
 
 
 
 

 
 
 
 

 
 

 
บทที่ 2 

แนวคิด ทฤษฏี และงานวิจัยท่ีเก่ียวของ 
 
 การศึกษาพัฒนาการดานโลจิสติกสในสยามประเทศ  กรณีศึกษา บริษัท  โงวฮก จํากัด  
มีแนวคิด ทฤษฏี และเอกสารงานวิจัยตางๆ ที่เกี่ยวของ โดยแบงเปน 2 สวนดังนี้  
 
 สวนที่หนึ่ง   แนวคิดและทฤษฏี 
 2.1 แนวคดิและทฤษฎีเร่ืองการศึกษาประวตัิศาสตร 
 2.2 แนวคดิเกีย่วกับการจัดการโลจิสติกสและโซอุปทาน 
 2.2.1 ตัวแบบอางอิงโซอุปทานเชิงปฏิบัติการ  
                  2.2.2 บทบาทและความสําคญัทางดานโลจิสติกส 
 2.3 ลําดับขั้นววิัฒนาการธุรกจิโลจิสติกสในประเทศไทย 

      2.3.1 พัฒนาการทางดานโลจิสติกสของไทย 
      2.3.2 การขยายตัวของธุรกิจตางชาติทางดานโลจิสติกสในประเทศไทย 
     2.3.3 รูปแบบโลจิสติกสของไทย  
      2.3.4 ปจจัยทีม่ีผลกระทบตอการพัฒนาโลจิสติกส 
 
 สวนที่สอง  งานวิจยัที่เกีย่วของ 

 

 สวนที่หนึ่ง แนวคิดและทฤษฏ ี
 2.1 แนวคิดและทฤษฎีเร่ืองการศึกษาประวัติศาสตร 
  โรเบอรต วี แดเนียล (2520 : 130-131) กลาววา งานวิจัยเชิงประวัติศาสตร คือ การ
คนหาหลักฐานแหงความจริงเกี่ยวกับเรื่องราวทางประวัติศาสตร เพื่อเขาใจรายละเอียดชั้นยอยที่อยู
ลึกลงไป อันไดแก บันทึกและงานเขียนซึ่งผลิตขึ้นในชวงเวลาของเหตุการณ  ดังนั้นผูวิจัยจึงตอง
คนหาหลักฐานจากอดีต มากล่ันกรอง จัดระบบ  ตีความ เพื่อใชขอมูลเหลานั้น สรางหรือแกไข
ประติดประตอ ประมวลแนวความคิดและสรุปอยางกวางๆ  เพื่อใหผูอานสามารถรูเร่ืองไดมากที่สุด 
เที่ยงตรงที่สุด วาเกิดอะไรขึ้น อยางไร และทําไม 
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  รอบิน จี. คอลลิงวูด (R. G. Collingwood) นักปรัชญาประวัติศาสตรคนสําคัญชาว
อังกฤษในคริสตศตวรรษที่ 20 ผูเปนเจาของผลงานเรื่อง Idea of History ใหความเห็นเกี่ยวกับวิธี
การศึกษาประวัติศาสตร ดังนี้ (วิกิพีเดีย สารานุกรมเสรี.ม.ป.ป.  : ออนไลน)   
  - หลักฐานทางประวัติศาสตรตางจากการศึกษาหลักฐานทางวิทยาศาสตร 
 - นักประวัติศาสตรตองระมัดระวังในการยนืยันความถูกตองของหลักฐาน 

 - การนําเสนอในลักษณะ "ตดั-แปะประวตัิศาสตร" ไมถูกตองและเปนวิธีการที่ไมเปน 
วิทยาศาสตร ควรนําเสนอโดยการประมวลความคิดใหเปนขอสรุป 
     - วิธีการทางประวัติศาสตรทีม่ีลักษณะเปนแบบวิทยาศาสตรคือการตั้งคําถาม 
 หลุยส  กอตชัลค (2552 : 18-3) อธิบายวา การเขียนประวัติศาสตร จํากัดตัวเองอยู
ในสาระสําคัญ 4 อยางคือ 
  1.  การเก็บรวบรวมวัตถุที่หลงเหลืออยูรวมทั้งส่ิงตีพิมพ  เขียนและคําบอกเลาซ่ึง 
อาจเกี่ยวของกนั 
   2.  การจําแนกออกเสียซ่ึงขอมูล (หรือบางสวน) ที่ไมใชของแท 
   3.  การตัดตอนหลักฐานทีน่าเชื่อถือจากขอมูลที่เปนของแท 
   4.  การเรียบเรียงหลักฐานทีน่าเชื่อถือไดเหลานั้นใหเปนความเรียง หรือคําบรรยาย
ที่มีความหมาย ความเขาใจในขั้นตอนทั้ง 4 นั้น และมาตรฐานของแตละขั้นตอนเปนสิง่จําเปนอยางยิง่  
 นอกจากนี้ยังกลาววา กระบวนการตรวจสอบอยางวิพากษวิจารณและวิเคราะหหลักฐาน
และส่ิงที่หลงเหลือจากอดีตเรียกวา ระเบียบวิธีทางประวัติศาสตร และการรื้อฟนอดีตในมโนภาพ
โดยอาศัยขอมูลที่ไดจากกระบวนการดังกลาวเรียกวา การเขียนประวัติศาสตร (Historiography) 
รวมถึงจําแนกการพิจารณาระเบียบวิธีออกเปน 4 ประเภท คือ  
  1.  การเลือกเรื่องที่จะทําการคนควา 
  2.  การรวบรวมขอมูลที่นาจะเปนไปไดเกีย่วกับเรื่องนั้นๆ  
  3.  การตรวจสอบขอมูลเหลานั้นวาเปนของแทหรือของปลอม (ไมวาจะทั้งหมด
หรือบางสวน 
  4. การดึงเอารายละเอียดที่เชือ่ถือไดจากขอมูล (หรือบางสวนของขอมูล) ที่พิสูจน
แลววาเปนของแท  
 การวิเคราะหที่ไดมาจากรายละเอียดตาง  ๆ คือ การเขียนประวัติศาสตร  โดยเก็บรวบรวมขอมูล  
(heuristics) ไดจากหลักฐานที่เปนลายลักษณอักษรและที่เปนคําบอกเลาซ่ึงแบงไดเปน 2 ประเภท

http://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B8%A3%E0%B8%AD%E0%B8%9A%E0%B8%B4%E0%B8%99_%E0%B8%88%E0%B8%B5._%E0%B8%84%E0%B8%AD%E0%B8%A5%E0%B8%A5%E0%B8%B4%E0%B8%87%E0%B8%A7%E0%B8%B9%E0%B8%94&action=edit&redlink=1
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%84%E0%B8%A3%E0%B8%B4%E0%B8%AA%E0%B8%95%E0%B9%8C%E0%B8%A8%E0%B8%95%E0%B8%A7%E0%B8%A3%E0%B8%A3%E0%B8%A9%E0%B8%97%E0%B8%B5%E0%B9%88_20
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คือ หลักฐานปฐมภูมิที่เปนประจักษพยานของผูเห็นเหตุการณ และหลักฐานทุติยภูมิ คือหลักฐานที่
ไมไดปรากฏตัวอยูในเหตุการณ ซ่ึงผูนั้นเปนผูเลา   
 นิภา  ศรีไพโรจน(ม.ป.ป. : ออนไลน) ไดสรุปลักษณะของการวิจยัเชงิประวัติศาสตร 
ดังนี ้  
 1. การวิจัยเชิงประวัติศาสตร  พยายามอธิบายเหตุการณในอดีตเพื่อประโยชนของการ 
อธิบายเหตุการณในปจจุบัน และอาจใชทํานายเหตุการณในอนาคตได    
 2. การวิจัยเชิงประวัติศาสตร    มักไมใชสถิติในการวิเคราะหขอมูล แตจะใชวิธีการ 
วิพากษวิจารณขอมูลเพื่อตีความหมายขอมูลและสรุปผล      
 3.  ลักษณะขอมูลของการวิจัยเชิงประวัติศาสตร จะเปนหลักฐานตาง ๆ ที่เกิดขึ้นในอดีต 
และขอมูลสวนใหญจะไดมาจากแหลงทุติยภูมิมากกวาแหลงปฐมภูมิ    
 4.  การวิจัยเชิงประวัติศาสตร  เปนการวิจัยที่ใชเอกสารและหองสมุดเปนแหลงรวบรวม 
ขอมูลเปนสวนใหญ ดังนั้นจึงอาจเรียกการวิจัยนี้อีกอยางหนึ่งวา การวิจัยเอกสาร (Documentary 
Research) หรือการวิจัยหองสมุด (Library Research)  

 5.  การวิจัยเชิงประวัติศาสตร  ผูวิจัยไมสามารถสรางสถานการณเพื่อทดสอบผลการวิจัยได  
 6.  การวิจัยเชิงประวัติศาสตร  ผูวิจัยไมมีสวนรวมในสถานการณที่เกิดขึ้น เพียงแตนําเอา 

ส่ิงที่เกิดขึ้นแลวมาวิเคราะหเทานั้น  
 7. หลักฐานตาง ๆ ที่ใชในการวิจัยเชิงประวัติศาสตรนั้น  เกิดขึ้นเองตามเหตุการณไม 

สามารถจัดใหเปนไปตามจุดประสงคของผูวิจัยได  
 
 2.2  แนวคิดเก่ียวกับการจัดการโลจิสติกสและโซอุปทาน 

  กอนที่จะศึกษาวิวัฒนาการของธุรกิจโลจิสติกสผานทางบริษัทชาวจีนที่ประกอบธุรกิจ
ในประเทศไทย ควรทําความเขาใจถึง  คําวา “โลจิสติกส” เพื่อที่จะสามารถมองเห็นลําดับพัฒนาการ
ทางดานนี้ไดอยางชัดเจนยิ่งขึ้น แตเดิมคําวา โลจิสติกส มีความหมายอยูในวงแคบ กลาวคือมักจะถูก
นํามาใชในกิจกรรมที่เกี่ยวของกับการขนสงเปนหลัก ไดแก การขนสงทางอากาศ การขนสงทางน้ํา 
การขนสงทางบก เปนสวนที่สนับสนุนกระบวนการทางธุรกิจซ่ึงยังไมมีบทบาทสําคัญเหมือนเชน
ปจจุบัน นับตั้งแตภายหลังจากสงครามโลกครั้งที่สองเปนตนมา ไดมีการวิเคราะหวาปจจัยสําคัญที่
ทําใหประเทศมีชัยชนะในสงครามสวนหนึ่งเปนผลมาจากประสิทธิภาพและความรวดเร็วในดาน
การสงกําลังบํารุงทางดานเสบียงอาหาร เวชภัณฑ อาวุธยุทธปจจัยใหกับบรรดาทหารที่ประจําอยู
แนวหนาในสมรภูมิรบ ซ่ึงบางครั้งตองเผชิญกับความยากลําบากอันเนื่องมาจากสภาพดินฟาอากาศ
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ที่แหงแลง หนาวเย็น หรือเต็มไปดวยโรคภัยไขเจ็บตางๆ จําเปนจะตองมีการสนับสนุนที่ดีเพื่อให
ทหารสามารถทําการสูรบไดอยางตอเนื่อง (ธนิต. 2550)  ดังนั้น คําวาโลจิสติกสในอดีตจึงมีบทบาท
สําคัญทางดานการทหารเปนหลักมีชื่อเรียกวา การสงกําลังบํารุงหรือพลาธิการ เมื่อสงครามโลกยุติ
ลงไดมีการศึกษากิจกรรมโลจิสติกสอยางจริงจัง ควบคูกับกลยุทธหรือยุทธวิธีที่นํามาประยุกตใช
ในทางธุรกิจ โดยเฉพาะอยางยิ่งในมุมมองเกี่ยวกับโซอุปทาน (Supply Chain) ของธุรกิจ (Hesket. 
1973) เปนการศึกษาทางธุรกิจที่เนนความสําคัญตั้งแตตนน้ํา (Upstream) คือผูจัดหา (Suppliers)  
ไปยังปลายน้ํา (Downstream) คือลูกคาคนสุดทาย (Customer) มีความสัมพันธกันเปนหวงโซ
ไมสามารถพิจารณาเฉพาะแตละสวนแยกออกจากกันเปนเอกเทศ ตองพึ่งพาอาศัยซ่ึงกันและกัน 
(Alan. 2005) กระบวนการโลจิสติกสจึงเขามามีบทบาทสําคัญในหวงโซอุปทาน กลาวคือ เปนการ
เคล่ือนยายวัตถุดิบจากผูจัดหาเขาสูกระบวนการผลิตและจัดสงสินคาสําเร็จรูปที่ผลิตเสร็จแลวไปยัง
ลูกคาประกอบดวยกิจกรรมสําคัญ ไดแก การจัดหา การจัดเก็บและรักษา การจัดการคลังวัตถุดิบ
หรือสินคา การจัดการสินคาคงคลัง การจัดการการไหลของวัตถุดิบและขอมูลสารสนเทศ 
การกระจายสินคา และการขนสงในรูปแบบตางๆ (วิทยา. 2008)   

 พจนานุกรมราชบัณฑิตยสถาน (2542) ไดใหความหมายไววา "โลจิสติกสเปนสาขาหนึ่ง
ของวิทยาการดานการทหารที่เกี่ยวของกับการจัดหาการบํารุงรักษา การขนสงวัตถุดิบ บุคคลและสิ่ง
อํานวยความสะดวกตางๆ" ตอมาเมื่อแนวคิดดังกลาวไดเผยแพรเขามาในวงการทางธุรกิจและการคา 
กลุมวิชาชีพและองคกรทางดานโลจิสติกสของประเทศสหรัฐอเมริกา ไดรวมตัวกันจัดตั้งสภาการ
จัดการโลจิสติกส (Council of Logistics Management : CLM) ขึ้น และไดใหคําอธิบายวา “การบริหาร
จัดการโลจิสติกสเปนสวนหนึ่งของการบริหารจัดการระบบหวงโซอุปทาน ประกอบดวยการวางแผน 
การดําเนินการ การควบคุม การไหลเวียน และการจัดเก็บสินคา การบริการ และขอมูลสารสนเทศ
อยางมีประสิทธิภาพและมีประสิทธิผล จากจุดเริ่มตนจนถึงจุดสุดทายคือการบริโภค มีจุดมุงหมาย
เพื่อตอบสนองความตองการของลูกคาหรือผูบริโภค” (ธนิต. 2550) สําหรับคําวา “การบริหาร
จัดการโลจิสติกส”  (Logistics Management) จึงหมายถึง กระบวนการทํางานตางๆ ที่เกี่ยวของกับ 
การวางแผน การดําเนินการ และการควบคุมการทํางานขององคกร รวมทั้งการบริหารจัดการขอมูล
และธุรกรรมทางการเงินที่เกี่ยวของ เพื่อใหการเคลื่อนยาย การจัดเก็บ การรวบรวม การกระจาย
สินคา วัตถุดิบ ช้ินสวนประกอบและการบริการ เปนไปอยางมีประสิทธิภาพ และประสิทธิผลสูงสุด 
โดยคํานึงถึงความตองการและความพึงพอใจของลูกคาเปนสําคัญ (Baker. 2004).   

 ตอมาในปค.ศ. 2000 ทางสภาการจัดการโลจิสติกสหรือ CLM ไดใหคาํจํากัดความของ    
โลจิสติกสใหมวา "โลจิสติกส คือ สวนหนึ่งของกระบวนการโซอุทานที่เกีย่วของกับการวางแผน 
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การรับไปดําเนินงาน การควบคุมการไหล การจัดเก็บ การบริการสินคาและขอมูลที่เกี่ยวของอยางมี
ประสิทธิภาพและประสิทธิผลจากจุดเริ่มตนไปยังจุดสดุทาย เพื่อที่จะไดตอบสนองความตองการ
ของลูกคา" (Baker. 2004)  

  2.2.1  ตัวแบบอางอิงโซอุปทานเชิงปฏิบตัิการ 
 การจัดการโลจิสติกสและโซอุปทานเปนแนวคิดที่ไดถูกพัฒนาขึ้นในยุคหลัง 

สงครามโลกครั้งที่สอง ซึ่งเปนการพิจารณาธุรกิจในลักษณะของการผสมผสานกระบวนการและ
กิจกรรมทางธุรกิจตางๆ เขาดวยกันทําใหสามารถมองเห็นภาพรวมของธุรกิจไดอยางชัดเจนยิ่งขึ้น 
โดยเฉพาะในประเด็นที่เกี่ยวของกับหวงโซคุณคา (Value Chain)  

 Rolf  (2007)  ผูเชี่ยวชาญดานโลจิสติกสใหคําอธิบายวา ตัวแบบอางอิงโซอุปทานเชิง
ปฏิบัติการ (Supply-Chain Operations Reference-model : SCOR Model) เปนตัวแบบที่พัฒนาขึ้น
จากผลการวิจัยที่เสนอโดยสภาการจัดการโลจิสติกส สําหรับเปนเครื่องมือหรือเทคนิคที่ใชอธิบาย
ความสัมพันธขององคประกอบตางๆ ในหวงโซอุปทานทางธุรกิจ เริ่มตั้งแตผูจัดหาวัตถุดิบจนถึง
ลูกคา โดยมีองคประกอบที่สําคัญ 5 ประการ ไดแก การวางแผน (Plan) เปนการสรางความสมดุล
ระหวางความตองการและการจัดหาเพื่อพัฒนาการดําเนินงานใหสอดคลองระหวางการจัดหา การผลิต 
และการสงมอบ ในอันที่จะตอบสนองความตองการของลูกคา การจัดหา (Source) เปนการที่ให
ไดมาซึ่งสินคาและบริการใหตรงกับการวางแผนหรือความตองการที่แทจริง การผลิต (Make) เปน
การที่แปรสภาพวัตถุดิบใหเปนสินคาสําเร็จรูปตามแผนการผลิตหรือความตองการที่เกิดขึ้นจริง  
การสงมอบ (Deliver) เปนการจัดหาสินคาและบริการเพื่อตอบสนองความตองการตามที่ลูกคาส่ัง 
รวมถึงการจัดการใบสั่งซื้อ การจัดการดานการขนสง และการจัดการการกระจายสินคา การสงคืน 
(Return) เปนเรื่องที่เกี่ยวของกับการสงกลับหรือรับคืนสินคารวมทั้งการใหความสนับสนุนดาน
บริการหลังการสงมอบ Alan (2005)  ไดสรุปวา องคประกอบของตัวแบบอางอิงโซอุปทานเชิง
ปฏิบัติการดังกลาวประกอบดวยหลักพื้นฐาน 3 ประการ ไดแก ตัวแบบกระบวนการ (Process 
Modeling) การวัดประสิทธิภาพกระบวนการ (Performance Measurements) และรูปแบบการปฏิบัติ
ที่เปนเลิศ (Best Practices) 
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ภาพที่ 2-1  ตัวแบบอางอิงโซอุปทานเชิงปฏิบัติการ 

ที่มา  :  ชมรมโลจิจิสติกสไทยคลับ :  ออนไลน  

  
 โดยสรุปแลว ในภาพรวมของคําวาโลจิสติกส หมายถึง การบริหารจัดการ กระบวนการ

เคล่ือนยายของวัตถุดิบ สินคา จากจุดผลิตไปยังสถานที่ซ่ึงมีความตองการสินคาหรือบริการใหเกิด
ประสิทธิภาพสูงสุด นอกจากนี้ การบริหารจัดการโลจิสติกสมีความจําเปนตอหนวยงานทั้งในสวน
ของภาคราชการและภาคเอกชน ภาคการผลิตและภาคบริการ คือมีความสําคัญตอประสิทธิภาพใน
การดําเนินงานขององคการทุกประเภท เนื่องจากการบริหารจัดการกิจกรรมดานโลจิสติกสใหมี
ประสิทธิภาพจะทําใหลดความสูญเสียในภาคการผลิต สามารถลดเวลาที่ใชในการตอบสนองความ
ตองการของลูกคา ปจจุบันยังมีผูเขาใจวาโลจิสติกสเปนแตเพียงการขนสงเทานั้น ซ่ึงมักจะพบเห็น
อยูเสมอวาไดมีการใชขอความนี้ปรากฏในแผนปายติดขางยานพาหนะขนสงสินคาหรือเปนชื่อของ
สถานประกอบการ นับเปนความเขาใจที่ไมถูกตองทั้งหมด นอกจากนั้น โลจิสติกส มิใชเปนศาสตร
สาขาใดสาขาหนึ่งโดยเฉพาะ แตเปนการบูรณาการ (Integration) ของศาสตรหลายสาขา เชน 
บริหารธุรกิจ เศรษฐศาสตร วิทยาศาสตร หรือวิศวกรรมศาสตร เนื่องจากกระบวนการทางธุรกิจที่มี
ประสิทธิภาพตองอาศัยความรูหลายดานผสมผสาน เขาดวยกันทั้งศาสตรและศิลป 

 
 2.2.2  บทบาทและความสําคญัทางดานโลจิสติกส  
   โลจิสติกสและโซอุปทานไดเขามามีบทบาทสําคัญและถูกนํามาใชในเชิงธุรกิจ 

