้แบบสอบถามจากกลุ่มตัวอย่างเป้าหมาย

จำนวน 60 บริษัทและทำการสัมภาษณ์เชิงลึก

จำนวน 19 บริษัท โดยได้มีการส่งแบบสอบถาม

แบบตัวต่อตัว (Face-to-Face Questionnaire) ไป

ยังกลุ่มตัวอย่างซึ่งเป็นตัวแทนผู้รับจัดการขนส่ง

สินค้าจำนวน 60 ชุด และมีการตอบแบบสอบถาม

กลับคืนมาจำนวน 53 ชุด คิดเป็นอัตราการตอบ

สนองร้อยละ 88.3 ผลการสำรวจ พบว่า มีอัตรา

การตอบสนองของกลุ่มตัวอย่างโดยรวมอยู่ที่ร้อยละ 

88.3 โดยอัตราการตอบสนองนี้ถือได้ว่าเป็นจำนวน

ที่มีระดับความน่าเชื่อถือซึ่งสามารถยอมรับได้ 

(Sekaran, 1992: 375) นอกจากนี้ เพื่อให้ ได้ข้อมูล

ในเชิงลึก การศึกษาครั้งนี้ยังได้ทำการสัมภาษณ์เชิง

ลึกจากผู้บริหารของบริษัทตัวแทนผู้รับจัดการขนส่ง

สินค้าจำนวน 19 บริษัท โดยผลการศึกษาจะถูก

บูรณการร่วมกับการเก็บข้อมูลในวิธีการอื่นๆ  

ผลการวิจัย

 ผลการสำรวจ พบว่า ผู้ตอบแบบสอบถาม

ส่วนใหญ่หรือร้อยละ 96.4 เป็นตัวแทนรับจัดการ

ขนส่งสินค้า ส่วนที่เหลืออีกร้อยละ 3.6 เป็นกลุ่มที่

ไม่ ได้เกี่ยวข้องกับตัวแทนผู้รับจัดการขนส่งสินค้า

โดยตรง อาทิ ตัวแทนออกของและตัวแทนเรือ 

เป็นต้น และพบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่หรือ 

ร้อยละ 91.3 เป็นธุรกิจขนาดกลางและขนาดย่อม

ซึ่งมีจำนวนพนักงานน้อยกว่า 200 คน โดยจำแนก

เป็นบริษัทตัวแทนผู้รับจัดการขนส่งสินค้าขนาดกลาง

ที่มีจำนวนพนักงานระหว่าง 51-200 คน คิดเป็น

ร้อยละ 47.60 และตัวแทนผู้รับจัดการขนส่งสินค้า

ขนาดย่อมที่มีจำนวนพนักงานน้อยกว่า 50 คนคิด

เป็นร้อยละ 43.70 ขณะที่มีตัวแทนผู้รับจัดการ

ขนส่งสินค้าที่มีขนาดใหญ่อยู่ประมาณร้อยละ 8.70  

 ขณะที่กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่หรือร้อยละ 56  

มี โครงสร้างการบริหารโดยคนไทย รองลงมา คือ

ร้อยละ 26 มี โครงสร้างการบริหารส่วนใหญ่โดย 

คนไทย (คนไทย 51% และมีต่างชาติถือหุ้น 49%) 

ขณะที่บางกลุ่มมีต่างชาติถือหุ้นใหญ่ (ต่างชาติถือ

หุ้น 51% และคนไทย 49%) ส่วนกลุ่มสุดท้ายหรือ

ร้อยละ 9 คือ ต่างชาติซึ่งมีการถือหุ้น 100% โดย

ผลการศึกษา พบว่า ข้อมูลมีการกระจายตัว

สอดคล้องกับกลุ่มประชากรเป้าหมาย  

 สำหรับเรื่องขีดความสามารถในการแข่งขันใน 

การดำเนินธุรกิจของตัวแทนผู้รับจัดการขนส่งสินค้า  

การศึกษาครั้งนี้ ได้ ให้ตัวแทนผู้รับจัดการขนส่ง

สินค้ากลุ่มตัวอย่างประเมินขีดความสามารถในการ

แข่งขันของตนเมื่อเทียบกับตัวแทนผู้รับจัดการ

ขนส่งสินค้าจากต่างประเทศ ผลการศึกษา พบว่า

กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่หรือร้อยละ 60.9 ระบุว่า

ตัวแทนผู้รับจัดการขนส่งสินค้ามีความรู้ความเข้าใจ

เกี่ยวกับระบบโลจิสติกส์ค่อนข้างดี โดยมีค่าเฉลี่ยที่ 

3.80 (เกินค่าระดับปกติ = 3.0) รองลงมา ได้แก่

ความพร้อมด้านเงินทุน โดยมีค่าเฉลี่ยที่ 3.78  

 สำหรับผลกระทบที่คาดว่าจะเกิดขึ้นเมื่อมีการ 

เปิดเสรีการค้าสาขาตัวแทนผู้รับจัดการขนส่งสินค้า

ระหว่างประเทศไทยกับประเทศคู่ค้า การศึกษาครั้ง

นี้ ได้ให้ตัวแทนผู้รับจัดการขนส่งสินค้ากลุ่มตัวอย่าง

ประเมินแสดงผลกระทบที่คาดว่าจะเกิดขึ้นจากการ

เปิดเสรีการค้าบริการในกลุ่มดังกล่าว ผลการศึกษา

พบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่หรือร้อยละ 88.2 ระบุ

ว่าอุตสาหกรรมโลจิสติกส์ในกลุ่มตัวแทนผู้รับจัดการ

ขนส่งสินค้าของไทยจะมีการแข่งขันที่รุนแรงมากขึ้น 
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การศึกษาความพร้อมและการปรับตัวของสาขาบริการโลจิสติกส์ของประเทศไทยเพื่อการเปิดเสรีการค้าบริการ: กรณีศึกษาของบริษัทตัวแทน 
รับจัดการขนส่งสินค้าของประเทศไทย 
 (มีค่าเฉลี่ยที่ 4.52 ขณะที่เกินกว่าค่าเฉลี่ยปกติ = 

3.0) ประเด็นรองลงมา ได้แก่ ผู้นำเข้า-ส่งออกจะมี

ทางเลือกสำหรับการเลือกใช้บริการจากผู้ให้บริการ

ตัวแทนผู้รับจัดการขนส่งสินค้ามากยิ่งขึ้น (มีค่า

เฉลี่ยที่ 4.19) อุตสาหกรรมโลจิสติกส์มีการตัดราคา

มากยิ่งขึ้น (มีค่าเฉลี่ยที่ 4.13) และผู้ ให้บริการ 

โลจิสติกส์แข่งกันเพิ่มคุณภาพในการให้บริการดี 

ยิ่งขึ้น (มีค่าเฉลี่ยที่ 4.05) ตามลำดับ  

5.การอภิปรายผลการศึกษา

ตารางที่1 การวิเคราะห์ SWOT ของผู้ ให้บริการตัวแทนรับจัดการขนส่งสินค้าของไทยเมื่อเทียบกับผู้ ให้บริการ 

