
บทที ่2 
ทฤษฎ ีแนวคดิ และงานวจิัยทีเ่กีย่วข้อง 

 
 ในการศึกษา การพฒันาแบบจ าลองความสัมพนัธ์เชิงโครงสร้างของปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อ
ระดบัการบริการและความพึงพอใจของลูกคา้ธุรกิจอาหารทะเลแช่แข็งในประเทศไทย ผูว้ิจยัไดท้  าการ
รวบรวมแนวคิดทฤษฎีและผลงานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้ง ดงัน้ี 
 
แนวคิดและทฤษฎเีกีย่วกบัโลจิสติกส์ 

โลจิสติกส์ หรือ ลอจิสติกส์ เป็นระบบการจดัการการส่งสินคา้ ขอ้มูล และทรัพยากรอยา่ง
อ่ืนจากจุดต้นทางไปยงัจุดบริโภคตามความต้องการของลูกค้า โลจิสติกส์เก่ียวข้องกับการ
ผสมผสานของ ขอ้มูล การขนส่ง การบริหารวสัดุคงคลงั การจดัการวตัถุดิบ การบรรจุหีบห่อ โลจิ
สติกส์เป็นช่องทางหน่ึงของโซ่อุปทานท่ีเพิ่มมูลค่าของการใชป้ระโยชน์ของเวลาและสถานท่ี 

“Logistics หมายถึง กิจกรรมหรือการกระท าใดๆ เพื่อให้ไดม้าซ่ึงสินคา้และบริการ รวมถึง
การเคล่ือนยา้ย , จดัเก็บ และกระจายสินคา้ จากแหล่งท่ีผลิต (Source of  origin) จนสินคา้ไดมี้การ
ส่งมอบไปถึงแหล่งท่ีมีความตอ้งการ (Source of consumption) โดยกิจกรรมดงักล่าว จะตอ้งมี
ลกัษณะเป็นกระบวนการแบบบูรณาการ โดยเนน้ประสิทธิภาพและประสิทธิผล โดยมีเป้าหมายใน
การส่งมอบแบบทนัเวลา (Just in time) และเพื่อลดตน้ทุน โดยมุ่งให้เกิดความพอใจแก่ลูกคา้ 
(Customers satisfaction) และส่งเสริมเพื่อให้เกิดมูลค่าเพิ่มแก่สินคา้และบริการ ทั้งน้ี กระบวนการ
ต่างๆของระบบ Logistics จะตอ้งมีลกัษณะปฏิสัมพนัธ์ท่ีสอดคลอ้งประสานกนั ในอนัท่ีจะบรรลุ
วตัถุประสงค์ร่วมกนั” (ท่ีมา : ค  านิยามของ Logistics ตาม Council of Logistics Management 
(CLM) ในปี ค.ศ. 1998) 
 กระบวนการต่างๆของ Logistics จะเนน้ท่ีการปฏิสัมพนัธ์ในแบบท่ีเป็นองคร์วมหรือบูรณา
การ (Integration) หมายถึง กระบวนการในการจดัการให้วตัถุดิบ (Raw Material) , สินคา้ (Goods) 
และบริการ (Service) เคล่ือนยา้ยจากตน้ทาง (Source of origin) ไปยงัผูบ้ริโภคปลายทาง 
(Consumers origin) ไดอ้ย่างทนัเวลา (Just In time) และมีประสิทธิภาพ โดย Logistics จะมี
ความหมายซ่ึงเนน้ไปในกระบวนการเคล่ือนยา้ยสินคา้ (Cargoes moving) ซ่ึงมีความหมายรวมไป
ถึงการขนส่งสินคา้ (Cargoes carriage) , การเก็บรักษาสินคา้ (Warehousing) และการกระจายสินคา้ 
(Cargoes distribution) กระบวนการท่ีเก่ียวขอ้งกบัการจดัซ้ือ (Procurement) และกระบวนการท่ี
เก่ียวขอ้งกบัการคาดคะเนของตลาด (Market predict) ทั้งน้ีอาจให้ความหมายท่ีชดัเจนและถือเป็น
ภาระกิจหลกัของลอจิสติกส์ไดว้่า “ลอจิสติกส์ หมายถึง การจดัการเคล่ือนยา้ยของสินคา้ บริการ 
ขอ้มูลข่าวสารและการเงินระหวา่งผูผ้ลิตและผูบ้ริโภค (ท่ีมา : ส านกังานสภาพฒันาการเศรษฐกิจฯ) 
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 เป้าหมายท่ีส าคัญของ Logistics คือ 1) ความรวดเร็วในการส่งมอบสินค้า (Speed  
delivery), 2) การไหลล่ืนของสินคา้ (Physical flow), 3) การไหลล่ืนของขอ้มูลข่าวสาร (Information 
flow), 4) การสร้างมูลค่าเพิ่ม (Value added) ในกิจกรรมท่ีเก่ียวขอ้งกบัความตอ้งการของตลาด 
(Market demand), 5) ลดตน้ทุนในส่วนท่ีเก่ียวกบัการด าเนินการเก่ียวกบัสินคา้และการดูแลและ
ขนส่งสินคา้ (Cargoes handling & Carriage cost) และ 6) เพิ่มศกัยภาพและประสิทธิภาพของการ
แข่งขนั (Core competitiveness) 

กจิกรรมหลกัด้านโลจิสติกส์ 
กิจกรรมหลกัดา้นโลจิสติกส์  มีทั้งหมด  13  กิจกรรมดว้ยกนั  โดยสามารถแบ่งไดเ้ป็นสอง

กลุ่ม  คือกลุ่มท่ีเป็นกิจกรรมหลกัขององค์กรและกลุ่มท่ีเป็นกิจกรรมสนับสนุนการท างานของ
องคก์ร  กิจกรรมซ่ึงถือเป็นกิจกรรมหลกัขององคก์รประกอบดว้ยกิจกรรมหลกั  8  กิจกรรม  ส่วนท่ี
เหลืออีก  5  กิจกรรม  ถือเป็นกิจกรรมท่ีสนับสนุนการด าเนินงานขององค์กร  ดังรายละเอียด
ดงัต่อไปน้ี (สภาอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย, 2560) 

1. การบริการลูกคา้  (Customer  service)  เป็นกิจกรรมท่ีองคก์รพยายามตอบสนองความ
ตอ้งการของลูกคา้  ซ่ึงจะท าไดดี้เพียงใดตอ้งข้ึนอยูก่บัประสิทธิภาพของกิจกรรมโลจิสติกส์อ่ืน ๆ  
เขา้มาประกอบ  โดยเฉพาะการส่งมอบสินคา้ท่ีตรงเวลาและครบตามจ านวน 

2. การด าเนินการตามค าสั่งซ้ือของลูกคา้  (Order  processing)  เป็นกิจกรรมท่ีจะตอ้ง
พยายามด าเนินการให้รวดเร็วท่ีสุดเพื่อตอบสนองความตอ้งการของลูกคา้  ในปัจจุบนัองค์กรส่วน
ใหญ่มกัน าระบบคอมพิวเตอร์และการจดัการธุรกิจเชิงอิเล็คทรอนิคส์เขา้มาช่วย  เพื่อความสะดวก
และรวดเร็ว 

3. การคาดการณ์ความตอ้งการของลูกคา้  (Demand forecasting)  เป็นการคาดการณ์ความ
ตอ้งการในตวัสินคา้หรือการบริการลูกคา้ในอนาคต  ซ่ึงนบัเป็นกิจกรรมท่ีมีความส าคญัในการท่ีจะ
สร้างผลก าไรหรือท าให้บริษทัขาดทุนในการด าเนินการ  การคาดการณ์ความตอ้งการของลูกคา้
ล่วงหน้า  จะช่วยให้บริษทัสามารถก าหนดทิศทางในการด าเนินงานว่าจะผลิตสินคา้จ านวนเท่าไร  
หรือเตรียมบุคลากรและอุปกรณ์มากน้อยเพียงใด  หากการคาดการณ์ความต้องการของลูกค้า
ผดิพลาด  ก็จะส่งผลกระทบต่อตน้ทุนและผลประกอบการของบริษทั  จากการท่ีไม่มีสินคา้ให้ลูกคา้  
หรือในทางตรงกนัขา้มอาจมีสินคา้ในคลงัสินคา้มากเกินไป 

4. การบริหารสินคา้คงคลงั  (Inventory  management)  เป็นกิจกรรมท่ีส าคญัอย่างหน่ึง  
เน่ืองจากปริมาณสินคา้คงคลงัท่ีมีอยูย่อ่มส่งผลต่อองคก์รไม่ทางใดก็ทางหน่ึงโดยเฉพาะอยา่งยิ่งใน
เร่ืองของเงินทุน  องค์กรท่ีมีระดบัปริมาณสินคา้คงคลงัท่ีสูงยอ่มสามารถตอบสนองความตอ้งการ
ของลูกคา้ไดดี้  แต่ในขณะเดียวกนัปริมาณสินคา้ท่ีมาก  ก็ส่งผลให้องคก์รเกิดค่าเสียโอกาสดา้นการ
น าเงินทุนไปหมุนเวียน  เสียค่าใช้จ่ายในการเก็บรักษาสินคา้  ดงันั้นองค์กรจะตอ้งค านึงถึงระดบั
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ของสินคา้คงคลงัท่ีเหมาะสมท่ีจะสามารถตอบสนองความตอ้งการของลูกคา้ได ้เพื่อท่ีจะสามารถลด
ตน้ทุนต่าง ๆ 

5.กิจกรรมการขนส่ง  (Transportation)  ครอบคลุมถึงทุกกิจกรรมท่ีเป็นการเคล่ือนยา้ยตวั
สินคา้จากจุดก าเนิดไปยงัจุดท่ีมีการบริโภคให้มีประสิทธิภาพมากท่ีสุด  โดยจะตอ้งจดัส่งสินคา้
ถูกตอ้งครบจ านวนในสภาพท่ีสมบูรณ์  และตรงเวลาท่ีก าหนด  ทั้งน้ีอาจกล่าวไดว้า่ในมุมมองของ
คนทัว่ไป  การขนส่งเป็นกิจกรรมโลจิสติกส์ท่ีมีบทบาทชดัเจนท่ีสุด 

6. การบริหารคลงัสินคา้  (Warehousing  and  storage) เป็นกิจกรรมท่ีเก่ียวขอ้งกบัการ
บริหารจดัการคลงัสินคา้  อาทิ  การจดัเก็บสินคา้  การจดัการพื้นท่ีในคลงัสินคา้  อุปกรณ์เคร่ืองใช้
ต่าง ๆ  ท่ีจ  าเป็นในการด าเนินกิจกรรมภายในคลงัสินคา้  ซ่ึงในปัจจุบนักิจกรรมการบริหารคลงัสิน
นบัเป็นกิจกรรมท่ีสร้างมูลค่าเพิ่มใหก้บัตวัสินคา้อีกทางหน่ึงดว้ย 

7. โลจิสติกส์แบบยอ้นกลบั (Reverse  logistics)  คือกระบวนการจดัการสินคา้ท่ีถูกส่งกลบั
คืน  ไม่วา่จะเป็นสินคา้ท่ีเสียหาย  หมดอายกุารใชง้าน  เป็นตน้ 

8. การจดัซ้ือ  (Purchasing)  เป็นกิจกรรมท่ีเก่ียวขอ้งกบัการจดัซ้ือ  จดัหาวตัถุดิบและบริการ
ทั้งในส่วนของการเลือกผูจ้  าหน่ายวตัถุดิบ  ก าหนดช่วงเวลาและปริมาณในการสั่งซ้ือ  และสร้าง
ความสัมพนัธ์กบัผูจ้  าหน่ายวตัถุดิบ 

9. การจดัเตรียมอะไหล่และช้ินส่วนต่าง ๆ  (Part  and  Service support)  นบัเป็นความ
รับผิดชอบต่อสินคา้หลงัการขาย  ซ่ึงเป็นส่วนหน่ึง  ของบริการหลงัการขายท่ีบริษทัให้กบัลูกคา้  
โดยการจดัหาช้ินส่วน  อะไหล่  และเคร่ืองมืออุปกรณ์ต่างๆ  เพื่อเตรียมพร้อมส าหรับการให้บริการ
ท่ีรวดเร็วและมีประสิทธิภาพแก่ลูกคา้ในกรณีท่ีสินคา้เกิดความช ารุด  ความรับผิดชอบต่อสินคา้หลงั
การขายเป็นการสร้างความพึงพอใจให้กบัลูกคา้  ซ่ึงจะส่งผลระยะยาวต่อการตดัสินใจซ้ือสินคา้ใน
อนาคต  เกิดความรู้สึกท่ีดีกบัยีห่อ้สินคา้  ดงันั้นจึงกล่าวไดว้า่กิจกรรมน้ีมีส่วนช่วยให้บริษทัสามารถ
ด ารงความสัมพนัธภาพระยะยาวกบัลูกคา้ไวไ้ด ้

10. การเลือกท่ีตั้งโรงงานและคลงัสินคา้  (Plant  and  Warehouse  site  selection) การเลือก
ท่ีตั้งโรงงานของโรงงานและคลงัสินคา้จะตอ้งใหค้วามส าคญักบัความใกล ้– ไกลของแหล่งวตัถุดิบ
และลูกคา้  เพื่อความสะดวกในการเขา้ถึงและเก่ียวขอ้งกบัระยะทางการขนส่ง  รวมถึงความสามารถ
ในการตอบสนองความตอ้งการของลูกคา้ดว้ย 

11.  การเคล่ือนยา้ยวตัถุดิบ (Material  handling)  เป็นกิจกรรมท่ีเก่ียวขอ้งกบัการเคล่ือนยา้ย 
วตัถุดิบ และสินคา้คงคลงัในระหว่างการผลิต รวมถึงการขนยา้ยตวัสินคา้ท่ีผลิตเสร็จแลว้ ภายใน
โรงงานหรือคลงัสินคา้ วตัถุประสงค์ของการจดัการด้าน คือเพื่อลดระยะทางการเคล่ือนยา้ยให้
ไดม้ากท่ีสุด ลดจ านวน แกไ้ขกระบวนการท่ีเป็นคอขวดให้มีการไหลไดดี้ข้ึน และลดการขนถ่ายให้
มากท่ีสุดเพื่อการประหยดัแรงงานและค่าใชจ่้าย เพื่อให้บรรลุวตัถุประสงคด์งักล่าวองคก์รตอ้งการ
พยายามลดจ านวนการเคล่ือนยา้ยวตัถุต่าง ๆ  ให้มากท่ีสุด  เน่ืองจากทุกคร้ังท่ีมีการเคล่ือนยา้ย จะมี
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ตน้ทุนท่ีเกิดข้ึนจากการเคล่ือนยา้ยวตัถุต่าง ๆ    ดงันั้นหากสามารถลดค่าใชจ่้ายในดา้นน้ีก็จะส่งผล
ใหต้น้ทุนการผลิตต่อช้ินลดลงดว้ย 

12. บรรจุภณัฑ์  (Packaging)  ในด้านการตลาดนั้น  บรรจุภณัฑ์ซ่ึงเป็นส่ิงท่ีแสดงถึง
ลกัษณะภายนอกของสินคา้  ซ่ึงจะตอ้งสามารถดึงผูบ้ริโภคให้สนใจในตวัสินคา้  แต่ทางดา้นโลจิ
สติกส์  บรรจุภณัฑ์จะมีบทบาทส าคญัต่างออกไปจากดา้นการตลาด  โดยประการแรก  บรรจุภณัฑ์
จะเป็นส่ิงท่ีปกป้องตวัผลิตภณัฑ์ไม่ให้เกิดความเสียหายในขณะท่ีมีการเคล่ือนยา้ย  ประการท่ีสอง  
บรรจุภณัฑท่ี์ดีจะช่วยใหก้ระบวนการเคล่ือนยา้ยและเก็บรักษาสินคา้มีความสะดวกมากข้ึน 

13. การติดต่อส่ือสารทางดา้นโลจิสติกส์  ( Logistics  communications) การส่ือสารท่ีมี
ประสิทธิภาพภายในองค์กร  ถือไดว้่าเป็นปัจจยัท่ีส าคญัอยา่งหน่ึงท่ีมีผลต่อความส าเร็จขององคก์ร  
การแลกเปล่ียนขอ้มูล  และการตดัสินใจต่าง ๆ  สามารถท าไดอ้ยา่งรวดเร็วและมีประสิทธิภาพมาก
ข้ึน  การส่ือสารท่ีประสิทธิภาพขององคก์รควรจะมีลกัษณะดงัน้ี มีการส่ือสารระหวา่งองคก์ร  ซัพ
พลายเออร์  และลูกค้า มีการส่ือสารระหว่างหน่วยงานภายในองค์กรโดยเฉพาะฝ่ายการบญัชี  
การตลาด  ฝ่ายผลิต มีการส่ือสารระหว่างกิจกรรมโลจิสติกส์ทั้ง  13  กิจกรรม มีการส่ือสารกนัใน
หน่วยงานย่อย  เช่นฝ่ายขายกบัฝ่ายบริการลูกคา้ในฝ่ายการตลาด และมีการส่ือสารระหวา่งสมาชิก
ในระบบโซ่อุปทานท่ีไม่ไดมี้การติดต่อกบัองค์กรโดยตรง  เช่น  ซัพพลายเออร์รายแรกสุดในโซ่
อุปทาน 

กิจกรรมหลักทางโลจิสติกส์ทั้ ง  13  กิจกรรม  อาจน ามาจดัเป็นกลุ่มได้  5  กลุ่ม  คือ
กิจกรรมทางดา้นการบริหารจดัการการผลิต  การตลาดและการบริการลูกคา้  การจดัหาวตัถุดิบและ
อุปกรณ์ต่าง ๆ  การกระจายสินคา้และการจดัการสินคา้คงคลงั  การจดัส่ง  ซ่ึงครอบคลุมองคค์วามรู้
ทางดา้นโลจิสติกส์ 
 
แนวคิดและทฤษฎเีกีย่วกบัการขนส่ง 

การขนส่ง (Transportation)  ความหมายโดยรวมหมายถึง การเคล่ือนยา้ยคน (People) 
สินคาั (Goods) หรือบริการ (Services) จากต าแหน่งหน่ึงไปยงัอีกต าแหน่งหน่ึง ในกรณีของการ
เคล่ือนยา้ยคนนั้นจะเป็นเร่ืองของการขนส่งผูโ้ดยสารเสียเป็นส่วนใหญ่ ในบริบทของหลกัสูตรการ
จดัการการขนส่งน้ีจะเนน้ท่ีการขนส่งสินคา้หรือบริการเป็นส าคญั (สมชาย ปฐมศิริ, 2552) 

เป้าหมายของการจัดการการขนส่ง 
การจดัการการขนส่งมีเป้าหมายหลกัหลายประการ เช่น  
1) เพื่อลดตน้ทุน ถือเป็นเป้าหมายยอดนิยมของการจดัการด้านโลจิสติกส์ทุกกิจกรรม 

รวมทั้งการขนส่งดว้ย ผูป้ระกอบการมกัจะตั้งเป้าหมายเป็นอนัดบัแรกวา่เม่ือมีการจดัการการขนส่ง
ท่ีดีจะต้องช่วยลดต้นทุนของธุรกิจลงได้ โดยอาจจะเป็นค่าน ้ ามนัเช้ือเพลิง ค่าแรงงาน หรือค่า
บ ารุงรักษารถบรรทุก 



13 

2) เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการท างาน บริษทัขนส่งอาจตั้งเป้าหมายวา่เม่ือมีการจดัการการ
ขนส่งท่ีดีดว้ยจ านวนทรัพยากรท่ีเท่าเดิม ประสิทธิภาพการท างานจะสูงข้ึน เช่น จ านวนรถบรรทุก
และพนกังานเท่าเดิม แต่ส่งสินคา้ใหลู้กคา้ไดม้ากข้ึน เป็นตน้ 

3) เพื่อสร้างความพึงพอใจสูงสุดใหแ้ก่ลูกคา้ บริษทัขนส่งอาจตั้งเป้าหมายวา่เม่ือจดัการการ
ขนส่งไดดี้ขอ้ต าหนิติเตียนจากลูกคา้จะลดนอ้ยลงจนหมดส้ินไป ท าให้ลูกคา้มีความพอใจในบริการ
ท่ีไดรั้บและยงัคงใชบ้ริการของบริษทัต่อไปในภายภาคหนา้ 

4) เพื่อลดระยะเวลา บริษทัขนส่งอาจตั้งเป้าหมายว่าเม่ือมีการจดัการการขนส่งท่ีดีจะ
สามารถส่งมอบสินคา้ใหแ้ก่ลูกคา้ไดร้วดเร็วข้ึน โดยเฉพาะอยา่งยิ่งรวดเร็วกวา่คู่แข่ง ผลิตภณัฑ์ของ
ตนก็จะออกสู่ตลาดไดเ้ร็วและแพร่หลายมากกวา่คู่แข่งขนั 

5) เพื่อสร้างรายไดเ้พิ่ม เป็นไปได้เช่นกนัว่าบริษทัขนส่งอาจจะตั้งเป้าหมายว่าเม่ือมีการ
จดัการการขนส่งท่ีดีจะสามารถสร้างรายไดเ้พิ่มให้แก่บริษทั ไม่วา่จะเป็นจากกลุ่มลูกคา้เดิมท่ียอม
จ่ายแพงข้ึนเพื่อแลกกบับริการท่ีรวดเร็วข้ึน พิเศษข้ึนหรือละเอียดถูกตอ้งมากข้ึน หรือรายได้จาก
กลุ่มลูกคา้ใหม่ท่ีเขา้มาใชบ้ริการ 

6) เพื่อเพิ่มก าไร ไม่บ่อยนกัท่ีเราจะไดย้ินวา่บริษทัขนส่งลงทุนปรับปรุงระบบการจดัการ
หรือลงทุนในระบบการจดัการใหม่เพื่อตอ้งการเพิ่มผลก าไรของบริษทั โดยมากจะมองวา่ก าไรเป็น
ผลพลอยได้จากการท่ีการจดัการไปลดต้นทุนลง มุมมองเพื่อหวงัเพิ่มก าไรเป็นส่ิงท้าทายฝีมือ
ผูบ้ริหารมากกว่า เพราะว่าเป็นการพิจารณาสองทางไปพร้อมๆ กนั คือ สร้างรายได้เพิ่มและลด
ตน้ทุน ซ่ึงไม่ใช่เร่ืองท่ีจะท าไดง่้ายๆ ส าหรับบริษทัขนส่งโดยทัว่ไป 

7) เพื่อเพิ่มความปลอดภยัในการท างาน อาจจะไม่ใช่เป้าหมายหลกัส าหรับบริษทัขนส่งใน
การลงทุนปรับปรุงระบบการจดัการการขนส่ง แต่ก็มีความส าคญัไม่น้อย บริษทัขนส่งหลายแห่ง
แสดงสถิติของช่วงเวลาต่อเน่ืองท่ีไม่มีอุบติัเหตุเกิดข้ึนให้พนักงานได้รับทราบโดยทัว่กันและ
พยายามกระตุน้ใหพ้นกังานช่วยกนัรักษาสถิตินั้นใหน้านท่ีสุดเท่าท่ีจะเป็นไปได ้

ความสัมพนัธ์ร์ระหว่างการขนส่งกบักจิกรรมโลจิสติกส์อืน่ๆ 
เราทราบกนัดีวา่ตน้ทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทยนั้นยงัสูงกว่าประเทศอุตสาหกรรมชั้น

น าอย่างเช่นสหรัฐอเมริกา ญ่ีปุ่นและยุโรปอยู่มาก ภาพท่ี 2.1 แสดงสถิติตน้ทุนโลจิสติกส์ของ
ประเทศไทยในรูปของอตัราส่วนต่อมูลค่าผลิตภณัฑ์มวลรวม (Gross Domestic Product, GDP) ซ่ึง
ในปัจจุบนัจะอยูใ่นราวร้อยละ 20 ของ GDP หากตอ้งการเจาะลึกลงไปดูวา่ตน้ทุนดงักล่าวมาจาก
ส่วนใดบา้งในกระบวนการโลจิสติกส์ ก็คงตอ้งพิจารณากิจกรรมต่างๆ ตลอดโซ่อุปทาน ดงัภาพท่ี 
1.2  
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ภาพที ่2.1 ตวัเลขตน้ทุนโลจิสติกส์ต่อมูลค่าผลิตภณัฑม์วลรวม 
(Gross Domestic Product, GDP) ระหวา่งปี พ.ศ. 2543 – 2549 

ท่ีมา: สมชาย ปฐมศิริ (2552) 
 

 
 

ภาพที ่2.2 กิจกรรมโลจิสติกส์  
ท่ีมา: สมชาย ปฐมศิริ (2552) 

 
ภาพท่ี 2.2 แสดงให้เห็นว่ากระบวนการโลจิสติกส์ครอบคลุมกิจกรรมหลายด้านและ

เก่ียวขอ้งกบัหลายฝ่ายๆ ในโซ่อุปทาน นบัถอยหลงัไปท่ีผูจ้ดัส่งสินคา้ (Supplier) ผูผ้ลิตสินคา้หรือผู ้
ให้บริการ การกระจายสินคา้ ไปจนกระทัง่สินคา้หรือบริการถูกส่งถึงลูกคา้ท่ีปลายทาง หากเรา
พยายามจ าแนกกิจกรรมย่อยๆ ในกระบวนการโลจิสติกส์ตามรูปท่ี 2 ออกมาดู จะพบว่ากิจกรรม
ต่างๆ ท่ีอยูใ่นขอบข่ายของกระบวนการทางโลจิสติกส์อาจประกอบดว้ย 

- การบริการลูกคา้ 
- การวางแผนเก่ียวกบัต าแหน่งท่ีตั้งของอาคารโรงงาน คลงัสินคา้ 

http://www.logisticscorner.com/images/stories/Articles/Transport/trans20100313_01-1.jpg
http://www.logisticscorner.com/images/stories/Articles/Transport/trans20100313_01-2.jpg
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- การพยากรณ์และการวางแผนอุปสงค ์
- การจดัซ้ือจดัหา 
- การจดัการสินคา้คงคลงั 
- การจดัการวตัถุดิบ 
- การเคล่ือนยา้ยวตัถุดิบ 
- การบรรจุหีบห่อ 
- การด าเนินการกบัค าสั่งซ้ือของลูกคา้ 
- การขนของและการจดัส่ง 
- โลจิสติกส์ยอ้นกลบั (อาทิเช่น การจดัการสินคา้ส่งคืน) 
- การจดัการกบัช่องทางจดัจ าหน่าย 
- การกระจายสินคา้ (Physical distribution) 
- คลงัสินคา้และการเก็บสินคา้เขา้คลงั 
- กิจกรรมการแปรรูปเพื่อน ากลบัมาใชใ้หม่ (Reverse logistics) 
จะเห็นไดว้่ากระบวนการโลจิสติกส์นั้นมีกิจกรรมดา้นการขนส่ง (และการเคล่ือนยา้ย) อยู่

