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บทคัดย่อ 

การศึกษางานวิจัยครั้งนี้ มีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาอิทธิพลทางตรง อิทธิพลทางอ้อมและ
อิทธิพลโดยรวมของตัวแปรต่อความได้เปรียบในการแข่งขันในอุตสาหกรรมธุรกิจให้บริการโลจิสติกส์
ในประเทศไทย และเพ่ือพัฒนารูปแบบสมการโครงสร้างของตัวแปรที่มีอิทธิพลต่อความได้เปรียบใน
การแข่งขันในอุตสาหกรรมธุรกิจให้บริการโลจิสติกส์ในประเทศไทย ผู้วิจัยได้ด าเนินการวิจัยเป็นแบบ
การวิจัยเชิงผสม คือ การวิจัยเชิงปริมาณ โดยใช้วิธีเก็บรวบรวมข้อมูลด้วยแบบสอบถาม จากกลุ่ม
ตัวอย่างจ านวน 280 แห่ง และการวิจัยเชิงคุณภาพ โดยการสัมภาษณ์เชิงลึกผู้บริหารอุตสาหกรรม
ธุรกิจให้บริการโลจิสติกส์ในประเทศไทยจ านวน 10 ท่าน ผู้วิจัยใช้โปรแกรมทางสถิติ เพ่ือวิเคราะห์
สถิติร้อยละ ค่าเฉลี่ย ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ค่าความเบ้ ค่าความโด่ง ค่าความเชื่อถือได้ขอ ง
แบบสอบถาม และในการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน และการวิเคราะห์โครงสร้างความสัมพันธ์
เชิงสาเหตุ ผลการวิจัยเป็นดังนี้ 

การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน พบว่า รูปแบบการวัดมีความสอดคล้องกลมกลืนกับ
ข้อมูลเชิงประจักษ์และสอดคล้องกับทฤษฎี โดยตัวแปรสังเกตได้มีค่ามาตรฐานน้ าหนักองค์ประกอบ
อยู่ระหว่าง 0.592-0.880 ค่าอัตราความผันแปร (R2) เท่ากับ 0.350-0.774 และการวิเคราะห์
โครงสร้างความสัมพันธ์เชิงสาเหตุ พบว่า รูปแบบของตัวแปรมีความกลมกลืนกับข้อมูลเชิงประจักษ์ 
(Model Fit) มีค่าทดสอบดังนี้ Chi-square ( 2 ) = 92.952, df = 57, p = .002, CMIN/DF ( 2 /df 
)= 1.631, GFI=.956, CFI=.987, AGFI=.918, NFI=.967 and RMSEA= .048 ซึ่ งสามารถอธิบาย
ความผันแปรของความได้เปรียบเชิงการแข่งขันได้ ร้อยละ 91 (R2= 0.91) ผลการศึกษาพบว่า 
นวัตกรรม ความร่วมมือ และความสามารถด้านโลจิสติกส์ส่งอิทธิพลทางตรง อิทธิพลทางอ้อม และ
อิทธิพลรวมในเชิงบวกต่อความได้เปรียบในการแข่งขันของธุรกิจให้บริการโลจิสติกส์ในประเทศไทย
ดังนั้นอุตสาหกรรมธุรกิจให้บริการโลจิสติกส์ในประเทศไทย ต้องส่งเสริมและสนับสนุนทางด้านการ
สร้างความร่วมมือให้เกิดขึ้นในกลุ่มอุตสาหกรรม เพ่ือให้เกิดความสามารถด้านโลจิสติกส์รวมถึงการ
สร้างนวัตกรรมเพ่ือสร้างความได้เปรียบในการแข่งขันและการพัฒนาอุตสาหกรรมนี้ต่อไป  
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Abstract 
The purpose of this research is to study direct, indirect, and total influence of 

variables on competitive advantage in the logistics service industry in Thailand. In 

addition, it is to develop the structural equation model of variables that has influence 

on competitive advantage of logistics service industry in Thailand. The research was 

conducted in the form of mixed methods research that included quantitative and 

qualitative research. In a quantitative part, the survey data was collected by 

questionnaire from a sample size of 280 logistics service providers. Furthermore, for a 

qualitative part, in-depth interview was performed from executives and management 

of ten logistics service provider companies in Thailand. A statistical software package 

was used to analyze statistical data including percentage, mean, standard deviation, 

skewness, kurtosis, and reliability of the questionnaire. It is also used to perform 

confirmatory factor analysis (CFA) and structural model equation analysis. The results 

were as follows. 

From confirmatory factor analysis, it was found that the measurement pattern was 

consistent with empirical data and theory. Standard regression weight was found to 

be between 0.592-0.880. Squared multiple correlation (R2) was 0.350-0.774, and the 

structural model equation analysis showed that the model fit in with the empirical 

data. The hypothesis test values were as follow: Chi-square ( 2  ) = 92.952, df = 57, p 

= .002, CMIN / DF ( 2 / df) = 1.631, GFI = .956, CFI = .987, AGFI = .918, NFI = .967 and 

RMSEA = .048. This was meant that the model could describe 91% of the variance of 

competitive advantage (R2 = 0.91). Likewise, the study had found that innovation, 

collaboration, and logistics capabilities had direct, indirect and total influence in a 

positive way on the competitive advantage of the logistics service industry in 

Thailand. Therefore, it is important that the logistics service provider industry in 

Thailand should promote and support cooperation within the segment as well as to 

boost innovation in order to elevate competitive advantage and develop this 

logistics service provider industry.
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1 บทน ำ (Introduction) 
 

1.1 เนื้อหำของเรื่องท่ีเคยมีผู้ท ำกำรวิจัยมำก่อน  
 
การทบทวนวรรณกรรม/สารสนเทศ (information) ที่เกี่ยวข้อง  

Boonthawan Wingwon and Montree Piriyakul (2010) ได้ท ำกำรศึกษำโดยมุ่งเน้นไปที่แบบจ ำลอง

เส้นทำงเพ่ือควำมได้เปรียบในกำรแข่งขัน และสมรรถนะทำงกำรเงินของกำรท ำงำนของ SME มีวัตถุประสงค์ที่
ส ำคัญในกำรดูระดับของผลกระทบของโลจิสติกส์ กำรด ำเนินงำน กำรตลำด ที่เชื่อมโยงกันของผู้ประกอบกำร
และผู้น ำในควำมได้เปรียบในกำรแข่งขัน และสมรรถนะทำงกำรเงิน จำกกำรศึกษำพบว่ำประสิทธิภำพกำร
ท ำงำนของโลจิสติกส์ กำรด ำเนินงำน และกำรตลำดมีผลโดยตรงต่อควำมได้เปรียบในกำรแข่งขัน และ
ประสิทธิภำพกำรท ำงำนทำงกำรเงินของ SMEs  

Rajeev Verma and K.R. Jayasimha (2014) ศึกษำควำมสัมพันธ์ของนวัตกรรมกำรบริกำรกำร
จัดส่งต่อควำมได้เปรียบในกำรแข่งขันที่ยั่งยืนของบริษัท และบทบำทของกำรวำงแนวทำงกำรร่วมมือของลูกค้ำ
และคู่ค้ำ ส่งผลต่อกำรด ำเนินงำนที่ขับเคลื่อนด้วยนวัตกรรม กำรบริกำรกำรจัดส่ง แสดงให้เห็นว่ำกำรวำง
แนวทำงเสริมสร้ำงควำมแข็งแกร่งทำงด้ำนเทคโนโลยี ควำมรู้ นวัตกรรม กำรตลำดมีควำมสัมพันธ์กับนวัตกรรม 
กำรบริกำรกำรจัดส่ง เพ่ือวัตถุประสงค์ที่น ำไปสู่กำรวำงแผนเชิงกลยุทธ์ของบริษัท และกำรจัดสรรทรัพยำกร
เพ่ือกำรเติบโตอย่ำงยั่งยืน 

Joongsan Oh and Seung-Kyu Rhee (2010)  ได้ศึกษำควำมสัมพันธ์ระหว่ำงควำมสำมำรถของ
ผู้ขำยวัตถุดิบหรือชิ้นส่วน กำรจัดหำรูปแบบควำมร่วมมือใหม่ส ำหรับกำรพัฒนำรถยนต์และควำมได้เปรียบใน
กำรแข่งขัน พบว่ำผู้ขำยวัตถุดิบหรือชิ้นส่วนที่มีควำมยืดหยุ่น มีควำมสำมำรถทำงด้ำนวิศวกรรมและโมดูลมี
ผลบวกกับควำมร่วมมือในกำรพัฒนำผลิตภัณฑ์ใหม่ซึ่งจะมีผลเชิงบวกในกำรได้เปรียบในกำรแข่งขันของผู้ผลิต
รถยนต์ ยังพบข้อสังเกตอีกอย่ำงคือแรงจูงใจในกำรท ำงำนร่วมกันเป็นโอกำสที่จะเข้ำถึงควำมสำมำรถทำงด้ำน
ทรัพยำกร กำรพัฒนำคุณภำพของผู้ขำยวัตถุดิบหรือชิ้นส่วนและควำมสำมำรถในกำรแยกโมดูลมีผลโดยตรงต่อ
ควำมได้เปรียบในกำรแข่งขัน และอิทธิพลของกำรพัฒนำคุณภำพและควำมสำมำรถในกำรแยกโมดูลเมื่อ
เปรียบกับกำรแข่งขันที่มีควำมแข็งแกร่งกับควำมไม่แน่นอนทำงด้ำนเทคโนโลยี  

Ma Ding (2014) ผลกระทบของกำรท ำงำนร่วมกันในโซ่อุปทำนผ่ำนรูปแบบแนวควำมคิดและกำรใช้
ข้อมูล ผลกำรวิจัยแสดงให้เห็นว่ำควำมร่วมมือในโซ่อุปทำนและควำมสำมำรถในกำรท ำงำนร่ วมกันสร้ำงสรรค์
นวัตกรรมที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมมีผลในเชิงบวกกับนวัตกรรมที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม และกำรวิจัยและ
พัฒนำภำยในส่งเสริมกำรสร้ำงควำมสัมพันธ์ระหว่ำงควำมร่วมมือในห่วงโซ่และนวัตกรรมที่เป็นมิตรกับ
สิ่งแวดล้อม เกิดควำมสำมำรถในกำรท ำงำนร่วมกันสร้ำงสรรค์นวัตกรรมที่สูงข้ึน 

Anna Kaleka (2002) ในบริบทของกำรแสวงหำปัจจัยที่เป็นตัวก ำหนดควำมได้เปรียบในกำรศึกษำนี้ 
คือ ทรัพยำกรพ้ืนฐำนที่ใช้และน ำไปใช้กับผู้ผลิตสินค้ำอุตสำหกรรม ควำมคิดของกระบวนกำรขององค์กำรจะ
ถูกใช้เป็นกลไกส ำหรับกำรพัฒนำของโครงกำร ส ำหรับข้อได้เปรียบในกำรแข่งขันในตลำดที่แตกต่ำงกันของ
ควำมสัมพันธ์ของทรัพยำกร และควำมสำมำรถที่ระบุว่ำเป็นตัวขับเคลื่อนของค่ำใช้จ่ำยกำรบริกำรและควำม
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ได้เปรียบของผลิตภัณฑ์ อย่ำงไรก็ตำมควำมสำมำรถในกำรที่จะสร้ำงควำมสัมพันธ์ที่ยั่งยืนกับลูกค้ำและผู้
จ ำหน่ำยเป็นสิ่งจ ำเป็นในกำรบรรลุทั้งสำมประเภทของกำรได้เปรียบในกำรแข่งขันในอุตสำหกรรม 

 
1.2 ความส าคัญและที่มาของปัญหาที่ท าการวิจัย 
 
 ธุรกิจให้บริกำรโลจิสติกส์นับเป็นธุรกิจที่มีควำมส ำคัญอย่ำงยิ่งต่อระบบเศรษฐกิจของประเทศ 
เนื่องจำกเป็นธุรกิจที่ช่วยสนับสนุนกำรด ำเนินงำนของธุรกิจกำรค้ำและกำรบริกำร ทั้งในภำคอุตสำหกรรม และ
ภำคเกษตรกรรม ในทุกขั้นตอนนับตั้งแต่กำรผลิต จนกระท่ังสินค้ำและบริกำรเหล่ำนั้นเดินทำงถึงผู้บริโภค กำร
บริหำรจัดกำรโลจิสติกส์ที่ดีจะสำมำรถยกระดับศักยภำพกระบวนกำรผลิตและกำรกระจำยสินค้ำ/บริกำร ให้
เกิดประสิทธิภำพสูงสุด ทั้งด้ำนเวลำ ต้นทุน และคุณภำพ (กรมพัฒนำธุรกิจกำรค้ำ, 2558)  ประเทศไทยจะเข้ำ
สู่กำรรวมกลุ่มประชำคมเศรษฐกิจอำเซียน ในปี 2558 ซึ่งก ำหนดให้มีกำรเปิดเสรีกำรค้ำบริกำรภำยใต้กรอบ
ควำมตกลง AFAS (ASEAN Framework Agreement on Services) โดยธุรกิจให้บริกำรโลจิสติกส์เป็นธุรกิจ
สำขำบริกำรที่เร่งรัดเปิดเสรีสำขำหนึ่ง โดยตั้งแต่ปี 2556 เปิดโอกำสให้ประเทศสมำชิกสำมำรถถือหุ้น ใน
ธุรกิจโลจิสติกส์ได้ถึงร้อยละ 70 ข้อก ำหนดดังกล่ำวท ำให้ผู้ประกอบธุรกิจไทยต้องรับมือกับกำรเข้ำมำลงทุน 
ของผู้ให้บริกำรรำยใหญ่ ซึ่งมีควำมพร้อมทั้งเงินทุน เทคโนโลยี บริกำรที่ครบวงจร และมีควำมช ำนำญเฉพำะ
ด้ำน รวมทั้งกำรแข่งขันทำงด้ำนรำคำ ส่งผลกระทบต่อธุรกิจขนำดกลำงและขนำดเล็กที่ไม่สำมำรถแข่งขันกับ
ธุรกิจขนำดใหญ่ได้ (กรมพัฒนำธุรกิจกำรค้ำ, 2558) ประกอบธุรกิจไทยจ ำเป็นต้องเร่งพัฒนำองค์กรไปสู่ระบบ
กำรบริหำรจัดกำรที่มีมำตรฐำน สำมำรถตรวจสอบและวัดผลได้ จะช่วยเพิ่มขีดควำมสำมำรถในกำรแข่งขันของ
ผู้ให้บริกำรโลจิสติกส์ของไทยได้  และเป็นแนวทำงในกำรปรับปรุงพัฒนำกำรบริหำรจัดกำรธุรกิจให้มี
ประสิทธิภำพ มีควำมน่ำเชื่อถือ เป็นที่ยอมรับแก่ผู้ใช้บริกำร   

ผู้ประกอบกำรโลจิสติกส์ไทย ต้องเร่งพัฒนำศักยภำพให้ได้มำตรฐำนทัดเทียมสำกล หลังผู้ให้บริกำรโล
จิสติกส์ต่ำงชำติรุกคืบขยำยธุรกิจสู่ประเทศไทย ตำมข้อตกลงว่ำด้วยกำรค้ำบริกำรอำเซียน หำก
ผู้ประกอบกำรโลจิสติกส์ไทยยังไม่พัฒนำศักยภำพตนเองให้พร้อมแข่งขัน หลังเข้ำประชำคมเศรษฐกิจอำเซียน
อย่ำงเต็มรูปแบบ ธุรกิจโลจิสติกส์จะทวีกำรแข่งขันรุนแรงมำกยิ่งขึ้น ผู้ประกอบกำรที่มีศักยภำพและได้
มำตรฐำนจึงจะอยู่รอด(กรมพัฒนำธุรกิจกำรค้ำ, 2557)  โดยเฉพำะกำรปรับตัวเพ่ือสร้ำงควำมได้เปรียบในกำร
แข่งขันโดยกำรใช้เทคโนโลยีเพ่ือสร้ำงนวัตกรรมเข้ำมำช่วยในพัฒนำคิดค้นสิ่งใหม่ ๆ ดังเช่น กำรบูรณำกำรเข้ำ
กับคอมพิวเตอร์ ระบบ RFID ERP EDI กำรตรวจสอบคุณภำพ กำรตรวจนับสินค้ำแบบอัตโนมัติ กำรสนับสนุน

กำรจัดกำรเทคโนโลยีในองค์กำร (B. Almannai, R. Greenough, J. Kay, 2008) หรือกำรที่บริษัทมีควำม
มุ่งมั่นที่จะใช้เทคโนโลยีทำงวิศวกรรมในตรวจสอบขั้นสุดท้ำยได้อย่ำงถูกต้องและตรงตำมข้อก ำหนดลูกค้ำก็จะ
ช่วยลดควำมผิดพลำดจำกกระบวนกำรท ำงำน ลดต้นทุนกำรผลิต ได้คุณภำพสินค้ำหรือบริกำรที่ดีได้ Keon 
Bong Lee , Veronica Wong (2011) ได้เสนอแนะกำรพัฒนำเพ่ือเพ่ิมควำมได้เปรียบในกำรแข่งขันด้ำน
ต้นทุน และกำรควบคุมเวลำควบคู่กันไป  ดังนั้นองค์กำรที่มีนวัตกรรมและเทคโนโลยีเข้ำมำร่วมจะท ำให้เกิด
กำรสร้ำงมูลค่ำเพ่ิมของกำรบริกำร รวมถึงองค์กรจะต้องมุ่งมั่นอย่ำงต่อเนื่องที่จะพัฒนำทักษะของตัวเอง
ทำงด้ำนเทคนิค เทคโนโลยี ควำมสำมำรถในกำรวิจัยและพัฒนำเป็นวิธีกำรสร้ำงองค์กำรที่แข็งแกร่ง (Endang 
Chumaidiyah, 2012) และตอบสนองควำมต้องกำรของตลำดเพ่ือควำมได้เปรียบในกำรแข่งขันมำกขึ้น 
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Rajeev Verma and K.R. Jayasimha (2014) พบว่ำบทบำทของกำรวำงแนวทำงกำรร่วมมือของลูกค้ำและคู่
ค้ำ ส่งผลต่อกำรด ำเนินงำนที่ขับเคลื่อนด้วยนวัตกรรม กำรบริกำรกำรจัดส่ง น ำไปสู่กำรวำงแผนเชิงกลยุทธ์ของ
บริษัท และกำรจัดสรรทรัพยำกรสอดคล้องกับ Sunhee Youn et al., (2011) ซึ่งแสดงให้เห็นว่ำกำรจัดกำร
เชิงกลยุทธ์ของหุ้นส่วนในโซ่อุปทำนส่งผลต่อผลกำรด ำเนินงำนและสร้ำงควำมได้เปรียบในกำรแข่งขันเพ่ือกำร
เติบโตอย่ำง นอกจำกนี้ Ching-Chiao Yang et al., (2009) ที่ได้ศึกษำว่ำทรัพยำกร ควำมสำมำรถในกำร
สร้ำงสรรค์นวัตกรรม และ ควำมสำมำรถในกำรให้บริกำรโลจิสติก ส่งผลต่อผลกำรด ำเนินงำนกำรของผู้ให้
บริกำรจัดส่งสินค้ำ และสอดคล้องกับ Boonthawan Wingwon and Montree Piriyakul (2010) ได้มุ่งเน้น
พัฒนำแบบจ ำลองเส้นทำงเพ่ือควำมได้เปรียบในกำรแข่งขัน และสมรรถนะทำงกำรเงินของกำรท ำงำนของ 
SME โดยพบว่ำผลกระทบของโลจิสติกส์ กำรด ำเนินงำน กำรตลำด มีควำมเชื่อมโยงกันกับผู้ประกอบกำรและ
ผู้น ำในควำมได้เปรียบในกำรแข่งขัน  

จำกปัญหำและเหตุผลดังกล่ำว ผู้วิจัยต้องกำรศึกษำโมเดลสมกำรโครงสร้ำงของนวัตกรรม ควำม
ร่วมมือ และควำมสำมำรถด้ำนโลจิสติกส์ที่มีอิทธิพลต่อควำมได้เปรียบในกำรแข่งขันของธุรกิจให้บริกำรโลจิ
สติกส์ในประเทศไทย ดังนั้นกำรที่องค์กำรมีควำมมุ่งมั่นในกำรพัฒนำเทคโนโลยี นวัตกรรม รวมถึงควำมร่วมมือ
เพ่ือส่งเสริมควำมสำมำรถด้ำนโลจิสติกส์ เพ่ือส่งผลควำมได้เปรียบในกำรแข่งขัน (Competitive Advantage) 
ซึ่งเป็นประโยชน์ต่ออุตสำหกรรมธุรกิจให้บริกำรโลจิสติกส์ของไทยโดยสำมำรถใช้ในกำรก ำหนดทิศทำง 
วิสัยทัศน์ พันธกิจ นโยบำย และกำรวำงแผนกลยุทธ์ขององค์กำรได้ 
 
1.3 วัตถุประสงค์และขอบเขตกำรวิจัย  
 
วัตถุประสงค์ของโครงการวิจัย 

• เพ่ือศึกษำอิทธิพลทำงตรง อิทธิพลทำงอ้อมและอิทธิพลโดยรวมของตัวแปรต่อควำมได้เปรียบในกำร
แข่งขันในอุตสำหกรรมธุรกิจให้บริกำรโลจิสติกส์ในประเทศไทย 

• เพ่ือพัฒนำรูปแบบสมกำรโครงสร้ำงของตัวแปรที่มีอิทธิพลต่อควำมได้เปรียบในกำรแข่งขันใน
อุตสำหกรรมธุรกิจให้บริกำรโลจิสติกส์ในประเทศไทย 

 
ขอบเขตของโครงการวิจัย 

ด้ำนประชำกร คือ สถำนประกอบกำรในอุตสำหกรรมธุรกิจให้บริกำรโลจิสติกส์ในประเทศไทย  
ด้ำนสถิติ  ใช้กำรวิเครำะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน (Confirmatory Factor Analysis : CFA) และ

สมกำรโครงสร้ำง (Structural Equation Model : SEM) หรือกำรวิเครำะห์โครงสร้ำงควำมสัมพันธ์เชิงสำเหตุ
ระหว่ำงตัวแปร 

ด้ำนตัวแปร ควำมได้เปรียบในกำรแข่งขัน (Competitive Advantage) นวัตกรรม (Innovative) 

ควำมร่วมมือ (Collaboration) และ ควำมสำมำรถด้ำนโลจิสติกส์ (Logistics Capability)  
ด้ำนระยะเวลำ  ผู้วิจัยจะใช้เวลำในกำรศึกษำเป็นระยะเวลำ 12 เดือน   
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1.4 วิธีด ำเนินกำรวิจัยโดยสรุปทฤษฎี และ/หรือ แนวทำงควำมคิดที่น ำมำใช้ในกำรวิจัย  
 
ทฤษฎี สมมุติฐาน (ถ้ามี) และกรอบแนวความคิดของโครงการวิจัย  

ระบบโลจิสติกส์เป็นปัจจัยสนับสนุนกำรยกระดับควำมสำมำรถทำงกำรแข่งขันทำงกำรค้ำกำรลงทุน
ของประเทศ เพรำะโลจิสติกส์ถือเป็นต้นทุนส ำคัญของผู้ประกอบกำร ทั้งท่ีอยู่ในภำคเกษตร อุตสำหกรรม และ
บริกำร  จึงพบว่ำต้นทุนโลจิสติกส์ของไทยยังสูงอยู่เมื่อเทียบกับประเทศคู่ค้ำอ่ืนๆ โดยเฉพำะเมื่อเทียบกับ
สิงคโปร์ และมำเลเซีย ซึ่งเป็นสมำชิกอำเซียนเหมือนกัน ก็ยังมีกำรพัฒนำโลจิสติกส์ก้ำวหน้ำกว่ำ (กรมเจรจำ

กำรค้ำระหว่ำงประเทศ, 2555) 
ส ำนักงำนคณะกรรมกำรพัฒนำกำรเศรษฐกิจและสังคมแห่งชำติ ได้จัดท ำยุทธศำสตร์กำรพัฒนำ

ระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทยเป็นครั้งแรก เมื่อ พฤษภำคม 2548 ต่อมำ ได้มีกำรปรับปรุงรำยละเอียด
เพ่ิมเติม และคณะรัฐมนตรีได้มีมติให้ควำมเห็นชอบแผนยุทธศำสตร์กำรพัฒนำระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย 
(2550-2554) เมื่อวันที่ 27 กุมภำพันธ์ 2552 ที่ก ำหนดให้ประเทศไทยมีระบบโลจิสติกส์ที่ได้มำตรฐำนสำกล

เพ่ือสนับสนุนกำรเป็นศูนย์กลำงธุรกิจและกำรค้ำของภูมิภำคอินโดจีน โดยมุ่งลดต้นทุนโลจิสติกส์ (Cost 
Efficiency) เพ่ิมขีดควำมสำมำรถของธุรกิจในกำรตอบสนองควำมต้องกำรของลูกค้ำ (Responsiveness) 
และเพ่ิมควำมปลอดภัยและควำมเชื่อถือในกระบวนกำรน ำส่งสินค้ำและบริกำร (Reliability and Security) 
รวมทั้งกำรสร้ำงมูลค่ำเพ่ิมทำงเศรษฐกิจจำกอุตสำหกรรมโลจิสติกส์และอุตสำหกรรมต่อเนื่อง (กรมพัฒนำ
ธุรกิจกำรค้ำ, 2558)  ที่มุ่งเน้นกำรพัฒนำภำยใต้กรอบยุทธศำสตร์ที่ส ำคัญ 5 ด้ำน  ด้แก่ (1) กำรปรับปรุง
ประสิทธิภำพระบบโลจิสติกส์ในภำคกำรผลิต (2) กำรเพ่ิมประสิทธิภำพ ระบบขนส่งและโลจิสติกส์ (3) กำร
พัฒนำธุรกิจโลจิสติกส์ (4) กำรปรับปรุงสิ่งอ ำนวยควำมสะดวกทำงกำรค้ำ และ (5) กำรพัฒนำกำลังคน ข้อมูล 
และกลไกกำรขับเคลื่อนยุทธศำสตร์ได้สิ้นสุดลง และคณะรัฐมนตรีมีมติเมื่อวันที่ 10 กันยำยน 2556 เห็นชอบ
แผนยุทธศำสตร์กำรพัฒนำระบบโลจิสติกส์ของประเทศ ฉบับที่ 2 (พ.ศ. 2556-2560) ให้ควำมส ำคัญกับกำร
อ ำนวยควำมสะดวกทำงกำรค้ำ และกำรจัดกำรโซ่อุปทำน เพ่ือควำมสำมำรถในกำรแข่งขัน และกำรบูรณำกำร
ระหว่ำงหน่วยงำนที่เกี่ยวข้องในกำรขับเคลื่อนยุทธศำสตร์กำรพัฒนำระบบโลจิสติกส์ให้มีผลในทำงปฏิบัติที่ 
(ส ำนักงำนคณะกรรมกำรพัฒนำกำรเศรษฐกิจและสังคมแห่งชำติ, 2556) 

กลุ่มธุรกิจให้บริกำรโลจิสติกส์ ประกอบด้วย ธุรกิจให้บริกำรขนส่งและขนถ่ำยสินค้ำ ธุรกิจบริกำร
คลังสินค้ำ ธุรกิจตัวแทนออกของผ่ำนพิธีกำรทำงศุลกำกร และธุรกิจรับจัดกำรขนส่งสินค้ำระหว่ำงประเทศ ซึ่ง
ปัจจุบัน (ข้อมูล ณ วันที่ 31 พฤษภำคม 2557) มีนิติบุคคลที่ประกอบธุรกิจให้บริกำรโลจิสติกส์ จ ำนวน 
18,518 รำย เพ่ิมขึ้นจำกปี 2556 (16,000 รำย) จ ำนวน 2,518 รำย หรือเพ่ิมขึ้นคิดเป็นร้อยละ 15.74 และมี