 ตัวแทนรับจัดการขนส่งสินค้าจากประเทศคู่ค้า  

จุดอ่อนจุดแข็ง

1. ความได้เปรียบด้านเส้นทางการขนส่งและ 

 ภูมิประเทศของผู้ให้บริการของไทย และมี 

 การกระจายตัวจำนวนมากและกระจาย 

 ครอบคลุมพื้นที่เศรษฐกิจหลักๆ  

2. ผู้ ให้บริการของไทยส่วนใหญ่มักมีความ 

 เชี่ยวชาญเฉพาะด้าน อาทิ ด้านการขนส่ง 

 ทางเรือหรือทางอากาศ  

3. ความได้เปรียบด้านอัตราค่าจ้างแรงงาน 

 ซึ่งต่ำกว่าส่งผลให้ต้นทุนในการบริการ 

 จัดการขนส่งสินค้าของไทยอยู่ในระดับต่ำ 

 กว่าประเทศคู่ค้า 

4. มีราคาในการให้บริการถูกเนื่องจากเป็น 

 องค์กรขนาดย่อมทำให้มีต้นทุนคงที่ต่ำ 

5. ผู้ ให้บริการของไทยมีความเข้าใจในกฎ 

 ระเบียบและวัฒนธรรมท้องถิ่นดีกว่าคู่แข่ง 

 จากต่างชาติ 
 

1. ผู้ให้บริการของไทยส่วนมากเน้นการให้บริการที่มีราคาถูก จึง 

 ไม่สามารถตอบสนองความต้องการของลูกค้าที่ต้องการบริการ 

 ที่มีมาตรฐานและคุณภาพสูง 

2. ขาดความรู้และทักษะเกี่ยวกับเทคนิคการบริหารจัดการด้าน 

 โลจิสติกส์และภาษาต่างประเทศรวมทั้งความพร้อมด้าน 

 ซอฟต์แวร์และฮาร์ดแวร์ 

3. ขาดเงินทุนในการพัฒนาและการขยายธุรกิจ 

4. ความพร้อมด้านเงินลงทุน ผู้ประกอบการคลังสินค้าไทย ยัง 

 ไม่มีความพร้อมที่จะก้าวเข้าไปลงทุนในต่างประเทศ เนื่องจาก 

 เงื่อนไขและทุนจดทะเบียนของต่างชาติมักกำหนดไว้สูงมาก 

5. เป็นองค์กรที่เน้นการใช้ทักษะของพนักงานมากกว่าจะเน้น 

 เรื่องการวางระบบและการนำเอาเทคนิคการบริหารจัดการ 

 ที่ตอบสนองต่อการเปลี่ยนแปลงของโลก 

6. ทิศทางธุรกิจและวิสัยทัศน์เชิงกลยุทธ์ไม่ชัดเจน 

7. การขาดพันธมิตรและเครือข่ายระหว่างประเทศ ผู้ ใช้บริการ 

 มีแนวโน้มในการจัดส่งสินค้าแบบ Door-to-Door มากขึ้น 

 ผู้ประกอบการไทยส่วนใหญ่จะไม่มีพันธมิตรทางธุรกิจ 

8. ขาดเทคโนโลยีสารสนเทศและระบบการจัดการการไหล/ 

 เคลื่อนย้ายสินค้าที่ทันสมัย ผู้ให้บริการของไทยส่วนใหญ่ไม่มี 

 เทคโนโลยี เช่น RFID หรือ E-System เข้ามาช่วยควบคุม 

 การดำเนินงาน 

9. ขาดการบูรณาการบริการกิจกรรมโลจิสติกส์และการตลาด 

 ในลักษณะ One-Stop-Services (OSS) 
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 อุปสรรคโอกาส

1. พฤติกรรมของลูกค้าที่เปลี่ยนแปลงไปให้ 

 ความสำคัญเรื่องความสะดวก รวดเร็ว 

 และราคาประหยัด ถือเป็นโอกาสของผู้ให้ 

 บริการที่สามารถตอบสนองความต้องการ 

 ของลูกค้าได้ดีสามารถเข้าตลาดได้ง่าย  

2. ผู้ผลิตสินค้าที่ เป็นผู้นำเข้า-ส่งออกใน 

 ประเทศไทยมีแนวโน้มในการ Outsourcing  

 กิจกรรมโลจิสติกส์มากขึ้น 

3. การเปิดเสรีการค้าฯ ทำให้การขยายตัว 

 เข้าสู่ตลาดใหม่กระทำได้ง่ายขึ้นกว่าเดิม 

 เนื่องจากมีการลดอุปสรรคต่างๆ 

4. อุตสาหกรรมการรับจัดการขนส่งสินค้า 

 มีอัตราการเติบโตมากกว่าปีละ 8-15%  

 และมีอัตราการขยายตัวอย่างต่อเนื่อง 

5. การลดอุปสรรคทางการค้า ทำให้ตลาด 

 ของประเทศคู่ค้ามีความน่าดึงดูดและการ 

 เปิดเสรีฯจะช่วยให้ผู้ ให้บริการของไทยได้ 

 เปรียบผู้ ให้บริการคู่แข่งในตลาดประเทศ 

 คู่ค้า 

6. ผู้ใช้บริการจะได้รับบริการระดับมาตรฐาน 

 โลกและมีทางเลือกในการใช้บริการโลจิสติกส์ 

 เพิ่มมากขึ้นในราคาที่ถูกลง  

 

 

 



