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บทคดัย่อ 

ในการวจิยัเรื่อง ศกึษาเทคโนโลยสีารสนเทศและการบรหิารการจดัการโลจสิตกิส์ระบบ

ห่วงโซ่ความเยน็ของธุรกจิการขนสง่สนิคา้แบบควบคุมอุณหภูม ิ(Cold Chain Logistics Service 

Provider Business) ซึ่งกลุ่มตวัอย่าง คอื บรษิทัทีม่กีจิกรรมในห่วงโซ่ความเยน็ของธุรกจิขนส่ง

สนิค้าแบบควบคุมอุณหภูมจิ านวน 10 กรณีศกึษา โดยใช้การสมัภาษณ์แบบเชงิลกึ (In-depth 

Interview) ในการเก็บข้อมูล มีวัตถุประสงค์ในศึกษากระบวนการและปัญหาในการบริหาร

จดัการโลจสิตกิส์ในกิจกรรมหลกั 3 กจิกรรม คอื กจิกรรมต้นน ้า กลางน ้าและปลายน ้าโดยใช้

แนวคิด SCOR Model ในการวิเคราะห์ภาพรวมของโซ่อุปทานระบุ จุดแข็ง จุดอ่อน โอกาส 

อุปสรรค ของธุรกิจจาก SWOT Analysis และใช้ TOWS  Matrix ส าหรับการวิเคราะห์

สถานการณ์คู่แข่งเพื่อสร้างกลยุทธ์ทางการตลาด รวมถงึการวเิคราะห์ความเสีย่งและประเมณิ

ประสทิธภิาพในการจดัการความเสีย่งของโซ่อุปทานความเยน็จาก Risk Matrix ศกึษาตน้ทุนใน

การขนส่งสนิค้ารวมถงึเทคโนโลยสีารสนเทศในการตดิตาม ควบคุมอุณหภูมสิ าหรบัการบรหิาร

การจดัการโลจสิตกิสร์ะบบห่วงโซ่ความเยน็ 

ผลการวิจัย พบว่าในกิจกรรมทัง้ 3 กิจกรรมยังขาดการเชื่อมต่อของข้อมูลจาก

เทคโนโลยสีารสนเทศตลอดทัง้ห่วงโซ่อุปทาน ท าใหก้ารท างานมคีวามผดิพลาด เกดิต้นทุนของ

การขนส่งที่เพิ่มสูงโดยมีต้นทุนขนส่งที่เมื่อเทียบรายได้อยู่ที่ 18.08 % เมื่อท าการวิเคราะห์

ปรบัปรุงท าใหม้ตีน้ทุนขนส่งทีเ่มื่อเทยีบรายไดเ้พิม่เป็น 37.94 % 

จากการวจิยัในครัง้นี้ มขีอ้เสนอแนะว่า ควรน าระบบเทคโนโลยสีารสนเทศเขา้มาช่วยใน

การควบคุม สื่อสารใหไ้ดข้อ้มูลทัง้ต้นน ้า กลางน ้า และปลายน ้าของโซ่อุปทานความเยน็เพื่อลด

ความผดิพลาดและเพิม่ประสทิธภิาพ 

ค าส าคญั : เทคโนโลยสีารสนเทศ, การขนสง่สนิคา้แบบควบคุมอุณหภูม,ิ การจดัการโลจสิตกิส ์



ข 

กิตติกรรมประกาศ 

การศึกษาค้นคว้าด้วยตนเองฉบับนี้ส าเร็จลุล่วงไปได้ด้วยดี อนัเน่ืองมาจากได้รบัความ

อนุเคราะห์จากท่านผู้ช่วยศาสตราจารย์ทิพย์สุดา ไตรยราช และ ดร.ชิดชนก อินทอง ซึ่งเป็น
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ผูศ้กึษาวจิยัตลอดระยะเวลาของการศกึษา และยงัไดใ้หค้ าแนะน าส าหรบัแนวทางในการคน้ควา้

งานวจิยัฉบบันี้ทุกขัน้ตอนแบบถูกต้องจนเสรจ็สมบูรณ์ ผูว้จิยัจงึขอกราบขอบพระคุณเป็นอย่าง

สงูไว ้ณ โอกาสน้ี 
 ขอขอบพระคุณคณะผูบ้รหิารของ กลุ่มตวัอย่าง บรษิทั กรณีศกึษาและพนักงานบรษิทั

ทุกท่านที่กรุณาสละเวลาให้ความอนุเคราะห์ข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับการท าวิจัย และขอขอบคุณ

เจ้าหน้าที่ห้องสมุดและพี่ๆทุกท่านที่ได้ช่วยประสานงานและอ านวยความสะดวกในการตดิต่อ

สมัภาษณ์เพือ่เกบ็ขอ้มลูในการศกึษาวจิยัครัง้นี้ 

ผูศ้กึษาวจิยัขอกราบขอบพระคุณ คุณแม่ และขอบคุณ พี่ๆ  น้องๆ และเพือ่นๆทุกท่าน ที่

คอยใหก้ าลงัใจช่วยเหลอืและอยู่เคยีงขา้งกนัและกนัเป็นอย่างด ีจนงานวจิยัฉบบันี้ส าเรจ็ลุล่วงไป
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ผูว้จิยัขอมอบและขออุทศิใหเ้ป็นสาธารณะประโยชน์ต่อผูส้นใจเขา้มาศกึษาต่อไป” 
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บทท่ี 1 
บทน า 

1.1 ความส าคญัและท่ีมาของปัญหา 

 ในปัจจุบนัมกีารบรโิภคอาหารทีม่ปีรมิาณเพิม่สูงขึน้ตามความตอ้งการของผูบ้รโิภค และ
ปรมิาณประชากรทีม่อีตัราเพิม่สูงขึน้นัน้ ท าใหใ้นบางพืน้ทีบ่นโลกการเขา้ถงึอาหารอาจเป็นเรื่อง
ทีย่ากล าบาก เกดิจากความห่างไกลจากแหล่งผลติอาหาร ระบบการขนส่งทีย่งัเขา้ไม่ถงึรวมถงึ
สภาพภมูปิระเทศแหง้แลง้ไม่สามารถเพาะปลูกไดจ้ากความรอ้นทีส่งูขึน้และความแปรปรวนของ
ภูมอิากาศของโลกจึงท าให้เกิดสภาวะการขาดแคลนอาหาร แต่ในทางกลบักนัในบางพื้นที่มี
ปรมิาณอาหารทีม่ากเกนิความต้องการจนกลายเป็นขยะอาหาร (Food Waste) ซึ่งตามรายงาน
ขององคก์ารอาหารและเกษตรแห่งสหประชาชาต ิ(Food and Agriculture Organization of the 
United Nations : FAO) เมื่อปี 2561 ระบุว่าอาหารกว่า 1,300 ลา้นตนั หรอื 1 ใน 3 ของอาหาร
ทีผ่ลติไดท้ัว่โลก ตอ้งกลายเป็นขยะอาหารทีถู่กทิง้ไปอย่างสญูเปล่า และยงัสรา้งก๊าซเรอืนกระจก
ถึง 3,300 ล้านตนัคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่าหรอืประมาณ 0.8% ในขณะที่คนกว่า 3,100 
ลา้นคนทัว่โลกกลบัประสบภาวะอดอยาก ส าหรบัในประเทศไทยกว่า 60% ของขยะ มาจากขยะ
อาหารในปี 2565 ที่ผ่านมาอยู่ที่ 17 ล้านตนั เป็นขยะอาหารที่เกิดจากภาคครวัเรอืนถึง 77% 
ภาคธุรกจิบรกิารดา้นอาหาร 18% และภาคธุรกจิการจดัจ าหน่ายอาหาร 5% ซึง่ท าใหค้นไทย 1 คน 
สามารถสร้างดชันีขยะอาหารระดบัชาตสิูงรวม 142 กก./คน/ปี (เกดิจากดชันีขยะอาหารภาค
ครวัเรอืน 97 กก./คน/ปี, ดชันีขยะอาหารบรกิารด้านอาหาร 29 กก./คน/ปี และดชันีขยะอาหาร
การจัดจ าหน่ายอาหาร 16 กก./คน/ปี) สาเหตุเกิดจากการบริโภคไม่ทัน บริโภคไม่หมด 
พฤตกิรรมฟุ่มเฟือยของผูบ้รโิภค การซือ้อาหารเกนิความจ าเป็น หรอืขาดความเขา้ใจหรอืสบัสน
ต่อวนัหมดอายุบนฉลากสนิคา้ รวมถงึจดัการทีข่าดประสทิธภิาพของรา้นคา้ปลกี การขนสง่ การ
จัดเก็บ การบริหารจัดการอุตสาหกรรมอาหาร และประเทศไทยยังมีการสูญเสียอาหารที่
กลายเป็นขยะจากการผลิตอาหารไม่ได้คุณภาพตามมาตรฐานที่ก าหนด (Food Loss) อยู่ที่ 
30% ท าให้เกิดปัญหาและผลกระทบที่ท้าทายมวลมนุษยชาติ เกิดการหมักและย่อยสลาย
กลายเป็นแก๊สมเีทน (CH4) ซึง่เป็นแก๊สเรอืนกระจกทีม่คีวามรุนแรงกว่าแก๊สคารบ์อนไดออกไซด์
ถงึ 27-30 เท่า ถอืเป็นสาเหตุใหเ้กดิ 8-10% ของแก๊สเรอืนกระจกทัว่โลก แถมยงัเกดิกลิน่รบกวน 
ทัง้ยงัเป็นแหล่งเพาะเชื้อโรค นอกจากนี้ธุรกจิอาหารบุฟเฟต์ยงัมผีลท าใหเ้กดิขยะอาหารจ านวนมาก 
เนื่องจากจุดขายของธุรกจิคอืมอีาหารหลากหลายเมนู ซึ่งผูป้ระกอบการจะต้องเตรยีมอาหารไว้
ส าหรบัการดงึดูดลูกคา้เป็นจ านวนปรมิาณทีม่ากเกนิความต้องการ (Open Prepare) จงึก่อเกดิ
เป็นขยะอาหาร  
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รปูท่ี 1.1 การสญูเสยีอาหารและขยะอาหารเหลอืทิง้ของโซ่อุปทานอาหาร 

ท่ีมา : (https://www.shorturl.asia/nO9ET, สบืคน้เมื่อวนัที ่15 มกราคม 2567) 

รปูท่ี 1.2 สภาพขยะอาหาร (Food Waste) 

ท่ีมา : (https://n9.cl/3tkhn, สบืคน้เมื่อวนัที ่15 มกราคม 2567) 

อุตสาหกรรมอาหาร (Food Industry) ของประเทศไทยซึ่งเป็นประเทศที่มศีกัยภาพสูง
ของการผลติและจ าหน่ายสนิคา้ทางการเกษตรเพื่อบรโิภคภายในประเทศและเพื่อการส่งออกที่
ส าคญัของโลก ซึ่งทางรฐับาลไทยไดใ้หค้วามส าคญักบัการส่งออกผลติภณัฑท์างด้านอาหารไป
ยงัต่างประเทศ เนื่องจากประเทศไทยนัน้มพีื้นฐานทางด้านการเกษตรกรรมที่มัน่คง มผีลผลติ
จากพชื ปศุสตัว์และประมงที่ใช้เป็นวตัถุดิบในการผลติ แปรรูปอาหารได้ค่อนขา้งหลากหลาย

https://www.shorturl.asia/nO9ET,%20สืบค้น
https://n9.cl/3tkhn
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และมคีวามต่อเนื่อง ประกอบกบัมแีรงงานที่มคีุณภาพ และการน าเทคโนโลยทีี่มคีวามทนัสมยั
มาควบคุมการผลติ  มกีารพฒันารูปแบบผลติภณัฑ์ได้หลากหลายเพื่อสอดคล้องกบันโยบาย
ของร ฐบาลและความตอ้งการของผูบ้รโิภค ดงัสโลแกน “ครวัไทยสูค่รวัโลก” ซึ่งธุรกจิการส่งออก
อาหารไทยไปต่างประเทศนัน้มุ่งเน้นความยัง่ยนืในกระบวนการผลติ ตัง้แต่ต้นน ้าจนถงึปลายน ้า
เพื่อสร้างมาตรฐานของอาหารใหม้ปีระสทิธภิาพขทัง้การผลติและคุณภาพของสนิคา้ให้ตรงกบั
ความตอ้งการของผูบ้รโิภค จากรายงานของสถานการณ์การคา้สนิคา้เกษตร (Situation Report) 
ประจ าเดอืนพฤศจกิายน 2566 จากส านักงานที่ปรกึษาการเกษตรต่างประเทศประจ ากรุง
วอชงิตนั ด.ีซี. ระบุว่า ประเทศไทยส่งออกสนิค้าเกษตรและอาหารไปยงัสหรฐัฯ คดิเป็นมูลค่า
รวมทัง้สิน้ 28,164 ลา้นบาท ซึง่เพิม่ขึน้รอ้ยละ 25 เมื่อเทยีบกบัเดอืนตุลาคมเดอืนเดยีวกนัของปี 
2565 ซึง่มมีลูค่ารวมทัง้สิน้ 22,487 ลา้นบาท เนื่องจากมลูค่าการน าเขา้ขา้ว (เพิม่ขึน้รอ้ยละ 90) 
ผลไม้และลูกนัต (เพิม่ขึ้นร้อยละ40) กุ้งดิบและกุ้งแปรรูปแช่เย็น/แช่แข็ง (เพิม่ขึ้นร้อยละ13) 
สนิคา้ประมงอื่น ๆ (เพิม่ขึน้รอ้ยละ 2) และยางและของทีท่ าจากยาง (เพิม่ขึน้รอ้ยละ33) ในขณะ
ทีก่ารน าเขา้กลว้ยไมต้ดัดอกและอาหารสตัวเ์ลีย้งลดลงรอ้ยละ 9 และ 6 ตามล าดบั อย่างไรกต็าม 
ในปี 2566 ยงัมปัีจจยัเสีย่งทีจ่ะส่งผลกระทบต่อการส่งออกสนิคา้เกษตรและอาหารไทยในหลาย
เรื่อง เช่น ภาวะเงินเฟ้อ และเศรษฐกิจสหรฐัฯ ที่ยงัคงชะลอตัว ซึ่งส่งผลต่อการใช้จ่ายของ
ผูบ้รโิภค 

. ตารางท่ี 1.1 มลูค่าการคา้สนิคา้เกษตรในภาพรวมและสนิคา้เกษตรทีส่ าคญั 

ท่ีมา : (https://www.shorturl.asia/ZU4Qy, สบืคน้เมื่อวนัที ่15 มกราคม 2567) 

https://www.shorturl.asia/ZU4Qy
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รปูท่ี 1.3 มลูค่าการสง่ออกสนิคา้เกษตรและอาหารจากไทยสูส่หรฐัอเมรกิาตัง้แต่ปี พ.ศ. 2566 

ท่ีมา : (https://www.shorturl.asia/ZU4Qy, สบืคน้เมื่อวนัที ่15 มกราคม 2567) 

ในการส่งออกกุ้งดิบและกุ้งแปรรูปแบบแช่เย็น/แช่แข็งไปสู่ตลาดสหรัฐอเมริกา ใน
รายงานของสถานการณ์การคา้สนิคา้เกษตร (Situation Report) ประจ าเดอืนพฤศจกิายน 2566
พบว่ามีมูลค่าการส่งออก 663 ล้านบาทเพิ่มขึ้นร้อยละ 13 เมื่อเทียบกับเดือนตุลาคมเดือน
เดยีวกนัของปี 2565 ทีม่มีลูค่าการสง่ออก 589 ลา้นบาท 

รปูท่ี 1.4 มลูค่าการสง่ออกสนิคา้กุง้ดบิและกุง้แปรรูปแบบแช่เยน็ /แช่แขง็จากไทยสู่

สหรฐัอเมรกิาตัง้แต่ปีพ.ศ. 2566 
ท่ีมา : (https://www.shorturl.asia/ZU4Qy, สบืคน้เมื่อวนัที ่15 มกราคม 2567) 

https://www.shorturl.asia/ZU4Qy
https://www.shorturl.asia/ZU4Qy
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จากรายงานการปฏเิสธการน าเขา้สนิคา้เกษตรและอาหารไทย ส าหรบัเดอืนกนัยายนปี 
2566 หน่วยงาน FDA สหรฐัฯ ไดม้ปีฏเิสธการน าเขา้สนิคา้เกษตรและอาหารจากไทยจ านวน 11 
รายการ สนิคา้ผกัและผลไม ้2 รายการและสนิค้าประมง 1 รายการ โดยบรษิทัทีถู่กปฏเิสธการ
น าเขา้สนิคา้มจี านวน 6 รายและถูกปฏเิสธดว้ย 9 สาเหตุ คอื พบสิง่แปลกปลอมหรอืสิง่สกปรก 
(FILTHY) พบสผีสมอาหารทีไ่ม่ปลอดภยั (UNSAFE COL) ฉลากไม่ระบุรายละเอยีด ส่วนผสม
ตามทีก่ าหนด (LIST INGRE) พบเชื้อซาลโมเนลลาในสนิคา้ (SALMONELLA) พบสารเตมิแต่ง
อาหารที่ไม่ปลอดภัย (UNSAFE ADD) พบสารพิษหรือสารอันตราย (UNSFDIETUS) พบ
สารพษิหรอืสารอนัตราย (POISONORD) ฉลากแสดงปรมิาณ น ้าหนกั หน่วยวดั หรอืการนับไม่
ถูกตอ้ง (LACKS N/C) และฉลากไม่จดัท าเป็นภาษาองักฤษ (NO ENGLISH) ทัง้นี้ในการปฏเิสธ
ของหน่วยงาน FDA สหรฐัฯเป็นการปฏิเสธแต่ละรุ่นสนิค้าที่ได้น าเข้า เนื่องจากไม่เป็นตาม
มาตรฐานที่สหรฐัฯก าหนดเท่านัน้มใิช่เป็นการห้ามน าเขา้อย่างถาวร จงึท าให้ประเทศไทยต้อง
หนักลบัมามองกระบวนการต่างในการสง่ออก ไม่ว่าจะเป็นกระบวนการผลติ กระบวนการจดัเกบ็ 
กระบวนการขนสง่สนิคา้ต่างๆใหม้ปีระสทิธภิาพมากขึน้ 

จากผลกระทบจากภาวะขยะอาหาร จากการเปลีย่นแปลงของสภาพภูมอิากาศในโลกทีม่ี
อุณหภูมทิีสู่งขึน้อย่างต่อเนื่อง และการเผาผลาญของเชื้อเพลงิฟอสซลิ (Fossil Fuel) เช่น ถ่าน
หนิ น ้ามนั ก๊าซ  ซึ่งน ามาใช้เป็นพลงังานหลกัในการขบัเคลื่อนและพฒันาในภาคอุตสาหกรรม
มานานตัง้แต่ 200 ปีทีผ่่านมา ในประเทศไทยทีย่งัคงเป็นประเทศทีก่ าลงัพฒันาไดม้ปีรบัเปลีย่น
แนวทางการพฒันาเศรฐกิจประเทศจากภาคเกษตรกรรมมาสู่ภาคอุตสาหกรรมอย่างรวดเรว็ 
เพื่อความมัน่คงในด้านระบบเศรษฐกิจของประเทศ แต่การขยายตัวอย่างรวดเร็วของ
ภาคอุตสาหกรรมนัน้กเ็ป็นปัจจยัทีส่ าคญัในการส่งผลกระทบต่อการใชท้รพัยากรในประเทศเป็น
อย่างมากโดยเฉพาะการใชพ้ลงังานเพื่อการผลติหลายๆอุตสาหกรรม ทัง้ในดา้นการผลติสนิค้า
อุปโภคบรโิภคภายในประเทศและการส่งออกต่างประเทศรวมถงึสนิค้าในภาคของเกษตรกรรม 
ท าให้มกีารปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (Carbon Dioxide: CO2) อยู่ในปรมิาณมากอย่าง
ต่อเนื่อง ซึ่งเป็นสาเหตุหลกัทีท่ าใหเ้กดิภาวะเรอืนกระจก (Greenhouse Gases) โดยส านักงาน
นโยบายและแผนพลงังาน (สนพ.) ไดเ้ปิดเผยถงึการปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซด ์(CO2) จาก
การใชพ้ลงังานของปี 2565 พบว่าประเทศไทยมกีารปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซด ์(CO2) จาก
การใชพ้ลงังานอยู่ที่ 247.7 ลา้นตนั สูงขึน้จากปี 2564 คดิเป็น 1.5 เปอรเ์ซน็ต์ต่อปี ซึ่งการเกดิ
ภาวะเรอืนกระจกนี้สง่ผลใหเ้กดิความแปรปรวนของสภาพภูมอิากาศและเกดิภยัพบิตัติ่างๆและมี
แนวโน้มรุนแรงมากขึ้นทัว่ภูมิภาคของโลก ผลผลิตทางภาคการเกษตรลดลงจากสภาพ
ภูมอิากาศที่แปรปรวน โดยเฉพาะนักวทิยาศาสตร์เชื่อกนัว่าเกิดขึ้นจากใช้พลงังานเชื้อเพลิง
ฟอสซิล (Fossil Fuel) อย่างต่อเนื่องในปริมาณมากท าให้ความเข้มข้นของก๊าซเรือนกระจก 
(Greenhouse Gases) ในชัน้บรรยากาศสูงขึ้นก่อให้เกิดภาวะโลกร้อน (Global Warming) 
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ในประเทศไทยในช่วง 40-50 ปีทีผ่่านมาประเทศไทยมอีุณหภูมเิพิม่ขึน้ปีละ 1.2 องศาเซลเซยีส
และมีแนวโน้มที่จะสูงขึ้นเป็น 2 องศาเซลเซียสในปี 2558 ปรากฏการณ์ที่เปลี่ยนแปลงทาง
ภูมิอากาศ (Climate Change) ในประเทศไทยนี้ ท าให้เกิดภัยธรรมชาติต่างๆ เช่น น ้าท่วม
ฉับพลนั เกดิภยัแลง้ทีรุ่นแรงและยาวนาน (ปรากฏการณ์ "เอลนีโญ" El Niño) เกดิแผ่นดนิไหว 
หรอื ดนิถล่มจากฝนตกหนักทางภาคใต้และภาคเหนือ (ปรากฏการณ์ "ลานีญา " La Niña) ภยั
พบิตัติ่างๆนบัวนัจะทวคีวามรุนแรงมากขึน้จากความเปลีย่นแปลงของอุณหภูม ิทีม่ผีลกระทบต่อ
ภาคเกษตรกรรมอย่างสูง เช่น เกิดภัยแล้งในพื้นที่ท าการเกษตรท าให้ไม่สามารถท าการ
เพาะปลูกได้ จากอุณหภูมทิี่ท าให้วงจรในการเจรญิเติบโตของพชืได้รบัความเสยีหาย พชืไม่
เจรญิเตบิโต ท าใหป้ระสทิธภิาพในการผลติในภาคเกษตรกรรมลดลงจากผลผลติทางการเกษตร
ตกต ่า ความรอ้นยงัสง่ผลใหเ้กดิการระบาดของโรคแมลงต่างๆกบัผลผลติทางการเกษตร  

รปูท่ี 1.5 อุณหภูมเิฉลีย่ทัว่โลกในปี 2564 

ท่ีมา : (https://n9.cl/g2xhgr, สบืคน้เมื่อวนัที ่15 มกราคม 2567) 

https://n9.cl/g2xhgr


7 

รปูท่ี 1.6 อุณหภูมใินประเทศไทยปี 2555-2564 

ท่ีมา : (https://www.shorturl.asia/oOSC1, สบืคน้เมื่อวนัที ่15 มกราคม 2567) 

รปูท่ี 1.7 การปล่อยก๊าซ CO2 และการใชพ้ลงังานในประเทศไทย 

ท่ีมา : (https://www.shorturl.asia/znXEP, สบืคน้เมื่อวนัที ่15 มกราคม 2567) 

https://www.shorturl.asia/oOSC1
https://www.shorturl.asia/znXEP
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ผลกระทบจากการปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซด ์(CO2) ถอืเป็นปัญหาทีส่ าคญัของโลก
ในปจจุบนัที่ต้องได้รบัแก้ไขโดยเร่งด่วน ซึ่งความเข้มข้นของก๊าซเรอืนกระจก (Greenhouse 
Gases) ที่มอีตัราเพิม่ขึ้นท าให้เกิดความแปรปรวนของภูมอิากาศอย่างรุนแรง เกิดภยัแล้งใน
พื้นที่การเพาะทางการเกษตร เช่น พื้นที่เพาะปลูกขา้วในอ าเภอสามชุก จงัหวดัสุพรรณบุร ีที่
เป็นแหล่งผลติขา้วทีส่ าคญัของประเทศไทย เกดิการยนืต้นตายท าของพชืผลทางการเกษตรจาก
ปัญหาฝนทิ้งช่วงและยงัขาดแคลนน ้ าจากแหล่งจดัเก็บ อ่างเก็บน ้า เขื่อน ที่ผลมาจากสภาพ
ภูมอิากาศที่เกดิการเปลี่ยนแปลงจากการปล่อยคาร์บอนทัง้ภาคอุตสาหกรรมและเกษตรกรรม 
เกดิการขาดแคลนอาหาร ขาดแคลนน ้าที่ใช้อุปโภคบรโิภค และจากปัญหาภยัแล้ง การปล่อย
ก๊าซพษิจากภาคอุตสาหกรรม การก่อสรา้งและการเผาวสัดุจากการเกษตรท าให้เกดิฝุ่ นละออง 
PM 2.5 มผีลกระทบโดยตรงคุณภาพชวีติคนและเศรษฐกจิของประเทศโดยรวม ขาดความมัน่คง
ทางเศรษฐกจิ อาชพีและครอบครวั  

รปูท่ี 1.8 สภาพพืน้ทีท่างการเกษตร อ.สามชุก จ.สุพรรณบรุ ีขาดแคลนน ้าในการเพาะปลกู

ท่ีมา : (https://n9.cl/g2xhgr, สบืคน้เมื่อวนัที ่15 มกราคม 2567) 

จากระบาดของเชื้อไวรสัโคโรนาสายพนัธุ์ใหม่ (COVID-19) ทีส่่งผลกระทบต่อเศรษฐกจิ
โลกอย่างรุนแรง ท าใหธุ้รกจิการขนสง่สนิคา้มผีลกระทบเป็นอย่างมาก จากมาตรการป้องกนัการ
แพร่เชื้อของโรคระบาดโควดิ 19 ที่ภาครฐัจ ากดัพื้นที่เขา้ส่งสนิคา้และการเดนิทาง มกีารจ ากดั
เทีย่วของการขนส่งสนิคา้ทัง้ในการขนส่งสนิค้าทางบก ทางน ้า และทางอากาศ รวมถงึนโยบาย
การคา้ระหว่างประเทศทีถู่กขอ้จ ากดัในการสัง่วตัถุดบิในพืน้ที่เสีย่งของการระบาดจากเชื้อโควดิ 19 

https://n9.cl/g2xhgr
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เกดิการยกเลกิของสนิคา้บางรายการในบางอุตสาหกรรม เช่น อุตสาหกรรมการผลติยานยนต์ที่
ได้รบัผลกระทบจากการจดัหาชิ้นส่วน การส่งออกสนิค้าประเภทอาหารไปประเทศต่างๆถูก
ยกเลิกเนื่องจากกลัวการแพร่กระจายของเชื้อโรคที่อาจปนเป้ือนกับสินค้า จนท าให้มีการ
ประกาศปิดตวัของโรงงานทีใ่ชส้ าหรบัผลติอาหารหลายแห่ง การขาดแคลนแรงงานทีต่้องน ามา
ขบัเคลื่อนในการผลิต ทัง้ภาคอุตสาหกรรม ภาคเกษตรกรรม และการขนส่งในได้รบัความ
เสยีหายเป็นวงกว้าง การปิดตวัชัว่คราวธุรกจิบางประเภท เช่น ศูนย์การค้า สนามมวย สถาน
บนัเทงิ รวมไปถงึโรงงานอุตสาหกรรมต่างๆ เพือ่ลดความเสีย่งจากการเกิดการแพร่ระบาดของ
เชื้อไวรสัโควดิ 19 ท าให้การขนส่งสนิค้าในธุรกิจโลจสิตกิส ์(Logistics) ไดร้บัความเสยีหาย ซึง่
ระบบโลจสิตกิสใ์นประเทศแบ่งออกเป็น 3 สว่น ดงันี้ 

1. ส่วนต้นน ้า (Upstream) คอื ส่วนในการจดัหาหรอืน าเข้าวตัถุดิบที่ได้รบัผลกระทบ
จากการไม่สามารถน าเข้าสนิค้าเข้าประเทศได้จากการระบาดของเชื้อไวรสัโควดิ 19 ที่จ ากดั
เวลาและพืน้ทีใ่นการขนสง่สนิคา้ เกดิการขาดแคลนของวตัถุดบิในสว่นของการผลติ โดยเฉพาะ
วตัถุดบิทีจ่ะต้องน าเขา้จากต่างประเทศ เช่น ประเทศจนี ที่เป็นแหล่งก าเนิดการระบาดของเชื้อ
ไวรสัโคโรนาสายพนัธุ์ใหม่ (COVID-19) ท าให้บางอุตสาหกรรมต้องปิดโรงงานลง เพราะขาด
วตัถุดบิทีส่ว่นใหญ่จะน าเขา้มาจากประเทศจนี  

2.ส่วนกลางน ้า (Midstream) คอืส่วนขงิการผลติสนิค้าต่างๆ จากการระบาดของโควดิ
19 ท าให้ขาดแคลนวตัถุดิบและแรงงาน การสัง่ซื้อจากต่างประเทศน้อยลง ส่งผลต่อโรงงาน
ต่างๆตอ้งทะยอยปิดตวัลง 

3. ส่วนปลายน ้า (Downstream) คอื ผลกระทบที่เกิดจากความต้องการในการสัง่ซื้อ
สนิค้าอุปโภคบรโิภคปรมิาณที่สูงขึ้นเป็นช่วงๆที่เกดิมาจากผลพวงในการอ่อนไหวในรบัขอ้มูล
ของข่าวสารต่างๆของผู้บรโิภครวมไปถงึมกีารปรบัเปลี่ยนพฤตกิรรมในการจบัจ่ายใช้สอยใน
ชวีติประจ าวนัทีม่คีวามถี่ในการชอปป้ิงลดลง จากนโยบายของภาครฐัทีป่ระกาศมาตรการ Lock 
Down รวมถงึการรณรงค์ให้มกีารท างานที่บ้าน (Work from home) ตามค ากล่าวที่ “หยุดเชื้อ
เพือ่ชาต”ิ ซึง่เป็นหน่ึงในมาตรการเวน้ระยะห่างทางสงัคม (Social Distancing) ช่วงของการแพร่
ระบาดของเชื้อไวรสัโควดิ 19 เพราะการจ ากดัช่องทางการติดต่อสื่อสารแบบใกล้ชิดและการ
สมัผสัระหว่างคนนัน้จะช่วยลดอตัราการแพร่เชื้อโรคไดอ้ย่างมปีระสทิธภิาพ โดยเฉพาะอย่างยิง่
ในช่วงที่ยงัไม่มวีคัซีนและยารกัษาโรค จะเหน็ได้ว่าเกดิผลกระทบในของภาคขนส่งในระบบ 
โลจสิตกิส ์(Logistics) เป็นอย่างมาก 

ในปี 2563 ดชันีการขนส่งสนิคา้มคี่า 93.47 ซึ่งลดลงจาก 102.71 ในปี 2562 หรอืลดลง
คดิเป็นร้อยละ 9.0 ตามการหดตวัของกจิกรรมทางเศรษฐกจิในประเทศ  จากปรมิาณของการ
ผลติสนิคา้ในภาพรวมของประเทศทีล่ดลงจากปี 2562 จะเหน็ไดว้่าในปี 2563 ดชันีผลผลติสนิคา้
เกษตรมคี่าเป็น 135.2 ซึง่มกีารปรบัตวัลดลงจาก 143.2 ในปี 2562 หรอืลดลงคดิเป็นรอ้ยละ 5.6 
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โดยเฉพาะในสนิคา้ทีส่ าคญั ไดแ้ก่ ขา้ว ออ้ย สบัปะรด ปาล์มน ้ามนั กลว้ยไม ้และกุ้งขาว ท าให้
ดชันขีองผลผลติอุตสาหกรรมมคี่า 91.9 ลดลงจาก 102.0 ในปี 2562 หรอืลดลงคดิเป็นรอ้ยละ 9.9 
โดยเฉพาะในสนิคา้ทีส่ าคญั ไดแ้ก่ น ้าตาล เครื่องดื่มแอลกอฮอล ์เสือ้ผา้และสิง่ทอ เครื่องหนงั ยาง 
และพลาสตกิ ยานยนต ์และเครื่องจกัร ท าใหภ้าคการขนสง่สนิคา้มปีรมิาณทีล่ดลงตามไปดว้ย   

 
รปูท่ี 1.9 ดชันีการขนสง่สนิคา้ปี 2559-2563 

 

ท่ีมา: (https://www.shorturl.asia/VFty0, สบืคน้เมื่อวนัที ่18 มกราคม 2567) 

 
 

  

รปูท่ี 1.10 ดชันีผลผลติสนิคา้เกษตรและอุตสาหกรรม 
 

ท่ีมา: (https://www.shorturl.asia/VFty0, สบืคน้เมื่อวนัที ่18 มกราคม 2567) 
 

 

https://www.shorturl.asia/VFty0,%20สืบค้น
https://www.shorturl.asia/VFty0,%20สืบค้น
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ปัจจุบนัประเทศไทยได้ผ่านพ้นวกิฤตจากการเกดิโรคระบาดของเชื้อไวรสัโคโรน่าสาย
พนัธุ์ใหม่ (COVID-19) ทีเ่กดิขึน้เมื่อปี พ.ศ 2562 ซึ่งมสี่งผลกระทบทัง้ดา้นเศรษฐกจิ ดา้นการ
น าเขา้และส่งออก ดา้นการขนสง่สนิคา้ จากนโยบายของรฐับาลทีพ่ยายามหยุดการแพร่เชื้อของ
ไวรสัโควดิ 19 เช่น ควบคุมพืน้ทีใ่นการท างาน การรณรงคท์ างานทีบ่า้น (Work from home) จน
ท าให้วถิใีนการใช้ชวีติประจ าวนัของมนุษย์เปลี่ยนแปลงไป การถูกจ ากดัให้อยู่ในพื้นที่ส่วนตวั
อย่างสนัโดษตามมาตรการควบคุมพื้นที่ท าให้ความสัมพันธ์เชิงสังคมลดน้อยลง ถูกบีบให้
ติดต่อสื่อสารช่องทางออนไลน์เป็นหลกัจนแทบจะเต็มรูปแบบ จึงเกิดกลุ่มคนรุ่นใหม่ที่มีการ
ปรบัตวัไปสูค่วามปกตใิหม่ (New Normal) ใชช้วีติอยู่กบัโลกออนไลน์ในทุกมติ ิการใชเ้ทคโนโลยี
เขา้มาร่วมในกจิกรรมต่างๆในชวีติประจ าวนั เช่น การสัง่ซื้อขายสนิค้าอุปโภคและบรโิภคผ่าน
ช่องออนไลน์ โดยมี Application ต่างๆเข้ามาเป็นสื่อกลาง การเติบโตแบบก้าวกระโดดของ
ร้านค้าออนไล น์ที่หล ายแพลตฟอร์มที่ เ ป็นที่นิ ยม  เช่น  Lazada ,Shopee, Facebook 
Marketplace,Tiktok  หรอืตาม Social E-Commerce ทีม่กีารใชเ้ทคโนโลยเีขา้มาพฒันารูปแบบ
ของรา้นอาหารและผลติภณัฑด์า้นอาหารอย่างต่อเนื่องเพื่อตอบสนองลูกคา้ทัง้ดา้นของ รสชาต ิ
บรรจุภณัฑ์ หบีห่อ ซึ่งสนิค้าอาหารยงัคงเป็นปัจจยัที่มคีวามส าคญัต่อการด ารงชวีติของทุกคน 
การปรบัเปลี่ยนรูปแบบการสัง่อาหารมารบัประทานที่บ้านโดยผ่านการให้บรกิารของ Food 
Delivery ซึ ่งเป็นมติใิหม่การขนส่งในรูปแบบ Door-to-Door และ Last-Mile Delivery ที่มี
ความรวดเร็วและสามารถตอบสนองความต้องการผู้บริโภคได้ทันท่วงที จึงท าให้ธุรกิจ E-
Commerce เตบิโตอย่างต่อเนื่องโดยมมีูลค่าทางธุรกจิ E-Commerce ภายในประเทศไทยในปี 
2562 คาดว่ามมีูลค่าสูงถงึ 4,027.28 พนัลา้นบาท มอีตัราการขยายตวัคดิเป็นรอ้ยละ 6.91 และ
ในปี 2563 คาดว่าจะมมีูลค่าสูงถึง 4,923.83 พนัล้านบาท มอีตัราการขยายตวัคดิเป็นร้อยละ 
22.26 จากการขยายตวัของธุรกิจ  E-Commerce ท าให้มผีู้ประกอบการปรบัตวัด าเนินธุรกจิ
ผ่านช่องทางออนไลน์เพื่อรองรบัพฤตกิรรมของผูบ้รโิภคที่มกีารเปลี่ยนแปลงการใช้ชวีติแบบ
ใหม่ มกีารบรหิารจดัการห่วงโซ่อุปทาน (Supply Chain Management: SCM) ใหส้อดคลอ้ง
กับสถานการณ์มากขึ้นซึ่งการบริหารการจัดการโลจิสติกส์ (Logistics Management) ให้
ตอบสนองความต้องการของผูบ้รโิภคที่ใช้บรกิารสัง่สนิค้าผ่านช่องออนไลน์ที่มแีนวโน้มเพิม่ขึ้น 
จนท าใหก้ารขนส่งสนิคา้ในตลาดโลจสิตกิสค์กึคกัในรูปแบบใหม่ทัง้ในดา้น Delivery ทีเ่ตบิโตใน
อย่างรวดเรว็ ทีเ่ขา้กบัยุคสมยัของคนรุ่นใหม่แบบวถิ ีNew Normal ทีต่อ้งการความสะดวกสบาย 
รวดเรว็  อาหารส าเรจ็รูปแบบอาหารพร้อมรบัประทาน (Ready to Eat) และอาหารพร้อมปรุง 
(Ready to Cook ) จงึสิง่ที่ตอบสนองความต้องการของคนยุคของการเกดิโรคกระบาดของเชื้อ
โควดิ 19  และการใช้ชีวติรูปแบบของคนในเมอืงที่ส่วนใหญ่ต้องการความสะดวกสบาย ง่าย 
รวดเรว็ ทีส่่วนมากจะพกัอาศยัอยู่ตามคอนโดมเินียม หอ้งพกั ที่ไม่มพีืน้ทีใ่นการประกอบอาหารทาน 
จงึท าใหห้ลายๆคนเลอืกทีจ่ะสัง่อาหารมาทานทีบ่า้นซึง่มคีวามรวดเรว็และสะดวกและยงัมบีรกิาร
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สง่แบบ Delivery ทีจ่ดัสง่ถงึบา้น หลกีเลีย่งความแออดัทีอ่าจจะท าใหเ้สีย่งต่อการตดิเชื้อไวรสัโค
วดิ 19 ได ้

รปูท่ี 1.11 การขยายตวัของมลูค่าของธุรกจิ E-Commerce ปี 2562-2563 

ท่ีมา: (https://www.shorturl.asia/VFty0, สบืคน้เมื่อวนัที ่18 มกราคม 2567) 

สนิค้าในภาคการเกษตร เช่น ผกั ผลไม้ เป็นวตัถุดบิส าคญัที่ใช้เป็นส่วนประกอบของ
อาหารมสีารอาหารที่จ าเป็นต่อร่างกายที่ต้องทานเป็นประจ าในทุกๆมื้อเพื่อให้ครบตามหลัก
โภชนาการ ผกันัน้เป็นแหล่งสารอาหารทีไ่ม่สามารถหาแหล่งอื่นเขา้มาทดแทนไดเ้หมอืนอาหาร
ประเภทโปรตนีจากเนื้อสตัว์ที่ใช้โปรตีนจากธญัพชื (Cereal) เขา้มาทดแทนได้ เช่น ขา้วโพด 
ขา้วสาล ีขา้วเจ้า ขา้วฟ่าง ขา้วบาร์เลย์ หรอื โปรตนีจากถัว่ (Legume) เช่น ถัว่ด า ถัว่แดง ถัว่
เขยีว ถัว่เหลือง ถัว่ลายเสอื กลุ่มถัว่ฝักเมล็ดกลม ดงันัน้ผกัและผลไม้จึงมคีวามส าคญัธุรกิจ
รา้นอาหาร ภตัตาคาร และอุตสาหกรรมอาหาร (Food Industry) มกีารพฒันาเทคโนโลยคีดิค้น
นวตักรรมใหม่ๆของผลติภณัฑ์ที่มคีวามหลากหลายของรสชาติและหลากหลายรูปแบบที่มใีห้
เลือกทัง้ด้านอาหารหลกั อาหารทานเล่น หรอือาหารว่าง จึงท าให้ผกัผลไม้และเนื้อสตัว์เป็น
วัตถุดิบ (Raw Material) หลักมีส าคัญต้องได้รับการควบคุมคุณภาพและความสดที่มักเกิด
ปัญหาเรื่องการเน่าเสยีของวตัถุดบิ มกีารปนเป้ือนของเชือ้โรคในวตัถุดบิซึง่ท าใหอ้าหารต่างๆไม่
ปลอดภยัต่อผู้บรโิภค รวมถงึสภาพการเหี่ยวเฉา การช ้าของผวิผกัและผลไม้จากการขนส่งที่
ไม่ไดม้าตรฐานท าใหคุ้ณค่าทางสารอาหารลดลง ซึ่งปัจจุบนัความต้องการอาหารของประชากร
ในโลกยงัคงมปีรมิาณที่มากและมแีนวโน้มที่จะเพิม่ขึ้นทุกปีจากการเพิม่จ านวนของประชากร
และผลผลติทางการเกษตรลดลงจากความแหง้แลง้ น ้าท่วมพืน้ทีแ่หล่งผลติ ทีม่ผีลมาจากความ
แปรปรวนของสภาพอากาศในปัจจุบนั 

https://www.shorturl.asia/VFty0,%20สืบค้น
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ประเทศไทยซึ่งเป็นเมอืงที่ตัง้อยู่ในเขตร้อนใกล้เสน้ศูนย์สูตร มภีูมอิากาศของประเทศ
ลกัษณะเป็นแบบร้อนชื้น ความร้อนที่เพิม่ขึ้นจากการปล่อยคาร์บอนไดออกไซด์ของโรงงาน
อุตสาหกรรมต่างๆในโลกมผีลวฏัจกัรการเตบิโตของพชืท าให้ได้ผลผลติน้อยลง ความร้อนยงั
ส่งผลต่อการจดัเกบ็ผลติผลทางการเกษตรและอาหารมอีายุในการจดัเกบ็ทีส่ ัน้ลง ส่งผลกระทบ
ต่อการบรโิภคภายในประเทศและการส่งออก คุณค่าทางอาหารที่ได้รบัความเสยีหายและอายุ
การจัดเก็บที่ส ัน้ลงจ าเป็นต้องใช้วิธีถนอมอาหารแบบการลดอุณภูมิให้ต ่าลงเพื่อหยุดการ
เจรญิเตบิโตของจุลนิทรยี ์ซึ่งเกดิมาจากการเรยีนรูว้ธิกีารถนอมอาหารของกลุ่มชาวเอสกโิม ที่
ได้จากการรกัษาปลาสดที่จบัได้ในน ้าแขง็ หรอืชาวพื้นเมอืงที่อาศยัอยู่บนเกาะฮอกไกโดของ
ประเทศญีปุ่่ นทีม่กีารเรยีนรูว้ธิกีารแช่แขง็ปลาเซลมอลในหมิะเป็นหลายวนัท าใหส้ามารถทานดบิ
ได้โดยไม่เกิดอนัตราย เพราะการแช่แขง็นัน้สามารถท าลายเชื้อโรคได้ ในปี1912-1915 คลา
เรนซ ์เบริด์อาย (Clarence Birdseye) ผูซ้ึง่ถอืไดว้่าเป็นบดิาของการแช่เยอืกสมยัใหม่ ไดเ้ขา้ไป
ท าการวจิยัทีร่ฐันิวฟันด์แลนด์และแลบราดอร์ (บรเิวณขัว้โลก) เขาไดเ้รยีนรูว้ธิดีงักล่าวจากชาว
ไอนุท (Inuit) ที่พบว่าปลาที่เก็บในฤดูหนาวของเขตขัว้โลก (- 40°C) เมื่อน ามาละลายน ้าแขง็
แลว้ปลาดงักล่าวมรีสชาตใิกลเ้คยีงกบัปลาสดทีพ่ึง่จบัได้   

ผลติภณัฑอ์าหารแช่เยอืกแขง็หรอือาหารแช่แขง็จงึเป็นอกีหนึ่งตวัเลอืกทีด่ทีีไ่ดร้บัความ
นิยมเพิม่มากขึน้เพราะความรวดเรว็ สะดวก หาซื้อได้ง่ายและปัจจุบนัประเทศไทยยงัมปีรมิาณ
ความต้องการในการบริโภคอาหารแช่แข็งเพิม่มากขึ้นอย่างต่อเนื่องมีแนวโน้มสูงขึ้น มีการ
เติบโตขึ้นปีละ 8-10 เปอร์เซ็นต์ของอาหารที่ใช้บรโิภคทัง้หมดในประเทศ ดงันัน้การจัดเก็บ
อาหารประเภทผลิตภัณฑ์ทางการเกษตรเช่น ผัก ผลไม้ เนื้อสัตว์ อาหารทะเล ตลอดจน
เวชภัณฑ์ทางการแพทย์ ไอศกรีมของว่าง จึงจ าเป็นต้องมีวิธีการในการจดัเก็บอาหารแบบ
เฉพาะทีส่ามารถรกัษาสภาพทางกายภาพและคุณค่าทางโภชนาการรวมถงึรสชาติทางอาหารให้
ได้มากที่สุด การถนอมอาหารแบบควบคุมอุณหภูมติามชนิดของผลผลิตทางการเกษตรและ
อาหารจงึถอืก าเนิดเป็นอาหารแช่เยน็และอาหารแช่แขง็ ทีต่้องใชเ้ทคโนโลยขีองเครื่องแช่เยอืก
แขง็ (Freezer) ทีม่ปีระสทิธภิาพสูงมาช่วยลดอุณหภูมอิาหารใหต้ ่ากว่า -18 องศาเซลเซยีส  จงึ
จะท าใหอ้าหารนัน้สามารถคงความสดและยงัคงรกัษาคุณภาพและคุณค่าทางอาหารไดด้ี ซึ่งถอื
เป็นการถนอมอาหารทีด่กีว่าวธิอีื่น   อาหารแช่แขง็สว่นใหญ่จะเกบ็รกัษาทีอุ่ณหภูมติ ่ากว่า-18°C 
(=0°F) ซึง่สามารถจดัเกบ็ได้นานตัง้แต่ 6 เดอืน ถงึ 2 ปี ทีค่วามเยน็ระดบัน้ีจะสามารถยบัยัง้การ
เจรญิเตบิโตของจุลนิทรยี์ที่เป็นสาเหตุของอาหารเน่าเสยีได้ ดงันัน้ตลาดอาหารแช่แขง็ในครวั
โลกจดักลุ่มแบ่งประเภทดงันี้ คอื 

1. Frozen Fruit and Vegetables (ผกัและผลไมแ้ช่แขง็)
2. Frozen Meat and Fish (ปลาและเนื้อสตัวแ์ช่แขง็)
3. Frozen cooked Ready Meals (อาหารพรอ้มปรุงแช่แขง็)
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4. Frozen Desserts (ของหวานแช่แขง็)
5. Frozen Snacks (ของว่างแช่แขง็)

ตารางท่ี 1.2 อุณหภูมทิีเ่หมาะสมส าหรบัผลติภณัฑ์ของกลุ่มสนิคา้เกษตรและอาหาร 

ท่ีมา: (https://www.shorturl.asia/pQaXU, สบืคน้เมื่อวนัที ่18 มกราคม 2567) 

เมื่อมีความต้องการในด้านการบริโภคอาหารแบบแช่เย็น แช่แข็ง อาหารพร้อมปรุง 
อาหารพร้อมทานที่มากขึ้น ( Demand) จงึท าให้ปรมิาณในการเสนอขายสนิค้าบรโิภคแบบ
แช่เยน็และแช่แขง็จงึเพิม่มากขึน้ตาม (Supply) จะต้องมบีรหิารจดัการใหถู้กต้องและครอบคลุม
ขัน้ตอนเพือ่ลดความเสยีหายของสนิคา้ เมื่อมกีารผลติอาหารแบบแช่เยน็และแช่แขง็ในจ านวนที่
มากการจดัเกบ็ การขนส่งสนิคา้ จงึมคีวามยุ่งยาก ราคาสูง ท าใหเ้กดิธุรกจิการขนส่งแบบใหมท่ี่
เขา้มามบีทบาทที่ส าคญัคอื การขนส่งสนิคา้แบบควบคุมอุณหภูม ิ(Cold Chain Logistics) หรอื
การขนส่งสนิคา้รถบรรทุกหอ้งเยน็ ซึ่งจากตวัเลขประมาณการของประเทศไทยมมีูลค่าราว 2.6 
หมื่นลา้นบาทหรอืคดิเป็นสดัสว่นประมาณ 5% ของตลาดโลจสิตกิสท์ัง้หมดและความตอ้งการใช้
บริการ Cold Chain Logistics ยังมีแนวโน้มเติบโตขึ้น 8 % CAGR (Compound Average 
Growth Rate) ในปี 2562-2565 ที่ก าลงัได้รบัความนิยมเป็นอย่างมากจนเกดิการพฒันาธุรกจิ
ดา้นการขนส่งระบบขนส่งสนิค้าแบบควบคุมอุณหภูม ิ (Cold Chain Logistics) โดยการใช้
เทคโนโลยสีารสนเทศหรอืไอท ี(Information Technology: IT) และการสื่อสารเขา้มาพฒันาใน
ระบบโลจสิตกิสข์องภาคอุตสาหกรรมอาหารเพือ่ให้การขนสง่สนิคา้นัน้มปีระสทิธภิาพมากยิง่ขึ้น
ลดการสูญเสียของอาหาร (Food Loss) ซึ่งอาจเกิดจากการเน่าเสียของสินค้าตลอดห่วงโซ่
อุปทานและยังคงรักษาคุณภาพของสินค้าอาหารให้สดใหม่มีความปลอดภัย (Food Safety) 
ปราศจากการปนเป้ือนตลอดทัง้กระบวนการทีต่อ้งค านึงถงึอุณหภูม ิความชืน้ และสภาพแวดลอ้ม
ทีเ่หมาะส าหรบัสนิค้ารวมไปถงึระยะเวลาของอายุการเกบ็รกัษาสนิค้า (Shelf Life) ซึ่งจะท าให้
แน่ใจว่าสนิคา้จะปลอดภยัและไม่ไดร้บัความเสยีหายตลอดห่วงโซ่อุปทาน 

ล าดบัท่ี ประเภท อณุหภมิู (°C) ชนิด 

1 แช่เยน็ (Chilled) 0 -15 °C ผกั, ผลไม,้ นม, เนื้อสตัว ์

2 แช่แขง็ (Frozen) < -18 °C 
อาหารแช่แขง็, อาหารพรอ้มปรุง, 

อาหารพรอ้มทาน 

3 แช่แขง็ (Frozen) < -25 °C ไอศกรมี 

https://www.shorturl.asia/pQaXU
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ดังนัน้อุตสาหกรรมและธุรกิจอาหารจึงจ าเป็นต้องพึ่งพาบริการขนส่งแบบควบคุม
อุณหภูม ิ(Cold Chain Logistics) เป็นหลกัในการกระจายสนิค้าสู่ช่องทางจดัจ าหน่าย ซึ่งทาง
ร้านอาหาร หรอื ผู้ประกอบการด้านอาหารต้องมรีะบบในการจดัเก็บอาหารสดและผกั ผลไม้ 
เป็นพเิศษเพราะประเทศไทยเป็นเมอืงเขตรอ้น จงึท าใหว้ตัถุดบิเกดิการเน่าเสยี ปัญหาดา้นการ
เสือ่มคุณภาพในระหว่างการขนสง่  ดงันัน้การขนสง่แบบควบคุมอุณหภูมจิงึเป็นอกีหนึ่งธุรกจิที่มี
การเติบโตเป็นที่น่าสนใจและยงัคงมีแนวโน้มเพิ่มขึ้นเรื่อยๆตามความต้องการของผู้บริโภค 
ถงึแม้จะมอีตัราค่าขนส่งที่มรีาคาสูงกว่าการขนส่งแบบปกตโิดยทัว่ไป แต่ส าหรบัอุตสาหกรรม
ด้านการเกษตรและอาหารทัง้ในประเทศและการส่งออก การขนส่งสนิค้าแบบควบคุมอุณหภูม ิ
ถือว่ามคีวามส าคญัและจ าเป็นอย่างมากเช่น ธุรกิจร้านดอกไม้ ผกั ผลไม้ ธุรกิจร้านอาหารที่
จะต้องใช้ของสด อาหารทะเล เนื้อสตัว์ ที่มีคุณภาพสูง รวมถึงเวชภัณฑ์ ยาปฏิชีวนะ และ
เทคโนโลยชีวีภาพที่มคีวามจ าเป็นต้องใชก้ารขนส่งควบคุมอุณหภูมเิพื่อรกัษาประสทิธภิาพของ
ตัวยาทัง้หมดนี้ด้วย ซึ่งเป็นเหตุผลหลักที่ส าคญัที่จะชี้ให้เห็นว่ารถขนส่งสินค้าแบบควบคุม
อุณหภูมิมีความส าคญัต่อตลาดโลจิสติกส์เป็นอย่างมาก เพื่อตอบสนองความต้องการของ
ผูบ้รโิภคทีต่อ้งการใชบ้รกิารในการขนสง่ทีก่ระบวนการที่ส าคญัในการขบัเคลื่อนตลาดโลจสิตกิส์

การมองหาความสดและมคีุณภาพปราศจากการปนเป้ือนของสนิคา้ทางการเกษตรและ
อาหาร การป้องกนัและลดความเสยีหายระหว่างการขนส่งสนิคา้นัน้ ผูป้ระกอบการตอ้งมคีวามรู้
ความเขา้ใจในการเลอืกใชอุ้ณหภูมกิบัสนิคา้ชนิดต่างๆใหเ้หมาะสมดูได้จากตามตารางที ่1.2 ที่
กล่าวไว้ขา้งต้น การน าเทคโนโลยสีารสนเทศเข้ามาช่วยในการควบคุมและบรหิารจดัการการ
ขนส่งสนิค้าแบบควบคุมอุณหภูมติลอดห่วงโซ่อุปทานเพื่อช่วยให้สนิคา้อาหารแช่เยน็ (Chilled 
Food) อาหารแช่แข็ง (Frozen Food) ถึงมือลูกค้าและผู้บริโภคอย่างปลอดภัยปราศจากสิ่ง
ปนเป้ือนของสนิคา้ 

1.2 วตัถปุระสงคข์องการวิจยั 

1.2.1 เพือ่ศกึษากระบวนการบรหิารการจดัการโลจสิตกิสร์ะบบห่วงโซ่ความเยน็ (Cold 
Chain Logistics) กรณีศกึษาของธุรกจิการขนสง่สนิคา้แบบควบคุมอุณหภูม ิ(Cold Chain 
Logistics Service Provider Business) 

1.2.2 เพื่อศึกษาปัญหาการบรหิารการจดัการโลจิสตกิส์ระบบห่วงโซ่ความเย็น (Cold 
Chain Logistics) กรณีศึกษาของธุรกิจการขนส่งสินค้าแบบควบคุมอุณหภูมิ (Cold Chain 
Logistics Service Provider Business) ดว้ยแนวคดิทฤษฎ ีSCOR Model 

1.2.3 การวเิคราะห์ประเมินความเสี่ยงโดยใช้แผนภูมคิวามเสี่ยง (Rick Matrix) เป็น
เครื่องมอืในการพจิารณาความเสีย่งภาพรวมกรณีศกึษาของธุรกจิการขนส่งสนิค้าแบบควบคุม
อุณหภูม ิ(Cold Chain Logistics Service Provider Business) 
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1.2.4 เพือ่ประเมนิประสทิธภิาพและการจดัการความเสีย่งภายใตบ้รหิารการจดัการโลจสิตกิส์
ระบบห่วงโซ่ความเย็น (Cold Chain Logistics) กรณีศึกษาของธุรกิจการขนส่งสินค้าแบบ
ควบคุมอุณหภูม ิ(Cold Chain Logistics Service Provider Business) 

1.2.5 เพื่อศึกษาต้นทุนโลจิสติกส์ระบบห่วงโซ่ความเย็น (Cold Chain Logistics) 
กรณีศกึษาของธุรกจิการขนส่งสนิคา้แบบควบคุมอุณหภูม ิ(Cold Chain Logistics Service Provider 
Business) 

1.2.6 เพื่อศึกษาเทคโนโลยีสารสนเทศการติดตามและควบคุมอุณหภูมิส าหรับการ
บริหารการจดัการโลจิสติกส์ระบบห่วงโซ่ความเย็น (Cold Chain Logistics) กรณีศึกษาของ
ธุรกจิการขนสง่สนิคา้แบบควบคุมอุณหภูม ิ(Cold Chain Logistics Service Provider Business) 

1.3 ประโยชน์ท่ีคาดว่าจะได้รบั 

1.3.1 ได้ทราบถงึกระบวนการบรหิารการจดัการโลจสิตกิส์ระบบห่วงโซ่ความเย็นของ
ธุรกจิการขนสง่สนิคา้แบบควบคุมอุณหภูม ิ 

1.3.2 สามารถใช้ผลการศกึษาวจิยัมาเป็นขอ้มูลประกอบการตดัสนิใจในปรบัปรุงแก้ไข
กระบวนการบรหิารการจดัการโลจสิตกิสร์ะบบห่วงโซ่ความเยน็เพื่อเพิม่ศกัยภาพในการแข่งขนั
ในดา้นการตลาด 

1.3.3 สามารถท าการวิเคราะห์แผนการขยายกิจการของธุรกิจการขนส่งสนิค้าแบบ
ควบคุมอุณหภูมจิากผลการศกึษาวจิยัและประเมณิถงึความเสีย่งในระบบห่วงโซ่ความเยน็  

1.3.4 ไดท้ราบถงึตน้ทุนในการขนสง่สนิคา้ในระบบห่วงโซ่ความเยน็ เพือ่เป็นแนวทางใน
การตดัสนิใจในการใหบ้รกิาร จากผูใ้หบ้รกิารขนสง่สนิคา้และผูใ้ชบ้รกิาร  

1.3.5 สามารถน าข้อมูลจากการศึกษาวิจัยเพื่อมาพัฒนาปรับปรุงต่อยอดระบบ
เทคโนโลยสีารสนเทศในห่วงโซ่ความเยน็ใหม้ปีระสทิธภิาพในองคก์รได ้

1.4 ขอบเขตการศึกษา 

การศึกษาวิจัยครัง้นี้ เป็นการวิจัยแบบเชิงคุณภาพแบบกรณีศึกษา (Case Study 
Research) ใชก้ารเกบ็รวบรวมขอ้มูลจากกลุ่มตวัอย่าง บรษิทักรณีศกึษาในอุตสาหกรรมระบบ
การขนส่งสนิค้าแบบควบคุมอุณหภูมิ (Cold Chain Logistics) ที่เกี่ยวกบักระบวนการบรหิาร
และปัญหาของการจดัการโลจสิตกิสข์องระบบการขนส่งสนิคา้แบบควบคุมอุณหภูมติลอดห่วงโซ่ 
อุปทาน เป็นแบบสมัภาษณ์แบบเชิงลึก (In-Depth Interview) และการลงส ารวจพื้นที่จรงิของ
บรษิทักลุ่มตวัอย่าง 

1.4.1 ขอบเขตดา้นกลุ่มตวัอย่าง 
กลุ่มตวัอย่าง (Population and Sample) ทีใ่ชใ้นการศกึษาเกบ็ขอ้มลูในครัง้นี้ ไดก้ าหนด

แบ่งกลุ่มตวัอย่างผูท้ีเ่กี่ยวขอ้งน ามาใชใ้นการศกึษาภายในโซ่อุปทานตัง้แต่ตน้น ้าจนถงึปลายน ้า
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ของธุรกจิการขนส่งสนิค้าแบบควบคุมอุณหภูม ิคอื กลุ่มตวัอย่างเป็นผูใ้หบ้รกิารรถขนส่งสนิค้า
แบบควบคุมอุณหภูม ิในการสมัภาษณ์เชงิลกึ 10 กรณีศกึษา 

1.4.2 ขอบเขตดา้นเน้ือหา 
ทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวข้องด้านการบริหารการจดัการโซ่ความเย็น การประเมิน

ประสิทธิภาพ เพื่อวิเคราะห์หาความเสี่ยงจากกิจกรรมขัน้พื้นฐานทัง้ 6 ขัน้ตอน ได้แก่ การ
วางแผน การจดัซื้อ จดัหา การผลิต การส่งมอบ การส่งคนื เพื่อเก็บข้อมูลจากกลุ่มตวัอย่าง 
บรษิัท กรณีศึกษา ศึกษาวเิคราะห์การประเมนิความเสี่ยงโดยใช้แผนภูมคิวามเสี่ยง (Risk Matrix) 
เป็นเครื่องมอืในการพจิารณาความเสีย่งในภาพรวมเพื่อค้นหาความเสีย่งในด้านต่างๆ เพื่อจะ
ทราบถงึการกระจายตวัของโอกาสการเกดิขึน้ของเหตุการณ์ และผลกระทบทีจ่ะเกดิขึน้ 

ศึกษาต้นทุนโลจิสติกส์ระบบห่วงโซ่ความเย็นของธุรกิจการขนส่งสินค้าแบบควบคุม
อุณหภูมิโดยใช้ทฤษฎีการค านวณต้นทุนการขนส่ง และ ศึกษาเกี่ยวการน าเอาเทคโนโลยี
สารสนเทศเข้ามาท าการติดตามและควบคุมอุณหภูมิในห่วงโซ่ความเพื่อทราบการไหลของ
ข้อมูลตัง้แต่ต้นน ้าจนถึงปลายน ้าเพื่อลดความเสียหายและเพิ่มประสิทธิภาพในการควบคุม
อุณหภูมขิองสนิคา้  

1.4.3 ขอบเขตการศกึษาดา้นเวลา 
ส าหรบักรอบระยะเวลาในการศกึษางานวจิยัในครัง้นี้  ตัง้แต่การด าเนินการในขัน้การ

เสนอหวัขอ้โครงการ การลงพื้นที่เพื่อเก็บขอ้มูล การสมัภาษณ์เชิงลกึจากกลุ่มตวัอย่างบรษิัท
กรณีศกึษาที่มคีวามเกี่ยวขอ้งกบัการขนส่งสนิค้าแบบควบคุมอุณหภูมิจ านวน 10 กรณีศกึษา 
ระหว่างเดอืนธนัวาคม 2566 ถงึ เดอืนมนีาคม 2567  

1.5 นิยามศพัท์ 

1.5.1 โลจสิตกิส์ (Logistics) หมายถงึ ต้นทุนดา้นการขนส่งของประเทศการผลติสนิค้า
หรอืการบรกิารต่างๆ ย่อมต้องมกีารติดต่อขนส่ง เช่น ขนส่งวตัถุดิบจากแหล่งวตัถุดิบไปยงั
โรงงานผ่านกระบวนการผลติจนเป็นสนิคา้ จากนัน้ตอ้งมกีารขนสง่สนิคา้สูต่ลาด เพือ่กระจายให้
ถึงผู้บริโภคต้นทุนด้านการขนส่งไม่ได้หมายถึงเฉพาะค่าใช้จ่ายของยานพาหนะ แต่รวมถึง
วธิกีารบรรจุ หบีห่อ ขนถ่าย และป้อนเขา้โรงงาน หากท าไดร้วดเรว็ ประหยดั มกีารสญูเสยีน้อย 
นัน่ยอมหมายถงึมตีน้ทุนต ่าในการกระจายผลผลติสูต่ลาดและผูบ้รโิภคกต็อ้งมตีน้ทุนต ่าดว้ย 

1.5.2 การบรหิารจดัการโลจสิตกิส ์(Logistics Management) หมายถงึ กระบวนการใน
การวางแผน ด าเนินการและควบคุมประสทิธภิาพและประสทิธผิล ในการเคลื่อนย้าย และการ
จดัเกบ็ สนิคา้และบรกิาร ตลอดจนขอ้มลูต่างๆ จากจุดเริม่ตน้ไปยงัจุดทีม่กีารใชง้านโดยค านึงถงึ
ความตอ้งการของผูบ้รโิภค  
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1.5.3 การจัดการห่วงโซ่อุปทาน (Supply Chain Management:  SCM)  หมายถึง 
กระบวนการในการดูแลและควบคุมกระบวนการขบัเคลื่อนของสนิค้าจากการผลติและบริการ
ใหก้บัลูกคา้ เพือ่ช่วยในการลดตน้ทุนของสนิคา้ 

1.5.4 อาหารแช่เยน็ (Chilled Food) การแช่เยน็ หมายถงึ การถนอมอาหารโดยใชค้วาม
เยน็เหนือจุดเยอืกแขง็เลก็น้อยคอืตัง้แต่ 0 - 5 องศาเซลเซยีส ซึง่ดว้ยอุณหภูมนิี้จะช่วยยบัยัง้การ
เจรญิเตบิโตของจุลนิทรยีท์ัว่ไปได ้ 

1.5.5 อาหารแช่แขง็ (Frozen Food) การแช่แขง็หมายถงึ การถนอมอาหารโดยวธิกีาร
ลดอุณหภูมใิหน้้อยกว่าจุดเยอืกแข็งคอื -18 องศาเซลเซยีส ซึ่งเป็นอุณหภูมทิีไ่ม่มจุีลนิทรยีช์นิด
ใดสามารถเจรญิเตบิโตได ้สามารถเกบ็รกัษาไวไ้ดน้านถงึ 6 เดอืน ถงึ 2 ปี  

1.5.6 ระบบขนส่งควบคุมอุณหภูมิ ( Cold Chain Logistics) คือ กระบวนการจดัการ
กจิกรรมในการเกบ็รกัษาและกระจายสนิคา้แบบควบคุมอุณหภูมิ โดยการใชค้ลงัสนิคา้ หอ้งเยน็
และรถหอ้งเยน็ ฯลฯ เพือ่ใหส้นิคา้คงความสดใหม่ รกัษาคุณภาพ และยดือายุการเกบ็รกัษา ดว้ย
การควบคุมอุณหภูม ิความชื้น และสภาพแวดล้อมที่ถูกต้องเหมาะสมส าหรบัประเภทสนิค้าใน
ทุกขัน้ตอนของกระบวนการจดัเก็บและขนส่งเย็น โดยเฉพาะอย่างยิ่งส าหรับสนิค้าประเภท
เนื้อสตัว์ ผกั ผลไม้ อาหารส าเรจ็รูป อาหารทะเล เครื่องดื่ม ผลติภณัฑ์จากนม หรอืแม้กระทัง่
ผลติภณัฑก์ลุ่มยา เวชภณัฑ ์และอุปกรณ์ทางการแพทย ์เป็นต้น 

1.5.7 โซ่อุปทาน (Supply Chain) หมายถึง กระบวนการตัง้แต่การจดัหารบัวตัถุดิบ
กลายเป็นสนิคา้และสง่ถงึมอืลูกคา้ โดย Supply Chain หรอืห่วงโซ่อุปทานทีด่จีะตอ้งเป็นห่วงโซ่
อุปทานทีไ่ม่เกดิความสูญเปล่า ในการด าเนินงานเพราะความสูญเปล่า (Waste) คอื สิง่ที่จะท า
ใหธุ้รกจิมตีน้ทุนในการด าเนินงานสงูขึน้อย่างไม่จ าเป็น 



 

บทท่ี 2 
วรรณกรรมและงานวิจยัท่ีเก่ียวข้อง 

ในการศึกษางานวจิยัฉบบันี้ เป็นงานวจิยัแบบศึกษาค้นคว้าด้วยตนเอง ( Independent 
Study) ผูว้จิยัไดศ้กึษาคน้ควา้ขอ้มูลทีเ่กี่ยวขอ้งเพื่อน ามาประกอบการท าวจิยัโดยอาศยัพื้นฐาน
จากแนวคดิทฤษฎ ีบทความ บทสมัภาษณ์ หลกัการ และผลงานวจิยัทีเ่กี่ยวขอ้ง กบัเนื้อหาของ
งานวจิยั เพื่อใชป้ระกอบในการวจิยัเรื่อง ศกึษาเทคโนโลยสีารสนเทศและการบรหิารการจดัการโลจสิตกิส์
ระบบห่วงโซ่ความเย็นของธุรกิจการขนส่งสนิค้าแบบควบคุมอุณหภูม ิ(Cold Chain Logistics 
Service Provider Business) จากกลุ่มตวัอย่าง บรษิัท กรณีศึกษา ที่ใช้ในการอ้างอิงน าเสนอ
ขอ้มลูในประเดน็ดา้นต่างๆ ดงันี้ 

