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บทความทีต่พีมิพ์ในวารสารปฏบิตักิารโลจสิตกิส์และซัพพลายเชน ได้รบัการตรวจสอบทางด้านวิชาการโดยผู้ทรงคุณวฒิุภายนอกตรงตามสาขา จ�ำนวน 
3 ท่าน และเน้ือหาบทความในวารสารเป็นความรบัผดิชอบของผู้เขยีน การน�ำเนือ้หาหรอืส่วนหนึง่ส่วนใดของบทความในวารสารนีไ้ปเผยแพร่สามารถ
กระท�ำได้ โดยให้ระบุแหล่งอ้างอิงจากวารสารปฏิบัติการโลจิสติกส์และซัพพลายเชน
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ในยุคที่การบริหารจัดการโลจิสติกส์และซัพพลายเชนต้องเผชิญกับความซับซ้อนที่เพิ่มขึ้น	ทั้งจากความ
ผันผวนทางเศรษฐกิจ	 เทคโนโลยี	 และความไม่แน่นอนเชิงระบบ	องค์กรจ�าเป็นต้องปรับตัวด้วยการน�าแนวคิด
เชิงกลยุทธ์และเครื่องมือเชิงวิเคราะห์มาประยุกต์ใช้อย่างมีประสิทธิภาพ

วารสารปฏิบัติการโลจิสติกส์และซัพพลายเชน	 (JLSCO)	 ฉบับนี้	 (Vol.	 12	 No.	 1)	 ได้น�าเสนอผลงาน
วิจัยจ�านวน	 10	บทความ	 ซึ่งสะท้อนประเด็นส�าคัญในหลากหลายมิติ	 โดยสามารถจัดกลุ่มองค์ความรู้ได้อย่าง
ชัดเจน	ได้แก่		Production	and	Operations	Management:	งานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการวางแผนการผลิต	
การจัดการสินค้าคงคลังหลายระดับ	(Multi-level	inventory)	และการเพิ่มประสิทธิภาพในกระบวนการผลิต	

	Cost	and	Efficiency	Analysis:	การวเิคราะห์ต้นทนุฐานกจิกรรม	(ABC)	และแนวทางการลดต้นทนุในระบบ
โลจิสติกส์		Feasibility	and	Decision	Support:	การศึกษาความเป็นไปได้และการสนับสนุนการตัดสินใจ
เชิงธุรกิจ		Risk	Management	and	Strategy:	การบริหารความเสี่ยงและการก�าหนดกลยุทธ์ในบริบทของ
โลจิสติกส์และซัพพลายเชน		Consumer	Behavior	and	Service	Factors:	การวิเคราะห์ปจจัยที่ส่งผลต่อ
การเลือกใช้บริการและพฤติกรรมของผู้บริโภคในระบบโลจิสติกส์ยุคใหม่	 บทความในฉบับนี้สะท้อนให้เห็นถึง
แนวโน้มของงานวิจัยที่มุ่งเน้นการประยุกต์ใช้	 (Applied	 Research)	 และการเชื่อมโยงระหว่างทฤษฎีกับการ
ปฏิบัติ	ซึ่งมีบทบาทส�าคัญต่อการพัฒนาองค์กรและอุตสาหกรรมในบริบทจริง	

ส�าหรับฉบับถัดไป	วารสาร	JLSCO	ยังคงมุ่งเน้นการเปิดรับบทความที่มีความทันสมัยและสามารถสร้าง
ผลกระทบได้จรงิ	โดยเฉพาะในประเด็นส�าคัญ	ได้แก่	Digital	Transformation	in	Logistics	and	Supply	Chain,	
AI,	Data	Analytics,	and	Smart	Decision	Systems,	Sustainable	and	Green	Supply	Chain,	Resilient	
Supply	Chain	and	Risk	Management,	Logistics	Innovation	and	Platform-based	Business	Models	

กองบรรณาธิการหวังเป็นอย่างยิ่งว่าบทความในฉบับนี้จะเป็นประโยชน์ต่อผู้อ่าน	 และเป็นส่วนหนึ่ง
ในการขับเคลื่อนองค์ความรู้ด้านโลจิสติกส์และซัพพลายเชนให้ก้าวไปข้างหน้าอย่างมีคุณภาพ

สามารถส่งบทความได้ที่:			https://so03.tci-thaijo.org/index.php/Logis_j

ท้ายที่สุดนี้	ขอขอบคุณผู้เขียน	ผู้ทรงคุณวุฒิ	และผู้อ่านทุกท่านที่มีส่วนร่วมในการยกระดับคุณภาพของ
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		 มหาวิทยาลัยราชภัฎสวนสุนันทา

สารจากบรรณาธิการ
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งานวิจัยน้ีมีวัตถุประสงคเพ่ือศึกษาระดับของการจัดการดิจิทัล ความยืดหยุนซัพพลายเชน แนวคิด
เศรษฐกิจหมุนเวียน และศึกษาอิทธิพลทางตรงและทางออมที่มีอิทธิพลตอความยั่งยืนของซัพพลายเชน
อุตสาหกรรมอาหารและเครื่องดื่มของประเทศไทย โดยใชการวิจัยแบบผสมระหวางวิธีเชิงคุณภาพและเชิง
ปริมาณ วิธีเชิงคุณภาพเก็บขอมูลเชิงลึกดวยการสัมภาษณผูบริหาร นักวิชาการ และผูแทนสมาคมที่เกี่ยวของ
จํานวน 12 คน แลวนํามาทําการวิเคราะหเนื้อหา ในขณะที่วิธีวิจัยเชิงปริมาณทําการแจกแบบสอบถามกับกลุม
ตัวอยางดวยวิธีการสุมตัวอยางแบบแบงชั้นภูมิกับผูบริหารโรงงาน 320 แหง จากประชากรทั้งหมด 7396 แหง 
แลวนํามาทําการวิเคราะหขอมูลโดยใชการศึกษาความสัมพันธเชิงสาเหตุและแบบจําลองสมการโครงสราง 
ผลการวิจัยตามวัตถุประสงคขอที่ 1 พบวา การจัดการดิจิทัล ความยืดหยุนซัพพลายเชน แนวคิดเศรษฐกิจ
หมุนเวียน และความยั่งยืนของซัพพลายเชนอยูในระดับมาก ผลการวิจัยตามวัตถุประสงคขอท่ี 2 พบวา 
1) การจัดการดิจิทัล ความยืดหยุนซัพพลายเชน และแนวคิดเศรษฐกิจหมุนเวียนมีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกตอ
ความยัง่ยนืของซพัพลายเชน และ 2) การจัดการดจิิทลัมอีทิธพิลทางออมเชงิบวกตอความย่ังยนืของซพัพลายเชน 
โดยมีอิทธิพลสงผานความยืดหยุนซัพพลายเชนและแนวคิดเศรษฐกิจหมุนเวียน นอกจากนั้นผลการวิจัย
เชิงคุณภาพพบวา แนวทางการสรางความยั่งยืนของซัพพลายเชนควรใหความสําคัญกับทั้งการจัดการดิจิทัล
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Nattakan Poolgate1 and Natapat Areerakulkan2* 

This research aims to study the levels of digital management, supply chain resilience, and 
the concept of the circular economy, as well as to examine the direct and indirect influences 
on the sustainability of the food and beverage industry supply chain in Thailand. A mixed-
methods approach was employed, combining both qualitative and quantitative research 
methods. The qualitative method involved in-depth interviews with 12 executives, academics, 
and representatives from relevant associations, which were then subjected to content analysis. 
Meanwhile, the quantitative research method involved distributing questionnaires to a stratified 
random sample of 320 factory executives from a total population of 7,396 factories, followed 
by data analysis using causal relationship studies and structural equation modeling. 
The results of the research in accordance with the first objective revealed that digital 
management, supply chain resilience, the concept of the circular economy, and supply chain 
sustainability are all at a high level. The findings related to the second objective indicated 
that: 1) digital management, supply chain resilience, and the concept of the circular economy 
have a positive direct influence on supply chain sustainability; and 2) digital management has 
a positive indirect influence on supply chain sustainability, mediated by supply chain resilience 
and the concept of the circular economy. Additionally, the qualitative findings suggested 
that strategies for enhancing supply chain sustainability should prioritize effective digital 
management, the development of resilience, and the circular economy concept. In conclusion, 
the research findings can be utilized for strategic teamwork to formulate policies that support 
investment, assess customer feedback for the development of capabilities towards becoming 
a digitally driven organization. This entails establishing a clear direction in personnel 
development, big data analysis, and fostering workplace resilience, which will contribute to 
increasing the return on asset utilization, enhancing profit margins, and sustainably increasing 
the market share of operators.

Structural Equation Modeling of Digital Management, Resilience, 
and the Concept of Circular Economy Influencing the Supply Chain 

Sustainability of Food and Beverage Industry in Thailand

Abstract

Keywords: Digital transformation, Supply chain resilience, Supply chain sustainability, 
                Food and beverage industry
Type of Article: Research Article
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1. บทนํา
อุตสาหกรรมอาหารและเคร่ืองด่ืมมีความ

สําคัญตอระบบเศรษฐกิจและสังคมของไทยอยาง

มาก เปนอุตสาหกรรมที่เชื่อมโยงกับอุตสาหกรรม

อื่นๆ อีกมากมาย และสรางรายไดผลิตภัณฑมวลรวม

ในประเทศ (Gross domestic product: GDP) 

อยางมีนัยสําคัญ คิดเปน 6% ตอ GDP และจัดเปน

อุตสาหกรรมที่มีขนาดใหญครอบคลุมเชื่อมโยงตั้งแต

ภาคเกษตร ภาคการคา ตลอดจนภาคการขนสงและ

ภาคบริการ ศูนยวิจัยกสิกรไทย (2565) คาดวา มูลคา

การใชจายอาหารและเคร่ืองด่ืมในประเทศป 2565 

อาจอยูทีร่ะดบั 2.57-2.59 ลานลานบาท หรอืขยายตวั 

1.9-2.7% เทียบกับปที่แลว 

อยางไรก็ตามจากสถานการณ วิกฤตรัสเซีย-

ยูเครนที่ตึงเครียดในป 2565 ยาวตอเนื่องจนถึง

ปจจุบัน ทําใหระดับราคาสินคาในหมวดอาหารและ

เคร่ืองดื่มเพ่ิมขึ้นถึง 3.1% สงผลกระทบตอการเพิ่ม

ตนทุนการผลิตของซัพพลายเชนอาหารทั่วโลก โดย

เฉพาะในประเทศไทยกไ็ดรับผลกระทบทัง้ทางตรงและ

ทางออมจากการขาดแคลนวัตถุดิบหลักอยางเชน 

ขาวสาลีและธัญพืชอื่นๆ เนื่องจากรัสเซียและยูเครน

เปนผูผลิตขาวสาลีรายใหญของโลก และการสงออก

ขาวสาลีจากภูมิภาคนี้ถูกขัดขวาง จึงมีผลกระทบ

โดยตรงตออุตสาหกรรมอาหารในประเทศไทยที่ตอง

พึ่งพาขาวสาลีในการผลิตสินคาแปรรูป เชน ขนมปง 

บะหมี่กึ่งสําเร็จรูป และอาหารสัตว และทําใหเกิด

ปญหาการหยุดชะงักของซัพพลายเชนอุตสาหกรรม

อาหารของไทย อีกทั้งรัสเซียเปนผูสงออกปุยที่ใชใน

ภาคเกษตรรายใหญของโลก เมือ่มกีารควํา่บาตรสัเซยี

จากประเทศตะวนัตก ทาํใหการสงออกปุยลดลง สงผล

ใหราคาปุยในตลาดโลกสูงขึ้น เกษตรกรไทยจึงตอง

แบกรับตนทุนที่สูงขึ้นในการผลิตพืชผล สงผลกระทบ

ทางออมตอราคาสินคาเกษตรและอาหารตามมา 

ปญหาสิ่งแวดลอมไดแกปรากฏการณโลกรอน

ก็เปนอีกปญหาหนึ่งที่ส งผลกระทบอยางมากใน

ปจจุบันกับซัพพลายเชนอุตสาหกรรมอาหารและ

เครื่องดื่ม ผลกระทบที่สําคัญไดแก การลดลงของ

ผลผลิตทางการเกษตรและจํานวนของปศุสัตว เนื่อง

มาจากสภาพอากาศท่ีแปรปรวน การลดลงของสัตว

ทะเล เนื่องมาจากภาวะนํ้าทะเลที่อุนขึ้น สงผลใหเกิด

การหยุดชะงกัของการผลติ ทําใหขาดแคลนสนิคาหรอื

ตนทุนท่ีเพิ่มสูงข้ึนของการนําเขาอาหาร กอใหเกิด

ความไมมั่นคงดานอาหารระดับภูมิภาคและระหวาง

ประเทศ Althabatah et al. (2023) นําไปสูปญหา

ทางดานสังคมไมวาจะเปน การขาดแคลนอาหารและ

การกระจายไมทัว่ถึงเน่ืองมาจากปจจยัทางการเงนิทีม่ี

ไมเพียงพอและไมเทาเทียมกัน เชน ประเทศท่ีมี

รายไดตํ่าที่มีป จจัยทางการเงินจํากัด อาจทําให

ประชากรบางกลุมขาดอาหารที่เพียงพอ

จากปญหาดังที่กล าวมาพบวาในปจจุบัน

ซัพพลายเชนอาหารและเครื่องดื่มกําลังอยู  ใน

สถานการณท่ีตองเผชิญปญหารอบตัวท้ังทางดาน

เศรษฐกิจ สังคม และสิ่งแวดลอม ดังนั้นเพื่อรับมือ

กับปญหาดังกลาวจึงจําเปนที่จะตองผสานแนวคิดที่

เหมาะสมเพื่อนํามาประยุกตใชเพื่อเสนอมาตรการ

แกไขปญหา ซึ่งแนวคิดที่เก่ียวของ ไดแก แนวคิด

การจัดการดิจิทัลเนื่องมาจากการจัดการดิจิทัลที่มี

ประสทิธภิาพจะชวยยกระดบัประสทิธภิาพขององคกร 

ทัง้ในมติขิองการพฒันาระบบไอทแีละการสือ่สารเพือ่

รองรับการทํางานเปนเครือขายตั้งแตตนนํ้า กลางนํ้า 

และปลายนํ้า ดวยการแสดงผลการทํางานแบบ

เรียลไทม การติดตาม ตรวจสอบอยางรวดเร็ว ถูกตอง

แมนยํา และรองรับความเปลี่ยนแปลงอยางตอเนื่อง 

(Paksoy et al., 2020) รวมถึงการวิเคราะหความ

ตองการของลูกคาและการวิเคราะหขอมูลขนาดใหญ

ชวยใหทุกฝายเชื่อมตอและทํางานรวมกันไดดียิ่งขึ้น 

ชวยสนับสนุนใหการตัดสินใจทางธุรกิจทําไดรวดเร็ว

กว า ด วยความแม นยําที่มากขึ้นและลดความ

ไมแนนอนใหนอยลง (Rahimi et al., 2020)
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แนวคดิทีส่องคอืแนวคดิเกีย่วกบัความยดืหยุน

ของซัพพลายเชน ซึ่งเป นแนวคิดสําคัญที่ ทําให 

ซัพพลายเชนสามารถรับมือและฟ นตัวจากความ

ผันผวน การหยุดชะงัก หรือ ปญหาที่ไมคาดคิด เชน 

ภัยธรรมชาติ โรคระบาด สงคราม หรือ ความไม

แนนอนทางการเมือง โดยสามารถดําเนินการไดอยาง

ตอเน่ืองมีประสิทธิภาพ รวมไปถึงการสรางความได

เปรียบทางการแขงขันใหกับองคกรอยางมีนัยสําคัญ 

(Hohenstein et al., 2015; Juan et al., 2021; 

Abeysekara et al., 2019)

แนวคิด ท่ีสามคือแนวคิดของเศรษฐกิจ

หมุนเวียนที่เปนเครื่องมือสําคัญในการบรรลุความ

ยัง่ยนืของซัพพลายเชน (Supply chian sustainability) 

ตามสามเสาหลัก (Triple bottom line) ของความ

ยัง่ยนื ไดแก มติเิศรษฐกิจ ทีเ่นนการสรางโมเดลธรุกิจที่

สามารถใชทรัพยากรไดอยางมปีระสทิธภิาพ ลดตนทนุ 

และสรางมูลคาเพิ่มจากการนําวัสดุที่ถูกทิ้งกลับมา

ใชใหม มิติสิ่งแวดลอมที่เนนการลดการปลอยมลพิษ 

ลดของเสีย และลดการใชทรพัยากรธรรมชาติผานการ

ออกแบบนวัตกรรมท่ีเนนความยั่งยืน และมิติสังคม 

ที่เนนสงเสริมความตระหนักรูดานสิ่งแวดลอม ดังนั้น

แนวคิดเศรษฐกิจหมุนเวียนจึงเปนการตอบสนองตอ

ความทาทายที่เกี่ยวของกับทรัพยากรที่กําลังลดนอย

ลงอยางตอเน่ืองและการเปลีย่นแปลงสภาพภมิูอากาศ

อยางยั่งยืนในระยะยาว (Lengyel, et al., 2021)

จากเหตุผลดังที่กลาวมาแลวขางตนการสราง

ความสามารถที่จําเปนสําหรับซัพพลายเชนอาหาร

และเครื่องดื่มของไทยไมวาจะเปนการจัดการดิจิทัลที่

มีประสิทธภาพ ความยืดหยุนซัพพลายเชน และ การ

สงเสริมและพัฒนาเศรษฐกิจหมุนเวียนจะกอใหเกิด

ประโยชน อย างมี นัยสําคัญต อความย่ังยืนของ

ซัพพลายเชนอาหารและเครื่องด่ืมของประเทศไทย 

แตอยางไรก็ตามการผสานสามแนวคิดเพื่อใชงาน

รวมกันเปนส่ิงทาทายและจําเปนตองใชทรัพยากร

จํานวนมากรวมถึงมาตรการหรือแนวทางที่ถูกตอง 

ดวยเหตุผลนี้เองผูวิจัยจึงสนใจจะศึกษาทดสอบความ

สัมพันธของแนวคิดการจัดการดิจิทัล ความยืดหยุน

ซัพพลายเชนและเศรษฐกิจหมุนเวียน เพื่อชวยลด

ตนทุนการผลิตสินคาและการบริการ พรอมกับเพิ่ม

ประสทิธภิาพในการดาํเนนิธรุกจิ ตลอดจนวางรากฐาน

ท่ีแข็งแกรงในการแขงขันเชิงธุรกิจรูปแบบใหมใน

ระยะยาว เพือ่เปนแนวทางในการพฒันาซพัพลายเชน

อาหารและเครื่องดื่มของประเทศไทยกาวสูการเปน

ซัพพลายเชนที่ยั่งยืนตอไป

2. วัตถุประสงคของการวิจัย
1. เพื่อศึกษาระดับของการจัดการดิจิทัล 

ความยดืหยุนซัพพลายเชน แนวคดิเศรษฐกจิหมนุเวียน 

และความยัง่ยนืของซพัพลายเชนอาหารและเครือ่งดืม่

ในประเทศไทย 

2. เพือ่ศกึษาอทิธพิลทางตรงและทางออมของ

ความสามารถดานการจัดการดิจิทัล ความยืดหยุน

ซัพพลายเชนและแนวคิดเศรษฐกิจหมุนเวียนท่ีมี

อิทธิพลตอความยั่งยืนของซัพพลายเชนอาหารและ

เครื่องดื่มในประเทศไทย

3. สมมติฐานการวิจัย
ผูวิจัยไดกําหนดสมมติฐานการวิจัยรวม 9 ขอ 

ดังนี้

สมมตฐิานที ่1: การจดัการดจิทิลัมอีทิธพิลทาง

ตรงเชิงบวกตอความยั่งยืนของซัพพลาเชน (Belhadi 

et al., 2021; Kayikci, 2018; Lee, 2021; Tang 

et al., 2022)

สมมติฐานที่ 2: เศรษฐกิจหมุนเวียนมีอิทธิพล

ทางตรงเชิงบวกตอความยั่งยืนของซัพพลายเชน 

(Bressanelli et al., 2019; Geissdoerfer et al., 

2017; Kirchherr et al., 2017; Korhonen et al., 

2018)

สมมติฐานที่ 3: ความยืดหยุนซัพพลายเชน

มีอิทธิพลทางตรงเชิ งบวกต อความยั่ งยืนของ
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ซัพพลายเชน (Hohenstein et al . ,  2015; 

Kamalahmadi et al., 2016; Tukamuhabwa 

et al., 2015)

สมมติฐานที่ 4: การจัดการดิจิทัลมีอิทธิพล

ทางตรงเชิงบวกตอเศรษฐกิจหมุนเวียน (Belhadi 

et al., 2021; Rogers, 2016; Tseng et al., 2021)

สมมติฐานที่ 5: การจัดการดิจิทัลมีอิทธิพล

ทางตรงเชิงบวกตอความยืดหยุนซัพพลายเชน (Lee, 

2021; López-Morales et al., 2022; Tseng 

et al, 2021)

สมมติฐานท่ี 6: ความยืดหยุนซัพพลายเชน

มีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกตอเศรษฐกิจหมุนเวียน 

(Piprani et al., 2020; Yadav et al., 2021)

สมมติฐานที่ 7: การจัดการดิจิทัลมีอิทธิพล

ทางออมเชิงบวกตอความยั่งยืนของซัพพลายเชน

ผานเศรษฐกิจหมุนเวียน (Belhadi et al., 2021; 

Kayikci, 2018; Tseng et al., 2021)

สมมติฐานที่ 8: การจัดการดิจิทัลมีอิทธิพล

ทางออมเชิงบวกตอความยั่งยืนของซัพพลายเชน

ผานความยืดหยุนซัพพลายเชน (Kayikci, Y., 2018; 

López-Morales et al., 2022)

สมมติฐานท่ี 9: ความยืดหยุนซัพพลายเชนมี

อทิธพิลทางออมเชงิบวกตอความยัง่ยนืของซพัพลายเชน

ผานเศรษฐกิจหมุนเวียน (Tukamuhabwa et al., 

2015; Yadav et al., 2021)

4. กรอบแนวคิดการวิจัย 
จากสมมติฐานและงานวิจัยท่ีเก่ียวของ กรอบ

แนวคิดในการวิจัยนี้จึงไดพัฒนาข้ึนเพื่อศึกษาระดับ

และอทิธพิลท้ังทางตรงและทางออมของความสามารถ

ดานการจัดการดิจิทัล ความยืดหยุนซัพพลายเชน 

แนวคิดเศรษฐกิจหมุนเวียน ท่ีมีตอความยั่งยืนของ

ซัพพลายเชนอาหารและเครื่องดื่มของประเทศไทย 

แสดงดังภาพที่ 1 
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หมายเหตุ : 1. ตัววัดเศรษฐกิจวัดได้ด้วย ส่วนแบ่งการตลาดที่เพิ่มขึ้น กำไรที่ดีขึ้น ความเสียหายจากอุบัติเหตุที่ลดลง เป็นต้น  
 2. ตัววัดสังคมวัดได้ด้วย จำนวนครั้งของอุบัติเหตุที่ลดลงในการทำงาน สวัสดิภาพของพนักงาน จำนวนกิจกรรมเพื่อสังคม 
 3. ตัววัดสิ่งแวดล้อมวัดได้ด้วย การลดลงของปริมาณของเสียที่ปล่อยสู่ชุมชน การใช้พลังงานทดแทน จำนวนรางวัลด้านการจัดการสิ่งแวดล้อม 
 

ภาพที่ 1 กรอบแนวความคิดวิจัย (Conceptual framework) 
 
ยืดหยุ่น 4 ประการ ได้แก่ 1) ความสามารถในการ
ซึมซับที่สามารถทนทานต่อการหยุดชะงักได้อย่างมี
ประสิทธิภาพโดยไม่เกิดความเสียหายในระยะยาว 
2 ) ค วามสามารถ ในการป รับ ตั ว ที่ ส าม ารถ
ตอบสนองต่อสภาวะท่ีเปลี่ยนแปลงโดยสามารถ
พลิกแพลงและปรับเปลี่ยนการดำเนินงานได้อย่าง
เหมาะสม 3) ความสามารถในการฟื้นฟูที่สามารถ
ฟื้นตัวจากการหยุดชะงักหรือวิกฤตได้อย่างรวดเร็ว
และมีประสิทธิภาพ และ 4) ความพร้อมเพื่อรับมือ
กับการหยุดชะงักโดยได้มาจากการประเมินความ
เสี่ยงอย่างต่อเนื่อง การลงทุนในเทคโนโลยีเช่น 
เทคโนโลยีดิจิทัลต่างๆ Piprani et al. (2020) 
พบว่าการบูรณาการซัพพลายเชนด้วยการพัฒนา
เทคโนโลยีดิจิทัลมีส่วนอย่างมากต่อการพัฒนา

ความยืดหยุ่นและประสิทธิภาพของการจัดการซัพ
พลายเชน Abeysekara et al. (2019) ยังพบอีก
ว่า ความสามารถด้านความยืดหยุ่น วัฒนธรรม
องค์กร การบริหารความเสี่ยงส่งผลดีต่อความ
คล่องตัว การทำงานร่วมกัน และความได้เปรียบ
ทางการแข่งขันและสร้างความยั่งยืนซัพพลายเชน 

จากผลการศึกษาความยืดหยุ่นซัพพลาย
เชน เป็นปัจจัยสำคัญที่จะทำให้เกิดความยั่งยืนใน
ซั พ พ ล าย เช น โด ย มี อ งค์ ป ร ะ ก อ บ  ได้ แ ก่  
ความสามารถในการซึมซับ ความสามารถในการ
ปรับตัว ความสามารถในการฟื้นฟูและฟื้นตัว และ
ความพร้อมในการรับมือกับกับเหตุการณ์ไม่คาดคิด
ต่าง ๆ 

ภาพที่ 1 กรอบแนวความคิดวิจัย (Conceptual framework)
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5. งานวิจัยที่เกี่ยวของ
5.1 การจัดการดิจิทัล (Digital management)

Rogers (2016) นําเสนอปจจัยสําคัญของการ

จัดการดิจิทัล 5 ดาน ไดแก ลูกคา การแขงขัน การ

จดัการขอมลู กระบวนการสรางนวตักรรม และคณุคา 

Legner et al. (2017) ไดระบุประเด็นสําคัญเกี่ยวกับ

การจัดการดิจิทัล 8 ประการ ไดแก 1) การเปนผูนํา

ทางดิจิทัล 2) ขอมูลและการวิเคราะหขอมูลขนาด

ใหญ 3) การรวมมือของลูกคาและคูคา 4) การจัดการ

แพลตฟอรมดิจิทัล 5) นวัตกรรมของรูปแบบธุรกิจ 

6) การเปลี่ยนแปลงโครงสรางพื้นฐานทางดานไอที 

7) กระบวนการแปลงเปนดิจิทัลและระบบอัตโนมัติ 

และ 8) การรักษาความปลอดภัยและการปฏิบัติตาม

ขอกาํหนดทางดจิทิลั ท้ังน้ี การพัฒนาและตัวขบัเคลือ่น

หลกัของดจิทิลัซพัพลายเชน ประกอบดวย เทคโนโลยี 

การแปลงเปนดิจิทัล การบูรณาการ ความรวมมือและ

การประสานงาน (Iddris, 2018) 

Bahrami & Shokouhyar (2022) คนพบวา

ความสามารถในการวิเคราะหขอมูลขนาดใหญชวย

เพ่ิมความยืดหยุนของซัพพลายเชนในฐานะสื่อกลาง

โดยการเพ่ิม ความสามารถดานนวตักรรมและคุณภาพ

ของขอมูลนาํไปสูการปรบัปรงุประสทิธภิาพของบรษัิท

โดยสรุปการจัดการดิจิทัลเปนการบริหาร

จัดการทรัพยากรและกระบวนการต  างๆ ใน

ซัพพลายเชนอาหารและเครื่องด่ืมเพื่อตอบรับตอการ

เปลีย่นแปลงในยคุดจิทิลั ประกอบดวย ความเปนผูนาํ

ดานดิจิทัล การบูรณาการ ความรวมมือ การวิเคราะห

ขอมลูขนาดใหญ และความสามารถทางดานนวตักรรม

5.2 ความยืดหยุนซัพพลายเชน (Supply chain 

resilience) 

ความยืดหยุนซัพพลายเชน คือ ความสามารถ

ของซพัพลายเชนในการเตรยีมพรอมสาํหรบัเหตุการณ

ความเส่ียงท่ีไมคาดคิด ตอบสนองและฟนตัวอยาง

รวดเร็วตอการหยุดชะงักเพ่ือกลับสูสถานการณเดิม 

(Hohenstein et al., 2015) ตลอดจน Yadav & 

Samuel (2022) ไดนําเสนอคุณลักษณะของความ

ยืดหยุน 4 ประการ ไดแก 1) ความสามารถในการ

ซึมซับท่ีสามารถทนทานตอการหยุดชะงักไดอยางมี

ประสิทธิภาพโดยไมเกิดความเสียหายในระยะยาว 

2) ความสามารถในการปรับตัวท่ีสามารถตอบสนอง

ตอสภาวะท่ีเปลี่ยนแปลงโดยสามารถพลิกแพลงและ

ปรบัเปลีย่นการดาํเนนิงานไดอยางเหมาะสม 3) ความ

สามารถในการฟนฟูท่ีสามารถฟนตัวจากการหยุด

ชะงักหรือวิกฤตไดอยางรวดเร็วและมีประสิทธิภาพ 

และ 4) ความพรอมเพื่อรับมือกับการหยุดชะงักโดย

ไดมาจากการประเมินความเสี่ยงอยางตอเน่ือง การ

ลงทุนในเทคโนโลยีเช น เทคโนโลยีดิจิทัลตางๆ 

Piprani et al. (2020) พบวาการบรูณาการซพัพลายเชน

ดวยการพฒันาเทคโนโลยดีจิทิลัมสีวนอยางมากตอการ

พฒันาความยดืหยุนและประสทิธภิาพของการจดัการ

ซพัพลายเชน Abeysekara et al. (2019) ยงัพบอกีวา 

ความสามารถดานความยดืหยุน วฒันธรรมองคกร การ

บรหิารความเสีย่งสงผลดตีอความคลองตวั การทาํงาน

รวมกัน และความไดเปรียบทางการแขงขันและสราง

ความยั่งยืนซัพพลายเชน

จากผลการศึกษาความยืดหยุนซัพพลายเชน 

เป นป จจัยสําคัญท่ีจะทําให  เกิดความยั่ งยืนใน

ซัพพลายเชนโดยมีองคประกอบ ไดแก ความสามารถ

ในการซึมซับ ความสามารถในการปรับตัว ความ

สามารถในการฟนฟแูละฟนตวั และความพรอมในการ

รับมือกับกับเหตุการณไมคาดคิดตาง ๆ

5.3 แนวคิดเศรษฐกิจหมุนเวียน (Circular 

economy) 

เปนแนวคิดทางเศรษฐกิจท่ีมุ งเนนการใช

ทรัพยากรอยางมีประสิทธิภาพและยั่งยืน โดยการ

ออกแบบระบบเพื่อใหวัสดุและผลิตภัณฑสามารถนํา

กลับมาใชซํ้าไดอยางตอเนื่อง องคประกอบหลักของ

เศรษฐกจิหมนุเวยีนไดแก 1) การลด คอืการลดการเกดิ

ของเสียรวมไปถึงการลดการปลอยของเสียสู ดิน 

12

วารสารปฏิบัติการโลจิสติกสและซัพพลายเชน ปที่ 12 ฉบับที่ 1 มกราคม - เมษายน 2569

วิทยาลัยโลจิสติกสและซัพพลายเชน มหาวิทยาลัยราชภัฏสวนสุนันทา 



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

นํ้า อากาศ 2) การใชซํ้า คือการนําทรัพยากรที่ใชงาน

แลวกลับมาใชซํ้า 3) การรีไซเคิลคือ กระบวนการ

เปล่ียนวัสดุที่ใชแลวใหกลายเปนวัตถุดิบใหม ผาน

กระบวนการทางเคมีหรือกายภาพ และ 4) การฟนฟู

และการซอมแซมระบบนเิวศแทนทีจ่ะทาํลายเชนการ

ผลิตที่ใชทรัพยากรหมุนเวียนอยางนํ้าและพลังงาน

แสงอาทิตย (Kwarteng et al., 2022)

Kirchherr & Reike, (2017) และ Geissdoerfer 

et al., (2017) ไดเสริมวา เศรษฐกิจหมุนเวียนเปน

แบบจําลองทางเศรษฐกิจที่มีการวางแผน การจัดหา

ทรัพยากร การจัดซื้อ การผลิต และการแปรรูปใหมที่

ไดรับการออกแบบทัง้กระบวนการเพือ่เพ่ิมการทาํงาน

ของระบบนิเวศและความเปนอยูที่ดีของมนุษย มีสวน

ชวยในการปรับปรงุประสทิธภิาพทางการเงินของธรุกิจ

จากผลการศึกษาพบวาเศรษฐกิจหมุนเวียน

เป น เครื่ องมือสํ าคัญที่ จะสร  างความยั่ ง ยืนใน

ซัพพลายเชน โดยมีองคประกอบ ไดแก การลดและใช

ทรัพยากรซํ้า การนํากลับมาใชใหม การรีไซเคิล และ

การฟนฟูและซอมแซม

5.4 ความยั่งยืนของซัพพลายเชน (Supply chain 

sustainability)

ความยั่งยืนของซัพพลายเชน ประกอบดวย 

การจดัการความรวมมอืตลอดซพัพลายเชน โดยคาํนงึ

ถึงเปาหมายทั้ง 3 มิติ คือ เศรษฐกิจ สิ่งแวดลอม และ

สังคม (Seuring & Müller, 2008) โดยที่ Carter 

et al. (2008) ไดเสริมวาการจัดการซัพพลายเชนท่ี

ยั่งยืนเปนกลยุทธการบูรณาการที่โปรงใส และการ

บรรลุเปาหมายทางสังคม สิ่งแวดลอม และเศรษฐกิจ

ขององคกร Singh et al. (2019) พบวา แนวปฏิบัติ

และนโยบายดานความยั่งยืนชวยเพิ่มผลประโยชน

ทางดานเศรษฐกิจและสิ่งแวดลอม และ Rodríguez-

Epíndola et al. (2022) พบวา แนวคิดเศรษฐกิจ

หมุนเวียนมีผลกระทบเชิงบวกตอการเงิน สิ่งแวดลอม 

และประสิทธิภาพทางสังคม อยางมีนัยสําคัญ และ 

Krishnan et al. (2021) ยังพบอีกวา แนวปฏิบัติดาน

ความยั่งยืนซัพพลายเชนผานความรวมมือระหวางกัน

เปนนวัตกรรมใหมซึ่งสงผลใหเกิดผลประโยชนทาง

เศรษฐกิจ สิ่งแวดลอม และสังคม

กลาวโดยสรุปคือการพัฒนาท่ียั่งยืนเปนแนว

ปฏิบัติและนโยบายท่ีช วยเพิ่มผลประโยชนทาง

เศรษฐกิจ สังคม และสิ่งแวดลอม เพื่อปรับปรุง

ประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจในระยะยาว

6. วิธีดําเนินการวิจัย
6.1 รูปแบบการวิจัย

รปูแบบของการวจิยัในครัง้นี ้เปนการวจิยัแบบ

ผสม (MIxed methods design) เปนการนาํวธิทีัง้เชงิ

ปริมาณและเชิงคุณภาพมาประยุกตใช

6.2 ประชากรและกลุมตัวอยาง

ประชากรและกลุมตัวอยางท่ีใชในงานวิจัย

ไดแก ผูบริหารโรงงานอุตสาหกรรมอาหารและเครื่อง

ดืม่ไทย จาํนวน 7,396 แหง (กรมโรงงานอตุสาหกรรม, 

2564) กาํหนดขนาดตวัอยางควรจะมีประมาณ 10-20 

เทาของตัวแปรสังเกตได (Hair et al., 2010) ซึ่งงาน

วิจัยนี้มีตัวแปรสังเกตได 16 ตัวแปร ผูวิจัยกําหนด 

20 เทาของตัวแปรที่สังเกตได ดังนั้นไดตัวอยางทั้งสิ้น 

320 แหง เก็บขอมูล 1 คน ตอ 1 สถานประกอบการ 

ตลอดจนไดสมัภาษณเชงิลกึกบัผูเกีย่วของ จาํนวน 12 

คน เปน ผูบริหาร 4 คน นักวิชาการผูเชี่ยวชาญ 4 คน 

และ ตัวแทนสมาคมที่เกี่ยวของ 4 คน

6.3 เครื่องมือที่ใชในการวิจัย

เครื่องมือทื่ใชในงานวิจัยมี 2 อยางไดแก 

6.3.1 เครื่องมือเชิงคุณภาพ ไดแก แบบ

สัมภาษณแบงออกเปน 2 สวน ประกอบดวยขอมูล

ของผูใหสัมภาษณ และ สวนคําถามปลายเปดสําหรับ

การอภิปรายโตตอบระหวางกันนําไปสูการวิเคราะห

ขอมูลเชิงลึกท่ีมีประโยชนในแงมุมท่ีหลากหลายเพ่ิม

เติมจากแบบสอบถาม

6.3.2 เครือ่งมอืเชงิปรมิาณ ไดแก แบบสอบถาม

แบงออกเปน 5 สวน มีขอคําถามจํานวน 85 ขอ 
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ใชมาตราสวนประมาณคา 5 ระดับ ผานการตรวจ

สอบจากผูเชี่ยวชาญ 5 คน (ภาคธุรกิจ 3 คน และภาค

วชิาการ 2 คน) โดยมคีา IOC เฉลีย่เทากบั 0.9 คาความ

เชื่อมั่นเทากับ 0.92

6.4 การเก็บรวบรวมขอมูล

การเก็บรวบรวมขอมูลเริ่มจากการทําหนังสือ

ขอความอนุเคราะหจากกลุ มตัวอย างบริษัทใน

ซัพพลายเชนอาหารและเคร่ืองด่ืมไทย หลังจากน้ัน

ไดทําการเก็บขอมูลโดยใชชองทางที่หลากหลายทั้ง

แบบออฟไลนและแบบออนไลน(ผาน Google form) 

และเกบ็ขอมูลเชิงคณุภาพดวยการเขาสมัภาษณเชงิลกึ 

และไดรวบรวมขอมูลทั้งหมด ตรวจสอบความถูกตอง 

และความสมบูรณของขอมูล ทําความสะอาดขอมูล

โดยตัดขอมูลที่ขาดหายออก (Missing data) รวมทั้ง

ข อมูลที่ตอบอยางไมต้ังใจ จากนั้นนํามาลงรหัส 

(Coding) เพื่อใชในการวิเคราะหขอมูลตอไป

6.5 การวิเคราะหขอมูล

การวิเคราะหขอมูลแบงเปน 2 สวนไดแก

6.5.1 การวิเคราะหขอมูลเขิงคุณภาพ โดย

การตรวจสอบความสอดคลองของขอมูลที่ไดจากการ

สมัภาษณเชงิลกึกบัผลการวเิคราะหขอมลูเชงิปรมิาณ

จากแบบสอบถาม

6.5.2 การวิเคราะหเชิงปริมาณ โดยใช

1. คาสถติพิืน้ฐาน ไดแก ความถี ่รอยละคาเฉลีย่ 

(Mean) คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน (S.D.) สัมประสิทธิ์

การกระจาย (C.V.) ค าความเบ (Skewness) 

คาความโดง (Kurtosis) คาตํ่าสุด (Min) คาสูงสุด 

(Max) กับตัวแปรเมทริกซ (Metric Variables) 

2. สถิติคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธระหวาง

ตัวแปร โดยใช สูตรสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ ของ

เพยีรสนั (Pearson product moment correlation 

coefficient) คาสถติ ิKMO. และสถติ ิBartlett’s test 

of sphericity

3. สถิติการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยัน 

(Confimatory factor analysis: CFA) โดยพิจารณา

คานํา้หนกัองคประกอบและคา R2 เพือ่วเิคราะหความ

เทีย่งของตวัแปรแฝงและคาเฉลีย่ความแปรปรวนของ

การสกัด

4. สถิติสําหรับทดสอบสมมติฐาน ใชโมเดล

สมการโครงสราง (Structural equation modeling: 

SEM) ของปจจัยเพื่อตรวจสอบความสอดคลอง

กลมกลืนของโมเดลกับขอมูลเชิงประจักษ

7. ผลการวิจัย
สวนที่ 1 ตามวัตถุประสงคขอ (1) เพื่อศึกษา

ระดบัของการจดัการดิจทิลั ความยดืหยุนซัพพลายเชน 

แนวคิดเศรษฐกิจหมุนเวียน และความยั่ งยืน

ซัพพลายเชน ผลลัพธแสดงดังตารางท่ี 1 พบวา

ภาพรวมอยูในระดับมาก โดยผูบริหารตองกําหนด

วสิยัทศันและนโยบายทีช่ดัเจนในการเปลีย่นไปสูระบบ

ดจิทิลัดวยการทาํงานแบบมสีวนรวมของพนกังานเพือ่

ใหเกิดแนวคิดสมัยใหมท่ีเปนการพัฒนารวมกัน และ

การสรางสรรคกระบวนการบรหิารจดัการใหเกดิความ

รวดเร็วและถูกตอง พรอมท้ังสรางเครือขายพันธมิตร

ใหมีความสัมพันธท่ีเขมแข็งและผลักดันใหโครงขาย

การทํางานทั้ง ซัพพลายเชนเปลี่ยนแปลงสูการทํางาน

ดวยระบบดิจิทัล เพื่อตอบสนองความตองการของ

ตลาดและสรางผลกําไรใหกับธุรกิจ
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ตารางท่ี 1 คาเฉล่ีย สวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน และระดับความคิดเห็นการจัดการดิจิทัล ความยืดหยุนซัพพลายเชน 

แนวเศรษฐกิจหมุนเวียนและ ความย่ังยืนของซัพพลายเชน (n=330)

ตัวแปรที่ใชในการวิจัย Mean ระดับความ

คิดเห็น

S.D. Min Max Skewness Kurtosis

การจัดการดิจิทัล 4.403 มาก .456 2.70 5.00 -1.276 1.680

ความยืดหยุนซัพพลายเชน 4.366 มาก .451 2.69 5.00 -1.633 3.211

แนวคิดเศรษฐกิจหมุนเวียน 4.348 มาก .433 3.13 5.00 -.951 .374

ความยั่งยืนซัพพลายเชน 4.317 มาก .486 3.00 5.00 -.990 .562

โดยภาพรวม 4.022 มาก

ตารางที่ 2 คาเมทริกซสัมประสิทธิ์สหสัมพันธระหวางตัวแปรสังเกตไดที่ใชในการวิจัย

DGL INT COL BDT INO AST ADT RST RDT RDU REU REC REV ECO SOC ENV

DGL 1.000

INT .784** 1.000

COL .589** .641** 1.000

BDT .743** .842** .606** 1.000

INO .758** .785** .645** .777** 1.000

AST .641** .631** .423** .751** .746** 1.000

ADT .537** .675** .408** .725** .688** .687** 1.000

RST .705** .710** .663** .768** .765** .779** .736** 1.000

RDT .727** .791** .669** .755** .817** .665** .700** .798** 1.000

RDU .655** .599** .718** .604** .681** .529** .593** .740** .791** 1.000

REU .558** .627** .546** .614** .652** .604** .523** .588** .694** .578** 1.000

REC .513** .605** .397** .577** .562** .667** .562** .636** .576** .429** .683** 1.000

REV .732** .735** .673** .671** .752** .646** .562** .755** .733** .698** .707** .727** 1.000

ECO .712** .782** .606** .800** .836** .746** .742** .802** .773** .609** .645** .628** .716** 1.000

SOC .645** .674** .589** .618** .737** .613** .597** .691** .729** .679** .696** .605** .810** .748** 1.000

ENV .721** .833** .531** .746** .813** .700** .676** .688** .766** .570** .686** .657** .720** .824** .778** 1.000

Bartlett’s test of Sphericity Chi-Square = 26500.606, df = 2080, p = 0.000, KMO = 0.790 * p < .05 ** p < .01

หมายเหตุ: DGT คือการจัดการดิจิทัล, INT คือการบูรณาการ, COL คือความรวมมือ, BDT คือการวิเคราะหขอมูล
ขนาดใหญ, INO คือนวัตกรรม, AST คือการซึมซับ, ADT คือการปรับตัว, RST คือการฟนฟู, RDT คือความพรอม, 
RDU คือการลดการใช, REU คือการใชซํา, REC คือการรีไซเคิล, REV คือการฟนฟูและการซอมแซม, ECO คือ
เศรษฐกิจ, SOC คือสังคม, และ ENV คือสิ่งแวดลอม

15

Journal of Logistics and Supply Chain Operations (JLSCO) Vol. 12 No. 1 January - April 2026

COLLEGE OF LOGISTICS AND SUPPLY CHAIN   SUAN SUNANDHA RAJABHAT UNIVERSITY
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นอกจากนัน้ผลการคํานวณความเหมาะสมของ

ตัวแปรการจัดการดิจิทัล ความยืดหยุนซัพพลายเชน

และแนวคิดเศรษฐกิจหมุนเวียน ท่ีมีอิทธิพลตอ

ความยั่งยืนของซัพพลายเชน พบวาคาสัมประสิทธิ์

สหสัมพันธของตัวแปรสังเกตได 15 คู โดยทุกคูมีคา

สัมประสิทธิ์ฯแตกตางจากศูนยอยางมีนัยสําคัญทาง

สถิติที่ระดับ 0.05 และ 0.01 โดยคาสัมประสิทธิ์ฯ 

สูงสุดมีคาเทากับ 0.842 เปนความสัมพันธของ INT 

และ BDT รองลงมาคือ 0.836 เปนความสัมพันธของ 

INO และ ECO และตํา่สดุคอื 0.397 เปนความสมัพนัธ

ของ COL และ REC โดยมีคา Bartlett’s test of 

Sphericity Chi-Square = 26500.606, df = 2080, 

p = 0.000 ซึ่งแตกตางจากศูนยอยางมีนัยสําคัญทาง

สถิติที่ระดับ .01 คาดัชนีรวม Kaiser-Meyer-Olkin 

Measure of Sampling Adequacy = 0.790 แสดงวา

เมทริกซสัมประสิทธิ์สหสัมพันธของตัวแปรสังเกตได

และความสัมพันธระหวางตัวแปรมีมากพอที่จะนํา

มาวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยันได ดังแสดงไวใน

ตารางที่ 2

สวนที่ 2 ผลการศึกษาตามวัตถุประสงคที่ 

(2) เพื่อศึกษาอิทธิพลทางตรงและทางออมของความ

การจัดการดิจิทัล ความยืดหยุนซัพพลายเชน และ

แนวคิดเศรษฐกิจหมุนเวียนท่ีมีอิทธิพลตอการพัฒนา

ที่ยั่งยืน พบวาคาดัชนีตรวจสอบความสอดคลองของ

โมเดล ดังนี้ คา Chi-Square = 56.489; df = 44; 

Relative Chi-square = 1.284; p-value = 0.098; 

GFI = 0.980; AGFI = 0.937; RMSEA = .029 ;RMR 

= .005 ตามลําดับ โดยดัชนีมีความสอดคลองเปนไป

ตามเกณฑที่กําหนด โดยมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 
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การจัดการดิจิทัลของอุตสาหกรรมอาหารและ
เครื่องดื่มในประเทศไทย และตัวแปรที่มีค่านํ้าหนัก 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพที่ 2 ตัวแบบสมการโครงสร้างการจัดการดิจิทัล ความยืดหยุ่นซัพพลายเชน และแนวคิดเศรษฐกจิ
หมุนเวียนที่มีอทิธิพลต่อความยั่งยืนของซัพพลายเชนอุตสาหกรรมอาหารและเครื่องด่ืมในประเทศไทย 

 

มากที่สุด คือ ด้านการบูรณาการ (Integration) มี
ค่านํ้าหนักของตัวแปร เท่ากับ 0.928 โดยมีค่า R2 
เท่ากับ 0.861 รองลงมา ได้แก่ ด้านการวิเคราะห์
ข้อมูลขนาดใหญ่ (Big Data) มีค่านํ้าหนักของตัว
แปร เท่ากับ 0.907 โดยมีค่า R2 เท่ากับ 0.823 
ด้านผู้นำด้านดิจิทัล (Digital Leader) มีค่านํ้าหนัก
ของตัวแปร เท่ากับ 0.829 โดยมีค่า R2 เท่ากับ 
0.688 ด้านความร่วมมือ (Collaboration) มีค่านํ้า
หนักของตัวแปร เท่ ากับ  0.678 โดยมีค่ า R2 
เท่ากับ 0.460 และด้านความสามารถด้านวัตกรรม 
(Innovation) มีค่านํ้าหนักของตัวแปรน้อยที่สุด 
เท่ ากั บ  0 .346  โดยมี ค่ า  R2 เท่ ากั บ  0 .120 
ตามลำดับ 
 2) ความยื ดหยุ่ น ซั พ พ ลาย เชน  เมื่ อ
พิจารณา Factor loading และค่า R2 ของตัวแปร
เชิงประจักษ์ พบว่า ตัวแปรเชิงประจักษ์ มีค่านํ้า

หนักตัวแปรอยู่ระหว่าง 0.791 ถึง 0.904 แสดงว่า 
ตัวแปรเชิงประจักษ์ ทั้ง 4 ตัวแปร สามารถเป็น
ตัวแทนของความยืดหยุ่นซัพพลายเชน ของ
อุตสาหกรรมอาหารและเครื่องดื่มในประเทศไทย 
และตัวแปรที่มีค่านํ้าหนักมากที่สุด คือ ด้านการ
ฟื้นฟู (Restorative) ซึ่งมีค่านํ้าหนักของตัวแปร 
เท่ า กั บ  0.904 แ ล ะ มี ค่ า  R2 เท่ า กั บ  0.817 
รองลงมาได้แก่ ด้านความ พร้อม (Readiness) ซึ่ง
มีค่านํ้าหนักของตัวแปร เท่ากับ 0.895 และมีค่า 
R2 เท่ากับ 0.802 ด้านการซึมซับ (Absorptive) 
ซึ่งมีค่านํ้าหนักของตัวแปร เท่ากับ 0.862 และมีค่า 
R2 เท่ า กั บ  0.744 แ ล ะ  ด้ า น ก า ร ป รั บ ตั ว 
(Adaptive) มีค่านํ้ าหนักของตัวแปรน้อยที่สุด 
เท่ า กั บ  0.791 โด ย มี ค่ า  R2 เท่ า กั บ  0.626 
ตามลำดับ 

ภาพที่ 2 ตัวแบบสมการโครงสรางการจัดการดิจิทัล ความยืดหยุนซัพพลายเชน และแนวคิดเศรษฐกิจ

หมุนเวียนที่มีอิทธิพลตอความยั่งยืนของซัพพลายเชนอุตสาหกรรมอาหารและเครื่องดื่มในประเทศไทย

โดยอางอิงตามภาพที่ 2 1) การจัดการดิจิทัล 

เมื่อพิจารณานํ้าหนักของตัวแปร (Factor loading) 

และคาสัมประสิทธ์ิการพยากรณ (R2) ของตัวแปร

เชิงประจักษ พบวามีคานํ้าหนักตัวแปรอยูระหวาง 

0.346 ถึง 0.928 แสดงวา ตัวแปรเชิงประจักษ ทั้ง 5 

ตวัแปร สามารถเปนตวัแทนของการจดัการดจิทิลัของ

อตุสาหกรรมอาหารและเครือ่งดืม่ในประเทศไทย และ

ตวัแปรทีม่คีานํา้หนกัมากทีส่ดุ คอื ดานการบรูณาการ 
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(Integration) มีคานํ้าหนักของตัวแปร เทากับ 0.928 

โดยมีคา R2 เทากับ 0.861 รองลงมา ไดแก ดานการ

วิเคราะหขอมูลขนาดใหญ (Big Data) มีคานํ้าหนัก

ของตัวแปร เทากับ 0.907 โดยมีคา R2 เทากับ 0.823 

ดานผูนําดานดิจิทัล (Digital Leader) มีคานํ้าหนัก

ของตัวแปร เทากับ 0.829 โดยมีคา R2 เทากับ 0.688 

ดานความรวมมือ (Collaboration) มีคานํ้าหนักของ

ตัวแปร เทากับ 0.678 โดยมีคา R2 เทากับ 0.460 และ

ดานความสามารถดานวัตกรรม (Innovation) มีคา

นํ้าหนักของตัวแปรนอยที่สุด เทากับ 0.346 โดยมีคา 

R2 เทากับ 0.120 ตามลําดับ

2) ความยืดหยุนซัพพลายเชน เมื่อพิจารณา 

Factor loading และคา R2 ของตัวแปรเชิงประจักษ 

พบวา ตัวแปรเชิงประจักษ มีคาน้ําหนักตัวแปรอยู

ระหวาง 0.791 ถงึ 0.904 แสดงวา ตัวแปรเชงิประจกัษ 

ทั้ง 4 ตัวแปร สามารถเปนตัวแทนของความยืดหยุน

ซัพพลายเชน ของอุตสาหกรรมอาหารและเครื่องดื่ม

ในประเทศไทย และตัวแปรที่มีคาน้ําหนักมากที่สุด 

คือ ดานการฟนฟู (Restorative) ซึ่งมีคานํ้าหนักของ

ตวัแปร เทากบั 0.904 และมคีา R2 เทากบั 0.817 รอง

ลงมาไดแก ดานความ พรอม (Readiness) ซึ่งมีคา

น้ําหนักของตวัแปร เทากับ 0.895 และมีคา R2 เทากับ 

0.802 ดานการซึมซับ (Absorptive) ซึ่งมีคานํ้าหนัก

ของตัวแปร เทากับ 0.862 และมีคา R2 เทากับ 0.744 

และ ดานการปรับตัว (Adaptive) มีคานํ้าหนักของ

ตัวแปรนอยที่สุด เทากับ 0.791 โดยมีคา R2 เทากับ 

0.626 ตามลําดับ

3) แนวคิดเศรษฐกิจหมุนเวียน เมื่อพิจารณา 

Factor loading และคา R2 ของตัวแปรเชิงประจักษ 

พบวา ตัวแปรเชิงประจักษมีคานํ้าหนักตัวแปรอยู

ระหวาง 0.744 ถงึ 0.913 แสดงวา ตัวแปรเชงิประจกัษ 

ทั้ง 4 ตัวแปร สามารถเปนตัวแทนของแนวคิด

เศรษฐกจิหมนุเวยีนของอตุสาหกรรมอาหารและเครือ่ง

ดื่มในประเทศไทย และตัวแปรที่มีคานํ้าหนักมาก

ท่ีสุด คือ ดานการฟนฟูและการซอมแซม (Recover 

& Repair) ซึ่งมีคานํ้าหนักของตัวแปร เทากับ 0.913 

และมีคา R2 เทากับ 0.834 รองลงมาไดแก ดานการ

รีไซเคิล (Recycle) ซึ่งมีคานํ้าหนักของตัวแปร 0.807 

และมีคา R2 เทากับ 0.652 ดานการใชซํ้า (Reuse) 

ซึ่งมีคานํ้าหนักของตัวแปร เทากับ 0.783 และมีคา R2 

เทากับ 0.612 และดานลดการใช (Reduce) มีคา

นํ้าหนักของตัวแปรนอยท่ีสุดเทากับ 0.744 โดยมีคา 

R2 เทากับ 0.553 ตามลําดับ

4) ความยั่งยืนของซัพพลายเชน เมื่อพิจารณา 

Factor loading และคา R2 ของตัวแปรเชิงประจักษ 

พบวา ตัวแปรเชิงประจักษ มีคานํ้าหนักตัวแปรอยู

ระหวาง 0.813 ถงึ 0.942 แสดงวา ตัวแปรเชงิประจกัษ 

ทัง้ 3 ตวัแปร สามารถเปนตวัแทนของความยัง่ยนืของ

ซัพพลายเชนอุตสาหกรรมอาหารและเครื่องดื่มใน

ประเทศไทย และตัวแปรท่ีมีคานํ้าหนักมากท่ีสุด คือ 

ดานเศรษฐกิจ (Economy) มีคานํ้าหนักของตัวแปร 

เทากับ 0.942 โดยมีคา R2 เทากับ 0.824 รองลงมา

ไดแก ดานสิ่งแวดลอม (Environment) มีคานํ้าหนัก

ของตัวแปร เทากับ 0.900 โดยมีคา R2 เทากับ 0.809 

และดานสังคม (Society) มีคานํ้าหนักของตัวแปร

นอยที่สุด เทากับ 0.813 โดยมีคา R2 เทากับ 0.774 

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

ตัวแปร SCR CE SUS

DE IE TE DE IE TE DE IE

DGT 0.937 0.937 0.00 0.883 0.441 0.441 0.897 0.224 0.673

SCR - - - 0.471 0.471 0.00 0.479 0.239 0.239

CE - - - - - - 0.509 0.509 0.00

SUS - - - - - - - - -

R - square 0.878 0.806 0.884

คาสถิติ Chi-Square = 56.489; df = 44; Relative Chi-square = 1.284; p-value = 0.098; GFI 

= 0.980; AGFI = 0.937; RMSEA = .029; RMR = .005

เมทริกซสหสัมพันธระหวางตัวแปร 

ตัวแปรแฝง DGT SCR CE SUS

DGT 1.00

SCR 0.863** 1.00

CE 0.832** 0.840** 1.00

SUS 0.877** 0.866** 0.843** 1.00

ตารางที่ 3 ผลการวิเคราะหอิทธิพลทางตรงและทางออมของการจัดการดิจิทัล ความยืดหยุนซัพพลาย
เชนและแนวคิดเศรษฐกิจหมุนเวียนที่มีอิทธิพลตอความยั่งยืนซัพพลายเชนอุตสาหกรรมอาหารและ
เครื่องดื่มไทย

หมายเหตุ: *p > .05, **p > .01, TE = ผลอิทธิพลรวม (Total Effect), IE = อิทธิพลทางออม (Indirect Effect) 
DE = อิทธิพลทางตรง (Direct Effect), ตัวเลขในวงเล็บ = คา Standard Error, DGT = การจัดการดิจิทัล, 
SCR = ความยืดหยุนซัพพลายเชน, CE = แนวคิดเศรษฐกิจหมุนเวียน และ SUS = ความยั่งยืนซัพพลายเชน

ความยืดหยุนซัพพลายเชนมีอิทธิพลเชิงตรงทางบวก

ตอแนวคิดเศรษฐกิจหมุนเวียน ซึ่งมีอิทธิพลทางตรง 

0.471 การจัดการดิจิทัลมีอิทธิพลเชิงตรงทางบวกตอ

แนวคิดเศรษฐกิจหมุนเวียน มีอิทธิพลทางตรง 0.441 

ความยืดหยุนซัพพลายเชนมีอิทธิพลเชิงตรงทางบวก

ตอความยั่งยืนซัพพลายเชน อิทธิพลทางตรง 0.239 

และการจัดการดิจิทัลมีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกตอ

ความยั่งยืน นอยท่ีสุด ซ่ึงมีขนาดอิทธิพลทางตรง 

0.224 โดยทัง้ 3 ตวัแปร มคีาสมัประสทิธิก์ารพยากรณ

ตอความยัง่ยนืของอตุสาหกรรมอาหารและเครือ่งไทย 

ไดถึงรอยละ 88.4 ตามลําดับ

จากตารางท่ี 3 การวิเคราะหสัมประสิทธิ์

อทิธพิลทางตรง ทางออม และอทิธพิลรวมของตวัแปร

สังเกตได สรุปไดวาการจัดการดิจิทัล ความยืดหยุน

ซัพพลายเชนและแนวคิดเศรษฐกจิหมนุเวยีนมอีทิธพิล

ตอความยั่งยืนซัพพลายเชนของอุตสาหกรรมอาหาร

และเคร่ืองดืม่ในประเทศไทย โดยเมือ่พจิารณา Factor 

loading และคา R2 ของตัวแปรเชิงประจักษ พบวา 

การจัดการดิจิทัลมีอิทธิพลเชิงตรงทางบวกมากที่สุด

ตอความยืดหยุนซัพพลายเชน ซึ่งมีขนาดอิทธิพลทาง

ตรง 0.937 โดยมีคา R2 0.878 รองลงมาคือ แนวคิด

เศรษฐกจิหมนุเวียนมอีทิธพิลเชงิตรงทางบวกตอความ

ยั่งยืนของซัพพลายเชน ซึ่งมีอิทธิพลทางตรง 0.509 
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ตารางที่ 4 ผลการวิเคราะหตัวแปรสงผาน

ความสัมพันธ

Bootstrapping BC 95% CI

Std. 

Beta

Std. 

Error

Lower 

Bound

Upper 

Bound
P-Value

DGT CE  SUS 0.223 0.022 0.215 0.237 0.020

DGT SCR  SUS 0.673 0.012 0.654 0.692 0.011

SCR CE SUS 0.239 0.003 0.233 0.245 0.014

หมายเหตุ: DGT = การจัดการดิจิทัล, SCR = ความยืดหยุนซัพพลายเชน, CE = แนวคิดเศรษฐกิจหมุนเวียน และ 

SUS =  การพัฒนาที่ยั่งยืน

จากตารางที่  4 พบวา อิทธิพลทางออม 

(indirect effect) ของการจัดการดิจิทัลซัพพลายเชน 

ที่มีตอความยั่งยืน ผานเศรษฐกิจหมุนเวียน มีคา

สัมประสิทธิ์ถดถอยมาตรฐานเทากับ 0.223 ซ่ึงมี

นัยสําคัญทางสถิติ (p-value = 0.020) จึงสรุปได

วา การจัดการดิจิทัลมีอิทธิพลทางออมเชิงบวกท่ีมี

นัยสําคัญตอความยั่งยืน ผานเศรษฐกิจหมุนเวียน 

ในสวนของอิทธิพลทางออมของการจัดการ

ดิจิทัล ที่มีต อความยั่ งยืน ผ านความยืดหยุ น

ซัพพลายเชน ผลการวิเคราะหพบวา มีคาสัมประสิทธิ์

ถดถอยมาตรฐานเทากับ 0.673 ซึ่งมีนัยสําคัญทาง

สถิติเชนเดียวกัน (p-value = 0.011) จึงสรุปไดวา 

การจัดการดิจิทัลซัพพลายเชนมีอิทธิพลทางออมเชิง

บวกที่มีนัยสําคัญทางสถิติตอความยั่งยืน ผานความ

ยืดหยุนซัพพลายเชน 

และในสวนของอิทธิพลทางออมของความ

ยดืหยุนซพัพลายเชน ทีม่ตีอความยัง่ยนื ผานเศรษฐกจิ

หมุนเวียน ผลการวิเคราะหพบวา มีคาสัมประสิทธิ์

ถดถอยมาตรฐานเทากับ 0.239 ซ่ึงมีนัยสําคัญทาง

สถิติ (p-value = 0.014) ดวยเหตุนี้สรุปไดวา ความ

ยืดหยุนซัพพลายเชนมีอิทธิพลทางออมเชิงบวกที่มี

นัยสําคัญทางสถิติต อความยั่งยืนผ านเศรษฐกิจ

หมุนเวียน นอกจากนั้นผลการทดสอบสมมติฐานทั้ง 

9 ขอ พบวา ยอมรับทุกสมมติฐานแสดงดังตารางที่ 5

ตารางที่ 5 ผลการทดสอบสมมติฐาน

ลําดับที่ สมมติฐาน ผลอิทธิพล ผลการ

ทดสอบ

H
1

การจัดการดิจิทัลมีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกตอความยั่งยืน

ซัพพลายเชน

TE=0.897, DE=0.224

IE=0.673

ยอมรับ

H
2

เศรษฐกิจหมุนเวียนมีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกตอความยั่งยืน

ซัพพลายเชน

TE=0.509, DE=0.509 ยอมรับ

H
3

ความยืดหยุนซัพพลายเชนมีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกตอความ

ยั่งยืนซัพพลายเชน

TE=0.479, DE=0.239

IE=0.239

ยอมรับ

H
4

การจัดการดิจิทัลมีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกตอแนวคิดเศรษฐกิจ

หมุนเวียน  

TE=0.883, DE=0.441

IE=0.441

ยอมรับ
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ลําดับที่ สมมติฐาน ผลอิทธิพล ผลการ

ทดสอบ

H
5

การจัดการดิจิทัลมีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกตอความยืดหยุน

ซัพพลายเชน  

TE=0.937

DE=0.937

ยอมรับ

H
6

ความยืดหยุนซัพพลายเชนมีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกตอแนวคิด

เศรษฐกิจหมุนเวียน  

TE=0.471, DE=0.471 ยอมรับ

H
7

การจัดการดิจิทัลมีอิทธิพลทางออมเชิงบวกตอความยั่งยืนผาน

เศรษฐกิจหมุนเวียน  

DE=0.223 ยอมรับ

H
8

การจัดการดิจิทัลซัพพลายเชน  มีอิทธิพลทางออมเชิงบวกตอ  

ความยั่งยืนผานความยืดหยุนซัพพลายเชน  

DE=0.673 ยอมรับ

H
9

ความยืดหยุนซัพพลายเชน  มีอิทธิพลทางออมเชิงบวกตอ  

ความยั่งยืนผานเศรษฐกิจหมุนเวียน

DE=0.239 ยอมรับ

ตารางที่ 5 ผลการทดสอบสมมติฐาน (ตอ)

ผลักดันใหเครือขายซัพพลายเชนเปลี่ยนแปลงสูการ

ทํางานดวยระบบดิจิทัล มีการประเมินและติดตามผล

ตอบรับจากลูกคา มีการพัฒนาบุคลากรใหมีทักษะใน

ดานการวิเคราะหขอมูลขนาดใหญและออกแบบตัว

กรองขอมูลท่ีดี เพื่อใหเกิดการบริหารจัดการขอมูล

อยางมีคุณภาพ ครบถวน เช่ือถือได และสามารถนํา

มาประกอบการตัดสินใจเชิงธุรกิจไดทันที นอกจากนี้ 

ผูบริหารควรกําหนด

โครงการและรูปแบบธุรกิจที่เนนการพัฒนา

เทคโนโลยีและนวัตกรรมใหม ๆ เขามาใชอยาง

สรางสรรคและสอดคลองกับบริบทของการแขงขัน

ดวยการฝกอบรมบุคลากรดานการวิเคราะหขอมูล

ขนาดใหญเพื่อใหสามารถนําไปปรับใชไดงายในการ

ทํางาน กอใหเกิดกระบวนการบรหิารจดัการดวยความ

รวดเร็วและถูกตอง มีการวางแผนและบริหารความ

ตอเนื่องของดําเนินการธุรกิจ การกําหนดทิศทางและ

เปาหมายที่ชัดเจน การมอบหมายงานตองมีความ

ยดืหยุนในการทาํงาน ลดโครงสรางทีต่ายตวัมากเกนิไป 

มีแผนรองรับการสงมอบลาชาจากซัพพลายเออรและ

ความตองการที่ไมแนนอนของลูกคา สรางเครือขาย

สวนที ่3 ผลการวจัิยเชิงคณุภาพ โดยผูวิจยัได

สัมภาษณเชิงลึกจํานวน 12 ทาน โดยสรุปสอดคลอง

กับผลการวิจัยเชิงปริมาณพบวาผูประกอบการตองมี

การเรียนรูเทคโนโลยีใหม ปรับตัว และเปลี่ยนวิธีการ

ทาํงานใหสอดรบักบัการเปลีย่นแปลงทีเ่กดิขึน้อยูเสมอ 

เพราะเทคโนโลยีสามารถชวยใหการทํางานยุคใหม มี

ความสะดวก รวดเร็ว เชื่อมโยงถึงกันไดมากขึ้น และ

เพิ่มโอกาสในความสําเร็จ ที่เหลือขึ้นอยูกับพนักงาน

ในองคกรวาจะสามารถดงึศกัยภาพและผสมผสานกับ

การประยุกตใชเทคโนโลยีใหม ๆ ใหเกิดผลสําเร็จได

อยางไร และการใชขอมูลขนาดใหญใหเกิดประโยชน 

และทําความเขาใจขอมูลเชิงลึกที่สามารถชวยในการ

ตัดสินใจในอนาคต ผูบริหารระดับสูงควรมีนโยบาย

การลงทุนและผลักดันการปรับเปลี่ยนสูการประยุกต

ใชเทคโนโลยีดิจิทัล และการสรางความรวมมือการ

ทํางานระหวางแผนก

นอกจากนี้  ต องมีการทํางานเป นทีมเชิง

กลยุทธที่ดีกับซัพพลายเออร ลูกคาและผูมีสวนได

ส วนเสียตองเห็นถึงความสําคัญของการเปลี่ยน

โครงสรางการทาํงานเชงิบูรณาการดวยเทคโนโลยแีละ
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พันธมิตรที่มีความสัมพันธที่เขมแข็ง และสรางความ

มัน่ใจและเชือ่ม่ันในความสามารถของพนกังานในการ

จัดการกับปญหา 

ผูบริหารควรจัดสรรงบประมาณและทรพัยากร

ที่จําเป นสําหรับการพัฒนาสู แนวคิดเศรษฐกิจ

หมุนเวียน การเลือกใชบรรจุภัณฑต องคํานึงถึง

ประโยชนการใชซํ้าเพื่อปองกันไมใหเกิดขยะมากเกิน

ความจําเปน ศึกษาแนวทางการลดการใชพลังงาน

และตนทนุคาขนสงดวยการใชเทคโนโลยีดิจิทลัสาํหรบั

การวิเคราะหขอมูลเพื่อใหเกิดการใชทรัพยากรใหเกิด

ความคุมคาที่สุด รวมทั้งปรับปรุงความสามารถใน

การใชซ้ําดวยการนําวัสดุมารีไซเคิล ลดการใชวัสดุท่ี

เปนอันตรายหรือมีผลกระทบตอสิ่งแวดลอม กําหนด

นโยบายในการการลดผลกระทบและความเสี่ยงตอ

ประชาชน การขอรับการรับรองมาตรฐานที่เกี่ยวของ

กับการจัดการสิ่งแวดลอม ลดการใชพลังงานหรือการ

ใชพลังงานทดแทน ลดการปลอยอากาศ/นํ้าเสีย/ขยะ

มลูฝอยสูชมุชน การปรบัปรงุภาพลกัษณของผลติภณัฑ

ใหตรงตามความตองการของสังคม ซึ่งจะทําใหบริษัท

มีการใชสินทรัพยใหเกิดความคลองตัว มีสวนแบงการ

ตลาดและผลประกอบการของบริษัทมีอัตราสวนของ

กําไรที่เพ่ิมมากขึ้นและเกิดการพัฒนายั่งยืนรวมกับ

ลูกคาและคูคาตลอดทั้งซัพพลายเชน  

8. สรุปผลการวิจัยและอภิปรายผล 
สรุปผลการวิจัยตามวัตถุประสงคที่ 1 พบวา 

การจัดการดิจิทัล ความยืดหยุนซัพพลายเชน แนวคิด

เศรษฐกจิหมนุเวยีน และความยัง่ยนืของซพัพลายเชน

อยูในระดับมาก

สรุปผลการวิจัยตามวัตถุประสงคที่ 2 พบวา 

การจดัการดจิทิลัของอตุสาหกรรมนี ้มีอทิธพิลเชงิตรง

ทางบวกมากที่สุดตอความยืดหยุนซัพพลายเชน รอง

ลงมาคอื แนวคิดเศรษฐกจิหมนุเวยีนมอีทิธพิลเชงิตรง

ทางบวกตอความยั่งยืน ความยืดหยุนซัพพลายเชนมี

อทิธพิลเชงิตรงทางบวกตอแนวคิดเศรษฐกจิหมนุเวยีน 

ความยืดหยุนซัพพลายเชนมีอิทธิพลเชิงตรงทางบวก

ตอแนวคิดเศรษฐกิจหมุนเวียน การจัดการดิจิทัลมี

อทิธพิลเชงิตรงทางบวกตอแนวคดิเศรษฐกจิหมนุเวยีน 

ความยืดหยุนซัพพลายเชนมีอิทธิพลเชิงตรงทางบวก

ตอการพัฒนาที่ยังยืน และการจัดการดิจิทัลมีอิทธิพล

เชิงตรงทางบวกตอความยั่งยืนนอยที่สุด 

สําหรับการอภิปรายผลตามตัวแปรไดแก 

1) การจัดการดิจิทัล พบวาผูบริหารระดับสูงควรมี

แผนและนโยบายสนับสนุนการลงทุนและผลักดัน

การปรับองคกรดวยการประยุกตใชเทคโนโลยีดิจิทัล

ในการทํางาน มีการประชุมและวางแผนกระบวนการ

ทํางานเปนทีมเชิงกลยุทธเพื่อสรางความรวมมือ

ระหวางแผนกอยางสมํา่เสมอ สอดคลองกบั Rueckel 

et al. (2020) กลยุทธและภาวะผูนําทางดิจิทัลของ

องคกรนั้นเกิดจากการจัดการเชิงกลยุทธ ความคิด

สรางสรรคและนวตักรรมสวนบคุคล ความรูดานไอซทีี 

วัฒนธรรมองคกร ความรวมมือภายในและภายนอก

ดวยแพลตฟอรมทางดานดิจิทัล นอกจากน้ี ตอง

สรางความรวมมือและสรางความสัมพันธท่ีดีกับ

ซัพพลายเออร ลูกคาและผูมีสวนไดสวนเสีย และ

ชี้ใหเห็นถึงความสําคัญของการเปลี่ยนโครงสรางการ

ทาํงานเชงิบรูณาการดวยเทคโนโลยดีจิทิลัและผลกัดนั

ใหเครือขายซัพพลายเชนเปลี่ยนแปลงสูระบบดิจิทัล 

มีการประเมินและติดตามผลตอบรับจากลูกคาเพ่ือ

นํามาพัฒนาระบบดิจิทัลในองคกรใหสอดคลองกับ

ความตองการของซัพพลายเออร ปรับปรุงภายใน

องคกร และการเชื่อมตอกับลูกคา โดยสอดคลองกับ 

Legner et al. (2017) การเปลี่ยนแปลงองคกรไป

สูระบบดิจิทัล ผูบริหารระดับสูงขององคกรจะตอง

พัฒนาทักษะทางดานดิจิทัลเพื่อใหสามารถมีสวนรวม

ในนวัตกรรมและการเปลี่ยนแปลงทางดิจิทัลและ

องคกรมีความเปนเลิศดานความคลองตัวในการ

ขับเคลื่อนดวยขอมูล การมีสวนรวมของลูกคาและ

คูคา และจะตองพฒันาบคุลากรใหมทีกัษะในดานการ

วเิคราะหขอมลูขนาดใหญและออกแบบตวักรองขอมลู
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ที่เหมาะสมเพื่อใหสามารถแยกขอมูลที่เปนประโยชน

ออกจากขอมูลที่ไมสอดคลองกัน มีการบริหารจัดการ

ขอมลูอยางมคุีณภาพ ครบถวน เชือ่ถอืได และสามารถ

นํามาประกอบการตัดสินใจเชิงธุรกิจไดทันที 

2) ความยืดหยุนซัพพลายเชน พบวา ผูบริหาร

ตองมีการวางแผนงานบริหารความตอเนื่องของธุรกิจ

เพือ่ชวยใหองคกรสามารถกูวกิฤตใหเปนโอกาสในการ

สรางผลกําไรดวยการกําหนดทิศทางและเปาหมาย

ท่ีชัดเจน การมอบหมายงานดวยความยืดหยุ นใน

การทํางาน ลดโครงสรางที่ตายตัวมากเกินไป มีแผน

รองรับสําหรับการสงมอบลาชาจากซัพพลายเออร

และความตองการที่ไมแนนอนของลูกคา สรางเครือ

ขายพันธมิตรท่ีมีความสัมพันธที่เขมแข็งและสามารถ

ชวยเหลือซ่ึงกันและกันได สอดคลองกับแนวคิดของ 

Hohenstein et al. (2015) กลาววา ความยืดหยุน

ของซัพพลายเชนคือความสามารถของซัพพลายเชน

ในการเตรียมพรอมสําหรับความเสี่ยงที่ไมคาดคิด 

ตอบสนองและฟนตัวอยางรวดเร็วตอการหยุดชะงัก

ท่ีอาจเกิดขึ้นเพ่ือกลับสูสถานการณเดิมหรือเติบโต

โดยการยายไปสูสถานะใหมที่เปนท่ีตองการมากขึ้น

เพื่อเพ่ิมการบริการลูกคา สวนแบงการตลาดและ

ประสิทธภิาพทางการเงนิ สอดคลองกบั Ponomarov 

and Holcomb (2009) และ Tukamuhabwa 

et al. (2015) ไดนําเสนอกลยุทธความยืดหยุ น

ซัพพลายเชน ซึง่แบงเปนกลยทุธเชงิรกุและตอบโตดวย

การเลือกซัพพลายเออรที่เหมาะสม การสรางความ

สามารถดานโลจิสติกส การสื่อสารและการแบงปน

ขอมูล อยางมีประสิทธิภาพ เพ่ิมความตระหนักใน

ความเสี่ยงและการทํางานอยางมีประสิทธิผลใน

ซัพพลายเชนเพื่อประโยชนรวมกัน การแบงปนขอมูล

และทรพัยากรอ่ืนๆ เพือ่ลดความเสีย่ง สรางความมัน่ใจ

ในความคลองตัวของซัพพลายเชนคือ ความสามารถ

ในการตอบสนองอยางรวดเร็วตอการเปลี่ยนแปลง

อุปสงคและอุปทานที่คาดเดาไมได 

3)  ด านการประยุกต แนวคิดเศรษฐกิจ

หมุนเวียน พบวา ผู บริหารควรพิจารณา ทบทวน

และปรับปรุงการใชระบบรีไซเคิลภายในองคกรและ

ขั้นตอนการผลิตเพื่อลดการใชพลังงานดวยการใช

ชิ้นสวนมาตรฐาน เพื่อประโยชนในการยืดอายุ การ

ใชซํา้ รไีซเคลิ และการจดัการหลงัหมดอายกุารใชงาน 

พยายามลดของเสียท่ีเกิดข้ึน จากกระบวนการ

ทํางาน รวมถึงการจัดการของเสียที่นอกเหนือไปจาก

การรีไซเคิลดวยวิธีการสรางมูลคาเพิ่ม เชน การนํา

ขยะมูลฝอยหรือบรรจุภัณฑท่ีเหลือใชแลวกลับมาใช

ประโยชนใหม การพัฒนาผลิตภัณฑใหมท่ีไดจากการ

ใชของเหลือหรือของเสีย เปนวัตถุดิบจากการผลิต 

การพัฒนานวัตกรรมของวัตถุดิบ ผลิตภัณฑ บรรจุ

ภัณฑ และ บริการ ที่สอดคลองกับแนวคิดเศรษฐกิจ

หมุนเวียน สอดคลองกับ Belhadi et al. (2021) 

พบวา ความสมัพนัธเชงิบรูณาการ หลกัการหมนุเวยีน

เพื่อสรางรูปแบบธุรกิจเกิดจากความสามารถในการ

ปฏิบัติงาน วัฒนธรรมองคกร และโมเดลเศรษฐกิจนี้

สงผลตอการพัฒนารูปแบบธุรกิจใหมที่ยั่งยืน

4 )  ด  านความยั่ ง ยื นของ ซัพพลาย เชน

อุตสาหกรรมอาหารและเครื่องด่ืมไทย พบวา ผู 

บรหิารควรจดัสรรงบประมาณและทรพัยากรทีจ่าํเปน

สําหรับการพัฒนาสูแนวคิดเศรษฐกิจหมุนเวียน การ

เลือกใชบรรจุภัณฑตองคํานึงถึงประโยชนการใชซํ้า

เพื่อปองกันไมใหเกิดขยะมากเกินความจําเปน ศึกษา

แนวทางการลดการใชพลังงานและตนทุนคาขนสง

ดวยการใชเทคโนโลยีดิจิทัลสําหรับการวิเคราะห

ขอมูลเพื่อใหเกิดการใช ทรัพยากรใหเกิดความคุม

คาที่สุด รวมทั้งปรับปรุงการใชซํ้าดวยการนําวัสดุมา

รีไซเคิล ลดการใช วัสดุท่ีเปนอันตรายหรือมีผลกระ

ทบตอสิ่งแวดลอม กําหนดนโยบายในการลดผลกระ

ทบและความเสีย่งตอ ประชาชน การขอรบัการรบัรอง

มาตรฐานการจัดการสิ่งแวดลอม ลดการใชพลังงาน

หรือการใชพลังงานทดแทน ลดการปลอยมลพิษทาง

อากาศ และนํา้เสยี ปรบัปรงุภาพลกัษณของผลติภณัฑ

ใหตรงตามความตองการของสังคม ซึ่งจะทําใหบริษัท

22

วารสารปฏิบัติการโลจิสติกสและซัพพลายเชน ปที่ 12 ฉบับที่ 1 มกราคม - เมษายน 2569

วิทยาลัยโลจิสติกสและซัพพลายเชน มหาวิทยาลัยราชภัฏสวนสุนันทา 



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

มีการใชสินทรัพยใหเกิดความคลองตัว มีสวนแบงการ

ตลาดและผลประกอบการของบริษัทมีอัตราสวนของ

กําไรที่เพิ่มมากขึ้นไดอยางยั่งยืน สอดคลองกับ Lee 

(2021) ผูบริหารองคกรตองกําหนดนโยบายทั้งทาง

ทฤษฎีและปฏิบัติเพ่ือสงเสริมใหบริษัทเพ่ิมขีดความ

สามารถในการแขงขันขององคกรโดยการตอบสนอง

อยางเพียงพอไปจนถึงประเด็นดานสิ่งแวดลอม สังคม 

และการเปลี่ยนผานสูดิจิทัลตลอดหวงโซคุณคาระดับ

โลก และยังสอดคลองกับ Kwarteng et al. (2022) 

พบวา การนํานโยบายเศรษฐกิจหมุนเวียนไปใช เชน 

การลด การใชซํ้า การรีไซเคิล การกูคืน และการฟนฟู

ทรัพยากร ที่ใชในกระบวนการผลิต การแจกจาย และ

การบริโภค มีสวนชวยในการปรับปรุงประสิทธิภาพ

ทางการเงินของธุรกิจ

9. ขอเสนอแนะ
9.1 ขอเสนอแนะในการนําผลการวิจัยไปใช

ดานนโยบาย ผูบริหารตองกําหนดวิสัยทัศน 

นโยบาย กลยทุธและแผนงานในการสนับสนุนท่ีชดัเจน

ในการเปล่ียนไปสูการทํางานดวยระบบดิจิทัลดวย

การสงเสริมการทํางานแบบมีสวนรวมของพนักงาน

ในองคกรเพื่อใหเกิดแนวคิดสมัยใหมและเปนการ

พัฒนารวมกัน การสรางสรรคกระบวน การบริหาร

จัดการใหเกิดความรวดเร็วและถูกตอง พรอมทั้งสราง

เครือขายพันธมิตรทางธุรกิจใหมีความสัมพันธที่

เข มแข็งและผลักดันให โครงข ายการทํางานทั้ง

ซัพพลายเปล่ียนแปลงสูการทํางานดวยระบบดิจิทัล

และชวยเหลือซึ่งกันและกัน

ดานกระบวนการทํางาน สรางและพัฒนา

แพลตฟอรมดิจิทัลที่สามารถเชื่อมโยงกับลูกคาและ

พันธมติร รวมถึงพฒันาบคุลากรใหมทีกัษะการทาํงาน

ขั้นสูงในการบริหารจัดการโดยการวิเคราะหขอมูล

ขนาดใหญทีม่คีวามเชือ่ถอืและสามารถนาํมาประกอบ

การตัดสินใจเชิงธุรกิจไดทันทีและสรางความตอเนื่อง

ของดําเนินธุรกิจเพ่ือชวยใหองคกรสามารถกูวิกฤตให

เปนโอกาสในการสรางผลกําไร ดวยกระบวนการท่ี

ตอเนื่องและสอดคลองกับการเปลี่ยนแปลงในสภาพ

แวดลอม ธุรกิจ และเทคโนโลยี ที่เปล่ียนแปลงอยู

ตลอดเวลา

ดานการสรางความยั่งยืน ผู บริหารควร

กาํหนดแนวปฏบิตัดิานจริยธรรมและความรบัผดิชอบ

ตอสังคมและสิ่งแวดลอมในทุกขั้นตอนของการ

ดําเนินงานขององคกรเพื่อยกระดับสู การพัฒนา

ตามแนวคิดเศรษฐกิจหมุนเวียนดวยการลงทุนใน

เทคโนโลยีดิจิทัล เพื่อจัดสรรการใชทรัพยากรใหเกิด

ความคุมคา เชน การใชพลังงานทดแทน การเลือกใช

บรรจุภัณฑท่ีสามารถหมุนเวียนกลับมาใชซ้ํา การลด

การปลอยมลพษิทางอากาศ การกาํจดันํา้เสีย และขยะ

มลูฝอย ดวยการสงเสรมิใหมกีารกาํกบัดแูลกจิการทีด่ี 

ตลอดวัฏจักรชีวิตของสินคาและบริการ เพื่อแสดง

ความรับผิดชอบตอสังคม และปรับปรุงภาพลักษณ

องคกรใหผูมีสวนไดสวนเสียตลอดทั้งซัพพลายตั้งแต

ตนนํ้าจนถึงปลายนํ้า

9.2 ขอเสนอแนะในการวิจัยครั้งตอไป

ควรมีการศึกษาแนวคิดการพัฒนาเศรษฐกิจ

สรางสรรคดวยการพัฒนาเครือขายความรวมมือ

ซัพพลายเชน การประเมินประสิทธิภาพโลจิสติกส

และซัพพลายชน การวิเคราะหตามแนวความคิด

โซคุณคาดวยตนทุนต่ํา การลดความสูญเสียตามแนว

คิดลีน การประยุกต การประเมินและวิเคราะหความ

เสี่ยง และความสามารถในการบริหารจัดการภายใต

สภาวะวิกฤตรวมท้ังควรมีการศึกษาการจัดการดิจิทัล

และความยืดหยุนซัพพลายเชนตอการพัฒนาที่ยั่งยืน

ของอุตสาหกรรมอื่น ๆ เพ่ือเปนแนวทางในการเพิ่ม

ศักยภาพและนําไปประยุกตใชกับภาคธุรกิจอื่น ๆ 

เปนตน
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The objective of this research was to examine the viability of utilizing electric-powered 

container trucks. It served as a tool for determining whether to utilize a new truck model for 

a scase study, an international vessel agent. Currently, the company has gasoline-powered 

trucks and natural gas-powered trucks. The route under examination was from Ladkrabang 

Port in Bangkok to Laem Chabang Port in Chonburi, Thailand. This research employed both 

quantitative and qualitative approaches (mixed methods) and used purposive sampling from 

experts in companies with over 10 years of experience for 5 people with a structured 

interview. The research began with collecting data on both types of trucks and electric trucks 

to be compared with costs and greenhouse gas (GHG) emissions. It was determined that 

a gasoline-powered truck has an annual cost of 8,225,858 baht and emits 723,751 kg of CO2. 