ทุนจดทะเบียนรวม 297,982 ล้ำนบำท เพ่ิมขึ้นจำกปี 2556 (234,000 ล้ำนบำท) จ ำนวน 63,982 ล้ำนบำท 

หรือเพ่ิมข้ึนคิดเป็นร้อยละ 27.34 (กรมพัฒนำธุรกิจกำรค้ำ, 2558)   
 
ความได้เปรียบในการแข่งขัน (Competitive Advantage) 
องค์กรธุรกิจจ ำเป็นต้องสร้ำงควำมมั่นคงด้วยกำรสร้ำงควำมได้ เปรียบที่ยั่ งยืน ( Sustained 

Competitive Advantage) คือ พร้อมที่จะรับกำรเปลี่ยนแปลงอยู่ตลอดเวลำ และต้องมีกำรสร้ำงกลยุทธ์และ
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น ำกลยุทธ์ไปปฏิบัติเพ่ือแสวงหำประโยชน์ต่อองค์กรธุรกิจดังนั้นกำรสร้ำงกลยุทธ์ที่ส ำคัญของกำรสร้ำงควำม
ได้ เปรียบในกำรแข่งขัน ซึ่ งประกอบไปด้วย กลยุทธ์ต้นทุน ( Cost Strategy) กลยุทธ์ควำมแตกต่ำง 

(Differentiate Strategy) กลยุทธ์มุ่งเฉพำะกลุ่ม (Focus Strategy)  กำรได้มำซึ่งควำมได้เปรียบในกำรแข่งขัน

จึงไม่พียงพอส ำหรับองค์กรธุรกิจ (Michael E.Porter, 2005) แต่ต้องมองไปถึงควำมต่อเนื่องของกำร
ด ำเนินงำนของกิจกรรมต่ำง ๆ ภำยในองค์กร คือ กำรออกแบบ กำรผลิตผลิตภัณฑ์ กำรตลำด กำรส่งมอบและ
กำรสนับสนุนในแต่ละกิจกรรมกำรด ำเนินงำนของบริษัท กำรที่องค์กำรหรือธุรกิจมีทุกสิ่งทุกอย่ำงที่เหนือกว่ำ
คู่แข่ง หรือพิเศษกว่ำคู่แข่งขันในทุกกรณีเมื่อเปรียบเทียบกับคู่แข่ง โดยทั่วไปแล้วองค์กรธุรกิจจะได้เปรียบใน
กำรแข่งแข่งขันแค่ชั่วระยะเวลำหนึ่ง ก็จะถูกคู่แข่งลอกเลียนแบบ ดัดแปลง และท ำลำยควำมได้เปรียบในกำร
แข่งขันของธุรกิจลงได้  

 

ตารางท่ี 1.1 ควำมหมำยของควำมได้เปรียบในกำรแข่งขัน (Competitive Advantage) 
นักวิชำกำร/ผู้วิจัย ควำมหมำยของควำมได้เปรียบในกำรแข่งขัน  

(Competitive Advantage) 
ไพโรจน์ ปิยะวงศ์วัฒนำ (2555) กำรสร้ำงควำมได้เปรียบในกำรแข่งขัน คือ กำรที่องค์กำรมีผล

ประกอบกำรที่เหนือคู่แข่ง สำมำรถค้นพบได้ 2 ด้ำน คือ กำรเข้ำใจ
โครงสร้ำงของอุตสำหกรรม และขีดควำมสำมำรถในกำรกำรใช้
ทรัพยำกร 

Mehmet Murat Kristal et. 
al.(2010) 

ควำมสำมำรถในกำรแข่งขันได้ถูกก ำหนดไว้ในกำรด ำเนินงำนของ
ผู้ผลิตที่จะท ำให้เป็นผู้น ำเกี่ยวกับคุณภำพ กำรส่งมอบ ควำม
ยืดหยุ่นและต้นทุนต่ ำ 

Michael E. Porter (2005) ก ำ ร ป รั บ ป รุ ง ป ร ะ สิ ท ธิ ผ ล ใ น เ ชิ ง ป ฏิ บั ติ ก ำ ร (Operation 
Effectiveness) เช่น กำรบริหำรจัดกำรนวัตกรรมใหม่(Innovative 
Management) กำรจัดกำรคุณภำพ (Quality Management) กำร

จัดกำรเทคโนโลยี (Technology Management) กำรมีวิธีกำร

ปฏิบัติที่เป็นเลิศ(Best Practices) สำมำรถสร้ำงควำมได้เปรียบใน
กำรแข่งระยะยำวอย่ำงยั่งยืน 

 
ดังนั้นกำรได้มำซึ่งควำมได้เปรียบในกำรแข่งขันจึงไม่พียงพอส ำหรับองค์กรธุรกิจ องค์กรธุรกิจ

จ ำเป็นต้องสร้ำงควำมมั่นคงด้วยกำรสร้ำงควำมได้เปรียบที่ยังยืน (Sustained Competitive Advantage) คือ 
พร้อมที่จะรับกำรเปลี่ยนแปลงอยู่ตลอดเวลำ และต้องมีกำรสร้ำงกลยุทธ์และน ำกลยุทธ์ไปปฏิบัติเพ่ือแสวงหำ
ประโยชน์ต่อองค์กรธุรกิจ Leonidas C. Leonidou et. al., (2013) กล่ำวว่ำ กำรสร้ำงกลยุทธ์ระยะยำวในเรื่อง
กำรสร้ำงควำมแตกต่ำง กำรใช้ต้นทุนต่ ำ เพ่ือกำรสร้ำงรำยได้และก ำไรเพ่ือบรรลุวัตถุประสงค์ขององค์กำรและ
บุคคล ช่วยให้ได้รับประโยชน์จำกควำมพึงพอใจของลูกค้ำที่เพ่ิมขึ้น และกำรสร้ำงกำรเก็บรักษำ (Customer 

file:///D:/Tai/kmitl/Ph.D/dissertation/literlature%20review/supply%20chain/fram/The%20effect%20of%20an%20ambidextrous%20supply%20chain%20strategy%20on%20combinative%20competitive.pdf
file:///D:/Tai/kmitl/Ph.D/dissertation/literlature%20review/supply%20chain/fram/The%20effect%20of%20an%20ambidextrous%20supply%20chain%20strategy%20on%20combinative%20competitive.pdf
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Retention) โดยควำมสำมำรถในกำรแข่งขันยังได้ถูกก ำหนดไว้ในกำรด ำเนินงำนขอทุกบริษัทที่จะท ำให้เป็น

ผู้น ำเกี่ยวกับคุณภำพ กำรส่งมอบ ควำมยืดหยุ่นและค่ำใช้จ่ำยต่ ำ (Mehmet Murat Kristal et. al., 2010) 
จำกกำรศึกษำทบทวนงำนวิจัยและวรรณกรรมของควำมได้เปรียบในกำรแข่งขันซึ่งประกอบไปด้วย

มำตรวัด 3 มิติ คือ  
1) ต้นทุน (Cost) ในกำรด ำเนินกำรด้ำนกำรปฏิบัติกำร กำรเงิน และกำรตลำด องค์กำรจะมีกำร

พัฒนำปรับปรุงกำรด ำเนินงำนเพ่ือให้เกิดผลิตภำพที่ เ พ่ิมขึ้น (Boonthawan Wingwon  and Montree 
Piriyakul, 2010; Joongsan Oh and Seung-Kyu Rhee, 2010; Mehmet Murat Kristal et al., 2010) 

2) คุณภำพ (Quality) ผลิตภัณฑ์หรือบริกำรตรงกับข้อก ำหนดของลูกค้ำ มีควำมน่ำเชื่อถือ ทนทำนใช้
งำนได้อย่ำงสม่ ำเสมอตลอดช่วงกำรใช้งำน ท ำให้ลูกค้ำพึงพอใจในสินค้ำหรือบริกำรแล้วมีกำรซื้อซ้ ำหรือบอก
ต่อไปยังผู้อ่ืน(Ching-Hsun Chang, 2011; Joongsan Oh and Seung-Kyu Rhee, 2010; Mehmet Murat 
Kristal et al., 2010)   

3) กำรส่งมอบ (Delivery) กำรที่องค์กำรสำมำรถส่งสินค้ำหรือบริกำรได้ตรงกับเวลำที่ลูกค้ำก ำหนด 

หรือมีควำมรวดเร็วในกำรส่งสินค้ำหรือบริกำรให้ทันกับควำมต้องกำรของลูกค้ำ (Mehmet Murat Kristal et 
al., 2010; Sakun Boon-itt and Himangshu Paul, 2006; K.W. Lau Antonio et.al., 2009) 

 
นวัตกรรม (Innovativeness) 
นวัตกรรมเป็นสิ่งจ ำเป็นเพ่ือรักษำผลก ำไรและควำมได้เปรียบในกำรแข่งขันโดยเฉพำะอย่ำงยิ่งใน

บริบทของกำรใช้ทรัพยำกรที่สำมำรถเคลื่อนที่ได้ และนวัตกรรมเป็นหนึ่งในก ำลังที่ส ำคัญในกำรเพ่ิมควำม
ได้เปรียบในกำรแข่งขันขององค์กำร นวัตกรรมมีควำมเกี่ยวข้องกับควำมสำมำรถของบริษั ทในกำรมีส่วนร่วม
สร้ำงสรรค์นวัตกรรมใหม่ คือ นวัตกรรมกระบวนกำรใหม่  นวัตกรรมผลิตภัณฑ์ใหม่ หรือควำมคิดใหม่ ( G. 
Tomas M. Hulta, Robert F. Hurleyb, Gary A. Knight , 2004) โดยนวัตกรรมเป็นกำรยอมรับหรือกำร
น ำมำใช้ของแนวควำมคิดที่ยังใหม่กับกำรใช้ในองค์กำร โดยกำรคิดค้นแนวคิดใหม่หรือพัฒนำสิ่งใหม่ต้องได้รับ
กำรพัฒนำมำใช้ในเชิงพำณิชย์หรือออกสู่ตลำด โดยกำรส่งเสริม กำรพัฒนำและกำรปรับปรุงหรือสร้ำงใหม่ ใน
กระบวนกำร ผลิตภัณฑ์ เทคนิคและระบบกำรจัดกำร (Ilker Murat Ar, 2012)  
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ตารางที ่1.2 ควำมหมำยของนวัตกรรม (Innovativeness) 
นักวิชำกำร/ผู้วิจัย ควำมหมำยนวัตกรรม (Innovativeness) 

Drucker (1985) กระบวนกำรในกำรสร้ำงสิ่งใหม่ กระบวนกำรปรับปรุงควำมสำมำรถ 
ในกำรสร้ำงควำมได้เปรียบในกำรแข่งขันทำงธุรกิจ และควำมมั่งคั่ง 
โดยใช้ทรัพยำกรที่มีอยู่ หรือจำกกำรสร้ำงขึ้นใหม่  

Michael E. Porter (1985) นวัตกรรมเป็นวิธีกำรใหม่ในเชิงพำณิชย์ ควำมแปลกหรือเทคโนโลยีที่
เกี่ยวข้องกับกำรตลำด 

Rogers (2003) นวัตกรรมเป็นกำรยอมรับหรือกำรน ำมำใช้ของแนวควำมคิดที่ยังใหม่
กับกำรใช้ในองค์กำร 

ส ำนักงำนนวัตกรรมแห่งชำติ 
(2558) 

สิ่งใหม่ที่เกิดจำกกำรใช้ควำมรู้และควำมคิดสร้ำงสรรค์ที่มีประโยชน์
ต่อเศรษฐกิจและสังคม  

 
ส ำหรับองค์กรต้องมีกำรจัดกิจกรรมและให้ควำมส ำคัญกับกำรพัฒนำผลิตภัณฑ์ใหม่ / บริกำรในกำร

พัฒนำออกสู่ตลำดเพ่ือสร้ำงรำยได้ให้กับองค์กำร (Marı´a Teresa Bolı´var-Ramos et al.,2012) จำก

กำรศึกษำของ Kyung-Nam Kang and HayoungPark (2012) พบว่ำกำรสนับสนุนจำกภำยนอกของรัฐบำล
โดยกำรกระตุ้นในกำรวิจัยและพัฒนำผ่ำนโครงกำรทุนโดยตรงและทำงอ้อมมีผลกระทบต่อนวัตกรรมของบริษัท 
นอกจำกนี้  Ilker Murat Ar and Birdogan Baki (2011) พบว่ำ นวัตกรรมผลิตภัณฑ์และนวัตกรรม

กระบวนกำรที่มีควำมเข้มแข็งมีผลเชิงบวกกับผลกำรด ำเนินงำนของบริษัท(Firm Performance) ในขณะที่

ปัจจัยอ่ืนๆ  เช่น กลยุทธ์กำรวิจัยและพัฒนำ (R&D Strategy) กำรสนับสนุนของผู้บริหำรระดับสูง (Top 
Management Support) กำรมุ่งเน้นลูกค้ำ (Customer Focus) ควำมสำมำรถในกำรเรียนรู้ขององค์กร 

(Organizational Learning Capability) ควำมสำมำรถในกำรคิดสร้ำงสรรค์ (Creative Capability) ควำม

ร่วมมือขององค์กร (Organizational Collaboration) และควำมสัมพันธ์ของซัพพลำยเออร์ (Supplier 
Relationship)มีผลกระทบอย่ำงมีนัยส ำคัญกับนวัตกรรม 

จำกกำรศึกษำทบทวนงำนวิจัยและวรรณกรรมของนวัตกรรมซึ่งประกอบไปด้วยมำตรวัด 3 มิติ คือ  
1) นวัตกรรมกระบวนกำร (Process Innovation) กำรส่งเสริม กำรพัฒนำและกำรประยุกต์ใช้กำร

ปรับปรุงกระบวนกำรผลิตหรือสร้ำงกระบวนกำรผลิตใหม่ วิธีกำรใหม่หรือกิจกรรมใหม่ ให้เป็นไปอย่ำงมี
ประสิทธิภำพ (Ilker Murat Ar, 2012 ; Ching-Hsun Chang, 2011) 

 2) นวัตกรรมกำรบริกำร (Service Innovation) กำรเปลี่ยนแปลง  แก้ไข  พัฒนำและปรับปรุงกำร

บริกำรที่ดีแก่ลูกค้ำหรือกำรบริกำรใหม่ (Colin C.Cheng and Dennis Krumwiede, 2012; Alain Y.L. 
Chong et al., 2011) 

3) นวัตกรรมเทคโนโลยี (Technology Innovation) กำรใช้เทคโนโลยีในกำรสร้ำงกำรเปลี่ยนแปลง

กระบวนกำรท ำงำนหรือกำรบริกำร ให้สำมำรถด ำเนินงำนได้สะดวกสบำยและรวดเร็ว (Krishnaswamy, K.N. 
et. al., 2014 ; Yu-Shan Chen et. al., 2009) 

file:///D:/DriverD/Tai/Dr%20sanya/ทุน%2059/literlature%20review/2competitive%20adv%20mo/เลือกแล้ว/Inno/505%20Narvekar%202006%20IC_inno_firmP.pdf
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ความร่วมมือ (Collaboration) 
ควำมร่วมมือหรือควำมช่วยเหลือ ซึ่งเป็นของกำรบริหำรโซ่อุปทำน หรือที่เรียกว่ำ Supply Chain 

Management เนื่องจำกปัจจัยควำมส ำเร็จของกำรบริหำรห่วงโซ่อุปทำน ก็คือ กำรบริหำรจัดกำรควำมร่วมมือ

และควำมสัมพันธ์ของคู่ค้ำ (Suppliers Cooperative Relationship) โดยองค์กรซึ่งได้น ำระบบโลจิสติกส์เข้ำ

มำบริหำรจัดกำรให้เกิด Just In Time ก็เพ่ือต้องกำรให้เกิดประสิทธิภำพในกำรลดต้นทุนรวม นอกจำกนี้ ควำม
ร่วมมือกับคู่ค้ำยังมีผลต่อกำรส่งมอบ ก่อให้เกิดมูลค่ำเพ่ิม ย่อมส่งผลลัพธ์ต่อกำรสนองตอบที่ดีจำกลูกค้ำ โดย
ควำมสัมฤทธิ์ผลเหล่ำนั้นจะไม่บังเกิดขึ้น หำกไม่ได้รับควำมร่วมมือจำกคู่ค้ำ ( Suppliers) ท ำให้เกิด

อรรถประโยชน์ต่อเวลำ (Time Utility) จะมีส่วนส ำคัญที่ท ำให้มีกำรไหลลื่นของวัตถุดิบและสินค้ำ ท ำให้กลไก

ของโลจิสติกส์มีกำรขับเคลื่อนไปสู่กำรส่งมอบตำมควำมต้องกำรของผู้ใช้หรือลูกค้ำ (Demand Driven) ซึ่งกำร
จะด ำเนินกำรเช่นนี้ได้จะต้องมีกำรร่วมมือกันของทุกๆหน่วยงำนในองค์กรร่วมกับคู่ค้ำ และลูกค้ำ ในกำรด ำเนิน
กิจกรรมร่วมกัน ทั้งนี้ กำรบริหำรจัดกำรโซ่อุปทำนเป็นเรื่องที่เกี่ยวข้องกับกำรบูรณำกำร ( Integration 
Management) โดยกิจกรรมที่ส ำคัญก็ คือ กำรร่วมมือกันให้เกิดสัมพันธภำพที่เป็นเลิศ ทั้งในด้ำนกำร
แลกเปลี่ยนข้อมูลข่ำวสำร กำรพัฒนำและวิจัยร่วมกัน ซึ่งปัจจัยเหล่ำนี้จะก่อให้เกิดกำรเติบโตที่ยั่งยืนให้กับทั้งคู่
ค้ำ องค์กร และลูกค้ำ  

 
ตารางท่ี 1.3 ควำมหมำยของควำมร่วมมือ (Collaboration) 

นักวิชำกำร/ผู้วิจัย ควำมหมำยควำมร่วมมือ (Collaboration) 
Faems, Looy, and 
Debackere (2005) 

กำรท ำงำนร่วมกันโดยจะมีกำรแลกเปลี่ยนข้อมูล สินทรัพย์ กับ
พันธมิตรภำยนอก 

Rajeev Verma and K.R. 
Jayasimha 2014 

กำรจัดกำรควำมสัมพันธ์ของคู่ค้ำ กำรจัดกำรกับแนวควำมคิดในแง่
ของกระบวนกำรท ำงำนร่วมกันกับลูกค้ำ คู่ค้ำ และพนักงำน 

Nyaga et al. (2010) ควำมไว้วำงใจและควำมมุ่งมั่นร่วมกันระหว่ำงกิจกรรมระหว่ำงองค์กร
เช่นกำรใช้ข้อมูลร่วมกัน พยำยำมสัมพันธ์ร่วมลงทุนโดยเฉพำะ
ควำมสัมพันธ์และผลลัพธ์ 

Sodhi and Son (2009) ควำมร่วมมือผู้จัดจ ำหน่ำยค้ำปลีก ทั้งประสิทธิภำพกำรท ำงำนของ
พันธมิตรเชิงกลยุทธ์ และประสิทธิภำพกำรท ำงำนควำมร่วมมือในกำร
ด ำเนินงำน 

 
ดังนั้น องค์กรที่ประสงค์จะน ำระบบห่วงโซ่อุปทำนมำใช้ในฐำนะเป็นยุทธศำสตร์ในกำรสร้ำงควำม

ได้เปรียบเชิงแข่งขัน จะต้องด ำเนินกำรในกำรบูรณำกำรระบบ และพัฒนำกำรจัดกำรควำมสัมพันธ์ของคู่ค้ำ 
กำรจัดกำรกับแนวควำมคิดในแง่ของกระบวนกำรท ำงำนร่วมกันกับลูกค้ำ คู่ค้ำ และพนักงำนมีส่วนที่ส ำคัญใน
กำรสร้ำงสรรค์นวัตกรรม รวมถึงกำรมีส่วนร่วมของคู่ค้ำทำงธุรกิจในกระบวนกำรนวัตกรรมของ บริษัท ช่วย
เพ่ิมศักยภำพด้ำนกำรตลำด ผลิตภัณฑ์ และกำรขยำยตลำดภำยนอก (Chesbrough, 2003; Fang, 2008; 



9 
 

Michael & Mekoth, 2012). นอกจำกนี้กำรบริกำรโลจิสติกส์ (และผู้มสี่วนได้ส่วนเสียภำยนอกอ่ืน ๆ เช่น คู่ค้ำ
ทำงธุรกิจ) ในกำรก ำกับทิศทำงของตลำด และใช้เป็นกลไกในกำรส่งเสริมให้เกิดกำรเปลี่ยนแปลงใน
ควำมสำมำรถกำรท ำงำนร่วมกันของบริษัท (Lusch et al., 2007). 

จำกกำรศึกษำทบทวนงำนวิจัยและวรรณกรรมของควำมร่วมมือ ซึ่งประกอบไปด้วยมำตรวัด 3 มิติ คือ  
1) ควำมร่วมมือขององค์กำร  (Internal Collaboration) เป็นควำมร่วมมือร่วมใจกันของคนในองค์กำร

เพ่ือผลักดันให้มีกำรส่งมอบคุณค่ำของสินค้ำและบริกำรขององค์กรให้กับลูกค้ำต่อไป  (Fang, 2008; Michael 
& Mekoth, 2012) 

2) ควำมร่วมมือของคู่ค้ำ  (Partner Collaboration) เป็นกำรพัฒนำควำมสัมพันธ์ตั้งแต่ต้นน้ ำถึงปลำย
น้ ำ ได้แก่ ซัพพลำยเออร์ ผู้จัดหำวัตถุดิบเพ่ือใช้ในกำรผลิตสินค้ำหรือบริกำร จนถึงปลำยน้ ำ คือ ผู้จัดจ ำหน่ำย
สินค้ำหรือบรืกำรให้กับองค์กำร  (Rajeev Verma and K.R. Jayasimha 2014; Gruner and Homburg, 
2000; Lusch et al., 2007) 

3) ควำมร่วมมือของลูกค้ำ (Customer Collaboration) ควำมร่วมมือกันระหว่ำงองค์กำรกับลูกค้ำ 
โดยมีกำรแลกเปลี่ยนข้อมูลควำมต้องกำรของลูกค้ำ ใช้เทคโนโลยีมำช่วยในกำรออกแบบระบบและกำรจัดเก็บ
ข้อมูลลูกค้ำ (Rajeev Verma and K.R. Jayasimha 2014; Gruner and Homburg, 2000; Lusch et al., 
2007) 

 
ความสามารถด้านโลจิสติกส์ (Logistics Capability) 
 โลจิสติกส์ ได้สร้ำงปรำกฏกำรณ์และมีบทบำทต่อธุรกิจอย่ำงมำกมำย ในฐำนะที่โลจิสติกส์ช่วย

สนับสนุน กำรสร้ำงคุณค่ำ (Value Creation) ให้กับบริษัท และช่วยในกำรปรับปรุงควำมสำมำรถในกำร 
สร้ำงผลก ำไร (Profitability) แต่มุมมองโลจิสติกส์ไม่แค่กำรขนส่งหรือกำรจัดกำรคลังสินค้ำอีกต่อไป โดย 
ขอบเขตของแนวคิด ได้ขยำยผลออกไปทั่วทั้งวงจรชีวิตของผลิตภัณฑ์ (Product Life Cycle) ค ำนิยำมของ 

Council of Logistics Management (CLM) ที่กล่ำวไว้ว่ำ โลจิสติกส์ คือ ส่วนหนึ่งของกระบวนกำรโซ่อุปทำน 
โดยท ำกำรวำงแผนเพ่ือน ำไปปฏิบัติ และท ำกำรควบคุม กำรไหลเวียนของสินค้ำกำรบริกำรและข้อมูลที่
เกี่ยวข้องอย่ำงมีประสิทธิภำพและประสิทธิผล จำกจุดเริ่มต้นไปจนถึงจุดที่มีกำรบริโภค เพ่ือที่จะบรรลุถึงควำม
ต้องกำรของลูกค้ำ (ส ำนักงำนส่งเสริมวิสำหกิจขนำดกลำงและขนำดย่อม, 2557)  

กำรบริกำรจัดกำรโลจิสติกส์มีควำมเกี่ยวข้องกับบุคคลตั้งแต่ผู้ผลิตวัตถุดิบ โรงงำนแปรรูป ผู้ค้ำส่งค้ำ
ปลีก จนถึงผู้บริโภค ผ่ำนกิจกรรมหลักคือกำรขนส่ง กำรบริกำรสินค้ำคงคลัง กำรสั่งซื้อ กำรบริกำรข้อมูลและ
กิจกรมทำงกำรเงินที่เกี่ยวข้อง และกิจกรรมเสริมคือกำรบริหำรคลังสินค้ำ กำรดูแลสินค้ำ กำรจัดซื้อ กำรบรรจุ
หีบห่อ รวมถึงกำรบริหำรควำมต้องกำรของลูกค้ำ นอกเหนือจำกกิจกรรมที่เกี่ยวข้องโดยตรงแล้ว กระบวนกำร
ดังกล่ำวจะต้องอำศัย โครงสร้ำงพ้ืนฐำน ได้แก่ เครือข่ำยกำรขนส่ง กำรคมนำคมสื่อสำร ข้อมูลและกำรเงิน 
รวมถึงมีปัจจัยที่ก ำกับ สนับสนุนอย่ำงกฎระเบียบที่เกี่ยวข้อง และขอบเขตมีควำมครอบคลุมทั้งภำครัฐและ
เอกชน ทั้งระดับท้องถิ่น ระดับประเทศ และระดับโลก ทั้งหมดนี้เพ่ือน ำไปสู่กำรสร้ำงควำมพึงพอใจ ให้แก่
ลูกค้ำโดยกำรบริหำรจัดกำรที่มีประสิทธิภำพ 
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ตารางท่ี 1.4 ควำมหมำยของควำมสำมำรถด้ำนโลจิสติกส์ (Logistics Capability) 
นักวิชำกำร/ผู้วิจัย ควำมหมำยควำมสำมำรถด้ำนโลจิสติกส์ (Logistics Capability) 

แลมเบอร์ต, เดำก์สัส เอ็ม, 
แปลโดย กมลชนก และคณะ. 
(2547) 

กำรบริหำรจัดกำรกระบวนกำรเคลื่อนย้ำยของวัตถุดิบ สินค้ำ จำกจุด
ผลิตไปยังสถำนที่  ซึ่งมีควำมต้องกำรสินค้ำหรือบริกำรให้ เกิด
ประสิทธิภำพสูงสุด  

Council of Logistics 
Management (CLM) 
(1998) 

กิจกรรมหรือกำรกระท ำใดๆ เพ่ือให้ได้มำซึ่งสินค้ำและบริกำร รวมถึง
กำรเคลื่อนย้ำย , จัดเก็บ และกระจำยสินค้ำ จำกแหล่งที่ผลิต 

(Source of Origin) จนสินค้ำได้มีกำรส่งมอบไปถึงแหล่งที่มีควำม

ต้องกำร (Source of Consumption) โดยกิจกรรมดังกล่ำว จะต้องมี
ลักษณะเป็นกระบวนกำรแบบบูรณำกำร โดยเน้นประสิทธิภำพและ
ประสิทธิผล โดยมีเป้ำหมำยในกำรส่งมอบแบบทันเวลำ (Just in 
Time) และเ พ่ือลดต้นทุน โดยมุ่ ง ให้ เกิดควำมพอใจแก่ลูกค้ำ 

