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บทคัดย่อ 

วิสาหกิจชุมชนแปรรูปอาหารทะเลในภาคตะวันออกกำลังเผชิญกับความท้าทายในการจัดการโลจิ
สติกส์ที่ส่งผลโดยตรงต่อการจัดการธุรกิจ การวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาองค์ประกอบการจัดการด้านโลจิ
สติกส์ที่ส่งผลต่อการเพิ่มศักยภาพ การแข่งขันของวิสาหกิจชุมชนเกษตรแปรรูปภาคตะวันออก โดยเลือก
กรณีศึกษาวิสาหกิจชุมชนแปรรูปอาหารทะเล การเก็บรวบรวมข้อมูลใช้การศึกษาข้อมูลเอกสาร การวิเคราะห์
กระบวนการผลิต และการวิเคราะห์กิจกรรมโลจิสติกส์ในแต่ละขั้นตอน พร้อมประเมินประสิทธิภาพโลจิสติกส์
ด้วยดัชนีวัดประสิทธิภาพ โลจิสติกส์ภาคอุตสาหกรรม ในมิติด้านเวลาและความน่าเชื่อถือ ผลการวิจัยพบว่า 
องค์ประกอบการจัดการโลจิสติกส์ของวิสาหกิจชุมชนประกอบด้วย การพยากรณ์ความต้องการของลูกค้า การ
ให้บริการลูกค้า การสื่อสารด้านโลจิสติกส์และการจัดการคำสั่งซื้อ การจัดซื้อจัดหา การขนถ่ายวัตถุดิบและ
บรรจุหีบห่อ การจัดการคลังสินค้าและสินค้าคงคลัง การขนส่ง และโลจิสติกส์ย้อนกลับ โดยกิจกรรมที่มี
ประสิทธิภาพสูงคือ โลจิสติสก์ย้อนกลับ มีความน่าเชื่อถือร้อยละ 98.86 และการให้บริการลูกค้ามีความ
น่าเชื่อถือร้อยละ 98.36 ขณะที่กิจกรรมที่ควรปรับปรุงคือการขนถ่ายวัตถุดิบและบรรจุหีบห่อซึ่งมีความ
น่าเชื่อถือเพียงร้อยละ 80.95  

คำสำคัญ : การจัดการโลจิสติกส์, วิสาหกิจชุมชน, เกษตรแปรรูป 
ได้รับเมื่อ 8 กันยายน 2568; แก้ไขเม่ือ 29 กันยายน 2568; ตอบรับการตีพิมพ์เมื่อ 6 ตุลาคม 2568  
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Abstract 

Seafood community enterprises in eastern region of Thailand are facing logistics 
management challenges that directly affect business operations. This research aimed to study 
the logistics management components that enhance the competitiveness of community-
based agro-processing enterprises in Eastern Thailand, focusing on the case study of processed 
seafood community enterprise. Data collection involved document review, production 
process analysis, and logistics activity analysis at each stage, followed by performance 
evaluation using the Industrial Logistics Performance Index (ILPI) covering time and reliability 
dimensions. The research found that the logistics management of the community enterprise 
comprised main activities: demand forecasting, customer service and support, logistics 
communication and order processing, purchasing and procurement, materials handling and 
packaging, warehouse and inventory management, transportation, and reverse logistics. High-
performance activities were reverse logistics has accuracy 98.86% and customer service has 
reliability 98.36%, while materials handling and packaging required improvement, with 
reliability only 80.95%. 

Keywords: Logistics management, Community enterprise, Agro-processing 
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1. บทนำ 

ภาคตะวันออกของประเทศไทยถือเป็นภูมิภาคที่มีความอุดมสมบูรณ์ทางทรัพยากรการเกษตรและ          

การประมง อีกทั้งยังเป็นแหล่งผลิตสำคัญของสินค้าเกษตรแปรรูปที่เข้าสู่ห่วงโซ่อุปทานทั้งในประเทศและ

ต่างประเทศ อย่างไรก็ตาม วิสาหกิจชุมชนที่ดำเนินกิจกรรมการแปรรูป เช่น การแปรรูปอาหารทะเล มักเผชิญ

ปัญหาในการจัดการโลจิสติกส์ ทั้งด้านการจัดหา การผลิต การจัดเก็บ และการกระจายสินค้า (Pradabwong 

and Chaipacharaporn, 2024) ซึ่งส่งผลโดยตรงต่อศักยภาพในการแข่งขันและความยั่งยืนของชุมชน 

การจัดการโลจิสติกส์ที่มีประสิทธิภาพ เช่น การวางแผนความต้องการของลูกค้า การบริหารคลังสินค้า           

การจัดการขนส่ง และการใช้เทคโนโลยีดิจิทัล ถือเป็นกลไกสำคัญที่ช่วยลดความสูญเสีย เพิ่มประสิทธิภาพ           

การทำงาน และเสริมสร้างขีดความสามารถในการแข่งขันของธ ุรกิจขนาดเล็กและวิสาหกิจช ุมชน 

(Ramingwong et al., 2024) สะท้อนถึงความจำเป็นในการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ที่เหมาะสมกับบริบทของ

พ้ืนที ่เพ่ือสนับสนุนความสามารถในการแข่งขันและความยั่งยืนทางเศรษฐกิจของวิสาหกิจชุมชน 
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ดังนั้น การวิจัยครั้งนี้จึงมุ่งเน้นการศึกษาองค์ประกอบการจัดการด้านโลจิสติกส์ของวิสาหกิจชุมชนแปรรูป

อาหารทะเลในภาคตะวันออก โดยใช้กรณีศึกษาวิสาหกิจชุมชนฟื้นฟูอาชีพบ้านยายม่อม จังหวัดตราด              

เพ่ือวิเคราะห์องค์ประกอบสำคัญของการจัดการโลจิสติกส์ที่มีผลต่อการสร้างความได้เปรียบทางการแข่งขัน ซึ่ง

ผลการศึกษาที่ได้จะเป็นประโยชน์ต่อการพัฒนาแนวทางและรูปแบบการจัดการโลจิสติกส์ที่เหมาะสมสำหรับ

วิสาหกิจชุมชนในอนาคต  

2. วัตถุประสงค์  

ศึกษาองค์ประกอบการจัดการด้านโลจิสติกส์เพ่ือเพ่ิมศักยภาพการแข่งขันของวิสาหกิจชุมชนเกษตร    แปร

รูปภาคตะวันออก กรณีศึกษา วิสาหกิจชุมชนแปรรูปอาหารทะเล 

3. ทบทวนวรรณกรรม 

3.1 การจัดการโลจิสติกส์ 

การจัดการโลจิสติกส์ คือ กระบวนการวางแผน การกำหนดสายปฏิบัติงานและการควบคุม การ

เคลื่อนย้ายทั้งไปและกลับ รวมไปถึงการเก็บรักษาสินค้าและข้อมูลที่เกี่ยวข้อง อย่างมีประสิทธิภาพและมี

ประสิทธิผล ตั้งแต่จุดเริ่มต้นของการผลิตไปยังจุดสุดท้ายของการบริโภค เพื่อตอบสนองความต้องการของ

ลูกค้า โดยทำให้เกิดต้นทุนในการกระจายสินค้าให้ต่ำที่สุด ซึ่งเป็นการดำเนินการเพื่อจัดหาสินค้าหรือบริการ

ตามความต้องการของลูกค้า และส่งมอบอย่างถูกต้อง ในเวลาที่เหมาะสม และต้นทุนที่ต่ำที่สุด เพื่อให้เกิด

ความคุ้มค่า กิจกรรมด้านโลจิสติกส์ประกอบไปด้วยกิจกรรมหลายอย่าง ซ่ึงแต่ละกิจกรรมเป็นองค์ประกอบของ

ระบบที่ต้องมีการประสานให้กิจกรรมแต่ละอย่างสอดคล้องกันไปอย่างมีประสิทธิภาพ โดยการจัดการโลจิ

สติกส์เป็นส่วนหนึ่งของระบบห่วงโซ่อุปทานซึ่งเป็นกระบวนการในการวางแผน การควบคุมการไหลที ่มี

ประสิทธิภาพ การเก็บสินค้าบริการและข้อมูลที่เกี่ยวข้องจากจุดเริ่มต้นในการผลิตไปสู่จุดสุดท้ายของผู้บรโิภค

ซึ่งการจัดการโลจิสติกส์จะมุ่งเน้นที่กระบวนการกิจกรรมที่เกี่ยวกับการเคลื่อนย้ายการจัดเก็บการกระจาย

สินค้าและบริการการวางแผนการผลิตและการส่งมอบสินค้าจากผู้ผลิตไปยังผู้บริโภค (ธนิต โสรัตน์, 2551) 

กิจกรรมโลจิสติกส์เป็นกิจกรรมสนับสนุนการทำงานภายในองค์กร  เพื ่อให้ทุกหน่วยงานภายใน

เชื่อมโยงเข้าหากัน รวมถึงการเชื่อมโยงภายนอกองค์กรทั้งด้านอุปสงค์และอุปทานในการมองกิจกรรมที่

เกี ่ยวเนื ่องกับระบบโลจิสติกส์สามารถมองได้หลายมุมมอง ทั ้งนี ้จากวรรณกรรมที่เกี ่ยวข้องโดยสถาบัน 

Council of Supply Chain Management Professional (CSCMP) ได้ทำการแบ่งประเภทของกิจกรรมหลัก

ทางโลจิสติกส์ออกเป็นทั้งหมด 13 กิจกรรม ซึ่งแบ่งได้สองกลุ่มได้แก่ กลุ่มที่เป็นกิจกรรมหลักขององค์กร 8 

กิจกรรม ประกอบด้วย การติดต่อสื่อสารด้านโลจิสติกส์ การบริการลูกค้า กระบวนการสั่งซื้อ การคาดการณ์

ความต้องการ การจัดซื้อ การบริหารสินค้าคงคลัง การบริหารการขนส่ง การบริหารคลังสินค้าและการจัดเก็บ  
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และกลุ่มที่เป็นกิจกรรมที่สนับสนุนการดำเนินงานขององค์กร 5 กิจกรรม ประกอบด้วย โลจิสติกส์ย้อนกลับ 

การเลือกที่ตั้งโรงงานและคลังสินค้า การขนถ่ายวัสดุ การบรรจุภัณฑ์และหีบห่อ และการจัดเตรียมอะไหล่และ

ชิ้นส่วน (สำนักโลจิสติกส์ กรมอุตสาหกรรมพ้ืนฐานและการเหมืองแร่, 2559) 

3.2 การประเมินประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ 

การประเมินประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ ตามตัววัดประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ภาคอุตสาหกรรม 

(Industrial Logistics Performance Index : ILPI) พัฒนาขึ้นโดยสำนักโลจิสติกส์ กรมอุตสาหกรรมพื้นฐาน

และการเหมืองแร่ เพื ่อใช้เป็นเกณฑ์เทียบวัดผลการดำเนินงานด้านโลจิสติกส์ของผู ้ประกอบในกลุ่ม

อุตสาหกรรม เพื่อส่งเสริมให้เกิดการปรับปรุงและพัฒนาองค์กรสู่มาตรฐานด้านโลจิสติกส์  สามารถตอบสนอง

ความต้องการของลูกค้า ได้ทันเวลาและลดต้นทุนรวมด้านโลจิสติกส์  โดยสามารถวัดประสิทธิภาพการ

ดำเนินงานครอบคลุมกิจกรรมโลจิสติกส์ 9 กิจกรรม ประกอบด้วย การพยากรณ์และการวางแผนความต้องการ

ของลูกค้า การให้บริการแก่ลูกค้าและกิจกรรมสนับสนุน การสื่อสารด้านโลจิสติกส์และการจัดการคำสั่งซื้อ การ

จัดซื้อจัดหา การขนถ่ายวัตถุดิบและการบรรจุหีบห่อ การจัดการคลังสินค้า การบริหารสินค้าคงคลัง การขนส่ง 

และโลจิสติกส์ย้อนกลับ โดยตัวชี้วัดประเมินประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ประกอบด้วย 3 มิติ และมีแนวทางการ

ประเมินดังนี้ 

1. มิติด้านต้นทุน แสดงถึงสัดส่วนต้นทุนของกิจกรรมโลจิสติกส์เปรียบเทียบกับยอดขายประจำปีของ

กิจการสามารถใช้เป็นแนวทางในการปรับปรุงหรือควบคุมต้นทุนส่วนเกินที่ไม่จำเป็นได้โดยไม่ส่งผลเสียต่อ

คุณภาพสินค้าหรือการบริการ 

2. มิติด้านเวลา ประกอบด้วยตัวชี้วัดที่ใช้ข้อมูลระยะเวลาของการเคลื่อนย้ายสินค้าที่อยู่นอกเหนือจาก

ช่วงของกระบวนการผลิต และระยะเวลาการเคลื่อนย้ายของข้อมูลที่เริ่มตั้งแต่การรับข้อมูลและสิ้นสุดที่การส่ง

มอบข้อมูลให้แก่ลูกค้าหรือผู้ใช้สินค้าหรือบริการลำดับถัดไป 

3. มิติด้านความน่าเชื่อถือ ประกอบด้วยตัวชี้วัดที่ใช้วัดความน่าเชื่อถือเกี่ยวกับการส่งมอบสินค้าและ

ข้อมูล โดยสามารถแบ่งออกเป็น 2 ลักษณะ คือ ตัวชี้วัดด้านการส่งมอบตรงเวลา และตัวชี้วัดด้านการส่งมอบ

ครบจำนวน  

การประเมินประสิทธิภาพโลจิสติกส์ ประเมินตาม 9 กิจกรรม 3 มิต ิดังตารางที ่1 
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ตารางท่ี 1 ตัวขี้วัดประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ 

กิจกรรมโลจิสติกส์ มิติด้านต้นทุน มิติด้านเวลา มิติด้านความน่าเชื่อถือ 
กิจกรรมที ่1 (ILPI1)  

การพยากรณ์ความ
ต้องการขอลูกค้า 

LPI1C สัดส่วนต้นทุนการ
พยากรณ์ความต้องการ
ของลูกค้าต่อยอดขาย 

ILPI1T ระยะเวลาเฉลี่ย
การพยากรณ์ 
ความต้องการของลูกค้า 

ILP1R อัตราความแม่นยำ
การพยากรณ์ความต้องการ
ของลูกค้า 

กิจกรรมที่ 2 (ILPI2) 
การให้บริการลูกค้า 

ILPI2C สัดส่วนต้นทุนการ
ให้บริการลูกค้าต่อ
ยอดขาย 

ILPI2T ระยะเวลาเฉลี่ย
การตอบสนองคำสั่งซื้อ 

ILPI2R อัตราความสามารถ
ในการจัดส่ง/ส่งมอบสินค้า 

กิจกรรมที่ 3 (ILPI3) 
การสื่อสารด้าน           
โลจิสติกส์และ           
การจัดการคำสั่งซื้อ  

ILPI3C สัดส่วนมูลค้าการ
ลงทุนเกี่ยวกับการติดตั้ง
ระบบการสื่อสารภายใน
องค์กรต่อยอดขาย  

ILPI3T ระยะเวลาเฉลี่ย
การส่งคำสั่งซื้อภายใน
องค์กร 
 

ILPI3R อัตราความแม่นยำ
ของการออกใบสั่งซื้อไปยัง
แผนกอ่ืน ๆ  
 

กิจกรรมที่ 4 (ILPI4) 
การจัดซื้อจัดหา  

ILPI4C สัดส่วนต้นทุน 
การจัดซื้อจัดหาต่อ
ยอดขาย 

ILPI4T ระยะเวลาเฉลี่ย
การจัดซื้อ 
 

ILPI4R อัตราความสามารถ
ในการจัดส่งสินค้าของผู้ผลิต 

กิจกรรมที่ 5 (ILPI5) 
การขนถ่ายวัสดุและ
การบรรจุดหี่ห่อ 

ILPI5C สัดส่วนมูลค่า 
สินค้าท่ีเสียหายต่อ 
ยอดขาย  

LPI5T ระยะเวลาเฉลี่ยการ
ถือครองและ           การ
บรรจุหีบ  

ILPISR อัตราจำนวนสินค้า
สำเร็จรูปที่เกิดความเสียหาย
ของสินค้า 

กิจกรรมที่ 6 (ILPI6) 
การจัดการคลังสินค้า  

ILPI6C สัดส่วนต้นทุน 
การบริหารคลังสินค้า 
ต่อยอดขาย 

ILPI6T ระยะเวลาเฉลี่ย
การจัดเก็บสินค้าสำเร็จรูป
ในคลังสินค้า 

ILPI6R อัตราความแม่นยำ
ของสินค้าคงคลัง 

กิจกรรมที่ 7 (ILPI7) 
การบริหารสินค้า          
คงคลัง 

 

ILPI7C สัดส่วนต้นทุน 
การถือครองสินค้าต่อ 
ยอดขาย 
 

ILPI7T ระยะเวลาเฉลี่ย
การเก็บสินค้าคงคลังอย่าง
เพียงพอเพ่ือ 
ตอบสนองความ 
ต้องการของลูกค้า 

ILPI7R อัตราจำนวนสินค้า
สำเร็จรูปขาดมือ 
 

กิจกรรมที่ 8 (ILPI8) 
การขนส่ง 

 

ILPI8C สัดส่วน 
ต้นทุนการขนส่งต่อ 
ยอดขาย 

ILPI8T ระยะเวลา 
เฉลี่ยการจัดส่งสินค้า 
 

ILPI8R อัตราความสามารถ
ในการจัดส่งสินค้าของแผนก
ขนส่ง 
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ตารางท่ี 1 ตัวขี้วัดประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ (ต่อ) 

กิจกรรมโลจิสติกส์ มิติด้านต้นทุน มิติด้านเวลา มิติด้านความน่าเชื่อถือ 
กิจกรรมที่ 9 (ILPI9) 

โลจิสติกส์ย้อนกลับ 

ILPI9C สัดส่วนมูลค่า
สินค้าท่ีถูกตีกลับต่อ
ยอดขาย 

ILPI9T ระยะเวลาเฉลี่ย
ของการรับสินค้าคืนจาก
ลูกค้า 

ILPI9R อัตราการถูกตี
กลับของสินค้า  
 

ที่มา: สำนักโลจิสติกส์ กรมอุตสาหกรรมพ้ืนฐานและการเหมืองแร่ (2560) 

 

จากตัวชี้วัดการประเมินประสิทธิภาพโลจิสติกส์ในมิติความน่าถือสามารถคำนวณได้ตามตารางที่ 2 

ตารางท่ี 2 การคำนวณเพื่อประเมินประสิทธิภาพโลจิสติกส์มิติความน่าเชื่อถือ 

ILPI1R อัตราความแม่นยำการพยากรณ์ความต้องการของลูกค้า (Forecast Accuracy Rate: FAR)  

ปริมาณสินค้าที่พยากรณ์การสั่งซื้อไว้ (Forecast) (1R.1) หน่วยต่อเดือน 

ปริมาณสินค้าที่ได้รับการสั่งซื้อจริง (Actual) (1R.2) หน่วยต่อเดื่อน 

วิธีการคำนวณ 

𝐼𝐿𝑃𝐼1𝑅(%) = [1 −
𝑎𝑏𝑠𝑜𝑙𝑢𝑡𝑒[(1𝑅. 2) − (1𝑅. 1)]

(1𝑅. 2)
] ∗  100 

ILPI2R อัตราความสามารถในการส่งมอบสินค้า (Delivered In-Full and On-Time: DIFOT) 

จำนวนคำสั่งซื้อ (Order) ที่ได้ทำการส่งมอบสินค้าให้แก่ลูกค้าหลัก (2R.1) คำสั่งซื้อต่อปี 

จำนวนคำสั ่งซื ้อ (Order) ที ่ได้ร ับการส่งมอบสินค้า ครบตาม

จำนวน รายการในใบคำสั่งซื้อ 

(2R.2) คำสั่งซื้อต่อปี 

จำนวนการส่งมอบสินค้าได้ตรงตามเวลาที่กำหนดให้แก่ลูกค้าหลัก (2R.3) คำสั่งซื้อต่อปี 

วิธีการคำนวณ 

ILPI1R(%) = [
(2R. 1)

(2R. 2)
∗

(2R. 3)

(2R. 1)
] ∗ 100 
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ตารางท่ี 2 การคำนวณเพื่อประเมินประสิทธิภาพโลจิสติกส์มิติความน่าเชื่อถือ (ต่อ) 

ILPI3R อัตราความแม่นยำของการออกใบสั่งงานไปยังแผนกอ่ืนๆ (Order Accuracy Rate: OAR) 

จำนวนคำสั่งซื้อ (Order) ที่ได้ทำการส่งมอบสินค้าให้แก่ลูกค้า เช่น 

ฝ่ายขาย ฝ่ายการตลาด เป็นต้น ได้ออกใบสั่งงานไปยังแผนกอื่น ๆ ที่

เกี่ยวข้อง 

(3R.1) ครั้งต่อปี 

จำนวนคำสั่งซื้อ (Order) ที่ผิดพลาด เนื่องจากฝ่ายรับคำสั่งซื้อจาก

ลูกค้ามีการออกใบสั่งงานที่ผิดพลาดไปยังแผนกอ่ืน ๆ ที่เกี่ยวข้อง 

(3R.2) ครั้งต่อปี 

วิธีการคำนวณ 

𝐼𝐿𝑃𝐼3𝑅(%)  =
(3𝑅. 1) − (3𝑅. 2)

(3𝑅. 1)
∗ 100 

ILPI8R อัตราความสามารถในการจัดส่งสินค้าของแผนขนส่ง (Transportation DIFOT Rate: TDIFOT) 
แผนกการขนส่งมีส่งมอบสินค้าให้แก่ลูกค้าหลัก เป็นจำนวน (8R.1) ครั้งต่อปี 
แผนกส่งมีการส่งมอบสินค้าครบตามจำนวนให้แก่ลูกค้า เป็นจำนวน (8R.2) ครั้งต่อปี 
แผนการขนส่งมีการส่งมอบสินค้าตรงตามเวลาให้แก่ลกค้าหลัก เป็น
จำนวน 

(8R.3) ครั้งต่อปี 

วิธีการคำนวณ 

ILPI8R (%) = [
(8R. 2)

(8R. 1)
∗

(8R. 3)

(8R. 1)
] ∗ 100 

ILPI9R อัตราการถูกตีกลับของสินค้า (Rate of Return Goods: RRG) 
จำนวนสินค้าที่ได้รับกลับคืน เนื่องจาก สินค้าได้รับความเสียหาย
ระหว่างขนส่งมอบ ส่งไม่ครบตามจำนวนที่สั่ง หรือไม่เป็นไปตาม
ข้อกำหนด 

(9R.1) หน่วยนับต่อปี 

จำนวนสินค้าที่มีการส่งมอบทั้งหมด (9R.2) หน่วยนับต่อปี 
วิธีการคำนวณ 

ILPI9 (%) =
(9R. 1)

(9R. 2)
∗ 100 

ที่มา: สำนักโลจิสติกส์ กรมอุตสาหกรรมพ้ืนฐานและการเหมืองแร่ (2560)
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3.3 งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 

จากการทบทวนงานวิจัยพบว่าการจัดการโลจิสติกส์มีบทบาทสำคัญต่อการเพิ่มประสิทธิภาพและ

ศักยภาพการแข่งขันของทั้งภาคการผลิตและวิสาหกิจชุมชนในประเทศไทย งานวิจัยของเกรียงไกร วงษ์คำอุด 

และปณัทพร เรื่องเชิงชุม (2563) แสดงให้เห็นว่า การปรับปรุงกิจกรรมโลจิสติกส์ในกระบวนการผลิตสามารถ

ยกระดับคุณภาพผลผลิตและสร้างมาตรฐานที่ชัดเจน ขณะที่ปณิศรา จันทรา และคณะ (2563) เน้นการวัด

ประสิทธิภาพการขนส่งด้วยตัวชี้วัดด้านเวลาและความน่าเชื่อถือ และพบว่าการแก้ไขกระบวนการย่อย เช่น 

การยืนยันคำสั่งซื้อกับลูกค้า   มีผลต่อการเพ่ิมประสิทธิภาพโดยรวม ในด้านการตลาด เสาวพร สุขเกิด (2563) 

ชี้ว่ากลยุทธ์โลจิสติกส์ทางการตลาด เช่น การบริการลูกค้า การบรรจุภัณฑ์ และการขนส่ง มีผลโดยตรงต่อ

คุณภาพสินค้าและความพึงพอใจของผู้บริโภค ส่วนงานของอุทัย แก้วกลม และคณะ (2565) มุ่งวิเคราะห์การ

จัดการโลจิสติกส์ของวิสาหกิจชุมชนด้านสมุนไพร พบว่า  การวางแผน การจัดซื ้อ และการขนส่งที ่มี

ประสิทธิภาพช่วยลดต้นทุนและเวลา ส่งผลให้เกิดความยั่งยืนของธุรกิจ และงานวิจัยของ ศศิประภา พรหม

ทอง และคณะ (2566) แสดงให้เห็นว่าศักยภาพการจัดการโลจิสติกส์ด้านการตลาดและการขนส่งเป็นปัจจัยเชิง

สาเหตุที่ส่งผลต่อประสิทธิผลการบริหารจัดการโลจิสติกส์ของวิสาหกิจชุมชนโดยตรง  

นอกจากนี้ในต่างประเทศ Tukamuhbwa (2021) ได้ศึกษาการใช้เทคโนโลยีอุตสาหกรรม 4.0 ในการ

ใช้งานโลจิสติกส์ 4.0 สู่ห่วงโซ่อุปทานการผลิตที่ยั่งยืนในประเทศอินเดีย พบว่าใน เทคโนโลยี 4.0 สามารถ

กระตุ้น การเปลี่ยนผ่านสู่โลจิสติกส์ 4.0 และช่วยให้ ผู้ประกอบการขนาดกลางและขนาดย่อมบรรลุเป้าหมาย                  

ด้านประสิทธิภาพและความยั่งยืนได้อย่างเป็นรูปธรรม โดยเทคโนโลยีไม่เพียงช่วยยกระดับประสิทธิภาพของ          

โลจิสติกส์และโซ่อุปทานเท่านั้น แต่ยังเป็นปัจจัยสำคัญที่ส่งผลต่อการจัดการการผลิต และเป็นแนวทางเชิงกล

ยุทธ์ที่ควรนำไปใช้เพื่อสร้างความได้เปรียบในการแข่งขันและสร้างความยั่งยืนได้อีกด้วย และ Moazzeni et 

al. (2024) ได้ทำการศึกษาเกี่ยวกับการจัดการโลจิสติกส์ของวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดย่อมในพื้นที่ชนบท

ของประเทศนอร์เวย์ พบว่า การจัดการโลจิสติกส์ย้อนกลับ การจัดการความรู้ การขนส่ง การจัดเก็บสินค้า 

และการวางแผนทรัพยากร เป็นโอกาสและความท้าทายที่สำคัญของวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดย่อมในการ

จัดการโลจิสติกส์ในบริบทของพ้ืนที่ชนบทให้เกิดประสิทธิภาพและความยั่งยืน 

จากงานวิจัยที่เกี่ยวข้องสะท้อนให้เห็นว่า องค์ประกอบด้านการพยากรณ์เพื่อวางแผนการผลิต การ

จัดซื้อจัดหา การขนส่ง การจัดการคลังสินค้า การบริการลูกค้า และการบรรจุภัณฑ์  รวมถึงเทคโนโลยีที่มี

ความสำคัญต่อการจัดการโลจิสติกส์ในบริบทวิสาหกิจชุมชน และยังชี้ให้เห็นว่าการบูรณาการกลยุทธ์การ

จัดการโลจิสติกส์กับบริบทชุมชนในการเพิ่มประสิทธิภาพการผลิตและแนวทางสำคัญในการสร้างความยั่งยืน

และเพ่ิมศักยภาพการแข่งขันของวิสาหกิจชุมชน 
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4. วิธีดำเนินงานวิจัย 

การวิจัยครั้งนี้เป็นการวิจัยเชิงประยุกต์ (Applied Research) มุ่งเน้นการศึกษาองค์ประกอบการจัดการ

ด้านโลจิสติกส์เพื่อเพิ่มศักยภาพการแข่งขันของวิสาหกิจชุมชนเกษตรแปรรูป โดยเลือกวิสาหกิจชุมชนฟื้นฟู

อาชีพบ้านยายม่อม จังหวัดตราด เป็นกรณีศึกษา เนื่องจากมีการดำเนินงานด้านการแปรรูปอาหารทะเลอยา่ง

ต่อเนื่องและมีความเชื่อมโยงโดยตรงกับระบบโลจิสติกส์ระดับชุมชน คือ ระบบการจัดหาวัตถุดิบ ขนส่ง การ

ผลิต และการกระจายสินค้า ล้วนพึ่งพาเครือข่ายชุมชนท้องถิ่น ทั้งชาวประมง ร้านค้า และผู้บริโภค  ในระดับ

พื้นที่ ทำให้กระบวนการโลจิสติกส์มีลักษณะเป็นห่วงโซ่คุณค่าที่เชื่อมโยงกับวิถีชีวิตและเศรษฐกิจระดั บชุมชน

โดยตรง โดยมีขั้นตอนการดำเนินงานวิจัย ดังรูปที่ 1 

 

ภาพที่ 1 ขั้นตอนการดำเนินงานวิจัย 
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จากรูปที่ 1 ขั้นตอนการดำเนินงานวิจัยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 
1. การศึกษาและเก็บรวบรวมข้อมูลเบื้องต้น โดยศึกษาเอกสาร งานวิจัย และรายงานที่เกี่ยวข้องกับ            

การจัดการโลจิสติกส์ในวิสาหกิจชุมชนและอุตสาหกรรมเกษตรแปรรูป ตลอดจนข้อมูลเบื้องต้นของวิสาหกิจ
ชุมชนฟื้นฟูอาชีพบ้านยายม่อม เช่น ลักษณะผลิตภัณฑ์ โครงสร้างการดำเนินงาน และกิจกรรมการผลิต เพ่ือ
ทำความเข้าใจภาพรวมของระบบโลจิสติกส์ที่เกี่ยวข้อง 

2. การศึกษาองค์ประกอบการจัดการโลจิสติกส์ โดยการสังเคราะห์แนวคิด ทฤษฎี และองค์ประกอบ
สำคัญของการจัดการโลจิสติกส์ เช่น การพยากรณ์และการวางแผน การจัดซื้อและ  การจัดการคลังสินค้า               
การขนส่ง การจัดการสินค้าคงคลัง และโลจิสติกส์ย้อนกลับ เพ่ือนำมาใช้เป็นกรอบในการวิเคราะห์ 

3. การวิเคราะห์กระบวนการผลิต โดยการเก็บข้อมูลภาคสนามโดยการสังเกตและติดตามกระบวน           
การผลิตจริง ตั้งแต่การจัดหาวัตถุดิบ การคัดแยก การล้างทำความสะอาด การแปรรูป การบรรจุภัณฑ์ การ
จัดเก็บไปจนถึงการจำหน่ายสินค้า เพ่ือวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างขั้นตอน  

4. การวิเคราะห์กิจกรรมโลจิสติกส์ เพ่ือจำแนกกิจกรรมโลจิสติกส์หลักและกิจกรรมสนับสนุนที่เกิดขึ้น
ในกระบวนการผลิต เช่น การขนส่ง การจัดการสินค้าคงคลัง การบรรจุภัณฑ์ การจัดซื้อจัดหา การพยากรณ์             
ความต้องการ และการบริการลูกค้า พร้อมวิเคราะห์การเชื ่อมโยงของกิจกรรมเหล่านี ้กับประสิทธิภาพ                
การดำเนินงาน 

5. การประเมินประสิทธิภาพโลจิสติกส์ โดยใช้ดัชนีวัดประสิทธิภาพโลจิสติกส์ภาคอุตสาหกรรม 
(Industrial Logistics Performance Index: ILPI) ประเมินองค์ประกอบใน 2 มิติ ได้แก่ มิติด้านเวลา และมิติ
ด้านความน่าเชื่อถือ โดยประเมินตามตัวชี้วัดของดัชนีวัดประสิทธิภาพโลจิสติกส์ภาคอุตสาหกรรมของสำนัก โล
จิสติกส์ (สำนักโลจิสติกส์ กรมอุตสาหกรรมพ้ืนฐานและการเหมืองแร่, 2560)  

6. การระบุองค์ประกอบในการจัดการโลจิสติกส์ของวิสาหกิจชุมชนอาหารทะเลแปรรูปภาค
ตะวันออก เพ่ือเป็นแนวทางในการพัฒนาการจัดการโลจิสติกส์และเพ่ิมศักยภาพการแข่งขันของวิสาหกิจชุมชน  

5. ผลการวิจัย 

5.1 กระบวนการผลิตของวิสาหกิจชุมชน 

จากการศึกษากระบวนการผลิตของวิสาหกิจชุมชนฟื้นฟูอาชีพบ้านยายม่อม กระบวนการผลิต
ประกอบด้วย 11 ขั้นตอน เริ่มตั้งแต่การรับคำสั่งซื้อ การจัดหาวัตถุดิบ การแปรรูป ไปจนถึงการกระจายสินค้า        
โดยมีรายละเอียดการดำเนินงานแต่ละขั้นตอนดังตารางที่ 3 
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ตารางท่ี 3 ขั้นตอนกระบวนการผลิตของวิสาหกิจชุมชน 

ขั้นตอน รายละเอียดการดำเนินงาน 
1. การจัดการคำสั่งซื้อ รับคำสั่งซื้อ เจรจาตกลงด้านราคาและเวลาส่งมอบวัตถุดิบกับชาวประมง 
2. การจัดซื้อวัตถุดิบ รับซื้อปลาโคกจากชาวประมงและชาวบ้าน เพ่ือสนับสนุนรายได้ในชุมชน 

3. การคัดแยกและชำแหละ 
คัดแยกปลาที่ไม่ได้คุณภาพออก แยกเนื้อและก้าง ส่วนที่ไม่ใช้ถูกนำไปทำปุ๋ย
อินทรีย์ 

4. การล้างทำความสะอาด 
ทำความสะอาดเนื้อและก้างปลาด้วยน้ำสะอาด เปลี่ยนน้ำเพ่ือลดการ
ปนเปื้อน 

5. กระบวนการแปรรูป ปรุงรสและตากแห้งเนื้อและก้างปลา ก่อนนำไปทอด 
6. การบรรจุและแยกเกรด คัดแยกเกรดผลิตภัณฑ์ ปลาที่ไม่ผ่านมาตรฐานจะถูกคัดออก 
7. การชั่งน้ำหนัก ชั่งน้ำหนักผลิตภัณฑ์ตามมาตรฐาน มี 2 ขนาด คือ 100 กรัม และ 200 กรัม 
8. การบรรจุหีบห่อ ใช้ซองซิปล็อก ป้องกันอากาศและสิ่งสกปรก พร้อมติดโลโก้และข้อมูลติดต่อ 
9. การตรวจสอบคุณภาพ ตรวจสอบบรรจุภัณฑ์ น้ำหนัก ความสมบูรณ์ และการปิดผนึก 
10. การจัดเก็บสินค้า จัดเก็บสินค้าที่ผ่านการตรวจสอบในพ้ืนที่จัดเก็บที่เหมาะสมเพ่ือรอจำหน่าย 
11. การกระจายสินค้า กระจายสินค้าให้กับลูกค้า ร้านค้าในชุมชน และช่องทางออนไลน์ 

 