A natural gas-powered truck costs 5,289,363 baht per year and emits 592,587 kg of CO2, while 

an electric truck costs 3,183,088 baht annually and emits 288,580 kg of CO2. Then the study 

of electric trucks was done and analyzed data on the payback period, internal rate of return, 

and net present value. The study found that the cost-effectiveness of electric-powered trucks 

revealed that the time required to recover an initial investment was 3 years and 1 month, 

the present value of cash flows was 6,392,239 baht, and the project’s rate of return was 

18.52%. Feasibility analysis indicated that investing in electric-powered trucks gave positive 

future returns, which made the investment worthwhile and proposed as alternative options 

for decision-making within the company’s case study.
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อาทิตยา นอยเสนา1* และ นิลวรรณ ชุมฤทธิ์2

การวจิยัน้ีมวีตัถปุระสงคเพือ่ศกึษาความเปนไปไดในการใชรถบรรทกุตูคอนเทนเนอรแบบพลงังานไฟฟา 

เปนตวัชวยในการตดัสนิใจใชรถบรรทกุแบบใหมใหกบับรษิทักรณศีกึษาทีเ่ปนตวัแทนการขนสงทางเรอืระหวาง

ประเทศ ปจจบุนัทางบรษัิทมรีถบรรทกุแบบใชนํา้มนัเชือ้เพลิงและรถบรรทกุแบบใชกาซธรรมชาติ เสนทางทีน่าํ

มาศึกษาคือทาเรือลาดกระบังไปยังทาเรือแหลมฉบัง เปนการวิจัยเชิงปริมาณและเชิงคุณภาพ (วิธีการวิจัยแบบ

ผสม) และเลือกกลุมตัวอยางแบบเจาะจงจากผูเชี่ยวชาญในบริษัทที่มีประสบการณ 10 ปขึ้นไปจํานวน 5 ทาน

ดวยการสมัภาษณแบบมโีครงสราง การดําเนนิงานวจิยัเริม่ดวยการรวบรวมขอมลูของรถบรรทกุทัง้สองแบบและ

รถบรรทุกแบบใชพลังงานไฟฟาเพื่อนํามาเปรียบเทียบตนทุนและปริมาณการปลอยกาซเรือนกระจกในอากาศ 

พบวารถบรรทุกแบบใชนํ้ามันเชื้อเพลิงมีตนทุนตอป 8,225,858 บาท และปริมาณการปลอยกาซเรือนกระจก

ในอากาศตอป 723,751 kg CO2 รถบรรทุกแบบใชกาซธรรมชาติมีตนทุนตอป 5,289,363 บาท และปริมาณ

การปลอยกาซเรือนกระจกในอากาศตอป 592,587 kg CO2 และรถบรรทุกแบบใชพลังงานไฟฟามีตนทุนตอป 

3,183,088 บาท และปริมาณการปลอยกาซเรือนกระจกในอากาศตอป 288,580 kg CO2 จากนั้นศึกษาความ

เปนไปไดของการใชรถบรรทุกแบบพลังงานไฟฟาและวิเคราะหขอมูลของระยะเวลาคืนทุน อัตราผลตอบแทน

ภายใน และมูลคาปจจุบันสุทธิ ผลการศึกษาพบวาความคุมทุนของรถบรรทุกแบบพลังงานไฟฟา ระยะเวลา

คืนทุนอยูที่ 3 ป 1 เดือน มูลคาปจจุบันสุทธิอยูที่ 6,392,239 บาท และอัตราผลตอบแทนภายในอยูที่ 18.52% 

การใชรถบรรทกุแบบพลงังานไฟฟาใหผลตอบแทนในอนาคตเปนบวกซึง่ทาํใหเกดิความคุมคาในการลงทนุ และ

ไดเสนอเปนทางเลือกในการตัดสินใจใหกับทางบริษัทกรณีศึกษาตอไป

การตัดสินใจเลือกประเภทของรถบรรทุกตูคอนเทนเนอร กรณีศึกษาบริษัทตัวแทน
การขนสงทางเรือระหวางประเทศ

บทคัดยอ
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1. Introduction
Reducing greenhouse gas emissions 

from the transportation sector can be 

approached through various strategies. For 

instance, using environmentally friendly 

alternative energies such as electric vehicles 

(EVs) and implementing eco-friendly logistics 

management practices are key avenues. In 

Thailand, there is an increasing adoption of 

EVs in the transportation sector to curb carbon 

dioxide emissions from exhaust pipes, thereby 

reducing the amount of greenhouse gases that 

contribute to atmospheric degradation. This 

not only helps mitigate air pollution but 

also leverages electricity as a relatively cost-

effective energy source compared to 

traditional fuels, thereby potentially reducing 

transportation costs. Green Transportation 

innovation is one approach supporting Thailand’s 

goal to reduce greenhouse gas emissions by 

40% by 2030. This target requires the energy 

and transportation sectors to collectively 

reduce emissions by 266 million tons from 

current levels (ONEP, 2023).

The case study is an international 

vessel agent who served as the operator at 

the port of departure and port of destination 

on behalf of the ship owner. To facilitate 

domestic transportation, containers are loaded 

onto trucks and there are two categories of 

trucks that the company currently operates: 

gasoline-powered and natural gas-powered 

trucks. One possible strategy for enhancing 

competitiveness within the transportation 

industry, this company decides to study the 

feasibility of investing in electric-powered 

container vehicles to reduce costs and air 

pollution to comply with the Green Port 

policy. As a result, the objective of this 

research is to compare the use of each type 

of container truck and examine the feasibility 

of adopting electric-powered container trucks.

2. Research’s objective
1. To study costs and greenhouse gas 

(GHG) emission of gasoline-powered truck, 

natural gas-powered truck, and electric-

powered truck.

2. To examine the viability of utilizing 

electric-powered trucks for an international 

vessel agent company. 

3. Conceptual framework
Data of a case study company are 

gathered and compared on costs and green-

house gas emissions of gasoline-powered, 

natural gas-powered and electric-powered 

container trucks. Then the feasibility study of 

employing electric-powered container trucks 

was evaluated by those involved in trans-

portation activities of the company and was 

measured with economic indicators: Payback 

Period (PB), Internal Rate of Return (IRR), and 

Net Present Value (NPV). Conceptual frame-

work is presented in Figure 2. The research 

results will be used as a guideline for 

deciding on changing the type of container 

truck in the future.
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4

truck and examine the feasibility of adopting 
electric-powered container trucks.

2. Research’s objective
1. To study costs and greenhouse gas 

(GHG) emission of gasoline-powered truck, 
natural gas-powered truck, and electric-
powered truck.

2. To examine the viability of utilizing 
electric-powered trucks for an international 
vessel agent company.

3. Conceptual framework
Data of a case study company are 

gathered and compared on costs and 

greenhouse gas emissions of gasoline-
powered, natural gas-powered and electric-
powered container trucks. Then the 
feasibility study of employing electric-
powered container trucks was evaluated by 
those involved in transportation activities of 
the company and was measured with 
economic indicators: Payback Period (PB), 
Internal Rate of Return (IRR), and Net Present 
Value (NPV). Conceptual framework is 
presented in Figure 2. The research results 
will be used as a guideline for deciding on 
changing the type of container truck in the 
future.

Figure 1 Conceptual framework

4. Literature review
Transportation feasibility studies 

involve a variety of research categories, 
including financial worthiness and technical 
investment studies. Namsri (2023) studied 
the feasibility of investment in trucks by 

analyzing payback period (PB), internal rate 
of return (IRR), net present value (NPV) and 
benefit-cost ratio (BCR). Schettino et al.
(2018) conducted an economic and financial 
feasibility analysis regarding the distance and 
productivity of light and medium-sized 

Calculate 
total costs 
and GHG 
emission

Feasibility 
study for 
electric 
trucks

Economic analysis: 
PB, NPV, IRR

Gather initial 
information of 
gasoline, NGV 
and electric 

trucks

Interview five experts
from a case study

Summarize the 
results to 

evaluate the 
feasibility of 

electric trucks.

Figure 1 Conceptual framework

5. Methodology
5.1 Research method

In this research, we employ a mixed 

methods approach, combining quantitative 

research and qualitative research. 

5.2 Population and sample

This research involves 5 informants 

selected purposively from a total of 30 

employees within the company engaged in 

international maritime transportation activities. 

All informants have a minimum of 10 years of 

work experience.

5.3 Research instruments

Examine and compare the costs and 

greenhouse gas (GHG) emissions of gasoline-

powered trucks, natural gas-powered trucks, 

and electric-powered trucks. Subsequently, 

conduct a structured interview divided into 

four aspects: 1) Environmental 2) Technical 

3) Economic and 4) Social. Evaluate the quality 

of the questionnaire by assessing its content 

validity through consultations with experts. 

Perform an economic analysis to assess the 

adoption of electric-powered container 

trucks, focusing on long-term investments and 

anticipated future returns using three metrics: 

Payback Period, Net Present Value, and 

Internal Rate of Return.

4. Literature review
Transportation feasibility studies involve 

a variety of research categories, including 

financial worthiness and technical investment 

studies. Namsri (2023) studied the feasibility 

of investment in trucks by analyzing payback 

period (PB), internal rate of return (IRR), net 

present value (NPV) and benefit-cost ratio 

(BCR). Schettino et al. (2018) conducted an 

economic and financial feasibility analysis 

regarding the distance and productivity of 

light and medium-sized vehicles. Kinjal et al. 

(2021) assessed greenhouse gas (GHG) emission 

and implement strategies for building green 

transportation systems. To determine the 

total quantity of GHG emissions generated 

throughout the entire life cycle of a road 

project, Albuquerque et al. (2020 employed 

a life-cycle approach. Saifuddin et al. (2019) 

conducted a comparison of GHG emission 

levels and put up several strategies for 

reduction, including opting for smaller vehicles 

over larger ones, utilizing alternative fuels, 

and adopting electric vehicles. Vijayagopal 

and Rousseau (2021) and Burke et al. (2022) 

assessed multiple factors and analyzed the 

total ownership cost (TCO) for electric trucks 

in relation to battery and fuel expenses.
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5.4 Data collection

Primary data is collected from statistical 

information obtained through operational 

practices in the current workflow, specifically 

related to expenses associated with trucks 

transporting goods from Ladkrabang Port to 

Laem Chabang Port.

Secondary data is compiled from 

publicly available sources, such as the 

Environment Energy Policy and Planning 

Office (EPPO) website concerning fuel prices, 

and the Thailand Greenhouse Gas Management 

Organization (TGO) website regarding 

greenhouse gas emissions coefficients 

(emission factor).

5.5 Data analysis

The factors utilized in analyzing and 

comparing gasoline-powered, natural 

gas-powered, and electric-powered container 

trucks include

Costs: fuel cost, maintenance, tires, 

tax and insurance, depreciation

Greenhouse gas emissions: fuel 

consumption rates, emissions coefficients

6

Secondary data is compiled from 
publicly available sources, such as the 
Environment Energy Policy and Planning 
Office (EPPO) website concerning fuel prices, 
and the Thailand Greenhouse Gas 
Management Organization (TGO) website 
regarding greenhouse gas emissions 
coefficients (emission factor).
5.5 Data analysis

The factors utilized in analyzing and 
comparing gasoline-powered, natural gas-
powered, and electric-powered container 
trucks include

Costs: fuel cost, maintenance, tires, 
tax and insurance, depreciation

Greenhouse gas emissions: fuel 
consumption rates, emissions coefficients

Figure 2 Why–why analysis of high transportation costs

6. Results
The research began with finding 

causes of high transportation costs using 
why-why analysis. Figure 2 shows two main 
reasons for the inefficient use of trucks and 
high fuel costs. Possible solutions can be 
setting partner networks or utilizing an online 
platform to connect between transporters 

and product owners, improving operational 
procedures at container yards and offering 
new alternative energy for container trucks. 
After proposing solutions to the senior 
executives, the feasible one is the new truck 
with other alternative energy due to green 
port policies.

Figure 2 Why–why analysis of high transportation costs

energy due to green port policies.
6.1. Cost and Greenhouse Gas Emissions 
Analysis

6.1.1 Gasoline-powered Truck 
Cost Analysis: 
 cost of 10-wheel truck, model HINO 

FM1AK1B-SHT(T/S), 344 horsepower 2,875,000 
baht

 40-foot container semi-trailer 432,000 
baht

 general maintenance cost 5,000 baht 

per month

 cost of container truck tires, model 

6. Results
The research began with finding causes 

of high transportation costs using why-why 
analysis. Figure 2 shows two main reasons 
for the inefficient use of trucks and high fuel 
costs. Possible solutions can be setting partner 
networks or utilizing an online platform to 
connect between transporters and product 
owners, improving operational procedures at 
container yards and offering new alternative 
energy for container trucks. After proposing 
solutions to the senior executives, the feasible 
one is the new truck with other alternative 
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BRIDGESTONE 11R22.5 R157 each tire is 9,150 

baht. The truck uses 10 tires for an amount 

equal to 91,500 baht per year

 vehicle tax and compulsory motor 

insurance 7,810 baht per year 

 truck insurance is 27,620 baht per year 

 depreciation expense was calculated 

from the salvage value of 50 percent of the 

vehicle price (Namsri, 2023) 2,875,000 x 0.5 = 

1,437,500-baht, lifetime of 10 years, calculated 

using the Straight-Line method, so annual 

depreciation is equal to (2,875,000–1,437,500)

/10 = 143,750 baht

 fuel cost for one trip, round trip 

distance 240 kilometers, average fuel 

consumption is 150 liters per one trip, number 

of transport 6 trips, round trip distance 1,440 

kilometers, total distance is 421,920 kilometers 

per year. Total fuel costs are 7,895,178 baht 

per year (diesel price (EPPO, 2024)

Summary of fixed costs of 330,680 baht 

per year, fuel costs of 7,895,178 baht per year, 

therefore total costs equal to 8,225,858 baht 

per year. 

Greenhouse Gas Emissions Analysis: 

The amount of fuel used is 150 liters per trip, 

running a total of 6 trips per day. In 2023, 

there are 293 working days. The greenhouse 

gas emissions coefficient (Emission Factor) is 

equal to 2.7446 kg CO2eq per liter (TGO, 2023). 

Annual greenhouse gas emissions equal to 150 

x 6 x 293 x 2.7446 = 723,751 kg CO2 per year.

6.1.2 Natural Gas-powered Truck

Cost Analysis: 

 cost of 10-wheel truck, model HINO 

FM1AK1B-SHT(T/S), 344 horsepower 2,875,000 

baht

 natural gas installation costs 650,000 

baht

 40-foot container semi-trailer 432,000 

baht

 general maintenance costs 7,000 baht 

per month

 cost of container truck tires 91,500 

baht per year. 

 vehicle tax and compulsory motor 

insurance 7,810 baht per year

 truck insurance is 27,620 baht per year

 depreciation expense was calculated 

from the salvage value of 50 percent of 

the vehicle price 2,875,000 + 650,000) x 0.5 

= 1,762,500-baht, lifetime of 10 years, so 

annual depreciation is equal to (3,525,000–

1,762,500)/10 = 176,250 baht

 average natural gas consumption 

is 150 kilograms per one trip, number of 

transport 6 trips, round trip distance 1,440 

kilometers, total distance is 421,920 kilometers 

per year. Total cost of natural gas is 4,902,183 

baht per year (natural gas price is 18.59 baht 

per kilogram as of December 2023) (EPPO, 

2024)

Summary of fixed costs of 387,180 baht 

per year, natural gas cost 4,902,183 baht per 

year, therefore total costs equal to 5,289,363 

baht per year.

Greenhouse Gas Emissions Analysis: The 

amount of natural gas used is 150 liters per 

trip, operating a total of 6 trips per day. In 2023, 

there are 293 working days. The greenhouse 
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gas emissions coefficient (Emission Factor) is 

equal to 2.2472 kg CO2eq per liter (TGO, 2023). 

Annual greenhouse gas emissions equal to 150 

x 6 x 293 x 2.2472 = 592,587 kg CO2 per year.

6.1.3 Electric-powered Truck

Cost Analysis:

 CP Foton's car model Auman EST iBlue 

280, large tractor truck with battery capacity 

of 282 kilowatts (Autospinn, 2023) 5,990,000 

baht

 semi-tra i ler carry ing a 40-foot 

container, 432,000 baht

 general maintenance costs 2,500 baht 

per month

 cost of container truck tires 91,500 

baht per year. 

 vehicle tax and compulsory motor 

insurance 7,810 baht per year

 truck insurance is 27,620 baht per year

 depreciation expense was calculated 

from the salvage value of 50 percent of the 

vehicle price (5,990,000) x 0.5 = 2,995,000-baht, 

lifetime of 10 years, so annual depreciation 

is equal to (5,990,000–2,995,000)/10 = 299,500 

baht

 cost of charging battery is in units of 

5.5 baht per kilowatt (off peak price as of 

December 2023) (EPPO, 2024). The charging 

time is 1 hour and can run 200-300 kilometers. 

The total distance is 421,920 kilometers per 

year. The battery charging cost is 282*5.5*6*293 

= 2,726,658 baht per year

Summary of fixed costs of 456,430 baht 

per year, battery charging cost is 2,726,658 

baht per year, therefore total costs equal to 

3,183,088 baht per year. 

Greenhouse Gas Emissions Analysis: The 

amount of electricity used is 282 kilowatts per 

trip. In 1 day, truck operation data is equal to 6 

trips. In 2023, there are 293 working days. The 

greenhouse gas emissions coefficient (Emission 

Factor) is equal to 0.5821 kg CO2eq per kWh 

(TGO, 2023). Annual greenhouse gas emissions 

data is 282 x 6 x 293 x 0.5821 = 288,580 kg 

CO2 per year.

Comparison of annual costs and 

greenhouse gas emissions were shown in 

Table 1. Therefore, with concern concerning 

both economic and environmental results in 

Figure 3, the electric-powered trucks are the 

suitable option to invest in the future for this 

company. The next stage is to examine the 

viability from the perspectives of professional 

judgement and financial analysis.

6.2 Feasibility Analysis of Electric-powered 

Truck

A feasibility assessment is conducted 

by a structured interview with five individuals 

who are directly involved in the transportation 

unit. Those are a port terminal operation 

manager with 15 years of experience, an 

equipment maintenance manager with 

10 years of experience, a transportation 

dispatcher with 15 years of experience, a 

customer service with 15 years of experience, 

and an accounting manager with 10 years of 

experience. The four criteria for consideration 

are as follows.
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Table 1 Comparative results of the three types of trucks

Items Gasoline-powered Natural Gas-powered Electric-powered

A Semi-trailer Truck Price 3,307,000 baht 3,957,000 baht 6,422,000 baht

Annual Depreciation Cost 143,750 baht 176,250 baht 299,500 baht

Annual Maintenance Cost 60,000 baht 84,000 baht 30,000 baht

Annual Fuel Cost 7,895,178 baht 4,902,183 baht 2,726,658 baht

Annual GHG Emission 723,751 kg CO
2

592,587 kg CO
2

288,580 kg CO
2

Figure 3 Comparison in Total cost and GHG emission of three types of trucks

In interviews, experts are asked to 

assess the importance of each dimension. The 

evaluation findings indicate that the economic 

criteria are the most probable choice, with 

an average score of 4.32. Meanwhile, the 

environmental criteria, technical criteria, and 

social criteria demonstrate a high likelihood, 

with average scores of 4.20, 4.13, and 4.10, 

respectively. It can be seen from the case 

study's evaluation results that electric-

powered trucks are highly practical.

1. Environmental criteria include the 

reduction of carbon dioxide emissions and 

environmental pollution

2. Technical criteria cover electrical 

safety, battery efficiency, and the reliability 

of electric vehicles

3. Economic criteria consist of initial 

investment costs, annual expenses, taxes, 

energy costs and useful life

4. Social criteria concern the advantages 

to society and social approval
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The economics of employing electric-

powered container trucks are being explored 

in terms of long-term investments and 

expected future returns. Three metrics are 

utilized to compute the returns and aid this 

company in making investment decisions as 

outlined below.

1. Payback Period (PB) is the length of 

time an investment reaches a breakeven point. 

The initial investment of the electric-powered 

truck is 6,422,000 baht. Calculate cash outflows 

from maintenance costs, depreciation expenses, 

tire costs, tax and insurance, battery charging 

costs and average employee salary is 3,423,188 

baht per year. The average annual cash inflow 

of 5,500,000 baht according to the interview, 

thus the average annual net return is 5,500,000 

– 3,423,188 = 2,076,812 baht.

PB = Initial investment÷Annual net return (1)

    = 6,422,000 ÷ 2,076,812 = 3.092

Therefore, payback period is 3.092 years 

(3 years 1 month).

2. Net Present Value (NPV) is an economic 

measurement that computes the change 

between the current worth of incoming and 

outgoing cash flows over a defined timeframe.

 NPV = 𝐶𝐶𝐶𝐶0 + 𝐶𝐶𝐶𝐶1
(1+𝑟𝑟)1 +

𝐶𝐶𝐶𝐶2
(1+𝑟𝑟)2 + ⋯+ 𝐶𝐶𝐶𝐶𝑛𝑛

(1+𝑟𝑟)𝑛𝑛   (2) 

 Where CF
0
 = initial investment, CF

t
 = 

net cash flow in year t, r = discount rate. In 

this research, the value of r is 10% (Ottovon-

schirach, 2023).

NPV = (–6,422,000) + 1,931,738 + 

1,748,688 + 1,582,203 + 1,430,853 + 1,293,945 

+ 1,169,540 + 1,057,061 + 954,900 + 863,850 

+ 781,462 = 6,392,239 baht

It was found that the net present value 

was equal to 6,392,239 baht, with the net 

present value (NPV) being greater than 0, 

indicating that it approves the project concept 

and finds the investment worthwhile.

3. Internal Rate of Return (IRR) helps 

assess the profitability of an investment by 

indicating the discount rate that renders the 

present value of future cash flows equivalent 

to the initial capital outlay, thereby making 

the NPV zero.

NPV = ∑ 𝐶𝐶𝐶𝐶𝑡𝑡
(1+𝐼𝐼𝐼𝐼𝐼𝐼)𝑡𝑡

𝑛𝑛
𝑡𝑡=0  = 0         (3) 

 
NPV = (–6,422,000) + 1,629,836 +  

1,244,812 + 950,275 + 725,067 + 553,216 + 

421,880 + 321,714 + 245,202 + 187,154 + 

142,845 = 0

Accord ing to Microsoft  Excel ' s 

calculations using the IRR function, the 

internal rate of return (IRR) that equates the 

net present value (NPV) to zero is determined 

to be 18.52%. This IRR value specifies that 

the predictable earnings are higher than the 

discount rate of 10%, suggesting a potentially 

profitable investment opportunity. Thus, it can 

be inferred that the investment is worthwhile 

and evaluate the possible investments' 

18.52% return.

7. Discussion and conclusions
The case study offers container shipping 

services on an international level via sea, in 

addition to truck-based land transportation. 

This study will examine the transportation of 
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trucks between Lat Krabang Port and Laem 

Chabang Port, covering a total distance of 240 

kilometers for a round trip. Upon analyzing the 

statistics of all three categories of trucks, it is 

evident that gasoline-powered trucks exhibit 

the lowest capital investments, however they 

incur the largest fuel expenses and generate 

the highest levels of greenhouse gas emissions. 

An advantageous aspect is the abundance 

of petrol stations and the convenient 

accessibility of replacement components. 

An inherent drawback arises when the engine 

is antiquated, resulting in elevated fuel 

consumption. The installation of NGV gas 

storage tanks leads to a greater initial 

expenditure for natural gas-powered trucks. 

The benefit lies in the fact that the cost of 

natural gas is one time cheaper than the cost 

of diesel (as of December 2023). The drawback 

l ies in the requirement for frequent 

maintenance, leading to increased expenses. 

Electric-powered trucks have a somewhat 

high initial cost, but their battery charging 

expenses are lower compared to other fuel 

expenditures. Additionally, they produce the 

lowest amount of greenhouse gas emissions.

The feasibility study of electric-powered 

trucks is deemed extremely feasible based on 

the evaluation conducted by senior executives 

of this company. The economic analysis indi-

cates favorable outcomes, including a payback 

period of 3 years and 1 month, a net present 

value of 6,392,239 baht, and an internal rate 

of return of 18.52%. These figures demon-

strate that the investment is worthwhile and 

attractive for the future.

8. Recommendation
8.1 Recommendations for implementing

This research analyzes cost-related 

transportation data and calculates greenhouse 

gas emissions for the case study company, 

aiming to provide guidance for managerial 

decision-making regarding operational changes 

aligned with government policies aimed at 

reducing national greenhouse gas emissions.

8.2 Future research direction

Energy trends, environmental and social 

impacts, and total cost of ownership (TCO) 

analyses for multiple models of electric-

powered trucks should be considered for 

future research.
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งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาวิธีการพยากรณที่เหมาะสม เพื่อใชในการวางแผนการผลิตรวม และ

เพือ่สรางแบบจาํลองทางคณิตศาสตร ในการวางแผนการผลติ โดยใหมตีนทนุการผลติรวมทีน่อยทีส่ดุ การศกึษานี้

ใชวิธีการศึกษาเฉพาะกรณี โดยเก็บขอมูลความตองการเครื่องสําอางบํารุงผิวตลอดระยะเวลา 60 สัปดาห 

มาทําการวเิคราะหเพือ่กาํหนดแบบจาํลองการพยากรณทีเ่หมาะสมทีส่ดุ โดยประเมนิจากการหาคาความคลาด

เคลือ่นของการพยากรณ วธิท่ีีใชในการพยากรณมี 4 วธิ ีไดแก วธิถีวัเฉลีย่เคลือ่นทีแ่บบ 3 สปัดาหและ 5 สปัดาห 

วิธีปรับเรียบเอ็กซโพเนนเชียลอยางงาย และ วิธีปรับเรียบเอ็กซโพเนนเชียลซํ้าสองครั้ง คาพยากรณที่ไดถูกนํา

ไปใชในแบบจําลองทางคณิตศาสตรเพื่อใชในการวางแผนการผลิตรวม โดยใหมีตนทุนท่ีนอยท่ีสุด ผลการวิจัย

พบวาวิธีปรับเรียบเอ็กซโพเนนเชียลอยางงายใหคาการพยากรณที่เหมาะสมที่สุด โดยมีคาเฉลี่ยเปอรเซ็นต

ความคลาดเคลื่อนสัมบูรณ (MAPE) ที่ 27% แผนการผลิตรวมที่ไดรับการปรับใหเหมาะสม โดยมีสินคาคงคลัง

เร่ิมตนและสิน้สดุทีศู่นย สงผลใหมตีนทนุการผลติรวม 930,661.50 บาท การวเิคราะหความไวช้ีใหเหน็ถึงความ

ตองการและระดบัสนิคาคงคลงัทีม่ผีลตอตนทนุการผลติโดยรวม ซึง่การวางแผนการผลติรวมทีแ่มนยาํ จะชวยให

บริษัทมีตนทุนที่นอยที่สุด
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Efficient production planning is crucial in the cosmetics industry to minimize costs and 

meet demand. This research aimed to identify suitable forecasting methods and develop 

a cost-minimizing aggregate production planning model for a cosmetics manufacturing company. 

The study used a case study approach, collecting data on the demand for skincare cosmetics 

over 60 weeks. The data were analyzed to determine the most appropriate forecasting model 

by evaluating forecast error metrics. Four forecasting methods were considered: 3-month and 

5-month moving averages, simple exponential smoothing, and double exponential smoothing. 

The forecasted values were then incorporated into a mathematical model for aggregate 

production planning, optimized for cost minimization. The results indicated that simple 

exponential smoothing provided the most accurate forecasts, with a mean absolute 

percentage error (MAPE) of 27%. The optimized aggregate production plan, assuming zero 

initial and final inventory, resulted in a total production cost of 930,661.50 Thai Baht. 

Sensitivity analysis highlighted the significant impact of demand and inventory levels on 

overall production costs.

Aggregate Production Planning under Production Demand Uncertainty 
A Case Study of Cosmetic Company

Abstract

Keywords: Aggregate production planning, Production demand uncertainty, 

 Demand forecasting
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1. บทนํา
การจัดการโลจิสติกส   และการวางแผน

การผลิตที่เหมาะสม เปนสิ่งที่ผู ประกอบธุรกิจใน

ปจจุบันตระหนักถึงอยางมาก ในชวงสถานการณท่ี

เศรษฐกิจชะลอตัวในปจจุบัน การจัดการโลจิสติกสที่

มีประสิทธิภาพมีสวนชวยใหผูประกอบการสามารถ

ลดตนทนุ และความสูญเสยีในดานตางๆ ได ซึง่หมายถงึ

ผลกําไรท่ีเพิ่มขึ้น จากผลสํารวจการเติบโตทาง

เศรษฐกิจ ธุรกิจเครื่องสําอาง การเปลี่ยนแปลงทาง

สังคมวัฒนธรรมในปจจุบันไดสงผลใหเกิดการปรับ

เปลีย่นทศันคตแิละพฤติกรรมเกีย่วกบัการดแูลตนเอง

และความงามอยางมีนัยสําคัญ โดยไมจํากัดเฉพาะ

ในกลุมสตรีอีกตอไป แตขยายไปสูประชากรเพศชาย 

โดยเฉพาะในกลุมที่เรียกวา “เมโทรเซ็กชวล” มีความ

เชื่อมโยงกับแนวคิดทางจิตวิทยาเชิงบวก (Positive 

psychology) (ปริยานุช วุฒิ ชูประดิษฐ และสุภัทร 

ชูประดิษฐ, 2565) และทฤษฎีการพัฒนาตนเอง 

(Self-development Theory) (อจัศรา ประเสรฐิสนิ, 

2556) ซ่ึงเสนอวาการมีภาพลักษณภายนอกที่ดีน้ัน

เปนปจจัยสําคัญในการเสริมสรางอัตลักษณสวน

บคุคล (Personal identity) และความมัน่ใจในตนเอง 

(Self-confidence) อันเปนองคประกอบพื้นฐานของ

สุขภาวะทางจิตใจ (Psychological well-being) 

ทาํใหปฏเิสธไมไดวาเครือ่งสาํอางไดกลายเปนสวนหนึง่

ของชีวิตประจําวัน ซึ่งตลาดเครื่องสําอางในปจจุบันมี

ความหลากหลายท้ังเรือ่งชนดิ คณุสมบัต ิคณุภาพ และ

ราคาที่สามารถตอบโจทยความตองการของผูบริโภค

ไดเปนอยางดี ทําใหตลาดขยายตัวอยางตอเนื่อง และ

มกีารแขงขนัท่ีรุนแรงมากขึน้ ขอมลูจากป 2560 พบวา

อุตสาหกรรมเครื่องสําอางของไทยมีจํานวนโรงงาน

ผลิตรวมประมาณ 762 ราย สวนใหญเปนผูประกอบ

การขนาดเลก็ ประมาณ 520 ราย ผูประกอบการขนาด

กลาง 220 ราย และผูประกอบการขนาดใหญ 22 ราย 

และจากรายงานของ Euromonitor พบวาในป 

พ.ศ. 2560 ตลาดเครือ่งสาํอางในประเทศไทย มมีลูคา

รวมกวา 168,000 ลานบาท และมีอัตราการเติบโตถึง

รอยละ 7.8 โดยแบงเปน กลุมผลติภณัฑดแูลผวิรอยละ 

47 กลุมผลติภณัฑดแูลผมรอยละ 18 กลุมเครือ่งสาํอาง

รอยละ 14 กลุมผลติภณัฑทีใ่ชทาํความสะอาดรางกาย

รอยละ 16 และกลุมนํ้าหอมรอยละ 5 (กรุงไทย SME, 

2560) ดังภาพที่ 1

ภาพที่ 1 สัดสวนของตลาดเครื่องสําอางในประเทศไทย แบงตามกลุมของผลิตภัณฑ (กรุงไทย SME, 2560)
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จากการที่ตลาดเครื่องสําอางขยายตัวอยาง

ตอเน่ือง และมีการแขงขันที่รุนแรงขึ้นสงผลให

ผูประกอบการหนัมาใชกลยทุธรปูแบบตางๆ เพือ่ปรบั

ตัวใหทันตอการแขงขัน และตอบสนองความตองการ

ของลกูคาไดอยางถกูตองและรวดเรว็ ไมวาจะเปนเรือ่ง

ของคุณภาพ การถูกหลักอนามัย ความปลอดภัย 

(The British Standards Institution, 2024; 

สํานักงานคณะกรรม การอาหารและยา, 2547) 

ไปจนถึงการสงมอบใหตรงตามเวลา ซึ่งจะสงผลให

ผูประกอบการมีความนาเชื่อถือ

ซึง่บรษิทัผลติเครือ่งสาํอางตวัอยางไดตดัสนิใจ

ทําธุรกิจดานเครื่องสําอาง เนื่องจากตลาดยังมีการ

ขยายตวัไดอกี โดยเริม่ดาํเนนิการในรปูแบบของบรษัิท

จํากัด เมื่อป พ.ศ.2563 และประสบปญหาจากการ

แขงขันท่ีรุนแรงข้ึน โดยในป 2564 จะเห็นวารายได

ของบริษัทเมื่อเทียบกับบริษัทท่ีอยูกลุมธุรกิจเดียวกัน 

(TSIC : 20232 การผลติเครือ่งหอม เคร่ืองสําอาง และ

ผลติภณัฑในหองนํา้) อยูในอนัดบัที ่400 ดงัตารางที ่1 

ซึ่งบริษัทคาดหวังวาจะมีแนวโนมที่ดีข้ึนในปตอๆ ไป 

(ครีเดน เอเชีย จํากัด, 2564)

ตารางที่ 1 อันดับธุรกิจ บริษัทผลิตเครื่องสําอางตัวอยาง (ครีเดน เอเชีย จํากัด, 2564)

อันดับที่ของธุรกิจของบริษัทผลิตเครื่องสําอางตัวอยาง

ประเภทของการจัดอันดับ
รายไดรวม

อันดับที่

กําไร (ขาดทุน)

อันดับที่

ภาษีเงินได

อันดับที่

สินทรัพยรวม

อันดับที่

ประเทศไทย       158,924       174,317       189,944       416,633 

กรุงเทพมหานครและปริมณฑล        30,521        27,836        29,413        57,298 

ปทุมธานี          7,649          8,715          9,463        17,839 

หมวดธุรกิจ : C        96,646       102,563       110,340       236,351 

TSIC: 20232            400            404            412          1,018 

คาดการณปริมาณการผลิตไดใกลเคียงกับความ

ตองการจริง สงผลใหการวางแผนการผลิตไมตรงกับ

ความตองการสินคาในชวงเวลานั้น จึงทําใหมีตนทุน

ในการทํางานลวงเวลา ตนทุนในการจางเหมา และ

ตนทุนในการจัดเก็บท่ีมากเกินความจําเปน หรือ

ไมเพียงพอ อีกทั้งหากมีสินคาคงคลังที่มากเกินไป 

ท้ังในสวนท่ีเปนวัตถุดิบ และสินคารอสงมอบ อาจ

สงผลใหวัตถุดิบหมดอายุ หรือเสื่อมสภาพ เนื่องจาก

ถูกเก็บไวนาน และปญหาที่สําคัญคือ ไมสามารถสง

สินคาใหลูกคาไดทันเวลา สงผลใหเกิดสินคาคางสง 

หรือสูญเสียลูกคาใหกับคูแขงขัน

จากการเขาไปศึกษาและเก็บขอมูลสภาพการ

ทํางานจากบริษัทผลิตเครื่องสําอางตัวอยาง มีการ

ผลิตเครื่องสําอาง 3 ประเภท คือ เครื่องสําอางบํารุง

ผิว เครื่องสําอางทําความสะอาด และผลิตภัณฑอื่นๆ 

อาทิ น้ําหอมดับกลิ่น นํ้าหอมปรับอากาศ เปนตน 

โดยบริษัทนี้เปนบริษัทขนาดเล็ก มีรูปแบบการผลิต

เปนการผลิตตามคําส่ังซื้อของลูกคาทั้ง 3 ผลิตภัณฑ

หลักยอนหลัง 10 เดือน ซึ่งในแตละเดือนมีปริมาณ

ความตองการสินคาทีไ่มแนนอน ดงัภาพที ่2 ประกอบกับ

สถานการณโควิด-19 ในชวงที่ผานมา สงผลใหเกิด

ปญหาภายในบริษัทเปนอยางมาก เชน ไมสามารถ
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ภาพที่ 2 กราฟแทงแสดงปริมาณคําสั่งซื้อของลูกคา 10 เดือนยอนหลัง

ดงันัน้จงึนาํแนวคดิในการแกปญหาโดยการหา

รูปแบบการพยากรณที่เหมาะสม เพื่อนํามาใชในการ

วางแผนการผลิตรวม เพื่อจัดสรรวัตถุดิบใหเพียงพอ 

และมีตนทุนที่นอยที่สุด และประเมินผลกระทบของ

การเปลี่ยนแปลงในปจจัยตาง ๆ ดวยการวิเคราะห

ความไว (Sensitivity analysis) 

2. วตัถปุระสงคของการวจิยั 
1. เพือ่ศกึษาวธิกีารพยากรณทีเ่หมาะสม เพือ่

ใชในการวางแผนการผลติรวม

2. เพื่อสรางแบบจําลองทางคณิตศาสตร ใน

การวางแผนการผลิต โดยใหมีตนทุนการผลิตรวมท่ี

นอยทีส่ดุ

จากปญหาดังกลาว จะเห็นไดวาหากมีการ

พยากรณความตองการสินคาไดใกลเคียงกับความ

ตองการจริง จะสงผลใหสามารถวางแผนการผลติและ

ส่ังซือ้วตัถดุบิไดเพียงพอตอการใชงาน ซึง่การวางแผน

การผลติรวมเปนกระบวนการเชงิกลยทุธทีมุ่งเนนการ

จัดสรรทรัพยากรการผลิตอยางมีประสิทธิภาพสูงสุด 

โดยมีวัตถุประสงคหลักเพื่อตอบสนองความตองการ

ของตลาดในระยะกลางถึงระยะยาว กระบวนการนี้

ประกอบดวยการวเิคราะหและคาดการณอปุสงค การ

ประเมนิขดีความสามารถในการผลติ และการกาํหนด

แผนการผลิตทีเ่หมาะสมทีส่ดุ โดยคาํนงึถงึปจจยัตางๆ 

เชน ตนทุนการผลิต ระดับสินคาคงคลัง และความ

ยดืหยุนในการปรบัเปลีย่นกาํลงัการผลติ (Slack et al., 

2013)

3. กรอบแนวคิดการวิจัย

ภาพที่ 3 กรอบแนวคิดการวิจัย
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4. วรรณกรรมที่เกี่ยวของ
4.1 การพยากรณ

ทรงศิริ แตสมบัติ (2549) นิภา นิรุตติกุล 

(2549) และวิชัย แหวนเพชร (2547) ไดอธิบายวา 

การพยากรณเปนกระบวนการคาดการณหรือทํานาย

เหตุการณในอนาคต โดยอาศัยการวิเคราะหขอมูลใน

อดีตและปจจุบันอยางเปนระบบ รวมกับการใชความ

รู ประสบการณ และวิจารณญาณของผูพยากรณ เพื่อ

คาดการณแนวโนมหรือสถานการณที่อาจเกิดขึ้นใน

อนาคต โดยไดแบงประเภทของการพยากรณตามชวง

เวลาเปน 3 ประเภท ไดแก การพยากรณระยะสั้น 

(ไมเกิน 1 ป) การพยากรณระยะปานกลาง (1-3 ป) 

การพยากรณระยะยาว (เกนิกวา 3 ปขึน้ไป) ไดจาํแนก

เทคนิคการพยากรณเปน 2 กลุมใหญ คือ เทคนิคการ

พยากรณเชงิคณุภาพ ซึง่ประกอบดวยวธิเีดลฟาย การ

วิจัยตลาด การประชุมกลุมผูเชี่ยวชาญ การพยากรณ

แบบรากหญา การเทียบเคียงทางประวัติศาสตร และ

เทคนิคการพยากรณเชิงปริมาณ แบงเปน 2 รูปแบบ 

คือ 1) รูปแบบอนุกรมเวลา ประกอบดวยขอมูลแนว

โนม ขอมูลตามฤดูกาล ขอมูลตามวัฏจักร ขอมูลที่

มลัีกษณะสมํา่เสมอในแนวนอน และ 2) รปูแบบปจจยั

สาเหตุหรือรูปแบบเชิงเหตุผล (พิภพ ลลิตาภรณ, 

2551)

4.2 การวางแผนการผลิตรวม

บุษบา พฤกษาพันธุรัตน (2552) ไดอธิบายวา 

การวางแผนการผลิตรวม (Aggregate Production 

Planning) เปนกระบวนการวางแผนการผลิตในภาพ

รวม โดยมีวัตถุประสงคหลักเพื่อกําหนดระดับการ

ผลิต ระดับสินคาคงคลัง และจัดสรรทรัพยากรที่มี

อยูใหสอดคลองกับความตองการของลูกคาที่มีความ

ผันผวน โดยทั่วไปครอบคลุมชวงระยะเวลา 3 ถึง 

18 เดือน เปาหมายสําคัญคือการสรางสมดุลระหวาง

ตนทุนการผลิตและระดับสินคาคงคลัง พรอมทั้งตอบ

สนองความตองการของลูกคาอยางมีประสิทธิภาพ 

เพื่อใหเกิดกําไรสูงสุดหรือตนทุนตํ่าสุด

ทฤษฎีการวางแผนการผลิตรวม ประกอบดวย

องคประกอบสําคัญ 8 ประการ ดังนี้ 1) การพยากรณ

ความตองการ: เปนการวิเคราะหขอมลูในอดตี แนวโนม

ตลาด และปจจยัภายนอกเพือ่คาดการณรปูแบบความ

ตองการของลูกคาในอนาคต ซึ่งมีความสําคัญอยางยิ่ง

ตอความแมนยําของแผนการผลิต 2) การวิเคราะห

กําลังการผลิต: เปนการประเมินทรัพยากรท่ีมีอยู ท้ัง

แรงงาน เครื่องจักร และวัสดุ เพื่อกําหนดขีดความ

สามารถในการผลิตสูงสุดภายในชวงเวลาที่กําหนด 

3) กลยุทธในการปรับกําลังการผลิต: พิจารณาทาง

เลือกตางๆ ในการปรับกําลังการผลิตใหสอดคลองกับ

ความตองการท่ีคาดการณไว เชน การปรับกําลังการ

ผลิตในระดับคงท่ี การปรับตามความตองการสินคา 

การเพิม่ลดเวลาทํางาน การจางเหมาชวง หรอืการยอม

ใหมสีนิคาคางสง 4) การวเิคราะหตนทนุ: ศึกษาตนทนุ

ที่เกี่ยวของกับกลยุทธการปรับกําลังการผลิตแตละ

รูปแบบ รวมถึงตนทุนแรงงาน ตนทุนสินคาคงคลัง 

ตนทุนลวงเวลา และคาใชจายอื่นๆ ที่เกี่ยวของ 

5) สมการวัตถุประสงค: สรางสมการเพื่อกําหนด

เปาหมายในการลดตนทุนรวมหรือเพิ่มกําไรสูงสุด 

โดยคํานึงถึงขอจํากัดดานความตองการและกําลังการ

ผลิต 6) การสรางแบบจําลองทางคณิตศาสตร: ใช

แบบจําลองทางคณิตศาสตร เชน ตัวแบบโปรแกรม

เชิงเสน เพื่อหาแผนการผลิตรวมที่เหมาะสมที่สุด โดย

กําหนดอัตราการผลิต ระดับสินคาคงคลัง และการ

ใชทรัพยากรที่เหมาะสม 7) การวิเคราะหความไว: 

ประเมินผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลงปจจัยตางๆ 

เชน ความตองการ ตนทุน หรือขอจํากัดดานกําลัง

การผลิต ตอแผนที่เหมาะสมท่ีสุด เพื่อชวยในการ

ปรับแผนหรือวางแผนสํารอง 8) การนําไปปฏิบัติและ

ติดตามผล: นําแผนการผลิตรวมไปปฏิบัติและติดตาม

ผลการดําเนินงานจริง พรอมท้ังปรับแผนตามความ

จําเปนเพื่อรองรับความแตกตางจากการคาดการณ

หรือสถานการณที่ไมคาดคิด
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จากการทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวของกับ

การวางแผนการผลิตรวม พบวาการวางแผนการผลิต

มีความสําคัญอยางยิ่งตอประสิทธิภาพการผลิต โดย

เฉพาะในสถานการณที่มีความตองการผันผวนหรือ

เพิ่มขึ้นอยางรวดเร็ว (Attia et al., 2022; Jamalnia 

et al., 2019; ลกัขณา ฤกษเกษม และภาสรุะ องักลุานนท, 

2563) การใชแบบจําลองทางคณิตศาสตร เชน การ

โปรแกรมเชิงเสน เปนเครื่องมือที่มีประสิทธิภาพใน

การวางแผนการผลิตรวม สามารถคาํนวณหาแผนการ

ผลิตที่เหมาะสมที่สุดภายใตขอจํากัดดานทรัพยากร

และตนทุนตํ่าสุด (Shun et al., 2016; Güçdemir 

& Selim, 2017) Krishnan et al., 2022) ไดนํา

เสนอ การนําเทคโนโลยี Industry 4.0 มาปรับใช

ในกระบวนการวางแผนการผลิตรวม (APP) และ

การจัดตารางการผลิต เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพและ

ความยืดหยุนในอุตสาหกรรมการผลิต โดยใชปญญา 

ประดษิฐ (AI) การเรยีนรูของเครือ่ง และระบบไซเบอร-

กายภาพ (Cyber-physical systems: CPS) อยางไร

ก็ตาม การเปลี่ยนแปลงนี้ยังมีความทาทาย เนื่องจาก

วิธีการวางแผนการผลิตแบบดั้งเดิมอาจไมเหมาะสม

กับสภาพแวดลอมที่เปลี่ยนแปลงอยางรวดเร็วในยุค 

Industry 4.0 แมวาบางประเทศอุตสาหกรรมจะเริ่ม

ยอมรับ แตก็ยงัมขีอจาํกดัในการปรบัใชเทคโนโลยใีหม

เตม็รปูแบบ (Rusindiyanto et. al., 2023) ไดนาํเสนอ

การวางแผนการผลิตและควบคุมการผลิตของบริษัท

แปรรูปไมที่ผลิตพ้ืนไมและเฟอรนิเจอร โดยใชการ

วางแผนการผลิตรวมเพื่อใหสามารถตอบสนองความ

ตองการของลูกคาและลดตนทุนการผลิต การศึกษา

นีใ้ชขอมลูเกีย่วกบัความตองการของลกูคา ตนทนุการ

ผลติ คาใชจายในการต้ังเครือ่งจกัร และระยะเวลาการ

ผลิต ผลจากการคํานวณพบวา การวางแผนการผลิต

รวมชวยบริษัทวางแผนกําลังการผลิต การใชแรงงาน 

และการจัดการสินคาคงคลังอยางมีประสิทธิภาพ 

โดยบริษัทสามารถลดตนทุนการผลิตไดถึง 6.35% 

เมื่อเปรียบเทียบกับวิธีการที่ใชเดิม ซ่ึงแสดงถึงความ

สามารถในการลดตนทุน และการตอบสนองตอความ

เปลี่ยนแปลงของความตองการในอนาคตไดดียิ่งขึ้น

4.3 แบบจาํลองทางคณติศาสตรสําหรบัการวางแผน

การผลิตรวม

การวางแผนการผลิตจะเกี่ยวของกับการ

ดําเนินงานท้ังหมดขององคกร ตามระยะเวลาท่ี

กําหนดขึ้นจากค าการพยากรณความต องการ 

(Demand Forecast) โดยจะนาํมาจดัทาํเปนแผนการ

ใชทรัพยากรตางๆ เชน วัตถุดิบ อะไหลแรงงาน และ

เครื่องจักร ใหเกิดประสิทธิภาพสูงสุด ภายใตขอบเขต

ของการวางแผนการผลติ โดยใหมตีนทนุการผลติ และ

ตนทนุสนิคาคงคลงัทีต่ํา่ทีส่ดุ ซึง่เปนเปาหมายของการ

วางแผนการผลิตรวม (Hirunwat, A.et.al, 2021) 

โดยมลีรัตน แซออง (2562) ไดพัฒนาแบบจําลองการ

วางแผนการผลติรวมสาํหรบัผลติภณัฑแปรรปูมะขาม

หวาน โดยใชโปรแกรม Solver ใน Microsoft Excel 

เพือ่ปรบัปรุงประสทิธภิาพการผลติและเพิม่กําไรสงูสดุ 

เนือ่งจากการผลติแบบเดมิไมเพยีงพอตอความตองการ

ของลูกคา แบบจําลองนี้จึงรวบรวมขอมูลยอดขาย 

ความตองการ และตนทุน เชน คาจางแรงงานและคา

เก็บรักษาสินคาคงคลัง ผลการคํานวณแสดงใหเห็นวา 

แผนใหมสามารถเพิ่มกําไรสูงสุดถึง 1,286,200 บาท

ตอป เพิ่มข้ึน 4.02% จากแผนเดิม เนนการใช

ทรัพยากรอยางมีประสิทธิภาพและการลดตนทุนใน

การผลิต ทําใหสามารถจัดสงสินคาทันเวลา สุพัฒน 

แกวสงศรี (2562) ศึกษาเกี่ยวกับการพยากรณและ

การวางแผนการผลิตสําหรับโรงงานผลิตแผงวงจร

ไฟฟาแบบยดืหยุน โดยเนนการแกปญหาท่ีเกดิจากการ

พยากรณทีไ่มแมนยาํ ซึง่ทาํใหคาใชจายสงูขึน้เนือ่งจาก

การคาดการณกอนหนา อาศัยประสบการณมากกวา

การวิเคราะหขอมูล จึงนําเทคนิคการพยากรณ ไดแก 

วิธีถัวเฉลี่ยเคลื่อนที่ (3, 4 และ 5 เดือน) วิธีปรับเรียบ

แบบเอกซโพเนนเชยีลอยางงาย วธิถีดถอยเชงิเสน และ

วธิปีรบัเรยีบเอกซโพเนนเชยีลซํา้สองครัง้ มาวเิคราะห

เพื่อหาวิธีที่แมนยําที่สุด พบวาวิธีถัวเฉลี่ยเคลื่อนที่ 
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4 เดือนเหมาะสมที่สุดในการวางแผนการผลิตและ

เพิ่มกําไรไดมากที่สุด โดยกําไรเพิ่มขึ้นจาก 872,122 

บาท เปน 4,755,068.25 บาท และสามารถลดตนทุน

การสั่งซื้อวัตถุดิบได 28.26%

4.4 การประยุกตใชวิธีโปรแกรมเชิงเสนกับการ

วางแผนการผลิตรวม

นภดล สืบเจริญถาวร (2556) ไดศึกษาการ

ปรับปรุงการวางแผนการผลิตในโรงงานฟอกยอม

สิ่งทอ โดยใชวิธีการจัดตารางการผลิตแบบยอนกลับ 

(Backward scheduling) รวมกบัการปรบัการจดัสรร

ทรัพยากร สงผลใหระยะเวลาการผลิตลดลงและเพิ่ม

ความสามารถในการสงมอบสนิคาไดตรงเวลา ชยัมงคล 

ลิ้มเพียรชอบ และประเทือง อุษาบริสุทธิ์ (2559) ได

สรางแบบจําลองทางคณิตศาสตรสําหรับการวางแผน

การผลิตและประกอบไถจานแบบสามผาล โดยใชการ

กําหนดการเชิงเสนผสมจํานวนเต็ม (Mixed Integer 

Linear Programming) เพื่อหาตนทุนการดําเนินงาน

รวมที่ตํ่าที่สุด สกาวรัตน สุขจันทร (2559) ไดศึกษา

การวางแผนการผลิตของเตาอบในครัวเรือน ดวย

แบบจําลองทางคณิตศาสตรและการโปรแกรมเชิง

เสนตรงในการวางแผนการผลติรวม พิจารณาคาใชจาย

รวมในการดําเนินงาน ซ่ึงสามารถลดตนทุนรวมได 

ปรีดี มาไพศาลสิน (2561) ไดสรางเครื่องมือชวย

ตัดสินใจในการวางแผนการผลิตรวมและบริหารคลัง

สินคาสาํหรบัโรงงานผลติฟองเตาหู โดยใช Microsoft 

Excel และฟงกชนั Solver คาํนวณหาตนทนุการผลติ

และสั่งซื้อวัตถุดิบที่ตํ่าที่สุด Sutthibutr and Chiad-

amrong (2021) ไดนําเสนอโปรแกรมเชิงเสนฟซซ่ี

เชิงโตตอบสําหรับการวางแผนการผลิตรวมที่มีหลาย

ผลิตภัณฑและหลายชวงเวลา โดยพิจารณาถึงความ

ไมแนนอนและขอจํากัดในดานตางๆ นันทวรรณ 

ไชยมงคล และคณะ (2565) ไดประยุกตใชแบบ

จําลองทางคณิตศาสตรในการวางแผนการผลิตวัคซีน 

3 ชนิดขององคการเภสัชกรรม เพื่อใหเพียงพอตอ

ความตองการในแตละไตรมาส ภายใตขอจํากัดดาน

ทรัพยากรและกําลังการผลิต โดยมีตนทุนรวมตํ่าสุด 

วุฒินันท นุนแกว และคณะ (2566) ไดศึกษาการ

วางแผนการผลิตและการจัดสรรแรงงานในโรงงาน

ผลิตชุดสายไฟรถยนต ดวยตัวแบบโปรแกรมเชิงเสน

จํานวนนับ เพื่อแกปญหาตนทุนการผลิตสูง ผลวิจัย

พัฒนาแบบจําลองสองรูปแบบ ไดแก แบบจําลอง M1 

สําหรับการวางแผนการผลิต M2 สําหรับการจัดสรร

แรงงาน โดยคํานึงถึงทักษะที่หลากหลาย ผลการใช

แบบจําลอง M1 ลดตนทุนแรงงานไดถึง 13.17% ใน

กรณีท่ีไมจํากัดการทํางานลวงเวลา และแบบจําลอง 

M2 ชวยเพิ่มคาทักษะเฉลี่ยของแรงงานขึ้น 14.74% 

จากแผนเดิม ชวยใหผลิตสินคาไดทัน ลดการผลิตลวง

เวลาและควบคุมตนทุนไดอยางมีประสิทธิภาพ

จากงานวิจัยเหลาน้ี จะเห็นไดวาการประยุกต

ใชวธิโีปรแกรมเชิงเสนและแบบจาํลองทางคณิตศาสตร

ในการวางแผนการผลติรวมสามารถชวยลดตนทนุ เพิม่

ประสิทธิภาพการผลิต และตอบสนองความตองการ

ของลูกคาไดดีขึ้น

5. วิธีดําเนินการวิจัย
5.1 การเก็บรวบรวมขอมูล

การศึกษางานวิจัยนี้ เปนการศึกษาวิธีการ

พยากรณที่เหมาะสม เพื่อใชในการวางแผนการผลิต 

และสรางแบบจาํลองทางคณติศาสตร ในการวางแผน

การผลิต โดยใหมีตนทุนการผลิตรวมที่นอยที่สุด 

สาํหรบับริษทัผลติเครือ่งสาํอางตวัอยาง โดยเกบ็ขอมลู

ปริมาณความตองการเครื่องสําอางบํารุงผิวยอนหลัง

จํานวน 60 สัปดาห ดังภาพที่ 4
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ภาพที่ 4 ปริมาณความตองการเครื่องสําอางบํารุงผิวยอนหลังจํานวน 60 สัปดาห

ตนทนุสนิคาคงคลงัทีต่ํา่ทีส่ดุ อธบิายสญัลกัษณไดดงันี้ 

ตัวแบบปญหาตนทุนการผลิตที่ตํ่าที่สุด 

Min Z= ∑ RcWt+ ∑ OcOTt+
6

t=1

6

t=1
∑ HcHt+ ∑ LcLt

6

t=1

6

t=1
 

+ ∑ ScSt+ ∑ McPt+ ∑ CcCt+ ∑ IcIt

6

t=1

6

t=1

6

t=1

6

t=1
 

 
เงื่อนไข : 
      Pt = (Wh*Wt+OTt)*Pr  
      Wt = Wt-1+Ht-Lt      
      It-1+Pt+Ct=Dt+St-1+It-St 
      Min W ≤ W ≤ Max W  
      OTt ≤ OTmax   
      Wt,Ot,Ht,Lt,It,St,Pt and Ct ≥ 0 
 โดยที่ ดัชนี (Index) t: ชวงเวลาการพยากรณ  

t = {1,2,...,6}, N: จํานวนผลิตภัณฑ, i: ชนิดของผลิต

ภัณท i ={1,2,3,...,N} พารามิเตอร (Parameters) 

W
t
: จํานวนคนงานทั้งหมดในชวงเวลา t, H

t
: จํานวน

การจางคนงานเพิ่มในชวงเวลา t, L
t
: จํานวนการจาง

คนงานออกในชวงเวลา t, P
t
: จํานวนการผลิตของ

ผลิตภัณฑ ในชวงเวลา t, I
t
: จํานวนสินคาคงคลัง ของ

5.2 การหารูปแบบการพยากรณที่เหมาะสม

นําขอมูลปริมาณความตองการเครื่องสําอาง

บํารุงผิวยอนหลังจํานวน 60 สัปดาห มาพยากรณ

ปริมาณความตองการ (Demand Forecast) เครื่อง

สําอางบํารุงผิว โดยการวิเคราะหรูปแบบของขอมูล

จากภาพที่ 5 พบวากราฟของขอมูลไมมีแนวโนมเชิง

เสนตรง และไมมีรูปแบบฤดูกาล จึงเลือกใชวิธีในการ

พยากรณ 4 วิธี ไดแก วิธีถัวเฉลี่ยเคลื่อนที่ (Moving 

Average) แบบ 3 สัปดาหและ 5 สปัดาห วธิปีรบัเรยีบ

เอ็กซโพเนนเชียลอยางงาย (Simple Exponential 

Smoothing) และวิธีปรับเรียบเอ็กซโพเนนเชียลซํ้า

สองครั้ง (Double Exponential Smoothing) ดวย

โปรแกรมมนิแิทป จากน้ันตรวจสอบความคลาดเคลือ่น

ของการพยากรณดวยคาเฉลี่ยเปอรเซ็นตความคลาด

เคลื่อนสมบูรณ (Mean Absolute Percentage 

Error, MAPE)

5.3 สรางแบบจําลองทางคณิตศาสตรสําหรับการ

วางแผนการผลิตรวม

จัดทําเปนแผนการใชทรัพยากรตางๆ เชน 

วัตถุดิบ อะไหลแรงงาน และเคร่ืองจักร ใหเกิด

ประสิทธิภาพสูงที่สุด โดยใหมีตนทุนการผลิต และ
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ผลิตภณัฑ ในชวงเวลา t, S
t
: จาํนวนสนิคาทีข่าดแคลน 

ในชวงเวลา t, C
t
: จํานวนสนิคาทีจ่างผูผลติภายนอก ใน

ชวงเวลา t, OT
t
: จาํนวนชัว่โมงการทาํงานลวงเวลา ใน

ชวงเวลา t, Wh: จํานวนชั่วโมงการทํางานของคนงาน 

1 คนใน 1 สัปดาห, OT
max

: จํานวนชั่วโมงการทํางาน

ลวงเวลาที่มากที่สุดในชวงเวลา t, min W: จํานวนคน

งานที่นอยที่สุด, max W: จํานวนคนงานที่มากที่สุด, 

D
t
: ปริมาณความตองการสินคาในชวงเวลา t, Mc: 

ตนทนุวตัถดุบิ, Pr: กาํลงัการผลติ, Rc: คาจางพนกังาน, 

Ic: ตนทนุการจดัเกบ็, Sc: ตนทนุสนิคาขาดแคลน, Hc: 

ตนทนุการจางพนักงานเขาชัว่คราว, Lc: ตนทนุการจาง

พนักงานออก, Oc: คาจางทาํงานลวงเวลา, Cc: ตนทนุ

จางผูรับเหมาภายนอก

5.4 การวิเคราะหความไว 

การวิเคราะหความไว เปนการวิเคราะหปจจัย

ทีม่ผีลตอการตดัสนิใจโดยการปรบัคาของปจจยัทีม่ผีล

ตามเงื่อนไขซึ่งในงานวิจัยฉบับนี้ ได สรางสถานการณ

เพ่ือวิเคราะหความไว โดยปจจัยที่เปลี่ยนแปลง

ประกอบดวย คาความตองการ และ สนิคาคงคลงั เพือ่

ทําการเปรียบเทียบตนทุนในแตละกรณี ไดออกแบบ

การเปรียบเทียบไว 10 กรณี ประกอบดวย

กรณีที่ 1 ความตองการโดยใชคาจากการ

พยากรณดวยวิธีคาเฉลี่ยเคลื่อนที่เอ็กซโปแนนเชีย

ลอยางงาย และสินคาคงคลังเริ่มตนเปน 0 และสินคา

คงคลังสุดทายเปน 0 

กรณีที่ 2 ความตองการโดยใชคาจากการ

พยากรณดวยวิธคีาเฉลีย่เคลือ่นทีเ่อก็ซโปแนนเชยีลอย

างงายสินคาคงคลังเริ่มตนเปนรอยละ 10 ของความ

ตองการเฉลีย่ และสนิคาคงคลงัสดุทายเปนรอยละ 10 

ของความตองการเฉลี่ย

กรณีท่ี 3 ความตองการโดยใชคาจากการ

พยากรณลดลง 10% สินคาคงคลังเริ่มตนเปน 0 และ

สินคาคงคลังสุดทายเปน 0 

กรณีท่ี 4 ความตองการโดยใชคาจากการ

พยากรณเพิม่ข้ึน 10% สนิคาคงคลงัเริม่ตนเปน 0 และ

สินคาคงคลังสุดทายเปน 0 

กรณีท่ี 5 ความตองการโดยใชคาจากการ

พยากรณลดลง 20% สินคาคงคลังเริ่มตนเปน 0 และ

สินคาคงคลังสุดทายเปน 0 

กรณีท่ี 6 ความตองการโดยใชคาจากการ

พยากรณเพิม่ข้ึน 20% สนิคาคงคลงัเริม่ตนเปน 0 และ

สินคาคงคลังสุดทายเปน 0

กรณีท่ี 7 ความตองการโดยใชคาจากการ

พยากรณลดลง 10% สินคาคงคลังเริ่มตนเปนรอยละ 

10 ของความตองการเฉลี่ย และสินคาคงคลังสุดทาย

เปนรอยละ 10 ของความตองการเฉลี่ย

กรณีท่ี 8 ความตองการโดยใชคาจากการ

พยากรณเพิม่ขึน้ 10% สนิคาคงคลงัเริม่ตนเปนรอยละ 

10 ของความตองการเฉลี่ย และสินคาคงคลังสุดทาย

เปนรอยละ 10 ของความตองการเฉลี่ย

กรณีท่ี 9 ความตองการโดยใชคาจากการ

พยากรณลดลง 20% สินคาคงคลังเริ่มตนเปนรอยละ 

10 ของความตองการเฉลี่ย และสินคาคงคลังสุดทาย

เปนรอยละ 10 ของความตองการเฉลี่ย

กรณีที่ 10 ความตองการโดยใชคาจากการ

พยากรณเพิม่ข้ึน 20% สนิคาคงคลงัเริม่ตนเปน รอยละ 

10 ของความตองการเฉลี่ย และสินคาคงคลังสุดทาย

เปนรอยละ 10 ของความตองการเฉลี่ยดังตารางที่ 2
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 ตารางที่ 2 การวิเคราะหความไวรูปแบบตางๆ เพื่อทําการเปรียบเทียบตนทุนในแตละกรณี

กรณี ความตองการสินคา สินคาคงคลังเริ่มตน สินคาคงคลังสุดทาย

กรณีที่ 1 คาพยากรณ 0 0

กรณีที่ 2 คาพยากรณ 10% ของความตองการเฉลี่ย 10% ของความตองการเฉลี่ย

กรณีที่ 3 ลดลง 10% 0 0

กรณีที่ 4 เพิ่มขึ้น 10% 0 0

กรณีที่ 5 ลดลง 20% 0 0

กรณีที่ 6 เพิ่มขึ้น 20% 0 0

กรณีที่ 7 ลดลง 10% 10% ของความตองการเฉลี่ย 10% ของความตองการเฉลี่ย

กรณีที่ 8 เพิ่มขึ้น 10% 10% ของความตองการเฉลี่ย 10% ของความตองการเฉลี่ย

กรณีที่ 9 ลดลง 20% 10% ของความตองการเฉลี่ย 10% ของความตองการเฉลี่ย

กรณีที่ 10 เพิ่มขึ้น 20% 10% ของความตองการเฉลี่ย 10% ของความตองการเฉลี่ย

ความคลาดเคลื่อนสัมบูรณของการพยากรณวิธีตางๆ 

ไดผลดังตารางที่ 3 ซึ่งพบวาวิธีที่มีความคลาดเคลื่อน

ของการพยากรณต่ําท่ีสดุคอื วธิปีรบัเรยีบเอก็ซโปแนน

เชียลอยางงาย (α=0.031)

6. ผลการวิจัย 
จากการนําขอมูลปริมาณความตองการเคร่ือง

สําอางบํารุงผิวยอนหลังจํานวน 60 สัปดาห มา

พยากรณปริมาณความตองการ (Demand Forecast) 

เคร่ืองสําอางบํารุงผิว และหาคาเฉล่ียเปอรเซ็นต

  ตารางที่ 3  คาเฉลี่ยเปอรเซ็นตความคลาดเคลื่อนสัมบูรณของการพยากรณวิธีตางๆ

วิธีการพยากรณ MAPE

วิธีคาเฉลี่ยเคลื่อนที่ 3 สัปดาห 31

วิธีคาเฉลี่ยเคลื่อนที่ 5 สัปดาห 30

วิธีปรับเรียบเอ็กซโปแนนเชียลอยางงาย α=0.031 27

วิธีคาเฉลี่ยเคลื่อนที่เอ็กซโปแนนเชียลแบบซําสองครั้ง α = 0.604 and γ = 0.036 34

วัตถุดิบ (Mc) 70 บาทตอกิโลกรัม กําลังการผลิต (Pr) 

เครือ่งสาํอางบาํรงุผวิ ในชวงเวลาปกต ิ10 กโิลกรมัตอ

ชั่วโมง ปริมาณการผลิตเครื่องสําอางบํารุงผิว ในชวง

เวลาลวงเวลาอยูที่ 10 กิโลกรัมตอชั่วโมง ระยะเวลา

การทํางาน 20 วันตอเดือน คาจางพนักงานตอเดือน 

(Rc) มีคาเทากับ 9,000 บาท มีตนทุนการจัดเก็บ (Ic) 

สินคาเครื่องสําอางบํารุงผิวอยูที่ 10 บาทตอกิโลกรัม 

จ า ก นั้ น ป ร ะ ยุ ก ต  ใ ช  โ ป ร แ ก ร ม ท า ง           

คณิตศาสตรมาชวยคํานวณหาการวางแผนการผลิต

ที่เหมาะสม โดยไดสรางสถานการณสมมติเพื่อหา

รูปแบบการแกปญหาดังตารางที่ 4 และทําการหา

ตนทุนในแตละกรณีโดยขอมูลสําหรับการวางแผน

การผลิตรวมของผลิตภัณฑเคร่ืองสําอางบํารุงผิว มี

รายละเอียดดังนี้ จํานวนคนงานเริ่มตน 7 คน ตนทุน
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มีตนทุนสินคาขาดแคลน (Sc) ของเครื่องสําอางบํารุง

ผิว อยูที ่200 บาทตอกิโลกรมั ตนทนุการจางพนกังาน

เขาชั่วคราว (รายวัน)  (Hc) อยูที่ 500 บาทตอคน และ

ตนทนุการจางพนกังานออก (Lc) อยูที ่500 บาทตอคน 

เน่ืองจากเปนพนกังานช่ัวคราว (รายวัน) โดยบรษิทัจะ

ทาํงาน 5 วนั (วนัจันทร-วันศุกร) ทาํงานวนัละ 8 ชัว่โมง 

ซึ่งการทํางานลวงเวลาในแตละสัปดาหจะไมเกิน 20 

ชั่วโมง คาจางทํางานลวงเวลา (Oc) 65 บาทตอชั่วโมง 

ตนทุนจางผูรับเหมาภายนอก (Cc) ผลิตเครื่องสําอาง

บํารุงผิว 550 บาทตอกิโลกรัม วิเคราะหตนทุนการ

ผลิตที่ตํ่าที่สุด ดวยการประยุกตใช โปรแกรม LINGO 

ในการแกปญหาของแตละกรณี ดังตารางท่ี 5 และ

รายละเอียดเวลาทํางานลวงเวลาตอสัปดาห จํานวน

พนกังานตอสปัดาห จาํนวนพนกังานทีต่องจางเพิม่ตอ

สปัดาห และจาํนวนพนกังานทีต่องจางออกตอสปัดาห 

แสดงดังตารางที่ 6 ถึงตารางที่ 8 

   ตารางท่ี 4 ขอมูลการวิเคราะหความไวของความตองการ สําหรับจําลองสถานการณของการวางแผนการผลิตรวม

ความตองการ ปกติ ลดลง 10% เพิ่มขึ้น 10% ลดลง 20% เพิ่มขึ้น 20%

สัปดาหที่ 1 1,290 1,161 1,419 1,032 1,548

สัปดาหที่ 2 2,133 1,920 2,346 1,706 2,560

สัปดาหที่ 3 1,323 1,191 1,455 1,058 1,587

สัปดาหที่ 4 1,291 1,162 1,420 1,033 1,549

สัปดาหที่ 5 2,107 1,896 2,317 1,685 2,528

สัปดาหที่ 6 1,347 1,213 1,482 1,078 1,617

ความตองการเฉลี่ย 1,582 1,424 1,740 1,265 1,898

ตารางที่ 5 ตารางสรุปตนทุนการผลิตรวมของแตละกรณี

กรณี ตนทุนการผลิตรวม กรณี ตนทุนการผลิตรวม

กรณีที ่1 930,661.50 กรณีที ่6 1,110,260.00

กรณีที ่2 933,741.50 กรณีที ่7 839,829.50

กรณีที ่3 836,269.50 กรณีที ่8 1,022,744.00

กรณีที ่4 1,020,984.00 กรณีที ่9 748,068.00

กรณีที ่5 746,698.00 กรณีที ่10 1,111,810.00

49

Journal of Logistics and Supply Chain Operations (JLSCO) Vol. 12 No. 1 January - April 2026

COLLEGE OF LOGISTICS AND SUPPLY CHAIN   SUAN SUNANDHA RAJABHAT UNIVERSITY

 ตารางที่ 6 เวลาทํางานลวงเวลาตอสัปดาห

กรณี สัปดาหที่ 1 สัปดาหที่ 2 สัปดาหที่ 3 สัปดาหที่ 4 สัปดาหที่ 5 สัปดาหที่ 6

กรณีที่ 1 74.6 100 60 74.5 100 60

กรณีที่ 2 78.6 100 60 60 100 70.5

กรณีที่ 3 68.1 80 59.1 56.2 90.9 60

กรณีที่ 4 76.5 100 79.2 80 100 68.2
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กรณีที่ 5 53.8 80 45.8 51.8 80 47.8

กรณีที่ 6 78.3 120 80 80 120 80

กรณีที่ 7 54.3 80 60 60 100 60

กรณีที่ 8 79.1 000 65.5 62 117.3 80

กรณีที่ 9 41.1 80 45.8 52.3 80 60

กรณีที่ 10 77.6 120 80 80 120 80.7

 ตารางที่ 6 เวลาทํางานลวงเวลาตอสัปดาห (ตอ)

กรณี สัปดาหที่ 1 สัปดาหที่ 2 สัปดาหที่ 3 สัปดาหที่ 4 สัปดาหที่ 5 สัปดาหที่ 6

ตารางที่ 7 ตารางสรุปจํานวนพนักงานตอสัปดาห ในทุกกรณี

กรณี สัปดาหที่ 1 สัปดาหที่ 2 สัปดาหที่ 3 สัปดาหที่ 4 สัปดาหที่ 5 สัปดาหที่ 6

กรณีที่ 1 4 5 3 4 5 3

กรณีที่ 2 4 5 3 3 5 4

กรณีที่ 3 4 4 3 3 5 3

กรณีที่ 4 5 5 4 4 5 4

กรณีที่ 5 3 4 3 3 4 3

กรณีที่ 6 5 6 4 4 6 4

กรณีที่ 7 4 4 3 3 5 3

กรณีที่ 8 4 5 4 4 6 4

กรณีที่ 9 3 4 3 3 4 3

กรณีที่ 10 4 6 4 4 6 5

ตารางที่ 8 จํานวนพนักงานที่จางเพิ่ม/ปลดออกตอสัปดาห

กรณี สัปดาหที่ 1 สัปดาหที่ 2 สัปดาหที่ 3 สัปดาหที่ 4 สัปดาหที่ 5 สัปดาหที่ 6

กรณีที่ 1 จางเพิ่ม - 1 - 1 1 -

ปลดออก 3 - 2 - - 2

กรณีที่ 2 จางเพิ่ม - 1 - - 2 -

ปลดออก 3 - 2 - - 1

กรณีที่ 3 จางเพิ่ม - - - - 2 -

ปลดออก 3 - 1 - - 2

กรณีที่ 4 จางเพิ่ม - - - - 1 -

ปลดออก 2 - 1 - - 1
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กรณีที่ 5 จางเพิ่ม - 1 - - 1 -

ปลดออก 4 - 1 - - 1

กรณีที่ 6 จางเพิ่ม - 1 - - 2 -

ปลดออก 2 - 2 - - 2

กรณีที่ 7 จางเพิ่ม - - - - 2 -

ปลดออก 3 - 1 - - 2

กรณีที่ 8 จางเพิ่ม - 1 - - 2 -

ปลดออก 3 - 1 - - 2

กรณีที่ 9 จางเพิ่ม - 1 - - 1 -

ปลดออก 4 - 1 - - 1

กรณีที่ 10 จางเพิ่ม - 2 - - 2 -

ปลดออก 3 - 2 - - 1

ผลิตเทากับ 746,698.00 บาท ในขณะที่สถานการณ

ท่ีทําใหตนทุนการผลติรวมสงูท่ีสดุ คอื กรณท่ีี 10 ความ

ตองการโดยใชคาจากการพยากรณเพิม่ขึน้ 20% สนิคา

คงคลังเริ่มตนเปนรอยละ10 ของความตองการเฉลี่ย 

และสินคาคงคลังสุดทายเปน รอยละ 10 ของความ

ตองการเฉลี่ย ตนทุนการผลิตเทากับ 1,111,810.00 

บาท จากการวิเคราะหความไวดังกลาว สามารถสรุป

ไดวาท้ังปรมิาณความตองการ และสนิคาคงคลงั สงผล

กับตนทุนการผลิตท้ังสิ้น โดยประโยชนในการ

วิเคราะหความไว สามารถชวยใหบริษัทรองรับการ         

เปลี่ยนแปลงในเรื่องของความตองการ และกําลังการ

ผลิต โดยเมื่อมีความตองการเพิ่ม ตนทุนการผลิตรวม

จะเพิ่มขึ้น และเมื่อความตองการลดลง ตนทุนก็ลดลง

ตาม มีขอสังเกตที่นาสนใจ คือ จํานวนพนักงานใน

ปจจุบันมีมากเกินกวาความตองการในสายการผลิต

เครื่องสําอางบํารุงผิว ดังนั้นจึงควรจัดสรรพนักงาน

ใหพอเหมาะกับความตองการของผูซื้อ โดยแนะนําให

บริษัทมีจํานวนคนงานประมาณ 3-5 คน และควบคุม

ปริมาณสินคาคงคลังใหมีจํานวนที่นอยที่สุด และควร

7. สรุปผลการวิจัยและอภิปรายผล 
จากการนําขอมูลความตองการจริงที่ผานมา

รวม 60 สัปดาห มาวิเคราะหหารูปแบบการพยากรณ

ที่เหมาะสม ดวยการหาคาความคลาดเคลื่อนของ

การพยากรณ พบวาการพยากรณดวยวิธีปรับเรียบ

เอ็กซโพเนนเชียลอยางงาย มีคาเฉลี่ยเปอรเซ็นต

ความคลาดเคลื่อนสมบูรณตํ่าที่สุด คือ 27 จึงเลือกใช

การพยากรณดวยวิธีปรับเรียบเอ็กซโพเนนเชียล

อยางงายมาพยากรณความตองการ เพื่อใชในการ

วางแผนการผลิตรวมของบริษัทกรณีศึกษา และได

ประยุกตใชโปรแกรมทางคณิตศาสตรมาชวยคํานวณ

หาการวางแผนการผลิตรวมที่เหมาะสม โดยสราง

สถานการณสมมติเพื่อหารูปแบบการแกปญหา โดย

ในสถานการณปกติ คือ กรณีที่ 1 สินคาคงคลังเริ่มตน 

เปน 0 และสินคาคงคลังสุดทายเปน 0 จะมีตนทุนการ

ผลิตรวม 930,661.50 บาท สถานการณทีท่าํใหตนทนุ

การผลิตรวมตํ่าที่สุด คือ กรณีที่ 5 ความตองการโดย

ใชคาจากการพยากรณลดลง 20% สนิคาคงคลงัเริม่ตน

เปน 0 และสินคาคงคลังสุดทายเปน 0 ตนทุนการ

ตารางที่ 8 จํานวนพนักงานที่จางเพิ่ม/ปลดออกตอสัปดาห (ตอ)

กรณี สัปดาหที่ 1 สัปดาหที่ 2 สัปดาหที่ 3 สัปดาหที่ 4 สัปดาหที่ 5 สัปดาหที่ 6
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เปนสินคาคงคลังสําหรับวัตถุดิบที่มีการใชเปนประจํา 

เพือ่ลดชวงเวลานําของการสัง่ซือ้ ประกอบกบัรปูแบบ

ความตองการสินคาที่ไมแนนอน อายุของผลิตภัณฑ

และแนวโนมของสินคาที่เปลี่ยนไปอยางรวดเร็ว

8. ขอเสนอแนะ
8.1 ขอเสนอแนะในการนําผลการวิจัยไปใช

การนาํพยากรณปรมิาณความตองการสนิคาไป

ใชอยางตอเน่ือง และพิจารณาคาความคลาดเคลื่อน

อยางสมํ่าเสมอ ผลของการพยากรณจะแสดงใหเห็น

ถึงหรือโอกาสที่เปนไปไดในการลงทุนตางๆ ซ่ึงสงผล

โดยตรงตอบริษัทผลิตเครื่องสําอางตัวอยาง ทําให

ทราบวาแผนการผลติทีว่างไวดาํเนนิมาถกูตองหรอืไม 

และควรปรับปรุงอยางไร เพือ่ใหบรรลคุวามสาํเรจ็ตาม

เปาหมาย ชวยใหหลีกเลี่ยงความเสี่ยงในดานตางๆ ที่

อาจเกิดขึ้น อีกทั้งยังชวยใหมีแผนรับมือกับเหตุการณ

ไมคาดฝน และสามารถแกไขไดทันเวลา ลดความ

เสียหายที่จะเกิดขึ้นกับบริษัทได ทําใหวางแผนการ

ผลิตไดอยางมีประสิทธิภาพ

8.2 ขอเสนอแนะในการวิจัยครั้งตอไป

1. หากนํารูปแบบการเรียนรูเชิงลึก (Deep 

learning) มาใชรวมกับการพยากรณความตองการ 

จะทําใหการพยากรณมีความแมนยํามากยิ่งขึ้น และ

เพื่อใหเกิดความเที่ยงที่มากยิ่งขึ้น ควรพิจารณาตัวแป

รอื่นๆ รวมดวย เชน การสงเสริมการขาย คูแขง และ

อื่นๆ 

2. การประยุกต  ใช  วิ ธี  Fuzzy l inear 

programming และการเพิม่คาตวัแปรทีม่ผีลตอตนทนุ

ทางดานโลจิสติกส ท่ีเหมาะสม สามารถนํามาใชเพ่ิม

เติมในการทํางานวิจัยในอนาคต

3. การประยุกตใชการแกปญหาแบบใหม การ

จัดการสินคาคงคลัง และ การจัดลําดับงาน เปนงานที่

วิจัยท่ีสามารถประยุกตใชขอมูลในบริษัทกรณีศึกษา 

เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพระบบโลจิสติกส และ ลดตนทุน

การผลิตตอไป

9. กิตติกรรมประกาศ
งานวิจัยนี้ไดรับการสนับสนุนจากกองทุนวิจัย 

มหาวิทยาลัยราชภัฏพระนคร
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The purpose of this research was to present a multi-level inventory management 

framework designed for a corporate structure with a single distribution center and multiple 

branches. The model employs a two-level inventory approach, specifically designed for 

handling diverse product categories, by utilizing a hybrid ordering system. At the core of this 

framework is a composite inventory policy, denoted as (R, s, S), which effectively manages 

product demand using statistical probability distributions—a critical consideration in retail 

operations. Additionally, the model accounts for fixed lead times associated with the transfer 

of products between the distribution center and its branches, ensuring timely replenishment. 