(Customers Satisfaction) และส่งเสริมเพ่ือให้เกิดมูลค่ำเ พ่ิมแก่

สินค้ำและบริกำร ทั้งนี้  กระบวนกำรต่ำงๆของระบบ Logistics 
จะต้องมีลักษณะปฏิสัมพันธ์ที่สอดคล้องประสำนกัน ในอันที่จะบรรลุ
วัตถุประสงค์ร่วมกัน 

Penco (2007) กำรรับสินค้ำ กำรจัดเก็บ กำรจัดอุปสงค์และอุปทำน และกำรขนส่ง
จำกศูนย์กระจำยสินค้ำไปยังจุดขำย 

 
โลจิสติกส์เป็นหน้ำที่ที่ร่วมรับผิดชอบทำงด้ำนกำรตลำดและกำรผลิตภำยในองค์กำร (Gimenez and 

Ventura ,2005) และเป็นกำรรวมทุกกิจกรรมโลจิสติกส์ กำรประสำนงำนควำมร่วมมือและกำรสื่อสำรกับผู้มี

ส่วนร่วมทั้งหมดในช่องทำงโลจิสติกส์ โดยมีวัตถุประสงค์ที่จะตอบสนองควำมต้องกำรของลูกค้ำ (Draskovic , 
2009) ควำมสำมำรถในกำรสร้ำงสรรค์นวัตกรรม และ ควำมสำมำรถในกำรให้บริกำรโลจิสติก ส่งผลต่อผลกำร
ด ำเนินงำนกำรของผู้ให้บริกำรจัดส่งสินค้ำ (Ching-Chiao Yang et al., 2009) ควำมมั่นคงของควำมสำมำรถ
ในกำรให้บริกำรโลจิสติกของผู้ให้บริกำรโลจิสติกในกำรสร้ำงและปรับใช้ทรัพยำกรที่จะตอบสนองควำม
ต้องกำรโลจิสติกส์ของลูกค้ำ และกำรแสวงหำผลกำรด ำเนินงำนกำรบริกำรที่ดีกว่ำ (Lai, 2004) งำนวิจัยด้ำนโล
จิสติกส์และกำรขนส่ง แสดงถึงควำมสำมำรถในกำรให้บริกำรและกำรด ำเนินงำน ในมิติเช่น ควำมน่ำเชื่อถือใน
กำรส่งสินค้ำ กำรตอบสนองลูกค้ำ ควำมน่ำเชื่อถือในกำรให้บริกำร กำรเพ่ิมมูลค่ำจำกกำรบริกำร และระบบ
สำรสนเทศ ซึ่งเป็นตัวขับเคลื่อนผลกำรด ำเนินงำนของ บริษัท (Murphy and Poist, 2000; Lu, 2003; Lai, 
2004). Song and Panayides (2008) เสนอว่ำ กำรบูรณำกำรข้อมูล ควำมสัมพันธ์กับกำรขนส่ง และ
มูลค่ำเพ่ิมของกำรบริกำรมีอิทธิพลทำงบวกต่อผลกำรด ำเนินงำนของบริษัท 

จำกกำรศึกษำทบทวนงำนวิจัยและวรรณกรรมของควำมสำมำรถด้ำนโลจิสติกส์ ซึ่งประกอบไปด้ วย
มำตรวัด 5 มิติ คือ  
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1) กำรเพ่ิมมูลค่ำจำกกำรบริกำร (Value – added service) กำรเพ่ิมมูลค่ำให้กับสินค้ำหรือบริกำร

หลักนั้นๆ (Murphy and Poist, 2000; Lu, 2003; Lai, 2004; Song and Panayides, 2008; Ching-Chiao 
Yang et al., 2009) 

2) ควำมน่ำเชื่อถือในกำรให้บริกำร (service reliability) ควำมสำมำรถในด้ำนกำรสร้ำงควำมเชื่อมั่น

ด้วยควำมซื่อตรงและสุจริตของผู้ให้บริกำร (Murphy and Poist, 2000; Lu, 2003; Lai, 2004; Song and 
Panayides, 2008; Ching-Chiao Yang et al., 2009) 

3) กำรสร้ำงควำมสัมพันธ์ (relationship building) กำรสร้ำงควำมสัมพันธ์ระหว่ำงกัน เพ่ือควำม

ประทับใจร่วมกัน ควำมรักใคร่ ควำมชอบพอกัน เป็นมิตรกัน และกำรท ำงำนร่วมกัน (Song and Panayides, 
2008) 

4) กำรบูรณำกำรข้อมูล (Information integration) กำรประสำนกลมกลืนกันของแผน กระบวนกำร 
สำรสนเทศ กำรจัดสรรทรัพยำกร กำรปฏิบัติกำร ผลลัพธ์ และกำรวิเครำะห์ เพ่ือสนับสนุนเป้ำประสงค์ที่ส ำคัญ
ขององค์กร (Song and Panayides, 2008; Ching-Chiao Yang et al., 2009) 

5) กำรตอบสนองลูกค้ำ (Customer response) กำรแจ้งข้อมูล ติดต่อ ประสำนให้ลูกค้ำทรำบและ

รวดเร็ว ท ำให้ลูกค้ำรู้สึกว่ำไม่ถูกทอดทิ้ง ไม่สนใจ และไม่รู้สึกว่ำแจ้งอะไรไปแล้วบริษัทเงียบหำยไป (Murphy 
and Poist, 2000; Lu, 2003; Lai, 2004; Song and Panayides, 2008; Ching-Chiao Yang et al., 2009) 
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กรอบแนวคิด 
จำกกำรทบทวนแนวคิดทฤษฎีและวรรณกรรมที่เกี่ยวข้อง ผู้วิจัยสำมำรถสรุปกรอบแนวคิดในกำรวิจัย

ได้ดังภำพที่ 1.1 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 

ภาพที่ 1.1 กรอบแนวคิด 
สมมติฐาน 

สมมติฐำนที่ 1 : ควำมร่วมมีอิทธิพลทำงตรงเชิงบวกต่อควำมได้เปรียบในกำรแข่งขัน 
สมมติฐำนที่ 2 : ควำมร่วมมือมีอิทธิพลทำงตรงเชิงบวกต่อควำมสำมำรถด้ำนโลจิสติกส์ 
สมมติฐำนที่ 3 : นวัตกรรมมีอิทธิพลทำงตรงเชิงบวกต่อควำมสำมำรถด้ำนโลจิสติกส์ 
สมมติฐำนที่ 4 : นวัตกรรมมีอิทธิพลทำงตรงเชิงบวกต่อควำมได้เปรียบในกำรแข่งขัน 
สมมุติฐำนที่ 5 : ควำมสำมำรถด้ำนโลจิสติกส์มีอิทธิพลทำงตรงเชิงบวกต่อควำมได้เปรียบในกำร

แข่งขัน 
 
  

  ความร่วมมือ 

  นวตักรรม 

  
ความสามารถ
ดา้นโลจิสติกส์ 

  ความไดเ้ปรียบใน
การแข่งขนั 

H1 H2 

H4 

H3 

H5 
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1.5 ประโยชน์ที่คำดว่ำจะได้รับ 
 

1 ด้านวิชาการ  
เพ่ือเป็นประโยชน์ต่อผู้ที่สนใจงานวิชาการทางด้านโลจิสติกส์ นวัตกรรม ความได้เปรียบในการแข่งขัน 

ด้านการบริหารอุตสาหกรรม ด้านการจัดการเชิงกลยุทธ์ ผู้ที่สนใจสามารถน าข้อมูลไปศึกษาพัฒนางานทางด้าน
วิชาการและวิชาชีพที่เก่ียวข้องต่อไปได้ 

2 ด้านนโยบาย  
เพ่ือเป็นประโยชน์ต่ออุตสาหกรรมธุรกิจให้บริการโลจิสติกส์ของไทย ในการสร้างความได้เปรียบในการ

แข่งขันภายในอุตสาหกรรม เพ่ือการอ านวยความสะดวกทางการค้า และการจัดการโซ่อุปทาน เพ่ือสร้างข้อ
ได้เปรียบในการประสบความส าเร็จเหนือกว่าคู่แข่งในระยะยาว 

3 ด้านด้านเศรษฐกิจ/พาณิชย์อุตสาหกรรม  
เพ่ือเป็นประโยชน์ส าหรับผู้บริหารหรือผู้จัดการทุกระดับ ในการก าหนดวิสัยทัศน์ พันธกิจ นโยบาย 

และการวางแผนกลยุทธ์ขององค์กรเพ่ือสร้างความได้เปรียบในการแข่งขันในอุตสาหกรรมธุรกิจให้บริการ      
โลจิสติกส์ของไทย 
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2 เนื้อเรื่อง (Main body)  
 

2.1 รำยละเอียดเกี่ยวกับวิธีด ำเนินกำรวิจัย (Materials & Method)  
 
วิธีการด าเนินการวิจัย และสถานที่ท าการทดลอง/เก็บข้อมูล 

ผู้วิจัยได้ด ำเนินกำรวิจัยเป็นแบบกำรวิจัยเชิงผสม ( Mixed  Research Methodology) คือ 1. กำร
วิจัยเชิงปริมำณ (Quantitative Research) โดยได้ศึกษำค้นคว้ำจำกแหล่งข้อมูลทุติยภูมิ เช่น หนังสือ วำรสำร 
งำนวิจัยที่เกี่ยวข้อง และใช้วิธีเก็บรวบรวมข้อมูลด้วยแบบสอบถำม (Questionnaire) เพ่ือหำค ำตอบเกี่ยวกับ
แนวคิด และเก็บรวบรวมมำวิเครำะห์ข้อมูลโดยใช้กำรวิเครำะห์ค่ำทำงสถิติและรูปแบบสมกำรโครงสร้ำง 
(Structural Equation Model : SEM) 2. กำรวิจัยเชิงคุณภำพ (Qualitative research) ซึ่งใช้กำรสัมภำษณ์
เชิงลึก (In-Depth Interview) ผู้บริหำรของอุตสำหกรรมธุรกิจให้บริกำรโลจิสติกส์ของไทย จ ำนวน 10 ท่ำน 
เพ่ือกำรยืนยันผลกำรวิจัยเชิงปริมำณถึงควำมสอดคล้องระหว่ำงตัวแปร นวัตกรรม ควำมร่วมมือ ควำมสำมำรถ
ด้ำนโลจิสติกส์ ที่มีอิทธิพลต่อควำมได้เปรียบในกำรแข่งขัน โดยมีแนวทำงในกำรวิจัยมีดังนี้ 

ขั้นตอนในการสร้างเครื่องมือวิจัย 
1) ผู้วิจัยได้ท ำกำรเก็บรวบรวมข้อมูลจำกแนวคิดทฤษฏี งำนวิจัยที่เกี่ยวข้องในกำรจัดท ำโครงสร้ำง

แบบสอบถำม 
2) กำรรวบรวมข้อมูลจำกแนวคิดทฤษฏี งำนวิจัยที่เกี่ยวข้อง เพ่ือทรำบถึงควำมสัมพันธ์ของตัวแปร

แฝงภำยใน ตัวแปรแฝงภำยนอกและตัวแปรเชิงประจักษ์ แล้วน ำไปพัฒนำเป็นโครงสร้ำงเป็นแบบสอบถำม 
3) จัดท ำแบบสอบถำมตำมโครงสร้ำงที่ผู้วิจัยได้ท ำกำรศึกษำมำและน ำไปให้ผู้ทรงคุณวุฒิ 5 ท่ำนที่

เกี่ยวข้องทั้งจำกนักวิชำกำร ผู้บริหำรที่เก่ียวข้องกับอุตสำหกรรมธุรกิจให้บริกำรโลจิสติกส์ เพ่ือตรวจสอบหำค่ำ
ควำมเชื่อมั่น IOC เพ่ือตรวจสอบควำมสอดคล้องระหว่ำงข้อค ำถำมที่ผู้วิจัยได้จัดท ำขึ้นมำเทียบกับวัตถุประสงค์
ของงำนวิจัยที่ผู้วิจัยได้ก ำหนดไว้ และสอดคล้องกับปัญหำของกำรวิจัย โดยค่ำที่ได้ต้องอยู่ระหว่ำง 0.5–1 ถ้ำได้
ค่ำต่ ำกว่ำ 0.5 ควรต้องปรับปรุงค ำถำมใหม่เพ่ือให้สอดคล้องกับวัตถุประสงค์ท่ีต้องกำรวัด 

4)  ด ำเนินกำรปรับปรุงแบบสอบถำมตำมค ำแนะน ำ 
5) น ำแบบสอบถำมฉบับที่ได้ปรับปรุงตำมค ำแนะน ำจำกผู้เชี่ยวชำญมำแล้ว ทดลองใช้ กับกลุ่ม

ตัวอย่ำงจ ำนวน 30 ตัวอย่ำง ก่อนกำรใช้งำนจริง เพ่ือท ำกำรตรวจสอบข้อค ำถำมแต่ละข้อว่ำมีควำมชัดเจน 
เป็นเรื่องเดียวกันหรือมีทิศทำงกำรถำมเดียวกันหรือไม่  

6) น ำผลที่ได้จำกกำรตอบแบบสอบถำมทั้งหมด 30 ตัวอย่ำง ไปท ำกำรตรวจสอบหำค่ำควำมเชื่อมั่น 
(Reliability) ของครอนบำคอัลฟ่ำ (Cronbach ‘ alpha) 

7) น ำแบบสอบถำมที่ได้จำกกำรทดสอบไปปรับปรุงแก้ไข เพ่ือให้ได้แบบสอบถำมฉบับจริงที่จะใช้ใน
กำรเก็บรวบรวมข้อมูลในขั้นตอนต่อไป 

 
 
การสร้างมาตรวัด 

กำรวิจัยครั้งนี้แบบสอบถำมที่ใช้เป็นเครื่องมือในกำรวิจัยเชิงปริมำณ ผู้วิจัยได้น ำเครื่องมือมำจำก
หลำยแห่ง สร้ำงขึ้นตำมกรอบแนวควำมคิดและจำกกำรทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวข้อง เพ่ือวิเครำะห์ควำม
ถูกต้องเชิงเนื้อหำ (Validity Test) ดังตำรำง  
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ตาราง 2.1  กำรสร้ำงมำตรวัดและพัฒนำข้อค ำถำมจำกงำนวิจัย 
ตัวแปรแฝงภำยนอก ตัวแปรประจักษ์ กำรพัฒนำข้อค ำถำมจำกงำนวิจัย 

นวัตกรรม 1) นวัตกรรมกระบวนกำร  
2) นวัตกรรมกำรบริกำร  
3) นวัตกรรมเทคโนโลยี  
 

Ilker Murat Ar, 2012; Ching-Hsun 
Chang, 2011 ; Colin C.Cheng and 
Dennis Krumwiede, 2012; Alain Y.L. 
Chong et al., 2011; Krishnaswamy, 
K.N. et. al., 2014 ; Yu-Shan Chen et. 
al., 2009 

ควำมร่วมมือ 1) ควำมร่วมมือขององค์กำร 
2) ควำมร่วมมือของคู่ค้ำ 
3)ควำมร่วมมือของลูกค้ำ  

Fang, 2008; Michael & Mekoth, 2012; 
Rajeev Verma and K.R. Jayasimha 
2014; Gruner and Homburg, 2000; 
Lusch et al., 2007) 

ตัวแปรคั่นกลำง ตัวแปรประจักษ์ กำรพัฒนำข้อค ำถำมจำกงำนวิจัย 
ควำมสำมำรถด้ำน 
โลจิสติกส์ 

1) กำรเพ่ิมมูลค่ำจำกกำร
บริกำร 
2) ควำมน่ำเชื่อถือในกำร
ให้บริกำร 
3) กำรสร้ำงควำมสัมพันธ์ 
4) กำรบูรณำกำรข้อมูล 
5) กำรตอบสนองลูกค้ำ 

Murphy and Poist, 2000; Lu, 2003; 
Lai, 2004; Song and Panayides, 2008; 
Ching-Chiao Yang et al., 2009;  
 

ตัวแปรแฝงภำยใน ตัวแปรประจักษ์ กำรพัฒนำข้อค ำถำมจำกงำนวิจัย 
ควำมได้เปรียบในกำร
แข่งขัน 

1) ต้นทุน 
2) คุณภำพ 
3) กำรส่งมอบ 
 

Ilker Murat Ar (2012) ; Joongsan Oh 
and Seung-Kyu Rhee (2010) ; K.W. 
Lau Antonio et. al. (2009) 

 
คุณภาพของเครื่องมือวัด 

ในกำรวิจัยครั้งนี้ ผู้วิจัยท ำกำรตรวจสอบคุณภำพของแบบสอบถำมโดยกำรให้ผู้เชี่ยวชำญด้ำน
อุตสำหกรรมธุรกิจให้บริกำรโลจิสติกส์ และกำรวิจัย จ ำนวน 5 ท่ำน จำกนั้นน ำแบบสอบถำมที่ใช้เป็นเครื่องมือ
ในกำรวิจัยครั้งนี้ ท ำกำรตรวจคุณภำพของเครื่องมือ ดังนี้ 
 1) กำรตรวจสอบควำมตรง (Validity) โดยผู้วิจัยได้ด ำเนินกำรน ำแบบสอบถำมที่สร้ำงขึ้นให้
ผู้เชี่ยวชำญทั้ง 5 ท่ำน ท ำกำรตรวจสอบว่ำ ค ำถำมมีเนื้อหำสำระครบถ้วนในเรื่องที่วัดหรือเนื้อหำมีควำม
ครอบคลุมเพียงพอและในเรื่องของกำรใช้ภำษำที่สำมำรถให้ผู้ตอบแบบสอบถำมอ่ำนเข้ำใจง่ำยและตรง
ประเด็น จำกนั้น ท ำกำรทดสอบควำมตรงเชิงเนื้อหำ (Content Validity) โดยน ำมำหำค่ำดัชนีควำมสอดคล้อง
ระหว่ำงข้อค ำถำมของแต่ละตัวแปรที่ใช้ในกำรวัด (Index of Item Objective Congruence: IOC) (Rovinelli 
& Hambleton. 1977) แล้วคัดเลือกข้อที่มีค่ำ IOC ตั้งแต่ 0.5 ขึ้นไปมำใช้  
 2) กำรตรวจสอบควำมเชื่อถือได้ (Reliability) ด้วยกำรน ำแบบสอบถำมที่ได้พัฒนำมำแล้วไปใช้เก็บ
ข้อมูลกับผู้จัดกำร หัวหน้ำ และวิศวกรในอุตสำหกรรมชิ้นส่วนยำนยนต์เพ่ือน ำไปทดสอบ (Pre-Test) จ ำนวน 
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30 ฉบับ เพ่ือตรวจสอบค่ำอ ำนำจจ ำแนกรำยข้อและรำยรวมด้วยกำรพิจำรณำค่ำสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ หรือ
กำรวิเครำะห์ค่ำแสดงอ ำนำจจ ำแนก (Corrected Item Total Correlation : CITC)โดยให้ข้อค ำถำมที่มี
อ ำนำจจ ำแนกรำยข้อมำกกว่ำ 0.50 ขึ้นไปถือว่ำมีคุณภำพเพียงพอ และหำค่ำควำมเชื่อมั่นทั้งฉบับ (Reliability) 
ด้วยเทคนิคแบบครอนบำคอัลฟำ (Cronbach Alpha) โดยใช้แบบสอบถำมตัวแปรเชิงประจักษ์ที่มีค่ำควำม
เชื่อมั่นมำกกว่ำ 0.70 ขึ้นไปถือว่ำมีควำมเชื่อมั่นสูง (Hair. 2006) กำรวิจัยครั้งนี้ใช้แนวทำงกำรวัดควำม
สอดคล้องภำยใน(Measure of Internal Consistency) ด้วยวิธีกำรหำค่ำสัมประสิทธิ์ควำมเชื่อถือหรือค่ำ
สอดคล้องภำยในที่เรียกว่ำ ครอนบำคอัลฟำ (Cronbach’s Alpha) ซึ่งเป็นวิธีกำรที่ได้รับกำรพัฒนำจำกสูตร 
(Hair. 2006) มำเป็นสัมประสิทธิ์อัลฟำ ทั้งนี้เพ่ือให้สำมำรถใช้ได้กับคะแนนที่ไม่เป็นระบบ 0-1 เช่น มำตรวัด
ประเมินค่ำ (Rating Scale) เป็นต้น  

การแปลผล  
เมื่อค ำนวณค่ำสัมประสิทธิ์อัลฟำของครอนบำค จำกแบบสอบถำมที่น ำไปทดลองใช้ 30 ชุด มีค่ำ 

เท่ำกับ ต้องมำกกว่ำ 0.7  จึงน ำไปใช้ในกำรเก็บรวบรวมข้อมูลจริงต่อไป (ธำนินทร์  ศิลป์จำรุ. 2552) 
การวิเคราะห์ข้อมูลเชิงปริมาณ 
หลังจำกผู้วิจัยได้รับแบบสอบถำมกลับคืนมำและได้ท ำกำรตรวจสอบควำมถูกต้องครบถ้วนของ

ข้อมูลก่อนก ำหนดรหัสข้อมูล จำกนั้นท ำกำรลงรหัสและตรวจสอบข้อมูลพ้ืนฐำนให้ตรงตำมข้อตกลงของกำร
วิเครำะห์ กำรวิจัยครั้งนี้ได้ก ำหนดระดับควำมเชื่อมั่นร้อยละ 95 หรือระดับควำมคลำดเคลื่อนที่ยอมรับได้ (α) 
ที่ 0.05 ในกำรท ำกำรทดสอบทำงสถิติ หรือกำรกำรยอมรับเกิดควำมคลำดเคลื่อนร้อยละ 5 โดยมีขั้นตอนกำร
วิเครำะห์ และกำรใช้ค่ำสถิติดังนี้  

1) กำรวิเครำะห์ค่ำสถิติพ้ืนฐำนของกลุ่มตัวอย่ำงเพ่ือให้ทรำบถึงลักษณะกำรแจกแจงของกลุ่ม
ตัวอย่ำงโดยกำรใช้สถิติเชิงพรรณนำ (Descriptive Statistics) ได้แก่ ควำมถี่ ร้อยละ และกำรวิเครำะห์ค่ำสถิติ
พ้ืนฐำนของตัวแปรที่ ใช้ ในกำรพัฒนำรูปแบบประกอบด้วยตัวแปรสังเกตได้ (Manifest / Observed 
Variables) จ ำนวน 14 ตัวแปร และเพ่ือให้ทรำบถึงลักษณะกำรแจกแจงและกำรกระจำยของตัวแปรสังเกตได้
ที่ใช้ในกำรศึกษำในกำรพัฒนำรูปแบบสมกำรโครงสร้ำงของตัวแปรที่ส่งผลต่อควำมได้เปรียบในกำรแข่งขันของ
สถำนประกอบกำรในอุตสำหกรรมชิ้นส่วนยำนยนต์ของไทย โดยใช้สถิติเชิงพรรณนำ (Descriptive Statistics) 
ได้แก่ ค่ำเฉลี่ย (Mean) ส่วนเบี่ยงเบนมำตรฐำน (Standard Deviation) ควำมเบ้ (Skewness) และควำมโด่ง 
(Kurtisis) โดยใช้โปรแกรม Spss  

2) กำรวิเครำะห์ควำมสัมพันธ์ระหว่ำงตัวแปร โดยกำรวิเครำะห์หำค่ำสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์แบบ
เพียร์สัน (Pearson's Product-Moment Correlation Coefficient) ระหว่ำงตัวแปรเพ่ือดูควำมสัมพันธ์
ระหว่ ำงตัวแปรต่ำงๆ และพิจำรณำสภำพปัญหำที่ อำจ เกิดจ ำกกำรผันแปรร่วมกันมำกเกิน ไป 
(Multicollinearity) ดังนี้ (1) ค่ำสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ หรือ Bivariated Correlation ของตัวแปรที่น ำมำ
วิเครำะห์ในโมเดล โดยค่ำควำมสัมพันธ์ไม่ควรมีค่ำมำกกว่ำ 0.8 (พวงรัตน์  ทวีรัตน์, 2540)  ส ำหรับเกณฑ์ท่ีใช้
ในกำรพิจำรณำค่ำสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ ตำมตำรำงที่ 3.10 (2) ค่ำ Tolerance และค่ำ Variance Inflation 
Factor (VIF) โดยพิจำรณำเกณฑ์ค่ำ Tolerance จะมีค่ำอยู่ระหว่ำง 0-1 และค่ำ VIF ≤ 10 (กัลยำ วำนิชย์
บัญชำ. 2556) เพ่ือตรวจสอบว่ำไม่เกิดปัญหำ Multicollinearity เพ่ือใช้เป็นข้อมูลพ้ืนฐำนในกำรวิเครำะห์
รูปแบบสมกำรโครงสร้ำงของตัวแปรที่ส่งผลต่อควำมได้เปรียบเชิงกำรแข่งขันของอุตสำหกรรมชิ้นส่วนยำนยนต์
ในประเทศไทย  
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ตารางท่ี 2.2 ระดับควำมสัมพันธ์ของค่ำสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ 
ค่ำสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ (r) ระดับควำมสัมพันธ์ 
r > 0.8 
0.6 < r < 0.8 
0.4 < r < 0.6 
0.2 < r < 0.4 
r < 0.2 

ถือว่ำมีระดับควำมสัมพันธ์กันในระดับสูงหรือสูงมำก 
ถือว่ำมีระดับควำมสัมพันธ์กันในระดับค่อนข้ำงสูง 
ถือว่ำมีระดับควำมสัมพันธ์กันในระดับปำนกลำง 
ถือว่ำมีระดับควำมสัมพันธ์กันในระดับค่อนข้ำงต่ ำ 
ถือว่ำมีระดับควำมสัมพันธ์กันในระดับต่ ำ 

ที่มำ : พวงรัตน์  ทวีรัตน์ (2540) 
 
 3) ตรวจสอบควำมสอดคล้องของกรอบแนวคิดสมกำรโครงสร้ำงตัวแปร ที่ได้สร้ำงมำจำกกำร
ทบทวนวรรณกรรม  ทั้งแนวคิดและทฤษฏีที่เกี่ยวข้องกับตัวแปรเชิงประจักษ์ ผู้วิจัยได้ใช้วิธีกำรวิเครำะห์เชิง
ปริมำณด้วยรูปแบบสมกำรโครงสร้ำง (Structural Equations Model : SEM) เพ่ือตอบค ำถำมวิจัยเกี่ยวกับ
ควำมสัมพันธ์เชิงสำเหตุ (Model Causality) ซึ่งใช้เทคนิควิเครำะห์ต่ำง ๆ ตำมกรอบแนวควำมคิดที่ได้ก ำหนด
ไว้ เป็นไปตำมคุณสมบัติระดับกำรวัด โดยกำรวิเครำะห์ถดถอยพหุ (Multiple Regression Analysis) กำร
วิเครำะห์องค์ประกอบ (Factor Analysis) และกำรวิเครำะห์อิทธิพลเชิงสำเหตุ (Path Analysis)  

กำรวิ เครำะห์สมกำรโครงสร้ำง (Structural Equation Modeling : SEM) คือ กำรทบทวน
วรรณกรรมและศึกษำตัวแปรที่จะน ำมำใช้ในกำรท ำวิจัย กำรเขียนโครงสร้ำงของโมเดล กำรเขียนโครงสร้ำง
วิธีกำร กำรเก็บรวบรวมข้อมูล ทดสอบโมเดล ดูผลกำรทดสอบและกำรแปลควำมหมำย โดยใช้โปรแกรม
ส ำเร็จรูป SPSS for Windows และโปรแกรมวิเครำะห์รูปแบบสมกำรโครงสร้ำง 

สถิติที่ใช้ในการวิเคราะห์ 
กำรวิจัยครั้งนี้ผู้วิจัยได้ใช้รูปแบบสมกำรโครง(Structural Equation Modeling : SEM) ธำนินทร์  