1. การดำเนินธุรกิจปัจจุบัน มีความเสี่ยงในการดำเนินการสูง  

 ผู้ ให้บริการรายใหม่ ไม่สามารถแบกรับความเสี่ยงได้และมี 

 อำนาจในการต่อรองลูกค้าค่อนข้างต่ำ 

2. การเปลี่ยนแปลงความต้องการและพฤติกรรมของลูกค้า ทำให้ 

 ผู้ ให้บริการจำเป็นต้องปรับตัวอยู่เสมอและอย่างต่อเนื่องเพื่อ 

 ตอบสนองให้สอดคล้องกับสิ่งแวดล้อมที่เปลี่ยนแปลงไป 

3. ความเป็นชาตินิยมและพฤติกรรมผู้บริโภค ที่เห็นชัดเจนที่สุด  

 อาทิ ความเป็นชาตินิยมของญี่ปุ่น ซึ่งเป็นอุปสรรคในการเข้า 

 ถึงผู้ใช้บริการ 

4. การเข้าตลาดกระทำได้ง่ายมาก เนื่องจากการเข้าไปลงทุนจะ 

 ใช้เงินทุนและโนว์ฮาวส์ แต่การจะเติบโตและอยู่รอดอย่าง 

 ยั่งยืนกระทำได้ยากมากขึ้นภายใต้สภาวะการแข่งขันที่รุนแรง 

5. คู่แข่งจากต่างประเทศ โดยเฉพาะจากประเทศที่พัฒนาแล้ว 

 จะมีความแข็งแกร่งและมีฐานะการเงินที่มั่นคงมากกว่า 

6. การเปลี่ยนแปลงหรือแก้ ไขกฎหมายและข้อบังคับที่เกี่ยวข้อง 

 จะส่งผลกระทบกับอุตสาหกรรมโดยตรง   

7. ผู้ผลิตหลายรายมีความต้องการที่จะย้ายฐานการลงทุนไปยัง 

 ต่างประเทศ โดยเฉพาะประเทศจีน เวียดนาม และอินเดีย  

 ทำให้ผู้ ให้บริการต้องติดตามข้อมูลและการเปลี่ยนแปลงอยู่ 

 ตลอดเวลา 

8. การพัฒนาแนวความคิดใหม่ๆ เช่น JIT, Quick Response,  

 e-Kanban, e-Commerce ทำให้ผู้ผลิตที่เป็นผู้นำเข้า-ส่งออก 

 ปรับเปลี่ยนแนวทางการผลิต จัดเก็บ และกระจายสินค้า  

 ดังนั้น ในอนาคตจะส่งผลกระทบกับผู้ให้บริการ  

9. การขนส่งในอนาคตมีแนวโน้มที่จะเป็นการขนส่งแบบ Door-  

 to-Door มากขึ้น ดังนั้น ผู้ประกอบการจากต่างชาติจะได้ 

 เปรียบจากการที่มีบริการที่ครบวงจร 

ตารางที่1 การวิเคราะห์ SWOT ของผู้ ให้บริการตัวแทนรับจัดการขนส่งสินค้าของไทยเมื่อเทียบกับผู้ ให้บริการ 

 ตัวแทนรับจัดการขนส่งสินค้าจากประเทศคู่ค้า (ต่อ) 
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การศึกษาความพร้อมและการปรับตัวของสาขาบริการโลจิสติกส์ของประเทศไทยเพื่อการเปิดเสรีการค้าบริการ: กรณีศึกษาของบริษัทตัวแทน 
รับจัดการขนส่งสินค้าของประเทศไทย 
  ตารางที่ 1 แสดงการวิเคราะห์ SWOT 

ในสาขาโลจิสติกส์ของบริษัทตัวแทนผู้รับจัดการ

ขนส่งสินค้าของไทยเมื่อเทียบกับบริษัทตัวแทนผู้รับ

จัดการขนส่งสินค้าจากต่างประเทศ พบว่า บริษัท

ตัวแทนผู้รับจัดการขนส่งสินค้าของไทยส่วนใหญ่จะ

มีจุดแข็งหลายประการ อาทิ มีความชำนาญในเรื่อง

เส้นทางการขนส่งและภูมิประเทศ มีค่าจ้างที่ค่อน

ข้างต่ำเมื่อเปรียบเทียบกับประเทศคู่ค้าต่างๆ 

เป็นต้น อย่างไรก็ตาม แม้ว่าจะมีจุดแข็งหลาย

ประการแต่ผู้ ให้บริการของประเทศไทยก็มีจุดอ่อน

หลายอย่างซึ่งเป็นสาเหตุที่ทำให้ผู้ ให้บริการของ

ประเทศไทยมีขีดความสามารถในการแข่งขันค่อน

ข้างน้อยเมื่อเทียบกับคู่แข่งจากประเทศที่พัฒนา

แล้ว อาทิ ขาดความรู้และทักษะเกี่ยวกับเทคนิคการ

จัดการและด้านโลจิสติกส์ การขาดพันธมิตรหรือ

เครือข่ายในการดำเนินธุรกิจ เป็นต้น  

 อย่างไรก็ตาม ก็มีปัจจัยที่เป็นอุปสรรคและ 

ส่งผลกระทบต่อการดำเนินธุรกิจของบริษัทตัวแทน

ผู้รับจัดการขนส่งสินค้าของไทยหลายประการ ทั้งนี้

การที่ผู้นำเข้า-ผู้ส่งออกต่างชาติที่มาลงทุนใน

ประเทศไทย (เช่น ญี่ปุ่น สหรัฐอเมริกา เป็นต้น) 

ค่อนข้างจะมีความเป็นชาตินิยมสูง เช่น บริษัท

ญี่ปุ่นมักจะเลือกหุ้นส่วนหรือผู้ ให้บริการโลจิสติกส์ 

ที่เป็นญี่ปุ่นด้วยกัน อาทิ เอ็น วาย เค (โลจิสติกส์) 