เพื่อที่จะแสดงใหเห็นภาพในอีกมิติหนึ่งแตกตางจากมุมมองธุรกิจรูปแบบเดมิทีเ่นนการใหความสาํคญั
ใน แตละสวนของกระบวนการทางธุรกิจ (วิทยา. 2008) สําหรับโลจิสติกสและโซอุปทานจะมี
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ลักษณะเปนการมองภาพรวม นับตั้งแตจากจุดเริ่มตนเปนธุรกิจขนาดเล็กตอมาจึงมีการขยายตัวกาว
เขาสูยุคของการผลิตจํานวนครั้งละมากๆ เพื่อใหเกิดการประหยัดตอขนาด (Economy of Scale) 
ปริมาณสินคาที่เพิ่มมากขึ้นทําใหเปาหมายของการกระจายสินคาแพรหลายออกไปในวงกวาง สงผล
ทําใหกระบวนการทางธุรกิจเริ่มมีความซับซอนมากยิ่งขึ้นตามลําดับ การจัดหาวัตถุดิบตองทําอยางมี
ประสิทธิภาพสูงสุด ทําใหสถานประกอบการหรือบริษัทตางๆ ตองมีการติดตอส่ือสารกับผูจัดหาซึ่ง
มีอยูเปนจํานวนมาก ไมใชแตเฉพาะภายในประเทศเทานั้น แตยังเปนการแสวงหาที่มีขอบเขต
ครอบคลุมไปทั่วโลก สินคาหรือบริการที่ผลิตเสร็จแลวสามารถกระจายไปสูตลาดภายในและตลาด
ระหวางประเทศ เพื่อใหการดําเนินการดังกลาวเปนไปอยางมีประสิทธิภาพจําเปนตองมีการสงมอบ
สินคา ณ สถานที่ และเวลาที่เหมาะสม (Baker. 2004)  
         ในยุคปจจุบันการดําเนินธุรกิจและการคาในแตละประเทศไมสามารถดํารงอยูไดโดด
เดี่ยวจากประเทศอื่น บริษัทตางๆ ในแตละประเทศมีความสัมพันธเช่ือมโยงธุรกิจระหวางกันใน
ลักษณะที่เปนเครือขายพึ่งพาอาศัยซ่ึงกันและกัน เนื่องจากลักษณะหรือสภาพทางภูมิศาสตรเศรษฐกิจ
มีความแตกตางกัน (Hesket. 1973) กลาวคือ อาจเปนแหลงทรัพยากรธรรมชาติแตไมสามารถที่จะ
ทําการผลิตในเชิงพาณิชยได หรือมีความเชี่ยวชาญทางดานเทคโนโลยีเฉพาะดาน บางประเทศ
เหมาะที่จะเปนศูนยกลางทางการคาและการลงทุน ดังนั้น จึงทําใหเกิดการแลกเปลี่ยนและการติดตอ
คาขายระหวางประเทศขึ้น ซ่ึงหมายความวาบริษัทตองมีการเคลื่อนยายวัตถุดิบหรือสินคาไปยังอีก
ประเทศหนึ่งดวยวิธีการที่สะดวก รวดเร็ว ประหยัด และลดตนทุนทางธุรกิจ สภาพการณของการ
แขงขันในทางธุรกิจมีจุดมุงหมายเพื่อสรางความพึงพอใจใหกับลูกคา ลูกคามีโอกาสที่จะคัดเลือก
สินคาไดตามความตองการของตน ทําใหเกิดการแขงขันทางดานคุณภาพและดานการใหบริการ 
โลจิสติกสจึงนับเปนกลยุทธที่สําคัญทางธุรกิจอีกอยางหนึ่งในโลกของการแขงขันทางการคา บนัทกึที่
เกี่ยวกับ  โลจิสติกสในเชิงพาณิชยคร้ังแรก ปรากฏในสมัยตนทศวรรษ 1960 ซ่ึง ศาสตราจารย Peter 
Drucker (Edwin, et al. 2004) กลาววา “โลจิสติกส เปนพรมแดนสุดทายของโอกาสทางธุรกิจที่
สําคัญและยิ่งใหญที่ซอนเรนยังไมมีการสํารวจมากอน” (The Last Great Unexplored Continent of 
Business) 
         วิวัฒนาการที่สามารถเห็นไดอยางชัดเจนคือ ภาคธุรกิจโดยเฉพาะอยางยิ่งผูประกอบการ
ในภาคการผลิตในยุคเริ่มแรกเนนการแขงขันในดานคุณภาพ นวัตกรรม และราคาตอหนวยของ
สินคา จึงมุงเนนในการพัฒนาประสิทธิภาพของการผลิตใหสามารถผลิตสินคาที่มีมาตรฐานสูงขึ้น 
แตเมื่อเวลาผานไปผูประกอบการอุตสาหกรรมสามารถผลิตสินคาที่มีคุณภาพใกลเคียงกัน ในขณะที่
ผูซ้ือตองการสินคาที่เปนมาตรฐานเดียวกันเพื่อใหสามารถใชทดแทนกันไดมากขึ้น (Hesket. 1973)    
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การสรางความแตกตางในสินคาทั้งดานคุณภาพและราคาจึงจํากัดวงแคบลงเปนอยางมาก ในขณะที่
ผูประกอบการเริ่มประสบปญหาความรุนแรงในการแขงขันทําใหเร่ิมพิจารณาที่จะลดตนทุนทาง
ธุรกิจและตระหนักถึงความไมมีประสิทธิภาพในดานอื่นๆ นอกเหนือจากการผลิตควบคูกัน อาทิ 
ปริมาณสินคาคงคลังไมตรงกับความเปนจริง สินคาที่ลูกคาตองการขาดแคลน ในขณะที่มีสินคา    
คงคลังเปนจํานวนมากแตประกอบไปดวยสินคาที่ลาสมัย ชํารุดเสียหาย หรือไมอยูในความตองการ
ของตลาด มีงานดวนหรือเรงรัดเกิดขึ้นบอยคร้ัง ทําใหสงผลกระทบตอแผนงานที่กําหนดไว อาทิ 
การเปลี่ยนแปลงตารางการผลิตและการจัดสงตลอดเวลา ความตองการทรัพยากรการผลิต หรือ
ช้ินสวนอะไหลที่ไมสม่ําเสมอ เกิดความขัดแยงระหวางหนวยงานตางๆ ในองคการอยูเสมอ  
  ทางออกที่สําคัญเพื่อใหดํารงอยูซ่ึงความสามารถในการแขงขันของผูประกอบการคือ 
การปรับปรุงประสิทธิภาพของกระบวนการทางธุรกิจใหมีความราบรื่น ตอเนื่อง และลดความสูญเสีย
ที่เกิดจากปญหาติดขัดของกิจกรรมตางๆ โดยเฉพาะอยางยิ่งกระบวนการผลิตและการสงมอบสินคา
ใหกับลูกคา ทําใหภาคธุรกิจเริ่มพัฒนาในเรื่องของความเชื่อมโยงของกระบวนการดานโลจิสติกส 
เชน การใหความสําคัญมากขึ้นกับความตรงตอเวลาสําหรับสงมอบสินคา โดยศึกษาและกําหนด
ระยะเวลาที่ใชในการขนสงสินคาแตละเที่ยวอยางเหมาะสมการเพิ่มประสิทธิภาพการจัดกิจกรรม
ภายในคลังสินคา การจัดระบบแผนผังและการเลือกใชระบบอัตโนมัติในการเคลื่อนยายสินคา
การลดปริมาณสินคาคงคลังโดยการจัดทําขอมูลสินคาที่ถูกตอง และพยากรณความตองการสินคา
และวัตถุดิบที่แมนยํามากขึ้น การลดกิจกรรมที่ไมเกิดประโยชนตอการปฏิบัติงานใหนอยลง (Gattorna. 
1990)  

 ในมุมมองที่ผสมผสานระหวางโลจิสติกสและโซอุปทานเปนการศึกษากระบวนการ
ไหลของวัตถุดิบหรือสินคา (Flow of Materials) การไหลของขอมูลขาวสาร (Flow of Information) 
และการไหลของเงิน (Flow of Money) ตั้งแตตนน้ําจนถึงปลายน้ํา (Alan. 2005) กลาวคือ เมื่อ
พิจารณาในสวนที่เกี่ยวกับโลจิสติกสแลวก็คือ กระบวนการทั้งในสวนที่มีการเคลื่อนยายและไมมี
การเคลื่อนยายประกอบดวยกิจกรรมหลัก (Primary Activities) และกิจกรรมรอง (Supporting 
Activities) สนับสนุนซึ่งกันและกัน ที่สําคัญไดแก การจัดหา (Sourcing) การจัดการคําสั่งซื้อ (Order 
Processing) การขนสง (Transportation) การจัดเก็บ (Storage)  การบรรจุหีบหอ (Packaging) การจดัการ
สินคาคงคลัง (Inventory Management) การจัดการคลังสินคา (Warehouse Management) การขนถาย
วัสดุ  (Material Handling) การผลิต (Manufacturing) การสงมอบ (Delivery) และการกระจายสินคา 
(Distribution)  
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 2.3  ลําดับขั้นวิวัฒนาการธุรกิจโลจิสติกสในประเทศไทย 
 2.3.1  พัฒนาการทางดานโลจิสติกสของไทย 
  การศึกษาพัฒนาการดานโลจิสติกสในสยามประเทศ กรณีศึกษา บริษัท โงวฮก จํากัด  

จําเปนตองอธิบายลําดับขั้นวิวัฒนาการเพื่อใหเห็นภาพที่ชัดเจนยิ่งขึ้นก็คือ การกําหนดกรอบแนวคิด
เกี่ยวกับพัฒนาการทางดานการเมือง เศรษฐกิจ สังคม และวัฒนธรรมของสังคมไทยตั้งแตอดีตที่เร่ิม
ธุรกิจของบริษัทจนถึงปจจุบัน เพื่อที่จะทําใหมีความรูความเขาใจในพัฒนาการการดําเนินธุรกิจของ
บริษัทไดเปนอยางดี การสะทอนใหเห็นภาพของพัฒนาการทางดานการเมืองที่สําคัญของไทยเปน
การมองวิวัฒนาการระบบและกระบวนการเมืองในอดีต จากหลักฐานทางประวัติศาสตรบงชี้วาพัฒนาการ
ดานการเมืองและเศรษฐกิจมีความสัมพันธกันอยางแนนแฟนแยกจากกันไมออก ทําใหมีผลตอรูปแบบ
และวิธีการดําเนินธุรกิจของภาคเอกชนอยางเดนชัด โดยเฉพาะอยางยิ่งธุรกิจที่เกี่ยวของกับการ
จัดการโลจิสติกสที่มีองคประกอบที่สําคัญเริ่มตั้งแตการจัดหาวัตถุดิบคือ ผลผลิตทางการเกษตรจาก
เกษตรกรชาวไรชาวนาหรือชาวสวน การจัดเก็บวัตถุดิบในลักษณะโกดัง โซโล หรือคลังสินคา 
การกระจายสินคา การขนสงลําเลียง รวมทั้งการจัดสงสินคาไปจําหนายยังตางประเทศ ตัวอยางก็คือ 
ในอดีตสถาบันพระมหากษัตริยเปนผูกุมอํานาจทางดานการเมืองและการปกครองโดยเด็ดขาด อาจมี
การกระจายอํานาจแตก็เปนลักษณะการกระจายแบบรวมศูนย โดยมีสถาบันพระมหากษัตริยเปน
ศูนยรวมแหงอํานาจเหมือนเชนเดิม นอกจากนั้น ยังเห็นไดจากการเสริมสรางอํานาจทางเศรษฐกิจ
ของสถาบันพระมหากษัตริยจากการผูกขาดการคาระหวางประเทศ โดยการตั้งพระคลังสินคา เพื่อ
เพิ่มรายไดใหแกรัฐ นอกเหนือจากการจัดเก็บภาษีภายในประเทศ และผลประโยชนในรูปของสวย 
การผูกขาดทางการคากับตางประเทศโดยการแตงเรือสําเภาไปคาขายกับประเทศขางเคียง ซ่ึง
ภาคเอกชนไมสามารถที่จะดําเนินธุรกิจแขงขันกับรัฐได การผูกไมตรีกับประเทศมหาอํานาจ การใช
นโยบายเลี้ยงดูชาวตางประเทศใหเขารับราชการในกระทรวงทบวงกรมที่สําคัญ ซ่ึงนอกจากจะเปน
การถายทอดความรูในการบริหารจัดการจากรูปแบบของประเทศที่พัฒนาแลว ยังใชในการดูแล
รักษาผลประโยชนทางการคาและยังเปนการถวงดุลอํานาจทางการเมืองจากการรุกรานของประเทศ
ตะวันตกอีกดวย  
 การศึกษาวิวัฒนาการธุรกิจโลจิสติกสในประเทศไทยจึงตองทําความเขาใจบริบทที่เกี่ยวของ
กับเหตุการณทางประวัติศาสตรของประเทศ ซ่ึงนับเปนจุดเริ่มตนของโลจิสติกสเสียกอนเพื่อที่จะ
ทราบถึงเหตุผลและที่มาอยางลึกซึ้ง ดังหลักฐานปรากฏในขอเขียนของหนังสือ A History of South-
East Asia โดย D.G.E. Hall (1970) วา ในรัชสมัยของพระบาทสมเด็จพระจอมเกลาเจาอยูหัว(ภาพที่ 
2-2 ) ที่ทรงเริ่มเปดประเทศรับอิทธิพลตะวันตกเมื่อป ค.ศ. 1855 (พ.ศ. 2398) จากการที่ทรงลงพระ
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นามในสนธิสัญญาทางไมตรีกับประเทศอังกฤษในสนธิสัญญาบราวนิ่ง ทั้งนี้โดยมีพระราชประสงค
เพื่อเปนการถวงดุลอํานาจของชาติตะวันตกที่กําลังแผขยายอิทธิพลเขามาในดินแดนสยามประเทศ 
สนธิสัญญาดังกลาวปรากฏขอความแสดงการยินยอมครั้งสําคัญใหแกอังกฤษมากกวาที่เคยใหกับ
ประเทศมหาอํานาจใด ๆ นับเปนการเปดโอกาสทางธุรกิจที่มีความสัมพันธและเกี่ยวของกับโล
จิสติกสอยางกวางขวาง ใหกับตางชาติ เชน จํากัดอัตราภาษีศุลกากรที่จะเรียกเก็บจากสินคาซ่ึงพอคา
ชาวอังกฤษสงเขามาจําหนายในอัตรารอยละ 3  ยินยอมใหสงฝนเขามาจําหนายไดโดยไมตองเสีย
ภาษีศุลกากร อนุญาตใหชาวอังกฤษซื้อหรือเชาที่ดินใกลกับนครหลวงและจะไมมีการเรียกเก็บเงิน
ประเภทใดๆ เพิ่มเติมอีก รวมทั้งการใหสิทธิสภาพนอกอาณาเขตแกบุคคลในอารักขาของอังกฤษ 
สนธิสัญญาฉบับนี้กระทบถึงที่มาของรายไดรัฐบาลในขณะนั้น นอกจากนี้ยังทําลายสิทธิพิเศษและ
การผูกขาดสินคาซึ่งเคยอยูในมือของเจานายชั้นสูงที่มีอิทธิพลที่สุดและขาราชการชั้นผูใหญมาเปน
เวลานาน  
 

 ภาพที่ 2-2  พระบรมฉายาลักษณพระมหากษัตริยไทยรัชกาลที่ 2 ถึงรัชกาลที่ 4 

    
ที่มา :  www.okkid.net/blog_journal_detai (2554) 

 
  ผลจากสนธิสัญญาดังกลาวยังกําหนดใหไทยยกเลิกภาษีปากเรือและพระคลังสินคา 

ทําใหรายไดของประเทศลดนอยลงไปมาก เพราะกอนหนานั้นการคากับตางประเทศมีพระ
คลังสินคาเปนตัวกลางในการเลือกซ้ือสินคาจากพอคาตางชาติไวขายแกประชาชน ในขณะเดียวกันก็
รับซื้อของจากประชาชนไวขายใหกับคนตางชาติ อนึ่ง พระคลังสินคาเปรียบเสมือนเปนศูนยรับซ้ือ
และกระจายสินคาในกระบวนการโลจิสติกสทางธุรกิจ ซ่ึงยอมเปนการแนนอนที่สุดการขายสินคา
เหลานั้นแตละครั้ง พระคลังสินคายอมจะตองขายในราคาที่สูงกวาตนทุน นอกจากนั้น เมื่อมีเรือ
สินคาจากตางชาติเขามาคาขาย นอกจากจะไดเงินกินเปลาจากภาษีปากเรือซ่ึงคิดตามขนาดความ
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กวางของปากเรือแลว พระคลังสินคายังไดรับผลประโยชนจากภาษีสินคาทุกชนิดที่เรือลํานั้น
บรรทุกมา โดยพระคลังสินคาจะเปนผูกําหนดขึ้นเอง พราหมณ (ม.ป.ป.) ไดอางหลักฐานในจดหมาย
เหตุระบุวา ในสมัยพระบาทสมเด็จพระพุทธเลิศหลานภาลัยไดกําหนดภาษีปากเรือและภาษีสินคา
บางชนิดไวดังนี้  เรือสําเภาหรือเรือที่มีเสากระโดง 2 เสา จะเสียภาษีเพียงครึ่งเดียว สําหรับสินคาที่
พอคานําเขามาจะถูกเรียกเก็บรอยละ 8 ตอมาในสมัยพระบาทสมเด็จพระนั่งเกลาเจาอยูหัว ไดมีการ
ทํา “สนธิสัญญาเบอรนีย” กับประเทศอังกฤษ เมื่อปพ.ศ. 2369 แมวาสนธิสัญญาฉบับนี้จะทําให
ประเทศตองเสียผลประโยชนไปบาง ไมสามารถเก็บภาษีขาเขาและขาออกจากสินคาที่เรือบรรทุก
มาได แตก็ยังมีผลประโยชนจากการเก็บภาษีปากเรือ เมื่อไทยไดทําสัญญาบราวนิ่งในปพ.ศ. 2398 
ผลประโยชนที่ทองพระคลังเคยทําใหแกรัฐตลอดจนเงินกินเปลาถูกยกเลิกไป (พระยาอนุมานราชธน. 
2510)  จากหลักฐานชิ้นเดียวกันยังระบุดวยวา “เมื่อเสียภาษีตามพิกัดอัตรากําหนดไวในหนังสือ
สัญญาแลวซ้ือขายไดโดยสะดวก ตัดทางคาขายของหลวงในพระคลังสินคา และทางคาขายผูมี
บรรดาศักดิ์ซ่ึงเคยทํามาแตกอน รัฐบาลจําตองตั้งภาษีอากรหาผลประโยชนแผนดิน” ดวยเหตุ
ดังกลาวทําใหมีภาษีอากรที่ตั้งขึ้นใหมในสมัยนั้นมีจํานวนเพิ่มขึ้นอีก 14 ชนิด 

 อยางไรก็ตาม ภายใตสนธิสัญญาฉบับนี้ไดอนุญาตใหมีการขายขาวออกนอกประเทศได   
ทําใหขาวกลายเปนสินคาที่สําคัญแทนที่การเปนสินคาตองหามแตเดิม และถือเปนจุดเปลี่ยนแปลง
ครั้งสําคัญที่กอใหเกิดหวงโซอุปทานและโลจิสติกสผลิตผลทางดานการเกษตรคือสินคาขาว ทําให
มีการประกอบธุรกิจโลจิสติกสเกิดขึ้นอยางมากมายและกวางขวาง ในลักษณะเริ่มตั้งแตโลจิสติกส
ตนน้ํา ไดแก การจัดหาหรือรับซื้อขาวจากชาวนา ขนสงทางน้ําไปยังโรงสีเพื่อสีเปนขาวสาร และ
สงไปจัดเก็บในคลังสินคากอนเคลื่อนยายไปยังทาเรือเพื่อรอการขนสงไปตางประเทศ  Ingram (1971) 
ไดแสดงตัวเลขปริมาณการสงขาวเปนสินคาออกในปพ.ศ. 2393 ซึ่งมีเพียงรอยละ 5 และเพิ่มขึ้นเปน 
10 เทา ภายใน ระยะเวลาอีก 50 ปตอมา นอกจากนั้น หนังสือบางกอกรีคอเดอร (2409) รายงานวา 
“กรุงเทพฯ เปรียบเสมือนยุงฉางอันใหญสําหรับจําหนายขาวในทวีปเอเซีย” อีกดวย ทําใหขาว
กลายเปนพืชเศรษฐกิจที่มีความสําคัญในระยะเวลาเพียงไมนาน อดุลย (2542) ทั้งนี้มีเหตุผลสําคัญ
หลายประการ ไดแก ความตองการขาวไทยจากตลาดตางประเทศ โดยเฉพาะจากประเทศจีนซึ่งขาด
แคลนขาวอยางมากตั้งแตรัฐกาลที่ 3 เพราะปญหาการเพิ่มขึ้นของจํานวนประชากร ภัยธรรมชาติ 
ความวุนวายภายในประเทศ ขาวสวนใหญของไทยมักจะสงไปขายที่จีน นอกเหนือจากขาวจะมี
ความสําคัญขึ้นมาอยางรวดเร็วแลว ยังมีสินคาอ่ืนอีก 3 รายการที่มีความสําคัญติดตามมา คือ ดีบุก 
ไมสัก และยางพารา ซ่ึงมีแหลงการผลิตกระจัดกระจายตามที่ตางๆ ทั่วประเทศ เปนสินคาที่ไดรับ
การยอมรับวามีคุณภาพดี  สินคาออกทั้ง 4 ประเภทนี้เมื่อรวมกันจะมีความสําคัญสูงสุด นับตั้งแต
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สมัยรัชกาลที่ 5 เปนตนมา มีมูลคาราวรอยละ 80-90 ของมูลคาการสงสินคาออกมาโดยตลอด 
นับเปนจุดเริ่มตนที่สําคัญของกระบวนการโลจิสติกสและโซอุปทานสําหรับสินคาสงออกของ
ประเทศไทย 
   ในอีกดานหนึ่ง การลงนามในสนธิสัญญาดังกลาวเทากับเปนการเริ่มยุคใหมทาง
เศรษฐกิจทําใหมหาอํานาจอื่นเกิดความสนใจสยามประเทศอยางรวดเร็วและกวางขวาง เทากับเปน
การเชื้อเชิญใหตางประเทศสงสินคาที่แปลกใหมมาจําหนาย มีการพัฒนาความเจริญกาวหนาในหลายดาน
ติดตามมา นับเปนจุดเริ่มตนที่สําคัญของวิวัฒนาการดานโลจิสติกสของบริษัทตางชาติในประเทศไทย 
นอกจากนั้น จากหลักฐานทางประวัติศาสตรจะเห็นไดวาในรัชสมัยของพระบาทสมเด็จพระจอมเกลา
เจาอยูหัวไดทรงสนับสนุนใหมีการขุดคลองเพิ่ม สรางถนน ตอเรือ ซ่ึงภาพของสยามประเทศใน
อดีตจากมุมมองของชาวตะวันตกก็คือ ในยุคสมัยนั้นคลองเปนเสนทางคมนาคมที่สําคัญที่สุด และ
พระเจาอยูหัวแทบทุกพระองคทรงสนพระทัยปรับปรุงการคมนาคมโดยมุงขุดคลองสายตางๆ ให
เชื่อมตอกับแมน้ําและลําหวยใหญตามลําน้ําอันซับซอน(ภาพที่ 2-3) ในเมืองหลวงคือกรุงเทพฯ 
เกือบจะไมมีถนนเลย และไดรับขนานนามวาเปนเวนิสตะวันออก ถนนที่ดีที่สุดคือเสนทางเกวียน 
ใชการไดเฉพาะในฤดูแลง หรือทางเดินเทาตามภูเขา สภาพเชนนี้สยามควรมีรถไฟใชนานแลว เปน
ส่ิงสะทอนใหเห็นถึงสภาพของโลจิสติกสไทยในยุคสมัยนั้นเปนอยางดี 
 

ภาพที่ 2-3 การลําเลียงสินคาผลิตผลทางการเกษตรทางน้าํในสยามประเทศสมัยกอน 
 
 
 
 
 
 
 
 

            ที่มา :  http://www.google.co.jp/imgres (2554) 
 
 ความอุดมสมบูรณของไทยสมัยกอนเปนที่ยอมรับโดยทั่วไปและเหมาะที่จะเปน
ศูนยกลางทางการคาดานพาณิชยกรรม จากหลักฐานที่ปรากฏในหนังสือ เลาเรื่องกรุงสยาม หรือ 
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Description Royaume Thai ou Siam โดยบาทหลวงคาทอลิกที่เขามาเผยแพรคริสตศาสนาในไทย
คือ  Jean - Baptiste Pallegoix (2506)  วา “ราชอาณาจักรสยามนาจะเปนประเทศแหงการคาโดย
ธรรมชาติ เพราะเมืองทาและแมน้ําใหญส่ีสายนั้นลวนเปนแหลงเปดสําหรับผลิตผลภายในประเทศ
...ลําคลอง แมน้ํา เปนเสนทางจราจรของเรือเปนอันมาก   ซ่ึงนําสินคามาถายลงในรานคาหรือ
คลังสินคาในพระนคร...”  นอกจากนั้น จากที่ปรากฏในพระราชหัตถเลขายังมีขอความตอนหนึ่งวา 
ตามปาเขาก็ลวนแลวแตเปนตนกําเนิดของสินคาของปา ซ่ึงชาวบานสามารถจะเก็บหานํามาขายเปน
สินคาได (พระบาทสมเด็จพระจอมเกลาเจาอยูหัว. 2399) แสดงวาการคมนาคมขนสงทางน้ําของ
ไทยมีความสําคัญและเปนสิ่งที่แสดงถึงภาพพัฒนาการทางดานโลจิสติกสในยุคนั้นที่ เปน
กระบวนการ  เริ่มตั้งแตการเคลื่อนยายวัตถุดิบ การขนสง การจัดเก็บและการกระจายสินคาอยาง
ครบวงจร 
 

 2.3.2 การขยายตัวของธุรกิจตางชาติทางดานโลจิสติกสในประเทศไทย 
               ปจจัยสําคัญอีกประการหนึ่งที่เปนสิ่งกระตุนใหเกิดการพัฒนาธุรกิจโลจิสติกสใน

ประเทศไทยก็คือ การขยายตัวของลัทธิจักรวรรดินิยมใหม (New Imperialism) ซ่ึง Palmer and 
Colton (1978) ใหความหมายวา เปนนโยบายการขยายอํานาจของชาติโดยยึดครองดินแดน หรือ  
การมีอํานาจทางการเมืองและเศรษฐกิจเหนือชาติอ่ืน และเมื่อมหาอํานาจไดครอบครองดินแดนที่
เรียกวาลาหลังแลว ยังมีการลงทุนดานเศรษฐกิจ การกอสราง การจัดระเบียบปกครอง อีกดวย ลัทธิ
ดังกลาวเปนตัวกระตุนสําคัญที่ทําใหเกิดการขยายอิทธิพลของชาวยุโรปเขามาในดินแดนแถบประเทศ
เอเชียตะวันออกเฉียงใต ความตองการที่ไมส้ินสุดของยุโรปที่จะแสวงหาตลาดคาขายและผลิตผล
ทางการเกษตรและวัตถุดิบจากธรรมชาติในภูมิภาคเขตรอน และพยายามเขามามีอิทธิพลในดาน
ตางๆ เปนระยะ ระหวางปค.ศ. 1500 ถึงปค.ศ. 1900  ตอมา เมื่อไดมีการปฏิวัติอุตสาหกรรมขึ้นใน
ประเทศอังกฤษตอนปลายศตวรรษที่ 18  ทําใหความตองการทรัพยากรธรรมชาติเพื่อการผลิตไดทวี
ความรุนแรงมากยิ่งขึ้น ทําใหประเทศไทยตองนําสินคาทางดานการเกษตร เชน น้ํามัน ยาง และแร
ธาตุตางๆ ออกขายมากขึ้นตามลําดับ รวมทั้ง ขาว กาแฟและน้ําตาลที่ประเทศตะวันตกมีความ
ตองการ ทําใหมีผลตอการเปลี่ยนแปลงวิถีการดําเนินชีวิตของคนไทยแตดั้งเดิมใหผันแปรไปตาม
ความตองการของตางชาติ ตองเรงสรางผลิตผลออกจําหนายโดยหวังรายไดเขาสูประเทศ มีการ
นําเอาเทคโนโลยีที่ทันสมัยของตางชาติเขามาใชในการทํางาน โดยเฉพาะทางดานโลจิสติกสอยาง
ครบวงจร ทั้งในดานการขนสง การลําเลียงสินคา การจัดเก็บ และการจําหนายสินคา 
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 ตัวอยางที่สําคัญสําหรับธุรกิจโลจิสติกสที่ดําเนินการโดยชาวตางชาติก็คือ 
ยอนหลังไปเมื่อ ประมาณ 130 ปที่ผานมา ในรัชสมัยของพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกลาเจาอยูหัว 
แหงกรุงรัตนโกสินทร ไดมีพอคาชาวสวิสผูหนึ่งคือ นาย Albert Jucker พรอมดวยหลานชายคือ
นาย Henry Sigg เดินทางเขามาในสยามประเทศเมื่อปค.ศ. 1886 และรวมกันตั้งบริษัทการคาขึ้น
บริเวณตะวันตกของริมฝงแมน้ําเจาพระยา (ภาพที่ 2-4) ซ่ึงเรียกวาหมูบาน Santa Cruz  บริษัท
ดังกลาวมีช่ือวา บริษัท Jucker & Sigg. & Co. เปนบริษัทคาขายสินคาทั่วๆ ไปที่นําเขาจาก
ตางประเทศ  
 

