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บทความที่ตีพิมพ์ในวารสารปฏิบัติการโลจิสติกส์และซัพพลายเชน ได้รับการตรวจสอบทางด้านวิชาการโดยผู้ทรงคุณวุฒิภายนอกตรงตามสาขา  
จ�ำนวน 3 ท่าน และเนือ้หาบทความในวารสารเป็นความรบัผดิชอบของผู้เขยีน การน�ำเนือ้หาหรอืส่วนหนึง่ส่วนใดของบทความในวารสารน้ีไปเผยแพร่
สามารถกระท�ำได้ โดยให้ระบุแหล่งอ้างอิงจากวารสารปฏิบัติการโลจิสติกส์และซัพพลายเชน	
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ในยคุทีโ่ลกเผชญิกบัความไม่แน่นอนทัง้ทางเศรษฐกจิ	เทคโนโลย	ีและสิง่แวดล้อม	บทบาทของ	โลจสิตกิส์
และซัพพลายเชนจึงทวคีวามส�าคัญมากข้ึน	ไม่เพยีงแค่การลดต้นทุนหรอืเพิม่ประสทิธภิาพ	แต่ยงัรวมถึงการสร้าง
คุณค่าใหม่	ๆ	ให้กับธุรกิจและสังคมโดยรวม	

วารสารปฏิบัติการโลจิสติกส์และซัพพลายเชน (Journal of Logistics and Supply Chain 
Operations: JLSCO) มีความตั้งใจที่จะเป็นพื้นท่ีเปิดกว้างส�าหรับการน�าเสนอผลงานวิจัยเชิงสร้างสรรค์	
ที่สามารถตอบโจทย์ความท้าทายของยุคปจจุบัน	 เพื่อให้เกิดการแลกเปลี่ยนความรู้ท่ีหลากหลายและลึกซ้ึงข้ึน	
จึงขอเชิญชวนคณาจารย์	นักวิจัย	นักศึกษา	รวมถึงผู้ปฏิบัติงานในสายวิชาชีพ	ร่วมกันส่งบทความวิจัยที่น�าเสนอ
ประเด็นใหม่	ๆ	ทางด้านโลจิสติกส์และซัพพลายเชนในมุมมองที่น่าสนใจ	อาทิเช่น	

-	Digital	Transformation	&	Smart	Logistics:	การประยุกต์ใช้เทคโนโลยีดิจิทัล,	AI,	Big	Data	และ	
IoT	ในการยกระดับการบริหารจัดการโลจิสติกส์

-	 Green	 &	 Sustainable	 Supply	 Chain:	 แนวทางการลดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม	 และการสร้าง	
โซ่อุปทานที่ยั่งยืน

-	Resilient	Supply	Chain	&	Risk	Management:	การเสรมิสร้างความทนทานของระบบ	ซพัพลายเชน	
เพื่อลดความเสี่ยงจากวิกฤตหรือการหยุดชะงัก

-	Global	Trade	&	Regional	Connectivity:	การปรับตัวของโลจิสติกส์และซัพพลายเชนต่อการค้าเสรี	
กฎระเบียบใหม่	ๆ	และความเชื่อมโยงระหว่างภูมิภาค

ทมีงานวารสารเชือ่มัน่ว่าการส่งผลงานเข้ามาไม่เพยีงแต่จะช่วยขับเคลือ่นองค์ความรู้เชิงวชิาการ	แต่ยงัเป็น
แรงบันดาลใจให้กับผู้ปฏิบัติงานจริงในภาคธุรกิจและอุตสาหกรรม	ท่านสามารถส่งบทความได้ที่
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ในการต่อยอดองค์ความรู้ด้านโลจิสติกส์และซัพพลายเชนและงานสร้างสรรค์ต่อไป
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		 	บรรณาธิการวารสารปฏิบัติการโลจิสติกส์และซัพพลายเชน

			 มหาวิทยาลัยราชภัฎสวนสุนันทา
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ผ่านการรับรองคุณภาพจากศูนย์ดัชนีการอ้างอิงวารสารไทย (TCI.) อยู่ในกลุ่ม 2 สาขามนุษยศาสตร์และสังคมศาสตร์

4 วารสารปฏิบัติการโลจิสติกส์และซัพพลายเชน	มหาวิทยาลัยราชภัฏสวนสุนันทา	

ผู้ทรงคุณวุฒิประเมินบทความ
วารสารปฏิบัติการโลจิสติกส์และซัพพลายเชน มหาวิทยาลัยราชภัฏสวนสุนันทา 

(Journal of Logistics and Supply Chain Operations: JLSCO)

รายนามผู้ทรงคุณวุฒิประเมินบทความประจ�าวารสาร
รองศาสตราจารย์	ดร.	ชนงกรณ์	 กุณฑลบุตร	 มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลธัญบุรี

รองศาสตราจารย์	ดร.เรืองศักดิ์	 แก้วธรรมชัย					 บริษัท	เครือเจริญโภคภัณฑ์	จ�ากัด	

																																																													 Assumption	University	(ABAC)

รองศาสตราจารย์	ดร.ไพฑูรย์	 พิมดี	 สถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกล้าเจ้าคุณทหาร

																																																														 ลาดกระบัง

รองศาสตราจารย์	ดร.วันชัย	 รัตนวงษ์	 มหาวิทยาลัยหอการค้าไทย

รองศาสตราจารย์	ดร.บุณฑวรรณ	 วิงวอน	 มหาวิทยาลัยราชภัฏล�าปาง

รองศาสตราจารย์	ดร.ระพีพรรณ	 พิริยะกุล	 มหาวิทยาลัยรามค�าแหง	

รองศาสตราจารย์	ดร.สุธานันธ์	 โพธิ์ชาธาร	 มหาวิทยาลัยราชภัฏนครราชสีมา

นาวาอากาศโท	ผู้ช่วยศาสตราจารย์	ดร.ฐาปนัต	บัวภิบาล	 โรงเรียนนายเรืออากาศนวมินทกษัตริยาธิราช

ผู้ช่วยศาสตราจารย์	ดร.ศิริพร	 เลิศยิ่งยศ	 มหาวิทยาลัยราชภัฏนครราชสีมา

ผู้ช่วยศาสตราจารย์	ดร.ไพโรจน์	 เร้าธนชลกุล						 มหาวิทยาลัยบูรพา

ผู้ช่วยศาสตราจารย์	ดร.	ณัฏฐ์พงษ์		จัทรชโลบล						 มหาวิทยาลัยรังสิต

ผู้ช่วยศาสตราจารย์	ดร.อมรินทร์				 เทวตา	 มหาวิทยาลัยศิลปากร

ผู้ช่วยศาสตราจารย์	ดร.ลักษมี	 งามมีศรี	 มหาวิทยาลัยราชภัฏนครสวรรค์

ผู้ช่วยศาสตราจารย์	ดร.นฤมล	 รัตนไพจิตร	 มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลศรีวิชัย

ผู้ช่วยศาสตราจารย์	ดร.พิพรรธน์				พิเชฐศิรประภา			 มหาวิทยาลัยราชภัฏราชนครินทร์	

ผู้ช่วยศาสตราจารย์	ดร.โชติมา	 โชติกเสถียร						 มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลธัญบุรี

ผู้ช่วยศาสตราจารย์	ดร.วิญู	 ปลอยกระโทก			 มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลธัญบุรี

ผู้ช่วยศาสตราจารย์	ดร.พุทธิวัต	 สิงห์ดง	 มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลธัญบุรี

ผู้ช่วยศาสตราจารย์	ดร.กนกพร		 ชัยประสิทธิ์						 มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลธัญบุรี

ผู้ช่วยศาสตราจารย์		ดร.ใยฟ้า	 ตระกูลสันติ					 มหาวิทยาลัยราชภัฏนครศรีธรรมราช

ผู้ช่วยศาสตราจารย์	ดร.กานต์ธีรา	 พละบุตร	 มหาวิทยาลัยราชภัฏเลย

ดร.รชฎ	 ข�าบุญ	 มหาวิทยาลัยธุรกิจบัณฑิต

วารสารปฏิบัติการโลจิสติกส์และซัพพลายเชน ปีที่	11	ฉบับที่	2	พฤษภาคม	-	สิงหาคม	2568



ผ่านการรับรองคุณภาพจากศูนย์ดัชนีการอ้างอิงวารสารไทย (TCI.) อยู่ในกลุ่ม 2 สาขามนุษยศาสตร์และสังคมศาสตร์

5JOURNAL	OF	LOGISTICS	AND	SUPPLY	CHAIN	OPERATIONS	(JLSCO)			SUAN	SUNANDHA	RAJABHAT	UNIVERSITY

ผู้ทรงคุณวุฒิประเมินบทความรายฉบับ
ปีที่ 11 ฉบับที่ 2 พฤษภาคม - สิงหาคม 2568

รองศาสตราจารย์	ดร.	ชนงกรณ์	 กุณฑลบุตร	 มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลธัญบุรี

รองศาสตราจารย์	ดร.เรืองศักดิ์							แก้วธรรมชัย								 บริษัท	เครือเจริญโภคภัณฑ์	จ�ากัด	

																																																																		 Assumption	University	(ABAC)

รองศาสตราจารย์	ดร.สุบิน												ยุระรัช														 มหาวิทยาลัยศรีปทุม

นาวาอากาศเอก	รองศาสตราจารย์																							

ดร.เกียรติกุลไชย																							จิตต์เอื้อ												 โรงเรียนนายเรืออากาศนวมินทกษัตริยาธิราช

รองศาสตราจารย์	ดร.กฤษดา								เสือเอี่ยม											 มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลพระนคร

รองศาสตราจารย์.ดร.ธนินทร์								รัตนโอฬาร								 สถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกล้าเจ้าคุณทหาร

	 	 ลาดกระบัง	

รองศาสตราจารย์.ดร.สถาพร								อมรสวัสดิ์วัฒนา			 มหาวิทยาล้ยหอการค้าไทย

รองศาสตราจารย์	ดร.สุวัฒน์									ฉิมะสังคนันท์	 มหาวิทยาลัยราชภัฏนครปฐม

ผู้ช่วยศาสตราจารย์	ดร.วิศิษฐ์								ฤทธิ์บุญไชย							 มหาวิทยาลัยราชภัฏนครปฐม

ผู้ช่วยศาสตราจารย์		ดร.สุทธิพงศ์			บุญผดุง												 มหาวิทยาลัยราชภัฏสวนสุนันทา

ผู้ช่วยศาสตราจารย์		ดร.ณัฐพัชร์				อารีรัชกุลกานต์			 มหาวิทยาลัยราชภัฏสวนสุนันทา

ผู้ช่วยศาสตราจารย์		ดร.วิญู							ปรอยกระโทก					 มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลธัญบุรี	

ดร.เสาวนีย์																													สมันต์ตรีพร								 มหาวิทยาลัยเอเชียอาคเนย์

รายนามผู้ทรงคุณวุฒิประเมินบทความประจ�าวารสาร
ดร.สมคะเน	 ยอดพราหมณ์	 สถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกล้าเจ้าคุณทหาร

	 	 ลาดกระบัง	

ดร.เสาวนีย์	 สมันต์ตรีพร					 มหาวิทยาลัยเอเซียอาคเนย์

ดร.ศิรินธร	 เอี๊ยบศิริเมธี					 วิทยาลัยนครราชสีมา

Journal	of	Logistics	and	Supply	Chain	Operations	(JLSCO) Vol.	11	No.	2	May	-	August	2025



ผ่านการรับรองคุณภาพจากศูนย์ดัชนีการอ้างอิงวารสารไทย (TCI.) อยู่ในกลุ่ม 2 สาขามนุษยศาสตร์และสังคมศาสตร์

วารสารปฏิบัติการโลจิสติกส์และซัพพลายเชน	มหาวิทยาลัยราชภัฏสวนสุนันทา	6

สารบัญ
CONTENTS

สารจากบรรณาธิการ ................................................3

รูปแบบการบริหารจัดการธุรกิจสถานีบริการน�้ามัน
เชื้อเพลิงแบบครบวงจรขนาดกลางและขนาดย่อม ...7

จงรักษ์	สมใจ	 สักรินทร์	อยู่ผ่อง

อัคครัตน์	พูลกระจ่าง

ความสามารถและความร่วมมือด้านซัพพลายเชนเพื่อ
สร้างขีดความสามารถในการแข่งขันอย่างยั่งยืนของ
เกษตรกรผู้ปลูกอินทผลัมในประเทศไทย .................24

ทิพาวรรณ	พันธุสินธุ	 ปรีชา	วรารัตน์ไชย

วิศวะ	อุนยะวงษ์

นวัตกรรมซัพพลายเออร์ที่มีอิทธิพลต่อประสิทธิภาพ
ทางด้านโลจิสติกส์ในการจัดหาธุรกิจอาหารส�าเร็จรูป
แช่แข็งในซุปเปอร์มาร์เก็ตสมัยใหม่ ........................43

ศรีศรินทร์	นรเศรษฐโสภณ

ฉัตรรัตน์	โหตระไวศยะ

Exploratory Factor Analysis of the Supply 
Chain Management in Sport Tourism Based 
on the Principles of the Sustainability 
Balanced Scorecard ..........................................64

Krongthong	Heebkhoksung

Wanchai	Rattanawong

Varin	Vongmanee

บทความวิจัย

บทความวิจัย

วารสารปฏบิตักิารโลจสิตกิสแ์ละซพัพลายเชน
Journal of Logistics and Supply Chain Operations (JLSCO)

การศึกษาอุปสรรคและการปรับใช้ของระบบการจอง
ระวางเรืออิเล็กทรอนิกส์ .........................................82

ณิชกานต์	อินทะวงศ์

โมเดลความสัมพันธ์เชิงสาเหตุการปรับปรุงสมรรถนะ
โซ่อุปทานการขนส่งสินค้าอันตรายทางอากาศ ........98

สราวุธ	พุฒนวล	 วิศวะ	อุนยะวงษ์

อิทธิพลที่มีผลต่อประสิทธิภาพโลจิสติกส์ธุรกิจจัดส่ง
พัสดุของบริษัทไปรษณีย์ไทย จ�ากัด ..................... 116

รัชนีวรรณ		สุจริต	 ฉัตรรัตน์	โหตระไวศยะ

การพยากรณ์การส่งออกยางพาราจากประเทศไทย
ไปมณฑลยูนนาน ภายหลังการเปดให้บริการรถไฟ
จีน-ลาว ............................................................... 136

วุฒิภาค		พูลบัว

Strategic Optimization of Tank Cleaning for 
Enhanced Dry Dock Satisfaction: A Case Study 
of the Large Oil Tanker Tsurusaki .............. 150

Sukit	Amnuaycheewa	

Aeknaree	Toomphol

ปจจัยที่ส่งผลต่อประสิทธิภาพของการจัดการการจราจร
แบบสวนกระแสของด่านเก็บค่าผ่านทางระหว่างโครง
ข่ายในเมืองและโครงข่ายนอกเมือง ..................... 168

ณัฐพงศ์	ชูโชติถาวร	 ชุลีกร	ชูโชติถาวร



Journal of Logistics and Supply Chain Operations (JLSCO)  Vol. 11 No. 2 May - August 2025

COLLEGE OF LOGISTICS AND SUPPLY CHAIN   SUAN SUNANDHA RAJABHAT UNIVERSITY 7

ผานการรับรองคุณภาพจากศูนยดัชนีการอางอิงวารสารไทย (TCI.) อยูในกลุม 2 สาขามนุษยศาสตรและสังคมศาสตร

การวิจัยนี้มีวัตถุประสงคเพื่อ 1) ศึกษาองคประกอบของการบริหารจัดการธุรกิจสถานีบริการนํ้ามันเชื้อ

เพลิงแบบครบวงจรขนาดกลางและขนาดยอม 2) พฒันารปูแบบการบรหิารจดัการธรุกจิสถานบีรกิารนํา้มนัเชือ้

เพลิง    3) จัดทําคูมือการบริหารจัดการธุรกิจสถานีบริการนํ้ามันเชื้อเพลิง ใชวิธีวิจัยแบบผสมผสานระหวางการ

วจิยั       เชงิคณุภาพและการวจิยัเชงิปรมิาณ สมัภาษณผูใหขอมลูสาํคญั 8 ราย และเก็บขอมลูจากแบบสอบถาม 

379 ราย วิเคราะหขอมูลโดยการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยัน ผลการวิจัยพบวา  1) องคประกอบของการ

บริหารจัดการธุรกิจสถานีบริการนํ้ามันเชื้อเพลิงแบบครบวงจรขนาดกลางและขนาดยอม ประกอบดวย 4 องค

ประกอบหลักและ 18 องคประกอบยอย ดังนี้ (1) การบริหารจัดการองคกร ไดแก การวางแผนการดําเนินงาน 

การจดัโครงสรางองคกร ภาวะผูนาํของผูประกอบการ และการควบคมุการดาํเนนิงาน (2) การบรหิารทรัพยากร

มนุษย ไดแก การวางแผนทรัพยากรมนุษย การพัฒนาบุคลากร และการธํารงรักษาทรัพยากรมนุษย  (3) การ

บริหารดานการตลาด ไดแก ผลิตภัณฑ ราคา ชองทางการจัดจําหนาย การสงเสริมการตลาด พนักงานผูให

บริการ กระบวนการใหบริการ และลักษณะทางกายภาพ  (4) ดานบัญชีและการเงิน ไดแก การวางแผนทางการ

เงิน การปฏิบัติการทางบัญชีการเงิน การควบคุมทางบัญชีการเงิน และการนําผลไปปรับปรุงการดําเนินงาน 2) 

ผลการวิเคราะหองคประกอบ ตัวแปรมีคานํ้าหนักระหวาง 0.680 – 0.974 ซึ่งเปนคาที่ยอมรับได สามารถนํา

ไปพัฒนาเปนรูปแบบการบริหารจัดการธุรกิจสถานีนํ้ามันเชื้อเพลิง และไดรับการประเมินจากผูทรงคุณวุฒิโดย

มีความเหมาะสมระดับมากที่สุด 3) คูมือการบริหารจัดการธุรกิจสถานีบริการนํ้ามันเชื้อเพลิงขนาดกลางและ

ขนาดยอม ซึ่งประกอบดวยแนวทางปฏิบัติและตัวชี้วัดผลสําเร็จในแตละองคประกอบเพื่อเปนแนวทางการ

บรหิารจดัการธรุกจิสถานบีรกิารนํา้มนัเชือ้เพลงิใหประสบความสาํเรจ็ และไดรบัความเหน็ชอบจากผูเชีย่วชาญ 

มีความเหมาะสมระดับมาก

บทคัดยอ

จงรักษ สมใจ1* , สักรินทร อยูผอง2 และ อัคครัตน พูลกระจาง3

รูปแบบการบริหารจัดการธุรกิจสถานีบริการนํ้ามันเชื้อเพลิงแบบครบวงจร
ขนาดกลางและขนาดยอม

คําสําคัญ: สถานีบริการนํ้ามันเชื้อเพลิงแบบครบวงจร, รูปแบบการบริหาร, ธุรกิจขนาดกลางและขนาดยอม
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Jongrak Somjai1*, Sakarin Yuphong2 and Akkarat Poolkrajang3

This research aimed to: (1) examine the components of management for medium- and 
small-sized integrated fuel service stations, (2) develop a management model for fuel service 
station businesses, and (3) create a management handbook for fuel service station businesses. 
A mixed-methods research design was employed, combining qualitative and quantitative 
approaches. Data was collected through in-depth interviews with 8 key informants and 
questionnaires from 379 respondents. The data were analyzed using confirmatory factor analysis 
(CFA). The findings revealed that: 1. The management of medium- and small-sized integrated fuel 
service station businesses consisted of 4 main components and 18 sub-components as follows: 
(1) Organizational Management: operational planning, organizational structure, entrepreneurial 
leadership, and operational control. (2) Human Resource Management: human resource planning, 
personnel development, and human resource retention. (3) Marketing Management: product, 
price, distribution channels, promotion, service employees, service processes, and physical 
evidence. (4) Accounting and Financial Management: financial planning, financial accounting 
operations, financial accounting control, and application of results for operational improvement. 
2. The results of the confirmatory factor analysis showed that the factor loadings of the variables 
ranged from 0.680 to 0.974, which are acceptable values. These findings were further developed 
into a management model for fuel service station businesses, which was evaluated by experts 
and deemed highly appropriate. 3.The management handbook for medium- and small-sized fuel 
service station businesses was developed, comprising practical guidelines and key performance 
indicators for each component. This handbook serves as a guideline for successfully managing 
fuel service station businesses and was approved by experts as highly appropriate.

The Format of Managing a Small and Medium Full-service
Petrol Station Businesses
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 small and medium business
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1. บทนํา
ภายหลังจากทีร่าคานํา้มนัดิบโลกปรบัตัวลดลง

ในป 2558 จากมูลคา 100-125 เหรียญสหรัฐ ตอ 1 

บาเรล มาอยูที่ประมาณ 40-50 เหรียญสหรัฐ ซึ่งนับ

เปนราคาทีต่ํา่สดุในรอบ 6 ป มผีลทาํใหราคาขายปลกี

น้ํามันสําเร็จรูปในประเทศไทยมีการปรับลดลง ตาม

การลงลดของราคานํ้ามันดิบโลก เปนปจจัยสนับสนุน

ใหอุปสงคการใชนํ้ามันภายในประเทศมีแนวโนมเพิ่ม

ขึน้อยางตอเน่ือง จากการรวมรวมขอมลูของสาํนกังาน

นโยบายและแผนพลังงาน กระทรวงพลังงาน พบวา 

ในป 2562 การใชน้ํามนัเบนซนิและดีเซลเพิม่ขึน้ 3.7% 

และ 4.7% ตามลําดับ คิดเปนปริมาณการใชนํ้ามัน

เบนซิน 32.2 ลานลติรตอวัน และปรมิาณการใชนํา้มนั

ดีเซล 67.4 ลานลิตรตอวัน (สํานักงานนโยบายและ

แผนพลงังาน กระทรวงพลงังาน, 2562) ท้ังน้ีเปนผลมา

จากการใชในภาคขนสงทางบกทีเ่พิม่มากข้ึน ประกอบ

กับจํานวนรถเบนซินและดีเซลเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง 

จากแนวโนมการใชนํ้ามันที่มีปริมาณเพิ่มสูง

ขึ้นอยางตอเนื่องตามที่กลาวขางตนนั้น ประกอบกับ

การที่รัฐบาลออกนโยบายลดปริมาณสํารองนํ้ามัน

สําเร็จรูปลงจาก 6% เหลือ 1% เนื่องจากไมมีความ

จําเปนตองสํารองนํ้ามันสําเร็จรูปในปริมาณสูงในชวง

ที่อุปทานนํ้ามันดิบในตลาดโลกมีสัดสวนสูงกวาความ

ตองการใชมาก ทําใหสามารถหาวัตถุดิบไดงายและ

ราคาถูก โดยผูประกอบการไดรับประโยชนอยางมาก 

เน่ืองจากสามารถลดตนทนุคาใชจายดานสนิคาคงคลงั 

ซึง่สามารถลดระยะเวลาการเกบ็นํา้มนัจากเดมิ 21 วนั

เปน 4 วัน จากปจจัยสนับสนุนขางตนสงผลใหธุรกิจ

สถานบีรกิารนํา้มนัไดรบัความสนใจจากผูประกอบการ

ทั้งรายเดิมและผูประกอบการรายใหม โดยผูประกอบ

การรายเดมิตางเรงแผนขยายกจิการเพิม่ และดึงดูดให

ผูประกอบการรายใหมเขามาศกึษาและลงทนุในธรุกจิ

น้ีเพิม่มากขึน้ จากขอมลูจากกรมธรุกจิพลงังานระบวุา 

ชวงไตรมาส 2/2563 มีสถานีบริการนํ้ามันรวมทั้งสิ้น 

29,596 แหง เทียบกับ ไตรมาส 1 /2563 ที่ 29,349 

แหง เทากับ “เพิ่มขึ้น” ถึง 247 แหง โดยผูคานํ้ามันที่

มสีถานบีรกิารมากท่ีสุด ขณะนีค้อื บมจ.พทีีจ ีเอน็เนอยี 

หรือ PTG 2,062 แหง รองลงมาคือ บมจ. ปตท. มี

รวม 1,999 แหง บมจ.บางจากคอรปอเรช่ัน 1,212 

แหง บมจ. เอสโซ (ประเทศไทย) 654 แหง บจ.เชลล

แหงประเทศไทย 545 แหง บจ.เชฟรอน (ประเทศไทย) 

เจาของสถานีบริการคาลเท็กซ 400 กวาแหง สวน

ที่เหลือเปนผูคานํ้ามันอิสระ แมจํานวนสถานีบริการ

นํ้ามันทั่วประเทศจะสูงถึง 29,596 แหง แลวแตผูคา

นํ้ามัน “ทุกราย”ยังมีแผนขยายสถานีบริการตอเนื่อง 

เพือ่รกัษาสวนแบงการตลาด โดย ปตท.ยงัคงมีสวนแบง

ทางการตลาดสงูสดุ 37.23% ทัง้นี ้ตามแผนการลงทนุ 

5 ป (2564-2568) ปตท.ตองการขยายสถานีใหเปน 

2,500 สถานีในประเทศไทยภายในป 2568 ดาน

บางจากฯ ตั้งงบลงทุนกลุมธุรกิจการตลาดในป 2564 

อยูที่ 1,500 ลานบาท เพื่อขยายสถานีบริการนํ้ามัน 

(ปมใหม) จํานวน 100 แหง รวมถึงขยายการเติบโต

ในธุรกิจที่ไมใชนํ้ามัน (Non-Oil) สวนบริษัท เชฟรอน 

(ไทย) จํากัด ผู ผลิตและจําหนายภายใตแบรนด 

“คาลเท็กซ” ยังเดินหนาขยายการลงทุนธุรกิจสถานี

บรกิารนํา้มนัในประเทศไทยใหครบตามเปาหมายภาย

ใตงบประมาณกวา 6,000 ลานบาทจะมีสถานีบริการ

อยูท่ีกวา 400 แหงท่ัวประเทศ รวมถึงจะเดินหนา

ปรบัปรงุสถานบีรกิารนํา้มนัเกาใหเปนโฉมใหมปละ 50 

แหง เพื่อเปนการดึงดูดผูบริโภคที่ตอบโจทยไลฟสไตล

คนรุนใหม (กรุงเทพธุรกิจ, 2564)

ธุรกิจสถานีบริการนํ้ามันในปจจุบันมีการ

แขงขนัทีส่งู มกีารเปดสถานบีรกิารนํา้มนัอยูในบรเิวณ

เดียวกันหลายแหง ในขณะที่ปริมาณผูใชบริการตอ

พื้นท่ีมีอยู อยางจํากัด และนํ้ามันเปนสินคาท่ีไมมี

ความแตกตางกันมากนัก ยกเวนนํ้ามันเกรดพรีเมี่ยม

ท่ีผูประกอบการแตละรายคิดคนข้ึนมาสําหรับคนรัก

เครื่องยนต แตก็มีราคาขายปลีกท่ีสูงกวานํ้ามัน

เชื้อเพลิงทั่วไป ดังนั้น ผูประกอบการจึงควรตองมีการ

สรางความแตกตางท่ีเปนเอกลกัษณใหกบัสถานบีริการ
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นํ้ามันของตนเอง เพื่อสรางความไดเปรียบทางการ

แขงขัน และการผสมผสานธุรกิจ non-oil เนื่องจาก

ธุรกิจนํ้ามัน (Oil) เพียงอยางเดียวทํากําไรไดไมสูงนัก 

ผู ประกอบการหลายรายจึงเลือกที่จะกาวขามจาก

ธุรกิจนํ้ามันมาพัฒนาธุรกิจ Non-Oil บางสวน 

เนื่องจากสัดสวนกําไรที่เปนลักษณะการใหเชาพื้นที่มี

อัตรากาํไรสงูถงึ 30-50% หากถาดาํเนนิธรุกจิ คาปลกี

เองอตัรากาํไรจะอยูประมาณ 10% สถานีบริการน้ํามนั

จึงตางเปดให “เชาพ้ืนที่” รอบสถานีบริการเพื่อเปด

เปนรานคา อาท ิรานสะดวกซือ้ รานอาหาร รานกาแฟ 

ศูนยบริการลางรถ ธนาคาร ฯลฯ เน่ืองจากมองวา

สถานีบริการนํ้ามันเปนทําเลท่ีมีศักยภาพ พื้นที่ตั้ง

สวนใหญท่ีอยูบนถนนสายหลกัและสายรอง โอกาสใน

การขายทีม่ตีลอด 24 ชัว่โมง และจาํนวน High traffic 

ในชวงเทศกาลและวันหยุดยาว

นอกจากน้ีกระแสของการใชรถยนตไฟฟา เปน

อกีปจจยัหนึง่ทีส่ถานบีรกิารน้ํามนัเช้ือเพลงิจําเปนตอง

มกีารปรบัเปล่ียนรปูแบบการบรหิารจดัการ เนือ่งจาก

โดยปกตแิลวลกูคาทีมี่การแวะเขาเติมน้ํามนั จะใชเวลา

ในการเติมนํ้ามันเพียงแคไมถึง 5 นาที และใชเวลาไป

กับรานอืน่ ๆ  ภายในสถานบีริการนํา้มนัมากกวาหลาย

เทา แตหากวนัใดทีร่ถยนตไฟฟาเขามามบีทบาทเต็มตัว

แลว สถานีบริการน้ํามันทีเ่ปลีย่นเปนสถานชีารจไฟฟา 

จะตองใชเวลาในการชารจประมาณ 20-30 นาที เพื่อ

ใหไดไฟฟาเกือบเต็มพิกัด ซึ่งจะทําใหลูกคาจะตองใช

เวลาอยูกับรานคาภายในสถานีบริการนํ้ามันมากขึ้น 

จงึยิง่ทาํใหการแวะสถานบีรกิารนํา้มนัของคนใชรถนัน้ 

มีเปาหมายที่มากกวาแคการแวะมาหาเครื่องดื่มหรือ

ของกินอรอย ๆ ระหวางการเดินทาง จึงเปนโอกาส

ของผูประกอบการธุรกิจสถานีบริการนํ้ามันในการ

ปรับตัวเพื่อรองรับธุรกิจ Non-oil ซึ่งมีกระแสเติบโต

ขึ้นอยางตอเนื่อง

นอกจากการบริหารพื้นที่รอบสถานีบริการ

นํ้ามันใหมีประสิทธิภาพ เพื่อชวยสรางอัตราผลกําไร

ของสถานีบริการนํ้ามันใหสูงขึ้นแลวน้ัน ผูประกอบ

การควรมีการบริหารจัดการตนทุนที่ดี เนื่องจากธุรกิจ

สถานีบริการนํ้ามันมีคาตลาดตํ่าเพียง 1-1.5 บาทตอ

ลิตร หรือประมาณ 3-4% ตอราคาขายปลีก ซึ่งยัง

มิใชกําไรสุทธิ เนื่องจากยังตองนําไปหักคาใชจาย ณ 

สถานีบริการ เชน คาแรง พนักงาน คาเชาที่ดิน และ

คาสาธารณปูโภคตาง ๆ  ทําใหธรุกจิสถานบีรกิารนํา้มนั

ตองเพิ่มความระมัดระวังในการบริหารจัดการและ

การขยายฐานรายได สรางยอดขายดวยการดึงดูดผูใช

บริการ เพื่อเพิ่มสัดสวนกําไร ใหเพียงพอตอคาใชจาย 

และเหลือเปนผลตอบแทนการลงทุน โดยจากการ

สํารวจขอมูลดีลเลอร สถานีบริการนํ้ามัน ปตท.รวม 

1,400 แหง มีเพียงรอยละ 25 เทานั้น ที่มียอดขายดี

ระดบั 500,000 ลติร/เดอืน มกีาํไรเหลอืพอชาํระเงนิกู 

สวนที่เหลืออีกรอยละ 75 กําลังมีปญหา 

ขอมูลของกรมพัฒนาธุรกิจ กระทรวงพาณิชย 

พบวานิติบุคคล ประเภทธุรกิจการขายปลีกเช้ือเพลิง

ยานยนตเฉพาะสถานีบริการนํ้ามันที่ดําเนินกิจการ

อยูจํานวนทั้งสิ้น 7,438 ราย มีผลประกอบการดําเนิน

ธุรกิจขาดทุนตอเนื่องติดตอกัน 3 ป จํานวน 709 ราย 

(คํานวณจากขอมูลนิติบุคคลที่สงงบการเงินตอเนื่อง 

3 ป ตั้งแตป งบการเงิน 2558-2561) ซึ่งในจํานวนนี้

เปนธุรกิจขนาดกลางและขนาดยอมมากถึง 693 ราย 

(ขอมูล ณ วันที่ 19 สิงหาคม 2562 กรมพัฒนาธุรกิจ, 

กระทรวงพาณิชย) 

จากท่ีผูวิจัยกลาวมาขางตน ความตองการใช

นํา้มนัสาํเรจ็รูปในประเทศทีเ่พิม่ขึน้ เปนปจจยับวกตอ

สถานีบริการนํ้ามันเช้ือเพลิง สงผลใหมีการแขงขันท่ี

รนุแรง ในขณะเดยีวกนักระแสของการใชรถยนตไฟฟา

ที่มีแนวโนมเพิ่มสูงขึ้น ทําใหพฤติกรรมของผูบริโภคที่

มตีอการใชบรกิารสถานบีรกิารนํา้มนัมกีารปรบัเปลีย่น 

ความคาดหวังของผูบริโภคท่ีเขามาใชบริการธุรกิจ 

Non-Oil บอยกวาการเขามาเติมนํ้ามัน ทําใหสถานี

บรกิารนํา้มนัตองมกีารปรบัเปลีย่นรปูแบบการบรหิาร

จัดการ เพื่อเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันและ

โอกาสการเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันและ
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ผานการรับรองคุณภาพจากศูนยดัชนีการอางอิงวารสารไทย (TCI.) อยูในกลุม 2 สาขามนุษยศาสตรและสังคมศาสตร

รับรูรายได และในขณะเดียวกันก็ตองมีการบริหาร

จัดการตนทุนการดําเนินงานที่ดี เพื่อใหมีสัดสวน

ผลตอบแทนทีเ่พยีงพอตอคาใชจาย จากเหตุผลทีก่ลาว

ขางตนผูวิจัยจึงมีความสนใจที่จะศึกษา เรื่อง รูปแบบ

การบริหารจัดการธุรกิจสถานีบริการนํ้ามันเชื้อเพลิง

แบบครบวงจรขนาดกลางและขนาดยอม เพื่อนําผล

การวจัิยทีไ่ดมาพฒันาและปรบัปรงุการจัดการในธรุกจิ

สถานีบริการนํ้ามัน ชวยลดตนทุน และเพิ่มศักยภาพ

ในการแขงขัน

2. วัตถุประสงคของงานวิจัย
1. เพือ่ศกึษาองคประกอบในการบรหิารจัดการ

ธุรกิจสถานีบริการนํา้มนัเช้ือเพลิงแบบครบวงจรขนาด

กลางและขนาดยอม

2. เพื่อพัฒนารูปแบบการบริหารจัดการธุรกิจ

สถานีบริการนํ้ามันแบบครบวงจรขนาดกลางและ

ขนาดยอม

3. เพือ่จดัทาํคูมอืการบรหิารจัดการธรุกจิสถานี

บริการนํ้ามันเชื้อเพลิงแบบครบวงจรขนาดกลางและ

ขนาดยอม

3. สมมติฐานการวิจัย
โมเดลองคประกอบเชิงยืนยันการบริหาร

จัดการธุรกิจสถานีบริการนํ้ามันเช้ือเพลิงขนาดกลาง

และขนาดยอม มีความสอดคลองกลมกลืนกับขอมูล

เชิงประจักษ

4. วรรณกรรมที่เกี่ยวของ
4.1 แนวคิดเกี่ยวกับการจัดการ

การจัดการวา หมายถึง การดําเนินการใน

การวางแผน การตัดสินใจ การจัดองคการ การนํา 

และการควบคุมทรัพยากรพื้นฐานขององคการ อัน

ไดแก ทรัพยากร การเงิน สินทรัพยถาวร ขอมูล และ

ทรพัยากรมนษุย เพ่ือจะชวยใหองคการบรรลเุปาหมาย

อยางมปีระสทิธภิาพและประสทิธผิล (พชัรสริ ิชมพคูาํ, 

2009) หนาที่พื้นฐานของการจัดการประกอบดวย

กระบวนการดังตอไปนี้ (เนตรพัณณา ยาวิราช, 2556)

1. การวางแผน (Planning) หมายถึง การเลอืก

วิธีการทํางานเพื่อใหบรรลุตามเปาหมายขององคการ

และกําหนดวาจะทํางานนั้นอยางไร การวางแผน

เปนเรื่องที่เกี่ยวของกับความสําเร็จขององคการใน

อนาคตอันใกลในระยะสั้น (Short term) และระยะ

ยาว (Long term) 

2. การจัดองคการ (Organization) หมายถึง 

การนําเอาแผนงานท่ีกําหนดไวมากําหนดหนาท่ี

สาํหรบับคุลากรหรอืกลุมบคุคลทีจ่ะปฏบิติังานภายใน

องคการเปนการเริ่มตนของกลไกในการนําเอาแผน

งานไปสูการปฏบิตั ิบคุลากรในองคการไดรบัการมอบ

หมายงานท่ีจะนําไปสูความสําเร็จตามเปาหมายโดย

งานของแตละบุคคลหรือกลุม ตางประสานสอดคลอง

กันสูความสําเร็จขององคการ

3. การนํา (Leading) หมายถึง เกี่ยวของกับ

การจูงใจ ภาวะผูนํา และการสื่อสารระหวางบุคคล

ในองคการเพื่อชวยใหองคการบรรลุวัตถุประสงคตาม

ตองการ วัตถุประสงคของการนํา คือ การเพิ่มผลผลิต

ขององคการโดยผานแนวคิดทางดานการใหความ

สําคัญกับคน (Human-oriented work situations) 

มากกวาการใหความสําคัญกับงาน (Task-oriented 

Work Situations)

4. การควบคุม (Controlling) หมายถึง 

หนาท่ีทางการจัดการสําหรับผูบริหารในการรวบรวม

ขอมูลเพื่อใชเปนมาตรฐานการวัดผลการทํางานใน

องคการ รวมทั้งการวัดผลการทํางานในปจจุบันเพื่อ

ใหมีมาตรฐาน เชน มาตรฐานดาน คุณภาพ มีการ

เปรียบเทียบกับผลงานท่ีทําไดเพื่อปรับปรุงแกไขผล

การทํางานใหเกิดประสิทธิภาพสูงสุด ลดการสูญเสีย

สิ้นเปลือง เปนไปตามวัตถุประสงคขององคการ

4.2 แนวคิดเกี่ยวกับการบริหารทรัพยากรมนุษย

การบริหารทรัพยากรมนุษย คือ การดําเนิน

การดานทรัพยากรมนุษยโดยใชกลยุทธในการสรรหา 
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ผานการรับรองคุณภาพจากศูนยดัชนีการอางอิงวารสารไทย (TCI.) อยูในกลุม 2 สาขามนุษยศาสตรและสังคมศาสตร

คัดเลือก พัฒนา จัดการผลการปฏิบัติงาน จัดการคา

ตอบแทน แรงงานสมัพนัธ สขุภาพและความปลอดภยั 

และกลยุทธอื่นๆ เพื่อใหทรัพยากรมนุษยสามารถ

ปฏบิตังิานใหบรรลผุลสาํเร็จตามเปาหมายขององคการ 

(สกล บุญสิน, 2560) การบริหารทรัพยากรมนุษยมี

ความสําคัญตอองคกรตาง ๆ เพ่ิมมากขึ้นในปจจุบัน 

ในอดีตองคกรมองบุคลากรวาเปนเพียงปจจัยหนึ่ง

ดานการผลิต และใหความสําคัญเปนเพียงแคแรงงาน

หรอืกําลังคน แตในปจจุบนับคุลากรไดถกูพฒันาความ

สาํคญัใหเปนเสมอืนทรพัยากร (ศิวพร วยิะวงศ, 2564) 

ซึ่งแตละองคกรสามารถสรางความไดเปรียบในเชิง

แขงขัน เมื่อองคกรเปนเจาของหรือพัฒนาทรัพยากร

ที่มีคุณคา (Valuable) หายาก (Rare) ไมสามารถลอก

เลียนแบบได (Inimitable) (สาโรจน โอพิทักษชีวิต, 

2554) การบรหิารทรพัยากรมนษุยทีเ่หมาะสมจะชวย

ใหพนักงานมคีวามรูสกึในการทาํงานทีดี่และทาํงานได

อยางมีประสิทธิภาพ (เนตรพัณณา ยาวิราช, 2556) 

4.3 แนวคิดเกี่ยวกับสวนประสมทางการตลาด

สวนประสมทางการตลาด วาหมายถึง ปจจัย

ทางการตลาดที่สามารถควบคุมได ธุรกิจจะนํามาใช

รวมกนัเพือ่การตอบสนองความตองการของกลุมลกูคา

เปาหมาย ซึ่งสวนประสมทาง การตลาดนี้ จะสามารถ

สรางความพึงพอใจใหกับกลุมลูกคาเปาหมายได อีก

ท้ังสวนประสมทาง การตลาดยงัเปนตัวกระตุนทีท่าํให

ลกูคาเกิดความตองการในสนิคาหรอืบริการ (นชิาภทัร 

อนันนันบั, 2559) กลยทุธสวนประสมการตลาดบรกิาร 

และการรับรูคุณภาพ บริการมีความสําคัญตอความ

ภกัดขีองผูรบับรกิารโดยสงผานความพงึพอใจ (วฒันา 

โสธรวัฒนา และคณะ, 2562) ผูประกอบการจึงตอง

มีวิสัยทัศนในการดําเนินงานเพื่อสรางความไดเปรียบ

ทางการแขงขัน โดยคํานึงถึงความตองการของลูกคา

เปนสําคัญ อันเปนผลมาจากรูปแบบการตลาดสมัย

ใหมในปจจุบันที่เนนผูบริโภค (Customer oriented 

marketing) จากที่เคยมุงเนนสรางยอดขาย ผลักดัน

สินคาและบริการออกสูตลาด เปลี่ยนเปนใหความ

สําคัญกับการสรางความสัมพันธกับลูกคาเพื่อสราง

มูลคาสูงสุดของลูกคาในระยะยาวแทน (ณัฐยา 

สินตระการผล, 2560) 

4.4 แนวคิดเกี่ยวกับการบริหารบัญชีและการเงิน

การประกอบธุรกิจ SMEs ใหประสบความ

สําเร็จมีปจจัยสนับสนุนหลายประการ แตสิ่งที่หนึ่งที่

มักถูกมองขามไป นั่นคือ การมีระบบขอมูลทางการ

บัญชีท่ีถูกตองและมีการควบคุมท่ีสําคัญ ผูประกอบ

ธุรกิจท่ีประสบความสําเร็จจะใชขอมูลทางบัญชีเปน

แนวทางในการประกอบธรุกจิ ชวยในการวางแผน การ

ตัดสินใจ และการควบคุม ใหการดําเนินงานเปนไป

ตามแผนงานและประสบผลสาํเรจ็ตามเปาหมาย ธรุกจิ 

SMEs อาจไมจําเปนตองมรีะบบบัญชีท่ีซบัซอนเหมอืน

ธุรกิจขนาดใหญ แต ผูประกอบธุรกิจ SMEs ก็ควรให

ความสาํคญัโดยการจัดใหมกีารจดบนัทกึรายการตาง ๆ  

ในการประกอบธุรกิจ ลงในสมุดบัญชีอยางเปนระบบ 

และสามารถนําขอมูลท่ีจดบันทึกนั้นไปจัดทํางบการ

เงินได ซึ่งจะทําใหงบการเงินนั้นมีความนาเชื่อถือและ

มีคุณภาพ (สลักจิต นิลผาย, 2560) นอกจากนี้การนํา

หลักวงจร P-D-C-A มาพัฒนาระบบบัญชีการเงิน รวม

ท้ังออกแบบระบบการเงินและเอกสารทางการเงินท่ี

เกี่ยวของ จะทําใหสามารถแยกรายได คาใชจาย กําไร

หรือขาดทุนไดอยางชัดเจน รูจักวิธีคํานวณหาตนทุน

ผลิตภัณฑเพื่อวางแผนการดําเนินงานในอนาคตได 

(พรรณนุช ชัยปนชนะ, 2559) 

5. วิธีดําเนินการวิจัย
5.1 รูปแบบการวิจัย

การวิจัยนี้ใชวิธีการดําเนินการวิจัยแบบผสม 

(Mixed methods) ระหวางการวิจัยเชิงคุณภาพ 

(Qualitative research) โดยการสัมภาษณเชิงลึก 

และการประชุมสนทนากลุ ม การวิจัยเชิงปริมาณ 

(Quantitative research) โดยใชแบบสอบถาม 

(Questionnaire) เปนเครื่องมือในการเก็บรวบรวม

ขอมูล
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5.2 ประชากรและกลุมตัวอยาง

ประชากรที่ในการศึกษาแบงออกเปน 2 กลุม 

ไดแก 

1) กลุมตัวอยางเชงิคุณภาพ กลุมที ่1 กลุมผูทรง

คุณวุฒิสําหรับการสัมภาษณเชิงลึก ไดแก นักวิชาการ

จํานวน 2 รายและผูประกอบการสถานีบริการนํ้ามัน

เชื้อเพลิงที่มีประสบการณในการลงทุนธุรกิจสถานี

บริการนํ้ามันเชื้อเพลิงไมนอยกวา 5 ป จํานวน 6 ราย 

โดยทําการเลือกแบบเจาะจง กลุมที่ 2 ผูทรงคุณวุฒิ

สําหรับการประชุมสนทนา ประกอบดวย นักวิชาการ

จํานวน 2 รายและผูประกอบการสถานีบริการนํ้ามัน

เชื้อเพลิง จํานวน 12 ราย และกลุมที่ 3 ผูเชี่ยวชาญ

สําหรับการประเมนิคูมอืการบรหิารจัดการธรุกจิสถานี

บริการนํ้ามันเชื้อเพลิงแบบครบวงจรขนาดกลางและ

ขนาดยอม ประกอบดวยนกัวชิาการจํานวน 2 รายและ

ผูประกอบการสถานีบริการน้ํามันเชื้อเพลิง จํานวน 

3 ราย

2) กลุมตวัอยางเชงิปรมิาณ ไดแก ผูประกอบการ 

ผูจัดการสถานีบริการนํ้ามันเชื้อเพลิงขนาดกลางและ

ขนาดยอม ที่จดทะเบียนนิติบุคคลจํานวน 7,252 ราย 

(กรมพัฒนาธุรกิจ กระทรวงพาณิชย, 2562) ขนาด

กลุมตัวอยางจากการคํานวณขนาดกลุมตัวอยางจาก

สูตรของ Yamane (1973) ที่ระดับความเชื่อมั่นรอย

ละ 95 ไดขนาดกลุมตัวอยางจํานวน 379 ราย 

5.3 เครื่องมือวิจัย

การวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative research) 

เครื่องมือที่ใชในการเก็บรวบรวมขอมูล คือ แบบ

สัมภาษณกึ่งโครงสราง เปนแบบสัมภาษณปลายเปด 

ประกอบดวยขอคําถามจํานวน 8 ขอ ผูวิจัยไดดําเนิน

การตรวจสอบความเที่ยงตรงของเนื้อหา (Content 

validity) โดยจําแนกขอคําถามใหครอบคลุมตาม

แนวคิดหรือวัตถุประสงคที่กําหนดไว และเสนอให

ผูเชี่ยวชาญจํานวน 3 ทาน เพื่อวิเคราะหหาคาดัชนี

ความสอดคลอง (Item objective congruence 

index = IOC) ผลการทดสอบคาดัชนีความสอดคลอง

ของทุกขอคําถามมีคามากกวา 0.67 ซ่ึงผานเกณฑท่ี

กําหนดไว

การวจิยัเชงิปริมาณ (Quantitative research) 

เครื่องมือท่ีใชในการเก็บรวบรวมขอมูล คือ แบบ

สอบถามเพื่อเก็บขอมูลองคประกอบของการบริหาร

จัดการธุรกิจสถานีเชื้อเพลิง ประกอบดวยขอคําถาม 

2 สวน ดังนี้ 

สวนที่ 1 ขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม

ประกอบดวย เพศ อาย ุวฒุกิารศกึษา ตาํแหนงปจจบุนั 

ประสบการณการทํางานในธุรกิจสถานีบริการน้ํามัน 

ลักษณะการดําเนินงาน จํานวนเงินทุนจดทะเบียน 

ยอดขายของธุรกิจตอป จํานวนพนักงาน รูปแบบการ

ดาํเนนิการธรุกจิสถานีบรกิารนํา้มนั และภาพรวมของ

ผลประกอบการธุรกิจในปที่ผานมา มีลักษณะของ

แบบสอบถามเปนแบบตรวจสอบรายการ (Check list)

สวนที่ 2 องคประกอบของการบริหารจัดการ

ธุรกิจสถานีบริการนํ้ามันเพื่อเพิ่มขีดความสามารถใน

การแขงขัน ขอคําถามเปนแบบมาตรวัดตามแบบของ

ลเิคริท (Likert’s rating scale) ผูวจิยักําหนดคาน้ําหนกั

ของคะแนนเปน 5 ระดับ ประกอบดวยขอคําถาม 

4 ดาน ไดแก ดานการบริหารจัดการองคกร ดานการ

บริหารทรัพยากรมนุษย ดานการบริหารการตลาด 

ดานการบริหารงานบัญชีและการเงิน

การตรวจสอบความถูกตองของเครื่องมือ เพื่อ

พิจารณาหาความสอดคลองและความเหมาะสมของ

ขอคําถามรายขอกับนิยามเชิงปฏิบัติการ จากผูทรง

คุณวุฒิ จํานวน 5 ทาน ทดสอบความเที่ยงตรงของ

เนื้อหา (Content validity) ใชเทคนิค IOC (Index 

of item–object congruence: IOC) หรือดัชนีความ

สอดคลองของขอคาํถามและวตัถปุระสงค ผลทดสอบ

ทีไ่ดอยูระหวาง 0.8–1.00 แสดงใหเหน็วาผูทรงคณุวฒุิ

เห็นวาขอคําถามทุกขอมีความสอดคลองกับประเด็น

การวิจัย จากนั้นจึงไดหาความเช่ือมั่นของเครื่องมือ 

โดยนําแบบสอบถามไปทดลองใชกับกลุมที่ไมใชกลุม

ตัวอยางจํานวน 30 ชุด โดยใชคาครอนบัค อัลฟา 
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(Cronbach’s alpha coefficient) ไดคาความเชื่อ

มั่นในภาพรวมท้ังฉบับเทากับ 0.984 ซ่ึงมีความเชื่อ

มั่นในระดับดีมาก (George, D & Mallery, P. 2003)

5.4 การเก็บรวบรวมขอมูล 

การเก็บรวบรวมขอมูลวิธีเชิงคุณภาพดวย

การสัมภาษณเชิงลึก ผูวิจัยไดจัดทําหนังสือขอความ

อนุเคราะหผูใหขอมูลจากบริษัทที่ไดเลือกไวเปนผูให

ขอมูลสําคัญ ซึง่เปนนักวชิาการ 2 ราย และผูประกอบ

การสถานีบริการน้ํามนัเชือ้เพลงิขนาดกลางและขนาด

ยอมที่มีประสบการณในการลงทุนธุรกิจสถานีบริการ

นํ้ามันเชื้อเพลิงไมนอยกวา 5 ป จํานวน 6 ราย โดย

การสัมภาษณแบบเผชิญหนา

การเก็บรวบรวมขอมูลวิธีเชิงปริมาณ ผูวิจัย

เก็บขอมูลจากลุมตัวอยาง ดวยการสงแบบสอบถาม

ทางไปรษณีย การสงแบบสอบถามแบบออนไลน และ

การลงพื้นที่เก็บรวบรวมขอมูล ณ สถานประกอบการ 

โดยไดรับแบบสอบถามกลับคืนทั้งหมด 376 ชุด

คิดเปนรอยละ 99.21

5.5 การวิเคราะหขอมูล

การวิเคราะหข อมูลเชิงคุณภาพ ใช การ

วิเคราะหเชิงเน้ือหา (Content analysis) แลว

สังเคราะหเนื้อหา ทําการสรุปในรูปแบบของตาราง 

สําหรับการวิเคราะหขอมูลเชิงปริมาณ การวิเคราะห

สถิติเชิงพรรณนา ไดแก คาความถี่ คารอยละ คาเฉลี่ย 

และสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน การวิเคราะหสถิติเชิง

อางอิง (Inferential statistics) ไดแก การวิเคราะห

องคประกอบเชิงยืนยัน 

6. ผลการวิจัย
6.1 ผลการวิจัยเชิงคุณภาพ 

ผูวิจัยไดสัมภาษณเชิงลึกจากนักวิชาการและ

ผูประกอบการสถานีบริการน้ํามันเช้ือเพลิงเกี่ยวกับ

องคประกอบและปจจัยที่มีผลตอความสําเร็จของ

ธรุกจิสถานีบริการน้ํามนัเชือ้เพลิงแบบครบวงจรขนาด

กลางและขนาดยอม โดย นําขอมูลที่ไดมาวิเคราะห

และสงัเคราะห ซึง่สามารถสรปุผลในแตละดานไดดงันี้

ดานการบริหารจัดการภายในสถานีบริการ 

ลักษณะโครงสรางองคการของสถานีบริการนํ้ามัน

เชื้อเพลิงมักเปนรูปแบบงาย ๆ  ไมมีความซับซอน การ

ตัดสินใจขึ้นอยูกับเจาของกิจการเปนหลัก อาจทําให

การตัดสินใจเกิดความลาชา จึงควรมีการมอบอํานาจ 

กระจายอํานาจใหตัวแทน ตามระดับท่ีเหมาะสม มี

การบรหิารงานแบบมสีวนรวม รบัฟงความคดิเหน็ของ

พนักงาน โดยเปดโอกาสใหพนักงานไดพูดถึงปญหา

ท่ีไดประสบจากการทํางานเพื่อนําปญหามาปรับปรุง

แกไขการทํางานใหมีประสิทธิภาพเพิ่มมากข้ึน มีการ

ดูแลพนักงานเสมือนคนในครอบครัว ทําใหเกิดความ

ผกูพนัและรกัองคกร และทาํงานดวยใจ ลดการลาออก 

ดานการตลาด สถานบีรกิารนํา้มนัเช้ือเพลงิควร

มีการกําหนดกลุมลูกคาเปาหมาย และมีการสงเสริม

การขายใหเหมาะกับแตละกลุมนอกเหนือจากการ

สงเสริมการขายจากสํานักงานใหญ เชน กลุมนํ้ามัน

กรอกถัง มีการเติมครั้งละจํานวนมาก มีการแจกนํ้า 

ผาเย็น มีสวนลดท่ีมินิมารท มีผลิตภัณฑนํ้ามันหลาย

ชนิดใหเลือกใช และมีการตรวจสอบคุณภาพนํ้ามัน

อยางสมํา่เสมอ การปรบัราคานํา้มนัควรปรบัใหพรอม

กับคูแขงขันรายอื่น เพื่อเปนการลดความอคติของ

ผูบรโิภค มกีารจบัมอืกับพนัธมติรกบัรานคาปลกีตาง ๆ  

เชน ปตท. กบั 7-Eleven เพือ่เพิม่ความแตกตางในการ

แขงขัน และอาจรวมมอืกบักลุมชมุชน ในการนาํสนิคา

ทองถิ่นมาจัดแสดง และจําหนาย สรางเอกลักษณให

กับสถานีบริการ มีการตกแตงสถานีบริการใหสะอาด 

สวยงาม นามอง หากสามารถมจุีด Check In จะทาํให

เปนการสื่อสารทางการตลาดไดเปนอยางดี

 ดานการบริหารทรัพยากรมนุษยของสถานี

บริการนํ้ามัน สถานีบริการน้ํามันเช้ือเพลิงควรมีการ

คัดเลือกพนักงานท่ีมีความรูเก่ียวกับผลิตภัณฑนํ้ามัน 

เพ่ือปองกันความผิดพลาดในการปฏิบัติงาน หรือ

ทําใหความผิดพลาดในการทํางานนอยลง เชน การ

เติมนํ้ามันผิดใหกับลูกคา มีการจายคาจางแรงงานท่ี
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เทียบเทาหรือสูงกวาคาจางแรงงานข้ันตํ่า เน่ืองจาก
พนักงานเติมนํ้ามัน มีอัตราการเขาออกสูงมาก หากมี
คาจางแรงงานทีต่ํา่ อาจเกดิปญหาในการขาดแรงงาน
ได มีการฝกอบรมพนักงานอยางตอเนื่อง เพื่อเปนการ
ใหความรูเกี่ยวกับ ตัวผลิตภัณฑนํ้ามัน และข้ันตอน
ในการบริการ ซึ่งโดยปกติจะมีการจัดอบรมใหโดย
สํานักงานใหญ โดยการสงพนักงานเขาไปฝกอบรม 
หรือสํานักงานใหญเขามาฝกอบรมใหที่สถานีบริการ 
แตท้ังนี้ในสวนของผู ประกอบการ/ผู บริหารสถานี
บริการน้ํามัน ควรมีการเนนยํ้าเรื่องข้ันตอนการให
บริการอยูเสมอ เพราะมฉิะนัน้พนกังานอาจละเลยการ
ใหบรกิารตามขัน้ตอนกระบวนการได มกีารบรหิารงาน
บคุคลในรปูแบบครอบครัว การดแูลเอาใจใสพนกังาน 
ใหความชวยเหลือเมื่อพนักงานมึความเดือดรอน 
จะทําใหเกิดความจงรักภักดีตอองคกรมากขึ้น

ดานบัญชีและการเงิน สถานีบริการนํ้ามัน
เชือ้เพลงิควรพัฒนาระบบบญัชีใหมปีระสทิธิภาพ โดย
การบันทึกขอมูลที่เปนหลักฐานทางบัญชีใหมีระบบ
ที่สามารถตรวจสอบไดงาย เชน การนําเทคโนโลยี
สารสนเทศเขามาชวยเก็บขอมูลทางบัญชี และ
ผูประกอบสามารถตรวจสอบไดตลอดเวลา เพื่อชวย
พิจารณาแนวโนมของผลการดําเนินงานวาประสบ
ความสาํเรจ็เพยีงใด มีการบรหิารตนทนุการดําเนินงาน

เกี่ยวกับ การบริการ สิ่งอํานวยความสะดวก และการ
จดัซือ้จดัจาง เปนอยางด ีมเีงนิทุน หมนุเวยีนท่ีเพยีงพอ 
เนื่องจากธุรกิจสถานีบริการนํ้ามัน มีรอบเครดิตจาก
การส่ังซื้อนํ้ามันจากผูคานํ้ามันคอนขางสั้น ดังนั้น
ผูประกอบการควรมีเงินทุน เพื่อหมุนเวียนที่เพียงพอ 
มีการวางนโยบาย เกี่ยวกับเงินเชื่อท่ีชัดเจน การมี
รอบเครดติทีน่าน อาจทาํใหกจิการขาดสภาพคลองได 
พฒันาระบบบญัชใีหไดมาตรฐานเพือ่ เพือ่ทีจ่ะสามารถ
ทราบผลการดาํเนนิงานและฐานะทางการเงนิทีถ่กูตอง
และทันเวลา เปนประโยชนในการวิเคราะหและนําไป
ใชในการบริหารงานได
6.2 ผลการศึกษาองคประกอบในการบริหารจัดการ
ธุรกิจสถานีบริการนํ้ามันเชื้อเพลิงแบบครบวงจร
ขนาดกลางและขนาดยอม 

จากการศึกษาแนวคิด เอกสาร งานวิจัยท่ี
เกี่ยวของ และการสัมภาษณเชิงลึก ผูวิจัยไดนํามา
ออกแบบเครือ่งมือทีใ่ชในการวจิยั ไดแก แบบสอบถาม 
โดยผานการตรวจสอบคุณภาพกอนนําไปใชเก็บ
รวบรวมขอมูลจากผูประกอบการธุรกิจสถานีบริการ
นํ้ามันเช้ือเพลิง จํานวน 379 ราย ผลการวิเคราะห
องคประกอบในการบริหารจัดการธุรกิจสถานีบริการ
นํ้ามันเช้ือเพลิงแบบครบวงจรขนาดกลางและขนาด
ยอม สรุปไดดังนี้

ตารางที่ 1 ผลการวิเคราะหคาสถิติทดสอบความกลมกลืนแบบจําลององคประกอบการบริหารจัดการธุรกิจ

สถานีบริการนํ้ามันเชื้อเพลิงแบบครบวงจรขนาดกลางและขนาดยอม

 คาดัชนี เกณฑ
พิจารณา

ผลการทดสอบความกลมกลืน

กอนปรับ
แบบจําลอง

แปลผล หลังปรับ
แบบจําลอง

แปลผล

χ2/df ≤3.00 6.519(p=6.519) ไมผานเกณฑ 1.227(p=0.084) ผานเกณฑ

GFI ≥0.90 0.816 ไมผานเกณฑ 0.973 ผานเกณฑ

AGFI ≥0.90 0.756 ไมผานเกณฑ 0.940 ผานเกณฑ

CFI ≥0.90 0.894 ไมผานเกณฑ 0.997 ผานเกณฑ

RMSEA ≤0.08 0.121 ไมผานเกณฑ 0.025 ผานเกณฑ
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จากตารางที ่1 ผลการวเิคราะหคาสถติิทดสอบ

ความกลมกลืนแบบจําลอง พบวา แบบจําลองใน

ครั้งแรกไมมีความสอดคลองกับขอมูลเชิงประจักษ 

จึงไดดําเนินการปรับแบบจําลองโดยการผอนคลาย

ขอตกลงเบื้องตน ใหความคลาดเคลื่อนของตัวแปร

สังเกตไดมีความสัมพันธกัน ซึ่งหลังจากปรับตัวแบบ

แลว เพื่อพิจารณาดัชนีความกลมกลืน ไดแก คาดัชนี

ไค-สแควรสมัพทัธ (χ2/df) มคีาเทากบั 1.227 คาดชันี

วัดระดับความกลมกลืน (GFI) เทากับ 0.973 คาดัชนี

วัดระดับความกลมกลืนหลังการปรับแกแลว (AGFI) 

เทากับ 0.940 คาดัชนีวัดความสอดคลองกลมกลืน

เปรียบเทียบ (CFI) มีคาเทากับ 0.997 และคาราก

กําลังสองของความคลาดเคลื่อนโดยประมาณ 

(RMSEA) เทากับ 0.025 

ตัวแปรแฝงการบริหารจัดการองคกร มีคา

นํ้าหนักองคประกอบของตัวแปรสังเกตทุกตัว มีความ

สอดคลองกับขอมูลเชิงประจักษ อยางมีนัยสําคัญทาง

สถิติที่ระดับนอยกวา 0.001 เมื่อเรียงลําดับตัวแปร

สังเกตที่มีคานํ้าหนักจากสูงที่สุดไปต่ําที่สุด พบวา 

ภาวะผูนําของผูประกอบการ (Leading) มีคานํ้าหนัก

เทากับ 0.942 การควบคุมการดําเนินงาน (Control-

ling) มีคานํ้าหนักเทากับ 0.854 การจัดโครงสราง

องคกร (Organiz) มี  คานํ้าหนักเทากับ 0.797 และ

การวางแผนการดาํเนนิงาน มคีานํา้หนกัเทากบั 0.785 

ตามลําดับ

ตัวแปรแฝงการบริหารทรัพยากรมนุษย มีคา

นํ้าหนักขององคประกอบทุกตัว มีความสอดคลองกับ

ขอมูลเชิงประจักษ อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ

นอยกวา 0.001 เมื่อเรียงลําดับตัวแปรสังเกตที่มีคา

นํ้าหนักจากสูงที่สุดไปตํ่าที่สุด พบวา การพัฒนา

บุคลากร (HRDevelop) มีคานํ้าหนักเทากับ 0.919 

การวางแผนทรัพยากรมนุษย (PlanHR) มีคานํ้าหนัก

เทากับ 0.904 และการธํารงรักษาทรัพยากรมนุษย 

(HRRention) มีคานํ้าหนักเทากับ 0.862 ตามลําดับ

ตัวแปรแฝงการบริหารดานการตลาด มีคา

นํ้าหนักขององคประกอบทุกตัว มีความสอดคลองกับ

ขอมูลเชิงประจักษ อยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ

นอยกวา 0.001 เมื่อเรียงลําดับตัวแปรสังเกตท่ีมีคา

นํ้าหนักจากสูงที่สุดไปตํ่าที่สุด พบวา พนักงานผูให

บริการ (MrkP5) มีคานํ้าหนักเทากับ 0.914 ดาน

กระบวนการใหบริการ (MrkP6) มีคานํ้าหนักเทากับ 

0.816 ดานชองทางการจัดจําหนาย (MrkP3) มีคา

นํ้าหนักเทากับ 0.806 ดานผลิตภัณฑ (MrkP1) มีคา

นํ้าหนักเทากับ 0.762 ดานการสงเสริมการตลาด 

(MrkP4) มีคานํ้าหนักเทากับ 0.743 ดานราคา 

(MrkP2) มีคานํ้าหนักเทากับ 0.681 และดานลักษณะ

ทางกายภาพ มีคานํ้าหนักเทากับ 0.680 ตามลําดับ

ตวัแปรแฝงดานบญัชแีละการเงนิ มคีานํา้หนกั

ขององคประกอบทุกตัว มีความสอดคลองกับขอมูล

เชิงประจกัษ อยางมนียัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบันอยกวา 

0.001 เมือ่เรยีงลาํดบัตวัแปรสงัเกตทีม่คีานํา้หนกัจาก

สูงที่สุดไปตํ่าที่สุด พบวา การควบคุมทางบัญชี

การเงิน (CheckACC) มีคานํ้าหนักเทากับ 0.974 

ดานการวางแผนการเงิน (PlanACC)) มีคานํ้าหนัก

เทากับ 0.969 การนําผลไปปรับปรุงการดําเนินงาน 

(ActACC) มีคานํ้าหนักเทากับ 0.896 และปฏิบัติการ

ทางบญัชกีารเงนิ (DoACC) มคีานํา้หนกัเทากบั 0.855 

ตามลําดับ

6.3 ผลการพัฒนารูปแบบการบริหารจัดการธุรกิจ

สถานีบริการนํ้ามันเชื้อเพลิงแบบครบวงจรขนาด

กลางและขนาดยอม

จากผลการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยัน

ขององคประกอบการบรหิารจดัการธรุกจิสถานีบรกิาร

นํ้ามันเช้ือเพลิงแบบครบวงจรขนาดกลางและขนาด

ยอม พบวาคานํา้หนกัองคประกอบมคีาระหวาง 0.680 

– 0.974 ซึง่เปนคานํา้หนกัองคประกอบท่ีอยูในระดบัท่ี

ยอมรับได โดยนํ้าหนักองคประกอบทุกขอมีนัยสําคัญ

ทางสถิติที่ระดับ 0.001 ผูวิจัยไดนําองคประกอบหลัก

จาํนวน 4 องคประกอบ และองคประกอบยอย มาจดัทํา

เปน(ราง) รปูแบบการบรหิารจัดการธรุกจิสถานบีรกิาร
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นํ้ามันเชื้อเพลิงแบบครบวงจรขนาดกลางและขนาด

ยอม ซ่ึงประกอบดวย 1) การบริหารจัดการองคกร 

ประกอบดวยองคประกอบยอย ไดแก การวางแผนการ

ดําเนินงาน การจัดโครงสรางองคกร ภาวะผูนําของ

ผูประกอบการ และการควบคมุการดาํเนนิงาน 2) การ

บริหารทรัพยากรมนุษย ประกอบดวยองคประกอบ

ยอย ไดแก การวางแผนทรัพยากรมนุษย การพัฒนา

บุคลากร และการธํารงรักษาทรัพยากรมนุษย 3) การ

บริหารดานการตลาด ประกอบดวยองคประกอบยอย 

ไดแก ดานผลิตภัณฑ ดานราคา ดานชองทางการ

จัดจําหนาย ดานการสงเสริมการตลาด ดานพนักงาน

ผูใหบริการ ดานกระบวนการใหบริการและดาน

ลักษณะทางกายภาพ และ 4) ดานบัญชีและการเงิน 

ประกอบดวยองคประกอบยอย ไดแก การวางแผน

การเงิน การปฏิบัติการทางบัญชีการเงิน การควบคุม

ทางบัญชีการเงิน และการนําผลไปปรับปรุงการ

ดําเนินงาน 

ผูวิจัยไดนํา (ราง) รูปแบบการบริหารจัดการ

ธุรกิจสถานีบริการนํา้มนัเชือ้เพลิงแบบครบวงจรขนาด

กลางและขนาดยอม และนําเสนอเพื่อรับฟงความ

คดิเหน็จากผูทรงคณุวฒิุท่ีเปนนกัวชิาการจาํนวน 2 ราย

และผู ประกอบการสถานีบริการนํ้ามันเชื้อเพลิง 

จํานวน 12 ราย โดยการประชุมสนทนากลุมยอย 

(Focus group discussion) ผูทรงคุณวุฒิมีความคิด

เห็นตอ (ราง) รูปแบบ  การบริหารจัดการธุรกิจสถานี

บริการนํ้ามันเชื้อเพลิง

แบบครบวงจรขนาดกลางและขนาดยอม ดาน

อรรถประโยชน ดานความเปนไปไดในการนําไปใช 

ดานความเหมาะสม และดานความถูกตองตามหลัก

วิชาการ ในภาพรวมอยูในระดับมากที่สุด ( = 4.69) 

และมีขอเสนอแนะเพิ่มเติมใหมีการพิจารณาสภาพ

แวดลอมภายนอกที่อาจสงผลกระทบตอรูปแบบการ

บริหารจัดการสถานีบริการนํ้ามันในอนาคต เชน 

พฤติกรรมของผูใชบริการภายในสถานีบริการนํ้ามัน

ในแตละกลุมชวงวัย และกระแสการใชรถพลังงาน

ไฟฟาเพือ่ทดแทนการใชนํา้มนัเชือ้เพลงิ ผูวจิยัจงึไดมา

ปรบัปรงุแกไขเพือ่เปนรปูแบบการบรหิารจดัการสถานี

บริการนํ้ามันเชื้อเพลิงแบบครบวงจรขนาดกลางและ

ขนาดยอม ดังภาพที่ 1

 
 
ภาพที่ 1 รูปแบบการบริหารจัดการสถานีบริการน้ำมันเชื้อเพลิงแบบครบวงจรดขนาดกลางและขนาดยอม  

 
6.4 ผลการจัดทำคูมือการบริหารจัดการธุรกิจ
สถานีบริการน้ำมันเช้ือเพลิง  
 ผูวิจัยไดนำรูปแบบการบริหารจัดการธุรกิจ
สถานีบริการน้ำมันเชื้อเพลิงแบบครบวงจรขนาด
กลางและขนาดยอม ประกอบกับผลการศึกษา
ทฤษฎีและแนวความคิด เอกสารตำราและงานวิจัย
ที่เกี่ยวของ การวิเคราะหและสังเคราะหขอมูลที่ได
จากการสัมภาษณ เชิงลึก และการวิเคราะหผล
ขอมูลที่ไดจากการเก็บรวบรวมแบบสอบถาม ตาม
รายละเอียดที่กลาวมาขางตน มากำหนดเปนกรอบ
แนวทางเพ่ือการจัดทำคูมือการบริหารจัดการธุรกิจ
สถานีบริการน้ำมันเชื้อเพลิงแบบครบวงจรขนาด
กลางและขนาดยอม โดยมี 4 องคประกอบหลัก 
และ 18 องคประกอบยอย โดยรายละเอียดของ
คูมือประกอบดวย สวนที่ 1 ความสำคัญของการ
บริหารจัดการธุรกิจสถานีบริการน้ำมันเชื้อเพลิง 
สวนที่ 2 รูปแบบการบริหารจัดการธุรกิจสถานี

บริการน้ำมันเชื้อเพลิงแบบครบวงจรขนาดกลาง
และขนาดยอม สวนที่ 3 แนวทางการบริหารธุรกิจ
สถานีบริการน้ำมันเชื้อเพลิง และสวนที่ 4 การ
ประเมินผลการบริหารจัดการธุรกิจสถานีบริการ
น้ำมันเชื้อเพลิง ผูวิจัยไดนำคูมือที่ไดพัฒนาใหแก
ผู เชี่ ย ว ช าญ  ป ระกอบ ด ว ยนั ก วิ ช าก ารและ
ผูประกอบการจำนวน 5 ราย เพ่ือประเมินความ
เหมาะสมของคูมือ ในดานการออกแบบรูปเลมของ
คูมือ ดานเน้ือหาในคูมือ ดานการนำคูมือไปใช
ประโยชน  ผลการประเมินพบวา คูมือมีความ
เหมาะสมอยูในระดับมาก (  = 4.44)   
 
7. สรุปผลการวิจัยและอภิปรายผล 
 สรุปผลการวิจัยเร่ือง รูปแบบการบริหาร
จัดการธุรกิจสถานีบริการน้ำมันเชื้อเพลิงแบบครบ
วงจรขนาดกลางและขนาดยอม  พบวา การบริหาร
จั ด ก ารธุ ร กิ จ ส ถ า นี บ ริ ก า ร น้ ำมั น เชื้ อ เพ ลิ ง 

ภาพที่ 1 รูปแบบการบริหารจัดการสถานีบริการนํ้ามันเชื้อเพลิงแบบครบวงจรดขนาดกลางและขนาดยอม 
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6.4 ผลการจดัทาํคูมอืการบรหิารจดัการธุรกจิสถานี

บริการนํ้ามันเชื้อเพลิง 

ผูวิจัยไดนํารูปแบบการบริหารจัดการธุรกิจ

สถานีบริการน้ํามนัเช้ือเพลงิแบบครบวงจรขนาดกลาง

และขนาดยอม ประกอบกับผลการศึกษาทฤษฎีและ

แนวความคิด เอกสารตําราและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

การวิเคราะหและสังเคราะหข อมูลที่ได จากการ

สัมภาษณเชิงลึก และการวิเคราะหผลขอมูลที่ไดจาก

การเก็บรวบรวมแบบสอบถาม ตามรายละเอียดที่

กลาวมาขางตน มากาํหนดเปนกรอบแนวทางเพือ่การ

จดัทาํคูมอืการบรหิารจดัการธรุกจิสถานบีรกิารนํา้มนั

เชื้อเพลิงแบบครบวงจรขนาดกลางและขนาดยอม 

โดยมี 4 องคประกอบหลัก และ 18 องคประกอบยอย 

โดยรายละเอยีดของคูมอืประกอบดวย สวนที ่1 ความ

สําคัญของการบริหารจัดการธุรกิจสถานีบริการนํ้ามัน

เชื้อเพลิง สวนที่ 2 รูปแบบการบริหารจัดการธุรกิจ

สถานีบริการน้ํามนัเช้ือเพลงิแบบครบวงจรขนาดกลาง

และขนาดยอม สวนที่ 3 แนวทางการบริหารธุรกิจ

สถานีบริการน้ํามนัเชือ้เพลิง และสวนที ่4 การประเมนิ

ผลการบรหิารจดัการธรุกจิสถานีบริการน้ํามนัเชือ้เพลงิ 

ผูวิจยัไดนําคูมอืทีไ่ดพฒันาใหแกผูเชีย่วชาญ ประกอบ

ดวยนักวิชาการและผูประกอบการจํานวน 5 ราย เพื่อ

ประเมนิความเหมาะสมของคูมอื ในดานการออกแบบ

รปูเลมของคูมอื ดานเนือ้หาในคูมอื ดานการนาํคูมอืไป

ใชประโยชน ผลการประเมนิพบวา คูมอืมีความเหมาะ

สมอยูในระดับมาก ( = 4.44) 

7. สรุปผลการวิจัยและอภิปรายผล
สรุปผลการวิจัยเรื่อง รูปแบบการบริหาร

จัดการธุรกิจสถานีบริการนํ้ามันเชื้อเพลิงแบบครบ

วงจรขนาดกลางและขนาดยอม พบวา การบริหาร

จัดการธุรกิจสถานีบริการน้ํามันเชื้อเพลิง ประกอบ

ดวยองคประกอบหลักในการบริหารจัดการ ไดแก 

1) การบริหารจัดการองคกร พบวา การมีภาวะผูนํา

ของผูประกอบการ มีคานํ้าหนักมากที่สุด 2) การ

บริหารทรัพยากรมนุษย พบวา การพัฒนาบุคลากร 

มีคานํ้าหนักมากท่ีสุด 3) การบริหารดานการตลาด 

พบวา พนักงานผูใหบริการ มีคานํ้าหนักมากที่สุดและ 

4) การบรหิารดานบัญชีและการเงนิ พบวา การควบคมุ

ทางบัญชีการเงิน มีคานํ้าหนักมากท่ีสุด ผูวิจัยไดนํา

องคประกอบซึง่มคีานํา้หนกัองคประกอบทีอ่ยูในระดบั

ที่ยอมรับไดซึ่งมีคาอยูระหวาง 0.680 – 0.974 มา

จดัทําเปน (ราง) รูปแบบการบรหิารจดัการธรุกจิสถานี

บริการนํ้ามันเชื้อเพลิงแบบครบวงจรขนาดกลางและ

ขนาดยอม เพื่อขอความเห็นชอบจากผูทรงคุณวุฒิ 

ประกอบดวยนกัวิชาการจาํนวน 2 รายและผูประกอบ

การธุรกิจสถานีบริการนํ้ามันเชื้อเพลิงจํานวน 14 ราย 

ผานการประชุมสนทนากลุม โดยไดรับความเห็นชอบ

รูปแบบการบริหารจัดการธุรกิจสถานีบริการนํ้ามัน

เชื้อเพลิงแบบครบวงจรขนาดกลางและขนาดยอม

ดวยมติเปนเอกฉันท และไดรับผลการประเมินความ

เหมาะสมของรูปแบบการบริหารจัดการธุรกิจสถานี

บริการนํ้ามันเชื้อเพลิงแบบครบวงจรขนาดกลางและ

ขนาดยอม ในระดับความเหมาะสมมากที่สุด ผูวิจัยได

จดัทาํคูมอืการบรหิารจดัการธรุกจิสถานบีรกิารนํา้มนั

เช้ือเพลิง เพื่อเปนแนวทางในการดําเนินงานใหแก

ผูประกอบการ โดยผลการประเมนิคูมอืจากผูเช่ียวชาญ 

จํานวน 5 ทาน พบวา คูมือการบริหารจัดการธุรกิจ

สถานบีริการนํา้มนัเชือ้เพลงิแบบครบวงจรขนาดกลาง

และขนาดยอม มีระดับความเหมาะสมมาก 

การอภิปรายผลองคประกอบของการบริหาร

จดัการธรุกจิสถานบีรกิารนํา้มนัเชือ้เพลงิ ประกอบดวย

องคประกอบหลัก ไดแก 

ดานการบรหิารจดัการองคกร ม ี5 องคประกอบ 

ไดแก การวางแผนการดําเนินงาน การจัดโครงสราง

องคกร ภาวะผูนําของผูประกอบการ การควบคุม

การดําเนินงาน และการบริหารการเปลี่ยนแปลง ซ่ึง

สอดคลองกับงานวิจัยของ ณัฐพล ศิริวรเวทย (2554) 

ที่ไดศึกษาวิจัยเรื่อง การจัดการธุรกิจสถานีบริการ

นํ้ามัน มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาลักษณะการจัดการ 
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การทําหนาที่ทางธุรกิจ ขั้นตอนการบริการ ปญหาวิธี

การแกไขและปจจัยสูความสําเร็จ พบวา การวางแผน 

การจัดองคกร การนําของเจาของกิจการ และการ

ควบคุมกิจการ เปนปจจัยสําคัญสูความสําเร็จ จาก

ผลการศึกษาพบวา องคประกอบท่ีมีนํ้าหนักสูงสุด 

ไดแก ภาวะผูนําของผูประกอบการ ผูประกอบการ

ธุรกิจสถานีบริการน้ํามันเชื้อเพลิงควรมีทักษะในดาน

ความคิด สามารถตัดสินใจแกปญหาเฉพาะหนาไดดี 

รวดเร็ว มคีวามรอบรูเกีย่วกบัธรุกจิสถานบีรกิารนํา้มนั 

เปนบคุคลทีม่มีนุษยสมัพนัธทีดี่ตอลกูคาชมุชนรอบขาง 

และมีทักษะการสื่อสารที่ดี สามารถจูงใจใหพนักงาน

ทํางานไดอยางเต็มความสามารถ สอดคลองกับงาน

วิจัยของ ธนินทรัฐ รัตนพงศ (2560) ซึ่งศึกษากลยุทธ

การพัฒนาเพื่อความอยู รอดและเติบโตของธุรกิจ

ขนาดกลางและขนาดยอม (SMEs) ในจังหวัดเพชรบุรี 

พบวา ปจจัยภาวะผูนํา ไดแก ความมุงมั่น ความคิด

ริเร่ิมและแกปญหาและคานยิมสวนตัว มคีวามสมัพนัธ

กับความอยูรอดและเติบโตของธุรกิจขนาดกลางและ

ขนาดยอม สอดคลองกับ นวพร สังวร และสุพรรณี 

ชนีะเภท (2559) ทีไ่ดศึกษาเรือ่ง กลยทุธการตลาดของ

ธุรกิจขนาดยอมสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน พบวา 

ปจจยัดานคุณลักษณะของผูประกอบธรุกิจขนาดกลาง

และขนาดยอม มอีทิธิพลเชงิสาเหตุทัง้ทางตรงและทาง

ออมตอปจจัยความสําเร็จของธุรกิจขนาดกลางและ

ขนาดยอม และความสาํเร็จขององคกรในอนาคตจะข้ึน

อยูกับผูนําท่ีกลาเปลี่ยนแปลง ทําในสิ่งที่ทาทายและ

ออกนอกกรอบแนวคิดเดมิ วธิกีารทีอ่งคกรสามารถใช

ในการรับมือและตอบสนองตอการเปลี่ยนแปลงที่เกิด

ขึ้น (Beitler, M. 2006)

ดานการบริหารทรัพยากรมนุษย ประกอบ 

3 องคประกอบ ไดแก การวางแผนทรัพยากรมนุษย 

การพัฒนาบุคลากร และการธํารงรักษาบุคลากร โดย

ผลการศึกษาพบวา องคประกอบท่ีมีนํ้าหนักสูงสุด 

ไดแก การพัฒนาบุคลากร โดย สถานีบริการนํ้ามัน

ควรมีการดูแลเอาใจใสพนักงาน เปรียบเสมือนคนใน

ครอบครัว มีระบบการสงเสริมการทําความดี โดยมี

รางวัลและคาตอบแทนใหแกพนักงานท่ีมีความต้ังใจ

และทุมเทการทํางานอยางเต็มท่ี สอดคลองกับงาน

วิจัยของ ชนัต สุขสุวรรณธร และวิชิต อูอน (2562) 

รปูแบบการพฒันางานบรกิารสาํหรบัธรุกจิรกัษาความ

ปลอดภัยในประเทศไทย พบวา เสนทางความกาวหนา

ในอาชีพ การใหแรงจูงใจในดานคาตอบแทนและ

รางวลั การสรางความผกูพนัในงาน และประสทิธภิาพ

การทํางาน คือปจจัยท่ีจะพัฒนางานบริการไปสู 

ความสําเร็จ นอกจากนี้พนักงานควรไดรับการอบรม

ดานมาตรฐานการบริการอยางตอเนื่อง และมีการ

หมุนเวียนเปลี่ยนงาน เพื่อพัฒนาทักษะและทํางาน

ทดแทนกันได สอดคลองกับ Bernardin and Joycel 

(2013) ซึง่องคการจะบรรลเุปาหมายไดนัน้จําเปนตอง

อาศัยทรัพยากรมนุษยท่ีมีคุณภาพ แลวนําเอาวิธีการ

พฒันาทรพัยากรมนษุยมาชวยเสรมิสรางศกัยภาพของ

พนกังานใหดขีัน้ไป เพราะการพฒันาทรพัยากรมนษุย

เปนระบบของการเรียนรูท่ีออกแบบมา เพื่อชวยใน

การปฏิบัติงานของบุคลากร ทั้งในดานความรู ทักษะ 

และความสามารถ เพือ่ใหบคุลากรสามารถปฏบิตังิาน

ดวยความถูกตอง รวดเร็ว มีความชํานาญในงานท่ีได

รับมอบหมาย นอกจากนี้ยังเปนสวนชวยสงเสริมคาม

กาวหนาดานอาชีพ และทําใหพนักงานเกิดความรูสึก

จงรักภักดีและความผูกพันตอองคการ ทําใหพนักงาน

พรอมทีจ่ะทุมเทในการปฏบิตังิานสงผลตอความสาํเรจ็

ขององคการ

ดานการบริหารการตลาด ประกอบดวย 7 

องคประกอบ ไดแก ผลิตภัณฑ ราคา ชองทางการจัด

จําหนาย การสงเสริมการตลาด พนักงานผูใหบริการ 

กระบวนการใหบริการ และลักษะทางกายภาพ โดย

ผลการวิจัยพบวา พนักงานผูใหบริการ มีความสําคัญ

ต อการบริหารจัดการธุรกิจสถานีบริการน้ํามัน

เชือ้เพลงิ สถานบีรกิารนํา้มนัควรมกีารการใหบรกิารที่

มข้ัีนตอนเปนมาตรฐาน การใหบรกิารดวยความสภุาพ 

ยิ้มแยมแจมใส มีความกระตือรือรนในการใหบริการ 
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พนกังานมคีวามรู ความเขาใจเกีย่วกบัผลติภณัฑน้ํามนั 