หรือนิปปอนด์ เอ็กเพรส เป็นต้น ปัจจัยดังกล่าวข้าง

ต้นเป็นปัจจัยเชิงกลยุทธ์ที่สำคัญที่บริษัทตัวแทน

ผู้รับจัดการขนส่งสินค้าของไทยจะต้องพึงระวังและ

หาแนวทางเพื่อที่จะเพิ่มขีดความสามารถในด้าน

ต่างๆ เหล่านี้ 

 ขณะที่การวิเคราะห์แรงกดดัน 5 ประการ 

ภายใต้กรอบของศาสตราจารย์ไมเคิล อี พ็อตเตอร์ 

(Porter, 1980: 75) สำหรับอุตสาหกรรมผู้ ให้

บริการตัวแทนผู้รับจัดการขนส่งสินค้าของไทยจะ

ช่วยให้เข้าใจสถานการณ์ปัจจุบันของอุตสาหกรรม 

ผู้ ให้บริการตัวแทนผู้รับจัดการขนส่งสินค้าของไทย 

ดังนี้ คือ  

 1.Buyers: ผู้ซื้อส่วนใหญ่ในธุรกิจตัวแทน 

ผู้รับจัดการขนส่งสินค้าของไทยต้องการความ 

พึงพอใจด้านต้นทุนเป็นหลัก เพราะเป็นค่าใช้จ่ายที่

กระทบโดยตรงต่อต้นทุนการดำเนินธุรกิจของผู้ซื้อ 

การเพิ่มประสิทธิภาพและขีดความสามารถในการ

ให้บริการด้วยต้นทุนที่ต่ำจึงเป็นปัจจัยสำคัญที่ผู้ ให้

บริการรับจัดการขนส่งสินค้าต้องพัฒนาเพื่อดึงดูด

ลูกค้าได้อย่างยั่งยืน 

 2.Suppliers: ธุรกิจด้านบริการตัวแทน 

ผู้รับจัดการขนส่งสินค้าของประเทศไทยจำเป็นต้อง

มี Subcontractor เพื่อสามารถครอบคลุมการให้

บริการที่ไม่สามารถเข้าถึงซึ่งเป็นการขยายเครือข่าย

การให้บริการลูกค้าได้มากขึ้น โดยการใช้บริการของ 

Subcontractor ที่มีประสิทธิภาพ หรือ Outsourcing  

Strategy  

 3.New Entrants: ภาวะคุกคามจากคู่แข่ง 

รายใหม่ๆ การเปิดเสรีการค้าบริการเป็นการเปิด 

โอกาสให้บริษัทข้ามชาติที่มีเงินทุนจำนวนมากเข้า 

มาแข่งขันกับบริษัทของคนไทยโดยตรง จะส่งผลให้ 

บริษัทของคนไทยไม่สามารถอยู่รอดได้จากภาวะ 

คุกคามของคู่แข่งต่างชาติ  

 4.Substitutes: จากภาพรวม ธุรกิจตัวแทน 

ผู้รับจัดการขนส่งสินค้าของประเทศไทยส่วนใหญ่มี 

ขนาดเล็ก การพิจารณารวมตัวกันให้ธุรกิจมีขนาด 

ใหญ่ขึ้นหรือหันมาจับมือกันแบบพันธมิตร เพื่อเพิ่ม

อำนาจการแข่งขันหรืออำนาจต่อรองราคาการให้

บริการกับลูกค้าจะดีกว่าต่างคนต่างแข่งขันกันเอง 

สุดท้ายทุกบริษัทอาจต้องออกจากธุรกิจไปเนื่องจาก

ไม่สามารถแข่งขันได้ 
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 5.Rivalry: จากการวิเคราะห์สภาวะคู่แข่ง 