The framework’s efficacy is demonstrated through a case study involving a large coffee shop 

enterprise managing 172 distinct products. The case study reveals that the proposed model 

not only streamlines inventory planning but also significantly reduces inventory management 

costs. When compared to traditional methods, the framework achieves a monthly cost 

reduction from 22,849.05 baht, marking a 2.32% decrease. This reduction highlights the model’s 

potential for improving operational efficiency and cost-effectiveness across various product 

lines. In summary, this approach offers a robust solution for multi-level inventory management, 

enabling organizations to optimize their inventory processes and realize substantial cost savings. 
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สมภพ แสงผึ้ง1*, สลิลทิพย สุวรรณเลิศ2, ณัฐภัทร นันทกิจ3 และ สิรเดช ชาตินิยม4

งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงคเพื่อเสนอกรอบการจัดการสินคาคงคลังแบบหลายระดับ สําหรับองคกรท่ี

มีโครงสรางประกอบดวยศูนยกระจายสินคาเพียงแหงเดียวและหลายสาขา โดยใชแนวคิดการบริหารสินคา

คงคลังแบบสองระดับที่ออกแบบมาเพื่อรองรับหมวดหมูผลิตภัณฑที่หลากหลายผานระบบการสั่งซื้อแบบผสม

ผสาน กรอบการทํางานนี้มีนโยบายหลักคือแบบจําลอง (R, s, S) ซึ่งชวยจัดการความตองการของสินคาไดอยาง

มีประสิทธิภาพผานการแจกแจงความนาจะเปนทางสถิติ อันเปนปจจัยสําคัญในธุรกิจคาปลีก นอกจากนี้ 

แบบจําลองยังพิจารณาระยะเวลาดําเนินการคงที่ระหวางศูนยกระจายสินคาและสาขาตางๆ เพื่อใหสามารถ

เติมสินคาไดอยางทันทวงที ประสิทธิภาพของกรอบการทํางานนี้ไดรับการประเมินผานกรณีศึกษารานกาแฟ

ขนาดใหญที่มีผลิตภัณฑแตกตางกันจํานวน 172 รายการ ผลการศึกษาแสดงใหเห็นวาโมเดลที่นําเสนอสามารถ

เพ่ิมประสทิธภิาพในการวางแผนสนิคาคงคลงัและลดตนทนุไดอยางมนียัสาํคญั โดยสามารถลดตนทนุรายเดอืน

ได 22,849.05 บาท หรือคิดเปน 2.32% เมื่อเทียบกับวิธีการแบบดั้งเดิม โดยสรุป กรอบการทํางานนี้นําเสนอ

แนวทางที่นาเชื่อถือและคงประสิทธิภาพในการจัดการสินคาคงคลังแบบหลายระดับ ซึ่งชวยใหองคกรสามารถ

เพิ่มประสิทธิภาพและลดตนทุนในกระบวนการบริหารจัดการสินคาคงคลังไดอยางมีประสิทธิผล 

การพัฒนากรอบการจัดการสินคาคงคลังหลายระดับแบบ (R, s, S) เพื่อเพิ่ม
ประสิทธิภาพตนทุนในโซอุปทานรานกาแฟ

บทคัดยอ
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1. Introduction
The full-service coffee shop business is 

experiencing rapid expansion and significant 

popularity, largely driven by substantial 

foreign investments in Thailand. Consequently, 

the structure of such businesses in Thailand 

typically comprises a fundamental distribution 

network involving product importers, distribution 

centers, and retail outlets offering a diverse 

range of raw materials and coffee shop 

equipment. 

This study reveals that the current 

coffee shop incurs a high monthly cost of 

984,896.71 Baht due to its existing inventory 

management system, which based on the 

experience of ordering methods, resulting in 

inventory shortages that hindered meeting 

customer demand across various branches. 

This deficiency incurred additional costs for 

maintaining inventory and missed opportunities 

due to insufficient product availability, thereby 

potentially leading to customer dissatisfaction 

stemming from inadequate inventory planning.

Consequently, in response to these 

challenges, the project’s developers 

implemented a two-level inventory 

management system (Mult i -P roduct 

Two-Echelon Inventory System) tailored for 

the coffee shop service center business. This 

system involved one distribution center and 

three nearby branches, aiming to enhance 

inventory distribution planning across multiple 

product categories for improved operational 

efficiency.

The (R, s, S) inventory policy was chosen 

over other models because of its ability to 

address the key challenges of delayed order 

fulfillment and high inventory management 

costs. As noted by Göçken et al. (2015), this 

policy ensures that the reorder point provides 

sufficient stock until the next order arrives, 

while the order-up-to level determines the 

maximum inventory level. This dynamic helps 

mitigate the risk of stockouts, which was 

a major challenge in fulfilling orders on time. 

Additionally, Visentin et al. (2023) highlighted 

that the (R, s, S) policy offers a cost-effective 

balance between flexibility and control by 

reducing system nervousness compared to 

(s, S) and achieving better cost performance 

than (R, S). This adaptability allows businesses 

to adjust order placements based on demand 

fluctuations, ensuring inventory availability 

while avoiding excessive replenishments.

Furthermore, as mentioned in Visentin 

et al. (2021), this model relaxes the assumption 

that fixed replenishment costs cover both 

review and delivery expenses, making it a 

more precise and cost-efficient strategy. By 

implementing the (R, s, S) policy, businesses 

can strike a balance between maintaining 

service levels and minimizing inventory costs, 

making it an ideal solution to the identified 

challenges.

Additionally, the (R, s, S) policy effectively 

controls inventory costs by separating review 

and ordering expenses, as discussed in Mely 

Permatasari et al. (2017). This distinction makes 

the policy particularly useful when managing 

high-value or frequently used raw materials, 
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as demonstrated in their sample calculation 

using MAT25. The policy also provides a more 

structured approach to replenishment 

compared to (R, S), as it only triggers orders 

when inventory falls below the reorder 

point, thereby preventing unnecessary stock 

accumulation.

2. Research’s Objective
1. Refine inventory management 

practices.

2. Reduce overall costs by lowering 

inventory holding costs by 1-10% and 

minimizing unnecessary replenishment 

expenses.

3. Enhance branch responsiveness to 

customer needs.

3. Conceptual framework
In response to these challenges, the 

developers have implemented a two-level 

inventory management system which is 

designed for the coffee shop service center 

business as shown in Figure 1.

Figure 1 Two-level inventory system 

Muangprom et al., (2020)

This system involved one distribution 

center and three nearby branches as shown in 

Figure 2, for improved operational efficiency.

Figure 2 Framework of supply chain from the selected coffee companies (in red dot line)
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4. Literature review
4.1 Two-level inventory management 

involves implementing a policy that governs 

a distribution center and N branches under 

unified company directives, aiming to minimize 

overall costs across these facilities. This approach 

varies based on the product types, categorized 

as: (1) single product type implementations, 

structured as a model for two-level inventory 

policies (Silver et al., 2016) and (2) multiple 

product types, implemented by using a joint 

replenishment strategy and developing a 

multi-product, multi-echelon inventory control 

model (Zhou et al., 2013).

Pasandideh et al. (2018) investigated 

a multi-product inventory policy under a 

vendor-managed inventory (VMI) system in 

a two-level supply chain comprising a single 

supplier and multiple retailers. They formulated 

the joint replenishment problem as a constrained 

integer nonlinear programming model and 

employed a teacher-learner-based optimization 

algorithm to solve it. 

4.2 Selective inventory management is 

a strategic approach within management 

practices, involving the categorization of 

inventory into subgroups based on their 

significance, followed by the application of 

suitable inventory management theories 

designed to each subgroup. Kumar and 

Chakravarty (2015)  conducted a study aimed 

at enhancing inventory management and 

control in a large multi-specialty tertiary care 

hospital of the Armed Forces through ABC–VED 

analysis. This approach ensures that critical 

and high-value items are closely monitored 

and effectively managed.

4.3 The two-level inventory management

policy. This policy involves two distinct levels 

(Muangprom et al., 2020), illustrated in Figure 

1: Level 1 pertains to the overall inventory 

held at the central warehouse, representing 

the aggregate inventory for the company. 

Level 2 focuses on inventory held at retail 

branches, encompassing products currently 

stocked and those in transit to the branches. 

By using this inventory policies, it can dictate 

the timing and quantity of goods procurement 

properly. The following are important policies 

which include: 

4.4 The inventory policy (R, s, S) constitutes 

a composite model wherein orders are 

periodically reviewed at fixed intervals R 

(Silver et al., 2016). Inventory levels are 

similarly assessed during these intervals, and 

orders are placed when inventory falls to s 

units or below. Orders are then initiated to 

replenish stock levels up to S units. 

The deployment of a two-level 

inventory control system entails complexity 

in practical applications, which is addressed 

through an established model utilized in this 

research.

4.5 The mixed ordering system involves 

hybrid approaches that facilitate concurrent 

handling of diverse inventory types. It allows 

for simultaneous inventory level assessments 

at regular intervals and determines reorder 

points and quantities relative to maximum 

inventory thresholds (Rossi, 2021). This 
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approach involves preparation costs related 

to the simultaneous procurement of products. 

This could result in savings on transportation 

costs, inspection of incoming goods, and 

documentation expenses associated with 

ordering processes (Sengjan, 2014). 

The study investigates a two-level 

inventory model designed to manage multiple 

product categories. This model, utilized in 

inventory systems where various items are 

centralized in a single warehouse, employs the 

mixed-item inventory policy (R, sj, Sj) (Visentin 

et al., 2021). This approach integrates 

both single-item procurement policies 

and simultaneous procurement policies, 

within the framework of two-level inventory 

management. This structure involves a central 

distribution center responsible for distributing 

products to N branches. Based on a compre-

hensive literature review, several significant 

case studies in inventory management were 

identified. One study examined a two-level 

inventory storage policy involving a central 

warehouse and retail outlets (Muangprom et 

al., 2020). A different case study concentrated 

on applying a two-tier inventory model made 

for a single product type (Sengjan, 2014). 

Furthermore, Wongcharoensangsiri (2018) 

applies a two-tier inventory model across 

multiple product categories, incorporating 

a mixed-method approach (R, s, S) for 

effective management. Juan and Rene (2020) 

conducted a survey that covered multi-level 

inventory management strategies, emphasizing 

a distribution center servicing multiple 

branches amidst uncertain customer demand 

dynamics. 

4.6 Comparison of reviewed studies

A summary table that compares the 

reviewed studies and highlights the novelty 

of this research was shown in Table 1.

Table 1 Comparison of Reviewed Studies on (R, s, S) Inventory Policy

Study Focus Area Key Findings Limitations Novelty of this 
research

Göçken et al. 
(2015)

Interdependence of 
review period and 
order-up-to level

(R, s, S) ensures 
suffi cient stock 
and cost effi ciency

Does not address 
demand fl uctuations 
or cost breakdown

Incorporates 
real-world cost 
factors and dynamic 
demand patterns

Visentin et al. 
(2023)

Cost performance 
and reduced 
system nervousness

(R, s, S) balances 
fl exibility and 
stability better 
than (s, S) and 
(R, S)

Does not separate 
review and ordering 
costs

Extends the cost 
model by distin-
guishing review and 
ordering expenses

Visentin et al. 
(2021)

Separation of 
review and ordering 
costs

More precise cost 
allocation in 
(R, s, S)

Limited empirical 
validation

Applies the model 
to a real-world case 
study with measur-
able improvements
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Study Focus Area Key Findings Limitations Novelty of this 
research

Permatasari et 
al. (2017)

Application of 
(R, s, S) to raw 
material inventory

Sample calcula-
tion using MAT25

Focuses on a single 
product type

Expands applicability 
to a multi-product 
inventory system

Table 1 Comparison of Reviewed Studies on (R, s, S) Inventory Policy (Cont.)

5. Research Methodology
5.1 Study of a two-level inventory system. 

The study focuses exclusively on the supply 

chain of a coffee company distributing 

products to the DC-01 distribution center, 

which includes three nearby branches: LOC-01 

branch, LOC-02 branch, and LOC-03 branch as 

can be seen from    Figure 3.

Figure 3 Flowchart for research methodology

valuation of warehouses, as depicted in Figure 

3, involves diverse products with varying sales 

behaviors. As a result, conducting analysis 

using VED (Vital, Essential, Desirable) principles 

becomes crucial. The distribution center 

houses a total of 475 SKUs valued at 1,897,846 

baht, categorized into seven distinct groups: 

Espresso Machine, Coffee Grinder, Blender, 

5.2 Gathering data for the case study 

company

The data was collected from February 

2021 to January 2022. Total products were 475 

SKUs. The complexity of managing product 

categories within businesses stems from the 

inherent differences across each category, 

requiring proper grouping. Additionally, the 
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Fruit Concentrate & Syrup, Raw Materials, 

Spare Parts, and Yami.

Suggested concepts for inventory 

management. In this study, a hybrid ordering 

system incorporating an inventory policy 

denoted as (R, s, S) is considered. This hybrid 

model monitors inventory levels at regular 

intervals (R) and initiates orders when levels 

drop to or below s units, aiming to replenish 

inventory up to S units.  

The study has also developed a two-tier 

inventory model designed for various product 

categories, providing flexibility to manage 

different types of inventories simultaneously. 

This method enables the simultaneous 

evaluation of inventory levels and computation 

of reorder points and optimal order quantities 

relative to maximum inventory thresholds.

5.3 Development of the model: Group-

Selective inventory management. 

Group-selective inventory management 

combines VED and ABC analyses by first 

performing a VED analysis and then reorganizing 

the results using ABC classification (Umadevi 

& Umamaheswari, 2023). Based on expert 

managerial assessment, V products were 

categorized as coffee shop machinery, E as 

coffee raw materials, and D as consumables 

(e.g., cups, lids, napkins, bottles, glasses). VED 

analysis shown in Table 2.

Table 2 VED analysis for the coffee shop

Group # SKUs Total product percentage Total product’s value percentage

V 79 16.63 45.89

E 172 36.21 42.08

D 224 47.16 12.03

Total 475 100 100

selling items that contribute significantly 

to the company's profits. The product 

type and sales volume must be taken into 

consideration together, so ABC analysis was 

performed afterward.

This study specifically focuses on 

product group E due to its high significance, 

active nature, and they were coffee raw 

materials. However, relying solely on VED 

analysis may impact profitability, as certain 

products in categories E and D are high-
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Figure 4 Two-level inventory system movement (Thaimanee & Lorchirachunkun, 2011)

significance to recent data points, making it 

particularly suitable for datasets where recent 

trends are more indicative of future values. 

Batselier and Vanhoucke (2017) highlighted the 

importance of assigning greater weight to more 

recent tracking periods, which exponential 

smoothing accomplishes efficiently.

5.4 Quantitative Forecast: Exponential 

smoothing forecast

Exponential smoothing was chosen for 

forecasting due to its ability to handle various 

components of a time series effectively, 

including level, trend, and seasonality. This 

method assigns exponentially decreasing 

weights to past observations, giving more 

Table 3 presents a dual-criteria analysis comparing the importance levels to business 

operations alongside the average monthly sales volume

average monthly sales volume

TotalA B C

im
po

rt
an

ce
 le

ve
ls

 

to
 b

us
in

es
s 

op
er

at
io

ns
 

V 17 SKUs 21 SKUs 41 SKUs 79 SKUs

E 33 SKUs 53 SKUs 86 SKUs 172 SKUs

D 51 SKUs 75 SKUs 98 SKUs 224 SKUs

101 SKUs 149 SKUs 225 SKUs 475 SKUs
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Additionally, Svetunkov et al. (2022) 

demonstrated the flexibility of the Complex 

Exponential Smoothing (CES) model, which 

encodes the observed value and error term 

as a complex variable, allowing for better 

handling of different data patterns compared 

to traditional methods.

Furthermore, Barrow et al. (2020) 

emphasized the use of robust parameter 

estimation techniques, such as M-estimators, 

which enhance the accuracy and reliability 

of exponential smoothing models. Udenio 

et al. (2022) showed that exponential smoothing 

models with seasonal components significantly 

outperform non-seasonal models under certain 

demand conditions, making exponential 

smoothing a versatile choice for various 

forecasting scenarios. Compared to other 

methods like moving average, ARIMA, and 

linear regression, exponential smoothing 

provides a balance of simplicity, efficiency, 

and accuracy, making it a superior choice for 

forecasting trend-based, non-seasonal data.

An analysis of 475 product items using 

four  forecast ing methods ident ified 

exponential smoothing as the most suitable 

approach due to the trend-based, non-

seasonal nature of the data. This method was 

selected for forecasting demand across the 

distribution center and three branches.

      Ft =Ft−1 + a⋅ (At−1 −Ft−1)       (1) 

where:

F
t
   is the desired forecast value for time 

 period t,

F
t−1

  is the forecast value for the previous time 

 period t-1, 

a    is the smoothing constant (where 0 ≤ a ≤ 1),

A
t−1

 is the actual value in time period t-1,

5.5 Measuring forecast error

Various types of error measurements 

include Mean Absolute Deviation (MAD), 

Mean Squared Error (MSE), Mean Absolute 

Percentage Error (MAPE), and Standard Error 

(SE).

5.6 Setting inventory policy

In defining the details of the policy, 

data from product group categorization will 

be evaluated based on two criteria: their 

influence on business operations and their 

value. This process includes incorporating 

forecasted demand values to determine 

ordering intervals, safety stock levels, reorder 

points, and maximum inventory thresholds at 

warehouse levels.

5.7 Calculating costs associated with the 

system: inventory control.

Calculating inventory control costs 

provides a comprehensive understanding 

of the financial implications of managing 

inventory, allowing businesses to optimize 

their operations and remain competitive.
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Table 4 displays the calculated values using the exponential smoothing method with a 

smoothing parameter (α) set to 0.5.

Example of forecast value for product list 395

Month Demand Forecast value SE

Feb 955 955 0.00

Mar 1131 1043 7744.00

Apr 1049 1046 9.00

May 1298 1172 15876.00

Jun 856 1014 24964.00

Jul 1155 1085 4970.25

  Aug 1458 1271 34875.56

Sep 1340 1306 1181.64

Oct 1125 1215 8156.35

Nov 985 1100 13260.96

Dec 1253 1177 5840.30

Jan 1251 1214 1384.65

Average 12 months 9855.23

This research includes ordering and 

storage costs, highlighting their impact on 

inventory management and cost optimization 

(illustrated in Table 5).

5.8 Two-level inventory management for 

multiple product categories

A model designed for multiple product 

categories within a coffee company. The 

model is structured upon a hybrid system 

incorporating a mixed ordering approach, 

denoted by a mixed inventory policy (R, s, S) 

(Thaimanee & Lorchirachunkun, 2011).

Table 5 Compiles costs at distribution centers and branches

Expense type Expense

DC Branches (3)

1. Ordering costs 42 
baht / time

38 
baht / time

2. Storage costs 0.015 
per month

0.022 
per month

65

Journal of Logistics and Supply Chain Operations (JLSCO) Vol. 12 No. 1 January - April 2026

COLLEGE OF LOGISTICS AND SUPPLY CHAIN   SUAN SUNANDHA RAJABHAT UNIVERSITY



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

K
DCj

  = Expenses for additional orders of 
  category j products at the distribution 
  center
K

Rv
  =   Expenses for additional orders of 

  product type v at branch i (set to be 
  the same for all branches)
h

DCj
  = Expenses for storage of category j 

  products at the distribution center
h

iv
  = Expenses for storage of product 

  type v at branch i (specified to be 
  the same for all branches)
C

DCj
 = Price of product category j at the 

  distribution center
c

iv
  = Price of product type v at branch i

D
DCj

 =  Demand for category j products at 
  distribution centers
DL

DCJ
= The average demand over an 

  uncertain time period during which 
  products of type j need to be ordered 
  in advance before they are received 
  at a distribution center.
dLiv =  The average demand that occurs 
  during the pre-order period before 
  receipt of the product at branch i of 
  type v.
d

iv
  = Demand for product type v at the 

  branch
[α

DCj
] = The number of time periods for 

  ordering product type j is how many 
  times TDC1  
[α

iv
] = The number of time periods for 

  ordering product type v is how many 
  times "t" _"i1" 
[α]  = Number of ordering periods at one 

  distribution center and N branches

Given
Index (Indices)
DC = Distribution center
i   =  branch 
j      =  Product types at the distribution 
  center
v   =  Product type at branch
Variable
L  = Lead time (set distribution center 
  equal to branch)
Q

DCj
 = The order quantity at which the 

  distribution center orders product 
  type j at one time
q

iv
   =   The quantity ordered at branch i for 

  picking up product type v from the 
  distribution center in a single 
  transaction
s

DCj
  =  Level of additional order points for 

  category j products at the distribution 
  center
s

iv 
   =   Additional order point level of product 

  type v at branch i
S

DCj
  =   Maximum inventory level of category 

  j products at distribution centers
S

iv
    =  Maximum inventory level of product 

  type v at branch i
SS

DCj
 = Safety inventory levels of category j 

  products at distribution centers
SS

iv
  =  Safety inventory level of product 

  type v at branch i
Parameter
K

DCc
  = Expenses for ordering basic products 

  at the distribution center
K

Rc
  = Expenses for ordering basic products 

  at branch i (specified to be the same 
  for all branches)
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Decision variable

T
DC1

 =  Order times for the most frequently 

  ordered types of merchandise at 

  distribution centers

T
DCj

 =   Ordering time for category j products 

  at the distribution center

t
i1
    = Ordering time for the most frequently 

  ordered types of products at branch i

t
iv
 =   Ordering time for product type v at 

  branch i

R  =    Ordering time at one distribution 

  center and N branches

T
1
 =   Lead times for the most frequently 

  ordered product types at one 

  distribution center and N branches.

T =    Ordering time at one distribution 

  center and N branches (specified T=R)

5.9 Calculate the ordering time period.

Ordering is the time of ordering (as 

shown in Table 5) and will be considered in the 

distribution center and various branches. Can 

be calculated from the following equation:

Set j to represent the product type 

index at the distribution center. When the 

order has been arranged.
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 hivdivciv       (4) 

Therefore, the time between orders for goods of type v at branch i can be written as 
tiv= ⌊αiv⌋ti1                     (5) 

Set v to represent the product category in-

dex at branch i when the ordering has been 

completed.

Therefore, the time between orders for goods 

of type v at branch i can be written as

Shortest ordering time T
DC1

 of product type j 

at the distribution center.

        TDC1= √
2(KDCc  + ∑

KDCj   
⌊αDCj⌋

 N
j=1 )

( ∑ hN
j=1 DCj

DDCjCDCj⌊αDCj⌋)
       (6)   

Shortest ordering time t
i1
  of product type v 

at branch i

Therefore, the shortest ordering time T
1
 of 

two inventory levels is given.

Therefore, the ordering time (T) at one 

distribution center and N branches

ti1 = √
2(KRc+ ∑ ∑ KRv  

⌊αiv⌋)
N
V=1

M
1=1

( ∑ ∑ hN
V=1

M
i=1 ivdivciv⌊αiv⌋)

            (7) 

 

T1 = √
2(KDCc + ∑

KDCj  
⌊αDCj⌋

+ KRc+ ∑ ∑ KRv  
⌊αiv⌋ )N

V=1M
1=1N

j=1

( ∑ hN
j=1 DCj

DDCjCDCj⌊αDCj⌋)+( ∑ ∑ hN
V=1M

i=1 iv divciv⌊αiv⌋)
(8) 

 

                           T = ⌊α⌋T1                     (9)                                                           

when ⌊αDCj⌋=⌊αiv⌋= ⌊α⌋    
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5.10 Calculate the point of additional 

orders.

It determines the point of ordering 

products (as shown in Table 5). When 

inventory reaches a predetermined level, 

more products will be ordered in the 

designated quantity.

The additional order point at the 

distribution center will be equal to

            sDCj= P×(bDCj -aDCj )+aDCj                 (10)                                                           

Where sDCj  =  additional order point level 
      P =   Service level 
     aDCj  =   minimum demand 
     bDCj  =   maximum demand 
The additional order point at the branch will be equal to 

                    siv= d̅Liv                         (11)                                                           

where    siv    =   Additional order point level at branch i 
          d̅Liv  =    The average demand that occurs during the time the product is ordered in 
advance of the product being received. 
 

The additional order point at the branch 

will be equal to

            sDCj= P×(bDCj -aDCj )+aDCj                 (10)                                                           

Where sDCj  =  additional order point level 
      P =   Service level 
     aDCj  =   minimum demand 
     bDCj  =   maximum demand 
The additional order point at the branch will be equal to 

                    siv= d̅Liv                         (11)                                                           

where    siv    =   Additional order point level at branch i 
          d̅Liv  =    The average demand that occurs during the time the product is ordered in 
advance of the product being received. 
 

where s
iv
 =   Additional order point level at 

branch i

dL
iv
 =   The average demand that 

occurs during the time the product is ordered 

in advance of the product being received.

5.11 Calculate the amount of safety 

inventory.

The quantity of products that need to 

be stored to prevent shortages (as shown in 

Table 5) due to variations in demand and lead 

times. The level of reserve inventory available 

only at the distribution center will be equal to

             SSDCj= sDCj - D̅LDCj                    (12)      
 

5.12 Calculate the quantity of products in 

the order

Must order Q quantity of products (as 

shown in Table 5) and how much must be 

reserved for inventory. The system will then 

be able to respond to product demand.

The quantity of products at the 

distribution center will be equal to

            QDCj= DDCj⌊αDCj⌋TDC1               (13)                                                           
The quantity of products at the branch will be equal to 
              qiv= div⌊αiv⌋ti1                      (14) 
 

            QDCj= DDCj⌊αDCj⌋TDC1               (13)                                                           
The quantity of products at the branch will be equal to 
              qiv= div⌊αiv⌋ti1                      (14) 
 

The quantity of products at the branch will 

be equal to

5.13 Calculate the maximum inventory 

quantity.

maximum inventory quantity (as shown 

in Table 5) depends on the order quantity. 

However, to avoid inventory shortages, a 

specific quantity of safety stock should be 

maintained.

The maximum inventory level at the 

distribution center will be equal to

SDCj= SSDCj+ QDCj                 (15)                                                           
The maximum inventory level at the branch will be equal to 
                       Siv= qiv                        (16)                                                         

The maximum inventory level at the branch 

will be equal to

SDCj= SSDCj+ QDCj                 (15)                                                           
The maximum inventory level at the branch will be equal to 
                       Siv= qiv                        (16)                                                         

5.14 Calculate the lowest cost in inventory 

management.

Consider adopting an inventory model. 

In order to have the lowest costs (as shown in 

Table 5), there is one distribution center, and 

a total of 3 branches as follows
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Lowest cost ACDCj
*  of product type j at the distribution center. 

ACDCj
* =√2(KDCc  + ∑ KDCj   

⌊αDCj⌋
)( ∑ hDCj

N
j=1 DDCj⌊αDCj⌋)N

j=1                

    + ∑ CDCjDDCj      N
j=1          (17)                                                           

Lowest cost ACiv
* of product type v at branch 

 

ACiv
* =√2(KRc+ ∑ ∑ KRv  

⌊αiv⌋
)( ∑ ∑ hiv

N

V=1

M

i=1

div⌊αiv⌋)
N

V=1

M

1=1

 

     + ∑ ∑ civdiv
N
v=1

M
i=1                      (18)   
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N
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M
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5.15 Analyze the results of the study by 

comparing inventory policies

The comparison of inventory policies 

involves analyzing the mixed inventory policy 

(R, s, S) against the original inventory policy 

(T, S). This comparison aims to enhance the 

developed model of inventory management, 

ensuring it aligns with future business 

requirements and effectively meets customer 

needs.

Product 
order

Sub 
group

DC
(DC 01)

 LOC-01 LOC-02  LOC-03

395 EA 3 122 140 340 461 9 165 165 3 62 62 3 51 51

396 EA 3 47 54 134 181 4 65 65 2 44 44 2 29 29

400 EA 3 21 25 63 84 2 38 38 1 21 21 1 18 18

394 EA 3 21 24 54 75 2 27 27 1 22 22 1 20 20

398 EA 6 31 46 352 382 7 156 156 6 130 130 5 110 110

Table 6 Examples of various values regarding the inventory policy in the EA product group at 

the distribution center and all 3 branches

T
DC

SS
DC

s
DC Q

DC
q

DC
q

2v
q

3v
S

DC
S

1v
S

2v
S

2v
S

3v
S

3v
S

3v
s

1v

Table 7 Costs of a two-level inventory model for multiple product categories at a distribution 

center and a total of 3 branches

Location Total

(baht per month)

DC-01 962,047.66

LOC-01 377,991.60

LOC-02 237,523.23

LOC-03  195,764.64

1,773,327.13
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Figure 5 Number of product groups in ordering of product group E 

customer satisfaction and operational 

continuity. However, this strategy entails 

trade-offs, including elevated carrying costs 

and the immobilization of capital that could 

be allocated to other strategic initiatives. 

Achieving an optimal balance in safety stock 

levels is crucial for minimizing costs while 

effectively meeting demand. Utilizing precise 

forecasting methods, such as exponential 

smoothing, can support this balance by 

delivering accurate demand predictions 

and enabling more responsive inventory 

management.

6.3 Comparison of maximum inventory 

quantities 

The analysis of product group E at the 

distribution center (as presented in Table 6) 

indicates that the maximum inventory quantity 

(S) under the mixed inventory policy (R, s, S) 

exceeds that of the original inventory policy 

(T, S). This reflects the structured supply chain 

of the new policy, which emphasizes adequate 

6. Results and Discussion
6.1 Ordering time comparison

for the mixed inventory policy (R, s, S) 

is shorter compared to the original inventory 

policy (T, S). Moreover, the new policy exhibits 

increased frequency of orders, facilitating 

batch ordering of multiple items simultane-

ously. As illustrated in Figure 5, products can 

be grouped into six categories, this ultimately 

lowers operational costs and improves 

responsiveness to customer demands across 

different branches.

6.2 Safety inventory comparison

The analysis of product for group E  at 

the distribution center (as depicted in Table 6) 

reveals that the total amount of safety 

inventory (SS) under the mixed inventory 

policy (R, s, S) exceeds that of the original 

inventory policy (T, S).

Increasing safety stock levels can 

mitigate the risk of stockouts and ensure 

product availability, thereby enhancing 
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distribution to meet customer needs and serve 

nearby branches effectively. 

6.4 Comparison of lowest costs in inventory 

management

The analysis of operating expenses at 

the distribution center for product group E 

reveals that the two-level inventory model 

for multiple product types (R, s
j
, S

j
)  yields 

lower costs compared to the original policy, 

reducing monthly expenses by 22,849.05 baht, 

equivalent to 2.32% (As shown in Table 8). 

This outcome demonstrates the applicability 

of the developed model to a full-service 

coffee shop business, effectively lowering 

overall inventory management costs compared 

to previous methods.

Table 8 Example comparison of inventory policies in EA product groups at the distribution 
center and all 3 branches.

Order Product Sub Group L 
(days)

Old Policy Policy (R, s, S)

T
DC

SS
DC

S
DC

T
DC

SS
DC

S
DC

395 Coffee Espresso Plus Neo 500g. EA 2 5 65 329 3 122 461

396 Coffee Espresso Blend 500g. EA 2 10 23 201 3 47 181

400 GT-250 Mixed green tea 500g EA 2 10 14 98 3 21 84

394 Coffee Gold Roast Neo  500g. EA 2 10 20 92 3 21 75

398 TGM-55 Green tea 500g. EA 2 15 41 207 6 31 382

Table 9 Comparison of lowest costs.

 Group Old Policy (Baht) Policy (R, s, S) (Baht) % Difference

EA 697,046 684,722 1.77%

EB 218,633 210,116 3.90%

EC 69,218 67,210 2.90%

Total 984,897 962,048 2.32%

under a unified company policy. The project 

involves selecting an inventory model derived 

from a hybrid system incorporating a mixed 

ordering policy (R, s, S), tailored to the statistical 

demand distribution patterns of the products. 

Based on the comparison of the developed 

two-tier inventory model with previous 

7. Conclusion
The project implemented a two-tier 

inventory control system for various products 

within a specific company setup. This includes 

a central distribution center and three nearby 

branches: LOC-01 branch, LOC-02 branch, 

and LOC-03 branch. All these entities operate 
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research projects focusing on distribution 

centers within product group E, an analysis 

of four key performance indicators—ordering 

time, safety inventory level, maximum 

inventory level, and lowest inventory 

management cost—yielded significant insights. 

Firstly, the model shown a consistent ordering 

period, facilitating simultaneous orders for 

multiple product types. Secondly, it exhibited 

a higher ordering frequency than systems in 

previous studies, resulting in elevated levels 

of safety and maximum inventory. Thirdly, 

cost analysis indicated a reduction in monthly 

inventory management expenses by 2.32%, 

from 22,849.05 baht initially. These outcomes 

underscore the model's efficacy in guiding 

inventory management strategies and 

optimizing ordering policies to meet the 

specific operational needs of the coffee 

company.

7.1 Limitations of the Study

The study's limitations include its 

reliance on specific data sets and forecasting 

methods, which may not be generalizable to 

all products. Additionally, the assumption that 

past trends will continue may not hold true in 

volatile markets. Methodological constraints, 

such as specific parameters in exponential 

smoothing, could impact the robustness and 

accuracy of the results. External factors like 

economic shifts,      supply chain disruptions, 

or changes in consumer behavior were not 

accounted for, which can significantly affect 

forecasting accuracy.

7.2 Challenges in Scaling the Model

Scaling the model to larger or more 

complex supply chain presents challenges 

such as data integration from various sources, 

ensuring data accuracy and consistency, and 

managing increased variability and uncertainty 

in demand forecasting. Implementing advanced 

technological solutions like real-time data 

analytics and machine learning can help, but 

they require substantial investment and 

expertise. Maintaining visibility and control 

over an extensive supply chain network is 

crucial for timely decision-making and risk 

mitigation.

8. Suggestion
8.1 Recommendations for implementing 

Several additional considerations can 

be addressed. Firstly, evaluating the inventory 

turnover rate provides insight into how 

efficiently products move through the system, 

complementing existing performance metrics. 

Secondly, expanding the analysis to 

encompass other inventory-related expenses 

beyond ordering and storage costs offers a 

comprehensive view of total operational 

expendi tures .  These cons iderat ions 

collectively contribute to refining the 

inventory management framework, ensuring 

it remains agile, and cost-effective.

8.2 Recommend for future research

Future research could focus on 

optimizing inventory turnover rates to guide 

investment strategies and purchase cycles, 

while addressing additional costs such as 
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transportation and stockout costs. Integrating 

inventory management with transportation 

route planning and location analysis for new 

branches could also be explored further. 

Additionally, developing flexible ordering 

models tailored to individual branches may 

enhance distribution efficiency and provide 

valuable insights for improving supply chain 

operations.
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การวิจัยนี้มีวัตถุประสงค 1) เพื่อศึกษาตนทุนที่แทจริงของธุรกิจบริการขนสงสินคาดวยรถบรรทุก

2) เพ่ือวิเคราะหคุณคาของกิจกรรมในกระบวนการขนสงสินคา โดยประยุกตใชแนวคิดการวิเคราะหตนทุน

รายกจิกรรมมาทาํการวเิคราะหคุณคาของกจิกรรมในกระบวนการขนสง และระบบตนทนุฐานกจิกรรมของบรษิทั

ขนสงสินคาจังหวัดพิษณุโลก นํารายละเอียดขอมูลบัญชีตนทุนการดําเนินการขนสงระหวางปพ.ศ. 2562-2564 

ซึ่งตนทุนดังกลาวสูงกวาคาเปาหมายที่บริษัทกําหนด ผลวิจัยพบวา บริษัทมี 5 กิจกรรมหลัก 21 กิจกรรมยอย 

ประกอบดวย การวางแผนการขนสง 300.11 บาท/เที่ยว การติดตอประสานงาน 3,436.99 บาท/เที่ยว การ

จัดเตรียมรถขนสง 3,452.65 บาท/เที่ยว การขนถายสินคา 2,337.58 บาท/เที่ยว และการจัดทําเอกสารขนสง 

1,034.64 บาท/เที่ยว มีตนทุนดําเนินการขนสง 10,561.96 บาท/เที่ยว คิดเปน 364.21 บาท/ตัน ตนทุนคงที่ 

48.67% ตนทนุผนัแปร 47.11% และตนทนุโสหุย 4.23% ตนทนุกจิกรรมตดิตอประสานงาน มรีะยะการดาํเนนิการ

สูงที่สุด 23 นาที/เที่ยว/วัน คิดเปนตนทุน 23,835,514 บาท/ป หรือ 32.54% ชวงของการดําเนินกิจกรรม

สูงที่สุด คือ ชวงกอนการขนสง ใชเวลาการดําเนินการประมาณ 13 นาที/เที่ยว คิดเปน 55.66% และกิจกรรม

ที่ไมเพิ่มคุณคาและไมจําเปน (NVA) รวม 3 กิจกรรม เวลาดําเนินกิจกรรมรวมประมาณ 2 นาที/เที่ยว คิดเปน 

10.38% หากปรับลดกิจกรรมสามารถลดตนทุนการดําเนินการขนสงถึง 17,629,124.16 บาท/ป หรือคิดเปน 

24.07% ของคาใชจายทัง้หมด บรษัิทควรนาํเทคโนโลยสีารสนเทศมาใชในกระบวนการปอนขอมลู เพือ่ปรบัปรงุ

การทํางานใหมปีระสทิธภิาพ ลดความซํา้ซอน ลดระยะเวลาในการดาํเนนิงาน และลดโอกาสเกดิความผดิพลาด
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Hathaithanok Poungyaem1*, Phetcharayud Sae-lee2 and Wachira Wichitphongsa3

This research seeks to 1) investigate the actual costs of trucking services and 2) evaluate 

value-added activities within the freight forwarding process. By applying the concept of 

activity-based cost analysis, an evaluation of the value of activities in the transportation 

process and the activity-based costing system of a logistics company in Phitsanulok Province was 

conducted. The analysis utilized detailed cost accounting data from transportation operations 

during 2019–2021, revealing that the costs exceeded the target values set by the company. 

The research findings show that the company has five main activities, comprising 21 

sub-activities. These include transportation planning 300.11 baht/trip, coordination 3,436.99 

baht/trip, vehicle arrangement 3,452.65 baht/trip, goods handling 2,337.58 baht/trip, and 

document preparation 1,034.64 baht/trip. The total transportation cost was 10,561.96 baht/trip, 

or 364.21 baht/ton, with cost components broken down into fixed costs of 48.67%, variable 

costs of 47.11%, and overhead of 4.23%. The coordination required the most time, averaging 

23 min/trip/day, with an annual cost of 23,835,514 baht, representing 32.54% of the total costs. 

The pre-transportation phase consumed 55.66% of the total time, with an average duration of 

13 minutes/trip. Three non-value-adding (NVA) activities accounted for 2 min/trip or 10.38% of 

the total time. Reducing these could reduce transportation costs by 17,629,124.16 baht/year, 

or 24.07% of the total expenses. Companies should integrate information technology into 

their data entry processes to streamline operations, reduce redundancy, minimize processing 

time, and decrease the likelihood of errors.

Activity-Based Cost Analysis (ABC) for a Truck Freight Transport Service 
Providers: A Case Study of Transportation Company 

Phitsanulok Province

Abstract

Keywords: FulActivity-Based costing, Transportation costs, Truck operators
Type of Article: Research Article
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1. บทนํา
ธุรกิจบริการขนสงสินคาเปนสวนสําคัญใน

การกระจายสินคาไปยังตลาดทั้งในประเทศและตาง

ประเทศ ผูใหบรกิารขนสงสนิคามบีทบาทสาํคัญในการ

เคลือ่นยายสนิคาในแตละขัน้ตอนของโซอปุทาน ทาํให

กระบวนการขนสงดําเนินไปอยางมีประสิทธิภาพและ

ราบร่ืน ปจจบุนัภาวะเศรษฐกจิของไทยมคีวามผนัผวน

อยางมากกบักลุมธรุกิจบรกิารขนสงทางถนน (ปยะนชุ 

สถาพงศภักดี, 2565) ผูประกอบการสวนใหญยังขาด

ความเขาใจดานตนทุนการดําเนินการขนสงที่ถูกตอง 

ไมทราบตนทนุการดําเนนิการขนสงทีแ่ทจรงิ สวนใหญ

จะคํานวณตนทุนการขนสงจากปจจัยที่เกี่ยวของกับ

กิจกรรมขนสงโดยตรง เชน ระยะทางที่ขนสง นํ้าหนัก

บรรทกุ ระยะเวลาในการขนสง และประเภทรถบรรทกุ

ท่ีใชขนสง (ปยะฉตัร จารธุรีศานต, 2564) เพือ่คาํนวณ

เชื้อเพลิงที่ตองใชในการเดินทางขนสง ในสวนตนทุน

การสึกหรอ ตนทุนการใชรถบรรทุก ตนทุนการใช

คนติดตอประสานงาน ตนทุนเทคโนโลยีตาง ๆ และ

คาใชจายของคนรถ ตนทุนเหลานี้เปนสวนสนับสนุน

ใหเกิดกิจกรรมการขนสงที่สมบูรณ ผูประกอบการ

ขนสงมกัมองขาม และไมไดลงรายละเอยีดในกจิกรรม

ที่เก่ียวของอื่น ๆ เชน กิจกรรมเกิดกอนการขนสง

กิจกรรมที่ดําเนินควบคูไปกับการเดินรถ กิจกรรมที่

สนบัสนนุการขนสง และกจิกรรมทีเ่กดิขึน้ภายหลงัการ

ขนสง กิจกรรมเหลานี้ลวนเปนตนทุนแฝงทั้งสิ้น การ

ไมพิจารณาตนทุนแฝงหรือตนทุนสนับสนุน ทําใหได

รับผลตอบแทนลดลงกวาทีค่วรจะไดรบัหรอือาจทาํให

ขาดทุน ทาํใหไมสามารถประคับประคองธรุกจิตอไปได 

นอกจากสถานการณแขงขันที่รุนแรงแลว ยังมีผล

มาจากการขาดความเขาใจเกี่ยวกับตนทุนในการ

ดําเนนิการขนสงทีถ่กูตอง และขาดขอมลูทีเ่อือ้ตอการ

ตัดสินใจในการวางแผนกลยุทธ แผนการดําเนินงาน 

ทาํใหไมสามารถวางแผนและตัดสนิใจทางดานราคาได

อยางถูกตอง (พงษชยั อธคิมรตันกลุ และปฎล รตันชมุ, 

2560)

บริษัทกําลังเผชิญกับปญหาตนทุนการดําเนิน

การขนสงที่สูงเกินกวาเปาหมายที่กําหนดไว อีกทั้งยัง

ขาดการจาํแนกประเภทของตนทนุอยางชดัเจน สงผล

ใหการบรหิารจดัการตนทนุไมเปนไปตามวตัถปุระสงค

ที่วางไว การเพิ่มประสิทธิภาพของการจําแนกและ

วิเคราะหตนทุนใหกับระบบการขนสงสินคาจึงจําเปน

อยางมาก เพื่อใชเปนขอมูลในการตัดสินใจไดอยาง

เหมาะสม ชวยลดผลกระทบตอผลกําไรและเสรมิสราง

ความสามารถในการแขงขันของบริษัท (ศรีศรินทร  

สุขสุทธิ และคณะ, 2564) จึงศึกษาวิเคราะหระบบ

ตนทุนฐานกิจกรรมของบริษัท เพื่อศึกษากิจกรรมที่

เกี่ยวของและวิเคราะหตนทุนตามฐานกิจกรรม โดย

ครอบคลุมต้ังแตกระบวนการรับสินคาจากลูกคาไป

จนถึงการขนสงสินคาไปยังปลายทางอยางครบถวน 

ใชทฤษฎีการวิเคราะหตนทุนฐานกิจกรรม วิเคราะห

คุณคากิจกรรมและปรับลดหรือรวมกิจกรรมท่ีไมเพิ่ม

คา (NVA) เพื่อหาแนวทางในการลดตนทุนการขนสง 

และวิ เคราะหต นทุนการขนสงท่ีแท จริงในการ

ดําเนินงาน ทําใหธุรกิจสามารถดํารงอยูอยางยั่งยืน

สรางรากฐานอยางยั่งยืนหากผูประกอบการมีการ

บรหิารตนทนุการขนสงทีด่ ีทราบตนทนุในการดาํเนนิ

การขนสงทีแ่ทจรงิ เพือ่ไปกาํหนดราคาคาบรกิาร ยอม

สงผลดีตอธุรกิจเปนอยางยิ่ง

2. วัตถุประสงคของการวิจัย 
1. เพื่อศึกษาตนทุนที่แทจริงของธุรกิจบริการ

ขนสงสินคาดวยรถบรรทุก

2. เ พ่ือวิ เคราะห คุณค าของกิจกรรมใน

กระบวนการขนสงสินคา 

3. วรรณกรรมที่เกี่ยวของ
3.1 สถานการณดานโลจิสติกสของประเทศไทย

ในปพ.ศ. 2565 ปริมาณการขนสงสินคาทาง

ถนนเปนรูปแบบขนสงหลัก คิดเปนสัดสวน 79.48% 

เพิ่มขึ้นจาก 78.72% ปพ.ศ. 2564 ตนทุนโลจิสติกส
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มีมูลคารวม 2,382.2 พันลานบาท เพิ่มขึ้นจากปพ.ศ. 

2564 คิดเปนสัดสวน 13.7% ตอ GDP ประกอบ

ดวย ตนทุนการขนสงสินคาเปนองคประกอบใหญ

ที่สุด มีมูลคา 1,152.4 พันลานบาท คิดเปนสัดสวน 

6.6% ตอ GDP ตนทุนเก็บรักษาสินคาคงคลังมีมูลคา 

1,052.6 พันลานบาท คิดเปนสัดสวน 6.1% ตอ GDP 

และตนทุนการบริหารจัดการมีมูลคา 177.2 พันลาน

บาท คิดเปนสัดสวน 1.0% ตอ GDP (สํานักงานสภา

พัฒนาการเศรษฐกจิและสงัคมแหงชาติ (สศช.), 2565) 

ทั้งนี้ ผูประกอบการยังคงใหความนิยมและมีแนวโนม

สูงขึ้นกับการขนสงสินคาทางถนน เนื่องจากสามารถ

ตอบโจทยความตองการขนสงแบบถึงมือผูรับ (Door-

to-Door) สอดคลองกับการเติบโตอยางตอเนื่องของ

ธุรกิจการพาณิชยอิเล็กทรอนิกสหรืออีคอมเมิรซ 

(e-Commerce)

3.2 โครงสรางพื้นฐานทางบก

การขนสงสินคาของประเทศไทยใชรูปแบบ

การขนสงทางถนนสดัสวนสงูถงึ 79.7% ปรมิาณขนสง

สินคาภายในประเทศรวมในปพ.ศ. 2563 เปนผลจาก 

ทีผ่านมาภาครฐัใหความสาํคัญกับการพัฒนาโครงสราง

พื้นฐานทางถนนมากกวารูปแบบอื่น ๆ สงผลใหระยะ

ทางของถนนครอบคลุมถึง 91.6% ของเสนทางขนสง

ทั้งหมดของประเทศ ดวยลักษณะรูปแบบของการ

ขนสงทางถนนที่สามารถสงตรงจากผูสง (Door to 

Door transport) และเชื่อมโยงการขนสงรูปแบบ

อื่นที่ไมสามารถใหบริการขนสงจากตนทางถึงปลาย

ทางไดอยางสมบูรณ เชน การขนสงสินคาทางราง นํ้า 

และอากาศ จะตองใชรถบรรทุกเปนผูรับ (Feeder) 

ขนถายสินคาและจัดสงตอไปยังผูรับปลายทาง ทําให

การขนสงทางถนนมีบทบาทสูงตอภาคขนสงรวมของ

ประเทศ สะทอนจากคาใชจายสาํหรบัการขนสงสนิคา

ทางถนนที่สูงกวาการขนสงรูปแบบอื่น (ปยะนุช 

สถาพงศภักดี, 2565)

3.3 การวิเคราะหตนทุนรายกิจกรรม (Activity-

Based Costing: ABC) 

ระบบตนทุนฐานกิจกรรม (Activity-Based 

Costing: ABC) เปนระบบการคาํนวณตนทุนท่ีสามารถ

จัดสรรคาใชจายตาง ๆ เขาสูกิจกรรมในการดําเนิน

การไดอยางถูกตองและแมนยํา อีกนัยสําคัญหนึ่ง 

คือ การวัดตนทุนและผลการดําเนินงานที่เกิดจาก

การใชทรัพยากรในกิจกรรมตาง ๆ ของธุรกิจ เพื่อให

สามารถบรรลุเปาหมายและสรางผลลัพธตามท่ีตอง

คํานวณตนทุนไดอยางมีประสิทธิภาพ ระบบของการ

แบงตนทุนกจิกรรมจะชวยปรบัปรงุระบบตนทุน ทําให

ตนทนุของผลติภณัฑถกูตองยิง่ขึน้ ไดแก การแบงกลุม

ของคาใชจายการผลิตตามกิจกรรมทําใหการหาอัตรา

คาใชจายการผลติละเอยีดขึน้ตามกจิกรรมทีท่าํใหเกดิ

ตนทุน นอกจากนี้ฐานที่ใชคํานวณตนทุนมีหลายฐาน

จะชวยแบงตนทุนใหแปรไปตามกิจกรรมไดถูกตอง

ทําใหไดตนทุนผลิตภัณฑที่ถูกตองและยุติธรรมยิ่งขึ้น 

ระบบบัญชีแบบดั้งเดิมจัดประเภทคาใชจายในการ

ผลิตทั้งหมดเปนคาใชจายทางออมเพียงกลุมเดียว แต

ในความเปนจริงสามารถแบงตามกิจกรรมตามท่ีเกิด

ขึน้จรงิได ดงันัน้ การนาํระบบบญัชตีนทนุฐานกิจกรรม

มาใชชวยใหตนทุนท่ีไดมีความถูกตองและชัดเจนมาก

ข้ึน อีกท้ังจะชวยใหฝายจัดการหรือผูบริหารระดับ

สูงสามารถนําขอมูลดังกลาวไปใชในการตัดสินใจท่ี

จะทําการวางแผนไดดียิ่งขึ้นและสามารถชวยใหการ

ควบคมุตนทุนไดด ี(จกัรพนัธ ปนทอง และคณะ, 2564) 
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ภาพที่ 1 ระบบบัญชีตนทุนรายกิจกรรม

ที่มา: ดัดแปลงจาก Tsai & Lai (2007)

1. กิจกรรมท่ีเพ่ิมคา (Value-added activities: 

VA) กิจกรรมที่ทําใหลูกคาเกิดความพึงพอใจในตัว

สินคาและบริการ ไดแก ความพอใจในดานราคา 

คุณภาพ และเวลาในการผลิตสินคาใหทันตอความ

ตองการของผูใช 

2. กิจกรรมท่ีไมเพิ่มคา (Nonvalue-added 

activities) กจิกรรมท่ีไมไดกอใหเกดิคณุคาในตวัสนิคา

และบริการ แบงไดเปน 2 ประเภท ดังนี้ 

 1) กิจกรรมที่ไมเพิ่มคาแตยังมีความจําเปน

ที่ตองดํารงไว (Necessary but non-value-added 

activities: NNVA) เชน การขนยายวัตถุดิบ เปน

กิจกรรมที่ตองเกิดขึ้นตอไป เนื่องจากกิจการยังตองมี

การเก็บวัตถุดิบในคลังสินคา 

 2) กิจกรรมไมเพิ่มคาและไมจําเปน (Non 

value-added activities: NVA) เชน การแกไขปญหา

สินคาเสีย การรอคอยเนื่องจากสาเหตุตาง ๆ เชน รอ

วัตถุดิบ รอคําสั่งผลิต รอการติดตั้งเครื่องจักร เปนตน 

ซึ่งทําใหเกิดความสูญเปลาและสิ้นเปลืองในการผลิต 

การวเิคราะหและระบกุจิกรรม แบงการดําเนนิ

งานของกิจการออกเปนกิจกรรมยอย ๆ ท่ีสอดคลอง

กับวัตถุประสงค กิจกรรมท่ีระบุนั้นเรียกวา ศูนย

จากภาพที ่1 เริม่จากการนาํคาใชจายตามรหสั

บัญชี (Cost element) หรือคาใชจายทรัพยากรการ

ดําเนินงานขนสง เชน เงินพนักงานประจํา เงินเดือน

ผูบริหาร เงินเดือนพนักงานขับรถ คาอาคารสถานที่ 

คาเชา คางวดรถพวง คาเสื่อมราคา คาบํารุงรักษา 

คาประกันตาง ๆ เปนตน มาทําการปนสวนใหกับ

กิจกรรมที่ใชทรัพยากรนั้น ๆ ซึ่งกิจกรรมตาง ๆ ที่

เกี่ยวของกันจะถูกจัดอยูในศูนยกิจกรรมเดียวกัน การ

ปนสวนคาใชจายทรัพยากรเขาสู กิจกรรมจะใชตัว

ผลักดันทรัพยากร ซึ่งเปนตัวที่ใชประมาณวากิจกรรม

ที่ทําใชทรัพยากรเทาไร มีหนวยเปนอะไร ในขั้นตอน

นี้จะไดตนทุนของแตละกิจกรรมออกมา คาใชจาย

ของแตละกิจกรรมจะถูกปนสวนเขาสูสิ่งที่ตองการคิด

ตนทุนโดยใชตวัผลกัดันกจิกรรม ซึง่เปนตัวทีใ่ชกาํหนด

สัดสวนการใชกิจกรรมตาง ๆ ใหกับสิ่งที่ตองการคิด

ตนทุนในขั้นตอนนี้จะไดตนทุนผลิตภัณฑออกมา

3.4 การวิเคราะหคุณคาของกิจกรรม

การวิเคราะหคุณคาของกิจกรรมเปนการ

วิเคราะหวากิจกรรมใดเปนกิจกรรมที่เพิ่มคา และ

กิจกรรมใดเปนกิจกรรมที่ไมเพ่ิมคา จําแนกประเภท

ของกิจกรรมไดดงัน้ี (คําปากลู ไอลดา และคณะ, 2563)
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กจิกรรม (Activity center) ซึง่จะใชเปนตัวฐานในการ

คํานวณตนทุน (หทัยทิพย นวกิจวิบูลย และขนิษฐา 

ทรงจักรแกว, 2559)

3.5 การคํานวณตนทุนตามปจจัยนําเขา

1. ตนทุนดานบุคลากร ผูบริหาร และพนักงาน 

6 แผนก ตามกิจกรรมยอย ไดแก พนักงานประสาน 

พนักงานขับรถ (พขร.) พนักงาน GPS พนักงานคีย

ขอมูล พนักงานตรวจสอบ และพนักงานบัญชี 

2. ตนทุนของพื้นที่ ประกอบดวย ตนทุน

ทัง้หมดทีเ่กีย่วของกบัคาใชจายสาํนักงาน อาคารสถาน

ปฏบิตังิาน ทีด่นิจะคดิเปนตนทนุของกจิการเตม็มลูคา

ทางบัญชี อาคารจะคิดจากการตัดคาเสื่อมราคา 20 ป 

ภาษีสินทรัพยถาวร และที่ดินรายป คาบํารุงรักษา

อาคาร คาเชา คานํ้าประปา คาไฟฟา คาพลังงาน คา

ประกัน เปนตน

3. ตนทุนเครื่องจักรอุปกรณ ประกอบดวย รถ

บรรทุกพวง จะคิดคาเสื่อม 5 ป คางวดรถพวง คาเชื้อ

เพลิง คาบํารุงและซอม คาเชา GPS คาประกัน คาเชา

เครื่องถายเอกสาร เปนตน

4. ตนทุนดานวัสดุใชงานและวัสดุสิ้นเปลือง 

เชน ซองเอกสาร คากระดาษ คาสงเอกสาร เปนตน 

ต องมีการกําหนดเกณฑการกระจายตนทุนโดย

หลักการแลวปจจัยปอนเขาจะกระจายตามความเปน

จริง เกณฑการกระจายปจจัยปอนเขาท่ีไมสามารถ

คิดเปนหนวยเดียวกัน แตละปจจัยปอนเขาควรเก็บ

ขอมูลและใชเกณฑการกระจายตนทุน ดังตารางที่ 1 

และนาํมาวเิคราะหตนทนุการขนสงตามกรอบแนวคิด

การวิเคราะหตนทุนแสดงดัง ภาพที่ 2

ตารางที่ 1 เกณฑการกระจายตนทุนตามปจจัยปอนเขา

รายการที่ ปจจัยปอนเขา เกณฑการกระจาย หนวยนับ

1 บุคลากร จํานวนชั่วโมงปฏิบัติงาน นาที, คน

2 พื้นที่ พื้นที่ที่ใชงาน ตารางเมตร

3 เครื่องจักรอุปกรณ จํานวนชั่วโมงที่ใชงาน นาที และคัน

4 วัสดุใชงาน/วัสดุสิ้นเปลือง ปริมาณที่ใชงาน นาที จํานวนครั้ง และชิ้น

ที่มา: ดัดแปลงมาจาก กรรณิการ ผิวสะอาด (2564)

        

               
                          

            

               
                        

                                                       
        

              

        

               
        

               
       

              

                                                                          

                   

                         

               

                  
       

              

                      
              

                       
                      

ภาพที่ 2 กรอบแนวคิดการวิเคราะหตนทุน
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3.6 ธุรกิจใหบริการดานโลจิสติกส (Logistics 

Service Provider: LSP)

ธุรกิจใหบริการดานโลจิสติกสเปนการจัดการ

งานสวนที่เกี่ยวของกับกระบวนการโลจิสติกส ซึ่ง

ลักษณะงานมีความซับซอนกวาผูใหบริการรับเหมา

ชวง ตองใชทักษะความชํานาญเฉพาะดานและ

เทคโนโลยี แตการมอบหมายงาน ยังมีลักษณะไมเปน

เชิงบูรณาการ โดยผูวาจาง (User) อาจใชผูใหบริการ 

(Provider) หลายราย โดยผูวาจางยังคงเขาไปมีสวน

ในการบริหารจัดการ เพ่ือใหงานซึ่งมอบหมายใหกับ

ผูใหบรกิารโลจสิตกิสแตละรายมกีารเชือ่มโยงกนั และ

กจิกรรมหลกั คอื การขนสง คลงัสนิคา และการจัดการ

ขอมูล (วิทยา สุหฤทดํารง, 2553)

บริษัทดําเนินธุรกิจผู ใหบริการขนสงสินคา 

ประเภทสินคาเทกอง จําพวกสินคาทางการเกษตร 

ไดแก ขาว ขาวสาล ีขาวบาเล ราํขาวสาล ีกากคาโนลา 

กากปาลม กากทานตะวัน เปลือกถั่ว เปนตน กระจาย

สินคาตามภูมิภาค ไดแก ภาคกลาง ภาคเหนือ ภาค

ตะวนัออกเฉยีงเหนอื และภาคตะวนัออก ทาํหนาทีใ่ห

บรกิารทางดานโลจสิตกิสในรปูแบบ 3PL (Third Party 

Logistics) เปนตัวแทนจากภายนอก (Outsourced 

service provider) ใหบรกิารขนสง (Transportation) 

สินคาแบบเบ็ดเสร็จ ดวยรถบรรทุกพวงของบริษัท 

เริ่มตนจากลูกคาระบุชนิด ปริมาณ วันและเวลาใน

การไปรบัสนิคาทีท่าเรือ และไปสงสนิคาทีโ่รงงานตาม

ภูมิภาค ไดแก ภาคกลาง ภาคเหนือ ภาคตะวันออก

เฉียงเหนือ และภาคตะวันออก แผนกประสาน 

วางแผนการขนสงโดยยึดจากรถบรรทุกพวงคันที่อยู

ใกลปลายทางมากที่สุด จากนั้นแผนกวางแผน และ

แผนกตรวจสอบจะเช็คสถานะของรถบรรทุก หากมี

สถานะพรอมรับงาน ฝายประสานจะโทรแจงงานให 

พขร.ไปรับสินคาตอเพื่อเอาไปสงโรงงานปลายทาง 

แผนก GPS แผนกประสาน และแผนกตรวจสอบคอย

เช็คสถานะรถพวงเปนระยะ ๆ เพื่อติดตามสถานะ 

ในสวนของการขึ้นสินคา/ลงสินคา บริษัท จะใหพขร.

ถายรูปตั๋วสงใหทุกครั้ง เพื่อเปนการชวยกันตรวจสอบ

นํ้าหนักข้ันตอนการคียขอมูล เริ่มจากตรวจสอบและ

คยีขอมลูตาง ๆ  ในใบปะหนาตัว๋ลงในระบบของบรษิทั 

และนําตัว๋จรงิสงใหฝายบัญชี คยีคาใชจายในการขนสง 

และจดัทําใบรายการเบิกคาขนสง พรอมใบสัง่จายแนบ

ไปตั้งเบิกกับลูกคา

4. วิธีดําเนินการวิจัย
4.1 การวิเคราะหโครงสรางองคกร

บริษัทดําเนินกิจการบริการการขนสงโดย

รถพวง ทั้ง 22 ลอ และ 24 ลอ จํานวน 38 คัน มี

ผูบริหาร 1 คน พนักงานประจํา 13 คน และ พขร. 