ศิลป์จำรุ (2555) อธิบำยว่ำ SEM  คือ โมเดลที่เกิดจำกกำรรวมตัวของหลักกำรของสถิติกำรวิเครำะห์ 2 
ประเภทเข้ำด้วยกัน คือ กำรวิเครำะห์เส้นทำง (Path Analysis) และกำรวิเครำะห์องค์ประกอบ ( Factor 
Analysis ) กฤตกร  กัลยำรัตน์ (2553) ; Hair et. al. (2006) อธิบำยว่ำโมเดลสมกำรโครงสร้ำงเป็นเทคนิคกำร
วิเครำะห์ตัวแปรพหุ ซึ่งได้รวมกำรวิเครำะห์องค์ประกอบ (Factor Analysis) และกำรวิเครำะห์ถดถอยเชิงพหุ 
(Multiple Regression) เข้ำด้วยกัน  
 กำรศึกษำกำรวิจัยครั้งนี้ผู้วิจัยวิเครำะห์  1) ควำมสัมพันธ์ระหว่ำงตัวแปรแฝงด้วยกันโดยทดสอบอยู่บน
พ้ืนฐำนทำงทฤษฏี และ 2) วิเครำะห์ควำมสัมพันธ์ระหว่ำงตัวแปรแฝงกับกำรชี้วัดหรือตัวแปรเชิงประจักษ์  โดย
ตรวจสอบบนคุณภำพกำรวัด เพ่ิมโอกำสในกำรวิเครำะห์ควำมผันแปร (Variance) และกำรผันแปรร่วม 
(Covariance) โดยน ำเทคนิคนี้มำประยุกต์ใช้กับกำรวิเครำะห์ปัจจัยเชิงยืนยัน (Confirmatory Factor Analysis 
: CFA) เพ่ือตรวจสอบควำมกลมกลืน ควำมถูกต้องหรือควำมสอดคล้องของกำรสร้ำงมำตรวัด มีวัตถุประสงค์ของ
เทคนิคคือ กำรทดสอบสมมติฐำนควำมสัมพันธ์ระหว่ำงตัวแปรแฝงกับตัวแปรประจักษ์ ( Manifest Variance ) 
และศึกษำควำมสัมพันธ์ระหว่ำงตัวแปรแฝงภำยนอก (Exogenous  Latent  Variables) กับตัวแฝงภำยใน 
(Endogenous  Latent  Variables) (สุชำต  ประสิทธิ์รัฐสินธุ์ และคณะ. 2551) 
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ระยะเวลาท าการวิจัย และแผนการด าเนินงานตลอดโครงการวิจัย (ให้ระบุขั้นตอนอย่างละเอียด) 
โครงกำรวิจัยนี้คำดว่ำจะแล้วเสร็จภำยใน 12 เดือน  ตั้งแต่ 1 ธันวำคม 2559 ถึง 30 กันยำยน 2560  

โดยแผนกำรด ำเนินงำนโดยละเอียดได้แสดงดังรูปที่ 2 
 

กิจกรรม 
ระยะเวลาด าเนินการ(เดือน) 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

1 ส ารวจข้อมลูเบือ้งต้น           

2 ทบทวนวรรณกรรม                                     

3 ก าหนดกรอบแนวคดิการวิจยั                                     

4 สร้างเคร่ืองมือ และทดสอบ           

5 เก็บรวบรวมข้อมลู           

6 วิเคราะห์ข้อมลูและสรุปผล           

7 จดัท ารายงานและบทความวิจยั           

 
ภาพที่ 2.1   แผนกำรด ำเนินงำน 

 
ปัจจัยท่ีเอื้อต่อการวิจัย (อุปกรณ์การวิจัย  โครงสร้างพ้ืนฐาน ฯลฯ) ระบุเฉพาะปัจจัยที่ต้องการเพิ่มเติม 

กำรวิจัยนี้เป็นกำรเก็บข้อมูลทำงสถิติของปัจจัยที่มีผลต่อควำมได้เปรียบในกำรแข่งขันของุรกิจกำร
ให้บริกำรโลจิสติกส์ เพ่ือน ำมำท ำกำรวิเครำะห์เชิงสถิติด้วยโปรแกรมคอมพิวเตอร์จึงมีควำมต้องกำรดังต่อไปนี้ 

- ครุภัณฑ์คอมพิวเตอร์บำงส่วนส ำหรับกำรวิเครำะห์เชิงสถิติ 
- โปรแกรมกำรวิเครำะห์เชิงสถิติขั้นสูง  
- อุปกรณ์คอมพิวเตอร์เพิ่มเติมเพ่ือเก็บและถ่ำยโอนข้อมูลกำรวิเครำะห์ 
- อุปกรณ์อิเลคโทรนิกส์เพ่ิมเติมเพ่ือช่วยในกำรวิเครำะห์เชิงสถิติ 

 
ผลส าเร็จและความคุ้มค่าของการวิจัยท่ีคาดว่าจะได้รับ 

1) ผลส ำเร็จเบื้องต้น (preliminary results)  
- ได้องค์ควำมรู้ หรือโมเดลสมกำรโครงสร้ำง ที่สำมำรถน ำไปใช้ก ำหนดนโยบำย กำรวำงแผน ก ำหนด

แนวทำงในกำรด ำเนินงำน เพ่ือพัฒนำอุตสำหกรรมธุรกิจให้บริกำรโลจิสติกส์ เพ่ือกำรแข่งขันอย่ำงยั่งยืน และ
สำมำรถน ำไปต่อยอดกำรวิจัยในอุตสำหกรรมที่เกี่ยวเนื่องได้ 

2) ผลส ำเร็จกึ่งกลำง (intermediate results)  
 - ข้อมูลที่ได้จำกกำรวิจัยจะเป็นประโยชน์ต่อกำรพัฒนำอุตสำหกรรมธุรกิจให้บริกำรโลจิสติกส์ ของ
ไทย และอุตสำหกรรมที่ใกล้เคียงในประเทศไทย 

3) ผลส ำเร็จตำมเป้ำประสงค์ (goal results)  
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- ผู้ประกอบกำรธุรกิจให้บริกำรโลจิสติกส์ของไทยสำมำรถสร้ำงศักยภำพในกำรแข่งขัน สร้ำงควำม
ได้เปรียบในกำรท ำธุรกิจกับต่ำงชำติ และเป็นแนวทำงในกำรก ำหนดนโยบำย กลยุทธ์ในกำรพัฒนำ
อุตสำหกรรมธุรกิจให้บริกำรโลจิสติกส์ ของไทยในสำมำรถแข่งขันกับต่ำงประเทศได้ 
 
2.2 ผลกำรวิจัย (Results) 
 

การศึกษาเรื่องโมเดลสมการโครงสร้างของนวัตกรรม ความร่วมมือ และความสามารถด้าน โลจิสติกส์
ที่มีอิทธิพลต่อความได้เปรียบในการแข่งขันของธุรกิจให้บริการโลจิสติกส์ในประเทศไทย มีวัตถุประสงค์เพ่ือ
ศึกษาอิทธิพลทางตรง อิทธิพลทางอ้อมและอิทธิพลโดยรวมของตัวแปรต่อความได้เปรียบในการแข่งขันใน
อุตสาหกรรมธุรกิจให้บริการโลจิสติกส์ในประเทศไทย และเพ่ือพัฒนารูปแบบสมการโครงสร้างของตัวแปรที่มี
อิทธิพลต่อความได้เปรียบในการแข่งขันในอุตสาหกรรมธุรกิจให้บริการโลจิสติกส์ในประเทศไทย ตัวแปรที่ใช้ใน
การศึกษาดังตารางที่ 2.3  
 
ตำรำงท่ี 2.3 การก าหนดตัวแปรที่ใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูล 

ตัวแปร ตัวแปรสังเกตได้ ก าหนดตัวแปร 

นวัตกรรม (Innovativeness) นวัตกรรมกระบวนการ  
นวัตกรรมการบริการ  
นวัตกรรมเทคโนโลยี  

Process 
Service  
Technology  

ความร่วมมือ (Collaboration) ความร่วมมือภายใน  
ความร่วมมือของคู่ค้า 
ความร่วมมือของลูกค้า  

Internal 
Partner  
Customer  

ความสามารถด้านโลจิสติกส์ 
(Logistics Capability) 

การเพ่ิมมูลค่าจากการบริการ 
ความน่าเชื่อถือในการให้บริการ  
การสร้างความสัมพันธ์  
การบูรณาการข้อมูล  
การตอบสนองลูกค้า  

Value 
Service 
Relationship 
Information 
Response 

ความได้ เปรียบในการแข่งขัน
(Competitive Advantage) 

ต้นทุน 
คุณภาพ 
การส่งมอบ 

Cost 
Quality 
Delivery 

 
สัญลักษณ์ท่ีใช้ส าหรับการน าเสนอผลการวิจัยมีดังนี้ 

 หมายถึง ค่าเฉลี่ยเลขคณิต(Mean) 
S.D. หมายถึง ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน(Standard deviation) 
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S.E. หมายถึง ค่าความคลาดเคลื่อนมาตรฐาน (Standard error) 
R หมายถึง ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์เพียร์สัน (Pearson 's correlationcoefficient) 
R2 หมายถึง ค่าสหสัมพันธ์พหุคูณก าลังสอง (Square multiple correlation) 
TE หมายถึง อิทธิพลรวม (Total effect) 
DEหมายถึงอิทธิพลทางตรง (Direct effect) 
IEหมายถึงอิทธิพลทางอ้อม (Indirect effect) 
C.R. หมายถึงค่าสถิติที (Critical Ratio) 
pหมายถึงค่าความน่าจะเป็นทางสถิติ (Probabilityvalue) 
ผู้วิจัยท าการวิเคราะห์ข้อมูลเชิงปริมาณด้วยโปรแกรมส าเร็จรูป ในการวิเคราะห์ข้อมูลทั่วไปการ

วิเคราะห์ข้อมูลด้วยสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistic) การวิเคราะห์ความสัมพันธ์ของตัวแปร การ
วิเคราะห์สมการโครงสร้าง การหาอิทธิพลทางตรง อิทธิพลทางอ้อม และอิทธิพลรวมของปัจจัยที่ส่งผลต่อความ
ได้เปรียบในการแข่งขันในอุตสาหกรรมธุรกิจให้บริการโลจิสติกส์ในประเทศไทยรวมถึง เพ่ือให้สอดคล้องกับ
วัตถุประสงค์ของการวิจัยนี้  
 

2.3 ผลกำรวิเครำะห์ควำมเชื่อมั่นของข้อมูล 
 

ผู้วิจัยสร้างแบบสอบถามเป็นเครื่องมือ ใช้มาตรวัดแบบ 7-Point Likert Scale (Likert, 1972) ซึ่ง
ได้พัฒนามาจากการทบทวนวรรณกรรมและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องผู้วิจัยได้ท าการทดสอบคุณภาพเครื่องมือที่
น ามาใช้ในการเก็บรวบรวมข้อมูลเพ่ือให้เป็นไปตามมาตรฐานของการทดสอบทางสถิติ (Hair et al., 2010) 
โดยน าแบบสอบถามซึ่งเป็นเครื่องมือในการวิจัยครั้งนี้ให้ผู้เชี่ยวชาญ จ านวน 3 ท่านดังนี้  

1. รศ.ดร.วลัยลักษณ์ อัตธีรวงศ์ หน่วยงานคณะวิทยาศาสตร์ สถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกล้าเจ้า

คุณทหารลาดกระบัง 

2. รศ.ดร.ธนัญญา  วสุศรี หน่วยงานบัณฑิตวิทยาลัยการจัดการและนวัตกรรม มหาวิทยาลัย

เทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุรี 

3. ผศ.ดร.ชุติระ  ระบอบ หน่วยงานสาขาวิชาการจัดการโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน คณะ

บริหารธุรกิจ มหาวิทยาลัยหัวเฉียวเฉลิมพระเกียรติ 

ผู้เชี่ยวชาญท าการตรวจสอบความตรงเชิงเนื้อหา (Content Validity) ด้วยการให้คะแนนแล้วน ามาหาค่าดัชนี
ความสอดคล้องระหว่างข้อค าถามกับประเด็นหลักของเนื้อหา (IOC) ใช้เกณฑ์การพิจารณาคัดเลือกข้อค าถามที่
มีค่าดัชนีความสอดคล้องตั้งแต่ 0.50 ขึ้นไป ค่าดัชนีความสอดคล้องอยู่ระหว่าง 0.50–1.00  ได้ข้อค าถาม
จ านวน 42 ข้อ 
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 การตรวจสอบความเที่ยงตรงเชิงโครงสร้าง(Construct Validity) ของมาตรวัดด้วยการพิจารณา
ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์หรือค่าแสดงอ านาจจ าแนก (Corrected Item-Total Correlation : CITC) คือ
จะต้องมีค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์สูงกว่า 0.5 (Hair et al., 2010)  โดยทุกค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์หรือค่า
แสดงอ านาจจ าแนก (Corrected Item-Total Correlation) มีค่าอยู่ระหว่าง 0.590-0.825 ซึ่งมีค่ามากกว่า 
0.5และตรวจสอบความเชื่อถือด้วยค่าสัมประสิทธิ์Cronbach’s Alpha โดยพบว่า มีค่าเท่ากับ 0.946 ดังแสดง
ในตารางที่ 2.4 
 
ตำรำงท่ี 2.4 ความเชื่อมั่นของข้อมูล 

ตัวแปร ตัวแปรสังเกตได้ Corrected Item-
Total 

Correlation 
นวัตกรรม 
(Innovativeness) 

นวัตกรรมกระบวนการ  
นวัตกรรมการบริการ  
นวัตกรรมเทคโนโลยี 

Process 
Service  
Technology 

0.774 
0.734 
0.734 

ความร่วมมือ 
(Collaboration) 

ความร่วมมือภายใน  
ความร่วมมือของคู่ค้า 
ความร่วมมือของลูกค้า 

Internal 
Partner  
Customer 

0.590 
0.617 
0.707 

ความสามารถด้านโลจิ
สติกส์ (Logistics 
Capability) 

การเพ่ิมมูลค่าจากการบริการ 
ความน่าเชื่อถือในการให้บริการ  
การสร้างความสัมพันธ์  
การบูรณาการข้อมูล  
การตอบสนองลูกค้า 

Value 
Service 
Relationship 
Information 
Response 

0.704 
0.772 
0.791 
0.746 
0.825 

ความได้เปรียบในการ
แข่งขัน(Competitive 
Advantage) 

ต้นทุน 
คุณภาพ 
การส่งมอบ 

Cost 
Quality 
Delivery 

0.718 
0.780 
0.698 

ค่าสัมประสิทธิ์ Cronbach’s Alpha 0.946 

 
2.4 ผลกำรวิเครำะห์ข้อมูลทั่วไป 
 
 ผู้วิจัยได้ส่งแบบสอบถามไปยังสถานประกอบการธุรกิจให้บริการโลจิสติกส์ในประเทศไทยและได้รับ
แบบสอบถามกลับมาจ านวนทั้งสิ้น 280 ชุดครบตามจ านวนที่ได้ก าหนดตัวอย่างไว้จ านวน 20 เท่าของตัวแปร 
โดยมีรายละเอียดการวิเคราะห์ของข้อมูลทั่วไปดังแสดงในตารางที่  4.3 ผู้วิจัยได้ท าการเก็บรวบรวมข้อมูล โดย
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การส ารวจข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถามซึ่งจ าแนกตามเพศ ต าแหน่งงานปัจจุบันอายุ ประสบการณ์ใน
การท างานและระดับการศึกษา โดยผู้วิจัยได้น าข้อมูลที่เก็บมาได้นั้นท าการวิเคราะห์ข้อมูลโดยหาค่าความถี่ 
ร้อยละของข้อมูล 
 
ตำรำงท่ี 2.5 ข้อมูลพื้นฐานของผู้ตอบแบบสอบถาม 

ข้อมูลทั่วไป ความถี่ (n=280) ร้อยละ 

เพศ ชาย 143 51.07 

 หญิง 137 48.93 

ต าแหน่งงาน
ปัจจุบัน 

กรรมการผู้จัดการ 
ผู้จัดการ 
หัวหน้า 
วิศวกร 
อ่ืนๆ 

9 
71 
120 
47 
33 

3.21 
25.36 
42.86 
16.79 
11.79 

อายุ 20-30ปี 
31-40ปี 
41-50ปี 
มากกว่า 50 ปี 

96 
118 
52 
14 

34.29 
42.14 
18.57 
5.00 

ประสบการณ์ใน
การท างาน 

1-10 ปี 
11-20 ปี 
มากกว่า 20 ปี 

177 
79 
24 

63.21 
28.21 
8.57 

ระดับการศึกษา ต่ ากว่าปริญญาตรี 
ปริญญาตรี 
ปริญญาโท 
สูงกว่าปริญญาโท 

21 
186 
70 
3 

7.5 
66.4 
25.0 
1.1 

 
 จากตาราง 2.5 แสดงให้เห็นว่าจากตัวอย่างทั้งหมด พบว่าส่วนใหญ่ด ารงต าแหน่งหัวหน้าจ านวน 120 
ราย คิดเป็นร้อยละ 42.86 รองลงมาได้แก่ผู้จัดการจ านวน 71ราย คิดเป็นร้อยละ 25.36วิศวกร จ านวน 47 
ราย คิดเป็นร้อยละ 16.79 กรรมการผู้จัดการ จ านวน 9 ราย คิดเป็นร้อยละ 3.21 และอ่ืนๆ เช่น ประธาน รอง
ประธาน ที่ปรึกษา จ านวน 33 รายคิดเป็นร้อยละ 11.79  เป็นเพศชาย จ านวน143ราย คิดเป็นร้อยละ 51.07 
และเป็นเพศหญิง จ านวน 137 ราย คิดเป็นร้อยละ 48.93 โดยส่วนใหญ่อายุระหว่าง 31-40 ปี จ านวน 118 
ราย คิดเป็นร้อยละ 42.14 รองลงมาได้แก่ผู้ที่มีอายุ 20-30 ปี จ านวน 96 ราย คิดเป็นร้อยละ 34.29 ผู้ที่มีอายุ 
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41-50 ปี จ านวน 52 ราย คิดเป็นร้อยละ 18.57 ผู้ที่มีอายุมากกว่า 50 ปี จ านวน 14 ราย คิดเป็นร้อยละ 5.00 
ประสบการณ์ในการท างานส่วนใหญ่อยู่ระหว่าง1-10 ปี จ านวน 177 ราย คิดเป็นร้อยละ 63.21 รองลงมา
ประสบการณ์ในการท างาน ระหว่าง 11-20 ปี จ านวน 79 ราย คิดเป็นร้อยละ 28.21 มากกว่า 20 ปี จ านวน 
24 ราย คิดเป็นร้อยละ 8.57 ระดับการศึกษา สูงสุดคือปริญญาตรี จ านวน 186 ราย คิดเป็นร้อยละ 66.4 
รองลงมาคือปริญญาโท จ านวน 70 ราย คิดเป็นร้อยละ 25.0 ต่ ากว่าปริญญาตรี จ านวน 21 ราย คิดเป็นร้อย
ละ 7.5 สูงกว่าปริญญาโท จ านวน 3 ราย คิดเป็นร้อยละ 1.1 
 
ตำรำงท่ี 2.6 ข้อมูลการด าเนินงานของกิจการของผู้ตอบแบบสอบถาม 

การด าเนินงานของกิจการ ความถี่  ร้อยละ 

จ านวนพนักงาน 50 คน 
51-200 คน 
มากกว่า 200 คน 

42 
109 
129 

15.00 
38.93 
46.07 

ประเภทธุรกิจ
(เลือกได้
มากกว่า 1 
ประเภท) 

ธุรกิจให้บริการขนส่งและขนถ่ายสินค้า 
ธุรกิจบริการคลังสินค้า  
ธุรกิจตัวแทนออกของผ่านพิธีการทางศุลกากร 
ธุรกิจรับจัดการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ  
อ่ืน ๆ 

134 
46 
37 
111 
53 

47.86 
16.43 
13.21 
39.64 
18.93 

ลักษณะการ
ประกอบการ 

คนไทยถือหุ้น 100%   
คนไทยถือหุ้นเกิน 50%  
บริษัทร่วมลงทุน   
ผู้ถือหุ้นเป็นต่างชาติทั้งหมด 
อ่ืน ๆ 

85 
73 
4 

102 
16 

30.36 
26.07 
1.43 
36.43 
5.71 

 
จากตาราง 2.6 แสดงให้เห็นว่าจากตัวอย่างทั้งหมด พบว่าส่วนใหญ่มีจ านวนพนักงานมากกว่า 200 

คน จ านวน 129 กิจการ คิดเป็นร้อยละ 46.07 รองลงมาคือ มีจ านวนพนักงาน 51-200 คนจ านวน 109 
กิจการ  คิดเป็นร้อยละ 38.93 มีจ านวนพนักงาน 50 คน จ านวน 42 กิจการ  คิดเป็นร้อยละ 15.00 ประเภท
ธุรกิจส่วนใหญ่คือ ธุรกิจให้บริการขนส่งและขนถ่ายสินค้า จ านวน 134 กิจการ คิดเป็นร้อยละ 47.86 รองลงมา
คือ ธุรกิจรับจัดการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ จ านวน 111 กิจการ  คิดเป็นร้อยละ 39.64 ธุรกิจบริการ
คลังสินค้าจ านวน 46 กิจการ คิดเป็นร้อยละ 16.43 ธุรกิจตัวแทนออกของผ่านพิธีการทางศุลกากร จ านวน 37 
กิจการ คิดเป็นร้อยละ 13.21 ธุรกิจอ่ืนๆ เช่น ธุรกิจห่อบรรจุและขนส่ง ธุรกิจให้เช่าพ้ืนที่จัดเก็บ จ านวน 53 
กิจการ คิดเป็นร้อยละ 18.93 ลักษณะการประกอบการส่วนใหญ่ ผู้ถือหุ้นเป็นต่างชาติทั้งหมด จ านวน 102 
กิจการ คิดเป็นร้อยละ 36.43 รองลงมาคือคนไทยถือหุ้น 100% จ านวน 85 กิจการ คิดเป็นร้อยละ 30.36 คน
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ไทยถือหุ้นเกิน 50%จ านวน 73 กิจการ คิดเป็นร้อยละ 26.07 บริษัทร่วมลงทุนจ านวน 4 กิจการคิดเป็นร้อยละ 
1.43 และอ่ืนๆจ านวน 16 กิจการคิดเป็นร้อยละ 5.71 

 

2.5 สถิติพื้นฐำนของตัวแปร 
 
  ผู้วิจัยได้ท าการวิเคราะห์ข้อมูลตัวบ่งชี้สมการโครงสร้างของตัวแปรที่ส่งผลต่อความได้เปรียบในการ
แข่งขันของอุตสาหกรรมธุรกิจให้บริการโลจิสติกส์ในประเทศไทยดังแสดงในตารางที่ 4.4-4.9 ซึ่งผู้วิจัยได้
น าเสนอสถิติขั ้นพื้นฐาน คือ ค่าเฉลี ่ย ค่าเบี ่ยงเบนมาตรของตัวแปรแฝงภายใน (Endogenous Latent 
Variables) คื อ ค ว า ม ไ ด้ เ ป รี ย บ ใ น ก า ร แ ข่ ง ขั น  ( Competitive Advantage) ตั ว แ ป ร คั่ น ก ล า ง 
(Mediator/Intervening Variable) ได้แก่ ความสามารถด้านโลจิสติกส์ (Logistics Capability) ตัวแปรแฝง
ภายนอก ( Exogenous Latent Variable) ได้ แก่  น วั ตกร รม  ( Innovativeness) และ  คว ามร่ ว มมื อ 
(Collaboration) แล้วด าเนินการวิเคราะห์ตัวอย่างเกี่ยวกับตัวชี้วัดของตัวแปรโดยมีเกณฑ์การแปลผลระดับ
ความคิดเห็นของการวิจัย ดังนี้ 
 
 
 
 
 
 
 

 
2.5.1 ค่ำสถิติพื้นฐำนของปัจจัยควำมร่วมมือ 
 ในการวิจัยครั้งนี้ ผู้วิจัยได้ท าการวิเคราะห์ตัวแปรขั้นพ้ืนฐานหาค่าเฉลี่ย ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานของ

ปัจจัยความร่วมมือโดยมีตัวแปรสังเกตได้ 3 ตัว ได้แก่ 1) ความร่วมมือภายใน2) ความร่วมมือของคู่ค้า 3) ความ
ร่วมมือของลูกค้าดังตารางที่ 4.5 
  

6.11-7.00 
5.26-6.10 
4.45-5.25 
3.56-4.44 
2.71-3.55 
1.86-2.70 
1.00-1.85 

เท่ากับ 
เท่ากับ 
เท่ากับ 
เท่ากับ 
เท่ากับ 
เท่ากับ 
เท่ากับ 

ระดับเกิดขึ้นมากท่ีสุด 
ระดับเกิดขึ้นมาก 
ระดับเกิดขึ้นค่อนข้างมาก 
ระดับเกิดขึ้นปานกลาง 
ระดับเกิดขึ้นค่อนข้างน้อย 
ระดับเกิดขึ้นน้อย 
ระดับเกิดขึ้นน้อยที่สุด 
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ตำรำงที่ 2.7 ค่าสถิติพ้ืนฐานของปัจจัยความร่วมมือ 

ปัจจัยความร่วมมือ  SD. ระดับความคิดเห็น 

(1) ความร่วมมือภายใน 5.52 0.982 เกิดข้ึนมาก 

มีการร่วมมือภายในเพ่ือลดค่าใช้จ่ายในการด าเนินงาน 5.36 1.131 เกิดข้ึนมาก 

มีการร่วมมือภายในเพ่ือลดความเสี่ยงทางธุรกิจ 5.51 1.107 เกิดข้ึนมาก 

มีการร่วมมือภายในเพ่ือการแก้ปัญหาโลจิสติกส์และ
คุณภาพของผลิตภัณฑ์/บริการ 

5.68 1.109 เกิดข้ึนมาก 

(2) ความร่วมมือของคู่ค้า 5.31 1.114 เกิดข้ึนมาก 

บริษัทมีการแบ่งปันความรู้ในการด าเนินงานและ
อุตสาหกรรมกับคู่ค้า 

5.23 1.248 เกิดข้ึนค่อนข้างมาก 

บริษัทมีความถ่ีในการประชุมร่วมกับคู่ค้าสูง 5.33 1.238 เกิดข้ึนมาก 

บริษัทไปเยี่ยมสถานที่ของคู่ค้า และช่วยปรับปรุง
ประสิทธิภาพการท างาน 

5.37 1.308 เกิดข้ึนมาก 

(3) ความร่วมมือของลูกค้า 5.25 1.012 เกิดข้ึนค่อนข้างมาก 

บริษัทมีปฏิสัมพันธ์กับลูกค้าเกินกว่ามาตรฐานของ
อุตสาหกรรมการบริการ 

5.13 1.054 เกิดข้ึนค่อนข้างมาก 

บริษัทมีความถ่ีในการประชุมร่วมกับลูกค้าสูง 5.27 1.169 เกิดข้ึนมาก 

บริษัทมีการท างานร่วมกันกับลูกค้าในการลด / 
น ามาใช้ใหม่ / รีไซเคิลบรรจุภัณฑ์ 

5.34 1.377 เกิดข้ึนมาก 

ค่าเฉลี่ยรวม 5.36 .841 เกิดข้ึนมาก 

 
จากตารางที่ 2.7 แสดงในเห็นว่าผู้ตอบแบบสอบถามให้ความส าคัญกับปัจจัยความร่วมมือว่าเป็น