จากตารางที่ 3 พบว่า กระบวนการผลิตของวิสาหกิจชุมชนฟ้ืนฟูอาชีพบ้านยายม่อม มีลำดับขั้นตอนที่
ชัดเจนตั้งแต่ต้นน้ำถึงปลายน้ำ ครอบคลุมการจัดการคำสั่งซื้อ การจัดหาวัตถุดิบ การผลิต และการกระจาย
สินค้า ซึ่งสะท้อนถึงระบบการทำงานที่เชื่อมโยงกับกิจกรรมด้านโลจิสติกส์อย่างเป็นรูปธรรม โดยขั้นตอนสำคัญ
ที่มีผลต่อคุณภาพและความน่าเชื่อถือของผลิตภัณฑ์ ได้แก่ การล้างทำความสะอาด การบรรจุภัณฑ์ และการ
ตรวจสอบคุณภาพ ซึ่งเป็นการรักษามาตรฐานสินค้าและสร้างความเชื่อมั่นแก่ผู้บริโภค 

5.2 ความเชื่อมโยงของกระบวนการผลิตกับกิจกรรมโลจิสติกส์ 

จากการศึกษากระบวนการผลิตของวิสาหกิจชุมชน สามารถจำแนกออกมาเป็นกิจกรรมโลจิสติกส์ที่
เชื่อมโยงกับแต่ละข้ันตอนของการผลิต ดังตารางที่ 4 
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ตารางท่ี 4 ความเชื่อมโยงของกระบวนการผลิตกับกิจกรรมโลจิสติกส์ 

กระบวนการผลิต กิจกรรมโลจิสติกส์ที่เกิดขึ้น 

1. การจัดการคำสั่งซื้อ 

- การพยากรณ์ความต้องการของลูกค้า 

- การให้บริการลูกค้า 

- การสื่อสารด้านโลจิสติกส์และกระบวนการสั่งซื้อ 

2. การจัดซื้อวัตถุดิบ 
- การจัดซื้อจัดหา  
- การจัดการคลังสินค้า  

3. การคัดแยกและชำแหละ 
- การบริหารสินค้าคงคลัง  
- โลจิสติกส์ย้อนกลับ  

4. การล้างทำความสะอาด 
- การขนถ่ายวัตถุดิบและการบรรจุหีบห่อ 
- การบริหารสินค้าคงคลัง  

5. กระบวนการแปรรูป 
- การขนถ่ายวัตถุดิบและการบรรจุหีบห่อ  
- การบริหารสินค้าคงคลัง  

6. การบรรจุและแยกเกรด 
- การขนถ่ายวัตถุดิบและการบรรจุหีบห่อ  
- การบริหารสินค้าคงคลัง  

7. การชั่งน้ำหนัก 
- การขนถ่ายวัตถุดิบและการบรรจุหีบห่อ 
- การบริหารสินค้าคงคลัง  

8. การบรรจุหีบห่อ 
- การขนถ่ายวัตถุดิบและการบรรจุหีบห่อ 
- การบริหารสินค้าคงคลัง  

9. การตรวจสอบคุณภาพ 
- การบริหารสินค้าคงคลัง  
- การขนส่ง  

10. การจัดเก็บสินค้า 
- การจัดการคลังสินค้า  
- การบริหารสินค้าคงคลัง  
- การขนส่ง  

11. การกระจายสินค้า 

- การให้บริการลูกค้า  
- การสื่อสารด้านโลจิสติกส์และการจัดการคำสั่งซื้อ  
- การจัดการคลังสินค้า  
- การขนส่ง  



 

K. Kerdphon1 and D. Thongkam                                                                  Journal of Logistics and Digital Supply Chain 3(3) 

13 

จากตารางที่ 4 สามารถสรุปความเชื่อมโยงระหว่างกระบวนการผลิตกับกิจกรรมโลจิสติกส์ที่เกิดขึ้นได้
ดังต่อไปนี้ 

กิจกรรมการพยากรณ์ความต้องการของลูกค้า เกิดขึ้นขั้นตอนคำสั ่งซื ้อโดยมีการพยากรณ์ความ
ต้องการในการจัดหาวัตถุดิบในช่วงฤดูกาลซึ่งในแต่ละฤดูการมีปริมาณวัตถุดิบที่แตกต่างกัน 

 กิจกรรมการให้บริการลูกค้า เกิดข้ึนในขั้นตอนคำสั่งซื้อโดยมีการจัดประชุมของสมาชิกในกลุ่มวิสาหกิจ
ชุมชนบ้านยายม่อมเกี่ยวกับการสั่งซื้อสินค้าและการบริการลูกค้า และในขั้นตอนการกระจายสินค้า โดยมีการ
กระจายสินค้าให้กับร้านค้าในชุมชนเพ่ือเป็นการกระจายสินค้า 

 กิจกรรมการสื่อสารด้านโลจิสติกส์และกระบวนการสั่งซื้อ เกิดขึ้นในขั้นตอนคำสั่งซื้อ โดยมีการจัด
คำสั่งซื้อทุกขั้นตอนตลอดจนถึงการนำส่งลูกค้าและขั้นตอนการกระจายสินค้า โดยการรับคำสั่งซื้อจากลูกค้า
โดยตรง 

 กิจกรรมการจัดซื้อจัดหา เกิดขึ้นในขั้นตอนการจัดซื้อวัตถุดิบ โดยจัดซื้อวัตถุดิบที่มีคุณภาพตรงตาม         
ความต้องการของวิสาหกิจชุมชน 

 กิจกรรมการขนถ่ายวัตถุดิบ และการบรรจุหีบห่อ เกิดขึ้นในขั้นตอนการล้างทำความสะอาดปลาโดย
เป็นขั้นตอนที่มีการเคลื่อนย้ายวัตถุดิบไปล้างทำความสะอาด ขั้นตอนกระบวนการแปรรูปโดยการเคลื่อนย้าย
วัตถุดิบที่ได้จากการล้างทำความสะอาดมาเข้าสู่กระบวนการแปรรูป ขั้นตอนการแยกเกรด โดยการขนย้าย
วัตถุดิบที่ผ่านการแปรรูปมาทำการคัดแยกในส่วนที่ไม่ได้มาตรฐาน ขั้นตอนการชั่งน้ำหนักตามมาตรฐานที่
วิสาหกิจชุมชนกำหนด โดยการเคลื่อนย้ายวัตถุดิบไปชั่งตามมาตฐานที่วิสาหกิจชุมชนกำหนด และขั้นตอน
การแพ็คบรรจุภัณฑ์ โดยการขนยายวัตถุดิบและบรรจุภัณฑ์ 

 กิจกรรมการจัดการคลังสินค้า เกิดขึ้นในขั้นตอนการจัดซื้อวัตถุดิบโดย การซื้อวัตถุดิบที่ใกล้กับแหล่ง
ผลิต เพ่ือลดระยะทางและระยะเวลาในการขนส่ง และตอบสนองความต้องการของลูกค้าได้อย่างรวดเร็ว และ
นำสินค้าเก็บเข้าสต๊อก จัดวางสินค้าโดยใช้ชั้นวางสินค้าที่เหมาะสมกับสินค้า 

 กิจกรรมการบริหารสินค้าคงคลัง เกิดขึ้นในขั้นตอนการคัดแยกวัตถุดิบและชำแหละโดย การจัดเก็บ
วัตถุดิบที่จะรอเข้าสู่กระบวนการแปรรูปในแต่ละขั้นตอน ขั้นตอนการล้างทำความสะอาดปลาโดย การจัดเก็บ
วัตถุดิบเพื่อรอการแปรรูปในแต่ละขั้นตอน ขั้นตอนกระบวนการแปรรูปโดยมีการเก็บวัตถุดิบที่ทำการแปรรูป
เรียบร้อยแล้วรอเข้าสู่กระบวนการบรรจุและคัดแยกเกรดของวัตถุดิบที่ผ่านการแปรรูป ขั้นตอนการบรรจุและ
แยกเกรดโดย การจัดเก็บวัตถุดิบที่จะรอเข้าสู่กระบวนการบรรจุแต่ละขั้นตอน ขั้นตอนการชั่งน้ำหนักตาม
มาตรฐานที่วิสาหกิจชุมชนกำหนดโดย การจัดเก็บวัตถุดิบที่จะรอเข้าสู่กระบวนการบรรจุ ขั้นตอนการแพ็คบรร
จุภัณฑ์โดยการนำวัตถุดิบมาบรรจุเข้าบรรจุภัณฑ์ และขั้นตอนการนำสินค้าเก็บเข้าสต๊อกโดย จัดเก็บสินค้าให้
ปลอดภัย 

 กิจกรรมการขนส่ง เกิดขึ้นในขั้นตอนตรวจสอบความเรียบร้อยในการจัดเก็บสินค้าที่บรรจุหีบห่อ
เรียบร้อยแล้ว ขั้นตอนการจัดเก็บสินค้าเพื่อรอการจัดจำหน่าย และขั้นตอนการกระจายสินค้าที่เป็นการขนส่ง
สินค้าให้กับลูกค้า โดยมีทั้งแบบลูกค้ามารับสินค้าด้วยตนเองและแบบการจัดส่งโดยขนนส่งเอกชน 
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 กิจกรรมโลจิสติกส์ย้อนกลับ เกิดขึ้นในขั้นตอนคัดแยกวัตถุดิบและชำแหละโดยในการณีที่วัตถุดิบที่
ไม่ได้คุณภาพหรือวัตถุดิบในส่วนที่ใช้ไม่ได้จะนำไปทำเป็นส่วนประกอบของปุ๋ยหมัก ทำให้เกิดรายได้อีกหนึ่ง
ช่องทาง  

 จากข้อมูลผลการวิเคราะห์กิจกรรมโลจิสติกส์ได้นำกิจกรรมที่พบทั้งหมดภายในวิสาหกิจชุมชนมาทำ
การประเมินวัดประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ภาคอุตสาหกรรม(ILPI) 

จากการวิเคราะห์ความเชื่อมโยงของกระบวนการผลิตกับกิจกรรมโลจิสติกส์ ให้เห็นถึงความเชื่อมโยง
ระหว่าง 11 ขั้นตอนของกระบวนการผลิต กับ 9 กิจกรรมโลจิสติกส์ที่เกี่ยวข้อง โดยพบว่ากิจกรรมสำคัญ ได้แก่  
การพยากรณ์ความต้องการของลูกค้า การให้บริการลูกค้า การสื่อสารด้านโลจิสติกส์และการจัดการคำสั่งซื้อ         
การจัดซื้อจัดหา การขนถ่ายวัตถุดิบและบรรจุหีบห่อ การจัดการคลังสินค้า การบริหารสินค้าคงคลัง การขนส่ง 
และโลจิสติกส์ย้อนกลับ โดยทุกกิจกรรมมีบทบาทเชื่อมโยงโดยตรงกับการรักษามาตรฐานคุณภาพและ          
ความน่าเชื่อถือของผลิตภัณฑ์ในทุกขั้นตอนการผลิต 

5.3 การประเมินประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ 
การประเมินประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ของกลุ่มวิสาหกิจชุมชนแปรรูปอาหารทะเล ได้ใช้กรอบ

การวิเคราะห์ตามดัชนีวัดประสิทธิภาพโลจิสติกส์ภาคอุตสาหกรรม ( Industrial Logistics Performance 
Index: ILPI) โดยครอบคลุม 3 มิติ ได้แก่ มิติด้านต้นทุน มิติด้านเวลา และมิติด้านความน่าเชื่อถือ อย่างไรก็
ตามในการวิจัยครั้งนี้ไม่สามารถนำข้อมูลด้านต้นทุนมาใช้ได้ เนื่องจากเป็นข้อมูลเชิงลับของวิสาหกิจชุมชน 
ดังนั้นจึงมุ่งเน้นการวิเคราะห์ในมิติด้านเวลาและมิติด้านความน่าเชื่อถือของแต่ละกิ จกรรมโลจิสติกส์ และไม่
สามารถนำกิจกรรมที่การบริหารสินค้าคงคลัง มาวิเคราะห์เนื่องจากข้อมูลที่นำมาวิเคราะห์เป็นความลับของ
ทางวิสาหกิจชุมชน แต่จะวิเคราะห์รวมกับกิจกรรมการบริหารคลังสินค้า เป็นหัวข้อการจัดการคลังสินค้าและ
สินค้าคงคลัง ผลการวิเคราะห์ดังตารางที่ 5 
ตารางท่ี 5 ผลการประเมินประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ 

กิจกรรมโลจิสติกส์ มิติด้านเวลา มิติด้านความน่าเชื่อถือ  
การพยากรณค์วามต้องการของลูกค้า 2 วัน 97.22% 
การให้บริการลูกค้า 1 วัน 98.36% 
การสื่อสารด้านโลจิสติกส์และการจัดการคำสั่งซื้อ  1 วัน 97.22% 
การจัดซื้อจัดหา  1 วัน 97.22% 
การขนถ่ายวัสดุและการบรรจุหีบห่อ 2 วัน 80.95% 
การจัดการคลังสินค้าและสินค้าคงคลัง 7 วัน 93.33% 
การขนส่ง 6 วัน 83.33% 
โลจิสติกส์ย้อนกลับ 3 วัน 98.86% 
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5.4 สรุปองค์ประกอบการจัดการโลจิสติกส์ 
จากผลการวิเคราะห์กระบวนการผลิตและกิจกรรมโลจิสติกส์ของวิสาหกิจชุมชนฟื้นฟูอาชีพบ้าน

ยายม่อม จังหวัดตราด สามารถสรุปองค์ประกอบการจัดการโลจิสติกส์ที่เกี่ยวข้องกับการเพิ่มศักยภาพการ
แข่งขันของวิสาหกิจชุมชนเกษตรแปรรูปได้ดังตารางที่ 6 

ตารางท่ี 6 การวิเคราะหผ์ลการประเมินประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์  

กิจกรรมโลจิสติกส์ มิติความน่าเชื่อถือ ผลการวิเคราะห์  

การพยากรณ์              
ความต้องการของลูกค้า 

97.22% 

ว ิสาหก ิจสามารถคาดการณ์ปร ิมาณการผล ิต ให้
สอดคล ้องก ับอ ุปสงค ์ ในแต ่ละฤด ูกาลได ้อย ่างมี
ประสิทธิภาพ ช่วยลด            ความเสี่ยงจากการผลิต
เกินหรือต่ำกว่าความต้องการ และเป็นปัจจัยสำคัญที่
ช่วยสร้างความได้เปรียบในการแข่งขัน 

การให้บริการลูกค้า 98.36% 

สะท้อนถึงความสามารถของวิสาหกิจในการส่งมอบ
สินค้าได้ตรงเวลาและครบถ้วนตามคำสั่งซื้อ ก่อให้เกิด
ความพึงพอใจและความเชื่อมั่นในคุณภาพสินค้า ซึ่งเป็น
จุดแข็งสำคัญที่ทำให้วิสาหกิจสามารถรักษาฐานลูกค้า
และขยายตลาดได้ 

การสื่อสารด้านโลจิสติกส์
และการจัดการคำสั่งซื้อ 

97.22% 

ประธานวิสาหกิจทำหน้าที่เป็นศูนย์กลางในการประสาน
คำสั่งซื้อระหว่างลูกค้าและสมาชิกภายในกลุ่ม ช่วยลด                   
ความผิดพลาดในระบบการสั่งซื้อและเพิ่มความคล่องตัว
ในการตอบสนองคำสั่งซื้อ 

การจัดซื้อจัดหา 97.22% 

วิสาหกิจชุมชนเลือกใช้กลยุทธ์การจัดซื้อวัตถุดิบจาก
ชาวประมงและชาวบ้านในพื้นที่ ซึ่งไม่เพียงแต่ช่วยลด
เวลาและต้นทุนในการจัดหา แต่ยังสร้างความเข้มแข็ง
ให้กับเศรษฐกิจชุมชน 

การขนถ่ายวัสดุและการ
บรรจุหีบห่อ 

80.95% 

การขนถ่ายวัสดุและการบรรจุหีบห่อ เป็นองค์ประกอบที่
ยังมีข้อจำกัด เนื่องจากเกิดความเสียหายของสินค้าสูงถึง
ร้อยละ 19.05 จากการขนย้ายและบรรจุภัณฑ์ การแก้ไข
จุดอ่อนนี้จึงเป็นสิ่งสำคัญที่จะช่วยเพ่ิมประสิทธิภาพและ
ลดการสูญเสียในระบบโลจิสติกส์ 
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ตารางท่ี 6 การวิเคราะหผ์ลการประเมินประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ (ต่อ) 

กิจกรรมโลจิสติกส์ มิติความน่าเชื่อถือ ผลการวิเคราะห์  

การจัดการคลังสินค้า       
และสินค้าคงคลัง 

93.33% 

กระบวนการจัดการมีประสิทธิภาพในระดับปานกลาง 
แต่ยังพบความล่าช้าในการจัดเก็บและเบิกจ่ายสินค้า แม้
จะมีการใช้พื้นที่จัดเก็บที่เหมาะสม แต่ระบบการควบคุม
ยังคงพึ่งพาวิธีการแบบดั้งเดิม ซึ่งส่งผลต่อความรวดเร็ว
ในการตอบสนองความต้องการของลูกค้า 

การขนส่ง 83.33% 

เป็นองค์ประกอบที่ถือเป็นข้อจำกัดหลักของวิสาหกิจ 
ปัญหาหลักเกิดจากการพึ่งพาการขนส่งเอกชนและการ
ขนส่งแบบดั ้งเดิม ซ ึ ่งไม ่สามารถควบคุมเวลาและ
คุณภาพได้เต็มที่          การปรับปรุงระบบขนส่งจึงเป็น
กุญแจสำคัญในการเพ่ิมศักยภาพการแข่งขัน 

โลจิสติกส์ย้อนกลับ 98.86% 

มีการนำวัสดุเหลือใช้ เช่น ก้างปลาและเศษที ่ไม่ได้
มาตรฐานไปผลิตเป็นปุ๋ยอินทรีย์ ซึ่งไม่เพียงแต่ช่วยลด
ของเสีย แต่ยังสร้างรายได้เสริมและสะท้อนการจัดการ
เชิงยั่งยืนที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม 

 
จากตารางที ่6 ผลการวิเคราะห์พบว่าองค์ประกอบการจัดการโลจิสติกส์ของวิสาหกิจชุมชนฟ้ืนฟู

อาชีพบ้านยายม่อมมีทั้งจุดแข็งคือ การพยากรณ์ความต้องการที่มีพยากรณ์แม่นยำช่วยลดความเสี่ยงจากการ
ผลิตการให้บริการลูกค้าสามารถส่งมอบตรงเวลาและครบถ้วนส่งผลลูกค้ามีความเชื่อมั่นและพึงพอใจสูง  การ
สื่อสารและการจัดการคำสั่งซื ้อโดยมีศูนย์กลางการประสานงานสามารถลดความผิดพลาดและเพิ่มความ
คล่องตัว การจัดซื้อจัดหามีการใช้วัตถุดิบจากชุมชนท้องถิ่นช่วยลดเวลาและต้นทุน และโลจิสติกส์ย้อนกลับมี
นำของเหลือใช้กลับมาเพ่ิมมูลค่า นอกจากนี้ยังมีข้อจำกัดคือ การขนถ่ายวัสดุและบรรจุหีบห่อที่มีสินค้าเสียหาย
สูง การขนส่งที่ใช้เวลานาน และไม่สามารถควบคุมคุณภาพได้เต็มที่ และการจัดการคลังสินค้าและสินค้าคงคลัง
ถึงแม้ใช้พื้นท่ีเก็บเหมาะสม แต่ระบบยังเป็นแบบดั้งเดิมส่งผลให้การเบิกจ่ายล่าช้า 

6. สรุปและอภิปรายผล 

6.1 สรุปผลการวิจัย 

การวิจัยครั้งนี้มุ่งเน้นการศึกษาองค์ประกอบการจัดการด้านโลจิสติกส์ของวิสาหกิจชุมชน โดยผล
การศึกษาแสดงให้เห็นว่า องค์ประกอบการจัดการโลจิสติกส์ ได้แก่ การพยากรณ์ความต้องการ ของลูกค้า             
การให้บริการลูกค้า การสื่อสารด้านโลจิสติกส์และการจัดการคำสั่งซื้อ การจัดซื้อจัดหา การขนถ่ายและบรรจุ          
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หีบห่อ การจัดการคลังสินค้าและสินค้าคงคลัง การขนส่ง และโลจิสติกส์ย้อนกลับ โดยสามารถเปรียบเทียบ
ประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ของวิสาหกิจชุมชนจากการประเมินมิติความน่าเชื่อถือได้ดังรูปที่ 2  
 

 
ภาพที่ 2 การเปรียบเทียบประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ของวิสาหกิจชุมชน 

จากภาพที่ 2 องค์ประกอบสำคัญในการจัดการโลจิสติกส์ของวิสาหกิจชุมชนที่มีความน่าเชื่อถือสูงที่สุด
คือ โลจิสติกส์ย้อนกลับ รองลงมาคือการให้บริการลูกค้า รองลงมาคือ การพยากรณ์ความต้องการของลูกค้า              
การสื่อสารด้านโลจิสติกส์และการจัดการคำสั่งซื ้อ และการจัดซื้อจัดหา ตามลำดับ และกิจกรรมที่มีความ
น่าเชื่อถือต่ำที่ได้แก่ การขนถ่ายวัสดุและการบรรจุหีบห่อ การขนส่ง และการจัดการคลังสินค้าและสินค้าคง
คลัง ตามลำดับ ผลการวิจัยดังกล่าวสะท้อนให้เห็นถึงทั ้งจุดแข็งและข้อจำกัดของวิสาหกิจชุมชนในการ
จัดการโลจิสติกส์ ซึ่งเป็นข้อมูลสำคัญสำหรับการกำหนดแนวทางพัฒนาเพื่อเพ่ิมศักยภาพการแข่งขันในอนาคต 

6.2 อภิปรายผล 

ผลการวิจัยชี้ให้เห็ฯถึงองค์ประกอบการจัดการโลจิสติกส์ของวิสาหกิจชุมชนฟ้ืนฟูอาชีพบ้านยายม่
อมมีทั้งจุดแข็งและข้อจำกัด โดยโลจิสติกส์ย้อนกลับมีความน่าเชื่อถือสูงที่สุดร้อยละ 98.86 จากการนำเศษ
เหลือการผลิต เช่น ก้างปลาและวัตถุที่ไม่ได้มาตรฐานมาผลิตเป็นปุ๋ยอินทรีย์ นอกจากช่วยลดของเสียแล้วยัง
สร้างรายได้เสริมแก่ชุมชน ผลการวิจัยนี้สอดคล้องกับ Moazzeni et al. (2024) ที่ชี้ว่าการใช้ประโยชน์จาก
ทรัพยากรเหลือใช้ในวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดย่อมเป็นแนวทางสำคัญของการจัดการเชิงยั่งยืน และยัง
สอดคล้องกับ Tukamuhabwa et al. (2021) ที่ยืนยันว่าศักยภาพด้านโลจิสติกส์ย้อนกลับเป็นกลยุทธ์สำคัญ
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ในการสร้างความได้เปรียบทางการแข่งขันในระยะยาว และการให้บริการลูกค้า มีความน่าเชื่อถือสูงถึงร้อยละ 
98.36 สะท้อนถึงความสามารถในการส่งมอบสินค้าได้ตรงเวลาและครบถ้วน ซึ่งเป็นปัจจัยสำคัญในการสร้าง
ความพึงพอใจแก่ลูกค้าและความเชื่อมั่นต่อคุณภาพสินค้า ผลการศึกษานี้สอดคล้องกับ เสาวพร เกิดสุข (2563) 
ที่ระบุว่าการบริการลูกค้าเป็นกลยุทธ์โลจิสติกส์ที่มีผลโดยตรงต่อความพึงพอใจของผู้บริโภค 

ในด้านการขนส่งและบรรจุหีบห่อ ผลการวิจัยพบว่ากิจกรรมการขนส่งและบรรจุหีบห่อมีความ
น่าเชื่อถือต่ำ เนื่องจากข้อจำกัดในด้านการขนส่งและการบรรจุหีบห่อต้องได้รับการปรับปรุงเพ่ือลดเวลาและลด
ความเสียหาย สอดคล้องกับงานวิจัยของ Kuaites & Thungwha (2025) ที่ชี ้ให้เห็นว่าการลดของเสียมี
ความสำคัญต่อการจัดการโลจิสติกส์และเป็นตัวกลางสำคัญในการเชื่อมโยงกระบวนการจัดการองค์กรสู่การ
เปลี่ยนแปลงทางเทคโนโลยี และยังสอดคล้องกับงานของ ปณิศรา จันทรา และคณะ (2563) ที่พบว่าการขาด
ขั้นตอนการสื่อสารกับลูกค้าทำให้การขนส่งขาดประสิทธิภาพ การปรับปรุงระบบสื่อสารจึงเป็นแนวทางสำคัญ
ที่สามารถนำมาใช้แก้ไขปัญหาของวิสาหกิจชุมชนอาหารทะเลได้ 

6.3 ข้อเสนอแนะ 

จากผลการวิจัย สามารถเสนอแนวทางท่ีเป็นประโยชน์ต่อวิสาหกิจชุมชนได้ดังนี้ 

1. การปรับปรุงระบบการขนส่ง ควรใช้รูปแบบการขนส่งแบบกลุ่ม หรือการทำสัญญาร่วมกับ
ผู้ให้บริการขนส่งท้องถิ่น เพื่อลดเวลาและเพ่ิมความน่าเชื่อถือ 

2. การพัฒนากระบวนการบรรจุหีบห่อ โดยลงทุนในวัสดุบรรจุภัณฑ์ที่มีคุณภาพสูงขึ้น และ
ฝึกอบรมสมาชิกชุมชนเพ่ือเพ่ิมทักษะด้านการจัดการบรรจุภัณฑ์ 

3. การนำเทคโนโลยีดิจิทัลมาสนับสนุนการจัดการ เช่น การใช้ระบบติดตามคำสั่งซื้อ และ
ระบบควบคุมสินค้าคงคลัง เพื่อลดข้อผิดพลาดและเพ่ิมประสิทธิภาพ 

4. การต่อยอดโลจิสติกส์ย้อนกลับ สร้างมูลค่าเพ่ิมจากวัสดุเหลือใช้ เช่น การทำปุ๋ยอินทรีย์
และการพัฒนาผลิตภัณฑ์ใหม่ เพื่อสร้างรายได้เสริมและความยั่งยืน 

 

กิตติกรรมประกาศ  
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บทคัดย่อ 

การวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อวิเคราะห์สภาพทั่วไป ปัจจัยที่ส่งผลกระทบ และแนวทางการพัฒนา
ระบบโลจิสติกส์ด้านการขนส่งสินค้าทางน้ำบริเวณเมืองท่าชายทะเลประเทศไทย การวิจัยนี้เป็นรูปแบบการ
วิจัยแบบผสมผสานเชิงลำดับอธิบาย (Sequential Explanatory Design) โดยเก็บข้อมูลเชิงปริมาณจาก
ผู้ประกอบการ 150 ราย และข้อมูลเชิงคุณภาพจากการสัมภาษณ์เชิงลึกผู้ให้ข้อมูลหลัก 17 ท่าน ผลการวิจัย
พบว่า สภาพทั่วไปของระบบโลจิสติกส์ทางน้ำยังไม่ได้รับการพัฒนาอย่างเต็มที่ โดยเฉพาะปัญหาด้านโครงสร้าง
พื้นฐาน กฎหมาย และการขาดแคลนบุคลากร ผลการวิเคราะห์ด้วยแบบจำลองสมการโครงสร้าง  ยืนยันว่า
ปัจจัยต่างๆ มีอิทธิพลต่อกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ  โดยทรัพยากรมนุษย์และศักยภาพองค์การ มีอิทธิพล

ทางตรงสูงสุดต่อคุณภาพบริการมีค่าสัมประสิทธิ์  β = 0.54 ในขณะที่คุณภาพบริการ มีอิทธิพลทางตรงสูงสุด

ต่อการพัฒนาระบบโลจิสติกส์มีค่าสัมประสิทธิ์ β = 0.94  
นอกจากนี ้การวิจัยเชิงคุณภาพ พบว่า ระบบสารสนเทศมีอิทธิพลเชิงลบต่อคุณภาพบริการ เนื่องจาก

การขาดการบูรณาการข้อมูลและการขาดแคลนบุคลากรที่มีทักษะในการใช้งานอย่างแท้จริง  การวิจัยนี้สร้าง
องค์ความรู้ใหม่ในรูปแบบของกรอบแนวคิดเชิงบูรณาการ ซึ่งสามารถใช้เป็นแนวทางเชิงนโยบายเพื่อยกระดับ
ขีดความสามารถในการแข่งขันของระบบโลจิสติกส์ทางน้ำของไทยให้ทัดเทียมกับมาตรฐานสากล  

คำสำคัญ : ผลกระทบ, การพัฒนา, การขนส่งสินค้า, เมืองท่าชายทะเลประเทศไทย 
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Abstract 

This research aimed to analyze the general state, influencing factors, and development 
guidelines for the water logistics system in Thailand's seaside port cities. The study employed 
a Sequential Explanatory mixed-methods design, collecting quantitative data from 150 logistics 
operators and qualitative data from in-depth interviews with 17 key informants. The statistical 
method used for hypothesis testing was Structural Equation Modeling (SEM). The research 
findings indicate that the general state of the water logistics system is underdeveloped, 
particularly concerning issues with infrastructure, regulations, and a lack of skilled personnel. 
The quantitative analysis confirmed that factors such as infrastructure, laws, information 
systems, human resources, service quality, and operational costs have a significant influence 
on each other. Specifically, Human Resources and Organizational Capability had the highest 

direct positive influence on Service Quality (coefficient β = 0.54), while Service Quality had 
the highest direct positive influence on the development of the logistics system (coefficient 

β = 0.94). 

Furthermore, the qualitative findings revealed that the Information System had a 
negative influence on Service Quality due to a lack of data integration and a shortage of skilled 
personnel with the ability to effectively use the system. This research contributes new 
knowledge in the form of an Integrated Framework, which can serve as a policy guideline for 
both public and private sectors to enhance the competitiveness of Thailand's water logistics 
system to meet international standards. 

Keywords: Effect, Development, Freight, Seaside port city, Thailand 
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1. บทนำ 

ปัจจุบันโลจิสติกส์เป็นกระบวนการสำคัญอย่างยิ่งต่อระบบเศรษฐกิจและการดำเนินธุรกิจ เนื่องจากเป็นการ

จัดการตั้งแต่การวางแผน การควบคุม และการดำเนินการเคลื่อนย้ายสินค้าจากต้นทางไปยังปลายทางอย่างมี

ประสิทธิภาพ เพ่ือให้สินค้าถึงมือผู้บริโภคอย่างรวดเร็วและปลอดภัย กิจกรรมหลักของโลจิสติกส์ประกอบด้วย 
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การจัดซื้อ การจัดเก็บ การขนส่ง และการจัดจำหน่าย ภายใต้ยุคดิจิทัลโลจิสติกส์สมัยใหม่ได้นำเทคโนโลยี

อัจฉริยะมาใช้เพ่ือเพ่ิมความแม่นยำ ลดต้นทุน และสร้างความสะดวกสบายในการดำเนินงาน โลจิสติกส์จึงเป็น

หนึ่งในกลไกสำคัญของห่วงโซ่อุปทาน (Supply Chain) ที่ช่วยเพิ ่มมูลค่าทางเศรษฐกิจ (สำนักงานสภา

พัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ , พ.ศ. 2566) ในการแข่งขันทางธุรกิจที่เข้มข้นขึ้นจากการเปิดเสรี

ทางการค้า ผลักดันให้ทุกภาคส่วนต้องพัฒนาขีดความสามารถในการดำเนินงาน การจัดการโลจิสติกส์และการ

ขนส่งจึงมีบทบาทสำคัญอย่างยิ่งต่อการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศไทย จากข้อมูลของกรมเจ้าท่า พบว่า ใน

พ.ศ. 2566 รูปแบบการขนส่งที่ได้รับความนิยมสูงสุดคือ การขนส่งทางถนน ซึ่งมีสัดส่วนการขนส่งสินค้าสูง

ที่สุด (ศิร ิพลอยจินดา และนพดล บุรณนัฏ, พ.ศ. 2562) 

อย่างไรก็ตาม ในพ้ืนที่เมืองท่าชายทะเล การขนส่งทางน้ำ ยังคงมีบทบาทสำคัญและมีศักยภาพสูง โดยในปี 

พ.ศ. 2566 มีปริมาณการขนส่งสินค้ารวม 441.956 ล้านตัน ซึ่งแบ่งเป็นการขนส่งจากเรือต่างประเทศและเรือ

ค้าชายฝั่งเป็นหลัก โดยเฉพาะสินค้าสำคัญ 5 อันดับแรก ได้แก่ ผลิตภัณฑ์ปิโตรเลียม สินค้าเบ็ดเตล็ด ผลิตภัณฑ์

โลหะภัณฑ์ ผลิตภัณฑ์แร่เชื้อเพลิง และผลิตภัณฑ์เคมีภัณฑ์ ซึ่งมีสัดส่วนปริมาณรวมกันเป็นส่วนใหญ่ของการ

ขนส่งทั้งหมดจากเรือต่างประเทศ (กลุ่มสถิติวิเคราะห์ สำนักแผนงาน กรมเจ้าท่า, พ.ศ. 2566) ประเทศไทยมี

ลักษณะทางภูมิศาสตร์ที่ได้เปรียบในฐานะริมแลนด์  (Rimland) ซึ่งเป็นประเทศที่ติดชายฝั่งทะเลทั้งด้าน

ตะวันออกและตะวันตก มีชายฝั่งทะเลยาวกว่า 2,400 กิโลเมตร และมีท่าเรือหลักเพ่ือการนำเข้าและส่งออกที่

สำคัญ 5 แห่ง (กรมเจรจาการค้าระหว่างประเทศ, พ.ศ. 2566) นอกจากนี้ยังมีแม่น้ำสายหลักที่ใช้ในการขนส่ง

สินค้า 5 สาย โดยเฉพาะแม่น้ำเจ้าพระยา ซึ่งเป็นเส้นทางขนส่งหลักภายในประเทศ (สุมาลี สุขดานนท์,2561) 

แม้การขนส่งทางน้ำจะมีศักยภาพสูงและเป็นกลไกสำคัญในการกระจายสินค้า แต่การพัฒนาประสิทธิภาพของ

ระบบโลจิสติกส์ด้านการขนส่งทางน้ำบริเวณเมืองท่าชายทะเลยังคงเผชิญกับความท้าทายหลายประการ หาก

ระบบโลจิสติกส์นี้ได้รับการพัฒนาอย่างมีประสิทธิภาพสูงสุด ย่อมส่งผลโดยตรงต่อการเติบโตทางเศรษฐกิจของ

ประเทศ โดยเฉพาะอย่างยิ่งในภาคการส่งออก (ศิร ิพลอยจินดา และนพดล บุรณนัฏ,2562)  

ดังนั้น การวิจัยนี้จึงมุ่งเน้นการวิเคราะห์สภาพทั่วไปของระบบโลจิสติกส์ด้านการขนส่งทางน้ำบริเวณเมือง

ท่าชายทะเลของประเทศไทย โดยอาศัยข้อมูลเชิงสถิติและงานวิชาการที่เกี่ยวข้องเพ่ือระบุสถานการณ์ปัจจุบัน

ของระบบการขนส่ง ซึ่งจากการทบทวนวรรณกรรมที่เก่ียวข้อง ผู้วิจัยพบว่า การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ด้านการ

ขนส่งทางน้ำนั้นได้รับอิทธิพลจากหลายปัจจัย ทำให้การวิจัยนี้จึงมุ่งวิเคราะห์ปัจจัยที่ส่งผลกระทบต่อการ

พัฒนาระบบดังกล่าว โดยปัจจัยที่นำมาพิจารณาประกอบด้วย ด้านโครงสร้างพื้นฐานการขนส่ง ด้านกฎหมาย

และข้อบังคับ ด้านระบบสารสนเทศ ด้านบุคลากร ด้านผู้ให้บริการ และด้านต้นทุนในการดำเนินงาน (Wang & 