1. การวเิคราะหโ์ซ่ความเยน็ในอุตสาหกรรมการขนสง่สนิคา้แบบควบคุมอุณหภูมิ
2. การวเิคราะห ์SWOT Analysis ของอุตสาหกรรมการขนสง่สนิคา้แบบควบคุมอุณหภูมิ
3. การวเิคราะห ์TOWS Matrix ของอุตสาหกรรมการขนส่งสนิค้าแบบควบคุมอุณหภูมิ
4. แนวคดิเกีย่วกบัห่วงโซ่อุปทาน (Cold Chain Management)
5. แนวคดิแบบจ าลองอา้งองิการด าเนินงานโซ่อุปทาน (Supply Chain Operation: SCOR Model)
6. แนวคดิเทคโนโลยสีารสนเทศทางดา้นอุตสาหกรรมการขนสง่ดว้ยระบบการควบคุมอุณหภูมิ
7. แนวคดิการบรหิารจดัการโลจสิตกิส์
8. แนวคดิเกีย่วกบัตน้ทุนการขนสง่สนิคา้
9. แนวคดิเกีย่วกบัความเสีย่ง (Risk Matrix)
10. งานวจิยัทีเ่กีย่วขอ้ง

2.1 การวิเคราะห์โซ่ความเยน็ในอตุสาหกรรมการขนส่งสินค้าแบบควบคมุอณุหภมิู 

ในปัจจุบนัผลผลติทางการเกษตรและอาหารทีถู่กแปรรูป เช่น อาหารพรอ้มทาน อาหาร
พร้อมปรุง อาหารแช่เยน็ แช่แขง็ ผกัและผลไมแ้ช่เยน็ ภายในประเทศยงัคงไดร้บัความนิยม
จากพฤตกิรรมเปลี่ยนไปของผู้บรโิภคในสงัคมแบบยุค New Normal ที่มคีวามต้องการความ
สะดวกสบายและรวดเรว็ รวมถงึมกีารขยายตวัของชุมชนเมอืงและร้านค้าทีส่มยัใหม่ทีเ่น้นการ
ขายผ่านออนไลน์ มีการแข่งขนัจัดโปรโมชัน่และส่วนลดต่างๆเพื่อดึงดูดลูกค้า  ส่วนสินค้า
ประเภทอาหารจะมกีารน าเสนอประเภทของเมนูใหม่ๆของผู้ประกอบการ ที่มกีารพฒันาไปสู่
ตลาดในรูปแบบใหม่ทีห่ลากหลายมากขึน้ การเตบิโตของธุรกจิอาหารจะเป็นไปตามกลไกความ
ต้องการในการบรโิภคของผูบ้รโิภค ซึ่งผลติภณัฑ์ทางการเกษตรและอาหารแบบแช่แขง็จะเป็น
ผลติภณัฑท์ีไ่ดร้บัความนิยมมากในปัจจุบนัเน่ืองจากการเกบ็รกัษาทีน่านขึน้ คุณภาพทางอาหาร
ไม่เปลีย่นและหาซือ้ไดจ้ากทอ้งตลาด  
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(วรรณา ยงพศิาลภพ, 2566) ธุรกิจแบบควบคุมอุณหภูม ิเช่น อาหารแช่เย็น แช่แขง็
ภายในประเทศ มกีารเติบโต คดิเป็นสดัส่วนถึง 41.8 % ของมูลค่าอาหารพร้อมทานทัง้หมด
ภายในประเทศ 

(สมาคมอาหารแช่เยอืกแขง็ไทย, 2566) มูลค่าการส่งออกสนิค้าผลไม้สดและแปรรูป 
เดือน ม.ค. - ส.ค. 2566 มูลค่า 6,668 ล้านเหรยีญฯ (227,157 ล้านบาท) เพิม่ขึ้น 14 % เมื่อ
เทยีบกบัช่วงเดยีวกนัของปีก่อน  

- ประเภทสนิคา้ผลไมท้ีส่่งออกไดแ้ก่ ทุเรยีนสด 55 %, น ้าผลไม ้7 %, ผลไมก้ระป๋อง 4 % 
- สดัส่วนตลาดหลกัสนิคา้ผลไม ้ไดแ้ก่ จนี 77 % สหรฐัอเมรกิา 7 % และมาเลเซยี 2 %
 (วรนิทร สสีุขด,ี 2563) ซึง่สอดคลอ้งกบันโยบายของรฐับาลทีใ่นปี 2558 ใหป้ระเทศไทย

เป็นศูนย์กลางทางด้านอาหารของภูมิภาคอาเซียนและของโลกเพื่อขบัเคลื่อนเศรษฐกิจของ
ประเทศตามค าขวญัของนโยบายรฐับาล “ครวัไทยสู่ครวัโลก (Thai Kitchen To The World)” 
เนื่องจากประเทศไทยเป็นแหล่งผลิตอาหารที่อุดมสมบูรณ์ซึ่งอาหารไทยยงัเป็นที่นิยมของ
ชาวต่างชาติจนมีชื่อเสียงระดบัโลก และในปี 2561 รฐับาลสนับสนุนให้มีการจดัตัง้โครงการ
ระเบยีงผลไมภ้าคตะวนัออก (Eastern Fruit Corridor) ในพืน้ทีภ่าคตะวนัออกเพื่อใหป้ระเทศไทย
เป็นแหล่งผลิตและส่งออกผลไม้ที่มีคุณภาพและเป็นที่ยอมรับในระดับสากล ด้วยเหตุนี้
อุตสาหกรรมโลจิสติกส์ในห่วงโซ่ความเย็น (Cold Chain Logistics) จึงมกีารเติบโตแบบก้าว
กระโดดเพื่อรองรบัสนิค้าทางการเกษตรและอาหารแบบควบคุมอุณหภูมิจากผู้ประกอบการ
อาหารแช่แขง็รายใหม่ เช่น สตัวน์ ้า เนื้อสตัว ์ผลไมแ้ละสตัว์ เป็นตน้ พบว่าปี 2565 มธีุรกจิจดัตัง้
ใหม่ 99 รายเพิม่จากปี 2564 จ านวน 87% ทีทุ่นจดทะเบยีนรวม 321 ลา้นบาทซึ่งสอดคลอ้งกบั
ขอ้มลูสถติขิองกระทรวงพานิชย ์พบว่าตัง้แต่ปี 2561 ธุรกจิการขนสง่สนิคา้แบบควบคุมอุณหภูมิ
ในประเทศไทยมอีตัราเตบิโตอย่างต่อเนื่อง โดยมมีูลค่าธุรกจิอยู่ที่ประมาณ 2.6 หมื่นล้านบาท 
หรือคิดเป็น 5 % ของตลาดธุรกิจโลจิสติกส์ทัง้หมดและยงัมีแนวโน้มของการขยายตวัอย่าง
ต่อเนื่อง 8% หรอืคดิเป็นมลูค่าถงึ 3.5 หมื่นลา้นบาทในปี 2565 โดยมปัีจจยัสนับสนุนการเตบิโต
มาจากการสง่ออกสนิคา้การเกษตร ธุรกจิอาหาร และเครื่องดื่ม ทีต่ลาดยงัมคีวามตอ้งการสงูขึน้  

จากสถานการณ์การแพร่ระบาดโรคไวรสัโควดิ-19 ท าใหม้ผีูบ้รโิภคจ านวนมากที่อาศยั
อยู่บ้านเพื่อลดความเสี่ยงและมีการสัง่สินค้าประเภทอาหารสดตามช่องทางออนไลน์มีการ
ใหบ้รกิารการจดัส่งถงึบา้นมากขึน้ ท าใหผู้ป้ระกอบดา้นธุรกจิบรกิารขนส่งต้อหนัมาปรบัเปลี่ยน
วธิใีนการใหบ้รกิารขนส่งสนิคา้แบบควบคุมอุณหภูม ิ(Cold Chain Logistics) เพิม่มากขึ้นแบบ
ก้าวกระโดด สงัเกตได้จากตวัเลขของกรมการขนส่งทางบจดท ารายงานเมื่อเดอืนกุมภาพนัธ์ 
2564 มผีูป้ระกอบการดา้นการขนสง่สนิคา้เกษตรและอาหารดว้ยรถบรรทุกแบบควบคุมอุณหภูมิ
มจี านวนถงึ 1,500 ราย และมรีถบรรทุกแบบควบคุมอุณหภูมจิดทะเบียนกบักรมการขนส่งทางบก
ตามพระราชบญัญตัิการขนส่งทางบกพ.ศ. 2522 จ านวน 9,800 คนัทัว่ประเทศ เพราะตลาด
ดา้นนี้ยงัคงมคีวามต้องการการจดัส่งแบบควบคุมอุณหภูมเิพื่อสนิคา้คงความสดและคุณภาพไม่
เปลีย่นแปลง ปราศจากการปนเป้ือนในสนิคา้ตลอดห่วงโซ่อุปทาน แนวโน้มการแข่งขนัในธุรกจิ
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ขนส่งสนิค้าแบบควบคุมอุณหภูมิ (Cold Chain Logistics) ยงัคงสูงมากทัง้ในผู้ประกอบการรบั
ตดิตัง้หอ้งเยน็ตดิรถบรรทุกและใหบ้รกิารขนส่งทัง้ระบบ หรอื รบัเฉพาะการตดิตัง้และใหบ้รกิาร
อย่างใดอย่างหนึ่ง จ าเป็นทีผู่ป้ระกอบการจะต้องปรบักลยุทธ์ทางการตลาดเพื่อความไดเ้ปรยีบ
ทางการตลาดเหนือคู่แขง่ 

2.2 การวิเคราะห์จดุแขง็ จดุอ่อน โอกาส และอปุสรรค (SWOT Analysis) 
(มนชยา ขยนักสกิร,2558) SWOT Analysis เป็นการวเิคราะห์สภาพอุตสาหกรรมหรอื

หน่วยงานในปัจจุบนัเพือ่คน้หาจุดแขง็จุดอ่อนโอกาสและอุปสรรค ทีอ่าจสง่ผลต่อการด าเนินงาน
ค าว่า SWOT ย่อมาจากประเดน็ทีต่อ้งมกีารวเิคราะหไ์ดแ้ก่ S-Strength (จุดแขง็), W-Weakness 
(จุดอ่อน), O-Opportunity (โอกาส) และT-Threat (อุปสรรค) ทฤษฎนีี้คดิคน้ขึน้โดยอลัเบริต์ฮมัฟร ี
(Albert Humphrey) ได้น าเทคนิคนี้มาแสดงในงานสมัมนาที่มหาวทิยาลยัสแตนฟอร์ดในช่วง
ทศวรรษที ่1960 –1970 

หลกัการส าคญัของ SWOT Analysis คอื การวเิคราะหโ์ดยการส ารวจจากสภาพการณ์ 
2 ด้าน คือ สภาพการณ์ภายในและสภาพการณ์ภายนอก เพื่อให้รู้จ ักตนเองและรู้จัก
สภาพแวดลอ้มในการท าธุรกจิ ในการวเิคราะหน์ี้จะช่วยใหผู้บ้รหิารในอุตสาหกรรมนัน้ๆทราบถงึ
การเปลี่ยนแปลงต่างๆ ทัง้ที่เกิดขึ้นแล้ว และแนวโน้มการเปลี่ยนแปลงในอนาคตรวมถึง
ผลกระทบของการเปลี่ยนแปลงที่มตี่อธุรกิจของตนขอ้มูลเหล่านี้จะเป็นประโยชน์อย่างมากใน
การก าหนดวสิยัทศัน์ พนัธกจิ กลยุทธ์ และแผนการดาเนินการต่างๆที่เหมาะสมต่อไป ส าหรบั
ความหมายและค าจ ากดัความของการวเิคราะหใ์นแต่ละประเดน็มดีงัต่อไปนี้ 

1. การวิเคราะห์สภาพแวดล้อมภายใน

จุดแข็ง (Strength) คือ ผลกระทบทางด้านบวกที่เกิดขึ้นจากสิ่งแวดล้อมภายในของ
บรษิทัหรอืเป็นขอ้ไดเ้ปรยีบในการด าเนินธุรกจิ หรอือาจหมายถงึการด าเนินงานภายในบรษิทัที่
สามารถกระท าได้ดีกล่าวโดยทัว่ไปแล้วธุรกิจทุกแห่งควรต้องทราบถึงความสามารถที่เป็น
จุดเด่นของตนเอง ซึ่งต้องมีการพิจารณาในทุกๆองค์ประกอบ เช่น การตลาด การบริหาร 
การเงนิ การผลิต การวจิยัและพฒันา เป็นต้น เพื่อวเิคราะห์หาจุดแขง็เพื่อน ามาก าหนดเป็น
กลยุทธ์หรือแนวทางในการด าเนินงานต่างๆให้ตนเองมีความโดดเด่นหรือสร้างภาพลักษณ์ที่
แตกต่างไปจากคู่แขง่ขนั ตวัอย่างของจุดแขง็ ไดแ้ก่ คุณภาพผลติภณัฑข์องบรษิทั วสิยัทศัน์ของ
ผูบ้รหิาร ฐานะทางการเงนิทีม่ ัน่คง เป็นตน้ 

จุดอ่อน (Weakness) คอื ผลกระทบทางด้านลบที่เกิดขึ้นจากสิง่แวดล้อมภายในของ
บรษิทั หรอืขอ้เสยีเปรยีบในการด าเนินธุรกจิหรอือาจหมายถึงการด าเนินงานภายในบรษิทัที่ไม่
สามารถกระท าได้ดแีละส่งผลให้บรษิทัเกดิความเสยีเปรยีบในการด าเนินธุรกจิได้ตวัอย่างของ
จุดอ่อนได้แก่ ต้นทุนทางการผลติที่สูงกว่าคู่แข่งขนั ปัญหาด้านพนักงานขาย ภาพลกัษณ์ของ
บรษิทั เป็นตน้ 
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2. การวิเคราะห์สภาพแวดล้อมภายนอก

โอกาส (Opportunity) หมายถึง สภาพแวดล้อมภายนอกที่เป็นประโยชน์ต่อการ
ด าเนินงานของบรษิทั ผลกระทบทีเ่กดิจากสิง่แวดลอ้มภายนอกของธุรกจิที่ส่งผลทางด้านบวก
ต่อการด าเนินธุรก ิจผู ้บร ิหารจะต้องม ีการตรวจสอบสิ่งแวดล้อมภายนอกอยู่เสมอเพื่อ
ปรบัปรุงกลยุทธ์ต่างๆ ใหบ้รรลุวตัถุประสงคท์ี่ตัง้ไว ้รวมทัง้ต้องคาดคะเนการเปลีย่นแปลงของ
สภาพแวดลอ้มภายนอก เช่น ภาวะเศรษฐกจิสงัคมการเมอืงกฎหมายเทคโนโลยแีละการแข่งขนั
อยู่เป็นระยะๆ เพือ่แสวงหาประโยชน์จากการเปลีย่นแปลงของสภาพแวดลอ้มภายนอกเหล่านี้ 

อุปสรรค (Threat) หมายถึง สภาพแวดล้อมภายนอกที่คุกคามหรือมีผลเสียต่อการ
ด าเนินงานของบรษิทั หรอือาจหมายถงึผลกระทบด้านลบของสภาพแวดล้อมภายนอกที่มตี่อ
การด าเนินธุรกิจซึ่งผู้บริหารจ าเป็นต้องระมดัระวงัในสิง่ที่เป็นข้อจ ากัดของการด าเนินธุรกิจ 
เนื่องจากเป็นสิง่ที่ก่อให้เกิดผลเสยีหายได้เราไม่สามารถเปลี่ยนแปลงหรอืแก้ไขขอ้จ ากัดหรอื
อุปสรรคเพือ่ไม่ใหเ้กดิขึน้ได ้แต่ถา้เรามกีารวเิคราะหแ์ละคาดการณ์ล่วงหน้าถงึอุปสรรคทีอ่าจจะ
เกิดขึ้นได้เราก็จะสามารถหาทางป้องกันผลเสียที่อาจเกิดขึ้นให้น้อยลงไปได้ ตัวอย่างของ
อุปสรรคจากภายนอก ไดแ้ก่ ภยัธรรมชาตติ่างๆ ความแขง็แกร่งของคู่แขง่ ตน้ทุนทางพลงังานที่
สงูขึน้ การเปลีย่นแปลงของอตัราดอกเบีย้ เป็นตน้ 

(ภวมน หวานฉ ่ า และ จีรนันท์ เข็มขนัธ์, 2564) แนวคิดการวิเคราะห์ด้วย SWOT 
Analysis ซึ่งเป็นเครื่องมอืในการประเมนิสถานการณ์ส าหรบัองคก์รหรอืโครงการ โดยช่วย
ผูบ้รหิารก าหนดจุดแข็งและจุดอ่อนจากสภาพแวดล้อมภายใน โอกาสและอุปสรรคจาก
สภาพแวดลอ้มภายนอก ตลอดจนผลกระทบจากปัจจยัต่างๆ ต่อการท างานขององคก์ร สอดคลอ้ง
กบั (สมคดิ บางโม, 2552) ที่กล่าวว่า การวเิคราะห์สวอต (SWOT Analysis) เป็นเครื่องมอืใน
การวเิคราะหส์ถานการณ์เพือ่ใหผู้บ้รหิารรูจุ้ดแขง็ จุดอ่อน โอกาส และอุปสรรคขององคก์ร ซึง่จะ
ช่วยใหท้ราบว่าองคก์รได้เดนิทางมาถูกทศิและไม่หลงทางนอกจากนี้ยงับอกได้ว่าองคก์รมแีรง
ขบัไปยงัเป้าหมายไดด้หีรอืไม่และมจุีดอ่อนทีจ่ะตอ้งปรบัปรุงอย่างไร 

(พรทพิย ์รุ่งเรอืง และ ชวลยี ์ณ ถลาง, 2564) การวเิคราะหส์ถานการณ์จะช่วยใหท้ราบ
ว่าได้เดินทางมาถูกทิศไม่หลงทางไปยงัเป้าหมายได้ดีหรือไม่ มัน่ใจได้อย่างไรว่าระบบการ
ท างานมปีระสทิธภิาพอยู่ มจุีดอ่อนทีจ่ะตอ้งปรบัปรุงอย่างไร มปัีจจยัทีค่วรน ามาพจิารณา 2 สว่น 
ดงันี้  

1. ปัจจยัภายใน (Internal Environment Analysis) ไดแ้ก่ S มาจาก Strengths หมายถงึ
จุดเด่นหรอืจุดแขง็ W มาจาก Weaknesses หมายถงึ จุดดอ้ยหรอืจุดอ่อน 
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 2. ปัจจยัภายนอก (External Environment Analysis) ได้แก่ O มาจาก Opportunities
หมายถงึ โอกาส T มาจาก Threats หมายถงึ อุปสรรค เป็นขอ้จ ากดัที่เกดิจากสภาพแวดล้อม
ภายนอก 

(วรรณวิษา วรฤทธินภา , 2555) ทฤษฎีการวิเคราะห์สภาพแวดล้อมภายในและ
สภาพแวดลอ้มภายนอกขององคก์ร การวเิคราะห ์SWOT Analysis เป็นเทคนิคทีเ่ป็นประโยชน์
ในการท าความเขา้ใจจุดแขง็และจุดอ่อนขององค์กรเพื่อการระบุโอกาสที่เปิดให้และอุปสรรคที่
องคก์รของตอ้งประสบ การน า SWOT Analysis มาใชใ้นเชงิธุรกจิเพือ่ใชใ้นการวเิคราะหส์ถานะ
ขององคก์รเพื่อหาจุดเด่นทีส่ามารถอยู่อย่างยัง่ยนืไดใ้นตลาดหรอืใชใ้นบรบิทของส่วนบุคคลจะ
ช่วยใหพ้ฒันาความสามารถในอาชพีดว้ยการวเิคราะหโ์อกาสที่ดทีี่สุดของการใช้ประโยชน์จาก
ความสามารถที่มีอยู่  ในการวิเคราะห์ SWOT Analysis สามารถน าไปเป็นแนวทางในการ
ก าหนดกลยุทธห์รอืเพิม่ความซบัซอ้นใหม้ากขึน้ดว้ยการใชเ้ป็นเครื่องมอืในการวเิคราะหก์ลยุทธ์
ขององคก์รอย่างจรงิจงั หรอืจะใช ้SWOT Analysis เพือ่ใชว้เิคราะหธ์ุรกจิในมุมมองของคู่แข่งได้
ซึ่งอาจจะน าเครื่องมือด้านการวิเคราะห์การตลาด และการวิเคราะห์ด้านการเงิน มาช่วย
สนับสนุน เพื่อน าขอ้มูลที่ได้จากเครื่องมอืด้านการวเิคราะหก์ารตลาด และการวเิคราะห์ดา้น
การเงนิมาเปรยีบเทยีบกบัจุดแขง็ จุดอ่อน โอกาส และภยัคุกคาม อกีครัง้เพือ่จะไดใ้หเ้กดิความ
แม่นย าและความเที่ยงตรงเพยีงพอที่จะน าไปใช้เป็นกลยุทธ์ขององค์กรได้ต่อไป ดร.เชาวรตัน์ 
เตมียกุล ได้ให้ค าอธิบายกี่ยวกับการวิเคราะห์ SWOT Analysis ไว้ดังนี้  SWOT Analysis 
หมายถึง การวิเคราะห์จุดแข็ง จุดอ่อน โอกาส และ อุปสรรค ขององค์กร  เพื่อการวางแผน
ป้องกนัความผดิพลาดและปรบัปรุงพฒันาให้การด าเนินการขององคก์รบรรลุเป้าหมายอย่างมี
ประสิทธิผลและประสิทธิภาพ โดย SWOT Analysis แบ่งเป็นอักษร 4 ตัว ย่อมาจากค าที่มี
ความหมายส าคญัดงันี้ 

S: Strength (จุดแขง็) หมายถงึ การพจิารณาปัจจยัภายในหน่วยงานโดยวเิคราะห์จาก
สิง่แวดลอ้มภายในว่ามสีว่นด ีความเขม้แขง็ ความสามารถ ศกัยภาพ สว่นทีส่ง่เสรมิความส าเรจ็ 
ซึ่งจะพิจารณาในด้านต่างๆ เช่น การบริหารระบบข้อมูล ก าลังคน การเงิน ภาพลักษณ์  
ภูมปัิญญาทอ้งถิน่ 

W: Weakness (จุดอ่อน) หมายถงึ การพจิารณาปัจจยัภายในหน่วยงานซึง่วเิคราะห์จาก
สิง่แวดลอ้มภายในว่ามสี่วนเสยี ความอ่อนแอ ขอ้ดอ้ย ขอ้จ ากดั ความไม่พรอ้ม ซึ่งจะพจิารณา
ในดา้นต่างๆ เช่นเดยีวกบั จุดแขง็ 

O: Opportunity (โอกาส) หมายถงึ การศกึษาสภาพแวดลอ้มภายนอกว่ามสีภาพเช่นไร
เหตุการณ์สถานการณ์ที่เกดิขึ้นจะส่งผลต่อองค์กรอย่างไร มกีารเปลี่ยนแปลงทเีป็นประโยชน์
หรอืเป็นโอกาสอนัดตี่อองคก์รโดยจะตอ้งพจิารณาทัง้ดา้นเศรษฐกจิ สงัคมและเทคโนโลยี 
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T: Threat (อุปสรรค) หมายถึง การศึกษาสภาพแวดล้อมภายนอกที่เป็นภัยคุกคาม
ก่อให้เกดิผลเสยี หรอืเป็นขอ้จ ากดัต่อองค์กร โดยจะต้องพจิารณาทัง้ด้านเศรษฐกจิ สงัคมและ
เทคโนโลย ี

และโดยการวเิคราะห์ของอาจารย์จรีภทัร ชูศลิป์ทอง ไดอ้ธบิายและยกตวัอย่างส าหรบั
รปูแบบในการวเิคราะห ์SWOT ดงัต่อไปนี้ 

1.จุดแขง็: Strengths คอื งานทีเ่ราถนัดท าแลว้มคีวามสุขหรอืเป็นงานทีโ่ดดเด่นชุมชน
ชื่นชอบอะไรที่ชุมชนมคีวามต้องการให้เราท าซ ้าอีก และดูว่าเรามคีวามพร้อมในด้านใดบ้าง
ทรพัยากร เครื่องมอื แรงงาน 

2. จุดอ่อน: Weaknesses เช่น งานที่เราไม่สบายใจที่จะท าหรอืความต้องการที่จะรบั
ความช่วยเหลอืจากใครกไ็ด ้หรอืทกัษะบางอย่างทีเ่รายงัไม่มัน่ใจทีจ่ะลงมอืท าขาดองคป์ระกอบ
ในการท างานใหบ้รรลุเป้าหมาย 

3. อุปสรรค: Threats เช่น ใครคอืผูแ้ข่งขนัทีท่ าไดด้กีว่าเรา ถ้าสภาพแวดลอ้มเปลี่ยนจะ
ท าใหแ้ผนโครงการเรามปัีญหาหรอืไม่ สถานการณ์บา้นเมอืง เป็นตน้ 

4. โอกาส: Opportunities มองคาดการณ์ไปภายภาคหน้าว่าโอกาสทีก่ าลงัจะเกดิขึน้ที่จะ
ท าใหเ้ราประสบความส าเรจ็คอือะไร, มเีครื่องมอืใหม่ทีไ่ดร้บัการสนับสนุนหรอืไม่, มชี่องว่างทาง
การตลาดทีเ่รามองเหน็อย่างไร หรอืเครอืขา่ยใดๆทีม่ศีกัยภาพท าใหง้านเสรจ็ง่ายขึน้หรอืไม่ 

นอกจากนี้ยงัต้องศกึษาความเป็นไปไดใ้นดา้นต่างๆไม่ว่าจะเป็นทางการเงนิ การตลาด 
การผลติ เทคโนโลย ีรวมไปถงึทางวศิวกรรม 

(โยษิตา เพ็ชร์ดี, 2562) การวิเคราะห์โอกาสทางการตลาดสามารถน ามาใช้กับการ
ท่องเทีย่วไดทุ้กรูปแบบโดยต้องพจิารณาความสามารถและความช านาญของสถานที่ท่องเที่ยว
แห่งนัน้ผนวกกบัการเปลี่ยนแปลงของสิง่แวดล้อมทางการตลาดภายนอกเพื่อที่จะวเิคราะห์ใน
ดา้นต่างๆ ของสถานทีท่่องเทีย่วทัง้หมด 4 ดา้น คอื 

จุดแข็ง (Strengths) คือ ปัจจยัต่างๆที่สถานที่ท่องเที่ยวมีความได้เปรียบเมื่อมีการ 
เปรยีบเทยีบคู่แข่งทางการตลาดในกรณีนี้คอื ความได้เปรยีบจากการคมนาคมที่เขา้ถงึทัง้ทาง
เรอื และรถโดยสารประจ าทาง  

จุดอ่อน (Weaknesses) คอื ปัจจยัต่างๆทีส่ถานทีท่่องเทีย่วมคีวามเสยีเปรยีบเมื่อมกีาร 
เปรยีบเทยีบกบัคู่แขง่ทางการตลาด  

โอกาส (Opportunities) เป็นสงิทีเ่กดิจากการเปลีย่นแปลงโครงสร้างทางการตลาดหรอื 
เกดิจากการตลาดและการเปลีย่นจากกรณีดงักล่าวจะตอ้งเกดิประโยชน์หรอืเกดิผลบวกต่อสถาน
ท่องเทีย่ว  
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อุปสรรค (Threats) เป็นเหตุที่เกิดจากการเปลี่ยนแปลงโครงสร้างทางการตลาดหรือ 
เกิดจากการเปลี่ยนของสิ่งแวดล้อมทางการตลาด และส่งผลกระทบด้านลบหรือผลเสียต่อ
สถานทีท่่องเทีย่ว 

2.3 การวิเคราะห์ TOWS MATRIX ของอตุสาหกรรมการขนส่งแบบควบคมุอณุหภมิู 

หลงัจากที่ได้ท าการประเมนิสภาพแวดล้อมทัง้ภายในและภายนอกโดยการวเิคราะห์ 
SWOT ใหเ้หน็ถงึจุดแขง็ จุดอ่อน โอกาส และอุปสรรคแลว้ กจ็ะน าขอ้มูลทัง้หมดมาวเิคราะห์ใน
รูปแบบความสมัพนัธ์แบบ Matrix โดยใชต้ารางทีเ่รยีกว่า TOWS Matrix โดยที ่TOWS Matrix 
เป็นตารางการวเิคราะหท์ีน่ าขอ้มลูทีไ่ดจ้ากการวเิคราะหจุ์ดแขง็ จุดอ่อน โอกาส และอุปสรรค มา
วเิคราะหเ์พือ่ก าหนดออกมาเป็นยุทธศาสตรห์รอืกลยุทธป์ระเภทต่าง ๆ 

(มนชยา ขยนักสิกร, 2558) ในการน าเทคนิคที่เรียกว่า TOWS Matrix มาใช้ในการ
วเิคราะหเ์พื่อก าหนดยุทธศาสตรแ์ละกลยุทธ์นัน้ จะมขี ัน้ตอนการด าเนินการทีส่ าคญั 2 ขัน้ตอน 
ดงันี้ 

1. การระบุจุดแขง็ จุดอ่อน โอกาส และขอ้จ ากดั โดยทีก่ารประเมนิสภาพแวดลอ้มทีเ่ป็น
การระบุให้เห็นถึงจุดแข็งและจุดอ่อนจะเป็นการประเมินภายในองค์การ ส่วนการประเ มิน
สภาพแวดล้อมที่เป็นโอกาสและข้อจ ากัดจะเป็นการประเมินภายนอกองค์การ กล่าวได้ว่า 
ประสทิธผิลของการก าหนดกลยุทธ์ที่ใช้เทคนิค TOWS Matrix นี้จะขึ้นอยู่กบัความสามารถใน
การวเิคราะห์ จุดแขง็ จุดอ่อน โอกาส และขอ้จากดั ที่ละเอยีดในทุกแง่มุม เพราะถ้าวเิคราะห์
ไม่ละเอยีดหรอืมองไม่ทุกแงมุ่ม จะสง่ผลท าใหก้ารก าหนดกลยุทธท์ีอ่อกมาจะขาดความแหลมคม 

2. การวเิคราะหค์วามสมัพนัธ์ระหว่างจุดแขง็กบัโอกาส จุดแขง็กบัขอ้จ ากดั จุดอ่อนกบั
โอกาส และจุดอ่อนกบัขอ้จ ากดั ซึ่งผลของการวเิคราะห์ความสมัพนัธ์ในขอ้มูลแต่ละคู่ดงักล่าว 
ท าใหเ้กดิยุทธศาสตรห์รอืกลยุทธส์ามารถแบ่งออกไดเ้ป็น 4 ประเภท คอื 

2.1 กลยุทธ์เชิงรุก (SO Strategy)  มีทัง้ จุดแข็งและโอกาสสูง เลือกแผนรุก 
(Aggressive) และควรลงทุนด้านงบประมาณเต็มที่เพื่อชยัชนะในการแข่งขนัและยดึตลาดได้
ก่อนคู่แขง่ (Competitive) 

2.2 กลยุทธเ์ชงิป้องกนั (ST Strategy) มจุีดแขง็สูงแต่เจออุปสรรคสงูหรอืผูบ้รหิารยงั
ขาดความมัน่ใจควรเลอืกแผนทดสอบโครงการ Pilot Test เพือ่ดคูวามเป็นไปไดข้องแผนบางตวั
ทีค่าดว่าสรา้งตลาดใหม่ได ้

2.3 กลยุทธ์เชงิแก้ไข (WO Strategy) มสีภาพแวดลอ้มทีเ่ป็นจุดอ่อนและโอกาสเป็น
กลยุทธ์ในเชิงแก้ไขเนื่องจากองค์กรมีโอกาสที่จะน าแนวคิดหรือวิธีใหม่ๆมาใช้ในการแก้ไข
จุดอ่อนทีอ่งคก์รมอียู่ตอ้งคอยหลกีเลีย่งบางจุดอ่อนเพือ่โอกาส ควรเลอืกแผนตัง้รบั 
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2.4 กลยุทธ์เชงิรบั (WT Strategy) เมื่อเหน็จุดอ่อนและอุปสรรคสูงกว่าคู่แข่งขนัต้อง
พฒันาอกีระยะจงึจะแข่งขนัได ้จากทีอ่งคก์รเผชญิกบัทัง้จุดอ่อนและขอ้จ ากดัภายนอกทีอ่งคก์าร
ไม่สามารถควบคุมได ้

(พรทพิย ์รุ่งเรอืง และ ชวลยี ์ณ ถลาง, 2564) การน าการวเิคราะหด์ว้ย SWOT Analysis 
มาจบัคู่ระหว่างปัจจยัภายนอกและปัจจยัภายในมีทางเลือกของกลยุทธ์  4 ทางเลอืกซึ่งเกดิ
จากการจบัคู่ระหว่างปัจจยัภายนอกและปัจจยัภายใน ดงันี้ 

1. กลยุทธ ์SO (SO strategy) ถอืว่าอยู่ในต าแหน่งการรุกราน
2. กลยุทธ ์ST (ST strategy) ถอืว่าอยู่ในต าแหน่งการแขง่ขนั
3. กลยุทธ ์WO (WO strategy) ถอืว่าอยู่ในต าแหน่งการอนุรกัษ์
4. กลยุทธ ์WT (WT Strategy) ถอืว่าอยู่ในต าแหน่งการตัง้รบั
โดยสรุปเมื่อทราบว่าการทีจ่ะสง่เสรมิการท่องเทีย่วกฬีาเชงิผจญภยัมปีระสทิธภิาพนัน้มี

จุดแขง็ จุดอ่อน โอกาส และอุปสรรค จากการการวเิคราะหด์ว้ย SWOT Analysis เพื่อเป็นการ
ด าเนินการส่งเสรมิการท่องเที่ยวกีฬาเชงิผจญภยัได้ท าการวเิคราะห์กลยุทธ์ (TOWS Matrix) 
สรา้งกลยุทธใ์หม่จากสภาพแวดลอ้มและสถานการณ์ปัจจุบนั 

(ภวมน หวานฉ ่า และ จรีนันท์ เขม็ขนัธ์, 2564) การก าหนดกลยุทธ์ TOWS Matrix คอื 
กระบวนการวเิคราะห์เพื่อก าหนดกลยุทธ์ที่เรยีกว่าการจบัคู่ให้สอดคล้องกบัปัจจยัภายนอกที่
เป็นโอกาสและอุปสรรคทีอ่งคก์รเผชญิ เมื่อน ามาจบัคู่ใหส้อดคลอ้งกบัปัจจยัภายในทีเ่ป็นจุดแขง็
และจุดอ่อนแลว้องคก์รควรเลอืกใชก้ลยุทธอ์ย่างไรทีจ่ะน ามาใชใ้นการวเิคราะหเ์พือ่ก าหนดกลยุทธ์
และการก าหนดความคดิเหน็จากคนอื่นๆ เช่น อาจจะเป็นการส ารวจความต้องการของลูกค้าว่า
เขามีความคาดหวงัอะไรจากองค์กรของเราแล้วจึงน าความคาดหวงัที่ลูกค้าต้องการนัน้มา
วางแผนเป็นกลยุทธ ์

(วรรณวษิา วรฤทธนิภา, 2555) ทฤษฎกีารน าการวเิคราะหจุ์ดแขง็ จุดอ่อน โอกาส และ
อุปสรรค มาวเิคราะหใ์นรูปแบบความสมัพนัธ์แบบแมททรกิซ์ TOWN Matrix เป็นเครื่องมอืทาง
ธุ รกิจที่ เ น้นเกี่ยวกับสภาพแวดล้อมภายนอก ในขณะที่  SWOT Analysis จะเ น้นทั ้ง
สภาพแวดลอ้มภายในและสภาพแวดลอ้มภายนอกซึ่งเครื่องมอืทัง้ 2 นี้จะใหผ้ลการวเิคราะห์ใน
รปูแบบของตารางเมตรกิซ์ 
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การวิเคราะห์ที่เกี่ยวข้องกับปัจจัยภายนอก โดย TOWS Matrix ช่วยให้คิดเกี่ยวกับ
ปัจจยัทีส่ามารถตดิตามและมผีลกระทบต่อโดยตรงจากสภาพแวดลอ้มภายนอก (โอกาสและภยั
คุกคาม) จากสภาพแวดลอ้มภายใน (จุดแขง็ และจุดอ่อน) ดงัตารางภาพแสดงเมตรกิซ์ 

รปูท่ี 2.1 การวเิคราะหก์ลยุทธ ์TOWS Matrix 

ท่ีมา : (https://n9.cl/453ue , สบืคน้เมื่อวนัที ่25 มกราคม 2567) 

จุดแขง็และโอกาส (SO) - วธิทีีส่ามารถใชจุ้ดแขง็เพื่อหาประโยชน์ทีไ่ดเ้ปรยีบเพื่อสร้าง
เป็นโอกาส 

จุดแขง็และอุปสรรค (ST) -วธิทีีส่ามารถใชป้ระโยชน์จากจุดแขง็เพือ่หลกีเลีย่งภยัคุกคาม
ทีอ่าจเกดิเกดิขึน้จรงิ 

จุดอ่อนและโอกาส (WO) -  วธิกีารใชโ้อกาสเอาชนะจุดอ่อน 
จุดอ่อนและอุปสรรค (WT) - วธิทีีส่ามารถลดจุดอ่อนและหลกีเลีย่งภยัคุกคาม 

2.4 แนวคิดการจดัการโซ่ความเยน็ (Cold Chain Management) 

(กองยุทธศาสตรก์ารพฒันาระบบโลจสิตกิส์, 2564) โซ่ความเยน็ (Cold Chain) เป็นการ
บรหิารจดัการกจิกรรมทีเ่กี่ยวขอ้งกบัการเกบ็เกี่ยว การขนส่ง การเกบ็รกัษา การกระจายสนิค้า 
และการขายของสนิค้า รวมถงึการใช้เครื่องมอือุปกรณ์และการปฏบิตัเิพื่อใหส้นิค้าคงความสด
และมคีุณภาพใหย้าวนานทีสุ่ดในเงือ่นไขทีส่ภาพของอุณหภูมทิีถู่กตอ้งและเหมาะสมต่อการเกบ็
รกัษาในแต่ละกระบวนการผลติ  

https://n9.cl/453ue


28 

ดงันัน้การพฒันาห่วงโซ่ความเย็น (Cold Chain Logistics) ให้มปีระสทิธิภาพ ช่วยลด
การสูญเสียและรักษาสภาพทางกายภาพและทางเคมีของสินค้าให้คงความสดใหม่ รักษา
คุณภาพตลอดจนปราศจากเชื้อโรคปนเป้ือนตลอดโซ่อุปทาน (Supply Chain) โดยจะต้อง
ค านึงถงึการสรา้งสภาวะดา้นอุณหภูมแิละความชื้นสมัพทัธ ์อายุการเกบ็รกัษาของสนิคา้ (Shelf Life) 
และสภาพแวดลอ้มทีเ่หมาะสมตามแต่ละประเภทสนิค้าเช่นเดยีวกนักบัโซ่อุปทานของวคัซีนซึ่ง
องค์การอนามยัโลก (World Health Organization หรอื WHO) ระบุว่าวคัซีนทัง้หมดมคีวามไว
ต่อความรอ้นและจ าเป็นต้องมกีารจดัเกบ็และการแจกจ่ายภายในโซ่ความเยน็ที่มปีระสทิธิภาพ
และใหค้วามส าคญักบัการประเมนิระบบโซ่ความเยน็และระบบโลจสิตกิส ์ เพื่อสรา้งความมัน่ใจ
ในคุณภาพของห่วงโซ่ความเยน็ (Cold Chain Logistics) ท าใหค้าดการณ์ไดว้่า โซ่ความเยน็จะ
ทวคีวามส าคญัในระบบโลจสิตกิสแ์ละโซ่อุปทานของโลกมากขึน้ ห่วงโซ่ความเยน็ (Cold Chain 
Logistics) เป็นประโยชน์ต่อการน าไปต่อยอดการพฒันาระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานของ
ประเทศไทย  

ระบบขนส่งควบคุมอุณหภูมิ หรือ Cold Chain Logistics คือ กระบวนการจัดการ
กจิกรรมในการเกบ็รกัษาและกระจายสนิคา้แบบควบคุมอุณหภูม ิโดยการใชค้ลงัสนิคา้หอ้งเยน็
และรถหอ้งเยน็ ฯลฯ เพื่อใหส้นิคา้คงความสดใหม่ รกัษาคุณภาพและยดือายุการเกบ็รกัษาดว้ย
การควบคุมอุณหภูม ิความชื้นและสภาพแวดลอ้มทีถู่กตอ้งเหมาะสมส าหรบัประเภทสนิคา้ในทุก
ขัน้ตอนของกระบวนการจดัเกบ็และขนส่งเยน็ โดยเฉพาะอย่างยิง่ส าหรบัสนิคา้ประเภทเนื้อสตัว ์
ผกั ผลไม ้อาหารส าเรจ็รูป อาหารทะเล เครื่องดื่ม ผลติภณัฑจ์ากนม หรอืแมก้ระทัง่ผลติภณัฑ์
กลุ่มยาเวชภณัฑ ์และอุปกรณ์ทางการแพทย ์เป็นตน้ 

2.5 ปัจจยัของโซ่ความเยน็ (Cold Chain Elements) 

ห่วงโซ่ความเยน็ (Cold Chain Logistics) โดยทัว่ไปเป็นกระบวนการทางเทคโนโลยทีี่
คงความสมบูรณ์ของผลติภณัฑแ์ละสนิคา้ซึ่งเสีย่งต่อการเปลี่ยนแปลงอุณหภูมติลอดโซ่อุปทาน 
โดยทัว่ไปจะเกี่ยวขอ้งกบัการวางแผนโลจสิตกิสเ์ชงิกลยุทธ์เพื่อด าเนินการโซ่ความเยน็ อย่างมี
ประสทิธภิาพ และต้องอาศยัความรูเ้ชงิลกึเกีย่วกบั กระบวนการทางเคมแีละชวีภาพทีเ่กี่ยวขอ้ง
กบัระดบัความเน่า เสยีง่าย ทัง้นี้ ห่วงโซ่ความเย็น (Cold Chain Logistics) มปัีจจยัส าคญั 
4 ประการ (RodrigueJ., and Notteboom T.)  ไดแ้ก่ 
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รปูท่ี 2.2 ปัจจยัของห่วงโซ่ความเยน็ (Cold Chain Elements) 

ท่ีมา : กองยุทธศาสตรก์ารพฒันาระบบโลจสีตกีส,์ ปี พ.ศ. 2563 

1.ระบบท าความเยน็ (Cooling systems) 

 เป็นการท าใหส้ภาพแวดลอ้มมคีวามเหมาะสมในการเก็บรกัษาและการขนส่งสนิคา้ ซึ่ง
จ าเป็นต้องใหค้วามส าคญักบัวธิกีารลดอุณหภูมหิรอืการท าความเยน็อาท ิการใชน้ ้าแขง็หรอืน ้า
เยน็ การแช่แขง็ การใชร้ะบบสุญญากาศ โดยผูป้ระกอบการจะตอ้งมคีวามเขา้ใจในธรรมชาตขิอง
สนิคา้เพือ่ใหส้ามารถเลอืกใชว้ธิกีารท าความเยน็กบัประเภทของสนิคา้ไดอ้ย่างเหมาะสม   

รปูท่ี 2.3 Condenser ของรถขนสง่สนิคา้แบบควบคุมอุณหภูม ิ
ท่ีมา : บรษิทั กรณีศกึษา, ปี.พ.ศ. 2567 
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2. ห้องเยน็ (Cold storage)

เป็นพื้นที่จดัเก็บสนิค้าที่มกีารควบคุมอุณหภูมภิายในให้มคีวามเหมาะสมในการรกัษา
คุณภาพตามประเภทของสนิค้าและไม่ให้เกดิการเปลี่ยนแปลงอุณหภูมไิปตามสภาพภายนอก 
ส าหรบัการจดัเก็บสนิค้าในช่วงระยะเวลาหนึ่งก่อนการกระจายไปยงัตลาดในระยะทางที่ห่าง
ออกไป การควบคุมอุณหภูมขิองหอ้งเยน็โดยทัว่ไปจะมอีุณหภูมติัง้แต่ต ่ากว่า 25 องศาเซลเซยีส 
ไปจนถงึอุณหภูมติดิลบ ซึ่งระบบท าความเยน็ที่ใช้ในคลงัสนิค้าหอ้งเยน็ม ี2 ประเภท หลกั ๆ คอื
ระบบดูดซับไอ (Vapor Absorption System: VAS) และระบบอัดไอ (Vapor Compression 
System: VCS) 

รปูท่ี 2.4 คลงัจดัเกบ็สนิคา้หอ้งเยน็ 

ท่ีมา: บรษิทัอนิเตอร ์เอก็ซเ์พรส โลจสิตกิส ์จ ากดั, ปี.พ.ศ. 2567 

3. การขนส่งแบบควบคมุอณุหภมิู (Cold Transport)

เป็นการใช้ยานพาหนะส าหรับเคลื่อนย้ายสินค้าในรูปแบบการขนส่งด้วยการรักษา
อุณหภูมิและความชื้นให้คงที่ ตลอดจนรกัษาความสมบูรณ์ของสินค้าโดยในการขนส่งแบบ
ควบคุมอุณหภูม ิซึ่งส่วนใหญ่จ าเป็นต้องมตีู้คอนเทนเนอร์ทีใ่ช้งานไดด้ภีายใต้สภาวะการขนส่ง
รูปแบบต่าง ๆ และสามารถควบคุมอุณหภูม ิภายในตู้ให้เหมาะสมต่อสนิค้าและทนต่อสภาวะ
อากาศภายนอกทีอ่าจเยน็หรอืรอ้นจดัตลอดเสน้ทางขนส่ง นอกจากนี้ยงัต้องอาศยัระบบการหา
ต าแหน่งการขนส่งสินค้าด้วยระบบดาวเทียม (Global Positioning System: GPS) เพื่อใช้
ตดิตามยานพาหนะทีข่นสง่สนิคา้แบบควบคุมอุณหภูมไิดแ้บบเรยีลไทม ์
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รปูท่ี 2.5 รถขนสง่สนิคา้แบบควบคุมอุณหภูม ิ

ท่ีมา : บรษิทั กรณีศกึษา, ปี พ.ศ. 2567 

4. การแปรรปูและการจดัจ าหน่าย (Cold Processing and Distribution)

เป็นการจัดหาสิ่งอ านวยความสะดวกส าหรับการบรรจุภัณฑ์และการแปรรูปสินค้า 
ตลอดจนการรบัรองด้านสุขอนามัย การรวมและแยกส่วนประกอบเพื่อกระจายสินค้าซึ่งใน
กจิกรรมนี้ยงัรวมถงึการใชบ้รรจุภณัฑท์ีเ่ป็นไปตามมาตรฐานและกระบวนการบรรจุทีเ่หมาะสม
ซึง่จะช่วยรกัษาสภาพของสนิคา้และลดการสญูเสยีในระหว่างการเคลื่อนยา้ยและขนสง่ 

รปูท่ี 2.6 ภาพคลงัสนิคา้ดว้ยระบบหอ้งเยน็และการจดัจ าหน่าย (Cold Warehouse And Distribution) 

ท่ีมา : กรณีศกึษา บรษิทั โมบาย โลจสิตกิส,์ ปี พ.ศ. 2567 
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2.6 กระบวนการโลจิสติกสโ์ซ่ความเยน็ (Cold Chain Logistics) 

กระบวนการโลจสิตกิสโ์ซ่ความเยน็ประกอบดว้ย 5 กจิกรรมหลกั ไดแ้ก่ 
1. กระบวนการผลติ ส าหรบัสนิคา้อุตสาหกรรมโดยเฉพาะ กลุ่มอาหาร ยา และเวชภณัฑ์

จะมีการควบคุมอุณหภูมิตัง้แต่กระบวนการผลิต (Produce) ทัง้ในด้านการจัดเก็บวัตถุดิบ 
ขัน้ตอนการผลติและการเตรยีมการจดัส่งหรอืจดัเก็บที่คลงัสนิค้า ส่วนสนิค้าเกษตรกรรม การ
ควบคุมอุณหภูมิจะเริ่มขึ้นภายหลังการเก็บเกี่ยว (Post-Harvest) เพื่อลดการสูญเสียทาง
กายภาพและชวีภาพของสนิคา้ทีอ่าจเกดิจากการคายน ้าของผลติผล รวมทัง้ช่วยยดือายุการเกบ็
รกัษาและลดการปนเป้ือน 

2. การจดัเกบ็ (ทัง้คลงัสนิคา้แบบระยะยาวหรอืระยะสัน้) เป็นการจดัเกบ็ด้วยคลงัสนิค้า
แบบควบคุมอุณหภูมหิรอืหอ้งเยน็ ซึง่การจดัเกบ็แบบควบคุมอุณหภูมนิัน้มหีลายรูปแบบ ทัง้การ
จดัเกบ็เพื่อรอการแปรรูปหรอืรอการบรรจุในบรรจุภณัฑ ์การจดัเกบ็เพื่อรอการกระจายสนิคา้ซึง่
การจดัเกบ็จะขึน้อยู่กบัประเภท ขนาดและทีต่ ัง้ของคลงัสนิคา้ อาท ิการจดัการคลงัสนิคา้ควบคุม
อุณหภูมแิบบส่งผ่าน หรอื Cross Docking สนิค้าจะถูกส่งเขา้คลงัสนิค้าในช่วงระยะเวลาสัน้ๆ 
เพื่อเตรยีมจดัส่งต่อไป การจดัการในลกัษณะนี้จะช่วยลดต้นทุนและระยะเวลาในการเก็บรกัษา
สนิคา้ของผูป้ระกอบการ 

3. การบรรจุและการด าเนินการในห้องเย็น เป็นกิจกรรมหนึ่งที่เกิดขึ้นในระหว่างการ
จดัเก็บ ซึ่งการบรรจุหรอืการแปรรูปสนิคา้ จะด าเนินภายใต้การควบคุมอุณหภูมทิี่เหมาะสมใน
หอ้งเยน็ และสนิคา้จะตอ้งไดร้บัการบรรจุในบรรจุภณัฑท์ีเ่อือ้ต่ออายุ 

4. การกระจาย (Distribution) เป็นการควบคุมอุณหภูมใินทุกรูปแบบ การขนส่ง เพื่อ
กระจายสนิคา้ไปยงัตลาดต่างๆหรอืการสง่ถงึมอืผูบ้รโิภค ทัง้นี้การจดัเตรยีมและการปรบัเปลีย่น
สภาพสนิค้าที่เหมาะสมเป็นปัจจยัส าคญัหนึ่งที่มีผลต่อประสิทธิภาพ การกระจายสนิค้าแบบ
ควบคุมอุณหภูม ินอกเหนือจากการควบคุมอุณหภูมติลอดระยะเวลาในการขนสง่ 

5. การตลาด (การจ าหน่ายถงึผูบ้รโิภค) เป็นจุดปลายของโซ่ความเยน็ซึ่งมกีารควบคุม
อุณหภูม ิณ ทีจ่ดัวางหรอืจดัเกบ็ตลอดจนสภาพแวดลอ้มภายนอกทีอ่าจมผีลต่อตู้เยน็หรอืตูแ้ช่แขง็ 
หรอืสถานทีจ่ดัเกบ็และแสดงทีจุ่ดขายปลกี 

ดงันัน้กระบวนการโลจสิตกิสโ์ซ่ความเยน็ของแต่ละรายสนิคา้มรีายละเอยีดทีแ่ตกต่างกนั
ออกไปทัง้นี้ ในการจดัการโลจิสติกส์โซ่ความเย็นต้องให้ความส าคญักบัการจดัเก็บและการ
กระจายเป็นหลกั ซึ่งควรบรหิารจดัการโซ่ความเย็นให้สัน้ที่สุดและสอดคล้องกบัอายุการเก็บ
รกัษาของสนิคา้แต่ละประเภท 
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2.7 แนวคิดแบบจ าลองอ้างอิงการด าเนินงานโซ่อุปทาน (Supply Chain Operation: SCOR Model) 

1. ความหมายของการจดัการห่วงโซ่อปุทาน
(ณัฐวรรณ ยามเยน็, 2563) ห่วงโซอุปทาน หมายถงึ แนวทางในการบรหิารระบบการ

ท างานรว่มกนัทีท่ าใหโ้ซ่อุปทานประสบความส าเรจ็ในการด าเนินการ และสามารถเพิม่ความพงึพอใจ
ของลูกคา้ทัง้ยงัช่วยลดตน้ทุนของโซ่อุปทาน จากการท างานโดยวธิกีารใชท้รพัยากรร่วมกนั และ
การควบคุมสินค้าคงคลังอย่างมีประสิทธิภาพและประสิทธิผล ส่งผลต่อต้นทุนรวมที่ลดลง 
ทา้ยสุดกจ็ะสามารถตอบสนองความตอ้งการของลูกคา้ไดอ้ย่างรวดเรว็  

 Council of Logistics Management (CLM) กล่าวว่า ห่วงโซ่อุปทานเป็นความสมัพนัธ์
ระหว่างการวางแผนและการบรหิารกิจกรรมต่างๆ ที่เกี่ยวขอ้งกบัการจดัหา การแปรรูป และ
กจิกรรมโลจสิตกิสท์ุกกจิกรรม ซึง่จะรวมถงึการประสานงานกนั (Coordination) และการปฏบิตั/ิ
ร่วมมอืกนั (Collaboration) ระหว่างผู้จ าหน่ายวตัถุดิบ ตวักลาง ผู้ให้บรกิารขนส่ง และลูกค้า 

กระบวนการการบรหิารห่วงโซ่อุปทาน (Supply Chain Management หรอื SCM) เป็น
กระบวนการของการบริหารทุกขัน้ตอนนับตัง้แต่การน าเข้าวัตถุดิบสู่กระบวนการผลิต 
กระบวนการสัง่ซื้อ จนกระทัง่ส่งสนิคา้ถงึมอืลูกคา้อย่างต่อเนื่องและมปีระสทิธภิาพสูงสุด พรอ้ม
กบัสรา้งระบบใหเ้กดิการไหลเวยีนของขอ้มลูทีท่ าใหเ้กดิกระบวนการท างานของแต่ละหน่วยงาน
ส่งผ่านไปทัว่ทัง้องค์การ การไหลเวยีนของขอ้มูลยงัรวมไปถงึลูกค้าและผู้จดัส่งวตัถุดบิอีกด้วย 
ซึ่งในการบริหารจัดการห่วงโซ่อุปทานให้มีประสิทธิภาพจึงจ าเป็นต้องมีความเข้าใจความรู้
พืน้ฐานของห่วงโซ่อุปทาน 

การพฒันารูปแบบโซ่อุปทาน Supply Chain หมายถงึ การบรหิารการส่งผ่านของขอ้มลู 
(Information) และสินค้าหรือบริการ (Product or Service) จากแหล่งก าเนิดวตัถุดิบ ( Initial 
Supplier) ไปจนถึงผู้บริโภคคนสุดท้าย (Ultimate Customer) โดยจะต้องมีการร่วมมือกัน
ระหว่างบรษิัท/ผู้มสี่วนร่วมที่เป็นสมาชิกภายในโซ่อุปทานเพื่อที่จะสามารถตอบสนองความ
ตอ้งการของผูบ้รโิภคดว้ยตน้ทุนทีต่ ่าทีสุ่ด 

(ภคมน กิจนุสนธิ,์ 2559) การบรหิารแบบเชิงกลยุทธ์ที่ค านึงถึงความเกี่ยวเนื่องหรือ
ความสมัพนัธ์กนัแบบบูรณาการของหน่วยงานหรอืแผนกในองคก์รและคู่คา้ทีเ่กี่ยวขอ้ง ไม่ว่าจะ
เป็นลูกคา้ (Customer) หรอืผูส้ง่มอบ (Supplier) ในโซ่อุปทาน โดยมจุีดประสงคท์ีจ่ะน าสง่สนิค้า 
หรอืบรกิารตามความต้องการของผูบ้รโิภคใหด้ทีีสุ่ด ทัง้เรื่องของเวลา ราคา หรอืคุณภาพ โดย
จะบรหิารจดัการในส่วนของขอ้มูลที่เกี่ยวขอ้งกบัการด าเนินการขององค์กรและคู่ค้าอย่างมี
ประสทิธภิาพและประสทิธผิล ขจดัความล่าช้าในการท าธุรกรรมต่างๆรวมถงึขจดัปัญหาในการ
ส่งหรอืรบัมอบสนิค้าและบรกิารที่มผีลมาจากระบบการจดัการด้านการเงนิที่ไม่มปีระสทิธภิาพ 
โดยอาจกล่าวไดว้่าเป็นการบรหิารจดัการตัง้แต่ตน้น ้าหรอืแหล่งวตัถุดบิในการผลติชิ้นสว่นต่างๆ
ป้อนเขา้โรงงานจนถงึปลายน ้าหรอืมอืผูบ้รโิภค (พงษ์ชยั อธคิมรตันกุล, 2550) 
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(ฉัตรชยั เหล่าเขตการณ์, 2560) การจดัการโซ่อุปทาน คอื การบรูณาการและจดัการ
ของโซ่ระหว่างองค์กรและกจิกรรมต่างๆโดยการร่วมมอืของแต่ละองค์กรซึ่งมกีระบวนการทาง
ธุรกิจที่ใช้ร่วมกันอยู่และมีการแบ่งปันข้อมูลข่าวสารระหว่างกันในระดับที่มาก เพื่อสร้าง
ระบบปฏบิตักิารทีม่คีุณค่าอนัจะท าใหทุ้กองคก์รทีเ่กี่ยวขอ้งมคีวามไดเ้ปรยีบในการแข่งขนัแบบ
ยัง่ยนื (Handfield, et al., 1999) 

Mentzer ไดแ้บ่ง Supply Chain ออกเป็น 3 ระดบั คอื 
1. Basic/Direct Supply Chain
2. Extended Supply Chain
3. Ultimate Supply Chain ดงัรายละเอยีด

ระดบัท่ี 1 : Basic/Direct Supply Chain ซึ่งประกอบด้วยกลุ่มของบริษัท 3 บริษัท 
หรอืมากกว่าทีม่คีวามเกี่ยวขอ้งกนัตัง้แต่ตน้ทาง (ผูผ้ลติ) ไปจนถงึปลายทาง (ลูกคา้)  ทัง้ในส่วน
ของการสง่ผ่านของสนิคา้ บรกิาร การเงนิ และขอ้มลูทางการคา้ 

รปูท่ี 2.7 ระดบัของ Basic Supply Chain 
ท่ีมา : ความสมัพนัธข์องการจดัการห่วงโซ่อุปทาน การจดัการปฏบิตักิารและการ 
จดัการโลจสิตกิสข์องธุรกจิขนาดกลางและขนาดย่อมประเทศไทย, ปี พ.ศ. 2559 

ระดบัท่ี 2 : Extended Supply Chain จะเป็นการขยาย Basic Supply Chain ใหก้วา้ง
ออกไปอกีหนึ่งระดบั โดยจะมกีารเพิม่คนกลางทัง้ในส่วนของผูผ้ลติและส่วนของลูกคา้ขึน้มา 
จงึท าใหร้ะบบโซ่อุปทานจะมีสมาชิกเพิ่มมากขึ้น และในระดบัที่สองนี้การบริหารจดัการโซ่
อุปทานจะมคีวามยุ่งยากและซบัซ้อน เนื่องจากการไหลของขอ้มูลทางการคา้ (Information Flow) 
จะต้องใชเ้วลานานขึน้ในการส่งผ่านจากลูกคา้ (Tier 2) ไปยงัผูผ้ลติ (Tier 2) และขอ้มูลบางสว่น
กอ็าจเกดิการสญูหายหรอืมกีารบดิเบอืนไปจากขอ้มลูทีไ่ดร้บัมาจากลูกคา้โดยตรง 

Focal Firm Supplier Customer 
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รปูท่ี 2.8 ระดบัของ Extended Supply Chain 
ท่ีมา : ความสมัพนัธข์องการจดัการห่วงโซ่อุปทาน การจดัการปฏบิตักิารและการจดัการโลจสิตกิส์

ของธุรกจิขนาดกลางและขนาดย่อมประเทศไทย, ปี พ.ศ. 2559 

ระดบัท่ี 3 : Ultimate Supply Chain จะเป็น Supply Chain ระดบัสูงสุดที ่Mentzer ไดใ้ห้
ค าจ ากดัความไว้ คอืเป็นกลุ่มของบรษิทัที่เกี่ยวขอ้งกนัทัง้ที่อยู่ต้นทางและปลายทาง โดยการ
ส่งผ่านสนิค้า/บรกิาร จะเริม่ต้นจากผู้ผลติรายแรกสุด ( Initial Supplier) ไปจนถึงผู้บรโิภค
คนสุดทา้ย (Ultimate Customer) 

รปูท่ี 2.9 ระดบัของ Extended Supply Chain 
ท่ีมา : ความสมัพนัธข์องการจดัการห่วงโซ่อุปทาน การจดัการปฏบิตักิารและการ จดัการโลจิ

สตกิสข์องธุรกจิขนาดกลางและขนาดย่อมประเทศไทย, ปี พ.ศ. 2559 

จากค านิยามของ Mentzer พบว่าในทุกๆ Supply Chain ทัง้ 3 ระดับนัน้จะมี Focal 
Firm เป็นตวักลางใน Chain นัน้ๆเสมอความหมายของ Focal Firm กค็อื บรษิทัทีอ่ยู่ใน Supply 
Chain ที่มีอ านาจต่อรองสูงที่สุดใน Chain นัน้ๆและจะเห็นได้ว่ายิ่งระดับของการบริหารโซ่
อุปทานสูงขึ้นเท่าใด จ านวนของบรษิัทที่มคีวามเกี่ยวขอ้งจะมมีากขึ้นเท่านัน้ ซึ่งส่งผลให้การ
บริหารโซ่อุปทานมีความยุ่งยากมากขึ้น ส าหรบัในประเทศไทยส่วนใหญ่แล้วการจัดการ
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โซ่อุปทานจะอยู่ในระดบั “Basic” และ “Extended” Supply Chain เท่านัน้ ส่วนการจดัการ
โซ่อุปทานในระดบั “Ultimate” Supply Chain นัน้มเีพยีงผูป้ระกอบธุรกจิทีเ่ป็นบรษิทัขา้มชาติ
ซึง่รบัเอาการบรหิารจดัการของบรษิทัแม่จากต่างประเทศเขา้มาใช้ 

2. องคป์ระกอบของการจดัการโซ่อุปทาน
(สุวิชา สวัสดี, 2560) โครงสร้างโซ่อุปทาน (Supply Chain Model) เป็นลักษณะ

โครงสรา้งของโซ่อุปทานมอียู่หลายรูปแบบซึ่งส่วนมากมลีกัษณะทีค่ลา้ยๆกนัไม่แตกต่างกนัมากนัก 
ซึ่งรูปแบบแรกจะมีการไหลในลักษณะของอัปสตรีม จากภาพที่  2.10 คือผู้จัดจ่ายวัตถุดิบ 
(Supplier) ถงึผู้กระจายสนิค้า (Distributor) และดาวน์สตรมี ผู้กระจายสนิค้า (Distributor) ถงึ 
ผูบ้รโิภค (Customer) การระบุว่าจุดไหนคอือปัสตรมีนัน้ใหใ้ชต้ าแหน่งของบรษิทัทีพ่จิารณาเป็น
หลกัซึ่งผูก้ระจายสนิคา้ (Distributor) จะเป็นบรษิทัทีอ่ยู่ทางดา้นซ้าย มทีศิทางยอ้นไปหาแหล่ง
วตัถุดบิ จะเรยีกว่า อปัสตรมี (Upstream) และเรยีกแต่ละจุดบนอปัสตรมีว่า ผู้จดัจ่ายวตัถุดิบ 
(Supplier) ในทางกลบักนั บรษิัทที่อยู่ทางด้านขวา (ทิศทางมุ่งไปหาผู้บรโิภค) จะเรยีกว่า  
ดาวน์สตรีม (Downstream) และเรียกแต่ละจุดบนดาวน์สตรีมว่า ผู้บริโภค (Customer) การ
เรยีงล าดบัสว่นประกอบของโซ่อุปทานจากอปัสตรมีไปยงัดาวน์สตรมีอาจจะเรยีงได ้ดงันี้ 

ผูจ้ดัจ่ายวตัถุดบิ/สว่นประกอบ (Raw Material / Component Suppliers) 
ผูผ้ลติ (Manufacturers) 
ผูค้า้สง่/ผูก้ระจายสนิคา้ (Wholesalers / Distributors) 
ผูค้า้ปลกี (Retailers) 
ผูบ้รโิภค (Customer) 

รปูท่ี 2.10 สว่นประกอบของโซ่อุปทานจากอปัสตรมีไปยงัดาวน์สตรมีในโซ่อุปทาน 

ท่ีมา : แนวคดิการจดัการโซ่อุปทาน, ปี พ.ศ 2560 
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2.8 การไหลเวียนในระบบโซ่อปุทาน (Supply Chain Flow) 

ในระบบของโซ่อุปทานจะเกิดการไหลเวียนในกระบวนการของธุรกิจประกอบด้วย  
4 ระบบหลกัทีส่ าคญั ดงันี้ 

1. วัตถุดิบ (Material) จาก Suppliers ผ่านเข้าสู่กระบวนการต่างๆจนถึงมือลูกค้า
(Product Flow) นอกจากนี้ยงัมรีะบบการไหลของชิ้นสว่นต่างๆกลบัไปยงั Supplier เช่น การน า
สว่นประกอบบางอย่างกลบัมาใชใ้หม่ (Reverse Product Flow) 

2. ชิ้นส่วนต่างๆไหลเวียนกลับไปยัง Supplier เช่น การน าส่วนประกอบบางอย่าง
กลบัมาใชใ้หม่ (Reverse Product Flow) เป็นตน้ 

3. เงนิ (Cash) จากลูกค้าผ่านการะบวนการต่างๆโดยเงนิบางส่วนจะถูกหกัไว้เป็นค่า
ด าเนินการของบรษิทัจนถงึ Supplier (Cash Flow) 

4. สารสนเทศ (Information) เป็นข้อมูลต่างๆที่กระจายอยู่ในทุกกระบวนการ ทัง้นี้
สารสนเทศจะมีส่วนส าคัญที่ท าให้เราสามารถมองเห็นภาพรวมของระบบได้ทัง้หมด 
(Information Flow) 

รปูท่ี 2.11 การไหลเวยีนของระบบโซ่อุปทาน (Supply Chain Flow) 

ท่ีมา : (https://www.shorturl.asia/GlWTB, สบืคน้เมื่อวนัที ่ 28 มกราคม 2567) 

https://www.shorturl.asia/GlWTB
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รปูท่ี 2.12 โครงสรา้ง (Supply Chain Management :SCM) 

ท่ีมา : (https://www.shorturl.asia/G4YTw, สบืคน้เมื่อวนัที ่30 มกราคม 2567) 

(เกียรติพงษ์ อุดมธนะธีระ, 2561) แบบจ าลองอ้างอิงการด าเนินงานโซ่อุปทานหรือ 
SCOR Model ย่อมาจาก Supply Chain Operations Reference ถูกพฒันาขึ้นมาโดยองค์กร
อสิระที่ไม่หวงัผลก าไร มชีื่อว่า Supply Chain Council (SCC) จากการระดมสมองสมาชกิและ
ประสบการณ์ที่ประกอบด้วยผู้เชี่ยวชาญตามมหาวิทยาลัยบริษัทผู้ ผลิตซอฟต์แวร์และ
ผู้เชี่ยวชาญในวงการธุรกิจและอุตสาหกรรมจากทัว่โลกกว่า 700 บรษิัทร่วมกนัก่อตัง้ขึ้นในปี 
1996 เพื่อส่งเสรมิและสนับสนุนองคก์รทีม่คีวามสนใจการจดัการโซ่อุปทานและการน าไปปฏบิตัิ
และใชง้าน โดยขอบเขตของ SCOR Model ไดร้บัการพฒันาขึน้เพื่ออธบิายกจิกรรมทางธุรกจิที่
เกี่ยวข้องกับทุกขัน้ตอนของการตอบสนองความต้องการของลูกค้าโดย SCOR Model เป็น
เครื่องมอืที่ช่วยในการพฒันาปรบัปรุงกระบวนการการด าเนินงานให้มปีระสทิธภิาพและอยู่ใน
มาตรฐานเดยีวกนั จากแนวทางการแก้ไขปัญหาและปรบัปรุงกระบวนการท างานใหเ้ป็นไปตาม
เป้าหมาย 