ในธุรกิจตัวแทนผู้รับจัดการขนส่งสินค้าของประเทศ 

ไทย ไม่สามารถแข่งขันกับบริษัทต่างชาติได้แน่นอน 

ดังนั้น บริษัทคนไทยควรหันมาพิจารณาว่าตนเองมี

ขีดความสามารถโดดเด่นและได้เปรียบในด้านใด

เมื่อเทียบกับคู่แข่ง เช่น มุ่งเน้นพัฒนาให้บริการรับ

จัดการขนส่งภายในประเทศได้อย่างมีประสิทธิภาพ

กว่าเนื่องจากคุ้นเคยในพื้นที่และมีความพร้อมด้าน

อุปกรณ์เพื่อทำการขนส่งรวมทั้งยานพาหนะต่างๆ

และเป็นผู้รับเหมาช่วงให้กับบริษัทข้ามชาติ  

 5.1สถานภาพและขีดความสามารถในการ

แขง่ขนัของตวัแทนผูร้บัจดัการขนสง่สนิคา้ของไทย  

 ผลการศึกษา พบว่า บริษัทตัวแทนผู้รับจัดการ 

ขนส่งสินค้าของประเทศไทยส่วนใหญ่หรือร้อยละ 

91.3 เป็นธุรกิจขนาดกลางและขนาดย่อมและมี

มูลค่าสินทรัพย์น้อยกว่า 100 ล้านบาทและผู้ ให้

บริการส่วนใหญ่หรือร้อยละ 56 มี โครงสร้างการ

บริหารโดยคนไทย รองลงมา คือ ร้อยละ 26 มี

โครงสร้างการบริหารส่วนใหญ่โดยคนไทย (คนไทย 

51% และมีต่างชาติถือหุ้น 49%) ผลการศึกษา 

ดังกล่าวสะท้อนให้เห็นการกระจายตัวที่ดีของกลุ่ม

ตัวอย่างซึ่งนำมาวิเคราะห์ได้อย่างเหมาะสม โดย

สอดคล้องกับฐานข้อมูลของสมาคมผู้รับจัดการ

ขนส่งสินค้าที่มีการจำแนกประเภทและขนาดของ 

ผู้ให้บริการรับจัดการขนส่งสินค้าของไทย  

 การศึกษาขีดความสามารถในการแข่งขันใน 

การดำเนินธุรกิจของตัวแทนผู้รับจัดการขนส่งสินค้า

ของประเทศไทยเมื่อเทียบกับตัวแทนผู้รับจัดการ

ขนส่งสินค้าจากต่างประเทศ พบว่า ตัวแทนผู้รับ

จัดการขนส่งสินค้ามีความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับ

ระบบโลจิสติกส์ค่อนข้างดี เนื่องจากผู้ ให้บริการ

เหล่านี้ถือว่าเรื่องดังกล่าวเป็นเรื่องใกล้ตัวที่จำเป็น

ต้องใช้ในการดำเนินธุรกิจ ประกอบกับมีการรวมตัว

กันเป็นกลุ่มหรือชมรมซึ่งจะมีการจัดฝึกอบรมและ

ถ่ายทอดข้อมูลและความรู้ ให้กับสมาชิกในกลุ่มอยู่

เสมอ จึงทำให้ผู้ ให้บริการคิดว่าพวกเขามีความรู้

เกี่ยวกับการจัดการโลจิสติกส์ในระดับที่ดี  

 นอกจากนี้ ยังพบว่าบริษัทตัวแทนผู้รับจัดการ 

ขนส่งสินค้าของประเทศไทยค่อนข้างจะมีความ

พร้อมด้านเงินทุนและด้านเทคโนโลยีต่างๆ รวมทั้ง

มีความพร้อมด้านเครือข่ายและมีพันธมิตรทางธุรกิจ

ทั่วโลก เนื่องจากผู้ ให้บริการส่วนใหญ่มักจะเป็น

ธุรกิจขนาดกลางและขนาดย่อมซึ่งจะมีเงินทุนที่ใช้

ในการดำเนินธุรกิจในขอบเขตที่ตนสามารถทำได้

และส่วนใหญ่มักมีฐานลูกค้าของตนอยู่แล้ว ส่วน 

ผู้ ให้บริการรายใหญ่ของประเทศไทยก็มักจะถูกซื้อ

หรือควบรวมโดยผู้ ให้บริการจากต่างชาติ เช่น 

เช็งเกอร์ เอ็นวายเคโลจิสติกส์ และทีเอ็นที เป็นต้น 

ซึ่งมีความได้เปรียบในเรื่องของเงินทุนและเทคโนโลยี 

อย่างมาก 

 5.2ผลก ระทบที่ ค า ด ว่ า จ ะ เ กิ ด ขึ้ น กั บ

อุตสาหกรรมตัวแทนผู้รับจัดการขนส่งสินค้าของ

ไทย ก่อน-ระหว่าง-หลังการเปิดเสรีการค้า

บริการฯ

 เมื่อพิจารณาผลกระทบที่คาดว่าจะเกิดขึ้นเมื่อ 

มีการเปิดเสรีการค้าบริการในกลุ่มตัวแทนผู้รับ

จัดการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศไทยกับประเทศ

คู่ค้า พบว่า ผู้นำเข้า-ส่งออกจะมีทางเลือกสำหรับ

การเลือกใช้บริการจากผู้ ให้บริการตัวแทนผู้รับ

จัดการขนส่งสินค้ามากยิ่งขึ้น ซึ่งจะเป็นผลให้

อุตสาหกรรมการให้บริการรับจัดการขนส่งสินค้า

ของประเทศไทยทวีการแข่งขันที่รุนแรงเพิ่มมากขึ้น 

แม้ว่าปัจจุบันจะมีผู้ให้บริการจากต่างประเทศเข้ามา

บ้างแล้วโดยการเข้ามาอาจจะอยู่ในรูปของการซื้อ
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การศึกษาความพร้อมและการปรับตัวของสาขาบริการโลจิสติกส์ของประเทศไทยเพื่อการเปิดเสรีการค้าบริการ: กรณีศึกษาของบริษัทตัวแทน 
รับจัดการขนส่งสินค้าของประเทศไทย 
 กิจการ การควบรวม หรือแม้แต่การเป็นนอมินี

ก็ตาม แต่เนื่องจากยังมิได้มีการเปิดเสรีการค้า

บริการดังกล่าวอย่างเต็มที่จึงทำให้นักลงทุนยังลังเล

ไม่กล้าเข้ามาเต็มตัวเพราะมีกฎหมายหรือกฎ

ระเบียบที่ควบคุมการเข้ามาลงทุนหลายฉบับ  

 เมื่อพิจารณาผลกระทบที่มีต่อตัวแทนผู้รับ 

จัดการขนส่งสินค้าของประเทศไทยเกี่ยวกับพิธีการ

ทางศุลกากร เมื่อมีการเปิดเสรีการค้าบริการ 

เนื่องจากลักษณะและรูปแบบของการให้บริการของ

ตัวแทนผู้รับจัดการขนส่งสินค้าที่จะต้องดูแลรับผิด

ชอบขนส่งสินค้าจากประเทศหนึ่งไปยังอีกประเทศ

หนึ่ง ทำให้การเปิดเสรีการค้าบริการในกลุ่มดังกล่าว

เป็นทั้งโอกาสและภัยคุกคามกับกลุ่มตัวแทนผู้รับ

จัดการขนส่งสินค้าของประเทศไทย ขณะที่ประเทศ

คู่เจรจาจะร้องขอให้ประเทศไทยลดกฎระเบียบที่

เกี่ยวข้องกับพิธีการทางศุลกากรที่ปัจจุบันก็มีน้อยอยู่

แล้ว เพราะมีการส่งข้อมูลทางอิเล็กทรอนิกส์เป็น

ส่วนใหญ่ ซึ่งจะทำให้ผู้ ให้บริการรับจัดการขนส่ง

สินค้าของประเทศคู่เจรจาเข้ามาลงทุนในประเทศ

ไทยสะดวกยิ่งขึ้น  

 การศึกษายังพบว่ามีประเด็นอื่นๆ นอกเหนือ 

จากที่กล่าวข้างต้นซึ่งจะทำให้การเปิดตลาดใน

ประเทศคู่เจรจาของประเทศไทยเป็นไปด้วยความ

ยากลำบากและสร้างความท้อแท้ให้กับผู้ ให้บริการ

ของประเทศไทย อาทิ ความซ้ำซ้อนของมาตรฐาน

ในประเทศคู่ค้า ขั้นตอนหรือกระบวนการกักกันโรค 

การกำหนดมาตรฐานหรือขั้นตอนการตรวจสอบ

มาตรฐาน การออกหนังสือรับรอง ประเด็น

มาตรการด้านสุขอนามัย (SPS) หรือมาตรฐาน

สินค้า (TBT) เป็นต้น เช่น การตรวจโรคในสินค้า

เกษตรที่ผ่านการตรวจจากไทยแล้ว ก็ไม่ควรจะต้อง

ทำการตรวจซ้ำในประเทศคู่ เจรจาอีก เป็นต้น 

ประเด็นต่างๆ เหล่านี้นักเจรจาการค้าระหว่าง

ประเทศและผู้กำหนดนโยบายควรจะต้องพึงระวัง

เนื่องจากจะเพิ่มความยุ่งยากในการดำเนินธุรกิจ

และเพิ่มต้นทุนโดยไม่จำเป็น ยังจะทำให้สินค้าที่มี

การนำเข้า-ส่งออกมีราคาเพิ่มสูงขึ้นอีกด้วย ทั้งนี้

ประเด็นส่วนใหญ่มักจะเป็นประเด็นเกี่ยวกับ

อุปสรรคที่มิใช่พิกัดอัตราภาษีศุลกากร (Non-Tariff 

Barriers)  

 เมื่อพิจารณาผลกระทบที่คาดว่าจะเกิดขึ้น 

ภายหลังจากที่ผู้ให้บริการของประเทศไทยเข้าไปจัด

ตั้งธุรกิจการให้บริการตัวแทนผู้รับจัดการขนส่ง

สินค้าในประเทศคู่ค้าแล้ว พบว่า ประเด็นที่

เกี่ยวข้องกับกฎหมายและกฎระเบียบที่เลือกปฏิบัติ

และก่อให้เกิดความไม่เท่าเทียมกันเป็นประเด็นที่

ผู้รับจัดการขนส่งสินค้าให้ความสำคัญที่สุด รองลง

มา ได้แก่ กฎหมายและกฎระเบียบต่างๆ ซึ่ง

ต้องการให้มีวัตถุดิบภายในประเทศ (Local 

Contents) การขาดความชัดเจนและโปร่งใสในการ

ออกกฎระเบียบข้อบังคับ ข้อจำกัดของข้อกำหนด

ต่างๆ และการโอนผลกำไรกลับสู่ประเทศแม่ ตาม

ลำดับ ประเด็นเหล่านี้ ผู้ให้บริการมักจะทราบข้อมูล

ภายหลังจากการเข้าไปลงทุนในประเทศคู่เจรจาแล้ว

และก็มักจะไม่ได้หยิบยกขึ้นมาเป็นหัวข้อที่จะใช้ใน

การเจรจาการค้าระหว่างประเทศมากนัก  

 เมื่อพิจารณาประเด็นปัญหาและข้อจำกัดที่ 

เกี่ยวข้องกับตลาดทั้งของประเทศไทยและประเทศ 

คู่ค้า ภายหลังการจัดตั้งเขตการค้าเสรีภาคบริการใน

กลุ่มนี้ พบว่า ประเด็นที่ผู้ให้บริการของประเทศไทย

พบมากที่สุด ได้แก่ แนวทางประพฤติหรือระเบียบ 

ทางสังคมในตลาดของประเทศคู่ค้า รองลงมา ได้แก่ 

การสรรหาพนักงานซึ่งบางประเทศบังคับให้ ใช้

ประชาชนของตน เนื่องจากหลายประเทศกำหนด
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ผศ.ดร.ทวีศักดิ์ เทพพิทักษ์ 