      ภาพที ่ 2-4 แมน้ําเจาพระยาในอดีต 
 
 
 
 
 
 
 

         ที่มา :  www.hatyaicart.com (2554) 

 
เมื่อ Albert  Jucker ถึงแกกรรม ก็ไดมีพอคาชาวสวิสอีกผูหนึ่งชื่อ นาย Albert Berli เดินทางมาจาก
สวิสเขามาในสยามและรับดําเนินธุรกิจในบริษัทดังกลาวแทน พรอมกับเริ่มขยายกิจการรับเปน
ตัวแทนประกันภัยใหกับเรือชาติตะวันตกและเปนเจาของโรงสีขาวใหญที่สุดในสยามชื่อวาโรงสี
ขาวสามเสน หรือ Samsen Steam & Rice Mill ภายหลังไดเปลี่ยนชื่อบริษัทใหมวา บริษัท A. Berli 
& Co. โดยบริษัทไดเล็งเห็นกําไรที่จะไดจากธุรกิจการนําเขาสินคามีช่ือจากยุโรป เชน นมกระปอง 
โกโก  กระดาษทิชชู ตอมาจึงเห็นวาธุรกิจควรใหความสําคัญกับผลิตภัณฑทองถ่ินมากกวาการ
นําเขาสินคาจากตางประเทศแตเพียงอยางเดียว จึงไดจัดตั้งบริษัท Rubia ขึ้นในปค.ศ. 1950 (พ.ศ. 
2493) ทําการรับซ้ือกิจการโรงงานผลิตสบูตรานกแกวของไทย หลังจากนั้น ไดขยายกิจการเรื่อยมา
ในปจจุบันบริษัทไดช่ือวาเปนบริษัทที่ใหญที่สุดในการผลิตและนําเขาเครื่องสําอางค ของขบเคี้ยว 
และเครื่องใชประจําบาน เปนบริษัทที่ผลิตขวดแกวสําหรับเครื่องดื่มประเภทตางๆ รายใหญที่สุดเชนกัน 
บริษัทไดเขาจดทะเบียนในตลาดหลักทรัพยเมื่อปค.ศ. 1965 มีมูลคาทรัพยสินกวา       1 พันลานบาท 
บริษัทยึดหลักปรัชญาในการดําเนินธุรกิจวาการสรางมูลคาทางดานจิตใจ การจัดการดานการเงินที่มี



 
 
 
 

 
 
 
 

 19 
 

 

ประสิทธิภาพ การใหความสําคัญกับพนักงาน ยึดคติการทํางานหนัก นอกจากนั้น บริษัทยังไดขยาย
ขอบเขตธุรกิจทางดานวิศวกรรม เภสัชกรรม เคมี การทองเที่ยว การวิจัยตลาด และสินคาอุปโภค
บริโภค เปนเจาของโครงการกอสรางขนาดใหญ รวมทั้งเปนตัวแทนจําหนายสินคาเกี่ยวกับการ
ถายรูป Agfa แตเพียงผูเดียวในประเทศไทย โดยเปนทั้งบริษัทผูนําเขาสินคาจากตางประเทศ  
บริษัทผูผลิต บริษัททําธุรกิจดานคลังสินคา การขนสง และการกระจายสินคา ปจจุบันบริษัทไดช่ือ
วามีเครือขายที่กวางขวางที่สุดของหวงโซอุปทานและธุรกิจโลจิสติกสในประเทศไทย (ผูจัดการ : 
ออนไลน) 

 สําหรับวิวัฒนาการธุรกิจโลจิสติกสในไทยของชาวตางชาติที่นาสนใจนับตั้งแตยุคสมัย
รัชกาลที่ 5 ในอีกมุมมองหนึ่งก็คือ การประกอบธุรกิจของคนไทยเชื้อสายจีน จากหลักฐานที่ปรากฏ
ในหนังสือช่ือ กรุงศรีอยุธยาของเรา โดยศรีศักร วัลลิโภดม (2541) ระบุวา คนไทยในสมัยกรุง      
ศรีอยุธยา พวกไพรฟาขาแผนดินไมมีสิทธิที่จะทําการคาขายกับชาวตางประเทศ การคากับ
ตางประเทศจะเปนการคาขายผานระบบผูกขาดของรัฐ ที่เรียกวา ระบบพระคลังสินคา รัฐบาลสราง
พระคลังสินคาขึ้นเก็บสินคาภายในประเทศที่ไดจากการซื้อขายกับประชาชนและเก็บภาษีสวยมา
ขายใหกับพอคาชาวตางประเทศ ในขณะเดียวกันก็ซ้ือสินคาจากพอคาตางประเทศมาขายใหกับ
ประชาชนอีกทีหนึ่ง นอกจากนั้น ยังจัดสงสําเภานําของไปขายกับเมืองทาและบานเมืองภายนอก 
แลวซ้ือสินคากลับเขาในประเทศ สินคาภายในประเทศบางอยางโดยเฉพาะของปาที่หายาก รัฐบาล
จะกําหนดไมใหประชาชนคาขายเองโดยจะตองนํามาขายใหกับพระคลังสินคาแตเพียงแหงเดียว ใน
ทํานองเดียวกัน สินคาเขาบางชนิดที่ถือวาเปนของสําคัญ ไมตองการใหประชาชนทั่วไปมีไว
ครอบครองก็จะไมขายให แตจะเก็บไวเปนของสําหรับพระมหากษัตริยและขุนนางสําคัญๆ เทานั้น  
จากขอเขียนของทองตอ กลวยไม ณ อยุธยา (2531) เร่ือง การปรับปรุงภาษีอากรในรัชสมัยสมเด็จ
พระนั่งเกลาเจาอยูหัว  ยังระบุดวยวา “เหตุที่การคาของรัฐบาลไทยไดกําไรมาก เพราะปจจัย 2 
ประการคือ ประการแรก เปนการคาผูกขาด และประการที่สอง สินคาที่สงไปขายเปนสินคาที่ได
เปลา โดยเกณฑมาจากหัวเมืองไกลๆ ที่เรียกวาสงสวย การคาผูกขาดนั้นคือ เมื่อสินคาใดขายไดดีมี
กําไรมาก รัฐก็จะกําหนดเปนส่ิงของตองหาม คือ หามมิใหราษฏรซื้อขายกับพอคาตางประเทศ 
รัฐบาลมีสิทธิขายไดแตผ ู เดียว... ขาวสารนั้นปกติเปนสินคาหามสงออกตางประเทศอยางเด็ดขาด 
เพราะเกรงวาจะเกิดขาวยากหมากแพงภายในประเทศ เปนมาตรการรักษาความสงบเรียบรอยและ
ความมั่นคงภายในประเทศโดยตรง ผูจะคาไดจึงมีแตรัฐบาลเทานั้น” 

 จากขอเขียนในหนังสือคนแตจิ๋วอดีตถึงปจจุบัน (อดุลย. 2551) ระบุวา ชาวจีนแตจิ๋วได
อพยพเขามาในประเทศไทยมากกวาแซอ่ืน ผูที่อพยพมารุนแรกๆ เร่ิมประกอบธุรกิจในสิ่งที่มีความ
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ถนัดหรือเชี่ยวชาญ เชน การเดินเรือ และการตอเรืออสังหาริมทรัพย (ที่ดิน) เกษตร การคาขาว การสีขาว 
การเงิน เหมืองแร การกอสรางฯ ธุรกิจเหลานี้ไดเจริญเติบโตจนมีบทบาทสําคัญตอเศรษฐกิจของ
ประเทศไทย ซ่ึงไมเพียงแตมีสวนชวยสงเสริมการคาภายในประเทศเทานั้น แตยังแลนเรือไปคาขาย
ในตางประเทศดวย ขณะที่พอคาชาวจีนแตจิ๋วมีธุรกิจการคากระจายอยูทั่วประเทศไทยตั้งแตเมืองใหญ 
หัวเมืองไปจนถึงหมูบานในชนบท ตระกูลที่เกาแกตระกูลหนึ่งชื่อวา ตระกูลหวั่งหลี ซ่ึงเปนหนึ่งใน
ครอบครัวคหบดีชาวจีนที่มีธุรกิจมากมายในประเทศไทย ไดตั้งหางตั้งฮวงหลี บริเวณริมฝงแมน้ํา
เจาพระยาฝงธนบุรีเมื่อปพ.ศ. 2414 โดยทาทายการผูกขาดอุตสาหกรรมการสีขาวของชาวตะวันตก
ในไทยขณะนั้น และไดจับมือกับพอคาชาวจีนรวมตัวกันตั้งสมาคม กําหนดราคาขาวทําการรับซื้อ
และสงออกไปจําหนายในตางประเทศ ทั้งนี้เปนผลพวงจากการที่ไทยยกเลิกพระคลังสินคา การดําเนิน
ธุรกิจทางดานโลจิสติกสเร่ิมตั้งแตตนน้ําคือรับซ้ือขาวจากชาวนาไทย ธุรกิจโรงสีขาว ธุรกิจการ
ขนสงขาวและพืชผลทางดานการเกษตร หลังจากนั้น ไดพัฒนาเปนทาเรือขนสงสินคา กลุมพอคา
ชาวจีนรวมตัวกันตั้งบริษัท เรือเมลจีนสยามทุน จํากัด (The Chino-Siam Steam Navigation Ltd.) 
เพื่อรับเดินเรือขนสงสินคาและผูโดยสารระหวาง กรุงเทพฯ สิงคโปร ฮองกง ซัวเถา และไฮเคา แขง
กับบริษัทชาวตะวันตกที่ผูกขาดธุรกิจเดินเรือไวในขณะนั้น โดยใชทาเรือบริเวณซอยชุมชนหวั่งหลี
เปนทาเรือในการรับสงสินคาและผูโดยสาร จนกลายเปนทาเรือที่สําคัญที่สุดแหงหนึ่งของไทย 
ทาเรือแหงนี้ดั้งเดิมมีช่ือวา "ฮั่วเสียม" แปลวา "สยามรุงเรือง" เมื่อมีการตั้งบริษัท เรือเมลจีนสยาม
ทุน จํากัด โดยชาวแตจิ๋วช่ือ ยี่กอฮง หรือ  ฮง เตชะเวานิช ไดสนับสนุนใหเจาของโรงสีที่เปนชาวจีน
จํานวนหนึ่งกับพอคาสงออกรวมกันจัดตั้งบริษัทนี้ขึ้น เพื่อทําลายการผูกขาดการขนสงทางเรือของ
บริษัทเรือตะวันตก และเพื่อสนองตอบการคาจีนและไทยที่กําลังขยายตัวเพิ่มมากขึ้นทุกที (พรรณี. 
2545) โดยบริษัทเรือเมลดังกลาวใชเงินลงทุนถึง 3 ลานบาท เพื่อซ้ือเรือกลไฟจํานวน 8 ลํา และมีอยู
ถึง 4 ลําที่ขนสงสินคาในเสนทางสยาม-ซัวเถา (อดุลย. 2551) หลังจากนั้นทาเรือแหงนี้จึงถูกเรียกวา 
"ทาเรือเมลจีน" ในปพ.ศ. 2483 รัฐบาลไดหันมาสนใจกิจกรรมทางดานโลจิสติกสอยางจริงจังโดย
จัดตั้งบริษัทไทยเดินเรือทะเลขึ้นบนพื้นที่ทาเรือเมลจีนแหงนี้ เพื่อบริการขนสงสินคาระหวาง
ประเทศ ซอยหวั่งหลีจึงคึกคักเปนอยางยิ่ง มีรานคาตางๆ เกิดขึ้นมากมาย มีรานลีลาศ รําวง 
จนกระทั่งเปดเปนบารไวตอนรับชาวไทย ชาวจีน และชาวตางชาติ จนกระทั่ง ปพ.ศ. 2494 มีการ
สรางทาเรือคลองเตย การขนสงสินคาโดยเรือเกือบทั้งหมด จึงยายจากทาเรือซอยหวั่งหลีไปที่ทาเรือ
คลองเตย เปนเหตุใหชุมชนซอยหวั่งหลีเริ่มลดความคึกคักลงเรื่อยๆ จนถึงปจจุบัน (ที่มา : 
www.sunshineofmyart.com/true th/wanglee.htm) 
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 จากความเจริญเติบโตทางธุรกิจของชาวตางชาติที่มาประกอบอาชีพในประเทศไทยไดมี
การใชกลยุทธผนึกกําลังรวมกลุมผลประโยชนทางการคาขึ้นในรูปแบบตางๆ เชน การจัดตั้งสมาคม
ทางการคา องคการการคาที่จัดตั้งขึ้นนอกจากจะคอยปกปองผลประโยชนทางการคาของชาติตนแลว 
ยังมีการขยายเครือขายทางการคาหรือธุรกิจดานโลจิสติกสจนเกือบครบวงจรหวงโซอุปทาน 
Gottwaldt (1903) อธิบายวา สมาคมทางการคาตางๆ ที่จัดตั้งขึ้นจะจํากัดใหแกบริษัทของชาติตน
เทานั้นเปนสมาชิกได การแขงขันจากบริษัทของชาวตะวันตกที่เจริญเติบโตทั้งในกิจการดานการ
เดินเรือ ส่ังสินคาเขาและสงสินคาออก การตั้งโรงสี โรงเล่ือย การธนาคาร กระตุนใหชาติตางๆ ที่
เขามาคาขายกับไทยสมัยนั้นตื่นตัวและมีการจัดตั้งสมาคมทางการคาติดตามมาหลายประเทศ และ
ขยายขอบเขตธุรกิจไปยังสินคาประเภทอื่นๆ อยางแพรหลาย เชน สมาคมพอคาขาวเมื่อปพ.ศ. 2460 
(ค.ศ. 1917) สมาคมธุรกิจการประกันภัยพ.ศ. 2462 (ค.ศ. 1919)   

 เมื่อพิจารณาในเชิงการจัดการโลจิสติกสและโซอุปทานในภาพรวมแลวจะเห็นไดวา 
ธุรกิจของชาวตางชาติไดขยายขอบเขตครอบคลุมธุรกิจที่สําคัญเริ่มตั้งแตตนน้ํา ไดแก การรับเปนผู
จัดหาจาก การกวานรับซ้ือขาวเปลือกจากชาวนาโดยผานตัวแทนพอคาและปอนเขาสูโรงสีขาว โดยพอคา
รับซ้ือขาวเปลือกเดินทางไปตามหัวเมืองตางๆ เพื่อรับซื้อขาวเปลือกจากชาวนาแตละรายบรรทุกเรือ
และขนสงมายังโรงสีในกรุงเทพฯ และนําสินคาสําเร็จรูปกลับไปขายใหกับพอคาปลีกและสงตาม
หัวเมืองตางๆ การสรางโรงสีขาวเพื่อสีขาวเปลือกใหเปนขาวสารโดยพอคารายใหญ การจัดเก็บใน
คลังหรือยุงฉาง การดําเนินกิจการดานการขนสงทั้งภายในประเทศ การขนสงทางเรือโดยสงออก
ขาว ตลาดตางประเทศใหญๆ ที่รับซื้อขาวจากประเทศไทย ไดแก สิงคโปร ฮองกง และจีนตอนใต 
บริษัทส่ังเขาก็เปนของชาวตางชาติสวนใหญ และจากรายงานของ Siam Consular Report (1885) 
ระบุวา ในชวงทศวรรษ 1880 หรือปพ.ศ. 2423 เจาของโรงสีขาวจีนก็สงขาวไปใหแกผูส่ังซื้อท่ีเปน
ชาวจีนในตางประเทศดวยตนเองในลักษณะครบวงจร ทําใหธุรกิจตกอยูในมือของชาวตางชาต ิทัง้นี้
รวมถึงการคาปลีกและคาสงสินคาทั้งภายในประเทศและตางประเทศ ธุรกรรมทางดานการธนาคาร 
ดังนั้น การดําเนินธุรกิจในประเทศไทยจะมีพอคาคนกลางชาวตางชาติทั่วไปและมีบทบาทซับซอน
มากยิ่งขึ้น พอคาคนกลางเหลานี้จะซื้อขาวเปลือกและผลิตผลภายในประเทศ ในลักษณะของเงินเชื่อ
และซ้ือขายสินคาลวงหนา ใหเงินกู เก็บภาษี ขายสินคาที่ส่ังเขามา และขนสงสินคาทั้งเที่ยวไปและ
เที่ยวกลับ 

 ในยุคสมัยกรุงรัตนโกสินทรไดสะทอนใหเห็นถึงพัฒนาการดานโลจิสติกสของไทยใน
อีกมุมมองหนึ่งก็คือ กิจกรรมที่เกี่ยวของกับโลจิสติกส ระหวางปพ.ศ. 2343-2393 (ค.ศ. 1800-1850) 
เปนชวงที่ตางชาติเขาครอบครองธุรกิจการคาและการเดินเรือตางประเทศของไทย สินคาสวนใหญ
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จะบรรทุกลงเรือตางชาติทั้งสิ้น (Malloch. 1910) นอกจากนั้น ชาวตางชาติยังไดพยายามใกลชิดกับ
รัฐบาลไทย  เชน รับเขามาดูแลควบคุมการเดินเรือและเปนกลาสีเรือของพระมหากษัตริย การดูแล
พระคลังสินคา ใหคําแนะนําพระมหากษัตริยในดานการคา จึงไดรับการยินยอมใหผูกขาดการคา
บางประเภทสําหรับการนําสงสินคาเขาพระคลังสินคา รวมทั้งการไดรับการมอบหมายใหดูแล
ผลประโยชนใหกับพระมหากษัตริยในดานการคาทําใหไดรับอภิสิทธิ์ทางการคาเปนกรณีพิเศษ  

 นอกจากนั้น ในการเดินเรือที่ตองแวะเมืองทาตางๆ จําเปนตองอาศัยบุคคลที่มีความรู
ความชํานาญและประสบการณรวมทั้งสามารถติดตอส่ือสารใหเปนที่เขาใจได ซ่ึงคนไทยไมมีความ
ชํานาญในดานดังกลาว ดวยเหตุนี้ในประเทศสยามขณะนั้นจึงเกิดมีการแขงขันกันอยางรุนแรง
ระหวางชนชาติตะวันตกและตะวันออก  สําหรับตะวันตก เชน ชาวฮอลแลนด ฝร่ังเศส เยอรมัน 
ชาติตะวันออก ไดแก จีน ญี่ปุน ฮองกง เปนตน  ความขัดแยงไดปรากฏเดนชัดขึ้นจนกระทั่งไดมี
การทําสัญญาระหวางไทยกับประเทศอังกฤษโดย เซอร จอหน เบาวริง คือ สนธิสัญญาบราวริง  
พ.ศ. 2398 (ค.ศ. 1855) ทําใหชาวยุโรปไดรับความคุมครองของกงสุล มีสิทธิสภาพนอกอาณาเขต 
และเสรีภาพทางการคาตามเมืองทาชายฝงทะเลทั้งหมด ตอมาในสมัยพระบาทสมเด็จพระจอมเกลา
เจาอยูหัวจึงไดมีการยุติการผูกขาดการคาของกรมพระคลังสินคา รวมทั้งยุติการผูกขาดการคาที่
ใหกับชาวจีนดวย ทําใหพัฒนาการทางดานโลจิสติกสเร่ิมมีรูปแบบเสรีมากขึ้น 

 เมื่อสงครามการแขงขันทางดานโลจิสติกสและการคาระหวางชาติตะวันตกและชาติ
ตะวันออกเปนไปอยางรุนแรง ภายในระยะเวลาประมาณ 30 ปหลังจากการทําสนธิสัญญาบราวริง 
ทําใหการเดินเรือของชาวตางชาติทางตะวันออก เชน ชาวจีนลดจํานวนลงอยางรวดเร็ว จากรายงาน
สถิติตัวเลขการเดินเรือของ Siam Consular Report (1879) ระบุวา ในปพ.ศ. 2422 (ค.ศ. 1879) 
ระวางเรือที่เขาจอดทาเรือกรุงเทพจํานวนทั้งหมด 490,000 ตัน เปนเรืออังกฤษ 242,000 ตัน และ   
เรือสําเภาเพียง 10,000 ตันเทานั้น ซ่ึงมิใชเปนเรือสําเภาจีนทั้งหมด และปพ.ศ. 2425 (ค.ศ. 1882)  
เรือสําเภาจีนเขามากรุงเทพเพียง 151 ลํา ซึ่งตางจากเรือกลไฟ 248 ลํา และเรือกําปนอีก 160 ลํา ในป
พ.ศ. 2433 (ค.ศ. 1890) เรืออังกฤษบรรทุกสินคาตางประเทศเขามากรุงเทพ รอยละ 67 และเรือชาติ
ตะวันตกอื่นๆ รอยละ 27 มีเรือสําเภาจีนเขามาเทียบทาเพียง 128 ลําเทานั้น  
 อนึ่ง จากขอความในหนังสือ สําเภาสยาม ตํานานเจกบางกอก ของ พิมพประไพ (2544) 
อธิบายวา อยางไรก็ตาม กิจการตอสําเภาไดเร่ิมเสื่อมลงในปลายสมัยรัชกาลที่ 3 เพราะกําปนฝร่ังที่มี
ประสิทธิภาพสูงกวาเริ่มเขามามีบทบาท และสําเภาไดสูญสิ้นไปในตนสมัยรัชกาลที่ 5 เมื่อพอคาหัน
มาใชเรือกลไฟแทน  
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 2.3.3 รูปแบบโลจิสติกสของไทย                 
                        2.3.3.1 ยุคดัง้เดิม           
    โลจิสติกสทางน้ํา                                    