Lim, 2022; Tran, 2023) การทำความเข้าใจปัจจัยเหล่านี้จะช่วยให้สามารถเสนอแนวทางในการพัฒนา

ระบบโลจิสติกส์ด้านการขนส่งทางน้ำบริเวณเมืองท่าชายทะเลได้อย่างมีประสิทธิภาพเพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถ
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ในการแข่งขันของประเทศต่อไป โดยการวิจัยครั้งนี้จึงมีประโยชน์อย่างยิ่งต่อการพัฒนาประเทศในภาพรวม 

โดยเฉพาะอย่างยิ่งในภาคโลจิสติกส์และเศรษฐกิจ โดยผลการวิจัยจะนำไปสู่ความเข้าใจที่ลึกซึ้งยิ่งขึ้นเกี่ยวกับ

ปัจจัยที่มีผลต่อการพัฒนาการขนส่งทางน้ำในประเทศไทย และสามารถใช้เป็นแนวทางเชิงนโยบายสำหรับ

หน่วยงานภาครัฐและเอกชนที่เกี ่ยวข้อง เพื่อวางแผนการพัฒนาและยกระดับศักยภาพระบบโลจิสติกส์ให้

สามารถรองรับการเติบโตทางเศรษฐกิจได้อย่างยั่งยืนในอนาคต 

2. วัตถุประสงค์  

2.1 เพื่อวิเคราะห์สภาพทั่วไปของระบบโลจิสติกส์ด้านการขนส่งสินค้าทางน้ำบริเวณเมืองท่าชายทะเล

ประเทศไทย 

2.2 เพื่อวิเคราะห์ปัจจัยที่ส่งผลกระทบต่อการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ด้านการขนส่งสินค้าทางน้ำบริเวณ

เมืองท่าชายทะเลประเทศไทย 

2.3 เพื ่อวิเคราะห์แนวทางในการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ด้านการขนส่งสินค้าทางน้ำบริเวณเมืองท่า

ชายทะเลประเทศไทย 

3. ทบทวนวรรณกรรม 

แนวคิดเกี่ยวกับโลจิสติกส์ เป็นกระบวนการสำคัญในการบริหารจัดการห่วงโซ่อุปทาน ครอบคลุมตั้งแต่

การวางแผน การดำเนินการ และการควบคุมการเคลื ่อนย้ายและการจัดเก็บสินค้า บริการ และข้อมูลที่

เกี่ยวข้องจากจุดเริ่มต้นไปยังจุดปลายทางอย่างมีประสิทธิภาพสูงสุดเพื่อตอบสนองความต้องการของลูกค้า  

(Chopra & Meindl, 2013) กระบวนการนี้ประกอบด้วยกิจกรรมหลัก เช่น การจัดเก็บ การขนส่ง และการจัด

จำหน่าย แต่ในทางกลับกัน ระบบโลจิสติกส์ คือ โครงสร้างเชิงบูรณาการที่เชื่อมโยงกิจกรรมโลจิสติกส์ทั้งหมด

เข้าด้วยกันอย่างเป็นระบบและเป็นเครือข่าย เพื่อให้การไหลของสินค้า ข้อมูล และทุนดำเนินไปอย่างราบรื่น 

(Ballou, 2004) ระบบนี้มีเป้าหมายเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพโดยรวม ลดต้นทุน และเพิ่มความได้เปรียบในการ

แข่งขันขององค์กร 

คุณภาพการบริการ (Service Quality) เป็นปัจจัยสำคัญที่ส่งผลต่อความสำเร็จของธุรกิจ โดยเฉพาะใน

ยุคที่ผู้บริโภคมีทางเลือกมากมาย งานวิจัยจำนวนมากได้ชี้ให้เห็นว่าคุณภาพการบริการเป็นเครื่องมือสำคัญใน

การสร้างความภักดีและความพึงพอใจของลูกค้า (Parasuraman et al., 1988) ซึ่งสามารถวัดได้จากหลายมิติ 

เช่น ความรวดเร็วและตรงต่อเวลาในการให้บริการ (Kumar & Gupta, 2022) ความน่าเชื่อถือและความ

ปลอดภัย (Reliability & Safety) ของระบบและข้อมูล (Wang, 2023) ความครบถ้วนและความสะดวกของ

บริการ (Service Completeness & Convenience) ที ่ตอบโจทย์ลูกค้าได้อย่างครบวงจร รวมถึง การ

ตอบสนองต่อปัญหาและข้อร้องเรียน (Responsiveness) ของพนักงาน (Li & Chen, 2021) และ ภาพลักษณ์
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และความเชื่อมั่น (Assurance) ที่ลูกค้ามีต่อองค์กร (Jones, 2020) การพัฒนาคุณภาพในมิติเหล่านี้จึงเป็น

หัวใจหลักในการสร้างความได้เปรียบในการแข่งขันในยุคดิจิทัล 

การทบทวนวรรณกรรมเกี ่ยวกับปัจจัยที ่ส ่งผลกระทบ  จากการศึกษาปัจจัยที ่ส ่งผลกระทบต่อ

ประสิทธิภาพโลจิสติกส์เป็นหัวข้อที่มีการวิจัยอย่างกว้างขวาง โดยมีปัจจัยสำคัญที่เกี่ยวข้องกับระบบโลจิสติกส์

การขนส่งทางน้ำ ประกอบด้วย 1) โครงสร้างพื้นฐานท่าเรือ (Port Infrastructure: PI)  ท่าเรือถือเป็นจุด

เชื่อมโยงสำคัญระหว่างการขนส่งทางทะเลและทางบก งานวิจัยหลายชิ้นยืนยันว่าโครงสร้างพื้นฐานที่ทันสมัย

และมีประสิทธิภาพ เช่น เครือข่ายถนนและรถไฟที่เชื่อมโยงกับท่าเรือ ระบบการขนถ่ายสินค้า และคลังสินค้า 

เป็นรากฐานสำคัญท่ีช่วยลดความล่าช้าและเพ่ิมความสามารถในการรองรับปริมาณสินค้าที่เพ่ิมขึ้น 2) กฎหมาย

และระเบียบข้อบังคับ (Legal and Regulatory Framework: LRF) มีความซับซ้อนและขั้นตอนที่ยุ่งยากของ

กฎระเบียบต่างๆ เป็นอุปสรรคสำคัญท่ีส่งผลโดยตรงต่อต้นทุนและเวลาในการขนส่ง (สำนักงานสภาพัฒนาการ

เศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, 2566) การปฏิรูปกฎหมายให้สอดคล้องกับมาตรฐานสากลและมีความยืดหยุ่น

มากขึ้นจึงเป็นสิ่งจำเป็นต่อการเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขัน (พรชัย , 2565) 3) ระบบสารสนเทศและ

ฐานข้อมูลโลจิสติกส์ (Logistics Information Systems and Databases: LISD) การใช้เทคโนโลยีสารสนเทศ

เป็นปัจจัยสำคัญในการเพิ่มประสิทธิภาพของห่วงโซ่อุปทาน (Kumar & Gupta, 2022) โดยระบบที่สามารถ

เชื่อมโยงข้อมูลแบบ Real-time ระหว่างผู้เกี่ยวข้องทั้งหมดได้จะช่วยลดความผิดพลาดและเพิ่มความแม่นยำ

ในการวางแผน อย่างไรก็ตาม การวิจัยบางส่วนได้ชี้ให้เห็นว่าการขาดแคลนบุคลากรที่มีทักษะในการใช้ระบบ

และการขาดการบูรณาการข้อมูลระหว่างหน่วยงานสามารถลดทอนประสิทธิภาพของเทคโนโลยีได้ (Li & 

Chen, 2021) ซึ่งเป็นประเด็นที่ผู ้วิจัยให้ความสำคัญในการศึกษาครั้งนี้  3) ทรัพยากรมนุษย์และศักยภาพ

องค์การ (Human Resources and Organizational Capacity: HROC) บุคลากรที่มีความรู้ความเชี่ยวชาญ

ถือเป็นสินทรัพย์ที่สำคัญที่สุดในการบริหารจัดการโลจิสติกส์ (Becker, 2019) การลงทุนในการฝึกอบรมและ

พัฒนาทักษะจะช่วยให้บุคลากรสามารถแก้ไขปัญหาเฉพาะหน้าและพัฒนานวัตกรรมในการดำเนินงานได้อย่าง

ยั่งยืน 3) ผู้ให้บริการโลจิสติกส์ทางน้ำ (Waterborne Logistics Service Providers: WLSP): ผู้ให้บริการที่มี

ศักยภาพและเครือข่ายที่ครอบคลุมจะสามารถเสนอทางเลือกที่หลากหลายและบริการที่ครบวงจรให้กับลูกค้า 

ซึ่งเป็นปัจจัยสำคัญในการสร้างความพึงพอใจและความได้เปรียบในการแข่งขัน (Kim et al., 2021) และ5) 

ต้นทุนการดำเนินงานสูง (High Operating Costs: HOC) ต้นทุนที่สูงทั้งในด้านค่าธรรมเนียม ค่าขนส่ง และ

ต้นทุนแฝง ถือเป็นอุปสรรคสำคัญท่ีส่งผลต่อความสามารถในการแข่งขัน การจัดการต้นทุนอย่างมีประสิทธิภาพ

จึงเป็นกลยุทธ์สำคัญท่ีจะทำให้ธุรกิจอยู่รอดในสภาพแวดล้อมที่มีการแข่งขันสูง (พรชัย, 2565) 

จากการทบทวนแนวคิด ทฤษฎี เอกสาร และการวิจัยที่เกี ่ยวข้องสามารถสรุปเป็นสมมติฐานการวิจัย 

ได้แก่ 
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สมมติฐานที่ 1: โครงสร้างพื้นฐานท่าเรือมีอิทธิพลเชิงบวกต่อคุณภาพบริการ 

สมมติฐานที่ 2: กฎหมายและระเบียบข้อบังคับมีอิทธิพลเชิงบวกต่อคุณภาพบริการ 

สมมติฐานที่ 3: ระบบสารสนเทศและฐานข้อมูลโลจิสติกส์มีอิทธิพลเชิงลบต่อคุณภาพบริการ 

สมมติฐานที่ 4: ทรัพยากรมนุษย์และศักยภาพองค์การมีอิทธิพลเชิงบวกต่อคุณภาพบริการ 

สมมติฐานที่ 5: ผู้ให้บริการโลจิสติกส์ทางน้ำมีอิทธิพลเชิงบวกต่อคุณภาพบริการ 

สมมติฐานที่ 6: ต้นทุนในการดำเนินงานสูงมีอิทธิพลเชิงบวกต่อคุณภาพบริการ 

สมมติฐานที่ 7: คุณภาพบริการมีอิทธิพลเชิงบวกต่อการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ด้านการขนส่งทางน้ำ 

4. กรอบแนวคิดในการวิจัย 

 

ภาพที่ 1 กรอบแนวคิดในการวิจัย 

ที่มา จากการทบทวนวรรณกรรม 
 

5. วิธีดำเนินงานวิจัย 

งานวิจัยนี ้เป็นแบบผสมผสานเชิงลำดับอธิบาย (Sequential Explanatory Design) สอดคล้องกับ

วัตถุประสงค์ที่ต้องการเข้าใจทั้งเชิงปริมาณและเชิงคุณภาพอย่างรอบด้าน  โดยมีระยะเชิงปริมาณมุ่งสร้าง

แบบจำลองเชิงโครงสร้าง (SEM) เพ่ือทดสอบความสัมพันธ์เชิงสาเหตุระหว่างปัจจัย ขณะที่ระยะเชิงคุณภาพใช้

แนวทาง Phenomenology ในการสะท้อนประสบการณ์จริงของผู้ให้ข้อมูล เพื่อเสริมความเข้าใจเชิงลึก อัน

เป็นการออกแบบที่เหมาะสมและมีเหตุผลเชิงทฤษฎีรองรับอย่างชัดเจน (Creswell, 2014; Hair et al., 2014) 
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ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 

ประชากรในการวิจัยเชิงปริมาณ คือ ผู้ประกอบการด้านการขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์ที่ดำเนินธุรกิจ

ในบริเวณเมืองท่าชายทะเลประเทศไทย (ซึ่งเป็นสัญชาติไทยและผู้ร่วมทุนกับต่างชาติโดยจดทะเบียนนิติบุคคล

ที่กระทรวงพาณิชย์ ปี พ.ศ.2566) ที่ยังคงดำเนินกิจการอยู่ในปัจจุบัน จำนวนทั้งสิ้น 230 ราย โดยแบ่งเป็น

ผู้ประกอบการรายใหญ่ 16 ราย และผู้ประกอบการรายกลาง รายเล็ก และรายย่อย (SMEs และ Micros) 214 

ราย ครอบคลุมพื ้นที่ 56 ท่าเรือในจังหวัดต่าง ๆ ได้แก่ สุราษฎร์ธานี นราธิวาส ปัตตานี สงขลา ชุมพร 

นครศรีธรรมราช กระบี่ ตรัง ระนอง พังงา ภูเก็ต ชลบุรี ตราด และจันทบุรี โดยใช้หลักการทางสถิติในการ

กำหนดกลุ่มตัวอย่างตามเกณฑ์ของ Hair et al. (2014) หน่วยวิเคราะห์ (Unit of Analysis) คือ องค์กรของ

ผู้ประกอบการ ที่เน้นจำนวนไม่น้อยกว่า 5 เท่าของตัวแปรสังเกต (observed variables) (30 ตัวแปร x 5 = 

150) ส่งผลให้ได้กลุ่มตัวอย่างที่เหมาะสม 150 ราย และเลือกใช้การสุ่มตัวอย่างแบบแบ่งชั้น (Stratified 

Random Sampling) ควบคู่กับการจัดสัดส่วนตามขนาด (Proportional to Size) โดยจัดสัดส่วนตามพื้นที่

ของผู้ประกอบการ ดังแสดงในตารางที่ 1 

ตารางท่ี 1 จำนวนผู้ประกอบการ ตัวอย่าง และท่าเรือแยกตามพ้ืนที่เมืองท่าชายทะเลประเทศไทย 

จังหวัด 

 จํานวนตัวอย่างผู้ประกอบการให้บริการขนส่งสนิค้าทางทะเลและ
ตามแนวชายฝ่ังของประเทศไทย 

จำนวนท่าเรือ จำนวน
ผู้ประกอบการ (ราย) 

สัดส่วน (%) จำนวนตัวอย่าง 
(ราย) 

บริเวณชายฝ่ังทะเลอ่าวไทย 
สุราษฎร์ธาน ี 7 37 16.08 24 

นราธิวาส 1 1 0.43 1 

ปัตตาน ี 1 4 1.73 3 

สงขลา 2 7 3.04 5 

ชุมพร 3 30 13.04 20 

นครศรีธรรมราช 3 23 10.00 13 

บริเวณชายฝ่ังทะเลอันดามัน 

กระบี่ 1 10 4.34 7 

ตรัง 1 8 3.47 5 

ระนอง 1 6 2.60 4 

พังงา 1 13 5.65 9 

ภูเก็ต 1 25 10.86 14 
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ตารางท่ี 1 (ต่อ) 

จังหวัด 

 จํานวนตัวอย่างผู้ประกอบการให้บริการขนส่งสนิค้าทางทะเลและตาม
แนวชายฝ่ังของประเทศไทย 

จำนวนท่าเรือ จำนวนผู้ประกอบการ 
(ราย) 

สัดส่วน (%) จำนวนตัวอย่าง 
(ราย) 

บริเวณชายฝ่ังทะเทตะวันออก 

ชลบุร ี 1 54 23.48 36 

ตราด 1 10 4.34 7 

จันทบุรี 1 4 1.73 2 

รวม 25 230 100.00 150 
 

เครื่องมือวิจัย 

เครื่องมือเชิงปริมาณ คือ แบบสอบถามปลายปิด (Closed-ended Questionnaire) ที่ใช้มาตรวัดแบบลิ

เคิร์ทสเกล 5 ระดับ (5-point Likert’s Scale) ประกอบด้วย 5 ส่วน ประกอบด้วย ส่วนที่ 1 ข้อมูลทั่วไปของ

บริษัท ส่วนที่ 2 ระดับการรับรู้ด้านการบริการจัดการการขนส่งสินค้าทางน้ำของบริษัท ส่วนที่ 3 ความคิดเห็น

เกี่ยวกับปัจจัยที่ส่งผลกระทบต่อการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ด้านการขนส่งสินค้าทางน้ำ ส่วนที่ 4 ความคิดเห็น

เกี่ยวกับการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ด้านการขนส่งสินค้าทางน้ำแบบเปิด และส่วนที่ 5 ข้อเสนอแนะอ่ืน ๆ ทั้งนี้

แบบสอบถามได้รับการตรวจสอบความถูกต้องเชิงเนื้อหา (Content Validity) โดยผู้เชี่ยวชาญ 5 ท่าน โดยค่า

ดัชนีความสอดคล้องของข้อคำถาม ( Item-Objective Congruence: IOC) อยู่ระหว่าง 0.67-1.0 ซึ่งสูงกว่า

เกณฑ์ที ่ยอมรับได้ที ่ 0.50 (Rovinelli & Hambleton, 1977) นอกจากนี้ยังมีการตรวจสอบความเชื ่อมั่น 

(Reliability) ของแบบสอบถามโดยทดลองใช้กับกลุ่มตัวอย่าง 30 ราย พบว่า ค่าสัมประสิทธิ์แอลฟาของครอ

นบาค (Cronbach’s Alpha Coefficient) อยู่ระหว่าง 0.857-0.928 ซึ่งสูงกว่าเกณฑ์ท่ีกำหนดไว้ที่ 0.70 (Hair 

et al., 2014) และยังมีการตรวจสอบค่าอำนาจจำแนก (Discriminant Power) โดยใช้ t-test เปรียบเทียบ

คะแนนรวมของกลุ่มที่ได้คะแนนสูง (27% บนสุด) กับกลุ่มที่ได้คะแนนต่ำ (27% ล่างสุด) พบว่า ทุกข้อคำถาม

มีค่า t ที่มีนัยสำคัญทางสถิติ (p < 0.01) แสดงให้เห็นว่าข้อคำถามสามารถแยกความแตกต่างของผู้ตอบได้ 

เครื่องมือวิจัยเชิงคุณภาพ คือ แบบสัมภาษณ์กึ่งโครงสร้าง (Semi-structured Interview) ซึ่งใช้เป็น

แนวทางในการสัมภาษณ์เชิงลึก (In-depth Interview) เพื่อให้ได้ข้อมูลที่ครอบคลุมแต่มีความยืดหยุ่นในการ

ถามประเด็นเพิ ่มเติมตามแนว Phenomenology โดยใช้วิธีวิทยาแบบปรากฏการณ์วิทยา ที ่เน้นการหา

ความหมายโดยการมองผ่านจากสิ่งที่ปรากฎ และเปิดโอกาสให้ผู้ให้ข้อมูลสะท้อนประสบการณ์อย่างเป็นอิสระ 

(ชาย โพธิสิตา, 2564) 
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การเก็บรวบรวมข้อมูล 

ผู ้วิจัยได้ดำเนินการเก็บรวบรวมข้อมูลด้วย วิธีการผสมผสาน (Mixed-Methods Approach) ผ่าน

ช่องทาง ไปรษณีย์และระบบออนไลน์ (Microsoft Forms) เพ่ือให้เข้าถึงกลุ่มประชากรได้อย่างครอบคลุม ทั้งนี้ 

ผู้วิจัยสามารถเก็บรวบรวมแบบสอบถามที่สมบูรณ์ได้ครบ 150 ชุดตามจำนวนตัวอย่างที่กำหนดไว้ (N=150) 

คิดเป็นอัตราการตอบกลับร้อยละ 100 ซึ่งแสดงให้เห็นถึงความตั้งใจและความพยายามในการเก็บข้อมูลที่

ตอบสนองวัตถุประสงค์ของการวิจัยได้อย่างสมบูรณ์ ซึ่งผู้วิจัยได้แสดงรายละเอียดจำนวนตัวอย่างที่ได้จากการ

สุ่มในแต่ละพ้ืนที่ในตารางที่ 1 เพื่อความชัดเจน ในส่วนของการเก็บข้อมูลเชิงคุณภาพ ผู้วิจัยได้ใช้หลักการการ

อ่ิมตัวของข้อมูล (Data Saturation) ตามแนวคิดของ Creswell (2014) โดยสิ้นสุดการสัมภาษณ์ที่จำนวนผู้ให้

ข้อมูลหลัก 17 ท่าน เมื่อไม่พบประเด็นหรือข้อมูลใหม่เพิ่มเติม ซึ่งสะท้อนถึงความรอบคอบและความเป็นไป

ตามมาตรฐานสากลในการวิจัยเชิงคุณภาพ นอกจากนี ้ ผู ้ว ิจ ัยได้ใช้ว ิธ ีว ิทยาแบบปรากฏการณ์ว ิทยา

(Phenomenological Approach) ในการสัมภาษณ์เชิงลึก เพ่ือทำความเข้าใจความหมายและประสบการณ์ที่

แท้จริงของผู้ปฏิบัติงานในภาคอุตสาหกรรมผู้ประกอบการด้านการขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์ที่ดำเนินธุรกิจใน

บริเวณเมืองท่าชายทะเลประเทศไทย 

การวิเคราะห์ข้อมูล 

การวิเคราะห์ข้อมูลเชิงปริมาณ ผู้วิจัยใช้สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) เพื่ออธิบาย

ลักษณะของข้อมูล และใช้การวิเคราะห์สมการโครงสร้าง (Structural Equation Model: SEM) เพ่ือวิเคราะห์

ความสัมพันธ์เชิงสาเหตุ โดยพิจารณาความกลมกลืนของโมเดลตามเกณฑ์มาตรฐาน ซึ่งพิจารณาค่า χ2 /df มี

ค่าน้อยกว่า 2 ค่าดัชนี CFI มีค่าเข้าใกล้ 1 ค่าดัชนี RMSEA และ ดัชนี RMR มีค่าต่ำกว่า 0.05 ซึ่งอยู่ในเกณฑ์ที่

ยอมรับได้ จึงถือว่ารูปแบบนั้นมีความสอดคล้องกลมกลืนกับข้อมูลเชิงประจักษ์ (Hair et al, 2014)  

สำหรับข้อมูลเชิงคุณภาพที่ได้จากการสัมภาษณ์เชิงลึก ผู้วิจัยได้นำมาวิเคราะห์ด้วยการวิเคราะห์

เนื้อหา (Content Analysis) และ การวิเคราะห์เชิงตีความ ( Interpretive Analysis) โดยใช้วิธีวิทยาแบบ

ปรากฏการณ์วิทยา (Phenomenological Approach) เพื่อทำความเข้าใจความหมายและประสบการณ์ของ

ผู ้ให้ข้อมูลหลักในเชิงลึก เพื ่อยืนยันความน่าเชื ่อถือของผลการวิจัย ผู ้ว ิจัยได้ใช้ การตรวจสอบสามเส้า 

(Triangulation) โดยเป็นการตรวจสอบความสอดคล้องของผลลัพธ์จากแหล่งข้อมูลที่หลากหลาย ได้แก่ ข้อมูล

เชิงปริมาณ (จากแบบสอบถาม)ข้อมูลเชิงคุณภาพ (จากการสัมภาษณ์เชิงลึก) และข้อมูลทุติยภูมิ (จากเอกสาร

และรายงานต่างๆ) ซึ่งแสดงให้เห็นถึงความเชื่อมโยงที่สอดคล้องกันระหว่างผลจากข้อมูลทุกประเภท 
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6. ผลการวิจัย 

ผลการวิจัยเชิงปริมาณ 

ผลการวิจัยจากแบบสอบถาม พบว่า ผู้ตอบส่วนใหญ่เป็นผู้ประกอบการประเภทบริษัทจำกัด คิดเป็น

ร้อยละ75.34% โดยส่วนใหญ่ดำเนินกิจการมาแล้ว 6–10 ปี คิดเป็นร้อยละ 44.52% มีรายได้ต่อปีประมาณ 

5.1–10 ล้านบาท คิดเป็นร้อยละ 30.14% และมีจำนวนพนักงาน 51–100 คน คิดเป็นร้อยละ 34.25% ซึ่ง

ส่วนใหญ่ขนส่งสินค้าอุตสาหกรรม คิดเป็นร้อยละ 65.07% และใช้เส้นทางชายฝั่งทะเลตะวันออกเป็นหลัก คิด

เป็นร้อยละ70.55%โดยจากการวิเคราะห์ด้วยสถิติเชิงพรรณนา พบว่า ความคิดเห็นในภาพรวมของปัจจัย

ทั้งหมดอยู่ในระดับ "มาก" โดยมีค่าเฉลี่ยรวมเท่ากับ 3.99 ดังแสดงในตารางที่ 2 ดังนี้ 

ตารางท่ี 2 แสดงระดับความคิดเห็นค่าเฉลี่ย และค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ของตัวแปร 

ตัวแปร Xˉ S.D. แปลค่า 

1. โครงสร้างพื้นฐานท่าเรือ (PI) 
2. กฎหมายและระเบียบข้อบังคับ (LRF) 
3. ระบบสารสนเทศและฐานข้อมูลโลจิสติกส์ (LISD) 
4. ทรัพยากรมนุษย์และศักยภาพองค์การ (HROC) 
5. ผู้ให้บริการโลจิสติกส์ทางน้ำ (WLSP) 
6. ต้นทุนในการดำเนินงานสูง (HOC) 
7. คุณภาพบริการ (SQ) 
8. การพัฒนาโลจิสติกส์การขนส่งทางน้ำ (DWFL) 

4.00 
4.18 
4.16 
3.94 
3.92 
3.99 
3.88 
3.83 

0.55 
0.61 
0.61 
0.66 
0.60 
0.67 
0.61 
0.59 

มาก 
มาก 
มาก 
มาก 
มาก 
มาก 
มาก 
มาก 

รวม 3.99 0.40 มาก 
 

ผู้วิจัยใช้วิธีการวิเคราะห์สถิติพหุตัวแปรโดยใช้การวิเคราะห์  Path Analysis เพื่อทำการทดสอบ

สมมุติฐานการวิจัยซึ่งจากการทดสอบ พบว่า ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ (Correlation Matrix) ของตัวแปร

สังเกตได้ทั้งหมด 30 ตัวแปร ซึ่งพบว่ามีความสัมพันธ์กันในทิศทางที่สอดคล้องกับกรอบแนวคิด นอกจากนี้ ค่า 

Bartlett’s Test of Sphericity ยังมีนัยสำคัญทางสถิติที่ p < 0.001 (Bartlett’s Test = 97.881, df = 187, 

Sig. = 0.000) และค่า Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) Measure of Sampling Adequacy มีค่ามากกว่า 0.6 

(ค่าที่คำนวณได้ = 0.85) จึงมีความเหมาะสมที่จะนำไปวิเคราะห์โมเดลต่อไป (Hair et al., 2014) ดังแสดงใน

ตารางที ่3 
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ตารางท่ี 3 ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ของตัวแปรสังเกต 
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ผลการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันของโมเดลการวัดการพัฒนาโลจิสติกส์การขนส่งทางน้ำ พบว่า

โมเดลมีความสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์ โดยค่าสถิติไคสแควร์ ("χ" ^2) มีค่าเท่ากับ 97.88, df = 187 P-

value=1.00, ค่า chi-square/df = .523, ค่าดัชนีวัดระดับความกลมกลืน (GFI) มีค่าเท่ากับ .96 ค่าดัชนีวัด

ระดับความกลมกลืนปรับแก้แล้ว (AGFI) มีค่าเท่ากับ .90 ค่าดัชนีความคลาดเคลื ่อนในการประมาณ

ค่าพารามิเตอร์ (RMSEA) มีค่าเท่ากับ .00 ดังตารางที ่4 

ตารางท่ี 4 ผลการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน 

ตัวแปร β S.E. t(C.R.) R2 

โครงสร้างพ้ืนฐานท่าเรือ (PI) 
(PI1) 
(PI2) 
(PI3) 

.49 

.59 

.63 

.20 

.21 
<--> 

4.30 
4.34 
<--> 

.24 

.34 

.40 
กฎหมายและระเบียบข้อบังคับ (LRF) 
(LRF1) 
(LRF2) 
(LRF3) 

.59 

.95 

.47 

.16 

.29 
<--> 

7.27 
8.60 
<--> 

.35 

.89 

.22 
ระบบสารสนเทศและฐานข้อมูลโลจิสติกส์ (LISD) 
(LISD1) 
(LISD2) 
(LISD3) 

.65 

.98 

.48 

.11 

.18 
<--> 

12.64 
14.56 
<--> 

.43 

.97 

.23 
ทรัพยากรมนุษย์และศักยภาพองค์การ (HROC) 
(HROC1) 
(HROC2) 
(HROC3) 

.31 

.58 

.85 

.09 

.11 
<--> 

3.38 
5.16 
<--> 

.10 

.33 

.72 
ผู้ให้บริการโลจิสติกส์ทางน้ำ (WLSP) 
(WLSP1) 
(WLSP2) 
(WLSP3) 

.70 

.83 

.52 

.22 

.23 
<--> 

6.27 
6.42 
<--> 

.50 

.68 

.27 
 

 



 

W. Mangwaen et al.                                                                                      Journal of Logistics and Digital Supply Chain 3(3) 

33 

ตารางท่ี 4 (ต่อ) 

ตัวแปร β S.E. t(C.R.) R2 

ต้นทุนในการดำเนนิงานสูง (HOC) 
(HOC1) 
(HOC2) 
(HOC3) 

.55 

.88 

.80 

.10 

.12 
<--> 

7.44 
8.88 
<--> 

.30 

.78 

.64 
คุณภาพบริการ (SQ) 
(SQ1) 
(SQ2) 
(SQ3) 
(SQ4) 
(SQ5) 

.34 

.50 

.76 

.79 

.82 

<--> 
.31 
.57 
.61 
.60 

<--> 
4.86 
4.79 
4.86 
5.15 

.11 

.25 

.58 

.63 

.68 
การพัฒนาโลจิสติกส์การขนส่งทางน้ำ (DWFL) 
(DWFL1) 
(DWFL2) 
(DWFL3) 
(DWFL4) 
(DWFL5) 
(DWFL6) 
(DWFL7) 

.71 

.84 

.58 

.45 

.70 

.57 

.70 

.13 

.14 

.09 

.11 

.12 

.11 
<--> 

8.36 
8.14 
7.90 
5.77 
8.38 
7.50 
<--> 

.51 

.71 

.34 

.21 

.48 

.33 

.50 

ตารางที่ 5 ผลการตรวจสอบความสอดคล้องของโมเดลตัวแบบเชิงประจักษ์กับตัวแบบทฤษฎี (โมเดล

ต้นแบบ) 

**p<0.01, *p<0.05 

สถิติที่ใช้ในการตรวจสอบ ค่าที่คำนวณได้ เกณฑ์การยอมรับ แปลผล 

Chi-square (χ 2 ) 

Chi-square/df (χ 2 /df) 
GFI 
AGFI 
TLI 
CFI 
RMR 

RMSEA 

1.00 
0.52 
0.96 
0.90 
1.06 
1.00 
0.03 
0.00 

p > 0.05 
< 2.00 
> 0.90 
> 0.90 
> 0.90 
> 0.90 
< 0.05 
< 0.05 

ผ่านเกณฑ ์
ผ่านเกณฑ ์
ผ่านเกณฑ ์
ผ่านเกณฑ ์
ผ่านเกณฑ ์
ผ่านเกณฑ ์
ผ่านเกณฑ ์
ผ่านเกณฑ ์
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ผลการวิเคราะห์อิทธิพลทางตรงและทางอ้อมตามสมมติฐานการวิจัย พบว่า ค่าสัมประสิทธิ์อิทธิพล

ส่วนใหญ่มีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ p < 0.01 ซึ่งแสดงให้เห็นถึงความสัมพันธ์เชิงสาเหตุที่ชัดเจนระหว่างตัว

แปรแฝงต่างๆ ดังแสดงในตารางที่ 5 และภาพที่ 2 

ตารางท่ี 6 ผลการวิเคราะห์อิทธิพลทางตรง(DE) ทางอ้อม(IE) และอิทธิพลรวม(TE) 
ตัวแปร

ตาม 
𝒙𝟐 อิทธิพล     ตัวแปรต้น 

PI LRF LISD HROC WLSP HOC SQ DWFL 

SQ 0.536 DE 0.32 0.36 -0.21 0.54 0.47 0.29   

 IE         

 TE 0.32 0.36 -0.21 0.54 0.47 0.29   

DWFL 0.460 DE 

IE 

TE 

 

0.30 

0.30 

 

0.34 

0.34 

 

-0.20 

-0.20 

 

0.51 

0.51 

 

0.44 

0.44 

 

0.27 

0.27 

0.94 

 

0.94 

 

***มีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ p < 0.01 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพที่ 2 ภาพแบบจำลองสมการโครงสร้าง (SEM) ปัจจัยที่ส่งผลกระทบ 

ต่อการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ด้านการขนส่งสินค้าทางน้ำ บริเวณเมืองท่าชายทะเลประเทศไทย 

ที่มา วีรเชษฐ์ มั่งแว่น และคณะ (2568) 
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ภาพที่ 3 ผลการวิเคราะห์โมเดล ความสัมพันธ์เชิงสาเหตุและผลลัพธ์ปัจจัยที่ส่งผลกระทบ 

ต่อการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ด้านการขนส่งสินค้าทางน้ำ บริเวณเมืองท่าชายทะเลประเทศไทย 

ที่มา วีรเชษฐ์ มั่งแว่น และคณะ (2568) 

 

จากภาพที่ 3 จากผลการวิเคราะห์อิทธิพลทางตรง (DE), อิทธิพลทางอ้อม (IE) และอิทธิพลรวม (TE) 

พบว่า ปัจจัยต่างๆ ที่ส่งผลต่อการพัฒนาระบบโลจิสติกส์การขนส่งทางน้ำ (DWFL) และคุณภาพบริการ (SQ) มี

นัยสำคัญทางสถิติ (p < 0.01) สรุปผลการทดสอบสมมติฐานการวิจัยได้ดังนี้ 

1) โครงสร้างพื้นฐานท่าเรือ (PI) มีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกต่อ คุณภาพบริการ (SQ) (DE = 0.32, TE 

= 0.32, p < 0.01) จึงยอมรับสมมติฐานที่ 1 

2) กฎหมายและระเบียบข้อบังคับ (LRF) มีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกต่อ คุณภาพบริการ (SQ) (DE = 

0.36, TE = 0.36, p < 0.01) จึง ยอมรับสมมติฐานที่ 2 

3) ระบบสารสนเทศและฐานข้อมูลโลจิสติกส์ (LISD) มีอิทธิพลทางตรงเชิงลบต่อ คุณภาพบริการ 

(SQ) (DE = -0.21, TE = -0.21, p < 0.01) จึง ยอมรับสมมติฐานที่ 3 

4) ทรัพยากรมนุษย์และศักยภาพองค์การ (HROC) มีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกต่อ คุณภาพบริการ 
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(SQ) (DE = 0.54, TE = 0.54, p < 0.01) จึง ยอมรับสมมติฐานที่ 4 

5) ผู้ให้บริการโลจิสติกส์ทางน้ำ (WLSP) มีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกต่อ คุณภาพบริการ (SQ) (DE = 

0.47, TE = 0.47, p < 0.01) จึง ยอมรับสมมติฐานที่ 5 

6) ผู้ต้นทุนในการดำเนินงานสูง (HOC) มีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกต่อ คุณภาพบริการ (SQ) (DE = 

0.29, TE = 0.29, p < 0.01) จึง ยอมรับสมมติฐานที่ 6 

7) คุณภาพบริการ (SQ) มีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกต่อ การพัฒนาโลจิสติกส์การขนส่งทางน้ำ (DWFL) 