ให้ผู้ประกอบการต่างชาติจะต้องร่วมทุนหรือเป็น 

หุ้นส่วนกับผู้ประกอบการในท้องถิ่น หรือแม้แต่

ประเด็นความชอบของผู้บริโภคในท้องถิ่นนั้นๆ อาจ

จะมีความเป็นชาตินิยมหรือเชื่อถือในแบรนด์ใด 

แบรนด์หนึ่งเป็นการเฉพาะ ดังนั้น ผู้ ให้บริการรับ

จัดการขนส่งสินค้าของไทยจำเป็นต้องศึกษาข้อมูล

เหล่านี้และเตรียมความพร้อมเมื่อต้องเข้าไปทำ

ธุรกิจร่วมกับประเทศคู่ค้า 

 เมื่อพิจารณาประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับกับ 

ตัวแทนผู้รับจัดการขนส่งสินค้าเมื่อมีการเปิดการค้า

เสรีภาคบริการกลุ่มนี้ พบว่า บริษัทตัวแทนผู้รับ

จัดการขนส่งสินค้าของประเทศไทยจะมีทัศนคติ

และมุมมองที่แตกต่างกัน โดยผู้ให้บริการรับจัดการ

ขนส่งสินค้าบางส่วนเห็นว่าการเปิดเสรีการค้า

บริการดังกล่าว จะเกิดประโยชน์กับตัวแทนผู้รับ

จัดการขนส่งสินค้าของประเทศไทย เนื่องจากจะมี

การถ่ายทอดเทคโนโลยีหรือองค์ความรู้ หรือผู้ ให้

บริการจากต่างชาติมักจะมีศักยภาพในการรับงาน

ใหญ่ซึ่งผู้ให้บริการของประเทศไทยขนาดกลางและ

ขนาดย่อมก็อาจจะรับช่วงงานต่อ เป็นต้น  

 ผลการศึกษา พบว่า ผลกระทบด้านบวกที่มีต่อ 

ตัวแทนผู้รับจัดการขนส่งสินค้าจากการทำข้อตกลง

การค้าเสรีภาคบริการในกลุ่มดังกล่าว อาทิ จะทำให้

มีต้นทุนการนำเข้าสินค้าและบริการจากประเทศ 

คู่ค้าได้ถูกลง และทำให้สินค้าของไทยมีศักยภาพ

และความสามารถในการส่งออกไปยังตลาดประเทศ

ที่สามได้ดียิ่งขึ้นเนื่องจากต้นทุนการให้บริการรับ

จัดการขนส่งสินค้าถูกลงและทำให้ต้นทุนการผลิต

สินค้าของไทยลดต่ำลง เนื่องจากต้นทุนวัตถุดิบนำ

เข้าต่ำลง ตามลำดับ อย่างไรก็ตาม การเปิดเสรีการ

ค้าบริการนี้อาจจะส่งผลกระทบในทางลบหลาย

ประการ อาทิ จะทำให้การดำเนินธุรกิจรับจัดการ

ขนส่งสินค้ายากมากขึ้นและมีกำไรน้อยลงเนื่องจาก

มีการแข่งขันที่รุนแรงมากยิ่งขึ้น และผู้ ให้บริการ

ของไทยไม่สามารถแข่งขันได้และออกจากธุรกิจไป 

ตามลำดับ เมื่อสอบถามผู้ ให้บริการของไทยส่วน

ใหญ่รู้สึกเฉยๆ หรือไม่มีความเห็นกับการเปิดเสรี

การค้าบริการในกลุ่มดังกล่าวนี้ 

 5.3การประเมินผลประโยชน์และความ

พร้อมของตัวแทนผู้รับจัดการขนส่งสินค้าของไทย

ที่มีต่อการเปิดเสรีการค้าบริการ

 เมื่อศึกษาผลประโยชน์และผลกระทบที่คาด 

ว่าจะได้รับ (Benefits & Costs) เมื่อมีการเปิดเสรี

การค้าบริการในกลุ่มบริษัทตัวแทนผู้รับจัดการขนส่ง

สินค้าระหว่างไทยกับประเทศคู่ค้า ผลการศึกษา 

พบว่าผู้ ให้บริการรับจัดการขนส่งสินค้าของไทย 

ส่วนใหญ่คิดว่าประเทศไทยได้รับประโยชน์น้อยกว่า 

ต้นทุนที่เสียไป โดยการเปิดเสรีดังกล่าวจะส่งผล

กระทบทางตรงและทางอ้อมกับผู้ ให้บริการขนาด

กลางและขนาดย่อมของไทยอย่างหลีกเลี่ยงไม่ ได้ 

ถ้าไม่มีมาตรการรองรับผลกระทบที่ดี  

 ในเรื่องของการสนับสนุนให้เปิดเสรีการค้า  

ผลการศึกษา พบว่า ผู้ ให้บริการรับจัดการขนส่ง

สินค้าส่วนใหญ่รู้สึกเฉยๆ ต่อการเปิดเสรีการค้า

บริการในกลุ่มการให้บริการรับจัดการขนส่งสินค้า 

เนื่องจากส่วนใหญ่เห็นว่าปัจจุบันแม้ว่าไม่มีการเปิด

เสรีในกลุ่มดังกล่าวแต่ก็มีผู้ ให้บริการชั้นนำจากต่าง

ชาติเข้ามาเปิดให้บริการในประเทศไทยอยู่แล้ว ซึ่ง

ในอุตสาหกรรมนี้ปัจจุบันก็มีการแข่งขันรุนแรงอยู่

แล้ว ขณะที่ส่วนผู้ ให้บริการอีกส่วนหนึ่งเห็นด้วย

และสนับสนุนให้มีการเจรจาเพื่อจัดตั้งเขตการค้า

เสรีหรือมีการขยายความร่วมมือทางเศรษฐกิจใน

กลุ่มการให้บริการรับจัดการขนส่งสินค้า เนื่องจาก

การเปิดเสรีการค้าดังกล่าวจะทำให้ตลาดการให้
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การศึกษาความพร้อมและการปรับตัวของสาขาบริการโลจิสติกส์ของประเทศไทยเพื่อการเปิดเสรีการค้าบริการ: กรณีศึกษาของบริษัทตัวแทน 
รับจัดการขนส่งสินค้าของประเทศไทย 
 บริการมีการขยายตัวและผู้ ให้บริการของไทยก็