โครงสร้างของ SCOR Model ประกอบด้วย 6 กระบวนการหลัก คือ การวางแผน 
(Plan), การจดัหา (Source), การผลติ (Make), การจดัส่ง (Deliver), การส่งคนื (Return) และ
การท าให้เกดิขึ้น (Enable) แสดงดงัรูปที่ 2.13 ที่มกีารอธบิายโซ่อุปทานจากระดบัขัน้ตอนการ
ท างานมีการก าหนดมาตรวดัให้เป็นมาตรฐานเดียวกันส าหรบัการวดัประสิทธิภาพในแต่ละ
กระบวนการมวีธิปีฏบิตัทิี่ดทีี่สุดที่รวบรวมเสนอไว้ในแต่ละกระบวนการเพื่อให้องค์กรสามารถ
น าไปประยุกตใ์ชต้่อไปได ้

https://www.shorturl.asia/G4YTw
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SCOR Model จะก าหนดลกัษณะทีเ่ป็นมาตรฐานส าหรบัการใชง้านคอื P แทน Plan, 
S แทน Source, M แทน Make, D แทน Delivery และ R แทน Return สว่น E แทน Enable ซึง่
เป็นส่วนประกอบ ที่แสดงความเป็นไปได้ในการด าเนินการและมีความสัมพันธ์กับทัง้การ
วางแผนหรอืองคป์ระกอบในการบรหิาร 

รปูท่ี 2.13 กระบวนการหลกัทีส่ าคญั 6 กระบวนการของ SCOR Model 

ท่ีมา : (https://www.shorturl.asia/LHNYb, สบืคน้เมื่อวนัที ่31 มกราคม 2567) 

2.9 ตวัช้ีวดัประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ (Logistics Performance) 

วจิยันี้จะเป็นการวเิคราะห์ต้นทุน ค่าใช้จ่ายต่างๆ ที่เกิดขึ้นภายในกรณีศึกษา ในทุก
กระบวนการท าให้เกดิค่าใช้จ่าย และหาวธิกีารในการลดค่าใช้จ่ายเหล่านัน้ โดยอยู่บนพื้นฐาน
ของ การจดัการโลจสิตกิส ์ภายใตป้ระสทิธภิาพทีส่งูสุด 

(ชติพงษ์ อยัสานนท์, 2561) ตวัชี้วดัประสทิธภิาพด้านโลจสิตกิส์ คอื ความมรีะบบหรอื
ความมมีาตรฐานอนัเป็นจุดเริม่ต้นของการพฒันาการด้านโลจสิตกิส์ท าให้เกิดการลดต้นทุน 
ลดเวลา และสรา้งความน่าเชื่อถอื ซึ่งผูป้ระกอบการสามารถน ามาประยุกต์ใชใ้นการประเมนิมติิ
ต่างๆ ของการจดัการโลจสิตกิส ์

(กระทรวงอุตสาหกรรม, 2553) ตวัชี้วดัประสทิธภิาพดา้นโลจสิตกิส์ : LPI ตามโครงการ
ศูนยบ์รกิารขอ้มูลโลจสิตกิส ์(Logistics Service Information Center: LSIC) ส านักโลจสิตกิสก์รม
อุตสาหกรรมพื้นฐานและการเหมอืงแร่ ประกาศตวัชี้วดัประสทิธภิาพด้านโลจสิตกิส์ของสถาน
ประกอบการภาคอุตสาหกรรมในกลุ่มอุตสาหกรรมอาหาร อุตสาหกรรมสิง่ทอและเครื่องนุ่งห่ม 
อุตสาหกรรมไฟฟ้าและอเิลก็ทรอนิกส ์อุตสาหกรรมชิ้นส่วนยานยนต์และอุตสาหกรรมพลาสตกิ 
โดยได้รบัความร่วมมอืจากสถาบนัวจิยัและให้ค าปรกึษาแห่งมหาวทิยาลยัธรรมศาสตร์โดยม ี
รศ. ดร. รุธรี ์พนมยงค ์เป็นหวัหน้าทมีศกึษาส ารวจตวัชี้วดัประสทิธภิาพดา้นโลจสิตกิสท์ี่ด าเนินการ
จดัท าม ี9 กจิกรรม ไดแ้ก่  

https://www.shorturl.asia/LHNYb
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1. การใหบ้รกิารแก่ลูกคา้และกจิกรรมสนบัสนุน (Customer Service and Support)
2. การจดัหา (Purchasing and Procurement)
3. การสื่อสารด้านโลจิสติกส์และกระบวนการสัง่ซื้อ (Logistics Communication and

Order Processing) 
4. การขนสง่ (Transportation)
5. การเลอืกสถานทีต่ ัง้ของโรงงานและคลงัสนิคา้ (Site Selection, Warehousing and Planning)
6. การวางแผนหรอืการคาดการณ์ความตอ้งการของลูกคา้ (Demand Forecasting and Planning)
7. การบรหิารสนิคา้คงคลงั (Inventory Management)
8. การจัดการเครื่องมือเครื่องใช้ต่าง ๆ และการบรรจุหีบห่อ (Materials Handling and

Packaging) 
9. โลจสิตกิสย์อ้นกลบั (Reverse Logistics)
โดยวดัผลการด าเนินงานใน 3 มติปิระกอบดว้ยกนั คอื 
1. ด้านการบรหิารต้นทุน (Cost Management) เป็นดชันีที่แสดงถงึสดัส่วนต้นทุนของ

กจิกรรมโลจสิตกิสเ์ปรยีบเทยีบกบัยอดขายประจ าปีทัง้หมดของกจิการ 
2. ด้านเวลา (Lead Time) เป็นดชันีที่ใช้ขอ้มูลระยะเวลาของการเคลื่อนย้ายสนิค้าและ

ขอ้มลูทีเ่กดิขึน้ในแต่ละกจิกรรมโลจสิตกิส์ 
3. ดา้นความน่าเชื่อถอื (Reliability) เป็นดชันีทีใ่ชว้ดัความน่าเชื่อถอืเกีย่วกบัการส่งมอบ

สนิคา้และการตอบสนองความตอ้งการของลูกคา้ 

2.10 แบบจ าลองอ้างอิงการด าเนินงานโซ่อปุทาน (SCOR Model) 

(สุพจน์ เหล่างาม, 2549) แนวคดิและทฤษฎแีบบจ าลองอา้งองิการด าเนินงานโซ่อุปทาน 
(SCOR Model) ถูกพฒันาขึน้มาเพื่ออธบิายลกัษณะและแสดงใหเ้หน็กจิกรรมทางธุรกจิทัง้หมด
ที่เกี่ยวข้องกบัการตอบสนองความพงึพอใจของลูกค้า โดยมกีารก าหนดกระบวนการท างาน
ต่างๆ ให้เป็นมาตรฐานเดียวกันและมีโครงสร้างแสดงความสัมพันธ์ระหว่างกระบวนการ 
นอกจากนี้ SCOR Model ยงัมกีารก าหนดมาตรวดั (Metric) ส าหรบัวดัประสทิธภิาพในแต่ละ
กระบวนการและยงัมกีารเสนอวธิกีารปฏบิตังิานทีด่ทีีสุ่ด (Best Practice) ในแต่ละกระบวนการ
เพื่อที่จะให้บรษิทัหรอืองค์กรสามารถน าไปประยุกต์ใช้ได้ซึ่ง SCOR Model ประกอบไปดว้ย 
5 กระบวนการหลกัคอื Plan เกี่ยวข้องกบัการวางแผนต่างๆ Source เกี่ยวข้องกบัการจดัซื้อ 
จดัหาและการขนส่งวตัถุดิบ Make เกี่ยวข้องกบัการผลิตและการจดัการคลงัสินค้าส าเร็จรูป 
Delivery เกี่ยวข้องกับการจัดการในการขนส่งสินค้าไปยงัลูกคา้ Return เกี ่ยวขอ้งกบัส่ง
วตัถุดบิคนืกลบัผู้ขายหรอืผู้ส่งมอบและรบัสนิค้าคนืจากลูกค้า มรีายละเอยีดดงัต่อไปนี้ 
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1. การวางแผน (Plan) จะเกี่ยวข้องกบัการวางแผนในทุกๆด้าน เช่น แผนการจดัหา
ขอ้มลู การจดัการวสัดุ แผนการผลติ การจดัการสนิคา้คงคลงั แผนการเงนิ งบดุล งบกระแสเงนิสด 
รวมถงึการบรหิารจดัการในดา้นอื่นๆ โดยใหทุ้กฝ่ายมสีว่นร่วมในการวางแผน เพือ่ใหส้อดคลอ้ง
กบันโยบายทางการเงนิของแต่ละองคก์ร 

2. การจดัหาแหล่งวตัถุดบิ (Source) ทรพัยากรหรอืวตัถุดบิในทีน่ี้จะหมายความรวมถงึ
ทัง้สถานที่และผลิตภณัฑ์ ดงันัน้กระบวนการในการจดัหาประกอบด้วย การจดัหาวตัถุดิบที่
ต้องการใช้ในการผลติล่วงหน้า การแบ่งแยกประเภทว่าวตัถุดบิที่ต้องการนัน้จะได้มาจากการ
ผลติเองหรอืต้องท าการสัง่ซื้อ การจดัหา Suppliers ที่มคีวามน่าเชื่อถอืหรอืมสีมรรถนะความ
พรอ้มในการผลติทีด่พีอ การจดัหาสถานทีใ่นการรบัส่งสนิค้าใหเ้หมาะสมและเพยีงพอต่อความ
ตอ้งการ หลกัการท างานของแบบจ าลองอา้งองิการด าเนินงานโซ่อุปทานขององคก์ร 

3. การผลติ (Make) โดยแบ่งออกเป็น 3 รปูแบบ คอื
3.1 ผลติเพือ่จดัเกบ็ 
3.2 ผลติตามค าสัง่ของลูกคา้ 
3.3 ผลติตามการออกแบบทางวศิวกรรม 

ซึ่งจะมกีระบวนการผลติ คอื จ าแนกประเภทสนิค้าที่จะผลติตามรูปแบบขัน้ต้น ท าการ
ทดลองผลติสนิคา้ ท าการผลติสนิคา้ใหไ้ดป้รมิาณและคุณภาพตามความต้องการของลูกคา้ ท า
การจดัส่งสนิค้าภายในเวลาที่ก าหนด ในกระบวนการผลตินัน้เราจะต้องมกีารควบคุมดูแลและ
จดัการในทุกๆขัน้ตอนหรอื ทุกๆสว่นงานไม่ว่าจะเป็น การบรหิารจดัการขอ้มลู การจดัการ WIP 
(Work In Process) การจัดเตรียมวัสดุ อุปกรณ์และเครื่องจักรที่ใช้ในการผลิต การบริหาร
กระบวนการผลติ จนกระทัง่ถงึการดูแลด้านการจดัส่งสนิค้า เพื่อใหไ้ดม้าซึ่งความพงึพอใจของ
ลูกคา้ 

4. การจดัสง่ (Deliver) มสีว่นเกีย่วขอ้งกบัการผลติ ดงันี้ ท าการจดัสง่สนิคา้ตามรูปแบบ
การผลติ เช่น ถ้าเป็นผลติภณัฑท์ีผ่ลติขึน้เพือ่จดัเกบ็หรอืเป็นการผลติล่วงหน้ากจ็ะท าการจดัสง่
เขา้สู่คลงัสนิคา้ ถ้าผลติตามค าสัง่ซื้อของลูกคา้กจ็ะท าการจดัส่งใหก้บัลูกคา้ เป็นต้น โดยในการ
จดัส่งก็จะต้องมกีารวางแผนด้วยเช่นกนัตวัอย่าง เช่น การวางแผนเส้นทางในการขนส่งหรอื
ก าหนดจ านวนรถบรรทุกทีต่้องใชใ้นการขนส่งจะมใีบรบั-ส่งสนิค้า เพื่อบอกจ านวนที่จะท าการ
จดัสง่สนิคา้ไปและบอกสถานทีจ่ดัสง่และสถานีปลายทางทีร่บัสนิคา้ 

5. การส่งคนื (Return) เกี่ยวขอ้งกบักระบวนการก่อนหน้า เช่น ท าการส่งคนืสนิคา้ ใน
กรณีทีส่นิคา้มคีวามเสยีหายระหว่างการขนส่ง หากสนิคา้หรอืผลติภณัฑน์ัน้สามารถน ากลบัมา
ซ่อมแซมปรบัปรุงแกไ้ขไดก้ส็ง่ไปยงัแผนก Rework หรอืหน่วยงานซ่อมบ ารุง เป็นตน้ 
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รปูท่ี 2.14 แบบจ าลองอา้งองิการด าเนินงานโซ่อุปทาน 

ท่ีมา : (https://www.shorturl.asia/6i7fo, สบืคน้วนัที ่3 กุมภาพนัธ ์2567) 

(วทิยา สุหฤทด ารง และคณะ, 2550) ได้กล่าวว่า เพื่อให้เกิดความสอดคล้องกนัในการ
ปฏบิตังิานแบบจ าลอง SCOR ไดก้ าหนดขัน้ตอนการพฒันาเป็น 4 ระดบั คอื 

SCOR ระดบัท่ี 1 จะเป็นขัน้ตอนในการพฒันาโซ่อุปทานองค์กรโดยท าการวเิคราะห์ถึง
องคป์ระกอบทีส่ าคญัทัง้ภายในและภายนอกองคก์ร ปัจจยัในการวดัประสทิธภิาพและผลในการ
ปฏิบัติงานจะต้องท าการก าหนดขึ้นมาเพื่อให้ทราบถึงเป้าหมายของแต่ละปัจจัยของผล
ความสามารถในการปฏบิตังิานของโซ่อุปทานที่ส าคญัซึ่ง (Stephens, 2001) ได้กล่าวว่าตวัวดั
ประสทิธภิาพประกอบไปดว้ย 5 กลุ่ม คอื 

กลุ่มที่ 1 ความน่าเชื่อถือของห่วงโซ่อุปทานการจัดส่ง (Supply Chain Delivery 
Reliability) ประกอบดว้ยประสทิธภิาพการจดัส่งสนิคา้ (Delivery performance) อตัราเตมิเตม็ 
(Fill Rates) การเตมิเตม็การสัง่ซือ้ทีส่มบูรณ์ (Perfect Order Fulfillment)  

 กลุ่มที ่2 การตอบสนองของโซ่อุปทาน (Supply Chain Responsiveness) ประกอบดว้ย
ระยะเวลาที่ใช้ตัง้แต่วนัรบัค าสัง่ซื้อลูกค้าถึงวนัส่งมอบสนิค้า (Order Fulfillment Lead Time) 

กลุ่มที่ 3 ความยืดหยุ่นโซ่อุปทาน (Supply Chain Flexibility) ประกอบด้วยเวลา
ตอบสนองห่วงโซ่อุปทาน (Supply Chain Response Time) และความยืดหยุ่นในการผลิต
(Production Flexibility)  

กลุ่มที ่4 ตน้ทุนโซ่อุปทาน (Supply Chain Costs) ประกอบดว้ยตน้ทุนของสนิคา้ทีข่าย 
(Cost of Goods Sold) ตน้ทุนการจดัการโซ่อุปทานทัง้หมด (Total supply chain management 
costs) มลูค่าเพิม่ผลติ (Value Added Productivity) และ Warranty/Returns Processing Costs  

https://www.shorturl.asia/6i7fo,%20สืบค้น
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กลุ่มที่ 5 ความมีประสิทธิภาพการจดัการสินทรพัย์ห่วงโซ่อุปทาน (Supply Chain Asset 
Management Efficiency) ประกอบด้วย ระยะเวลาที่ใช้โดยนับจากการซื้อสนิค้าจนถึงวนัรบัเงินค่า
สนิคา้ (Cash-to-Cash Cycle Time) Inventory Days of Supply และสนิทรพัยห์มุนเวยีน (Asset Turns) 

SCOR ระดบัท่ี 2 หลงัจากทีไ่ดก้ าหนดกระบวนการปฏบิตังิานทีเ่หมาะสมและขอบข่าย
การจดัการทีเ่กีย่วขอ้งจาก SCOR Model ในระดบัที ่1 แลว้น ามาแปรเป็นกระบวนการปฏบิตังิาน
ทีเ่หมาะสมและสอดคลอ้งกบักลยุทธ์ทีไ่ดก้ าหนดไว้ โดยก าหนดเป็นโครงร่างของโซ่อุปทานของ
องคก์ร การก าหนดโครงร่างของโซ่อุปทานนี้จะครอบคลุมการพจิารณาการก าหนดโครงร่างของ
กระบวนการปฏบิตังิานในส่วนการวางแผน การจดัหาแหล่งวตัถุดบิ การผลติ และการจดัส่ง  ทีม่ี
ขอบขา่ยการปฏบิตังิานทัง้ในสว่นการปฏบิตังิานภายในและระหว่างองคก์ร 

SCOR ระดบัท่ี 3 จะเป็นการก าหนดรายละเอยีดในแต่ละส่วนของกระบวนการภายใน
และระหว่างองคก์รทีไ่ดก้ าหนดไวใ้นระดบัที ่2 

SCOR ระดบัท่ี 4 เป็นการน าสิง่ทีไ่ดก้ าหนดมาไปปฏิบตัใิหเ้กดิผลตามทีก่ าหนดไว ้โดย
มกีารก าหนดแบบแผนการปฏิบตัิงานในรูปแบบที่เหมาะสมกบักระบวนการที่ได้ก าหนดไว้ใน
โครงร่างโซ่อุปทานขององคก์ร 

รปูท่ี 2.15  ขัน้ตอนหลกัในการพมันาโซ่อุปทานขององคก์รโดยแบบจ าลอง SCOR Model 

ท่ีมา: ปัจจยัทีม่ผีลต่อการคดัเลอืกผูส้ง่มอบชิน้สว่นประเภทท่อสง่น ้ามนัเชือ้เพลงิของผูป้ระกอบ
รถยนตใ์นประเทศไทย, ปี พ.ศ. 2558 
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2.11 แนวคิดเทคโนโลยีสารสนเทศทางด้านอุตสาหกรรมการขนส่งแบบระบบการควบคุม

อณุหภมิู 

1. ความหมายของเทคโนโลยีสารสนเทศ

(ณัฎภทัรศญา เศรษฐโชตสิมบตั,ิ 2560) เทคโนโลยสีารสนเทศ (Information Technology: 
IT) หมายถงึ การน าอุปกรณ์เทคโนโลยเีครอืข่ายการสือ่สาร ขัน้ตอน กระบวนการ และระบบการ
ท างานมาประยุกตใ์ชใ้นการปฏบิตังิานเพือ่รวบรวม จดัเกบ็ วเิคราะห ์และประมวลผลสารสนเทศ 
เพือ่ใหไ้ดส้ารสนเทศทีม่ปีระสทิธภิาพน าไปใชป้ระโยชน์ในการปฏบิตังิาน การแกปั้ญหาการอ านวย
ความสะดวกและสนบัสนุนการตดัสนิใจของผูบ้รหิารและผูป้ฏบิตังิาน  

สรุปคอืเทคโนโลยสีารสนเทศเป็นการน าอุปกรณ์และเทคโนโลยมีาใช้เป็นเครื่องมอืใน
การประมวลผลและบรหิารจดัการสารสนเทศใหส้ามารถไหลไดอ้ย่างต่อเนื่องและมปีระสทิธภิาพ 
ภายในกระบวนการท างานทางธุรกจิ การน ามาใช้นัน้จ าเป็นต้องพจิารณาถงึวตัถุประสงคห์ลกั
และความคุมค่าการลงทุนในเทคโนโลยเีทยีบกบัผลตอบแทนและระยะเวลาคนืทุน (Return of 
Investment: ROI) โดยเฉพาะเมื่อท ามาใชก้บัธุรกจิโลจสิตกิสแ์ละโซ่อุปทานซึ่งต้องใชมู้ลค่าเงนิ
ลงทุนในเทคโนโลยคี่อนขา้งสงู 

(กฤตยิา เรอืงฤทธิ ์และ สุบด ีเมฆวลิยั, 2562) จากในอดตีเมื่อหา้สหสัวรรษก่อน 
ชาวซูเมอเรยีน (Sumerian) ทีไ่ดต้ัง้ถิน่ฐานอยู่ในดนิแดนเมโสโปเตเมยี (Mesopotamia) อนัเป็น
ทีต่ ัง้ของประเทศอริกัในปัจจุบนัรูว้ธิแีกะสลกัตวัอกัษรต่างๆลงบนแผ่นดนิเหนียวเป็นค าและประโยค
แลว้น าไปตากแดด ท าใหไ้ดต้วัอกัษรลิม่ (Cuneiform) ซึง่แสดงใหเ้หน็ว่าการสือ่สาร การจดัเกบ็มี
มาแล้วในตัง้แต่โบราณ ต่อมาเมื่อ ค.ศ.1958 ในงานพมิพ์ของฮาร์เวริ์ดบิซเนสรวีวิ (Harvard 
Business Review) และโทมสั แอล วสิเลอร์ ได้ให้ความเหน็ว่า  "เทคโนโลยใีหม่นี้ยงัไม่มชีือ่ที ่
ตัง้ขึ้นเป็นสิง่เดยีวเราจะเรยีกมนัว่า เทคโนโลยสีารสนเทศ (ไอท)ี"  ซึ่งค าจ ากดัความของค าศพัท์
นี้จะประกอบดว้ยการใชเ้ทคโนโลยทีัง้หมด 3 ประเภทดว้ยกนั ไดแ้ก่  

1. เทคนิคเพือ่การประมวลผล
 2. การประยุกตใ์ชว้ธิกีารทางสถติศิาสตร์
3. คณิตศาสตรเ์พือ่การตดัสนิใจ

ในการจ าลองความคดิในระดบัทีสู่งขึ้นโดยผ่านโปรแกรมคอมพวิเตอร์มกีารพฒันาของ
เทคโนโลยีสารสนเทศเพิ่มขึ้นอาจแบ่งได้เป็นสี่ยุคสมัยตามเทคโนโลยีการจัดเก็บและการ
ประมวลผลทีใ่ช ้ไดแ้ก่  

1. ยุคก่อนเครื่องกลเริม่ขึน้เมื่อ 3000 ปีก่อนครสิตสกัราช จนถงึ ครสิตท์ศวรรษ 1450
2. ยุคเครื่องกล เริม่ตัง้แต่ครสิตท์ศวรรษ 1450 ถงึ 1840
3. ยุคเครื่องกลไฟฟ้า เริม่ตัง้แต่ครสิตท์ศวรรษ 1840 ถงึ 1940
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4. ยุคอเิลก็ทรอนิกสเ์ริม่ตัง้แต่ปี ค.ศ.1940 จนถงึปัจจุบนั
 ซึ่งในบทความนี้จะให้ความส าคญัในยุคล่าสุด คอื ยุคอิเล็กทรอนิกส์ซึ่งจะเริม่ขึ้นเมื่อ

ประมาณครสิตท์ศวรรษ 1940 
(สนัตพิงศ์ จโิรจน์กุลกิจ, 2561) ค าว่า “เทคโนโลย”ี หมายถงึ การประยุกต์เอาความรู้

ทางดา้นวทิยาศาสตร ์ความจรงิเกี่ยวกบัธรรมชาตแิละสิง่แวดลอ้มมาท าใหเ้กดิประโยชน์ต่อมวล
มนุษย ์เทคโนโลยจีงึเป็นวธิกีารในการสรา้งมลูค่าเพิม่ของสิง่ต่างๆใหเ้กดิประโยชน์มากยิง่ขึน้   

สารสนเทศ หมายถงึ ขอ้มูลทีเ่ป็นเรื่องเกี่ยวขอ้งกบัความจรงิของคน สตัว ์สิง่ของ ทัง้ที่
เป็นรูปธรรมและนามธรรมทีไ่ดร้บัการจดัเกบ็รวบรวม ประมวลผล เรยีกคน้ และสื่อสารระหว่าง
กนัน ามาใชใ้หเ้กดิประโยชน์ได ้  

เทคโนโลยีสารสนเทศ (IT : Information Technology) หมายถึง การน าวิทยาการที่ 
ก้าวหน้าทางด้านคอมพิวเตอร์และการสื่อสารมาสร้างมูลค่าเพิ่มให้กับสารสนเทศ ท าให้
สารสนเทศมปีระโยชน์และใช้งานได้กว้างขวางมากขึ้น ดงันัน้เทคโนโลยสีารสนเทศจะรวมถึง
การใช้เทคโนโลยีด้านต่างๆในการรวบรวม จัดเก็บ ใช้งาน ส่งต่อหรือสื่อสารระหว่างกัน 
เทคโนโลยสีารสนเทศจะเกีย่วขอ้งโดยตรงกบัเครื่องมอืเครื่องใชใ้นการจดัการ       

สารสนเทศ ได้แก่ เครื่องคอมพวิเตอร์และอุปกรณ์รอบขา้ง ขัน้ตอน วธิกีารด าเนินการ
ซึ่งเกี่ยวขอ้งกบัซอฟต์แวร์ เกี่ยวขอ้งกบัตวัขอ้มูล บุคลากร และกรรมวธิกีารด าเนินงานเพื่อให้
ขอ้มลูเกดิประโยชน์สูงสุด   

เทคโนโลย ีหมายถงึ การประยุกต์เอาความรู้ทางด้านวทิยาศาสตร์ ความจรงิเกี่ยวกบั
ธรรมชาตแิละสิง่แวดลอ้ม มาท าใหเ้กดิประโยชน์ต่อมวลมนุษย ์เทคโนโลยจีงึเป็นวธีกีารในการ
สรา้งมลูค่าเพิม่ของสิง่ต่างๆใหเ้กดิประโยชน์มากยิง่ขึน้ 

สารสนเทศ คอื ขอ้มลูทีเ่ป็นประโยชน์ต่อการด าเนินชวีติของมนุษย ์
เทคโนโลยสีารสนเทศ (Information Technology : IT) หมายถงึ การน าเอาเทคโนโลยี

มาใชส้รา้งมูลค่าเพิม่ท าใหส้ารสนเทศมปีระโยชน์และใชง้านไดก้วา้งขวางมากขึน้ รวมถงึการใช้
เทคโนโลยดี้านต่างๆที่จะรวบรวม จดัเก็บ ใช้งาน ส่งต่อหรอืสื่อสารระหว่างกัน  เทคโนโลยี
สารสนเทศยงัเกี่ยวขอ้งโดยตรงกบัเครื่องมอืเครื่องใชใ้นการจดัการสารสนเทศ ซึ่งไดแ้ก่ เครื่อง
คอมพิวเตอร์ และอุปกรณ์รอบข้าง ขัน้ตอน วิธีการด าเนินการซึงเกี่ยวข้องกับซอฟต์แวร์ 
เกี่ยวขอ้งกบัตวัขอ้มูล เกี่ยวขอ้งกบับุคลากร เกี่ยวขอ้งกบักรรมวธิกีารด าเนินงานเพื่อให้ขอ้มูล
เกดิประโยชน์สูงสุด นอกจากนี้แลว้ยงัรวมไปถงึ โทรทศัน์ วทิยุ โทรศพัท์ โทรสาร หนังสอืพมิพ ์
นิตยสารต่าง ๆ ฯลฯ 

(บณัฑติ ศรสีวสัดิ,์ 2560) ระบบสารสนเทศ หมายถงึ ชุดขององค์ประกอบที่ท าหน้าที่
รวบรวม ประมวลผล จดัเก็บและแจกจ่าย สารสนเทศเพื่อช่วยการตดิสนิใจและการควบคุมใน
องค์กรและการควบคุมในองค์กร กิจกรรม 3 อย่าง คอื การน าข้อมูลเข้าสู่ระบบ (Input), การ
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ประมวลผล (Processing) และการน าเสนอผลลัพธ์ (Output) ระบบสารสนเทศอาจจะมีการ
สะท้อนกลบั (Feedback) เพื่อการประเมนิและปรบัปรุงขอ้มูลที่น าเข้าระบบสารสนเทศอาจจะ
เป็นระบบทีป่ระมวลผลดว้ยมอื (Manual) หรอืระบบทีใ่ชค้อมพวิเตอรไ์ด ้(สกาวรตัน์ โบไธสง, 2560) 

(อรรถพล จันทร์สมุด, 2562) ได้กล่าวไว้ เทคโนโลยีสารสนเทศ คือ เทคโนโลยีที่
เกี่ยวกบัการจดัหา จดัเกบ็ การบนัทกึ การประมวลผลและแปลงขอ้มูลใหเ้ป็นสารสนเทศรวมถงึ
การกระจายขอ้มูลเผยแพร่ให้เป็นระบบให้ตอบสนองในการตดัสนิใจประโยชน์ของเทคโนโลยี
สารสนเทศ ดงันี้ 

1. ช่วยให้ผู้ใช้สามารถด าเนินการจดัการข้อมูลที่ต้องการได้อย่างรวดเร็วและทนัต่อ
เหตุการณ์เนื่องจากขอ้มูลถูกจดัเก็บและบรหิารอย่างเป็นระบบกบัการใช้เทคโนโลยสีารสนเทศ
รวมถงึท าใหผู้บ้รหิารสามารถจะเขา้ถงึขอ้มลูถูกตอ้งรวดเรว็ 

2. ช่วยผู้ใช้ในการก าหนดเป้าหมายกลยุทธ์และการวางแผนปฏิบตักิาร โดยผู้บรหิาร
สามารถน าข้อมูลที่ได้จากการใช้เทคโนโลยีสารสนเทศมาช่วยในการวางแผนและก าหนด
เป้าหมายในการด าเนินงาน เนื่องจากเทคโนโลยสีารสนเทศจะถูกเกบ็ขอ้มูลใหเ้ป็นระบบจดัการ
งานได้อย่างรวดเรว็ ท าให้มปีระวตัขิองขอ้มูลอย่างต่อเนื่องสามารถรายงานผลการด าเนินงาน
ทุกกจิกรรมได ้

3. ช่วยให้ผู้ใช้ในการตรวจสอบผลการด าเนินงานเมื่อแผนงานถูกน าไปปฏิบตัิในช่วง
ระยะเวลาหนึ่ง ผูค้วบคุมจะตอ้งตรวจสอบผลการด าเนินงานโดยน าขอ้มลูบางสว่นมาประมวลผล 
เพือ่ประกอบการประเมนิดว้ยการใชเ้ทคโนโลยสีารสนเทศทีไ่ดจ้ะแสดงใหเ้หน็ผลการด าเนินงาน
ว่าสอดคลอ้งกบัเป้าหมายทีต่อ้งการเพยีงไร 

4. ช่วยให้ผู้ใช้งานได้ศึกษาและวิเคราะห์สาเหตุของปัญหา ผู้บริหารสามารถใช้
เทคโนโลยสีารสนเทศประกอบการศกึษาและการค้นหาสาเหตุหรอืขอ้ผดิพลาดทีเ่กดิขึน้ในการ
ด าเนินงาน ถ้าการด าเนินงานไม่เป็นไปตามแผนที่วางเอาไว้อาจจะเรยีกขอ้มูลเพิม่เตมิออกมา
เพือ่ใหท้ราบว่าความผดิพลาดในการปฏบิตังิานเกดิขึน้จากสาเหตุใด 

5. ช่วยใหผู้ใ้ชส้ามารถวเิคราะหปั์ญหาหรอือุปสรรคทีเ่กดิขึน้เพือ่หาวธิคีวบคุม ปรบัปรุง
และแก้ไขสารสนเทศทีไ่ด้จากการประมวลผล ช่วยใหผู้บ้รหิารวเิคราะหว์่าการด าเนินงานในแต่
ละทางเลอืกจะช่วยแก้ไขหรอืควบคุมปัญหาทีเ่กดิขึน้ไดอ้ย่างไร ควรท าอย่างไรเพื่อปรบัเปลี่ยน
หรอืพฒันาใหก้ารด าเนินงานเป็นไปตามแผนงานหรอืเป้าหมาย 

6. เทคโนโลยสีารสนเทศทีม่ปีระสทิธภิาพจะช่วยใหล้ดเวลาการท างานงานและค่าใชจ่้ายใน
การท างานลงเนื่องจากการใชเ้ทคโนโลยสีารสนเทศสามารถรบัภาระงานทีต่อ้งใชแ้รงงานจ านวน
มากตลอดจนช่วยลดขัน้ตอนในการท างาน ส่งผลใหล้ดการด าเนินงานจ านวนคนและระยะเวลา
ในการประสานงานใหน้้อยลง สอดคลอ้งกบั (ไพฑรูย ์ก าลงัด,ี 2558) (เสาวนิตย ์จนัทนโรจน์, 2553) 
(นนทยา อทิธชินิบญัชร, 2553) 
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เทคโนโลยสีารสนเทศจงึเป็นเทคโนโลยทีี่ครอบคลุมเรื่องเกี่ยวกบัการประมวลผลและ
ขอ้มูล ซึ่งไดแ้ก่การใชเ้ทคโนโลยคีอมพวิเตอรใ์นการตดิต่อสื่อสารระหว่างกนัดว้ยความรวดเรว็ 
การจดัการขอ้มลูรวมถงึวธิกีารในใชข้อ้มลูใหเ้กดิประโยชน์สงูสุด 

จากความหมายข้างต้นจะสามารถสรุปความหมายของเทคโนโลยสีารสนเทศได้ดงันี้ 
“ระบบสารสนเทศ (Information System) หมายถงึ ระบบ หรอื การน าเอาเทคโนโลยทีีใ่ช้ระบบ
คอมพวิเตอรม์าประยุกตใ์ชใ้นการจดัเกบ็ รวบรวมขอ้มลู เพือ่ประมวลผลและน าเสนอขอ้มลูโดยมี
วตัถุประสงคเ์พือ่ใชใ้นการตดัสนิใจ การวางแผน หรอื รายงานทีจ่ะสามารถลดขัน้ตอนและอ านวย
ความสะดวกใหง้า่ยต่อการใชง้านมากขึน้”  ซึง่ประกอบดว้ยกระบวนการ 3 กระบวนการ คอื  

1. การน าขอ้มลูเขา้สูร่ะบบ (Input Data) คอื กระบวนการบนัทกึขอ้มลูเขา้สูค่อมพวิเตอร์
การสรา้งฐานขอ้มูลทีล่ะเอยีดและถูกต้อง ซึ่งเป็นทีส่ ิง่ส าคญัอย่างยิง่ในการปฏบิตังิานดว้ยระบบ
สารสนเทศภูมศิาสตร์ที่จะต้องมกีารประเมนิคุณภาพขอ้มูลก่อนที่จะน าเขา้สู่ระบบในเรื่องของ
แหล่งทีม่าของขอ้มลู 

2. การประมวลผล (Processing) คอื กระบวนการคดิ หรอื การจดัระเบยีบแบบแผนของ
ข้อมูลเพื่อให้ผลลพัธ์ตามที่ต้องการ สามารถท าได้ด้วยการค านวณ การเคลื่อนย้ายและการ
วเิคราะหข์อ้มลู การเปรยีบเทยีบโดยการใชส้ตูรทางคณิตศาสตร ์หรอื วทิยาศาสตร์ 

3. การน าเสนอผลลพัธ์ (Output) กระบวนการน าขอ้มูล หรอื สารสนเทศที่ได้จากการ
ประมวลผลขอ้มูลแสดงออกเป็นผลลพัธ์ซึ่งแบ่งออกเป็นแบ่งเป็น ผลลพัธ์ชัว่คราว (Soft Copy) 
และ ผลลพัธถ์าวร (Hard Copy)   

ระบบสารสนเทศอาจจะมีการสะท้อนกลบั (Feedback) เพื่อที่จะท าการประเมินและ
ปรบัปรุงขอ้มูลน าเข้าสู่ระบบสารสนเทศซึ่งอาจจะเป็นระบบที่มกีารประมวลด้วยมอื (Manual) 
หรอืระบบทีม่กีารประมวลดว้ยคอมพวิเตอร ์เป็นตน้ 

เทคโนโลยสีารสนเทศจะประกอบไปดว้ยเทศโนโลยทีี่ส าคญัอยู่  2 สาขาหลกัๆที่ท างาน
สมัพนัธก์นัคอื 

1. เทคโนโลยคีอมพวิเตอร ์(Computer Technology) ซึ่งเป็นเทคโนโลยทีีใ่ชส้ าหรบัการ
จดัการสารสนเทศไดแ้ก่ การรวบรวมและการตรวจสอบขอ้มลู การประมวลผลและการดแูลรกัษา
ขอ้มลูเพือ่ใหไ้ดส้ารสนเทศตามทีต่อ้งการอย่างถูกตอ้ง รวดเรว็และมปีระสทิธภิาพ  

(ววิฒัน์ เจษฎาภรณ์พพิฒัน์ และ เสกสรร ศวิลิยั, 2559) อ้างถงึ ชชัวาล วงษ์ประเสรฐิ 
กล่าวว่า เทคโนโลยคีอมพวิเตอร ์คอมพวิเตอรเ์ป็นเครื่องอเิลก็ทรอนิกสท์ีส่ามารถท างานไดโ้ดย
อัตโนมัติสามารถอ่านและเก็บบันทึกข้อมูล ตลอดจนรับค าสัง่เพื่อแก้ไขปัญหาหรือท าการ
ค านวณที่ซบัซ้อนและยงัสามารถเก็บบนัทึกหรอืแสดงผลลัพธ์ได้โดยท างานตามขัน้ตอนของ
ค าสัง่ที่เตรยีมไว้ล่วงหน้าซึ่งการท างานของคอมพวิเตอร์นัน้จะประกอบองค์ประกอบที่ส าคญั 
2 สว่นคอื 
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1. ฮารด์แวร ์(Hardware) หมายถงึ เครื่องคอมพวิเตอร ์หรอืชิ้นส่วนของอุปกรณ์ต่างๆ
ที่อยู่รอบนอก (Peripheral Devices) ตวัคอมพวิเตอร์ซึ่งประกอบด้วยอุปกรณ์ต่างๆ ที่สามารถ
จ าแนกตามลกัษณะหน้าทีไ่ด ้4 ประเภท คอื 

 1.1 หน่วยรบัขอ้มลู (Input Unit) จะท าหน้าทีใ่นการรบัขอ้มลูหรอืค าสัง่ต่างๆ จาก
ภายนอกเพือ่ทีจ่ะสง่ขอ้มลูต่อไปสู่หน่วยประมวลผลกลาง เพือ่ท าการประมวลผลใหอ้ยู่ในรูปแบบ
ที่คอมพิวเตอร์สามารถเข้าใจได้ เช่น เม้าส์ (Mouse) เครื่องสแกนภาพ (Image Scanners) 
เครื่องอ่านรหสัแถบ (Bar Code Scanners) และอุปกรณ์รบัสญัญาณ (Sensors) เป็นตน้ 

 1.2 หน่วยประมวลผลกลาง (Control Processing Unit-CPU) ซึง่เป็นสว่นทีส่ าคญั
หรอืสมองของคอมพวิเตอรเ์ลยทเีดยีว  

2. หน่วยความจ า (Memory) อยู่ในเครื่องคอมพวิเตอร์จะท าหน้าที่เก็บรวบรวมข้อมูล
แบบค าสัง่ต่างๆ และผลลพัธท์ีไ่ดจ้ากการประมวลผล ซึง่แบ่งออกเป็น 2 ประเภท คอื 

 2.1.1. ROM (Read Only Memory) ท าหน้าทีใ่นการเกบ็โปรแกรมค าสัง่และ
ขอ้มลูต่างๆไวอ้ย่างถาวร ไม่สามารถทีล่บทิง้หรอืเขยีนขอ้มลูอื่นๆทบัลงไปไดอ้กี  

 2.1.2 RAM (Random Access Memory) ท าหน้าทีเ่ป็นหน่วยความจ าทีไ่ม่
ถาวร บนัทกึขอ้มลูและค าสัง่ทีจ่ะใชง้านแต่สามารถเขยีนทบัและบนัทกึใหม่ไดต้ลอดเวลา ส าหรบั
ส่วนที่สองคอืหน่วยค านวณและเปรยีบเทียบ (Arithmetic and Logic Unit) ท าหน้าที่เกี่ยวกบั
การค านวณทางคณิตศาสตร ์เช่น บวก ลบ คูณ หาร และเปรยีบเทยีบขอ้มูล และส่วนทีส่าม คอื 
หน่วยควบคุม (Control Unit) ท าหน้าทีค่วบคุมการท างานของหน่วยประมวลผลกลางตลอดจน
อุปกรณ์อื่นๆ ทีต่ดิต่อกบัเครื่องคอมพวิเตอร ์(จุฑารตัน์ ศราวณะวงศ์, 2540)      

ดงันัน้การจดัการสารสนเทศต้องอาศัยเทคโนโลยีคอมพิวเตอร์ได้แก่ ฮาร์ดแวร์และ
ซอฟตแ์วรใ์นการรบัขอ้มลู การประมวลผล การแสดงผล และการจดัเกบ็ขอ้มลู 

(จติาพชัญ์ ไชยสทิธิ,์ 2562) การน าระบบสารสนเทศต่างๆมาใช้ในองค์การนัน้อาจน า
ระบบมาใชใ้นเวลาทีแ่ตกต่างกนัหรอืน าในแต่ระบบมาใชใ้นแต่ละส่วนงานขององค์กร หากไม่มี
การวางแผนการเชื่อมระบบเหล่านี้เขา้ดว้ยกนัแลว้ เมื่อมคีวามต้องการเรยีกดูขอ้มูลและตดิตาม
ผลการด าเนินงานในภาพรวมจากระบบต่างๆอาจท าไดย้ากและไดข้อ้มูลล่าชา้ องคก์รจงึมองหา
แนวทางในการเชีอ่มโยงระบบงานส าคญัเหล่านี้เขา้ดว้ยกนัเพือ่ช่วยใหผู้บ้รหิารเขา้ถงึขอ้มูลและ
รบัรูส้ภาพหรอืสถานการณ์ของงานต่างๆไดท้นัทที าใหส้ามาถตดัสนิใจไดอ้ย่างรวดเรว็ 

การใช้เทคโนโลยีได้แพร่ขยายมากในธุรกิจต่างๆการใช้เทคโนโลยีในการบริหารโซ่
อุปทานควรค านึงถงึ 4 ส่วน คอื 1) ฮาร์ดแวร์ 2) ซอฟต์แวร์ 3) การลงทุนด้านเครอืข่าย และ 
4) การออกแบบระบบ การใช้เทคโนโลยสีารสนเทศที่ดจีะท าให้สามารถเตรยีมขอ้มูลที่ถูกต้อง
เพื่อใช้ในสถานการณ์และสถานที่ที่ถูกต้องได้และยังเป็นปัจจัยที่ส าคัญที่ท าให้การท างาน
โดยรวมของโซ่อุปทานเป็นไปได้ดี อย่างไรก็ตามการใช้เทคโนโลยสีารสนเทศและการเชื่อม
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ขอ้มูลทีด่ตี้องค านึงถงึกลยุทธ์ขององคก์ร ทัง้นี้ต้องพจิารณาไปถงึความสามารถของเทคโนโยลี
สารสนเทศแต่ละองค์กรอกีด้วย โดยหลกัการการน าเทคโนโลยสีารสนเทศมาใช้ในการบรหิาร
จดัการโซ่อุปทาน ต้องค านึงถงึลกัษณะขององคก์รตัง้แต่กลยุทธ์ในการบรหิารจนถงึกลยุทธ์การ
ด าเนินงานละสิง่แวดลอ้มในการน าเทศโนโลยสีารสนเทศเขา้มาใช้ในระบบ นอกจากนี้บทบาท
ของเทคโนโลยีสารสนเทศที่จะท าให้ห่วงโซ่อุปทานออกสู่ระดบัโลก (Global Supply Chain) 
ประสบความส าเรจ็ในการบรหิารคอื 

1. เทคโนโลยสีารสนเทศตอ้งสามารถสะทอ้นเหน็วสิยัทศัน์ของผูบ้รหิารระดบัสงูได้
2. เทคโนโลยสีารสนเทศตอ้งช่วยในการแปลงวสิยัทศัน์มาเป็นหลกัการทีท่ าใหเ้กดิขึน้ได้

จรงิ 
3. เทคโนโลยสีารสนเทศต้องช่วยในการท างานเป็นเป็นทีมและสามารถให้ขอ้มูลเพื่อ

ช่วยการตดัสนิใจและประมวลความสามารถของระบบได ้
4. เทคโนโลยีสารสนเทศต้องสามารถมีส่วนช่วยในการวางแผนและควบคุมการใช้

ทรพัยากรไดอ้ย่างมปีระสทิธภิาพ 
ซึง่ในการจดัการโซ่อุปทานนัน้หนึ่งในหลกัการทีส่ าคญัทีสุ่ดคอืการเชื่อมโยงกระบวนการ

ในองค์กรหรอืระหว่างองค์กรเขา้ด้วยกนั การเชื่อมโยงกระบวนการนัน้ท าได้โดยการเป็น
พนัธมติรซึ่งกนัและกนัไม่มกีารปกปิดการท างานระหว่างกนั การท าให้กระบวนการแต่ละฝ่าย
หรอืแต่ละองคก์รเชื่อมกนัไดน้ัน้ แต่ละฝ่ายตอ้งรบัรูส้ถานการณ์ท างานของอกีฝ่ายเสมอ นัน่กค็อื
การมองเหน็ขอ้มูลซึ่งแสดงสถานะของอกีฝ่ายไดเ้รยีกว่า การเปิดเผยและแลกเปลีย่นขอ้มูลซึ่ง
กนัและกนั (Data Interchange) ในการกระท าดงันี้จ าตอ้งอาศยัเทคโนโลยสีารสนเทศเขา้มาเป็น
เครื่องมอือ านวยความสะดวกให้แก่การจดัการและแลกเปลี่ยนขอ้มูลระหว่างกนัได ้มเีครื่องมอื
อุปกรณ์โปรแกรมคอมพวิเตอร์หลายๆ แบบถือก าเนิดขึ้นเพื่อวตัถุประสงค์นี้ ยิง่อุปกรณ์หรอื
โปรแกรมจ าพวกนี้สร้างการแลกเปลี่ยนขอ้มูลใหเ้ป็นปัจจุบนัได้มากเท่าไรประสทิธภิาพของโซ่
อุปทานก็ยิง่มากขึ้นเท่านัน้เพราะขอ้มูลจะถูกส่งผ่านและไหลเวยีนให้ทุกๆฝ่ายรู้สถานะของตน 
และฝ่ายอื่นๆโดยภาพรวมในโซ่อุปทานได ้(ดวงพรรณ กรชิชาญชยั ,ศฤงคารนิทร ์และเตอืนใจ 
สมบูรณ์ววิฒัน์, 2552) 

2.12 แนวคิดและทฤษฎีเก่ียวกบัโลจิสติกส ์

(ภฤศญา ปิยนุสรณ์, 2561) เกี่ยวขอ้งกบัการจดัหา การเคลื่อนยา้ย การจดัเกบ็และการ
จดัส่งสถานะทัง้หมดของสนิค้าที่ท าการผลติโดยมกีารบรกิารและการบรหิารขอ้มูล เป็นปัจจยั
สนับสนุนที่ช่วยท าให้การด าเนินงานต่างๆดังกล่าวสามารถบรรลุ เป้าหมายได้อย่างมี
ประสทิธภิาพ เป็นเฟืองหลกัทีช่่วยขบัเคลื่อนฟันเฟืองของการด าเนินงานในสว่นต่างๆของระบบ
การผลติของเราใหห้มุนเคลื่อนทีแ่ละเกดิการขบัเคลื่อนกจิกรรมต่างๆขององคก์รได ้ทัง้นี้การส่ง
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ถ่ายก าลงัจากเฟืองตวัหนึ่งไปยงัเฟืองอกีตวัจะเกดิประสทิธภิาพไดน้ัน้จะขึน้อยู่กบัประสทิธภิาพใน
การส่งถ่ายก าลงัเฟืองโลจิสติกส์เป็นส าคญัซึ่งองค์ประกอบที่โลจิสติกส์เข้ามามบีทบาทนัน้เริม่
ตัง้แต่จากผูจ้ดัส่งวตัถุดบิ (Suppliers) ไปสู่การผลติ (Manufacturing) ผ่านไปยงัผูก้ระจายสนิคา้
และผูข้าย (Distribution and Sales) ไปยงัลูกคา้ (Consumer) ซึง่จะไดเ้หน็มูลค่าทีเ่พิม่ขึน้ในตวั
ผลติภณัฑ ์(Added Values) เมื่อมกีารเคลื่อนยา้ยจากกระบวนการเพิม่คุณค่าหนึ่ง  

โลจสิตกิส์ที่เกี่ยวขอ้งกบัการเคลื่อนที่ของวตัถุและการสร้างมูลค่าเพิม่เข้าไปในวตัถุที่
เคลื่อนทีใ่นระบบโดยมหีวัใจหลกั คอื การจดัการดา้นเวลาและสถานทีข่องวตัถุทีจ่ะเคลื่อนทีผ่่าน
ไปยงัส่วนต่างๆของระบบการผลติและการบรกิาร ทัง้นี้เราควรพจิารณาการเคลื่อนที่และการ
สรา้งมูลค่าเพิม่นี้ในลกัษณะของการมองเชงิระบบโดยรวม (Holistic View) ซึ่งหมายความว่าใน
การพจิารณาตดัสนิใจด าเนินงานของแต่ละองค์ประกอบในระบบการด าเนินงานโลจสิติกส์นัน้ 
เราควรพจิารณาถงึผลไดผ้ลเสยีต่อทัว่ทัง้ระบบและประสทิธภิาพทีเ่กดิขึน้รวมทัง้ความไดเ้ปรยีบ
ดา้นการแขง่ขนัทีเ่กดิขึน้ต่อระบบโลจสิตกิสใ์นองคก์ร 

การจดัการโลจสิตกิส ์หมายถงึ การวางแผนการบรหิารจดัการตัง้แต่กระบวนการการวาง
แผนการผลติ จดัซือ้จดัหาการบรหิารคลงัสนิคา้และสนิคา้คงคลงั การจดัการ การขนสง่ ไปจนถงึ
การบรกิารลูกคา้ภายใตก้ารเพิม่มลูค่าทางการตลาดและการบรหิารต้นทุนใหม้ปีระสทิธภิาพ 

(ฉัตรชยั ปทุมารกัษ์ และ ชิตพงษ์ อยัสานนท์, 2565) การจดัการโลจิสติกส์ หมายถึง 
การจดัการเชงิกลยุทธก์ระบวนการวางแผนการปฏบิตักิารและการควบคุม การจดัซื้อจดัหา การ
เคลื่อนย้าย การจดัเก็บวตัถุดิบ ชิ้นส่วนและสินค้าคงคลงั (ซึ่งรวมไปถึงการไหลของข้อมูล) 
ตลอดทุกหน่วยขององคก์รโดยผ่านช่องทางการตลาดเพือ่สรา้งประโยชน์สงูสุดใหบ้รรลุเป้าหมาย
ในด้านต้นทุนที่มปีระสทิธภิาพรวมถงึการให้บรกิารและสารสนเทศที่เกี่ยวขอ้งตัง้แต่จุดก าเนิด
จนถงึจุดการบรโิภคสนิคา้เพื่อวตัถุประสงคใ์นการตอบสนองความต้องการของลูกคา้ โดยมกีาร
ประสานงานแต่ละขัน้ตอนอย่างมปีระสทิธผิล  

(ดนวตั สพีุธสุข และ คณะ, 2562) ไดก้ล่าวว่า โลจสิตกิสห์รอืลอจสิตกิส ์(Logistics) เป็น
ระบบการจดัการ การส่งสนิคา้ ขอ้มูลและทรพัยากรอย่างอื่นจากจุดต้นทางไปยงัจุดบรโิภคตาม
ความต้องการของลูกค้า โลจสิตกิส์เกี่ยวขอ้งกบัการผสมผสานของขอ้มูลการขนส่งการบรหิาร
วสัดุคงคลงัการจดัการวตัถุดบิ การบรรจุ หบีห่อ 

ค าว่า (Logistics) มาจากภาษาฝรัง่เศสค าว่า Logistique ที่มรีากศพัท์ค าว่า โลเชร์ ที่
หมายถงึการเก็บ โดยมจุีดเริม่ต้นมาจากการขนส่งสนิค้าทางการทหารในการส่งก าลงับ ารุง ทัง้
เสบยีง อาวุธ ก าลงัพล เพื่อสนับสนุนการรบหรอืกจิกรรมที่มกีารเคลื่อนยา้ย จดัเกบ็ จากทีห่นึ่ง
ไปยงัอีกที่หนึ่งอาจมีการจดัเก็บระยะเวลานานหรือระยะเวลาชัว่คราว เช่น เอกสาร สินค้า
ส าเรจ็รปูวตัถุดบิ และอื่นๆ 
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(พชรรร เศรษฐยานนท์, 2554) อ้างถึง ได้ให้ความหมายไว้ว่าการจดัการโลจิสติกส์ 
หมายถงึ กระบวนการของโซ่อุปทานประกอบดว้ยการวางแผนการด าเนินการ การควบคุม การ
ไหลเวยีน การจดัเกบ็สนิคา้ การบรกิารและสารสนเทศอย่างมปีระสทิธภิาพจากจุดแหล่งก า เนิด
ของวัตถุดิบถึงจุดที่มีบริโภคหรือจุดที่มีการใช้งานเพื่อตอบสนองความต้องการลูกค้าหรือ
ผูบ้รโิภค 

(วาสนา จรูญศรโีชตกิ าจร และคณะ,2560) อา้งถงึ ผศ.ดร.พงษ์ชยั อธคิมรตันกุล ไดใ้ห้
ความหมายไว้ว่าการจดัการโลจสิตกิส์ หมายถงึ การบรหิารกระบวนการไหลของสนิคา้บรกิาร
หรอืวตัถุดบิจากจุดเริม่ตน้ (Points of Origin) ไปยงัจุดทีม่กีารใชส้นิคา้หรอืวตัถุดบินัน้ๆ 

จากความหมายที่กล่าวมาข้างต้นสามารถสรุปได้ว่า การจดัการโลจิสติกส์  หมายถึง
กระบวนการวางแผนการปฏิบตัิการการควบคุมการเคลื่อนย้ายและการจดัเก็บสนิค้าอย่างมี
ประสทิธิภาพและประสทิธผิลรวมถึงการให้บรกิารและสารสนเทศที่เกี่ยวข้องตัง้แต่จุดก าเนิด
จนถงึจุดการบรโิภคสนิคา้เพือ่วตัถุประสงคใ์นการตอบสนองความตอ้งการของลูกคา้ 

2.13 กิจกรรมโลจิสติกส ์

(สภาอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย , 2550) กิจกรรมของโลจิสติกส์ คือ เป็นการ
เคลื่อนย้าย จดัเก็บ จดัส่ง โดยกจิกรรมโลจสิตกิส์เป็นกิจกรรมที่มกีารเคลื่อนย้ายวตัถุดิบหรอื
สนิคา้ ตัง้แต่ตน้น ้า ( Inbound Logistics) ไปถงึปลายน ้า (Outbound Logistic) โดยกระบวนการ
นัน้จะสิน้สุดทีลู่กคา้ มลีกัษณะทีป่ระกอบไปดว้ยกระบวนการต่างๆ มากมาย ซึง่ต่างท าหน้าทีใ่น
การสนบัสนุนและสง่เสรมิกจิกรรมของการผลติและการตลาดเพือ่ใหบ้รรลุเป้าหมาย  

การจัดการโลจิสติกส์ หมายถึง กระบวนการจัดการในระบบ Supply  Chain การ
วางแผน การด าเนินงาน การควบคุมการไหล การจดัเก็บสนิค้า บรกิาร และขอ้มูลที่เกี่ยวขอ้ง
จากจุดเริ่มต้นจนไปถึงจุดบริโภคอย่างมีประสิทธิภาพและประสิทธิผลเพื่อเพิ่มคุณค่าให้กบั
ผลติภณัฑแ์ละมตีน้ทุนทีเ่หมาะสมใหต้อบสนองความตอ้งการของลูกคา้ 

การจดัการระบบโลจสิตกิส์ในระบบธุรกจิ คอื การสร้างประโยชน์จากเวลาและสถานที่ 
หรือการสร้างคุณค่าโดยการน าสินค้าจากแหล่งที่ถูกต้องในรูปแบบจังหวะ เวลา คุณภาพ 
ปรมิาณที่ถูกต้องด้วยต้นทุนที่พอเหมาะจากแหล่งต้นก าเนิด (แหล่งผลติ) ไปสู่ปลายทางที่ๆ มี
ความตอ้งการ (ผูบ้รโิภค,ลูกคา้) 

(สุวรรณ หวงัเจริญเดช, 2548) ระบบโลจิสติกส์เป็นกระบวนการที่เกี่ยวข้องกับการ
บริหาร การเคลื่อนย้ายสินค้า การจัดเก็บวัตถุดิบและสินค้าส าเร็จรูป รวมถึงข้อมูลอื่นๆที่
เกี่ยวข้องจากจุดก าเนินผ่านขัน้ตอนการผลิต การกระจายสินค้า การบริการสินค้า โดย
กระบวนการทัง้หมดทีเ่กี่ยวขอ้งทัง้หมดมจุีดประสงคท์ีจ่ะใหผู้บรโิภคมคีวามพงึพอใจสูงสุดซึ่งทุก
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องภายในองค์กรต้องร่วมกันก าหนดแผนงานและการบริหารจัดการให้



52 

สอดคล้องกนัซึ่งจะท าให้สามารถลดต้นทุน เพิม่ผลก าไรให้แก่บรษิทั ทุกกจิกรรมในระบบโลจิ
สตกิสล์ว้นมคีวามส าคญัทัง้สิ้นเนื่องจากเป็นระบบทีต่้องประสานงานกนัให้ทุกกจิกรรมสามารถ
ด าเนินงานไดอ้ย่างคล่องตวั ไม่ควรใหก้จิกรรมใดกจิกรรมหนึ่งด าเนินงานต่างหากเป็นเอกเทศ 
ซึง่อาจท าใหเ้กดิปัญหาขึน้ในระบบสรา้งความเสยีหาย สญูเสยีค่าใชจ่้าย  

(ฉัตรชยั เหล่าเขตการณ์, 2560) โดยกจิกรรมในระบบโลจสิตกิส์มดีว้ยกนั 13 กจิกรรม 
โดยแบ่งอกเป็น 2 กลุ่มคอื กจิกรรมหลกัขององคก์รมดีว้ยกนั 8 กจิกรรม และกจิกรรมสนับสนุน
การด าเนินงานขององค์กรอกี 5 กจิกรรม ดงัรายละเอยีดจากตารางที่ 2.1 แสดงการแบ่งกลุ่ม
กจิกรรมโลจสิตกิส ์

ตารางท่ี 2.1 กิจกรรมด้านโลจิสติกส ์

กิจกรรมหลกั กิจกรรมสนับสนุน 

1.การบรกิารลูกคา้ 1.การจดัเตรยีมอะไหล่และชิน้สว่นต่าง
2.การด าเนินการตามค าสัง่ซือ้ของลูกคา้ 2.การเลอืกทีต่ ัง้โรงงานและคลงัสนิคา้
3.การคาดการณ์ความตอ้งการของลูกคา้ 3.การเคลื่อนยา้ยวสัดุ
4.การบรหิารสนิคา้คงคลงั 4.บรรจุภณัฑ์
5.กจิกรรมขนสง่ 5.การตดิต่อสือ่สารทางดา้นโลจสิตกิส์
6.การบรหิารคลงัสนิคา้
7.โลจสิตกิสย์อ้นกลบั
8.การจดัซือ้

ท่ีมา : รุธริ ์พนมยงค,์ ปี พ.ศ. 2547 

รายละเอยีดกจิกรรมหลกัขององคก์รม ี13 กจิกรรม ดงันี้ 
1. การบรกิารลูกคา้ (Customer Service) คอื กจิกรรมทีอ่งคก์รพยายามทีจ่ะตอบสนอง

ความต้องการของลูกคา้ใหด้ทีีสุ่ดซึ่งจะตอ้งอาศยัการประสานงานในกจิกรรมโลจสิตกิสอ์ื่นๆ เขา้
มาประกอบ โดยเฉพาะการสง่มอบสนิคา้ทีม่คีวามรวดเรว็ ตรงเวลาและสนิคา้ครบตามจ านวน  

2. การด าเนินการตามค าสัง่ซื้อของลูกค้า (Order Processing) คอื กิจกรรมที่จะต้อง
ด าเนินการตอบสนองความต้องการของลูกคา้ในเรื่องการสัง่ซื้อใหร้วดเรว็ทีสุ่ด ซึ่งในปัจจุบนัทุก
องค์กรส่วนใหญ่จะใช้ระบบเทคโนโลยตี่างเข้ามามสี่วนในการท างาน เช่น ระบบคอมพวิเตอร์
และการจดัการธุรกจิเชงิอเิลก็ทรอนิกส ์แอพพลเิคชัน่ต่างๆ เพื่อความสะดวก รวดเรว็ และการ
เขา้ถงึของลูกคา้ 
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3. การคาดการณ์ความต้องการของลูกคา้ (Demand  Forecasting) คอื เป็นกจิกรรมที่
วเิคราะหเ์พื่อคาดการณ์ความต้องการในตวัสนิคา้หรอืการบรกิารทีลู่กคา้ต้องการในอนาคต  ซึ่ง
เป็นกจิกรรมที่มคีวามส าคญัที่จะช่วยให้บรษิทัสามารถที่จะก าหนดทิศทางในการด าเนินงานว่า
จะผลติสนิค้าปรมิาณเท่าไรหรอืต้องเตรยีมบุคลากรและอุปกรณ์มากน้อยเพยีงใด  ถ้าหากการ
คาดการณ์ความต้องการของลูกคา้ผดิพลาด จะส่งผลกระทบต่อต้นทุนและผลประกอบการของ
บรษิทั  จากการผลติสนิคา้ทีไ่ม่ตรงความตอ้งการของลูกคา้หรอืผลติมากเกนิความตอ้งการท าให้
สนิคา้คา้งสตอ็กเป็นจ านวนมาก 

4. การบรหิารสนิคา้คงคลงั (Inventory Management) ถอืเป็นกจิกรรมทีส่ าคญักจิกรรม
หนึ่งเนื่องจากจะต้องวางแผน ดูแล และจดัการทรพัยส์นิทีย่งัไม่ไดจ้ าหน่ายหรอืปรมิาณสนิคา้คง
คลังวัตถุดิบและสต็อกสินค้าที่มีอยู่ ให้การไหลเวียนของสินค้าในกระบวนการผลิต ไปสู่
กระบวนการจดัเก็บ รวมถงึกระบวนการจดัจ าหน่าย เพื่อให้สามารถลดภาระค่าใช้จ่ายในการ
จดัเก็บสินค้าที่มากเกินความจ าเป็นและการบริหารสินค้าคงคลังยงัสามารถช่วยให้สินค้ามี
ส าหรบัจ าหน่ายต่อลูกคา้อย่างเพยีงพอช่วยลดต้นทุนในการบรหิารจดัการ ดงันัน้องคก์รจะต้อง
ตระหนกัถงึระดบัของสนิคา้คงคลงัทีเ่หมาะสมทีจ่ะสามารถตอบสนองความตอ้งการของลูกคา้ได ้ 

5.กจิกรรมการขนส่ง (Transportation) เป็นกจิกรรมที่ครอบคลุมถงึทุกกจิกรรมที่มกีาร
เคลื่อนยา้ยสนิคา้จากแหล่งผลติไปยงัจุดทีม่กีารบรโิภคใหม้ปีระสทิธภิาพ โดยจะตอ้งจดัสง่สนิค้า
ใหต้รงเวลาและถูกตอ้งครบตามจ านวนในสภาพทีส่มบูรณ์   

 6. การบริหารคลังสินค้า (Warehousing and Storage) เป็นกระบวนการที่มีความ
เกี่ยวข้องกับการควบคุม การบริหารจดัการและการจดัระเบียบกระบวนการต่างๆที่เกิดขึ้น
ภายในคลงัสนิคา้ ทีค่รอบคลุมตัง้แต่การรบั การจดัเกบ็ การดูแล การบรรจุหบี ตลอดจนการส่ง
มอบสนิค้าให้แก่ผูร้บัเพื่อการขายหรอืการบรโิภค เพื่อเพิม่ประสทิธภิาพในกระบวนการต่าง ๆ 
ใหม้ากทีสุ่ดซึง่การบรหิารคลงัสนิคา้มกัประกอบไปดว้ยกระบวนการหลกั ๆ ดงันี้ 

 6.1 การรบัสนิคา้คงคลงั (Receiving Inventory) เป็นการรบัสนิคา้เขา้มาสตอ็กใน
คลงั ตลอดจนการจดัท าเอกสารในการรบัสนิคา้ไม่ว่าจะเป็นจากการผลติของโรงงานหรอืน าเข้า
มาจากที่อื่น ซึ่งปัจจยัเหล่านี้จะมผีลท าให้รายละเอียดในการปฏิบตัิงานรบัสนิค้าแตกต่างกัน
ออกไป ซึง่การด าเนินงานในกรรมวธิแีรกรบัทีร่วดเรว็และถูกตอ้งจะท าใหก้ารบรหิารคลงัสนิค้ามี
ประสทิธผิลมากขึน้ 

 6.2 การจดัเกบ็สนิคา้คงคลงั (Storing Inventory) การจัดหมวดหมู่ส ินค้าตาม
พื้นที่ต่างๆ ของคลงัสนิคา้อย่างเป็นระเบยีบ เช่น การขนยา้ยสนิคา้เขา้สูแ่ถวชัน้วางสนิคา้ หรอื
ต าแหน่งอื่น ๆ และการตดิป้ายแสดง ชื่อ แบบ หมายเลข หรอืขอ้มูลอื่นจ าเพาะของสนิค้าทุก
รายการนัน้ จะท าใหก้ารเขา้ถงึสนิคา้ไดเ้รว็และถูกตอ้ง 
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 6.3 การเลอืกและการบรรจุ (Picking and Packing) เป็นการเลอืกหยบิสนิคา้จาก
พืน้ทีต่่างๆ ในคลงัสนิคา้มารวมกนัไวย้งัพืน้ทีจ่ดัสง่เพือ่การตรวจสอบความถูกตอ้ง และพสิจูน์ให้
แน่นอนว่าเป็นไปตามหลกัฐานการสัง่จ่าย หรอืตามความต้องการของผู้รบัและน ามาบรรจุตาม
ขัน้ตอนซึ่งสนิคา้อาจถูกจดัเกบ็ในกล่อง หบีห่อ พาเลท หรอืตู้คอนเทนเนอร ์และมกีารตดิสลาก 
บารโ์คด้ การบนัทกึขอ้มลูเพือ่เตรยีมสง่สนิคา้ออกจากคลงั 

 6.4 การจดัส่ง (Shipping) เป็นการส่งมอบผลติภณัฑอ์อกจากคลงัสนิคา้ไปสู่ผู้ค้า
ปลกีและผูบ้รโิภคในขัน้ตอนสุดทา้ย โดยผูป้ระกอบการอาจด าเนินการดา้นการขนสง่ดว้ยตนเอง
หรอืว่าจา้งบุคคลภายนอกเพือ่จดัสง่แทน ซึง่จะท าใหธุ้รกจิมคีวามคล่องตวัมากยิง่ขึน้ 

7. โลจสิตกิสย์อ้นกลบั (Reverse Logistics) คอืกระบวนการในการจดัการดงึสนิคา้หรอื
ผลติภณัฑ์ที่ถูกส่งไปปลายทางหรอืผูบ้รโิภคกลบัคนืมายงัแหล่งต้นทางหรอืแหล่งผลติ  เพื่อกบั
การจดัซื้อ จดัหาวตัถุดิบและบริการทัง้ในส่วนของการเลือกผู้จ าหน่ายวตัถุดิบ การก าหนด
ช่วงเวลาและปรมิาณในการสัง่ซือ้ ใหเ้ป็นไปตามความตอ้งการขององคก์รอย่างมปีระสทิธภิาพ  

9. การจดัเตรยีมอะไหล่และชิ้นส่วนต่างๆ (Part and Service support) เป็นกจิกรรมที่
ช่วยสรา้งความเชื่อมัน่ใหก้บับรษิทั ซึง่รบัผดิชอบต่อสนิคา้และบรกิารหลงัการขายทีบ่รษิทัควรมี
ต่อลูกคา้  โดยการจดัหาชิ้นส่วนอะไหล่และเครื่องมอือุปกรณ์ต่างๆเพื่อจดัเตรยีมพร้อมส าหรบั
การให้บรกิารที่รวดเร็วและมปีระสทิธิภาพแก่ลูกค้าในกรณีที่สนิค้าเกิดความช ารุด  ในความ
รบัผดิชอบต่อสนิค้าหลังการขายนี้เป็นการสร้างความพงึพอใจใหก้บัลูกค้าซึ่งจะส่งผลระยะยาว
ต่อการตดัสนิใจซื้อสนิค้าในอนาคตและท าให้ลูกค้าเกิดความรู้สกึที่ดกีบัแบรนด์สนิค้า ซึ่งเป็น
ส่วนส าคญัในการตดัสนิใจในการซื้อสนิคา้ในอนาคตอย่างรวดเรว็ ซึ่งจะเป็นประโยชน์ต่อองคก์ร
ในระยะยาว 

10. การเลอืกที่ตัง้โรงงานและคลงัสนิค้า (Plant and Warehouse Site Selection) การ
เลอืกสถานทีท่ีจ่ดัตัง้โรงงานและคลงัสนิคา้จะตอ้งดใูหเ้หมาะสมจะท าใหช้่วยลดตน้ทุนในการผลติ 
ความสะดวกต่อการบรหิารจดัการณ์องคก์ร ซึง่จะตอ้งใหค้วามส าคญัในรายละเอยีดในดา้นต่างๆ
หลายปัจจยั เช่น ระยะทางในการขนย้ายวตัถุดบิที่จะน ามาสู่กระบวนการผลติ ความสะดวกใน
การกระจายสนิคา้ไปสูผู่บ้รโิภค ผูจ้ดัจ าหน่าย ลูกคา้ เป็นตน้ 