ในหลายส่วน ทั้งทางด้านโลจิสติกส์ฝ่ังขาเข้า (Inbound logistics) ซ่ึงน าปัจจยัการผลิตมาสู่
โรงงานผลิตและส่งผลิตภณัฑ์ท่ีไดไ้ปยงัศูนยก์ระจายสินคา้ ก่อนท่ีกิจกรรมโลจิสติกส์ฝ่ังขาออก 
(Outbound logistics) จะเกิดข้ึน พร้อมๆ กบัการน าสินคา้ออกสู่ตลาดผา่นร้านคา้ปลีกทั้งหลาย ก่อน
จะไปถึงมือผูบ้ริโภค จึงไม่น่าประหลาดใจว่ามีคนจ านวนไม่น้อยเข้าใจไปว่าโลจิสติกส์คือการ
ขนส่ง คงเป็นเพราะว่าการขนส่งเป็นส่ิงท่ีชุมชนและสังคมเห็นบ่อยท่ีสุดจนชินตา ต่างกับ
กิจกรรมโลจิสติกส์อ่ืนๆ เช่น การพยากรณ์ การจดัซ้ือ การวางแผนการผลิต การบริหารสินคา้คงคลงั 
ท่ีกระท ากนัภายในองคก์รเสียเป็นส่วนใหญ่ 

การขนส่งไม่เพียงแต่จะเป็นกิจกรรมท่ีเกิดข้ึนบ่อยในกระบวนการโลจิสติกส์และซพัพลาย
เชนเท่านั้น แต่ยงัเป็นกิจกรรมท่ีมีมูลค่าสูงท่ีสุดในกระบวนการโลจิสติกส์ ประมาณว่าตน้ทุนการ
ขนส่งนั้นเป็นตน้ทุนจ านวนมากท่ีสุดในตน้ทุนโลจิสติกส์รวม อาจสูงถึงร้อยละ 40 ของกิจกรรมโล
จิสติกส์ทั้งหมด โดยเฉพาะอย่างยิ่งในสภาวะท่ีน ้ ามนัเช้ือเพลิงมีราคาแพงมาก ดงันั้น การมีระบบ
บริหารจดัการการขนส่งท่ีดีมีประสิทธิภาพจะสามารถช่วยใหบ้ริษทัลดตน้ทุนโลจิสติกส์ลงไดม้าก 

ทางเลอืกของการขนส่ง 
การขนส่งในประเทศไทยมีทางเลือกอยู ่4 ประการ ประกอบดว้ย (บุหลนั สุนทรภกัดี และ

นภาพร คงวฒัธนา, 2557) 
1) การขนส่งทางบก (Land Transportation) สามารถแบ่งยอ่ยออกเป็น 2 รูปแบบ ไดแ้ก่ 

1.1) การขนส่งทางถนน (Road transportation) เป็นรูปแบบการขนส่งท่ีมีปริมาณสูง
ท่ีสุดและเป็นรูปแบบการขนส่งหลกัท่ีหล่อเล้ียงสังคมและชุมชนมาโดยตลอด การขนส่งทางถนน
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กระท าไดโ้ดยการใช้รถบรรทุก 4 ลอ้ 6 ลอ้ 10 ลอ้ หรือมากกวา่ 10 ลอ้ เป็นยานพาหนะในการ
เคล่ือนยา้ยสินคา้ อาจกล่าวได้ว่าสินคา้ทุกชนิดสามารถขนส่งได้โดยการขนส่งทางถนน ขอ้ดีท่ี
ส าคญัท่ีสุดของการขนส่งทางถนน ได้แก่ คุณลักษณะท่ีเรียกว่าบริการถึงท่ีหรือ Door-to-door 
service หรือการน าสินคา้ไปส่งไดถึ้งบา้น ทั้งผูผ้ลิตและผูบ้ริโภคไดรั้บความสะดวกสบายมากกว่า
รูปแบบการขนส่งอ่ืนๆ ในปัจจุบนัประเทศไทยมีโครงข่ายถนนค่อนขา้งดีมากทั้งในเขตเมืองและ
นอกเมืองการขนส่งสินคา้ทางถนนสามารถเขา้ถึงไดท้ัว่ทุกอ าเภอของ 76 จงัหวดัในประเทศไทย 

1.2) การขนส่งทางราง (Rail transportation) สินคา้ท่ีขนส่งทางรางมกัจะเป็นสินคา้ท่ีมี
การขนยา้ยคราวละมากๆ เช่น ขา้ว น ้ าตาล ปูนซีเมนต์ ถ่านหิน ก๊าซและผลิตภณัฑ์ปิโตรเลียม ใน
รอบหลายปีท่ีผ่านมาการขนส่งสินคา้ทางรถไฟมีปริมาณและมูลค่าเพิ่มสูงข้ึน แต่ก็ยงัมีปัญหาอีก
หลายประการท่ียงัรอการปรับปรุงแก้ไข ทั้งในส่วนของโครงข่ายท่ีไม่ทัว่ถึงและการเช่ือมโยง
ระหว่างรถไฟกบัการขนส่งวิธีอ่ืนๆ ยงัท าไดไ้ม่ดีอย่างท่ีผูป้ระกอบการขนส่งตอ้งการ ภาพท่ี 2.3 
แสดงเครือข่ายการขนส่งทางรถไฟของประเทศไทย ซ่ึงมีความยาวทั้งส้ิน 4,180 กิโลเมตร เส้นทาง
วิง่ผา่น 46 จงัหวดั 

2) การขนส่งทางน ้า (Water way transportation) เป็นการขนส่งท่ีมีตน้ทุนต่อหน่วยต ่า
ท่ีสุดในบรรดาทางเลือกการขนส่งทั้งหมด ไม่จ  าเป็นตอ้งสร้างเส้นทางข้ึนมา อาศยัเพียงเส้นทางท่ีมี
อยูแ่ลว้ตามธรรมชาติเป็นส าคญัเช่น คลอง แม่น ้ า ทะเล และมหาสมุทร อยา่งไรก็ตามการขนส่งทาง
น ้ าเป็นการขนส่งท่ีช้าท่ีสุด ดงันั้นจึงเหมาะกบัสินคา้ท่ีไม่มีขอ้จ ากดัเร่ืองระยะเวลาส่งมอบสินคา้ 
มกัจะเป็นสินคา้ท่ีมีมูลค่าต่อหน่วยต ่าและขนส่งในปริมาณมากๆ เช่น วสัดุก่อสร้างจ าพวกอิฐ หิน 
ปูน ทราย เป็นตน้ การขนส่งทางน ้ าอาจแบ่งยอ่ยออกเป็น 2 รูปแบบตามลกัษณะของเส้นทางขนส่ง 
ไดแ้ก่ 

2.1) การขนส่งทางล าน ้า (Inland water way transportation) หมายถึง การขนส่งทางน ้ าท่ี
ใช้สายน ้ าในแผ่นดินเป็นเส้นทางขนส่งสินคา้ ได้แก่ การขนส่งผ่านคลองและแม่น ้ า เส้นทางการ
ขนส่งทางล าน ้ าท่ีส าคญัของประเทศไทย คือ แม่น ้ าโขง เจา้พระยา ท่าจีน ป่าสัก แม่กลองและบาง
ปะกง 

2.2) การขนส่งทางทะเล (Sea and ocean transportation) หมายถึง การขนส่งทางน ้ าท่ี
ผา่นทะเลและมหาสมุทร การขนส่งรูปแบบน้ีตอ้งใชเ้งินลงทุนมหาศาลในการก่อสร้างโครงสร้าง
สาธารณูปโภคพื้นฐาน เช่น ท่าเรือ และจุดเช่ือมต่อกับการขนส่งทางถนนและทางราง ส าหรับ
ประเทศไทยการขนส่งทางทะเลเป็นการขนส่งระหว่างประเทศท่ีมีมูลค่ามากท่ีสุด อาจกล่าวไดว้่า
สินคา้น าเขา้และส่งออกเกือบทั้งหมดของประเทศไทยใชก้ารขนส่งทางทะเลทั้งส้ิน ณ ปัจจุบนัการ
ขนส่งทางทะเลของประเทศไทยเกือบทั้ งหมดจะผ่านท่าเรือสองแห่ง ได้แก่ ท่าเรือกรุงเทพ 
(คลองเตย) และท่าเรือน ้ าลึกแหลมฉบงั จากสถิติของการท่าเรือแห่งประเทศไทย ณ ปี พ.ศ. 2550 มี
สินคา้ประมาณ 18 ลา้นตนัและ 45 ลา้นตนัผา่นท่าเรือกรุงเทพและท่าเรือแหลมฉบงัตามล าดบั 
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ภาพที ่2.3 โครงข่ายคมนาคมขนส่งทางรางของประเทศไทย 
ท่ีมา: ส านกังานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร กระทรวงคมนาคม (2549) 

 
3) การขนส่งทางอากาศ (Air transportation) เป็นรูปแบบการขนส่งท่ีไปไดไ้กลท่ีสุดและ

รวดเร็วท่ีสุด แต่มีตน้ทุนต่อหน่วยแพงท่ีสุด จ าเป็นตอ้งก่อสร้างโครงสร้างสาธารณูปโภคจ านวน
มหาศาลเพื่อรองรับรูปแบบการขนส่งทางอากาศทั้งระบบ อีกทั้งตอ้งอาศยัระบบขนส่งสินคา้ทาง
ถนนเพื่อให้สินค้าไปถึงลูกค้าท่ีปลายทางตามพื้นท่ีต่างๆ ได้ ปัจจุบนัประเทศไทยมีสนามบินท่ี
ใหบ้ริการเชิงพาณิชย ์35 แห่งจ าแนกออกเป็น 

3.1) สนามบินระหวา่งประเทศ (International airports) ด าเนินการโดยบริษทัท่าอากาศ
ยานไทยจ ากดั (มหาชน) จ านวน 6 แห่ง ไดแ้ก่ สนามบินดอนเมือง สุวรรณภูมิ เชียงใหม่ เชียงราย 

http://www.logisticscorner.com/images/stories/Articles/Transport/trans20100313_01-3.jpg
http://www.logisticscorner.com/images/stories/Articles/Transport/trans20100313_01-3.jpg
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ภูเก็ต และหาดใหญ่จงัหวดัสงขลา ปริมาณการขนส่งสินคา้ของประเทศไทยเกือบทั้งหมดผ่านท่า
อากาศยานเหล่าน้ี 

3.2) สนามบินภายในประเทศ (Domestic airports) เกือบทั้งหมดบริหารโดยกรมการ
ขนส่งทางอากาศ กระทรวงคมนาคม ยกเวน้สนามบินสุโขทยั สมุยและระนอง ซ่ึงบริหารโดยบริษทั 
การบินกรุงเทพ จ ากดั นอกจากน้ียงัมีสนามบินอู่ตะเภา จงัหวดัระยอง ซ่ึงเป็นของกองทพัเรือ 

4) การขนส่งทางท่อ (Pipeline transportation) เป็นระบบการขนส่งท่ีมีลกัษณะเฉพาะ
เน่ืองจากสินคา้ท่ีขนส่งตอ้งอยูใ่นรูปของเหลว เป็นการขนส่งทางเดียวจากแหล่งผลิตไปยงัปลายทาง 
ไม่มีการขนส่งเท่ียวกลบัสินคา้ท่ีนิยมขนส่งทางท่อ ไดแ้ก่ น ้ า น ้ ามนัดิบ ผลิตภณัฑ์ปิโตรเลียมและ
ก๊าซธรรมชาติ ในส่วนของน ้ามนันั้น มีผูใ้หบ้ริการขนส่งน ้ามนัทางท่ออยู ่2 ราย ไดแ้ก่ บริษทั ท่อส่ง
ปิโตรเลียมไทย จ ากดั และบริษทั ขนส่งน ้ ามนัทางท่อ จ ากดั ภาพท่ี 2.4 แสดงโครงข่ายระบบขนส่ง
น ้ ามนัทางท่อของประเทศไทย ซ่ึงทั้งหมดเร่ิมจากโรงกลัน่น ้ ามนัของบริษทัต่างๆ ตามพื้นท่ีชายฝ่ัง
ทะเลตะวนัออกและชานกรุงเทพฯ ไปยงัคลังน ้ ามนัทางด้านเหนือของกรุงเทพมหานครและท่ี
สระบุรี ความยาวท่อรวมประมาณ 430 กิโลเมตร ปัจจุบนัการใชป้ระโยชน์ท่อส่งน ้ ามนัยงัไม่เต็มท่ี
เท่าท่ีควรจะเป็น ช่วงท่อท่ีใช้งานมากท่ีสุด คือ ช่วงระหว่างคลังน ้ ามนัล าลูกกาไปยงัสนามบิน
สุวรรณภูมิ ซ่ึงเป็นการส่งน ้ามนัไปให้บริการแก่สายการบินต่างๆ แมก้ระนั้นอตัราการใชป้ระโยชน์
ของช่วงดงักล่าวก็เพียงแค่ประมาณร้อยละ 50 ของความจุ เท่านั้น ผูป้ระกอบการยงันิยมขนส่ง
น ้ ามนัทางถนนมากกวา่เน่ืองจากตน้ทุนค่าขนส่งต ่ากวา่ (เพราะวา่ไม่ตอ้งลงทุนก่อสร้างท่อ) และมี
โครงข่ายทัว่ถึงทั้งประเทศ ผิดกับระบบท่อซ่ึงกระจุกตวัอยู่ในภาคตะวนัออกและรอบๆ พื้นท่ี
กรุงเทพมหานครเท่านั้น (บุหลนั สุนทรภกัดี และนภาพร คงวฒัธนา, 2557) 
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ภาพที ่2.4 โครงข่ายท่อขนส่งน ้ามนั 
ท่ีมา: บุหลนั สุนทรภกัดี และนภาพร คงวฒัธนา (2557) 

 
ตารางท่ี 2.1 เป็นการเปรียบเทียบรูปแบบการขนส่งต่างๆ ท่ีกล่าวมาแลว้ขา้งตน้ บนพื้นฐาน

ของเกณฑ์บางประการในเชิงสัมพทัธ์ จะเห็นไดว้า่ทุกรูปแบบมีทั้งขอ้ดีและขอ้เสีย ไม่มีรูปแบบใด
สมบูรณ์แบบ โดยท่ีการขนส่งทางถนนจะมีขอ้ไดเ้ปรียบมากกวา่การขนส่งโดยรูปแบบอ่ืนๆ ถา้เป็น
การขนส่งในประเทศ จึงไม่น่าประหลาดใจว่าการขนส่งทางถนนครองสัดส่วนปริมาณสินคา้มาก
ท่ีสุด 
 
ตารางท่ี 2.1 การเปรียบเทียบระหวา่งทางเลือกต่างๆ ของการขนส่ง 

เกณฑ์ 
ทางเลือกของการขนส่ง 

ถนน ราง Inland water Sea/Ocean อากาศ ท่อ 

ประเภทสินค้า ทัว่ไป มูลค่าต ่า มูลค่าต ่า มูลค่าต ่า มูลค่าสูง ทัว่ไป 
ปริมาณสินค้า ปานกลาง มาก มากท่ีสุด มากท่ีสุด นอ้ยท่ีสุด มากท่ีสุด 
ต้นทุน/หน่วย ปานกลาง ต ่า ต ่าท่ีสุด ต ่าท่ีสุด แพงท่ีสุด ต ่า 
ระยะเวลา เร็ว ชา้ ชา้ท่ีสุด ชา้ท่ีสุด เร็วท่ีสุด เร็วกวา่ 

Door-to-door ใช่ ไม่ใช่ ไม่ใช่ ไม่ใช่ ไม่ใช่ ไม่ใช่ 

ท่ีมา: บุหลนั สุนทรภกัดี และนภาพร คงวฒัธนา (2557) 
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การสร้างโครงข่ายการขนส่ง 
ในทางปฏิบติั รัฐบาลเป็นผูล้งทุนก่อสร้างโครงสร้างสาธารณูปโภคขั้นพื้นฐานดา้นการ

ขนส่ง ผูป้ระกอบการขนส่งทุกรายสามารถใช้งานงถนน รางรถไฟ ท่าเรือ สนามบินและท่อ ได้
ค่อนขา้งอิสระและเท่าเทียมกนั ดงันั้นส่ิงท่ีทา้ทายความสามารถอยา่งมากของบริษทัขนส่งทั้งหลาย 
คือ ท าอยา่งไรจึงจะหาประโยชน์จากสาธารณูปโภคฟรีๆ เหล่าน้ีให้ไดเ้หนือกวา่คู่แข่ง ซ่ึงข้ึนอยูก่บั
ความคิดสร้างสรรคข์องผูป้ระกอบการท่ีจะสามารถออกแบบและคิดคน้นวตักรรมดา้นการขนส่งให้
เป็นประโยชน์ต่อธุรกิจของตนเองได้หรือไม่ ในทางทฤษฎีนั้น มีการคิดค้นรูปแบบการสร้าง
โครงข่ายการขนส่งท่ีช่วยเพิ่มประสิทธิภาพการขนส่งมากมาย ในท่ีน้ีจะขอยกตวัอยา่งท่ีชดัเจนสอง
ประการไดแ้ก่ การใช้ศูนยก์ลางกระจายสินคา้ (Distribution Center, DC) และการพฒันาระบบ
ขนส่งหลายรูปแบบ (Multimodal transportation) 

1) การใช้ศูนย์กลางกระจายสินค้า (Distribution Center, DC) เป็นการสร้างโครงข่ายท่ีคิด
ข้ึนเพื่อลดเส้นทางการขนส่งจ านวนมากและสลบัซบัซ้อน ให้เหลือโครงข่ายการขนส่งนอ้ยลงและ
เรียบง่ายข้ึน ท าใหบ้ริหารจดัการเส้นทางง่ายข้ึน เปิดโอกาสให้เกิดการ Consolidate สินคา้ให้เต็มคนั
รถบรรทุก ณ ศูนย์กลางเน่ืองจากมีค าสั่งซ้ือหนาแน่น และช่วยลดตน้ทุนการขนส่งในภาพรวม    
ภาพท่ี 2.5 และ 2.6 อธิบายประโยชน์ของการมีศูนยกลางการกระจายสินคา้ ในกรณีไม่มีศูนยก์ลาง
กระจายสินคา้ (ดงัภาพท่ี 2.5) หากผูผ้ลิต A, B, และ C ตอ้งการส่งสินคา้ไปถึงลูกคา้ 1, 2, และ 3 
โดยตรงตอ้งวิ่งรถทั้งส้ิน 9 เส้นทาง (หรือเท่ากบัจ านวนลูกศร) บางคนัอาจจะเต็มคนับา้งไม่เต็มคนั
บา้ง ขากลบัก็ยงัตอ้งวิ่งรถเท่ียวเปล่ากลบัมาโรงงานเป็นระยะทางไกล แต่เม่ือมีศูนยก์ลางกระจาย
สินคา้ (ดงัภาพท่ี 2.6) ผูผ้ลิต A, B, และ C เพียงแต่วิ่งมาส่งสินคา้ท่ีศูนยก์ลางและให้ศูนยก์ลาง 
Consolidate สินคา้ลงรถบรรทุกก่อนส่งต่อไปให้ลูกคา้ 1, 2, และ 3 ต่อไป ซ่ึงจ านวนเส้นทางท่ีใช้
นอ้ยลงเหลือเพียง 6 เส้นทางเท่านั้น และในบางคร้ังยงัสามารถจดัให้ลูกคา้ 1, 2, และ 3 อยู่บน
เส้นทางเดียวกนัไดอี้กดว้ย (จะกล่าวถึงในเร่ืองการจดัเส้นทางการเดินรถต่อไป) ยิ่งจะท าให้จ  านวน
เส้นทางนอ้ยและระยะทางสั้นลง ช่วยประหยดัตน้ทุนการขนส่งลงไดอ้ยา่งเห็นไดช้ดั 
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ภาพที ่2.5 การกระจายสินคา้จากผูผ้ลิตถึงลูกคา้โดยตรง 
ท่ีมา: สมชาย ปฐมศิริ (2552) 

 

 

ภาพที ่2.6 การกระจายสินคา้จากผูผ้ลิตถึงลูกคา้โดยผา่นศูนยก์ลางกระจายสินคา้ 

ท่ีมา: สมชาย ปฐมศิริ (2552) 
 
ปัจจุบนั ผูป้ระกอบการรายใหญ่ให้ความส าคญักบัการขนส่งโดยผ่านศูนยก์ลางกระจาย

สินคา้อยา่ง เช่น เทสโกโ้ลตสั ให้ผูจ้ดัส่งสินคา้ ส่งสินคา้มาท่ีศูนยก์ลางกระจายสินคา้ของตนท่ีศูนย์
วงัน้อย จงัหวดัอยุธยา หรือศูนยบ์างบวัทอง จงัหวดัสุพรรณบุรี เพื่อท าการคดั-แยก-จดัเรียง-บรรจุ-
ล าเลียงใส่รถขนส่งวิ่งกระจายส่งไปให้ร้านคา้ (Stores) ทั้งหลายในเครือข่าย โดยท่ี เทสโกโ้ลตสั 
เก็บค่าใชจ่้ายในการบริหารศูนยก์ลางกระจายสินคา้จากผูจ้ดัส่งสินคา้ โดยคิดเสียวา่เป็นการประหยดั
ค่าขนส่งให้กบัผูจ้ดัส่งสินคา้ ท่ีไม่ตอ้งวิ่งรถไปส่งสินคา้ให้ร้านคา้ในเมืองจ านวนมาก ซุปเปอร์มา
เก็ต หา้งสรรพสินคา้ ร้านสะดวกซ้ือลว้นแลว้แต่ใชรู้ปแบบธุรกิจเดียวกนัน้ีในการบริหารศูนยก์ลาง
กระจายสินคา้ของตน 
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บริษทัขนส่งซ่ึงมีเครือข่ายกวา้งขวาง ปริมาณสินคา้จ านวนมาก ก็สามารถน าเอาแนวคิด
ของศูนยก์ลางกระจายสินคา้มาพฒันาโครงข่ายขนส่งให้มีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึนไดเ้ช่นกนั บริษทั
ขนส่งขนาดใหญ่แห่งหน่ึงก็ได้ใช้หลักการเดียวกันน้ีอย่างได้ผล คือ แทนท่ีจะส่งสินค้าจาก
กรุงเทพมหานครไปยงัแต่ละจงัหวดัโดยตรง ซ่ึงจะท าให้เกิดการบรรทุกไม่เต็มคนัในหลายเส้นทาง 
(ต้นทุนค่าขนส่งต่อหน่วยสูงข้ึน) ก็ใช้วิธีสร้างศูนยก์ลางกระจายสินค้าตามจงัหวดัส าคญัๆ ใน
ภูมิภาคใหเ้ป็นจุดกระจายสินคา้อีกทอดหน่ึง ดงัแสดงโครงข่ายไวใ้นภาพท่ี 2.7 

2) การใช้การขนส่งหลายรูปแบบ (Multimodal transportation) ดงัท่ีได้อธิบายมาแล้ว
ขา้งตน้วา่รูปแบบการขนส่งมีหลากหลาย ไม่ไดมี้เฉพาะการขนส่งทางถนนโดยรถเท่านั้น ความจริง
ท่ีเกิดข้ึนขณะน้ีคือผูป้ระกอบการโลจิสติกส์ไทยมกัจะมีความเช่ียวชาญการขนส่งแบบใดแบบหน่ึง
เท่านั้น ไม่สามารถใชป้ระโยชน์จากการขนส่งรูปแบบต่างๆ ร่วมกนัได ้แต่ในปัจจุบนัรัฐบาลไดใ้ห้
ความส าคญักบัการขนส่งหลายรูปแบบมากข้ึน มีการออกพระราชบญัญติัการขนส่งต่อเน่ืองหลาย
รูปแบบ พ.ศ. 2548 กระทรวงพาณิชย์เองก็รับเป็นตัวกลางประสานให้เกิดการรวมกลุ่มของ
ผูป้ระกอบการโลจิสติกส์ซ่ึงมีความเช่ียวชาญดา้นต่างๆ เช่น ขนส่ง ชิปป้ิง และ เฟรทฟอร์เวิดเดอร์ 
มาเป็นพนัธมิตรกนัเพื่อให้สามารถท าธุรกิจได้ครบวงจร โดยมีเป้าหมายระยะยาวว่าจะสามารถ
แข่งขนัไดก้บัคู่แข่งท่ีเขม้แข็งจากต่างชาติ ซ่ึงเป็นกรณีท่ีน่าศึกษาเป็นอย่างยิ่งว่าอนาคตของธุรกิจ
ขนส่งและโลจิสติกส์ไทยจะเป็นอยา่งไรในอนาคต (สมชาย ปฐมศิริ, 2552) 
 

 

ภาพที ่2.7 โครงข่ายการขนส่งสินคา้ในลกัษณะศูนยก์ลางการกระจายสินคา้ภูมิภาค 
ท่ีมา: สมชาย ปฐมศิริ (2552) 
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แนวคิดและทฤษฎเีกีย่วกบัการคลงัสินค้า 
คลงัสินค้า (Warehouse) ในพจนานุกรมฉบบัราชบณัฑิตยสถาน หมายถึง สถานท่ีส าหรับ

เก็บสินคา้เป็นจ านวนมาก  และ การคลังสินค้า (Warehousing) หมายถึงการเก็บรักษาสินคา้นัน่เอง
การคลงัสินคา้เป็นหนา้ท่ีหน่ึงของระบบการจดัจ าหน่าย ท าการเก็บรักษาสินคา้ในช่วงเวลาท่ี สินคา้
ได้ผลิตเสร็จแล้วและรอการจ าหน่าย สินค้าดังกล่าวอาจจะเป็นสินค้าท่ีเป็นวตัถุดิบส าหรับ
กระบวนการผลิตในขั้นตอน ต่อไปหรือเป็นสินคา้ส าเร็จรูปท่ีจะน าไปใชบ้ริโภค  ดงันั้น สินคา้คง
คลงั (Inventory) ท่ีจดัเก็บในคลงัสินคา้จึงจ าแนกไดเ้ป็น 2 ประเภท คือ วตัถุดิบและสินคา้ส าเร็จรูป
หรือสินคา้ท่ียงัอยูใ่นระหวา่งการผลิต (Work in process) ซ่ึงยงัผลิตไม่เสร็จเก็บอยูใ่นคลงัสินคา้ดว้ย
ก็ไดแ้ต่จะมีจ านวนนอ้ย (ศุภฤกษ ์ศิลปรัตนาภรณ์, 2554) 