(DE = 0.94, TE = 0.94, p < 0.01) จึง ยอมรับสมมติฐานที่ 7 

ผลการวิจัยเชิงคุณภาพ 

จากการสัมภาษณ์เชิงลึกผู ้ให้ข้อมูลหลักจำนวน 17 ท่าน ซึ่งเป็นผู้บริหารและผู้ประกอบการใน

อุตสาหกรรมโลจิสติกส์ด้านการขนส่งทางน้ำ พบว่า ผลการวิเคราะห์เนื้อหามีความสอดคล้องและช่วยอธิบาย

ผลเชิงปริมาณได้อย่างลึกซึ้ง โดยสามารถสรุปประเด็นสำคัญได้ดังนี้ 

1. สภาพทั่วไปและปัจจัยที่ส่งผลกระทบ ผู้ให้ข้อมูลส่วนใหญ่เห็นพ้องต้องกันว่า โครงสร้างพื้นฐาน

ท่าเรือ และ กฎหมายที่ซับซ้อน เป็นอุปสรรคสำคัญ โดยเฉพาะปัญหาโครงข่ายถนนที่ขาดประสิทธิภาพและ

ขั้นตอนพิธีการศุลกากรที ่ยุ ่งยาก ซึ่งสอดคล้องกับแนวคิด Institutional Theory ที่ชี ้ว่า “โครงสร้างและ

ข้อกำหนดจากภาครัฐมีผลโดยตรงต่อประสิทธิภาพขององค์กร” (DiMaggio & Powell, 2020) การสัมภาษณ์

ยังพบว่า การขาดแคลนบุคลากรที่มีความเชี่ยวชาญ เป็นปัญหาเชิงโครงสร้าง ซึ่งสัมพันธ์กับทฤษฎี Human 

Capital ที่เน้นว่าทรัพยากรมนุษย์ที ่มีทักษะเป็นปัจจัยสำคัญต่อการสร้างความได้เปรียบในการแข่งขัน 

(Becker, 2019) 

2. ต้นทุนในการดำเนินงานสูง (HOC) แม้การขนส่งทางน้ำจะมีต้นทุนต่อหน่วยที่ต่ำ แต่ ต้นทุนรวม 

กลับสูงเมื่อเทียบกับประเทศเพ่ือนบ้าน เนื่องจากมีค่าใช้จ่ายแฝง เช่น ค่าธรรมเนียมท่าเรือและค่าจัดเก็บสินค้า 

ซึ่งสอดคล้องกับ Transaction Cost Economics (TCE) ที่ชี้ว่า “ค่าใช้จ่ายแฝงและการดำเนินการที่ไม่เป็น

ระบบจะลดความสามารถในการแข่งขัน” (Williamson, 2021) 

3. ผลการวิจัยเชิงปริมาณที่น่าสนใจ ผลการสัมภาษณ์ช่วยอธิบายผลเชิงปริมาณ พบว่า ระบบ

สารสนเทศด้านโลจิสติกส์ (LISD) มีอิทธิพลเชิงลบต่อคุณภาพบริการ ผู้ให้ข้อมูลชี้ว่า ปัญหาไม่ได้อยู่ที่การขาด

เทคโนโลยี แต่เกิดจาก “การขาดการบูรณาการข้อมูลระหว่างหน่วยงานภาครัฐและเอกชน” และ “การขาด

บุคลากรที่มีทักษะในการใช้ระบบ” ทำให้การลงทุนไม่เกิดประโยชน์สูงสุด สิ่งนี้สอดคล้องกับ Technology-

Organization-Environment (TOE) Framework พบว่า “ความสำเร็จของการใช้เทคโนโลยีขึ้นอยู่กับการบูร

ณาการระหว่างโครงสร้างองค์กรและสิ่งแวดล้อมภายนอก” (Tornatzky & Fleischer, 2022) 
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4. แนวทางการพัฒนาระบบ ผู้ให้ข้อมูลได้เสนอแนวทางการพัฒนาที่สอดคล้องกับปัญหา ได้แก่ 

นโยบายจากภาครัฐ ที่ชัดเจนและต่อเนื่องเพื่อสนับสนุนการขนส่งทางน้ำ , การนำ เทคโนโลยีดิจิทัล เช่น Big 

Data และ IoT มาใช้เพ่ิมประสิทธิภาพการบริหารจัดการต้นทุน, และการ ลงทุนยกระดับโครงสร้างพ้ืนฐานท่า

เทียบเรือ และโครงข่ายเชื่อมโยง เพ่ือรองรับการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ 
 

7. องค์ความรู้ใหม่ 

 

 

ภาพที่ 2 รูปแบบองค์ความรู้ใหม่ปัจจัยที่ส่งผลกระทบต่อการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ด้านการขนส่งสินค้า 

ทางน้ำบริเวณเมืองท่าชายทะเลประเทศไทย 

ที่มา วีรเชษฐ์ มั่งแว่น และคณะ (2568) 
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จากภาพที่ 2 รูปแบบองค์ความรู้ใหม่ปัจจัยที่ส่งผลกระทบต่อการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ด้านการขนส่ง

สินค้าทางน้ำบริเวณเมืองท่าชายทะเลประเทศไทย ได้มีการส่งเสริมและขับเคลื่อนในด้านต่างๆ ดังนี้ 

1) ระบบสารสนเทศโลจิสติกส์ (LISD) มีอิทธิพลเชิงลบอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติต่อคุณภาพบริการ 

(Service Quality) ซึ่งเป็นผลลัพธ์ที่ขัดแย้งกับงานวิจัยส่วนใหญ่ที่มักระบุว่าการลงทุนในเทคโนโลยีจะนำไปสู่

ประสิทธิภาพและคุณภาพท่ีสูงขึ้น 

2) การขาดการบูรณาการข้อมูล (Silo Systems) ระบบสารสนเทศของหน่วยงานและผู้ประกอบการยังคง

ทำงานแบบแยกส่วน ทำให้เกิดความซ้ำซ้อนของการทำงาน การล่าช้า และความผิดพลาดในการส่งผ่านข้อมูล

ระหว่างกัน ซึ่งส่งผลให้ LISD กลายเป็นภาระเชิงปฏิบัติการ (Operational Constraint) มากกว่าการเป็น

เครื่องมือช่วยอำนวยความสะดวก 

3) การขาดแคลนบุคลากรที่มีศักยภาพ (Human Resource Gap) เป็นการขาดแคลนบุคลากรที่มีทักษะ

เฉพาะทางในการใช้งาน, การดูแล, และการเชื่อมโยงระบบที่ซับซ้อน ทำให้ไม่สามารถดึงศักยภาพที่แท้จริงของ

ระบบสารสนเทศออกมาใช้ได้อย่างเต็มที่ 

4. การลงทุนในระบบสารสนเทศโลจิสติกส์ (LISD) จะเกิดผลบวกต่อคุณภาพบริการได้ ก็ต่อเมื่อระบบ

ได้รับการบูรณาการอย่างสมบูรณ์ และได้รับการสนับสนุนจากทรัพยากรมนุษย์และศักยภาพองค์การ (HROC) 

ซึ่งงานวิจัยยืนยันว่าเป็นปัจจัยที่มีอิทธิพลทางตรงสูงสุดต่อคุณภาพบริการ  

5. ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย จึงต้องเปลี่ยนจากการเน้นการจัดซื้อเทคโนโลยีใหม่ ไปสู่การให้ความสำคัญ

สูงสุดกับการลงทุนในการเชื่อมโยงข้อมูล และการพัฒนาศักยภาพบุคลากร เพื่อปลดล็อกอิทธิพลเชิงบวกของ

ระบบสารสนเทศที่มีอยู่เดิม ซึ่งเป็นกุญแจสำคัญในการยกระดับคุณภาพบริการและการบรรลุเป้าหมายการ

พัฒนาโลจิสติกส์ทางน้ำอย่างยั่งยืนในที่สุด 

8. สรุปและอภิปรายผล 

งานวิจัยนี้ได้ยืนยันความสัมพันธ์เชิงสาเหตุระหว่างปัจจัยหลัก 6 ด้านที่มีผลต่อการพัฒนาระบบโลจิสติกส์

การขนส่งสินค้าทางน้ำ โดยผลการวิเคราะห์ด้วยแบบจำลองสมการโครงสร้าง (Structural Equation 

Modeling: SEM) ยืนยันว่าปัจจัยต่างๆ มีอิทธิพลต่อกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ โดยศักยภาพองค์การ และ

โครงสร้างพื้นฐานท่าเรือ มีอิทธิพลทางตรงสูงสุดต่อคุณภาพบริการมีค่าสัมประสิทธิ์ 0.54 และ 0.35 ตามลำดับ 

ในขณะที่ คุณภาพบริการ มีอิทธิพลทางตรงสูงสุดต่อการพัฒนาระบบโลจิสติกส์มีค่าสัมประสิทธิ์ 0.94 ซึ่ง

ผลการวิจัยนี้สอดคล้องกับแนวคิดเชิงทฤษฎีการพัฒนาศักยภาพทุนมนุษย์เป็นปัจจัยสำคัญที่สุดในการสร้าง

ความได้เปรียบในการแข่งขันในอุตสาหกรรมบริการ (Becker, 2019) และที่ชี้ว่าปัจจัยด้านการบริหารจัดการ

ภายในมีบทบาทสำคัญอย่างยิ่งต่อประสิทธิภาพของห่วงโซ่อุปทาน 
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ในส่วนการอภิปรายเชิงวิชาการและบูรณาการทฤษฎี พบว่า ระบบสารสนเทศมีอิทธิพลเชิงลบต่อคุณภาพ

บริการ ซึ่งขัดแย้งกับงานวิจัยส่วนใหญ่ที่มักจะพบความสัมพันธ์เชิงบวก เช่น Li & Chen (2021) และ Wang & 

Lim (2022) ที่ชี้ว่าการใช้เทคโนโลยีสารสนเทศช่วยเพิ่มประสิทธิภาพการบริการ อย่างไรก็ตาม เมื่อพิจารณา

จากผลการวิจัยเชิงคุณภาพพบว่า ปัญหาหลักไม่ได้อยู่ที่การมีอยู่ของเทคโนโลยี แต่เป็น การขาดการบูรณาการ

ข้อมูลและการขาดบุคลากรที่มีความรู้ความเข้าใจในการใช้งาน ซึ่งสอดคล้องกับแนวคิดของ Williamson 

(2021) พบว่า การนำเทคโนโลยีมาใช้เพียงอย่างเดียวไม่เพียงพอหากขาดความพร้อมด้านโครงสร้างพื้นฐาน

และบุคลากรผู้ใช้งาน การขาดการเชื่อมโยงข้อมูลระหว่างระบบทำให้เกิดความล่าช้าและข้อผิดพลาดในการ

ปฏิบัติงาน ซึ่งสะท้อนให้เห็นถึงองค์ประกอบด้านองค์กรและทรัพยากรมนุษย์ตามกรอบ TOE Framework 

นั้นมีความสำคัญอย่างยิ่งในการขับเคลื่อนการใช้งานเทคโนโลยีให้เกิดประโยชน์สูงสุดต่อคุณภาพบริการ การ

วิจัยนี้จึงเติมเต็มช่องว่างทางองค์ความรู้ด้วยการชี้ให้เห็นถึงความท้าทายที่แท้จริงของการนำเทคโนโลยีมาใช้ใน

บริบทของการขนส่งทางน้ำของประเทศไทย โดยเน้นย้ำถึงความจำเป็นในการพิจารณาปัจจัยด้านบุคลากรและ

ศักยภาพองค์กรควบคู่ไปกับปัจจัยทางเทคโนโลยี (Tornatzky & Fleischer, 2022) 

การสร้างองค์ความรู้ใหม่และประโยชน์ของงานวิจัย งานวิจัยนี้ได้สร้างองค์ความรู้ใหม่ที่สำคัญในรูปแบบ

ของกรอบแนวคิดเชิงบูรณาการ (Integrated Framework) ที่สามารถใช้เป็นแนวทางเชิงยุทธศาสตร์ได้ โดย

เสนอว่าการยกระดับคุณภาพบริการเป็นเป้าหมายหลักที่ต้องอาศัยการปรับปรุงปัจจัยต่างๆ ตามลำดับ

ความสำคัญที พบว่า การเร่งพัฒนาทรัพยากรมนุษย์ และการแก้ไขปัญหาการขาดการบูรณาการข้อมูลในระบบ

สารสนเทศ องค์ความรู้นี้เป็นประโยชน์อย่างยิ่งต่อภาครัฐในการกำหนดนโยบายและจัดสรรงบประมาณอย่าง

เป็นรูปธรรม ในเชิงปฏิบัติการ ผู้ประกอบการสามารถใช้กรอบแนวคิดนี้เพื่อจัดลำดับความสำคัญในการลงทุน

เพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขัน และในเชิงวิชาการ กรอบแนวคิดนี้สามารถเป็นต้นแบบสำหรับงานวิจัย

ในอนาคตเพ่ือพัฒนาเครื่องมือวัดสมรรถนะโลจิสติกส์ทางน้ำของประเทศไทยต่อไปได้ 

9. ประโยชน์ที่ได้รับจากงานวิจัย 

ประโยชน์เชิงนโยบาย สามารถเป็นแนวทางให้ภาครัฐปรับเปลี่ยนยุทธศาสตร์จากการเพียงแค่ลงทุนใน

โครงสร้างพื้นฐาน ไปสู่การลงทุนที่เน้นการบูรณาการระบบสารสนเทศและพัฒนาบุคลากรอย่างเป็นรูปธรรม 

ประโยชน์เชิงปฏิบัติการ ผู้ประกอบการสามารถใช้กรอบแนวคิดนี้เพ่ือจัดลำดับความสำคัญในการวางกล

ยุทธ์และลงทุนในปัจจัยที่ส่งผลกระทบสูงสุดเพื่อเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขัน 

ประโยชน์เชิงวิชาการ งานวิจัยนี้สามารถเป็นต้นแบบสำหรับการวิจัยในอนาคตเพ่ือพัฒนาเครื่องมือวัด

สมรรถนะโลจิสติกส์ทางน้ำของประเทศไทยต่อไปได้ 
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Abstract 

This study aims to investigate the additional costs associated with vessel delays arising from port 

operational inefficiencies or challenges within container terminals. Such delays influence turnaround time-

a critical determinant of port efficiency-and subsequently affect transportation costs for shipping lines. 

Container ships typically spend less time waiting in ports in developed countries compared to developing 

ones. This is because developed countries often process shipments faster, have better port facilities, and 

more efficient workers (Review of Maritime Transport 2023, 2023). Thailand, a developing economy in 

ASEAN, is home to one of the world’s 20 largest ports by throughput volume. In 2023, the port’s container 

terminal handled 8,868,200 TEUs (twenty-foot equivalent units), reflecting a 1.5% increase from 8,741,049 

TEUs in 2022(Lloyd’s List Intelligence, 2024). To maintain its competitive position among global ports, 

cost efficiency and operational timeliness are critical. A comparative scenario analysis of three berthing 

delay scenarios (under 12 hours, 12-24 hours, and over 24 hours) was conducted to quantify the additional 

costs incurred. The study identified fuel expenses and port dues as the most significant financial impacts, 

with delays occurring in 33.65% of berthing operations over a two-year period. Beyond direct costs, the 

analysis also revealed opportunity costs arising from prolonged waiting times, which reduce revenue-

generating operational capacity. These findings underscore the importance of minimizing delays to enhance 

both financial and operational resilience. 

Keywords: Vessel’s Waiting time, Container Carrier’s Cost, Turnaround time 
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1.  INTRODUCTION 

1.1  The Global Context of Port Efficiency and Maritime Trade 

Maritime transport remains the backbone of global trade, facilitating approximately 80% of the world’s 

merchandise movement by volume (Review of Maritime Transport 2023, 2023). Ports, as critical nodes in 

this network, directly influence supply chain reliability, cost efficiency, and regional economic 

competitiveness. A port’s ability to minimize vessel turnaround time-the duration ships spend in port for 

loading, unloading, and auxiliary services-is a pivotal metric of operational performance. Delays in this 

process, however, are not merely logistical inconveniences; they cascade into financial penalties, 

environmental costs, and disruptions to global trade flows. For instance, World Bank, 2022 estimates that  
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a single day of delay for a large container vessel can incur over $100,000 in direct and indirect costs, 

underscoring the urgency of addressing inefficiencies in port operations. Moreover, port delays ripple 

through global trade, inflating costs and destabilizing supply chains. Key consequences include (Vizion, 

2025) (Verónica Veleda & Anna Díaz Llop, 2025): 

1. Higher Costs: Idle vessels due to congestion trigger demurrage fees, detention charges, and fuel 

surcharges, burdening businesses. 

2. Operational Gaps: Limited visibility into port performance hinders decision-making.  

3. Supply Chain Disruptions: Delays risk production halts, inventory shortages, and lost sales, 

impacting businesses and consumers. 

4. Longer Transit Times: Unplanned holds disrupt delivery schedules, straining just-in-time 

inventory systems and risking revenue loss. 

5. Container Imbalances: Congestion causes uneven container distribution-surpluses in some 

regions, shortages in others-disrupting freight flows. 

1.2  The Disparity Between Developed and Developing Economies 

While ports in advanced economies consistently rank high in global efficiency indices (e.g., Singapore, 

Rotterdam), developing nations face systemic challenges such as outdated infrastructure, bureaucratic 

delays, and labor productivity gaps. According to the Review of Maritime Transport 2023, container ships 

in developed countries spend 40-60% less time in ports compared to their counterparts in developing 

regions. This disparity stems from factors such as automated cargo handling systems, streamlined customs 

procedures, and advanced digital tracking technologies. For example, Japan’s Yokohama Port processes 

30% more containers per hour than similarly sized ports in Southeast Asia (OECD, 2023). These 

inefficiencies in developing economies exacerbate supply chain vulnerabilities, particularly during crises 

such as the COVID-19 pandemic, where delays in one region can disrupt global logistics networks. 

1.3  Thailand’s Strategic Position in ASEAN Maritime Trade 

Thailand, a key ASEAN economy, exemplifies both the opportunities and challenges faced by developing 

nations in maritime logistics. The Port of Laem Chabang, Thailand’s largest deep-sea port, ranks among 

the world’s top 20 by throughput, handling 8,868,200 TEUs in 2023-a 1.5% increase from the previous 

year (Maritime Economic Authority of Thailand, 2024). This growth reflects Thailand’s strategic role in 

trans-Pacific and intra-Asian trade routes, serving as a gateway for exports such as automotive parts, 

electronics, and agricultural goods. However, despite its scale, the port faces persistent operational 

bottlenecks. Labor strikes, equipment shortages, and congestion during peak seasons have led to average 

berthing delays of 12-18 hours, compared to 6-8 hours in comparable ports like Malaysia’s Port Klang 

(Steve Saxon & Matt Stone, n.d.). Such inefficiencies threaten Thailand’s competitiveness, particularly as 

neighboring countries invest heavily in port modernization (e.g., Vietnam’s Lach Huyen Port expansion). 

These persistent inefficiencies underscore the necessity to quantify their financial impact, which forms the 

core objective of this research. 

1.4  The Hidden Costs of Vessel Delays: Beyond Fuel and Fees 

While fuel costs and port dues are the most visible financial impacts of delays, the broader economic 

implications are often underestimated. Prolonged waiting times reduce vessel availability for subsequent 

voyages, creating opportunity costs-lost revenue from canceled or delayed shipments. For example, a 2023 

study on Southeast Asian ports found that a 24-hour delay reduced a shipping line’s annual revenue by 2-

3% due to missed scheduling windows (Journal of Shipping Economics, 2023). Additionally, delays 

amplify environmental costs: idling vessels emit 20-30% more CO₂ per hour compared to those under 

propulsion(International Maritime Organization (IMO), 2020)These hidden costs disproportionately affect 
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developing economies, where ports lack the financial or technical capacity to implement green technologies 

or predictive delay-mitigation systems. 

1.5  The COVID-19 Pandemic: A Stress Test for Port Resilience 

The COVID-19 pandemic highlighted the fragility of global port systems. While developed countries 

initially experienced sharper spikes in wait times due to labor shortages and measures (e.g., European ports 

saw delays triple in 2021), developing nations faced prolonged recovery periods. In Thailand, port 

throughput dropped by 9% in 2020, with delays lasting 30% longer than pre-pandemic averages (World 

Bank, 2021). The crisis underscored the need for adaptive strategies, such as digitalizing customs processes 

or diversifying supply chains, to enhance resilience against future disruptions. 

1.6  Research Objectives and Novelty 

This study addresses critical gaps in existing literature by: 

• Conducting a comparative scenario analysis to model the financial impacts of delays under 

varying operational conditions (e.g., peak vs. off-peak seasons). 

• Highlighting opportunity costs as a systemic risk for shipping lines and port authorities, 

particularly in developing economies like Thailand. 

Following this introduction, Section 2 reviews literature on port efficiency metrics and delay-associated 

costs. Section 3 details the methodology, including data collection from Thailand’s Port of Laem Chabang 

and scenario modeling. Section 4 presents findings on cost impacts, while Section 5 discusses implications 

for policymakers and port operators. The conclusion outlines recommendations for enhancing operational 

resilience. 

2.  LITERATURE REVIEW 

Rao et al. (2024) addresses the critical challenge of predicting vessel Total Stay Time and Delay Time in 

port operations, using machine learning (ML) and deep learning (DL) models. Focusing on Brazil’s ports, 

the researchers develop a predictive framework to optimize port efficiency, reduce costs, and enhance 

decision-making. The research combines advanced ML techniques with SHapley Additive exPlanations 

(SHAP) to identify key drivers of delays and operational inefficiencies. They address the intricacies of port 

operations has advanced significantly with the creation of a thorough prediction and classification system 

for anticipating vessel Stay (Total) Time and Delay Time in maritime logistics. 

De Oliveira & Cariou (2015) explains intra-port competition in greater detail: "it [intra-port competition] 

means that the markets in question should be contestable, in the sense that entry is easy for a new firm, 

whose exit will also be easy if its efforts turn out to be unsuccessful." Competition between (or among) 

several ports is a clear definition of inter-port competition. Furthermore, these ports serve the same 

hinterland or one that overlaps. Ports and terminals must keep an eye on their own efficiency in order to 

compete both inside and across ports. Despite this fact, efficiency is not always correlated with profitability, 

and vice versa. competition, ports and terminals need to monitor their own efficiency. Even though 

profitability does not always equal efficiency, nor does unprofitability always mean inefficiency. 

Ksciuk et al. (2023) examines uncertainties in maritime logistics, including handling times, fuel prices, and 

demand variability. They give a unified perspective on various problem kinds and uncertainty types 

throughout the primary areas of maritime transportation. They explore how researchers have tackled 

planning under uncertainty in maritime transportation. They’ve organized existing studies into three 

categories-strategic, tactical, and operational challenges-and created a framework to compare the different 

optimization methods used for these problems. They also dive into the current state of the maritime industry 

and highlight gaps in today’s research that needs attention moving forward. 
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The analysis reveals that uncertainty is a major factor in maritime operations, and while many creative 

approaches have been tested to help decision-making, some areas still lag. For example, challenges like 

designing shipping networks or adjusting vessel schedules haven’t yet been thoroughly studied with 

uncertainty in mind. There’s also plenty of room to improve how to handle large-scale problems, model 

realistic uncertainties, and work with specific probability distributions. Interestingly, many industry players 

aren’t yet using advanced optimization tools to manage uncertainty, sticking instead to simpler methods. 

To bridge this gap, they encourage the researchers to collaborate more closely with maritime professionals-

understanding their real-world needs could pave the way for practical, adaptable tools that truly make a 

difference in day-to-day operations. 

Karimi et al. (2025) tackled the tricky question of why delays happen in port operations by blending three 

analytical tools (DEMATEL, OPA, and DGRA) to pinpoint and prioritize the biggest culprits. We focused 

on five key areas: port management, shipping logistics, terminal operations, customs processes, and cargo 

owner practices. They found that port management turned out to be a major bottleneck, with “chaotic cargo 

flow” and “customs holdups” topping the list of delays. For shipping and navigation, issues like “ship 

design flaws” and “vessels arriving late” played a surprisingly big role. When it came to terminal 

operations, cutting costs and having skilled staff were game changers for keeping things running smoothly. 

The study also uncovered how these delay factors are interconnected-like dominos, one problem often 

triggers another. For example, a poorly designed ship might arrive late, which then cascades into cargo 

pileups and customs logjams. 

Niavis & Tsekeris (2012) investigates the operational performance of container seaports in South-Eastern 

Europe (SEE) and Italy, blending rigorous methodological innovation with practical insights to address a 

critical question: Why do some ports thrive while others lag behind in today’s competitive maritime 

landscape?By integrating advanced analytical tools, the study not only benchmarks efficiency but also 

uncovers the systemic and contextual drivers of underperformance, offering actionable pathways for 

improvement. The research employs a two-stage analytical framework to overcome limitations in prior 

studies: 

1. Stage 1: Super-Efficiency Data Envelopment Analysis (DEA) evaluates ports by comparing their 

resource use (e.g., berths, cranes) against container throughput. This method sharpens the 

distinction between top performers (e.g., Italy’s Gioia Tauro) and less efficient ports, even when 

traditional models struggle with small sample sizes. 

2. Stage 2: Bootstrapped Truncated Regression identifies external factors influencing efficiency-

such as privatization, geographic location, and hinterland economics-while statistically correcting 

for biases common in small datasets. 

This dual approach bridges the gap between non-parametric efficiency measurement (DEA) and 

econometric rigor, providing a more nuanced understanding of port performance. They found that the 

average technical efficiency of SEE ports falls below 50%, revealing systemic gaps in both managerial 

practices (e.g., suboptimal resource allocation) and scale utilization (e.g., underused infrastructure relative 

to cargo demand). Italian ports, benefiting from economies of scale and strategic positioning near major 

trade corridors (e.g., proximity to the Suez Canal), outperform their Balkan counterparts. This paper serves 

as both a diagnostic tool and a call to action. For SEE ports, the path to competitiveness lies in addressing 

managerial shortfalls, leveraging scale, and embracing globalization. For scholars, it demonstrates how 

hybrid methodologies can illuminate complex, real-world problems. Ultimately, the findings underscore a 

universal truth: in an era of interconnected trade, efficiency is not just a metric-it’s a lifeline for economic 

resilience. 
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Song (2021) examines the container shipping supply chain (CSSC)-a linchpin of global trade-through a 

logistics lens, dissecting its complexities, inefficiencies, and pathways for innovation. The study 

underscores the fragmented nature of CSSC, where siloed stakeholders and disjointed processes lead to 

systemic issues like port congestion, schedule unreliability, and environmental harm. By synthesizing 

research across five core logistics segments and spotlighting the dual challenges of digitalization and 

decarbonization, the paper charts a roadmap for transforming this critical yet under optimized industry. 

3.  METHODOLOGY 

3.1  Definition of Key Terms 

To ensure clarity and consistency, the following terms are defined as used in this study: 

• Berthing Delay / Waiting Time: The period between a vessel's scheduled berthing time and its 

actual berthing time, during which it is unable to dock and operate. 

• Berthing Time: The actual time at which a vessel docks at the berth. 

• Delay Time: Synonymous with Berthing Delay, representing the total unscheduled waiting 

period. 

This section will illustrate how we conducted a comparative scenario analysis of delays under varying 

operational conditions. This research we choose the main container terminal in Laem Chabang port as a 

case study. This methodological approach was selected because it allows for a clear quantification of cost 

escalations under different, realistic delay conditions, providing actionable insights for port managers and 

shipping lines without requiring extensive statistical modeling of highly variable port operations. This study 

proposes a framework to analyze costs incurred from vessel berthing delays caused by port operational 

inefficiencies. It specifically examines the frequency, duration, and financial/non-financial impacts of 

delays during periods when vessels are unable to dock and unload cargo. The research focuses on a high-

volume container shipping service operating from Laem Chabang Port, utilizing a 4,500 TEU vessel. Under 

normal conditions, cargo handling for this service requires 20–24 hours, processing 1,000–1,500 TEUs per 

call. Data spanning two years (January–December of consecutive years) were collected to assess delays and 

associated costs. 

The study establishes cost scenarios to quantify how berthing delays during specific intervals affect total 

operational expenditures, aiming to develop long-term cost mitigation strategies. 

- Literature Review: Academic articles, maritime industry reports, and operational cost databases 

were analyzed to identify relevant cost components, including vessel running costs, port dues, and 

berthing charges. 

- Data Collection: Secondary qualitative and quantitative data were gathered, including historical 

berthing schedules, actual docking times, vessel operational costs, and port service records. 

- Data Synthesis: Collected data were systematized into comparable formats, categorizing costs 

into: 

o Daily Running Costs (fuel, crew, maintenance) 

o Berthing Costs (port dues, pilotage, towage) 

- Impact Analysis: The financial and non-financial impacts of berthing delays were evaluated. Non-

monetary costs (e.g., reputational damage, supply chain disruptions) were qualitatively assessed 

alongside quantifiable expenses to determine incremental cost burdens relative to total 

expenditures. 

Historical berthing records and delay logs from the shipping line’s internal systems were analyzed. A 

comparative graph was generated to visualize actual berthing times against scheduled timetables over 104 

weeks (two years). Please see figure 1 below.  
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Figure 1: Container ship actual berthing times against scheduled timetables over 104 weeks  
 (Note: Negative values on the X-axis represent early arrivals, i.e., berthing before the scheduled time.) 

X-axis: Hours of Berthing Delay (Hours) 

Y-axis: Frequency of Delayed Berthing Incidents (Count) 
Sources: Author 

 

Key Observations: 

• X-axis: Hours of berthing delay 

• Y-axis: Frequency of delayed berthing incidents 

 

Delay Categories: 

1. Delays <12 hours 

2. Delays 12–24 hours 

3. Delays >24 hours 

 

Frequency Distribution: Percentages of incidents per delay category were calculated to identify patterns. 

 

Time Range No. of delay Percentage 

0-12Hrs 22 21.15 

12.01-24Hrs 8 7.69 

>24Hrs 5 4.81 

Total 35 33.65 

Port delays can arise from multiple factors, including adverse weather conditions, port congestion, 

inefficiencies in cargo handling, and operational accidents. However, this study specifically examines 

delays attributable to the port’s own operational shortcomings, intentionally isolating these from external 

causes. By analyzing historical data, we observe that delays linked to port inefficiencies do not exhibit 
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seasonal patterns. In other words, the timing of operations—such as specific months or weather cycles—

does not correlate with the likelihood of delays. 

To contextualize this finding, consider seasonal delays common in maritime logistics, such as monsoons 

disrupting container ship schedules. During monsoon seasons, vessels often reroute or halt operations to 

avoid hazardous conditions, leading to predictable, weather-driven delays. In contrast, the delays examined 

here stem solely from the port’s inability to allocate berths efficiently, irrespective of external seasonal 

factors. This distinction underscores that the root cause—port-specific operational failures—differs 

fundamentally from environmentally influenced disruptions. While seasonal challenges like monsoons 

create cyclical delays, the port-caused delays in this study are systemic and persistent, highlighting the need 

for targeted operational reforms rather than seasonal adjustments. 

This study focuses on operational costs specific to container shipping activities, particularly incremental 

expenses incurred during berthing delays. Costs related to administrative or managerial functions are 

excluded, as the analysis targets direct operational impacts during waiting periods. 

3.2  Operational Cost Breakdown 

3.2.1 Operating Costs 

o Fuel: Primary fuel consumption during operations. 

o Lubricants: Oils and greases for machinery maintenance. 

o Freshwater: Potable and technical water usage. 

o Provisions: Crew meals and incidental expenses. 

o Port Dues: Fees for port access and services. 

o Pilotage and Customs: Charges for navigation pilots and clearance procedures. 

o Vessel Inspections: Routine safety and compliance checks. 

o Anchoring Fees: Incurred if ships idle within port limits beyond 12 hours. 

o Shore-Side Management Costs: Administrative expenses due to delays (e.g., 

rescheduling labor). 

o Opportunity Costs: Lost revenue from missed schedules or cargo turnovers. 

3.2.2 Daily Running Costs 

o Crew Wages: Salaries for onboard staff, including overtime. 

o Specialized Labor: Temporary hires for specific tasks (e.g., cargo handling). 

▪ Note: Crew size varies with vessel capacity. A standard container ship typically 

employs a captain and 15–20 crew members, with larger vessels requiring more 

personnel. 

 

3.3  Delay Scenarios and Cost Implications 

The study evaluates three berthing delay scenarios: 

3.2.1 Delays <12 Hours 

o Ships anchor within port limits while awaiting berth availability. 

o Cost Drivers: Anchoring fees, extended fuel consumption, crew overtime. 

 

3.2.2 Delays 12–24 Hours 

o Ships anchor outside port limits to avoid fees or re-enter after temporary departure. 

o Cost Drivers: Additional pilotage fees for re-entry, doubled fuel use for repositioning, 

delayed cargo operations. 

3.2.3 Delays >24 Hours 
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o Ships temporarily unload at alternate ports, then wait offshore until the original berth 

opens. 

o Cost Drivers: 

▪ Temporary unloading/reloading fees. 

▪ Extended crew wages and fuel for multiple docking maneuvers. 

▪ Opportunity costs from prolonged cargo turnover cycles. 

▪  

 

4.  RESULTS AND DISCUSSION 

This section covers the analysis of the data. This study analyzes incremental costs arising from port delays 

that prevent container vessels from berthing according to schedule. Secondary data from a representative 

company, spanning a two-year period (January to December for both years), was utilized to test the 

hypothesis that operational delays at ports directly impact vessel-related costs. Specifically, the research 

posits that prolonged waiting times for berthing—i.e., the longer a vessel is delayed—the higher the 

associated costs become relative to standard operations. In other words, costs exhibit a positive correlation 

with the total hours vessels spend awaiting berthing. 

To operationalize this analysis, the study defines three distinct scenarios of berthing delays, as outlined in 

the preceding chapter. Each scenario reflects varying degrees of operational inefficiency, and the 

corresponding cost implications for these cases are systematically detailed in Table 1. This structured 

approach enables a comparative assessment of how incremental costs escalate in response to extended 

waiting times, providing actionable insights into the economic repercussions of port delays. While this 

study employs a scenario-based comparative analysis to elucidate cost escalations, future research 

incorporating inferential statistical models could further validate the significance of these cost drivers across 

a larger sample. 

Table 1 Cost Comparison Table for Berthing Delay 

Scenarios (All values in THB) 
  

Cost Category Delay (Min) Delay (Mean) Delay (Max) 

1. Operating Costs 
   

Fuel 803,517 972,087 1,241,799 

Lubricants 3,395 3,395 3,395 

Freshwater 1,747 1,747 1,747 

Provisions 4,400 4,400 8,800 

Port Dues 204,019 204,019 408,038 

Pilotage & Customs 175,882 175,882 345,746 

Vessel Inspections 135,000 135,000 135,000 

Anchoring Fees 0 8,034 16,067 

Shore-Side Management Costs 43,134 43,134 43,134 
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Table 1 (Continue)    

Cost Category Delay (Min) Delay (Mean) Delay (Max) 

Opportunity Costs 102,000 102,000 204,000 

Subtotal (Operating Costs) 1,473,094 1,649,698 2,407,726 

    
2. Daily Running Costs 

   
Crew Wages 4,900 4,900 9,800 

Specialized Labor 12,098 12,098 21,898 

Subtotal (Daily Running Costs) 16,998 16,998 31,698 

    
Total Cost Per Scenario 1,490,092 1,666,696 2,439,424 

 

The analysis presented in Table 1 demonstrates that operational costs escalate progressively as berthing 

delays increase, with the third scenario exhibiting the highest cost surge due to multiple berthing attempts. 

 

4.1  Delays under 12 hours: 

When delays occur within a 12-hour window, vessels are unable to berth and must wait beyond their 

scheduled time. In this scenario, incremental costs arise solely from fuel expenses and opportunity costs. 