11. การเคลื่อนย้ายวสัดุ (Material Handling) เป็นกิจกรรมที่มคีวามเกี่ยวข้องกบัการ
เคลื่อนย้ายวตัถุดบิและสนิค้าคงคลงัในระหว่างการผลติและการขนย้ายสนิค้าและผลติภณัฑ์ที่
ผลติเสรจ็แลว้ภายในโรงงานและคลงัสนิคา้วตัถุประสงคเ์พือ่แกปั้ญหาต่างๆทีเ่กดิขึน้ เช่น  

11.1 การลดระยะทางในการเคลื่อนยา้ยใหม้ากทีสุ่ด 
11.2 แกไ้ขกระบวนการทีเ่ป็นคอขวดใหม้กีารไหลทีด่ขีึน้ 
11.3 ลดการการขนถ่ายใหม้ากทีสุ่ดเพือ่ลดตน้ทุนในดา้นแรงงานและค่าใชจ่้าย 
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12. บรรจุภณัฑ์ (Packing) ทางด้านการตลาดนัน้ถือว่าบรรจุภณัฑ์เป็นสิง่ที่แสดงถึง
ลักษณะของสินค้าซึ่งจะต้องสามารถดึงผู้บริโภคให้สนใจในตัวสินค้าและบริการนั ้น แต่
ทางดา้นโลจสิตกิสบ์รรจุภณัฑจ์ะมบีทบาททีต่่างจากดา้นการตลาดออกไป คอื 

ประการแรก โลจสิตกิส์จะค านึงถงึคุณภาพบรรจุภณัฑ์ที่จะต้องปกป้องตวัผลติภณัฑท์ี๋
อยู่ภายในไม่ใหเ้กดิความเสยีหายในขณะทีม่กีารเคลื่อนยา้ย  

 ประการที่สอง บรรจุภัณฑ์ที่ดีจะช่วยให้การเคลื่อนย้ายและเก็บรกัษาสินค้ามีความ
สะดวกมากขึน้  

13. การติดต่อสื่อสารทางด้านโลจิสติกส์ (Logistics communications) การสื่อสารที่มี
ประสทิธิภาพในองค์กรถือได้ว่าเป็นปัจจยัที่ส าคญัที่จะมีผลต่อความส าเร็จหรือล้มเหลวของ
องค์กร ซึ่งการสื่อสารที่มีประสิทธิภาพ การแลกเปลี่ยนข้อมูล จะท าให้การตัดสินใจต่างๆ 
สามารถท าไดอ้ย่างรวดเรว็และมปีระสทิธภิาพและประสบความส าเรจ็ไดม้ากขึน้ ซึง่การสือ่สารที่
ประสทิธภิาพขององคก์รควรจะมลีกัษณะดงันี้   

13.1 มกีารสือ่สารระหว่างองคก์ร ซพัพลายเออร ์และลูกคา้   
13.2 มกีารตดิต่อสือ่สารภายในองคก์รอย่างทัว่ถงึ 
13.3 มกีารสือ่สารระหว่างกจิกรรมโลจสิตกิสท์ัง้ 13 กจิกรรม   
13.4 มกีารสื่อสารกนัในหน่วยงานย่อย เช่น ฝ่ายขายกบัฝ่ายบรกิารลูกคา้ในฝ่าย 

การตลาด 
 13.5 มกีารสื่อสารกนัระหว่างสมาชิกในระบบโซ่อุปทานที่ไม่ได้มกีารติดต่อกบั

องคก์ร โดยตรง เช่น ซพัพลายเออรร์ายแรกสุดในโซ่อุปทาน 
กจิกรรมหลกัทางโลจสิตกิสท์ัง้  13  กจิกรรม  อาจน ามาจดัเป็นกลุ่มได ้ 5  กลุ่ม  คอื 

1. กจิกรรมทางดา้นการบรหิารจดัการการผลติ
2. การตลาดและการบรกิารลูกคา้
3. การจดัหาวตัถุดบิและอุปกรณ์ต่าง ๆ
4. การกระจายสนิคา้
5. การจดัการสนิคา้คงคลงั
การเชื่อมประสานของกจิกรรมต่างๆเพื่อจะบรรลุถงึการร่วมมอืกนัในการวางแผน , การ

ด าเนินการ การควบคุมสนิค้าและการบรกิาร และการไหลของขอ้มูลผ่านองค์กรอย่างประสาน
สอดคลอ้งมปีระสทิธภิาพเพือ่ทีจ่ะท าใหลู้กคา้ พงึพอใจ อย่างมปีระสทิธผิล 
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2.14 แนวคิดต้นทุนการขนส่งสินค้า 

 (กติตชิยั โคเกดิ และกญัญารตัน์, 2562) การขนส่งถอืได้เป็นอุตสาหกรรมการบรกิาร
(Service Industry) ประเภทหนึ่ง ทีม่คีวามส าคญัอย่างยิง่ต่อการด ารงชวีติประจ าวนัของบุคคล 
หรือเป็นสิ่งที่จ าเป็นแก่การปฏิบัติภารกิจต่างๆ เพราะเกี่ยวข้องกับการขนส่งมาตัง้แต่สมัย
ดกึด าบรรพ์ ไม่ว่าจะเป็นการเดินทางหรอืเคลื่อนย้ายสนิค้าจากที่แห่งหนึ่ง ซึ่งอาจจะเป็นการ
เคลื่อนยา้ยตวัเอง สตัว ์หรอืสิง่ของต่างๆ กต็าม จะต้องอาศยัการขนส่งในการเคลื่อนยา้ยทัง้สิน้
ไม่สามารถจะเคลื่อนตวัเองได ้จากจุดหนึ่งเพื่อส่งไปยงัจุดหมายปลายทางทีต่้องการ ในขณะที่การ
น าไปและน ามา คอื น าคน-มนุษย์หรอืผู้โดยสารที่สามารถเคลื่อนย้ายตวัเองได้ตามเครื่องหมาย 
สากล ไปยงัจุดหมายปลายทางได ้การขนส่งทีเ่ราจะศกึษาต่อไปโดยรูปแบบการเดนิทางต่าง ๆ 
ไม่ว่าจะเป็นทางอากาศ, รถไฟ, ถนน, น ้า, สายเคเบลิ, ท่อ และอวกาศ และแบ่งออกไปได้ตาม
โครงสรา้งพืน้ฐาน ยานพาหนะ และระบบการจดัการ ระบบการขนส่งนัน้มคีวามส าคญัตัง้แต่เริม่
มกีารแลกเปลี่ยนสนิค้าของมนุษย์การขนส่ง มคีวามหมายต่อการขายและการจดัจ าหน่ายเป็น
อย่างมาก เพราะการขนส่งเป็นปัจจยัทีช่่วยเพิม่คุณค่าของสนิคา้หรอืบรกิาร ท าใหผู้บ้รโิภคทีอ่ยู่
ในสถานการณ์ที่การขนส่งเขา้ไปถงึได้รบัสนิค้าหรอืบรกิารบรโิภคตามที่ตนเองต้องการ ดงันัน้
การด าเนินธุรกิจใดๆย่อมอาศัยการขนส่งทัง้สิ้น  ซึ่งท้องถิ่นใดมีการขนส่งดี ถนนดี และมี
ยานพาหนะที่ใช้ในการขนส่งเพียงพอย่อมท าให้การล าเลียงสินค้าจากแหล่งผลิต ไปถึงมือ
ผู้บรโิภคได้สะดวกรวดเรว็ท าให้เศรษฐกจิในท้องถิน่นัน้เจรญิ การขนส่งจงึมบีทบาทส าคญัต่อ
ชวีติมนุษยไ์ม่ยิง่หย่อนไปกว่ากจิกรรมอื่น ๆ 

1. ความส าคญัของการขนส่ง

การขนส่งเป็นโครงสร้างพื้นฐาน ( Infrastructure) ที่จ าเป็นอย่างหนึ่งในการพัฒนา
ประเทศ การขนสง่มคีวามส าคญัต่อธุรกจิตลอดจนการพฒันาประเทศอยู่หลายประการ คอื 

1. ช่วยใหป้ระชาชนมมีาตรฐานการครองชพีดขีึ้น ประชาชนสามารถซื้อสนิค้าที่ตนเอง
ไม่สามารถผลติไดจ้ากทอ้งถิน่อื่นและผลติในสิง่ทีต่นเองถนดัแลว้น าไปจดัจ าหน่ายในทอ้งถิน่

2. ช่วยเพิม่ประสทิธภิาพในการผลติ ท าใหค้วามต้องการสนิคา้มากขึน้จงึมกีารแบ่งงาน
กนัท าผลติในสิง่ทีต่นถนดัแลว้น ามาแลกเปลีย่นกนัท าใหเ้กดิความช านาญในสิง่ทีต่นถนดั 

3. ช่วยกระจายความเจรญิเตบิโต การขนส่งช่วยใหก้ารตดิต่อกนัสะดวกและรวดเรว็ขึ้น
ประชาชนสามารถตัง้ถิน่ฐานกระจายไกลออกไปก่อใหเ้กดิชุมชนใหม่ 

4. มกีารเปลี่ยนแปลงของสงัคม การขนส่งท าให้รู้วฒันธรรมประเพณีของสงัคมอื่นจงึมี
การเลยีนแบบกนัทางสงัคม ท าใหส้งัคมโดยสว่นรวมจงึเปลีย่นไดเ้รว็ขึน้ 

5. ช่วยให้การติดต่อสื่อสารสะดวกขึ้น สามารถส่งข่าวสารถึงกันได้อย่างสะดวกและ
รวดเรว็ขึน้เป็นผลเนื่องมาจากการมรีะบบการขนสง่ทีด่ ี
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6. ช่วยใหม้าตรฐานการศกึษาดขีึน้ การขนสง่ช่วยกระจายสภาพการศกึษากวา้งขวางไป
ในทอ้งถิน่ต่าง ๆ 

7. ช่วยเพิม่ความสมัพนัธ์ระหว่างประเทศ การขนส่งท าให้ประเทศต่างๆ  ได้ตดิต่อกนั
สะดวกยิง่ขึน้มกีารแลกเปลีย่นดา้นเศรษฐกจิและสงัคม 

8. ความส าคญัด้านอื่นๆ เช่นเพิม่ความมัน่คงให้กบัประเทศ การขนส่งช่วยให้สามารถ
เขา้ถงึประชาชนต่างๆการปกครองของรฐับาลจงึเป็นไปไดง้า่ย 

2. ประโยชน์ของการขนส่ง

การขนส่งถือได้ว่าเป็นสิง่ที่ส าคญัและจ าเป็นอย่างยิง่ต่อชีวติเพราะการขนส่งเข้ามามี
สว่นเกีย่วขอ้งกบัการด ารงชวีติประจ าวนัทัง้โดยตรงและทางออ้ม กล่าวคอื การเดนิทางไปมาหา
สูซ่ึง่กนัและกนันัน้จะเพือ่จุดประสงคใ์ดๆกแ็ลว้แต่ถอืว่าเป็นสว่นเกี่ยวขอ้งโดยตรงสว่นสนิค้าและ
บรกิารต่างๆทีเ่กี่ยวกบัเครื่องอุปโภคบรโิภคนัน้ถอืว่าเป็นสว่นเกีย่วขอ้งโดยออ้มพอทีจ่ะกล่าวถงึ
ประโยชน์ของการขนสง่ได ้ดงันี้ 

1. การขนส่งท าใหเ้กดิปัจจยัสีจ่ าเป็นต้องมอีาหารทีอ่ยู่อาศยั เครื่องนุ่งห่มและรกัษาโรค
ซึ่งทัง้4 ประการนี้ ถือว่าเป็นสิง่จ าเป็นที่มนุษย์เราจะขาดเสยีมิได้และในการที่เราจะอุปโภค
บรโิภคปัจจยัเหล่านี้ 

2. การขนส่งท าให้เกดิชุมชนใหม่ ปัจจุบนัแหล่งชุมชนใหม่ๆเกดิขึ้นอย่างแพร่หลายใน
ทุกๆเขตทีม่กีารขนส่งเขา้ไปถงึไม่ว่าจะเป็นการขนส่งทางใดกต็าม เช่น การขนส่งทางน ้า กท็ า
ให้เกิดเมอืงท่าที่ส าคญัมากขึ้น การขนส่งทางบกโดยเฉพาะทางรถยนต์ (ถนน) ยิง่ท าให้เกิด
ชุมชนต่าง ๆ 

3. การขนส่งท าใหเ้กดิตลาดสนิคา้และบรกิาร ในการประกอบธุรกจิอุตสาหกรรมจะต้อง
มกีารผลิตสนิค้าและบรกิารต่างๆเพื่อกระจายสนิค้าอย่างแพร่หลายไปในที่ต่างๆให้มากที่สุด 
ตอ้งอาศยัการขนสง่เขา้มาช่วยในการกระจายสนิคา้และบรกิารเหล่านัน้ไปสูต่ลาด 

4. การขนส่งก่อใหเ้กดิมูลค่าต่างๆ เมื่อมกีารขนส่งเกดิขึน้หรอืเมื่อจะมกีารขนส่งจะต้อง
เกิดอรรถประโยชน์ตามมาเสมอ ไม่ว่าจะก่อให้เกิดอรรถประโยชน์ในด้านใดก็ตาม เช่น 
อรรถประโยชน์ดา้นเวลา อรรถประโยชน์ดา้นสถานที ่เป็นตน้ 

5. การขนส่งท าให้มีการพฒันาประเทศ ในการพฒันาประเทศให้มีความเจริญ และ
ทดัเทยีมกบัอารยประเทศ หรอืแมแ้ต่การพฒันาภายในประเทศใหม้กีารเป็นอยู่ทีเ่จรญิทดัเทยีม
กันในทุกหนทุกแห่งก็ตามเป็นผลที่จะเกิดมาจากการขนส่งเช่นเดียวกัน ท าให้มีการพฒันา
ประเทศ ดา้นเศรษฐกจิ สงัคม 
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3. ประเภทของการขนส่ง

การขนสง่โดยทัว่ไป สามารถแบ่งออกไดเ้ป็น 3 ประเภทใหญ่ คอื 
3.1 การขนสง่ทางบก 
3.2 การขนสง่ทางน ้า 
3.3 การขนสง่ทางอากาศ 

ซึง่แบ่งตามลกัษณะเสน้ทางหรอือุปกรณ์ทีใ่ชใ้นการขนสง่แลว้เป็น 6 ลกัษณะ ไดแ้ก่ การ
ขนส่งทางถนน การขนส่งทางรถไฟ การขนส่งทางน ้า การขนส่งทางอากาศ การขนส่งทางท่อ 
และการขนสง่ลกัษณะอื่น ๆ 

1. การขนส่งทางถนน หรอืทางรถยนต์ (Road Transportation) หรอืรถบรรทุก (Truck
Transportation) การขนสง่นี้ถอืว่าเป็นหวัใจของการขนสง่ทางบก ทัง้นี้ในปัจจุบนัรฐับาลได้มกีาร
สร้างถนนขยายถนนเชื่อมโยงระหว่างจงัหวดัต่างๆได้อย่างทัว่ถงึ โดยมกีรุงเทพมหานครเป็น
ศูนย์กลางการขนส่ง ซึ่งการขนส่งทางรถยนต์หรอืทางรถบรรทุกสามารถแก้ปัญหาในด้านการ
จ าหน่ายสนิคา้ของพ่อคา้ไดเ้ป็นอนัมากเพราะการขนส่งสนิคา้สะดวก รวดเรว็ สามารถส่งสนิค้า
ไปถงึผูใ้ชไ้ดโ้ดยตรง สว่นประกอบของการขนสง่ทางรถยนตห์รอืรถบรรทุกมดีงันี้ 

 1.1 ผูป้ระกอบการ อาจเป็นรฐัหรอืเอกชนด าเนินงานกไ็ดห้รอืเป็นการด าเนินงาน
ร่วมกนักไ็ด ้เช่น รถยนตร์บัจา้ง 

1.2 อุปกรณ์ในการขนสง่ ไดแ้ก่ รถยนต ์และรถบรรทุก 
 1.3 ถนนหรอืเสน้ทางเดนิรถ 
ขอ้ดแีละขอ้เสยีของการขนสง่ทางรถยนตม์ ีดงันี้ 

ข้อดี 

1. บรกิารไดถ้งึที่
2. ขนสง่สนิคา้ไดต้ลอดเวลาตามความตอ้งการของลูกคา้
3. สะดวก รวดเรว็
4. เหมาะกบัการขนสง่ระยะสัน้และระยะกลาง
5. เป็นตวัเชื่อมในการขนสง่แบบอื่นทีไ่ม่สามารถไปถงึจุดหมายไดโ้ดยตรง

ข้อเสีย 
1. ค่าขนสง่สงูเมื่อเทยีบกบัการขนสง่ทางรถไฟ
2. มคีวามปลอดภยัต ่า เกดิอุบตัเิหตุ  
3. ขนสง่สนิคา้ไดป้รมิาณและขนาดจ ากดั
4. ก าหนดเวลาแน่นอนไม่ไดข้ึน้อยู่กบัสภาพการจราจรและดนิฟ้าอากาศ
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รปูท่ี 2.16 การขนสง่ทางบก ดา้นการขนสง่ทางรถยนต(์Motor Transportation) 
ท่ีมา : (https://www.shorturl.asia/762de, สบืคน้เมื่อวนัที ่15 กุมภาพนัธ ์2567) 

2. การขนสง่ทางรถไฟ (Railroad Transportation) เป็นเสน้ทางการล าเลยีงทีส่ าคญัทีสุ่ด
ของประเทศไทย ด าเนินงานโดยการรถไฟแห่งประเทศไทยซึ่งถือว่าเป็นรฐัวสิาหกิจ  เหมาะ
ส าหรบัการขนสง่สนิคา้หนกัๆปรมิาณมากและในระยะทางไกล อตัราค่าบรกิารไม่แพง การขนส่ง
ทางรถไฟจะมีก าหนดเวลาออกและถึงจุดหมายปลายทางในระยะเวลาแน่นอนและมีคว าม
ปลอดภยัจากการเสยีหายของสนิคา้  

ขอ้ดแีละขอ้เสยีของการขนสง่ทางรถไฟม ีดงันี้ 
ข้อดี 

1. ประหยดั ขนสง่สนิคา้ไดจ้ านวนมากหลายชนิด
2. รวดเรว็ สามารถขนสง่สนิคา้ไดท้นัตามก าหนดเวลาทีต่อ้งการ
3. สะดวก เพราะมตีูห้ลายชนิดใหเ้ลอืกเพือ่ความเหมาะสมกบัสนิคา้
4. ปลอดภยัสงู เมื่อเทยีบกบัเสน้ทางอื่น
5. ขนสง่ไดทุ้กสภาพดนิฟ้าอากาศ

ข้อเสีย 
1. ไม่สามารถขนสง่สนิคา้ใหถ้งึทีต่อ้งการขนถ่ายได้
2. ความยดืหยุ่นมน้ีอย เพราะมเีสน้ทางตายตวั
3. มคีวามคล่องตวัน้อยกว่าการขนสง่แบบอื่น เพราะมกีฎระเบยีบมาก
4. ไม่เหมาะสมกบัผูส้ง่สนิคา้รายย่อย ปรมิาณน้อย

https://www.shorturl.asia/762de
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รปูท่ี 2.17 การขนสง่ทางบก ดา้นการขนสง่ทางรถไฟ (Railroads) 

ท่ีมา : (https://www.shorturl.asia/762de, สบืคน้เมื่อวนัที ่15 กุมภาพนัธ ์2567) 

3. การขนส่งทางน ้า (Water Transportation) คือ การขนส่งทางน ้าเป็นวิธีการขนส่ง
เก่าแก่มมีาตัง้สมยัโบราณ โดยการใชแ้ม่น ้าล าคลองเป็นเสน้ทางล าเลยีงสนิคา้ รวมถงึการขนส่ง
ทางทะเล ซึง่สว่นใหญ่ใชส้ าหรบัการขนสง่สนิคา้ระหว่างประเทศ การขนสง่ทางน ้านี้เหมาะสมกบั
สินค้าที่มีขนาดใหญ่ ขนส่งได้ปริมาณมากเป็นสินค้าที่ยากแก่การเสียหาย เช่น  ทราย แร่ 
ขา้วเปลอืก เครื่องจกัร ยางพารา เป็นตน้สว่นประกอบของการขนสง่ทางน ้า 

3.1 ผูป้ระกอบการขนสง่ทางน ้า  
3.2 อุปกรณ์การขนสง่ คอื เรอื ไดแ้ก่ เรอืโดยสาร เรอืสนิคา้และเรอืเฉพาะกจิ 
3.3 ท่าเรอื 
3.4 เสน้ทางเดนิเรอื สามารถแบ่งไดเ้ป็น 3 ประเภท คอื 

3.4.1 เสน้ทางเดนิเรอืภายในประเทศ  
3.4.2 เสน้ทางเดนิเรอืชายฝัง่ทะเล  
3.4.3 เสน้ทางเดนิเรอืระหว่างประเทศ 

ขอ้ดแีละขอ้เสยีของการขนสง่ทางน ้าม ีดงันี้ 
ข้อดี 

1. อตัราค่าขนสง่ถูกกว่าเมื่อเทยีบกบัการขนสง่ทางอื่น
2. ขนสง่ไดป้รมิาณมาก
3. มคีวามปลอดภยั

https://www.shorturl.asia/762de
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4. สามารถสง่ไดร้ะยะไกลๆ
ข้อเสีย 

1. มคีวามล่าชา้ในการขนสง่มาก
2. ในฤดนู ้าลดหรอืฤดรูอ้นน ้าอาจมน้ีอย ซึง่เป็นอุปสรรคต่อการขนสง่
3. ไม่สามารถก าหนดเวลาทีแ่น่นอนในการขนส่งไดข้ึน้อยู่กบัภูมอิากาศ

รปูท่ี 2.18 การขนสง่ทางน ้า (Water Transportation) 

ท่ีมา : (https://www.shorturl.asia/gQxpy, สบืคน้เมื่อวนัที ่15 กุมภาพนัธ ์2567) 

4. การขนส่งทางอากาศ (Air Transportation) การขนส่งทางอากาศมคีวามส าคญัมาก
ในปัจจุบัน โดยเฉพาะการขนส่งระหว่างประเทศเพราะท าการขนส่งได้รวดเร็วกว่าการขนส่ง
ประเภทอื่นๆไม่เสียเวลาในการขนส่งนาน สะดวกและปลอดภัยเหมาะกับการขนส่งสินค้า
ประเภทที่สูญเสยีง่าย เช่น ผกั ผลไม้ ดอกไม้ เป็นต้น หรอืสนิค้าต้องการสัง่จองมาด้วยความ
รวดเรว็แก่การใชง้าน ถา้ล่าชา้อาจเกดิความเสยีหายไดไ้ม่เหมาะกบัสนิคา้ทีม่ขีนาดใหญ่ น ้าหนัก
มากและสินค้าราคาถูกๆไม่รีบร้อนในการขนส่ง ซึ่งการขนส่งประเภทนี้ท าให้ธุรกิจสามารถ
ขยายตวัไดร้วดเรว็ทัง้ในและต่างประเทศแต่ค่าใชจ่้ายแพงกว่าการขนสง่ประเภทอื่น  

 4.1 ผูป้ระกอบการ ไดแ้ก่ บรษิทัการบนิ ใหบ้รกิารขนสง่ทัง้ผูโ้ดยสารและสนิค้าทัง้
ภายในและระหว่างประเทศ 

4.2 อุปกรณ์ในการขนสง่ ไดแ้ก่ เครื่องบนิ แบ่งเป็น 3 ประเภท คอื 
4.2.1 เครื่องบนิโดยสาร ใหบ้รกิารขนสง่ผูโ้ดยสาร 

https://www.shorturl.asia/gQxpy
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 4.2.2 เครื่องบนิบรรทุกสนิค้า ใหบ้รกิารขนส่งเฉพาะสนิค้า เครื่องบนิแบบ
ผสมใหบ้รกิารทัง้ผูโ้ดยสารและสนิคา้  

4.3 เสน้ทางบนิ คอื เสน้ทางทีก่ าหนดจากแห่งหนึ่งไปยงัอกีแห่งหนึ่ง ม ี2 ลกัษณะคอื 
4.3.1 เสน้ทางในอากาศ 
4.3.2 เสน้ทางบนพืน้ดนิ 

 4.4 สถานีในการขนส่งหรอืท่าอากาศยานเป็นบรเิวณที่ใช้ส าหรบัการขึ้นลงของ
เครื่องบนิประกอบดว้ย อาคารสถานี – ทางวิง่ และ ทางขบั - ลานจอด  

ขอ้ดแีละขอ้เสยีของการขนสง่ทางน ้าอากาศม ีดงันี้ 
ข้อดี 

1. สะดวก รวดเรว็ทีสุ่ด
2. สามารถขนสง่กระจายไปทัว่ถงึไดอ้ย่างกวา้งขวางทัง้ใน ประเทศและระหว่างประเทศ
3. สามารถขนสง่ไปในทอ้งถิน่ทีก่ารขนสง่ประเภทอื่นไปไม่ถงึหรอืไปยากล าบาก
4. เหมาะกบัการขนสง่ระยะไกลๆ
5. เหมาะกบัการขนสง่สนิคา้ทีเ่สยีง่าย จาเป็นตอ้งถงึปลายทางรวดเรว็
6. ขนสง่ไดห้ลายเทีย่วในแต่ละวนั เพราะเครื่องบนิขึน้ลงไดร้วดเรว็

ข้อเสีย 
1. ค่าใชจ่้ายในการขนสง่สงูกว่าประเภทอื่น
2. จ ากดัขนาดและน ้าหนกัของสนิคา้ทีบ่รรทุกจะมขีนาดใหญ่และน ้าหนกัมากไม่ได้
3. บรกิารขนสง่ไดเ้ฉพาะเมอืงทีม่ที่าอากาศยานเท่านัน้
4. การขนสง่ขึน้อยู่กบัสภาพภูมอิากาศ
5. การลงทุนและค่าใชจ่้ายในการบ ารุงรกัษาอุปกรณ์สงู
6. มคีวามเสีย่งภยัอนัตรายสงู
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รปูท่ี 2.19 การขนสง่ทางทางอากาศ (Air Transportation) 

ท่ีมา : (https://www.shorturl.asia/762de, สบืคน้เมื่อวนัที ่15 กุมภาพนัธ ์2567) 

5. การขนสง่ทางท่อ (Pipelines Transportation) เป็นการขนสง่สิง่ของประเภทของเหลว
และก๊าซผ่านสายท่อ เช่น น ้าประปา น ้ามนั ก๊าซธรรมชาติ เป็นต้น ซึ่งการขนส่งทางท่อจะ
แตกต่างกบัการขนสง่ประเภทอื่น คอื อุปกรณ์ทีใ่ชใ้นการขนสง่ไม่ตอ้งเคลื่อนทีโ่ดยเสน้ทางขนส่ง
ทางท่ออาจจะอยู่บนดนิ ใต้ดนิหรอืใต้น ้าขึ้นอยู่กบัสภาพภูมิอากาศ ประเทศแรกที่ใช้ระบบการ
ขนสง่ทางท่อ คอื ประเทศสหรฐัอเมรกิาใชส้ าหรบัขนสง่สนิคา้ประเภทเชือ้เพลงิ ปัจจุบนัประเทศ
ไทยใช้ระบบการขนส่งทางท่อส าหรับสินค้าประเภทน ้ ามันเชื้อเพลิงและก๊าซธรรมชาติ 
สว่นประกอบของการขนสง่ทางท่อ  

5.1 ผูป้ระกอบการทีส่ าคญัไดแ้ก่ การปิโตรเลยีมแห่งประเทศไทย (ปตท.) 
5.2 อุปกรณ์ในการขนสง่ ไดแ้ก่ ท่อหรอืสายท่อ แบ่งเป็น 

5.2.1 ท่อหลกั 
5.2.2 ท่อย่อย 

 5.3 สถานีในการขนสง่ ไดแ้ก่ สถานีตน้ทาง สถานีปลายทาง สถานีแยก สถานีสบู 
ขอ้ดแีละขอ้เสยีของการขนสง่ทางท่อม ีดงันี้ 

 ข้อดี 
1. ประหยดัตน้ทุน เวลาในการขนยา้ยสนิคา้
2. สามารถขนสง่ไดทุ้กสภาพภูมอิากาศ
3. สามารถขนสง่ไดไ้ม่จ ากดัเวลาและปรมิาณ
4. มคีวามปลอดภยัสงูจากการสญูหายหรอืลกัขโมย

https://www.shorturl.asia/762de
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5. ก าหนดเวลาการขนสง่ไดแ้น่นอนชดัเจน
6. ประหยดัค่าแรง เพราะใชก้ าลงัคนน้อย

ข้อเสีย 
1.ใชข้นสง่ไดเ้ฉพาะสนิคา้ทีเ่ป็นของเหลวหรอืก๊าซเท่านัน้
2. ค่าใชจ่้ายในการลงทุนครัง้แรกสงู
3. ตรวจสอบหาจุดบกพร่องท าไดย้าก
4. ท่อหลกัทีใ่ชข้นสง่เมื่อวางแลว้เคลื่อนยา้ยเปลีย่นเสน้ทางไม่ได้
5. ไม่เหมาะกบัการขนสง่ในภูมปิระเทศทีม่แีผ่นดนิไหวบ่อย

รปูท่ี 2.20 การขนสง่ทางท่อ (Pipeline Transportation) 

ท่ีมา : (https://n9.cl/x2tmlw, สบืคน้เมื่อวนัที ่15 กุมภาพนัธ ์2567)

6. การขนส่งระบบคอนเทนเนอร ์(Container System) เป็นการพฒันาการขนส่งอกีขัน้
หนึ่ง โดยการบรรจุสนิค้าที่จะขนส่งลงในตู้หรอืกล่องเหล็กขนาดใหญ่ ที่เรยีกว่า คอนเทนเนอร์ 
แลว้ท าการขนส่งโดยรถบรรทุก รถไฟ หรอืเครื่องบนิ ไปยงัจุดหมายปลายทางโดยไม่มกีารขน
ถ่ายสินค้าออกจากตู้ระหว่างท าการขนส่งเที่ยวนัน้ ซึ่งตู้คอนเทนเนอร์ต้องสร้างจากเหล็กที่
ทนทานต่อสภาพลมฟ้าอากาศสามารถวางไวก้ลางแจง้ได้ โดยปกตจิะสรา้งใหม้ลีกัษณะแขง็แรง
มากเพื่อให้ทนทานต่อการยกขนถ่ายสนิค้าและสบัเปลีย่นบรรทุกระหว่างรถบรรทุก รถไฟหรอื
เรอื ในการเคลื่อนยา้ยตู้นี้จะใชปั้้นจัน่ในการขนย้ายและจากคุณสมบตัดิงักล่าว ตู้คอนเทนเนอร์ 
จงึสามารถป้องกนัสนิค้าช ารุดเสยีหายได้เป็นอย่างด ีชนิดของตู้คอนเทนเนอร์ตู้คอนเทนเนอร์

https://n9.cl/x2tmlw
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หรอืตูส้นิคา้ทีใ่ชใ้นการขนส่งสนิคา้เป็นตูส้ ีเ่หลีย่มผนืผา้กวา้ง 8 ฟุต สงู 8 ฟุต ยาว 20,25,40,45 ฟุต 
ท าจากเหล็กหรอือะลูมิเนียมที่ได้รบัการผนึกอย่างดีกันไม่ให้น ้า เข้าในตู้ได้ใช้ส าหรบับรรทุก
สนิคา้ ซึง่สามารถแบ่งได ้3 ชนิด คอื  

 6.1 ตู้แห้งหรอืตู้สนิค้าทัว่ไป เป็นตู้ทึบไม่มแีผ่นฉนวนอยู่ด้านใน ไม่มเีครื่องท า
ความเยน็ตดิตัง้หน้าตู ้ใชบ้รรทุกสนิคา้แหง้หรอืสนิค้าทัว่ไป 

6.2 ตูค้วบคุมอุณหภูม ิแบ่งไดด้งันี้ 
 6.2.1 ตูห้อ้งเยน็ จะมเีครื่องท าความเยน็ในตูภ้ายในระบุฉนวนทุกดา้น เพือ่

ป้องกนัความรอ้นจากภายนอกเขา้สูด้า้นใน นิยมเกบ็ ผกัสด ผลไม ้
6.2.2 ตู้ฉนวน ภายในจะบุฉนวนดว้ยโฟมทุกดา้นเพื่อป้องกนัความรอ้นแผ่

เขา้ตูน้ิยมบรรทุก ผกั 
 6.2.3 ตู้ระบายอากาศ เหมอืนกบัตู้เยน็แต่มีพดัลมแทนเครื่องท าความเย็น 

พดัลมจะดดูก๊าซทีร่ะเหยออกจากตวัสนิคา้ 
6.3 ตูพ้เิศษ ไดแ้ก่ 

6.3.1 ตูแ้ทง็กเ์กอรห์รอืตูบ้รรจุของเหลว 
6.3.2 ตูเ้ปิดหลงัคา 
6.3.3 ตูแ้พลตฟอรม์ 
6.3.4 ตูเ้ปิดขา้ง 
6.3.5 ตูบ้รรทุกรถยนต ์
6.3.6 ตูบ้รรทุกหนงัเคม็ 
6.3.7 ตูส้งูหรอืจมัโบ ้

ประโยชน์ของระบบตูค้อนเทนเนอร ์
1. ท าใหข้นถ่ายสนิคา้ไดร้วดเรว็
2. ลดความเสยีหายของสนิคา้ทีข่นสง่และป้องกนัการถูกโจรกรรมได้
3. ประหยดัค่าใชจ่้าย
4. สามารถขนสง่ไดป้รมิาณมาก
5. การสัง่จองเรอืระวางเพือ่ขนสง่สนิคา้ท าไดส้ะดวก
6. ตรวจนบัสนิคา้ไดง้า่ย
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รปูท่ี 2.21 การขนสง่ระบบคอนเทนเนอร ์(Container System) 

ท่ีมา : (https://n9.cl/7rudq, สบืคน้เมื่อวนัที ่15 กุมภาพนัธ ์2567) 

2.15 การวิเคราะห์ต้นทุนการขนส่ง 
(ศรายุทธ นามศรี, 2563) จากหมายถึง ทรัพยากรที่สูญเสียไปเพื่อน ามาทดแทน

ประโยชน์ในรูปแบบของสนิทรพัย์หรอืบรกิารซึ่งสามารถน าไปใช้ประโยชน์ต่อไปได้ในอนาคต 
โดยมูลค่ามหีน่วยวดัเป็นเงนิตรามลีกัษณะการลดลงในสนิทรพัย์และเพิม่ขึ้นในหนี้สนิ ต้นทุนที่
เกดิขึ้นนัน้ เรยีกว่า ค่าใช้จ่าย (Expenses) ซึ่งหมายถงึ ต้นทุนที่ก่อให้เกดิประโยชน์ในกิจการ 
และตน้ทุนทีก่จิการสญูเสยีไปเพือ่ใหไ้ดป้ระโยชน์ในอนาคต เรยีกว่า สนิทรพัย ์(Asset) 

1. การจ าแนกต้นทุนตามความสมัพนัธ์กบัระดบัของกจิกรรมบรษิทั แอคคลาวด์ จ ากดั
2561 ได้อธิบายการจ าแนกต้นทุนตามความสมัพนัธ์กบัระดบัของกิจกรรมหรอืเรยีกว่า “การ
จ าแนกต้นทุนตามพฤตกิรรมของต้นทุน (Cost Behavior)” ซึ่งวเิคราะห์จ านวนของต้นทุนตาม
ระดบัของกิจกรรมหรือจะเปลี่ยนแปลงไปตามปริมาณการผลิต โดยการจ าแนกต้นทุนตาม
พฤตกิรรมของต้นทุน สามารถจ าแนกต้นทุนได้ 3 ชนิด ได้แก่ ต้นทุนผนัแปร ต้นทุนคงที่ และ
ตน้ทุนผสม สามารถพจิารณารายละเอยีดดงันี้ 

 1.1 ต้นทุนผันแปร (Variable Cost) หมายถึง ต้นทุนที่ถูกใช้ในการผลิตและ
เปลีย่นแปลงไปตามจ านวนทีผ่ลติ เช่น ค่าน ้ามนัเชื้อเพลงิ ค่าวตัถุดบิ เป็นต้น ซึ่งต้นทุนผนัแปร
ยงัสามารถพจิารณาไดเ้ป็น 2 ชนิด ไดแ้ก่ 

 1.1.1 ต้นทุนผนัแปรผนัแปรอย่างแท้จรงิ (True Variable Cost) หมายถึง 
ต้นทุนทางตรงที่มลีกัษณะต้นทุนต่อหน่วยคงที่ ในขณะที่ต้นทุนรวมจะเป็นไปตามระดับของ

https://n9.cl/7rudq
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กิจกรรมหรอืระดบัของปรมิาณการผลติ เช่น ต้นทุนแรงงานทางตรงจ่ายตามชัว่โมงการท างาน 
และตน้ทุนวตัถุดบิ เป็นตน้ 

 1.1.2 ต้นทุนตามระดับ (Step Variable Cost) หมายถึง ต้นทุนผันแปร
ทางออ้มมตี้นทุนต่อหน่วยคงที ่ณ ระดบัการผลติหนึ่ง และมตี้นทุนต่อหน่วยเปลีย่นแปลงไปอกี
ระดบัของการผลติหนึ่ง เช่น ค่าแรงงานทางออ้ม และค่าไฟฟ้า เป็นตน้ 

 1.2 ตน้ทุนคงที ่(Fixed Cost) หมายถงึ ตน้ทุนทีไ่ม่ถูกเปลีย่นแปลงไปตามจ านวน
หน่วยทีผ่ลติหรอืจ านวนของรายได ้เช่น เงนิเดอืนพนักงานและค่าเช่า เป็นต้น ซึ่งต้นทุนคงทีย่งั
สามารถพจิารณาไดเ้ป็น 2 ชนิด ไดแ้ก่ 

 1.2.1 ต้นทุนคงทีอ่ย่างแทจ้รงิ (True Fixed Cost) หมายถงึ ต้นทุนทีไ่ม่ถูก
เปลีย่นแปลงไปตามระดบัของปรมิาณการผลติ ไม่ว่าจะผลติสนิคา้ ณ ระดบัใดกต็าม เช่น ค่าเช่า
โรงงาน และค่าเสือ่มราคา เป็นตน้ 

 1.2.2 ต้นทุนคงที่ตามระดับ (Step Fixed Cost) หมายถึง ต้นทุนคงที่อยู่
ในช่วงกจิกรรมหนึ่งๆ และต้นทุนจะถูกเปลีย่นไปหากมรีะดบัของกจิกรรมที่มากขึ้น เช่น ค่าเช่า
พื้นที่เพิม่ขึ้นเมื่อมกีารขยายโรงงาน เงนิเดอืนของผู้ควบคุมโรงงานที่เพิม่ขึ้นเมื่อเมื่อปรมิาณงาน
หรอืสนิคา้มากขึน้ เป็นตน้ 

 1.3 ต้นทุนผสม (Mixed Cost) หมายถงึ ต้นทุนที่มพีฤตกิรรมส่วนหนึ่งคงที่ และ
อกีสว่นหน่ึงผนัแปรไปตามระดบัของกจิกรรม สามารถพจิารณาไดเ้ป็น 2 ชนิด ไดแ้ก่ 

 1.3.1 ต้นทุนผันแปรอย่างแท้จริง (True Mixed Cost) หมายถึง ต้นทุนที่มี
พฤตกิรรมส่วนหนึ่งเป็นต้นทุนคงทีอ่ย่างแท้จรงิ และอกีส่วนหนึ่งเป็นต้นทุนผนัแปรอย่างแท้จรงิ
เช่นกนั เช่น ต้นทุนค่าโทรศพัท์ทีต่้องจ่ายค่าตอบแทนพื้นฐานส่วนหนึ่ง และจ่ายตามระดบัของ
การปฏบิตังิานอกีสว่นหน่ึง เป็นตน้ 

 1.3.2 ตน้ทุนผสมเชงิประยุกต ์(Applied of Mixed Cost) หมายถงึ ตน้ทุนที่
ผสมกันระหว่างต้นทุนผันแปรและต้นทุนคงที่ซึ่งจะมีลักษณะและรูปแบบที่ไม่แน่นอน แต่
สามารถระบุไดห้รอืทราบอตัราของการเปลี่ยนแปลงในรูปของต้นทุนคงทีแ่ละต้นทุนผนัแปรได้
อย่างชดัเจน 

2. การขนส่ง (Transportation) หมายถงึ การเคลื่อนย้ายคน สตัว์ สิง่ของ จากสถานที่
หนึ่งไปอกีสถานทีห่นึ่ง แต่อย่างไรกต็ามหากพจิารณาความหมายแค่เพยีงผวิเผนินัน้ อาจเขา้ใจ
ไดว้่า การขนส่งเป็นการเคลื่อนย้ายคน สตัว ์สิง่ของ จากสถานทีห่นึ่งซึ่งเป็นสถานที่ทีอ่ยู่คนละ
ชายคาหรอืคนละอาคาร แทจ้รงิแลว้การขนส่งนัน้ยงัมคีวามหมายโดยกวา้งครอบคลุมไปถงึการ
ขนส่ง ขนถ่าย การเคลื่อนยา้ยของคน สตัว ์สิง่ของ ทีอ่ยู่ภายในอาคาร ภายในบา้น หรอืภายใน
โรงงานด้วย ดงันัน้ถ้าหากยดึตามหลกัความหมายของการขนส่งที่ถูกต้องนัน้การใช้รถเขน็ใน
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การช่วยบรรทุกหรอืการใช้แรงงานคนในการเคลื่อนย้ายสนิค้าก็นับเป็นส่วนหนึ่งของกิจกรรม
การขนสง่เช่นเดยีวกนั(จกัรกฤษณ์ ดวงพสัตรา, 2543) 

 2.1 ตน้ทุนการขนส่ง (Transportation Cost) หมายถงึ งานบรกิารประเภทรบัจ้าง
ขนส่งหรอืการขนส่งต่าง ๆ ซึ่งนับเป็นกจิกรรมทีม่บีทบาทอย่างยิง่ต่อการพฒันาประเทศ ดงันัน้
การจัดการขนส่งเป็นสิ่งที่ส าคัญโดยเฉพาะด้านต้นทุนกา รขนส่ง ซึ่งต้นทุนการขนส่ง
ประกอบดว้ยปัจจยัดงันี้ 

 2.1.1 ต้นทุนเริม่ต้น (Initial Cost) หมายถงึ ต้นทุนการเริม่ต้น เช่น ต้นทุน
การซือ้รถทีใ่ชบ้รรทุก ตน้ทุนค่าอุปกรณ์และเครื่องต่าง ๆ ในการขบัรถ เป็นตน้ 

 2.1.2 ต้นทุนด าเนินการ (Operation Cost) หมายถึง ต้นทุนที่ไม่มีการ
เปลีย่นแปลงการขนส่งไม่ว่ารถหรอืยานพาหนะทีใ่ชข้นสง่จะเปลีย่นแปลงปรมิาณเท่าใด เช่น ค่า
เช่าสถานทีค่่าแรงของพนกังานขบัรถ ภาษรีถ และค่าใชจ่้ายสา่นกังาน เป็นตน้ 

 2.1.3 ตน้ทุนผนัแปร (Running Cost) หมายถงึ ตน้ทุนทีม่กีารเปลีย่นแปลง
ไปตามปรมิาณการขนส่ง เช่น ค่าน ้ามนั ค่าซ่อมแซมตามระยะทาง ค่าบ ารุงรกัษา เป็นต้น ใน
การจดัการการขนส่งประกอบดว้ย การขนส่งเทีย่วไป และการขนส่งเทีย่วกลบั (Backhaul) โดย
ในมุมมองของการคดิต้นทุนการขนส่งรวมจะคดิ 2 เที่ยวรวมกนั ดงันัน้จะมปัีจจยัที่ถูกน ามา
พจิารณาตน้ทุนการขนสง่ดงันี้ 

2.1.3.1 ตน้ทุนในการขนสง่เทีย่วเปล่า 
2.1.3.2 ปรมิาณ น ้าหนกั หรอืปรมิาตรของสนิคา้ทีบ่รรทุก 
2.1.3.3 ระยะเวลาทีใ่ชใ้นการขนสง่และขนถ่าย รวมถงึระยะเวลาในการรอ 

(พงษ์ชัย อธิคมรัตนกุล และ ปฎล รัตนชุม , 2560) กล่าวสอดคล้องกับ ดร.ค านาย 
อภปิรชัญาสกุล ทีไ่ดอ้ธบิายเกีย่วกบัตน้ทุนในการขนสง่โดยแบ่งออกเป็น 3 ประเภท ไดแ้ก่  

1. ตน้ทุนคงที ่(Fixed Cost) เป็นตน้ทุนหรอืค่าใชจ่้ายทีไ่ม่มกีารเปลีย่นแปลงใด  ๆตามการผลติ
หรอืบรกิาร ไม่ว่าจะท าการใชบ้รกิารหรอืไม่กต็าม ต้นทุนชนิดนี้จะต้องเกดิขึน้เป็นจ านวนทีค่งที่
เท่าเดมิอยู่ตลอดเวลา ประกอบไปด้วย ค่าเสื่อมราคาของรถบรรทุก ค่าธรรมเนียมการออกใน
อนุญาตและภาษ ีค่าประกนัภยัรถยนต ์ค่าจา้งพืน้ฐานของพนกังานขบัรถ เป็นตน้  

2. ต้นทุนแปรผนั (Variable Cost) เป็นต้นทุนแปรผนัไปตามระยะทางในการเดนิทาง
ดงันัน้ต้นทุนส่วนนี้จะแปรผนัไปตามปริมาณงานที่ใช้รถ บางครัง้ต้นทุนส่วนนี้จะถูกเรยีกว่า 
ต้นทุนการวิง่งาน (Running Cost) ประกอบไปด้วย ค่าน ้ามนัเชื้อเพลิง ค่าน ้ามนัเครื่อง และ
น ้ามนัหล่อลื่น ค่ายางรถยนต ์ค่าซ่อมแซมและบ ารุงรกัษา เป็นตน้ 

3. ตน้ทุนค่าด าเนินงาน ตน้ทุน 2 สว่น คอื ตน้ทุนคงทีแ่ละต้นทุนแปรผนัของรถจดัไดว้่า
เป็นตน้ทุนทางตรงของรถแต่ละคนั ส าหรบัตน้ทุนในการด าเนินงาน เป็น ตน้ทุนทางออ้ม เพราะ
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ไม่สามารถค านวณไปที่รถในแต่ละคนัไดโ้ดยตรง ประกอบไปดว้ยต้นทุนในการด าเนินงานของ
ฝ่ายขนส่งและต้นทุนในการด าเนินงานของกจิการ เช่น เงนิเดอืน และค่าจา้ง ของ ผูจ้ดัการ ค่า
โทรศพัท ์ค่าแรง ค่าฝึกอบรม เป็นตน้  

4. ตน้ทุนเทีย่วกลบั (Back Haul Cost) ในกรณีของการขนสง่ หมายถงึการทีต่อ้งบรรทุก
สนิค้าไปยงัจุดหมายปลายทางแล้วในเที่ยวกลบัไม่ได้บรรทุกอะไรกลบัมาเลย กรณีนี้จงึต้องมี
การ ค านวณต้นทุนเที่ยวกลบัรวมไว้ในการค านวณต้นทุนค่าขนส่งด้วย ซึ่งถือว่าเป็นการสูญ
เปล่าและถอืว่าเป็นการขนส่งที่ไม่ท าให้เกดิการประหยดั การขนส่งในแต่ละครัง้จะแตกต่างกนั
มากน้อยเพยีงใดนัน้ ขึน้อยู่กบัปัจจยัต่อไปนี้ 

4.1 ลกัษณะของเสน้ทางทีใ่ชใ้นการขนสง่ 
4.2 ระยะทางและระยะเวลาของการขนสง่ 
4.4 อุปกรณ์และมาตรฐานต่าง ๆ ในการขนสง่ 
4.4 ลกัษณะของสนิคา้และบรกิารทีจ่ะท าการขนสง่ 
4.5 สภาพแวดลอ้มและภูมปิระเทศทีจ่ะท าการขนสง่ 

2.16  ทฤษฎีการค านวณต้นทุนการขนส่ง ROI 

1.วธิกีารค านวณหาตน้ทุนการขนสง่แบบงา่ยมสีตูรดงันี้ 

รปูท่ี 2.22 สตูรการค านวณหาตน้ทุนการขนสง่ทัง้หมด 

ท่ีมา: การวเิคราะหต์้นทุนดา้นการขนสง่สนิคา้, ปี พ.ศ. 2555 

โดยที ่
VC1 = ตน้ทุนผนัแปรทีแ่ปรผนัตามชัว่โมงการท างาน (บาท/ชัว่โมง) 
VC2 = ตน้ทุนผนัแปรทีแ่ปรผนัตามระยะทางทีร่ถวิง่ (บาท/กโิลเมตร) 
t = เวลาทีใ่ชใ้นการขนสง่ (ชัว่โมง)  
s = ระยะทางเฉลีย่ทีร่ถวิง่ในการขนสง่ของแต่ละพืน้ที ่(กโิลเมตร) 
10% (VC1) = ค่าใชจ่้ายส านกังาน (บาท/ชัว่โมง) 

ตน้ทุนการขนสง่ = [VC1 + 10% (VC1)] t + (VC2) s (1) 
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2. การหาค่าตอบแทนในการลงทุน ROI
Return on Investment หรอื ผลตอบแทนจากการลงทุน โดยใช้เครื่องมอืส าหรับการ

วางแผนเพื่อเลอืกลงทุน ซึ่งจะพจิารณาจากการลงทุนวดัความคุ้มค่าของการลงทุน จากวธิกีาร
ค านวณจาก ROI เพือ่ประเมณิค่าผลตอบแทนจากการลงทุนในอนาคตมสีตูร ดงันี้ 

รปูท่ี 2.23 สตูร Return On Investment (ROI) หรอืสตูรค านวณผลตอบแทนจากการลงทุน 

ท่ีมา: (https://n9.cl/zugw1, สบืคน้เมื่อวนัที ่17 กุมภาพนัธ ์2567) 

(จุฑามาศ ทองทวี, 2564) ได้กล่าวว่า ต้นทุนการขนส่งมีหลายประเภท (บรษิัท แอคเค
ลาวท,์ 2555) ไดแ้ก่ 

1. ต้นทุนเบื้องต้น (Initial Cost) ซึ่งเกิดขึ้นเมื่อมกีารซื้อรถบรรทุก การต่อตวัถังหรือ
ตดิตัง้เครื่องมอือุปกรณ์บนรถ 

2. ต้นทุนด าเนินงาน (Operating Cost) ส่วนใหญ่จะเป็นต้นทุนคงทีแ่ละลดได้ยาก เช่น
เงนิเดอืน ค่าประกนัภยั ภาษรีถ ค่าใชจ่้ายส านกังาน ค่าเช่า ค่าเสือ่มราคาต่างๆ เป็นตน้ 

แต่สิง่ที่อยากเน้นคอื Running Cost หรอื ต้นทุนการวิง่ขนส่ง เช่น ค่าน ้ามนัเชื้อเพลิง 
ค่าซ่อมบ ารุงรกัษาและค่ายาง Running Cost นัน้เป็นต้นทุนส าคญั ธุรกิจขนส่งจะก าไรหรือ
ขาดทุนกข็ึน้กบัการบรหิารจดัการ Running Cost และขึน้อยู่กบัว่ามพีนักงานทีด่มีปีระสทิธภิาพ
เพยีงใด ปัจจยัทีเ่กี่ยวขอ้งต่อการเพิม่ขึน้หรอืลดลงของ Running Cost คอื สภาพรถ สมรรถนะ 
การจดัการด้านต่างๆระบบการบรหิารงาน แต่ปัจจยัที่ส าคญัมากที่สุดคอืบุคลากร โดยเฉพาะ
พนักงานขบัรถ รถรุ่นเดยีวกนัสมรรถนะเท่ากนั ออกไปวิง่ขนส่งคนละบรษิทัค่าใช้จ่ายทีเ่กิดขึ้น
ต่างกนั อตัราน ้ามนัเชื้อเพลิงก็ต่างกนัเพราะขึ้นอยู่กบัการบรหิารจดัการและบุคลากรที่จะให้
ความส าคญักบัเรื่องการประหยดัน ้ามนัเชื้อเพลงิจะเหน็ไดว้่า Running Cost ทีเ่กดิขึน้ ค่าน ้ามนั
มคี่ามากที่สุดคอืประมาณ 67% ค่าซ่อมบ ารุงรกัษา 26% ค่ายาง 7% ราคาน ้ามนัเชื้อเพลิงก็มี
แนวโน้มอยู่ในระดบัสูงอย่างต่อเนื่อง ดงันัน้ การลดค่าใชจ่้ายน ้ามนัเชื้อเพลงิจงึเป็นสิง่ทีเ่ราต้อง
ใหค้วามส าคญัล าดบัแรก 

Return on investment หรอื ROI = ((รายรบั - ตน้ทุน) /ตน้ทุน)×100 

https://n9.cl/zugw1
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รปูท่ี 2.24 การบรหิารจดัการ Running Cost 
ท่ีมา: (https://www.shorturl.asia/NR9JX, สบืคน้เมื่อวนัที ่17 กุมภาพนัธ ์2567) 

2.17 แนวคิดและทฤษฎีความเส่ียงท่ีเก่ียวข้อง (Risk Matrix) 
มนีกัวชิาการและหน่วยงานใหค้วามหมายของความเสีย่งไว ้ดงันี้ 
(พริุฬลกัษณ์ ยวะเวช, 2563) ได้ให้ความหมายไว้ว่า ความเสีย่ง หมายถงึ โอกาสที่จะ

เกดิความผดิพลาด ความเสยีหาย การรัว่ไหล ความสูญเปล่า หรอื เหตุการณ์ที่ไม่พงึประสงค์ 
ซึ่งอาจเกิดขึ้นในอนาคตและมผีลกระทบหรอืท าให้การด าเนินงานไม่ประสบความส าเร็จตาม
วตัถุประสงคแ์ละเป้าประสงคข์ององคก์ร และยงัอา้งถงึหน่วยงานต่างๆทีไ่ดใ้หค้วามหมายความ
เสีย่งไว ้ดงันี้ 

(มหาวทิยาลยัราชภฏัไลยอลงกรณ์, 2553) ไดก้ล่าวว่า ความเสีย่ง หมายถงึ โอกาสหรอื
สถานการณ์ทีอ่าจเกดิความผดิพลาด ความเสยีหาย การรัว่ไหลความสูญเปล่าหรอืเหตุการณ์ที่
ไม่พงึประสงคเ์ป็นอุปสรรคต่อการท างาน ท าใหไ้ม่บรรลุถงึความส าเรจ็ตามเป้าหมาย 

(มหาวทิยาลยัศรนีครนิทรวโิรฒ, 2555) ได้ให้ความหมายไว้ว่า ความเสี่ยง หมายถึง 
เหตุการณ์ทีเ่กดิขึน้ทีไ่ม่เป็นไปตามความคาดหวงัหรอืความไม่แน่นอน มโีอกาสทีจ่ะประสบกบั
ความสญูเสยีหรอืสิง่ทีไ่ม่พงึประสงค ์ไดแ้ก่ ภยัธรรมชาต ิการทุจรติ การลกัขโมย ความเสยีหาย
ของระบบเทคโนโลยสีารสนเทศ การถูกด าเนินการทางกฎหมาย การบาดเจบ็ ความเสยีหาย 
เหตุร้าย การเกดิอนัตราย สูญเสยีทรพัย์สนิ สูญเสยีชื่อเสยีง ภาพลบขององค์กรและบุคลากร 

https://www.shorturl.asia/NR9JX
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เกิดความไม่แน่นอน การไม่พทิกัษ์สทิธิหรอืศกัดิศ์รหีรอืเกิดความสูญเสยีจนต้องมกีารชดใช้
ค่าเสยีหาย 

(ส านักงานนโยบายและแผนพลงังาน, 2557) ไดใ้หค้วามหมายไวว้่า ความเสีย่ง (Risk) 
หมายถึง เหตุการณ์หรอืการกระท าใดๆ ที่อาจเกิดขึ้นภายใต้สถานการณ์ที่ไม่แน่นอนและจะ
ส่งผลกระทบหรือสร้างความเสียหายทัง้ที่เป็นตัวเงินและไม่เป็นตัวเงินหรือก่อให้เกิดความ
ลม้เหลวหรอืลดโอกาสทีจ่ะบรรลุเป้าหมายตามภารกจิและพนัธกจิหลกัขององคก์าร 

(ตลาดหลักทรัพย์แห่งประเทศไทย , 2558) ให้ความหมายไว้ว่า ความเสี่ยง (Risk) 
หมายถึง โอกาส/เหตุการณ์ที่มคีวามไม่แน่นอนหรอืสิง่ที่ท าให้แผนงานหรอืการด าเนินการ
อยู่ ณ ปัจจุบนัไม่บรรลุวตัถุประสงค์/เป้าหมายที่ก าหนดไว้ โดยก่อให้เกดิผลกระทบหรอืความ
เสียหายต่อองค์กรในที่สุด ทัง้ในแง่ของผลกระทบที่เป็นตัวเงินได้หรือผลกระทบที่มีต่อ
ภาพลกัษณ์ 

(สุธดิา สารทปรุง และ นายอรรถพล ค าเสนาะ, 2563) กล่าวว่า ความเสีย่ง (Risk) เป็น
ความไม่แน่นอน (Uncertainly) ของเหตุการณ์ทีไ่ม่สามารถคาดการณ์ล่วงหน้าได ้จงึท าใหค้วาม
เสีย่งเป็นโอกาส (Opportunity) ของเหตุการณ์ทีอ่าจเกดิขึน้ไดเ้สมอในอนาคตทีจ่ะเกดิความ
ผดิพลาดขึน้ท าใหเ้กดิความสูญเสยี ลม้เหลว หรอืภยนัตรายในหมู่สมาชกิหรอืองคป์ระกอบของ
หน่วยงาน ส่งผลกระทบต่ออนาคตท าใหก้ารด าเนินงานไม่ประสบความส าเรจ็ตามวตัถุประสงค์ 
(Objective) และเป้าหมาย (Goal) ขององคก์รทัง้ในดา้นยุทธศาสตร ์การปฏบิตังิาน การเงนิและ
การบรหิาร 

(ดนวตั สพีุธสุข และ คณะ, 2562) อา้งถงึ วลิสนัและทงิเกลิ (Wilson and Tingle, 1999) 
กล่าวว่าการบรหิารจดัการความเสีย่งประกอบดว้ย  

 1. การคน้หาความเสีย่ง (Risk Identification)
2. การวเิคราะหค์วามเสีย่ง (Risk Analysis)
3. การจดัการความเสีย่ง (Risk Treatment)
4. การประเมนิผลการจดัการความเสีย่ง
(สมชาย ไตรรัตนภิรมย์ , 2549) ได้แบ่งขัน้ตอนกระบวนการบริหารความเสี่ยง

ประกอบดว้ย 6 ขัน้ตอน ดงันี้ 
1. การวางแผนบริหารความเสี่ยง (Risk Management Planning) ประกอบด้วยการ

ตัดสินใจว่าจะวางแผนการบริหารกิจกรรมโครงการอย่างไร โดยการทบทวนขอบเขตของ
โครงการ การวางแผนการบรหิารโครงการ ปัจจยัสิง่แวดลอ้มขององคก์ารและทรพัยากรองค์กร 
ซึ่งผูร้่วมโครงการสามารถอธบิายและวเิคราะหก์ารจดัการความเสีย่ง กจิกรรมในแต่ละโครงการ
ผลผลติหลกัของการบรหิารนี้ คอื แผนการจดัการความเสีย่ง
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2. การจ าแนกความเสีย่ง (Risk Identification) ประกอบดว้ยขอ้ก าหนดทีม่ตี่อผลกระทบ
ของโครงการและลกัษณะขอ้มูลเอกสารแต่ละโครงการ ผลผลติหลกัของกระบวนการนี้คอืการ
เริม่ตน้ดว้ยการลงทะเบยีนความเสีย่ง

3. การวิเคราะห์คุณภาพความเสี่ยง (Qualitative Risk Analysis) ประกอบด้วยการ
จดัล าดบัความส าคญัของความเสีย่งซึง่ขึน้อยู่กบัความน่าจะเป็นและผลกระทบทีเ่กดิขึน้ภายหลงั
การจ าแนกความเสีย่งแลว้ ทีม่คีวามเสีย่งสามารถใชเ้ครื่องมอืและเทคนิคต่างๆในการจดัล าดบั
ความเสีย่งและการจดัการขอ้มูลการลงทะเบยีนความเสีย่งใหท้นัสมยั ผลผลติหลกัในขัน้ตอนน้ีก็
คอื Update การลงทะเบยีนขอ้มลูความเสีย่งใหท้นัต่อเวลา

4. การวิเคราะห์ปริมาณความเสี่ยง (Quantitative Risk Analysis) ประกอบด้วยการ
ประเมินค่าผลกระทบของความเสี่ยงตามวตัถุประสงค์ของโครงการออกมาเป็นจ านวนหรอื
ตวัเลขผลผลติหลกัของกระบวนการนี้ เช่นเดยีวกบัการลงทะเบยีนหลกัเพือ่ใหท้นัต่อเวลา

5. การวางแผนเกี่ยวกับผลที่ เกิดขึ้นกับความเสี่ยง (Risk Response Planning)
ประกอบดว้ย การน าขัน้ตอนมาใชเ้พื่อเป็นการสร้างโอกาสในความส าเรจ็และเป็นการลดภาวะ
คุกคามทีจ่ะพบจากเป้าหมายโครงการการใชผ้ลผลติต่างๆตามขัน้ตอนทีผ่่านมา

6. การควบคุมและการตดิตามความเสีย่ง (Risk Monitoring and Control) ประกอบดว้ย
การจ าแนกการติดตามความเสี่ยงและความเสี่ยงที่เหลืออยู่ การจ าแนกความเสี่ยงใหม่การ
จดัแยกแผนการเกี่ยวกบัผลทีเ่กดิขึน้จากความเสีย่งและการประเมนิประสทิธผิลของกลยุทธ์การ
จดัการความเสีย่งทีใ่ชต้ลอดโครงการผลผลติหลกัของกระบวนการนี้คอืการใหค้ าแนะน า การให้
การรบัรองและการป้องกนัสิง่ทีจ่ะเกดิขึน้ ความต้องการการเปลีย่นแปลงและการลงทะเบยีนบน
ความเสีย่งใหท้นัสมยัอยู่เสมอ รวมทัง้การวางแผนการบรหิารโครงการและกระบวนการจดัการ
ทรพัยากรของโครงการ

(ดนวตั สพีุธสุข และคณะ, 2562) อา้งถงึ สงวน ชา้งฉตัร ทีไ่ดก้ล่าวถงึประโยชน์ของการ
วเิคราะหก์ารบรหิารความเสีย่งว่า
นอกจากเกดิประโยชน์กบัโครงการแลว้ยงัสง่ผลถงึองคก์ารและลูกคา้ทีม่าใชห้รอืขอรบับรกิารอกี
ดว้ยซึง่สรุปได ้คอื

1. สามารถสรา้งเสรมิความเขา้ใจโครงการและจดัท าแผนทีใ่กลเ้คยีงความเป็นจรงิมาก
ขึน้ในแงก่ารประมาณค่าใชจ่้ายและระยะเวลาด าเนินการ

2. เพิม่พูนความเขา้ใจความเสีย่งในโครงการมากขึ้นโดยเฉพาะอย่างยิง่ผลกระทบที่จะ
เกดิกบัโครงการหากจดัการความเสีย่งในโครงการมากขึน้โดยเฉพาะอย่างยิง่ผลกระทบทีจ่ะเกดิ
กบัโครงการหากจดัการความเสีย่งไม่เหมาะสมหรอืละเลยการบรหิารความเสีย่งนัน้

3. มอีสิระในการพจิารณาความเสีย่งของโครงการซึ่งจะช่วยใหก้ารตดัสนิใจจดัการความ
เสีย่งใหม้ปีระสทิธผิลและประสทิธภิาพมากขึน้

4. ท าให้ยอมรบัความเสี่ยงได้มากขึ้นและสามารถได้ประโยชน์จากการยอมรบัความ
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เสีย่งนัน้ไดม้ากขึน้ดว้ย
(สถาบนัเทคโนโลยพีระจอมเกลา้เจา้คุณทหารลาดกระบงั, 2561) ไดใ้หค้วามหมายไวว้่า 

ความเสี่ยง (Risk) เป็นความไม่แน่นอน (Uncertainly) ของเหตุการณ์ที่ไม่สามารถคาดการณ์ 
ล่วงหน้าไดจ้งึท าใหค้วามเสีย่งเป็นโอกาส (Opportunity) ของเหตุการณ์ทีอ่าจเกดิขึน้ไดเ้สมอใน
อนาคตที่จะเกดิความผดิพลาดขึ้นท าให้เกดิความสูญเสยีล้มเหลวหรอืภยนัตรายในหมู่สมาชกิ
หรือองค์ประกอบของ หน่วยงาน ส่งผลกระทบต่ออนาคตท า ให้การด าเนินงานไม่ประสบ
ความส าเร็จตามวัตถุประสงค์ (Objective)  และเป้าหมาย (Goal)  ขององค์กรทัง้ในด้าน
ยุทธศาสตร ์การปฏบิตังิาน การเงนิและการบรหิาร  

(พลอยไพลนิ สกลอรรจน์, 2563) ไดใ้หค้วามหมายไวว้่า ความเสีย่ง (Risk) คอืความไม่
แน่นอนที่เกดิขึน้และมผีลต่อการบรรลุเป้าหมายหรอืวตัถุประสงคท์ี่ตัง้ใจไว ้ความเสีย่งจะถูกวดั
ด้วยผลกระทบที่ได้รบัและความน่าจะเป็นของเหตุการณ์หรือโอกาส หรือเหตุการณ์ที่ ไม่พงึ
ประสงคท์ีจ่ะท าใหอ้งคก์รไม่บรรลุวตัถุประสงคน์ัน้ๆ และ ยงักล่าวเสรมิว่า การจดัการความเสีย่ง
หรือการบริหารความเสียง  (Risk Management)  คือกระบวนการในการระบุ  (Risk 
Identification)  การวิเคราะห์ (Risk Analysis)  การประเมิน (Risk Assessment)การดูแล
ตรวจสอบและควบคุมความเสี่ยง (Risk Control) ทีส่มัพนัธ์กบักจิกรรมและกระบวนการท างาน
เพื่อใหอ้งคก์รลดความเสยีหายจากความเสี่ยงมากทีสุ่ด อนัเนื่องมาจากความเสีย่งทีอ่งคก์รต้อง
เผชญิใน ช่วงเวลาใดเวลาหนึ่ง

(คณะวิทยาศาสตร์ มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ , 2557) กล่าวว่า ความเสี่ยง คือ 
โอกาสทีจ่ะเกดิความผดิพลาด ความเสยีหาย การรัว่ไหล ความสูญเปล่า หรอืเหตุการณ์ทีไ่ม่พงึ
ประสงค์หรือการกระท าใดๆที่อาจเกิดขึ้นภายใต้สถานการณ์ที่ไม่แน่นอน ซึ่งอาจเกิดขึ้นใน
อนาคตและมผีลกระทบหรอืท าให้การด าเนินงานไม่ประสบความส าเร็จตามวตัถุประสงค์และ
เป้าหมายขององคก์รทัง้ในดา้นยุทธศาสตร ์การปฏบิตังิาน การเงนิและการบรหิาร

(พริฬุหล์กัษณ์ ยุวะเวช, 2563) อา้งถงึค ากล่างของ ส านกังานนโยบายและแผนพลงังาน 
2557 ทีไ่ดใ้หค้วามหมายไวว้่า ความเสีย่ง (Risk) หมายถงึ เหตุการณ์หรอืการกระท าใดๆ ทีอ่าจ
เกดิขึน้ภายใต้สถานการณ์ทีไ่ม่แน่นอน และจะส่งผลกระทบหรอืสรา้งความเสยีหายทัง้ที่เป็นตวั
เงิน และไม่เป็นตัวเงินหรือก่อให้เกิดความล้มเหลว หรือลดโอกาสที่จะบรรลุเป้าหมายตาม
ภารกจิและพนัธกจิหลกัขององคก์าร

(มหาวทิยาลยัวลยัลกัษณ์ , 2565) ไดใ้หค้วามหมายไวว้่า ความเสีย่ง (Risk) เหตุการณ์
ในทีอ่าจเกดิขึน้ในอนาคต ซึ่งหากเกดิขึน้จะก่อใหเ้กดิความเสยีหาย/สูญเสยี ลม้เหลวต่อองคก์ร 
ท าใหเ้กดิความไม่ต่อเนื่องในการด าเนินงานทัง้ทีเ่ป็นรปูธรรมและนามธรรม