ตามเง่ือนไขควบคุมคลงัสินค้า พ.ศ. 2526  ได้ให้นิยามศัพท์ ไว้ดังนี ้
             “คลังสินค้า” หมายความว่าสถานท่ีจดัให้มีไวเ้พื่อกิจการคลังสินค้าตามหลักเกณฑ์ท่ี
รัฐมนตรี (กระทรวงพาณิชย)์ ประกาศก าหนด และรัฐมนตรีไดมี้ประกาศก าหนดหลกัเกณฑ์เก่ียวกบั
ลกัษณะและสภาพของคลงัสินคา้ซ่ึงพอสรุปไดว้่า  “คลังสินค้า” เป็นอาคารท่ีมีโครงสร้างมัน่คง
แข็งแรง ผนังท าด้วยอิฐหรือ คอนกรีตบล๊อกหรือคอนกรีตเสริมเหล็ก หรือวสัดุท่ีมีความมัน่คง
แข็งแรง ทนทาน หลงัคาตอ้งมุงดว้ยกระเบ้ือง หรือสังกะสีหรือวสัดุท่ีมีความแข็งแรงทนทาน พื้น
ตอ้งท าดว้ยคอนกรีตเสริมเหล็กสามารถรับน ้ าหนกัไดไ้ม่น้อยกวา่สาบสิบเมตริกตนัต่อหน่ึงตาราง
เมตร 
            “การคลังสินค้า” หมายความว่าการรับท าการเก็บรักษาสินคา้ หรือการรับท าการเก็บรักษา
สินคา้และให้บริการเก่ียวกบัสินคา้นั้น เพื่อบ าเหน็จเป็นทางคา้ปกติ ไม่ว่าบ าเหน็จนั้นจะเป็นเงิน
ค่าตอบแทนหรือประโยชน์อ่ืนใด 
             Michael A. Hitt และคณะ ไดใ้หค้  านิยามไวห้นงัสือ Effective Management ของเขาสั้นๆ 
แต่กินความได้กวา้งขวางว่า “การจัดการคือการประสมประสานทรัพยากรต่างๆเพื่อให้การ
ด าเนินการเป็นไปอยา่งมีประสิทธิผล และบรรลุผลตามวตัถุประสงคท่ี์ก าหนดไว”้ 
        “การจดัการคลงัสินคา้ คือกระบวนการประสมประสานทรัพยากรต่างๆ เพื่อให้การด าเนิน
กิจการคลงัสินคา้เป็นไปอยา่งมีประสิทธิผลและบรรลุผลส าเร็จตามวตัถุประสงคข์องคลงัสินคา้แต่
ละประเภทท่ีก าหนด” 
 การจดัการคลงัสินคา้ (Warehouse management) เป็นการจดัการในการรับ การจดัเก็บ 
หมายถึง การจดัส่งสินคา้ให้ผูรั้บเพื่อกิจกรรมการขาย เป้าหมายหลกัในการบริหารด าเนินธุรกิจ ใน
ส่วนท่ีเก่ียวขอ้งกบัคลงัสินคา้ก็เพื่อให้เกิดการด าเนินการเป็นระบบให้คุม้กบัการลงทุน การควบคุม
คุณภาพของการเก็บ การหยบิสินคา้ การป้องกนั ลดการสูญเสียจากการด าเนินงานเพื่อให้ตน้ทุนการ
ด าเนินงานต ่าท่ีสุด และการใชป้ระโยชน์เตม็ท่ีจากพื้นท่ี  
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ลกัษณะและความส าคัญของการคลงัสินค้า (Importance of warehousing) 
จากท่ีกล่าวมาขา้งตน้ คลงัสินคา้ท าหนา้ท่ีไนการเก็บสินคา้ระหวา่งกระบวนการจดัส่ง ซ่ึง

สินค้าท่ีเก็บไว้สามารถ แบ่งได้เป็น 2 ประเภทได้แก่ ว ัตถุดิบ (Material) ช้ินส่วนประกอบ 
(Components) ช้ินส่วนต่างๆ (Parts) สินคา้ส าเร็จรูป (Finished goods) (ศุภฤกษ์ ศิลปรัตนาภรณ์, 
2554) 

1) วตัถุประสงค์ของการใช้คลงัสินค้า มีหลายประการดงัต่อไปน้ี 
1.  เพื่อใหเ้กิดการประหยดัในการขนส่งและการผลิต 
2.  เพื่อตอ้งการลดจากการสั่งซ้ือจ านวนมากหรือส่วนลดจาการสั่งซ้ือล่วงหนา้ 
3.  เพื่อเป็นแหล่งของวตัถุดิบ ส่วนประกอบ และช้ินส่วนท่ีใชใ้นการผลิต 
4.  เพื่อสนบัสนุนนโยบายการใหบ้ริการลูกคา้ 
5. เพื่อให้สามารถรองรับการเปล่ียนแปลงของสภาวะทางการตลาด เช่น ความตอ้งการ
สินคา้ท่ีผนัผวนความตอ้งการสินคา้แบบฤดูกาล หรือสภาวะการแข่งขนัท่ีสูง 
6.  เพื่อลดเวลาน า (Lead time) ของการสั่งซ้ือสินคา้ 
7. เพื่อสนับสนุนระบบการผลิตแบบทนัเวลาพอดี (JIT) ของผูข้ายปัจจยัการผลิตและ

ลูกคา้ 
8.  เพื่อใชเ้ป็นท่ีเก็บสินคา้ชัว่คราวส าหรับสินคา้ท่ีตอ้งทิ้งหรือท่ีตอ้งน าไปผลิตใหม่ 

2) ประโยชน์ของการจัดการคลงัสินค้า 
1.   คลงัสินคา้ช่วยสนบัสนุนการผลิต (Manufacturing support) โดยคลงัสินคา้จะท า

หนา้ท่ีในการรวบรวมวตัถุในการผลิต ช้ินส่วน และส่วนประกอบต่างๆ จากผูข้ายปัจจยัการผลิตเพื่อ
ส่งป้อนใหก้บัโรงงานเพื่อผลิตเป็นสินคา้ส าเร็จรูปต่อไป 

2. คลงัสินคา้เป็นท่ีผสมผลิตภณัฑ์ (Mixing warehouse) ในกรณีท่ีมีการผลิตสินคา้จาก 
โรงงานหลายแห่ง โดยอยู่ในรูปของคลงัสินคา้กลาง (Central warehouse) จะท าหน้าท่ีรวบรวม
สินคา้ส าเร็จรูปจากโรงงานต่างๆ ไวใ้นท่ีเดียวกนั (Mixing warehouse) เพื่อส่งมอบให้ลูกคา้ตาม
ตอ้งการ ข้ึนอยูก่บัลูกคา้แต่ละรายวา่ตอ้งการสินคา้จากโรงงานใดบา้ง 

3.  คลงัสินคา้เป็นท่ีรวบรวมสินคา้ (Consolidation warehouse) ในกรณีท่ีลูกคา้ตอ้งการ
ซ้ือสินคา้จ านวนมากจากโรงงานหลานแห่ง คลงัสินคา้จะช่วยรวบรวมสินคา้จากหลายแหล่งเพื่อ
จดัเป็นขนส่งขนาดใหญ่หรือท าใหเ้ตม็เท่ียว ซ่ึงช่วยประหยดัค่าขนส่ง 

4.  คลงัสินคา้ใช้ในการแบ่งแยกสินคา้ให้มีขนาดเล็กลง (Break bulk warehouse) ใน
กรณีท่ีการขนส่งจากผูผ้ลิตมีหีบห่อหรือพาเลตขนาดใหญ่ คลังสินค้าจะเป็นแหล่งท่ีช่วยในการ
แบ่งแยกสินคา้ใหมี้ขนาดเล็กลงเพื่อส่งมอบใหก้บัลูกคา้รายยอ่ยต่อไป 

3) ความสัมพันธ์การคลังสินค้ากับกิจกรรมอื่น  การคลงัสินคา้มีความสัมพนัธ์กบักิจกรรม
ดา้นอ่ืนๆ ของโลจิสติกส์ ดงัน้ี 
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                   - การคลังสินค้าและการผลิต (Warehousing and production) กล่าวคือ การผลิตสินคา้
จ านวนน้อยท าให้เกิดสินคา้คงคลงัจ านวนน้อยลง ซ่ึงท าให้มีความตอ้งการพื้นท่ีเก็บสินคา้น้อยลง 
อย่างไรก็ตามการผลิตสินค้าจ านวนน้อยท าให้ต้องมีการผลิตบ่อยคร้ังซ่ึงท าให้ต้นทุนการตั้ ง
เคร่ืองจกัร (Setup cost) และตน้ทุนการเปล่ียนสายการผลิต (Line change cost) สูง ในทางตรงกนั
ขา้มการเดินสายการผลิตเพื่อผลิตสินคา้จ านวนมากท าให้เกิดการประหยดัต่อขนาด (Economies of 
scale) ซ่ึงท าให้ตน้ทุนการผลิตต่อหน่วยต ่า แต่ท าให้เกิดสินคา้คงคลงัจ านวนมากและตอ้งการพื้นท่ี
ในการเก็บสินคา้จ านวนมาก นอกจากนั้นในบางคร้ังธุรกิจจะสั่งซ้ือวตัถุหรือส่วนประกอบต่างๆเพื่อ
ตอ้งการไดส่้วนลด ซ่ึงท าให้ตน้ทุนในการผลิตสินคา้ลดลงแต่ตน้ทุนสินคา้คงคลงัเพิ่มข้ึนเช่นกนั 
ดงันั้นผูบ้ริหารควรเปรียบเทียบระหว่างตนัทุนการผลิตท่ีสามารถประหยดัได ้และตน้ทุนสินคา้คง
คลงัท่ีเพิ่มข้ึนเพื่อท าใหไ้ดต้น้ทุนรวมต ่าท่ีสุด 
                  - การคลงัสินค้าและการขนส่ง  (Warehouse and transportation) กล่าวคือ 
คลงัสินคา้จะรับวตัถุดิบจากผูข้ายปัจจยัการผลิตหลายรายการเพื่อรวบรวมวตัถุดิบเป็นขนาดการ
ขนส่งใหญ่ข้ึนในการขนส่งและส่งป้อนโรงงานการผลิตต่อไป ซ่ึงท าให้เกิดการประหยดัต่อขนาด
ของการขนส่ง การมีคลงัสินคา้หลายท่ีสามารถจะลดค่าขนส่งไดเ้ช่นกนั โดยคลงัสินคา้จะรับสินคา้
จากหลายโรงงานเพื่อรวบรวมส่งให้กบัลูกคา้ ซ่ึงจะท าให้เกิดการประหยดัมากกวา่ท่ีแต่ละโรงงาน
ส่งสินค้าให้ลูกคา้โดยตรง ซ่ึงการขนส่งโดยรวมน้ีจะขนส่งโดยใช้ขนาดเต็มรถบรรทุก (Truck 
Load:TL) หรือขนาดท่ีนอ้ยกวา่รถบรรทุก (Lower Truck Load: LTL) ได ้
                        - การคลงัสินค้าและการให้บริการลูกค้า  (Warehouse and customer service) 
การคลงัสินคา้และการให้บริการลูกคา้มีความสัมพนัธ์หลายประการ เช่น นโยบายการให้บริการ
ลูกคา้ตลอด 24 ชั่วโมง ต้องมีสินคา้อยู่ในคงคลงัจ านวนมาก นอกจากนั้นการเปล่ียนแปลงของ
สภาวะทางการตลาดสามารถส่งผลกระทบต่อการเก็บสินคา้ในคลงัสินคา้ไดเ้ช่นกนั ทั้งน้ีเน่ืองจาก
การพยากรณ์ความตอ้งการสินคา้นั้นเป็นส่ิงท่ีกระท าได้ยาก ดงันั้นจึงมีความจ าเป็นท่ีจะตอ้งเก็บ
สินคา้ในคลงัสินคา้เกินกวา่ความตอ้งการลูกคา้ไวจ้  านวนหน่ึงซ่ึงสามารถรองรับความตอ้งการของ
ลูกคา้ไดใ้นกรณีท่ีการผลิตมีปัญหาหรือการส่งมอบจากโรงงานล่าชา้กวา่ท่ีก าหนดผดิปกติ 
             4) ความส าคัญเชิงกลยุทธ์ของการคลงัสินค้า การคลงัสินคา้มีความส าคญัดงัน้ี คือ 
                        - ช่วยประหยดัค่าขนส่ง คลงัสินคา้จะช่วยประหยดัค่าขนส่งท่ีเกิดจากการซ้ือวตัถุดิบ
จากผูข้ายและการขายสินคา้ส าเร็จรูป ให้ผูซ้ื้อ ในดา้นของการซ้ือวตัถุดิบจากผูข้าย วตัถุดิบท่ีสั่งซ้ือ
จากผูข้ายหลาย ๆ รายจะถูกส่งมารวมกนัในคลงัสินคา้ ท่ีใกลก้บัแหล่งของผูข้าย ต่อจากนั้นจะขนส่ง
วตัถุดิบ ไปยงัโรงงานของผูซ้ื้อซ่ึงตั้งอยู่ห่างไกลจากคลงัสินคา้ ท าให้เสียค่าขนส่ง น้อยกวา่กรณีท่ี
ผูข้ายทุก ๆ รายขนส่งสินคา้ไปยงัโรงงานของผูซ้ื้อเอง                
                       ในการขนส่งสินคา้ส าเร็จรูปให้ผูซ้ื้อ คลงัสินคา้มีส่วนช่วยในการประหยดัค่าใชจ่้าย 
ยกตวัอยา่งเช่น ในอุตสาหกรรมการผลิตสินคา้นั้น ผูผ้ลิตสินคา้ก่อตั้งโรงงานหลายโรงงานท่ีท าการ
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ผลิตสินคา้หลายชนิด อาทิ โรงงาน ก.ผลิตยาสีฟัน โรงงานข.ผลิตสบู่ และโรงงาน ค.ผลิตผงซกัฟอก 
ซ่ึงสินคา้ท่ีผลิตเหล่าน้ีต่างเป็นผลิตภณัฑ์ของกิจการอยา่งเดียวกนั กิจการท่ีท าการ ผลิตสินคา้หลาย
อยา่งมกัจะมีคลงัสินคา้ส าหรับเป็นท่ีเก็บสินคา้ทุกชนิดท่ีท าการผลิตเสร็จ เม่ือลูกคา้มีค าสั่งซ้ือสินคา้
หลายชนิดจะถูกขนส่งไปให้ ลูกคา้พร้อมกนั ถา้ไม่มีคลงัสินคา้กิจการจะตอ้งท าการขนส่งสินคา้ทั้ง 
3 ชนิดโดยตรงจาก 3 โรงงานไปใหลู้กคา้ การมีคลงัสินคา้จึงช่วยประหยดัค่าขนส่ง                       
                        - ช่วยประหยดัต้นทุนการผลติ การผลิตสินคา้แต่ละชนิดจ านวนมากจะช่วยประหยดั
ตน้ทุนการผลิต คือต้นทุนต่อหน่วยสินค้า จะต ่า การผลิตสินค้าจ านวนมากย่อมต้องใช้วตัถุดิบ
ปริมาณมาก จึงมีความจ าเป็นตอ้งใช ้คลงัสินคา้เพื่อเก็บวตัถุดิบและสินคา้จ านวนมาก อยา่งไรก็ตาม
ตน้ทุนการผลิตท่ีประหยดั ได้อย่างน้อยจะตอ้งเท่ากบัค่าใช้จ่ายท่ีเกิดจากการใช้คลงัสินคา้ จึงจะ
บรรลุเป้าหมายท่ีจะท าใหต้น้ทุนทั้งหมดมีจ านวนต ่าสุด 

                        - ช่วยให้ได้รับผลประโยชน์จากส่วนลดเพื่อซ้ือสินค้าจ านวนมาก  เม่ือกิจการท าการ
ผลิตสินคา้ปริมาณมากย่อมตอ้งการใช้วตัถุดิบมาเก็บไว ้ปริมาณวตัถุดิบท่ีซ้ือจ านวนมากน้ีท าให้
กิจการได้รับผลประโยชน์ คือจะได้รับส่วนลดจากการซ้ือ ท าให้ราคาซ้ือวตัถุดิบต่อหน่วยต ่า 
นอกจากน้ีการซ้ือนอ้ยคร้ังและแต่ละคร้ังซ้ือเป็นจ านวนมาก ค่าขนส่งตลอดจนค่าระวางเม่ือรวมกนั
แลว้ยอ่มนอ้ยกวา่การซ้ือหลาย คร้ังและแต่ละคร้ังซ้ือเพียงจ านวนน้อย ผลท่ีเกิดข้ึนจาการประหยดั
ค่าใชจ่้ายน้ีท าใหต้น้ทุนสินคา้ต ่าเม่ือตน้ทุนสินคา้ต ่ายอ่มท าให้ ผูข้ายส่งและผูข้ายปลีกซ้ือสินคา้จาก
ผูผ้ลิตไดใ้นราคาต ่าดว้ย 
                            -  ช่วยป้องกนัสินค้าขาดแคลน การมีวตัถุดิบเพื่อใชใ้นการผลิตหรือมีสินคา้ไวเ้พื่อ
ขายจ านวนมาก เป็นส่ิงจ าเป็นในกรณีท่ี สินคา้ในทอ้งตลาดเกิดการขาดแคลนอนัเน่ืองมาจากการนดั
หยดุงานของกรรมกร การเสียหายในระหวา่งขนส่งหรือผูข้ายกกัตุนสินคา้ไว ้กิจการจะไม่เดือดร้อน
หรือมีปัญหา ว่าวตัถุดิบหรือสินคา้มีไม่เพียงพอ ถา้มีการกกัตุนวตัถุดิบคลงัสินคา้เป็นสถานท่ีท่ีใช้
เก็บรักษาวตัถุดิบหรือสินคา้เพื่อช่วยป้องกนัมิใหเ้กิดปัญหาดงักล่าวได ้

                           - ช่วยสนับสนุนนโยบายการให้บริการลูกค้าของกิจการ การท่ีกิจการมีคลงัสินคา้
หลายแห่งจะช่วยสนบัสนุนนโยบายในการให้บริการลูกคา้อย่างรวดเร็วเพราะกิจการสามารถส่ง
สินคา้จากคลงัสินคา้ท่ีอยูข่องลูกคา้ไปใหลู้กคา้ไดอ้ยา่งรวดเร็วและไม่เสียเวลา 
                           - ช่วยให้เกิดความพร้อมที่จะเผชิญกับภาวะ การเปลี่ยนแปลงของตลาด   บางคร้ัง
กิจการไม่สามารถพยากรณ์อย่างแน่นอนถึง จ านวนสินคา้ท่ีลูกคา้ตอ้งการอย่างแทจ้ริง ตลอดจน
ระยะเวลาท่ีผูข้ายปลีกและผูข้ายส่งจะสั่งซ้ือสินคา้ ดงันั้นจึงจ าเป็นตอ้งเก็บรักษาสินคา้ไวจ้  านวน
หน่ึงนอกเหนือจากจ านวนท่ีคาดคะเนไวต้ามปกติเพื่อเตรียมพร้อมส าหรับการตอบสนองความ
ตอ้งการของลูกคา้ท่ีเกินจ านวนท่ีคาดหมายไวต้ลอดจนสามารถส่งสินคา้ไดต้ามปกติถึงแมว้า่สินคา้
ท่ีสั่งซ้ือใหม่จะถูกส่งมายงัคลงัสินคา้ล่าชา้กวา่ก าหนดก็ตาม 
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ประเภทของคลงัสินค้า (Warehouse type) 
ประเภทของคลังสินค้าซ่ึงพอจะจ าแนกคลังสินค้าตามลักษณะของจุดมุ่งหมายในการ

ประกอบกิจการสามารถแบ่งออกเป็น 4 กลุ่มใหญ่ๆ  ดงัต่อไปน้ี (ศุภฤกษ ์ศิลปรัตนาภรณ์, 2554) 
1) กลุ่มคลังสินค้าสาธารณะ (Public warehouse) เป็นกิจการทางธุรกิจท่ีเป็นเอกเทศเฉพาะ 

ไม่ใช่เป็นส่วนของกิจการหลกัอย่างอ่ืนและเป็นกิจการแขนงหน่ึงของอุตสาหกรรมบริการ กิจการ
ในหน้าท่ีคลงัสินคา้สาธารณะ คือการจดัให้มีส่ิงอ านวยความสะดวกในการเก็บรักษาสินคา้และ
ให้บริการรับจดัเก็บรักษาสินคา้ รวมทั้งให้บริการต่าง ๆ เก่ียวกบัสินคา้นั้น เพื่อบ าเหน็จตอบแทน
เป็นทางคา้ปกติของกิจการ หรือคลงัสินคา้สาธารณะอาจเป็นคลงัสินคา้ท่ีจดัตั้งข้ึนในรูปของบริษทั
จ ากดั มีวตัถุประสงค์ในการด าเนินงานเก่ียวกบัการให้ บริการรับฝากสินค้าและบริการอ่ืน ๆ ท่ี
เก่ียวกบัคลงัสินคา้โดยเฉพาะ ทั้งน้ีเพื่อหวงัว่าตอบแทนจากการให้บริการนั้น ในประเทศไทยการ
จดัตั้งคลงัสินคา้สาธารณะจะตอ้งไดรั้บอนุญาตจากรัฐมนตรีวา่การกระทรวงพาณิชยแ์ละประกอบ
กิจการภายใตเ้ง่ือนไขการควบคุมของกระทรวงพาณิชยด์ว้ย  ซ่ึงสามารถท่ีจะแบ่งคลงัสินคา้กลุ่มน้ี
ออกเป็น 3 ประเภท 

         คลงัสินค้าสาธารณะของบริษัทเอกชน เป็นธุรกิจการคา้ของภาคเอกชนท่ีจดัตั้งข้ึนใน
รูปของบริษทัจ ากดั หรือบริษทัมหาชนจ ากดั แลว้แต่กรณี ลงทุนจดัให้มีส่ิงอ านวยความสะดวกใน
การเก็บรักษาข้ึนเป็นแบบใดแบบหน่ึงโดยเฉพาะ หรือหลาย ๆ แบบรวมอยูใ่นบริษทัเดียวกนัก็ได้
ทั้งน้ีข้ึนอยู่กบัลักษณะของสินคา้ท่ีรับท าการเก็บรักษา กิจการส าคญัท่ีคลงัสินคา้สาธารณะของ
บริษทัเอกชนด าเนินงานไดแ้ก่ 

                 1. รับฝากสินคา้โดยผูป้ระกอบกิจการคลงัสินคา้ไดรั้บเงินค่าตอบแทน หรือประโยชน์อ่ืน
ได ้

                  2.ให้ผูฝ้ากกู้ยืมเงินโดยเอาสินค้าท่ีฝากนั้นจ าน าไวเ้ป็นประกันแก่ผูป้ระกอบกิจการ
คลงัสินคา้ โดยผู ้ประกอบกิจการคลงัสินคา้ไดรั้บดอกเบ้ีย หรือประโยชน์อ่ืนใด เป็นค่าตอบแทน
  
                  3. กระท าการใด ๆ ตามแบบพิธีเก่ียวกบั การศุลกากร การน าเขา้ การส่งออก การขนส่ง
สินคา้ และการจดัให้มีการประกนัภยัซ่ึงสินคา้ซ่ึงตนพึงกระตามสัญญาเก็บของในคลงัสินคา้ เป็น
ตน้ 

 คลังสินค้าสาธารณะขององค์การรัฐบาล จะจดัตั้งข้ึนในรูปของรัฐวิสาหกิจหรือรัฐ
พาณิชยรู์ปอ่ืน จุดมุ่งหมายหรือนโยบายหลกัในการประกอบกิจการขององค์การเหล่าน้ีเพื่อสนอง
นโยบายของรัฐบาลในดา้นต่าง ๆ เป็นส าคญั เช่นนโยบายทางเศรษฐกิจ การรักษาความมัน่คงของ
ชาติหรือความ หรือเป็นกิจการดา้นสาธารณูปโภคท่ีมีความส าคญัต่อประชาชนเป็นจ านวนมากเป็น
ตน้ 
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 คลังสินค้าสาธารณะของสหกรณ์ สหกรณ์เป็นองค์การของเอกชนท่ีอยู่ภายใตก้าร
ควบคุมและโดยการสนบัสนุนของรัฐบาล จดัตั้งข้ึนตามหลกัเกณฑ์ของกฎหมายสหกรณ์ เป็นการ
รวมตวัของกลุ่มอาชีพหรือกลุ่มผลประโยชน์ ท่ีมีเป้าหมายในการด าเนินกิจการร่วมกนัช่วยเหลือ
สนบัสนุนซ่ึงกนัและกนัในทางเศรษฐกิจ เช่น สหกรณ์การเกษตร 
                     นโยบายหลกั คือรับท าการเก็บรักษาสินคา้และให้บริการเก่ียวกบัสินคา้เพื่อบ าเหน็จ
เป็นทางคา้ปกติสินคา้ท่ีรับท าการเก็บรักษาเป็นสินคา้ของสมาชิกและเป็นสินคา้เฉพาะอยา่งอนัเป็น
ผลผลิตตามอาชีพของสมาชิกของสหกรณ์นั้น ๆ และเม่ือเกิดผลก าไรจากการประกอบกิจการคลงั   
สินคา้ผลก าไรนั้นก็แบ่งสรรปันผลกบัคืนใหแ้ก่สมาชิก                    

2) กลุ่มคลงัสินค้าส่วนบุคคล (Private warehouse) 
   จุดหมายในการจดัตั้งคือการเก็บรักษาสินคา้เพื่อสนบัสนุนวตัถุประสงคข์องกิจการอนั
เป็นธุรกิจหลกัท่ีเป็นเจา้ของคลงัสินคา้นั้นซ่ึงผูป้ระกอบธุรกิจท่ีเป็นหลกันั้นอาจเป็นบริษทัเอกชน 
องคก์ารรัฐบาล หรือสหกรณ์ ส่ิงอ านวยความสะดวกในการเก็บรักษาอาจเป็นอาคารคลงัแบบหน่ึง
แบบใดหรือเป็นเพียงพื้นท่ีเก็บรักษาท่ีรวมอยู่ในอาคารเดียวกนักบักิจการอนัเป็นธุรกิจหลกัของ
บริษทัหรือองคก์ารนั้นก็ได ้ทั้งน้ีข้ึนอยู่กบัลกัษณะของสินคา้ท่ีเก็บรักษาและประมาณท่ีจ าเป็นตอ้ง
เก็บรักษาไวใ้นขณะใดขณะหน่ึง ซ่ึงจะจ าแนกตามลกัษณะความแตกต่างท่ีกล่าวแลว้ออกเป็น        3 
ประเภท คือ 
 คลังสินค้าส่วนบุคคลของกิจการผลิตสินค้า ขั้นตอนท่ีเก่ียวเน่ืองกนัอยู่ 3 ขั้นตอน 
คือ 1) การจดัการพสัดุการผลิตซ่ึงเก่ียวขอ้งกบัการก าหนดความตอ้งการการจดัหา และการเก็บรักษา
พสัดุการผลิต ซ่ึงจะน าเขา้สู่กระบวนการผลิต 2) การแปลงสภาพการผลิต ให้เป็นสินคา้ส าเร็จรูป 3) 
การตลาดในการท่ีจะกระจายสินคา้ส าเร็จรูปอนัเป็นผลผลิตของกิจการไปยงัผูจ้  าหน่ายสินคา้ ซ่ึงจะ
เร่ิมดว้ยการเก็บสินคา้สินคา้ท่ีผลิตออกมาแลว้จดัส่งไปยงัผูจ้  าหน่ายโดยผา่นการขนส่งท่ีเหมาะสม 
 คลงัสินค้าส่วนบุคคลของกิจการจ าหน่ายสินค้า  กิจการจ าหน่ายสินคา้โดยทัว่ไปจะ
ประกอบด้วยส่วนส าคญัท่ีเก่ียวขอ้งโดยตรงกบัสินคา้อยู่ 2 ฝ่าย คือ ฝ่ายควบคุมสินคา้กบัฝ่ายขาย
สินคา้ ฝ่ายควบคุมสินคา้ท าหน้าท่ีก าหนดความตอ้งการจดัหาสินคา้เขา้มา เป็นฝ่ายท่ีก าหนดว่าจะ
สะสมสินคา้ชนิดใด รายการใด ไวเ้ป็นปริมาณมากนอ้ยเพียงใด ซ่ึงมกัจะใชห้ลกัการสะสมท่ีเรียกวา่
“ปริมาณการสั่งอยา่งประหยดั หรือ (Economic Order Quantity: EQO) โดยมีหลกัเกณฑ์ท่ีส าคญัอยู่
วา่สั่งซ้ือมาสะสมเฉพาะรายการท่ีจ าเป็นแต่เพียงจ านวนจ ากดั แต่ไม่ขาดแคลนดว้ยอตัราความถ่ีของ
การสั่งท่ีเหมาะสมคลงัสินคา้ประเภทน้ีเป็นเคร่ืองมือของฝ่ายควบคุมสินคา้ท าหนา้ท่ีเก็บรักษาสินคา้
ตามเกณฑส์ะสมท่ีก าหนดนั้น 
 คลังสินค้าส่วนบุคคลของกิจการขนส่งสินค้า จุดประสงค์ในการประกอบกิจการ
คลงัสินคา้ประเภทน้ีคือการสนบัสนุนการบริการขนส่งซ่ึงเป็นธุรกิจหลกัของกิจการ 
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3) กลุ่มคลงัเกบ็พสัดุ (Material  warehouse) 
                      คลงัเก็บพสัดุเป็นการอ านวยประโยชน์และเคร่ืองมือของการจดัการพสัดุ ท าหน้าท่ี
เก็บรักษาพสัดุเพื่อจ่ายสนองความตอ้งการของกิจการหรือองคก์ารท่ีเป็นเจา้ของคลงัเก็บพสัดุนั้นใน
การผลิต คลังเก็บพสัดุอาจจ าแนกตามลักษณะของกิจการหลักท่ีคลงัเก็บพสัดุนั้นท าหน้าท่ีเป็น
กิจกรรมอุปกรณ์ในการจดัการพสัดุซ่ึงมีจุดมุ่งหมายในการประกอบกิจการแตกต่างกนัได้เป็น 4 
ประเภท คือ 