รวมถึงรูปแบบการสงเสริมการขาย และสามารถให

คําแนะนําลูกคาได สอดคลองกับ กฤติวิทย หารเทา 

(2560) ที่กลาววา การใหความสําคัญกับลูกคาหรือ

ผูรับบริการ และการคนหาความตองการ เพื่อสนอง

การบริการที่ถูกใจ นับวาเปนหัวใจสําคัญ ของการ

บริการ เปาหมายสูงสุดของการบริการ คือ การสราง

ความพึงพอใจใหกับลูกคา เพื่อใหลูกคา ชอบใจ และ

ติดใจกลับมาใชบริการอีกตอ ๆ ไป ความพึงพอใจ

ในการบริการจะทําใหตระหนักถึง คุณคาของการ

สรางและรักษาความพึงพอใจของ บุคคลที่เกี่ยวของ

กับการบริการทั้งผูรับบริการ และ ผูใหบริการ เปน

ผูท่ีมีบทบาทสําคัญในกระบวนการ บริการของธุรกิจ

นัน้ ๆ  นอกจากนี ้ศริพิร อนิโห (2565) กลาววา สิง่สาํคัญ

ท่ีควรคํานึงคือ ลูกคาไดรับประโยชนจากการซื้อ

ผลิตภัณฑและบริการ ทั้งนี้การออกแบบการตลาด

เชิงสัมพันธภาพซึ่งเปนส่ิงจําเปนบนความสัมพันธ

ระหวางพนักงานกับลกูคา องคกรควรรบัรูความคาดหวงั

ของลูกคา ผานการตลาดแบบบูรณาการที่นําเสนอ

ความแตกตางของสินคาหรือบริการใหกับลูกคา

ดานการบริหารงานบญัชแีละการเงิน ประกอบ

ดวย 4 องคประกอบ ไดแก การวางแผนทางการ

บัญชีการเงิน การปฏิบัติการทางบัญชีการเงิน การ

ควบคุมทางบัญชีการเงิน และการนําผลไปปรับปรุง

การดําเนินงาน โดยการควบคุมทางบัญชีการเงิน มีคา

องคประกอบสงูสดุ เนือ่งจากการทาํธรุกจิสถานีบรกิาร

นํ้ามันจําเปนตองมีการควบคุมทางบัญชีที่ดี มีการ

บริหารตนทุนการดําเนินงาน เชน คานํ้า คาไฟ คา

แรงงาน และตนทุนการจัดซื้อที่มีประสิทธิภาพ 

เนือ่งจากเปนธรุกจิทีม่สีดัสวนกาํไรไมสงูมาก ณฐันนัท 

อุบลครุฑ กฤตยาวดี เกตุวงศา และวราวรรณ ชูวิรัช 

(2563) กลาววา ผูบริหารควรตระหนักและใหความ

สําคัญกับการควบคุมทางบัญชี ซึ่งสงผลใหขอมูลทาง

บัญชีของธุรกิจมีความถูกตองครบถวน มีคุณภาพ

และความนาเชื่อถือ สามารถนําขอมูลทางการบัญชี

มาใชประโยชนในการบริหารจัดการธุรกิจไดอยางมี

ประสิทธิภาพ ทําใหธุรกิจบรรลุวัตถุประสงคหรือ

เปาหมายท่ีกําหนดไว ลดความเสีย่งและความผิดพลาด

ท่ีอาจเกิดข้ึน นอกจากนี้ สถานีบริการนํ้ามันควรมี

การนาํเทคโนโลยสีารสนเทศเขามาชวยเกบ็ขอมลูทาง

บัญชี เพื่อผูประกอบการสามารถตรวจสอบ และชวย

พิจารณาแนวโนมของผลการดําเนินงาน สอดคลอง

กับ อภิญญา ดวงภักดี (2560) ศึกษาเรื่อง ปจจัยที่

มีอิทธิพลตอประสิทธิภาพการใชระบบสารสนเทศ

ทางการบัญชีเพื่อการวางแผนทรัพยากร กรณีศึกษา

บริษัทผลิตไมยางพาราแปรรูปในประเทศไทย พบวา 

การใชงานโปรแกรมระบบสารสนเทศทางการบัญชี 

จะชวยยกระดบัมาตรฐานการทาํงานในองคกร ชวยให

ผูใชงานเกิดความมั่นใจ มีความกลาในการตัดสินใจ

มากขึ้น ทั้งยังช วยใหเกิดการเปลี่ยนแปลงดาน

วัฒนธรรมในองคกร ทําใหองคกรมีประสิทธิภาพ

มากขึ้น

การอภิปรายผลการพัฒนารูปแบบการบริหาร

จัดการธุรกิจสถานีบริการนํ้ามัน ซ่ึงประกอบไปดวย

รูปแบบการบริหารงาน 4 ดาน ไดแก การบริหาร

จัดการองคกร การบริหารทรัพยากรมนุษย การ

บรหิารการตลาด และการบรหิารงานบัญชีและการเงนิ 

สอดคลองกบั พดุทะวง พดัทะดาวง และธทีตั ตรศีริโิชติ 

(2562) ศกึษาเร่ือง การพฒันารปูแบบการบริหารธรุกิจ

ครอบครัวไปสูการบริหารธุรกิจแบบ SMEs ในดาน

ธุรกิจการศึกษา ในเขตภาคกลางของ สปป.ลาว ที่

ศึกษาพบวา ปจจัยดานการบริหารจัดการ การบริหาร

ทรัพยากรมนุษย การบริหารการเงิน การบริการ 

การจัดการเทคโนโลยี มีอิทธิพลตอผลการดําเนินงาน

ของธุรกิจครอบครัวท่ีพัฒนาเปนธุรกิจขนาดกลาง

และขนาดยอม (SME) สอดคลองกับ พระมหาสหัส 

ดําคุ ม (2556) ไดศึกษา การพัฒนารูปแบบการ

บริหาร มหาวิทยาลัยมหาจุฬาลงกรณราชวิทยาลัยที่

มีประสิทธิผล พบวา มหาวิทยาลัยมหาจุฬาลงกรณ

ราชวิทยาลัย ควรนํารูปแบบการบริหารนี้ใช เพื่อให
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สอดคลองสภาพบริบทของสงัคมเปล่ียนแปลงอยูตลอด

เวลา รูปแบบการบริหารจึงจําเปนตองเปลี่ยนแปลง 

เพือ่ใหสามารถใชในสถานการณนัน้ได ตามยคุ ตามสมยั 

ตามเหตุการณของโลก เพ่ือความสอดคลองรับกัน

หรือเขากันไดกับสถานการณนั้น ๆ

การอภิปรายผลคูมือการบริหารจัดการธุรกิจ

สถานีบริการน้ํามนัเชือ้เพลงิแบบครบวงจรขนาดกลาง

และขนาดยอม จากรูปแบบการบริหารจัดการธุรกิจ

สถานีบริการนํ้ามัน ผูวิจัยไดนํามาจัดทําเปนคูมือเพื่อ

เปนแนวทางในการปฏิบัติการบริหารจัดการธุรกิจ

สถานีบริการนํ้ามัน สอดคลองกับ รัญชนา นําอิน 

(2555) ศึกษาการจัดทําคูมือการปฏิบัติงานรูปแบบ

การวิเคราะห ไดกลาววา คูมือการปฏิบัติงาน โดย

ทั่วไปแลวหมายถึงเอกสารที่ใชแสดงการปฏิบัติงาน 

แนะนําระบบงาน และใชประกอบการทํางาน เพื่อ

ประโยชนในการควบคุมกระบวนการและผลลัพธให

มีคุณภาพ ในสวนของคูมือการบริหารจัดการธุรกิจ

สถานีบริการน้ํามนัเชือ้เพลงิแบบครบวงจรขนาดกลาง

และขนาดยอมประกอบดวยสวนตาง ๆ ดังนี้ สวนที่ 1 

ความสําคัญของการบริหารจัดการธุรกิจสถานีบริการ

นํ้ามันเชื้อเพลิง สวนที่ 2 รูปแบบการบริหารจัดการ

ธุรกิจสถานีบริการน้ํามันเชื้อเพลิงแบบครบวงจร

ขนาดกลางและขนาดยอม สวนที่ 3 แนวทางการ

บริหารธุรกิจสถานีบริการนํ้ามันเชื้อเพลิง และสวนที่ 

4 การประเมินผลการบรหิารจัดการธรุกจิสถานบีรกิาร

น้ํามนัเชือ้เพลิง ซึง่ไดผานการประเมนิจากผูเชีย่วชาญ

ดานการออกแบบรูปเลมของคูมือ ดานเนื้อหา และ

ดานการนําคู มือไปใชประโยชน ในภาพรวมอยูใน

ระดับดี สอดคลองกับ สุเทพ ไชยวุฒิ (2560) ศึกษา

การพัฒนาคูมือการบริหารจัดการงานวิชาการของ

คณะครุศาสตรมหาวิทยาลัยราชภัฏเชียงใหม ไดมี

การประเมินความพึงพอใจตอคูมือการบริหารจัดการ

งานวิชาการของคณะ ครุศาสตร มหาวิทยาลัยราชภัฏ

เชียงใหมใน 3 ดาน ไดแก ดานรูปเลมของคูมือ ดาน

เนื้อหาของคูมือ และดานการนําคูมือไปใชประโยชน 

ทั้ง 3 ดานอยูในระดับดี

7. ขอเสนอแนะ
7.1 ขอเสนอแนะในการนําผลการวิจัยไปใช

ผลที่ไดจากการวิจัยในคร้ังนี้ ผูประกอบการ 

สามารถนําคูมือการบริหารจัดการธุรกิจสถานีบริการ

นํ้ามันเช้ือเพลิงแบบครบวงจรขนาดกลางและขนาด

ยอม ซึ่งประกอบดวยแนวทางการปฏิบัติงานและ

ตัวชี้วัดผลสําเร็จในแตละดาน อาทิเชน 

 - ดานการบรหิารจดัการองคการ ผูประกอบ

การควรมีการกําหนดเปาหมายการดําเนินงาน และ

ชี้แจงเปาหมายดังกลาวใหพนักงานทุกคนไดรับทราบ 

เพื่อการมีสวนรวมและรับผิดชอบในการดําเนินงาน

ตามเปาหมาย โดยการตั้งเปาหมายท่ีดีตองสามารถ

วัดผลได บรรลุไดจริง เปนไปได และมีกรอบเวลา

ชัดเจน ท้ังนี้การกําหนดเปาหมายจะเปนการกําหนด

ทิศทางการดําเนินงาน และนําไปสูการวัดผลไดอยาง

ชัดเจน

 - ดานการบรหิารทรพัยากรมนษุย ผูประกอบ

การควรจัดใหมีการฝกอบรมพนักงาน (Training) เพื่อ

ใหพนักงานเขาใจในงานท่ีทําอยูและชวยใหพนักงาน

มีความรู ทักษะที่จําเปนเพื่อการปฏิบัติงานที่ดีขึ้น ซึ่ง

ทกัษะท่ีมคีวามสาํคญัตอพนกังานภายในสถานบีรกิาร

นํ้ามัน ไดแก ทักษะในดานกระบวนการ/ขั้นตอนการ

ใหบริการ โดยสามารถใชเทคโนโลยีสารสนเทศเขามา

ใชในการพฒันาระบบการสอนงาน เชน วดิโีอเทรนนิง่ 

 - ดานการบริหารดานการตลาด พนักงาน

ผู ใหบริการควรมีการใหบริการที่มีขั้นตอนที่เปน

มาตรฐาน เชน การโบกรถ การตั้งปายจอดรถ มีความ

สุภาพ ยิ้มแยมแจมใส มีความกระตือรือรนในการให

บริการแตกตาง สามารถนําเสนอการบริการท่ีเกิน

ความคาดหวังของลูกคา

 - การบรหิารดานบัญชีและการเงิน ผูประกอบ

การควรตรวจสอบสถานการณทางการเงินอยาง

สม่ําเสมอวาทุกอยางเปนไปตามแผนที่วางที่วางไว 
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หรือหากเปนไปตามแผนตองคนหาสาเหตุ แลวปรับ

แผนใหสอดคลองกับสถานการณที่เปลี่ยนแปลงไป 

โดยสามารถนําเทคโนโลยสีารสนเทศเขามาชวยในการ

ควบคุม ตรวจสอบทางการเงิน

7.2 ขอเสนอแนะในการวิจัยครั้งตอไป

1. การวิจัยในครั้งตอไป ควรศึกษาวิจัยในการ

ปรับเปล่ียนรปูแบบการบรหิารของธรุกจิสถานบีรกิาร

นํ้ามันเชื้อเพลิง เพื่อรองรับการผสมผสานกับธุรกิจ

สถานีชารตรถไฟฟาในอนาคต

2. การวิจัยครั้งตอไป ควรศึกษาวิจัยหลักสูตร

ฝกอบรมผูบริหารในการบริหารจัดการธุรกิจสถานี

บรกิารน้ํามนัเช้ือเพลิงเพือ่เพ่ิมประสทิธภิาพและทักษะ

ในการบริหารงาน
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งานวิจยัน้ีมีวัตถปุระสงคเพือ่ศึกษา 1) องคประกอบของความสามารถและความรวมมอืดานซพัพลายเชน 

ความสามารถทางการแขงขนั และความยัง่ยนื และ 2) อทิธพิลทางตรงและทางออมของความสามารถและความ

รวมมือดานซัพพลายเชน ความสามารถในการแขงขันที่มีตอความอยางย่ังยืนของเกษตรกรผูปลูกอินทผลัมใน

ประเทศไทย ประชากรทีใ่ชในการวจัิยครัง้น้ีไดแก เกษตรกรผูปลกูอนิทผลมั จาํนวน 328 ราย โดยผูวจิยัเกบ็ขอมลู

ทั้งหมดจากประชากร เครื่องมือที่ใช คือแบบสอบถาม สถิติที่ใชไดแก ความถี่ คาเฉลี่ย สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

และโมเดลสมการโครงสราง ผลการวิจัยพบวา ความสามารถดานซัพพลายเชนประกอบดวย การวางแผน 

การจัดซื้อ การผลิต การจัดสง การสงคืน และการสนับสนุน ความรวมมือดานซัพพลายเชนประกอบดวย ความ

ไววางใจ การแลกเปลี่ยนขอมูล และการจัดตําแหนงแรงจูงใจรวมกัน ความสามารถทางการแขงขันประกอบ

ดวย คุณภาพ ตนทุน และการตอบสนอง และความยั่งยืนประกอบดวย เศรษฐกิจ สังคม และสิ่งแวดลอม โดย

ความสามารถและความรวมมอืดานซพัพลายเชนมอีทิธพิลทางตรงเชงิบวกตอการสรางขดีความสามารถทางการ

แขงขันอยางยั่งยืน นอกจากนั้น ความสามารถดานซัพพลายเชนมีอิทธิพลทางออมตอความยั่งยืนโดยมีอิทธิพล

สงผานความรวมมือดานซัพพลายเชนและความสามารถทางการแขงขัน โดยเกษตรกรควรใหความสําคัญกับ

การวางแผน การพัฒนาคุณภาพ การเพิ่มผลผลิต การลดตนทุนการดําเนินงาน และการพัฒนาชองทางการ

ตลาดดวยการสรางแรงจูงใจและพัฒนาองคความรูในการดําเนินงานทั้งในดานคุณภาพ ลดตนทุนและการ

ตอบสนองตอความตองการของลกูคารวมกนัระหวางเครอืขายเกษตรกรทีป่ลกูอนิทผลมัดวยการใหความสาํคญั

ตอสิ่งแวดลอมรอบนอกภายในชุมชน การจัดสวัสดิการและความปลอดภัยของสภาพแวดลอมการทํางาน การ

พัฒนาความสามารถในการบรหิารจดัการภายใตสภาวะวกิฤตใิหสามารถยนืหยดัและตานทานความยากลาํบาก 

รวมถึงปรับตัวอยางเทาทันเพื่อแสวงหาประโยชนจากการเปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้นและเติบโตอยางยั่งยืน
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Thipawan Puntusintu1, Preecha Wararatchai2*, and Wissawa Aunyawong3

This research aims to study 1) the factors of supply chain competency and collaboration, 

competitiveness, and sustainability and, 2) direct and indirect influences of supply chain 

competency and collaboration, competitiveness on sustainability of date palm farmers in 

Thailand. The population was 328 date palm farmers, collected all data from the population. 

The instrument was a questionnaire. The statistics used were frequency, mean, standard 

deviation, and SEM. The results showed that supply chain competency included planning, 

purchasing, manufacturing, shipping, returns, and support, supply chain collaboration consisted 

of trust, exchange of information, and alignment of mutual motivation, competitiveness 

comprised quality, cost and response, and sustainability contained economy, society and 

environment. Moreover, supply chain competency and collaboration, as well as competitiveness 

had a positive direct influence on sustainability. In addition, supply chain collaboration and 

competiveness mediated the influence of supply chain competency on sustainability. Farmers 

should focus on planning, quality improvement, productivity, reducing operating costs, and 

the development of marketing channels by creating incentives and developing a knowledge 

in quality operations, cost reduction and responding to customer needs by sharing between a 

network of date farmers who grow dates with a focus on the surrounding environment within 

the community, welfare and safety of the work environment to change developing the ability 

to manage under critical conditions to be able to stand up and withstand adversity, including 

adjusting accordingly to take advantage of changes that occur and grow sustainably.

Supply Chain Competency and Collaboration to Build Sustainable 
Competitiveness of Date Palm Farmers in Thailand

Abstract

Keywords: Supply chain competency, Supply chain collaboration, Competitiveness, 

 Sustainability, Date palm

Type of Article: Research Article
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1. บทนํา
จากรายงานปญหาดานการพัฒนาโลจิสติกส

และซัพพลายเชนในภาคเกษตรของประเทศไทย 
พบวา เกษตรกรยงัขาดความรูในการจดัการโลจสิตกิส
ที่เหมาะสม สวนใหญยังคงใชแนวทางการจัดการ การ
ผลิตแบบเดิม สงผลใหสินคาบางชนิดตองสูญเสีย
ทั้งปริมาณและคุณภาพต้ังแตตนนํ้า กลางนํ้า และ
ปลายนํ้า กอนถึงมือผู บริโภค รวมทั้งทําใหตนทุน
โดยรวมสงูเกนิความจําเปน ทาํใหไมสามารถแขงขันกบั
คูแขงในตางประเทศได เกษตรกรขาดการบูรณาการ
หรือเครือขายที่เช่ือมโยงทั้งการผลิต การตลาด และ
การขนสงสินคาเกษตรที่เกี่ยวของอยางแทจริง โดย
เฉพาะการควบคุมกระบวนการผลิตเพ่ือการประกัน
คุณภาพสินคาเกษตรใหสอดคลองกันทั้งในดาน
ปริมาณและคุณภาพ นอกจากนี้ เกษตรกรยังมี
ขอจํากัดในการสงมอบสินคาที่สงมอบไมครบถวน 
(สํานักงานเศรษฐกิจการเกษตร กระทรวงเกษตรและ
สหกรณ, 2565) นอกจากนี ้การเปลีย่นแปลงภายนอก
ที่สงผลกระทบตอสิ่งแวดลอมภายในประเทศทําให
เปนทั้งโอกาสและขอจํากัดในการพัฒนาโลจิสติกส
และซัพพลายเชนที่จะตองเรงปรับตัวเพ่ือใหทันกับ
การเปลี่ยนแปลง (Sommanawat et al., 2021; 
Sinthukhammoon et al., 2021; Nopphakate & 
Aunyawong, 2022) เริม่ตนดวยการพฒันาทกัษะและ
ความรูในการนําความรูดานเทคโนโลยีและนวัตกรรม
ดานโลจิสติกสทางการเกษตรมาใชในการผลิตและ
แปรรูปผลิตภัณฑทางการเกษตรเพื่อลดตนทุนและ
สรางมูลคาเพิ่ม พัฒนาขีดความสามารถดานการผลิต
และการจัดการตลาดที่เปนไปตามมาตรฐานคุณภาพ
และความปลอดภัย สรางความมั่นใจใหกับผูบริโภค
ในทุกระดับ สงเสริมการรวมกลุมเกษตรกรเพื่อสราง
ความเขมแข็งและพัฒนาเครือขายความรวมมือ
ระหวางวิสาหกิจชุมชนและสหกรณ (Hiranphaet 
et al., 2023; Kerdpitak et al., 2022) รวมถึงเชือ่มโยง
ไปถึงผู ประกอบการภาคเอกชน และหนวยงานที่
เกีย่วของในการพฒันาดานการผลติและดานการตลาด

ของสินคาเกษตรและผลิตภัณฑ รวมทั้งสนับสนุนการ
ขยายเครือขายธุรกิจของวิสาหกิจชุมชนและสหกรณ 
เพื่อยกระดับการพัฒนาเกษตรกรไปสู การเป น
ผูประกอบการเกษตรที่มีความเขมแข็ง ตลอดจนการ
ใหมีกลไกในการดูแลใหเกษตรกร ไดรับประโยชน
จากการรวมกลุมและการเพิ่มมูลคาสินคาเกษตร
อยางแทจริง (Soonthornpipit et al., 2021; 
Setthachotsombut & Aunyawong, 2020)

อนิทผลมั (Date palm) มผีูผลติรายใหญไดแก 
ซาอดุอีาระเบยี แอลจเีรยี และประเทศในแถบอาหรบั 
เปนไมผลพืน้บานทีเ่กาแกทีส่ดุชนดิหนึง่ (ตัง้แต 6,000 
ปที่แลว) มีความสําคัญทางวัฒนธรรมและศาสนา 
รวมทั้งดานโภชนาการและเภสัชกรรม ในชวง 50 ป
ท่ีผานท่ัวโลกใหความสําคัญและมีผลผลิตเพิ่มข้ึนจาก 
1.9 ลานตัน ในป 2510 เปน 8.2 ลานตัน ในป 2560 
โดยในปจจุบัน อินทผลัม เปนพืชเศรษฐกิจที่กําลัง
มาแรง เกษตรกรใหความสนใจเพาะปลูกกันมากขึ้น
เนือ่งจากเปนพชืทีป่ลกูงายเกบ็ผลผลติไดในระยะเวลา
นาน ใหผลตอบแทนสูง และสามารถเจริญเติบโตไดดี
ในสภาพอากาศรอนและ แหงแลง โดยเฉพาะในเขต
ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ สรางรายไดใหกับเกษตรกร
อยางตอเนื่อง เกษตรกรนิยมปลูกพันธุบารฮี (Barhi) 
เนื่องจากเปนพันธุท่ีปลูกและดูแลงาย ใหผลผลิตสูง 
และมีรสชาติหวาน กรอบ เหมาะสําหรับรับประทาน
ผลสด สวนใหญเกษตรกรนิยมปลูกโดยใชตนพันธุท่ี
ไดจากการเพาะเนือ้เยือ่ ซึง่นาํเขาจากประเทศองักฤษ
และสหรัฐอาหรับเอมิเรตส (Faostat, 2019)

จากการทบทวนวรรณกรรมท่ีเก่ียวของกับ
แนวคิดการจัดการซัพพลายเชนของเกษตรกรผูปลูก
อินทผลัมในประเทศไทย พบวา การศึกษาวิจัยใน
แนวคิดน้ีมีคอนขางนอย กฤษดา จักรเสน (2562) 
ไดนาํเสนอยทุธศาสตรการพฒันาอินทผลมัอยางยัง่ยนื
ในประเทศไทย พบวา ประชาชนขาดความรูและความ
เชีย่วชาญในการปลกู ขาดโครงสรางการบรหิารจดัการ
ของสมาชิก ไมมีเครือขายและการประสานงานของ
เครือขาย โดยเกษตรกรควรมียุทธศาสตรการบริหาร
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การจัดการดานคุณภาพผลผลิต การสรางแบรนด 
การมีสวนรวมขององคกรความรวมมือทั้งภายในและ
ภายนอก ดังน้ันใชแบบจําลองอางอิงการดําเนินงาน
ซัพพลายเชน (SCOR model) ซึ่งเนนการอธิบาย
กระบวนการการทํางานของกิจกรรมโลจิสติกสและ
ซัพพลายเชนในภาพกวางในดานการบริการจัดการ
ทั้งดานการวางแผน การจัดซื้อ การผลิต การจัดสง 
การสงคืน และการสนับสนุนการดําเนินงานดวยการ
สรางความรวมมือระหวางเครือขายเกษตรกรดวยกัน
จะสงผลทําใหเกิดศักยภาพทางการแขงขันทั้งในดาน
คุณภาพ ตนทุนที่ลดลงและสามารถตอบสนองความ
ตองการของลูกคา (Pintuma et al., 2020; 
Phrapratanporn et al. 2022; Sooksai et al., 2022) 
ดังน้ันงานวิจัยฉบับนี้จะชี้ใหเห็นวาองคประกอบของ
ความสามารถดานการบริหารจัดการซพัพลายเชนและ
กระบวนการสรางความรวมมือที่มีประสิทธิภาพของ
เกษตรกรผูปลกูอนิผลมัสามารถชวยยกระดับศักยภาพ
ทางการแขงขนัพฒันาเกษตรกรไปสูการเปนผูประกอบ
การเกษตรที่มีความเขมแข็ง ตลอดจนไดรับประโยชน
จากการรวมกลุมและการเพิม่มลูคาสนิคาเกษตรใหเกดิ
ความยั่งยืนอยางแทจริง

จากขอมลูทีก่ลาวมาขางตนจงึมคีวามตระหนกั
ถึงความสําคัญของการศึกษาความสามารถและความ

รวมมือดานซัพพลายเชนของเกษตกรผูปลูกอินผลัม
ของประเทศไทย ซึง่ผูวจิยัคาดวาผลการศึกษาในครัง้นี้
สามารถใชเปนแนวทางการพัฒนาความสามารถและ
ความรวมมือดานซัพพลายเชนเพื่อยกระดับขีดความ
สามารถในการแขงขนัของเกษตรกรผูปลกูอนิทผลมัใน
ประเทศไทยอยางมปีระสทิธิภาพและประสทิธิผล โดย
เนนการพัฒนาเครือขายความรวมมือเพื่อพัฒนาการ
ผลิตที่มีคุณภาพ มีความปลอดภัยและเปนมิตรกับ
สิ่งแวดลอมเพื่อสรางความไดเปรียบในการแขงขัน
ดวยการลดตนทุน เพิ่มผลิตภาพ สรางมูลคาเพ่ิมทาง
เศรษฐกิจและตอบสนองตอตลาดที่กําลังเติบโตได
อยางยั่งยืน

2. วัตถุประสงคการวิจัย
1. เพื่อศึกษาองคประกอบของความสามารถ

และความรวมมือดานซัพพลายเชน ความสามารถ
ทางการแขงขันและความอยางยั่งยืนของเกษตรกร
ผูปลูกอินทผลัมในประเทศไทย

2. เพื่อศึกษาอิทธิพลทางตรงและอิทธิพลทาง
ออมของความสามารถและความรวมมอืดาน ซพัพลาย
เชน ความสามารถทางการแขงขันทีมี่อทิธพิลตอความ
ยั่งยืนของเกษตรกรผูปลูกอินทผลัมในประเทศไทย

3. กรอบแนวคิดการวิจัย

ภาพที่ 1 กรอบแนวคิดการวิจัย
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4. วรรณกรรมที่เกี่ยวของ
4.1 ความสามารถดานซัพพลายเชน

แบบจาํลองอางองิในการดาํเนนิงาน ซพัพลายเชน 

(Supply chain operations reference model 

: SCOR) เปนทางเลือกหน่ึงที่จะพัฒนาสูความเปน

เลิศตลอดซัพพลายเชน ซึ่งเปนความสัมพันธระหวาง

การวางแผนและการบริหารกิจกรรมตาง ๆ  ที่เกี่ยวกบั

การจัดหา การแปรรูป และกิจกรรมโลจิสติกสทุก ๆ 

กิจกรรม จะรวมถึงการประสานงานกัน การเชื่อมโยง

กันระหวางผูจําหนายวัตถุดิบ ตัวกลาง ผูใหบริการ

ขนสง และลกูคา ซึง่ม ี6 องคประกอบคือ การวางแผน 

(Plan) การจัดหาวัตถุดิบ (Source) การผลิต (Make) 

การสงมอบ (Delivery) การสงคืน (Return) และ

การวางแผนและการสนับสนุนดําเนินงาน (Enable) 

(Supply Chain Council, 2017) การจัดการ

ซัพพลายเชนมีอิทธิพลผลการดําเนินงานของบริษัท

อยางมีประสิทธิภาพ และสงผลโดยตรงตอความ

สามารถทางการแขงขัน โดยความยืดหยุ นของ

ซัพพลายเชนเปนเครื่องมือสําคัญของการปฏิบัติงาน

ขององคกร (Srisawat & Aunyawong, 2021; Itang 

et al. , 2022) ตัวแบบจําลองการดําเนินงาน

ซัพพลายเชน (SCOR model) เปนเครื่องมือสําคัญ

ในการวัดผลการปฏิบัติงานตามกรอบมาตรฐาน

ซัพพลายเชนโดยรวมและใชเปนแนวทางปฏิบัติเพื่อ

ผลกําไรและการเติบโตอยางยั่งยืนของธุรกิจในสภาพ

แวดลอมทางการแขงขัน (Aunyawong et al. 2018; 

Kottala & Herbert, 2019; Phrapratanporn 

et al., 2019)

4.2 ความรวมมือดานซัพพลายเชน

ความรวมมือดานซัพพลายเชน หมายถึง 

กระบวนการหุ นส วนระยะยาวที่พันธมิตรด าน 

ซัพพลายเชนที่ทํางานรวมกันอยางใกลชิดเพ่ือบรรลุ

เปาหมายและผลประโยชนรวมกัน (Aunyawong 

et al. 2020) ความรวมมือระหวางบริษัทอิสระแตที่

เก่ียวของเพือ่แบงปนทรพัยากรและความสามารถเพือ่

ตอบสนองความตองการท่ีไมธรรมดาหรอืเปลีย่นแปลง

อยางรวดเร็วที่สุดของลูกคา (Simatupang & 

Sridharan, 2008) ความสามารถในการทํางานขาม

ขอบเขตขององคกรเพื่อสรางและจัดการกระบวนการ

ที่มีมูลคาเพิ่มท่ีไมเหมือนใคร เพื่อตอบสนองความ

ตองการของลูกคาไดดียิ่งขึ้น (Fawcett et al., 2007) 

ความได เปรียบในการทํางานร วมกัน หมายถึง 

ผลประโยชนเชงิกลยทุธท่ีไดรบัมากกวาคูแขงในตลาด

ผานการเปนพันธมิตรในซัพพลายเชน และผลของ

ความไดเปรยีบในการทํางานรวมกันน้ัน ประกอบดวย 

5 ปจจยัหลกั ไดแก ประสทิธภิาพของกระบวนการ การ

ใหความยืดหยุน การรวมพลังทางธุรกิจ คุณภาพ และ

นวัตกรรม (Cao & Zhang, 2011; Siagian et al., 

2021) ตัวขับเคลื่อนความรวมมือดานซัพพลายเชน 

ไดแก ความไววางใจ ความมุงมั่น การตัดสินใจรวมกัน 

การจัดตําแหนงแรงจูงใจ และการแลกเปลี่ยนขอมูล 

(Banomyong, 2018) การสรางความรวมมือของ

เกษตรตองใหมีสวนรวมในการพัฒนา โดยเกษตรกร

ตองมีแรงจูงใจที่จะมีสวนรวมในการพัฒนากิจกรรม

ความรวมมือระหวางกัน (Yang et al., 2021)

4.3 ความสามารถทางการแขงขัน

ความไดเปรียบในการแขงขันเปนหัวใจสําคัญ

ของผลการดําเนินงานของบริษัทในตลาดที่มีการ

แขงขันสูง ความไดเปรียบทางการแขงขัน หมายถึง 

การมีตนทุนตํ่า ความไดเปรียบในการสรางความ

แตกตาง หรือกลยุทธการมุงเนนที่ประสบความสําเร็จ 

ความไดเปรียบในการแขงขันเพิ่มข้ึนโดยพื้นฐานจาก

มลูคาทีบ่รษิทัสามารถสรางใหกบัผูซือ้ซึง่เกนิตนทุนใน

การสรางของบริษัท การปฏิบัติที่มีประสิทธิภาพของ

การจัดการซัพพลายเชนสามารถเพิ่มความไดเปรียบ

ในการแขงขันและประสทิธภิาพขององคกรดานราคา/

ตนทุน คณุภาพ ความนาเช่ือถือในการจดัสง นวตักรรม

ผลิตภัณฑ และเวลาออกสูตลาด (Waiyavat et al., 

2022; Yuyangyuen & Aunyawong, 2023) แบบ

จําลอง SCOR model สงผลอยางมีนัยสําคัญตอ 
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การตอบสนอง ความนาเชื่อถือ ความยืดหยุน ตนทุน 

การจัดการทรัพยสินของอุตสาหกรรมสินคาเกษตร

สูความยั่งยืน (Yadav et al., 2020) ความสามารถ

ดานไอทีมีผลกระทบโดยตรงอยางมากตอเกษตร

และอาหารโดยชวยเพิ่มความสัมพันธระหวางองคกร

และความสัมพันธระหวางองคกรมีผลในเชิงบวกตอ

ประสิทธิภาพการจัดการซัพพลายเชน (Zeng & Lu, 

2020; Wisedsin et al., 2020)

4.4 ความยั่งยืน

หลักการประยุกตหลักการการจัดการอยาง

ยัง่ยนื ประกอบดวย 3 ประการ ไดแก 1) สงัคม (Social) 

เร่ิมจากการกําหนดวตัถปุระสงคใหชดัเจนตามแนวคดิ

ของในเชิงสังคม หนวยธุรกิจตางๆ ในซัพพลายเชน

ตองใหความสําคัญกับแนวทางในการดูแลสุขภาพ

และความปลอดภัย รวมทั้งสวัสดิภาพของพนักงาน 

คูคา รวมไปถึงลูกคา โดยใหเกิดผลกระทบเชิงลบ

ตอสังคมใหนอยที่สุด 2) เศรษฐกิจ (Economic) ใน

เชิงเศรษฐกิจ ธุรกิจอาจจะกําหนดเปาหมายในเรื่อง

รายได ตนทุน กําไร รวมไปถึงคุณภาพของสินคาและ

บริการ ประสิทธิภาพ และความสามารถในการ

ตอบสนองความตองการของลกูคา และ 3) สิง่แวดลอม 

(Environment) ในเชิงของสิ่งแวดลอม ธุรกิจจําเปน

ตองคํานึงการลดผลกระทบที่จะเกิดจากกิจกรรม

ตางๆ ในซัพพลายเชน เชน การลดปริมาณมลพิษท่ี

จะปลอยออกสูสิง่แวดลอม การใชทรพัยากรธรรมชาติ

ใหเกิดความ คุมคาสูงสุด อีกทั้งการลดของเสีย และ

สงเสริมการนํากลับมาใชใหม (Aunyawong et al., 

2021; Prachayapipat et al., 2022) แนวปฏิบัติ

และนโยบายดานความยั่งยืนชวยเพิ่มผลทางดาน

เศรษฐกิจโดยรวมและชวยสงเสริม ขับเคลื่อนดาน

ส่ิงแวดลอม เกษตรกรตองออกแบบโซอุปทานอยาง

ยั่งยืน เชิงนโยบาย นวัตกรรมและพัฒนาแนวปฏิบัติ

เพ่ือใหสามารถบรรลุถึงเปาหมายที่ยั่งยืน (Singh & 

Srivastava, 2021; Nualkaw et al, 2021) แนวคิด

เศรษฐกิจหมุนเวียนและการสงเสริมนวัตกรรมท่ี

มุ งเนนความยั่งยืนมีผลกระทบเชิงบวกตอการเงิน 

สิ่งแวดลอม และประสิทธิภาพทางสังคม อยางมี

นยัสาํคญั และผูบรหิารใน SMEs ทราบถึงผลประโยชนท่ี

อาจเกดิข้ึนจากการลงทนุในโซลชูัน่ทีย่ัง่ยนื (Pintuma 

& Aunyawong, 2021; Rodríguez-Espíndola, 

2022) 

5. วิธีดําเนินการการวิจัย
5.1 รูปแบบการวิจัย

การวิจัยครั้งนี้เก็บรวบรวมขอมูลโดยใชแบบ

สอบถามกับเกษตรกรผูปลูกอินทผลัมใน ประเทศไทย 

โดยใชการวิจัยเชิงสาเหตุ (Cause-effect research) 

โดยมุงศึกษาความสัมพันธเชิงสาเหตุระหวางตัวแปร

แฝง (Latent variable) ตวัแปรสงัเกตได (Observed 

variable) ตลอดจนอิทธิพลทางตรง (Direct effect) 

และ อิทธิพลทางออม (Indirect effect) ของรูปแบบ

ความสามารถและความรวมมือดานซัพพลายเชนเพื่อ

สรางขีดความสามารถในการแขงขันอยางยั่งยืนของ

เกษตรกรผูปลูกอินทผลัมในประเทศไทย

5.2 ประชากรและกลุมตัวอยาง 

ประชากร ไดแก เกษตรกรผูปลูกอินทผลัม 

เกษตรกรผูปลูกอินทผลัม ภาคกลาง ภาคอีสาน และ

ภาคเหนือ จํานวนทั้งสิ้น 328 ราย โดยกําหนดขนาด

กลุมตัวอยาง 15 เทา จากคาพารามิเตอรและจํานวน

ตัวแปรที่สังเกตได (Hair et al., 2010) จํานวน 21 

ตวัแปร จะไดกลุมตัวอยาง 315 ราย ซ่ึงผูวจิยัเกบ็ขอมูล

จากประชากรทั้งหมด จํานวน 328 ราย

5.3 เครื่องมือวิจัย 

การวิ จัยครั้ งนี้ ผู  วิ จั ย ใช   แบบสอบถาม 

(Questionnaire) โดยศึกษาแนวคิดทฤษฎีและงาน

วิจัยที่เกี่ยวกับแนวคิด แบบจําลองอางอิงการดําเนิน

งานซัพพลายเชน (SCOR model) ความรวมมือดาน

ซพัพลายเชน ความสามารถทางการแขงขัน และความ

ยั่งยืน จากนั้นนํามากําหนดกรอบแนวคิดท่ีใชในการ

วิจัย กําหนดนิยามเพื่อใชเปนแนวทางในการสราง
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แบบสอบถาม จากนัน้นําแบบสอบถามท่ีผานการตรวจ

สอบขัน้ตนไปใหผูทรงคณุวฒุ ิหรอืผูเชีย่วชาญ จาํนวน 

5 ทาน เพือ่ตรวจสอบความเทีย่งตรงเชงิเนือ้หาเพือ่หา

คา IOC ซึง่ขอคาํถามมคีา IOC อยูระหวาง 0.60 – 0.80 

และหาความเชื่อม่ัน (Reliability) โดยการทดสอบ

วิธีสัมประสิทธ์ิแอลฟาของครอนบาค (Cronbach’s 

alpha coefficient) โดยนําแบบสอบถามไปใชกับ

กลุมตัวอยาง (Try out) ที่ไมใชกลุมตัวอยางจริงของ

งานวิจัย จํานวน 30 ชุด กอนนําแบบสอบถามไปใช

ในการเก็บรวบรวมขอมูลจริง โดยมีคาความเชื่อมั่น

อยูระหวาง 0.877

5.4 การวิเคราะหขอมูล

1. วิเคราะหคาสถิติพื้นฐานของกลุมตัวอยาง 

เพื่อทราบลักษณะการแจกแจงของกลุมตัวอยางดวย

สถิติบรรยาย ไดแก ความถี่ รอยละกับตัวแปรจัด

ประเภท (Categorical variables) และวิเคราะหคา

สถิติพื้นฐานดวยสถิติบรรยาย ไดแก คาเฉลี่ย (Mean) 

คาเบีย่งเบนมาตรฐาน (S.D.) สมัประสทิธิก์ารกระจาย 

(C.V.) คาความเบ (Skewness) คาความโดง (Kurtosis) 

คาตํ่าสุด (Min) คาสูงสุด (Max) กับตัวแปรเมตริก 

(Metric variables)

2. หาคาสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ ระหวาง 

ตัวแปร โดยใช สูตรสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ ของ 

เพียรสนั (Pearson product moment correlation 

coefficient)

3. สถิติสําหรับทดสอบสมมติฐาน ใชการ

วิเคราะหอิทธิพลเชิงสาเหตุ (Structural equation 

modeling: SEM) ของปจจัยเพื่อตรวจสอบความ

สอดคลองกลมกลืนของโมเดลกับขอมูลเชิงประจักษ

ดวยโปรแกรมสําเร็จรูป

6. ผลการวิจัย
สวนท่ี 1 ผลการวเิคราะหขอมลูเบือ้งตน พบวา 

เกษตรกรผู ปลูกอินทผลัม สวนใหญเปนเพศชาย 

จํานวน 230 คน คิดเปนรอยละ 70.12 และเพศหญิง 

จาํนวน 98 คน คดิเปนรอยละ 29.88 มอีาย ุ40 - 49 ป 

จํานวน 115 คน คิดเปนรอยละ 35.06 และมีอายุ 

30 - 39 ป จํานวน 108 คน คิดเปนรอยละ 32.93 

จบการศกึษาระดบัปรญิญาตร ีจาํนวน 176 คน คดิเปน

รอยละ 53.66 จบการศึกษาสูงกวาระดับปริญญา

ตรี จํานวน 116 คน คิดเปนรอยละ 35.37 มีจํานวน

สมาชกิปลกูอนิทผลมั 3-5 คน จาํนวน 153 คน คดิเปน

รอยละ 46.65 จํานวนสมาชิกปลูกอินทผลัม 1-2 คน 

จาํนวน 144 คน คดิเปนรอยละ 43.90 มีประสบการณ

ในการปลูกอินทผลัม 4-7 ป จํานวน 145 คน คิดเปน

รอยละ 44.21 มีประสบการณในการปลูกอินทผลัม 

1-3 ป จํานวน 107 คน คิดเปนรอยละ 32.62 มีพื้นที่

ปลกูอินทผลมั 1-5 ไร จาํนวน 152 ราย คดิเปนรอยละ 

46.34 มีพื้นท่ีปลูกอินทผลัม 16-20 ไร จํานวน 74 

คิดเปน รอยละ 22.56 ตามลําดับ

สวนท่ี 2 ผลการคํานวณหาคาสัมประสิทธิ์

สหสมัพนัธของตัวแปรสงัเกตไดในรปูแบบจาํนวน 14 คู 

ทุกคู มีคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธของตัวแปรสังเกต

ไดแตกตางจากศูนยอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 

.05 และ 0.01 โดยคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธสูงสุด

มีคาเทากับ .814 เปนความสัมพันธของความยั่งยืน

ดานสังคม (SOC) กับ ความยั่งยืนดานสิ่งแวดลอม 

(ENV) รองลงมามีคาเทากับ .756 เปนความสัมพันธ

ของการสงคืน (Return) กับ การแลกเปล่ียนขอมูล 

(INFO) และตํ่าสุดคือ 0.226 ซึ่งเปนความสัมพันธของ

ขีดความสามารถทางการแขงขันดานคุณภาพ (QUA) 

กับ ความยั่งยืนดานเศรษฐกิจ โดยมีคา Bartlett’s 

Test Sphericity มีคา = 4396.595, df = 105, 

p = 0.000 ซึ่งแตกตางจากศูนยอยางมีนัยสําคัญทาง

สถิติท่ีระดับ .01 คาดัชนีรวม Kaiser-Meyer-Olkin 

Measure of Sampling Adequacy = 0.856 แสดงวา 

เมทริกซสัมประสิทธิ์สหสัมพันธของตัวแปรสังเกตได

และความสัมพันธระหวางตัวแปรมีมากพอท่ีจะนํามา

วิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยันได
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ผานการรับรองคุณภาพจากศูนยดัชนีการอางอิงวารสารไทย (TCI.) อยูในกลุม 2 สาขามนุษยศาสตรและสังคมศาสตร

สวนที ่3 ผลการวเิคราะหองคประกอบ เชงิยนืยนั

อันดับที่สองของความสามารถดานซัพพลายเชน 

(SCM) ประกอบดวย การวางแผน การจดัซือ้ การผลติ 

การจดัสง การสงคนื และการสนับสนุน ซึง่มคีาระหวาง 

0.55-1.03 ผลลัพธ CFA อันดับที่สองของความ

สามารถดานซัพพลายเชน (SCM) แสดงถึงรูปแบบ

ท่ีดี โดยมีคา Chi-Square = 58.635; df = 47; 

Relative Chi-square = 1.248; p-value = .119; 

GFI = .987; AGFI = 0.902; RMR = .028; RMSEA 

= .028 สรุปไดวา โมเดลมีความสอดคลองกลมกลืน

กับขอมูลเชิงประจักษ

ผลการวิเคราะหองคประกอบ เชิงยืนยัน

อนัดบัทีส่องของความรวมมอืดานซพัพลายเชน (SCC) 

ประกอบดวย ความไววางใจ การแลกเปลี่ยนขอมูล 

และการจัดตําแหนงแรงจูงใจรวมกัน มีคาระหวาง 

0.57-0.96 แสดงถึงรูปแบบที่ดี โดยมีคา Chi-Square 

= 33.002; df = 22; Relative Chi-square = 1.500; 

p-value = .062; GFI = .987; AGFI = 0.928; RMR 

= .039; RMSEA = .027 สรุปไดวา โมเดลมีความ

สอดคลองกลมกลืนกับขอมูลเชิงประจักษ

ผลการวิเคราะหองคประกอบ เชิงยืนยัน

อันดับที่สองของความสามารถทางการแขงขัน (CPT) 

ประกอบดวย คณุภาพ ตนทุน และการตอบสนอง มคีา

ระหวาง 0.57-0.81 แสดงถึงรูปแบบที่ดี โดยคา 

Chi-Square = 19.618; df = 15; Relative 

Chi-square = 1.308; p-value = .187; GFI = 0.991; 

AGFI = 0.944; RMR = .031; RMSEA = .009 สรุป

ไดวา โมเดลมีความสอดคลองกลมกลืนกับขอมูลเชิง

ประจักษ

ผลการวเิคราะหองคประกอบ เชงิยนืยนัอนัดบั

ทีส่องของความยัง่ยนื (STAB) ประกอบดวย เศรษฐกจิ 

สังคม และสิ่งแวดลอม มีคาระหวาง 0.48-0.97 

แสดงถึงรูปแบบที่ดี โดยมีคา Chi-Square = 29.854; 

df = 25; Relative Chi-square = 1.194; p-value 

= .230; GFI = 0.986; AGFI = 0.949; RMR = .024; 

RMSEA = .018 สรุปไดวา โมเดลมีความสอดคลอง

กลมกลืนกับขอมูล เชิงประจักษ

สวนที่ 4 ผลการวิเคราะหตัวแบบสมการ

โครงสรางของความสามารถและความรวมมือดาน 

ซัพพลายเชนเพื่อสร างขีดความสามารถในการ

แขงขันอยางยั่งยืนของเกษตรกรผูปลูกอินทผลัมใน   

ประเทศไทย

Chi-Square = 33.306; df = 22; Relative Chi-square = 1.514; p-value = 0.058;
GFI = 0.986; AGFI = 0.925; RMR = .040; RMSEA = .012

ภาพที่ 2 ตัวแบบสมการโครงสรางของความสามารถและความรวมมือดานซัพพลายเชนเพื่อสราง                   

ขีดความสามารถในการแขงขันอยางยั่งยืนของเกษตรกรผูปลูกอินทผลัมในประเทศไทย
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ผานการรับรองคุณภาพจากศูนยดัชนีการอางอิงวารสารไทย (TCI.) อยูในกลุม 2 สาขามนุษยศาสตรและสังคมศาสตร

ตารางที่ 1 ผลการวิเคราะหอิทธิพลทางตรงและอิทธิพลทางออมของความสามารถและความรวมมือดาน

ซัพพลายเชนเพื่อสรางขีดความสามารถในการแขงขันอยางยั่งยืนของเกษตรกรผูปลูกอินทผลัมในประเทศไทย

 
ตัวแปร 

Supply Chain 
Management 

Supply Chain 
Collaboration 

Competitiveness 

TE IE DE TE IE DE TE IE DE 
SCC .84 - .84 - - - - - - 
CPT .47 - .47 .56 - .56 - - - 
STAB .47 .24 .23 .56 .28 .28 .50 - .50 

ค่าสถิติ Chi-Square = 33.306; df = 22; Relative Chi-square = 1.514; p-value = .058; GFI 
= .986; AGFI = .925; RMR = .040; RMSEA = .012 

ตัวแปร Plan Source Make Deliver Return Enable 
ความเที่ยง .789 .727 .763 .331 .546 .679 
ตัวแปร Trust Information Sharing Incentive  
ความเที่ยง .810 .550 .669  
ตัวแปร Economic Society Environment   
ความเที่ยง 0.771 0.719 0.753   
สมการโครงสร้าง R2 SCM SCC CPT STAB  

- 0.70 0.98 0.98  
เมทริกซ์สหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร  

ตัวแปรแฝง SCM SCC CPT STAB 
SCM 1.00    
SCC .838 1.00   
CPT .470 .560 1.00  
STAB .235 .280 .500 1.00 

 หมายเหตุ : *p > .05, **p > .01, TE = ผลอิทธิพลรวม (Total Effect), IE = อิทธิพลทางออม

(Indirect Effect) DE = อิทธิพลทางตรง (Direct Effect), ตัวเลขในวงเล็บ = คา Standard Error

จากภาพที่ 2 และตารางที่ 1 ผลการวิเคราะห

องคประกอบเชิงยืนยันลําดับที่สองของ ตัวแบบ

สมการโครงสรางของความสามารถและความรวมมือ

ดานซัพพลายเชนเพื่อสรางขีดความสามารถในการ

แขงขันอยางยั่งยืนของเกษตรกรผูปลูกอินทผลัมใน

ประเทศไทย ไดคาดชันตีรวจสอบความสอดคลองของ

โมเดล ดงันี ้Chi-Square = 91.225; df = 39; Relative 

Chi-square = 7.132; p-value = 0.000; GFI = 0.886; 

AGFI = 0.785; RMR = .121; RMSEA = .023 

ซึ่งยังไมผานเกณฑ ผูวิจัยจึงดําเนินการปรับโมเดล 

โดยไดคาดัชนีตรวจสอบความสอดคลองของโมเดล 

(หลังปรับโมเดล) ดังนี้ Chi-Square = 33.306; 

df = 22; Relative Chi-square = 1.514; 

p-value = 0.058; GFI = 0.986; AGFI = 0.925; 

RMR = .040; RMSEA = .012 โดยดัชนีมีความ

สอดคลองเปนไปตามเกณฑทีก่าํหนด สรปุไดวา ความ

ยั่งยืน ประกอบดวย 3 ตัวแปร ไดแก ความสามารถ

ดานซัพพลายเชน ความรวมมือดาน ซัพพลายเชน 
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ผานการรับรองคุณภาพจากศูนยดัชนีการอางอิงวารสารไทย (TCI.) อยูในกลุม 2 สาขามนุษยศาสตรและสังคมศาสตร

และความสามารถทางการแขงขนั โดยทีอ่งคประกอบ

ของความสามารถดานซพัพลายเชน วดัไดจากตวัแปร

สังเกตได 6 ตัวแปร ไดแก Plan, Source, Make, 

Deliver, Return และ Enable องคประกอบของ 

ความรวมมอืดานซพัพลายเชน วดัไดจากตัวแปรสงัเกต

ได 4 ตัวแปร ไดแก Trust Information share และ 

Incentive องคประกอบของ ความสามารถทางการ

แขงขัน วัดไดจากตัวแปรสังเกตได 3 ตัวแปร ไดแก 

Quality cost และ Responsiveness และ ตัวแปร

ความยั่งยืน วัดไดจากตัวแปรสังเกตได 3 ตัวแปร 

ไดแก Economic, Society และ Environment เมื่อ

พิจารณาคาอิทธิพลของตัวแปรเชิงประจักษ สามารถ

อธิบายไดดังนี้

1) ความสามารถดานซัพพลายเชน เมื่อ

พิจารณานํ้าหนักของตัวแปร (Factor loading) และ

คาสัมประสิทธิ์การพยากรณ (R2) ของตัวแปรเชิง

ประจักษ พบวา ตัวแปรเชิงประจักษ มีคาน้ําหนัก 

ตัวแปรอยูระหวาง 0.33 ถึง 0.79 แสดงวา ตัวแปรเชิง

ประจักษ ทั้ง 6 ตัวแปรสามารถเปนตัวแทนของความ

สามารถดานซัพพลายเชน และตัวแปรที่มีคา นํ้าหนัก

มากที่สุด คือ การวางแผน (Plan) มีคานํ้าหนักของ

ตวัแปร เทากบั 0.79 โดยมคีาสัมประสทิธิก์ารพยากรณ 

เทากับ 0.62 หมายความวา ความสามารถดานการ

วางแผน สามารถพยากรณความสามารถดานซพัพลาย

เชน ไดมากทีส่ดุถงึรอยละ 62 รองลงมาไดแก การผลติ 

(Make) มีคานํ้าหนักของตัวแปร เทากับ 0.76 โดยมี

คาสัมประสิทธิก์ารพยากรณ เทากบั 0.58 หมายความ

วา ความสามารถดานการผลิต สามารถพยากรณความ

สามารถดานซัพพลายเชน ไดมากที่สุดถึงรอยละ 58 

ตามลําดับ

2) ความรวมมอืดานซพัพลายเชน เมือ่พิจารณา

นํ้าหนักของตัวแปร (Factor loading) และคา

สมัประสทิธิก์ารพยากรณ (R2) ของตัวแปรเชงิประจกัษ 

พบวา ตัวแปรเชิงประจักษ มีคานํ้าหนัก ตัวแปรอยู

ระหวาง 0.55 ถึง 0.81 แสดงวา ตัวแปร เชิงประจักษ 

ท้ัง 3 ตัวแปรสามารถเปนตัวแทนของความรวมมือ

ดานซัพพลายน และตัวแปรท่ีมีคา นํ้าหนักมากท่ีสุด 

คือ ความไววางใจ (Trust) ซึ่งมีคานํ้าหนักของตัวแปร 

เทากบั 0.81 และมคีาสมัประสทิธิก์ารพยากรณ เทากบั 

0.66 หมายความวา ความไววางใจ สามารถพยากรณ

ความรวมมือดานซัพพลายเชน ไดถึงรอยละ 66 รอง

ลงมาไดแก การกําหนดแรงจูงใจรวมกัน (Incentive) 

ซึ่งมีคา นํ้าหนักของตัวแปร เทากับ 0.67 และมีคา

สัมประสิทธิ์การพยากรณ เทากับ 0.45 หมายความวา 

การกําหนดแรงจูงใจรวมกัน สามารถพยากรณความ

รวมมือดานซัพพลายเชน ไดถึงรอยละ 45

3) ความสามารถทางการแขงขัน เมื่อพิจารณา

นํ้าหนักของตัวแปร (Factor loading) และคา

สัมประสิทธิ์การพยากรณ (R2) ของตัวแปร เชิง

ประจักษ พบวา ตัวแปรเชิงประจักษ มีคานํ้าหนัก

ตัวแปรอยูระหวาง 0.61 ถึง 0.86 แสดงวา ตัวแปรเชิง

ประจักษ ทั้ง 3 ตัวแปรสามารถเปนตัวแทนของความ

สามารถทางการแขงขัน และตัวแปรที่มีคา นํ้าหนัก

มากท่ีสุด คือ ความสามารถดานคุณภาพ (Quality) 

มคีานํา้หนกัของตวัแปร เทากบั 0.77 มคีาสมัประสทิธิ์

การพยากรณ เทากับ 0.59 หมายความวา อินทผลัม

ท่ีมคีณุภาพ สามารถเพ่ิมความสามารถทางการแขงขัน 

ไดถึงรอยละ 59 รองลงมาไดแก ความสามารถดาน

การตอบสนอง (Responsiveness) มีคานํ้าหนักของ

ตัวแปร เทากับ 0.75 มีคาสัมประสิทธิ์การพยากรณ 

เทากับ 0.75 หมายความวา ความสามารถในการ

ตอบสนองความตองการของลูกคาสามารถเพิ่มความ

สามารถทางการแขงขัน ไดถึงรอยละ 57

4) ความยั่งยืน เมื่อพิจารณานํ้าหนักของ 

ตัวแปร (Factor loading) และคาสัมประสิทธิ์การ

พยากรณ (R2) ของตวัแปรเชงิประจกัษ พบวา ตวัแปร

เชิงประจักษ มีคานํ้าหนักตัวแปรอยูระหวาง 0.59 

ถึง 0.92 แสดงวา ตัวแปรเชิงประจักษ ทั้ง 3 ตัวแปร

สามารถเปนตัวแทนของความยังยืน และตัวแปรท่ีมี

คานํ้าหนักมากท่ีสุด คือ ความยั่งยืนดานสิ่งแวดลอม 
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(Environment) มีคาน้ําหนักของ ตัวแปร เทากับ 

0.92 มีคาสัมประสิทธิ์การพยากรณ เทากับ 0.85 

หมายความวา การจัดการดานสิ่งแวดลอม สามารถ

สรางความยัง่ยนื ไดถงึรอยละ 85 รองลงมาไดแก ความ

ยั่งยืนดานสังคม (Society) มีคานํ้าหนักของตัวแปร 

เทากับ 0.87 มีคาสัมประสิทธิ์การพยากรณ เทากับ 

0.76 หมายความวา การจัดการดานสังคม สามารถ

สรางความยั่งยืน ไดถึงรอยละ 76 สรุปไดวา ความ

สามารถด านซัพพลายเชน ความร วมมือด าน

ซัพพลายเชน และความสามารถทางการแขงขัน มี

อิทธิพลตอการจัดการความย่ังยืนของเกษตรกร

ผูปลูกอินผลัม โดยเมื่อพิจารณา นํ้าหนักของตัวแปร 

(Factor loading) และคาสัมประสิทธิ์การพยากรณ 

(R2) ของตัวแปรเชิงประจักษ พบวา ความสามารถ

ทางการแขงขันในดานคุณภาพ ตนทุน และการ

ตอบสนองมีอิทธิพลเชิงตรงทางบวกมากที่สุด ซึ่งมี

ขนาดอิทธิพลรวมเทากับ .50 รองลงมาคือ ความ

รวมมือดานซัพพลายเชนมีอิทธิพลเชิงตรงทางบวก

ตอความยั่งยืน มีขนาดอิทธิพลรวมเทากับ .28 และ

ความสามารถดาน ซัพพลายเชน มีขนาดอิทธิพล

เชิงตรงทางบวก เทากับ .23 โดยตัวแปรทั้ง 3 ไดแก 

1) ความสามารถทางการแขงขัน 2) ความรวมมือดาน

ซัพพลายเชน และ 3) ความสามารถดานซัพพลายเชน 

มีคาสัมประสิทธิ์การพยากรณตอการจัดการความ

ยัง่ยนืของเกษตรกรผูปลกูอนิทผลมัในประเทศไทย ได

ถึงรอยละ 98 นอกจากนี้ ความสามารถดานซัพพลาย

เชนมีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกตอความรวมมือดาน 

ซัพพลายเชน โดยมีอิทธิพลรวม เทากับ 0.85 ทั้งนี้ 

ความสามารถและความรวมมือดาน ซัพพลายเชน

สามารถรวมกันพยากรณความสามารถทางการแขงขนั

ของเกษตรกรผูปลูกอินทผลัมในประเทศไทย ไดถึง

รอยละ 98 สรุปผลการวิจัย ตามวัตถุประสงคขอ 

1) ศกึษาความสามารถและความรวมมือดานซัพพลายเชน 

ความสามารถทางการแขงขันและความอยางยั่งยืน

ของเกษตรกรผูปลูกอินทผลัมในประเทศไทย ผลการ

ศึกษา พบวา ความสามารถและความรวมมือดาน

ซพัพลายเชน ความสามารถทางการแขงขันทีม่อีทิธพิล

ตอความยั่งยืน โดยพบวา องคประกอบของความ

สามารถดานซัพพลายเชน มีคานํ้าหนักองคประกอบ

ตั้งแต 0.33- 0.79 โดย สามารเรียงลําดับความสําคัญ

จากมากไปหานอยไดดังนี้ ดานการวางแผน การผลิต 

การจัดซ้ือ การสนับสนุนการดําเนินงาน การสงคืน 

และการจัดสง องคประกอบดานความรวมมือดาน

ซัพพลายเชน มีค า น้ําหนักองค ประกอบตั้งแต  

0.55 – 0.81 โดยสามารถเรียงลําดับความสําคัญจาก

มากไปหานอยไดดังนี้ ดานความไววางใจ แรงจูงใจ

รวมกัน และการแลกเปลี่ยนขอมูล องคประกอบ

ของความสามารถทางการแขงขัน มีค านํ้าหนัก

องคประกอบตั้งแต 0.72 – 0.77 สามารถเรียงลําดับ

ความสําคัญจากมากไปหานอยไดดังนี้ ดานคุณภาพ 

ดานการตอบสนอง และดานตนทนุ และองคประกอบ

ของความยั่งยืน มีคานํ้าหนักองคประกอบตั้งแต 

0.59 – 0.92 โดยสามารถเรียงลําดับความสําคัญจาก

มากไปหานอยไดดงันี ้ดานส่ิงแวดลอม ดานสงัคม และ

ดานเศรษฐกิจ โดยทั้งความสามารถและความรวมมือ

ดานซัพพลายเชน ความสามารถทางการแขงขันมี

อิทธิพลทางตรงและอิทธิพลทางออมตอความอยาง

ยั่งยืนของเกษตรกรผูปลูกอินทผลัมในประเทศไทย 

อยางมีนัยสําคัญ

วัตถุประสงคท่ี 2) ศึกษาอิทธิพลทางตรงและ

อิทธิพลทางออมของความสามารถและความรวมมือ

ดานซัพพลายเชน ความสามารถทางการแขงขันท่ีมี

อิทธิพลตอความยั่งยืนของเกษตรกรผูปลูกอินทผลัม

ในประเทศไทย พบวา

 1) ผลการตรวจสอบความตรงของสมการ

โครงสรางของรูปแบบความสัมพันธเชิงสาเหตุตาม

สมมติฐาน พบวา คาไค-สแควร (Chi-Square) มีคา 

เทากบั 33.306 ทีอ่งศาอสิระ (df) เทากบั 22 คาไค-สแควร

/องศาอิสระ (Relative Chi-square) เทากับ 1.514 

ระดบันยัสาํคญั (p-value) .058 คาดัชนวีดัระดบัความ
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กลมกลืน (GFI) มีคาเทากับ .986 คาดัชนีวัดระดับ

ความกลมกลืนที่ปรับแกแลว (AGFI) .925 คาดัชนี

รากของคาเฉลี่ยกําลังสองของสวนเหลือ (RMR) มีคา

เทากับ .040 และดัชนีรากกําลังสองเฉลี่ยของความ

แตกตางโดยประมาณ (RMSEA) มีคาเทากับ .012 

แสดงวาสมมติฐานมคีวามสอดคลองกลมกลืนกับขอมลู

เชิงประจักษ ซึ่งหมายความวา หากเกษตรกรผูปลูก

อินทผลัมในประเทศไทยสามารถประยุกตใชตัวแบบ

ความสามารถดานซัพพลายเชน (SCOR model)

โดยสามารถใหระดับความสําคัญในดานการวางแผน 

การผลิต การจัดซื้อ การสนับสนุนการดําเนินงาน การ

สงคนื และการจดัสง และสรางความรวมมอืดานความ

ไววางใจ แรงจูงใจรวมกัน และการแลกเปลี่ยนขอมูล 

จะสงผลตอโดยตรงตอความสามารถทางการแขงขัน

ในดานคุณภาพ ตนทุน และการตอบสนองตอความ

ตองการการ และทั้งความสามารถดาน ซัพพลายเชน 

ความรวมมอืดานซพัพลาย และความสามารถทางการ

แขงขันทั้ง 3 ปจจัยจะสงผลตอการพัฒนาที่ยั่งยืนดาน

เศรษฐกิจ สังคมและสิ่งแวดลอม ของเกษตรกรผูปลูก

อนิทผลัมในประเทศไทย อยางมนีัยสาํคัญและมคีวาม

สอดคลองกับขอมูลเชิงประจักษ

 2) อทิธพิลทางตรงของความสามารถดาน

ซัพพลายเชนมคีาอิทธพิลทางตรงตอความรวมมอืดาน

ซัพพลายเชนมากที่สุดอยูที่ 0.84 รองลงมาคือมีคา

อิทธิพลทางตรงตอความสามารถทางการแขงขันอยูท่ี 

0.47 และมคีาอทิธิพลทางตรงตอความยัง่ยนืนอยทีส่ดุ

อยูที ่0.23 นอกจากน้ีความสามารถดานซพัพลายเชนมี

อทิธิพลทางออมผานความสามารถทางการแขงขนัเชงิ

บวกตอความยั่งยืนของเกษตรกรผูปลูกอินทผลัมอยูที่ 

0.24 (0.47 x 0.50) และมีอิทธิพลทางออมผานความ

รวมมือดานซัพพลายเชนเชิงบวกตอความสามารถ

ทางการแขงขันของเกษตรกรผูปลูกอินทผลัมอยูท่ี 

0.47 (0.84 x 0.56) โดยความสามารถและความรวมมอื

ดานซพัพลายเชน ความสามารถทางการแขงขนัรวมกนั

พยากรณความยั่งยืนไดถึงรอยละ 98 นอกจากนี้ 

ความสามารถดานซัพพลายเชนมีอิทธิพลทางออม

ผานความรวมมือดานซัพพลายเชนเชิงบวกตอความ

สามารถทางการแขงขันของเกษตรกรผูปลูกอินทผลัม

ในประเทศไทยอยูที่ 0.47 (0.84 x 0.56) ทั้งนี้ความ

สามารถและความรวมมือดานซพัพลายเชนยังรวมกัน

พยากรณความสามารถทางการแขงขันของเกษตรกร

ผูปลูกอินทผลัม ไดถึงรอยละ 98

 3) ความรวมมือดานซัพพลายเชนมี

อิทธิพลทางตรงเชิงบวกตอความสามารถทางการ

แขงขัน โดยมีขนาดของอิทธิพลทางตรงอยูที่ 0.56 

และมีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกตอความยั่งยืน โดยมี

ขนาดของอทิธพิลทางตรงอยูที ่0.28 นอกจากนี ้ความ

รวมมือดานซัพพลายเชนมีอิทธิพลทางออมผานความ

สามารถทางการแขงขันเชิงบวกตอความยั่งยืนของ

เกษตรกรผูปลูกอินทผลัมในประเทศไทย อยูที่ 0.12 

(0.56 x 0.50)

 4) ความสามารถทางการแขงขันมอีทิธพิล

ทางตรงเชงิบวกตอความยัง่ยนื โดยมขีนาดของอทิธพิล

ทางตรงอยูที่ 0.50 และความสามารถทางการแขงขัน

มีอิทธิพลทางออมผานความรวมมือดานซัพพลายเชน

เชิงบวกตอความยั่งยืนของเกษตรกรผูปลูกอินทผลัม

ในประเทศไทย อยูที่ 0.17 (0.56 x 0.28)

วัตถุประสงคที่  3) รูปแบบโมเดลสมการ

โครงสรางของความสามารถและความรวมมือดาน

ซพัพลายเชนความสามารถทางการแขงขนัท่ีมอีทิธพิล

ตอความยั่งยืนของเกษตรกรผู ปลูกอินทผลัมใน

ประเทศไทย 1) ดานตนนํ้า ประกอบดวยการวางแผน

รองรับเรื่องเก่ียวกับความเสี่ยงดานผลผลิตลนตลาด

และราคาตกตํา่ และผลผลติไมไดตามเปาทีว่างแผนไว 

การจัดการพื้นที่เพาะปลูกตามคุณภาพของดินเพื่อ

ใหผลผลิตมีคุณภาพตรงตามความตองการของลูกคา 

วางแผนการจดัซือ้ปจจัยการผลติจากคูคาทีจ่ดัวตัถุดบิ

ที่มีคุณภาพ ดวยการสรางความสัมพันธระยะยาว มี

การแลกเปลี่ยนขอมูลขาวสารอยางสมํ่าเสมอมีการ

แลกเปลี่ยนขอมูลและการสื่อสารดวยเทคโนโลยี

35

Journal of Logistics and Supply Chain Operations (JLSCO) Vol. 11 No. 2 May - August 2025

COLLEGE OF LOGISTICS AND SUPPLY CHAIN   SUAN SUNANDHA RAJABHAT UNIVERSITY



ผานการรับรองคุณภาพจากศูนยดัชนีการอางอิงวารสารไทย (TCI.) อยูในกลุม 2 สาขามนุษยศาสตรและสังคมศาสตร

สารสนเทศที่สามารถรองรับการทํางานใหเกิดความ

สะดวกและรวมเร็วทั้งในดานความเสี่ยงและการหยุด

ชะงักของการดําเนินงาน รวมทั้งศึกษากฎระเบียบ

และขอบงัคบัทีเ่กีย่วของในการปลกูอินทผลัม มเีงินทนุ

สํารองที่เพียงพอในการปลูกอินทผลัมในแตละป 

และตรวจสอบคุณภาพของอินผลัมกอนการสงมอบ

และวางแผนการจัดสงดวยการจัดลําดับการจัดสง

ตามความสําคัญของลูกคา 2) ดานการผลิต ดวย

ใชประโยชนพื้นทีก่ารปลกูอนิทผลมัใหคุมคามากทีส่ดุ

เพื่อใหไดผลผลิตตามที่ตองการ มีเคร่ืองมือและ

อุปกรณสําหรับการปลูกอินทผลัมเพ่ือลดระยะเวลา

และแรงงาน ศึกษาและเก็บรวบรวมตนทุนแลวนํามา

วิเคราะหขอมูลเพื่อใหทราบตนทุนการปลูกอินทผลัม

ปลูกอินทผลัมตั้งแตการปลูกจนกระทั่งการเก็บเกี่ยว 

3) ปลายนํา้ เกษตรกรตองใหความสาํคัญในการจําแนก

และจัดลําดับความสําคัญของลูกคา มุ งเนนสราง

ความพึงพอใจและมีการพัฒนาความสัมพันธระยะ

ยาวกับลูกคาหลัก มีการทําขอตกลงและเซนตสัญญา

ในเอกสารที่ชัดเจน เนนการจัดสงที่ตรงเวลา นําขอ

เสนอแนะจากลูกคามาการปรบัปรงุคณุภาพภาพ และ

มีวิธีการเพื่อปองกันไมใหอินทผลัมเสียหายจากการ

ขนสง รวมทั้งศึกษาวิธีการประหยัดตนทุนในการปลูก

อินทผลัมและมองหาวิธีการใหมเพื่อปรับปรุงใหดีอยู

ตลอดเวลา โดยมปีจจัยการสนบัสนุนการทาํงานใหเกดิ

ประสิทธิภาพ ดวยแบงปนเทคนิคในการเพิ่มผลผลิต

อินทผลัมและแบงปนวิธีการและแนวทางในการลด

ตนทนุระหวางเกษตรกรดวยขอมลูทีถ่กูตอง ทนัทวงที 

นาเชื่อถือ และมีความสมํ่าเสมอทั้งกับคูคาและลูกคา

ดวยการรักษาสญัญาตามที ่ตกลงกันไว มกีารแกปญหา

รวมกนัดวยความไววางใจและเต็มใจเพือ่เปนพนัธมติร

ในระยะยาว เพื่อรักษาระดับคุณภาพอินทผลัมใหตรง

ตามความตองการของลูกคาและเพิ่มกําไรใหกับธุรกิจ

อยางตอเน่ืองดวยการศึกแนวทางการลดตนทุนของ

การใชทรัพยากรที่มีอยูอยางจํากัดใหเหมาะสมและ

คุมคาที่สุด พรอมทั้งใหความสําคัญตอสิ่งแวดลอม

รอบนอกภายในชุมชนดวยการไมปลอยของเสียลงสู

ชุมชน ใหความสําคัญกับการจัดสวัสดิการและความ

ปลอดภัยของสภาพแวดลอมการทํางาน ปฏิบัติตอ

แรงงานอยางเปนธรรม เคารพสิทธิมนุษยชนใหความ

สาํคญักบัคูคาและลูกคาในเรือ่งคณุธรรมและจรยิธรรม

ในการใชสารเคมีในการเพาะปลูกอินทผลัม รวมท้ัง

การลดของเสียจากการปลูกอินทผลัมดวยการเรียน

รูเกี่ยวกับหลักทฤษฎีใหมและหลักปรัชญาเศรษฐกิจ

พอเพียงประยุกตใชไดอยางถูกตองและเหมะสม 

พรอมท้ังสงเสริมใหประชาชนมีความสุขดวยแนวคิด

เศรษฐกิจพัฒนาอยางตอเนื่อง สังคมเปนธรรม ฐาน

ทรัพยากรธรรมชาติอยางยั่งยืน

7. สรุปผลการวิจัยและอภิปรายผล
ผลการวเิคราะหความสามารถดาน ซัพพลายเชน 

พบวา ตัวแปรท่ีสําคัญซ่ึงมีอิทธิผลสูงสุด คือ การ

วางแผน รองลงมาเปนการผลิต การจัดหา การ

สนับสนุน การสงคืน และการจัดสง ตามลําดับ ดังนั้น 

เกษตรกรผูปลกูอนิทผลมัตองวางแผนรวมกนัระหวาง

เครือขายเกษตรกรที่ปลูกอินทผลัมดวยกัน ดวยการ

แบงปนเทคนคิในการเพิม่ผลผลติและคณุภาพ แบงปน

วิธีการและแนวทางในการลด ตนทุนการผลิต รวมกัน

พฒันาองคความรูในการดาํเนนิงานทัง้ในดานคณุภาพ 

ตนทุนและการตอบสนองตอความตองการของลูกคา 

พรอมท้ังการดําเนินงานดวยการจัดซื้อใหเกิดความ

คุมคาและการลดตนทุนการดําเนินงาน ดวยการให

ความสาํคญัตอสิง่แวดลอมรอบนอกภายในชมุชน การ

จัดสวัสดิการและความปลอดภัยของสภาพแวดลอม

การทํางาน ปฏิบัติตอแรงงานอยางเปนธรรม เคารพ

สิทธิมนุษยชนและใหความสําคัญกับการจัดสงสินคา

กบัลกูคา สอดคลองกบั Kottala and Herbert (2019) 

ที่พบวา ตัวแบบจําลองการดําเนินงานซัพพลายเชน 

(SCOR model) เปนเครื่องมือสําคัญในการวัดผลการ

ปฏิบัติงานตามกรอบมาตรฐานซัพพลายเชนโดยรวม

และใชเปนแนวทางปฏิบัติเพ่ือผลกําไรและการเติบโต

36

วารสารปฏิบัติการโลจิสติกสและซัพพลายเชน  ปที่ 11 ฉบับที่ 2 พฤษภาคม - สิงหาคม 2568

วิทยาลัยโลจิสติกสและซัพพลายเชน มหาวิทยาลัยราชภัฏสวนสุนันทา 



ผานการรับรองคุณภาพจากศูนยดัชนีการอางอิงวารสารไทย (TCI.) อยูในกลุม 2 สาขามนุษยศาสตรและสังคมศาสตร

อยางยัง่ยนืของธุรกิจ และ Itang et al. (2022) ทีพ่บวา 

การจัดการซัพพลายเชนมีอิทธิพลผลการดําเนินงาน

ของบริษัทอยางมีประสิทธิภาพ และสงผลโดยตรงตอ

ความสามารถทางการแขงขัน โดยความยืดหยุนของ

ซัพพลายเชนเปนเครื่องมือสําคัญของการปฏิบัติงาน

ขององคกร

ผลการวิเคราะหปจจัยดานความรวมมือดาน

ซัพพลายเชน พบวา ตัวแปรที่สําคัญซึ่งมีอิทธิผลสูงสุด 

คือ ความไววางใจ รองลงมาเปน การจัดตําแหนง

แรงจูงใจรวมกัน และการแลกเปลี่ยนขอมูล ตาม

ลําดับ ดังนั้น เกษตรกรผูปลูกอินทผลัมตองรักษา

สัญญากับคูคาในซัพพลายเชนตามที่ตกลงกันไว ชวย

แกปญหาอยางเต็มใจ พรอมทั้งการสรางพันธมิตร

ธุรกิจในระยะยาวที่มีแรงจูงใจรวมกัน แบงปนเทคนิค

ในการเพ่ิมผลผลิตและแนวทางในการลดตนทุน 

แลกเปล่ียนขอมูลดานความเสี่ยงและการหยุดชะงัก

ของการดาํเนนิงาน และรกัษาคุณภาพอนิทผลมัเพือ่ให

ไดรับความไววางใจจากลกูคาอยางตอเนือ่ง สอดคลอง

กับ Cao and Zhang (2011) ที่กลาววา ความรวมมือ

คอืการทาํงานอยางใกลชดิเพือ่วางแผนและดําเนนิการ

ดานซพัพลายเชนเพือ่บรรลเุปาหมายและผลประโยชน

รวมกัน การสรางความรวมมือของเกษตรกรตองใหมี

สวนรวมในการพัฒนา โดยเกษตรกรตองมีแรงจูงใจ

ที่จะมีสวนรวมในการพัฒนากิจกรรมความรวมมือ

ระหวางกัน (Yang et al., 2021) 

ผลการวิเคราะหความสามารถทางการแขงขัน 

พบวา ตัวแปรที่สําคัญซึ่งมีอิทธิผลสูงสุด คือ คุณภาพ 

การตอบสนอง และตนทนุ ตามลาํดับ ดังนัน้ เกษตรกร

ผูปลูกอินทผลัมตองคัดเกรดคุณภาพของอินทผลัม

กอนการสงมอบใหกับลูกคา สงมอบครบตามจํานวน

และตรงตามกําหนดเวลา ตลอดจนตอบสนองความ

ตองการของลูกคาเพ่ือใหลูกคาซื้ออยางตอเนื่อง 

ดวยการสรางความยั่งยืนดานสิ่งแวดลอม ลดการใช

ทรัพยากรในการดําเนินงาน ใชทรัพยากรที่มีอยูให

คุมคาและประหยัด สอดคลองกับงานวิจัยที่ผานมา

ที่พบวา บริษัทใชการแบงปนทรัพยากรและความ

สามารถเพื่อตอบสนองความตอ การท่ีไมธรรมดา

หรือเปลี่ยนแปลงอยางรวดเร็วที่สุด (Simatupang & 

Sridharan, 2008) รวมท้ัง บริษัทสวนใหญใหความ

สําคัญกับการพัฒนาสมรรถนะ ซัพพลายเชนเพื่อยก

ระดับความสามารถทางการแขงขัน โดยมุงเนนการ

สงมอบสินคาท่ีมีคุณภาพและการลดตนทุนในการ

ดําเนินการดานตางๆ Yuyangyuen & Aunyawong, 

2023)

ผลการวิเคราะหความยั่งยืน พบวา ตัวแปรที่

สาํคญัซึง่มีอทิธผิลสงูสดุ คอื สิง่แวดลอม รองลงมาเปน

สงัคม และเศรษฐกิจ ตามลาํดบั ดงันัน้ เกษตรกรผูปลกู

อินทผลัมตองใหความสําคัญตอสิ่งแวดลอมรอบนอก 

โดยการไมปลอยของเสียสูชุมชน ใหความสําคัญกับ

คูคาและลูกคาในเรื่องคุณธรรมและจริยธรรมในการ

ใชสารเคมีในการเพาะปลูกอินทผลัม ดวยการเรียนรู

เกีย่วกบัหลกัทฤษฎใีหมและหลกัปรชัญาเศรษฐกจิพอ

เพยีงและนาํมาประยกุตใชไดอยางยัง่ยนื สอดคลองกบั

รางแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับท่ี 

13 พ.ศ. 2566-2570 เพื่อยกระดับใหมีขีดความ

สามารถในการแขงขัน และเศรษฐกิจทองถ่ิน เปน

ผูประกอบการรายยอยท่ีสามารถเช่ือมโยงกับหวงโซ

มูลคาของภาคการผลิตและบริการ และสอดคลองกับ 

Singh and Srivastava (2021) ที่พบวา แนวปฏิบัติ

และนโยบายดานความยั่งยืนชวยเพิ่มผลทางดาน

เศรษฐกิจโดยรวมและชวยสงเสริมการขับเคลื่อนดาน

สิง่แวดลอม เกษตรกรตองออกแบบ ซัพพลายเชนอยาง

ยัง่ยนืเชิงนโยบาย นวตักรรมและพฒันาแนวปฏิบัตเิพือ่

ใหสามารถบรรลุถึงเปาหมายที่ยั่งยืน

8. ขอเสนอแนะ
8.1 ขอเสนอแนะในการนําผลการวิจัยไปใช

ผู วิจัยขอนําเสนอนโยบายตอภาครัฐและ

เกษตรกรเพื่อเปนแนวทางในการสรางความสามารถ

ทางการแขงขันไดอยางยั่งยืนของเกษตรกรผู ปลูก
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อินทผลัมในประเทศไทย ดวยการใหความสําคัญกับ

การพัฒนาคุณภาพอินทผลัม การเพิ่มผลผลิต การลด

ตนทุนการดําเนินงาน การพัฒนาชองทางการตลาด 

มุงเนนการลดความเปราะบางตอความเปลี่ยนแปลง 

พัฒนาความสามารถในการบริหารจัดการภายใต

สภาวะวิกฤติใหสามารถยืนหยัดและตานทานความ

ยากลําบาก รวมถึงฟนคืนกลับสูสภาวะปกติไดอยาง

รวดเร็ว การปรับตัว การปรับทิศทาง รูปแบบ และ

แนวทางการพัฒนาใหสอดรับกับความเปลี่ยนแปลง 

พรอมกระจายความเสี่ยงและปรับตัวอยางเทาทัน

เพ่ือแสวงหาประโยชนจากสิ่งที่เกิดขึ้น และการ

เปลี่ยนแปลงเพ่ือพรอมเติบโตอยางยั่งยืน สงเสริม

การทําเกษตรยั่งยืนที่ตระหนักถึงผลกระทบกับ

สิ่งแวดลอมและการพัฒนาที่อาศัยธรรมชาติเปน

พื้นฐานการบริหารจัดการเพื่อผลิตสินคาเกษตร

ใหสอดคลองกับทรัพยากรของชุมชนที่มีอยู ใหมี

ประสิทธิภาพ ดวยการนําหลักปรัชญาของเศรษฐกิจ

พอเพียง ซึ่งตั้งอยูบนพื้นฐานของความพอประมาณ 

ความมีเหตุผล การสรางภูมิคุมกันที่ดี ควบคูกับการ

ใชเงื่อนไขความรู โดยการใชองคความรูทางวิชาการที่

รอบดาน และเง่ือนไขคุณธรรม โดยยดึถอืผลประโยชน

ของประชาชนและความเปนธรรมในทุกมิติ

ผลการวิเคราะหโมเดลสมการโครงสราง พบวา 

ความสามารถดานซัพพลายเชน ความรวมมือดาน

ซัพพลายเชน และความสามารถทางการแขงขันมี

อิทธิพลทางตรงเชิงบวกตอความยั่งยืนของเกษตรกร

ผูปลูกอินทผลัมในประเทศไทย นอกจากน้ัน ความ

สามารถดานซัพพลายเชนมีอิทธิพลทางออมเชิง

บวกตอความยั่งยืนของเกษตรกรผูปลูกอินทผลัมใน

ประเทศไทย โดยสงผานความรวมมอืดานซพัพลายเชน 

และความสามารถทางการแขงขัน สอดคลองกับงาน

วิจัยท่ีผานมาท่ีพบวา ความรวมมือดานซัพพลายเชน

ของผูมีสวนไดสวนเสียมีความสัมพันธเชิงบวกและมี

นัยสําคัญกับผลการดําเนินงานท่ียั่งยืน ท้ังด าน

เศรษฐกิจ สังคม และดานสิ่งแวดลอมขององคกร 

เน่ืองจากชวยใหเกิดความเขมแข็งตอการมองเห็น

ตลอดท้ังซัพพลายเชน Prachayapipat et al. 

(2022) นอกจากน้ัน ความสามารถทางการแขงขัน

และซัพพลายเชน กอใหเกิดความไววางใจของผูมี

สวนไดสวนเสียและสามารถนําขอมูลมาพยากรณ

ความตองการและการปฏิบัติงานรวมกัน และการ

แบงปนขอมูลมีอิทธิพลตอการมองเห็นการทํางาน

รวมกนั ความคลองตวัและประสทิธภิาพซพัพลายเชน 

และการแบงปนขอมลูเปนกุญแจสาํคญัในการเสรมิสราง

ความสามารถในการแขงขันและประสทิธภิาพของการ

จัดการซัพพลายเชนที่เหนือกวาอยางยั่งยืน (Baah 

et al., 2021) 

8.2 ขอเสนอแนะในการวิจัยครั้งตอไป

ควรมีการศึกษาในดานการวิเคราะหตนทุน

กจิกรรมทางดานโลจสิตกิสและการวเิคราะหตามแนว

ความคดิโซคุณคา การประเมนิประสทิธิภาพ โลจสิตกิส

และซัพพลายชน เพ่ือใหเกษตรกรสามารถทราบถึง

จุดแข็งจุดออนของการดําเนินงานทางดาน โลจิสติกส

และซัพพลายเชน ความสามารถในการบริหารจัดการ

ภายใตสภาวะวิกฤติ กระจายความเสี่ยงและปรับ

ตวัอยางเทาทนัเพือ่แสวงหาประโยชนจากสิง่ทีเ่กดิขึน้ 

และการเปลี่ยนแปลงเพื่อพรอมเติบโตภายใตแนวคิด

เศรษฐกิจหมุนเวียนดวยรูปแบบเศรษฐกิจในอนาคต

แบบกาวหนาที่เชื่อมโยงดานสิ่งแวดลอมโดยเนนการ

ใชทรัพยากรอยางมีคุณคาสูงสุดไดอยางยั่งยืน
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บทความนี้มีวัตถุประสงค 1) เพื่อศึกษานวัตกรรมซัพพลายเออรกับประสิทธิภาพทางดานโลจิสติกส

ในการจัดหาอาหารสําเร็จรูปแชแข็งในซุปเปอรมารเก็ตสมัยใหมผานความสัมพันธของการเรียนรู และการ

บูรณาการสารสนเทศ และ 2) เพื่อศึกษาอิทธิพลของนวัตกรรมซัพพลายเออรที่มีตอประสิทธิภาพ ทางดาน

โลจสิตกิสในการจดัหาอาหารสาํเรจ็รปูแชแขง็ในซปุเปอรมารเกต็สมยัใหมของซพัพลายเออรผาน ความสัมพนัธ

ของการเรียนรู และการบูรณาการดานสารสนเทศ ใชรูปแบบการวิจัยเชิงปริมาณ โดยใชแบบสอบถามเพื่อเก็บ

รวบรวมขอมูลจํานวน 276 ตัวอยาง จากประชากร 417 แหง การวิเคราะหขอมูลดวยสถิติเชิงอนุมานโดยการ

วิเคราะหองคประกอบเชงิยนืยนั วเิคราะหโมเดลสมการโครงสราง และใชวธีิการวเิคราะหเนือ้หาในการวเิคราะห

ขอมูลเชิงคุณภาพ ผลการวิจัยพบวา 1) นวัตกรรมซัพพลายเออรมีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกตอประสิทธิภาพ

ทางดานโลจิสติกสในการจัดหาอาหารสําเร็จรูปแชแข็งในซุปเปอรมารเก็ตสมัยใหมของซัพพลายเออรมากท่ีสุด 

และยังมีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกตอความสัมพันธของการเรียนรูและสารสนเทศ ตามลําดับ และ 2) นวัตกรรม

ซพัพลายเออรมีอทิธพิลทางตรงเชงิบวกตอประสทิธภิาพทางดานโลจสิตกิสในการจดัหาอาหารสาํเรจ็รปูแชแขง็

ในซปุเปอรมารเกต็สมยัใหมของซพัพลายเออรทางดานตนทนุ ระยะเวลา และความนาเชือ่ถอืผานความสมัพันธ

ของการเรียนรู และการบรูณาการสารสนเทศ ดังนัน้การเพิม่ประสทิธภิาพทางดานโลจสิตกิสในการจดัหาอาหาร

สําเร็จรูปแชแข็งในซุปเปอรมารเก็ตสมัยใหมของซัพพลายเออรในประเทศไทยควรใหความตระหนักรูและการ

ปฏิบัติที่เนนนวัตกรรมซัพพลายเออรที่เกี่ยวของกับธุรกิจ 
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Srisarin Norasedsophon1* and Chattrarat Hotrawaisaya2

The objectives of this article are 1) to study the supplier innovation and logistics efficiency 

in the supplying frozen food in modern supermarkets through the relationship of learning and 

information integration. 2) To study the influence of supplier innovation on logistics efficiency 

in the supplying frozen food in modern supermarkets through the relationship of learning and 

information integration. The quantitative research method is used as the research design. 