(คณะแพทย์โรงพยาบาลรามาธิบดี, 2565) ได้ให้ความหมายไว้ว่า โอกาสที่เหตุการณ์
บางอย่างจะเกดิขึน้ในอนาคตหรอืเคยเกดิขึน้แลว้ และคาดว่าจะเกดิขึน้อกี เมื่อเกดิขึน้แลว้ส่งผล
ใหอ้งคก์รเกดิความเสยีหาย ไม่บรรลุตามเป้าหมายทีว่างไว้

การบรหิารความเสีย่ง (Risk Management) คอื การจดัการความเสีย่งทัง้ในกระบวนการ
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ในการระบุวเิคราะห์(Risk Analysis) ประเมนิ (Risk Assessment) ดูแลตรวจสอบ และควบคุม
ความเสีย่งทีส่มัพนัธ์กบักจิกรรม หน้าทีแ่ละกระบวนการท างานเพื่อใหอ้งค์กรลดความเสยีหาย
จากความเสี่ยงมากที่สุด อนัเนื่องมาจากภยัที่องค์กรต้องเผชิญในช่วงเวลาใดเวลาหนึ่งหรือ
เรยีกว่า อุบตัภิยั (Accident)

(ววิฒัน์ ตู้จ านง, 2560) กล่าวว่า รูปแบบการบรหิารความเสีย่งประกอบด้วย  1) ความเสีย่ง
ดา้นกลยุทธ์ 2) ความเสีย่งดา้นการด าเนินงาน 3) ความเสีย่งดา้นการเงนิ และ 4) ความเสีย่งดา้นการ
ปฏบิตัติามกฎหมาย กฎระเบยีบ 

(คณะพยาบาลศาสตร์มหาวทิยาลยัเทคโนโลยรีาชมงคลธญับุรี, 2564) ไดก้ล่าวว่า การ
บรหิารความเสีย่ง (Risk Management) คอื กระบวนการด าเนินการคน้หาปัจจยัและการด าเนิน
กิจกรรม ควบคุมเพื่อลดมูลเหตุและโอกาสที่องค์กรจะเกิดความเสียหายโดยผู้บริหาร 
คณะกรรมการบรหิาร และบุคลากรทุกคนในองค์กรเพื่อให้ระดบัและขนาดของความเสีย่งที่จะ
เกดิขึน้ในอนาคตอยู่ในระดบัทีอ่งคก์รยอมรบัได ้ควบคุมไดแ้ละตรวจสอบไดอ้ย่างเป็นระบบโดย
ค านึงถงึการบรรลุวตัถุประสงคห์รอืเป้าหมายขององคก์รเป็นส าคญั 

1. การบริหารความเส่ียง
 (พริุฬห์ลกัษณ์ ยุวะเวช, 2563) มนีักวชิาการและนักวจิยัได้กล่าวถึงการบรหิารความ

เสีย่งไวด้งันี้ 
(อาพชัรี วงษ์อุปปา, 2558) กล่าวว่า การบริหารความเสี่ยงเป็นกระบวนการในการ

ควบคุมการด าเนินกิจกรรมต่างๆ เพื่อลดปัจจยัที่ก่อให้เกิดความเสยีหายและผลกระทบที่จะ
เกดิขึน้รวมถงึการลดปัจจยัเสีย่งใหส้ามารถควบคุมได ้ตดิตามตรวจสอบได ้ประเมนิผลได้และ
การปรบัปรุงพฒันาการด าเนินงานต่างๆ ให้บรรลุตามวตัถุประสงค์อย่างมีประสิทธิภาพ ซึ่ง
ประกอบด้วย 1) ความเสี่ยงด้านกลยุทธ์ 2) ความเสี่ยงด้านการด าเนินงาน 3) ความเสี่ยง
ด้านการเงิน และ 4) ความเสีย่งดา้นการปฏบิตัติามกฎหมาย กฎระเบยีบ 

(องคก์ารสง่เสรมิกจิการโคนมแห่งประเทศไทย, 2560) กล่าวว่า ความเสีย่งทีอ่าจเกดิขึน้
ในอนาคตและมีผลกระทบต่อการด าเนินงานให้ประสบความส าเร็จตามวัตถุประสงค์และ
เป้าหมายขององค์กรนัน้ จ าแนกเป็น 4 ด้าน คอื 1) ความเสีย่งด้านกลยุทธ์ (Strategic Risk : 
S)  2) ความเสี่ยงด้านการดาเนินงาน (Operational Risk :O) 3) ความเสี่ยงด้านการเงิน 
(Financial Risk : F) 4) ความเสีย่งดา้นกฎระเบยีบ (Compliance Risk : C) สอดคลอ้งกบั(วทิยา 
อนิทรส์อน, 2561) ทีก่ล่าวว่า การบรหิารความเสีย่งองคก์รนัน้สามารถสะทอ้นใหเ้หน็ถงึนโยบาย
การบรหิารจดัการและการก ากบัดูแลกจิการของแต่ละองคก์ร หากองคก์รมกีารบรหิารความเสีย่ง
อย่างมปีระสทิธภิาพจะส่งผลให้สามารถบรรลุวตัถุประสงค์องค์กรทัง้ในเชงิประสทิธิภาพและ
ประสิทธิผลของงาน ซึ่งประเภทของความเสี่ยงแบ่งออกได้ 4 ลกัษณะ ดงันี้  1) ความเสีย่ง
ทางด้านกลยุทธ์ (Strategic Risk: SR) 2) ความเสี่ยงทางด้านการเงิน (Financial Risk: FR) คือ 
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ความเสี่ยงที่เกิดจากการที่การเบิกจ่ายงบประมาณไม่เป็นไปตามแผน งบประมาณถูกตัด 
งบประมาณทีไ่ดร้บัไม่สอดคลอ้งกบัสถานการณ์ของภารกจิทีเ่ปลีย่นแปลงไปท าใหก้ารจดัสรรไม่
พอเพยีง 3) ความเสีย่งทางด้านการปฏบิตังิาน (Operation Risk: OR) 4) ความเสีย่งทางด้าน
กฎหมายและขอ้ก าหนดผกูพนัองคก์ร (Compliance Risk: CR) 

(กติตพินัธ ์คงสวสัดิเ์กยีรต,ิ 2554) ไดแ้บ่งประเภทของความเสีย่งไว ้ดงันี้ 
1. ความเสีย่งทีส่ามารถวดัมลูค่าเป็นตวัเงนิได้ (Financial Risk) คอื ความเสีย่งทีเ่กดิขึน้

แลว้สามารถวดัค่าของความเสยีหายออกมาไดเ้ป็นตวัเงนิ เช่น ไฟไหมโ้รงงานผลติสนิคา้ บรษิทั
จะสามารถค านวณค่าเสยีหายจากเหตุการณ์ไฟไหม้โรงงานผลติสนิค้าได้ โดยการประเมนิถึง
ทรพัยท์ีเ่กดิความเสยีหายและตคี่าออกมาเป็นจ านวนเงนิ เหตุการณ์รถยนตป์ระสบอุบัตเิหตุจาก
การน าของไปส่งใหแ้ก่ลูกคา้ บรษิทักจ็ะสามารถตคี่าความเสยีหายออกมาเป็นตวัเงนิไดเ้ช่นกนั 
ความเสีย่งประเภทนี้จดัอยู่ใน (Financial Risk) ความเสีย่งที่ไม่สามารถวดัมูลค่าเป็นตวัเงนิได้ 
(Non-Financial Risk) เป็นความเสี่ยงที่เหตุการณ์ต่างๆเกิดขึ้นแล้วไม่สามารถประเมนิความ
เสยีหายได้ เช่น การเสยีชวีติของพนักงานบรษิทัจากเหตุการณ์ไฟไหม้ หรอืเกดิอุบตัเิหตุทาง
รถยนต์ท าใหพ้นักงานขบัรถยนต์ของบรษิทัเสยีชวีติ การสูญเสยีชวีตินัน้จงึไม่สามารถประเมนิ
ค่าความเสีย่งออกมาเป็นตวัเงนิได้ บรษิทัที่มสีนิค้าคงเหลอืไวไ้ม่พอจ าหน่ายเมื่อผู้บรโิภคหรอื
ลูกคา้ต้องการซื้อสนิคา้นัน้แลว้บรษิทัไม่มจี าหน่าย ลูกคา้จงึเปลีย่นไปซื้อสนิคา้หรอืวตัถุดบิจาก
ผูผ้ลติรายอื่นเป็นเหตุการณ์ทีไ่ม่สามารถประเมนิมูลค่าความเสยีหายได ้เช่นเดยีวกนัแต่บรษิทั
นัน้กท็ราบดวี่าบรษิทัเกดิความเสยีหายความเสีย่งทีผ่นัแปรได้ (Dynamic Risk) เป็นความเสีย่ง
ที่มกีารเปลี่ยนแปลงอยู่ตลอดเวลาเช่นลูกค้าหรอืผู้บรโิภคเปลี่ยนแปลงรสนิยมในการบรโิภค
สนิค้าเทคโนโลยกีารตลาดเกิดการเปลี่ยนแปลงท าให้สนิค้าเดิมเคยขายได้ดีเกดิมยีอดขายที่
ลดลงการเปลีย่นแปลงสภาวะทางเศรษฐกจิท าใหย้อดขายของบรษิทัลดลง ความเสีย่งประเภทนี้
เป็นความเสีย่งทีจ่ะเกดิขึน้เป็นครัง้คราวไม่มแีน่นอนในการเกดิความเสีย่งว่าจะเกดิขึน้เมื่อใดและ
เกดิขึน้ในรปูแบบใด ตลอดจนผลกระทบของความเสีย่งประเภทนี้กม็ลีกัษณะไม่เหมอืนกนัในทุก
ครัง้ที่เกิดความเสี่ยงนี้ด้วยความเสี่ยงที่ผนัแปรไม่ได้ (Static Risk) หรอืเรยีกอีกอย่างหนึ่งว่า 
ความเสีย่งทีค่งทีเ่ป็นความเสีย่งทีเ่กดิขึ้นแก่บรษิทัจากปัจจยัอื่นที่ไม่ไดเ้กดิขึ้นจากการผนัผวน
ของภาวะเศรษฐกิจ เช่น บรษิทัเกดิความเสี่ยงเนื่องจากพนักงานของบรษิัทปฏิบตัหิน้าที่โดย
ทุจริต เป็นต้น ความเสี่ยงพื้นฐาน (Fundamental Risk) เป็นความเสี่ยงที่เกิดขึ้นแล้วจะมี
ผลกระทบต่อคนจ านวนมาก เช่น เกดิภาวะสงคราม แผ่นดนิไหว น ้าท่วม เป็นต้น ซึ่งเป็นความ
เสี่ยงที่สามารถป้องกนัได้เป็นบางส่วนเพราะเมื่อความเสีย่งเหล่านี้เกิดขึ้นแล้วคนในสงัคมจะ
ได้รบัความเสีย่งนี้ในระดบัที่เท่าๆ กนั ค าอธบิายความเสี่ยงด้านต่างๆที่ชดัเจนและเข้าใจง่าย 
สามารถจ าแนกออกเป็น 2 ประเภทใหญ่ ซึง่แสดงไดด้งันี้ 

1.1 ความเสีย่งทีเ่กดิจากปัจจยัภายใน 
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 1.1.1 Operational Risk ความเสี่ยงด้านการปฏิบัติงานเกิดจากขัน้ตอน 
อุปกรณ์ หรอืทรพัยากรมนุษยเ์ป็นอุปสรรคต่อการด าเนินงานอุบตัเิหตุ 

 1.1.2 Financial Risk ความเสี่ยงทางการเงนิเกิดจากปัญหาด้านการเงนิ
และงบประมาณ เช่น ขาดแคลนเงนิทุน กู้ยมืมากเกินไปขาดสภาพคล่องความผดิพลาดหรอื
ทุจรติของฝ่ายการเงนิหรอืฝ่ายบญัช ี

 1.1.3 Strategic Risk ความเสีย่งเชงิกลยุทธ์เกดิจากความผดิพลาดในการ
ก าหนดหรอืด าเนินนโยบายกลยุทธท์ีไ่ม่เหมาะสมตลอดจนการทุจรติเชงินโยบายของผูบ้รหิาร 

1.1.4 Policy Risk ความเสี่ยงด้านนโยบายเกิดจากกฎหมายกฎระเบียบ
ขอ้บงัคบั 

2. ความเสีย่งทีเ่กดิจากปัจจยัภายนอก
2.1 Political Factors ความเสีย่งดา้นการเมอืง กฎหมาย ขอ้บงัคบั 

 2.2 Economic Factors ความเสีย่งจากภาวะเศรษฐกจิ เช่น ความเสีย่งจากอตัรา
ดอกเบีย้ เปลีย่นแปลง 

2.3 Socio-Cultural Factors ความเสีย่งดา้นสงัคมและวฒันธรรม 
2.4 Technological Factors ความเสีย่งดา้นการเปลีย่นแปลงเทคโนโลย ี
2.5 International Factors ความเสีย่งระหว่างประเทศ เช่น อตัราแลกเปลีย่นเงนิตรา 

ต่างประเทศ การเคลื่อนยา้ยเงนิลงทุนฐานก าลงัการผลติของประเทศมหาอ านาจทางเศรษฐกจิ 
2.6 ภยัธรรมชาต ิ
2.7 ความเสีย่งดา้นภาวะการแขง่ขนั 

2. ปัจจยัเสีย่ง (Risk Factor) หมายถงึ ต้นเหตุหรอืสาเหตุทีม่าของความเสีย่งทีจ่ะท าให้
ไม่บรรลุวตัถุประสงค์ทีก่ าหนดไว้โดยต้องระบุไดด้ว้ยว่าเหตุการณ์นัน้จะเกดิทีไ่หน เมื่อใด และ
เกดิขึ้นได้อย่างไรและท าไม ทัง้นี้สาเหตุของความเสีย่งที่ระบุควรเป็นสาเหตุที่แท้จรงิเพื่อจะได้
วเิคราะหแ์ละก าหนดมาตรการลดความเสีย่งในภายหลงัไดอ้ย่างถูกตอ้ง 

3. การประเมินความเส่ียง (Risk Assessment) หมายถึง กระบวนการระบุความ
เสีย่ง และวเิคราะห์ความเสีย่งเพื่อจดัล าดบัความเสีย่งที่ระบุโดยการพจิารณาจากโอกาสที่จะเกดิ 
(Likelihood) และผลกระทบ (Impact) ของความเสีย่งนัน้ๆ 

1. โอกาสทีจ่ะเกดิ (Likelihood: L) หมายถงึ ความถี่หรอืโอกาสทีจ่ะเกดิเหตุการณ์ความ
เสีย่งซึง่จ าแนกเป็น 5 ระดบั คอื 

ระดบั 1 หมายถงึ ความเสีย่งนัน้มโีอกาสการเกดิน้อยมาก  
ระดบั 2 หมายถงึ ความเสีย่งนัน้มโีอกาสการเกดิน้อย 
ระดบั 3 หมายถงึ ความเสีย่งนัน้มโีอกาสการเกดิปานกลาง 
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ระดบั 4 หมายถงึ ความเสีย่งนัน้มโีอกาสการเกดิสงู  
ระดบั 5 หมายถงึความเสีย่งนัน้มโีอกาสการเกดิสูงมาก 

2. ผลกระทบ (Impact: I) หมายถงึ ขนาดความรุนแรงของความเสยีหายทีจ่ะเกดิขึ้นหาก
เกดิเหตุการณ์ความเสีย่งจ าแนกเป็น 5 ระดบั คอื 

ระดบั 1 หมายถงึ ผลกระทบของความเสีย่งต่อองคก์รมน้ีอยมาก 
ระดบั 2 หมายถงึ ผลกระทบของความเสีย่งต่อองคก์รมน้ีอย  
ระดบั3 หมายถงึ ผลกระทบของความเสีย่งต่อองคก์รมปีานกลาง 
ระดบั 4 หมายถงึ ผลกระทบของความเสีย่งต่อองคก์รมสีงู 
ระดบั 5 หมายถงึ ผลกระทบของความเสีย่งต่อองคก์รมสีงูมาก 

3. ระดบัของความเสีย่ง (Degree of Risk: D) หมายถงึ สถานะของความเสีย่งทีไ่ด้จาก
การประเมนิโอกาสและผลกระทบของแต่ละปัจจยัเสีย่งมคี่าเป็นเชงิปรมิาณ ซึ่งคานวณได้จาก
สตูรระดบัความเสีย่ง = ระดบัโอกาส x ระดบัผลกระทบของความเสีย่ง หรอื D = L x I 

4. การบรหิารความเสีย่ง (Risk Management) หมายถงึ วธิกีารบรหิารจดัการที่เป็นไป
เพื่อการคาดการณ์และลดผลเสยีของความไม่แน่นอนที่จะเกดิขึ้นกบัองคก์ร ทัง้นี้เพื่อใหอ้งค์กร
สามารถบรรลุวตัถุประสงค์ได้ โดยมปีระสทิธภิาพมากขึ้นการจดัการความเสีย่งมหีลายวธิ ีดงั
แสดงในตารางที ่2.2 

ตารางท่ี 2.2 แสดงวธิกีารบรหิารจดัการความเสีย่ง 

วิธีการบริหารจดัการความเส่ียง ศพัท์ท่ีนิยมใช้ แนวคิด 4 T 
1. การยอมรบัความเสีย่ง หมายถงึ การตก
ลงกนัทีจ่ะยอมรบัเนื่องจากไม่คุม้ค่าในการ
จัดการหรือป้องกัน แต่การเลือกบริหาร
ความเสีย่งด้วยวธินีี้ ต้องมกีารตดิตามเฝ้า
ระวงัอย่างสม ่าเสมอ 

Risk Acceptance 
(Accept) 

Take 

2. การลดหรือการควบคุมความเสี่ยง
หมายถึง การปรับปรุงระบบการท างาน 
หรือออกแบบวิธีการท างานใหม่ เพื่อลด
โอกาสที่จะเกิดความเสียหาย หรือลด
ผลกระทบที่อาจเกิดขึ้นจากความเสี่ยงให้
อยู่ในระดับที่ยอมรับได้ เช่น การจัดท า
ร ะบบ  Knowledge Management (KM) 
เพื่อให้พนักงานมีแนวทางการท างานที่

Risk Reduction 
(Control) 

Treat 
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วิธีการบริหารจดัการความเส่ียง ศพัท์ท่ีนิยมใช้ แนวคิด 4 T 
ถูกต้อง การจดัอบรมพนักงาน การจดัท า
คู่มอืการปฏบิตังิาน 
3. การกระจาย หรือ โอนความเสี่ย ง
หมายถึง การกระจายหรอืถ่ายโอนความ
เสี่ยง ให้ห น่วยงานอื่ นช่วยแบ่ งความ
รับผิดชอบ เช่น การท าประกันภัยกับ
บ ริ ษั ท ป ร ะ กั น ภั ย  ห รื อ ก า ร จ้ า ง
บุคคลภายนอกด าเนินการท างานแทน 
(Outsource) 

Risk Sharing 
(Transfer) 

Transfer 

4. การหลกีเลีย่งความเสีย่ง หมายถงึ การ
จดัการกบัความเสี่ยงที่อยู่ในระดบัสูงมาก 
และไม่อาจยอมรับได้จึงต้องตัดสินใจ
ยกเลิกโครงการหรอืกิจกรรมที่ก่อให้เกิด
ความเสีย่งนัน้ 

Risk Avoidance 
(Avoid) 

Terminate 

ท่ีมา : การศึกษาการบรหิารความเสี่ยงในกิจกรรมโลจิสติกส์ผู้ประกอบธุรกิจ สบืค้นเมื่อ

วนัที่ 22 กุมภาพนัธ ์2567 

ทัง้นี้ วิธีจัดการความเสี่ยงของแต่ละหน่วยงานอาจมีความแตกต่างกันขึ้นอยู่กับ
สภาพแวดล้อมของหน่วยงาน บางหน่วยงานอาจเลอืกการควบคุมเพยีงอย่างเดียวที่สามารถ
ป้องกนัความเสีย่งได้หลายความเสีย่ง หรอือาจเลอืกการควบคุมหลายอย่างเพื่อป้องกนัความ
เสีย่งเพยีงเรื่องเดยีว 

5. การควบคุม (Control) หมายถึง นโยบาย แนวทาง หรอืขัน้ตอนปฏิบตัิต่างๆ ซึ่ง

กระท าเพื่อลดความเสีย่งและท าใหก้ารด าเนินงานบรรลุวตัถุประสงค ์แบ่งไดเ้ป็น 3 ประเภท ดงั
แสดงในตารางที ่2.3 



80 

ตารางท่ี 2.3 แนวทางหรอืขัน้ตอนปฏบิตัติ่างๆ เพือ่ลดความเสีย่ง 

ศพัท์ท่ีใช้ ประเภทของการควบคมุ 
1. Preventive Control การควบคุมเพื่อป้องกนัไม่ใหเ้กดิความเสีย่งและขอ้ผดิพลาดตัง้แต่แรก 

เช่น การอนุมตัิ การจดัโครงสร้างองค์กร การแบ่งแยกหน้าที่ การ
ควบคุมการเขา้ถงึเอกสารขอ้มลูทรพัยส์นิ ฯลฯ 

2. Detective Control การควบคุมเพื่อให้ตรวจพบ เป็นการควบคุมที่ก าหนดไว้เพื่อให้
สามารถค้นพบข้อผิดพลาดที่เกิดขึ้นแล้ว เช่น การสอบทาน การ
วเิคราะห ์การยนืยนัยอด การตรวจนบั การรายงานขอ้บกพร่อง ฯลฯ 

3. Directive Control การควบคุมโดยการชีแ้นะทีส่ง่เสรมิหรอืกระตุน้ใหเ้กดิความส าเรจ็ตาม
วตัถุประสงคท์ีต่อ้งการ เช่น การใหร้างวลัแก่ผูม้ผีลงานด ีเป็นตน้ 

ท่ีมา : โครงการวจิยัเรื่อง การศกึษาการบรหิารความเสีย่งในกจิกรรมโลจสิตกิสผ์ูป้ระกอบธุรกจิ 
สบืคน้เมื่อนัที ่22 กุมภาพนัธ ์2567 

2.18 งานวิจยัท่ีเก่ียวข้อง 

(ญานิกา อินญาวเิลศิ, 2563) ผู้บรโิภคผลผลติทางเกษตรมสี่วนส าคญัในการน าไป
แปรรูปเป็นผลติภณัฑต์่างๆออกสูผู่บ้รโิภค ดงันัน้วตัถุดบิจะต้องมคีุณภาพสดใหม่และมปีรมิาณ
ทีเ่พยีงพอต่อความตอ้งการของ ซึง่ศกึษาวจิยัเรื่อง การจดัการโซ่ความเยน็ กรณีศกึษา สหกรณ์ 
กรนี มาร์เก็ต พษิณุโลก จ ากดั ซึ่งต้องการประเมิณถึงโซ่อุปทานและการจดัการความเสี่ยง
เกี่ยวกับผลผลิตทางการเกษตรตัง้แต่กระบวนการเก็บเกี่ยวไปจนถึงส่งมอบการสินค้าถึง
ผู้บรโิภคโดยมกีารวจิยัแบบคุณภาพใช้วธิ ีการเก็บรวบรวมข้อมูลโดยการสุ่มตวัอย่างแบบ
โนว์บอลและการสมัภาษณ์เชงิลกึจากกลุ่มเกษตรกรภายในสหกรณ์ กรนี มาร์เก็ต พษิณุโลก 
จ ากดั 30 ท่านที่มสี่วนได้ส่วนเสยีตัง้แต่ต้นน ้าจนถึงปลายน ้าโดยการใช้ SWOT Analysis  มา
วเิคราะหห์า จุดแขง็ จุดอ่อน โอกาส อุปสรรคและการใช ้Towns Matrix วเิคราะหถ์งึสถานการณ์
ของคู่แข่งเพื่อสร้างความได้เปรยีบทางธุรกจิของสหกรณ์ กรนี มาร์เก็ต พิษณุโลก จ ากดั โดย
อา้งองิจากแนวคดิแบบจ าลองของ SCOR Model ในการด าเนินงานโซ่อุปทาน.และจดัการความ
เสี่ยงในโซ่อุปทานด้วย SCRM  จากผลวิจยัจะพบว่าประสิทธิภาพที่ส าคญัที่จะท าให้ห่วงโซ่
อุปทานของ สหกรณ์ กรนี มารเ์กต็ พษิณุโลก จ ากดั ขบัเคลื่อนไปด้วยได้ด ีคอืการวางแผนใน
ด้านต่างๆ การจดัหาวตัถุดิบ และการส่งมอบ  และการน าเอาเทคโนโลยีสารสนเทศเข้ามา
ประสานจะช่วยใหห้่วงโซ่อุปทานดขีึน้และการสรา้งพนัธมติรทางการคา้จะใหเ้กดิภาพลกัษณ์ทีด่ี
ต่องคก์ร สรา้งความเชื่อมัน่ต่อผูบ้รโิภค  
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(เพญ็พชิชา แท่นแก้ว และคณะ, 2562) การขนส่งในปัจจุบนันัน้เป็นส่วนส าคญัในการ
ขบัเคลื่อนและสรา้งความไดเ้ปรยีบทางธุรกจิซึง่ตอ้งอาศยัการบรหิารจดัการทีม่ปีระสทิธภิาพเพื่อ
ลดต้นทุนในกระบวนการขนส่งสนิคา้เพิม่มูลค่าทางก าไรไดศ้กึษาวจิยัเรื่อง การวเิคราะหต์้นทุน
การขนส่งสนิค้า กรณีศึกษา : บรษิัทน ้าดื่มประวตัิศิลป์ เพื่อเป็นแนวทางในการปรบัปรุงการ
ด าเนินงานการขนส่งสนิคา้และเปรยีบเทยีบต้นทุนของการด าเนินงานของกจิการ น ้าดื่มประวตัิ
ศลิป์ตามสภาพความเป็นจรงิในปัจจุบนั โดยใช้โครงงานคณิตศาสตร์ในการรวบรวมขอ้มูลการ
สมัภาษณ์จากผู้ประกอบการน ้าดื่มบรษิัทประวตัิศิลป์ ซึ่งจากการวิเคราะห์จากข้อมูลในการ
สมัภาษณ์จะทราบถงึต้นทุนทางด้านการขนส่งสนิค้า กรณีศกึษาบรษิทั น ้าดื่มประวตัศิลิป์ แบ่ง
ต้นทุนเป็น 2 ประเภทคอื  1. ต้นทุนผนัแปร (Variable Cost) 2. ค่าใชจ่้ายส านักงาน Overhead 
Cost) โดยแบ่งพืน้ี่เป็น 4 โซนดงันี้ คอื 
ตารางท่ี 2.4 ตวัอย่างกรณีการแบ่งพืน้ทีบ่รกิารการขนสง่ของบรษิทัออกเป็นบรเิวณต่างๆ 

ท่ีมา : การวเิคราะหต์น้ทุนการขนสง่สนิคา้ กรณีศกึษาบรษิทัน ้าดื่มประวตัศิลิป์,  ปี พ.ศ. 2562 

ตารางท่ี 2.5  ตวัอย่างการปรบัปรุงการแบ่งพืน้ทีบ่รกิารการขนสง่ 

บรเิวณ 
Zone 

ก่อนปรบัโซนพื้นที่ต้นทุนการขนส่ง 
 (บาท) 

หลงัปรบัโซนพืน้ทีต่น้ทุนการขนสง่
ภาพรวม 
(บาท) 

A 1,293.54 3,077.08 

B 1,643.94 1,035.49 

C 1,424.94 833.96 

D 843.87 - 

รวม 5,206.29 4,946.53 

ท่ีมา : การวเิคราะหต์น้ทุนการขนสง่สนิคา้ กรณีศกึษาบรษิทัน ้าดื่มประวตัศิลิป์, ปี พ.ศ. 2562 

บรเิวณ 
(Zone) 

ระยะทาง 
(กโิลเมตร) 

ชื่อหมู่บา้น เวลาในกาขนสง่ 
(ชัว่โมง) 

A 34 แสงทรพัยต์ะวนั 18.00 
B 66 ใตฆ้อ้ง โนนจกิ 18.00 
C 46 กาเกาะ เสกแอ องักญั 18.00 
D 35 ตาออ็ง ปราสาท จนัรม ยาง 9.00 
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จากผลของการศึกษาพบว่าต้นทุนการขนส่งในภาพรวมมีความแตกต่างกันกัน
ค่อนขา้งมากขึน้อยู่กบัแต่ละพืน้ทีเ่นื่องจาก ตน้ทุนทีส่งูเกดิระยะเวลา ระยะทาง และประเภทของ
พาหนะในการขนส่งสนิค้าเพราะรถแต่ละประเภทมคี่าเสื่อมราคา อตัราค่าน ้ามนัเชื้อเพลงิ ค่า
บ ารุงรกัษาทีแ่ตกต่างกนั  ระบบการขนส่งจะมปีระสทิธภิาพและต้นทุนขนส่งทีต่ ่าควรมกีารวาง
แผนการทีด่จีะท าใหม้ผีลประกอบการทีด่ ี 

(จุฑามาศ ทองทวี, 2564) วเิคราะห์และหาแนวทางในการลดต้นทุนการขนส่งในเขต
พื้นที่กรุงเทพมหานครและปรมิณฑล โดยแบ่งแนวทางการศึกษาออกเป็น  3 แนวทางคอื 
1) วเิคราะหค์วามเป็นไปไดข้องต้นทุนการขนส่งสนิคา้เองทัง้หมด 2) วเิคราะหต์้นทุนค่าขนสง่ที่
เหมาะสมของผูร้บัจา้งขนส่ง 3) วเิคราะหค์วามเป็นไปไดข้องตน้ทุนการขนส่งแบบผสม ซึ่งทัง้ 3 
แนวทางนี้ได้ค านวณต้นทุนจากการจัดเส้นทางการขนส่งแบบมิลค์รันและเปรียบเทียบผล
การศกึษาพบว่าการลงทุนซื้อรถใหม่ควบคู่กบัการจ้างขนส่ง เป็นแนวทางในการลดต้นทุนการ
ขนสง่ไดอ้ย่างเหมาะสม สามารถลดค่าใชจ่้ายไดร้อ้ยละ 19.06 

(ณรงคศ์กัดิ ์แก้วเมอืงเพชร และคณะ, 2561) ศกึษาปัจจยัที่ส่งผลต่อประสทิธภิาพการ

บรหิารจดัการขนส่งสนิค้าของผู้ประกอบการธุรกจิขนส่งในจงัหวดัฉะเชงิเทรา 1) ระดบัปัจจยัที่
ส่งผลต่อประสทิธิภาพการบรหิารจดัการขนส่งสนิค้าของผู้ประกอบการธุรกิจขนส่งในจงัหวดั
ฉะเชงิเทรา โดยภาพรวมมคี่าเฉลี่ยอยู่ในระดบัมากเมื่อพิจารณาด้านที่มคี่าเฉลี่ยมากที่สุด คอื 
ด้านวสัดุสิง่ของ รองลงมาคอื ด้านเวลา และด้านที่มคี่าเฉลี่ยน้อยที่สุดคอื ด้านคน 2) ระดบั
ประสทิธภิาพการบรหิารจดัการขนส่งสนิคา้ของผูป้ระกอบการธุรกจิขนส่งในจงัหวดัฉะเชงิเทรา 
โดยภาพรวมมคี่าเฉลี่ยอยู่ในระดบัมาก เมื่อพจิารณาด้านที่มคี่าเฉลี่ยมากที่สุด คอื ด้านความ
ปลอดภยั รองลงมา คอื ดา้นความรวดเรว็ และดา้นทีม่คี่าเฉลีย่น้อยทีสุ่ด คอื ดา้นอ านวยความ
สะดวก 3) การพยากรณ์ในภาพรวมพบว่า ปัจจยัดา้นเวลา ปัจจยัดา้นคน ปัจจยัดา้นวสัดุสิง่ของ 
ปัจจยัด้านเงนิ และปัจจยัด้านการจดัการ สามารถพยากรณ์ประสทิธิภาพการบริหารจดัการ
ขนส่งสินค้าของผู้ประกอบการธุรกิจขนส่งในจังหวัดฉะเชิงเทรา ได้ร้อยละ 63.40 อย่างมี
นยัส าคญัทางสถติทิีร่ะดบั 0.05 

(ธิดารตัน์ บุญมาก, 2553) ท าวจิยัศึกษาเกี่ยวกบัเรื่อง การเพิม่ประสทิธิภาพของการ

จดัการโลจสิตกิสใ์นอุตสาหกรรมชิ้นส่วนอเิลค็ทรอนิกส ์กรณี ศกึษา บรษิทั ABC  ศกึษาปัญหา
และการแกปั้ญหาดา้นการจดัการโลจสิตกิสข์องบรษิทั ABC เพือ่เพิม่ประสทิธภิาพในการท างาน
และลดตน้ทุนในกระบวนทีไ่ม่จ าเป็นออก จงึท าการวเิคราะหปั์ญหาจากผงัสาเหตุและผล (Cause 
and Effects Diagram) ท าใหท้ราบถงึสาเหหตุทีเ่กดิจากหลายปัจจยั เช่น วธิกีารท างานในเรื่อง
ตดิ CASE MARK ขัน้ตอนการระบุหมายเลขทีเ่รว็เกนิไป การบนัทกึขอ้มูลแบบ Manual ท าให้
เกดิขอ้มลูทีผ่ดิพลาดและการจดัสง่วตัุถุดบิจาก Supplier ทีล่่าชา้รวมถงึ Lead Time ของลูกคา้ที่
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สัน้จงึท าให้การส่งมอบเกดิความล่าช้า จงึน าขอ้มูลมาวเิคราะห์จากทฤษฎี ABC Analysis เพื่อ
แยกหมวดหมู่สินค้าขายดีและมีอัตรา Turnover สูง มีความถี่ในการสัง่ซื้อ เพื่อน าข้อมูลมา
ปรบัปรุงทัง้ห่วงโซ่อุปทานโดยใชว้ธิโีซ่อุปทานแบบผสม (Mix Method) ทัง้โซ่อุปทานแบบผลกั
และดึง (Push/Pull) รวมถึงการบรหิารจดัการคลงัสนิค้าแบบมปีระสมิธิภาพ จึงท าให้ระบบมี
ประสทิธภิาพลดความผดิพลาดทัง้ระบบไดถ้งึ 80% 

(ชชัพล ทองเทพไพโรจน์, 2557) ศึกษาวจิยัเรื่อง การเปรยีบเทียบต้นทุนระหว่างรถ
ขนส่งภายในบรษิทักบัรถขนส่งภายนอกบรษิทักรณีศกึษา : บรษิทั อาหารเบทเทอร ์จ ากดั ซึ่ง
ท าการเปรยีบเทยีบต้นทุนระหว่างรถขนสง่ภายในและภายนอก จากผลการศกึษาท าใหท้ราบถงึ
สาเหตุหลกั คอื พนักงานท าหน้าที่หลกัขาดการตดิต่อประสานงานกบัหน่วยงานลูกคา้ทีถู่กต้อง
ท าให้เกดิปัญหาล่าช้า ท าให้มคี่าจ่ายเพิม่ทัง้ ค่าเชื้อเพลงิ ค่าตอบแทนพนักงาน จงึน าทฤษฎี 
ABC เขา้มาปรบัปรุงเมื่อท าการปรบัปรุงรถขนสง่ประเภท 4 ลอ้ ท าใหต้น้ทุนลดลงจาก 1,910.57 
บาท เป็น 1,791.83 บาทลดลง 118.74 บาท/วนั เดอืนหน่ึงสามารถลดตน้ทุนได ้3,562.20 บาท/
เดอืน คดิเป็น % สามารถลดตน้ทุนได ้6.2%  

(ชานนท ์หวงัด,ี 2559) ไดศ้กึษาวจิยัเรื่อง เพิม่ประสทิธภิาพการขนส่งและลดต้นทุนการ
ขนสง่ กรณีศกึษาบรษิท ัAA อคีอมเมริซ ์จากทีไ่ดศ้กึษาขอ้มลูท าใหท้ราบถงึแนวทางปัญหาการ
ท างานทีย่งัขาดประสทิธภิาพของพนักงานและจุดรบับรกิารทีค่่อนขา้งไกลจงึท าใหมตี้นทุนการ
ขนสูงมจี านวนเทีย่วและปรมิาณทีม่ากกว่าเดมิสูญเสยีเวลาในการจดัส่งและเมื่อใชว้ธิกีารทางโลจิสตกิส์
มาช่วยในการลดขัน้ตอนหรอืกระบวนการท างานทีม่่จ าเป็นออก เพอืช่วยลดเวลาในการท างานลง จาก
วธิกีารท างานแบบเดมิท าใหม้ตี้นทุนในการจดัสง่จ านวน 799,821.00 บาท เมื่อเปรยีบเทยีบ กบั
การท างานแบบใหม่ท าใหต้นทุนลดลงเหลอื 653,401.20 บาท หรอืสามารลดต้นทุนได้ร้อยละ 
18 เป็นจ านวนเงนิ 146,419.80 บาท แสดงใหเ้หน็ว่าสามารถเพิม่ประสทิธภิาพในการขนส่งให้
สงูขึน้รวมไปถงึตน้ทุนทางการขนสง่ทีล่ดลงอย่างต่อเนื่อง 

(จติาพชัน์ ไชยสทิธิ,์ 2562) ท างานศกึษาวจิยัเรื่องการศกึษาและพฒันาระบบสารสนเทศ
เพื่อการบรหิารจดัการห่วงโซ่อุปทานกล้วย ในเขตจงัหวดันครสวรรค์ เพื่อน าขอ้มูลมาบริหาร
จดัการห่วงโซ่อุปทานและพฒันาระบบสารสนเทศ โดยมกีลุ่มตวัอย่างเกษตรกรคู้ค้า และผู้ซื้อ
กลว้ยจ านวน 402 ราย เป็นการวจิยัเชงิคุณภาพซึ่งการน าระบบเทคโนโลยสีารสนเทศมาช่วยใน
ช่องทางซื้อขายและแลกเปลี่ยนขอ้มูลระหว่างเกษตรกรผู้ผลติและผู้ซื้อโดยตรงโดยลดขัน้ตอน
พ่อค้าคนกลาง โดยใช้การเชื่อมต่อทางเทคโนโลยเีข้าไปแทนท าให้ได้รบัข้อมูลตลอดห่วงโซ่
อย่างแม่นย าและรวดเรว็ได ้



 

บทท่ี 3 

วิธีการด าเนินการวิจยั 

การด าเนินการงานวจิยัเรื่อง ศกึษาเทคโนโลยสีารสนเทศและการบรหิารการจดัการโลจิ
สติกส์ระบบห่วงโซ่ความเย็นของธุรกิจการขนส่งสินค้าแบบควบคุมอุณหภูมิ (Cold Chain 
Logistics) ผู้วจิยัได้ใช้แนวทางการวจิยัแบบคุณภาพ (Qualitative Research) แบบการศึกษา
เฉพาะกรณี (Case Studies) โดยการสมัภาษณ์แบบเชงิลกึ(In-depth Interview) เพือ่ใหง้านวจิยั
ครัง้นี้เป็นไปตามวตัถุประสงค์ของการวิจยั จึงได้ก าหนดระเบียบวิธีวจิยัซึ่งประกอบไปด้วย
ขัน้ตอนของการด าเนินการวจิยั ดงันี้ 

3.1 แนวคดิในการด าเนินการวจิยั 
3.2 ขอบเขตงานวจิยั 
3.3 กลุ่มตวัอย่างทีใ่ชใ้นการศกึษา 
3.4 วธิกีารศกึษาวจิยั  
3.5 เครื่องมอืทีใ่ชใ้นการศกึษาและรวบรวมขอ้มลู  
3.6 การวเิคราะหปั์ญหาของบรษิทักรณีศกึษาก่อนการปรบัปรุง 
3.7 แหล่งทีม่าของขอ้มลู 
3.8 ระยะเวลาในการวจิยั 

3.1 แนวคิดในการด าเนินการวิจยั 

การศึกษาค้นคว้าในครัง้นี้  มีว ัตถุประสงค์หลัก คือ ศึกษากระบวนการบริหารการ
จดัการโลจิสติกส์ระบบห่วงโซ่ความเย็น (Cold Chain Logistics) กรณีศึกษาธุรกิจการขนส่ง
สินค้าแบบควบคุมอุณหภูมิ (Cold Chain Logistics Service Provider Business) เพื่อค้นหา
ปัญหาการบรหิารการจดัการโลจสิตกิสร์ะบบห่วงโซ่ความเยน็ (Cold Chain Logistics) กรณีศกึษา
ธุรกจิการขนส่งสนิค้าแบบควบคุมอุณหภูม ิ(Cold Chain Logistics Service Provider Business) 
ดว้ยแนวคดิทฤษฎ ีSCOR Model งานวจิยัน้ียงัไดร้วบรวมการวเิคราะหป์ระเมนิความเสีย่งโดยใช้
แผนภูมคิวามเสีย่ง (Rick Matrix) เป็นเครื่องมอืในการพจิารณาความเสีย่งภาพรวมของกรณีศึกษา
ธุรกิจระบบการขนส่งสินค้าแบบควบคุมอุณหภูมิ (Cold Chain Logistics Service Provider 
Business) เพื่อประเมนิประสทิธิภาพและการจดัการความเสี่ยงภายใต้บรหิารการจดัการโลจิ
สติกส์ระบบห่วงโซ่ความเย็น (Cold Chain Logistics) กรณีศึกษาธุรกิจการขนส่งสินค้าแบบ
ควบคุมอุณหภูมิ (Cold Chain Logistics Service Provider Business) รวมทัง้งานวิจัยนี้ยัง
ศึกษาต้นทุนโลจิสติกส์ระบบห่วงโซ่ความเย็น (Cold Chain Logistics) กรณีศึกษาธุรกิจการ
ขนส่งสินค้าแบบควบคุมอุณหภูมิ (Cold Chain Logistics Service Provider Business) และ
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ศกึษาเทคโนโลยสีารสนเทศการตดิตามและควบคุมอุณหภูม ิส าหรบัการบรหิารการจดัการโลจิ
สติกส์ระบบห่วงโซ่ความเย็น (Cold Chain Logistics) กรณีศึกษาธุรกิจการขนส่งสินค้าแบบ
ควบคุมอุณหภูม ิ(Cold Chain Logistics Service Provider Business) 

3.2 ขอบเขตงานวิจยั 

การศกึษาในครัง้นี้เป็นการศกึษาวจิยัเชงิคุณภาพของกรณีศกึษาในอุตสาหกรรมระบบ
การขนส่งสนิค้าแบบควบคุมอุณหภูม ิเกี่ยวกบักระบวนการบรหิารและปัญหาของการ
จดัการโลจสิตกิสร์ะบบการขนส่งสนิค้าแบบควบคุมอุณหภูม ิ(Cold Chain Logistics) ทีเ่กดิขึ้น
ในธุรกิจการขนส่งสินค้าแบบควบคุมอุณหภูมิ (Cold Chain Logistics Service Provider 
Business) ซึง่เป็นการวจิยัแบบกรณีศกึษา (Case Study Research) โดยใชแ้บบสมัภาษณ์แบบ
เชงิลกึ (In-Depth Interview) ในการจดัเกบ็รวบรวมขอ้มูลของปัญหาทีเ่กดิขึน้จากกลุ่มตวัอย่าง 
กลุ ่มตวัอย่างผู ้ให้บรกิารรถขนส่งสนิค้าด้วยระบบการขนส่งสนิค้าแบบควบคุมอุณหภูมิ  
(Cold Chain Logistics Service Provider Business)  ในการสัมภาษณ์ 10 ตัวอย่าง  โดย
วิเคราะห์จากการการสมัภาษณ์เชิงลึก วิเคราะห์จากกิจกรรมขัน้พื้นฐานทัง้ 5 กระบวนการ 
ได้แก่ การวางแผน การจดัซื้อ จดัหา การผลิต การส่งมอบ การส่งคืน ที่เก็บข้อมูลมาจาก
กรณีศกึษา  

3.3 กลุ่มตวัอย่างท่ีใช้ในการศึกษา 

ดา้นกลุ่มประชากรและกลุ่มตวัอย่าง (Population and Sample) ในการศกึษาครัง้นี้ ได้
ก าหนดแบ่งกลุ่มตวัอย่างผูท้ี่เกี่ยวขอ้งน ามาใชใ้นการศกึษาภายในโซ่อุปทานตัง้แต่ต้นน ้าจนถงึ
ปลายน ้ าของธุรกิจการขนส่งสินค้าแบบควบคุมอุณหภูมิ (Cold Chain Logistics Service 
Provider Business) ได้แก่ กลุ่มตวัอย่างผู้ให้บรกิารรถขนส่งสนิค้าด้วยระบบการขนส่งสนิค้า
แบบควบคุมอุณหภูม ิ(Cold Chain Logistics Service Provider Business) ในการสมัภาษณ์ 10 
ตวัอย่าง  

3.4 วิธีการศึกษาวิจยั 

3.4.1 ทบทวนวรรณกรรม 

ทบทวนวรรณกรรมทีเ่กีย่วขอ้ง เอกสาร ต ารา ขอ้มลู สถติติ่างๆจากวารสารทีน่่าเชื่อถอื 
ความส าคญัต่อการท าวจิยัเพือ่ใหก้ารวจิยัครัง้นี้บรรลุตามวตัถุประสงค ์ 

3.4.2 การสมัภาษณ์แบบปลายเปิด (สมัภาษณ์เชิงลึก) 

เป็นการเกบ็รวบรวมขอ้มูลพืน้ฐาน โดยการสมัภาษณ์แบบปลายเปิด (สมัภาษณ์เชงิลกึ) 
ใชว้ธิกีารจดบนัทกึ รวมทัง้การเกบ็ขอ้มลูถงึปัญหาและอุปสรรคทีเ่กดิขึน้ในปัจจุบนั 
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3.4.3 การส ารวจการปฏิบติังาน 

เป็นการเกบ็ขอ้มูลโดยการใชก้ารส ารวจวธิกีารขนส่ง โดยขอ้มูลทีเ่กบ็บนัทกึจะประกอบ
ไปดว้ยขอ้มูลทัว่ไป เช่น ขอ้มูลขัน้ตอนการท างาน ต้นทุนทีใ่ชใ้นการขนส่ง เช่น ค่าแรงงาน ค่า
เชือ้เพลงิ และค่าใชจ่้ายต่าง ๆ ทีเ่กดิขึน้ 

3.4 4 การขอความอนุเคราะห์ข้อมูลอ่ืนๆ 
เป็นการเก็บขอ้มูลโดยการขอความอนุเคราะห์ขอ้มูลนอกเหนือจากการสมัภาษณ์ เช่น 

ตารางแสดงรายละเอยีดการปฏบิตังิานและต้นทุนค่าขนสง่สนิคา้ เพือ่น ามาวเิคราะหก์ าหนดแนว
ทางการแกไ้ขปัญหาและการเพิม่ประสทิธภิาพไดอ้ย่างถูกตอ้งและตรงจุด 

3.5 เครื่องมือท่ีใช้ในการศึกษาและรวบรวมข้อมูล 

เครื่องมอืทีใ่ชใ้นการเกบ็รวมรวมขอ้มลู ไดแ้ก่ แบบสมัภาษณ์เชงิลกึ  
3.5.1 แบบสมัภาษณ์  

ผู้วจิยัได้เก็บขอ้มูลแบบเชงิคุณภาพโดยการสมัภาษณ์เจาะลกึเพื่อน ามาใช้ส าหรบัเก็บ
ข้อมูลครัง้นี้จึงได้จดัท าเป็นแผนผงัก้างปลาเพื่อวเิคราะห์ประเด็นปัญหารวมถึงการจดัการโซ่
ความเยน็โดยใช้ SCOR Model เพื่อให้ทราบถงึประสทิธภิาพในการด าเนินงานในปัจจุบนัของ
องค์กร และการประเมนิถงึความเสีย่งของกลุ่มตวัอย่างภายในโซ่ความเยน็ที่คาดว่าจะเกิดขึ้น
และมผีลกระทบต่อองคก์ร โดยแนวทางการสมัภาษณ์ใช ้2 วธิ ีคอื 

3.5.1.1 การสมัภาษณ์แบบไม่เป็นทางการ (Informal interview) 

 เป็นการพูดคุยที่มกีารก าหนดประเด็นไว้ล่วงหน้าแต่ปล่อยให้บรรยากาศในการ
พูดคุยเป็นไปอย่างสบายๆเป็นกนัเอง ไม่เคร่งครดักบัหลกัการและขัน้ตอนในการตอบค าถาม 
โดยจะสมัภาษณ์ หวัหน้าช่าง ช่าง พนกังานและพนกังานขบัรถกลุ่มตวัอย่างคอืตวัแทนบรษิทั ผู้
ใหบ้รกิารและผูใ้ช้บรกิารการขนส่งสนิค้าแบบควบคุมอุณหภูม ิ(Cold Chain Logistics Service 
Provider Business) 

3.5.1.2 การสมัภาษณ์แบบก่ึงทางการ (Semi-formal interview) 

เป็นการสมัภาษณ์ที่จะต้องเตรยีมค าถามไวล้่วงหน้าเพื่อใหต้รงกบัจุดประสงค์ใน
การศึกษาโดยสมัภาษณ์เจ้าของกิจการ ผู้จดัการ ของกลุ่มตวัอย่างบรษิัท กรณีศึกษา และผู้
ใหบ้รกิารหรอืผูใ้ชบ้รกิารการขนส่งสนิค้าแบบควบคุมอุณหภูม ิ(Cold Chain Logistics Service 
Provider Business) 
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3.6 การวิเคราะห์ปัญหาของบริษทักรณีศึกษาก่อนการปรบัปรงุ 

การวเิคราะห์ปัญหาของบรษิัทกรณีศึกษา จะด าเนินงานวิจยัโดยใช้แนวคดิทฤษฎีที่
เกีย่วขอ้งดงันี้ 

3.6.1 การวิเคราะห์ปัญหาของบริษทักรณีศึกษาของภาพรวมธรุกิจ 

โดยการวเิคราะห์โซ่ความเย็นในอุตสาหกรรมการขนส่งด้วยการควบคุมอุณหภูมิใน
ภาพรวมของธุรกิจโดยใช้เครื่องมือ ทฤษฎี  SCOR Model, SWOT Analysis, TOWs Matrix 
และค้นหาประเด็นความเสี่ยง (Risk Identification) วิเคราะห์ข้อมูล (Risk Analysis) และ
สามารถสรุปขอ้มูลเป็น Risk Matrix โดยใชแ้นวคดิความเสีย่ง (Risk Matrix)  และน าผลทีไ่ด้ไป
เปรยีบเทยีบผลก่อนการปรบัปรุงและหลงัการปรบัปรุงเพือ่วดัประสทิธผิลและประสทิธภิาพ 

3.7 แหล่งท่ีมาของข้อมูล 

ประกอบดว้ย 2 สว่น คอื 
3.7.1 ข้อมูลปฐมภมิู (Primary Data)  
การเกบ็รวบรวมขอ้มลูจากกลุ่มตวัอย่าง 10 กรณีศกึษา พบว่ามกีลุ่มตวัอย่าง 2 กรณีศกึษา 

ขอสงวนสทิธิใ์นการใหข้อ้มลู ดงันัน้ งานวจิยัน้ีมกีารเกบ็รวบรวมขอ้มลูจากกรณีศกึษาทีใ่หค้วาม
ร่วมมอืและยนิยอมใหข้อ้มูลจ านวนทัง้สิน้ 8 กรณีศกึษา ดว้ยการสมัภาษณ์เชงิลกึและการตอบ
แบบสอบถามสมัภาษณ์เชงิลกึ  

3.7.2 ข้อมูลทุติยภมิู (Secondary Data) 

เป็นการค้นคว้าจากเอกสารงานวิจัยที่เกี่ยวข้องหนังสือ ต ารา วารสาร สิ่งพิมพ์ 
ฐานข้อมูลและเว็บไซต์ที่เกี่ยวข้องกับการศึกษาเทคโนโลยีสารสนเทศและการบริหารการ
จดัการโลจสิตกิส์ระบบห่วงโซ่ความเยน็ ความเสีย่งและต้นทุนในการขนส่งของธุรกจิการขนส่ง
สนิคา้แบบควบคุมอุณหภูม ิ

3.8 ระยะเวลาในการวิจยั 

งานวิจยันี้เป็นการศึกษาวิจยัระหว่างเดือน ธันวาคม 2566 – มีนาคม 2567 ซึ่งรวม
ขัน้ตอนในการด าเนินการวจิยัตัง้แต่ขัน้ตอนการจดัตัง้โครงการ การศกึษาเอกสารและงานวจิยั 
วเิคราะหส์รุปผล และการแกไ้ขงานวจิยั จนถงึการน าสง่งานวจิยัฉบบัสมบูรณ์ รวมระยะเวลา 3 เดอืน  



 

บทท่ี 4 

ผลการด าเนินงานวิจยั 

การศกึษาวจิยัเรื่อง ศกึษาเทคโนโลยสีารสนเทศและการบรหิารการจดัการโลจิสติกส์
ระบบห่วงโซ่ความเยน็ของธุรกจิการขนส่งสนิคา้แบบควบคุมอุณหภูมิ แบ่งการศกึษาออกเป็น 
6 สว่น ไดแ้ก่  

1. ศกึษากระบวนการบรหิารการจดัการโลจสิตกิส์ระบบห่วงโซ่ความเยน็ (Cold Chain
Logistics) กรณีศึกษาของธุรกิจการขนส่งสนิค้าแบบควบคุมอุณหภูม ิ (Cold Chain Logistics 
Service Provider Business)  

2. ศึกษาปัญหาการบริหารการจัดการโลจิสติกส์ระบบห่วงโซ่ความเย็น (Cold Chain
Logistics) กรณีศึกษาของธุรกิจการขนส่งสนิค้าแบบควบคุมอุณหภูม ิ (Cold Chain Logistics 
Service Provider Business) ดว้ยแนวคดิทฤษฎ ีSCOR Model  

3. การวิเคราะห์ประเมินความเสี่ยงโดยใช้แผนภูมิความเสี่ยง (Rick Matrix) เป็น
เครื่องมอืในการพจิารณาความเสีย่งภาพรวมกรณีศกึษาของธุรกจิการขนส่งสนิค้าแบบควบคุม
อุณหภูม ิ(Cold Chain Logistics Service Provider Business)  

4. ประเมนิประสทิธภิาพและการจดัการความเสีย่งภายใต้บรหิารการจดัการโลจสิตกิส์
ระบบห่วงโซ่ความเย็น (Cold Chain Logistics) กรณีศึกษาของธุรกิจการขนส่งสินค้าแบบ
ควบคุมอุณหภูมิ (Cold Chain Logistics Service Provider Business) ด้วยแนวคิดทฤษฎี  
SWOT Analysis และสรา้งกลยุทธท์างธุรกจิดว้ยแนวคดิ TOWS Matrix 

5. ศกึษาตน้ทุนโลจสิตกิสร์ะบบห่วงโซ่ความเยน็ (Cold Chain Logistics) กรณีศกึษาของ
ธุรกจิการขนสง่สนิคา้แบบควบคุมอุณหภูม ิ(Cold Chain Logistics Service Provider Business) 

6. ศกึษาเทคโนโลยสีารสนเทศการตดิตามและควบคุมอุณหภูมสิ าหรบัการบรหิารการ
จดัการโลจสิตกิสร์ะบบห่วงโซ่ความเยน็ (Cold Chain Logistics) กรณีศกึษาของธุรกจิการขนส่ง
สินค้าแบบควบคุมอุณหภูมิ (Cold Chain Logistics Service Provider Business) โดยมีผล
การศกึษา ดงันี้ 

4.1 ข้อมูลทัว่ไปของบริษทักรณีศึกษา 

การศกึษาวจิยัครัง้นี้ผูว้จิยัไดใ้ช้แนวทางการวจิยัแบบคุณภาพ (Qualitative Research) 
แบบการศกึษาเฉพาะกรณี (Case Studies) โดยการสมัภาษณ์แบบเชงิลกึ (In-depth Interview) 
เพื่อใชก้ารจดัเกบ็รวบรวมขอ้มูลจากกลุ่มตวัอย่างทีม่คีวามเกี่ยวขอ้งกบักจิกรรมขนส่งสนิคา้
แบบควบคุมอุณหภูมเิพื่อท าใหไ้ดข้อ้มูลใหค้รอบคลุมในการวจิยัในครัง้นี้ จงึท าการเกบ็รวบรวม
ขอ้มลูจากกลุ่มตวัอย่าง 10 กรณีศกึษา พบว่า มกีลุ่มตวัอย่าง 2 กรณีศกึษา ขอสงวนสทิธิใ์นการ



89 

ใหข้อ้มลู ดงันัน้ งานวจิยัน้ีมกีารเกบ็รวบรวมขอ้มลูจากกรณีศกึษาทีใ่หค้วามร่วมมอื และยนิยอม
ใหข้อ้มลู จ านวนทัง้สิน้ 8 กรณีศกึษา ประกอบดว้ยขอ้มลู ดงันี้ 

ตารางท่ี 4.1 ขอ้มลูกลุ่มตวัอย่างบรษิทั กรณีศกึษา 

ล าดบั

ท่ี 
บริษทักรณีศึกษา สถานท่ีตัง้ ลกัษณะธรุกิจ 

จ านวนผู้ให้
สมัภาษณ์ 

(คน) 

1 ABC 
บา้นแพว้ 

(สมุทรสาคร) 
ธุรกจิขนส่งดว้ยระบบ
ควบคุมอุณหภมู ิ

1 

2 MPC COOL 
มหาชยั 

(สมุทสาคร) 
ธุรกจิประกอบตดิตัง้ตู้
ระบบท าความเยน็ 

1 

3 ABC 
ลาดกระบงั 
(กรุงเทพ) 

ธุรกจิขนส่งดว้ยระบบ
ควบคุมอุณหภมู ิ

1 

4 
บจก. เอเชีย่น รฟีร ิ
(ประเทศไทย) 

วงัน้อย 
(อยุธยา) 

ธุรกจิประกอบตดิตัง้ตู้
ระบบท าความเยน็ 

1 

5 
บจก. เอเชีย่น รฟีร ิ
(ประเทศไทย) 

มหาชยั 
(สมุทสาคร) 

ธุรกจิประกอบตดิตัง้ตู้
ระบบท าความเยน็ 

1 

6 บจก. สมายลโ์ก โลจสิตกิส ์ ดอนเมอืง 
(กรุงเทพ) 

ธุรกจิขนส่งดว้ยระบบ
ควบคุมอุณหภมู ิ

1 

7 บจก. Great BB 
มหาชยั 

(สมุทสาคร) 
ธุรกจิประกอบตดิตัง้ตู้
ระบบท าความเยน็ 

1 

8 บจก.โมบายล ์โลจสิตกิส ์
บางพล ี

(สมุทรปราการ) 
ธุรกจิขนส่งดว้ยระบบ
ควบคุมอุณหภมู ิ

0 

9 ABC 
แหลมฉบงั 
(ชลบุร)ี 

ธุรกจิขนส่งดว้ยระบบ
ควบคุมอุณหภมู ิ

1 

10 ABC 
คลองหลวง 
(ปทุมธานี) 

ธุรกจิขนส่งดว้ยระบบ
ควบคุมอุณหภมู ิ

0 

ท่ีมา : ขอ้มลูจากกรณีศกึษา, ปี พ.ศ. 2567 

หมายเหต ุ : ABC หมายถงึ ชื่อบรษิทั กลุ่มตวัอย่างกรณีศกึษา ทีข่อสงวนสทิธิไ์ม่เปิดเผยขอ้มลู 

: 0 หมายถงึ บรษิทั กลุ่มตวัอย่างกรณีศกึษา ทีข่อสงวนสทิธิก์ารใหข้อ้มลูและสมัภาษณ์ 
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แผนผงัโครงสร้างของบริษทั กรณีศึกษา 

รปูท่ี 4.1 แสดงแผนผงัโครงสรา้ง บรษิทั สมายล ์โก โลจสิตกิส ์จ ากดั กรณีศกึษา 
ท่ีมา : บรษิทั สมายล ์โก โลจสิตกิส ์จ ากดั, ปี พ.ศ. 2567 

รปูท่ี 4.2 แผนผงัโครงสรา้งบรษิทั เอเชีย่น รฟีร ิ (ประเทศไทย) จ ากดั กรณีศกึษา 

ท่ีมา : บรษิทั เอเชีย่น รฟีร ิ (ประเทศไทย) จ ากดั, ปี พ.ศ. 2567 

ผูบ้ริหาร CEO

การตลาด การขาย 
จดัซ้ือ-จดัจ้าง

ผูจ้ดัการทัว่ไป

ผูจ้ดัการศนูยฯ์

แต่ละสาขา/
ภมิูภาค

หวัหน้า
ช่าง

ทีมช่าง

Admin 
ศนูยส์าขา
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กระบวนการปฏิบติังานของกระบวนการการขนส่งสินค้าด้วยระบบควบคมุอุณภมิู 

รปูท่ี 4.3 กระบวนการปฏบิตังิานของกระบวนการการขนส่งสนิคา้ดว้ยระบบควบคุมอุณภูม ิ
ท่ีมา : ขอ้มลูจากกรณีศกึษา, ปี พ.ศ. 2567 

 กระบวนการการรบัค าสัง่ซื้อ (Order Processing) หมายถงึ กจิกรรมที่ด าเนินการเพื่อ
ตอบสนองความต้องการตามค าสัง่ซื้อของลูกคา้ จากแผนผงัของกระบวนการท างานในกจิกรรม
นี้จะเหน็ถงึวธิปีฏบิตังิานทีเ่ป็นล าดบัขัน้ตอนสอดรบักนัตลอดโซ่อุปทานเพือ่ไดส้นิคา้ทีม่คีุณภาพ 
ทีม่ปีรมิาณและก าหนดเวลาในการจดัส่งสนิค้าตามความต้องการของลูกค้า  เพื่อสรา้งพงึพอใจ
แก่ลูกค้ากระบวนการปฏิบตัิงานทางด้านของกระบวนการการขนส่งสนิค้าด้วยระบบควบคุม
อุณหภูมจิงึมคีวามส าคญั โดยมขีัน้ตอนในการท างานดงัต่อไปนี้ (บรษิทั กรณีศกึษา) 

1. Supplier คอื รบัค าสัง่ซือ้ ลูกคา้ท าการสัง่ซือ้สนิคา้มายงั Supplier/ผูผ้ลติสนิคา้
2. Inspect Goods คอื ผูผ้ลติท าการตรวจรายการสนิคา้ คุณภาพสนิคา้ ปรมิาณ อุณหภูมิ

และประเภทของสนิคา้ตรงตามค าสัง่ซือ้ทีลู่กคา้ก าหนด 
3.Temporary Storage คอื สนิคา้ถูกจดัเกบ็ในคลงัสนิคา้ชัว่คราวเพือ่รอขัน้ตอนจดัเตรยีม

เพือ่ขนสง่ 
4. Processing คอื จดัเตรยีมสนิคา้ส าหรบัขัน้ตอนการขนสง่
5. Storage คอื สนิคา้ถูกเกบ็รกัษาไวใ้นคลงัสนิคา้ทีม่กีารควบคุมอุณหภูมิ
6. Tallying คอื ท าการตรวจสอบสภาพของสนิคา้ และบรรจุหบีห่อเพือ่รอจดัสง่
7. Loading คอื ท าการตรวจนบัจ านวนของสนิคา้ขณะโหลดสนิคา้ขึน้รถขนสง่
ก่อนการโหลดสนิค้าทุกครัง้ควรเชค็ประเภทของสนิค้าเพื่อท าขัน้ตอนการท าความเยน็

ล่วงหน้า (Pre-Cooling) ก่อนการโหลดสนิคา้ขึ้นตู้ เพื่อท าใหอุ้ณหภูมภิายในตู้หอ้งเยน็ มคีวาม
เหมาะสมต่อสนิคา้ก่อนการล าเลยีงสนิคา้เขา้ตู้หอ้งเยน็ 

1. Delivering คอื การจดัสง่สนิคา้ไปใหลู้กคา้ตามค าสัง่ซือ้
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2. Customers คอื ลูกคา้ไดร้บัสนิคา้ตามค าสัง่ซือ้ค าสัง่ซือ้
ขัน้ตอนในการส่งมอบสนิคา้กบัลูกคา้ ผูส้่งมอบ(แผนกขนส่ง) ตรวจเชค็สภาพสนิคา้เพือ่

ยนืยนัสนิคา้ถูกต้องและไม่ไดร้บัความเสยีหายระหว่างท าการขนส่ง เมื่อส่งมอบเรยีบรอ้ยท าการ
ถ่ายภาพเพือ่ยนืยนัการสง่มอบกบัตน้สงักดั 

4.2 กระบวนการท างานของธรุกิจการขนส่งสินค้า (Logistics Service Provider) 
ต่อการรบัขนสินค้า 1 เท่ียว  

รปูท่ี 4.4 กระบวนการท างานของธุรกจิการขนสง่สนิคา้ (Logistics Service Provider) 
ต่อการรบัขนสนิคา้ 1 เทีย่ว 

ท่ีมา : ขอ้มลูจากกรณีศกึษา, ปี พ.ศ. 2567 

ในปัจจุบนัการขนส่งโลจสิตกิสเ์ป็นส่วนส าคญัในดา้นต่างๆของประเทศ ธุรกจิอาหารกม็ี
ความจ าเป็นที่จะต้องใช้บรกิารเรื่องของการขนส่งเข้ามาเกี่ยวขอ้งเพราะสนิค้าทางการเกษตร
และอาหารที่มกีารผลติมาเป็นจ านวนมากได้รบัความเสยีจากการขนส่งกระจายสนิค้าไปตาม
สถานทีต่่างๆไม่ว่าจะเป็นปัญหาจากการขนส่งทีไ่ม่สามารถควบคุมอุณหภูมใิหเ้หมาะสมกบัชนิด
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ของสนิคา้ไดจ้นท าใหไ้ดร้บัความเสยีหาย เกดิการเน่าเสยี การเสื่อมคุณภาพก่อนเวลา หรอืการ
ไดร้บัการกระแทกจากการขนสง่ทีไ่ม่ไดม้าตรฐาน ดงันัน้ ผูป้ระกอบการขนส่งสนิคา้แบบควบคุม
อุณหภูม ิจ าตอ้งมคีวามรูค้วามเชีย่วชาญ การก าหนดอุณหภูมกิ่อนการเตรยีมโหลดสนิคา้ หรอืที่
เรยีกว่า Pre-Cool ใหม้คีวามเหมาะสมต่อการเคลื่อนยา้ยและเตรยีมการบรรจุสนิคา้ใหม้คีุณภาพ 
และเพื่อการรกัษาความเสถียรของอุณหภูมิการรกัษาความเย็นระหว่างการปฏิบัติงานด้วย 
เพราะฉะนัน้ในการขนส่งสินค้าแบบควบคุมอุณหภูมิผู้ท าการขนส่งจึงควรมีความรู้เกี่ยวกบั
อุณหภูมทิี่เหมาะสมส าหรบัสนิค้าแต่ละชนิด การวางแผนและมขีัน้ตอนในการปฏบิตัทิี่ถูกต้อง
ตามมาตรฐาน (Q Cold Chain)  การขนสง่ทีด่ถี้ามกีารวางแผนการจดัการระบบโซ่อุปทานทีด่ีจะ
ท าใหก้ารขนส่งมปีระสทิธภิาพมากขึ้น จากรูปที ่4.4 แสดงถงึกระบวนการท างานของธุรกิจการ
ขนส่งสนิคา้ (Logistics Service Provider) ต่อการรบัขนสนิคา้ 1 เทีย่วโดยมขีัน้ตอนการท างาน 
ดงันี้ 

1. Temporary Storage คือ สินค้าถูกตรวจสอบคุณภาพและท าคดัแยกประเภทของ
สนิคา้ตามค าสัง่ซือ้ของลูกคา้เพือ่น าไปบรรจุหบีห่อ โดยจดัเกบ็ทีค่ลงัสนิคา้ชัว่คราวรอการขนสง่ 

รปูท่ี 4.5 กระบวนการคดัแยกสนิคา้ทางการเกษตรแบบควบคุมอุณหภูม ิ
ท่ีมา : การจดัการโรงคดับรรจุผลติผลเกษตรอนิทรยี์, ปี พ.ศ. 2563 

2. Logistics Service Provider Operation คอื ผูป้ระกอบการดา้นการขนส่งสนิคา้ หรอื
ผู้ขนส่งสนิค้าแบบควบคุมอุณหภูม ิผู้ประกอบการควรมคีวามรู้และแนวทางการปฏิบตังิานใน
ดา้นการขนส่งสนิคา้ทางการเกษตรและอาหารทีม่ปีระสทิธภิาพและควรมคีู่มอืปฏบิตังิานทีแ่สดง
ถึงกระบวนการขนส่งสนิค้าตัง้แต่การรบัค าสัง่ซื้อจนถงึการส่งมอบสนิค้าให้ครอบคลุมเนื้อหา
เกี่ยวขอ้งกบัการขนส่งสนิค้าทางการเกษตรและอาหารแบบควบคุมอุณหภูม ิเพื่อให้พนักงาน
และผูท้ีเ่กีย่วขอ้งมแีนวทางในการด าเนินงานทีไ่ดม้าตรฐาน เช่น 
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2.1 การตรวจสอบสภาพของรถและหอ้งเยน็ก่อนเขา้รบัสนิคา้ 
2.2 การท าความเยน็ล่วงหน้า (Pre-Cooling) 
2.3 ในการขนส่งสนิค้าที่มกีารใช้วสัดุกกัเก็บความเย็น (Cooling Material) และ