      หากจะศึกษายอนหลังขึ้นไปเกี่ยวกับวิวัฒนาการธุรกิจโลจิสติกสในประเทศไทย
ตั้งแตยุคกอนสมัยพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกลาเจาอยูหัว พลกูล (2514) อธิบายสอดแทรกใน
บทความที่เกี่ยวกับประวัติศาสตรชาวจีนในไทยตอนหนึ่งวา การติดตอคาขายระหวางชุมชนใน
สังคมไทยและระหวางประเทศสยามกับชาวตางประเทศตองพึ่งพาอาศัยการขนสงทางน้ําเปนสําคัญ 
เสนทางคมนาคมขนสงทางน้ํานับเปนเสนเลือดใหญทางเศรษฐกิจ สาเหตุที่มีการพัฒนาดานโลจิสติกส
ทางน้ําเปนลําดับแรกเนื่องจากในยุคสมัยนั้นการคมนาคมขนสงทั้งภายในประเทศและระหวาง
ประเทศตางนิยมใชทางเรือเปนหลัก   การคมนาคมทางดานอื่นกระทําไดยากและมีเสนทางไม
สะดวกสบายเหมือนเชนปจจุบัน อีกทั้งคาใชจายสูง การคาขายทางเรือจึงมีบทบาทสําคัญและเปน
ชองทางสําคัญของการลําเลียงวัตถุดิบหรือสินคาภายในประเทศออกจําหนายและนําสินคาของแต
ละประเทศจากโลกภายนอกเขาสูประเทศ 
 ดังนั้น ธุรกิจจึงมีจุดเริ่มตนและขยายตัวจากบริเวณริมฝงแมน้ําหรือทะเล โดยมีการรับ
ซ้ือสินคาจากแหลงเพาะปลูกหรือแหลงผลิต เชน ขาว ยางพารา ไมสัก น้ําตาล ในผืนแผนดินทีอ่ยูลึก
และหางไกลออกไป โดยกระจายอยูในพื้นที่ตางๆ ทั่วประเทศ นํามาพักหรือเก็บรักษาไวในสถานที่
จัดเก็บที่เรียกวา โกดังหรือคลังเก็บสินคาที่บริเวณสองขางทางริมฝงแมน้ํา กอนที่จะรอการ
เคลื่อนยายทางเรือไปยังพื้นที่ที่เปนเมืองทาออกสูทะเล เปนรูปแบบการบริหารจัดการโลจิสติกส
ดั้งเดิมที่ใชแรงงานคนเปนหลัก และพลังงานเชื้อเพลิงจากธรรมชาติ ถึงแมวาจะมีปริมาณการขนสง
ครั้งละจํานวนไมมากและใชระยะเวลานานในการขนสง แตก็ยังนับวามีความสําคัญมากที่สุดในยุค
สมัยนั้น ขจร (2497) อธิบายโดยยกหลักฐานทางประวัติศาสตรวา ในสมัยสุโขทัยพอคาชาวตางชาติ
และผูอพยพเขามาในผืนแผนดินไทยไดมีการจับจองหลักแหลงทางการคาและทาเทียบจอดเรือ
คาขายสินคาหลายแหงในบริเวณอาวไทยกอนที่ชาวไทยจะเขามาตั้งตัวเปนปกแผนที่บริเวณลุม
แมน้ําเจาพระยาและคาบสมุทรมะลายูในพุทธศตวรรษที่ 18 โดยเฉพาะพอคาชาวจีนและยุโรป 
การติดตอคาขายทางเรือในยุคนั้น ถือเปนจุดเริ่มตนของประวัติศาสตรการคาขายระหวางประเทศ
สยามและนานาประเทศ เปนการพัฒนาบทบาททางดานโลจิสติกสของไทยนับตั้งแตนั้นเปนตนมา  

 พัฒนาการดานโลจิสติกสโดยเฉพาะทางดานการขนสงในยุคสมัยนั้นตองอาศัยพลังงาน
จากธรรมชาติ เชน น้ํา ลม ในการกําหนดเสนทางคมนาคมเปนหลัก แตกตางจากปจจุบันที่พลังงาน
เชื้อเพลิงเปนตัวแปรสําคัญสําหรับการมีธุรกรรมทางดานโลจิสติกส กลาวคือ ในทุกปเมื่อถึงฤดู
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มรสุมตะวันออกเฉียงเหนือจะมีพอคาชาวตางชาติ เชน จีน ญี่ปุน และชาติตะวันตก นําสินคาบรรทกุ
เรือเขามาขายตามเมืองทาชายฝงทะเลดานตะวันออกของคาบสมุทรมะลายู เชน เมืองชุมพร เมือง
สุราษฏรธานี และเมืองนครศรีธรรมราช  คร้ันถึงฤดูลมมรสุมตะวันตกเฉียงใต พวกพอคา
ชาวตางชาติก็จะซื้อสินคาจากชาวพื้นเมืองกลับไปขายในประเทศตน (William. 1678) เมืองไทยมี
สินคาหลายอยางที่พอคาชาวตางชาติตองการ เชน ของปา ไมสัก และขาว เปนตน สวนสินคา
ตางชาติที่ชาวไทยตองการก็คือ เครื่องจักร เครื่องมืออุปกรณ เครื่องอุปโภคบริโภค ผาแพร ผาไหม 
และภาชนะเคลือบ (Victor. 1965) การติดตอคาขายระหวางไทยกับตางประเทศในสมัยกรุงสุโขทัย
จนถึงสมัยกรุงรัตนโกสินทรมักจะเปนไปอยางราบรื่น ไมคอยมีการเปลี่ยนแปลงที่เดนชัดมากนัก 
โดยเฉพาะกับจีนที่มีความสัมพันธใกลชิดแนนแฟนมาเปนระยะเวลานาน 

 การที่กรุงเทพเปนเมืองทารวมสินคาในการคาระหวางจีนกับเอเชียตะวันออกเฉียงใต 
สินคาของเอเชียใตและของยุโรปตางนํามาสะสมไว ไมเพียงจากเมืองทาที่อาวสยามเทานั้น ยังมา
จากเมืองทาตางๆ ที่อาวเบงกอลและในมลายูกับอินโดนีเซียอีกดวย เพื่อที่จะสงตอไปยังเมืองจีน 
สวนสินคาจีนจากกรุงเทพก็แจกจายไปตามเมืองทาเหลานี้ ซ่ึงเปนยุคของการคาขายทางทะเลดวย
เรือสําเภาแบบจีนเกือบทั้งหมด ไมวาเรือนั้นจะเปนของชาวจีนหรือไมก็ตาม เรือสําเภาที่ใชใน
การคานี้บางครั้งก็สรางขึ้นในเมืองจีน แตโดยท่ัวไปมักจะสรางตามริมฝงแมน้ําเจาพระยาในสยาม
ตอนลาง 
 การคาขายทางเรือของไทยในสมัยกอนตองอาศัยคนจีนดําเนินการคาโดยมีขุนนางไทยเปน
ผูควบคุมดูแล ในปลายสมัยรัชกาลที่ 2 ไดมีการตอและซื้อเรือใบแบบฝรั่งมาใชที่เรียกวา เรือกําปนใบ 
ซ่ึงมีขนาด 100-200 ตัน  และเริ่มใชเรือกลไฟในสมัยรัชกาลที่ 4   มีการลงทุนกอสรางอูตอเรือกลไฟ
ขึ้นหลายแหง อูที่ใหญที่สุดก็คือ อูบางกอกดอก ซ่ึงสรางเมื่อปพ.ศ. 2408 โดยเหตุที่มีการแขงขันทาง
การคาทางทะเลดวยเรือกลไฟขนาดใหญ ทําใหเรือไทยไมสามารถที่จะแขงขันไดตองเปลี่ยนมาเปน
เรือคาชายฝงแทน เรือสําเภาไทยในสมัยนั้นใชประโยชนทั้งในดานการคาขายและการสงคราม แต
เรื่องจากคนไทยขาดความชํานาญทางดานการเดินเรือ จึงจําเปนตองใชคนเดินเรือตางชาติ ลูกเรือ
สวนใหญเปนชาวจีน ตอมาเมื่อเกิดกรณีพิพาททางการคากับประเทศตะวันตกประเทศไทยตอง
ยินยอมทําสัญญาที่ระบุวาหามใหเรือไทยใชชาวจีนเปนคนประจําเรือทําใหกิจการพาณิชยนาวีของ
ประเทศไมเจริญกาวหนาเทาที่ควรในระยะเวลาตอมา จากหลักฐานทางประวัติศาสตรตอนหนึ่งระบุ
วากระทรวงทหารเรือของไทยไดจัดตั้งบริษัทพาณิชยนาวีสยามในพระบรมราชูปถัมภขึ้นเมื่อปพ.ศ. 
2461 ประเทศไทยในฐานะที่มีสวนชนะสงครามกับฝายสัมพันธมิตรไดยึดเรือชาติตะวันตกมาจด
ทะเบียนเปนเรือไทยจํานวน 9 ลํา และเปลี่ยนชื่อเปน เรือแกวสมุทร เรือผานสมุทร เรือเดนสมุทร 
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เรือศรีสมุทร เรือปนสมุทร เรือเดินสมุทร เรือแลนสมุทร เรือทองสมุทร และเรือเยี่ยมสมุทร ซ่ึงเรือ
เหลานี้มีขนาดระหวาง 1,000 – 4,627 ตัน มีความเร็วระหวาง 9-14 นอต โดยใชลูกเรือเปนคนไทย 
นายเรือเปนนายทหารประจําการ ในระยะแรกปรากฏผลกําไรแตในระยะหลังขาดทุนเนื่องจากขาด
ความรูความชํานาญดานการเดินเรือและการคาทางทะเล ทําใหตองเลิกกิจการลง 
 วิวัฒนาการดานการเดินเรือของประเทศประสบกับภาวะลุมๆ ดอนๆ มาโดยตลอด ดังจะ
เห็นไดจากในระยะแรกของสงครามโลกครั้งที่ 2 รัฐบาลไทยไดจัดตั้งบริษัท ไทยเดินเรือทะเล จํากัด 
เมื่อวันที่ 28 พฤษภาคม 2482 โดยรัฐบาลถือหุน 99% ของทุนจดทะเบียน แตก็ประสบกับปญหา 
เนื่องจากผลของสงครามโลกทําใหบริษัทถูกยึดเรือโดยฝายสัมพันธมิตร 

 องคประกอบที่สําคัญของพัฒนาการดานโลจิสติกสในสยามประเทศในอีกประการหนึ่ง
คือ แรงงานทางดานโลจิสติกส การจัดการโลจิสติกสที่เกี่ยวของกับกิจกรรมการขนสงทางน้ําและ
ทางทะเลในยุคสมัยนั้นมักจะใชแรงงานจํานวนมาก สวนใหญเปนแรงงานไทย จีน ฟลิปปนส 
อินเดีย พมา และมักจะเปนผูอพยพที่เขามาในประเทศทั้งถูกกฎหมายและหลีกเล่ียงกฎหมาย 
ลักษณะงานสวนใหญเปนประเภททํางานตามทาเรือหรือทํางานในเรือเดินทะเล ที่เรียกวา กรรมกร
หรือกุลี มีทั้งประเภทแบกหาม ขน ยกสินคาลงเรือหรือขึ้นจากเรือ มีคุณลักษณะที่อดทนตอการ
ทํางานหนัก และพอใจกับคาจางแรงงานราคาถูกเพราะไมประสงคจะกลับประเทศจนกวาจะมีฐานะ
ทางการเงินในระดับที่ตองการหรือมิฉะนั้นก็หลบหนีความอดหยากหรือแหงแลงจากธรรมชาติใน
ประเทศของตน ซ่ึงตอมาไดพัฒนารูปแบบไปสูการมีธุรกิจของตนเอง เชน การเปนพอคาคนกลาง 
ตัวแทนนายหนา หรือ Broker ซ่ึงปจจุบันมีช่ือเรียกเฉพาะวา บริษัทตัวแทนภายนอก หรือ 
Outsourcing โดยเปนธุรกิจที่รับจัดหา (Sourcing) เพื่อใหไดมาซึ่งแรงงานราคาถูกปอนใหกับทา
เทียบเรือหรือเรือบรรทุกสินคา มีรูปแบบการจายคาจางหรือคาตอบแทนตามรายหัวหรือหักเงิน
คาจางเปนการลวงหนา ดังนั้น พัฒนาการดานโลจิสติกสของไทยนอกจากจะเปนการจัดหาวัตถุดิบ
หรือสินคาจากแหลงผลิตในทางหนึ่งแลว ในอีกทางหนึ่งก็เกิดธุรกิจตัวแทนรับจัดหาแรงงานเพื่อ
นํามาใชในกระบวนการจัดการดานโลจิสติกสของไทยอีกดวย  

 สําหรับแรงงานที่เกี่ยวของโดยตรงกับการคาระหวางประเทศทางเรือ กอนที่เรือกลไฟ
ของชาติตะวันตกจะเขามาแทนที่เรือสําเภาจีนและเรือกําปนของไทย ก็ไดมีการวาจางชาวจีนนับพัน
คนเปนกะลาสีเรือ หลังจากที่ไดมีการเปลี่ยนแปลงรูปแบบของการขนสงใหม ชาวจีนในประเทศ
ไทยก็เปนธุระจัดหากะลาสีเรือจํานวนหนึ่งใหกับเรือกลไฟของชาติตะวันตก และชาวจีนสวนใหญก็
ไดมาเปนคนงานทาเรือและคนงานประจําเรือลําเลียง ซ่ึงรับสงระหวางเมืองทาและเรือที่จอด
ทอดสมอซึ่งอยูต่ํากวาสันดอน (Crawfurd. 1823) 
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 การติดตอคาขายทางเรือนอกจากจะเปนการขนสงสินคาที่ตองการแลวยังมีสินคาอีก
ประเภทหนึ่งที่ไดรับความนิยมในการขนสงอีกดวย ไดแก ผูอพยพจากตางประเทศตางๆ ใกลไทย 
เชน เวียดนาม ฟลิปปนส อินเดีย พมา และจีนเขามาในประเทศไทย โดยเฉพาะการอพยพของชาว
จีนมีมานานแลวในประวัติศาสตรทั้งนี้เนื่องจากเหตุผลสําคัญหลายประการ อาทิ ความยากลําบาก
ในการประกอบอาชีพ ปญหาทางดานการเมืองภายในประเทศ ประเทศไทยมีสภาพภูมิประเทศและ
ภูมิอากาศคลายคลึงกัน นโยบายผอนปรนของไทยเกี่ยวกับผูอพยพชาวจีน (ทวี. 2516) การที่ชาวจีน
ตองหนีความยากลําบากจากการเพิ่มขึ้นของประชากรภายในประเทศ ดวยเหตุนี้เมื่อการขนสงทาง
ทะเลไดมีการพัฒนาเปนเรือกลไฟทําใหการอพยพชาวจีนเปนสิ่งที่ทําใหสะดวกและรวดเร็วยิ่งขึ้น 
(สกินเนอร. 2529) ซ่ึงแตเดิมเปนการเดินเรือในเสนทางระหวางประเทศจีนภาคใต ไดแก กวางตุง 
ซัวเถา และเอหมึง มายังฮองกงถึงสิงคโปรและปนัง และตอมายังภูมิภาคตอนใตของประเทศไทย 
และจากสิงคโปรมายังกรุงเทพฯ 

 ธุรกิจโลจิสติกสเกี่ยวกับการขนสงเคลื่อนยายคนในอีกประเด็นหนึ่งที่ควรกลาวถึงก็คือ  
การขนสงชาวไทยมุสลิมในแผนดินสยามเพื่อเดินทางไปประกอบพิธีฮัจย เปนหลักการและเปน
บทบัญญัติของศาสนาที่มุสลิมตองเดินทางไปประกอบพิธีฮัจยยังเมืองเมกกะประเทศซาอุดิอาระเบีย 
ดังนั้น  ประวัติศาสตรการเดินทางของชาวไทยมุสลิมที่เดินทางไปประกอบพิธีฮัจยนั้น สามารถ
เดินทางไดโดยทางเรือและเปนเรือบรรทุกสินคาของชาวตางชาติที่นําสินคามาขายและนําสินคา
กลับไป  พรอมกับรับชาวไทยมุสลิมที่มีความประสงคและมีความพรอมในการเดินทางไปประกอบ
พิธีฮัจยรวมเดินทางไปดวย รายละเอียดหลักฐานเกี่ยวกับระยะเวลาการเดินทาง การจายคาเดินทาง
ไมปรากฏ  ตอมาเมื่อส้ินสมัยยุคกรุงศรีอยุธยาการคาระหวางประเทศหยุดชะงักลงและชาวตางชาติ
สวนหนึ่งก็เดินทางกลับไปยังประเทศของตน  แตมีอีกสวนหนึ่งก็ยังคงพํานักอยูบนแผนดินสยาม
และแตงงานมีครอบครัวกับชาวสยาม  ในจํานวนนี้มีบุตรหลานเชื้อสายชาวไทยมุสลิมเพิ่มขึ้นเปน
จํานวนมากในภายหลัง   

 การเดินทางไปประกอบพิธีฮัจยของชาวไทยมุสลิม (ฮุจยาจ) ในชวงสมัยรัชกาลที่ 1 ถึง
รัชกาลที่ 4 นั้น ใชวิธีอาศัยไปกับเรือสินคาซ่ึงเปนลักษณะเรือสําเภา แตตองเดินทางไปขึ้นเรือท่ีเกาะ
ปนังประเทศมาเลเซียตอมาเมื่อการเดินเรือพัฒนาขึ้นโดยใชเครื่องยนตในการขับเคลื่อน เชน เรือ
รับสงผูโดยสารไปประกอบพิธีฮัจย  ช่ือ “มิสเฟล” เปนเรือท่ีบริการรับสงชาวมุสลิมที่ตองการไป
ประกอบพิธีฮัจยจะวิ่งบริการรับคนจากหมูเกาะอินโดนีเซียแหลมมลายูจะจอดรับผูโดยสารที่เกาะ
ปนังเปนจุดสุดทาย และเปนจุดที่ชาวไทยมุสลิมตองไปขึ้นเรือท่ีนั่น เรือนี้สามารถบรรทุกผูโดยสาร
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ประมาณ 1,000 คน  โดยมีประเทศเจาอาณานิคมจากยุโรปสัญชาติใดไมปรากฏ เปนเจาของเรือ 
ระยะเวลาในการเดินทางจากปนังถึงเมืองทาเจดดะห ประมาณ 13 - 15 วัน  

 การเดินทางไปประกอบพิธีฮัจยชวงหลังสงครามโลกครั้งที่ 2  (ประมาณป พ.ศ. 2490 - 
2525)ในชวงเวลานั้นบริษัทเดินเรือสินคาชื่อบริษัทสยามไรซ โดยมีนายสุริยน ไรวา  เปนเจาของ
บริษัท ประกอบธุรกิจหลักคือ รับบรรทุกขาวจากประเทศไทยไปขายยังประเทศตะวันออกกลาง 
และประเทศแถบทวีปแอฟริกาโดยบริษัทสยามไรซ จะเชาเรือจากบริษัทโหงวฮก ประเทศฮองกงมา
บรรทุกขาวสารเพื่อสงออก และตอมาบริษัทสยามไรซไดเปดรับบริการขนสงผูโดยสาร ผูที่มีความ
ประสงคจะเดินทางไปประกอบพิธีฮัจย  โดยคิดอัตราคาบริการคนละ 5,000 บาท เรือสามารถ
บรรทุกผูโดยสารไดประมาณ 800 คน  และจะรับเฉพาะคนไทยเทานั้น ประโยชนอีกอยางหนึ่งที่
บริษัทจะไดรับนอกจากอัตราคาโดยสารเรือ บริษัทจะไดสวนลดหยอนคาพรีเมี่ยมขาวที่นําออก คือ
ผูโดยสารหนึ่งคนจะไดสวนลดคาพรีเมี่ยมตอขาวหนึ่งกระสอบ เรือจะเดินทางออกจากประเทศไทย
ใชเวลาประมาณ 15 วัน  ถึงทาเรือเจดดาหประเทศซาอุดิอาระเบีย และระหวางทางจะจอดสงสินคา
ขาวและเติมเสบียง เชน จอดที่หมูเกาะซีลอน ประเทศศรีลังกา   ตอมามีบริษัทชื่อ  พิลกริม  จัดตั้ง
ขึ้นมาเพื่อดําเนินธุรกิจรับสงประชาชนชาวไทยไปประกอบพิธีฮัจยอยางเดียว  โดยไมบรรทุกสินคา
ไปดวยและเมื่อสงฮุจยาจที่เจดดาหเสร็จแลวเรือจะไปวิ่งบริการขนสงสินคาบริเวณตะวันออกกลาง
และจะกลับมารับฮุจยาจจากเมืองทาเจดดาหกลับประเทศไทย  ใชเวลาในการเดินทางประมาณ 15 
วัน อัตราคาโดยสารรายละ 5,000 บาท  เปนเรือท่ีเชามาจากบริษัทโหงวฮกประเทศฮองกง  เชน  เรือ
ฮอยิง  กาวีนา  คาริงโก  เปนตน              
                 ยังมีบริษัทจัดเดินเรือรับสงผูโดยสารไปประกอบพิธีฮัจยเกิดขึ้นอีก คือ “บริษัทบางกอก
เซลาตัน”  โดยนายบุญสง วัลลิกุล เปนเจาของและผูดําเนินการ ตอมาการบริการรับสงฮุจยาจมี
ปญหาเนื่องจาก มีบริษัทเรือที่บริการนําฮุจยาจไปสงที่ประเทศซาอุดิอาระเบียแลวไมนําเรือไปรับ
ผูโดยสารกลับ ทําใหฮุจยาจตองตกคางอยูที่เมืองทาเจดดาห ประเทศซาอุดิอาระเบียนานราว 3 เดือน 
ไดรับความเดือดรอนอยางมากในเรื่องที่พักอาศัย และอาหาร รัฐบาลไทยจึงตองสงเรือไปรับฮุจยาจ 
กลับมายังประเทศไทย  รัฐบาลคณะปฏิวัติสมัยจอมพลถนอม กิตติขจร จึงไดมีประกาศคณะปฏิวัติ 
ในราชกิจจานุเบกษา ฉบับที่ 111 ลงวันที่ 16 เมษายน พ.ศ. 2515 รวม 7 ขอ มีสาระสําคัญคือ  เพื่อ
ตองการควบคุมการดําเนินการเกี่ยวกับการสงชาวไทยไปประกอบพิธีฮัจยใหไดรับความสะดวกไมเกดิ
ปญหา โดยมีคณะกรรมการควบคุมบริษัทผูรับสงคนไปประกอบพิธีฮัจย ประกอบดวยผูแทนจาก
กระทรวงตางๆรวมเปนกรรมการ มีปลัดกระทรวงคมนาคมเปนประธานในป พ.ศ. 2516 รัฐบาล
ไทยโดยกระทรวงคมนาคม ไดจัดตั้งบริษัทไทยเดินเรือทะเลขึ้น เพื่อบริการสงชาวไทยมุสลิมไป
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ประกอบพิธีฮัจย แตไดเลิกกิจการในป พ.ศ. 2518 เนื่องจากประสบกับภาวะขาดทุน    (ที่มา : 
http://www.amiruhajjthai.com/index.php/2009-05-21-17-10-17) 
                จากบันทึกใน Siam Repository (1869-1874)  ระบุวาหลังจากนั้นในปพ.ศ. 2419 จึงได
เร่ิมมีการเปดเสนทางเดินเรือกลไฟตามตารางเวลาระหวางกรุงเทพฯ กับฮองกง ซ่ึงในครั้งแรกมีเรือ  
กลไฟจํานวน 2 ลํา สําหรับใชบรรทุกผูอพยพชาวจีนโดยเฉพาะ ตอมาในปพ.ศ. 2435 บริษัท 
Bangkok Passenger Steamer Company เปนบริษัทที่อังกฤษตั้งขึ้นใหม เร่ิมเดินเรือเปนประจําจาก
ซัวเถาตรงมาถึงกรุงเทพฯ และกลับซัวเถาโดยผานฮองกง ธุรกิจดังกลาวจึงมีความสําคัญใน
ประวัติศาสตรการอพยพเขามายังประเทศไทยของชาวจีน เปนการเดินทางสายตรงจากเมืองทาของ
จีน จากรายงาน Swatow Consular Report (1863-1916)  ระบุวาในระยะสองปแรกของการ
ดําเนินงาน เรือกลไฟออกจากซัวเถามากรุงเทพฯ ดวยอัตรา 1 ลําตอสัปดาห การอพยพเขาเมืองทาง
เรือกลไฟมากรุงเทพฯ เร่ิมดวยอัตราที่รวดเร็วเปนหมื่นๆ คนตอป 
 รายงานของกงสุลอังกฤษในกรุงเทพฯ เมื่อปพ.ศ. 2427 (ค.ศ. 1884) ไดใหความกระจาง
เกี่ยวกับระบบการจางแรงงานจีนไววา ...ตัวแทนของบริษัทชาวจีน ตามเมืองทาในจีนภาคใต จะ
เที่ยวหาคนที่ตนคิดวาเหมาะแกการเปนผูอพยพเขา และจายคาเดินทางกับคาอาหารเพื่อสงคนเหลานี้
ไปยังตัวแทนที่กรุงเทพฯ แลว เพื่อนฝูงหรือญาติพี่นองเหลานั้นก็จะคืนเงินที่ตัวแทนออกใหกอน
พรอมทั้งใหเงินเพิ่มขึ้นอีกประมาณรอยละ 50 ซ่ึงรวมทั้งหมดเปนเงินประมาณ 15 เหรียญ และ
บุคคลผูนั้นก็จะไดรับการปลอยตัวใหเปนอิสระ ถาไมมีเพื่อนฝูงที่จะใหความชวยเหลือ ชาวจีน
ผูปลูกออยหรือหมากก็จะจายเงินใหแกตัวแทนเปนสองเทาของเงินที่จายไปสําหรับผูอพยพผูนั้น 
และจะนําตัวผูอพยพผูนั้นไปทํางานที่ไรเปนการชดใชหนี้ สวนพวกกุลีจะไดรับการปฏิบัติตออยางดี
ในไรเหลานี้ดังไมเคยปรากฏเรื่องราวรองทุกขเลย...(Bacon. 1982) 
 ในชวงสมัยกอนสงครามโลกครั้งที่ 1 ในขณะที่การอพยพของชาวจีนมีจํานวนเพิ่มมากขึ้น 
ตัวแทนใหญๆ ในซัวเถาแตละแหงมีสัญญาติดตอตัวแทนยอยหลายแหง ที่เรียกวา กุลี-ฮอง ที่เปน
อิสระแตในนาม แตความจริงแลวอยูภายใตการบงการของหัวหนาตัวแทนบริษัทใหญ เจาหนาที่จีน
ที่รับผิดชอบในการอพยพออกไดรับเงินจํานวนหนึ่งเมื่อฮองเริ่มตั้งขึ้น และตัวแทนใหญก็มีหนาที่
ความรับผิดชอบในการดูแลฮองของใหอยูในขอบขายของกฎหมาย ฮองใหญๆ มีบานพักในระหวาง
รอคอยการเดินทาง เจาของฮองและเคอ โถว (หัวหนาผูอพยพออก) จะติดตออยางใกลชิดกับ
ผูส่ือขาวของตนในกรุงเทพฯ แจงจํานวนคนงานตามตองการเปนระยะไปแลวเจาของฮองจะสั่ง
จํานวนตั๋วเรือกลไฟจากบริษัทใหญของตน และสงตัวแทนออกไปหาผูอพยพจํานวนมาก ฮองไดรับ
คานายหนาตั้งแต 20 ถึง 50 เหรียญตอผูอพยพออกหนึ่งคน ตามสุขภาพและความแข็งแรงของ
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ผูอพยพ แตจากเงินจํานวนนี้เจาของฮองมักจะตองจายเงินใหแกครอบครัวของผูอพยพ และเลี้ยงดูผู
อพยพจนกระทั่งสงลงเรือไป (Mosolff. 1932) 
 การดําเนินธุรกิจขนสงผูอพยพทางเรือนับเปนธุรกิจที่ไดผลกําไรอยางดี การขนสงเองได
กําไรมากในทศวรรษแรกของคริสตศตวรรษนี้จนกระทั่งบริษัท Nord-Deutscher Lloyd (ซ่ึงซื้อ
บริษัทเดินเรือของอังกฤษเมื่อเปล่ียนศตวรรษ) เดินเรือสายกรุงเทพฯ เต็มใจที่จะขนสงผูโดยสาร
แทบจะไมคิดคาปวยการ ก็เพื่อขับผูที่จะมาเปนคูแขงขันใหเลิกกิจการไป (Swatow.1963) ในปพ.ศ. 
2451 (ค.ศ.1908) ซึ่งเปนปที่บริษัทนี้ไดรับเอกสิทธิ์ในการเดินเรือนี้ทําการขนสงผูอพยพเขาจาก
ซัวเถาเพียงแหงเดียวเทานั้นมีจํานวนถึง 74,574 คน และไดกําไรสุทธิมากกวา 5 เหรียญตอคน 
(Mosolff. 1932) 
 การขนสงทางลําน้ํา เปนลักษณะของการขนสงในลําน้ํา (Inland Waterway Transport)  
แมน้ําลําคลอง และทะเลสาบซึ่งเปนการขนสงภายในประเทศเปนรูปแบบการขนสงดั้งเดิมที่มีมา
นานและมีความสําคัญตอการดําเนินธุรกิจของแตละประเทศปจจัยที่สําคัญของการขนสงในลักษณะ
นี้ไดแก ความสามารถเขาถึงแหลงวัตถุดิบหรือสินคาในประเทศ มูลคาของสินคา น้ําหนักสินคา 
ระยะเวลาการขนสง ความกวางและความลึกของลําน้ํา ทาเทียบเรือและรูปแบบการขนถายสินคา 
การสรางเครือขายเชื่อมโยงระหวางกัน รวมทั้งปจจัยทางดานสภาพทางภูมิศาสตรของแตละ
ประเทศ 
 สําหรับประเทศไทยมีเสนทางน้ําสายสําคัญความยาวประมาณ 3,999 กิโลเมตร ซ่ึงใน
จํานวนนี้เปนเสนทางที่มีน้ําลึกไมต่ํากวา 0.9 เมตรจํานวน 3,701 กิโลเมตร 
 