The questionnaire and in-depth interviews are used for collecting data 276 samples from 

a population of 417 locations, respectively. CFA and SEM are used for analyzing data with 

inferential statistics. The content analysis mothed is used to analyze qualitative data. The 

results show that 1) Supplier innovation has the most positive direct influence on suppliers’ 

logistics efficiency in the supplying frozen food in modern supermarkets. It also has a direct 

and positive influence on the relationship of learning and information respectively. 2) Supplier 

innovation has a direct and positive influence on suppliers’ logistics efficiency in supplying 

frozen food in modern supermarkets in terms of cost, timeliness and reliability through the 

relationship of learning and integrating information. Therefore, to increase the efficiency of 

logistics in the supplying frozen food in modern supermarkets in Thailand, they should provide 

awareness and practices that emphasize supplier innovation related to the business.

Supplier’s Innovation Influencing Logistics Efficiency in Supplying Frozen 
Food to Modern Supermarkets

Abstract

Keywords: Supplier’s innovation, Logistics efficiency, Frozen food business, 

 Modern supermarkets

Type of Article: Research Article
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1. บทนํา
ปจจบุนัธรุกจิอาหารสาํเรจ็รปูพรอมรบัประทาน 

หรืออาหารสําเร็จรูปแชแข็ง (Frozen ready meals) 

ไดมีการพัฒนาผลิตภัณฑพรอมกับนวัตกรรมใหม ๆ 

ออกมาเปนจํานวนมาก วัตถุประสงคเพื่อตอบสนอง

ตอพฤติกรรมของผูบริโภคที่เปลี่ยนแปลงไป อาหาร

สําเร็จรูปแชแข็งชวยลดเวลาการทําอาหาร โดยใช

กรรมวิธีและเทคโนโลยีที่ทันสมัยในการผลิตอาหาร

สําเร็จรูป แชแข็งพรอมทานในระยะเวลาอันรวดเร็ว

ในการผลิตยิ่งใชเวลานอยเทาใดก็ยิ่งรักษาคุณคาของ

อาหารไวมาก อุณหภูมิที่ใชในการผลิตคือ -40 องศา

เซลเซียส จงึสามารถคงคณุคาทางโภชนาการ ในขัน้ตอน

ของการจําหนายก็ตองเก็บรักษาในตูแชที่มีอุณหภูมิ

ระหวาง -18 ถึง -20 องศาเซลเซียส จึงสามารถเก็บ

รักษาไดนานถึง 18 เดือน เม่ือจะรับประทานตอง

นําไปอุนในเตาไมโครเวฟประมาณ 3 ถึง 5 นาที จึง

สามารถนําออกมารับประทานโดยยังคงรักษาความ

สดใหมและรสชาติเหมือนเดิม รวมถึงการขยายตัว

ของซุปเปอรมารเก็ตและรานคาปลีกสมัยใหม อาหาร

สาํเรจ็รปูแชแขง็เปนผลติภณัฑทีส่ามารถตอบสนองตอ

รูปแบบการดาํเนนิชวีติและความตองการของผูบรโิภค

ไดเปนอยางดี ศูนยวิจัยกสิกรไทยรายงานขอมูลวา 

ในบรรดาสินคาอาหารและเครื่องดื่ม อาหาร พรอม

ทานยังเปนผลิตภัณฑที่มีแนวโนมเติบโตสูงกวาตลาด

รวม โดยคาดวาป พ.ศ. 2563 มลูคาตลาดอาหารพรอม

ทานจะอยูที่ 20,000 - 20,500 ลานบาท และขยาย

ตัวรอยละ 3.0-5.0 จากความหลากหลายแปลกใหม

ของสินคาที่เกิดจากการแขงขันพัฒนาผลิตภัณฑของ

ผูประกอบการ ในขณะทีต่ลาดอาหารและเครือ่งดืม่ใน

ประเทศอาจเตบิโตเพยีงรอยละ 2.4 - 4.4 หรอืมมูีลคา

อยูที ่2.46 -2.51 ลานบาท (ศนูยวจิยักสกิรไทย, 2563)

จากการศกึษาปญหา การใชบรกิาร ซพัพลายเออร

ดานโลจิสติกสในการจัดหา เร่ืองการใชงบประมาณ

และควบคุมตนทุน ไดแก ตนทุนราคาวัตถุดิบหรือ

สินคา ตนทุนการเคลื่อนยาย ตนทุนการจัดเก็บและ

บํารุงรักษา ตนทุนดานแรงงาน ภาพรวมเฉลี่อยูที่ 

58.0% ของสวนแบงผลิตภัณฑดังนั้น ตนทุนเฉลี่ย

ทั้งหมดในการจัดหาจึงเปนตนทุนที่ใหญที่สุดใน

อตุสาหกรรมการผลติ ซึง่จาํเปนตองมกีารจัดการความ

สัมพันธระหวางซัพพลายเออรอยางมีประสิทธิภาพ

และเปนระบบ จะนําไปสูการจัดการตนทุนอยางมี

ประสิทธิผล และผลการดําเนินงานทางธุรกิจ โดย

เฉพาะในธุรกิจขนาดกลางและขนาดยอม (Lechner, 

2019) 

ท้ังนี้ กระบวนการในการจัดการโซอุปทานใน

ตนนํ้ามีกิจกรรมที่เดนชัดคือ การจัดหาหรือจัดซื้อโดย

ผูท่ีมีบทบาทสําคัญไดแก ซัพพลายเออร (Supplier) 

ท่ีทําใหธุรกิจสามารถเริ่มตนและดําเนินตอไปได ซ่ึง

เปนจุดเร่ิมตนของโซอุปทานจากการเขามาของ

คําสั่งซื้อทางธุรกิจ (Geramianfar, 2019) การพัฒนา

รูปแบบหรือ ตัวแบบ (Model) ใหมที่สงผลใหการ

จัดการโลจิสติกสของซัพพลายเออรมีประสิทธิภาพ

โดยมีตนทุนตํ่าที่สุด ดวยเหตุนี้ การจัดหาหรือจัดซื้อ

จึงนับเปนจุดสําคัญที่เชื่อมโยงระหวางองคการใน

โซอุปทาน กอใหเกิดการประสานงานท่ีดีระหวางกัน

รวมทั้งเป นการสรางเครือข ายทางธุรกิจ มีการ

แลกเปลี่ยนขอมูลขาวสาร การแลกเปลี่ยนเรียนรูโดย

ใชเทคโนโลยีสารสนเทศ เริ่มตั้งแตการคัดเลือกผูขาย 

(Vendor) การจัดซ้ือวัตถุดิบ กระบวนการผลิต การ

สงมอบ กระบวนการยอนกลับ กอใหเกิดการเรียน

รูและการแลกเปลี่ยนความรูระหวางซัพพลายเออร

กับองคการท่ีเปนผูซ้ือเปนการสรางนวัตกรรมโดยใช

เทคโนโลยีสารสนเทศ (Laudon & Laudon, 2015) 

บทบาทสําคัญของซัพพลายเออรก็คือทําให

การจัดการโลจิสติกสในโซอุปทานมีความเคล่ือนไหว 

โดยบูรณาการหนวยงานตาง ๆ ภายในองคการ เริ่ม

ตั้งแตฝายจัดหา ฝายผลิต ฝายขนสง ฝายจัดเก็บ

และบํารุงรักษา ฝายสงมอบ และฝายควบคุม ท่ีจะ

ตองทํางานประสานกันอยางตอเนื่องไมใหเกิดการ

หยดุชะงกัขาดตอน ตัง้แตตนนํา้ กลางนํา้ และปลายนํา้ 
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ตลอดจนการไหลของขอมูลขาวสาร วัตถุดิบหรือ

สินคาและเงินทุนใหเปนไปอยางมีประสิทธิภาพและ

ประสิทธิผล โดยมีเปาหมายเพ่ือลดตนทุนคาใชจาย

ทั้งกระบวนการใหตํ่าที่สุด มีความถูกตองและเชื่อถือ

ได สามารถตอบสนองความตองการของลูกคาในตอน

ทายสุดของโซอุปทาน องคการจําเปนตองมีตัวชี้วัด

ประสทิธิภาพของซัพพลายเออรใหสามารถดําเนนิงาน

ไดอยางตอเน่ือง ตลอดจนรับประกันความเสี่ยงและ

ความไมแนนอนในอนาคต ตลอดจน การพัฒนา

ซัพพลายเออรนับเปนหนาที่สําคัญขององคการและ

เกี่ยวของกับบุคคลหลายฝาย (Koos, 2018) การ

คดิคนตวัแบบการพัฒนาทีเ่หมาะสมจึงเปนสิง่ทีจํ่าเปน

ทีจ่ะทาํใหเปนการเพ่ิมประสทิธภิาพในการทาํงานของ

ซัพพลายเออรรวมท้ังเทคนิคและวิธีการตาง ๆ เปน

ปจจยัทีส่งตอประสทิธภิาพในการพัฒนาซพัพลายเออร 

(Guner et al., 2018) โดยการผสมผสานความ

สัมพันธของการจัดการซัพพลายเออรที่มีตอความ

เขมแข็งขององคการ (Oghazi et al., 2016) ดวย

เหตุนี้ การบูรณาการและการพัฒนาซัพพลายเออร

จึงนับเปนกลยุทธสําคัญท่ีผูบริหารสามารถนํามาเปน

แนวทางการบริหารจดัการเพือ่ยกระดับความสามารถ

ของซัพพลายเออรในกระบวนการปฏิบัติงานจําเปน

ตองอาศัยความสอดคลองกันของระดับเทคโนโลยี

การประสานงาน และวิธีการในการบริหารคุณภาพ

เพื่อยกระดับขีดความสามารถของซัพพลายเออรให

สามารถแขงขันไดในสภาวะการณปจจุบัน สอดคลอง

กับการศึกษาของ Rajaguru and Matanda (2018) 

ที่วาการพัฒนาซัพพลายเออรเปนกิจกรรมที่ผูผลิตใช

ในการบริหารจดัการโดยมวีตัถุประสงคเพือ่ลดชองวาง

ความสามารถในการปฏิบัติงาน ทั้งโดยการลงทุนเพื่อ

พัฒนาศักยภาพของซัพพลายเออรโดยตรงและใช

ในการแขงขันระหวางซัพพลายเออรเพื่อกระตุนให

พัฒนาผลงาน ตลอดจนการบูรณาการและพัฒนา

ซัพพลายเออรมีอิทธิพลเชิงบวกตอความสามารถของ

ซัพพลายเออรและความสามารถของผูผลิต โดยมี

ความสัมพันธกับประสิทธิภาพของซัพพลายเออรใน

ดานภาพลักษณความพึงพอใจและความจงรักภักดี

ตอองคการซ่ึงเปนนวัตกรรมท่ีสงผลตอความสามารถ

ในการแขงขันทางธุรกิจระยะยาว (Abrudan et al., 

2015) โดยสรุป แนวทางการพัฒนาประสิทธิภาพทาง

ดาน โลจิสตกิสในการจัดหาของซพัพลายเออรในธรุกจิ

จัดหาอาหารสําเร็จรูปแชแข็งในซุปเปอรมาเก็ตสมัย

ใหม นวัตกรรมที่นํามาใชในการศึกษา ประกอบดวย 

นวตักรรมทางดานความสามารถในการแขงขนั ผลของ

ความสมัพันธระหวางผูซือ้และผูขาย และความรวมมอื

และทํางานรวมกันใน โซอุปทาน

จากขอมลูขางตน จะเหน็ไดวาการสงเสรมิและ

พัฒนาประสิทธิภาพทางดานโลจิสติกสในการจัดหา

ของซัพพลายเออรในธุรกิจจัดหาอาหารสําเร็จรูป

แชแข็งในซุปเปอรมารเก็ตสมัยใหมมีความสําคัญ

ตอความสามารถในดานการจัดการ โซอุปทานและ

โลจิสติกส และสงผลกระทบทั้งทางตรงและทางออม

ตอการเพิ่มขีดความสามารถของผูประกอบการอัน

เปนผลดีตอการพัฒนาระบบเศรษฐกิจของประเทศ 

การศึกษานวัตกรรม ซัพพลายเออรที่มีอิทธิพลตอ

ประสิทธิภาพทางดานโลจิสติกสในการจัดหาธุรกิจ

อาหารสาํเรจ็รปูแชแข็งในซปุเปอรมารเกต็สมยัใหม จึง

นับวามีความสําคัญสําหรับเปนแนวทางในการพัฒนา

ซัพพลายเออรใหมีความเขมแข็งและทําใหสรางมูลคา

เพิม่ ลดตนทนุ และสรางผลกาํไรทางธรุกิจใหยัง่ยนื จึง

เห็นสมควรที่จะตองมีการศึกษาวิจัยเพื่อมุงหาความ

สัมพันธขององคประกอบเชิงสาเหตุ และนําไปสู 

ผลการดําเนินงานขององคการในภาพรวม 

2. วัตถุประสงคของการวิจัย
1. เพื่อศึกษานวัตกรรมซัพพลายเออรกับ

ประสิทธิภาพทางดานโลจิสติกสในการจัดหาอาหาร

สําเร็จรูปแชแข็งในซุปเปอรมารเก็ตสมัยใหม โดย

ผานความสัมพันธของการเรียนรูและการ บูรณาการ

สารสนเทศ
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2. เพ่ือศกึษาอทิธพิลของนวตักรรมซพัพลายเออร

ที่มีตอประสิทธิภาพทางดาน โลจิสติกสในการจัดหา

อาหารสําเร็จรูปแชแข็งในซุปเปอรมารเก็ตสมัยใหม 

ของซัพพลายเออร โดยผานความสัมพันธของการ

เรียนรู และการบูรณาการดานสารสนเทศ

3. สมมติฐานการวิจัย
H

1
: นวัตกรรมซัพพลายเออร ที่มีอิทธิพล

ทางตรงเชิงบวกตอความสัมพันธของการเรียนรู 
H

2
: นวัตกรรมซัพพลายเออร ที่มีอิทธิพล

ทางตรงเชิงบวกตอการบรูณาการดานสารสนเทศ และ
จากการทบทวนงานวิจัยที่เก่ียวของกับประสิทธิภาพ
ทางดานโลจิสติกสในการจัดหา 

H
3
: นวัตกรรมซัพพลายเออร ที่มีอิทธิพล

ทางตรงเชิงบวกตอประสิทธิภาพทางดานโลจิสติกส
ของซัพพลายเออร 

H
4
: ความสัมพันธของการเรียนรู มีอิทธิพล

ทางตรงเชิงบวกตอประสิทธิภาพทางดานโลจิสติกส
ในการจัดหา 

H
5
: การบูรณาการดานสารสนเทศมีอิทธิพล

ทางตรงเชิงบวกตอประสิทธิภาพทางดานโลจิสติกส
ในการจัดหา 

H
6
: นวัตกรรมซัพพลายเออร  ท่ีมีอิทธิพล

ทางออมเชิงบวกตอประสิทธิภาพทางดานโลจิสติกส
ในการจัดหา โดยมีอิทธิพลผานความสัมพันธของการ
เรียนรู 

H
7
: นวัตกรรมซัพพลายเออร  ท่ีมีอิทธิพล

ทางออมเชิงบวกตอประสิทธิภาพทางดานโลจิสติกส
ในการจัดหา โดยมีอิทธิพลผานการบูรณาการดาน
สารสนเทศ 

4. กรอบแนวคิดการวิจัย
จากการทบทวนแนวคิด ทฤษฎีและงานวิจัย

ที่เกี่ยวของของนักวิชาการตามขอสมมติฐานขางตน 
ผูวิจัยจึงนํามาเขียนเปนกรอบแนวคิดการวิจัย เพื่อ
คนหาโมเดลอิทธิพลของนวัตกรรมซัพพลายเออร
ท่ีมีอิทธิพลตอประสิทธิภาพทางดานโลจิสติกสในการ
จดัการธรุกจิอาหารสําเร็จรปูแชแข็งในซุปเปอรมารเกต็
สมัยใหม ผูวิจัยจึงไดกําหนดกรอบแนวคิดการวิจัย
ดังภาพที่ 1

ภาพที่ 1 กรอบแนวคิดการวิจัย
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5. วรรณกรรมที่เกี่ยวของ
5.1 แนวคดิและทฤษฎกีารจัดหาจัดซือ้ในโซอปุทาน 

ซัพพลายเชน (Supply chain) หรือ โซอปุทาน 

ประกอบดวยกระบวนการวางแผน การผลิต และ

กิจกรรมทางการตลาด โดยเฉพาะสวนผสมการตลาด 

เปนกิจกรรมที่เกี่ยวของกับแนวคิดผลิตภัณฑ การ

ออกแบบผลิตภัณฑ การจัดหาวัตถุดิบ กระบวนการ

ผลิต การขนสง คลังสินคา และการกระจายสินคาเพื่อ

จัดจาํหนายตอไปยงัผูคาสงและรานคาปลกี จนกระทัง่

สินคาไปถึงมือผูบริโภคคนสุดทาย Zimmer et al. 

(2016) ตลอดจน Chopra and Meindl (2013) ให

ความหมายของโซอุปทาน หมายถึงการใชระบบของ

หนวยงาน คน เทคโนโลย ีกจิกรรม ขอมลูขาวสาร และ

ทรัพยากรมาประยุกตเขาดวยกัน เพื่อการเคลื่อนยาย

สินคาหรือบริการจากผูจัดหาไปยังลูกคา 

ความสัมพันธกับซัพพลายเออร ความสัมพันธ

ของซัพพลายเออรในระดับความรวมมือจะเนนการ

จัดซ้ือกับซัพพลายเออรจํานวนนอยราย โดยจะทํา

สัญญาซื้อขายในระยะยาว ความสัมพันธระดับน้ีจะ

เปนการดําเนินงานระหวางหนวยงานจัดซื้อของผูซื้อ

กับซัพพลายเออรใชระยะเวลาสั้นในการพัฒนาความ

สัมพันธแบบความรวมมือใหสําเร็จผล หากแตความ

สัมพันธแบบการประสานงานเปนความสัมพันธที่

จะตองใชระยะเวลายาวในการพัฒนาความสัมพันธ

ใหประสบผลสําเร็จเนื่องจากจะตองมีการเชื่อมโยง

ระบบสารสนเทศรวมทั้งการแลกเปลี่ยนขอมูลทาง

อิเล็กทรอนิกสระหวางบริษัทในหลายหนวยงานเปน

ลกัษณะของการสรางนวตักรรมอนัไปสูการ บรูณาการ

การเรียนรูที่จะนําไปสูการพัฒนาประสิทธิภาพของ

ซัพพลายเออร (Alkahtani & Kaid, 2018) 

5.2 นวัตกรรมซัพพลายเออร

นวตักรรมซพัพลายเออรมมีมุมองการวเิคราะห

ใน 3 มิติ ประกอบดวย ความสามารถในการแขงขัน 

(Competitive cpabilities : CC) ผลของความ

สัมพันธระหวางผูซื้อและผูขาย (The impact on 

buyer-seller relationship : IR) และความรวมมือ

และทาํงานรวมกนัของโซอปุทาน (The cllaboration 

and Agility of the supply chain : CS) ทั้งนี้ Yan 

and Nair (2016) อธิบายวา ความสัมพันธระหวาง

การบูรณาการโซอุปทานและประสิทธิภาพในการ

จัดการดานจัดหาอันเกิดจากการบูรณาการขอมูล

สารสนเทศทําใหจุดแข็งเพื่อใหองคการสามารถตอบ

สนองความตองการของผูบริโภคไดสูงสุด สอดคลอง

กับการศึกษาของ Zhou et al. (2017) ที่วา องคการ

จึงจําเปนตองมีแหลงท่ีมาของความสามารถในการ

แขงขนัและนวตักรรมอยางไมหยดุยัง้ นวตักรรมสงผล

ใหเกิดความสัมพันธของการเรียนรูท่ีจะกอใหเกิดจุด

แข็งนํามาซึ่งผลตอบแทนที่องคการจะไดรับ

5.3 แนวคิดความสัมพันธของการเรียนรู

ประสิทธิภาพโลจิสติกส การจัดหาที่สงผล

จากการเรียนรู ซึ่งประกอบดวยปจจัยสําคัญคือ 

การบูรณาการขอมูลสารสนเทศ การสื่อสารและ

การแลกเปลี่ยนขอมูลสารสนเทศ การประเมินความ

สัมพันธของการเรียนรู ผานเทคโนโลยีสารสนเทศ 

การติดตอผานเครือขายการสื่อสาร และระดับการใช

เครื่องคอมพิวเตอร (Reimann & Ketchen, 2017) 

และระบบและกลไกสําคัญของการเรียนรูที่นําไปสู

ประสิทธิภาพทางดาน โลจิสติกสการจัดหา ไดแก 

การบูรณาการขอมูลสารสนเทศ การสื่อสารและ

การแลกเปลี่ยนขอมูลสารสนเทศ การประเมินความ

สัมพันธของการเรียนรูฝายเทคโนโลยีสารสนเทศ การ

สรางและการแสวงหาความรูใหมและการเรียนรูเพื่อ

พัฒนาตนเอง (Zhong et al., 2016) 

5.4 แนวคิดการบูรณาการสารสนเทศ

การบูรณาการโซอปุทานสงผลตอประสทิธภิาพ

การจัดหาโดยมีความสัมพันธกับการบูรณาการขอมูล

สารสนเทศในแตละกิจกรรมทางธุรกิจ (Osei & 

Kagnicioglu, 2017) ในธุรกิจสงอาหารสําเร็จรูปใน

อตุสาหกรรมการใหบรกิารขนสงอาหาร ประสทิธภิาพ

ของการแบงปนและแลกเปลีย่นขอมลูทีม่คีณุภาพและ
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อยูในระดับที่เพียงพอระหวางสมาชิกในโซอุปทาน
นั้น นับเปนส่ิงที่มีความสําคัญเปนอยางมากตอการ
บูรณาการ โซอุปทาน เทคโนโลยีสารสนเทศเปนสิ่งที่
ชวยอํานวยความสะดวกในการแลกเปลี่ยนขอมูลทาง
ส่ืออิเล็กทรอนิกสอินเทอรเน็ตโดยชวยลดความ
ซับซอนของระบบการแลกเปลี่ยนขอมูลระหวาง
สมาชิกในโซอุปทาน โดยความซับซอนใน โซอุปทาน 
เปนสิง่ทีผ่ลกัดนัใหสมาชกิในโซอปุทานตางตองพฒันา
ขีดความสามารถในการใชเทคโนโลยีสารสนเทศเพื่อ
ชวยใหการส่ือสารมีความงายขึ้น การจัดหาหรือ
จดัซือ้ในโซอปุทาน เปน กลยทุธในการตอบสนองความ
ตองการของผูซื้อหรือซัพพลายเออร เพื่อการตอบ
สนองความตองการของลูกคา ระยะเวลา และความ
นาเชื่อถือ (Yan & Nair, 2016) 
5.5 แนวคิดประสิทธิภาพทางดานโลจิสติกส

ประสิทธิภาพดานโลจิสติกสการจัดหาของ
หนวยงานในองคการ ประกอบดวยตนทุน ระยะเวลา 
ความนาเชือ่ถอื และพฒันาและปรบัปรุงอยางตอเนือ่ง 
(Zhong et al., 2016) และการเรียนรูขององคการมี
ความสัมพันธกับความสามารถของระบบสารสนเทศ
และประสทิธภิาพการทาํงานดานโลจิสติกส (Cemal & 
Hacer, 2019; Zimmer. et al., 2016) การประเมิน
ความสมัพันธของการเรยีนรูฝายเทคโนโลยสีารสนเทศ 
และระบบสารสนเทศกับความสัมพันธระหวางการ
เรียนรู ขององคการและประสิทธิภาพทางดานการ
จัดการโลจิสติกส การบูรณาการลูกคาเปนการชี้ให
เหน็ถงึความจาํเปนในการตอบสนองตอความคาดหวงั
และความตองการขั้นสุดทายของลกูคา โดยเปนความ
สามารถขององคการที่ใชในการสรางความแตกตาง
ใหกับลูกคา เชน การศึกษาขอมูลการสั่งซื้อของลูกคา 
(Chang et al., 2016) 

6. วิธีดําเนินการวิจัย
6.1 รูปแบบการวิจัย

เปนการวิจัยเชิงปริมาณ (Quantitative 
research)) 

6.2 ประชากร และกลุมตัวอยาง
ประชากรคือ กลุ มผู บริหาร หัวหนางาน 

และพนักงานในซุปเปอรมาเก็ตสมัยใหม ของหาง
สรรพสินคาขนาดใหญทั่วประเทศ ประกอบดวย
ซุปเปอรมารเก็ตสมัยใหมในหางสรรพสินคาและเปน
ธุรกิจคาปลีกสมัยใหม 5 กลุม ไดแก บริษัท ฟูดแลนด 
ซปุเปอรมารเกต็ จํากดั เดอะมอลลกรุป บรษิทั เอก-ชยั 
ดสีทรบิิวช่ัน ซิสเทม จาํกดั บริษทั บ๊ิกซี ซูเปอรเซ็นเตอร 
จํากัด (มหาชน) และบริษัท เซ็นทรัล ฟูด รีเทล จํากัด 
รวมทั้งสิ้น 417 แหง (ศูนยวิจัยกรุงศรี, 2564)

กลุมตัวอยางที่ใชในการวิจัย ตัวแปรประจักษ
หรอืตวัแปรสงัเกตได จาํนวนทัง้หมด 12 ตวัแปรเทากบั 
240 ตัวอยาง แตไดเก็บขอมูลเพิ่มจากแบบสอบถาม
อีกประมาณรอยละ 15 รวมทั้งหมดเปน 276 ตัวอยาง 
6.3 เครื่องมือวิจัย

มีแบบสอบถามเปนเคร่ืองมือการวิจัยเชิง
ปริมาณ และแบบสัมภาษณเชิงลึกเปนเครื่องมือการ
วิจัยเชิงคุณภาพ เพื่อสอบถามความเห็นของผลการ
วิเคราะหโมเดลจากการวิจัยเชิงปริมาณ เพื่อนําขอมูล
มาอภิปรายผลรวมกับขอมูลที่ไดจากการวิเคราะห
แบบสอบถาม การตรวจสอบความเช่ือถือไดของ
แบบสอบถามใชลักษณะมาตราสวนประมาณคา 
5 ระดับ (Rating scale) ผานการตรวจสอบคุณภาพ
เคร่ืองมือจากผูเชี่ยวชาญ 5 ทาน ซึ่งพิจารณาใหคา
คะแนนดานความตรงเชิงเนื้อหา โดยมีคาดัชนีความ
สอดคลอง (Index of item objective congruency: 
IOC) ของแตละขอคาํถามอยูระหวาง 0.60 -1.00 ของ
ทกุขอคาํถาม ซึง่มากกวา 0.50 และหาคาความเชือ่มัน่ 
(Reliability) ดวยวธิปีระมาณคา Cronbach’s alpha 
coefficient (Cronbach, 1984) ไดคาเทากับ 0.923 
ซึง่มากกวา 0.80 ถอืวาขอคาํถามไดรบัความเชือ่มัน่ใน
การนําไปใชเก็บขอมูลจริงได
6.4 การเก็บรวบรวมขอมูล

ผู วิจัยดําเนินการเก็บรวบรวมขอมูลตาม
ขั้นตอนดังตอไปนี้

1. ทําหนังสือขออนุญาตจากบัณฑิตวิทยาลัย 
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มหาวิทยาลัยราชภัฏสวนสุนันทาถึงผูบริหาร สถาน

ประกอบการ หรือบริษัทที่เปนกลุมตัวอยาง

2. ผูวิจัยนําเสนอหนังสือขออนุญาตดังกลาว

ไปติดตอกับผูบริหาร สถานประกอบการ หรือบริษัท

ที่ เป นกลุ มตัวอยาง เพื่อขอความอนุเคราะหส ง

แบบสอบถามสําหรับการวิจัย

3. ผูวิจัยดําเนินการเก็บรวบรวมขอมูล ตาม

วันเวลาที่กําหนดในขอบเขตดานระยะเวลา

4. ตรวจสอบความถูกตองครบถวนของการ

ตอบแบบสอบถามแตละฉบับกอนนํามาวิเคราะห

ขอมูลตอไป

6.5 การวิเคราะหขอมูล

การวิเคราะหขอมูลและสถิติท่ีใชในครั้งน้ี 

ผูวิจัยไดทําการวิเคราะหขอมูลที่ไดจากแบบสอบถาม 

โดยการใชการทดสอบทางสถิติ โดยใชระดับความ

เชื่อมั่นรอยละ 95 ซึ่งใชสถิติ ไดแก สถิติเชิงพรรณนา 

(Descriptive statistic) การตรวจสอบแบบสอบถาม

ใหมีความตรงทางโครงสราง (Construct validity) 

โดยการใชสถิติวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยัน 

(Confirmatory factor analysis: CFA) สถิตวิเิคราะห

ความสัมพันธเชิงสาเหตุ (Path analysis) นวัตกรรม 

ซัพพลายเออรท่ีมีอิทธิพลตอประสิทธิภาพทางดาน 

โลจิสติกส ในการจัดหาธุรกิจอาหารสําเร็จรูป แชแข็ง

ในซุปเปอรมารเก็ตสมัยใหม โดยมีอิทธิพลสงผาน

ประสิทธิภาพดานโลจิสติกสในการจัดหา สถิติท่ีใช 

ไดแก โมเดลสมการโครงสราง (Structural equation 

modeling: SEM)

7. ผลการวิจัย
7.1 ผลการวิเคราะหความตรงเชิงโครงสรางของ

โมเดลการวัด (Construct validity)

โดยการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยัน 

(Confirmatory factor analysis: CFA) เพื่อทําการ

ตรวจสอบความเหมาะสมและความถูกตองโมเดล

สมการเชิงโครงสรางดวยการพิจารณาคานํ้าหนักองค

ประกอบและคา r2 เพื่อตรวจสอบความผันแปรรวม

ของตวับงช้ี ตามกรอบแนวความคดิโดยมอีงคประกอบ 

4 ตัวแปรดังแสดงในตารางที่ 1

ตารางที่ 1 คาสถิติการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยันลําดับที่หนึ่ง

 ตัวแปรแฝง ρ
c
>0.60 ρ

v
>0.50

ตัวแปร
สังเกตได

คาสัมประสิทธิ์
ถดถอยมาตรฐาน

(β)

S.E. C.R. (t) r2

นวตักรรม
ซพัพลายเออร (SI)

.938 .841 CC .630 .129 6.157*** .397

IR .518 .114 4.967*** .268

CS .891 - - .793

ความสมัพันธของ
การเรียนรู (RL)

.913 .805 AT .721 .124 6.951*** .520

LC .773 .096 9.166*** .598

CI .928 - - .860

การบูรณาการ
สารสนเทศ 
(II)

.963 .898 SI .790 .158 6.128*** .624

JD .901 - - .811

CL .259 .110 2.784*** .067
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ประสิทธิภาพ
ทางดาน
โลจิสติกส
ในการจัดหา (SLE)

.948 .871 CD .732 .111 7.485*** .537

TD .936 - - .875

RD .378 .091 3.426*** .143

หมายเหตุ : *** มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.001 (p-value < 0.001)

จากตารางที่ 1 และภาพที่ 2 พบวา คานํ้าหนัก

องคประกอบ (Regression weight) ของตัวแปร

สังเกตไดที่ใชวัดตัวแปรแฝงทั้ง 4 ตัวแปรแฝง 1) องค

ประกอบนวัตกรรมซัพพลายเออร (SI) ประกอบดวย 

ความสามารถในการแขงขัน (CC) ผลของความสมัพนัธ

ระหวางผูซ้ือและผูขาย (IR) และ ความรวมมือและ

ทํางานรวมกันในโซอุปทาน (CS) 2) องคประกอบ

ความสัมพันธของการเรียนรู (RL) ประกอบดวย การ

ประเมินความสัมพันธของการเรียนรูผานเทคโนโลยี 

(AT) ระดับการใชเครื่องคอมพิวเตอร การแลกเปลี่ยน

ขอมูลสารสนเทศ (LC) และการสื่อสารและการ

แลกเปลี่ยนขอมูลสารสนเทศ (CI) 3) การบูรณาการ

สารสนเทศ (II) ประกอบดวย การแบงปนขอมูล (SI) 

รวมตดัสนิใจ (JD) และการทาํงานรวมกนั (CL) 4) องค

ประกอบประสทิธภิาพทางดานโลจสิตกิสในการจดัหา 

(SLE) ประกอบดวยตนทุน (CD) ระยะเวลา (TD) และ

ความนาเชือ่ถอื (RD) พบวา มคีานํา้หนกัองคประกอบ

ตัวแปรสังเกตไดทุกตัวมีคา C.R. (Critical Ratio) > 

1.96 จึงสรุปไดวาตัวแปรสังกตไดทุกตัวมีนํ้าหนักองค

ประกอบไมเทากับศูนย อยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ี

ระดับ .001 (p-value < .001) ทั้งนี้เมื่อพิจารณาคา

ความเช่ือมั่น (Composite Reliability : ρ
c
) ของ

ตัวแปรแฝงนวัตกรรมซัพพลายเออร (SI) ตัวแปรแฝง

ความสัมพันธของการเรียนรู (RL) ตัวแปรแฝงการ

บูรณาการสารสนเทศ (II) และตวัแปรแฝงประสทิธิภาพ

ทางดานโลจิสติกสในการจัดหา (SLE) อยูในระดับสูง 

มคีาดีกวาเกณฑที่กาํหนดไว และมคีาความแปรปรวน

เฉลีย่ของตวัแปรทีส่กดัไดดวยองคประกอบ (Average 

Variance Extracted : ρ
v
) เปนคาที่สะทอนถึงความ

แปรปรวนรวมทั้งหมดของตัวแปรสังเกตไดที่ใชวัด

ตวัแปรแฝง ผลทีไ่ดตวัแปรสงัเกตไดมคีวามเปนตวัแทน

ที่ดีมีคาสูงกวาเกณฑกําหนด คือ .50

 ตัวแปรแฝง ρ
c
>0.60 ρ

v
>0.50

ตัวแปร
สังเกตได

คาสัมประสิทธิ์
ถดถอยมาตรฐาน

(β)

S.E. C.R. (t) r2

ตารางที่ 1 คาสถิติการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยันลําดับที่หนึ่ง (ตอ)
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(II) และตัวแปรแฝงประสิทธิภาพทางดานโลจิ
สติกสในการจัดหา (SLE) อยูในระดับสูง มีคาดีกวา
เกณฑที่กำหนดไว และมีคาความแปรปรวนเฉล่ีย
ของตัวแปรที่สกัดไดดวยองคประกอบ (Average 

Variance Extracted : v) เปนคาท่ีสะทอนถึง

ความแปรปรวนรวมทั้งหมดของตัวแปรสังเกตไดที่
ใชวัดตัวแปรแฝง ผลที่ไดตัวแปรสังเกตไดมีความ
เปนตัวแทนที่ดีมีคาสูงกวาเกณฑกำหนด คือ .50  

 

 
chi-square = 3.729, chi-square/df = 0.373, df = 10, p-value = .959, GFI = .998, CFI = 1.000, RMR = .002, RMSEA = .000 

 
ภาพที่ 2 การวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยันลำดับที่หนึ่ง

ผลการตรวจสอบความสอดคลองของโมเดล
กับขอมูลเชิงประจักษหลังปรับโมเดลดังแสดงใน
ตารางที่ 2 และภาพท่ี 3 เมื่อพิจารณาคาสถิติ พบวา 
ผลก ารวิ เค ร าะห โม เด ล สมก าร โค ร งส ร า ง
ความสัมพันธระหวาง 1) นวัตกรรมซัพพลายเออร 
(SI) ประกอบดวย (1) ความสามารถในการแขงขัน 
(CC) (2) ผลของความสัมพันธระหวางผูซื้อและ
ผูขาย  (IR) และ (3) ความรวมมือและทำงาน

รวมกันในโซอุปทาน (CS) 2) ความสัมพันธของ     
การเรียนรู (RL) ประกอบดวย (1) การประเมิน
ความสัมพันธของการเรียนรูผานเทคโนโลยี (AT) 
(2) ระดับการใช เครื่องคอมพิวเตอรและการ
แลกเปลี่ยนขอมูลสารสนเทศ (LC) และ (3) การ
สื่อสารและการแลกเปล่ียนขอมูลสารสนเทศ (CI) 
3) การบูรณาการสารสนเทศ (II) ประกอบดวย              
(1) การแบงปนขอมูล (SI) (2) รวมตัดสินใจ (JD) 

ภาพที่ 2 การวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยันลําดับที่หนึ่ง 

ผลการตรวจสอบความสอดคลองของโมเดลกบั

ขอมูลเชิงประจักษหลังปรับโมเดลดังแสดงในตารางที่ 

2 และภาพที่ 3 เมื่อพิจารณาคาสถิติ พบวา ผลการ

วิเคราะหโมเดลสมการโครงสรางความสมัพนัธระหวาง 

1) นวัตกรรมซัพพลายเออร (SI) ประกอบดวย (1) 

ความสามารถในการแขงขัน (CC) (2) ผลของความ

สัมพันธระหวางผูซ้ือและผูขาย (IR) และ (3) ความ

รวมมือและทํางานรวมกันในโซอุปทาน (CS) 2) ความ

สัมพันธของ การเรียนรู (RL) ประกอบดวย (1) การ

ประเมินความสัมพันธของการเรียนรูผานเทคโนโลยี 

(AT) (2) ระดับการใชเครื่องคอมพิวเตอรและการ

แลกเปล่ียนขอมูลสารสนเทศ (LC) และ (3) การสือ่สาร

และการแลกเปลี่ยนขอมูลสารสนเทศ (CI) 3) การ

บรูณาการสารสนเทศ (II) ประกอบดวย  (1) การแบงปน

ขอมูล (SI) (2) รวมตัดสินใจ (JD) และ (3) การทํางาน

รวมกัน (CL) และ 4) ประสิทธิภาพทางดานโลจิสติกส

ในการจัดหา (SLE) ประกอบดวย (1) ตนทุน (CD) 

(2) ระยะเวลา (TD) และ (3) ความนาเช่ือถือ (RD) 

หลังปรับจากโมเดลไดรูปแบบที่สอดคลองกับขอมูล

เชิงประจักษของนวัตกรรมซัพพลายเออรท่ีมีอิทธิพล

ตอประสิทธิภาพทางดานโลจิสติกส ในการจัดหา

ธุรกิจอาหารสําเร็จรูปแชแข็งในซุปเปอรมารเก็ตสมัย

ใหม อยูในเกณฑที่กําหนดพิจารณาจากดัชนีวัดความ

สอดคลองไดแกคา /df = 0.448, P-value = 0.959, 

RMSEA = 0.000, RMR = 0.003, CFI = 1.00, AGFI 

= 0.978, GFI=0.996, NFI = 1.004
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แ ล ะ  (3 )  ก า ร ท ำ ง า น ร ว ม กั น  (CL)  แ ล ะ                     
4) ประสิทธิภาพทางดานโลจิสติกสในการจัดหา 
(SLE) ป ร ะก อ บ ด ว ย  (1 ) ต น ทุ น  (CD) (2 ) 
ระยะเวลา (TD) และ (3) ความนาเชื่อถือ (RD) 
หลังปรับจากโมเดลไดรูปแบบที่สอดคลองกับขอมูล
เชิงประจักษของนวัตกรรมซัพพลายเออรที่มี
อิทธิพลตอประสิทธิภาพทางดานโลจิสติกส ในการ

จัดหาธุรกิจอาหารสำเร็จรูปแชแข็งในซุปเปอรมาร
เก็ตสมัยใหม อยูในเกณฑที่กำหนดพิจารณาจาก
ดัชนีวัดความสอดคลองไดแกคา 2  /df = 0.448, 

P-value =  0.959, RMSEA =  0.000, RMR = 
0.003, CFI = 1.00, AGFI = 0.978, GFI=0.996, 

NFI = 1.004  

 
2
= 6.279, df = 14, 

2
/df = 0.448, P-value = 0.959, RMSEA = 0.000, RMR = 0.003, CFI = 1.00, AGFI = 0.978, GFI=0.996, NFI = 1.004 

 

ภาพที่ 3 ผลการตรวจสอบความสอดคลองของโมเดลกับขอมูลเชิงประจักษหลังปรับโมเดล 

 

ตารางที่ 2 คาสถิติของตัวแปรสังเกตไดจากการวิเคราะหโมเดลสมการโครงสรางกับขอมูลเชิงประจักษหลัง
ปรับโมเดล 

ตัวแปรแฝง 
ตัวแปร 
สังเกตได 

คาสัมประสิทธิ์ 
ถดถอยมาตรฐาน ( ) 

S.E. C.R. (t) r2 

นวัตกรรม 
ซัพพลายเออร (SI) 

CC .581 .087 9.867*** .217 

IR .466 .105 5.731*** .268 

CS .756 - - .572 

ความสัมพันธของการเรียนรู (RL) AT .707 .117 7.342*** .500 

LC .801 .087 10.761*** .642 

CI .899 - - .808 

การบูรณาการสารสนเทศ (II) SI .823 .116 2.037* .677 

ภาพที่ 3 ผลการตรวจสอบความสอดคลองของโมเดลกับขอมูลเชิงประจักษหลังปรับโมเดล

ตารางที่ 2 คาสถิติของตัวแปรสังเกตไดจากการวิเคราะหโมเดลสมการโครงสรางกับขอมูลเชิงประจักษหลัง

ปรับโมเดล

 ตัวแปรแฝง
ตัวแปร
สังเกตได

คาสัมประสิทธิ์

ถดถอยมาตรฐาน (β)
S.E. C.R. (t) r2

นวัตกรรม
ซัพพลายเออร (SI)

CC .581 .087 9.867*** .217

IR .466 .105 5.731*** .268

CS .756 - - .572

ความสัมพันธของการเรียนรู 
(RL)

AT .707 .117 7.342*** .500

LC .801 .087 10.761*** .642

CI .899 - - .808

การบูรณาการสารสนเทศ (II) SI .823 .116 2.037* .677

JD .888 - - .789

CL .259 .094 3.238** .067

 ประสิทธิภาพทางดาน
โลจิสติกสในการจัดหา (SLE)

CD .773 - - .597

TD .693 .103 8.230*** .480

RD .337 .067 34.697*** .114

หมายเหตุ : ***  มีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ .001 (p-value < 0.001)
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ผลจากการวิเคราะหขอมูลตารางที่ 2 พบวา 

คาสถิติตัวแปรสังเกตไดจากการวิเคราะหโมเดล

สมการโครงสรางกบัขอมลูเชงิประจักษหลงัปรบัโมเดล

สมการโครงสรางของความสมัพนัธระหวาง นวตักรรม

ซัพพลายเออร(SI) ความสัมพันธของการเรียนรู (RL) 

การบูรณาการสารสนเทศ (II) และประสิทธิภาพทาง

ดาน โลจสิตกิสในการจดัหา (SLE) พบวา 1) นวตักรรม

ซัพพลายเออร (SI) คาสัมประสิทธิ์การพยากรณ หรือ

คาความเชื่อถือไดของตัวแปร (R2) อยูระหวาง 0.217 

– 0.572 และคาน้ําหนักองคประกอบของตัวแปร

สังเกตได อยูระหวาง 0.466 – 0.756 ซึ่งทุกคาเปน

คาบวก และมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 โดยคา

นํ้าหนักองคประกอบสูงที่สุด และคาสัมประสิทธิ์

พยากรณสงูทีส่ดุเปนดานเดียวกันคือ ความรวมมือและ

ทาํงานรวมกนัใน โซอปุทาน (CS) 2) ความสมัพนัธของ

การเรียนรู (RL) คาสัมประสิทธิ์

การพยากรณหรือคาความเชื่อถือได ของ 

ตัวแปร (R2) อยูระหวาง 0.500 – 0.808 และมีคา

นํ้าหนักองคประกอบตัวแปรสังเกตได อยูระหวาง 

0.707 – 0.899 ซึ่งทุกคาเปนคาบวก และมีนัยสําคัญ

ทางสถิติที่ระดับ .05 โดยคานํ้าหนักองคประกอบสูง

ที่สุด และคาสัมประสิทธิ์พยากรณสูงที่สุดเปนดาน

เดียวกันคือ การส่ือสารและการแลกเปล่ียนขอมูล

สารสนเทศ (CI) 3) การบูรณาการสารสนเทศ (II) 

คาสัมประสิทธิ์การพยากรณ หรือ คาความเช่ือถือได

ของตัวแปร (R2) อยูระหวาง .067– 0.789 และมี

คานํ้าหนักองคประกอบตัวแปรสังเกตได อยูระหวาง 

0.259– 0.888 ซึ่งทุกคาเปนคาบวก และมีนัยสําคัญ

ทางสถิติท่ีระดับ .05 โดยคานํ้าหนักองคประกอบสูง

ท่ีสุด และคาสัมประสิทธิ์พยากรณสูงท่ีสุดเปนดาน

เดียวกันคือ รวมตัดสินใจ (JD) 4) ประสิทธิภาพทาง

ดานโลจิสติกสในการจัดหา (SLE) คาสัมประสิทธิ์การ

พยากรณหรือ คาความเชื่อถือไดของตัวแปร (R2) อยู

ระหวาง 0.114 – 0.597 และมคีานํา้หนกัองคประกอบ 

ตัวแปรสังเกตไดอยูระหวาง 0.337 – 0.773 ซึ่งทุกคา

เปนคาบวก และมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 โดย

คานํ้าหนักองคประกอบสูงที่สุดคือ ตนทุน (CD) 

จากการวิเคราะหขอมูล พบวา โมเดลสมการ

โครงสร างของความสัมพันธ ระหว างนวัตกรรม

ซัพพลายเออร (SI) ความสัมพันธของการเรียนรู (RL) 

การบูรณาการสารสนเทศ (II) และประสิทธิภาพทา

งดานโลจิสติกสในการจัดหา (SLE) ธุรกิจอาหาร

สําเร็จรูปแชแข็งในซุปเปอรมารเก็ตสมัยใหม โดยผล

การทดสอบสมมติฐานการวิจัย และความสอดคลอง

ของสมมติฐานการวิจัยแตละขอสามารถอธิบายโดย

รายละเอียดตามตารางที่ 3

ตารางที่ 3 ผลการทดสอบสมมติฐานการวิจัยและความสอดคลองของสมมติฐานการวิจัย

สมมติฐาน
เสนทาง

(Path Analysis)
สัมประสิทธิ์

เสนทาง
S.E. C.R. (t) p

ผลการ
ทดสอบ

H1 SI ----> RL 0.735 .089 4.156 *** ยอมรับ

H2 SI -----> II 0.615 .082 2.798 .005* ยอมรับ

H3 SI ----> SLE 0.413 .099 2.071 .038* ยอมรับ

H4 RL----> SLE 0.334 .311 2.962 .003* ยอมรับ

H5 II -----> SLE 0.256 .068 2.392 .017* ยอมรับ

H6 SI ------> RL
   ------> SLE

0.161 - - * ยอมรับ
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สมมติฐาน
เสนทาง

(Path Analysis)
สัมประสิทธิ์

เสนทาง
S.E. C.R. (t) p

ผลการ
ทดสอบ

H7 SI ------> II
   ------> SLE

0.244 - - * ยอมรับ

หมายเหตุ:  *นัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05
  **นัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.01  
  *** นัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.001

ตารางที่ 3 ผลการทดสอบสมมติฐานการวิจัยและความสอดคลองของสมมติฐานการวิจัย (ตอ)

7 . 2  ผลการ วิ เคราะห  ข  อมู ล เ พ่ื อตอบ

วตัถปุระสงค พบวา 1) นวตักรรมซพัพลายเออร ความ

สมัพันธของการเรยีนรู การ บรูณาการสารสนเทศ และ

ประสทิธภิาพทางดานโลจสิตกิสในการจดัหาพบความ

สัมพันธเชิงบวกที่มีนัยสําคัญทางสถิติระหวางตัวแปร

ทุกตัวในนวัตกรรมซัพพลายเออร ความสัมพันธของ

การเรียนรู การบูรณาการสารสนเทศ ประสิทธิภาพ

ทางดาน โลจิสติกสในการจัดหา และโมเดลการวัด

ความสัมพันธของการเรียนรูไดสอดคลองกับขอมูล

ที่เหมาะสม นั่นคือ แบบจําลองที่วิเคราะหดังกลาว

สามารถอธิบายความสัมพันธระหวางตัวแปรในทุกๆ 

ดานของนวัตกรรมซัพพลายเออร การเรียนรู การ

บูรณาการสารสนเทศ และประสิทธิภาพทางดาน

โลจิสติกส  ในการจัดหา ซึ่ งช วยในการพัฒนา

และปรับปรุงระบบธุ รกิ จอาหารสํ า เร็ จรูป ใน

ซุปเปอรมารเก็ตสมัยใหมอยางมีเสถียรภาพและ

ประสิทธิภาพ 2) นวัตกรรมซัพพลายเออรมีอิทธิพล

ทางบวกตอความสัมพันธระหวางการเรียนรู  และ

การบูรณาการสารสนเทศในการจัดหาธุรกิจอาหาร

สําเร็จรูปแชแข็งในซุปเปอรมารเก็ตสมัยใหมท่ีมีผล

ตอประสิทธิภาพทางดานโลจิสติกสในการจัดหาโดยมี

ความสัมพันธทางสถติิทีส่าํคญัทีร่ะดับ 0.05นอกจากนี้ 

นวัตกรรมซัพพลายเออรยังมีอิทธิพลทางตรงตอการ

บูรณาการสารสนเทศและประสิทธิภาพทางดาน

โลจิสติกสในการจัดหาผานความสัมพันธของการ

เรียนรูที่มีความสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 และ

ในระบบการจัดหาธุรกิจอาหารสําเร็จรูปแชแข็งใน

ซุปเปอรมารเก็ตสมัยใหมการบูรณาการสารสนเทศมี

อิทธิพลทางบวกตอประสิทธิภาพทางดานโลจิสติกส

ในการจัดหาที่มีความสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

ตลอดจนการเรียนรู มีความสัมพันธ ทางบวกตอ

ประสทิธภิาพทางดานโลจสิติกสในการจดัหาทีม่คีวาม

สาํคญัทางสถติทิีร่ะดบั 0.05 นอกจากนี ้การบูรณาการ

ดานสารสนเทศมีอิทธิพลทางบวกตอประสิทธิภาพ

ทางดานโลจิสติกสในการจัดหาท่ีมีความสําคัญทาง

สถิติที่ระดับ 0.05 เรียงลําดับความสําคัญ นวัตกรรม

ซัพพลายเออรมีผลเชิงบวกสูงสุดตอประสิทธิภาพ

ทางดานโลจิสติกสในการจัดหาที่รอยละ 79.30 ตาม

ดวยความสมัพนัธของการเรยีนรูทีร่อยละ 54.00 และ

การบูรณาการดานสารสนเทศที่รอยละ 37.80 ดังนั้น

การนําเอานวัตกรรมซัพพลายเออรรวมกับการเรียนรู

และการบูรณาการสารสนเทศมีบทบาทสําคัญในการ

เพิม่ประสทิธภิาพทางดานโลจสิตกิสในการจดัหาธรุกจิ

อาหารสําเร็จรูปแชแข็งใน ซุปเปอรมารเก็ตสมัยใหม 

และสงผลทําใหธุรกิจดังกลาวมีความสามารถในการ

แขงขันในตลาดไดอยางดีเยี่ยมในยุคปจจุบัน

8. สรุปผลการวิจัยและอภิปรายผล
8.1 สรุปผลการวิจัย

ผลการวิเคราะหขอมูลเพ่ือตอบวัตถุประสงค

ของการศึกษาวิจัยเพื่อพัฒนาและตรวจสอบรูปแบบ

ความสัมพันธเชิงสาเหตุของนวัตกรรมซัพพลายเออร 

ความสมัพนัธของการเรยีนรูการบูรณาการสารสนเทศ 

และประสทิธภิาพทางดานโลจิสตกิสในการจดัหาธรุกิจ
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อาหารสําเร็จรูปแชแข็งในซุปเปอรมารเก็ตสมัยใหม

โดยทําการศึกษาวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยัน 

(Confirmatory factor analysis) สามารถสรุปผล

การวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยันได ดังนี้

1. นวัตกรรมซัพพลายเออร (SI) ผลการ

ตรวจสอบคาสหสัมพันธระหวางตัวแปรสังเกตไดมี

คาความสัมพันธกันทางบวกทั้งหมด ซึ่งแตกตางจาก

ศูนยอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .01 มีคาความ

สัมพันธกันอยูในระดับปานกลางถึงระดับคอนขางสูง 

และผลการวิเคราะห โมเดลการวัดไดคา = 0.00, 

Chi-square/df = 0.00, df = 0, p-value = 0.00, GFI 

= 1.00, CFI = 1.00, RMR = .000, RMSEA = .000 

แสดงใหเห็นวารูปแบบนวัตกรรมซัพพลายเออร (SI) 

ประกอบดวย 1) ความสามารถในการแขงขัน (CC) 

2) ผลของความสัมพันธระหวางผูซื้อและผูขาย (IR) 

และ 3) ความรวมมือและทํางานรวมกันในโซอุปทาน 

(CS) มีความสอดคลองกับขอมูลเชิงประจักษที่

เหมาะสม

2. ความสัมพันธของการเรียนรู (RL) ผลการ

ตรวจสอบคาสหสัมพันธระหวางตัวเปรสังเกตไดมี

คาความสัมพันธกันทางบวกทั้งหมดซึ่งแตกตางจาก

ศูนยอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .01 มีคาความ

สัมพันธกันอยูในระดับปานกลางถึงระดับคอนขางสูง 

และผลการวิเคราะหพบวา โมเดลการวัดไดค า 

Chi-square = 0.00, Chi-square/df = 0.00, df = 

0.00, p-value = 0.00, GFI = 1.000, CFI = 1.000, 

RMR = 0.000, RMSEA = 0.000 แสดงใหเห็นวา

โมเดลความสมัพนัธของการเรยีนรู (RL) ประกอบดวย 

1) การประเมินความสัมพันธของการเรียนรู ผาน

เทคโนโลยี (AT) 2) ระดับการใชเครื่องคอมพิวเตอร

และการแลกเปลี่ยนขอมูลสารสนเทศ (LC) และ 

3) การสื่อสารและการแลกเปล่ียนขอมูลสารสนเทศ 

(CI) มีความสอดคลองกับขอมูลเชิงประจักษที่ไดอยาง

เหมาะสม

3. การบูรณาการสารสนเทศ (II) จากผลการ

ตรวจสอบคาสหสัมพันธระหวางตัวเปรสังเกตไดมีคา

ความสมัพนัธกันทางบวกทัง้หมด ซึง่แตกตางจากศนูย

อยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ .01 โดยมีคาความ

สัมพันธกันอยู ในระดับระดับคอนขางตํ่าถึงระดับ

คอนขางสูง และผลการวิเคราะหพบวา โมเดลการ

วัดไดคา = 0.000, df = 0, p-value = 0.000, 

GFI = 1.000, CFI = 1.000, RMR = 0.000, 

RMSEA = 0.000 แสดงใหเหน็วารปูแบบการบรูณาการ

สารสนเทศ (II) ประกอบดวย 1) การแบงปนขอมลู (SI) 

2) รวมตัดสินใจ (JD) และ 3) การทํางานรวมกัน (CL) 

มีความสอดคลองกับขอมูลเชิงประจักษที่เหมาะสม

4. ประสิทธิภาพทางดานโลจิสติกสในการ

จัดหา (SLE) ผลการตรวจสอบคาสหสัมพันธระหวาง 

ตวัแปรสงัเกตไดมคีาความสมัพนัธกนัทางบวกทัง้หมด 

ซ่ึงแตกตางจากศูนยอยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 

.01 มคีาความสมัพนัธกนัอยูในระดบัระดบัคอนขางตํา่

ถงึระดบัคอนขางสงู และผลการวเิคราะหพบวา โมเดล

การวัดไดคา = 0.000, df = 0, p-value = 0.000, 

GFI = 1.000, CFI = 1.000, RMR = 0.000, RMSEA 

= 0.000 แสดงใหเหน็วาแสดงวารปูแบบประสิทธภิาพ

ทางดาน โลจิสติกสในการจัดหา (SLE) ประกอบดวย 

1) ตนทุน (CD) 2) ระยะเวลา (TD) และ 3) ความนา

เช่ือถือ (RD) โดยพบวา มีความสอดคลองกับขอมูล

เชิงประจักษที่เหมาะสม

ผลการวิเคราะหขอมูลเพื่อตอบสมมติฐานการ

ศึกษาวิจัย นวัตกรรมซัพพลายเออรที่มีอิทธิพลตอ

ประสิทธิภาพทางดานโลจิสติกสในการจัดหาธุรกิจ

อาหารสําเร็จรูปแชแข็งในซุปเปอรมารเก็ตสมัยใหม 

กําหนดสมมติฐานจากการทบทวนวรรณกรรม และ

งานวิจัยที่เก่ียวของไดทําการเก็บรวบรวมขอมูลและ

วิเคราะหคาทางสถิติสามารถอภิปรายผลสมมติฐาน

จากการศึกษาวิจัย ดังนี้

สมมติฐานที่ 1 (H1): นวัตกรรม ซัพพลาย

เออรมีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกตอความสัมพันธของ

การเรียนรูโดยไดรับอิทธิพลทางตรงเชิงบวกที่มีคา
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ผานการรับรองคุณภาพจากศูนยดัชนีการอางอิงวารสารไทย (TCI.) อยูในกลุม 2 สาขามนุษยศาสตรและสังคมศาสตร

สัมประสิทธิ์เสนทาง 0.735 อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ

ที่ระดับ 0.05 จึงยอมรับสมมติฐานที่ 1

สมมติฐานที่ 2 (H2): นวัตกรรม ซัพพลายเออร

มีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกตอการบูรณาการดาน

สารสนเทศ โดยไดรับอิทธิพลทางตรงเชิงบวกที่มีคา

สัมประสิทธิ์เสนทาง 0.615 อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ

ที่ระดับ 0.05 จึงยอมรับสมมติฐานที่ 2

สมมติฐานที่ 3 (H3) : นวัตกรรมซัพพลายเออร

มีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกตอประสิทธิภาพทางดาน

โลจสิตกิสในการจดัหาโดยไดรบัอทิธิพลทางตรงเชงิบวก

ที่มีคาสัมประสิทธิ์เสนทาง 0.413 อยางมีนัยสําคัญ

ทางสถติทิีร่ะดบั 0.05 จึงยอมรบัสมมติฐานที ่3

สมมติฐานที่ 4 (H4) : ความสัมพันธของการ

เรียนรู มีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกตอประสิทธิภาพ

ทางดานโลจิสติกสในการจัดหา โดยไดรับอิทธิพลทาง

ตรงเชิงบวกที่มีคาสัมประสิทธิ์เสนทาง 0.334 อยางมี

นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 จึงยอมรับสมมติฐาน

ที่ 4

สมมติฐานที่  5 (H5) :  การบูรณาการ

ด านสารสนเทศที่มีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกต อ

ประสิทธิภาพทางดานโลจิสติกสในการจัดหา โดยได

รับอิทธิพลทางตรงเชิงบวกที่มีคาสัมประสิทธิ์เสนทาง 

0.256 อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 จึง

ยอมรับสมมติฐานที่ 5

สมมติฐานที่ 6 (H6) : นวัตกรรมซัพพลายเออร

ที่มีอิทธิพลทางออมเชิงบวกตอประสิทธิภาพทางดาน

โลจิสติกส ในการจัดหา ซึ่งมีอิทธิพลผ านความ

สัมพันธของการเรียนรูโดยนวัตกรรม ซัพพลายเออร

มีอิทธิพลทางออมเชิงบวกตอประสิทธิภาพทางดาน

โลจสิตกิสในการจดัหาโดยมอีทิธพิลผานความสมัพนัธ

ของการเรียนรู คาสัมประสิทธิ์เสนทาง 0.161 อยางมี

นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 จึงยอมรับสมมติฐาน

ที่ 6

สมมติฐานที่ 7 (H7) : นวัตกรรมซัพพลายเออร

มีอิทธิพลทางออมเชิงบวกตอประสิทธิภาพทางดาน

โลจสิตกิสในการจดัหา ซึง่มอีทิธพิลผานการบรูณาการ

ดานสารสนเทศ โดยนวัตกรรม ซพัพลายเออรมอีทิธพิล

ทางออมเชิงบวกตอประสิทธิภาพทางดานโลจิสติกส

ในการจัดหาโดยมีอิทธิพลผานการบูรณาการดาน

สารสนเทศ คาสัมประสิทธิ์เสนทาง 0.244 อยางมี

นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 จึงยอมรับสมมติฐาน

ที่ 7

8.2 อภิปรายผล

ธุรกิจอาหารสําเร็จรูปแชแข็งโดยขอมูลทั่วไป

สวนใหญรอยละ 57.97 จดทะเบียนการลงทุนของ

กิจการ 6-10 ลานบาท รอยละ 42.39 ระยะเวลาการ

ดําเนินกิจการตั้งแต 11 - 15 ป รอยละ 62.68 กิจการ

มีจํานวนพนักงานตั้งแต 51 – 100 คน และรอยละ 

37.68 การดําเนินการธุรกิจเปนลักษณะรูปแบบการ

ใหบริการท่ีตอบสนองธุรกิจอาหารสําเร็จรูปแชแข็ง 

ทั้งนี้ศูนยวิจัยกสิกรไทย (2563) กลาวถึงอุตสาหกรรม

อาหารพรอมทานแชเย็น - แชแข็ง: ชวงป พ.ศ. 2559 

- 2563 การผลิตมีทิศทางเติบโตตอเนื่องตามตลาดใน

ประเทศซึ่งเปนตลาดหลักที่เติบโตเฉลี่ยรอยละ 10.4 

ตอป หรือคิดเปนมูลคาตลาดเฉลี่ยปละ 1.5 หมื่นลาน

บาท และตลาดสงออกเติบโตเฉลี่ยรอยละ 9.7 ตอป 

คิดเปนมูลคาสงออกเฉลี่ยปละ 70.8 ลานดอลลาร

สหรัฐในป พ.ศ. 2563 ตลาดในประเทศเติบโตรอยละ 

11.0 คดิเปนมลูคา 1.9 หมืน่ลานบาท แบงเปน อาหาร

พรอมทานแชเย็น 5.6 พันลานบาท เติบโตรอยละ 

10.3 และอาหารพรอมทานแชแขง็ 1.3 หมืน่ลานบาท 

เตบิโตรอยละ 11.3 เปนผลจาก (1) ความกงัวลเกีย่วกบั

การแพรระบาดของไวรัส COVID-19 ผูบริโภคจึง

หลีกเลี่ยงการออกจากบาน ทําใหตองกักตุนอาหาร 

(2) การขยายตวัอยางตอเนือ่งของรานคาปลกีสมยัใหม

โดยเฉพาะรานสะดวกซือ้ ซเูปอรมารเกต็ และดสิเคาท

สโตร โดยการจําหนายผานรานคาปลีกสมัยใหมทั้ง

สามประเภทมีสัดสวนรวมกันสูงถึงรอยละ 92 ของ

มูลคาจําหนายอาหารแชเย็น-แชแข็งทั้งหมดในไทย 

(3) การขยายตัวของชุมชนเมือง ทําใหพฤติกรรม
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ผานการรับรองคุณภาพจากศูนยดัชนีการอางอิงวารสารไทย (TCI.) อยูในกลุม 2 สาขามนุษยศาสตรและสังคมศาสตร

ผูบริโภคเปล่ียนแปลงไปสูวิถีชีวิตที่เรงรีบ ตองการ

ความสะดวกสบาย (4) การพัฒนารสชาติใหเขากับ

รสนิยมของผูบริโภคคนไทย และมีเมนูหลากหลาย

เพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง (5) ราคาสินคาจูงใจ เนื่องจาก

การประหยัดตนทุนจากขนาดการผลิต ทําใหราคา

สินคาแตกตางจากอาหารปรุงสดใหมไมมากนัก

ผลการตรวจสอบความตรงตัวแบบความ

สัมพันธเชิงสาเหตุของปจจัยที่สงผลตอประสิทธิภาพ

ทางดานโลจสิตกิส ในการจดัหาธรุกจิอาหารสาํเรจ็รปู

แชแขง็ในซปุเปอรมารเกต็สมยัใหม ตามสมมตฐิานขอ

ที่ 1 - 7 ผลการตรวจสอบความตรงของรูปแบบความ

สัมพันธเชิงสาเหตุตามสมมติฐานพบวา สมมติฐานมี

ความสอดคลองกลมกลืนกับขอมูลเชิงประจักษโดย

ตัวแปรในรูปแบบความสัมพันธเชิงสาเหตุสามารถ

อธิบายความแปรปรวนในตัวแปรประสิทธิภาพทาง

ดาน โลจิสติกส ในการจัดหาธุรกิจอาหารสําเร็จรูปแช

แข็งในซุปเปอรมารเก็ตสมัยใหม แสดงใหเห็นวาธุรกิจ

อาหารสําเร็จรูปแชแข็งในซุปเปอรมารเก็ตสมัยใหม 

สามารถประยุกตใชนวัตกรรมซัพพลายเออร ไดแก 

ความสามารถในการแขงขัน ความรวมมือและทํางาน

รวมกนัในโซอปุทาน และผลของความสมัพันธระหวาง

ผู ซื้อและผู ขาย ซ่ึงสอดคลองกับ Hotrawaisaya 

et al. (2020) ความรวมมือดานโซอุปทานระหวาง

ซัพพลายเออร/ผู ขายในอุตสาหกรรมเปนพื้นฐาน

ในการบูรณาการโซอุปทานสําหรับซัพพลายเออร

หรือผูขายทั้งหมดในอุตสาหกรรมกลวยไม ดวยการ

บูรณาการโซอุปทานในกลวยไมและปรับปรุงการ

ทํางานรวมกันในโซอุปทาน จะสามารถนําไปสู 

ประสิทธิภาพของโซอุปทานท่ีดีขึ้นและการจัดการ

โซ อุปทานที่มีประสิทธิภาพ และสอดคลองกับ 

Makkarennu et al. (2020) ความสัมพันธของ

นวัตกรรมและการบรูณาขอมูลสารสนเทศต้ังแต ตนน้ํา 

กลางน้ําและปลายในโซอุปทานของอุตสาหกรรม

การผลิตสินคาและบริการสงผลตอประสิทธิภาพดาน

โลจิสติกสในการจัดหาและสรางผลประโยชนใหกับ

องคการธุรกิจ นอกจากกนี้สอดคลองกับ Ralston 

et al. (2015) นวัตกรรมเปนเครื่องมือชวยในการ

อยู รอดของพวกธุรกิจแมแตอุตสาหกรรมในภาค

อุตสาหกรรมหลัก ธุรกิจและองคการตาง ๆ กําลังได

รบัแรงกดดันจากคูแขงขนัทีม่คีวามพรอมในการพฒันา

ทางดานนวัตกรรมท่ีกําลังสรางความไดเปรียบในการ

แขงขันและมีความสัมพันธเชิงบวกกับประสิทธิภาพ

ดานโลจิสติกสการจัดหา รวมท้ัง Gani (2017) การ

เรียนรูเกิดจากบูรณาการขอมูลสารสนเทศระหวาง

หนวยงานขององคการเปนการสือ่สารและแลกเปลีย่น

ขอมูลสารสนเทศ การสรางและแสวงหาความรูใหมที่

นําไปสูจุดมุงหมายในการตอบสนองตอความคาดหวัง

และความตองการขั้นสุดทายของลูกคา สงผลตอ

ประสิทธิภาพการจัดการโลจิสติกสผ านกิจกรรม

การเรียนรูองคการ ที่มีความสอดคลองกับแนวคิด

ซุปเปอรมารเก็ตสมัยใหมเร่ิมจากธุรกิจคาปลีกซ่ึงเปน

ชองทางกระจายสินคาที่นับเปนธุรกิจที่มีความใกลชิด

กบัผูบรโิภค เพือ่ตอบสนองความตองการของลกูคาใน

ดานการบรโิภคและความสามารถในการเขาถงึไดอยาง

มีประสิทธิภาพ ผูบริโภคในปจจุบันมีความตองการ

สนิคาควบคูกบัการใหบรกิารท่ีครบวงจรเนนนวตักรรม

และความหลากหลายควบคูกับคุณภาพในระดับท่ี

พงึพอใจ ทาํใหกลุมธรุกจิคาปลกีสมยัใหม เชน ซปุเปอร

เซ็นเตอร ซุปเปอรมาเก็ต หรือ รานสะดวกซื้อ ไดรับ

ความนิยมอยางแพรหลาย และกอใหเกิดการแขงขัน

ท่ีเขมขน ธุรกิจรานคาปลีกและซุปเปอรมารเก็ต

สมยัใหมจาํเปนตองมกีารพฒันากลยทุธทางการตลาด

เพื่อการสรางทั้งดานผลิตภัณฑสินคาและบริการที่จะ

สรางประสบการณการซ้ือท่ีดีใหกับผูบริโภคทําใหเกิด

ความจงรักภักดีตอตราสินคา

ผลจากการศึกษาอิทธิพลของปจจัยที่สงผลตอ

ประสทิธภิาพทางดานโลจสิตกิสของ ซพัพลายเออรใน

การจัดหาอาหารสําเร็จรูปแชแข็งในซุปเปอรมารเก็ต

สมัยใหมทางดานตนทุน ระยะเวลา และความนาเชื่อ

ถือ โดยนวัตกรรม ซัพพลายเออร (SI) มีอิทธิพลทาง
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ตรงเชงิบวกตอความสมัพนัธของการเรยีนรู (RL) โดยมี

อทิธิพลทางตรง (DE) เทากบั 0.615 มีอทิธพิลรวม (TE) 

เทากับ 0.615 อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

สอดคลองกับงานวิจัย Anne (2019) นวัตกรรมที่เกิด

จากการปฏสิมัพนัธระหวาง ซพัพลายเออรไดกอใหการ

เรียนรูและสงผลกอใหเกิดผลประโยชนประสิทธิภาพ

ภาพการจัดการโลจิสติกสการจัดหา นอกจากนี้ 

นวตักรรมซพัพลายเออร (SI) มอีทิธพิลทางตรงเชิงบวก

ตอประสทิธิภาพทางดานโลจสิติกสในการจดัหา (SLE) 

โดยมอีทิธิพลทางตรง 0.413 อยางมนียัสาํคญัทางสถติิ

ที่ระดับ 0.05 ทั้งนี้ยังพบวา นวัตกรรม ซัพพลายเออร 

(SI) มีอิทธิพลทางออมเชิงบวกตอประสิทธิภาพทาง

ดานโลจิสติกสในการจัดหา (SLE) ผานความสัมพันธ

ของการเรียนรู (RL) และ การบูรณาการสารสนเทศ 

(II) โดยมอีทิธพิลทางออมรวม 0.403 อยางมนียัสาํคญั

ทางสถิติที่ระดับ 0.05 สอดคลองกับงานวิจัย Cemal 

and Hacer (2019) การเรียนรูขององคการมีความ

สัมพันธกับการบูรณาการความสามารถของระบบ

สารสนเทศและประสทิธภิาพการทาํงานดานโลจิสตกิส 

และงานวจิยั Gani (2017) การเรยีนรูเกดิจากบรูณาการ

ขอมูลสารสนเทศระหวางหนวยงานขององคการ

เปนการสื่อสารและแลกเปลี่ยนขอมูลสารสนเทศ 

การสรางแสวงหาความรู ใหมที่นําไปสูจุดมุ งหมาย

การตอบสนองตอความคาดหวังและความตองการ

ขัน้สดุทายของลูกคา สงผลตอประสทิธภิาพการจัดการ

โลจิสติกสผานกิจกรรมการเรียนรูองคการ 

ทั้งนี้ความสัมพันธของการเรียนรู (RL) มี

อิทธิพลทางตรงเชิงบวกตอประสิทธิภาพทางดาน

โลจสิตกิสในการจดัหา (SLE) โดยมอีทิธพิลทางตรง (DE) 

เทากบั 0.334 มอีทิธพิลรวม (TE) เทากบั 0.334 อยาง

มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 สอดคลองกับงาน

วจิยั Elking (2016) ความสมัพนัธระหวางการถายโอน

ความรูดานนวัตกรรมกับเครือขายโซอุปทานกอให

เกดิการเรยีนรูขององคการและสงผลตอประสทิธภิาพ

การจัดการดานโลจิสติกสการจัดหา นอกจากนี้การ 

บูรณาการดานสารสนเทศ (II) มีอิทธิพลทางตรง

เชิงบวกตอประสิทธิภาพทางดานโลจิสติกสในการ

จดัหา (SLE) โดยมอีทิธพิลทางตรง (DE) เทากบั 0.256 

มอีทิธพิลรวม (TE) เทากบั 0.256 อยางมนียัสาํคัญทาง

สถิติท่ีระดับ 0.05 สอดคลองกับงานวิจัย Yan and 

Nair (2016) การเชื่อมโยงกิจกรรมโลจิสติกสเขาดวย

กันและระบบขอมูลสารสนเทศเปนความผสมผสาน

ประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานภายใตสถานการณ

ไมแนนอนท่ีเปนอยูในปจจบัุน และนวตักรรมซพัพลาย

เออร ส งผลตอประสิทธิภาพทางดานโลจิสติกส 

การจัดหาโดยผานความสัมพันธของการเรียนรูจาก

เทคโนโลยีสารสนเทศ และสอดคลองกับงานวิจัย 

Cemal and Hacer (2019) การเรียนรูขององคการ

มีความสัมพันธกับการบูรณาการความสามารถของ

ระบบสารสนเทศและประสิทธิภาพการทํางานดาน

โลจิสติกส  นอกจากนี้ยังพบว า การบูรณาการ

สารสนเทศ (II) สามารถอธิบายความแปรปรวนตอ 

นวัตกรรมซัพพลายเออร (SI) ความสัมพันธของการ

เรียนรู (RL) และประสิทธิภาพทางดานโลจิสติกสใน

การจดัหา (SLE) ไดรอยละ 37.80 ขณะท่ีความสมัพนัธ

ของการเรียนรู (RL) สามารถอธิบายความแปรปรวน

ตอนวัตกรรมซัพพลายเออร (SI) การบูรณาการ

สารสนเทศ (II) และประสิทธิภาพทางดาน โลจิสติกส

ในการจัดหา (SLE) ไดรอยละ 54.00 และนอกจากนี้ 

นวตักรรมซัพพลายเออร (SI) การบูรณาการสารสนเทศ 

(II) และความสัมพันธของการเรียนรู (RL) สามารถ

อธิบายความแปรปรวนตอประสิทธิภาพทางดาน

โลจิสติกส ในการจัดหา (SLE) ไดรอยละ 79.30 

9. ขอเสนอแนะ
9.1 ขอเสนอแนะในการนําผลการวิจัยไปใช 

1. สงเสริมพัฒนาขีดความสามารถโดยการ 

บรูณาการเทคโนโลยสีารสนเทศใหสามารถเปน เครือ่ง

มือและนําประยุกตใชในการสรางความนาเช่ือถือ 

ประหยัดตนทุน เพื่อยกระดับการแขงขัน และสราง
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ประสิทธิภาพในใชทรัพยากรใหเกิดความคุมคามาก

ที่สุด ในการดําเนินงาน ระหวางซัพพลายเออร และ

ผูประกอบการธุรกิจอาหารสําเร็จรูปแชแข็ง เชน 

- การเพิ่มประสิทธิภาพในการจัดหาจาก

การบรูณาการนวัตกรรมซพัพลายเออรและการเรยีนรู

สามารถชวยเพ่ิมประสทิธภิาพในการจัดหาวตัถดิุบและ

วัสดุในธุรกิจอาหารโดยชวยใหการวางแผนการจัดหา

เปนไปอยางเปนระบบและเช่ือถือไดซึ่งสามารถทําให

ลดความขาดแคลนและความสูญเสียในกระบวนการ

จัดหาและลดตนทุนในสวนนี้ได

- การใชเทคโนโลยีสารสนเทศในการจัดการ

ขอมูลและขอมูลในระบบโลจิสติกสสามารถชวยให

ธุรกิจสามารถติดตามและวิเคราะหขอมูลเชิงกวาด

รวมถึงติดตามประสิทธิภาพของระบบไดอยางมี

ประสิทธิภาพซึ่งสามารถชวยใหธุรกิจทําสิ่งตางๆ เชน 

ปรับปรุงกระบวนการผลิต วางแผนการจัดสง และ

จัดการคลังสินคาใหมีประสิทธิภาพมากขึ้น

- การใชเทคโนโลยีสารสนเทศชวยในการ

ติดตามและจดัการทรพัยากรและการสัง่ซ้ือสนิคาและ

บริการที่เหมาะสมสามารถชวยลดความขาดแคลน

และสรางความนาเชื่อถือในการจัดหา การวางแผน

การจัดหาอยางถูกตองและครบถวนยังสามารถชวย

ประหยัดตนทุนในการจัดหาสินคา

- การบูรณาการเทคโนโลยีสารสนเทศที่

เกี่ยวของกับโลจิสติกสสามารถชวยใหธุรกิจมีความ

สามารถในการแขงขันในตลาด การใชขอมูลและ

เทคโนโลยีสารสนเทศในการตัดสินใจทางกลยุทธและ

การวางแผนสามารถชวยใหธุรกิจมีประสิทธิภาพใน

การตอบสนองตอความตองการของลูกคาและตลาด

ในระดับที่ดีกวาคูแขง

2. การพัฒนาและวิจัยสราง นวัตกรรมการ

ใหบริการแบบครบวงจรเพื่อสรางความ สัมพันธการ

แลกเปลี่ยนเรียนรูระหวางคูคาเพื่อใหสามารถใชงาน

รวมกันได 

3. สรางพัฒนาใหเปนองคกรแหงการเรียนรู 

เพื่อใหเกิดเปนนวัตกรรมองคกร โดยสนับสนุนและ

อํานวยความสะดวกใหเกิดการแลกเปลี่ยนองคความ

รูภายในโซอุปทานเดียวกัน

9.2 ขอเสนอแนะในการวิจัยครั้งตอไป

1. การศกึษาครัง้ตอไปมุงเนนการนาํรปูแบบที่

พัฒนาไดจากการศึกษาวิจัยครั้งนี้ทางดาน นวัตกรรม

ซัพพลายเออร ความสมัพันธของการเรยีนรู การสือ่สาร

และการแลกเปลี่ยนขอมูลสารสนเทศ ประสิทธิภาพ

ทางดานโลจิสติกสในการจัดหา ทดลองศึกษาในกลุม

ตัวอยางอื่น ๆ หรือสถานที่อื่น ๆ เพื่อนํามาใชในการ

เปรียบเทียบกับการศึกษาวิจัยในครั้งนี้

2. ควรศึกษาป จจัยเชิงสาเหตุนวัตกรรม 

ซัพพลายเออรท่ีสงผลตอความยั่งยืนธุรกิจอาหาร

สําเร็จรูปแชแข็งเพื่อพัฒนากรอบแนวคิดสูแนวทาง

ปฏิบัติ หรือการนําไปใชอยางเปนระบบ

3. ควรศึกษาการบริหารจัดการกระบวนการ

ยอนกลบัธรุกจิอาหารสาํเรจ็รปูแชแขง็ เพือ่นาํไปสูการ

พฒันาแนวทางปฏิบติัไมใหเกดิมลภาวะตอสิง่แวดลอม

4. ควรศึกษาความสัมพันธการยกระดับความ

สามารถซัพพลายเออรทีส่งผลตอการดาํเนนิงานธรุกจิ

อาหารสําเร็จรูปแชแข็งสงออก
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This exploratory research aims to study the components in the supply chain management 

in sport tourism by compiling data from the 400 samples of the stakeholders, ranging from 

public authorities, independent organizations/associations, businesses and participants of the 

activities related to sport tourism management. By deploying a questionnaire as an analysis 

tool, together with advanced statistical analysis software and exploratory factor analysis, the 

researchers have found that there are five components of the supply chain management in 

sport tourism, which are the internal process perspective, customer perspective, sustainability 

perspective, learning and growth perspective and financial perspective. All the five perspectives 

can explain 75.77% of the total variance. Thus, these five elements, along with the eighteen 

influencing factors in sport tourism supply chain management, can serve as effective criteria 

for the meticulous selection of appropriate sport tourism cities in Thailand.
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กรองทอง หีบโคกสูง1, วันชัย รัตนวงษ2 และ วรินทร วงษมณี3*

การวิจัยนี้มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาองคประกอบการจัดการโซอุปทานการทองเท่ียวเชิงกีฬา ใชรูปแบบ

การวิจัยเชิงสํารวจและพัฒนา โดยทําการเก็บขอมูลจากกลุมตัวอยางของผูมีสวนไดสวนเสียของการจัดการ

โซอุปทานการทองเที่ยวเชิงกีฬา ไมวาจะเปน หนวยงานทางภาครัฐ องคกร/ สมาคมอิสระ องคกรธุรกิจ และ

ผูที่เคยเขารวมกิจกรรมที่เกี่ยวของกับการจัดการทองเที่ยวเชิงกีฬา จํานวน 400 คน โดยใชแบบสอบถามเปน

เครื่องมือที่ใชในการวิจัยการวิเคราะหขอมูลโดยใชโปรแกรมสําเร็จรูปทางสถิติขั้นสูง การวิเคราะหองค

ประกอบเชิงสํารวจ ผลการวิจัยพบวา องคประกอบท่ีเหมาะสมสําหรับการจัดการโซอุปทานการทองเท่ียวเชิง

กีฬา ประกอบดวย 5 องคประกอบ  คือ 1) มุมมองดานกระบวนการภายใน 2) มุมมองดานลูกคา 3) มุมมอง

ดานความยั่งยืน 4) มุมมองดานการเรียนรูและการพัฒนา และ 5) มุมมองดานการเงิน โดยองคประกอบทั้ง 

5 องคประกอบ สามารถอธิบายปจจัยการจัดการโซอุปทานการทองเที่ยวเชิงกีฬาได 75.77% โดยทั้ง 5 

องคประกอบ ประกอบดวย 18 ปจจัยที่สงผลตอการจัดการโซอุปทานการทองเที่ยวเชิงกีฬา สามารถนําไปใช

ในการพัฒนาเพื่อเปนเกณฑในการคัดเลือกเมืองการทองเที่ยวเชิงกีฬาสําหรับประเทศไทยไดอยางเหมาะสม

การวิเคราะหปจจัยเชิงสํารวจของการจัดการโซอุปทานการทองเที่ยวเชิงกีฬา
ตามหลักการความยั่งยืนของการวัดผลแบบดุลยภาพ

บทคัดยอ

คําสําคัญ: การจัดการโซอุปทาน, การทองเที่ยวเชิงกีฬา, การวัดผลแบบดุลยภาพ
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1. Introduction 
The studies in supply chain, specifically 

under the topic of sport tourism, have become 

crucial to improve effectiveness in organizing 

sport tourism in Thailand. By utilizing govern-

ment supports to promote the activity, sport 

tourism can attract audiences, participants 

and the stakeholders that are willing to spend 

for their travels, consumption and relaxation 

after participating in a competition. Therefore, 

sport tourism can generate significant earnings 

to communities and residents. The concept 

of sport tourism has been perceived as 

guidance for the integration of tourism, sport 

and workforces in related industries. Moreover, 

the host city can extend the scope of events 

and developed itself into smart tourism city 

(Heebkhoksung et al., 2023). However, large-

scale events face challenges in complexity 

management. As a result, the stakeholders 

in supply chain management have united to 

co-manage for the benefits of the industry and 

their companies. The action has developed 

the management practices that each member 

works together to ensure efficiency and 

effectiveness of the overall supply chain. 

In return, the members share the benefits from 

the cooperation in supply chain management 

(Black & Boal, 1994). 