              1.  คลงัเก็บพสัดุของกิจการผลิตสินคา้ 
              2.  คลงัเก็บพสัดุของกิจการบริการ 
              3.  คลงัเก็บพสัดุทางธุรการ        
  4.  คลงัเก็บพสัดุทางโลจิสติกส์ 
4) กลุ่มคลงัสินค้าทณัฑ์บน (Bonded warehouse)   
คลงัสินคา้ทณัฑ์บนเป็นคลงัสินคา้ท่ีท าก าไรไดม้าก สินคา้ท่ีเก็บเหล่าน้ี ยกตวัอย่างเช่น ยา

เส้นและเคร่ืองด่ืมแอลกอฮอล์ท่ีน าเขา้จากต่างประเทศ ผูน้ าเขา้จะตอ้งเป็นผูจ่้ายภาษีศุลกากรให้กบั
กรมสรรพากรภายใน โดยท่ีรัฐบาลควบคุมสินคา้ในคลงัสินคา้ทณัฑ์บนจนกว่าสินคา้จะถูกส่งไป
ขายยงัตลาด (อรุณ บริรักษแ์ละคณะ, 2547) 
 
แนวคิดและทฤษฎเีกีย่วกบัโซ่อุปทาน 

โซ่อุปทาน 
โซ่อุปทาน หรือ เครือข่ายโลจิสติกส์ คือ การใช้ระบบของหน่วยงาน คน เทคโนโลย ี

กิจกรรม ขอ้มูลข่าวสาร และทรัพยากร มาประยุกตเ์ขา้ดว้ยกนั เพื่อการเคล่ือนยา้ยสินคา้หรือบริการ 
จากผูจ้ดัหาไปยงัลูกคา้ กิจกรรมของโซ่อุปทานจะแปรสภาพทรัพยากรธรรมชาติ วตัถุดิบ และวสัดุ
อ่ืนๆให้กลายเป็นสินคา้ส าเร็จ แลว้ส่งไปจนถึงลูกคา้คนสุดทา้ย (ผูบ้ริโภค หรือ End customer) ใน
เชิงปรัชญาของโซ่อุปทานนั้น วสัดุท่ีถูกใชแ้ลว้ อาจจะถูกน ากลบัมาใชใ้หม่ท่ีจุดไหนของโซ่อุปทาน
ก็ได ้ถา้วสัดุนั้นเป็นวสัดุท่ีน ากลบัมาใชใ้หม่ได ้(Recyclable materials) โซ่อุปทานมีความเก่ียวขอ้ง
กบัห่วงโซ่คุณค่า (Nagurney, 2006) 

โดยทั่วไปแล้ว จุดเร่ิมต้นของห่วงโซ่มักจะมาจากทรัพยากรธรรมชาติ ไม่ว่าจะเป็น
ทรัพยากรทางชีววิทยาหรือนิเวศวิทยา ผ่านกระบวนการแปรรูปโดยมนุษยผ์่านกระบวนการสกดั 
และการผลิตท่ีเก่ียวขอ้ง เช่น การก่อโครงร่าง, การประกอบ หรือการรวมเขา้ดว้ยกนั ก่อนจะถูก
ส่งไปยงัโกดงั หรือคลงัวสัดุ โดยทุกคร้ังท่ีมีการเคล่ือนยา้ย ปริมาณของสินคา้ก็จะลดลงทุกๆคร้ัง 
และไกลกวา่จุดก าเนิดของมนั และทา้ยท่ีสุด ก็ถูกส่งไปถึงมือผูบ้ริโภค 
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การแลกเปล่ียนแต่ละคร้ังในโซ่อุปทาน มกัจะเกิดข้ึนระหวา่งบรรษทัต่อบรรษทั ท่ีตอ้งการ
เพิ่มผลประกอบการ เก่ียวกบับริษทัอ่ืนๆในระบบ ปัจจุบนัน้ี ไดเ้กิดบริษทัจ าพวกบริษทัลูก ท่ีแยก
ออกมาเป็นเอกเทศจากบริษทั มีจุดประสงคใ์นการสรรหาทรัพยากรมาป้อนใหบ้ริษทั       

       
รูปแบบของโซ่อุปทาน 

 

ภาพที ่2.8 โซ่อุปทาน 
ท่ีมา: Chen & Paulraj (2004) 

 
ในโซ่อุปทานของแต่ละบริษทั ไม่จ  าเป็นตอ้งมีส่วนประกอบเหล่าน้ีทุกตวัก็ได ้ตวัอยา่งเช่น 

เดลล์ คอมพิวเตอร์ ท่ีลูกคา้สามารถสั่งซ้ือผา่นเวบ็ไซตข์องบริษทั แลว้บริษทั ซ่ึงเป็นผูผ้ลิต จะผลิต
และจดัส่งสินคา้ถึงมือลูกคา้โดยตรงเลย โดยไม่ผา่นมือผูค้า้ส่ง/ผูก้ระจายสินคา้ หรือผูค้า้ปลีกเลย 
 SCOR-Model (Supply Chain Operations Reference) ถูกพฒันาโดยสภาโซ่อุปทาน ใชใ้น
การวดัสมรรถนะของโซ่อุปทานทั้งระบบ มนัเป็นกระบวนการท่ีใชใ้นการอา้งอิงในการบริหารโซ่
อุปทาน ครอบคลุมไปถึง ผูจ้ดัจ่ายของผูจ้ดัจ่าย และ ลูกคา้ของลูกคา้ ซ่ึงรวมไปถึงสมรรถนะในการ
ขนส่ง และการเติมเต็มค าสั่งซ้ือ, ความหลากหลายของสินคา้, การประกนัคุณภาพ และค่าใชจ่้ายใน
การรับของคืน (สินคา้ไม่ไดคุ้ณภาพ) , วสัดุคงคลงัและเงินหมุนเวียน, และปัจจยัอ่ืนๆในการวดั
คุณภาพโดยรวมของระบบโซ่อุปทาน 
 โกลบอล ซพัพลาย เชน ฟอรัม (Global Supply Chain Forum, GSCF) แนะน าถึงรูปแบบ
อ่ืนของการจดัโซ่อุปทาน กรอบของงานถูกสร้างข้ึนจาก 8 กระบวนการส าคญัทางธุรกิจ ท่ีมีทั้งการ
ขา้มหน่วยงาน (Cross-functional) และขา้มบริษทั (Cross-firm) [5] กระบวนการจะถูกจดัการโดย
ทีมงานท่ีมาจากหลายสาขาความรู้ โดยเป็นตวัแทนจากฝ่าย การผลิต, การเงิน, การตลาด, จดัซ้ือ, 
ฝ่ายวิจยั และ ลอจิสติกส์ โดยแต่ละกระบวนการจะตอ้งเผชิญหน้ากบัลูกคา้และผูจ้ดัหาคนส าคญั, 
การจดัการลูกคา้สัมพนัธ์ (Customer relationship management) , การจดัการผูจ้ดัหา (หรือจดัจ่าย) 
สัมพนัธ์ (Supplier relationship management) เพื่อสร้างการเช่ือมโยงหลกัในโซ่อุปทาน (Chopra & 
Meindl, 2007) 
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การจัดการโซ่อปุทาน 
ในช่วงปี 1980s ค าวา่ "การจดัการโซ่อุปทาน" ถูกสร้างและพฒันาข้ึน เพื่อสนองต่อความ

ตอ้งการในการสนธิกระบวนการหลกัทางธุรกิจเขา้ดว้ยกนั จากผูบ้ริโภครายสุดทา้ย ยอ้นไปจนถึงผู ้
จดัหาตน้น ้ า (ผูจ้ดัหารายแรกสุด) จากผูจ้ดัหาตน้น ้ า ท่ีจดัหาสินคา้, บริการ และขอ้มูลมาเพื่อเพิ่ม
มูลค่าให้แก่ลูกคา้และผูมี้ส่วนร่วมในบรรษทั แนวคิดพื้นฐานของการจดัการโซ่อุปทานคือการท่ี
บรรษทัทั้งหลายในโซ่อุปทานเขา้มามีส่วนร่วมดว้ยการแลกเปล่ียนขอ้มูลข่าวสารซ่ึงกนัและกนั โดย
ค านึงถึงความผนัผวนของตลาด และก าลงัในการผลิต ถา้บริษทัในโซ่อุปทานสามารถเขา้ถึงขอ้มูลท่ี
เก่ียวขอ้งได ้ทุกบริษทัก็จะสามารถช่วยหรือมองหาความช่วยเหลือ เพื่อท่ีจะให้โซ่อุปทานทั้งระบบ
เขา้ถึงจุดดุลยภาพได ้โดยไม่ตอ้งพึ่งพิงการคาดเดาความตอ้งการของตลาดในพื้นท่ี อนัอาจจะท าให้
เกิดปรากฏการณ์แส้มา้ได ้ซ่ึงจะน าไปสู่การวางแผนงานท่ีดีข้ึนทั้งในการผลิตและจดัจ่าย อนัจะท า
ให้เกิดการลดตน้ทุนท่ีไม่จ  าเป็น และผลิตสินคา้ท่ีดึงดูดตลาดมากกว่าเดิม ซ่ึงสุดทา้ยจะท าให้ได้
ยอดขายท่ีสูงข้ึน และบริษทัในโซ่อุปทานนั้นจะไดผ้ลประกอบการท่ีดีข้ึนกว่าเดิม ความร่วมมือใน
โซ่อุปทานอย่างสมบูรณ์ ก่อให้เกิดการแข่งขนัในมิติใหม่ในตลาดโลก การแข่งขนัในปัจจุบนัได้
เปล่ียนจากการแข่งขนัในรูปแบบบริษทัต่อบริษทั มาเป็นโซ่อุปทานต่อโซ่อุปทานแทน 

เป้าหมายพื้นฐานของการจดัการโซ่อุปทานคือการเติมเต็มความตอ้งการของลูกคา้ โดยใช้
ทรัพยากรให้คุม้ค่าท่ีสุด ซ่ึงรวมไปถึงก าลงัในการกระจายสินคา้, วสัดุคงคลงัและแรงงาน โดย
ทฤษฎี โซ่อุปทานมีความมุ่งหมายท่ีจะสนองความตอ้งการของตลาด และใช้วสัดุคงคลงัให้น้อย
ท่ีสุด ส่วนประกอบของการสร้างจุดดุลยภาพของโซ่อุปทานนั้นหลากหลาย ประกอบด้วย การ
ร่วมมือระหวา่งบริษทัเพื่อก าจดัคอขวด, การจดัหาเชิงยุทธศาสตร์เพื่อสร้างจุดสมดุลระหวา่งราคา
วสัดุต ่าสุดกบัการขนส่ง, การน าเทคนิค Just in Time เขา้มาประยุกตใ์ชเ้พื่อท าให้เกิดจุดดุลยภาพ
ของการผลิต, รักษาจุดเหมาะสมในการตั้งโรงงานและคลงัวสัดุ เพื่อการบริการลูกคา้, และการใช้
การวางต าแหน่ง, การวเิคราะห์เส้นทางการขนส่ง, โปรแกรมแบบพลวตัร, และการสร้างดุลยภาพใน
ระบบลอจิสติกส์ เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพของฝ่ังจดัจ่าย 
 เป็นท่ีสับสนกนัมากถึงความแตกต่างระหว่างลอจิสติกส์กบัโซ่อุปทาน ค าว่าลอจิสติกส์น้ี
หมายถึงกิจกรรมภายในบริษทั/องคก์รหน่ึงๆ เพื่อการกระจายสินคา้ ในขณะท่ีโซ่อุปทานครอบคลุม
ไปถึงการผลิตและการส่งค าสั่งซ้ือ ดังนั้ นโซ่อุปทานจะมีขอบข่ายกวา้งกว่าลอจิสติกส์ และ
ครอบคลุมหลายๆบริษทั รวมทั้งผูจ้ดัหา, ผูค้า้ส่ง และผูค้า้ปลีก เพื่อท างานร่วมกนั มุ่งหาเป้าหมาย
เดียวกนัคือท าให้ลูกคา้พึงพอใจ นบัแต่ปี 1990s เป็นตน้มา หลายบริษทัเร่ิมหันมาใชบ้ริการบริษทั
อ่ืนเพื่อจดัการขนส่งสินคา้ให ้โดยเรียกบริษทัขนส่งเอาทซ์อร์ซซิงเหล่าน้ีวา่ ผูใ้ห้บริการขนส่งท่ีสาม 
นอกจากน้ี หลายบริษทัยงัใชบ้ริการบริษทัอ่ืนมาผลิตช้ินส่วนใหต้นอีกดว้ย (วกิิพีเดีย, 2560) 
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แนวคิดและทฤษฎเีกีย่วกบัโซ่ความเยน็ในอุตสาหกรรมอาหาร  
โซ่ความเยน็ในอุตสาหกรรมอาหาร (Food cold chain) ใชใ้นการเพิ่มระดบัความปลอดภยั

และความสดใหม่ของผูผ้ลิตอาหาร โดยใช้การเก็บรักษา การจดัการ และการขนส่งท่ีเหมาะสม ซ่ึง
สามารถจัดส่งผลิตภัณฑ์ท่ี มี คุณภาพถึงผู ้บริโภคได้ตรงเวลา การเก็บรักษาผลิตภัณฑ์ใน
สภาพแวดลอ้มท่ีมีการควบคุมอุณหภูมิ เรียกวา่ระบบ Cold chain เพื่อให้ผลิตภณัฑ์ท่ีไดจ้ะมีความ
ปลอดภยัและมีความสดใหม่ถึงผูบ้ริโภค ซ่ึงทั้งน้ีผลิตภณัฑ์ท่ีแตกต่างกนัจะตอ้งการอุณหภูมิท่ีใชใ้น
การเก็บรักษา  การจดัการ และการขนส่งท่ีแตกต่างกนัดว้ย การจดัการผลิตผลเกษตรและผลิตภณัฑ์
อาหารตลอดโซ่อุปทานจากช่วงหลงัการเก็บเก่ียวจนกระทัง่ถึงผูบ้ริโภคนั้น ตอ้งอาศยัระบบการดูแล
เก็บรักษาเป็นพิเศษโดยเฉพาะการใช้โซ่ความเย็นเพื่อเพิ่มมูลค่าในผลิตผลเกษตรและผลิตภณัฑ ์
สามารถตอบสนองความตอ้งการของผูบ้ริโภคไดท้ั้งในดา้นคุณภาพและความปลอดภยั  

 

 

ภาพที ่2.9 โซ่ความเยน็ 
ท่ีมา: ส านกัโลจิสติกส์ (2560) 

 
โซ่ความเยน็ แสดงในภาพท่ี 2.9 เป็นโซ่อุปทานท่ีมีการควบคุมสภาวะอุณหภูมิ ความช้ืน

สัมพทัธ์ บรรยากาศ วิธีการบรรจุหรือบรรจุภัณฑ์ท่ีเหมาะสมกับผลิตผลหรือผลิตภัณฑ์แต่ละ
ประเภทตลอดทั้งโซ่อุปทานจากการเก็บเก่ียว การเก็บรักษา การแปรรูปหรือการบรรจุ การขนส่ง 
และการกระจายสินค้า รวมถึงการบริหารจดัการเวลาด าเนินงานในโซ่อุปทานให้สั้ นท่ีสุด จะ
สามารถยืดอายุการเก็บรักษาและรักษาคุณภาพของสินคา้ได ้ส าหรับสินคา้เกษตรและอาหารนั้น 
การจดัการโซ่ความเยน็ท่ีมีประสิทธิภาพตลอดโซ่อุปทานตั้งแต่ตน้ทางไปจนถึงมือผูบ้ริโภคจะช่วย
เพิ่มมูลค่าของผลิตผลและผลิตภณัฑไ์ด ้ดงัน้ี 

- ยดือายกุารเก็บรักษา 
- รักษาคุณภาพใหเ้หมือนของสดหรือผลิตใหม่ 
- ลดอตัราการสูญเสีย 
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- สร้างความปลอดภยัในอาหาร 
- ลดเวลาในการตรวจสอบคุณภาพ สินคา้ถึงมือผูบ้ริโภคเร็วข้ึน 
- ขายสินคา้ในราคาสูงข้ึนส าหรับตลาดพรีเมียม 
- สร้างโอกาสในการขยายตลาดไปต่างประเทศ 
- ลดตน้ทุนการส่งออก เช่นจากทางอากาศเป็นทางเรือ 
- สร้างความพึงพอใจของลูกคา้ 
ปัจจยัท่ีตอ้งค านึงถึงในการน าระบบโซ่ความเยน็มาใชป้ระกอบดว้ย 
(1) วธีิการท าความเยน็หรือการลดอุณหภูมิเป็นปัจจยัส าคญัในการรักษาคุณภาพของสินคา้ 

เช่น การใช้น ้ าเยน็ การใช้น ้ าแข็ง การให้อากาศเยน็ การใช้ระบบสุญญากาศ หรือการแช่แข็ง โดย
วธีิการท าความเยน็ท่ีเหมาะสมจะข้ึนอยูก่บัประเภทของผลิตผลหรือผลิตภณัฑ ์

(2) การรักษาระดบัอุณหภูมิ ความช้ืน หรือบรรยากาศ ตลอดโซ่อุปทานให้เหมาะสมตาม
ชนิดผลผลิตหรือผลิตภณัฑ ์เพื่อลดการเจริญเติบโตทางจุลินทรีย ์การเส่ือมเสียทางกายภาพและทาง
เคมี และการเปล่ียนแปลงจากสภาวะเหมาะสมนอ้ยท่ีสุด 

(3) การใช้เคร่ืองบนัทึกข้อมูลอตัโนมติั เพื่อติดตามและบนัทึกการเปล่ียนแปลงของ
อุณหภูมิหรือความช้ืนในขณะเก็บรักษา การขนส่ง และการจ าหน่ายสินคา้ 
 (4) บรรจุภณัฑ์และการบรรจุท่ีเหมาะสมในการเคล่ือนยา้ย ขนส่ง เก็บรักษาและการตลาด
จะข้ึนอยูก่บัประเภทของผลิตผล ผลิตภณัฑแ์ละความตอ้งการของลูกคา้ 

(5) การจดัการดา้นความปลอดภยัจากจุลินทรีย ์โดยใช้เคร่ืองมือควบคุมกระบวนการผลิต
ดว้ยหลกัการควบคุมจุดวิกฤตอนัตรายในกระบวนการท่ีเก่ียวขอ้ง (HACCP) และหลกัปฏิบติัท่ีดีใน
การผลิตอาหาร (GMP) 
 (6) การจดัการใหใ้ชเ้วลาในการด าเนินงานตลอดโซ่อุปทานใหส้ั้นท่ีสุด  

โซ่อุปทานอาหารของระบบโซ่ความเยน็มีรูปแบบทัว่ไปดงัน้ี 
- ช่วงหลงัการเก็บเก่ียว การจบั หรือการเชือด ระบบโซ่ความเยน็ควรเร่ิมตั้งแต่ช่วงน้ี เป็น

ตน้ไป การเก็บเก่ียวควรท าในช่วงอุณหภูมิต ่าเช่นตอนเชา้มืด และผลิตผลจะตอ้งผา่นการลดอุณหภูมิ
ลงโดยเร็วท่ีสุด และเป็นขั้นตอนต่อเน่ือง เช่น การตดัแต่ง การบรรจุ การเก็บรักษา ตลอดจนการ
เคล่ือนยา้ยและขนส่งผลิตผล จะตอ้งอยู่ในสภาวะอุณหภูมิต ่าเสมอในบรรจุภณัฑ์ท่ีเหมาะสมและ
เป็นไปดว้ยความรวดเร็ว 

- ช่วงการบรรจุหรือแปรรูปและเก็บรักษา จะต้องอยู่ในสภาวะอุณหภูมิและความช้ืน
สัมพทัธ์ต ่า หรือบรรยากาศท่ีเหมาะสมตลอดเวลา ซ่ึงสภาวะดงักล่าวจะข้ึนอยู่กบัชนิดของผลิตผล
หรือผลิตภณัฑ์ดว้ย การรักษาสภาวะดงักล่าวนั้นเพื่อลดกระบวนการสร้างและสลาย (Metabolite) 
การเจริญเติบโต การงอก หรือการสุก ในผลิตผลสด ลดการเจริญของเช้ือจุลินทรีย์และการ
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เปล่ียนแปลงทางเคมีในผลิตผลสดและผลิตภณัฑ์ ทั้งน้ีขั้นตอนต่างๆ ในการบรรจุหรือแปรรูป
จะตอ้งเป็นไปดว้ยความรวดเร็วเช่นกนั 

- ช่วงการกระจายสินคา้ เม่ือผา่นขั้นตอนการปฏิบติัหลงัการเก็บเก่ียวหรือแปรรูป และการ
บรรจุดว้ยระบบโซ่ความเยน็ท่ีเหมาะสม มีคุณภาพ และความปลอดภยั ในระดบัสูงตามท่ีตอ้งการ
แล้ว หากไม่ได้ใช้โซ่ความเย็นต่อเน่ืองในการขนส่งและกระจายสินค้า หรือเกิดการขาดช่วง 
(Broken chain) ผลิตผลหรือผลิตภณัฑ์จะเกิดความเสียหายและเส่ือมสภาพได ้เกิดการสูญเปล่าของ
การลงทุนในระบบโซ่ความเยน็ ก่อนหนา้ โดยเฉพาะในปัจจุบนัตน้ทุนการขนส่งมีมูลค่าสูงข้ึนมาก 
ดงันั้นในการขนส่งผลผลิตหรือผลิตภณัฑ์เกษตรและอาหารจ าเป็นจะตอ้งมีการควบคุมอุณหภูมิ 
ความช้ืน หรือบรรยากาศ ร่วมกบัการใชบ้รรจุภณัฑ์ท่ีเหมาะสมกบัผลผลิตแต่ละชนิด เพื่อเป็นการ
ขยายช่วงชีวิตหรืออายุการเก็บ นอกจากน้ียงัตอ้งค านึงถึงการควบคุมระยะเวลาในการขนส่งให้สั้ น
ท่ีสุดดว้ย 

- ช่วงการวางจ าหน่ายจนถึงมือผูบ้ริโภคการจดัการโซ่อุปทานสินคา้ไม่ใหเ้น่าเสียง่าย หรือ
มีอายุการเก็บรักษานานนั้ นจะต้องครอบคลุมถึงการวางจ าหน่ายในส่วนค้าปลีกตลอดจนถึง
ผูบ้ริโภค ควรมีการใหข้อ้มูลผูค้า้ปลีกและผูบ้ริโภคถึงวธีิการดูแลรักษาผลผลิตหรือผลิตภณัฑ์เกษตร
และอาหาร รวมถึงอายุการเก็บรักษา เพื่อให้ผูบ้ริโภคได้บริโภคสินค้าท่ีมีคุณภาพ สะอาด และ
ปลอดภยัมากท่ีสุด ดว้ยความพึงพอใจสูงสุด (ส านกัโลจิสติกส์, 2560) 
 

แนวคดิความพงึพอใจของลูกค้า 
งานวิจยัด้านความพึงพอใจของลูกคา้เร่ิมข้ึนเม่ือตน้ทศวรรษ 1960 และต่อมาในปี 1980 

การศึกษาเร่ืองความพึงพอใจได้เร่ิมมีความส าคญัและมีการศึกษามากข้ึน โดย Oliver (1981) 

กล่าวถึงความพึงพอใจเป็นขอ้สรุปทางจิตวทิยาท่ีเกิดจากอารมณ์ท่ีมีต่อความคาดหวงัของลูกคา้ท่ีไม่

สอดคลอ้งกบัประสบการณ์ท่ีไดรั้บจริงจากการบริโภค ส่วน Crompton and MacKay (1989) เห็นวา่ 

ความพึงพอใจ เป็นผลลพัธ์ทางจิตวิทยาท่ีเกิดข้ึนจากประสบการณ์ท่ีไดรั้บ ต่อมา Oliver (1997, 

pp.294-392) ไดช้ี้ใหเ้ห็นความแตกต่างระหวา่งคุณภาพการบริการและความพึงพอใจวา่ คุณภาพเกิด

จากการรับรู้ถึงความเป็นเลิศขององคป์ระกอบต่างๆ โดยใชห้ลกัเหตุผลในการพิจารณา ส่วนความ

พึงพอใจของลูกคา้ตดัสินโดยภาพรวมโดยใช้อารมณ์และความตอ้งการของตนเป็นเกณฑ์ในการ

ตดัสินคุณภาพการบริการกบัความพึงพอใจ Cronin and Taylor (1992, pp.55-68) ไดน้ าเสนอว่า 

ผูจ้ดัการควรให้ความส าคญักบั ความพึงพอใจโดยรวมของลูกคา้ มากกวา่ท่ีจะเน้นกลยุทธ์คุณภาพ

การบริการเพียงอยา่งเดียว เน่ืองจาก ความพึงพอใจของลูกคา้มีอิทธิพลต่อความตั้งใจซ้ือซ ้ ามากกวา่ 

คุณภาพการบริการ โดย Kotler (2000) ไดก้ล่าวถึงความพึงพอใจของลูกคา้ คือ ระดบัความรู้สึกของ

ลูกคา้ท่ีมีผลมาจากการเปรียบเทียบระหว่างผลประโยชน์จากคุณสมบติัผลิตภณัฑ์หรือการท างาน



35 

ของผลิตภณัฑ์ กบัการคาดหวงัของลูกคา้ นอกจากน้ี Ziethaml และคณะ (2009) ระบุวา่ความพึง

พอใจของลูกคา้ประกอบดว้ย ปัจจยั 5 ประการ คือ คุณภาพการบริการ คุณภาพสินคา้ ราคา ปัจจยั

ตามสถานการณ์ เช่น สภาพดินฟ้าอากาศ ปัจจยัส่วนบุคคล เช่น อารมณ์ เป็นตน้ ปัจจยัเหล่าน้ีมีผล

ส าคญัยิ่งต่อการรับรู้ของผูบ้ริโภคถึงส่ิงท่ีตนไดรั้บจริงจากองคก์ร และจะกลายเป็นตวัเปรียบเทียบ