สามารถเรียนรู้ เทคนิคและเทคโนโลยีจากผู้ ให้

บริการจากต่างชาติเพิ่มมากขึ้น อย่างไรก็ตาม กลุ่ม

สุดท้ายไม่สนับสนุนให้มีการเปิดเสรีการค้าในกลุ่มนี้ 

เนื่องจากกลัวผลกระทบในด้านลบกับการดำเนิน

ธุรกิจและคิดว่าผู้ให้บริการของไทยเองก็ยังไม่พร้อม

ที่จะเปิดเสรีการค้าบริการในขณะนี้ 

บทสรุป

 เมื่อพิจารณาผลการศึกษาโดยรวม พบว่า

อุตสาหกรรมตัวแทนผู้รับจัดการขนส่งสินค้าของ

ประเทศไทยมีขนาดใหญ่และเป็นที่สนใจของผู้ ให้

บริการตัวแทนผู้รับจัดการขนส่งสินค้าจากต่าง

ประเทศ ลักษณะของอุตสาหกรรมจะประกอบด้วย

ผู้ให้บริการที่มีขนาดเล็ก (Fragmented Industry) 

ซึ่งจะมีการรวมตัวกันอย่างหลวมๆ ทั้งนี้ถ้ามีการ

เปิดเสรีการค้าบริการ ผู้ ให้บริการขนาดใหญ่ค่อน

ข้างจะมีศักยภาพและมีขีดความสามารถในการ 

แข่งขันเมื่อเทียบกับผู้ ให้บริการจากต่างชาติ และ

เมื่อพิจารณาขีดความสามารถในการแข่งขันของ

ตัวแทนผู้รับจัดการขนส่งสินค้าของประเทศไทยเมื่อ

เทียบกับตัวแทนผู้รับจัดการขนส่งสินค้าจากต่าง

ประเทศ พบว่า ตัวแทนผู้รับจัดการขนส่งสินค้าของ

ประเทศไทยจะมีความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับระบบ

โลจิสติกส์ค่อนข้างดี เนื่องจากผู้ ให้บริการเหล่านี้

ถือว่า เรื่องดังกล่าวเป็นเรื่องใกล้ตัวที่จำเป็นต้องใช้

ในการดำเนินธุรกิจ ประกอบกับมีการรวมตัวกัน

เป็นกลุ่มหรือสมาคมซึ่งจะมีการจัดฝึกอบรมและ

ถ่ายทอดข้อมูลและความรู้ ให้กับสมาชิกในกลุ่มอยู่

เสมอ  

 ขณะที่ตัวแทนผู้รับจัดการขนส่งสินค้าของ 

ประเทศไทยก็มีจุดอ่อนหลายประการ อาทิ ยังขาด

ความสามารถในการเข้าถึงตลาดเป้าหมาย ขาดวิสัย

ทัศน์ในการดำเนินธุรกิจ และการมีวัฒนธรรม

องค์กรที่ไม่ตอบสนองต่อการเปลี่ยนแปลงของธุรกิจ

ระดับโลก เป็นต้น ประเด็นดังกล่าวข้างต้นถือเป็น

สิ่งสำคัญยิ่งต่อการเปิดเสรีการค้าบริการของผู้ ให้

บริการในกลุ่มนี้ เนื่องจากผู้ให้บริการไม่เพียงแต่จะ

ต้องรักษาตลาดในประเทศเท่านั้น แต่ต้องหาโอกาส

ที่จะขยายตลาดไปยังประเทศคู่ค้าอีกด้วย ดังนั้น  

ผู้บริหารของบริษัทตัวแทนผู้รับจัดการขนส่งสินค้า

ของประเทศไทยจึงต้องมีวิสัยทัศน์ที่จะพยากรณ์การ

เปลี่ยนแปลงของโลกและของประเทศที่จะเข้าไป

ลงทุน รวมทั้งปรับวัฒนธรรมองค์กรให้ตอบสนอง

และปรับตัวให้เข้ากับสิ่งแวดล้อมทางธุรกิจใหม่ๆ  

 เมื่อพิจารณาประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับกับ 

ตัวแทนผู้รับจัดการขนส่งสินค้าเมื่อมีการเปิดการค้า

เสรีภาคบริการกลุ่มนี้ พบว่า จะเกิดประโยชน์กับ

ตัวแทนผู้รับจัดการขนส่งสินค้าของประเทศไทย 

เนื่องจากจะมีการถ่ายทอดเทคโนโลยี หรือ 

องค์ความรู้ หรือผู้ ให้บริการจากต่างชาติมักจะมี

ศักยภาพในการรับงานใหญ่ ซึ่งผู้ ให้บริการของ

ประเทศไทยส่วนใหญ่มีธุรกิจอยู่ในขนาดกลางและ

ขนาดย่อมก็สามารถรับช่วงงานต่อ เป็นต้น ทั้งนี้ 

ผู้ ให้บริการของประเทศไทยก็จะต้องยกระดับ

คุณภาพในการให้บริการให้ ได้ตามมาตรฐานสากล 

อย่างไรก็ตาม การเปิดเสรีการค้าบริการดังกล่าว

อาจจะส่งผลกระทบด้านลบกับผู้ให้บริการรับจัดการ

ขนส่งสินค้าของประเทศไทย เนื่องจากมีเงินทุนและ

ระบบการบริหารจัดการที่ดีกว่า ขณะที่ปัจจุบันไม่ว่า

จะเปิดหรือไม่เปิดเสรีการค้าบริการสาขา การให้

บริการรับจัดการขนส่งสินค้าก็ ไม่มีความแตกต่าง

เพราะปัจจุบันก็มีผู้ ให้บริการจากต่างชาติเข้ามา

ดำเนินธุรกิจในประเทศไทยอยู่หลายรายอยู่แล้ว 

โดยผลประโยชน์และผลกระทบที่คาดว่าจะได้รับกับ

ผู้ ให้บริการรับจัดการขนส่งสินค้าของประเทศไทย
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ผศ.ดร.ทวีศักดิ์ เทพพิทักษ์ 