ตารางที่ 2  ปริมาณสินคาที่ขนสงทางน้ําบริเวณแมน้ํา จํานวนมากที่สุด 5 อันดับแรก จาํแนกตาม 
                  ประเภทสินคาปพ.ศ. 2551 (หนวย : กิโลกรัม) 
 

เท่ียวขึ้น-ลอง  ปพ.ศ. 2551 เที่ยวขึ้น-ลอง  ปพ.ศ. 2550  
แมน้ํา

เจาพระยา 
แมน้ํา      
ปาสัก 

อ่ืนๆ 
 

รวม แมน้ํา
เจาพระยา 

แมน้ํา     
ปาสัก 

อ่ืนๆ 

 
รวม 

1.ขาว 1,956,440 488,000 - 2,444,400 892,832 316,300 - 1,209,132 
2.ขาวโพด 74,800 849,600 - 924,400 10,400 905,880   
3.มันสําปะหลัง 867,200 1,190,320 - 2,057,520 811,920 1,828,920 - 2,640,840 
4.ไม 279,040 - 3,200 282,240 191,464 67,880 15,940 275,284 
5.อาหารสัตว - 589,200 - 589,200 36,000 470,160 - 506,160 
6.น้ําตาล 884,400 26,400 - 910,800 1,053,520 16,000 - 1,069,520 
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7.เครื่องบริโภค 
  อื่นๆ 

211,640 91,200 - 302,840 449,720 770,720 - 1,220,440 

8.แรเชื้อเพลิง - 5,657,600 - 5,657,600 319,280 4,786,880 - 5,106,160 
9.ผลิตภัณฑ 
  ปโตรเลียม 

52,640 355,496 - 408,136 11,176 612,944 - 624,120 

10.โลหะภัณฑ 23,960 - - 23,960 259,560 - - 259,560 
11.หินดิน ทราย 13,980,374 2,490,664 195,280 16,656,328 12,386,692 2,533,488 395,100 15,315,280 
12.ซิเมนต 943,520 12,391,760 - 13,335,280 758,624 11,407,324 - 12,165,948 
13.แรธาตุอื่นๆ 338,080 1,663,280 - 2,001,360 322,960 590,600 - 913,560 
14.วัสดุกอสราง 16,000 - - 16,000 7,200 - - 7,200 
15.ปุย 2,060,800 1,934,560 - 3,995,360 1,254,920 1,775,460 - 3,030,380 
16.เคมีภัณฑ 94,400 29,600 - 124,000 31,200 94,800 - 126,000 
17.สินคาเบ็ดเตล็ด 48,000 - - 48,000 54,440 - - 54,440 

รวม 22,028,264 27,757,680 198,480 49,984,424 18,868,708 26,177,356 411,040 45,457,104 

 
ท่ีมา : กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี. 2552 : ออนไลน  

 
 

 หลายประเทศไดใหความสําคัญตอการขนสงในลําน้ําแตกตางกัน โดยเฉพาะอยางยิ่งใน
ทวีปยุโรปมีการขนสงในลําน้ําที่เปนระบบ มีการเชื่อมเครือขายการขนสงทางน้ํากับทาเรือสําหรับ
การขนสงระหวางประเทศ ทําใหสามารถใชประโยชนไดอยางเต็มที่ ลักษณะของเรือพาหนะทีใ่ชใน
การขนสงจะมีขนาดเล็กกวาเรือเดินทะเลทั้งนี้เนื่องจากขอจํากัดของขนาด ความกวางและความลึก
ของแมน้ําลําคลอง เรือที่ใชมักเปนเรือลําเลียงออกแบบกินน้ําตื้น (Shallow Draft) มีทั้งเรือที่
ขับเคลื่อนดวยตนเอง (Self Propelled Vessel) และเรือที่ตองลากจูง สินคาสวนใหญมักจะเปน
วัตถุดิบพื้นฐานที่มีปริมาณและน้ําหนักมาก สําหรับสินคาสําเร็จรูปหรือสินคาที่มีอายุส้ันมักไมนิยม
ใช เนื่องจากมีตนทุนสูงเพราะใชระยะเวลานานทําใหสินคาเสียหายไดงาย 

 
 ลักษณะของการจัดโลจิสติกสทางน้ําระหวางประเทศมีองคประกอบท่ีสําคัญดังตอไปน้ี 

 1.  ขอบเขตการดําเนินงานที่กวางขวางครอบคลุมในหลายประเทศที่เปนเสนทางการ
ขนสงสินคา ดังนั้นจึงมีองคประกอบที่สําคัญเกี่ยวของกับธุรกรรมดานตางๆ เชน ทาเทียบหรือ
สถานีขนถายสินคา คลังสินคา ศูนยกระจายสินคา การมีสาขาหรือตัวแทนอยูในประเทศนั้นๆ   
 2.  ลักษณะของการบริหารจัดการหลายรูปแบบ เชน เจาของหรือผูมีกรรมสิทธิ์ใน
ยานพาหนะขนสง ลักษณะการรวมลงทุนในธุรกิจ อาจเปนการเชา (Hire) การเชาซื้อ (Leasing) การ



 
 
 
 

 
 
 
 

 31 
 

 

จางบุคคลอื่นทําแทน (Subcontract) หรือการจางตัวแทนบุคคลที่สาม (Third Party) บุคลากรที่เปน
นายเรือ ลูกเรือ ชางเทคนิค บริษัทหรือตัวแทนที่ประจําอยูในประเทศตาง และอื่นๆ ที่อาจจะมี
หลากหลายเชื้อชาติรวมกัน 
 3.  ความแตกตางในเรื่องกฎเกณฑ หรือระเบียบปฏิบัติของแตละประเทศ ที่สงผล
กระทบตอโครงสรางดานตนทุน คาธรรมเนียม ภาษี ภาระทาเรือ การกําหนดเสนทางขนสง และ
คาใชจายอ่ืนๆ ที่เกิดขึ้น ณ ประเทศนั้นๆ มีการใชระบบเงินตราหลายสกุลสําหรับเปนคาใชจาย เชน 
คาพลังงานเชื้อเพลิง คาตอบแทนบุคลากรที่ประจําอยูในตางประเทศ  
 จากการที่ ราคาสินคาโดยทั่วไปจะถูกกําหนดขึ้นจากตนทุนการผลิตบวกคาใชจายใน
การขนสงบวกกําไรที่ตองไดรับ สําหรับในสวนที่เกี่ยวของกับราคาคาขนสง   หรือตนทุนโลจิสติกส
ทางน้ําจึงนับเปนสิ่งสําคัญที่ผูประกอบการโลจิสติกสจะตองพิจารณาปจจัยสําคัญที่เกี่ยวของ
ดังตอไปนี้ 
 1. ระยะทางในการขนสง เสนทางขนสง สถานีที่ตนทางและปลายทาง ที่ประหยัดเวลา
และคาใชจายเมื่อเปรียบเทียบกับการขนสงรูปแบบอื่นๆ จํานวนจุดขนสง จํานวนครัง้ของการรับขน 
หรือแวะพัก 
 2. ระยะเวลา ความตรงตอเวลาในการขนสง เวลาที่ใชขนสงตอเที่ยว   ความรวดเร็วในการ 
ขนถายสินคา  ตารางเวลากําหนดการขนสง ความถี่ของการใหบริการในรอบระยะเวลาหนึ่ง   เชน  
จํานวนเที่ยวตอสัปดาห 
               3. ยานพาหนะ รูปแบบและประเภทของยานพาหนะที่ใชขนสง ความสามารถในการ
บรรทุก ขนาดของยานพาหนะ การออกแบบและความสามารถรองรับปริมาณการขนสงตอเที่ยว 
นโยบายดานการซอมบํารุง  
 4. ประสิทธิภาพในกิจกรรมการขนสง เชน ความเสี่ยงและอันตรายท่ีจะกอใหเกิดความ
เสียหายจากการขนสง ความปลอดภัยของสินคา การจัดการวัสดุ การสรางมูลคาเพิ่มของการ
ใหบริการ เทคนิคการขนถายสินคา ประสิทธิภาพการปฏิบัติงาน 
 5. ประเภทของสินคาที่ขนสง ลักษณะของสินคา มูลคาของสินคา การประกันสินคา 
ประเภทของผูใชบริการ ความตองการในการขนสงเฉพาะดาน 
             6. ตนทุนและคาใชจาย ตนทุนการดําเนินงาน ตนทุนคงที่และตนทุนแปรผัน อัตรา
ผลตอบแทนของเงินลงทุน 
 สําหรับการกําหนดราคาคาขนสงสินคาอาจกําหนดไดหลายราคาแตกตางกันขึ้นอยูกับ
ปจจัยที่เปนองคประกอบตางๆ โดยทั่วไปการกําหนดราคาคาขนสงจําแนกออกเปน 3 ลักษณะคือ 
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 1. คํานวณจากหนวยตอน้ําหนักสินคา เชน 1,000  บาทตอกิโลกรัม/ตัน ทุกๆ ระยะทาง 
100 กิโลเมตร สวนใหญใชในกรณีสินคาทั่วไป เชน สินคาอุตสาหกรรม สินคาเกษตรกรรม 
 2. คํานวณจากมูลคาของสินคา เชน รอยละ 10 ของมูลคาราคาสินคา ตัวอยาง สินคาราคา 
100,000 บาท ราคาขนสงคือ 10,000 บาท สวนใหญจะเปนสินคาที่มีมูลคาหรือราคาแพง เชน 
เครื่องสําอาง เวชภัณฑ 
 3. คํานวณโดยคิดเหมารวม โดยคิดจากขนาดความสามารถในการบรรทุกของยานพาหนะ 
วิธีนี้ผูสงสินคาจะตองสงสินคาในปริมาณที่มากพอสําหรับการบรรทุกของยานพาหนะในแตละ
เที่ยว เมื่อคิดราคาคาขนสงตอ 1 หนวยสินคา เชน ตอน้ําหนัก 1 ตัน วิธีนี้จะมีราคาไมแพงเมื่อ
เปรียบเทียบกับวิธีขางตน 
 4. คํานวณเปนอัตราเดียวกันหมดไมจาํกัดวาเปนสินคาประเภทใด เชน รูปแบบที่เรียกวา 
Freight All Kind (FAK Rate) สวนมากจะเปนลักษณะการบรรทุกดวยตูคอนเทนเนอร 
 การพัฒนาการดานโลจิสติกสที่ตองศึกษาในอีกประเด็นหนึ่งก็คือ วิวัฒนาการของ
รูปแบบยานพาหนะที่ใชในกิจกรรมโลจิสติกส ในอดีตที่ผานมาสําหรับการลําเลียงขนสงสินคาสวน
ใหญมักจะเปนเรือของตางชาติซ่ึงมีกัปตันเรือเปนชนชาตินั้นๆ สําหรับเรือที่ใชในการขนสงเปนที่
รูจักกันโดยทั่วไปสําหรับชนชาติที่มีชื่อเสียงในการตอเรือก็คือ ประเทศนอรเวและบรรดาประเทศ
ในคาบสมุทรสแกนดิเนเวีย รวมทั้งประเทศจีนที่ใชเรือสําเภา สําหรับประเทศตะวันตกถือไดวาเปน
ผูนําเทคโนโลยีดานการเดินเรือที่มีพัฒนาการมาเปนลําดับ ยังไมมีผูประกอบการชาวสยามคนใดที่มี
ความสามารถตอเรือเดินทะเลได ยกเวนเรือขนาดเล็กที่ใชแลนขนสงสินคาในแมน้ําเจาพระยาและ
แมน้ําสายอื่นๆ ภายในประเทศเทานั้น เรือเดินทะเลขนาดใหญสําหรับการขนสงสินคาระหวาง
ประเทศยังคงตองใชวิธีการเชาอยู เนื่องจากประเทศสยามในสมัยนั้นยังขาดบุคลากรที่มีความรูความ
เชี่ยวชาญในเรื่องการเดินเรือที่มีประสบการณ ยังคงตองพึ่งพิงชาวตางชาติเปนหลัก โดยอาจกลาว
ไดวาพัฒนาการโลจิสติกสในดานนี้สําหรับประเทศไทยเองจึงนับวาชามาก เนื่องจากผูประกอบการ
ชาวไทยยังคงนิยมใชวิธีการเชาเรือหรือซ้ือมาใชในธุรกิจเพราะยังไมสามารถตอเรือไดเองประกอบ
กับเปนธุรกิจที่มีการลงทุนสูง สําหรับคนไทยสวนใหญจึงมีบทบาทเปนเพียงพนักงานในเรือหรือ
ลูกจางประจําเรือ หลังจากนั้น ไทยจึงพัฒนามาสูการเปนเจาของกิจการเดินเรือดวยตนเอง ทั้งโดย
ภาครัฐและเอกชน โดยเฉพาะชาวจีนที่มีฐานะและดําเนินธุรกิจเกี่ยวของกับโลจิสติกสการขนสง
ทางน้ํามาเปนระยะเวลานานในประเทศไทยหลังจากนั้นก็ไดกาวขึ้นมาเปนผูประกอบการ
ตัวแทนโลจิสติกสอยางครบวงจรในสมัยตอมา ซ่ึงเปนกระจกเงาที่สะทอนใหเห็นถึงวิวัฒนาการ
ดานโลจิสติกสผานบริษัทชาวจีนในไทยในอีกแงมุมหนึ่ง 
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 โลจิสติกสทางรถไฟ                                                       
 ประเทศไทยมีการกอสรางเสนทางรถไฟครั้งแรกในสมัยพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกลา

เจาอยูหัว (ภาพที่ 2-5) โดยมีเจากรมรถไฟคือ นาย เค เบธเก (K. Bethge) วิศวกรชาวเยอรมัน โดยได
มีการวางรางรถไฟสายแรกวิ่งจากกรุงเทพ-อยุธยา ระยะทาง 71 กิโลเมตร เมื่อ 26 มีนาคม พ.ศ. 2439 
หลังจากนั้น การรถไฟไทยก็ไดพัฒนาขึ้น ตามลําดับมีการสรางทางรถไฟสายใหญๆ เร่ิม ในปพ.ศ. 
2435 (ค.ศ. 1892) สาเหตุที่ทําใหในยุคนั้นประเทศไทยตองมีการสรางทางรถไฟเนื่องจากเหตุผล
สําคัญประการแรกก็คือ เหตุผลทางดานความมั่นคงของประเทศ เนื่องจากในยุคสมัยนั้นประเทศ
อังกฤษและฝรั่งเศสไดแผขยายอาณานิคมมายังคาบสมุทรอินโดจีน เหตุผลประการที่สองเพื่อความ
สะดวกในการปกครองอาณาเขตของสยาม และประการที่สาม ยังใชในการลําเลียงวัตถุดิบหรือ
พืชผลทางการเกษตรอุตสาหกรรมและปาไมเพื่อขนสงมาจําหนายในกรุงเทพ นับถึงปพ.ศ. 2550 
ประเทศไทยมีเสนทางรถไฟทั่วประเทศเปนระยะทาง 4,346 กิโลเมตร  

 
    ภาพที่ 2-5   การสํารวจเสนทางรถไฟสมัยกอน 

 
 
 
 
 
 
 

ที่มา  :   whereyougo.igetweb.com/index (2554) 
 

          พัฒนาการดานโลจิสติกสของไทยแตดั้งเดิมไดใหความสําคัญกับการขนสงทางน้ําเปน
หลักเนื่องจากเปนเสนทางการขนสงตามธรรมชาติที่มีอยูแลว ตอมาจึงพัฒนามาเปนการขนสงและ 
ลําเลียงวัตถุดิบและสินคาทางบก พระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกลาเจาอยูหัวทรงตระหนักถึง
ความสําคัญของรถไฟเพราะทรงเห็นอังกฤษพยายามสํารวจเสนทางจากพมาถึงภาคตะวันตกของจีน
แตรถไฟสายแรกในสยามเพิ่งจะเสร็จเรียบรอยในปค.ศ. 1893 รวมระยะทาง 16 กิโลเมตรวิ่งระหวาง
กรุงเทพฯ และปากน้ํา (หรือจังหวัดสมุทรปราการ) ปจจุบัน บริษัทเอกชนเปนผูสรางโดยไดรับ
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พระราชทานเงินชวยเหลือจากพระเจาอยูหัว อดุลย (2542) ไดกลาวถึงประวัติศาสตรในยุคนั้นวา 
การที่ประเทศฝรั่งเศสรุกลํ้าพรมแดนตะวันออกของสยามในป ค.ศ. 1890 (พ.ศ. 2433) สรางความ 
ตกใจใหแกรัฐบาลมาก จึงตัดสินใจสรางทางรถไฟสายสําคัญทางยุทธศาสตรใชเดินรถจาก
กรุงเทพฯ ถึงโคราช พระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกลาเจาอยูหัวทรงประกอบพิธีเปดการสรางทาง
รถไฟในป ค.ศ.1892 (พ.ศ.2435) โดยมีผูรับเหมาชาวอังกฤษเปนผูควบคุมการกอสราง หากแต
ประสบปญหา เนื่องจากกรมรถไฟหลวงอยูภายใตการควบคุมของชาวเยอรมัน ซ่ึงไดยื่นประมูล
สรางทางรถไฟดวยแตไมสําเร็จ จึงเกิดวิวาทกับคูแขงชาวอังกฤษ ในที่สุดรัฐบาลสยามตองยกเลิก
สัญญาในปค.ศ. 1896 (พ.ศ. 2439) และใหวิศวกรไทยดําเนินงานจนสําเร็จ ทางรถไฟระยะแรกคือ
สายกรุงเทพฯ ถึงอยุธยาและสรางเสร็จในปค.ศ. 1897 (พ.ศ. 2440) นับเปนการวางรากฐาน
โครงสรางพื้นฐานของโลจิสติกสทางรถไฟหรือทางรางขึ้นเปนครั้งแรกในประเทศไทย  

 
             2.3.3.2 ยุค Containerization           

 การพัฒนาทางดานโลจิสติกสในระยะเวลาตอมากาวเขาสูยุค Containerization Era 
โดยมีการประดิษฐคิดคนตูสําหรับบรรจุสินคาที่เรียกวา ตูคอนเทนเนอรในการลําเลียงขนสงสินคา
ทางถนน ทางราง ทางอากาศ และทางน้ํา โดยเฉพาะอยางยิ่งสําหรับการขนสงทางน้ําสวนใหญ
มักจะใชเรือประเภท Container Ship สําหรับบรรทุกตูคอนเทนเนอรและขนสงไปยังจุดหมาย
ปลายทาง(ภาพที่ 2-6)  บริษัท โงวฮก จํากัด ไดช่ือวาเปนสถานประกอบการในลําดับแรก  ที่เริ่ม
นําเอาระบบการขนสงดวยตูคอนเทนเนอรทั้งในลักษณะเปนการรับและสงตูคอนเทนเนอรจาก
ทาเรือขนสงไปยังภูมิภาคตางๆ ภายในประเทศ ลักษณะของตูคอนเทนเนอรจะทําดวยเหล็กหรือ
อลูมิเนียม ขนาดมาตรฐานคือ กวาง 20 ฟุต และยาว 20 ฟุต เหตุผลสําคัญที่นําตูคอนเทนเนอรมาใช
ในการบรรทุกสินคาเกิดจากพัฒนาการดานการบรรจุสินคาเพื่ออํานวยความสะดวกในการขนสง ซ่ึง
ประเทศอังกฤษเปนประเทศแรกที่สรางตูคอนเทนเนอรสําหรับใชในการขนสงสินคา เนื่องจาก
คุณประโยชนหลายประการที่สําคัญคือ ทําใหมีตนทุนต่ํา สามารถขนสงไดคร้ังละมากๆ และชวย
ปองกันความเสียหายที่จะเกิดกับตัวสินคาที่บรรจุอยูภายใน การขนสงดวยระบบตูคอนเทนเนอรนั้น 
สินคาที่จะขนสงจะตองนํามาบรรจุตู (Stuffing) มีการขนยายตูขึ้นไปบนเรือซ่ึงออกแบบมา
โดยเฉพาะ สําหรับทาเรือที่รองรับการขนสงดวยตูคอนเทนเนอร หรือท่ีเรียกวา Terminal จะตองมี
พื้นที่และขนาดที่เหมาะสมทั้งในเชิงวิศวกรรมและสิ่งแวดลอม โดยจะตองประกอบดวยทาเทียบเรือ 
เขื่อนกั้นคล่ืน อุปกรณการขนถายและสิ่งอํานวยความสะดวกตางๆ  
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ภาพที่ 2-6  การลําเลียงตูคอนเทนเนอรบรรทุกสินคาทางทะเล 
 