47 คน บริษัท จะคิดคาบริการแบบเหมา ตามระยะ

ทางการขนสงและนํา้หนกับรรทุก โดยใชความชาํนาญ

ของผูจัดการ ตนทุนในการขนสงสินคาจึงแตกตาง

ไปตามเสนทางการจัดสงจากตนทางไปยังปลายทาง 

อัตราในการคิดคาบริการบางครั้งมีลักษณะกึ่งผูกขาด 

เสนทางการเดินรถ ไดแก ภาคอีสาน ภาคกลาง ภาค

เหนือ ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ และภาคตะวันออก 

4.2 โครงสรางตนทุนของบริษัทกรณีศึกษา

ระหวางปพ.ศ. 2562-2564 บริษัทมีจํานวน

เที่ยวขนสงเฉลี่ย 6,935 เที่ยว ประมาณ 183 เที่ยว/

คัน/ป ปริมาณขนสง 201,115 ตัน/ป เฉลี่ยประมาณ 

5,293 ตัน/คัน/ป มีตนทุนการขนสงดวยรถบรรทุก

ทั้งสิ้น 73,247,224 บาท/ป ซึ่งคาใชจายที่กอใหเกิด

ตนทุนกอนการขนสง ระหวางการขนสง และหลังการ

ขนสง แบงออกเปน 3 ประเภท คือ 1) ตนทุนคงที่ 

(Fixed cost) ทั้งหมด 13 รายการ 2) ตนทุนแปรผัน 

(Variable cost) ทั้งหมด 6 รายการ และ3) ตนทุน

โสหุย (Overhead cost) เปนตนทุนการขนสงที่นอก

เหนือจากตนทุนคงท่ีและตนทุนผันแปร ไมเก่ียวของ

กับการขนสงโดยตรง และไมไดผันแปรไปตามระยะ

ทางการขนสง ทั้งหมด 13 รายการ ตนทุนการขนสง

สนิคาดวยรถบรรทุกสามารถจาํแนกรายการคาใชจาย

ตาง ๆ ที่เกิดขึ้นแสดงดังภาพที่ 3 

82

วารสารปฏิบัติการโลจิสติกสและซัพพลายเชน ปที่ 12 ฉบับที่ 1 มกราคม - เมษายน 2569

วิทยาลัยโลจิสติกสและซัพพลายเชน มหาวิทยาลัยราชภัฏสวนสุนันทา 



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

                      

                                   

-              
-         
-             
-          
-          GPS

-           
-               

                                        

-            
-              

                
-                             
-                       

                           

-          
             

-      
-         
-              

              
-               
-               
        
-         
-              

                

-               
-                 
-              
-                
-             
-         
-           
-              
         
-           

                   

 
ภาพที่ 3 ตนทุนการขนสงสินคาดวยรถบรรทุก

การดําเนินการ เวลาท่ีใชในการปฏิบัติงานจริง ผูท่ีมี

ความเกี่ยวของกับการดําเนินกิจกรรม จํานวนงานที่

ทําในแตละวัน เพื่อหาสัดสวนการทํางานจริงที่

เก่ียวเนื่องกับกระบวนการขนสงการวิเคราะหขอมูล

ดวยแนวคิดการวิเคราะหตนทุนฐานกิจกรรม และ

วิเคราะหคุณคาของกิจกรรมในกระบวนการขนสง 

บริษัท มีการดําเนินงาน 9 ชั่วโมงตอวัน ดําเนินการ 

6 วันตอสัปดาห ระบบตนทุนฐานกิจกรรมจะกําหนด

กลุมตนทนุในรปูของกลุมตนทนุกจิกรรม มกีารจัดสรร

ตนทุนใหแตละกิจกรรมตามสัดสวนความสัมพันธของ

ตัวผลักดันตนทุน คือ เวลาการปฏิบัติงาน พื้นที่ในการ

ทาํกจิกรรม ปรมิาณการใชงาน และความเกีย่วของกบั

การดําเนินงาน จากนั้นทําการวิเคราะหกิจกรรมการ

ดาํเนนิการขนสงออกเปน 5 กจิกรรมหลกั 21 กจิกรรม

ยอย ที่แบงตามความสัมพันธของกิจกรรมที่ปฏิบัติใน

แตละแผนก ประกอบดวย 1) วางแผนการขนสง 2) ตดิตอ

ประสานงาน 3) จัดเตรียมรถขนสง 4) ขนถายสินคา 

5) จัดทําเอกสารขนสง ในสวนของกิจกรรมยอย 21 

กิจกรรมยอย และใชระยะเวลาในการดําเนินการ

ประมาณ 530 นาทีตอ 23 เที่ยว หรือเฉลี่ยประมาณ 

จากภาพที่ 3 ตนทุนการขนสงสินคาดวย

รถบรรทุก ทั้ง 3 ประเภท มาวิเคราะหเพื่อกําหนดตัว

ผลกัดนัทรพัยากรตามคาใชจายของกจิกรรมการขนสง 

สามารถแบงตวัผลกัดนัทรพัยากรออกเปน 6 ประเภท 

ไดแก 1) คาใชจายดานทรัพยากรบุคคล 2) คาใชจาย

สาธารณปูโภค 3) คาใชจายเทคโนโลยสีารสนเทศและ

การสื่อสาร 4) คาใชจายสํานักงาน 5) คาใชจายในการ

ขายและบรหิาร 6) คาใชจายเกีย่วกบัยานพาหนะ จาก

น้ันนําตัวผลักดันทรัพยากรมากระจายคาใชจายดาน

บุคลากรตามความเกี่ยวของกับกิจกรรมโดยอาศัย

ความสัมพันธของเวลาทีใ่ชในการปฏบิตังิานจดัสรรคา

ใชจายดานบุคลากร จะถูกจัดเปนคาแรงทางตรง และ

การจัดสรรตนทุนคาแรงจะตองจัดสรรตามชั่วโมงการ

ทํางานในแตละกิจกรรมคํานวณดังนี้

4.3 การวิเคราะหขอมูลและระบุกิจกรรม

สัมภาษณผู บริหาร 1 คน ผู ปฏิบัติงานท่ี

เก่ียวของระดับตาง ๆ ณ สถานที่ปฏิบัติงาน 6 คน 

ขอมูลที่สอบถามประกอบดวย ขั้นตอนและกิจกรรม

คาแรงรายกิจกรรม=คาแรงพนักงาน X
 (ชม.การทํากิจกรรม)

  (ชม.ทํางานทั้งหมด)
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23 นาที/เที่ยว รายละเอียดดังตารางที่ 2 จากการ

รวบรวมขอมูลจากการสัมภาษณ สามารถแยกเวลา

การดําเนินกิจกรรมขนสงสินคา รวม 530 นาที/วัน 

ตามทรัพยากรบุคคลทั้ง 6 แผนก ไดแก พนักงาน

ประสาน ใชเวลาการดําเนินกิจกรรม 120 นาที 

พนักงานขับรถ ใชเวลาการดําเนินกิจกรรม 170 นาที 

พนกังานคยีขอมลู ใชเวลาการดาํเนนิกจิกรรม 35 นาที 

พนักงาน GPS ใชเวลาการดําเนินกิจกรรม 107 นาที 

พนักงานตรวจสอบ ใชเวลาการดําเนินกิจกรรม 63 

นาที และพนักงานบัญชีใชเวลาการดําเนินกิจกรรม 

35 นาที

ตารางที่ 2 ระยะเวลาการดําเนินการโดยประมาณตามชวงของการขนสงและกิจกรรมหลัก

ชวงการดําเนินการ ระยะเวลา/23 เที่ยว ระยะเวลา/เที่ยว รอยละ

ชวงกอนการขนสง (Pre-Transportation) 295 นาที 13 นาที 55.66

ชวงระหวางการขนสง (Transportation) 160 นาที 7 นาที 30.19

ชวงหลังการขนสง (Post-Transportation) 75 นาที 3 นาที 14.15

กิจกรรมหลัก ระยะเวลา/23 เที่ยว ระยะเวลา/เที่ยว รอยละ

1) การวางแผนการขนสง 65 นาที 3 นาที 12.43

2) การติดตอประสานงาน 230 นาที 10 นาที 43.48

3) จัดเตรียมรถขนสง 50 นาที 2 นาที 9.26

4) ขนถายสินคา 110 นาที 5 นาที 20.79

5) จัดทําเอกสารขนสง 75 นาที 3 นาที 14.18

ที่เกี่ยวของกับนํ้ามันเชื้อเพลิงสูงที่สุด เม่ือพิจารณา

จํานวนหนวยนํ้ามันเชื้อเพลิงดีเซลที่เติมในรถบรรทุก

พวงทั้ง 38 คัน จํานวน 870,892 ลิตร/ป และคิดคา

ใชจายเปน 33.11% ตอคาใชจายทั้งหมด เปนเงิน 

24,249,075 บาท/ป เฉลีย่ประมาณ 22,918.16 ลติร/

คัน/ป คิดเปน 29 ตัน/เที่ยว ใชนํ้ามันเชื้อเพลิงเฉลี่ย

ประมาณ 125.58 ลิตร/เท่ียว หรือคิดเปนคาใชจาย 

3,496.64 บาท/เที่ยว 

จากนั้นกําหนดตัวผลักดันทรัพยากรและ

คํานวณการปนสวนใหกับกิจกรรมตามเกณฑการกระ

จายคาใชจายดานบุคลากร โดยอาศัยขอมูลเกี่ยวกับ

เวลาที่ใชในการปฏิบัติงานของแตละกิจกรรม ดวย

เหตผุลท่ีวากจิกรรมท่ีใชเวลาในการปฏิบัตงิานมากกวา

แสดงถึงความยุงยากในการทํางานจึงควรไดรับการ

จดัสรรตนทนุมากกวากจิกรรมทีม่ชีัว่โมงในการทาํงาน

จากตารางที่ 2 ระยะเวลาการดําเนินการโดย

ประมาณตามกจิกรรมการขนสง แยกตามชวงของการ

ดําเนินการขนสงออกเปน 3 ชวง และแบงเวลาการ

ดําเนินการตอเวลาการดําเนินการทั้งหมด คือ 1) ชวง

กอนการขนสง ใชเวลาการดําเนินการ 13 นาที/เที่ยว 

คิดเปน 55.66% และเปนการดําเนินกิจกรรมสูงที่สุด 

2) ชวงระหวางการขนสง ใชเวลาการดําเนินการ 7 

นาที/เทีย่ว คดิเปน 30.19% และ3) ชวงหลงัการขนสง 

ใชเวลาการดําเนินการ 3 นาที/เที่ยว คิดเปน 14.15%

4.4 วิเคราะหทรัพยากรและระบุทรัพยากร

ตนทุนกิจกรรมจากตารางที่ 3 ดังนี้ 1) ตนทุน

คงที ่มีคาใชจาย 35,647,916 บาท/ป คิดเปน 48.67% 

2) ตนทุนผันแปร มีคาใชจาย 34,503,644 บาท/ป 

คิดเปน 47.11% และ3) โสหุยมีคาใชจาย 3,095,664 

บาท/ป คิดเปน 4.23% เห็นไดวาบริษัท มีคาใชจาย
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ที่นอยกวา โดยกําหนดใหผลรวมของเวลาปฏิบัติงาน

ทั้งหมดเปน 100% แลวจึงคํานวณหาสัดสวนของ

เวลาที่ใชในแตละกิจกรรมผูวิจัยไดทําการรวบรวม

ขอมูลเกี่ยวกับเวลาที่ใชในการปฏิบัติงานของแตละ

กิจกรรมของบริษัท และเกณฑการกระจายคาใชจาย

โสหุย ประกอบไปดวย คาใชจายสาธารณูปโภค คา

ใชจายเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร คาใช

จายสํานักงาน และคาใชจายในการขายและบริหาร 

สามารถแยกตนทุนคาใชจายใหแตละศูนยกิจกรรม

ตามชั่วโมงปฏิบัติการที่ใช

ตารางที่ 3 ระยะเวลาการดําเนินการในกิจกรรมของบุคลากร

กิจกรรมของบุคลากร ระยะเวลา รอยละ

1) พนักงานประสาน 120 นาที 22.68

2) พนักงานขับรถ (พขร.) 170 นาที 32.14

3) พนักงาน GPS 107 นาที 20.23

4) พนักงานคียขอมูล 35 นาที 6.62

5) พนักงานตรวจสอบ 63 นาที 11.89

6) พนักงานบัญชี 35 นาที 6.62

  รวม 530 นาทีตอ 23 เที่ยว หรือประมาณ 23 นาทีตอเที่ยว

ตารางที่ 4 ระยะเวลาการดําเนินการตามขั้นตอนกิจกรรมการขนสงแยกตามชวงของการขนสง

 ชวงการดําเนินการ กิจกรรมหลัก ลําดับ กิจกรรม
เวลา

(นาที)

Pre-Transportation (1) วางแผนการขนสง 1 จนท.ประสานรับคําสั่งขนสงสินคาจากลูกคา 35

(2) ติดตอประสานงาน 2 จนท.ประสานเช็คสถานะของรถบรรทุก 60

(1) วางแผนการขนสง 3 จนท.ประสานวางแผนงานขนสง (จัดคิว) และแจงผูบริหาร 20

(1) วางแผนการขนสง 4 จนท.ประสานโทรแจงคิวพนักงานขับรถ 10

(2) ติดตอประสานงาน 5 จนท.ประสานยืนยันคําสั่งขนสงคากับลูกคา 5

(2) ติดตอประสานงาน 6 จนท.ประสานแจงสรุปงานแตละวันสงใหเจาหนาที่คีย

ขอมูล 

50

(3) จัดเตรียมรถขนสง 7 พขร.ตรวจสภาพความพรอมของรถ และตรวจ ATK 20

(3) จัดเตรียมรถขนสง 8 พขร.แจงความพรอมของรถ และรายการซอม 15

(4) ขนถายสินคา 9 พขร.นํารถออกไปรับสินคาตามคําสั่ง (ขึ้นสินคา) 55

(2) ติดตอประสานงาน 10 พขร.ตรวจสอบสินคาที่รับทั้งจํานวนและชนิดใหถูกตอง 

และถายรูปตั๋วสงใหบริษัทพรอมรับใบขนสงสินคา

25
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 ชวงการดําเนินการ กิจกรรมหลัก ลําดับ กิจกรรม
เวลา

(นาที)

Transportation (2) ติดตอประสานงาน 11 จนท.ตรวจสอบนําหนักและชนิดสินคาตามใบรับสินคา 

(ตั๋ว)

20

(2) ติดตอประสานงาน 12 พขร.นํารถออกจากจุดรับสินคาไปยังจุดปลายทางตาม

คําสั่ง

10

(2) ติดตอประสานงาน 13 จนท. GPS สงรายงานแจง confi rm และเช็คระยะทาง

เปนระยะ ๆ เพื่อใหสินคาถึงจุดหมายปลายทาง

60

(3) จัดเตรียมรถขนสง 14 พขร.นํารถเขาเติมนํามัน ตรวจสภาพรถ 15

(4) ขนถายสินคา 15 พขร.สงสินคาที่ปลายทางตามกําหนดพรอมทั้งรวมตรวจ

สอบความถูกตองของจํานวนและชนิด (ลงสินคา)

35

(4) ขนถายสินคา 16 พขร.นํารถเขาจุดพักรถ ตรวจสภาพรถ 20

Post-Transportation (5) จัดทําเอกสารขนสง 17 พขร.นําสงใบขนสินคา (ตั๋วจริง) ใหบริษัท (รวบรวมสง) 35

(5) จัดทําเอกสารขนสง 18 จนท.คียขอมูลรับเอกสารใบขนสินคาและคียขอมูล 10

(5) จัดทําเอกสารขนสง 19 จนท.คียขอมูลสงขอมูลใหฝายบัญชี 10

(5) จัดทําเอกสารขนสง 20 ฝายบัญชีดําเนินการเอกสาร/ตั้งเบิก (ใบแจงหนี้) กับลูกคา 5

(5) จัดทําเอกสารขนสง 21 ฝายบัญชีจัดสงเอกสารใบแจงหนี้กับลูกคา พรอมใบสั่งจาย 15

เวลาดําเนินการประมาณ 530 นาที(ตอ 23 เที่ยว) หรือประมาณ 23 นาทีตอเที่ยว

หมายเหตุ: *จนท.= เจาหนาที่ *พขร.=พนักงานขับรถ

ตารางที่ 4 ระยะเวลาการดําเนินการตามขั้นตอนกิจกรรมการขนสงแยกตามชวงของการขนสง (ตอ)

จากตารางที่ 4 สามารถวิเคราะหคุณคาตาม

ขั้นตอนกิจกรรมการขนสง พบวา บริษัท มีกิจกรรม 

NVA ทั้งหมด 3 กิจกรรม มีระยะเวลาการดําเนินงาน 

55 นาที/23 เที่ยว คิดเปน 10.38% สามารถคํานวณ

หาคาใชจายดานการดาํเนนิงานจากสดัสวนรอยละการ

ดําเนินงาน ดังตารางที่ 5

ตารางที่ 5 ตนทุนกิจกรรมหลักทั้ง 5 กิจกรรม

 กิจกรรมหลักที่
ตนทุน

(บาท/ป)
สัดสวน(%)

เวลาเฉลี่ย/

เที่ยว/วัน
รอยละ

ตนทุน

(บาท/เที่ยว)

1) การวางแผนการขนสง 2,081,257 2.84 3 นาที 12.43 300.11

2) การติดตอประสานงาน 23,835,514 32.54 10 นาที 43.48 3,436.99

3) จัดเตรียมรถขนสง 23,944,115 32.69 2 นาที 9.26 3,452.65

4) ขนถายสินคา 16,211,097 22.13 5 นาที 20.79 2,337.58

5) จัดทําเอกสารขนสง 7,175,242 9.80 3 นาที 20.79 1,034.64

รวม 73,247,224 100.00 23 นาที 100 10,561.96
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จากตารางที่ 5 พบวา ตนทุนของกิจกรรม

การจัดเตรียมรถขนสง และตนทุนของกิจกรรมการ

ติดตอประสานงานมีคาสัดสวนสูงใกลเคียงกัน โดย

ทั้ง 2 กิจกรรมหลักจะใชเวลาและผูปฏิบัติงานเปน

จํานวนมาก 

5. ผลการศึกษา 
5.1 การคํานวณตนทุนฐานกิจกรรม

สามารถสรุปตนทุนกิจกรรมการดําเนินการ

ขนสงสินคาที่เรียง 5 ลําดับสูงสุดของเวลาการดําเนิน

งาน พิจารณาจากตารางที่ 4 ดังนี้ 1) กิจกรรมท่ี 9 

“พขร.นํารถออกไปรับสินคาตามคําสั่ง (ขึ้นสินคา)” 

เทากบั 6,847,189.63 บาท/ป 2) กจิกรรมที ่15 “พขร.

สงสินคาที่ปลายทางตามกําหนดพรอมทั้งรวมตรวจ

สอบความถูกตองของจํานวนและชนิด (ลงสินคา)” 

เทากบั 6,411,406.92 บาท/ป 3) กจิกรรมที ่17 “พขร.

นําสงใบขนสินคา (ตั๋วจริง) ใหบริษัท (รวบรวมสง)”

เทากับ 6,258,200.29 บาท/ป 4) กิจกรรมที่ 10 

“พขร.ตรวจสอบสินคาที่รับทั้งจํานวนชนิดใหถูกตอง 

ถายรูปตัว๋สงใหบรษิทัพรอมรบัใบขนสงสนิคา” เทากบั 

6,151,109.49 บาท/ป และ5) กจิกรรมที ่16 “พขร.นํา

รถเขาจดุพกัรถ ตรวจสภาพรถ” เทากบั 5,942,845.86 

บาท/ป 

5.2 การวิเคราะหคุณคาของกิจกรรม

กิจกรรมยอยที่ 7 “พขร.ตรวจสภาพความ

พรอมของรถ และตรวจ ATK” เปนกิจกรรมที่ดําเนิน

การเพือ่ตรวจเชค็สภาพรถใหอยูในสภาพพรอมใชงาน 

และพขร.ตองตรวจ ATK เพื่อแนใจวาไมพบเชื้อและ

ปองกันการแพรระบาดจากเชื้อไวรัสโคโรนา 2019 

ใชเวลาการดําเนินกิจกรรมประมาณ 20 นาที มีคา

สัดสวนรอยละในการกระจายเขาตนทุนกิจกรรมหลัก

คูณกับตนทุนคาใชจาย 6 สวน คิดเปน 5,872,579.60 

บาท/ป ในกิจกรรมยอยนี้ สามารถปรับลดและนํา

ไปรวมอยูในกิจกรรมยอยที่ 4 ได เนื่องจากเมื่อจนท.

ประสานโทรแจงคิวแกพขร.เขาควรดําเนินการตรวจ

เชค็ความพรอมของรถใหพรอมใชงานและความพรอม

ของตนเองในเวลาเดียวกัน

กจิกรรมยอยที ่8 “พขร.แจงความพรอมของรถ 

และรายการซอม” เปนกิจกรรมทีด่าํเนนิการ เรือ่งการ

แจงความพรอมของรถ รายการแจงซอม อะไหล และ

แจงเปลี่ยนถายของเหลวตามระยะ และความพรอม

ของพนักงานขับรถ ใชเวลาดําเนินกิจกรรมประมาณ 

15 นาที มีคาสัดสวนรอยละในการกระจายเขาตนทุน

ของกิจกรรมหลักคูณกับตนทุนคาใชจายรวม 6 สวน 

คิดเปน 5,813,596.38 บาท/ป ในกิจกรรมยอยนี้

สามารถปรับลดได เนื่องจากเปนกิจกรรมท่ีซ้ําซอน

กับกิจกรรมท่ี 7 และสามารถนําไปรวมกับกิจกรรม

ยอยที่ 4 ได

กิจกรรมยอยที่ 16 “พขร.นํารถเขาจุดพักรถ 

และตรวจสภาพรถ” เปนกิจกรรมท่ีพขร.ไดพักรถ 

พักผอนอิริยาบถ และตรวจสอบสภาพรถหลังขนสง

สนิคาแลวเสรจ็ ใชเวลาดาํเนนิกจิกรรมประมาณ 20 นาที 

กิจกรรมยอยดังกลาวมีคาสัดสวนรอยละการกระจาย

เขาตนทุนของกจิกรรมหลักคณูกบัตนทุนคาใชจายรวม 

6 สวน คิดเปน 5,942,948.19 บาท/ป กิจกรรมยอยนี้

สามารถปรบัลดและนาํไปรวมกับกจิกรรมยอยที ่17 ได 

เนือ่งจากกจิกรรมยอยที ่17 พขร.รวบรวมใบขนสนิคา 

(ตั๋วจริง) ณ จุดพักรถที่บริษัท กําหนด 

จากการวิเคราะหคุณคาของกิจกรรมหาก

บริษัท สามารถปรับลดและนํากิจกรรมยอยที่ 7 และ

กิจกรรมยอยที่ 8 ไปรวมกับกิจกรรมยอยที่ 4 และนํา

กจิกรรมยอยที ่16 ไปรวมกบักจิกรรมยอยที ่17 บรษิทั 

สามารถลดตนทนุการดาํเนนิการไดถงึ 17,629,124.16 

บาท/ป หรือคิดเปน 24.07% ของคาใชจายทั้งหมด

จากการสังเคราะหขั้นตอนและตนทุนการ

ดําเนินงาน พบวา ปจจัยที่มีความสัมพันธกับตนทุน

การจัดสง ไดแก 1) ตนทุนเช้ือเพลิงเปนตนทุนหลัก

ของธุรกิจมีราคาผันผวนสูงคาดการณราคาในตลาด

ยากสงผลกระทบโดยตรงตอตนทุนการดําเนินงาน 

2) การบริหารจัดการเวลาในการประสานงานใช
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พนักงานจํานวนมาก และ3) การทํางานซํ้าซอนใน
กระบวนการนําเขาขอมลูสูระบบฐานขอมลูของบรษิทั 
ทีไ่มเชือ่มโยงกนัในแตละแผนก ทาํใหพนกังานจะตอง
คียขอมูลที่เหมือนกันซ้ําซอนกันทั้งที่เปนขอมูลชนิด
เดียวกัน

6. สรุปผลการวิจัยและอภิปรายผล
6.1 ตนทุนการขนสง 

 ระหวางปพ.ศ.2562-2564 บริษัทมีตนทุน
รวมเทากับ 73,247,224 บาท/ป ตนทุนการขนสง
สินคาเปนตนทุนที่สูงที่สุด คิดเปน 10,561.96 บาท/
เที่ยว หรือ 364.21 บาท/ตัน สอดคลองกับงานวิจัย
ของ พงษชัย อธิคมรัตนกุล และปฎล รัตนชุม (2560) 
ที่พบวา ตนทุนกิจกรรมขนสงสินคา มีสัดสวนที่สูง
ถึง 82.76% ทั้งน้ีเนื่องจากกิจกรรมการขนสงดวย
รถบรรทุกประกอบดวยตนทุนหลักที่เกี่ยวของกับ
ยานพาหนะที่เปนตนทุนผันแปรเปนสวนใหญ และ
กิจกรรมหลักที่ 2 “การติดตอประสานงาน” มีระยะ
การดําเนินการ 10 นาที/เที่ยว/วัน ซึ่งเปนเวลาการ
ดําเนินการที่สูงที่สุด อีกทั้งยังเปนกิจกรรมที่มีตนทุน
การขนสงสูงถงึ 23,835,514 บาท/ป คดิเปน 32.54% 
จากการสัมภาษณ พบวา กิจกรรมดังกลาวมีความ
เก่ียวของกับการดําเนินงานของพนักงานประจํา
สาํนกังาน 13 ราย ทาํหนาทีป่ระสานงานระหวางลกูคา 
และพนักงานขับรถ หากนําตนทุนทั้งหมดมาแยก
เปนกลุมคาใชจายหลักตามตัวผลักดันทรัพยากรทั้ง 6 
กลุม โดยคิดจากตนทุนรวมตอป 73,247,224 บาท 
ซ่ึงมีตนทุนดานคาใชจายเกี่ยวกับยานพาหนะสูงท่ีสุด 
เทากับ 56,145,539 บาท/ป คิดเปน 76.65% รอง
ลงมา คือ ดานคาใชจายดานทรัพยากรบุคคล เทากับ 
13,711,292 บาทตอป คดิเปน 18.72% ดานคาใชจาย
สํานักงาน เทากับ 2,173,981 บาท/ป คิดเปน 2.97% 
ดานคาใชจายในการขายและบรหิาร เทากบั 616,546 
บาท/ป คิดเปน 0.84% ดานคาใชจายสาธารณูปโภค 
เทากับ 301,911 บาท/ป คิดเปน 0.41% และดานคา
ใชจายเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร เทากับ 

297,955 บาท/ป คิดเปน 0.41% สามารถแยกตนทุน
ตามตัวผลักดันทรัพยากรทั้ง 6 กลุม ดังนี้ 

1) คาใชจายดานทรัพยากรบุคคล เทากับ 
1,977.11 บาท/เท่ียว รายการคาใชจาย คาเท่ียว
เดินทางพขร. เปนตนทุนท่ีสูงท่ีสุด สอดคลองกับงาน
วิจัยของกุลบัณฑิต แสงดี และเมธาวี จอมสันเทียะ 
(2563) ที่พบวา ตนทุนสูงที่สุดของทรัพยากรที่ใชใน
กิจกรรมทั้งหมด คือ ตนทุนทรัพยากรบุคคล คิดเปน 
40% ของตนทุนรวม 

2) คาใชจายสาธารณปูโภค เทากบั 43.53บาท/
เที่ยว โดยรายการคาใชจาย คาไฟฟา เปนตนทุนที่สูง
ที่สุด 

3) คาใชจายเทคโนโลยีสารสนเทศและการ
สื่อสาร เทากับ 42.96 บาท/เที่ยว โดยรายการคาใช
จาย คาบริการ GPS เปนตนทุนที่สูงที่สุด 

4) คาใชจายสํานักงาน เทากับ 313.48 บาท/
เท่ียว โดยรายการคาใชจาย คาซอมแซมสํานักงาน 
เปนตนทุนที่สูงที่สุด 

5) คาใชจายในการขายและบริหาร เทากับ 
88.90 บาท/เที่ยว โดยรายการคาใชจายอื่น ๆ ไดแก 
เปนตนทุนที่สูงที่สุด 

6) คาใชจายเกี่ยวกับยานพาหนะ เทากับ 
8,095.97 บาท/เท่ียว โดยรายการคาใชจายนํ้ามัน
เชื้อเพลิงรถพวง เปนตนทุนที่สูงที่สุด ซึ่งสอดคลอง
กับงานวิจัยของกุลบัณฑิต แสงดี  และเมธาวี 
จอมสันเทียะ (2563) พบวา ตนทุนที่สูงสุดในกิจกรรม
การขนสงสินคา คือ คาใชจายในสวนของนํ้ามันดีเซล 
คิดเปน 94.73% ของตนทุนทั้งหมด
6.2 การวิเคราะหคุณคากิจกรรมการขนสง

 กิจกรรม NVA ทั้งหมด 3 กิจกรรม หากปรับ
ลดและนํากิจกรรมยอยท่ี 7 “พขร.ตรวจสภาพความ
พรอมของรถ และตรวจ ATK” และกิจกรรมยอยที่ 8 
“พขร.แจงความพรอมของรถ และรายการซอม” ไป
รวมกับกิจกรรมยอยท่ี 4 “จนท.ประสานโทรแจงคิว
พขร.” และนํากิจกรรมยอยที่ 16 “พขร.นํารถเขาจุด
พักรถ และตรวจสภาพรถ” ไปรวมกับกิจกรรมยอย
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ที่ 17 “พขร.นําสงใบขนสินคา (ต๋ัวจริง) ใหบริษัท 
(รวบรวมสง)” สามารถลดตนทุนการดําเนินการ 
17,629,124.16 บาท/ป หรือคิดเปน 24.07% ของ
คาใชจายทั้งหมด

7. ขอเสนอแนะ
7.1 ขอเสนอแนะในการนําผลการวิจัยไปใช 

1. บรษิทัควรปรบัลดกจิกรรมการขนสงสนิคาที่
ไมเพิ่มคุณคาและไมจําเปน (NVA) ทั้งหมด 3 กิจกรรม 
คือ กิจกรรมยอยที่ 7 “พขร.ตรวจสภาพความพรอม
ของรถ” กิจกรรมยอยที่ 8 “พขร.แจงความพรอมของ
รถ” และกิจกรรมยอยที่ 16 “พขร.นํารถเขาจุดพักรถ 
และตรวจสภาพรถ” เพื่อลดตนทุนในการดําเนินงาน

2. จากผลการศึกษา พบวา บริษัทมีตนทุน
เชื้อเพลิงคิดเปน 33.11% ของคาใชจายทั้งหมด ดัง
นั้นบริษัท ควรศึกษาเชื้อเพลิงทดแทน ซึ่งเปนตนทุน
หลักของธุรกิจ จากการศึกษางานวิจัยที่เกี่ยวของ 
พบวา รถบรรทุกพวงที่ใชเชื้อเพลิงทดแทน NGV มี
ตนทุนที่ถูกกวารถบรรทุกพวงที่ใชนํ้ามันถึง 20.47% 
(พงษชัย อธิคมรัตนกุล และปฎล รัตนชุม, 2560) จึง
คาดการณไดวา การใชเชื้อเพลิงทดแทน NGV จะ
สามารถลดตนทุนใหกับบริษัท ไดอยางมาก ทั้งนี้
ผู ประกอบการควรพิจารณาถึงแนวโนมคาติดตั้ง 
แนวโนมคานํ้ามันเชื้อเพลิง และระยะทางที่รถบรรทุก
วิ่งเพื่อนํามาประกอบการพิจารณา

3. การศึกษาครั้งนี้ เก็บขอมูลเพียงแคมูลคา
ของตนทุนรวมยัง ไมไดพิจารณาขอมูลการใชระยะ
ทาง เพ่ือมาคํานวณตนทนุทีแ่ทจรงิตามเสนทางในการ
ขนสงหรือตามสถานการณจริง ซึ่งอาจมีปจจัยอื่น ๆ 
เขามาเกี่ยวของ เชน การเดนิรถเที่ยวเดียว การจราจร
ที่ติดขัด ระยะเวลาตั้งแตเริ่มการเดินทางจนถึงการสง
สินคาสําเร็จ เปนตน

4. ผลจากการวิเคราะหกระบวนการและ
ขั้นตอนการดําเนินงาน พบวา บริษัท มีกิจกรรมการ
ดําเนินการที่ซํ้าซอนกัน จึงควรการหาแนวทางการ
ปรับปรุงกระบวนการปฏิบัติงานของพนักงาน เพื่อ

ลดเวลาการทํางาน ลดจํานวนงานซํ้าซอน โดยเฉพาะ
ในกระบวนการคียขอมูลและการเรียกใชขอมูลตาง ๆ 
อาจนาํเครือ่งมอืทีเ่หมาะสม เชน ระบบนาํเขาขอมลูที่
เช่ือมโยงกนัหลายแผนกแทนการคยีขอมูลท่ีซํา้ซอนกนั
ของพนกังานมาประยกุตใช เพือ่ทาํใหสามารถมองเหน็
ความสูญเปลา (Waste) ท่ีเกิดจากกิจกรรมท่ีไมเพิ่ม
มูลคาในกระบวนการทํางานไดอยางชัดเจน

5. บริษัทควรมีการทบทวนขอตกลงการคิดคา
บริการในการขนสงสินคา (คาเที่ยว) เพื่อใหสอดคลอง
กับคาใชจายการดําเนินงาน และตนทุนที่แทจริง เพื่อ
ใหไดผลตอบแทนการลงทุนตามสมควร

6. งานวิจัยนี้ศึกษาขอมูลของตนทุนการขนสง
เพียง 1 ป เทานั้น ควรทําการเก็บขอมูลเพิ่มเติมและ
ศกึษาความออนไว (Sensitivity Analysis) ของปจจยั
ตาง ๆ ท่ีสงผลตอตนทุนการขนสงสินคาของทุก ๆ 
กิจกรรม
7.2 ขอเสนอแนะในการวิจัยครั้งตอไป

1. งานวิจัยนี้ไมไดศึกษาเก่ียวกับเสนทางการ
ขนสงในแตละเสนทางของบริษัท ดังนั้นจึงควรนํา
ประเด็นนี้ไปศึกษาตอไป เพื่อหาเสนทางท่ีเหมาะสม
ท่ีสุดในการขนสง เนื่องจากตนทุนดานคานํ้ามันเช้ือ
เพลิงที่มีการเปลี่ยนแปลงและมีแนวโนมเพิ่มสูงขึ้น 
อีกทั้งยังเปนตนทุนที่สูงที่สุด ที่ส งผลกระทบตอ
ผลกําไรของบริษัท

2. ควรศกึษาหลกัการพฒันาหรอืการนาํรปูแบบ
การจัดการขอมูลสารสนเทศหรือพัฒนาโปรแกรมที่
เหมาะสมกับบริบทของบริษัท มาชวยลดเวลาการ
ทํางานของพนกังาน ลดความผดิพลาดท่ีเกิดจากมนุษย 
ลดการทํางานที่ซํ้าซอนลง

3. การศึกษาตอยอดในอนาคต ผูวิจัยเสนอให
บริษัท ทําการศึกษาเปรียบเทียบทางเลือกในการใช
เชื้อเพลิง ซึ่งเปนตนทุนหลักของธุรกิจใหบริการขนสง 
โดยศึกษาเปรียบเทียบกับการใชเช้ือเพลิงทดแทน 
NGV ในการใหบริการลูกคา โดยจะตองพิจารณาคิด
ติดตั้ง และคาเสื่อมตาง ๆ รวมดวย
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งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงคเพื่อ 1) ศึกษาปจจัยท่ีสงผลกระทบอัตราคาระวางตามตลาด (Spot rate) 

ในแตละเสนทางของบริษัท ตั้งแตป 2563 ถึงป 2566 2) เพื่อวิเคราะหภาพรวมสถานการณการสงออกและ

แนวโนมอุตสาหกรรมของลูกคาหลัก (ธุรกิจเครื่องใชไฟฟา) 3) เพื่อเสนอรูปแบบการทําสัญญาอัตราคาระวาง

ระยะยาว และแบบรวมรูปแบบอัตราคาระวางระยะยาวกับอัตราคาระวางตามตลาดเพื่อใหมีความเหมาะสม

ที่สุด จากการรวบรวมอัตราคาระวางและปริมาณการสงออกของบริษัทกรณีศึกษา รูปแบบการขนสงเปนแบบ

ตูคอนเทนเนอร ขนาด 40 ฟตุ ประเภทตูแหงหรอืสนิคาทัว่ไป เสนทางทีม่สีดัสวนปรมิาณการสงออกจาํนวนมาก

และมีความถี่สมํ่าเสมอ แบงออกเปน 3 ภูมิภาคหลัก ไดแก 1) ภูมิภาคเอเชีย คิดเปนรอยละ 92 2) ภูมิภาคยุโรป 

รอยละ 7.12 และ 3) ภูมิภาคตะวันออกกลาง รอยละ 0.88 เพื่อใชสําหรับเปนเสนทางตัวแทนในการรวบรวม

ขอมูลราคาคาบริการขนสงสินคาทางทะเล โดยใชขอมูลป 2563 เปนปฐาน นํามาคํานวณดัชนีคาบริการขนสง

สินคาระหวางประเทศทางทะเล โดยสามารถแบงปจจัยที่สงผลตออัตราคาระวาง ไดแก ตนทุนการเดินเรือและ

ราคานํ้ามันดิบ เศรษฐกิจโลก และฤดูกาล (ความตองการขนสง) จากปจจัยที่สงผลตออัตราคาระวางดังกลาว 

สามารถจําแนกแนวโนมอัตราคาระวางไดเปน 3 ฉาก โดยใชเครื่องมือการสรางฉากทัศน ไดแก 1) คาระวาง

ปรับตัวสูงขึ้น 2) คาระวางทรงตัว และ 3) คาระวางปรับตัวลดลง ผลการคํานวณความนาจะเปนของฉากทัศน

ที่จะเกิดขึ้นมากสุด ไดแก ฉากทัศนที่ 1 คาระวางปรับตัวสูงขึ้น และผูใหสัมภาษณเชิงลึกทั้งหมดจํานวน 7 ทาน 

มคีวามเหน็ตรงกนัวา คาระวางยงัคงปรบัตวัสงูขึน้ตอเนือ่ง ดงันัน้บรษิทักรณศีกึษาจงึควรจดัทาํสญัญาคาระวาง

ระยะยาว
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Benyatip Luangthongsri1*, Mana Chaowarat2 and Pairoj Raothanachonkun3

This research aims to 1) study the factors affecting market freight rates (Spot Rates) for 

each route of the company from 2020 to 2023 2) to analyze the overall export situation and 

industry trends of main customers (Electrical appliances business) 3) to propose a long-term 

freight contract model, and a combined model that includes both long-term rates and spot 

rates to achieve the most suitable arrangement. From the collection of freight rates and export 

volumes of the case study company, the mode of transport is a 40-foot dry or general cargo 

container. The routes with high export volume and regular frequency are divided into three 

main regions: 1) Asia (92%), 2) Europe (7.12%), and 3) the Middle East (0.88). These regions were 

selected as representative routes for collecting freight rates. Data from 2020 is used as the 

base year to calculate the international maritime freight service index. The factors influencing 

freight rates include the carrier’s shipping costs and crude oil prices, the global economy, and 

seasonality (transport demand). Based on these factors, freight rate trends can be divided into 

three scenarios: 1) Freight rates increase, 2) Freight rates remain stable, and 3) Freight rates 

decrease. The result of the highest possible scenarios is the freight rate increase. From in-depth 

purposive interviews with 7 experts, the results indicate that the freight rates are expected to 

increase. Therefore, A long-term freight contract should be established.

A Scenario Analysis of a Suitable Long-Term Freight Contract: 
A Case Study of a Freight Forwarding Company

Abstract

Keywords: Freight contract, Freight rates, International transportation, Scenario analysis
Type of Article: Research Article
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1. บทนํา
การขนสงสินคาทางทะเลมีบทบาทสําคัญ

อยางมากตอการคาระหวางประเทศในการตอบสนอง

ความตองการระหวางผูผลิตและผูบริโภค เนื่องจาก

เรือสามารถบรรทุกสินคาที่มีนํ้าหนักและปริมาณมาก 

สามารถรองรับสินคาไดหลากหลายประเภท รวมทั้งมี

ตนทุนคาขนสงตํ่ากวารูปแบบอื่น ซึ่งรอยละ 80 ของ

การขนสงทางทะเลเปนรูปแบบระบบตูคอนเทนเนอร 

(Ramani, 1996) เนือ่งจากสามารถบรรจุและรวบรวม

สินคา ชวยเพิ่มความสะดวกสบายในการเคล่ือน

ยายและเพิ่มความปลอดภัยในการขนสง ทําใหการ

ขนสงดวยระบบตูคอนเทนเนอรมีความยืดหยุนและมี

ปริมาณการเติบโตสูง อยางไรก็ตามอัตราคาระวางถือ

เปนปจจัยหลักที่ลูกคาเลือกพิจารณาในการใชบริการ 

(ธวัช เลาหอรุโณทัย และชิตพงษ อัยสานนท, 2567) 

จงึทาํใหบริษทัผูประกอบการสายเดินเรอืมีการแขงขัน

ดานราคาทีร่นุแรง  ซึง่ตนทนุของผูประกอบการสายเรอื

ที่เพิ่มขึ้น ยอมสงผลตออัตราคาระวางโดยตรง อีกทั้ง

เศรษฐกิจโลกมีอิทธิพลอยางมากตอปริมาณขนสง

สินคาทางทะเล (Michail, 2020) หากอปุสงคมากกวา

อุปทานจะสงผลใหอัตราคาระวางสูงขึ้น หรือหาก

อุปทานมากกวาอุปสงคก็จะสงผลใหอัตราคาระวาง

ลดลง ทําใหผูประกอบการสายเรือตองบริหารจัดการ

อุปทานของเรือใหมีความสอดคลองกับอุปสงคของ

ความตองการใชเรือ

บริษัทผูใหบริการขนสงสินคาระหวางประเทศ 

(Freight forwarder) เปนตัวแทนในการขนสงสินคา

ระหวางประเทศทีไ่มมเีรอืบรรทุกสนิคาเปนของตัวเอง 

แตจะดําเนินการติดตอจองระวางกับสายเรือหรือสาย

การบินแทน ปจจุบันบริษัทผูใหบริการขนสงสินคา

ระหวางประเทศมีการแขงขันมากขึ้น ทั้งการแขงขัน

ดานราคาและความหลากหลายในการใหบริการ เพื่อ

สามารถตอบสนองความตองการของลูกคาไดอยาง

ครอบคลุม อีกทั้งยังมีการเจรจาตอรองกับผูประกอบ

การสายเรือ เพ่ือใหไดราคาที่สามารถแขงขันไดใน

อุตสาหรรม

โดยลกูคาหลกัของบรษิทักรณศีกึษาเปนผูผลติ

เครื่องใชไฟฟาที่มีสัดสวนรูปแบบการขนสงเปนแบบ

ระบบตูคอนเทนเนอร ขนาด 40 ฟุต ประเภทตูแหง

หรือสินคาท่ัวไปมากท่ีสุด และจากการแขงขันดาน

ราคาของผูใหบริการขนสงสินคาระหวางประเทศท่ี

รุนแรงนี้เอง ทําใหบริษัทตองมีการปรับตัวและเพิ่ม

ความไดเปรียบในการแขงขันทางดานราคา จึงศึกษา

ความเปนไปไดในการทําสัญญาคาระวางระยะยาว 

(Contract rate) รายป เพือ่เพิม่ปรมิาณการขนสงของ

บริษัทกรณีศึกษา

2. วัตถุประสงคของการวิจัย
1. เพื่อศึกษาปจจัยท่ีสงผลกระทบอัตราคา

ระวางตามตลาด (Spot rate) ในแตละเสนทางของ

บริษัท ตั้งแตวันที่ 1 มกราคม พ.ศ.2563 ถึงวันที่ 31 

ธันวาคม พ.ศ.2566

2. เพื่อวิเคราะหภาพรวมสถานการณการ

สงออกและแนวโนมอุตสาหกรรมของลูกคาหลัก 

(ธุรกิจเครื่องใชไฟฟา)

3. เพื่อเสนอรูปแบบการทําสัญญาอัตราคา

ระวางระยะยาว และแบบรวมรูปแบบอัตราคาระวาง

ระยะยาวกับอัตราคาระวางตามตลาดเพื่อใหมีความ

เหมาะสมที่สุด

3. วรรณกรรมที่เกี่ยวของ
3.1 ทฤษฎเีศรษฐศาสตรตนทุนธรุกรรม (Transaction 

cost economics)

ตนทุนการทําธุรกรรมแตกตางกันไปข้ึนอยูกับ

ทรัพยากรภายในและสภาพแวดลอมภายนอกตางๆ 

(Liang and Huang, 1998) ตนทุนธุรกรรมจึงจัด

เปนตนทุนอยางหนึ่งนอกเหนือจากราคาสินคา เชน 

ตนทนุการทาํสญัญา มปีจจัย 3 ประการของตนทุนการ

ทาํธรุกรรม ไดแก 1) ขอบเขตของเหตผุลทีจ่าํกดั กอให

เกิดความไมสมบูรณของสัญญาจากการไมสามารถ
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คาดการณลวงหนาได 2) การฉวยโอกาสที่เกิดขึ้น

เมื่อหนึ่งในหุนสวนแสวงหาผลประโยชนของตนเอง

เมื่อมีโอกาส 3) สินทรัพยที่มีลักษณะเฉพาะ จะเปน

ตัวกาํหนดระดบัตนทนุการทาํธุรกรรมวาจะสงูหรอืตํา่ 

(Williamson, 1975) หากสัญญาที่จัดทําไมมีความ

ครบถวนสมบูรณ อาจทําใหตนทุนเพิ่มขึ้นในภายหลัง 

(Susarla et al., 2009)

3.2 แนวคิดความไดเปรียบทางการแขงขัน

กลยุทธการสรางความไดเปรียบในการแขงขัน 

ประกอบดวย 1) กลยุทธการสรางความแตกตาง ดาน

ผลติภณัฑ การบริการ บคุลากร หรอืภาพลกัษณ ทาํให

เกิดความยากที่จะหาผลิตภัณฑอื่นมาทดแทน เชน 

การนํานวัตกรรมหรือเทคโนโลยีมาชวยเพิ่มมูลคาให

กับสินคาหรือบริการ เปนตน 2) กลยุทธการเปนผูนํา

ดานตนทุน กลยุทธนี้จะทําใหกําไรตอหนวยตํ่าลง จึง

จาํเปนตองขายในปริมาณมาก เพือ่ใหถงึจุดคุมทนุหรอื

บรรลุกําไรตามเปาหมาย 3) กลยุทธการตอบสนอง

ที่รวดเร็ว ไมใชเพียงแคเพิ่มความเร็วและลดเวลานํา

ของกิจกรรมในโซอุปทานเทานั้น แตขึ้นอยูกับความ

รวมมือระหวางพันธมิตรในโซอุปทาน เชน การมี

เปาหมายและขอตกลงการทํางานรวมกัน เปนตน 

(รุงอรุณ วงศวุฒิ, 2555)

3.3 หลกัการสรางฉากทัศน (Scenario technique)

ฉากทัศน (Scenario) คือ การรางภาพ

เหตุการณที่มีความเปนไปไดที่จะเกิดขึ้น และสราง

ผลกระทบในอนาคต เพื่อสรางแนวทางการแกไขหรือ

รองรับสถานการณที่ มีความเปนไปไดและความ

ไมแนนอนที่อาจเกิดขึ้น โดยการสรางฉากทัศนจําเปน

ตองนําปจจัยที่มีระดับอิทธิพลมากตอฉากทัศน 

(Degree of importance) และความเปนไปไดที่

ปจจัยนั้นจะเกิดขึ้น (Degree of certainty) มาแบง

เปนปจจัยขับเคลื่อน (Driver) หมายถึง ปจจัยที่กอให

เกดิผลกระทบสงู รวมกบัมคีวามไมแนนอนในการเกดิ

ขึ้นสูง  และปจจัยคงที่ (Constant) หมายถึง ปจจัยที่

สงผลกระทบสงูและมีความเปนไปไดสงูทีจ่ะเกดิขึน้ใน

อนาคต (กรมเจาทา, 2567)

3.4 แนวคิดดัชนีคาบริการขนสงสินคาทางทะเล

การคํานวณดัชนีคาบริการขนสงสินคาทาง

ทะเล หมายถึง การคํานวณเปรียบเทียบคาบริการ

ขนสงสนิคาทางทะเลทีไ่ดรบั ณ ชวงเวลา นาํมาเปรยีบ

เทียบกับชวงเวลา ณ ปฐาน สูตรที่ใชคํานวณเปนดัชนี

ราคาทีใ่ชกนัมากทีส่ดุ ไดแก สตูรของ Laspeyres ใชใน

การวดัการเปลีย่นแปลงของราคาและบรกิารท่ีสมัพนัธ

กับการถวงนํ้าหนักของชวงเวลาฐานที่ระบุ และถูก

ดัดแปลงมาเพื่อใชในการวัดการเปลี่ยนแปลงของคา

บริการขนสงสินคาทางทะเลเมื่อเทียบกับระยะเวลาท่ี

กําหนด (นิตยา ชูมี, 2552)

4. วิธีดําเนินการวิจัย
4.1 รูปแบบการวิจัย

งานวิจัยนี้เปนการวิจัยเชิงคุณภาพโดยใชการ

สัมภาษณเชิงลึกแบบเลือกเจาะจง (Purposive 

selection) ผานทางโทรศัพท ไดแก ฝงบริษัทสายเรือ

ตําแหนงสนับสนุนงานขายอาวุโส (Senior sales 

support) 1 ทาน และผูชวยผูจัดการฝายขาย 1 ทาน 

ฝงลูกคา ไดแก แผนกสงออก 2 ทาน และผานวิธีการ

ระดมสมองภายในองคกร 3 ทาน ไดแก ตาํแหนงผูชวย

ผูจัดการ 1 ทาน ตําแหนงลูกคาสัมพันธ 1 ทาน และ

ตําแหนงจัดหา (Procurement) 1 ทาน เพื่อหาปจจัย

ที่สงผลตออัตราคาระวาง ภาพรวมสถานการณการ

สงออกและแนวโนมอตุสาหกรรมธรุกจิเครือ่งใชไฟฟา 

และวิเคราะหความเปนไปไดในการเสนอรูปแบบการ

ทําสัญญาอัตราคาระวางระยะยาว และแบบรวม

รปูแบบอตัราคาระวางระยะยาวกบัอตัราคาระวางตาม

ตลาดเพื่อใหมีความเหมาะสมที่สุด

4.2 ประชากรและกลุมตัวอยาง

ผูวจิยันาํสดัสวนปรมิาณการสงออกของบรษิทั

ในป 2563 มาเปนปฐาน เพือ่นํามาวเิคราะหหาแนวโนม

การเปลี่ยนแปลงของอัตราคาระวางในชวงท่ีเกิดการ

แพรระบาดของโควิด 19 (ชวงเศรษฐกิจหดตัว) และ
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หลังสถานการณโควิด 19 โดยภูมิภาคหลักที่มีการ

สงออกของบริษัท แบงเปน 3 ภูมิภาคและหาเสนทาง

ที่มีสัดสวนปริมาณการสงออกและมีความถี่สม่ําเสมอ

ในภูมิภาคนั้นๆ ดังนี้

- เสนทางในภูมิภาคเอเชีย มีสัดสวนปริมาณ

การสงออกมากที่สุด คิดเปนรอยละ 92 โดยประเทศ

ญี่ปุนมีสัดสวนปริมาณสงออกมากที่สุด (ตัวแทนเสน

ทางเอเชีย)

- เสนทางในภูมิภาคยุโรป มีสัดสวนปริมาณ

การสงออกรองลงมา คดิเปนรอยละ 7.12 โดยประเทศ

อังกฤษมีสัดสวนปริมาณสงออกมากที่สุด (ตัวแทน

เสนทางยุโรป)

- เสนทางในภมิูภาคตะวนัออกกลาง มสีดัสวน

ปริมาณการสงออกนอยที่สุด คิดเปนรอยละ 0.88 

โดยประเทศสหรัฐอาหรับเอมิเรตสมีสัดสวนปริมาณ

สงออกมากที่สุด (ตัวแทนเสนทางตะวันออกกลาง)

4.3 เครื่องมือวิจัย

ผูวจัิยจดัทาํดชันคีาบรกิารขนสงสนิคาระหวาง

ประเทศทางทะเล โดยในการศกึษาครัง้นีจ้ะใชป 2563 

(ตัง้แตวันที ่1 มกราคม พ.ศ.2563 ถงึวนัที ่31 ธนัวาคม 

พ.ศ.2563) เปนปฐาน

สูตรที่ใชคํานวณดัชนีคาบริการขนสงสินคา

ระหวางประเทศทางทะเล ปฐาน 2563 คือ (นิตยา 

ชูมี, 2552)

สูตร Fixed Laspeyres

It =  ∑(𝑃𝑃𝑡𝑡𝑄𝑄0)∑(𝑃𝑃0𝑄𝑄0)
× 100 สมการ (1) 

 = 
(∑(𝑃𝑃0𝑄𝑄0)×

𝑃𝑃𝑡𝑡
𝑃𝑃0
)

∑(𝑃𝑃0𝑄𝑄0)
× 100 สมการ (2) 

 
โดยที่ 

I
t
 = ดัชนีคาบริการขนสงสินคาทางทะเล ณ เวลา t

P
t
 = คาบริการขนสงสินคาทางทะเล ณ เวลา t

P
0
 = คาบริการขนสงสินคาทางทะเลเฉลี่ย ณ ปฐาน

Q
0
 = ปริมาณการขนสงสินคาทางทะเล ณ ปฐาน

P
0
Q

0
 = มูลคาการบริการขนสงสินคาทางทะเล ณ 

 ปฐาน

สูตรท่ีใชคํานวณดัชนีคาบริการขนสงสินคาระหวาง

ประเทศทางทะเล ณ เวลา t หรือ ณ ป 2564 ถึงป 

2566 คือ (นิตยา ชูมี, 2552)

สูตร Modified Laspeyresสูตร Modified Laspeyres 

It = 
(∑(𝑃𝑃𝑡𝑡−1𝑄𝑄0)×

𝑃𝑃𝑡𝑡
𝑃𝑃𝑡𝑡−1

)
∑(𝑃𝑃𝑡𝑡−1𝑄𝑄0)

× 𝐼𝐼𝑡𝑡−1  
 หรือ 

It = 
∑[𝑊𝑊𝑡𝑡−1×

𝑃𝑃𝑡𝑡
𝑃𝑃𝑡𝑡−1

]
∑𝑊𝑊𝑡𝑡−1

× 𝐼𝐼𝑡𝑡−1       สมการ (3) 
 
โดยที่    

I
t
 = ดัชนีคาบริการขนสงสินคาทางทะเลเดือนปจจุบัน

I
t-1

 = ดัชนีคาบริการขนสงสินคาทางทะเลเดือนกอน

 หนา

P
t
 = คาบริการขนสงสินคาทางทะเลเดือนปจจุบัน

P
t-1

 = คาบริการขนสงสินคาทางทะเลเดือนกอนหนา

W
t-1

 = นํ้าหนักเดือนกอนหนา

หลังจัดทําดัชนีคาบริการขนสงสินคาระหวาง

ประเทศทางทะเล และศึกษาปจจัยที่สงผลกระทบตอ

คาระวางและการสงออก สามารถวิเคราะหแนวโนม

ความเปนไปไดในการทําสัญญาคาระวางระยะยาว 

โดยใชเครื่องมือการสรางฉากทัศน ซึ่งไดแบงออกเปน 

3 กรณี ไดแก 1.คาระวางปรับตัวลดลง 2. คาระวาง

ทรงตัว 3.คาระวางปรับตัวสูงขึ้น

4.4 การเก็บรวบรวมขอมูล

ขอมลูทีใ่ชในการศกึษาครัง้นีเ้ปนขอมลูทตุยิภมูิ 

(Secondary data) โดยรวบรวมขอมูลตั้งแตป พ.ศ.

2563 ถงึป พ.ศ.2566 ไดแก ปรมิาณการสงออกมาจาก

ระบบขอมลูของบรษิทั และอตัราคาระวางแบบ Spot 

rate มาจากสภาผูสงสินคาทางเรือแหงประเทศไทย 

(Thai national shippers’ council) รวมทั้งขอมูลที่

ไดมาจากหนวยงานอื่นๆ ที่ไดเก็บรวบรวมไวแลว เชน 

ขอมูลทางสถิติตางๆ ท่ีมีการบันทึกไว ขอมูลรายงาน

การวิจัย เปนตน เพื่อนํามาใชสนับสนุนปจจัยที่สงผล

ตออัตราคาระวาง ภาพรวมสถานการณการสงออก

และแนวโนมอุตสาหกรรมธุรกิจเครื่องใชไฟฟา
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5. ผลการวิจัย
ผลการคํานวณความนาจะเปนของฉากทัศนที่

จะเกิดขึ้นมากสุด ไดแก ฉากทัศนที่ 1 คาระวางปรับ

ตวัสงูขึน้ และผูใหสัมภาษณเชงิลกึทัง้หมดจาํนวน 7 ทาน 

มีความเห็นตรงกันวา คาระวางยังคงปรับตัวสูงขึ้นตอ

เนื่อง ดังนั้นบริษัทกรณีศึกษาจึงควรจัดทําสัญญาคา

ระวางระยะยาว

1) ปจจัยที่สงผลตออัตราคาระวาง
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ดัชนี ค่าบริการขนส่งสินค้าทางทะเล ปี  2563-2566
ปี 2563 ปี 2564 ปี 2565 ปี 2566

ภาพที่ 1 การเปลี่ยนแปลงดัชนีคาบริการขนสงสินคาระหวางประเทศทางทะเล ป 2563-2566

ผลจากการคํานวณดัชนีคาบริการขนสงสินคา

ระหวางประเทศทางทะเล (ภาพที่ 1) พบวา คา

บริการขนสงสินคาในป 2563 ของเสนทางเอเชีย 

ตะวันออกกลาง และยุโรปสวนใหญคงที่ ไมมีการ

เปลี่ยนแปลง แตชวงเดือนพฤศจิกายนถึงธันวาคม 

พบวา ค าบริการขนสงมีการปรับตัวเพิ่มสูงขึ้น 

เนื่องจากปญหาขาดแคลนตูคอนเทนเนอรและพื้นที่

ระวางของสายเรือคอนขางหนาแนน และมาตรการ

ปองกันการแพรระบาดของโควิด 19 ทําใหคาระวาง

มีการปรับตัวสูงขึ้น

ชวงเดือนมกราคมของป 2564  พบวา คา

บริการขนสงสินคายังคงปรับตัวเพิ่มสูงขึ้นในเสนทาง

เอเชยี ยโุรป และตะวนัออกกลาง แตในชวงต้ังแตเดือน

กมุภาพันธคาบริการขนสงสนิคาในเสนทางเอเชยีเริม่มี

อัตราคาระวางคงท่ี จากภาพรวมสถานการณตูสินคา

ขาดแคลนเริม่มีทศิทางดขีึน้ สาํหรับเสนทางยโุรปและ

ตะวนัออกกลางคาระวางยงัคงมกีารปรบัตวัเพิม่สงูขึน้

อกีในเดอืนพฤษภาคมไปจนถึงเดอืนธนัวาคม เนือ่งจาก

สถานการณการคาหลายพื้นที่ทั่วโลกเริ่มฟนตัว ทําให

ความตองการตูคอนเทนเนอรในการขนสงสินคาเพิ่ม

สูงขึ้น (ภาพที่ 2) และยังคงพบปญหาความหนาแนน

ภายในทาเรือจากมาตรการล็อคดาวนและขนาดเรือ

ขนสงสนิคาท่ีมมีขีนาดใหญข้ึน (ภาพท่ี 3) ทําใหใชเวลา

ในการขนถายสนิคามากขึน้ การตกคางตูคอนเทนเนอร

ภายในทาเรอืทําใหการหมนุเวยีนตูคอนเทนเนอรเปลา

กลับมายังประเทศตนทางลาชา ทําใหคาระวางมีการ

ปรับตัวสูงขึ้น

96

วารสารปฏิบัติการโลจิสติกสและซัพพลายเชน ปที่ 12 ฉบับที่ 1 มกราคม - เมษายน 2569

วิทยาลัยโลจิสติกสและซัพพลายเชน มหาวิทยาลัยราชภัฏสวนสุนันทา 



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

ภาพที่ 2 การเปลี่ยนแปลงระหวางอุปสงคกับอุปทานในการขนสงตูคอนเทนเนอร

ที่มา: UNCTAD (2021)

ภาพที่ 3 จํานวนเรือบรรทุกตูคอนเทนเนอรขนาดใหญ

ที่มา: UNCTAD (2021)

ในป 2566 ภาพรวมการขนสงยังทรงตัว ใน

ขณะท่ีคาระวางในเสนทางเอเชียยังคงปรับตัวลดลง

อยางตอเนื่องและเร่ิมคงท่ีตั้งแตชวงกลางปถึงปลายป 

สําหรับเสนทางยุโรปและตะวันออกกลางคาระวาง

มีความออนไหว มีการปรับเปลี่ยนขึ้นและลงอยาง

รวดเร็วจากปญหาความขัดแยงระหวางอิสราเอลและ

กลุมฮามาส โดยเฉพาะชวงเดือนธันวาคม 2566 เกิด

การโจมตเีรอืขนสงของกลุมกบฏฮตูใีนทะเลแดง ทาํให

มีการปรับราคาเพิ่มสูงขึ้นในเสนทางยุโรป บริษัท

ผูประกอบการสายเดินเรือบางสายเรือมีการประกาศ

เลี่ยงการเดินเรือผานทะเลแดงและเปลี่ยนเสนทาง

ระยะไกลโดยผานเสนทางทวีปแอฟริกาและแหลม

กูดโฮปแทน จึงทําใหคาระวางปรับตัวสูงข้ึนจากการ

ที่ตนทุนการเดินเรือและราคานํ้ามันที่ปรับตัวเพิ่ม

สูงขึ้น

สําหรับในป  2565 ในช วงไตรมาสแรก 

(ม.ค.-มี.ค.) คาระวางยังคงมีการปรับตัวสูงขึ้นตอ

เนื่องจากป 2564 โดยคาระวางในเสนทางเอเชียและ

ตะวันออกกลางสวนใหญมีอัตราคงที่และเริ่มปรับตัว

ลดลงในเดอืนพฤศจกิายนถงึธนัวาคม สาํหรบัเสนทาง

ยุโรป พบวา คาระวางอยูในทิศทางขาลงจากความ

ขัดแยงของรัสเซียและยูเครน ทําใหภาพรวมตลาดใน

การขนสงสินคาซบเซาลงตอเนื่องและคาระวางทยอย

ปรับตัวลดลงอยางตอเนื่อง โดยคาระวางมีการปรับ

ลดในเดือนพฤศจิกายนถึงธันวาคมอยางมีนัยสําคัญ 

จากอุปสงคการขนสงสินคาที่ชะลอลงตามเศรษฐกิจ

โลก ผนวกกับปญหาความหนาแนนของทาเรอืทีล่ดลง 

ทําใหผูบริษัทผูประกอบการสายเดินเรือตางปรับตัว 

เชน การลดจํานวนเที่ยวเรือใหสอดคลองกับปริมาณ

สินคา และการงดแวะในบางทาเรือ (Blank sailing, 

Skip call)
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2) ภาพรวมสถานการณการสงออกและแนวโนมอุตสาหกรรมธุรกิจเครื่องใชไฟฟา

ตารางที่ 1 มูลคาการสงออก (FOB) ของเครื่องใชไฟฟาและกลุมสินคาหมวดพิกัด 84

มูลคาการสงออก (FOB)

หนวยลานลานบาท

อัตราการขยายตัว

2563 2564 2565 2566 2563/62

%

2564/63

%

2565/64

%

2566/65

%

รวม 1.2 1.4 1.5 1.4 -5.3 21.9 7.0 -8.7

ที่มา:  กรมศุลกากร (2566)

กับรัสเซีย-ยูเครน ทําใหยุโรปมีความเสี่ยงที่จะเขาสู

ภาวะเศรษฐกจิถดถอย สงผลใหเศรษฐกจิโลกจะชะลอ

ตัวลงไปเรื่อยๆ

สําหรับในป 2566 ประเทศไทยมีอัตราการ

สงออกของเครื่องใชไฟฟาและกลุ มสินคาหมวด

พิกัด 84 ลดลงรอยละ 8.7 เทียบกับปกอนหนา จาก

เศรษฐกิจสหรัฐอมเริกาในชวงครึ่งปแรกไดเผชิญกับ

สถานการณที่หลากหลาย เชน ปญหาอัตราเงินเฟอ

พื้นฐานสูง การเรงขึ้นดอกเบี้ยของธนาคารกลาง

สหรัฐฯ เปนตน สําหรับป 2567 กระทรวงการคลัง

คาดการณวาเศรษฐกจิไทยจะขยายตวัเรงขึน้ทีร่อยละ 

2.8 ตอป (ชวงคาดการณที่รอยละ 2.3 ถึง 3.3) โดย

ปริมาณการสงออกสินคาจะยังสามารถขยายตัวได 

แตยังคงตองติดตามปจจัยสําคัญท่ีสงผลกระทบตอ

เศรษฐกิจไทยอยางใกลชิด เชน สถานการณสู รบ

ระหวางอิสราเอลและฮามาสที่อาจสงผลกระทบตอ

ราคาพลังงานใหปรับตัวสูงขึ้น และความยืดเยื้อของ

สงครามระหวางรัสเซียและยูเครน

3) การวิเคราะหความเปนไปได

แนวโนมอัตราคาระวาง

จากการวิเคราะหขอมูลสามารถแบงปจจัย

ที่มีแนวโนมจะเกิดขึ้นและสงผลกระทบตออัตราคา

ระวาง ดังนี้

จากขอมูลกรมศุลกากร ดังแสดงในตารางที่ 1 

พบวา ประเทศไทยมีมูลคาการสงออกของเครื่องใช

ไฟฟาและกลุมสินคาหมวดพิกัด 84 ในป 2563 มูลคา 

1.2 ลานลานบาท มีอัตราการเติบโตลดลงรอยละ 5.3 

เมื่อเทียบกับปที่ผานมา เน่ืองจากการคาโลกที่หยุด

ชะงักจากสถานการณการแพรระบาดของโควิด 19 

สงผลใหปริมาณการสงออกในป 2563 ลดลง 

โดยในป 2564 แนวโนมการแพรระบาดของ

โควิด 19 ที่เริ่มคลี่คลาย สงผลใหเศรษฐกิจไทยเริ่มมี

การฟนตัว ทําใหมูลคาการสงออกของเครื่องใชไฟฟา

และกลุมสินคาหมวดพิกัด 84 ขยายตัวเพิ่มขึ้นรอยละ 

21.9 เมือ่เทยีบกบัปกอนหนา มลูคาการสงออกทีป่รบั

ตัวสูงขึ้นสวนหน่ึงเปนผลมาจากการฟนตัวของความ

ตองการสินคาในตลาดโลก สงผลใหราคาสินคาปรับ

ตัวเพิ่มสูงขึ้นจากราคาวัตถุดิบ รวมถึงราคานํ้ามันและ

คาขนสงที่ปรับตัวสูงขึ้น 

ในป 2565 ยังคงเปนปของการฟนตัวจาก

การแพรระบาดของโควิด หลายประเทศสามารถ

ควบคุมการแพรระบาดของโควิด 19 ไดเพิ่มขึ้น สงผล

ใหเศรษฐกิจฟนฟูตอเน่ือง โดยประเทศไทยมีอัตรา

การสงออกของเครื่องใชไฟฟาและกลุมสินคาหมวด

พิกัด 84 ในป 2565 เพิ่มขึ้นรอยละ 7 อยางไรก็ตาม

สงครามรัสเซียและยูเครนสงผลกระทบตอเศรษฐกิจ

ขนาดใหญอยางสหภาพยุโรป เพราะมีความใกลชิด
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ภาพที่ 4 อัตราการเปลี่ยนแปลงของดัชนีคาบริการขนสงชวงระยะเวลาเดียวกัน

การสายเดินเรือจํานวนมากตองเลี่ยงเสนทางผาน

คลองสุเอซและเปลี่ยนไปใชเสนทางระยะไกลขึ้น จึง

ทําใหตนทุนการเดินเรือสูงข้ึนสงผลตอคาระวางปรับ

ตัวสูงข้ึน อีกท้ังยังมีการประกาศเรียกเก็บคาระวาง

พเิศษสําหรบัเสนทางท่ีไปยงัแถบตะวนัออกกลาง (Red 

Sea charge) สงผลใหคาระวางปรับตัวสูงขึ้น

3.2) ราคานํ้ามันดิบ

3.1) ตนทุนการเดินเรือ

จากขอมูลอัตราการเปลี่ยนแปลงของดัชนีคา

บริการขนสงชวงระยะเวลาเดียวกันของป 2566 เทยีบ

กับป 2565 (ภาพที่ 4) พบวา ดัชนีราคามีแนวโนม

สงูขึน้ เนือ่งจากความขัดแยงในภมูภิาคตะวันออกกลาง

ทวีความรุนแรงขึ้นอีกครั้ง อีกทั้งการโจมตีเรือขนสง

ของกลุมกบฏฮูตีในทะเลแดง ทําใหบริษัทผูประกอบ

ภาพที่ 5 การเปรียบเทียบราคานํ้ามันและดัชนีคาระวาง

ที่มา: Kumar and Cerpa (2023) 

มาตรการล็อกดาวน ทําใหราคานํ้ามันลดลงตอเนื่อง

ในตนป 2563 ซึ่งเปนชวงเศรษฐกิจถดถอย

ในป 2564 ความตองการใชนํ้ามันมีแนวโนม

ฟนตัวจากการผอนคลายมาตรการล็อกดาวน ทําให

ภาพที ่5 แสดงใหเหน็วา ราคานํา้มนัและอตัรา

คาระวางมีความสัมพันธทิศทางเดียวกัน ในป 2562 

กําลังการผลิตนํ้ามันเกินความตองการใชของโลก 

สงผลใหกลุ มโอเปกลดกําลังการผลิตลงและจาก
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ราคาน้ํามันดิบยังคงปรับตัวสูงขึ้นอยางตอเนื่อง

ประกอบกับกลุมโอเปกพลัสปรับเพิ่มกําลังการผลิต

นอยกวาที่คาดการณทําใหอุปทานนํ้ามันดิบนอยกวา

ความตองการใชของโลก

ชวงครึ่งแรกของป 2565 ความตึงเครียดทาง

ภูมิรัฐศาสตรถึงจุดสูงสุดดวยการที่รัสเซียบุกยูเครน

อยางเต็มรปูแบบเมือ่วนัที ่24 กมุภาพนัธ สงผลใหราคา

นํา้มนัดบิปรบัตวัสงูขึน้ สาํหรบัชวงปลายป 2565 ราคา

นํ้ามันดิบลดลงเนื่องจากความกังวลเกี่ยวกับภาวะ

เศรษฐกิจถดถอยที่อาจเกิดขึ้น

ป 2566 ราคานํ้ามันปรับตัวผันผวนอยางมาก

ในปนีจ้ากความกงัวลดานภมูริฐัศาสตร และมาตรการ

ท่ัวโลกเพื่อควบคุมอัตราเงินเฟอ อยางไรก็ตามราคา

นํ้ามันยังไดรับแรงหนุนจากการคาดการณวาธนาคาร

กลางสหรัฐฯจะปรับลดอัตราดอกเบี้ยในปหนา สงผล

ใหเกิดการเติบโตทางเศรษฐกิจ รวมถึงความตองการ

ใชนํ้ามันที่เพิ่มขึ้น

3.3) เศรษฐกิจโลก

ภาพที ่6 อธบิายการคาโลกทีห่ดหตวัในป 2565 

และการเติบโตตํ่าในป 2566 จากสถานการณรัสเซีย-

ยเูครน อตัราเงนิเฟอ และนโยบายการเงนิแบบเขมงวด 

จึงคาดการณวาในป 2567 เศรษฐกิจจะมีการฟนตัว

เพิ่มข้ึน และการเลี่ยงเสนทางเดินเรือผานทะเลแดง

เปนปจจัยสนับสนุนใหคาระวางมีการปรับตัวสูงขึ้น

ภาพที่ 6 ปริมาณการคาโลกและการเติบโตของ GDP ป 2558-2565

ที่มา: World Trade Organization (WTO). (2023)

ทรงตัว 3) คาระวางปรับตัวลดลง และนํามาตรการ

รองรับเหตุการณในแตละฉากทัศนของ Wang et al. 

(2021) ไดแบงโครงสรางการขนสงข้ันพื้นฐานสาม

ประการ ไดแก 1) สัญญาคาระวางระยะยาว 2) คา

ระวางตามตลาด และ 3) แบบรวมรูปแบบระหวางคา

ระวางระยะยาวกบัคาระวางตามตลาด มาเปนขอเสนอ

แนะในการรับมือกับสถานการณในแตละฉากทัศน 

สวนการวิเคราะหความนาจะเปนของฉากทัศนแตละ

ฉากที่จะเกิดขึ้น ใชวิธีเมทริกซขนาด 3 x 3 (ภาพที่ 7) 

ไดแก สูง ปานกลาง ตํ่า มาคํานวณ

3.4) ฤดูกาล

ปริมาณความตองการขนสงสินคาในชวงกอน

เทศกาลคริสตมาสและปใหมปรับตัวสูงขึ้น จากการที่

อปุสงคมากกวาอปุทานทาํใหสายเรอืมกีารเรยีกเกบ็คา

ระวางพเิศษ (Surcharge) เพิม่เตมิ เชนPeak season 

surcharge สาํหรับเสนทางทีไ่ปยโุรปเหนอืต้ังแตเดือน

มกราคม ป 2567

จากปจจัยที่สงผลตออัตราคาระวางดังกลาว 

สามารถจําแนกแนวโนมอัตราค าระวางได เป น 

3 ฉากทศัน ไดแก 1) คาระวางปรับตัวสงูขึน้ 2) คาระวาง

100

วารสารปฏิบัติการโลจิสติกสและซัพพลายเชน ปที่ 12 ฉบับที่ 1 มกราคม - เมษายน 2569

วิทยาลัยโลจิสติกสและซัพพลายเชน มหาวิทยาลัยราชภัฏสวนสุนันทา 



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

ภาพที่ 7 เมทริกซความนาจะเปนของฉากทัศนแตละฉากที่จะเกิดขึ้น

ตารางที่ 2 การสร้างฉากทัศน์จากปัจจัยที่ส่งผลต่ออัตราค่าระวาง 

มาตรการรองรับเหตุการณ์ 

ฉากทัศน์ที่ 1 ฉากทัศน์ที่ 2 ฉากทัศน์ที่ 3 
ค่าระวางปรับตัวสูงขึ้น ค่าระวางทรงตัว ค่าระวางปรับตัวลดลง 

สัญญาค่าระวางระยะยาว  
รวมรูปแบบค่าระวางระยะ
ยาวกับค่าระวางตามตลาด  ใช้ค่าระวางตามตลาด  

ปัจจัยย่อย ประเภทปัจจัย 

ระดับ
อิทธิพล
ต่อค่า
ระวาง 

ความ
เป็นไป
ได้ที่
ปัจจัย
นั้นจะ
เกิดขึ้น  

ความ
น่าจะ
เป็น
ของ
ฉาก
ทัศน์ 

ระดับ
อิทธิพล
ต่อค่า
ระวาง 

ความ
เป็นไป
ได้ที่
ปัจจัย
นั้นจะ
เกิดขึ้น  

ความ
น่าจะ
เป็น
ของ
ฉาก
ทัศน์ 

ระดับ
อิทธิพล
ต่อค่า
ระวาง 

ความ
เป็นไป
ได้ที่
ปัจจัย
นั้นจะ
เกิดขึ้น  

ความ
น่าจะ
เป็น
ของ
ฉาก
ทัศน์ 

การเลี่ยงคลอง  
สุเอซ 

ต้นทุนเดินเรือ
และน้ำมันดิบ สูง สูง สูง 

ปาน
กลาง สูง 

ปาน
กลาง ต่ำ สูง ต่ำ 

ราคาน้ำมันดิบ 
ต้นทุนเดินเรือ
และน้ำมันดิบ สูง สูง สูง 

ปาน
กลาง สูง 

ปาน
กลาง ต่ำ สูง ต่ำ 

สายเรือเก็บค่า
ระวางพิเศษ 

ต้นทุนเดินเรือ
และน้ำมันดิบ สูง สูง สูง 

ปาน
กลาง สูง 

ปาน
กลาง ต่ำ สูง ต่ำ 

ปัญหาภูมิ
รัฐศาสตร์ เศรษฐกิจโลก สูง สูง สูง 

ปาน
กลาง สูง 

ปาน
กลาง ต่ำ สูง ต่ำ 

ปรับลดอัตรา
ดอกเบี้ย  เศรษฐกิจโลก ต่ำ 

ปาน
กลาง ต่ำ ต่ำ 

ปาน
กลาง ต่ำ ต่ำ 

ปาน
กลาง ต่ำ 

การขาดแคลนตู้
คอนเทนเนอร์ 

ฤดูกาล (ความ
ต้องการขนส่ง)  สูง สูง สูง 

ปาน
กลาง สูง 

ปาน
กลาง ต่ำ สูง ต่ำ 

ความต้องการ
ขนส่งเพิ่มขึ้น 

ฤดูกาล (ความ
ต้องการขนส่ง)  สูง สูง สูง 

ปาน
กลาง สูง 

ปาน
กลาง ต่ำ สูง ต่ำ 

 

ตารางที่ 2 การสรางฉากทัศนจากปจจัยที่สงผลตออัตราคาระวาง
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ฉากทัศนที่ 1 คาระวางปรับตัวสูงขึ้น จากการ
เปลีย่นไปใชเสนทางระยะไกลขึน้ ทาํใหมกีารใชนํา้มนั
มากขึ้นและเกิดการหมุนเวียนของตูคอนเทนเนอร
ลาชา ทําใหเกิดอุปสงคมากกวาอุปทาน สายเรือจึง
เรียกเก็บคาระวางพิเศษ (Surcharge) เพิ่มเติม สงผล
ใหคาระวางสูงขึ้น รวมทั้งมีสัญญาณจากธนาคาร
กลางสหรัฐฯจะปรับลดอัตราดอกเบี้ย ชวยสงเสริม
การเติบโตของเศรษฐกิจและกําลังซื้อของผูบริโภคใน
ตลาดโลก ซึ่งเปนผลดีตอการสงออกของธุรกิจเครื่อง
ใชไฟฟา จึงควรทําสัญญาคาระวางระยะยาวในการ
การันตีการมีตูคอนเทนเนอรเพื่อการสงออก และชวย
ลดตนทุนในการขนสง

ฉากทัศนที่ 2 คาระวางทรงตัว ตนทุนการเดิน
เรือและราคาน้ํามนัดิบทรงตวัจากปญหาภมิูรัฐศาสตร
ที่ยืดเยื้อ ทําใหเศรษฐกิจโลกฟนตัวอยางจํากัด ทําให
ความตองการขนสงถกูกดดนั จงึไมสามารถคาดการณ
ทศิทางปริมาณการสงออกของเคร่ืองใชไฟฟาทีแ่นนอน 
จึงควรจดัทาํสัญญาแบบผสม เพือ่สามารถปรบัเปลีย่น
ใหเขาความผันผวนไดอยางมีประสิทธิภาพ

ฉากทัศนท่ี 3 คาระวางปรับตัวลดลง ปญหา
ภูมิรัฐศาสตรมีความรุนแรง ทําใหเกิดการชะลอตัว
ทางเศรษฐกิจ กําลังซื้อตลาดโลกลดลง ซึ่งเปนผลเสีย
ตอการสงออกเครื่องใชไฟฟา เมื่ออุปสงคลดลง
ผูประกอบการสายเรือตองบริหารจัดการอุปทานของ
เรือใหมคีวามสอดคลองกบัอปุสงค จงึควรใชคาระวาง
ตามตลาด เน่ืองจากคาระวางมีแนวโนมลดลงตอเนือ่ง

6. สรุปผลการวิจัยและอภิปรายผล
สามารถแบงปจจัยที่สงผลตออัตราคาระวาง 

ไดแก 1) ตนทุนการเดินเรือและราคานํ้ามันดิบ ซึ่ง
ตนทุนน้ํามันเปนปจจัยที่สําคัญที่สุดในตนทุนการ
เดินเรือ (Kumar & Cerpa, 2023) 2) เศรษฐกิจ
โลก การเติบโตของเศรษฐกิจโลกมีผลตอปริมาณการ
ขนสงสินคาทางทะเล โดยประเทศที่มีรายไดสูงและ
ปานกลางมีผลกระทบมากสุด (Michail, 2020) และ 
3) ฤดูกาล (ความตองการขนสง) โดยความตองการ

ขนสงมี 5 ปจจัย ไดแก เศรษฐกิจโลก, การคาทาง
ทะเลระหวางประเทศ, เหตกุารณทางการเมอืง, ตนทุน
การขนสง และผลกาํไรโดยเฉลีย่ ซึง่คาํนวณในรปูแบบ 
“ตนั-ไมล” โดยปรมิาณตนัของสนิคาทีบ่รรทกุคณูดวย
ระยะทางขนสงเฉลีย่ เชน การปดคลองสเุอชทาํใหเพิม่
ระยะทาง ทําใหความตองการขนสงเพิ่มขึ้น (Jugovic 
et al., 2015) หลังจากทราบปจจัยแลวนํามาสราง
ฉากทัศน ผลการวิเคราะหพบวา เขาเกณฑคาระวาง
ปรบัตวัสงูข้ึน ดงันัน้บรษิทักรณศีกึษาควรจดัทาํสญัญา
คาระวางระยะยาว เพิ่มความไดเปรียบในการแขงขัน
ทางดานราคา สอดคลองความเห็นของ Kavussanos 
and Visvikis (2016) ท่ีกลาววา การคาดการณวา
เศรษฐกิจโลกเติบโตข้ึนจะทําใหอัตราคาระวางเรือมี
แนวโนมสูงข้ึน บริษัทจึงตองปองกันตัวเองจากการ
เคลือ่นไหวดงักลาวท่ีสงผลเสยีตอความสามารถในการ
ทํากําไร ดังนั้นจึงควรใชมาตรการปองกันทางการเงิน
มากขึ้น และสอดคลองกับทฤษฎีเศรษฐศาสตรตนทุน
ธุรกรรม (TCE) วาองคกรอาจเผชิญกับตนทุนคาเสีย
โอกาสจากลมเหลวในการปรับตัวใหเขากับความ
ไมแนนอนของตลาด หากผูใหบริการขนสงไมปรับตัว
ใหเขากับสภาพตลาดที่เปลี่ยนแปลงไป อาจเผชิญกับ
ตนทุนคาเสียโอกาสจากความไมแนนอนของตลาดที่
เพิ่มขึ้น (Susarla et al., 2009)

7. ขอเสนอแนะ
7.1 ขอเสนอแนะในการนําผลการวิจัยไปใช

สัญญาคาระวางระยะยาวควรใชกลยุทธการ
ตอรองที่ไดประโยชนทั้งสองฝาย เชน การการันตี
การมีตูคอนเทนเนอรเพื่อการสงออกของผูสงออก ใน
ขณะเดยีวกนับรษัิทผูใหบรกิารขนสงสนิคาสามารถนาํ
ปรมิาณการขนสงขัน้ตํา่ไปเจรจากับบรษิทัสายเรอืเพือ่
ใหไดราคาที่สามารถแขงขันได
7.2 ขอเสนอแนะในการวิจัยครั้งตอไป