ปัจจัยที่ส่งผลต่อความได้เปรียบในการแข่งขันของอุตสาหกรรมธุรกิจให้บริการโลจิสติกส์ในประเทศไทยใน
ระดับเกิดข้ึนมาก มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 5.36 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน เท่ากับ 0.841 เมื่อพิจารณาองค์ประกอบของ
ตัวแปรสังเกตได้ พบว่า ด้านความร่วมมือภายในมีข้อค าถามที่มีค่าเฉลี่ยสูงสุด มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 5.52 ส่วน
เบี่ยงเบนมาตรฐาน เท่ากับ0.982 โดยค่าเฉลี่ยของมาตรวัดมีค่าคือ ระดับเกิดขึ้นมาก รองลงมาคือ ด้านความ
ร่วมมือของคู่ค้ามีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 5.31 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน เท่ากับ 1.114 โดยค่าเฉลี่ยของมาตรวัดมีค่าคือ 
ระดับเกิดขึ้นมาก และด้านความร่วมมือของลูกค้ามีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 5.25 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน เท่ากับ 
1.012 โดยค่าเฉลี่ยของมาตรวัดมีค่าคือ ระดับเกิดข้ึนค่อนข้างมาก ตามล าดับ 



26 
 

2.5.2 ค่ำสถิติพื้นฐำนของปัจจัยนวัตกรรม 
 ผู้วิจัยได้ท าการวิเคราะห์ตัวแปรขั้นพ้ืนฐานหาค่าเฉลี่ย ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานของปัจจัยนวัตกรรม 

(Innovativeness) โดยมีตัวแปรสังเกตได้ 3 ตัว ได้แก่ 1) นวัตกรรมกระบวนการ 2) นวัตกรรมการบริการ 3) 
นวัตกรรมเทคโนโลยี ดังตารางที่ 2.8 

 
ตำรำงที่ 2.8 ค่าสถิติพ้ืนฐานของปัจจัยนวัตกรรม 

ปัจจัยนวัตกรรม   SD. ระดับความคิดเห็น 

(1) นวัตกรรมกระบวนการ 5.69 0.906 เกิดข้ึนมาก 

บริษัทมีการปรับปรุงการด าเนินงาน/กระบวนการบริการ
อย่างต่อเนื่อง 

5.59 1.040 เกิดข้ึนมาก 

บริษัทมีการหาวิธีการที่ดีท่ีสุดเพ่ือให้บรรลุเป้าหมายของ
องค์การ 

5.76 0.985 เกิดข้ึนมาก 

บริษัทมีการคิดค้นกระบวนการทางธุรกิจและการบริหาร
จัดการที่ทันสมัยเสมอ 

5.71 1.087 เกิดข้ึนมาก 

(2) นวัตกรรมการบริการ 5.55 0.972 เกิดข้ึนมาก 

บริษัทมีการน าเสนอช่องทางการให้บริการใหม่ส าหรับ
ลูกค้า 

5.53 1.030 เกิดข้ึนมาก 

บริษัทมีการน าเสนอวิธีการใหม่ในการส่งมอบบริการ 5.52 1.094 เกิดข้ึนมาก 

บริษัทมีการน าเสนอรูปแบบการบริการใหม่เพ่ือเพ่ิม
ความสามารถในการส่งมอบบริการ 

5.60 1.144 เกิดข้ึนมาก 

(3) นวัตกรรมเทคโนโลยี 5.74 0.947 เกิดข้ึนมาก 

บริษัทมีระบบในการจัดการคุณภาพการบริการ/
ผลิตภัณฑ์ 

5.64 0.999 เกิดข้ึนมาก 

บริษัทมีสิ่งอ านวยความสะดวก (เช่น barcode RFID 
EDI Internet ERP ระบบการติดตาม เป็นต้น) 

5.71 1.232 เกิดข้ึนมาก 

บริษัทมีการใช้เทคโนโลยีสารสนเทศในการประสานงาน
ระหว่างองค์กรทั้งภายในและภายนอก 

5.86 1.062 เกิดข้ึนมาก 

ค่าเฉลี่ยรวม 5.66 .827 เกิดข้ึนมาก 
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จากตารางที่ 2.8 แสดงในเห็นว่าผู้ตอบแบบสอบถามให้ความส าคัญกับปัจจัยนวัตกรรมว่าเป็นปัจจัย
ที่มีอิทธิพลต่อความได้เปรียบในการแข่งขันในระดับเกิดขึ้นมาก มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 5.66 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
เท่ากับ 0.827 เมื่อพิจารณาองค์ประกอบของตัวแปรสังเกตได้ พบว่า นวัตกรรมเทคโนโลยีมีข้อค าถามที่มี
ค่าเฉลี่ยสูงสุด มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 5.74 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน เท่ากับ 0.947โดยค่าเฉลี่ยของมาตรวัดมีค่าคือ 
ระดับเกิดขึ้นมาก รองลงมาคือ ด้านนวัตกรรมกระบวนการมีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 5.69 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
เท่ากับ 0.906 โดยค่าเฉลี่ยของมาตรวัดมีค่าคือ ระดับเกิดขึ้นมาก และนวัตกรรมการบริการมีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 
5.55 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน เท่ากับ 0.972 โดยค่าเฉลี่ยของมาตรวัดมีค่าคือ ระดับเกิดข้ึนมาก ตามล าดับ 

 
 2.5.3 ค่ำสถิติพื้นฐำนของปัจจัยควำมสำมำรถด้ำนโลจิสติกส์ 
 ในการวิจัยครั้งนี้ ผู้วิจัยได้ท าการวิเคราะห์ปัจจัยขั้นพ้ืนฐานหาค่าเฉลี่ย ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานของ

ปัจจัยความสามารถด้านโลจิสติกส์ (Logistics Capability) โดยมีตัวแปรสังเกตได้ 5 ตัว ได้แก่ 1) การเพิ่ม
มูลค่าจากการบริการ 2) ความน่าเชื่อถือในการให้บริการ 3) การสร้างความสัมพันธ์4) การบูรณาการข้อมูล 5) 
การตอบสนองลูกค้า ดังตารางที่ 2.9 

 
ตำรำงที่ 2.9 ค่าสถิติพ้ืนฐานของปัจจัยความสามารถด้านโลจิสติกส์ 

ปัจจัยความสามารถด้านโลจิสติกส์  SD. ระดับความคิดเห็น 

(1) การเพ่ิมมูลค่าจากการบริการ 5.51 1.107 เกิดข้ึนมาก 

มีความสามารถในการให้บริการคลังสินค้า/พิธีการ
ศุลกากร/สามารถขนส่งสินค้าไปถึงผู้รับได้ (Door to 
door) 

5.37 1.263 เกิดข้ึนมาก 

มีความสามารถในการให้บริการที่หลากหลาย 5.57 1.131 เกิดข้ึนมาก 

มีความสามารถในการให้บริการที่ครบวงจร 5.60 1.277 เกิดข้ึนมาก 

(2) ความน่าเชื่อถือในการให้บริการ 5.77 0.966 เกิดข้ึนมาก 

มีความถูกต้องของเอกสาร/ข้อมูล 5.71 1.019 เกิดข้ึนมาก 

มีความน่าเชื่อถือของตารางการขนส่งสินค้า/ข้อมูล 5.75 1.085 เกิดข้ึนมาก 

มีความสามารถในการติดตามข้อมูลที่น่าเชื่อถือได้ 5.85 1.118 เกิดข้ึนมาก 

(3) การสร้างความสัมพันธ์ 5.71 0.940 เกิดข้ึนมาก 

มีการท างานร่วมกันในการด าเนินงานกับบริษัทที่
ให้บริการจัดส่งสินค้าอ่ืนๆ 

5.64 1.044 เกิดข้ึนมาก 
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มีการท างานร่วมกันในการด าเนินงานกับบริษัทปลาย
น้ า (เช่น รถหัวลาก คนงานขนสินค้าข้ึนลงจากเรือ 
นายหน้าศุลกากร) 

5.59 1.191 เกิดข้ึนมาก 

บริษัทมีบุคลากรมีความรู้ความสามารถมีมนุษย
สัมพันธ์ที่ดี 

5.91 1.108 เกิดข้ึนมาก 

(4) การบูรณาการข้อมูล 5.58 0.985 เกิดข้ึนมาก 

มีการบูรณาการระบบข้อมูลทั่วโลก/กับอุตสาหกรรมที่
เกี่ยวข้อง 

5.27 1.294 เกิดข้ึนมาก 

มีการรับส่งข้อมูลที่มีคุณภาพ (เช่น EDI, fax, e-mail) 5.84 1.055 เกิดข้ึนมาก 

มีการเชื่อมโยงระบบสารสนเทศกับอุตสาหกรรมที่
เกี่ยวข้อง 

5.63 1.172 เกิดข้ึนมาก 

(5) การตอบสนองลูกค้า 5.71 0.917 เกิดข้ึนมาก 

มีช่องทางพิเศษในการตอบสนองความต้องของลูกค้า 5.59 1.077 เกิดข้ึนมาก 

มีความสามารถในการติดต่อประสานตอบกลับลูกค้าที่
รวดเร็ว 

5.74 1.001 เกิดข้ึนมาก 

สามารถแก้ปัญหาโลจิสติกและคุณภาพของผลิตภัณฑ์/
บริการที่รวดเร็ว 

5.80 1.082 เกิดข้ึนมาก 

ค่าเฉลี่ยรวม 5.66 .833 เกิดข้ึนมาก 

 
จากตารางที่ 2.9 แสดงในเห็นว่าผู้ตอบแบบสอบถามให้ความส าคัญกับปัจจัยความสามารถด้านโลจิ

สติกส์ ในระดับเกิดขึ้นมาก มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 5.66 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน เท่ากับ 0.883 เมื่อพิจารณา
องค์ประกอบของตัวแปรสังเกตได้ พบว่า ด้านความน่าเชื่อถือในการให้บริการมีข้อค าถามที่มีค่าเฉลี่ยสูงสุด มี
ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 5.77 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน เท่ากับ 0.966 โดยค่าเฉลี่ยของมาตรวัดมีค่าคือ ระดับเกิดข้ึนมาก 
รองลงมาคือ ด้านการสร้างความสัมพันธ์ มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 5.17 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน เท่ากับ 0.940 โดย
ค่าเฉลี่ยของมาตรวัดมีค่าคือ ระดับเกิดขึ้นมาก ด้านการตอบสนองลูกค้า มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 5.71 ส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน เท่ากับ 0.917 โดยค่าเฉลี่ยของมาตรวัดมีค่าคือ ระดับเกิดข้ึนมาก ด้านการบูรณาการข้อมูลมีค่าเฉลี่ย
เท่ากับ 5.58 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน เท่ากับ 0.985 โดยค่าเฉลี่ยของมาตรวัดมีค่าคือ ระดับเกิดขึ้นมาก และ
ด้านการเพิ่มมูลค่าจากการบริการมีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 5.51 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน เท่ากับ 1.10 โดยค่าเฉลี่ย
ของมาตรวัดอยู่ระดับเกิดข้ึนมาก 
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 2.5.4 ค่ำสถิติพื้นฐำนของปัจจัยควำมได้เปรียบในกำรแข่งขัน 
 ในการวิจัยครั้งนี้ ผู้วิจัยได้ท าการวิเคราะห์ปัจจัยขั้นพ้ืนฐานหาค่าเฉลี่ย ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานของ

ปัจจัยความได้เปรียบในการแข่งขันโดยมีตัวแปรสังเกตได้ 3 ตัว ได้แก่ 1) ต้นทุน 2) คุณภาพ 3) การส่งมอบ ดัง
ตารางที่ 2.10 

 
ตำรำงที่ 2.10 ค่าสถิติพ้ืนฐานของปัจจัยความได้เปรียบในการแข่งขัน 

ปัจจัยความได้เปรียบในการแข่งขัน  SD. ระดับความคิดเห็น 

(1) ต้นทุน 5.59 1.035 เกิดข้ึนมาก 

บริษัทมีการลดต้นทุนขนส่ง 5.49 1.091 เกิดข้ึนมาก 

บริษัทมีการลดต้นทุนสินค้าคงคลัง 5.55 1.131 เกิดข้ึนมาก 

บริษัทมีการลดต้นทุนการบริหารจัดการ 5.72 1.168 เกิดข้ึนมาก 

(2) คุณภาพ 5.78 0.939 เกิดข้ึนมาก 

มีคุณภาพของผลิตภัณฑ์/บริการที่เหนือกว่าคู่แข่ง 5.65 1.030 เกิดข้ึนมาก 

มีกระบวนการด าเนินงานที่มีคุณภาพ 5.83 0.995 เกิดข้ึนมาก 

สามารถตรวจสอบย้อนกลับผลิตภัณฑ์/บริการได้
แม่นย า 

5.85 1.102 เกิดข้ึนมาก 

(3) การส่งมอบ 6.06 0.928 เกิดข้ึนมาก 

สามารถส่งมอบผลิตภัณฑ์ตรงปริมาณ 5.94 1.021 เกิดข้ึนมาก 

สามารถส่งมอบผลิตภัณฑ์ได้ตรงเวลา 6.04 1.057 เกิดข้ึนมาก 

สามารถส่งมอบผลิตภัณฑ์ได้ตรงสถานที่ 6.20 0.985 เกิดข้ึนมากที่สุด 

ค่าเฉลี่ยรวม 5.81 .851 เกิดข้ึนมาก 

 
จากตารางที่ 2.10 แสดงให้เห็นว่าผู้ตอบแบบสอบถามให้ความส าคัญกับปัจจัยความได้เปรียบในการ

แข่งขันในระดับเกิดขึ้นมาก  มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 5.81 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน เท่ากับ 0.851 เมื่อพิจารณา
องค์ประกอบของตัวแปรสังเกตได้ พบว่า ด้านการส่งมอบ มีข้อค าถามที่มีค่าเฉลี่ยสูงสุด มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 6.06 
ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน เท่ากับ 0.928 โดยค่าเฉลี่ยของมาตรวัดมีค่าคือ ระดับเกิดขึ้นมาก  รองลงมาคือ ด้าน
ความคุณภาพ มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 5.78 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน เท่ากับ 1.168 โดยค่าเฉลี่ยของมาตรวัดมีค่าคือ 
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ระดับเกิดขึ้นมาก และด้านต้นทุนมีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 5.59 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน เท่ากับ 1.035 โดยค่าเฉลี่ย
ของมาตรวัดมีค่าคือ ระดับเกิดข้ึนมาก ตามล าดับ 

 

2.6 กำรวิเครำะห์ควำมสัมพันธ์ระหว่ำงปัจจัย 
 
 ผู้วิจัยท าการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ของตัวแปรสังเกตได้ โดยการพิจารณาสภาพปัญหาที่อาจเกิด
จากการผันแปรร่วมกันมากเกินไป (Multicollinearity) หมายถึง การที่ตัวแปรมีความสัมพันธ์กันสูงมากเกินไป
จะเกิดปัญหาในการวิเคราะห์ข้อมูล ส่งผลท าให้ผลการวิเคราะห์มีความคลาดเคลื่อนสูง ดังนั้นผู้วิจัยจึงได้ท า
การวิเคราะห์ความผันแปรร่วมกันมากเกินไป(Multicollinearity)ระหว่างตัวแปรโดยพิจารณาค่าสัมประสิทธิ์
สหสัมพันธ์ (Bivariated Correlation) ของตัวแปรทุกตัวที่น ามาวิเคราะห์ โดยค่าความสัมพันธ์ไม่ควรมีค่า
มากกว่า 0.8 (Schroeder, 1990) ผลการวิเคราะห์ข้อมูลพบว่า ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรสังเกตได้ทุกคู่มี

ค่าความสัมพันธ์อยู่ระหว่าง 0.378 – 0.735 ซึ่งเป็นค่าความสัมพันธ์ที่ต่ ากว่า 0.8 สามารถสรุปได้ว่าตัวแปร
สังเกตได้ที่น ามาวิเคราะห์ไม่มีปัญหาการมีความสัมพันธ์ระหว่างกันสูงเกินไป ข้อมูลของความสัมพันธ์ของตัว
แปรดังแสดงไว้ในตารางที่ 2.11 
 
ตำรำงท่ี 2.11 ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรสังเกตได้ 
หมายเหตุ ** ระดับนัยส าคัญทางสถิติ.01 

 
2.7 กำรวิเครำะห์โมเดลกำรวัด 
 

ผู้วิจัยท าการการวิเคราะห์โมเดลการวัด (Measurement Model) ด้วยการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิง
ยืนยัน (Confirmatory Factor Analysis: CFA) ด้วยโปรแกรมส าเร็จรูปทางสถิติ โดยใช้วิธีการประมาณ

Internal Partner Customer Process Service Technology Value Reliability Relationship Information Response Cost Quality Delivery

Internal 1 .393
**

.469
**

.532
**

.476
**

.380
**

.529
**

.454
**

.468
**

.445
**

.449
**

.473
**

.496
**

.414
**

Partner 1 .596
**

.487
**

.514
**

.514
**

.512
**

.461
**

.494
**

.559
**

.556
**

.381
**

.400
**

.378
**

Customer 1 .651
**

.576
**

.530
**

.507
**

.522
**

.597
**

.488
**

.584
**

.597
**

.548
**

.423
**

Process 1 .684** .646** .513** .641** .606** .564** .652** .590** .625** .551**

Service 1 .643** .488** .530** .609** .620** .650** .509** .564** .513**

Technology 1 .452** .673** .540** .622** .638** .574** .591** .576**

Value 1 .623** .636** .632** .591** .527** .575** .481**

Reliability 1 .674** .604** .682** .554** .658** .657**

Relationship 1 .646** .735** .590** .684** .611**

Information 1 .676** .502** .593** .505**

Response 1 .646** .705** .647**

Cost 1 .687** .602**

Quality 1 .692**

Delivery 1
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ค่าพารามิเตอร์ความน่าจะเป็นสูงสุด (Maximum Likelihood: ML) เพ่ือประเมินข้อมูลเชิงประจักษ์กับโมเดล
การวัดตามทฤษฎีที่ได้ทบทวนวรรณกรรมมาแล้วในบทที่ 2 โดยท าการวิเคราะห์ตัวแปรมาตรวัดแบบ 
Reflective และสถิติที่ใช้ในการตรวจสอบความสอดคล้องความกลมกลืนระหว่างโมเดลการวัดกับข้อมูลเชิง
ประจักษ์ (Goodness of Fit Measures) (Hair et. al., 2010) โดยใช้เกณฑ์มาตรฐานที่เป็นที่ยอมรับดังแสดงใน
ตารางที่ 2.12 

  
ตำรำงที ่2.12 เกณฑ์มาตรฐานความสอดคล้อง 

สถิติ สัญลักษณ์ เกณฑ์มาตรฐาน 

Chi-square 2  Ns.(p>.05) 

Relative Chi-square 2 /df 2 /df< 3.00 
Goodness of  Fit Index GFI >.90 

Comparative  Fit Index CFI >.95 
Normal  Fit  Index NFI >.90 

Adjusted Goodness of  Fit Index AGFI >.90 

Root Mean Square Error of Approximation RMSEA <.05 
ที่มา : Hair et al. (2010); Lomax & Schumacker (2010) 
 

การด าเนินการทดสอบความเที่ยงตรงเชิงเหมือน (Convergent Validity) โดยมาตรวัดที่มีความ
เที่ยงตรงเชิงเหมือน จะมีเกณฑ์การพิจารณา คือ ค่าน้ าหนักองค์ประกอบมาตรฐาน (Standard Regression 
Weights)  มีนัยส าคัญทางสถิติ (| t | หรือค่า C.R.(Critical Ratio) ≥1.96) ทุกตัวแปรและค่า R2 ไม่ควรต่ ากว่า 
0.2 (Lauro and Vinzi, 2004;Henseler & Fassott, 2009) แสดงว่ามาตรวัดมีความเที่ยงตรงเชิงเหมือนผล
การวิเคราะห์ดังแสดงรายละเอียดดังนี้ 

2.7.1 ปัจจัยควำมร่วมมือ 
ปัจจัยความร่วมมือประกอบด้วยปัจจัยเชิงประจักษ์หรือปัจจัยที่สังเกตได้  3 ปัจจัยได้แก่ 1) ความ

ร่วมมือภายใน (Internal) 2) ความร่วมมือของคู่ค้า (Partner) 3) ความร่วมมือของลูกค้า (Customer) โดยจะ
ท าการวิเคราะห์เพ่ือตรวจสอบว่าตัวแปรสังเกตได้ทั้ง 3 ตัว มีความสามารถวัดปัจจัยความร่วมมือดังแสดงผล
การวิเคราะห์ ดังภาพที่ 2.2 และตารางท่ี 2.13 
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ตำรำงท่ี 2.13 การวิเคราะห์โมเดลการวัดของปัจจัยความร่วมมือ 

โมเดลการวัด 
Standard 

Regression 
Weights 

S.E. R2 C.R. p 

Internal <--- Collaboration .561 0.77 .314 8.705 *** 

Partner <--- Collaboration .732  .536  - 

Customer <--- Collaboration .818  .669  - 

 

 
Chi-square( 2 ) = 0.412, df = 1, p = .517, CMIN/DF( 2 /df )= 0.420, GFI=.999, CFI=1.000, 

AGFI=.994, NFI=.998 and RMSEA= .000 
ภำพที่ 2.2 การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันของปัจจัยความร่วมมือ 

 
 จากการวิเคราะห์โมเดลการวัดของปัจจัยความร่วมมือ พบว่า โมเดลการวัดมีความกลมกลืนกับข้อมูลเชิง
ประจักษ์ (Model Fit) มีค่าทดสอบดังนี้Chi-square( 2 ) = 0.412, df = 1, p = .517, CMIN/DF( 2 /df )= 
0.420, GFI=.999, CFI=1.000, AGFI=.994, NFI=.998 and RMSEA= .000 และการทดสอบค่าน้ าหนักตัว
แปรสังเกตได้ ได้แก่ 1) ความร่วมมือภายใน (Internal) มีค่าน้ าหนักองค์ประกอบมาตรฐาน เท่ากับ 0.56 และ
ค่า R2 เท่ากับ 0.31 2) ด้านความร่วมมือของคู่ค้า (Partner) มีค่าน้ าหนักองค์ประกอบมาตรฐาน เท่ากับ 0.73 
และค่า R2 เท่ากับ 0.54 3) ด้านความร่วมมือของลูกค้า (Customer) มีค่าน้ าหนักองค์ประกอบมาตรฐาน 
เท่ากับ 0.82 และค่า R2 เท่ากับ 0.67 ซึ่งเป็นค่าน้ าหนักตัวแปรในองค์ประกอบมาตรฐานที่มากกว่า 0.5 ค่า 
C.R.(Critical Ratio) ≥1.96 และค่า R2 มากกว่า 0.2 ทุกค่าสามารถสรุปได้ว่า ด้านปัจจัยความร่วมมือภายใน 
ด้านความร่วมมือของคู่ค้า ด้านความร่วมมือของลูกค้ามีค่าความเชื่อถือได้ที่เหมาะสม (Hair et al. 2010) 
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2.7.2 ปัจจัยนวัตกรรม 
  ปัจจัยนวัตกรรม (Innovativeness) ประกอบด้วยปัจจัยเชิงประจักษ์หรือปัจจัยที่สังเกตได้ 3 ตัวแปร 
ได้แก่ 1) นวัตกรรมกระบวนการ (Process) 2) นวัตกรรมการบริการ (Service) 3) นวัตกรรมเทคโนโลยี 
(Technology) โดยจะท าการวิเคราะห์เพ่ือตรวจสอบว่าปัจจัยสังเกตได้ทั้ง 3 ตัว มีความสามารถวัดนวัตกรรม
แสดงผลการวิเคราะห์ ดังภาพที่ 2.3 และตารางท่ี 2.14 

 
ตำรำงท่ี 2.14 การวิเคราะห์โมเดลการวัดของปัจจัยนวัตกรรม 
 

 
Chi-square( 2 ) = .781, df = 1, p = .377, CMIN/DF(  2 /df ) = .781, GFI=.998, CFI=1.000, 

AGFI=.989, NFI=.998 and RMSEA= .000 
ภำพที่ 2.3 การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันของปัจจัยนวัตกรรม 

 
 จากการวิเคราะห์โมเดลการวัดของปัจจัยปัจจัยนวัตกรรม พบว่า โมเดลการวัดมีความกลมกลืนกับ

ข้อมูลเชิงประจักษ์ (Model Fit) มีค่าทดสอบดังนี้ Chi-square( 2 ) = .781, df = 1, p = .377, CMIN/DF(
2 /df ) = .781, GFI=.998, CFI=1.000, AGFI=.989, NFI=.998 and RMSEA= .000 และการทดสอบค่า

น้ าหนักตัวแปรสังเกตได้ ได้แก่ 1) นวัตกรรมกระบวนการ (Process) มีค่าน้ าหนักองค์ประกอบมาตรฐาน 
เท่ากับ 0.84 และค่า R2 เท่ากับ 0.71 2) นวัตกรรมการบริการ (Service) มีค่าน้ าหนักองค์ประกอบมาตรฐาน 
เท่ากับ 0.81และค่า R2 เท่ากับ 0.65 3) นวัตกรรมเทคโนโลยี (Technology) มีค่าน้ าหนักองค์ประกอบ
มาตรฐาน เท่ากับ 0.78 และค่า R2 เท่ากับ 0.61 ซึ่งเป็นค่าน้ าหนักตัวแปรในองค์ประกอบมาตรฐานที่มากกว่า 

โมเดลการวัด 
Standard 

Regression 
Weights 

S.E. R2 C.R. p 

Process <--- Innovativeness .844  .712   

Service <--- Innovativeness .808  .652   

Technology <--- Innovativeness .779 .064 .606 14.929 *** 
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0.5 ค่า C.R.(Critical Ratio) ≥1.96 และค่า R2 มากกว่า 0.2 ทุกค่าสามารถสรุปได้ว่า นวัตกรรมกระบวนการ 
นวัตกรรมการบริการ และนวัตกรรมเทคโนโลยีมีค่าความเชื่อถือได้ที่เหมาะสม (Hair et. al. 2010) 

2.7.3 ปัจจัยควำมสำมำรถด้ำนโลจิสติกส์  
ปัจจัยความสามารถด้านโลจิสติกส์ (Logistics Capability) ประกอบด้วยตัวแปรเชิงประจักษ์หรือตัว

แปรที่สังเกตได้ 5 ตัวแปร ได้แก่ 1)การเพ่ิมมูลค่าจากการบริการ (Value) 2) ความน่าเชื่อถือในการให้บริการ 
(Reliability) 3) การสร้างความสัมพันธ์ (Relationship) 4) การบูรณาการข้อมูล ( Information) 5) การ
ตอบสนองลูกค้า (Response) โดยจะท าการวิเคราะห์เ พ่ือตรวจสอบว่าตัวแปรสังเกตได้ทั้ง 5 ตัว มี
ความสามารถวัดความสามารถด้านโลจิสติกส์ ดังแสดงผลการวิเคราะห์ ดังภาพที่ 2.4 และ ตารางที่ 2.15 
 
ตำรำงท่ี 2.15 การวิเคราะห์โมเดลการวัดของปัจจัยความสามารถด้านโลจิสติกส์ 

โมเดลการวัด 
Standard 

Regression 
Weights 

S.E. R2 C.R. p 

Reliability <--- Logistics .789 .061 .623 15.758 *** 

Relationship <--- Logistics .835 .057 .697 17.119 *** 

Information <--- Logistics .781 .062 .610 15.513 *** 

Value <--- Logistics .784 .078 .614 13.944 *** 

Response <--- Logistics .871  .759   

 
Chi-square ( 2 ) = 2.641, df = 4, p = .620, CMIN/DF ( 2 /df ) = .660, GFI=.996, CFI=1.000, 