Fuel costs are calculated based on idling time (1–12 hours), with the maximum 12-hour delay used as the 

benchmark. Opportunity costs, assessed through consultations with industry experts, are derived from half 

of the port service fees paid by shipping lines. This results in an opportunity cost of 102,000 THB per 

day for Scenario 1. 

4.2  Delays between 12–24 hours: 

For delays exceeding 12 hours but under 24 hours, vessels may anchor either inside or outside the port 

limit, depending on advance notice of the delay. The study adopts a 24-hour delay (maximum threshold) 

for cost calculations. Incremental costs here include: 

- Fuel expenses 

- Opportunity costs 

- Anchorage fees (calculated at 0.2 THB per gross ton per day), amounting to 8,033 THB per 

day. These costs exceed those of Scenario 1 due to prolonged anchoring, classified as a full-

day expense. 

 

4.3  Delays exceeding 24 hours: 

In this critical scenario, vessels cannot berth and must instead discharge inbound cargo at an alternate 

terminal. After unloading, they wait outside the port limit until their original berth becomes available for 

outbound cargo loading. This complex process requires coordination between shipping agents and terminals 
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to secure nearby berths for urgent cargo discharge. For cost analysis, a 48-hour delay (maximum threshold) 

is applied, generating seven incremental cost components: 

- Fuel expenses 

- Opportunity costs 

- Anchorage fees 

- Miscellaneous operational costs 

- Port service fees 

- Pilotage and towage fees 

- Labor costs 

 

5.  CONCLUSION 

This study investigates cost implications arising from port operational delays that prevent vessels from 

berthing on schedule, focusing on three delay scenarios to quantify incremental costs. By analyzing 

financial and operational data from a representative port operator and shipping company over a two-year 

period (January to December for both years), the research identifies key cost drivers and evaluates their 

economic significance. 

5.1  Key Findings from Scenario Analysis 

• Delays <12 Hours: 

o Vessels anchor within port limits while awaiting berth availability. 

o Primary Cost Drivers: Anchorage fees, extended fuel consumption, and crew overtime. 

• Delays 12–24 Hours: 

o Ships anchor outside port limits or temporarily depart and re-enter. 

o Primary Cost Drivers: Additional pilotage fees for re-entry, doubled fuel use for 

repositioning, and delayed cargo operations. 

• Delays >24 Hours: 

o Vessels unload inbound cargo at alternate ports, wait offshore, and return for outbound 

loading. 

o Primary Cost Drivers: 

▪ Temporary unloading/reloading fees. 

▪ Extended crew wages and fuel for multiple docking maneuvers. 

▪ Opportunity costs from prolonged cargo turnover cycles. 

5.1.1 Cost Breakdown and Operational Insights 

The study identifies 7 out of 12 operational cost categories directly impacted by delays. Fuel costs 

emerged as the most significant expense per berthing event, followed by port service fees, pilotage/towage 

charges, miscellaneous costs, opportunity costs, anchorage fees, and labor costs. Notably, delays occurred 

in 33.65% of berthing operations over the two-year period, with the following distribution: 

• Delays <12 hours: 21.15% 

• Delays 12–24 hours: 7.69% 

• Delays >24 hours: 4.81% 

Crucially, delays showed no seasonal patterns, making them unpredictable. Given the relatively low 

frequency of severe delays (>48 hours), proactive investments by shipping lines to mitigate incremental 
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costs—such as reserving additional berthing capacity or reducing port stay durations—may not currently 

yield cost-benefit advantages. However, this calculus could shift if port congestion intensifies. 

5.1.2 Contextual Challenges and Future Considerations 

Even International shipping volumes expanded by 2.4% in 2023, rebounding from a downturn in 2022, 

though the recovery shows signs of vulnerability (Review of Maritime Transport, 2024). 

Thailand’s export sector, heavily reliant on Laem Chabang Port, faces stagnation due to global trade 

contraction, COVID-19 aftershocks, and geopolitical conflicts. These factors have reduced vessel traffic, 

leaving large berths underutilized-particularly those designed for mother vessels. The imminent 

completion of Laem Chabang Phase 3, which will expand capacity for mega-ships, may alter this 

dynamic. Future studies should assess whether rising port activity could amplify delay-related costs, 

justifying mitigation strategies like Reserve Capacity agreements. 

5.4.3 Study Limitations and Recommendations 

This research is constrained by its limited timeframe and focus on container terminals. Operational costs, 

cargo types, and handling durations vary significantly across vessel categories (e.g., bulk carriers, 

tankers). To enhance generalizability, future work should: 

1. Examine delays at non-container terminals. 

2. Incorporate post-pandemic recovery data, particularly if Thailand’s export policies or port 

infrastructure evolve. 

3. Evaluate trade-offs between long-term mitigation investments (e.g., reserved berthing slots) and 

short-term cost savings. 

This study provides a clear framework for understanding the marginal cost effects of berthing delays in 

container shipping. By quantifying these costs across different scenarios, it offers valuable insights for port 

authorities and shipping lines aiming to improve operational efficiency and financial resilience in the face 

of unpredictable port-induced delays. The generic, templated paragraph has been removed and replaced 

with a final, concise concluding statement that captures the essence of the study. 
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Abstract 

Bangkok’s hardware retail industry is rapidly transforming due to urbanization, digitalization, and shifting 

consumer behavior. SMEs face major challenges in adapting, limited resources, weak supply chain 

integration, and competition from large firms. Grounded in the Resource-Based View (RBV) and Supply 

Chain Management (SCM) theories, this research investigates how internal capabilities and external market 

pressures shape the modernization of hardware retail SMEs, and how integration within supply chain 

processes mediates digital transformation, competitiveness, and customer responsiveness. Using a mixed-

methods approach, quantitative surveys from 200 SMEs and interviews with 10 key informants were 

analyzed through multiple regression, SEM, and thematic analysis. Findings indicated that internal 

preparedness and environmental adaptability strongly influenced integration performance, which in turn 

drove digital transformation and customer-focused outcomes. Key enablers included managerial flexibility, 

financial readiness, supplier collaboration, and customer relationship management. A policy implication 

emerging from the analysis was the need for targeted governmental support to enhance SME digital literacy, 

strengthen supplier-retailer networks, and promote sustainable omnichannel development within Thailand’s 

retail sector. 

Keywords: Supply Chain, Modern Trade, Hardware Retail, SMEs, Customer-Centric  
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1.  INTRODUCTION 

1.1  The Convergence of Retail Formats in Bangkok’s Hardware Sector 

The strategic location, consumer behavior and city development have been very powerful factors in the 

emergence of hypermarket in hardware retailing sector in Bangkok. Easy access provided by the 

development of good railway and highway systems has augmented pedestrian traffic to the suburbs and  
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good consumer focused marketing strategies like price cuts and conspicuous display have generated 

impulse buying and consumer loyalty. Furthermore, the shift to a multi centric urban layout has opened 

new business areas in the city which offers an excellent potential to hypermarkets to grow and solidify their 

position as a substantial presence in the retail industry of Bangkok (Kaewkhamnop, Wongwilai, & Thitart, 

2023). 

The growth of the modern trade specialty chains has been propelled by advancement of the distribution 

channel, infrastructure development as well as the change in consumer preferences. These businesses have 

added value through structured supply chain systems and effective management of inventories that have 

helped them to be more effective than the traditional models in addressing the needs of various customers. 

Meanwhile, urbanization in Bangkok coupled with new subcenters and transportation systems has been 

able to enable penetration of retail to suburban regions. Together with the increasing demand in terms of 

variety and the improvement of the quality of products, these aspects have strengthened and specialty chains 

as major players in the hardware retail industry in Bangkok (Ratasuk, 2024). 

Moreover, the increased online platforms have been enhanced by consumer interest with digital technology, 

the use of online marketing tools and the adoption of online commerce by the SMEs. Customers are seeking 

more convenience service delivery, interactive platform development which improves purchase intentions 

and loyalty. In the meantime, SMEs are also using E commerce to increase their scale and enhance service, 

especially the one in reaction to the Covid-19 pandemic, regardless of certain obstacles including the 

security of transactions and the lack of trust. Online platforms are spreading as a significant retail channel 

with the help of technological advancement and the facilitation of the government (Watchararattanavalee 

et al., 2025). 

1.2  Role of SMEs in Supply Chain Adaptation and Competitiveness 

The SMEs have a significant role in terms of economic growth, innovation and their level of 

competitiveness largely relies on the level of their adaptation to the dynamics of the supply chain. Using 

sustainable supply chain management (SCM) practices, SMEs are able to keep pace with the global 

sustainability trend and increase the efficiency of their operations as well as enhance their positioning in 

the market (Siagian et al., 2024). Collaboration, good capabilities and effective information systems make 

SMEs resilient to disruption and continuity, which is essential in an ever-changing business environment 

that has been characterized by volatility. Sustainability and resiliency do not only enhance the performance 

of the supply chain, but also support viability and grow in the long term (Tukamuhabwa et al, 2021). 

Moreover, supply chain flexibility and agility provide SMEs the capability to be responsive to the changing 

market requirements promptly so that they do not lose competitiveness. The triple-A framework including 

agility, adaptability and alignment helps SMEs to capitalize on innovation, collaboration and strategic 

partnerships to improve the overall performance (Reynolds, 2024). Nevertheless, in spite of difficulties 

associated with scarce resources and technological changes, there are huge prospects of SMEs to develop 

competitive advantages due to successful SCM. SMEs need to be assisted with specific policy efforts, 

digital education and availability of emerging technologies to shift to the more modern supply chain 

approach and strengthen their position as the drivers of sustainable economic growth (Otache, 2024). 

Moreover, the recent studies by Yan et al. (2023) underline the significance of collaborative innovation and 

information-processing capability in the supply chain and how SMEs can use inter-organizational 

knowledge flows to develop resilience and operational coherence. On the same note, Mukherjee et al. 

(2023) show that supply chain resilience and knowledge management practices have a direct positive 

impact on supply chain performance, which is why SMEs should incorporate digital information systems 

and collaborative learning systems. These theoretical implications give a good reason to explore the 
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relationship between internal capabilities and external pressures in Thai hardware SMEs to realize effective 

integration of the supply chain. 

1.3  Navigating Challenges in the Evolution of Hardware Retail Businesses 

The shift of the hardware retail sector in the current landscape of the modern trade in Bangkok highlights 

the difficulty of keeping the logistics efficient, adjusting to the digital transformation and communicating 

efficiently with the suppliers (Phinliiphara & Lakkhongkha, 2025). It is a combination of Omni channel 

logistics technology and reverse logistic systems that makes it clear that innovative solutions to the 

inefficiencies are needed. These difficulties are further compounded by the process of globalization, which 

expands supply chains and raises the levels of resilience and strategic management demanded. Retailers 

with an ability to invest in innovative technologies and optimizeclogistics processes and sustainable 

practices will be in a better place to gain enduring competitiveness (Rehman et al., 2021). 

Another level of difficulty posed by digital transformation is that businesses have to adapt to the fast rate 

of technological revolution, skills shortage in the workforce and the adoption of digital and traditional retail 

models (Mikki et al., 2021). Though there are automation opportunities, artificial intelligence (AI) and 

using data to make decisions, a large number of investments in infrastructure, training and change 

management are required. Thus, technological advances of the future coupled with human capital 

development are crucial factor in continuing the growth and ensuring that the hardware retail business can 

be flexible to the market changes and demands of the consumers (Yagub & Alsabban, 2023). 

The other aspect that is equally essential is the capacity of the retailers to address the growing customer 

demands of integrating online and offline experiences. Prices that are competitive and high-quality services 

using digital tools and customer relationship management (CRM) systems and data analytics may assist 

businesses in predicting consumer demands and enhance loyalty (Odionu et al., 2024). This has to be 

weighed against adherence to regulation structures and consideration of customer privacy. However, 

finally, the ability to balance logistics efficiency, digital transformation, coordination between suppliers 

and retailers and customer focused strategies will determine the effectiveness of hardware retail businesses 

in the contemporary trade world and provide them with the resilience and continued competitiveness in the 

changing retail ecosystem. 

1.4  Research Gap and Purpose of the Study 

Although it has been noted in earlier research that Thailand retail modernization has been examined, less 

focus has been laid on the SME regarding the hardware retail industry, especially how the interplay between 

internal preparedness and the outside forces through supply chain integration affects modernization. The 

literature focuses mostly on large scale retailers and there is a gap in knowledge regarding the adaptation 

strategy and structural barriers of smaller enterprises. The proposed study seeks to address this gap through 

analyzing. The internal and external environment that influences the evolution of modern trade among the 

hardware retail SMEs in the metropolitan region of Bangkok. It particularly examines the mediation nature 

of the supply chain, integration in enhancing competitiveness, digital transformation and customer centric 

strategies. 

In general, the available literature has not adequately incorporated the findings of Yan et al. (2023) on 

collaborative, knowledge-based supply chain innovation or those of Mukherjee et al. (2023) on resilience-

building processes in supply chains. This leaves a research gap regarding the way hardware retail SMEs 

integrate internal resources, external pressures, and supply chain integration to modernize successfully. 

Thus, the proposed study will (1) investigate the internal and external drivers of SME modernization, (2) 

determine the role of supply chain integration as a mediating variable in modernization, and (3) make a 

theoretical contribution by connecting the RBV and SCM models with the modernization of SMEs in 



B. Wongtong et al.                                                                                                  Journal of Logistics and Digital Supply Chain 3(3) 

57 

emerging urban settings. The contribution of the study is that it presents an integrated, empirically-based 

model that describes how the supply chain mechanisms transform preparedness into competitiveness in 

hardware retail SMEs in Bangkok. 

1.5  Research Objectives 

- To identify the internal and external factors influencing the evolution of modern trade in hardware 

retail SMEs in Bangkok.  

- To examine the role of supply chain integration and management and enhancing competitiveness 

and sustainability of hardware retail SMEs. 

- To develop strategic recommendations for SMEs in Bangkok’s hardware retail sector to 

effectively adapt and thrive in modern trade environments. 

 

1.6  Research Hypotheses 

- H1: Internal factors and external factors significantly influence the evolution of modern trade in 

hardware retail SMEs in Bangkok 

- H2: Effective supply chain integration and management have a significant positive effect on the 

competitiveness and sustainability of hardware retail SMEs. 

- H3: SMEs that adopt digital transformation and customer centric strategies demonstrate 

significantly higher adaptability and long-term performance in the modern trade environment 

compared to SMEs that rely on traditional practices. 

1.7  Developing Conceptual Framework and Hypotheses 

Introduction of modern trade within the hardware retail business of Bangkok is influenced by a combination 

of internal competencies, the external environment and chain supply factors. The competition in the sector 

is very stiff with hypermarkets, specialty chains and online platforms that require even greater operational 

efficiency, digital preparedness and customer focused innovation. This paper is grounded in the resource-

based view (RBV), supply chain management (SCM) theory and the interpretations of digital 

transformation to propose a model that explains the interaction between organizational preparedness and 

external adjustments through supply chain integration to enhance modernization and competitiveness in the 

field of hardware retail SMEs. The conceptual framework (Figure 1) streamlines relationships and 

standardizes variables as well as provides directional clarity in the hypothesis. It positions supply chain 

integration, the focal mediating construct between internal and external factors, and digital transformation 

and competitive results. 

Internal and external factors both exert positive directional effects on supply chain integration (H1+). 

Supply chain integration, in turn, positively influences digital transformation and customer-centric 

strategies (H2+). These digital strategies then positively predict modernization outcomes, competitiveness, 

adaptability, and long-term sustainability (H3+) 

- Internal factors present the internal capacity of SMEs, which improves the adaptation capacity 

such as managerial competence, financial capacity and digital preparedness.  

- External factors donate the market driven forces that impact modernization, which include 

consumer behavior, government regulations and market trends.  

- Supply chain integration and management is concerned with efficiency in the logistics, 

collaboration with the suppliers and synchronization of the inventory, as strategic elements that 

create synergy to the operations, 

- Digital transformation and customer centric strategies are the ways in which firms utilize e-

commerce, customer relationship management (CRM) and data analytics in order to support 

improved customer experience and business intelligence.  

- Outcomes include the primary performance aspects such as competitiveness, adaptability and 

long-term sustainability. 
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Figure 1: Conceptual Framework with Hypotheses: Hardware Retail SMEs in Bangkok’s Metropolitan 

Area 
Source: Researcher’s Contribution 

 

 

2.  LITERATURE REVIEW 

2.1  RBV and Internal Readiness of SMEs 

The resource-based view (RBV) highlights the essentiality of internally possessed resources and 

capabilities of the firm in providing sustainable competitive advantage on the idea that only resources with 

the following characteristics are valuable, rare, inimitable and not substitutable (VRIO) which leads to long 

term success. In the case of the small and medium sized enterprises (SMEs), the managerial competence, 

financial capital and digital readiness are the sources of internal enablers that define their readiness to adapt 

and survive in contemporary trade systems. SMEs can develop unique capabilities by using these internal 

strengths to mitigate environmental turbulence (Sun et al., 2024). Nevertheless, although RBV offers an 

insider outlook approach, it is more effective when coupled with the analysis of external environmental 

factors, so that to make sure that a strategic orientation aligns with the markets in such a way, the inner 

preparedness of SMEs, which is characterized by the managerial ability, the distribution of resources and 

the maturity in digital forms is the basis of modernization in the hardware retail business. This perspective 

aligns with the studies by Lubis (2022) and Ployhart (2021), who emphasize that the internal competences 

and external market pressures are in a state of synergy to be competitive. Moreover, the study reinforced 

RBV by making a clear link between internal resource preparedness and supply chain integration by 

showing how internal capabilities were translated into performance results by means of SCM. 

Internal Factors: 

Managerial, Financial, Digital 
External Factors: 

Consumer Behavior, Regulation, 

Market trends 

Supply Chain Integration & 

Management: 

Logistics, Supplier, Inventory 

Digital Transformation & Customer-

Centric Strategies: 

E-commerce, CRM, Data analytics, 

Consumer experience 

Outcomes: 

Competitiveness, Adaptability, 

Sustainability 

H1+ 

H2+ 

H3+ 

H1+ 
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2.2  SCM Theories and Integration Mechanisms 

Supply chain Management (SCM) emphasizes efficiency, collaboration, and resilience as the most 

significant pillars of streamlining operations and gaining stability in the long term. Efficiency reduces costs 

and lead times by optimizing processes and enhancing technological development, and collaboration 

encourages the sharing of information and trust between partners. Resiliency increases the flexibility and 

innovativeness of the supply chain to overcome disruptions caused by disruptions (Yan et al., 2023). In the 

case of hardware retail SMEs, a good supply chain integration which is defined by a well-established 

relationship with the suppliers, inventory organization and efficient logistical support is an important bridge 

between internal preparedness and external competitiveness. However, the tightness of lean efficiency can 

pose a constraint to flexibility, though integrated SCM practices allow SMEs to compromise between cost 

efficiency and flexibility and short medium-term viability (Mukherjee et al., 2023). Here SCM, in this 

regard serves as the operational interface that converts into capabilities (RBV) into performance outcomes 

through the generated logistics, cooperation with suppliers and technology-based management systems, 

which directly leads to hypothesis H2+. The key point in this study is that SCM is placed as a method of 

operational interface where the capabilities in the RBV are converted into real modernization outcomes by 

the means of logistics coordination, collaboration with suppliers, and digital information systems. 

Consequently, such integration results in the developing of a unified conceptual framework between RBV 

(internal resources) and SCM (operational capabilities). 

2.3  External Factors: Regulation and Market Trends 

The government regulation is decisive in the way the retail environment is formed as it affects the 

competitiveness, sustainability and barriers to the entry. The regulatory frameworks may both facilitate and 

limit the business practices by standardizing the practice, fostering fair competition and the enforcement of 

consumer protection laws, foreign investment policy, environmental regulations and e-commerce 

regulation policies in Thailand’s hardware retail industry have severe consequences on SME adjustment 

and innovation (Arranz & Arroyabe, 2023). Simultaneously, demand rates on sustainable and high-quality 

commodities, growth of online stores and a surge in demand towards convenience influence the strategies 

of SMEs and demand agility (Sharabati et al., 2024). The external forces are the combined effect of 

government regulation and market forces whereby they pressure SMEs to modernize, which goes in line 

with the hypothesis H1+ where the supply chain integration is correlated with the external factor. 

2.4  Digital Transformation and Customer-Centricity 

Digital transformation is not simply a concern of adoption of technology, but of changing the business 

model and customer experience. Artificial intelligence (AI), cloud computing and data analytics are among 

the technologies that have transformed the processes of hardware retail, enabling the companies to diversify 

their services to customers, streamline resource utilization and improve customer interaction. Those SMEs 

that effectively embrace digital solutions, i.e., ecommerce, CRM systems and an omnichannel platform, are 

in a stronger position to provide their customers with seamless experiences and to keep up with the 

competition in the data-driven environment. Nonetheless, the digital transformation entails large amounts 

of workforce skills, financial resources and organization change management, most of which SMEs do not 

have (Molik & Ananna, 2024). Therefore, as a customer focused strategy to digital transformation 

hardware, retail SMEs can boost brand loyalty, operational performance and flexibility, which should 

confirm hypothesis H3+ which suggests that supply chain integration supports digital transformation and 

customer strategies. 

2.5  Consumer Behavior and Marketing Adaptation 

The consumer behavior displayed by hardware retailers reflects price sensitivity, convenience and product 

assurance. Online shopping has been adopted as a standardized and cost-effective goods, whereas offline 
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shopping is still the shopping of choice in relation to goods that need physical examination or instant 

shopping. The consumers in Thailand are found to have hybrid traits of researching and buying products 

online or offline and vice versa, which means that the SMEs should consider combining the online and 

offline channels (Laio et al., 2024). Such convergence of the omnichannel requires strategic adjustments 

where SMEs must improve the quality of services and customer experience using databased intelligence, 

digital marketing and CRM-based interactions. That is why consumer behavior is one of the crucial external 

drivers influencing supply chain design and digital transformation and strengthens the necessity to modify 

the operational strategy to meet the changing expectations of customers (Homburg & Wielgos, 2022). This, 

consequently, supports the conceptual composition between external market forces and modernization 

pressures. 

2.6  Challenges and Adaptation of SMEs in Modern Trade Systems 

SMEs face many obstacles on the way to modern trade, such as lack of proper technological infrastructure, 

limited financing, and insufficient skills (Hendrawan et al., 2024). The financial constraints limit investment 

in digital tools and logistics system, and skills gap in the workforce restrict the use of new technologies. 

However, with strategic adaptations such as partnership, innovation and workforce development, SMEs 

can slowly overcome these challenges. Capacity building and digital inclusion can be achieved through 

collaborative networks, policy support and supply chain alliances (Hokmabadi et al., 2024). It is an adaptive 

process that indicates the integrative nature of internal readiness and external environment in determining 

the modernization pathways of SMEs, which directly justifies the assumptions in H1 to H3. Therefore, the 

literature reviewed indicates that the synergy between internal capability (RBV), external environmental 

forces (regulation, market trends and consumer behavior) and operational mechanisms (SCM) drives 

modernization amongst hardware retail SMEs in Bangkok. Supply chain integration is a strategic broker. it 

transforms internal and external pressures into operational transformation of digital transformation. And 

customer focus. Digital adaptation in turn enhances the competitiveness, adaptability and sustainability, 

which validates the multidimensional connection hypothesized in the conceptual framework (H1+- H3+).  

Table 1: Previous Research Summary (Author–Year–Variables–Findings–Gap) 
Author & Year Key Variables Studied Major Findings Identified Gap 

Yan et al. (2023) Collaborative 

innovation, information-

processing capability 

Collaboration enhances supply 

chain resilience and operational 

performance 

Lacks SME-specific 

evidence in hardware retail 

sector 

Mukherjee et al. 

(2023) 

Supply chain resilience, 

knowledge management 

Knowledge integration increases 

supply chain agility and 

competitiveness 

Does not examine mediation 

role of supply chain 

integration 

Sun et al. (2024) RBV, internal capability Internal resources improve SME 

adaptability 

Does not connect RBV to 

SCM pathways 

Sharabati et al. 

(2024) 

Market trends, digital 

influence 

Market forces push SMEs toward 

digital adoption 

Overlooks supply chain 

integration as a moderating 

mechanism 

Hokmabadi et al. 

(2024) 

Digital inclusion, SME 

adaptation 

Collaboration and training reduce 

digital skills gaps 

Does not analyze the impact 

on modernization outcomes 

Laio et al. (2024) Consumer behavior, 

omnichannel habits 

Hybrid behaviors push retailers 

toward omnichannel integration 

Limited sector-specific 

analysis for hardware retail 

SMEs 

Source: Researchers’ Contribution 

 

As presented in Table 1, even though the previous studies cover RBV, SCM, and digital transformation as 

independent variables, none of them integrates these following perspectives into one model in explaining 

the modernization of hardware retail SMEs in Bangkok. 
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3.  METHODOLOGY 

In this study, the case study design was used based on the mixed method research (Dawadi et al., 2021) to 

identify the characteristics that affected the development of hardware retail SMEs in the context of the 

supply chain in the metropolitan area of Bangkok (Pathum-Thani, Nonthaburi, Samut Prakan, and Nakhon 

Pathom). The mixed method design facilitated quantitative validation of data and qualitative interpretation 

of data so that there is depth and generalizability in the data through triangulation of data between statistical 

findings and interview findings. The target group included the SME hardware retailers which consisted of 

business owners, managers and supply chain partners. A purpose of sampling method was used in selecting 

the 200 respondents by ensuring that they were the ones with first-hand experience of the supply chain 

operations and trade adaptation in the modern world. In order to determine the minimum required sample 

size, the online calculator offered by Raosoft (2025) at a confidence level of 95%, a margin of error of 5% 

and the percentage distribution of 50% indicated a sample size of 132. The number of respondents 200 used 

was more than this requirement and offered more reliability and representativeness in the qualitative aspect. 

10 semi-structured interviews were conducted out in order to develop contextual and experiential 

knowledge of challenges. Digital transformation and strategies of the managers related to the supply chain. 

Two primary data collection techniques, structured questionnaire and semi-structured interview guide were 

used. The questionnaire had five parts that addressed internal factors, external factors, supply chain 

integration, digital transformation and modern trade outcomes. To test the instrument clarity and reliability 

a pilot test was conducted with 30 SME participants. The alpha of Cronbach was excellent internal 

consistency. Internal factors (α = 0.974). External factors (α = 0.974). Supply chain integration (α = 0.983), 

and now modern trade outcomes (α = 0.997). The live α of 0.994 validated the high rate of reliability of the 

instrument since all the values fell above the 0.70 criterion advised by Bujang et al (2024). Pilot testing 

after which minor changes were made to words and structure to make it easier to understand, and more 

accurate in measurement were made before full deployment. 

The 10 semi structured interviews were conducted on-and offline to ensure that managerial and operational 

views were obtained (Oates et al., 2022). Digital and physical surveys were administered to collect data on 

the strategy and supply chain integration, digital readiness and modernization (Kato and Miura, 2021). 

Additional data were collected using industry reports, academic journals, and government publications in 

order to put results into perspective. The qualitative and quantitative stages were carried out simultaneously, 

but examined in series with the information gathered through qualitative inferences put to triangulate and 

interpret the statistical results. This data juncture guaranteed the complementary nature between numerical 

and narrative data, which boosted the validity of outputs to discuss the supply chain practices, challenges, 

and modernization drivers. Data analysis took two stages: 1), thematic analysis of the interview data 

(Squires, 2023) was applied to identify repeated themes and 2), descriptive analysis of the survey data with 

regression analysis and structural equation modeling (SEM) to test the hypothesis and establish causal 

relationships (Mia et al., 2022). The combination of the two datasets offered an overview perspective on 

the impact of internal preparedness, external forces and supply chain integration as a combination that 

brings out the modern trait evolution of the hardware retailing SME in Bangkok.  

The reliability and validity of measurement model were assessed using Cronbach’s alpha (α), Composite 

reliability (CR), Average Variance Extracted (AVE), and Heterotrait-Monotrait Ratio (HTM). All 

constructs met the recommended thresholds: α > 0.70, CR > 0.70, AVE > 0.50, and HTMT < 0.85, 

confirming acceptable reliability and discriminant validity. The results are presented in Table 2. 
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Table 2: Instrument Reliability and Validity Metrics (α, CR, AVE, HTMT) 
Construct Cronbach’s α CR AVE HTMT (range) 

Internal Factors 0.974 0.981 0.846 0.41–0.72 

External Factors 0.974 0.980 0.839 0.38–0.69 

Supply Chain Integration 0.983 0.987 0.867 0.34–0.58 

Digital Transformation & Customer-Centricity 0.979 0.984 0.854 0.36–0.65 

Modern Trade Outcomes 0.997 0.998 0.931 0.28–0.53 

Source: Researchers’ Contribution 

 

All values meet the recommended thresholds, which means that there is a high level of reliability and 

convergent/discriminant validity. 

The structural model was tested based on the generally accepted SEM goodness-of-fit indices (Table 3). 

No values were below recommended cut-off (CFI ≥ 0.90; GFI ≥ 0.90; TLI ≥ 0.90; RMSEA ≤ 0.08; χ²/df ≤ 

3.0). These indices confirm that the model demonstrated excellent fit to the observed data. 

 

Table 3: Structural Model Fit Indices 
Fit Index Recommended Threshold Model Value 

CFI ≥ 0.90 0.957 

GFI ≥ 0.90 0.935 

TLI ≥ 0.90 0.949 

RMSEA ≤ 0.08 0.052 

χ²/df ≤ 3.0 2.41 

Source: Researchers’ Contribution 
 

4.  RESULTS AND DISCUSSION 

4.1  Demographic Profile of Respondents 

Demographic profound (Table 4) gives a summary of 200 respondents, who represent the SMEs in the 

hardware retail industry in the city of Bangkok. The findings indicated a balanced gender representation 

(Mean = 1.50, SD = 0.511) which suggested that male and female participants were fairly represented in 

the industry. The mean age (Mean = 3.55, SD = 1.160) corresponded to the age group 31 – 40 showing that 

a majority of the participants were in the middle of the carriers, and they were engaged in the business and 

digital adaptation processes.  

Table 4: Demographic Profile of Respondents (n = 200) 
Variable Category  n % 𝒙 σ Interpretation 

Gender Male 98 49.0 1.50 0.511 Balanced participation between male and 

female respondents.  
Female 102 51.0 

   

Age Below 25 years 18 9.0 3.55 1.160 Majority of respondents aged between 31–40 

years (mid-career professionals).  
26–30 years 42 21.0 

   

 
31–40 years 83 41.5 

   

 
41–50 years 37 18.5 

   

 
Above 50 years 20 10.0 

   

Occupation Business Owner 87 43.5 1.99 0.985 Majority are owners or managers responsible 

for operational decision-making.  
Manager/Supervisor 71 35.5 

   

 
Technician/Staff 29 14.5 

   

 
Other 13 6.5 
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Table 4: Continued 

Variable Category  n % 𝒙 σ Interpretation 

Years of 

Operation 

Less than 3 

years 

38 19.0 2.59 1.066 Most SMEs have operated between 5–10 years, 

reflecting moderate experience and business 

stability.  
3–5 years 49 24.5 

   

 
6–10 years 71 35.5 

   

 
Above 10 

years 

42 21.0 
   

Number of 

Employees 

Below 10 

employees 

66 33.0 1.95 0.965 Most firms are small enterprises with 10–50 

employees, consistent with SME classification.  
10–50 

employees 

91 45.5 
   

 
51–100 

employees 

28 14.0 
   

 
Above 100 

employees 

15 7.5 
   

Source: Researchers’ Contribution 

 

This demographic (Table 4) trend supports the demographic focus of the study in terms of the people who 

hold the power of making decision and have experience in the field of modern trade activities. Moreover, 

the average occupational score of 1.99 (SD = 0.985) indicated that the majority of the respondents were 

business owner or manager and this is in line with the focus of the study of the operational leadership. Most 

of the SMEs business operated between 5 and 10 years (Mean = 2.59, SD = 1.066), which is moderate 

business maturity and experience in supply chain practices. The mean number of employees (Mean = 1.95, 

SD = 0.965) confirmed that the majority of the participants are small enterprises based on Thailand SME 

classification and have between 10 and 50 employees. These observations made sure that the sample was 

suitable in investigating the impact of internal preparedness and external forces on the integration and 

modernization of the supply chain. 

4.2  Descriptive Statistics by Construct 

Table 5 presented the four primary constructs in the form of the descriptive analysis, including Internal 

Organizational Capabilities, Supply Chain Efficiency and Integration, Digital Transformation and Market 

Adaptation, and Business Sustainability and Competitiveness. Internal Organizational Capabilities had the 

largest mean (M = 3.43), implying that the adaptability of the management and understanding market trends 

were viewed a key driver of modernization, but financial constraints exist. Supply Chain Efficiency and 

Integration measured in the middle (M = 3.24) remained moderate, indicating that SMEs maintained the 

relationship with suppliers and inventory management but still faced challenges with logistics agility and 

disruption resilience still have to be addressed. The average of 3.13 in Digital Transformation and Market 

Adaptation means that there was a slow rate of adoption of CRM and e-commerce despite the rise in 

technological awareness. Lastly, Business Sustainability and Competitiveness was the most overall mean 

(M = 3.45), showed that SMEs consider modernization as the one crucial factor in ensuring the growth in 

the long run. Overall, the descriptive findings indicated that SMEs were on the way to modernization but 

still needed more investment in digital and supply chain capabilities. 
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Table 5: Summary of Descriptive Analysis of Key Constructs (n = 200) 
Construct Items 

(Code) 

Mean 

Range 

Overall 

Mean 

SD 

Range 

Interpretation 

B. Internal 

Organizational 

Capabilities 

B1–B6 3.02 – 

3.71 

3.43 0.99 – 

1.21 

Moderately high. Respondents agreed that 

managerial adaptability, market competition, 

and consumer preferences significantly 

influence modernization, although financial 

constraints remain. 

C. Supply Chain 

Efficiency and 

Integration 

C1–C6 2.90 – 

3.57 

3.24 1.10 – 

1.21 

Moderate. Firms maintain supplier 

relationships and improve inventory systems, 

but logistics efficiency and adaptability to 

disruptions need improvement. 

D. Digital 

Transformation and 

Market Adaptation 

D1–D6 2.76 – 

3.45 

3.13 1.11 – 

1.28 

Moderate. Some firms benefit from digital 

tools for efficiency and decision-making, yet 

CRM and e-commerce adoption remain 

limited. 

E. Business 

Sustainability and 

Competitiveness 

E1–E3 3.45 – 

3.45 

3.45 1.11 – 

1.12 

Moderately high. Respondents perceive 

strong competitiveness, adaptability, and 

sustainability outcomes linked to 

modernization efforts. 

Source: Researchers’ Contribution 

4.3  Influence Of Internal and External Factors on Supply Chain Integration and Digital Transformation 

The first hypothesis (H1+) was tested using regression analysis. Table 6 presented that both internal and 

external factors (ß= 0.200, p = 0.009) and supply chain integration (ß = 0.789, p = 0.001) significantly 

predicted digital transformation and customer-centric strategies. Moreover, the greater impact of supply 

chain integration proved its core position in facilitating modernization. The model has explained an 

excellent fit (R2 = 0.975) of 97.5% of the variance. These findings supported H1+: under the condition of 

good supply chain integration, organizational operation, and environmental flexibility can speed up digital 

transformation in hardware retail SMEs. The qualitative results were confirmed by qualitative data. Supply 

chain was often pointed out by the participants to be improved through leadership flexibility and financial 

management. According to one of the SME owners, the team is concerned with upskilling and technology 

training, which is a mixture of conventional knowledge and digital operations. These trends were consistent 

with the RBV and SCM views, which describe the relationship between resource preparedness and 

environmental pressures and the results of modernization. 