ควรมีประยุกตการพยากรณคาระวางโดยใช
แบบจําลองเศรษฐมิติ (Econometric model) หรือ
ระบบ AI เพิ่มเติม เพื่อวิเคราหไดแมนยํายิ่งขึ้น
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การวิจัยนี้มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษากระบวนการทางธุรกิจ ระบุและประเมินระดับความเสี่ยง พรอมท้ัง
พฒันาแผนกลยทุธในการบริหารความเสีย่ง โดยใชกรณศีกึษาจากกลุมตัวอยางพนกังานระดบัผูจดัการขึน้ไป สงักดั
ฝายขาย ฝายบริการลกูคา ฝายบัญชแีละการเงนิ และฝายพฒันาธรุกจิ เครือ่งมอืท่ีใชในการวจิยัเปนแบบประเมนิ
ความเสีย่งทีพ่ฒันาขึน้จากการสนทนากลุม รวมถงึขอคิดเหน็จากผูเช่ียวชาญท่ีมสีวนรวมในการวเิคราะหดัชนคีวาม
สอดคลองเพ่ือใหมัน่ใจในความเทีย่งตรงและความนาเชือ่ถอืของขอมลู การเกบ็ขอมลูดาํเนนิการผานการสนทนา
กลุม และวิเคราะหขอมลูโดยใชตารางประเมนิความเสีย่ง ซึง่มคีาระดบัความเสีย่งโดยรวม 4 ระดบั คอื สงูมาก 
(16 คะแนน) สงู (9-12 คะแนน) ปานกลาง (6-8 คะแนน) และตํา่ (1-4 คะแนน) จากนัน้ทางผูวิจยัจะพฒันาแผน
บริหารความเสี่ยงสําหรับประเด็นความเสี่ยงที่อยูในเกณฑความเสี่ยงโดยรวมระดับสูงขึ้นไป เพ่ือปองกันความ
เสียหายทีอ่าจจะเกดิขึน้ในอนาคต ผลการวจัิยพบวา กระบวนการทางธรุกิจการขนสงสนิคาแบบถายลาํ (Trans-
shipment) มคีวามสมัพันธและความตอเนือ่งของข้ันตอนการปฏบัิตงิานท่ีเกีย่วของกบัหลายแผนก เริม่ตนตัง้แต
ลูกคา ฝายขาย ฝายพฒันาธรุกจิ ฝายบรกิารลกูคา ฝายเอกสาร ฝายตวัแทนออกของ และฝายบญัชแีละการเงนิ 
โดยตองอาศยัความรวมมอืของแตละแผนก เพือ่ใหการปฏิบัตงิานสาํเรจ็ลลุวงไปไดดวยดี ความเสีย่งสวนใหญท่ีพบ
อยูในระดบัปานกลาง แตพบความเสีย่งทีม่รีะดับความเสีย่งสงู มคีาระดบัความเสีย่ง 12 คะแนน ไดแก การขาด
การประสานงานระหวางฝายงาน สามารถจัดการความเส่ียงนีด้วยการใชแพลตฟอรมดจิทัิลและระบบติดตามงาน
ออนไลนเพ่ือเพิม่ประสทิธภิาพในการประสานงาน อกีทัง้การขาดความรูในกระบวนการถายลาํ สามารถจดัการ
ความเสีย่งโดยการจดัทาํโปรแกรมพีเ่ลีย้งสาํหรบัพนกังานใหมเพือ่ใหคาํแนะนาํ นอกจากนี ้ คาระดบัความเสีย่ง 
9 คะแนน ไดแก ความผนัผวนของอตัราแลกเปลีย่น จดัการความเสีย่งนีโ้ดยการทาํสญัญาซือ้ขายลวงหนาเพือ่
ปองกนัความเส่ียงจากความผนัผวนของตลาด และยงัมคีวามไมชัดเจนและไมครอบคลมุของกฎระเบียบในการนาํ
เขา สงออก และถายลาํ ซึง่สามารถลดความเสีย่งไดโดยการวาจางทีป่รึกษาดานกฎหมายเพือ่ใหคาํแนะนาํในการ
ปฏิบตัติามกฎระเบยีบ มาตรการจัดการความเสีย่งนีถื้อเปนเครือ่งมอืในการเพิม่ประสทิธภิาพในการดาํเนนิธรุกจิ
และชวยลดโอกาสการเกดิปญหาทีอ่าจสงผลกระทบตอองคกรในระยะยาว
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This research aims to examine business processes, identifies and assesses potential risks, 
and develop appropriate risk management strategies. The research employs a case study 
approach, focusing on managerial-level employees from Sales, Customer Service, Accounting and 
Finance, and Business Development. The primary research tool is a risk assessment framework de-
veloped based on group discussions and expert opinions involved in analyzing the index of item ob-
jective congruence to ensure data accuracy and reliability. Data collection was conducted via online 
discussions, and risk levels were categorized into four tiers: Very High (16 points), High (9-12 points), 
Moderate (6-8 points), and Low (1-4 points). Subsequently, the researcher will develop a risk 
management plan for risk factors classified as high or above to mitigate potential damage 
that may arise in the future. The research findings indicate that the transshipment business 
process involves the relationship and continuity of work procedures, starting from customers, 
sales department, business development department, customer service department, 
documentation department, customs brokers department, and accounting and finance 
department. Cooperation from each department is required for the operation to be 
successfully completed. Moreover, most of the risks were found at a medium level, but 
there were some high-risk risks with a risk level of 12 points, including: Lack of coordination 
between departments. This risk can be managed by using a digital platform and online 
work tracking system to increase coordination efficiency. Lack of knowledge in the 
handover process can be managed by creating a mentoring program for new employees 
to provide guidance. In addition, the risk level of 9 points includes exchange rate volatility. 
This risk is managed by entering into forward contracts to hedge against market volatility. 
There is also the unclear and incomplete coverage of import, export and transshipment 
regulations, which can be reduced by hiring legal counsel to provide advice on compliance. 
Implementing these risk management measures is essential for enhancing operational efficiency, 
ensuring regulatory compliance, and minimizing long-term business disruptions.
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1. บทนํา
อุตสาหกรรมการขนสงสินคาทางทะเลทั่วโลก

เปลีย่นแปลงอยางมนัียสาํคัญทัง้กอนและหลงัโควดิ-19 

โดยกอนการระบาด การคาทางทะเลเติบโตจาก

เทคโนโลยีและขอตกลงการคาระหวางประเทศ โดย

ในป 2565 ปริมาณการคาทางทะเลทั่วโลกอยู ท่ี

ประมาณ 12,027 ลานตัน (United Nations 

Conference on Trade and Development, 2023) 

การระบาดของ โควิด 19 ในชวงตนป 2563 นําไปสู

การหยุดชะงักของกิจกรรมตาง ๆ ในหวงโซอุปทาน 

การล็อกดาวน การปดทาเรือ และการขาดแคลน

แรงงาน กระทบตอปรมิาณการคาทัว่โลก แมภายหลงั

อุตสาหกรรมเริ่มฟนตัว แตยังคงเผชิญความทาทาย 

เชน ความแออัดของทาเรือและ

คาระวางทีผ่นัผวน ทัง้นี ้ประเทศทีม่โีครงสราง

พ้ืนฐานทางทะเลแข็งแกรงและทาํเลเชิงยทุธศาสตรได

กลายเปนศูนยกลางสําคัญของธุรกิจถายลํา (Trans-

shipment) ซึ่งธุรกิจการขนสงสินคาแบบถายลํา 

เปนการถายสินคาจากยานพาหนะหนึ่งที่เขามาใน

ประเทศไทยไปยังอีกยานพาหนะหนึ่งที่ขนสงออกไป

นอกราชอาณาจักร ซึ่งเปนกิจกรรมใหม ที่บริษัทกรณี

ศึกษายังไมเคยดําเนินธุรกิจมากอนหนา และถือเปน

กิจกรรมที่มีผู  ให บริการนอยรายในประเทศไทย 

(อรรถสิทธ์ิ เหมือนมาตย, 2564) ทางผูวจิยัจงึตองการ

ศกึษาและวิเคราะหความเส่ียงในธรุกจิการขนสงสนิคา

แบบถายลาํ (Transshipment) ซึง่เปนบรกิารรปูแบบ

ใหมของบริษัทกรณีศึกษา เพื่อนําไปใชในการสะทอน

ใหเห็นภาพรวมของความเสี่ยงตาง ๆ ที่สําคัญ 

การเขารวมความตกลงหุนสวนทางเศรษฐกิจ

ระดับภูมิภาค (Regional comprehensive 

economic partnership: RCEP) โดยมีจุดมุงหมาย

ในการขจัดอุปสรรคทางการคาและสงเสริมการลงทุน 

เพื่อชวยใหประเทศเศรษฐกิจเกิดใหมกาวทันประเทศ

อื่นในโลกได (กรมการคาตางประเทศ, 2566) จะยิ่ง

ชวยเสริมความแข็งแกรงของประเทศไทยในฐานะ

ศูนยกลางการถายลํา แมว าจะมีจุดแข็งเหลานี้ 

ประเทศไทยยังคงเผชิญกับความทาทายหลาย

ประการในดานการคาระหวางประเทศทางทะเล เชน 

ความแออัดของทาเรือ ความไมมีประสิทธิภาพดาน

โลจิสติกส และรวมถึงความซับซอนดานกฎหมาย

พิธีการนําเขา สงออก และถายลํา นอกจากนี้ การ

แขงขนัจากประเทศเพือ่นบานทีม่ทีาํเลทีต่ัง้เชงิกลยทุธ

และทาเรือที่มีสิ่งอํานวยความสะดวกที่ทันสมัย

เชนเดียวกันก็เปนความทาทายตอสวนแบงการตลาด

ของประเทศไทย การลงทนุอยางตอเนือ่งในโครงสราง

พืน้ฐานและเทคโนโลยเีปนสิง่จาํเปนในการรกัษาความ

สามารถในการแขงขันของประเทศไทยในภาคของการ

คาระหวางประเทศทางทะเล การคาระหวางประเทศ

มักถูกกีดขวางดวยอุปสรรคตาง ๆ เชน มาตรการทาง

ภาษีและไมใชภาษี กฎระเบียบทางศุลกากรที่เขมงวด 

เปนตน สําหรับประเทศไทย อุปสรรคเหลานี้มีสวนใน

การกีดขวางการไหลเวียนของสินคา สงผลกระทบตอ

ประสิทธิภาพของการดําเนินการนําเขา สงออก และ

ถายลํา ขอพิพาททางการคาท่ีกําลังดําเนินอยู และ

นโยบายการคาระหวางประเทศที่มีการเปลี่ยนแปลง 

ทําใหหนวยงานและธรุกจิไทยตองปรบัตัวอยางรวดเรว็

เพื่อลดความเสี่ยงที่อาจเกิดขึ้น 

บริษัทกรณีศึกษา เปนผูใหบริการโลจิสติกส 

โดยประกอบธุรกิจใหบริการรับจัดการขนสงสินคา

ระหวางประเทศ (Freight forwarder) ทั้งทางทะเล 

(Sea freight) ทางอากาศ (Air freight) และการขนสง

ตอเนื่องหลายรูปแบบ (Multimodal transport) 

เพือ่ตอบสนองความตองการขนสงสนิคาตัง้แตตนทาง

ถึงปลายทางทั่วโลก รวมไปถึงบริการโลจิสติกสอื่น ๆ 

เพื่อสนับสนุนการให บริการโลจิสติกส อย างมี

ประสิทธิภาพ เชน การตอบสนองความตองการ

ของลูกคาที่มีความตองการขนสงสินคาแบบถายลํา 

(Transshipment) แตการบริการดังกลาวถือเปน

บริการใหมที่ยังมีผูใหบริการนอย และตองปฏิบัติตาม

กฎระเบียบศุลกากรที่เขมงวด เชน การนําของออกไป
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นอกราชอาณาจักรภายใน 30 วัน นับแตวันที่นําของ

เขามาในราชอาณาจักรเพื่อหลีกเลี่ยงการเสียอากร 

หากไมปฏิบัติตามกฎระเบียบศุลกากรกําหนดใหของ

นั้นตกเปนของแผนดิน (สํานักงานศุลกากรทาเรือ

กรุงเทพ, 2561) 

ดงันัน้ ทางผูวจัิยจึงตองการศึกษาและวเิคราะห

ความเสีย่งในธุรกจิการขนสงสนิคาแบบถายลาํ (Trans-

shipment) ซึง่เปนบริการรปูแบบใหมขององคกรเพือ่

นําไปใชในการสะทอนใหเห็นภาพรวมของความเสี่ยง

ตาง ๆ ที่สําคัญขององคกร สรางคุณคาใหการทํางาน

และสรางภาพลักษณที่ดีใหองคกร พัฒนาการบริหาร

และจัดสรรทรัพยากรเปนไปอยางมีประสิทธิภาพ

และประสิทธิผล เพิ่มขีดความสามารถในการแขงขัน 

ปรับปรุงระบบงานและการวางแผนใหสอดคลองตาม

ขอกําหนดของกฎ ระเบียบที่เกี่ยวของ

2. วัตถุประสงคของการวิจัย
1. เพื่อศึกษากระบวนการทางธุรกิจการขนสง

สินคาแบบถายลําของผูใหบริการโลจิสติกสแหงหนึ่ง

2. เพื่อศึกษาความเสี่ยงที่สําคัญในธุรกิจการ

ขนสงสินคาแบบถายลําของผู ใหบริการโลจิสติกส

แหงหนึ่ง

3. เพื่อพัฒนาแนวทางการจัดการความเสี่ยงที่

เหมาะสมในธุรกจิการขนสงสนิคาแบบถายลาํของผูให

บริการโลจิสติกสแหงหนึ่ง

3. วรรณกรรมที่เกี่ยวของ
3.1 พิธีการนําเขา สงออก และถายลํา

การนาํเขา จะตองปฏบัิติตามกฎหมาย ระเบยีบ 

และประกาศที่กรมศุลกากรและหนวยงานอื่น ๆ ที่

เกี่ยวของอยางครบถวน ซึ่งจําเปนตองจัดเตรียม

เอกสาร อาทิ ใบขนสินคาขาเขา (กศก. 99/1) ใบสั่ง

ปล อยสินค า (กศก. 100/1) บัญชีราคาสินค า 

(Invoice) บัญชีรายละเอียดบรรจุหีบหอ (Packing 

list) ใบตราสงสินคา (Bill of lading) และใบอนุญาต

หรือหนังสืออนุญาตสําหรับสินคา (ถามี) เปนตน 

(สํานักงานศุลกากรทาเรือแหลมฉบัง, 2560) สวนการ

สงออกจําเปนตองจัดเตรียมเอกสาร อาทิ ใบขนสินคา

ขาออก (กศก. 101/1) บัญชีราคาสินคา (Invoice) 

บัญชีรายละเอียดบรรจุหีบหอ (Packing list) ใบตรา

สงสินคา (Bill of lading) และใบอนุญาตหรือหนังสือ

อนุญาตสําหรับสินคา (ถามี) เปนตน (สํานักงาน

ศุลกากร, 2559) และสินคาถายลํา คือ การถายสินคา

จากยานพาหนะหนึ่งที่เขามาในประเทศไทยไปยังอีก

ยานพาหนะหนึ่งที่ขนสงออกไปนอกราชอาณาจักร 

ภายใตการควบคุมของกรมศุลกากรแหงเดียวกัน โดย

มีสถานท่ีตนทางและสถานท่ีปลายของการขนสงอยู

นอกราชอาณาจกัร โดยผูขอถายลาํทีไ่ดรบัอนมุตั ิตอง

ทําสัญญาประกันทัณฑบนและวางหลักประกันเปน

เงินสดหรือหนังสือคํ้าประกันของธนาคารเปนประกัน

การดาํเนนิการ รวมถึงตองจดัทาํใบขนสนิคาถายลาํใน

ระบบอเิลก็ทรอนกิสแบบไรเอกสารตามท่ีกรมศลุกากร

กําหนด (สํานักงานศุลกากรทาเรือกรุงเทพ, 2561)

3.2 กฎหมาย

หมวด 3 การนําเขาและการสงออก (มาตรา 

50 - มาตรา 101) ความในหมวดนี้เปนบทบัญญัติที่

เกี่ยวของกับการนําของเขาและสงของออก เชน เวลา

ที่ถือวาการนําของเขาหรือสงของออกเปนอันสําเร็จ 

การปฏิบัติของผูนําของเขาหรือผูสงของออกเพ่ือนํา

ของออกไปจากอารักขาของศุลกากรหรือสงของออก

ไปนอกราชอาณาจักร การยื่นใบขนสินคา การปฏิบัติ

ในกรณีที่พนักงานศุลกากรเห็นวามีปญหาเกี่ยวกับ

จํานวนเงินคาอากรสําหรับของที่กําลังผานพิธีการ

ศุลกากร การปฏิบัติในการบรรทุก การขนถายหรือ

การดําเนินการใด ๆ กับของที่นําเขาหรือของที่จะ

สงออก ขอกําหนดเก่ียวกับหีบหอหรือภาชนะบรรจุ

ของทีน่าํเขาหรอืของสงออก การนาํของเขาหรอืสงของ

ออกทางไปรษณยี การเกบ็รกัษาบญัช ีเอกสาร หลกัฐาน 

หรือขอมูลที่เกี่ยวกับของที่กําลังผานหรือไดผาน

พิธีการศุลกากร เปนตน (มาตรา 50 - มาตรา 63) 
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(พระราชบัญญัติศุลกากร, 2560)

หมวด 4 การผานแดน การถายลํา และของ

ตกคาง (มาตรา 102 - มาตรา 110) การนําของเขามา

เพื่อการผานแดนหรือการถายลําไมถือวาเปนการนํา

ของเขาหรือสงของออก จึงไดมีการบัญญัติไวเปนการ

เฉพาะแยกตางหากจากบทบัญญัติเกี่ยวกับการนํา

ของเขาและสงของออก โดยของเพ่ือการผานแดนหรอื

การถายลําตองยื่นใบขนสินคาตามแบบ และปฏิบัติ

ตามหลักเกณฑ วิธีการ และเงื่อนไขท่ีอธิบดีประกาศ

กาํหนด ซึง่หากไดดาํเนนิการโดยถกูตองครบถวนและ

ไดนําของออกไปนอกราชอาณาจักรภายใน 30 วัน 

นับแตวันที่นําของเขามาในราชอาณาจักร ของน้ันจะ

ไมอยูภายใตความรับผิดที่ตองเสียอากร หรือหากผูนํา

ของเขามาเพือ่การผานแดนหรอืการถายลาํประสงคจะ

เปลี่ยนจากการผานแดน หรือการถายลําเปนการนํา

ของเขาก็สามารถขอเปลี่ยนการผานพิธีการศุลกากร

เปนการนําของเขาภายใน 30 วัน นับแตวันที่นําของ

เขามาในราชอาณาจักร (พระราชบัญญัติศุลกากร, 

2560)

3.3 ความเสี่ยง

ความเสี่ยง (Risk) คือ ความเปนไปไดที่

เหตุการณจะเกิดขึ้นและสงผลกระทบตอการบรรลุ

กลยุทธและวัตถุประสงคทางธุรกิจ ซึ่งรวมทั้งผลกระ

ทบเชิงลบ เชน การลดลงของรายไดไมเปนไปตาม

เปาหมายที่วางไว หรือ ความเสียหายตอชื่อเสียงของ

องคกร และผลกระทบเชิงบวกคือโอกาส เชน เกิด

ตลาดใหมที่รองรับผลิตภัณฑใหม หรือ ความคิดริเริ่ม

ในการประหยัดตนทุน (สภาวิชาชีพบัญชี ในพระบรม

ราชูปถัมภ, 2561)

ปจจัยเสี่ยง (Risk factor) หมายถึง สิ่งที่

เปนตนเหตุหรือสิ่งที่เปนแหลงที่มาของความเสี่ยง

และเหตุการณที่จะทําใหไมบรรลุวัตถุประสงคและ

เปาหมายที่กําหนดไว โดยในแตละปจจัยจะมีการ

กําหนดสาเหตุที่แทจริงของปจจัยตางๆ ที่สามารถ

อธิบายไดวา สาเหตุของปจจัยเสี่ยงดังกลาวสงผลให

เกิดความเสี่ยงใด ๆ และสามารถหามาตรการจัดการ 

ปจจยันัน้ ๆ  เพือ่ลดความเสีย่งท่ีจะเกดิข้ึนได แหลงท่ีมา

ของการเกิดความเสี่ยง เกิดจากปจจัย 2 ปจจัย คือ 

1. ปจจยัภายใน เชน วตัถปุระสงคขององคกร นโยบาย

และกลยุทธ 2. ปจจัยภายนอก เชน นโยบายของ

รัฐ สภาวะเศรษฐกิจ / สังคมการเมือง (กระทรวง

ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดลอม, 2558)

กระบวนการบริหารจัดการความเสี่ยง คือ 

ขั้นตอนที่ใชในการระบุ วิเคราะห ประเมิน และ

จัดลําดับความเสี่ยงที่อาจสงผลกระทบตอการบรรลุ

วัตถุประสงคขององคกร รวมถึงการจัดทําแผนบริหาร

ความเสีย่ง โดยวางแนวทางในการควบคมุเพ่ือปองกนั

หรือลดความเสี่ยงใหอยู ในระดับที่องคกรสามารถ

ยอมรับได กระบวนการบริหารจัดการความเสี่ยง

แบงเปน 6 ข้ันตอนหลัก ดังนี้ 1. ระบุความเสี่ยง 

2. ประเมนิความเสีย่ง 3. จดัการความเสีย่ง 4. รายงาน

และตดิตามผล 5. ประเมนิผลการบรหิารจดัการความ

เสีย่ง 6. ทบทวนการบรหิารจดัการความเสีย่ง (องคการ

บริหารสวนตําบลนํ้ารอน, 2562)

แววมยุรา คําสุข (2555) ศึกษาความเสี่ยง

ในโซอุปทานของอุตสาหกรรมยานยนตไทย ซึ่งเปน

ภาคเศรษฐกิจสําคัญของประเทศ โดยเนนท้ังปจจัย

ภายในและภายนอกที่สงผลตอความเสี่ยง อาทิ ราคา

วตัถุดบิท่ีผนัผวน การเปลีย่นแปลงทางภาษ ีปญหาการ

ขนสง ภยัธรรมชาต ิรวมถึงปญหาภายในอยางกลยทุธท่ี

ไมเหมาะสมและการบรหิารจดัการทีไ่มมปีระสทิธภิาพ 

การวจิยัใชวธีิผสมผสานระหวางแบบสอบถามและการ

สัมภาษณเชิงลึก โดยผานการตรวจสอบคา IOC จาก

ผูเชี่ยวชาญ 3 ทาน ซึ่งมีคะแนนอยูที่ 0.933 และได

นําตารางการจัดการความเสี่ยง (Risk assessment 

matrix) มาวิเคราะหในรูปแบบของแผนภูมิขอบขาย

ความเสี่ยง โดยผลการศึกษาแนะนําใหผู ประกอบ

การควรเนนการวางแผนเชิงรุก เสริมสรางศักยภาพ

ภายใน และมีแผนบริหารความเสี่ยงที่ครอบคลุม 

เพื่อเสริมความสามารถในการแขงขันและสรางความ
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ยั่งยืนใหกับอุตสาหกรรมในระยะยาว สําหรับพัสนี 

สํารวย (2564) ศึกษาความเสี่ยงของการขนสงสินคา

ทางทะเล โดยการเก็บขอมูลจากกลุมตัวอยาง จํานวน 

30 คน ดวยคําถามที่ผานการตรวจสอบคาดัชนีความ

สอดคลอง (IOC) จากผูเชี่ยวชาญ จํานวน 3 ทาน ซึ่ง

ผลการตรวจสอบมีคะแนนอยูที่ 1.00 และมีคาความ

เชื่อมั่นของแบบสอบถาม (Cronbach’s alpha) อยู

ในระดับดี คือ 0.879 ผลการศึกษาพบวาปจจัยเสี่ยง

หลัก คือ ภัยธรรมชาติ พนักงาน การขนสง และการ

บรรจุสินคา สวนประกันภัยทางทะเลเปนความเสี่ยง

ระดับปานกลาง ในขณะที่สําราญ ชําโสม และกฤติยา 

เกิดผล (2565) ศึกษาการจัดการความเสี่ยงในการ

สงออกมังคุดจากจังหวัดจันทบุรีไปยังประเทศจีน 

โดยการนําเคร่ืองมือตารางการจัดการความเสีย่ง (Risk 

assessment matrix) มาใชในการวเิคราะหความเสีย่ง 

พบวาปจจยัความเสีย่งท่ีสงูทีส่ดุในการสงออกมงัคุดไป

ประเทศจีนมี 3 ปจจัยหลัก ไดแก ความตองการของ

ลูกคาชาวจีน ความไมแนนอนของราคามังคุด และ

นโยบายภาครัฐและภาคเอกชน โดยแนะนําแนวทาง

ในการลดความเสี่ยง เชน การจัดงานแสดงสินคาเพื่อ

เพิ่มความตองการบริโภคในตลาดตางประเทศ และ

การสนับสนุนการวิจยัเพือ่กาํหนดราคามงัคุดใหเหมาะ

สมกับตลาด สวนอนัญญา พุมรัก และคณะ (2567) 

ศกึษาความเสีย่งของกระบวนการสงออกวสัดทุดแทน

ไมในชวงโควิด-19 โดยเก็บขอมูลจากการสัมภาษณ

เชิงลึกและการประชุมระดมสมอง ซึ่งคําถามเปนแบบ

ปลายเปดที่ผานการทวนสอบดวยผูเชี่ยวชาญจํานวน 

3 ราย มีคาดัชนีความสอดคลอง (IOC) อยูระหวาง 

0.67 และ 1.00 ผลการศกึษาพบวาการลอ็กดาวนและ

ขอจาํกดัดานศลุกากรสงผลใหการขนสงลาชา โดยการ

วิเคราะห RPN ระบุวาปญหาหลักคือการขาดแคลน

ระวางเรือ และการใชมาตรการลดความเสี่ยงชวยลด 

RPN ลงกวารอยละ 50 ซึ่งแนวทางสําคัญคือการ

กระจายความเสี่ยงดานโลจิสติกส การบริหารสัญญา

ขนสงลวงหนา และการใชระบบสารสนเทศ

3.4 อัตราแลกเปลี่ยน

ธีระ พลดาศรี และบุญเลิศ จิตรมณีโรจน 

(2563) วิเคราะหผลกระทบของอัตราแลกเปลี่ยน

ตอการสงออกไทย-กัมพูชา โดยการศึกษาครั้งนี้ใช

วิธีการเก็บรวบรวมขอมูลจากแหลงทุติยภูมิและการ

สมัภาษณเชงิลกึผูประกอบการสงออกไทยทีม่ธีรุกจิใน

กมัพชูา ผลการวเิคราะหพบวาการแข็งคาของเงินบาท

เมื่อเทียบกับเงินเรียลของกัมพูชาสงผลกระทบเชิงลบ

ตอปริมาณการสงออกและยอดขายของผูประกอบการ

ไทยอยางมีนัยสําคัญ โดยเฉพาะในกลุมสินคาอุปโภค

บริโภคที่มีการแขงขันสูงจากประเทศเพื่อนบานอยาง

จีนและเวียดนาม นอกจากนี้ยังพบวาผูประกอบการ

รายยอยไดรับผลกระทบมากกวาผู ประกอบการ

รายใหญที่มีเครือขายและศักยภาพทางการเงินที่

แข็งแกรงกวา ท้ังนี้ คณะผูวิจัยไดนําเสนอแนวทาง

การลดความเส่ียงจากความผันผวนของอัตราแลก

เปลี่ยน ไดแก การทําสัญญาซ้ือขายเงินตราลวงหนา 

(Forward contract) เพื่อล็อคตนทุนการนําเขาและ

รายไดจากการสงออก การปรับเปลี่ยนสกุลเงินใน

การซื้อขายเปนสกุลเงินเรียลของกัมพูชาแทนการใช

ดอลลารสหรัฐหรือเงินบาท และการพัฒนาสินคาใหมี

มลูคาเพิม่สงูเพือ่ลดความออนไหวตอการเปล่ียนแปลง

ของราคาทีเ่กดิจากความผนัผวนของอตัราแลกเปลีย่น 

โดยขอเสนอแนะเหลานี้มีเปาหมายเพื่อเสริมสราง

ความยืดหยุนและความสามารถในการแขงขันของ

ผู ส งออกไทยในตลาดกัมพูชาท่ีมีการเติบโตอยาง

ตอเนื่อง

3.5 การถายลํา

Ludmiła Filina-Dawidowicz and Mariusz 

Kostrzewski (2022) ศึกษาความซับซอนของบริการ

โลจิสติกสท่ีทาเรือถายลําสินคาในโปแลนด โดยใช

แบบสอบถามและแบบจําลองทางคณิตศาสตรเพื่อ

ประเมินประสิทธิภาพของบริการ ผลการศึกษาชี้ให

เห็นวาการใหบริการท่ีครอบคลุมและมีประสิทธิภาพ

ขึ้นอยูกับปจจัยดานตนทุน ความตองการของลูกคา 
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และความนาเชื่อถือ ซึ่งสามารถชวยเพิ่มขีดความ

สามารถในการแขงขันของทาเรือ ในขณะที่งานวิจัย

ของ Qiang Zhang et al. (2023) ไดนาํเสนอแนวทาง

ใหมในการระบุศูนยกลางการถายลําสินคาผานทาเรือ 

โดยใชวิธี Reinforced structural holes (RSH) และ

อัลกอริทึม Louvain ในการวิเคราะหโครงสราง

เครือขายการขนสงทางทะเลทั่วโลก ผลการศึกษา

ชีใ้หเหน็วาทาเรอืเซีย่งไฮ สงิคโปร และปูซานมบีทบาท

สําคัญในการเชื่อมโยงกลุ มทาเรือตาง ๆ ทั่วโลก 

นอกจากน้ี ทาเรือแบบไฮบริด เชน เซี่ยงไฮและ

รอตเตอรดมั ยังมศัีกยภาพในการพฒันาเปนศูนยกลาง

การถายลํา แมจะมีปริมาณการขนสงสินคาถายลํา

นอยกวาทาเรือแบบดั้งเดิมก็ตาม

จากการทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวของ พบวา 

งานวิจัยเก่ียวกับการบริหารความเสี่ยงในธุรกิจการ

ขนสงสินคาแบบถายลําในประเทศไทยยังมีคอนขาง

นอย สวนใหญมุงเนนไปทีพ่ธิกีารดําเนนิงาน หรือความ

เสี่ยงของการนําเขา-สงออกสินคา อยางไรก็ตาม งาน

วิจัยน้ีมุงศึกษาและวิเคราะหความเสี่ยงที่เกิดขึ้นใน

ธุรกิจการขนสงสินคาแบบถายลํา (Transshipment) 

ซึ่งเปนบริการรูปแบบใหมขององคกร เพื่อใหสามารถ

สะทอนภาพรวมของความเสี่ยงที่เกี่ยวของกับแผนก

ตาง ๆ ภายในองคกรไดอยางชัดเจน ตลอดจนใชเปน

แนวทางในการพัฒนาแผนกลยุทธดานการบริหาร

ความเสี่ยงในอนาคต

4. วิธีดําเนินการวิจัย
4.1 รูปแบบการวิจัย

การวิ จั ยนี้ ถื อ เป นการวิ จั ย เชิ งคุณภาพ 

(Qualitative research) แนวทางการวิจัยเชิงพัฒนา 

(Research and development) โดยศึกษาเฉพาะ

กรณี (Case study research) ซึ่งมีการศึกษาขอมูล

แบบปฐมภูมิและทุติยภูมิ เพื่อเปนขอมูลอางอิงในเชิง

แนวคิด ทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวของตามลําดับ 

รวมถงึเพ่ือใหบรรลวุตัถปุระสงคของการวิจยัทีก่าํหนดไว

4.2 ประชากรและกลุมตัวอยาง

พนักงานระดับผูจัดการข้ึนไป จํานวน 9 คน 

ไดแก ผูจัดการฝายขาย จํานวน 3 ทาน ผูจัดการ

ฝายปฏิบัติการ จํานวน 3 ทาน ผูจัดการฝายบัญชี

และการเงิน จํานวน 2 ทาน และผูจัดการฝายพัฒนา

ธุรกิจ จํานวน 1 ทาน โดยใชการเลือกกลุมตัวอยาง

แบบเจาะจง โดยกลุมตัวอยางนี้ ทุกคนมีตําแหนงงาน

ตั้งแตระดับผูจัดการขึ้นไป และมีประสบการณทํางาน

ในแผนกมากกวา 3 ป

4.3 เครื่องมือวิจัย

1) การวิจัยครั้งน้ี ใชวิธีการวิเคราะหและ

ประเมินความเสี่ยงดวย Risk assessment matrix 

2) แบบประเมินความเสี่ยงที่แบงออกเปนสาม

สวน ไดแก ขอมูลทั่วไปของผูตอบ แบบประเมินความ

เสี่ยง และความคิดเห็นและขอเสนอแนะ โดยสวน

ของแบบประเมินความเสี่ยงประกอบดวยประเด็น

คําถามปลายเปดเก่ียวกับระดับผลกระทบ (Impact) 

และความเปนไปไดของความเสี่ยง (Likelihood) 

ซึ่งกําหนดระดับคะแนนไวในชวง 1-4 ดังตารางที่ 1 

และตารางท่ี 2 โดยเกณฑการใหคะแนน ถูกกําหนด

ขึ้นโดยผูใหบริการโลจิสติกส ที่กําหนดไวในคูมือการ

ประชุมเชิงปฏิบัติการ เรื่อง การบริหารความเสี่ยง

ระดับองคกร (Enterprise risk management) 

(ธนัท เกิดเจริญ, 2565)

3) การตรวจสอบคุณภาพเครื่องมือโดยใช

การตรวจสอบดัชนีความสอดคลองของวัตถุประสงค 

(Index of item objective congruence: IOC) 

ใชเกณฑคะแนนความคิดเห็นของผูเช่ียวชาญ (R) 

ในการพิจารณา ดังนี้

1 หมายถึง เมื่อแนใจวาขอคําถามนั้นมีความ

สอดคลองกับวัตถุประสงคการวิจัย

0 หมายถงึ เมือ่ไมแนใจวาขอคาํถามนัน้มคีวาม

สอดคลองกับวัตถุประสงคการวิจัย

-1 หมายถึง เมื่อขอคําถามนั้นไมมีความ

สอดคลองกับวัตถุประสงคการวิจัย
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โดยสูตรการคํานวณ ดังนี้ 

 IOC  =  (∑R)
  N

กําหนดให

IOC คือ ดัชนีความสอดคลอง (Index 

of Item objective congruence) 

∑R คือ ผลรวมของคะแนนความคิด

เห็นของผูเชี่ยวชาญ 

N คือ จํานวนผูเชี่ยวชาญ 

โดยกลุมผูเชีย่วชาญทีม่คีวามรู จํานวน 5 คน ซึง่

เปนผูทีมี่ประสบการณทาํงาน ต้ังแต 10-40 ปเกีย่วของ

กับธุรกิจตัวแทนออกของ ธุรกิจผูใหบริการโลจิสติกส 

และผูขนสง ผลทดสอบทีไ่ดมคีาเปนไปตามขอกาํหนด 

โดยผลทดสอบมีคาอยูระหวาง 0.60-1.0 ดังแสดง

ในตารางที่ 3 ซ่ึงเปนไปตามดัชนีความสอดคลองอยู

ระหวาง 0.50 ถึง 1.00 ดังนั้นแบบประเมินความเสี่ยง

ตรงตามวัตถุประสงคสําหรับนําไปใชรวบรวมขอมูล

4.4 การเก็บรวบรวมขอมูล

1) ขอมูลปฐมภูมิ รวบรวมไดจากแบบประเมิน

ความเสี่ยง โดยผูวิจัยขอความรวมมือจากพนักงาน

ตําแหนงผู จัดการขึ้นไปของทั้ง 4 ฝายที่เก่ียวของ 

ประกอบดวย ฝายขาย (Sales) ฝายบริการลูกคา 

(Customer service) ฝ ายบัญชีและการเงิน 

(Accounting and finance) และฝายพัฒนาธุรกิจ 

(Business development) ซึ่งบุคคลดังกลาวถือได

วาเปนผูมีองคความรู ความเชี่ยวชาญ และทักษะการ

ทํางานอยางมืออาชีพ

2) ขอมูลทุติยภูมิ การเก็บรวบรวมขอมูลทุติย

ภูมิ สามารถรวบรวมไดจากเอกสาร บทความวิชาการ 

หนงัสอื วารสาร งานวจิยัทีเ่กีย่วของ สือ่อเิลก็ทรอนกิส 

รวมถึงขอมูลทางชองทางออนไลนตาง ๆ เพื่อใช

สนับสนุนความสมบูรณในการวิจัย 

4.5 การวิเคราะหขอมูล

ผูวิจัยเชิญ ผูจัดการจากฝายขาย ฝายปฏิบัติ

การ ฝายบัญชีและการเงิน และฝายพัฒนาธุรกิจ ดวย

การสนทนาแบบกลุม (Focus group)  ผาน Microsoft 

teams ประเมินระดับความเสี่ยงในธุรกิจขนสงสินคา

แบบถายลํา เพื่อศึกษาความเสี่ยงที่สําคัญของบริษัท

กรณีศึกษา รวมกันระดมสมองในเสนอแนวทางการ

จัดการความเสี่ยงอยางเหมาะสม นําไปพัฒนาแผน

กลยทุธบรหิารความเสีย่ง การสนทนาใชเวลา 45 นาที 

โดยเปดโอกาสใหผู เขารวมแสดงความคิดเห็นและ

ลงมติรวมกันเปนเอกฉันทเกี่ยวกับคาคะแนนความ

เสี่ยงตอปจจัยที่กําหนด การเก็บขอมูลจะดําเนินการ

ระหวางวันที่ 1-31 มกราคม พ.ศ. 2568 โดยนัดหมาย

ตามเวลาวางของผูเขารวมเพื่อไมใหกระทบตอการ

ทํางานปกติ 

สําหรับที่มาของประเด็นคําถามในแบบ

ประเมินความเสี่ยงนั้น ผู วิจัยไดออกแบบประเด็น

คําถามโดยจัดสนทนาแบบกลุม (Focus group) 

นโยบายของบริษัท และจากทางผูวิจัย ดังตารางที่ 3

ตารางที่ 1  เกณฑการใหคะแนนของความรุนแรงของผลกระทบ (Impact) (ธนัท เกิดเจริญ, 2565)

ระดับ

ผลกระทบ

คําอธิบาย

4

(สูงมาก)

- ผลการดําเนินงานตามวัตถุประสงคตํ่ากวาระดับที่ยอมรับได

- สูญเสียความสามารถในการแขงขันจนอาจไมสามารถประกอบธุรกิจตอได

- สูญเสียลูกคาสําคัญ ทรัพยสิน บุคลากร และทรัพยากรคิดเปนจํานวนเงินตั้งแต 5,000,001 บาทขึ้น

ไป หรือ ทําใหการดําเนินงานหยุดชะงัก มากกวา 1 วัน
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ตารางที่ 1  เกณฑการใหคะแนนของความรุนแรงของผลกระทบ (Impact) (ธนัท เกิดเจริญ, 2565) (ตอ)

ระดับ

ผลกระทบ

คําอธิบาย

4

(สูงมาก)

- ขอมูลในระบบสารสนเทศผิดพลาดอยางเปนสาระสําคัญและถูกตรวจพบ เชน งบการเงินไมถูกตอง 

และถูกปรับโดยหนวยราชการ

- บริษัทตกเปนที่วิพากษวิจารณโดยสื่อมวลชนและโซเชียลมีเดีย มากกวา 5 วัน หรือถูกสอบถาม

จากหนวยงานราชการ

- บริษัทฯ ถูกดําเนินคดีจนไมสามารถประกอบธุรกิจตอได

3

(สูง)

- ผลการดําเนินงานตามวัตถุประสงคตํ่ากวาเปาหมายที่กําหนด แตยังอยูในเกณฑที่ยอมรับได

- สูญเสียความสามารถในการแขงขันจนกระทบตอสวนแบงการตลาด และลูกคา ทําใหการเติบโต

ตํ่ากวาที่ควรมากกวา 10% ขึ้นไป

- สูญเสียลุกคา ทรัพยสินและทรัพยากรคิดเปนจํานวนเงินตั้งแต 500,000 - 5,000,000 บาท หรือ

ทําใหการดําเนินงานหยุดชะงักเกิน 8 ชั่วโมง

- ขอมูลในระบบสารสนเทศผิดพลาดอยางเปนสาระสําคัญ แตสามารถแกไข หรือชี้แจงได

- บริษัทตกเปนที่วิพากษวิจารณโดยสื่อมวลชนและโซเชียลมีเดีย 3-5 วัน

- บริษัทฯ ถูกฟองรองดําเนินคดีจนตองหยุดกิจการมากกวา 3 วันหรือถูกเบี้ยปรับตั้งแต 500,000 

บาทขึ้นไป

2

(ปาน

กลาง)

- ผลการดําเนินงานตามวัตถุประสงคยังเปนไปตามเปาหมายที่กําหนด แตควรเฝาระวัง

- สูญเสียความสามารถในการแขงขันจนกระทบตอสวนแบงการตลาด และลูกคา ทําใหการเติบโต

ตํ่ากวาที่ควรตั้งแต 1-10%

- สูญเสียลูกคา ทรัพยสินและทรัพยากรคิดเปนจํานวนเงินทางออมตั้งแต 100,000 - 500,000 บาท

หรือทําใหการดําเนินงานหยุดชะงัก 4 ชั่วโมง

- ขอมูลในระบบสารสนเทศ ผิดพลาด อยางเปนสาระสําคัญ และถูกตรวจพบโดยบุคลากรภายใน

- ความเสียหายตั้งแต 100,000 – 500,000 บาท

- บริษัทตกเปนขาวในสื่อมวลชนและโซเชียลมีเดีย ตั้งแต 1-3 วัน

- บรษิทัฯ ถกูฟองรองดาํเนนิคดจีนตองหยดุกจิการ 1-3 วนัหรอืถกูบีย้ปรบัตัง้แต 100,000 – 500,00 บาท

1

(ตํ่า)

- ไมกระทบตอการดําเนินงานตามวัตถุประสงค

- สูญเสียความสามารถในการแขงขันเล็กนอย

- สูญเสียทรัพยสินและทรัพยากรคิดเปนจํานวนเงินทางออมตํ่ากวา 100,000 บาท

- ขอมูลในระบบสารสนเทศผิดพลาดเล็กนอย

- ความเสียหายตํ่ากวา 100,000 บาท

- บริษัทไดรับการรองเรียนจากชาวบานในพื้นที่ใกลเคียงหรือผูไดรับผลกระทบ

- ไดรับการแจงยกเลิกคําสั่งซื้อและลดหนี้ใหลูกคาตํ่ากวา 100,000 บาท

- บริษัทฯ ถูกเบี้ยปรับตํ่ากวา 100,000 บาท
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ตารางที่ 2 เกณฑการใหคะแนนของความเปนไปไดที่จะเกิดความเสี่ยง (Likelihood) (ธนัท เกิดเจริญ, 2565)

ระดับ

ความเปนไปได

คําอธิบาย

ความถี่
(Frequency)

ความนาจะเปน
(Probability)

ชองโหว
(Vulnerability)

4
(เกิดขึ้นแนนอน)

เกิดขึ้นทุกเดือน โอกาสเกิด 90% ขึ้นไป ไมมีมาตรการปองกันความเสี่ยง
ไวรองรับหรือแกปญหา

3
(นาจะเกิด)

เกิดขึ้นทุกไตรมาส โอกาสเกิด 65-90% มีมาตรการปองกันความเสี่ยง แต
ไมเพียงพอ หรือไมมีประสิทธิผล

2
(มีความเปนไปได)

เกิดขึ้นทุกครึ่งป โอกาสเกิด 35-65% มีมาตรการปองกันความเสี่ยงที่
เพียงพอ และมีประสิทธิผล 
เชื่อถือไดในระดับหนึ่ง

1
(เปนไปไดยาก)

เกิดขึ้นทุกป โอกาสเกิด 1-35% มีมาตรการปองกันความเสี่ยงที่
เพียงพอ และมีประสิทธิผล 
เชื่อถือไดมาก

ตารางที่ 3 ที่มาของประเด็นคําถามสําหรับแบบประเมินความเสี่ยง (การสังเคราะหขอมูลของผูวิจัย, 2568)

ประเด็นคําถาม การสนทนา
กลุม

นโยบาย
บริษัท

ผูวิจัย คา IOC

ปจจัยภายใน

1. ความเสี่ยงดานการหยุดชะงักในโซอุปทาน
1.1 การสื่อสารที่ไมทั่วถึงทุกฝายงานที่เกี่ยวของ (สัญชาติ พรมดง 
และคณะ, 2561)
1.2 การขาดการประสานงาน/ ความรวมมือที่ดีระหวางฝายงาน 
(สัญชาติ พรมดง และคณะ, 2561)

X
1.00
1.00

2. ความเสี่ยงดานปฏิบัติการ
2.1 ความผิดพลาดของพนักงานในการปฏิบัติงาน (ธนพงษ ยิ้มสุข
ไพฑูรย, 2561)
2.2 อุปกรณไมอยูในสภาพที่พรอมตอการใชงาน

X
1.00
0.80

3. ความเสี่ยงดานทรัพยากรบุคคล
3.1 ขาดความรูเกี่ยวการถายลํา (พัสนี สํารวย, 2564)
3.2 ขาดทักษะในการปฏิบัติงาน และการแกไขสถานการณ
เฉพาะหนา  (พัสนี สํารวย, 2564)

X
1.00
1.00

4. ความเสี่ยงดานขอมูลสูญหาย
4.1 ระบบสูญเสียขอมูลบางสวนหรือทั้งหมดจากการทําลายของ
ไวรัสคอมพิวเตอร 
4.2 การขาดการสํารองขอมูล (ธนพงษ ยิ้มสุขไพฑูรย, 2561)

X
1.00
0.80
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ประเด็นคําถาม การสนทนา
กลุม

นโยบาย
บริษัท

ผูวิจัย คา IOC

5. ความเสี่ยงจากการทุจริตคอรรัปชัน
5.1 การยักยอก (ชลิดา ชัยเดช, 2559)
5.2 การตกแตงบัญชี (ชลิดา ชัยเดช, 2559)

X
1.00
0.80

ปจจัยภายนอก

6. ความเสี่ยงทางการเงิน 
6.1 ความผันผวนของคาขนสง (สําราญ ชําโสม และกฤติยา 
เกิดผล, 2565)
6.2 ความผันผวนของอัตราแลกเปลี่ยน (ธีระ พลดาศรี และ
บุญเลิศ จิตรมณีโรจน, 2563)
6.3 ภาระหนี้เกินกําหนดที่จะตองชําระกับผูขนสง (ธนพงษ ยิ้มสุข
ไพฑูรย, 2561)

X
1.00
0.80
0.80

7. ความเสี่ยงดานกฎหมายพิธีการนําเขา สงออก และถายลํา
7.1 ความไมชัดเจน  (ธนพงษ ยิ้มสุขไพฑูรย, 2561)
7.2 ความไมครอบคลุม (ธนพงษ ยิ้มสุขไพฑูรย, 2561)

X
1.00
0.80

8. ความเสี่ยงจากภัยพิบัติ
8.1 ภัยพิบัติจากธรรมชาติ (พายุ ลมมรสุม นํ้าทวม สภาพอากาศ
ที่แปรปรวนรุนแรง) (พัสนี สํารวย, 2564)
8.2 ภัยพิบัติที่เกิดจากการกระทําของมนุษย (คมนาคม จลาจล 
การระบาดของโรคติดตอ การปะทะดวยกําลังอาวุธ)

X
1.00
1.00

9. ความเสี่ยงทางดานกลยุทธที่ไมสอดคลองกับสถานการณ
ปจจุบัน
9.1 การเปลี่ยนแปลงทางการเมือง และ/หรือเศรษฐกิจ 
(ยุทธนา เศรษฐปราโมทย, 2564)

X
0.80

10. ความเสี่ยงดานเทคโนโลยี
10.1 การขัดของของระบบการสื่อสาร 
10.2 โปรแกรมที่ไมเหมาะสมกับงานหรือลาสมัย

X
0.60
0.80

11. ความเสี่ยงดานชื่อเสียงเชิงลบ
11.1 การไมดําเนินงานตามหลักธรรมาภิบาลและจรรยาบรรณ
ในการดําเนินธุรกิจ
11.2 การไมปฏิบัติตามกฎหมาย กฎระเบียบ รวมทั้งนโยบายการ
ปฏิบัติงานของบริษัทฯ

X
1.00
1.00

12. ความเสี่ยงดานลูกคา 
12.1 สินคาไมเสร็จตามระยะเวลาที่กําหนด (อนัญญา พุมรัก
และคณะ, 2567)
12.2 ความผันผวนของตองการของลูกคา (สําราญ ชําโสม และ
กฤติยา เกิดผล, 2565)

X
1.00
0.60

ตารางที ่3 ทีม่าของประเด็นคาํถามสาํหรบัแบบประเมนิความเสีย่ง (การสงัเคราะหขอมลูของผูวจิยั, 2568) (ตอ)
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งานวิจัยนี้ใชตารางประเมินความเสี่ยงแบบ       

4 X 4 ในการประเมินความเสี่ยงเปนผลมาจากความ

สมดุลระหวางความละเอียดของขอมูลและความงาย

ตอการใชงาน ซึ่งเปนปจจัยสําคัญในการจัดการความ

เสี่ยงอยางมีประสิทธิภาพ ตารางในลักษณะนี้ชวยให

สามารถแบงระดับของความเปนไปได (Likelihood) 

และ ผลกระทบ (Impact) ออกเปน 4 ระดบั ทาํใหการ

จําแนกความเสี่ยงมีความชัดเจนโดยไมซับซอนจน

เกนิไป อกีทัง้ยงัลดความคลาดเคลือ่นในการใหคะแนน

เมื่อเทียบกับตารางที่มีระดับนอยหรือมากเกินไป 

การคํานวณหาระดับความเสี่ยงโดยรวม 

คือ ผลกระทบ (Impact) คูณกับ ความเปนไปได 

(Likelihood) และนาํผลทีไ่ดไปวิเคราะหจากการแบง

ระดบัความเสีย่งออกเปน 4 ระดบั คอื ความสีย่งระดบั

สูงมาก สูง ปานกลาง และตํ่า โดยแบงเกณฑระดับ

ความเสี่ยงโดยรวมและสีประจําเกณฑ คือ แบงเกณฑ

ระดับความเสี่ยงโดยรวม 16 สีแดง, 9 ถึง 12 สีสม, 

6 ถึง 8 สีเหลือง และ1 ถึง 4 สีเขียว ดังรายละเอียด

ตามตารางที่ 4 และ 5

ตารางที่ 4 การแบงพื้นที่แสดงความสัมพันธระหวางผลกระทบ (Impact) ความเปนไปได (Likelihood) และ

ระดับความเสี่ยงโดยรวม (ธนัท เกิดเจริญ, 2565)

คว
าม

เป
นไ

ปไ
ด 

(L
ik

el
ih

oo
d)

เกิดขึ้นแนนอน

(4)
4 8 12 16

นาจะเกิด 

(3)
3 6 9 12

มีความเปนไปได 

(2)
2 4 6 8

เปนไปไดยาก 

(1)
1 2 3 4

ตํ่า 

(1)

ปานกลาง 

(2)

สูง 

(3)

สูงมาก 

(4)

ผลกระทบ (Impact)

ตารางที่ 5 ความหมายของระดับความเสี่ยงโดยรวม (ธนัท เกิดเจริญ, 2565)

ระดับ

ความเสี่ยง

ความหมาย

4 (สูงมาก)

16 คะแนน

ความเสี่ยงระดับสูงมาก เปนความเสี่ยงที่รุนแรงมาก ไมสามารถยอมรับได จําเปนตองเรง

จัดการความเสี่ยงใหอยูในระดับที่ยอมรับไดทันที

3 (สูง)

9-12 คะแนน

ความเสี่ยงระดับสูง เปนความเสี่ยงที่ไมสามารถยอมรับได โดยตองมีการจัดการความเสี่ยง

ใหอยูในระดับที่ยอมรับได
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ระดับ

ความเสี่ยง

ความหมาย

2 (ปานกลาง)

6-8 คะแนน

ความเสี่ยงระดับกลาง เปนความเสี่ยงที่ยอมรับได แตตองมีมาตรการควบคุมเพื่อปองกันไมให

ความเสี่ยงเคลื่อนยายไปยังระดับที่ไมสามารถยอมรับได

1 (ตํ่า)

1-4 คะแนน

ความเสี่ยงระดับตํ่า เปนความเสี่ยงที่ยอมรับได โดยไมตองมีมาตรการควบคุมหรือการจัดการ

ความเสี่ยงเพิ่มเติม

ตารางที่ 5 ความหมายของระดับความเสี่ยงโดยรวม (ธนัท เกิดเจริญ, 2565) (ตอ)

ความเสี่ยงท่ีอาจเกิดข้ึนจากการดําเนินงานในแตละ

ฝาย ดังตารางท่ี 6 เพื่อใหสามารถระบุจุดออนท่ี

อาจเปนอุปสรรคตอกระบวนการทางธุรกิจ และหา

แนวทางปองกันหรือแกไขปญหาไดอยางเหมาะสม 

ซึ่งจะชวยลดความสูญเสีย เพิ่มประสิทธิภาพการ

ทํางาน และสงเสริมความมั่นคงขององคกรในระยะ

ยาว ในการศกึษาครัง้นีบ้รษิทักรณศีกึษาตองการศกึษา

ความเสี่ยงตอธุรกิจโดยรวมของบริษัท เพื่อนําไปสู

แผนการจัดการความเสี่ยงในแตละฝายตอไป

5. ผลการวิจัย
ผลการศึกษากระบวนการทางธุรกิจการขนสง

สินคาแบบถายลํา (Transshipment) พบวา เปน

กระบวนการทีซ่บัซอนและตองอาศยัการประสานงาน

อยางใกลชิดระหวางหลายฝายภายในองคกร อยางไร

กต็าม ทกุขัน้ตอนของการดาํเนินงานยอมมคีวามเสีย่ง

ที่อาจสงผลตอการดําเนินธุรกิจ ดังนั้น ทางผูวิจัยจึงได

ดําเนินการจัดการสนทนาแบบกลุม ผาน Microsoft 

teams กบัพนักงานระดับผูจัดการขึน้ไป เพือ่สอบถาม

และสรปุขอมลูเกีย่วกบัหนาทีค่วามรบัผดิชอบ รวมถงึ

ตารางที ่6 หนาทีค่วามรบัผดิชอบและความเสีย่งของผูเกีย่วของในธรุกจิขนสงสนิคาแบบถายลาํ (การสังเคราะห

ขอมูลของผูวิจัย, 2568)

ผูเกี่ยวของ หนาที่ความรับผิดชอบ ความเสี่ยง

ลูกคา - สงคํารองขอใชบริการขนสงพรอมรายละเอียด

สินคาและขอกําหนดพิเศษ

- ตรวจสอบและยืนยันขอมูลเอกสาร เชน ใบเสนอ

ราคา ใบตราสงสินคา และใบขนสินคาถายลํา

- จัดเตรียมเอกสารที่เกี่ยวของ เชน บัญชีราคาสินคา 

บัญชีรายการสินคา

- ชําระคาบริการและสงหลักฐานการชําระเงินใหฝาย

บัญชีและการเงิน

- ใหขอมูลไมครบถวนหรือไมถูกตอง ทําใหเกิดความ

ลาชาในการดําเนินงาน

- สงเอกสารลาชาหรือไมถูกตอง สงผลตอการออก

ใบตราสงสินคาและพิธีการศุลกากร

- การชําระเงินลาชาหรือไมครบถวน สงผลกระทบ

ตอการปลอยเอกสารและการขนสง

ฝายขาย - ตรวจสอบคํารองขอใชบริการ และสอบถามขอมูล

เพิ่มเติมจากลูกคา

- ประสานงานกับฝายพัฒนาธุรกิจเพื่อวิเคราะห

ความเปนไปไดของธุรกิจ

- ประเมินคาใชจายหรือความเปนไปไดของโครงการ

ผิดพลาด อาจสงผลใหขาดทุน

- ขอมูลที่ใหลูกคาอาจไมครบถวนหรือผิดพลาด 

ทําใหเกิดขอพิพาท
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ตารางที ่6 หนาทีค่วามรบัผดิชอบและความเสีย่งของผูเก่ียวของในธุรกจิขนสงสนิคาแบบถายลํา (การสงัเคราะห

ขอมูลของผูวิจัย, 2568) (ตอ)

ผูเกี่ยวของ หนาที่ความรับผิดชอบ ความเสี่ยง

ฝายขาย - จัดทําใบเสนอราคาและนําเสนอบริการแกลูกคา
- บันทึกคาบริการที่เกิดขึ้นจริงในระบบ และแจงฝาย
บัญชีและการเงิน

- ความลาชาในการออกใบเสนอราคา ทําใหลูกคา
เลือกใชบริการบริษัทคูแขง

ฝายพัฒนา
ธุรกิจ

- วิเคราะหความเปนไปไดของโครงการและใหขอ
เสนอแนะแกฝายขาย
- จัดทํารายงานวิเคราะหผลการดําเนินธุรกิจ เชน 
SWOT analysis และผลกําไร-ขาดทุน
- เสนอแนวทางปรับปรุงกระบวนการทํางานเพื่อลด
ตนทุนและเพิ่มประสิทธิภาพ

- วิเคราะหขอมูลทางการตลาดผิดพลาด อาจทําให
การตัดสินใจลงทุนผิดพลาด
- ไมสามารถคาดการณแนวโนมตลาดและคูแขงไดดี 
ทําใหสูญเสียโอกาสทางธุรกิจ
- ประสานงานภายในลาชา ทําใหการปรับปรุง
บริการไมทันตอความตองการของตลาด

ฝายบริการ
ลูกคา

- ประสานงานกับสายการเดินเรือเพื่อจองระวางเรือ
และยืนยันการจองใหลูกคา
- ตรวจสอบเอกสารจากลูกคาและสงตอใหฝาย
เอกสารและฝายตัวแทนออกของ
- ติดตามสถานะการเดินทางของเรือและแจงขอมูล
ใหลูกคาและฝายขาย

- จองระวางเรือผิดพลาด เชน จองไมตรงกับตาราง
ที่ลูกคาตองการ
- ไมสามารถจัดการปญหาเมื่อระวางเรือเต็ม หรือมี
การเปลี่ยนแปลงกําหนดการเดินเรือ
- ประสานงานผิดพลาด ทําใหเกิดความลาชาในการ
ดําเนินการ

ฝายเอกสาร - ตรวจสอบเอกสารที่ไดรับจากลูกคา และประสาน
งานหากมีขอผิดพลาด
- จัดทําและสงใบตราสงสินคาฉบับรางใหลูกคาตรวจ
สอบ
- ออกใบตราสงสินคาฉบับสมบูรณ และสงใหลูกคา
- ประสานงานเรื่องการชําระเงินคาบริการกับฝาย
บัญชี
- ติดตามใบเสร็จรับเงินจากทางสายการเดินเรือสง
ตอตอใหกับฝายบัญชี

- ออกใบตราสงสินคาผิดพลาด เชน ชื่อสินคา นํ้า
หนัก หรือรายละเอียดไมตรงกับขอกําหนด
- สงเอกสารใหลูกคาหรือสายเรือลาชา ทําใหเกิด
ความลาชาในการตรวจปลอยสินคา
- ประสานงานกับสายการเดินเรือผิดพลาด ทําให
เกิดคาปรับเพิ่มเติม

ฝายตัวแทน
ออกของ

- ตรวจสอบเอกสารและดําเนินการจัดทําใบขนสินคา
ถายลํา
- ยื่นเอกสารทางอิเล็กทรอนิกสใหกับกรมศุลกากร
ทางระบบของกรมศุลกากร
- จัดทําใบแจงหนี้คาบริการและแจงฝายขายและ
ฝายบัญชี

- ยื่นเอกสารศุลกากรผิดพลาด อาจถูกปรับหรือ
ทําใหสินคาถูกกักที่ทาเรือ
- ลาชาในการดําเนินพิธีการศุลกากร สงผลใหตู
คอนเทนเนอรเกิดคาภาระเพิ่มเติม
- ไมสามารถติดตามสถานะการตรวจปลอยสินคาได
ทันเวลา

ฝายบัญชี
และการเงิน

- ตรวจสอบและชําระคาบริการใหสายการเดินเรือ
และฝายตัวแทนออกของ
- ตรวจสอบหลักฐานการชําระเงินจากลูกคาและออก
ใบเสร็จรับเงิน
- บันทึกขอมูลการชําระเงินในระบบบัญชี

- ตรวจสอบยอดเงินผิดพลาด อาจทําใหเกิดปญหา
ทางการเงินและขอพิพาทกับลูกคา
- ชําระเงินลาชาใหสายการเดินเรือหรือหนวยงานที่
เกี่ยวของ สงผลใหเกิดคาปรับหรือบริการถูกระงับ
- ระบบบัญชีผิดพลาด ทําใหมีปญหาเรื่องกระแส
เงินสดและการบริหารตนทุน
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ผลการวิเคราะหระดับความเสี่ยงโดยรวมใน

ธุรกิจการขนสงสินคาแบบถายลํา ปจจัยความเสี่ยง

สวนใหญถูกจําแนกอยู ในเกณฑระดับความเสี่ยง

ปานกลาง และไมพบปจจัยความเสี่ยงที่อยูในเกณฑ

ระดับสูงมาก อยางไรก็ตาม ยังคงมีปจจัยความเสี่ยง

บางประการที่อยูในเกณฑระดับความเสี่ยงสูง ซึ่งจะ

สงผลกระทบตอประสิทธิภาพและความตอเนื่องของ

การดําเนินงานไดอยางมีนัยสําคัญ ทั้งนี้ สามารถ

จาํแนกปจจยัความเสีย่งออกเปน 3 กลุมหลกั ดังตาราง

ที่ 7 และตารางที่ 8 ดังนี้

กลุมที่ 1 ปจจัยความเสี่ยงระดับสูง มีระดับคา

ความเสี่ยงโดยรวม 9-12 คะแนน ถือเปนความเสี่ยงที่

ไมสามารถยอมรับได โดยตองมีการจัดการความเสี่ยง

ใหอยูในระดับที่ยอมรับได คือ ปจจัยภายใน : 1.2 การ

ขาดการประสานงาน/รวมมือที่ดีระหวางฝายงาน 3.1 

ขาดความรูเกีย่วการถายลาํ ปจจัยภายนอก : 6.2 ความ

ผันผวนของอัตราแลกเปลี่ยน 7.1 ความไมชัดเจน 7.2 

ความไมครอบคลุม

กลุมที่ 2 ปจจัยความเสี่ยงระดับปานกลาง มี

ระดบัคาความเสีย่งโดยรวม 6-8 คะแนน ถือเปนความ

เสี่ยงท่ียอมรับได แตตองมีการตรวจติดตามเพื่อไมให

ความเสี่ยงเคลื่อนยายไปยังระดับที่ไมสามารถยอมรับ

ได คือ ปจจัยภายใน : 1.1 การสื่อสารที่ไมทั่วถึงทุก

ฝายงานที่เกี่ยวของ 2.1 ความผิดพลาดของพนักงาน

ในการปฏิบัติงาน 3.2 ขาดทักษะในการปฏิบัติงาน 

และการแกไขสถานการณเฉพาะหนา 4.1 ระบบสูญเสยี

ขอมูลบางสวนหรือท้ังหมดจากการทําลายของไวรัส

คอมพิวเตอร 4.2 การขาดการสํารองขอมูล 5.2 การ

ตกแตงบัญชี ปจจัยภายนอก : 6.1 ความผันผวนของ

คาขนสง 6.3 ภาระหนี้เกินกําหนดที่จะตองชําระกับ

ผูขนสง 8.1 ภัยพิบัติจากธรรมชาติ (พายุ ลมมรสุม 

นํา้ทวม สภาพอากาศทีแ่ปรปรวนรนุแรง) 8.2 ภยัพิบัติ

ท่ีเกิดจากการกระทําของมนุษย (คมนาคม จลาจล 

การระบาดของโรคติดตอ การปะทะดวยกําลังอาวุธ) 

10.1 การขัดของของระบบการสื่อสาร 11.1 การไม

ดําเนินงานตามหลักธรรมาภิบาลและจรรยาบรรณ

ในการดําเนินธุรกิจ 11.2 การไมปฏิบัติตามกฎหมาย 

กฎระเบียบ รวมท้ังนโยบายการปฏบัิตงิานของบรษิทัฯ

กลุมท่ี 3 ปจจัยความเสี่ยงระดับตํ่า มีระดับ

คาความเสี่ยงโดยรวม 1-4 คะแนน ถือเปนความเสี่ยง

ที่ยอมรับได โดยไมตองมีมาตรการควบคุมหรือการ

จัดการความเสี่ยงเพิ่มเติม คือ ปจจัยภายใน : 2.2 

อุปกรณไมอยูในสภาพที่พรอมตอการใชงาน 5.1 การ

ยกัยอก ปจจัยภายนอก : 9.1 การเปลีย่นแปลงทางการ

เมือง และ/หรือเศรษฐกิจ 10.2 โปรแกรมที่ไมเหมาะ

สมกับงานหรือลาสมัย 12.1 สินคาไมเสร็จตามระยะ

เวลาท่ีกําหนด 12.2 ความผันผวนของความตองการ

ของลูกคา

ตารางที่ 7 แผนการวิเคราะหระดับความเสี่ยง

ความเสี่ยง

(Risk)

ผลกระทบ

(Impact)

ความเปนไปได

(Likelihood)

คะแนน

(Score)

ระดับความเสี่ยง

(Risk level)

ปจจัยภายใน

1. ความเสี่ยงดานการหยุดชะงักในโซอุปทาน

1.1 การสื่อสารที่ไมทั่วถึงทุกฝายงานที่

เกี่ยวของ

3 2 6 ปานกลาง

1.2 การขาดการประสานงาน/รวมมือที่ดี

ระหวางฝายงาน

4 3 12 สูง
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ความเสี่ยง

(Risk)

ผลกระทบ

(Impact)

ความเปนไปได

(Likelihood)

คะแนน

(Score)

ระดับความเสี่ยง

(Risk level)

2. ความเสี่ยงดานปฏิบัติการ

2.1 ความผิดพลาดของพนักงานในการปฏิบัติ

งาน 

3 2 6 ปานกลาง

2.2 อุปกรณไมอยูในสภาพที่พรอมตอการใช

งาน 

2 1 2 ตํ่า

3. ความเสี่ยงดานทรัพยากรบุคคล

3.1 ขาดความรูเกี่ยวการถายลํา 4 3 12 สูง

3.2 ขาดทักษะในการปฏิบัติงาน และการ

แกไขสถานการณเฉพาะหนา

4 2 8 ปานกลาง

4. ความเสี่ยงดานขอมูลสูญหาย

4.1 ระบบสูญเสียขอมูลบางสวนหรือทั้งหมด

จากการทําลายของไวรัสคอมพิวเตอร 

3 2 6 ปานกลาง

4.2 การขาดการสํารองขอมูล 3 2 6 ปานกลาง

5. ความเสี่ยงจากการทุจริตคอรรัปชัน

5.1 การยักยอก 3 1 3 ตํ่า

5.2 การตกแตงบัญชี 3 2 6 ปานกลาง

ปจจัยภายนอก

6. ความเสี่ยงทางการเงิน 

6.1 ความผันผวนของคาขนสง 3 2 6 ปานกลาง

6.2 ความผันผวนของอัตราแลกเปลี่ยน 3 3 9 สูง

6.3 ภาระหนี้เกินกําหนดที่จะตองชําระกับผู

ขนสง

4 2 8 ปานกลาง

7. ความเสี่ยงดานกฎหมายพิธีการนําเขา สงออก และถายลํา

7.1 ความไมชัดเจน 3 3 9 สูง

7.2 ความไมครอบคลุม 3 3 9 สูง

8. ความเสี่ยงจากภัยพิบัติ

8.1 ภัยพิบัติจากธรรมชาติ (พายุ ลมมรสุม 

นํ้าทวม สภาพอากาศที่แปรปรวนรุนแรง)

4 2 8 ปานกลาง

ตารางที่ 7 แผนการวิเคราะหระดับความเสี่ยง (ตอ)
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ความเสี่ยง

(Risk)

ผลกระทบ

(Impact)

ความเปนไปได

(Likelihood)

คะแนน

(Score)

ระดับความเสี่ยง

(Risk level)

8.2 ภัยพิบัติที่เกิดจากการกระทําของมนุษย 

(คมนาคม จลาจล การระบาดของโรคติดตอ 

การปะทะดวยกําลังอาวุธ)

3 2 6 ปานกลาง

9. ความเสี่ยงทางดานกลยุทธที่ไมสอดคลองกับสถานการณปจจุบัน

9.1 การเปลี่ยนแปลงทางการเมือง และ/หรือ

เศรษฐกิจ

2 2 4 ตํ่า

10. ความเสี่ยงดานเทคโนโลยี

10.1 การขัดของของระบบการสื่อสาร 3 2 6 ปานกลาง

10.2 โปรแกรมที่ไมเหมาะสมกับงานหรือลา

สมัย

2 2 4 ตํ่า

11. ความเสี่ยงดานชื่อเสียงเชิงลบ

11.1 การไมดําเนินงานตามหลักธรรมา

ภิบาลและจรรยาบรรณในการดําเนินธุรกิจ 

3 2 6 ปานกลาง

11.2 การไมปฏิบัติตามกฎหมาย กฎระเบียบ 

รวมทั้งนโยบายการปฏิบัติงานของบริษัทฯ

4 2 8 ปานกลาง

12. ความเสี่ยงดานลูกคา 

12.1 สินคาไมเสร็จตามระยะเวลาที่กําหนด 2 2 4 ตํ่า

12.2 ความผันผวนของความตองการของ

ลูกคา

2 2 4 ตํ่า

ตารางที่ 7 แผนการวิเคราะหระดับความเสี่ยง (ตอ)

ตารางที่ 8 การจําแนกระดับปจจัยความเสี่ยงโดยรวมในธุรกิจการขนสงสินคาแบบถายลํา 
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จากผลการวิเคราะหระดับความเส่ียงโดยรวม

ในธุรกิจการขนสงสินคาแบบถายลํา พบวาปจจัยที่มี

ระดับความเสี่ยงอยูในเกณฑสูงจําเปนตองไดรับการ

จัดการอยางเรงดวนและมีประสิทธิภาพประกอบดวย 

4 ดาน ดังนี้

ดานแรก ความเสี่ยงดานการหยุดชะงักใน

โซอุปทาน :การขาดการประสานงานระหวางฝายงาน 

(12 คะแนน) ดานที่สอง ความเสี่ยงดานปฏิบัติการ : 

พนกังานขาดความรูเกีย่วกบัการถายลาํ  (12 คะแนน)  

ดานทีส่าม ไดแก ความเสีย่งทางการเงิน : ความ

ผันผวนของอัตราแลกเปลี่ยน (9 คะแนน) และ ดาน

ทีส่ดุทาย ความเสีย่งดานกฎหมายพิธกีารนําเขา สงออก 

และถายลํา : กฎหมายที่ไมชัดเจน (9 คะแนน) และไม

ครอบคลุมของกฎระเบียบพิธีการนําเขา สงออก และ

ถายลํา (9 คะแนน)

ดังนั้น ผูวิจัยจึงไดนําปจจัยเหลานี้มาวิเคราะห

เพื่อหามาตรการจัดการความเสี่ยงใชเปนแผนกลยุทธ

ขององคกร ดังตารางท่ี 9, 10, 11 และ 12 โดยมี

วัตถุประสงคหลักเพื่อยกระดับประสิทธิภาพและ

ประสิทธิผลของการจัดสรรทรัพยากรใหเหมาะสม 

รวมถึงเสริมสรางขีดความสามารถในการแขงขันของ

องคกร นอกจากนี้ ยังมุงเนนการปรับปรุงระบบการ

ดําเนินงานและการวางแผนเชิงกลยุทธใหสอดคลอง

กบัขอกาํหนดทางกฎหมาย กฎระเบียบ และมาตรฐาน

ทีเ่กีย่วของ เพือ่สรางความเชือ่มัน่ในกระบวนการและ

ผลลัพธที่ได

ตารางที่ 9 มาตรการจัดการความเสี่ยง ดานการหยุดชะงักในโซอุปทาน 

ความเสี่ยงหลักขององคกร

(Corporate key risk)

 ความเสี่ยงดานการหยุดชะงักในโซอุปทาน

1.2 การขาดการประสานงาน/รวมมือที่ดีระหวางฝายงาน

รายละเอียด

(Description)

เกิดขอผิดพลาด ความลาชา และตนทุนที่เพิ่มขึ้น สงผลตอโอกาส

ทางธุรกิจ ประสิทธิภาพ และความนาเชื่อถือขององคกร

มาตรการจัดการความเสี่ยง 

(Risk mitigating actions)

- แพลตฟอรมดิจิทัลและระบบติดตามงานออนไลน 

- จัดทีมขามสายงานเพื่อลดปญหาความไมสอดคลองกัน 

- กําหนดตัวชี้วัดเพื่อตรวจสอบและประเมินผลการดําเนินงาน

การตรวจประเมินกระบวนการ

บริหารความเสี่ยง

(Risk management process 

assessment)

ตรวจสอบเครื่องมือหรือแพลตฟอรมที่ใชในการสื่อสารและทํางานรวมกัน 

เชน ระบบการจัดการเอกสาร การประชุมออนไลน หรือซอฟตแวร

การจัดการธุรกิจ

ระดับความเสี่ยงที่ยอมรับได

(Risk appetite)

การสื่อสารกับฝายงานตาง ๆ ในธุรกิจการขนสงสินคาแบบถายลํา 

มีความรวดเร็ว รับทราบขอมูลพรอมกัน และไมเกิดขอผิดพลาดในการ

สงตอเอกสาร
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ตารางที่ 10 มาตรการจัดการความเสี่ยง ดานทรัพยากรบุคคล 

ความเสี่ยงหลักขององคกร

(Corporate key risk)

ความเสี่ยงดานทรัพยากรบุคคล

3.1 ขาดความรูเกี่ยวการถายลํา

รายละเอียด

(Description)

เกิดขอผิดพลาดในกระบวนการปฏิบัติงาน สงผลใหตนทุนสูงขึ้น 

และอาจทําใหไมปฏิบัติตามกฎระเบียบที่เกี่ยวของ

มาตรการจัดการความเสี่ยง 

(Risk mitigating actions)

- พัฒนาระบบการเรียนรูออนไลน เกี่ยวของกับพิธีการศุลกากร และ

การจัดการความเสี่ยง 

- จัดทําโปรแกรมพี่เลี้ยงสําหรับพนักงานใหมเพื่อใหคําแนะนําและ

เสริมสรางความรู

การตรวจประเมินกระบวนการบริหาร

ความเสี่ยง

(Risk management process 

assessment)

กําหนดตัวชี้วัด (KPIs) ที่เกี่ยวของ เชน คะแนนการทดสอบหลังอบรม 

หรืออัตราความผิดพลาดในงาน

ระดับความเสี่ยงที่ยอมรับได

(Risk appetite)

บรรลุผลตามตัวชี้วัด (KPIs) เชน คะแนนการทดสอบหลังอบรม 

รอยละ 70 ขึ้นไป หรืออัตราการความผิดพลาดในงาน ไมเกินรอยละ 5

ตารางที่ 11 มาตรการจัดการความเสี่ยง ดานการเงิน 

ความเสี่ยงหลักขององคกร

(Corporate key risk)

ความเสี่ยงทางการเงิน 

6.2 ความผันผวนของอัตราแลกเปลี่ยน

รายละเอียด

(Description)

เกิดตนทุนการดําเนินงานที่ไมคาดการณลวงหนา สงผลกระทบตอการ

บริหารตนทุน และความสามารถในการแขงขัน 

มาตรการจัดการความเสี่ยง 

(Risk mitigating actions)

- สัญญาซื้อขายลวงหนา รวมถึงการวางแผนการเงินลวงหนา 

- การติดตามแนวโนมตลาดและวิเคราะหขอมูลเพื่อปรับแผนให

เหมาะสม

การตรวจประเมินกระบวนการบริหาร

ความเสี่ยง

(Risk management process 

assessment)

ตรวจสอบแหลงขอมูลที่นํามาวิเคราะหความเสี่ยงทางการเงิน เชน 

รายงานวิเคราะหตลาด การใชซอฟตแวรติดตามคาเงิน และ

การวิเคราะหจากผูเชี่ยวชาญ

ระดับความเสี่ยงที่ยอมรับได

(Risk appetite)

คาสวนตางของความผันผวนของอัตราแลกเปลี่ยน เมื่อเปรียบเทียบ

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

ตารางที่ 12 มาตรการจัดการความเสี่ยง ดานกฎหมายพิธีการนําเขา สงออก และถายลํา 

ความเสี่ยงหลักขององคกร

(Corporate key risk)

ความเสี่ยงดานกฎหมายพิธีการนําเขา สงออก และถายลํา

7.1 ความไมชัดเจน

7.2 ความไมครอบคลุม

รายละเอียด

(Description)

เกิดความลาชาในการดําเนินงาน เพิ่มตนทุน และสรางความ

ไมสอดคลองกับมาตรฐานสากล อาจกระทบตอความนาเชื่อถือ

ขององคกรในระยะยาว

มาตรการจัดการความเสี่ยง 

(Risk mitigating actions)

- การสรางเครือขายความรวมมือกับหนวยงานภาครัฐ

- การวาจางที่ปรึกษาดานกฎหมายเพื่อใหคําแนะนําเกี่ยวกับกฎระเบียบ

ที่ซับซอน

การตรวจประเมินกระบวนการบริหาร

ความเสี่ยง

(Risk management process 

assessment)

ตรวจสอบประวัติและความเชี่ยวชาญเฉพาะทาง หรือหลักฐานการ

เขารวมการประชุมกับหนวยงานภาครัฐ เพื่อรับขอมูลที่เกี่ยวของกับ

กฎหมายและระเบียบตาง ๆ

ระดับความเสี่ยงที่ยอมรับได

(Risk appetite)

อัตราความถูกตองของขั้นตอนการปฏิบัติงานและมีความสอดคลองกับ

กฎหมายพิธีการนําเขา สงออก และถายลํา รอยละ 95 ขึ้นไป

6. สรุปผลการวิจัยและอภิปราย
การวิจัยน้ีมุงเนนการศึกษากระบวนการขนสง

สินคาแบบถายลําในเชิงลึก โดยครอบคลุมทุกมิติที่

เกี่ยวของ ตั้งแตขั้นตอนการดําเนินงาน กฎหมายที่

เกี่ยวข อง และความเสี่ยงที่อาจเกิดขึ้น รวมถึง

การศึกษางานวิจัยที่เกี่ยวของทั้งในประเทศและ

ตางประเทศ การทบทวนวรรณกรรมชวยใหผู วิจัย

เขาใจบริบทของธุรกิจการขนสงสินคาแบบถายลํา 

ซ่ึงเปนบริการที่ยังไมแพรหลายในประเทศไทยและ

มีผูใหบริการเพียงไมกี่ราย การเก็บขอมูลใชวิธีการ

สนทนาแบบกลุม (Focus group) ผาน Microsoft 

Teams โดยเชิญผูจัดการจากฝายขาย ฝายปฏิบัติ

การ ฝายบัญชีและการเงิน และฝายพัฒนาธุรกิจ ซึ่ง

เปนผูมีบทบาทสําคัญในกระบวนการดําเนินงาน การ

เก็บขอมูลในลักษณะนี้ชวยใหสามารถระบุปจจัย

ความเสี่ยงที่มีผลกระทบตอธุรกิจไดอยางแมนยําและ

ครอบคลุม

เครื่องมือที่ใช คือ แบบประเมินความเสี่ยง 

ประกอบดวยสามสวนหลัก ไดแก ขอมูลท่ัวไปของ

ผูตอบ แบบประเมินความเสี่ยง และขอเสนอแนะ 

ผูวิจัยอางอิงเกณฑการใหคะแนนจากแนวทางบริหาร

ความเสี่ยงระดับองคกรของผู ใหบริการโลจิสติกส

รายหนึ่ง ซึ่งกําหนดระดับผลกระทบ (Impact) 