To date, there has been limited research 

focusing on supply chain management in sport 

tourism. Existing studies explored the supply 

chain only in either sport (Herold et al., 2020) 

or tourism (Piboonrungroj et al, 2009). In order 

to comprehend the new concept of supply 

chain in sport tourism and sustainability, the 

Sustainability Balanced Scorecard (SBSC) was 

introduced. On the other hand, sustainable 

sport tourism has gained a significant role in 

organizing activities due to its benefits to 

effective operation of sport tourism, reduction 

of impact on the environment, enhancement 

of local value, and increasing opportunities in 

education and development. This research 

aims to establish sustainability for the benefits 

of the stakeholders in sport tourism, leading 

to positive impacts on both society and 

environment.

The concept of Balanced Scorecard 

or BSC assesses an organization from four 

different aspects: the financial perspective; 

internal process perspective; customer 

perspective; and growth perspective. BSC has 

been designed to “assess financial measures 

that show the past performance and include 

operational measures that dr ive the 

performance in the future with the intention 

to balance financial and non-financial 

measures”. BSC has been widely acceptable 

and implemented in businesses with the 

four following perspectives: 1) the financial 

perspective, which is important particularly 

for a for-profit organization because the 

financial perspective assesses whether the 

implemented strategies well-function and 

contribute to the bottom line; 2) the customer 

perspective measures the ability of an 

organization to respond to the needs of 

customers based on its value proposition; 

3) the internal process perspective identifies 
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essential processes that deliver the expected 

value and drive the organization to achieve 

further successes; and 4) the learning and 

growth perspective that crucially impacts the 

future of an organization because it involves 

human resource management, data base, 

reward and punishment mechanism as well 

as corporate structure. The concept of human 

resource management has been founded 

with the underlying background that human 

resource is necessary to the achievement 

of an organization, assessed by skills, 

employees’ satisfaction and turnover rate. 

Database is also included into the learning 

and growth perspective as it complements 

individual skills, enabling an organization to 

achieve its goals (Kaplan & Norton, 2005). 

In addition to the four perspectives, 

sustainability has been introduced into the 

BSC as a concept for the development that 

considers limitation of natural resources, 

preservation and environmental rehabilitation 

while balancing the responses to human 

needs. The new concept is assessed by 

Sustainability Balanced Scorecard or SBSC 

(Figge et al., 2002).

Realizing the significance of SBSC in the 

assessment from sustainability perspective, 

the researchers conducted the study to 

explore appropriate factors in supply chain 

management in sport tourism by combining 

the concept of supply chain management 

in sport tourism with SBSC. The researchers 

study the variables by analyzing and compiling 

outcome variables to illustrate correlations 

and identify the factors. The research aims 

to contribute to activity management, policy 

drafting and strategy implementation that 

directly impact the development of supply 

chain management in sport tourism.

2. Research objectives
1. To study the components of SBSC in 

the supply chain management in sport tourism 

2. To study and conduct exploratory 

factor analysis in the supply chain management 

in sport tourism in Thailand.

3. Research hypothesis
Assessed by SBSC and exploratory factor 

analysis, the result on construct validity in the 

supply chain management in sport tourism 

aligns with the theoretical model. 

4. Conceptual framework
To explore a topic of the study, the 

researchers conducted a systematic literature 

review to research other studies, including 

experimental research, descriptive research 

and qualitative research, as a reference and 

foundation to improve the research related 

to supply chain management in sport tourism. 

The systematic literature review consists of 

the three following stages.

1. Identification stage: to search for the 

data related to sustainability management 

in sport tourism, the researchers explored 

related literatures with keywords on “sport 

logistics”, “sport supply chain”, “tourism 

logistics”, “tourism supply chain”, “travel 
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logistics”, “travel supply chain”, “sport tourism 

supply chain”, “sport tourism logistics”, “sport 

tourism”, “tourism sport” and “sport tourist”. 

The researchers relied on Scopus and Web of 

Science (SSCI), then selected only the studies 

published during 2017 and 2021. To reduce 

bias, the researchers limited the keywords 

into only English; therefore, all non-English 

literatures were removed at this stage. 

2. Screening stage: the remaining 

literature was screened by the preliminary 

re-view. Irrelevant papers were removed at 

this stage.

3. Included stage: the papers were 

examined thoroughly to rev iew the 

characteristics of the STSM. During this stage, 

criteria and indicators of the STSM model 

were derived.

The conceptual framework in Figure 

1, shows the concepts, theories and related 

studies applied in the research.
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preliminary re-view. Irrelevant papers 

were removed at this stage. 

3. Included stage: the papers were 
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model were derived. 
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studies applied in the research. 
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Figure 1 Conceptual framework 

5. Literature reviews 
5.1 Exploratory factor analysis

The concept of sport tourism was not 

clear, with varied definitions from studies to 

studies. Among them, one defined as a non-

commercial journey to participate or observe 

a competition in distant proximity. Another 

definition was an act of people spending time 

in a specific duration such as leisure time 

dur ing hol iday for sport or physical 

recreation. The other definition referred to 

any participation in sports, either as active or 

passive sport tourism, for a non-commercial 

or profit-generating purpose that leads to a 

movement from residences or workplaces 

(Hinch & Higham, 2001).  
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After the literature reviews, the 

researchers conducted exploratory factor 

analysis to explore and identify common 

factors in the observed variables because 

there was no explicit supporting theory on the 

correlations between factors and index scores. 

The exploratory factor analysis was conducted 

with the four following steps.

STEP 1: The researchers created the 

correlation matrix to analyze the absolute 

correlation matrix for each pair of variables. 

The acceptance criteria were 1) the correlation 

should not be zero, verified by the significance 

in Bartlett’s test of Sphericity and 2) the 

Kaiser-Meyer-Olkin measure of sampling 

adequacy should be closer to one (Ritmak 

et al., 2023).

STEP 2: The researchers extracted the 

factors by conducting principal component 

analysis and common factor analysis, where 

the two methods were applied in the cases 

as follows. 

1. Principal Component Analysis or PCA: 

PCA focused on linear correlations in variables. 

The components were linear combinations of 

the variables with the most explanatory power 

to total variance.

2. Common Factor Analysis or CA: CA 

could be further divided into five estimation 

methods: the principal axis factoring; 

unweighted least square; generalized least 

square; maximum likelihood method; alpha 

method; and image method (Kim, 2008). 

The five estimation methods did not fix the 

communality of one, rather they estimated 

the coefficient of determination or R2 of the 

target and other variables. In general, the R2 

would rarely be different after iterating the 

process of factor extraction.

STEP 3: Factor rotation was conducted 

to simplify the results obtained from factor 

extraction. The factors were then furthered 

compiled into a group or a component to 

obtain more simplified common factors. 

Factor rotation distinguished variables in a 

component with two types of transformation 

as described below. 

1. Orthogonal Rotation: The rotation 

was performed with uncorrelated factors 

under three different methods: the varimax 

method; quartimax method; and equamax 

method (Holmes Finch, 2011).

2. Oblique Rotation: The rotation was 

performed with correlated factors with oblimin 

and promax (Heebkhoksung et al., 2023).

STEP 4: The researchers named the 

factors and variables for the purpose of 

communication by considering the variables 

in each factor. 

1. A common factor was a factor 

consisting of at least two variables. The 

common factor refers to the absolute 

correlation or r of the factor. The factor with 

high correlation was considered to possess 

high impact in explanatory factor analysis 

(Browne, 2001).

2. Communality was a correlation 

coefficient from one variable to other variables 

with the value ranged from zero to one. 

Any variable with low correlation coefficient, 
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observed from the diagonal of the reproduced 

correlation matrix, were removed. 

3. Factor loading was the correlation 

coefficient for a variable and a factor, with the 

acceptance criteria of 0.5 or above. A variable 

with high factor loading in any factor would 

be grouped into the factor. In SPSS program, 

factor loading could be found in a component 

matrix before factor rotation or the eigenval-

ues of a diagonal matrix (Browne, 2001).

4. Factor score was a composite score 

for each subject in each factor. It was 

calculated from factor loading and variables 

used as a component. The factor score of 

each component could partially correlate in 

case numbers of components existed in the 

study. In this study, a variable could appear 

in multiple components, depending on factor 

loading.

Eigenvalue was the total amount of 

variance for a given factor. In factor analysis, 

the factor with the largest eigenvalue would 

be firstly extracted as a common factor that 

has the most covariates (Joliffe & Morgan, 

1992).

5.2 Supply chain management in sport 

tourism

The supply chain management in sport 

tourism is divided into four pillars: tourism 

logistics management; venue logistics manage-

ment; participants logistics management; and 

equipment logistics management. Among the 

four pillars, venue logistics management aligns 

with the proposal of Herold et al. (2020).

5.3 Sustainability balanced scorecard

The concept of balanced scorecard 

or BSC was to assess the performance of 

an organization from four different aspects: 

the financial perspective; internal process 

perspective; customer perspective; and growth 

perspective. The BSC was designed to “assess 

financial measures that show the past 

performance and include operational 

measures that drive the performance in the 

future with the intention to balance financial 

and non-financial measures”. BSC has been 

widely accepted and applied in businesses 

with the key following details: 1) the financial 

perspective, particularly important for a 

for-profit organization because financial per-

spective assesses whether the implemented 

strategies are effective, contributing to the 

company’s bottom line; 2) the customer 

perspective that measures the ability of an 

organization to respond to the needs of its 

customers, delivering its value to each segment 

of customers; 3) the internal process 

perspective that identifies essential processes 

to deliver the value and drive the organization 

to achieve higher goals; and 4) the learning 

and growth perspective that crucially impacts 

the future of an organization because of its 

involvement in human resource management, 

data base, reward and punishment mechanisms 

as well as corporate structure. Driven by the 

thought that human resource is necessary to 

the achievement of an organization, skills, 

satisfaction and attitudes of employees, as 

well as the turnover rate, are constantly 
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assessed. Moreover, database is included 

in this perspective due to its function in 

complementing the skills of employees and 

driving an organization to achieve its goals 

(Kaplan & Norton, 2005). 

In addition to the four perspectives, 

sustainability has been included in BSC when 

considering a development that recognizes 

limitation of natural resources, preservation 

and environment rehabil itation while 

responding to human needs. The new concept 

is known as  Sustainability Balanced Scorecard 

or SBSC (Figge et al., 2002).

1. Internal process perspective: the 

internal process in both public and private 

organizations plays a significant role in 

enabling an organization to achieve its goal 

and sustainability. The perspective focuses 

on development and improvement of the 

internal process to increase efficiency and 

reduce losses to modify an operation in 

alignment with strategies (Kaplan, 1996).

2. Customer perspective: the customer 

perspective focuses on attracting and creating 

a positive impression of services to increase 

satisfaction and happiness for customers. This 

perspective relates to improving products or 

services in response to customer needs and 

fostering long-term contentment (Kaplan, 

1996).

3. Sustainability perspective: the per-

spective supplements the balanced scorecard 

by combining social, environmental and 

economic dimensions of sustainability to 

measure performances with the goals and 

objectives in sustainability. The concept 

includes indicators such as environmental 

impact, social responsibility, resource efficiency 

and participation of stakeholders (Epstein, 

2001).

4. Learning and growth perspective: the 

capacity to learn and develop of an individual, 

an organization and a public entity lead to 

flexibility and innovation. This perspective 

highlights organizational adaptability and 

incubation of innovators to lead an organiza-

tion (Kaplan, 1996).

5. Financial perspective: all organizations 

in the public and private sectors implement 

strategies and action plans to achieve their 

goals. Well-developed strategies lead to 

favorable performances, resulting in financial 

impacts and generating returns subsequently. 

This perspective aims to create financial 

stability, increase revenue, control costs, and 

generate value for an organization (Kaplan, 

1996).

6. Methodology
This study implemented exploratory 

research to analyze the factors in the supply 

chain management in sport tourism with the 

following steps. 

6.1 Population and sample

The population used in this research 

includes government agencies under the 

Ministry of Tourism and Sports, private 

businesses such as restaurants, hotels, 

and retail stores, as well as independent 

organizations and associations such as the 
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Thai Chamber of Commerce and professionals 

in sport tourism management, who were 

selected from the stakeholders in the supply 

chain management in sport tourism. 

Based on the calculation, the sample 

size was determined from an infinite population 

using the formula by Roscoe (1975) with a 

minimum confidence level of 95 percent, 

and it was found that 384 individuals and 

the recommended size of the sample was 

300 or above as it was considered suitable 

for conducting an Exploratory Factor Analysis 

(EFA), in accordance with Tabachnick and Fidell 

(2007). The sample size of 400 individuals was 

determined for use in the research.

6.2 Research instruments

To develop a questionnaire for the 

study of the factors in supply chain management 

in sport tourism, the researchers conducted 

literature reviews and designed the set of 

questions. Afterward, it was presented to three 

experts to assess content validity by using the 

Item-Objective congruence (IOC) index, where 

the acceptable IOC value was not less than 

0.5 (Rovinelli & Hambleton, 1977). The range 

of IOC value from 0.67 to 1.00 allowed the 

researcher to treat the question set as a tool 

of study in this research. The researchers then 

assessed the questionnaire's quality and found 

a reliability coefficient of 0.913, meeting the 

criterion of not being lower than 0.7. The 

questionnaire, comprising of eighteen 

questions, was then designed with a five-

point Likert scale (Salkind, 2010) and organ-

ized into five sections upon the perspectives: 

1) Customer Perspective, 2) Internal Process 

Perspective, 3) Learning and Growth Perspective, 

4) Financial Perspective, and 5) Sustainability 

Perspective (Epstein, 2001).

6.3 Data collection

The researcher gathered data from two 

sources as described below.

1. Primary data: the data were collected 

through a comprehensive questionnaire 

provided to the individuals engaging in sports 

tourism, totaling of 400 sets, representing 100 

percent of the sample.

2. Secondary data: the researchers 

studied concepts and theories with information 

gathered from varieties of sources such as 

articles, theses, research reports and electronic 

documents. 

6.4 Data analysis

To compile data, the researchers 

selected the samples from public authorities, 

independent organization/associations, 

businesses and the persons involving in the 

activities related to sport tourism management. 

After providing the questionnaire online, the 

researchers analyzed the completeness of 

the responses and analyzed the result with 

advanced statistical analysis software. 

Factor analysis was conducted with the 

following steps.

STEP 1: the researchers identified 

problem statement and reviewed theoretical 

factors and variables. Afterwards, the 

researchers analyzed the data and selected 

the method of analysis suitable to the research 

objective. 
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STEP 2: the researchers gathered data 

through from the questionnaire. 

STEP 3: the correlation matrix was 

developed.

STEP 4: the researchers conducted 

factor extraction to explore and identify the 

common factor of the observed variables.

STEP 5: promax rotation was selected 

as the method for factor rotation. 

STEP 6: the researchers identified 

factor loading.

STEP 7: All factors were named for the 

purpose of communication.

7. Results
The results were summarized as 

follows. 

From the responses by 400 samples, the 

mean and standard deviation of all eighteen 

variables were shown in Table 1.

The  resea rche r s  ve r i fied  da ta 

appropriateness by conducting factor analysis 

to assess the adequacy of correlations using 

the KMO and Bartlett’s Test. In Table 2, the 

KMO of 0.845, which is close to 1, implies that 

the data and variables were highly correlated 

and adequate for the research. The Bartlett’s 

Test showed that the relevant eighteen 

variables are sufficiently correlated to conduct 

factor analysis.

The communalit ies began from 

estimating initial communality from Principal 

Component Analysis. The initial communality 

showed whether the variable was appropriate 

when compared with other variables.

Table 1 Mean and Standard Deviation of All 18 Variables. 

Factors Infl uencing Supply Chain 
Management in Sports Tourism.

Code Mean Std.
Deviation

Reference

1. City Management I1 3.82 0.90 (Myburgh et al., 
2018, (Zarei et al., 
2018), (Stoll et al., 
2020),  (Malchro-
wicz-Mośko et al., 
2019)

2. Commitment of management team I2 3.88 0.92

3. Venue and logistics I3 3.92 0.89

4. IT management 
I4

3.95 0.85

5. Accommodation quality C1 4.23 0.80 (Edensor et al., 
2021), (Zarei et al., 
2018)

6. Travellers’ impression C2 4.18 0.86

7. Customer data management C3 3.27 0.78

8. Local Cooperation C4 4.34 0.77
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Factors Infl uencing Supply Chain 
Management in Sports Tourism.

Code Mean Std.
Deviation

Reference

9. Safety S1 3.76 0.77 (Myburgh et al., 
2018, (Stoll et al., 
2020), (Hemmons-
bey et al., 2021)

10. Environment and hygiene S2 3.73 0.88

11. Operation and management S3 3.86 0.81

12. Energy management S4 3.79 0.79

13. Knowledge management L1 4.30 0.89 (Ahmad et al., 
2019), (Uesugi & 
Kudo, 2020), (Les-
jak et al., 2017), 

14. Product and service L2 4.31 0.84

15. Tourism management L3 4.25 0.83

16. Cost management and quality 
assurance

F1
3.80 0.71 (Joksimovi et al., 

2020), (Pookaiyau-
dom, 2019), 17. Investment plan F2 3.74 0.79

18. Financial risk management F3 4.05 0.82

Table 1 Mean and Standard Deviation of All 18 Variables. (Cont.)

Table 2 KMO and Bartlett’s Test

Kaiser-Meyer-Olkin Measure of Sampling Adequacy 0.84

Bartlett’s Test of Sphericity Approx. Chi-Square 5145.75

df. 153

Sig. 0.00

 Table 3 Communalities

Variable Initial Extraction

L1 1.00 0.81

L2 1.00 0.70

L3 1.00 0.73

C1 1.00 0.69

C2 1.00 0.70

C3 1.00 0.72

C4 1.00 0.64

I1 1.00 0.81
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Variable Initial Extraction

I2 1.00 0.81

I3 1.00 0.81

I4 1.00 0.74

S1 1.00 0.81

S2 1.00 0.64

S3 1.00 0.78

S4 1.00 0.73

F1 1.00 0.92

F2 1.00 0.88

F3 1.00 0.63

 Table 3 Communalities (Cont.)

The total variance concluded five 

factors with the eigenvalue from 1.00 to 7.37 

and the cumulative of variance of 75.77%.  The 

explanatory power of the first factor to the 

fifth factor were 40.96%, 13.28%, 9.41%, 6.53% 

and 5.57% of the total variance respectively. 

Regarding the factor rotation, the researchers 

selected Principal Component Analysis with 

promax and found the factor loading was over 

0.50 (Rafiq et al., 2021). Therefore, the factors 

were acceptable to be used as components, 

as shown in Table 4.

The value from the promax rotation 

equaled to the correlation coefficient between 

the variables and rotated factors. The variables 

with high factor loading were described as 

follows. The first factor was the compilation 

of variables I1-I4, named as “Internal Process 

Perspective”. The second factor was the 

compilation of variables C1-C4, named as 

“Customer Perspective”. The third factor was 

the compilation of variables S1-S4, named as 

“Sustainability Perspective”. The fourth factor 

was the compilation of variables F1-F3, named 

as “Financial Perspective” and the fifth factor 

was a compilation of variables L1-L3, named as 

“Learning and Growth Perspective”. Therefore, 

the variables could be grouped into five factors 

and named as shown in Table 5
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Table 4 Components from Exploratory Factor Analysis of the Supply Chain Management in Sport 

Tourism 

Factor Eigen 
Value

% Total 
Variance

Variable loaded to factor Factor 
Loading

1. Internal Process Perspective
   (4 variables)

7.37 40.96 City development plan and 
operational monitor (I1)

0.90

Commitment of management 
team (I2)

0.83

Infrastructure on venue and 
transportation (I3)

0.84

IT system management (I4) 0.95

2. Customer Perspective
   (4 variables)

2.39 13.28 Quality management of accom-
modation (C1)

0.74

Interaction with travellers and 
customer relationship manage-
ment (C2)

0.84

Traveler data management (C3) 0.90

collaboration and alliance 
among stakeholders (C4)

0.80

3. Sustainability Perspective 1.69 9.41 Safety operation (S1) 0.63

   (4 variables) Hygienic and environmental 
operation (S2)

0.66

Economic Operation (S3) 0.97

Energy related operation (S4) 0.89

4. Financial Perspective
   (3 variables)

1.17 6.53 Cost and quality management 
of products (F1)

0.90

Investment budgeting (F2) 0.98

Financial risk management (F3) 0.62

5. Learning and Growth 
Perspective
(3 variables)

1.00 5.57 Inclusiveness from institutes 
and organization in knowledge 
development (L1)

0.92

Product development and ser-
vice management (L2)

0.79

Tourism management team 
from community (L3)

0.84
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Table 5 Factor categorization 

Factor No. of Variables

Factor 1 Internal Process Perspective 4

Factor 2 Customer Perspective 4

Factor 3 Sustainability Perspective 4

Factor 4 Financial Perspective 3

Factor 5 Learning and Growth Perspective 3

Total 18

consists of three variables, F1-F3, that support 

an organization to appropriately adapt and 

respond to financial and market conditions. 

Efficiency and prudence are factors in financial 

management to maintain and deliver the 

success of supply chain management in sport 

tourism. 

The fifth factor or learning and growth 

perspective consists of three variables, L1-L3, 

that are significantly important in supply 

chain management in sport tourism due to 

the necessity to respond to rapid change 

of conditions and requirements of the 

participants. 

To benefit from the study, an organiza-

tion can identify its strengths and weaknesses 

in the internal process, customer satisfaction, 

sustainability practices, financial effectiveness 

as well as learning process and the initiatives 

towards growth by assessing the variable 

in each factor. The factors can be used in 

decision making in sport tourism industry and 

strategy drafting to improve efficiency in the 

supply chain management. For example, 

a company can implement practices on 

8. Discussion and conclusions
Based on the analysis of the factors, it 

has been found that there are five factors with 

variables that impact the development of the 

supply chain management in sport tourism.

The first factor or internal process 

perspective consists of four variables, I1-I4, 

that impact efficiency and service capability, 

delivering impressive experiences to the par-

ticipants. 

The second factor, or customer 

perspective, consists of four variables, C1-C4, 

that build awareness and satisfaction among 

the participants. The satisfaction, in return, 

turns the participants into customers and 

increases the value in sport tourism in the 

long term. 

The third factor or sustainability 

perspective consists of four variables, S1-S4, 

that lead to the success and sustainability 

of the activities. Environmental and social 

sustainability create value to locals and 

communities while enabling the participants 

to enjoy and connect each other.

The fourth factor, or financial perspective, 

77

Journal of Logistics and Supply Chain Operations (JLSCO) Vol. 11 No. 2 May - August 2025

COLLEGE OF LOGISTICS AND SUPPLY CHAIN   SUAN SUNANDHA RAJABHAT UNIVERSITY



ผานการรับรองคุณภาพจากศูนยดัชนีการอางอิงวารสารไทย (TCI.) อยูในกลุม 2 สาขามนุษยศาสตรและสังคมศาสตร

sustainability or invest more in learning and 

training systems to increase customer 

satisfaction. The analysis in the internal 

process can identify inefficiency or other 

causes that highly impact the performance. 

The insights can improve resource allocation 

and stimulate collaboration among stakeholders 

in the supply chain in sport tourism.  

9. Recommendation
9.1 Recommendations for implementation 

All five elements, comprising eighteen 

factors, can be utilized as criteria for selecting 

a sport city and involving relevant agencies 

from both public and private sectors. The 

approach supports collaborative management 

by integrating the concepts of supply chain 

and SBSC for optimal efficiency.

9.2 Future research direction

The challenges on interpretation and 

comparison of the results from exploratory 

factor analysis to the results of other methods 

lead to the adoption of confirmatory factor 

analysis. Therefore, future research should 

conduct confirmatory analysis. Moreover, 

the researcher should conduct exploratory 

analysis to confirm suitabil ity of the 

questionnaire in case any adjustment is 

made to the set of questions.
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การวิจัยนี้มีวัตถุประสงคเพื่อ 1) ศึกษาปจจัยที่มีผลตอการเลือกใชบริการการจองระวางเรือผานระบบ

อิเล็กทรอนิกสของผูขนสงสินคาทางทะเล 2) ศึกษาปญหาที่พบจากการใชบริการการจองระวางเรือผานระบบ

อิเล็กทรอนิกสของผูขนสงสินคาทางทะเล และ 3) เสนอแนวทางในการปรับใชการใหบริการการจองระวางเรือ

ผานระบบอเิล็กทรอนกิสของผูขนสงสนิคาทางทะเลอยางมปีระสิทธภิาพ เปนการวจิยัแบบผสมผสานวิธทีาํการ

เก็บรวบรวมขอมูลโดยใชแบบสอบถามจากกลุมตัวอยาง คือ ผูสงออกสินคาทางเรือในรูปแบบตูคอนเทนเนอร 

จํานวน 340 ราย และการใชแบบสัมภาษณในการเก็บขอมูลจากการสุมผูใหขอมูลสําคัญจํานวน 5 ราย สถิติ

ที่ใชในการวิเคราะหคือ การวิเคราะหถดถอยเชิงเสนพหุคูณ กําหนดนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 และการ

วิเคราะหเนื้อหาเชิงพรรณนา ผลการศึกษาพบวา 1) ปจจัยการรับรูความงายในการใชงาน และสภาพแวดลอม

ภายนอกมอีทิธิพลตอการเลอืกใชบรกิารระบบการจองระวางเรอือเิลก็ทรอนกิสอยางมนียัสาํคญัทางสถติทิีร่ะดบั 

.01 โดยดานสภาพแวดลอมในการทํางาน (Beta = .581) มีความสําคัญตอการเลือกใชบริการการจองมากที่สุด 

รองลงมาคอื ดานการรบัรูความงายในการใชงาน (Beta = .441) 2) ปญหาการใชบรกิารระบบการจองระวางเรอื

อิเล็กทรอนิกส ไดแก ความไมเสถียรของระบบ ความไมคุนเคยกับบริษัทสายเรือแตละแหงใชระบบที่ไมเหมือน

กัน ความลาชาในการตอบรับการจอง และ 3) แนวทางปรับปรุงระบบการจองระวางเรืออิเล็กทรอนิกสของ

ผูขนสงสินคาทางทะเลมี 2 ดานหลัก ไดแก ดานบุคลากร และดานระบบอิเล็กทรอนิกส 
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The objectives of this research were: 1) to study the factors influencing the choice of 

using ship reservation services via the electronic system by sea freight carriers; 2) to examine 

the challenges encountered in using ship reservation services via the electronic system by sea 

freight carriers; and 3) to propose guidelines for improving the effectiveness of ship reservation 

services via the electronic system by sea freight carriers. This was a mixed-methods research 

study. Data collection was conducted using a questionnaire from a sample group of 340 sea 

freight exporters using containers and interviews with 5 key informants. The statistical methods 

applied in the analysis included multiple linear regression analysis with statistical significance 

set at the .05 level, as well as descriptive analytics. The results of the study found that: 

1) both the perception of ease of use and external environment factors influence the 

selection of ship reservation services via the electronic system at the .01 level, with the work 

environment (Beta = .581) being the most influential factor, followed by the perceived ease 

of use (Beta = .441); 2) the challenges of using ship reservation services via the electronic 

system include system instability, unfamiliarity due to each shipping line implementing 

different systems, and delays in reservation responses; and 3) guidelines for improving the ship 

reservation services via the electronic system by sea freight carriers contain two key aspects: 

personnel and the electronic system.

A Study on the Obstacles and Adoption of Electronic Maritime Freight 
Booking System

Abstract
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1. บทนํา
การขนสงสินคาทางทะเลจัดเปนการขนสงที่

มีความสําคัญอยางมากและเปนที่นิยมมากที่สุด โดย

ประเทศไทยจัดเปนประเทศท่ีมีการขนสงสินคาไปยัง

ประเทศตางๆ ทั้งการนําเขา-สงออกที่มีอัตราเติบโต

เพิ่มขึ้น (สิริรัตน พึ่งชมภู, 2564) ซึ่งประเทศไทยให

ความสําคัญกับการพัฒนาระบบ โลจิสติกส โดยที่

รัฐบาลมีนโยบายสงเสริมการสงออกอยางตอเนื่อง 

เพ่ือสนับสนุนใหเปนศูนยกลางการคา การบริการ 

และการลงทุนในภูมิภาค สงผลใหอัตราการขนสง

เติบโตและมีแนวโนมการสงออกสินคาปรับตัวสูงขึ้น 

จากความตองการสงออกทําใหธุรกิจการขนสงสินคา

ทางทะเลมีอัตราการเติบโตสูงขึ้นเชนกัน (วิจัยกรุงศรี, 

2566) เนื่องจากการขนสงสินคาทางทะเลมีตนทุนตํ่า 

สามารถขนสงสินคาไดคราวละมาก ๆ โดยรูปแบบ

การขนสงทางทะเลในปจจุบันสวนใหญเปนการขนสง

ดวยระบบตูคอนเทนเนอร (Container box) โดยนํา

สินคามาบรรจุตู (Stuffing) และขนยายตูสินคาไวบน

เรอื (Container ship) ทีอ่อกแบบมาเปนพเิศษสาํหรบั

ใชในการขนสงสินคาดวยตูคอนเทนเนอร 

จากเดิมที่การแขงขันจะมุงเนนที่การผลิต การ

จัดจําหนายสินคา และการบริการใหมีตนทุนตํ่ากวา

คูแขง เพื่อเปนผูนําดานตนทุน แตดวยรูปแบบการ

แขงขันที่เปลี่ยนแปลงไปทําใหการเปน ผูไดเปรียบ

หรือผู นําของการแขงขัน ควรคํานึงถึงหลักการให

บริการมากขึ้น โดยตองเขาใจความตองการที่แทจริง

ของลูกคาหรอืผูใชบรกิารทีม่กัจะเปลีย่นแปลงรวดเรว็

อยูเสมอ ธุรกิจการขนสงสินคาทางทะเลโดยระบบ

ตูคอนเทนเนอรมีสภาพการแขงขันคอนขางสูงจาก

อตัราคาระวางสินคาทีต่ํ่า และความตองการของลกูคา

มีการเปล่ียนแปลงอยูเสมอ อีกทั้งความตองการของ

ผูใหบริการขนสงเพื่อเพิ่มรายได ไดนําไปสูการดําเนิน

งานรวมกันของกลุมผูใหบริการขนสง โดยรวมตัวเปน

พันธมิตร เพื่อปรับปรุงการใหบริการและยืดหยุนใน

การใหบริการมากขึ้น แตการควบรวมกิจการนี้ไมได

สงผลใหมีแรงกดดันตออัตราคาจัดสงเพิ่มขึ้น โดย

ไมไดเพิ่มผลกําไรใหกับผูใหบริการขนสงที่เก่ียวของ 

ซึ่งตนทุนสูงและอัตราผลตอบแทนตํ่าเปนลักษณะ 

เฉพาะของการขนสงตูคอนเทนเนอร ทําใหผูขนสง

ตองแสวงหาทุกโอกาสในการพัฒนาตนเองโดยคํานึง

ถึงประสิทธิภาพในการดําเนินงาน 

ธุรกิจสายเรือนั้นมีการพัฒนาดานการบริการ 

เพราะตองการใหลูกคาหันมาใหความสนใจใชบริการ

กนัมากขึน้ โดยการปรบัปรงุระบบตาง ๆ  เชน การจอง

ระวางเรอื การออกและรบัใบตราสงสนิคา การชําระคา

ระวาง เปนตน การดําเนินกิจกรรมหรือธุรกรรมผาน

ระบบอิเล็กทรอนิกส ธุรกิจการขนสงสินคาทางทะเล

ไมเพียงแตเปนการแขงขันดานการขนสงเทานั้น แต

ยังมีปจจัยดานการบริการที่เขามาเปนสวนหนึ่งของ

การตัดสินใจเลือกใชบริการสายเรือ สงผลใหธุรกิจ

สายเรือหันมามุงสรางความแตกตางดานบริการเพื่อ

ใหเกิดความไดเปรียบในการแขงขัน เกิดความสะดวก 

สบายและความรวดเร็วกับลูกคาอีกดวย

ปจจุบันความกาวหนาของการจัดการการจอง

ระวางเรือทางระบบอิเล็กทรอนิกส หรือ e-Booking 

สําหรับธุรกิจการขนสงดวยระบบตูคอนเทนเนอร มี

เปาหมายทําใหกระบวนการทางธุรกิจงายขึ้นและ

ประหยัดตนทุนมากข้ึน ซ่ึงการจองระวางเรือดวย

ระบบอิเล็กทรอนิกสชวยใหลูกคาสามารถจัดการ

จองระวางเรือผานการจัดสงบนเว็บไซต งายตอการ

กําหนดชองทางความตองการในการจัดสงอื่น ๆ ให

กับผูใหบริการขนสง เชน การรวบรวมสินคา คําขอ

จัดสง และขอมูลที่จําเปนสําหรับจัดสงขอมูลกับทาง

ศุลกากร ซึ่ง e-Booking สามารถทําลวงหนาไดถึง 

30 วัน โดยลูกคาระบุจํานวนและประเภทของ

ตูคอนเทนเนอรท่ีตองการ และกรอบเวลาใหบริการ

ที่สถานที่ตนทางและปลายทาง หรืออยางนอยที่สุด 

ขอมูลกรอบเวลาที่ตองการรับตูคอนเทนเนอร เวลา

เร็วท่ีสุดท่ีสามารถโหลดไดท่ีตนทาง และขอมูลกรอบ

เวลาที่ตองการจัดสงตูคอนเทนเนอรไปยังปลายทาง 
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ผานระบบอิเล็กทรอนิกส โดยที่บริการ e-Booking 

ชวยใหลูกคาสามารถเขาถึงการจัดการจองระวางเรือ 

ทําใหเกิดความไดเปรียบทางการแขงขัน และการทํา

ธุรกิจมีประสิทธิภาพ ยืดหยุน และรวดเร็ว เจาหนาที่

บรกิารลูกคายงัสามารถชวยเหลอืลกูคาดวยการจองที่

มคีวามซบัซอนมากขึน้ซึง่ใชความเชีย่วชาญพเิศษของ

ผูใหบริการ โดยที่ผูสงสินคา ผูใหบริการตัวแทนขนสง

สินคา ผูขนสง และผูรับสินคาในอุตสาหกรรมทั้งหมด 

ไดรบัประโยชนจากการลดหรือกาํจัดการปอนขอมลูซํา้

ซอน ทําใหกระบวนการจัดสงมีความโปรงใสและเพิ่ม

ประสิทธิภาพการทํางานของผูใหบริการ หมายความ

วากระบวนการจองเสนทางการขนสงตอเดือนสามารถ

ทําไดโดยการกดปุมเดียว จะชวยปรับปรุงการให

บริการลูกคาและเพิ่มประสิทธิภาพสําหรับทั้งผู ให

บริการและลูกคา การพัฒนาระบบไปสูรูปแบบการ

จองสินคาที่มีประสิทธิภาพและประสิทธิผลมากขึ้น

แมวาการใหบริการ e-Booking ของธุรกิจการ

ขนสงทางทะเลในประเทศไทยจะทําใหลูกคาหันมา

เลือกใชบรกิารกนัมากขึน้เรือ่ย ๆ  แตสายเรอืตาง ๆ  ยงั

คงใหความสําคญักบัชองทางนี ้โดยมกีารพฒันาระบบ

อยางตอเนื่องหรือการโฆษณาผานทางชองทางตาง ๆ 

เพื่อผลักดันใหลูกคาหันมาเลือกใชบริการ ตอบสนอง

ความตองการอยางรวดเร็วและมีประสิทธิภาพ ซึ่ง

เปนสวนสําคัญของการวางแผนเสนทางบริการระดับ

ปฏิบัติการในอุตสาหกรรมการขนสงตูคอนเทนเนอร 

ชวยสงเสรมิความไดเปรยีบในการแขงขนั โดยผลกัดนั

ใหเปนการบริการหลักของสายเรือ เพื่อทดแทนการ

ติดตอการทําธุรกรรมแบบเดิม เพื่อสนับสนุนการให

บริการ e-Booking ของธุรกิจสายเรือ และเพื่อเพิ่ม

ประสิทธิภาพชองทางการใหบริการ เพื่อเปนแนวทาง

การพฒันาการใหบรกิารประสบความสาํเรจ็มากยิง่ข้ึน

2. วัตถุประสงคของการวิจัย
1. เพือ่ศกึษาปจจยัท่ีมผีลตอการเลอืกใชบรกิาร

การจองระวางเรอืผานระบบอเิลก็ทรอนกิสของผูขนสง

สินคาทางทะเล

2. เพือ่ศกึษาปญหาทีพ่บจากการใชบรกิารการ

จองระวางเรือผานระบบอิเล็กทรอนิกสของ ผูขนสง

สินคาทางทะเล

3. เพ่ือเสนอแนวทางในการปรับใชการให

บรกิารการจองระวางเรอืผานระบบอเิลก็ทรอนกิสของ

ผูขนสงสินคาทางทะเลอยางมีประสิทธิภาพ 

3. สมมติฐานการวิจัย
ปจจัยการยอมรับเทคโนโลยีมีอิทธิพลตอ

การเลือกใชบริการการจองระวางเรือผานระบบ 

อิเล็กทรอนิกสของผูขนสงสินคาทางทะเล

4. กรอบแนวคิดการวิจัย 
การวิจัยครั้งนี้ เปนการวิจัยแบบผสมผสานวิธี 

เพื่อศึกษาอุปสรรคและปรับใชของการจองระวางเรือ

ผานระบบอิเล็กทรอนิกส โดยการสุมตัวอยางแบบ

เฉพาะเจาะจง เกบ็รวบรวมขอมลูโดยใชแบบสอบถาม

และแบบสัมภาษณกับผูท่ีใชบริการการจองระวางเรือ

ผานระบบอิเล็กทรอนิกสกับสายเรือ
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5 

การจองระวางเรือผานระบบอิเล็กทรอนิกส โดย
การสุมตัวอยางแบบเฉพาะเจาะจง เก็บรวบรวม
ขอมูลโดยใชแบบสอบถามและแบบสัมภาษณกับผู

ที่ ใช บ ริ ก า รก ารจ อ งระ ว า ง เรื อ ผ าน ระบ บ         
อิเล็กทรอนิกสกบัสายเรือ 

 

 
 

ภาพที่ 1 กรอบแนวความคิดวิจัย (Conceptual framework) 
 
5. งานวิจัยท่ีเกี่ยวของ 
5.1 แนวคิดและทฤษฎีการยอมรับเทคโนโลยี 

 การยอมรับ เทคโน โล ยี  (Technology 

acceptance) หมายถึง  การตั ดสิ น ใจที่ จะนำ
เทคโนโลยีนั้นไปใชอยางเต็มที่ โดยการยอมรับของ
บุคคลเกิดข้ึนเปนกระบวนการเริ่มตั้งแตบุคคลได
สัมผัสกับเทคโนโลยี ถูกชักจูงใหยอมรับ ตัดสินใจ
ยอมรับหรือปฏิเสธ ปฏิบัติตามการตัดสินใจ และ
ยืนยันการปฏิบัตินั้น ซึ่งกระบวนการน้ีอาจใชเวลา
ชาหรือเร็วขึ้นอยูกับปจจัยที่สำคัญคือ ตัวบุคคล
และลักษณะของเทคโนโลยี (Roger E. M., (2003) 
 การศึกษาเก่ียวกับการยอมรับเทคโนโลยี
ในเชิงพฤติกรรมมนุษยเพ่ืออธิบายวิธีการและ
เหตุผลของบุคคลหรือองคกรในการยอมรับการใช
ระบบสารสนเทศเพ่ือนำไปสูคำอธิบายและการ

พยากรณการยอมรับการใชเทคโนโลยีสารสนเทศ
และการสรางความเขาใจเกี่ยวกับอิทธิพลของ
ปจจัยตาง ๆ ที่เปนตัวชวยและตัวเรงใหเกิดการ
ยอมรับและการใชเทคโนโลยีสารสนเทศของแตละ
บุคคลหรือแตละองคกร รวมทั้งการแสดงใหเห็นถึง
เหตุผลของการลงทุนดานเทคโนโลยีสารสนเทศใน
อนาคต  (สิริพร ฑิตะลำพูน และคณะ, 2560) 
 ปจจุบันเทคโนโลยีไดมีบทบาทในการ
เชื่อมตอการสื่อสารทั่วโลกอยางรวดเร็ว ทำใหผูคน
ทั่วไปสามารถรับรูขอมูลขาวสารเกี่ยวตาง ๆ ได
อยางสะดวกและรวดเร็ว ซึ่ งทัศนคติการรับรู
ประโยชน และการรับรูความงายในการใชงาน
เทคโน โลยีมี ผลตอความตั้ งใจ ใช เทคโน โลยี
กอใหเกิดพฤติกรรมการยอมรับเทคโนโลยี นำมา
ซึ่ ง แบ บ จ ำลอ งก ารย อม รั บ เท ค โน โล ยี ที่ มี

การวิจัยเชิงปริมาณ การวิจัยเชิงคุณภาพ 

ปจจัยการยอมรับเทคโนโลยี 
   1. การรับรูประโยชนในการใชงาน 

   2. การรับรูความงายในการใช 
   3. สภาพแวดลอมภายนอก 

การเลือกใชบริการการจองระวางเรือผานระบบ
อิเล็กทรอนิกสของผูขนสงสินคาทางทะเล 

ปญหาการใชบริการการจองระวางเรือผาน
ระบบอิเล็กทรอนิกสของผูขนสงสนิคาทาง

ทะเล 

แนวทางปรับปรุงการจองระวางเรอืผานระบบ
อิเล็กทรอนิกส 

Multiple Linear Regression 
Content Analysis 

ภาพที่ 1 กรอบแนวความคิดวิจัย (Conceptual framework)

5. งานวิจัยที่เกี่ยวของ
5.1 แนวคิดและทฤษฎีการยอมรับเทคโนโลยี

การยอมรับเทคโนโลยี  (Technology 

acceptance) หมายถึง การตัดสนิใจทีจ่ะนําเทคโนโลยี

นั้นไปใชอยางเต็มที่ โดยการยอมรับของบุคคลเกิดขึ้น

เป นกระบวนการเริ่ม ต้ังแต บุคคลได สัมผัสกับ

เทคโนโลยี ถูกชักจูงใหยอมรับ ตัดสินใจยอมรับหรือ

ปฏิเสธ ปฏิบัติตามการตัดสินใจ และยืนยันการปฏิบัติ

นั้น ซึ่งกระบวนการนี้อาจใชเวลาชาหรือเร็วขึ้นอยูกับ

ปจจยัทีส่าํคญัคอื ตวับคุคลและลกัษณะของเทคโนโลยี 

(Roger E. M., 2003)

การศึกษาเกี่ยวกับการยอมรับเทคโนโลยีใน

เชิงพฤติกรรมมนุษยเพ่ืออธิบายวิธีการและเหตุผล

ของบุคคลหรือองคกรในการยอมรับการใชระบบ

สารสนเทศเพ่ือนําไปสูคําอธิบายและการพยากรณ

การยอมรบัการใชเทคโนโลยสีารสนเทศและการสราง

ความเขาใจเกี่ยวกับอิทธิพลของปจจัยตาง ๆ ที่เปน

ตัวชวยและตัวเร งใหเกิดการยอมรับและการใช

เทคโนโลยีสารสนเทศของแตละบุคคลหรือแตละ

องคกร รวมทั้งการแสดงใหเห็นถึงเหตุผลของการ

ลงทุนดานเทคโนโลยีสารสนเทศในอนาคต (สิริพร 

ฑิตะลําพูน และคณะ, 2560)

ปจจุบันเทคโนโลยีไดมีบทบาทในการเช่ือม

ตอการสื่อสารท่ัวโลกอยางรวดเร็ว ทําใหผูคนท่ัวไป

สามารถรบัรูขอมลูขาวสารเกีย่วตาง ๆ  ไดอยางสะดวก

และรวดเรว็ ซึง่ทัศนคตกิารรบัรูประโยชน และการรบัรู

ความงายในการใชงานเทคโนโลยมีผีลตอความตัง้ใจใช

เทคโนโลยีกอใหเกิดพฤติกรรมการยอมรับเทคโนโลยี 

นํามาซ่ึงแบบจําลองการยอมรับเทคโนโลยีท่ีมีความ

สําคัญในการสงเสริมใหผูประกอบธุรกิจสามารถวาง

กลยุทธเพื่อประสิทธิภาพในดานตาง ๆ  ที่เกี่ยวของกับ

การนาํเอาเทคโนโลยเีขามาใช (อรโุณทยั พยคัฆงพงษ, 

2560) ทัง้นีก้ารยอมรบัตอระบบเทคโนโลยสีารสนเทศ

การจองระวางเรือผานระบบอิเล็กทรอนิกสจะนํามา

สูพฤติกรรมหลังการใชงานระบบดังกลาว ซึ่งมีความ

สอดคลองกับตัวแบบการยอมรับเทคโนโลยี (The 

technology acceptance model) ของ (Davis et al., 

1989) ซ่ึงเปนความสัมพันธท่ีเช่ือมโยงระหวางความ
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ตั้งใจ และพฤติกรรมการยอมรับใชเทคโนโลยีจริง 

โดยความตัง้ใจไดรบัอทิธพิลมาจากทศันคตขิองบคุคล 

ขณะที่การยอมรับเทคโนโลยีจะเกิดขึ้นไดก็ตอเมื่อมี

การรับรูถึงประโยชน (Perceived usefulness) และ

การรับรูความงายในการใชงาน (Attitude toward 

using) ซ่ึงการรับรูเชิงบวกดังกลาวจะสงผลใหบุคคล

นัน้มทีศันคตทิีดี่ตอการยอมรับใชเทคโนโลย ี(Attitude 

toward using) จากนั้นทัศนคติที่ดีของบุคคลนั้น

จะสงตออิทธิพลทําใหเกิดความตั้งใจใชเทคโนโลยี 

(Behavioral intention to use) และสุดทายความ

ตั้งใจใชเทคโนโลยีจะนําไปสูพฤติกรรมการยอมรับใช

เทคโนโลยี (Actual use) ก็ตอเมื่อบุคคลไดพิจารณา

ไตรตรองถงึผลท่ีจะไดรับจากการแสดงพฤติกรรมอยาง

รอบคอบ 

การยอมรับเทคโนโลยีสารสนเทศใหมของ

แตละบุคคลหรือแตละองคกรนั้น เปนหลักการที่มี

ประสิทธิภาพในการศึกษาและไดรับการยอมรับอยาง

กวางขวาง ไดถูกนําไปใชในการศึกษาความต้ังใจใช 

(Intention) และพฤติกรรม (Behavior) การยอมรับ

เทคโนโลยีสารสนเทศของแตละบุคคลหรือแตละ

องคกร เปนแนวทางที่ชวยในการศึกษาพฤติกรรม

ในการยอมรับการใชเทคโนโลยีสารสนเทศไดอยางมี

ประสิทธิภาพมากยิง่ขึน้ โดยในกลุมทฤษฎกีารยอมรับ

เทคโนโลยีสารสนเทศจะมีทฤษฎีที่มุงเนนการศึกษา

เพื่อสรางความเขาใจในบทของความตั้งใจที่ทําหนาท่ี

เปนตวัพยากรณพฤตกิรรม (Predictor of behavior) 

โดยในการวิจยัครัง้นี ้ใชตวัแบบการยอมรบัเทคโนโลยี 

(Technology acceptance model: TAM) ซึ่งได

เปนท่ียอมรับอยางกวางขวางถึงความเหมาะสมใน

การนําไปใชเปนกรอบอางอิงสําหรับอธิบายบทบาท

ของความต้ังใจหรือการแสดงพฤติกรรมการใชงาน

เทคโนโลยีสารสนเทศ ไดรับการยอมรับอยางกวาง

ขวางในความนาเชื่อถือและความสมเหตุสมผลจนได

มีผูนําแบบจําลองการยอมรับเทคโนโลยีไปประยุกต

ใชเพื่อคาดการณการยอมรับเทคโนโลยีสารสนเทศ

อยางแพรหลาย (สิริพร ฑิตะลําพูน และคณะ, 2560) 

แบบจําลองการยอมรับเทคโนโลยีเปนทฤษฎี

ที่ไดรับการยอมรับวามีประสิทธิภาพสูงและยังเปน

หนึ่งในทฤษฎีท่ีนิยมใชในการอธิบายพฤติกรรมการ

ยอมรับเทคโนโลยีของบุคคลอยางแพรหลายโดย

เฉพาะในระบบสารสนเทศและถูกประยกุตใชในหลาก

หลายสาขาวิชา เชน คอมพิวเตอร โปรแกรมประยุกต

กระบวนการทางธุรกิจ การสื่อสาร และซอฟตแวร

ระบบ เปนตน (Aggelidis & Chatzoglou, 2016) 

การนําเอาแบบจําลองการยอมรับเทคโนโลยี

และแนวทางสงเสริมพฒันาการรบัรูประโยชนและการ

รับรูความงายซ่ึงนําไปสูการเกิดทัศนคติท่ีดีตอการใช

เทคโนโลยแีละทําใหเกดิความตัง้ใจแสดงพฤตกิรรม ซึง่

เปนผลใหเกิดการยอมรับใชเทคโนโลยีเปนประโยชน

ในการพัฒนาใชเทคโนโลยีท่ีเหมาะสมกับคุณลักษณะ

ของสินคาหรือบริการและกลุมเปาหมายไดอยางทัน

ทวงที
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7 

 
 

ภาพที่ 2 แบบจำลองการยอมรับเทคโนโลยี (Technology acceptance model: TAM) 

ที่มา : David et al., (1989) 

 

 องคประกอบของแบบจำลองการยอมรับ
เทคโนโลยี (Technology acceptance model: 

TAM) ประกอบดวยปจจัยตาง ๆ ดังน้ี    (Davis 

et al., 1989) 

1) ปจจัยภายนอก (External variables) หมายถึง 
ปจจัยสภาพแวดลอมภายนอกตาง ๆ ที่มีผลตอการ
รับรูถึงประโยชนของเทคโนโลยีและรับรูวาเปน
ระบบที่ งายตอการใชงาน  เชน ประสบการณ  
(Previous experience) เชน ประสบการณการใช
เทคโนโลยีสารสนเทศการจองระวางเรือผานระบบ
อิเล็กทรอนิกส ความคุนเคยในการใชคอมพิวเตอร
และสมารท โฟน  อิทธิพลทางสั งคม  (Social 

influence) ไม ว าจะเปน  กลุ มอ างอิงทางตรง 
(Direct reference groups) ไดแก กลุมที่บุคคล
เก่ียวของโดยตรงในลักษณะเผชิญหนากัน เชน 
ผูบริหาร หัวหนางาน พันธมิตรทางการคา เพ่ือน
รวมงาน กลุมกิจกรรม เปนตน และกลุมอางอิง
ทางอ อม  ( Indirect reference groups) ได แก  
กลุมซึ่งบุคคลไมไดเปนสมาชิกโดยตรงในปจจุบัน
แตตนเองปรารถนาและใฝฝนอยากเขาไปรวมเปน

สมาชิ กด วย ใน อนาคต  จากการศึ กษ าขอ ง    
(ธาดาธิเบศร ภูทอง, 2560) พบวา ปจจัยภายนอก 
ไดแก อิทธิพลทางสังคมมีอิทธิพลตอการตั้งใจใน
การใชเทคโนโลยีสารสนเทศ 
 2) การรับ รู ป ระ โยชน ในก ารใช งาน 
(Perceived usefulness) หมายถึง ระดับที่ผู ใช
เชื่อวาประโยชนของเทคโนโลยีจะสามารถชวยเพ่ิม
ประสิทธิภาพใหกับการทำงานของตน ซึ่งการรับรู
ประโยชนมีอิทธิพลโดยตรงตอความต้ังใจใชระบบ
เทคโนโลยีสารสนเทศ จากการศึกษาของ (นิลเนตร 
แกวโรจน, 2562) พบวา การรับรูถึงประโยชนใน
การใชงานมีความสัมพันธตอทัศนคติในการใชงาน
เทคโนโลยีสารสนเทศ และการศึกษาของ (มัสลิน 
ใจคุณ, 2561) พบวา การรับรูประโยชนในการใช
งานมีอิทธิพลทางออมผานทัศนคติที่มีตอการใช
งาน และส งผลต อความตั้ ง ใจ ใน การใช งาน
เทคโนโลยีสารสนเทศ 

 3) การรับรูถึ งความงายในการใชงาน 
(Perceived ease of use) หมายถึง ระดับที่ผูใช
เชื่อวาเทคโนโลยีที่นำมาใชมีความงายในการใชงาน 
สามารถใชงานไดโดยไมตองอาศัยความพยายาม

ปจจัยภายนอก 
External Variables 

การรับรูประโยชนในการใชงาน 
(Perceived Usefulness) 

การรับรูถึงความงายในการใชงาน 
(Perceived Ease of Use) 

ทัศนคติที่มีตอการใชงาน 
(Attitude Toward Using) 

ความตั้งใจในการใชงาน 
(Behavioral Intention  

to Use) 

การใชงานจริง 
(Actual System Use) 

ภาพที่ 2 แบบจําลองการยอมรับเทคโนโลยี (Technology acceptance model: TAM)

ที่มา : David et al., (1989)

องคประกอบของแบบจําลองการยอมรับ

เทคโนโลยี (Technology acceptance model: 

TAM) ประกอบดวยปจจัยตาง ๆ ดังนี้ (Davis et al., 

1989)

1) ปจจัยภายนอก (External variables) 

หมายถึง ปจจัยสภาพแวดลอมภายนอกตาง ๆ ที่มี

ผลตอการรับรูถึงประโยชนของเทคโนโลยีและรับรู

วาเปนระบบที่งายตอการใชงาน เชน ประสบการณ 

(Previous experience) เชน ประสบการณการใช

เทคโนโลยีสารสนเทศการจองระวางเรือผานระบบ

อเิลก็ทรอนิกส ความคุนเคยในการใชคอมพวิเตอรและ

สมารทโฟน อิทธิพลทางสังคม (Social influence) 

ไมวาจะเปน กลุมอางอิงทางตรง (Direct reference 

groups) ไดแก กลุ มที่บุคคลเกี่ยวของโดยตรงใน

ลักษณะเผชิญหนากัน เชน ผูบริหาร หัวหนางาน 

พันธมิตรทางการคา เพื่อนรวมงาน กลุมกิจกรรม 

เปนตน และกลุมอางองิทางออม (Indirect reference 

groups) ไดแก กลุมซึ่งบคุคลไมไดเปนสมาชิกโดยตรง

ในปจจุบันแตตนเองปรารถนาและใฝฝนอยากเขาไป

รวมเปนสมาชิกดวยในอนาคต จากการศึกษาของ 

(ธาดาธิเบศร ภูทอง, 2560) พบวา ปจจัยภายนอก 

ไดแก อิทธิพลทางสังคมมีอิทธิพลตอการตั้งใจในการ

ใชเทคโนโลยีสารสนเทศ

2) การรบัรูประโยชนในการใชงาน (Perceived 

usefulness) หมายถึง ระดับที่ผูใชเชื่อวาประโยชน

ของเทคโนโลยีจะสามารถชวยเพิ่มประสิทธิภาพให

กับการทํางานของตน ซ่ึงการรับรูประโยชนมีอิทธิพล

โดยตรงตอความตั้งใจใชระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ 

จากการศึกษาของ (นิลเนตร แกวโรจน, 2562) พบวา 

การรับรูถึงประโยชนในการใชงานมีความสัมพันธตอ

ทัศนคติในการใชงานเทคโนโลยีสารสนเทศ และการ

ศึกษาของ (มัสลิน ใจคุณ, 2561) พบวา การรับรู

ประโยชนในการใชงานมอีทิธพิลทางออมผานทศันคติ

ทีม่ตีอการใชงานและสงผลตอความตัง้ใจในการใชงาน

เทคโนโลยีสารสนเทศ

3) การรบัรูถงึความงายในการใชงาน (Perceived 

ease of use) หมายถงึ ระดบัทีผู่ใชเชือ่วาเทคโนโลยทีี่

นาํมาใชมคีวามงายในการใชงาน สามารถใชงานไดโดย

ไมตองอาศัยความพยายามมากนัก ซึ่งมีความสัมพันธ

โดยตรงกบัการรบัรูประโยชนในการใชงานและทัศนคติ

ที่มีตอการใชงาน อีกทั้งการรับรูการใชงานงายในการ

ใชงานมอีทิธพิลทางตรงตอการใชระบบและมอีทิธพิล

ทางออมตอการใชระบบโดยสงผานการรบัรูประโยชน 

จากการศึกษาของ (Al-Daihani S.M., 2016) พบวา 
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การรับรูความงายในการใชงานมีอิทธิพลตอทัศนคติ

เกี่ยวกับความเพลิดเพลิน 

4) ทัศนคติที่ มีต อการใชงาน (Attitude 

toward Using) หมายถึง ความคิดเห็นของผูใชงานที่

มีตอเทคโนโลยีนั้น ๆ ซึ่งเกิดจากการรับรูประโยชนใน

การใชงานและการรบัรูความงายในการใชงาน ซึง่หาก

ผูใชรับรูวาเทคโนโลยีน้ันมีประโยชนหรือใชงานงาย

ผูใชก็จะเกิดทัศนคติที่ดีตอระบบนั้น ซึ่งจะสงผล

โดยตรงตอความต้ังใจในการใชเทคโนโลยี จากการ

ศึกษาของ (นิลเนตร แกวโรจน, 2562) พบวา ทัศนคติ

ที่มีตอการใชงานมีความสัมพันธกับความตั้งใจในการ

ใชงาน 

5) ความตั้งใจในการใชงาน (Behavioral 

intention to use) หมายถึง พฤติกรรมความตั้งใจที่

ผูใชพยายามทีจ่ะใชงานเทคโนโลยีน้ัน ๆ  และความเปน

ไปไดทีจ่ะยอมรบัและใชงานตอเนือ่ง โดยไดรบัอทิธพิล

จากการรับรูประโยชนในการใชงานและทศันคติท่ีมตีอ

การใชงานเทคโนโลยนีัน้ ซึง่จะสงผลตอการใชงานจรงิ 

(Al-Daihani S.M., 2016) พบวา ความตั้งใจในการใช

งานมีผลตอการใชงานจริง 

6) การใชงานจริง (Actual system use) 

หมายถึง การยอมรับเทคโนโลยีโดยการนํามาใชจริง 

โดยมีความตั้งใจในการใชงานเปนตัวแปรที่มีผลตอ

การใชงานจริงของผูใช จากการศึกษาของ (นิลเนตร 

แกวโรจน, 2562) พบวา การที่ผู ใชจะยอมรับตอ

เทคโนโลย ีตองมผีลมาจากเทคโนโลยทีีม่กีารออกแบบ

มาเพื่อผูใชงานโดยตรง และตองมีความงาย แตถา

เทคโนโลยีที่ใชงานงายก็ไมสามารถทดแทนความไมมี

ประโยชนของเทคโนโลยีได ทัศนคติของผูใชงานที่มี

ตอเทคโนโลยีสงผลตอการรับรูถึงประโยชนและรับรู

ถึงความงายในการใชงานซ่ึงจะนําไปสูพฤติกรรมที่มี

ตอเทคโนโลยีนั้น เชน รูสึกอยากใชหรือไมอยากใช

เทคโนโลยีนั้น ๆ (Davis et al., 1989)

หากตองการออกแบบเทคโนโลยสีารสนเทศให

ประสบความสําเร็จ ใหผูใชบริการเกิดการยอมรับใน

เทคโนโลย ีผูออกแบบจะตองนาํปจจยัดานการยอมรบั

เทคโนโลยมีาใชเพือ่มคีวามสอดคลองกบัความตองการ

และความพึงพอใจของผูใชงาน

จะเหน็ไดวา แบบจาํลองการยอมรบัเทคโนโลยี

ถูกออกแบบมาเพื่อคาดการณการตัดสินใจนํา

เทคโนโลยีใหมไปใชงาน โดยที่บุคคลหนึ่งจะมีการ

ยอมรบัเทคโนโลยไีดนัน้ เกดิจากปจจยัหลกั 2 ประการ

ไดแก การรับรูถึงประโยชน และการรับรูความงายใน

การใชงาน เนื่องจากการรับรูประโยชน และการรับรู

ความงายในการใชงานมีความสัมพันธกับพฤติกรรม

การยอมรบัเทคโนโลย ีและมคีวามเชือ่มโยงกบัทศันคติ

ตอการใชงานเทคโนโลย ีและทศันคตท่ีิมตีอการใชงาน

เทคโนโลยีของบุคคลใดบุคคลหนึ่งมีอิทธิพลตอความ

ตั้งใจใชเทคโนโลยีนั้น แบบจําลองดังกลาวถูกนําไปใช

เปนพื้นฐานในการสรางการยอมรับเทคโนโลยีตาง ๆ 

เชนเดียวกับการศึกษาของ (อัจฉรา เดนเจริญโสภณ, 

2560) พบวา การรับรูวาใชงานงายมีอิทธิพลเชิงบวก

ตอการรับรูวามีประโยชน การรับรูวาใชงานงายและ

การรับรูวามีประโยชนมีอิทธิพลเชิงบวกตอทัศนคติ

การใชงาน และทัศนคติการใชงานมีอิทธิพลเชิงบวก

ตอพฤติกรรมความตั้งใจใช

ในการวิจัยครั้งนี้ ทําการศึกษาปจจัยภายนอก 

การรับรูประโยชนในการใชงาน และการรับรูถึงความ

งายในการใชงานเปนตัวแปรอิสระ

5.2 แนวคิดเกี่ยวกับการจองระวางเรือผานระบบ

อิเล็กทรอนิกส

การเดินเรือเปนธุรกิจดั้งเดิมที่มีการดําเนินมา

หลายศตวรรษ การขนสงทางทะเลยยังคงเปนแรง

ขบัเคลือ่นของการพฒันาระดบัโลกจนถงึปจจบุนั การ

ขนสงตู คอนเทนเนอรเปนวิธีการหลักในการขนสง

ท่ัวโลก เนื่องจากมีตนทุนตํ่าแตมีประสิทธิภาพสูง 

โดยคิดเปนรอยละ 89.6 ของปริมาณการคาระหวาง

ประเทศท้ังหมดและรอยละ 70.1 ของมูลคาท้ังหมด 

อยางไรกต็ามอุตสาหกรรมกาํลงัเผชิญกบัความทาทาย

อยางมาก ดวยการขนสงทางทะเลลดลงอยางตอเนือ่ง 
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และตลาดยังคงไดรับผลกระทบจากอุปสงคที่ลดลง

และกําลังการผลิตที่เพ่ิมขึ้นของเรือคอนเทนเนอรที่

เขาสูตลาดมากขึ้น (UNCTAD, 2016) 

โซอปุทานการเดินเรอืมคีวามซบัซอนเนือ่งจาก

เกีย่วของกบัองคกรและประเทศตาง ๆ  ทีม่กีฎระเบียบ

และแนวปฏบิตัทิางธรุกจิหลากหลาย มกีารแลกเปลีย่น

เอกสารจํานวนมากเพ่ือจัดการกับคอนเทนเนอร

เดียว ประกอบกับระบบสารสนเทศท่ีใชแตละองคกร

ตางกัน ทําใหกระบวนการจองไรประสิทธิภาพ ไมมี

มาตรฐานระบบขอมูลที่ใชรวมกัน แมวาองคกรตาง ๆ 

เชน สายเรือ บริษัทเทคโนโลยี และภาครัฐ เริ่มพัฒนา

แพลตฟอรมหรือผลิตภัณฑเพื่อแกปญหา และเพิ่ม

ความสามารถทางการแขงขัน 

กิจกรรมการจองตู คอนเทนเนอร ถือเป น

จุดเร่ิมตนของการขนสงทางเรือทั้งหมด ต้ังแตการ

ขอจองตูคอนเทนเนอร การปลอยตูคอนเทนเนอร

จากสายเรือ การโหลดตูคอนเทนเนอร การมาถึง

ของตูคอนเทนเนอรในทาเรือ จนถึงศุลกากรปลอย

ตู คอนเทนเนอร ข อมูลที่เกี่ยวของกับคําขอจอง 

ตูคอนเทนเนอรและตัวตูคอนเทนเนอรนั้นจะถูกถาย

โอนไปมาระหวางองคกรที่เกี่ยวของจนกระบวนการ

จะเสร็จสมบูรณ โหมดการสื่อสารแบบคลาสสิกและ

การแบงปนขอมูลระหวางองคกรใน โซการจอง

ตูคอนเทรนเนอรมีความซับซอน สวนใหญตองอาศัย

กระดาษและการทํางานดวยมือ ซึ่งมีคาใชจายสูง

และใชเวลานาน สําหรับระบบการจองผานระบบ

อิเล็กทรอนิกสนั้น ระบบขอมูลระหวางองคกรเปน

แบบรวมศูนยชวยใหคูคาหลักใน โซอุปทานการจอง

ทั้งหมดสามารถแบงปนขอมูลและสื่อสารอยางมี

ประสิทธิภาพและประสิทธิผลมากขึ้น ชวยประหยัด

ตนทุน แพลตฟอรมแบบเปดไมเพียงแตพิจารณา

กระบวนการที่เก่ียวของกับคูคาในโซอุปทานการจอง 

ยังรวมถึงกระบวนการและองคกรอื่น ๆ ในโซอุปทาน

ทางทะเลท้ังหมด อาจถือเปนระบบขอมูลตัวแทน

การสื่อสารระหวางองคกรและการแบงปนขอมูล

ในโซอุปทานทางทะเล ทั้งนี้การใหบริการผานทาง

เว็บไซตเปนชองทางใหบริการที่ไดรับความสนใจ และ

สามารถนํามาพัฒนาระบบการใหบริการของสายเรือ

และผูใหบรกิารไดเพือ่ใหการใหบรกิารมปีระสทิธภิาพ

มากยิ่งขึ้น (จิตปรีดา ปญจนนท, 2551)

6. วิธีดําเนินการวิจัย
6.1 รูปแบบการวิจัย

ในการวิจัยครั้งนี้ ใชการวิจัยแบบผสมผสานวิธี 

ไดแก การวิจัยเชิงคุณภาพ และการวิจัยเชิงปริมาณ 

โดยใชแบบสอบถามในการเกบ็ขอมลูจากกลุมตวัอยาง

เพื่อนํามาวิเคราะหและสรุปผลการศึกษาดวยสถิติ

เชงิพรรณนาและสถติเิชงิอนมุาน และใชแบบสมัภาษณ

แบบเชิงลึกในการรวบรวมขอมูลเชิงคุณภาพ 

6.2 ประชากรและกลุมตัวอยาง

ประชากรท่ีใชในการศึกษา ไดแก ผูสงออก

สินคาทางเรือในรูปแบบตูคอนเทนเนอร (Shipper) 

จํานวน 2,198 ราย กําหนดขนาดกลุมตัวอยาง ดวย

สมการของ (Yamane T., 1973) ไดกลุมตัวอยาง

จํานวน 338 ราย ดังนั้นจึงเก็บแบบสอบถาม จํานวน 

340 ราย เพือ่สะดวกในการคาํนวณผล และเลอืกกลุม

ตัวอยางจากผูใหขอมูลสําคัญ จํานวน 5 ราย เพื่อให

ขอมลูเชงิลกึเกีย่วกบัปญหาทีพ่บจากการใชงานระบบ

จองระวางเรือผานระบบอิเล็กทรอนิกสของผูขนสง

สินคาทางทะเล

6.3 เครื่องมือในวิจัย

ผูวิจัยไดศึกษารวบรวมขอมูลจากเอกสารทาง

วชิาการ วทิยานพินธ งานวจิยั และบทความทีเ่กีย่วของ

เพื่อเปนแนวทางการสรางแบบสอบถามใหครอบคลุม

กรอบแนวคิด โดยแบบสอบถามมีลักษณะเปนคําถาม

แบงออกเปน 3 ตอน ดังนี้

ตอนที ่1 ขอมลูพฤตกิรรมทัว่ไปของผูใชบรกิาร 

ไดแก ประเภทของผูใชบรกิาร ความถีใ่นการใชบริการ

โดยเฉพาะ และมูลคาในการใชบริการโดยเฉลี่ย 

ตอนท่ี 2 ขอมูลปจจัยการยอมรับเทคโนโลยี
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ผานการรับรองคุณภาพจากศูนยดัชนีการอางอิงวารสารไทย (TCI.) อยูในกลุม 2 สาขามนุษยศาสตรและสังคมศาสตร

การจองระวางเรอืผานระบบอเิลก็ทรอนิกสของผูขนสง

สินคาทางทะเล อันประกอบดวย การรบัรูประโยชนใน

การใชงาน การรับรูความงายในการใชงาน และสภาพ

แวดลอมของภายนอก

ตอนที่ 3 ขอมูลการเลือกใชบริการการจอง

ระวางเรือผานระบบอิเล็กทรอนิกสของผูขนสงสินคา

ทางทะเล

ในการทดสอบคุณภาพของเครื่องมือผูวิจัยนํา

แบบสอบถามไปทดสอบ (Try out) กับประชากรที่มี

ลักษณะคลายกับกลุมตัวอยาง จํานวน 34 คนไดคา

สัมประสิทธิ์แอลฟาของ ครอนบาคมากกวา .7 ขึ้นไป

จึงถือวาแบบสอบถามดังกลาวมีความเชื่อมั่นอยู 

ในระดับที่สามารถนําไปใช ในการเก็บข อมูลได  

(Cronbach L.J., 1970)

สวนแบบสัมภาษณสําหรับรวบรวมขอมูลเชิง

คุณภาพ โดยแบงขอคําถามเปน 3 ตอน ดังนี้

ตอนที่ 1 ขอมูลพฤติกรรมทั่วไปของใชบริการ

ของผูใชบริการ ไดแก ประเภทของผูใชบริการ ความถี่

ในการใชบริการโดยเฉพาะ และมลูคาในการใชบรกิาร

โดยเฉลี่ย 

ตอนที่ 2 ขอมูลปญหาที่พบจากการใชบริการ

การจองระวางเรอืผานระบบอเิลก็ทรอนิกสของผูขนสง

สินคาทางทะเล

ตอนท่ี 3 แนวทางในการปรับปรุงการจอง

ระวางเรือผานระบบอิเล็กทรอนิกสของผูขนสงสินคา

ทางทะเล

6.4 การเก็บรวบรวมขอมูล

การศึกษาอุปสรรคและปรับใชของการจอง

ระวางเรอืผานระบบอเิลก็ทรอนกิส มกีารเกบ็รวบรวม

ขอมูลดังนี้

1. เก็บขอมูลจากกลุมตัวอยางจํานวน 340 

รายดวยการสุมตัวอยางอยางงาย โดยใชแบบสอบถาม

ออนไลน และการสัมภาษณผูใหขอมูลสําคัญจํานวน 

5 ราย 

2. หลังจากการสงแบบสอบถามออนไลนแลว 

30 วนั ผูวจิยัทาํการรวบรวมขอมลูไดจํานวน 340 ฉบบั

3. ตรวจสอบแบบสอบถามและจัดทําขอมูล 

กรณีกลุ มตัวอยางตอบแบบสอบถามไมครบถวน 

ผู ศึกษาจะขอใหกลุ มตัวอยางตอบแบบสอบถาม

หรือแบบสัมภาษณในประเด็นดังกลาวอีกครั้ง

4. ผูวจัิยทาํการสมัภาษณกลุมผูใหขอมูลสาํคญั

อีกจํานวน 5 รายโดยใชแบบสัมภาษณ

6.5 การวิเคราะหขอมูล

การวิเคราะหขอมูลนั้น ผูวิจัยไดใชสถิติในการ

วิเคราะหขอมูล ดังนี้ 

1. การวิเคราะหขอมูลเชิงพรรณนา ผูวิจัย

ทําการวิเคราะหเชิงพรรณนาขอมูลพฤติกรรมทั่วไป

ในการใชงานระบบการจองระวางเรือผานระบบ

อิ เ ล็กทรอนิกส   ในรูปของการแจกแจงความถ่ี 

(Frequency) และคารอยละ (Percentage) ทําการ

วิเคราะหขอมูลปจจัยการยอมรับเทคโนโลยีและการ

จองระวางเรือผานระบบอิเล็กทรอนิกสของผูขนสง

สินคาทางทะเลในรูปของคาเฉลี่ย (Mean) และสวน

เบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard deviation) 

2. การวเิคราะหขอมลูเชงิอนมุาน ผูวจิยัใชการ

วิเคราะหถดถอยเชิงเสนพหุคูณ (Multiple linear 

regression) เพื่อวิเคราะหอิทธิพลของปจจัยการ

ยอมรับเทคโนโลยีที่มีตอการเลือกใชบริการการจอง

ระวางเรือผานระบบอิเล็กทรอนิกสของผูขนสงสินคา

ทางทะเล กําหนดนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 

3. การวิเคราะหขอมูลเชิงคุณภาพ ผูวิจัยนํา

ขอมลูทีไ่ดจากการสมัภาษณมาทาํการวเิคราะหเนือ้หา 

(Content analysis) แลวนําเสนอแบบพรรณนา

เกี่ยวกับปญหาในการใชงานระบบ และแนวทางใน

การแกไขปญหา

7. ผลการวิจัย
7.1 ขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม

การเก็บรวบรวมขอมูลดวยแบบสอบถาม มี

จํานวนผูตอบแบบสอบถามท้ังสิ้น 340 คน พบวา 
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ประเภทของผูใชบรกิารทัง้หมด มสีถานะเปนนติิบคุคล 

คิดเปนรอยละ 100 ความถี่ในการใชบริการมากที่สุด

คือ การใชบริการเฉลี่ยเปนรายเดือน คิดเปนรอยละ 

19.7 มูลคาในการใชบริการมากที่สุดโดยเฉลี่ยคือ 

2,500,001 - 3,000,000 บาท คิดเปนรอยละ 23.2 

7.2 ปจจัยการยอมรับเทคโนโลยีการจองระวางเรือ

ผานระบบอิเลก็ทรอนกิสของผูขนสงสนิคาทางทะเล

เมือ่ทาํการวเิคราะหคาเฉล่ียและสวนเบีย่งเบน

มาตรฐานของปจจัยการยอมรับเทคโนโลยีพบวา โดย

ภาพรวมอยูในระดบัมาก มคีาเฉลีย่ 4.14 เมือ่พจิารณา

เปนรายดาน พบวา อยูในระดับมากเรียงตามลําดับ 

ไดแก ดานการรับรูประโยชนในการใชงาน มีคาเฉลี่ย 

4.16 รองลงมาคือ ดานสภาพแวดลอมภายนอก มีคา

เฉลี่ย 4.13 และดานการรับรูความงายในการใชงาน 

มีคาเฉลี่ย 4.12

7.3 การเลอืกใชบริการการจองระวางเรอืผานระบบ

อิเล็กทรอนิกส

การวเิคราะหขอมูลการเลอืกใชบรกิารการจอง

ระวางเรือผานระบบอิเล็กทรอนิกสของผูขนสงสินคา

ทางทะเลใชการวิเคราะหเชิงพรรณนาโดยแสดงใน

รูปแบบของคาเฉลี่ยและสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ดังนี้

ตารางที ่1 การวเิคราะหคาเฉล่ียและสวนเบีย่งเบนมาตรฐานของการเลอืกใชบรกิารการจองระวาง
เรือผานระบบอิเล็กทรอนิกส

การเลือกใชบริการการจองระวางเรือผานระบบอิเล็กทรอนิกส Mean S.D. ระดับความคิดเห็น

1. รับรูถึงความจําเปนในการใชบริการการจองระวางเรือผานระบบ  
    อิเล็กทรอนิกส

4.10 0.65 เห็นดวยมาก

2. คนหาขอมูลบริการการจองระวางเรือผานระบบอิเล็กทรอนิกส 
    กอนทําการใชบริการจริง

4.24 0.62 เห็นดวยมากที่สุด

3. มีการนําขอมูลบริการมาเปรียบเทียบกันกอนการใชบริการจริง 4.10 0.65 เห็นดวยมาก

4. ตัดสินใจใชบริการการจองระวางเรือผานระบบอิเล็กทรอนิกส
    ดวยตนเอง

4.08 0.68 เห็นดวยมาก

5. มีแนวโนมแนะนําบริการการจองระวางเรือผานระบบ
    อิเล็กทรอนิกสใหกับผูอื่น

4.14 0.60 เห็นดวยมาก

คาเฉลี่ยรวม 4.13 0.58 เห็นดวยมาก

จากตารางที่ 1 พบวา เมื่อทําการวิเคราะห

คาเฉลี่ยและสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของการเลือกใช

บรกิารการจองระวางเรอืผานระบบอเิลก็ทรอนิกสของ

ผูขนสงสนิคาทางทะเลพบวา โดยภาพรวมอยูในระดบั

มาก มีคาเฉลี่ย 4.13 เมื่อพิจารณาเปนรายขอ พบวา 

อยูในระดับมากที่สุด ไดแก คนหาขอมูลบริการการ

จองระวางเรอืผานระบบอเิลก็ทรอนกิส กอนทาํการใช

บริการจริง มีคาเฉลี่ย 4.24 รองลงมาอยูในระดับมาก 

ไดแก มีแนวโนมแนะนําบริการการจองระวางเรือผาน

ระบบอิเล็กทรอนิกสใหกับผูอื่น มีคาเฉลี่ย 4.14 รับรู

ถงึความจาํเปนในการใชบริการการจองระวางเรอืผาน

ระบบอิเล็กทรอนิกส มีคาเฉลี่ย 4.1 มีการนําขอมูล

บริการมาเปรียบเทียบกันกอนการใชบริการจริง มีคา

เฉลี่ย 4.1 และตัดสินใจใชบริการการจองระวางเรือ

ผานระบบอิเล็กทรอนิกสดวยตนเอง มีคาเฉลี่ย 4.08 

ตามลําดับ
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7.4 การวิเคราะหอิทธิพลของปจจัยการยอมรับ

เทคโนโลยีที่มีตอการเลือกใชบริการการจองระวาง

เรือผานระบบอิเล็กทรอนิกสของผูขนสงสินคาทาง

ทะเล

ผูวิจัยใชการวิเคราะหถดถอยเชิงเสนพหุคูณ 

(Multiple linear regression) กํานัยสําคัญทางสถิติ

ที่ระดับ .05

ตารางที่ 2 การวิเคราะหอิทธิพลของปจจัยการยอมรับเทคโนโลยีท่ีมีตอการเลือกใชบริการการจองระวางเรือ

ผานระบบอิเล็กทรอนิกสของผูขนสงสินคาทางทะเล

Model

Unstandardized 
Coeffi cients

Standardized 
Coeffi cients t Sig.