Table 6: Effects of Internal and External Factors and Supply Chain Integration on Digital Transformation 
Independent 

Variables 

(Predictors) 

Dependent Variable Standardized 

Coefficient (ß) 

t-

value 

Sig. 

(p) 

Interpretation / Strength of 

Relationship 

Internal & 

External Factors 

(B1–B6) 

→ Digital 

Transformation and 

Customer-Centric 

Strategies (D1–D6) 

0.200 2.639 0.009 Significant positive influence, 

indicates that managerial 

readiness, financial capacity, 

and external conditions 

moderately promote digital 

transformation. 

Supply Chain 

Integration & 

Management 

(C1–C6) 

→ Digital 

Transformation and 

Customer-Centric 

Strategies (D1–D6) 

0.789 10.411 0.000 Highly significant strong 

influence, suggests that 

significant logistics, supplier 

collaboration, and network 

coordination are the main 

enablers of modernization. 
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Table 6: Continued 

Model Fit Indicators Value Interpretation 

R 0.987 Strong correlation between predictors and dependent variable. 

R² 0.975 97.5% of variance in digital transformation explained by the predictors. 

Adjusted R² 0.974 Highly reliable model after adjustment. 

F-value 3786.449 Indicates strong overall model significance. 

Sig. (ANOVA) 0.000 Model statistically significant at p < 0.001. 

Source: Researcher’s Contribution 

 

4.4  Effect of Supply Chain Integration on Digital Transformation and Customer-Centric Strategies 

The second regression model was aimed at testing Hypothesis 2 (H2+), and how supply chain integration 

predicted digital transformation and customer-centric strategies. The results (Table 7) showed that the 

positive effect (ß= 0.937, p < 0.001) was strong and significant, and 87.8% of the variance (R2 = 0.878) 

was explained. This substantiated H2+, which stated that the organization of logistics, partnership with 

suppliers, and stable inventory helped SMEs to be more digital, reaching their customers. Moreover, 

quantitative evidence was supported by qualitative data. Respondents explained that consistent sharing of 

data with suppliers enhanced faster services and minimized discrepancies in stocks. One of the managers 

mentioned that, “Every month, we sent them sales data to suppliers, but some of the smaller partners are 

still manually updating.” This implied that although integration promoted innovation and responsiveness, 

any disparity in digital literacy rates between smaller suppliers reduced optimization. Overall, the results 

are consistent with the theory of SCM, which emphasized how successful teamwork improved the 

performance and flexibility of competitive retail markets. 

 

Table 7: Effect of Supply Chain Integration on Digital Transformation and Customer-Centric Strategies 
Independent 

Variable 

(Predictor) 

Dependent 

Variable 

Standardized 

Coefficient (ß) 

t-

value 

Sig. 

(p) 

Interpretation / Strength of 

Relationship 

Supply Chain 

Integration 

(C1–C6) 

→ Digital 

Transformation and 

Customer-Centric 

Strategies (D1–D6) 

0.937 37.749 0.000 Highly significant and strong 

positive effect. Indicates that 

effective supply chain 

coordination, logistics reliability, 

and collaborative partnerships 

strongly enhance SMEs’ digital 

transformation and customer 

responsiveness. 

Model Fit 

Indicators 

Value Interpretation 

R 0.937 Very strong positive correlation between supply chain integration and 

digital transformation. 

R² 0.878 87.8% of variance in digital transformation explained by supply chain 

integration. 

Adjusted R² 0.877 Highly reliable model after adjusting for sample size. 

F-value 1425.009 Indicates an extremely strong overall model fit. 

Sig. (ANOVA) 0.000 Model statistically significant at p < 0.001. 

Source: Researchers’ Contribution 
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4.5  Mediation Analysis: Role of Supply Chain Integration between Internal and External Factors and 

Trade Outcomes 

In order to test Hypothesis 3 (H3+), mediation analysis through the Hayes PROCESS Model 4 was 

conducted to assess whether or not supply chain integration mediated the relationship between 

internal/external factors and trade results. The findings (Table 8) indicated significant indirect effect (a x b 

= 0.311, 95 percent CI = [0.208, 0.428]) that proved the partial mediation. Moreover, it implied that internal 

preparedness and external environment had a direct positive impact on the trade performance, but their 

most potent effect occurred through the harmonization of the supply chain. The overall impact (ß = 0.562, 

p < 0.000) and indirect impact (ß = 0.311) showed that SMEs used internal and environmental advantages 

by means of integration processes to pursue high-level results. Additionally, the validity of H3+ was 

supported by the model fit indices (CFI = 0.971, RMSEA = 0.038, SRMR = 0.029), that proved the strength 

of the model.  

 

Table 8: Mediation Results (PROCESS Model 4, 5,000 Bootstraps) 
Path Relationship Standardized 

Coefficient 

(ß) 

SE t-

value 

p-

value 

95% 

Bootstrapped 

CI 

Interpretation 

a-path: B1-B6 → C1-C6 0.608 0.072 8.42 0.000 0.469, 0.752 Significant positive 

relationship 

b-path: C1-C6 → D1-D6 0.511 0.069 7.39 0.000 0.372, 0.645 Significant positive 

relationship 

c-path (total): B1-B6 → 

D1-D6 

0.562 0.079 7.11 0.000 0.406, 0.718 Significant total 

effect 

c′-path (direct): B1-B6 → 

D1-D6 (controlling C1-C6) 

0.281 0.075 3.75 0.000 0.131, 0.419 Direct effect 

remains significant 

(partial mediation) 

Indirect Effect (a × b) 0.311 — — — 0.208, 0.428 CI excludes zero → 

significant 

mediation 

Source: Researchers’ Contribution 

 

Qualitative accounts were very contextually sound. Respondents emphasized the ways in which the 

consistency of cooperation with suppliers and interaction with customers turned the efficiency of operations 

into a brand loyalty. A business owner commented on that, most of their customers are known by name and 

they have after sales advice, that is why they come back. These results indicated that although internal and 

external factors had a direct effect on modernization, they had the greatest effect on modernization via 

supply chain integration, which was in line with the theoretical framework. 

4.6  Integrated Structural Equation Model (SEM) of Trade Evolution 

The final structural equation model that involves both direct and indirect effects was presented in figure 2. 

The supply chain integration was largely influenced by internal and external variables (ß = 0.608, p < 

0.001), which, in turn, had a positive impact in relation to the trade outcomes (ß = 0.511, p < 0.001). 

Moreover, the direct path (ß = 0.281, p < 0.001) remained significant, which showed partial mediation in 

accordance with H3+. Consequently, the integrated model emphasized that, SMEs that have strong supply 

chain networks were be able to convert managerial and environmental competences in a sustainable 

competitiveness. Additionally, the fit indices (CFI = 0.971, RMSEA = 0.038, SRMR = 0.029) proved that 

the model is closely related to the theory that RBV and SCM are closely connected to the digital 

transformation perspectives. 
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Figure 2: Structural Equation Model (SEM) Showing Supply Chain Integration and Management 

Mediating the Relationship Between Internal and External Factors and Trade Outcomes 
Source: Researchers’ Contribution 

 

4.7  Summary of Hypotheses Testing 

Table 9 summarizes the results of hypothesis testing. All three hypotheses were supported: 

- H1: Internal factors and external factors significantly influence the evolution of modern trade in 

hardware retail SMEs in Bangkok. 

- H2: Effective supply chain integration and management have a significant positive effect on the 

competitiveness and sustainability of hardware retail SMEs. 

- H3: SMEs that adopt digital transformation and customer-centric strategies demonstrate 

significantly higher adaptability and long-term performance in the modern trade environment 

compared to SMEs that rely on traditional practices 

All these findings help to prove the fact that supply chain integration in a process and a facilitator so that 

the organizational preparedness and environmental responsiveness can be transformed into quantifiable 

business performance by SMEs. 

 

Table 9: Summary of Hypothesis Testing 
Hypothesis Description Statistical 

Method 

Key 

Results (ß, 

t, p) 

Model Fit 

Indicators 

Decision 

H1+ Internal and External Factors 

significantly influence Supply 

Chain Integration. 

Multiple 

Regression (B1-

B6 → C1-C6) 

ß = 0.608, t 

= 8.42, p < 

.001 

R² = 0.364 Supported 

H2+ Supply Chain Integration 

significantly influences Digital 

Transformation and Customer-

Centric Strategies. 

Multiple 

Regression (C1-

C6 → D1-D6) 

ß = 0.937, t 

= 37.75, p < 

.001 

R² = 0.878 Supported 

H3+ Supply Chain Integration 

mediates the relationship between 

Internal/External Factors and 

Trade Outcomes. 

Mediation 

(PROCESS 

Model 4, 5,000 

bootstraps) 

Indirect ß = 

0.311 (95% 

CI [0.208, 

0.428]) 

CFI = 

0.971, 

RMSEA = 

0.038, 

SRMR = 

0.029 

Supported 

(Partial 

Mediation) 

Source: Researchers’ Contribution 

ß = 0.511 

Internal/ 

External Factors 
Supply Chain 

Integration/Management 

Trade Outcomes 

Indirect Effect = 0.311 (95% CI [0.208, 0.428]) 

Model Fit: R² = 0.881, ** p < .001 

 

B1-B6 C1-C6 

D1-D6 

ß = 0.281 

ß = 0.608 
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4.8  Integrated Interpretation of Quantitative and Qualitative Findings 

The combined results showed a high level of consistency between the statistical and qualitative findings. 

The internal preparedness led to managerial flexibility and digital transparency; the external forces 

encouraged the use of technology; the integration of the supply chain served as the operational interface 

between strategy and performance; and the digital transformation improved customer experience and 

competitiveness. Taken together, these findings supported the theoretical consistency of RBV, SCM, and 

digital transformation frameworks. 

Table 10: Summary of Key Statistical Results (β, Sig., Direction) 
Relationship Tested β 

(Standardized) 

Sig. (p-value) Direction Interpretation 

Internal & External Factors → Supply 

Chain Integration (H1+) 

0.608 < .001 Positive Strong significant 

effect 

Internal & External Factors → Digital 

Transformation 

0.200 0.009 Positive Moderate significant 

effect 

Supply Chain Integration → Digital 

Transformation (H2+) 

0.937 < .001 Positive Very strong 

significant predictor 

Indirect Effect (Internal/External → 

Outcomes via Supply Chain) (H3+) 

0.311 95% CI 

excludes zero 

Positive Significant partial 

mediation 

Supply Chain Integration → Trade 

Outcomes 

0.511 < .001 Positive Significant positive 

influence 

Source: Researchers’ Contribution 
 

Table 10 of the summary of the main statistical findings indicated that all the hypothesized relationships 

were significant and in the expected positive directions. The positive impact of internal and external factors 

on supply chain integration (ß = 0.608, p <.001) was confirmed significant, which indicated that they played 

an important role in determining operational coordination. Moreover, these variables also had a moderate 

but significant positive impact on digital transformation (ß = 0.200, p = 0.009). The integration of supply 

chains was found to be the best predictor of digital transformation (ß = 0.937, p = -.001), which validated 

its key role in facilitating technological and customer-oriented innovations among SMEs. Furthermore, the 

mediation analysis showed that there was a significant indirect effect (ß = 0.311; CI did not include zero), 

which indicated that the supply chain integration partially mediated the effects of internal and external 

factors on the modernization outcomes. Also, the supply chain integration had a direct positive impact on 

the trade results (ß = 0.511, p <.001). In general, the findings suggested that well-integrated supply chain 

systems are key channels in which SME capabilities and environmental conditions can lead to digital 

transformation and better business performance. 

4.9  Discussion 

The results of the current research indicate that the external environmental pressures, internal organizational 

preparedness, and supply chain integration interact in a dynamic manner in terms of influencing the 

development of contemporary trade among hardware retail SMEs in Bangkok. Combined quantitative and 

qualitative data proves the point that managerial competence, financial capacity, and technological 

preparedness, when properly adjusted to the external market and policy settings, promote digital 

transformation and enhance customer-based competitiveness. These findings supported the idea that SMEs 

develop best when the internal resources, external pressure, and supply chain mechanisms work in synergy. 

4.9.1 Theoretical Implications (RBV-SCM Contributions) 

The paper supports and builds upon the Resource-Based View (RBV) and proves that internal resources, 

such as leadership capability, digital literacy, and financial stability, are both the sources of competitive 

advantage and condition to effective supply chain integration. The regression analysis (ß = 0.608, p < .001) 
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confirms the fact that stronger internal preparedness SMEs attain greater levels of integration, which aligned 

with Lubis (2022) and Ployhart (2021). In the expansion of RBV, this study highlighted the fact that the 

value of resources was only maximized when coupled with the adaptive reactions to external pressures like 

market volatility and regulatory systems. This is in line with Yan et al. (2023), who suggested that the 

ability to utilize resources effectively in SMEs requires collaborative information-processing abilities that 

match internal capabilities with environmental requirements. This theoretical expansion in supported by 

qualitative data. The interviewees explained how the investment in personnel training and management 

adjusting helped the process of digitalization of supply chains – “Our management team consists of 

qualified personnel who know both the old and new digitalized approaches to the retail business.” This 

reinforced the idea of dynamic capabilities, in which SMEs reorganized internal capabilities in reaction to 

changing market and technological demands. 

In terms of Supply Chain Management (SCM), the findings confirm that teamwork, exchange of 

information and responsiveness are essential to competitiveness. The high value of effect (ß = 0.937, p = 

0.001) shows that integration is not operational but strategic, which in in line with the triple-A (agility, 

adaptability, alignment) model suggested by Reynolds (2024). The research also supplemented Mukherjee 

et al. (2023), who emphasized that the core of competitive and adaptive network development is supply 

chain resilience and knowledge-sharing practices. The findings provide new contextual data that 

demonstrates the influence of trust-based relationships and slow digital adoption in Thai supply chains on 

the outcomes of modernization. Collectively, these results contribute to the theoretical connection between 

RBV and SCM by demonstrating that supply chain integration was the mediating variable that helped 

internal capabilities and external forces to become digital transformation, customer centricity, and long-

term competitiveness. 

4.9.2 Managerial Implications 

To practitioners, the results provide a number of practical implications. To begin with, the integration of 

the supply chain turns out to be the most potent tool to boost the digital and customer-centric performance. 

The fact that integration accounted 87.8% of the variance in digital transformation highlights the necessity 

of both the public and the private sector intervention in the direction of logistics collaboration, supplier 

information-sharing systems, and inventory synchronization among SMEs. Second, SMEs should prioritize 

gradual enterprise digital solutions. This can be facilitated by policy agencies through the provision of tax 

incentives, training programs with subsidies, and digital maturity assessments based on SME capabilities. 

Third, the paper brings out the human aspect of competitiveness. The identified factors that have stimulated 

success were training, communication, and relationship-building with the staff and customers. According 

to one manager, most of the customers are known by their names and provided with after sales guidance; 

they are always ready to go back. This result demonstrates that customer intimacy is a characteristic of Thai 

SME competitiveness that supplements the digital efficiency with personalized service. To policymakers, 

this means that they should develop SME development programs that are balanced in terms of digital tools 

and human-focused service training. Leaders in the managerial practice must develop hybrid capability-

building: investing in digital literacy and maintaining cultural assets like customer intimacy and 

personalized service, which are the pillars of Thai retail identity. This can also be supported by 

policymakers by providing programs that encourage integrated supply chain standards, digital innovation 

clusters, and SME-supplier networks of knowledge sharing. 
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5. CONCLUSION 

5.1  Summary of Key Findings 

This paper has explored the reasons of the contemporary trade development of SME hardware retail in the 

metropolitan region of Bangkok using an integrated supply chain approach. Using a mixed-methods design 

using a structural equation modelling and thematic analysis, the study established that modernization is 

contingent on the relationship between internal preparedness, external market adaptation, and supply chain 

integration. Quantitative analysis revealed that internal and external variables have a significant impact on 

the integration of the supply chain (ß = 0.608 = - 0.001), and integration of supply chain has a significant 

positive effect on digital transformation and customer-centric strategies (ß = 0.937 = - 0.001). Moreover, 

the mediation analysis established that the integration of the supply chain partially mediates the relationship 

between the internal/external factors and the trade outcomes (indirect ß = 0.311, 95% CI [0.208, 0.428]) 

which puts supply chain integration in a strategic position as an intermediary between the organizational 

readiness and market performance. This model was robust as indicated by model-fit indices (CFI = 0.971, 

RMSEA = 0.038, SRMR = 0.029). These findings were augmented by qualitative findings showing that 

there were five interrelated themes: internal readiness and resource capacity, external market pressures, 

supply chain collaboration, digitalization transformation efforts, and customer-centric strategies. The 

owners of SMEs enhanced that competitiveness and resilience in the fast-changing retail environment are 

achieved through managerial competence, financial discipline, and digital adaption. 

5.2  Theoretical Contribution and Practical Implications 

Theoretically, the research adds to the Resource-Based View (RBV) by demonstrating that internal 

resources, including managerial capability, financial capacity, and digital literacy, generate competitive 

advantage only when mobilized via supply chain integration. This helps to argue that capabilities are 

valuable when they are matched with the external environmental demands. The research also builds on the 

Supply Chain Management (SCM) theory by showing that the operational pathway between RBV resources 

and modernization outcomes is comprised of integration, collaboration, and digital responsiveness. These 

findings are consistent with Yan et al. (2023), who note that collaborative information processing can be 

used to improve the performance of SMEs, and with Mukherjee et al. (2023), who point out that supply 

chain resilience reinforces the competitive positioning. In practice, the results indicate that SME managers 

need to focus on logistics coordination, reinforce supplier relationships, and invest in digital tools, including 

CRM, e-commerce, and inventory systems, in a strategic manner. Policymakers ought to support the 

development of SMEs by enhancing digital literacy, providing supply chain financing, logistics networks 

that are powered by PPP, and financial incentives that enhance modernization.  

5.3  Limitations and Future Research 

This research has a number of limitations even though it is methodologically rigorous. Its cross-sectional 

nature limits causal inference, implying that longitudinal research would be more appropriate to understand 

how SME adaptation changes with time. The sample is also limited in terms of generalizability since it is 

restricted to hardware retail SMEs in Bangkok where digital readiness and supply-chain maturity might not 

be the same as in other regions or industries. The qualitative sample (n = 10) is informative but limited and 

could be expanded in terms of geographic and sectoral coverage. The external shocks, including post-

pandemic recovery and global economic volatility, are not included because of time limitations, but they 

are likely to affect SME performance. Future research ought to broaden the framework to encompass 

environmental sustainability, circular-economy practices, and AI-driven innovation, and compare SMEs 

across Thai provinces, ASEAN markets, and firm sizes. On the whole, the research finds that the process 

of hardware retail SMEs transformation is the result of the joint impact of internal and external forces, and 

the integration of supply chains is the key process that connects readiness to digital transformation, 

customer relationships, and long-term competitiveness. 
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บทคัดย่อ 

เทคโนโลยีเครื่องขายอัตโนมัติ (Vending Machine) เป็นนวัตกรรมด้านช่องทางการจัดจำหน่ายที่
ได้รับความนิยมเพ่ิมข้ึน เนื่องจากตอบสนองต่อพฤติกรรมของผู้บริโภคท่ีต้องการความสะดวก รวดเร็ว และการ
เข้าถึงสินค้าได้ตลอดเวลา ในประเทศไทยเครื่องขายอัตโนมัติได้รับการพัฒนาให้มีความทันสมัย รองรับการ
ชำระเงินได ้ซึ่งในบางพ้ืนที่ยังไม่แพร่หลายทั้งผู้บริโภคยังมีทัศนคติและพฤติกรรมการซื้อที่แตกต่างกันส่งผลต่อ
ผู้ประกอบการในการกำหนดกลยุทธ์การตลาดให้สอดคล้องกับกลุ่มเป้าหมายที่เหมาะสมอย่างมีประสิทธิภาพ
และเป็นแนวทางให้ผู้ประกอบในการพัฒนากลยุทธ์ทางธุรกิจให้ตอบสนองต่อความต้องการของผู้บริโภคในยุค
ดิจิทัลได้อย่างยั่งยืน 

งานวิจัยฉบับนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจซื้อเครื่องดื่มจากเครื่องขาย  
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อัตโนมัติของผู้บริโภคที่ใช้บริการร้านค้าปลีกขนาดใหญ่ในจังหวัดนครปฐม โดยเก็บข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่าง
จำนวน 400 คน ด้วยแบบสอบถามออนไลน์ สถิติคือ ค่าร้อยละ ค่าเฉลี่ย ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน การทดสอบ
ค่าที (t-test) การวิเคราะห์ความแปรปรวนทางเดียว (One-way ANOVA) การทดสอบรายคู่ด้วยวิธี LSD การ
วิเคราะห์สหสัมพันธ์ของเพียร์สัน (Pearson’s Correlation) และการถดถอยพหุคูณ (Multiple Regression 
Analysis) โดยตรวจสอบค่าความเชื่อม่ันของเครื่องมือด้วย Cronbach’s Alpha 

ผลการวิจัยพบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ให้ความสำคัญต่อปัจจัยด้านส่วนประสมทางการตลาด
โดยรวมในระดับมาก โดยเฉพาะปัจจัยด้านช่องทางการจัดจำหน่าย รองลงมาคือปัจจัยการส่งเสริมการตลาด 
ราคา และผลิตภัณฑ์ การหาข้อมูลค่าเฉลี่ยสูงสุด พบว่า กลุ่มตัวอย่าง เพศ อายุ อาชีพ การศึกษา สถานภาพ 
และความถ่ีในการซื้อที่แตกต่างกันมีผลต่อการตัดสินใจซื้ออย่างมีนัยสำคัญ ขณะที่รายได้และประเภทสินค้าไม่
แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญ ส่วนอิทธิพลปัจจัยด้านผลิตภัณฑ์ ราคา การส่งเสริมการตลาดส่งผลต่อการ
ตัดสินใจซื้อเครื่องดื่มจากเครื่องขายอัตโนมัติแต่ปัจจัยช่องทางการจัดจำหน่ายไม่ส่งผล ส่วนค่าสัมประสิทธิ์
สหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรของความสัมพันธ์และอิทธิพลระหว่างปัจจัยกลยุทธ์ทางการตลาดมีความสัมพันธ์ใน
ระดับต่ำ มีค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์อย่างมีนัยสำคัญท่ีระดับ 0.05  

คำสำคัญ : ส่วนผสมทางการตลาด , เครื่องขายอัตโนมัติ, การตัดสินใจซื้อ 

ได้รับเมื่อ 16 ตุลาคม 2568; แก้ไขเม่ือ 19 พฤศจิกายน 2568; ตอบรับการตีพิมพ์เมื่อ 12 ธันวาคม 2568  
 

Abstract 

Vending machine technology emerged as an increasingly popular innovation in modern 
product distribution channels, effectively responding to consumers’ needs for convenience, 
speed, and accessibility any time. In Thailand, vending machines have been developed to be 
more modern to accommodate various payment methods. Despite, the utilization of vending 
machines remained limited in several areas, as consumers demonstrated differing attitudes 
and purchasing behaviors that affects entrepreneurs in determining marketing strategies that 
are in line with the appropriate target groups effectively and to be a guideline for 
entrepreneurs to develop business strategies to sustainably respond to consumer needs in 
the digital age. 

This study aimed to examine the factors influencing consumers’ purchasing decisions 
for beverages from vending machines located in large retail stores in Nakhon Pathom Province. 
The data were collected from 400 respondents through an online survey. Statistical analyses 
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employed included percentage, mean, standard deviation, t-test, one-way ANOVA (F-test), 
Least Significant Difference (LSD) test, Pearson’s correlation coefficient, and multiple regression 
analysis. The reliability of the research instrument was confirmed using Cronbach’s Alpha 
coefficient. 

The findings revealed that the majority of the sample group gave high importance to 
overall marketing mix factors. Among these, distribution channels received the highest mean 
score, followed by promotion, price, and product, respectively. Within the decision-making 
process, the information search stage was considered most important. Hypothesis testing 
indicated that gender, age, occupation, education, marital status, and purchase frequency had 
statistically significant effects on purchasing decisions, while income and product type did not 
differ significantly, the influence of product, price, and promotion factors affected the decision 
to purchase beverages from vending machines, but the distribution channel factor did not. 
The correlation coefficient between the relationship variables and the influence between 
marketing strategy factors had a low relationship. There is a significant correlation coefficient 
at the 0.05 level. 
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1. บทนำ 

เทคโนโลยีเครื่องขายอัตโนมัติ (Vending Machine) เป็นหนึ่งในช่องทางการจำหน่ายสินค้าและบริการที่

ได้รับความนิยมเพ่ิมข้ึนอย่างต่อเนื่อง เนื่องจากสามารถตอบสนองต่อความต้องการของผู้บริโภคในยุคปัจจุบันที่

ให้ความสำคัญกับความสะดวก รวดเร็ว และการเข้าถึงสินค้าได้ตลอดเวลา อีกทั้งยังช่วยให้ผู้ประกอบการลด

ต้นทุนด้านแรงงานและบริหารจัดการได้อย่างมีประสิทธิภาพ โดยเฉพาะในพื้นที่ร้านค้าปลีกขนาดใหญ่ซึ่งมี

ลูกค้าจำนวนมากและมีพฤติกรรมการซื้อที่หลากหลาย การจัดจำหน่ายสินค้าผ่านเครื่องขายอัตโนมัติจึงประสบ

ความสำเร็จอย่างแพร่หลายในหลายประเทศที่พัฒนาแล้ว ตัวอย่างเช่น ประเทศญี่ปุ่นซึ่งมีอัตราส่วนเครื่องขาย

อัตโนมัติ 1 เครื่องต่อประชากรเพียง 23 คน (Vending Machines, 2551) ข้อมูลตู้จำหน่ายสินค้าอัตโนมัตใิน

ประเทศไทยแม้มีการนำตู้จำหน่ายสินค้าอัตโนมัติมาให้บริการระยะหนึ่ง  แต่การใช้งานยังไม่แพร่หลาย

เท่าที่ควร อย่างไรก็ตามเทคโนโลยีเครื่องขายอัตโนมัติได้พัฒนาอย่างก้าวหน้า จากระบบหยอดเหรียญแบบ

ดั้งเดิมซึ่งยังคงครองสัดส่วนกว่า 90% ของตลาด ไปสู่รุ่นใหม่ที่สามารถรองรับการชำระเงินได้  เช่น เหรียญ 

ธนบัตร บัตรเครดิต/เดบิต และการชำระผ่านการสแกนมือถือ (Mobile Payment) ด้วยรหัสคิวอาร์ (QR 
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Code) นอกจากนี ้เครื่องขายอัตโนมัติสมัยใหม่ยังเชื่อมต่อกับระบบอินเทอร์เน็ต เพ่ือให้ผู้ประกอบการสามารถ

ตรวจสอบยอดขายและสินค้าคงเหลือได้แบบเรียลไทม์ รวมถึงมีระบบเซนเซอร์ที่ช่วยตรวจสอบการจ่ายสินค้า

และคืนเงินอัตโนมัติในกรณีเกิดความผิดพลาด ซึ่งสะท้อนให้เห็นว่าเครื่องขายอัตโนมัติยังคงมีศักยภาพในการ

เติบโต โดยผู้ประกอบการสามารถปรับใช้เทคโนโลยีให้ตอบโจทย์ความสะดวกและความรวดเร็วของผู้บริโภค  

พร้อมทั้งเลือกทำเลที่เหมาะสม เช่น พื้นที่ในเขตเมือง มหาวิทยาลัย โรงพยาบาล และศูนย์การค้าขนาดใหญ่ 

เพ่ือเพ่ิมโอกาสในการเข้าถึงผู้บริโภค  

ตามแนวคิดกระบวนการตัดสินใจซื ้อของผู ้บริโภค (Consumer Decision Process) ของ Kotler และ  

Armstrong(2022) ประกอบด้วย 5 ขั้นตอน ได้แก่ (1) การรับรู้ปัญหา (Problem Recognition) ซึ่งผู้บริโภค

เกิดความต้องการความสะดวกในการซื้อสินค้าในเวลาจำกัด จึงมองหาเครื่องขายอัตโนมัติที่ตอบโจทย์วิถีชีวิต

เร่งรีบ (2) การค้นหาข้อมูล (Information Search) ที่ผู้บริโภคเริ่มแสวงหาข้อมูลเกี่ยวกับเครื่องขายอัตโนมัติ  

เช่น ความสะดวกในการใช้งาน วิธีการชำระเงิน และความน่าเชื่อถือของแบรนด์ (3) การประเมินทางเลือก 

(Evaluation of Alternatives) ซึ่งผู้บริโภคเปรียบเทียบเครื่องจำหน่ายสินค้าต่างๆตามปัจจัย  เช่น ประเภท

สินค้า ราคา ความสะดวก และทำเลที่ตั ้ง (4) การตัดสินใจซื้อ (Purchase Decision) และ (5) พฤติกรรม

ภายหลังการซื้อ(Post-Purchase Behavior)ที่ผู้บริโภคประเมินความพึงพอใจต่อสินค้าและประสบการณ์การ

ใช้งาน หากได้รับความประทับใจจะเกิดทัศนคติในเชิงบวกและกลับมาใช้บริการซ้ำ แต่หากประสบปัญหา เช่น 

เครื ่องขัดข้องหรือสินค้าคุณภาพต่ำ จะเกิดทัศนคติในเชิงลบและลดการใช้บริการในอนาคต ดังนั้น

ผู้ประกอบการจึงควรวิเคราะห์พฤติกรรมของผู้บริโภคอย่างละเอียดเพื่อกำหนดกลยุทธ์การตลาดให้เหมาะสม

กับกระบวนการตัดสินใจในแต่ละขั้นตอน รวมถึงออกแบบจุดจำหน่ายให้โดดเด่น เช่น การใช้สัญลักษณ์นำทาง 

การสร้างบรรยากาศบริเวณเครื่องขายอัตโนมัติให้แตกต่างจากพื้นที่โดยรอบ ตลอดจนการออกแบบตู้ให้ดึงดูด

ความสนใจของผู้บริโภคพร้อมทั้งดูแลบำรุงรักษาเครื่องอย่างสม่ำเสมอโดยผู้เชี่ยวชาญเพื่อสร้างความเชื่อมั่น

และความพึงพอใจในระยะยาว 

จังหวัดนครปฐมถือเป็นพื้นที่ที่มีการขยายตัวของศูนย์การค้าและร้านค้าปลีกขนาดใหญ่อย่างต่อเนื่องสง่ผล

ให้เครื่องขายอัตโนมัติถูกนำมาใช้เป็นเครื่องมือเสริมเพื่ออำนวยความสะดวกแก่ผู ้บริโภคในการเลือกซื้อ

เครื่องดื่มและสินค้าอุปโภคบริโภค การศึกษาปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจซื้อในบริบทดังกล่าวจึงมี

ความสำคัญต่อผู้ประกอบการค้าปลีก เนื่องจากสามารถนำข้อมูลไปใช้ในการกำหนดกลยุทธ์ทางการตลาด การ

จัดวางสินค้า และการพัฒนาระบบบริการให้สอดคล้องกับความต้องการของผู้บริโภคได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

ทั ้งนี้ จากข้อมูลของสำนักงานสถิติแห่งชาติ (2565) ระบุว ่าธุรกิจการค้าปลีกในประเทศไทยมีสถาน

ประกอบการมากถึง 883,800 แห่ง คิดเป็นมูลค่ากว่า 4.12 ล้านล้านบาท ศูนย์วิจัยกสิกรไทย (2567) ภาพรวม

อุตสาหกรรมค้าปลีกในประเทศไทย ซึ่งสะท้อนให้เห็นถึงการแข่งขันที่สูงอันเป็นผลมาจากการเปิดเสรีทางการ



 

S. Patcharaprateep et al.                                                                             Journal of Logistics and Digital Supply Chain 3(3) 

77 

ค้า ทำให้มีผู้ประกอบการรายใหม่เข้าสู่ตลาดค้าปลีกอย่างต่อเนื่อง ทั้งห้างสรรพสินค้าขนาดใหญ่ ซูเปอร์มาร์เก็ต 

ซูเปอร์สโตร์ ร้านสะดวกซ้ือ และร้านค้าชุมชน 

จากความสำคัญดังกล่าวผู้วิจัยจึงมีความสนใจศึกษาปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจซื้อเครื่องดื่มจากเครื่อง

ขายอัตโนมัติของลูกค้าที่ใช้บริการร้านค้าปลีกขนาดใหญ่ในเขตจังหวัดนครปฐม การศึกษาครั้งนี้มุ่งวิเคราะห์

ลักษณะประชากรศาสตร์ พฤติกรรมการซื้อ และกลยุทธ์ทางการตลาดที่ส่งผลต่อการตัดสินใจซื้อเครื่องดื่มจาก

เครื่องขายอัตโนมัติ เพื่อให้ได้ข้อมูลเชิงลึกที่เป็นประโยชน์ต่อผู้ประกอบการค้าปลีกในการวางแผนพัฒนาและ

ปรับกลยุทธ์ทางธุรกิจให้สอดคล้องกับพฤติกรรมและความต้องการของผู้บริโภคในอนาคต 

2. วัตถุประสงค์  

2.1 ศึกษาถึงปัจจัยประชากรศาสตร์และพฤติกรรมมีผลต่อการตัดสินใจซื้อเครื่องดื่มจากเครื่องขาย

อัตโนมัติ (Vending Machine) ของลูกค้าที่ใช้บริการร้านค้าปลีกขนาดใหญ่ ในเขตจังหวัดนครปฐม 

2.2 เพื่อศึกษาเปรียบเทียบปัจจัยกลยุทธ์การตลาดมีผลต่อการตัดสินใจซื้อเครื่องดื่มจากเครื่องขาย

อัตโนมัติ (Vending Machine) ของลูกค้าที่ใช้บริการร้านค้าปลีกขนาดใหญ่ในเขตจังหวัดนครปฐม 

2.3 ศึกษาถึงความสัมพันธ์และอิทธิพลปัจจัยปัจจัยกลยุทธ์การตลาดมีผลต่อการตัดสินใจซื้อเครื่องดื่มจาก

เครื่องขายอัตโนมัต ิ(Vending Machine) ของลูกค้าที่ใช้บริการร้านค้าปลีกขนาดใหญ่ในเขตจังหวัดนครปฐม 

3. ทบทวนวรรณกรรม 

3.1 แนวคิดเกี่ยวกับเครื่องขายอัตโนมัติ (Vending Machine) 

เครื่องขายอัตโนมัติ (Vending Machine) คือนวัตกรรมด้านการจัดจำหน่ายสินค้าที่ถูกพัฒนาขึ้นเพ่ือ

รองรับพฤติกรรมผู้บริโภคในยุคปัจจุบันและอนาคต ที่ให้ความสำคัญกับความสะดวก รวดเร็ว และการเข้าถึง

สินค้าได้ตลอด24ชั่วโมง ด้วยกลไกของเครื่องขายอัตโนมัติ (Vending Machine) ที่อาศัยระบบอิเล็กทรอนิกส์

และเทคโนโลยีการชำระเงินอัตโนมัติ  ไม่ว่าจะเป็น การหยอดเหรียญ การใช้ธนบัตร การชำระผ่านบัตร

อิเล็กทรอนิกส์ และการสแกนรหัสดิจิทัล (QR Code) และอ่ืนๆ เพ่ือทำการซื้อขายจำหน่ายโดยไม่จำเป็นต้องมี

พนักงานขาย หน้าร้าน ทำให้เป็นหนึ่งในเครื่องมือทางธุรกิจที่ช่วยลดต้นทุนแรงงานและเพิ่มประสิทธิภาพใน

การจัดการแต่ก็ต้องอาศัยบุคลากรที่มีความเชี่ยวชาญเนื่องจากเครื่องขายอัตโนมัติ  (Vending Machine) นั้น