ตั้งแตระดับตํ่าถึงสูงมาก และระดับความเปนไปได 

(Likelihood) ตัง้แตเปนไปไดยากจนถึงเกดิข้ึนแนนอน 

การใชเกณฑดังกลาวชวยใหสามารถวิเคราะหระดับ

ความรุนแรงของความเสี่ยงแตละปจจัยไดอยางเปน

ระบบและแมนยาํ ผลการวเิคราะห พบวามปีจจยัเสีย่ง

ที่อยูในระดับสูง  ซึ่งจําเปนตองไดรับการจัดการอยาง

เรงดวน โดยเรียงลําดับจากมากไปนอย ไดแก การ

ขาดการประสานงานระหวางฝายงาน (12 คะแนน) 

การขาดความรูเกี่ยวกับการถายลํา  (12 คะแนน) 

ความผันผวนของอัตราแลกเปลี่ยน (9 คะแนน) และ

กฎหมายท่ีไมชัดเจน (9 คะแนน) และไมครอบคลุม
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ผานการรับรองคุณภาพจากศูนยดัชนีการอางอิงวารสารไทย (TCI.) อยูในกลุม 2 สาขามนุษยศาสตรและสังคมศาสตร

ของกฎระเบียบพิธีการนําเขา สงออก และถายลํา 

(9 คะแนน) ซึ่งปจจัยความเสี่ยงของบริษัทกรณีศึกษา

สวนใหญอยูในระดับปานกลาง 

บริษัทกรณศีกึษาจึงพฒันาแนวทางการจัดการ

ความเสีย่งทีเ่หมาะสมสาํหรบัปจจยัเสีย่งทีอ่ยูในระดบั

สูง โดยกําหนดมาตราการจัดการความเสี่ยงเพ่ือลด

ผลกระทบและโอกาสเกิด โดยแนวทางที่พัฒนาข้ึน

มุงเนนการแกปญหาเชิงรุก เชน การสรางระบบการ

สื่อสารที่มีประสิทธิภาพเพื่อแกไขปญหาการขาดการ

ประสานงานระหวางฝายงาน การจดัอบรมและพฒันา

ทักษะบุคลากรเพื่อเสริมสรางความเขาใจเก่ียวกับ

กระบวนการถายลํา รวมถึงการใชเครื่องมือทางการ

เงิน เชน การปองกันความเสี่ยงจากอัตราแลกเปลี่ยน

เพื่อลดผลกระทบที่เกิดจากความผันผวนของคาเงิน 

นอกจากนี้ การสรางเครือขายความรวมมือระหวาง

องคกรและหนวยงานที่เกี่ยวของยังเปนแนวทาง

สําคัญในการลดความเสี่ยง เชน การประสานงาน

กับหนวยงานกํากับดูแลเพื่อใหไดขอมูลที่ชัดเจนและ

ครอบคลุมเกี่ยวกับกฎหมาย รวมถึงการจางที่ปรึกษา

ดานกฎหมายที่มีความเชี่ยวชาญในดานศุลกากร

และการคาระหวางประเทศเพื่อชวยแกไขปญหาที่

ซับซอนและรับประกันวาการดําเนินงานเปนไปตาม

กฎระเบียบและมาตรฐานสากล แนวทางเหลานี้ไดรับ

การพัฒนาใหเปนระบบและสอดคลองกับแนวปฏิบัติ

ที่ดีที่สุด ซ่ึงไมเพียงชวยลดความเสี่ยงที่อาจเกิดข้ึน 

แตยังเสริมสรางความมั่นคงและความนาเชื่อถือใหแก

องคกรในระยะยาว

การจัดการความเสี่ยงในองคกรตองอาศัย

แนวทางเชิงรุกเพื่อลดผลกระทบและโอกาสเกิด โดย

มุ งเนนการพัฒนาประสิทธิภาพการสื่อสารภายใน

องคกร เช น การใช เทคโนโลยีสารสนเทศและ

แอปพลิเคชันสื่อสารออนไลน เพื่อแกไขปญหาการ

ประสานงาน ซึ่งเปนปจจัยสําคัญตอความสามารถ

ในการแขงขันขององคกร สอดคลองกับงานวิจัย

ของ สัญชาติ พรมดง และคณะ (2561) ที่เนนการ

พัฒนาระบบสื่อสารเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพองคกร 

การพัฒนาทักษะบุคลากรเปนอีกแนวทางสําคัญ โดย

เฉพาะการฝกอบรมเพื่อเสริมสรางความรู ทักษะการ

ปฏิบัติงาน และทักษะดานภาษาอังกฤษ ซ่ึงชวยเพิ่ม

ประสิทธิภาพการทํางานและยกระดับคุณภาพการ

ใหบรกิาร สอดคลองกับงานวจิยัของ ลภสัรดา จติวารินทร 

และธวัชชัย จิตวารินทร (2565) ที่เสนอใหมีหลักสูตร

ฝกอบรมที่เหมาะสมกับบริบทของแตละสถานที่ และ

การจัดการความเสี่ยงทางการเงิน การใชเครื่องมือ

ปองกันความเสี่ยง เชน การทําสัญญาซื้อขายเงินตรา

ตางประเทศลวงหนา ชวยลดผลกระทบจากความ

ผันผวนของอัตราแลกเปลี่ยน ซึ่งสงผลตอยอดขาย

และรายไดของธุรกิจสงออก สอดคลองกับงานวิจัย

ของ ธีระ พลดาศรี และบุญเลิศ จิตรมณีโรจน (2563) 

ชี้ใหเห็นวา ความผันผวนของคาเงินบาทมีผลตอความ

สามารถในการแขงขันของสินคาสงออกไทย และการ

ปองกนัความเสีย่งทางการเงนิเปนกลยทุธสําคัญในการ

รักษาเสถียรภาพของธุรกิจ

ผลการวิจัยนี้ สะทอนถึงความสําคัญของการ

จดัการความเสีย่งในธรุกจิการขนสงสนิคาแบบถายลาํ 

โดยเฉพาะในบรบิททีอ่งคกรตองเผชญิกบัความทาทาย 

ทั้งจากปจจัยภายในและภายนอก การนําแนวทาง

การจัดการความเสี่ยงที่พัฒนาข้ึนไปประยุกตใชจะ

ชวยยกระดับมาตรฐานการดําเนินงาน เพิ่มขีดความ

สามารถในการแขงขัน และสรางคุณคาใหแกองคกร

ในระยะยาว

7. ขอเสนอแนะ
7.1 ขอเสนอแนะในการนําไปใช

1. การวิจัยครั้งนี้ มุงเนนไปท่ีการเสริมสราง

ความเขมแข็งในทุกมิติของการบริหารความเสี่ยงใน

ธุรกิจการขนสงสินคาแบบถายลํา (Transshipment) 

2. งานวิจัยนี้ชวยสะทอนภาพรวมของความ

เสี่ยง และพัฒนาแผนกลยุทธบริหารความเสี่ยงทั้ง

ภายในและภายนอกองคกร ไมเพียงแตชวยลดความ
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ความมั่นคงและความยั่งยืนใหกับองคกรในระยะยาว

3. สร างเครือข ายความร วมมือในระดับ

อุตสาหกรรม และนําไปเปนขอมูลอางอิงเชิงวิชาการ 

และตอยอดงานวิจัยใหมในอนาคต

7.2 ขอเสนอแนะในการวิจัยครั้งถัดไป

1. เนื่องจากงานวิจัยนี้ ทําการศึกษาและ

วิเคราะหขอมูลเพียงผูใหบริการโลจิสติกสแหงเดียว 

ในการวิจัยครั้งถัดไปควรขยายขอบเขตการศึกษาไป

ยังผูใหบริการโลจิสติกสรายอื่น ๆ เพื่อเปรียบเทียบ

แนวทางปฏิบัติที่ดีที่สุด (Best practices)

2. งานวิจัยนี้  ศึกษาปจจัยเสี่ยงจากกลุ ม

ตัวอยาง คือ พนักงานระดับผูจัดการข้ึนไปเพียง 4 

ฝายที่เกี่ยวของเทานั้น ในการวิจัยครั้งถัดไปควรเพิ่ม

จํานวนกลุมตัวอยางที่มากขึ้น เชน ตําแหนงงานระดับ

ปฏิบัติการ และ/หรือฝายอื่น ๆ ที่อาจมีสวนรวมใน

การดําเนินงาน

3. ควรมีการวิจัยในมิติท่ีกวางข้ึน เชน ความ

เสีย่งจากการเปลีย่นแปลงของเทคโนโลยแีละนโยบาย

การคาโลก เปนตน เพื่อชวยใหไดขอมูลที่ครอบคลุม

และสามารถนํามาประยุกตใชในระดับอุตสาหกรรม

เพื่อยกระดับมาตรฐานของธุรกิจโลจิสติกส  ใน

ประเทศไทย
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งานวจิยัน้ีมวีตัถุประสงคเพือ่ 1) ศึกษาลกัษณะทางประชากรศาสตรท่ีสงผลตอการตดัสนิใจเลอืกใชบรกิาร

ขนสงสินคาของผูประกอบการธุรกิจออนไลน 2) ศึกษาคุณภาพการบริการของผูใหบริการขนสงสินคา ไดแก 

ความนาเชื่อถือและความไววางใจ การตอบสนองตอลูกคา การประกันคุณภาพ และการเอาใจใสลูกคา  สงผล

ตอการตัดสินใจเลือกใชบริการขนสงสินคาของผูประกอบการธุรกิจออนไลนในเขตกรุงเทพมหานคร ใชรูปแบบ

การวิจัยแบบเชิงปริมาณ ประชากรที่ใชในการวิจัยเปนผูประกอบการธุรกิจออนไลนในเขตกรุงเทพมหานคร 

กลุมตัวอยางจํานวน 400 คน จากการคํานวณโดยใชสูตร เลือกกลุมตัวอยางดวยวิธีตามความสะดวก เครื่องมือ

ที่ใชในการวิจัยคือ แบบสอบถาม  ผานการตรวจสอบโดยผูทรงคุณวุฒิ ไดคาดัชนีความสอดคลองมากกวา 0.7 

เกบ็รวบรวมขอมลูโดยใชวธิกีารแจกแบบสอบถามโดยตรง วเิคราะหขอมลูดวยสถติเิชงิพรรณนา สถติเิชงิอนมุาน 

ไดแก t-test, F-Test (One-way ANOVA) และ การวิเคราะหแบบถดถอยเชิงพหุคุณ ผลการวิจัย พบวา ความถี่

ในการใชบริการ สงผลตอการตัดสินใจเลือกใชบริการขนสงสินคา อยางมีนัยสําคัญที่ระดับ 0.05 คุณภาพการ

บรกิารของผูใหบรกิารขนสงสนิคา ไดแก ความนาเชือ่ถอืและความไววางใจ การประกนัคณุภาพ และการเอาใจใส

ลูกคา สงผลตอการตัดสินใจเลือกใชบริการ อยางมีนัยสําคัญที่ระดับ 0.05 ดังนั้น ผูใหบริการขนสงสินคาควร

บริหารความสัมพันธ (CRM) อยางใกลชิดกับผูประกอบการธุรกิจออนไลนที่มีความถี่ในการใชบริการสูงและ
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Pakawadee Trirasri1* and Piyachat Jarutirasarn2

This research aims to 1) study demographic characteristics influencing decision to 

use shipping service of online business entrepreneurs in Bangkok 2) study service quality in 

reliability and trust, customer responsiveness, quality assurance and empathy affecting the 

decision making to use shipping service of online business entrepreneur in Bangkok. Data 

collected from online business entrepreneur in Bangkok, a sample of 400 formula-based 

calculation result. Using convenience sampling design technique. The research instrument 

was questionnaire review by qualified persons which yielded an IOC > 0.70 and distribute 

questionnaires directly. Data analyzed by using descriptive statistics and inferential statistics 

were t-test, F-Test (One-way ANOVA) and Multiple regression. The finding found that 

1) demographic characteristics:  frequency of service use affecting to the decision making to 

use shipping services at a different degree at a statistical significance level of 0.05. Factor 

services frequency affecting to use shipping service 2) Factors service quality such as 

reliability and trust, quality assurance and empathy affecting to the decision making 

to use shipping service at a different degree at a statistical significance level of 0.05. 

Thus freight forwarder will manage relationships closely with online shipping service 

entrepreneurs which have frequency of service use and develop service quality to meet 

customer needs.

Factors Influencing Online Business Entrepreneurs Decision 
to Use Shipping Services in Bangkok

Abstract

Keywords: Decision to use service, Shipping, Online business entrepreneurs
Type of Article: Research Article
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1. บทนํา
การขนสงสินคา เปนกระบวนการเคลื่อนยาย

ผลิตภัณฑหรือบริการจากแหลงผลิตไปยังผูบริโภค 

โดยทั่วไปมักตั้งอยูคนละพื้นที่กัน ถือไดวาการขนสง

เปนองคประกอบสําคัญที่สงผลตอความเขมแข็งและ

ความยั่งยืนขององคกรธุรกิจในระยะยาว ระบบการ

ขนสงมบีทบาทในการเชือ่มโยงและสนบัสนนุกจิกรรม

หลักตาง ๆ ภายในองคกรไมวาจะเปนกระบวนการ

ผลิต การจัดการวัสดุคงคลัง การจัดซ้ือจัดหา การ

บริหารคลังสินคา ตลอดจนการใหบริการแกลูกคา 

กิจกรรมเหลานี้จําเปนตองอาศัยระบบโลจิสติกสท่ีมี

ประสิทธิภาพในการดําเนินงานอยางเปนระบบและ

ตอเนื่อง ทิพยมณฑา เหลากสิการและคณะ. (2564) 

ในยุคปจจุบันองคกรธุรกิจไดใหความสําคัญกับการ

ประยุกตใชเทคโนโลยีและนวัตกรรมสมัยใหม เพ่ือ

ยกระดบัประสิทธภิาพของกระบวนการโลจสิติกส โดย

เฉพาะในภาคการคาอิเล็กทรอนิกส (e-Commerce) 

มอีตัราการเตบิโตอยางตอเน่ือง ทัง้นีก้ารนาํเทคโนโลยี

มาใชในการจัดการโลจิสติกสตลอดทั้งหวงโซอุปทาน 

เชน ระบบติดตามพัสดุแบบเรียลไทม การวิเคราะห

ขอมลูดวยปญญาประดิษฐ (AI) และการใชแพลตฟอรม

ดจิทิลับรหิารจดัการคลงัสนิคา ลวนสงผลใหผูประกอบ

การสามารถลดตนทุน เพิ่มความรวดเร็วในการให

บริการ และตอบสนองความตองการของผูบริโภคได

อยางมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น ยิ่งไปกวานั้น การ

บรูณาการและแลกเปลีย่นขอมลูขาวสารดานโลจิสตกิส

ที่มีความทันสมัยและเปนปจจุบัน ถือเปนแนวทาง

สําคัญในการเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขัน โดย

เฉพาะอยางยิ่งในภาวะฉุกเฉิน ตองอาศัยการวางแผน

บริหารความเสี่ยงอยางเปนระบบ รวมถึงการพัฒนา

ระบบขอมูลกลางดานโลจิสติกสทัง้ภายในและระหวาง

ประเทศ รองรับการดําเนินธุรกิจใหยืดหยุน สามารถ

ปรบัตวัตอสถานการณทีเ่ปลีย่นแปลงไดอยางทนัทวงที 

การสงเสริมภาคธุรกิจโดยเฉพาะกลุมผูประกอบการ

ขนาดกลางและขนาดยอม (SMEs) ปรับเปล่ียน

รปูแบบการดาํเนนิงานใหสอดคลองกบัระบบโลจสิตกิส

สมัยใหมจึงมีความสําคัญอยางยิ่ง ไมเพียงแตเพื่อเพิ่ม

ประสทิธภิาพในการดาํเนนิธรุกจิเทานัน้ แตยงัเปนการ

เสริมสรางศักยภาพการแขงขันในระดับภูมิภาคและ

ระดับโลกอยางยั่งยืน (สํานักงานพัฒนาธุรกรรมทาง

อิเล็กทรอนิกส, 2566)

การเตบิโตอยางกาวกระโดดของธรุกจิพาณชิย

อิเล็กทรอนิกสในประเทศไทยระหวางป 2565-2567 

กอใหเกิดการเปลี่ยนแปลงอยางมีนัยสําคัญตอระบบ

เศรษฐกิจและรูปแบบการคาแบบด้ังเดิม (กรม

พัฒนาธุรกิจการคา, 2568) โดยเฉพาะอยางยิ่งใน

เขตกรุงเทพมหานครซึ่งเปนศูนยกลางเศรษฐกิจของ

ประเทศ จากรายงานของสํานักงานพัฒนาธุรกรรม

ทางอิเล็กทรอนิกส (ETDA) ป 2566 พบวามูลคา

ตลาดพาณิชยอิเล็กทรอนิกสมีการเติบโตถึง 9.75% มี

มูลคาสูงถึง 5.96 ลานลานบาท โดยกรุงเทพมหานคร

มีสัดสวนถึงรอยละ 32 ของมูลคาทั้งหมด (สํานักงาน

พัฒนาธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส, 2566) นอกจากนี้ 

ขอมลูกรมพฒันาธรุกจิการคา (2568) ยงัคาดการณวา

ตลาดพาณิชยอิเล็กทรอนิกสในประเทศไทยจะมี

มูลคาสูงถึง 8.2 ลานลานบาทในป 2569 ซ่ึงเปนผล

มาจากการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมผูบริโภคหลังวิกฤต

โควดิ-19 ประกอบกบัการพฒันาของเทคโนโลยดีจิทิลั

และระบบชําระเงินออนไลนท่ีมีความสะดวกและ

ปลอดภัยมากข้ึน การเติบโตอยางรวดเร็วนี้สงผลให

ธุรกิจขนสงพัสดุ (Shipping) กลายเปนองคประกอบ

สําคัญของหวงโซคุณคาพาณิชยอิเล็กทรอนิกสที่

ไมอาจมองขาม เนื่องจากคุณภาพของบริการขนสง

มีผลโดยตรงตอความพึงพอใจของลูกคาและความ

สําเร็จของธุรกิจออนไลนในระยะยาว ปจจัยดังกลาว

สงผลกระทบทําใหเกิดชองวางที่เกิดขึ้นเกี่ยวกับ

คณุภาพการบรกิารระหวางผูใหบรกิารขนสงสนิคากบั

ผูประกอบการธุรกิจ
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ภาพที่ 1 มูลคาตลาด e-commerce ในประเทศไทย

ที่มา : สํานักงานพัฒนาธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส (2566)

ผูประกอบการขนาดใหญใหความสําคัญกับความนา

เช่ือถือและความรวดเร็ว การศึกษาของนภวรรณ 

คณานรุกัษ (2563)  ยงัพบวาผูประกอบการทีจ่าํหนาย

สนิคาประเภทแฟช่ันใหความสาํคญักับบรรจภัุณฑและ

ความสวยงาม แตผูประกอบการทีจ่าํหนายอาหารและ

เครือ่งดืม่จะเนนความรวดเรว็และการควบคมุอณุหภมูิ

ระหวางขนสง ความแตกตางทําใหการตดัสนิใจเลือกใช

บริการขนสงมีความซับซอนและไมข้ึนอยูกับปจจัยใด

ปจจยัหนึง่เพยีงอยางเดยีว ในป 2568 สมาคมไปรษณยี

ไทย (Thai Post Association) รายงานวาผูประกอบ

การพาณชิยอเิลก็ทรอนกิสในกรงุเทพมหานครเปลีย่น

ผูใหบรกิารขนสงโดยเฉลีย่ 3.2 ครัง้ตอป สะทอนใหเหน็

ถึงความไมพึงพอใจและความตองการท่ีหลากหลายท่ี

ยังไมไดรับการตอบสนองอยางเหมาะสม (SHIPPOP, 

2568) 

ดังนั้น จากสภาพการณเก่ียวกับขอจํากัดของ

การใหบริการของผูประกอบการธรุกิจออนไลนแตละท่ี

แตกตางกนั ผูวจิยัจึงมุงเนนศึกษาปจจัยทีส่งผลตอการ

ตดัสนิใจเลอืกใชบรกิารขนสงสนิคาของผูประกอบการ

ธรุกจิออนไลนในเขตกรงุเทพมหานคร เพือ่ใหไดขอมลู

ท่ีเปนประโยชนท้ังตอผูประกอบการในการตัดสินใจ

การแขงขันท่ีรุนแรงในตลาดขนสงพัสดุไทย 

ผูใหบริการขนสงทั้งรายเกาและรายใหมตางพยายาม

ปรับตัวและพัฒนากลยุทธ  เพื่อตอบสนองความ

ตองการของผูประกอบการธุรกิจออนไลนที่มีความ

หลากหลายมากขึ้น ผู ประกอบการธุรกิจออนไลน

ในกรุงเทพมหานครยังคงประสบปญหาในการเลือก

ใชบริการขนสงที่ตรงกับความตองการของธุรกิจ 

จากการสํารวจของสมาคมผูประกอบการพาณิชย

อิเล็กทรอนิกสไทย ในป 2566 พบวารอยละ 68 ของ

ผูประกอบการออนไลนในกรุงเทพมหานคร ประสบ

ปญหาดานการขนสงสินคา เชน ความลาชาในการ

จัดสง สินคาเสียหายระหวางการขนสง และความไม

แนนอนของตนทุนโลจิสติกส สงผลกระทบโดยตรง

ตอความเชื่อมั่นของลูกคาและอัตราการกลับมาซื้อซํ้า 

ผูประกอบการธรุกจิออนไลนแตละรายมคีวาม

ตองการและขอจํากัดที่แตกตางกัน ทําใหปจจัยที่ใช

ในการตัดสินใจเลือกผูใหบริการขนสงมีความซับซอน

และหลากหลาย จากงานวจิยัของฐาณพฒัฌ ภแูดนกลาง 

และคณะ. (2564) พบวาผูประกอบการธรุกจิออนไลน

ขนาดเลก็และขนาดกลางในกรงุเทพมหานครใหความ

สําคัญกับปจจัยดานราคาเปนอันดับแรก ขณะที่
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เลือกใชบริการที่เหมาะสม และเปนประโยชนตอผูให

บริการขนสงในการพัฒนาการบริการใหตอบสนอง

ความตองการในเชิงลึกของผูประกอบการพาณิชย

อิเล็กทรอนิกสเลือกใชบริการขนสงสินคาจากผูขาย

ไปยังผูซื้อไดอยางมีประสิทธิภาพ อีกทั้งสรางความได

เปรียบและเพิ่มศักยภาพทางการแขงขันใหเพิ่มสูงขึ้น

ในอนาคต

2. วัตถุประสงคของการวิจัย
1. เพื่อศึกษาลักษณะทางประชากรศาสตรที่

สงผลตอการตัดสินใจเลือกใชบริการขนสงสินคาของ

ผูประกอบการธุรกิจออนไลนในเขตกรุงเทพมหานคร

2. เพ่ือศึกษาคุณภาพการบรกิารทีส่งผลตอการ

ตดัสนิใจเลอืกใชบรกิารขนสงสนิคาของผูประกอบการ

ธุรกิจออนไลนในเขตกรุงเทพมหานคร

3. สมมติฐานการวิจัย
1. ลักษณะทางประชากรศาสตรสงผลตอการ

ตดัสนิใจเลอืกใชบรกิารขนสงสนิคาของผูประกอบการ

ธุรกิจออนไลนในเขตกรุงเทพมหานคร 

2. คุณภาพการบริการ ไดแก ความนาเชื่อ

ถือและความไววางใจ การตรอบสนองตอลูกคา การ

ประกันคุณภาพ และการเอาใจใสลูกคา สงผลตอการ

ตดัสนิใจเลอืกใชบรกิารขนสงสนิคาของผูประกอบการ

ธุรกิจออนไลนในเขตกรุงเทพมหานคร 

4. กรอบแนวคิดการวิจัย

6 

4. กรอบแนวคิดการวิจัย

ตัวแปรต้น (Independent Variable) ตัวแปรตาม (Dependent Variable) 

ภาพที่ 2 กรอบแนวคิดการวิจัย 

คุณภาพการบริการ 
1. ความน่าเชื่อถือและความ
ไว้วางใจ
2. การตอบสนองต่อลูกค้า
3. การรับประกันคุณภาพ
4. การเอาใจใส่ลูกค้า

ลักษณะทางประชากรศาสตร์ 
- เพศ
- อายุ
- ระดับการศึกษา
- อาชีพ
- รายได้
- ความถี่ในการใช้บริการ

การตัดสินใจเลือกใช้บริการขนส่ง
สินค้าของผู้ประกอบการธุรกิจ
ออนไลน์ในเขตกรุงเทพมหานคร 

ภาพที่ 2 กรอบแนวคิดการวิจัย
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5. วรรณกรรมที่เกี่ยวของ
การศึกษาเรื่อง ปจจัยที่สงผลตอการตัดสินใจ

เลือกใชบริการขนสงสินคาของผูประกอบการธุรกิจ

ออนไลนในเขตกรุงเทพมหานคร มีเนื้อหาที่นําเสนอ 

ดังนี้

5.1 ลักษณะทางประชากรศาสตร

ปจจัยดานประชากรศาสตรจัดเปนปจจัย

สวนบุคคลที่มีอิทธิพลตอพฤติกรรมผูบริโภคและ

กระบวนการตัดสินใจในการซ้ือผลิตภัณฑหรือบริการ 

(Kotler & Armstrong, 2013) โดยทัว่ไปนกัการตลาด

มักใชปจจัยเหลาน้ีในการแบงสวนตลาดเพื่อกําหนด

กลุมเปาหมายไดอยางมีประสิทธิภาพ การแบงสวน

ตลาดตามประชากรศาสตรมีขอดีในการเขาถึงขอมูล

ไดงาย และมีความเชื่อมโยงโดยตรงกับความตองการ

พฤติกรรม และรูปแบบการใชสินคาและบริการของ

ผูบริโภค เชน คนวัยรุนมักนิยมสินคานวัตกรรมใหม 

ขณะที่ผู สูงอายุใหความสําคัญกับความสะดวกและ

ความปลอดภัย หากแตไมเพียงพอในการทําความ

เขาใจพฤติกรรมผูบรโิภคทัง้หมด จาํเปนตองพจิารณา

ปจจัยอื่น ๆ  รวมดวย เชน จิตวิทยา (Psychographic) 

พฤติกรรมการซ้ือ (Behavioral) และรูปแบบการ

ดํารงชีวิต (Lifestyle) โดยการแบงสวนตลาดตาม

ประชากรศาสตร (Demographic Segmentation) 

พิจารณาจากปจจัยตางๆไดแก เพศ อายุ สถานภาพ

ครอบครัว การศึกษา อาชีพ 

เพศ (Gender): เพศมีผลตอความชอบ 

ทัศนคติ และพฤติกรรมการซื้อสินคา นักการตลาดจึง

ใหความสําคญัในการวางแผนการสือ่สาร การออกแบบ

ผลติภณัฑ และการกาํหนดภาพลกัษณของแบรนด การ

เขาใจบริบททางเพศอยางละเอียดจึงเปนสิ่งจําเปนใน

การเขาถึงผูบริโภคอยางเหมาะสม

อายุ (Age): ผูบริโภคในแตละชวงวัยมีความ

ตองการและพฤติกรรมการบริโภคที่แตกตางกันอยาง

ชดัเจน สงผลใหนกัการตลาดสามารถใชปจจัยดานอายุ

เปนเกณฑในการแบงกลุมตลาดยอย (Niche Market) 

เพื่อพัฒนาผลิตภัณฑหรือบริการที่ตอบสนองความ

ตองการเฉพาะกลุมไดอยางตรงจุด

สถานภาพครอบครัว (Marital Status): 

สถานภาพครอบครัวของผูบริโภคมีผลตออํานาจการ

ตดัสนิใจและลกัษณะการบรโิภค เชน บคุคลทีโ่สดมกัมี

อสิระใชจายมากกวาผูท่ีมคีรอบครวัแลว แตละชวงของ

ชวีติครอบครวั เชน การแตงงานใหม การหยาราง หรอื

การอยูรวมกนัในระยะยาว ลวนสงผลตอพฤตกิรรมการ

บริโภคอยางมีนัยสําคัญ นักการตลาดจึงควรพิจารณา

ปจจยันีใ้นการออกแบบกลยทุธการตลาดใหเหมาะสม

กับกลุมเปาหมาย

การศึกษา (Education): ระดับการศึกษา

มอีทิธพิลตอทศันคต ิการรับรูขอมลู และความสามารถ

ในการตัดสินใจซื้อ ผู บริโภคที่มีการศึกษาสูงมักมี

แนวโนมในการเลือกสินคาที่มีคุณภาพและคุมคากับ

ราคา อีกท้ังยังมีแนวโนมในการบริโภคอยางมีเหตุผล 

ดงันัน้ การศกึษาเปนอกีหนึง่ตวัแปรท่ีสามารถนาํมาใช

ในการแบงกลุมตลาดไดอยางมีประสิทธิภาพ

อาชีพและรายได (Occupation and 

income): รายไดจะเปนตวัชีว้ดัสาํคญัในการประเมนิ

ศักยภาพในการใชจายของผูบริโภค แตอาชีพและ

ลักษณะการดําเนินชีวิตก็มีบทบาทเดนชัด โดยบุคคล

ที่มีการศึกษาสูงมักจะประกอบอาชีพท่ีมีรายไดดี 

สงผลตอระดบัการบรโิภคและพฤตกิรรมการซือ้สนิคา 

นกัการตลาดจงึควรพจิารณาปจจยัเหลานีร้วมกนั เพือ่

สามารถกําหนดขนาดและกลุมเปาหมายของตลาดได

อยางชัดเจนยิ่งขึ้น

5.2 คุณภาพการบริการ

การบรกิาร หมายถึง กจิกรรมของกระบวนการ

สงมอบสินคาที่ไมมีตัวตนใหกับผูรับบริการ โดยสินคา

ที่ไมมีตัวตนนั้นจะตองตอบสนองความตองการของ

ผูรบับรกิารจนนาํไปสูความพงึพอใจได และสรปุ คาํวา 

คุณภาพของการบริการ หมายถึง "การบริการที่ดีเลิศ 

ตรงกบัความตองการหรอืเกินความตองการของลกูคา 

นําไปสู ความพึงพอใจของลูกคา และเกิดความ
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จงรกัภกัด ี(ธธรีธร ธรีขวญัโรจน และสพุจน กฤฎาธาร, 

2563) คําวา บริการที่ดีเลิศตรงกับความตองการ 

หมายถึง สิ่งที่ลูกคาตองการหรือที่คาดหวังไวและ

ไดรับการตอบสนอง สวนบริการท่ีเกินความตองการ

ของลูกคา หมายความวาส่ิงที่ลูกคาตองการหรือ

คาดหวังไดรับการตอบสนองอยางเต็มที่เกินคาดจน

ประทับใจในบริการก็คุมที่จะตัดสินใจ สอดคลองกับ

นพรัตน ภูมิวุฒิสาร (2558) ที่อธิบายวาการบริการ 

หมายถึง การกระทําหรือการปฏิบัติ ฝายหนึ่งเปน

ฝายเสนอใหอีกฝายหนึ่ง ในสิ่งที่ไมมีรูปลักษณ ไมมี

ตัวตน และไมมีใครเปนเจาของ ในการบริการอาจมี

สินคาเขามาเกี่ยวของหรือไมก็ได บริการนั้นเพื่อ

ตอบสนองความประสงคในเรื่องตาง ๆ ดวยความ

สะดวก รวดเร็วและถกูตอง มอีธัยาศยั และสรางความ

ประทับใจแกผูไดรับบริการ

กลาวโดยสรปุ คําวาบรกิารทีดี่เลศิตรงกบัความ

ตองการ หมายถึง สิ่งที่ลูกคาตองการหรือคาดหวังไว

ไดรับการตอบสนอง สวนบริการท่ีเกินความตองการ

ของลูกคา หมายถึงสิ่งที่ลูกคาตองการหรือคาดหวังไว

ไดรับการตอบสนองอยางเต็มที่ จนรูสึกวาบริการนั้น

เปนบรกิารท่ีวเิศษมากประทบัใจ คุมคาแกการตัดสนิใจ 

รวมทั้งคุมคาเงิน

องคประกอบของคุณภาพในการบริการ ใน

การวัดคุณภาพของการใหบริการ ลูกคาจะวัดจาก

องคประกอบของคุณภาพในการบริการซึ่งมี 5 ขอ

1. สิ่งที่สัมผัสได (Tangibles) ไดแก อาคาร 

เครื่องมือและอุปกรณ เชน ที่จอดรถ เคานเตอรให

บรกิาร เครือ่งคอมพวิเตอร เครือ่งเอทเีอม็ สวน หองนํา้ 

ปายประชาสัมพันธ การตกแตง แบบฟอรมตาง ๆ 

รวมทั้งการแตงกายของพนักงาน สิ่งที่สัมผัสไดเหลานี้

เหมือนกับสิ่งแวดลอมทางกายภาพ 

2. ความเชื่อถือและไววางใจได (Reliability) 

ความเชื่อถือและไววางใจไดเปนคําอธิบายความ

สามารถที่ผู ใหบริการตองการมอบบริการ การให

ความรู และการมีมนุษยสัมพันธของผูใหบริการท่ี

แสดงออกทําใหผูใชบริการมีความเชื่อมันในบริการที่

ไดรับเพื่อตอบสนองความตองการของลูกคาตามที่ได

ใหสัญญาหรือตามท่ีควรจะเปนอยางถูกตองและตรง

วัตถุประสงคของการบริการ ภายในเวลาที่เหมาะสม 

3. ความรวดเร็ว (Responsiveness) ความ

รวดเร็วเปนความตั้งใจท่ีจะชวยเหลือลูกคา โดยให

บริการอยางรวดเร็ว ไมใหรอคิวนานรวมทั้งตองมี

กระตือรือรน เห็นลูกคาแลวตองรีบตอนรับใหการ

ชวยเหลือ สอบถามถึงการมาใชบริการอยางไมละเลย 

ความรวดเรว็จะตองมาผูใหบรกิารซึง่คอืพนกังานและ

ตองมีกระบวนการในการบริการที่มีประสิทธิภาพ

4.การรับประกัน (Assurance) เปนการ

รับประกันวา การใหบริการนั้น ๆ พนักงานท่ีให

บริการมีความรู มีความสามารถ มีความสุภาพ และมี

จริยธรรมในการใหบริการซ่ึงสิ่งเหลานี้จะสรางความ

มั่นใจใหกับลูกคาไดเปนอยางดีวา จะไดรับบริการท่ี

ตรงตามมาตรฐาน ปลอดภยัไรกงัวล นอกจากนีอ้าจจะ

ตองรบัประกันถงึมาตรฐานตางๆ เชน ISO 9001:2000 

หรือการไดรับรางวัลจากสถาบันตางๆ ไมวาจะเปน

ธนาคารดเีดน หรอืผูบรหิารไดรบัรางวลัผูบรหิารดเีดน 

5. การเอาใจใสลกูคาเปนรายบคุคล (Empathy) 

องคประกอบขอน้ี เปนการดูแล เอาใจใสในการให

บรกิารอยางเตม็ทีด่วยความตัง้อกตัง้ใจ ทัง้นีเ้นือ่งจาก

พนักงานเขาใจปญหาหรือเขาใจความตองการของ

ลูกคาวาตองไดรับการตอบสนอง ดวยการเนนการ

บรกิารและดาํเนนิการแกปญหาใหลกูคาเปนรายบุคคล 

ตามวตัถปุระสงคทีแ่ตกตางกนัตามแตละบคุคล มีการ

สื่อสารทําความเขาใจกับลูกคาอยางถองแท

สรุปไดว า ระดับคุณภาพการใหบริการมี

องคประกอบอยูดวยกัน 5 ดาน เปนเครื่องมือที่ใชใน

การวัดระดับการบริการของผูใหบริการหรือพนักงาน 

ตอผูรบับรกิารหรอืลกูคามดีงันี ้ดานความเปนรปูธรรม

ของการบริการ ดานความนาเชื่อถือไววางใจ ดานการ

ตอบสนองความตองการของผูรับบริการดานการให

ความเชือ่มัน่แกผูรบับรกิาร และดานการเอาใจใสผูรบั
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บรกิารโดยผลลัพธทีไ่ดจากการวดัระดบัการบริการจะ

บงบอกถงึระดบัคณุภาพของงานดานการบรกิารวาอยู

ในระดบัใด (ทพิยมณฑา เหลากสกิาร และคณะ, 2564)

5.3 การตัดสินใจของผูบริโภค

ศิริวรรณ เสรีรัตน   (2550) อธิบายว า 

กระบวนการตดัสนิซ้ือของผูบรโิภค เปนลาํดับขัน้ตอน

ในการตัดสินซื้อของผูบริโภค จากการสํารวจรายงาน

ของผูบริโภคจํานวนมากในกระบวนการซื้อพบวา มี

กระบวนการ 5 ขั้นตอน คือ 

1. การรับรู ถึงความตองการ หรือการรับรู 

ปญหา เปนขั้นตอนแรกของกระบวนการตัดสินใจซื้อ 

เกิดข้ึนเม่ือบุคคลระลึกถึงความแตกตางระหวางสิ่ง

ที่มีอยูกับสิ่งที่ตองการ เกิดจาก ตัวแปรภายใน หรือ

ปจจัยดานจิตวิทยา ประกอบดวย ความตองการและ

การจูงใจบุคลิกภาพและความคิดสวนตัว การรับรู 

การเรียนรู และทัศนคติ และตัวแปรภายนอก หรือ 

ปจจัยสิ่งแวดลอมดานสังคมวัฒนธรรม ประกอบดวย 

กลุมอางอิง ครอบครัว ชั้นทางสังคมวัฒนธรรม จะ

สงผลตอการกําหนดความตองการของแตละบุคคล

2. การคนหาขอมูล หรือการคนหาขอมูลกอน

การซ้ือ เม่ือบุคคลไดรับรูถึงความตองการแลว จะ

คนหาวิธีการที่จะทําใหความตองการดังกลาวไดรับ

การตอบสนอง ผูบริโภคสามารถคนหาขอมูลเกี่ยวกับ

ผลิตภัณฑหรือบริการที่สามารถตอบสนองความ

ตองการไดใน 2 ทาง ไดแก การคนหาขอมูลจากภายใน 

และการคนหาขอมูลจากภายนอก 

กระบวนการขอมูล หมายถึง การรับรูถึงสิ่ง

กระตุน ตีความหมายการเก็บรักษาในความทรงจํา 

และการนํากลับมาใชภายหลัง เมื่อผูบริโภคคนหา

ขอมูลจากภายนอก จะไดรับอิทธิพลจากสิ่งกระตุน 

เชน การโฆษณาผานสื่อตาง ๆ  และโดยกลุมอื่นที่ไมใช

นักการตลาด เชน ครอบครัว เพื่อน สิ่งกระตุนเหลานี้

จะสงผลตอกระบวนการขอมูลของผูบริโภค 

3. การประเมนิผลทางเลอืก หลงัจากทีไ่ดคนหา

ขอมูลแลว ผูบริโภคตองทําการประเมินผลทางเลือก

ตางๆ ทีเ่ปนไปไดกอนทาํการตดัสนิใจ ในขัน้นีผู้บรโิภค

ตองกําหนดเกณฑการพิจารณาที่จะใชสําหรับการ

ประเมินผล เกณฑการพิจารณาเปนเรื่องของเหตุผล

ที่มองเห็นเชน ราคา ความคงทน หรือคุณสมบัติของ

สินคา หรือเปนเรื่องของความพอใจสวนบุคคล เชน 

ชื่อเสียงของตราสินคา แบบ หรือสี 

4. การตัดสินใจซื้อ หลังจากการประเมินผล

ทางเลือกแลว จะเปนข้ันตอนท่ีผูบริโภคตัดสินใจซ้ือ 

การซื้อโดยทั่วไปเกิดขึ้นในรานคาปลีก แตอยางไร

ก็ตามอาจเกิดข้ึนในบานหรือสํานักงานของลูกคาก็ได 

เชน การซื้อผานทางแคตตาล็อกหรือทางอินเทอรเน็ต

5. พฤติกรรมภายหลังการซื้อ หรือผลลัพธ

ภายหลงัการซือ้ ในขัน้นีผู้บรโิภคจะเปรียบเทยีบคณุคา

ที่ไดรับจริงจากการบริโภคหรือใชผลิตภัณฑกับความ

คาดหวัง ถาคุณคาท่ีไดรับจริงสูงกวาความคาดหวัง

ผูบรโิภคจะเกดิความพงึพอใจ แตถาคณุคาทีไ่ดรบัจรงิ

ตํา่กวาความคาดหวงั ผูบรโิภคจะเกดิความไมพงึพอใจ 

ผูบริโภคจะมีการจัดการผลิตภัณฑนั้นหลายวิธี ไดแก 

กําจัดทิ้ง รีไซเคิล 

ความพึงพอใจของลูกคา คือ “การรับรูสวน

บุคคลเกี่ยวกับผลการปฏิบัติงานของผลิตภัณฑและ

บรกิารท่ีเช่ือมโยงกับความคาดหวงัของลกูคา” ลกูคามี

การเปรยีบเทยีบระหวางความคาดหวังกบัผลท่ีเกดิข้ึน

จริง ความคาดหวังเกิดจากการนําขอเสนอเชิงคุณคา

ท่ีทําใหลูกคารับรูถึงผลประโยชนท่ีจะไดรับจากการ

ไดครอบครองและการใชผลิตภัณฑและบริการของ

บริษัท และในขณะเดียวกันลูกคาก็จะทําการเปรียบ

เทียบกับทรัพยากรท่ีใชในการไดมาซ่ึงผลประโยชนท่ี

รับรูนั้น (นภวรรณ คณานุรักษ, 2563)

ความพึงพอใจของลูกคามีหลายระดับ และยัง

เปนตัวกําหนดพฤติกรรมของผูบริโภคอีกดวย มีการ

นาํเสนอระดบัความพงึพอใจของลกูคาดงันี ้ระดบัแรก

เรียกวา ผูท่ีมีความภักดี เปนผูท่ี มีการซ้ือซ้ํา เพราะ

ลูกคามีประสบการณตรงเกี่ยวกับผลการปฏิบัติงาน

จริงของผลิตภัณฑหรือบริการที่ดีกวาที่ลูกคาคาดหวัง
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ไว จึงเปนกลุมลูกคาที่จะบอกตอหรือใหขอมูลที่เปน

บวกเกี่ยวกับผลิตภัณฑและบริการแกผูอื่น และระดับ

สองเรียกวา ผูท่ีเปลี่ยนใจเปนผูบริโภคที่รูสึกกลางๆ

หรือเกือบจะพึงพอใจ และจะเปนกลุมลูกคาที่จะไม

ซ้ือสินคาขององคความรูเกี่ยวกับพฤติกรรมผูบริโภค

มคีวามสาํคญัและประโยชนทัง้ตอตวัผูบรโิภค และตอ

องคการธุรกิจ รวมทั้งหนวยงานที่เกี่ยวของผูบริโภค

หลายประการ ดังตอไปนี้ (ชูชัย สมิทธิไกร, 2562)

1. พฤติกรรมการบริโภคของตนเองและผูอื่น 

รวมทั้งอิทธิพลของปจจัยตางๆ ไมวาจะเปนปจจัย

แวดลอมภายนอกหรือปจจัยดานจิตวิทยาที่มีตอ

พฤติกรรมการบริโภค ความรูความเขาใจนี้ทําให

ผูบริโภคกาํหนดรปูแบบและวธิกีารบรโิภคทีเ่หมาะสม

กับตนเอง สามารถดํารงชีวิตอยางปกติสุข

2. หนวยงานภาครฐัหรอืสถาบนัตางๆ สามารถ

นําความรูเกีย่วกบัจติวทิยาผูบรโิภคไปใชในการใหการ

ศึกษาแกผูบริโภค เพื่อใหมีทักษะและความสามารถ

ในการบริโภคอยางเหมาะสม

3. องค การธุรกิจมีความเข าใจเกี่ยวกับ

พฤติกรรมผูบริโภคมากขึ้น และสามารถนําความรู

ความเขาใจเหลานีไ้ปประยกุตใชในการผลติสนิคาหรอื

ใหบริการตางๆ เพือ่ทาํใหผูบรโิภคมคีวามพงึพอใจและ

ความจงรักภักดีตอสินคาและบริการเหลานั้น ทั้งนี้

เนื่องจากผูบริโภคแตละกลุมมีความแตกตางกันไมวา

จะเปนทัศนคติ คานิยม วิถีชีวิต หรือปจจัยดานสังคม

และวฒันธรรม องคการธรุกจิตองเขาใจความแตกตาง

นี้ และสามารถตอบสนองความตองการของผูบริโภค

ไดอยางถูกตอง หนึ่งในวิธีการที่องคการธุรกิจกระทํา

คือ การแบงสวนตลาด 

5.4 การขนสง

จากการศึกษาของนระ คมนามูล (2560) 

อธิบายวา การขนสง คือ การวางแผนและบริหาร

จัดการเพื่อการเคล่ือนกองทัพ กําลังพล ยุทโธปกรณ 

และส่ิงอุปโภคตางๆ สวนในดานอุตสาหกรรมและ

ธุรกิจ หมายถึง การวางแผนและควบคุมการเคลื่อน

ไหลของวัตถุดิบและผลผลิต รวมไปถึงการกระจาย

สินคา สูตลาดจนถึงผูบริโภค โดยมีการจัดองคกรหรือ

กระบวนการผลิตอยางเหมาะสมคุมคา เปาหมายเพื่อ

ลดคาใชจาย ลดระยะเวลาในการขนสง โดยใชตนทุน

นอยท่ีสดุ อาจมกีารจดัเกบ็ระยะเวลานานหรอืช่ัวคราว 

เชน เอกสาร สินคาสําเร็จรูป วัตถุดิบ จึงกอใหเกิดการ

โลจิสติกสขึ้นในชวงศตวรรษที่ 19

การขนสงเปนการเคลื่อนยายผลผลิตจาก

แหงผลิตไปยังสถานที่ที่ตองการ ตามเวลาที่กําหนด 

ประเด็นเกี่ยวกับคาขนสงเปนเรื่องสําคัญและมักถูก

นํามาพิจารณารวมกับปจจัยอ่ืนในการเลือกทําเลท่ีตั้ง

ท่ีเหมาะสมเพื่อจะลดคาใชจาย นําไปสูการลดตนทุน

การผลิตใหถูกลง คาขนสงกระทบกระเทือนรายจาย

ขนสงวัตถุดิบและผลิตภัณฑ คาขนสงประกอบดวย

คาขนสงข้ึนลงและคาขนสงตามระยะทาง (ระหัตร 

โรจนประดิษฐ, 2564)

การขนสงแยกเปน 2 สวน ตามลกัษณะตนทาง-

ปลายทาง คอื การขนสงภายในประเทศ และการขนสง

ไปตางประเทศ และจําแนกไดเปน 3 สวน ตามลกัษณะ

เสนทางการขนสง ไดแก ทางบก ทางนํ้า ทางอากาศ 

การขนสงสนิคาภายในประเทศนยิมใชทางบก สวนทาง

นํา้และทางอากาศใชมากในการขนสงระหวางประเทศ 

ในทางภูมิศาสตร ถือว าการขนสงเกิดข้ึน

เนื่องจากความแตกตางทางพื้นท่ีการใชท่ีดินและ

กิจกรรมทางเศรษฐกิจทําใหเกิดการติดตอระหวางกัน

ตามแนวความคิดการเกิดปฏิสัมพันธทางพื้นท่ี การ

เคลือ่นทีข่องมนษุยจากพืน้ทีห่นึง่ไปสูอกีพืน้ทีห่นึง่เกดิ

จากฐานของปฏิสัมพันธ 3 ประการคือ ความเกื้อหนุน

กนัระหวางพืน้ที ่โอกาสแทรกซอนในการเดนิทาง และ

ความสามารถในการเคลื่อนยาย

5.5 คุณภาพในการจัดสงสินคา

ในการศึกษาของญาธิณี เหลืองทรัพยทวี 

(2560) อธิบายวา การจดัสงสนิคาสามารถวดัคณุภาพ

ไดจากความรูสกึและความพงึพอใจของผูไดรบับรกิาร 

โดยมีหลักเกณฑดังตอไปนี้
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1) ความเร็ว (Speed) การขนสงที่มีความ

รวดเร็วสามารถที่จะทําใหสินคาและบริการไปสูตลาด

ไดอยางรวดเรว็ ทนัเวลา มคีณุภาพทีด่เีทยีบเทาสนิคา

จากแหลงผลิต การขนสงที่ดีนั้นตองมุงเนนไปที่ความ

รวดเร็วเปนสําคัญ

2) ประหยัด (Economy) การขนสงที่มี

ประสิทธิภาพจะตองมีความประหยัดทั้งดานตนทุน 

และคาบริการ ผูประกอบการจะตองมีการบริหาร

จัดการเพื่อใหเกิดตนทุนการขนสงตํ่า นํามาซึ่งการตั้ง

ราคาคาบริการตํ่าลงทําใหมีโอกาสสูงในการแขงขัน

3) ความปลอดภยั (Safety) การขนสงทีม่คีวาม

ปลอดภัยคือ การที่สินคาไมไดรับความเสียหาย หรือ

สญูหายระหวางขนสงไปยงัผูรบัสนิคา ตลอดจนถงึยาน

พาหนะที่ใชจะตองมีความปลอดภัยในการเดินทาง 

ถาหากเกิดความเสียหายก็จะสงผลกระทบเกิดขึ้น

และผูประกอบการตองรบัผดิชอบในความเสยีหายตอ

สินคาและบริการดวย

4) ความสะดวกสบาย (Convenience) ในการ

เขารบับรกิารของผูใชบรกิาร การขนสงจะตองมคีวาม

พรอมในดานตางๆ เชน อุปกรณ ยานพาหนะ อยาง

ครบถวนเพื่ออํานวยความสะดวกไดอยางทันตอความ

ตองการ เกิดความรูสึกดีตอลูกคาที่ใชบริการ

5) ความแนนอนเชื่อถือไดและตรงตอเวลา 

(Certainty and Punctuality) การขนสงทีด่จีะตองมี

กําหนดระยะในการเดินทางที่แนนอน มีจํานวนเท่ียว

วิ่งตามเวลาที่กําหนด โดยมีการกําหนดรอบในการ

จัดสงที่ชัดเจนและเปนระบบ

สินคาที่แตกตางกันการเลือกวิธีในการจัดสง

สินคาใหแกลูกคาของผูคาพาณิชยอิเล็กทรอนิกสจึง

แตกตางกนั ผูใหบรกิารจะตองเขาใจความตองการของ

ผูมาใชบรกิาร และสามารถบรหิารจดัการ มผีลติภัณฑ

และ บริการที่เหมาะสม วิธีการสงสินคาที่สามารถ

ปรับใหเขากับระบบ “พาณิชยอิเล็กทรอนิกส” ใน

ประเทศไทยแบงไดหลายวิธีดังนี้ 

- สงสินคาโดยพนักงานขนสงสินคา โดยให

พนักงานนําสินคาสงใหกับผูซ้ือ บางครั้งผูซ้ือสามารถ

จายเงินคาสินคากับพนักงานไดทันที เปนการสราง

ความเชื่อมั่นใหกับผูซื้อสินคาเปนอยางดี รูปแบบการ

สงแบบนี้เรียกวา Cash on Delivery (C.O.D.) 

เหมาะกับการสงสินคาในเขตพื้นที่ใกลเคียงไมหาง

ไกลกัน 

- สงสินคาผานทางไปรษณีย ผูประกอบการ

สามารถทาํไดโดยการฝากสงสนิคาผานบรษิทัไปรษณยี

ไทย มีบริการหลายรูปแบบครอบคลุมท้ังการจัดสง

สนิคาและพสัดท้ัุงในประเทศและตางประเทศ ปจจบัุน

มีบริการตางๆ เชน การตรวจสอบ การเดินทางของ

สิ่งของ ทําใหลูกคาไดรับความสะดวกสบายมากยิ่งขึ้น

- สงสินคาโดยบริษัทขนสงเอกชน นอกจาก

ไปรษณยีไทยแลวผูใหบรกิารขนสงท้ังของประเทศไทย

เองและตางประเทศมีใหเลือกหลากหลาย เชน บริษัท 

นิม่ซีเ่สง็โลจสิตกิส จาํกดั ของไทยหรอืของตางประเทศ 

เชน FedEx UPS จะมีบริการที่มากกวาไปรษณียไทย 

แตมีคาบริการเพิ่มมากขึ้นตามไปดวย

สรสินธุ ฉายสินสอน (2564) อธิบายวา การ

ขนสงพัสดุ หมายถึง คือการขนสงสินคาจากผูสงไปยัง

ผูรับผานทางถนน เปนการขนสงที่ไดรับความนิยมใน

ปจจุบันไมวาจะเปนการขนสงผานตัวแทนท่ีสงสินคา

ขามจังหวัด ภูมิภาค การขนสงระยะทางสั้น เชน 

เอกสาร และไดรับความนิยมมากในปจจุบัน 

กลาวโดยสรุป การจัดสงคือ การเคลื่อนยาย

สินคาจากจุดหนึ่งไปยังอีกจุดหนึ่ง เชน จากคลังสินคา

ไปยังลูกคา การจัดสงมีหลายรูปแบบข้ึนอยูกับระยะ

ทางที่ครอบคลุมและความเร็ว การจัดสงที่คุมคาที่สุด

คอืการจัดสงทางบกแมวาเปนรปูแบบทีช่าทีส่ดุ สาํหรบั

การขนสงทางอากาศจะมีความรวดเร็วหากแตมีราคา

แพงกวา ในกรณีของการขนสงสินคาระหวางประเทศ

สามารถสงผานการขนสงทางทะเลซ่ึงมีประสิทธิภาพ

มากหากแตใชเวลานาน 
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6. วิธีดําเนินการวิจัย
6.1 รูปแบบการวิจัย

การวิจัยในครั้งนี้เปนการวิจัยเชิงปริมาณโดย

การเก็บรวบรวมจากการสํารวจ เคร่ืองมือที่ใชในการ

วิจัย คือ แบบสอบถาม

6.2 ประชากร และกลุมตัวอยาง 

ประชากร: ผู ประกอบการธุรกิจออนไลนที่

จดทะเบียนพาณิชยอิเล็กทรอนิกสดําเนินกิจการใน

เขตกรุงเทพมหานคร 2,626 ราย (กรมพัฒนาธุรกิจ

การคา, 2559) 

กลุมตัวอยาง: ศึกษาจากผูประกอบการธุรกิจ

ออนไลนในเขตกรุงเทพมหานครจาํนวน โดยใชวธิตีาม

สูตรการคํานวณของ Yamane (ธานินทร ศิลปจารุ, 

2563) ที่ระดับความเชื่อมั่น 95%

สูตร n = 𝑁𝑁
1+𝑁𝑁𝑒𝑒2  

 n = ขนาดของกลุ่มตัวอย่างที่ต้องการ 
 N = ขนาดของประชากร 
 E =  ค่าความคลาดเคลื่อนของกลุ่มตัวอย่างที่ยอมรับได้ (0.05) 

แทนค่าในสูตร    =  2,626 
1+2,626(0.05)2   = 347.12 

 

n = ขนาดของกลุมตัวอยางที่ตองการ

N = ขนาดของประชากร

E = คาความคลาดเคลื่อนของกลุมตัวอยางที่ยอมรับ 

 ได (0.05)

แทนคาในสูตร 

สูตร n = 𝑁𝑁
1+𝑁𝑁𝑒𝑒2  

 n = ขนาดของกลุ่มตัวอย่างที่ต้องการ 
 N = ขนาดของประชากร 
 E =  ค่าความคลาดเคลื่อนของกลุ่มตัวอย่างที่ยอมรับได้ (0.05) 

แทนค่าในสูตร    =  2,626 
1+2,626(0.05)2   = 347.12 

 

 = 347.12

จากสูตรการคํานวณกลุมตัวอยาง จะพบวา 

จาํนวนกลุมตวัอยางในการวจัิยทีค่วรทาํการสาํรวจ คอื 

ประมาณ 347.12 คน ดังนั้นเพื่อลดความผิดพลาดที่

อาจจะเกิดข้ึนในระหวางการรวบรวมขอมูล ผูวิจัยจึง

ทาํการเพิม่ปรมิาณกลุมตัวอยางทีจ่ะทาํการสาํรวจจาก 

347.12 คนเปน 400 คน

6.3 เครื่องมือวิจัย

การวิจัยในครั้งนี้เปนการวิจัยเชิงปริมาณโดย

การเกบ็รวบรวมขอมลูจากการสาํรวจใช เครือ่งมอื คอื 

แบบสอบถาม แบงโครงสรางคําถามออกเปน 4 สวน 

รวมจํานวน 23 ขอ ไดแก

สวนที่ 1 ลักษณะประชากรศาสตร จํานวน 

6 ขอ

สวนที่ 2 คุณภาพการบริการ จํานวน 12 ขอ

สวนที่ 3 การตัดสินใจเลือกใชบริการขนสง

สินคา จํานวน 5 ขอ

สวนที่ 4 ขอเสนอแนะ

การตรวจสอบเครื่องมือท่ีใชในการวิจัย ได

ทดสอบความเทีย่งตรงเชงิเนือ้หา (Content Validity) 

ดวยการนาํแบบสอบถามนําเสนอใหผูเชีย่วชาญ 3 ทาน 

พิจารณาคาสัมประสิทธิ์ความสอดคลองระหวาง

คําถามกับวัตถุประสงค (Index of Item-Objective 

congruence: IOC) 

6.4 การเก็บรวบรวมขอมูล

ผู วิจัยนําเครื่องมือที่ผ านการทดสอบและ

แกไขเรียบรอยแลวไปเก็บขอมูลจากกลุมตัวอยาง

เปาหมาย ไดแก ผูประกอบการธุรกิจออนไลนในเขต

กรุงเทพมหานครโดยใชเทคนิคการกลุมตัวอยางตาม

ความสะดวก จนไดจํานวนครบตามที่กําหนดไว ซึ่งได

มกีารตดิตามผลการตอบแบบสอบถามซึง่ใชระยะเวลา

ในการแจกแบบสอบถาม 1.5 เดือน

6.5 การวิเคราะหขอมูล

ผู วิจัยนําแบบสอบถามมาตรวจสอบความ

สมบรูณและความถกูตอง นาํขอมูลท้ังหมดมาประมวล

ผลและวิเคราะหดวยโปรแกรมสําเร็จรูปคอมพิวเตอร 

โดยวิธีทางสถิติในการวิเคราะหขอมูล ดังนี้ การ

วิเคราะหขอมูลทั่วไปใชสถิติเชิงพรรณนา ไดแก คา

รอยละ ความถ่ี  และสถิติเชิงอนุมานในการทดสอบ

สมมติฐานวิจัย ไดแก t-test, F-Test (One-way 

ANOVA) และ การวิเคราะหแบบถดถอยเชิงพหุคุณ

7. ผลการวิจัย
7.1 ประชากรศาสตร

ผลการวิเคราะหตามกรอบแนวคิดการวิจัย 

ตัวแปรดานประชากรศาสร สวนใหญเพศหญิงจํานวน 

278 คน รอยละ 69.5 รองลงมาเปนเพศชาย จํานวน 

122 คน รอยละ 30.5 สวนใหญอาย ุ30 - 39 ป จาํนวน 

148 คน รอยละ 37  รองลงมาอายุ 40 - 49 ป นอย

ที่สุดอายุตํ่ากวา 20 ป การศึกษาระดับปริญญาตรี
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หรอืเทยีบเทา มากทีส่ดุ จาํนวน 257 คน รอยละ 64.3 

รองลงมามีการศึกษาระดับสูงกวาปริญญาตรี มีอาชีพ

เปนขาราชการ/พนักงานรฐัวสิาหกจิ มากทีส่ดุ จาํนวน 

205 คน  รอยละ 51.2 รองลงมามีอาชีพพนักงาน

บริษัทเอกชน สวนใหญมีรายได 20,001-30,000 

บาท จํานวน 178 คน รอยละ 44.5 รองลงมามีรายได 

10,000-20,000 บาท ความถี่ในการใชบริการ 1-4 

ครั้งตอเดือน มากที่สุด จํานวน 166 คน รอยละ 41.5 

รองลงมา 5-8 ครั้งตอเดือน

7.2 คุณภาพการบริการ

คุณภาพการบริการที่สงผลตอการตัดสินใจ

เลือกใชบริการขนสงสินคาของผูประกอบการธุรกิจ

ออนไลนในเขตกรุงเทพมหานคร โดยแบงออกเปน 

4 ดาน

คุณภาพการบริการ ดานความนาเชื่อถือและ

ความไววางใจ อยูในระดับความสําคัญมากที่สุด เมื่อ

พิจารณาเปนรายขอพบวา พนักงานใหบริการถูกตอง 

แมนยํา เก่ียวกับบริการขนสงพัสดุเปนอยางดี รอง

ลงมา บริษัทเปนที่รูจักและมีภาพลักษณที่ดีในการให

บริการ และพัสดุถึงตามที่อยูที่ระบุไวและอยูในสภาพ

ที่สมบูรณ 

การตอบสนองตอลกูคาอยูในระดบัความสาํคญั

มากที่สุด เมื่อพิจารณาเปนรายขอพบวา บริษัทจัดสง

พสัดใุนเวลาท่ีตองการ รองลงมา บรษัิทแจงเวลาในการ

จัดสงพัสดุใหผูใชบริการทราบลวงหนา และบริษัทมี

ชองทางในการติดตอใหบริการที่สะดวกรวดเร็ว 

การรบัประกนัคณุภาพอยูในระดบัความสาํคญั

มากท่ีสุด เมื่อพิจารณาเปนรายขอพบวา พนักงาน

มีความรู มีความสุภาพและใหบริการอยางมืออาชีพ 

รองลงมา การเปดใหบริการไดตรงตามเวลาและ

สะดวกในการมาใชบริการ และรูสึกมั่นใจในความ

ปลอดภัยของพัสดุระหวางการขนสง 

การเอาใจใสลกูคาอยูในระดบัความสาํคญัมาก

ที่สุด เมื่อพิจารณาเปนรายขอพบวา พนักงานมีความ

เสมอภาคในการใหบริการกับผูใชบริการอยางเทา

เทียม รองลงมา พนักงานมีความเขาใจความตองการ

ของผูใชบริการไดอยางชัดเจน และประชาสัมพันธ

บริการใหม ๆ ใหทราบเสมอ 

7.3 การตัดสินใจเลือกใชบริการขนสงสินคาของผู

ประกอบการธุรกิจออนไลนในเขตกรุงเทพมหานคร

การตัดสินใจเลือกใชบริการขนสงสินคาของ

ผูประกอบการธุรกิจออนไลนในเขตกรุงเทพมหานคร 

สรุปไดดังนี้

ตารางที่ 1 คาเฉลี่ย สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน และการแปลผลของระดับความสําคัญของการตัดสินใจเลือกใช

บริการจําแนกเปนรายขอ

 การตัดสินใจเลือกใชบริการ (D) จํานวน (คน) 𝑥̅ S.D. การแปลผล

1. ตัดสินใจใชบริการเพราะประสิทธิภาพ และ

คุณภาพในการใหบริการ (D1)

400 4.59 0.576 มากที่สุด

2.  ตัดสินใจเลือกผูใหบริการขนสงสินคา โดย

คํานึงถึงประสบการณการใชบริการที่ผานมา 

(D2)

400 4.55 0.623 มากที่สุด

3.  ตัดสินใจเลือกผูใหบริการขนสงสินคาภาย

หลังจากเปรียบเทียบคาบริการ (D3)

400 4.53 0.656 มากที่สุด
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4.  เลือกใชบริการขนสงสินคาจากการบริการแล

สะดวกตอการใชบริการ เชน การใหบริการของ

พนักงาน มีที่จอดรถสะดวกสบาย ใกลบาน (D4)

400 4.53 0.656 มากที่สุด

5.  นําประสบการณที่ไดจากการใชบริการขนสง

สินคาไปแนะนําตอกับบุคคลอื่น (D5)

400 4.56 0.626 มากที่สุด

รวมการตัดสินใจเลือกใชบริการ 400 4.50 0.555 มากที่สุด

ตารางที่ 1 คาเฉลี่ย สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน และการแปลผลของระดับความสําคัญของการตัดสินใจเลือกใช

บริการจําแนกเปนรายขอ (ตอ)

 การตัดสินใจเลือกใชบริการ (D) จํานวน (คน) 𝑥̅ S.D. การแปลผล

สงผลตอการตัดสินใจเลือกใชบริการผูประกอบการ

ธรุกจิออนไลนในเขตกรงุเทพมหานคร พบวาเพศ อายุ 

ระดับการศึกษา อาชีพรายได และความถี่ในการใช

บริการ พบวา ปจจัยทั้งหมดไมสงผลตอการตัดสินใจ

เลือกใชบริการขนสงสินคาของผูประกอบการธุรกิจ

ออนไลนในเขตกรุงเทพมหานคร 

2. สมมติฐานที่  2 คุณภาพการบริการที่

สงผลตอการตัดสินใจเลือกใชบริการขนสงสินคาของ

ผูประกอบการธุรกิจออนไลนในเขตกรุงเทพมหานคร 

ไดแก ความนาเชือ่ถอืและความไววางใจ การตอบสนอง

ตอลูกคา การรับประกันคุณภาพ  และการเอาใจใส

ลกูคา ผลการทดสอบสมมตฐิานพบวา ความนาเช่ือถือ

และความไววางใจ การรับประกันคุณภาพ และดาน

การเอาใจใสลูกคา สงผลตอการตัดสินใจเลือกใช

บริการขนสงสินคาของผูประกอบการธุรกิจออนไลน

ในเขตกรุงเทพมหานคร

จากตารางที่  1 ความคิดเห็นของผู ตอบ

แบบสอบถามเกี่ยวกับการตัดสินใจเลือกใชบริการ 

อยูในระดับความสําคัญมากที่สุด มีคาเฉลี่ย 4.50 

(S.D. = 0.555) เม่ือพิจารณาเปนรายขอพบวา การ

ตัดสินใจใชบริการเพราะประสิทธิภาพ และคุณภาพ

ในการใหบริการ มีคาเฉลี่ย 4.59 รองลงมา การนํา

ประสบการณที่ไดจากการใชบริการขนสงสินคาไป

แนะนําตอกับบุคคลอื่น มีคาเฉลี่ย 4.56 รองลงมา

การตัดสินใจเลือกผูใหบริการขนสงสินคา โดยคํานึง

ถึงประสบการณการใชบริการที่ผานมา มีคาเฉลี่ย 

4.55 และการตัดสินใจเลือกผูใหบริการขนสงสินคา

ภายหลังจากเปรียบเทียบคาบริการและการเลือกใช

บริการขนสงสินคาจากการบริการและสะดวกตอการ

ใชบริการ เชน การใหบริการของพนักงาน มีที่จอดรถ

สะดวกใกลบาน มีคาเฉลี่ย 4.53 ตามลําดับ

7.4 ผลการทดสอบสมมติฐานวิจัย

1. สมมติฐานที ่1 ลกัษณะทางประชากรศาสตร

ตารางที ่2 ผลการวเิคราะหการถดถอยพหคุณู (Multiple Regression Analysis) ปจจยัดานคณุภาพการบรกิาร

สงผลตอการตดัสนิใจเลอืกใชบรกิารขนสงสนิคาของผูประกอบการธรุกจิออนไลนในเขตกรงุเทพมหานคร

ตัวแปร B SE (B) Beta t Sig

(Constant) 1.039 0.126 8.231 0.000

ดานความนาเชื่อถือและความไววางใจ (R) 0.365 0.049 0.393 5.713 0.000*

ดานการตอบสนองตอลูกคา (Res) 0.020 0.045 0.025 0.648
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ดานการรับประกันคุณภาพ (A) 0.124 0.054 0.142 0.023*

ดานการเอาใจใสลูกคา (E) 0.276 0.051 0.319 0.000*

N = 400  , R = 0.819 , R2 = 0.671 , Adjusted R Square = 0.668 , F = 201.784 , Sig = 0.000

ตารางที่ 2 ผลการวิเคราะหการถดถอยพหคุณู (Multiple Regression Analysis) ปจจยัดานคณุภาพการบรกิาร

สงผลตอการตดัสนิใจเลอืกใชบรกิารขนสงสนิคาของผูประกอบการธรุกจิออนไลนในเขตกรงุเทพมหานคร (ตอ)

ตัวแปร B SE (B) Beta t Sig

จากตารางที่ 2 ผลการวิเคราะหปจจัยที่สงผล
ตอการตัดสินใจเลือกใชบริการขนสงสินคาของ
ผูประกอบการธุรกิจออนไลนในเขตกรุงเทพมหานคร 
ดวยการวิเคราะหการถดถอยพหุคูณ พบวา 4 ดาน 
ไดแก ดานความนาเชื่อถือและความไววางใจ (R) ดาน
การตอบสนองตอลูกคา (Res) ดานการรับประกัน
คุณภาพ (A) และดานการเอาใจใสลูกคา (E) มีคา
สมัประสทิธถดถอยของตัวแปรอสิระในรูปแบบคะแนน
มาตรฐาน (Beta) สงผลเชิงบวกตอการตัดสินใจเลือก
ใชบรกิารขนสงสนิคาของผูประกอบการธรุกจิออนไลน
ในเขตกรงุเทพมหานคร ดวยการวเิคราะหการถดถอย 
ที่ระดับนัยสําคัญ 0.05 โดยเรียงลําดับการสงผลเชิง
บวกจากมากไปหานอยไดดังน้ี ดานความนาเชื่อถือ
และความไววางใจ (R) มีคา Beta เทากับ 0.393 ดาน
การเอาใจใสลูกคา (E) มีคา Beta เทากับ 0.319 ดาน
การรับประกันคุณภาพ (A) มีคา Beta เทากับ 0.141 
สวนดานการตอบสนองตอลูกคา (Res) มีคา Beta 
เทากับ 0.025 ไมสงผลตอการตัดสินใจเลือกใชบริการ
ขนสงสินคาของผูประกอบการธุรกิจออนไลนในเขต
กรุงเทพมหานคร ที่ระดับนัยสําคัญ 0.05 

8. สรุปผลการวิจัยอภิปรายผล
8.1 สรุปผลการวิจัย

ลักษณะทางประชากรศาสตร สวนใหญเปน
เพศหญิง อายุ 30 - 39 ป การศึกษาระดับปริญญา
ตรีหรือเทียบเทา มีอาชีพเปนขาราชการ/พนักงาน
รัฐวิสาหกิจ รายได 20,001 -30,000 บาท มากที่สุด 
มีความถ่ีในการใชบริการ 1-4 คร้ังตอเดือนมากที่สุด 

นอยที่สุดใชบริการมากกวา 8 ครั้งตอเดือน 
คุณภาพการบริการ ผลการวิเคราะหขอมูล

พบวา การตอบสนองตอลูกคา การรับประกัน
คุณภาพ ดานความนาเชื่อถือและความไววางใจ การ
เอาใจใสลูกคา สงผลตอการตัดสินใจเลือกใชบริการ
ขนสงสินคาของผูประกอบการธุรกิจออนไลนในเขต
กรุงเทพมหานคร

การตัดสินใจเลือกใช บริการ ผลการวิจัย
พบวา การตัดสินใจใชบริการเพราะประสิทธิภาพ 
และคุณภาพในการใหบริการ รองลงมา การนํา
ประสบการณที่ไดจากการใชบริการขนสงสินคาไป
แนะนําตอกับบุคคลอื่น การตัดสินใจเลือกผูใหบริการ
ขนสง และการตัดสินใจเลือกผูใหบริการขนสงสินคา
ภายหลังจากเปรียบเทียบคาบริการ 

ผลการทดสอบสมมติฐานพบวา ปจจัยดาน
ประชากรศาสตร ไดแก เพศ อายุ ระดับการศึกษา 
อาชีพรายได และความถี่ในการใชไมสงผลตอการ
ตดัสนิใจเลอืกใชบรกิารขนสงสนิคาของผูประกอบการ
ธุรกิจออนไลนในเขตกรุงเทพมหานคร 
8.2 อภิปรายผล

ผลท่ีไดจากการศึกษาท่ีวา ความถ่ีในการใช
บริการสงผลตอการตัดสินใจเลือกใชบริการขนสง
สินค าของผู ประกอบการธุรกิจออนไลนในเขต
กรุงเทพมหานครสอดคลองกับผลการวิจัยของ ราณี 
ศรีไพบูลย และคณะ. (2563) ที่ระบุวา ผูใชบริการที่
มีความถี่ในการใชบริการขนสงบอยครั้ง จะมีแนวโนม
เลือกใชผูใหบริการท่ีมีคุณภาพสมํ่าเสมอและสามารถ
ตอบสนองความตองการดานเวลาและความปลอดภยั
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ไดดีกวา เพราะประสบการณสะสมสงผลตอความ
คุนเคยและความไววางใจในบรกิาร ในทางตรงกนัขาม 
ผลการวิจัยพบวา เพศ อายุ ระดับการศึกษา อาชีพ 
และรายได ทีแ่ตกตางกัน ไมมผีลตอการตดัสนิใจเลอืก
ใชบริการขนสงสินคา ซึ่งขัดแยงกับแนวคิดทางการ
ตลาดแบบดัง้เดิมทีมั่กเชือ่วาลกัษณะประชากรมผีลตอ
พฤติกรรมผูบริโภค อยางไรก็ตาม ผลลัพธนี้สอดคลอง
กับงานวิจัยของ เอกสิทธิ์ คงทอง (2556) ที่ศึกษาการ
เลือกใชบริการขนสงของผูใชบริการในกรุงเทพฯ และ
พบวาลักษณะทางประชากรไมมผีลตอการตดัสนิใจใช
บริการ แตพฤติกรรมการใชงานและความคุนชินกับ
บริการเปนปจจัยที่สําคัญมากกวา

สําหรับคุณภาพการใหบริการเกี่ยวกับความ
นาเชื่อถือและความไววางใจ ดานการตอบสนอง
ตอลูกคา ดานการรับประกันคุณภาพ ดานการ
เอาใจใสลูกคา สงผลตอการตัดสินใจเลือกใชบริการ
ขนสงสินคาของผูประกอบการธุรกิจออนไลนในเขต
กรงุเทพมหานคร เนือ่งมาจากเมือ่ พนักงานมอีธัยาศยั
ไมตรี มีความพรอมเต็มใจชวยเหลือและใหบริการใน
สถานที่ใหบริการมีความสะอาด พรอมดวยอุปกรณที่
เกี่ยวกับการจัดสงเพียงพอ และอยูในสภาพที่สมบูรณ 
ทําใหบริษัทเปนที่รูจักและมีภาพลักษณที่ดีในการให
บริการ และดวยพนกังานมคีวามรูความเขาใจเกีย่วกบั
บริการขนสงพัสดุเปนอยางดี มีการใหคําแนะนํา 
ชวยเหลือ แกไขปญหาใหกบัผูใชบรกิารไดอยางถกูตอง 
พนักงานมคีวามเขาใจความตองการของผูใชบรกิารได
อยางชัดเจน มีการแจงโปรโมช่ันขอมูลขาวสารและ
ประชาสัมพันธบริการใหมๆอยูเสมออยางตอเนื่อง 
ลวนมีผลทําผูใชบริการมีการตัดสินใจใชบริการขนสง
ดวนได สอดคลองกับงานวิจัย ญาธิณี เหลืองทรัพยทวี 
(2560) และวนัพชิติต อรรคด ี(2560) ท่ีไดศกึษาเกีย่วกบั
ปจจัยดานคุณภาพการบริการและภาพลักษณตรา
สินคาที่มีผลตอการตัดสินใจใชบริการกรณีศึกษา 
บริษัท ขนสงเอกชนรายหนึ่งเคอรรี่เอ็กซเพรส อําเภอ
เมอืง จงัหวดัฉะเชงิเทรา พบวา คณุภาพการใหบรกิาร
ในแงของการบรกิารและมลูคาทีเ่ปนรปูธรรมซึง่ปจจยั

ทั้ง 4 นี้สามารถรวมกันทํานายการตัดสินใจใชบริการ
ของบริษัท Express ในเขตอําเภอเมืองฉะเชิงเทรา 
และสอดคลองกับ ศิริรัตน ญาณปรีชา (2563) ท่ีได
ศึกษาเก่ียวกับปจจัยท่ีสงผลตอการตัดสินใจเลือกใช
บริการขนสงพัสดุของลูกคาบริษัท แฟลซเอ็กซเพลส 
จํากัด ในเขตจังหวัดพระนครศรีอยุธยา พบวา ปจจัย
คุณภาพการใหบริการที่สงผลตอการตัดสินเลือกใช
บริการขนสงพัสดุของที่มีอิทธิพลมากที่สุด ไดแก ดาน
ความเช่ือถือไววางใจได และดานการรูจักและเขาใจ
ลูกคา 

9. ขอเสนอแนะ
9.1 ขอเสนอแนะในการนําผลการวิจัยไปใช

1. ผูใหบริการขนสงสินคาควรบริหารความ
สัมพันธ (CRM) อยางใกลชิดกับผูประกอบการธุรกิจ
ออนไลนที่มีความถ่ีในการใชบริการสูง และพัฒนา
คุณภาพใหบริการเพื่อใหตรงกับความตองการของ
ผูประกอบการรานคาออนไลน

2. ผูประกอบการธุรกิจออนไลนนําขอมูลไปใช
ประกอบการพจิารณาตดัสนิใจเลอืกใชบรกิารจากผูให
บริการขนสงสินคาที่สามารถตอบสนองความตองการ
ใหไดประโยชนสูงสุด

3. ฝายการตลาดของผูใหบริการขนสงสินคา
นําขอมูลที่ไดจากการศึกษาเกี่ยวกับพฤติกรรมของ
ผูใชบริการในการวางแผนกําหนดกลยทุธเพือ่ปรบัปรงุ
รูปแบบการดําเนินงานใหมีประสิทธิภาพยิ่งขึ้นในการ
ใหบริการลูกคา 
9.2 ขอเสนอแนะในการวิจัยครั้งตอไป

จากการศกึษาพบวา ปจจัยคณุภาพการบรกิาร 
ไดแก ดานความนาเชือ่ถอืและความไววางใจ ดานการ
ตอบสนองตอลูกคา ดานการรับประกันคุณภาพ ดาน
การเอาใจใสลูกคา สงผลตอการตัดสินใจใชบริการ
ขนสง ดงันัน้ จงึนาท่ีจะมกีารศกึษาวจิยัเกีย่วกับตัวแปร
ที่นาสนใจอื่น ๆ เชน เกณฑมาตรฐานการใหบริการที่
ด ีและตวัแปรทีส่งผลตอการลดตนทนุในการใชบรกิาร
จากผูใหบริการขนสงสินคา
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Panjaporn Jantawong1*,Thagoon Siriyod2, Nalinthip Kongkham3, Amaporn Pongrungsie4, 
Sonthiya Suwannaraj5 and Siraya Janasak6  

Lampang Province has high elderly population and consumer behavior characterized 

by reliance on mobile grocery vehicles, which can conveniently access remote areas. These 

vehicles served as a key mechanism in the distribution of consumer goods. However, their 

operations still lacked appropriate logistics system. This study focused on the case study 

area of Mueang Lampang. This research aims to develop distribution mechanism for 

mobile grocery vehicles and to evaluate logistics performance of mobile grocery vehicles 

distribution. A purposive sampling method was employed to select 10 vehicles, with data 

collected between 2022 and 2024 using in-depth interviews, participant and non-participant 

observation, the SCOR model and logistics concepts. The study found that the development 

of logistics model focusing on route planning, inventory management, demand forecasting 

and vehicle loading layout was suitable for the local context and practically applicable. It led 

to a 15.07% reduction in total costs. Customer response time decreased by 33.33%, delivery 

lead time by 11.40%, and inventory day for fresh and dry goods by 50.00% and 17.83%, 

respectively. Reliability improved, with delivery in full on time increasing by 31.65%, 

forecasting accuracy by 14.07%, and return rate decreasing by 20.00%.