กบัความคาดหวงั ซ่ึงผลลพัธ์ท่ีไดคื้อ ระดบัความพึงพอใจหรือไม่พึงพอใจในท่ีสุด 

ดงันั้น Oliver (1981, p.466) ได้ให้ความหมาย ความพึงพอใจของผูบ้ริโภค หมายถึง 

ภาวการณ์แสดงออกท่ีเกิดจากการประเมินประสบการณ์การซ้ือและการใชสิ้นคา้และการบริการ ซ่ึง

อาจขยายความให้ชัดเจนได้ว่า “ความพึงพอใจหมายถึง ภาวะการณ์แสดงออกถึงความรู้สึกใน

ทางบวกท่ีเกิดจากภาวะประเมินเปรียบเทียบประสบการณ์การได้รับบริการท่ีตรงกบัส่ิงท่ีลูกค้า

คาดหวงัหรือดีกวา่ความคาดหวงัของลูกคา้” 

ความพึงพอใจเป็นผลลัพธ์ขั้นสุดท้ายของกระบวนการทางจิตวิทยาความพึงพอใจใน

มุมมองหน่ึงมองวา่เป็นเหตุการณ์ซ่ึงเป็นผลจากผูรั้บริการ 

ผูใ้ช้บริการอาจมีความพึงพอใจ หรือไม่พอใจข้ึนกบัระดบัความพึงพอใจท่ีไดรั้บปัจจุบนั

ผูใ้ช้บริการปรารถนาความพึงพอใจท่ีมากกวา่ความพึงพอใจของตน หมายความว่า ระดบัความพึง

พอใจในปัจจุบนัอาจไม่ใช่ความพึงพอใจท่ีตอ้งการ ความพึงพอใจมีระดบัท่ีแตกต่างกนัหลากหลาย 

1. ความพึงพอใจท่ีเกิดข้ึนระหวา่งการบริโภค เช่น การรอคอย การนัง่รอในท่ีสะดวกสบาย 

การมีเสียงรบกวน ทิวทศัน์ท่ีดี การตอ้นรับ การยอมรับ และการกระท า เป็นตน้ 

2. ความพึงพอใจจากผลลพัธ์สุดทา้ย เช่น ความเพลิดเพลิน ความบนัเทิง ความรอบรู้ ความ

ต่ืนตวั และผลทางอารมณ์มากเกินพอ เป็นตน้ 
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ภาพที ่2.10 แสดงแผนภาพความแตกต่างของระดบัความพึงพอใจ 

ท่ีมา: Oliver (1981) 

 

ความพึงพอใจของลูกคา้ (Customer satisfaction) เป็นระดบัความรู้สึกของลูกคา้ท่ีมีผลจาก

การเปรียบเทียบผลประโยชน์จากคุณสมบติัผลิตภัณฑ์ หรือการท างานของผลิตภัณฑ์กับการ

คาดหวงัของลูกคา้ (Kotler, 2000) 

ระดบัความพอใจของลูกคา้จะเกิดจากความแตกต่างระหว่างผลประโยชน์จากผลิตภณัฑ์

และความคาดหวงั (Expectation) เกิดจากประสบการณ์ และความรู้ในอดีตของผู ้ซ้ือส่วน

ผลประโยชน์จากคุณสมบติัผลิตภณัฑ์ หรือการท างานของผลิตภณัฑ์ เกิดจากนกัการตลาด และฝ่าย

อ่ืน ๆ ท่ีเก่ียวขอ้งจะพยายามสร้างความพึงพอใจให้กบัลูกคา้ โดยพยายามสร้างคุณค่าเพิ่ม (Value 

added) การสร้างคุณค่าเพิ่มจากการผลิต (Manufacturing) และการตลาด (Marketing) รวมทั้งมีการ

ท างานร่วมกบัฝ่ายต่าง ๆ โดยยึดหลกัการสร้างคุณภาพรวม (Total quality) คุณค่าเกิดจากความ

แตกต่างทางการแข่งขนั (Competitive differentiation) คุณค่าท่ีมอบให้กบัลูกคา้จะตอ้งมากกว่า

ตน้ทุนของลูกคา้ ตน้ทุนของลูกคา้ส่วนใหญ่ ก็คือ ราคาสินคา้นัน่เอง 

ความแตกต่างทางการแข่งขนัของผลิตภณัฑ์ (Product competitive differentiation) เป็นการ

ออกแบบลกัษณะต่าง ๆ ของผลิตภณัฑ์ หรือบริษทัให้แตกต่างจากคู่แข่ง และความแตกต่างนั้น

จะตอ้งมีคุณค่าในสายตาของลูกคา้ รวมทั้งสร้างความพึงพอใจใหก้บัลูกคา้ได ้ความแตกต่างทางการ

แข่งขนัประกอบดว้ย 1) ความแตกต่างดา้นผลิตภณัฑ์ 2) ความแตกต่างดา้นบริการ 3) ความแตกต่าง
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ด้านบุคลากร 4) ความแตกต่างด้านภาพลักษณ์ ความแตกต่างเหล่าน้ีเป็นตวัก าหนดคุณค่าเพิ่ม

ส าหรับลูกคา้ 

คุณค่ารวมส าหรับลูกคา้ (Total customer value) เป็นผลรวมของผลประโยชน์หรือ

อรรถประโยชน์ (Utility) จากผลิตภณัฑ์ หรือบริการใดบริการหน่ึง คุณค่าของผลิตภณัฑ์พิจารณา

จากความแตกต่างทางการแข่งขนัซ่ึงประกอบดว้ย ความแตกต่างดา้นผลิตภณัฑ์ ความแตกต่างดา้น

บริการ ความแตกต่างดา้นบุคลากร ความแตกต่างดา้นภาพลกัษณ์ 

ความแตกต่างทั้ ง 4 ด้านน้ี ก่อให้เกิดคุณค่าผลิตภัณฑ์ 4 ด้านเช่นกัน คือ คุณค่าด้าน

ผลิตภณัฑ์ คุณค่าดา้นบริการ คุณค่าดา้นบุคลากร และคุณค่าดา้นภาพลกัษณ์ คุณค่าทั้ง 4 ประการ

รวมเรียกวา่ คุณค่าผลิตภณัฑร์วมในสายตาลูกคา้ 

ความพงึพอใจของผู้บริโภคทีม่ีต่อการให้บริการ 

ความพึงพอใจ (Satisfaction) เป็นทัศนคติหลังการประเมินจากการซ้ือสินค้าหรือ

ปฏิสัมพนัธ์จากการรับบริการ การประเมินความพึงพอใจจากคุณค่าจากคุณภาพการบริการท่ีลูกคา้

ได้รับกบัส่ิงท่ีลูกค้าคาดหวงั ความพึงพอใจทางบวกท่ีย ัง่ยืน และท าให้ลูกคา้ประทบัใจ เรียกว่า 

Customer delight โดย Customer delight ประกอบดว้ยองคป์ระกอบ (component) 3 ประการไดแ้ก่ 

(1) ความประทบัใจจากการบริการท่ีเกินความคาดหวงัของผูใ้ชบ้ริการ (Unexpectedly high levels 

of performance) (2) ความประทบัใจดว้ยความต้ืนตนัหรือประหลาดใจ (arousal eg., surprise, 

excitement) (3) ความประทบัใจดว้ยความรู้สึกทางบวก (Positive affect e.g., pleasure, joy or 

happiness) และ Lovelock and Wirtz (2007) ไดก้ล่าวถึง ความพึงพอใจของลูกคา้ (customer 

satisfaction) ส่งผลต่อผลด าเนินงานขององคก์าร  ( Corporate performance) กล่าวคือ 1% increase 

in customer satisfaction is associated with a 2.5 % increase in a firm’s return on investment (ROI) 

(Lovelock and Wright, 2007, pp.58-60) 

Millet (1954, p.19) ไดก้ล่าว เก่ียวกบัความพึงพอใจในการบริการ (Satisfactory service) 

หรือความสามารถท่ีจะพิจารณาวา่ บริการนั้นเป็นท่ีพึงพอใจหรือไม่ โดยวดัจากการให้บริการอยา่ง

เท่าเทียม (Equitable service) คือ การบริการท่ีมีความยุติธรรม เสมอภาคและเสมอหนา้ไม่วา่จะเป็น

ใคร การให้บริการรวดเร็วทนัต่อเวลา (Timely service) คือ การให้บริการตามลกัษณะความจ าเป็น

รีบด่วน การให้บริการอย่างเพียงพอ (Ample service) คือ ความตอ้งการเพียงพอในดา้นสถานท่ี

บุคลากร วสัดุอุปกรณ์ต่าง ๆ  
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การให้บริการอยา่งต่อเน่ือง (Continuous service) จนกวา่จะบรรลุผลการซ้ือ และความพึง

พอใจ และการให้บริการท่ีมีความกา้วหนา้ (Progressive service) คือ การพฒันางานบริการทางดา้น

ปริมาณ และคุณภาพใหมี้ความเจริญกา้วหนา้ไปเร่ือย ๆ 

ความพึงพอใจผูบ้ริโภคท่ีมีต่อการไดรั้บบริการในดา้นต่าง ๆ ดงัน้ี คือ (1) ดา้นความสะดวก

ท่ีไดรั้บ (2) ดา้นตวัเจา้หน้าท่ีผูใ้ห้บริการ (3) ดา้นคุณภาพของบริการท่ีไดรั้บ (4) ดา้นระยะเวลาใน

การด าเนินงาน และ (5) ด้านขอ้มูลท่ีไดรั้บจากการบริการ ความพึงพอใจต่อบริการจะเกิดข้ึนได้

หรือไม่นั้นจะตอ้งพิจารณาถึงลกัษณะของการให้บริการขององคก์ร ประกอบกบัระดบัความรู้สึก

ของผูม้ารับบริการในมิติต่าง ๆ ของแต่ละบุคคล ดงันั้น ในการวดัความพึงพอใจต่อบริการ อาจจะ

กระท าไดห้ลายวธีิ ไดแ้ก่ การใชแ้บบสอบถาม การสัมภาษณ์ และการสังเกต  

1. การใช้แบบสอบถาม ซ่ึงเป็นวิธีการท่ีนิยมใชก้นัอยา่งแพร่หลายวิธีหน่ึง โดยการขอร้อง

หรือขอความร่วมมือจากกลุ่มบุคคลท่ีตอ้งการวดั แสดงความคิดเห็นลงในแบบฟอร์มท่ีก าหนด

ค าตอบไวใ้ห้เลือกตอบ หรือเป็นค าตอบอิสระโดยค าถามท่ีถามอาจจะถามถึงความพึงพอใจในดา้น

ต่าง ๆ ท่ีหน่วยงานก าลงัใหบ้ริการอยู ่เช่น ลกัษณะการใหบ้ริการสถานท่ีใหบ้ริการ ระยะเวลาในการ

ใหบ้ริการ พนกังานใหบ้ริการเป็นตน้ 

2. การสัมภาษณ์ เป็นอีกวธีิหน่ึงในการท่ีไดท้ราบถึงระดบัความพอใจของผูม้าใชบ้ริการซ่ึง

เป็นวิธีการท่ีตอ้งอาศยัเทคนิคและความช านาญพิเศษของผูส้ัมภาษณ์ ท่ีจะจูงใจให้ผูถู้กสัมภาษณ์

ตอบค าถามให้ตรงกบัขอ้เท็จจริง การวดัความพึงพอใจโดยวิธีการสัมภาษณ์นับว่า เป็นวิธีการท่ี

ประหยดัและมีประสิทธิภาพมากวธีิหน่ึง 

3. การสังเกต เป็นอีกวธีิหน่ึงท่ีจะท าใหท้ราบถึงระดบัความพึงพอใจของผูม้าใชบ้ริการ โดย

วธีิการสังเกตจากพฤติกรรมทั้งก่อนมารับบริการ ขณะรอรับบริการและหลงัจากการไดรั้บบริการ 

การวดัความพึงพอใจโดยวิธีน้ี ผูว้ดัจะตอ้งกระท าอยา่งจริงจงัและมีแบบแผนท่ีแน่นอนจึง

จะสามารถประเมินถึงระดบัความพึงพอใจของผูม้าใชบ้ริการไดอ้ยา่งถูกตอ้ง  

การจัดการความพงึพอใจของลูกค้า 

ความรู้สึกของลูกคา้ท่ีมีต่อการบริการสามารถบ่งบอกไดถึ้งคุณภาพของการบริการ ซ่ึงเรา

สามารถแบ่งระดบัของขีดความรู้สึกของลูกคา้ท่ีไดรั้บจากการบริการต่าง ๆ ออกเป็น 4 ระดบัคือ 

1. ความไม่พึงพอใจ (Un-satisfaction) ความไม่พึงพอใจจะเกิดข้ึนจากการท่ีลูกคา้ไม่ไดรั้บ

ในส่ิงท่ีเขาคาดหวงัจากการบริการนั้น ๆ 

2. ความพึงพอใจ (Satisfaction) เม่ือลูกคา้ไดรั้บในส่ิงท่ีเขาคาดหวงัจะเกิดความพึงพอใจ 
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3. ความประทบัใจ (Delight) เม่ือลูกคา้ไดรั้บผลประโยชน์มากกวา่ส่ิงท่ีเขาคาดหวงัวา่จะ

ไดรั้บจากการบริการ จะเป็นมากกว่าความพึงพอใจคือ ความประทบัใจ ซ่ึงทั้งความพึงพอใจและ

ความประทบัใจจะเป็นการน าไปสู่ความรู้สึกในระดบัต่อไปคือความภกัดี (Loyalty) 

4. ความภกัดี (Loyalty) ความพึงพอใจ และความประทบัใจเป็นจุดเร่ิมตน้ของความภกัดี 

เม่ือลูกคา้รู้สึกความพึงพอใจและประทบัใจกบัการบริการทีเขาได้รับ เขาก็จะไม่พยายามท่ีจะหา

บริการอ่ืนมาทนแทนและจะใช้บริการนั้น ๆ จากผูใ้ห้บริการรายเดิมต่อไปเพื่อท่ีจะวดัรับความพึง

พอใจได ้เราตอ้งทราบถึงส่ิงท่ีลูกคา้ตอ้งการขั้นพื้นฐานจากบริการนั้นๆและจะน าไปใช้เป็นเกณฑ์

ในการก าหนดมาตรฐานขั้นต ่าสุดในการใหบ้ริการเพื่อสร้างความพึงพอใจของลูกคา้  

ปัจจัยทีส่่งผลต่อความพงึพอใจของลูกค้า 

การศึกษาถึงปัจจยัทีส่งผลต่อความพึงพอใจของลูกคา้ จะท าให้ทราบว่าควรจะพิจารณาท่ี

ปัจจยัใดบา้งในการท่ีจะท าการพฒันา ปรับปรุง แกไ้ข และหาทางป้องกนัปัญหาต่าง ๆ ท่ีจะกระทบ

ต่อความพึงพอใจของลูกคา้ท่ีอาจเกิดข้ึนได ้เพื่อลดความรู้สึกความไม่พึงพอใจใหน้อ้ยท่ีสุด และเพิ่ม

ความพึงพอใจสูงสุด ซ่ึงสามารถแบ่งปัจจยัท่ีส่งผลต่อความพึงพอใจของลูกคา้ออกเป็น 5 ประการ 

ได้แก่ คุณภาพการบริการ ราคา สถานการณ์แวดล้อม ปัจจยัส่วนบุคคล และคุณภาพสินคา้ท่ีใช้

ร่วมกบัการบริการ  

1. คุณภาพการบริการ (Service quality) คุณภาพการบริการเป็นความคาดหวงัของลูกคา้ขั้น

พื้นฐานท่ีธุรกิจจะตอ้งตอบสนองใหไ้ด ้ซ่ึงเกณฑท่ี์ลูกคา้ใชใ้นการวดัคุณภาพการบริการลูกคา้จะวดั

จากส่ิงท่ีมองเห็นได้ในการบริการ (Tangibles) ความเช่ือถือได้ (Reliability) การตอบสนอง 

(Responsiveness) การรับประกนั (Assurance) และการเอาใจใส่ (Empathy) ลูกคา้มกัคาดหวงัว่า

อย่างน้อยจะต้องได้รับเท่าท่ีกับท่ีเขาคาดหวงั หากคุณภาพของการบริการต ่ากว่าเกณฑ์ท่ีลูกค้า

คาดหวงัไว ้ลูกคา้จะหาบริการจากคู่แข่งขนัของธุรกิจในการแกไ้ขปัญหาคร้ังต่อไป 

2. ราคา (Price) ราคาเป็นเกณฑข์ั้นต ่าท่ีลูกคา้ใชเ้ป็นตวัก าหนดคุณภาพของการบริการ และ

ลูกคา้จะคาดหวงัวา่เขาจะตอ้งไดรั้บคุณภาพเหมาะสมกบัมูลค่าของเงินท่ีเขาจ่ายไป หากเปรียบเทียบ

คุณค่าของการบริการท่ีเขาไดรั้บว่าเหมาะสมกบัมูลค่าเงินท่ีเขาจ่ายโดยเฉพาะเม่ือมีบริการรูปแบบ

เดียวกนัมาให้เปรียบเทียบ ก็จะกลายเป็นความไม่พึงพอใจ ดงันั้นการตั้งราคาจึงควรพิจารณาให้

เหมาะสมกบัคุณภาพของบริการ ความคาดหวงัของลูกคา้ และการแข่งขนั 

3. สถานการณ์แวดลอ้ม (Environment) ไม่วา่จะเป็นสภาพเศรษฐกิจท่ีกระทบต่อผูบ้ริโภค 

ข่าวสารท่ีเก่ียวกบัการบริการ การบอกต่อของลูกคา้รายอ่ืน ๆ การเขา้มาของคู่แข่งรายใหม่ ๆ หรือ
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การเปล่ียนแปลงของคู่แข่งขนั ลว้นส่งผลต่อความนึกคิด และความรู้สึกในการตดัสินใจของลูกคา้

ทั้งแง่บวกและแง่ลบ 

4. ปัจจยัส่วนบุคคล (Personal factors) ปัจจยัส่วนบุคคลไม่วา่จะเป็นทศันคติ ความเขา้ใจต่อ

การบริการและอารมณ์ของลูกคา้ในขณะท่ีรับบริการ ส่ิงต่าง ๆ เหล่าน้ีส่งผลให้ผูบ้ริโภคเกิดความ

ล าเอียงในการประเมินคุณภาพการบริการและส่งผลให้การประเมินคุณภาพต ่ากวา่ท่ีเป็น หรือรู้สึก

จริง ๆ 

5. คุณภาพสินคา้ (Goods quality) ส่ิงท่ีจะช่วยให้บริการมีคุณภาพดีก็คือ สินคา้ท่ีใชค้วบคู่

กบัการบริการ การบริการท่ีมีคุณภาพและลูกคา้พึงพอใจมกัจะใชสิ้นคา้ท่ีดีควบคู่ไปกบัใหบ้ริการ จะ

เห็นไดว้า่การบริการตอ้งการสินคา้ท่ีมีมาตรฐานท่ีดีมาใชค้วบคู่กนั ไม่มีลูกคา้รายใดท่ีตอ้งการสินคา้

คุณภาพต ่าในการบริการท่ีตนเองจะได้รับ ดังนั้นธุรกิจจึงต้องจ าเป็นอย่างยิ่งท่ีจะต้องพิจารณา

เลือกใช้แต่สินคา้ท่ีมีคุณภาพมาตรฐาน ไม่น าของเก่าหรือของหมดสภาพการใชง้านมาใช้กบัลูกคา้ 

เพราะถ้าลูกค้ารู้ ไม่เพียงแต่จะเกิดความไม่พึงพอใจ แต่จะไม่กลบัมาใช้อีกและยงัจะบอกต่อถึง

พฤติกรรมท่ีไม่ดีของธุรกิจนั้นๆ อีกดว้ย 

ความพึงพอใจของลูกคา้มีความสัมพนัธ์กบัความพึงพอใจของพนกังานความผิดพลาดท่ีจะ

ท าให้ลูกค้าเกิดความผิดหวงัจากคุณภาพการบริการส่วนใหญ่จะมาจากการปฏิสัมพนัธ์ในการ

บริการอันเน่ืองมาจากประสิทธิภาพของพนักงานต ่ า  การเกิดความพึงพอใจของลูกค้ามี

ความสัมพนัธ์กบัความพึงพอใจในงานของพนกังานกล่าวคือ ถา้พนกังานมีความสุขในการท างาน 

จะท าให้พวกเขามีก าลงัใจในการท างานอยา่งเต็มความสามารถ และเกิดความภกัดีในระยะยาวต่อ

องคก์ร ไม่เปล่ียนงานง่าย ๆ ซ่ึงจะช่วยลดค่าใชจ่้ายในการสรรหาและอบรมพนกังานใหม่ ลูกจา้งท่ีมี

ความสามารถและมีความภกัดีมีแนวโน้มท่ีจะท างานไดมี้ประสิทธิภาพมากกว่าการจา้งพนักงาน

ใหม่ ๆ เพราะพวกเขาจะรู้จักลูกค้าของพวกเขาเป็นอย่างดีและสามารถส่งมอบบริการท่ีมี

ประสิทธิภาพดียิ่งกว่า เม่ือพนกังานมีความพึงพอใจต่องานของตน ก็จะท างานอยา่งเต็มใจและเต็ม

ความสามารถ ส่งผลให้ลูกคา้ไดรั้บบริการท่ีดี และเกิดความพึงพอใจ ท าให้กลายเป็นความภกัดีต่อ

ตราผลิตภณัฑส่์งผลใหส้ามารถรักษาและสร้างรายไดแ้ละผลก าไรท่ีเพิ่มข้ึนในระยะยาว พนกังานก็

จะได้รับผลประโยชน์เพิ่มข้ึน ยิ่งส่งผลให้พนักงานมีความกระตือรือร้นและใส่ใจในการท างาน

ยิง่ข้ึน เป็นวงจรแห่งความพึงพอใจต่อไป  

ความพึงพอใจอยูบ่นพื้นฐานของโมเดลการยอมรับ / การไม่ยอมรับ  (Confirmation /  

Disconfirmation model of consumer satisfaction) โ ด ย ศึ ก ษ า เ ป รี ย บ เ ที ย บค ว าม ค า ดหวั ง

(Expectation) กบัผลงานของผลิตภณัฑ์ (Performance) Oliver ไดก้ล่าววา่ การไม่ยอมรับในเชิงบวก
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จะเพิ่มความพึงพอใจแก่ผูบ้ริโภค และการไม่ยอมรับในเชิงลบ จะลดความพึงพอใจของผูบ้ริโภค 

คือ ถา้ผลงานผลิตภณัฑดี์กวา่ท่ีคาดไว ้ก็จะเกิดการไม่ยอมรับในเชิงบวก ท าให้ผูบ้ริโภคเกิดความพึง

พอใจ แต่ถ้าผลงานของผลิตภณัฑ์ไม่ดีเท่ากับท่ีคาดไว ้ก็จะเกิดการไม่ยอมรับในเชิงลบ ท าให้

ผูบ้ริโภคเกิดความไม่พึงพอใจ (Oliver, 1981) 

จากรายละเอียดความพึงพอใจของลูกคา้ท่ีไดก้ล่าวมาทั้งหมดขา้งตน้นั้น ผูว้ิจยัไดส้รุปว่า 

ความพึงพอใจว่าเป็นผลลพัธ์ของการเปรียบเทียบระหว่างความคาดหวงักบัการรับรู้สินคา้และ

บริการของธุรกิจร้านจ าหน่ายสินคา้เกษตรอินทรีย ์โดยความพึงพอใจของลูกคา้จะเกิดข้ึนหลงัจาก

ลูกคา้ประเมินสินคา้และบริการท่ีตนเองเขา้รับบริการแลว้ หรือเป็นเคร่ืองยืนยนัการตดัสินใจของ

ลูกคา้ การไดรั้บความพึงพอใจต่อสินคา้และบริการนบัเป็นประสบการณ์ท่ีดี และยอ่มส่งผลต่อความ

ภกัดีของลูกคา้ท่ีเขา้มารับบริการ ดงันั้นการก่อให้เกิดความพึงพอใจนบัเป็นกลยุทธ์ทางการตลาดท่ี

ท าใหป้ระสบชยัชนะทางดา้นธุรกิจได ้

 
แนวคิดโมเดลสมการโครงสร้าง (SEM) 

ตวัแบบสมการโครงสร้างหรือการวเิคราะห์โครงสร้างความสัมพนัธ์เชิงสาเหตุระหวา่งตวั
แปร(Structural Equation Modelling : SEM ) หรือการวิเคราะห์เส้นทาง (Part Analysis) และการ
วิเคราะห์การถดถอย (Regression analysis)  ดว้ย AMOS (Analysis of Moment Structure) ระหวา่ง
ตวัแปรและปัจจยัระหว่างปัจจยัต่อปัจจยัพร้อมกนั เป็นการทดสอบสมมติฐานท่ีเขียนข้ึนในเชิง
ทฤษฎีท่ีก าหนดข้ึนประกอบด้วยตวัแปรตน้และตวัแปรตามจ านวนหน่ึง โดยตวัแปรนั้นไม่เป็น
อิสระจากกนั ต่างมีความสัมพนัธ์ร่วมกนัไม่มากก็นอ้ย และทฤษฎีก าหนดไว ้เพื่อหาค่าสัมประสิทธ์ิ
เชิงสาเหตุเพื่ออธิบายถึงผลลพัธ์ทางตรงและผลกระทบทางออ้ม ซ่ึงมีการวเิคราะห์ท่ีมีการควบคุมค่า
ความแปรปรวนระหวา่งตวัแปรตน้และตวัแปรตามในกระบวนการความสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปรทั้ง
ในรูปแบบเชิงทฤษฎี (ยุทธ ไกยวรรณ์.  2556: 1-10) โดยมีการประยุกต์วิธีการวิเคราะห์ต่างๆ เขา้
ดว้ย กนัดงัน้ี    

1. การวเิคราะห์เส้นทางความสัมพนัธ์เชิงสาเหตุระหวา่งตวัแปร (Path analysis)  
2. การวเิคราะห์องคป์ระกอบเชิงยนืยนั (Confirmatory Factor Analysis: CFA)  
3. การจ าลองสาเหตุเก่ียวกบัตวัแปรแฝง (Causal modelling with latent variable) 
4. การวเิคราะห์การเปล่ียนแปลงของความแปรปรวน (Even analysis of variance)  
5. การวเิคราะห์การถดถอยเชิงเส้นหลายตวัแปร (Multiple linear regression analysis) 
ตวัแบบสมการโครงสร้างในรูปทัว่ไปคือ y i Xb e    เม่ือพิจารณาถึงความสัมพนัธ์

เชิงสาเหตุในงานวิจยัจะพบความสัมพนัธ์ท่ีเก่ียวเน่ืองกนัและมีความซับซ้อน ท าให้การสร้างตวั
แบบเชิงสาเหตุน าสู่การสร้างตวัแบบสมการโครงสร้าง รูปแบบสมการคือ        
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ข้อตกลงเบือ้งต้นของ SEM  
1.  ตวัแปรทั้ง ตวัแปรอิสระซ่ึงเป็นตวัแปรแฝงภายนอก (Exogenous) และตวัแปรแฝง