แนวทาง การตรวจสอบประสทิธภิาพของวสัดุนัน้ ๆ ในการรกัษาอุณหภูมสินิคา้ 
 2.4 การล าเลยีงและจดัเรยีงสนิค้าใหอ้ยู่ต าแหน่งทีเ่หมาะสมไม่บดบงัการท างาน

ของเครื่องควบคุมอุณหภูมเิพราะจะท าใหส้นิคา้ไดร้บัอุณหภูมไิม่ทัว่ถงึ 
2.5 การตรวจวดั เชค็ และการบนัทกึอุณหภูมใินระหว่างท าการขนสง่ 
2.6 การสง่มอบสนิคา้ เป็นตน้ 

รปูท่ี 4.6 รถขนสง่สนิคา้แบบควบคุมอุณหภูมขิองผูป้ระกอบการ กรณีศกึษา 

ท่ีมา : บรษิทั เอเชีย่น รฟีร ิ(ประเทศไทยจ ากดั), ปี พ.ศ. 2567 

3. การก าหนดอุณหภูมกิ่อนการเตรยีมโหลดสนิค้า หรอืทีเ่รยีกว่า Pre-Cool มแีนวทาง
ปฏบิตัดิงันี้ การก าหนดองศาของอุณหภูมติ ่ากว่า 5-10 องศาเซลเซยีส ซึ่งต้องก าหนดอุณหภูมิ
ต ่ากว่าปกตทิีต่้องการใชอุ้ณหภูมใินระดบัทีต่้องการใชจ้รงิในการเกบ็รกัษาในระหว่างการขนส่ง 
เช่น สนิค้าบางชนิดต้องการรกัษาอุณหภูมริะหว่างการขนส่งที ่20 องศาเซลเซียส การก าหนด
อุณหภูมกิ่อนการเตรยีมโหลดสนิค้า หรอืที่เรยีก Pre-Cool จะมกีารก าหนดอุณหภูมใินการท า 
Pre-Cool ที่ระดบัอุณหภูมเิท่ากับ 10-15 องศาเซลเซียส  ซึ่ง Pre  Cooling หมายถึง การท า
ความเย็นของรถขนส่งสินค้าก่อนเข้ารบัสินค้า เพื่อท าให้อุณหภูมิภายในตู้ห้องเย็นมีความ
เหมาะสมต่อสนิค้าก่อนที่จะล าเลียงสนิค้าเข้าตู้เย็น ซึ่งในการท าความเย็นล่วงหน้านัน้จะช่วย
ความร้อนที่ตกค้างภายในตู้ และยงัช่วยในการป้องกนัสนิค้าจากการสูญเสยีอุณหภูมเิพื่อยดือายุ
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การจดัเกบ็ของสนิคา้ ดัง้นัน้ผูป้ระกอบการขนส่งสนิคา้ทางการเกษตรและอาหารจงึต้องจ าเป็นมี
ความรูเ้กีย่วกบัอุณหภูมทิีเ่หมาะสมกบัสนิคา้แต่ละชนิดประเภท 

4. Land Transport คอื ขัน้ตอนการขนส่งสนิคา้ทางถนน ดงันัน้ จ าเป็นตอ้งมขี ัน้ตอนการ
ตรวจสอบสภาพความพรอ้มของรถ เพื่อการรกัษาอุณหภูมริะหว่างการขนส่งสนิค้าอยู่ในระดบัที่
คงที่ เพื่อรกัษาสภาพสนิค้าไม่ให้เปลี่ยนแปลงคุณภาพไปจากเดมิ ซึ่งการท าความเยน็ล่วงหน้า 
(Pre- Cooling) ก่อนเขา้รบัสนิคา้ตามมาตรฐานคุณภาพการขนส่งสนิคา้เกษตร และอาหารดว้ย
รถบรรทุกแบบควบคุมอุณหภูม ิ(Q Cold Chain) มขี ัน้ตอน ดงันี้ 

 4.1 พนักงานขบัรถตรวจสอบเอกสารการจา้งงาน (ตรวจสอบประเภทสนิคา้ และ
อุณหภูม ิทีใ่ชใ้นการขนสง่) และความพรอ้มของรถและตูห้อ้งเยน็ 

 4.2 ตัง้ค่าท าความเย็นล่วงหน้าโดยเทอร์โมสตัทควรถูกตัง้ค่าตามอุณหภูมิที่
เหมาะสมกบัสนิค้า แต่ละประเภท เมื่ออุณหภูมติรงกบัความต้องการแล้ว ควรเปิดเครื่องท า
ความเยน็ต่อเนื่อง เพื่อรกัษาอุณหภูมภิายในตู้หอ้งเยน็ จนกระทัง่การเคลื่อนยา้ยรถไปสู่พื้นที่
ขนถ่ายสนิคา้ 

 4.3 ผู้ประกอบการขนส่งควรท าการความเย็นล่วงหน้าด้วยอุณหภูมิตามที่ ได้
ก าหนดไวใ้นเอกสารการจา้งงาน 

หมายเหตุ : กรณีการขนถ่ายสนิค้า ณ ลานทัว่ไปที่ไม่มชี่องขนถ่ายสนิค้าโดยเฉพาะ 
(Docking Area) ให้ปิดเครื่องท าความเย็นระหว่างกระบวนการขนถ่ายสินค้าเพื่อเป็นการลด
ความร้อนและความชื้นที่จะเขา้มาในตู้ห้องเย็น ซึ่งจะท าให้เกดิการเกาะตวัของน ้าแขง็บรเิวณ
คอยลเ์ยน็ สง่ผลใหป้ระสทิธภิาพ การท าอุณหภูมขิองเครื่องท าความเยน็ลดลง  

5. Storage Before Distribution คอื ศูนย์รวบรวมและกระจายสนิค้า เป็นคลงัสนิค้าใช้
ในการรบัสนิค้าเปลี่ยนถ่ายสนิค้าและส่งสนิค้าในเวลาเดยีวกนั เหมาะส าหรบัผู้ประกอบการที่
ต้องมกีารรบัสนิค้าจากผู้ผลติหลายๆรายเพื่อน ามาคดัแยกและจดัส่งให้ลูกค้าที่เป็นผู้ขายปลีก
หรอืรา้นสะดวกซือ้ 

6. Land Transport คือ การขนส่งสินค้าทางถนน ที่ต้องรกัษาสภาพอุณหภูมิให้คงที่
ระหว่างการขนสง่ สนิคา้เกษตรและอาหารทีต่อ้งควบคุมอุณหภูม ิ

7. Distribution Center คือ คลังสินค้าที่ถูกตัง้ขึ้นเพื่อจะอ านวยความสะดวกในการ
จดัเก็บสนิค้าจากหลายๆโรงงานมารวมกนั แล้วท าหน้าที่หมุนเวยีนสนิค้าเข้า - ออก ท าหน้า
เหมือนเป็นตัวแทนโดยเป็นที่รวมสินค้า รบัค าสัง่ซื้อ จดัหา และน าส่งแก่ลูกค้า โดยที่ไม่ใช่
ตวัแทนของโรงงานแห่งใดแห่งหนึ่งโดยเฉพาะ แต่เป็นศูนยก์ลางของสนิคา้กลุ่มประเภทเดยีวกนั
ของหลายๆทีม่ารวมกนั เพือ่สรา้งความสะดวกใหแ้ก่ทัง้ผูผ้ลติและลูกคา้กลุ่มย่อม 
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8.Retail Store คอื ธุรกจิคา้ปลกีทีม่ลีกัษณะการซื้อขายสนิคา้และบรกิารโดยตรงให้กบั
ผูบ้รโิภค ซึ่งรา้นคา้ปลกีทีเ่ราคุน้หน้าคุ้นตากนัดอียู่แลว้คงหนีไม่พ้น รา้นสะดวกซื้อ รา้นโชห่วย 
หรอืหา้งสรรพสนิคา้ เป็นตน้ 

4.3 การจดัการโซ่ความเย็นของการวิเคราะห์โซ่ความเย็นในอุตสาหกรรมการขนส่ง
สินค้าแบบควบคมุอณุหภมิู 

จากการศึกษาสถานการณ์ของธุรกิจขนส่งสินค้าแบบควบคุมอุณหภูมิในปัจจุบันที่มี
เตบิโตขึ้นอย่างต่อเนื่อง ท าให้มผีู้ประกอบการทางด้านโลจสิตกิส์รายใหม่เพิม่ขึ้นในทุกปี การ
จัดการโซ่ความเย็นในด้านการขนส่งสินค้าแบบควบคุมอุณหภูมิของกลุ่มตัวอย่างที่ได้
ท าการศกึษาถูกแบ่งออกเป็น 3 กจิกรรม คอื กจิกรรมต้นน ้า กลางน ้า และปลายน ้า ตามรปูที ่4.3 
ที่แสดงไว้ข้างต้น ซึ่งกิจกรรมต้นน ้าหมายถึง Supplier ที่ได้รบัใบค าสัง่ซื้อของลูกค้า/ผู้ผลิต 
กจิกรรมกลางน ้าหมาย ผู้ให้บรกิารในการขนส่งสนิค้า และกจิกรรมปลายน ้า หมายถงึ ลูกค้า
หรอื Distribution Center ห้าง ร้านค้าปลกี จะเหน็ไดจ้ากการแสดงกระบวนการปฏบิตังิานของ
กระบวนการการขนส่งสนิค้าด้วยระบบควบคุมอุณภูมิเป็นแผนผงัการท างานของกจิกรรมต้นน ้า
ซึ่งเป็นผู้รบัผลติสนิคา้ตามความต้องการของลูกคา้ ซึ่ง Supplier จงึท าการว่าจ้างผู้รบัขนส่ง
สนิค้าท าการขนสนิคา้เพื่อส่งมอบตามแหล่งต่างๆของลูกค้าที่ได้แนบรายละเอยีดของสนิคา้
มาในเอกสารใบค าสัง่ซื้อของ Supplier ซึ่งทางผู ้รบัขนส่งสนิค้าจะต้องตรวจสอบสนิคา้และ
เอกสารให้ตรงกนัก่อนท าการโหลดสนิค้าขึ้นเพื่อท าการส่งมอบแก่ลูกค้าต่อไป ซึ่งในส่วนของ
กจิกรรมกลางน ้านี้ผูป้ระกอบการขนส่งหรอืพนักงานจะต้องความรูแ้ละทราบรายละเอยีด ชนิดสนิค้า 
และอุณหภูมทิี่ใช้กบัสนิค้าแต่ละชนิดที่ท าการขนส่งเพิอ่ที่ได้ท าอุณหภูมลิ่วงหน้า (Pre Cool) ใน
ระหว่างทีร่อเขา้รบัสนิคา้ซึ่งจะต้องใชเ้วลาในการเขา้โหลดสนิคา้ขึน้นานประมาณ 2-3 ชัว่โมงท า
ใหส้ิน้เปลอืงเชื้อเพลงิและเสยีเวลาในการเร่งท า Pre Cool ในช่วงโหลดสนิคา้จรงิ และในการส่ง
มอบสนิคา้ยงัพบว่าในขัน้ตอนรอการส่งมอบสนิคา้กย็งัคงใชร้ะยะเวลานานในการโหลดสนิคา้ลง
นานเช่นกนั ท าให้สิ้นเปลอืงทัง้เชื้อเพลิงและระยะเวลาในการส่งมอบสนิค้าในแต่ละเที่ยวของ
สนิคา้มากขึน้ (Lead Time) ดงันัน้ผูว้จิยัจงึท าการศกึษาวเิคราะหปั์ญหาในแต่ละขัน้ตอนของการ
ท างานจากแผนผงักระบวนการปฏบิตังิานของการขนส่งสนิคา้ดว้ยระบบควบคุมอุณหภูมิ ซึ่งจะ
ท าการจ าลองปัญหาทีเ่กดิขึน้จากแบบจ าลองผงัเหตุและผลของปัญหา (ผงักา้งปลา) 
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4.4 การวิเคราะห์เหตุและผลของปัญหาท่ีพบของบริษทักรณีศึกษา 

จากการวเิคราะหปั์ญหาในภาพรวมของกระบวนการปฏบิตังิานของการขนสง่สนิค้าแบบ
ระบบควบคุมอุณภูม ิโดยใชก้ารวเิคราะหจ์ากเหตุและผลของปัญหาจะพบว่าสามารถแยกปัญหา
หลกัอยู่ 7 ดา้น ดงันี้ 

 1. การสัง่ซือ้/จดัซือ้ (Supplier)
2. การจดัสง่สนิคา้ (Delivery)
3. พนกังานขบัรถ (Driver)
4. ผลติและบรกิาร (Make&Service)
5. การวางแผน (Plan)
6. การเกบ็รกัษา (Storage)
7.การสง่คนื (Return) 
ถงึแม้จะมกีารปรบักลยุทธ์ทางการตลาดจะเขา้ช่วยในสว่นต่างๆของห่วงโซ่อุปทานแต่

ยงัคงมปัีญหาในขัน้ตอนดา้นการจดัซื้อทเีป็นปัญหาหลกัๆทีเ่ป็นสาเหตุท าใหโ้ซ่อุปทานของการ
ขนสง่สนิคา้ของกลุ่มตวัอย่างบรษิทั กรณีศกึษา ไดร้บัความเสยีหาย 

การสัง่ซ้ือ/จดัซ้ือ (Supplier)  ทางบรษิัท กรณีศึกษา จะได้รบัการว่าจ้างจากผู้ผลิต 
(Supplier) เพือ่ท าการขนสง่สนิคา้จากผูผ้ลติ (Supplier) ทีท่ าการผลติหรอืจดัหาสนิคา้ตามความ
ต้องการของลูกคา้ท าการส่งมอบสนิคา้ใหลู้กคา้ (Customers) ซึ่งในขัน้ตอนส่วนนี้ยงัมเีรื่องของ
เอกสารและการตดิต่อประสานงานในการเขา้รบัสนิค้าผดิพลาดท าใหเ้สยี Lead Time เพื่อการ
ประสานงานด้านเอกสารใหม่ เพื่อระบุประเภทสนิค้า จ านวนสนิค้าตรงตามความต้องการของ
ลูกคา้ 

ขนส่ง (Tronsport) ขัน้ตอนการปฏิบัติงานในส่วนของพนักขบัรถ (Driver) เมี่อได้
รายการขนส่งสินค้าจากเอกสารการใช้รถของแผนกขนส่งซึ่งจะมีรายละเอียดสินค้าที่ระบุ
ประเภทสนิค้ามาในเอกสารใบค าสัง่ซื้อ (ใบจดัซื้อจดัจ้าง) พนักงานจะต้องตรวจเช็คท าความ
เขา้ใจเกีย่วกบัสนิคา้เพือ่จดัเตรยีมรถและการท าอุณหภูมลิ่วงหน้า (Pre Cool) ซึง่ในขัน้ตอนนี้ยงั
มคีวามผดิพลาดที่ท าให้เกิดความเสยีได้จากความผดิพลาดทางด้านเอกสารที่ไม่ชดัเจน เกิด
ความผดิพลาดในการเตรยีมรถไม่ถูกประเภทกบัสนิค้า  พนักงานขาดความรู้เกี่ยวกบัอุณภูมทิี่
เหมาะสมกบัสนิคา้แต่ละชนิดจนสง่ผลถงึการท าอุณหภูมลิ่วงหน้า (Pre Cooling) ไมไ่ดม้าตรฐาน 
หรอื ไม่ไดท้ าอุณหภูมลิ่วงหน้า (Pre Cooling) ก่อนเขา้รบัสนิคา้ 

การจดัส่งสินค้า (Delivery) ขัน้ตอนการขนถ่ายสนิค้าจะไม่สามารถควบคุมเวลาได้
ชดัเจน ทัง้ในขัน้ตอนรบัสนิค้าโหลดขึ้นรถทีต่้องรอความพรอ้มของสนิค้าจากผู้ผลติ (Supplier) 
และในจุดส่งมอบต้องรอการอนุมตักิารลงสนิค้าทีต่้องรอควิและคนตรวจสอบคุณภาพสนิค้าการ
ท าการโหลดสนิคา้ลง 
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ผลิตและบริการ (Make&Service) ในขัน้ตอนน้ีจะแบ่งออกเป็น 2 สว่น คอื 
 4.1 ดา้น Supplier การบรรจุหบีห่อ สนิคา้ไม่พรอ้ม 
4.2 ดา้นผูใ้หบ้รกิารขนส่ง สภาพรถไม่ไดม้าตรฐานและไม่พรอ้มในการขนส่ง พนักงาน

ขาดความเขา้ในในขัน้ตอนการท างาน 
การวางแผน (Plan) พบว่าในขัน้ตอนนี้ไม่มีการวางแผนการท างานที่เป็นระบบ

เนื่องจาก การสัง่ซื้อหรอืการใหบ้รกิารจะขึน้อยู่กบัตามความต้องและความพงึพอใจของลูกค้าที่
จะใชบ้รกิาร โดยส่วนใหญ่จะเป็นก่อนบอกล่วงหน้า 1 วนั จงึไม่มแีผนระยะยาวทีจ่ะสามารถวาง
แผนการการใชร้ถได ้ 

การเกบ็รกัษา (Storage) ปัญหาการจดัเก็บสนิค้าที่อุณหภูมไิม่ได้เกิดความเสยีจาก
การรบัสนิคา้หน้างานไม่ได ้หรอืเกดิการเสยีหายของพาหนะในระหว่างขนส่งไม่มแีหล่ งพกัของ
สนิคา้ 

การส่งคืน (Return) สนิคา้ทีส่ง่คนืสว่นมากจะเกดิจากสนิคา้ทีต่รงกบัความตอ้งการของ
ลูกคา้ เกดิการแตกหกัเสยีหายในระหว่างขนส่งจากการจดัเรยีงไม่ดหีรอืวนิัยในการขบัขีร่ถแบบ
ประมาท 

ผงัการวิเคราะห์ปัญหาของบริษทักรณีศึกษา

รปูท่ี 4.7 ผงัการวเิคราะหปั์ญหาแบบแหตุและผล (ผงัก้างปลา Fishbone Diagram) ของบรษิทั
กรณีศกึษาท่ีมา : ขอ้มลูจากกรณีศกึษา, ปี พ.ศ. 2567 

การเก็บรักษา
(Storage) 

 ไม่มีสถานที่เกบ็สินค้า 
   ชั่วคราว กรณีรถขนส่ง 
   ราคา.ใ 

. 

การวางแผน 
(Plan) 

 ขาดการวางแผนห่วงโซ่
อุปทาน 
 ขาดการพยากรณย์อดขาย 
 ขาดการวางแผนการใช้รถ 

 ผลิตและบริการ 
(Make&Service) 

 เสี่ยงต่อการถูกยกเลิกคำสัง่ซื้อ 
 ได้รับสินค้าไม่ตรงเวลา 
   จำนวนไม่ครบ 
 ตรวจเช็คสินค้าไม่ละเอียด 
 ได้รับสนิค้าไมต่รง

การสั่งซื้อ/จัดซ้ือ 
(Supplier) 

 รายละเอียดสินค้าไม่
ชัดเจน 
 สินค้าไม่ตรงคำสั่งซื้อ 
สินค้าปะปน 
ขาดการสั่งซื้อล่วงหน้า 

การส่งคืน 
(Return) 

 สินค้าไม่ถูกตรวจรบั  
ทำให้เกิดความเสยีหาย  
 คุณภาพสินค้า(เน่าเสีย) 
 บรรจภุัณฑ์เสยี 
รูปทรง 

การจัดส่งสินค้า   
(Delivery) 

 ไม่มีการติดตามข้อมูล
ย้อนหลัง 
 ใช้เวลา Uploading
สินค้านาน 
 เอกสารไม่ถูกต้อง 

ขนส่ง(Transport) 
 ไม่ทำ Pre-Cooling 
 Pre-Coolไม่ได้
มาตรฐาน 
 ไม่ตรวจสภาพรถ
ก่อนใช้งาน 
ขาดการระมดัระวัง 
 ไม่ตรวจสภาพ
รถก่อนใช้งาน

 

ปัญหาภายใน 
โซ่ความเย็นของ 
บริษัทกรณีศึกษา 

เหตุ 

ผล 
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4.5 การศึกษารูปแบบการวดัผลประสิทธิภาพและการจดัการความเส่ียงของโซ่อุปทาน
ของอตุสาหกรรมธรุกิจขนส่งสินค้าแบบควบคมุอณุหภมิู 

จากการศึกษาถึงสถานการณ์ของธุรกิจขนส่งสินค้าแบบควบคุมอุณหภูมิ บริษัท
กรณีศกึษา ตรวจพบปัญหาทีเ่กดิภายในโซ่อุปทานจงึน า SCOR Model ระดบั1 (ProcessType) 
มาประยุกต์ใช้เพื่อเพิม่ประสทิธิภาพในโซ่อุปทาน ซึ่งสามารถแบ่งออกเป็น 4 กระบวนการใน
ธุรกจิของกลุ่มตวัอย่าง บรษิทักรณีศกึษา ทีเ่ป็นธุรกจิการใหบ้รกิารซึง่ประกอบดว้ย การวางแผน
(Plan : P) การจัดซื้อจัดหา (Source : S) การขนส่ง (Deliver : D) การส่งคืน (Return) 
ดงัต่อไปนี้ 

การวางแผน (Plan) 
บริษัท กรณีศึกษา เป็นบริษัทขนาดเล็กที่ให้บริการในด้านขนส่งสินค้าแบบควบคุม

อุณหภูมกิบัลูกค้าที่มผีลิตภณัฑ์ทางการเกษตรและอาหารโดยเฉพาะทัง้ภายในประเทศและ
สง่ออกต่างประเทศ เป็นบรกิารดา้นการขนสง่สนิคา้แบบควบคุมอุณหภูมทิีม่มีอีตัราการขยายตวั
ทีด่ ีท าใหม้กีารแขง่ขนัสงูในธุรกจิแบบเดยีวกนั จงึท าใหผู้ว้่าจา้งมทีางเลอืกในการเลอืกใชบ้รกิาร 
รายไดข้องธุรกจินี้ขึน้อยู่กบัความพึง่พอใจของลูกค้าในการใช้บรกิารซึ่งอาจมกีารใช้บรกิารครัง้
ต่อไปหรอืไม่ใชบ้รกิารต่อขึน้อยู่กบัลูกคา้ ท าใหไ้ม่สามารถคาดการณ์การใชบ้รกิารของคู่คา้ทาง
ธุรกจิได ้ซึ่งการท าธุรกจิแบบสญัญาใจจงึไม่สามารถก าหนดแนวทางในการวางแผนการบรหิาร
การบรหิารจดัการด้านการใช้รถและเสน้ทางเส้นทางเพื่อลดต้นทุนในการขนส่งได้ รวมถงึการ
พยากรณ์รายได้จากยอดขายในแต่ละเดอืนทีต่้องพึ่งพาการตดัสนิใจของลูกค้าในการใช้บรกิาร
ท าใหข้าดการวางแผนดา้นโซ่อุปทานในระยะยาว  

การจดัซ้ือจดัหา (Source) 
การสัง่ซือ้เป็นแบบ Job by Job ซึง่ขาดความสเถยีรภาพความมัน่คงทางการคา้เสีย่งต่อ

การเลกิใชบ้รกิาร ขาดการวางแผนการสัง่ซื้อล่วงหน้า เอกสารรายละเอยีดสนิคา้ไม่ชดัเจนท าให้
มกีารปะปนของสนิคา้ 

การจดัส่งสินค้า (Delivery) 
การขนส่งสนิค้าให้กบัลูกค้าขาดการเก็บขอ้มูลไม่มกีารตรวจสอบขอ้มูลสนิค้าย้อนหลงั

เพื่อดูข้อบกพร่อง  ใช้เวลาในการ Uploading สินค้านานท าให้สิ้นเปลืองพลัง พนักงานขาด
ความรูใ้นเรื่องท าอุณหภูมลิ่วงหน้า(Pre Cooling) ขาดการตรวจความพรอ้มของรถขนส่งสนิค้า
เนื่องจากไม่มกีารวางแผนจากลูกค้าลูกค้ามกีารสัง่ซื้อก่อนใช้บรกิารในซึ่งมกีารแจ้งล่วงหน้า
เพยีง 1 วนัจึงท าให้การวางแผนบรหิารจดัการเรื่องการใช้รถไม่ตรงความต้องการของลูกค้า 
และเกดิความล่าชา้ 
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การส่งคืน (Return) 
จากการสมัภาษณ์เชงิลกึบรษิทั กรณีศกึษา ปัญหาทีย่งัคงมกีารส่งสนิคา้คนืนัน้ เกดิจาก

สนิค้ามกีารปะปนไม่ตรงตามที่ลูกค้าระบุ คุณภาพสนิค้าเกดิจากอุณหภูมไิม่ได้ แพ็คเกจได้รบั
ความเสยีหาย และส่งมอบสนิคา้โดยการไม่ได้รบัการตรวจคุณภาพเพื่อส่งมอบสนิค้าของลูกค้า
ท าใหส้นิคา้เปลีย่นสไีดร้บัความเสยีหาย 

การด าเนินงานภายในโซ่อุปทานตัง้แต่ต้นน ้า กลางน ้า และปลายน ้า จะเหน็ได้ถึงการ
ขาดการไหลของขอ้มูลในระบบไม่ต่อเนื่องและขอ้มูลไม่ถงึกนัท าให้การเรยีกดูขอ้มูลเกดิความ
ยุ่งยาก เช่น ข้อมูลในการสัง่ซื้อ ข้อมูลการตรวจเช็คสินค้า ข้อมูลการขนส่ง ซึ่งก่อให้เกิด
ผลกระทบแต่ละขัน้ตอนของโซ่อุปทานมาจากไม่ไดร้บัขอ้มลูจรงิทีถู่กตอ้งแบบเรยีลไทม ์ 

ในการศึกษาการจดัการโซ่อุปทานของธุรกิจขนส่งสนิค้าแบบควบคุมอุณหภูมิ ยงัพบ
ปัญหาทีย่งัเกดิการสญูเสยีต่อการขนสง่สนิคา้ตลอดทัง้โซ่อุปทานซึง่สามารถแบ่งออกเป็น 3 สว่น 
คอื ตน้น ้า กลางน ้า ปลายน ้า โดยมรีายละเอยีด ดงันี้ 

1. กจิกรรมต้นน ้า ยงัคงใชร้ปูแบบการสัง่ซื้อแบบ Job by Job ซึง่ยงัคงพบปัญหาในการ
ไม่สามารถคาดการณ์ปรมิาณการสัง่ซื้อในแต่ละเดอืนเพื่อที่จะบรหิารการจดัการเรื่องต้นทุนใน
การขนส่งของผูใ้หบ้รกิารได้ ซึ่งผลทีต่ามมาคอื มปีรมิาณงานที่มากเกนิจ านวนรถหรอืไม่มงีาน
เลยเนื่องจากลูกคา้หนัไปใชบ้รกิารของรายอื่นทีถู่กกว่า เอกสารทีร่ะบุรายละเอยีดสนิคา้ไม่ชดัเจน
ก่อใหเ้กดิการขนสง่สนิคา้ผดิลอตไม่ตรงตามค าสัง่ซือ้ลูกคา้ ขาดการวางแผนในการสัง่ซือ้ล่วงหน้า 

2. กจิกรรมกลางน ้า พนักงานยงัขาดความรูเ้รื่องประเภทสนิคา้และอุณภูมทิีน่ ามาใชก้บั
สนิคา้แต่ละประเภท การท าอุณหภูมลิ่วงหน้า (Pre-Cooling) ทีไ่ดม้าตรฐานตามขอ้ก าหนดของ
มาตรฐานใน Q Cold Chain ขาดการส่งข้อมูลย้อนกลับสู่ต้นสังกัด เกิดการผิดปกติของ
เครื่องงยนตท์ าใหส้นิคา้เสยีหาย 

3. กจิกรรมปลายน ้า ลูกคา้ไดร้บัสนิคา้ล่าชา้จากผลการใชเ้วลาเดนิทางนาน ความล่าชา้
ในการส่งมอบสินค้าจากการตรวจเช็คตรวจคุณภาพสินค้าของลูกค้า ท าให้การ unloading 
goods เขา้คลงัสนิคา้ไดร้บัความเสยีหาย เสยีเวลา และค่าใชจ่้าย  



101 

รปูท่ี 4.8 สภาพปัญหาปัจจุบนัของการจดัการภายในโซ่อุปทานบรษิทั กรณีศกึษา 
ท่ีมา : ขอ้มลูจากกรณีศกึษา, ปี พ.ศ. 2567 

ใน SCOR Model ระดับที่ 2 การพัฒนาการด าเนินงานของโซ่อุปทานของ บริษัท 
กรณีศกึษา จากสมัภาษณ์ในเชงิลกึผูใ้หข้อ้มูลพบว่าสภาพปัญหาปัจจุบนัของการจดัการภายใน
โซ่อุปทานใน SCOR Model ระดับที่ 2 (จากรูปที่ 4.8) พบได้ว่า Supplier จะเป็นผู้ที่ส่ง
รายละเอยีดในการขนสง่สนิคา้ใหก้บับรษิทัรบัจา้งขนส่งสนิคา้ (sS2: Source MTO Product) ให้
ท าการตรวจเชค็รายละเอียดของสนิค้าตามรายการและท าการตกลงราคาในการรบังานขนส่ง
สนิคา้เพือ่ตกลงในการจา้งงานเขา้รบัขนรบัสนิคา้และสง่มอบสนิคา้ตามใบค าสัง่ซือ้ของ Supplier 
(D2: Deliver MTO Product) ต่อไป ซึ่งกระบวนการในการผลิตสินค้าจะอยู่ในความดูแลของ 
Supplier สว่นโซ่อุปทานของบรษิทั กรณีศกึษา จะเริม่ตน้ขึน้ในขัน้ตอนการวางแผนเขา้รบัสนิค้า
และการส่งมอบสนิค้ากบัลูกค้า (P4: Plan Deliver) จะเกดิการไหลของขอ้มูลจากกระบวนการ
จดัซื้อ ผูผ้ลติ คลงัสนิคา้ การขนส่งสนิคา้และการส่งมอบใหลู้กคา้ หากตรวจพบว่ามสีนิคา้ไม่ได้
มาตรฐาน คุณภาพไม่ได ้หรอื ไดร้บัความเสยีหายจากการขนส่งหรอืการ Unloading  สนิคา้จะ

ปลายน ้า 

 สินคา้ปะปน

 ขาดการวางแผนสั่งซือ้ล่วงหนา้ 

 ขาดการวางแผนการรบัสิน้คา้จากแหล่งคดั 

 เอกสารผิดพลาด

 ขาดการไหลของขอ้มลู

 แพ็คเกจลกูคา้เป็นกล่องกระดาษไม่มีฟรอยห่อหุม้ 

 ขาดการวางแผนการเตรยีมความพรอ้มเรื่องรถ

 การตรวจเช็คขอ้มลูสินคา้ไม่ละเอียด

 ไม่ท าความเย็นล่วงหนา้ Pre Cooling

อณุหภมูิ Pre Cooling ไม่ไดม้าตราฐาน

มีการเปิดตูน้านท าใหอ้ณุหภมูิสงูขึน้ 

ต้นน ้า 

กลางน ้า 

 ขาดการวางแผนตรวจรบัสินคา้ท าใหสิ้นคา้เสียหาย 

 ไดร้บัสินคา้ล่าชา้ 

 พบการจอดรอส าหรบัUnloadingในส่วนรา้นคา้ปลีก 

 พบปัญหากรณีการส่งมอบสินคา้แลว้ลกูคา้ไมย่อม

ตรวจรบัคณุภาพสินคา้ท าใหสิ้นคา้เสียหาย 
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ถูกส่งคนืกลบั ( R1:Return Defective Product) ไปกระบวนการผลติของ Supplier เพื่อท าการ
แกไ้ขสเปคหรอืเปลีย่นชิน้ใหม่ใหลู้กคา้  

ในส่วน SCOR Model ช่วงระดบัที่ 3-4 จากการวิเคราะห์ควรปรบัปรุงส่วนของการ
วางแผนในการสัง่ซื้อ การวางแผนขนส่งในการรบัสินค้าและส่งมอบสินค้า โดยการใช้ระบบ
เทคโนโลยสีารสนเทศเข้ามาช่วยสื่อสารจะท าให้การไหลของขอ้มูลนัน้สมัพนัธ์กนัตลอดทัง้โซ่
อุปทานเพือ่ใหไ้ดข้อ้มลูจรงิทีน่ ามาปรบัปรุงแกไ้ขใหเ้กดิประสทิธภิาพมากขึน้ 

รปูท่ี 4.9 กระบวนการโซ่อุปทานและความเสีย่งของการขนสง่สนิคา้ 
ท่ีมา : ขอ้มลูจากกรณีศกึษา, ปี พ.ศ. 2567 

จากรูปที่ 4.9 ในกระบวนการโซ่อุปทานและความเสี่ยงของการขนส่งสินค้า ส่วนที่มี
ปัญหามากสุดคอืส่วนการวางแผนไม่ว่าจะเป็นการวางแผนสัง่ซื้อสนิคา้ล่วงหน้าให้เพยีงพอต่อ 
อุปสงคข์องผูบ้รโิภค  การวางแผนการบรหิารจดัการยานพาหนะ (Fleet Management System) 
เพื่อให้ต้นทุนโลจิสติกส์ต ่าลงมผีลก าไรมากขึ้น ปัญหาความผดิพลาดที่เกดิขึ้นจะท าให้ Lead 
Time เพิม่มากขึ้นและมคี่าใช้จ่ายเพิม่ขึ้น ดงันัน้เราจงึท าการวเิคราะหแ์ละจดัการความเสี่ยงใน
โซ่อุปทานจาก Risk Matrik 

4.6 การวิเคราะห์ความเส่ียงของโซ่ความเยน็ 
การประเมินความเสี่ยงโดยแผนภูมิความเสี่ยง (Risk Matrix) เป็นเครื่องมือในการ

พจิารณาความเสีย่งในภาพรวมของธุรกจิขนส่งสนิค้าแบบควบคุมอุณภูม ิกรณีศกึษาว่า ความ
เสี่ยงต่างๆ นัน้ มีอัตราการกระจายตัวของโอกาสที่เกิดขึ้นของเหตุการณ์และส่งผลกระทบ
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อย่างไร ความเสีย่งใดบา้งทีค่วรไดร้บัการแก้ไขก่อนหลงั โดยใชสู้ตรของการประเมนิความเสีย่ง 
ดงันี้ 

ความเสีย่ง = ความเสีย่ง x ค่าผลกระทบ 
โดยการน าค่าโอกาสของความเสีย่ง และค่าของผลกระทบไปลงในแผนภูมคิวามเสี่ยง

(Risk matrix)   
โดยก าหนดใหแ้กน X คอื ค่าโอกาสของความเสีย่ง (L)และแกน Y คอื ค่าผลกระทบ (I) 

ตารางท่ี 4.2 ระดบัคะแนนและสแีสดงระดบัความเสีย่ง 

คะแนน 
ความเส่ียง 

ระดบั 
ความเส่ียง 

สีแสดง 
ความเส่ียง 

โอกาสท่ีจะเกิดขึ้น 

20-25 สงูทีสุ่ด แดง >80% 
1 ครัง้/เดอืนหรอื
มากกว่า  
20 ครัง้/ปี 

10-19 สงู สม้ >70% - 79% 11-20ครัง้/ปี 
5-9 ปานกลาง เหลอืง >60% - 69% 6-10 ครัง้/ปี 
3-4 ต ่า ฟ้า >50% - 59% 2-5 ครัง้/ปี 
1-2 ต ่าทีสุ่ด เขยีว น้อยกว่า 50 % 1 ครัง้ต่อปี 

ท่ีมา : ขอ้มลูจากกรณีศกึษา, ปี พ.ศ. 2567 

จากตารางที ่4.2 แสดงใหเ้หน็ถงึการวเิคราะหค์วามเสีย่งในโซ่อุปทานความเยน็ของธุรกจิ
ขนส่งสนิค้าแบบควบคุมอุณหภูมโิดยแบ่งระดบัคะแนนและสแีสดงระดบัความเสีย่ งออกเป็น 
5 ระดบั ตัง้แต่สูงที่สุดจนถงึต ่าที่สุดตามล าดบัความถี่ในการเกดิ และการระบุสแีสดงถงึความ
เสีย่งคอื สแีดง สม้ เหลอืง ฟ้าและเขยีว 
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ตารางท่ี 4.3 ก าหนดระดบัความเสีย่ง 

Risk Matrix 
Probability (ความเป็นไปได้ / โอกาสท่ีจะ

เกิด) 

1 2 3 4 5 

Im
pa

ct
 ค
วา

มร
นุแ

รง
ขอ

ง

ผล
กร

ะท
บ

สงูมาก 5 
ปาน
กลาง 

ปาน
กลาง 

สูง สูงท่ีสุด สูงท่ีสุด 

สูง 4 ต า่ 
ปาน
กลาง 

สูง สูง สูงท่ีสุด 

ปานกลาง 3 ต า่ 
ปาน
กลาง 

ปาน
กลาง 

สูง สูง 

ต า่ 2 ต า่มาก ต า่ 
ปาน
กลาง 

ปาน
กลาง 

ปาน
กลาง 

ต า่มาก 1 ต า่มาก ต า่มาก ต า่ ต า่ 
ปาน
กลาง 

ระดบัความเส่ียง 

ท่ีมา : ขอ้มลูจากกรณีศกึษา, ปี พ.ศ. 2567 

ตารางท่ี 4.4 เกณฑก์ารตดัสนิใจ 

ท่ีมา : ญานิกา อนิญาวเิลศิ,ปี พ.ศ.2563 

ระดบั คะแนน ความหมาย 

สงูทีสุ่ด 20-25 
ระดบัที่ไม่สามารถยอมรบัได้และมีความจ าเป็นที่ต้องเร่ง
จดัการความเสีย่งใหอ้ยู่ในระดบัทีส่ามารถยอมรบัได้ 

สงู 11-19 
ระดับที่ไม่สามารถยอมรับได้โดยต้องจัดการความเสี่ยง
เพือ่ใหอ้ยู่ในระดบัทีย่อมรบัไดต้่อไป 

ปานกลาง 5-10 ระดบัทีพ่อยอมรบัไดแ้ต่ตอ้งปรบัปรุง 

ต ่า 3-4 ระดบัทีย่อมรบัได ้

ต ่าทีสุ่ด 1-2 ระดบัทีค่วามเสีย่งน้อย 
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จากตารางที ่4.4 แสดงใหเ้หน็ถงึเกณฑก์ารตดัสนิใจโดยพจิารณาจากการจดัระดบัความ
เสีย่งซึ่งมรีะดบัทีสู่งสุดจนถงึระดบัต ่าทีสุ่ด คอื ระดบัทีไ่ม่สามารถยอมรบัไดแ้ละมคีวามจ าเป็นที่
ตอ้งเร่งเขา้จดัการความเสีย่งใหอ้ยู่ในระดบัทีส่ามารถยอมรบัไดจ้นถงึระดบัทีค่วามเสีย่งน้อย 

4.7 การบริหารความเส่ียง 
บรษิทั กรณีศกึษา เพือ่ทีจ่ะจดัการกบัความเสีย่งและเพิม่ขดีความสามารถในการแข่งขนั

กบัคู่แข่งภายในประเทศซึ่งได้จดัท าระบบบรหิารความเสี่ยง โดยการวเิคราะห์ความเสีย่งหรอื
ปัจจยัที่ส่งผลกระทบทางด้านลบต่อการด าเนินงานภายในการจดัการโซ่ความเย็น เพื่อที่จะ
วางแผนการบริหารจดัการความเสี่ยงที่อาจเกิดขึ้นให้หมดไปหรือให้อยู่ในระดับที่สามารถ
ยอมรบัไดโ้ดยมขีัน้ตอน ดงันี้ 

1. การระบุความเสีย่ง
จะพจิารณาถงึปัจจยัเสี่ยงทัง้ภายในและภายนอกที่จะส่งผลกระทบต่อการด าเนินงาน

และระบุปัจจยัทีม่คีวามเสีย่งจากการวเิคราะหส์าเหตุและสถานการณ์ความเสีย่งทีอ่าจเกดิขึ้นกบั
ธุรกจิ โดยการวเิคราะหแ์ผนผงัเหตุและผล จ าแนกความเสีย่งเป็น 7 ดา้น ประกอบดว้ย (ตวัย่อ 
A) ดา้นการสัง่ซื้อ/จดัซื้อ (ตวัย่อ B) ดา้นการจดัส่ง (ตวัย่อ C) ดา้นการส่งคนื (ตวัย่อ D) ดา้น
การผลิตและบรกิาร (ตวัย่อ E) ด้านขนส่ง(ตวัย่อ F) ด้านการเก็บรกัษา (ตวัย่อ G) ด้านการ
วางแผน ดงัตารางที ่4.5 

ตารางท่ี 4.5 ผลระบุความเสีย่ง 

ด้าน ปัจจยัเส่ียง 

ความเส่ียงด้านการสัง่ซ้ือ/ 
จดัซ้ือ A 

A1 ระบุรายละเอยีดสนิคา้ไม่ชดัเจน 
A2 สนิคา้ไม่ตรงตามค าสัง่ซือ้ 
A3 มสีนิคา้ปะปนในลอต 
A4 ขาดการวางแผนในการสัง่ซือ้สนิคา้ล่วงหน้า 

ความเส่ียงด้านการจดัส่ง B 

B1 ไ ม่ มี ก า ร ติ ด ต า ม ข้ อ มู ล สิ น ค้ า ย้ อ น ห ลั ง 
(Traceability) 
B2 ใช ้เวลาในการ Uploading สนิค ้านาน เช ่น 
รา้นคา้ปลกี 
B3 เอกสารสง่มอบสนิคา้เลขทีไ่ม่ถูกตอ้ง 

ความเส่ียงด้านการส่งคืน C 
C1 สนิคา้ไม่ถูกตรวจรบั ท าใหเ้กดิความเสยีหาย 
C2 คุณภาพสนิคา้ (เน่า เสยี) 
C3 บรรจุภณัฑเ์สยีหาย เสยีรปูทรง เปียก 
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ด้าน ปัจจยัเส่ียง 

ความเส่ียงด้านการบริการ D 
D1 เสีย่งต่อการถูกยกเลกิค าสัง่ซือ้ 
D2 ไดร้บัสนิคา้ไม่ตรงเวลา จ านวนไม่ครบถว้น 

ความเส่ียงการขนส่ง E 

E1 ไม่ท า Pre-Cooling ก่อนรบัสนิคา้ 
E2 ไม่ตรวจสภาพรถขนสง่ก่อนใชง้าน 
E3 พนกังานขาดความระมดัระวงั ขาดความรู ้
E4 Pre-Cooling ไม่ไดม้าตรฐาน 

ความเส่ียงการเกบ็รกัษา F 
F1 ไม่มีสถานที่ เก็บสินค้าชัว่คราว กรณี รถเสีย
ระหว่างทาง 

ความเส่ียงการวางแผน G 
G1 ขาดการวางแผนห่วงโซ่อุปทาน 
G2 ขาดการพยากรณ์ยอดขาย 
G3 ขาดการวางแผนเสน้ทางการใชร้ถ 

ท่ีมา : ขอ้มลูจากกรณีศกึษา, ปี พ.ศ. 2567 

2. การประเมนิความเสีย่ง
จากปัจจยัที่ได้ระบุตามความเสี่ยงแต่ละด้านน ามาประเมนิความเสีย่งตามหลกัเกณฑ์

การใหค้ะแนนความรุนแรงผลกระทบตามตารางที ่4.2 และโอกาสทีจ่ะเกดิทีเ่กดิขึน้ ตามตารางที ่4.3 
ซึ่งไดก้ าหนดไว ้5 ระดบั ไดแ้ก่ สูงมากเท่ากบั 5 คะแนน สูงเท่ากบั 4 คะแนน ปานกลางเท่ากบั
3 คะแนน น้อยเท่ากบั 2 คะแนน และน้อยมากเท่ากบั1 คะแนน เพือ่ค านวณหาระดบัความเสีย่ง
ดงัตารางที ่4.6 
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ตารางท่ี 4.6 การวเิคราะหผ์ลกระทบจากเหตุการณ์ความเสีย่งในการจดัการโซ่ความเยน็ของ บรษิทั กรณีศกึษา 

ภยัคกุคาม 
เหตุการณ์ท่ี 
คาดว่าจะเกิด 

ความเป็นไปได ้
ความถีใ่น
การเกิด 

การประเมินความ
เส่ียง 

ทรพัยากร/ระบบ/แผนส าหรบัการบรรเทา 
เหตุการณ์ การกู้คืนหรือสร้างใหม ่ วิธีการจดัการ 

ความเส่ียง 
เกิด ไม่เกิด L I คะแนน ภายใน ภายนอก 

การจดัซือ้ 
A 

A1รายละเอยีด
สนิคา้ผดิพลาดไม่
ชดัเจน 

✓ 30 ครัง้/ปี 5 5 25 
เทคโนโลยสีารสนเทศใน
การเขา้ถงึขอ้มลูแบบ 
Real Time 

ตรวจสอบความถูกตอ้ง
พรอ้มบนัทกึการตรวจสอบ 

ใชเ้ทคโนโลยี
สารสนเทศในการ
เชื่อมต่อขอ้มลู
ระหว่างหน่วยงาน 

A2 สนิคา้ไม่ตรง
ตามค าสัง่ซือ้ 

✓ 25 ครัง้/ปี 5 4 20 
ตรวจสอบร่วมกบัแผนก
คลงัสนิคา้ก่อนการ 

Loadingสนิคา้ขึน้รถ 

เชค็ค าสัง่ซื้อเทยีบจ านวน
ในการผลติใหต้รงใบสัง่ซื้อ 

-เชค็ค าสงัซ่ื้อ 
-QAตรวจสอบ 

A3 มสีนิคา้ปะปน
ในลอต 

✓ 6 ครัง้/ปี 2 5 10 
การก าหนดขอบเขตการ
จดัเกบ็และวางใหเ้ป็น

หมวดหมู ่

ใช่ระบบสแกนบารโ์ค๊ด
สนิคา้แยกลอ็ตสนิคา้ 

. ใช ้Barcode 
แยกประเภทสนิคา้
,ก าหนดขอบเขต
พืน้ทีใ่นวางสนิคา้ 

A4 ขาดการ
วางแผนในการ
สัง่ซือ้สนิคา้
ล่วงหน้า 

✓ 4 ครัง้/ปี 2 2 4 
เกบ็ขอ้มลูสถติกิารสัง่ซื้อ

ลูกคา้ 
วางแผนการสัง่ซื้อ 

เกบ็สถติขิอ้มกูการ
สัง่ซื้อลูกคา้เพื่อ
วางแผนซื้อสนิคา้ 
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ภยัคกุคาม 
เหตุการณ์ท่ี 
คาดว่าจะเกิด 

ความเป็นไปได ้
ความถีใ่น
การเกิด 

การประเมินความ
เส่ียง 

ทรพัยากร/ระบบ/แผนส าหรบัการบรรเทา 
เหตุการณ์ การกู้คืนหรือสร้างใหม ่ วิธีการจดัการ 

ความเส่ียง 
เกิด ไม่เกิด L I คะแนน ภายใน ภายนอก 

การ
จดัสง่ 

B 

B1ไม่มกีาร
ตดิตามยอ้นหลงั 
(Traceability) 

✓ 5 ครัง้/ปี 2 2 4 
ใชจ้ดัเกบ็ขอ้มลู

Cartrack 
ใชเ้ทคโนโลยสีารสนเทศ 

ใชโ้ครงขา่ย
ขอ้มลูเพื่อ
จดัเกบ็ทุก
กระบวนการ
แบบเรยีลไทล ์

B2 ใชเ้วลา
Uploadสนิคา้
นาน (รา้นคา้

ปลกี) 

✓ 20 ครัง้/ปี 5 4 20 
เดนิทางไปถงึจุดส่ง
มอบใหเ้วลาใกลเ้คยีง

กนั 

วางแผนในการจดั
ตารางเวลา 

ตัง้กลุ่มกรุ๊ปเพื่อ
ตดิต่อ

ประสานงานเป็น
กลุ่มๆในเรื่อง

ขนส่ง 

B3 เอกสาร
เลขที ่ไม่ถูกตอ้ง 

✓ 40 ครัง้/ปี 5 5 25 
ตรวจสอบความถูก
ตอ้งเอกสารรบัสนิคา้ 

ใชเ้ทคโนโลยใีนการ
ตรวจสอบ 

ใชเ้ทคโนโลยใีน
การตรวจสอบ 

การ
สง่คนื 

C 

C1 สนิคา้ไม่ถูก
ตรวจรบั ท าให้
เกดิความ
เสยีหาย 

✓ 10 ครัง้/ปี 2 5 10 
ประสานหน่วยงาน

รบัผดิชอบ 
ประสานหน่วยงาน

รบัผดิชอบ 

ประสาน
หน่วยงาน
รบัผดิชอบ
ล่วงหน้า 
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ภยัคกุคาม 
เหตุการณ์ท่ี 
คาดว่าจะเกิด 

ความเป็นไปได ้
ความถีใ่น
การเกิด 

การประเมินความ
เส่ียง 

ทรพัยากร/ระบบ/แผนส าหรบัการบรรเทา 
เหตุการณ์ การกู้คืนหรือสร้างใหม ่ วิธีการจดัการ 

ความเส่ียง 
เกิด ไม่เกิด L I คะแนน ภายใน ภายนอก 

การส่งคนื 
C 

C2 คุณภาพ
สนิคา้ (เน่า 

เสยี) 
✓  25 ครัง้/ปี 5 5 25 

ตรวจรายการสนิคา้
และวนัผลติ 

ใชส้นิคา้ทีม่คีุณภาพ 
ใช ้

QRCode&Barc
ode 

C3 บรรจุภณัฑ์
เสยีหาย เสยี

รปูทรง 
✓  35ครัง้/ปี 5 5 25 

ก าหนดวธิกีารและ
ขัน้ตอนจดัเรยีงและ
การขนถ่ายสนิคา้ 

ตรวจสอบ Packaging
ก่อนน าส่งขนส่ง 

การตรวจสอบ
จากQA และ 

CCTV 

การ
บรกิาร 

D 

D1 เสีย่งต่อการ
ถูกยกเลกิค า
สัง่ซือ้ (PO) 

 ✓ 5 ครัง้/ปี 1 5 5 
ปรบัปรุงระบบการ

บรกิารใหห้ลากหลาย 
สรา้งเงือ่นไขสญัญา 

ปรบัปรุงการ
ใหบ้รกิาร 

D2 ไดร้บัสนิคา้
ไม่ตรงเวลา 
จ านวนไม่
ครบถว้น 

✓  28 ครัง้/ปี 5 5 25 
ปรบัปรุงระบบการ
ตรวจสอบสนิคา้ก่อน

ส่งมอบ 

การตรวจสอบจากQA 
จดัพืน้ทีว่างสนิคา้เป็น

หมวดหมู ่

ตรวจสอบ  และ 
ท าเอกสารระบุ
จ านวนสนิคา้ใน
พืน้ทีจ่ดัวาง 
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ภยัคกุคาม 
เหตุการณ์ท่ี 
คาดว่าจะเกิด 

ความเป็นไปได ้
ความถีใ่น
การเกิด 

การประเมินความ
เส่ียง 

ทรพัยากร/ระบบ/แผนส าหรบัการบรรเทา 
เหตุการณ์ การกู้คืนหรือสร้างใหม ่ วิธีการจดัการ 

ความเส่ียง 
เกิด ไม่เกิด L I คะแนน ภายใน ภายนอก 

การ
ขนส่ง 

E 

E1 ไม่ท า Pre-
Cooling ก่อนรบั

สนิคา้ 

✓ 10 ครัง้/ปี 2 5 10 
อบรมพนักงานใหม้ี
ความรูค้วามเขา้ใจใน
ขอ้ปฎบิตัทิีถู่กตอ้ง 

แนบเอกสารระบุขอ้บ่งชี้
วธิกีารปฏบิตัทิีถู่กตอ้ง
ในการท า Pre Cooling 

แนบเอกสารใน
การปฏบิตัทิี่
ถูกตอ้งและท า
ความเขา้ใจใน
ขอ้ปฏบิตักิบั
ผูเ้กีย่วขอ้ง 

E2 ไม่ตรวจ
สภาพรถขนสง่
ก่อนใชง้าน 

✓ 30 ครัง้/ปี 5 5 25 
อบรมพนักงานใหม้ี
ความรูค้วามเขา้ใจใน
ขอ้ปฎบิตัทิีถู่กตอ้ง 

แจง้ขอ้ก าหนดต่อคู่คา้
และแนบเอกสาร 

ท าขอ้ก าหนด
และแนวทางใน
การปฏบิตัทิี่
ถูกตอ้งกบั
พนักงาน 

E3 พนกังาน
ขาดความรู ้และ
ความระมดัระวงั 

✓ 6 ครัง้/ปี 1 5 5 
อบรมพนักงานใหม้ี
ความรูค้วามเขา้ใจใน
ขอ้ปฎบิตัทิีถู่กตอ้ง 

แจง้ขอ้ก าหนดต่อคู่คา้
และแนบเอกสาร 

ท าขอ้ก าหนด
และแนวทางใน
การปฏบิตัทิี่
ถูกตอ้งต่อ
พนักงาน 
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ภยัคกุคาม 
เหตุการณ์ท่ี 
คาดว่าจะเกิด 

ความเป็นไปได ้
ความถีใ่น
การเกิด 

การประเมินความ
เส่ียง 

ทรพัยากร/ระบบ/แผนส าหรบัการบรรเทา 
เหตุการณ์ การกู้คืนหรือสร้างใหม ่ วิธีการจดัการ 

ความเส่ียง 
เกิด ไม่เกิด L I คะแนน ภายใน ภายนอก 

การ
ขนส่ง 

E 

E4 Pre-Cooling 
ไม่ไดม้าตรฐาน 

✓ 10 ครัง้/ปี 2 5 10 
อบรมพนักงานใหม้ี
ความรูค้วามเขา้ใจใน
ขอ้ปฎบิตัทิีถู่กตอ้ง 

แนบเอกสารระบุขอ้บ่งชี้
วธิกีารปฏบิตัทิีถู่กตอ้ง
ในการท า Pre Cooling 

แนบเอกสารใน
การปฏบิตัทิี่
ถูกตอ้งและท า
ความเขา้ใจในขอ้
ปฏบิตัริว่มกนั 

การเกบ็
รกัษา 

F 

F1 ไม่มสีถานที่
เกบ็สนิคา้

ชัว่คราว กรณีรถ
เสยีระหว่างทาง 

✓ 4 ครัง้/ปี 1 2 2 

เตรยีมแผนส ารอง
กรณีฉุกเฉินและ

ตรวจเชค็สภาพรถให้
พรอ้มใชง้าน 

แจง้การแผนการขนส่ง
เพื่อใหบ้รษิทัขนส่ง
เตรยีมความพรอ้ม 

ท าเครอืขา่ย
พนัธมติรทาง

การคา้ 

การ
วางแผน 

G 

G1 ขาดการ
วางแผนห่วงโซ่

อุปทาน 

✓ 20 ครัง้/ปี 5 5 25 
ท าการวเิคราะหแ์ละ
จดัการวางแผนร่วม

การ 

การวางแผนแนวทาง
ปฎบิตัริ่วมกนั 

วเิคราะหถ์งึผล
เสีย่งและวางแผน

ทัง้ระบบ 

G2 ขาดการ
พยากรณ์
ยอดขาย 

✓ 20 ครัง้/ปี 4 5 20 
สรา้งจุดขายในธุรกจิ
เพื่อเพิม่ช่องทาง

การคา้ 

วางแผนท าสญัญา
การคา้ทีเ่หมาะสมเพื่อ

ธุรกจิทีย่ ัง่ยนื 

วางกรอบสญัญา
งานรว่มกนัและ
สรา้งช่องทาง

การคา้ 
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ภยัคกุคาม 
เหตุการณ์ท่ี 
คาดว่าจะเกิด 

ความเป็นไปได ้
ความถีใ่น
การเกิด 

การประเมินความ
เส่ียง 

ทรพัยากร/ระบบ/แผนส าหรบัการบรรเทา 
เหตุการณ์ การกู้คืนหรือสร้างใหม ่ วิธีการจดัการ 

ความเส่ียง 
เกิด ไม่เกิด L I คะแนน ภายใน ภายนอก 

การ
วางแผน 

G 

G3 ขาดการวาง
แผนการใชร้ถ 

✓ 20 ครัง้/ปี 4 5 20 
สรา้งตารางเทยีบ

ระยะทางเพื่อก าหนด
เสนัทางเดนิรถ 

ท าแผนวางการเดนิรถ
เพื่อลดค่าใชจ้่าย 

เทคโนโลยกีาร
น าทาง 

หมายเหตุ: L= ค่าโอกาสความเสีย่ง I=ค่าผลกระทบตามประเภทความเสีย่ง 

ท่ีมา : ขอ้มลูจากกรณีศกึษา, ปี พ.ศ. 2567 
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3. การจดัท าแผนภูมคิวามเสีย่ง (Risk Matrix)
ผูว้จิยัไดว้เิคราะหแ์ละพจิารณาโอกาสที่จะเกดิเหตุการณ์และระดบัผลกระทบของแต่ละ

ปัจจยัความเสีย่งแล้ว และได้น าผลของการค านวนระดบัความเสีย่งของแต่ละปัจจยัของความ
เสี่ยงเพื่อท าแผนภูมพิจิารณาความสมัพนัธ์ระหว่างโอกาสที่จะเกิดความเสี่ยงและผลกระทบ
ความเสีย่งเพื่อให้ทราบถงึระดบัความสาคญัของความเสีย่งที่ควรได้รบัการจดัการก่อนโดยใช้
เกณฑใ์นการแบ่ง ดงันี้ 

1. ระดบัความเสีย่งต ่าสุด (Low) คะแนนระดบัความเสีย่ง 1-2 คะแนน หมายถงึ ระดบัที่
ยอมรบัไดโ้ดยไม่ตอ้งควบคุมความเสีย่ง ไม่ตอ้งพจิารณาจดัการเพิม่เตมิ 

2. ระดบัความเสี่ยงต ่า (Low) คะแนนระดบัความเสี่ยง 3-4 คะแนน หมายถงึ ระดบัที่
ยอมรบัได ้

3. ระดับความเสี่ยงปานกลาง (Medium) คะแนนระดับความเสี่ยง 10-9 คะแนน
หมายถงึระดบัที่ยอมรบัได้ แต่ต้องมกีารควบคุมเพื่อป้องกนัไม่ให้ความเสี่ยงเคลื่อนย้ายไปยงั
ระดบัทีร่บัไม่ได ้

4. ระดบัความเสีย่งสูง (High) คะแนนระดบัความเสีย่ง 11-19 คะแนน หมายถงึ ระดบัที่
ไม่สามารถยอมรบัได ้โดยตอ้งจดัการความเสีย่งเพือ่ใหอ้ยู่ในระดบัทีร่บัได้ 

5. ระดบัความเสีย่งสงูมาก (Extreme) คะแนนระดบัความเสีย่ง 20-25 คะแนน หมายถงึ
ระดบัทีไ่ม่สามารถยอมรบัได ้จาเป็นตอ้งเร่งรดัจดัการความเสีย่งใหอ้ยู่ในระดบัทีย่อมรบัไดท้นัที 

ตารางท่ี 4.7 การวเิคราะหค์วามเสีย่งของ บรษิทั กรณีศกึษา 

Risk Matrix Probability (ความเป็นไปได้ / โอกาสท่ีจะเกิด) 

1 2 3 4 5 

Im
pa

ct
 ค
วา

มร
นุแ

รง

ขอ
งผ

ลก
ระ
ทบ

 

สงูมาก 5 , D1, E3 
A3, C1, 
E1,E4, 

G2, G3 
A1, B3, C2, 

C3, D2, E2, G1 

สูง 4 A2, B2 

ปาน
กลาง 

3 

ต า่ 2 B1, F1 A4, B1 

ต า่มาก 1 

ระดบัความเส่ียง 

ท่ีมา : ขอ้มลูจากกรณีศกึษา, ปี พ.ศ. 2567 
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จากตารางความเสีย่งตารางที่ 4.7 ที่แสดงถงึความเสีย่งในแต่ละระดบัสูงสุด ซึ่งปัจจยั
เป็นปัจจยัทีไ่ม่สามารถยอมรบัได ้จ าเป็นต้องแก้ไขความเสีย่งใหอ้ยู่ในระดบัที่ยอมรบัได้ทนัทีมี
อยู่ 7 ปัจจยัดงันี้ 

A1 คอื ระบุรายละเอยีดสนิคา้ไม่ชดัเจน 
B3 คอื เอกสารสง่มอบสนิคา้เลขทีไ่ม่ถูกตอ้ง 
C2 คอื คุณภาพสนิคา้ (เน่า เสยี) 
C3 คอื บรรจุภณัฑเ์สยีหาย เสยีรปูทรง เปียก 
D2 คอื ไดร้บัสนิคา้ไม่ตรงเวลา จ านวนไม่ครบถว้น 
E2 คอื ไม่ตรวจสภาพรถขนสง่ก่อนใชง้าน 
G1 คอื ขาดการวางแผนโซ่อุปทาน 
และยงัมปัีจจยัทีอ่ยู่ในระดบัความเสีย่งสูงระดบัที่ไม่สามารถยอมรบัได ้โดยต้องจดัการ

ความเสีย่งเพือ่ใหอ้ยู่ในระดบัทีร่บัไดป้ระกอบไปดว้ย 4 ปัจจยั ดงัต่อไปนี้ 
A2 คอื สนิคา้ไม่ตรงตามค าสัง่ซือ้ 
B2 คอื ใช้เวลาในการ Uploading สนิค้านาน เช่น ร้านค้าปลกีต้องจอดรอเวลาลงของ

นาน สิน้เปลอืงเชือ้เพลงิ 
G2 คอื ขาดการพยากรณ์ยอดขาย 
G3 คอื ขาดการวางแผนการใชร้ถ 

ตารางท่ี 4.8 วธิกีารจดัการความเสีย่งและผลกระทบของความเสีย่ง 

ปัจจยัความเส่ียง 
วิธีจดัการความเส่ียง 

(กิจกรรม) 
ผลกระทบ 

ระยะเวลาของ
ผลกระทบ 

A1 ระบุรายละเอยีดสนิคา้
ไม่ชดัเจน 

ตรวจสอบเอกสารกบัสนิคา้
ก่อน Load สนิคา้ 

เสยีเวลาในการแก้
เอกสารกบัคลงัสนิคา้ 

ระยะยาว 

B2 เอกสารสง่มอบสนิคา้
เลขทีไ่ม่ถูกตอ้ง 

ตรวจสอบเลขทีเ่อกสาร 
เสยีเวลาในการแก้
เอกสารกบัจดัซือ้ 

ระยะยาว 

C2 คุณภาพสนิคา้ (เน่า- เสยี) สนิคา้ตกีลบั ลูกคา้ไม่พอใจ ระยะสัน้
C3 บรรจุภณัฑเ์สยีหาย 
เสยีรปูทรง, เปียก 

สนิคา้ตกีลบั ลูกคา้ไม่ไดร้บัสนิคา้ ระยะยาว 

D2 ไดร้บัสนิคา้ไม่ตรง
เวลา จ านวนไม่ครบถว้น 

จดัสง่สนิคา้ใหถู้กตอ้งและ
เพิม่ใหค้รบจ านวน 

เสยีค่าใชจ่้าย ระยะยาว 
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ปัจจยัความเส่ียง 
วิธีจดัการความเส่ียง 

(กิจกรรม) 
ผลกระทบ 

ระยะเวลาของ
ผลกระทบ 

E2 ไม่ตรวจสภาพรถ
ก่อนใชง้าน 

ก าหนดขอ้ก าหนดในการน า
รถเขา้รบัส่งสนิคา้ 

เสยีเวลาในการ
เขา้รบัสนิคา้ เสยี

ค่าใชจ่้าย 
ระยะยาว 

G1 ขาดการวางแผนโซ่
อุทาน 

ก าหนดแผนการท างาน
แต่ละขัน้ตอนใหช้ดัเจน 

สญูเสยีรายไดเ้พิม่ ระยะยาว 

A3 สนิคา้ไม่ตรงค า
สัง่ซือ้ 

ตรวจเอกสารและสนิคา้
ก่อนLoading 

-เสยีค่าใชจ่้าย 
-เสยีภาพลกัษณ์ 
-สญูเสยีคู่คา้

ระยะยาว 

B2 ใชเ้วลาในการ
Uploading สนิคา้นาน
เช่น รา้นคา้ปลกี 

ก าหนดเวลาเดนิทางให้
ใกลเ้คยีงกบัเวลาลงสนิคา้
เพือ่ลดเวลาในการจอดรอ 

-เสยีเวลา 
-เสยีค่าใชจ่้าย
กรณีล่วงเวลา 
-เสยีค่าใชจ่้าย
เชือ้เพลงิเพิม่ 

ระยะยาว 

G2 ขาดการพยากรณ์
ยอดขาย 

วางแผนท าสญัญาใน
การคา้เป็นระยะยาว 

ไม่สามารวางแผน
ก าหนดค่าใชจ้าย 

ระยะสัน้

G3 ขาดการวาง
แผนการใชร้ถ 

ท าแผนร่วมกบัคู่คา้เพือ่
งานทีร่าบรื่น 

-เสยีเวลา 
-เสยีค่าใชจ่้าย 

ระยะยาว 

ท่ีมา : ขอ้มลูจากกรณีศกึษา, ปี พ.ศ. 2567 

4.8 การวิเคราะห์ SWOT Analysis ของธุรกิจรถขนส่งสินค้าแบบควบคุมอุณหภมิู (Cold 
Chain Logistics Service Provider Business)  

เนื่องจากผลิตผลทางการเกษตรและอาหารมีการควบคุมอุณหภูมิที่แตกต่างกันและ
ตลาดในการรองรบัสนิคา้ประเภทแช่เยน็ แช่แขง็ อาหารพรอ้มปรุง พรอ้มทาน ทีต่้องมคีวามใส่
ใจต่อสนิคา้อย่างละเอยีดเพื่อใหส้นิคา้ถงึมอืลูกคา้อย่างปลอดภยั ธุรกจิขนส่งสนิคา้แบบควบคุม
อุณหภูมยิงัมกีารแนวโน้มการขยายตวัขึน้จากภาคส่งออกของอาหารแช่แขง็และผกัผลไมท้ี่ยงัมี
การส่งออกในปริมาณมาก ท าให้เกิดคู่แข่งทางการค้าที่มีหลากหลายบริษัทที่เข้ามาเติบโต
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ดา้นโลจสิตกิส ์ผูว้จิยัจงึท าการวเิคราะห์บรษิทั กรณีศกึษา ดว้ยเครื่องมอืแบบ SWOT Analysis 
เพื่อหา จุดแขง็ จุดอ่อน โอกาส และอุปสรรค ของธุรกิจรถขนส่งสนิค้าแบบควบคุมอุณหภูมิ
(Cold Chain Logistics Service Provider Business) เพื่อสร้างความได้เปรียบในทางการค้า
สามารถวเิคราะหไ์ด ้ดงันี้ 

1. จดุแขง็ (Strength)
1.1 สามารถงานไดท้ัง้แบบเหมาเทีย่วหรอืราคาต่อกโิลเมตร 

 1.2 ความรวดเรว็ในการใหบ้รกิารได้ทนัท่วงทเีนื่องจากบุคลากรมคีวามเขา้ใจต่อ
ระบบการท างาน 

1.3 การใชเ้ทคโนโลยขีัน้สงู Intelligent GPS Tracking & M2M Solution โดยการ
ตดิตามและตรวจสอบแบบ Real Time ท าใหส้ามารถน าขอ้มลูมาวเิคราะหป์รบัปรุงประสทิธภิาพ
ไดอ้ย่างรวดเรว็ สรา้งความไดเ้ปรยีบในการแขง่ขนัทางดา้นการใหบ้รกิารโลจสิตกิส์แบบครบวงจร 

 1.4 การกระจายความหลากหลาย การใหบ้รกิารแก่สนิคา้หลากประเภท ท าให้
สามารถลดความเสี่ยงและมแีหล่งรายได้เพิ่มเติม เช่น อาหาร เนื้อแช่แขง็ ผกั ผลไม้แช่แข็ง 
เวชภณัฑ ์และเทคโนโลยชีวีภาพ เป็นตน้ 

 1.5 การปฏิบัติตามกฎระเบียบ บริษัทให้บริการจะต้องปฏิบัติตามมาตรฐาน 
Q Cold Chain และกฎระเบียบของบริษัทอย่างเคร่งครัด เพื่อให้มัน่ใจในความปลอดภัยและ
คุณภาพของสนิคา้และผลติภณัฑ ์เพื่อสรา้งความมัน่ใจใหแ้ก่ลูกคา้ สามารถสรา้งชื่อเสยีงให้กบั
บรษิทัได ้