B Std. Error Beta

1 (Constant) .052 .028 1.822 .069

การรับรูประโยชนในการใชงาน -.026 .025 -.024 -1.038 .300

การรับรูความงายในการใชงาน .435 .037 .441 11.723 .000**

สภาพแวดลอมภายนอก .581 .032 .581 17.874 .000**

R = .993, R2 = .987, Adj R2 = .987, Std Error = .067, Sig of F = .000

** มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .01

 X
1
 หมายถึง การรับรูความงายในการใชงาน

 X
2
 หมายถึง สภาพแวดลอมภายนอก

จากสมการดังกลาว สามารถพยากรณได

รอยละ 98.7 (R2 = 98.7)

7.5 ปญหาการใชบริการการจองระวางเรือผาน

ระบบอิเล็กทรอนิกสของผูขนสงสินคาทางทะเล

ปญหาหลักท่ีพบมากท่ีสุดคือ ความไมเสถียร

ของระบบ (นํ้าหนัก 5) รองลงมาคือ ความไมคุนเคย

กับระบบ (นํ้าหนัก 3) ระบบขาดความยืดหยุนการ

เขาไปแกไขขอมูลไดไมสะดวก (นํ้าหนัก 2) บริษัท

สายเรอืแตละแหงใชระบบทีไ่มเหมอืนกนั ระบบขอมูล

แตกตางกัน (นํ้าหนัก 2) ความลาชาในการตอบรับ

การจอง (นํ้าหนัก 2) การจองไมเปนไปตามที่ตองการ 

(นํา้หนกั 1) มขีอจาํกดัในการสงขอมลู (นํา้หนกั 1) และ

การเรียกดูขอมูลยอนหลังไมได (นํ้าหนัก 1)

จากตารางที่ 2 พบวา ปจจัยการยอมรับ

เทคโนโลยี ไดแก การรับรูความงายในการใชงาน 

(Sig. = .000) และสภาพแวดลอมภายนอก (Sig. = 

.000) มีอิทธิพลตอการเลือกใชบริการการจองระวาง

เรือผานระบบอิเล็กทรอนิกสของผูขนสงสินคาทาง

ทะเล อยางมนัียสาํคญัทางสถติทิีร่ะดบั .01 โดยสภาพ

แวดลอมในการทํางาน (Beta = .581) มีความสําคัญ

ตอการเลือกใชบริการการจองระวางเรือผานระบบ

อิเล็กทรอนิกสของผูขนสงสินคาทางทะเลมากที่สุด 

รองลงมาคือ การรับรูความงายในการใชงาน (Beta 

= .441) สามารถเขียนสมการพยากรณในรูปคะแนน

ดิบไดดังนี้

Y = 0.052 + 0.435 X
1
 + 0.581 X

2

โดย Y หมายถึง การเลือกใชบริการการจองระวาง

เรือผานระบบอิเล็กทรอนิกส
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7.6 แนวทางปรับปรุงการจองระวางเรือผานระบบ

อิเล็กทรอนิกสของผูขนสงสินคาทางทะเล

ผู ศึกษาไดนําคานํ้าหนักของแตละปญหา

ดังกลาวมากําหนดแนวทางการปรับใชการใหบริการ

จองระวางเรือผานระบบอิเล็กทรอนิกสของผูขนสง

สินคาทางทะเลอยางมีประสิทธิภาพแบงออกเปน 2 

สวนหลักตามหนวยงานที่เกี่ยวของ ไดแก แนวทาง

ดานบุคลากร และแนวทางดานระบบอิเล็กทรอนิกส

8. สรุปผลการวิจัยและอภิปรายผล
ผลการวิเคราะหพบวา ปจจัยการยอมรับ

เทคโนโลยี ไดแก การรับรูความงายในการใชงาน

และสภาพแวดลอมภายนอก มีอิทธิพลตอการเลือก

ใชบริการการจองระวางเรือผานระบบอิเล็กทรอนิกส

ของผูขนสงสินคาทางทะเล โดยสภาพแวดลอมใน

การทํางานมีความสําคัญตอการเลือกใชบริการการ

จองระวางเรือผานระบบอิเล็กทรอนิกสของผูขนสง

สินคาทางทะเลมากท่ีสุด ไดแก การมีประสบการณ

การใช เทคโนโลยีการจองระวางเรือผ านระบบ

อิเล็กทรอนิกส มีความคุ นเคยกับเทคโนโลยี งาน

เกี่ยวของกับเทคโนโลยี บริษัทประเภทเดียวกันก็

ใชเทคโนโลยี และธุรกิจมีความเหมาะสมกับการใช

เทคโนโลยกีารจองระวางเรอืผานระบบอเิลก็ทรอนกิส 

รองลงมาคือ การรับรูความงายในการใชงาน ไดแก 

เทคโนโลยกีารจองระวางเรอืผานระบบอเิลก็ทรอนกิส

มคีวามงายตอการเรยีนรู ไมมคีวามซบัซอน มหีนาตาง

แสดงผลที่เขาใจงาย สามารถสืบคนขอมูลยอนหลังได

งาย และถายทอดออกมาเปนคําพูดได ซึ่งปจจัยการ

ยอมรับเทคโนโลยี ดานการรับรูความงายในการใช

งาน และสิ่งแวดลอมภายนอกนําไปสูการเกิดทัศนคติ

ที่ดีตอการเลือกใชเทคโนโลยีและทําใหเกิดความตั้งใจ

แสดงพฤตกิรรมในการใช เปนผลใหเกิดการยอมรบัใช

เทคโนโลย ี(Davis et al., 1989) เปนประโยชนในการ

พัฒนาใชเทคโนโลยสีารสนเทศการจองระวางเรอืผาน

ระบบอเิลก็ทรอนกิสทีเ่หมาะสม สอดคลองกบั (อจัฉรา 

เดนเจริญโสภณ, 2560) ซึง่พบวาการรบัรูวาใชงานงาย

มีอิทธิพลเชิงบวกตอการรับรูวามีประโยชน การรับรู

วาใชงานงายและการรับรูวามีประโยชนมีอิทธิพลเชิง

บวกตอทัศนคติการใชงาน และทัศนคติการใชงานมี

อทิธพิลเชงิบวกตอพฤตกิรรมความตัง้ใจใช ผูใชบรกิาร

สามารถเรียนรูการใชงานไดดวยตนเอง โดยไมตองมี

ความพยายาม ซึง่สะทอนใหเหน็ถงึความงายในการใช

งานของเทคโนโลยี ทั้งนี้อาจเปนเพราะเทคโนโลยีการ

สื่อสารไดเขามามีบทบาทในชีวิตประจําวันของมนุษย

มากขึ้น ทําใหผูใชบริการมีความคุนชินกับเทคโนโลยี

การสื่อสารผานแอปพลิเคชันเปนทุนเดิมอยูแลว ซ่ึง

ถือเปนจุดเริ่มตนที่ดีตอการเปดรับและเรียนรู ของ

ผูใชบริการ โดยการรับรูประโยชนและการรับรูความ

งายนี้จะสงผลตอทัศนคติที่มีตอการใชงาน เชน ความ

รูสึกไดถึงเทคโนโลยีการสื่อสารผานแอปพลิเคชันเปน

เครื่องมือที่ทันสมัย ชวยเพิ่มโอกาสในการเขาถึงการ

บริการดานการรักษาพยาบาลและสุขภาพไดมากข้ึน 

และทศันคตติอการใชงานนีเ้องจะสงผลนาํมาซึง่ความ

ตัง้ใจในการใชงาน หรอืการยอมรบัเทคโนโลยขีองผูใช

บริการในที่สุด

ปญหาการใชบริการการจองระวางเรือผาน

ระบบอเิลก็ทรอนกิสของผูขนสงสนิคาทางทะเล ไดแก 

ความไมเสถียรของระบบ ความไมคุนเคยกับระบบ 

ระบบขาดความยืดหยุ นการเขาไปแกไขขอมูลได

ไมสะดวก บรษิทัสายเรอืแตละแหงใชระบบทีไ่มเหมอืน

กนั ระบบขอมลูแตกตางกนั ความลาชาในการตอบรบั

การจอง การจองไมเปนไปตามท่ีตองการ มีขอจํากัด

ในการสงขอมูล และการเรียกดูขอมูลยอนหลังไมได 

ผูศึกษาจึงเสนอแนวทางการปรับใชการใหบริการจอง

ระวางเรือผานระบบอิเล็กทรอนิกสของผูขนสงสินคา

ทางทะเลอยางมีประสิทธิภาพ ดังนี้

1. ดานบุคลากร ไดแก บริษัทขนสงทางเรือ

ระหวางประเทศหรือการจัดระวางเรือจัดทําคูมือการ

ใชบริการ หรือมีบุคลากรเพื่อแนะนําการใชบริการ

เพื่อใหการใชบริการมีความงาย โดยเฉพาะคูคาใหม
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ที่จําเปนตองเรียนรูระบบ การมีบุคลากรดังกลาวยัง

สามารถแกไขปญหาความไมสอดคลองกันระหวาง

ระบบเอกสารและระบบอิเล็กทรอนิกสโดยการ

ชวยใหผูใชบริการสามารถทําการลงขอมูลสูระบบ

อิเล็กทรอนิกสได

2. ดานระบบอิเล็กทรอนิกส ควรปรับปรุง

โปรแกรมให สมาชิกผู  ใช บริการสามารถเข าถึง

ประวัติการใชบริการของตนเองได และควรเพ่ิมชอง 

“Remark” หรือการใสอักขระพิเศษ โดยใหกรอก

ขอมูลอยางอิสระเพื่อแกไขปญหาระบบไมมีความ

ยืดหยุน สอดคลองกับ (สิริรัตน พึ่งชมพู, 2564) พบวา 

การใหบริการขนสงสินคาทางทะเลนั้น กระบวนการ

ดานขอมูลเอกสารการขนสงระหวางประเทศ และ

การใหบริการดําเนินการจัดการใหเปนไปตามความ

ตองการของผูใชบริการเปนกระบวนการที่มีความ

สําคัญ

9. ขอเสนอแนะ
9.1 ขอเสนอแนะในการนําผลการวิจัยไปใช

เมื่อพิจารณาผลการวิเคราะหอิทธิพลของ

ปจจยัการยอมรบัเทคโนโลยทีีม่ตีอการเลอืกใชบรกิาร

การจองระวางเรอืผานระบบอเิลก็ทรอนิกสของผูขนสง

สินคาทางทะเล พบวา ปจจัยการยอมรับเทคโนโลย ี

ไดแก การรับรูความงายในการใชงาน และสภาพ

แวดลอมภายนอกมอีทิธพิลตอการเลอืกใชบรกิารการ

จองระวางเรือผานระบบอิเล็กทรอนิกสของผูขนสง

สินคาทางทะเล ดังนั้นผูวิจัยจึงมีขอเสนอแนะ ดังนี้

1 .  การจัดการระบบการจองระวางเ รือ

อิเล็กทรอนิกสใหมีประสิทธิภาพ โดยผูใหบริการควร

ใหสําคัญกับสภาพแวดลอมการทํางาน ไดแก พัฒนา

ผูใชงานที่มีประสบการณการใชเทคโนโลยีการจอง

ระวางเรือผานระบบอิเล็กทรอนิกส มีความคุนเคยกับ

เทคโนโลยี งานเกี่ยวของกับเทคโนโลยี เห็นวาบริษัท

ประเภทเดียวกันก็ใชเทคโนโลยี และเห็นวาธุรกิจมี

ความเหมาะสมกบัการใชเทคโนโลยกีารจองระวางเรอื

ผานระบบอเิลก็ทรอนกิส รวมถงึการวางระบบการจอง

ผานอเิลก็ทรอนกิสใหมคีวามงายตอการเรยีนรูของผูใช

งาน ไมมีความซับซอน มีหนาตางแสดงผลที่เขาใจงาย 

สามารถสืบคนขอมูลยอนหลังไดงาย และถายทอด

ออกมาเปนคําพูดได เพื่อการรับรูความงายในการ

ใชงาน

2. การแกไขปญหาการใชงานระบบการจอง

ผานอเิลก็ทรอนกิสดานบคุลากร โดยจดัทาํคูมอืการใช

บรกิาร หรอืมบีคุลากรเพือ่แนะนาํการใชบรกิารไดงาย

และสะดวกขึ้น รวมถึงการแกไขปรับปรุงโปรแกรมให

สมาชกิผูใชบรกิารสามารถเขาถงึประวตักิารใชบรกิาร

ของตนเองได นอกจากนัน้ยงัควรเพิม่ชอง “Remark” 

หรอืการใสอกัษระพิเศษ โดยใหกรอกขอมลูอยางอสิระ

9.2 ขอเสนอแนะในการวิจัยครั้งตอไป 

การศกึษาครัง้นีใ้นสวนของการวจิยั เชงิปรมิาณ

ทําการศึกษาปจจัยการยอมรับเทคโนโลยีท่ีมีผลตอ

การเลือกใชบริการการจองระวางเรือผานระบบ

อิเล็กทรอนิกส ซึ่งเปนเพียงหนึ่งปจจัย ดังนั้น ในการ

ศึกษาวิจัยครั้งตอไปควรนําตัวแบบหรือปจจัยอื่น ๆ 

ท่ีเกีย่วของกบัการเลอืกใชงานเทคโนโลย ีไดแก ตวัแบบ

ความสําเร็จในเทคโนโลยีสารสนเทศ ความเสี่ยง 

คุณภาพการใหบริการ มาใชในการศึกษา ตลอดจน

ปจจัยอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ โดยอาจทําการวิเคราะห

องค ประกอบเพื่อจัดกลุ มตัวแปรที่มี อิทธิพลตอ

การเลือกใชบริการการจองระวางเรือผานระบบ

อิเล็กทรอนิกส

3. ผูใชบรกิารควรศกึษารายละเอียดของแตละ

ระบบเพื่อพิจารณาเปรียบเทียบระบบของผูใหบริการ

ที่แตกตางกัน 

ในการศึกษาวิจัยครั้งตอไปอาจทําการวิจัย

เชิงคุณภาพโดยทําการสัมภาษณผูที่มีสวนเก่ียวของ

กับการให บริการการจองระวางเรือผ านระบบ

อเิลก็ทรอนกิส ไดแก ผูใหบรกิาร ผูใชบรกิาร เจาหนาที่

ผูที่เกี่ยวของกับการวางระบบ เพื่อใหไดขอมูลเชิงลึก
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การวิจัยนี้มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษา 1) ระดับคุณภาพการบริการ ผลการประเมินการปฏิบัติงาน ระบบ

การบริหารสินคาอันตราย และสมรรถนะของโซอุปทานในการขนสงสินคาอันตรายทางอากาศ 2) อิทธิพลของ

คุณภาพการบริการ ผลการประเมินการปฏิบัติงาน และระบบการบริหารสินคาอันตราย ตอสมรรถนะของ

โซอปุทานในการขนสงสนิคาอนัตรายทางอากาศ และ 3) แนวทางการปรบัปรงุสมรรถนะโซอปุทานในการขนสง

สนิคาอนัตรายทางอากาศ เปนการวจิยัแบบผสานวธิ ีโดยมกีลุมตัวอยางเปนผูใชบรกิารการขนสงสนิคาอนัตราย

ทางอากาศ จํานวน 420 คน และผูใหขอมูลหลักในการสัมภาษณเชิงลึก ไดแก ตัวแทนจากหนวยงานภาครัฐ 

ผูประกอบการ/บริษัทตัวแทนการขนสงสินคาอันตรายทางอากาศ และนักวิชาการผูเช่ียวชาญดานการขนสง

สินคาอันตราย จํานวน 9 คน มีการวิเคราะหขอมูลโดยใชสถิติเชิงพรรณนา วิเคราะหโมเดลสมการโครงสราง 

และการวิเคราะหเนื้อหา ผลการวิจัยพบวา 1) คุณภาพการใหบริการ ผลการประเมินการปฏิบัติงาน ระบบการ

บริหารสินคาอันตราย และสมรรถนะของโซอุปทานในการขนสงสินคาอันตรายทางอากาศ อยูในระดับมากทุก

ดาน 2) การปฏิบัติงานมีอิทธิพลตอสมรรถนะของโซอุปทานในการขนสงสินคาอันตรายทางอากาศ รองลงมา

คือคุณภาพการบริการและระบบการจัดการสินคาอันตราย โดยมีความยืดหยุนเปนปจจัยที่มีคุณคามากที่สุดใน

ประสทิธภิาพของโซอปุทานในการขนสงสนิคาอนัตรายทางอากาศ และ 3) แนวทางในการการปรบัปรงุสมรรถนะ

โซอุปทานการขนสงสินคาอันตรายทางอากาศ พบวา ควรมีการบูรณาการดานคุณภาพการใหบริการและการ

สงเสริมบุคลากรในดานระบบสารสนเทศและการประยุกตใชนวัตกรรมในการขนสงสินคาอันตรายเพื่อ
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The research aimed to study 1) the level of service quality, job performance 

assessment results, dangerous goods management system and supply chain performance 

of the transportation of dangerous goods by air; 2) the influences of service quality, job 

performance assessment, dangerous goods practice system and supply chain performance 

of the transportation of dangerous goods by air; and 3) guidelines to improve supply chain 

performance in the transportation of dangerous goods by air. It was a mixed methods 

research with a sample size of 420 and 9 key informants used in-depth interview including 

representatives from government agencies, operator/agent for the transportation of dangerous 

goods by air and academic experts in the transportation of dangerous goods. The data was 

statistically analyzed using descriptive statistics and structural equation modeling. The results 

found that 1) the overall opinions regarding service quality, job performance assessment, 

dangerous goods management system and the supply chain performance of transporting 

dangerous goods by air  were at a high level in every aspect, 2) the job performance assessment 

had the highest influence on supply chain performance of dangerous goods by air followed by 

service quality and dangerous goods management system respectively, with flexibility as the 

most valuable factor of supply chain performance of the transportation of dangerous goods 

by air, and 3) the guidelines for improving supply chain performance of the dangerous goods 

transport by air found that should integration of service quality and supporting the personnel 

in information systems and the application of innovations in the transportation of dangerous 

goods for efficiency and effectiveness in operations.

The Causal Relationship Model of Improving Supply Chain Performance 
of Air Dangerous Goods Transport

Abstract

Keywords: Supply Chain Performance Improvement, Air transportation, Dangerous goods
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1. บทนํา
จากสถานการณการขนสงสินคาทางอากาศ

ทัว่โลก ในปพ.ศ. 2565 มรีะดับความไมแนนอนเกีย่วกบั

สถานการณในปจจุบันและอนาคตของภาคการขนสง

ทางอากาศทั่วโลก อุตสาหกรรมการขนสงสินคาทาง

อากาศอยูในกระบวนการของการพักฟน เน่ืองจาก

สายการบิน ผูโดยสารมีการเพิ่มเที่ยวบินและกลับมา

ดําเนินการ “ปกติ” อีกคร้ัง ขณะน้ีในชวงครึ่งแรก

ของป 2565 มีแนวโนมที่ชัดเจนในการขนสงสินคา

ทางอากาศที่สงผลกระทบตอผูขนสงสินคา สําหรับ

การเริ่มตนจากสมาคมขนสงทางอากาศระหวาง

ประเทศ (IATA) ทั้งนี้ในดานการวัดผลกระทบ IATA 

กลาววาประสิทธิภาพการขนสงสินคาทางอากาศได

รับผลกระทบจากปจจัยหลายประการโดยดานการให

บริการควรมีกระบวนการสรางความรูความสามารถ

ในการขนสงสินคาอันตรายและปรับปรุงคุณภาพของ

ระบบการปฏิบัติงานเพื่อใหโครงสรางของการขนสงมี

สมรรถนะโซอุปทานเพือ่สงผลตอการพฒันาระบบการ

บริหารจัดการการขนสงสินคาอันตรายทางอากาศใน

ประเทศไทย (IATA, 2022)

การขนสงทางอากาศมีขอไดเปรียบดานความ

รวดเร็ว และสามารถเขาถึงพื้นที่ทุรกันดารซึ่งการ

ขนสงแบบอืน่ทาํไดยาก ทัง้ยงัเปนรปูแบบการเดนิทาง

ที่ปลอดภัยที่สุดถึงจุดหมายปลายทางไดตามเวลาที่

กาํหนด จงึไดรบัความนิยมมากขึน้ในทุกภมูภิาคท่ัวโลก 

สะทอนจากการพัฒนา ทาอากาศยานพาณิชยที่

ทนัสมยั การสรางอากาศยานขนาดใหญและสมรรถนะ

สงูเพ่ือบรรทุกผูโดยสารและบรรจุสนิคาไดมากขึน้ การ

พัฒนาเครื่องมือขนสงที่ทันสมัย ตลอดจนการขยาย

และปรับปรุงคลังสินคาบริเวณทาอากาศยานเพื่อ

อํานวยความสะดวก และเพิ่มประสิทธิภาพการขนสง

ของธุรกิจ อยางไรก็ตาม จุดดอยของการขนสงทาง

อากาศ อาทิ คาใชจายตอหนวยสูง ตองมีโครงสราง

พ้ืนฐานทีจ่าํเปนเพ่ือรองรบัรปูแบบการขนสงทัง้ระบบ

และตองอาศัยระบบขนสงทางถนนชวยเพิ่มความ

สามารถในการเขาถึงพื้นที่ตาง ๆ แมวาการขนสงทาง

อากาศจะมีรอยละของปริมาณสินคาที่ทําการขนสง

นอยกวาการขนสงในรูปแบบอื่น ๆ แตก็ยังเปนการ

ขนสงมีบทบาทสําคัญตอเศรษฐกิจและสังคมของโลก 

(Prachayapipat et al., 2022; Nualkaw et al., 

2021) 

จากความกาวหนาทางเทคโนโลยี มีมาตรการ

บริหารความปลอดภัยเทียบเทาสากล ดังนั้นในทุก

กิจกรรมซัพพลายเชนที่เกี่ยวของกับสินคาอันตราย

ไมวาจะเปนการจัดเก็บ บรรจุ ขนสง ตองใชความ

ระมดัระวงัเปนอยางมาก แมวาสนิคาอนัตรายนัน้จะมี

ปรมิาณเพยีงเลก็นอยแตอาจทาํใหเกดิอนัตรายตอชวีติ 

ทรพัยสนิ สิง่แวดลอม จงึมีการออกกฎ ระเบยีบ ขอบังคบั

ตาง ๆ เพื่อควบคุมในเรื่องดังกลาว เพื่อปองกันความ

เสียหายท่ีอาจเกิดข้ึน ซึ่งระเบียบขอบังคับดังกลาว

นั้นสอดคลองกับระเบียบท่ีใชกันระหวางประเทศ 

(Wisedsin et al., 2020; Aunyawong et al., 2021)

โดย IATA (2022) ไดระบุปญหาและอุปสรรค

จากการขนสงสินคาอันตรายในประเทศไทย ไดแก

1. ดานการบริการของใหผู บริการและผูรับ

บรกิาร ยงัมคีวามไมสะดวกและลาํเลยีงสนิคาคอนขาง

ลาชา

2. ดานการปฏิบัติงานของระบบการใหบริการ

ไมเสถียรภาพเทาท่ีควร เนื่องจากการตรวจเช็คตั้งแต

ตนนํา้ กลางนํา้ และปลายนํา้ ยงัขาดการควบคมุความ

ปลอดภัยและเกิดความลาชาตอระบบการใหบริการ 

3. ดานบุคลากรท่ีมีความรูความสามารถยังมี

นอยและไมเพยีงพอตอความตองการในการใหบรกิาร

4. ดานระยะเวลาในการขนสงจะใชเวลาที่ใช

เวลาเพือ่การตรวจสอบของขอมลูในเอกสารการขนสง

สินคาเมื่อวัดการประเมินคาจากประเทศ 

จากการศึกษาที่ผ านมาการขนส งสินค า

อันตรายทางอากาศ มีการจัดการดานการขนสง

สินคาทางอากาศมีขอกําหนดและหลักการในการ

ขนสงเพื่อใหเกิดความเสถียรภาพและความปลอดภัย
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โซอุปทานและคุณภาพการใหบริการของการขนสง

สินคาทางอากาศยังมีการจัดการและการควบคุม

ที่ขาดระบบปฏิบัติการ ในดานความรูความเขาใจ

เน่ืองจากบุคลากรที่มีอยูอยางจํากัดโดยโมเดลความ

สัมพันธเชิงสาเหตุของสมรรถนะโซอุปทานเพื่อสงผล

ตอการพัฒนาระบบการบรหิารจดัการการขนสงสนิคา

อันตรายทางอากาศในประเทศไทย ทั้งนี้เนื่องจากใน

ประเทศไทยยังขาดการพัฒนาในดานการระบบการ

จัดการและการจัดการของโซอุปทานการขนสงสินคา

อนัตราย ผนวกกับการใหบรกิารทีมี่ขดีจํากดั ทาํใหการ

ศกึษาในครัง้นีส้ามารถนาํองคประกอบตาง ๆ  มาใชให

เกิดประโยชน ไดแก ดานคุณภาพการใหบรกิารทีมี่การ

คาํนึงถงึกฎ ระเบยีบ และปจจยัความเสีย่ง รวมทัง้การ

จัดการสมรรถนะโซอุปทานผานกระบวนการโดยใช

ระบบปฏิบัติการ นอกจากนี้ยังมีการประเมินผลการ

ปฏบิตั ิในดานการประยกุตใชเพือ่ใหเกดิประสทิธภิาพ

และประสิทธผิลของการดาํเนนิงาน อยางไรกต็ามการ

ศึกษาในครั้งนี้ผู วิจัยทําการศึกษาจากบริบทในการ

ขนสงสนิคาอนัตรายทางอากาศและกระบวนการขนสง

ตลอดโซอปุทานเพือ่ใหการพฒันาการในดานคณุภาพ

การใหบริการและการปฏิบัติงานมีคุณภาพมากยิ่งขึ้น

2. วัตถุประสงคของการวิจัย
1. เพื่อศึกษาระดับคุณภาพการบริการ ผลการ

ประเมินการปฏิบัติงาน ระบบการบริหารสินคา

อันตราย และสมรรถนะของโซอุปทานในการขนสง

สินคาอันตรายทางอากาศ

2. เพ่ือศึกษาอิทธิพลของคุณภาพการบริการ 

ผลการประเมินการปฏิบัติงาน และระบบการบริหาร

สินคาอันตราย ตอสมรรถนะของ โซอุปทานในการ

ขนสงสินคาอันตรายทางอากาศ

3. เพื่อศึกษาแนวทางการปรับปรุงสมรรถนะ

โซอุปทานในการจัดการการขนสงสินคาอันตรายทาง

อากาศ

3. สมมติฐานของการวิจัย
สมมติฐาน H1: คุณภาพการบริการมีอิทธิพล

ทางตรงเชิงบวกตอผลการประเมิน การปฏิบัติงาน

สมมติฐาน H2: คุณภาพการบริการมีอิทธิพล

ทางตรงเชิงบวกตอระบบปฏิบัติการสินคาอันตราย

สมมติฐาน H3: คุณภาพการบริการมีอิทธิพล

ทางตรงเชิงบวกตอสมรรถนะของโซอุปทานในการ

ขนสงสินคาอันตรายทางอากาศ

สมมตฐิาน H4: ระบบปฏบิตักิารสนิคาอนัตราย

มอีทิธพิลทางตรงเชงิบวกตอผลการประเมนิการปฏบิตัิ

งาน

สมมติฐาน H5: คุณภาพการบริการมีอิทธิพล

ทางออมเชิงบวกตอระบบปฏิบัติการสินคาอันตราย

โดยมีอิทธิพลสงผานสมรรถนะของโซอุปทานในการ

ขนสงสินคาอันตรายทางอากาศ

สมมติฐาน H6: ระบบปฏิบัติการสินค า

อันตรายมีอิทธิพลทางออมเชิงบวกตอผลการประเมิน

การปฏิบัติงานโดยมีอิทธิพลสงผานสมรรถนะของ

โซอุปทานในการขนสงสินคาอันตรายทางอากาศ

4. กรอบแนวคิดการวิจัย 
การศึกษาเรื่อง โมเดลความสัมพันธเชิงสาเหตุ

การปรับปรุงสมรรถนะโซอุปทานการขนสงสินคา

อันตรายทางอากาศ ผู วิจัยศึกษาจากการทบทวน

ทฤษฎีและแนวความคิดตาง ๆ ผูวิจัยไดพัฒนากรอบ

แนวความคิด (Conceptual framework) สําหรับ

การวิจัยนี้ ดังนี้
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ภาพที่ 1 กรอบแนวคิดงานวิจัยเชิงปริมาณ

ภาพที่ 2 กรอบแนวคิดงานวิจัยเชิงคุณภาพ

2022) การสงมอบบริการที่มีคุณภาพเปนหนทางหนึ่ง

ทีทํ่าใหธรุกจิประสบความสาํเรจ็ทามกลางการแขงขนั 

(Setthachotsombut & Aunyawong, 2020). 

ดังนั้นการเนนคุณภาพการบริการจึงเปนวิธีที่จะสราง

ความแตกตางใหองคกรไดและความแตกตางนี้จะ

นํามาซึ่งการเพิ่มพูนของผูบริโภคที่ตอบสนองความ

5. วรรณกรรมที่เกี่ยวของ
5.1 คุณภาพการบริการ

คุณภาพการบริการเปนความตองการของ

ลูกคาและสิ่งที่ชี้วัดระดับการบริการที่ผู บริโภคนั้น

คาดหวังขณะที่สงมอบบริการ (เจนจิรา ภาคบุบผา, 

2561; Pakornpongwatthana & Aunyawong, 
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ตองการของธุรกิจใหบริการ (Phrapratanporn 

et al., 2022; Kerdpitak et al., 2022) คุณภาพของ

บริการเปนสิ่งสําคัญที่สุดที่จะสรางความแตกตางของ

ธุรกิจใหเหนือกวาคูแขงขันได (เบญชภา แจงเวชฉาย, 

2561; Choopak & Aunyawong, 2019) โดยอาศัย

ขอมูลเสนทางการขนสง กระบวนการบริหาร ระบบ

การบรหิาร ลกัษณะของสนิคาอนัตราย โดยคุณภาพใน

การขนสงสินคาอันตรายรวมถงึการบริหารในดานการ

จดัการความเสีย่งและกระบวนการสือ่สาร เพือ่พฒันา

ความสัมพันธตอการบริหารบุคลากร ในปจจุบันเพื่อ

ใหมีชองทางการใหบริการที่มีความหลากหลาย ท้ังนี้

ในดานการประยุกตใชเพ่ือใหเกิดประสิทธิภาพและ

ประสิทธิผลในการขนสง (Bridgelall, 2022; 

Georgiadis, 2020; วิมลวัลย ทรงศิริยศ, 2564) 

โดยสรปุ คณุภาพการบรกิารเปนการใหบรกิาร

ตามความตองการของผูใชบริการรวมถึงการบริการ

ดานการขนสงสนิคาอนัตรายทีส่งผลตอการระบบการ

บริหารจดัการทีผู่ใหบริการควรมคีวามรูความสามารถ

และสามารถบริหารตอปจจัยความเสี่ยงในการขนสง

โดยมีความรูความสามารถในการจัดการที่ดียิ่งขึ้น

5.2 ระบบการปฏิบัติการขนสงสินคาอันตรายทาง

อากาศ

ระบบสารสนเทศ เปนชุดขององคประกอบท่ี

ทําหนาที่รวบรวม ประมวลผล จัดเก็บและแจกจาย 

สารสนเทศเพื่อชวยการติดสินใจ และการควบคุม

ในองคกร ชุดขององคประกอบที่ทําหนาที่รวบรวม

ประมวลผลจัดเก็บและแจกจายสารสนเทศเพ่ือชวย

การตัดสินใจและการควบคุมในองคกร กิจกรรม 3 

อยาง คือ โครงสรางของระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ

ของสินคาอันตราย การนําขอมูลเขาสูระบบ (Input) 

การจัดการความสามารถของบุคลากรดานสินคา

อันตรายและการประมวลผล (Processing) และการ

ปฏิบัติการใชระบบการจัดการดานวัตถุอันตราย ซ่ึง 

สามารถนําเสนอผลลัพธ (Output) ระบบสารสนเทศ

อาจจะมีการสะทอนกลับ (Feedback) เพื่อการ

ประเมินและปรับปรุงขอมูลนําเขา ระบบสารสนเทศ

อาจจะเปนระบบที่ประมวลดวยมือ (Manual) หรือ

ระบบที่ใชคอมพิวเตอรได (สกาวรัตน โบไธสง, 2560; 

Pintuma et al., 2020; Tirastittam et al., 2020)

โดยสรุปในการปรับระบบการปฏิบัติงานควร

จัดการในดานของบุคลากรในการใชการสื่อสารหรือ

เทคโนโลยีเขามาผสมผสานเพื่อเพิ่มประสิทธิผลของ

การพฒันาขดีความสามารถดานระบบความปลอดภยั

ในการขนสงสินคาอันตราย 

5.3 ผลการประเมินการปฏิบัติงานการขนสงสินคา

อันตรายทางอากาศ

การประเมนิคอื การชวยการตัดสินใจ (Assistant 

in decision – making) กลาวคือ การประเมินชวย

เสนอสารสนเทศท่ีเปนประโยชนตอการตัดสินใจ

ในการบริหารงาน การประเมินจึงขยายขอบเขต

นอกเหนือไปจากการประเมินมนุษย เชน ประเมิน

โครงการ ทรพัยากรมาตรการดาํเนนิงาน เปนตน (Alkin, 

1969) นอกจากนี้ โดยความสามารถในการบริการ 

การเขาถึงระบบ และการประเมินเปนกระบวนการท่ี

เปนระบบในการเกบ็รวบรวมและใชสารสนเทศสาํหรบั

การตัดสินใจ จุดมุงหมายหลักของการประเมินการ

ดําเนินงานของการขนสงสินคาอันตรายทางอากาศ

อยู ที่ความตองการทราบผลของโครงการและการ

เปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้นจากการดําเนินงาน เพื่อใหเกิด

ประสทิธภิาพและประสทิธผิลในการดาํเนนิงานตอการ

ขนสงสินคาอันตราย

โดยสรุป ผลการประเมินการปฏิบัติงานการ

ขนสงสินคาอันตรายทางอากาศเปนกระบวนการ

ประเมินเพื่อใหผูใหบริการมีความพรอมในการขนสง

สินคาอันตราย รวมทั้งสามารถพัฒนาประสิทธิภาพ

ในการบริการที่ดียิ่งขึ้น

5.4 สมรรถนะโซอุปทานการขนสงสินคาอันตราย

ทางอากาศ

โซอุปทาน (Supply chain) จะประกอบไป

ดวยขั้นตอนทุก ๆ ขั้นตอนที่เกี่ยวของทั้งทางตรงและ
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ทางออมทีม่ตีอการตอบสนองความตองการของลกูคา 

ซึ่งไมเพียงแตอยูในสวนของผูผลิตและผูจัดสงวัตถุดิบ

เทานั้นแตรวมถึงสวนของผูขนสง คลังสินคา พอคา

คนกลางและลูกคาอีกดวยรวมถึงภายในองคกรของ

แตละองคกรเอง 

วตัถปุระสงคของโซอุปทาน คือ การเพิม่คณุคา

โดยรวมใหเกิดขึ้นมากที่สุด โดยคุณคาที่โซอุปทาน

ไดสรางขึ้นน้ันคือ ความแตกตางระหวางผลิตภัณฑ

สุดทายที่มีตอลูกคากับสิ่งที่โซอุปทานไดใชไปใน

การตอบสนองความตองการของลูกคานั้น สําหรับ

โซอุปทานเชิงธุรกิจ สวนมากน้ันคุณคาจะเกี่ยวของ

กับความสามารถในการสรางผลกําไรของโซอุปทาน 

และสามารถสรางความพึงพอใจใหกับ ลูกคาได 

(Simchi-Levi et al., 2004) การจัดการโซอุปทาน

ที่มีประสิทธิภาพ เกี่ยวของกับ 1) การวางแผน ความ

นาเชื่อถือ 2) ความยืดหยุนและการตอบสนองความ

ตองการ 3) การบรหิารตนทนุสูการบรูณาการโซอปุทาน 

(Whitten et al., 2012) และมคีวามสมัพันธเชิงบวกที่

สาํคญักับความสามารถขององคกรในการใชทรพัยากร

อยางมีประสิทธิภาพและประสิทธิผล ซึ่งเปนการ

กระทําในสิ่งที่ถูกตองในเวลาที่เหมาะสม

โดยสรุป สมรรถนะโซอุปทานการขนสงสินคา

อันตรายทางอากาศ มีการบริหารจัดการเพื่อใหเกิด

การพัฒนารวมทั้งสรรถนะในการขนสงสินคิอันตราย

เพื่อใหตรงกับความตองการและตอบสนองความ

ตองการของผูใชบริการโดยใชกระบวนการบริหาร

ตนทุนและสินทรัพยที่เปนกระบวนการสําคัญในการ

บริหารของผูใหบริการ

6. วิธีดําเนินการวิจัย
6.1 รูปแบบการวิจัย 

รูปแบบการวิจัย เปนการวิจัยแบบผสานวิธี 

(Mixed methods) ไดแก การศกึษาเชงิปรมิาณมกีาร

เก็บรวบรวมขอมูลจากแบบสอบถามและการวิจัย

เชิงคุณภาพมีการเก็บรวบรวมจากแบบสัมภาษณ

6.2 ประชากรและกลุมตัวอยาง

ประชากร ไดแก กลุมผูใชบริการการขนสง

สินคาอันตรายทางอากาศหรือบริการผานตัวแทน

ผูใหบรกิาร (กรมพัฒนาธรุกจิการคา กระทรวงพาณิชย, 

2563) จํานวน 1,028 คน 

กลุมตัวอยาง ขนาดกลุมตัวอยางไมนอยกวา 

20 เทาของตัวแปรในโมเดลเพราะจะทําใหตัวแปรมี

การแจกแจงเปนปรกติมากกวา (สภุมาส องัศโุชต ิและ

คณะ, 2552) จากกรอบแนวคิดของการวิจัยครั้งนี้มี

ตัวแปรทั้งตัวแปรแฝง 4 ตัวแปร และตัวแปรสังเกตได 

20 ตัวแปร ทั้งหมด 20 ตัวแปร ดังนั้นจะตองใชกลุม

ตัวอยางไมตํ่ากวาหรือเทากับ 420 ตัวอยาง (21 x 20) 

เพื่อใหขอมูลมีการแจกแจงเปนปกติมากท่ีสุดตาม

หลกัการของการวเิคราะหสมการโครงสรางเพือ่ใหเกดิ

ความสมบูรณของการวจิยัมากข้ึน โดยสุมตวัอยางแบบ

แบงชัน้ภมู ิ(Stratified sampling) ตามพืน้ที ่เนือ่งจาก

ประชากรในกลุ มย อยมีคุณลักษณะทางธุรกิจที่

เหมือนกัน (Hair et al, 2010)

6.3 เครื่องมือวิจัย

เครื่ องมือ ท่ี ใช  ในการวิ จัย  (Research 

instrument) ไดแก แบบสอบถามและแบบสัมภาษณ 

หลังจากนั้นมีการตรวจสอบคุณภาพประกอบดวยคา

ความตรงเชิงเนื้อหา (IOC) มีคาเทากับ 0.6 -1.0 โดย

การตรวจสอบความเชือ่มัน่ นาํไปทดลองใช (Try-out) 

จาํนวน 30 คน ไดคา Cronbach’s alpha มคีาเทากบั 

0.93 กับกลุมตัวอยาง (Cronbach, 1977) 

6.4 การเก็บรวบรวมขอมูล 

การเก็บรวบรวมขอมูลในการวิจัยครั้งนี้ผูวิจัย

ไดแบงขอมูลออกเปน 2 สวน คือ การเก็บขอมูล

ในการวิจัยเชิงปริมาณท่ีทําการเก็บขอมูล โดยใช

แบบสอบถาม การเก็บขอมูลในการวิจัยเชิงคุณภาพ

ที่ทําการสัมภาษณ 

6.5 การวิเคราะหขอมูล

การวิเคราะหขอมูลและสถิติท่ีใช ไดแก สถิติ

เชิงพรรณนา (Descriptive statistics) การวิเคราะห
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องคประกอบเชิงยืนยัน และการวิเคราะหสถิติโมเดล

สมการโครงสราง (Structural equation modeling: 

SEM) และวิเคราะหข อมูลเชิงคุณภาพโดยการ

วิเคราะหเนื้อหา (Content analysis)

7. ผลการวิจัย
7.1 คุณภาพการบริการ ผลการประเมินการปฏิบัติ

งาน ระบบการบริหารสินคาอันตราย และสมรรถนะ

ของโซอุปทานในการขนสงสินคาอันตรายทาง

อากาศ 

การวิเคราะหคุณภาพการใหบริการ (โดยรวม) 

อยูในระดับมาก ( = 4.01, S.D. = 0.55) 

ปจจัยระบบการปฏิบัติการสินคาอันตราย 

(โดยรวม) อยูในระดับมาก ( = 3.99, S.D. = 0.52) 

ปจจยัผลการประเมนิการขนสงสนิคาอนัตราย 

(โดยรวม) อยูในระดับมาก ( = 4.01, S.D. = 0.49) 

ปจจัยดานสมรรถนะของโซอุปทานในการ

ขนสงสินคาอันตรายทางอากาศ (โดยรวม) อยูในระดบั

มาก ( = 4.04, S.D. = 0.47) 

ผลการวิเคราะหทดสอบสมการเชิงโครงสราง

โมเดลเชงิสาเหตกุารปรบัปรงุสมรรถนะโซอปุทานการ

ขนสงสินคาอันตรายทางอากาศ พบวา

1. ดานคุณภาพการใหบริการ มีคาน้ําหนัก

สัมประสิทธิ์ถดถอยระหวาง 0.66 – 0.89 คา

สัมประสิทธิ์สหสัมพันธเชิงพหุ (R2) รอยละ 43.0% – 

79.0% โดยดานคุณภาพการใหบริการมีผลตอสมการ

เชิงโครงสรางโมเดลเชิงสาเหตุการปรับปรุงสมรรถนะ

โซอุปทานการขนสงสินคาอันตรายทางอากาศ

2. ดานระบบการปฏิบัติการสินคาอันตราย มี

คานํ้าหนักสัมประสิทธิ์ถดถอยระหวาง 0.55 – 0.87 

คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธเชิงพหุ (R2) รอยละ 30.0% 

– 75.0% โดยดานระบบการปฏบิตักิารสนิคาอันตราย

มีผลตอโมเดลเชิงสาเหตุการปรับปรุงสมรรถนะ

โซอุปทานการขนสงสินคาอันตรายทางอากาศ 

7.2 อิทธพิลของคณุภาพการบรกิาร ผลการประเมนิ

การปฏิบัติงาน และระบบการบริหารสินคาอันตราย 

ตอสมรรถนะของโซอุปทานในการขนสงสินคา

อันตรายทางอากาศ 
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7.2 อิทธิพลของคุณภาพการบริการ ผลการประเมินการปฏิบัติงาน และระบบการบริหารสินคาอันตราย 
ตอสมรรถนะของโซอุปทานในการขนสงสินคาอันตรายทางอากาศ  
      

 
ภาพที่ 3 แบบจำลองสมการโครงสรางความสัมพันธเชิงสาเหตุการปรับปรุงสมรรถนะโซอุปทานการขนสง
สินคาอันตรายทางอากาศหลังปรับ (Adjusted model) 

 
  3. ดานผลการประเมินการปฏิบัติงาน            
มีคาน้ำหนักสัมประสิทธิ์ถดถอยระหวาง 0.79 – 
0 .87 ค าสั มประสิทธิ์ สหสัม พันธ เชิ งพ หุ  (R2)               
รอยละ 62.0% – 76.0% โดยดานผลการประเมิน
การปฏิบัติ งาน มีผลตอ โมเดล เชิ งสาเห ตุการ
ปรับปรุงสมรรถนะโซ อุปทานการขนสงสินคา
อันตรายทางอากาศ 

4. ดานสมรรถนะของโซอุปทานในการ
ขนสงสินคาอันตรายทางอากาศ มีคาน้ำหนัก
สั มป ระ สิท ธิ์ ถ ด ถอย ระห ว าง  0 .69  – 0 .87             
คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธเชิงพหุ (R2) รอยละ 
48.0% - 76.0% โดยดานสมรรถนะของโซอุปทาน
ในการขนสงสินคาอันตรายทางอากาศเปนตัวแปร
ผลของสมการเชิงโครงสรางโมเดลเชิงสาเหตุการ

ปรับปรุงสมรรถนะโซ อุปทานการขนสงสินคา
อันตรายทางอากาศ 

ผลการวิ เค ราะห โม เดลตั วแป รบ งชี้
องคประกอบเชิงยืนยันแบบจำลองความสัมพันธ
เชิงสาเหตุการการปรับปรุงสมรรถนะโซอุปทาน
การขนสงสินคาอันตรายทางอากาศ  โดยรวม              
มีจำนวน 4 ตัวแปรแฝง ประกอบดวย คุณภาพการ
ใชบริการ ระบบปฏิบัติการสินคาอันตราย ผลการ
ประเมินการปฏิบั ติ งาน  และสมรรถนะของ              
โซอุปทานในการขนสงสินคาอันตรายทางอากาศ 
รวมจำนวน 21 ตัวแปรสังเกตได ผลทดสอบพบวา
โม เดลหลั งป รับ  (Adjusted model) มี ความ
สอดคลองกับขอมูลเชิงประจักษอยูในเกณฑดี โดย
มีคา Chi – Square เทากับ 84.615  df = 68.0 
Sig. = 0.084 > 0.05 และ CMIN/df. เท ากับ 

SVQ 

ภาพที่ 3 แบบจําลองสมการโครงสรางความสัมพันธเชิงสาเหตุการปรับปรุงสมรรถนะโซอุปทาน

การขนสงสินคาอันตรายทางอากาศหลังปรับ (Adjusted model)
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3. ดานผลการประเมินการปฏิบัติงาน มีคา

นํ้าหนักสัมประสิทธิ์ถดถอยระหวาง 0.79 – 0.87 คา

สัมประสิทธิ์สหสัมพันธเชิงพหุ (R2) รอยละ 62.0% – 

76.0% โดยดานผลการประเมนิการปฏบิติังานมผีลตอ

โมเดลเชงิสาเหตกุารปรบัปรงุสมรรถนะโซอปุทานการ

ขนสงสินคาอันตรายทางอากาศ

4. ดานสมรรถนะของโซอุปทานในการขนสง

สินคาอันตรายทางอากาศ มีคาน้ําหนักสัมประสิทธิ์

ถดถอยระหวาง 0.69 – 0.87 คาสมัประสทิธิส์หสมัพันธ

เชิงพหุ (R2) รอยละ 48.0% - 76.0% โดยดาน

สมรรถนะของโซอุปทานในการขนสงสินคาอันตราย

ทางอากาศเปนตัวแปรผลของสมการเชิงโครงสราง

โมเดลเชงิสาเหตกุารปรบัปรงุสมรรถนะโซอปุทานการ

ขนสงสินคาอันตรายทางอากาศ

ผลการวเิคราะหโมเดลตวัแปรบงชีอ้งคประกอบ

เชิงยืนยันแบบจําลองความสัมพันธเชิงสาเหตุการการ

ปรับปรงุสมรรถนะโซอปุทานการขนสงสนิคาอนัตราย

ทางอากาศ โดยรวม มีจํานวน 4 ตัวแปรแฝง ประกอบ

ดวย คุณภาพการใชบริการ ระบบปฏิบัติการสินคา

อันตราย ผลการประเมนิการปฏบิติังาน และสมรรถนะ

ของ โซอปุทานในการขนสงสนิคาอนัตรายทางอากาศ 

รวมจํานวน 21 ตัวแปรสังเกตได ผลทดสอบพบวา

โมเดลหลังปรบั (Adjusted model) มคีวามสอดคลอง

กับขอมูลเชิงประจักษอยูในเกณฑดี โดยมีคา Chi – 

Square เทากับ 84.615 df = 68.0 Sig. = 0.084 > 

0.05 และ CMIN/df. เทากบั 1.244 < 2.0 และมคีวาม

สอดคลองและคาสถติิโดยมคีาดัชนวีดัความสอดคลอง

กลมกลืนเชิงสัมพัทธ (CFI) เทากับ 0.999 > 0.90, 

ดัชนีวัดความกลมกลืน (GFI) เทากับ 0.988 > 0.90, 

ดัชนวีดัความกลมกลนืทีป่รบัแกไขแลว (AGFI) เทากับ 

0.964 > 0.80, ดัชนีรากที่สองของ คาเฉลี่ยความ

คลาดเคลื่อนกําลังสองของการประมาณคา (RMSEA) 

เทากับ 0.019 < 0.05, ดัชนีวัดความสอดคลอง

กลมกลืนในรูปความคลาดเคลื่อน หรือ รากที่สอง

ของคาเฉลี่ยกําลังสองของสวนเหลือมาตรฐาน (RMR) 

เทากับ 0.005 < 0.05, ดัชนีความกลมกลืนประเภท

เปรียบเทียบกับรูปแบบอิสระ (NFI) เทากับ 0.995 > 

0.90 และดัชนีความกลมกลืนเชิงเปรียบเทียบกับ

รูปแบบฐาน (IFI) เทากับ 0.999 > 0.90 กลาวไดวา

ดัชนีเหลานี้ผานเกณฑท่ีกําหนดไวซ่ึงแสดงวาโมเดล

ในการวัดนี้มีความเที่ยงตรง (Validity) 

7.3 แนวทางการปรบัปรงุสมรรถนะโซอปุทานในการ

ขนสงสินคาอันตรายทางอากาศ

ผลการวิจัยเชิงคุณภาพ พบวา การปรับปรุง

สมรรถนะโซอุปทานการขนสงสินคาอันตรายทาง

อากาศ พบวา มีการวิเคราะหขอมูลดานกฎหมายตาม

องคกรและการกํากับตามสถาบันการบินไดมีการจัด

ทํากฎระเบียบการดําเนินงานเก่ียวกับการขนสงวัตถุ

อันตรายทางอากาศใหเกิดความปลอดภัยเทียบเทา

มาตรฐานสากลตาม ICAO Annex 18 – The Safe 

Transport of Dangerous Goods. และแผนการ

พัฒนา ไดแก สงเสริมการขนสงสารติดเชื้อทางอากาศ

ภายในประเทศ สงเสรมิการใชบรรจภุณัฑไทยใชในการ

ขนสงวัตถุอันตรายทางอากาศ (UN Packages) และ

สงเสริมประชาสัมพันธความเขาใจของผูโดยสาร

เกี่ยวกับวัตถุอันตรายที่นําติดตัวไปไดกับอากาศยาน

ผลการนําระบบปฏิบัติการสินคาอันตราย

ในปจจุบันควรมีรูปแบบการปฏิบัติอยางไรเพื่อให

สอดคลองกับการดําเนินงานในอนาคต พบวา ระบบ

อัตโนมัติชวยเพิ่มความปลอดภัยในการรับสินคา

อันตรายของ IATA ในแตละปมีการจัดสงสินคาทาง

อากาศมากกวา 6.7 ลานลานเหรียญสหรัฐ โดย

ประมาณ 5% ของจํานวนนั้นเปนสินคาอันตราย 

(วตัถุอนัตราย) สนิคาอันตรายสามารถขนสงทางอากาศ

ไดอยางปลอดภยัเมือ่ปฏิบตัติามกฎระเบยีบทีเ่กีย่วของ

ทั้งหมด การรับสินคาอันตรายอาจเปนงานที่ตองใช

เวลามาก เนื่องจากมีหลายขั้นตอนในกระบวนการท่ี

ตองปฏบิตัติามอยางเครงครดั การรบัสนิคาอนัตรายจะ

ตองปฏิบัติตามกฎระเบียบวาดวยสินคาอันตรายของ 

IATA ซึ่งกําหนดไวเพื่อความปลอดภัยและสวัสดิภาพ
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ของพนักงาน ลกูเรอื และผูโดยสาร โดยมกีระบวนการ
รับสินคาอันตรายที่มักดําเนินการดวยตนเอง แตดวย
เทคโนโลยีดิจิทัลและนวัตกรรมที่ IATA DG Auto-
Check จงึมวีธิกีารท่ีดีขึน้ในการรบัสนิคาอนัตรายอยาง
รวดเร็วและงายดายในขณะที่ตรงตามมาตรฐานความ
ปลอดภัยที่เขมงวดที่สุด 

ผลการดําเนินงานและการประเมินการปฏิบัติ
งานสามารถพัฒนาสมรรถนะโซอุปทานในการขนสง
สินคาอนัตรายทางอากาศไดอยางไร พบวา ขอกาํหนด
การฝกอบรมทีใ่ชกบัทกุคนทีเ่ก่ียวของกบัการฝากขาย
การจัดการและการบรรทุกสินคาอันตราย รวมถึง
สินคาและสัมภาระผูโดยสาร สิ่งเหลานี้รวมถึงความ
จําเปนในการฝกอบรมทบทวนทุก ๆ สองปและการ
เก็บบันทึกการฝกอบรม มีความรับผิดชอบเฉพาะ
สําหรับผูขนสงและผูดําเนินการผูสงสินคาตองตรวจ
สอบใหแนใจวาพนักงานที่จัดเตรียมสินคาอันตรายได
รับการฝกอบรมหรือใชองคกรอื่นที่มีพนักงานที่ไดรับ
การฝกอบรมผูปฏิบัติงานตองตรวจสอบใหแนใจวา
พนักงานของตนเองและตัวแทนการจัดการไดรับการ
ฝกอบรมโปรแกรมการฝกอบรมสาํหรบัผูดําเนินการจะ
ตองไดรับการอนุมัติจากรัฐของผูประกอบการ

สมรรถนะการจัดการโซอุปทานของการขนสง
สินคาอันตรายเปนอยางไรและมีขอกําหนดอยางไร 
พบวา 

1. การพัฒนามาตรฐานและกระบวนการ
คัดกรองที่ เกี่ยวข องกับความปลอดภัยสําหรับ
แบตเตอรีล่เิธียม การพัฒนามาตรฐานและกระบวนการ
เฉพาะโดยรัฐบาลเพ่ือสนับสนุนการขนสงแบตเตอรี่
ลิเธียมอยางปลอดภัย เชนเดียวกับที่มีอยูเพ่ือความ
ปลอดภยัของสินคาทางอากาศ จะชวยใหกระบวนการ
ที่มีประสิทธิภาพสําหรับผูขนสงแบตเตอรี่ลิเธียมที่
ปฏิบัติตามขอกําหนด จําเปนอยางยิ่งท่ีมาตรฐาน
และกระบวนการเหลานี้จะตองอิงตามผลลัพธและ
สอดคลองกันทั่วโลก 

2. การพัฒนาและการนํามาตรฐานการ
ทดสอบอัคคีภัยมาใชซึ่งระบุถึงการกักเก็บอัคคีภัย

ของแบตเตอรี่ลิเธียม เนื่องจากปริมาณของแบตเตอรี่
ลเิธยีมทีข่นสงทางอากาศเพิม่ขึน้ จงึจาํเปนตองพฒันา
มาตรฐานการทดสอบสําหรับอัคคีภัยท่ีเกี่ยวของ
กับแบตเตอรี่ลิเธียมที่สามารถใชในการประเมินได 
มาตรการปองกันอัคคีภัย เชน คอนเทนเนอรทนไฟ
และฝาปดกันไฟที่สามารถใชเสริมระบบดับเพลิงใน
หองเก็บสัมภาระของเครื่องบินที่มีอยู 

3. ปรับปรุงการเก็บรวบรวมขอมูลความ
ปลอดภยัและการแบงปนขอมลูระหวางรฐับาล ขอมลู
ความปลอดภัยมีความสําคัญตอการทําความเขาใจ
และจัดการความเสี่ยงของแบตเตอรี่ลิเธียม อยางมี
ประสิทธิภาพ หากไมมีขอมูลท่ีเก่ียวของเพียงพอ จะ
ไมสามารถเขาใจประสิทธิผลของมาตรการใดๆ ได 
การแบงปนขอมลูและการประสานงานทีด่ขีึน้เกีย่วกบั
เหตุการณเกี่ยวกับแบตเตอรี่ลิเธียมระหวางรัฐบาล
และกับภาคอุตสาหกรรมเปนสิ่งสําคัญเพื่อชวยใน
การจัดการความเสี่ยงของแบตเตอรี่ลิเธียมไดอยาง
มีประสิทธิภาพ

8. สรุปผลการวิจัยและอภิปรายผล 
 8.1 สรุปผลการวิจัย

1. สรุปผลการศึกษาระดับคุณภาพการบริการ 
ผลการประเมินการปฏิบัติงาน ระบบการบริหาร
สินคาอันตราย และสมรรถนะโซอุปทานในการขนสง
สินคาอันตรายทางอากาศ พบวา คุณภาพการบริการ 
(โดยรวม) อยูในระดับมาก ( = 4.01, S.D. = 0.07) 
ปจจยัระบบการบรหิารสนิคาอนัตราย (โดยรวม) อยูใน
ระดับมาก ( = 3.99, S.D. = 0.04) ปจจัยระบบการ
ปฏิบัติการสินคาอันตราย (โดยรวม) อยูในระดับมาก 
( = 4.01, S.D. = 0.49) และปจจัยดานสมรรถนะ
โซอุปทานในการขนสงสินคาอันตรายทางอากาศ 
(โดยรวม) อยูในระดับมาก ( = 4.04, S.D. = 0.09) 
ตามลําดับ

2. ผลวิเคราะหเสนอทิธพิลสมการเชิงโครงสราง
โมเดลความสัมพันธเชิงสาเหตุการปรับปรุงสมรรถนะ
โซอุปทานการขนสงสินคาอันตรายทางอากาศใน
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ผานการรับรองคุณภาพจากศูนยดัชนีการอางอิงวารสารไทย (TCI.) อยูในกลุม 2 สาขามนุษยศาสตรและสังคมศาสตร

ประเทศไทย พบวา ปจจัยดานคุณภาพการบริการมี

อทิธิพลตอดานสมรรถนะโซอปุทานในการขนสงสนิคา

อันตรายทางอากาศสูงสุด มีคาสัมประสิทธิ์อิทธิพล

รวม 0.89 รองลงมา ดานระบบการบริหารสินคา

อันตราย คาสัมประสิทธิ์อิทธิพลรวม 0.87 และดาน

ผลการประเมินการปฏิบัติงาน คาสัมประสิทธิ์อิทธิพล

รวม 0.18 โดยมอีทิธพิลตอการเปลีย่นแปลงไดรอยละ 

97.0% และดานระบบการบริหารสินคาอันตรายมี

อทิธพิลตอดานผลการประเมนิสงูสดุ มคีาสมัประสทิธิ์

อิทธพิลรวม 0.87 รองลงมา ดานคณุภาพการบรกิารมี

คาสัมประสิทธิ์อิทธิพลรวม 0.84 โดยมีอิทธิพลตอการ

เปล่ียนแปลงไดรอยละ 88.0% นอกจากน้ียงัพบวาดาน

คณุภาพการบริการมีอทิธพิลตอดานระบบการบรหิาร

สินคาอันตรายคาสัมประสิทธิ์อิทธิพลรวม 0.88 โดยมี

อิทธิพลตอการเปลี่ยนแปลงไดรอยละ 77.0% อยางมี

นัยสําคัญทางสถิติที่ 0.05

3. แนวทางการปรบัปรงุสมรรถนะโซอุปทานใน

การจดัการการขนสงสนิคาอนัตรายทางอากาศ พบวา 

ขอมลูการปรบัปรงุสมรรถนะการขนสงสนิคาอนัตราย

ทางอากาศในประเทศไทย พบวา มกีารวเิคราะหขอมลู

ดานกฎหมายตามองคกรและการกํากับตามสถาบัน

การบินไดมีการจัดทํากฎระเบียบการดําเนินงาน

เก่ียวกบัการขนสงวตัถอุนัตรายทางอากาศใหเกิดความ

ปลอดภัยเทียบเทามาตรฐานสากลตาม ICAO Annex 

18 – The Safe Transport of Dangerous Goods. 

และแผนการพฒันา ไดแก สงเสริมการขนสงสารติดเชือ้

ทางอากาศภายในประเทศ สงเสริมการใชบรรจุภัณฑ

ไทยใชในการขนสงวัตถุอันตรายทางอากาศ (UN 

Packages) และสงเสริมประชาสัมพันธความเขาใจ

ของผูโดยสารเก่ียวกับวัตถุอันตรายที่นําติดตัวไปได

กับอากาศยานท้ังนี้ยังสามารถรวมไปถึงสมรรถนะ

โซอุปทานในการขนสงสินคาอันตรายทุกขั้นตอน

8.2 อภิปรายผล

จากการศกึษาการปรบัปรงุสมรรถนะ โซอปุทาน

การขนสงสินคาอันตรายทางอากาศ สามารถนํา

กระบวนการของระบบสารสนเทศและดานความ

ยืดหยุนของการขนสงสินคาอันตรายโดยผูใชบริการ

นําไปใชใหเกิดประโยชนในการดําเนินงานเพื่อพัฒนา

คุณภาพการใหบริการ ซึ่งสรุปผลจากการวิเคราะห

ตามวัตถุประสงค ดังนี้ สรุปผลการวิจัยเพื่อตอบ

วตัถุประสงคท่ี 1 พบวา คณุภาพการใหบรกิาร (โดยรวม) 

อยูในระดบัมาก ( = 4.01, S.D. = 0.55) เมือ่พจิารณา

เปนรายขอ พบวา อยูในระดับมากทุกขอไดแก การ

จดัการความเสีย่ง อยูในระดบัมาก ( = 4.11, S.D. = 0.57) 

มีความสอดคลองกับงานวิจัยของ Bridgelall (2022) 

พบวา คุณภาพในการขนสงสินคาอันตรายในปจจุบัน

มีชองทางการใหบริการท่ีมีความหลากหลาย ทั้งนี้

ในดานการประยุกตใชเพื่อใหเกิดประสิทธิภาพและ

ประสิทธิผลในการขนสงดวยวิธีการใชโดรนที่ใชใน

การขนสงสนิคาอันตราย โดรนทีส่ามารถบรรทกุสนิคา

หนกัและรวมเขากบันานฟาแหงชาตไิดอยางปลอดภยั 

พัฒนาการเหลานั้นนําเสนอโอกาสที่จะไมเพียงลด

ความเสี่ยงแตยังลดตนทุนและความแออัดของการ

จราจรภาคพื้นดิน โดยการขนสงสินคาอันตรายบาง

ประเภททางอากาศ ทั้งนี้กอใหเกิดความปลอดภัย

ประสิทธิภาพและประโยชนต อสิ่งแวดลอมของ

เทคโนโลยี การสนับสนุนเปนขอมูลไฮบริดจใหมเพื่อ

ใหเกดิการเรยีนรูและการนาํไปใชตอการตดัสนิใจของ

ผูบริหารหรือการลงทุน 

สรุปผลการวิจัยเพื่อตอบวัตถุประสงคท่ี 2 

พบวา 

สมมติฐาน H1: ผลทดสอบเปนการสนับสนุน 

H1 หรอื คณุภาพการบรกิารมอีทิธพิลทางตรงเชงิบวก

ตอผลการประเมินการปฏิบัติงานมีคาสัมประสิทธิ์

เสนทาง 0.88 โดยมีอิทธิพลตอการเปลี่ยนแปลงได

รอยละ 77.0% อยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ี 0.05 มี

ความสอดคลองกับงานวิจัยของ (วิมลวัลย ทรงศิริยศ, 

2564) คุณภาพการใหบริการในดานความปลอดภัย 

ความเสี่ยง และการบริการของบุคลากรมีอิทธิพล

ทางบวกตอผลการปฏิบัติงานสงมอบสินคา ท้ังนี้
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ผานการรับรองคุณภาพจากศูนยดัชนีการอางอิงวารสารไทย (TCI.) อยูในกลุม 2 สาขามนุษยศาสตรและสังคมศาสตร

เกิดจากความตองการของผู ใชบริการที่สรางการ

ประเมินตอการพัฒนาดานประสิทธิภาพในการ

ดาํเนนิงาน โดยสรางความเชือ่มัน่และการเปลีย่นแปลง

ของการบริการที่มีความต อเนื่องในการบริการ 

นอกจากนี้ผลจากการศึกษาของ Bridgelall (2022) 

พบวา คุณภาพในการขนสงสินคาอันตรายในปจจุบัน

มีชองทางการใหบริการท่ีมีความหลากหลาย ท้ังนี้

ในดานการประยุกตใชเพ่ือใหเกิดประสิทธิภาพและ

ประสิทธิผลในการขนสง ดวยวิธีการใชโดรนที่ใชใน

การขนสงสนิคาอันตราย โดรนทีส่ามารถบรรทกุสินคา

หนักและรวมเขากบันานฟาแหงชาตไิดอยางปลอดภยั 

พัฒนาการเหลานั้นนําเสนอโอกาสที่จะไมเพียงลด

ความเส่ียงแตยังลดตนทุนและความแออัดของการ

จราจรภาคพื้นดิน โดยการขนสงสินคาอันตราย

บางประเภททางอากาศ ทัง้นีก้อใหเกดิความปลอดภัย

ประสิทธิภาพและประโยชนต อสิ่งแวดลอมของ

เทคโนโลยีการสนับสนุนเปนขอมูลไฮบริดใหมเพื่อให

เกิดการเรียนรูและการนําไปใชตอการตัดสินใจของ

ผูบริหารหรือการลงทุน

สมมติฐาน H2: ผลทดสอบเปนการสนับสนุน 

H2 หรือ คณุภาพการบรกิารมอีทิธพิลทางตรงเชงิบวก

ตอระบบปฏิบัติการสินคาอันตรายมีคาสัมประสิทธิ์

เสนทาง 0.07 โดยมีอิทธิพลตอการเปลี่ยนแปลงได

รอยละ 88.0% อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ 0.05 

ซ่ึงสอดคลองกับงานวิจัยของ Georgiadis (2020) 

พบวา ประสิทธิภาพของระบบขนสงมวลชนเปน

เสาหลักที่ เป นที่ยอมรับในด านความยั่งยืน ซ่ึง

กระบวนการจัดการผานการสรางแบบจําลองการ

ผลิตที่ปรับใหเหมาะสมและไดรับการประเมิน โดย

ประสิทธิผลของผูปฏิบัติงานในดานการทํางานและ

การใหบริการเพือ่การเอือ้อาํนวยตอสาธารณประโยชน 

ทั้งนี้ประสิทธิผลของกแบบจําลองที่มีอิทธิพลตอ

การปฏิบัติงาน คือกระบวนการสรางสภาพแวดลอม

ให  เกิดความย่ังยืนในการดําเนินงานเพ่ือสร าง

กระบวนการ แนวทางการพัฒนาใหมีคุณภาพยิ่งขึ้น 

ทั้งนี้ สุรสิทธิ์ บุญชูนนท (2562) พบวา คุณภาพระบบ 

คุณภาพสารสนเทศ คุณภาพบริการความงายตอการ

ใชงานมีอิทธิพลตอการรับรูประโยชนและการรับรู

ประโยชนและความงายตอการใชงานมอีทิธพิลตอการ

ยอมรับการใชงาน ซ่ึงมีความสอดคลองกับการศึกษา

ของ Ibrahim (2022) พบวา ระบบขนสงมวลชน

รางเบา (LRT) เพือ่สรางความยัง่ยนืของการขนสงและ

มีความจําเปนในการยกระดับเศรษฐกิจของเขตเมือง 

โดยปจจยัทีม่อีทิธพิลคณุภาพการบริการ คอื การสราง

กระบวนการปฏิบัติงานที่สอดคลองกับความตองการ

ของผูใชบริการ ไดแก สิ่งอํานวยความสะดวก และ

การใหขอมูลเพื่อสามารถกําหนดแนวทางท่ีประสบ

ความสําเร็จ

สมมติฐาน H3: ผลทดสอบเปนการสนับสนุน 

H3 หรือ คุณภาพการบริการมีอิทธิพลทางตรงเชิง

บวกตอสมรรถนะของโซอุปทานในการขนสงสินคา

อันตรายทางอากาศมีคาสัมประสิทธิ์เสนทาง 0.12 

โดยมีอิทธิพลตอการเปลี่ยนแปลงไดรอยละ 97.0% 

อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ 0.05 และสมมติฐาน H5: 

ซ่ึงมีความสอดคลองกับงานวิจัยของ ณรงคศักดิ์ 

สงวนศิลป (2560) พบวา ปจจัยที่มีผลตอการพัฒนา

แบบจําลองและการวัดสมรรถนะโซคุณคา มี 5 ดาน 

คือ การตอบสนองตอความแปรปรวน ดานการผลิตที่

มีคุณภาพและตรงตามมาตรฐาน ดานการทํางานรวม

กนัเพือ่ความคลองตวัและความยดืหยุน, คณุภาพและ

ราคาทีถ่กูกวาสาํหรบัการจดัสง และดานตนทนุในการ

ตอบสนอง นอกจากนี้ ธนิษฐนันท จันทรแยม (2563) 

พบวา ปจจัยดานการหยุดชะงักของโซอุปสงค คือ

ดานการวางแผนและดานการบริการลูกคา ทั้งนี้เพื่อ

สรางกระบวนการแรงจูงใจและความพึงพอใจในการ

ขนสงใหกลับมีศักยภาพยิ่งขึ้นซ่ึงอิทธิพลทางตรง

เชิงบวกตอการวางแผนโซอุปสงคการหยุดชะงักของ

โซอุปทานมีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกตอการวางแผน

โซอุปสงคการวางแผน โซอุปสงคมีอิทธิพลทางตรง

เชงิบวกตอสมรรถนะ โซคณุคา และสมรรถนะโซคณุคา
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มีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกตอระดับการบริการลูกคา 

รวมทั้งควรศึกษาการหยุดชะงักของโซอุปสงคและ

โซอุปทานที่มีผลตอความพึงพอใจของลูกคา ทั้งนี้

ในดานคุณภาพการบริการที่สงผลตอการปฏิบัติงาน 

นอกจากนี้มีความสอดคลองกับ Zhao (2018) พบวา 

ความปลอดภัยของการขนสงสินคาอันตรายทาง

อากาศน้ันเกีย่วของโดยตรงกบัสขุภาพของมนษุยและ

มลภาวะตอสิ่งแวดลอม ทั้งนี้ในการสรางแบบจําลอง

เพ่ือประเมินประสิทธิภาพความปลอดภัยของการ

ขนสงสนิคาอนัตรายโดย ผูใหบริการทางอากาศ รวมทัง้

ขอกฎระเบียบระหวางประเทศที่เกี่ยวของกับการ

ขนสงสนิคาอนัตรายทางอากาศ ไดแก องคกร/ระเบยีบ

ขอบังคับ คุณภาพการใหบริการ อุปกรณ/สิ่งอํานวย

ความสะดวก การปฏิบัติงานเหตุฉุกเฉิน และการฝก

อบรม วิธีการประเมินแบบไฮบริดของกระบวนการ

ลําดับชั้นเชิงวิเคราะหร วมและน้ําหนักเอนโทรป

ใชเพื่อกําหนดความสําคัญของแตละปจจัยและตัว

ขับเคลื่อน ซ่ึงชี้ใหเห็นวากฎระเบียบการรับสินคา

อันตราย อุปกรณ/สิ่งอํานวยความสะดวกท่ีเพียงพอ 

และสภาพของอุปกรณ/ สิ่งอํานวยความสะดวกเปน

ปจจัยที่สําคัญที่สุดที่สงผลตอประสิทธิภาพความ

ปลอดภัยของการขนสงสินคาอันตรายทางอากาศ 

การศกึษาเชงิประจักษพบวาแบบจําลองทีเ่สนอมคีวาม

เสถียรและเชื่อถือได ดังนั้น แบบจําลองนี้จึงสามารถ

ใชเปนแนวทางในการจัดสรรทรัพยากรสําหรับผูให

บริการทางอากาศ เพ่ือปรับปรุงการจัดการความ

ปลอดภัยและความเสี่ยงของการขนสงสินคาอันตราย

สมมติฐาน H4: ผลทดสอบเปนการสนับสนุน 

H4 หรือ ระบบปฏิบัติการสินคาอันตรายมีอิทธิพล

ทางตรงเชิงบวกตอผลการประเมินการปฏิบัติงานมี

คาสัมประสิทธ์ิเสนทาง 0.87 โดยมีอิทธิพลตอการ

เปลี่ยนแปลงไดรอยละ 88.0% อยางมีนัยสําคัญทาง

สถิติที่ 0.05 และสมมติฐาน H6: ซึ่งมีความสอดคลอง

กับงานวิจัยของ นิเวศ ธรรมชัยชูศักดิ์ (2559) กลุมผูที่

มสีวนไดสวนเสียตามโครงสรางองคกร เหน็ดวยกับการ

กําหนดการขนสงสินคาอันตรายและสามารถพรอม

ในการปฏิบัติโดยการปรับปรุงคูมือสําหรับการขอรับ

ใบอนุญาต โดยสามารถเพิ่มความรู ในดานความ

สามารถในการปฏิบัติงานซึ่งเปนเกณฑในการชี้วัด

การปฏิบัติงานของการขนสงสินคาอันตราย ท้ังนี้

ในการปรับระบบการปฏิบัติงานควรจัดการในดาน

ของบุคลากรในการใชการสื่อสารหรือเทคโนโลยี

เขามาผสมผสานเพื่อเพ่ิมประสิทธิผลของการพัฒนา

ขีดความสามารถดานระบบความปลอดภัยในการ

ขนสงสินคาอันตราย

ขณะที่ Kechagias (2019) พบวา การขนสง

สินคาอันตรายมักจะเปนกระบวนการที่เกี่ยวของ

กับความเสี่ยงสําหรับท้ังพนักงานท่ีเก่ียวของใน

กระบวนการนี้ จําเปนตองมีการกําหนดกฎเกณฑ 

ซ่ึงควรพิจารณาวามีความผูกพันและหลีกเลี่ยงไมได 

ปจจัยสําคัญที่สงผลตอประสิทธิภาพในการขนสง

สินคาดังกลาว ไดแก การสงมอบตรงเวลา (โดยเฉพาะ

สินคาท่ีมีระยะเวลาใชงานส้ัน) การปฏิบัติตามกฎ

ความปลอดภัย บรรจุภัณฑท่ีถูกตอง การปฏิบัติตาม

มาตรการปองกันผู ที่สัมผัสกับวัสดุเหลานี้และการ

หลีกเลี่ยง ของความเสี่ยงท่ีอาจเกิดขึ้น ในชวงไมกี่ป

ที่ผานมาระบบกําหนดเสนทางของยานพาหนะไดรับ

การพัฒนาอยางรวดเร็ว แตสวนใหญใชเพื่ออํานวย

ความสะดวกในการกําหนดเสนทางของยานพาหนะ

จากมุมมองของการไปถึงจุดหมายปลายทางตรงเวลา

หรือดวยตนทุนข้ันตํ่า โดยไมคํานึงถึงความปลอดภัย

ของการขนสง แนนอน เมื่อยานพาหนะขนสงสินคา

อันตราย ความปลอดภัยตองมากอน เนื่องจาก

อุบัติเหตุดังกลาวจะทําใหเกิดภัยพิบัติที่ประเมินคา

ไมได ในขณะเดียวกัน สินคาอันตรายเหลานี้จํานวน

มากมีอายุการใชงานจํากัด ดังนั้นจึงจําเปนตองจัดสง

ใหทันเวลา มิฉะนั้นผลกระทบ (เศรษฐกิจ สิ่งแวดลอม 

สงัคม) นอกจากนีส้อดคลองกบั Molero (2019) พบวา 

การจัดการกับจํานวนการขนสงสินคาอันตราย (TDG) 

ที่เพิ่มขึ้นจะเพิ่มความเสี่ยงตออุบัติเหตุและแขงขัน
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ของผูประกอบการหลายราย การใชดิจิทัลเปนสิ่ง

สําคัญเพ่ือเพ่ิมความปลอดภัยความปลอดภัยและ

ประสิทธิภาพ อยางไรก็ตามการวิเคราะหโซลูช่ัน

เทคโนโลยีการสื่อสาร (ICT) สําหรับการขนสงสินคา

อันตราย วิธีการกระตุนแบบใหมที่เรียกวา วิธีการ

เรงความเร็วการดําเนินการสําหรับ ICT (IAM-ICT) 

ได ถูกสรางขึ้น เพ่ือใหสามารถนําไปปฏิบัติและ

บูรณาการใน SMEs และบริษัทขนาดใหญได เพื่อให

เกดิการปฏิบตังิานของการขนสงสนิคาอนัตรายจะตอง

ใชบคุลากรในการเพิม่ทกัษะและความสามารถในการ

ทํางาน ทั้งนี้ มีความสอดคลองกับการศึกษาของ 

Khan et al. (2021) พบวา การศกึษานีแ้สดงใหเหน็วา

เพ่ือหลีกเล่ียงอุบัติเหตุจากการขนสงสินคาท่ีเปน

อันตรายและลดความรุนแรงของผลที่ตามมา 

เจาหนาที่ทาเรือ หนวยงานของรัฐที่เกี่ยวของ และ

สถาบันที่เกี่ยวของอื่น ๆ ควรใหความสนใจเปนพิเศษ

กับคุณสมบัติ การฝกอบรม และทัศนคติของพนักงาน

ที่เกี่ยวของ นอกจากนี้ การพัฒนาและการดําเนินการ

ตามระเบียบการดานความปลอดภัยที่เขมงวดยังเผย

ใหเห็นวามีความสําคัญอยางยิ่ง การศึกษาน้ีถือเปน

ความมีชีวิตชีวาในการเพิ่มความปลอดภัยและลด

ความเส่ียงที่เกี่ยวของกับการขนสงสินคาอันตรายใน

ทาเรอื นอกจากน้ีการจัดการเพือ่การเพิม่ประสทิธภิาพ

และประสิทธิผลท่ีเกิดขึ้นจากการประเมินผลการ

ปฏิบัติงานในทาเรือ ยังสามารถสงผลตอการจัดการ

บคุคล โครงสรางของทาเรอื และระบบการสือ่สารเพือ่

เอื้ออํานวยตอการใหบริการในสินคาอันตราย

ผลการวิเคราะหเชิงคุณภาพ สมรรถนะการ

จัดการโซอุปทานของการขนสงสินคาอันตรายเปน

อยางไรและมีขอกําหนดอยางไร พบวา สมรรถนะ

โซอุปทานควรมีการบริหารจัดการและมีการปรับปรุง

การบริการ การปฏิบัติงานรวมทั้งการประเมินผล

การดําเนินงานเพื่อใหเกิดการแกไขใหดีข้ึน รวมท้ัง

การพัฒนามาตรฐานและกระบวนการคัดกรองท่ี

เกี่ยวของกับความปลอดภัยเพื่อการพัฒนามาตรฐาน

และกระบวนการเฉพาะโดยรัฐบาลเพ่ือสนับสนุน

การขนสงแบตเตอรี่ลิเธียมงอยางปลอดภัยจะชวยให

กระบวนการทีม่ปีระสทิธภิาพสาํหรบัผูขนสงแบตเตอรี่

ลิเธียมที่ปฏิบัติตามขอกําหนด โดยเพิ่มการปรับปรุง

ในการเก็บรวบรวมขอมูลความปลอดภัยและการแบง

ปนขอมลูระหวางรฐับาล ขอมลูความปลอดภยัมคีวาม

สําคัญตอการทําความเขาใจและจัดการความเส่ียง

หากไมมขีอมลูทีเ่กีย่วของเพยีงพอจะไมสามารถเขาใจ

ประสิทธิผลของมาตรการใดๆ ไดการแบงปนขอมูล

และการประสานงานที่ดี

9. ขอเสนอแนะ
9.1 ขอเสนอแนะในการนําผลการวิจัยไปใช

1. ดานคุณภาพการบริการ พบวา ผูใหบริการ

ควรมกีารสรางความสมัพนัธกบัองคกรหรอืหนวยงาน

ท่ีมีสวนเก่ียวของ มีกระบวนการวางแผนตลอดการ

ควบคุมโซอุปทาน โดยการนําระบบการบริหารซึ่ง 

ไดแก การตรวจสอบสอบสินคา ระบบการเคลื่อนยาย 

รวมทัง้นวตักรรมตาง ๆ  ทีเ่กีย่วของเพือ่ความปลอดภยั

ตอสินคาในขณะเคลื่อนยายสินคาอันตราย อยางไร

ก็ตามผูใหบริการควรมีการจัดฝกอบรมกับบุคลากร

เพือ่การทดลองการปฏบิตัแิละการใชสารสนเทศเขามา

จัดการเพื่อใหมีคุณภาพท่ีดีตอการใหบริการท้ังผูให

และผูรับ

2. ดานระบบการบริหารสินคาอันตราย ผูให

บริการควรการจัดทําเอกสารตามขั้นตอนที่รัดกุมรวม

ทั้งการใหบริการโดยใชระบบสารสนเทศในการตรวจ

สอบสินคาอันตรายเพื่อความปลอดภัยและความ

แมนยําในการขนสง อยางไรก็ตามควรมีผูเช่ียวชาญ

ในการตรวจสอบสินคาอันตรายเพื่อสามารถแกไข

ปญหาตาง ๆ  หากเกดิขอผดิพลาดทางการขนสงสนิคา

ทางอากาศ

3. ดานผลการประเมินการปฏิบัติงาน ผูให

บริการควรมีการประเมินความสามารถในการให

บริการสินคาอันตรายโดยอาศัยระยะเวลาและความ
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เหมาะสมในการตรวจสอบสินคาเพื่อการประเมินการ

ปฏิบัติงานที่ถูกตอง ทั้งนี้มีการใหบริการที่ตรงกับ

มาตรฐาน สามารถควบคุมและประเมนิไดโดยบคุลากร

ตองมคีวามรูและความสามารถในการบรกิารท่ีตรงตาม

ตามขอกําหนดที่ถูกตองตามหลักสากลของการขนสง

สินคาอันตราย

4. ดานสมรรถนะโซอุปทานการขนสงสินคา

ทางอากาศ ผูใหบริการควรมีความนาเชื่อถือในการ

สรางความปลอดภัยใหกับสินคา ระบุขอกําหนดที่

ชดัเจน และมกีารแกไขปญหาเฉพาะหนาไดเปนอยางดี 

แตอยางไรก็ตามดานการบริหารทรัพยสิน ตนทุน

โซอุปทานและการบูรณาการโซอุปทาน ควรมีการ

จัดการรายงานทางการเงินที่สามารถตรวจสอบใน

การขนสงสินคาทางอากาศที่ชัดเจน รวมไปถึงการให

คําแนะนําการใชระบบสารสนเทศเพื่อใหผูใชบริการ

สะดวกและรวดเร็วในการขนสง

9.2 ขอเสนอแนะในการวิจัยครั้งตอไป

1. ศึกษาตัวแบบความสัมพันธเชิงสาเหตุของ

ความสามารถในการบริหารความตอเนื่องของการ

ขนสงสินคาอันตรายทางอากาศ

2. ศึกษาโมเดลโครงสรางประสิทธิภาพการ

ปฏบัิตงิานทีส่งผลตอการประยกุตใชระบบสารสนเทศ

ในการขนสงสินคาอันตรายทางอากาศ
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บทความน้ีมีวัตถปุระสงคเพือ่ 1) ศึกษาคุณลกัษณะของความยดืหยุนทางโลจสิตกิส ความเสีย่ง โซอปุทาน 

ความสามารถดานโลจิสติกส และประสิทธิภาพโลจิสติกส และ 2) ศึกษาอิทธิพลทางตรงและทางออมของความ

ยืดหยุนทางโลจิสติกส ความเสี่ยงโซอุปทาน ความสามารถดานโลจิสติกสที่มีตอประสิทธิภาพโลจิสติกสของ

บริษัทไปรษณียไทย จํากัด ใชรูปแบบการวิจัยเชิงปริมาณ โดยใชแบบสอบถามเพื่อเก็บรวบรวมขอมูลจํานวน 

760 ตวัอยาง จากประชากร 30,455 คน การวเิคราะหขอมลูดวยสถติเิชงิอนมุาน โดยการวเิคราะหองคประกอบ

เชิงยืนยัน วิเคราะหโมเดลสมการโครงสราง ผลการวิจัยพบวา 1) ลักษณะความยืดหยุนทางโลจิสติกสเปนการ

ปรับตัวตอความตองการของลูกคาหรือความตองการที่เปลี่ยนแปลงไปความเสี่ยง โซอุปทานที่ครอบคลุมความ

เสี่ยงภายในความเสี่ยงที่เกิดขึ้นภายในการดําเนินการปกติ และความสามารถดานโลจิสติกสเปนความสามารถ

ในการดําเนินกิจกรรมตาง ๆ ทางดานโลจิสติกสการจัดสงพัสดุ สงผลตอประสิทธิภาพสูงสุดในการใชทรัพยากร

ขององคการทีม่อียูและความสาํเรจ็ตอเปาหมายขององคการ 2) ประสทิธภิาพโลจสิตกิสไดรับอทิธพิลทางตรงจาก 

ความยดืหยุนทางโลจสิตกิส ความเสีย่งโซอปุทาน และความสามารถดานโลจสิตกิส โดยมขีนาดอทิธพิลทางตรง

เทากับ 0.60, 0.81 และ 0.78 ซึ่งเปนคาอิทธิพลที่มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .01 และประสิทธิภาพโลจิสติกส

ไดรับอิทธิพลทางออมจากความยืดหยุนทาง โลจิสติกส โดยผานความเส่ียงโซอุปทานและความสามารถดาน

โลจิสติกส นอกจากน้ีมีความคิดเห็นในการการสนับสนุนในทิศทางเดียวกันโดยความยืดหยุนทางโลจิสติกส 

ความเสี่ยงโซอุปทาน และความสามารถ ดานโลจิสติกสมีผลตอประสิทธิภาพโลจิสติกสของธุรกิจจัดสงพัสดุใน
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Ratchaneewan Sujarit1* and Chattrarat Hotrawaisaya2

The objectives of this article are 1) to study the characteristics of logistics flexibility, 

supply chain risk, logistics capabilities and logistics efficiency in the parcel delivery business of 

Thailand Post Company Limited. 2) To study the direct and indirect influence of logistics 

flexibility, supply chain risk, logistics capabilities affecting the logistics efficiency of parcel 

delivery businesses in Thailand Post Company Limited. The questionnaire and in-depth 

interviews are used as research tools for collecting data 760 samples from 30,455 populations, 

respectively. CFA and SEM are used for analyzing data with inferential statistics. The results find 

that 1) the characteristics of logistics flexibility are adaptability to customer needs or changing 

needs. Moreover, the supply chain risk and logistics capabilities are negative factors in which 

the organization must face unexpected events that may affect logistics efficiency.  2) Logistics 

efficiency is directly influenced by logistics flexibility, supply chain risk and logistics capabilities 

with direct influence equal to 0.60, 0.81, and 0.78, which are statically significant influence 

values at .01. Furthermore, logistics efficiency is indirectly influenced by logistics flexibility 

through supply chain risk and logistics capabilities. In addition, there are opinions supporting 

in the same direction that logistics flexibility, supply chain risk and logistics capabilities affect 

the logistics efficiency of parcel delivery businesses in Thailand Post Company Limited.