ภายใน (Endogenous) และตวัแปรตาม ไม่จ  าเป็นตอ้งมีการแจกแจงแบบปกติ  
2.  ความคลาดเคล่ือนตอ้งเป็นการแจกแจงแบบปกติ  
3.  ความคลาดเคล่ือนของตวัแปรภายนอกแต่ละตวัตอ้งเป็นอิสระกนั 
4. ลกัษณะความสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปรทั้งหมดในตวัแบบเป็นความสัมพนัธ์เชิงเส้น 

(Linear) แบบบวก (Additive) และเป็นความสัมพนัธ์เชิงสาเหตุ  
5.  ความสอดคลอ้งกนัหรือความสัมพนัธ์กนัระหวา่งตวัแปร ถา้ตวัแปรภายนอกหรือตวั

แปรภายในไม่สอดคล้องกันแล้ว ให้สังเกตว่าตวัแปรท่ีแฝงอยู่มีความสอดคล้องกันหรือไม่ ถ้า
สอดคลอ้งกนัก็สามารถน ามาวิเคราะห์ได ้และถา้ตวัแปรตามไม่มีความสอดคลอ้งกนัแลว้ ตวัแบบ
สมการโครงสร้างจะไม่สามารถน ามาค านวณได ้

6.  ขนาดของกลุ่มตวัอยา่งจะตอ้งมีอยา่งนอ้ย 200 (นอ้ยท่ีสุด) แต่ Hair et al. 2010 (อา้งใน 
ธณัฐชา รัตนพนัธ์.  2550 : 48) ไดก้ าหนดอตัราส่วนระหว่างจ านวนกลุ่มตวัอย่างต่อจ านวน
พารามิเตอร์ท่ีถูกประมาณค่าเป็นอตัราส่วน 5 : 1 ถึง 10 : 1 

ขั้นตอนการด าเนินงาน 
การวเิคราะห์สมการโครงสร้าง (Structural Equation Analysis) มีขั้นตอนดงัน้ี 
1.  สร้างตวัแบบเชิงสาเหตุตามสมมติฐาน 
2.  สร้างเคร่ืองมือและเก็บรวบรวมขอ้มูล 
3.  วเิคราะห์เส้นทางความสัมพนัธ์เชิงสาเหตุระหวา่งตวัแปร 

3.1 วเิคราะห์ตวัแบบเชิงสาเหตุแบบเตม็รูป 
3.2 วเิคราะห์ตวัแบบเชิงสาเหตุตามสมมติฐาน 
3.3 ทดสอบตวัแบบเชิงสาเหตุตามสมมติฐาน 
3.4 ค านวณผลทางตรง ผลทางออ้มและผลรวม 

4.  สรุปผลเชิงสาเหตุของตวัแปรอิสระท่ีมีต่อตวัแปรตาม 
ส่วนประกอบของโมเดลสมการโครงสร้าง 
ในการวเิคราะห์โมเดลสมการโครงสร้าง (SEM) เพื่อใหเ้ห็นความสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปร

ต่างๆไดอ้ยา่งชดัเจน ผูว้จิยัจึงตอ้งเขา้ใจสัญลกัษณ์ต่างๆท่ีปราฏใน SEM ดงัน้ี (กลัยา  วานิชยบ์ญัชา. 
2557 : 77 – 82) 

1.  ตวัแปรแฝง (Latent constructs) มีลกัษณะการวดัท่ีเป็นนามธรรม เช่น เชาวน์ปัญญา
หรือเจตคติท่ีสังเกตจากพฤติกรรม แบ่งเป็น 2 ชนิดคือ 

 1.  ตวัแปรแฝงภายใน (Exogenous;   = eta) เป็นตวัแปรตามในสมการเดียว 



43 

 2.  ตวัแปรแฝงภายนอก (Endogenous;   = ksi) เป็นตวัแปรอิสระในทุกสมการตวั
แปรแฝงภายในแต่ละตวัจะตกเป็นเป้าของตวัลูกศรอยา่งนอ้ย 1 ดา้น ขณะท่ีตวัแปรแฝงภายนอกเป็น
ตน้ก าเนิดลูกศรทั้ง 2 ดา้น 

2.  ลูกศร : แสดงถึงความสัมพนัธ์ 
-  ลูกศรหวัเดียว: ความสัมพนัธ์เชิงสาเหตุ (ผลกระทบทางตรงขา้มของตวัแปรหน่ึงมีผล

ต่อตวัแปรหน่ึง) 
-  ลูกศรสองหวั: ความสัมพนัธ์เชิงสหสัมพนัธ์ 
3.  พารามิเตอร์ท่ีน าเสนอสหสัมพนัธ์ของความสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปรแฝง 
-gamma ( ):ส าหรับการถดถอยของตวัแปรแฝงภายในบนตวัแปรแฝงภายนอก 
-beta (  ): ส าหรับการถดถอยของตวัแปรแฝงภายในตวัหน่ึงบนตวัแปรแฝงภายในอีกตวั

หน่ึง 
-phi ( ): ส าหรับความแปรปรวนจากตวัท านายร่วมกนัของตวัแปรแฝงภายนอกท่ีอยู่

นอกตวัแบบท่ีพิจารณาระหวา่งตวัแปรแฝงภายนอก 
-zeta ( ): ความคลาดเคล่ือนของโครงสร้าง 
-psi ( ): พารามิเตอร์ของความแปรปรวนร่วมระหวา่งความคลาดเคล่ือน 
-lambda ( ): ค่าน ้ าหนกัท่ีเช่ือมโยงโครงสร้างการวดัเมตริกซ์แลมดา้มี 2 ชุด โดยอยูด่า้น

ตวัแปร x 1 ชุด แลว้ดา้นตวัแปร y อีก 1 ชุด 
-epsilon ( ): ความคลาดเคล่ือนในการวดัท่ีสัมพนัธ์กบัการวดั y 
-delta ( ): ความคลาดเคล่ือนในการวดัท่ีสัมพนัธ์กบัการวดั x 
- B : อิทธิพลทางตรงของตวัแปร    บนตวัแปร   อ่ืนๆ 
-   : อิทธิพลทางตรงของตวัแปร    บนตวัแปร   
- x   : ตวัแปรท่ีสังเกตไดท่ี้เป็นตวัแปรอิสระ ( ตวับ่งช้ี ) 
- y  : ตวัแปรท่ีสังเกตไดท่ี้เป็นตวัแปรตาม ( ตวับ่งช้ี ) 
4.  สัมประสิทธ์ิบนลูกศร:ในสัมประสิทธ์ิจะมีตวัหอ้ย 2 ตวั คือ 
4.1  ลูกศรทางเดียว  

- ตวัแรก: เป็นตวัแปรเป้าหมายของลูกศร 
- ตวัท่ีสอง: เป็นตวัแปรตน้ก าเนิดของลูกศร 
4.2  ลูกศรสองทางตวัหอ้ย 2 ตวัสลบัท่ีกนัได ้
4.3  ลูกศรไม่มีสัมประสิทธ์ิ ถือวา่มีค่าสัมประสิทธ์ิ เป็น 1 
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ลกัษณะเด่น  
ลกัษณะเด่นของการวเิคราะห์สมการโครงสร้าง ประกอบดว้ย 5 ประการ ดงัน้ี 
1.  พื้นฐานในการวิเคราะห์ขอ้มูลและการประมาณค่าพารามิเตอร์ โดยใชท้ฤษฎีทางสถิติวิธี 

Maximum likelihood statistical method และ ML เพื่อแกปั้ญหาขอ้ตกลงเบ้ืองตน้ในส่วนของลกัษณะการ
แจกแจงของตวัแปร และค่าพารามิเตอร์ท่ีไม่ทราบค่า 

2.  ลกัษณะของตวัแบบ มี 2 ลกัษณะคือ ตวัแบบการวดั เพื่อแกปั้ญหาความคลาดเคล่ือนในการ
วดั โดยใช้หลักการวิเคราะห์องค์ประกอบเพื่อยืนยนั หรือการวิเคราะห์ยืนยนัองค์ประกอบในการ
ประมาณค่าตวัแปรแฝงตามตวัแบบความสัมพนัธ์โครงสร้างเชิงเส้นระหวา่งตวัแปรท่ีสังเกตไดก้บัตวัแปร
แฝง แล้วใช้ตัวแปรแฝงไปวิเคราะห์ข้อมูลและตัวแบบสมการโครงสร้างจะครอบคลุมลักษณะ
ความสัมพนัธ์โครงสร้างเชิงเส้นทุกรูปแบบ จึงสามารถวิเคราะห์ข้อมูลได้ไม่ว่าเป็นการวิเคราะห์
ความสัมพนัธ์เชิงสาเหตุ ตวัแบบแบบอิทธิพลทางเดียวหรือแบบอิทธิพลยอ้นกลบั 

3.  สามารถปรับเปล่ียนเส้นทางอิทธิพลในตวัแบบหรือตรวจสอบความคลาดเคล่ือนในการวดั
ของตวัแปร โดยการตรวจสอบความสัมพนัธ์โครงสร้างระหว่างตวัแปรตามทฤษฎีไดห้ลายวิธี โดยใช้
ไควส์แคว ดชันีวดัความพอเหมาะพอดี หรือดชันีวดัระดบัความกลมกลืน (Goodness of Fit Index = GFI) 
รากของค่าเฉล่ียก าลงัสองของเศษเหลือ (Root of Mean Square Residuals = RMR) เป็นตน้ 

4.  ขอ้จ ากดัในเร่ืองขอ้ตกลงเบ้ืองตน้มีนอ้ยกวา่ท าให้ผลการวิเคราะห์มีความถูกตอ้งมาก 
กวา่การวเิคราะห์ขอ้มูลแบบเดิม โดยเฉพาะขอ้ท่ีวา่ดว้ยความสัมพนัธ์ระหวา่งความคลาดเคล่ือนและ
ตวัแปรท่ีวดัไดห้รือสังเกตไดต้อ้งไม่มีความคลาดเคล่ือน ขอ้มูลส่วนใหญ่จะไม่เป็นไปตามขอ้ตกลง
น้ี 

5.  การเตรียมขอ้มูล การสร้างขอ้มูล กระท าไดแ้มข้อ้มูลจะเป็นตวัแปรท่ีมีระดบัการวดั
แบบเรียงอนัดบัหรือมีตวัแปรเซ็นเซอร์ทั้งบนและล่าง ซ่ึงเป็นตวัแปรท่ีมีการแจกแจงไม่เป็นแบบ
ปกติ ขอ้มูลมีความถ่ีมากๆท่ีค่าใดค่าหน่ึง  

การประมาณค่าความสอดคล้องของตัวแบบ (Measures of overall fit) 
การทดสอบความกลมกลืนสอดคล้องระหว่างข้อมูลเชิงประจักษ์กับโมเดลท่ีเป็น

สมมติฐาน  (Model validity) ขั้นตอนน้ีเป็นการตรวจสอบความตรงของโมเดลท่ีเป็นสมมติฐานการ
วจิยั ซ่ึงเสนอค่าสถิติท่ีช่วยในการตรวจสอบ 4 วธีิ คือ (นงลกัษณ์ วรัิชชยั.  2552 : 150 ) 

1.  ความคลาดเคล่ือนมาตรฐานและสหสัมพนัธ์ของค่าประมาณพารามิเตอร์ (Standard 
error and correlation of  estimation) ผลจากการวิเคราะห์ขอ้มูลดว้ยโปรแกรมจะให้ค่าประมาณ
พารามิเตอร์ ความคลาดเคล่ือนมาตรฐาน ค่าสถิติทีและสหสัมพนัธ์ระหว่างค่าประมาณ ถ้าค่า 
ประมาณท่ีไดไ้ม่มีนยัส าคญัแสดงวา่ความคลาดเคล่ือนมาตรฐานมีขนาดใหญ่และโมเดลวิจยัจะไม่
เป็นบวกแน่นอนและเป็นโมเดลท่ีไม่ดีพอ 
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2. สหสัมพนัธ์พหุคูณและสัมประสิทธ์ิการพยากรณ์ (Multiple correlation and co-offi 
cient of determination) ส าหรับตวัแปรสังเกตไดแ้ยกทีละตวัและรวมทุกตวั รวมทั้งสัมประสิทธ์ิการ
พยากรณ์ของสมการโครงสร้างดว้ย ค่าสถิติเหล่าน้ีควรมีค่าสูงสุดไม่เกินหน่ึงและค่าท่ีสูงแสดงว่า
โมเดลมีความตรง 

3.  ค่าสัมประสิทธ์ิ วดัระดบัความกลมกลืน (Goodness of fit measures) เป็นค่าสถิติท่ีจะ
ตรวจสอบความตรงในภาพรวมทั้งหมดของโมเดล และยงัสามารถเปรียบเทียบระหว่างโมเดลว่า
โมเดลใดจะมีความสอดคลอ้งกบัขอ้มูลเชิงประจกัษม์ากกวา่กนั ค่าสถิติในกลุ่มน้ีมี 4 ประเภท ไดแ้ก่ 

3.1  ค่าไคว-์สแควร์ (chi-square : 2 ) เป็นค่าสถิติท่ีใชท้ดสอบสมมติฐานทางสถิติว่า
ฟังก์ชนัความกลมกลืนมีค่าเป็น 0 ยิ่งใกล ้ 0 มาก แสดงวา่โมเดลสอดคลอ้งกลมกลืนกบัขอ้มูลเชิง
ประจกัษ ์ ถา้ 2  มีค่ามากจนมีนยัส าคญัทางสถิติแสดงวา่ตวัแบบไม่สอดคลอ้งกบัขอ้มูล แต่ถา้ 2  
มีค่านอ้ยจนไม่มีนยัส าคญัทางสถิติแสดงวา่ ตวัแบบสอดคลอ้งกบัขอ้มูล 

3.3  ดชันีวดัระดบัความกลมกลืน (Goodness-of-Fit indices : GFI) ดชันี GFI จะมีค่าอยู่
ระหวา่ง 0 และ 1 ดชันี GFI ท่ีเขา้ใกล ้1.00 แสดงวา่โมเดลมีความกลมกลืนกบัขอ้มูลเชิงประจกัษ ์

3.4  ดชันีวดัระดบัความกลมกลืนท่ีปรับแกแ้ลว้ (Adjust GFI : AGFI) เม่ือน าดชันี GFI มา
ปรับแกโ้ดยค านึงถึงองศาความอิสระ ซ่ึงรวมจ านวนตวัแปรและขนาดของกลุ่มตวัอย่างค่าดชันี 
AGFI มีคุณสมบติัเช่นเดียวกบั GFI  

3.5  ดชันีรากของค่าเฉล่ียก าลงัสองของส่วนเหลือ (Root Mean Squared Residual : RMR) 
ดชันี RMR เป็นดชันีที4ใชเ้ปรียบเทียบระดบัความกลมกลืนกบัขอ้มูลเชิงประจกัษ์ของโมเดล 2 
โมเดล RMRยิง่เขา้ใกล ้0 แสดงวา่โมเดลมีความกลมกลืนดบัขอ้มูลเชิงประจกัษ ์

4.  การวิเคราะห์เศษเหลือหรือความคลาดเคล่ือน (Analysis of  residuals) การตรวจสอบ
ความกลมกลืนของโมเดลขอ้มูลเชิงประจกัษ ์ควรพิจารณาถึงค่าความคลาดเคล่ือนมาตรฐานดว้ย ถา้
โมเดลมีความสอดคลอ้งกลมกลืนกบัขอ้มูล ค่าความคลาดเคล่ือนในรูปคะแนนมาตรฐานไม่ควรมี
ค่าเกิน 2.00 ถา้ยงัมีค่าเกิน 2.00 ตอ้งปรับโมเดล 

 
งานวจิัยทีเ่กีย่วข้อง 

ฐานิฎา ธนาบริบูรณ์ (2539) ศึกษาปัญหาและอุปสรรคการส่งสินคา้ระหว่างประเทศ ณ 
ท่าเรือพาณิชยแ์หลมฉบงั ศึกษาเฉพาะกรณีสินคา้ ตูค้อนเทนเนอร์ โดย เพื่อวิเคราะห์ถึงปัญหา และ
อุปสรรคในการขนส่งสินคา้ ระหวา่งประเทศ ณ ท่าเรือพาณิชยแ์หลมฉบงั โดยท าการศึกษาเฉพาะ
กรณีสินค้าตู ้คอนเทนเนอร์ โดยการหาข้อมูลจากการสัมภาษณ์ เก็บรวบรวมค าตอบจาก
แบบสอบถาม จากผูใ้ช้บริการ และผูใ้ห้ บริการในการขนส่งสินคา้ท่ีท่าเรือพาณิชยแ์หลมฉบงั 
จ านวน 150 ราย ระหวา่งวนัท่ี 14-17 ตุลาคม พ.ศ. 2537 โดยใชโ้ปรแกรมส าเร็จรูป SPSS ในการ
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วิเคราะห์ขอ้มูล ผลการวิจยัพบว่า ปัญหาและอุปสรรคท่ีเกิดข้ึนมีดงัน้ี ปัญหาค่าขนส่งท่ีตอ้งจ่าย
เพิ่มข้ึน, ปัญหาเงินพิเศษนอกระบบ, ปัญหาการจราจรสายบางนา-ตราดแออดั, นโยบายในการ 
บริหารท่าเรือของรัฐบาลไม่เด่นชดั, หน่วยงานราชการท่ีเก่ียวขอ้งกบัการน าเขา้และส่งออกไม่ครบ
วงจร, กฎ ระเบียบราชการ และของท่าเรือ ไม่เอ้ืออ านวยต่อการด าเนินธุรกิจ, ระบบสาธารณูปโภค, 
สาธารณูปการส่ิง อ านวยความสะดวกยงัไม่เพียงพอ, จุดศูนยก์ลางทางการคา้ไทย โรงงาน แหล่ง
ผลิต อยูท่ี่กรุงเทพ  ในการวิจยัคร้ังน้ี ผูใ้ชบ้ริการ และ ผูใ้ห้บริการไดเ้สนอแนะแนวทางการแกไ้ข
ปัญหาและ อุปสรรคในการขนส่งสินคา้ระหว่างประเทศ ณ ท่าเรือพาณิชยแ์หลมฉบงัโดยให้การ
บริหารงานของท่า เรือพาณิชยแ์หลมฉบงั เป็นอิสระเพื่อความคล่องตวัทางดา้นบริหาร, การยา้ยเขต
ธุรกิจท่ีส าคญัออกมา จากกรุงเทพ, การแกไ้ขกฎระเบียบของทางราชการให้เอ้ืออ านวยต่อการคา้
ระหวา่งประเทศ, การ สนบัสนุนการด าเนินการท่าเรือจากรัฐบาล, การพฒันาระบบสาธารณูปโภค 
สาธารณูปการให้เสร็จ ตามก าหนด, การประชาสัมพนัธ์ท่าเรือพาณิชยแ์หลมฉบงัให้มากข้ึน โดย
ผูว้จิยัเสนอแนะใหมี้การจดัท าวจิยัในลกัษณะน้ีโดยหน่วยงานท่ีรับผิดชอบ เพื่อให้ทราบถึง ปัญหาท่ี
เกิดข้ึนอยา่งแทจ้ริง และมีการแกไ้ขปัญหาให้ตรงกบัความตอ้งการ เพื่อให้การคา้ระหวา่ง ประเทศ
ของไทยมีการพฒันาอยา่งมีประสิทธิภาพต่อไป 

ณกร อินทร์พยุง (2541) ท าการศึกษาแบบจ าลองการเลือกพาหนะส าหรับการขนส่งสินคา้
กรณีศึกษาการขนส่งสินคา้ระหวา่งกรุงเทพมหานครและภาคตะวนัออกของประเทศไทย การศึกษา
มีวตัถุประสงค์เพื่อสร้างแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ส าหรับ ใช้พยากรณ์พฤติกรรม การเลือก
พาหนะในการขนส่งสินคา้ของบริษทั ในพื้นท่ีการขนส่งสินคา้ระหว่างกรุงเทพมหานครและภาค
ตะวนัออกของประเทศไทย เพื่อวิเคราะห์ถึงปริมาณการขนส่งสินคา้และวิเคราะห์ถึงตวัแปรท่ีมีผล
ต่อการตดัสินใจ ของบริษทัในการเลือกพาหนะในการขนส่งสินคา้ซ่ึงไดแ้ก่ รถบรรทุก รถไฟ และ
เรือ ผลจากการศึกษาพบว่า ตวัแปรท่ีมีผลต่อการตดัสินใจเลือกพาหนะในการขนส่งสินคา้ของ
บริษทัคือ ก าลังการผลิต ระยะทางจากบริษทัไปยงัสถานีขนส่งสิน้า จ  านวนการเป็นเจ้าของ
รถบรรทุก ค่าใชจ่้ายในการขนส่งสินคา้ และเวลาในการขนส่งสินคา้ และระดบัการบริการส าหรับ
พาหนะแต่ละประเภท และผลจากการพฒันาแบบจ าลองพบว่า การพยากรณ์การเลือกพาหนะ
ส าหรับการขนส่งสินคา้ สามารถท าไดโ้ดยการใชแ้บบจ าลอง 2 แบบจ าลองยอ่ย คือ 1) แบบจ าลอง
จ าแนกความสัมพนัธ์ ใช้ในการพยากรณ์สัดส่วนสินคา้ของบริษทัท่ีจ  าเป็นตอ้งขนส่งสินคา้โดย
พาหนะเพียง ประเภทเดียว (Captive Firms) ซ่ึงเป็นแบบจ าลองท่ีมีความสัมพนัธ์ระหว่างปริมาณ
การขนส่งสินคา้ ดว้ยรถบรรทุกซ่ึงเป็นตวัแปรตามกบัตวัแปรอิสระท่ีจ าแนกออกเป็นหลาย ๆ ระดบั 
และ 2) แบบจ าลอง “Logit” ใชใ้นการพยากรณ์สัดส่วนสินคา้แยกตามพาหนะประเภทต่าง ๆ ใน
กรณีบริษทัท่ีมีการขนส่งโดยพาหนะหลายประเภท (Non - Captive Firms) ซ่ึงเป็นแบบจ าลองท่ีมี
สมมุติฐานวา่ บริษทัผูข้นส่งสินคา้จะเลือกพาหนะท่ีใหคุ้ณประโยชน์สูงสุดท่ามกลางทางเลือกต่างๆ 
ท่ีมีให้เลือก ผลการทดสอบแบบจ าลองพบว่า แบบจ าลองท่ีพฒันาข้ึนสามารถพยากรณ์การเลือก
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พาหนะส าหรับการขนส่งสินคา้ต่าง ๆ ไดใ้นระหบัความถูกตอ้งท่ีน่าพอใจ แบบจ าลองดงักล่าวได้
ถูกน าไปใชท้ดสอบผลกระทบของนโยบายดา้นการขนส่งสินคา้บางประการ เพื่อเป็นแนวทางใน
การพฒันาระบบการขนส่งสินคา้ของประเทศใหมี้ประสิทธิภาพยิง่ข้ึน 

สุมาลี สุขดานนท์ และคณะ (2541) ศึกษาการค้าและการขนส่งต่อเน่ืองในส่ีเหล่ียม
เศรษฐกิจงานวจิยัน้ีไดท้  าการศึกษาถึงสถานภาพปัจจุบนัของการคา้ระหวา่งประเทศในเขตส่ีเหล่ียม
เศรษฐกิจ ไดแ้ก่ จีนตอนใต ้สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว (สปป.ลาว) เมียนม่าร์ และไทย 
การศึกษาไดร้ะบุเส้นทางการคา้หลกั ขอ้มูลในการ วิเคราะห์ ไดม้าจากการศึกษา การเก็บขอ้มูล
บริเวณชายแดนไทย การสัมภาษณ์สอบถามความเห็นของผูป้ระกอบธุรกิจการคา้ ผูน้ าเขา้และ
ส่งออก ตลอดจนสภาหอการคา้ในจงัหวดัชายแดนไทย คณะผูว้ิจยัไดเ้ดินทางไปศึกษาวิเคราะห์
เส้นทางการคา้ ทางบกและทางน ้ าใน สปป.ลาว โดยพิจารณาถึงการคมนาคมขนส่งเพื่อเป็นประตู
การคา้ การอ านวยความสะดวกในดา้นการคา้ การยา้ยฐานการผลิตของอุตสาหกรรม เพื่อแสวงหา
แหล่งแรงงานท่ีค่าจา้งถูกกว่าในอนาคต ศึกษาโดยการส ารวจภาคสนามแสดงให้เห็นวา่ถนนหรือ
ทางหลวงท่ีเป็นเส้นเลือดใหญ่ใน สปป.ลาว โดยเฉพาะอยา่งยิ่ง ถนนหมายเลข 13 หมายเลข 1 และ
หมายเลข 2 ในภาคเหนือของ สปป.ลาว ยงัไม่ไดรั้บการฟ้ืนฟูบูรณะ และลว้นเป็นถนนเก่าท่ี สร้าง
ไวต้ั้งแต่สมยัปลายทศวรรตท่ี 60 ต่อตน้ทศวรรตท่ี 70 ในสภาวะเศรษฐกิจปัจจุบนัความเป็นไปไดท่ี้ 
สปป.ลาว จะสามารถ บ ารุงรักษาถนนเหล่าน้ีหลงัจากท่ีไดรั้บการฟ้ืนฟูดว้ยงบประมาณระหว่าง
ประเทศแลว้ยงัเป็นท่ีน่าสงสัย ในปัจจุบนัยงัไม่มีระบบ ในการจดัเก็บค่าผ่าน/ใช้ทาง หรือการหา
รายไดจ้ากการคา้ผ่านแดนเพื่อน ามาเป็นงบประมาณในการบ ารุงรักษาถนน อย่างไรก็ตาม การใช้
ลาวเป็นประตูการคา้ระหวา่งประเทศจะตอ้งพิจารณาเส้นทางสายอ่ืน เช่น ยนูนาน-เมียนม่าร์- 
อ่าวเบงกอล ยนูนาน-ท่าเรือ กวางสี หรือ ยนูนาน-ท่าเรือไฮฟอง/กวางนิน ประกอบอีกดว้ย  