เมื่อเปิดเสรีการค้าบริการจะขึ้นอยู่กับสถานการณ์

และเงื่อนไขในการเจรจาตกลง 

 เมื่อพิจารณาผลกระทบที่คาดว่าจะเกิดขึ้น 

พบว่า การเปิดเสรีการค้าบริการจะส่งผลกระทบ

ด้านบวกต่อผู้ใช้บริการของตัวแทนผู้รับจัดการขนส่ง

สินค้าของประเทศไทย อาทิ จะทำให้มีต้นทุน

การนำเข้าสินค้าและบริการจากประเทศคู่ค้าได้ 

ถูกลง และทำให้สินค้าของประเทศไทยมีศักยภาพ

และความสามารถในการส่งออกไปยังตลาดประเทศ

ที่สามได้ดียิ่งขึ้นเนื่องจากต้นทุนการให้บริการรับ

จัดการขนส่งสินค้าถูกลงและทำให้ต้นทุนการผลิต

สินค้าของประเทศไทยลดต่ำลง เนื่องจากต้นทุน

วัตถุดิบนำเข้าต่ำลง ตามลำดับ อย่างไรก็ตาม การ

เปิดเสรีการค้าบริการนี้ก็อาจจะส่งผลกระทบในทาง

ลบหลายประการกับผู้ ใช้บริการของตัวแทนผู้รับ

จัดการขนส่งสินค้า อาทิ จะทำให้การดำเนินธุรกิจ

รับจัดการขนส่งสินค้ายากมากขึ้นและมีกำไรน้อยลง

เนื่องจากมีการแข่งขันที่รุนแรงมากยิ่งขึ้น และผู้ให้

บริการของประเทศไทยไม่สามารถแข่งขันได้และ

ออกจากธุรกิจไป ตามลำดับ เมื่อสอบถามผู้ ให้

บริการของประเทศไทยส่วนใหญ่รู้สึกเฉยๆ หรือไม่มี

ความเห็นกับการเปิดเสรีการค้าบริการในกลุ่มดัง

กล่าวนี้ 

 การศึกษา พบว่า ผู้ให้บริการรับจัดการขนส่ง 

สินค้าของประเทศไทยส่วนใหญ่ไม่ค่อยสนใจหรือ

รู้สึกเฉยๆ ต่อการเปิดเสรีการค้าบริการในกลุ่มการ

ให้บริการรับจัดการขนส่งสินค้า เนื่องจากส่วนใหญ่

เห็นว่าปัจจุบันแม้ว่าไม่มีการเปิดเสรีในกลุ่มดังกล่าว

แต่ก็มีผู้ ให้บริการชั้นนำจากต่างชาติเข้ามาเปิดให้

บริการในประเทศไทยอยู่แล้ว ซึ่งในอุตสาหกรรมนี้

ปัจจุบันก็มีการแข่งขันรุนแรงอยู่แล้ว อีกทั้งการเปิด

เสรีการค้าดังกล่าวจะทำให้ตลาดการให้บริการมีการ

เติบโตและขยายตัว รวมทั้งผู้ให้บริการของประเทศ

ไทยก็สามารถเรียนรู้เทคนิคและเทคโนโลยีจากผู้ให้

บริการจากต่างชาติเพิ่มมากขึ้น อย่างไรก็ตาม ก็ควร

พิจารณาผลกระทบในด้านลบกับการดำเนินธุรกิจ

และหามาตรการเพื่อรองรับผลกระทบจากการเปิด

เสรีฯ และคิดว่าผู้ให้บริการของประเทศไทยเองก็ยัง

ไม่พร้อมที่จะเปิดเสรีการค้าบริการในขณะนี้ 

 การสังเคราะห์ผลการศึกษาจากแบบสอบถาม 

และการสัมภาษณ์สามารถสรุปได้ว่าผู้ ให้บริการ

ตัวแทนผู้รับจัดการขนส่งสินค้าของไทยส่วนใหญ่มี

ขนาดกลางและขนาดย่อมซึ่งยังขาดความพร้อมใน

หลายเรื่องและมีขีดความสามารถในการแข่งขันเมื่อ

เทียบกับผู้ให้บริการรับจัดการขนส่งจากต่างประเทศ 

โดยเฉพาะในประเทศที่พัฒนาแล้วโดยเฉลี่ยในสเกล

ระดับ 3-4 (จากสเกลระดับ 1-10) ส่วนผู้ ให้ 

บริการรับจัดการขนส่งสินค้าของไทยที่มีขนาดใหญ่

ซึ่งก็มีอยู่น้อยรายจะมีขีดความสามารถในการแข่ง

ขันโดยเฉลี่ยในสเกลระดับ 6-7 ส่วนประเด็น 

ความพร้อมสำหรับการเปิดเสรีการค้าบริการนั้น 

พบว่า มากกว่าร้อยละ 75 ยังขาดความพร้อมและ 

ไม่ทราบถึงผลกระทบที่คาดว่าจะเกิดขึ้นจากการเปิด

เสรีการค้าบริการในกลุ่มนี้ เมื่อพิจารณากรอบเวลา

ที่คาดว่าจะใช้เพื่อการเปิดเสรีการค้าในสาขานี้ควร

จะพิจารณาแยกเป็นประเภทของการให้บริการ 

(อาทิ ผู้ ให้บริการทางบก น้ำ และอากาศ) และ

ขนาดของผู้ให้บริการ (อาทิ ผู้ให้บริการขนาดกลาง 

และขนาดย่อม และขนาดใหญ่) 
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การศึกษาความพร้อมและการปรับตัวของสาขาบริการโลจิสติกส์ของประเทศไทยเพื่อการเปิดเสรีการค้าบริการ: กรณีศึกษาของบริษัทตัวแทน 
รับจัดการขนส่งสินค้าของประเทศไทย 
 บรรณานุกรม

กรมเจรจาการค้าระหว่างประเทศ. 2549. การ

 ศึกษาผลกระทบจากการเปิดเสรีการค้า

 ระหว่างประเทศ กรมเจรจาการค้าระหว่าง

 ประเทศ. กรุงเทพมหานคร: กรมเจรจา 

 การค้าระหว่างประเทศ.  

ขวัญใจ อรุณสมิทธิ และคณะ. 2545. โครงการ

 อาฟต้ากับการเป็นเขตการค้าเสรีอย่างแท้จริง.

 กรุงเทพมหานคร: คณะเศรษฐศาสตร์  

 จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย. 

จักรกฤษณ์ ดวงพัสตรา. 2549. การศึกษาผล

 กระทบจากการเปิดเสรีการค้าบริการ กรม

 เจรจาการค้าระหว่างประเทศ. กรุงเทพ- 

 มหานคร: โรงพิมพ์กระทรวงพาณิชย์.  

จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย. คณะเศรษฐศาสตร์.  

 2543. โครงการศึกษาตลาดสินค้าเกษตรต่าง

 ประเทศและพัฒนาสินค้าเกษตรเพื่อการส่ง

 ออกกรณีของอาเซียน. กรุงเทพมหานคร:  

 โรงพิมพ์กระทรวงเกษตรและสหกรณ์. 

ทวีศักดิ์ เทพพิทักษ์, พิทักษ์พงศ์ ฉลวยศรี และ 

 สมบูรณ์ หวังวณิชพันธุ์. 2551. การศึกษา

 ความพร้อมและการปรับตัวของสาขาบริการ

 โลจิสติกส์ของไทยต่อการเปิดเสรีการค้า

 บริการ. ชลบุรี: โรงพิมพ์ของมหาวิทยาลัย 

 บูรพา.  
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