 
 
 
 
 
 

 
ที่มา  :   www.marinerthai.com (2554) 

 
 คุณลักษณะของตูคอนเทนเนอร (Container Box) โดยทั่วไปจะตองมี

ขนาดที่มาตรฐานสําหรับการขนสงอาจทําดวยแผนเหล็กหรืออะลูมิเนียม ตูคอนเทนเนอรเปลาที่ยัง
ไมบรรจุสินคาจะมีลักษณะเปนที่โลงภายในสามารถใชเปนพื้นที่ เรียงสินคาไดเต็มพื้นที่ มี
โครงสรางที่แข็งแรงสามารถรองรับน้ําหนักหรือการวางเรียงซอนกันไดไมต่ํากวา 10 ช้ัน  โดยจะมี
ที่ยึดหรือที่เรียกวา Slot เพื่อใหแตละตูสามารถยึดติดเขาดวยกันในขณะขนสง สวนใหญจะมีประตู
ปดเปดจํานวน 2 บาน หรืออาจเปดไดจากทางดานบน มีรายละเอียดเกี่ยวกับ หมายเลขตู  น้ําหนักที่
สามารถบรรทุกไดสูงสุด ประเภทของสินคาที่บรรทุก และอ่ืนๆ การล็อคตูจะกระทําโดยใชวิธีคลอง
ซีล (Seal) แตเดิมเปนตะกั่วและวิวัฒนาการมาเปนพลาสติก และอิเล็กทรอนิกส มีหมายเลขกํากับ
สําหรับการบงชี้สถานะหรือการคนหาตําแหนงในระหวางการเคลื่อนยาย ที่สามารถตรวจสอบได
ทางคอมพิวเตอร (Electronic Tracking) ซ่ึงทําใหมีความสะดวก รวดเร็ว และมีความถูกตองแมนยํา
มากยิ่งขึ้น 
 ประเภทของตูคอนเทนเนอร 
  1.  ตูคอนเทนเนอรแหง (Dry Cargo) มีลักษณะเปนตูคอนเทนเนอรบรรจสิุนคาทั่วไปทีม่ี
การบรรจุหีบหอหรือภาชนะ เปนสินคาทีไ่มมีขอจํากัดดานอุณหภูมิ มกีารจัดที่กัน้ภายในตูเพื่อไมให
สินคาเคลื่อนที่ในขณะขนสง เชน ถุงลมบัลลูน (Balloon Bags) มาวางกั้นระหวางชองวางของสินคา
กับตัวตู หรืออาจใชไมมาปดกั้นเปนผนังหนาตู (Wooden Patition) หรือใชเชือกไนลอนรัดหนาตูที่
เรียกวา Lashing 
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 2. ตูคอนเทนเนอรแชแข็ง (Refrigerator หรือ Freezer Cargo) มีลักษณะเปนตูคอนเทน 
เนอรที่มีเครื่องปรับอากาศเพื่อควบคุมอุณหภูมิภายในตู ใชกบัสินคาที่ตองมีการรักษาอุณหภูมิที่เขมงวด  
สําหรับมาตรฐานการปรับอุณหภูมิของตูตองสามารถปรับไดถึง– 18 องศาเซลเซียส และ มีเครื่องมือ
อานอุณหภูมิของตูติดตั้งอยูภายนอกตู ไดแก สินคาจําพวกพืชผักผลไม ยาหรืออุปกรณทางการแพทย 
อาหาร เนื้อสัตว นม เปนตน 
 3. ตูคอนเทนเนอรเสื้อผา (Garment Container) เปนตูคอนเทนเนอรที่ออกแบบสําหรับ
การขนสงสินคาประเภทเสือ้ผา เครื่องแตงกายตางๆ โดยเฉพาะ มีลักษณะเปนตูมีราวสําหรับแขวน
เสื้อผาอยูภายใน เนื่องจากไมตองการใหสินคามีรอยยับหรือพับอันจะกอใหเกดิความเสียหายแกสินคา
ที่ขนสง 
 4. ตูคอนเทนเนอรสําหรับปดเปดดานบน   (Open Top Cargo) มีลักษณะเปนตูคอนเทน
เนอรที่ไดรับการออกแบบมาเปนการเฉพาะสําหรับการขนสงสินคาที่มีขนาดใหญไมสามารถ
เคล่ือนยายผานประตูตูคอนเทนเนอรได เชน เครื่องจักรขนาดใหญ อุปกรณหรือเครื่องมือการขนสง
หรือใชสําหรับการกอสราง 
 5. ตูคอนเทนเนอรที่มีแทนวางหรือช้ัน (Flat- rack Cargo) มีลักษณะเปนพื้นราบมีขนาด
กวางและยาวตามรูปแบบมาตรฐานทัว่ไป แตที่พื้นสําหรับวางสินคาทีเ่รียกวา Platform จะถูกออกแบบ
มาเปนพิเศษสําหรับวางสินคาเชน ประติมากรรม รูปปน แทงหิน รถบางประเภท ซ่ึงอาจขนสงดวย
เรือขนสงธรรมดา (Conventional Ship) ก็ได แตถาขนสงดวยตูคอนเทนเนอรจะตองนํามาวางบน
แทน (Flat-rack) เพื่อใหสามารถวางรูปแบบการบรรทุกตามที่ตองการ 

 
 เรือบรรทุกตูคอนเทนเนอร (Container Vessel)  
 ลักษณะของเรือบรรทุกตูคอนเทนเนอรจะ ไดรับการออกแบบสําหรับใชบรรทุกตูคอน

เทนเนอรโดยเฉพาะ และเรือแตละลําจะมีเครื่องมือสําหรับยกตูคอนเทนเนอรที่เรียกวา Quay Cranes 
ประมาณ 1-4 ตัว โดยเครื่องยก (Crane) แตละตัวจะลําเลียงตูวางตามความลึกของเรือและเรียงกันใน
ลักษณะเปนแถวในแนวตั้ง ปจจุบันเรือจะสามารถบรรทุกไดในอัตราเฉลี่ยประมาณ 2,700 TEU แต
ถาเปนเรือขนาดใหญที่อยูในชั้น SX Class หรือท่ีเรียกวา Super Post Pananaxx จะมีความยาวโดย
เฉล่ีย 320 x 330 เมตร กินน้ําลึกประมาณ 13-14 เมตร มีความกวางสําหรับวางตูคอนเทนเนอรได 
20-22 แถว สามารถบรรทุกตูไดสูงสุดถึง 8,000 TU ซ่ึงในอนาคตจะมีเรือขนาดใหญกวาที่อยูในชั้น 
Malaccamax สามารถบรรทุกตูคอนเทนเนอรไดจํานวนถึง 18,000 ตู ทําใหสามารถลดตนทุนในการ
ขนสงได เนื่องจากเปนการประหยัดในลักษณะขนาด (Economy of Scales) กลาวคือ สามารถ
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บรรทุกสินคาไดจํานวนครั้งละมากๆ  โดยลดจํานวนเที่ยวการขนสงลง เปนการประหยัดเวลาและ
คาใชจาย 

 ทาเทียบเรือสําหรับตูคอนเทนเนอร (Terminal Port) 
 ทาเรือ (Port)  กิจกรรมที่สําคัญในกระบวนการโลจิสติกสทางทะเล  โดยเชื่อมตอระบบโซ

อุปทานของการดําเนินธุรกิจการขนสงเขาดวยกัน เปนสถานที่สําหรับการขนถายสินคาขึ้นและลงเรือ 
สามารถสรางมูลคาเพิ่มใหเกิดขึ้นกับสินคาโดยการบริหารจัดการที่มีประสิทธิภาพ  ทาเทียบเรือที่ดี
จะตองมีลักษณะทางกายภาพและโครงสรางพื้นฐานที่เอื้ออํานวยตอการขนถายสินคา โดยมีความ
ลึกและความกวางของชองทางเดินเรือ ระยะทางหรือความยาวที่หนาทาเทียบเรือ (Quay Length) มีสัน
เขื่อนสําหรับกั้นคล่ืนที่จะเปนอุปสรรคในการขนถายสินคา มีชองทางที่กวางขวางสําหรับรองรับ
การขนสงเขาและออกจากทาเรือที่หลากหลายรูปแบบที่ตอเนื่อง (Multi-modal Transport) เพื่อ
อํานวยประโยชนในการเคลื่อนยายสินคา เชน  การเคลื่อนยายดวยรถบรรทกุเขา-ออกจากทา การขนสง
ทางรถไฟ หรือการขนสงทางน้ําภายในประเทศ 

 การขนสงสินคาทางทะเล  ในปจจุบันสวนใหญจะใชการขนสงทางทะเลดวยเรือบรรทุกตู
คอนเทนเนอร  จึงควรเขาใจถึงลักษณะและประเภทของตูคอนเทนเนอร มีลักษณะตูทําดวยเหล็ก
หรือ อลูมิเนียม มีขนาดมาตรฐาน 20 ฟุต และ 40 ฟุต  ซ่ึงบริษัทเรือจะตองเปนผูเตรียมตูดังกลาว 
โดยผูที่จะขนสงสินคาจะตองทําการจองตู โดยใชเอกสารที่เรียกวา Shipping Particular หรือท่ีเรียก
กันงายๆวาใบ Booking ซ่ึงรายละเอียดจะตองคลองจองกับ Letter of Credit (L/C) ซ่ึงเอกสารที่ใช
ในการเปนใบรับสินคาของตัวแทนบริษัทเรือ จะเรียกวา Bill of Lading (B/L) หรือใบตราสง ซ่ึงเปน
เอกสารสําคัญในการเปนเอกสารในการเรียกเก็บเงินจากทางธนาคาร ซ่ึงเรียกวา Bank Negotiated 
Process ในการซื้อขายสินคาระหวางประเทศคูคา จะตองมีการตกลงวา ผูซ้ือหรือผูขายสินคา จะเปน
คนจายคาระวางเรือ (Freight Charge) หากผูขายสินคาเปนผูชําระก็เรียกวา Freight Prepaid หากจะ
ใหผูซ้ือเปนผูชําระคาระวางเรือเมื่อถึงปลายทาง ก็เรียกวา Freight Correct 

  
 2.3.3.3  ยุคปจจุบัน 
                     แนวคิดเกี่ยวกับโลจิสติกส เปนการใหความสําคัญกับตนทุนหรือคาใชใน

กระบวนการขนสงสินคาตลอดเสนทางการไหลของวัตถุดิบตนน้ํา (Upstream) จนถึงลูกคาที่
ปลายทาง (Downstream) การดําเนินธุรกิจแตดั้งเดิมมักจะแยกตนทุนหรือคาใชจายออกเปนสวนๆ 
หากตนทุนหรือคาใชจายในสวนหนึ่งสวนใดสูงก็พยายามที่จะลดตนทุนในจุดนั้นๆ ซ่ึงแตกตางจาก
แนวคิด โลจิสติกสในปจจุบัน จะพิจารณาสภาพโดยรวมของกระบวนการทางธุรกิจวาเปนสิ่งที่มี
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ความเชื่อมโยงหรือสัมพันธซ่ึงกันและกัน กลาวคือ ในอดีตหากตนทุนการจัดหาใหไดมาซึ่งวัตถุดิบ
หรือสินคาสูงก็พยายามที่จะคนหาแนวคิดหรือวิธีการทําใหมีคาใชจายต่ําที่สุด ไมวาจะเปนรูปแบบ
การติดตอในการสั่งซ้ือ การเลือกผูจัดหาที่ใหราคาต่ําที่สุด จัดหาแหลงวัตถุดิบที่มีราคาถูกหรือ
ทดแทน การตั้งตัวแทนผูจัดหา เปนตน ในการขนสงก็พยายามหาเสนทางที่ส้ันและประหยัดที่สุด 
และทําการขนสงในขนาดหรือปริมาณที่มากทําใหคาใชจายตอเที่ยวลดลง การใชวิธีการขนสงที่
หลากหลายรูปแบบ การเลือกประเภทและชนิดของยานพาหนะที่ใช การใชบริการของตัวแทนผูจัดหา
หรือตัวแทนขนสง อยางไรก็ตาม หากพิจารณาโดยละเอียดแลวจะพบวาเมื่อธุรกิจลดคาใชจายใน
ดานหนึ่งดานใดแลวก็จะทําใหเปนการเพิ่มคาใชจายใหกับสวนอ่ืนๆ ตามมา ทําใหไมเปนการ
ประหยัดตนทุนรวม จึงไดเกิดแนวคิดที่จะมองรูปแบบการดําเนินธุรกิจในภาพรวมตั้งแตตนจนถึง
จุดสุดทายในลักษณะที่ทําใหคาใชจายรวมต่ําสุด ที่เรียกวา การจัดการโลจิสติกสและโซอุปทานขึ้น 
(Logistics and Supply Chain Management)  
 บทบาทของตางชาติในการทําธุรกิจดานโลจิสติกสกับไทยมีการเปลี่ยนแปลงและพัฒนา
ไปอีกระดับหนึ่ง ดังจะเห็นไดจากการที่ชาวตางชาติเขามามีบทบาทเปนตัวแทนโลจิสติกส (Logistics 
Service Provider : LSP) ในไทยที่เรียกวา ระบบกัมปะโด มีทั้งชนชาติยุโรปและเอเซีย โดยเฉพาะ
ชาวจีน บริษัทตัวแทนที่เขามาทําธุรกิจในไทยก็มักจะมีพนักงานเปนชาวตางชาติเปนสวนใหญ เชน 
ธุรกิจเหมืองแร ธุรกิจการเดินเรือ ธุรกิจโรงสีขาว ทําใหธุรกิจโลจิสติกสในสยามประเทศยุคนั้นสวน
ใหญตกอยูในกํามือของชาวตางชาติแทบทั้งสิ้น เปนการครอบงําโดยมีอิทธิพลเร่ิมตั้งแตตนน้ํา
จนกระทั่งปลายน้ํา การประกอบธุรกิจดานการเปนตัวแทนนับวาเปนวิธีที่งายและสะดวกในการ
ดําเนินงานเนื่องจากไมจําเปนตองลงทุนเองทั้งหมดและมีลูกคาที่มีความตองการรออยูแลว ตัวอยางเชน 
ธุรกิจการเปนบริษัทตัวแทนดานการขนสงสินคาทางน้ํา เชน ขาว ยางพารา ไม แรธาตุสมุนไพร เปน
ตน เปนรูปแบบธุรกิจที่ทําหนาที่รับสินคาหรือพืชผลทางดานการเกษตรจากตัวแทนหรือนายหนาที่
รับมาจากเกษตรกรในพื้นที่ลึกเขาไปในแผนดินเพื่อเคลื่อนยายไปยังตลาดกลางที่รับซื้อ โดยบริษัท
ตัวแทนดังกลาวอาจมีเรือเปนของตนเองหรือเปนการเชาเรือมาใชในการขนสง ทําใหประหยัด
ตนทุนและลดคาใชจายในการประกอบธุรกิจ  
 ในการพิจารณาถึงคุณภาพของประสิทธิภาพในการขนสงของสถานประกอบการที่
ดําเนินธุรกิจดานโลจิสติกส มีขอพิจารณาหรือตัวช้ีวัดดังตอไปนี้ 
 1.  ช่ือเสียงการดําเนินธุรกิจของสถานประกอบการ 
 2.  เงื่อนไขหรือขอผูกมัดในการดําเนินธุรกิจ 
 3.  ความนาเชือ่ถือของบริษัท 
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 4.  ความสามารถในการใหบริการ 
 5.  ความตรงตอเวลาในการขนสง 
               6.  ความรับผิดชอบของบริษัทเมื่อเกดิความเสียหาย 
               7.  การใหบริการดานขอมูลขาวสารแกลูกคา 
               8.  ความยืดหยุนในการใหบริการ 
               9.  ความสะดวกและรวดเร็ว 
                10.  ลักษณะทางดานกายภาพ เชน สถานที่ตั้งกจิการ ยานพาหนะ จํานวนสถานีขนถาย 
                11.  อ่ืนๆ 
 
               ตัวแทนการจัดสงสินคา (Freight Forwarder) 

 ในธุรกิจการขนสงระหวางประเทศจะมีความซับซอนมากยิ่งขึ้น โดยเฉพาะอยางยิ่งการ
ขนสงระหวางประเทศ เนื่องจากตองเกี่ยวของกับบุคคลหรือหนวยงานหลายฝาย ทําใหไมสามารถที่
จะบริหารจัดการไดตามลําพัง จําเปนตองอาศัยธุรกิจอ่ืนเขามาดําเนินงานแทน เรียกวา ตัวแทน 
(Agent) หรือบริษัทผูแทนการจัดสงสินคา ซ่ึงจะเปนผูรับจัดการหนาที่บางประการใหกับผูจาง
รวมท้ังการเปนตัวกลางติดตอทั้งฝายผูใหบริการและฝายลูกคา เชน การเตรียมและการตรวจสอบ
เอกสารในการจัดสง การจองใชพื้นที่ขนสงกับบริษัทขนสง (Carrier) การจัดการรับคําส่ังจากจุด
กําเนิดจนถึงทาเรือขนสง การจัดการพิธีการดานศุลกากรและการจัดสงขั้นสุดทายที่ประเทศ
จุดหมายปลายทาง การใหคําแนะนําเกี่ยวกับกฎระเบียบในการสงออก  การจัดการดานภาษี การ
ขนสง การสงมอบสินคา การจัดหายานพาหนะ การอํานวยความสะดวกใหกับยานพาหนะที่อยูใน
ระหวางการขนสงในประเทศตางๆ รวมทั้งการรับจัดหาวัตถุดิบหรือสินคาใหกับยานพาหนะ และ
การติดตอประสานงานในเรื่องตางๆ ตัวแทนดังกลาวนับวันจะมีความสําคัญและไดรับความนิยม
มากยิ่งขึ้นในธุรกิจการขนสงระหวางประเทศ เพราะมีบทบาทสําคัญทําใหธุรกิจลดภาระคาใชจาย
ในดานที่ไมถนัดหรือไมจําเปน ตลอดจนเปนการสรางมูลคาเพิ่มใหเกิดขึ้น คุณลักษณะของตัวแทน
โดยทั่วไป ไดแก การติดตอประสานงานดานเอกสารกับหนวยงานทั้งภาครัฐ รัฐวิสาหกิจ สถาบัน
การเงิน และเอกชนอื่นๆ  ซ่ึงจําเปนตองอาศัยความรูความสามารถ การติดตอส่ือสาร ความรอบรู
และชํานาญงานในธุรกิจ และมีความสามารถในระดับที่ลูกคาพึงพอใจ โดยที่บริษัทผูแทนการสง
สินคาจะเปนผูรับผิดชอบการขนสงดวย แทนที่จะทําหนาที่เปนเพียงตัวแทนเทานั้น 
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 ธุรกิจตัวแทนดานโลจิสติกส (Logistics Service Provider : LSP) 
 เนื่องจากโลจิสติกสระหวางประเทศเปนธุรกิจที่มีความซับซอนทั้งในดานกิจกรรมทาง

ธุรกิจหลักและกิจกรรมที่สนับสนุนการดําเนินงาน ผูประกอบการดานโลจิสติกสไมสามารถที่จะ
ดําเนินการไดเอง หรือไมคุมคากับการที่ตองดําเนินงานดวยตนเองทั้งหมด  หรือตองอาศัยความรู
ความชํานาญของคนในทองถ่ินที่อยูตางประเทศหรือที่มีสํานักงานสาขาของบริษัทตั้งอยู โดยมี
ระยะเวลาเริ่มตนและสิ้นสุดของการดําเนินงาน  และไดรับคาตอบแทนในรูปแบบของเปอรเซ็นต
จากคาระวางหรือคาโดยสาร คาจาง หรืออ่ืนๆ ซ่ึงปจจุบันตัวแทนไดเขามามีบทบาทสําคัญเปนอยาง
มาก คําวา ตัวแทน (Agent) หมายถึง หนวยธุรกิจที่รับดําเนินการแทนผูวาจางในดานตางๆ โดย
รับผิดชอบและยอมรับความเสี่ยงที่เกิดขึ้น  

 ตัวแทนการขนสงของประเทศไทย อยูภายใตกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวยเรื่องตัวแทน 
กําหนดวาตองเปนกิจการของคนไทยหรือมีคนไทยถือหุนอยูไมนอยกวารอยละ 51 มักจดทะเบียน
เปนนิติบุคคลหรือจัดตั้งขึ้นในรูปของบริษัทจํากัด หางหุนสวนจํากัด บางรูปแบบนิยมจัดตั้งสาขา
ของบริษัทหรือรวมทุนกอตั้งบริษัทรวมกับคนในทองถ่ินแทนที่จะใชบุคคลอื่นเปนตัวแทน โดยคํานึงถึง
คาใชจายและตนทุนในการดําเนินงาน การทําหนาที่เปนตัวแทนมีรูปแบบที่หลากหลาย เชน หาก
เปนตัวแทนเรือเดินประจําเสนทาง (Liner) จําเปนที่ตัวแทนเรือจะตองมีพนักงานดานการตลาดหรือ
พนักงานขายเพื่อหาสินคามาลงเรือใหพอดีกับระวาง (Space) เรือที่มีอยูในแตละเที่ยว แตถาเปน
กรณีเรือเชาซ่ึงมีสินคาที่จะทําการขนสงอยูแลว บทบาทของตัวแทนอาจทําหนาที่เฉพาะพิธีการดาน
ศุลกากรหรือการนําเรือเขาออกเทานั้น การแตงตั้งตัวแทนขนสงโดยทั่วไปจะมีหนังสือสัญญาเปน
ลายลักษณอักษร กําหนดหนาที่และความรับผิดชอบของตัวแทนอยางชัดเจน สัญญาการเปน
ตัวแทนจะตองระบุอัตราคาตอบแทน (Commission) ไว ซ่ึงโดยปกติสําหรับสินคาขาออกมักจะมี
อัตราคาตอบแทนสูงกวาสินคาขาเขา มักจะมีอัตราเปนรอยละของคาระวางสุทธิ อาจมีงบประมาณ
พิเศษสําหรับกิจกรรมที่เปนการเฉพาะ สัญญาตัวแทนมักจะตองกําหนดระยะเวลาวาเริ่มตนตั้งแต
เมื่อใดและสิ้นสุดภายในระยะเวลาใด อาจตอสัญญาใหมไดตามที่มีการตกลงกัน 
 สําหรับปจจุบันการเปนตัวแทนการขนสงตามกฎหมายไทย อยูภายใตประมวลกฎหมาย
แพงและพาณิชยวาดวยเรื่องตัวแทน กําหนดวาตองเปนกิจการคนไทยหรือมีคนไทยเปนผูถือหุนสวนใหญ 
(รอยละ 51 ขึ้นไป) 
               ธุรกิจผูใหบริการจากภายนอก (Outsourcing) 
 ในการจัดการโลจิสติกสและโซอุปทาน แนวความคิดเกี่ยวกับการที่ธุรกิจใชบริการของ     
ผูใหบริการจากภายนอกมีแนวโนมเพิ่มมากขึ้น สําหรับแนวทางการเลือกใชบริการปฏิบัติการ
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ทั้งหมดหรือแตเพียงบางสวนนั้นขึ้นอยูกับนโยบายของธุรกิจเกี่ยวกับการใชทรัพยากรใหเกิด
ประโยชนสูงสุดเพื่อลดตนทุนใหต่ําที่สุด วิธีการดังกลาวอาจไมใชวิธีการที่ดีที่สุด ทั้งนี้ขึ้นอยูกับ
เหตุผลและความจําเปนแตกตางกัน ที่นําไปสูการกําหนดเกณฑในการเลือกผูใหบริการที่มีศักยภาพ
ที่หลากหลาย  ธุรกิจจะตองแนใจวาการจัดจางงานใหบริษัทจากภายนอกเปนผูดําเนินการนับเปนสิ่ง
ที่จะตองกระทํา และควรมีการกําหนดขอบเขตที่แนนอนชัดเจน จึงมีคําถามวางานใดควรเก็บไวทําเอง
หรืองานใดควรใชวิธีการจัดจาง สําหรับบริการขั้นพื้นฐานของบริษัทผูใหบริการภายนอกมีดังนี้ 
(Alan, 2005) 

 1.  การขนสง 
 2.  การรับสินคา 
 3.  การคัดแยกยอยสินคา 
 4.  การจัดการขบวนยานพาหนะ 
 5.  การจัดสงในทองถ่ิน 
 6.  การจัดเก็บสินคา 
 7.  การจัดการคลังสินคา 
 8.  การเปลี่ยนถายสินคา 
 9.  การเปลี่ยนถายยานพาหนะ 
  10.  การหยิบสินคาตามคําส่ัง 
  11.  การจัดการสินคาคงคลัง 
 การใชบริการจากบริษัทตวัแทนภายนอกมักจะเปนไปในลักษณะที่มุงเนนการสราง 