สุนนัทา พฒัน์จนัทร์หอม และวรรณภา วดับุญเล้ียง (2542) ศึกษาการขนส่งดว้ยระบบคอน
เทนเนอร์ โดยงานศึกษาน้ี ไดต้ระหนกัถึงความส าคญัของการขนส่งดว้ยระบบคอนเทนเนอร์ ดว้ย
เป็นรูปแบบขนส่งท่ีมีมากในการ ขนส่งปัจจุบนัและมีแนวโนม้สูงข้ึนอยา่งต่อเน่ืองในอนาคต ใน
ประเทศไทยก็ไดมี้การพฒันาระบบการขนส่งน้ีอย่างต่อเน่ือง การศึกษาการขนส่งดว้ยระบบคอน
เทนเนอร์น้ี จึงเป็นส่ิงจ าเป็นท่ีจะช่วยท าให้เกิดความรู้ความเขา้ใจในกิจการของธุรกิจ พาณิชยนาวี
ให้มากข้ึน การเขา้ใจในลกัษณะทัว่ไปของระบบคอนเทนเนอร์ เส้นทางการขนส่งคอนเทนเนอร์ท่ี
ส าคญั ปริมาณ และแนวโน้มของสินคา้ท่ีขนส่งด้วยระบบคอนเทนเนอร์ในประเทศไทยและ
ประเทศในกลุ่มอาเซียน การคิดค่าระวาง และ นโยบายของรัฐต่อการพฒันาระบบการขนส่งคอน
เทนเนอร์ของไทย และการเปล่ียนแปลงของโลกธุรกิจในปัจจุบนัท่ีส่งผลให้ เกิดการแข่งขนัอยา่ง
รุนแรงน้ีเอง การหามาตรการหรือวิธีการเพื่อให้ธุรกิจด ารงอยูไ่ดจึ้งเป็นส่ิงท่ีจ  าเป็น ท าให้เกิดการ
สร้าง พนัธมิตรเรือจ้ึน การศึกษาดงักล่าวน้ี จึงมุ่งเพื่อให้เป็นพื้นฐานและเป็นประโยชน์ต่อการศึกษา
และพฒันาทางดา้นพาณิชยนาวี มากข้ึน 
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ศิวดล ปาริชาติกานนท์ และ วิโรจน์  ศรีสุรภนนท์ (2547) ศึกษาแนวทางความร่วมมือใน
การประกอบการขนส่งสินคา้ระหวา่งภูมิภาค กรณีศึกษาสถานีขนส่งสินคา้คลองหลวง พุทธมณฑล 
และร่มเกล้าบุรี , โดยศึกษาจากกลุ่มผูป้ระกอบการภายในสถานีขนส่งสินคา้ชานเมืองทั้ง 3 แห่ง 
ได้แก่ สถานีขนส่งสินค้าคลองหลวง พุทธมณฑล และร่มเกล้า ส าหรับการวิเคราะห์จะใช้วิธี
ก าหนดการเชิงเส้นในการหารูปแบบการขนส่งท่ีท าให้เกิดค่าใช้จ่ายต ่าสุด ภายใตแ้นวคิดความ
ร่วมมือในการประกอบการขนส่ง โดยผลการศึกษา พบว่า รูปแบบการขนส่งสินคา้ภายใตแ้นวคิด
ความร่วมมือระหว่างกนั จะท าให้จ  านวนเท่ียวท่ีขนส่งและระยะทางขนส่งของรถบรรทุกสินคา้
ลดลง ส่งผลใหต้น้ทุนค่าใชจ่้ายรวมในการขนส่งต่อวนัลดลง 
 รัชนี นนัทวฒันาศิริชยั (2547) ไดท้  าการวจิยัเพื่อประเมินโครงข่ายรถโดยสารประจ าทางใน
แง่ของลกัษณะการให้บริการและประสิทธิภาพของการให้บริการของรถโดยสารประจ าทางในเขต
เมืองพิษณุโลก การศึกษาน้ีไดท้  าการวิเคราะห์ถึง ความถ่ีของการให้บริการ ทศันคติของผูเ้ดินทาง
ต่อการใหบ้ริการ ค่าใชจ่้ายในการให้บริการ ผลจากการวิเคราะห์ท าให้ทราบถึงปัญหาและอุปสรรค
ต่าง ๆ ในการใหบ้ริการระบบโดยสารประจ าทางในปัจจุบนั และสามารถสรุปไดว้า่ผูใ้ชบ้ริการส่วน
ใหญ่มีทัศนคติท่ีดีต่อการให้บริการของรถโดยสารประจ าทาง เพราะการให้บริการสามารถ
ตอบสนองความตอ้งการของผูใ้ชบ้ริการส่วนใหญ่ท่ีอยูใ่นบริเวณตวัเมืองไดใ้นระดบัท่ีดี ในขณะท่ีผู ้
ให้บริการรถโดยสารซ่ึงมีการด าเนินการอย่างมีประสิทธิภาพยงัสามารถท าก าไรได้จากการ
ใหบ้ริการรถโดยสารดงักล่าวดว้ย 
 ธวชัชัย เหล่าศิริหงษ์ทอง และเอกชัย เลิศจุฑาพร  (2547) ศึกษาแนวทางการปรับปรุง
คุณภาพการบริการของรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน กรณีศึกษารถไฟฟ้าบีทีเอส  โดยเร่ิมศึกษาดว้ยการ
คดัเลือกวิธีการประเมินคุณภาพการบริการ  ซ่ึงพบว่าแบบจ าลอง  Service Quality Gap สามารถ
น ามาใช้ได้ดีทั้งในส่วนของการบริการท่ีส่งมอบและในส่วนของการจดัให้มีการบริการ  จากนั้น
พฒันาดัชนีวดัคุณภาพการบริการรถไฟฟ้ารวมทั้ งส้ิน   71  ดัชนี  และพฒันาแบบสอบถามและ
น าไปใชใ้นการเก็บขอ้มูลส าหรับประเมินคุณภาพการบริการและจดัท าแนวทางในการปรับปรุงการ
บริการรถไฟฟ้าและระบบขนส่งสาธารณะอ่ืนฯ  

อนุเขตต ์กนัทวงศ ์และรังสรรค์ อุดมศรี (2547) ไดศึ้กษาปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการรูปแบบ
การขนส่งสินคา้ระหว่างขนส่งสินค้าระหว่างจงัหวดัส าหรับการขนส่งทางถนนและทางรถไฟ 
วตัถุประสงค์ของการศึกษาเพื่อวิเคราะห์หาปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการเลือกรูปแบบการขนส่งสินคา้
ระหว่างจงัหวดัส าหรับการขนส่งทางถนนและทางรถไฟ จากฐานขอ้มูลการขนส่งสินคา้ระหว่าง
จงัหวดั ของกระทรวงคมนาคม โดยคดัเลือกขอ้มูลการขนส่งสินคา้ระหวา่งจงัหวดัจ านวน 1420 คู่
จงัหวดั จากกลุ่มสินคา้ 8 ประเภท น ามาสร้างแบบจ าลองโลจิก (Logic) เพื่อใชท้  านายสัดส่วนการ
เลือกรูปแบบการขนส่งสินค้าระหว่างรถไฟและทางถนน ตวัแปรในแบบจ าลอง ประกอบด้วย
ระยะทางขนส่งอตัราค่าระวางขนส่ง และจ านวนสถานีขนถ่ายสินค้าทางรถไฟ จากการศึกษา
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อิทธิพลของปัจจยัโดยประเมินจากค่าความยืดหยุ่นของตวัแปรในแบบจ าลอง พบว่า ตวัแปรท่ีมี
อิทธิพลต่อการเลือกรูปแบบการขนส่งทางรถไฟ คือระยะทางขนส่ง จ านวนสถานีขนส่งและอตัรา
ค่าระวางขนส่ง ตามล าดบั 

คงเดช ธีรรัตนเขต และรังสรรค ์อุดมศรี (2547) ศึกษาการประยุกตว์ิธีวิเคราะห์แบบหลาย
หลกัเกณฑ์ (Multi-Criteria, MCA) ในการประเมินทางเลือกโครงข่ายรถสองแถวในเมืองเชียงใหม่ 
หลกัเกณฑ์การคดัเลือกพิจารณาจากความตอ้งการของผูใ้ชบ้ริการและผูป้ระกอบการ หลกัเกณฑ์ท่ี
ใชป้ระเมินในมุมมองของกลุ่มผูใ้ช้บริการประกอบดว้ย ระยะเวลาท่ีใชเ้ดินทาง จ านวนการเปล่ียน
ถ่ายรถ ค่าโดยสาร และความหนาแน่นของผู ้โดยสาร ส่วนหลักเกณฑ์ในมุมมองของกลุ่ม
ผูป้ระกอบการ ประกอบดว้ยค่าใชจ่้ายต่อคนัต่อวนั รายไดต่้อคนัต่อวนั จ  านวนเส้นทาง และความ
ยาวเส้นทางบริการ หลกัเกณฑ์ทั้งหมดไดน้ าไปใชเ้ป็นควัแปรในแบบจ าลองการคดัเลือกโครงข่าย
รถสองแถวท่ีเหมาะสม ซ่ึงประยุกต์ใช้วิธีประเมินทางเลือก โดยการวิเคราะห์ค่าอรรถประโยชน์ 
จากการน าแบบจ าลองดงักล่าวไปประยุกต์ใช้ประเมินขอ้เสนอทางเลือก โครงข่ายรถสองแถวใน
เมืองเชียงใหม่พบวา่ MCA ประยุกตใ์ชก้บัการคดัเลือกโครงข่ายไดดี้ สามารถพิจารณาหลกัเกณฑ์ท่ี
เก่ียวขอ้งหลาย ๆ หลกัเกณฑไ์ปพร้อมกนัและจดัล าดบัความส าคญัของทางเลือกไดอ้ยา่งมีเหตุผล 

ชรัด พิริยะวฒัน์ และสรวิศ นฤปิติ (2547) ศึกษาทางเลือกส าหรับการตรวจสอบคุณภาพ
การให้บริการและความพึงพอใจของผูใ้ช้บริการรถโดยสารประจ าทางในเขตกรุงเทพ ฯ และ
ปริมณฑล เน่ืองจากว่าคุณภาพการให้บริการเป็นปัจจยัส าคญัท่ีส่งผลกระทบต่อความพึงพอใจและ
การเลือกใช้บริการรถโดยสารประจ าทางของผูเ้ดินทาง การทราบถึงทศันคติและการยอมรับของผู ้
เดินทางท่ีมีต่อปัจจยัดงักล่าว ซ่ึงเป็นประโยชน์ต่อการจดับริการท่ีตอบสนองตรงตามความตอ้งการ
ของกลุ่มเป้าหมาย กลุ่มผูเ้ดินทางไปท างาน และไปซ้ือสินคา้หรือพกัผ่อนขอ้มูลท่ีรวบรวมไดจ้าก
การส ารวจดว้ยแบบสอบถาม ถูกน าไปวิเคราะห์ด้วย Impact Score Technique และ Quadrant 
Analysis ผลลพัธ์ท่ีไดจ้ากการวิเคราะห์ดว้ย Impact Score Technique พบว่า ความสบายในการ
เดินทาง พฤติกรรมของพนกังานขบัรถ ความวา่งของท่ีนัง่ และความสะดวกในการใช้บริการ เป็น
ปัจจยัส าคญัต่อผูโ้ดยสารท่ีดินทางไปท างาน และความสบายในการเดินทาง ความทนัสมยัและ
รูปแบบของยานพาหนะ เวลาในการเดินทาง และความสะอาด เป็นปัจจยัส าคญัต่อผูโ้ดยสารท่ี
เดินทางไปเลือกซ้ือสินคา้ ขณะท่ีผลการวิเคราะห์ท่ีไดจ้าก Quadrant Analysis พบวา่ความวา่งของ
จ านวนท่ีนัง่ เวลาในการรอ และความตรงต่อเวลา เป็นปัจจยัส าคญัต่อกลุ่มผูโ้ดยสารท่ีเดินทางไป
ท างาน และความว่างของจ านวนท่ีนั่ง เวลาในการเดินทาง เวลาในการรอ ความตรงต่อเวลา 
พฤติกรรมของพนกังานขบัรถ และพฤติกรรมของพนกังานเก็บค่าโดยสาร เป็นปัจจยัส าคญัต่อกลุ่ม
ผูโ้ดยสารท่ีเดินทางไปเลือกซ้ือสินคา้ 

พนัธ์ุระวี กองบุญเทียม, สมพงษ์ ปักษาสวรรค์ และรังสรรค์ อุดมศรี (2547) ศึกษาการ
เปรียบคุณลกัษณะการเดินทางและการใช้ยานพาหนะในครัวเรือนของประชากรในเขตเมืองหลกั



50 

ภูมิภาคของประเทศไทย ประกอบดว้ยเมืองเชียงใหม่ ขอนแก่น ราชบุรีและหาดใหญ่ ขอ้มูลท่ีใชใ้น
การวิเคราะห์เป็นขอ้มูลท่ีไดม้าจากการสุ่มส ารวจโดยวิธีสัมภาษณ์ผูเ้ดินทางท่ีบา้น ซ่ึงส ารวจในปี 
พ.ศ. 2545 รวมทั้งหมด 3,273 ครัวเรือน การวิเคราะห์เป็นการเปรียบเทียบค่าทางสถิติเพื่อทดสอบ
ความเหมือนและความแตกต่างของคุณลกัษณะในแต่ละเมือง ประกอบดว้ย คุณลกัษณะทางสังคม
และเศรษฐกิจของครัวเรือน คุณลกัษณะการเดินทางของสมาชิกในครัวเรือน และคุณลกัษณะของ
ยานพาหนะท่ีใช้เดินทาง ผลการศึกษาพบว่าเมืองท่ีเป็นศูนยก์ลางแต่ละภูมิภาคมีคุณลกัษณะการ
เดินทางและการใช้ยานพาหนะท่ีมีความคลา้ยคลึงกนัในหลายปัจจยั แต่สัดส่วนการเลือกรูปแบบ
การเดินทางยงัมีความแตกต่างกนั 

ชิษณุ อมัพรายน์ และวฒันวงศ์ รัตนวราห (2547) เปรียบเทียบรูปแบบการด าเนินการของ
พาหนะบนถนนสายหลกัภายในเมืองและชานเมือง โดยส ารวจพาหนะบนถนนลาดพร้าวและบน
ถนนแจง้วฒันะ พบว่า ถา้อตัราเร็วเฉล่ียบนถนนลาดพร้าวและแจง้วฒันะมีค่าต ่าประมาณ 20 -30 
กิโลเมตรต่อชัว่โมง การด าเนินการของพาหนะใน 1 รอบจะมีสัดส่วนของพาหนะหยุดน่ิง เคล่ือนท่ี
ดว้ยอตัราเร่ง เคล่ือนท่ีดว้ยอตัราเร็วคงท่ี และเคล่ือนท่ีดว้ยอตัราหน่วง ร้อยละ 35, 30, 10, และ 25 
ตามล าดับ แต่ถ้าอตัราเร็วเฉล่ียบนถนนทั้งสองมีค่าสูงข้ึนเป็น 50-60 กิโลเมตรต่อชั่วโมง จะมี
สัดส่วนของพาหนะหยุดน่ิง เคล่ือนท่ีด้วยอตัราเร่ง, เคล่ือนท่ีดว้ยอตัราเร็วคงท่ี และเคล่ือนท่ีดว้ย
อตัราหน่วง ร้อยละ 5, 45, 20, 20 ตามล าดบั การด าเนินการใน 1 รอบของพาหนะ เม่ือมีอตัราเฉล่ีย
ค่อนขา้งต ่า พบวา่จะมีสัดส่วนของพาหนะหยุดน่ิง และพาหนะเคล่ือนท่ีดว้ยความเร่งมากท่ีสุด แต่
ถา้พาหนะเคล่ือนท่ีดว้ยอตัราเร็วเฉล่ียค่อนขา้งสูง พบวา่จะมีสัดส่วนของพาหนะเคล่ือนท่ีดว้ยอตัรา
เร่งมากท่ีสุด และพาหนะเคล่ือนท่ีดว้ยอตัราหน่วง สรุปไดว้า่ถนนสายหลกัท่ีมีจุดเขา้สู่พื้นท่ีขา้งทาง
ไดส้ะดวกตลอดเส้นทาง ท าให้พาหนะตอ้งเร่ง และชะลอตวัตลอดเวลาท่ีขบัข่ี แมว้่ามีค่าอตัราเร็ว
เฉล่ียสูงข้ึน 

เทอดศกัด์ิ รองวริิยะพานิช และนิธชั พรหมพา (2547) ศึกษาถึงเหตุผลและปัจจยัท่ีผูเ้ดินทาง
เลือกใช้บริการรถตูห้รือรถเมล์จากแบบสอบถามจ านวน 1,000 ชุด ซ่ึงท าการสัมภาษณ์บริเวณป้าย
หยดุรถประจ าทางเพื่อใหเ้ป็นกลุ่มผูใ้ชบ้ริการท่ีแทจ้ริง ในการวเิคราะห์เบ้ืองตน้ พบวา่ค่าโดยสารรถ
ตูเ้ฉล่ิย 19.2 บาท/เท่ียว รถเมล์ 12.7 บาท/เท่ียว ระยะเวลาเดินทางรถตูเ้ฉล่ีย 32.9 นาที รถเมล์ 49.6 
นาที จ  านวนเท่ียวการต่อรถตูเ้ฉล่ิย1.23 เท่ียว รถเมล์ 1.38 เท่ียว และรายไดเ้ฉล่ิยเท่ากบั 9,296 บาท/
เดือน จากการวิเคราะห์โดยอาศยัทฤษฎีแบบจ าลองการเลือกประเภทการเดินทาง (Mode Choice) 
พบวา่ปัจจยัท่ีมีผลต่อการตดัสินใจเลือกใชบ้ริการรถเมล์ ประกอบดว้ย อาชีพ ค่าโดยสารต่อรายได ้
เวลาเดินทางคูณรายได ้ความสะดวกในการข้ึนลง ความสบายขณะใชบ้ริการ ความปลอดภยั ความ
ง่ายในการเขา้ถึงระบบและเส้นทางท่ีใชบ้ริการ 

เทอดศักด์ิ รองวิริยะพานิช และนิธัช พรหมพา (2547) ได้ศึกษารูปแบบการเดินทางท่ี
เหมาะสมของเมืองภูมิภาคต่าง ๆ ในประเทศไทย เน่ืองจากการขยายตวัของภาคธุรกิจ อุตสาหกรรม 
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พาณิชยกรรม การท่องเท่ียวและการบริการ จนท าให้เกิดปัญหาการจราจรติดขดัในบางพื้นท่ีของ
เมืองภูมิภาคต่าง ๆ เช่น ในพื้นท่ีเขตเทศบาล ซ่ึงในอนาคตหากไม่มีการวางแผนทางดา้นคมนาคม
ขนส่งเพื่อรองรับความตอ้งการการเดินทางท่ีเพิ่มข้ึนให้เพียงพอ มีผลท าให้เกิดปัญหาการจราจร
ติดขดัมากขึน และขยายพื้นท่ีออกไปเร่ือย ๆ ดงัจะเห็นไดจ้ากตวัอยา่ง ในเขตกรุงเทพ ฯ การศึกษาน้ี
เป็นการศึกษาเพื่อรวบรวมขอ้มูลพื้นฐานทางด้านการจราจรและขนส่ง และน าขอ้มูลดงักล่าวมา
วเิคราะห์หาเส้นทางในการเดินทางของเมืองนั้น ๆ เพื่อพิจารณาคดัเลือก และเสนอแนะระบบขนส่ง
หรือรูปแบบการเดินทางแก่เมืองภูมิภาคต่าง ๆ ต่อไป 

อนุเขตต์ กันทวงค์ และ รังสรรค์ อุดมศรี (2547) ศึกษาปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการเลือก
รูปแบบการขนส่งสินค้าระหว่างจงัหวดัส าหรับการขนส่ง ทางถนน และทางรถไฟ  โดยมีการ
คดัเลือกขอ้มูลของการขนส่งสินคา้ระหวา่งจงัหวดัจ านวน 1420 คู่จงัหวดั จากกลุ่มสินคา้ 8 ประเภท
น ามาสร้างแบบจ าลองโลจิสติกส์ เพื่อใช ้ท านายสัดส่วนการเลือกรูปแบบการขนส่งสินคา้ระหวา่ง
ทางรถไฟและทางถนน ซ่ึงตวัแปรหลกัในแบบจ าลองประกอบดว้ย ระยะทางการขนส่ง อตัราค่า
ระวางขนส่ง และจ านวนสถานีขนถ่ายสินคา้ทางรถไฟ จากการจ าลองพบวา่ ตวัแปรท่ีมีอิทธิพลมาก
ท่ีสุดคือ ระยะทางขนส่ง รองลงมาเป็น จ านวนสถานีขนส่งและอตัราค่าระวางขนส่งตามล าดบั 

ประภาว ีวงษบุ์ตรศรี (2548) ประเทศไทยเป็นผูส่้งออกกุง้แช่แข็งรายใหญ่ ไดช่้วยสร้างงาน
และรายไดใ้ห้กบัผูท่ี้อยู่ในโซ่อุปทานทั้งตน้น ้ าและปลายน ้ าเป็นจ านวนมาก  แต่ก็ตอ้งแข่งขนัอยา่ง
สูงและประสบกบัปัญหาดา้นการกีดกนัการคา้และดา้นชีวอนามยัอาหารของประเทศผูน้ าเขา้  
จึงจ าเป็นท่ีจะตอ้งปรับปรุงในทุก ๆ ดา้น เพื่อเตรียมรับมือต่อความเปล่ียนแปลงต่าง ๆ ในอนาคต  
โดยเฉพาะประสิทธิภาพและตน้ทุนในการผลิตในแต่ละโซ่อุปทาน  ผูว้ิจยัท าการวิเคราะห์ตน้ทุน
และเวลาในกระบวนการขนส่งกุ้งแช่แข็ง ต้นทุนการจดัเก็บสินค้า เพื่อน ามาใช้ในการก าหนด
แนวทางเบ้ืองตน้ในการปรับปรุงการด าเนินงานขนส่งในอนาคต จากการศึกษาตน้ทุนของบริษทั 
ไลฟ์ซีฟู้ ด จ  ากดั สรุปไดคื้อ ตน้ทุนรวม 5,960.89 บาทต่อตนั เป็นตน้ทุนค่าขนส่ง 2,637.88 บาทต่อ
ตนั ซ่ึงการบริหารเวลา การจดัการสินคา้เท่ียวกลบั ระยะทาง และอตัราบรรทุกต่อเท่ียว มีผลต่อ
ตน้ทุนการขนส่ง ในส่วนของตน้ทุนการจดัเก็บบริษทัไดเ้ปรียบเทียบการใชห้้องเยน็ 3 แห่ง ซ่ึงจาก
การศึกษามีขอ้เสนอแนะคือ แพกุง้และบริษทัควรจะร่วมมือกนัลดเวลารอคอยส่งมอบสินคา้โดย
ปรับปรุงตารางการส่งมอบวตัถุดิบ, บรรทุกให้เต็มอตัรา และคดัสรรสถานท่ีขนส่งเพื่อย่นระยะ
ทางการขนส่ง นอกจากน้ี ทางบริษทัควรศึกษาการเพิ่มพื้นท่ีในการจดัเก็บท่ีโรงงานแปรรูปของ
บริษทัและห้องเยน็ท่ีใกลก้นั แทนการใช้ห้องเยน็ท่ีสมุทรสาคร เพื่อย่นระยะทางและเวลาในการ
ขนส่ง 

นลินี อุดมสมบติัมีชยั และ พีรยุทธ์ ชาญเศรษฐิกุล (2548) ในการแกปั้ญหาการจดัเส้นทาง
การเดินทางของยานพาหนะแบบมีกรอบเวลา   การหาค าตอบโดยวิธีการก าหนดการเชิงเส้นตรง
จ านวนเต็มจะใช้เวลานานมากเม่ือปัญหามีขนาดใหญ่ วิธีการศึกษาส านึกจึงมีบทบาทในการให้ค่า
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ค าตอบใกลเ้คียงกบัค่าโดยวธีิตรงเม่ือเทียบท่ีปัญหาขนาดเล็ก โดยวิธีตรงเป็นการหาค าตอบท่ีดีท่ีสุด 
วธีิศึกษาส านึกใชเ้วลาในการค านวณท่ีนอ้ยกวา่มาก และสามารถแกปั้ญหาขนาดใหญ่ท่ีวิธีตรงแกไ้ข
ไม่ไดเ้น่ืองจากขอ้จ ากดัดา้นหน่วยความจ า และเวลาการหาค าตอบ โดยขั้นตอนวิธีท่ีใชป้รับปรุงมา
จากวิธี PFIH โดยประกอบด้วยการสร้างค าตอบ และ การปรับปรุงค าตอบ การสร้างค าตอบใช้
หลกัการแทรกปมโดย โดยการแทรกปมจะเลือกแบบสุ่มจากจ านวนปมท่ีเรียงล าดบัจากค่าแทรก 
ท่ีตั้งไวจ้ากนอ้ยไปมาก จ านวน p ปม วธีิการค านวณค่าแทรก   ท่ีน าเสนอในงานวิจยัน้ีมี 3 วิธี คือวิธี
ท่ี 1   วิธีการแทรกจากเวลาส้ินสุดการเดินทาง  วิธีท่ี 2  วิธีการปรับปรุงคลากและไรท์ และวิธีท่ี 3   
วธีิการแทรกโดยใหน้ ้าหนกัต าแหน่งไกลคลงัสินคา้  การแทรก 3 วธีิการน้ี วธีิท่ี 1 การก าหนดค่า 
 p = 2 จะให้ค่าค าตอบของเส้นทางเม่ือท าการปรับปรุงค าตอบดีกวา่วิธีการอ่ืนเม่ือน ามาทดสอบกบั
ปัญหาในการขนส่งในสถานการณ์จริงของบริษทั เนเจอร์เทสต์ โดยวิธีการแทรกโดยให้น ้ าหนัก
ต าแหน่งไกลคลงัสินคา้ ค่า p = 4 ได้ผลการจดัเส้นทางทั้งหมด 8 วนั จึงจะส่งสินคา้ครบ 61 
ต าแหน่ง โดยแต่ละต าแหน่งมีการส่งสินคา้มาถึงตามเวลาท่ีลูกคา้ตอ้งการ วิธีการหาค าตอบน้ีจะท า
ให้สามารถทราบจ านวนวนัท่ีท าการขนส่งเสร็จส้ินได้อย่างมีเหตุผลมากกว่าการประเมินโดยใช้
ประสบการณ์และความรู้สึก 

วรรณภา วดับุญเล้ียง (2548) ศึกษาการทบทวนฐานขอ้มูลเพื่อการวางแผนการขนส่งใน
ประเทศไทย งานวิจยัน้ีได้ท  าการศึกษาการเก็บและรวบรวมขอ้มูลด้านการขนส่งจากหน่วยงาน
ต่างๆ ท่ีเก่ียวขอ้งและไดท้  าการแบ่งประเภทของขอ้มูลออกตามลกัษณะเน้ือหาของขอ้มูลดงัน้ี  
อุปสงคก์ารขนส่งสินคา้และการเดินทาง,ขอ้มูลผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้และบริการเก่ียวกบัการ
เดินทาง, เส้นทาง (ทางบก ทางรถไฟ ทางอากาศ ทางน ้ า ทางท่อ),ยานพาหนะ (ยานพาหนะท่ีใช้
ขนส่งทางถนน รถไฟ อากาศยาน เรือ ท่อ), ท่าขนส่งหรือสถานีขนส่ง (ท่ารถโดยสาร สถานีขนส่ง
รถบรรทุก ท่าอากาศยาน ท่าเรือ สถานีรถไฟ), พลังงาน (เบนซิน ดีเซล น ้ ามนัเคร่ืองบิน แก๊ส
ธรรมชาติ ไฟฟ้า เช้ือเพลิงคุณภาพต ่า),ขอ้มูลด้านราคา ,ผลกระทบและอุบติัเหตุจากการขนส่ง ,
ขอ้มูลประชากร สังคม และเศรษฐกิจ ภูมิภาค และโลก ,การจดัระเบียบการขนส่งและขอ้มูลแผน
คมนาคมขนส่ง จากการศึกษาท าให้พบวา่หน่วยงานต่างๆ ท่ีมีการรวบรวมขอ้มูลและจดัเก็บขอ้มูล
ดา้นการขนส่ง มีปัญหาในการเก็บและรวบรวมขอ้มูล ซ่ึงแต่ละหน่วยงานก็จะมีปัญหาท่ีแตกต่างกนั
ออกไปตามประเภทและลกัษณะของขอ้มูล  