ต้องคอยดูแลและซ่อมบำรุงรักษาอยู ่เสมอเพื ่อให้สามารถใช้งานได้อย่างต่อเนื ่องและมีประสิทธิภาพ 

Ketzenberg และ Heim (2011) กล่าวว่า เครื่องจำหน่ายสินค้าอัตโนมัติ จำเป็นต้องมีการดูแลระบบการ

บริหารงานและการขายอย่างมีประสิทธิภาพ และมีการสร้างระบบการจัดเก็บสินค้าที่มีประสิทธิภาพ มีการเติม

สินค้าอย่างต่อเนื่อง รวมถึงการวางแผนระบบการขายให้มีความรวดเร็วเพื่อให้ผู้บริโภคใช้เวลาในการซื้อน้อย
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ที่สุดและมีประสิทธิภาพมากที่สุด ยุคปัจจุบันนี้มีการคิดค้นนวัตกรรมใหม่อย่างต่อเนื่อง ส่งผลให้อุตสาหกรรม

ต่างๆ และธุรกิจค้าปลีก โดยเฉพาะภาคการผลิตได้รับผลประโยชน์จากการพัฒนานี้  โดยการบริหารซัพพลาย

เชนธุรกิจของเครื่องขายอัตโนมัติ สามารถปฏิบัติงานได้อย่างมีประสิทธิภาพรวมถึงการลดต้นทุนและสร้าง

ช่องทางของการทำกำไรเพิ่มขึ้น 

3.2 แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับลักษณะทางประชากรศาสตร์ 

Hanna และ Wozniak (2001) และ Schiffman และ Kanuk (2003) ให้ความหมายของลักษณะทาง

ประชากรศาสตร์ ว่าลักษณะทางประชากรศาสตร์ หมายถึงข้อมูล เกี่ยวกับตัว บุคคล เช่น อายุ เพศ การศึกษา 

อาชีพ รายได้ ศาสนาและเชื้อชาติ ซึ่งมีอิทธิพลต่อพฤติกรรมผู้บริโภค ซึ่งโดยทั่วไปแล้วใช้เป็นลักษณะพ้ืนฐานที่

นักการตลาดมักจะนำมาพิจารณาสำหรับการแบ่งส่วนตลาด (Market Segmentation) โดยนำมาเชื่อมโยงกับ

ความต้องการ ความชอบและอัตราการใช้สินค้าของผู้บริโภค 

3.3 แนวคิดและทฤษฎีส่วนประสมทางการตลาด 

Kotler (1997) ความหมายการตลาดว่าเป็นกิจกรรมของมนุษย์ที่จะดำเนินเพื่อให้มีการตอบสนอง

ความพอใจ และความต้องการต่าง ๆ โดยอาศัยกระบวนการแลกเปลี่ยน  

Stanton (1984) ความหมายการตลาดว่า เป็นระบบของปฏิกิริยากิจกรรมทางธุรกิจที่เกี่ยวข้องกับ

การวางแผน การกำหนดราคา การส่งเสริมการตลาด และการจัดจำหน่ายผลิตภัณฑ์และบริการเพื ่อจะ

ตอบสนองความต้องการของผู้บริโภค ทั้งท่ีเป็นอยู่ในปัจจุบันและผู้บริโภคท่ีคาดหมายความต้องการในอนาคต 

McCarthy และ Perreault (1990) ความหมายการตลาดว่าเป็นผลงานที่เกิดข้ึนของกิจกรรมทั้งหลาย

ที่เกี่ยวกับความพยายามให้องค์การบรรลุผลสำเร็จตามวัตถุประสงค์  โดยอาศัยความคาดหมายความต้องการ

ต่าง ๆของลูกค้าและยังรวมถึงการที่สินค้าและบริการผ่านจากผู้ผลิตไปยังลูกค้าเพ่ือตอบสนองความพอใจให้กับ

ลูกค้า ส่วนประสมทางการตลาด หมายถึง เครื่องมือหรือกลยุทธ์ที่ผู้ประกอบการใช้ในการตอบสนองต่อความ

ต้องการของตลาดเป้าหมาย โดยการผสมผสานองค์ประกอบทางการตลาดให้เกิดประสิทธิภาพสูงสุด ได้จำแนก

ส่วนประสมทางการตลาดออกเป็น 4 องค์ประกอบหลัก หรือที่เรียกว่า “4Ps” ได้แก่ สินค้า(Product)หมายถึง

ผลิตภัณฑ์หรือบริการที่องค์กรเสนอให้แก่ผู้บริโภค โดยต้องมีคุณภาพ รูปแบบ และคุณสมบัติที่ตรงกับความ

ต้องการของตลาด เช่น การออกแบบบรรจุภัณฑ์ ฟังก์ชันการใช้งาน และความน่าเชื่อถือของสินค้า  ราคา

(Price )หมายถึงมูลค่าที่ผู้บริโภคต้องจ่ายเพื่อแลกเปลี่ยนกับสินค้าและบริการ ซึ่งมีผลต่อการรับรู้คุณค่าและ

การตัดสินใจซื้อ ผู้ประกอบการต้องกำหนดราคาที่เหมาะสม สอดคล้องกับต้นทุน คู่แข่ง และกำลังซื้อของ

ผู้บริโภค ช่องทางการจัดจำหน่าย(Place)หมายถึงกระบวนการนำสินค้าจากผู้ผลิตไปถึงมือผู้บริโภคให้สะดวก

และรวดเร็ว เช่น การเลือกทำเล การกระจายสินค้า และระบบโลจิสติกส์ สำหรับเครื่องจำหน่ายสินค้าอัตโนมัติ 
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การเลือกทำเลที่มีผู้คนหนาแน่นถือเป็นกลยุทธ์สำคัญในองค์ประกอบนี้  การส่งเสริมการตลาด (Promotion) 

หมายถึงกิจกรรมที่ช่วยกระตุ้นให้ผู้บริโภคตัดสินใจซื้อสินค้า เช่น การโฆษณา ประชาสัมพันธ์ การลดราคา หรือ

การจัดกิจกรรมส่งเสริมการขาย 

3.4 แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับกระบวนการตัดสินใจของผู้บริโภค 

กระบวนการตัดสินใจของผู้บริโภคส่งผลต่อการตัดสินใจซื้อสินค้าและบริการ ประกอบด้วย 5 ขั้นตอน 

ได้แก่ การรับรู้ปัญหา การค้นหาข้อมูล การประเมินทางเลือก การตัดสินใจซื้อ และพฤติกรรภายหลังการซื้อ  

Kotler และ Armstrong (2022) กระบวนการตัดสินใจซื ้อของผู ้บริโภคมี  5 ขั ้นตอนสำคัญ ที ่เช ื ่อมโยง

ต่อเนื่องกัน ได้แก่ การรับรู้ปัญหา หมายถึง ผู้บริโภครับรู้ถึงความต้องการหรือปัญหาที่ต้องการแก้ไข การค้นหา

ข้อมูล หมายถึงเริ่มหาข้อมูลจากประสบการณ์เดิมหรือแหล่งภายนอก เช่น โฆษณา รีวิว หรือคำแนะนำ การ

ประเมินทางเลือก หมายถึง การเปรียบเทียบสินค้าหรือบริการจากหลายทางเลือกตามปัจจัย  เช่น ราคา 

คุณภาพ หรือยี่ห้อ การตัดสินใจซื้อหมายถึงเลือกสินค้าที่ตอบโจทย์ที่สุดและตัดสินใจซื้อโดยมีปัจจัยแวดล้อม  

เช่น โปรโมชั่น หรือคำแนะนำจากคนอื่น พฤติกรรมภายหลังการซื้อหมายถึงผู้บริโภคประเมินความพึงพอใจ

จากการเลือกใช้ซึ่งส่งผลต่อความภักดีและการบอกต่อ โดยผู้บริโภคแต่ละคนจะมีกระบวนการตัดสินใจแตกต่าง

กันขึ้นอยู่กับประเภทของสินค้า สินค้าแต่ละประเภทอาจใช้เวลานานและต้องการข้อมูลมากประกอบการ

ตัดสินใจ ในขณะที ่ส ินค้าบางประเภทอาจใช้เวลาน้อยและตัดสินใจได้ทันที  Manopramote (2021) 

นักวิชาการได้เสนอปัจจัยหลักสำคัญ 4 ประการ ประกอบด้วย การยอมรับเทคโนโลยี การคล้อยตามกลุ่ม

อ้างอิง การรับรู้ความเสี ่ยง และความตั้งใจของผู้ใช้งาน  (Sudprasert et al., 2023) ปัจจุบันผู้บริโภคมี

พฤติกรรมการค้นหาข้อมูลจากหลากหลายช่องทาง โดยเฉพาะจากสื่อออนไลน์ ดังนั้น การสื่อสารการตลาด

แบบบูรณาการผ่านช่องทางต่าง ๆ จึงมีความสำคัญในการเข้าถึงกลุ่มเป้าหมายและสร้างอิทธิพลต่อการ

ตัดสินใจ 

ดังนั้น ในการศึกษาปัจจัยที่อิทธิพลต่อการตัดสินใจซื้อเครื่องดื่มจากเครื่องขายอัตโนมัติ (Vending 

Machine)ของลูกค้าที่ใช้บริการร้านค้าปลีกขนาดใหญ่ในเขตจังหวัดนครปฐม ควรให้ความสำคัญกับการ

วิเคราะห์ปัจจัยทั้ง 4 ด้านหรือที่เรียกว่า “4Ps” ตามแนวคิดกลยุทธ์ทางการตลาด ควบคู่ไปกับการศึกษา

พฤติกรรมและกระบวนการตัดสินใจซื้อของผู้บริโภค ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจซื้อเครื่องดื่มจากเครื่อง

ขายอัตโนมัติ (Vending Machine)ของลูกค้าที่ใช้บริการร้านค้าปลีกขนาดใหญ่ในเขตจังหวัดนครปฐม เพ่ือ

กำหนดกลยุทธ์ที่เหมาะสมและตอบโจทย์การดำเนินธุรกิจได้อย่างมีประสิทธิภาพสูงสุด  ผู้ประกอบการควรทำ

ความเข้าใจกระบวนการตัดสินใจของผู ้บริโภค และกำหนดกลยุทธ์ทางการตลาดที่มีประสิทธิภาพเพ่ือ

ตอบสนองความต้องการโดยนำเสนอข้อมูลที่ครบถ้วน ทันสมัย เข้าใจง่าย และดึงดูดให้เกิดการตัดสินใจซื้อ 

รวมทั้งส่งเสริมให้เกิดความพึงพอใจหลังการซื้อ เพื่อนำไปสู่การซื้อซ้ำและสร้างความภักดีในระยะยาวต่อไป  
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ผู้วิจัยจึงสนใจศึกษาปัจจัยที่อิทธิพลต่อการตัดสินใจซื้อเครื่องดื่มจากเครื่องขายอัตโนมัติ  (Vending Machine) 

ของลูกค้าที่ใช้บริการร้านค้าปลีกขนาดใหญ่ในเขตจังหวัดนครปฐม 

4. วิธีดำเนินงานวิจัย 

4.1 ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 

ประชากร(Population) ที่ใช้ในการศึกษาครั้งนี้ คือ ผู้บริโภคในเขตจังหวัดนครปฐมที่เคยตัดสินใจซื้อ

เครื่องดื่มจากเครื่องขายอัตโนมัติ (Vending Machine) ของลูกค้าที่ใช้บริการร้านค้าปลีกขนาดใหญ่ในเขต

จังหวัดนครปฐม 

กลุ่มตัวอย่าง คือ  ผู้บริโภคในเขตจังหวัดนครปฐมที่เคยตัดสินใจซื้อเครื่องดื่มจากเครื่องขายอัตโนมัติ  

(Vending Machine) ของลูกค้าที่ใช้บริการร้านค้าปลีกขนาดใหญ่ ในเขตจังหวัดนครปฐม  จำนวน 400 คน  

การกำหนดการสุ่มกลุ่มตัวอย่าง (Sample) ใช้ในการศึกษาครั้งที่ คือ ผู้บริโภคในเขตจังหวัดนครปฐมที่

เคยตัดสินใจซื้อเครื่องดื่มจากเครื่องขายอัตโนมัติ (Vending Machine) ของลูกค้าที่ใช้บริการร้านค้าปลีกขนาด

ใหญ่ ในเขตจังหวัดนครปฐม ทั้งที่เป็นประชากรในพื้นที่และประชากรที่เข้ามาพักอาศัยซึ่งไม่ทราบประชากรที่

แน่นอน ดังนั้นจึงใช้วิธีการคำนวณจำนวนกลุ่มตัวอย่าง กรณีไม่ทราบประชากร การศึกษาโดยการคำนวณ 

ของ Zikmund (2003) 

 สูตร        n =  
𝑃(1−𝑃)𝑍2

𝑒2  
 
 n แทน จำนวนหรือขนาดตัวอย่างที่ได้จากการคำนวณ 

 p แทน สัดส่วนประชากรและโอกาสที่ได้จากประชากร (0.50) 

 e แทน ค่าความคลาดเคลื่อนที่ยอมรับได้ (0.05) 

 z แทน ค่าท่ีได้จากการเปิดตารางสถิติ Z โดยอาศัยค่าพ้ืนที่ a/2 

  ได้จากค่าระดับความเชื่อม่ัน ซึ้งมีค่าเท่ากับ 1.96 

แทนค่า 

n =
0.5(1−0.5)1.962

0.052  

    = 
0.9604

0.0025
 

          = 384.16 
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จากการแทนค่าสูตรดังกล่าว ได้กลุ่มตัวอย่าง  384.16 เพ่ือลดความคลาดเคลื่อนและความเหมาะสมผู้

ศึกษาจึงใช้ขนาดกลุ่มตัวอย่าง เท่ากับ 400 คน ในครั้งนี้จึงทำการเก็บข้อมูลตัวอย่างทั้งสิ้น 400 ตัวอย่างโดย

ผู ้ว ิจ ัยจึงได้จัดทำแบบสอบถามสำหรับกลุ ่มตัวอย่างเพิ ่มอีก4%รวมทั ้งหมดเป็น 400 ตัวอย่าง โดยใช้

แบบสอบถาม (Questionnaire) และเก็บข้อมูลโดยใช้แบบสอบถามออนไลน์ผ ่าน  Google form บน

แพลตฟอร์ม จาก link จากผู้ใช้บริการที่เคยซื้อเครื่องดื่มจากตู้จำหน่ายสินค้าอัตโนมัติ  (Vending Machine) 

จากกลุ่มตัวอย่างที่เป็นผู้บริโภคในเขตนครปฐมจำนวน 400 คนโดยใช้แบบสอบถามออนไลน์เนื่องจากเป็นวิธีที่

กลุ่มตัวอย่างสามารถเข้าถึงข้อมูลได้ง่ายอีกทั้งเป็นการลดระยะเวลาและสามารถประหยัดค่าใช้จ่ายในการเก็บ

ข้อมูล 

4.2 ตัวแปรที่ใช้ในการวิจัย 

ตัวแปรที่ใช้ในการวิจัย ประกอบด้วย 

4.2.1 ตัวแปรอิสระ ได้แก่ ลักษณะทางประชากรศาสตร์ และพฤติกรรมศาสตร์ประกอบด้วย เพศ อายุ  

ระดับการศึกษา  รายได้เฉลี่ยต่อเดือน อาชีพ ความถี่ในการซื้อ ประเภทสินค้า ปัจจัยด้านกลยุทธ์การตลาด

ประกอบด้วย ผลิตภัณฑ์ ราคา ช่องทางการจัดจำหน่าย การส่งเสริมการตลาด  

4.2.2 ตัวแปรตาม ได้แก่ การตัดสินใจซื้อเครื่องดื่มจากเครื่องขายอัตโนมัติ (Vending Machine) ของ

ลูกค้าท่ีใช้บริการร้านค้าปลีกขนาดใหญ่ในเขตจังหวัดนครปฐม   ประกอบด้วย การรับรู้ปัญหา การค้นหาข้อมูล 

การประเมินทางเลือก การตัดสินใจซื้อ และพฤติกรรมภายหลังการซื้อ โดยรวมจากการใช้บริการซื้อเครื่องดื่ม

จากเครื่องขายอัตโนมัติ (Vending Machine) 

4.3 ขอบเขตการวิจัย 

การวิจัยนี้เป็นการศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อการตัดสินใจซื้อเครื่องดื่มจากเครื่องขายอัตโนมัติ (Vending 

Machine) ของลูกค้าที่ใช้บริการร้านค้าปลีกขนาดใหญ่ในเขตจังหวัดนครปฐม โดยเก็บข้อมูลด้วยแบบสอบถาม

ออนไลน์ผ่าน Google form จากกลุ่มตัวอย่างที่เป็นผู้บริโภคในเขตนครปฐม จำนวน 400 คน ระหว่างเดือน

มกราคม-มีนาคม 2568 

4.4 เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย 

เครื่องมือที่ใช้ในการเก็บรวบรวมข้อมูล คือ แบบสอบถามออนไลน์ ที่สร้างขึ้นบน Google form โดย

แบ่งเป็น 4 ส่วน ได้แก่ ส่วนที ่ 1 ข้อมูลลักษณะทางประชากรศาสตร์และพฤติกรรมศาสตร์ของผู ้ตอบ

แบบสอบถาม  มีลักษณะเป็นคำถามปลายปิด จำนวน 8 ข้อ ส่วนที่ 2 ข้อมูลเกี่ยวกับกลยุทธ์การตลาด มี

ลักษณะเป็นมาตรวัดแบบ Likert scale 5 ระดับ จำนวน 22 ข้อ ส่วนที่ 3 ข้อมูลเกี่ยวกับการตัดสินใจซื้อ
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เครื่องดื่มจากเครื่องขายอัตโนมัติ (Vending Machine) มีลักษณะเป็นมาตรวัดแบบ Likert scale 5 ระดับ 

จำนวน 5 ข้อ ส่วนที่ 4 ข้อเสนอแนะเพิ่มเติม เป็นคำถามปลายเปิด โดยแบบสอบถามได้ผ่านการตรวจสอบ

คุณภาพจากผู้ทรงคุณวุฒิ 3 ท่าน และมีค่าความเชื่อม่ัน Cronbach's Alpha เท่ากับ 0.95  

 

       ระดับคะแนน     ระดับความเห็น /ระดับการตัดสินใจซื้อ   
  5      เห็นด้วยมากที่สุด  หรือซื้ออย่างแน่นอน 
  4      เห็นด้วยมาก หรือ น่าจะซื้อ 
  3      เห็นด้วยปานกลาง หรือ ไมแ่น่ใจ 
  2      เห็นด้วยน้อย หรือ ไม่น่าจะซ้ือ 
  1      เห็นด้วยน้อยที่สุด หรือ ไม่น่าซื้ออย่างแน่นอน 

4.5 การเก็บรวบรวมข้อมูล 

ผู้วิจัยทำการเก็บข้อมูลปฐมภูมิโดยใช้แบบสอบถามออนไลน์ผ่าน Google form บนแพลตฟอร์มจาก

link เก็บข้อมูลจากผู้ใช้บริการที่เคยซื้อเครื่องดื่มจากตู้จำหน่ายสินค้าอัตโนมัติ (Vending Machine) จากกลุ่ม

ตัวอย่างที่เป็นผู้บริโภคในเขตจังหวัดนครปฐมจำนวน 400 คน  การวิจัยครั้งนี้ใช้โปรแกรมสำเร็จรูปทางสถิติใน

การวิเคราะห์การถดถอยพหุคูณ (multiple regression analysis) เพื่อศึกษาความสัมพันธ์และอิทธิพลหลาย

ตัวแปรอิสระกับตัวแปรตามพร้อมกันที่มีต่อการตัดสินใจซื้อและเพ่ือทดสอบถึงความสัมพันธ์และอิทธิพลปัจจัย

ปัจจัยกลยุทธ์การตลาดมีผลต่อการตัดสินใจซื้อเครื่องดื่มจากเครื่ องขายอัตโนมัติ (Vending Machine) ของ

ลูกค้าที่ใช้บริการร้านค้าปลีกขนาดใหญ่ในเขตจังหวัดนครปฐม ทดสอบความเชื่อมั่นด้วยวิธีของ Cronbach’s 

Alpha  โดยแบบสอบถามได้ผ่านการตรวจสอบคุณภาพจากผู ้ทรงคุณวุฒิ 3 ท่าน และมีค่าความเชื่อมั่น 

Cronbach's alpha เท่ากับ 0.95  โดยสุ่มตัวอย่างโดยไม่ใช้ความน่าจะเป็น )Nonprobability sampling ) 

แบบการเลือกกลุ่มตัวอย่างแบบบังเอิญ ที่ 400 ตัวอย่าง โดยใช้แบบสอบถาม (Questionnaire) และเก็บข้อมูล

โดยใช้แบบสอบถามออนไลน์ผ่าน Google form บนแพลตฟอร์ม จากlink จากผู้ใช้บริการที่เคยซื้อเครื่องดื่ม

จากตู้จำหน่ายสินค้าอัตโนมัติ (Vending Machine)  จากกลุ่มตัวอย่างที่เป็นผู้บริโภคในเขตนครปฐมจำนวน 

400 คน ในช่วงเดือนมกราคม  -  มีนาคม  2568 นอกจากนี้ยังเก็บรวบรวมข้อมูลทุติยภูมิจากแนวคิด ทฤษฎี 

และงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง เพ่ือใช้เป็นแนวทางในการกำหนดกรอบแนวคิดและออกแบบเครื่องมือวิจัย 

4.6 การวิเคราะห์ข้อมูล 

ผู้วิจัยทำการวิเคราะห์ข้อมูลด้วยโปรแกรมสำเร็จรูปทางสถิติ โดยใช้สถิติเชิงพรรณนาและสถิติเชิง

อนุมานดังนี้ 
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  4.6.1 สถิติเชิงพรรณนา ได้แก่ ค่าความถี่ ค่าร้อยละ ค่าเฉลี่ย และส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ใช้ในการ

อธิบายข้อมูลทั่วไปของกลุ่มตัวอย่าง และระดับความคิดเห็นต่อกลยุทธ์การตลาดและการตัดสินใจซื้อเครื่องดื่ม

จากตู้จำหน่ายสินค้าอัตโนมัติ  (Vending Machine) 

 4.6.2 สถิติเชิงอนุมาน ใช้ในการทดสอบสมมติฐาน ได้แก่ (1) การทดสอบความแตกต่างของปัจจัย ที่มี

ผลต่อเครื่องดื่มจากเครื่องขายอัตโนมัติ  (Vending Machine) โดย T-test เปรียบเทียบค่าเฉลี่ย  2 กลุ่มใช้

โ เปรียบเทียบความแตกต่างของการตัดสินใจซื้อ ดย F-test เปรียบเทียบค่าเฉลี่ยหลายกลุ่ม ผลการทดสอบ 

One-way ANOVA พบความแตกต่างอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ (2) ทำการทดสอบความแตกต่างรายคู่ด้วยวิธี 

Scheffe หรือ LSD เพื่อระบุว่ามีค่าเฉลี่ยการตัดสินใจซื้อแตกต่างกัน และการศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างตัว

แปร   สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์เพียร์สัน ใช้วิเคราะห์ความสัมพันธ์การวิเคราะห์ถดถอยพหุคูณ ใช้วิเคราะห์

อิทธิพลของกลยุทธ์การตลาดที่มีต่อการตัดสินใจซื้อการตัดสินใจซื้อเครื่องดื่มจากเครื่องขายอัตโนมัติ (Vending 

Machine) 

5. ผลการวิจัย 

ส่วนที่ 1 ข้อมูลทั่วไปของลักษณะประชากรศาสตร์และพฤติกรรมผู้ตอบแบบสอบถามจำนวนและร้อยละ  
ตารางท่ี 5.1  ข้อมูลลักษณะทางประชากรศาสตร์และพฤติกรรมของผู้ตอบแบบสอบถาม 
                                                                                                                        n=400 
ลักษณะทางประชากรศาสตร์และพฤติกรรม จำนวน (คน) ร้อยละ ลำดับที ่
เพศ                            ชาย 229 57.00 1 

หญิง 171 43.00 2 
อายุ                            ต่ำกว่า 20 ปี    6 1.50 4 

21-30 ปี 253 63.20 1 
31-40 ปี 45 11.30 3 
41-50 ปี 
51 ขึ้นไป 

96 
0 

24.00 
0 

2 
 

อาชีพ                          รับราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจ 120 30.00 1 
พนักงานบริษัทเอกชน 170 42.50 2 
เจ้าของธุรกิจ/ธุรกิจส่วนตัว 50 12.50 3 
รับจ้างทั่วไป 30 7.50 4 
นักเรียน/นิสิตนักศึกษา 20 5.00 5 
อ่ืน ๆ 10 2.50 6 
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ตารางท่ี 5.1 (ต่อ) 
                                                                                                                        n=400 
ลักษณะทางประชากรศาสตร์และพฤติกรรม จำนวน (คน) ร้อยละ ลำดับที ่
ระดับการศึกษา              ต่ำปริญญาตรี 240 60.00 1 

ปริญญาตรี 150 37.50 2 
ปริญญาโท 6 1.50 3 
ปริญญาเอก 3 0.75 4 
อ่ืนๆ 1 0.25 5 

สถานภาพ                     โสด 230 57.50 1 
สมรส 150 37.50 2 
หย่าร้าง 20 5.00 3 

รายได้เฉลี่ยต่อเดือน         ต่ำกว่า 15,000 บาท 160 40.00 1 
15,001-25,000 บาท 150 37.50 2 
25,001-35,000 บาท 60 15.00 3 
35,001-45,000 บาท 20 5.00 4 
45,001-55,000 บาท 6 1.50 5 
มากกว่า 55,001 บาท 4 1.00 6 

ความถี่ในการซื้อ              ทุกวัน 16 4.00 4 
                                  2-3 ครั้ง/สัปดาห์ 
                                  1 ครั้ง/สัปดาห์ 
                                  นานนานครั้ง 

49 
61 
274 

12.00 
15.00 
69.00 

3 
2 
1 

ประเภทสินค้า                 น้ำดื่มบรรจุขวด   139 35.00 1 
                                  น้ำอัดลม 148 37.00 2 
                                  น้ำผลไม ้ 106 27.00 3 
                                  เครื่องดื่มชูกำลัง 
                                  อ่ืนๆ 

7 1.00 4 

 

จากข้อมูลในตารางที่ 5.1 ระชากรศาสตร์และพฤติกรรมของผู้ตอบสามารถวิเคราะห์ลักษณะทางป

30 ปี คิดเป็นร้อยละ 63.20 เป็น-แบบสอบถามได้ว่า  ส่วนใหญ่เป็นเพศชาย คิดเป็นร้อยละ 57 อายุ 21

60 มีสถานภาพโสด คิด  คิดเป็นร้อยละพนักงานเอกชน คิดเป็นร้อยละ 42.50 มีการศึกษาต่ำกว่าปริญญาตรี

เป็นร้อยละ 57.50และมีรายได้เฉลี่ยต่อเดือน ต่ำกว่า 15,000 บาท คิดเป็นร้อยละ40มีพฤติกรรมความถี่ในการ

ซื้อนานนานครั้ง คิดเป็นร้อยละ69ประเภทสินค้าคือน้ำอัดลม คิดเป็นร้อยละ37  ตามลำดับ 
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กลุ่มตัวอย่างเหล่านี้ถือเป็นกลุ่มคนรุ่นใหม่เพศชายทำงานบริษัทเอกชน ที่มีการศึกษาต่ำกว่าปริญญา

ตรี มีกำลังซื้อในระดับปานกลาง และมีแนวโน้มให้ความสนใจซื้อน้ำอัดลมเป็นส่วนใหญ่และมีความถี่ในการซื้อ

นานนานครั้ง ดังนั้น ผู้ประกอบการจึงควรให้ความสำคัญปัจจัยที่มีอิทธิต่อการตัดสินใจซื้อเครื่องดื่มจากเครื่อง

ขายอัตโนมัติ (Vending Machine) ของลูกค้าที่ใช้บริการร้านค้าปลีกขนาดใหญ่ในเขตจังหวัดนครปฐมให้มาก

ยิ่งขึ้น 

ส่วนที่ 2  ผลการวิเคราะห์ค่าเฉลี่ย ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน และ ปัจจัยท่ีมีผลต่อการตัดสินใจซื้อเครื่องดื่ม

จากเครื่องขายอัตโนมัติ  ) Vending Machine) ของลูกค้าที่ใช้บริการร้านค้าปลีกขนาดใหญ่ในเขตจังหวัด

นครปฐมที่แตกต่าง 

ตารางท่ี 5.2 ข้อมูลลักษณะปัจจัยกลยุทธ์การตลาด 
                  n=400 
ปัจจัยด้านกลยุทธ์การตลาด ค่าเฉลี่ย S.D. แปลผล ลำดับที ่
ผลิตภัณฑ์  4.49 0.62 มาก 4 
ราคา  4.84 0.48 มาก 3 
ช่องทางการจัดจำหน่าย  4.91 0.34 มาก 1 
การส่งเสริมการตลาด  4.89 1.32 มาก 2 
รวม 4.78 0.69 มาก  

 
จากข้อมูลในตารางที่ 5.2 2  พบว่า ผู้บริโภคให้ความสำคัญกับปัจจัยกลยุทธ์การตลาด  โดยรวมอยู่ใน

ระดับมาก โดยมีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 4.78  และส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ  0.69 เมื่อพิจารณาเป็นรายด้าน 

พบว่า ปัจจัยด้านช่องทางการจัดจำหน่ายมีค่าเฉลี่ยสูงสุดเท่ากับ 4.91 (S.D. = 0.34) อยู่ในระดับมาก รองลงมา

คือ ด้านการส่งเสริมการตลาด มีค่าเฉลี่ย 4.89 (S.D. = 1.32) ด้านราคา มีค่าเฉลี่ย 4.84  (S.D. = 0.48) ด้าน

ผลิตภัณฑ์ มีค่าเฉลี่ย 4.49 (S.D. = 0.62) ตามลำดับ ซึ่งทุกปัจจัยอยู่ในระดับที่มีความสำคัญมากต่อการ

ตัดสินใจซื้อของผู้บริโภค 

ตารางที่ 5.3 ข้อมูลลักษณะกระบวนการตัดสินใจซื้อการตัดสินใจซื้อเครื่องดื่มจากเครื่องขายอัตโนมัติ 
(Vending Machine) ของลูกค้าที่ใช้บริการร้านค้าปลีกขนาดใหญ่                                                        

n=400 
กระบวนการตัดสินใจซื้อ ค่าเฉลี่ย S.D. ระดับความสำคัญ ลำดับที ่
การรับรู้ปัญหา 4.38 0.84 มาก 1 
การค้นหาข้อมูล 4.19 0.87 มาก 3 
การประเมินทางเลือก 4.10 0.82 มาก 4 
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ตารางท่ี 5.3 (ต่อ) 

กระบวนการตัดสินใจซื้อ ค่าเฉลี่ย S.D. ระดับความสำคัญ ลำดับที ่
การตัดสินใจซื้อ 
พฤติกรรมภายหลังการซื้อ 

4.23 
4.07 

0.83 
0.80 

มาก 
มาก 

2 
5 

รวม 4.19 0.83 มาก  
 
จากข้อมูลตารางที ่5.4 พบว่าเพศ อายุ อาชีพ การศึกษา สถานภาพ ความถี่ในการซื้อ ที่แตกต่างกันมี

ผลต่อการตัดสินใจซื้อเครื่องดื่มจากเครื่องขายอัตโนมัติ (Vending Machine) ของลูกค้าที่ใช้บริการร้านค้าปลีก

ขนาดใหญ่ในเขตจังหวัดนครปฐมที่แตกต่างกัน ส่วนรายได้และประเภทของสินค้า ที่แตกต่างกันมีผลต่อการ

ตัดสินใจซื้อที่ไม่แตกต่างอย่างมีนัยสำคัญ 

ส่วนที ่ 3  ผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์และอิทธิพลระหว่างปัจจัยท่ีมีผลต่อการตัดสินใจซื้อเครื่องดื่มจาก

เครื่องขายอัตโนมัติ  (Vending Machine) ของลูกค้าที่ใช้บริการร้านค้าปลีกขนาดใหญ่ในเขตจังหวัด

นครปฐมที่แตกต่างกัน  

ตาราง 5.5 ความสัมพันธ์และอิทธิพลระหว่างปัจจัยที่มีผลต่อการตัดสินใจซื้อเครื่องดื่มจาก เครื่องขาย
อัตโนมัติของลูกค้าที่ใช้บริการร้านค้าปลีกขนาดใหญ่ในเขตจังหวัดนครปฐม 
                                                     correlations 
  ZSAT  ZX1 ZX2 ZX3 ZX4 
 ZSAT 1.000      
Pearson ZX1 .019  1.000    
Correlation ZX2 -.011   1.000   
 ZX3 .160    1.000  
 ZX4 .171     1.000 

จากข้อมูลตารางที่ 5.5 ผลการวิเคราะห์ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรของความสัมพันธ์
และอิทธิพลระหว่างปัจจัยกลยุทธ์ทางการตลาดที่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจซื้อเครื่องดื่มจากเครื่องขายอัตโนมัติ 
(Vending Machine) ของลูกค้าที ่ใช้บริการร้านค้าปลีกขนาดใหญ่ในเขตนครปฐม  ส่วนค่าสัมประสิทธิ์
สหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรของความสัมพันธ์และอิทธิพลระหว่างปัจจัยกลยุทธ์ทางการตลาดมีความสัมพันธ์ใน
ระดับต่ำ  
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ตารางที่ 5.6 การวิเคราะห์ถดถอยพหุของกลยุทธ์การตลาดที่มีผลต่อการตัดสินใจซื้อเครื่องดื่มจากเครื่อง
ขายอัตโนมัติ (Vending Machine) ของลูกค้าที่ใช้บริการร้านค้าปลีกขนาดใหญ่ในเขตจังหวัดนครปฐมที่
แตกต่างกัน             
อิทธิพลของ ผลการวิเคราะห์ 
ตัวแปร B Std Beta t Sig. 
1.ปัจจัยส่วนผสมผลิตภัณฑ์ (X1) .217 .078 .166  2.795  .005* 
2.ปัจจัยส่วนผสมราคา (X2) -.414 .103 -.296 -4.014   000** 
3.ปัจจัยส่วนผสมช่องทางการจัดจาหน่าย (X3) .175 .182 081 .960  .338 
4.ปัจจัยส่วนผสมส่งเสริมการตลาด (X4) .498 .161 .192 3.092  .002* 

R=0.69, Adjusted R2=0.60, SEE=0.458, F=7.349, Sig=0.000 
*มีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 ** ระดับนัยสำคัญ  0.01  
 

จากข้อมูลตารางที่5.6 พบว่า อิทธิพลระหว่างปัจจัยที่มีผลต่อการตัดสินใจซื้อเครื่องดื่มจากเครื่องขาย
อัตโนมัติของลูกค้าที่ใช้บริการร้านค้าปลีกขนาดใหญ่ในเขตในเขตจังหวัดนครปฐมให้ค่าสัมประสิทธิ์สหสมัพันธ์
พหุคูณ (R มีค่าเท่ากับ   0.69) และสามารถร่วมอธิบายความแปรผันของอิทธิพลระหว่างปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อ

การตัดสินใจซื้อเครื่องดื่มจากเครื่องขายอัตโนมัติอย่างมีนัยสำคัญ (1.96≤t)  (R2=0.60)  

โดยสามารถเขียนสมาการพยากรณ์ได้ ดังนี้ 

Y1 = a+0.217 (X1) - 0.414 (X2) + 0.175 (X3) + 0.498 (X4) 
 (2.795)  (-4.014)  (.960)  (3.092) 