มูลคาเพิ่ม (Value-added) ใหกับตัวผลิตภณัฑนับตั้งแตจุดเริ่มตนจนถึงจดุทายในโซอุปทานใน 
ลักษณะตางๆ ไดแก  
 

 การขนสงสนิคาชนดิพิเศษ (Specialist or Niche Services) 
 1.  การบริการที่ชวยใหเกิดความแนนอนเกีย่วกับระยะเวลา (Time-definite Services) 
 2.  การใหบริการประกอบชิน้สวนหรือผลิตภัณฑที่พรอมใชงานสําหรบัลูกคาปลายทาง 

 (Assembly at Customer Point) 
 3.  การบรรจุหบีหอใหมสําหรับการสงเสริมการขาย (Repacking)  
 4.  บริการดานการนําผลิตภณัฑกลับมาทําใหมของผูผลิต (Rework) 
 5.  บริการดานการรับสงคืนบรรจุภัณฑหรือสินคาที่ตองกําจัด (Reverse Logistics) 
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6. การจัดการวัตถุดิบใหกับผูผลิต (Inbound Logistics) 
7. การเตรียมสินคาเพื่อขายลวงหนา (Pre-retailing) 
8. การบริการเติมเต็มสินคาสําหรับคําส่ังซ้ือของลูกคาทางสื่ออิเล็กทรอนิกส  

       (E-fulfilment) 
ในการพจิารณาถึงคุณภาพของประสิทธิภาพในการขนสงของสถานประกอบการทีด่ําเนิน

ธุรกิจดานโลจสิติกส มีขอพิจารณาหรือตวัช้ีวัดดังตอไปนี้ 
 1.  ช่ือเสียงการดําเนินธุรกิจของสถานประกอบการ 
 2.  เงื่อนไขหรอืขอผูกมัดในการดําเนนิธุรกิจ 
 3.  ความนาเชือ่ถือของบริษัท 
 4.  ความสามารถในการใหบริการ 
 5.  ความตรงตอเวลาในการขนสง 
               6.  ความรับผิดชอบของบริษัทเมื่อเกดิความเสียหาย 
               7.  การใหบริการดานขอมูลขาวสารแกลูกคา 
               8.  ความยืดหยุนในการใหบริการ 
               9.  ความสะดวกและรวดเร็ว 
                10.  ลักษณะทางดานกายภาพ เชน สถานที่ตั้งกจิการ ยานพาหนะ จํานวนสถานีขนถาย 
                11.  อ่ืนๆ 
 
 การขนสงตอเนื่องหลายรปูแบบ  
   จากการที่ธุรกิจโลจิสติกสดานการขนสงเปนกิจกรรมที่เชื่อมโยงกิจกรรมอื่นๆ เขาดวยกัน 
โดยการเคลื่อนยายวัตถุดิบหรือสินคาจากจุดหนึ่งไปยังอีกจุดหนึ่งโดยอาศัยการขนสงในรูปแบบตางๆ 
กัน (Multimodal Transportation) เนื่องจากการขนสงทางทะเลเพียงตัวเชื่อมเทานั้น แนวคิดเกี่ยวกับ
การขนสงตอเนื่องหรือการขนสงรวม (Combined Transportion) จึงไดเกิดขึ้น เนื่องจากปญหาหลัก
ที่สําคัญคือ ตนทุนทางธุรกิจที่สูงขึ้นและเปนตนทุนที่เกิดซํ้า กลาวคือ เมื่อเรือขนสงเขาเทียบทานั้น
จะตองใชยานพาหนะชนิดอื่น เชน รถบรรทุก รถไฟ อากาศยาน หรือเรือขนสงทางน้ํา เพื่อการ
ขนสงตอไปยังลูกคาที่อยูในพื้นที่ตางๆ โดยจะตองมีความเชื่อมตอเขาดวยกัน ในลักษณะดังกลาว
ไดพัฒนามาเปนใชผูรับชวงตอในการเคลื่อนยายสินคานั้น ทําใหเปนการลดคาใชจายและระยะเวลา
ในการขนสง และเปนการสะดวกอีกทั้งมีประสิทธิภาพมากที่สุด แนวคิดดังกลาวพัฒนามาจาก
แนวคิดการขนสงที่เรียกวา Landbridge การขนสงลักษณะนี้เปนการขนสงทางเรือเปนหลักจาก
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ตนทางสูดินแดนที่เปนจุดหมายปลายทางซึ่งเปนสถานที่ที่อยูภายในแผนดิน สําหรับแนวคิดการ
ขนสงตอเนื่องที่ไดรับการยอมรับและนํามาใชมากที่สุดในการขนสงสินคาระหวางประเทศก็คือ 
การขนสงทางทะเลกับทางอากาศ (Sea-Air Transportation) 
 การพัฒนาระบบโลจิสติกสของผูประกอบการในปจจุบันขยายขอบเขตไปถึงความรวมมือ
ในระดับอุตสาหกรรมและระดับโซอุปทานของธุรกิจ เพื่อใหเกิดการพัฒนาอยางตอเนื่อง และทําให
เกิดผลประโยชนรวมกัน อันจะทําใหเกิดพันธมิตรทางธุรกิจที่เขมแข็ง อาทิ การรวมกันพยากรณ
ความตองการของสินคาและวัตถุดิบ การวางแผนการกระจายสินคา การเชื่อมตอระบบฐานขอมูล
ระหวางองคกรและการสงผานขอมูลยอดขาย ณ จุดขายใหกับสมาชิกในโซอุปทาน เปนตน  
 

 2.3.4  ปจจัยท่ีมีผลกระทบตอการพัฒนาโลจิสติกส 
                วิวัฒนาการทางดานโลจิสติกสในระยะเริ่มแรกเกิดจากแรงผลักดันที่สําคัญเกิด

จากความตองการวัตถุดิบหรือสินคาที่แตละประเทศมีความแตกตางกัน ทําใหตองมีการพัฒนาทางดาน
การขนสงใหมีความเจริญกาวหนายิ่งขึ้น ดังจะเห็นไดจากนับตั้งแตสมัยกรุงสุโขทัยเปนตนมา 
การคาขายระหวางประเทศในระยะแรกของไทยเปนการติดตอคาขายกับประเทศจีนเปนสวนใหญ 
และไดขยายขอบเขตการคาไปยังประเทศเพื่อนบาน เชน ประเทศญวน มลายู ชวา สุมาตรา อินเดีย
และ ศรีลังกา ในยุคสมัยตอมา สําหรับประเทศในยุโรปเริ่มเขามาคาขายในรัชสมัยสมเด็จพระรามาธิบดี
ที่  2 (พ.ศ. 2034 ถึง พ.ศ. 2072) ไดแก ประเทศโปรตุเกส สเปน เดนมารค ฮอลแลนด อังกฤษ และ
ฝร่ังเศส สําหรับการคาขายทางทะเลในสมัยกรุงศรีอยุธยาไดเจริญรุงเรืองที่สุดในรัชสมัยของสมเด็จ
พระนารายณมหาราช (ไชยยศ. 2537) ในสมัยนั้นยานพาหนะทางเรือที่ใชเปนเรือสําเภา โดยเริ่ม
คาขายกับประเทศญี่ปุนเปนครั้งแรกเมื่อปพ.ศ. 2155 สําหรับประเทศไทยไดมีหลักฐานปรากฏวาที่
เมืองทาจีน ประมาณปพ.ศ. 2231 ในรัชสมัยสมเด็จพระนารายณมหาราช จากจดหมายเหตุของ
มองซิเออรเซเบเรต ซ่ึงเดินทางมากับคณะฑูตของพระเจาหลุยสที่ 14 ของประเทศฝรั่งเศส ไดบันทึก
เมื่อลองเรือผานทาจีนไปชายแดนตะวันตก เดินทางบกไปตะนาวศรี กลาวถึงเมืองทาจีนวา เปนเมือง
ใหญไกลจากบางกอก หนทางประมาณ 8 ไมล และเปนเมืองที่ขึ้นกับราชบุรี ตั้งอยูริมลําน้ํา แมน้ํา  
ทาจีนเปนแมน้ําลึก เรือขนาดระวาง 100 ตันขึ้นลองไดสะดวก ขณะที่คณะผูแทนไปถึงปรากฏวามี
เรือสําเภาจีน ขนาด 100 ตัน และเรือแขกมลายูจอดอยู.....หลังจากนั้น ในสมัยรัชกาลที่ 3 แหงกรุง
รัตนโกสินทร ปรากฏหลักฐานวาไดมีการแตงสําเภาหลวงไปคาขายยังตางประเทศลดนอยลง 
เนื่องจากมีเรือประเทศตะวันตกเขามาคาขายมากขึ้น นอกจากนั้น ไทยยังขาดการพัฒนาทางดาน
กําลังคนและเทคโนโลยีดานการเดินเรือ  
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 แนวคิดเกี่ยวกับการจัดการโลจิสติกสที่มีประสิทธิภาพจะเปนการใหความสําคัญกับ
ตนทุนหรือคาใชจายในกระบวนการขนสงสินคาตลอดเสนทางการไหลของวัตถุดบิตนน้าํ (Upstream) 
จนถึงลูกคาที่ปลายทาง (Downstream) การดําเนินธุรกิจแตดั้งเดิมมักจะแยกตนทุนหรือคาใชจาย
ออกเปนสวนๆ หากตนทุนหรือคาใชจายในสวนหนึ่งสวนใดสูงก็พยายามที่จะลดตนทุนในจุดนั้นๆ 
แตกตางจากแนวคิดโลจิสติกสในปจจุบัน ซ่ึงจะพิจารณาสภาพโดยรวมของกระบวนการทางธุรกิจ
วาเปนสิ่งที่มีความเชื่อมโยงหรือสัมพันธซ่ึงกันและกัน กลาวคือ ในอดีตหากตนทุนการจัดหาให
ไดมาซึ่งวัตถุดิบหรือสินคาสูงก็พยายามที่จะคนหาแนวคิดหรือวิธีการทําใหมีคาใชจายต่ําที่สุด ไมวา
จะเปนรูปแบบการติดตอในการสั่งซ้ือ การเลือกผูจัดหาที่ใหราคาต่ําที่สุด จัดหาแหลงวัตถุดิบที่มี
ราคาถูกหรือทดแทน การตั้งตัวแทนผูจัดหา เปนตน ในการขนสงก็พยายามหาเสนทางที่ส้ันและ
ประหยัดที่สุด และทําการขนสงในขนาดหรือปริมาณที่มากเพื่อทําใหคาใชจายตอเที่ยวลดลง การใช
วิธีการขนสงที่หลากหลายรูปแบบ การเลือกประเภทและชนิดของยานพาหนะที่ใช การใชบริการ
ของตัวแทนผูจัดหาหรือตัวแทนขนสง อยางไรก็ตาม หากพิจารณาโดยละเอียดแลวจะพบวาเมื่อ
ธุรกิจลดคาใชจายในดานหนึ่งดานใดแลว ก็จะทําใหเปนการเพิ่มคาใชจายใหกับสวนอ่ืนๆ ตามมา 
ทําใหไมเปนการประหยัดตนทุนรวม จึงไดเกิดแนวคิดที่จะมองรูปแบบการดําเนินธุรกิจในภาพรวม
ตั้งแตตนจนถึงจุดสุดทายในลักษณะที่ทําใหคาใชจายรวมต่ําสุดที่เรียกวาการจัดการโลจิสติกสและ
โซอุปทานขึ้น (Logistics and Supply Chain Management) 

 ธุรกิจการขนสงเปนกิจกรรมที่มีขอบเขตกวางขวางครอบคลุมถึงรูปแบบของการขนสง
ทุกรูปแบบทั้งการขนสงทางเรือ ทางถนน ทางอากาศ ทางรถไฟ รวมทั้งทางเทาซึ่งเปนการขนสง
สินคาในระดับทองถ่ิน เชน การขนสงขามพรมแดนในบริเวณที่ยานพาหนะอื่นๆ เขาไปไมถึง การขนสง
ทางน้ําอาจกลาวไดวาเปนรูปแบบของการขนสงระหวางประเทศที่มีบทบาทมากที่สุดนับตั้งแตใน  
อดีตจนถึงปจจุบัน เนื่องจากยังไมมีขอจํากัดทั้งทางดานสภาพภูมิศาสตรและน้ําหนักบรรทุกของ
สินคาและผูโดยสาร   สําหรับการขนสงทางน้ํานับเปนรูปแบบการเคลื่อนยายหรือขนสงของมนุษย
ที่มีความจําเปนและมีความสําคัญนับตั้งแตในยุคโบราณ กอใหเกิดการติดตอคาขายทางน้ําภายใน 
ชุมชนเดียวกันหรือทองถ่ินระหวางชุมชนภายในประเทศและระหวางประเทศ ตลอดจนระหวาง
ภูมิภาคและสวนตางๆ ของโลก โดยอาจจําแนกเปน  การขนสงทางลําน้ํา (Inland Waterway 
Transportation) ครอบคลุมการขนสงตามแมน้ํา ลําคลอง ทะเลสาบ สวนใหญจะเปนการขนสง
ภายในประเทศ รวมทั้งการขนสงชายฝงทะเล (Coast Transportation) จัดเปนการขนสง
ภายในประเทศเชนกัน  สําหรับการขนสงทางทะเล (Sea or Maritime Transportation) เปนการ
ขนสงระหวางประเทศครอบคลุมทั้งทางทะเลและมหาสมุทรทั้งที่เปนเขตนานน้ําของประเทศใด
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ประเทศหนึ่งและการขนสงในทะเลหลวง (High Sea) ซ่ึงเรือของประเทศตางๆ มีสิทธิในการ
เดินเรือผานนานน้ําของประเทศอื่นรวมทั้งชองแคบสากล (International Straits) 

 ในการเลือกวิธีการขนสงของธุรกิจจะมีปจจัยที่ตองพิจารณาในกระบวนการคัดเลือก
วิธีการขนสง ปจจัยตางๆ เหลานี้จัดเปนปจจัยภายนอกสําหรับปฏิบัติการขนสงสินคาใหกับลูกคา
โดยตรง คุณลักษณะของลูกคา คุณสมบัติทางกายภาพของผลิตภัณฑและองคประกอบที่เกี่ยวของ
ทางดาน โลจิสติกส วิธีการขนสงบางรูปแบบอาจจะเหมาะสมกับขอกําหนดของการดําเนินงานใน
บางดานมากกวารูปแบบอื่น และจะตองพิจารณาปจจัยเกี่ยวกับสินคาที่ขนสงดวย เพื่อใหแนใจวา
วิธีการขนสงที่ธุรกิจเลือกเปนวิธีการที่เหมาะสมมากที่สุด ที่สําคัญก็คือทางเลือกระหวางตนทุนกับ
การบริการ ปจจัยตางๆ ไดแก ความพรอมดานสาธารณูปโภคพื้นฐานของแตละประเทศ กําแพงภาษี
หรือการคา  การควบคุมและสิทธิในการสงออก ขอกําหนดเกี่ยวกับกฎหมาย เสถียรภาพของอัตรา
การแลกเปลี่ยนและอัตราเงินเฟอ ระบบการติดตอส่ือสาร วัฒนธรรมของชุมชนในแตละประเทศ 
รวมทั้งสภาพดินฟาอากาศที่มีผลกระทบอยางรุนแรงตอผลิตภัณฑบางชนิด ดังนั้น ธุรกิจจะตอง
เลือกวิธีการขนสงอยางระมัดระวัง  

 กมลชนก (2540) กลาววา จากสถิติขององคการสหประชาชาติ พบวากวารอยละ 80 ของ
การขนสงสินคาระหวางประเทศ (คิดตามปริมาณ) เปนการขนสงโดยทางเรือ  การขนสงทางอากาศ
นับเปนรูปแบบการขนสงระหวางประเทศที่มีบทบาทและความสําคัญเปนที่สองรองจากการขนสง
ทางน้ํา ทั้งนี้เปนเพราะการขนสงทางอากาศมีขอจํากัดดานน้ําหนักและปริมาณของสินคาและ
ผูโดยสารเปนตัวกํากับ นอกจากนี้ สินคาที่มีราคาต่ํา เชน สินคาเกษตรจําพวกมันสําปะหลัง ขาว 
ขาวโพด และน้ําตาล ยังไมสามารถใชการขนสงทางอากาศได เนื่องจากคาใชจายในการขนสงที่มี
ราคาสูงเมื่อเทียบกับราคาของสินคา 

 การขนสงทางน้ําและทางทะเลไมวาจะเปนการขนสงภายในประเทศหรือระหวางประเทศ
มีขอไดเปรียบกวาการขนสงในรูปแบบอื่นๆ เนื่องจากประการแรก สามารถบรรทุกสินคาไดมาก 
ประการที่สอง รองรับการขนสงสินคาที่หลากหลายรูปแบบ  ประการที่สาม มีคาขนสงต่ําที่สุดเมื่อ
เทียบกับการขนสงในรูปแบบอื่น ประการที่ส่ี มีความปลอดภัยสูง และประการสุดทาย มีผลกระทบ
ตอส่ิงแวดลอมนอยกวาการขนสงชนิดอื่นๆ ในอีกดานหนึ่ง การขนสงในรูปแบบนี้ก็ยังมีขอเสีย
เปรียบในบางประการ คือ ประการแรก มีความลาชาในการขนสงเมื่อเปรียบเทียบกับการขนสง
รูปแบบทั่วไป ประการที่สอง มีขอจํากัดในดานการใหบริการลูกคาซ่ึงตองอาศัยรูปแบบการขนสง
ประเภทอื่นประกอบกัน ประการที่สาม มีตนทุนซ้ําซอนและกอใหเกิดคาใชจายจากการมีขั้นตอน
การขนยายหลายข้ันตอน และการกําหนดเกณฑมาตรฐานของแตละประเทศเกี่ยวกับคาขนสงมี
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ความแตกตางกัน ประการที่ส่ี ขอจํากัดในเรื่องของสภาพภูมิอากาศ และประการสุดทาย มีอัตรา
ความถี่ในการขนสงต่ํากวาการขนสงรูปแบบอื่น 
 ธุรกิจโลจิสติกสทางเรือระหวางประเทศเปนกิจกรรมที่ตองใชเงินลงทุนสูงตามประเภท
และขนาดของยานพาหนะทั้งนี้ขึ้นอยูกับความตองการที่จะรองรับชนิดและปริมาณสินคาที่ขนสง 
และเงินลงทุนในดานอื่นๆที่เกี่ยวกับองคประกอบทางดานการจัดการโลจิสติกส เชน ทาเทียบเรือ 
อุปกรณสําหรับใชในการเคลื่อนยายหรือขนถาย เทคโนโลยีสําหรับการเดินเรือ ทําใหธุรกิจประเภท
นี้มีระยะเวลาคืนทุนนาน ถึงแมวาเปนธุรกิจที่ใชเงินลงทุนมากและมีความเสี่ยงตลอดเวลาแตเมื่อ
พิจารณาถึงขอไดเปรียบเสียเปรียบทางธุรกิจแลวพบวาเปนการลงทุนที่ใหผลตอบแทนคุมคาทําให
ธุรกิจประเภทนี้มีการพัฒนาอยางรวดเร็วอยางตอเนื่อง อยางไรก็ตามเมื่อพิจารณาถึงปจจัยที่มผีลกระทบ
ตอการพัฒนาโลจิสติกสทางเรือระหวางประเทศแลวสามารถจําแนกไดดังนี้ (กมลชนก, 2540) 
 1.  อิทธิพลของสภาพภูมิประเทศและภูมิอากาศตามธรรมชาติ มีผลทําใหธุรกิจโลจิสติกส
การเดินเรือระหวางประเทศตองเผชิญกับการเปลี่ยนแปลงฤดูกาลของสภาพดินฟาอากาศที่มีลกระทบ
ตอการเดินเรือ ไดแก อิทธิพลของฤดูมรสุม ความแรงและอุณหภูมิของกระแสน้ํา  การเปลี่ยนแปลง
ทางภูมิศาสตรที่มีอิทธิพลตอเสนทางเดินเรือ สภาพภูมิอากาศที่หนาวเย็นทําใหการขนสงทางเรือไม
เปนไปตามระยะเวลาที่กําหนด สภาพของเสนทางเดินเรือในแตละประเทศ 
 2. สภาพแวดลอมทางดานการเมือง  เศรษฐกิจ  สังคม  และวัฒนธรรม เปนปจจัยสําคัญ    
ที่ทําใหสงผลกระทบตอธุรกิจโลจิสติกสการเดินเรือระหวางประเทศดวยเชนกัน เชน เสถียรภาพ และ
ความมั่นคงทางการเมืองของประเทศที่อยูในเสนทางการคมนาคมขนสง นโยบายของประเทศตางๆ 
ที่มีตอธุรกิจโลจิสติกสการเดินเรือ ความผันผวนทางเศรษฐกิจที่มีผลกระทบตอสถานะทางการเงิน
ของธุรกิจ ปญหาความรุนแรงทางการเมืองและสังคมในลักษณะของการประทวงและการนัดหยุด
งานของพนักงานประจําทาเทียบเรือ กฎเกณฑและระเบียบปฏิบัติของประเทศทาเทียบเรือท่ีเขมงวด
ตอการขนสงทางเรือ นโยบายเกี่ยวกับภาษีและคาธรรมเนียมพิเศษ หรือนโยบายทางการเมืองทําให
เปนขอหามหรือขอกีดกันทางดานการขนสงสําหรับเรือของบางประเทศที่มีนโยบายการเมืองไมเปน
ประชาธิปไตย รวมทั้งนโยบายการเลือกปฏิบัติตอเรือตางชาติของแตละประเทศ 
 3. ความผันแปรของสภาพตลาดผูบริโภคในแตละชวงเวลามีผลตอธุรกิจโลจิสติกสการ
เดินเรือระหวางประเทศ เชน ความตองการในการบริโภคสินคาของประชาชนในแตละประเทศ ความ
ตองการผลผลิตในแตละชวงฤดูกาลของลูกคาโดยเฉพาะสินคาทางดานการเกษตรและอาหาร วัฒนธรรม
ในการบริโภคของประชาชนทําใหมีผลตอการบรรจุหีบหอเพื่อการขนสงหรือโลจิสติกส 
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 4. การเปลี่ยนแปลงอัตราการแลกเปลี่ยนเงินตรา มีผลกระทบตอธุรกิจโลจิสติกสการ
เดินเรือระหวางประเทศ เนื่องจากมีความเกี่ยวของกับการใชเงินหลายสกุลทําใหมีผลตอการชําระ
เงินตราระหวางประเทศ การเพิ่มตนทุนทางดานโลจิสติกส นอกจากนั้นความไมแนนอนในอัตรา
การแลกเปลี่ยนเงินตราระหวางประเทศสงผลกระทบตอการลงทุนในธุรกิจการขนสงทางทะเล 
รวมทั้งธุรกิจการขนสงทางเรือปจจุบันเปนลักษณะสากลและเกี่ยวของกับเงินตราหลายสกุล เชน 
รายไดอาจเปนสกุลดอลลารสหรัฐ คาระวางอาจเปนเงินสกุลเยน คาจางลูกเรือจายเปนเงินบาท คา
น้ํามันที่ใชจายเปนเงินดอลลารสิงคโปร คากัปตันเรือจายเปนเงินสกุลหยวน เปนตน ซ่ึงเปนผลตอ
การคํานวณคาของเงินและมีผลกระทบตอธุรกิจการขนสงทางทะเล (ปจจุบันสายการเดินเรือใน
เสนทางยุโรป  ไดกําหนดคาปรับอัตราเงินตราที่เรียกวา Currency Adjustment Factor หรือ CAF 
เพื่อใชปรับราคาคาระวางเมื่อเกิดความไมแนนอนในเรื่องของอัตราการแลกเปลี่ยนเงินตราระหวาง
ประเทศสําหรับธุรกิจการเดินเรือ 
 5. การพัฒนาแหลงพลังงานเชื้อเพลิงสําหรับโลจิสติกสการเดินเรือ เชน การเปลี่ยนแปลง
พลังงานเชื้อเพลิงจากการใชถานหิน มาเปนการใชน้ํามัน รวมทั้งแนวโนมการใชพลังงานนิวเคลียร
ในอนาคตซึ่งจะเปนปจจัยสําคัญทําใหมีผลกระทบตอโลจิสติกสการเดินเรือระหวางประเทศทั้งใน
ดานรูปแบบการขนสงและเสนทางการขนสง 
 6. การเปลี่ยนแปลงแหลงวัตถุดิบและตลาดของโลก ปจจุบันทั่วโลกใชนโยบายการคา
เสรีทําใหเสนทางการเคลื่อนยายวัตถุดิบ และสินคาเปลี่ยนแปลงไปจากเดิม เชน การขนสงลําเลียง
วัตถุดิบหรือ สินคาจากประเทศหนึ่งไปยังอีกประเทศหนึ่ง ในยุคสมัยท่ีผานมายุโรปอาจเปนศูนยกลาง
ทางการคาและตอมาศูนยกลางดังกลาวไดเคล่ือนยายไปสูประเทศในแถบเอเชียแปซิฟค 
 7. อิทธิพลของการพัฒนาความกาวหนาทางดานการขนสงคมนาคมดานอื่นๆ เชน ทาง
อากาศ ทางราง ทางถนน ที่มีประสิทธิภาพ มีความรวดเร็วและสะดวก ในราคาที่ไมแพง รวมทั้งเครือขาย
การขนสงที่เชื่อมโยงติดตอกันทั้งทวีป ยังผลใหการขนสงทางเรือมีบทบาทลดนอยลงจากเดิม 
 8. การเพิ่มลดอัตราประชากรโลก ทําใหรูปแบบโลจิสติกสการขนสงทางทะเลเปลี่ยนแปลง
ไปจากเดิม เชน การขนสงลําเลียงอาหารและเวชภัณฑ การขนสงสินคาประเภทอาหารและเครื่อง
อุปโภคบริโภค ความตองการนําเขาสินคาอาหาร เครื่องนุงหม และยารักษาโรคสําหรับประเทศ
ยากจนหรือเกิดภัยพิบัติจากธรรมชาติ 
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 ในธุรกิจการเดินเรือ ในสมัยกอนนั้นเจาของเรือมักจะไมใชคนเดียวแตเปนลักษณะที่เรียกวา 
การรวมลงทุน (Consortium) เนื่องจากเรือมีราคาแพง และจะมีผูเร่ิมกอการประมาณสามถึงหาคน
นําเงินจากผูรวมลงทุนทั้งหมดเปนกองกลางสําหรับนําไปซื้อหรือเชาเรือ และจะวาจางกัปตันซึ่งมัก
เปนคนตางชาติเปนผูรับผิดชอบในการเดินเรือ ซ่ึงกัปตันจะเปนบุคคลที่มีอํานาจสูงสุดในการจัดการ
เกี่ยวกับการเดินเรือทั้งหมดตั้งแตจุดเริ่มออกเรือจนกระทั่งถึงจุดหมายปลายทาง นอกจากนั้นยังทํา
หนาที่เปนผูแทนเจาของเรือ เปนผูกําหนดคาระวาง (Freight) ทั้งหมด ในการเดินทางขนสงทั้ง
ภายในและตางประเทศ สําหรับคุณลักษณะของกัปตันเดินเรือที่จําเปนก็คือ ความรูเกี่ยวกับเรือ 
ความรูทางเทคนิคของเครื่องยนตและอุปกรณการสื่อสาร ความรูเสนทางเดินเรือ ความรูเกี่ยวกับ
ชนิดและประเภทของสินคาที่มีผลตอการบรรทุกหรือขนสงทางเรือ ความรูเรื่องกฎหมายหรือ
ระเบียบปฏิบัติของแตละประเทศที่เปนทาเทียบเรือ  ตอมา วิวัฒนาการทางดานเทคโนโลยีทั้งใน
ดานเครื่องจักร เครื่องมืออุปกรณการขนถายสินคา และรูปแบบการบริหารจัดการทาเทียบเรือ 
ประกอบกับความตองการสินคาเพิ่มมากขึ้น ทําใหมีการแขงขันตอเรือจํานวนมากและรูปแบบการ
จัดการเดินเรือไดเปลี่ยนแปลงไป รวมถึงสิ่งที่ใชในการบรรทุกสินคาซึ่งเปลี่ยนเปนรูปแบบตูคอน
เทนเนอรในปจจุบัน ที่เรียกวา ยุคของการขนสงดวยตูคอนเทนเนอร (The Age of Containner) ที่
กอใหเกิดการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการขนสงแตเดิมในลักษณะจากทาเรือถึงทาเรือ   (Port to Port) 
มาเปนรูปแบบจากประตูถึงประตู (Door to Door) หรือจากแหลงกําเนิดสินคามาถึงลูกคาโดยตรง 