บุรธชั โชติช่วง (2548) วิจยัเร่ืองวา่การกระจายสินคา้แบบคลงัสินคา้เคล่ือนท่ี (Distribution 
of Mobile Warehouse) จากปัญหาราคาน ้ามนั ซ่ึงเป็นตน้ทุนหลกัในการขนส่งสินคา้ท่ีมีราคาสูงเพิ่ม
มากข้ึนและมีแนวโนม้ท่ีจะเพิ่มมากข้ึนเร่ือย ๆ เป็นเหตุผลให้ผูว้ิจยัสนใจในการศึกษาการกระจาย
สินคา้แบบใหม่ ซ่ึงผูว้ิจยัค้นพบการกระจายสินคา้แบบคลงัสินคา้เคล่ือนท่ีดงักล่าวคือ เป็นการ
กระจายสินคา้แบบคลงัเคล่ือนท่ี โดยปกติในการกระจายสินคา้จากคลงัสินคา้ซ่ึงเป็นส่ิงท่ีอยูก่บัท่ีไป
ยงัร้านลูกค้าโดยใช้รถกระบะในการขนส่ง เน่ืองจากไม่สามารถใช้รถบรรทุกขนาดสิบล้อได ้
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เน่ืองจากปัญหาทางดา้นการจราจรท่ีก าหนดช่วงเวลาในการเขา้ออกของรถบรรทุกขนาดสิบลอ้ ซ่ึง
เพื่อให้เกิดผลความเป็นจริงในเชิงปฏิบติัการ ผูว้ิจยัจึงท าการวิจยัในการกระจายสินคา้แบบดงักล่าว
ให้กบับริษทั บี.เอ.โดเมสติก ซ่ึงเป็นบริษทัในกลุ่ม Double A Alliance network ซ่ึงเป็นบริษทัท่ี
รับผดิชอบในงานขนส่งกระดาษจากคลงัสินคา้ไปยงัร้านลูกคา้ในเขตกรุงเทพมหานคร รูปแบบเดิม
คือ จะใช้รถกระบะเป็นตวักระจายสินคา้จากคลงัสินคา้สู่ร้านลูกคา้ ซ่ึงจะท าให้มีระยะทางในการ
ขนส่งท่ีมาก เพราะตอ้งท าการขนส่งไดใ้นจ านวนปริมาณท่ีน้อยจึงท าให้ท าการขนส่งไดใ้นแต่ละ
เท่ียวได้แค่ 1 ร้านคา้ ซ่ึงตน้ทุนเม่ือเทียบกบัการกระจายสินคา้โดยใช้รถบรรทุกสิบล้อ เม่ือเทียบ
ตน้ทุนต่อหน่วยแล้วรถบรรทุกมีตน้ทุนท่ีต ่ากว่ามาก เพราะสามารถบรรทุกได้ในแต่ละเท่ียวได้
หลายร้านคา้  

กนกพร สุรการคา้ (2551) ศึกษาและน าเสนอระบบโครงข่ายโลจิสติกส์ท่ีมีประสิทธิภาพ
โดยมีการศึกษาสถานภาพปัจจุบนัของโครงข่ายระบบโลจิสติกส์ ตามเส้นทางโครงการแนวระเบียง
เศรษฐกิจเหนือ-ใต ้ และ โครงการแนวระเบียงเศรษฐกิจตะวนัออก-ตะวนัตก เพื่อน าไปสู่การ
วิเคราะห์ความตอ้งการรูปแบบของระบบขนส่งในอนาคตท่ีตอบสนองต่อการขนส่งสินคา้และ
บริการ ตามแนวยุทธศาสตร์ โดยท าการศึกษาเส้นทางการไหลของสินคา้หลกั 3 กรณีศึกษา ไดแ้ก่
ขา้ว ยางพารา และ มนัส าปะหลงั จากนั้นน าวิธีการ Optimization มาวิเคราะห์ขอ้จ ากดั เพื่อให้ได้
โครงข่ายโลจิสติกส์ท่ีเหมาะสมเพราะปัจจุบนัประเทศไทยไดใ้ห้ความส าคญัในการพฒันาระบบ
โครงข่ายโลจิสติกส์ สังเกตไดจ้ากแผนพฒันาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบบัปัจจุบนั(ฉบบัท่ี 10 
ปี พ.ศ. 2550 - 2554) ไดมี้การกล่าวถึงการจดัการระบบโครงข่ายโลจิสติกส์ เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพ
การบริหารจดัการโลจิสติกส์ และพฒันาธุรกิจการให้บริการโลจิสติกส์ บุคลากร และกลไกการ
ขบัเคล่ือนยทุธศาสตร์ จึงท าใหเ้กิดการร่วมมือกนัเพื่อการบูรณาการ และการพฒันาระบบโลจิสติกส์
โลกอยา่งย ัง่ยนื ธนาคารเพื่อการพฒันาเอเชีย(ADB) เป็นผูใ้ห้การสนบัสนุนหลกักบัโครงการพฒันา
ความร่วมมือทางเศรษฐกิจในอนุภาคลุ่มแม่น ้าโขง ซ่ึงมีโครงการท่ีมีความเก่ียวโยงกบัประเทศไทย 

งานวิจยัดงักล่าวท่ีรวบรวมมาสามารถน าไปใชเ้ป็นเอกสารอา้งอิงในการวิเคราะห์รูปแบบ
ของการจดัส่งสินคา้ท่ีมีการควบคุมอุณหภูมิตลอดขบวนการ (Cold Chain) และการวางแผนความ
ตอ้งการในการกระจายสินคา้และปัญหาการจดัเส้นทางการขนส่ง เช่น ณกร อินทร์พยุง (2541)  ศิว
ดล ปาริชาติกานนท์ และ วิโรจน์  ศรีสุรภนนท์ (2547)  คงเดช ธีรรัตนเขต และรังสรรค์ อุดมศรี 
(2547)  เทอดศกัด์ิ รองวิริยะพานิช และนิธชั พรหมพา (2547)  นลินี อุดมสมบติัมีชยั และ พีรยุทธ์ 
ชาญเศรษฐิกุล (2548)  บุรธชั โชติช่วง (2548) หรือ กนกพร สุรการคา้ (2551) 
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ตารางที ่2.2 ผลลพัธ์จากการสังเคราะห์ทบทวนวรรณกรรม 

สรุปผลจากการสังเคราะห์จากการทบทวนวรรณการรมแสดงดงัตารางท่ี 2.2 

ตัวแปรทีส่นใจศึกษา แหล่งข้อมูลการทบทวนวรรณกรรม 

ระบบการจัดการ (Management) ณกร อินทร์พยงุ (2541) 

ศิวดล ปาริชาติกานนท์ และ วิโรจน์  ศรีสุรภ

นนท ์(2547) 

คงเดช ธีรรัตนเขต และรังสรรค์ อุดมศรี 

(2547) 

บุรธชั โชติช่วง (2548) 

กนกพร สุรการคา้ (2551) 

การควบคุมคุณภาพ (Quality 

Controls) 

Ahumada,O. and Villalobos,J.R. (2009) 

Aiello, G. , La Scalia, G. and Micale, 

R. (2012) 

Yu, M. and Nagurney, A. (2012) 

Rong, A. , Akkerman, R. and Grunow, 

M. (2011) 

Zhang,G. , Habenicht, W. and Ludwig 

Spieß, W.E. (2003) 
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สรุปผลจากการสังเคราะห์จากการทบทวนวรรณการรมแสดงดงัตารางท่ี 2.2 (ต่อ) 

ตัวแปรทีส่นใจศึกษา แหล่งข้อมูลการทบทวนวรรณกรรม 

ประสิทธิภาพในการขนส่ง 

(Transport Efficiency) 

ชิษณุ อัมพรายน์ และวฒันวงศ์ รัตนวราห 

(2547) 

เทอดศกัด์ิ รองวิริยะพานิช และนิธัช พรหม

พา (2547) 

ประภาว ีวงษบุ์ตรศรี (2548) 

นลินี อุดมสมบัติมีชัย และ พีรยุทธ์  ชาญ

เศรษฐิกุล (2548) 

ระดับการบริการและความพงึ

พอใจของลูกค้า 

(Services Quality and  Customer 

Satifaction) 

Cronin, J.J., Brady, M.K. and Hult, 

G.T.M. (2000) 

Drolet, A.L. and Morrison, D.G. (2001) 

Grönroos, C. (2000) 

Kang, G‐ D. (2006) 

วรรณภา วดับุญเล้ียง (2548) 

 

การบูรณาการงานวจิัยเพือ่สังเคราะห์องค์ความรู้ใหม่ 

 

 งานวิจยัท่ีเก่ียวกบัตวัแปรระบบการจดัการท่ีมีอิทธิพลต่อตวัแปรระดบัการให้บริการและ
ความพึงพอใจของผูใ้ชบ้ริการ โดยส่งผา่นตวัแปรประสิทธิภาพในการขนส่ง ประกอบดว้ย 
 
 Kang(2006)ไดศึ้กษาการตรวจสอบระหวา่งระบบการจดัการของสายการบินกบั

ประสิทธิภาพในการขนส่งผูโ้ดยสารไปสู่จุดหมายปลายทาง จะท าใหผู้โ้ดยสารนั้นเกิดความพึง

พอใจ ดงันั้น ผูโ้ดยสารจะกลบัมาใชบ้ริการในสายการบินนั้นๆ อีกในอนาคต 

 Svensson,G. (2004) ไดศึ้กษาระบบการจดัการโลจิสติกส์เป็นทางเลือกใหม่ท่ีจะท าให้ 

เกิดความภกัดี กบักลุ่มตวัอยา่งขององคก์รดา้นเทคโนโลยสีารสนเทศในการด าเนินการต่อวนัของ
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กลุ่มเป้าหมายบนความสามารถดา้นโลจิสติกส์ในการขนส่งสินคา้มุ่งหวงัใหเ้กิดความพึงพอใจต่อ

การใหบ้ริการโดยมุ่งเนน้คุณภาพการบริการโลจิสติกส์ประกอบดว้ย 1) การติดต่อระหวา่งบุคคลท่ีมี

คุณภาพ 2) ความรู้และประสบการณ์ในการท างานของใหบ้ริการ3) ประสิทธิภาพของการส่งมอบ

สินคา้ท่ีมีคุณภาพ4)เทคนิคในการด าเนินงานจากการรับค าสั่งซ้ือ5) สามารถแกปั้ญหาใหผู้รั้บบริการ

เกิดความพึงพอใจ 6) การส่งมอบสินคา้ตรงเวลาตามสัญญาและ 7) ประสิทธิภาพในการด าเนินงาน

ดา้นโลจิสติกส์ขององคก์รโดยรวม 

 Lin, X., Negenborn, R.R., and Lodewijks, G. (2015) ไดศึ้กษาขอ้มูลทางสถิติจากการ

ส ารวจความสัมพนัธ์เชิงสาเหตุระหว่างระบบการจดัการกบัการขนส่งสินคา้ ท่ีมีผลต่อความพึง

พอใจ และส่งผลท าให้เกิดพึงพอใจ ของอุตสาหกรรมบา้นพกัอาศยั วตัถุประสงค์ของการสร้าง

ภาพลกัษณ์ และคุณภาพการบริการจะมีส่วนส าคญัต่อผูรั้บบริการท่ีจะท าให้เกิดความพึงพอใจใน

การเขา้มาพกัอาศยัสม ่าเสมอ 

 Cronin, J.J., Brady, M.K. and Hult, G.T.M. (2000) ไดศึ้กษา ผลกระทบคุณภาพการ

บริการโลจิสติกส์ท่ีส่งผลต่อความพึงพอใจลูกคา้บนฐานของกิจกรรมโดยยึดหลกัขอ้ผูกพนั การ

จดัการท่ีมีประสิทธิภาพ และความสามารถขององค์กร มีวตัถุประสงค์ท าให้ผูรั้บบริการเกิดความ

พอใจต่อการให้บริการ ดงันั้น กิจกรรมต่างๆ ท่ีมีประสิทธิภาพจะท าให้มีตน้ทุนต ่าลงส่งผลท าให้

เกิดศกัยภาพท่ีมีการแข่งขนัได้  โดยกิจกรรมต่างๆ ท่ีให้บริการนั้นๆ ตามบริบทสภาพการณ์ของ

องคก์รนั้นๆการด าเนินงานไดแ้ก่ 1) คุณภาพของการรับค าสั่งการให้บริการ 2) คุณภาพการส่งมอบ

งานท่ีถูกตอ้ง 3) คุณภาพของเวลา และ 4) คุณภาพของพนกังานในการด าเนินงาน เป็นตน้ 

 Lovelock, C., & Wirtz, J. (2007) ไดศึ้กษาคุณภาพการขดัการ และการขนส่งสินคา้ ท่ี

มีผลกระทบทางตรง และทางออ้มต่อความพึงพอใจของลูกคา้ธุรกิจ B2B กลุ่มตวัอยา่งเป็น

ภาคอุตสาหกรรมเหล็กในไตห้วนั ใหค้วามส าคญักบัก าไรท่ีเกิดจากคุณภาพการการบริการ ความพึง

พอใจของลูกคา้ และความภกัดี เป็นส่วนส าคญัท่ีจะท าใหอ้งคก์รบริหารงานอยา่งมีประสิทธิภาพ 

 จากการทบทวนวรรณกรรม สามารถสรุปไดว้า่ ระบบการบริหารขดัการในองคก์รท่ีดี 

ท่ีส่งผลต่อความความพึงพอใจของผูใ้ชบ้ริการหรือลูกคา้ โดยจะตอ้งอาศยัระบบการขนส่งท่ีมี

ประสิทธิภาพเป็นตวัขบัเคล่ือน ทั้งน้ีผูว้จิยัสามารถแสดงรูปแบบความสัมพนัธ์เชิงสาเหตุตามภาพท่ี 

2.11 
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ภาพที ่2.11  รูปแบบความสัมพนัธ์เชิงสาเหตุของระบบการจดัการ ท่ีส่งผลทางตรงกบั  

             ความพีงพอใจของผูใ้ชบ้ริการ โดยส่งผา่น ประสิทธิภาพในการขนส่ง 

 ในทางทฤษฎีแลว้ ระบบการจดัการโลจิสติกส์ และการขนส่ง จดัเป็นกิจกรรมโลจิสติกส์ท่ี

มีความส าคญัต่อองค์กร สามารถยกระดบัคุณภาพการบริการโลจิสติกส์ โดยจะส่งผลต่อความพึง

พอใจ ซ่ึงเป็นกุญแจท่ีส าคญัท่ีจะรักษาลูกคา้ท่ีมีอยู ่และดึงดูดลูกคา้รายใหม่อนัจะท าใหเ้พิ่มส่วนแบ่ง

ทางการตลาด และก าไร (กนกพร สุรการคา้, 2551) อีกทั้งวตัถุประสงคข์ององคก์รเพื่อหาก าไร ซ่ึง

ก าไรขององคก์รไดม้าจากการขายสินคา้ หรือบริการ ดงันั้น ความไดเ้ปรียบการแข่งขนัในตลาดได้

นั้น องคก์รจะตอ้งสร้างความไดเ้ปรียบทางการแข่งขนัสร้างความไดเ้ปรียบจากการแข่งขนัมาจากตวั

ผลิตภณัฑ ์ราคา และการบริหารจดัการ การขนส่ง และ คุณภาพการบริการจึงเป็นองคป์ระกอบหน่ึง

ท่ีจะสร้างความไดเ้ปรียบการแข่งขนั คุณภาพการบริการโลจิสติกส์ต่างๆ ท่ีมีประสิทธิภาพนั้นจะ

สร้างความพึงพอใจให้กบัลูกคา้ ส่งผลท าให้ไดลู้กคา้ท่ีมาใชบ้ริการอยา่งสม ่าเสมอจึงเป็นผลดีอยา่ง

มากกบัองคก์รในระยะยาว (ประภาว ีวงษบุ์ตรศรี, 2548) 

 

 งานวิจัยที่เกี่ยวกับการตัวแปรระบบควบคุมคุณภาพที่มีอิทธิพลต่อตัวแปรระดับการ
ให้บริการและความพึงพอใจของผู้ใช้บริการ โดยส่งผ่านตัวแปรประสิทธิภาพในการขนส่ง 
ประกอบด้วย 

 

 Khisty, C. J. & Lall, B. K. (2003) ไดศึ้กษาระบบการควบคุมคุณภาพในการผลิต

สินคา้ ความพึงพอใจของลูกคา้ และการขนส่ง แบบองคร์วม โดยท าการศึกษาจากกลุ่มลูกคา้ท่ีซ้ือ

สินคา้ฟุ่มเฟือยในอุตสาหกรรมโรงแรม โดยศึกษา และสร้างกระบวนการของการสร้างคุณค่าสินคา้ 

และการบริการเสนอยงัลูกคา้ เพื่อใหลู้กคา้เกิดความพึงพอใจเป็นซ่ึงจะสามารถช่วยใหลู้กคา้

ตดัสินใจในการซ้ือสินคา้ไดดี้ยิง่ข้ึน 
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 Grönroos, C. (2001) ไดศึ้กษาความสัมพนัธ์ระหวา่งผูรั้บบริการกบัผูใ้หบ้ริการใน

ระหวา่งองคก์ร วตัถุประสงคศึ์กษาความสัมพนัธ์ท่ีเกิดจากระบบการควบคุมคุณภาพกบัฝ่ายจดัซ้ือของ

โรงงานอุตสาหกรรมการผลิตพบวา่ คุณค่าบริการท่ีมีต่อกนัท่ีจะเกิดข้ึนนั้นมีอิทธิพลต่อความพึงพอใจ

ในการด าเนินธุรกิจร่วมกนั ซ่ึงถือไดว้า่เป็นความร่วมมือท่ีเกิดข้ึนระหวา่งกนัอยา่งย ัง่ยืน 

 Drolet, A. L., & Morrison, D. G. (2001) ไดศึ้กษาระบบการควบคุมท่ีลูกคา้นั้น

คาดหวงั และแนวทางปฏิบติัท่ีจะส่งผลท าใหข้บัเคล่ือนให้ลูกคา้เกิดความพึงพอใจ  ซ่ึงการควบคุม

คุณภาพการบริการท่ีมีเหตุผลจากการธรรมชาติของลูกคา้กบักลุ่มตวัอยา่งระหวา่ง ผูใ้ห้บริการ และ

ลูกคา้ พบวา่ การขบัเคล่ือนระบบควบคุมคุณภาพในการใหก้ารบริการเกิดข้ึนจากการมีส่วนร่วมของ

องคก์รจะท าใหผู้ใ้หบ้ริการเขา้ใจอยง่ลึกซ้ึง และส่งผลท าใหก้ารบริการท่ีดีและเขา้ใจอยา่งถ่องแทถึ้ง

คุณค่าบริการท่ีลูกคา้จะไดรั้บ 

 Giuseppe Aiello, Giada La Scalia & Rosa Micale (2012) ไดศึ้กษาผลกระทบ

ความสามารถของระบบควบคุมคุณภาพการบริการและการขนส่งท่ีครอบคลุมความพึงพอใจของ

นกัท่องเท่ียวในประเทศไตห้วนัโดยมีวตัถุประสงคใ์นการใชข้อ้มูลเทคโนโลยสีารสนเทศตลอดการ

ใหบ้ริการนกัท่องเท่ียว พบวา่ ท าใหน้กัท่องเท่ียวเกิดความพึงพอใจในการมาท่องเท่ียว อีกทั้ง ยงัเป็น

การสร้างคุณค่าการบริการให้กบันกัเท่ียวท่ีมาท่องเท่ียวในประเทศสอยา่งย ัง่ยนื 

 Zeithaml, V. A.,  Bitner, M. J., & Gremler, D. D. (2009) ไดศึ้กษาแบบจ าลองของ

ผูจ้ดัการคา้ปลีกท่ีมีต่อการรับรู้การบริการโลจิสติกส์ จากการสังเกตร้านสะดวกซ้ือ เซเวน่อีเลฟเวน่ใน

ประเทศไตห้วนั ซ่ึงในรอบเดือนท่ีไดท้  าการทดลองระหวา่งตวับ่งช้ีในใบส่งของและความตั้งใจจาก

พฤติกรรมมีการแสดงออกพบวา่ ระบบควบคุมคุณภาพท่ีดี  และ การขนส่งท่ีมีประสิทธิภาพ จะส่งผล

ต่อความพึงพอใจของผูใ้ชบ้ริการ 

 จากท่ีกล่าวมาสามารถสรุปไดว้า่ระบบควบคุมคุณภาพจะมีอิทธิพลทางตรงต่อความ

พึงพอใจของผูใ้ชบ้ริการ โดยส่งผา่นปัจจยัดา้นการขนส่งท่ีมีประสิทธิภาพ ในท่ีสุดโดยจาก

ผลการวจิยัและแนวคิดต่างๆ ท่ีไดก้ล่าวมาในขา้งตน้น้ี ผูว้จิยัสามารถสรุปความสัมพนัธ์ระหวา่งตวั

แปรต่างๆ ตามภาพท่ี 2.12 
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ภาพที ่2.12  รูปแบบความสัมพนัธ์เชิงสาเหตุของระบบควบคุมคุณภาพ ท่ีส่งผลทางตรงกบั  

      ความพีงพอใจของผูใ้ชบ้ริการ โดยส่งผา่น ประสิทธิภาพในการขนส่ง 

 จากการทบทวนวรรณกรรม สามารถสรุปได้ว่า ระบบควบคุมคุณภาพ ระบบการ

ขนส่ง มีความส าคญัในการให้บริการโลจิสติกส์ สามารถสร้างปัจจยัคุณค่าบริการอย่างเต็มท่ีตาม

ทรัพยากรท่ีองค์กรวางแผน และการด าเนินงานต่างๆ เช่น คุณภาพการบริการ ราคาให้บริการ 

ระยะเวลาการส่งมอบสินคา้ ความรู้ของผูใ้หบ้ริการ การจดัการขอ้ร้องเรียน และความน่าเช่ือถือ เป็น

ตน้ เพื่อใหเ้กิดความพึงพอใจต่อผูใ้ชบ้ริการ และจะส่งผลเชิงบวกต่อความย ัง่ยืนในการด าเนินธุรกิจ

ขององค์กร ประกอบดว้ย 3 องค์ประกอบหลกัคือ 1) ดา้นราคา หมายถึงการด าเนินการท่ีดีกว่าเม่ือ

เปรียบเทียบกบัการท่ีผูรั้บบริการด าเนินการเอง เป็นส่ิงท่ีใชใ้นการขบัเคล่ือนจะเป็นเร่ืองของตน้ทุน 

ส่งผลท าใหร้าคาท่ีถูกลงในการให้บริการแก่ผูรั้บบริการ และประสบการณ์ท่ีดีท่ีเกิดข้ึนมีการเรียนรู้

ภายในองคก์รอยา่งมีประสิทธิภาพ2) ดา้นความคุม้ค่า หมายถึง คุณประโยชน์ท่ีผูรั้บบริการสัมผสัได ้

ประกอบดว้ย คุณภาพการบริการ ระยะเวลาการส่งมอบสินคา้ ตน้ทุนท่ีเกิดข้ึน ผา่นกระบวนกระตุน้ 

และส่ิงเร้าท่ีผูรั้บบริการเกิดทศันคติท่ีในการตดัสินใจ และ 3) ดา้นความน่าเช่ือถือ หมายถึง เป็น

ความพยายามท่ีจะสร้างความเขา้ใจใหก้บัผูรั้บบริการอยา่งลุ่มลึก 

กรอบแนวคดิการวจิัย 
เม่ือศึกษาเอกสารและงานวิจยัอย่างรอบคอบแลว้  จะท าให้มองเห็นความสัมพนัธ์ของตวั

แปรไดอ้ยา่งลึกซ้ึง  ซ่ึงลกัษณะการมองเห็นความสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปรจากการศึกษาเอกสารและ
งานวิจยัน้ีเป็นกระบวนการสร้างมโนทศัน์ (Conceptualization)  ผลจากการสร้างมโนทศัน์จาก
ปรากฏการณ์ท่ีเกิดข้ึนน้ีส่ิงท่ีได้ก็คือ  กรอบความคิดเชิงทฤษฏี (Theoretical framework)  ซ่ึง
สามารถเขียนเป็นโมเดลแสดงความสัมพนัธ์ของตวัแปรทั้งหมดในลกัษณะเป็นโครงสร้าง จาก
กรอบความคิดเชิงทฤษฏีน้ี อาจจะไม่สามารถน าตวัแปรทั้งหมดมาศึกษาได ้ งานวิจยัน้ีจึงเลือกบาง
ตวัแปรเขา้มาศึกษา (ดว้ยเหตุผลเชิงวิชาการ) ท าให้ลดจ านวนตวัแปรจากกรอบความคิดเชิงทฤษฏี
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เหลือเพียงตวัแปรท่ีจะศึกษาจริงๆซ่ึงก็คือ กรอบแนวคิดในการวิจยั (Conceptual  framework) ดงันั้น 
กรอบแนวคิดในการวิจยัจะท าให้มองเห็นภาพรวมงานวิจยัไดช้ัดเจน และมองเห็นความสัมพนัธ์
ของตวัแปรท่ีใชใ้นการศึกษา กรอบแนวคิดแสดงดงัน้ี 
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ภาพที ่2.13 กรอบแนวคิด 

สมมติฐานการวจิัย 
จากการศึกษาแนวคิด ทฤษฎี และงานวิจยัท่ีเก่ียวข้องกับระบบการจดัการ การควบคุม

คุณภาพและสถานะ ประสิทธิภาพในการขนส่ง และระดบับริการและความพึงพอใจของลูกคา้ธุรกิจ
อาหารทะเลแช่แขง็ในประเทศไทย ผูว้จิยัขอเสนอสมมติฐานดงัน้ี 

1. ระบบการจัดการ 
 สมมติฐานท่ี 1 (H1): ระบบการจดัการมีอิทธิพลทั้งทางตรงและทางออ้มต่อระดบับริการ

และความพึงพอใจของลูกคา้ธุรกิจอาหารทะเลแช่แขง็ในประเทศไทย 

 สมมติฐานท่ี 1.1 (H1a): ระบบการจดัการมีอิทธิพลทางตรงต่อประสิทธิภาพในการขนส่ง

 สมมติฐานท่ี 1.2 (H1b): ระบบการจดัการมีอิทธิพลทางตรงต่อระดับบริการและความ        

พึงพอใจของลูกคา้ 
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 สมมติฐานท่ี 1.3 (H1c): ระบบการจดัการมีอิทธิพลทางออ้มต่อระดับบริการและความ        

พึงพอใจของลูกคา้โดยส่งผา่นประสิทธิภาพในการขนส่ง  

 2. การควบคุมคุณภาพ/สถานะ 

 สมมติฐานท่ี 2 (H2): การควบคุมคุณภาพและสถานะมีอิทธิพลทั้งทางตรงและทางออ้มต่อ

ระดบับริการและความพึงพอใจของลูกคา้ธุรกิจอาหารทะเลแช่แขง็ในประเทศไทย 

 สมมติฐานท่ี 2.1 (H2a): การควบคุมคุณภาพและสถานะมีอิทธิพลทางตรงต่อประสิทธิภาพ

ในการขนส่ง  

 สมมติฐานท่ี 2.2 (H2b): การควบคุมคุณภาพและสถานะมีอิทธิพลทางตรงต่อระดบับริการ

และความพึงพอใจของลูกคา้ 

 สมมติฐานท่ี 2.3 (H2c): การควบคุมคุณภาพและสถานะมีอิทธิพลทางออ้มต่อระดบับริการ

และความพึงพอใจของลูกคา้โดยส่งผา่นประสิทธิภาพในการขนส่ง  

 