AGFI=.986, NFI=.997 and RMSEA= .000 
ภำพที่ 2.4 การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันของปัจจัยความสามารถด้านโลจิสติกส์ 
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จากการวิเคราะห์โมเดลการวัดของปัจจัยความสามารถด้านโลจิสติกส์ (Logistics Capability)พบว่า 
โมเดลการวัดมีความกลมกลืนกับข้อมูลเชิงประจักษ์ (Model Fit) มีค่าทดสอบดังนี้ Chi-square( 2 ) = 2.641, 
df = 4, p = .620, CMIN/DF( 2 /df )= .660, GFI=.996, CFI=1.000, AGFI=.986, NFI=.997 and RMSEA= 
.000 และการทดสอบค่าน้ าหนักตัวแปรสังเกตได้ ได้แก่ 1)การเพิ่มมูลค่าจากการบริการ (Value)  มีค่าน้ าหนัก
องคป์ระกอบมาตรฐาน เท่ากับ 0.78 และค่า R2 เท่ากับ 0.61 2) ความน่าเชื่อถือในการให้บริการ (Reliability)  
มีค่าน้ าหนักองค์ประกอบมาตรฐาน เท่ากับ 0.79 และค่า R2 เท่ากับ 0.62 3) การสร้างความสัมพันธ์ 
(Relationship) มีค่าน้ าหนักองค์ประกอบมาตรฐาน เท่ากับ 0.83 และค่า R2 เท่ากับ 0.70  4) การบูรณาการ
ข้อมูล (Information) มีค่าน้ าหนักองค์ประกอบมาตรฐาน เท่ากับ 0.78 และค่า R2 เท่ากับ 0.61 5) การ
ตอบสนองลูกค้า (Response) มีค่าน้ าหนักองค์ประกอบมาตรฐาน เท่ากับ 0.87 และค่า R2 เท่ากับ 0.76 ซึ่ง
เป็นค่าน้ าหนักตัวแปรในองค์ประกอบมาตรฐานที่มากกว่า 0.5 ค่า C.R.(Critical Ratio) ≥1.96 และค่า R2 

มากกว่า 0.2 ทุกค่า สามารถสรุปได้ว่า การเพ่ิมมูลค่าจากการบริการ ความน่าเชื่อถือในการให้บริการ การสร้าง
ความสัมพันธ์ การบูรณาการข้อมูล และการตอบสนองลูกค้ามีค่าความเชื่อถือได้ที่เหมาะสม (Hair et al. 
2006) 

2.7.4 ปัจจัยควำมได้เปรียบในกำรแข่งขัน 
 ความได้เปรียบในการแข่งขัน (Competitive Advantage) ประกอบด้วยตัวแปรเชิงประจักษ์หรือตัว
แปรที่สังเกตได้ 3 ตัวแปร ได้แก่ 1) ต้นทุน (Cost) 2) คุณภาพ (Quality) 3) การส่งมอบ(Delivery) โดยจะท า
การวิเคราะห์เพ่ือตรวจสอบว่าตัวแปรสังเกตได้ทั้ง 3 ตัว มีความสามารถวัดปัจจัยความได้เปรียบในการแข่งขัน
ดังแสดงผลการวิเคราะห์ ดังภาพที่ 2.5 และ ตารางที่ 2.16 

 
ตำรำงท่ี 2.16 การวิเคราะห์โมเดลการวัดของปัจจัยความได้เปรียบในการแข่งขัน 

โมเดลการวัด 
Standard 

Regression 
Weights 

S.E. R2 C.R. P 

Cost <--- CA .785  .616   

Quality <--- CA .880  .774   

Delivery <--- CA .781 .058 .610 15.280 *** 
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Chi-square ( 2 ) = .339, df = 1, p = .339, CMIN/DF( 2 /df )=  .339, GFI=.999, CFI=1.000, 

AGFI=.995, NFI=.999 and RMSEA= .000 
ภำพที่ 2.5 การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันของปัจจัยความได้เปรียบในการแข่งขัน 

  
จากการวิเคราะห์โมเดลการวัดของความได้เปรียบในการแข่งขัน พบว่า โมเดลการวัดมีความกลมกลืน

กับข้อมูลเชิงประจักษ์ (Model Fit) มีค่าทดสอบดังนี ้Chi-square ( 2 ) = .339, df = 1, p = .339, CMIN/DF 
( 2 /df )= .339, GFI=.999, CFI=1.000, AGFI=.995, NFI=.999 and RMSEA= .000 และการทดสอบค่า
น้ าหนักตัวแปรสังเกตได้ ได้แก่ 1) ต้นทุน (Cost) มีค่าน้ าหนักองค์ประกอบมาตรฐาน เท่ากับ 0.78 และค่า R2 

เท่ากับ 0.62 2) คุณภาพ (Quality) มีค่าน้ าหนักองค์ประกอบมาตรฐาน เท่ากับ 0.88 และค่า R2 เท่ากับ 0.77 
3) การส่งมอบ (Delivery) มีค่าน้ าหนักองค์ประกอบมาตรฐาน เท่ากับ 0.78 และค่า R2 เท่ากับ 0.61 ซึ่งเป็นค่า
น้ าหนักตัวแปรในองค์ประกอบมาตรฐานที่มากกว่า 0.5ค่า C.R. (Critical Ratio) ≥1.96 และค่า R2 มากกว่า 
0.2 ทุกค่าสามารถสรุปได้ว่า ต้นทุนคุณภาพและการส่งมอบมีค่าความเชื่อถือได้ที่เหมาะสม (Hair et al. 2006) 

 

2.8 กำรวิเครำะห์โมเดลสมกำรโครงสร้ำง  
 
 การวิเคราะห์และทดสอบสมการโครงสร้างของกรอบแนวคิดการวิจัย โดยท าการวิเคราะห์โมเดล
สมการโครงสร้าง (Structural Equation Model) การตรวจสอบความกลมกลืนระหว่างโมเดลของกรอบ
แนวคิดกับข้อมูลเชิงประจักษ์ที่เก็บรวบรวมมาจากตัวอย่างธุรกิจให้บริการโลจิสติกส์ในประเทศไทย และการ
ตรวจสอบความสัมพันธ์ของตัวแปรแฝงภายใน (Endogenous Latent Variables) คือความได้เปรียบในการ
แข่งขัน ประกอบด้วยตัวแปรเชิงประจักษ์หรือตัวแปรที่สังเกตได้  3 ตัวแปร ได้แก่ 1) ต้นทุน  2) คุณภาพ 3) 
การส่งมอบ ตัวแปรคั่นกลาง (Mediator/Intervening Variable) ได้แก่ ความสามารถด้านโลจิสติกส์  
ประกอบด้วยตัวแปรเชิงประจักษ์หรือตัวแปรที่สังเกตได้ 5 ตัวแปร ได้แก่ 1) การเพ่ิมมูลค่าจากการบริการ 2) 
ความน่าเชื่อถือในการให้บริการ 3) การสร้างความสัมพันธ์ 4) การบูรณาการข้อมูล 5) การตอบสนองลูกค้า ตัว
แปรแฝงภายนอก (Exogenous Latent Variable) ได้แก่ นวัตกรรม ประกอบด้วยตัวแปรเชิงประจักษ์หรือตัว
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แปรที่สังเกตได้ 3 ตัวแปร ได้แก่ 1) นวัตกรรมกระบวนการ 2) นวัตกรรมการบริการ 3) นวัตกรรมเทคโนโลยี 
และความร่วมมือ ประกอบด้วยตัวแปรเชิงประจักษ์หรือตัวแปรที่สังเกตได้  3 ตัวแปร ได้แก่ 1) ความร่วมมือ
ภายใน 2) ความร่วมมือของคู่ค้า 3) ความร่วมมือของลูกค้า พร้อมทั้งตรวจสอบค่าสัมประสิทธิ์ถดถอยมาตรฐาน 
การทดสอบสมมติฐาน และค่าอิทธิพลของตัวแปรที่ส่งผลต่อความได้เปรียบในการแข่งขันในอุตสาหกรรมธุรกิจ
ให้บริการโลจิสติกส์ในประเทศไทย (ตารางที่ 2.16)  ดังนี้ 
 ปัจจัยความได้เปรียบในการแข่งขัน (CA) ค่ามาตรฐานน้ าหนักองค์ประกอบ (Standard Regression 
Weight) มีค่าอยู่ระหว่าง 0.779-0.867 และค่าอัตราความผันแปร (R2 หรือ Squared Multiple Correlation) 
มีค่าอยู่ระหว่าง 0.606-752 ประกอบด้วยตัวแปรสังเกตได้จ านวน 3 ตัวแปร ดังนี้ 
 1) ต้นทุน (Cost) ค่ามาตรฐานน้ าหนักองค์ประกอบ เท่ากับ 0.779 ค่าอัตราความผันแปร (R2) 
เท่ากับ 0.606 
 2) คุณภาพ (Quality) ค่ามาตรฐานน้ าหนักองค์ประกอบ เท่ากับ 0.867 ค่าอัตราความผันแปร (R2) 
เท่ากับ 0.752 
 3) การส่งมอบ (Delivery) ค่ามาตรฐานน้ าหนักองค์ประกอบ เท่ากับ 0.781 ค่าอัตราความผันแปร 
(R2) เท่ากับ 0.611 
  
 ปัจจัยความสามารถด้านโลจิสติกส์ (LM) ค่ามาตรฐานน้ าหนักองค์ประกอบ (Standard Regression 
Weight) มีค่าอยู่ระหว่าง 0.730-0.880 และค่าอัตราความผันแปร (R2 หรือ Squared Multiple Correlation) 
อยู่ระหว่าง 0.533–0.774 ประกอบด้วยตัวแปรสังเกตได้จ านวน 5 ตัวแปร ดังนี้ 
 1) การเพ่ิมมูลค่าจากการบริการ (Value) ค่ามาตรฐานน้ าหนักองค์ประกอบ เท่ากับ 0.730 ค่าอัตรา
ความผันแปร (R2) เท่ากับ 0.533 
 2) ความน่าเชื่อถือในการให้บริการ (Reliability) ค่ามาตรฐานน้ าหนักองค์ประกอบ เท่ากับ 0.781 
ค่าอัตราความผันแปร (R2) เท่ากับ 0.610 
 3) การสร้างความสัมพันธ์ (Relationship) ค่ามาตรฐานน้ าหนักองค์ประกอบ เท่ากับ 0.848 ค่า
อัตราความผันแปร (R2) เท่ากับ 0.719 
 4) การบูรณาการข้อมูล (Information) ค่ามาตรฐานน้ าหนักองค์ประกอบ เท่ากับ 0.758ค่าอัตรา
ความผันแปร (R2) เท่ากับ 0.574  
 5) การตอบสนองลูกค้า (Response) ค่ามาตรฐานน้ าหนักองค์ประกอบ เท่ากับ 0.880 ค่าอัตรา
ความผันแปร (R2) เท่ากับ 0.774 
 
 ปัจจัยนวัตกรรม (IN) ค่ามาตรฐานน้ าหนักองค์ประกอบ (Standard Regression Weight) มีค่าอยู่
ระหว่าง 0.784–0.836 และค่าอัตราความผันแปร (R2 หรือ Squared Multiple Correlation) อยู่ระหว่าง 
0.615–0.699 ประกอบด้วยตัวแปรสังเกตได้จ านวน 3ตัวแปร ดังนี้ 
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 1) นวัตกรรมกระบวนการ (Process) ค่ามาตรฐานน้ าหนักองค์ประกอบ เท่ากับ 0.836ค่าอัตรา
ความผันแปร (R2) เท่ากับ 0.699 
 2) นวัตกรรมการบริการ (Service) ค่ามาตรฐานน้ าหนักองค์ประกอบ เท่ากับ 0.813 ค่าอัตราความ
ผันแปร (R2) เท่ากับ 0.661 
 3) นวัตกรรมเทคโนโลยี (Technology) ค่ามาตรฐานน้ าหนักองค์ประกอบ เท่ากับ 0.784ค่าอัตรา
ความผันแปร (R2) เท่ากับ 0.615 
 ปัจจัยความร่วมมือ (CL) ค่ามาตรฐานน้ าหนักองค์ประกอบ (Standard Regression Weight) มีค่า
อยู่ระหว่าง 0.592-0.799 และค่าอัตราความผันแปร (R2 หรือ Squared Multiple Correlation) อยู่ระหว่าง 
0.350-0.638ประกอบด้วยตัวแปรสังเกตได้จ านวน 3 ตัวแปร ดังนี้ 
 1) ความร่วมมือภายใน (Internal) ค่ามาตรฐานน้ าหนักองค์ประกอบ เท่ากับ 0.592ค่าอัตราความ
ผันแปร (R2) เท่ากับ 0.350 
 2) ความร่วมมือของคู่ค้า (Partner) ค่ามาตรฐานน้ าหนักองค์ประกอบ เท่ากับ 0.715 ค่าอัตราความ
ผันแปร (R2) เท่ากับ 0.511 
 3) ความร่วมมือของลูกค้า (Customer) ค่ามาตรฐานน้ าหนักองค์ประกอบ เท่ากับ 0.799 ค่าอัตรา
ความผันแปร (R2) เท่ากับ 0.638 

โมเดลสมการโครงสร้างที่ได้วิเคราะห์ดังแสดงในภาพที่ 4.5 ซึ่งแสดงค่าสัมประสิทธิ์ถดถอยมาตรฐาน
ของตัวแปรพร้อมทั้งสัญลักษณ์แสดงระดับการมีนัยส าคัญทางสถิติและตารางที่ 4.15 พบว่า ตัวแปรแฝงที่มี
ความสัมพันธ์กัน ได้แก่ ปัจจัยความสามารถด้านโลจิสติกส์ มีความสัมพันธ์กับปัจจัยความร่วมมือ (LMCL) มี
ค่าสัมประสิทธิ์ถดถอยมาตรฐานเท่ากับ 0.43 ปัจจัยความสามารถด้านโลจิสติกส์ มีความสัมพันธ์กับปัจจัย
นวัตกรรม (LMIN) มีค่าสัมประสิทธิ์ถดถอยมาตรฐานเท่ากับ 0.48 ปัจจัยความได้เปรียบในการแข่งขัน มี
ความสัมพันธ์กับปัจจัยความร่วมมือ (CACL) มีค่าสัมประสิทธิ์ถดถอยมาตรฐานเท่ากับ 0.58 ปัจจัยความ
ได้เปรียบในการแข่งขัน มีความสัมพันธ์กับปัจจัยนวัตกรรม (CAIN) มีค่าสัมประสิทธิ์ถดถอยมาตรฐานเท่ากับ 
0.55 ปัจจัยความได้เปรียบในการแข่งขัน มีความสัมพันธ์กับปัจจัยความสามารถด้านโลจิสติกส์(CALM) มีค่า
สัมประสิทธิ์ถดถอยมาตรฐานเท่ากับ 0.95  
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Chi-square ( 2 ) = 92.952, df = 57, p = .002, CMIN/DF ( 2 /df )= 1.631, GFI=.956, CFI=.987, 
AGFI=.918, NFI=.967 and RMSEA= .048 

 
ภำพที่ 2.6 ผลการวิเคราะห์โมเดลสมการโครงสร้าง 
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ตำรำงท่ี 2.17 การวิเคราะห์ความสัมพันธ์ของตัวแปรโมเดลสมการโครงสร้าง  
ความสัมพันธ์ของตัวแปร Standard 

Regression 
Weights 

S.E. Squared 
Multiple 

Correlations 

C.R.  
(t-test) 

p 

LM <--- CL .434 .173 .800 2.53 .012 

LM <--- IN .482 .180  2.853 .004 

CA <--- CL -.577 .274 .906 -2.114 .035 

CA <--- IN .545 .242  2.412 .016 

CA <--- LM .946 .154  6.189 *** 

Cost <--- CA .779 .063 .606 15.639 *** 

Quality <--- CA .867 - .752 - - 

Delivery <--- CA .781 .057 .611 15.749 *** 

Customer <--- CL .799 - .638 - - 

Partner <--- CL .715 .081 .511 12.244 *** 

Internal <--- CL .592 .073 .350 9.854 *** 

Process <--- IN .836 - .699 - - 

Service <--- IN .813 .066 .661 15.867 *** 

Technology <--- IN .784 .065 .615 15.030 *** 

Response <--- LM .880 - .774 - - 

Information <--- LM .758 .059 .574 15.597 *** 

Relationship <--- LM .848 .052 .719 18.973 *** 

Reliability <--- LM .781 .057 .610 16.411 *** 

Value <--- LM .730 .072 .533 13.809 *** 

หมายเหตุ ***  ระดับนัยส าคัญทางสถิติ  .01 
LM=Logistics Capability, IN= Innovativeness, CL= Collaboration, CA=Competitive Advantage 
 

การตรวจสอบความสอดคล้องกลมกลืนระหว่างโมเดลจากกรอบแนวคิดกับข้อมูลเชิงประจักษ์ พบว่า 
โมเดลมีความกลมกลืนกับข้อมูลเชิงประจักษ์ (Model Fit) (ภาพที่ 4.5) มีค่าทดสอบดังนี้Chi-square ( 2 ) = 
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92.952, df = 57, p = .002, CMIN/DF ( 2 /df )= 1.631, GFI=.956, CFI=.987, AGFI=.918, NFI=.967 
and RMSEA= .048 

 
สมการโครงสร้างของโมเดลได้ ดังนี้ 
LM = (0.48)IN + (0.43)CL, R2 = 0.80                         (2.1) 
CA = (0.95)LM + (0.55)IN + (-0.58)CL, R2= 0.91                     (2.2) 
 
 จากสมการที่ 4.1 ความสามารถด้านโลจิสติกส์ (Logistics Capability) ได้รับผลกระทบเชิงบวกมา
จากนวัตกรรม (Innovativeness) อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ .05 ซึ่งการผันแปรของความสามารถด้าน       
โลจิสติกส์ สามารถอธิบายได้ ร้อยละ 80 (R2 = 0.80) 
 จากสมการที่  2.2 พบว่า ความได้ เปรียบในการแข่งขัน (Competitive Advantage) ได้รับ
ผลกระทบเชิงบวกมาจากนวัตกรรม (Innovativeness) ความร่วมมือ (Collaboration) และความสามารถ
ด้านโลจิสติกส์ (Logistics Capability) อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ .05 ซึ่งการผันแปรของความได้เปรียบใน
การแข่งขันสามารถอธิบายได้ ร้อยละ 91 (R2= 0.91) 
 จากภาพที่ 2.7 และตารางที่ 2.17 ผลการวิเคราะห์การตรวจสอบความสอดคล้องกลมกลืนระหว่าง
โมเดลของกรอบแนวคิดกับข้อมูลเชิงประจักษ์ พบว่า โมเดลสมการโครงสร้างมีความกลมกลืนกับข้อมูลเชิง
ประจักษ์ (Model Fit) มีค่าทดสอบดังนีC้hi-square ( 2 ) = 92.952, df = 57, p = .002, CMIN/DF ( 2 /df) 
= 1.631, GFI=.956, CFI=.987, AGFI=.918, NFI=.967 and RMSEA= .048 ดังนั้น สามารถสรุปได้ว่า โมเดล
ของปัจจัยนวัตกรรม ความร่วมมือ และความสามารถด้านโลจิสติกส์ส่งผลต่อความได้เปรียบในการแข่งขันใน
อุตสาหกรรมธุรกิจให้บริการโลจิสติกส์ในประเทศไทย มีความสอดคล้องกลมกลืนกับโมเดลทางทฤษฎีที่ก าหนด
ไว้ในระดับท่ียอมรับได ้(Hair et al. 2010; Lauro and Vinzi. 2004; Henseler et al., 2009) 

 

2.9 ผลกำรทดสอบสมมตฐิำน 
 

ผลการทดสอบสมมติฐานโดยพิจารณาค่า t-test (C.R.) ค่า p-Value และหาค่าความสัมพันธ์ของตัว
แปรในแต่ละคู่ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรอิสระกับตัวแปรตามและวิเคราะห์การประเมินค่าอิทธิพลระหว่าง
ตัวแปร ที่ได้จากค่าสัมประสิทธิ์ถดถอยมาตรฐานของตัวแปร ซึ่งตัวแปรท านายคือ  1) ความร่วมมือ 2) 
นวัตกรรม 3) ความสามารถด้านโลจิสติกส์ และตัวแปรแฝงภายใน คือ ความได้เปรียบในการแข่งขันใน
อุตสาหกรรมธุรกิจให้บริการโลจิสติกส์ในประเทศไทย โดยใช้วิธีการประมาณค่าพารามิเตอร์ความน่าจะเป็น
สูงสุด (Maximum Likelihood : ML) ผลการวิเคราะห์ข้อมูลได้น าเสนอดังภาพที่  4.5 ผลการทดสอบ
สมมติฐานและผลการตรวจสอบอิทธิพลของตัวแปรท านายต่อตัวแปรตามดังตารางที่ 4.16 พบว่า ค่า
สัมประสิทธิ์ความถดถอยมาตรฐาน(coef.) ของเส้นทางความสัมพันธ์แต่ละเส้นตามข้อสมมติฐานการวิจัย 
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ปรากฏค่า t-test (C.R.) มีระดับนัยส าคัญทางสถิติ คือ มีค่าt-test (C.R.) มากกว่า 1.96 ทุกค่า ท าให้ผลการ
วิเคราะห์สนับสนุนสมมติฐานทุกข้อ ผลการทดสอบสมมติฐาน และอิทธิพลของตัวแปรผู้วิจัยน าเสนอไว้ดัง
ตารางที ่4.16-4.17 

 
ตำรำงท่ี 2.18 ผลการทดสอบสมมติฐานการวิจัย 

สมมติฐาน สัมประสิทธิ์ความ
ถดถอยมาตรฐาน 

(coef.) 

t-test p แปลผล 

H1:ความร่วมมือมีอิทธิพลต่อความได้เปรียบ
ในการแข่งขัน 
 
 
 

.-.577 -2.114 .035 สนับสนุน 

H2: ความร่วมมือมีอิทธิพลต่อความสามารถ
ด้านโลจิสติกส์ 

.434 2.503 .012 สนับสนุน 

H3: นวัตกรรมมีอิทธิพลต่อความสามารถ
ด้านโลจิสติกส์ 
 

.482 2.853 .004 สนับสนุน 

H4: นวัตกรรมมีอิทธิพลต่อความได้เปรียบใน
การแข่งขัน 

.545 2.412 .016 สนับสนุน 

H5:ความสามารถด้านโลจิสติกส์มีอิทธิพลต่อ
ความได้เปรียบในการแข่งขัน 

.946 6.189 *** สนับสนุน 

 
หมายเหตุ *** ระดับนัยส าคัญทางสถิติ .01 
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ตำรำงท่ี 2.19 อิทธิพลทางตรงทางอ้อมและอิทธิพลรวมของตัวแปรท านายและตัวแปรตาม 

ตัวแปรตาม R2 อิทธิพล  ตัวแปรอิสระ  

นวัตกรรม ความร่วมมือ ความสามารถ
ด้านโลจิสติกส์ 

ความสามารถด้าน 
โลจิสติกส์ 

.800 ตรง 
อ้อม 
รวม 

.482 
- 

.482 

.434 
- 

.434 

- 
- 
- 

ความได้เปรียบใน
การแข่งขัน 

.906 ตรง 
อ้อม 
รวม 

.544 

.454 

.998 

-.577 
.410 
-.167 

.946 
- 

.946 
 
 2.9.1 อิทธิพลทำงตรง 
 สมมติฐานที่ 1 : ความร่วมมือมีอิทธิพลต่อความได้เปรียบในการแข่งขัน 
ผลการทดสอบสมมติฐาน พบว่า มีค่าสัมประสิทธิ์ถดถอยมาตรฐาน (coef.) = -.577 (p =.035) มีความเป็น
จริงยอมรับตามสมมติฐานระดับนัยส าคัญทางสถิติที่ .05   
 สมมติฐานที่ 2 : ความร่วมมือมีอิทธิพลต่อความสามารถด้านโลจิสติกส์ 
ผลการทดสอบสมมติฐาน พบว่า มีค่าสัมประสิทธิ์ถดถอยมาตรฐาน (coef.) = .434 (p =.012) มีความเป็นจริง
ยอมรับตามสมมติฐานระดับนัยส าคัญทางสถิติท่ี .05 
 สมมติฐานที่ 3 : นวัตกรรมมีอิทธิพลต่อความสามารถด้านโลจิสติกส์ 
ผลการทดสอบสมมติฐาน พบว่า มีค่าสัมประสิทธิ์ถดถอยมาตรฐาน (coef.) = .482 (p =.004) มีความเป็นจริง
ยอมรับตามสมมติฐานระดับนัยส าคัญทางสถิติท่ี .05 
 สมมติฐานที่ 4 : นวัตกรรมมีอิทธิพลต่อความได้เปรียบในการแข่งขัน 
ผลการทดสอบสมมติฐาน พบว่า มีค่าสัมประสิทธิ์ถดถอยมาตรฐาน (coef.) = .545 (p =.016) มีความเป็นจริง
ยอมรับตามสมมติฐานระดับนัยส าคัญทางสถิติท่ี .05 
 สมมติฐานที่ 5 : ความสามารถด้านโลจิสติกส์มีอิทธิพลต่อความได้เปรียบในการแข่งขัน 
ผลการทดสอบสมมติฐาน พบว่า มีค่าสัมประสิทธิ์ถดถอยมาตรฐาน (coef.) = .946 (p =***) มีความเป็นจริง
ยอมรับตามสมมติฐานระดับนัยส าคัญทางสถิติท่ี .01 
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2.9.2 อิทธิพลโดยอ้อม 

การทดสอบโมเดลสมการโครงสร้างและการทดสอบสมมติฐาน ผลการวิเคราะห์แสดงให้เห็นว่า ตัว
แปรท านายที่มีอิทธิพลทางอ้อมต่อตัวแปรตามผ่านตัวแปรคั่นกลางอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ .05 โดยการน า
ค่าอิทธิพลทางตรง (coef.) มาคูณกัน (Hair et al.  2010) ดังนี้ 
 1) ความร่วมมือมีอิทธิพลทางอ้อมต่อความได้เปรียบในการแข่งขันผ่านความสามารถด้าน โลจิสติกส์
  

 CLLMCA = (0.434)(0.946) = 0.410 
 
 2) นวัตกรรมมีอิทธิพลทางอ้อมต่อความได้เปรียบในการแข่งขันผ่านความสามารถด้าน      โลจิสติกส์ 

IN LMCA = (0.482)(0.946)  = 0.454 
 
  2.9.3 อิทธิพลรวม 

1) การรวมกลุ่มมีอิทธิพลรวมต่อความได้เปรียบในการแข่งขัน ดังนี้ 
อิทธิพลทางตรง = -0.577 
อิทธิพลทางอ้อม = 0.410 
อิทธิพลรวม = -0.167 

 
2) นวัตกรรมมีอิทธิพลรวมต่อความได้เปรียบในการแข่งขัน ดังนี้ 
อิทธิพลทางตรง = 0.544 
อิทธิพลทางอ้อม = 0.454 
อิทธิพลรวม = 0.998 
 