1.6 สามารถขนสง่สนิคา้แช่เยน็แช่แขง็ได ้

2. จดุอ่อน (Weakness)
 2.1 การลงทุนล่วงหน้าสูง ในการเริ่มต้นธุรกิจเกี่ยวกับห่วงโซ่ความเย็นมีการ

ลงทุนจ านวนมากทัง้ด้านการจัดเก็บแบบควบคุมอุณหภูมิ ยานพาหนะ และเทคโนโลยี
สารสนเทศทีน่ ามาควบคุมระบบห่วงโซ่ความเยน็ 

 2.2 ความเสีย่งต่อการพึง่พาความตอ้งการของลูกคา้ ธุรกจิการใหบ้รกิารขึน้อยู่กบั
ปรมิาณความต้องการของลูกคา้ ทีเ่กดิจากการพึง่พาปัจจยัภายนอก อาจเกดิการหยุดชะงกัของ
ปรมิาณความตอ้งการทีล่ดลง 

 2.3 ความเสีย่งต่อผลติภณัฑ ์ผลติภณัฑท์ีต่อ้งควบคุมอุณหภูมติลอดห่วงโซ่ความ
เยน็ทีม่กีารขนยา้ยและขนส่งผลติภณัฑท์ีม่คีวามไวต่อการผนัผวนของอุณภูมแิละเน่าเสยีไดง้า่ย 
หากมคีวามผดิปกตผิดิพลาดของระบบท าความเยน็อาจท าใหผ้ลติภณัฑเ์สยีหาย สูญเสยีรายได้
และเกดิเสยีหายต่อบรษิทัได ้
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 2.4 ความเสยีเปรยีบดา้นการแข่งขนั ส าหรบัสนิคา้หรอือุตสาหกรรมบางประเภท 
เช่น หาร และ อุตสาหกรรมยา เวชภณัฑ ์ต่างๆทีม่กีฎระเบยีบและขอ้ก าหนดทีเ่ขม้งวดซบัซอ้น 
สรา้งความเสยีเปรยีบทางการแขง่ขนัส าหรบับรษิทัทีม่ขีนาดเลก็ 

2.5 บุคลากร ในระบบการจดัการห่วงโซ่ความเยน็ตอ้งการพนกังานทีม่ทีกัษะความรูแ้ละ
ประสบการณ์ของประเภทสินค้าและระบบของการควบคุมความเย็นซึ่งต้องมกีารอบรมเพิ่ม
ทกัษะความรูซ้ึง่บรษิทัตอ้งเสยีตน้ทุนในการด าเนินการเพิม่มากขึน้ 

3. โอกาส (Opportunity)
3.1 การขยายส่วนแบ่งตลาด (Market Share) เนื่องจากความต้องการบริหาร

จดัการห่วงโซ่ความเยน็ทีม่คีวามอตัราเพิม่ขึน้ ทัง้การขยายของเครอืข่ายอคีอมเมริซ์และโลกาภวิตัน์
มกีารขยายตลาดแบบขา้มพรมแดนเนื่องจากความต้องการระบบโลจสิตกิสใ์นดา้นห่วงโซ่ความ
เยน็มปีรมิาณเพิม่มากขึน้ 

3.2 ความต้องการผลิตภัณฑ์เฉพาะ เนื่องจากตลาดอุตสาหกรรมยาและ
เทคโนโลยชีวีภาพ ยงัมกีารเตบิโตอย่างต่อเนื่องหลงัวกิฤตการณ์โควดิ 19 ความจ าเป็นในการ
ขนสง่และในการจดัเกบ็ผลติภณัฑแ์บบควบคุมอุณหภูมเิช่นกนั 

3.3 ความก้าวหน้าทางเทคโนโลยสีารสนเทศ การพฒันา IoT และโซลูชัน่การ
ตรวจสอบแบบเรยีลไทมไ์ดป้รบัปรุงประสทิธภิาพและความแม่นย าของการจดัการห่วงโซ่ความ
เยน็ ท าใหง้า่ยต่อการตดิตามผลติภณัฑแ์ละมัน่ใจในความปลอดภยั 

3.4 การเพิ่มรูปแบบบริการ บริษัทการจดัการโซ่ความเย็นสามารถน าเสนอ
รปูแบบการบรกิารใหม่ๆ ตามความตอ้งการของลูกคา้แต่ราย ซึง่จะสรา้งความพงึพอใจต่อลูกค้า
ท าใหม้กีารเรยีกใชบ้รกิารซ ้าได ้

3.5 การให้ความร่วมมอืกบัภาครฐั บรษิัทการจดัการโซ่ความเย็นสามารถให้
ความร่วมมอืต่อภาครฐัและองคก์รต่างๆเพือ่ความเชื่อมัน่ในการปฏบิตัติามกฎและมาตรฐานการ
รบัรอง เพือ่สรา้งความเชื่อมัน่ต่อลูกคา้ทีม่าใชบ้รกิาร  

4. อปุสรรค (Threat)
 4.1 ดา้นการแข่งขนั การใหบ้รกิารในด้านอุตสาหกรรมแบบความคุมความเย็นมี

ผู้ประกอบการทัง้รายใหญ่และรายเล็กมากมาย ท าให้ต้องมกีารเปลี่ยนรูปแบบการให้บรกิาร 
โปรโมชัน่สว่นลดต่างๆ ท าใหร้ายไดล้ดลงและอาจมตีน้ทุนในการปรบัเปลีย่นรปูแบบเพิม่ขึน้ 

 4.2 ความก้าวหน้าทางเทคโนโลย ีเทคโนโลยมีกีารพฒันาอย่างรวดเรว็ ท าให้มี
ค่าใชจ่้ายสูงในการตามให้ทนัความก้าวหน้าใหม่ๆ และน าเสนอใหก้บัลูกค้า หากไม่ปฏบิตัติาม
อาจสง่ผลใหส้ญูเสยีธุรกจิได ้
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 4.3 กฎระเบยีบ อุตสาหกรรมอยู่ภายใต้กฎระเบยีบทีเ่ขม้งวด โดยเฉพาะอย่างยิง่
ในภาคเภสชักรรมและเทคโนโลยชีวีภาพ การปฏบิตัติามกฎระเบยีบเหล่านี้ท าให้มตี้นทุนเพิม่
จากการด าเนินงานและมอีตัราก าไรลดลงได ้

 4.4 ภยัพบิตัทิางธรรมชาติ ภยัพบิตัทิางธรรมชาต ิเช่น น ้าท่วม สามารถขดัขวาง
การด าเนินงานของห่วงโซ่อุปทาน และสรา้งความเสยีหายใหก้บัสนิคา้ระหว่างทาง 

 4.5 การชะลอตวัของเศรษฐกจิ ภาวะถดถอยหรอืภาวะเศรษฐกจิตกต ่า เกดิจาก
ภาวะเงนิเฟ้อสามารถลดความตอ้งการบรกิารการจดัการห่วงโซ่ความเยน็ เนื่องจากบรษิทัต่างๆ 
อาจตอ้งลดตน้ทุนและลดการด าเนินธุรกจิลง 

4.9 การวิเคราะห์ TOWS Matrix ของ บริษทั กรณีศึกษา 
จากการวเิคราะห ์SWOT Analysis ทีว่เิคราะหถ์งึจุดแขง็ จุดอ่อน โอกาส และอุปสรรค 

ทางผู้วจิยัได้จดัน าขอ้มูลของ SWOT Analysis มาท าสร้างกลยุทธ์จากแผนภูม ิTOWS Matrix 
เพือ่น าขอ้มลูทีไ่ดม้าวางแผนเตรยีมตวัเพือ่รบัมอืกบัสถานการณ์หรอืเหตุการณ์ทีค่าดไม่ถงึทีอ่าจ
เกดิขึน้ไดแ้ละมกีารก าหนดกลยุทธเ์พือ่พฒันาซึง่ประกอบไปดว้ย 4 กลยุทธด์งัต่อไปนี้ 

 1. กลยุทธ์เชิงรุก (SO) เป็นการจบัคู่ระหว่าง Strength และ Opportunity (ใช้จุดแขง็
ร่วมกบัโอกาส) 

 1.1 พฒันารูปแบบการให้บริการที่แตกต่างจากคู่แข่ง ใช้เทคโนโลยีที่ทนัสมยั
กา้วหน้าตอบสนองความตอ้งการของลูกคา้ทีต่อ้งการขอ้มลูแบบฉบัไว 

1.2 การเพิม่พืน้ทีแ่ละเพิม่ประเภทสนิคา้หลากหลายในการใหบ้รกิารใหก้วา้งขึ้น 
1.3 วางแผนพฒันาบุคลากรร่วมกบัภาครฐัเพืม่ความช านาญ 

2. กลยุทธ์เชิงแก้ไข (WO) เป็นการจับคู่ระหว่าง Weakness และ Opportunity (ใช้
โอกาสลดจุดอ่อน)  

2.1 จดัท าแผนยุทธศาสตรพ์ฒันาระบบเทคโนโลยคีวบคู่กบัความตอ้งการของลูกค้า 
2.2 ท าสญัญาคู่คา้ในระยะยาว 
2.3 แผนการตลาดเชงิรบั เพือ่ป้องกนัสว่นแบ่งการตลาด 

3. กลยุทธ์เชิงป้องกัน (ST) เป็นการจบัคู่ระหว่าง Strength และ Threat (ใช้จุดแข็ง
รบัมอือุปสรรค) 

 3.1 เพิ่มความรวดเร็วในการให้บริการระบบห่วงโซ่ความเย็นพร้อมระบบ
เทคโนโลยเีทคโนโลยทีีท่นัสมยั แม่นย า สามารถตรวจสอบขอ้มลูไดแ้บบ Real Time 

 3.2 แผนการประเมนิการด าเนินงานของผู้ให้บรกิารขนส่งสนิค้าแต่ละรอบเพื่อ
ลูกคา้มขีอ้เสนอการรอ้งเรยีนการท างาน 

4. กลยุทธ์เชิงรบั (WT) เป็นการจบัคู่ระหว่าง Weakness และ Threat (แก้ไขจุดอ่อน
และเลีย่งอุปสรรค) 
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 4.1 เน้นการให้บริการแบบ FTL (Full Truck Load) เพื่อลดจุดแวะรบัส่งสนิค้า
กลางทางลดเวลาและค่าใชจ่้าย 

4.2 ปรบัเปลี่ยนแผนการลงทุนเพื่อขยายตลาดตามสถานการเศรษฐกิจและ
สภาวะกาลต่างๆในขณะนัน้ เช่น การเมอืง สภาพภยัพบิตัติ่างๆ 

4.10 ศึกษาวิเคระห์ต้นทุนโลจิสติกสร์ะบบห่วงโซ่ความเยน็ (Cold Chain Logistics) 
การศึกษาวิจัยระบบต้นทุนด้านการขนส่งห้องเย็นของบริษัท กรณีศึกษา เป็นการ

วเิคราะห์จากต้นทุนที่เกิดขึ้นจรงิเพื่อให้ทางบรษิัทได้ทราบถงึขอ้มูลต้นทุนในด้านการขนส่งที่
แทจ้รงิและสามารถน าขอ้มลูใชเ้ป้นแนวทางการปรบัปรุงต่อไป  

รปูท่ี 4.10 ตวัอย่างรถขนสง่สนิคา้แบบควบคุมอุณหภูม ิ
ท่ีมา : บรษิทั เอม็พซี ีคลู จ ากดั, ปี พ.ศ. 2567 

1. ข้อมูลทัว่ไปของรถบรรทุก 4 ล้อ (แบบควบคมุอณุหภมิู)
รายละเอยีดเกี่ยวกบัตวัรถบรรทุก ขนาด 4 ลอ้แบบควบคุมอุณหภูมทิีใ่ชข้นสนิคา้ขนาด

ตูค้วามเยน็ 
ความกวา้งตู ้   1.80    เมตร 
ความยาวตู ้ 2.25   เมตร 
ความสงูตู ้ 1.80   เมตร 
ความจุ       1.70     ตนั  
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2. ข้อมูลประสิทธิภาพการท าความเยน็ประสิทธิภาพสูง ของตู้ความเยน็
 - Type: High Efficiency Cooling Performance 
 - Electrical System: เป็นระบบไฟฟ้าทีต่ดิตัง้งา่ย พรอ้มชุด Digital thermo Control system 
- ประสทิธภิาพการท าความเยน็ : สามารถท าความเยน็ได้ (+35) องศาเซลเซียส ถงึ (-25)

องศาเซลเซยีส  (ภายในตูไ้ม่บรรจุสนิคา้, สามารถปรบัอุณหภูมไิด)้ 
- ระบบหลกั: Main Direct Drive ขบัระบบความเยน็ดว้ยเครื่องยนต์จากรถยนต์ 
- ระบบส ารอง: Standby Unit ขบัระบบดว้ยมอเตอรไ์ฟฟ้า (การใชง้านแบบเสยีบปลัก๊) 
- Compressor: สารท าความเย็นแท้100% ยี่ห้อ KUGA พร้อมระบบ ฮีตเตอร์ละลาย

น ้าแขง็ 
- ระบบแสดงผล :Thermometer Digital Control ควบคุมอุณหภูมแิสดงผลแบบดิจติอล 

บอกค่าเป็นองศาเซลเซียส แสดงผลได้ในขณะขบัThermostat เทอร์โมสตทั ตัง้อุณหภูมแิบบ
ดจิติอล 

- ควบคุมดว้ยระบบอเิลก็ทรอนิกส ์
- คอยล ์Coil: คอยลร์อ้นและคอยลเ์ยน็ (ท่อทองแดง,ฟินอลูมเินียม) มาตราฐาน ISO 
- ระบบละลายน ้าแขง็: Hot Gas Defrost 
- ระบบหลกั: Automatic Selected Timer defrost ระบบอตัโนมตั ิไม่ต้องกดปุ่ มง่ายต่อ

การใชง้าน 
- ระบบส ารอง: Manual defrost Switch กดสวิทซ์ระบบจะท างานตัดต่ออัตโนมัติ

สามารถละลายน ้าแขง็ทีถ่าดน ้าทิง้ป้องกนัการเป็นน ้าแขง็อุดตนั 
- ระบบควบคุมความดนั: Hl-Low Pressure Switch Control ควบคุมความแรงดนัของ

น ้ายาเพือ่ถนอมและยดือายุการใชง้านของคอมเพรสเซอร ์
3. Specifications ด้านตู้บรรทุกสินค้ารกัษาอุณหภมูิพร้อมระบบเครื่องท า

ความเยน็ 
1. ภายนอก ผนงัดา้นนอก เป็นผนงัส าเรจ็มาตรฐาน ISO
2. ภายใน ผนงัภายในตู ้เป็นสแสนเลสสตลีแบบเรยีบ ตดิกนักระแทก
3. พืน้สแตนเลสสตลีแบบปัม๊ลอน
4. เพดาน สแตนเลสสตลีแบบเรยีบ
5. ฉนวน ฉนวนกนัความรอ้นและรกัษาอุณหภูมดิว้ยโฟมคุณภาพสงู
6. ค่าความหนาแน่นตามมาตรฐาน
7. ประตู ผนงัภายนอกไฟเบอรแ์บบเรยีบ, ผนงัภายใน เป็นสแตนเลสแบบเรยีบ
8. วงกบและชุดอุปกรณ์เป็นสแตนเลสสตลี พรอ้มยางขอบประตู (PVC)
9. ประตูทา้ยมาตรฐาน 2 บาน (สามารถเลอืกได)้
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รปูท่ี 4.11 องคป์ระกอบพืน้ฐานของรถบรรทุกควบคุมอุณหภูม ิ
ท่ีมา : บรษิทั เอม็พซี ีคลู จ ากดั, ปี พ.ศ..2567 

4. วิเคราะห์ข้อมูลต้นทุน
 ปัจจยัทีต่อ้งน ามาใชใ้นการค านวณอตัราค่าขนส่ง ประกอบด้วย 
- ค่ารถบรรทุก 4 ลอ้ ตามปรมิาณสนิคา้ 
- ค่าอุปกรณ์ต่าง ๆ (Data logger, เครื่องควบคุมอุณหภูมแิละ GPS) 
- คา่เสือ่มราคาของรถ  
- ค่ายาง ค่าซ่อมบ ารุง ค่าบรหิารจดัการ 
- ค่าจา้งพนกังานขบัรถ เดก็รถ พนกังานจดัรถ 
- ค่าประกนัภยั ค่าภาษ ีค่าสถานทีเ่ช่าจอดรถ 
- ค่าล่วงเวลางาน จ านวนชัว่โมงการท างานของพนกังาน 
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4.11 ต้นทุนในการซ้ือรถขนส่งสินค้าแบบควบคมุอณุหภมิ 
จากการศกึษาวจิยัเกีย่วกบัตน้ทุนขนส่งของบรษิทั กรณีศกึษา ผูว้จิยัไดใ้ชข้อ้มูลทีจ่ะท า

การวเิคราะหห์าต้นทุนในการขนสง่สนิคา้โดยอา้งองิจากขอ้มลูราคาของ บรษิทั เอม็พซี ีคลู จ ากดั 
ซึง่เป็นบรษิทัทีร่บัตดิตัง้ตูเ้ยน็ส าหรบัรถขนสง่สนิคา้ดงันี้ 
ราคารถบรรทุกตู้เยน็ควบคมุอณุหภมิู – 25 องศาเซลเซียส 

รถบรรทุก 4 ล้อ REVO Standard Cab 2.4 Entry แบบตอนเดยีว เกยีร์ธรรมดาพร้อม
อุปกรณ์ตู้เย็นอุณหภูมิ - 25 องศาเซลเซียล (อ้างอิงข้อมูลรถจากบริษัท เอ็มพีซี คูล จ ากัด 
เดอืน กุมภาพนัธ ์2567) โดยหา Initial Cost รถบรรทุก 4 ลอ้ ดงันี้ 

ตารางท่ี 4.9 มลูราคารถขนสง่สนิคา้แบบควบคุมอุณหภูม ิบรษิทั กรณีศกึษา 

ท่ีมา : ขอ้มลูจากกรณีศกึษา, ปี พ.ศ 2567 

1. การคิดค่าประเมินซากรถยนต์
ค่าซากของรถบรรทุกไม่ได้ถูกก าหนดไว้แบบตายตวั ส่วนใหญ่จะก าหนดไว้ประมาณ

รอ้ยละ 40 ถงึรอ้ยละ 50 ของมลูค่าเดมิ (คงเดช ทรงแสง, 2558) ในการวจิยันี้จงึก าหนดใหม้ลูค่าซาก
เป็นร้อยละ 50 ของมูลค่าราคาของรถ โดยมมีูลค่าซากคอื (792,900 x 0.5) = 396,450 บาท 
โดยก าหนดอายุในการใชง้านที ่5 ปี 

ตารางท่ี 4.10 มลูค่าซากรถขนสง่สนิคา้แบบควบุมอุณหภูม ิ

ท่ีมา : ขอ้มลูจากกรณีศกึษา, ปี พ.ศ. 2567 

รายการ จ านวน (บาท) 
รถยนต ์4 ลอ้ (ปิกอพั) พรอ้มตูเ้ยน็ –25 องศา 774,000.00 
ชุดแผงควบคุมอุณหภูม ิ 7,500.00 
Temperature and Humidity Data Logger ((-40) -85 องศา) 6,400.00 
ค่าตดิตัง้ Gps 5,000.00 

รวม 792,900.00 

มลูค่ารถยนต ์(บาท) 792,900.00 

อายุเครื่องจกัร (ปี) 5 

มลูค่าซากรถยนต ์(บาท) ที ่50% ของมลูค่ารถ 396,450.00 
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2. ค่าเส่ือมราคา
(ศรายุทธ นามศร,ี 2563) ไดก้ล่าวไวว้่า วธิทีีเ่หมาะสมส าหรบัการคดิราคาค่าเสื่อมของ

รถบรรทุก คอืวธิีแบบเสน้ตรง (Straight Line Method) ซึ่งเป็นวธิีง่ายต่อการคดิค่าเสื่อมราคา
โดยเฉลีย่มลูค่าเสือ่มราคาของสนิทรพัย ์ใหเ้ป็นค่าเสือ่มราคาทีใ่นแต่ละปีเท่าๆกนั ตลอดอายุการ
ใชง้านของสนิทรพัยถ์าวรนัน้ๆซึง่มสีตูรในการค านวณค่าเสือ่มราคา ดงัสมการ  

ค่าเส่ือมราคาต่อปี = (ราคาทุนของสินทรพัย ์– ราคาซาก) / อายุการใช้งาน 
ซึ่งเหมาะส าหรบัรถบรรทุกที่มกีารเสื่อมที่ใกล้เคียงกันทุกปี โดยอายุการใช้งานของ

รถบรรทุกใหม่อยู่ที ่5-7 ปี แต่ในงานวจิยัน้ีจะก าหนดอายุการงานที ่5 ปี จะไดด้งันี้ 

สูตรการหาค่าเส่ือม 

ค่าความเสือ่มของรถยนต ์(1ปี)  = (( 792,900 – 396,450 ) / 5 ) 
ค่าความเสือ่มของรถยนต ์(1ปี)  = 79,290  บาท 
คดิค่าเสือ่มรายเดอืน จะได ้  = 79,290 / 12 เดอืน 
จะไดค้่าเสือ่มเดอืนละ  = 6,607.50  บาท 

ตารางท่ี 4.11 ค่าความเสือ่มของมลูค่ารถยนตต์่อปีของรถบรรทุก4 ลอ้ทีใ่ชใ้นงานขนสง่
สนิคา้ บรษิทั กรณีศกึษา 

ปี
มูลค่าเร่ิมต้น 

(บาท) 
ค่าเส่ือม 
(บาท) 

มูลค่าคงเหลือ 
(บาท) 

ค่าเส่ือมรายเดือน 
(บาท) 

1 792,900 79,290 713,610 

6,607.50 
2 713,610 79,290 634,320 

3 634,320 79,290 555,030 

4 555,030 79,290 475,740 
5 475,740 79,290 396,450 

ท่ีมา : ขอ้มลูจากกรณีศกึษา, ปี พ.ศ. 2567 

การค านวณหาค่าเส่ือม ((มูลค่ารถยนต์ – ค่าซาก) /อายุการใช้งาน) 
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3. ค่าบ ารงุรกัษา
ค่าบ ารุงรกัษาทีเ่กดิขึน้สหหรบัการขนสง่แบ่งเป็น 2 ประเภท คอื 

3.1 ค่าบ ารุงรกัษาทัว่ไป ไดแ้ก่ น ้ามนัเครื่อง ไสก้รอง ผา้เบรก อื่นๆ โดยคดิเฉลีย่
ปีละ 15,500 บาท หรอื 1,292 บาทต่อเดอืน 

 3.2 ค่าเปลีย่นยาง ยางส าหรบัรถบรรทุกจะมอีายุการใชง้านเฉลีย่ประมาณ 2-3 ปี 
หรอื 30,000 - 40,000 กโิลเมตร เนื่องจากมกีาวิง่อย่างต่อเนื่องจงึท าให้มกีารสกึหรอมากกว่า
ปกต ิผู้วจิยัจงึมคีวามเหน็ขอก าหนดรอบการเปลี่ยนยางทุกๆ 2 ปี ประมาณ 30,000 กโิลเมตร 
ซึ่งยางราคาเส้นละ 4,500 บาท มรีาคายางทัง้สิ้น 18,000 บาทต่อระยะเวลา 2 ปี หรอื 1,500 
บาทต่อเดอืน (ขอ้มลูจากการใหส้มัภาษณ์ขอ้มลู บรษิทั กรณีศกึษา) 

4. ค่าประกนัและค่าบริการ
จากขอ้มลูการสมัภาษณ์ของบรษิทั กรณีศกึษาไดใ้หข้อ้มลูไว ้ ดงัต่อไปนี้ 

ตารางท่ี 4.12 ค่าประกนัและค่าบรกิารบรษิทั กรณีศกึษา 

เลขท่ี รายการ 
ราคาต่อปี
(บาท) 

ค่าเส่ือมรายเดือน 
(บาท) 

1 ค่า พรบ. ประจ าปี 1,080 90 

2 ค่าภาษปีระจ าปี 1,050 87.50 

3 ค่าเบีย้ประกนัภยัรถยนต์ 32,000 2,666.67 
4 ค่าประกนัภยัสนิคา้ 3,500 291.67 
5 ค่าประกนัตะกรา้สนิคา้ 4,400 366.67 
6 ค่าบรกิารGPS (Air Time) 5,400 450 

รวมค่าใช้จ่าย 47,430 3,952.51 

ท่ีมา : ขอ้มลูจากกรณีศกึษา, ปี พ.ศ. 2567 

5. ค่าเชื้อเพลิง
จากการสัมภาษณ์ผู้ให้ข้อมูลของ บริษัท กรณีศึกษา พบว่าอัตราสิ้นเปลืองน ้ ามัน

เชื้อเพลงิของรถขนส่งสนิค้าแบบควบคุมอุณหภูมิ คอื 8.56 กโิลเมตรต่อลติร หรอื กโิลเมตรละ 
3.50 บาท (ราคาน ้ามนัลติรละ 29.99 บาท ณ วนัที ่20 กุมภาพนัธ ์พ.ศ. 2567) 
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6. เงินเดือนพนักงาน

ขอ้มลูจากสมัภาษณ์บรษิทั กรณศีกึษา  มอีตัราเงนิเดอืนต่อรถ 1 คนั ดงันี้ 

ตารางท่ี 4.13 ค่าเงนิเดอืนพนกังานบรษิทั กรณีศกึษา 

เลขท่ี รายการ 
เงินเดือนพนักงาน 

เดือน (บาท) 
เบีย้ขยนั 

เดือน (บาท) 
รวม 
(บาท) 

1 พนกังานขบัรถ 15,000 1,000 16,000 

2 พนกังานยกของ 8,000 1,000 9,000 

3 พนกังานประสานงาน 12,500 1,000 13,500 

รวมค่าเงินเดือนพนักงานทัง้หมด 38,500 

ท่ีมา : ขอ้มลูจากกรณีศกึษา, ปี พ.ศ. 2567 

7. ค่าเช่าสถานท่ีจอดรถ
จากขอ้มลูจากสมัภาษณ์ของบรษิทั กรณีศกึษา ท าใหท้ราบว่าบรษิทัยงัมกีารเช่าสถานที่

จอดรถ อยู่เนื่องจากเป็นบรษิทัทีข่นาดเลก็พืน้ทีจ่อดยงัไม่เพยีงพอ โดยค่าเช่าสถานทีจ่อดอยู่ที่ 
12,500 บาทต่อเดอืน จ านวนรถทีจ่อด 5 คนั เฉลีย่ที ่12,500/5 = 2,500 บาท/เดอืนต่อ 1 คนั 

ในการศึกษาวจิยัครัง้นี้   ผู้วจิยัได้แบ่งการเก็บรวบรวมข้อมูลส าหรบัต้นทุนออกเป็น 

2 สว่น คอื 

1.ต้นทุนคงที่ ได้แก่ ราคารถขนส่งสนิค้าแบบควบคุมอุณหภูม ิค่าบ ารุงรกัษา ค่าเบี้ย

ประกยัภยั ค่าภาษ ีเงอืนเดอืนพนกังาน เป็นตน้ โดยมรีายละเอยีด ดงันี้ 

1.1 ตน้ทุนราคารถบรรทุก (อา้งองิจากตารางที ่4.9) 
1.2 ค่าเสือ่มราคา 
1.3 ค่าประกนัและค่าบรกิาร 

1.4 เงนิเดอืนพนกังานและสวสัดกิาร 

1.5 ค่าเช่าสถานทีจ่อดรถ 
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ตารางท่ี 4.14 ตน้ทุนคงทีข่องรถขนสง่สนิคา้แบบควบคุมอุณหภูม ิบรษิทั กรณีศกึษา 

เลขท่ี รายการ 
ต้นทุนคงท่ีต่อปี

(บาท) 
ต้นทุนคงท่ีต่อ
เดือน (บาท) 

1 ค่าเสือ่มราคา 79,290 6,607.50 

2 ค่าประกนัและค่าบรกิาร 47,430 3,952 
3 เงนิเดอืนพนกังานและสวสัดกิาร 462,000 38,500 
4 ค่าเช่าสถานทีจ่อดรถ 30,000 2,500 

รวมต้นทุนคงท่ีทัง้หมด 618,720 51,559.15 

ท่ีมา : ขอ้มลูจากกรณีศกึษา, ปี พ.ศ. 2567 

2. ต้นทุนผันแปร ได้แก่ ค่าน ้ ามันเชื้อเพลิง โดยมีอัตราสิ้นเปลืองน ้ ามัน คือ 8.56
กโิลเมตรต่อลติรหรอืลติร หรอื กโิลเมตรละ 3.50 บาท (ราคาน ้ามนัลติรละ 29.99 บาท ณ วนัที ่
20 กุมภาพนัธ์ พ.ศ. 2567) ซึ่งมปีรมิาณการขนส่งตลอดระยะเวลาที่ก่าหนดเฉลี่ย 64 เที่ยว
ต่อเดอืน (จากการสมัภาษณ์โดยใชข้อ้มลูยอ้นหลงั 3 เดอืน (ตัง้แต่เดอืน พ.ย 2566 - ม.ค. 2567) 
ดงันี้ 

ตารางท่ี 4.15 จ านวนเทีย่วในการขนสง่สนิคา้ 

เลขท่ี รายการ จ านวนเท่ียว/ปี จ านวนเท่ียว/เดือน 

1 ระยะทางไม่เกนิ  60 Km 360 30 

2 ระยะทางไม่เกนิ 80 Km 240 20 

3 ระยะทางไม่เกนิ 120 Km 168 14 

รวมจ านวนเท่ียวทัง้หมด 768 64 

ท่ีมา : ขอ้มลูจากกรณีศกึษา, ปี พ.ศ. 2567 

จากตารางที่ 4.15 ซึ่งแสดงการรับงานขนส่งสินค้าทัง้หมดของรถขนส่งสินค้าแบบ
ควบคุมอุณหภูมขินาด 4 ลอ้ จ านวน 1 คนัโดยคดิเป็นระยะทาง ดงันี้ 

 ระยะไม่เกนิ 60 Km. จ านวน 360 เทีย่วต่อปีเป็นระยะทาง 21,600 Km./ปี 

ระยะไม่เกนิ  80 Km. จ านวน 240 เทีย่วต่อปีเป็นระยะทาง 19,200 Km./ปี 
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ระยะไม่เกนิ  120 Km. จ านวน 168 เทีย่วต่อปีเป็นระยะทาง 20,160 Km./ปี 

รวมระยะทางทัง้หมด 60,960 Km./ปี หรอืคดิเป็นระยะทาง 5,080 Km./เดอืน 

ค านวณค่าใช้จ่ายเชื้อเพลงิเชื้อเพลงิโดยมอีตัราสิน้เปลอืงน ้ามนั คอื 8.56 กโิลเมตรต่อ
ลติรหรอื กโิลเมตรละ 3.50 บาท (ราคาน ้ามนัลติรละ 29.99 บาท ณ วนัที ่20 กุมภาพนัธ์ พ.ศ. 2567) 
โดยรายละเอยีดแสดงจากตารางที ่4.16 ตน้ทุนผนัแปร (เชือ้เพลงิ) 

ตารางท่ี 4.16 ตน้ทุนผนัแปร(เชือ้เพลงิ) 

เลขท่ี รายการ Km /ปี Km/เดือน 
ค่า

เชื้อเพลิง/
ปี

ค่า
เชื้อเพลิง/
เดือน 

1 ระยะทางไม่เกนิ  60 Km 21,600 1,800 75,600 6,300 

2 ระยะทางไม่เกนิ 80 Km 19,200 1,600 67,200 5,600 

3 ระยะทางไม่เกนิ 120 Km 20,160 1,680 70,560 5,880 

รวม 60,960 5,080 213,360 17,780

ท่ีมา : ขอ้มลูจากกรณีศกึษา, ปี พ.ศ. 2567 

จากตารางที ่4.16 จะเหน็รายเอยีดจากขอ้มูลของการใชเ้ชื้อเพลงิในการขนส่งสนิค้าซึ่ง
จะมผีลแปรผนักบัระยะทางที่ใช้ในการเดนิทางขนส่งสนิค้าซึ่งรายละเอยีดของต้นทุนผนัแปรม ี
ดงันี้ 

ตารางท่ี 4.17 รายละเอยีดตน้ทุนผนัแปร บรษิทั กรณีศกึษา 

ท่ีมา : ขอ้มลูจากกรณีศกึษา, ปี พ.ศ. 2567 

เลขท่ี รายการ 
ต้นทุนผนั
แปรต่อปี
(บาท) 

ต้นทุนผนั
แปร/เดือน 
(บาท) 

1 ค่าบ ารุงรกัษา( น ้ามนัเครื่อง กรองน ้ามนั) 15,500 1,292 

2 ค่ายาง 18,000 1,500 

3 คา่น ้ามนัเชือ้เพลงิ 213,360 17,780 

รวมต้นทุนผนัแปรทัง้หมด 246,860 20,572 
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 2.1 ตน้ทุนผนัแปรอื่นๆ 

 ค่าใชจ่้ายอื่นๆ จะคดิเป็นรอ้ยละ 3.5 ของค่าใชจ่้ายทัง้หมด (อา้งองิจากการสมัภาษณ์) 
วธิกีารคดิ ดงันี (246,860 x 0.035)= 8,640.10 บาทต่อปี หรอื 720 บาทต่อเดอืน 
 

4.12 ต้นทุนการจดัจ้างจากแหล่งภายนอก 
 จากการเก็บรวบรวมขอ้มูลปรมิาณการขนส่งของ บรษิทั กรณีศกึษา ซึ่งมปีรมิาณการ
ขนส่งทัง้หมด 768 เทีย่วต่อปี หรอื 64 เทีย่วต่อเดอืน  โดยอตัราค่าบรกิารของผู้รบัเหมาขนส่ง
สนิคา้แบ่งออกเป็น  ดงันี้  คอื  

 ตารางท่ี 4.18 ตน้ทุนรายไดจ้ากการจา้งขนสง่สนิคา้รายเดอืน 
 

เลขท่ี รายการ 
ราคา/เท่ียว 

(บาท) 
จ านวนเท่ียว/

เดือน 
รวมรายรบั(บาท) 

1 ระยะทางไม่เกนิ  60 Km 1,560 30 46,800 

2 ระยะทางไม่เกนิ 80 Km 1,650 20 33,000 

3 ระยะทางไม่เกนิ 120 Km 1,820 14 25,480 

รวมรายรบัทัง้หมด/เดือน 64 105,280 

 

ท่ีมา : ขอ้มลูจากกรณีศกึษา, ปี พ.ศ. 2567 
 

 ตารางท่ี 4.19 ตน้ทุนรายไดจ้ากการจา้งขนสง่สนิคา้รายปี 
 

เลขท่ี รายการ 
ราคา/เท่ียว 

(บาท) 
จ านวนเท่ียว/

ปี 
รวมรายรบั(บาท) 

1 ระยะทางไม่เกนิ  60 Km 1,560 360 561,600 

2 ระยะทางไม่เกนิ 80 Km 1,650 240 396,000 

3 ระยะทางไม่เกนิ 120 Km 1,820 168 305,760 

รวมรายรบัทัง้หมด/ปี 768 1,263,360 
 

ท่ีมา : ขอ้มลูจากกรณีศกึษา, ปี พ.ศ. 2567 

 จากขอ้มูลที่กล่าวข้างต้นของรถส่งสนิค้าแบบควบคุมอุณหภูมมิาท าเป็นตารางต้นทุน
เฉลีย่ก่อนปรบัปรุงมรีายละอยีดต่างๆทีแ่สดงในตารางที ่4.20 ดงัต่อไปนี้ 
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ตารางท่ี 4.20 ตน้ทุนค่าขนสง่ก่อนการปรบัปรุงของกรณีศกึษาของรถบรรทุกประเภท 
รถบรรทุกตูเ้ยน็ 4 ลอ้ 

ตารางต้นทุนเฉล่ียต่อประเภทรถบรรทุกตู้เยน็ 4 ล้อ 1 คนั ก่อนการปรบัปรงุ 

ระยะทางเฉล่ียต่อเท่ียวต่อเดือน : 64 5,080 กิโลเมตร 

รายละเอียด % ต้นทุนเฉล่ียต่อรถบรรทุก 4 ล้อ 1 คนั 

การค านวณต้นทุนขนส่ง % บาทต่อเดือน คิดเป็นเปอรเ์ซน็ต์ 

ต้นทุนคงท่ี บาทต่อเดือน % 

เงนิเดอืนพนักงานขบัรถ+เบีย่ขยนั 16,000 18.55% 

เงนิเดอืนพนักงานตดิรถ+เบีย่ขยนั 9,000 10.44% 

เงนิเดอืนพนักงานประสานงาน+เบีย่ขยนั 13,500 15.66% 

ภาษรีถยนต ์ 87.5 0.10% 

พรบ. 90 0.10% 

ประกนัภยัรถยนต ์ 2,666.67 3.09% 

ประกนัภยัสนิคา้ 291.67 0.34% 

ประกนัภยัตระกรา้สนิคา้ 366.67 0.43% 

ค่าบรกิาร GPS (AirTime) 450 0.52% 

ค่าผ่อน 8,000 9.30% 

ค่าเสื่อม (คดิ 5 ปี) 6,607.50  7.67% 

รวม 57,060.01 66.20% 

ต้นทุนผนัแปร บาทต่อเดือน % 

ค่าน ้ามนัเชือ้เพลงิ 17,780 20.62% 

ค่าซ่อมบ ารุง 1,292 1.50% 

ยางรถยนต ์ 1,500 1.74% 

ค่าใชจ้่ายอื่นๆ 720 0.84% 

รวม 21,292 24.70% 

รวมต้นทุนคงท่ีและผนัแปร 78,352 90.91% 

ค่าด าเนินงาน 10% 78,35.2 9.09% 
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รวมต้นทุนทัง้หมด (บาทต่อเดือน) 86,187.20 100.00% 

รวมรายได้(บาท) 105,280.00 

รายได้-รายจ่าย(บาท) 19,032.80 

ต้นทุนขนส่งเทียบยอดขาย(บาท) 18.08% 

ต้นทุนค่าขนส่งต่อเท่ียว 0.27 บาทต่อกิโลเมตร 

ต้นทุนค่าขนส่งต่อวนั 2,872.91 บาทต่อวนั 

ต้นทุนค่าขนส่งต่อเท่ียวเทียบระยะทางว่ิงเฉล่ียต่อเดือน 1,316.68 
บาทต่ อเท่ี ยวต่ อ
เดือน 

ท่ีมา : ขอ้มลูจากกรณีศกึษา, ปี พ.ศ. 2567 

4.13. การปรบัปรงุแก้ไขเพื่อลดค่าใช้จ่ายเพ่ิมรายได้ 
1. ปรบัปรุงดา้นเชือ้เพลงิ
เพือ่ลดตน้ทุนของเชือ้เพลงิทีเ่กดิจากการเร่งท าอุณหภูมใินเวลาอนัสัน้ก่อนรบัสนิคา้ จาก

การวางแนวการปฏบิตัเิพือ่ก าหนดขัน้ตอนส าหรบัการท าอุณหภูมลิ่วงหน้า (Pre- Cooling) ก่อน
เข้ารบัสนิค้าอย่างถูกต้องเพื่อปรบัปรุงอตัราค่าน ้ามนัเชื้อเพลิงที่เป็นต้นทุนผนัแปร โดยปรบั
อตัราสิ้นเปลืองน ้ามนัจากเดิม 8.56 กิโลเมตรต่อลิตรหรอืกิโลเมตรละ 3.50 บาทเป็น 11.00 
กิโลเมตรต่อลิตรหรือกิโลเมตรละ 2.726 บาท (ราคาน ้ามนัลิตรละ 29.99 บาท ณ วนัที่ 20 
กุมภาพนัธพ์.ศ. 2567) โดยมกีารเพิม่ปรมิาณจ านวนเทีย่วของการขนสง่ตามระยะเวลาทีก่ าหนด
เฉลีย่ 85 เทีย่วต่อเดอืน ซึ่งเพิม่ในส่วนทีม่รีะยะทางใกลจุ้ดรบัส่งสนิคา้โดยเพิม่ในส่วนระยะทาง
ไม่เกนิ 60 กโิลเมตร 16 เที่ยว และ ระยะทางไม่เกิน 80 กโิลเมตร  15 เที่ยวดงัแสดงที่ตาราง 
4.21 

ตารางท่ี 4.21 จ านวนเทีย่วในการขนสง่สนิคา้หลงัปรบัปรุง 

เลขท่ี รายการ จ านวนเท่ียว/ปี จ านวนเท่ียว/เดือน 

1 ระยะทางไม่เกนิ  60 Km 552 46 

2 ระยะทางไม่เกนิ 80 Km 300 25 

3 ระยะทางไม่เกนิ 120 Km 168 14 

รวมจ านวนเท่ียวทัง้หมด 1,020 85 

ท่ีมา : ขอ้มลูจากกรณีศกึษา, ปี พ.ศ. 2567 
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ท าการค านวณต้นทุนค่าใช้จ่ายเชื้อเพลงิหลงัการปรบัปรุงวธิกีารท างาน โดยมกีารปรบั
อตัราสิน้เปลอืงน ้ามนั คอื 11.00 กโิลเมตรต่อลติรหรอืกโิลเมตรละ 2.726 บาท (ราคาน ้ามนัลติร
ละ 29.99 บาท ณ วนัที ่20 กุมภาพนัธ ์พ.ศ. 2567) ดงัแสดงทีต่ารางที ่4.22 

ตารางท่ี 4.22 ตน้ทุนเชือ้เพลงิหลงัปรบัปรุง 

เลขท่ี รายการ Km /ปี Km/เดือน 
ค่า

เชื้อเพลิง/
ปี

ค่า
เชื้อเพลิง/
เดือน 

1 ระยะทางไม่เกนิ  60 Km 33,120 2,760 90,285.12 7,523.76 

2 ระยะทางไม่เกนิ 80 Km 24,000 2,000 65,424 5,452 

3 ระยะทางไม่เกนิ 120 Km 20,160 1,680 54,956.16 4,579.68 

รวม 77,280 6,440 210,665.28 17,555.44

ท่ีมา : ขอ้มลูจากกรณีศกึษา, ปี พ.ศ. 2567 
หลงัจากเพิม่จ านวนเที่ยวการส่งสินค้าในระยะทางใกล้ท าให้มีรายรบัเพิ่มขึ้นแสดง

รายละเอยีดตารางที ่4.23 

ตารางท่ี 4.23  ตน้ทุนรายไดก้ารจดัจา้งขนสง่สนิคา้รายเดอืนหลงัปรบัปรุง 

เลขท่ี รายการ 
ราคา/เท่ียว 

(บาท) 
จ านวน

เท่ียว/เดือน 
รวมรายรบั 
(บาท) 

1 ระยะทางไม่เกนิ  60 Km 1,560 46 71,760 

2 ระยะทางไม่เกนิ 80 Km 1,650 25 41,250 

3 ระยะทางไม่เกนิ 120 Km 1,820 14 25,480 

รวมรายรบัทัง้หมด/เดือน 85 138,490 

ท่ีมา : ขอ้มลูจากกรณีศกึษา, ปี พ.ศ. 2567 
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จากที่ได้ศึกษาและลองปรบัปรุงโดยเปลี่ยนวิธีการปฏิบัติงานด้วยการ Pre-Cooling 
ระหว่างเดนิทางไปรบัสนิค้าโดยค่อยๆเพิม่การท าอุณหภูมสิามารถท าให้ประหยดัเชื้อเพลงิขึน้
และยงัท าให้ประหยดัเวลา (Lead Time) ในการเข้ารบัสนิค้าจนท าให้เพิม่จ านวนเที่ยวได้ ซึ่ง
แสดงรายละเอยีดหลงัปรบัปรุงจากตารางที ่4.24 

ตารางท่ี 4.24 ตน้ทุนเฉลีย่ต่อรถบรรทุกประเภทตูเ้ยน็ 4 ลอ้ 1 คนัหลงัการปรบัปรุง 

ตารางต้นทุนเฉล่ียต่อรถบรรทุกประเภทตู้เยน็ 4 ล้อ 1 คนั หลงัการปรบัปรงุ 

ระยะทางเฉล่ียต่อเท่ียวต่อเดือน : 85 6,440 กิโลเมตร 

รายละเอียด % ต้นทุนเฉล่ียต่อรถบรรทุก 4 ล้อ 1 คนั 

การค านวณต้นทุนขนส่ง % บาทต่อเดือน คิดเป็นเปอรเ์ซน็ต์ 

ต้นทุนคงท่ี บาทต่อเดือน % 

เงนิเดอืนพนักงานขบัรถ+เบีย่ขยนั 16,000 18.62% 

เงนิเดอืนพนักงานตดิรถ+เบีย่ขยนั 9,000 10.47% 

เงนิเดอืนพนักงานประสานงาน+เบีย่ขยนั 13,500 15.71% 

ภาษรีถยนต ์ 87.5 0.10% 

พรบ. 90 0.10% 

ประกนัภยัรถยนต ์ 2,666.67 3.10% 

ประกนัภยัสนิคา้ 291.67 0.34% 

ประกนัภยัตระกรา้สนิคา้ 366.67 0.43% 

ค่าบรกิาร GPS (AirTime) 450 0.53% 

ค่าผ่อน 8,000 9.31% 

ค่าเสื่อม (คดิ 5 ปี) 6,607.50  7.69% 

รวม 57,060.01 66.40% 

ต้นทุนผนัแปร บาทต่อเดือน % 

ค่าน ้ามนัเชือ้เพลงิ 17,555.44 20.43% 

ค่าซ่อมบ ารุง 1,292 1.50% 

ยางรถยนต ์ 1,500 1.75% 

ค่าใชจ้่ายอื่นๆ 720 0.83% 

รวม 21,067.44 24.51% 
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ตารางต้นทุนเฉล่ียต่อรถบรรทุกประเภทตู้เยน็ 4 ล้อ 1 คนั หลงัการปรบัปรงุ 

รวมต้นทุนคงท่ีและผนัแปร 78,127.45 90.91% 

ค่าด าเนินงาน 10% 7,812.75 9.09% 

รวมต้นทุนทัง้หมด (บาทต่อเดือน) 85,940.20 100.00% 

รวมรายได้(บาท) 138,490 

รายได้-รายจ่าย(บาท) 52,549.80 

ต้นทุนขนส่งเทียบยอดขาย(บาท) 37.94% 

ต้นทุนค่าขนส่งต่อเท่ียว 0.157 บาทต่อกิโลเมตร 

ต้นทุนค่าขนส่งต่อวนั 2,864.67 บาทต่อวนั 

ต้นทุนค่าขนส่งต่อเท่ียวเทียบระยะทางว่ิงเฉล่ียต่อเดือน 1,011.06 
บาทต่ อเท่ี ยวต่ อ
เดือน 

ท่ีมา : ขอ้มลูจากกรณีศกึษา, ปี พ.ศ. 2567 

รปูท่ี 4.12 สตูรการค านวณหาตน้ทุนค่าขนสง่ต่อเทีย่วกรณีวิง่งาน 1 เทีย่วต่อวนั 

จากตารางก่อนปรบัปรุง (ตารางที่ 4.20) และหลงัปรบัปรุง(4.24) ได้ผลการวเิคราะห์
ขอ้มูลในส่วนของรถบรรทุกประเภทตู้เยน็ 4 ล้อพบว่า ต้นทุนรวมหลงัการปรบัปรุงสามารถลด
ต้นทุนได้ 247 บาทต่อเดือนหรอืคิดเป็นร้อยละ 0.29  โดยมรีายได้หลังการปรบัปรุงเพิ่มขึ้น
จ านวน 33,210 บาทต่อเดอืนหรอืคดิเป็นรอ้ยละ31.54 เมื่อเทยีบรายรบัก่อนการปรบัปรุง  ดงันัน้
จงึการเปรยีบเทยีบตน้ทุนและรายไดโ้ดยแสดงรายละเอยีดจากตารางที ่4.25 

ค านวณหาต้นทุนค่าขนส่งต่อเท่ียว กรณีว่ิงงาน 1 เท่ียวต่อวนั 

= (ตน้ทุนคงที+่ค่าใชจ่้ายในการด าเนินงาน) + (ระยะทางวิง่เฉลีย่ต่อเดอืนxตน้ทุน
ผนัแปร)
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ตารางท่ี 4.25 แสดงการเปรยีบเทยีบตน้ทุนค่าขนสง่ก่อนและหลงัการปรบัปรุงของ
 รถบรรทุกประเภทตูเ้ยน็ 4 ลอ้ 

 

รายละเอยีด 
ก่อนการ
ปรบัปรุง 

หลงัการ
ปรบัปรุง 

ผลการ
ปรบัปรุง 
(DIFF) 

ผลการ
ปรบัปรุง 
(DIFF) % 

ผลการ
ปรบัปรุง 

(DIFF)ต่อปี 
หน่วย 

รวมตน้ทุนทัง้หมด 
86,187.20 85,940.20 247.00 0.29% 2,964.00 บาทต่อปี (ตน้ทุนคงที+่ผนัแปร  

และค่าเนินการ) 
รวมรายได ้ 105,280.00 138,490.00 33,210.00 31.54% 398,520.00 บาทต่อปี 
รายได-้รายจ่าย 19,032.80 52,549.80 33,517.00 176% 402,204.00 บาทต่อปี 
ตน้ทุนเทยีบยอดขาย 18.08% 37.94% 19.86% 19.86% 238.32% เปอรเ์ซน็ต ์
ต้ นทุ น ค่ า ข น ส่ ง ต่ อ
เทีย่ว 

0.27 0.157 0.113 41.85% 1.356 
บาทต่อ
กโิลเมตร 

ตน้ทุนค่าขนส่งต่อวนั 2,872.91 2,864.67 8.24 0.94% 98.88 บาทต่อปี 
ต้นทุนค่าขนส่งต่อเที่ยว
เทียบระยะทางวิ่งเฉลี่ย
ต่อเดอืน 

1,316.68 1,101.06 215.62 16.38% 2,587.44 
บาทต่อ
เทีย่วต่อปี 

  
  ท่ีมา : ขอ้มลูจากกรณีศกึษา, ปี พ.ศ. 2567 
 

 จากตารางที ่4.25 ผลการวเิคราะหข์อ้มูลในการเปรยีบเทยีบต้นทุนค่าขนส่งสนิค้าก่อน
ปรบัปรุงและหลงัการปรบัปรุง ในส่วนของรถบรรทุกประเภทตู้เย็น 4 ล้อ ซึ่งมตี้นทุนรวมก่อน
การปรบัปรุงเท่ากับ 86,187.20 บาท และหลังจากการปรบัปรุงมีค่าเท่ากบั 85,940.20 บาท 
ปรบัลดลง 247 บาทต่อเดอืนหรอืคดิเป็นรอ้ยละ 0.29  และมเีงนิรายไดก้่อนการปรบัปรุงจ านวน 
105,280 บาทต่อเดอืน  หลงัจากไดร้บัการปรบัปรุงท าใหม้รีายรบัจ านวน 138,490 บาทต่อเดอืน 
ซึ่งมรีายไดเ้พิม่ขึน้จ านวน 33,210 บาทต่อเดอืนหรอืคดิเป็นรอ้ยละ 31.54 เมื่อเทยีบรายรบัก่อน
การปรบัปรุง  

4.14 เทคโนโลยีสารสนเทศการติดตามและควบคุมอุณหภูมิ ส าหรบัการบริหารการ
จดัการโลจิสติกสร์ะบบห่วงโซ่ความเยน็ ของกรณีศึกษา  
 สนิคา้การเกษตรและอาหารเป็นสนิคา้ทีไ่ดร้บัความเสยีหายไดง้่ายจากการเปลีย่นแปลง
อุณหภูม ิจงึจ าเป็นตอ้งอาศยัเทคโนโลยเีขา้มาควบคุมอุณหภูมเิพือ่ใหส้นิคา้ยงัคงมคีวามสดใหม่
และคุณภาพดีเหมอืนเดิม การยดือายุในการจดัเก็บหรอืการป้องกนัสนิค้าเสยีหายด้วยการ
แช่เยน็ แช่แขง็ของสนิค้า เพื่อให้การขนส่งสนิค้าไปสู่ปลายทางถงึผู้บรโิภคอย่างปลอดภยัและ
ไม่ไดร้บัความเสยีหายนัน้ ผูป้ระกอบการด้านธุรกจิขนส่งสนิค้าแบบควบคุมอุณหภูมใินปัจจุบนั
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จะต้องตระหนักถงึการควบคุมอุณหภูมทิี่ท าการขนส่งสนิค้าทางการเกษตรและอาหาร รวมถงึ
เวชภณัฑ์และเทคโนโลยทีางชวีภาพทางการแพทย์ให้คงที่เหมาะส าหรบัสนิค้าแต่ละชนิด ต้อง
อาศยัเครื่องมอืทางเทคโนโลยทีี่มคีวามแม่นย า เทีย่งตรง เพื่อมาควบคุมรกัษาอุณหภูมิให้คงที่ 
ในการน าเอาเทคโนโลยแีละนวตักรรมใหม่ๆมาพฒันาการขนส่งให้มปีระสทิธภิาพตลอดห่วงโซ่
อุปทานนัน้ เพื่อใหไ้ดข้อ้มูลทถีูกต้องแม่นย า ฉับไวแบบเรยีลไทม ์สามารถน าขอ้มูลมาวเิคราะห์ 
เพือ่ใชใ้นการวางแผน เช่น วางแผนดา้นการจดัซือ้  การวางแผนดา้นการผลติ การบรหิารจดัการ
การขนสง่ และ การวางแผนในการสง่มอบสนิคา้ เป็นตน้ 

การศกึษาวจิยั บรษิทั กรณีศกึษา ฉบบันี้จะกล่าวถงึเทคโนโลยแีละสารสนเทศที่มใีช้ใน
ปัจจุบันเพื่อน ามาวิเคราะห์และเปรียบเทียบหาแนวทางในการแก้วิกฤตการณ์ทางสินค้า
การเกษตรและอาหารที่เกิดการเน่าเสียและตกค้างของธุรกิจอาหาร ดงันัน้อุปกรณ์พื้นฐาน
ภายในรถข่นส่งสนิคา้แบบควบคุมอุณหภูมทิีก่รมการขนส่งทางบก กระทรวงคมนาคม ก าหนด
ขอ้บงัคบัส าหรบัผูป้ระกอบการดว้ยมาตรฐานคุณภาพการขนส่งสนิคา้ทางการเกษตรและอาหาร
ดว้ยรถบรรทุกแบบควบคุมอุณหภูม ิ(Q Cold Chain) เพื่อใหเ้ป็นมาตรฐานเดยีวกันทัง้ประเทศ
ซึ่งระบุให้มีการติดดัง้อุปกรณ์และเครื่องบันทึกอุณหภูมิในตู้ควบคุมอุณหภูมิ ผู้วิจยัได้แยก
องคป์ระกอบของอุปกรณ์และหน้าทีก่ารท างานของชุดอุปกรณ์แต่ละอนัเพื่อเป็นทราบถงึหน้าที่
และการการท างานของแต่ละอุปกรณ์เพื่อน ามาประกอบการวเิคราะหเ์พือ่หาสาเหตุของปัญหาที่
จะท าให้สินค้าทางการเกษตรและอาหารได้รบัความเสียหายในระหว่างขนส่งสินค้าก่อนถึง
ผู้บรโิภคจะได้เป็นแนวทางที่จะใช้ในการปรบัปรุงประสทิธภิาพของห่วงโซ่ความเยน็ต่อไป ซึ่ง
สามารถแบ่งอุปกรณ์หลกัๆ ตามทีแ่สดงในรปูที ่4.13 ดงัต่อไปนี้ 
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รปูท่ี 4.13 อุปกรณ์ควบคุมอุณหภูมใินรถขนสง่สนิคา้กรณีศกึษา 

ท่ีมา : บรษิทั เอม็พซี ีคลู จ ากดั, ปี พ.ศ. 2567 

1. คอนเดนเชอร ์( Condenser)
เครื่องควบแน่น หรอือุปกรณ์ควบแน่น ที่รู้จกักนัทัว่ไปตามท้องตลาดคอื  “คอยล์ร้อน” 

ซึ่งเป็นอุปกรณ์ภายในระบบท าความเยน็ มหีน้าที ่เปลีย่นสถานะน ้ายาในสภาวะไอที่มอีุณหภูมิ
และความดนัสูงให้กลัน่ตวัเป็นของเหลว โดยอาจจะม ีอากาศ น ้า หรอืทัง้อากาศและน ้าเป็น
ตวัช่วยในการระบายความรอ้นออกจากคอนเดนเซอรไ์ดอ้ย่างรวดเรว็ โดยทีย่งัคงมคีวามดนัอยู่เท่าเดมิ 

รปูท่ี 4.14 คอนเดนเชอร ์( Condenser ) ชุดท าอุณหภูมคิวามเยน็รถขนสง่สนิคา้แบบควบคุมอุณหภูม ิ
ท่ีมา : บรษิทั เอม็พซี ีคลู จ ากดั, ปี พ.ศ. 2567 

1. ชุดคอนเดนเชอร ์
(Condenser) เครื่องควบแน่น 
หรืออปุกรณ์ควบแน่น  บางที
อาจเรียกว่า “คอยลร์้อน”

2.ตวัวดัอณุหภมิู 
(เทอรโ์มสตทั 
Thermostat))

3. จอแสดงอณุหภมิู
ของตู้เยน็ 

4. Data Logger
ตรวจอณุหภมิู

ระหว่างการขนส่ง

ม่านพลาสติก 
กนัความร้อน 

ฉนวนกนัความร้อนท่ีบุระหว่าง
ผนังด้านในและด้านนอก 

5. GPS ติดตามการ
ขนส่งของรถบรรทุก 
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2. เซนเซอรว์ดัอณุหภมิู(Temperature Sensor)
เป็นอุปกรณ์ทีท่ าหน้าที่ใชว้ดัปรมิาณความรอ้นหรอืความเยน็เพื่อควบคุมอุณหภูมแิบบ

อตัโนมตัิ  ภายในตู้เย็นหรอืภายในห้องปรบัอากาศให้อยู่ในช่วงที่ต้องการ ซึ่งเหมาะส าหรบั
หอ้งควบคุมอุณหภูม ิเช่น อุตสาหกรรมอาหาร,เตาอบ, โรงเรอืนเพาะช า, ตู้ฟักไข่ ฯลฯ ซึ่งจะท า
การสมัผสัหรอืตรวจจบัการเปลีย่นแปลงทางกายภาพที่เกดิขึ้นจากอุณหภูมโิดยมกีาร Out put 
เป็นแบบ Analog or Digital ซึ่งปัจจุบนัมใีช้ในรถขนส่งสนิค้าแบบควบคุมอุณหภูมเิพื่อใช้การ
ตรวจวดัอุณหภูมใินห้องตู้เยน็ของรถบรรทุกเพื่อใช้ในการบอกสถานะอุณหภูมใินหอ้งสนิค้าใน
ขณะนัน้ ซึ่งเป็นการควบคุมอุณหภูมิภายในตู้เย็นหรอืภายในห้องปรบัอากาศให้อยู่ในช่วงที่
ตอ้งการโดยอตัโนมตั ิ 

รปูท่ี 4.15 อุปกรณ์ควบคุมอุณหภูมคิวามเยน็รถขนสง่สนิคา้แบบควบคุมอุณหภูมิ 
ท่ีมา : บรษิทั กรณีศกึษา, 2567 

3.หน้าจอแสดงผลอณุหภมิู (Temperature Indicator) 

หน้าจอแสดงผลอุณหภูม ิคอื หน้าจอแสดงค่าอุณหภูมทิีว่ดัไดจ้ากเซนเซอรว์ดัอุณหภูม ิ
(Temperature Sensor) เช่น เทอร์โมคัปเปิล (Thermocouple) ซึ่งมีหลากหลายชนิด เช่น 
Thermodouple type K, J, R, S หรอืเซนเซอรว์ดัอุณหภูมทิีเ่ป็นแบบความต้านทาน เช่น อารท์ดี
RTD PT  100, PT1000 โดยค่าทีจ่ากเซนเซอรเ์หล่านี้จะมยี่านการวดัทีไ่ม่เท่ากนัขึน้อยู่กับชนิด
และประเภทของเซนเซอร ์ ซึง่ในการตดิตัง้เพือ่บอกอุณหภูมภิายในหอ้งสนิคา้ในขณะนัน้ 
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รปูท่ี 4.16 ชุดจอแสดงผลอุณหภูม ิ
ท่ีมา : บรษิทั เอม็พซี ีคลู จ ากดั, ปี พ.ศ. 2567 

4.GPS (Global Positioning System) 

GPS (Global Positioning System) หรอื ระบบการหาต าแหน่งทัว่โลก คอื เป็นระบบ
ระบุการบอกต าแหน่งทางภูมศิาสตร์บนโลกจากอุปกรณ์รบัส่งสญัญาณที่ท างานร่วมกบัการน า
ทางดว้ยระบบดาวเทยีมซึง่ประกอบดว้ยดาวเทยีมอย่างน้อย 24 ดวงซึง่มกีารโคจรเหนือพืน้ดนิที่
ระดบัความสูงกว่า 20,000 กโิลเมตร  GPS สามารถปฏบิตักิารได้ในทุกสภาพอากาศ ทุกที่ใน
โลก ตลอด 24 ชัว่โมงต่อวนั  ดงันัน้ไม่ว่าอุปกรณ์ GPS จะอยู่ที่ใดบนโลกจะมดีาวเทียมอย่าง
น้อย 3-4 ดวง คอยท าหน้าที่รบัส่งสญัญาณกับอุปกรณ์ GPS เพื่อระบุต าแหน่งพิกัดละติจูด 
(Latitude) ลองจจิูด (Longitude) และระดบัความสูงจากระดบัน ้าทะเล (Altitude) อยู่ตลอดเวลา
โดยทัว่ไป Gps จะแบ่งออกเป็นเป็น 2 ประเภท คอื 

4.1 GPS Tracking System ท าหน้าทีเ่ป็นอุปกรณ์และระบบตดิตามรถ ยาพาหนะ หรอืสตัวเ์ลีย้งทีห่าย 

รปูท่ี 4.17 GPS Tracking System ชนิดส าหรบัการตดิตามพาหนะ 

ท่ีมา : (Gold GPS https://n9.cl/bcm65, สบืคน้วนัที ่5 มนีาคม 2567 

https://n9.cl/bcm65
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4.2 GPS Navigator เป็นอุปกรณ์รบัสญัญาณและระบบน าทางทีม่กีารตดิตัง้อยู่ในยานพาหนะ 

รปูท่ี 4.18 GPS Navigator ชนิดส าหรบัการน าทางแบบตดิตัง้ในยานพาหนะ 
ท่ีมา : (Prosoft GPS https://n9.cl/q6mrb, สบืคน้เมอืวนัที1่3 มนีาคม ปี พ.ศ.2567) 

5. เคร่ืองบนัทึกอณุหภมิู ( Temperrature Data Logger)

Data Logger คอื อุปกรณ์อิเล็กทรอนิคส์ที่ที่มหีน้าที่หลกัใช้ส าหรบัการวดัและบันทึก
ขอ้มลู โดยในตวัเครื่องจะมเีซน็เซอรส์ าหรบัวดัอุณหภูมแิละมหีน่วยความจ าภายใน สามารถเกบ็
รวบรวมขอ้มูลโดยอตัโนมตัติลอด 24 ชัว่โมง โดยทัว่ไป Data Logger มขีนาดเล็ก ใช้พลงังาน
แบตเตอรี่พกพาได้มีหน่วยความจ าภายในตัวเครื่องเพื่อบันทึกข้อมูล สามารถเชื่อมต่อกับ
คอมพวิเตอร์ รวมทัง้มซีอฟแวร์เพื่อจดัเก็บ แสดงผลและวเิคราะห์ข้อมูลได้ ซึ่ง Data Logger 
สามารถแบ่งออกเป็น 2 ประเภท ดงันี้ 

5.1 Data Logger ทjีเป็นเครื่องทีส่ามารถวดัและบนัทกึค่าอุณหภูมไิดเ้พยีงอย่างเดยีว เช่น Data 
Loggerแบบกระดุม ทีใ่ชบ้นัทกึค่าอุณหภูมโิดยมเีซน็เซอรแ์ละแบตเตอรีใ่นตวั สามารถใชร้่วมกบั
ซอฟแวร์ส าหรบัดาวน์โหลดข้อมูลที่บันทึกไว้ จากชุดเครื่องมอืในการดึงข้อมูลที่บันทึก โดย
สามารถบนัทกึคอิุณหภูมคิ่าอุณภูมใินตวัเครื่องไดใ้นช่วง- 40 ถงึ + 85 องศาเซลเซยีส 

https://n9.cl/q6mrb
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รปูท่ี 4.19 อุปกรณ์อเิลก็ทรอนิคสท์ีใ่ชส้ าหรบับนัทกึขอ้มลู (Data Logger) แบบกระดุม 
ท่ีมา : กรมการขนสง่ทางบก กระทรวงคมนาคม, ปี พ.ศ.2560 

5.2 Data Logger ทีม่ฟัีงก์ชัน่การท างานทีห่ลากหลาย สามารถวดัและบนัทกึค่าต่าง ๆ 
ไดห้ลายอย่างพรอ้มกนั (มกีารตดิตัง้ Sensor วดัอุณหภูม ิความชืน้และแรงสัน่สะเทอืน เชื่อมต่อ
เขา้กบั (Data Logger) มหีน้าจอแสดงผล รวมทัง้สามารถโอนขอ้มูลผ่านบลูทูธและการส่งขอ้มลู
แบบไรส้ายอื่น ๆ 

รปูท่ี 4.20 อุปกรณ์บนัทกึขอ้มลู (Data Logger) แบบมฟัีงกช์ัน่และหน้าจอแสดงผล 

ท่ีมา : กรมการขนสง่ทางบก กระทรวงคมนาคม ,ปี พ.ศ.2560 

4.15 การใช้เทคโนโลยีสารสนเทศในการขนส่งสินค้าควบคมุอณุหภมิู 
เทคโนโลยถีูกพฒันาอย่างต่อเนื่องแบบก้าวกระโดดในปัจจุบนั จากการเริม่ส่งจดหมาย

ทางไปรษณียป์รบัเปลีย่นพฒันาป็นการใชเ้ทคโนโลยแีบบดจิติอลเขา้มาแทนที่ในการสง่จดหมาย
อเิล็กทรอนิกส์หรอือีเมลล์แทนการส่งจดหมายแบบเดมิที่มคีวามสะดวกสบายเพิม่มากขึ้นจนมี
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การพฒันาเป็นรูปแบบของ เว็ปไซต์ ที่ใสามารถใช้ค้นหาข่าวสารในด้านต่างๆได้ตลอดเวลา 
เทคโนโลยยีงัคงมกีารพฒันาอย่างต่อเนื่องจนปัจจุบันเข้าสู่สงัคมโซเชียล  เน็ตเวริ์ค ซึ่งเป็น
เครอืขา่ยของการสือ่สารทีท่ ามกีารโตต้อบแลกเปลีย่นความคดิเหน็กนัได้ 

การประยุกต์ใช้เทคโนโลยสีารสนเทศเข้ามาสนับสนุกการด าเนินงานของธุรกิจขนส่ง
สนิค้าในปัจจุบนัเพื่อเพิม่ขดีความสามารถในการแข่งขนัทางการค้าและลดความผดิพลาดของ
องคก์ร และยงัสามารถน าเทคโนโลยมีาสนบัสนุนดา้นการสือ่สารขอ้มลูและสารสนเทศทัง้ภายใน
และภายนอกองค์กรในห่วงโซ่อุปทานเดยีวกนัเพื่อน าขอ้มูลมาวเิคราะห์พฒันา ปรบัปรุงแก้ไข
ปัญหาในดา้น การวางแผน การจดัเกบ็ขอ้มูล การสื่อสาร การควบคุม และการตดิตาม ซึ่งธุรกจิ
ดา้นอุตสาหกรรมสนิคา้เกษตรและอาหารแบบควบคุมอุณหภูมิยงัมคีวามเสีย่งต่อการเกดิความ
เสยีหาย เน่าเสยี เสื่อมสภาพของสนิค้าจนเกดิเป็นขยะอาหาร (Food Waste) ในประเทศไทย
ประมาณ 12 ตนัต่อปี ท าใหผู้ป้ระกอบการเริม่น าเอาเทคโนโลยสีารสนเทศมาใชเ้ชื่อมโยงระบบ 
Cold Chain เพือ่ลดปัญหาการเสยีหายทางกายภาพและคุณภาพของสนิคา้เกษตรและอาหารใน
ห่วงโซ่อุปทานหลงัจากเจอวกิฤตการณ์การแพร่ระบาดของไวรสัโควดิ 19  ท าใหธุ้รกจิขนส่งต้อง
เผชญิกบัปัญหาการส่งของล่าช้า จนมผีลต่อความเชื่อมัน่ในแบรนด์ของผู้ให้บรกิาร คลงัสนิค้า
และศูนย์กระจายสินค้าในพื้นต่างๆไม่สามารถจดัส่งสินค้าได้จนส่งผลให้มีพสัดุตกค้างเป็ น
จ านวนมากก่อใหเ้กดิปัญหาใหก้บัภาคขนสง่เป็นอย่างมาก โดยเฉพาะสนิคา้ทางการเกษตรและ
อาหาร 

วกิฤตการขนส่งสนิคา้ซึ่งสรา้งปัญหาใหก้บัระบบโลจสิตกิสต์้องมกีารแก้ไขแบบเร่งด่วน
เพื่อไม่ให้ธุรกจิเกดิสะดุด การน านวตักรรมและเทคโนโลยใีหม่เพื่อมาช่วยแก้ปัญหาจงึเป็นสิง่
ส าคญัเพื่อทราบถงึขอ้มูลทุกขอ้มูลในโซ่อุปทาน ระบบ GPS เป็นอกีเทคโนโลยทีี่เขา้มาเชื่อมต่อ
กบัระบบการขนส่งสนิค้าที่สามารถระบุต าแหน่งพาหนะและสนิค้าไดอ้ย่างเรยีลไทม์สร้างความ
ปลอดภยัต่อยานพาหนะและสนิค้าไปสู่จุดหมายปลายทางผู้บรโิภคอย่างปลอดภยัโดยระบบ
เทคโนโลย ีดงันี้ 

1.ระบบ GPS Tracking 
GPS Tracking เป็นระบบตดิตามต าแหน่งด้วยดาวเทยีมซึ่งจะมกีารตดิตัง้ตวั Tracker 

หรอือุปกรณ์ตดิตามเอาไวท้ีย่านพาหนะ สนิคา้ หรอืแมแ้ต่บุคคลทีต่อ้งการจะตดิตาม จากนัน้จะ
ใชร้ะบบ GPS หรอื Global Positioning System ทีใ่ชว้ธิกีารค านวณหาต าแหน่งบนพืน้โลกโดย
อาศยัต าแหน่งของดาวเทียมในการอ้างอิงซึ่งมคีวามแม่นย าสูงที่ จะช่วยชี้พกิัดต าแหน่งของ
ยานพาหนะ บุคคลหรอืสนิค้า ที่ต้องการติดตามได้โดยมคีวามคลาดเคลื่อนเพยีงไม่เกิน 100 
เมตร ขึน้อยู่กบัคุณภาพของอุปกรณ์รบัสญัญาณ จงึมปีระโยชน์อย่างมากในการตดิตามต าแหน่ง 
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ช่วยด้านการค้นหา รวมถึงใช้ในการวางแผนเพื่อก าหนดเส้นทางในการเดินทางเพื่อช่วย
ประหยดัเวลา เชือ้เพลงิ รวมทัง้ดแูลความปลอดภยัไดอ้ย่างดทีีสุ่ด 

ใระบบ GPS Tracking เป็นระบบทีช่่วยในการระบุต าแหน่งทีถู่กพฒันาขึน้อย่างต่อเนื่อง 
จนสามารถใช้งานได้อย่างมปีระสทิธภิาพ ดงันัน้จงึสามารถน าระบบนี้มาใช้ประโยชน์ได้อย่าง
หลากหลาย ช่วยเสรมิสร้างความปลอดภยัในการเดินทางและเพิม่ประสทิธภิาพของธุรกิจโลจิ
สตกิสแ์ละขนสง่ไดม้ากขึน้ 

ประโยชน์ของระบบ GPS Tracking 
ปัจจุบนัในยุคดจิติอลไดม้กีารน า GPS Tracking มาใชใ้นการตดิตามพาหนะต่างๆ เช่น 

รถยนต์ส่วนตัว รถบรรทุก รถขนส่งสินค้าต่างๆเพื่อความปลอดภัยและช่วยในการวางแผน
เสน้ทาง นอกจากนี้ธุรกจิโลจสิตกิสแ์ละขนสง่ต่างๆ กไ็ดม้กีารน า GPS Tracking มาใชป้ระโยชน์
ดงันี้  

1.สามารถเพิม่ประสทิธภิาพในการตดิตามความเคลื่อนไหวของยานพาหนะ คน สตัว์
และสิง่ของมคี่า รวมไปถงึสนิค้าต่างๆ เพื่อการบรหิารจดัการการวางแผนใช้รถให้คุ้มค่าและมี
ประสทิธภิาพ 

2. ตดิตามการท างานของรถในธุรกจิขนสง่และโลจสิตกิส ์เพือ่ทีจ่ะไดแ้น่ใจว่ารถแต่ละคนั
มีการเดินทางไปตามเส้นทางที่ก าหนด ไม่ออกนอกเส้นทาง และสามารถเดินทางได้อย่าง
ปลอดภยัไปถงึปลายทางไดต้ามเวลาทีก่ าหนด. 