Mobile Grocery Vehicle Business Management with Logistics System: 
A Case Study of Mueang District, Lampang Province

Abstract
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1. บทนํา
ตั้งแตปลายป พ.ศ. 2562 จังหวัดลําปางมีแนว

โนมของผูปวยตดิเชือ้ไวรสัโคโรนา 2019 อยางตอเนือ่ง 

จากสถานการณขางตนสงผลตอพฤตกิรรมการบรโิภค

ของประชาชน ทาํใหไมกลาเดินทางออกจากเคหสถาน 

จนกระทั่งกลายเปนวิถีชีวิตปกติใหม (กระทรวง

สาธารณสุข, 2564) ประกอบกับในชวงทศวรรษที่

ผานมา พฤติกรรมของผูบริโภคมีการเปลี่ยนแปลง

จากปจจัยหลายประการ เชน การเปลี่ยนแปลงทาง

เทคโนโลยี โครงสรางประชากร ความสะดวกในการ

เขาถงึสนิคา และสถานการณวกิฤตดานสขุภาพ รวมทัง้

การแพรหลายของ

อคีอมเมริซและรานสะดวกซ้ือ สงผลใหผูบรโิภค

คาดหวงัความสะดวกรวดเรว็ และความสามารถในการ

เขาถึงสินคาที่หลากหลายมากย่ิงข้ึน (พรสรร วิเชียร

ประดิษฐ และอภิวัฒน รัตนวราหะ, 2563) โดยวิกฤต

การแพรระบาดติดเชื้อไวรัสโคโรนา 2019 ไดเรงให

เกิดการเปลี่ยนแปลงในเชิงพฤติกรรมอยางชัดเจน 

ผูบรโิภคหลกีเล่ียงการเดนิทางออกนอกบาน หนัมาใช

บรกิารจดัสงถึงทีห่รอืพึง่พาธรุกจิคาปลกีเคลือ่นทีอ่ยาง

รถพุมพวงมากขึ้น (สุธิตา กุลนนท และ สวรรยา 

ธรรมอภิพล, 2564) โดยเฉพาะกลุมผู สูงอายุและ

แรงงานในชุมชนที่มีขอจํากัดดานการเดินทางหรือ

เวลาทํางาน นอกจากนี้ การเปลี่ยนแปลงรูปแบบครัว

เรือนจากครอบครัวขยายเปนครอบครัวเด่ียว ทําให

พฤติกรรมการซื้อเปลี่ยนจากการซื้อครั้งละมากๆ 

เปนการซื้อแบบกระจาย และเนนความถี่ในการซื้อ

สินคาจําเปนในปริมาณนอยแตบอยครั้ง (Kotler & 

Keller, 2016) จึงทําใหชองทางการจัดจําหนายที่

สามารถเขาถงึผูบริโภคในระดับชมุชนไดโดยตรง อยาง

รถพุมพวงเปนอีกหน่ึงกลไกสาํคัญในการตอบสนองตอ

พฤติกรรมที่เปลี่ยนไป

และเมื่อพิจารณาอาชีพของประชาชนจังหวัด

ลําปาง พบวา จํานวนผูมีงานทําสูงสุด 5 อันดับแรก 

ไดแก ผู ปฏิบัติงานที่มีฝมือในดานการเกษตรและ

การประมง พนักงานบริการและพนักงานในรานคา

และตลาด ผูปฏิบัติงานดานความสามารถทางฝมือ 

และธุรกิจอื่นๆ อาชีพขั้นพื้นฐานตางๆ ในดานการ

ขายและการใหบริการ และผูปฏิบัติการโรงงานและ

เครื่องจักรและผูปฏิบัติงานดานการประกอบ ตาม

ลําดับ (สํานักงานแรงงานจังหวัดลําปาง, 2564) จาก

ขอมูลดังกลาวจะเห็นวา ตลาดสดเปนสถานท่ีหลักใน

การประกอบอาชีพของประชาชนจังหวัดลําปาง และ

ยงัเปนสถานทีท่ีม่กีารขบัเคลือ่นภาคเกษตรกรรม เปน

ตัวชวยหลักในการขับเคลื่อนเศรษฐกิจจังหวัดลําปาง 

โดยภายในโซอุปทานตลาดสดนั้น มีธุรกิจรถพุมพวง

เปนหนึ่งในผูกระจายวัตถุดิบและสินคาสูชุมชน ซึ่ง

รถพุมพวงนั้นถือเปนรถเรขายสินคา มีทั้งประเภท

รถจักรยานยนตและรถยนต ภายในยานพาหนะ

รวบรวมสินคาและวัตถุดิบตลาดสดเขาดวยกัน แลว

เคลื่อนท่ีไปขายสินคาและบริการใหกับชาวบานท่ีอยู

แถบชานเมอืงหรอืไมสามารถเขาตัวเมอืงได ตอบสนอง

ตอปญหาผูสูงอายุท่ีไมมีความสามารถหรือท่ีไมกลา

ออกนอกบาน ซึง่ผูสงูอายนุัน้มสีดัสวนเปนจาํนวนมาก

ในจงัหวดัลาํปาง สอดคลองกบัรายงานของ สาํนกังาน

สถิติแหงชาต ิ(2563) ทีร่ะบุวา จงัหวดัลาํปางมสีดัสวน

ประชากรสูงอายุเกือบรอยละ 25 ของประชากร

ท้ังหมด โดยเปนหนึ่งในจังหวัดท่ีเขาสูสังคมผูสูงอายุ

อยางชัดเจน นอกจากนั้นรถพุมพวงยังเนนจําหนาย

สินคาตามโรงงานหรือสถานที่กอสรางหรือสถานที่ที่

มีการรวมตัวในชุมชน 

จากขอมลูของสาํนกังานพาณชิยจงัหวดัลาํปาง 

(2565) พบวามผีูประกอบการรถพุมพวงทีล่งทะเบยีน 

17 ราย กระจายตัวอยูในจังหวัดลําปาง ซึ่งในอําเภอ

เมืองลําปางประกอบดวย 10 ราย คิดเปนรอยละ 

58.58 ของผูประกอบการรถพุมพวงทัง้หมดในจงัหวดั 

ซึ่งแตละรายดําเนินธุรกิจทั่ว 3-4 ตําบล โดยไมทับ

เสนทางกัน ทําใหเกิดการกระจายท่ัวอําเภอเมือง

ลําปาง และจากการสํารวจผูประกอบการรถพุมพวง

ในเขตอาํเภอเมอืง ชวงเดือนตลุาคม พ.ศ. 2565 พบวา
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รอยละ 90 ยังบันทึกคําสั่งซื้อของลูกคาโดยอาศัย

การจดจําหรือจดแบบไมเปนระบบ ขณะที่รอยละ 

80 ประสบปญหาการรับคําสั่งซื้อผิดพลาด สงผลให

ไมสามารถสงมอบสินคาไดตรงตามความตองการ 

นอกจากน้ี ผูประกอบการทั้งหมดรอยละ 100 ไมมี

การวางแผนหรอืวเิคราะหเสนทางการจดัสงอยางเปน

ระบบ อาศัยเพียงประสบการณและความคุนเคยกับ

พื้นท่ี ซึ่งสงผลตอระยะเวลาการขนสงและตนทุนท่ี

เพิม่ขึน้โดยไมจาํเปน อกีทัง้รอยละ 90 ไมมกีารจดัเกบ็

ขอมูลยอดขายยอนหลัง ทําใหตองคาดการณปริมาณ

สินคาในแตละวันจากประสบการณสวนตัว สงผลให

รอยละ 100 ประสบปญหาสินคาขาดแคลนหรือเหลือ

จําหนายในปริมาณมากจนเกิดความสูญเสีย ดังนั้น 

แมว าธุรกิจรถพุ มพวงจะมีบทบาทสําคัญในการ

กระจายสินคาใหแกชุมชน แตข อจํากัดเชิงการ

จัดการในปจจุบันยังคงเปนปญหาที่จําเปนตองไดรับ

การพัฒนาและปรับปรุงอยางเหมาะสมผานแนวคิด

ดานโลจิสติกส ซ่ึงเปนเครื่องมือสําคัญในการเพิ่ม

ประสิทธิภาพการกระจายสินคา ลดตนทุน และเพิ่ม

ความนาเชื่อถือใหกับธุรกิจอยางยั่งยืน

เพื่อสนับสนุนความเขมแข็งของเศรษฐกิจ

ฐานรากใหมีศักยภาพในการแขงขัน สามารถพึ่งพา

ตนเองได และกระจายรายไดสูชมุชนทองถิน่ ประกอบ

กับแผนยุทธศาสตร 20 ป พ.ศ. 2560-2579 ที่มุงเนน

แกไขปญหาสําคัญดานเศรษฐกิจและสังคมของ

ประเทศ รวมถึงการพัฒนาวิสาหกิจขนาดกลางและ

ขนาดยอม และดานสังคม ตลอดจนมุงเนนการสราง

สังคมไทยใหกาวไปสูสังคมในศตวรรษที่ 21 ที่คนไทย

มสีขุภาพทีด่ ีมสีภาพแวดลอมทีน่าอยู มคีวามเทาเทียม 

มกีารกระจายความเจรญิ มคีวามมัน่คงปลอดภยั ในชีวติ

และทรัพยสิน รวมถึงดานปจจัยสนับสนุน มุงเนนการ

พัฒนาบุคลากรใหมีคุณภาพ มีสุขภาวะที่ดี สามารถ

เรียนรูไดดวยตนเอง การพัฒนาโครงสรางพื้นฐานท่ี

เอื้อตอการวิจัยและนวัตกรรม การสรางกลไกความ

เชื่อมโยง ระหวางภาคสวนตางๆ (สํานักงานสภา

พฒันาการเศรษฐกจิและสงัคมแหงชาต,ิ 2560) ดงันัน้ 

จากสถานการณขางตนในประเดน็ของธุรกจิพุมพวงที่

กําลังเปนที่นิยมแตยังมีปญหาทางดานโลจิสติกส อีก

ทั้งเพื่อสนับสนุนแผนยุทธศาสตร 20 ป ฉะนั้น คณะ

ผูวิจัยจึงเห็นถึงความสําคัญของการพัฒนาศักยภาพ

เศรษฐกิจฐานรากจังหวัดลําปาง โดยการจัดการรถ

พุมพวงดวยระบบโลจิสติกส ในอําเภอเมืองลําปาง ซึ่ง

เปนการเสริมใหผูประกอบการธุรกิจรถพุมพวงเกิด

รายไดเพิ่มข้ึนจากการพัฒนาประสิทธิภาพโลจิสติกส

ตอไป

2. วัตถุประสงคของการวิจัย 
1. เพ่ือพัฒนากลไกการกระจายสินคารถ  

พุมพวง

2. เพื่อประเมินประสิทธิภาพดานโลจิสติกส

ในการกระจายสินคาของรถพุมพวง

3. สมมติฐานการวิจัย 
3.1 การพัฒนากลไกการกระจายสินคารถ

พุมพวงจะชวยสงเสริมใหเกิดการจัดเสนทาง การ

พยากรณ การจัดการสินคาคงคลัง และการวางผัง

สินคาบนยานพาหนะ มีความเหมาะสมตอบริบท

รถพุมพวงในการดําเนินงานดานโลจิสติกส

3.2 ประสทิธภิาพดานโลจสิตกิสของรถพุมพวง

จะดีข้ึนเมื่อมีการจัดการเสนทาง การพยากรณ การ

จัดการสินคาคงคลัง และการวางผังสินคาบนยาน

พาหนะอยางเหมาะสม
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4. กรอบแนวคิดการวิจัย 

5

2. เพื่อประเมินประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์
ในการกระจายสินค้าของรถพุ่มพวง

3. สมมติฐานการวิจัย
3.1 การพัฒนากลไกการกระจายสินค้ารถ

พุ่มพวงจะช่วยส่งเสริมให้เกิดการจัดเส้นทาง การ
พยากรณ์ การจัดการสินค้าคงคลัง และการวางผัง
สินค้าบนยานพาหนะ มีความเหมาะสมต่อบริบท
รถพุ่มพวงในการดำเนินงานด้านโลจิสติกส์

3.2 ประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ของรถพุ่ม
พวงจะดีขึ้นเมื่อมีการจัดการเส้นทาง การพยากรณ์
การจัดการสินค้าคงคลัง และการวางผังสินค้าบน
ยานพาหนะอย่างเหมาะสม

4. กรอบแนวคิดการวิจัย 

ภาพที่ 1 กรอบแนวคิดการวิจัย
ที่มา: ปรับปรุงจากแนวคิดแบบจำลอง SCOR Model (Kusrini et al., 2019) และแนวทางการจัดการโลจิสติกส์ ของสํานัก
โลจิสติกส์ กรมอุตสาหกรรมพื้นฐานและการเหมืองแร่ กระทรวงอุตสาหกรรม (2556) Christopher (2016) Jenkins (2020)
และ Hyndman and Athanasopoulos (2018)

- บริบททางสังคมที่เปลี่ยนไป
- ผู้ประกอบการรถพุ่มพวงไม่สามารถตอบสนองลูกค้าได้อย่างเหมาะสม
- กลไกการกระจายสินค้ารถพุ่มพวงเป็นไปอย่างไม่ราบรื่น

สภาพปัญหา

กระบวนการ

ปรับปรุงระบบโลจิสติกส์ของรถพุ่มพวง

การวางแผนเส้นทาง
ที่เหมาะสม

การพยากรณ์ความต้องการ
ลูกค้าเพื่อสั่งซื้อวัตถุดิบ

การจัดการสินค้าคงคลงั
อย่างเหมาะสม

การวางผังจัดเรียงสินค้าใน
ยานพาหนะอย่างเหมาะสม

ผลผลิต
ระบบโลจิสติกส์ที่สามารถเพิ่ม

ประสิทธิภาพ
ของธุรกิจรถพุ่มพวง

การทดสอบประสิทธิภาพโลจิสติกส์ด้านต้นทุน เวลา และความน่าเชื่อถือ
ที่มา: สํานักโลจิสติกส์ กรมอุตสาหกรรมพื้นฐานและการเหมืองแร่ กระทรวง

              วิพากษค์วามเหมาะสมโดยผู้ทรงคุณวุฒิรเหมืองแร่ 
กระทรวงอุตสาหกรรม, 2556

ภาพที่ 1 กรอบแนวคิดการวิจัย
ทีม่า: ปรบัปรงุจากแนวคดิแบบจาํลอง SCOR Model (Kusrini et al., 2019) และแนวทางการจดัการโลจสิตกิส ของสาํนกั

โลจิสติกส กรมอุตสาหกรรมพื้นฐานและการเหมืองแร กระทรวงอุตสาหกรรม (2556) Christopher (2016) Jenkins 

(2020) และ Hyndman and Athanasopoulos (2018)

จากภาพที่ 1 การวิจัยต้ังอยูบนพื้นฐานของ 

ปญหาหลัก 3 ประการ ไดแก

(1) การเปลี่ยนแปลงของบริบททางสังคมและ

โครงสรางประชากรที่นําไปสูพฤติกรรมการบริโภคที่

ยากตอการคาดการณ

(2) ความสามารถในการตอบสนองตอความ

ตองการของลูกคาที่ยังอยูในระดับตํ่า เนื่องจากการ

บริหารจัดการที่อาศัยประสบการณเปนหลัก

(3) ระบบกระจายสินคาที่ไมแนนอน ขาดการ

วางแผนอยางเปนระบบ 

เพื่อแกไขปญหาดังกลาว งานวิจัยจึงนําเสนอ 

แนวทางการพัฒนา อางอิงจากแนวคิดแบบจําลอง 

SCOR Model และแนวทางดานโลจิสติกส ไดแก 

การวางแผนเสนทางที่เหมาะสม การพยากรณความ

ตองการของลูกคา การจัดการสินคาคงคลัง และการ

วางผงัจดัเรียงสนิคาในยานพาหนะอยางเหมาะสม เมือ่

ดาํเนนิกจิกรรมตามแนวทางขางตน จะนาํไปสูผลผลติ

ท่ีเปนรูปธรรม ไดแก การพัฒนาโมเดลโลจิสติกส

ทีส่ามารถยกระดบัประสทิธภิาพของรถพุมพวงใน 3 มติิ 

คือ ดานตนทุน ดานเวลา และดานความนาเชื่อถือนํา

ไปสูการยกระดับขีดความสามารถของธุรกิจคาปลีก

เคลื่อนที่อยางยั่งยืนในบริบททองถิ่น
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5. วรรณกรรมที่เกี่ยวของ 
5.1 แบบจําลองอางอิงการดําเนินงานในโซอุปทาน 

(Supply chain operations reference: SCOR 

Model)

แบบจาํลองอางองิการดาํเนนิงานในโซอปุทาน 

ประกอบดวย 4 ระดับ ไดแก ระดับ 1 การกําหนดการ

เชื่อมโยงในภาพรวมโซอุปทาน ระดับ 2 การระบุ

กระบวนการปฏิบัติงานที่เหมาะสม ระดับ 3

การกําหนดรายละเอียดของกระบวนการ

ปฏิบัติงาน และระดับ 4 การกําหนดเพื่อปรับปรุง

พัฒนากิจกรรมยอยของการดําเนินงานหลัก โดย

ภายในระดับที่ 1 ประกอบดวย 5 กิจกรรมหลักสําคัญ 

คือ การวางแผน การจัดซื้อจัดหา การผลิตสินคา 

การขนสง การสงกลับ และกระบวนการท่ีทําใหเกิด

ข้ึน (Council of supply chain management 

professionals, 2010) ดังภาพที่ 2

ภาพที่ 2 โครงสรางแบบจําลองอางอิงการดําเนินงานในโซอุปทาน (Kusrini et al., 2019)

(2020) ระบุวา การจัดการคลังสินคาแบบ JIT เปน

รปูแบบหนึง่ของการจดัการสนิคาคงคลงัทีม่กีารติดตอ

สื่อสารกับผู จัดหาวัตถุดิบ (Suppliers) อยู เสมอ

เพื่อใหวัตถุดิบมาถึงตามกําหนดเริ่มทํางาน เปาหมาย

คือตองมีจํานวนสินคาคงคลังตํ่าท่ีสุด และตอบสนอง

ความตองการของลูกคาไดทันเวลา นอกจากนี้ภายใน

คลังสินคาทั่วไปจะมีสินคาสํารอง (Safety stock) 

ไวเผือ่การผลติหรอืนาํสงแกลกูคา ทัง้นีห้ากผูประกอบ

การมีการจัดสินคาสํารองท่ีเหมาะสม จะสงผลใหลด

ของเสีย (Waste reduction) จากการลดการสั่งซ้ือ

สวนเกินทุกประเภท โดยระดับสินคาคงคลังที่ตํ่าจะ

ชวยลดความเสี่ยงที่สินคาคงคลังจะขายไมออก และ

ยังสามารถปรับปรุงประสิทธิภาพดานโลจิสติกสจาก

การลดตนทุนที่มาพรอมกับวัตถุดิบหรือสินคาคงคลัง

ที่ไมจําเปน (Heizer et al., 2020) 

ในงานวจิยัไดประยกุตแนวคดิการจดัการสนิคา

คงคลังเขามา เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในกระบวนการ

งานวิจัยไดนําแบบจําลอง SCOR Model มา

ใชเปนกรอบแนวคิดหลักในการวิเคราะหและพัฒนา

กระบวนการโลจิสติกสรถพุมพวง โดยทําใหสามารถ

ออกแบบกลไกการกระจายสินคาไดอยางเปนระบบ 

5.2 รูปแบบการจัดการสินคาคงคลัง (Inventory 

management model)

การจัดการสินคาคงคลัง เปนกระบวนการ

วางแผน ควบคุม และเพิ่มประสิทธิภาพระดับและ

การเคลือ่นไหวของสนิคาคงคลงั ทัง้วตัถดุบิและสนิคา

สําเรจ็รูปภายในโซอปุทานอยางเปนระบบ การจดัการ

ที่มีประสิทธิภาพจะครอบคลุมการตัดสินใจเกี่ยวกับ

ตําแหนงในการจัดเก็บ เชน การเก็บไวใกลจุดใชงาน 

คลงัสนิคาสวนกลาง หรอืศนูยกระจายสนิคาทีก่าํหนด 

เพื่อใหสามารถตอบสนองความตองการไดอยาง

รวดเร็ว และลดตนทุนที่เกี่ยวของกับการจัดการสินคา

คงคลงั(Chopra & Meindl, 2019) ยกเวนองคกรทีใ่ช

กลยทุธแบบทนัเวลา (Just in time: JIT) โดย Jenkins 
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กระจายสินค  า  โดยคณะผู  วิ จัย ได แนะนําให 

ผูประกอบการปรับเปลี่ยนจากการจัดการแบบอาศัย

ประสบการณ มาใชระบบทีอ่งิขอมลูจรงิและแนวทางที่

เปนระบบมากขึ้น เชน การกําหนดระดับสินคาคงคลัง

ขั้นตํ่า แนวคิดคลังสินคาแบบทันเวลา ตลอดจนมีการ

จัดรอบการนําสินคาเขา-ออกเปนแบบแผน เปนตน

5.3 การพยากรณ (Forecasting)

การพยากรณสามารถประเมินแนวโนมในงาน

โลจิสติกส และชวยแกปญหาความตองการในสภาวะ

ท่ีมีความแปรปรวนคาดเดาไมได (Milorad et al., 

2015) นอกจากน้ี Mahya and Fereshteh (2020) ได

ศึกษาการวิเคราะหขอมูลขนาดใหญ ในการพยากรณ

อุปสงคของโซอุปทาน และอธิบายวา ความตองการที่

เพิม่ขึน้ของลูกคาจากการแขงขนัของตลาด ตองใชการ

พยากรณวิเคราะหพฤติกรรม ตลอดจนตองนําเทคนิค

นีม้าประยกุตใชในโซอปุทานเชิงดจิทิลั เพือ่สอดรบักบั

ความตองการที่เพิ่มขึ้นอยางรวดเร็ว 

การวิจัยมีการเลือกใชรูปแบบการพยากรณ

ดวยวิธีปรับเรียบเอกซโพเนนเชียล (Weighted 

moving average method: WMA) เนื่องจากเปน

เทคนิคที่ใชคาเฉล่ียเคลื่อนที่แบบถวงนํ้าหนักโดยการ

ปรับเรียบดวยคาพารามิเตอร α ซึ่งใชขอมูลในอดีต

เพียงชวงเวลาเดียว เหมาะกับขอมูลที่มีความผันผวน 

และการใหน้ําหนักกับขอมูลลาสุดมากกวาขอมูลเกา 

(Hyndman & Athanasopoulos, 2018) คาพยากรณ

จากวิธี WMA มีสมการดังนี้
 
 
 

WMA = ∑   (ยอดขายวันใดๆ x น้ำหนกัความสำคัญของวันนัน้ๆ)
∑  ค่าถ่วงน้ำหนัก  

 

 

 การทําวิจัยครั้งนี้ใหคานํ้าหนักความสําคัญกับ

วันที่ผานมาเทากับ 3 สองวันที่ผานมา เทากับ 2 และ

สามวนัทีผ่านมาเทากับ 1 โดยทดสอบรอยละความผดิ

พลาดสัมบูรณ (Mean absolute percentage error 

: MAPE) จากสมการ

MAPE= 
∑  |Actual-Forecast|

Actual  x 100%

n
 

 

โดยท่ี MAPE คือ รอยละความผิดพลาด

สัมบูรณ Actual คือ ยอดขายจริง Forecast คือ ยอด

ขายจากการพยากรณ และ n คอื จาํนวนรายการสนิคา

ที่พยากรณ

5.4 การวัดประสิทธิภาพดานโลจิสติกส

เพื่อเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันของ

ภาคธุรกิจใหสามารถดําเนินงานไดอยางมั่นคงและ

เติบโตอยางยั่งยืน พรอมทั้งมีสวนในการขับเคลื่อน

ประเทศใหหลุดพนจากกับดักรายไดปานกลางและ

ลดความเหลื่อมลํ้าทางเศรษฐกิจ ซ่ึงถือเปนแนวทาง

สําคัญในการพัฒนาเศรษฐกิจฐานราก (World Bank, 

2020) หนึง่ในปจจยัสาํคญัของการเสรมิศกัยภาพภาค

เอกชน คือ ความสามารถการวิเคราะหและประเมิน

ประสิทธิภาพดานโลจิสติกส เปรียบเทียบกับเกณฑ

มาตรฐานหรือตัวช้ีวัดขององคกรประเภทเดียวกันท้ัง

ในระดับประเทศและระดับสากล เพื่อใหผูประกอบ

การทราบถึงจุดแข็ง จุดออน และสามารถใชขอมูล

ดังกลาวพัฒนาระบบใหมีประสิทธิภาพยิ่งข้ึน ซ่ึงจะ

ส งผลโดยตรงต อขีดความสามารถการแข งขัน 

(Christopher, 2016)

เนื่องจากการบริหารจัดการดานโลจิสติกส

ครอบคลุมกิจกรรมตางๆ ของภาคธุรกิจในการจัดการ

ดานตนทุน เวลา และการตอบสนองความพงึพอใจของ

ลูกคา ดังนั้น เพื่อเปนเกณฑมาตรฐานระดับประเทศ 

คณะกรรมการพฒันาการเศรษฐกจิและสงัคมแหงชาติ 

จึงเห็นควรให สํานักโลจิสติกส กรมอุตสาหกรรมพื้น

ฐานและการเหมอืงแร กระทรวงอตุสาหกรรม (2556) 

ดําเนินการจัดทําตัวชี้วัดดังกลาว 3 มิติ ประกอบดวย 

มิติดานตนทุน มิติดานระยะเวลา และมิติดานความ

นาเชื่อถือ ดังนี้

1) ตัวช้ีวัดประสิทธิภาพดานตนทุน ไดแก 

ตนทุนถือครองสินคาคงคลัง (Inventory carrying 

cost) ตนทุนการบริหารคลังสินคา (Warehouse 

management cost) และตนทุนการขนสงสินคา 

(Transportation cost) อยางไรกต็าม งานวจิยัฉบบันี้
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มิไดพิจารณาตนทุนการบริหารจัดการ เชน คาแรง

ของผูขบัรถหรอืคาจดัการภายใน เนือ่งจากเปนตนทนุ

แฝงที่มีลักษณะแตกตางกันไปตามบริบทเฉพาะของ

ผูประกอบการแตละราย ทัง้ในดานรปูแบบการดาํเนนิ

งาน ระยะเวลาการทํางาน และลักษณะกิจกรรมใน

แตละวัน ทําใหซับซอนตอการกําหนดมาตรฐานกลาง

ในการวิเคราะหสําหรับผูประกอบการเอง อีกทั้งจาก

การเก็บขอมูลภาคสนาม พบวาผูประกอบการสวน

ใหญไมมกีารบนัทกึขอมลูตนทนุอยางเปนระบบ ทาํให

ไมสามารถใชขอมูลที่มีอยูในการวิเคราะหเชิงปริมาณ

ไดอยางนาเชื่อถือ ทั้งนี้ คณะผูวิจัยจึงใหความสําคัญ

กับการประเมินในมิติเชิงปฏิบัติที่สามารถวัดผลได

อยางเปนรูปธรรม โดยมุงวิเคราะหตนทุนดานคลัง

สินคา ตนทุนการขนสง และตนทุนจากการถือครอง

สินคาคงคลัง ซึง่ลวนสะทอนถงึแกนของประสทิธภิาพ

โลจิสติกส และชวยใหสามารถประเมินตนทุนโดยรวม

ของกระบวนการไดอยางเปนระบบ

2) ตัวชี้วัดประสิทธิภาพดานเวลา ไดแก ระยะ

เวลาเฉลี่ยของการตอบสนองคําสั่งซื้อจากลูกคา 

(Average order cycle time) ระยะเวลาเฉลี่ยของ

การจดัสงสนิคา (Average delivery cycle time) และ

ระยะเวลาเฉลีย่ของการเกบ็สนิคาสาํเรจ็รปูอยางเพยีง

พอเพื่อตอบสนองความตองการของลูกคา (Average 

inventory day)

3) ตัวชี้วัดประสิทธิภาพดานความนาเชื่อถือ 

ไดแก อัตราความสามารถในการจัดสงสินคา (DIFOT) 

อัตราความแมนยําการพยากรณความตองการของ

ลูกคา (Forecast accuracy) และอัตราการถูกตีกลับ

ของสินคา (Return rate)

ในการวิจัยนี้ การวัดประสิทธิภาพดานโลจิสติ

กสถูกนํามาใชเปนเคร่ืองมือสําคัญในการประเมินผล

การปรับปรุงระบบกระจายสินคาของรถพุมพวง โดย

คณะผูวิจัยไดเลือกใชตัวชี้วัดที่สามารถเก็บขอมูลได

จริงในบริบทของผูประกอบการรายยอย 

5.4 รถพุมพวง

รถพุ มพวงเปนรูปแบบคาปลีกเคลื่อนท่ีท่ีมี

บทบาทสําคัญในวิถีชีวิตของชุมชน ลักษณะเดนของ

รถพุมพวงคือการนํารถจักรยานยนตหรือรถกระบะ

มาดัดแปลงบรรทุกและหอยสินคาไวเปนพวงรอบตัว

รถ เพื่อใชพื้นที่อยางมีประสิทธิภาพและใหบริการ

ไดสะดวกในพื้นท่ีแคบหรือซอยตางๆ ในชุมชน ดวย

ความสามารถในการเขาถึงชุมชนระดับรากหญา จึง

ตอบโจทยกลุมเปาหมายหลากหลาย เชน ผูสูงอายุท่ี

ไมสามารถเดนิทางไดสะดวก แมบานทีม่ขีอจาํกดัดาน

เวลา และพนักงานในโรงงานหรือไซตกอสรางท่ีพัก

ไดเพียงชวงเวลาสั้นๆ โดยยังทําหนาที่เปนพื้นที่ทาง

สังคมช่ัวคราวท่ีเอื้อตอการพบปะ พูดคุย และสราง

ความสัมพันธในชุมชน โดยเฉพาะในกลุมผูสูงวัยที่รอ

รถประจําจุดทุกวันตามชวงเวลาเดิม

ผูประกอบการสวนใหญอาศัยในพื้นท่ีเดียวกับ

ลูกคา ทําใหมีความคุนเคยและความเชื่อถือสูง ความ

สัมพันธเหลานี้สงผลใหเกิดพฤติกรรมการสื่อสารที่

ยืดหยุน ซึง่การแบงเสนทางบรกิารของผูประกอบการ

มีลักษณะการตกลงกันเองโดยไมทับเสนหรือเวลาให

บริการ สะทอนถึงการจัดการแบบไมเปนทางการที่มี

ประสิทธิภาพในระดับชุมชน จากคุณลักษณะเหลานี้ 

รถพุ มพวงจึงถือเปนเคร่ืองมือหนึ่งในการสงเสริม

เศรษฐกิจฐานราก และมีศักยภาพในการพัฒนาไปสู

ธรุกจิเพือ่สงัคมในอนาคต โดยเฉพาะหากมกีารจดัการ

อยางครบวงจรในดานการผลิต การแปรรูป การตลาด 

และบรกิารเพือ่รองรบัความตองการพืน้ฐานของคนใน

ทองถ่ิน (สถาบันพัฒนาองคกรชุมชน, 2559; สุธิตา

กุลนนท และสวรรยา ธรรมอภิพล, 2564)

ตามการศึกษาของ ยวุด ีศริ ิ(2558) ศกึษารปูแบบ

และการใหบริการของรถพุมพวงในชุมชนบานจัดสรร 

พบวา จุดเดนของรถพุมพวงอยูท่ีการจัดวางสินคาใน

ลักษณะเปนพวงบริเวณขางรถ ซึ่งชวยอํานวยความ

สะดวกใหผูขายและผูซ้ือ โดยมีการผสมผสานสินคา

จากตลาดสด รานโชหวย และรานคาปลีกสมัยใหม

153

Journal of Logistics and Supply Chain Operations (JLSCO) Vol. 12 No. 1 January - April 2026

COLLEGE OF LOGISTICS AND SUPPLY CHAIN   SUAN SUNANDHA RAJABHAT UNIVERSITY



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

เขาดวยกัน สะทอนใหเห็นถึงความยืดหยุนในรูปแบบ

การจัดจําหนาย ตอมาในบริบทของวิกฤตโควิด-19 

สธุติา กุลนนท และสวรรยา ธรรมอภพิล (2564) พบวา 

รถพุมพวงมีการปรับตัวอยางรวดเร็วเพื่อใหสามารถ

ดําเนินธุรกิจไดตอเนื่อง โดยมีการเพิ่มชวงเวลาให

บริการ เพิ่มสินคาใหม และขยายฐานลูกคาไปยังกลุม

คนวัยทํางานที่ทํางานจากบาน การปรับตัวนี้สะทอน

ถึงศักยภาพในการบริหารการบริการแบบยืดหยุน แต

ยังไมมีระบบจัดการที่เปนรูปธรรมในเชิงโลจิสติกส 

ในระดับโครงสรางเมือง โดย พรสรร วิเชียรประดิษฐ 

และอภิวัฒน รัตนวราหะ (2563) ชีใ้หเหน็วาพฤติกรรม

การจับจายของคนเมืองเปลี่ยนแปลงอยางมีนัยสําคัญ

จากการเติบโตของรานสะดวกซ้ือและอีคอมเมิรซ 

ซึ่งสงผลใหผูบริโภคมีความคาดหวังตอความสะดวก 

รวดเ ร็ว และการบริการเฉพาะบุคคลมากขึ้น 

สถานการณน้ีกอใหเกิดความทาทายใหมตอรูปแบบ

คาปลีกเคลื่อนที่ ซึ่งจําเปนตองมีการพัฒนาระบบการ

จัดการที่สอดรับกับพฤติกรรมผูบริโภครุนใหม ในดาน

การประยุกตใชเทคโนโลยีเพื่อยกระดับการบริหาร

จัดการ นอกจากนี้ฤทธิ์วัฒนวาณิช และคณะ (2566) 

ไดพฒันาระบบพาณชิยอิเลก็ทรอนิกสทีเ่ชือ่มโยงขอมลู

การขาย การจัดเก็บ และขอมูลลูกคาไวดวยกัน เพื่อ

เพิ่มประสิทธิภาพการบริหารสินคาคงคลังและการ

ตอบสนองตอพฤติกรรมการบริโภคของรานคาชุมชน

ในประเทศไทย ซึ่งเปนแนวทางสําคัญที่สามารถนํา

มาปรับใชกับการบริหารจัดการรถพุมพวงในระดับ

ทองถิ่น และในระดับนานาชาติ ทั้งนี้แนวโนมการใช

ระบบโลจสิตกิสอจัฉรยิะในธรุกจิคาปลกีเคลือ่นทีไ่ดรบั

ความสนใจอยางมาก โดย Siddique et al. (2024) ได

นาํเสนอการบรูณาการขอมลูลกูคาเขากบัการวางแผน

เสนทางขนสง โดยใชเทคโนโลยคิีวอารโคดและแมชชนี

เลินนิ่งเพื่อคาดการณความตองการลวงหนา เพิ่ม

ความแมนยําในการจัดสงสินคา ขณะที่ Yonetani, 

Baba & Furukawa (2024) ไดพัฒนา “RetailOpt” 

ซึ่งวิเคราะหพฤติกรรมลูกคาผานขอมูลจากอุปกรณ

พกพา และใชขอมูลดังกลาวในการปรับการจัดวาง

สินคาใหสอดคลองกับขอจํากัดของพื้นท่ีและกลุม

เปาหมายเฉพาะ

จากการศึกษาขางตนจะเห็นไดว า แมรถ

พุมพวงจะมคีวามสามารถในการเขาถึงชุมชนและปรบั

ตัวไดดีตามบริบท แตยังขาดการบริหารจัดการโดยใช

ระบบโลจสิตกิสอยางเปนระบบ ท้ังในดานการวางแผน

เสนทาง การจดัสนิคาคงคลงั การจดัการเวลาใหบรกิาร 

และการใชขอมูลลูกคาเพื่อคาดการณความตองการ 

งานวจิยัฉบบันีจ้งึมุงพฒันาแนวทางการบรหิารจดัการ

รถพุมพวงโดยใชระบบโลจิสติกสเปนเคร่ืองมือหลัก 

เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพ ลดตนทุน ลดเวลา และตอบ

สนองความตองการผูบริโภคแตละพื้นที่ใหดีขึ้น

6. วิธีดําเนินการวิจัย
6.1 รูปแบบการวิจัย 

การวิจัยนี้เปนการวิจัยแบบผสมผสานระหวาง

การวิจัยเชิงคุณภาพและการวิจัยเชิงปริมาณ มุงเนน

การนําแนวคิดทางดานโลจิสติกสและแบบจําลอง 

SCOR Model มาใชพัฒนาและปรับปรุงกระบวนการ

กระจายสินคารถพุมพวง

6.2 ผูใหขอมูลสําคัญ

กลุมตวัอยางทีใ่ชในการวจิยัครัง้นี ้มกีารสุมดวย

การคัดเลือกแบบเจาะจง โดยคัดเลือกจากผูประกอบ

การรถพุ มพวงท่ีลงทะเบียนกับสํานักงานพาณิชย

จังหวัด รวมทั้งมีความมุงมั่นจะพัฒนาประสิทธิภาพ

การกระจายสินคา 10 ราย สาเหตุท่ีคัดเลือกแบบ

เจาะจงตามจํานวนขางตน เนื่องจากเปนจํานวนที่

ครอบคลมุผูประกอบการรถพุมพวงท้ังหมดท่ีไดรับการ

ขึน้ทะเบยีนกบัสาํนกังานพาณชิยจงัหวดัในพืน้ทีอํ่าเภอ

เมืองลําปาง ซึ่งถือเปนฐานขอมูลอยางเปนทางการ

ของระบบกระจายสนิคาในระดบัทองถ่ิน ทัง้ยงัมคีวาม

ครอบคลุมเชิงพ้ืนท่ี โดยผูประกอบการแตละรายให

บริการกระจายสินคาในพื้นที่ 3-4 ตําบล และดําเนิน

การในเสนทางท่ีไมซ้ําซอนกัน สงผลใหกลุมตัวอยาง
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ทั้งชุดสะทอนภาพรวมของระบบโลจิสติกสรถพุมพวง

ในพื้นที่ครบถวนทั่วอําเภอเมืองลําปาง

ยิ่งไปกวานั้น การเก็บขอมูลจากผูประกอบ

การแตละรายไดดําเนินการภายใตแนวทางการศึกษา

เชงิลกึ โดยครอบคลมุกระบวนการจรงิต้ังแตการจดัซือ้

สินคาชวงเวลากลางคืน ณ ตลาดสดคาสง การจัด

เตรียมสินคา การเดินทางในเสนทางจําหนายจริง 

ตลอดจนการสงมอบสินคาในแตละจุดอยางละเอียด

ครบถวน ภายใตการสงัเกตทัง้แบบมสีวนรวมและไมมี

สวนรวม นอกจากนี้ยังไดดําเนินการทดสอบระบบท่ี

พัฒนาขึ้นในบริบทเฉพาะของแตละราย เพื่อประเมิน

และปรับปรุงกระบวนการใหมีประสิทธิภาพสูงสุด

ภายใตสภาพแวดลอมจริง

6.4 การเก็บรวบรวมขอมูล 

ระหวางเดือนตุลาคม 2565 - มีนาคม 2567 

ขอมูล ประกอบดวย โครงขายเสนทางการขนสง 

รายการสินคา ระบบคลังสินคา ขอมูลทางโลจิสติกส

ที่เกี่ยวของจากผูประกอบการรถพุมพวง 10 ราย โดย

เก็บขอมูลระหวางผูประกอบการกระจายสินคาไปหา

ลูกคาทุกราย เพ่ือนําขอมูลดังกลาวมาพัฒนาระบบ

โลจิสติกสธุรกิจรถพุมพวง สวนดานการวิเคราะห

ประสทิธิภาพจะทาํการติดตามรถพุมพวง รวมทัง้สราง

แบบสัมภาษณเชิงลึก เพื่อเก็บขอมูลมาพิจารณาดวย

สมการทางคณิตศาสตรตอไป โดยระบบโลจิสติกสทั้ง

กอนและหลังปรับปรุงจะถูกวิพากษความเหมาะสม

โดยผูทรงคุณวุฒิดานวิชาการ และผูทรงคุณวุฒิทาง

ดานโลจิสติกสจากภาคเอกชน 

6.5 การวิเคราะหขอมูล

1) นําขอมลูเชงิคณุภาพทีไ่ดจากการเกบ็ขอมลู 

มาวิเคราะหขอมูลเชิงเนื้อหาแบบบรรยาย ซึ่งผูวิจัย

ตองคนหาใหละเอียดถึงความเปนมาอยางแทจริง ท้ัง

ในดานปรากฏการณและเหตุผล 

2) การตรวจสอบความนาเชื่อถือของขอมูล 

โดยการที่คณะผู วิจัยทําการสืบคนเอกสารสําคัญ

ทางการวิจัย และขอมูลตางๆ เพื่อใชในการตรวจสอบ

และยืนยันผลการศึกษา เพื่ออธิบายสภาพปญหาทาง

ธุรกิจ 

3) นําขอมูลที่ไดจากแบบสัมภาษณเชิงลึก

และการสังเกตแบบมีและไมมีสวนรวม มาวิเคราะห

พฒันากลไกการกระจายสนิคาตามแบบจาํลอง SCOR 

Model

4) การพยากรณไดใชการคํานวณดวยวิธีคา

เฉลี่ยเคลื่อนที่แบบถวงนํ้าหนัก และประเมินความ

แมนยําของการพยากรณดวยคารอยละความผดิพลาด

สัมบูรณเฉลี่ย 

5) วเิคราะหขอมลูเชงิปรมิาณโดยการประเมนิ

ประสิทธิภาพระบบโลจิสติกส กอนและหลังการ

ปรับปรุง 

6) การตรวจสอบความนาเช่ือถือของขอมูล 

ในเชงิปรมิาณไดวเิคราะหประสทิธภิาพระบบโลจสิตกิส

ผานตัวช้ีวัดตนทุน เวลา และความนาเช่ือถือ และ

ในสวนของการตรวจสอบเชิงคุณภาพ ไดดําเนินการ

วิพากษความเหมาะสมโดยนักวิชาการโลจิสติกส และ

ผูทรงคุณวุฒิดานโลจิสติกสจากภาคเอกชนในดาน

การจัดการโซอุปทาน อีกทั้งสํานักงานพาณิชยจังหวัด

ลําปางมีการรับรองนําผลงานวิจัยไปใชประโยชน 

โดยไดรับการยืนยันวาแนวทางท่ีพัฒนาข้ึนมีความ

เหมาะสม สอดคลองกับบริบทจริง และสามารถนํา

ไปประยุกตใชไดจริงในระดับพื้นท่ี สรางรายไดใหกับ

ผูประการพุมพวงได

7. ผลการวิจัย 
7.1 การพัฒนากลไกการกระจายสินคารถพุมพวง

จากการวเิคราะหรปูแบบดาํเนินงานทางธรุกจิ

ดวยแบบจําลอง SCOR Model 4 ขั้นตอน ไดแก 

การวิเคราะหพื้นฐานภาพรวมโซอุปทาน การระบุ

กระบวนการที่เหมาะสม การกําหนดรายละเอียดของ

กระบวนการปฏิบัติงาน และการนําไปปฏิบัติ รวมทั้ง

การวิพากษความเหมาะสมรวมกับผูทรงคุณวุฒิดาน

วิชาการ ผูทรงคุณวุฒิดานโลจิสติกสจากภาคเอกชน 
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สามารถอธิบายกลไกการพัฒนาการกระจายสินคารถ

พุมพวง ไดดังนี้

1) รูปแบบการกระจายสินคาเดิม

โซอุปทานเริ่มจากผู จัดซื้อจัดหาวัตถุดิบนํา

สินคาไปสงยังผูประกอบการรถพุมพวง และสินคา

บางสวนผูประกอบการไดจัดซื้อเองที่ตลาดคาสงใน

ตัวเมืองจังหวัดลําปาง หรือตลาดสดในชุมชนใกล

เคียง รวมทั้งซูเปอรมารเก็ตในตัวเมือง มีการรับสินคา

ระหวางเสนทางการขนสง นอกจากนี้ผูประกอบการ

บางรายยังผลิตสินคาประเภทอาหารและของหวาน

สาํเรจ็รปูเองดวย จากน้ันจึงนําสนิคาทัง้หมดมาจัดเรยีง

บนยานพาหนะกระจายสินคาใหผู บริโภคปลายนํ้า

ตอไป

2) รูปแบบการพัฒนากลไกการกระจายสินคา

รปูแบบการพฒันาการบริหารจัดการรถพุมพวง

ดวยระบบโลจิสติกส มีดังนี้

(1) การวางแผนเสนทาง

กอนปรับปรุง: ไมมีการวางแผนที่เหมาะสม

แนวคิด: การวางแผนเสนทางเปนแบบแผน

หลังการปรับปรุง: ดวยรถพุมพวงมีกลุมลูกคาตาม

รายเสนทางและเวลาที่ตองไปถึงกําหนดไวลวงหนา 

อกีทัง้ปจจยัทางดานเวลาพกังานของโรงงาน โรงเรยีน 

เวลาเลกิงาน หรอืเวลารอคอยของกลุมผูสงูอาย ุแมบาน

ที่ออกมาเพียงบางเวลานั้น ทําใหไมสามารถกระจาย

สินคาดวยพื้นฐานของระยะทางสั้นสุดได จึงแนะนํา

ผูประกอบการเรยีงลําดบัเสนทางทีเ่หมาะสมตอธรุกจิ

ของตนใหมากทีสุ่ด อยางเชน พจิารณาวาควรไปซอยที่

ใกลเคยีงกนั กอน-หลัง อยางเปนแบบแผน (ซึง่เปนการ

เปลีย่นแปลงทีไ่มกระทบตอเวลาทีจ่ะไปถงึลกูคาแตละ

รายมากนัก) จึงจะใชตนทุนนอยที่สุด

(2) การจัดการสินคาคงคลัง

กอนปรบัปรงุ: การนําสนิคาเขา/ออก และจัดซือ้สนิคา

ตามประสบการณ

แนวคิด: การจัดเก็บอางอิงจากฐานขอมูล ประกอบ

กับเทคนคิทนัเวลาพอดี การกาํหนดระดับสนิคาคงคลงั

ข้ันตํา่ และการนาํสนิคาเขาออกแบบเขากอนออกกอน

หลังการปรับปรุง: การจัดการสินคาคงคลังและคลัง

สนิคา ทาํไดโดยเพิม่ระดบัสนิคาคงคลงัขัน้ตํา่ (Safety 

stock) ในสวนสินคาขายดีเพื่อรองรับระดับความ

ตองการท่ีผนัผวน และลดระดับสนิคาท่ีขายไมด ีรวมถึง

กําหนดรอบการนําสินคาเขาอยางเปนระบบ โดย

แนะนําใหจัดเตรียมสินคาคงคลังตามฐานขอมูลลูกคา

ในแตละชวง การนําสินคาเขาออกแบบเขากอน

ออกกอน (First-in First-out: FIFO) นอกจากนี้

พิจารณาถึงรูปแบบการจัดการสินคาดวยเทคนิคทัน

เวลาพอดี 

(3) การพยากรณยอดขาย

กอนปรับปรุง: การพยากรณตามประสบการณ

แนวคิด: การพยากรณยอดขายดวยวิธีค าเฉลี่ย

เคลื่อนที่แบบถวงนํ้าหนัก

หลังการปรับปรุง: การพยากรณยอดขายดวยวิธีคา

เฉลี่ยเคลื่อนที่แบบถวงนํ้าหนักเหมาะกับการใหน้ํา

หนักความสําคัญกับขอมูลในอดีต และใหความสําคัญ

กบัแตละชวงเวลาไมเทากนั โดยใหความสาํคญักบัยอด

ขายวันกอนในระดับมาก ใหความสําคัญกับ 2 วันท่ี

แลวระดับปานกลาง และใหความสําคัญกับ 3 วันที่

แลวระดับนอย (จากการวิเคราะหสถานการณรวมกับ

ผูประกอบการ ผูทรงคุณวุฒิ และคณะวิจัย ในการ

วิจัยนี้ไดกําหนดคานํ้าหนักความสําคัญของวันลาสุด

เทากับ 3 สองวันที่ผานมาเทากับ 2 และสามวันที่ผาน

มาเทากับ 1) พรอมทั้งทดสอบความแมนยําดวยการ

ทดสอบคาเฉลี่ยของคาเปอรเซ็นตความคลาดเคลื่อน 

เนือ่งจากเปนเครือ่งมอืทีส่ะทอนคาความคลาดเคลือ่น

ในรูปแบบรอยละ เขาใจงาย เหมาะกับผูประกอบการ

ในพื้นที่ที่ไมมีพื้นฐานดานสถิติ อีกทั้งยังสามารถนําไป

ใชในระดับปฏิบัติการเพื่อปรับปรุงการบริหารสินคา

คงคลงั ลดของเสยี และเพิม่ความแมนยาํในการตดัสนิใจ

ดานโลจิสติกสไดอยางเปนรูปธรรม นอกจากนี้ยังใช

รวมกับการวิเคราะหสถานการณปจจุบันไดอยูเสมอ 

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

เอก็เซลใหผูประกอบการไดทดลองกรอกขอมูลทีต้ั่งคา

สมการทางคณิตศาสตรไวแลวทางโทรศัพทมือถือ 

(4) การวางผังจัดเรียงสินคาในยานพาหนะ 

กอนปรบัปรงุ: การวางสนิคาตามความรูสกึ หรอืลาํดบั

กอนหลังการรับเขาสินคา

แนวคิด: การวางผังสินคา ใหพิจารณาการวางผังตาม

ประเภทสินคา และตามลําดับความนิยม

หลังการปรับปรุง: การวางผังสินคาในยานพาหนะ 

พิจารณาการวางผังตามประเภทสินคา ตามลําดับ

ความนิยมตางๆ และจัดระเบียบใหลูกคาหาของ

งาย รวมถึงสะดวกตอการหยิบจับของผูขาย ตลอด

จนคํานึงความเสียหายของผลิตภัณฑ นอกจากนี้ใช

สีเสนเชือกเปนตัวแยกประเภทสินคาลําดับสินคาท่ี

เขากอน สามารถแสดงรูปแบบการวางผังยานพาหนะ

ได ดังภาพที่ 3

 
 

13 
 

ออก -ก ่ อน  (First-in First-out: FIFO) นอกจากนี้
พ ิจารณาถึงร ูปแบบการจัดการสินค้าด้วยเทคนิค
ทันเวลาพอดี  

(3) การพยากรณ์ยอดขาย 
ก่อนปรับปรุง: การพยากรณ์ตามประสบการณ ์
แนวคิด: การพยากรณ์ยอดขายด้วยวิธีค่าเฉลี่ยเคลื่อนที่
แบบถ่วงน้ำหนัก 
หลังการปรับปรุง: การพยากรณ์ยอดขายด้วยวิธี
ค่าเฉลี ่ยเคลื ่อนที ่แบบถ่วงน้ำหนักเหมาะกับการให้
น ้ ำหน ักความสำค ัญก ับข ้อม ูลในอด ีต และให้
ความสำคัญกับแต่ละช่วงเวลาไม ่เท ่าก ัน โดยให้
ความสำคัญกับยอดขายวันก่อนในระดับมาก ให้
ความสำคัญกับ 2 วันที่แล้วระดับปานกลาง และให้
ความสำคัญกับ 3 ว ันที ่แล้วระดับน้อย (จากการ
ว ิ เคราะห ์สถานการณ ์ร ่ วมก ับผ ู ้ ประกอบการ 
ผู้ทรงคุณวุฒิ และคณะวิจัย ในการวิจัยนี้ได้กำหนดค่า
น้ำหนักความสำคัญของวันล่าสุดเท่ากับ 3 สองวันที่
ผ่านมาเท่ากับ 2 และสามวันที่ผ่านมาเท่ากับ 1) พร้อม
ทั้งทดสอบความแม่นยำด้วยการทดสอบค่าเฉลี่ยของค่า
เปอร์เซ็นต์ความคลาดเคลื่อน เนื่องจากเป็นเครื่องมือที่
สะท้อนค่าความคลาดเคลื่อนในรูปแบบร้อยละ เข้าใจ
ง่าย เหมาะกับผู้ประกอบการในพื้นที่ที่ไม่มีพื้นฐานด้าน

สถิติ อีกทั้งยังสามารถนำไปใช้ในระดับปฏิบัติการเพื่อ
ปรับปรุงการบริหารสินค้าคงคลัง ลดของเสีย และเพิ่ม
ความแม่นยำในการตัดสินใจด้านโลจิสติกส์ได้อย่างเป็น
ร ูปธรรม นอกจากน ี ้ย ั งใช้ ร ่วมก ับการว ิ เคราะห์
สถานการณ์ปัจจุบันได้อยู่เสมอ ซึ่งภายในงานวิจัยได้ตั้ง
แบบฟอร์มด้วยไมโครซอฟท์เอ็กเซลให้ผู้ประกอบการ
ได้ทดลองกรอกข้อมูลที่ตั้งค่าสมการทางคณิตศาสตร์ไว้
แล้วทางโทรศัพท์มือถือ  

(4) การวางผังจัดเรียงสินค้าในยานพาหนะ  
ก่อนปรับปรุง: การวางสินค้าตามความรู้สึก หรือลำดับ
ก่อนหลังการรับเข้าสินค้า 
แนวคิด: การวางผังสินค้า ให้พิจารณาการวางผังตาม
ประเภทสินค้า และตามลำดับความนิยม 
หลังการปรับปรุง: การวางผังสินค้าในยานพาหนะ 
พิจารณาการวางผังตามประเภทสินค้า ตามลำดับความ
นิยมต่างๆ และจัดระเบียบให้ลูกค้าหาของง่าย รวมถึง
สะดวกต่อการหยิบจับของผู้ขาย ตลอดจนคำนึงความ
เสียหายของผลิตภัณฑ์ นอกจากนี้ใช้สีเส้นเชือกเป็นตัว
แยกประเภทสินค้าลำดับสินค้าที ่เข้าก่อน สามารถ
แสดงรูปแบบการวางผังยานพาหนะได้ ดังภาพที่ 3  
 

 

   
 

ภาพที่ 3 รูปแบบการวางผังจัดเรียงสินค้าในยานพาหนะ 
ภาพที่ 3 รูปแบบการวางผังจัดเรียงสินคาในยานพาหนะ

รวบรวมขอมลูท้ังกอนและหลงัการดําเนนิการปรบัปรงุ

ประสิทธิภาพ เพื่อประเมินผลการเปลี่ยนแปลงดาน

ประสทิธภิาพโลจสิตกิส เมือ่เปรยีบเทยีบระหวางขอมลู

กอนและหลังการปรับปรุง พบวา

1) ตัวช้ีวัดประสิทธิภาพดานตนทุน ไดแก 

ตนทุนถือครองสินคาคงคลังลดลงรอยละ 14.47 

ตนทนุการบรหิารคลงัสนิคาลดลงรอยละ 100.00 และ

ตนทุนการขนสงสินคาลดลงรอยละ 12.78 ตนทุน

โลจิสติกสในภาพรวมลดลงรอยละ 15.07

2) ตัวชี้วัดประสิทธิภาพดานเวลา ไดแก ระยะ

เวลาเฉลีย่ของการตอบสนองคาํสัง่ซือ้จากลกูคา ลดลง

รอยละ 33.33 ระยะเวลาเฉลี่ยของการจัดสงสินคา

ลดลงรอยละ 11.40 และระยะเวลาเฉลี่ยของการเก็บ

สินคาสําเร็จรูปอยางเพียงพอเพื่อตอบสนองความ

ตองการของลูกคา กรณีของสดลดลงรอยละ 50.00 

กรณีของแหงลดลงรอยละ 17.83

3) ตัวชี้วัดประสิทธิภาพดานความนาเชื่อถือ 

ไดแก อัตราความสามารถในการจัดสงสินคาเพิ่มข้ึน

สวนในภาพรวมของโซอุปทาน เนื่องจากการ

ไหลของขอมลูสารสนเทศเปนไปดานหนาเพยีงทศิทาง

เดียว โดยผูจัดหาวัตถุดิบไมทราบถึงความตองการ

ลูกคาสุดทาย ขาดการแลกเปลี่ยนขอมูลดานความ

ตองการของลูกคาทําใหเกิดปรากฏการณแสมา จึง

ควรมีการแบงปนขอมูลทั้งโซอุปทานเพื่อทราบความ

ตองการทีแ่ทจริง ท้ังนีโ้ซอปุทานควรแลกเปลีย่นขอมลู

ผานระบบอิเล็กทรอนิกสได

หลังจากการทดสอบการปรับปรุงพัฒนาไดมี

การวิพากษความเหมาะสมรวมกับผูทรงคุณวุฒิ ไดแก 

นักวิชาการโลจิสติกส และผูเชี่ยวชาญจากภาคเอกชน

ในดานการจัดการโลจิสติกส โดยไดรับการยืนยันวา

แนวทางที่พัฒนาขึ้นมีความเหมาะสม สอดคลองกับ

บริบทจริง และสามารถนําไปประยุกตใชไดจริงใน

ระดับพื้นที่

7.2 การประเมินประสิทธิภาพดานโลจิสติกส ใน

การกระจายสินคาของรถพุมพวง

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

รอยละ 31.65 อัตราความแมนยําการพยากรณความ

ตองการของลูกคาเพ่ิมขึน้รอยละ 14.07 และอัตราการ

ถูกตีกลับของสินคาลดลงรอยละ 20.00 โดยสามารถ

แสดงรอยละระดับประสิทธิภาพดานโลจิสติกสที่

เปลี่ยนแปลงได ดังตารางที่ 1

ตารางที่ 1 รอยละการเปลี่ยนแปลงของระดับประสิทธิภาพดานโลจิสติกสจากการปรับปรุงกระบวนการ

ตัวชี้วัด
รอยละระดับตัวชี้วัดที่

เปลี่ยนแปลง
คําอธิบาย

1. ตัวชี้วัดประสิทธิภาพดานตนทุน

ตนทุนถือครองสินคาคงคลัง ลดลงรอยละ 14.47
ตนทุนถือครองสินคาคงคลังลดลงเฉลี่ย
รอยละ 14.47

ตนทุนการบริหารคลังสินคา ลดลงรอยละ 100.00
ตนทุนการบริหารคลังสินคาลดลงเฉลี่ย
รอยละ 100.00

ตนทุนการขนสงสินคา ลดลงรอยละ 12.78
ตนทุนการขนสงสินคาลดลงเฉลี่ย
รอยละ 12.78

ภาพรวมตนทุนโลจิสติกส ลดลงรอยละ 15.07
ภาพรวมตนทุนโลจิสติกสลดลงเฉลี่ย
รอยละ 15.07

2. ตัวชี้วัดประสิทธิภาพดานเวลา

ระยะเวลาเฉลี่ยการตอบสนองคําสั่งซื้อจาก
ลูกคา กรณีสั่งซื้อลวงหนา 

ลดลงรอยละ 33.33
ระยะเวลาเฉลี่ยการตอบสนองคําสั่งซื้อ
จากลูกคาลดลงเฉลี่ยรอยละ 33.33

ระยะเวลาเฉลี่ยของการจัดสงสินคา ลดลงรอยละ 11.40
ระยะเวลาเฉลี่ยของการจัดสงสินคาลด
ลงรอยละ 11.40

ระยะเวลาเฉลี่ยของการจัดสงสินคา ระยะเวลา
การจัดสงสินคา (ของสด)

ลดลงรอยละ 50.00
ระยะเวลาการจัดสงสินคา กรณีของสด 
ลดลงเฉลี่ยรอยละ 50.00

ระยะเวลาเฉลี่ยของการจัดสงสินคา ระยะเวลา
การจัดสงสินคา (ของแหง)

ลดลงรอยละ 17.83
ระยะเวลาการจัดสงสินคา กรณีของ
แหง ลดลงเฉลี่ยรอยละ 17.83

3. ตัวชี้วัดประสิทธิภาพดานความนาเชื่อถือ

อัตราความสามารถในการจัดสงสินคา เพิ่มขึ้นรอยละ 31.65
อัตราความสามารถในการจัดสงสินคา
เพิ่มขึ้นรอยละ 31.65 

อัตราความแมนยําการพยากรณ เพิ่มขึ้นรอยละ 14.07
อัตราความแมนยําการพยากรณความ
ตองการของลูกคาเพิ่มขึ้นรอยละ 
14.07

อัตราการถูกตีกลับของสินคา ลดลงรอยละ 20.00
อัตราการถูกตีกลับของสินคาลดลง
รอยละ 20.00
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ทั้งนี้ ตัวชี้วัดที่ใชในการประเมินการบริหารจัด

การระบบโลจิสติกสของรถพุมพวงครั้งนี้ ไดผานการ

พิจารณาความเหมาะสมโดยผูทรงคณุวฒุดิานวชิาการ

โลจิสติกส และผูทรงคุณวุฒิผูเชี่ยวชาญโลจิสติกสจาก

ภาคเอกชน ซ่ึงไดใหความเหน็สอดคลองกันวา ตวัชีว้ดั

ดงักลาวมคีวามเหมาะสมกบับรบิทการดําเนนิงานของ

รถพุมพวงในพืน้ทีศ่กึษานีแ้ลว โดยไดสรปุความเหน็วา 

ในบรบิทของผูประกอบการรถพุมพวงซ่ึงสวนใหญไมมี

ระบบจัดเก็บขอมูลตางๆ ในบางดานเชิงลึก จึงมีขอ

จํากัดทั้งดานเวลาและทรัพยากร สารสนเทศรองรับ

ในบางสวน  ดังนั้น จึงไดสรุปรายละเอียดชุดตัวชี้วัด

ที่แสดงไวดังตารางที่ 2

ตารางที่ 2 รายละเอียดตัวชี้วัดโลจิสติกสที่เก่ียวของ กรณีศึกษาการบริหารจัดการธุรกิจรถพุมพวงดวยระบบ

โลจิสติกส ในพื้นที่ อําเภอเมืองลําปาง

ตัวชี้วัด รายละเอียด แนวทางการคํานวณ (ถามี)

ตนทุนถือครองสินคาคงคลัง 
(Inventory carrying cost)

คาใชจายจากการมีสินคาคงคลังและการ
รักษาสภาพใหสินคาคงคลังนั้นอยูในรูป
ที่ใชงานได เชน  คาไฟฟาเพื่อการรักษา
อุณหภูมิ คานําแข็งเพื่อเก็บอุณหภูมิ 
เชือก หนังยางมัดสินคา ถุงเก็บสินคา 
กรรไกรตัดเชือก เปนตน

ผลรวมคาใชจายที่เกี่ยวของ

ตนทุนการบริหารคลังสินคา 
(Warehouse

management cost)

คาใชจายที่เกี่ยวของกับการบริหารจัดการ
พื้นที่เก็บสินคาโดยในที่นี้พิจารณาเพียงแต
คาจางพนักงาน เนื่องจาก คาใชจาย
อื่นๆ ในกรณีของรถพุมพวงนั้น ไมสามารถ
ประเมินไดอยางชัดเจน เนื่องจากผู
ประกอบการสวนใหญเปนบุคคลธรรมดาที่
มิไดมีการจัดเก็บขอมูลตนทุนในเชิงระบบ 
หรือใชอุปกรณและเทคโนโลยีที่สามารถ
แยกคาใชจายเหลานี้ไดโดยตรง สงผล
ใหการประเมินตนทุนมิตินี้มีขอจํากัด

ผลรวมคาใชจายที่เกี่ยวของ

ตนทุนการขนสงสินคา (Trans-
portation cost)

คาใชจายที่เกิดจากการขนสงสินคาจาก
แหลงตนทางไปยังจุดจําหนายโดยรวมถึง
คานํามัน และคาบํารุงรักษารถพุมพวง 

ผลรวมคาใชจายที่เกี่ยวของ

ระยะเวลาเฉลี่ยของการตอบ
สนองคําสั่งซื้อจากลูกคาตอ
ราย (Average customer 

response time)

เวลาที่สามารถตอบสนองลูกคาตั้งแตลูกคา
สั่งของจนกระทั่งของถึงมือลูกคา

ระยะเวลาเฉลี่ยของการจัด
สงสินคา ระยะเวลาการจัดสง
สินคา (Average delivery 

lead time)

ระยะเวลาในการขนสงสินคาใหกับลูกคา
ทุกรายจากจุดตนทางจนถึงมือลูกคา
ปลายทาง
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ตัวชี้วัด รายละเอียด แนวทางการคํานวณ (ถามี)

จํานวนวันเฉลี่ยของสินคา
คงคลัง (Average inventory 

day)

จํานวนวันที่สินคาคงคลังรับเขามานั้นจะ
ตองถูกเก็บเอาไวในคลังสินคากอนขาย

จํานวนวันที่สินคาคงคลังถูกเก็บ
เอาไวในคลังสินคา

กอนที่จะสามารถขายได

อัตราความสามารถ
ในการจัดสงสินคา

(Delivery in full on time: 
DIFOT)

ความนาเชื่อถือในการสงมอบสินคาใหกับ
ลูกคาไดถูกตอง ครบถวน และตรงเวลา 
ตามเงื่อนไขที่ไดตกลงไวตั้งแตยืนยันคําสั่ง
ซื้อจนไดรับสินคา

 x 

อัตราความแมนยําการ
พยากรณ (Forecast 

accuracy)

ความแมนยําการพยากรณความตองการ
ของลูกคา  x 100%

อัตราสินคาตีกลับ (Return 
rate)

อัตราสินคาตีกลับจากลูกคาไปยังผูขาย
 x 100%

ตารางที่ 2 รายละเอียดตัวชี้วัดโลจิสติกสที่เกี่ยวของ กรณีศึกษาการบริหารจัดการธุรกิจรถพุมพวงดวยระบบ

โลจิสติกส ในพื้นที่ อําเภอเมืองลําปาง (ตอ)

ในการตอบสนองตอความตองการท่ีเปลี่ยนแปลง

ตลอดเวลา และในสวนของการพยากรณยอดขาย

ดวยวิธีคาเฉลี่ยเคลื่อนที่แบบถวงนํ้าหนักรวมกับการ

วิเคราะหสถานการณปจจุบันอยูเสมอ สงผลใหอัตรา

ความแมนยําในการพยากรณเพิ่มข้ึนรอยละ 14.07 

ซึ่งสอดคลองกับ Hyndman and Athanasopoulos 

(2018) ท่ีเสนอใหใชขอมูลในอดีตแบบถวงนํ้าหนัก

เพื่อคาดการณแนวโนมยอดขายในอนาคตไดอยาง

แมนยํา

นอกจากนี้ การวิเคราะหผลการดําเนินงาน

ตามตัวชี้วัดประสิทธิภาพดานโลจิสติกส พบวา ทั้งใน

มิติดานตนทุน ระยะเวลา และความนาเชื่อถือ มีการ

ปรับในทิศทางท่ีดีข้ึน โดยเฉพาะอยางยิ่งอัตราความ

สามารถในการจดัสงเพิม่ข้ึนเฉลีย่รอยละ 31.65 แสดง

ใหเห็นถึงความสามารถในการบริหารจัดการโลจิสติ

กสของผูประกอบการรถพุมพวงที่ไดรับการพัฒนา 

เมื่อพิจารณารวมกับแนวคิดและงานวิจัยท่ีเก่ียวของ 

เชน การศึกษาของ สุธิตา กุลนนท และสวรรยา 

ธรรมอภิพล (2564) ที่ชี้วาการปรับตัวของรถพุมพวง

ชวงสถานการณโควิด-19 สงผลตอรายไดและความ

8. สรุปผลการวิจัยและอภิปรายผล 
ผลการวิจยัพบวา การพฒันากลไกการกระจาย

สนิคาของรถพุมพวงผานการประยกุตใชแนวคิด SCOR 

Model และแนวคิดดานโลจิสติกสชวยใหเกิดการ

ปรับปรุงดานการวางแผนเสนทาง การจัดการสินคา

คงคลัง การพยากรณยอดขาย และการวางผังจัดเรียง

สินคาในยานพาหนะ ซึ่งผลการวิจัยไดสอดคลองกับ

วัตถุประสงคของการวิจัยทั้งสองขอ คือ การพัฒนา

กลไกการกระจายสนิคา และการประเมนิประสทิธภิาพ

ดานโลจิสติกส โดยการดําเนินงานชวยลดตนทุนการ

ขนสงเฉลี่ยรอยละ 15.07 และลดระยะเวลาการ

จัดสงรอยละ 11.40 ซึ่งสอดคลองกับแนวคิดของ 

Christopher (2016) ที่ระบุวา การวางแผนเสน

ทางที่เหมาะสมสามารถเพิ่มประสิทธิภาพและลด

ตนทุนของระบบโลจิสติกสไดอยางชัดเจน ขณะ

เดยีวกนัสอดคลองกบั Jenkins (2020) และ Stevenson 

(2021) ทีก่ลาววา การปรบัปรงุระบบสนิคาคงคลงัโดย

ใชแนวทางทันเวลาพอดี และการบริหารสินคาคงคลัง

อยางเหมาะสม ชวยใหสามารถควบคุมระดับการ

หมนุเวยีนของสนิคา ลดของเสยี และเพ่ิมความสามารถ
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ยืดหยุนของธุรกิจ จึงสะทอนใหเห็นวาการพัฒนา

โลจิสติกสมีผลตอประสิทธิภาพทางธุรกิจและการ

เขาถึงลูกคาในระดับฐานรากอยางแทจริง

อยางไรก็ตาม การวิจัยครั้งน้ีไดเก็บรวบรวม

ขอมูลจากผู ประกอบการรถพุ มพวงในเขตอําเภอ

เมือง จังหวัดลําปาง โดยมีลักษณะการดําเนินธุรกิจที่

สะทอนรปูแบบการใหบรกิารคาปลกีเคลือ่นทีท่ีม่คีวาม

คลายคลึงกันอยางมากกับรูปแบบธุรกิจในหลายพื้นท่ี

ทัว่ประเทศ ทาํใหผลการวิจยัสามารถสะทอนภาพรวม

ของระบบโลจิสติกสในธุรกิจรถพุ มพวงไดอยาง

เหมาะสมในเชงิบรบิท โดยแนวทางการจดัการโลจสิตกิส

ที่พัฒนาขึ้นมีความเหมาะสมกับลักษณะของธุรกิจคา

ปลีกเคล่ือนที่ในระดับชุมชน และมีความเปนไปได

ในการนําไปประยุกตใชในบริบทอื่นท่ีมีลักษณะใกล

เคียงกัน เชน รถขายอาหารตามโรงงาน รถจําหนาย

สินคาในชมุชนชนบท หรอืรถพาณชิยเคลือ่นทีใ่นพืน้ที่

หางไกล เนื่องจากธุรกิจเหลาน้ีมักมีลักษณะการให

บริการที่คลายคลึงกัน ไดแก การเขาถึงลูกคาถึง

หนาบาน เสนทางที่ใหบริการแบบประจํา และมีขอ

จํากัดดานทรัพยากรในการจัดการ ทั้งในดานแรงงาน 

เวลา และเทคโนโลย ีทัง้นี ้ขอจาํกดัการนาํไปประยกุต

ใชควรพิจารณาปรบัรปูแบบใหเหมาะสมกบัโครงสราง

เสนทาง การกระจายตัวของชุมชน ระดับเทคโนโลยี

ที่ใช และขีดความสามารถในการบริหารจัดการของ

ผูประกอบการแตละราย ซึ่งจะชวยใหการจัดการ

โลจิสติกสมีความยืดหยุน ตอบสนองตอความตองการ

ของลูกคาไดดียิ่งขึ้น 

9. ขอเสนอแนะ 
9.1 ขอเสนอแนะในการนําผลการวิจัยไปใช 

9.1.1 ขอเสนอแนะเชิงปฏิบัติ (สําหรับ

ผูประกอบการ)

ผลการวิจัยที่ไดจากการศึกษานี้สามารถนําไป

ประยกุตใชในการวางแผนและปรบัปรงุระบบโลจสิตกิส

ของรถพุ มพวง เพื่อใหเกิดการใหบริการอยางมี

ประสทิธิภาพ สอดคลองกบัความตองการท่ีแทจรงิของ

ชมุชน  เพือ่ใหเกดิการนาํผลการวจิยัไปใชประโยชนได

อยางเหมาะสม ตามขอเสนอแนะดังตอไปนี้

 9.1.1.1 กอนนําแนวทางการบริหารจัดการ

รถพุมพวงไปปรับใช ควรมีการศึกษาบริบทของพื้นท่ี

เปาหมายอยางรอบดาน ท้ังดานเศรษฐกิจ สังคม 

โครงสรางประชากร และวิถีชีวิตของประชาชนใน

ชุมชน เพื่อใหการใหบริการสามารถตอบสนองความ

ตองการที่แทจริง

 9.1.1.2 ผู ประกอบการควรจําแนกกลุม

ลูกคาเปาหมาย เชน ผูสูงอายุ กลุมแมบาน หรือ

แรงงานนอกระบบ เพื่อสามารถปรับรูปแบบการให

บริการไดตรงตามความคาดหวังของกลุมเปาหมาย

 9.1.1.3 ควรมีการเก็บขอมูลสถานการณ

ทางเศรษฐกิจ การแขงขัน และพฤติกรรมการบริโภค

ในชุมชนอยางสมํ่าเสมอ เพ่ือใหสามารถวางแผนและ

ปรับตัวไดทันทวงที

9.1.2 ขอเสนอแนะเชิงนโยบาย (สําหรับ

ภาครัฐ)

ภาครัฐสามารถนําผลการวิจัยนี้ไปใชในการ

กําหนดแนวทางและนโยบายสนับสนุนได ดังนี้

 9.1.2.1 ใชงานวจิยัประกอบการการสงเสรมิ

ผู ประกอบการรายยอยในระบบเศรษฐกิจฐานราก 

ดานการอบรมดานโลจิสติกส เพื่อยกระดับขีดความ

สามารถในการแขงขันของผูคารายยอย

 9.1.2.2 หนวยงานทองถิ่นควรมีมาตรการ

จัดพื้นที่หรือเสนทางที่เหมาะสมสําหรับรถพุมพวง 

พรอมท้ังกําหนดชวงเวลาและมาตรฐานความปลอดภยั

ในการใหบริการ เพื่อลดผลกระทบตอการจราจรและ

สรางความเปนระเบียบในพื้นที่

 9.1.2.3 ควรมีการบูรณาการขอมูลรวมกัน

ระหวางภาครฐัและเอกชน โดยควรมกีารจดัเกบ็และใช

ขอมูลรวมกันระหวางหนวยงานรัฐ กับผูประกอบการ 

เพือ่ใชในการวางแผนพฒันาเศรษฐกิจชุมชน การจดัสรร

ทรัพยากร และการจัดการโลจิสติกสในระดับพื้นที่
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9.2 ขอเสนอแนะในการวิจัยครั้งตอไป 

9.2.1 การวิ จัยในอนาคตควรศึกษาการ

ประยุกตใชเทคนิคลีนเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพในการ

ดาํเนินงานของรถพุมพวง โดยสามารถตอยอดจากงาน

วิจัยนี้ในกระบวนการจัดเตรียมสินคา การวางแผน

เสนทาง การบริการถึงหนาบานลูกคา ประกอบกับ

ระบบดึง (Pull System) เพื่อทดสอบการเติมสินคา

แบบดึงตามความตองการจริง เพื่อลดตนทุนสินคา

คงคลัง

9.2.2 ศึกษารูปแบบการใชเทคโนโลยีดิจิทัลใน

การสนับสนุนการบริหารจัดการรถพุมพวง โดยการ

ขายผานแอปพลเิคชนั โดยภายในระบบ ประกอบดวย 

การแจงเตอืนเสนทางและการเติมสนิคา การพยากรณ

ความตองการ และการบริการลูกคา ตลอดจนการซื้อ

ขายผานแอปพลิเคชัน
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ในการจดัเกบ็ขอมลู รวมถงึขอขอบพระคณุผูประกอบ
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จนลกูคาทกุทานทีอ่นเุคราะหขอมลูทางโลจสิตกิสและ

เวลาสําหรับการจัดทําวิจัย
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การวิจัยน้ีมีวัตถุประสงคเพื่อ 1) ศึกษาบทบาทของการจัดการองคกรตอความยั่งยืนของโลจิสติกส

และซัพพลายเชน และ 2) ทดสอบความสัมพันธเชิงสาเหตุระหวางบทบาทการจัดการองคกร กับสมรรถนะ

ดานความยั่งยืนของโลจิสติกสและซัพพลายเชน การวิจัยใชรูปแบบการวิจัยแบบผสม โดยเก็บรวบรวมขอมูล

เชิงปริมาณจากพนักงานบริษัทที่ดําเนินธุรกิจดานโลจิสติกสในพื้นท่ีกรุงเทพมหานครจํานวน 400 คน และ

สัมภาษณเชิงลึกผูใหขอมูลสําคัญจํานวน 18 คน เครื่องมือวิจัยผานการตรวจสอบความตรงเชิงเนื้อหาโดย

ผูเชี่ยวชาญ 3 คน และมีคาดัชนีความสอดคลองของเนื้อหา IOC = 0.83 อยูในเกณฑที่ยอมรับได วิเคราะห

ขอมูลดวยการวิเคราะหเสนทางและการวิเคราะหเนื้อหา ผลการวิจัยพบวา 1) บทบาทการจัดการองคกรเปน

ปจจัยสําคัญที่สงผลตอความยั่งยืนของโลจิสติกสและซัพพลายเชน โดยการจัดการเชิงกลยุทธ ภาวะผูนําและ

วัฒนธรรมองคกร การพัฒนาทรัพยากรมนุษย และการจัดการดิจิทัลรวมกันสนับสนุนความยั่งยืนในมิติทาง

เศรษฐกจิ ส่ิงแวดลอม และสงัคม และ 2) บทบาทการจดัการองคกร สงผลเชงิบวกอยางมนียัสาํคญัตอสมรรถนะ

ดานความยัง่ยนืของโลจสิตกิสและซพัพลายเชน  โดยผลการสมัภาษณสะทอนวา การกาํหนดทศิทางเชงิกลยทุธ

ขององคกร ภาวะผูนํา และการพัฒนาบุคลากร เปนกลไกสําคัญที่ชวยขับเคลื่อนความยั่งยืนของโลจิสติกสและ

ซัพพลายเชนในทางปฏิบัติ
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This study aims to (1) examine the role of organizational management in the sustainability 

of logistics and supply chains, and (2) test the causal relationship between organizational 

management and sustainable logistics and supply chain performance. A mixed-methods 

research design was employed. Quantitative data were collected from 400 employees working 

in logistics companies operating in Bangkok, while in-depth interviews were conducted with 18 

key informants. The research instrument was validated by 3 experts for content validity, with 

an Index of Item–Objective Congruence (IOC) of 0.83, which was considered acceptable. 