Influences on the logistics efficiency in the parcel delivery business of 
Thailand Post Company Limited

Abstract

Keywords: Logistics efficiency, Parcel delivery business, Thailand Post Company Limited
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1. บทนํา
กิจกรรมทางเศรษฐกิจท่ีเปลี่ยนแปลงไปอยาง

รวดเร็ว คือ ธุรกิจโลจิสติกสและการขนสงสินคา จึง

เปนหัวใจสําคัญของภาคธุรกิจในการเชื่อมโยงและ

สนับสนุนกิจกรรมอื่น ๆ ไมวาจะเปนการผลิต การ

จัดการวัสดุ การกระจายสินคา รวมไปถึงการให

บริการลูกคา ซึ่งเปนผลจากพาณิชยอิเล็กทรอนิกส 

(e-Commerce) ไดเขามาสูวถิชีวีติของผูคน (ณิชาภทัร 

บัวแกว และกฤษดา เชียรวัฒนสุข, 2562) โดยบริการ

ขนสงที่สนับสนุนตลาดพาณิชยอิเล็กทรอนิกส โดย

เฉพาะกลุมผูบรกิารสงพัสดใุนกรงุเทพและตางจงัหวดั

เหมาะสําหรับรานคาตลาดพาณิชยอิเล็กทรอนิกสที่มี

ลกูคาอยูทัว่ประเทศ หรอืในกรงุเทพทีไ่มไดรีบใชสนิคา

ดวน ผูบริการสงพัสดุที่ใหบริการดานนี้ คือ ไปรษณีย

ไทย, Kerry Express, SCG Express, Alpha Fast, 

DHL, J&T Express และ Ninja Van ทัง้น้ีการใชบรกิาร

ขนสงสําหรับกลุ มผู บริการสงพัสดุในกรุงเทพและ

ตางจังหวัดนั้น ผูใชบริการสวนใหญจะเลือกใชบริการ

ขนสง 2 อันดับแรก คือ บริษัท ไปรษณียไทย จํากัด 

และเคอร่ี เอ็กซเพรส จํากัด ธุรกิจจัดสงพัสดุใน

ประเทศไทยในปจจุบัน อยูในภาวะการแขงขันทาง

ธุรกิจท่ีมีความรุนแรงในดานการคาและการบริการ 

(อินทุอร โอภาสนําพาวงศ, 2561; SCB Economic 

Intelligence Center, 2565) 

ธุรกิจขนสงพัสดุถือเปนธุรกิจที่มีการแขงขัน

ค อนขางรุนแรง จากพฤติกรรมการซื้อสินค าที่

เปลี่ยนแปลงไป โดยกลุมขนสงพัสดุในปจจุบันเนน

กลุ มลูกคาเปนผูประกอบการขายสินคาออนไลน 

(e-Logistics) การเติบโตอยางตอเนื่องของธุรกิจ

โลจิสติกสดานการขนสงพัสดุจึงเปนหัวใจหลักสําคัญ

ของตลาดธรุกจิพาณชิยอิเลก็ทรอนกิส (e-Commerce) 

ทําใหผู บริโภคมีทางเลือกในการตัดสินใจเลือกใช

บริการมากขึ้น การเติบโตของตลาดขนสงพัสดุไดรับ

ผลกระทบจากอตัราคาขนสงพสัดุทีป่รบัลดลงตอเนือ่ง 

จากการแขงขนัดานราคาทีรุ่นแรงจนกลายเปนสงคราม

ราคาของผูประกอบการรายใหมหลายรายที่เขามาให

บรกิาร เพือ่เรงขยายการใหบรกิารและเพิม่หรอืแยงชงิ

สวนแบงตลาด ในป พ.ศ. 2559-2561 อัตราคาขนสง

เริม่ตนของผูประกอบการอยูท่ี 35-40 บาทตอช้ิน ขณะ

ที่ในป พ.ศ. 2563 เปนตนไป มีอัตราคาขนสงเริ่มตน

ทั่วไปอยูที่ 15-20 บาทตอชิ้นเทานั้น และคาขนสงจะ

ลดลงหากอยูในชวงที่ผูประกอบการจัดโปรโมชั่น เชน 

การจัดสงในวนัอาทติยทีค่ดิคาสงเพยีงบาทตอชิน้ โดย

การลดลงของคาขนสงยังสามารถสังเกตไดจากการ

ประเมนิอตัราคาขนสงพสัดตุอช้ินเฉลีย่ของบรษิทั เคอรี่ 

เอก็ซเพรส จาํกดั ซึง่พบวาไดปรบัลดลงรอยละ 14 จาก

ป พ.ศ. 2562 คาขนสงพสัดเุฉลีย่เทากับ 66.5 บาท เปน

คาสงพัสดุเฉลี่ย 49.3 บาทในป พ.ศ. 2564 ทั้งนี้อัตรา

คาขนสงพสัดทุีป่รบัลดลงตอเนือ่งมสีาเหตหุลกัมาจาก

การแขงขนัในตลาดขนสงพสัดทุีด่เุดอืดมากยิง่ขึน้จาก

การเขามาแยงชิงสวนแบงตลาดของผูประกอบการ

รายใหมหลายราย และผูประกอบการเรงจดัโปรโมชัน่

เพื่อขยายสาขาเพิ่มในอนาคต ในขณะที่ตนทุนการ

ดาํเนนิการของผูประกอบการปรบัตวัเพิม่ขึน้จากราคา

นํ้ามันที่เพิ่มสูงขึ้น (SCB Economic Intelligence 

Center, 2565) ปจจัยสําคัญในระบบโลจิสติกสของ

ธุรกิจขนสงพัสดุ คือ ปจจัยทางดานประสิทธิภาพ 

โลจิสติกส (Haider & Siddiqui, 2018; Akram & 

Siddiqui, 2019) ซึ่งเปนจุดเริ่มตนในการพัฒนาดาน

โลจิสติกส ทําใหเกิดการลดตนทุน ลดเวลา และสราง

ความนาเช่ือถือ ซ่ึงเปนตัวแปรสําคัญท่ีจะกอใหเกิด

ประสิทธิภาพโลจิสติกสในการขนสงสินคาได (Isa & 

Noor, 2020; MahbubulHye et al., 2020) การให

ความสําคัญตอความยืดหยุนหรือความคลองตัวของ

กิจกรรมโลจิสติกส (Logistics flexibility) ที่ทําให

ผูประกอบการสามารถเปลี่ยนเปนกิจกรรมอื่นไดงาย

และเสียคาใชจาย มุงเนนท่ีความสามารถในการปรับ

เปลี่ยนสําหรับสถานการณที่ไมไดคาดหมาย หรือเปน

ความสามารถที่จะรับมือกับความเปลี่ยนแปลงตาง ๆ 

ไดแก สินคา เวลาในการขนสง ปริมาณ เปนตน 
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(Ivanov, 2020; Cosgrove et al., 2021) การ

บริหารความเส่ียงที่อาจจะเกิดขึ้นหรือการปจจัยและ

ระบุแนวทางในการจัดการความเสี่ยง รวมถึงควบคุม

กิจกรรมเพื่อลดมูลเหตุของแตละโอกาสที่องคกร

จะเกิดความเสียหายใหระดับของความเสี่ยงและ

ผลกระทบทีจ่ะเกดิขึน้ในอนาคต (Fan & Stevenson, 

2019) และมุงเนนเพิม่ความสามารถทางดานโลจิสตกิส 

(Logistics capability) เปนความสามารถเปนสิ่งที่

ชวยสรางจุดแข็งใหแกองคการเพื่อความแตกตางจาก

องคการอื่นๆ (Sun et al, 2022) สงผลใหเกิดการ

ตอบสนองความตองการของลูกคา การใชนวัตกรรม

โลจิสติกส และการบูรณาการขอมูล ทําใหเกิดการ

จัดการโล จิสติกส  ท่ี ดี และส  ง เสริมการพัฒนา

ประสิทธิภาพโลจิสติกส

ดวยเหตุดังที่กลาวมาขางตนธุรกิจจัดสงพัสดุ

ในประเทศไทย จําเปนตองปรบัตัวใหทันกบัพฤติกรรม

การซื้อสินคาที่เปลี่ยนแปลงไป การพัฒนาศักยภาพ

ดานความยืดหยุ นทางโลจิสติกสและความเสี่ยง

โซอุปทาน นําไปสู การขับเคลื่อนองคการในการ

เพ่ิมความสามารถดานโลจิสติกสและประสิทธิภาพ

โลจสิติกส จงึเปนประเด็นท่ีนาํมาศกึษาแนวทางเชิงรกุ

การเพิ่มประสิทธิภาพ โลจิสติกสของธุรกิจจัดสงพัสดุ

ในประเทศไทย

2. วัตถุประสงคของการวิจัย
1. เพือ่ศึกษาคุณลกัษณะของความยดืหยุนทาง

โลจิสติกส ความเสี่ยงโซอุปทาน ความสามารถดาน

โลจิสติกส และประสิทธิภาพ โลจิสติกสของธุรกิจ

จัดสงพัสดุของบริษัทไปรษณียไทย จํากัด

2. เพื่อศึกษาอิทธิพลทางตรงและทางออม

ของความยืดหยุนทางโลจิสติกส ความเสี่ยงโซอุปทาน 

ความสามารถดานโลจิสติกส ที่มีตอประสิทธิภาพ

โลจิสติกสของธุรกิจจัดสงพัสดุของบริษัทไปรษณีย

ไทย จํากัด

3. สมมติฐานการวิจัย
H

1
: ความยืดหยุ นทางโลจิสติกสมีอิทธิพล

ทางตรงตอความเสี่ยงโซอุปทาน 

H
2
: ความยืดหยุ นทางโลจิสติกสมีอิทธิพล

ทางตรงตอความสามารถดานโลจิสติกส 

H
3
: ความยืดหยุ นทางโลจิสติกสมีอิทธิพล

ทางตรงตอประสิทธิภาพโลจิสติกส 

 H
4
: ความเสี่ยงโซอุปทานมีอิทธิพลทางตรง

ตอประสิทธิภาพโลจิสติกส 

H
5
: ความสามารถดานโลจิสติกสมีอิทธิพล

ทางตรงตอประสิทธิภาพโลจิสติกส 

H
6
: ความยืดหยุ นทางโลจิสติกสมีอิทธิพล

ทางออมตอประสิทธิภาพโลจิสติกสโดยสงผานความ

เสี่ยงโซอุปทาน 

H
7
: ความยืดหยุ นทางโลจิสติกสมีอิทธิพล

ทางออมตอประสิทธิภาพโลจิสติกสโดยสงผานความ

สามารถดานโลจิสติกส

4. กรอบแนวคิดการวิจัย
จากการศกึษางานวจัิยและทบทวนวรรณกรรม

ที่เกี่ยวของ สามารถสรางตัวแปรเพื่อเปนกรอบในการ

ศกึษาภายใตพืน้ฐานทฤษฎคีวามยดืหยุนทางโลจสิติกส 

(Logistics flexibility) ทฤษฎีความเสี่ยงโซอุปทาน 

(Supply chain risk) ทฤษฎคีวามสามารถดานโลจสิตกิส 

(Logistics capability) และทฤษฎีประสิทธิภาพ

โลจิสติกส (Logistics performance) เพื่อศึกษา

อิทธิพลที่มีผลตอประสิทธิภาพโลจิสติกสของธุรกิจ

จัดสงพัสดุของบริษัทไปรษณียไทย จํากัด และได

ทําการวิเคราะหองคประกอบปจจัยสาเหตุเปนขอมูล

นําไปสูการสรางกรอบแนวคิดในการวิจัย  ดังภาพที่ 1
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6 

 

 
 

ภาพที่ 1 กรอบแนวคิดการวิจัย

เดนิทางมา ความถ่ีในการสงมอบวตัถุดบิ ตนทุนจาํนวน

เหตกุารณความเสยีหายท่ีเกดิข้ึนและการควบคมุสนิคา

คงคลัง เปนตน สิ่งเหลานี้ลวนกระทบกับระดับสินคา

คงคลังขององคกร การขาดแคลนสินคาคงคลัง และ

อรรถประโยชนในการใชเครื่องมือเครื่องจักรตางๆ 

2 )  ความยืดหยุ  น ในการ จัด ซ้ือวัต ถุ ดิบ 

(Purchasing flexibility) เปนความสามารถของ

องคกรในการจัดซื้อวัตถุดิบหรือสวนประกอบของ

ผลิตภัณฑที่หลากหลายรูปแบบอยางรวดเร็วและมี

ประสิทธิภาพผานความสัมพันธและความรวมมือกับ

ซพัพลายเออร หมายความวา ผูผลติสามารถหาวตัถดิุบ

ไดจากซัพพลายเออรหลายแหลง ทั้งในประเทศและ

ตางประเทศ และซัพพลายเออรนั้นมีสมรรถนะและมี

การติดตอสื่อสารอยางใกลชิดและแลกเปลี่ยนขอมูล

กันตลอด

3) ความยดืหยุนในการกระจายสนิคา (Physical 

distribution flexibility) คือ ความ สามารถของ

องคกรในการบริหารสินคาคงคลัง การบรรจุสินคา 

5. วรรณกรรมที่เกี่ยวของ
5.1 แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับความยืดหยุนดาน

โลจิสติกส 

ความยดืหยุนดานโลจิสติกส ตามความสามารถ

และสมรรถนะทางโลจสิติกส โดยดัดแปลงจากงานวจัิย

ของ Ndedi and Feussi (2017) ซึ่งแตละดานมี

ผลกระทบตอความพงึพอใจของลกูคา ซึง่ความยดืหยุน

ทางโลจิสติกสในงานวิจัยนี้ แบงเปน 4 ดาน ประกอบ

ดวย

1) ความยดืหยุนในการจดัการวตัถดุบิ (Physical 

supply flexibility) เปนความสามารถขององคกร

ในการสงมอบวัตถุดิบหลากหลายรูปแบบภายใน

องคกร และขนสงไปยังฝายผลิต อยางรวดเร็วและมี

ประสิทธิภาพ การสงมอบวัตถุดิบเปนกิจกรรมที่ตอง

พึ่งพาขอมูลเปนอยางมากความยืดหยุนในการจัดการ

วัตถุดิบประกอบดวยกระบวนการโลจิสติกสกอนหรือ

ระหวางกระบวนการผลิต เชน ประสิทธิภาพของการ

เคลื่อนยายวัตถุดิบภายในคลังสินคา เวลาที่วัตถุดิบ
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การจัดการคลังสินคา และการขนสงสินคาสําเร็จรูป

ตามความตองการของลูกคา อยางรวดเร็วและมี

ประสิทธิภาพ อาจรวมถึงการกระจายวัตถุดิบและ

ขอมูลขาวสารความสามารถนี้เปนการตอบสนองตอ

กลยุทธที่สําคัญ เพราะความสามารถนี้เปนที่ประจักษ

ตอลูกคาโดยตรง ลูกคารับรูถึงความรวดเร็วในการ

ขนสงและคุณภาพของการขนสง อาจเรียกความ

ยืดหยุนในการกระจายสินคาวาเปนความยืดหยุนทาง

โลจิสตกิสประเภทภายนอกองคกร เพราะการกระจาย

สินคาถือเปนตัวเชื่อมแตละองคกรในโซอุปทาน และ

ชวยเพิ่มความพึงพอใจใหแกลูกคาเพราะถือเปนการ

บริการ เชน ตนทุนที่ลดลงในการกระจายสินคา การ

บรรจุหรือประกอบสินคา การบริหารสินคา คงคลัง

และการขนสง

4) ความยืดหยุนในการจัดการความตองการ

ของลูกคา (Demand management flexibility) 

เป นความสามารถขององคกรในการตอบสนอง

ความตองการของลูกคาหลากหลายรูปแบบสําหรับ

บริการ เวลาสงมอบ และราคาอยางรวดเร็วและ

มีประสิทธิภาพ ความยืดหยุ นในการจัดการความ

ตองการของลกูคาเปนสิง่ทีต่องอาศัยขอมลูจํานวนมาก

และตองรับรูถึงความตองการของตลาดอยางรวดเร็ว 

โดยใชการสรางสรรคและการจดัการตางๆ เพือ่ใหเกิด

ความสัมพันธกับลูกคา เชน ดูแลชองทางติดตอลูกคา 

รวบรวมขอมูลความตองการลูกคา และใชขอมูลจาก

ลกูคาเหลานี ้เพือ่ออกแบบและขนสงสนิคาและบรกิาร

ไปยังลูกคา ฉะนั้นความยืดหยุนในการจัดการความ

ตองการของลูกคาสามารถทําใหองคกรสรางความ

พึงพอใจแกลูกคาได 

5.2 แนวคดิและทฤษฎเีก่ียวกับความเสีย่ง โซอุปทาน

การศึกษาการบริหารความเสี่ยง เพ่ือสูความ

เปนองคกรที่ประสบความสําเร็จโดยเนนให ความ

สําคัญในเรื่องการบริหารความเสี่ยงโลจิสติกสและ

ซพัพลายเชน ควรเปนเหตุผลประการแรกทีฝ่ายจัดการ

องคการสมัยใหมควรจัดใหมีโดยการวางนโยบาย

และเปาหมายไวอยางชัดเจน ซ่ึงแนนอนวาในกรณี

เปนองคกรธุรกิจ ไมวาจะเปนองคการรัฐวิสาหกิจ 

หรือเปนกลุ มองคกรหรือสถาบันอื่นที่มุ งแสวงหา

กําไรก็ยอมมุงที่จะสรางความสําเร็จใหกับองคการ

ของตน ดวยการใชความพยายามทํากําไรใหไดตาม

วัตถุประสงคหรือเปาหมายขององคการที่วางไว 

(ญาณิศา เผื่อนเพาะ, 2562)

เนื่องจากขอบเขตกิจกรรมโลจิสติกสและ

ซัพพลายเชนขององคการธุรกิจอุตสาหกรรมขนาด

ใหญในยุคปจจุบัน มีกระบวนการดําเนินงานแบบ

บูรณาการ ที่รวมกิจกรรมการผลิตกับการจัดจําหนาย

ทั้งระบบใหเชื่อมโยงซึ่งกันและกันเปนลูกโซ (Chain) 

ที่ตอพวงเขากับระบบ Information technology 

สมัยใหม ซึ่งทุกขั้นตอนของกระบวนการดําเนินงาน

ยอมเก่ียวของกับการใชเงินสวนใหญของกิจการ 

หมายถึง ทุกขั้นตอนของกระบวนการดําเนินงานยอม

ตองมีความเส่ียงแฝงแทรกอยู ในอันท่ีอาจเปนเหตุ

เปาหมายในการทํากําไรสูงสุดขององคการไมประสบ

ผลสาํเรจ็ หรอืเกดิความลมเหลว ทีอ่าจถงึขัน้ลมละลาย

ได (ญาณิศา เผื่อนเพาะ, 2562) ความเสี่ยงใน

โซอุปทาน เปนความเสี่ยงที่เกิดขึ้นเมื่อมีเหตุการณไม

คาดคดิ อาจเกิดจากการรบกวนตอกระแสการเดนิทาง

ของวัตถุดิบ (สินคา) จาก ผูจัดหาเริ่มตนจนถึงลูกคา

คนสุดทาย ความเสี่ยงในโซอุปทาน แบงออกไดตาม

พื้นฐานเปน 2 ประเภท (Schlegel & Trent, 2014; 

Salamai et al., 2019) ความเสี่ยงภายใน (Internal 

risk) เปนความเสี่ยงท่ีเกิดข้ึนภายในการดําเนินการ

ปกติ เชน การจัดสงลาชา สินคาคงคลังขาด-เกิน 

การพยากรณท่ีคลาดเคลื่อน ความเสี่ยงทางดานการ

เงิน ความลมเหลวของเทคโนโลยี เปนตน ความเสี่ยง

ภายนอก (External risk) คอื ความเสีย่งทีเ่กดิขึน้มาจาก

ภายนอกของโซอุปทาน เชน แผนดินไหว โรคระบาด 

พายุเฮอริเคน การกอการราย การเมือง วิกฤตทาง

การเงิน เปนตน
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5.3 แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับความสามารถดาน

โลจิสติกส

ความสามารถทางดานโลจิสติกส (Logistics 

capability) เปนความสามารถเปนสิ่งที่ชวยสราง

จุดแข็งใหแกองคการเพ่ือความแตกตางจากองคการ

อื่น ๆ (Sun et al, 2022) โดยเฉพาะสามารถทาง

ดานโลจิสติกส (Logistics capability) ที่ไดรวบรวม

พฤติกรรมทางธุรกิจและกระบวนการที่หลากหลาย 

ประกอบดวย การตอบสนองของลูกคา (Customer 

response) นวัตกรรม โลจิสติกส  (Logistics 

innovation) และการบรูณาการขอมลู (Information 

integration) ทีท่าํใหเกดิประสทิธภิาพและประสทิธผิล

จากกระบวนการองค ความรูขององคการ ความรูเปน

เสมือนทรัพยากรที่สนับสนุนความสามารถกิจกรรมที่

เกิดขึ้นและเพิ่มขึ้นจากประสบการณ Aslam et al. 

(2018) กลาวถงึความสามารถดานโลจิสติกส ประกอบ

ไปดวยมิติของการสรางความสัมพันธ (Relationship 

building) เพื่อความประทับใจรวมกัน ความเปน

มิตรกัน และการทํางานรวมกัน การตอบสนองลูกคา 

(Customer response) เพื่อแจงขอมูล ประสานงาน 

หรือติดตอใหลูกคาไดรับรูขาวสารอยางรวดเร็ว ทําให

ลูกคารู สึกมั่นใจวาไมถูกละเลยจากการใหบริการ 

การบูรณาการขอมูล (Information integration) 

จากการประสานกลมกลืนของแผนกระบวนการ

สารสนเทศ การดําเนินงาน และการวิเคราะหดวย

ทรัพยากรดานสารสนเทศ เพื่อสนับสนุนขอมูลท่ีเปน

เปาหมายที่สําคัญขององคกร

5.4 แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับประสิทธิภาพ 

โลจิสติกส

การกําหนดตัวชี้วัดประสิทธิภาพ โลจิสติกส

ถูกจัดทําขึ้นทั้งในระดับสากล ระดับชาติ และระดับ

องคกร เชน ตัวชี้วัดประสิทธิภาพดาน โลจิสติกส 

(Logistics performance index: LPI) โดยธนาคารโลก 

(World Bank, 2017) ตัวชีว้ดัสมรรถนะของโซอปุทาน

ดวยแบบจําลอง SCOR (Supply chain operating 

reference model: SCOR model) โดยองคกร 

Supply chain council และตัวชี้วัดประสิทธิภาพ

โลจิสติกส ของสถานประกอบการ (Logist ics 

performance index: ILPI) โดยสํานักโลจิสติกส 

กรมอุตสาหกรรมพื้นฐานและการเหมืองแร เปนตน 

สิง่สาํคัญของตวัช้ีวัดในทุกระดบั คอื ความมรีะบบ หรอื

ความมีมาตรฐานอันเปนจุดเริ่มตนของการพัฒนาการ

ดานโลจิสติกส ทําใหเกิดการลดตนทุน ลดเวลา และ

สรางความนาเชื่อถือซึ่งผูประกอบการสามารถนํามา

ประยุกตใชในการประเมินมิติตางๆ ของการจัดการ

โลจสิตกิสและโซอปุทานได โครงสรางตวัชีว้ดัประเมนิ

ประสิทธิภาพดาน โลจิสติกส (Limcharoen et al., 

2017; Vorarat, 2019) ถูกพิจารณาใน 3 มิติ ซึ่งแตละ

มิติมีแนวทางการประเมิน คือ

1. มติดิานตนทนุ (Cost dimension) แสดงถงึ

สัดสวนตนทุนของกิจกรรมโลจิสติกสเปรียบเทียบกับ

ยอดขายประจําปของกิจการสามารถใชเปนแนวทาง

ในการปรบัปรงุหรอืควบคมุตนทนุสวนเกนิทีไ่มจาํเปน

ไดโดยไมสงผลเสียตอคุณภาพสินคาหรือการบริการ 

โดยมีการพิจารณา 3 สวน คือ 1) สัดสวนตนทุนการ

ขนสงตอยอดขาย (Transportation cost per sale) 

ไดแก คาใชจายในแผนกขนสงของบรษัิท เชน เงนิเดอืน

พนักงาน คาลวงเวลา คานํ้ามัน หรือคาใชจายที่

บริษัทไดจางผูใหบริการภายนอก 2) สัดสวนตนทุน

การบริหารคลังสินคาตอยอดขาย (Warehousing 

cost per sale) ไดแก คาใชจายของพนักงานแผนก

คลังสินคา เชน เงินเดือน คาลวงเวลา ตนทุนคงที่ใน

การบริหารคลังสินคา เชน คาประกันภัยคลังสินคา 

คาเสื่อมราคาคลังสินคา และตนทุนในการใชจายคลัง

สินคาภายนอก เชน คาเชาพ้ืนที่เปนตน 3) สัดสวน

ตนทุนการถือครองสินคาตอยอดขาย (Inventory 

carrying cost per sale) เปนตนทุนคาเสียโอกาส

ในการถือครองสินคา ณ ชวงเวลาท่ีบริษัทไดทําการ

จัดเก็บสินคาไวในคลังสินคา

2. มิติดานเวลา (Time dimension) ประกอบ
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ดวยตัวชี้วัดที่ใชขอมูลระยะเวลาของการเคลื่อนยาย

สินคาที่อยูนอกเหนือจากชวงของกระบวนการผลิต 

และระยะเวลาการเคลื่อนยายของขอมูลที่เริ่มตั้งแต

การรบัขอมลูและสิน้สดุทีก่ารสงมอบขอมลูใหแกลกูคา

หรือผูใชสินคาหรือบริการลําดับถัดไป ไดแก 1) ระยะ

เวลาเฉล่ียการตอบสนองคําสัง่ซือ้ของลูกคา (Average 

order cycle time) ระยะเวลาในการตอบสนองคาํสัง่

ซื้อจากลูกคาโดยนับต้ังแตบริษัทยืนยันรับคําสั่งจาก

ลูกคา ผลิต จนกระทั้งสงมอบสินคาใหกับลูกคา 

2)ระยะเวลาเฉลีย่การาจัดสงสนิคา (Average delivery 

cycle time) ระยะเวลาในการจดัสงสนิคาใหกบัลกูคา

โดยนับตั้งแตการจัดสงสินคาขึ้นรถ และขนสงสินคา

ไปยังสถานที่ของลูกคาจนกระทั้งลูกคาไดรับสินคา 

3)ระยะเวลาเฉลี่ยการเก็บสินคาสําเร็จรูปอยางเพียง

พอเพื่อตอบสนองความตองการของลูกคา (Average 

inventory day) ระยะเวลาทีบ่รษิทัทําการสาํรองหรอื

จดัเกบ็สนิคาสาํเรจ็รูปใหมปีริมาณเพียงพอตอการตอบ

สนองความตองการของลูกคา

3. มิติด านความนาเชื่อถือ (Reliability 

dimension) ประกอบดวยตวัชีว้ดัทีใ่ชวดัความนาเชือ่

ถือเกี่ยวกับการสงมอบสินคาและขอมูล โดยสามารถ

แบงออกเปน 2 ลักษณะ คือ ตัวชี้วัดดานการสงมอบ

ตรงเวลา และตัวชี้วัดดานการสงมอบครบจํานวน ซึ่ง

มีการประเมินดานความนาเชื่อถือของการโลจิสติกส 

ดงัน้ี คอื 1) อตัราความสามารถในการจดัสงสนิคาของ

แผนกขนสง(Transportation DIFOT rate) ความ

สามารถในการสงสินคาใหแกลูกคาไดตามสภาพ ครบ

ตามจํานวน และตรงเวลาตามท่ีไดมีการตกลงกันไว 

2) อัตราความแมนยําการพยากรณความตองการของ

ลูกคา (Forecast accuracy rate) โดยเปรียบเทียบ

จากผลตางของปรมิาณการสัง่ซือ้สนิคาจรงิกบัปรมิาณ

สินคาที่ไดพยากรณไว 3) อัตรากรถูกตีกลับของลูกคา 

(Rate of returned goods) หลังจากไดทําการจัดสง

สินคาเรียบรอยแลว ซึ่งคํานวณตามจํานวนสินคาท่ีมี

การสงมอบทั้งหมด

6. วิธีดําเนินการวิจัย
6.1 รูปแบบการวิจัย

การวจิยัเชงิปริมาณ (Quantitative research) 

6.2 ประชากรและกลุมตัวอยาง

ประชากรคือ บุคลากรในสวนงานท่ีเก่ียวของ

กับงานจัดสงพัสดุ ที่ปฏิบัติงานของบริษัท ไปรษณีย

ไทย จํากัด รวมทั้งสิ้น 30,455 คน (บริษัท ไปรษณีย

ไทย จํากัด, 2565)

กลุมตัวอยางโดยการคํานวณขนาดตัวอยาง

ตามเกณฑการกําหนดของ (Mitchell, 1992) แนะนํา

ขนาดตัวอยางควรจะมี 10 – 20 เทาของจํานวน

ตัวอยางตอตัวแปรสังเกตได กลุมตัวอยางที่ใชในการ

ศึกษาใชวิธีการประมาณคาท่ีอัตราสวน 20 ตัวอยาง

ตอ 1 ตัวแปร ตัวแปรประจักษหรือตัวแปรสังเกตได 

จํานวนทั้งหมด 38 ตัวแปรสังเกตได จํานวน 760 

6.3 เครื่องมือวิจัย

มีแบบสอบถามเปนเคร่ืองมือการวิจัยเชิง

ปริมาณ และแบบสัมภาษณเชิงลึกเปนเครื่องมือการ

วิจัยเชิงคุณภาพ เพื่อสอบถามความเห็นของผลการ

วิเคราะหโมเดลจากการวิจัยเชิงปริมาณ เพื่อนําขอมูล

มาอภิปรายผลรวมกับขอมูลที่ไดจากการวิเคราะห

แบบสอบถาม การตรวจสอบความเช่ือถือไดของ

แบบสอบถามใชลักษณะมาตราสวนประมาณคา 5 

ระดับ (Rating scale) ผานการตรวจสอบคุณภาพ

เครื่องมือจากผูเชี่ยวชาญ 5 ทาน ซึ่งพิจารณาใหคา

คะแนนดานความตรงเชิงเนื้อหา โดยมีคาดัชนีความ

สอดคลอง (Index of item objective congruency: 

IOC) ของแตละขอคาํถามอยูระหวาง 0.60 -1.00 ของ

ทุกขอคําถาม ซ่ึงมากกวา 0.50 และหาคาความเช่ือ

มั่น (Reliability) ดวยวิธีประมาณคา Cronbach’s 

alpha coefficient ไดคาเทากับ 0.925 ซึ่งมากกวา 

0.80 ถือวาขอคําถามไดรับความเชื่อมั่นในการนําไป

ใชเก็บขอมูลจริงได

6.4 การเก็บรวบรวมขอมูล

1. จดัทาํหนงัสอืขอความอนเุคราะหเพ่ือขอเขา
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เก็บขอมูลจากบัณฑิตวิทยาลัย มหาวิทยาลัยราชภัฏ

สวนสนุนัทาถงึผูบรหิาร สถานประกอบการ หรือบริษัท

ที่เปนกลุมตัวอยาง

2. ผูวิจัยดําเนินการเก็บรวบรวมขอมูล ตาม

วันเวลาที่กําหนดในขอบเขตดานระยะเวลา

3. ตรวจสอบความถูกตองครบถวนของการ

ตอบแบบสอบถามแตละฉบับกอนนํามาวิเคราะห

ขอมูลตอไป

6.5 การวิเคราะหขอมูล

การวิเคราะหขอมูลและสถิติท่ีใชในครั้งน้ี 

ผูวิจัยไดทําการวิเคราะหขอมูลที่ไดจากแบบสอบถาม 

โดยการใชการทดสอบทางสถิติ โดยใชระดับความ

เชื่อมั่นรอยละ 95 ซึ่งใชสถิติ ไดแก สถิติเชิงพรรณนา 

(Descriptive statistic) การตรวจสอบแบบสอบถาม

ใหมีความตรงทางโครงสราง (Construct validity) 

โดยการใชสถิติวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยัน 

(Confirmatory factor analysis: CFA) สถิติวเิคราะห

ความสัมพันธเชิงสาเหตุ (Path analysis) อิทธิพลที่

มีผลตอประสิทธิภาพโลจิสติกสธุรกิจจัดสงพัสดุของ

บรษิทั ไปรษณยีไทย จาํกดั โดยมอีทิธพิลสงผานความ

ยืดหยุนดานโลจิสติกส ความเสี่ยง โซอุปทาน ความ

สามารถดานโลจิสติกส สถิติที่ใช ไดแก โมเดลสมการ

โครงสราง (Structural equation modeling: SEM) 

7. ผลการวิจัย
7.1 ผลการวิเคราะหความตรงเชิงโครงสรางของ

โมเดลการวัด (Construct validity) 

การวิ เ คราะห  อ งค ประกอบเชิ งยื นยั น 

(Confirmatory factor analysis: CFA) ของโมเดล

การวัด (Construct validity) เพื่อการตรวจสอบ

ความเหมาะสมและความถูกตองของโมเดลสมการเชงิ

โครงสรางดวยการพิจารณาคานํ้าหนักองคประกอบ

และคา R2 เพื่อตรวจสอบความผันแปรรวมของตัว

บงช้ีซ่ึงสามารถนําเสนอผลการวิเคราะหแบงออกเปน 

4 สวนไดแก ความยืดหยุนทางโลจิสติกส ความเสี่ยง

โซ อุปทาน ความสามารถด านโลจิสติกส  และ

ประสิทธิภาพโลจิสติกส ดังแสดงในตารางที่ 1

ตารางที่ 1 คาสถิติการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยันของโมเดล

ตัวแปร ตัวแปรแฝง

นํ้าหนักองคประกอบ

สัมประสิทธิ์ SE t คะแนน
องคประกอบ

2R

 ความยืดหยุนดานโลจิสติกส 
(INV)

PLI 0.70 0.03 20.40** 0.12 0.49

SVI 0.74 0.03 22.72** 0.22 0.55

TLI 0.79 0.03 24.64** 0.30 0.62

OZI 0.89 0.02 31.00** 0.68 0.79

ความเส่ียงโซอุปทาน 
(GLG)

GTT 0.82 - - 0.62 0.67

GWH 0.85 0.02 27.01** 0.74 0.73

ความสามารถดานโลจิสติกส 
(SOD)

ENP 0.77 - - 0.61 0.60

SCP 0.77 0.04 14.98** 0.57 0.59

EMP 0.64 0.03 15.21** 0.29 0.41
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ประสิทธิภาพโลจิสติกส 
(BSP)

FNP 0.87 - - 0.63 0.75

OTP 0.83 0.02 26.36** 0.46 0.69

MKP 0.74 0.03 21.53** 0.27 0.55

หมายเหตุ ** P-Value< .01

ตัวแปร ตัวแปรแฝง

นํ้าหนักองคประกอบ

สัมประสิทธิ์ SE t คะแนน
องคประกอบ

2R

ตารางที่ 1 คาสถิติการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยันของโมเดล (ตอ)

ความสามารถดานโลจิสติกส (SOD) มีความ

สอดคลองกลมกลืนกบัขอมูลเชงิประจักษเมือ่พจิารณา

องคประกอบยอยของความสามารถดานโลจิสติกส 

พบวา ตัวแปรมีนํ้าหนักความสําคัญ ในการบงชี้ความ

เปนความคลองตัวโซอปุทานทัง้หมด 3 ตวัแปรซึง่เรยีง

ลําดับความสําคัญจากมากไปนอยคือ การตอบสนอง

ของลูกคา (ENP) นวัตกรรมโลจิสติกส (SCP) และ

การบูรณาการขอมูล (EMP) ตามลําดับ 

ประสิทธิภาพโลจิสติกส   (BSP) มีความ

สอดคลองกลมกลืนกบัขอมูลเชงิประจักษเมือ่พจิารณา

องคประกอบยอยของประสิทธิภาพ โลจิสติกส พบวา 

ตัวแปรมีนํ้าหนักความสําคัญ ในการบงชี้ความเปน

ความคลองตัวโซอุปทานทั้งหมด 3 ตัวแปรซึ่งเรียง

ลําดับความสําคัญจากมากไปนอยคือ ประสิทธิภาพ

ดานตนทุน (FNP) ประสิทธิภาพดานเวลา (OTP) และ

ประสิทธิภาพดานความนาเชื่อถือ (MKP) ตามลําดับ

จากตารางที่ 1 พบวา ความยืดหยุ นทาง 

โลจิสติกส (INV) มีความสอดคลองกลมกลืนกับขอมูล

เชิงประจักษเมื่อพิจารณาองคประกอบยอยของความ

ยืดหยุนทางโลจิสติกส พบวาตัวแปรมีนํ้าหนักความ

สําคัญ ในการบงชี้ความเปนความคลองตัวโซอุปทาน

ทั้งหมด 4 ตัวแปรซึ่งเรียงลําดับความสําคัญจากมาก

ไปนอย คือ ความยืดหยุนในการจัดการความตองการ

ของลูกคา (OZI) ความยืดหยุนในการกระจายสินคา 

(TLI) ความยืดหยุนในการจัดซื้อวัตถุดิบ (SVI) และ

ความยืดหยุนในการจัดเก็บวัตถุดิบ (PLI) ตามลําดับ 

ความเสีย่งโซอปุทาน (GLG) มคีวามสอดคลอง

กลมกลืนกับข อมูล เชิ งประจักษ  เมื่ อพิจารณา

องคประกอบยอยของความเสี่ยง โซอุปทาน พบวา

ตัวแปรมีนํ้าหนักความสําคัญ ในการบงชี้ความเปน

ความคลองตัวโซอุปทานทั้งหมด 2 ตัวแปรซึ่งเรียง

ลําดับความสําคัญจากมากไปนอยคือ ความเสี่ยง

ภายนอก (GWH) และความเสี่ยงภายใน (GTT) 

ตารางที่ 2 แสดงผลการวิเคราะหอิทธิพลของเสนทาง (Path analysis) 

 Path

Direct Effect Indirect Effect Total Effect

Std.

Estimate

t-value Std.

Estimate

t-value Std.

Estimate

t-value

INV → GLG 0.87 21.95 - - 0.87 21.95

INV → SOD 0.93 18.45 - - 0.93 18.45
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INV → GLG&SOD → BSP 0.60 2.58 0.24 3.08 0.84 21.60

GLG →BSP 0.81 9.29 - - 0.81 9.29

SOD →BSP 0.78 3.47 - - 0.78 3.47

สามารถดานโลจสิตกิส (SOD) เทากบั 0.24 ทีม่นียัสําคญั

ทางสถติทิีร่ะดบั .01 ยงัมตีวัแปรอืน่ ๆ  ทีไ่ดรบัอทิธพิล

ทางตรงคือตัวแปรความเสี่ยง โซอุปทาน (GLG) ไดรับ

อทิธพิลทางตรงจากความยดืหยุนทางโลจสิตกิส (INV) 

โดยมีขนาดอิทธิพลเทากับ 0.87 ซึ่งเปนคาอิทธิพล

ที่มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .01 และตัวแปรความ

สามารถดานโลจิสติกส (SOD) ไดรับอิทธิพลทางตรง

จากความยืดหยุนทางโลจิสติกส (INV) โดยมีขนาด

อิทธิพลเทากับ 0.93 ซึ่งเปนคาอิทธิพลที่มีนัยสําคัญ

ทางสถิติที่ระดับ .01

จากตารางที่ 2 อิทธิพลทางตรงและทางออมที่

สงผลตอตัวแปรประสิทธิภาพโลจิสติกส (BSP) พบวา

ตัวแปรดังกลาวไดรับอิทธิพลทางตรงจาก ความ

ยืดหยุนทางโลจิสติกส (INV) ความเส่ียงโซอุปทาน 

(GLG) และความสามารถดานโลจิสติกส (SOD) โดย

มีขนาดอิทธิพลทางตรงเทากับ 0.60, 0.81 และ 0.78 

ตามลําดับ ซ่ึงเปนคาอิทธิพลที่มีนัยสําคัญทางสถิตที่

ระดับ.01 นอกจากนี้ประสิทธิภาพโลจิสติกส (BSP) 

ไดรบัอทิธพิลทางออมจากความยดืหยุนทางโลจสิตกิส 

(INV) โดยผานความเสี่ยงโซอุปทาน (GLG) และความ

 Path

Direct Effect Indirect Effect Total Effect

Std.

Estimate

t-value Std.

Estimate

t-value Std.

Estimate

t-value

ตารางที่ 2 แสดงผลการวิเคราะหอิทธิพลของเสนทาง (Path analysis) (ตอ)

ตารางที่ 3 ผลการวิเคราะหคานํ้าหนักองคประกอบของตัวแปรสังเกต

 องคประกอบ/
ตัวแปร

นํ้าหนักองคประกอบ สัมประสิทธิ์คะแนน
องคประกอบb B SE t R2

INV

PLI 0.71 0.90 0.03 26.64** 0.82 0.60

SVI 0.67 0.81 0.03 23.15** 0.66 0.23

TLI 0.69 0.84 0.03 26.94** 0.71 0.39

OZI 0.66 0.83 0.02 26.31** 0.69 0.25

GLG

GTT 0.57 0.82 - - 0.68 0.44

GWH 0.64 0.86 0.02 27.26** 0.74 0.45

SOD

ENP 0.45 0.71 - - 0.44 0.15
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วิทยาลัยโลจิสติกสและซัพพลายเชน มหาวิทยาลัยราชภัฏสวนสุนันทา 



ผานการรับรองคุณภาพจากศูนยดัชนีการอางอิงวารสารไทย (TCI.) อยูในกลุม 2 สาขามนุษยศาสตรและสังคมศาสตร

SCP 0.49 0.70 0.03 18.95** 0.49 0.19

EMP 0.58 0.72 0.03 17.35** 0.51 0.18

BSP

FNP 0.63 0.84 - - 0.71 0.34

OTP 0.66 0.85 0.02 27.38** 0.72 0.37

MKP 0.63 0.76 0.03 22.72** 0.58 0.22

หมายเหตุ ** P-Value< .01

 องคประกอบ/
ตัวแปร

นํ้าหนักองคประกอบ สัมประสิทธิ์คะแนน
องคประกอบb B SE t R2

ตารางที่ 3 ผลการวิเคราะหคานํ้าหนักองคประกอบของตัวแปรสังเกต (ตอ)

มาตรฐานเทากับ 0.84 และมีความแปรผันรวมกันกับ

องคประกอบความยืดหยุนทางโลจิสติกส รอยละ 71 

ความยืดหยุนในการจัดการความตองการของลูกคา 

(OZI) นํา้หนกัองคประกอบมาตรฐานเทากบั 0.83 และ

มีความแปรผันรวมกันกับองคประกอบความยืดหยุน

ทางโลจิสติกส รอยละ 69 และความยืดหยุนในการ

จัดซ้ือวัตถุดิบ (SVI) นํ้าหนักองคประกอบมาตรฐาน

เทากบั 0.81 และมคีวามแปรผนัรวมกนักบัองคประกอบ

ความยืดหยุนทางโลจิสติกส รอยละ 66

2. องคประกอบความเสี่ยงโซอุปทาน (GLG) 

ตวัแปรทีม่นีํา้หนกัความสาํคญัมากทีส่ดุคอื ความเสีย่ง

ภายนอก (GWH) มีนํ้าหนักองคประกอบมาตรฐาน

เทากบั 0.86 และมคีวามแปรผนัรวมกนักบัองคประกอบ

ความเสี่ยงโซอุปทาน รอยละ 74 รองลงมาคือ ความ

เสี่ยงภายใน (GTT) นํ้าหนักองคประกอบมาตรฐาน

เทากบั 0.82 และมคีวามแปรผนัรวมกนักบัองคประกอบ

ความเสี่ยงโซอุปทาน รอยละ 68 

3. องคประกอบความสามารถดาน โลจิสติกส 

(SOD) ตัวแปรที่มีนํ้าหนักความสําคัญมากที่สุดคือ 

การบูรณาการขอมูล (EMP) มีนํ้าหนักองคประกอบ

มาตรฐานเทากับ 0.72 และมีความแปรผันรวมกัน

กับองคประกอบความสามารถดานโลจิสติกส รอยละ 

51 รองลงมาคือ การตอบสนองของลูกคา (ENP) 

จากตารางที่ 3 ผลการวิเคราะหคานํ้าหนัก

องคประกอบของตัวแปรสังเกตไดพบวามีคาเปนบวก

เกือบทั้งหมดมีขนาดตั้งแต 0.45 – 0.71 แตกตางจาก

ศูนยอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .01 ทุกตัวโดย

ตัวแปรสังเกตไดที่มีคานํ้าหนักองคประกอบมากที่สุด 

คือ องคประกอบความยืดหยุนทางโลจิสติกส (INV) 

ไดแก ความยืดหยุนในการจัดเก็บวัตถุดิบ (PLI) มีนํ้า

หนักองคประกอบเทากับ 0.71 สวนตัวแปรสังเกต

ไดทีม่น้ํีาหนักองคประกอบนอยทีส่ดุ คอื องคประกอบ

ความสามารถดานโลจิสติกส (SOD) ไดแก การตอบ

สนองของลูกคา (ENP) มีนํ้าหนักองคประกอบเทากับ 

0.45 คาสัมประสิทธิ์ความเที่ยงของตัวแปรสังเกตได

ทกุคา (R2) ซึง่บอกคาความแปรปรวนรวมของตัวแปร

สังเกตไดมีคาตั้งแต 0.44 ถึง 0.82 เมื่อพิจารณาคา

นํา้หนกัองคประกอบมาตรฐาน (B) เปนรายองคประกอบ

พบวา

1. องคประกอบความยืดหยุนทางโลจิสติกส 

(INV) ตัวแปรที่มีนํ้าหนักความสําคัญมากท่ีสุดคือ 

ความยืดหยุนในการจัดเก็บวัตถุดิบ (PLI) มีนํ้าหนัก

องคประกอบมาตรฐานเทากับ 0.90 และมีความ

แปรผันรวมกันกับองคประกอบความยืดหยุ นทาง 

โลจิสติกส รอยละ 82 รองลงมาคือ ความยืดหยุน

ในการกระจายสินคา (TLI) นํ้าหนักองคประกอบ
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ผานการรับรองคุณภาพจากศูนยดัชนีการอางอิงวารสารไทย (TCI.) อยูในกลุม 2 สาขามนุษยศาสตรและสังคมศาสตร

นํ้าหนักองคประกอบมาตรฐานเทากับ 0.71 และมี

ความแปรผันรวมกันกับองคประกอบความสามารถ

ดานโลจิสติกส รอยละ 44 และนวัตกรรมโลจิสติกส 

(SCP) นํ้าหนักองคประกอบมาตรฐานเทากับ 0.70 

และมีความแปรผันรวมกันกับองคประกอบความ

สามารถดานโลจิสติกส รอยละ 44 

4. องคประกอบประสิทธิภาพโลจิสติกส 

(BSP) ตัวแปรที่มีนํ้าหนักความสําคัญมากที่สุดคือ 

ประสิทธิภาพดานเวลา (OTP) มีนํ้าหนักองคประกอบ

มาตรฐานเทากับ 0.85 และมีความแปรผันรวมกันกับ

องคประกอบประสิทธิภาพ โลจิสติกส รอยละ 72 

รองลงมาคือ ประสิทธิภาพดานตนทุน (FNP) นํ้าหนัก

องคประกอบมาตรฐานเทากบั 0.84 และมคีวามแปรผนั

รวมกันกับองคประกอบประสิทธิภาพโลจิสติกส 

รอยละ 71 และประสิทธิภาพดานความนาเชื่อถือ 

(MKP) นํา้หนกัองคประกอบมาตรฐานเทากบั 0.76 และ

มีความแปรผันรวมกันกับองคประกอบประสิทธิภาพ

โลจิสติกส รอยละ 58
 

17 

 

 
 

ภาพที่ 2 ผลการวิเคราะหแบบจำลองสมการโครงสราง (SEM analysis) 
 
7.2 ผลการวิเคราะหขอมูลเพื่อตอบวัตถุประสงค  

จากภาพที่ 2 พบวา  
1. ความยืดหยุนทาง โลจิสติกส ความ

เสี่ยงโซอุปทาน ความสามารถดานโลจิสติกส และ
ประสิทธิภาพโลจิสติกส มีน้ำหนักอิทธิพลท่ีมี
ความสำคัญสูงเกินกวา 7.2 ทุกเสนความสัมพันธ 
โดยความยืดหยุนของโลจิสติกส เปนการปรับตัวที่
ผูประกอบการสามารถปรับตัวตอความตองการ
ของลูกคาหรือความตองการท่ีเปลี่ยนแปลงไปท้ังใน
ดาน ความยืดหยุนในการจัดการวัตถุดิบ ความ
ยืดหยุนในการจัดซื้อวัตถุดิบ ความยืดหยุนในการ
กระจายสินคา และความยืดหยุนในการจัดการ
ความตองการของลูกคา ในขณะท่ีคุณลักษณะของ
ความเสี่ยงโซอุปทานที่ครอบคลุมความเสี่ยงภายใน
ความเสี่ยงที่เกิดขึ้นภายในการดำเนินการปกติ เชน 
การจัดสงลาชา สินคาคงคลังขาด - เกิน  การ
พยากรณที่ คลาดเคลื่อน  ความเสี่ ยงทางดาน

การเงิน ความลมเหลวของเทคโนโลยี เปนตน 
สำหรับความเส่ียงภายนอกเปนความเสี่ยงที่เกิดข้ึน
จากภายนอกของโซอุปทาน ขณะที่ความสามารถ
ดานโลจิสติกสเปนความสามารถในการดำเนิน
กิจกรรมตาง ๆ ทางดานโลจิสติกสการจัดสงพัสดุ 
สงผลตอประสิทธิภาพสูงสุดในการใชทรัพยากร
ขององคการที่มีอยูและความสำเร็จตอเปาหมาย
ขององคการ ประกอบดวย การตอบสนองของ
ลูกคา นวัตกรรมโลจิสติกส และการบูรณาการ
ขอมูล  

2. ประสิทธิภาพโลจิสติกส ไดรับอิทธิพล
ทางตรงจากความยืดหยุนทางโลจิสติกส ความ
เสี่ยงโซอุปทาน และความสามารถดานโลจิสติกส 
โดยมีขนาดอิทธิพลทางตรงเทากับ 0.60, 0.81 
และ 0.78 ซึ่งเปนคาอิทธิพลที่มีนัยสำคัญทางสถิติ
ที่ระดับ .01 นอกจากนี้ ประสิทธิภาพโลจิสติกส 
ไดรับ อิทธิพลทางออมจากความยืดหยุนทาง       

ภาพที่ 2 ผลการวิเคราะหแบบจําลองสมการโครงสราง (SEM analysis)

จดัซือ้วตัถดุบิ ความยดืหยุนในการกระจายสนิคา และ

ความยืดหยุนในการจัดการความตองการของลูกคา 

ในขณะที่คุณลักษณะของความเสี่ยงโซอุปทานที่

ครอบคลมุความเสีย่งภายในความเสีย่งทีเ่กดิขึน้ภายใน

การดาํเนนิการปกต ิเชน การจดัสงลาชา สนิคาคงคลงั

ขาด - เกิน การพยากรณท่ีคลาดเคลื่อน ความเสี่ยง

ทางดานการเงนิ ความลมเหลวของเทคโนโลย ีเปนตน 

สําหรับความเส่ียงภายนอกเปนความเสี่ยงท่ีเกิดข้ึน

จากภายนอกของโซอปุทาน ขณะทีค่วามสามารถดาน

โลจิสติกสเปนความสามารถในการดําเนินกิจกรรม

7.2 ผลการวิเคราะหขอมูลเพื่อตอบวัตถุประสงค 

จากภาพที่ 2 พบวา 

1. ความยืดหยุนทาง โลจิสติกส ความเสี่ยง

โซ อุปทาน ความสามารถด านโลจิสติกส  และ

ประสิทธิภาพโลจิสติกส มีนํ้าหนักอิทธิพลที่มีความ

สําคัญสูงเกินกวา 7.2 ทุกเสนความสัมพันธ โดยความ

ยืดหยุนของโลจิสติกส เปนการปรับตัวที่ผูประกอบ

การสามารถปรับตัวตอความตองการของลูกคาหรือ

ความตองการที่เปลี่ยนแปลงไปทั้งในดาน ความ

ยืดหยุนในการจัดการวัตถุดิบ ความยืดหยุนในการ
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ผานการรับรองคุณภาพจากศูนยดัชนีการอางอิงวารสารไทย (TCI.) อยูในกลุม 2 สาขามนุษยศาสตรและสังคมศาสตร

ตาง ๆ ทางดานโลจิสติกสการจัดสงพัสดุ สงผลตอ

ประสทิธภิาพสงูสดุในการใชทรัพยากรขององคการทีม่ี

อยูและความสาํเรจ็ตอเปาหมายขององคการ ประกอบ

ดวย การตอบสนองของลูกคา นวัตกรรมโลจิสติกส 

และการบูรณาการขอมูล 

2. ประสิทธิภาพโลจิสติกส ไดรับอิทธิพล

ทางตรงจากความยืดหยุนทางโลจิสติกส ความเสี่ยง

โซอุปทาน และความสามารถดานโลจิสติกส โดยมี

ขนาดอิทธิพลทางตรงเทากับ 0.60, 0.81 และ 0.78 

ซึ่งเปนคาอิทธิพลที่มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .01 

นอกจากนี้ ประสิทธิภาพโลจิสติกส ไดรับอิทธิพลทาง

ออมจากความยืดหยุนทาง โลจิสติกส โดยผานความ

เสี่ยงโซอุปทาน และความสามารถดานโลจิสติกส

เทากับ 0.24 ที่มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .01 ยังมี

ตัวแปรอื่นๆ ที่ไดรับอิทธิพลทางตรงคือตัวแปรความ

เส่ียงโซอปุทาน ไดรบัอทิธิพลทางตรงจากความยดืหยุน

ทางโลจิสติกส โดยมีขนาดอิทธิพลเทากับ 0.87 ซ่ึง

เปนคาอิทธิพลที่มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .01 และ

ตัวแปรความสามารถดานโลจิสติกส ไดรับอิทธิพล

ทางตรงจากความยืดหยุนทางโลจิสติกส โดยมีขนาด

อิทธิพลเทากับ 0.93 ซึ่งเปนคาอิทธิพล ที่มีนัยสําคัญ

ทางสถิติที่ระดับ .01 

8. สรุปผลการวิจัยและอภิปรายผล
8.1 สรุปผลการวิจัย

ผลการวิเคราะหขอมูลเพ่ือตอบวัตถุประสงค

ของการศกึษาวจัิยศึกษาคุณลกัษณะของความยดืหยุน

ดานโลจิสติกส ความเสี่ยงโซอุปทาน ความสามารถ

ดานโลจิสติกส และประสิทธิภาพโลจิสติกส และ

อิทธิพลทางตรงและทางออมของความยืดหยุนดาน

โลจิสติกส ความเสี่ยงโซอุปทาน ความสามารถดาน

โลจิสติกสที่มีตอประสิทธิภาพโลจิสติกสของบริษัท

ไปรษณียไทย จํากัด โดยทําการศึกษาวิเคราะห

องคประกอบเชิงยืนยัน (Confirmatory factor 

analysis) สามารถสรุปผลการวิเคราะหองคประกอบ

เชิงยืนยันได ดังนี้

1. ความยดืหยุนดานโลจสิติกส (INV) ประกอบ

ดวย 1) ความยืดหยุนในการจัดการวัตถุดิบ (PLI) 

2) ความยืดหยุนในการจัดซื้อวัตถุดิบ (SVI) 3) ความ

ยืดหยุนในการกระจายสินคา (TLI) และ 4) ความ

ยืดหยุนในการจัดการความตองการของลูกคา (OZI) 

ที่มีตอตัวแปรแฝงความยืดหยุนทางโลจิสติกส (INV) 

มีคานํ้าหนักองคประกอบมาตรฐาน (b) (Standard-

ized solution) อยูระหวาง 0.70 – 0.89 อยางมี

นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 ทุกตัวชี้วัด (คาสถิติ

ทดสอบ t มีคาอยูระหวาง 20.40 – 31.00) ซึ่งถือวา

อยูในระดบัท่ียอมรบัได เมือ่พจิารณารายองคประกอบ 

พบวา ตัวช้ีวัดความยืดหยุ นในการจัดการความ

ตองการของลูกคา (OZI) มีคานํ้าหนักองคประกอบ

มาตรฐานสูงที่สุดเทากับ 0.89 มีคาความแปรปรวน

ของความคลาดเคลื่อนมาตรฐาน (SE) อยูระหวาง 

0.02 – 0.03 ตัวชี้วัดทั้งหมดสามารถอธิบายความ

แปรปรวนของตวัแปรแฝงความยดืหยุนทาง โลจสิตกิส 

(INV) หรือมีคาความเช่ือมั่น โดยพิจารณาจากคา R2 

ไดรอยละ 0.49 – 0.79 ซึ่งแสดงใหเห็นวาโมเดลนี้มี

ความนาเชื่อถือและเปนที่ยอมรับได

2. ความเสี่ยงโซอุปทาน (GLG) ประกอบดวย 

1) ความเสี่ยงภายใน (GTT) และ 2) ความเสี่ยง

ภายนอก (GWH) ที่มีตอตัวแปรแฝงความเสี่ยงโซ

อุปทาน (GLG) มีคานํ้าหนักองคประกอบมาตรฐาน 

(b) (Standardized Solution) อยูระหวาง 0.82 – 

0.85 อยางมนีัยสาํคญัทางสถติทิี่ระดบั .05 ทกุตัวชี้วดั 

(คาสถติทิดสอบ t 27.01) ซึง่ถอืวาอยูในระดบัทีย่อมรับ

ได เมื่อพิจารณารายองคประกอบพบวา ตัวชี้วัดความ

เสี่ยงภายนอกมีคานํ้าหนักองคประกอบมาตรฐาน

สูงท่ีสุด เทากับ 0.85 มีคาความแปรปรวนของ

ความคลาดเคลือ่นมาตรฐาน (SE) เทากบั 0.02 ตวัช้ีวดั

ท้ังหมดสามารถอธิบายความแปรปรวนของตัวแปร

แฝงความเสี่ยงโซอุปทาน (GLG) หรือมีคาความเช่ือ

มั่น โดยพิจารณาจากคา R2 ไดรอยละ 0.67 – 0.73 
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ซึ่งแสดงใหเห็นวาโมเดลน้ีมีความนาเชื่อถือและเปน

ที่ยอมรับได 

3. ความสามารถด านโลจิสติกส   (SOD) 

ประกอบดวย 1) การตอบสนองของลูกคา (ENP) 

2) นวัตกรรมโลจิสติกส (SCP) และ 3) การบูรณาการ

ขอมูล (EMP) ที่มีตอตัวแปรแฝงความสามารถดาน

โลจิสติกส (SOD) มีคานํ้าหนักองคประกอบมาตรฐาน 

(b) (Standardized Solution) อยูระหวาง 0.64 – 

0.77 อยางมนีัยสาํคญัทางสถติทิี่ระดบั .05 ทกุตัวชี้วดั 

(คาสถิติทดสอบ t มีคาอยูระหวาง 14.98 – 51.21) 

ซ่ึงถือวาอยูในระดับท่ียอมรับได เมื่อพิจารณาราย

องคประกอบ พบวา ตัวชี้วัดการตอบสนองของลูกคา 

(ENP) และ 2) นวัตกรรมโลจิสติกส (SCP) มคีาน้ําหนกั

องคประกอบมาตรฐานสงูทีส่ดุเทากนั 0.77 มคีาความ

แปรปรวนของความคลาดเคลื่อนมาตรฐาน (SE) 

อยูระหวาง 0.03 – 0.04 ตัวชี้วัดทั้งหมดสามารถ

อธิบายความแปรปรวนของตัวแปรแฝงความสามารถ

ดานโลจิสติกส (SOD) หรือมีคาความเชื่อมั่น โดย

พิจารณาจากคา R2 ไดรอยละ 0.41 – 0.60 ซึ่งแสดง

ใหเหน็วาโมเดลนีม้คีวามนาเชือ่ถอืและเปนทีย่อมรบัได

4. ประสิทธภิาพโลจิสติกส (BSP) ประกอบดวย 

1) ประสทิธภิาพดานตนทนุ (FNP) 2)ประสทิธภิาพดาน

เวลา (OTP) และ 3) ประสิทธิภาพดานความนาเชื่อ

ถือ (MKP) ที่มีตอตัวแปรแฝงประสิทธิภาพโลจิสติกส 

(BSP) มีค าน้ําหนักองคประกอบมาตรฐาน (b) 

(Standardized Solution) อยูระหวาง 0.74 – 0.87 

อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 ทุกตัวชี้วัด 

(คาสถิติทดสอบ t มีคาอยูระหวาง 21.53 – 26.36) 

ซ่ึงถือวาอยูในระดับท่ียอมรับได เมื่อพิจารณาราย

องคประกอบ พบวา ตัวชี้วัดประสิทธิภาพดานตนทุน 

(FNP) มคีานํา้หนกัองคประกอบมาตรฐานสงูทีส่ดุเทากนั 

0.87 มีคาความแปรปรวนของความคลาดเคลื่อน

มาตรฐาน (SE) อยูระหวาง 0.02 – 0.03 ตัวชี้วัด

ทั้งหมดสามารถอธิบายความแปรปรวนของตัวแปร

แฝงประสิทธิภาพโลจิสติกส (BSP) หรือมีคาความ

เช่ือม่ัน โดยพิจารณาจากคา R2 ไดรอยละ 0.55 – 

0.75 ซึ่งแสดงใหเห็นวาโมเดลนี้มีความนาเชื่อถือและ

เปนที่ยอมรับได

ผลการวิเคราะหขอมูลเพื่อตอบสมมติฐานการ

ศึกษาวิจัย อิทธิพลที่มีผลตอประสิทธิภาพ โลจิสติกส

ธรุกจิจัดสงพสัดุของบรษิทัไปรษณยีไทย จาํกดั กาํหนด

สมมตฐิานจากการทบทวนวรรณกรรม และงานวจิยัที่

เกีย่วของไดทาํการเกบ็รวบรวมขอมลูและวเิคราะหคา

ทางสถิตสิามารถอภิปรายผลสมมติฐานจากการศกึษา

วิจัย ดังนี้

ผลการทดสอบ H
1
 พบวา ความยืดหยุนทาง

โลจิสติกสมีอิทธิพลทางตรงตอความเสี่ยง โซอุปทาน

เทากับ 0.87 อิทธิพลรวมเทากับ 0.87 อยางมี

นยัสาํคญัทางสถิตทิีร่ะดบั .01 ดงันัน้จงึเปนการยนืยนั

และยอมรับสมมติฐานในเชิงบวก

ผลการทดสอบ H
2
 พบวา ความยืดหยุนทาง

โลจิสติกสมีอิทธิพลทางตรงตอความสามารถดาน

โลจิสตกิส เทากบั 0.93 อทิธพิลรวมเทากับ 0.93 อยาง

มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .01 ดังนั้นจึงเปนการยืน

ยันและะยอมรับสมมติฐานในเชิงบวก 

ผลการทดสอบ H
3
 พบวา ความยืดหยุนทาง

โลจสิตกิสมอิีทธิพลทางตรงตอประสทิธภิาพ โลจสิตกิส 

เทากบั 0.60 อทิธพิลรวมเทากบั 0.60 อยางมนัียสาํคญั

ทางสถิติท่ีระดับ .01 ดังนั้นจึงเปนการยืนยันและ

ยอมรับสมมติฐานในเชิงบวก 

ผลการทดสอบ H
4
 พบวา ความเสีย่ง โซอุปทาน

มีอิทธิพลทางตรงตอประสิทธิภาพ โลจิสติกส เทากับ 

0.81 อิทธิพลรวมเทากับ 0.81 อยางมีนัยสําคัญทาง

สถิติท่ีระดับ .01 ดังนั้นจึงเปนการยืนยันและยอมรับ

สมมติฐานในเชิงบวก

ผลการทดสอบ H
5
 พบวา ความสามารถดาน

โลจสิตกิสมอิีทธิพลทางตรงตอประสทิธภิาพ โลจสิตกิส 

เทากับ 0.78 อิทธิพลรวมเทากับ 0.78 อยางมี

นยัสาํคญัทางสถิตทิีร่ะดบั .01 ดงันัน้จงึเปนการยนืยนั

และยอมรับสมมติฐานในเชิงบวก

130

วารสารปฏิบัติการโลจิสติกสและซัพพลายเชน  ปที่ 11 ฉบับที่ 2 พฤษภาคม - สิงหาคม 2568

วิทยาลัยโลจิสติกสและซัพพลายเชน มหาวิทยาลัยราชภัฏสวนสุนันทา 



ผานการรับรองคุณภาพจากศูนยดัชนีการอางอิงวารสารไทย (TCI.) อยูในกลุม 2 สาขามนุษยศาสตรและสังคมศาสตร

ผลการทดสอบ H
6
 พบวา ความยืดหยุนทาง

โลจิสตกิสมอีทิธพิลทางออมตอประสทิธภิาพ โลจิสตกิส
โดยสงผานความเสี่ยงโซอุปทาน เทากับ 0.24 อยางมี
นยัสาํคญัทางสถิตทิีร่ะดบั .01 ดงันัน้จงึเปนการยนืยนั
และยอมรับสมมติฐานในเชิงบวก 

ผลการทดสอบ H
7
 พบวา ความยืดหยุนทาง 

โลจิสตกิสมอีทิธพิลทางออมตอประสทิธภิาพโลจิสตกิส
โดยสงผานความสามารถดานโลจิสติกส เทากับ 0.24 
อยางมนัียสาํคญัทางสถติิทีร่ะดับ .01 ดังนัน้จึงเปนการ
ยืนยันและยอมรับสมมติฐานในเชิงบวก
8.2 อภิปรายผล

คุณลักษณะความยืดหยุนทางโลจิสติกส โดย
ผู ตอบแบบสอบถามมีระดับความคิดเห็นเกี่ยวกับ
ความยืดหยุนทางโลจิสติกสโดยรวมอยูในระดับมาก 
เปนการปรับตัวตอความตองการของลูกคาหรือความ
ตองการที่เปลี่ยนแปลงไป ซึ่งประกอบดวย ความ
ยืดหยุนในการจัดการวัตถุดิบ ความยืดหยุนในการ
จดัซ้ือวตัถดุบิ ความยดืหยุนในการกระจายสนิคา และ
ความยืดหยุนในการจัดการความตองการของลูกคา 
ผลการวิจัยสอดคลองกับ Sandberg (2021) กลาวถึง 
ความยืดหยุน (Flexibility) เปนความสามารถของ
ผูใหบริการขนสงสินคาในการปรับตัวใหเขากับการ
เปล่ียนแปลงความตองการและสถานการณของผูใช
บริการรวมถึงความสามารถในการตอบสนองความ
ตองการในอนาคต รวมทั้งการเปลี่ยนแปลงสิ่งตาง ๆ 
ใหตรงกับความตองการของลกูคาทีใ่ชบรกิาร เชน การ
จัดหาตารางใหตรงกับสถานการณหรือสถานะของ
สินคา ความถูกตองในการผลิตและการจัดสง การ
ทําใหลูกคาพึงพอใจ เปนตน 

ความเสี่ยงโซอุปทานโดยผูตอบแบบสอบถาม
มีระดับความคิดเห็นเกี่ยวกับความเสี่ยงโซอุปทาน
โดยรวมอยูในระดับมาก ความเสี่ยงโซอุปทานเปน
สถานการณท่ีองคการตองเผชิญกับเหตุการณท่ี
ไมคาดคิด ซึ่งอาจจะสงผลตอประสิทธิภาพโลจิสติกส 
ซึ่งประกอบดวย ความเสี่ยงภายใน และความเสี่ยง
ภายนอกการที่องคการมีการจัดการความเสี่ยงที่ดี

จะสามารถเพิ่มประสิทธิภาพโลจิสติกสและพัฒนา
ขีดความสามาถในการแขงขัน ผลการวิจัยสอดคลอง
กับ ญาณิศา เผื่อนเพาะ (2562) วิเคราะหปจจัยที่
ก อใหเกิดความเสี่ยงที่สามารถสงผลกระทบตอ
ประสิทธิภาพการดําเนินงานขององคกร แบงเปน 2 
ประเภท คอื ปจจยัความเสีย่งทีเ่กิดจากสภาพแวดลอม
ภายในองคกรในดานวัฒนธรรมองคกร นโยบาย
ของผูบริหาร แนวทางการปฏิบัติงาน กระบวนการ
ปฏิบัติงาน ระบบสารสนเทศในองคกร จริยธรรมของ
ผูปฏิบัติงานหรือความสามารถดานโลจิสติกส โดย
ผูตอบแบบสอบถามมรีะดบัความคดิเหน็เกีย่วกบัความ
สามารถดานโลจิสติกสโดยรวมอยูในระดับมาก เปน
ความสามารถในการดําเนินกิจกรรมตาง ๆ ทางดาน
โลจิสติกสการจัดสงพัสดุ สงผลตอประสิทธิภาพสูงสุด
ในการใชทรพัยากรขององคการทีม่อียูและความสาํเรจ็
ตอเปาหมาย ซึง่ประกอบดวยการตอบสนองของลกูคา 
นวัตกรรมโลจิสติกส การบูรณาการขอมูล 

ประสิทธิภาพโลจิสติกส   โดยรวมผู ตอบ
แบบสอบถามมีระดับความคิดเห็นอยูในระดับมาก 
ซึ่งประสิทธิภาพโลจิสติกสของธุรกิจจัดสงพัสดุเปน
ประสิทธิภาพในการใชทรัพยากรขององคการท่ีมีอยู
อยางเหมาะสมเพือ่บรรลเุปาหมายขององคการ ทาํให
เกิดการลดตนทุน ลดเวลา และสรางความนาเชื่อถือ 
ซึ่งไดรับการยืนยันจาก Bilgin (2020) 

ความยืดหยุนทางโลจิสติกสมีอิทธิพลทางตรง
ตอความเสี่ยงโซอุปทาน เทากับ 0.87 อิทธิพลรวม
เทากับ 0.87 อยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ .01 
สอดคลองกับการศึกษางานวิจัยของ Cheng et al, 
(2022) ความยืดหยุนและความเสี่ยงของโซอุปทาน 
ตลอดจนความไมแนนอน และประสิทธิภาพของ
บริษัท ความยืดหยุนโซอุปทานมีอิทธิพลทางออม
ตอประสิทธิภาพของบริษัทโดยสงผานความเส่ียง
โซอุปทาน

ความเสี่ยงโซอุปทานมีอิทธิพลทางตรงตอ
ประสทิธภิาพโลจสิตกิสธรุกจิจดัสงพสัดใุนประเทศไทย
เทากบั 0.81 อทิธพิลรวมเทากบั 0.81 อยางมนียัสาํคญั
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ทางสถิติที่ระดับ .01 สอดคลองกับการศึกษางานวิจัย
ของ Gia et al. (2021) ศึกษาการจัดการความเสี่ยง
และประสทิธภิาพดาน โลจิสติกส กรณีศึกษาโซอปุทาน
การทําประมงในประเทศเวียดนาม พบวา ความเสี่ยง
ดานโซอุปทานมีผลกระทบทางตรงตอประสิทธิภาพ
ดานโลจิสติกส

ความสามารถดานโลจิสติกสมีอิทธิพลทางตรง
เชิงบวกตอประสิทธิภาพโลจิสติกสธุรกิจจัดสงพัสดุใน
ประเทศไทย เทากับ 0.78 อิทธิพลรวมเทากับ 0.78 
อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .01 สอดคลองกับ
การศกึษางานวิจยัของ MahbubulHey et al. (2020) 
ศกึษาปจจยัทีส่งผลกระทบตอประสทิธิภาพโซอปุทาน
โลจิสติกส ในประเทศมาเลเซียพบวา นวัตกรรมใน
การนาํความสามารถดานไอทขีององคกรมาใชสามารถ
เพิ่มประสิทธิภาพโซอุปทานโลจิสติกส สอดคลอง
กับงานวิจัยของ Kalantari et al. (2020) ศึกษา
การวิเคราะหประสิทธิภาพโซอุปทานดานเทคโนโลยี
สารสนเทศ พบวา การตอบสนองของลูกคาสงผลตอ
ประสิทธิภาพของโลจิสติกส 

9. ขอเสนอแนะ
9.1 ขอเสนอแนะในการนําผลการวิจัยไปใช

1. จากงานวิจัยพบวา ความยืดหยุ นดาน 
โลจิสติกสมีอิธิพลทางตรงตอประสิทธิภาพ โลจิสติกส
ในระดับที่คอนขางสูง ดังนั้น การดําเนินกิจกรรม
ความยดืหยุนดานโลจสิติกสของบรษิทัใหสาํเรจ็อยางมี
ประสิทธิภาพจะตองมีการสงเสรมิใหเกดิความยดืหยุน
ดานโลจิสติกสภายในบริษัท โดยเฉพาะความยืดหยุน
ในการจัดการความตองการของลูกคาที่มีความสําคัญ
มากที่สุดโดยบริษัทควรนําการพัฒนารูปแบบของ
การสื่อสารมาใชในบริษัท โดยมีการประเมินรูปแบบ
การสื่อสาร และปรับปรุงรูปแบบการสื่อสารจากการ
ประเมินเพื่อใหตรงกับความตองการของผูใชบริการ 
รวมถึงการจัดกิจกรรมสงเสริมการใหบริการเพื่อการ
สรางการรับรู และพัฒนากระบวนการสรางความ
พึงพอใจใหกับผูใชบริการอยางตอเนื่อง โดยการปรับ

เปลี่ยน/ใชวิธีการทํางานใหม ๆ โดยการนําเทคโนโลยี
และนวัตกรรมเขามาชวยในการบริหารจัดการการให
บริการตาง ๆ เพื่อสรางความเชื่อมั่นใหแกลูกคา 

2. ผลการวิเคราะหการจัดกลุมตัวแปรสังเกต
ไดของประสทิธิภาพการจดัสงพสัด ุดวยการ วิเคราะห
องคประกอบเชิงสํารวจจากขอคําถามวัดระดับการ
ปฏิบัติที่เกี่ยวกับการดําเนินกิจการของบริษัท จํานวน 
38 ขอ สามารถจัดกลุ มตัวแปรสังเกตไดเพื่อเปน
องคประกอบขอประสิทธิภาพการจัดสงพัสดุโดย
ตัวแปรที่มีค านํ้าหนักองคประกอบมากที่สุด คือ 
พนักงานของบริษัท ดังนั้น การที่บริษัทจะพัฒนา
ศักยภาพของบริษัทเพื่อใหมีความสามารถทางการ
แขงขันไดนั้น จะตองเริ่มที่ใหความสําคัญกับพนักงาน
ของบริษัท เปนอันดับแรก เชน ใหสิทธิประโยชน 
คาลวงเวลาจากการปฏิบัติงานแกพนักงาน จัดเตรียม
โบนสั/ สิง่ของ/ รางวลั สาํหรบัพนกังานทีม่ผีลการปฏบิตัิ
งานที่ดีและโดดเดน สงเสริมพนักงานท่ีปฏิบัติงาน
ดเีดนเพือ่เปนแบบอยางทีด่แีกพนกังานอืน่ ๆ  และตอง
มีการพัฒนาบุคลากรอยางตอเนื่องเพื่อใหเกิด 186 
การรอบรูและหลากหลาย เพื่อเพิ่มความเช่ียวชาญ
ของบพนักงานโดยเฉพาะการประสานงานกับผู ที่
เกี่ยวของทั้งในและตางประเทศ

3. บริษัทควรเนนการปฏิบัติดานเวลา ดาน
ตนทุนและดานความนาเชื่อถือ เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพ 
เนื่องจาก ดานเวลา ดานตนทุน และดานความนาเชื่อ
ถือเปนตัวแปรสังเกตไดที่มีคานํ้าหนักองคประกอบ
มากเปนอันดับ 1, 2 และ 3 ดังนั้น ดานตนทุน บริษัท
ควรรกัษาระดบัตนทนุในการดาํเนนิงานใหเทาเดมิหรอื
ลดลงไดโดยการสนับสนุนใหมีการใชทรัพยากรอยาง
คุมคาเพือ่เพิม่ประสทิธภิาพในการทํางาน มกีารบริหาร
จดัการตนทนุในกระบวนการขนสงไดอยางคุมคา ในดาน
ความนาเชื่อถือตอลูกคาบริษัทดําเนินการปรับปรุง

การบริการจากขอเสนอแนะของลูกคาอยาง
ตอเนื่อง เพื่อตอบสนองความตองการของลูกคาได
อยางรวดเร็วและทันเวลา มีการจัดกิจกรรมเพื่อสราง
ความสัมพันธที่ดีกับผูใชบริการ การใหคําปรึกษา
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ขอเสนอแนะ และวิธีการแกไขปญหาในการทํางาน 
เพื่อสรางความไววางใจกับลูกคา ซึ่งจะทําใหบริษัท
สามารถทีร่กัษาฐานลกูคาเดมิและเปนแนวทางในการ
สรางฐานลูกคาใหมไดอยางมีประสิทธิภาพ

4. บริษัทควรมีการกําหนดโยบายในการ
พัฒนาบริษัท ไปรษณียไทย จํากัด ใหชัดเจน โดย
การนําแนวทางประสิทธิภาพโลจิสติกส ที่มีการนํา
ระบบเทคโนโลยสีารสนเทศมาใชในการรองรบัการสง
ขอมูลการดําเนินงานทั้งภายในบริษัท ระหวางบริษัท 
รวมไปถึงผูใชบรกิาร เพ่ือใหเกดิความนาเชือ่ถอืในการ
ดําเนินงานของบริษัท รวมไปถึงการพัฒนานวัตกรรม
การใหบริการแบบเบ็ดเสร็จในจุดเดียวแบบออนไลน
และมกีารเตรียมความพรอมของบรษัิท โดยการพฒันา
ความพรอม ดานตนทุน ดานเวลา และดานความ
นาเชื่อถือ ใหมีความประสิทธิภาพในธุรกิจการจัดสง
พัสดุใหมากที่สุด

5 .  การ ศึกษาองค  ประกอบที่ มี ผลต  อ
ประสิทธิภาพโลจิสติกสธุรกิจจัดสงพัสดุ บริษัท 
ไปรษณียไทย จํากัด ที่ไดจากการพัฒนาโมเดลสมการ
โครงสรางเปนการนําไปสูการกําหนดยุทธศาสตรของ
ประเทศไทย เพื่อการรวมลงทุนระหวางภาครัฐและ
ภาคเอกชน (Public and private partnership: 
PPP) ตอไป

6. บริษัทผู ใหบริการขนสงพัสดุควรมีการ
พัฒนาโดยการนําระบบเทคโนโลยีมาใหบริการเพื่อ
ใหเกิดเปนนวัตกรรมบริการ เพื่อลดตนทุนในการ
ประกอบกิจการในระยะยาว ซึ่งเปนปจจัยสําคัญท่ี
กอใหเกิดความเชื่อมั่นในการใชบริการจากลูกคา
กลายเปนการจัดการซัพพลายเชนที่มีประสิทธิภาพ 
และสรางเปนจดุแข็งของบรษิทัเพือ่ใหสามารถแขงขัน
ในภาวะการณที่เปลี่ยนแปลงได
9.2 ขอเสนอแนะในการวิจัยครั้งตอไป

1. การวิจัยครั้งตอไปควรนําโมเดลในการวิจัย
ครัง้นีไ้ปพัฒนาเปนการวจัิยเชงิทดลอง (Experimental 
research) เพื่อศึกษาพฤติกรรมของผูใชบริการที่มี

ผลตอความตองการใชบริการทางดานโลจิสติกส 
และแนวโนมการใชบริการของผูใชบริการโลจิสติกส
ข้ันสุดทายเพื่อคนหาตัวแปรหรือขอมูลในประเด็นท่ี
แตกตางกันเพื่อตอยอดในเชิงลึกตอไป

2. การวิจัยครั้งตอไปควรทําการศึกษากับ
บริษัทที่ใหบริการขนสงรูปแบบอื่น ๆ รวมดวยเพื่อ
ศึกษาความไมแปรเปล่ียนของโมเดล (Invariance 
model) เพื่อนําผลท่ีไดนําไปสูการพัฒนาเปนทฤษฎี
ใหมเก่ียวกับการใหบริการขนสงสินคาในประเทศไทย
ตอไป 

3. การวจิยัครัง้ตอไปควรพฒันา/สรางขอคําถาม
ตัวแปรสังเกตไดตัวแปรศักยภาพผู ประกอบการ
ขนสงสินคาจากผลการสอบถามการปฏิบัติงานของ
ผูปฏิบัติงานโดยตรง และผูที่ไมเกี่ยวของแตอยูใน
บริษัทเดียวกัน แลวนํามา วิเคราะหเพื่อจัดกลุ ม
ตวัแปรใหม แลวนาํไปทดลองใชเพือ่พฒันาเปนตวัชีว้ดั
ศักยภาพกอน จึงคอยนํามาใชเปนองคประกอบใน
โมเดลสมการโครงสราง “การพัฒนาตัวแบบการเพิ่ม
ความสามารถทางการแขงขันดานการใหบริการของ
ผูใหบริการขนสงพัสดุ” ตอไป

4. การวิจัยครั้งตอไปควรมีการเก็บขอมูล
ผลการดําเนินงานของบริษัทขนสงพัสดุหลายๆ
บริษัท และผลการประเมินดําเนินงานของบริษัทตาม
มาตรฐาน ISO เขามาในโมเดล ซึ่งสามารถวิเคราะห
จุดออน-จุดแข็งที่จะนํามาพัฒนาและปรับปรุงการ
ดาํเนนิธรุกจิใหมรีะบบทีส่รางความนาเชือ่ถือ ตรงตาม
ความตองการของผูรับบริการได

5. การวิจัยครั้งตอไปควรเพ่ิมตัวแปรดาน
กระบวนการโลจิสติกสยอนกลับ (Reverse logistics) 
เขามาในโมเดล เพื่อเปนการศึกษาความรับผิดชอบ
และทําใหกลายเปนขอไดเปรยีบในการแขงขันดวยการ
จดัการสนิคาสงคนืทีป่ลอดภยัและนาเชือ่ถอืของบรษิทั 
ที่อาจจะชวยเพิ่มประสิทธิผลในการดําเนินงาน และ
สงเสริมใหเกิดการเติบโตสําหรับธุรกิจตอไป
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การวิจัยนี้มีวัตถุประสงคเพื่อ 1) ศึกษาปจจัยท่ีมีผลตอการสงออกยางพาราจากประเทศไทยไปมณฑล 

ยูนนาน และ 2) พยากรณปริมาณการสงออกยางพาราจากประเทศไทยไปมณฑลยูนนานทางรถไฟ ใชรูปแบบ

การวิจัยเชิงปริมาณ ขอมูลที่นํามาใชในการวิเคราะหงานวิจัยเปนขอมูลแบบอนุกรมเวลารายไตรมาสระหวาง

ป พ.ศ. 2556 ถงึ พ.ศ.2565 จากหนวยงานภาครฐัและฐานขอมลูจาก Global Trade Atlas จาํนวน 40 ไตรมาส 

วิเคราะหขอมลูโดยใชการถดถอยเชงิเสนตรงแบบพหคุณูและความคดิเหน็ของผูเชีย่วชาญจากหนวยงานภาครฐั 

ผลการวิจัยพบวา 1) มูลคาผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศที่แทจริงตอหัวของมณฑลยูนนาน ราคายางพาราของ

ประเทศคูแขง ราคายางพาราของประเทศไทย และประชากรมณฑลยนูนาน มผีลตอปรมิาณการสงออกยางพารา

จากประเทศไทยไปมณฑลยนูนาน โดยคาสมัประสทิธิถ์ดถอยมาตรฐานของการพยากรณเทากบั 1.555, 0.674, 

-0.392 และ 0.236 ตามลําดับ อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 ยกเวนอัตราแลกเปลี่ยน โดยปจจัยรวม

ทั้ง 4 ปจจัยเหลานี้สามารถอธิบายการพยากรณปริมาณการสงออกยางพาราจากประเทศไทยไปมณฑลยูนนาน

ไดรอยละ 74.30 2) หากมีการสรางรถไฟความเร็วสูงไทย-จีนแลวเสร็จเพื่อเช่ือมโยงกับเสนทางรถไฟจีน-ลาว 

ปริมาณการสงออกยางพาราคาดวาจะเพ่ิมขึ้นถึงรอยละ 60 ดวยมูลคาประมาณ 62 ลานดอลลารสหรัฐฯ 

ในป พ.ศ.2570 ผลการวจิยันีส้ามารถนาํไปใชเพือ่วางแผนปรมิาณการผลติและการสงออกยางพาราของประเทศ
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https://doi.org/10.53848/jlsco.v11i2.273994
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The purposes of this research were 1) to analyze the major factors affecting rubber 

exports from Thailand to Yunnan Province and 2) to forecast the volume of rubber exports 

from Thailand to Yunnan Province on railway. This research is a quantitative method research. 

The data used in the research is quarterly time series data from 2013 to 2022. The data was 

collected from government office and the Global Trade Atlas databases, totaling 40 quarters. 

The data is evaluated using multiple linear regression along with government officer’s 

comments. According to the research findings, 1) Yunnan Province real GDP per capita, rival 

nations rubber price, Thai rubber price, and Yunnan Province population predict changes in 

rubber export volumes from Thailand to Yunnan with coefficients of 1.555, 0.674, -0.392 and 

0.236, respectively, with statistically significance level of 0.05. It is except for the exchange 

rate. They together forecast variation in forecast of rubber export volumes from Thailand to 

Yunnan Province by 74.30 percent. 2) After the Thai-China high-speed railway is built to 

connect China-Laos high-speed railway, the volume of rubber exports will increase by 

60 percent, with a value of around US$62 million in 2027. The research can be used to 

appropriately plan the production and export volumes of rubber in the country.