2.10 กำรวิเครำะห์ข้อมูลเชิงคุณภำพ 
 

การวิจัยเชิงคุณภาพนี้ใช้การสัมภาษณ์เชิงลึกผู้บริหารที่มีประสบการณ์ตรงกับธุรกิจให้บริการโลจิ
สติกส์ในประเทศไทย เป็นรูปแบบเชิงระบบและการพัฒนารูปแบบความสัมพันธ์เชิงเหตุผลโดยผู้วิจัยจะท าการ
จับประเด็นที่น่าสนใจ เพ่ือน าสรุป ตีความผลการสัมภาษณ์ท่ีซ้ าๆ กันและไม่มีประเด็นใหม่แล้ว แม้จะเก็บข้อมูล
ต่อไปก็จะได้ข้อมูลแบบเดิม (Anselm strauss et. al., 1998) หรือที่เรียกว่าทฤษฎีชนเพดาน หรือทฤษฎีถึงจุด
อ่ิมตัว (Theoretical Saturation) เพ่ือให้ได้ผลการวิจัยที่สามารถยืนยันผลการวิจัยเชิงปริมาณได้ หรือมี
นัยส าคัญต่อตัวแปรทั้ง 4 ตัวแปรแฝงได้แก่ 1) ความได้เปรียบในการแข่งขัน (Competitive Advantage) 2) 
นวัตกรรม (Innovativeness) 3) ความร่วมมือ (Collaboration) 4) ความสามารถด้านโลจิสติกส์ (Logistics 
Capability) เพ่ือท าการตรวจสอบความสอดคล้องของกรอบแนวคิดที่ได้จากการทบทวนวรรณกรรมไว้หรือไม่ 
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และเพ่ือยืนยันผลการวิจัยเชิงปริมาณ ซึ่งการวิจัยเชิงคุณภาพจะใช้การสัมภาษณ์แบบเชิงลึก (In-Depth 
Interviews) โดยใช้ค าถามแบบปลายเปิด และค าถามปลายปิด ซึ่งผู้วิจัยได้ก าหนดโครงสร้างของข้อค าถามไว้
อย่างแน่นอนแล้ว การด าเนินการสัมภาษณ์แบบเชิงลึก โดยท าการเลือกกลุ่มตัวอย่างแบบเจาะจงจากผู้บริหาร
ระดับสูงในธุรกิจให้บริการโลจิสติกส์ในประเทศไทย จ านวน 10 ราย โดยประเด็นค าถามในการวิจัยมีดังนี้ 

ประเด็นที่ 1 ปัจจัยนวัตกรรมมีอิทธิพลต่อความสามารถด้านโลจิสติกส์ ใช่หรือไม่ อย่างไร 
ประเด็นที่ 2 ปัจจัยความร่วมมือมีอิทธิพลต่อความสามารถด้านโลจิสติกส์ ใช่หรือไม่ อย่างไร 
ประเด็นที่ 3 ปัจจัยความสามารถด้านโลจิสติกส์ มีอิทธิพลต่อความได้เปรียบในการแข่งขันใช่หรือไม่ 

อย่างไร 
ประเด็นที่ 4 ปัจจัยนวัตกรรมมีอิทธิพลต่อความได้เปรียบในการแข่งขันใช่หรือไม่ อย่างไร 
ประเด็นที่ 5 ปัจจัยความร่วมมือมีอิทธิพลทางตรงต่อความได้เปรียบในการแข่งขัน ใช่หรือไม่ อย่างไร 

 
จากการสัมภาษณ์เชิงลึกผู้บริหารระดับสูงและผู้เชี่ยวชาญที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาโมเดลสมการ

โครงสร้างของนวัตกรรม ความร่วมมือ และความสามารถด้านโลจิสติกส์ที่มีอิทธิพลต่อความได้เปรียบในการ
แข่งขันของธุรกิจให้บริการโลจิสติกส์ในประเทศไทย จ านวน 7 ราย ผู้วิจัยได้ท าการสรุปประเด็นการสัมภาษณ์ 
แล้วท าการสังเคราะห์เพ่ือหาข้อสรุป ตีความหมายของผลการสัมภาษณ์ และข้อค้นพบที่ได้จากการสัมภาษณ์
เชิงลึก สามารถอธิบาย  

ปัจจัยนวัตกรรมมีอิทธิพลต่อความได้เปรียบในการแข่งขันของอุตสาหกรรมธุรกิจให้บริการ โลจิสติกส์
ในประเทศไทย ซึ่งสอดคล้องกับผลการสัมภาษณ์ของผู้บริหารระดับสูงและผู้แทนองค์กรที่เกี่ยวข้อง ซึ่งตัวชี้วัด
นวัตกรรม ประกอบด้วย 1) นวัตกรรมกระบวนการ 2) นวัตกรรมการบริการ 3) นวัตกรรมเทคโนโลยี การ
จัดการนวัตกรรมองค์การควรมองในมุมกว้างและแบบองค์รวม ในมองหา ความท้าทายใหม่ๆ เกิดความคิด
สร้างสรรค์ และใช้ประโยชน์จากนวัตกรรม ด้วยการมุ่งมั่นพัฒนาอย่างต่อเนื่อง เพ่ือหาแนวทางการปฏิบัติการ
ใหม่ๆ ที่สามารถลดต้นทุนและขจัดขั้นตอนที่ไร้ประสิทธิภาพออกไป การสร้างนวัตกรรมให้เกิดขึ้นต้องอาศัย
องค์ความรู้จากความร่วมมือภายใน องค์กร และความร่วมมือจากภายนอกในการคิดสร้างสรรค์สิ่งใหม่ๆ จาก
ความเชี่ยวชาญและทักษะของพนักงานร่วมกับเทคโนโลยีที่ทันสมัยเพ่ือพัฒนาประสิทธิภาพการด าเนินงานให้ดี
มากขึ้น การปรับใช้นวัตกรรม เทคโนโลยี และเครื่องมือที่ทันสมัย ในการปฏิบัติการ การให้บริการด้านโลจิ
สติกส์ ด้วยความก้าวหน้าทางด้านนวัตกรรมเทคโนโลยี ปัจจัยความร่วมมือมีอิทธิพลต่อความได้เปรียบในการ
แข่งขันของอุตสาหกรรมธุรกิจให้บริการโลจิสติกส์ในประเทศไทย ซึ่งสอดคล้องกับผลการสัมภาษณ์ของผู้บริหาร
ระดับสูงและผู้แทนองค์กรที่เกี่ยวข้อง ซึ่งตัวชี้วัดปัจจัยความร่วมมือ ประกอบด้วย 1) ความร่วมมือภายใน 2) 
ความร่วมมือของคู่ค้า 3) ความร่วมมือของลูกค้า การสร้างความร่วมมือกันในอุตสาหกรรมธุรกิจให้บริการโลจิ
สติกส์ในประเทศไทย และปัจจัยความสามารถด้านโลจิสติกส์มีอิทธิพลต่อความได้เปรียบในการแข่งขันของ
อุตสาหกรรมธุรกิจให้บริการโลจิสติกส์ในประเทศไทย ซึ่งสอดคล้องกับผลการสัมภาษณ์ของผู้บริหารระดับสูง
และผู้แทนองค์กรที่เกี่ยวข้อง การพัฒนาให้เกิดนวัตกรรมในการกระบวนท าให้สามารถลดต้นทุน รักษา
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มาตรฐานคุณภาพตรงตามข้อก าหนดของลูกค้า และการส่งมอบตรงเวลาท าให้ลูกค้าเกิดความพึง สร้างความ
น่าเชื่อถือ ส่งผลให้เกิดการให้บริการซ้ าและบอกต่อ อย่างไรก็ตาม การพัฒนาและการปรับใช้นวัตกรรมที่มี
ความล้ าสมัยและความร่วมมือจากหน่วยงานต่างๆ ทั้งภายในและภายนอกจะช่วยสนับสนุนให้ อุตสาหกรรม
ธุรกิจให้บริการโลจิสติกส์และประเทศไทยเข้าสู่นวัตกรรมที่ให้บริการในระดับ 4.0 ได้ต่อไป  
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3 อภิปราย/วิจารณ์ (Discussion) ผลการทดลอง/ผลการวิจัย ที่ได้ทั้งหมด  
(ทั้งท่ีเป็นและไมเ่ป็นไปตามสมมติฐานที่ตั้งไว้) 

 
การวิจัยครั้งนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือ 1) ศึกษาอิทธิพลทางตรง อิทธิพลทางอ้อมและอิทธิพลโดยรวมของ

ตัวแปรต่อความได้เปรียบในการแข่งขันในอุตสาหกรรมธุรกิจให้บริการโลจิสติกส์ในประเทศไทย 2) เพ่ือพัฒนา
รูปแบบสมการโครงสร้างของตัวแปรที่มีอิทธิพลต่อความได้เปรียบในการแข่งขันในอุตสาหกรรมธุรกิจ
ให้บริการโลจิสติกส์ในประเทศไทย โดยใช้แบบสอบถามเป็นเครื่องมือในการเก็บข้อมูล และด าเนินการ
วิเคราะห์ข้อมูลเชิงปริมาณด้วยการวิเคราะห์สถิติพรรณนา และการวิเคราะห์อิทธิพลของแต่ละตัวแปรที่ส่งผล
ต่อความได้เปรียบในการแข่งขันของอุตสาหกรรมธุรกิจให้บริการโลจิสติกส์ในประเทศไทย ด้วยโปรแกรม
ส าเร็จรูป หลังจากวิเคราะห์ข้อมูลเชิงปริมาณจนได้โมเดลที่มีความกลมกลืนกับข้องมูลเชิงประจักษ์ (Model 
Fit) จึงได้ด าเนินการเก็บข้อมูลเชิงคุณภาพด้วยการสัมภาษณ์เชิงลึก (In-depth Interview) แล้วท าการ
วิเคราะห์ข้อมูลด้วยเทคนิคการวิเคราะห์เชิงเนื้อหา (Content Analysis) การอภิปราย ดังนี้ 
 

3.1 อภิปรำยผล 

 

  การศึกษาแนวคิด ทฤษฎีต่างๆ และทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวข้องท าให้ได้ข้อค้นพบที่เป็น
ประโยชน์ในการพัฒนาธุรกิจให้บริการโลจิสติกส์ในประเทศไทย โดยผู้วิจัยขออภิปรายผลการวิจัยตาม
สมมติฐาน ดังนี้  
 
สมมติฐานที ่1 : ความร่วมมือมีอิทธิพลต่อความได้เปรียบในการแข่งขัน 

ผลการทดสอบสมมติฐาน พบว่า มีค่าสัมประสิทธิ์ถดถอยมาตรฐาน (coef.) = -.577 (p =.035) มี
ความเป็นจริงยอมรับตามสมมติฐานระดับนัยส าคัญทางสถิติที่  .05 ซึ่งสอดคล้องกับผลการศึกษา K. Grekova 
et al. (2016) ศึกษาการสร้างโอกาสการเติบโตอย่างยั่งยืนควรรักษาความร่วมมือ เพ่ือรับมือกับแรงกดดันจาก
ภายนอกที่มีผลต่อการด าเนินงาน และความร่วมมือสามารถเพ่ิมประสิทธิภาพการท างาน ลดต้นทุน และ
ยอดขายเติบโตขึ้น และ  Riasi, A. (2015) พบว่า ความร่วมมือกับรัฐบาล การบริหารและการผลิตที่มี
ประสิทธิภาพท าให้เกิดการพัฒนาสินค้าให้มีคุณภาพที่ตรงกับความต้องการของลูกค้าและความสามารถในการ
แข่งขัน ด้านต้นทุนที่ให้บริการ ผลิตภัณฑ์ และบริการ Kuen-Hung Tsai et al. (2014) ศึกษาการร่วมมือใน
การท างานกับหน่วยงานอื่นๆ พบว่า การท างานร่วมกันหลายแผนกจะท าให้ผลการด าเนินงานขององค์การดีขึ้น 
และ Kyung-Nam Kang and Hayoung Park (2012) พบว่า การสนับสนุนจากภายนอกของรัฐบาลโดยการ
กระตุ้นในการวิจัยและพัฒนาผ่านโครงการทุนโดยตรงและทางอ้อมมีผลกระทบต่อนวัตกรรมของบริษัท 
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สมมติฐานที ่2 : ความร่วมมือมีอิทธิพลต่อความสามารถด้านโลจิสติกส์ 
ผลการทดสอบสมมติฐาน พบว่า มีค่าสัมประสิทธิ์ถดถอยมาตรฐาน (coef.) = .434 (p =.012) มี

ความเป็นจริงยอมรับตามสมมติฐานระดับนัยส าคัญทางสถิติที่  .05 ซึ่งสอดคล้องกับผลการศึกษา Lai (2004) 
ศึกษำควำมสำมำรถในกำรให้บริกำรและกำรด ำเนินงำน เช่น ควำมน่ำเชื่อถือในกำรส่งสินค้ำ กำรตอบสนอง
ลูกค้ำ ควำมน่ำเชื่อถือในกำรให้บริกำร กำรเพ่ิมมูลค่ำจำกกำรบริกำร และระบบสำรสนเทศ ซึ่งเป็นตัว
ขับเคลื่อนผลกำรด ำเนินงำนขององค์กำร (Murphy and Poist, 2000; Lu, 2003) และ Ma Ding (2014) 
พบว่ำควำมร่วมมือในโซ่อุปทำนและควำมสำมำรถในกำรท ำงำนร่วมกันสร้ำงสรรค์นวัตกรรม และกำรวิจัยและ
พัฒนำภำยในส่งเสริมกำรสร้ำงควำมสัมพันธ์ระหว่ำงควำมร่วมมือในห่วงโซ่และนวัตกรรม เกิดควำมสำมำรถใน
กำรท ำงำนร่วมกันสร้ำงสรรค์นวัตกรรมที่สูงข้ึน 

 
สมมติฐานที ่3 : นวัตกรรมมีอิทธิพลต่อความสามารถด้านโลจิสติกส์ 

ผลการทดสอบสมมติฐาน พบว่า มีค่าสัมประสิทธิ์ถดถอยมาตรฐาน (coef.) = .482 (p =.004) มี
ความเป็นจริงยอมรับตามสมมติฐานระดับนัยส าคัญทางสถิติที่  .05 ซึ่งสอดคล้องกับผลการศึกษา Ma Ding 
(2014) กำรท ำงำนร่วมกันในโซ่อุปทำนผ่ำนควำมคิดและกำรใช้ข้อมูลในกำรร่วมมือในห่วงโซ่ในกำรท ำงำน
ร่วมกันสร้ำงสรรค์นวัตกรรม และสอดคล้องกับกำรศึกษำของ Ching-Chiao Yang et al., (2011) พบว่า การ
จัดการทรัพยากรขององค์กร นวัตกรรมส่งผลต่อการจัดการโลจิสติกส์และส่งผลต่อผลการด าเนินงานของ
องค์การ Suwaj Dansomboon et al. (2015) ศึกษาการจัดการนวัตกรรมส่งอิทธิพลทางตรงต่อการ
จดัการโลจิสติกส์เพ่ือตอบสนองความต้องการของลูกค้า รวมถึงการปรับปรุงอย่างต่อเน่ือง จากนวตักรรม
การเปล่ียนแปลงและเพ่ือการพฒันาท่ียัง่ยืน ซึ่งเป็นสิ่งกระตุ้นให้เกิดนวตักรรมในองค์กร รวมถึงการจดัการ
คลงัสินค้า การขนสง่ การกระจายสินค้าเพ่ือเพิ่มระดบัการให้บริการ  

 
สมมติฐานที ่4 : นวัตกรรมมีอิทธิพลต่อความได้เปรียบในการแข่งขัน 

ผลการทดสอบสมมติฐาน พบว่า มีค่าสัมประสิทธิ์ถดถอยมาตรฐาน (coef.) = .545 (p =.016) มี
ความเป็นจริงยอมรับตามสมมติฐานระดับนัยส าคัญทางสถิติที่  .05  ซึ่งสอดคล้องกับผลการศึกษาของ K.N. 
Krishnaswamy et al. (2014) พบว่านวัตกรรมทางเทคโนโลยีที่มีอิทธิพลต่อการเจริญเติบโตของธุรกิจ การ
ท างานร่วมกันอย่างต่อเนื่องกับคู่ค้าเพ่ือสร้างนวัตกรรมช่วยสร้างความได้เปรียบทางการแข่งขัน อีกทั้งงานวิจัย
ของ Mubeyyen Tepe Kucukoglu, R. Ibrahim Pinar (2015) ค้นพบว่าองค์การมีการให้ความส าคัญกับ
กิจกรรมที่ช่วยส่งเสริมนวัตกรรมส่งผลให้เกิดความได้เปรียบในการแข่งขัน โดยเฉพาะอย่างยิ่งกระบวนการ
นวัตกรรม และสอดคล้องกับ Stanley Kam-Sing Wong (2012) ค้นพบว่านวัตกรรมผลิตภัณฑ์ นวัตกรรม
กระบวนการมีผลโดยตรงทางบวกกับความได้เปรียบเชิงการแข่งขัน (Cheng, Colin et al. 2014) อย่างไรก็
ตาม Rajeev Verma and K.R. Jayasimha (2014) ศึกษำนวัตกรรมกำรบริกำรกำรจัดส่งต่อควำมได้เปรียบใน
กำรแข่งขันที่ยั่งยืนขององค์กำรที่ขับเคลื่อนด้วยนวัตกรรม กำรบริกำรกำรจัดส่ง แสดงให้เห็นว่ำกำรวำง
แนวทำงเสริมสร้ำงควำมแข็งแกร่งทำงด้ำนเทคโนโลยี ควำมรู้ นวัตกรรม กำรตลำดมีควำมสัมพันธ์กับนวัตกรรม 
กำรบริกำรกำรจัดส่ง เพ่ือวัตถุประสงค์ที่น ำไปสู่กำรวำงแผนเชิงกลยุทธ์ขององค์กำร 
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สมมติฐานที ่5 : ความสามารถด้านโลจิสติกส์มีอิทธิพลต่อความได้เปรียบในการแข่งขัน 
ผลการทดสอบสมมติฐาน พบว่า มีค่าสัมประสิทธิ์ถดถอยมาตรฐาน (coef.) = .946 (p =***) มีความ

เป็นจริงยอมรับตามสมมติฐานระดับนัยส าคัญทางสถิติที่  .01 ซึ่งสอดคล้องกับผลการศึกษาของChing-Chiao 
Yang et al. (2009) เสนอว่ำกำรสร้ำงสรรค์นวัตกรรม และควำมสำมำรถในกำรให้บริกำรโลจิสติกส่งผลต่อผล
กำรด ำเนินงำนกำรของผู้ให้บริกำรจัดส่ง ควำมมั่นคงและกำรตอบสนองควำมต้องกำรโลจิสติกส์ของลูกค้ำ และ
กำรแสวงหำผลกำรด ำเนินงำนกำรบริกำรที่ดีกว่ำ (Lai, 2004) งานวิจัยด้านโลจิสติกส์และการขนส่งของ Lu 
(2003) แสดงถึงความสามารถในการให้บริการและการด าเนินงาน ในด้านความน่าเชื่อถือในการส่งสินค้า การ
ตอบสนองลูกค้า ความน่าเชื่อถือในการให้บริการ การเพ่ิมมูลค่าจากการบริการ และระบบสารสนเทศ ซึ่งเป็น
ตัวขับเคลื่อนผลการด าเนินงาน การค้นพบยังเหมือนกับ Ching-Chiao Yang et al. (2011) พบว่า การ
จดัการโลจิสติกส์ส่งผลต่อประสิทธิผลของการด าเนินงานที่ดี  
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4 สรุปและเสนอแนะเกี่ยวกับกำรวิจัยในข้ันตอนต่อไป 

ตลอดจนประโยชน์ในทำงประยุกต์ของผลกำรวิจัยที่ได ้
 
 การวิจัยครั้งนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือ 1) ศึกษาอิทธิพลทางตรง อิทธิพลทางอ้อมและอิทธิพลโดยรวมของ
ตัวแปรต่อความได้เปรียบในการแข่งขันในอุตสาหกรรมธุรกิจให้บริการโลจิสติกส์ในประเทศไทย 2) เพ่ือพัฒนา
รูปแบบสมการโครงสร้างของตัวแปรที่มีอิทธิพลต่อความได้เปรียบในการแข่งขันในอุตสาหกรรมธุรกิจ
ให้บริการโลจิสติกส์ในประเทศไทย โดยใช้แบบสอบถามเป็นเครื่องมือในการเก็บข้อมูล และด าเนินการ
วิเคราะห์ข้อมูลเชิงปริมาณด้วยการวิเคราะห์สถิติพรรณนา และการวิเคราะห์อิทธิพลของแต่ละตัวแปรที่ส่งผล
ต่อความได้เปรียบในการแข่งขันของอุตสาหกรรมธุรกิจให้บริการโลจิสติกส์ในประเทศไทย ด้วยโปรแกรม
ส าเร็จรูป หลังจากวิเคราะห์ข้อมูลเชิงปริมาณจนได้โมเดลที่มีความกลมกลืนกับข้องมูลเชิงประจักษ์ (Model 
Fit) จึงได้ด าเนินการเก็บข้อมูลเชิงคุณภาพด้วยการสัมภาษณ์เชิงลึก (In-depth Interview) แล้วท าการ
วิเคราะห์ข้อมูลด้วยเทคนิคการวิเคราะห์เชิงเนื้อหา (Content Analysis) สามารถสรุปผลการวิจัย และ
ข้อเสนอแนะ ดังนี้ 
 

4.1  สรุปผลกำรวิจัย 
 

ผู้ตอบแบบสอบถามเป็นธุรกิจให้บริการโลจิสติกส์ในประเทศไทย จ านวนทั้งสิ้น 280 ชุด ผู้ตอบ
แบบสอบถามส่วนใหญ่ด ารงต าแหน่งหัวหน้าจ านวน 120 ราย คิดเป็นร้อยละ 42.86 เป็นเพศชาย จ านวน143
ราย คิดเป็นร้อยละ 51.07 อายุระหว่าง 31-40 ปี จ านวน 118 ราย คิดเป็นร้อยละ 42.14 ประสบการณ์ในการ
ท างานส่วนใหญ่อยู่ระหว่าง1-10 ปี จ านวน 177 ราย คิดเป็นร้อยละ 63.21 ระดับการศึกษาปริญญาตรี จ านวน 
186 ราย คิดเป็นร้อยละ 66.4  บริษัทส่วนมากมีจ านวนพนักงานมากกว่า 200 คน จ านวน 129 กิจการ คิด
เป็นร้อยละ 46.07 ประเภทธุรกิจส่วนใหญ่คือ ธุรกิจให้บริการขนส่งและขนถ่ายสินค้า จ านวน 134 กิจการ คิด
เป็นร้อยละ 47.86 ลักษณะการประกอบการส่วนใหญ่ ผู้ถือหุ้นเป็นต่างชาติทั้งหมด จ านวน 102 กิจการ คิด
เป็นร้อยละ 36.43  

ผู้ตอบแบบสอบถามให้ความส าคัญกับปัจจัยความได้เปรียบในการแข่งขันในระดับเกิดขึ้นมาก  มี
ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 5.81 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน เท่ากับ 0.851 

ผู้ตอบแบบสอบถามให้ความส าคัญกับปัจจัยนวัตกรรมว่าเป็นปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อความได้เปรียบใน
การแข่งขันในระดับเกิดขึ้นมาก มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 5.66 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน เท่ากับ 0.827 

ผู้ตอบแบบสอบถามให้ความส าคัญกับปัจจัยความสามารถด้านโลจิสติกส์ ในระดับเกิดขึ้นมาก มี
ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 5.66 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน เท่ากับ 0.883 
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ผู้ตอบแบบสอบถามให้ความส าคัญกับปัจจัยความร่วมมือว่าเป็นปัจจัยที่ส่งผลต่อความได้เปรียบในการ
แข่งขันของอุตสาหกรรมธุรกิจให้บริการโลจิสติกส์ในประเทศไทยในระดับเกิดขึ้นมาก มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 5.36 
ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน เท่ากับ 0.841 

ในการศึกษาวิจัยครั้งนี้ ผู้วิจัยได้ก าหนดวัตถุประสงค์วิจัยไว้ 2 ข้อดังนี้ 
4.1.1 เพ่ือศึกษาอิทธิพลทางตรง อิทธิพลทางอ้อมและอิทธิพลโดยรวมของตัวแปรต่อความได้เปรียบ

ในการแข่งขันในอุตสาหกรรมธุรกิจให้บริการโลจิสติกส์ในประเทศไทย ดังนี้ 
 

ตำรำงท่ี 4.1 สรุปอิทธิพลทางตรงทางอ้อมและอิทธิพลรวม 

ตัวแปรตาม อิทธิพล  ตัวแปรอิสระ  

นวัตกรรม ความร่วมมือ ความสามารถ
ด้านโลจิสติกส์ 

ความสามารถด้าน 
โลจิสติกส์ 

ตรง 
อ้อม 
รวม 

.482 
- 

.482 

.434 
- 

.434 

- 
- 
- 

ความได้เปรียบในการ
แข่งขัน 

ตรง 
อ้อม 
รวม 

.544 

.454 

.998 

-.577 
.410 
-.167 

.946 
- 

.946 

 
4.1.2 เพ่ือพัฒนารูปแบบสมการโครงสร้างของตัวแปรที่มีอิทธิพลต่อความได้เปรียบในการแข่งขันใน

อุตสาหกรรมธุรกิจให้บริการโลจิสติกส์ในประเทศไทย 
 

โมเดลมีความกลมกลืนกับข้อมูลเชิงประจักษ์ (Model Fit) มีค่าทดสอบดังนี้Chi-square ( 2 ) = 
92.952, df = 57, p = .002, CMIN/DF ( 2 /df )= 1.631, GFI=.956, CFI=.987, AGFI=.918, NFI=.967 
and RMSEA= .048 
สมการโครงสร้างของโมเดลได้ ดังนี้ 
ความสามารถด้านโลจิสติกส์ = (0.48)นวัตกรรม + (0.43)ความร่วมมือ, R2 = 0.80              (4.1) 
ความได้เปรียบในการแข่งขัน = (0.95)ความสามารถด้านโลจิสติกส์ + (0.55)นวัตกรรม + (-0.58)ความร่วมมือ
, R2= 0.91                                                          (4.2) 
 จากสมการที่ 4.1 ความสามารถด้านโลจิสติกส์ (Logistics Capability) ได้รับผลกระทบเชิงบวกมา
จากนวัตกรรม (Innovativeness) อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ .05 ซึ่งการผันแปรของความสามารถด้านโลจิ
สติกส์ สามารถอธิบายได้ ร้อยละ 80 (R2 = 0.80) 
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 จากสมการที่  4.2 พบว่า ความได้เปรียบในการแข่งขัน (Competitive Advantage) ได้รับ
ผลกระทบเชิงบวกมาจากนวัตกรรม (Innovativeness) ความร่วมมือ (Collaboration) และความสามารถ
ด้านโลจิสติกส์ (Logistics Capability) อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ .05 ซึ่งการผันแปรของความได้เปรียบใน
การแข่งขันสามารถอธิบายได้ ร้อยละ 91 (R2= 0.91) 
 

 4.2 ข้อเสนอแนะ 

4.2.1 ข้อเสนอแนะจำกกำรวิจัย  
1) องค์กรควรมีการสร้างวัฒนธรรมองค์กรในการสนับสนุน พัฒนาบุคลากร และสร้างบรรยากาศใน

การสร้างนวัตกรรมใหม่ หรือแนวคิดใหม่อย่างต่อเนื่อง 
2)  ความสามารถในการจัดการโลจิสติกส์ของแต่ละองค์กรต้องมีการพัฒนาให้ทันสมัยอยู่ตลอดเวลา 

เพราะเป็นส่วนส าคัญในการด าเนินงานที่ส่งผลต่อความได้เปรียบในการแข่งขันให้สูงขึ้น  
3) จากผลการวิเคราะห์ปัจจัยที่ส่งผลต่อความได้เปรียบในการแข่งขันสูงสุดคือ ความสามารถด้านโล

จิสติกส์ โดยจะมีอิทธิพลมากขึ้นเมื่อองค์กรมีนวัตกรรมเกิดขึ้น ดังนั้นการสร้างความได้เปรียบในการแข่งขัน
หากมีนวัตกรรมเข้ามาเกี่ยวข้องจะท าให้องค์การมีความสามารถในการจัดการโลจิสติกส์ที่มีประสิทธิภาพของ
ธุรกิจให้บริการโลจิสติกส์ในประเทศไทย 