 สินคาสําหรับการขนสงทางเรือสวนใหญมักจะเปนสินคาที่มีน้ําหนักมากหรือมีขนาด
ใหญซ่ึงหากขนสงทางอื่นแลวจะทําใหมีตนทุนสูงเกินกวาผูประกอบการจะรับได และสินคามักจะ
ไมมีขีดจํากัดในดานระยะเวลาหรืออายุของสินคา เดิมมักจําแนกอยางงายๆ เปนสินคาของเหลว 
(Liquid) และสินคาแข็ง (Solid) หรือ สินคาประเภทวัตถุดิบและสินคาสําเร็จรูป นอกจากนั้น 
ประเภทของสินคายังเปนปจจัยกําหนดรูปแบบของเรือที่ใชเปนยานพาหนะในการขนสง ดังนั้น 
สินคา (Materials หรือ Finish Goods/Product) ตัวเรือ (Hull)  และเสนทางเดินเรือหรือเสนทาง
การคา (Route หรือ Trade Route) จึงเปนองคประกอบที่สําคัญมากกวาสิ่งอื่นในธุรกิจการเดินเรือ 
สินคาในยุคแรกของการขนสงทางเรือจึงมักจะเปนทรัพยากรธรรมชาติที่มีอยูในประเทศตางๆ 
รวมทั้งการขนสงสิ่งมีชีวิตที่เรียกวามนุษยที่เปนพวกอพยพจากประเทศหนึ่งไปยังอีกประเทศหนึ่ง
ทั้งอพยพออกจากประเทศและเดินทางกลับประเทศ โดยทั่วไปมักจะอพยพเนื่องจากเหตุผลทางดาน
เศรษฐกิจ การเมือง หรือภัยจากสงคราม และการขนสงทางเรือไดเขามามีบทบาทในจุดนี้นับตั้งแต
อดีตจนถึงปจจุบัน นอกจากนั้น ยังมีการใชเรือสําหรับเปนที่พักอาศัยของชาวเรือหรือผูอพยพ
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ชาวเรือเปนการชั่วคราวหากไมไดรับอนุญาตใหขึ้นบกเพื่อล้ีภัยหรือตั้งรกรากถิ่นฐานในประเทศที่
เปนทาเทียบเรือได 
 ถึงแมวาโลจิสติกสเปนสิ่งที่เกิดขึ้นและมีมานานแลวแตเพิ่งจะมีความสําคัญในยุค
ปจจุบันทั้งนี้อาจมีสาเหตุที่สําคัญ 4 ประการ ไดแก  

 ประการแรก  เกิดจากอิทธิพลของความสําเร็จทางดานการสงกําลังบํารุงหรือพลาธิการ 
(Logistics) ในกิจการดานการทหารระหวางสงคราม โดยโลจิสติกสไดเปนตัวแปรสําคัญทําให
ประเทศมหาอํานาจประสบชัยชนะในการรบ จากขีดความสามารถในดานการสงกําลังบํารุงที่มี
ประสิทธิภาพ ทหารที่อยูในแนวหนาไดรับเสบียงอาหาร เวชภัณฑ และอาวุธยุทธโธปกรณที่
ทันเวลา ทําใหไดเปรียบในการรบ หลังจากนั้น รูปแบบการบริหารจัดการทางดานโลจิสติกสจึงได
ถูกนํามาประยุกตใชและเขามามีบทบาทสําคัญในทางธุรกิจ (Gattorna. 1990) 

 ประการที่สอง เกิดจากความตองการที่จะตอบสนองความพึงพอใจของลูกคา   (Customer 
Satisfaction) ที่มีความหลากหลายและมีปริมาณเพิ่มมากขึ้นอยางรวดเร็ว อันเปนผลมาจากการ
ปฏิวัติอุตสาหกรรม ทําใหมีการพัฒนากระบวนการผลิตสินคาที่มีประสิทธิภาพสามารถผลิตสินคา
จํานวนครั้งละมากๆ ทําใหตองอาศัยการเคลื่อนยายวัตถุดิบและสินคาที่รวดเร็ว ทันเวลาและถูกตอง   
(Sharman. 1991)  

 ประการที่สาม เนื่องจากการเกิดวิกฤติการณทางเศรษฐกิจ (Economic Crisis) ตัวแปร
สําคัญไดแก ความผันผวนทางดานราคาน้ํามันในตลาดโลกสงผลกระทบตอตนทุนการผลิต ราคา
สินคาโดยทั่วไปจะถูกกําหนดขึ้นจากตนทุนการผลิตบวกคาใชจายในการขนสง และบวกกําไรที่
ผูผลิตตองการจะไดรับ คาขนสงดังกลาวก็คือการจัดการดานโลจิสติกสนั่นเอง ทําใหทุกประเทศตาง
หันมาใหความสําคัญในดานการลดตนทุนเพื่อใหสามารถแขงขันในตลาดโลกได (วิทยา. 2008)   

 ประการสุดทาย การที่สังคมโลกกาวเขาสูยุคของการพัฒนาทางดานเทคโนโลยีสารสนเทศ 
(Information Era) ความกาวหนาในการสื่อสารคมนาคมและคอมพิวเตอร ทําใหมีผลตอการ
เปลี่ยนแปลงรูปแบบของการดําเนินธุรกิจยุคใหม มีการประดิษฐคิดคนเครื่องมืออุปกรณตางๆที่
นํามาใชในการจัดการโลจิสติกสและโซอุปทาน (ธนิต. 2549)  เชน การพัฒนาซอฟตแวรในการ
จัดการฐานขอมูล การวางแผนทรัพยากรองคการ (Enteprise Resource Planning : ERP) การใช
เทคโนโลยีในการตรวจสอบติดตามโดยใชความถี่ของคลื่นวิทยุ (Radio Frequency Identification : 
RFID) ระบบขอมูลสารสนเทศคลังสินคา (Warehouse Management System : WMS) ซ่ึงเครื่องมือ
ดังกลาวทําใหการพัฒนาดานโลจิสติกสและโซอุปทานเปนไปอยางมีประสิทธิภาพ (Chopra. 2001) 
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สวนที่สอง งานวิจัยท่ีเก่ียวของ 
 นิธิ  เอียวศรีวงศ (2543) ไดกลาววา ประเทศไทยกับจีนไดเคยมีความสัมพันธทาง

เศรษฐกิจผานการคาขายโดยอาศัยเรือสําเภาจํานวนมาก ตั้งแตสมัยกรุงศรีอยุธยาเรื่อยมาจนถึงตน
รัตนโกสินทร ในลักษณะการปลอยใหเอกชน เชน ขุนนางและชาวจีน ทําการคาสําเภาควบคูไปกับ
ของหลวง โดยปริมาณการคาที่เพิ่มขึ้นในตนรัตนโกสินทร  เปนผลมาจากความเปลี่ยนแปลงของ
การเมืองระหวางประเทศในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต และการเปลี่ยนนโยบายของราชวงคชิง 
ในเมืองจีน แตเมื่อชาติตะวันตกเขามามีอิทธิพลในเอเชียตะวันออกเฉียงใตพรอมกับการนําเรือสลุบ
กําปนที่มีประสิทธิภาพในการบรรทุกสูงกวาเขามา จึงสงผลตอคาโสหุยในการขนสงที่ถูกลงกวา
การใชสําเภาจีน เพราะสินคาสงออกไปตลาดโลกสวนใหญกินระวางบรรทุกสูงทั้งหมด เชน ขาว
และน้ําตาล  รวมถึงการผลักดันใหมีการเพิ่มชนิดและการผลิตสินคาสงออกมากขึ้น ทั้งการปลูกออย
และการผลิตน้ําตาล  จึงมีความจําเปนในการตองการแรงงานอพยพจากจีน ในชวงดังกลาว ขาวได
กลายเปนสินคาออกอันดับหนึ่งของไทย โดยพอคาขาวและเจาของโรงสีสวนใหญเปนชาวจีน ทั้งนี้ 
นิธิ เอียวศรีวงศ ไดกลาวถึงลักษณะเดนของชาวจีนที่อพยพเขามาในสังคมไทยวา ชาวจีนมีคติธรรม
ในชีวิตที่แตกตางจากชาวไทย ใหความสําคัญกับการทํางานหนัก อดออมและอดทนตอการทํางาน 
และการแสวงหาทรัพยสมบัติดวยการทํางานหนักถือวาเปนสิ่งมีเกียรติไมนาอับอายแตอยางไร เพื่อ
เปนการยกระดับตนเองและวงศตระกูลใหพนจากฐานะคนธรรมดาไปสูชนชั้นนํา 
  ดังนั้นจากงานศึกษาของนิธิ  เอียวศรีวงศ ในขางตนสะทอนใหเห็นบทบาทดาน
เศรษฐกิจของชาวจีนในสังคมไทยชวงตนรัตนโกสินทร ดานการขยายตัวของสินคาสงออก ระบบ
การขนสงทางเรือเปนจํานวนมาก และลักษณะของชาวจีนในสังคม  
 เอก วีสกุล (2492) ไดกลาวไวตอนหนึ่งวา ตั้งแตไทยลงนามคาขายกับตางประเทศใน 
พ.ศ. 2393 เปนชวงที่เรือสําเภากําลังเสื่อมความนิยมเพราะมีเรือกําปนไฟใชจักรเขามา  โดยเรือ
กําปนไฟเดินสมุทรลําแรกที่ทําชื่อเสียงในการเดินบรรทุกสินคาระหวางกรุงเทพฯ และสิงคโปร
นอกจากบรรทุกสินคาแลว ยังมีหองสําหรับผูโดยสาร และบรรทุกถุงเมลไปรษณีย นอกจากนี้ ยัง
เปนพาหนะนําพระราชหัตถเลขาของพระบาทสมเด็จพระจอมเกลาเจาอยูหัวไปยงักงสลุไทยทีสิ่งคโปร
เปนประจํา  โดยเรือลํานี้เปนที่นิยมใชบริการกันมาก  จนเปนขาวแพรหลายไปทั่ววาการทําธุรกิจ
เดินเรือนี้มีกําไรดีและประเทศไทยเปนทําเลในการแสวงหาโภคทรัพยไดไมยาก ดังนั้น บรรดา
พอคาสิงคโปรทั้งไทยและตางประเทศจึงเริ่มสงเรือกําปนไฟมาเดินในนานน้ําสยามมากขึ้น 
  พรรณี  บัวเล็ก  (2545)  ไดศึกษาเรื่อง “ลักษณะของนายทุนไทย ในชวงระหวางพ.ศ.
2457-2482  บทเรียนจากความรุงโรจนสูโศกนาฏกรรม”   พบวา บทบาทของบริษัทเดินเรือระหวาง
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ประเทศที่มีบทบาทในนานน้ําเอเชียตะวันออกนับตั้งแตชวงสงครามโลกครั้งที่ 1  สวนใหญเปนของ
บริษัทชาติตะวันตก เชน เรือกลไฟของอังกฤษและนอรเวยที่เขามามีบทบาทแทนเยอรมัน  ในเสนทาง
เดินเรือระหวางกรุงเทพฯ ฮองกงและซัวเถา โดยในชวงเดียวกัน บริษัทไชนาริมรุศการดของนอรเวย
สงเรือเขามาเดินประจําในประเทศสยาม  โดยบริษัทนี้ตันหวั่งหลีเปนตัวแทนจัดการ บริษัทสํานักงาน
และทาเรืออยูตําบลยานนาวา  ซ่ึงแตเดิมเปนของบริษัทเรือเมลจีนสยาม นอกจากนี้ มีการเดินเรือ
ของบริษัทอีสเอเชียติ๊ก ผูถือหุนใหญเปนชาวเดนมารก ที่เขามาดําเนินกิจการเดินเรือขนสงและ
โดยสารในไทย  ตอมาในป พ.ศ. 2454 (1911)  บริษัทอีสเอเชียติ๊กริเริ่มสรางเรือกําปนขนาดใหญ
โดยใชเครื่องยนตดีเซลแทนเครื่องสตรีมไอน้ํา และใหนามวา “เซลันเดีย”  การทดลองใชเครื่องยนต
ดีเซลสําหรับเดินเรือสมุทรขนาดใหญนี้เปนของใหม  แตเมื่อใชไปแลวปรากฏวาไดผลดีเกินคาด  
บริษัทเรือกลไฟอ่ืนๆ ไดเปล่ียนแบบไปสรางกันตอๆ มาแพรหลายทั่วไป  นับวาบริษัทอีสเอเชียติ๊ก 
เปนบริษัทแรกในการริเร่ิมเดินเรือประเภทนี้ และกรุงเทพฯ ก็ไดช่ือวาเปนทาเรือแรกที่มีกําปนยนต
มาเดินเปนประจํา   
  พจนา  เหลืองอรุณ  ไดทําการศึกษาเรื่อง การเดินเรือพาณิชยกับเศรษฐกิจไทย พ.ศ. 
2398-2468   พบวามีขอมูลที่สอดคลองกันคือ   ภายหลังการเปดเสรีการคาของไทยในชวงสนธิสัญญา   
บาวร่ิง ธุรกิจเดินเรือพาณิชยของชาวตะวันตกทั้งอังกฤษ เยอรมนี นอรเวย ไดเขามามีอิทธิพลใน
สังคมไทยเปนอยางมาก  เนื่องจากมีการขยายตัวของธุรกิจการสงสินคาออกและนําสินคาเขาประเทศ
เพิ่มสูงขึ้น  ทําใหไทยตองสูญเสียผลประโยชนที่ควรจะได อีกทั้งการขนสงขาวซึ่งเปนสินคาสงออก
ที่สําคัญของไทยมีตนทุนสูงขึ้นเพราะถูกเรียกเก็บคาระวางในอัตราที่สูงและมีความไมแนนอน ซ่ึง
สงผลกระทบอยางสืบเนื่องตอเกษตรกรที่ตองถูกกดราคาขาวใหต่ําลง  เพื่อชดเชยกับอัตราคาระวาง
ขนสงขาวที่ถูกเรียกเก็บในอัตราสูง  โดยภาครัฐไดมีความพยายามอยูหลายครั้งที่จะจัดตั้งหรือสนับสนุน
ธุรกิจการเดินเรือพาณิชยของภาครัฐขึ้น  แตก็ไมประสบผลสําเร็จ  ซ่ึงสัมพันธกับขอจํากัดของไทยที่
ขาดกําลังคนที่มีความรูและความเขาใจในกิจการเดินเรือการคาระหวางประเทศ  รวมถึงขอจํากัด
ของทุนในการบริหารจัดการ  ทั้งนี้  การเขามาของธุรกิจการเดินเรือขนสงสินคาของชาวตะวันตก  
นอกจากสงผลกระทบตอผลประโยชนที่รัฐควรไดโดยตรงแลว  ยังเปนแรงกดดันตอกิจกรรมทาง
เศรษฐกิจของชาวจีนโพนทะเลและชาวไทยเชื้อสายจีนในประเทศไทย ที่ทําธุรกิจสงออกและนําเขา
สินคาจากตางประเทศระหวางไทยกับจีน ผานเสนทางการคาสง “ฮองกง สิงคโปร และซัวเถา” 
  จากงานศึกษาของ สุภางค  จันทวานิชและคณะ (2539 : 80-87)  พบวา ในชวงทศวรรษที่ 
20-30  ที่ผานมา  ในกรุงเทพฯ มีพอคาจีนที่ดําเนินธุรกิจการคาสําคัญระหวางไทย ฮองกง สิงคโปร 
และซัวเถา ประมาณ 60-70 แหง (ไมรวมบริษัทที่เปนโรงสีขาวและคาขาว) โดยกลุมพอคาจีนใน
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ประเทศไทยประกอบดวยกลุมพอคาจีน 8 ตระกูลใหญ  ที่เปนเจาของโรงสีขาวในกรุงเทพฯ คิดเปน 
61% ของโรงสีทั้งหมด 27 แหง  รวมถึงธุรกิจเดินเรือสวนใหญก็อยูภายใตการดําเนินการของชาวจีน
เชนกัน  จนในป ค.ศ. 1910 (พ.ศ. 2453) ไดมีการกอตัวของเครือขายการคา “ฮองกง สิงคโปร 
และซัวเถา”  ภายใตการสนับสนุนของสมาคมพอคาชาวจีนในไทย และมีการจัดตั้งสมาคมโรงสีใน
ป ค.ศ. 1915-1918 (พ.ศ. 2458-2461)  เพื่อเปนสถานที่ที่พอคาชาวจีนจะไดปรึกษาหารือเร่ืองราคา
ขาวเปลือก ขาวสารและธุรกิจโรงสีขาวรวมกัน ตอมาในป ค.ศ. 1928 (พ.ศ. 2471) ไดมีการจด
ทะเบียนเปนสมาคมการคากับรัฐบาลไทย โดยตันซ่ิวติ่ง ของตระกูลหวั่งหลี  ถัดมาในป ค.ศ. 1925  
ไดมีการจัดตั้งสมาคมพอคานําเขา “ฮองกง สิงคโปร และซัวเถา”  ที่ถนนทรงวาด กรุงเทพฯ  โดยใน
ที่ทําการสมาคมฯ แหงนี้ มีสํานักงานตัวแทนบริษัทเดินเรือดําเนินธุรกิจจองระวางเรือดําเนินการอยู
ดวย  ขณะที่การขนสงสินคาสวนใหญ โดยเฉพาะขาว  เปนสินคาออกที่สําคัญยังคงประสบปญหา
เร่ืองการเก็บคาระวางเรือที่สูงมากของบริษัทเดินเรือตางประเทศ (ชาวตะวันตก)  ดังนั้นในชวงตน
ทศวรรษที่ 30 นักธุรกิจชาวจีนในไทย  จึงไดเร่ิมกอตั้งบริษัทเดินเรือของชาวจีนในประเทศไทยขึ้น
หลายแหง  ดวยการเชาเรือมาเดินเรือขนสงและเปนตัวแทนของบริษัทเดินเรือตางประเทศ ไดแก 
บริษัทการเดินเรือฮัวเซียน บริษัทเดินเรือหวั่งหลี และบริษัท โงวฮก  ซ่ึงนับเปนจุดเริ่มตนสําคัญของ
การขยายธุรกิจดานการคาขาวของชาวจีนและชาวไทยเชื้อสายจีนในประเทศไทย ไปสูธุรกิจการ
ขนสงทางเรือเพิ่มขึ้น 
  ดังนั้น  จากงานศึกษาวิจัยขางตน แสดงใหเห็นวา  ระบบธุรกิจโลจิสติกสของไทยใน
ระยะแรกมีความสัมพันธเกี่ยวเนื่องกับประวัติศาสตรเศรษฐกิจและการเขามาของชาวตะวันตก 
ในชวงการลงนามในสนธิสัญญาบาวริ่ง  ที่สงผลตอการขยายตัวของธุรกิจการคาระหวางประเทศ
และการดํารงอยูของกลุมพอคาชาวจีนและชาวไทยเชื้อสายจีนในสังคมไทย  ที่มีบทบาทสําคัญใน
เศรษฐกิจการคาของไทยมากอน  จนนําไปสูการพัฒนาและขยายขอบเขตการทําธุรกิจดานการ
ขนสงโดยชาวจีนและชาวไทยเชื้อสายจีนในสังคมไทย เพื่อแขงขันกับชาวตางประเทศ โดยเฉพาะ
การกอตั้งบริษัท โงวฮก ในป พ.ศ. 2472 นั้น  เกิดขึ้นจากการรวมตัวของพอคาขาวสําคัญๆ 5 ตระกูล 
ที่รวมตัวกันจัดตั้งบริษัทขนสงสินคาระหวางประเทศ  เพื่อแกไขปญหาการถูกเอาเปรียบเรื่องการ
เก็บคาระวางเรือและความไมแนนอนในการวาจางขนสงขาวทางเรือไปจําหนายในตลาดตางประเทศ 
จนในปจจุบันโงวฮก  จัดเปนบริษัทของชาวไทยเชื้อสายจีนในประเทศไทยบริษัทเดียวที่ดําเนิน
ธุรกิจดานการขนสงมาตั้งแตชวงแรก  และยังคงดําเนินการธุรกิจดานนี้จนกระทั่งปจจุบัน  จนไดรับ
การยอมรับใหเปนผูนําดานโลจิสติกสที่ขยายขอบเขตครอบคลุมไปทั่วเอเชียและทั่วโลกในปจจุบัน
นับวาเปนตัวอยางของพัฒนาการงานดานโลจิสติกสที่สําคัญของประเทศไทย 