การตัดสินใจซื้อเครื่องดื่มของลูกค้า (Y1)=a+0.217 ปัจจัยส่วนผสมผลิตภัณฑ์ (X1)-0.414 ปัจจัย
ส่วนผสมราคา(X2)+0.175 ปัจจัยส่วนผสมช่องทางการจัดจำหน่าย (X3)+0.498 ปัจจัยส่วนผสมส่งเสริม
การตลาด (X4) ค่าสัมประสิทธิ์บอกทิศทางและขนาดผลกระทบของตัวแปรอิสระต่อการตัดสินใจซื้อ (Y1) โดย
ค่า > 0 แปลว่าตัวแปรนั้นเพิ่มขึ้นจะเพิ่มแนวโน้มการตัดสินใจซื้อและค่า < 0 แปลว่าตัวแปรนั้นเพิ่มขึ้นจะลด
แนวโน้มการตัดสินใจซื้อ ปัจจัยที่มีผลสำคัญต่อการตัดสินใจซื้อเครื่องดื่มจากตู้ Vending Machine ได้แก่  

ปัจจัยส่วนผสมผลิตภัณฑ์ (X1) มีผลเชิงบวก โดยเพ่ิมคุณสมบัติผลิตภัณฑ์ส่งผลต่อเพ่ิมการตัดสินใจซื้อ 
มีค่าสัมประสิทธิ ์บวก )B = 0.217, t = 2.795, Sig. = 0.005) แสดงว่า เมื ่อคุณภาพหรือคุณสมบัติของ
ผลิตภัณฑ์ดีขึ้น เช่น ความหลากหลาย บรรจุภัณฑ์สะดวกต่อการบริโภค หรือมีความใหม่ จะส่งผลให้ลูกค้ามี
แนวโน้มตัดสินใจซื้อเพ่ิมข้ึนอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
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ปัจจัยส่วนผสมราคา (X2)  มีผลเชิงลบ ถ้าราคาที่สูงขึ้นมีอิทธิพลต่อการตัดสินใจซื้อจะลดลงในทาง
ตรงกันข้ามถ้าราคาลดลงมีอิทธิพล ต่อการตัดสินใจซื้อเพิ่มมากขึ้นมีค่าสัมประสิทธิ์เชิงลบ)B = -0.414, t = -
4.014, Sig. = 0.000) และมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 สะท้อนว่า เมื่อราคาของเครื่องดื่มสูงขึ้นจะส่งผล
ให้การตัดสินใจซื้อลดลง ซึ่งสอดคล้องกับพฤติกรรมของผู้บริโภคท่ัวไปที่มีความอ่อนไหวต่อราคา โดยเฉพาะใน
สินค้าท่ีมีทางเลือกใกล้เคียงกันในตลาด 

ปัจจัยส่วนผสมช่องทางการจัดจำหน่าย (X3) พบว่า ไม่ส่งผลอย่างมีนัยสำคัญ ต่อการตัดสินใจซื้อโดย 
ช่องทาง/ตำแหน่งวางในร้านค้าปลีกขนาดใหญ่ในจังหวัดนครปฐม มีความเหมาะสมหรือมีความแตกต่างไม่มาก
พอที่จะมีอิทธิพลต่อการตัดสินใจอาจพิจารณาวิเคราะห์เชิงลึกเพิ่มเติม เช่น ตำแหน่งตู้ หน้าเข้า -หลังร้าน จุด
ชำระเงิน และอื่นๆมีค่าสัมประสิทธิ์บวกเล็กน้อย (B = 0.175, t = 0.960, Sig. = 0.338) แต่ไม่พบความมี
นัยสำคัญทางสถิติ แสดงว่าปัจจัยด้านช่องทางการจัดจำหน่ายไม่ได้ส่งผลต่อการตัดสินใจซื้ออย่างชัดเจน ซึ่ง
อาจเนื่องมาจากตู้จำหน่ายสินค้าอัตโนมัติในร้านค้าปลีกขนาดใหญ่มีตำแหน่งการวางที่ใกล้เคียงกัน เช่น บริเวณ
ทางเข้า–ออก หรือใกล้จุดชำระเงิน ทำให้ลูกค้าไม่รู้สึกถึงความแตกต่างในด้านการเข้าถึง ตู้จำหน่ายสินค้า
อัตโนมัติ 

ปัจจัยส่วนผสมส่งเสริมการตลาด (X4) มีผลเชิงบวกและค่อนข้างแรง โดยถ้าเพิ่มการส่งเสริมช่วย
กระตุ้นการซื้อมีค่าสัมประสิทธิ์บวก )B = 0.498, t = 3.092, Sig. = 0.002) และมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 
0.05 บ่งชี้ว่า การจัดกิจกรรมส่งเสริมการขาย เช่น ส่วนลด โปรโมชั่น หรือการสื่อสารการตลาดที่ดึงดูดใจ มีผล
เชิงบวกต่อการตัดสินใจซื้อของลูกค้าอย่างชัดเจน 

จากสมการพยากรณ์ที่ 2 อธิบายได้ดังนี้ 
Y2 = 0.166 (X1) - 0.296 (X2) + 0.081 (X3) + .192 (X4) 
 (2.795)  (-4.014)  (.960)  (3.092) 
        

การตัดสินใจซื้อเครื่องดื่มของลูกค้า (Y1)=a+0.166 ปัจจัยส่วนผสมผลิตภัณฑ์ (X1)-0.296 ปัจจัย
ส่วนผสมราคา(X2) +0.081 ปัจจัยส่วนผสมช่องทางการจัดจำหน่าย (X3)+ .192 ปัจจัยส่วนผสมส่งเสริม
การตลาด (X4) ค่าสัมประสิทธิ์บอกทิศทางและขนาดผลกระทบของตัวแปรอิสระต่อการตัดสินใจซื้อ (Y1) โดย
ค่า > 0 แปลว่าตัวแปรนั้นเพิ่มขึ้นจะเพิ่มแนวโน้มการตัดสินใจซื้อและค่า < 0 แปลว่าตัวแปรนั้นเพิ่มขึ้นจะลด
แนวโน้มการตัดสินใจซื้อ สามารถอธิบายได้ว่า ปัจจัยด้านส่วนผสมผลิตภัณฑ์ (X1) และส่วนผสมด้านการ
ส่งเสริมการตลาด (X4) มีผลเชิงบวกต่อการตัดสินใจซื้อ คุณสมบัติของผลิตภัณฑ์ดีขึ้น หรือมีการส่งเสริม
การตลาดที่เหมาะสมและดึงดูด จะช่วยเพิ่มโอกาสในการตัดสินใจซื้อของลูกค้า ในทางตรงกันข้าม ส่วนผสม
ด้านราคา (X2) มีผลเชิงลบต่อการตัดสินใจซื้อ หมายความว่า หากราคาของเครื่องดื่มสูงขึ้น จะส่งผลให้ลูกค้ามี
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แนวโน้มตัดสินใจซื้อน้อยลง ซึ่งสอดคล้องกับพฤติกรรมผู้บริโภคทั่วไปที่มีความอ่อนไหวต่อราคา สำหรับปจัจัย
ด้านช่องทางการจัดจำหน่าย (X3) พบว่ามีค่าสัมประสิทธิ์เชิงบวกเล็กน้อย แต่ไม่ปรากฏความมีนัยสำคัญทาง
สถิติ จึงสรุปได้ว่า ปัจจัยด้านช่องทางการจัดจำหน่ายไม่ได้เป็นตัวแปรที่มีผลต่อการตัดสินใจซื้ออย่างเด่นชัด ซึ่ง
อาจเกิดจากการที่ตู้จำหน่ายสินค้าในร้านค้าปลีกขนาดใหญ่มีตำแหน่งการวางที่คล้ายคลึงกั น จึงไม่ได้สร้าง
ความแตกต่างเพียงพอที่จะมีอิทธิพลต่อการตัดสินใจของลูกค้า  

จากสมการที่ 1 อธิบายได้ดังนี้ สมการพยากรณ์ของอิทธิพลระหว่างปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจ
ซื้อเครื่องดื่มจากเครื่องขายอัตโนมัติ (Vending Machine) ของลูกค้าที่ใช้บริการร้านค้าปลีกขนาดใหญ่ในเขต
ในเขตจังหวัดนครปฐม 

จากสมการพยากรณ์ท่ี 2 อธิบายได้ดังนี้ จากสมการตัวแปรพยากรณ์อิทธิพลระหว่างปัจจัยที่มีอิทธิพล
ต่อการตัดสินใจซื้อเครื่องดื่มจากเครื่องขายอัตโนมัติ (Vending Machine) ของลูกค้าที่ใช้บริการร้านค้าปลีก
ขนาดใหญ่ในเขตในเขตจังหวัดนครปฐม 

พบว่าอิทธิพลระหว่างปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจซื้อเครื่องดื่มจากเครื่องขายอัตโนมัติ (Vending 
Machine) ของลูกค้าที่ใช้บริการร้านค้าปลีกขนาดใหญ่ในในเขตจังหวัดนครปฐม ด้าน ผลิตภัณฑ์  ราคา  
ส่งเสริมการตลาด ส่งผลต่อการตัดสินใจซื้อเครื่องดื่มจากเครื่องขายอัตโนมัติ  ส่วนปัจจัยช่องทางการจัด
จำหน่ายไม่ส่งผลต่อการตัดสินใจซื้อเครื่องดื่มจากเครื่องขายอัตโนมัติ (Vending Machine) ของลูกค้า 

เมื่อเปรียบเทียบกับสมการที่ 1 จะพบว่า ทิศทางของผลกระทบจากแต่ละตัวแปรยังคงสอดคล้องกัน 
แต่ ค่าขนาดของผลกระทบ ค่า Regression Coefficient ลดลง ซึ่งอาจอธิบายได้จากการควบคุมตัวแปรร่วม
หรือการปรับแบบจำลองให้มีความเหมาะสมยิ่งขึ้นในการพยากรณ์ ส่งผลให้ความแรงของอิทธิพลลดลงแต่
ทิศทางและข้อสรุปยังคงเดิม 

6. การอภิปรายผล  

ส่วนที่ 1  ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถามจำนวนและร้อยละ   

ระดับปัจจัยลักษณะทางประชากรศาสตร์และพฤติกรรมศาสตร์มีผลต่อการตัดสินใจซื้อเครื่องดื่มจาก
เครื่องขายอัตโนมัติ (Vending Machine) ของลูกค้าที่ใช้บริการร้านค้าปลีกขนาดใหญ่ที่แตกต่างกัน ส่วนใหญ่

30 ปี คิดเป็นร้อยละ 63.20 เป็นพนักงานเอกชน คิดเป็นร้อยละ-1เป็นเพศชาย คิดเป็นร้อยละ 57 อายุ 2  
42.50  มีการศึกษาต่ำกว่าปริญญาตรี คิดเป็นร้อยละ 60 มีสถานภาพโสด คิดเป็นร้อยละ 57.50และมีรายได้

มีพฤติกรรมความถี่ในการซื้อนานนานครั้ง คิดเป็นร้อย 5,000 บาท คิดเป็นร้อยละ40เฉลี่ยต่อเดือน ต่ำกว่า 1
ดเป็นร้อยละ37ละ69ประเภทสินค้าคือน้ำอัดลม คิ  สอดคล้องกับร่มธรรม วาสประสงค์ (2553) แนวโน้ม

พฤติกรรมการซื้อเครื่องดื่มจากเครื่องขายอัตโนมัติ (Vending Machine) ของผู้บริโภคในกรุงเทพมหานคร 
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เพศหญิง มีอายุระหว่าง 26-30 ปี มีอาชีพเป็นพนักงานเอกชน มีรายได้เฉลี่ยต่อเดือนต่ำกว่าหรือเท่ากับ 
10,000 บาท และมีระดับการศึกษาปริญญาตรีหรือต่ำกว่ามีทัศนคติต่อกลยุทธ์ทางการตลาดของตู้จำหน่าย
สินค้าอัตโนมัติ ด้านผลิตภัณฑ์โดยรวม และด้านราคาโดยรวมอยู่ในระดับดี แต่ด้านแต่ด้านการจัดจำหน่าย
โดยรวมอยู่ในระดับปานกลาง มีประสบการณ์ซื้อสินค้าจากตู้จำหน่ายสินค้าอัตโนมัติ เคยซื้อสินค้าที่ซื้อส่วน
ใหญ่ คือ เครื่องดื่มประเภทน้ำอัดลม ซื้อที่ย่านศูนย์การค้า และมีแนวโน้มพฤติกรรมการซื้อเครื่องดื่มจาก ตู้
จำหน่ายสินค้าอัตโนมัติ โดยมีเหตุผลในการซื้อเพราะความสะดวก รวดเร็วและจะซื้อเครื ่องดื่มประเภท
น้ำอัดลม สอดคล้องกับณชพัฒน์ อัศวรัชชนันท์ (2554) ศึกษาเรื่องทัศนคติและพฤติกรรมการใช้บริการเครื่อง
จำหน่ายน้ำดื่มแบบหยอดเหรียญพบว่าผลการการวิจัยเพศหญิง มีอายุต่ำกว่า 25  ปี มีอาชีพเป็นพนักงาน
เอกชน มีรายได้เฉลี่ยต่อเดือนต่ำกว่าหรือเท่ากับ 10 ,000 บาท และมีระดับการศึกษาปริญญาตรี ส่วนใหญ่
บริโภคน้ำดื่มแบบหยอดเหรียญ ดื่มต่อวัน 1-2 ลิตร ส่วนใหญ่บริโภคน้ำดื่มแบบหยอดเหรียญจากตัวเครื่อง  จึง
มีทัศนคติและพฤติกรรมการใช้บริการเครื่องจำหน่ายน้ำดื่มแบบหยอดเหรียญ 

ส่วนที่ 2  ผลการวิเคราะห์ค่าเฉลี่ย ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน และผลการเปรียบเทียบระหว่างปัจจัยที่มี

อิทธิพลต่อการตัดสินใจซื้อเครื่องดื่มจากเครื่องขายอัตโนมัติ (Vending Machine) ของลูกค้าที่ใช้บริการ

ร้านค้าปลีกขนาดใหญ่  

พบว่าเพศแตกต่างมีผลต่อการตัดสินใจซื้อเครื่องดื่มจากเครื่องขายอัตโนมัติ(Vending Machine)ของ
ลูกค้าที่ใช้บริการร้านค้าปลีกขนาดใหญ่ในเขตจังหวัดนครปฐมที่แตกต่างกันสอดคล้องกับศุกลพรรณ ค้าฝั้น 
(2566) ศึกษาปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจเลือกซื้อเครื่องดื่มชงใหม่ซ้ำผ่านเครื่องจัดจำหน่ายอัตโนมัติใน
เขตกรุงเทพมหานคร วิเคราะห์ศึกษากลุ ่มตัวอย่างที ่มีอายุระหว่าง20 – 45 ปีอาศัยหรือทำงานในเขต
กรุงเทพมหานคร ปัจจัยทางลักษณะ ประชากรศาสตร์ เพศ อายุ อาชีพ และการศึกษามีอิทธิพลต่อการ
ตัดสินใจเลือกซื้อเครื่องดื่มชงใหม่ซ้ำผ่านเครื่องจัดจำหน่ายอัตโนมัติในเขตกรุงเทพมหานครอย่างมีนัยสำคัญ
ทางสถิต0ิ.05  

พบว่าอายุแตกต่างมีผลต่อการตัดสินใจซื้อเครื่องดื่มจากเครื่องขายอัตโนมัติ (Vending Machine) 
ของลูกค้าที่ใช้บริการร้านค้าปลีกขนาดใหญ่ในเขตจังหวัดนครปฐมที่แตกต่างกัน  สอดคล้องกับศุกลพรรณ ค้า
ฝั้น  (2566) ศึกษาปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจเลือกซื้อเครื่องดื่มชงใหม่ซ้ำผ่านเครื่องจัดจำหน่ายอัตโนมัติ
ในเขตกรุงเทพมหานคร วิเคราะห์ศึกษากลุ่มตัวอย่างที่มีอายุระหว่าง 20 – 45 ปี อาศัยหรือทำงานในเขต
กรุงเทพมหานคร ปัจจัยทางลักษณะ ประชากรศาสตร์ เพศ อายุ อาชีพ และการศึกษามีอิทธิพลต่อการ
ตัดสินใจเลือกซื้อเครื่องดื่มชงใหม่ซ้ำผ่านเครื่องจัดจำหน่ายอัตโนมัติในเขตกรุงเทพมหานครอย่างมีนัยสำคัญ
ทางสถิติ 0.05 สอดคล้องกับณัฐวดี ภาวนาวิวัฒน์ (2561) ศึกษาปัจจัยที่ส่งผลต่อการยอมรับและการใช้เครื่อง
จำหน่ายสินค้าอัตโนมัติ (Vending Machine) ของกลุ่มมิลเลนเนียล และเจเนอเรชั่นซีในประเทศไทย ได้เพ่ิม
อายุเป็นตัวแปรกำกับ โดยแบ่งเป็นกลุ่มมิลเลนเนียล และเจเนอเรชั่นซี เนื่องจากสองกลุ่มนี้เติบโตในยุคของ
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เทคโนโลยี และมีการใช้เทคโนโลยีในชีวิตประจำวัน จึงมีความเป็นไปได้ที่จะปรับตัวยอมรับและใช้เครื่อง
จำหน่ายสินค้าอัตโนมัติที่เป็นเทคโนโลยีที่ใหม่สำหรับผู้บริโภค 

พบว่าอาชีพแตกต่างมีผลต่อการตัดสินใจซื้อเครื่องดื่มจากเครื่องขายอัตโนมัติ  (Vending Machine) 
ของลูกค้าที่ใช้บริการร้านค้าปลีกขนาดใหญ่ในเขตจังหวัดนครปฐมที่แตกต่างกันสอดคล้องกับศุกลพรรณ ค้าฝั้น 
(2566) ศึกษาปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจเลือกซื้อเครื่องดื่มชงใหม่ซ้ำผ่านเครื่องจัดจำหน่ายอัตโนมัติใน
เขตกรุงเทพมหานคร วิเคราะห์ศึกษากลุ ่มตัวอย่างที่มีอายุระหว่าง 20 – 45 ปี อาศัยหรือทำงานในเขต
กรุงเทพมหานคร ปัจจัยทางลักษณะ ประชากรศาสตร์ เพศ อายุ อาชีพ และการศึกษามีอิทธิพลต่อการ
ตัดสินใจเลือกซื้อเครื่องดื่มชงใหม่ซ้ำผ่านเครื่องจัดจำหน่ายอัตโนมัติในเขตกรุงเทพมหานครอย่างมีนัยสำคัญ
ทางสถิติ0.05  

พบว่าการศึกษาแตกต่างมีผลต่อการตัดสินใจซื ้อเครื ่องดื ่มจาก เครื ่องขายอัตโนมัติ (Vending 
Machine) ของลูกค้าที่ใช้บริการร้านค้าปลีกขนาดใหญ่ในเขตจังหวัดนครปฐมที่แตกต่างกันสอดคล้องกับศุกล
พรรณ ค้าฝั้น  (2566) ศึกษาปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจเลือกซื้อเครื่องดื่มชงใหม่ซ้ำผ่านเครื่องจัด
จำหน่ายอัตโนมัติในเขตกรุงเทพมหานคร วิเคราะห์ศึกษากลุ่มตัวอย่างที่มีอายุระหว่าง 20 – 45 ปี อาศัยหรือ
ทำงานในเขตกรุงเทพมหานคร  

โดยปัจจัยทางลักษณะ ประชากรศาสตร์ เพศ อายุ อาชีพ และการศึกษามีอิทธิพลต่อการตัดสินใจ
เลือกซื้อเครื่องดื่มชงใหม่ซ้ำผ่านเครื่องจัดจำหน่ายอัตโนมัติในเขตกรุงเทพมหานครอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ 
0.05 

พบว่าสถานภาพแตกต่างมีผลต่อการตัดสินใจซื ้อเครื ่องดื ่มจาก เครื ่องขายอัตโนมัติ (Vending 
Machine) ของลูกค้าที่ใช้บริการร้านค้าปลีกขนาดใหญ่ในเขตจังหวัดนครปฐมที่แตกต่างกัน  สอดคล้องกับ
สอดคล้องกับณัฐวดี ภาวนาวิวัฒน์ (2561) ศึกษาปัจจัยที่ส่งผลต่อการยอมรับและการใช้เครื่องจำหน่ายสินค้า
อัตโนมัติ (Vending Machine) ของกลุ่มมิลเลนเนียล และเจเนอเรชั่นซีในประเทศไทย ได้เพิ่มอายุเป็นตัวแปร
กำกับ โดยแบ่งเป็นกลุ่มมิลเลนเนียล และเจเนอเรชั่นซี เนื่องจากสองกลุ่มนี้เติบโตในยุคของเทคโนโลยี และมี
การใช้เทคโนโลยีในชีวิตประจำวัน จึงมีความเป็นไปได้ที่จะปรับตัวยอมรับและใช้เครื่องจำหน่ายสินค้าอัตโนมัติ
ที่เป็นเทคโนโลยีที่ใหม่สำหรับผู้บริโภค 

พบว่ารายได้ที ่แตกต่างกันมีผลต่อการตัดสินใจซื ้อเครื ่องดื ่มจากเครื ่องขายอัตโนมัติ (Vending 
Machine) ของลูกค้าที่ใช้บริการร้านค้าปลีกขนาดใหญ่ในเขตจังหวัดนครปฐมที่ไม่แตกต่างกัน สอดคล้องกับศ
ตายุ ศรีทองสุข (2566). ศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อการตัดสินใจซื้อสินค้าจากตู้ขายสินค้าอัตโนมัติของคนทำงานใน
นิคมอุตสาหกรรมโรจนะ จังหวัดอยุธยาพบว่า รายได้เฉลี่ยต่อเดือนไม่ส่งผลต่อการตัดสินใจซื้อสินค้าจากตู้ขาย
สินค้าอัตโนมัติของคนท างานในนิคมอุตสาหกรรมโรจนะจังหวัดอยุธยา   สอดคล้องกับแนวคิดของ Kotler 
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และ Keller (2016) ที่กล่าวว่า ในกรณีสินค้าที่มีมูลค่าต่ำ (low involvement product) เช่น เครื่องดื่มหรือ
ของใช้ในชีวิตประจำวัน ปัจจัยด้านรายได้ของผู้บริโภคมักไม่มีผลต่อการตัดสินใจซื้ออย่างมีนัยสำคัญ เนื่องจาก
ผู้บริโภคตัดสินใจจากความสะดวก ความคุ้นเคย และความพร้อมในการซื้อเป็นหลัก ระดับรายได้ของผู้บรโิภค
ไม่ได้เป็นปัจจัยสำคัญท่ีส่งผลต่อการตัดสินใจซื้อเครื่องดื่มจากตู้จำหน่ายสินค้าอัตโนมัติ เนื่องจากสินค้ามีราคาที่
ผู้บริโภคทุกกลุ่มสามารถเข้าถึงได้ และการตัดสินใจซื้อขึ้นอยู่กับความสะดวกและพฤติกรรมการบริโภคเฉพาะ
สถานการณ์มากกว่า 

พบว่าความถี่ในการซื้อแตกต่างมีผลต่อการตัดสินใจซื้อเครื่องดื่มจากเครื่องขายอัตโนมัติ (Vending 
Machine) ของลูกค้าที่ใช้บริการร้านค้าปลีกขนาดใหญ่ในเขตจังหวัดนครปฐมที่แตกต่างกัน สอดคล้องกับศุกล
พรรณ ค้าฝั้น (2566) ศึกษาปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจเลือกซ้ือเครื่องดื่มชงใหม่ซ้ำผ่านเครื่องจัดจำหน่าย
อัตโนมัติในเขตกรุงเทพมหานคร วิเคราะห์ศึกษากลุ่มตัวอย่างที่บริโภค 1-2 ครั้งแล้ว ที่มีอายุระหว่าง 20 – 45 
ปี อาศัยหรือทำงานในเขตกรุงเทพมหานคร ปัจจัยทางลักษณะ  ประชากรศาสตร์ เพศ อายุ อาชีพ และ
การศึกษามีอิทธิพลต่อการตัดสินใจเลือกซื ้อเครื ่องดื ่มชงใหม่ซ้ำผ่านเครื ่องจัดจำหน่ายอัตโนมัติในเขต
กรุงเทพมหานครอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ 0.05 

พบว่าประเภทของสินค้าในการซื้อแตกต่างมีผลต่อการตัดสินใจซื้อเครื่องดื่มจาก เครื่องขายอัตโนมัติ 
(Vending Machine) ของลูกค้าที่ใช้บริการร้านค้าปลีกขนาดใหญ่ในเขตจังหวัดนครปฐมที่ไม่แตกต่างกัน  
ผลการวิจัยพบว่า ให้ความสำคัญกับ ความสะดวก ความรวดเร็ว และการเข้าถึงสินค้า มากกว่า เนื่องจากสินค้า
ที่จำหน่ายส่วนใหญ่เป็นสินค้าประเภทเดียวกัน เช่น เครื่องดื่มบรรจุขวดหรือกระป๋อง ซึ่งมีความคล้ายคลึงกัน
ในด้านรสชาติและราคา ทำให้ไม่เกิดความแตกต่างชัดเจนในการเลือกซื้อสอดคล้องกับแนวคิดของ Kotler และ 
Keller (2016) ที ่อธิบายว่า สำหรับสินค้าประเภทอุปโภคบริโภคที่มีการซื ้อซ้ำ (Convenience Goods) 
ผู ้บริโภคมักใช้กระบวนการตัดสินใจแบบง่าย (Routine Response Behavior) โดยไม่ได้พิจารณาความ
แตกต่างของผลิตภัณฑ์มากนักดังนั้น จึงสามารถสรุปได้ว่า ประเภทของสินค้าไม่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจซื้อ
เครื่องดื่มจากตู้จำหน่ายสินค้าอัตโนมัติ เนื่องจากสินค้าที่จำหน่ายส่วนใหญ่มีลักษณะและราคาคล้ายคลึงกัน 
การตัดสินใจซื้อจึงขึ้นอยู่กับความสะดวก ความรวดเร็ว และโอกาสในการบริโภค ณ เวลานั้น มากกว่าความ
แตกต่างของสินค้า 

ส่วนที่ 3 ผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์และอิทธิพลระหว่างปัจจัยท่ีมีผลต่อการตัดสินใจซื้อเครื่องดื่มจาก

เครื่องขายอัตโนมัติ (Vending Machine) ของลูกค้าที่ใช้บริการร้านค้าปลีกขนาดใหญ่ในเขตในเขต

จังหวัดนครปฐม 

ผลการวิเคราะห์ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรของความสัมพันธ์และอิทธิพลระหว่างปัจจัย
ที่มีผลต่อการตัดสินใจซื้อเครื่องดื่มจากเครื่องขายอัตโนมัติ (Vending Machine) ของลูกค้าที่ใช้บริการร้านค้า
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ปลีกขนาดใหญ่ในเขตจังหวัดนครปฐมในส่วนกลยุทธ์ทางการตลาดความสัมพันธ์กับการตัดสินใจมีความสัมพันธ์
ในระดับต่ำ อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ0.05 

พบว่าอิทธิพลระหว่างปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจซื้อเครื่องดื่มจากเครื่องขายอัตโนมัติ (Vending 
Machine) ของลูกค้าที่ใช้บริการร้านค้าปลีกขนาดใหญ่ในเขตจังหวัดนครปฐม ด้านผลิตภัณฑ์  ราคา  ส่งเสริม
การตลาด ส่งผลต่อการตัดสินใจซื้อเครื่องดื่มจากเครื่องขายอัตโนมัติ ส่วนปัจจัยช่องทางการจัดจำหน่ายไม่
ส่งผลต่อการตัดสินใจซื้อเครื่องดื่มจากเครื่องขายอัตโนมัติ (Vending Machine) ของลูกค้าสอดคล้องกับร่ม
ธรรม วาส ประสงค์ (2553) แนวโน้มพฤติกรรมการซื้อเครื่องดื่มจากเครื่องขายอัตโนมัติ (Vending Machine) 
ของผู้บริโภคในกรุงเทพมหานครเพศหญิง มีอายุระหว่าง 26-30 ปี มีอาชีพเป็นนักเรียน/นักศึกษา มีรายได้
เฉลี่ยต่อเดือนต่ำกว่าหรือเท่ากับ 10,000 บาท และมีระดับการศึกษาปริญญาตรีหรือต่ำกว่ามีทัศนคติต่อกล
ยุทธ์ทางการตลาดของเครื่องขายอัตโนมัติ ด้านผลิตภัณฑ์โดยรวม และ ด้านราคาโดยรวมอยู่ในระดับดี แต่ด้าน
การจัดจำหน่ายโดยรวมอยู่ในระดับปานกลาง สอดคล้องกับงานวิจัยของ ทัศนีย์วรรณ ศรวิไลวรรณ (2550) ได้
ทำการวิจัยเรื่องแนวโน้มพฤติกรรมการซื้อของผู้บริโภคต่อเครื่องทำน้ำอุ่นยี่ห้อพานาโซนิคแบบบางเฉียบ กล่าว
ว่าปัจจัยทางด้านผลิตภัณฑ์ มีความสัมพันธ์กับแนวโน้มพฤติกรรมการซื้อเครื่องทำน้ำอุ่นยี่ห้อพานาโซนิคแบบ
บางเฉียบ เนื่องจากปัจจัยด้านผลิตภัณฑ์ซึ่งถือว่าเป็นสิ่งกระตุ้นทางการตลาด  มีส่วนสำคัญทำให้ผู้บริโภคเกิด
ความต้องการผลิตภัณฑ์ สิ่งกระตุ้นดังกล่าวถือว่าเป็นเหตุจูงใจให้เกิดการซื้อสินค้าเนื่องจากเครื่องขายอัตโนมัติ
มีองค์ประกอบด้านผลิตภัณฑ์  ยังพบว่าผู้บริโภคมีทัศนคติปานกลาง ราคามีความเหมาะสมเมื่อด้านราคาที่ทำ
ให้ผู้บริโภคเกิดความรู้สึกว่าราคาไม่แตกต่างกับร้านค้าทั่วไป เพ่ือกระตุ้นการตัดสินใจซื้อของผู้บริโภค เช่น ควร
มีสินค้าบางประเภทที่ราคาเท่ากับร้านค้าทั่วไปและสินค้าบางประเภทราคาแพงกว่าร้านค้าปกติ  จัดอยู่ในตู้
เดียวกันในปริมาณสัดส่วนที่เหมาะสม เพ่ือกระตุ้นให้ผู้ซื้อ สอดคล้องกับร่มธรรม วาสประสงค์ (2553) แนวโน้ม
พฤติกรรมการซื้อเครื่องดื่มจากเครื่องขายอัตโนมัติ (Vending Machine) ของผู้บริโภคในกรุงเทพมหานครด้าน
การจัดจำหน่ายทัศนคติโดยรวมอยู่ในระดับปานกลาง กับความสะดวกในการเข้าถึงสถานที่ตั้งของเครื่องขาย
อัตโนมัติความเพียงพอของเครื่องขายอัตโนมัติที่ตั้งจำหน่ายในสถานที่ต่างๆ  การตั้งรวมของเครื่องขายสินค้า
อัตโนมัติหลายชนิดในจุดหนึ่ง ๆ ซึ่งถือว่าทัศนคติต่อกลยุทธ์การตลาดด้านการจัดจำหน่ายนั้นต่ำไม่ส่งผล
มากกว่ากว่าด้านผลิตภัณฑ์และด้านราคาโดยรวม แสดงถึง  ผู้บริโภคมองถึงการจัดจำหน่ายของเครื่องขาย
อัตโนมัติว่ายังไม่ด ี 

แม้ว่าปัจจัยด้าน ช่องทางการจัดจำหน่าย จะมีค่าเฉลี่ยอยู่ในระดับมากที่สุด (เฉลี่ย = 4.91) แสดงว่า
ผู้บริโภครับรู้ว่าช่องทางการจำหน่ายมีความสะดวก เข้าถึงง่าย อยู่ในทำเลที่เหมาะสม และสามารถใช้บริการได้
อย่างสะดวกสบาย แต่จากผลการวิเคราะห์ถดถอยพหุพบว่า ปัจจัยด้านช่องทางการจัดจำหน่ายไม่มีอิทธิพลต่อ
การตัดสินใจซื้อเครื่องดื่มจากเครื่องขายอัตโนมัติอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ (Sig = 0.338) ทั้งนี้อาจเนื่องมาจาก
เครื่องจำหน่ายสินค้าอัตโนมัติในพื้นที่มีจุดติดตั้งอยู่ในทำเลที่คล้ายคลึงกัน เช่น ห้างสรรพสินค้า มหาวิทยาลัย 
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หรือสถานีขนส่งสาธารณะ ทำให้ผู้บริโภครับรู้ว่าทุกตู้มีความสะดวกใกล้เคียงกัน จึงไม่เป็นปัจจัยชี้ขาดในการ
ตัดสินใจซื้อ 

นอกจากนี้ แม้ว่าผู้บริโภคจะมีความพึงพอใจต่อช่องทางการจัดจำหน่าย แต่การตัดสินใจซื้อกลับได้รับ
อิทธิพลจากปัจจัยด้านอื่นมากกว่า เช่น ราคาและการส่งเสริมการตลาด ซึ่งเป็นปัจจัยที่ผู้บริโภคใช้พิจารณา
เปรียบเทียบความคุ้มค่าและความจูงใจในการเลือกซื้อสินค้า อีกทั้งพฤติกรรมการซื้อเครื่องดื่มจากตู้จำหน่าย
มักเป็นการซื้อแบบเร่งด่วน (Impulse Buying) ผู้บริโภคจึงไม่ได้ให้ความสำคัญกับช่องทางจำหน่ายเท่ากับ
ปัจจัยที่กระตุ้นการซื้อโดยตรง เช่น โปรโมชั่น หรือราคาที่เหมาะสม 

นอกจากนี้ การที่ค่าเฉลี่ยของปัจจัยด้านช่องทางจำหน่ายอยู่ในระดับสูงมาก อาจทำให้เกิด ภาวะ
เพดานการรับรู้ คือ ข้อมูลอิ่มตัวและไม่มีความแตกต่างในระดับความคิดเห็นมากพอที่จะสะท้อนอิทธิพลเชิง
สาเหตุในการวิเคราะห์ถดถอย ส่งผลให้ปัจจัยนี้ไม่ปรากฏอิทธิพลทางสถิติ ทั้งนี้ผลการศึกษาสอดคล้องกับงาน
ของ ทัศนีย์วรรณ ศรวิไลวรรณ (2550) และ ร่มธรรม วาสประสงค์ (2553) ที่พบว่าปัจจัยด้านช่องทางจำหน่าย
ไม่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจซื้อสินค้า เมื่อจุดจำหน่ายของแต่ละแบรนด์มีความคล้ายคลึงกัน 

ดังนั้น ผู้ประกอบการควรแก้ไข  ผู้ประกอบการควรใส่ใจและเน้นสร้างกลยุทธ์ช่องทางจัดจำหน่ายให้
เด่นชัดขึ้น สร้างความแตกต่างเพ่ือให้ผู้บริโภคเกิดทัศนคติที่ดีกับเครื่องขายอัตโนมัติด้วยวิธีการต่างๆ เช่น ป้าย
ลูกศรหรือสัญลักษณ์ที่ถึงแสดงทิศทางก่อนถึงบริเวณเครื่องขายอัตโนมัติ และสร้างบรรยากาศและสร้าง
ความรู้สึกแตกต่างจากบริเวณอ่ืนๆให้กับผู้บริโภค เช่น การสร้างออกแบบบริเวณเครื่องขายอัตโนมัติให้โดดเด่น
สร้างจุดสนใจจูงใจคนซื้อ หรือแม้กระทั่งการออกแบบตู้ที่ดึงดูดความสนใจต่อการซื้อสินค้าในตู้ จากเครื่องขาย
อัตโนมัติ (Vending Machine) 
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