4) ควรมีการก าหนดขนาดตัวอย่างให้มากพอส าหรับการวิเคราะห์ด้วยสถิติขั้นสูง การศึกษาควร
ก าหนดขนาดของตัวอย่างที่มีระดับใกล้เคียงกันให้มากที่สุด และมีการใช้โปรแกรมในการวิเคราะห์ที่
หลากหลาย 

 
4.2.2 ข้อเสนอแนะกำรวิจัยในอนำคต   
1) ควรเพิ่มการวิเคราะห์เปรียบเทียบประเภทของผู้ให้บริการโลจิสติกส์ว่ามีลักษณะและระดับความ

แตกต่างกันอย่างไร 
2)  ตัวแปรการร่วมมือมีผลต่อความได้เปรียบในการแข่งขัน โดยเพ่ิมตัวชี้วัดซึ่งประกอบไปด้วย 

ความร่วมมือของหน่วยงานของรัฐ การศึกษา สังคมหรือชุมชนโดยรอบ  
3) ตัวแปรนวัตกรรมมีผลต่อความได้เปรียบในการแข่งขัน โดยเพ่ิมตัวชี้วัดซึ่งป ระกอบไปด้วย 

นวัตกรรมองค์กร นวัตกรรมการกระจายสินค้า นวัตกรรมการป้องกัน  
4) ตัวแปรความสามารถด้านโลจิสติกส์มีผลต่อความได้เปรียบในการแข่งขัน โดยเพ่ิมตัวชี้วัดซึ่ง

ประกอบไปด้วย โลจิสติกส์แบบย้อนกลับ การจดัซือ้ การกระจายสินค้า 
5) เพ่ิมตัวแปรแรงขับเคลื่อนที่มีผลต่อความได้เปรียบในการแข่งขัน 
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แบบสอบถาม 

เรื่อง  โมเดลสมการโครงสร้างของนวัตกรรม ความร่วมมือ และความสามารถด้านโลจิสติกส์ที่มีอิทธิพลต่อความ
ได้เปรียบในการแข่งขันของธุรกิจให้บริการโลจิสติกส์ในประเทศไทย 

A Structural Equation Model of Innovativeness, Collaboration and Logistics Capability that 
influences Competitive Advantages of Logistics Service Providers in Thailand 

 

ค าชี้แจง 

 แบบสอบถามนี้ประกอบด้วย ค าถามจ านวน 50 ข้อ แบ่งออกเป็น 6 ส่วนดังนี้  

 ส่วนท่ี 1 ข้อมูลพื้นฐานของผู้ตอบแบบสอบถาม    จ านวน  5 ข้อ 

 ส่วนท่ี 2 ข้อมูลการด าเนินงานของกิจการของผู้ตอบแบบสอบถาม  จ านวน  3 ข้อ   

 ส่วนท่ี 3 ข้อมูลเกี่ยวกับความร่วมมือ    จ านวน  9 ข้อ   

 ส่วนท่ี 4 ข้อมูลเกี่ยวกับนวัตกรรม     จ านวน  9 ข้อ   

 ส่วนท่ี 5 ข้อมูลเกี่ยวกบัความสามารถด้านโลจสิติกส ์         จ านวน  15 ข้อ   

 ส่วนท่ี 6 ข้อมูลเกี่ยวกับความได้เปรียบในการแข่งขัน      จ านวน  9 ข้อ   

หมายเหตุ 

 1) ขอความอนุเคราะห์ ผู้ตอบแบบสอบถาม ตอบแบบสอบถามทุกข้อ ตามความคิดเห็นและตรงตาม
ความเป็นจริงมากที่สุด โดยข้อมูลที่ตอบจะถูกเก็บไว้เป็นความลับ และน าผลไปวิเคราะห์เป็นภาพรวม ไม่มีการ
เปิดเผยข้อมูลเป็นรายบริษัท และข้อมูลนี้จะน ามาใช้เพื่อประโยชน์ทางการศึกษาของการวิจัยเท่าน้ัน  

 2) เอกสารฉบับน้ี คือ เครื่องมือท่ีใช้ส าหรับงานวิจัยซึ่งมีจุดประสงค์ในการตอบแบบสอบถามดังนี้ 

   (1) เพื่อศึกษาอิทธิพลทางตรง อิทธิพลทางอ้อมและอิทธิพลโดยรวมของตัวแปรต่อความ
ได้เปรียบในการแข่งขันในอุตสาหกรรมธุรกิจให้บริการโลจิสติกส์ในประเทศไทย 

   (2) เพื่อพัฒนารูปแบบสมการโครงสร้างของตัวแปรที่มีอิทธิพลต่อความได้เปรียบในการแข่งขัน
ในอุตสาหกรรมธุรกิจให้บริการโลจิสติกส์ในประเทศไทย  

  3) แบบสอบถามส่วนที่ 3 - 6 โปรดดูค านิยามของตัวแปรก่อนตอบค าถาม ซึ่งนิยามตัวช้ีวัดของตัวแปรแต่
ละตัว ที่ต้องการจะวัด ผู้วิจัยได้เขียนอธิบายไว้เหนือค าถามแต่ละปัจจัย 

 

                                               
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ส่วนที่ 1 ข้อมูลพ้ืนฐานของผู้ตอบแบบสอบถาม 

ค าชี้แจง โปรดท าเครื่องหมายลงในช่องที่ตรงกับข้อมูลท่าน ตามสภาพความเป็นจริง 

1. เพศ 

􀂅 ชาย 􀂅 หญิง  

2. ต าแหน่งงานปัจจุบัน   

􀂅 กรรมการผู้จดัการ 􀂅 ผู้จัดการ     􀂅 หัวหน้า    􀂅 วิศวกร    􀂅 อื่นๆ…………… 

3. อายุของท่าน........………………ปี  

4. ประสบการณ์ในการท างานของท่าน........………………ปี 

5. ระดับการศึกษาสูงสดุ 

􀂅 ต่ ากว่าปรญิญาตรี   􀂅 ปริญญาโท 

􀂅 ปริญญาตรี   􀂅 สูงกว่าปริญญาโท 

 

ส่วนที่ 2 ข้อมูลการด าเนินงานของกิจการของผู้ตอบแบบสอบถาม 

6.  บริษัทท่านมีจ านวนพนักงาน 

􀂅 1- 50 คน  􀂅 51-200 คน  􀂅 มากกว่า 200 คน 

7.  ประเภทธุรกิจ: บริษัทของท่านจัดอยู่ใน (เลือกได้มากกว่า 1 ประเภท) 

􀂅 ธุรกิจให้บริการขนส่งและขนถ่ายสินค้า  􀂅 ธุรกิจบริการคลังสินค้า  

􀂅 ธุรกิจตัวแทนออกของผ่านพิธีการทางศุลกากร 􀂅 ธุรกิจรับจดัการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ  

􀂅 อื่น ๆ โปรดระบุ................................... 

8.  ลักษณะการประกอบการ 

􀂅 คนไทยถือหุ้น 100% 􀂅 คนไทยถือหุ้นเกิน 50%  

􀂅 บริษัทร่วมลงทุน  􀂅 ผู้ถือหุ้นเป็นต่างชาติทั้งหมด 

􀂅 อื่น ๆ โปรดระบุ................................... 
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ส่วนที่ 3 แบบสอบถามเกี่ยวกับความร่วมมือ (Collaboration) 

ค าชี้แจง   กรุณาตอบแบบสอบถามโดยท าเครื่องหมาย    ที่ตรงกับความคิดเห็นของท่านมากที่สุด   

ความร่วมมือภายใน (Internal Collaboration) 

ค าถาม เกิดขึ้นน้อยที่สุด                เกิดขึ้นมากที่สดุ 

1 2 3 4 5 6 7 

9. มีการร่วมมือภายในเพื่อลดค่าใช้จ่ายในการด าเนินงาน        

10. มีการร่วมมือภายในเพื่อลดความเสีย่งทางธุรกิจ        

11. มีการร่วมมือภายในเพื่อการแก้ปัญหาโลจิสติกสแ์ละ
คุณภาพของผลิตภัณฑ/์บริการ 

       

ความร่วมมือของคู่ค้า (Partner Collaboration) 

ค าถาม เกิดขึ้นน้อยที่สุด                เกิดขึ้นมากที่สดุ 

1 2 3 4 5 6 7 

12. บริษัทมกีารแบ่งปันความรู้ในการด าเนินงานและ
อุตสาหกรรมกับคู่ค้า 

       

13. บริษัทมคีวามถี่ในการประชุมร่วมกับคู่ค้าสูง        

14. บริษัทไปเยี่ยมสถานท่ีของคู่คา้ และช่วยปรับปรุง
ประสิทธิภาพการท างาน 

       

ความร่วมมือของลูกค้า (Customer Collaboration) 

ค าอธิบายเพ่ิมเติม 

 ข้อความต่อไปนี้ เป็นข้อความที่เกี่ยวกับงานและกิจกรรมในบริษัทของท่านอยากทราบความคิดเห็นของ
ท่านในแต่ละข้อความ โดยการให้คะแนนจาก 1 ถึง 7 

 "7" คะแนน  หมายถึง  เกิดขึ้นมากที่สุด 

 "6" คะแนน  หมายถึง  เกิดขึ้นมาก  

 "5" คะแนน  หมายถึง  เกิดขึ้นค่อนข้างมาก   

 "4" คะแนน  หมายถึง  เกิดขึ้นปานกลาง 

 "3" คะแนน  หมายถึง  เกิดขึ้นค่อนข้างน้อย 

 "2" คะแนน  หมายถึง  เกิดขึ้นน้อย 

 "1" คะแนน  หมายถึง  เกิดขึ้นน้อยที่สุด 
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ค าถาม เกิดขึ้นน้อยที่สุด                เกิดขึ้นมากที่สดุ 

1 2 3 4 5 6 7 

15. บริษัทมีปฏิสัมพันธ์กับลูกค้าเกินกว่ามาตรฐานของ
อุตสาหกรรมการบริการ 

       

16. บริษัทมคีวามถี่ในการประชุมร่วมกับลูกค้าสูง        

17. บริษัทมีการท างานร่วมกันกับลูกค้าในการลด / น ามาใช้
ใหม่ / รีไซเคลิบรรจุภณัฑ ์

       

 

ส่วนที่ 4  แบบสอบถามเกี่ยวกับนวัตกรรม (Innovativeness) 

ค าชี้แจง   กรุณาตอบแบบสอบถามโดยท าเครื่องหมาย    ที่ตรงกับความคิดเห็นของท่านมาก 

นวัตกรรมกระบวนการ (Process Innovation) 

ค าถาม เกิดขึ้นน้อยที่สุด                เกิดขึ้นมากที่สดุ 

1 2 3 4 5 6 7 

18. บริษัทมีการปรับปรุงการด าเนนิงาน/กระบวนการบริการ
อย่างต่อเนื่อง 

       

19. บริษัทมีการหาวิธีการที่ดีทีสุ่ดเพื่อให้บรรลเุป้าหมายของ
องค์การ 

       

20. บริษัทมกีารคิดค้นกระบวนการทางธุรกิจและการบริหาร
จัดการที่ทันสมัยเสมอ 

       

นวัตกรรมการบริการ (Service Innovation) 

ค าถาม เกิดขึ้นน้อยที่สุด                เกิดขึ้นมากที่สดุ 

1 2 3 4 5 6 7 

21. บริษัทมีการน าเสนอช่องทางการให้บริการใหม่ส าหรับ
ลูกค้า 

       

22. บริษัทมีการน าเสนอวิธีการใหม่ในการส่งมอบบริการ        

23. บริษัทมีการน าเสนอรูปแบบการบริการใหม่เพื่อเพิ่ม
ความสามารถในการส่งมอบบริการ 

       

นวัตกรรมเทคโนโลยี (Technology Innovation) 
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ค าถาม เกิดขึ้นน้อยที่สุด                เกิดขึ้นมากที่สดุ 

1 2 3 4 5 6 7 

24. บริษัทมีระบบในการจดัการคณุภาพการบริการ/ผลติภณัฑ ์        

25. บริษัทมีสิ่งอ านวยความสะดวก (เช่น barcode RFID EDI 
Internet ERP ระบบการติดตาม เป็นต้น)  

       

26. บริษัทมีการใช้เทคโนโลยีสารสนเทศในการประสานงาน
ระหว่างองค์กรทั้งภายในและภายนอก 

       

 

 ส่วนที่ 5  แบบสอบถามเกี่ยวกับความสามารถด้านโลจิสติกส์ (Logistics Capability) 

ค าชี้แจง   กรุณาตอบแบบสอบถามโดยท าเครื่องหมาย    ที่ตรงกับความคิดเห็นของท่านมากที่สุด   

การเพ่ิมมูลค่าจากการบริการ (Value – Added Service) 

ค าถาม เกิดขึ้นน้อยที่สุด                เกิดขึ้นมากที่สดุ 

1 2 3 4 5 6 7 

27. มีความสามารถในการให้บริการคลังสินค้า/พิธีการ
ศุลกากร/ สามารถขนส่งสินค้าไปถึงผู้รับได้ (Door to door) 

       

28. มีความสามารถในการให้บริการที่หลากหลาย        

29. มีความสามารถในการให้บริการที่ครบวงจร        

ความน่าเชื่อถือในการให้บริการ (Service Reliability) 

ค าถาม เกิดขึ้นน้อยที่สุด                เกิดขึ้นมากที่สดุ 

1 2 3 4 5 6 7 

30. มีความถูกตอ้งของเอกสาร/ขอ้มูล        

31. มีความน่าเชื่อถือของตารางการขนส่งสินคา้/ข้อมลู        

32. มีความสามารถในการตดิตามข้อมูลที่น่าเชื่อถือได ้        

การสร้างความสัมพันธ์ (Relationship Building) 

ค าถาม เกิดขึ้นน้อยที่สุด                เกิดขึ้นมากที่สดุ 

1 2 3 4 5 6 7 
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33. มีการท างานร่วมกันในการด าเนินงานกับบริษัทที่ให้บริการ
จัดส่งสินคา้อื่น ๆ 

       

34. มีการท างานร่วมกันในการด าเนินงานกับบริษัทปลายน้ า 
(เช่น รถหัวลาก คนงานขนสินค้าขึน้ลงจากเรือ นายหนา้
ศุลกากร) 

       

35. บริษัทมบีุคลากรมีความรู้ความสามารถมีมนุษยสัมพันธ์ที่ด ี        

การบูรณาการข้อมูล (Information Integration) 

ค าถาม เกิดขึ้นน้อยที่สุด                เกิดขึ้นมากที่สดุ 

1 2 3 4 5 6 7 

36. มีการบูรณาการระบบข้อมลูทั่วโลก/ กับอุตสาหกรรมที่
เกี่ยวข้อง 

       

37. มีการรับส่งข้อมลูที่มีคณุภาพ (เช่น EDI, fax, e-mail)        

38. มีการเชื่อมโยงระบบสารสนเทศกับอุตสาหกรรมที่
เกี่ยวข้อง 

       

การตอบสนองลูกค้า (Customer Response) 

ค าถาม เกิดขึ้นน้อยที่สุด                เกิดขึ้นมากที่สดุ 

1 2 3 4 5 6 7 

39. มีช่องทางพิเศษในการตอบสนองความต้องของลูกค้า        

40. มีความสามารถในการตดิต่อประสานตอบกลับลูกค้าที่
รวดเร็ว 

       

41. สามารถแก้ปัญหาโลจิสติกและคุณภาพของผลิตภณัฑ์/
บริการที่รวดเร็ว 

       

 

ส่วนที่ 6  แบบสอบถามเกี่ยวกับความได้เปรียบในการแข่งขัน (Competitive  Advantage)   

ค าชี้แจง   กรุณาตอบแบบสอบถามโดยท าเครื่องหมาย    ที่ตรงกับความคิดเห็นของท่านมากที่สุด   

ต้นทุน  (Cost) 

ค าถาม เกิดขึ้นน้อยที่สุด                เกิดขึ้นมากที่สดุ 

1 2 3 4 5 6 7 
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42. บริษัทมีการลดต้นทุนขนส่ง        

43. บริษัทมีการลดต้นทุนสินค้าคงคลัง        

44. บริษัทมีการลดต้นทุนการบรหิารจัดการ        

คุณภาพ (Quality) 

ค าถาม เกิดขึ้นน้อยที่สุด                เกิดขึ้นมากที่สดุ 

1 2 3 4 5 6 7 

45. มีคุณภาพของผลติภณัฑ/์บริการที่เหนือกว่าคู่แข่ง        

46. มีกระบวนการด าเนินงานที่มคีุณภาพ        

47. สามารถตรวจสอบย้อนกลับผลิตภณัฑ/์บริการได้แม่นย า        

การส่งมอบ (Delivery) 

ค าถาม เกิดขึ้นน้อยที่สุด                เกิดขึ้นมากที่สดุ 

1 2 3 4 5 6 7 

48. สามารถส่งมอบผลติภณัฑต์รงปริมาณ        

49. สามารถส่งมอบผลติภณัฑไ์ด้ตรงเวลา        

50. สามารถส่งมอบผลติภณัฑไ์ด้ตรงสถานท่ี        

ข้อเสนอแนะอื่น ๆ 
.......................................................................................................................................................................................
.......................................................................................................................................................................................
.......................................................................................................................................................................................
....................................................................................................................................................................................... 

ขอขอบคุณส าหรับการให้ข้อมลู 
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ภาคผนวก ข 
 

แบบสัมภาษณ์เชิงลกึ 
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ค าถามสัมภาษณ์เชิงลึกผู้บริหาร 

โมเดลสมการโครงสร้างของนวัตกรรม ความร่วมมอื และความสามารถด้าน โลจิสติกส์

ที่มีอิทธิพลต่อความได้เปรียบในการแข่งขันของธุรกิจให้บริการโลจิสติกส์ในประเทศ

ไทย 

 

ประเด็นที่ 1 ปัจจัยนวัตกรรมมีอิทธิพลต่อความสามารถด้านโลจิสติกส์ ใช่หรือไม่ อย่างไร 

ประเด็นที่ 2 ปัจจัยความร่วมมือมีอิทธิพลต่อความสามารถด้านโลจิสติกส์ ใช่หรือไม่ อย่างไร 

ประเด็นที่ 3 ปัจจัยความสามารถด้านโลจิสติกส์ มีอิทธิพลต่อความได้เปรียบในการแข่งขันใช่หรือไม่ 

อย่างไร 

ประเด็นที่ 4 ปัจจัยนวัตกรรมมีอิทธิพลต่อความได้เปรียบในการแข่งขันใช่หรือไม่ อย่างไร 

ประเด็นที่ 5 ปัจจัยความร่วมมือมีอิทธิพลทางตรงต่อความได้เปรียบในการแข่งขัน ใช่หรือไม่ อย่างไร 
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ภาคผนวก ค 
 

ประวตัผู้ิวจิยั 
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ประวัติคณะผู้วิจัย 
หัวหน้าโครงการ 
1. ชื่อ - นามสกุล (ภาษาไทย) นาย  สัญญา  ยิ้มศิริ 
 ชื่อ - นามสกุล (ภาษาอังกฤษ) Mr. Sanya  Yimsiri 
2. เลขหมายบัตรประจ าตัวประชาชน  51007000XXXXX 
3. ต าแหน่งปัจจุบัน 

- ต าแหน่งบริหาร  ไมมี 
- ต าแหน่งทางวิชาการ  ไมมี 

4. หน่วยงานและสถานที่อยู่ที่ติดต่อได้สะดวก พร้อมหมายเลขโทรศัพท์ โทรสาร และไปรษณีย์
อิเล็กทรอนิกส์ (e-mail) 
ภาควิชา วิศวกรรมอุตสาหการ  คณะวิศวกรรมศาสตร์  มหาวิทยาลัย บูรพา 
169 ถ. ลงหาดบางแสน ต.แสนสุข อ.เมือง จ.ชลบุรี 20131 
โทรศัพท์  (038) 102-222 ต่อ 3390       โทรสาร  (038) 745-806 
มือถือ 085-801-1140 
e-mail: syimsiri@eng.buu.ac.th 
5. ประวัติการศึกษา 

คุณวุฒิ สาขา สถาบันการศึกษา 

ปริญญาเอก วิศวกรรมอุตสาหการ มหาวิทยาลัยเท็กซัส 
อาร์ลิงตัน 
สหรัฐอเมริกา 

ปริญญาโท การจัดการวิศวกรรม มหาวิทยาลัยมิสซูรี 
รอลล่า 
สหรัฐอเมริกา 

ปริญญาตรี วิ ศ วกรรมการวั ดคุ มทา ง
อุตสาหกรรม 

สถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกล้า
เจ้าคูณทหารลาดกระบัง 

 
6. สาขาวิชาการที่มีความช านาญพิเศษ (แตกต่างจากวุฒิการศึกษา) ระบุสาขาวิชาการ 
 การจัดการโลจิสติกส์และซัพพลายเชน  การจัดการการผลิตและด าเนินงาน  การวิจัยการ
ด าเนินงาน 

 
7. ประสบการณ์ที่เกี่ยวข้องกับการบริหารงานวิจัยทั้งภายในและภายนอกประเทศ โดยระบุ
สถานภาพในการท าการวิจัยว่าเป็นผู้อ านวยการแผนงานวิจัย หัวหน้าโครงการวิจัย หรือผู้ ร่วม
วิจัยในแต่ละผลงานวิจัย 

• ผู้อ านวยการแผนงานวิจัย : ไม่มี 
• หัวหน้าโครงการวิจัย : ไม่มี 
• งานวิจัยท่ีท าเสร็จแล้ว : ชื่อผลงานวิจัย ปีที่พิมพ์ การเผยแพร่ และแหล่งทุน  

mailto:syimsiri@eng.buu.ac.th
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 Local journal paper 
ชัยวุฒิ แก่นยิ่ง, สรวิชญ์ เยาวสุวรรณไชย, สัญญา ยิ้มศิริ (2558), “การปรับปรุงการจัดวาง

สินค้าในศูนย์กระจายสินค้าอาหารสดของเทสโก้โลตัส”, วารสาร Thai VCML, ฉบับที่ 1, 
ปีที่ 8, หน้า 28 – 41  

 International conference papers 
Tonanont, A.; Yimsiri, S.; Rogers, J. (2010), "Strategic planning and performance 

improvements of global supply chain with network design optimization tool," 
Proceedings of Portland International Conference on Management of 
Engineering and Technology (PICMET) 2010, Phuket, Thailand 

Tonanont, A., Yimsiri, S. and Rogers, K.J. (2009), “Reverse Logistics Optimization 
with Data Envelopment Analysis. Proceedings of 2009 Industrial Engineering 
Research Conference,” Miami, USA, 1268-1273. 

Tonanont, A., Yimsiri, S., Jitpitaklert, W., & Rogers, K. J. (2008), “Performance 
evaluation in reverse logistics with data envelopment analysis. Proceedings 
of 2008 Industrial Engineering Research Conference,” pp. 764-769 

Rajagopalan, S, Inamdar, A, Yimsiri, S, Simasathien, P, Rogers, K. J. (2005), 
Development and Application of a Closed Loop Inventory Control Model in 
a Plastics Manufacturing Environment, Proceedings of Portland International 
Conference on Management of Engineering and Technology (PICMET) 2005, 
Portland, OR, USA 

 
• งานวิจัยท่ีก าลังท า : ไม่มี 

 
 
ผู้ร่วมวิจัย 
1. ชื่อ - นามสกุล (ภาษาไทย)  นางสาว แววมยุรา  ค าสุข 
 ชื่อ - นามสกุล (ภาษาอังกฤษ) Mrs.Wawmayura  Chamsuk 
 
2. เลขหมายบัตรประจ าตัวประชาชน 37006000XXXXX 
 
3. ต าแหน่งปัจจุบัน 

- ต าแหน่งบริหาร ประธานหลักสูตร 
- ต าแหน่งทางวิชาการ  ไม่มี 
 

4. หน่วยงานและสถานที่อยู่ที่ติดต่อได้สะดวก พร้อมหมายเลขโทรศัพท์ โทรสาร และไปรษณีย์
อิเล็กทรอนิกส์ (e-mail) 
คณะบริหารธุรกิจ มหาวิทยาลัยหัวเฉียวเฉลิมพระเกียรติ  18/18  ถนนบางนา-ตราด กม. 18  ต.บาง
โฉลง อ.บางพลี  จ.สมุทรปราการ 10540 
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โทรศัพท์ : 023-126-300 ต่อ 1522   โทรสาร: 023-126-409 
 

5. ประวัติการศึกษา 
ระดับ สาขา มหาวิทยาลัย/สถาบัน 
ปริญญาตรี วศ.บ. (วิศวกรรมวัสดุ) ม.เทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุรี 
ปริญญาโท วศ.ม. (วิศวกรรมระบบการผลิต) ม.เทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุรี 

ปริญญาเอก ปร.ด. (บริหารธุรกิจอุตสาหกรรม) 
สถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกล้าเจ้าคุณ
ทหารลาดกระบัง 

 
6. สาขาวิชาการที่มีความช านาญพิเศษ (แตกต่างจากวุฒิการศึกษา) ระบุสาขาวิชาการ 

กระบวนการผลิตและการบริหารเทคโนโลยี การบริหารโรงงานอุตสาหกรรม การจัดการโลจิ
สติกส์และซัพพลายเชน 

 
7. ประสบการณ์ที่เกี่ยวข้องกับการบริหารงานวิจัยทั้งภายในและภายนอกประเทศ โดยระบุ
สถานภาพในการท าการวิจัยว่าเป็นผู้อ านวยการแผนงานวิจัย หัวหน้าโครงการวิจัย หรือผู้ ร่วม
วิจัยในแต่ละผลงานวิจัย 

• ผู้อ านวยการแผนงานวิจัย : ไม่มี 
• หัวหน้าโครงการวิจัย : ไม่มี 

 
• งานวิจัยท่ีท าเสร็จแล้ว :  

การวิเคราะห์ความต้องการก าลังคนด้านธุรกิจจีนของสถานประกอบการเพ่ือรองรับการเปิดเขตการค้า
เสรีอาเซียน-จีน, วารสารวิชาการธุรกิจปริทัศน์  ปีที่ 6  ฉบับที่ 1เดือนมกราคม - มิถุนายน 2557. 

การปรับปรุงกระบวนการบริหารสินค้าคงคลังประเภทวัตถุดิบอุตสาหกรรมอาหารและเครื่องดื่ม : 
กรณีศึกษา บริษัท เอบีซี จ ากัด, วารสารวิชาการธุรกิจปริทัศน์  ปีที่ 5  ฉบับที่ 1เดือนมกราคม - 
มิถุนายน 2556. 

การลดของเสียในกระบวนการผลิต : กรณีศึกษาโรงงานผลิตลวด, วารสารธุรกิจปริทัศน์ ปีที่ 4 ฉบับที่ 
2 กรกฎาคม – ธันวาคม 2555. 

แบบจ าลองสมการโครงสร้างของปัจจัยที่มีผลต่อความได้เปรียบในการแข่งขันของสถานประกอบ
การณ์ในอุตสาหกรรมยานยนต์ของไทย, วารสารบริหารธุรกิจเทคโนโลยีมหานครปริทัศน์ ปีที่ 2 
ฉบับที่ 1 มกราคม – มิถุนายน 2555. 

การเปรียบเทียบผลสัมฤทธิ์ทางการเรียนวิชา การจัดการการผลิตและการด าเนินงาน ( IM 2153) โดย
การสอนแบบ STAD กับการสอนแบบปกติ, วารสารธุรกิจปริทัศน์ ปีที่ 2 ฉบับที่ 1 กรกฎาคม – 
ธันวาคม 2553 

• งานวิจัยที่ก าลังท า : ชื่อข้อเสนอการวิจัย แหล่งทุน และสถานภาพในการท าวิจัยว่าได้
ท าการวิจัยลุล่วงแล้วประมาณร้อยละเท่าใด 
ไม่มี 

 
 