Forecasting the Rubber Export from Thailand to Yunnan Province
after the Opening of the China-Laos Railway
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1. บทนํา
รถไฟความเร็วสูงเชื่อมประเทศจีนกับประเทศ

ลาวไดใหบริการอยางเปนทางการไปแลวเมื่อวันที่ 2 

ธนัวาคม พ.ศ.2564 ทีผ่านมา (Ministry of Transport 

of the People’s Republic of China, 2023) การ

เชื่อมโยงทางรางดังกลาวถือเปนมิติใหมของการสราง

ความเช่ือมโยงระหวางประเทศในภูมิภาคอาเซียนกับ

ประเทศจีนที่นาดึงดูดทางเศรษฐกิจ อีกทั้งคาขนสง

ผานระบบรางยังเปนการขนสงที่มีตนทุนต่ําที่สุดใน

หลายๆ รูปแบบการขนสง สงผลใหทางรถไฟสายนี้

จึงไดรับความสนใจอยางมากจากหลายภาคสวนใน

ประเทศไทย แมวาการเช่ือมโยงระบบรางดังกลาว

จะยังไมมาถึงประเทศไทยในขณะนี้ แตหลายฝายใน

ประเทศไทยก็เชื่อวาเสนทางรถไฟดังกลาวจะเขามา

เปลี่ยนแปลงการเดินทางและการขนสงไมมากก็นอย 

โอกาสทางธุรกิจและความท าทายของ

ผูประกอบการไทยกบัเสนทางรถไฟจนี-ลาวมมีากมาย

เพราะรถไฟสายนี้สามารถลําเลียงไดทั้งคนและสินคา 

มคีวามปลอดภยัตามมาตรฐานสากล ซึง่จะชวยสงเสรมิ

การคาในประเทศจีนตอนใตและภูมิภาคอาเซียน การ

เปดใหบริการของรถไฟสายนี้จะเปนการชวยฟนฟู

เศรษฐกิจหลังสถานการณการแพรระบาดของโรค

โควิด-19 ประเทศไทยจะมีโอกาสที่จะคาขายกับ

ประเทศจีนซ่ึงเปนประเทศที่มีขนาดเศรษฐกิจใหญ

เปนอันดับ 2 รองจากประเทศสหรัฐอเมริกา (World 

Bank, 2022) และเปนประเทศที่ประชากรมีกําลังใน

การซื้อสูงไดในหลายดาน ทั้งการคาขายสินคาสําหรับ

เด็กออน พืชผลทางการเกษตร หรือสินคาสุขภาพ 

นอกจากน้ีไทยยังเปนหนึ่งในจุดหมายปลายทางที่

ชาวจีนนิยมไปเดินทางทองเที่ยวอีกดวย (พลกฤต 

กลั่นแกวดํารง, 2565)

การเกิดขึ้นของรถไฟจีน-ลาวจะเปลี่ยนภาพ

การคมนาคมและนําเขา-สงออกระหวางประเทศจีน

กบัภมูภิาคอาเซียนในอนาคตเมือ่รถไฟรางคูสายตาง ๆ  

เสร็จและเชื่อมตอกันแลวจะทําใหการสงสินคาไป

ประเทศจนีทางรางสะดวกมากขึน้ ฉะนัน้รถไฟจนี-ลาว

จึงเปนการพลิกโฉมการเชื่อมโยงระหวางประเทศใน

ภูมิภาคนี้ เพราะรถไฟสายนี้มีอัตราเร็วสูงสุดได 200 

กิโลเมตรตอชั่วโมง เดินทางตรงเวลา และเปนมิตรกับ

สิ่งแวดลอมเพราะใชพลังงานไฟฟา (Travel China 

Guide, 2023) โอกาสในการคาของประเทศไทยกับ

มณฑลยนูนานนัน้ จากขอมลูของกรมศลุกากร (2566) 

ระบุวาสินคา 5 อันดับแรกของประเทศไทยสงออกไป

มณฑลยนูนานเปนสนิคาผลไม เชน ทเุรยีน มงัคดุ เงาะ 

สินคาอิเล็กทรอนิกส และสินคาเกษตรอยางยางพารา 

ตามลําดับ โดยยางพารามีขอไดเปรียบคือสามารถ

ปลูกในภาคตะวันออกเฉียงเหนือไดซึ่งเปนพื้นที่แนว

โครงการรถไฟไทย-จีนเช่ือมตอไปยังมณฑลยูนนาน

ของประเทศจีนท่ีใกลท่ีสุด อันทําใหตนทุนคาขนสง

ตํา่ลงและการกระจายสนิคาไปยงัประเทศจนีสะดวกข้ึน

สําหรับยางพาราภายหลังสถานการณการ

แพรระบาดของโรคโควิด-19 ศูนยขอมูลเพื่อธุรกิจ

ไทยในจนี (2566) พบวา ป พ.ศ.2565 มลูคาการสงออก

ยางพาราจากไทยไปมณฑลยูนนานชะลอตัว ท่ี 

12,975,900 ดอลลารสหรัฐฯ โดยนํามาแปรรูปเปน

ปริมาณการผลิตนํ้ายางเขมขนที่ 20,000 ตัน นํ้ายาง

เกรดพเิศษสาํหรบัใชงานเฉพาะดานที ่50,000 ตนั ยาง

แบบกอน 6,000 ตนั ถงุมือทางการแพทยที ่20 ลานชิน้ 

ถุงยางอนามัยที่ 140 ลานชิ้น หมอนยางพาราที่ 4.8 

ลานชิ้น เตียงยางพาราที่ 7.2 แสนหลัง และวัสดุจาก

นํ้ายางอัดแผนที่ 90,000 ตารางเมตร เปนตน 

อีกทั้งปจจุบันประเทศไทยก็ประสบกับปญหา

เนื่องจากนักธุรกิจชาวจีนบางกลุมไดเขาไปสงเสริมให

ประเทศลาวและพมาตอนบนปลูกยางพารา จึงทําให

สามประเทศผูสงออกนี้เกิดการแขงทางการคา แมวา

ประเทศไทยจะไดเปรียบเรื่องคุณภาพของยางพารา

ไทยทีด่กีวาแตกจ็ะเสยีเปรยีบในเรือ่งคาขนสงท่ีสงูกวา 

ดังนั้น การที่รัฐบาลไทยใหการสนับสนุนการสงออก

สินคาเกษตรอยางเชนยางพาราในเสนทางรถไฟ

จีน-ลาวสําหรับฤดูกาลผลิต จะทําใหสามารถสงออก
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ยางพาราไดสูงสุดจํานวน 20 ตูตอเที่ยว ดวยปริมาณ 

500 ตัน (สํานักงานคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนา

พิเศษภาคตะวันออก, 2563) โดยใชเสนทางเช่ือม

ตอจากจังหวัดหนองคายของประเทศไทยไปยังเมือง

เวียงจันทนประเทศลาวเพ่ือเขาสูมณฑลยูนนานทาง

ตอนใตของประเทศจีน เพ่ือขยายโอกาสทางการคา

ของภาครัฐและภาคเอกชน

ดวยเหตุผลนี ้ผูวจัิยเลอืกศึกษายางพาราเพราะ

สินคาน้ีเปนสนิคาทีม่มีลูคาการสงออกใน 5 อนัดับแรก

จากประเทศไทยไปมณฑลยนูนานของประเทศเทศจนี 

และมีการพัฒนาแหลงเพาะปลูกในภาคตะวันออก

เฉยีงเหนอืทีใ่กลกบัพืน้ทีก่ารสงออก อกีทัง้ยางพารายงั

สามารถขนสงดวยตูคอนเทนเนอรทางระบบรางได จงึ

อํานวยความสะดวกใหผูประกอบการไทยเห็นโอกาส

ที่จะขยายธุรกิจไปสูประเทศจีนมากขึ้นดวยตนทุนคา

ขนสงที่ตํ่าเพื่อสรางรายไดใหประเทศ

2. วัตถุประสงคของการวิจัย 
1. เพื่อศึกษาตัวแปรท่ีมีผลตอการสงออก

ยางพาราจากประเทศไทยไปมณฑลยูนนาน

2. เพื่อพยากรณปริมาณการสงออกยางพารา

จากประเทศไทยไปมณฑลยูนนานทางรถไฟ

3. สมมติฐานการวิจัย 
สมมตฐิานที ่1 มลูคาผลติภณัฑมวลรวมภายใน

ประเทศที่แทจริงตอหัวของมณฑลยูนนาน ประชากร

ของมณฑลยูนนาน และราคายางพาราของประเทศ

คูแขงสงออกไปมณฑลยูนนาน มีผลตอปริมาณการ

สงออกยางพาราจากประเทศไทยไปมณฑลยูนนาน

ในทิศทางเดียวกัน

สมมติฐานที่ 2 อัตราแลกเปลี่ยนเงินไทยตอ

ดอลลารสหรัฐฯ และราคายางพาราของประเทศไทย

สงออกไปมณฑลยูนนาน มีผลตอปริมาณการสงออก

ยางพาราจากประเทศไทยไปมณฑลยนูนานในทิศทาง

ตรงกันขามกัน

4. กรอบแนวคิดการวิจัย

 
 

5 
 

ตัวแปรอิสระ 

ตัวแปรที่มีผลตอตัวแปรตามในทิศทางเดียวกัน 
- มูลคาผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศที่

แทจริงตอหัวของมณฑลยูนนาน (GDPYN) 
- ประชากรมณฑลยูนนาน (POPYN) 
- ราคายางพาราของประเทศคูแขงสงออกไป

มณฑลยูนนาน (PLA) 
ตัวแปรที่มีผลตอตัวแปรตามในทิศทางตรงขาม 
- อัตราแลกเปลี่ยนเงินไทยตอดอลลารสหรัฐฯ 

(EX) 
- ราคายางพาราของประเทศไทยสงออกไป

ตัวแปรตาม 

ปริมาณการสงออกยางพาราจากประเทศ
ไทยไปมณฑลยูนนาน (QYN) 

4. กรอบแนวคิดการวิจัย 
 

 
 

 

 
 

 
ภาพที่ 1 กรอบแนวคิดการวิจัย 

 
5. วรรณกรรมที่เกี่ยวของ  
5.1 โครงสรางพ้ืนฐานระบบรางของประเทศไทย
เชื่อมโยงกับประเทศจีน  

ปจจุบันโครงขายทางรถไฟของประเทศไทย
เปนรางรถไฟขนาดกวางมาตรฐาน 1 เมตร ระยะทาง
รวม 4,429 กิโลเมตร คลอบคลุม 47 จังหวัด ทางสวน
ใหญเปนทางแบบรางเดี่ยว 3,763 กิโลเมตร คิดเปน
รอยละ 93 ทางแบบรางคู 173 กิโลเมตร คิดเปนรอย
ละ 4 และทางแบบสามราง 107 กิโลเมตรคิดเปนรอย
ละ 3 ของทางรถไฟภายในประเทศ เสนทางรถไฟท่ีเปด
ใหบริการระยะทางรวม 4,043 กิโลเมตร (ไมรวมทาง
แยกเพ่ือการการคาและพาณิชย) โดยทั้งหมดแยก

อ อ ก เป น ส า ย เห นื อ  781 กิ โ ล เ ม ต ร  ส า ย
ตะวันออกเฉียงเหนือ 1,093 กิโลเมตร สายตะวันออก 
527 กิโลเมตร สายใต 1,577 กิโลเมตร และสายแม
กลอง 65 กิโลเมตร มีการเชื่อมโยงการขนสงสินคาและ
การใหบริการการเดินทางของประชาชนระหวาง
ประเทศเพ่ือนบาน เชน ประเทศมาเลเซีย โดยไมตองมี
การขนถายสินคาที่สถานีรถไฟชายแดน 2 สถานี คือ 
สถานีสุไหงโกลกและสถานีปาดังเบซาร อยางไรก็ตาม 
ประเทศลาวและประเทศกัมพูชายังตองมีการขนถาย
เพ่ือลำเลียงสินคาทางถนนกอน โดยประเทศลาวท่ี
สถานีหนองคาย และประเทศกัมพูชาท่ีสถานีอรัญ
ประเทศ เปนตน (การรถไฟแหงประเทศไทย, 2566) 

ภาพที่ 1 กรอบแนวคิดการวิจัย
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5. วรรณกรรมที่เกี่ยวของ 
5.1 โครงสรางพื้นฐานระบบรางของประเทศไทย
เชื่อมโยงกับประเทศจีน 

ปจจุบันโครงขายทางรถไฟของประเทศไทย
เปนรางรถไฟขนาดกวางมาตรฐาน 1 เมตร ระยะทาง
รวม 4,429 กิโลเมตร คลอบคลมุ 47 จงัหวดั ทางสวนใหญ
เปนทางแบบรางเดีย่ว 3,763 กโิลเมตร คดิเปนรอยละ 
93 ทางแบบรางคู 173 กโิลเมตร คิดเปนรอยละ 4 และ
ทางแบบสามราง 107 กิโลเมตรคิดเปนรอยละ 3 ของ
ทางรถไฟภายในประเทศ เสนทางรถไฟทีเ่ปดใหบรกิาร
ระยะทางรวม 4,043 กิโลเมตร (ไมรวมทางแยกเพื่อ
การการคาและพาณชิย) โดยทัง้หมดแยกออกเปนสาย
เหนือ 781 กิโลเมตร สายตะวันออกเฉียงเหนือ 1,093 
กโิลเมตร สายตะวันออก 527 กิโลเมตร สายใต 1,577 
กิโลเมตร และสายแมกลอง 65 กิโลเมตร มีการเชื่อม
โยงการขนสงสนิคาและการใหบรกิารการเดนิทางของ
ประชาชนระหวางประเทศเพื่อนบาน เชน ประเทศ
มาเลเซีย โดยไมตองมีการขนถายสินคาที่สถานีรถไฟ
ชายแดน 2 สถานี คือ สถานีสุไหงโกลกและสถานี
ปาดังเบซาร อยางไรก็ตาม ประเทศลาวและประเทศ
กมัพูชายงัตองมกีารขนถายเพือ่ลาํเลยีงสนิคาทางถนน
กอน โดยประเทศลาวที่สถานีหนองคาย และประเทศ
กัมพูชาท่ีสถานีอรัญประเทศ เปนตน (การรถไฟแหง

ประเทศไทย, 2566)
ดวยเหตุนี้ ระบบรางจึงเปนอีกหนึ่งรูปแบบ

ในการเช่ือมตอยุทธศาสตรการริเริ่มหนึ่งแถบหนึ่ง
เสนทาง (The Belt & Road Initiative : B&R) 
ทีจ่ะสนบัสนนุความเชือ่มโยงระหวางประเทศไทยและ
ประเทศจนีในดานเศรษฐกจิภายใตขอตกลงการคาเสรี
จีนและอาเซียน (Belt and Road Portal, 2023) 
ดวยตนทุนการขนสงท่ีตํา่และสามารถบรรทุกสนิคากบั
ผูโดยสารไดจํานวนมากกวาระบบถนน มีการบริการ
ตูคอนเทนเนอรแบบควบคุมอุณหภูมิสําหรับสินคา
พเิศษ ซึง่กาํหนดอตัราคาระวางสนิคาตามประเภทการ
บรรทุกสินคาและระยะทางการขนสงในประเทศไทย
และจีน ยิ่งไปกวานั้น ทางรัฐบาลจีนไดวางแผน
โครงสรางเสนทางรถไฟเพื่อเชื่อมโยงใหครอบคลุม
เมืองยุทธศาสตรของภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต 
โดยเฉพาะประเทศไทยจากสถานีหนองคายเช่ือมโยง
ไปยงัประเทศสงิคโปร ซึง่เสนทางแรกทีเ่ปนรปูธรรมคอื 
เสนทางรถไฟจีนลาว เสนทางนี้เริ่มจากประเทศลาวที่
เมืองเวียงจันทน–วังเวียง-หลวงพระบาง-หลวงนํ้าทา-
บอเต็น ระยะทาง 417 กิโลเมตร ระยะเวลา 3 ชั่วโมง 
15 นาที ดังภาพที่ 2 เพื่อเชื่อมโยงมณฑลยูนนานของ
ประเทศจีนที่เมืองจิ่งหงไปยังเมืองคุนหมิงตอไป

ภาพที่ 2 เสนทางรถไฟระหวางประเทศไทย ประเทศลาว และประเทศจีน

ที่มา : Ministry of Transport of the People's Republic of China. (2023)

 
 

6 
 

ดวยเหตุนี้ ระบบรางจึงเปนอีกหนึ่งรูปแบบใน
การเชื่อมตอยุทธศาสตรการริเริ่มหนึ่งแถบหนึ่งเสนทาง 
(The Belt & Road Initiative : B&R) ที่จะสนับสนุน
ความเชื่อมโยงระหวางประเทศไทยและประเทศจีนใน
ดานเศรษฐกิจภายใตขอตกลงการคาเสรีจีนและ
อาเซียน (Belt and Road Portal, 2023) ดวยตนทุน
การขนสงที่ต่ำและสามารถบรรทุกสินคากับผูโดยสาร
ไดจำนวนมากกวาระบบถนน มีการบริการตูคอนเทน
เนอรแบบควบคุมอุณหภูมิสำหรับสินคาพิเศษ ซึ่ง
กำหนดอัตราคาระวางสินคาตามประเภทการบรรทุก
สินคาและระยะทางการขนสงในประเทศไทยและจีน 

ยิ่งไปกวานั้น ทางรัฐบาลจีนไดวางแผนโครงสราง
เส นทางรถไฟ เพ่ื อ เชื่ อม โยงให ครอบค ลุม เมื อ ง
ยุทธศาสตรของภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต  
โดยเฉพาะประเทศไทยจากสถานีหนองคายเชื่อมโยงไป
ยังประเทศสิงคโปร ซึ่งเสนทางแรกที่เปนรูปธรรมคือ 
เสนทางรถไฟจีนลาว เสนทางน้ีเริ่มจากประเทศลาวท่ี
เมืองเวียงจันทน–วังเวียง-หลวงพระบาง-หลวงน้ำทา-
บอเต็น ระยะทาง 417 กิโลเมตร ระยะเวลา 3 ชั่วโมง 
15 นาที ดังภาพที่ 2 เพ่ือเชื่อมโยงมณฑลยูนนานของ
ประเทศจีนที่เมืองจิ่งหงไปยังเมืองคุนหมิงตอไป 
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ทั้งน้ี คุณลักษณะของรถไฟจะขับเคลื่อนดวย

พลังงานไฟฟาสามารถรับนํ้าหนักได 3,000 ตันตอ 1 

ขบวนในระยะเริม่แรกกอนจะเพิม่เปน 4,000 ตนั โดย

เสนทางรถไฟจะประกอบดวยสถานีทั้งหมด 32 สถานี 

แบงเปนสถานขีนสงสนิคา 22 แหง และสถานโีดยสาร 

10 แหง สถานีจอดขนาดใหญมีทั้งหมด 3 เมือง ไดแก 

หลวงพระบาง วงัเวยีง และเวยีงจันทน ใชสาํหรบัขนสง

ผูโดยสารดวยความเร็ว 160-200 กิโลเมตรตอชั่วโมง 

ในขณะท่ีขนสงสินคาดวยความเร็ว 120 กิโลเมตร

ตอชั่วโมง โดยมีอัตราคาโดยสารคาต๋ัวรถไฟสําหรับ

ตูโดยสารชั้น 1 มีราคาคนละ 294 หยวน หรือ 1,510 

บาท ตูโดยสารชัน้ 2 คนละ 185 หยวน หรอื 950 บาท 

และคาโดยสารรถไฟความเร็วธรรมดา คนละ 132 

หยวน หรือ 680 บาท สวนคาขนสงสินคาของขบวน

รถไฟลาว-จนีคดิในอตัรา 0.6 หยวนตอสนิคา 1 ตนัตอ

ระยะทาง 1 กิโลเมตร

5.2 การพยากรณเพื่อการสงออก

การพยากรณความตองการสินคาน้ันมีความ

สําคัญและจําเปนอยางมากในธุรกิจการผลิตและการ

สงออกสินคา เนือ่งจากความไมแนนอนของลกูคาและ

การแขงขันเพื่อตอบสนองความตองการของลูกคา 

ผูประกอบการใดสามารถผลิตและสงออกสินคาได

ตามที่ลูกคาตองการก็จะดําเนินธุรกิจเหนือคูแขงขัน 

จากการทบทวนวรรณกรรมมีงานวิจัยที่เกี่ยวของกับ

สินคาหลายประเภท Devyatkin and Otmakhova 

(2021) ทําการวิจัยวิธีการพยากรณในระยะกลางของ

การสงออกและการผลิตพืชผลทางการเกษตร โดย

โครงขายประสาทเทียมระดับลึกพบวา กระแสการคา 

ระดบัการผลิต ผลติภณัฑมวลรวมภายในประเทศทีแ่ท

จริงตอหัว ราคาเชื้อเพลิง ดัชนีพืชผลทางการเกษตร 

นโยบายการเกษตรของรัฐ การควํ่าบาตร และบริบท

ในตลาดอาหารในทองถิน่และตางประเทศ มผีลกระทบ

ตอการสงออก โดยเฉพาะราคาเช้ือเพลิงที่มีความ

สําคัญมากที่สุด อีกทั้ง Septyari (2021) ไดพยากรณ

ในการสงออกนํ้ามันปาลมอินโดนีเซียไปยังอินเดีย 

ระหวางป ค.ศ.2011-2018 โดยวธิ ีGrey forecasting 

model EGM ดวยการวิเคราะหการถดถอยเชิงเสน

และการถดถอยเอ็กซโปเนนเชียลยังพบวา แนวโนม

การสงออกนํ้ามันปาลมยังคงเพิ่มขึ้นตามกระแสของ

เศรษฐกจิตามมลูคาผลติภณัฑมวลรวมภายในประเทศ

ทีแ่ทจรงิตอหวัของอนิเดยี ประชากรของอนิเดีย อตัรา

แลกเปลี่ยน และราคานํ้ามันปาลมของประเทศตางๆ 

นอกจากนี้ ยังมีงานวิจัยของ Ersen et al. 

(2020) ที่คาดการณการสงออกสินคาเกษตรอยาง

เบยลอเรลและไทมในตรุก ีระหวางป ค.ศ.2010-2018 

ดวยวิธีการวิเคราะหการถดถอยในอนุกรมเวลา 

จากผลการศึกษาพบวาขอมูลไดรับผลกระทบตาม

ฤดกูาลคอืปรมิาณการสงออกเบยลอเรลในป ค.ศ.2023 

จะอยูที่ประมาณ 17.7 พันตัน และจะสรางรายได

ประมาณ 49.6 ลานดอลลารสหรัฐฯ และไทมจะอยูที่ 

21,000 ตนั และ 84.7 ลานดอลลารสหรฐัฯ ตามมลูคา

ผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศท่ีแทจริงตอหัวของ

ตุรกี ประชากรของอิตุรกี อัตราแลกเปลี่ยน และราคา

สินคา ตามลําดับ ซ่ึงคลายคลึงกับ Doroodi et al. 

(2022) พยากรณการสงออกไฟฟาจากอิหรานใน

อนาคต โดยวิธีแบบจําลองการถดถอยพหุคูณพบวา 

ปริมาณการใชไฟฟาในภาคผูบริโภคตางๆ ปริมาณ

การใชกาซ จํานวนประชากร ผลิตภัณฑมวลรวมใน

ประเทศ และราคาไฟฟา มีผลตอการสงออกไฟฟา 

และยังพบอีกวาเงินเฟอมีความแปรปรวนคอนขางสูง

ตอการนําเขาของตางประเทศ

จากการทบทวนวรรณกรรมทําใหทราบวา

ตัวแปร มูลคาผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศที่แทจริง

ตอหัวของมณฑลยูนนาน ประชากรมณฑลยูนนาน 

และราคายางพาราประเทศลาว (คูแขง) สงออกไป

มณฑลยูนนาน มีผลตอการพยากรณปริมาณการ

สงออกยางพาราจากประเทศไทยไปมณฑลยูนนาน

ในทิศทางเดียวกัน สวนราคายางพาราประเทศไทย

สงออกไปมณฑลยูนนาน และอัตราแลกเปลี่ยน มี

ผลตอการพยากรณปริมาณการสงออกยางพาราจาก
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ประเทศไทยไปมณฑลยูนนานในทิศทางตรงกันขาม 

จึงกําหนดเปนแนวทางและวิธีดําเนินการศึกษา 

6. วิธีดําเนินการวิจัย 
6.1 รูปแบบการวิจัย 

การวิจัยนี้ใชรูปแบบวิธีการวิจัยเชิงปริมาณ 

(Quantitative research) วิเคราะหถดถอยเชิงเสน

ตรงแบบพหุคูณ เพื่อทราบตัวแปรและสรางแบบ

จําลองการพยากรณในการสงออกยางพาราจาก

ประเทศไทยไปมณฑลยูนนานของประเทศจีน และ

ใชความคิดเห็นของผูเช่ียวชาญจากหลายหนวยงาน

ท่ีมีประสบการณดานการคาระหวางประเทศไทย

กับมณฑลยูนนานโดยตรงเพื่อคาดการณการเปดให

บริการของรถไฟจีน-ลาว ดังภาพที่ 3

 

9 
 

ผลของแบบจำลอง 
ปจจัยที่มีตอการสงออกยางพารา 

จำนวนขอมูลและกลุมตัวอยาง 

วิเคราะหการถดถอยเชิงเสนตรง 
แบบพหุคูณดวยวิธีกำลังสองนอยท่ีสุด 

สรุปและอภิปรายผลการวิจัย 

ปจจัยที่มีผลตอการสงออกยางพารา
จากไทยไปมณฑลยูนนาน 

แหลงขอมูลทุติยภูมิ 
(เชน ปจจัย ปริมาณ มูลคา ฯลฯ)  

แหลงขอมูลจากหนวยงาน 

(เชน แนวโนม การขนสงทางรถไฟ)

ประยุกตแบบจำลองดวยการพยากรณ
การสงออกยางพาราทางรถไฟ 

                   
ภาพที่ 3 ขั้นตอนการวิจัย 

 
6.2 ขอมูลสำหรับนำมาวิเคราะห  

ขอมูลในการพยากรณเปนแบบอนุกรมเวลา
รายประหวาง พ.ศ. 2556 ถึง พ.ศ.2565 ที่ไดทำการ
สำรวจและรวบรวมขอมูลไวแลว รวมระยะเวลาที่
ศึกษา 10 ป  (หรือ  40 ไตรมาส ) (Global Trade 

Atlas, 2023 ) สุ ม ตั ว อย า ง โดยคั ด เลื อ กแบ บมี
จุดประสงคดวยเหตุผลท่ีวา ชวงเวลาดังกลาวเปน
ชวงเวลาที่เศรษฐกิจโลกผันผวนนอยที่สุดทำใหขอมูล
เชิงปริมาณทางสถิติคอนขางคงท่ี สวนชวงสถานการณ
การแพรระบาดของโรคโควิด 19 ก็ไมสามารถตัดขอมูล

ภาพที่ 3 ขั้นตอนการวิจัย
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6.2 ขอมูลสําหรับนํามาวิเคราะห 

ขอมูลในการพยากรณเปนแบบอนุกรมเวลา

รายประหวาง พ.ศ. 2556 ถึง พ.ศ.2565 ที่ไดทําการ

สํารวจและรวบรวมขอมูลไวแลว รวมระยะเวลาที่

ศกึษา 10 ป (หรอื 40 ไตรมาส) (Global Trade Atlas, 

2023) สุมตัวอยางโดยคัดเลือกแบบมีจุดประสงคดวย

เหตผุลทีว่า ชวงเวลาดงักลาวเปนชวงเวลาทีเ่ศรษฐกจิ

โลกผันผวนนอยที่สุดทําใหขอมูลเชิงปริมาณทางสถิติ

คอนขางคงที ่สวนชวงสถานการณการแพรระบาดของ

โรคโควิด 19 ก็ไมสามารถตัดขอมูลออกได เนื่องจาก

สงผลใหผู ประกอบการจีนและคูแขงทางการคา

ปรบัตวัทางเศรษฐกจิอนักระทบตอปรมิาณการนาํเขา

ยางพาราของมณฑลยูนนานในปจจุบัน

6.3 การเก็บรวบรวมขอมูล 

ผูวจิยัไดรวบรวมฐานขอมลูของหนวยงานตาง ๆ  

ที่เกี่ยวของกับตัวแปรที่มีผลกระทบตอปริมาณการ

สงออกยางพาราจากประเทศไทยไปมณฑลยูนนาน 

ไดแก กรมสงเสริมการคาระหวางประเทศ กรม

ศุลกากร ธนาคารแหงประเทศไทย สํานักงานการ

พัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติของประเทศจีน 

และ Global Trade Atlas ในรูปแบบแบบอนุกรมเวลา

รายประหวาง พ.ศ.2556 – 2565 โดยใชเครือ่งมอืการ

วเิคราะหถดถอยเชงิเสนตรงแบบพหคุณู และความคดิ

เห็นของผูเชี่ยวชาญจากหนวยงานภาครัฐ ไดแก การ

รถไฟแหงประเทศไทยฝายบริหารสินคา สถานกงสุล

ใหญ ณ นครคุนหมงิ และศนูยขอมลูเพือ่ธรุกจิไทย-จนี 

เนื่องจากเปนแหลงขอมูลที่มีผูเชี่ยวชาญอันมีความรู

ความสามารถและประสบการณดานการคาระหวาง

ประเทศไทยกับมณฑลยูนนานโดยตรง 

6.4 การวิเคราะหขอมูล 

การวิเคราะหข อมูลที่ ใช ในการพยากรณ

ประกอบดวย 2 สวน คือ

1. การวิเคราะหการถดถอยเชิงเสนตรงแบบ

พหุคูณ

ผูวิจัยใชการวิเคราะหการถดถอยเชิงเสนตรง

แบบพหุคูณ เพราะจากการทบทวนวรรณกรรมและ

งานวิจัยท่ีเก่ียวของกับปจจัยท่ีมีผลตอความตองการ

ปริมาณการขนสงสินคาประเภทเนาเสียงายนิยมใช

เครื่องมือประเภทนี้ ประกอบกับขอมูลรายปที่เก็บมา

มีลักษณะเพิ่มขึ้นเปนแนวเสนตรง (จํานวนปเพิ่มขึ้น

ส  งผลให ค  าของตัวแปรเพิ่ ม ข้ึนตาม)  รวม ท้ัง

วัตถุประสงคของการศึกษาในการหาความสัมพันธ

ระหวางตัวอิสระ (Independent variable) ตั้งแต

สองตัวข้ึนไปในการประมาณปริมาณการสงออก 

(Dependent variable) โดยปริมาณการสงออก

จัดใหอยูในรูปของสมการลอการิทึม (Logarithmic 

equation) เนือ่งจากแนวโนมของขอมลูมลีกัษณะการ

แจกแจงโคงเบขวา และจํานวนหนึ่งของขอมูลมีคาผิด

ปกติไปจากแนวโนมสวนใหญ (กัลยา วานิชยบัญชา, 

2560) คือชวงสถานการณการแพรระบาดของโรค

โควิด 19 แตไมสามารถตัดขอมูลเหลานั้นออกได 

เพราะกระทบตอการสงออกยางพาราในปจจุบัน

2. ความคิดเห็นของผูเชี่ยวชาญจากหนวย

งานภาครัฐ

การพยากรณในการสงออกยางพาราจาก

ประเทศไทยไปมณฑลยนูนานของประเทศจนี ภายหลงั

การเปดใหบริการรถไฟจีน-ลาว จะใชความคิดเห็น

ของเช่ียวชาญจากสถานกงสุลใหญ ณ นครคุนหมิง 

กรมสงเสริมการคาระหวางประเทศ การรถไฟแหง

ประเทศไทยฝายบริหารสินคา และกรมศุลกากร 

เนื่องจากเปนแหลงขอมูลท่ีมีผูเช่ียวชาญอันมีความรู

ความสามารถและประสบการณดานการคาระหวาง

ประเทศไทยกับมณฑลยูนนานโดยตรง มองเห็นภาพ

รวมสถานการณยางพาราของประเทศไทย ประเทศ

จีน และประเทศคูแขง โดยหนวยงานที่เชี่ยวชาญ

คาดวา ภายหลังการเปดใหบริการรถไฟจีน-ลาว หาก

ประเทศไทยสรางระบบรางเชือ่มตอจงัหวดัหนองคาย

ไปยังเมืองเวียงจันทนของประเทศลาวแลวจะอํานวย

ความสะดวกในการสงออกยางพาราของผูประกอบ

การไทยและทําใหปริมาณการสงออกเพิ่มข้ึนกวา
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รอยละ 50-60 ในกลุมสินคาเกษตร (สถานกงสุลใหญ 

ณ นครคุนหมิง, 2563) ดวยคณุภาพของยางพาราไทย

ที่ดีกวาประเทศคูแขง จึงทําใหยังเปนที่ตองการของ

ผูประกอบการจีนในอุตสาหกรรม

7. ผลการวิจัย 
ผลการวิจัยประกอบดวย 2 สวน คือ

7.1 ปจจัยที่มีผลตอการสงออกยางพาราจาก

ประเทศไทยไปมณฑลยูนนาน

1. การวิเคราะหสหสัมพันธ

การวิเคราะหคาสหสัมพันธพหุคูณ (Multiple 

correlation : R) เปนการตรวจสอบรูปแบบความ

สัมพันธระหวางตัวแปรตามกับตัวแปรอิสระของ

สมมติฐาน ดวยคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธบางสวน 

(Coefficients of partial correlation) ดังตารางที่ 1

ตารางที่ 1 คาสหสัมพันธของตัวแปรที่มีผลตอการพยากรณปริมาณการสงออก

ตัวแปร
(Sig.)

lnQ
YN

GDP
YN

POP
YN

EX P
TH

P
LA

lnQ
YN

1.000
(-)

0.816
(0.000)

0.628
(0.000)

-0.218
(0.176)

-0.467
(0.002)

0.753
(0.000)

GDP
YN

0.816
(0.000)

1.000
(-)

0.820
(0.000)

-0.042
(0.795)

0.873
(0.000)

0.967
(0.000)

POP
YN

0.628
(0.000)

0.820
(0.000)

1.000
(-)

-0.133
(0.412)

0.859
(0.000)

0.910
(0.000)

EX -0.218
(0.176)

-0.042
(0.795)

-0.133
(0.412)

1.000
(-)

-0.250
(0.120)

-0.036
(0.826)

P
TH

-0.467
(0.002)

0.873
(0.000)

0.859
(0.000)

-0.250
(0.120)

1.000
(-)

0.805 
(0.000)

P
LA

0.753
(0.000)

0.967
(0.000)

0.910
(0.000)

-0.036
(0.826)

0.805 
(0.000)

1.000
(-)

หมายเหตุ : นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05

จากตารางที่ 1 พบวา ปริมาณการสงออก
ยางพาราจากประเทศไทยไปมณฑลยูนนานมีความ
สัมพันธมากที่สุดในทิศทางเดียวกันกับตัวแปรอิสระ 
3 ตัว คอื มลูคาผลิตภณัฑมวลรวมในประเทศทีแ่ทจรงิ
ตอหัวของมณฑลยูนนาน (GDPYN) ประชากรมณฑล
ยูนนาน (POPYN) และราคายางพาราประเทศลาว 
(คูแขง) สงออกไปมณฑลยูนนาน (PLA) ขณะที่ราคา
ยางพาราประเทศไทยสงออกไปมณฑลยนูนาน (PTH) 
มคีวามสัมพันธในทศิทางตรงกันขาม อยางไรกดี็ อตัรา
แลกเปลีย่น (EX) ไมมีความสมัพนัธเชงิเสนกบัปรมิาณ

การสงออกยางพาราจากประเทศไทยไปมณฑลยนูนาน
ของประเทศจีน เนื่องจากมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ
เกินกวา 0.05

2. การทดสอบตัวแปรอิสระที่มีผลต อ
ตัวแปรตาม

การทดสอบตัวแปรอิสระท่ีมีผลตอตัวแปร
ตามเปนการทดสอบวามีตัวแปรอิสระอยางนอยหนึ่ง
ตัวที่สามารถอธิบายตัวแปรตามไดตามสมมติฐาน 
ดังตารางที่ 2
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ผานการรับรองคุณภาพจากศูนยดัชนีการอางอิงวารสารไทย (TCI.) อยูในกลุม 2 สาขามนุษยศาสตรและสังคมศาสตร

ตารางที่ 2 การทดสอบตัวแปรที่มีผลตอการพยากรณปริมาณการสงออก

ตัวแปรอิสระ
คาสถิติ

B SE
EST Beta (b) t-test Sig.

constant 36.369 25.578 2.422 0.040

GDP
YN

0.582 0.000 1.555 3.805 0.001

POP
YN

0.001 0.555 0.236 2.049 0.001

P
TH

-0.002 0.001 -0.392 -2.695 0.011

P
LA

0.002 0.002 0.674 2.187 0.043

หมายเหตุ : R = 0.862, R2 = 0.743, Adjust R2 = 0.713, SEEST = 0.316, F-test = 25.236 และ Sig. 0.000
              นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 (ระหวาง 0.00 – 0.05)

สหรัฐฯ ตอตัน) มีความสัมพันธกับปริมาณการสงออก

ยางพาราจากประเทศไทยไปมณฑลยูนนาน อยางมี

นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 โดยมีคาสัมประสิทธิ์

ตัวกําหนด (R2) อธิบายวาตัวแปรอิสระในแบบจําลอง

มีความผันแปรตอปริมาณการสงออกยางพาราจาก

ประเทศไทยไปมณฑลยูนนานเทากับรอยละ 74.30 

ดังสมการที่ 1

จากตารางที่ 2 เปนผลการวิเคราะหปจจัยที่มี

ผลตอการพยากรณปริมาณการสงออกยางพาราจาก

ประเทศไทยไปมณฑลยูนนานดวยการถดถอยเชิงเสน

ตรงแบบพหุคูณ ดวย t-test พบวา มูลคาผลิตภัณฑ

มวลรวมในประเทศที่แทจริงตอหัวของมณฑลยูนนาน 

ประชากรมณฑลยูนนาน ราคายางพาราประเทศไทย

สงออกไปมณฑลยูนนาน ราคายางพาราประเทศ

ลาว (คู แขง) สงออกไปมณฑลยูนนาน (ดอลลาร

lnQ
YN

 = 36.369 + 0.001GDP
YN

 + 0.582POP
YN

 – 0.002P
TH 

+ 0.002P
LA

    (1)

โดยใหตัวแปร

lnQ
YN

  แทน ปริมาณการสงออกยางพาราจากประเทศไทยไปมณฑลยูนนาน (ตันตอป)

GDP
YN

  แทน มูลคาผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศที่แทจริงตอหัวของมณฑลยูนนาน (ดอลลารสหรัฐฯ)

POP
YN

  แทน จํานวนประชากรมณฑลยูนนาน (ลานคน)

P
TH

  แทน ราคายางพาราประเทศไทยสงออกไปมณฑลยูนนาน (ดอลลารสหรัฐฯตอตัน)

P
LA

 แทน ราคายางพาราประเทศลาว (คูแขง) สงออกไปมณฑลยูนนาน (ดอลลารสหรัฐฯตอตัน)

7.2 การพยากรณปริมาณการสงออกยางพาราจาก

ประเทศไทยไปมณฑลยูนนานทางรถไฟ

หลังจากไดแบบจําลองการพยากรณปริมาณ

การสงออกแลว ผูวิจัยจึงนําขอมูลที่ IMF (2023) 

ไดพยากรณมูลคาผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศท่ี

แทจรงิตอหวัของมณฑลยนูนานและประชากรมณฑล

ยูนนานลวงหนา 5 ป ประกอบกับผูวิจัยไดนําเทคนิค

การประมาณการแนวโนมมาประมาณการตวัแปรของ
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ผานการรับรองคุณภาพจากศูนยดัชนีการอางอิงวารสารไทย (TCI.) อยูในกลุม 2 สาขามนุษยศาสตรและสังคมศาสตร

ราคายางพาราประเทศไทยและราคายางพาราประเทศ

ลาว (คูแขง) สงออกไปมณฑลยนูนาน เน่ืองจากลกัษณะ

ขอมูลของทั้ง 2 ตัวแปรเปนรูปแบบแนวโนมโดยใช

สมการเสนตรง และความคิดเห็นของผูเชี่ยวชาญจาก

หนวยงานภาครัฐวา ภาพรวมสถานการณยางพารา

ของประเทศไทยสงออกไปมณฑลยนูนานจะเติบโตขึน้

ประมาณรอยละ 50 - 60 ในกลุมสินคาเกษตร (สถาน

กงสุลใหญ ณ นครคุนหมิง, 2563) ดวยคุณภาพของ

ยางพาราไทยท่ีดีกวาประเทศคูแขง หากมีการสราง

ระบบรางเชื่อมตอจังหวัดหนองคายของประเทศไทย

ไปยังเมืองเวียงจันทนของประเทศลาว ระหวางป 

พ.ศ. 2566-2570 ไดดังภาพที่ 4

 

13 
 

lnQYN  แทน ปริมาณการสงออกยางพาราจากประเทศไทยไปมณฑลยูนนาน (ตันตอป) 
GDPYN  แทน  มูลคาผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศที่แทจริงตอหัวของมณฑลยูนนาน (ดอลลารสหรัฐฯ) 
POPYN  แทน  จำนวนประชากรมณฑลยูนนาน (ลานคน) 
PTH        แทน  ราคายางพาราประเทศไทยสงออกไปมณฑลยูนนาน (ดอลลารสหรัฐฯตอตัน) 
PLA     แทน  ราคายางพาราประเทศลาว (คูแขง) สงออกไปมณฑลยูนนาน (ดอลลารสหรัฐฯตอตัน) 
 
7.2 การพยากรณปริมาณการสงออกยางพาราจาก
ประเทศไทยไปมณฑลยูนนานทางรถไฟ 

หลังจากไดแบบจำลองการพยากรณปริมาณ
การสงออกแลว ผูวิจัยจึงนำขอมูลที่ IMF (2023) ได
พยากรณมูลคาผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศที่แทจริง
ตอหัวของมณฑลยูนนานและประชากรมณฑลยูนนาน
ลวงหนา 5 ป ประกอบกับผูวิจัยไดนำเทคนิคการ
ประมาณการแนวโนมมาประมาณการตัวแปรของราคา
ยางพาราประเทศไทยและราคายางพาราประเทศลาว 
(คูแขง) สงออกไปมณฑลยูนนาน เนื่องจากลักษณะ

ขอมูลของทั้ง 2 ตัวแปรเปนรูปแบบแนวโนมโดยใช
สมการเสนตรง และความคิดเห็นของผูเชี่ยวชาญจาก
หนวยงานภาครัฐวา ภาพรวมสถานการณยางพาราของ
ประเทศไทยสงออกไปมณฑลยูนนานจะเติบโตขึ้น
ประมาณรอยละ 50 - 60 ในกลุมสินคาเกษตร (สถาน
กงสุลใหญ ณ นครคุนหมิง, 2563) ดวยคุณภาพของ
ยางพาราไทยท่ีดีกวาประเทศคูแขง หากมีการสราง
ระบบรางเชื่อมตอจังหวัดหนองคายของประเทศไทยไป
ยังเมืองเวียงจันทนของประเทศลาว ระหวางป พ.ศ.
2 5 6 6 -2 5 7 0  ไ ด ดั ง ภ า พ ที่  4

 
ภาพที่ 4 การพยากรณปริมาณการสงออกยางพาราจากประเทศไทยไปมณฑลยูนนานทางรถไฟ 
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ภาพที่ 4 การพยากรณปริมาณการสงออกยางพาราจากประเทศไทยไปมณฑลยูนนานทางรถไฟ

สรางความเชื่อมโยงทางการคาและเพิ่มชองทาง

กระจายสินคาใหกับผูสงออกไทย เพราะจากผลการ

พยากรณจะเห็นไดวาในอนาคตยางพารางยังคงเปน

ท่ีตองการของตลาดมณฑลยูนนานเพื่อผลิตสินคา

ทางอุตสาหกรรม หากประเทศไทยสามารถสงออกได

ในปริมาณมากแลว รายไดก็จะกลับเขาสูประเทศเพื่อ

สรางอาชีพใหกับประชาชน

8. สรุปผลการวิจัยและอภิปรายผล 
ปจจัยท่ีมีผลตอการพยากรณปริมาณการ

สงออกยางพาราจากประเทศไทยไปมณฑลยูนนาน

ของประเทศจีน ใชขอมูลเปนแบบอนุกรมเวลารายป

ระหวางป พ.ศ.2556 – 2565 รวมระยะเวลาที่ศึกษา

ท้ังสิน้ 10 ป (หรือ 40 ไตรมาส) เพราะชวงเวลาดงักลาว

จากภาพที่ 4 เปนผลการพยากรณปริมาณการ

สงออกยางพาราจากประเทศไทยไปมณฑลยูนนาน

ของประเทศจีนทางรถไฟและสังเกตไดวา ระหวางป 

พ.ศ.2566-2570 ปริมาณการสงออกยางพาราจาก

ประเทศไทยไปมณฑลยูนนานของประเทศจีน 9,505, 

12,273, 15,042, 17,810 และ 20,578 ตันตอป หาก

ผูเช่ียวชาญคาดการณวาเพ่ิมขึน้รอยละ 60 ปริมาณการ

สงออกยางพารางจะอยูที่ 15,209, 19,638, 24,066, 

28,495 และ 32,924 ตัน ตามลําดับ ดวยมูลคา

สูงสุดทึ่ 26,587,742, 35,084,581, 43,921,576, 

53,098,729 และ 62,616,039 ดอลลารสหรัฐฯ ตาม

ลําดับ ดวยเหตุนี้ รัฐบาลจึงควรพัฒนาและสนับสนุน

การลงทนุโครงสรางพืน้ฐานระบบรางระหวางประเทศ

เพือ่อาํนวยความสะดวกการขนสงยางพาราซึง่เปนการ
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ผานการรับรองคุณภาพจากศูนยดัชนีการอางอิงวารสารไทย (TCI.) อยูในกลุม 2 สาขามนุษยศาสตรและสังคมศาสตร

เปนชวงเวลาที่เศรษฐกิจโลกผันผวนนอยที่สุดทําให

ขอมูลเชิงปริมาณทางสถิติคอนขางคงที่ สวนชวง

สถานการณการแพรระบาดของโรคโควิด 19 ก็ไม

สามารถตดัขอมลูออกได เนือ่งจากสงผลใหผูประกอบ

การจีนและคูแขงทางการคาปรับตัวทางเศรษฐกิจอัน

กระทบตอปริมาณการนําเขายางพาราของมณฑล

ยูนนานในปจจุบัน ซึ่งพบวา มูลคาผลิตภัณฑมวล

รวมในประเทศท่ีแทจริงตอหัวของมณฑลยูนนาน 

ประชากรมณฑลยูนนาน ราคายางพาราประเทศไทย

สงออกไปมณฑลยูนนาน และราคายางพาราประเทศ

ลาว (คูแขง) สงออกไปมณฑลยูนนาน เปนปจจัย

เชงิเศรษฐศาสตรทีม่แีนวโนมตอการพยากรณปรมิาณ

การสงออก (Devyatkin & Otmakhova, 2021; Ersen 

et al., 2020) ดวยปจจุบันยางพาราไทยมีคุณภาพ

สูงกวาประเทศคูแขงอยางมากในตลาดประกอบกับ

การพัฒนาทางอุสาหกรรมมณฑลยูนนานดานยาง

รถยนต หมอน และอุปกรณการแพทยเพิ่มสูงขึ้นเปน

อยางมากเมื่อเทียบกับประเทศอื่น ๆ จึงมีกําลังที่จะ

สั่งซื้อและบริโภค แตตองพึงระวังราคายางพาราจาก

ประเทศคูแขงอยางประเทศลาวที่จะมาตัดราคาดวย

ตนทุนโลจิสติกสที่ถูกกวาได

ด วยความสําคัญของผลการศึกษาครั้ งนี้ 

นอกจากจะมีประโยชนในการวางแผนปริมาณการ

ผลิตและสงออกยางพาราซ่ึงเปนสินคายุทธศาสตร

ที่สรางรายไดสูงสุดใหกับประเทศในแตละปอยาง

เหมาะสมแลว หากหนวยงานภาครัฐสรางระบบราง

เชื่อมโยงระหวางจังหวัดหนองคายของประเทศไทย

กับเมืองเวียงจันทนของประเทศลาว ซึ่งมีตูบรรทุก

สินคาที่รองรับการขนสงยางพาราดวยอยูแลว ก็จะ

ทาํใหผูประกอบการไทยเปลีย่นมาใชบรกิารระบบราง

ดวยตนทนุโลจสิตกิสทีต่ํา่และระยะเวลาทีร่วดเรว็กวา

ทางถนนและทางนํ้า มุงสูปลายทางที่มณฑลยูนยาน

ของประเทศจีน อันเปนการสงออกที่เพิ่มมูลคาใหกับ

ประเทศถึงรอยละ 60 ของการสงออกทางถนน

9. ขอเสนอแนะ 
9.1 ขอเสนอแนะในการนําผลการวิจัยไปใช 

การบริหารจัดการโครงสรางพื้นฐานระบบ

รางเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการขนสงสินคาและการ

แขงขันทางการตลาด รัฐบาลควรคํานึงถึง 2 ปจจัย

หลัก ประกอบดวย 

1. การลดตนทุนการขนสง ควรปรับปรุง

ประสิทธิภาพการขนสงทางรถไฟเพื่อเพิ่มโอกาสใน

การแขงขันกับการขนสงรูปแบบอื่น เชน ทางอากาศ

2. การลดระยะเวลาการขนสง ควรทําการ

ติดตั้งเครื่องมือยกขนถายสินคาที่มีประสิทธิภาพ 

เชน คอนเทนเนอรโครงสําหรับตั้งสิ่งของเครน (Rail 

Mounted Gantry Crane) ตามสถานีขนถายสินคา 

มีการบริหารจัดการโดยผู ประกอบการรายเดียว 

(Single operator) สําหรับการยกขนถายขึ้นและลง

จากรถไฟซ่ึงจะชวยลดความแออัดทางจราจรในพื้นท่ี 

เรงรัดการเปดใชอุโมงคเอกซเรยขบวนรถไฟในการ

ตรวจสินคา และสรางทางรถไฟเพิ่มจากทางเดี่ยว

ใหเปนทางคู เพื่อขจัดเสนทางเดินรถที่เปนคอขวด 

(Bottle neck) เพิ่มความรวดเร็วในการขนสง 

9.2 ขอเสนอแนะในการวิจัยครั้งตอไป 

การวิจัยครั้งตอไปควรศึกษาตัวแปรอื่น ๆ 

อยางเชน ปจจัยเชิงโลจิสติกสอื่น ๆ ท่ีทําใหการ

พยากรณสมบรูณมากขึน้ในการวางแผนผลติซึง่จะเพิม่

รายไดการสงออกใหกบัประเทศตามวตัถปุระสงคและ

ขอบเขตของการศึกษา เชน ตนทุนการขนสง ความ

เสียหายของสินคา เปนตน เนื่องจากเปนปจจัยสําคัญ

ท่ีผูสงออกใหความสาํคญัและเปนปจจัยท่ีจะเพิม่มลูคา 

(Value-added factors) สําหรับสินคาโดยเฉพาะ

อยางยิ่งสินคาเกษตรไทยท่ีมีมูลคาและความตองการ

ผลิตภัณฑคุณภาพสูงในตลาดจีน ตลอดจนการนํา

เทคนิคหรือการวิเคราะหข อมูลแบบอื่น ๆ เพ่ือ

เปรียบเทียบผลลัพธใหแมนยํายิ่งขึ้น
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This research aims to achieve three objectives: 1) To study the preparation process 

for entering the dry dock for M.T. Tsurusaki, 2) To investigate the issues concerning the 

preparation for entering the dry dock for the repair of M.T. Tsurusaki, and 3) To enhance the 

efficiency of operations on M.T. Tsurusaki in terms of reducing costs and time in conducting 

tasks. A qualitative research approach was employed, involving a population group of 15 ship 

crew members from both the deck and engine departments, to prepare for the study, focus 

group discussions and brainstorming sessions were conducted. Moreover, the lean system was 

introduced to eliminate waste in the work process. Process changes resulted in a reduction of 

waiting time by streamlining tasks that could be done simultaneously, without compromising 

safety standards. Based on the experience of ship crew members, the introduction of the 

lean system led to a reduction in working hours from 156 to 120, a decrease of 36 hours. Fuel 

consumption in the studied process decreased from 441.59 MT to 303.32 MT, a reduction 

of 138.27 MT. Calculating operating costs based on a fuel price of 585 USD/MT in May 2023, 

fuel expenses during operation decreased from 258,330.15 USD to 177,442.20 USD, resulting 

in a cost reduction of 80,887.95 USD. In summary, this research demonstrates an effective 

approach to enhancing work efficiency on large oil tankers while reducing fuel consumption, 

aligning with the stated objectives.
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      สุกิจ  อํานวยชีวะ1* และ เอกนรี ทุมพล2

การวิจัยนี้มีวัตถุประสงคเพื่อ 1) เพื่อศึกษากระบวนการเตรียมความพรอมเพื่อเขาอูซอมเรือของ

เรือบรรทุกนํ้ามันขนาดใหญ M.T. Tsurusaki, 2) เพื่อศึกษาปญหาการเตรียมความพรอมเพื่อเขาอูซอมเรือของ

เรือบรรทุกน้ํามนัขนาดใหญ M.T. Tsurusaki และ 3) เพือ่เพิม่ประสทิธภิาพการทํางานบนเรอืบรรทุกนํา้มนัขนาด

ใหญ M.T. Tsurusaki ในมติิของการลดตนทนุและระยะเวลาในการดาํเนนิงาน ใชรปูแบบในการวจัิยเชงิคณุภาพ 

โดยใชกลุมประชากรคอืคนประจาํเรอืทีท่าํงานบนเรอืท้ังแผนกปากเรอืและแผนกหองเครือ่งจาํนวน 15 คน โดย

อาศัยการสนทนาแบบกลุมและมีการประชุมระดมสมองเพื่อเตรียมการทํางานและจึงไดมีการนําเอาระบบลีน

เขามาชวยกําจัดความสูญเปลาในขั้นตอนการทํางาน ผลของการปรับเปลี่ยนขั้นตอนในการทํางานสามารถ

ลดเวลาในการรอคอย หากขัน้ตอนหรอืกระบวนการไหนทีส่ามารถทาํงานพรอมกนัไดกท็าํงานรวมกนัแตในสวน

ของมาตรฐานความปลอดภัยในการทํางานนั้นจะตองไมลดลงจากข้ันตอนเดิม ซ่ึงท่ีมาในการนําระบบลีนมาใช

เน่ืองจากมกีารนาํประสบการณของคนประจาํเรอืมาประยกุตใชในขัน้ตอนการทาํงานซึง่ผลจากการปรบัเปลีย่น

นั้นจะพบวาระยะเวลาในการทํางานชวงที่ศึกษานั้นลดลงจาก 156 ชั่วโมง ลดลงเหลือ 120 ชั่วโมงซึ่งลดลงไป

ทั้งสิ้น 36 ชั่วโมง มีการใชเชื้อเพลิงตามขั้นตอนเดิมที่ศึกษา 441.59 MT ลดลงเหลือ 303.32 MT ซึ่งลดการใช

เชือ้เพลงิลงไปได 138.27 MT โดยเมือ่คาํนวณตนทนุในการดําเนนิการโดยราคาเชือ้เพลงิอางองิเดอืน พฤษภาคม 

2023 ราคาจะอยูที่ 585 USD/MT ซึ่งจะคิดเปนคาเชื้อเพลิงในขั้นตอนการดําเนินงานอยูที่ 258,330.15 USD 

หลังจากปรับปรุงรูปแบบการทํางานทําใหคาใชจายของเชื้อเพลิงจะลดลงเหลือ 177,442.20 USD ทําใหคาใช

จายลดลง 80,887.95 USD ซึ่งสามารถสรุปไดวาแนวทางในการเพิ่มประสิทธิภาพในการทํางานบนเรือบรรทุก

นํ้ามันขนาดใหญและการใชเชื้อเพลิงที่ลดลงซึ่งตรงตามวัตถุประสงคที่ตั้งไว

กลยุทธการเพิ่มประสิทธิภาพการลางถังสินคาเพื่อความพึงพอใจในการเขาอูซอมเรือ
กรณีศึกษา เรือบรรทุกนํ้ามันขนาดใหญ ซึรุซากิ

บทคัดยอ
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1. Introduction
In the current context, energy is a crucial 

driver of every country’s economy, leading 

to an increasing and continuous demand for 

energy resources. Department of Energy 

Business has revealed that the average 

consumption of fuel oil in Thailand from 

January to August 2023 was 154.88 million 

liters per day, marking a 2.3 % increase 

compared to the corresponding period the 

previous year (Nutchayar, 2023). Despite efforts 

to promote the use of clean or alternative 

energy sources such as fossil fuels, the demand 

for fuel has not decreased. All types of oil 

imports during this period averaged 1,042,520 

barrels per day, an increase of 1.3 %. The value 

of oil imports reached 92,532 million baht 

per month compared to the previous year, 

with crude oil imports at 968,409 barrels per 

day, an increase of 1.0 %. The value of crude 

oil imports reached 87,481 million baht per 

month. For refined oil products (basic gasoline, 

diesel, kerosene, aviation fuel, and LPG), 

(Siddiqui et al., 2018) imports increased to 

74,111 barrels per day, marking a 5.8 % increase, 

with a total value of 5,051 million baht per 

month (Nutchayar, 2023).

Historically, Thailand used to rely on 

foreign companies to transport crude oil. 

However, since 1987, Prima Marine Co., Ltd. 

has been a major player in the transportation 

of crude oil, starting as a small company and 

now operating ships with Thai crew members. 

While ship management may involve foreign 

companies, Thailand intends to take advantage 

of the benefits. This transportation of crude 

oil is crucial to meet the demands of the six 

refineries in Thailand (Office of Strategic and 

Planning Division, Ministry of Energy, 2015). 

Additionally, there is a transportation of 

refined petroleum products, both domestically 

and internationally, with large oil tankers 

bringing crude oil from the Middle East to 

Thailand to satisfy the increasing demand for 

oil and its derivatives. Ensuring the proper 

maintenance of these ships and equipment 

is essential not only for the energy security 

of the nation but also for the stability of the 

energy supply in the ASEAN region, as Thailand 

plays a vital role as a regional energy hub.

Crude oil (Fakher et al., 2020) is a highly 

hazardous commodity, making the safety of 

these ship paramount. Any damage to the ship, 

cargo, and crew can lead to environmental 

disasters with incalculable costs to natural 

resources, aquatic life, and coastal areas. 

Therefore, ship maintenance and keeping ships 

and equipment in good working condition are 

vital to ensuring the safety and security of both 

the crew and the environment. 

In this research, excessive time spent 

cleaning cargo tanks in preparation for dry 

dock, as part of ship repairs, can lead to both 

time and cost inefficiencies. If it is possible to 

reduce both the time and fuel consumption 

during work, it would enable the company 

to return crude oil transportation to the 

refinery in Thailand more promptly to meet 

the demand.
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2. Research’s objectives
1. To study the preparation process for 

entering the dry dock for M.T. Tsurusaki.

2. To investigate the issues concerning 

the preparation for entering the dry dock for 

the repair of M.T. Tsurusaki.

3. To enhance the efficiency of operations 

on M.T. Tsurusaki in terms of reducing costs 

and time in conducting tasks.

3. Literature review
3.1 Lean system for improving organizational 

efficiency 

Management principles mean managing 

an organization in a way that allows for 

continuous development, developing and 

proposing a model that explores the role of 

intra and inter-organizational learning, lean 

product development, lean manufacturing 

practices, and zero waste practices in advancing 

circular economy target performance and 

organizational identity among small and 

medium enterprises in an emerging economy 

(Yaw et al., 2021). The application of various 

management is essential, such as designing 

workflow processes and managing and 

motivating human resources, which are crucial 

for the organization’s growth. Support from 

leadership plays a significant role in driving 

the organization’s self-improvement.

3.2 The 8 Wastes 

The main tools in managing lean 

systems, include: (Sulaiaman et al., 2022).

1) Defect: producing any product that 

is not suitable for use for whatever reason 

such as defective materials and components 

or produced not per specification. 

2) Overproduction: manufacturing 

extra products that are not required or have 

no customer demand. 

3) Delay: delay time for employees 

such as equipment downtime, delay in 

processing, being out of stock of materials, 

or production equipment not ready.

4) Transportation: the movement of 

components and products between stations 

that are not required to reach customers’ 

needs.

5) Overprocessing: the addition of 

unrequired processes to produce a product 

or utilizing a more capable machine when a 

simpler one would be sufficient for the task 

at hand.

6) Inventory: inventory waste is all the 

materials, components, or products in storage 

for longer than necessary.

7) Underutilized skills: moreover, 

employees could utilize their existing knowledge 

to achieve the desired future states of optimized 

quality products and processes.

8) Motion: motion waste is unnecessary 

human movement, whether on the shop 

floor or micro-movement within a workstation 

(Sulaiaman et al., 2022).

Increasing efficiency in the lean system 

involves reducing waste, and all kinds of loss, 

as well as unnecessary costs and processes 

that, if not corrected, can lead to unforeseen 

inefficiencies. 
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Figure 1, depicts the entire work process 
of the vessel, from shipbuilding to entering 
the dry dock for repairs, as follows: 

1) Dock entering the shipyard is the first 
process of maritime transportation, where the 
ship being constructed must meet the specified 
quality and standards to obtain the necessary 
documentation for lawful and international 
compliance. 

2) Inerting is the initial step of transportation 
when the ship departs from the shipyard to 
load cargo. It involves reducing the oxygen 
levels in the tanks below the ignition range for 

safety when leaving the shipyard (Muhammet 
et al., 2021). 

3) Loading cargo involves preparing 
and calculating the ship's supplies, fresh 
water, food, and other necessities based on 
information received about the origin, 
quantity of goods, and destination for 
transportation. 

4) Laden voyage refers to the voyage 
when the ship has received the cargo. 
During this voyage, care must be taken to 
prevent damage or loss of cargo, as well as 
to protect the ship and the environment. 
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of goods, and destination for transportation.

4) Laden voyage refers to the voyage 

when the ship has received the cargo. During 

this voyage, care must be taken to prevent 

damage or loss of cargo, as well as to protect 

the ship and the environment.

5) Discharging cargo occurs when the 

ship arrives at the destination port. Cargo is 

discharged according to the instructions and 

quantities specified by the charterer. The ship 

receives instructions from the port authorities 

on the order of discharging and other safety 

procedures.

6) Ballast voyage is a voyage where 

the ship is ballasted with seawater and 

carries no cargo. This type of voyage allows 

for ship maintenance, equipment checks, and 

readiness for the next loading voyage (Dock 

et al, 2019).

Figure 1, depicts the entire work process 

of the vessel, from shipbuilding to entering the 

dry dock for repairs, as follows:

1) Dock entering the shipyard is the 

first process of maritime transportation, where 

the ship being constructed must meet the 

specified quality and standards to obtain 

the necessary documentation for lawful and 

international compliance.

2) Inerting is the initial step of transpor-

tation when the ship departs from the shipyard 

to load cargo. It involves reducing the oxygen 

levels in the tanks below the ignition range for 

safety when leaving the shipyard (Muhammet 

et al., 2021).

3) Loading cargo involves preparing 

and calculating the ship's supplies, fresh 

water, food, and other necessities based on 

information received about the origin, quantity 
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7) Tank cleaning/Gas freeing involves 

cleaning (Aydin et al., 2021) and ventilating 

cargo tanks after the ship has completed 

its final cargo voyage before entering the 

shipyard for inspection and repairs, as required 

by international regulations to ensure safe 

operation in all areas (Aydin et al., 2021). The 

use of a lean system reduces operational 

steps, maintaining safety without compromise.

8) Dock/Shipyard refers to entering the 

shipyard according to a periodic schedule. The 

vessel must enter the shipyard twice in five 

years, according to the regulations, as shown 

in Figure 2, in preparation for dry dock.

 7 
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Figure 2 M.T. Tsurusaki (VLCC). 

 

4. Methodology 
4.1 Research method  

Qualitative research methodologies were 

used in the study; documentary research 

entailed gathering data from prior employment 

records or comprehending the core operations of 

a business; focus group discussions involved 

sharing experiences, exchanging ideas, and 

conversing. With a flexible and open-ended 

research approach, the researcher gathered 

and examined data from documents and 

developed a working procedure based on 

information shared in group discussions. 

4.2 Population and sample 
The following conclusions were reached 

from data processing used in the qualitative 

Figure 2 M.T. Tsurusaki (VLCC).

research approach. The study's sample group 

comprised 15 individuals, including the captain 

who held overall command, the chief officer 

who oversaw cargo operations, the chief 

engineer who oversaw the engine department, 

the second engineer who oversaw mainte-

nance machinery, and the deck crews who 

collaborated with senior officers.

4.3 Research instruments

This time, the instruments employed 

for data collecting include focus group 

discussions, open-ended survey questions, 

work manuals, books, journals, company-

related recommendations, and international 

agreements. Then, depending on the study's 

conclusions, we evaluate the workflow, try out 
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were used in the study; documentary research 

entailed gathering data from prior employment 

records or comprehending the core operations 

of a business; focus group discussions involved 

sharing experiences, exchanging ideas, and 

conversing. With a flexible and open-ended 

research approach, the researcher gathered 

and examined data from documents and 

developed a working procedure based on 

information shared in group discussions.

4.2 Population and sample

The following conclusions were reached 

from data processing used in the qualitative 
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new techniques, and record the procedure for 

future evolution.

4.4 Data collection

The data collection process used for 

this study includes guidelines for gathering 

data, such as collecting information from 

ship operation manuals, historical records of 

previous ship preparations for repair in dry 

docks as safety procedures and tank cleaning 

operations, and collecting data through focus 

group discussions.

4.5 Data analysis

For the researcher, there are several 

steps in the qualitative data analysis process. 

The initial thing they do is compare the 

recorded group discussions to the company's 

documented procedures. This involves 

assessing and improving procedures for 

efficiency. Information from the group 

discussions is applied to the work process for 

experimentation.

In its conclusion, the analysis outputs 

study-specific answers and assesses how well 

the workflow steps succeeded, as shown in 

Figure 3, the tank cleaning procedure has one 

reduced process.

 9 
 

 
 
 
 
 
 

Figure 3 Tank cleaning’s flowchart. 

5. Results 
5.1 The study's findings regarding work time  

The process of cleaning cargo tanks 
initially consists of 16 steps. However, after 
the implementation of efficiency 
improvements, consolidating workflow 
processes proved to be effective, reduced 
waiting times, decreased overall work 
duration, and had a direct impact on resource 
usage, and costs, and reduced the time it 
takes for the ship to operate. 

1) Crude oil washing at the previous 
discharging terminal, the time taken for COW 
(Mislav et al., 2022) remained similar before 
and after process improvements.  

2) Filling of washing water involves 
transferring seawater from WBT No.1 (P/S) to 
slop tank (P/S) using gravity. The slop tank at 

the stern of the ship is lower than WBT No. 1 at 
the bow. 

3) The heating of washing water in the 
tank cleaning process, especially for removing 
oil residues, requires high-temperature 
water. In the original process, it took 126 
hours, whereas, after improvements, it took 55 
hours, resulting in a 71-hour difference as 
shown in Table 2, Summary of the working 
process comparison between before and 
after-improvement format (process by 
process). 

4) Rough washing on the cargo line 
and cargo pump, both methods took the 
same amount of time, 4 hours, for this step. 

5) Line washing and valve flushing, 
both methods took the same amount of 
time, 4 hours, for this step. 
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Figure 3 Tank cleaning’s flowchart.
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5. Results
5.1 The study's findings regarding work time 

The process of cleaning cargo tanks 

initially consists of 16 steps. However, after the 

implementation of efficiency improvements, 

consolidating workflow processes proved to 

be effective, reduced waiting times, decreased 

overall work duration, and had a direct impact 

on resource usage, and costs, and reduced the 

time it takes for the ship to operate.

1) Crude oil washing at the previous 

discharging terminal, the time taken for COW 

(Mislav et al., 2022) remained similar before 

and after process improvements. 

2) Filling of washing water involves 

transferring seawater from WBT No.1 (P/S) to 

slop tank (P/S) using gravity. The slop tank at 

the stern of the ship is lower than WBT No. 

1 at the bow.

3) The heating of washing water in the 

tank cleaning process, especially for removing 

oil residues, requires high-temperature 

water. In the original process, it took 126 

hours, whereas, after improvements, it took 

55 hours, resulting in a 71-hour difference as 

shown in Table 2, Summary of the working 

process comparison between before and 

after-improvement format (process by process).

4) Rough washing on the cargo line 

and cargo pump, both methods took the 

same amount of time, 4 hours, for this step.

5) Line washing and valve flushing, 

both methods took the same amount of time, 

4 hours, for this step.

6) Tank washing in the original process, 

there was a focus on cleaning tank surfaces, 

taking 6 rounds with a total time of 4 hours per 

tank. After improvements, the focus shifted to 

wider cleaning with 2 initial rounds followed 

by floor cleaning in 5 rounds, taking a total of 

3 hours per tank, and reducing the time by 1 

hour per tank as shown in Figure 4, Comparison 

of tank cleaning patterns.
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in both the original and improved methods. 

10) Final line washing in the original 

process, took 4 hours, while after 

improvements, it took 2 hours, reducing the 

time by less than 2 hours. 

11) Sludge removal, external contractors 

carry out this process, which must be 

completed before the ship enters the dock, as 

shown in Figure 6, sludge in the cargo tank 

and solidified congealed oil at the bottom of 

the cargo tank, which has formed a cohesive 

mass.
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amount of time, 60 hours, for this step.

9) Settling and discharging water, the 

time taken in this step remained the same 

in both the original and improved methods.

10) Final line washing in the original 

process, took 4 hours, while after improvements, 

it took 2 hours, reducing the time by less than 

2 hours.

11) Sludge removal, external contractors 

carry out this process, which must be completed 

before the ship enters the dock, as shown in 

Figure 6, sludge in the cargo tank and solidified 

congealed oil at the bottom of the cargo tank, 

which has formed a cohesive mass.
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Figure 6 Sludge in the cargo tank 

 

12) Slop removal, external contractors 

require an equal amount of time to 

complete both methods, which is 7 hours 

in this step. 

13) Primary slop tank washing, both 

methods take the same amount of time, 

which is 7 hours in this step. 

14) Primary slop tank gas freeing airing 

and sludge removal, both methods take 

the same amount of time, which is 7 hours 

in this step. 

15) Final line stripping, the same time 

before and after the modification. 

16) Acquisition of gas-free certificates 

which requires checking the tank's atmosphere 

suitability for work and ensuring no hazardous 

gases remain. This must be done before the 

ship enters dry dock. 

17) The overall difference in working 

time, for all tasks is 156 hours. After the 

modification, the total working time is 120 

hours, with a difference of 36 hours, mainly 

in hydrocarbon gas venting and cargo tank 

cleaning, accounting for 23.07%. 

From the data and calculations, it was 

found that the use of fuel oil in cargo tank 

cleaning can be reduced by 138.27 MT, the 

cost of fuel oil is reduced by 80,887.95 USD, 

accounting for 31.31%, and the working time 

is reduced by 36 hours. 

 

 

Table 1 Fuel consumption of M.T. Tsurusaki. 
 
 

Item Description 

Fuel consumption (MT/day) 
Seagoing 

passage 
Special activity Summary 

1 The rate of fuel consumption during 

passage and tank cleaning. 
40.5 MT/day 40.0 MT/day 80.5 MT/day 

2 The rate of fuel consumption during 

passage and ballast exchange. 
40.5 MT/day 5.0 MT/day 45.5 MT/day 

Figure 6 Sludge in the cargo tank

and sludge removal, both methods take 

the same amount of time, which is 7 hours 

in this step.

15) Final line stripping, the same time 

before and after the modification.

16) Acquisition of gas-free certificates 

which requires checking the tank's atmosphere 

12) Slop removal, external contractors 

require an equal amount of time to complete 

both methods, which is 7 hours in this step.

13) Primary slop tank washing, both 

methods take the same amount of time, which 

is 7 hours in this step.

14) Primary slop tank gas freeing airing 
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suitability for work and ensuring no hazardous 

gases remain. This must be done before the 

ship enters dry dock.

17) The overall difference in working 

time, for all tasks is 156 hours. After the 

modification, the total working time is 120 

hours, with a difference of 36 hours, mainly 

in hydrocarbon gas venting and cargo tank 

cleaning, accounting for 23.07%.

From the data and calculations, it was 

found that the use of fuel oil in cargo tank 

cleaning can be reduced by 138.27 MT, the 

cost of fuel oil is reduced by 80,887.95 USD, 

accounting for 31.31%, and the working time 

is reduced by 36 hours.

Table 1 Fuel consumption of M.T. Tsurusaki.

Item Description

Fuel consumption (MT/day)

Seagoing 

passage
Special activity Summary

1 The rate of fuel consumption during 

passage and tank cleaning.
40.5 MT/day 40.0 MT/day 80.5 MT/day

2 The rate of fuel consumption during 

passage and ballast exchange.
40.5 MT/day 5.0 MT/day 45.5 MT/day

From Table 1, the fuel consumption 

of the vessel can be separated into two 

categories: seagoing passage and special 

tasks other than seagoing passage, such as 

tank cleaning and ballast exchange, which 

need 40.0 MT and 5.0 MT of fuel per day, 

respectively.

Fuel consumption for seagoing passage 

during tank cleaning is 40.5+40.0 = 80.5 MT/

day (yellow).

Fuel consumption during seagoing 

passage during ballast exchange is 40.5 + 5.0 

= 45.5 MT/day (green).

Table 2 Summary of the working process comparison between before and after-improvement 

format (process by process).

Item Description Before After Comparison

1 Crude oil washing Comply with 
regulation

Comply with 
regulation

Same amount of time.

2 Filling of washing water 2 Hrs.
Qty 3,500 

m3

2 Hrs.
Qty 2,250 m3

Decreased 
Qty 1,250 m3

159

Journal of Logistics and Supply Chain Operations (JLSCO) Vol. 11 No. 2 May - August 2025

COLLEGE OF LOGISTICS AND SUPPLY CHAIN   SUAN SUNANDHA RAJABHAT UNIVERSITY



ผานการรับรองคุณภาพจากศูนยดัชนีการอางอิงวารสารไทย (TCI.) อยูในกลุม 2 สาขามนุษยศาสตรและสังคมศาสตร

Table 2 Summary of the working process comparison between before and after-improvement 

format (process by process).

Item Description Before After Comparison

3 Heating of washing water 126 Hrs. 55 Hrs. Decreased 71 Hrs.

4 Rough washing of cargo line 
and cargo pump

4 Hrs. 4 Hrs. Same amount of time.

5 Line washing and valve fl ushing 4 Hrs. 4 Hrs. Same amount of time.

6 Tank washing 44 Hrs. 33 Hrs. Decreased 11 Hrs.

7 HC gas purging 40 Hrs. 37 Hrs. Decreased 3 Hrs.

8 Airing 60 Hrs. 60 Hrs. Same amount of time.

9 Settling and discharging water 24 Hrs. 24 Hrs. Same amount of time.

10 Final line washing 4 Hrs. 2 Hrs. Decreased 2 Hrs.

11 Sludge removal Contractor Contractor Depend on contractor

12 Slop removal Contractor Contractor Depend on contractor

13 Primary slop tank washing 7 Hrs. 7 Hrs. Same amount of time.

14 Primary slop tank gas freeing 
airing and sludge removal

7 Hrs. 7 Hrs. Same amount of time.

15 Final line stripping 7 Hrs. 7 Hrs. Same amount of time.

16 Acquisition of gas-free certif-
icates

Safety 
condition

Safety 
condition

Safety condition after 
checking

Table 2, presents a comparison 

between the process steps before and 

following work improvement. This completely 

separates every task. It can only complete that 

process and not require any additional actions 

within the duration shown in the table, which 

consists of 16 processes.

Table 3 Summary of the working process comparison between before and after-improvement. 

Item Description Before After Comparison

1 Preparation + Filling and heating 
of washing water

16 Hrs. 9 Hrs. Decreased 7 Hrs.

2 Rough washing of cargo line and 
cargo pump

8 Hrs. 5 Hrs. Decreased 3 Hrs.

3 Tank cleaning + Purging 44 Hrs. 33 Hrs. Decreased 11 Hrs.
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Table 3 Summary of the working process comparison between before and after-improvement. 

Item Description Before After Comparison

4 Airing 20 Hrs. - Decreased 20 Hrs.

5 Slop tank cleaning + Final fl ush 12 Hrs. 5 Hrs. Decreased 7 Hrs.

6 Airing 24 Hrs. 47 Hrs. Increased 13 Hrs.

7 Tank inspection 20 Hrs. 9 Hrs. Decreased 11 Hrs.

8 Slop discharging 12 Hrs. 12 Hrs. Same amount of time.

Total 156 Hrs. 120 Hrs. Decreased 36 Hrs.

Table 3, is a comparison table before 

and after the work improvement. Each step 

will operate concurrently in many processes, 

as indicated in Table 2, which shows that there 

were 8 steps before the work improvement 

and 7 steps (a 1-step reduction) following the 

improvement.

Table 4 The fuel cost of the M.T. Tsurusaki (calculated per actual working hour onboard).

Item
Description

(Working pattern)

Working time Fuel oil(MT)
Total cost 

(USD)Hour Day
Con-

sumption
Fuel price 
(USD/MT)

Before

Traditional 80.5 MT/day 100 4.17 335.42 585 196,220.70

Improvement 45.5 MT/day 56 2.33 106.17 585 62,109.45

Summary 156 6.50 441.59 585 258,330.15

After

Traditional 80.5 MT/day 52 2.17 174.40 585 102,024.00

Improvement 45.5 MT/day 68 2.83 128.92 585 75,418.20

Summary 120 5.0 303.32 585 177,442.20

Summary Before After 

Consumption 80.5 MT/day 100 Hrs. 52 Hrs.

Consumption 45.5 MT/day 56 Hrs. 68 Hrs.

Total working time (Hrs.) 156 120 

Total consumption (MT) 441.59 303.32

Total bunker price (USD) 258,330.15 177,442.20

Time reduction (Hrs.) -36

Fuel reduction (MT) -138.27

Cost reduction (USD) -80,887.95
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Table 4 The fuel cost of the M.T. Tsurusaki (calculated per actual working hour onboard).

Item
Description

(Working pattern)

Working time Fuel oil(MT)
Total cost 

(USD)Hour Day
Con-

sumption
Fuel price 
(USD/MT)

Time reduction ratio (%) -23.07

Fuel reduction ratio (%) -31.31

Cost reduction ratio (%) -31.31

Note: The fuel prices used for calculation are as of May 2023.

patterns were identified: 1) The traditional 

working pattern as per the company's 

guidelines same as documentary research, 

and 2) The working pattern after improvement 

emerges after completing group discussions 

and modifying the lean system. It can use the 

summary that follows: 

1) Traditional working pattern as per 

company guidelines: Even inexperienced 

crews can follow this simple procedure. With 

a standardized workflow that complies with 

all company vessels, it is a fundamental and 

extremely safe operating procedure. Experts 

at every stage of the process, the company's 

staff directs and controls the crews.

(1) Advantages: The traditional or 

company-prescribed method is a high-safety 

procedure because it needs to be straightfor-

ward and easily understood. It must apply to 

every vessel in the company since each ship 

may have different equipment, cargo handling 

methods, or layouts. However, the established 

procedure should ensure safe operations, 

and anyone with basic knowledge of ship 

equipment can follow it immediately. 

Each process performs every step of the 

procedure independently, as shown in Table 

2. Before and after the improvement, the 

ship is unable to perform process-by-process. 

However, several simultaneous processes 

from Table 3 will be included in the procedure. 

As in the cases of tank cleaning and ballast 

exchange, it will be possible to divide each 

procedure for fuel consumption by Table 1. 

Efficient fuel consumption is efficiently 

summarized by comparing work procedures 

before and after work. Table 4 shows the 

results of separating the fuel consumption 

rate before and after the modification. It was 

possible to reduce the time required for each 

step of the process. Additionally, it also led 

to a reduction in fuel consumption, which is 

a significant cost in line with the objectives 

of this study.

8. Discussion and conclusions
8.1. To study the preparation process for 

entering the dry dock for M.T. Tsurusaki.

After a study of the procedures that 

are carried out on large oil tankers to prepare 

vessels for dry dock, several different working 
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(2) Disadvantages: It is a time-consuming 

process because each step must be complet-

ed before moving on to the next one, leading 

to increased time spent. This, in turn, raises 

the fuel costs associated with the operation. If 

a vessel enters a repair dock on short notice, 

there may not be enough time to prepare 

the ship adequately before entering the dock.

2) Working pattern after improvement 

with the lean system:

The process arises from the experiences 

of the captain, and crew, who come together 

to hold focus group discussions and plan, 

presenting ideas based on their individual 

experiences to ensure that the work aligns 

with or closely resembles the most significant 

constraints.

(1) Advantages: After implementing 

changes and incorporating the lean system, 

you will find that it can significantly reduce 

costs for the company and keep operations 

on schedule. Even with streamlined processes, 

safety during work does not decrease, not 

even by a small margin. Holding meetings 

before mak ing these improvements 

encourages everyone on board to express 

their thoughts, share experiences, and listen 

to one another's opinions, ultimately leading 

to visible results.

(2) Disadvantages: The work process is 

specific to each ship and represents a newly 

established process. Safety checks are crucial 

in this regard. If the crew members cannot 

understand the work process, it can affect 

workplace safety. The environmental 

consequences of oil spills or tank cleaning 

water incidents into the sea are potentially 

severe.

From studies and practical implementa-

tion, it is evident that work efficiency improves 

when implementing the lean system in the 

workflow. This results in reduced working time, 

aligning with the objectives set in the study 

and matching the research of Thantawan et al. 

(2020) on waste reduction in the production 

process of bricks: a case study of a construc-

tion material store.

8.2 To investigate the issues concerning the 

preparation for entering the dry dock for 

the repair of M.T. Tsurusaki.

After the process improvements and 

corrections, were necessary due to: 1) Short 

passage distance to the drydock, aligning with 

the research by Jurairat and Chitpong. (2019) 

on optimizing rail transportation efficiency: a 

case study of the Bangkok-Chiang Mai route. 

2) Limited time for ship preparation at the dry 

dock, necessitating the minimization of work 

time. 3) The need to maintain safety standards, 

especially because the transported goods 

are hazardous materials with toxic gases. In 

general, security should be comprehensive, 

even in the face of changed working 

processes. However, security should not be 

compromised. The study involved researching 

various theories and manuals to find solutions. 

Group discussions were used to identify 

suitable work methods or procedures based 

on experience. The application of the lean 

system served as guidelines for improvement.

163

Journal of Logistics and Supply Chain Operations (JLSCO) Vol. 11 No. 2 May - August 2025

COLLEGE OF LOGISTICS AND SUPPLY CHAIN   SUAN SUNANDHA RAJABHAT UNIVERSITY



ผานการรับรองคุณภาพจากศูนยดัชนีการอางอิงวารสารไทย (TCI.) อยูในกลุม 2 สาขามนุษยศาสตรและสังคมศาสตร

8.2.1 To increase the efficiency of 

work on M.T. Tsurusaki and ensure that 

operations are carried out swiftly within the 

set timeframes, lean system implementation 

resulted in process improvements. This makes 

it possible to reduce the number of work 

processes required and guarantees that work 

will be completed in or close to the time 

frame specified. The docking process is a 

critical operation that needs to be performed 

swiftly without compromising safety standards.

The study and practical implementation 

yielded results that demonstrated that work 

efficiency within time constraints could 

be achieved as per the study's objectives. 

This aligns with the research conducted by 

Thanadol et al. (2023) on streamlining the 

document handling process for inbound cargo 

clearance using lean principles: a case study 

of XYZ Company.

8.2.2. To enhance the efficiency of 

operations on M.T. Tsurusaki and practice 

environmentally friendly procedures, 

standards for environmental maintenance 

must be complied with in addition to the 

development and enhancement of work 

procedures. Preventing oil spills overboard is 

crucial, as occupational pollution can negatively 

impact the company's costs related to various 

operational expenses and pollution control 

costs.

From studies and practical implemen-

tation, it can be used to identify the primary 

causes of the problem and assess viable fixes 

by the research's conclusions. Using the lean 

approach could be beneficial in minimizing the 

work processes., aligning with the objectives 

set in the study, and matching the research 

of Thanadol et al. (2023) on streamlining the 

document handling process for inbound cargo 

clearance using lean principles: a case study 

of XYZ Company.

8.3. To enhance the efficiency of operations 

on M.T. Tsurusaki in terms of reducing costs 

and time in conducting tasks.

 It is crucial to minimize downtime. The 

ship cannot generate income for its owner 

when it is not receiving cargo, and conversely, 

it incurs expenses continuously. Therefore, 

if the ship spends the least amount of time 

waiting, it translates into reduced waiting 

costs. Improving the efficiency of tank cleaning 

operations plays a significant role in reducing 

operational expenses.

Efficient management of the tanker's 

cleaning process can reduce wait times, as per 

the study and its practical implementation. In 

addition to decreasing expenses, this waiting 

time reduction improves overall operational 

management. Reducing waiting times can save 

an extensive amount of cost, aligning with the 

study's objectives and in line with the research 

conducted by Tippawan (2016) on enhancing 

efficiency in managing commercial fleets.

Before the changes, the work process 

will focus on following the company's 

procedures, emphasizing workplace safety, 

and minimizing the chances of generating 

pollutants or oil spills. However, it takes a 

relatively long time to complete the work, 
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leading to higher costs.

After changes resulting from a group 

discussion, the work standards for safety 

remain the same, ensuring a safe working 

environment without pollution or oil spills. Oil 

contamination is avoided as much as possible, 

and the time and expense of the task have 

been decreased.

This study shows that it is possible to 

decrease working hours, minimize expenses, 

and improve the safety of workers by 

implementing the concepts and understanding 

gathered from both lean systems and 

pertinent research. It makes complicated 

work procedures simple for workers to 

comprehend.

9. Recommendation
9.1 Recommendations for implementing

1) The M.T. Tsurusaki crew members 

maintain the ship well, to ensure it is constantly 

in working order. As a result, there are no 

problems resulting from malfunctioning 

equipment or machinery during normal 

operations. However, if there is a lack of 

attention to the maintenance of machinery 

and equipment, problems can arise in the 

workflow, leading to delays and potential 

future consequences.

2) Adapting equipment or the increasing 

quantity of equipment on the vessel can 

significantly enhance operational efficiency.

9.2 Future research direction

1) It is advisable to study the availability 

of dry docks in each ASEAN region and 

determine the distance from the Thai 

ports to the dry docks. This will allow for 

calculating travel times and preparing the 

necessary resources for operations.

2) Utilize knowledge and skills to 

advance the expertise of Thai crews, making 

them competitive on a global level, similar to 

crews from countries recognized worldwide. 

If Thailand can develop this industry with 

skilled Thai seafarers, it has the opportunity 

to compete in the future by promoting and 

supporting businesses in this sector.

3) Research should be conducted on 

each type of crude oil to determine if they 

have similar tank cleaning processes, as there 

are several types of crude oil. Additionally, 

different equipment and installation positions 

should be considered to achieve the highest 

efficiency in tank cleaning.
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ผานการรับรองคุณภาพจากศูนยดัชนีการอางอิงวารสารไทย (TCI.) อยูในกลุม 2 สาขามนุษยศาสตรและสังคมศาสตร

งานวจิยัน้ีมวัีตถปุระสงค 1) เพือ่สรางแบบจาํลองสภาพดานเกบ็คาผานทางระหวางโครงขายในเมอืงและ

โครงขายนอกเมอืง และ 2) เพ่ือวเิคราะหปจจัยทีส่งผลตอประสทิธภิาพของการจดัการการจราจรแบบสวนกระแส 

ใชรูปแบบการวิจัยเชิงประยุกต พื้นที่ดําเนินการวิจัยดานเก็บคาผานทางพิเศษประชาชื่น กลุมตัวอยางการวิจัย

ไดแกยานพาหนะที่ใชดานเก็บคาผานทางพิเศษในชวงเวลาเรงดวนเชาและเย็นจํานวน 5,054 และ 7,689 คัน 

ใชวิธีการสุมตัวอยางแบบงาย เครื่องมือที่ใชในการวิจัย คือ 1) วิเคราะหขอมูลทางสถิติและการวิเคราะหความ

แปรปรวนของปจจยั 2) แบบจําลองสภาพการจราจรระดบัจลุภาค โดยต้ังขอสมมติฐานวาระยะเวลารอคอยเฉลีย่

และความยาวแถวคอยเฉลีย่ของยานพาหนะไมแตกตางกนัของทกุกลุมทีท่าํการทดสอบจาํนวน 5 กลุมตามปจจยั

ทีก่าํหนด ผลการวจิยัพบวา ปจจยัทีม่คีาความแปรปรวนไมแตกตางระหวางกลุมและสงผลตอประสทิธภิาพของ

การจัดการจราจรแบบสวนกระแส ไดแกปจจัย ประเภทของดานเก็บคาผานทาง (ปจจัย B), จํานวนตูเก็บคา

ผานทาง (ปจจัย A) และปจจัยการกําหนดทิศทางของชองจราจร (ปจจัย E) กําหนดประเภทของดานเก็บคา

ผานทางของชองการจราจรแบบสวนกระแสใหมพบวาในชวงเวลาเรงดวนเชาการกําหนดเปนระบบอัตโนมัติ

ทั้งหมดรองลงมาไดแกการใชระบบผสม มีผลตางดานระยะเวลาการรอคอยเฉลี่ยเทากับ 161.86 และ 130.53 

วนิาทตีอยานพาหนะ และ มีผลตางดานความยาวแถวคอยเฉลีย่เทากบั 93.5 และ 68.75 เมตร สาํหรบัชวงเวลา

เรงดวนเย็นพบวาการกําหนดเปนระบบอัตโนมัติทั้งหมดไดผลลัพธดีท่ีสุด รองลงมาไดแกการการใชระบบผสม 

มีผลตางดานระยะเวลาการรอคอยเฉลี่ยเทากับ 201.93 และ 168.28 วินาทีตอยานพาหนะ และ มีผลตาง

ดานความยาวแถวคอยเฉลี่ยเทากับ 119 และ 96 เมตร ขอคนพบใหมที่ไดจากงานวิจัยนี้คือประเภทของดาน

เก็บคาผานทางเปนปจจัยท่ีสงผลตอประสิทธิภาพของการจัดการจราจรแบบสวนกระแส การกําหนดแนวทาง

การแกไขปญหาจากปจจัยดังกลาวจะสงผลใหระยะเวลาการรอคอยและความยาวเฉลีย่แถวคอยของยานพาหนะ

บริเวณหนาดานเก็บคาผานทางลดลงอยางมีนัยสําคัญ
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Natthapong Chuchottaworn1 and Chuleekorn Chuchottaworn2*

The aim of this research was to achieve two things: Firstly, to create a traffic simulation 

model at Prachachuen Expressway toll booths, and secondly, to analyze the factors that 

affect the effectiveness of management of reversible lanes. The research used an applied 

research model in the Prachachuen Expressway toll booth area. The sample size for the study 

included 5,054 and 7,689 vehicles during morning and evening rush hours. Probability sampling 

was used, employing a simple sampling method. The study used two tools: 1) statistical data 

analysis and factor analysis of variance and 2) microscopic traffic simulation. It is assumed 

that the average waiting time and average vehicle queue length are not different among the 

5 tested groups according to the specified factors. The results found that the factors affected 

the efficiency of reversible lanes management, including the type of toll booth (Factor B), the 

number of toll booths (Factor A), and the lane direction factor (Factor E). Determining the type 

of toll gate for reversible lanes. It was found that during the morning and evening rush hour, 

the fully automated system and mixing system had the best results. There was a difference 

in average waiting time of 161.86 and 130.53 seconds per vehicle and a difference in average 

waiting length of 93.5 and 68.75 meters. For the evening rush hour, Average waiting time 

differences of 201.93 and 168.28 seconds per vehicle, and average waiting length differences 

of 119 and 96 meters. A new finding from this research is that the type of toll gate is a factor 

affecting the efficiency of reversible lanes management.