Data were analyzed using path analysis and content analysis. The findings reveal that 

(1) organizational management plays a crucial role in enhancing the sustainability of logistics 

and supply chains, where strategic management, leadership and organizational culture, 

human resource development, and digital management collectively support sustainability 

across economic, environmental, and social dimensions; and (2) organizational management 

has a significant positive effect on sustainable logistics and supply chain performance. 

The interview results further indicate that strategic direction, leadership, and human resource 

development are key mechanisms that facilitate the implementation of sustainability practices 

in logistics and supply chain operations.
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1. บทนํา
โลจิสติกสและซัพพลายเชนในประเทศไทย

กําลังเผชิญแรงกดดันดานประสิทธิภาพ ตนทุน  เวลา 

และความนาเช่ือถือของบริการ ควบคูไปกับความ

คาดหวังดานความยั่งยืนตามกรอบ Triple Bottom 

Line ซึ่งครอบคลุมมิติทางเศรษฐกิจ สิ่งแวดลอม และ

สังคม ความทาทายดังกลาวไมไดเกิดจากเทคโนโลยี

หรอืโครงสรางพ้ืนฐานเพยีงอยางเดียว หากแตเชือ่มโยง

โดยตรงกับ “บทบาทการจัดการองคกร” ตั้งแตการ

กําหนดกลยุทธ การสรางภาวะผูนําและวัฒนธรรม

องคกร การพัฒนาทรัพยากรมนุษยและขีดความ

สามารถ ตลอดจนการจัดการดิจิทัลและกระบวนการ

ทาํงานใหสอดคลองกนัทัง้หวงโซอปุทาน (Neri et al., 

2021)  

ในบริบทของ กรุงเทพมหานคร ซึ่งเป น

ศูนยกลางเศรษฐกิจ การคา และการกระจายสินคา

ของประเทศ ความเขมขนของกจิกรรมโลจิสติกสทาํให

ประเด็นความยั่งยืนมีความสําคัญยิ่ง โดยเฉพาะการ

ขนสงระยะสุดทาย (last-mile delivery) ที่มักเผชิญ

ตนทุนสูง ความแออัด และผลกระทบดานสิ่งแวดลอม 

ขณะเดียวกัน การตัดสินใจเชิงการจัดการ เชน การ

ออกแบบรูปแบบการสงมอบและการใชโครงสราง

สนบัสนนุดานโลจิสติกส สามารถชวยเพ่ิมประสิทธิภาพ

การใหบริการและลดตนทุนไดอยางเปนรูปธรรม 

(กมลชนก สนธิมนทาม, 2568)  นอกจากนี้ 

กรุงเทพมหานครยังเปนพื้นที่ศูนยรวมคลังสินคาและ

การขนสงสินคาควบคุมอุณหภูมิ ซึ่งมีผลโดยตรงตอ

คุณภาพสินคา การสูญเสีย และการใชพลังงาน งาน

วิจัยในวารสารปฏิบัติการโลจิสติกสและซัพพลายเชน 

(JLSCO) แสดงใหเห็นวาการออกแบบระบบขนสง

ควบคุมอุณหภูมิแบบยั่งยืนโดยใชรถขนสงแบบหลาย

อุณหภูมิ สามารถลดการใชเชื้อเพลิงและการปลอย

กาซเรือนกระจก พรอมทั้งรักษาประสิทธิภาพการให

บริการได ซึ่งสะทอนบทบาทของการจัดการองคกร

ในดานการวางแผนปฏิบัติการและการตัดสินใจลงทุน 

(ศรศิลป เปรุนาวิน และคณะ, 2568)  ในระดับการ

จัดการภายในองคกรดานการจัดการโลจิสติกสสีเขียว 

นวัตกรรมองคกร และการมีสวนรวมของบุคลากร 

สงผลตอสมรรถนะของผู ใหบริการโลจิสติกสทั้ง

ทางตรงและทางออม ซ่ึงตอกยํ้าวาความยั่งยืนไมควร

ถูกมองเปนโครงการเฉพาะกิจ แตควรถูกบูรณาการ

เปนสวนหนึ่งของระบบการจัดการองคกรอยางเปน

ระบบ (แรกขวัญ สระวาสี และอนงค ไตวัลย, 2567) 

ขณะที่ การยกระดับความยั่งยืนของโลจิสติกสในเขต

เมืองจําเปนตองอาศัยความรวมมือ การกํากับดูแล 

และนวตักรรมดานการจดัการ เพือ่สรางสมดลุระหวาง

ประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจและผลกระทบตอสังคม

และสิ่งแวดลอม (Plazier et al., 2024)

อยางไรก็ตาม จากการทบทวนวรรณกรรม

พบวางานวิจัยดานความยั่งยืนของโลจิสติกสและ

ซัพพลายเชนส วนใหญมักมุ  งศึกษาป จจัยด าน

เทคโนโลยี กระบวนการโลจิสติกส หรือประสิทธิภาพ

การดาํเนนิงานเปนหลกั ขณะท่ีบทบาทของการจดัการ

องคกรซึง่เปนกลไกสาํคญัในการกาํหนดทศิทางเชงิกล

ยุทธ ภาวะผูนํา และการพัฒนาศักยภาพของบุคลากร 

ยังไดรับการศึกษาอยางจํากัด โดยเฉพาะในบริบท

ของธุรกิจโลจิสติกสในประเทศไทย นอกจากนี้ งาน

วิจัยจํานวนมากยังใหความสําคัญกับผลลัพธดาน

ประสทิธภิาพทางเศรษฐกจิเปนหลกั ขณะทีก่ารศกึษา

ที่เชื่อมโยงบทบาทการจัดการองคกรกับสมรรถนะ

ความยั่งยืนของโลจิสติกสและซัพพลายเชนในมิติของ

เศรษฐกิจ สิ่งแวดลอม และสังคม ตามกรอบ Triple 

Bottom Line ยังมีไมมากนัก  ในกรุงเทพมหานคร

ซึ่งเปนศูนยกลางกิจกรรมโลจิสติกสของประเทศ การ

ดําเนินงานดานโลจิสติกสตองเผชิญความทาทายท้ัง

ดานตนทุน การจราจร ความแออัด และผลกระทบ

ตอสิ่งแวดลอม ดังนั้น การศึกษาบทบาทของการ

จัดการองคกรในการขับเคลื่อนความยั่งยืนของ

โลจสิตกิสและซพัพลายเชนจึงมคีวามสาํคญั เนือ่งจาก

สามารถชวยอธิบายกลไกการจัดการภายในองคกร
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ที่สงผลตอสมรรถนะความยั่งยืน และชวยเติมเต็ม

ชองวางขององคความรูในบริบทของธุรกิจโลจิสติกส

ในประเทศไทย อันจะนําไปสูการไดมาซึ่งองคความรู

เพื่อการอธิบายบทบาทของการจัดการองคกรตอ

ความยั่งยืนของโลจิสติกสและซัพพลายเชนในพ้ืนที่

กรุงเทพมหานครที่เปนเมืองหลวงของประเทศไทย

ตอไป

2. วัตถุประสงคของการวิจัย
1. เพ่ือศึกษาบทบาทของการจัดการองคกร

ตอความยั่งยืนของโลจิสติกสและซัพพลายเชน

2. เพ่ือทดสอบความสมัพนัธเชงิสาเหตุระหวาง

บทบาทการจัดการองคกรกับสมรรถนะดานความ

ยั่งยืนของโลจิสติกสและซัพพลายเชน รวมทั้งตรวจ

สอบอิทธิพลตามกรอบแนวคิดการวิจัย

3. สมมติฐานการวิจัย
H1: บทบาทการจัดการองคกรที่สงผลตอ

ความยั่งยืน สงผลเชิงบวกโดยตรงอยางมีนัยสําคัญ

ตอ สมรรถนะดานความยั่งยืนของโลจิสติกสและ

ซัพพลายเชน  

4. กรอบแนวคิดการวิจัย 
กรอบแนวคิดการวิจัยนี้สร างจากพื้นฐาน

แนวคิดของ  ศรศิลป เปรุนาวิน และคณะ. (2568); 

พิชญาภา พริ้มพราย และคณะ. (2568); มนัญณัฏฐ 

โภชนจันทร (2566); ศราวุธ ไชยธงรัตน และณัฐพัชร 

อารีรัชกุลกานต (2564); Mohaghegh et al. (2025); 

Aksu & Başaran (2025); Osei et al. (2023); 

Ali et al. (2022); Shee et al. (2021); Neri et al. 

(2021)

 

ภาพที่ 1 กรอบแนวคิดการวิจัย

Bottom Line ดังนั้น งานวิจัยนี้จึงนําแนวคิดดังกลาว

มาพัฒนาเปนกรอบแนวคิดการวิจัยเพื่อตรวจสอบ

ความสัมพันธเชิงสาเหตุระหวางตัวแปรที่ศึกษา

5.1 บทบาทการจดัการองคกรทีส่งผลตอความยัง่ยนื 

(Organizational Management: OM)

การจัดการองค กร (Organ izat ional 

Management: OM) เปนกลไกสําคัญที่สงผลตอ

ความสามารถขององคกรในการขับเคลื่อนโลจิสติกส

5. วรรณกรรมที่เกี่ยวของ
จากการทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวของพบวา 

บทบาทของการจัดการองคกรมีความสําคัญตอการ

ขบัเคล่ือนความยัง่ยนืของโลจสิตกิสและซพัพลายเชน

ในหลายมิติ ท้ังดานกลยุทธ ภาวะผูนํา การพัฒนา

ทรัพยากรมนุษย และการจัดการดิจิทัล ซึ่งลวนเปน

ปจจัยที่สามารถสงผลตอสมรรถนะความยั่งยืนของ

โลจิสติกสและซัพพลายเชนตามกรอบแนวคิด Triple 
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และซัพพลายเชนไปสูความยั่งยืนอยางเปนรูปธรรม 

ครอบคลมุทัง้มิตทิางเศรษฐกิจ สิง่แวดลอม และสงัคม 

โดย OM ไมไดจํากัดอยูเพียงการบริหารเชิงโครงสราง

หรือการกําหนดนโยบายในระดับผู บริหารเทานั้น 

หากแตรวมถงึการกาํหนดกลยทุธ ภาวะผูนํา วฒันธรรม

องคกร การพัฒนาทรัพยากรมนุษย ตลอดจนการ

ประยุกตใชเทคโนโลยีและการจัดการกระบวนการ

โลจิสติกสอยางเปนระบบ องคประกอบเหลานี้ทํา

หนาท่ีเช่ือมโยง “เปาหมายดานความยั่งยืน” เขากับ 

“การปฏิบัติจริง” ในการดําเนินงานของซัพพลายเชน

5.2 การจดัการเชงิกลยทุธเพ่ือความย่ังยนื (Strategic 

Management: SM)

การจดัการเชิงกลยทุธเพือ่ความยัง่ยนื หมายถงึ 

ความสามารถของผูบริหารในการกําหนดวิสัยทัศน 

นโยบาย และทิศทางการดําเนินงานขององคกรให

สอดคลองกับเปาหมายดานความยั่งยืนในระยะยาว 

โดยเฉพาะการบรูณาการประเด็นดานสิง่แวดลอมและ

สังคมเขาไวในกลยทุธโลจสิตกิสและซพัพลายเชน เชน 

การกาํหนดนโยบายจัดซือ้อยางยัง่ยนื การบรหิารความ

เสี่ยงในซัพพลายเชน และการกําหนดตัวชี้วัดผลการ

ดําเนินงานที่สะทอนแนวคิดความยั่งยืนในมิติตาง ๆ 

นอกจากนี้ งานวิจัยเชิงประจักษพบวา การจัดการ

เชิงกลยุทธ ที่มีความชัดเจนและสอดคล องกับ

การเปลี่ยนแปลงทางดิจิทัลและความรวมมือใน

ซัพพลายเชน ชวยยกระดับผลการดําเนินงานของ

องคกรและสนับสนุนความยั่งยืนของซัพพลายเชนใน

ภาพรวม (พิชญาภา พริม้พราย และคณะ, 2568) ขณะ

เดียวกัน งานวิจัยในระดับนานาชาติชี้วา การกําหนด

กลยุทธท่ีมุงพัฒนาขีดความสามารถของซัพพลายเชน

ทําหนาที่เปนกลไกสําคัญในการเชื่อมโยงการจัดการ

องคกรกบัผลการดาํเนนิงานดานความยัง่ยนือยางเปน

ระบบ (Mohaghegh et al., 2025)

5.3 ภาวะผูนําและวัฒนธรรมองคกรที่สนับสนุน

ความยั่งยืน (Leadership and Organizational 

Culture : LOC)

ภาวะผู นํ าและวัฒนธรรมองค กร เป น

องคประกอบเชิงพฤติกรรมที่มีบทบาทสําคัญตอ

การ ขับ เคลื่ อนความยั่ ง ยื น ใน โลจิ สติ กส  และ

ซัพพลายเชน โดยผูนําองคกรมีหนาท่ีกําหนดคานิยม 

สรางแรงจูงใจ และสนับสนุนการเปลี่ยนแปลง ขณะที่ 

วัฒนธรรมองคกรทําหนาที่เปนกรอบความคิดรวมที่

กําหนดรูปแบบการตัดสินใจและการดําเนินงานของ

บุคลากรในองคกรและเครือขายซัพพลายเชน ผลการ

ศึกษาพบวา วัฒนธรรมองคกรที่สนับสนุนการเรียนรู 

ความรวมมือ และความรับผิดชอบตอผู มีสวนได

สวนเสยี ชวยเพิม่ระดบัการบูรณาการกับคูคาภายนอก 

และสงผลเชิงบวกตอสมรรถนะความยั่งยืนของ

ซัพพลายเชน (Osei et al., 2023) ซึ่งสะทอนวา LOC 

ทําหนาที่เปนตัวแปรสําคัญที่ชวยแปลงกลยุทธความ

ยั่งยืนใหเกิดผลลัพธเชิงปฏิบัติไดจริง

5.4 การพัฒนาทรัพยากรมนุษยและขีดความ

สามารถขององคกร (Human Resource and 

Capability Development: HRD)

การพัฒนาทรัพยากรมนุษยและขีดความ

สามารถขององคกร เปนฐานสําคัญในการขับเคลื่อน

โลจิสติกสและซัพพลายเชนอยางยั่งยืน โดยเฉพาะใน

บรบิทของการเปลีย่นแปลงทางเทคโนโลยแีละรูปแบบ

การดาํเนนิงาน HRD จงึครอบคลมุถึงการพฒันาทักษะ

ดิจิทัล ความสามารถในการคิดเชิงระบบ การจัดการ

ขอมูล และการปรับปรุงกระบวนการอยางตอเนื่อง 

เพื่อเพิ่มความพรอมขององคกรในการนําแนวปฏิบัติ

ดานความยั่งยืนไปใชจริง โดยงานวิจัยในบริบทของ

ประเทศไทยช้ีใหเห็นวาทักษะของทรัพยากรมนุษยมี

บทบาทสาํคญัในการสนบัสนนุการเปล่ียนผานสูดจิทิลั

ขององคกร และชวยเพิ่มความสามารถในการปรับตัว

ของซัพพลายเชนตอสภาพแวดลอมท่ีเปลี่ยนแปลง 

(มนัญณัฏฐ โภชนจันทร, 2566) นอกจากนี้ งานวิจัย

ตางประเทศยังพบวาการพัฒนาขีดความสามารถของ

องคกรและบุคลากรชวยเสริมการนําเทคโนโลยีและ

แนวปฏบิตัดิานความยัง่ยนืไปใชในระดบัปฏบิตักิารได
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อยางมีประสิทธิภาพ (Shee et al., 2021)

5.5 การจัดการดิจิทัลและกระบวนการโลจิสติกส

อยางยัง่ยนื (Digital and Process Management: 

DPM)

การจัดการดิจิทัลและกระบวนการโลจิสติกส

อยางยั่งยืน เปนองคประกอบท่ีทําใหความยั่งยืนเกิด

ขึ้นจริงในระดับการดําเนินงาน โดยการประยุกตใช

เทคโนโลยีดิจิทัลรวมกับการออกแบบกระบวนการ

โลจิสติกสอยางมีประสิทธิภาพชวยเพ่ิมความโปรงใส 

ความสามารถในการติดตามตรวจสอบ และการใช

ทรัพยากรอยางคุมคาใน ซัพพลายเชน โดยงานวิจัย

เชิงกรณีศึกษา พบวา การออกแบบระบบขนสงและ

การจดัการกระบวนการโลจสิตกิสทีเ่หมาะสมสามารถ

ชวยลดการใชพลังงานและการปลอยกาซเรอืนกระจก

ไดอยางเปนรูปธรรม ซึ่งสงผลเชิงบวกตอทั้งมิติ

สิ่งแวดลอมและตนทุนการดําเนินงานขององคกร 

(ศรศิลป เปรุนาวิน และคณะ, 2568) นอกจากนี้ การ

จั ดการดิ จิ ทั ลที่ เ ชื่ อม โยงกับความร  วมมื อ ใน

ซัพพลายเชนยังชวยยกระดับผลการดําเนินงานโดย

รวมและสนับสนุนความยั่งยืนในระยะยาว (พิชญาภา 

พริ้มพราย และคณะ, 2568)

5.6 สมรรถนะดานความยั่งยืนของโลจิสติกสและ

ซัพพลายเชน (Sustainable Logistics and 

Supply Chain Performance: SLSP)

จากการทบทวนวรรณกรรมพบวา แนวคิด

การประเมินสมรรถนะความยั่งยืนของโลจิสติกสและ

ซัพพลายเชนไดรับการศึกษาอยางตอเนื่องในงาน

วิจัยสมัยใหม โดยเนนการประเมินผลลัพธทั้งสามมิติ 

ไดแก เศรษฐกิจ สิ่งแวดลอม และสังคม ซึ่งสอดคลอง

กับกรอบแนวคิด Triple Bottom Line (Neri et al., 

2021; Ali et al., 2022) สมรรถนะดานความยั่งยืน

ของโลจิสติกสและซัพพลายเชน โดยใชกรอบ Triple 

Bottom Line (TBL) โดยแนวคิด Triple Bottom 

Line (TBL) ใชประเมิน “สมรรถนะความยั่งยืน” ของ

โลจิสติกสและซัพพลายเชนแบบ สมดุล 3 มิติ ไดแก 

เศรษฐกจิ สิง่แวดลอม และสงัคม โดยงานวชิาการชวง 

5 ปหลงัไดมกีารเนนมากข้ึนท่ีวา “SLSP” ไมควรถูกวดั

แคผลลพัธการเงนิ หรอื KPI ดานปฏบิตักิารเพยีงอยาง

เดียว แตตองสะทอนผลลัพธตอสิ่งแวดลอม และผูมี

สวนไดสวนเสียตลอดหวงโซ (Neri et al., 2021) 

อีกทั้งงานดานการพัฒนามาตรวัดหรือสเกลในบริบท

โลจิสติกสเริ่มออกแบบใหครอบคลุม 3 มิตินี้อยาง

ชัดเจน เพ่ือใหใชประเมินและเปรียบเทียบผลการ

ดําเนินงานไดจริงในศูนยหรือเครือขายโลจิสติกส 

(Aksu & Başaran, 2025) ในการวจิยัครัง้นี ้สมรรถนะ

ดานความยั่งยืนของโลจิสติกสและซัพพลายเชน

สามารถวัดไดจากตัวแปรสังเกตได 3 มิติ ไดแก 

(1) ความยั่งยืนทางเศรษฐกิจ เชน การลดตนทุน

โลจิสติกสและการเพิ่มประสิทธิภาพการดําเนินงาน 

(2) ความยั่งยืนดานสิ่งแวดลอม เชน การลดการใช

พลังงานและการลดการปลอยกาซเรือนกระจก และ 

(3) ความยั่งยืนดานสังคม เชน ความปลอดภัยใน

การทํางานและความรับผิดชอบตอผู มีสวนไดสวน

เสีย โดยที่

(1) ความย่ังยืนทางเศรษฐกิจ (Economic 

Sustainability: ECON) มติ ิECON ใน SLSP สะทอน 

“ความคุมคาและความสามารถแขงขัน” ของระบบ

โลจสิติกสและซพัพลายเชน โดยประเดน็หลกัท่ีนยิมวดั 

ไดแก การลดตนทุนโลจิสติกส การเพิ่มประสิทธิภาพ

การใชทรพัยากร และการยกระดบัความนาเช่ือถือของ

บรกิาร ซึง่สัมพนัธกบัความสามารถในการรกัษาลกูคา

และสวนแบงตลาดในระยะยาว (Neri et al., 2021) 

ในบริบทวารสาร JLSCO งานเชิงกรณีเกี่ยวกับการ

ขนสงควบคุมอุณหภูมิแบบยั่งยืน ไดรายงานผลลัพธ

เชิงเศรษฐกิจที่จับตองได เชน การเพิ่มความสามารถ

บรรทุก/เที่ยวและการลดการสิ้นเปลืองพลังงาน 

ซึ่งเช่ือมโยงกับตนทุนตอหนวยของการขนสงและ

ประสิทธิภาพการปฏิบัติการ (ศรศิลป เปรุนาวิน และ

คณะ, 2568) นอกจากนี้ งานดานการออกแบบเกณฑ

คัดเลือกคูคา/ผูขายแบบยั่งยืน ยังสะทอนแนวคิดวา 
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“ตนทุน–คุณภาพ–ความตอเน่ืองของบริการ” เปน

ฐานสาํคญัของ ECON และเปนเง่ือนไขใหการยกระดบั

ความยั่งยืนดานอื่นเกิดขึ้นไดจริง (ศราวุธ ไชยธงรัตน 

และณัฐพัชร อารีรัชกุลกานต, 2564) ตัวชี้วัด ECON 

เชน 1) ลดตนทุนโลจิสติกส (ตนทุนขนสง/คลัง/

สูญเสีย/พลังงานตอหนวย) 2) เพิ่มประสิทธิภาพและ

ความสามารถในการแขงขัน 

(2) ความยั่งยืนดานสิ่งแวดลอม (Environ-

mental Sustainability: ENV) มติิ ENV เนนผลลพัธ

ที่ลดผลกระทบตอสิ่งแวดลอมตลอดกระบวนการ

โลจิสติกส เชน การลดคารบอน การลดของเสีย และ

การใชทรัพยากรอยางคุมคา โดยงานวิจัยสมัยใหม

เสนอใหวัด ENV ดวย KPI ที่เชื่อมโยงระดับปฏิบัติการ 

(เชน พลังงาน/ระยะทาง/โหลด/อุณหภูมิ/เสนทาง) 

เขากบัผลลพัธเชงิสิง่แวดลอมในภาพรวมของซพัพลาย

เชน (Neri et al., 2021) และงานวิจัยในวารสาร 

JLSCO งานกรณีศึกษา “รถขนสงมัลติเทมป” แสดง

ตัวอยางการประเมิน ENV ที่ชัดเจน คือ การรายงาน

ผลลดการปลอยกาซคารบอนไดออกไซดในเชงิปรมิาณ 

พรอมเชื่อมกับการออกแบบเทคโนโลยีและการใช

พลังงานในการปฏิบัติการขนสง (ศรศิลป เปรุนาวิน 

และคณะ, 2568) ซึ่งสะทอนแนวทาง “วัดไดจริง–

เชื่อมเหตุผลเชิงระบบ” ที่เหมาะกับบทความ SLSP 

ตัวชี้วัด ENV เชน 1) ลดการปลอยคารบอน (CO₂e/

ตัน-กม., CO₂e/ออเดอร, พลังงานตอหนวยงาน) 

2) ลดของเสียและใชทรัพยากรอยางคุมคา 

(3)  ความยั่ งยืนด  านสั งคม (Soc ial 

Sustainability: SOC) มิติ SOC ครอบคลุมประเด็น

ที่เกี่ยวของกับคนและชุมชนในหวงโซ ไดแก ความ

ปลอดภัยแรงงาน สวัสดิภาพและสภาพการทํางาน 

จริยธรรมหรือความรับผิดชอบตอสังคม และการดูแล

ผู มีสวนไดสวนเสีย และแนวโนมงานวิจัยในฐาน 

Scopus ยงัชีว้า การวดั SOC ในโลจิสติกสมกัถูกละเลย

เมื่อเทียบกับ ENV แตกําลังถูกผลักดันมากขึ้นใหเปน 

“มิติรวม” ในการประเมินสมรรถนะของผูใหบริการ

โลจิสติกสหรือเครือขายกระจายสินคา โดยเฉพาะใน

บริบทคุณภาพบริการโลจิสติกสอยางยั่งยืนที่สงผลตอ

ความสัมพันธกับลูกคาและความไววางใจระยะยาว 

(Ali et al., 2022) นอกจากนี้ ในงานดานการคัดเลือก

ผูขายอยางยั่งยืน (ซ่ึงสะทอนแกนของซัพพลายเชน) 

ไดสะทอนมิติความยั่งยืนดานสังคม (SOC) ผานการ

กําหนดเกณฑยอย เชน สุขภาพและความปลอดภัย 

สิทธิมนุษยชน การมีสวนรวมผูมีสวนไดสวนเสีย และ

ความรับผิดชอบตอสังคม ซึ่งเปนฐานคิดที่สามารถ 

“แปลงเปนตัวชี้วัด SOC” สําหรับ SLSP ไดโดยตรง 

(ศราวุธ ไชยธงรัตน และณัฐพัชร อารีรัชกุลกานต, 

2564) ตัวชี้วัด SOC เชน 1) ความปลอดภัยแรงงาน 

(อุบัติเหตุ:ช่ัวโมงทํางาน, การปฏิบัติตามมาตรฐาน

ความปลอดภยัในการทํางาน, การบรหิารจดัการความ

ออนลาจากการทํางาน) 2) ความรับผิดชอบตอสังคม

และผูมีสวนไดสวนเสีย 

6. วิธีดําเนินการวิจัย
6.1 รูปแบบการวิจัย

ใชการวิจัยแบบผสม (Mixed methods 

research) ระหวางการวจิยัเชิงปรมิาณ (Quantitative 

research) และการวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative 

research) โดยทําท้ัง 2 วิธีแบบคูขนาน ซ่ึงการวิจัย

เชิงปริมาณใชเพ่ือทดสอบความสัมพันธเชิงสาเหตุ

ระหวางบทบาทการจัดการองคกรและสมรรถนะดาน

ความย่ังยนืของโลจสิตกิสและซพัพลายเชนตามกรอบ

แนวคิดการวิจัย ขณะท่ี การวิจัยเชิงคุณภาพใชเพื่อ

อธบิายและขยายความผลการวเิคราะหเชงิปรมิาณให

สะทอนบรบิทเชงิลกึของการจดัการองคกรและการดาํ

เนินงานโลจิสติกสในพื้นที่ศึกษา ทั้งสองวิธีดําเนินการ

แบบคูขนานและนําผลมาบูรณาการเพื่อเพิ่มความ

สมบูรณและความนาเชื่อถือของผลการวิจัย

6.2 ประชากรและกลุมตัวอยาง

ประชากรการวิจัย คือ พนักงานในบริษัทที่

ดําเนินธุรกิจดานโลจิสติกส จํานวน 46,079 ราย 
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(ณ พฤษภาคม 2568) (กรมพฒันาธรุกจิการคา (DBD), 

2568) ทั้งนี้ บริษัทดังกลาวสวนหนึ่งมีที่ตั้งสํานักงาน

และดําเนินกิจกรรมหลักอยูในพ้ืนที่กรุงเทพมหานคร 

ซึง่เปนศนูยกลางดานโลจิสติกสและการกระจายสนิคา

ของประเทศ

กําหนดขนาดกลุมตัวอยางสําหรับการวิจัยเชิง

ปริมาณ เพื่อเก็บรวบรวมขอมูลดวยแบบสอบถาม 

ใชวิธีการสุมตัวอยางจากบริษัทที่ดําเนินธุรกิจดาน

โลจิสติกสในพ้ืนที่กรุงเทพมหานคร จํานวน 10 แหง 

และสุ มพนักงานจากแตละบริษัทแหงละ 40 คน 

รวมกลุมตัวอยางทั้งสิ้น 400 คน ซึ่งมีขนาดเพียงพอ

สําหรับการวิเคราะหขอมูลดวยสถิติเชิงพหุและการ

วิเคราะหเสนทาง (Path analysis) ขณะที่ การวิจัย

เชิงคุณภาพ ใชวิธีการคัดเลือกผูใหขอมูลสําคัญแบบ

เจาะจง (Purposive sampling) จํานวนผูใหขอมูล

สาํคญั 18 คนถอืวาเพยีงพอสาํหรบัการวเิคราะหขอมลู

เชงิคณุภาพ เนือ่งจากการวจัิยเชงิคุณภาพมุงเนนความ

ลึกของขอมูลมากกวาจํานวนตัวอยาง โดยจํานวน

ดงักลาวสามารถสะทอนประสบการณและมมุมองของ

ผูเชี่ยวชาญในธุรกิจโลจิสติกสไดอยางครอบคลุม และ

สอดคลองกับแนวทางการวิจัยเชงิคุณภาพทีร่ะบวุาการ

สมัภาษณเชงิลกึประมาณ 15–20 คนสามารถใหขอมลู

ทีเ่พียงพอตอการวิเคราะหประเด็นหลกัของการศกึษา 

(Creswell & Creswell, 2018) โดยกาํหนดคณุสมบตัิ

ของผูใหขอมูลสําคัญ ไดแก เปนผูบริหารหรือผู มี

อํานาจในการตัดสินใจ มีประสบการณการทํางานใน

บรษิทัดานโลจิสตกิสและซพัพลายเชน มีประสบการณ

การทาํงานในธรุกจิโลจิสติกสและซพัพลายเชน ไมนอย

กวา 5 ป และมีบทบาทหรือความเกี่ยวของโดยตรง

กับการกําหนดนโยบาย การบริหารจัดการ หรือการ

ดําเนินงานดานความยั่งยืนขององคกร เพื่อใหขอมูล

เชงิลกึทีส่ามารถอธิบายและสนบัสนนุผลการวเิคราะห

เชิงปริมาณไดอยางเหมาะสม

6.3 เครื่องมือวิจัย

สําหรับการวิจัยเชิงปริมาณใชแบบสอบถาม 

เพื่อวัดระดับความคิดเห็นของผูตอบ แบบสอบถาม

ผานการตรวจสอบความตรงเชงิเนือ้หาโดยผูเชีย่วชาญ 

และมีคาดัชนีความสอดคลองของเนื้อหา (IOC=0.83) 

นอกจากนี้ แบบสอบถามยังไดรับการทดสอบความ

เชื่อมั่นของเคร่ืองมือ โดยมีค าความเชื่อมั่นของ

แบบสอบถาม (Cronbach’s alpha) เทากับ 0.91 

ซึ่งอยูในระดับที่ยอมรับได อยูในเกณฑที่เหมาะสม 

ท้ังนี้ เครื่องมือวิจัยท้ังสองประเภทไดรับการรับรอง

จรยิธรรมการวจิยัในมนษุยจากหนวยงานทีร่บัผดิชอบ

ของผูวิจัยกอนการเก็บรวบรวมขอมูล ขณะท่ี เครื่อง

มือวิจัยเชิงคุณภาพใชแบบสัมภาษณแบบมีโครงสราง 

ลักษณะคําถามปลายเปด โดยพัฒนาเนื้อหาให

สอดคลองกับกรอบแนวคิดการวิจัย เครื่องมือผาน

การตรวจสอบคุณภาพโดยผูเช่ียวชาญจํานวน 3 คน 

และไดรับผลการประเมินคุณภาพเครื่องมือในระดับดี

6.4 การเก็บรวบรวมขอมูล

การเก็บรวบรวมขอมลูไดดําเนนิการเกบ็ขอมลู

เชิงปรมิาณและเชิงคณุภาพ แบบคูขนานการวจิยั   เชิง

ปริมาณ โดยสุมพนักงานจากแตละบริษัทแหงละ 40 

คน รวม 400 คน แบบสอบถามแจกในรูปแบบเอกสาร

และรูปแบบอิเล็กทรอนิกสตามความเหมาะสมของ

แตละบริษัท ขณะที่ การวิจัยเชิงคุณภาพเก็บรวบรวม

ขอมูลดวยการสัมภาษณเชิงลึก 18 คน การสัมภาษณ

ดําเนินการท้ังแบบเผชิญหนาและผานโทรศัพทตาม

ความสะดวกของผูใหขอมูล เพ่ือใหไดขอมูลเชิงลึกท่ี

ใชสนับสนุนและอธิบายผลการวิเคราะหเชิงปริมาณ

6.5 การวิเคราะหขอมูล

การวเิคราะหขอมลูเชงิปรมิาณใชการวเิคราะห

เสนทาง (Path analysis) เพื่อทดสอบความสัมพันธ

เชิงสาเหตุระหวางตัวแปรตามกรอบแนวคิดการวิจัย 

โดยใชสถิติเชิงพหุในการประมาณคาอิทธิพลทางตรง

และทางออม ของบทบาทการจัดการองคกรที่สงผล

ตอสมรรถนะดานความยั่งยืนของโลจิสติกสและ  
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ซัพพลายเชน ขณะที่ การวิเคราะหขอมูลเชิงคุณภาพ 

การวิเคราะหเชิงประเด็น (Thematic analysis) จาก

ขอมูลการสัมภาษณเชิงลึก โดยดําเนินการถอดความ 

จัดหมวดหมูสาระสําคัญ และสังเคราะหประเด็นตาม

กรอบแนวคดิการวจัิย เพ่ืออธบิายและสนับสนุนผลการ

วิเคราะหเชิงปริมาณใหมีความชัดเจนและสอดคลอง

กับบริบทของการศึกษา

7. ผลการวิจัย
7.1 ผลการวิจัยเชิงปริมาณ 

การวิจัยเชิงปริมาณใชการวิเคราะหเสนทาง

ความสัมพันธ (Path analysis) เพื่อทดสอบอิทธิพล

ของบทบาทการจดัการองคกร ไดแก การจดัการเชิงกล

ยุทธเพื่อความยั่งยืน (Strategic Management: SM) 

ภาวะผูนําและวัฒนธรรมองคกร (Leadership and 

Organizational Culture: LOC) การพฒันาทรพัยากร

มนุษยและขีดความสามารถขององคกร (Human 

Resource and Capability Development: HRD) 

และการจดัการดจิทิลัและกระบวนการโลจสิตกิสอยาง

ยั่งยืน (Digital and Process Management: DPM) 

ท่ีสงผลตอ สมรรถนะดานความย่ังยืนของโลจิสติกส

และซัพพลายเชน (SLSP) โดยใชขอมูลจากกลุม

ตัวอยางจํานวน 400 คน

ตารางที่ 1 ผลการวิเคราะหอิทธิพลทางตรงของบทบาทการจัดการองคกรที่สงผลตอสมรรถนะดานความยั่งยืน

ของโลจิสติกสและซัพพลายเชน               (n=400)

ตัวแปรอิสระ
(องคประกอบของ OM)

อิทธิพลทางตรง 
(DE) → SLSP

อิทธิพลทางออม 
(IE) → SLSP

การจัดการเชิงกลยุทธเพื่อความยั่งยืน (SM) 0.30* 0.12*

ภาวะผูนําและวัฒนธรรมองคกร (LOC) 0.33* 0.11*

การพัฒนาทรัพยากรมนุษยและขีดความสามารถ (HRD) 0.24* 0.13*

การจัดการดิจิทัลและกระบวนการโลจิสติกสอยางยั่งยืน 
(DPM)

0.21* 0.11*

หมายเหตุ: คาสัมประสิทธิ์เปนคามาตรฐาน (Standardized coeffi cients)

*มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05

ในภาพรวม (ซึ่งครอบคลุม ECON, ENV และ SOC) 

จาํเปนตองขบัเคลือ่นดวยการจดัการองคกรแบบบรูณ

าการ ท้ังมิติยุทธศาสตร คน วัฒนธรรม และระบบ/

กระบวนการ

7.2 การทดสอบสมมติฐานการวิจัย 

การทดสอบสมมติฐานการวิจัยดําเนินการโดย

ใชการวิเคราะหเสนทาง เพ่ือพิจารณาความสัมพันธ

เชิงสาเหตุระหวางบทบาทการจัดการองคกรและ

สมรรถนะด านความยั่ งยืนของโลจิสติกส และ

ซพัพลายเชน ผลการวเิคราะหชวยอธบิายทศิทางและ

จากตารางที่ 1  ผลการวิเคราะหเสนทางความ

สัมพันธ พบวา บทบาทการจัดการองคกร (OM) ใน

ทกุองคประกอบสงผลเชงิบวกตอสมรรถนะดานความ

ยั่งยืนของโลจิสติกสและซัพพลายเชน (SLSP) อยางมี

นยัสาํคญัทางสถติิ โดยภาวะผูนําและวฒันธรรมองคกร 

(LOC) มีอิทธิพลรวมสูงที่สุด รองลงมาคือ การจัดการ

เชงิกลยทุธเพือ่ความยัง่ยนื (SM) การพฒันาทรพัยากร

มนุษยและขีดความสามารถขององคกร (HRD) และ

การจัดการดิจิทัลและกระบวนการโลจิสติกสอยาง

ยั่งยืน (DPM) ตามลําดับ ผลดังกลาวสะทอนวา SLSP 
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ระดับอิทธิพลของตัวแปรที่ศึกษาตามกรอบแนวคิด

การวิจัย

H
1
: บทบาทการจดัการองคกรทีส่งผลตอความ

ยั่งยืน (Organizational Management: OM) สงผล     

เชิงบวกโดยตรงอยางมีนัยสําคัญตอสมรรถนะดาน

ความยัง่ยนืของโลจสิติกสและซพัพลายเชน (Sustain-

able Logistics and Supply Chain Performance: 

SLSP)

ผลการทดสอบสมมติฐาน: จากผลการ

วิเคราะหเสนทาง (Path analysis) ตามตารางที่ 1 

พบวา องคประกอบของบทบาทการจัดการองคกร

ทุกมิติ สงผลเชิงบวกโดยตรงตอ สมรรถนะดานความ

ยัง่ยนืของโลจสิตกิสและซพัพลายเชนอยางมนียัสาํคญั

ทางสถิติ โดยภาวะผูนําและวัฒนธรรมองคกร (LOC) 

มีอิทธิพลทางตรงตอ SLSP สูงที่สุด (β = 0.33, 

p < 0.05) รองลงมาคือ การจัดการเชิงกลยุทธเพื่อ

ความยั่งยืน (SM) (β = 0.30, p < 0.05) การพัฒนา

ทรัพยากรมนุษยและขีดความสามารถขององคกร 

(HRD) (β = 0.24, p < 0.05) และการจัดการดิจิทัล

และกระบวนการโลจิสติกสอย างยั่งยืน (DPM) 

(β = 0.21, p < 0.05)  เมื่อพิจารณาอิทธิพลรวม 

(Total Effects) พบวา ภาวะผูนําและวัฒนธรรม

องคกร (LOC) ยังคงมีอิทธิพลรวมตอ SLSP สูงที่สุด 

(TE = 0.44) รองลงมาคือ การจัดการเชิงกลยุทธเพื่อ

ความยั่งยืน (SM) (TE = 0.42) การพัฒนาทรัพยากร

มนุษยและขีดความสามารถขององคกร (HRD) 

(TE = 0.37) และการจัดการดิจิทัลและกระบวนการ

โลจิสติกสอยางยั่งยืน (DPM) (TE = 0.32) ตามลําดับ

สรุปผลการทดสอบสมมติฐาน: ยอมรับ

สมมติฐาน H1

ดวยเหตุผลสนับสนุน ดังนี้ 

1. คาสัมประสิทธิ์อิทธิพลทางตรงขององค

ประกอบ OM ทุกตัวมีคาเปนบวกและมีนัยสําคัญทาง

สถิติ (p < 0.05) แสดงใหเห็นวาบทบาทการจัดการ

องคกรสามารถสงผลตอสมรรถนะดานความยัง่ยนืของ

โลจิสติกสและซัพพลายเชนไดโดยตรง

2. คาอิทธิพลรวม (TE) ที่อยูในระดับคอนขาง

สงู สะทอนวา OM ไมเพยีงสงผลในเชงิปฏบิตักิารทนัที 

แตยังสงผลผานกลไกการจัดการและกระบวนการ

ภายในองคกรอยางตอเนื่อง

3. ผลการวิเคราะหสามารถอธิบายความ

แปรปรวนของสมรรถนะดานความยัง่ยนืของโลจสิตกิส

และซัพพลายเชนไดในระดับสูง (R² = 0.81) ซึ่ง

สนบัสนนุบทบาทของการจดัการองคกรในฐานะปจจยั

สําคัญตอความยั่งยืนในภาพรวม

7.3 ผลการวิจัยเชิงคุณภาพ

การวิเคราะหข อมูลเชิงคุณภาพใชวิธีการ

วิเคราะหเชิงประเด็น โดยเริ่มจากการถอดความ

ขอมูลการสัมภาษณผูใหขอมูลสําคัญจํานวน 18 คน 

จากนั้นทําการกําหนดรหัสขอมูล (Coding) และจัด

กลุมประเด็นท่ีมีความหมายใกลเคียงกัน เพื่อนําไปสู

การสังเคราะหเปนประเด็นหลักของการวิจัย ผลการ

วิเคราะหดังกลาวสะทอนมุมมองของผู ใหข อมูล

เกี่ยวกับบทบาทการจัดการองคกรท่ีสงผลตอความ

ยัง่ยนืของโลจสิตกิสและซพัพลายเชนเมือ่เปรยีบเทยีบ

ผลการวจิยัเชงิคณุภาพกบัผลการวเิคราะหเชงิปรมิาณ 

พบวาผลการศึกษามีความสอดคลองกันในประเด็น

สําคัญ โดยบทบาทของการจัดการองคกร โดยเฉพาะ

ดานกลยุทธ ภาวะผูนํา และการพัฒนาทรัพยากร

มนุษย มีสวนสําคัญในการขับเคลื่อนสมรรถนะความ

ยั่งยืนของโลจิสติกสและซัพพลายเชน

ผลการวิจัยเชิงคุณภาพไดจากการสัมภาษณ

เชงิลกึผูใหขอมลูสาํคญัจาํนวน 18 คน ซึง่เปนผูบรหิาร

หรอืผูมอีํานาจตัดสนิใจในบริษทัทีด่าํเนนิธรุกจิดานโล

จสิตกิสและซพัพลายเชน ในพืน้ท่ีกรงุเทพมหานคร ผล

การวิเคราะหเชิงประเด็น สามารถสังเคราะหประเด็น

สําคัญไดเปน 2 สวน ไดแก (1) บทบาทการจัดการ

องคกรที่สงผลตอความยั่งยืน และ (2) สมรรถนะ

ดานความยั่งยืนของโลจิสติกสและซัพพลายเชน ดัง

รายละเอียดตอไปนี้
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1. บทบาทการจัดการองคกรท่ีสงผลตอความ

ยั่งยืน  (Organizational Management: OM)

 (1) การจัดการเชิงกลยุทธเพ่ือความ

ยั่งยืน (Strategic Management: SM)  ผูใหขอมูล

สวนใหญสะทอนตรงกันวา ความยั่งยืนของโลจิสติกส

และซัพพลายเชนจะเกิดขึ้นไดอยางเปนรูปธรรม 

จําเปนตองเริ่มจาก “การกําหนดนโยบายและทิศทาง

เชงิกลยุทธในระดบัองคกร” โดยเฉพาะการบรูณาการ

ประเด็นดานตนทุน สิ่งแวดลอม และความรับผิดชอบ

ตอสังคมเขาไว ในแผนธุรกิจและแผนปฏิบัติการ

โลจิสติกส ผูบริหารหลายรายระบุวา หากความยั่งยืน

ไมถูกกําหนดเปนเปาหมายเชิงกลยุทธที่ชัดเจน การ

ดําเนินงานมักเกิดในลักษณะโครงการระยะสั้นและ

ขาดความตอเนื่อง  นอกจากนี้ ผูใหขอมูลยังชี้ใหเห็น

วา “แรงกดดันจากลูกคาและคูคารายใหญ” เปน

ปจจัยสําคัญที่ผลักดันใหผู บริหารตองปรับกลยุทธ

โลจิสติกสใหสอดคลองกับมาตรฐานดานความย่ังยืน

มากขึ้น เชน การรายงานคารบอน การเลือกใชผูให

บรกิารขนสงทีเ่ปนมติรตอสิง่แวดลอม และการกาํหนด

ตัวชี้วัดผลการดําเนินงานดานความยั่งยืนควบคูกับตัว

ชี้วัดทางการเงิน

 (2) ภาวะผูนําและวัฒนธรรมองคกรที่

สนับสนุนความยั่งยืน (Leadership and Organiza-

tional Culture : LOC)  ผูใหขอมูลจํานวนมากเห็น

ตรงกันวา “บทบาทของผูนาํองคกร” มคีวามสาํคัญตอ

การขบัเคลือ่นความยัง่ยนืในทางปฏบิติั โดยเฉพาะการ

เปนแบบอยาง การสื่อสารนโยบายอยางตอเนื่อง และ

การสนับสนุนทรัพยากรใหหนวยงานดานโลจิสติกส

สามารถปรับเปลี่ยนรูปแบบการทํางานไดจริง ในดาน

วัฒนธรรมองคกร ผูใหขอมูลสะทอนวา องคกรที่มี

วัฒนธรรมการทํางานแบบเปดรับการเปลี่ยนแปลง 

สงเสริมการเรียนรู  และใหความสําคัญกับความ

รับผิดชอบตอสังคม มักสามารถนําแนวคิดดานความ

ยัง่ยนืไปปรบัใชในกระบวนการโลจิสติกสไดงายกวา ใน

ขณะที่องคกรที่เนนผลลัพธระยะสั้นหรือมุงลดตนทุน

เพยีงอยางเดยีว มกัประสบขอจาํกดัในการดาํเนนิงาน

ดานความยั่งยืน

 (3) การพัฒนาทรัพยากรมนุษยและ

ขีดความสามารถขององคกร (Human Resource 

and Capability Development: HRD) ผูใหขอมูล

สวนใหญใหความเห็นวา ความยั่งยืนของโลจิสติกส

ไมสามารถพึง่พาเทคโนโลยหีรอืระบบเพยีงอยางเดยีว 

แตตองอาศัย “ทักษะและความเขาใจของบุคลากร” 

ในทุกระดับ โดยเฉพาะความรู ด านการจัดการ

โลจสิตกิสสเีขยีว การใชขอมลูในการตดัสนิใจ และการ

ปรับปรุงกระบวนการทํางานอยางตอเนื่อง  ผูบริหาร

หลายรายระบุวา องคกรที่ลงทุนในการฝกอบรมและ

พฒันาทกัษะบุคลากรอยางสมํา่เสมอ จะมีความพรอม

ในการปรบัตวัตอขอกาํหนดดานความยัง่ยนืจากลกูคา

และภาครัฐมากกวา และสามารถลดความเสี่ยงใน

การดําเนินงานโลจิสติกสในระยะยาวไดดีกวาองคกร

ท่ีมองการพัฒนาทรัพยากรมนุษยเปนตนทุนมากกวา

การลงทุน

 (4) การจัดการดิจิทัลและกระบวน

การโลจิสติกสอยางยั่งยืน (Digital and Process 

Management: DPM)  ผูใหขอมูลเห็นตรงกันวา 

การนําเทคโนโลยีดิจิทัลมาใชในการจัดการโลจิสติกส 

เชน ระบบติดตามการขนสง ระบบบริหารคลังสินคา 

และการใชขอมลูแบบเรยีลไทม ชวยเพิม่ความโปรงใส

และประสทิธภิาพของกระบวนการโลจสิตกิส และเปน

เครื่องมือสําคัญในการลดตนทุนและผลกระทบตอ

สิ่งแวดลอม  อยางไรก็ตาม ผูใหขอมูลยังชี้วา ความ

สําเร็จของการจัดการดิจิทัลขึ้นอยูกับ “การออกแบบ

กระบวนการทํางานและการยอมรับของบุคลากร” 

หากองคกรขาดการปรับกระบวนการหรือขาดการ

พัฒนาทักษะบุคลากร การลงทุนดานเทคโนโลยีอาจ

ไมกอใหเกิดผลลัพธดานความยั่งยืนอยางที่คาดหวัง

โดยสรุป บทบาทการจัดการองคกรที่สงผล

ตอความยั่งยืน (Organizational Management: 

OM) ผลการวจิยัพบวา ความยัง่ยนืของโลจสิตกิสและ
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ซัพพลายเชนไมไดเกิดจากการปรับปรุงกระบวนการ

หรือการนําเทคโนโลยีมาใชเพียงอยางเดียว หากแต

เปนผลลัพธของการจัดการองคกรอยางบูรณาการ 

โดยการจัดการเชิงกลยุทธทําหนาที่กําหนดทิศทาง

และเปาหมายดานความยัง่ยนืทีช่ดัเจน ภาวะผูนาํและ

วัฒนธรรมองคกรเปนกลไกสําคัญที่เอื้อใหบุคลากร

ยอมรับและปฏิบัติตามแนวคิดดังกลาว การพัฒนา

ทรัพยากรมนุษยและขดีความสามารถขององคกรชวย

เสรมิศกัยภาพในการปรับตัวและการดําเนนิงานอยาง

ตอเน่ือง ขณะที่การจัดการดิจิทัลและกระบวนการ

โลจิสตกิสอยางยัง่ยนืเปนเครือ่งมอืทีท่าํใหความยัง่ยนื

เกิดขึ้นจริงในระดับปฏิบัติการ ผลจากการจัดการ

องคกรในมิติตาง ๆ เหลานี้รวมกันสงผลใหสมรรถนะ

ดานความยั่งยืนของโลจิสติกสและซัพพลายเชนมี

ความสมดุลทั้งในมิติทางเศรษฐกิจ สิ่งแวดลอม และ

สังคม

2. สมรรถนะดานความย่ังยืนของโลจิสติกส

และซัพพลายเชน (Sustainable Logistics and 

Supply Chain Performance: SLSP)

(1) ความยั่งยืนทางเศรษฐกิจ (Eco-

nomic Sustainability: ECON) ผูใหขอมูลสวนใหญ

ระบวุา สมรรถนะดานเศรษฐกจิของโลจสิตกิสทีย่ัง่ยนื

สะทอนผาน “การควบคุมตนทุนโลจิสติกสและการ

เพิ่มประสิทธิภาพการดําเนินงาน” เชน การลดเที่ยว

ว่ิงซํ้า การเพิ่มอัตราการใชทรัพยากร และการรักษา

ระดับการใหบริการตามขอตกลง ผูบริหารหลายราย

มองวาความยัง่ยนืจะไดรบัการยอมรบัภายในองคกรก็

ตอเมือ่สามารถแสดงใหเหน็ถงึผลลพัธทางเศรษฐกจิที่

ชัดเจน

 (2) ความยั่งยืนทางเศรษฐกิจ (Eco-

nomic Sustainability: ENV) ในมิติสิ่งแวดลอม ผูให

ขอมูลใหความสําคัญกับ “การลดการใชพลังงานและ

การปลอยกาซเรือนกระจก” จากกิจกรรมโลจิสติกส 

โดยเฉพาะในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครที่มีขอจํากัดดาน

การจราจรและสิ่งแวดลอม ผูบริหารหลายรายระบุ

วา การปรับเสนทางการขนสง การใชยานพาหนะที่

มีประสิทธิภาพมากขึ้น และการลดของเสียจากบรรจุ

ภัณฑ เปนแนวทางที่องคกรสามารถดําเนินการไดจริง

ในปจจุบัน

 (3) ความยั่งยืนดานสังคม (Social Sus-

tainability: SOC) ผูใหขอมูลสะทอนวา ความยั่งยืน

ดานสังคมของโลจิสติกสเกี่ยวของโดยตรงกับ “ความ

ปลอดภัยแรงงาน สภาพการทํางาน และความรับผิด

ชอบตอผูมีสวนไดสวนเสีย” โดยเฉพาะในธุรกิจท่ีมี

การทํางานภาคสนามและการขนสง ผูบริหารใหความ

สําคัญกับการลดอุบัติเหตุจากการทํางาน การจัดการ

ช่ัวโมงการทํางาน และการดแูลสวสัดิภาพของพนกังาน 

เพ่ือรักษาความตอเนื่องของการดําเนินงานและภาพ

ลักษณขององคกรในระยะยาว

โดยสรุป สมรรถนะดานความย่ังยืนของ

โลจิสติกสและซพัพลายเชน (Sustainable Logistics 

and Supply Chain Performance: SLSP) 

ผลการวจิยัพบวา สมรรถนะความยัง่ยืนของโลจสิตกิส

และซัพพลายเชนสามารถสะทอนผานผลลัพธทีส่มดลุ

ทัง้สามมติ ิไดแก มติิทางเศรษฐกิจ มติดิานสิง่แวดลอม 

และมติดิานสงัคม ในมติิทางเศรษฐกจิ ความยัง่ยนืเกดิ

จากการควบคมุตนทุนโลจสิตกิส การเพิม่ประสทิธภิาพ

การดําเนินงาน และการรักษาความสามารถในการ

แขงขันขององคกร ขณะที่มิติดานสิ่งแวดลอมสะทอน

ผานการลดการใชพลงังาน การลดการปลอยกาซเรอืน

กระจก และการใชทรัพยากรอยางคุมคาในกระบวน

การโลจสิติกส สวนมติดิานสงัคม ความยัง่ยนืเชือ่มโยง

กับความปลอดภัยในการทํางาน สภาพการจางงานท่ี

เหมาะสม และความรับผิดชอบตอผูมีสวนไดสวนเสีย 

ทั้งนี้ ผลการวิจัยชี้ใหเห็นวาสมรรถนะดานความยั่งยืน

ของโลจิสติกสและซัพพลายเชนจะเกิดข้ึนอยางเปน

รปูธรรมได  ก็ตอเมือ่องคกรสามารถบูรณาการผลลพัธ

ทั้งสามมิติเขาดวยกันอยางสมดุลและตอเนื่อง
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8. สรุปผลการวิจัยและอภิปรายผล
8.1 สรุปผลการวิจัย

สามารถสรุปผลการวิจัยตามวัตถุประสงคได

ดังนี้

ผลการวิจัยตามวัตถุประสงคขอที่ 1 พบวา 

บทบาทการจัดการองคกรเปนปจจัยสําคัญที่สงผลตอ

ความยัง่ยนืของโลจิสติกสและซพัพลายเชนในภาพรวม 

โดยการจัดการเชิงกลยุทธเพื่อความยั่งยืน ภาวะผูนํา

และวฒันธรรมองคกร การพฒันาทรพัยากรมนุษยและ

ขีดความสามารถขององคกร รวมถึงการจัดการดิจิทัล

และกระบวนการโลจิสติกสอยางยั่งยืน ทําหนาที่รวม

กนัในการขบัเคลือ่นความยัง่ยนืท้ังในมติิทางเศรษฐกจิ 

สิง่แวดลอม และสงัคม ผลการวจัิยเชงิคณุภาพสะทอน

วาความยั่งยืนจะเกิดข้ึนไดอยางเปนรูปธรรมเมื่อการ

จัดการองคกรถูกบูรณาการเขากับการดําเนินงาน

โลจิสติกสในทุกระดับขององคกร

ผลการวิจัยตามวัตถุประสงคขอที่ 2 พบวา 

บทบาทการจัดการองคกร (OM) มีความสัมพันธเชิง

สาเหตแุละสงผลเชงิบวกอยางมนัียสาํคัญตอสมรรถนะ

ดานความยั่งยืนของโลจิสติกสและซัพพลายเชน 

(SLSP) โดยผลการวิเคราะหเสนทางความสัมพันธ

แสดงใหเหน็วาองคประกอบของ OM ทกุมติมิอีทิธพิล

ทั้งทางตรงและทางออมตอ SLSP และแบบจําลอง

สามารถอธิบายความแปรปรวนของสมรรถนะดาน

ความยั่งยืนไดในระดับสูง ผลการวิจัยเชิงปริมาณ

ดังกลาวสอดคลองกับผลการวิจัยเชิงคุณภาพท่ีช้ีให

เห็นวา การจัดการองคกรอยางเปนระบบและตอ

เนื่องเปนกลไกสําคัญในการยกระดับสมรรถนะความ

ยั่งยืนของโลจิสติกสและซัพพลายเชนในบริบทของ

ประเทศไทย

โดยสรุป การวิจัยครั้งน้ียืนยันวาการจัดการ

องคกรไมไดเปนเพียงปจจัยสนับสนุนการดําเนินงาน

โลจิสติกสเทานั้น แตเปนปจจัยเชิงกลยุทธที่มีบทบาท

สําคัญตอการสรางความยั่งยืนของโลจิสติกสและ

ซัพพลายเชนในระยะยาว

8.2 อภิปรายผล

การอภิปรายผลการวิจัยจากบทบาทการ

จดัการองคกร (Organizational Management: OM) 

และเช่ือมโยงไปสู สมรรถนะดานความยั่งยืนของ

โลจิสติกสและซัพพลายเชน (Sustainable Logistics 

and Supply Chain Performance: SLSP) ดังนี้

1. บทบาทการจดัการองคกรทีส่งผลตอความ

ยั่งยืน (Organizational Management: OM)

(1) การจัดการเชิงกลยุทธเพื่อความยั่งยืน 

(Strategic Management: SM)  พบวา การ

จัดการเชิงกลยุทธเพื่อความยั่งยืนสงผลเชิงบวก

ตอสมรรถนะดานความยั่งยืนของโลจิสติกสและ

ซัพพลายเชนอยางมีนัยสําคัญ ซ่ึงสอดคลองกับงาน

ของ พิชญาภา พริ้มพราย และคณะ (2568) ที่ชี้ให

เหน็วาการกาํหนดกลยทุธดานดจิทิลัและความรวมมอื

ในซัพพลายเชนชวยยกระดับผลการดําเนินงานของ

องคกร และสอดคลองกบั Mohaghegh et al. (2025) 

ทีอ่ธบิายวาการเปลีย่นผานเชงิกลยทุธเปนกลไกสาํคญั

ในการเช่ือมโยงการจัดการองคกรกับสมรรถนะความ

ยัง่ยนื นอกจากนี ้สิง่ทีค่นพบใหม คอื งานวจิยันีแ้สดง

ใหเห็นวา SM ไมไดสงผลเฉพาะตอประสิทธิภาพเชิง

เศรษฐกิจ แตเปนปจจยัตัง้ตนทีเ่ชือ่มโยงไปสูสมรรถนะ

ความยัง่ยนืของโลจสิตกิสและซพัพลายเชนในภาพรวม 

เมื่อกลยุทธดานความยั่งยืนถูกบูรณาการเขากับการ

จัดการโลจิสติกสอยางเปนระบบ

(2) ภาวะผูนําและวัฒนธรรมองคกร (Leader-

ship and Organizational Culture: LOC) พบวา 

LOC เปนองคประกอบของ OM ท่ีมีอิทธิพลตอ 

SLSP สูงที่สุด ซึ่งสอดคลองกับงานของ Osei et al. 

(2023) ท่ียืนยันบทบาทของวัฒนธรรมองคกรในการ

ขับเคล่ือนสมรรถนะซัพพลายเชนอยางยั่งยืน และ

สอดคลองกับงานของ (แรกขวัญ สระวาสี และอนงค 

ไตวัลย, 2567) ที่พบวาปจจัยดานการบริหารจัดการ

ภายในองคกรมผีลโดยตรงตอสมรรถนะของผูใหบรกิาร

โลจิสติกสในประเทศไทย นอกจากนี้ สิ่งที่คนพบใหม 
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คือ งานวิจัยนี้ชี้ใหเห็นวา LOC ทําหนาที่เปน “กลไก

ถายทอด” ระหวางนโยบายเชงิกลยทุธและการปฏิบัติ

จริงดานโลจิสติกส โดยเฉพาะในบริบทองคกรไทย

ที่บทบาทผูนํามีอิทธิพลตอการยอมรับแนวคิดความ

ยั่งยืนของบุคลากรอยางชัดเจน

(3) การพัฒนาทรัพยากรมนุษยและขีดความ

สามารถขององคกร (Human Resource and 

Capability Development: HRD) พบวา HRD สงผล

เชงิบวกตอ SLSP ซึง่สอดคลองกบังานของ มนญัณฏัฐ 

โภชนจันทร (2566) ที่ระบุวาทักษะทรัพยากรมนุษย

เปนปจจัยสําคัญตอการเปลี่ยนผานขององคกรใน

ยุคดิจิทัล และสอดคลองกับ Shee et al. (2021) ที่

ชี้วาขีดความสามารถของบุคลากรเปนเงื่อนไขสําคัญ

ของการใชระบบโลจิสติกสอัจฉริยะอยางยั่งยืน 

นอกจากนี ้สิ่งที่คนพบใหม คือ งานวิจัยนี้ชวยขยาย

ความเขาใจวา HRD มีบทบาทเชื่อมโยงโดยตรงกับมิติ

ความยัง่ยนืดานสงัคมของโลจสิตกิสและซพัพลายเชน 

เชน ความปลอดภัยแรงงานและคุณภาพชีวิตการ

ทํางาน ซ่ึงยังไมถูกเนนชัดในงานวิจัยเชิงปริมาณ

กอนหนา 

(4) การจัดการดิจิทัลและกระบวนการ

โลจิสติกสอยางยั่งยืน (Digital and Process 

Management: DPM) พบวา DPM สงผลเชิงบวก

ตอ SLSP ซึ่งสอดคลองกับงานของ ศรศิลป เปรุนาวิน 

และคณะ (2568) ที่แสดงใหเห็นวาการออกแบบ

กระบวนการขนสงและการใชเทคโนโลยีที่เหมาะสม

สามารถลดตนทุนและผลกระทบตอสิ่งแวดลอม และ

สอดคลองกับกรอบตัวชี้วัดของ Neri et al. (2021) 

และ Aksu & Başaran (2025) นอกจากนี ้สิง่ทีค่นพบ

ใหม คอื งานวจิยันีช้ี้ใหเหน็วา DPM จะสงผลตอความ

ยั่งยืนไดอยางแทจริงก็ตอเมื่อมีการบูรณาการรวมกับ

การจัดการองคกรดานผูนําและทรัพยากรมนุษย มิใช

การลงทุนดานเทคโนโลยีเพียงลําพัง

2. สมรรถนะดานความย่ังยืนของโลจิสติกส

และซัพพลายเชน (Sustainable Logistics and 

Supply Chain Performance: SLSP): ตามกรอบ 

Triple Bottom Line (TBL)

(1) ความยั่งยืนทางเศรษฐกิจ (Economic 

Sustainability: ECON) ผลการวิจัยสะทอนวา 

SLSP ในมิติทางเศรษฐกิจเกิดจากการควบคุมตนทุน

โลจสิตกิสและการเพิม่ประสทิธภิาพการดาํเนนิงาน ซึง่

สอดคลองกับงานของ กมลชนก สนธิมนทาม (2568) 

และ Ali et al. (2022) ที่ชี้ใหเห็นวาประสิทธิภาพดาน

ตนทนุและคณุภาพบริการเปนรากฐานของความยัง่ยนื

ทางเศรษฐกจิในโลจสิตกิส นอกจากนี ้สิง่ทีค่นพบใหม 

คือ มิติ ECON ถูกขับเคลื่อนผานการจัดการองคกร

เชิงกลยุทธมากกวาการปรับปรุงกระบวนการเฉพาะ

จดุ ทัง้นีส้ะทอนใหเหน็วาองคกรทีก่าํหนดนโยบายและ

ทิศทางการบริหารจัดการโลจิสติกสอยางเปนระบบ 

สามารถยกระดับประสิทธิภาพดานตนทุนและความ

สามารถในการแขงขันไดอยางตอเนื่องในระยะยาว

(2) ความยั่งยืนดานสิ่งแวดลอม (Environ-

mental Sustainability: ENV) ผลการวิจัยในมิติ 

ENV สอดคลองกับงานของ ศรศิลป เปรุนาวิน และ

คณะ (2568) และ Neri et al. (2021) ที่เนนการลด

พลงังานและการปลอยคารบอนจากกจิกรรมโลจสิตกิส  

นอกจากนี้ สิ่งที่คนพบใหม คือ การลดผลกระทบสิ่ง

แวดลอมในโลจิสติกสมีประสิทธิผลสูงขึ้นเมื่อไดรับ

การสนับสนุนจากผูนําองคกรและระบบการจัดการ

ที่ชัดเจน

(3) ความยั่งยืนดานสังคม (Social Sustain-

ability: SOC)  ผลการวิจัยในมิติ SOC สอดคลองกับ

แนวคดิของ Osei et al. (2023) และงานในบรบิทไทย

ที่เนนความปลอดภัยแรงงานและความรับผิดชอบตอ

ผูมีสวนไดสวนเสีย  นอกจากนี้ สิ่งท่ีคนพบใหม คือ 

งานวิจัยนี้แสดงใหเห็นวา SOC เปนมิติที่ไดรับอิทธิพล

จาก HRD และ LOC มากที่สุด สะทอนวาความยั่งยืน

ดานสงัคมของโลจสิตกิสไมสามารถเกิดขึน้ไดหากขาด

การจัดการคนและวัฒนธรรมองคกรที่เหมาะสม

โดยสรุป ผลการวิจัยยืนยันวากรอบแนวคิด
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การวิจัยที่เชื่อมโยงบทบาทการจัดการองคกรกับ
สมรรถนะด านความยั่ งยืนของโลจิสติกส และ
ซพัพลายเชน  สามารถอธบิายความสมัพันธเชงิสาเหตุ
ไดอยางเหมาะสม และชวยขยายองคความรูเดิมดวย
การชี้ใหเห็นบทบาทของการจัดการองคกรในฐานะ
กลไกบูรณาการที่เชื่อมโยงมิติความยั่งยืนทั้งสามดาน
ในบริบทของประเทศไทย

9. ขอเสนอแนะ
9.1 ขอเสนอแนะในการนําผลการวิจัยไปใช

1. องคกรดานโลจิสติกสและซัพพลายเชน
ควรบูรณาการประเด็นความยั่งยืนเขาไวในกลยุทธ
องคกรอยางเปนระบบ โดยเชือ่มโยงการจดัการเชงิกล
ยุทธ ภาวะผูนํา การพัฒนาทรัพยากรมนุษย และการ
จัดการดิจิทัล เพื่อยกระดับสมรรถนะดานความยั่งยืน
ในภาพรวม

2. ผู บริหารควรมีบทบาทเชิงรุกในการขับ
เคลือ่นวัฒนธรรมองคกรทีส่นบัสนนุความยัง่ยืน พรอม
สงเสริมการมีสวนรวมของบุคลากรทุกระดับ เพื่อให
แนวคดิความยัง่ยนืถกูนาํไปปฏบิติัจรงิในกระบวนการ
โลจิสติกส

3. องคกรควรใหความสําคัญกับการพัฒนา
ทักษะและขีดความสามารถของบุคลากรดานโลจิ
สติกสควบคูกับการลงทุนดานเทคโนโลยี เพื่อเพิ่ม
ประสิทธิภาพ ลดผลกระทบตอสิ่งแวดลอม และเสริม
สรางความยั่งยืนดานสังคมในระยะยาว
9.2 ขอเสนอแนะในการวิจัยครั้งตอไป

1. งานวิจัยในอนาคตควรขยายขอบเขตการ
ศึกษาไปยังพื้นท่ีอื่นนอกเหนือจากกรุงเทพมหานคร 
หรอืเปรยีบเทยีบบรบิทระหวางภมูภิาค เพ่ือเพิม่ความ
สามารถในการอธิบายผลและการนําไปประยุกตใชใน
ระดับประเทศ

2. ควรพิจารณาแยกวิเคราะหสมรรถนะดาน
ความยั่งยืนของโลจิสติกสและซัพพลายเชนในแตละ
มิติของกรอบ Triple Bottom Line เพื่อใหเห็นความ
แตกตางของอิทธิพลเชิงสาเหตุอยางชัดเจนยิ่งขึ้น

3. งานวิจัยครั้งตอไปอาจเพิ่มตัวแปรดาน
นโยบายภาครัฐ ความรวมมือระหวางองคกร หรือ
แรงกดดันจากผูมีสวนไดสวนเสีย เพื่อขยายกรอบ
แนวคิดและตอยอดองคความรูดานความยั่งยืนของ
โลจิสติกสและซัพพลายเชน
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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 ในกรณทีีบ่ทความไมผานการพจิารณาเบือ้งตนจากกองบรรณาธิการ บรรณาธกิารจะแจงปฏเิสธการ

รับตีพิมพ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 โดย

ผูประเมินไมทราบชื่อผูแตงและผูแตงไมทราบชื่อผูประเมินบทความ (Double-blind peer review)

 6.3 เมื่อผูทรงคุณวุฒิไดพิจารณากลั่นกรองและประเมินบทความเรียบรอยแลว กองบรรณาธิการจะ

พิจารณาวาบทความนัน้ ควรไดลงตพีมิพ (Accept) หรอืควรจะสงคนืใหผูเขยีนแกไขเพือ่พจิารณาอกีครัง้หนึง่ (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ายคลึงโดยรวมที่ยอมรับ

ได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อื่นตามรูปแบบท่ีวารสารกําหนด หากมีการนําผลงานเหลาน้ันมาใช

ในบทความตัวเอง รวมทั้งจัดทํารายการอางอิงทายบทความดวย

4. ตองเขียนบทความวิจัย/บทความทางวิชาการ และการอางอิงใหถูกตองตามรูปแบบที่กําหนดไว

ใน “คําแนะนําผูเขียน”

5. ช่ือทีป่รากฏในบทความทกุคน ตองเปนผูทีม่สีวนรวมในการดาํเนนิการวิจยั/บทความทางวชิาการ

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องรกัษาความลบัและไมเปดเผยขอมลูของบทความท่ีสงมาเพือ่พิจารณาแกบุคคลอืน่ ๆ  ท่ีไมเก่ียวของ

ในชวงระยะเวลาของการประเมินบทความ (Confidentiality)

2. หลงัจากไดรบับทความจากบรรณาธกิาร 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บรรณาธิการวารสารทราบและปฏิเสธการ

ประเมินบทความนั้น ๆ

3. ควรประเมินบทความในสาขาวิชาที่ตนมีความเชี่ยวชาญ โดยพิจารณาความสําคัญของเนื้อหาใน

บทความนั้น ๆ หากไมมีความถนัดหรือเชี่ยวชาญในสาขานั้นๆ ควรปฏิเสธการประเมินบทความนั้น และแจงให

บรรณาธิการทราบ

4. ไมใชความรูสกึ หรือความคดิเหน็สวนตวั ทีไ่มมขีอมลูรองรบัมาเปนเกณฑในการ ตดัสนิบทความวจัิย/

บทความทางวิชาการเพื่อประกอบการ “ตอบรับ” หรือ “ปฏิเสธ” การตีพิมพบทความนั้นๆ

5. ผูประเมินพจิารณาถงึการระบผุลงานวจิยั/บทความทางวชิาการ ทีส่าํคญั ๆ  และสอดคลองกบับทความ

ที่กําลังประเมิน แตผูนิพนธไมไดอางถึงบทความนั้นๆ เขาไปในบทความท่ีประเมินควรใหการแนะนําเจาของ

บทความ  นอกจากนี้ หากมีสวนใดของบทความ ที่มีความเหมือน หรือ ซํ้าซอนกับผลงานชิ้นอื่น ๆ ผูประเมิน

ตอง แจงใหบรรณาธิการทราบดวย

บทบาทและหนาที่ของบรรณาธิการ
1. บรรณาธิการมีหนาที่ประเมินคุณภาพของตนฉบับที่จะตีพิมพในวารสาร

2. บรรณาธิการตองทําหนาที่ทั้งหมดอยางรอบคอบเพื่อรับรองคุณภาพของตนฉบับที่ตีพิมพ โดยคํานึง

ถึงวาวารสารมีเปาหมายและมาตรฐานที่ชัดเจน

3. บรรณาธิการตองใหเหตุผลหรือใหขอมูลใด ๆ ท่ีเก่ียวของกับกระบวนการตรวจสอบโดยผูอ่ืน และ

ตองเตรียมพรอมอยางดีเพื่อพิสูจนความเบี่ยงเบนที่อาจเกิดขึ้นจากกระบวนการตรวจสอบโดยผูอื่น

4. บรรณาธกิารตองดําเนนิการและดําเนนิการงานวารสารใหเสรจ็ส้ินภายในระยะเวลาท่ีกาํหนดสาํหรบั

การตีพิมพ

5. บรรณาธิการตองตัดสินใจยอมรับ หรือปฏิเสธตนฉบับเพื่อตีพิมพ

6. บรรณาธิการตองอนุญาตใหผู เขียนยื่นอุทธรณได โดยท่ีผู เขียนมีความคิดเห็นท่ีแตกตางจาก

บรรณาธิการ
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7. บรรณาธิการตองไมเปดเผยขอมูลใด ๆ ของผูเขียนและผูตรวจสอบแกบุคคลอื่น ๆ ที่ไมเกี่ยวของกับ

ขั้นตอนใด ๆของการประเมินกระดาษ

8. บรรณาธิการตองไมปฏิเสธงานตีพิมพเพียงเพราะความสงสัยหรือความไมแนนอนเทานั้น ตองจัดหา

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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ค�าแนะน�า
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 การเกบ็รวบรวม
   ขอมลู   

1. ชือ่เรือ่ง
2. บทคดัยอ 
3. Abstract
4. บทนาํ
5. เนือ้หา (ผูเขยีนกาํหนด
 หวัขอของเนือ้หาจะนาํ
 เสนอ)
6.  กรอบการวเิคราะห
 เนือ้หาทีน่าํเสนอ
7. บทสรปุ
8. เอกสารอางองิ

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เนื้อหา
 สาระ คุณคา และ

คณุปูการ (Contributions) 
 ของหนังสือ บทความ 
 หรือผลงานผูอื่นโดยใช
 หลักวิชาและดุลยพินิจ
 อันเหมาะสม
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
   การนาํผลการ
   วจิยัไปใช
 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

รายละเอยีดเพิม่เตมิ: https://so03.tci-thaijo.org/index.php/Logis_j/Sub1

บทความจดัทาํขึน้โดยใชภาษาไทยหรอืภาษาองักฤษเทานัน้ ทัง้นีบ้ทความทีน่าํมาลงในวารสารจะตองไม
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
คาธรรมเนียมดําเนินการ จํานวน 5,000 บาท   คาใชจายดังกลาวเปน Article Processing Charge 

(APC) ซึ่งจะเรียกเก็บในขั้นตอนหลังบทความผานการพิจารณาเบื้องตนจากบรรณาธิการ (First Decision) 
กอนเขาสูกระบวนการประเมินคุณภาพบทความโดยผูทรงคุณวุฒิจํานวน 3 ทาน

หลังจากสงบทความเขามาในระบบแลว ใหรอกองบรรณาธิการตรวจสอบบทความเบื้องตน 
และใหรอขอความแจงใหชําระเงิน แลวจึงดําเนินการชําระหลังจากไดรับขอความแจง

โอนชําระเงินที่
ธนาคาร    :  ธนาคารกรุงเทพ
ขื่อบัญชี    :  วิทยาลัยโลจิสติกสและซัพพลายเชน
เลขที่บัญชี :  131-4-26990-1
            (วารสารฯ เริ่มเก็บคาธรรมเนียมดําเนินการ ตั้งแตวันที่ 21 มกราคม 2565)

หลังจากชําระเงินแลว ใหแจงการโอนเงินพรอมสงหลักฐานมาที่ นางสาวบุษยมาศ ผุยมูลตรี 
Email: bussayamas.pu@ssru.ac.th, natpatsaya.se@ssru.ac.th

**หลังจากไดรับการชําระเงิน บทความจะถูกนําเขาสูกระบวนการประเมินบทความของผูทรงคุณวุฒิ
**ทั้งนี้ ทางวารสารจะไมคืนเงินทุกกรณี รวมทั้งกรณีที่บทความไมผานพิจารณา  และ/หรือ กรณีมีการ

ถอดถอนบทความออกจากการตีพิมพ**

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
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