3 ช่วยในการเพิ่มประสิทธิภาพในการท างานของรถขนส่ง ในช่วงเวลาเร่งด่วนที่
การจราจรตดิขดั หรอืรถขนส่งที่เดนิทางไปยงัพื้นที่ที่เสน้ทางค่อนขา้งสลบัซบัซ้อน ท าให้การ
เดินทางต้องล่าช้าเสยีเวลาและเปลอืงน ้ามนัมาก การใช้ระบบ GPS Tracking จะท าให้ผู้ดูแล
ระบบสามารถจดัการเส้นทางเพื่อให้รถขนส่งเดินทางไปยงัปลายทางได้อย่างรวดเรว็ที่สุด ไม่
เสยีเวลากบัการเดนิทางไปกบัพืน้ทีท่ีร่ถตดิมากหรอืหลงทาง ช่วยประหยดัน ้ามนั ประหยดัเวลา 
และสรา้งความพงึพอใจใหก้บัลูกคา้ไดม้า 

4.ใช้ในการวางแผนเส้นทาง ระบบ GPS Tracking ส่วนใหญ่มฟีีเจอร์ Geofencing ที่
ช่วยตรวจสอบการเคลื่อนไหวของวตัถุภายในขอบเขตทีต่้องการในระยะเวลาทีก่ าหนดล่วงหน้า 
จงึท าใหผู้ด้แูลระบบสามารถก าหนดเสน้ทางในการขบัขีข่องรถขนส่งหรอืยานพาหนะไวล้่วงหน้า
ได ้และเมื่อไหร่กต็ามทีร่ถวิง่ออกนอกเสน้ทางหรอืขอบเขตทีก่ าหนดจะมกีารแจง้เตอืนไปยงัรถ
หรอืยานพาหนะคนันัน้ทนัท ี
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รปูท่ี 4.21 การน าเทคโนโลยสีารสนเทศเขา้มาเชื่อมต่อขอ้มลูของการระบุต าแหน่ง
พาหนะ(GPS Tracking) 

ท่ีมา : (https://n9.cl/a3s9z, สบืคน้เมื่อวนัที ่12 มนีาคม 2567) 

2. เทคโลยีควบคมุอณุหภมิูภายในรถขนส่งสินค้าแบบควบคมุอณุหภมิู

เทคโนโลยทีีจ่ะน ามาควบคุมอุณหภูมใินการขนส่งสนิคา้ประเภทควบคุมอุณภูมจิะต้องมี
การรกัษาด้านคุณภาพและความปลอดภยัของสนิค้าตลอดระยะทางในการขนส่ง ไม่ว่าจะเป็น 
ผกั ผลไม้ อาหารสดประเภทเนื้อสตัว์ต่างๆที่ต้องรกัษาความสดใหม่และรสชาติให้ใกล้เคียง
ของเดมิที่สุด หรอื ยาและเวชภณัฑ์ที่มคีวามอ่อนไหวต่อการเปลี่ยนแปลงของอุณหภูมิ ดงันัน้ 
การคงที่ของอุณหภูมจิึงมคีวามส าคญัเพื่อลดความเสี่ยงที่จะเกิดขึ้นกบัการเปลี่ยนแปลงของ
อุณหภูมขิองสนิคา้จนไดร้บัความเสยีหาย 

การน าเอาเทคโนโลยมีาประยุกต์ใช้เพื่อรักษาและตดิตามอุณหภูมขิองสนิค้าตัง้แต่ต้น
ทางการรบัสนิค้าจนถงึการส่งมอบสนิค้าแก่ผู้บรโิภคปลายทาง หา้ง รา้น ต่างๆซึ่งเทคโนโลยทีี่
น ามาใชใ้นการควบคุมและตดิตามสถานะสนิคา้ในการขนสง่ ไดแ้ก่ 

1. ระบบบนัทกึขอ้มูลของอุณหภูม ิหรอื Data Logger เป็นเครื่องมอืที่สามารถท าการ
บนัทกึขอ้มูลของอุณหภูมสินิค้าไดต้ลอดเวลาในช่วงระยะเวลาในการจดัส่ง และสามารถบนัทกึ
ขอ้มุลเพือ่จดัเกบ็ขอ้มลูยอ้นหลงัได้ 

2. ระบบติดตามเฝ้าระวังอุณหภูมิ โดยการติดตัง้ Temperture Sensor ซึ่งจะเป็น
อุปกรณ์ที่ใช้ตรวจวดัอุณหภูมิภายในห้องสินค้าส าหรบัการขนส่งสนิค้าควบคุมอุณหภูมิโดย
ขอ้มูลจะแสดงผ่านหน้าจอแสดงผลที่ติดตัง้ในรถเพื่อให้ทราบอุณหภูมิของสนิค้าได้ตลอดการ
ขนส่งและส่งข้อมูลของสนิค้าผ่านเครอืข่ายข้อมูลทางด้าน Internet ต่อต้นสงักดัและลูกค้าให้
ทราบสถานะของสนิคา้ตลอดเสน้ทางแบบเรยีลไทล์ 

https://n9.cl/a3s9z,%20สืบค้น
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3. GPS หรือ เป็นระบบที่ใช้ติดตามยานพาหนะได้ตลอด 24ชัว่โมงเพื่อให้ทราบถึง
ต าแหน่งของสนิคา้และความปลอดภยัของยานพาหนะโดยเชื่อมต่อกบัระบบตดิตามสนิคา้ เช่น
ระบบ IEMS (Inter Express Management System) ของค่า Inter Express Logistics เป็นต้น
เพิม่ความมัน่ใจใหลู้กคา้สามารถตดิตามสถานะการจดัส่งไดอ้ย่างเนื่องจากมกีารเกบ็ขอ้มลูตลอด
เสน้ทางในการขนสง่ 

รปูท่ี 4.22 การน าเทคโนโลยสีารสนเทศเขา้มาเชื่อมต่อขอ้มลูของการควบคุมอุณหภูม ิ
ท่ีมา : ( https://n9.cl/a3s9z, สบืคน้เมื่อวนัที ่10 มนีาคม พ.ศ. 2560 

4.16 การประยุกต์ใช้เทคโนโลยีสารสนเทศส าหรบัการจดัการโลจิสติกส ์

เทคโนโลยใีช้ในการสื่อสารแบบไร้สายและระบบสารสนเทศเพื่อการจดัการโลจิสติกส์ 
แบ่ง 4 ระดบัคอื 

1. ระดบัชัน้การติดต่อส่ือสาร (Communication Tier)

เป็นการมุ่งเน้นในด้านการสื่อและส่งต่อข้อมูลที่มคีวามจ าเป็นต่อการด าเนินกิจกรรม
ทางดา้นโลจสิตกิสล์ะหว่างโซ่อุปทานจ าแนกออกเป็น 

 1.1 การสือ่สารขอ้มลูและสารสนเทศภายในองคก์รโดยแบ่งออกเป็น การสือ่สาร
ในการขนสง่ และการสือ่สารในการบรหิารจดัการคลงัสนิคา้ 

https://n9.cl/a3s9z
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 1.2 การสื่อสารข้อมูลและสารสนเทศภายนอกองค์กร โดยการใช้เทคโนโลยี
เครอืขา่ยอนิเทอรเ์น็ตในการเชื่อมโยงสือ่สารจากองคก์รธุรกจิผูท้ีเ่กีย่วขอ้งทัง้หมดภายในห่วงโซ่
อุปทาน 

2. ระดบัชัน้การแสดง (Presentation Tier)
เป็นระดับชัน้ที่ท าหน้าที่เสมือนเป็นส่วนในการติดต่อประสานงานกับผู้ที่เกี่ยวข้อง

ทัง้หมดภายในห่วงโซ่อุปทานจากระดบัการตดิต่อสื่อสาร ซึ่งการตดิต่อระดบัองค์กรทัง้ภายใน
และภายนอกจะเป็นรูปแบบของเวป็ในการผ่านทางเครื่องแม่ข่าย (Web Server)ดว้ย Hypertext 
Markup Language (HTML) 

3. ระดบัการประยุกต์การใช้งาน (Application Tier)
เป็นระดบัที่มกีารประยุกต์ใช้งานของระบบสารสนเทศเพื่อการจดักิจกรรมโลจิสติกส์ 

โดยประกอบด้วยชุด Module ที่มีความเกี่ยวข้องกับกระบวนการทางด้านธุรกิจและและชุด
ท างานทีเ่กีย่วขอ้งกบัการประมวลขอ้มลู  
4. ระดบัฐานข้อมูล (Database Tier)

เป็นระดบัชัน้ของระบบฐานขอ้มลูขององคก์ร ซึง่มไีวใ้นการจดัเกบ็ขอ้มลูและเรยีกใช้และ
สารสนเทศตามกระบวนการทางธุรกิจที่ผ่านการประมวลผลและส่งผ่านข้อมูลมาจากชัน้
ประยุกตใ์ชง้านทีม่ขีอ้มลูหลายประเภท จงึจ าเป้นตอ้งใชก้ารประมวลผลผ่าน SQL ในการจดัเกบ็
ฐานขอ้มลู 

รปูท่ี 4.23  การน าเทคโนโลยสีารสนเทศเพือ่บรหิารจดัการโลจสิตกิส ์
ท่ีมา : (https://n9.cl/a3s9z, สบืคน้เมื่อวนัที ่25 กุมภาพนัธ ์พ.ศ.2567) 

https://n9.cl/a3s9z
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การน าเอาเทคโนโลยีเข้ามาใช้งานเพื่อการประมวลผลและสื่อสารข้อมูลทางด้าน
สารสนเทศรองรบัการสนับสนุนการด าเนินงานที่มบีทบาทส าคญัต่อการพฒันาระบบทีใ่ชใ้นการ 
“บริหารจัดการทางด้านโลจิสติกส์ด้วยระบบอิเลคทรอนิกส์” หรือ “ E-Logistics 
System” โดยแบ่งระบบการบรหิารจดัการของ E-Logistics ซึ่งสารถแบ่งได้ 2 ภาคใหญ่ตาม
ขนาดของการเชื่อมโยงและหน่วยงาน ดงันี้  

1. ระบบ E-Logistics ในภาคธรุกิจและอตุสาหกรรม
เป็นการน าเอาเทคโนโลยสีารสนเทศ ในดา้น Handware, Software และ People ware 

เขา้มาบรหิารกจิกรรมที่เกี่ยวขอ้งกบัทางด้านโลจสิตกิส์ ทัง้ทางด้านการจดัซื้อ การน าเขา้และ
สง่ออกสนิคา้ โดยมกีารเชื่อมโยงระบบแบบบูรณาการทัง้ทางดา้นการเงนิ /บญัช,ี การตลาด การ
บรหิารงานทางด้านโลจิสติกส์และระบบสร้างมูลค่าเพิม่ต่าๆเช่น (ERP:Enterprice Resource 
planning) เป็นต้น เพื่อที่จะสามารถบริหารจัดการด้านโลจิสติกส์ และยังตอบสนองกับ
กระบวนการการท างานของแต่ละองคก์รอย่างมปีระสทิธภิาพ  

2. ระบบ E-Logistics ในภาครฐัหรือระดบัประเทศ
เป็นระบบที่มองภาพรวมของกระบวนการโลจสิตกิส์ในภาพรวมของการเชื่อมโยงของ

หน่วยงานเขา้ดว้ยกนั เช่น กรมศุลากากร, การท่าเรอื, หรอื หน่วยงานของรฐัทีเ่กี่ยวขอ้งกบัการ
ก ากบัควบคุมและพธิกีารต่างๆเช่น กรมปศุสตัว ์ กระทรวงต่างประเทศ เพื่อต่อขอ้มูลกบับริษทั
ขนสง่ โดยภาครฐัมุ่งเน้นระบบอเิลก็ทรอนิกสเ์ขา้มาเป็นกลไกขบัเคลื่อนระบบโลจสิตกิสเ์พื่อที่จะ
สามารถสนองตอบต่อประสทิธภิาพและประสทิธผิลของกจิกรรมในการเคลื่อนยา้ยสนิคา้-บรกิาร 
การจดัเกบ็และการกระจายสนิคา้จากแหล่งก าเนิดสนิคา้ (Origin Sources) ไปสู ่End Userได ้

รปูท่ี 4.24 แลกเปลีย่นขอ้มลูอเิลก็ทรอนิกสร์ะหว่างหน่วยงานเพือ่การท า Data Crossing 
ท่ีมา : ดร.ชติพงษ์ อยัสานนท์, ปี พ.ศ 2552 
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E-Logistics เป็นระบบสารสนเทศทีท่ าหน้าที่จดัสรรให้ปัจจยัต่างๆเขา้สู่การผลติและน า
สนิคา้ส่งต่อไปถงึยงัลูกคา้ โดยมกีารตดิต่อและจดัสง่สนิคา้ทีส่ะดวกรวดเรว็เพื่อใหส้ามารถจดัสง่
สนิคา้ถงึมอืลูกคา้ไดเ้รว็ทีสุ่ดและสะดวกทีสุ่ด ประหยดัค่าขนส่งทีสุ่ดและเกดิความผดิพลาดน้อย
ทีสุ่ด โดย E-Logistics ทีใ่ชใ้นการบรหิารจดัการดา้นการขนสง่และจดัเกบ็สนิคา้มดีงันี้ คอื 

1. PMS (Parking Management System) การจดัการการขนส่งทางรถ ตัง้แต่การรบั
ค าสัง่ การวางแผน การจ่ายงาน การเกบ็ประวตัริถ และพนกังาน รวมถงึการวางบลิ 

2. WMS (Warehouse Management System) ระบบบริหารคลังสินค้า การรบัสินค้า
การจดัเกบ็ การจ่ายสนิคา้ 

 3. Phase Management System ระบบบรหิารการขนสง่เป็นการเจาะเน้นค่าบรหิารการ
ขนสง่ในแต่ละรปูแบบ 

4. CMS (Container Yard Management System) รปูแบบการจดัการกบัลานตู ้Container
5. SMS (Ship Management System) การจดัการสินค้าในเรือ เพื่อให้การขนถ่ายมี

ประสทิธภิาพ 
6. MMS (Maintenance Management System) การบรกิารการจดัการการซ่อมบ ารุง

ควบคุมอะไหล่ ปรมิาณช่าง ประวตักิารซ่อม 
7. LMS (Logistics Management System) เป็นระบบการบรกิารการจดัการ Logistics

ในรปูแบบของ One Stop Service 
8. RFID (Redio Freqouency Identification) เป็นเทคโนโลยทีีใ่ชส้ าหรบัตดิฉลากสนิคา้
นอกจากระบบของ  E-Logistics ยังประกอบด้วยระบบ EDI (  Electronic Data 

Interchange) ซึ่งท าหน้าที่ในการรบั-ส่งเอกสารทางธุรกิจแบบอิเล็กทรอนิกส์ เพื่อใช้ส าหรบั
บรหิารจดัการส่งต่อเอกสารต่าง ๆ ทีใ่ชใ้นกระบวนการน าเขา้-ส่งออกในรูปแบบอเิลก็ทรอนิกส์
ไปยงัผู้เกี่ยวข้องในกระบวนการและระบบ ERP เพื่อใช้ในการบริหารจดัการทรพัยากรของ
องคก์รอกีดว้ย 

ประโยชน์ ของการแลกเปล่ียนข้อมูลอิเลก็ทรอนิกส ์
1. ประหยดัเวลาในการออกใบแจ้งหนี้ หรือออกใบค าสัง่ซื้อ ปกติจะใช้เวลาในการ

ประมวลขอ้มูล EDI สามารถขจดัความล่าช้าที่เกี่ยวขอ้งกบัการสื่อสารที่ใช้กระดาษ ให้บรกิาร
จดัสง่และแลกเปลีย่นเอกสารทางธุรกจิไดท้นัท ีช่วยใหก้ารตอบสนองและการตดัสนิใจเรว็ขึน้ 

2. ลดขอ้ผดิพลาดด้วยระบบ EDI จะสามารถหลีกเลี่ยงขอ้ผดิพลาดในการป้อนข้อมูล
ด้วยตนเอง และ ยงัสามารถช่วยในการตรวจจบัข้อผดิพลาดและความผดิปกติของข้อมูลใน
เอกสาร ซึง่มคีวามแม่นย าทีส่งูช่วยเพิม่ประสทิธภิาพการประมวลผลขอ้มลูอกีดว้ย 

3. เพิม่ความปลอดภยั ระยบของ EDI จะสามารถควบคุมการเขา้ถงึและการตรวจสอบ
สทิธิข์องผูใ้ชไ้ดด้ขีึน้โดยใชก้ารรวมกนัของการรบัรองความถูกต้องและการเขา้รหสัเพื่อควบคุม
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การถึงไฟล์บางไฟล์ได้ ระบบอิเล็กทรอนิกส์จึงมคีวามปลอดภยักว่าวธิกีารใช้กระดาษใบแรก
แบบดัง้เดมิ 

4. ปรบัปรุงการเชื่อมต่อสามารถใชบ้รกิารถ่ายโอนไฟล์แบบ Cloud-Native เพื่อแบ่งปัน
ชุดขอ้มลูขนาดใหญ่กบัพารท์เนอรท์างธุรกจิ ผูใ้ชแ้ละผูข้ายไดอ้ย่างรวดเรว็และง่ายดาย สามารถ
ผสานรวมเขา้กบักระบวนการทางธุรกจิและเพิม่การเชื่อมต่อในบรษิทัได ้



 

บทท่ี 5 

สรปุผล อภิปรายผล และข้อเสนอแนะ 

5.1 สรปุผลการวิจยั 

จากทีไ่ดท้ าการศกึษาเกบ็ขอ้มลูและวเิคราะหใ์นระบบห่วงโซ่ความเยน็ของกลุ่มตวัอย่าง 
บรษิทั กรณีศกึษา 8 กรณีศกึษา เมื่อน าทฤษฎีและเครื่องมอืในการทดสอบแนวคดิต่างๆ เพื่อ
วเิคราะหปั์ญหาที่จะเกดิขึ้นท าใหเ้หน็ถงึความเสีย่งที่จะก่อให้เกดิปัญหาขึ้นตลอดทัง้โซ่อุปทาน 
ซึ่งพบว่าปัญหาส่วนใหญ่เกดิจากการสือ่สารของระบบเทคโนโลยสีารสนเทศทีย่งัขาดสือ่สารการ
ส่งต่อข้อมูลจรงิที่ไม่ต่อเนื่องตลอดทัง้ระบบและการขาดการวางแผนงานร่วมกัน เมื่อน าการ
สื่อสารและการประสานงานในทุกขัน้ตอน การเขา้ถงึขอ้มูลทีท่ีค่รอบคลุมจะท าการท างานของ 
3 กจิกรรม มปีระสทิธภิาพมากขึน้ 

1. กจิกรรมต้นน ้า ทีย่งัขาดดา้นค าสัง่ซือ้ ทัง้การสัง่ซือ้ล่วงหน้า รายละเอยีดความผดิพลาด
เรื่องเอกสารแผนการเขา้รบัสนิคา้และการวางแผนส่งมอบให้กบัลูกค้าซึ่งการไหลของขอ้มูลไป
หน่วยงานอื่นน้อยจงึท าใหเ้กดิความผดิพลาดได้ 

2. กจิกรรมกลางน ้า ปัญหาทกัษะและความพร้อมของพนักงานที่ขาดความเชี่ยวชาญ
ขาดการวางแผนดา้นบรหิารจดัการดา้นขนสง่ และแผนการเขา้รบัสนิคา้รวมถงึการสง่มอบสนิค้า
ท าให้เสยีค่าใช้จ่ายในส่วนค่าแรงงาน ต้นทุนเชื้อเพลงิที่เพิม่ขึ้น ระยะเวลาในการขนส่งเพิม่ขึน้ 
หากวางระบบโครงข่ายสารสนเทศครอบคลุมทัง้ระบบจะสามารถแก้ไขในแต่ละส่วนให้มี
ประสทิธภิาพและลดตน้ทุนในการขนสง่ไดอ้กีดว้ย 

3. กจิกรรมปลายน ้า ซึ่งในการส่งมอบสนิคา้ใหก้บัลูกคา้ยงัคงพบสาเหตุการตรวจรบัส่ง
มอบคุณภาพสนิค้าที่ช้า ที่จอดลงสนิคา้ไม่เพยีงพอ การรอขนถ่ายสนิค้าใช้เวลานานเช่นร้านคา้ปลกี 
ท าใหเ้กดิค่าใชจ่้าย ทัง้ดา้นเชือ้เพลงิ ดา้นค่าแรงคนงานกรณีตอ้งรอลงสนิคา้นอกเวลา การขนส่ง
สนิคา้แบบควบคุมอุณหภูมจิะต้องใชอุ้ณหภูมใินการจดัเกบ็สนิคา้ใหค้งสภาพและคุณภาพสนิคา้
ใกลข้องเดมิ การบรหิารจดัการดา้นการวางแผนส่งมอบใหด้เีพื่อลดความเสยีหายของสนิคา้ทีไ่ว
ต่อการเปลีย่นแปลงของอุณหภูม ิใชเ้ทคโนโลยเีขา้มาควบคุมการเดนิทางเพือ่ใหเ้กดิเหตุไม่คาด
ฝันใหน้้อยทีสุ่ด 

จะเห็นได้ว่าทุกกิจการยงัขาดการใช้เทคโนโลยสีารสนเทศเข้ามาช่วยในงานขนส่งที่
ประสานกัน การน าระบบเทคโลโลยีเข้ามาใช้งาน เช่น GPS Track BlockChain จะช่วยลด
ปัญหาความผดิพลาดด้านงเสน้ทางขนส่ง อย่างเช่น บรษิทั กรณีศกึษาใช้ GPS CarTrack ใน
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การตดิตามสนิค้และรถของบรษิัท ท าให้สามารถทราบระยะทางและต าแหน่งรถรวมถงึสินค้า 
การใชร้ะบบการบรหิารจดัการรถขนสง่ การวางแผนสง่มอบ ท าใหบ้รษิทัลดค่าใชจ่้ายดา้นตนัทุน
เชือ้เพลงิ 

5.2 อภิปรายผลการวิจยั 

จากการศกึษาวจิยัเรื่อง ศกึษาเทคโนโลยสีารสนเทศและการบรหิารการจดัการโลจิสตกิส์
ระบบห่วงโซ่ความเยน็ของธุรกจิการขนส่งสนิค้าแบบควบคุมอุณหภูมิของ บรษิทั กรณีศกึษา 
พบปัญหาที่เกิดขึ้นจึงท าการข้อมูลของธุรกิจการขนส่งสินค้าแบบควบคุมอุณหภูมิจากกลุ่ม
ตวัอย่างบรษิัท กรณีศึกษาทัง้ 8 กรณี เพื่อแนวทางที่สามารถลดปัญหาและลดต้นทุนในการ
ขนส่งสนิค้า สามารถน าขอ้มูลมาอภปิรายผลจากการวจิยัและแนวทางแก้ไขตามวตัถุประสงค์
แบ่งออกเป็น 6 สว่นดว้ยกนั ดงันี้ 

1. กระบวนการบริหารการจดัการโลจิสติกส์ระบบห่วงโซ่ความเยน็

อ้างอิง   จากรูปท่ี 4.3 กระบวนการปฏิบัติงานของกระบวนการการขนส่งสินค้าด้วยระบบ
ควบคุมอุณภูม ิ

จากรูปที ่4.3 ทีท่ าการศกึษาวจิยัเกี่ยวกบัการบรหิารจดัการห่วงโซ่ความเยน็ของบรษิทั 
กรณีศกึษา ทีม่กีระบวนการปฏบิตังิานของกระบวนขนส่งสนิคา้ดว้ยระบบควบคุมอุณหภูมทิี่ ได้
แสดงถึงกระบวนการและขัน้ตอนในการปฏิบัติงานของแต่ละProcess จะพบว่าการบริหาร
จัดการห่วงโซ่ความเย็นในธุรกิจรถขนส่งสินค้าแบบควบคุมอุณหภูมินัน้จะประกอบด้วย 
3 กิจกรรมหลกั คอื กิจกรรมต้นน ้า กลางน ้า และปลายน ้า ซึ่งในส่วนของ บรษิัท กรณีศึกษา 
เป็นผูท้ าหน้าทีจ่ดัสง่สนิคา้ไปยงัลูกคา้ปลายทาง (กจิกรรมกลางน ้า) 

Supplier เป็นผูว้่าจา้งในการขนส่งสนิค้าซึ่งเป็นส่วนของกจิกรรมต้นน ้าที่มคีวามส าคญั 
ปัญหาที่ตรวจพบในขัน้ตอนนี้ พบว่าเอกสารรายละเอียดสนิค้าไม่ชดัเจน สนิค้าปะปนในล็อต 
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สนิคา้ไม่ตรงค าส่งซื้อ สอดคลอ้งกบังานวจิยัของ จกัรพงษ์ เจรญิวงศ์ใหญ่, (2559) ทีพ่บว่าเกดิ
ความเสยีหายของเอกสารจนท าใหง้านเกดิความผดิพลาดไดร้บัความเสยีหาย 

ส่วนกจิกรรมกลางน ้าซึ่งจะเป็นส่วนของผู่รบัขนส่งสนิคา้หรอืผูใ้หบ้รกิารขนส่งสนิคา้ จะ
เริม่ตน้กระบวนการท างานจากการตรวจเชค็รายละเอยีดเอกสารใหต้รงกบัสนิคา้ทีลู่กคา้ต้องการ
ก่อนเขา้รบัสนิคา้จากแหล่งผลติ โรงคดัแยกหรอืคลงัสนิคา้จากผูว้่าจา้ง (Supplier) โดยใหบ้รกิาร
รับขนส่งสินค้า(Logistics Service Provider Operation) เพื่อน าสินค้าส่งมอบให้ลูกค้าอย่าง
ปลอดภยั จากขัน้ตอนน้ีตรวจพบปัญหาการจดัสง่ คอื ในการรอลงสนิคา้ใชเ้วลานาน การเน่าเสยี
ของสนิค้า แพค็เกจสนิค้าได้รบัความเสยีหายจนสนิค้าถูกส่งคนื ซึ่งแตกต่างจากงานวจิัยของ 
(ชุตเิดช วศิาลกติต,ิ 2555) ทีก่ล่าวไวว้่า บรษิทัมรีปูการวางแผนทีด่ ีเวลาในการจดัสง่ตรง สนิคา้
ไม่ไดร้บัความเสยีหาย สนิคา้เกดิความเสยีหายจะส่งผลกระทบต่อชื่อเสยีงและภาพลกัษณ์ของ
ผูป้ระกอบธุรกจิ 

แนวทางแก้ไข 
1. วางแนวทางการท าสญัญาสัง่ซื้อให้มรีะยะกลาง ระยะยาว เพื่อลดขัน้ตอนการชี้แจง

งานต่อผูป้ระกอบการรายใหม่ 
2. ก าหนดเป้าหมาย วธิกีารและขัน้ตอนการท างานใหช้ดัเจน

2. ปัญหาการบริหารการจดัการโลจิสติกสร์ะบบห่วงโซ่ความเยน็
การศกึษารูปแบบการวดัประสทิธภิาพของโซ่อุปทานจากใชแ้บบจ าลอง SCOR Model 

ในท าการประเมนิประสทิธภิาพทัง้ 3 ระดบัพบว่าปัญหาทีเ่กดิขึ้นในกจิกรรมต้นน ้าและกลางน ้า
ผลจากการวเิคราะห์ควรปรบัปรุงส่วนของการวางแผนในการสัง่ซื้อที่ยงัขาดการสัง่ซื้อล่วงหน้า 
และการวางแผนขนส่งในการรบัสนิคา้และสง่มอบสนิคา้ ซึ่งการรบัขอ้มูลหรอืส่งต่อขอ้มูลยงัขาด
การสื่อสารทีด่ ีการน าเทคโนโลยเีขา้มาช่วยในการบรหิารการไหลของขอ้มูลแบบบูรณาการทุก
หน่วยงานจะท าใหก้ารไหลของขอ้มูลมคีวามสมัพนัธ์และสอดรบักนัตลอดทัง้โซ่อุปทานจะท าให้
ได้ข้อมูลที่แจริงส าหรบัน ามาวิเคราะห์ปรบัปรุงให้การท างานเกิดประสิทธิภาพมากขึ้น ซึ่ง
สอดคลอ้งกบั (ณรงคศ์กัดิ ์แกว้เมอืงเพชร และคณะ, 2561) ทีไ่ดก้ล่าวว่าการบรกิารจดัการระบบ
ขนสง่ทีด่จีะเพิม่ประสทิธภิาพ 

แนวทางแก้ไข 
 1.ใชเ้ทคโนโลยสีารสนเทศเพื่อสื่อสารและใหข้อ้มูลถงึกนัสามารถเรยีกขอ้มูลทีผ่ดิพลาด

ในห่วงโซ่อุปทานไดต้ลอดเวลาเพือ่น ามาปรบัปรุง 
2. แกไ้ขปัญหาร่วมกนัเพือ่ลดขัน้ตอนทีผ่ดิพลาด
3. ปรบัเปลีย่นเทคโนโลยใีหท้นัสมยัเพือ่ความรวดเรว็ในการสง่ถ่ายขอ้มลู
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3. วิเคราะห์ประเมินความเส่ียงโดยใช้แผนภมิูความเส่ียง (Risk Matrix)
จากประเมนิและวเิคราะห์ความเสีย่งของประสทิธภิาพจากการท างานภายใต้โซ่ความ

เย็นของ บรษิัท กรณีศึกษา ผู้วจิยัตรวจพบความเสี่ยงที่เกิดขึ้นในขัน้ตอนของการท างานทัง้ 
4 ขัน้ตอนซึง่จะก่อใหเ้กดิความเสีย่งหายต่อ บรษิทั กรณีศกึษา จากอนัดบัทีม่คีวามเสีย่งสงูสุด มี
ทัง้หมด 7 ปัจจยัดว้ยกนัทีต่อ้งท าการแกไ้ขเร่งดว้นเพือ่ใหอ้ยู่ในค่าทีย่อมรบัได้ ไดแ้ก่ 1. เอกสาร
ส่งมอบสินค้าเลขที่ไม่ถูกต้อง 2. เอกสารส่งมอบสินค้าเลขที่ไม่ถูกต้อง  3. คุณภาพสินค้า 
(เน่า เสยี) 4. บรรจุภณัฑเ์สยีหาย เสยีรูปทรง เปียก 5. ไดร้บัสนิคา้ไม่ตรงเวลา จ านวนไม่
ครบถ้วน 6. ไม่ตรวจสภาพรถขนสง่ก่อนใชง้าน 7. ขาดการวางแผนโซ่อุปทาน 

นอกจากนี้ ยงัมปัีจจยัทีม่เีสีย่งสูงทีต่้องรบัการแก้ไขใหอ้ยู่ในค่าที่ยอมรบัได้อกี 4 ปัจจยั 
คอื 1.สนิค้าไม่ตรงตามค าสัง่ซื้อ, 2.ใช้เวลาในการ Uploading สนิค้านาน เช่น ร้านค้าปลกีต้อง
จอดรอเวลาลงของนาน สิ้นเปลื่องเชื้อเพลิง, 3. ขาดการพยากรณ์ยอดขาย, 4. ขาดการวาง
แผนการใช้รถ ซึ่งจะท าให้การขนส่งสินค้ามีความเสียหายในระยะยาว แต่เป็นความเสี่ยงที่
สามารถควบคุมและตอ้งปรบัปรุงไดซ้ึง่เป็นความเสีย่งทีส่อดคลอ้งกบังานวจิยัของ (วทิยา อนิทร์
สอน, 2561) คอื การบรหิารความเสีย่งองคก์รนัน้ สามารถสะทอ้นใหเ้หน็ถงึนโยบายการบรหิาร
จดัการ และการก ากบัดูแลกจิการของแต่ละองคก์ร หากองคก์รทีม่กีารบรหิารความเสีย่งอย่างมี
ประสิทธิภาพ จะส่งผลให้สามารถบรรลุวัตถุประสงค์องค์กรทัง้ ในเชิงประสทิธ ิภาพและ
ประสทิธิผลของงาน  

แนวทางแก้ไข 
1. ปลูกจติส านึกในการท างานของพนกังาน
2. เพือ่การอบรมความรู ้ทกัษะในสว่นงานต่างๆใหพ้นกังาน
3. วางแผนตรวจสอบหาสาเหตุความผดิพลาดของแต่ละหน่วยงานเพือ่วธิแีกปั้ญหา
4. ใหพ้นกังานทุกคนมสีว่นร่วมในการแกไ้ขปัญหาร่วมกนั
5. น าเทคโนโลยตี่างๆเขา้มาบรหิารจดัการเพือ่ลดขัน้ตอนทีอ่าจเสีย่งกบัปัญหา
6. การใช้โครงสร้างทางเทคโนโลยีสารสนเทศเพื่อการสื่อสารข้อมูลให้เป็ นระบบที่

สามารถตรวจสอบขอ้มลูยอ้นกลบัไดแ้บบเรยีลไทล์ 

4. ประเมินประสิทธิภาพและการจดัการความเส่ียงภายใต้การบริหารการจดัการโลจิ
สติกสร์ะบบห่วงโซ่ความความเยน็ 

จากการประเมณิประสทิธิภาพของความเสี่ยงภายใต้การบรหิารการจดัการโลจิสติกส์
ระบบห่วงโซ่ความเยน็ ซึง่มปัีจจยัความเสีย่ง ดงันี้ 

1. เอกสารสง่มอบสนิคา้เลขทีไ่ม่ถูกตอ้ง
2. เอกสารสง่มอบสนิคา้เลขทีไ่ม่ถูกตอ้ง
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3. คุณภาพสนิคา้ (เน่า เสยี)
4. บรรจุภณัฑเ์สยีหาย เสยีรปูทรง เปียก
5. ไดร้บัสนิคา้ไม่ตรงเวลา จ านวนไม่ครบถว้น
6. ไม่ตรวจสภาพรถขนสง่ก่อนใชง้าน
7. ขาดการวางแผนโซ่อุปทาน
8. สนิคา้ไม่ตรงตามค าสัง่ซือ้
9. ใช้เวลาในการ Uploading สนิค้านาน เช่น ร้านค้าปลกีต้องจอดรอเวลาลงของนาน

สิน้เปลื่องเชือ้เพลงิ 
10. ขาดการพยากรณ์ยอดขาย
11. ขาดการวางแผนการใชร้ถ

จากการเกบ็ขอ้มูลจะสะทอ้นใหเ้หน็ถงึปัจจยัทีเ่กดิความเสีย่งทีไ่ม่สามารถยอมรบัไดแ้ละ
มีความจ าเป็นที่ต้องเร่งจดัการความเสี่ยงให้อยู่ในระดับที่สามารถยอมรับได้อยู่ทัง้หมด 
11 รายการซึง่เป็นความเสยีหายทีเ่ชื่อมโยงกนัตลอดห่วงโซ่อุปทาน 

แนวทางการแก้ไข 

1. น าระบบสารสนเทศเขา้มาช่วยในการสือ่สารและการใหข้อ้มลูในแต่ละขัน้ตอนที่เขา้ถงึ
ทุกหน่วยงานเพื่อวางแผนลดความผิดพลาดในแต่ละขัน้ตอนการท างานจะท าให้ เกิด
ประสทิธภิาพตลอดโซ่อุปทาน 

2. ตรวจสอบเอกสาร สนิคา้ การใชเ้ทคโนโลยี

5. ต้นทุนโลจิสติกสร์ะบบห่วงโซ่

 จากการวเิคราะหถ์งึต้นทุนของบรษิทั กรณีศกึษา จะเหน็รายรบัและรายจ่ายทีม่สีดัส่วน
ใกลเ้คยีงกนัโดยก่อนการปรบัปรุงมตีน้ทุนคงทีส่งูถงึ  57,060.01 บาทคดิเป็น  66.20 เปอรเ์ซน็ต ์
ต้นทุนผนัแปร  21,292.00 บาทคดิเป็น 24.70 เปอร์เซ็นต์  ต้นทุนรวมที่ 86,187.20 บาท เมื่อ
เทยีบรายได ้105,280 บาท ซึง่มผีลก าไรอยุ่ที ่19,032.80 บาท คดิเป็น 18.08 เปอรเ์ซน็ต ์

หลงัการปรบัปรุงมตี้นทุนคงทีสู่งถงึ  57,060.01 บาทคดิเป็น  66.40 เปอรเ์ซน็ต์ ต้นทุน
ผนัแปร 21,067.44 บาทคิดเป็น 24.51 เปอร์เซ็นต์ ต้นทุนรวมที่ 85,940.20 บาท เมื่อเทียบ
รายได ้138,490 บาท ซึง่มผีลก าไรอยุ่ที ่52,549.80 บาทคดิเป็น 37.94 เปอรเ์ซน็ต ์

จะเหน็ได้ว่ายอดต้นทุนรายจ่ายทัง้ต้นทุนคงที่และต้นทุนผนัแปรที่ยงัมอีตัราที่สูง เมื่อ
เทยีบกบัรายได้ทัง้ก่อนและหลงัปรบัปรุงผลจากการวเิคราะห์เกดิจากการไม่สามารถพยากรณ์
รายรบัได้ เพื่อจะได้วางแผนส าหรบัการบรหิารจดัการเรื่องการใช้รถและบรหิารต้นทุนในการ
ขนสง่ได ้ ซึง่รายรบัของการใหบ้รกิารขนสง่สนิคา้ของ บรษิทั กรณีศกึษา เกดิจากความพงึพอใจ
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ของลูกค้าต่อการให้บรกิารของ บรษิทั กรณีศกึษา ซึ่งท าให้มคีวามไม่แน่นอนในการจ้างงานที่
เกดิจากความพงึพอใจและสญัญาใจอาจถูกปฏเิสธการจา้งงาน  

แนวทางการแก้ไข บริษทั กรณีศึกษา 

1. ควรพฒันาการให้บรกิารใหห้ลากหลายรูปแบบเช่น รบัขนส่งสนิค้าทัว่ไป สนิคา้ของ
แหง้ หลกีเลีย่งการรบังานเฉพาะประเภทเดยีว เพือ่ลดอตัราเสีย่งทีอ่าจมคีู่แข่งทางการคา้มรีาคา
ในการขนสง่ทีต่ ่ากว่า  

2. ปรบัเปลี่ยนเทคโนโลยีสารสนเทศให้ครอบคลุมการเชื่อมต่อข้อมูลให้ทนัสมยัเพื่อ
ตอบสนองความพึงพอใจและสอดรับต้องการของลูกค้าในข้อมูลสินค้าและการขนส่งแบบ
เรยีลไทล ์

3. วางแผนร่วมกันในการท าสญัญาการขนส่งสินค้าให้เป็นระบบแบบระยะยาว เพื่อ
จดัการวางแผนการบรหิารจดัการใชร้ถและขอ้มลูใหม้ปีระสทิธภิาพเพือ่ลดตน้ทุนในการขนสง่ 

6. เทคโนโลยีสารสนเทศการติดตามและควบคุมอุณหภูมิส าหรับการบริหารการ
จดัการโลจิสติกสร์ะบบห่วงโซ่ความเยน็ 

จากที่เข้าศึกษาข้อมูลด้านเทคโนโลยีและสารสนเทศของกลุ่มตัวอย่าง บริษัท 
กรณีศึกษา เทคโนโลยียังคงเป็นไปตามมาตรฐานของ  Q Cold Chain ที่มีข้อก าหนดให้
ผูป้ระกอบการมคีวามพรอ้มต่อการรบังานขนส่งสนิค้าแบบควบคุมอุณหภูมิโดยพื้นฐาน จะต้อง
ประกอบดว้ยมคีวามพรอ้มดา้นเครื่องท าความเยน็ มคีวามรูเ้รื่องการใหอุ้ณหภูมสิ าหรบัสนิค้าใน
แต่ละประเภท การท าอุณหภูมลิ่วงหน้า Pre-Cooling ให้ได้มาตรฐาน การท าความสะอาดห้อง
เยน็ ซึ่งจะพบว่ามปัีญหาในส่วนของพนักงานที่ต้องมกีารให้ความรู้และในส่วนของเทคโนโลยี
สารสนเทศทีไ่ม่ไดน้ ามาใช้งานอย่างเตม็ประสทิธภิาพในการรบัส่งขอ้มูลและการจดัเกบ็ ทีย่งัคง
ใชง้าน Application ทัว่ไปซึ่งไม่มกีารเชื่อมโยงของระบบเขา้กนัทุกหน่วยงาน การตอบสนองใน
การเรยีกใชข้อ้มูลมขี ัน้ตอนยุ่งยาก ท าให้การไหลของขอ้มูลไม่เกดิขึน้ตลอดห่วงโซ่อุปทาน และ
การเขา้ถงึขอ้มลูจะเป็นเฉพาะหน่วยงานของแต่ละหน่วยเท่านัน้ ซึง่การเขา้ถงึขอ้มลูไดน้้อยจะท า
ใหเ้กดิปัญหาทีไ่ม่ไดร้บัการแกไ้ขในทุกขัน้ตอนของการปฏบิตังิานตลอดห่วงโซ่อุปทาน  

แนวทางการแก้ไข 
1. วางโครงข่ายการสื่อสารข้อมูลของระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ ให้ครอบคลุมทุก

กจิกรรม ตัง้แต่กจิกรรมต้นน ้า กลางน ้า และปลายน ้า เพื่อให้ขอ้มูลไดถ้งึกนัสามารถตรวจสอบ
ความผิดพลาดหรือจ าลองเหตุการณืของความผิดพลาดเพื่อหาทางแก้ไขปรบัปรุงตลอดโซ่
อุปทานเพือ่ใหไ้ดป้รสทิธภิาพสงูสุดและยัง่ยนื 

2. ใช้ระบบการบริหารจดัการขนส่ง (Transportation Management Ssstem) เข้ามา
พฒันาระบบใหด้ขีึน้ ซึง่จะสะดวกสบายเรื่องการจดัเกบ็ขอ้มลู การท าบญัชแีละการท าเอกสารใน
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การจดัส่งรวดเรว็ สามารถเรยีกขอ้มูลไดง้่ายและตรวจสอบไดทุ้กขัน้ตอน ป้องกนัการทุจรติและ
น าขอ้มลูมาวเิคราะหเ์พือ่พฒันาธุรกจิ 

3. ปรบัปรุงระบบเทคโนโลยีให้สามารถเชื่อมต่อกันได้ทัง้ระบบ เช่น GPS อุปกรณ์
ควบคุมอุณหภูม ิเพือ่เรยีกดขูอ้มลูไดต้ลอดเวลา 

5.3 ข้อเสนอแนะในการวิจยั 

การวิจยัในครัง้นี้ที่การเก็บข้อมูลและวิเคราะห์แนวทางความเสี่ยง จากผลวิเคราะห์
สามารถน าไปเป็นแนวทางประกอบส่วนในการตดัสนิใจของผุ้บรหิาร เพื่อลดควาเสยีหายต่อ
สนิคา้ตลอดการขนส่ง ทีม่ปีรมิาณเทีย่วของขนส่งจ านวนมาและมคี่าใช้จ่ายทีค่่อนขา้งสูงรวมถงึ
ปัญหาไม่ไดร้บัการแก้ไขจงึมคี่าใช้จ่ายในส่วนนี้ปรากฎอยู่ ถ้าลดส่วนนี้ได้จะท าใหต้้นทุนในการ
ขนสง่ลดลงมกี าไรเพิม่มากขึน้ 

5.4 ข้อเสนอแนะในการวิจยัครัง้ต่อไป 

จากการวจิยัในครัง้นี้ทีม่รีะยะในการเกบ็ขอ้มูลค่อนขา้งสัน้ ท าใหม้ขีอ้มูลดา้นความเสีย่ง
ของปัญหา ต้นทุนและระบบเทคโนโลยสีารสนเทศทีน่ ามาใชใ้นการวเิคราะหย์งัไม่ครอบคลุมทุก
ด้าน  การมีโทคโนโลยีสื่อสารที่แตกต่างกันท าให้การเข้าถึงข้อมูลที่แตกต่างกันท าให้การ
วเิคราะหย์งัไม่สมบูรณ์ ซึ่งความไดเ้ปรยีบทางการค้านัน้จ าเป็นต้องอาศยัขอ้มูลทีค่รอบคลุมทุก
ด้านมาเป็นฐานช่วยในการตดัสนิใจเพื่อลดความผดิพลาดและเสยีหายที่เกิดขึ้น จงึขอแนะน า
สมควรศกึษาขอ้มูลเกี่ยวการเทคโนโลยสีารสนเทศในกิจการขนส่งสนิค้าเพื่อน ามาพฒันาและ
ปรบัปรุงระบบเพิม่ประสทิธภิาพและลดความเสีย่งต่อไป
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ภาคผนวก ก 

แบบสมัภาษณ์เพ่ือการศึกษาวิจยั 



 

แบบสมัภาษณ์เพื่อการศึกษาวิจยั 

เร่ืองศึกษาเทคโนโลยีสารสนเทศและการบริหารการจดัการโลจิสติกสร์ะบบห่วงโซ่ความ

เยน็ของธรุกิจรถขนส่งสินค้าแบบควบคมุอณุหภมิู 

................................................................. 

แบบสอบสมัภาษณ์เพื่อการวจิยั เรื่อง ศกึษาเทคโนโลยสีารสนเทศและการบรหิารการ
จดัการโลจสิตกิสร์ะบบห่วงโซ่ความเยน็ของธุรกจิรถขนส่งสนิคา้แบบควบคุมอุณหภูม ิแบ่งเป็น 
3 ตอนประกอบดว้ย 

ตอนที ่1 ขอ้มลูทัว่ไปของผูต้อบแบบสอบถาม 
ตอนที ่2 ขอ้ค าถามเกีย่วกบัขอ้มลูเทคโนโลยสีารสนเทศและการบรหิารจดัการโลจสิตกิส์

ระบบห่วงโซ่ความเยน็ของธุรกจิรถขนสง่สนิคา้แบบควบคุมอุณหภูม ิ
ตอนที ่3 ความคดิเหน็และขอ้เสนอแนะอื่นๆ 

............................................................................................................................................... 
ตอนท่ี 1 ข้อมูลทัว่ไป 

ค าช้ีแจง  : กรุณาท าเครื่องหมาย ✓ ลงใน  หน้าหวัขอ้ทีต่รงกบัขอ้มลูของท่าน 

1.สถานภาพส่วนบุคคล

1.1 เพศ (1) ชาย  (2) หญงิ 

1.2 ประเภทบุคลากร (1) ผูจ้ดัการ (2) พนกังาน 

1.3 เพศ  (1) ต ่าปรญิญาตร ี (2) ปรญิญาตร ี (3) ปรญิญาโท   (4) ปรญิญาเอก 

1.4 สงักดั (1) พนกังานบรษิทัโดยตรง (2) พนกังานจา้งเหมา 

1.5 ประสบการณ์ท างาน (1) 1-2 ปี (2) 3-4 ปี  (3) มากกว่า 5 ปีขึน้ไป 

1.6 ต าแหน่งบรหิาร 

(1) ผูบ้รหิาร  (2) ผูจ้ดัการ (3)วศิวกร 
(4) พนกังาน (5) อื่นๆ 

1.7 หน้าทีข่องท่านทีไ่ดร้บัผดิชอบงานอยู่ในหน่วยงาน (ตอบไดม้ากกว่า 1 ขอ้) 
(1) ฝ่ายจดัซือ้ (2) ฝ่ายบญัช/ีการเงนิ(3) ฝ่ายผลติ/ตดิตัง้
(4) ฝ่ายขาย  (5) ฝ่ายขนสง่ (6) อื่นๆ

.............................................................................................................................................. 



 

ตอนท่ี 2  

ข้อค าถามเก่ียวกับงานวิจยั เร่ือง ศึกษาเทคโนโลยีสารสนเทศและการบริหารการ
จดัการโลจิสติกสร์ะบบห่วงโซ่ความเยน็ของธรุกิจรถขนส่งสินค้าแบบควบคมุอณุหภมิู 

2.1 ข้อมูลทัว่ไปของกรณีศึกษา กรณีศึกษา ธุรกิจรถขนส่งสินค้าแบบควบคุมอุณหภูมิ  
(Cold Chain Logistics Service Provider Business) 

1. ธุรกจิของท่านเป็นธุรกจิประเภทใด
2. กระบวนการบรหิารจดัการโลจสิตกิส์ขององค์กรท่านเป็นรูปแบบอย่างไรบ้าง ให้อธบิายใน

ขอบเขตการบรหิารจดัการขององคก์รรวมไปถงึกระบวนการสง่มอบไปยงัลูกคา้ปลายทาง
3. ลกัษณะการให้บรกิารการจดัการโลจิสติกส์ระบบห่วงโซ่ความเย็นขององค์กรท่านเป็นรถ

ประเภทใดบา้ง เช่น 4 Wheels, 6 Wheels, 10 Wheels, เทรลเลอร ์(Trailer)
4. การให้บริการการขนส่งสินค้าแบบควบคุมอุณหภูมิขององค์กรท่านใช้ระบบท าความเย็น

ประเภทใดบา้ง และมรีปูแบบการค านวณปรมิาตรเพือ่ตดิตัง้เครื่องท าความเยน็อย่างไรบา้ง

2.2 ภาพรวมของการบริหารธุรกิจและกระบวนการกระบวนการบริหารการจดัการ  

โลจิสติกส์ระบบห่วงโซ่ความเยน็ (Cold Chain Logistics) ของกรณีศึกษา ธุรกิจรถขนส่ง
สินค้าแบบควบคมุอณุหภมิู(Cold Chain Logistics Service Provider Business) 

1. องคก์รมสีดัสว่นทางการตลาดของการท าธุรกจิการขนสง่สนิคา้แบบควบคุมอุณหภูมอิย่างไรบา้ง
2. องค์กรมสีดัส่วนทางการตลาดของการท าธุรกิจการขนส่งสนิค้าแบบควบคุมอุณหภูมใินรถ

ประเภทใดบา้ง
3. องคก์รมสีภาพการแข่งขนัทางการตลาดอย่างไรบา้ง และมคีู่แขง่ขนัเป็นธุรกจิหรอืบรษิทัใดบา้ง
4. องคก์รมโีอกาสทางธุรกจิการขนส่งสนิค้าแบบควบคุมอุณหภูมอิย่างไรบา้งในปัจจุบนัและใน

อนาคต
5. องค์กรมจุีดแขง็จุดอ่อนอย่างไรบ้างที่เกี่ยวขอ้งกบัเทคโนโลยสีารสนเทศและการบรหิารการ

จดัการโลจสิตกิสร์ะบบห่วงโซ่ความเยน็ของธุรกจิรถขนสง่สนิคา้แบบควบคุมอุณหภูมิ
6. องคก์รมกีลุ่มลูกคา้ทีใ่ชบ้รกิารการตดิตัง้ระบบท าความเยน็หรอืการใหบ้รกิารขนส่งสนิคา้หอ้งเยน็

ทีเ่ป็นกลุ่มลุกคา้หลกั กลุ่มลุกคา้รอง อย่างไรบา้ง และคดิเป็นสดัสว่นประมาณการเท่าใดบา้ง
7. องคก์รมกีลุ่มลูกคา้ทีใ่ชบ้รกิารสามารถแยกกลุ่มผูใ้ชบ้รกิารการขนส่งเป็นกลุ่มอาหารแช่แขง็

(Frozen Food) และกลุ่มอาหารแช่เย็น (Chilled Food) ได้หรอืไม่ และในแต่ละกลุ่มขนส่ง
สนิคา้ชนิดใดบา้ง



 

2.3.ประเภทของสินค้าและบริการการติดตัง้ระบบท าความเยน็ของธุรกิจแบบควบคุม

อุณหภูมิของกรณีศึกษา ธุรกิจรถขนส่งสินค้าแบบควบคุมอุณหภูมิ (Cold Chain 
Logistics Service Provider Business) ประเภทรถบรรทุก ขนาด 4 ล้อ , 6 ล้อ , 10 ล้อ 

และรถเทเลอร ์ 

1. องคก์รมกีลุ่มลูกคา้ทีใ่ชบ้รกิารการตดิตัง้ระบบท าความเยน็หรอืการใหบ้รกิารขนส่งสนิคา้หอ้งเยน็
ทีเ่ป็นกลุ่มลุกคา้หลกั กลุ่มลุกคา้รอง อย่างไรบา้ง และคดิเป็นสดัสว่นประมาณการเท่าใดบา้ง 

2. องคก์รมกีลุ่มลูกคา้ทีใ่ชบ้รกิารสามารถแยกกลุ่มผูใ้ชบ้รกิารการขนส่งเป็นกลุ่มอาหารแช่แขง็
(Frozen Food) และกลุ่มอาหารแช่เย็น (Chilled Food) จัดส่งไปที่ปลายทางที่ใดบ้าง 
สามารถสดัสว่นการขายเป็นเปอรเ์ซน็ตแ์ยกตามเขตพืน้ทีข่ายอย่างไรบา้ง 

3. องค์กรมกีลุ่มลูกค้าที่ใช้บรกิารมกีารจดัส่งสนิค้าพเิศษหรอืไหม และขนส่งสนิค้าประเภทใด
เช่นเวชภณัฑท์างการแพทย ์ไอศกรมี หรอืสนิคา้อนัตราย 

4. องคก์รมกีารตดิตัง้ระบบท าความเยน็ของธุรกจิหอ้งเยน็ของกรณีศกึษา ธุรกจิรถขนส่งสนิค้า
แบบควบคุมอุณหภูมิ (Cold Chain Logistics Service Provider Business) ประเภท 4 
Wheels, 6 Wheels, 10 Wheels, เทรลเลอร์ (Trailer) โดยใช้เครื่องท าความเยน็รุ่นใดบา้ง 
เพราะเหตุใด 

5. องค์กรนิยมตดิตัง้ระบบหอ้งเยน็กบัทางศูนย์จ าหน่ายรถหรอืซื้อมาตดิตัง้เองกบับรษิทัตดิตัง้
ระบบหอ้งเยน็จากบรษิทัเอกชนภายหลงัจากการซือ้รถหรอืไม่อย่างไรบา้ง 

2.4 ปัญหาการติดตั้งระบบท าความเย็นของกรณีศึกษา ธุรกิจรถขนส ่งสินค้าแบบควบคุม
      อุณหภูมิ
 (Cold  Chain Logistics Service Provider Business) ประเภทรถบรรทุก ขนาด 4 ล ้อ, 6 
ลอ้, 10 ล้อและรถเทเลอร์  

1. องคก์รมตีน้ทุนค่าใชจ่้ายในตดิตัง้ระบบหอ้งเยน็แต่ละรุ่นต่อคนัขา้งตน้อย่างไรบา้ง
2. องค์กรมกีารควบคุมรกัษาอุณหภูมริะหว่างการขนส่งสนิค้าในแต่ละกลุ่มสนิค้าจนถงึการส่ง

มอบใหลู้กคา้อย่างไรบา้ง 
3. องคก์รมปัีญหาควบคุมรกัษาอุณหภูมริะหว่างการขนสง่สนิคา้ในแต่ละกลุ่มสนิคา้จนถงึการสง่

มอบใหลู้กคา้อย่างไรบา้ง 
4. องคก์รพบปัญหาการตดิตัง้ระบบท าความเยน็อย่างไรบา้ง
5. องคก์รพบปัญหาการจดัเรยีงสนิคา้ทีก่ระทบและสง่ผลต่อระบบท าความเยน็อย่างไรบา้ง



 

2.5 ประสิทธิภาพการขนส ่งสินค้าและความเสี่ยงในภาพรวมของธุรกิจแบบควบคุม

อุณหภมิู ของกรณีศึกษา ธุรกิจรถขนส่งสินค้าแบบควบคุมอุณหภูมิ (Cold Chain 
Logistics Service Provider Business) 

1. องคก์รมคีวามเสีย่งทีเ่กดิปัญหาในภาพรวมของธุรกจิหอ้งเยน็ของกรณีศกึษา ธุรกจิรรถขนส่ง
สนิคา้รถบรรทุกหอ้งเยน็และมแีนวทางการแกไ้ขการบรหิารงานแบบเดมิอย่างไรบา้ง 

2. องคก์รมกีลุ่มลูกคา้ทีใ่ชบ้รกิารการตดิตัง้ระบบท าความเยน็หรอืการใหบ้รกิารขนสง่สนิค้าแบบ
ควบคุมอุณหภูม ิทีเ่ป็นกลุ่มลุกคา้หลกั กลุ่มลุกคา้รอง มอีุปสรรคและปัญหาในดา้นใดบา้ง มี
ปัญหาสว่นใดทีม่ตีน้ทุนความเสยีหายมากทีสุ่ด และรองลงมา 3 อนัดบั อย่างไรบา้ง  

3. องคก์รมวีธิกีารจดัเรยีงสนิคา้ทีเ่ป็นมาตรฐานอย่างไรบา้ง เพือ่การรกัษาสภาพของสนิคา้ไม่ให้
เกดิเสยีหายอย่างไรบา้ง 

4. องคก์รมรีปูแบบวธิกีารออกแบบหอ้งเยน็อย่างไรบา้ง และมขีอ้ดขีอ้เสยีอย่างไรบา้ง ¬ 

2.6 ต้นทุนโลจิสติกสระบบห่วงโซ่ความเย็น (Cold Chain Logistics) ของกรณีศึกษาธุรกิจ 

รถขนส่งสินค้าแบบควบคุมอุณหภูมิ (Cold Chain Logistics Service Provider Business) 
ประเภทรถบรรทุกขนาด 4 ลอ้ , 6 ล ้อ , 10 ล ้อ และรถเทเลอร ์ ของกรณีศึกษาฯ 

1. องค์กรมตี้นทุนค่าขนส่งสินค้าต่อเที่ยวอย่างไรบ้าง (ขอความอนุเคราะห์กรอกข้อมูลตาม
แบบฟอรม์ทีก่ าหนดมาให้เพื่อแยกต้นทุนค่าใช้จ่ายในดา้นต่างๆและสามารถน าไปวเิคราะห์
ปัญหาดา้นตน้ทุนต่อไป)

2. องคก์รมวีธิกีารค านวณตน้ทุนค่าขนสง่สนิคา้ทีเ่ป็นมาตรฐานขององคก์รอย่างไรบา้ง
3. องคก์รมผีลก าไรต่อเทีย่วการขนสง่หรอืไม่เพราะเหตุใด
4. องค์กรมโีปรโมชัน่ในการเก็บค่าบรกิารขนส่งสนิค้าจากกลุ่มลูกคา้ที่ใช้บรกิารหรอืไม่ เพราะ

เหตุใด 
5. องคก์รพบปัญหาทีไ่ม่สามารถควบคุมตน้ทุนในดา้นใดบา้ง เพราะเหตุใด
6 องค์กรพบปัญหาด้านต้นทุนโลจิสติกส์ระบบห่วงโซ่ความเย็น (Cold Chain Logistics) ของ

กรณีศึกษา ธุรกิจรถขนส่งสนิค้าแบบควบคุมอุณหภูม ิในด้านใดมากที่สุด และรองลงมา  
3 อนัดบัในดา้นใดบา้ง เพราะเหตุใด 



 

2.7 เทคโนโลยีสารสนเทศการติดตามและควบคุมอุณหภูมิ ส าหรับการบริหารการ

จดัการโลจิสติกส์ ระบบห่วงโซ่ความเยน็ (Cold Chain Logistics ) ของกรณีศึกษา 
ธุรกิจรถขนส่งสินค้าแบบควบคมุอุณหภมิู (Cold Chain Logistics Service Provider 

Business) 

1. หากองคก์รพบปัญหาการตดิตัง้ระบบท าความเยน็มรีะบบแจ้งเตอืน หรอืเทคโนโลยสีารเทศ
ช่วยเพิม่ประสทิธใินสว่นปัญหาน้ีหรอืไม่และแกไ้ขปัญหาอย่างไร

2. องค์กรนิยมตดิตัง้ระบบหอ้งเยน็กบัทางศูนย์จ าหน่ายรถหรอืซื้อมาตดิตัง้เองกบับรษิทัตดิตัง้
ระบบห้องเย็นจากบรษิัทเอกชนภายหลงัจากการซื้อรถ พร้อมการติดตัง้ระบบเทคโนโลยี
สารสนเทศเพื่อควบคุมประสทิธภิาพหรอืไม่ และใชร้ะบบเทคโนโลยสีารสนเทศเพื่อควบคุม
ประสทิธภิาพใชอ้ย่างไรบา้ง

3. หากองค์กรยงัไม่มีการน าเทคโนโลยสีารสนเทศมาประยุกต์ใช้ในเพิ่มประสิทธิภาพขนส่ง
สนิคา้ดว้ยระบบท าความเยน็ องคก์รจะตดัสนิใจการลงทุนตดิตัง้เพิม่หรอืไม่เพราะเหตุใด

4. จ านวนเคสปัญหาทีเ่กี่ยวกบัการขาดประสทิธภิาพการขนส่งมจี านวนเท่าใดและเทยีบสดัสว่น
เป็นมลูค่าเท่าใดบา้ง มลูค่าสงูสุดของความเสยีหายเท่าใดต่อเดอืน 

5. โอกาสในการพฒันาเทคโนโลยสีารสนเทศการตดิตามและควบคุมอุณหภูมสิ าหรบัการบรหิาร
การจดัการโลจสิตกิสใ์นธุรกจิรถขนสง่สนิคา้แบบควบคุมอุณหภูม ิในองคก์รมโีอกาสพฒันา
หรอืไม่ เพราะเหตุใด 

6. ความคาดหวงัขององค์กรที่เกี่ยวกบัเทคโนโลยสีารสนเทศการตดิตามและควบคุมอุณหภูมิ
ส าหรบัการบรหิารการจดัการโลจสิตกิสใ์นธุรกจิรถขนส่งสนิคา้แบบควบคุมอุณหภูม ิอยากให้
มรีะบบการท างานอย่างไรบา้ง

7. ปัจจุบนัองคก์รมเีทคโนโลยสีารสนเทศการตดิตามและควบคุมอุณหภูมสิ าหรบัการบรหิารการ
จดัการโลจสิตกิสใ์นธุรกจิรถขนสง่สนิคา้แบบควบคุมอุณหภูม ิทีใ่ชอ้ยู่เป็นอย่างไรบ้าง 

8. ปัจจุบนัองคก์รมเีทคโนโลยสีารสนเทศการตดิตามและควบคุมอุณหภูมสิ าหรบัการบรหิารการ
จดัการโลจิสติกส์ในธุรกิจรถขนส่งสินค้าแบบควบคุมอุณหภูม ิที่ใช้อยู่เป็นครอบคลุมและ
สามารถตรวจสอบไดห้รอืไม่อย่างไรบา้ง



 

ตอนที่ 3 ความคิดเห็นและข ้อเสนอแนะอื่นๆ 

ค าช้ีแจง  ความคดิเหน็เพิม่เตมิเก่ยีวกบัปัญหา อุปสรรค หรอืขอ้เสนอแนะในการด าเนินงาน 
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ภาคผนวก ข 

เอกสารขอความอนุเคราะหจ์ากมหาลยัเทคโนโลยีมหานคร 



 

รปูท่ี 1 เอกสารขอควาอนุเคราะหจ์ากมหาลยัเทคโนโลยมีหานคร ถงึ บรษิทั เอเชีย่น รฟีร(ิประเทศไทย) จ ากดั 



 

รปูท่ี 2 เอกสารขอควาอนุเคราะหจ์ากมหาลยัเทคโนโลยมีหานคร ถงึ บรษิทั สมายล ์โก โลจสิตกิส ์จ ากดั 



 

รปูท่ี 3 เอกสารขอควาอนุเคราะหจ์ากมหาลยัเทคโนโลยมีหานคร ถงึ บรษิทั เอม็พซี ีคลู จ ากดั 



 

รปูท่ี 4 เอกสารขอควาอนุเคราะหจ์ากมหาลยัเทคโนโลยมีหานคร ถงึ บรษิทั Great BB จ ากดั 



 

ภาคผนวก ค 

สถานท่ีบริษทั กรณีศึกษา ท่ีใช้ในการเกบ็ข้อมูลวิจยั 



 

รปูท่ี 5 รถรอเขา้ตดิตัง้ระบบท าความเยน็ของ บรษิทั กรณีศกึษา 

รปูท่ี 6 รถทีท่ าความสะอาดรอสง่มอบของ บรษิทั กรณีศกึษา 



 

รปูท่ี 7  การลงพืน้ทีส่มัภาษณ์เชงิลกึเพือ่เกบ็ขอ้มลู ของ บรษิทั กรณีศกึษา 

รปูท่ี 8 การลงพืน้ทีส่มัภาษณ์เชงิลกึเพือ่เกบ็ขอ้มลู ของ บรษิทั กรณีศกึษา 


	Untitled