Factors Affecting The Management of Toll Booths between Urban and 
Suburban Networks in Reversible Lanes

Abstract

Keywords: Reversible lane, Congestion factors, Microscopic traffic timulation
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1. บทนํา
ปญหาการจราจรติดขดัเปนปญหาหลกัทีส่งผล

ตอการดําเนินงานในพื้นที่กรุงเทพโดยปจจุบันปญหา

ดงักลาวมีแนวโนมทีจ่ะทวีความรนุแรงเพิม่ขึน้จากการ

ขยายตัวของพื้นที่เศรษฐกิจและการเพิ่มขึ้นของยาน

พาหนะในเชิงพาณิชยเพ่ือรองรับความตองการของ

ภาคธุรกิจ สงผลใหเกิดขอจํากัดดานความสามารถใน

การรองรบัปรมิาณการจราจรของเสนทางตางๆ สงผล

ใหเกิดปญหาการจราจรติดขดัในเสนทางอยางตอเนือ่ง

โดยเฉพาะในชวงเวลาเรงดวนเชาและเย็นที่จะมี

ปริมาณการจราจรเพิ่มขึ้นอยางรวดเร็วในชวงเวลา

สัน้ๆ สงผลกระทบตอการพฒันาทางเศรษฐกิจ ปญหา

ในกระบวนการโลจิสติกสขององคกรและสิ่งแวดลอม

ในพื้นที่โดยรอบเสนทาง โดยปจจุบันการทางพิเศษ

แหงประเทศไทยมีการขยายโครงขายการใหบริการ

ครอบคลุมทุกพื้นที่ในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

เพือ่รองรับแนวโนมปรมิาณการเดินทางโดยใชเสนทาง

พิเศษระหวางเมืองมีปริมาณเพ่ิมสูงขึ้นข้ึนอยาง

ตอเนื่อง (ศราวุธ คีรีวงษ และคณะ, 2562) ขอมูลของ

ทางพิเศษของประเทศไทยพบวาโครงขายทางพิเศษ

จะมปีริมาณจราจรหนาแนนในชวงเวลาชัว่โมงเรงดวน

เชาและเย็น โดยเฉพาะเสนทางที่เชื่อมตอกับจังหวัด

ใกลเคยีงกรุงเทพมหานคร โดยปจจุบนัทางพเิศษศรรีชั

มีดานเก็บคาผานทางพิเศษที่เช่ือมตอดานเก็บคาผาน

ทางระหวางโครงขายในเมืองและโครงขายนอกเมือง

ที่สําคัญไดแกดานเก็บคาผานทางพิเศษประชาชื่น 

ท่ีกําลังประสบปญหาการจราจรติดขัดในบริเวณ

หนาดานเก็บคาผานทาง ในชวงเวลาเรงดวนเชาและ

เย็นโดยความลาชาที่เกิดขึ้นในบริเวณดานเก็บคาผาน

ทางเปรียบเสมือนจุดคอขวดที่จะสงผลใหเกิดปญหา

ดานประสิทธิภาพของกระแสการจราจรในโครงขาย

เสนทางที่มีดานเก็บคาผานทางเปนสวนประกอบ 

(พลเทพ เลิศวรวนิช, 2564)

ทางเลือกหนึ่งในการบรรเทาความแออัดของ

ดานเก็บคาผานทางพเิศษประชาชืน่คือการจัดชองการ

จราจรแบบสวนกระแส (Reversible lane) อยางไร

ก็ตามการดําเนินการดังกลาวสวนใหญมักจะดําเนิน

การในรปูแบบเดมิโดยการเปดชองการจราจรแบบสวน

กระแสในจาํนวนชองจราจรทีแ่ตกตางกนัในแตละครัง้ 

(Wang et al., 2022) สงผลใหปจจุบันเกิดปญหาแถว

คอยบริเวณหนาดานเก็บคาผานทางเฉลี่ยในชวงเวลา

เรงดวนเชาฝงขาเขาประมาณ 200–300 เมตรและ 

ในชวงเวลาเรงดวนเย็นฝงขาออก 300-400 เมตร มี

ระยะเวลารอคอยเฉลีย่กอนเขาดานเก็บคาผานทางใน

ชวงเวลาเรงดวนเชาฝ งขาเขาเฉลี่ยประมาณ 522 

วินาทีตอคันและในชวงเวลาเรงดวนเย็นฝงขาออก

ประมาณ 841 วินาทีตอคัน ตามลําดับ โดยมีปริมาณ

ยานพาหนะทีผ่านดานเกบ็คาผานทางพเิศษประชาชืน่

แสดงดังภาพที่ 1

ท้ังนี้จากการทบทวนงานวิจัยในอดีตท่ีผานมา

ไมพบการการศึกษาถึงปจจัยท่ีสงผลตอประสิทธิภาพ

ของการจัดการจราจรแบบสวนกระแสและการศึกษา

พฤติกรรมการจราจรของยานพาหนะที่เขาใชบริการ

ดานเก็บคาผานทางพิเศษประชาชื่น

ดังนั้นเพื่อให การจัดชองจราจรแบบสวน

กระแสของดานเก็บคาผานทางพิเศษประชาช่ืนมี

ประสทิธภิาพสงูทีส่ดุ ตลอดจนเปนรปูแบบอางองิการ

ดาํเนนิการในอนาคต บทความนีจ้งึไดนาํเสนอแนวทาง

การศึกษาปจจัยท่ีสงผลตอประสิทธิภาพของการ

จดัการการจราจรแบบสวนกระแส เพือ่วเิคราะหปจจยั

และนําเสนอแนวทางการแกไขปญหาตอไป 

2. วัตถุประสงคของการวิจัย
1. เพื่อสรางแบบจําลองสภาพการจราจร 

ณ ดานเก็บคาผานทางพิเศษประชาชื่น

2. เพือ่วเิคราะหปจจยัทีส่งผลตอประสทิธภิาพ

ของการจัดการการจราจรแบบสวนกระแส

3. สมมติฐานการวิจัย
งานวิจัยนี้มีการกําหนดสมมุติฐานสําหรับ
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ผานการรับรองคุณภาพจากศูนยดัชนีการอางอิงวารสารไทย (TCI.) อยูในกลุม 2 สาขามนุษยศาสตรและสังคมศาสตร

วเิคราะหปจจยัท่ีสงผลตอประสทิธภิาพของการจัดการ

การจราจรแบบสวนกระแสของดานเก็บคาผานทาง 

เพื่อทดสอบความแปรปรวนที่เกิดขึ้นเมื่อปจจัยที่

กาํหนดเกดิการเปลีย่นแปลงโดยแบงกลุมทดสอบออก

เปน 5 ตามจํานวนปจจัยและกําหนดสมมุติฐาน ดังนี้

H
0
: ระยะเวลาการรอคอยเฉลี่ยและความยาว

แถวคอยเฉลี่ยไมแตกตางกันของทุกกลุ มที่ทําการ

ทดสอบ

H
a
: ระยะเวลาการรอคอยเฉลี่ยและความยาว

แถวคอยเฉลีย่แตกตางกนัของทุกกลุมท่ีทําการทดสอบ

4. กรอบแนวคิดการวิจัย
ผู ศึกษาไดกําหนดกรอบแนวคิดในการวิจัย

โดยกําหนดตัวแปรอิสระเปนปจจัยท่ีจะใชทดสอบ 5 

ปจจัย ตัวแปรควบคุม 4 ดานและตัวแปรตาม 2 ดาน

แสดงดังภาพที่ 2

4 
 

 1. เพื ่อสรางแบบจําลองสภาพการจราจร ณ 
ดานเก็บคาผานทางพิเศษประชาช่ืน 
 2. เพื่อวิเคราะหปจจัยที่สงผลตอประสิทธิภาพ
ของการจัดการการจราจรแบบสวนกระแส 
 
3. สมมติฐานการวิจัย  
 งานว ิจ ัยน ี ้ม ีการกำหนดสมม ุต ิฐานสำหรับ
วิเคราะหปจจัยที ่ส งผลตอประสิทธิภาพของการ
จัดการการจราจรแบบสวนกระแสของดานเก็บคา
ผานทาง เพื่อทดสอบความแปรปรวนที่เกิดขึ้นเมื่อ
ปจจัยที ่กำหนดเกิดการเปลี่ยนแปลงโดยแบงกลุม
ทดสอบออกเปน 5 ตามจำนวนปจจัยและกำหนด
สมมุติฐาน ดังนี้ 

 H0: ระยะเวลาการรอคอยเฉลี ่ยและความยาว
แถวคอยเฉลี ่ยไมแตกตางกันของทุกกลุ มที่ทำการ
ทดสอบ 
 Ha: ระยะเวลาการรอคอยเฉลี ่ยและความยาว
แถวคอยเฉลี ่ยแตกตางกันของทุกกลุ มที ่ทำการ
ทดสอบ 
 
4. กรอบแนวคิดการวิจัย 
 ผูศึกษาไดกำหนดกรอบแนวคิดในการวิจัยโดย
กำหนดตัวแปรอิสระเปนปจจัยที ่จะใชทดสอบ 5 
ปจจัย ตัวแปรควบคุม 4 ดานและตัวแปรตาม 2 ดาน
แสดงดังภาพที่ 2 
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ภาพที่ 2 กรอบแนวคิดการวิจัย 4 
 

 1. เพื ่อสรางแบบจําลองสภาพการจราจร ณ 
ดานเก็บคาผานทางพิเศษประชาช่ืน 
 2. เพื่อวิเคราะหปจจัยที่สงผลตอประสิทธิภาพ
ของการจัดการการจราจรแบบสวนกระแส 
 
3. สมมติฐานการวิจัย  
 งานว ิจ ัยน ี ้ม ีการกำหนดสมม ุต ิฐานสำหรับ
วิเคราะหปจจัยที ่ส งผลตอประสิทธิภาพของการ
จัดการการจราจรแบบสวนกระแสของดานเก็บคา
ผานทาง เพื่อทดสอบความแปรปรวนที่เกิดขึ้นเมื่อ
ปจจัยที ่กำหนดเกิดการเปลี่ยนแปลงโดยแบงกลุม
ทดสอบออกเปน 5 ตามจำนวนปจจัยและกำหนด
สมมุติฐาน ดังนี้ 

 H0: ระยะเวลาการรอคอยเฉลี ่ยและความยาว
แถวคอยเฉลี ่ยไมแตกตางกันของทุกกลุ มที่ทำการ
ทดสอบ 
 Ha: ระยะเวลาการรอคอยเฉลี ่ยและความยาว
แถวคอยเฉลี ่ยแตกตางกันของทุกกลุ มที ่ทำการ
ทดสอบ 
 
4. กรอบแนวคิดการวิจัย 
 ผูศึกษาไดกำหนดกรอบแนวคิดในการวิจัยโดย
กำหนดตัวแปรอิสระเปนปจจัยที ่จะใชทดสอบ 5 
ปจจัย ตัวแปรควบคุม 4 ดานและตัวแปรตาม 2 ดาน
แสดงดังภาพที่ 2 

 
ภาพที่ 1 ปริมาณการจราจร ป 2567 โดยผูวิจัย  
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ภาพที่ 3 ชองทางและทิศทางบริเวณหนาดานเก็บคาผานทางพิเศษประชาชื่น ป 2567 โดยผูวิจัย 

5 

ภาพที่ 2 กรอบแนวคิดการวิจัย  

5. วรรณกรรมที่เกี่ยวของ
5.1 ขอมูลเบื้องตนของพ้ืนที่ศึกษา 
 ดานเก็บคาผานทางประชาชื่นเปนดานเก็บคาผาน
ทางพิเศษขนาดใหญที่สุดท่ีตั้งอยูในทางพิเศษศรีรัช 
(ทางดวนขั ้นที ่ 2) สวนซี เปนโครงขายสำหรับ
เชื ่อมโยงเสนทางนอกเมืองและในเมืองจากถนน
รัชดาภิเษกบริเวณประชาชื่นมุงหนาทางทิศเหนือถึง
ถนนแจงวัฒนะ โดยเชื่อมตอทางพิเศษอุดรรัถยาเพ่ือ
ไปบางปะอิน จังหวัดอยุธยา  
 ดานเก็บคาผานทางพิเศษประชาชื ่นตั ้งอยู บน  
พื้นราบ ในแตละฝ งมีชองจราจร 5 ชองจราจรใน
ชองทางดวนและ2ชองทางในเสนทางคูขนาน โดย
ชองจราจรในชองทางดวนจะถูกแยกออกตามจำนวน
ดานเก็บคาผานทาง90เมตรกอนถึงดาน ฝงเสนทาง
ขาเข ากร ุงเทพมีช องเก ็บเง ินจ ํานวน 1 ชั ้น (1 
Stagger) จำนวน 10 ดาน (Booth) แบงเปนชองเก็บ
เงินสด (Manual Toll Collection: MTC) จํานวน 7 
ชองทางและชองเก็บเงินแบบอัตโนมัติ (Electronic 
Toll Collection: ETC) จำนวน 3 ชองทาง สำหรับ
เสนทางฝงขาออกมีชองเก็บเงินจํานวน 1 ชั้น จำนวน 

8 ชองทาง แบงเปนชองเก็บเงินสดจํานวน 5 ชองทาง
และชองเก็บเงินแบบอัตโนมัติจำนวน 3 ชองทาง 
 ปจจุบันดานเก็บคาผานทางประชาชื่นไดมีการ
จ ั ด ก า ร จ ร า จ ร แ บบ ส ว น ก ร ะ แ ส ฝ   ง ข า เ ข า
กรุงเทพมหานครในชวงเวลาเรงดวนเชาใน (07:00-
09:00) และฝ  งขาออกในชวงเวลาเร งด วนเย็น 
(16:00-19:00) หากในชวงเวลาเรงดวนดังกลาวมี
สภาพการจราจรติดขัดและเกิดแถวคอยบริเวณหนา
ดานเก็บคาผานทางพิเศษเจาหนาที่จะทำการเปดชอง
การจราจรแบบสวนกระแสะเปนระยะทาง 200 
เมตร (กอนเขา-ออก) โดยฝงขาเขากรุงเทพมหานคร
ในชวงเวลาเรงดวนเชาเปดการจราจรชองที่ 11-12 
ดานขวาสุดของชองจราจร สำหรับฝ งขาออกใน
ชวงเวลาเรงดวนเย็นเปดการจราจรชองที ่ 9-11 
ดานขวาสุดของชองจราจร (ภาพที่ 3) ทั้งสองฝงใช
เวลาประมาณ 20-30 นาที ในการเตรียมการกอน
เปดชองจราจรสวนกระแส 
5 . 2 ก า ร จ ั ด ก า ร จ ร า จ ร แ บ บ ส ว น ก ร ะ แ ส 
(Reversible lane) 

จดัการจราจรแบบสวนกระแสฝงขาเขากรงุเทพมหานคร

ในชวงเวลาเรงดวนเชาใน (07:00-09:00) และฝง

ขาออกในชวงเวลาเรงดวนเยน็ (16:00-19:00) หากใน

ชวงเวลาเรงดวนดังกลาวมีสภาพการจราจรติดขัด

และเกิดแถวคอยบริเวณหนาดานเก็บคาผานทาง

พเิศษเจาหนาทีจ่ะทาํการเปดชองการจราจรแบบสวน

กระแสะเปนระยะทาง 200 เมตร (กอนเขา-ออก) โดย

ฝงขาเขากรุงเทพมหานครในชวงเวลาเรงดวนเชาเปด

การจราจรชองที่ 11-12 ดานขวาสุดของชองจราจร 

สําหรับฝ งขาออกในชวงเวลาเรงดวนเย็นเปดการ

จราจรชองที่ 9-11 ดานขวาสุดของชองจราจร (ภาพ

ที่ 3) ทั้งสองฝงใชเวลาประมาณ 20-30 นาที ในการ

เตรียมการกอนเปดชองจราจรสวนกระแส

5.2 การจดัการจราจรแบบสวนกระแส (Reversible 

lane)

เปนวธิกีารจดัชองจราจรทีน่ยิมนาํมาใชในการ

แกไขปญหาการจราจรในเสนทางที่มีความไมสมดุล

ระหวางเสนทางท่ีมทิีศทางสวนทางกนัและไมมกีารตัด

กนัของกระแสการจราจร ดงันัน้การจดัการจราจรแบบ

สวนกระแสจงึมคีวามเหมาะสมจะนาํมาใชกบัทางดวน

หรือทางหลวงพิเศษระหวางเมือง โดยมีงานวิจัยที่

นําวิธีการดังกลาวมาประยุกตใชบริเวณดานเก็บ

คาผานทางทับชางบนทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 

5. วรรณกรรมที่เกี่ยวของ
5.1 ขอมูลเบื้องตนของพื้นที่ศึกษา

ดานเก็บคาผานทางประชาชื่นเปนดานเก็บ

คาผานทางพิเศษขนาดใหญท่ีสุดท่ีตั้งอยูในทางพิเศษ

ศรีรัช (ทางดวนขั้นที่ 2) สวนซี เปนโครงขายสําหรับ

เชื่อมโยงเสนทางนอกเมืองและในเมืองจากถนน

รัชดาภิเษกบริเวณประชาชื่นมุงหนาทางทิศเหนือถึง

ถนนแจงวัฒนะ โดยเชื่อมตอทางพิเศษอุดรรัถยาเพื่อ

ไปบางปะอิน จังหวัดอยุธยา 

ดานเก็บคาผานทางพิเศษประชาชื่นตั้งอยูบน

พื้นราบ ในแตละฝงมีชองจราจร 5 ชองจราจรในชอง

ทางดวนและ2ชองทางในเสนทางคูขนาน โดยชอง

จราจรในชองทางดวนจะถูกแยกออกตามจํานวนดาน

เก็บคาผานทาง90เมตรกอนถึงดาน ฝงเสนทางขาเขา

กรุงเทพมีชองเก็บเงินจํานวน 1 ชั้น (1 Stagger) 

จํานวน 10 ดาน (Booth) แบงเปนชองเก็บเงินสด 

(Manual Toll Collection: MTC) จํานวน 7 ชอง

ทางและชองเก็บเงินแบบอัตโนมัติ (Electronic Toll 

Collection: ETC) จาํนวน 3 ชองทาง สาํหรบัเสนทาง

ฝงขาออกมีชองเก็บเงินจํานวน 1 ชั้น จํานวน 8 ชอง

ทาง แบงเปนชองเกบ็เงินสดจํานวน 5 ชองทางและชอง

เก็บเงินแบบอัตโนมัติจํานวน 3 ชองทาง

ปจจบุนัดานเกบ็คาผานทางประชาช่ืนไดมกีาร
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สามารถชวยระบายรถไดสูงขึ้นรอยละ 3.65 และ
ลดความลาชาเฉลี่ยลดความลาชาลงรอยละ 2.68 
(นครนิทร สัทธรรมนวุงศ และทรรศนะ บญุอยู, 2560) 
และการนํามาใชกับเสนทางที่มีความแตกตางของ
กระแสจราจรในสัดสวน 70/30 อยางถนนเพชรบุรี 
ชวงแยกมิตรสัมพันธก็สามารถเพ่ิมความสามารถใน
การรองปรับปริมาณการจราจรไดรอยละ 12.9-3.26 
(ชาญวิทย ยามวง และวศิน เกียรติโกมล, 2560)
5.3 แบบจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 
(Microscopic traffic simulation)

เปนเครื่องมือสําหรับการศึกษาลักษณะและ
พฤติกรรมของการเคลื่อนตัวของยานพาหนะบน
โครงขายถนน แบบจําลองระดับจุลภาคนิยมนํามา
ใชในการวิเคราะหสภาพการจราจรในพื้นที่เฉพาะ
เจาะจง เพ่ือจําลองการไหลของยานพาหนะแบบ
ชวงเวลายอยแบบไมตอเนื่องเพื่อใหตัวแบบจําลอง
สามารถทํางานไดเสมือนระบบงานจริงมากที่สุด 
(รุงรัตน ภิสัชเพ็ญ, 2553) โดยสามารถนําแบบจําลอง
มาใชพิจารณาพฤติกรรมของยานพาหนะอยางละเอยีด 
โดยมีการนําไปประยุกตใชเพ่ือศึกษาพฤติกรรมการ
เคลื่อนท่ีของยานพาหนะที่ใชบริการดานเก็บคาผาน
ทางพิเศษดินแดง ดวยโปรแกรม VISSIM พบวาอัตรา
การไหลของยานพาหนะในชองจราจรกับ 5,125 คัน/
ชั่วโมง ความเร็วเฉลี่ย 49.04 กิโลเมตร/ชั่วโมง 
ความลาชาเฉลี่ย 24 วินาที (ธีรดนัย อินดี และจํารัส 
พิทักษศฤงคาร, 2560) 
5.4 โปรแกรม Simulation of Urban MObility

เปนโปรแกรมจําลองสถานการณที่มีความ
สามารถในการจําลองสภาพการจราจรในระดับจุลภาค 
รองรับยานพาหนะประเภทตางๆและรูปแบบของ
ทางแยกที่หลากหลาย (Archana et al., 2022) การ
สรางแบบดวยโปรแกรมจําเปนตองมีการเก็บรวบรวม
ขอมูลที่สําคัญ 3 สวน ไดแก 1. ขอมูลพิกัดและ
เสนทาง 2. พฤติกรรมการเคลื่อนที่ของยานพาหนะ 
และ 3. การกําหนดการวัดผลลัพธ โดยชัยวัฒน 
ใหญบก และปรเมศวร เหลือเทพ (2558) ไดกลาวไว

วาการคัดเลือกโปรแกรมจําลองสภาพการจราจรที่ดี
จําเปนตองพิจารณาความสามารถและจุดประสงคใน
การนาํไปใชงาน โดยโปรแกรมSUMO มคีวามสามารถ
ใกลเคียงกับโปรแกรมอ่ืนๆที่มีคาใชงานในการนํา
มาใช เชน การประเมินการจราจร การวิเคราะห
ทางเลือกเสนทาง การพยากรณการจราจร เปนตน 
Wongchavalidkul and Siewwuttanagul (2021) 
กลาววาโปรแกรม SUMO มีความความพิเศษกวา
โปรแกรมอื่นๆในดานความยืดหยุนในการใชงานและ
ผูสรางสามารถกําหนดโครงสรางของขอมูลเครือขาย
ไดอยางรวดเร็วจากชุดคําสั่งท่ีโปรแกรมเตรียมไวซ่ึง
เปนขอไดเปรียบท่ีสําคัญสําหรับการวิเคราะหการ
จราจร อยางไรก็ตามผูใชงานจาํเปนตองศกึษาชดุคาํสัง่
ท่ีโปรแกรมไดเตรียมไวเพื่อใหสามารถใชงานไดอยาง
มีประสิทธิภาพ โดยสามารถนําไปประยุกตใชไดอยาง
หลากหลาย เชน การวดัคาการปลอยกาซเรอืนกระจก
ตามกลยุทธการจัดการการจราจรในรูปแบบตางๆ ได
อยางมีประสิทธิภาพ (Josep, 2013)

6. วิธีดําเนินการวิจัย
6.1 รูปแบบการวิจัย 

งานวิจัยนี้เปนงานวิจัยเชิงประยุกต (Applied 
research) มีวัตถุประสงคเพื่อพัฒนาและนําผลลัพธ
ท่ีไดจากงานวจิยัเปนขอมลูอางองิหรอืแมแบบแนวทาง
การดาํเนนิงานเพือ่บรรลเุปาหมายทีก่าํหนดไว เพ่ือให
ผลลพัธมคีวามนาเชือ่ถอืและถกูตองขอมลูเชงิปรมิาณ
จากการรวบรวมภาคสนามจะถูกนํามาวิเคราะหดวย
วิธีการทางสถิติกอนนําไปใชในแบบจําลองสภาพการ
จราจรระดับจุลภาคตอไป
6.2 ขอมูลที่นํามาใชในการวิเคราะห

งานวิจัยนี้กําหนดการเลือกกลุมประชากรโดย
วิธีการสุมตัวอยางโดยใชความนาจะเปน ดวยวิธีการ
การสุมตวัอยางแบบงาย (Simple random sampling) 
และเก็บรวบรวมขอมูลดวยแบบฟอรมบันทึกขอมูล
ท่ีกําหนดจากกลุมตัวอยางเปนยานพาหนะท่ีเขาสู 

ดานเกบ็คาผานทางพเิศษ ประชาชืน่ในชวงเวลาเรงดวน
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เชา (07:00-09:00) และเรงดวนเย็น (16.00-

19.00) ตั้งแตวันท่ี 1-31 ตุลาคม พ.ศ.2566 โดย

ยานพาหนะ 5 ประเภท ไดแก 1. รถยนตน่ังไมเกิน 7 คน 

2. รถยนตน่ังเกิน 7 คน 3. รถโดยสารขนาดเล็ก 

4. รถโดยสารขนาดกลาง 5.รถโดยสารขนาดใหญ 

(Office of Transport and Traffic Policy and 

Planning, 2022) เนื่องดวยชวงเวลาเรงดวนเชาและ

เย็น การทางพิเศษแหงประเทศไทยมีนโยบายหาม

มิใหยานพาหนะที่มีขนาดต้ังแต 6 ลอข้ึนใชบริการ

ทางพิเศษ สงผลใหปริมาณจราจรของยานพาหนะ

ประเภทรถ 6 – 10 ลอ มีปริมาณนอยมากจึงไมนํา

เขามาพิจารณาในครั้งนี้

6.3 เครื่องมือวิจัย

เพื่อใหงานวิจัยไดรับขอมูลที่ถูกตองและมี

ความนาเชื่อถือผู วิจัยไดแบงเครื่องมือสําหรับการ

ทดลองออกเปน 2 กลุมไดแก 1. การวิเคราะหขอมูล

ทางสถิติสําหรับขอมูลการจราจรสําหรับการทดสอบ

การกระจายตัวของขอมูล (Distribution fitting) และ

การวิเคราะหความแปรปรวนของปจจัย (ANOVA) 

ดวยโปรแกรม XLSTAT เพื่อประมาณรูปแบบการ

กระจายของเวลาการเขามาของของยานพาหนะใน

ชวงเวลาที่แตกตาง (โชติรส นพพลกรัง และคณะ., 

2564) 2.การพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจร

ระดับจุลภาคดวยโปรแกรม Simulation of Urban 

MObility โดยใชฐานขอมูลจากโปรแกรมภูมิศาสตร

สารสนเทศ QGIS โดยเครื่องมือทั้งสองกลุมจะถูกนํา

มาใชรวมกันเพื่อวิเคราะหความสัมพันธของปจจัยที่

สงผลตอประสิทธิภาพของการจัดการการจราจรแบบ

สวนกระแส

6.4 การเก็บรวบรวมขอมูล

การศึกษาครั้งนี้ดําเนินการเก็บรวบรวมขอมูล

ดานการจราจรโดยการบันทึกวีดีโอและจดบันทึกลง

ในแบบฟอรมการเก็บรวบรวมขอมูลที่สรางขึ้นจาก

จุดสํารวจบริเวณดานเก็บคาผานทางพิเศษประชาชื่น 

เพื่อรวบรวมขอมูลสภาพแวดลอมทางกายภาพและ

ขอมลูดานการจราจรทางวศิวกรรม ดาํเนนิการสาํรวจ

ขอมูลตั้งแตวันที่ 1-31 ตุลาคม พ.ศ.2566 ในชวงเวลา

เรงดวนเชาและเรงดวนเยน็ซึง่เปนชวงเวลาทีม่ปีริมาณ

การจราจรหนาแนนและมีการจัดชองจราจรแบบ

สวนกระแสมาทําการวิเคราะหเปนกรณีฐาน (Base 

case) ขอมูลท้ังหมดจะถูกนําไปทดสอบทางสถิติเพื่อ

ประเมินความถูกตองและรูปแบบการกระจายตัวของ

ขอมลูกอนนาํไปใชเปนขอมลูฐานสาํหรบัการสรางแบบ

จําลองสภาพการจราจร สอดคลองกับ วรรณณิสา 

กมลลิ้มสกุล และจํารัส พิทักษศฤงคาร (2561) เลือก

ทําการเก็บขอมูลปริมาณการจราจรในชวงหนาแนน

เพ่ือนําไปใชในการสรางแบบจําลองสภาพจราจรใน

ระดับจุลภาค 

6.5 การคัดเลือกพื้นที่ศึกษา

ผูวิจัยวางแผนการคัดเลือกพื้นที่สําหรับการ

ศกึษาโดยใหความสาํคัญกบัดานเกบ็คาผานทางพเิศษ

ทีม่คีณุลกัษณะ ดงันี ้1.ปรมิาณจราจรหนาแนนในชวง

เวลาชั่วโมงเรงดวนเชาและเย็น 2.เปนเสนทางที่

เช่ือมตอระหวางโครงขายในเมืองและโครงขายนอก

เมือง 3.มีการดําเนินการหรือมีความสามารถในการ

จัดการจราจรแบบสวนกระแส ดานเก็บคาผานทาง

พิเศษประชาช่ืนเปนเสนทางท่ีมีคุณลักษณะขางตน

ครบถวนและเปนดาน ท่ีมีจํานวนชองเก็บเงินคาผาน

ทางจํานวนสูงท่ีสุดในเสนทางสวน C ของทางพิเศษ

ศรีรัช ดังนั้นผูวิจัยจึงไดกําหนดใหพื้นท่ีดังกลาวเปน

พื้นที่สําหรับการศึกษาในครั้งนี้

6.6 การวิเคราะหขอมูล

การสร างโครงข ายถนนจากขอมูลภูมิศาสตร 

สารสนเทศ

งานวิจัยนี้ไดเลือกนําเขาขอมูลสําหรับการ

สรางโครงขายถนนจากเว็บไซต Google Map ผาน

โปรแกรมภูมิศาสตรสารสนเทศ QGIS รุน 3.16.2 

สําหรับนํามาใชเปนขอมูลอางอิงในการสรางแบบ

จําลอง ไดแก 1) การสรางลักษณะทางกายภาพของ

เสนทางท่ีศึกษา ไดแก เสนทางกอนเขาและบริเวณ
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หนาดานเก็บเงิน 2) ขอมูลทางดานวิศวกรรมจราจร 

เชน ปริมาณจราจร พฤติกรรมการตัดสินใจเลือกชอง

จราจรและการชะลอตัวของยานพาหนะ

ตารางที่ 1 ปริมาณและชวงเวลาการเขามาของยานพาหนะ

ชวงเวลา เวลา
ประเภทยานพาหนะ จํานวน

รถ 
(คัน)

สัดสวน 
(%)

การกระจายตัว 
(วินาที)

P-Value
รถยนตนั่ง รถตู รถโดยสาร

เรงดวนเชา

07:01-
08:00

2,158 543 11 2,712 53.66%
14 * BETA(0.977, 

0.90)
0.0235

08:01-
09:00

1,863 469 10 2,342 46.34%
16 * BETA(0.974, 

0.922)
0.0191

เรงดวนเย็น

16:01-
17:00

1,939 450 11 2,401 31.23% UNIF(0.003, 12) 0.0182

17:01-
18:00

2,086 484 12 2,582 33.58%
19 * BETA(0.959, 

0.881)
0.0186

18:01-
19:00

2,186 508 12 2,706 35.19%
1 + 20 * 

BETA(1.23, 1.14)
0.0243

ตารางที่ 2 สัดสวนการเลือกใชดานเก็บคาผานทางพิเศษในชวงเวลาเรงดวนเชาและเย็น

ชวงเวลาเรงดวนเชา (Morning Peak) ชวงเวลาเรงดวนเย็น (Evening Peak)

ประตู

ประเภท

รวม % ประตู

ประเภท

รวม %
รถยนต รถตู

รถ
โดยสาร

รถ 
ยนต

รถตู
รถ

โดยสาร

4 425 110 2 537 10.63 12 698 228 4 930 12.10

5 411 117 2 530 10.49 13 714 236 5 955 12.42

6 413 128 2 543 10.74 14 702 224 4 930 12.10

7 432 134 3 569 11.26 15 681 206 4 891 11.59

8 581 142 4 727 14.38 16 619 141 3 763 9.92

9 602 136 3 741 14.66 17 596 118 3 717 9.33

10 584 129 3 716 14.17 18 551 73 3 627 8.16

11 573 116 2 691 13.67 19 561 83 3 647 8.42

Total 4021 1012 21 5054 100.00 20 553 75 3 631 8.21

21 536 58 3 597 7.77

Total 6211 1442 35 7688 100.00
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6.7 การปรับเทียบและตรวจสอบความถูกตองของ

แบบจําลอง

แบบจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค

ของดานเก็บคาผานทางพิเศษประชาชื่นถูกสรางขึ้น

เพ่ือวิเคราะหปจจัยที่สงผลตอประสิทธิภาพของการ

จัดการการจราจรแบบสวนกระแส โดยการพิจารณา

ถึงพฤติกรรมในการขับขี่ที่เกิดขึ้นจริงบริเวณหนาดาน 

ตลอดจนความยาวแถวคอยของการจราจร บริเวณชอง

เก็บคาธรรมเนียมผานทางแตละตู (ภาพที่ 4) เพื่อให

แบบจาํลองมคีวามถกูตองและสอดคลองกบัสภาพการ

จราจรจริงบริเวณหนาดาน จากตารางที่ 1 พบวาใน

ชวงเวลาเรงดวนเชามีปริมาณจราจรในทิศทางขาเขา

กรุงเทพฯ เฉล่ีย 2,527 คัน/ชั่วโมง และในทิศทาง

ขาออกมุงหนาแจงวฒันะเฉลีย่ 2,563 คัน/ชัว่โมง และมี

แถวคอยเฉลีย่บริเวณหนาดานเกบ็เงินในทศิทางขาเขา

กรงุเทพฯ เฉลีย่ 200-300 เมตร สาํหรบัทศิทางขาออก

ไปแจงวัฒนะมีแถวคอยเฉลี่ยบริเวณหนาดานเก็บเงิน 

300-400 เมตร โดยมีดานเก็บคาผานทางหมายเลข 9 

และ 13 ถูกเลือกใชบริการสูงที่สุดในชวงเวลาเชาและ

เยน็ (ตารางที ่2) จากผลลพัธขางตน ผูวจิยัทาํการตรวจ

สอบความถกูตองของแบบจาํลองโดยใชเกณฑสาํหรับ

การปรับเทียบแบบจําลองของ Design Manual for 

Roads and Bridges (DMRB) เพื่อคํานวณคา GEH

ตารางที่ 3 แสดงผลลัพธการทดสอบความ

คลาดเคลื่อนของแบบจําลองท่ีพัฒนาข้ึน พบวาแบบ

จําลองมีความคลาดเคลื่อนอยูในเกณฑที่ยอมรับได

กลาวคือมีคา GEH นอยกวา 5 (ชัยวัฒน ใหญบก และ

ปรเมศวร เหลือเทพ, 2558) ดังนั้นแบบจําลองจึงมี

ความนาเชื่อถือและสามารถนําไปใชในการวิเคราะห

สภาพการจราจรไดตอไป (Islam, 2018).

ตารางที่ 3 การเปรียบเทียบความสอดคลองระหวางปริมาณจราจร

เวลา
ปริมาณ

การจราจร
(สํารวจ)

ปริมาณ
การจราจร
(จําลอง)

GEH ผล เวลา
ปริมาณ

การจราจร
(สํารวจ)

ปริมาณ
การจราจร
(จําลอง)

GEH ผล

ชวงเวลาเรงดวนเชา ชวงเวลาเรงดวนเย็น

07:01-
08:00

2,712 2,524 3.674 ผาน
16:01-
17:00

2,401 2,257 2.984 ผาน

08:01-
09:00

2,342 2,531 3.829 ผาน
17:01-
18:00

2,582 2,491 1.807 ผาน

18:01-
19:00

2,706 2,823 2.225 ผาน
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08:01-

09:00 
2,342 2,531 3.829 ผาน 

17:01-

18:00 
2,582 2,491 1.807 ผาน 

18:01-

19:00 
2,706 2,823 2.225 ผาน 

6.8 การวิเคราะหความแปรปรวนของปจจัย 
 ผูวิจัยแบงการทดสอบความแปรปรวนเปน 5 กลุม
ตามปจจัยที่คาดวาจะสงผลตอประสิทธิภาพของการ
จัดการการจราจรแบบสวนกระแส ไดแก 1. ประเภท
ของดานเก็บคาผานทาง (ปจจัย A) 2.จำนวนตูเก็บคา
ผานทาง (ปจจัย B) 3.ความยาวของชองทาง (ปจจัย 
C) 4. ระยะหางตู เก็บคาผานทางจากทางเขาชอง
จราจรแบบสวนกระแส (ปจจัย D) และ 5.จำนวน
ชองทาง (ปจจ ัย E) โดยปจจ ัยทั ้ง 5 จะถูกแบง
ออกเปน 5 กลุ มและทำการทำการประมวลผลซ้ำ
จากการปรับเปลี ่ยนสภาพการจราจรในรูปแบบ
เดียวกันดวยเกณฑการทดสอบเพิ่มขึ้น 10% และ 
40% (Gracia et al. , 2017) โดยตั ้งข อสมมติฐาน
การศึกษาวาระยะเวลาการรอคอยเฉลี่ย และความ
ยาวแถวคอยเฉลี่ยไมแตกตางกันของทุกกลุมที่ทำการ
ทดสอบ โดยการนำผลลัพธคาความแปรปรวนจาก
การจำลองสถานการณของแตละกลุมมาวิเคราะห
ความสัมพันธระหวางกลุม โดยเทคนิค ANOVA ซึ่ง
เปนเครื ่องมือที ่เหมาะสมกับการวิเคราะหความ
แปรปรวนแบบเปนกลุม (ศิริวรรณ องปราบปาม และ

ดำรงเกียรติ รัตนอมรพิน, 2560) โดยเมื่อไดผลลัพธ
ค  าความแปรปรวนไม แตกต  างระหว  า งกลุ ม 
กำหนดคาความเช ื ่อม ั ่นท ี ่ 95%  ซึ ่งเป นเกณฑ
มาตรฐานเบื้องตนที่เปนที่ยอมรับสำหรับงานวิจัย
สวนใหญ (จารุวรรณ วิโรจน, 2558) 

7. ผลการวิจัย
7.1 ผลล ัพธ การคำนวณว ิ เคราะห ค  าความ
แปรปรวนขอการตัดสินใจ ดวยเทคนิค ANOVA 
 ผลลัพธจาการวิเคราะหคาระยะเวลารอคอย
เฉล ี ่ยและความยาวแถวคอยเฉล ี ่ยด วยเทคนิก 
ANOVA ผลของการคำนวณทั ้ง 5 กลุ ม จะไดจาก
แทนคาต างๆลงในตารางเพ ื ่อหาค า F (การหา 
ANOVA: Single Factor 5 Groups) ผลการวิเคราะห
คา F ทั้ง 5 กลุมพบวา คำนวณ F0.5,4,20 = 3.79 โดย
เมื ่อเทียบคาตาราง Degree of freedom ของ F-

Table จะไดคา Fวิกฤต0.5,4,20 = 2.86 ดังนั้นเมื่อผล
การคำนวณคา F มากกวากวาคา Fวิกฤต (Fคำนวณ 
> Fวิกฤต) จึงปฏิเสธ H0 และยอมรับ H1 แสดงวามี
ขอมูลอยางนอย 1 คูที่แตกตางกัน การทดสอบจึงได

ภาพที่ 4 การสรางโครงขายถนนจากขอมูลภูมิศาสตรสารสนเทศ ป 2567 โดยผูวิจัย 
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6.8 การวิเคราะหความแปรปรวนของปจจัย
ผู วิจัยแบงการทดสอบความแปรปรวนเปน 

5 กลุมตามปจจัยที่คาดวาจะสงผลตอประสิทธิภาพ
ของการจัดการการจราจรแบบสวนกระแส ไดแก 
1. ประเภทของดานเก็บคาผานทาง (ปจจัย A) 
2. จํานวนตูเก็บคาผานทาง (ปจจัย B) 3. ความยาว
ของชองทาง (ปจจัย C) 4. ระยะหางตูเก็บคาผานทาง
จากทางเขาชองจราจรแบบสวนกระแส (ปจจัย D) 
และ 5. จํานวนชองทาง (ปจจัย E) โดยปจจัยทั้ง 5 จะ
ถูกแบงออกเปน 5 กลุมและทําการทําการประมวล
ผลซํ้าจากการปรับเปลี่ยนสภาพการจราจรในรูปแบบ
เดียวกันดวยเกณฑการทดสอบเพิ่มขึ้น 10% และ 
40% (Gracia et al., 2017) โดยตั้งขอสมมติฐานการ
ศกึษาวาระยะเวลาการรอคอยเฉลีย่ และความยาวแถว
คอยเฉล่ียไมแตกตางกันของทุกกลุมที่ทําการทดสอบ 
โดยการนําผลลัพธคาความแปรปรวนจากการจําลอง
สถานการณของแตละกลุมมาวิเคราะหความสัมพันธ
ระหวางกลุม โดยเทคนิค ANOVA ซึ่งเปนเครื่องมือที่
เหมาะสมกับการวิเคราะหความแปรปรวนแบบเปน
กลุ ม (ศิริวรรณ องปราบปาม และดํารงเกียรติ 
รัตนอมรพิน, 2560) โดยเมื่อไดผลลัพธคาความ
แปรปรวนไมแตกตางระหวางกลุม กําหนดคาความ

เชื่อมั่นที่ 95% ซึ่งเปนเกณฑมาตรฐานเบื้องตนที่เปน
ที่ยอมรับสําหรับงานวิจัยสวนใหญ (จารุวรรณ วิโรจน, 
2558)

7. ผลการวิจัย
7.1 ผลลพัธการคาํนวณวเิคราะหคาความแปรปรวน
ขอการตัดสินใจ ดวยเทคนิค ANOVA

ผลลัพธจาการวิเคราะหคาระยะเวลารอคอย
เฉล่ียและความยาวแถวคอยเฉลีย่ดวยเทคนกิ ANOVA 
ผลของการคํานวณทั้ง 5 กลุม จะไดจากแทนคาตางๆ
ลงในตารางเพื่อหาคา F (การหา ANOVA: Single 
Factor 5 Groups) ผลการวิเคราะหคา F ทั้ง 5 กลุม
พบวา คํานวณ F 0.5,4,20 = 3.79 โดยเมื่อเทียบคา
ตาราง Degree of freedom ของ F-Table จะไดคา 
F วิกฤต 0.5,4,20 = 2.86 ดังนั้นเมื่อผลการคํานวณ
คา F มากกวากวาคา Fวิกฤต (F คํานวณ > F วิกฤต) 
จึงปฏิเสธ H0 และยอมรับ H1 แสดงวามีขอมูลอยาง
นอย 1 คูที่แตกตางกัน การทดสอบจึงไดลองตัดแตละ
กลุมออกเพ่ือประมวลผลลพัธใหม ทายทีส่ดุพบวาการ
ที่คา F คํานวณมีคานอยกวา F วิกฤต คือการตัดกลุม
ที่ 3 และ 4 (ปจจัย C และ D) โดยมีผลลัพธแสดง
ดังตารางที่ 4 

ตารางที่ 4 ผลลัพธการทดสอบเวลารอคอยเฉลี่ยและความยาวเฉลี่ยแถวคอยของแตละกลุม

แหลงความ
แปรปรวม

เวลารอคอยเฉลี่ย (เชา) เวลารอคอยเฉลี่ย (เย็น)

SS df MS
F 

คํานวณ
F 

วิกฤต
SS df MS

F 
คํานวณ

F 
วิกฤต

ภายในกลุม 382.91 2 191.45 0.358 3.88 964.59 2 482.29 0.434 3.885

ระหวางกลุม 6424.94 12 535.41 13311.50 12 1109.29

รวม 6807.86 14 14276.09 14

แหลงความ
แปรปรวม

ความยาวเฉลี่ยแถวคอย (เชา) ความยาวเฉลี่ยแถวคอย  (เย็น)

SS df MS
F 

คํานวณ
F 

วิกฤต
SS df MS

F 
คํานวณ

F 
วิกฤต

ภายในกลุม 15.93 2 7.96 0.056 3.88 65.45 2 32.72 0.116 3.885

ระหวางกลุม 1716.98 12 143.08 3370.55 12 280.87

รวม 1732.91 14 3436.01 14
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ผานการรับรองคุณภาพจากศูนยดัชนีการอางอิงวารสารไทย (TCI.) อยูในกลุม 2 สาขามนุษยศาสตรและสังคมศาสตร

ตารางที่ 5 ผลลัพธการวิเคราะหความแปรปรวนรายปจจัยของเวลารอคอยเฉลี่ย (ชวงเวลาเรงดวนเชา)

ระยะเวลารอคอยเฉลี่ย (ชวงเวลาเรงดวนเชา)

Factor df
Sum of 
squares

Mean square p-value Contri. (%) Cum. Contri. (%)

B 5 0.171 0.171 0.019 53.94% 53.94%

A 5 0.124 0.124 0.031 39.12% 93.06%

E 5 0.022 0.022 0.038 6.94% 100.00%

Total 15 0.317 0.317 0.088 100.00%

ตารางที่ 6 ผลลัพธการวิเคราะหความแปรปรวนรายปจจัยของเวลารอคอยเฉลี่ย (ชวงเวลาเรงดวนเย็น)

ระยะเวลารอคอยเฉลี่ย (ชวงเวลาเรงดวนเย็น)

Factor df Sum of squares Mean square p-value Contri. (%) Cum. Contri. (%)

B 5 0.198 0.198 0.004 19.55% 19.55%

A 5 0.276 0.276 0.006 27.25% 46.79%

E 5 0.539 0.539 0.034 53.21% 100.00%

Total 15 1.013 1.013 0.044 100.00%

ตารางที่ 7 ผลลัพธการวิเคราะหความแปรปรวนรายปจจัยของความยาวแถวคอยเฉลี่ย (ชวงเวลาเรงดวนเชา)

ความยาวแถวคอยเฉลี่ย (ชวงเวลาเรงดวนเชา)

Factor df Sum of squares Mean square p-value Contri. (%) Cum. Contri. (%)

B 5 0.142 0.142 0.003 51.82% 51.82%

A 5 0.077 0.077 0.029 28.10% 79.93%

E 5 0.055 0.055 0.046 20.07% 100.00%

Total 15 0.274 0.274 0.078 100.00%

ตารางที่ 8 ผลลัพธการวิเคราะหความแปรปรวนรายปจจัยของความยาวแถวคอยเฉลี่ย (ชวงเวลาเรงดวนเย็น)

ความยาวแถวคอยเฉลี่ย (ชวงเวลาเรงดวนเย็น)

Factor Df Sum of squares Mean square p-value Contri. (%) Cum. Contri.(%)

B 5 0.116 0.116 0.005 44.27% 44.27%

A 5 0.074 0.074 0.029 28.24% 72.52%

E 5 0.072 0.072 0.036 27.48% 100.00%

Total 15 0.262 0.262 0.07 100.00%
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ผานการรับรองคุณภาพจากศูนยดัชนีการอางอิงวารสารไทย (TCI.) อยูในกลุม 2 สาขามนุษยศาสตรและสังคมศาสตร

ตารางที่ 5-8 แสดงผลลัพธการวิเคราะห

ความแปรปรวนรายปจจัยของเวลารอคอยเฉลี่ยและ

ความแถวคอยเฉลี่ยในชวงเวลาเรงดวนเชาและเย็น

จากปจจัยที่คาดวาจะสงผลตอประสิทธิภาพของการ

จัดการจราจรแบบสวนกระแสทั้ง 3 ปจจัย โดยหาก

พิจารณาจากคา p-value จะพบวาปจจัยท่ีสงผลตอ

คาความความแปรปรวนของกระแสจราจรเรียงตาม

ลําดับไดแกปจจัยจํานวนตูเก็บคาผานทาง (ปจจัย B) 

ปจจัยประเภทของดานเกบ็คาผานทาง (ปจจยั A) และ

ปจจัยจํานวนชองจราจร (ปจจัย E) ดังนั้นจึงสามารถ

สรุปไดวาความแปรปรวนจํานวนมากทีเ่กดิขึน้จากการ

จดัการจราจรแบบสวนกระแสของเวลารอเฉลีย่มคีวาม

สัมพันธโดยตรงกับความแปรปรวนของปจจัยทัง้สามท่ี

กลาวมาขางตน

7.2 แนวทางการกําหนดประเภทของดานเก็บคาผาน

ทางของชองการจราจรแบบสวนกระแส

จากผลการวิ เคราะห ป จจัยที่ ส  งผลต อ

ประสิทธิภาพของการจัดการจราจรแบบสวนกระแส

สูงท่ีสุดไดแก ปจจัยจํานวนตูเก็บคาผานทาง (ปจจัย 

B) แตเนื่องจากขอจํากัดดานพื้นที่และงบประมาณท่ี

ไมสามารถลงทุนเพิ่มได ดังนั้นผูวิจัยจึงไดนําปจจัยที่

สงผลในลําดับที่ 2 ไดแก ประเภทของดานเก็บคา

ผานทาง (ปจจัย A) มาทําการวิเคราะหแนวทางการ

ปรับปรุง โดยการวางแผนการจัดสรรประเภทของ

ดานเก็บคาผานทางในชองจราจรแบบสวนกระแส 

สอดคลองกับ Guan and Liu (2009) ที่กลาววาการ

นําปจจัยท่ีสงผลกระทบมาวิเคราะหเพื่อออกแบบวิธี

การจัดสรรประตูใหบริการยานพาหนะเปนสิ่งจําเปน

ที่จะสามารถชวยลดความแออัดได

ดังนั้นผูวิจัยจึงไดนําเสนอแนวทางการแกไข

ปญหาดวยวธิกีารกาํหนดประเภทของดานเกบ็คาผาน

ทางของชองการจราจรแบบสวนกระแสใหม โดยเลอืก

ใชการแทนท่ีดานเก็บเงินสดแทนท่ีดานอัตโนมัติใน

แตละตําแหนงจนครบทุกสถานการณที่เปนไปได โดย

สามารถกาํหนดสถานการณใหมจํานวน 7 สถานการณ

สาํหรบัชวงเวลาเรงดวนเชาและ 3 สถานการณสาํหรบั

ชวงเวลาเรงดวนเย็น เนื่องจากเปนการประสิทธิภาพ

การจราจรในพื้นที่ที่เกิดปญหาคอขวด ดังนั้นการ

วดัผลลพัธดวยระยะเวลารอคอยเฉลีย่ของยานพาหนะ

แบบรายคันและความยาวแถวคอยเฉลี่ยบริเวณหนา

ดานเก็บคาผานทางจะชวยใหสามารถเปรียบเทียบ

ผลลัพธไดมีประสิทธิภาพมากที่สุด (ธีรดนัย อินดี และ

จํารัส พิทักษศฤงคาร, 2560) สอดคลองกับ นครินทร 

สทัธรรมนวุงศ และทรรศนะ บญุอยู (2560) ทีก่ลาววา

การกําหนดสถานการณของทดสอบดานเก็บคาผาน

ทางที่เหมาะสมจะชวยใหกระแสจราจรและความเร็ว

ของยานพาหนะเพิ่มขึ้น

ตารางที่ 9 การสลับประเภทดานเก็บคาผานทางพิเศษในชวงเวลาเรงดวนเชา

ประตู

สถานการณที่นําเสนอใหม (ชวงเวลาเรงดวนเชา) 

แบบที่ 1
(ปจจุบัน)

แบบที่ 2 แบบที่ 3 แบบที่ 4 แบบที่ 5 แบบที่ 6 แบบที่ 7 แบบที่ 8

12 เงินสด อัตโนมัติ เงินสด อัตโนมัติ อัตโนมัติ เงินสด อัตโนมัติ เงินสด

13 เงินสด อัตโนมัติ อัตโนมัติ เงินสด อัตโนมัติ เงินสด เงินสด อัตโนมัติ

14 เงินสด อัตโนมัติ อัตโนมัติ อัตโนมัติ เงินสด อัตโนมัติ เงินสด เงินสด
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ผานการรับรองคุณภาพจากศูนยดัชนีการอางอิงวารสารไทย (TCI.) อยูในกลุม 2 สาขามนุษยศาสตรและสังคมศาสตร

ตารางที่ 10 การสลับประเภทดานเก็บคาผานทางพิเศษในชวงเวลาเรงดวนเย็น

ประตู

สถานการณที่นําเสนอใหม
(ชวงเวลาเรงดวนเย็น)

แบบที่ 9 (ปจจุบัน) แบบที่ 10 แบบที่ 11 แบบที่ 12

10 เงินสด อัตโนมัติ เงินสด อัตโนมัติ

11 เงินสด อัตโนมัติ อัตโนมัติ เงินสด

14 
 

 

 
ภาพที่ 5 ผลลัพธการจำลองสถานการณที่นำเสนอใหม ป 2567 โดยผูวิจัย  

 
ตารางท่ี 11 สรุปผลลัพธเวลารอคอยชวงเวลาเรงดวนเชา 

ตัว 
ช้ีวัด 

สถานการณที่นำเสนอใหม (ชวงเวลาเรงดวนเชา) 

แบบท่ี 1 (ปจจุบัน) 
แบบท่ี 2 แบบท่ี 3 แบบท่ี 4 

ผล ผลตาง % ผล ผลตาง % ผล ผลตาง % 

ระ
ยะ

เวล
าร
อค

อย
เฉล

ี่ย (
วิน

าที
/ค
นั) 

683.99 522.13 161.86 23.66 621.33 62.66 9.16 553.46 130.53 19.08 

แบบท่ี 5 แบบท่ี 6 แบบท่ี 7 แบบท่ี 8 
ผล ผลตาง % ผล ผลตาง % ผล ผลตาง % ผล ผลตาง % 

553.46 130.53 19.08 673.55 10.44 1.53 642.22 41.77 6.11 657.88 26.11 3.82 
 
ตารางท่ี 12 สรุปผลลัพธความยาวแถวคอยเฉลี่ยชวงเวลาเรงดวนเชา 

ตัวช้ีวัด 
สถานการณที่นำเสนอใหม (ชวงเวลาเรงดวนเชา) 

แบบท่ี 1 (ปจจุบัน) 
แบบท่ี 2 แบบท่ี 3 แบบท่ี 4 

ผล ผลตาง % ผล ผลตาง % ผล ผลตาง % 

คว
าม
ยา
ว

แถ
วค

อย
เฉล

ี่ย 368.5 275 93.5 25.37 335.5 33 8.96 327.25 41.25 11.19 
แบบท่ี 5 แบบท่ี 6 แบบท่ี 7 แบบท่ี 8 

ผล ผลตาง % ผล ผลตาง % ผล ผลตาง % ผล ผลตาง % 
299.75 68.75 18.66 363 5.5 1.49 346.5 22 5.97 354.75 13.75 3.73 
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ระยะเวลารอคอยเฉลี่ย (วินาที/คัน) ความยาวแถวคอยเฉลี่ย  (เมตร)

ชวงเวลาเรงดวนเชา (ฝงขาเขา) ชวงเวลาเรงดวนเย็น (ฝงขาออก) 
วินาที/คัน เมตร 

ภาพที่ 5 ผลลัพธการจําลองสถานการณที่นําเสนอใหม ป 2567 โดยผูวิจัย 

ตารางที่ 11 สรุปผลลัพธเวลารอคอยชวงเวลาเรงดวนเชา

ตัว
ชี้วัด

สถานการณที่นําเสนอใหม (ชวงเวลาเรงดวนเชา)

แบบที่ 1 (ปจจุบัน)

แบบที่ 2 แบบที่ 3 แบบที่ 4

ผล ผลตาง % ผล ผลตาง % ผล ผลตาง %

ระ
ยะ

เว
ลา

รอ
คอ

ยเ
ฉล

ี่ย 
(ว

ินา
ที/

คัน
)

683.99 522.13 161.86 23.66 621.33 62.66 9.16 553.46 130.53 19.08

แบบที่ 5 แบบที่ 6 แบบที่ 7 แบบที่ 8

ผล ผลตาง % ผล ผลตาง % ผล ผลตาง % ผล ผลตาง %

553.46 130.53 19.08 673.55 10.44 1.53 642.22 41.77 6.11 657.88 26.11 3.82
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ผานการรับรองคุณภาพจากศูนยดัชนีการอางอิงวารสารไทย (TCI.) อยูในกลุม 2 สาขามนุษยศาสตรและสังคมศาสตร

ตารางที่ 12 สรุปผลลัพธความยาวแถวคอยเฉลี่ยชวงเวลาเรงดวนเชา

ตัวชี้วัด

สถานการณที่นําเสนอใหม (ชวงเวลาเรงดวนเชา)

แบบที่ 1 (ปจจุบัน)
แบบที่ 2 แบบที่ 3 แบบที่ 4

ผล ผลตาง % ผล ผลตาง % ผล ผลตาง %

 คว
าม

ยา
วแ

ถว
คอ

ยเ
ฉลี่

ย 
(เม

ตร
) 368.5 275 93.5 25.37 335.5 33 8.96 327.25 41.25 11.19

แบบที่ 5 แบบที่ 6 แบบที่ 7 แบบที่ 8

ผล ผลตาง % ผล ผลตาง % ผล ผลตาง % ผล ผลตาง %

299.75 68.75 18.66 363 5.5 1.49 346.5 22 5.97 354.75 13.75 3.73

ตารางที่ 13 สรุปผลลัพธเวลารอคอยและความยาวแถวคอยเฉลี่ยในชวงเวลาเรงดวนเย็น

ตัวชี้วัด

สถานการณที่นําเสนอใหม (ชวงเวลาเรงดวนเย็น)

แบบที่ 9 
(ปจจุบัน)

แบบที่ 10 แบบที่ 11 แบบที่ 12

ผล ผลตาง % ผล ผลตาง % ผล ผลตาง %

ระยะเวลา
รอคอยเฉลี่ย 
(วินาที/คัน)

1,043.34 841.41 201.93 19.35 875.06 168.28 16.13 976.03 67.31 6.45

ความยาวแถว
คอยเฉลี่ย 
(เมตร)

แบบที่ 9 
(ปจจุบัน)

แบบที่ 10 แบบที่ 11 แบบที่ 12

ผล ผลตาง % ผล ผลตาง % ผล ผลตาง %

520 401 119 22.88 424 96 18.46 488 32 6.15

เก็บเงินสด 1 ประตู (สถานการณที่ 11) โดยมีผลตาง

ดานระยะเวลาการรอคอยเฉลี่ยตอยานพาหนะลดลง

สงูทีส่ดุเมือ่เทยีบกบัสถานการณปจจบุนั (สถานการณ

ที่ 9) เทากับ 201.93, 168.28 วินาทีตอคัน และ มี

ผลตางดานความยาวแถวคอยเฉลี่ยลดลงสูงท่ีสุดเมื่อ

เทียบกับสถานการณปจจุบันเทากับ 119 และ 96 

เมตร ตามลําดับ (ตารางที่ 11-13) แนวทางที่งาน

วิจัยนี้นําเสนอจะชวยใหดานเก็บคาผานทางพิเศษ

ประชาช่ืนและดานเก็บคาผานทางท่ีมีโครงสรางการ

ทํางานของชองการจราจรแบบสวนกระแสคลายกัน

สามารถกําหนดแนวทางการเพิ่มจํานวนชองทางให

บรกิารไดอยางมปีระสทิธภิาพมากทีส่ดุสาํหรบัรองรบั

ปริมาณการจราจรที่หนาแนนแบบเรงดวน โดยจาก

แนวทางการแกไขปญหาที่นําเสนอยังพบวาในชวง

เริ่มตนของการปรับเปลี่ยนประเภทของดานเก็บคา

ภาพที่ 5 แสดงผลลัพธ พบวาในชวงเวลา

เรงดวนเชาการกําหนดดานเก็บคาผานทางเปนระบบ

อัตโนมัติทั้งหมด (สถานการณที่ 2) จะไดผลลัพธดี

ที่สุดรองลงมาไดแกการกําหนดดานเก็บคาผานทาง

แบบอัตโนมัติ 2 ประตูรวมกับดานเก็บเงินสด 1 ประตู 

(สถานการณที่ 5) โดยมีผลตางดานระยะเวลาการ

รอคอยเฉล่ียตอยานพาหนะลดลงสงูทีส่ดุเมือ่เทยีบกบั

สถานการณปจจุบัน (สถานการณที่1) เทากับ 161.86 

และ 130.53 วนิาทตีอคนั และ มผีลตางดานความยาว

แถวคอยเฉล่ียลดลงสูงที่สุดเมื่อเทียบกับสถานการณ

ปจจุบันเทากับ 93.5 และ 68.75 เมตร ตามลําดับ 

สําหรับในชวงเวลาเรงดวนเย็นการกําหนดดานเก็บ

คาผานทางเปนระบบอัตโนมัติทั้งหมด (สถานการณที่ 

10) จะไดผลลัพธดีที่สุด รองลงมาไดแกการกําหนด

ดานเกบ็คาผานทางแบบอตัโนมตั ิ1 ประตรูวมกบัดาน
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ผานทางพิเศษเปนแบบอัตโนมัติทั้งหมด หนวยงานที่

เก่ียวของสามารถเลือกใชการผสมผสานประเภทของ

ดานเก็บคาผานทางในสัดสวน 2:1 (อัตโนมัติ:เงินสด) 

ในชวงเวลาเรงดวนเชาดังสถานการณที่ 4และ5 และ

สดัสวน 1:1 (อตัโนมตั:ิเงนิสด) ในชวงเวลาเรงดวนเยน็

ดังสถานการณที่ 11 และ 12 เพื่อใหเกิดความยืดหยุน

ตอยานพาหนะที่เขามาใชบริการและสรางความ

คุนเคยเพ่ือปรับเปลี่ยนสูระบบอัตโนมัติทั้งหมดตามที่

นําเสนอขางตน

8. สรุปผลการวิจัยและอภิปรายผล
จากการศึกษาปจจัยที่สงผลตอประสิทธิภาพ

ของการจัดการการจราจรแบบสวนกระแสของดาน

เก็บคาผานทางระหวางโครงขายในเมืองและโครง

ขายนอกเมือง โดยการกําหนดปจจัยจํานวน 5 ตัว 

ไดแก 1.ประเภทของดานเก็บคาผานทาง (ปจจัย A) 

2.จํานวนตูเก็บคาผานทาง (ปจจัย B) 3.ความยาวของ

ชองทาง (ปจจัย C) 4. ระยะหางตูเก็บคาผานทางจาก

ทางเขาชองจราจรแบบสวนกระแส (ปจจัย D) และ 

5.จํานวนชองทาง (ปจจัย E) โดยปจจัยทั้งหาที่กลาว

มาจะถูกนํามาใชในการประมวลผลผานแบบจําลอง

สภาพการจราจรระดับจุลภาค วิเคราะหตัวแปร

แตละตัวดวยการวิเคราะหความแปรปรวน (ANOVA) 

วัดผลลัพธดวยเวลารอคอยเฉลี่ยและความยาวแถว

คอยเฉล่ียในชั่วโมงเรงดวนเชาและชวงเวลาเรงดวน

เย็น ผลลัพธพบวาปจจัยที่สงผลตอความแออัดสูงสุด

ในชวงเวลาเรงดวนเชาและเย็นไดแก จํานวนตูเก็บ

คาผานทาง (ปจจัย B), ประเภทของดานเก็บคาผาน

ทาง (ปจจัย A) และปจจัยจํานวนชองจราจร (ปจจัย 

E) กระบวนการดังกลาวสอดคลองกับ Gracia et al. 

(2017) ท่ีไดนําผลลัพธทางสถิติของการจําลองสภาพ

การจราจรในพื้นท่ีที่ศึกษามาหาคาความแปรปรวน

ของปจจัยที่คาดวาจะสงผลตอระบบการจราจร

นําปจจัยประเภทของดานเก็บคาผานทาง 

(ปจจัย A) ทีไ่มมขีอจาํกดัดานการปรบัปรงุมาวเิคราะห

แนวทางการจัดสรรประเภทของดานเก็บคาผาน

ทางในชวงท่ีมีการเปดชองจราจรแบบสวนกระแส

โดยเลือกใชวิธีการแทนที่ดานเก็บคาผานทางเงินสด

แทนอัตโนมัติจนครบทุกสถานการณที่เปนไปไดโดย

สามารถออกแบบการทดลองทั้งหมด 7 สถานการณ

ในชวงเวลาเรงดวนเชาและ 3 สถานการณในชวงเวลา

เรงดวนเย็นสอดคลองกับ Guan and Liu (2009) ที่

กลาววาการนําปจจัยที่สงผลกระทบมาวิเคราะหเพื่อ

ออกแบบวิธีการจัดสรรประตูใหบริการยานพาหนะ

เปนสิ่งจําเปนที่จะสามารถชวยลดความแออัดได

ผลลัพธ พบว  า ในช วง เวลาเร  งด  วนเช  า

สถานการณที่มีระยะเวลาการรอคอยเฉลี่ยและ

ความยาวแถวคอยเฉลี่ยตํ่าที่สุดสามลําดับแรกไดแก 

สถานการณที่ 2, 5 และ 4 ตามลําดับ สําหรับชวงเวลา

เรงดวนเย็น ไดแก สถานการณที่ 10, 11 และ 12 

ตามลําดับ สอดคลองกับ ธีรดนัย อินดี และจํารัส 

พิทักษศฤงคาร (2560) ไดนําเสนอแนวทางการ

จัดสรรตําแหนงงตูเก็บคาผานทางแบบเงินสดและ

แบบอัตโนมัติเปรียบเทียบกับการดําเนินการปจจุบัน

พบวาตาํแหนงตูเกบ็คาผานทางท่ีเหมาะสมควรอยูใกล

กบัชองทางทีม่ปีรมิาณการจราจรไหลผานสงูทีส่ดุและ 

พลเทพ เลิศวรวนิช (2564) ที่กลาววาการใหบริการ

ของดานเก็บคาผานทางพิเศษท่ีมีการจัดรวมกันเปน

กลุมตามประเภทจะใหอัตราการระบายยานพาหนะ

ท่ีเขามาใชบริการสูงกวาการวางดานเก็บคาผานทาง

ประเภทเดียวกันไวแยกจากกนั โดยสามารถนาํผลการ

วิจัยนี้ไปใชในทางปฏิบัติโดยเริ่มตนจากการกําหนด

ประตูอัตโนมัติในชองจราจรที่ใกลกับชองจราจรหลัก

รวมกับการใชดานเก็บคาผานทางแบบเงินสดเพื่อให

ยานพาหนะทีเ่ขาสูดานเกบ็คาผานทางเกดิความเขาใจ

จนสามารถเพิม่จํานวนชองจราจรแบบอตัโนมตัไิดครบ

ทุกชองจราจร
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9. ขอเสนอแนะ
9.1 ขอเสนอแนะในการนําผลการวิจัยไปใช

ผลลัพธการวจัิยสามารถนาํไปเปนขอมลูอางองิ

สําหรับการกําหนดนโยบายการเปดชองการจราจร

แบบสวนกระแสของดานเก็บคาผานทางพิเศษและ

ดานเก็บคาผานทางประเภทอื่นๆ ที่มีความตองการ

เปดชองการจราจรแบบสวนกระแสเพือ่บรรเทาปญหา

การจราจรติดขัดบริเวณหนาดาน

9.2 ขอเสนอแนะในการวิจัยครั้งตอไป 

งานวิจัยนี้ทําการศึกษาปจจัยที่ส งผลต อ

ประสิทธิภาพของการจัดการการจราจรแบบสวน

กระแสในชวงเวลาเรงดวนเชาและเย็นเทานั้น ดังนั้น

จงึควรมกีารพจิารณาเพิม่เตมิในชวงเวลาอืน่ๆหรอืควร

มีการพิจารณาเพิ่มเติมปจจัยเฉพาะดานอื่นๆ สําหรับ

ดานเก็บคาผานทางท่ีมีคุณลักษณะแตกตางจากพื้นท่ี

ทําการศึกษาในงานวิจัยนี้
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1. เปนบทความในอยูในสาขามนุษยศาสตรและสังคมศาสตร ในศาสตรดาน

 (1) การจัดการโลจิสติกสและซัพพลายเชน และ (2) การบริหารธุรกิจ

2. เปนบทความที่มีการนําเสนอองคความรูใหม วิธีการใหม หรือระบบใหม

3. มีรูปแบบการพิมพตรงตามรูปแบบของวารสาร

4. เปนบทความที่ไมมีคัดลอกผลงาน

5. บทความทีส่งมาตองไมเคยไดรบัการตพีมิพเผยแพรทีว่ารสารใดมากอน และตองไมอยูระหวางการเสนอเพือ่

พิจารณาตีพิมพในวารสารฉบับอื่น

6. บทความที่สงมาจะไดรับการประเมินคุณภาพเบ้ืองตนจากกองบรรณาธิการกอน โดยจะพิจารณาถึงความ

เหมาะสมและสอดคลองกับวัตถุประสงคของวารสาร โดยการพิจารณาแยกเปน 2 กรณี คือ

 6.1 ในกรณีที่บทความไมผานการพิจารณาเบ้ืองตนจากกองบรรณาธิการ บรรณาธิการจะแจงปฏิเสธ

การรับตีพิมพบทความ (Reject) พรอมเหตุผล ขอเสนอแนะ หรือขอสังเกตสั้น ๆ ใหผูสงบทความไดรับทราบ

      6.2 ในกรณีที่บทความผานการพิจารณาเบื้องตนจากกองบรรณาธิการ กองบรรณาธิการจะสงบทความ

ใหผูทรงคุณวุฒิ (Peer reviewers) ในสาขาที่เกี่ยวของ 3 ทาน เพื่อตรวจสอบคุณภาพของบทความกอนลงตีพิมพ 

โดยผูประเมินไมทราบชื่อผูแตงและผูแตงไมทราบชื่อผูประเมินบทความ (Double-blind peer review)

 6.3 เมื่อผูทรงคุณวุฒิไดพิจารณากลั่นกรองและประเมินบทความเรียบรอยแลว กองบรรณาธิการ

จะพิจารณาวาบทความนั้น ควรไดลงตีพิมพ (Accept) หรือควรจะสงคืนใหผูเขียนแกไขเพื่อพิจารณาอีกครั้งหนึ่ง 

(Major/Minor Revision) หรือควรแจงปฏิเสธการลงตีพิมพ (Reject)

 6.4 กองบรรณาธิการขอสงวนสิทธิ์ในการพิจารณาและตัดสินการตีพิมพบทความในวารสาร 

รายละเอียดเพิ่มเติม: https://so03.tci-thaijo.org/index.php/Logis_j/about3

การตรวจสอบการคัดลอก
วารสารปฏิบัติการโลจิสติกสและซัพพลายเชน Journal of Logistics and Supply Chain Operations

กําหนดเกณฑการตรวจสอบบทความซํ้า/คัดลอก (Duplications/ Plagiarism) ของบทความที่สงตีพิมพ

ในวารสาร ซึ่งอยูในระบบ ThaiJo ของศูนยดัชนีการอางอิงวารสารไทย (TCI) ตองมีเปอรเซ็นตความคลายคลึง

โดยรวมที่ยอมรับไดตํ่ากวา 10%  และในสวนที่มีความคลายคลึงจะตองมีการอางอิงอยางเหมาะสมตามหลักวิชาการ

รายละเอียดเพิ่มเติม: https://so03.tci-thaijo.org/index.php/Logis_j/about4

นโยบายวารสาร
นโยบายและเงื่อนไขในการพิจารณาบทความ (Journal Policies)
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จริยธรรมการตีพิมพ์
1. บทความจะตองมีรูปแบบตามหลักเกณฑในการเขียนบทความวิจัย บทความวิชาการ และ

บทวิจารณหนังสือตามรูปแบบ และหลักเกณฑของวารสารปฏิบัติการโลจิสติกสและซัพพลายเชน

2. บทความที่ผานการคัดกรองจากกองบรรณาธิการจะถูกสงไปยังผูทรงคุณวุฒิ 3 ทาน ประเมิน

บทความโดยไมเปดเผยชื่อทั้งเจาของบทความและผูทรงคุณวุฒิ (Double-Blinded)

3. บทความที่ไมผานการคัดกรองเบื้องตนจากบรรณาธิการ เจาของบทความจะไดรับหนังสือแจง 

พรอมคําชี้แจงเปนลายลักษณอักษร และกองบรรณาธิการจะถอนบทความออกจากระบบทันที

4. บทความ เปนความรับผิดชอบของผูเขียน ทางกองบรรณาธิการวารสารปฏิบัติการโลจิสติกส

และซัพพลายเชน ไมจําเปนตองเห็นดวย

5. กองบรรณาธิการวารสารปฏิบัติการโลจิสติกสและซัพพลายเชนไมมีสวนไดเสียในการพิจารณา

บทความที่สงเขามาเพื่อพิจารณาตีพิมพ เจาของบทความตองมีจริยธรรมในการสงบทความเพื่อพิจารณา

ตีพิมพในวารสารปฏิบัติการโลจิสติกสและซัพพลายเชน ดังนี้

 (1) ผูเขียนบทความจะตองไมสงบทความที่เคยตีพิมพแลว หรือสงบทความซํ้าซอนกับวารสาร

ฉบับอื่น

 (2) บทความที่ผูเขียนสงมาตีพิมพจะตองไมคัดลอกผลงานของตนเอง หรือของบุคคลอื่น

 (3) เนื้อหาของบทความจะตองเปนขอมูลที่ถูกตอง และสามารถตรวจสอบได

 (4) กรณีการวิจัยในมนุษยจะตองผานการอบรมจริยธรรมการวิจัยในมนุษย และนําหลักฐาน

มาแสดงกับกองบรรณาธิการ

บทบาทและหนาที่ของผูเขียน
1. ตองรับรองวาผลงานนั้นเปนผลงานของตนเอง เปนบทความใหมและไมเคยตีพิมพวารสารใด

มากอน

2. ตองรายงานขอเท็จจริงที่เกิดขึ้นจากการทําวิจัย/บทความทางวิชาการ ไมบิดเบือน เสริมแตง

ขอมูล หรือใหขอมูลที่เปนเท็จ

3. ตองอางอิงผลงานของผูอื่นตามรูปแบบที่วารสารกําหนด หากมีการนําผลงานเหลานั้นมาใช

ในบทความตัวเอง รวมทั้งจัดทํารายการอางอิงทายบทความดวย

4. ตองเขยีนบทความวจิยั/บทความทางวิชาการ และการอางองิใหถกูตองตามรปูแบบทีก่าํหนดไว

ใน “คําแนะนําผูเขียน”

5. ชือ่ทีป่รากฏในบทความทกุคน ตองเปนผูท่ีมสีวนรวมในการดาํเนนิการวจิยั/บทความทางวิชาการ

จริง

6. ตองระบุแหลงทุนที่สนับสนุนการทําวิจัย/บทความทางวิชาการ นี้ (ถามี)
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7. ผูนิพนธตองแกไขความถูกตองของบทความตามขอเสนอแนะของผูทรงคุณวุฒิ (Peer Review) 

และกองบรรณาธิการ

8. ตองไมสงบทความเรื่องเดียวกันไปวารสารอื่นๆเพื่อพิจารณาพรอมกัน

9. ในกรณีทําวิจัยในมนุษย ผูวิจัยตองผานการอบรมจริยธรรม และมีหนังสือรับรองจากคณะกรรมการ

จริยธรรมการวิจัยในมนุษย

บทบาทและหนาที่ของผูประเมิน
1. ตองรักษาความลับและไมเปดเผยขอมูลของบทความที่สงมาเพื่อพิจารณาแกบุคคลอื่น ๆ ที่

ไมเกี่ยวของในชวงระยะเวลาของการประเมินบทความ (Confidentiality)
2. หลงัจากไดรับบทความจากบรรณาธกิาร และผูประเมนิบทความ ตระหนกัวาตวัเองอาจมผีลประโยชน

ทบัซอนกบัผูนิพนธ เชน เปนผูรวมโครงการ หรอืรูจกัผูนพินธเปนการสวนตวั หรอืเหตผุลอืน่ ๆ  ทีท่าํใหไมสามารถ
ใหขอคิดเห็นและขอเสนอแนะอยางอิสระได ผูประเมินควรแจงใหบรรณาธิการวารสารทราบและปฏิเสธ
การประเมินบทความนั้น ๆ

3. ควรประเมินบทความในสาขาวิชาที่ตนมีความเชี่ยวชาญ โดยพิจารณาความสําคัญของเนื้อหา
ในบทความนั้น ๆ หากไมมีความถนัดหรือเชี่ยวชาญในสาขานั้นๆ ควรปฏิเสธการประเมินบทความนั้น และแจง
ใหบรรณาธิการทราบ

4. ไมใชความรูสึก หรือความคิดเห็นสวนตัว ท่ีไมมีขอมูลรองรับมาเปนเกณฑในการ ตัดสินบทความ
วิจัย/บทความทางวิชาการเพื่อประกอบการ “ตอบรับ” หรือ “ปฏิเสธ” การตีพิมพบทความนั้นๆ

5. ผูประเมินพิจารณาถึงการระบุผลงานวิจัย/บทความทางวิชาการ ท่ีสําคัญ ๆ และสอดคลองกับ
บทความที่กําลังประเมิน  แตผูนิพนธไมไดอางถึงบทความนั้นๆ เขาไปในบทความที่ประเมินควรใหการแนะนํา
เจาของบทความ นอกจากนี้ หากมีสวนใดของบทความ ท่ีมีความเหมือน หรือ ซ้ําซอนกับผลงานช้ินอื่น ๆ 
ผูประเมินตอง แจงใหบรรณาธิการทราบดวย

บทบาทและหนาที่ของบรรณาธิการ
1. บรรณาธิการมีหนาที่ประเมินคุณภาพของตนฉบับที่จะตีพิมพในวารสาร
2. บรรณาธิการตองทําหนาที่ทั้งหมดอยางรอบคอบเพื่อรับรองคุณภาพของตนฉบับท่ีตีพิมพ โดย

คํานึงถึงวาวารสารมีเปาหมายและมาตรฐานที่ชัดเจน
3. บรรณาธิการตองใหเหตุผลหรือใหขอมูลใด ๆ ที่เกี่ยวของกับกระบวนการตรวจสอบโดยผูอื่น และ

ตองเตรียมพรอมอยางดีเพื่อพิสูจนความเบี่ยงเบนที่อาจเกิดขึ้นจากกระบวนการตรวจสอบโดยผูอื่น
4. บรรณาธกิารตองดําเนนิการและดําเนนิการงานวารสารใหเสรจ็สิน้ภายในระยะเวลาทีก่าํหนดสาํหรบั

การตีพิมพ
5. บรรณาธิการตองตัดสินใจยอมรับ หรือปฏิเสธตนฉบับเพื่อตีพิมพ
6. บรรณาธิการตองอนุญาตใหผู เขียนยื่นอุทธรณได โดยที่ผู เขียนมีความคิดเห็นที่แตกตางจาก

บรรณาธิการ

187JOURNAL OF LOGISTICS AND SUPPLY CHAIN OPERATIONS (JLSCO)   SUAN SUNANDHA RAJABHAT UNIVERSITY

Journal of Logistics and Supply Chain Operations (JLSCO) Vol. 11 No. 2 May - August 2025

ผานการรับรองคุณภาพจากศูนยดัชนีการอางอิงวารสารไทย (TCI.) อยูในกลุม 2 สาขามนุษยศาสตรและสังคมศาสตร



7. บรรณาธิการตองไมเปดเผยขอมูลใด ๆ  ของผูเขียนและผูตรวจสอบแกบุคคลอื่น ๆ  ที่ไมเกี่ยวของกับ
ขั้นตอนใด ๆ ของการประเมินกระดาษ

8. บรรณาธกิารตองไมปฏเิสธงานตพีมิพเพียงเพราะความสงสยัหรอืความไมแนนอนเทานัน้ ตองจดัหา
หลักฐานอันถูกตองเพื่อพิสูจนความสงสัยดังกลาว

9. บรรณาธิการตองไมตัดสินใจรับบทความที่ถูกปฏิเสธโดยผูทรงคุณวุฒิ (Peer review) จํานวน 2 คน
10. บรรณาธิการตองตรวจสอบการลอกเลียนผลงานของบทความ
11. ในกรณีท่ีมีการเปลี่ยนแปลงบรรณาธิการ บรรณาธิการที่เพิ่งไดรับแตงตั้งใหมตองไมยกเลิกการ

ตัดสินใจรับบทความที่อดีตบรรณาธิการเคยปฏิเสธ เวนแตจะไดรับการพิสูจนอยางเหมาะสมและชัดเจน
12. ถาบรรณาธิการตรวจพบการลอกเลียนแบบผลงานในระหวางกระบวนการประเมินบทความ ตอง

หยุดกระบวนการประเมินและติดตอผูเขียนโดยทันที  เพื่อขอคําช้ีแจงหรือเหตุผลในการพิจารณาการยอมรับ
หรือปฏิเสธบทความ

13. บรรณาธิการตองไมตีพิมพบทความที่เคยตีพิมพไปแลวในที่อื่น
14. บรรณาธกิารตองมรีะบบการจดัการทีไ่มขดักนัทางผลประโยชนกบัผูเขยีนและผูตรวจทานตลอดจน

กองบรรณาธิการ
15. บรรณาธิการตองสนบัสนนุเสรภีาพในการแสดงออก รกัษาความถูกตองของงานวชิาการ และปกปอง

มาตรฐานทรัพยสินทางปญญา

รายละเอียดเพิ่มเติม: https://so03.tci-thaijo.org/index.php/Logis_j/Pub1
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คาํแนะนาํ
ในการเตรียมต้นฉบับ
เพ่ือตีพิมพ์ในวารสารปฏิบัติการโลจิสติกส์และซัพพลายเชน

การส่งต้นฉบับ
สงบทความผานเว็บไซต https://so03.tci-thaijo.org/index.php/Logis_j  

(สงไฟล Word และ PDF)

การเตรียมต้นฉบับ  

1. รูปแบบการพิมพ  สามารถดูคําแนะนําไดบนเว็บไซต ขั้นตอนดังนี้

  1. เขาเว็บไซต https://so03.tci-thaijo.org/index.php/Logis_j

  2. เลือกเมนูขวามือ “คําแนะนําสําหรับผูเขียน”

2. หัวขอในบทความ  หัวขอการนําเสนอ ดังนี้

1. ชือ่เรือ่ง
2. บทคดัยอ 
3. Abstract
4. บทนาํ
5. วตัถปุระสงคของการวจิยั
6. สมมตฐิานการวจิยั (ถาม)ี
7. กรอบแนวคดิการวจิยั  
 (ถาม)ี
8. วรรณกรรมทีเ่กีย่วของ
   8.1………………………..
   8.2………………………..
   8.3………………………..
   8.4………………………..
9. วธิดีาํเนนิการวจิยั
   9.1 รปูแบบการวจิยั
   9.2 ประชากรและกลุม 
  ตวัอยาง
   9.3 เครือ่งมอืวจิยั
   9.4 การเก็บรวบรวม 
  ขอมลู   

1. ชื่อเรื่อง
2. บทคัดยอ 
3. Abstract
4. บทนํา
5. เนื้อหา (ผูเขียนกําหนด
 หัวขอของเนื้อหาจะนํา
 เสนอ)
6. กรอบการวิเคราะห
 เนื้อหาที่นําเสนอ
7. บทสรุป
8. เอกสารอางอิง

1. ชือ่เรือ่ง
2. บทคดัยอ 
3. Abstract
4. บทนาํ
5. เนือ้หาบทความ
 ปรทิรรศน (ผูเขยีน
 กาํหนดหวัขอของเนือ้หา          
 จะนาํเสนอ)
6. บทสรปุ
7. เอกสารอางองิ

1. ชื่อเรื่อง
2. บทคัดยอ 
3. Abstract
4. บทนํา
5. บทวิจารณ บทความที่
 วิพากษวิจารณ
 เนื้อหาสาระ คุณคา 
 และคุณูปการ 
 (Contributions) ของ
 หนังสือ บทความ หรือ
 ผลงานผูอื่น
 โดยใชหลักวิชาและ  
 ดุลยพินิจอันเหมาะสม
6. บทสรุป
7. เอกสารอางอิง

บทความวจิยั บทความปริทรรศน บทความวชิาการ บทวจิารณ หนังสอื
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บทความวจิยั บทความปริทรรศน บทความวชิาการ บทวจิารณ หนังสอื

   9.5 การวเิคราะหขอมลู
10. ผลการวจิยั
11. สรปุผลการวจิยัและ 
 อภปิรายผล
12. ขอเสนอแนะ
   12.1 ขอเสนอแนะใน 
   การนาํผลการวจิยั 
   ไปใช
   12.2 ขอเสนอแนะใน 
   การวจิยัครัง้ตอไป 
13. เอกสารอางองิ

ผู เขยีนสามารถดรูปูแบบการพมิพ  การเขยีนอ างองิและตวัอยาง 

คาํแนะและตวัอยางการเตรยีมต นฉบบั ได ที่  

https://drive.google.com/file/d/1gqUbB32j_0JvHT2Z7KpWBQd84SNkyeoc/view
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การส่งบทความ
บทความจัดทําข้ึนโดยใชภาษาไทยหรือภาษาอังกฤษเทานั้น ท้ังนี้บทความท่ีนํามาลงในวารสารจะตอง

ไมเคยตีพิมพ สงไปตีพิมพ หรืออยูระหวางการตีพิมพในหนังสือหรือวารสารใดมากอน 

ผูเขียนสามารถสงบทความไดตลอดเวลาผานเว็บไซต 
https://so03.tci-thaijo.org/index.php/Logis_j

  • กรณีเคยลงทะเบียนไวแลวคลิกปุม “เขาสูระบบ (Login)”
  • กรณียังไมเคยลงทะเบียนใหคลิกปุม  “ลงทะเบียน (Register)”

หรือ สงบทความ (Submission): 
  https://so03.tci-thaijo.org/index.php/Logis_j/about/submissions
  สงสองไฟลโดยแนบไฟล Word (.docx) และ PDF คูกัน

คาธรรมเนียม
การจายเงินนี้อยูใน ขั้นตอน ผานการตัดสินใจขั้นตน (First Decision) จากบรรณาธิการ กอนนําเขาสู

กระบวนการพิจารณาคุณภาพบทความจากผูทรงคุณวุฒิ จํานวน 3 ทาน

ผูเขียนจายคาธรรมเนียมดําเนินการ จํานวน 5,000 บาท

หลังจากสงบทความเขามาในระบบแลว ใหรอกองบรรณาธิการตรวจสอบบทความเบื้องตน 
และใหรอขอความแจงใหชําระเงิน แลวจึงดําเนินการชําระหลังจากไดรับขอความแจง

โอนชําระเงินที่
 ธนาคาร    : ธนาคารกรุงเทพ
 ขื่อบัญชี    : โครงการบริการวิชาการ สถาบันวิจัยและบริการวิชาการดานโลจิสติกสและซัพพลายเชน
 เลขที่บัญชี : 074-7-57158-6

                   (วารสารฯ เริ่มเก็บคาธรรมเนียมดําเนินการ ตั้งแตวันที่ 21 มกราคม 2565)

หลังจากชําระเงินแลว ใหแจงการโอนเงินพรอมสงหลักฐานมาที่ 
นางสาวสุนทรี  พัชรประทีป 
Email: suntaree.pa@ssru.ac.th, natpatsaya.se@ssru.ac.th

**หลังจากไดรับการชําระเงิน บทความจะถูกนําเขาสูกระบวนการประเมินบทความของผูทรงคุณวุฒิ*

**ทั้งนี้ ทางวารสารจะไมคืนเงินทุกกรณี รวมทั้งกรณีที่บทความไมผานพิจารณา  
และ/หรือ กรณีมีการถอดถอนบทความออกจากการตีพิมพ**

รายละเอยีดเพิม่เตมิ: https://so03.tci-thaijo.org/index.php/Logis_j/Sub1
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ผานการรับรองคุณภาพจากศูนยดัชนีการอางอิงวารสารไทย (TCI.) อยูในกลุม 2 สาขามนุษยศาสตรและสังคมศาสตร






